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 การวิจัยครั งนี มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาสถานภาพและแนวทางการพัฒนานโยบาย 
การจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง และ
เพ่ือน้าเสนอตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืน
แก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง โดยใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ กลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ กลุ่มผู้มี
บทบาทเกี่ยวข้องโดยตรงและโดยอ้อมกับท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง การวิจัยนี ใช้เครื่องมือเก็บรวบรวม
ข้อมูลภาคสนาม ได้แก่ แบบสัมภาษณ์ และแบบสังเกตการณ์แบบไม่มีส่วนร่วม และใช้เทคนิค 
การวิเคราะห์เนื อหาเป็นเครื่องมือวิเคราะห์ผลการวิจัย ผลการวิจัยพบว่า  
 1. ปัจจุบันท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังยังไม่มีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลและชายฝั่ง แต่มีการด้าเนินการในลักษณะกิจกรรมและมาตรการการจัดการสิ่งแวดล้อมภายใต้
นโยบายภาพรวมของการท่าเรือแห่งประเทศไทย โดยยังประสบปัญหาด้านการขาดเอกภาพของ 
การด้าเนินนโยบาย ขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงาน ขาดหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้าน 
ขาดการมีส่วนร่วมของชุมชนประมงพื นบ้านและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเท่าที่ควร และปัญหาด้าน
เนื อหานโยบาย ทั งยังประสบปัญหาส้าคัญด้านมลพิษและขยะ ระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง และ
การลดโอกาสของอาชีพของชุมชนประมงพื นบ้าน 
 2. การพัฒนาในอนาคต ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังควรมีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง โดยเชื่อมโยงกับกติกาสากล นโยบายภาครัฐส่วนกลาง และบริบท
ของพื นที่ การพัฒนากระบวนการโดยส่งเสริมสิทธิชุมชนประมงพื นบ้านและการกระจายอ้านาจแก่
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และการพัฒนาประเด็นนโยบาย ในด้านการจัดการการเปลี่ยนแปลง
ภูมิอากาศโลก การจัดการมลพิษและขยะ การจัดการสินค้าอันตราย และระบบนิเวศทางทะเลและ
ชายฝั่ง  
 3. ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ท่าเรือน ้าลึก
แหลมฉบังควรมีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ประกอบด้วย  
1) การทบทวนกติกาสากล นโยบายภายในประเทศ และบริบทพื นที่ 2) การพัฒนากระบวนการ
นโยบาย ได้แก่ การยึดหลักธรรมาภิบาล การพัฒนาความสัมพันธ์ท่าเรือ-ท้องถิ่น-ชุมชน การตระหนัก
และส่งเสริมสิทธิชุมชนประมงพื นบ้านตามกรอบรัฐธรรมนูญและกฎหมายที่ เกี่ยวข้อง และ 
การกระจายอ้านาจองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษ 3) การพัฒนาเนื อหานโยบาย ได้แก่ 
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การเพ่ิมความชัดเจนในมาตรการที่สอดคล้องกับกติกาสากลและการจัดการท่าเรือสากลในด้าน 
การจัดการการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก การจัดการมลพิษและขยะ การจัดการสินค้าอันตราย และ
ระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง และ 4) การพัฒนากลไกการบริหารนโยบาย ได้แก่ การมีนโยบาย
และหน่วยงานเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง การจัดตั งกองทุนพัฒนา
คุณภาพชีวิตชุมชนประมงพื นบ้านที่ได้รับผลกระทบจากกิจกรรมของท่าเรือ การจัดตั งคณะกรรมการ
ที่ปรึกษาระดับชาติและระดับพื นที่เพ่ือให้ค้าปรึกษาเชิงนโยบายแก่ภาครัฐ และการรณรงค์สร้าง
จิตส้านึกสาธารณะเกี่ยวกับผลประโยชน์ของชาติทางทะเลในทุกมิติให้กับกลุ่มคนทุกระดับ 
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The research aim was to study  examine situations and guidelines of Laem 

Chabang port development policy affected establishing marine and coastal 
environment sustainability, and to recommend development policy model for 
sustainable marine and coastal environment establishment. The qualitative research 
data collection tools included interviews and non-participant observation to direct 
and indirect personnel of Laem Chabang port operation are applied as the research 
tools of data collection. The content analysis is used for this research also. The 
results found: 

1. The specific marine and coastal environment policy is not appointed for 
Laem Chabang port. However the environmental managements and activities under 
Port Authority of Thailand’s policy are performed instead. The related problems like 
the lacks of unity in policy operations, coordination between organizations, 
specialized organizations, participations of local fisheries communities and local 
government organizations and also the problem of policy contents itself are found in 
the port-related areas. Furthermore the related environmental problems are also 
found in this area like pollutions and wastes, marine and coastal ecology and 
reducing of opportunity occupation of local fisheries communities. 

2. These developments are regarding as the further development for 
Laem Chabang port: (1) specific marine and coastal environment policy conformed 
to international regulations, governmental policies and spatial contexts, (2) 
development for promoting the rights of local fisheries communities and 
decentralization of local government organizations processes, and (3) policy 
formation for managing of global climate change, pollutions and wastes, dangerous 
goods and marine and coastal ecology. 
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3. The Laem Chabang port specific development policy models for 
sustainable marine and coastal environment are (1) revisions of international 
regulations, governmental policies and spatial contexts, (2) development for policy 
processes by good governance adherence, building relationship between port - local 
fisheries communities - local government organizations, realizing and promoting the 
rights of local fisheries communities under the guidelines of constitution and related 
laws, and also decentralizing of ‘special form’ local government organizations, (3) 
development for policy contents by attesting the related international regulations 
and global climate change in port management, and also managing of pollutions and 
wastes, dangerous goods and marine and coastal ecology, and (4) development for 
policy administrations by establishing specific organizations for marine and coastal 
environmental management, setting up the fund for developing quality of life of 
local fisheries communities affected by port activities, formulating the national and 
local consultant committees as the policy adviser of government, and also 
campaigning for public conscious about all aspects national marine interests. 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

รายงานการวิจัยนี ส้าเร็จลุล่วงด้วยดี เนื่องจากได้รับความกรุณา การสนับสนุน และ 
การเอื อเฟ้ือจากหลายท่าน คณะผู้วิจัยขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ ดร. ทิพวรรณ หล่อสุวรรณ-
รัตน์ ที่ปรึกษาโครงการวิจัยที่กรุณาเสียสละเวลาอันมีค่ายิ่ง เพ่ือให้ข้อเสนอแนะและค้าแนะน้าที่เป็น
ประโยชน์ เพ่ือการปรับปรุงรายงานการวิจัยให้สมบูรณ์ยิ่งขึ น 

ขอขอบพระคุณผู้ให้ข้อมูลทุกท่าน ทั งหน่วยงานภาครัฐ และองค์กรชุมชน ส้าหรับความ
กรุณาสละเวลาให้ข้อมูลสัมภาษณ์และอนุ เคราะห์ข้อมูลเอกสารอันเป็นประโยชน์ โดยเฉพาะ 
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นักวิชาการอิสระ คุณสุชาติ ว่องไว ผู้ช่วยผู้ตรวจการท่า ท่าเรือกรุงเทพ การท่าเรือแห่งประเทศไทย 
เรือโท ภูวิภพ ทองท่าฉาง ผู้อ้านวยการกองการท่า คุณเลิศชาย อินทชิต ผู้ช่วยหัวหน้าแผนกท่าเทียบ
เรือ ท่าเรือแหลมฉบัง ผู้น้าชุมชนบ้านอ่าวอุดม บ้านแหลมฉบัง บ้านบางละมุง และคณะผู้บริหาร
เทศบาลนครแหลมฉบัง ในการอนุเคราะห์ข้อมูล การอ้านวยความสะดวก และการประสานงานให้ 
การเก็บข้อมูลภาคสนามเป็นไปอย่างราบรื่น 

ขอขอบพระคุณมหาวิทยาลัยสวนดุสิตที่ให้การสนับสนุนทุนอุดหนุนการวิจัยงบประมาณ
แผ่นดิน ประจ้าปีงบประมาณ 2561 ขอขอบคุณเจ้าหน้าที่สถาบันวิจัยและพัฒนา และคุณชยุต 
หาญชาญพาณิชย์ เจ้าหน้าที่โรงเรียนกฎหมายและการเมือง ส้าหรับการช่วยประสานงาน เอื ออ้านวย
ความสะดวกให้การด้าเนินการวิจัยส้าเร็จลุล่วงด้วยดี ขอขอบคุณคณาจารย์หลักสูตรรัฐศาสตร์ 
โรงเรียนกฎหมายและการเมือง โดยเฉพาะผู้ช่วยศาสตราจารย์ยอดชาย ชุติกาโม ส้าหรับค้าแนะน้า
และก้าลังใจในการด้าเนินการวิจัยนี   

คณะผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณทุกท่านเป็นอย่างสูงมา ณ โอกาสนี  หากรายงานการวิจัย
ฉบับนี มีข้อบกพร่องประการใด คณะผู้วิจัยขอน้อมรับแต่เพียงผู้เดียว และหวังว่าการวิจัยนี จะมีคุณค่า
ประโยชน์ต่อผู้เกี่ยวข้องกับการจัดการป่าในพื นที่อุทยานแห่งชาติโดยการมีส่วนร่วมของชุมชนต่อไป  

 
 
  

           คณะผู้วิจัย 
2562 

 
  

 



ฉ 
 

 

สารบัญ 
 

หน้า 
บทคัดย่อภาษาไทย ก  
บทคัดย่อภาษาอังกฤษ ค 
กิตติกรรมประกาศ จ 
สารบัญ ฉ 
สารบัญตาราง ซ 
สารบัญภาพ ฌ 

 
บทที่  1 บทน า 1 
 ความเป็นมาและความส าคัญ 1 
 วัตถุประสงค์ของการวิจัย                                                                  5 
 ขอบเขตการวิจัย 6 
 ค าจ ากัดความที่ใช้ในงานวิจัย                                                              6
 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 7 

 
บทที่  2 แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง                                                    9 
 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง                                                             9 
 เอกสารที่เกี่ยวข้อง                                                                         37 
 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง                                                                         40 
 กรอบแนวคิดในการวิจัย                                                                   47 
 
บทที่  3 วิธีด าเนินการวิจัย                                                                               49 
 เกณฑ์การเลือกพ้ืนที่ศึกษา                                                                49 
 การเก็บรวบรวมข้อมูล                                                                     49 
 การวิเคราะห์ข้อมูล                                                                         53 
 การตรวจสอบคุณภาพการวิจัย                                                           53 
 
บทท่ี  4 ผลการวิจัย                                                                                       55 

 สถานภาพปัจจุบันของนโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังท่ีมีต่อการสร้าง
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง                                         55 
แนวทางการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังมีต่อการสร้าง        
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง                                         74 
ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังมีต่อการสร้าง        
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง                                         81 



ช 
 

 

 หน้า 
  
บทที่  5 สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ                                          86 
 สรุปผลการวิจัย                                                                            86
 อภิปรายผล                                                                                95
 ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปใช้                                                96 
 ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป                                                   96 
 
บรรณานุกรม                                                                                                  97 
 บรรณานุกรมภาษาไทย                                                                       97 
 สัมภาษณ์                                                                               100  
 บรรณานุกรมภาษาต่างประเทศ                                                             101 
 
ประวัติผู้วิจัย                                                                                               103 



 

 

สารบัญตาราง 
 

ตารางที่   หน้า 
2.1 ประเด็นนโยบายการจัดการท่าเรือและเครื่องมือนโยบายที่ เกี่ยวข้องกับ

สิ่งแวดล้อมยั่งยืน 
21 

2.2 ประเด็นหลักเกี่ยวกับนโยบายการจัดการท่าเรือเพ่ือการสร้างผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

24 

2.3 ตัวชี้วัดเมืองสิ่งแวดล้อมยั่งยืนอาเซียน 27 
2.4  ตัวชี้วัดเมืองสิ่งแวดล้อมยั่งยืนของเทศบาล 29 
2.5 ประเด็นและตัวชี้วัดสิ่งแวดล้อม 32 
2.6 การประยุกต์ใช้การทบทวนวรรณกรรมส าหรับการก าหนดประเด็นและตัวชี้วัด 

การพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
35 

3.1 กลุ่มเป้าหมายและผู้ให้ข้อมูลหลัก 51 
4.1 ท่าเรือ อู่ต่อเรือและซ่อมเรือของโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 1 56 
4.2 ท่าเรือ อู่ต่อเรือและซ่อมเรือของโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 2 57 
4.3 ประเภทและกลุ่มสินค้าอันตรายที่ท่าเรือแหลมฉบัง 68 
4.4 
4.5 

แนวทางการจัดการสินค้าอันตรายที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
หลักธรรมาภิบาลในแผนการก ากับดูแลกิจการที่ดีของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 

69 
77 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



ฌ 
 

 

สารบัญภาพ 
 

ภาพที่  หน้า 
1.1 บริเวณท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง 1 
1.2 เขื่อนกันคลื่นท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง 4 
2.1 กิจกรรมระหว่างเรือกับชายฝั่ง 15 
2.2 กรอบแนวคิดในการวิจัย 48 
4.1 ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้าง 

ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
85 

5.1 ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้าง 
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

94 

   
   
   

 



บทที่ 1 
บทน ำ 

 
ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญ  

 
ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังเกิดขึ นภายใต้นโยบายพัฒนาพื นที่ชายฝั่งทะเลตะวันออก (Eastern 

Seaboard) โดยได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาลให้เป็นท่าเรือหลักของประเทศแทนท่าเรือกรุงเทพและ
เป็นท่าเรือน ้าลึกหลักในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังด้าเนินการแล้วเสร็จ
ในขั นที่ 1 – 2 มีความลึกบริเวณแอ่งจอดเรือ 14-16 เมตรจากระดับน ้าทะเลปานกลาง ความลึกร่อง
น ้าทางเดินเรือจากทะเลสู่ท่าเทียบเรือ 16 เมตรจากระดับน ้าทะเลปานกลาง ท่าเทียบเรือมีทั งประเภท
ท่าเรือตู้คอนเทนเนอร์ ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ ท่าเทียบเรือ Ro/Ro ท่าเทียบเรือโดยสาร ท่าเทียบ
เรือสินค้าทั่วไป ท่าอู่ต่อและซ่อมเรือ บริเวณพื นที่ท่าเรือยังจัดสรรส้าหรับรองรับกิจกรรมเกี่ยวเนื่อง 
นอกจากนี  บริเวณโดยรอบท่าเรือยังได้รับการพัฒนาเป็นเขตเศรษฐกิจแหลมฉบังมีการพัฒนาที่พัก
อาศัย สาธารณูปโภค การคมนาคมขนส่ง นิคมอุตสาหกรรม ตลอดจนศูนย์ราชการ เพื่อการพัฒนาให้
เป็นศูนย์กลางการขนส่งทางทะเล อุตสาหกรรมและเศรษฐกิจที่ส้าคัญของอาเซียน (ท่าเรือแหลมฉบัง, 
2559; ส้านักงานจังหวัดชลบุรี, 2559) 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 

ภำพที่ 1.1 บริเวณท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง 
                                   ที่มำ : ท่าเรือแหลมฉบัง (2559) 
 

ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังมีพื นที่ครอบคลุม 5 ต้าบล 2 อ้าเภอ ในจังหวัดชลบุรี คือ ต้าบลทุ่ง 
สุขลา ต้าบลบึง ต้าบลสุรศักดิ์ ต้าบลหนองขาม อ้าเภอศรีราชา และ ต้าบลบางละมุง อ้าเภอบางละมุง 
พื นที่ทั งหมดตั งอยู่ในเขตเทศบาลนครแหลมฉบัง ซึ่งเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่จัดตั งขึ นตาม
พระราชกฤษฎีกาจัดตั งเทศบาลต้าบลแหลมฉบัง อ้าเภอศรีราชา และอ้าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี 
พ.ศ. 2534 เพ่ือพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนในเขตท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง (ท่าเรือแหลมฉบัง, 
2559; เทศบาลนครแหลมฉบัง, 2559) ส้าหรับด้านการบริหารจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังอยู่
ภายใต้การบริหารจัดการโดยรวมของการท่าเรือแห่งประเทศไทย และมีบริษัทเอกชนรับผิดชอบ

 
 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%A5%E0%B9%8C:Laemchabangport01.JPG
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ปฏิบัติการท่าเทียบเรือและโครงการที่เกี่ยวข้อง การด้าเนินงานตั งแต่ ปี พ.ศ. 2534 เป็นต้นมา ส่งผล
ให้ท่าเรือแหลมฉบังได้รับการยอมรับว่าเป็นท่าเทียบเรือที่มีอัตราการเติบโตของการให้บริการขนถ่าย
สินค้าสูงสุดแห่งหนึ่งของโลก และได้รับการจัดอันดับท่าเทียบเรือท่ีเป็น World Top Container Port
โดยนิตยสารชั นน้าของโลก เช่น Loylld List เป็นต้น ซึ่งทิศทางการพัฒนาในอนาคตท่าเรือน ้าลึก
แหลมฉบังถูกก้าหนดต้าแหน่งเชิงยุทธศาสตร์การขนส่งทางทะเลเป็น “ท่าเรือชั นน้าระดับโลก” 
(Word class port) หรือ ท่าเรือ 1 ใน 10 ประเทศของโลกที่มีเรือผ่านท่ามากที่สุด การเดินทางไปสู่
ยุทธศาสตร์ดังกล่าว การท่าเรือแห่งประเทศไทยได้จัดท้าโครงการก่อสร้างท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง 
ขั นที่ 3 เพ่ือขยายพื นที่ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง ขั นที่ 1-2 โดยมีเป้าหมายหลักเพ่ือพัฒนาศักยภาพ 
การแข่งขันการขนส่งสินค้นทางทะเล เป็นประเทศการค้าสู่กลุ่มประเทศเพ่ือนบ้านในอนุภูมิภาค 
ลุ่มแม่น ้ าโขง (Gateway Port of the Sub Region) เป็นศูนย์กลางการเชื่ อมโยงทางการค้า 
การคมนาคมขนส่ง และการขยายโอกาสทางการค้าและการลงทุนของประเทศ (ท่าเรือแหลมฉบัง, 
2559; โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง, 2559) นอกจากนี  ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังยังได้รับ 
การก้าหนดเป็นพื นที่ในโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corridor Development) เพ่ือเป็นกลไกขนส่งทางน ้าท้าหน้าที่สนับสนุนการพัฒนาภาคตะวันออกให้
เป็นเขตเศรษฐกิจชั นน้าของอาเซียน (ส้านักข่าวอิสรา, 2559) 
 การพัฒนาท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังภายใต้ยุทธศาสตร์เป็นท่าเรือระดับโลก รวมถึงการด้าเนิน
โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 และการเป็นพื นที่ในโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาค
ตะวันออกนั น ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังจ้าเป็นต้องด้าเนินตามมาตรฐานสากลการจัดการท่าเรือสมัยใหม่
ในศตวรรษที่ 21 โดยเฉพาะข้อก้าหนดจากองค์การระหว่างประเทศด้านท่าเรือที่ส้าคัญ คือ IAPH 
(International Association of Ports and Harbours) และ IACP (International Association 
Cities and Ports) และอนุสัญญาสากลที่ส้าคัญ คือInternational Convention of Safety for Life 
a Sea-SOLAS, Convention on the Law of the Sea และ International Convention for the 
Prevention of Pollution-MARPOL ซึ่งต่างล้วนก้าหนดให้ท่าเรือทั่วโลกมีการจัดการเพ่ือมุ่งสู่การ
พัฒนาที่ยั่งยืนในทุกมิติ และการพัฒนาความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งก็เป็นมิติหรือ
องค์ประกอบหนึ่งที่ส้าคัญของการจัดการท่าเรือสมัยใหม่ (World Bank, 2007; OECD, 2013) 
 การจัดการท่าเรือเพ่ือการพัฒนาความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมเป็นการปกป้องความปลอดภัย 
คุ้มครอง ดูแลรักษารับผิดชอบต่อสิ่งมีชีวิตทางทะเล ชายฝั่ง และคุณภาพชีวิตของชุมชน ตลอดถึง
สิ่งแวดล้อมทางกายภาพทางทะเลและชายฝั่ง ภายใต้หลักการที่ว่า “การด้าเนินกิจกรรมของท่าเรือ
ต้องไม่ก่อผลกระทบทางลบแก่สิ่งแวดล้อม หรือก่อผลกระทบให้เกิดน้อยที่สุด” (ท่าเรือแหลมฉบัง, 
2559; ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์, 2552; Ghiars et al., 2015) ซึ่งในช่วงปลายทศวรรษ 2550 ท่าเรือน ้า
ลึกแหลมฉบังมีการจัดการด้านสิ่งแวดล้อม ได้แก่ การประกาศนโยบายการรักษาความปลอดภัย
สิ่งแวดล้อม เพ่ือเสริมสร้างประสิทธิภาพการป้องกันและลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมภายในอาณา
บริเวณท่าเรืออย่างยั่งยืน (ท่าเรือแหลมฉบัง, 2556) การน้าระบบการจัดการด้านความปลอดภัย 
อาชีวอนามัย และสิ่ งแวดล้อมท่าเรือ  (PSHE-MS: Port Safety Health and Environmental 
Management System) มาใช้ในการปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยและสินค้าอันตราย เพ่ือให้เกิด
ความปลอดภัยต่อชีวิตและสิ่งแวดล้อม ให้เป็นไปตามมาตรฐานท่าเรือสากล การเป็นท่าเรือน้าร่องจาก 
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ASEAN/APA/GTZ จัดท้ากฎระเบียบท่าเรือและแนวทางการจัดการของเสียอันตราย โดยการร่วมมือ
กับท่าเรือ Iloilo ประเทศฟิลิปปินส์การจัดตั งคณะกรรมการความปลอดภัยอาชีวอนามัยและ
สภาพแวดล้อมในการท้างาน และโครงการพลังงานหมุนเวียน เป็นต้น นอกจากนี  โครงการก่อสร้าง
ท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ยังได้วางแผนการจัดการท่าเรือด้วยแนวทางท่าเรือสีเขียว (green port) 
เพ่ือลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมให้เกิดขึ นน้อยที่สุด เพ่ิมคุณภาพสิ่งแวดล้อม ทั งอากาศสดใส น ้าทะเล
สะอาด และชายฝั่งสวยงาม (ท่าเรือแหลมฉบัง, 2559; โครงการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง, 2559) 
 อย่างไรก็ตาม แม้ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังจะด้าเนินการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งแล้วก็ตาม แต่ภาพสะท้อนปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมอันเนื่องจากกิจกรรมของท่าเรือยัง
เกิดขึ นและด้าเนินอยู่รวมถึงปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่คาดว่าจะเกิดขึ นในอนาคตหากโครงการ
ก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 แล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2563 ส้าหรับ ปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่
ยังเกิดขึ้นและด าเนินอยู่ ปัญหาหลักที่ส้าคัญ คือ“ปัญหาจากการสร้างเขื่อนกันคลื่นขนาดยักษ์ยื่น
ออกไปกลางทะเล” ท้าให้การไหลเวียนของน ้าทะเลเปลี่ยนทิศทางส่งผลให้เกิดการกัดเซาะชายฝั่งทั งนี  
การสร้างเขื่อนกันคลื่นมีวัตถุประสงค์เพ่ือลดความแรงของคลื่นและไม่ท้าให้เรือโคลงหรือมีผลต่อตู้
คอนเทนเนอร์ที่ขนส่งสินค้า แต่เขื่อนท้าให้คลื่นไม่สามารถพัดออกไปได้ไกลจากชายฝั่ง จึงส่งผลให้
คลื่นกัดเซาะชายฝั่งเป็นบริเวณกว้างและท้าให้ชายฝั่งหายไป รวมทั งชายฝั่งที่เป็นพื นที่ประมงพื นบ้าน 
และการกัดเซาะบ้านเรือนของชาวบ้านจนพังทลายหายไปกับทะเล นอกจากนี ยังมี “ปัญหาการสะสม
ของตะกอนเลนปนเปื้อนโลหะหนัก” เนื่องจากการสร้างเขื่อนกันคลื่นท้าให้น ้าทะเลไม่สามารถพัดพา
ตะกอนออกไปได้ ประกอบกับการรั่วไหลของน ้ามัน สารเคมี และโลหะหนักจากเรือและเขต
อุตสาหกรรมของท่าเรือ ท้าให้เกิดการสะสมของเลนปนเปื้อนและก๊าซพิษ สร้างผลกระทบต่อคุณภาพ
น ้าทะเล ท้าให้สัตว์น ้าหลายชนิดหายไป ความอุดมสมบูรณ์ของทะเลลดลง ชาวประมงชายฝั่งจ้านวน
มากต้องขายเรือและเปลี่ยนอาชีพ ซึ่ง สมนึก จงมีวศิน ตัวแทนเครือข่ายสิ่งแวดล้อมภาคตะวันออก 
กล่าวสะท้อนปัญหานี ไว้ว่า (ส้านักข่าวสิ่งแวดล้อม, 2556; ประชาชาติธุรกิจ, 2556) 

 
 “ตะกอนเลนพวกนี้ไม่ใช่ตะกอนเลนที่สะอาด  มันสกปรกมันมีคราบ มีปริมาณ

โลหะหนักปนเปื้อนสูง เราเคยตรวจเจอโลหะหนักอย่างตะกั่ว สารหนูในเนื้อปลา และถ้าตรวจน้้าแบบ
ปกติก็เจอค่าโลหะหนักต่าง ๆ แม้จะไม่เกินมาตรฐานแต่ก็อยู่ในค่าสูง แม้ไม่ได้อยู่ในค่าอันตราย.แต่มี
ผลต่อสัตว์น้้าสัตว์หน้าดินในระยะยาว ตะกอนเลนพอส่งผลต่อสัตว์หน้าดิน ท้าให้สัตว์ตายบ้าง ไม่มา
อยู่บ้าง และตะกอนเลนพวกนี้ท้าให้มีปัญหากับการท้าประมงวิถีประมงก็เปลี่ยนไป บางพ้ืนที่ก็ท้า
ประมงไม่ได้ ซึ่งในอนาคตท่าเรือแหลมฉบังมีโครงการขยายพ้ืนที่ท่าเรือ หากไม่สามารถจัดการปัญหา
สิ่งแวดล้อมได้ ก็จะส่งผลกระทบรุนแรงเพ่ิมขึ้นอีกแน่นนอน” (สมนึก จงมีวศิน เครือข่ายสิ่งแวดล้อม
ตะวันออก) 
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ภำพที่ 1.2 เขื่อนกันคลื่นท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังสาเหตุปัญหาการกัดเซาะชายฝั่งและตะกอนเลน 
ที่มำ: ส้านักข่าวสิ่งแวดล้อม (2556) 

 
 ปัญหาสิ่งแวดล้อมอันเกิดจากกิจกรรมของท่าเรือดังกล่าว สร้างผลกระทบรุนแรงต่อพื นที่
บริเวณอ่าวบางละมุง อ่าวนาเกลือ อ่าวอุดม แหลมฉบัง และมีแนวโน้มขยายไปจนถึงอ่าวพัทยาให้
ได้รับผลกระทบระดับรุนแรงด้วยเช่นกัน นอกจากนี  ยังมีปัญหาสิ่งแวดล้อมอ่ืน ๆ ที่ยังรอนโยบาย 
การจัดการที่มีประสิทธิภาพและสร้างความยั่งยืนต่อสิ่งแวดล้อมในระยะยาวทั งปัญหาการรั่วไหล 
ของน ้ามัน กลิ่นน ้ามันและสารเคมี ฝุ่น ขยะ คุณภาพน ้าทะเล ระบบนิเวศทะเลและชายฝั่ง เป็นต้น 
ส่วน ปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่คาดว่าจะเกิดขึ้นในอนาคตจากโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลม
ฉบัง ขั้นที่ 3 โครงการนี จะมีการขุดลอกร่องน ้าลึก 19 เมตรจากระดับน ้าทะเลปานกลาง ถมทะเล 
1,1445 ไร่ ก่อสร้างเขื่อนกันคลื่นและเขื่อนกันทรายหลายจุด และปิดทางสัญจรเข้า -ออกของ
ชาวประมงที่ต้องใช้เรือออกไปหาปลา เป็นต้น กิจกรรมเหล่านี คาดว่าจะส่งผลกระทบสิ่งแวดล้อม
รุนแรงและขยายวงกว้างมากขึ น ทั งในด้านการพังทลายของชายหาด ระบบนิเวศทะเลและชายฝั่ง
เสียหาย มลพิษทางอากาศ น ้า และเสียง ตะกอนเลน/ตะกอนขุ่นสะสมบริเวณหน้าหาด ปนเปื้อน
สารเคมี ปะการังและสัตว์น ้าไม่สามารถมีชีวิตและอาศัยอยู่ได้ และชาวประมงชายฝั่งสูญเสียอาชีพ 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่คาดว่าจะเกิดขึ นในอนาคตนี  น้าไปสู่การรวมตัวของเครือข่ายประชาชนภาค
ตะวันออกเคลื่อนไหวคัดค้านโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 และขอให้การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทยแก้ไข ฟื้นฟู เยียวยาปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ นแล้วจากท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 
1-2 (ประชาชาติธุรกิจ, 2556; นักข่าวพลเมือง, 2556; พัชนิจ เนาวพันธ์, 2557) รังสรรค์ สมบูรณ์ 
ตัวแทนกลุ่มประมงพื นบ้านแหลมฉบัง ได้กล่าวถึงผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง 
ไว้ว่า (ประชาชาติธุรกิจ, 2556)  
 

 “หลายปีที่ผ่านมา ชาวบ้านและกลุ่มเรือประมงชายฝั่งได้รับผลกระทบจาก
ท่าเรือแหลมฉบังเฟส 1 และ เฟส 2 อย่างมาก จากการก่อสร้างเขื่อนกันคลื่นออกไปกลางทะเล เกิด
การกัดเซาะแนวชายฝั่งในบริเวณท่ีปลูกบ้านอยู่อาศัย ถนนและพ้ืนที่บริเวณใกล้เคียงหายลงไปในทะเล 
ทางกลุ่มจึงได้ยื่นหนังสือคัดค้านเพ่ือให้ยกเลิกโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังเฟส 3 ต่อหน่วยงานที่

 

http://www.greennewstv.com/wp-content/uploads/2013/04/110.jpg
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รับผิดชอบ ขณะเดียวกันให้แก้ไขปัญหาจากผลกระทบจากท่าเรือแหลมฉบังเฟส 1 และ เฟส 2 ที่
เกิดข้ึน” (รังสรรค์ สมบูรณ์ กลุ่มประมงพื นบ้านแหลมฉบัง อ้าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี)   

 
จากปรากฏการณ์ปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งดังกล่าวข้างต้น หาก

ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังมีการด้าเนินนโยบายที่ดีมีประสิทธิภาพสามารถป้องกันปัญหาที่คาดว่าจะ
เกิดขึ นในอนาคต และแก้ไขปัญหาที่มีอยู่ในปัจจุบันได้ มิเพียงเป็นการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม
ทางทะเลและชายฝั่ง และคุณภาพชีวิตของชุมชน แต่ยังสามารถพัฒนาคุณภาพชีวิตของชุมชน/
ชาวประมงชายฝั่ง และยกระดับมาตรฐานการจัดการท่าเรือให้เป็นไปตามกรอบกติกาสากล 
โดยเฉพาะเงื่อนไขจากนโยบาย กฎหมาย อนุสัญญาระหว่างประเทศ องค์การระหว่างประเทศ สมาคม
ด้านท่าเรือและการขนส่งทางทะเล สามารถสร้างความมั่นใจแก่ชุมชนและเครือข่ายสิ่งแวดล้อมต่อ 
การด้าเนินโครงการและกิจกรรมของท่าเรือ และสามารถเตรียมพร้อมด้านการจัดการสิ่งแวดล้อม
อย่างยั่งยืนจากการขยายพื นที่ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่จะเกิดขึ นในอนาคต ภายใต้โครงการก่อสร้าง
ท่าเรือแหลมฉบังขั นที่ 3 และโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกดั่งแนวคิดของ 
การพัฒนานโยบายที่ว่า “หากมีการก้าหนดนโยบายที่ดีแล้ว ย่อมส่งผลต่อการน้านโยบายไปปฏิบัติที่มี
ประสิทธิภาพ และสามารถส่งผลต่อการพัฒนาที่ยั่งยืน” 

ทั งนี  การจัดการท่าเรือเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งเป็นกรอบ
มาตรฐานสากลของท่าเรือชั นน้าระดับโลก ซึ่งประเทศต่าง ๆ โดยเฉพาะประเทศแถบยุโรป 
สหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย เริ่มมีแนวปฏิบัติเชิงนโยบายในช่วงปลายทศวรรษ 2000 และเริ่มเห็น
ผลลัพธ์ของการด้าเนินนโยบายหลากหลายกรณีขณะที่สถานะองค์ความรู้นโยบายการจัดการท่าเรือ
เพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งยังมีอย่างจ้ากัดและกระจัดกระจาย โดยที่
งานวิจัยต่างประเทศส่วนใหญ่ศึกษาประเด็นการปฏิรูปการจัดการท่าเรือด้านการบริหารจัดการของ
องค์กรและการปรับโครงสร้าง แต่งานวิจัยส่วนหนึ่ง เช่น UN (1996) Hanson et al., (2010) OECD 
(2013) และ Ghiar et al., (2015) ได้ชี ให้ เห็นความส้าคัญของการศึกษาการพัฒนานโยบาย 
การจัดการท่าเรือเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ส่วนงานวิจัยในไทย
ส่วนใหญ่ศึกษาในประเด็นการพัฒนาประสิทธิภาพการบริการจัดการองค์กร การพัฒนาบทบาทด้าน 
การขนส่งของท่าเรือ และการจัดการท่าเรือในบทบาทการพัฒนาเศรษฐกิจ โดยส่วนใหญ่ศึกษาใน
สาขาวิชาการบริหารเทคโนโลยีและการขนส่ง การวิจัยนี จึงสนใจศึกษา “ตัวแบบการพัฒนานโยบาย
การจัดการท่าเรือเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง กรณีศึกษา ท่าเรือ 
น ้าลึกแหลมฉบัง” โดยใช้ศาสตร์สาขาวิชารัฐประศาสนศาสตร์ เพ่ือประโยชน์ทั งในด้านการขยาย/
พัฒนาองค์ความรู้ด้านตัวแบบการพัฒนานโยบาย และการเป็นข้อเสนอเชิงนโยบายเพ่ือการปรับใช้ใน
ภาคปฏิบัติส้าหรับการพัฒนาความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมต่อไป 
 
วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย  
 

1. เพ่ือศึกษาสถานภาพปัจจุบันของนโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อ 
การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
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2. เพ่ือศึกษาแนวทางการพัฒนาในอนาคตของนโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังเพ่ือ
การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

3. เพ่ือน้าเสนอตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังเพ่ือการสร้าง
ความยั่งยืนแกส่ิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
 
ขอบเขตกำรวิจัย 

 
1. ขอบเขตด้ำนพื้นที่  

 ศึกษาพื นที่ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง อ้าเภอศรีราชา และ อ้าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี 
2. ขอบเขตด้ำนเนื้อหำและประเด็นศึกษำ 
 2.1 สถานภาพปัจจุบันของนโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อ 

การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ศึกษาประเด็น 1) บริบททั่วไปของท่าเรือ 
2) การด้าเนินนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือ และ 3) ปัญหาอุปสรรค
ของการด้าเนินนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือ  

 2.2 แนวทางการพัฒนาในอนาคตของนโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง
เพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งศึกษาประเด็น 1) เงื่อนไขการพัฒนา
นโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือ 2) การพัฒนาการบริหารนโยบาย 
3) การพัฒนากระบวนการนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือ และ 
4) การพัฒนาเนื อหานโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือ 
  2.3 ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังเพ่ือการสร้างความ
ยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งเป็นการวิเคราะห์ สังเคราะห์ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์
ข้อ 1-2 เพ่ือเป็นแนวทางการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือส้าหรับหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง 
ประกอบด้วย ประเด็น 1) การทบทวนกติกาสากล นโยบาย และบริบท 2) การพัฒนากระบวนการ
นโยบาย 3) การพัฒนาเนื อหานโยบาย และ 4) การพัฒนากลไกการบริหารนโยบาย  

 
ค ำจ ำกัดควำมท่ีใช้ในงำนวิจัย 

 
ตัวแบบกำรพัฒนำนโยบำย หมายถึง แบบจ้าลองการพัฒนานโยบาด้านความยั่งยืนของ

สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งส้าหรับท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง ประกอบด้วย 1) การทบทวนกติกา
สากล นโยบาย กฎหมาย และบริบท 2) การระบุประเด็นนโยบาย 3) การมีส่วนร่วมในนโยบายของ
ผู้รับผิดชอบนโยบายและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในนโยบาย 4) การพัฒนาเนื อหานโยบาย 5) การพัฒนา
กลไกการบริหารนโยบาย และ 6) เงื่อนไขความส้าเร็จของการพัฒนานโยบาย 

นโยบำยกำรจัดกำรท่ำเรือน้ ำลึกเพื่อกำรสร้ำงควำมยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทำงทะเลและ
ชำยฝั่ง หมายถึง นโยบายปกป้องความปลอดภัย คุ้มครองป้องกัน และลดผลกระทบความเสียหายที่
เกิดแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง อันเนื่องจากกิจกรรมของท่าเรือน ้าลึก โดยยึดหลักการ 
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“กิจกรรมของท่าเรือน ้าลึกต้องไม่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม หรือส่งผลกระทบน้อยที่สุด” และยึด
หลักการมีส่วนร่วมของผู้เกี่ยวข้องในนโยบาย 

กำรออกแบบกระบวนกำรนโยบำยกำรจัดกำรท่ำเรือน้ ำลึกเพื่อสร้ำงควำมยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทำงทะเลและชำยฝั่ง การวิจัยนี ก้าหนดขอบเขตส้าคัญ ได้แก่ การทบทวนกติกาสากล 
นโยบาย กฎหมาย และบริบทพื นที่ การระบุประเด็นนโยบายด้านความส้าคัญ จ้าเป็น และเร่งด่วน 
และการมีส่วนร่วมในนโยบายของผู้รับผิดชอบนโยบายและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย  

กำรออกแบบเนื้อหำนโยบำยกำรจัดกำรท่ำเรือน้ ำลึกเพื่อสร้ำงควำมยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม
ทำงทะเลและชำยฝั่ง การวิจัยนี ก้าหนดขอบเขตประเด็นนโยบาย 5 ด้าน ได้แก่  การจัดการ 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโลก การจัดการภูมิทัศน์และพื นที่สีเขียว การจัดการมลพิษและขยะ 
การจัดการสินค้าอันตราย และการจัดการระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง  

 ท่ำเรือน้ ำลึก หมายถึง อาณาบริเวณให้บริการเรือเดินทะเลที่มีขนาด เรือตั งแต่ 500 
ตันกรอสส์ขึ นไป โดยมีการก่อสร้างท่าเทียบเรือที่มีความลึกจากระดับน ้าทะเลปานกลาง 13 เมตรขึ น
ไปมีการสร้างเขื่อนกันคลื่น มีอู่ต่อและซ่อมเรือมีโครงสร้างพื นฐาน อุปกรณ์ และสิ่งอ้านวยความ
สะดวกต่าง ๆ ในการด้าเนินกิจกรรมระหว่างเรือกับชายฝั่ง เช่น การขนถ่ายสินค้าจากเรือขึ นสู่ฝั่ง หรือ
จากเรือลงเรือ และมีพื นที่สนับสนุนส้าหรับประกอบการท่าเทียบเรือและกิจการต่อเนื่อง (กรมเจ้าท่า, 
2559; มารีนเนอร์ไทย, 2559; ท่าเรือแหลมฉบัง, 2559) 
 
ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
 

1. ด้ำนวิชำกำร 
1) ได้องค์ความรู้ด้านการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังเพ่ือ 

การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเล เพ่ือน้าไปสู่การขยายผลส้าหรับการศึกษาการจัดการ
สิ่งแวดล้อมของท่าเรือน ้าลึกและท่าเรือประเภทอ่ืน ๆ ของภาครัฐและภาคเอกชนต่อไป 

2) ได้เผยแพร่องค์ความรู้ที่ ได้จากผลการวิจัยโดยการตีพิมพ์ในวารสารระดับ
นานาชาติ และประโยชน์ต่อการศึกษา ค้นคว้า ต่อยอดองค์ความรู้ในสาขาวิชาที่เก่ียวข้องต่อไป 

2. ด้ำนนโยบำยและหน่วยงำนที่ใช้ประโยชน์ 
1) การท่าเรือแห่งประเทศไทย (ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง) ในฐานะผู้มีบทบาทหน้าที่

รับผิดชอบนโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึก ได้ฐานข้อมูลความรู้เพ่ือน้าไปประกอบการตัดสินใจเชิง
นโยบายส้าหรับการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังเพ่ือสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง และเพ่ือรองรับอนาคตแห่งการเปลี่ยนแปลงด้านการจัดการท่าเรือไทยสู่การเป็นท่าเรือระดับ
โลก 

 2) องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น กลุ่ม/องค์กรชุมชน อ้าเภอศรีราชา และอ้าเภอ 
บางละมุง จังหวัดชลบุรี ได้ฐานข้อมูลความรู้เพ่ือใช้เป็นแนวทางการมีส่วนร่วมในนโยบายการจัดการ
ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
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3. ด้ำนสังคม/ชุมชน 
ได้เสริมสร้างบทบาทองค์กรภาครัฐ กลุ่ม/องค์กรชุมชน และองค์กรพัฒนาเอกชน

ด้านสิ่งแวดล้อม ที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมของท่าเรือน ้าลึกแหมฉบัง และ
เตรียมพร้อมรับอนาคตแห่งการเปลี่ยนแปลงด้านการเป็นท่าเรือขนส่งระดับโลก 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
การวิจัยนี้ท าการทบทวนแนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยแบ่งเนื้อหาเป็น 

3 ส่วน คือ ส่วนแรก แนวคิดและทฤษฎีที่ เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย การ พัฒนานโยบายและ 
การออกแบบนโยบาย การจัดการท่าเรือ และการพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม ส่วนที่สอง 
เอกสารที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย กติกาสากลและนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือ และ ส่วน
สุดท้าย งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง  

 
1. การพัฒนานโยบายและการออกแบบนโยบาย  

             (Policy Development and Policy Design) 
1) การพัฒนานโยบาย  
    นโยบายสาธารณะ (public policy) หมายถึง แนวทางการด าเนิน

กิจกรรมของรัฐบาล ทั้งกิจกรรมที่ผ่านมาในอดีต กิจกรรมที่ก าลังด าเนินอยู่ในปัจจุบัน และกิจกรรมที่
คาดว่าจะเกิดขึ้นในอนาคต ความหมายของนโยบายสาธารณะยังขยายครอบคลุมไปถึงกิจกรรมของ
หน่วยงานภาครัฐส่วนกลางที่ไปตั้งอยู่ในจังหวัดต่าง ๆ หน่วยงานส่วนภูมิภาค องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น องค์กรภาคเอกชนและภาคประชาชน ตลอดรวมถึงองค์กรสาธารณกุศลทุกประเภท หรือ
องค์กรทุกภาคส่วนเข้ามามีบทบาทในการพัฒนานโยบายสาธารณะ (ศุภชัย ยาวะประภาษ, 2554)  

 การศึกษาการพัฒนานโยบายสาธารณะมีเป้าหมายส าคัญ คือ การน า
ความรู้ทางนโยบายไปใช้ในการแก้ไขปัญหาสังคม และการให้ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย หรือค าแนะน า
การพัฒนานโยบายสาธารณะแก่ผู้มีอ านาจตัดสินใจและผู้เกี่ยวข้องกับนโยบายนั้น เพ่ือปรับปรุง
นโยบายให้มีคุณภาพหรือก้าวหน้ามากขึ้น (เรืองวิทย์ เกษสุวรรณ, 2550: 16) โดยศึกษาในเชิง 
การวิเคราะห์นโยบาย (policy analysis) 3 แนวทาง (สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, 2541: 273-275; แก้วค า 
ไกรสรพงษ์, 2548: 102) ได้แก่ (1) แนวทางเชิงประจักษ์ (empirical approach) เป็นแนวทาง 
มุ่งแสวงหาข้อเท็จจริง หรือการศึกษานโยบายตามลักษณะที่เป็นอยู่ โดยตั้งค าถามว่า “มีอะไรปรากฏ
อยู่บ้าง” เพ่ืออธิบายว่าอะไรคือปัญหานโยบายที่สังคมเผชิญอยู่ โดยพิจารณาจากสาเหตุและผลของ
นโยบายที่ด าเนินการมาแล้ว การน าเสนอผลการวิเคราะห์นโยบายอาจอยู่ในรูปของการพรรณนา 
อธิบาย หรือท านาย (2) แนวทางเชิงประเมิน (valuetive approach) เป็นแนวทางมุ่งอธิบายถึง
คุณค่าและค่านิยมของสังคมที่มีต่อปัญหานโยบาย โดยตั้งค าถามว่า “ปัญหานโยบายดังกล่าวมีคุณค่า
อะไร” ต่อสังคม ข้อมูลที่น ามาใช้วิเคราะห์เชิงประเมินประกอบด้วยคุณลักษณะค่านิยมของสังคมเป็น
ส าคัญ และ (3) แนวทางเชิงปทัสถาน (normative approach) เป็นแนวทางที่มุ่งเสนอทางเลือกเพ่ือ
การแก้ไขปัญหาในอนาคต หรือการศึกษาสิ่งที่นโยบายควรจะเป็น (what public policy ought to 
be) โดยการตั้งค าถามว่า “ควรจะท าอะไรให้เรียบร้อย” ลักษณะของข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์จึงเป็น
ข้อมูลการเสนอแนะ 
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การพัฒนานโยบายสาธารณะมีสถานะเป็นแนวคิด เทคนิค เครื่องมือ 
ขั้นตอนการปรับปรุงหรือสร้างนวัตกรรมนโยบาย การศึกษาส่วนใหญ่ เน้นความสัมพันธ์กับ
กระบวนการนโยบาย (policy process) ทั้งในขั้นตอนการก าหนดนโยบาย (policy making) การน า
นโยบายไปปฏิบัติ (policy implementation) และการประเมินผลนโยบาย (policy evaluation) 
แต่ทั้งนี้  เนื้อหาและกิจกรรมของ “กระบวนการพัฒนานโยบายสาธารณะมีพ้ืนที่อยู่ในขั้นตอน 
การก าหนดนโยบายเป็นส่วนใหญ่” โดย “เน้นศึกษาเพ่ือออกแบบนโยบายส าหรับการจัดท าเป็น
ข้อเสนอหรือแนวทางพัฒนา” เพ่ือผลักดันสู่ขั้นตอนการน าไปปฏิบัติและประเมินผลนโยบายต่อไป 
ส าหรับการศึกษาการพัฒนานโยบายสาธารณะมีการศึกษาโดยจัดแบ่งตามประเภทบทบาทของ
ผู้พัฒนานโยบาย 3 แนวทาง ได้แก่ แนวทางแรก ภาครัฐเป็นผู้พัฒนานโยบาย คือ การพัฒนานโยบาย
ที่เกิดขึ้นโดยบทบาท อ านาจ หน้าที่ ของภาครัฐ หรือภาครัฐเป็นเจ้าภาพ/ผู้ริเริ่มเพ่ือการจัดการปัญหา 
ป้องกัน เตรียมพร้อมในประเด็นนโยบายด้านต่าง ๆ โดยใช้กระบวนการมีส่วนร่วมของภาคีการพัฒนา
ในการพัฒนานโยบายนั้น แนวทางที่สอง ภาคประชาชนเป็นผู้พัฒนานโยบาย คือ การพัฒนานโยบาย
ที่เกิดขึ้นจากการขับเคลื่อนของประชาชนและประชาสังคม แล้วเสนอต่อภาครัฐระดับบน เพ่ือ 
การอนุมัติหรือบังคับใช้นโยบายนั้น และ แนวทางที่สามภาครัฐกับภาคประชาชนเป็นผู้พัฒนานโยบาย
ร่วมกัน ตั้งแต่ขั้นตอนเริ่มแรกจนถึงขั้นตอนสุดท้ายของกระบวนการพัฒนานโยบาย โดยมีการมองเห็น
ประเด็นปัญหา แนวโน้ม ทิศทางและเป้าหมายร่วมกัน (ปกรณ์ สุวานิช, 2552) ทั้งนี้ งานศึกษาส่วน
ใหญ่เป็นการศึกษาการพัฒนานโยบายในแนวทางแรก คือ ภาครัฐมีบทบาทเป็นผู้พัฒนานโยบายควบคู่
กับการมีส่วนร่วมของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย/ภาคีการพัฒนา/กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง  

การพัฒนานโยบายสาธารณะ ประกอบด้วย 8 ขั้นตอน ได้แก่ ขั้นตอนที่ 
1 การทบทวนนโยบายและบริบท (context and policy review) ขั้นตอนที่ 2 การระบุประเด็น
นโยบาย (policy issue identification) ขั้นตอนที่สาม การออกแบบนโยบายหรือการพัฒนา 
ร่างนโยบาย (policy design/development draft policy) ขั้นตอนที่ 4 การปรึกษาหารือกับกลุ่มผู้
มีส่วนส่วนเสีย/ภาคีการพัฒนา (the stakeholder/developing sectors consultation) ขั้นตอนที่ 
5 การจัดท านโยบายฉบับสมบูรณ์และการอนุมัติ (final report prepared and approval) ขั้นตอน
ที่ 6 การสื่อสารกับสาธารณชน (communicating the policy to the public) ขั้นตอนที่ 7 การน า
นโยบายไปปฏิบัติ (policy implementation) และขั้นตอนที่ 8 การประเมินผลและการทบทวน
น โยบาย  (policy evaluation and review) (Dukeshire, S. andThurlow, J., 2002; Ontario 
Public Service, 2014; Cafcass, 2007; Office of the Auditor General, 2003) 

 แนวทางการพัฒนานโยบายสาธารณะข้างต้นสามารถสรุปได้ 4 ขั้นตอน 
รายละเอียดกล่าวคือ  

 ขั้นตอนที่ 1 การทบทวนนโยบายและบริบท ได้แก่ การทบทวนนโยบาย
และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับประเด็นการพัฒนา ทั้งนโยบายและกฎหมายระหว่างประเทศและ
ภายในประเทศที่มีการบังคับใช้ในอดีต ปัจจุบัน และแนวโน้มอนาคต และการทบทวนบริบทหรือ
สภาพแวดล้อมของประเด็นการพัฒนา เช่น บริบทด้านประวัติศาสตร์ของพ้ืนที่ ภูมิศาสตร์ วัฒนธรรม 
สภาพทางเศรษฐกิจ สังคม สภาพปัญหาที่จ าเป็นต่อการพัฒนา ผู้มีอ านาจตัดสินใจ หรือผู้มีบทบาทใน



11 
 

ประเด็นการพัฒนานโยบาย การสนับสนุนของหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ชุมชน และองค์กรพัฒนา
เอกชน  

 ขั้นตอนที่ 2 การระบุประเด็นนโยบาย คือ การที่ภาครัฐและผู้เกี่ยวข้อง
กับนโยบายหรือกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียร่วมกันระบุประเด็นปัญหาสาธารณะที่จ าเป็นต่อการพัฒนา
เพ่ือก าหนดเป็นนโยบายส่วนกลาง นโยบายระดับพ้ืนที่ นโยบายระดับท้องถิ่น โดยอาศัย (1) เกณฑ์
การพัฒนาประเด็นนโยบาย ได้แก่ ความส าคัญหรือเป็นปัญหาต่อสาธารณะ ความกว้างขวาง
ครอบคลุมกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย มีผลกระทบต่อกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย หรือมีผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมและสังคม ความจ าเป็นเร่งด่วนด าเนินการแก้ไขปัญหา และความต้องการของชุมชนใน
ท้องถิ่น/รัฐบาลท้องถิ่น และความเป็นไปได้ทางปฏิบัติ เช่น มีหน่วยงานรับผิดชอบ มีทรัพยากร
สนับสนุน และมีบุคลากรเพียงพอ เป็นต้น (2) เกณฑ์ช่องทาง/ที่มาของข้อเสนอประเด็นนโยบาย 
ได้แก่ คณะกรรมการหน่วยงานเสนอผ่านวาระการประชุม กลุ่มองค์กรภาคประชาสังคมจัดท าข้อเสนอ
นโยบายต่อภาครัฐ เวทีการระดมความคิดเห็นเพื่อเสนอนโยบาย เป็นต้น  

 ขั้นตอนที่  3 การออกแบบนโยบาย ได้แก่ การพัฒนาประเด็นและ
รายละเอียดของร่างนโยบาย เนื้อหาประเด็นนโยบาย ได้แก่ (1) วิสัยทัศน์การพัฒนา คือ ถ้อยแถลง
ของความปรารถนาที่ต้องการให้เกิดขึ้นในอนาคต (2) เป้าหมายและคุณค่าของนโยบาย คือ ก าหนด
ผลลัพธ์ที่ต้องการ ประเภท ระดับ ขอบเขตนโยบายเชิงพ้ืนที่ ประเด็นย่อยของการพัฒนา และ
กลุ่มเป้าหมาย และคุณค่าต่อสาธารณะ (3) วัตถุประสงค์นโยบาย คือ ขั้นตอนความส าเร็จของแต่ละ
ผลลัพธ์ (4) วิเคราะห์จ านวนกลุ่มผู้เกี่ยวข้องกับนโยบายหรือกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และผลกระทบ
ของนโยบายที่มีต่อกลุ่มแต่ละกลุ่ม (5) ค้นหาตัวอย่างหรือกรณีศึกษาทั้งกรณีที่เป็นเลิศในความส าเร็จ
และกรณีที่ล้มเหลว (6) ก าหนดทางเลือกนโยบาย (7) ประเมินทางเลือกนโยบายหรือประเมิน 
ความเป็นไปได้ของแต่ละทางเลือก (8) ก าหนดกลยุทธ์ (9) เปรียบเทียบร่างนโยบายใหม่กับนโยบายที่
มีอยู่เดิม (10) ตรวจสอบความส าคัญของร่างนโยบายใหม่กับความถูกต้องตามกฎหมาย และวิเคราะห์
กฎระเบียบที่มีผลต่อข้อเสนอนโยบาย 

 ขั้นตอนที่  4 การปรึกษาหารือกับกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย/ภาคี 
การพัฒนา/ผู้ เกี่ยวข้องกับนโยบาย หรือการมีส่วนร่วมของกลุ่ มผู้ เกี่ยวข้องกับนโยบายที่มีต่อ 
การพัฒนานโยบาย ซึ่งมีขั้นตอนส าคัญ คือ (1) การก าหนดขอบเขตและประเด็นการปรึกษาหารือกับผู้
มีส่วนได้ส่วนเสีย ขอบเขต ได้แก่ จ านวนกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ระดับความส าคัญของผู้มีส่วนได้  
ส่วนเสียแต่ละกลุ่มที่มีต่อนโยบาย เวลา และก าหนดช่องทาง/พ้ืนที่/เวทีการปรึกษาหารือ ประเด็น 
ได้แก่ จ านวนประเด็นที่ต้องการปรึกษาหารือ หรือสาระของร่างนโยบายในประเด็นย่อยต่าง ๆ 
(2) การระบุกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยระบุจ านวนกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย วิเคราะห์ระดับ
ความส าคัญของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละกลุ่มที่มีต่อนโยบาย กลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เป็นผู้รับ
ผลกระทบจากนโยบาย วิเคราะห์บทบาทกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น กลุ่มผู้มีบทบาทหลัก/โดยตรง 
กลุ่มผู้มีบทบาทรอง/โดยอ้อม เป็นต้น (3) จัดเวทีปรึกษาหารือกับกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพ่ือรับฟัง
ความคิดเห็น บูรณาการข้อคิดเห็น ข้อเสนอ ค าแนะน าของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเข้าสู่ร่างนโยบาย 
(4) ประเมินผลกระทบของนโยบายอย่างเสมอภาคและยุติธรรมแก่ทุกกลุ่ม ครอบคลุมทุกประเด็นและ
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ทุกกลุ่มผู้เกี่ยวข้องกับนโยบาย และ (5) จัดเวทีปรึกษาหารือกับกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและลงมติ
ฉันทานุมัติการเสนอร่างนโยบายต่อผู้มีอ านาจตัดสินใจ 

 
 ทั้ งนี้  แม้ว่ าการออกแบบนโยบายถูกจัดอยู่ ในขั้นตอนที่  3 ของ 

การพัฒนานโยบาย แต่ในแง่ปฏิบัติแล้ว การออกแบบนโยบายเริ่มปฏิบัติการมาตั้งแต่ขั้นตอนที่ 1 และ
กล่าวได้ว่าการออกแบบนโยบายมีความสัมพันธ์ในทุกขั้นตอนของการพัฒนานโยบาย การวิจัยนี้จึง
ทบทวนวรรณกรรมเพ่ิมเติมเกี่ยวกับแนวคิดการออกแบบนโยบาย 

2) การออกแบบนโยบาย  
การออกแบ บน โยบ าย  (policy design) เป็ น ขั้ น ตอนหนึ่ งของ  

“การพัฒนานโยบาย” โดยมีความหมาย คือ “การก าหนดปัญหา จุดมุ่งหมาย วัตถุประสงค์ 
กลุ่มเป้าหมาย และผลผลิตของนโยบาย รวมถึงการพิจารณากฎเกณฑ์ของนโยบาย และการเลือก
เครื่องมือสนับสนุนนโยบายเพ่ือให้เกิดผลส าเร็จในทางปฏิบัติ หรืออีกนัยหนึ่งการออกแบบนโยบาย
เป็นการก าหนดเนื้อหาสาระของนโยบายที่ปรากฏในรูปของพิมพ์เขียว” ซึ่งการออกแบบนโยบายที่ดี
จะมีผลต่อความส าเร็จหรือประสิทธิภาพของการน านโยบายไปปฏิบัติ การออกแบบนโยบายถูกจัดให้
อยู่ในกระบวนการนโยบาย (policy process) และอยู่ในขั้นตอนหนึ่ง/กิจกรรมหนึ่ง/เครื่องมือหนึ่ง
ของ “การก าหนดนโยบาย (policy making)” โดยที่บทบาทการออกแบบนโยบายอยู่ในความ
รับผิดชอบของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับประเด็นนโยบายนั้น ๆ ส าหรับในแง่สถานะองค์ความรู้ 
การออกแบบนโยบายสามารถนิยามได้ทั้งในฐานะที่เป็นกระบวนการ (process) ซึ่งเป็นเรื่องของ 
การด าเนินการต่าง ๆ เพื่อให้มีนโยบายส าหรับการแก้ไขปัญหา และในฐานะผลผลิต (output) อันเป็น
เรื่องที่เกี่ยวกับลักษณะของตัวนโยบาย (อนันต์ สิทธิวัฒนานนท์, 2557: 137; Schneider, A.L. and 
Ingram, H., 1997; DeEP, 2013;EPOD, 2015) 

ในอดีตการออกแบบนโยบายมิได้มีการศึกษาอย่างจริงจังและแพร่หลาย
มากนัก เนื่องจากถูกมองเป็นเพียงขั้นตอนหรือกิจกรรมหนึ่งของการก าหนดนโยบาย แต่เมื่อการน า
นโยบายไปปฏิบัติและการประเมินผลนโยบายให้ข้อมูลสะท้อน (feed back) กลับมาว่า ผลส าเร็จของ
การน านโยบายไปปฏิบัติขึ้นอยู่กับการออกแบบนโยบายที่ดี หรือ หากมีการออกแบบนโยบายที่ดีก็จะ
ส่งผลต่อการปฏิบัติที่ดีของนโยบายนั้น ๆ การออกแบบนโยบายจึงถูกมองกว้างขึ้นในแง่การเชื่อมโยง
กับข้ันตอนการน านโยบายไปปฏิบัติและการประเมินผลนโยบาย โดย Dahl และ Lindblom เป็นกลุ่ม
คนแรก ๆ ที่ชี้ให้เห็นความส าคัญของการออกแบบนโยบาย (Schneider, A. and Sidney, M., 2009: 
104)  

 ตั้งแต่ทศวรรษ 2000 เป็นต้นมา สถาบันการศึกษาต่างประเทศ องค์การ
ระหว่างประเทศ และองค์กรอิสระในแถบยุโรป เช่น Harvard University, OECD และ DeEP 
เป็นต้น ต่างหันมาให้ความส าคัญการพัฒนาองค์ความรู้การออกแบบนโยบายมากขึ้น โดยได้จัดตั้ง
องค์กรศึกษาวิจัยการออกแบบนโยบายเพ่ือรองรับการพัฒนาที่ยั่งยืนของประชาคมยุโรป ประชาคม
ตะวันตก และประชาคมโลก โดยมีฐานคติที่เห็นพ้องตรงกัน 4 ประการ (OECD, 2008; DeEP, 2013; 
EPOD, 2015) คือ  
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 1) การออกแบบนโยบายมีความส าคัญในแง่การเชื่อมต่อระหว่าง 
การก าหนดนโยบายกับการน านโยบายไปปฏิบัติ ถ้ามีการออกแบบนโยบายที่ดีก็จะน าไปสู่การปฏิบัติ  
ที่ดี  

 2) การออกแบบนโยบายที่ดีจะต้องมีเป้าหมายเพ่ือการพัฒนาที่ยั่งยืน 
โดยต้องมีกรอบปฏิบัติและตัวชี้วัดที่ชัดเจน  

 3) การออกแบบนโยบายมิได้เป็นเพียงขั้นตอนหนึ่งของการก าหนด
นโยบายเท่านั้น แต่เป็นกลยุทธ์การสร้างนวัตกรรมของนโยบายอีกด้วย หรือ เป็นเสมือนเป็น 
การบ่มเพาะเมล็ดพันธุ์เพื่อสร้างการพัฒนาที่ยั่งยืน  

 4) การออกแบบนโยบายที่ดีมิได้ขึ้นอยู่กับการก าหนดโดยภาครัฐเพียง
ฝ่ายเดียวอีกต่อไป แต่ขึ้นอยู่กับการออกแบบร่วมกันระหว่างภาครัฐ ผู้เชี่ยวชาญ องค์กรภาคประชา
สังคม และพลเมือง โดยที่ภาครัฐมีบทบาทเป็นผู้เอ้ืออ านวยให้เกิดเวทีการออกแบบนโยบายและ 
การตัดสินใจร่วมกัน  

  ส าหรับขอบข่ายการศึกษาการออกแบบนโยบาย Design in European 
Policy หรือ DeEP (2013) เสนอให้ศึกษาใน 3 ขอบข่าย ได้แก่ 1) การออกแบบภาวะผู้น านโยบาย 
เช่น การออกแบบความคิดแบบองค์รวม การก าหนดทางเลือกเชิงกลยุทธ์ส าหรับองค์กร 
การออกแบบนวัตกรรม กลยุทธ์เพ่ือขับเคลื่อนกิจกรรมภาครัฐโดยยึดประชาชนเป็นศูนย์กลาง  
2) การออกแบบการจัดการ เช่น การจัดการทรัพยากร บุคลากร การออกแบบกระบวนการและการใช้
ทรัพยากรอย่างสร้างสรรค์ เป็นต้น และ 3) การออกแบบ (เครื่องมือ) การบริหาร เช่น การออกแบบ
ทักษะบุคลากร โครงสร้างพ้ืนฐาน เทคโนโลยีและสารสนเทศ เป็นต้น นอกจากนี้ EPOD (2015) 
NBS (2011) และ OECD (2008) เสนอให้มีการศึกษาการออกแบบนโยบายโดยใช้ขอบข่ายของ
ประเด็นนโยบาย (policy issues) เป็นแนวทางศึกษา และควรมีการศึกษาในทุกประเด็นเพ่ือให้
ครอบคลุมการพัฒนาที่ยั่งยืนทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม  

  ส่วนแนวทางการศึกษาการออกแบบนโยบาย DeEP (2013) เสนอให้ศึกษา
ครอบคลุมทุกระดับอย่างเชื่อมโยงกัน ตั้งแต่การออกแบบนโยบายระดับภูมิภาค ระดับชาติ และระดับ
นานาชาติ หรือประชาคมความร่วมมือระหว่างประเทศในด้านต่าง ๆ โดยที่ขั้นตอนและวิธีการศึกษา
ให้เน้นการสร้างกรอบการปฏิบัติและตัวชี้วัดความส าเร็จของการออกแบบนโยบาย (framework and 
indicators of policy design) หรือการเชื่อมโยงระหว่างการออกแบบนโยบายกับการน านโยบายไป
ปฏิบัติที่สามารถน าไปสู่ผลการพัฒนาที่ยั่งยืน  

  Evidence for Policy Design Center for International 
Development at Harvard University หรือ EPOD (2015) เสนอแนวทางการศึกษาการออกแบบ
นโยบายในเชิงปฏิบัติการ 5 ขั้นตอน ได้แก่ (1) การระบุปัญหาหรือประเด็นนโยบาย (2) การวิเคราะห์
สาเหตุปัญหา (3) การออกแบบนโยบาย ผู้ออกแบบนโยบายมาจากตัวแสดงภาครัฐและนอกภาครัฐที่
เกี่ยวข้องกับนโยบาย รวมทั้งผู้ เชี่ยวชาญจากสหสาขาวิชา และใช้กระบวนการมีส่วนร่วมใน 
การออกแบบนโยบาย (4) การน าไปทดลองปฏิบัติ โดยก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างและเครื่องมือ
ประเมินผลที่เหมาะสม และ (5) การทบทวนและปรับปรุงการออกแบบนโยบายให้สมบูรณ์ 
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  Network for Business Sustainability หรือ NBS (2011) มีฐานคิดที่ว่า
การออกแบบที่ดีจะน าไปสู่ความยั่งยืนด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ซึ่งตัวชี้วัดของนโยบายที่ดี
ก็คือความเป็นเลิศด้านประสิทธิผลและประสิทธิภาพของนโยบายนั้น NBS จึงเสนอขั้นตอนและวิธี
การศึกษาการออกแบบนโยบายที่เป็นเลิศ 3 ขั้นตอน ได้แก่ (1) ค้นหากรณีศึกษาที่มีการปฏิบัติ 
เป็นเลิศ (Best practice) โดยท าการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลจากฐานงานวิจัย บทความวิชาการ 
รายงานของหน่วยงานภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ถอดบทเรียนกรณีศึกษาทั้งกรณีส าเร็จและ
ล้มเหลว วิเคราะห์ช่องว่างและจ านวนปัจจัยที่มีผลต่อความเป็นเลิศของนโยบาย วิ เคราะห์ปัจจัยที่มี
ความโดดเด่นเพ่ือใช้เป็นแนวทางออกแบบนโยบายที่เหมาะสมกับสถานการณ์และบริบท (2) ก าหนด
กรอบการออกแบบนโยบายและตัวชี้วัดความเป็นเลิศ ประกอบด้วยขั้นตอนย่อย ได้แก่ การวิเคราะห์
บริบทหรือสภาพแวดล้อมของนโยบาย วิเคราะห์ผู้ขับเคลื่อนนโยบายซึ่งมีทั้งตัวแสดงภาครัฐและนอก
ภาครัฐ  ก าหนดประเด็นย่อยของนโยบาย วิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการออกแบบนโยบาย ก าหนด
ทางเลือกนโยบายและตัดสินใจเลือก ก าหนดกรอบการทดลองปฏิบัติและประเมินผล และก าหนด
กรอบการปรับปรุงการออกแบบนโยบายให้มีความสมบูรณ์ (3) เลือกเครื่องมือนโยบายเพ่ือสนับสนุน
ความเป็นเลิศ เช่น ระบบการตัดสินใจ เทคโนโลยี กฎหมาย/มาตรการ เป็นต้น นอกจากนี้ NBS ยัง
เสนอปัจจัยที่มีผลต่อการออกแบบนโยบายที่มีความเป็นเลิศ ได้แก่ (1) ออกแบบนโยบายให้มีความ
เหมาะสมกับบริบทและสถานการณ์ ควรมีความยืดหยุ่น ใช้แรงจูงใจให้ปฏิบัติตามมากกว่าใช้มาตรการ
บังคับ (2) รับฟังและเข้าใจเสียงความต้องการของกลุ่มเป้าหมายนโยบาย จัดล าดับความส าคัญของ 
แต่ละกลุ่ม และสื่อสารแบบสองทางสร้างความเข้าใจทุกกลุ่ม (3) พิจารณาขอบเขตของนโยบาย 
การบูรณาการนโยบายระดับต่าง ๆ บนฐานของความชอบธรรม โดยพิจารณาจากกฎหมาย/
กฎระเบียบ และข้อมูลที่เพียงพอ รวมถึงการค านึงถึงความเป็นเลิศด้านประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ของนโยบาย และ (4) พิจารณาความส าคัญของประสิทธิภาพในการติดตามและประเมินผลนโยบาย 

โดยสรุป  การทบทวนวรรณกรรมแนวคิดการพัฒนานโยบายและ 
การออกแบบนโยบาย พบว่า การพัฒนานโยบายมีความสัมพันธ์กับกระบวนการนโยบาย ทั้ง 
การก าหนดนโยบาย การน านโยบายไปปฏิบัติ และการประเมินผลนโยบาย แต่พ้ืนที่ส่วนใหญ่ของ 
การพัฒนานโยบายอยู่ในขั้นตอนการก าหนดนโยบาย โดยเน้นศึกษาเพ่ือออกแบบนโยบายส าหรับ 
การจัดท าเป็นข้อเสนอเชิงนโยบายหรือแนวทางการพัฒนานโยบาย ดังนั้น การออกแบบนโยบายจึงมี
ความสัมพันธ์กับการพัฒนานโยบาย โดยเป็นขั้นตอนส าคัญหรือองค์ประกอบหลักของการพัฒนา
นโยบาย ทั้งนี้ การพัฒนานโยบายและการออกแบบนโยบายมีความเชื่อพ้ืนฐานหรือฐานคติเบื้องต้นว่า 
“หากมีการก าหนดนโยบายที่ดีแล้ว ย่อมส่งผลต่อการน านโยบายไปปฏิบัติที่มีประสิทธิภาพ และ
สามารถส่งผลต่อการพัฒนาที่ยั่งยืน” ซึ่งการวิจัยนี้น าแนวคิดการพัฒนานโยบายและการออกแบบ
นโยบายไปประยุกต์ใช้ร่วมกับแนวคิดการจัดการท่าเรือ และแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่ งยืน 
ด้านสิ่งแวดล้อม เพ่ือประโยชน์ในการก าหนดแนวความคิดการวิจัยและกรอบการวิเคราะห์ผล 
การศึกษาวิจัยต่อไป 
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 2. การจัดการท่าเรือ (Port Management) 
1) การขนส่งทางทะเลและการปฏิรูปการจัดการท่าเรือ 

การขนส่งทางทะเล (sea transport) เป็นการขนส่งระหว่างประเทศที่มี
ความส าคัญและถูกใช้บริการมากที่สุด เมื่อเทียบกับการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ เนื่องจากมีต้นทุน 
การขนส่งต่ า สามารถขนส่งสินค้าหรือผู้โดยสารได้คราวละมาก ๆ และมีบทบาทส าคัญต่อการยกระดับ
การเติบโตทางเศรษฐกิจ ซึ่งการขนส่งทางทะเลมีความสัมพันธ์กับท่าเรือมาตั้งแต่ยุคโบราณ เนื่องจาก
ท่าเรือมีหน้าที่ให้บริการแก่เรือบรรทุกสินค้าและผู้โดยสารระหว่างประเทศ (Tahar and Hussain, 
2000: 14 อ้างถึงใน ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์, 2552: 11)  

ท่าเรือ (Port or Seaport) คือ อาณาบริเวณพ้ืนที่ส าหรับให้เรือเข้าจอด
เทียบท่า มีการทอดสมอเรือ มีอุปกรณ์หรือสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ในการด าเนินกิจกรรม
ระหว่างเรือกับชายฝั่ง เช่น การขนถ่ายสินค้าจากเรือขึ้นสู่ฝั่ง หรือจากเรือลงเรือ หรืออาจกล่าวอย่าง
สั้น ๆ ว่า ท่าเรือ คือ อาณาบริเวณพ้ืนที่ที่มีการติดต่อกันระหว่างเรือกับชายฝั่ง ( ship/shore 
interface) (กรมเจ้าท่า, 2559) ส าหรับท่าเรือน้ าลึก (deep seaport) ซึ่งเป็นท่าเรือขนาดใหญ่ 
หมายถึง สถานที่ส าหรับให้บริการแก่เรือเดินทะเลที่มีขนาดตั้ งแต่ 500 ตันกรอสส์ขึ้นไป ในการจอด 
เทียบ บรรทุก หรือ ขนถ่ายของ และหมายความรวมถึงสิ่งลอยน้ าอ่ืนใดไม่ว่าจะมีเครื่องจักรส าหรับ
ขับเคลื่อนหรือไม่ก็ตาม โดยท่าเรือมีองค์ประกอบส าคัญ คือ ท่าเทียบเรือ เขื่อนกั้นคลื่น และสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่าง ๆ (มารีนเนอร์ไทย, 2559) 

 

 

 
ภาพที่ 2.1 กิจกรรมระหว่างเรือกับชายฝั่ง 

ที่มา : กรมเจ้าท่า (2559) 
 

ท่าเรือประกอบด้วยพ้ืนที่ที่มีลักษณะเป็นที่ก าบังเรือ  (harbour) ทั้ง
ลักษณะที่เป็นธรรมชาติหรือที่มนุษย์สร้างขึ้นและสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ส าหรับเรือกับชายฝั่ง 
สิ่งก่อสร้างที่มีความส าคัญหรือเกี่ยวข้องกับท่าเรือได้แก่ อู่เรือ (dock) เขื่อนกันคลื่น (breakwater) 
หมุดหรือหลักผูกเรือ (dolphin) และบริเวณที่ให้เรือเข้าจอดเทียบท่า (berth) ซึ่งท่าเรือแต่ละแห่ง
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ควรมีจ านวนท่าส าหรับเทียบเรือตามความเหมาะสม ขึ้นกับขีดความสามารถในการรองรับการขนส่ง
สินค้าของแต่ละท่าเรือ (port capacity) และการควบคุมค่าใช้จ่ายต่าง ๆ (costs) เพ่ือให้กิจการ
ท่าเรือได้รับผลประโยชน์สูงสุด (กรมเจ้าท่า, 2559) 

ท่าเรือเป็นอุตสาหกรรมบริการประเภทหนึ่ง มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อ
การพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศก าลังพัฒนา เปรียบเสมือนเป็นจุดเส้นทางของการขนส่งสินค้า 
และเป็นหน่วยที่มีความซับซ้อน มีองค์ประกอบที่ท าหน้าที่แตกต่างกันหลายส่วน ในแต่ละส่วนจะมี
บทบาทเฉพาะของตัวเองเพ่ือท าหน้าที่อย่างมีประสิทธิภาพในการเก็บรักษาและขนถ่ายสินค้า 
ตลอดจนท าหน้าที่เกี่ยวกับการเดินเรืออย่างสัมพันธ์กับเรือเพ่ือให้เกิดความปลอดภัย ทั้งนี้ ท่าเรือมี
หน้าที่ส าคัญตามที่ ESCAP (1991) ก าหนดไว้ในคู่มือท่าเรือ หรือ Guidelines for Port- Related 
Legislation ของ ESCAP (1991) (กรมเจ้าท่า, 2559) คือ 

1) หน้าที่ พ้ืนฐานที่สอดคล้องกับข้อก าหนดทางกฎหมาย (  basic 
function) อ านวยความสะดวกในการขนถ่ายสินค้าผ่านท่าเพ่ือการค้าทางทะเล ทั้งในประเทศที่ท่าเรือ
นั้นตั้งอยู่และในประเทศเพ่ือนบ้าน (ในกรณีที่เพ่ือนบ้านไม่มีท่าเรือและสิ่งอ านวยความสะดวกของ
ตัวเอง) และท่าเรือควรต้องอ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารที่ผ่านท่าด้วยอ านวยความพร้อมกับเรือ
ต่าง ๆ ที่เข้าผ่านท่า เพ่ือให้มีประสิทธิภาพสูง อ านวยความสะดวกในการขนส่งทางบกโดยรถยนต์ 
รถไฟ การขนส่งทางน้ า การขนส่งทางท่อ และการขนส่งในรูปแบบอื่น ท่าเรือยังท าหน้าที่เป็นเสมือนที่
พักส าหรับเรือต่าง ๆ เพ่ือจุดประสงค์อ่ืนที่นอกเหนือไปจากการขนถ่ายสินค้าหรือผู้โดยสาร ได้แก่ 
การซอ่มแซมเรือ ใช้ท่าเป็นอู่ต่อเรือหรือท่ีก าบังเรือ และจุดประสงค์กรณีฉุกเฉินอ่ืน ๆ  

2) หน้ าที่ โดยธรรมชาติ  (natural function) ท่ าเรือต้องให้ ความ
ปลอดภัยกับเรือต่าง ๆ เมื่อเข้ามาใกล้ เข้าเทียบท่า หรือออกจากท่า ท าให้เกิดความปลอดภัยใน 
การเคลื่อนย้ายเรือและยานพาหนะทางน้ าอ่ืน ๆ ขณะที่อยู่ภายในท่า โดยรวมถึงความปลอดภัยของ
ชีวิตและทรัพย์สินภายในอาณาบริเวณท่าเรือมีการป้องกันรักษาสิ่งแวดล้อมอย่างเหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพ 
  3) หน้าที่ตามสภาพแวดล้อมของท้องถิ่นและการเมือง (local/political 
circumstances function) ท่าเรือท าหน้าที่เป็นเสมือนตัวแทนของรัฐบาล ในการบังคับใช้เรื่อง
มาตรฐานความปลอดภัยของเรือ ลูกเรือ และการควบคุมมลพิษท่าเรือยังท าหน้าที่เสมือน เป็นผู้มี
หน้าที่รับผิดชอบในการจดทะเบียนเรือต่าง ๆ เช่น การยอมรับสิทธิที่เรือจะยกธงของรัฐท าหน้าที่ใน
การบริการด้านอุทกศาสตร์และแผนที่ รับผิดชอบกิจกรรมทางการค้าและทางเศรษฐศาสตร์ที่ไม่
เกี่ยวข้องโดยตรงกับหน้าที่หลักของท่าเรือ เช่น การขนสินค้าขึ้นลงเรือโดยกรรมกรและการเก็บสินค้า
ในโรงเก็บ โครงการอุตสาหกรรม การพัฒนาด้านทรัพย์สิน หรือ การบริการที่ปรึกษาต่าง ๆ การท าให้
เกิดการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ได้แก่ โรงเรียน โรงพยาบาล สิ่งอ านวยความสะดวก 
ทางการแพทย์ สิ่งอ านวยความสะดวกด้านความบันเทิง และความพึงพอใจอ่ืน ๆ ส าหรับบุคลากรใน
ท่าเรือรวมไปถึงประชาชนในท้องถิ่นนั้นด้วย 
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ปัจจุบันท่าเรือทั่วโลก โดยเฉพาะท่าเรือน้ าลึกและท่าเรือชายฝั่งขนาด
ใหญ่มีการปฏิรูปตนเองให้สอดคล้องกับยุคสมัยศตวรรษที่ 21 โดยพยายามพัฒนาตัวเองเป็นศูนย์กลาง
การขนส่งทางทะเลระดับสากลพัฒนาให้ท่าเรือเป็นมากกว่าผลประโยชน์ด้านเศรษฐกิจจากการขนส่ง
ทางทะเล และพัฒนาความเป็นเมืองท่าเรือให้มากขึ้น ทั้งนี้เนื่องจากสถานการณ์การแข่งขันในตลาด
การค้าโลกและการขนส่งทางทะเลรวมถึงการเปลี่ยนแปลงของปัจจัยด้านโลกาภิวัตน์ การค้าเสรี 
การขยายตัวของเศรษฐกิจ การขยายตัวของภาคบริการการขนส่งและกระจายสินค้า การแลกเปลี่ยน
ทรัพยากรแรงงานมนุษย์ การผลิต เทคโนโลยีและข้อมูลข่ าวสาร สภาพภูมิศาสตร์ที่ห่างไกล 
การก าหนดเขตอุตสาหกรรม การกระจายท่าเรือขนส่ง และกระบวนการท าให้โลกมีการเชื่อมโยงกัน
มากขึ้น สถานการณ์และปัจจัยเหล่านี้ส่งผลให้ท่าเรือขยายพ้ืนที่ ขยายกิจกรรมของท่าเรือ และขยาย
การจ้างงาน ที่ส าคัญคือท่าเรือมีการปรับตัวและปฏิรูปการจัดการเพ่ือเพ่ิมความยั่งยืนด้านเศรษฐกิจ 
การปรับความสัมพันธ์ท่าเรือและเมืองอันเป็นที่ตั้งของท่าเรือ และการตระหนักความรับผิดชอบต่อ
สิ่ งแ วดล้ อมท างท ะ เลและชายฝั่ ง  (World Bank, 2007; OECD, 2013: 7; City of Greater 
Geelong, 2013; Ghiar et al., 2015: 235) 

การปฏิรูปการจัดการท่าเรือในศตวรรษที่ 21 ประกอบด้วย 3 แนวทาง
หลัก ได้แก่ แนวทางแรก การบริหารจัดการท่าเรือและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่ง เหตุผล
ทั่วไปของการปฏิรูป คือ ปรับปรุงประสิทธิภาพท่าเรือ ปรับปรุงคุณภาพการบริการ ลดต้นทุน และ
เพ่ิมอ านาจการแข่งขัน ส่วนเหตุผลการปฏิรูปการบริหารจัดการ คือ การกระจายอ านาจการบริหาร
จัดการ ลดความเป็นราชการ หลีกเลี่ยงความเป็นศูนย์กลางของรัฐบาล ลดรายจ่ายภาครัฐ ลดความ
เสี่ยงด้านการค้าและการลงทุนของภาครัฐ ดึงดูดการลงทุนของต่างประเทศ เพ่ิมการมีส่วนร่วมของ
ภาคเอกชน และเพ่ิมการจ้างงาน ซึ่งกลยุทธ์และวิธีการปฏิรูปการบริหารจัดการท่าเรือมีหลากหลาย
ทางเลือก แต่หลักสากลทั่วไป ได้แก่ การพัฒนาความทันสมัยของระบบการบริหารจัดการการกระจาย
อ านาจการบริหารจัดการ การปฏิรูปโครงสร้างการบริหารจัดการในลักษณะการจัดการร่วมระหว่าง
ภาครัฐ-ภาคเอกชน-รัฐบาลท้องถิ่นหรือตัวแทนเมือง การแบ่งกลุ่มหรือก าหนดเขตกิจการท่าเรือระดับ
ภูมิภาค การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและการบูรณาการระบบการขนส่งทางบก-ทางน้ า/ทะเล ให้
สัมพันธ์เชื่อมโยงและตอบสนองได้ทั้งเศรษฐกิจและวิถีความเป็นเมือง แนวทางที่สอง การจัดการเมือง
ท่าเรือ เป็นการปรับบทบาทและความสัมพันธ์ท่าเรือกับเมืองให้บูรณาการเข้าหากันในลักษณะ 
การพัฒนาความเป็นเมืองท่าเรือ เพ่ือตอบสนองการพัฒนาในทุกมิติทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อม และแนวทางที่สาม การจัดการสิ่งแวดล้อมหรือการปกป้องความปลอดภัยแก่สิ่งแวดล้อม
ทางทะเลและชายฝั่งอันเนื่องจากกิจกรรมของท่าเรือ (World Bank, 2007) 

นอกจากนี้ องค์การสหประชาชาติยังได้ก าหนดแนวทางการจัดการ
ท่าเรือในศตวรรษท่ี 21 ประกอบด้วย 4 มิติ คือ มิติด้านเศรษฐกิจ ท่าเรือมีหน้าที่ส าคัญต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจ ทั้งการผลิต การบริโภค การค้า การขนส่งและกระจายสินค้า สร้างรายได้/การจ้างงาน
ทางตรงและทางอ้อม มิติด้านพ้ืนที่กายภาพ การขยายพ้ืนที่ท่าเรือ ซึ่งท่าเรือและตัวแทนเมือง (รัฐบาล
ท้องถิ่นและชุมชน) ต้องมีแผนปฏิบัติการร่วมกัน ท่าเรือต้องแก้ไขปัญหาความต้องการพ้ืนที่ด้าน
อุตสาหกรรม การค้า พ้ืนที่พักอาศัย ถนนและการขนส่งระหว่างท่าเรือ -เมือง-ภูมิภาค มิติด้าน
สิ่งแวดล้อม ท่าเรือต้องรักษาความปลอดภัยแก่สิ่งมีชีวิตในทะเลและชายฝั่ง และป้องกันการรบกวน
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ชุมชนจากกิจกรรมของท่าเรือ และมิติด้านสังคม-วัฒนธรรมท่าเรือต้องรักษามรดกทางวัฒนธรรม 
ประวัติศาสตร์เมืองท่าเรือ การร าลึกเหตุการณ์ และความสามัคคีหรือหลอมรวมเป็นน้ าหนึ่งใจเดียวกัน
ของชุมชนในพื้นท่ีอันเป็นที่ตั้งของท่าเรือ (UN, 1996; Jovanovic, 2011)  

ส่วน OECD ระบุว่า การจัดการท่าเรือในศตวรรษที่ 21 ถูกคาดหวังให้มี
บทบาทต่อการพัฒนาที่ยั่งยืนและสมดุลระหว่างมิติด้านเศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และสังคมหรือคุณภาพ
ชีวิตของชาวเมืองอันเป็นที่ตั้งของท่าเรือ ท าให้ท่าเรือมีประเด็นความท้าทายต่อการพัฒนา นั่นคือ 
การเพ่ิมผลกระทบทางบวกจากท่าเรือ และลดผลกระทบทางลบด้านสิ่งแวดล้อม การด าเนินนโยบาย
การพัฒนาท่าเรือต้องก าหนดให้ท่าเรือและเมืองอันเป็นที่ตั้งของท่าเรือมีการพัฒนาไปพร้อมกัน และมี
ส่วนร่วมเติมเต็มกันและกัน (OECD, 2013: 6) ส าหรับกลไกหรือหน่วยงานหลักท าหน้าที่รับผิดชอบ
นโยบายการพัฒนาเมืองท่าเรือ ได้แก่ 1) องค์การท่าเรือ (Port Authority) มีทั้งระดับส่วนกลาง 
ภูมิภาค และระดับพ้ืนที่ตั้งท่าเรือ ส าหรับการพัฒนาท่าเรือ-เมือง  หรือเมืองท่าเรือ เป็นหน้าที่หลัก
โดยตรงขององค์การท่าเรือระดับพ้ืนที่ตั้ง เนื่องจากต้องมีการวางนโยบาย แผน โครงการพัฒนาเมือง
ท่าเรือร่วมกับรัฐบาลท้องถิ่นหรือหน่วยงานท้องถิ่นซึ่งเป็นตัวแทนเมือง และในบางกรณีองค์การท่าเรือ
กับรัฐบาลท้องถิ่นร่วมกันก าหนดกฎหมายท้องถิ่นเพ่ือการจัดการท่าเรือ (2) รัฐบาลท้องถิ่น มีหน้าที่
ก าหนดนโยบายและแผนท้องถิ่น และร่วมมือกับองค์การท่าเรือเพ่ือการพัฒนาเมืองท่าเรือ บนฐาน 
การพัฒนาที่ยั่งยืน และ (3) กระทรวงคมนาคม/รัฐบาลกลาง มีบทบาทหน้าที่ระดับชาติ โดยก าหนด
นโยบายพัฒนาขนส่ง นโยบายพัฒนาท่าเรือที่เกี่ยวข้องกับการวางแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
การขนส่งทางทะเลและการปกป้องชายฝั่ง การก าหนดกฎหมายความปลอดภัยทางทะเลและ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลที่สอดคล้องกับกติกาหรือมาตรฐานสากล (World Bank, 2007; Jovanovic, 
2011; OECD, 2013: 6) 

 2) การจัดการสิ่งแวดล้อมยั่งยืนของท่าเรือ 
การจัดการสิ่ งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ งให้มีความยั่ งยืนเป็น

องค์ประกอบหรือมิติหนึ่งของการจัดการท่าเรือสากล ซึ่งองค์การสหประชาชาติ ได้ริเริ่มเสนอไว้เมื่อปี 
ค.ศ. 1996 เนื่องจากตระหนักเห็นผลกระทบทางลบที่เกิดขึ้นแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเล ชายฝั่ง และ
ชุมชน จากการด าเนินกิจกรรมของท่าเรือ โดยเฉพาะผลกระทบด้านมลพิษและเสียงรบกวน ท่าเรือจึง
ต้องแสดงความรับผิดชอบโดยด าเนินนโยบายและแผนการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งให้
มีความยั่งยืน หรือเรียกสั้น ๆ ว่า “สิ่งแวดล้อมยั่งยืน” แนวคิดดังกล่าวได้รับการขยายผลต่อใน
ทศวรรษแรกของศตวรรษที่ 21 การจัดการสิ่งแวดล้อมยั่งยืนกลายเป็นมิติหนึ่งในองค์ประกอบการ
จัดการท่าเรือตามมาตรฐานสากล เพื่อปกป้อง/คุ้มครองความหลากหลายชีวภาพของทะเลและชายฝั่ง 
เพ่ิมความปลอดภัยของสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ลดการรบกวนสิ่งมีชีวิตในทะเลและชายฝั่ง 
ป้องกันการลดจ านวนสิ่งมีชีวิตทางทะเลและชายฝั่งและลดการรบกวนชุมชนในพ้ืนที่ตั้งของท่าเรือ 
(Ghiar et al., 2015: 235)  

ทั้งนี้ ผลกระทบทางลบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง อันเกิดขึ้น
จากกิจกรรมของท่าเรือที่ ส าคัญมี 3 ด้าน ได้แก่ (ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์, 2552: 20-22) 

1) ผลกระทบด้านสาธารณสุข เมื่อปัญหาสิ่งแวดล้อมเกิดขึ้นแล้วมี
ผลกระทบต่อสุขภาพมนุษย์และชีวิตสัตว์น้ าในทะเล เช่น การรั่วไหลของน้ ามันจากเรือและการทิ้ง/
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ถ่ายของเสียลงทะเลของเรือ ส่งผลต่อคุณภาพน้ าทะเลและชีวิตสัตว์น้ าในทะเล ผู้คนที่อยู่บริเวณ
ใกล้เคียงอาจเกิดการเจ็บป่วยแบบต่อเนื่องได้ เป็นต้น  

2) ผลกระทบด้านเศรษฐกิจ เมื่อปัญหาสิ่งแวดล้อมเกิดขึ้นแล้วมีผลให้
ท่าเรือต้นทุนสูงขึ้นในการด าเนินกิจกรรมท่าเรือ และชุมชนมีต้นทุนสูงขึ้นในการประกอบอาชีพหรือ
ด ารงชีวิต เช่น ต้องเพ่ิมระบบก าจัดความสกปรกมากขึ้น ต้องเสริมสร้างการบ าบัดน้ าหรือแหล่งฟ้ืนฟู
สัตว์น้ า ต้องเพ่ิมต้นทุนการประกอบอาชีพ ชุมชนสูญเสียรายได้จากการลดลงของสัตว์น้ า เป็นต้น 

3) ผลกระทบด้านทัศนียภาพ เมื่อปัญหาสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งเมื่อเกิดขึ้นแล้วมีผลท าลายความสวยงามตามธรรมชาติ ท าให้พ้ืนที่พักผ่อนหย่อนใจน้อยลง 
ส่งผลให้คุณภาพชีวิตต่ าลง มีอารมณ์และจิตใจที่เปลี่ยนแปลงไป ทั้งนี้ ผลกระทบจากท่าเรือที่มีต่อ
ทัศนียภาพเกิดขึ้นจากหลายสาเหตุ เช่น การขุดลอกสันดอนใต้น้ าเพ่ือรองรับการทอดสมอของเรือ 
ทุกขนาด การขุดลอกนี้ส่งผลต่อการเคลื่อนตัวของดิน ซึ่งจะขยายวงออกไปเรื่อย ๆ เพราะเกิด 
การสั่นสะเทือน หากใช้เครื่องมือและบุคลากรที่ไม่เหมาะสมก็จะส่งผลกระทบสิ่งแวดล้อมพ้ืนน้ าและ
ใต้น้ าทะเล  

นอกจากนี้ ประมุข แก้วเนียร (อ้างถึงใน ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์, 2552: 
22) ยังชี้ให้เห็นว่า ผลกระทบทางทัศนียภาพ มี 4 ลักษณะย่อย คือ (1) ลักษณะทางกายภาพ คือ 
การเปลี่ยนแปลงสัญฐานวิทยาชายฝั่ง เหตุจากการก่อสร้างสิ่งรุกล้ าลงไปในทะเล การถมทะเล 
การก่อสร้างสิ่งรุกล้ าไปบนชายหาด การขัดขวางตะกอนมิให้ไหลลงแม่น้ าได้ดังตามธรรมชาติ และ 
การดูดทรายจากชายฝั่ง เป็นต้น การเปลี่ยนแปลงทางน้ าไหล การเปลี่ยนแปลงชายหาดและคุณภาพ
น้ าชายฝั่งเนื่องจากน้ าเสียจากแหล่งอุตสาหกรรมและชุมชน การขุดลอกท้องน้ าก่อให้เกิดตะกอน
แขวนลอย สารเคมีและคราบน้ ามัน ซึ่งสามารถท าลายสิ่ งมีชีวิตทั้งสัตว์และพืช (2) ลักษณะทาง
นิเวศวิทยา การเปลี่ยนแปลงทางกายภาพเกิดผลกระทบต่อชีววิทยาและนิเวศวิทยาของพืชและสัตว์
น้ า เชื่อมโยงอย่างเป็นระบบ และท าลายระบบนิเวศชายหาด ป่าชายเลน ส่งผลต่อการลดลงของ
สิ่งมีชีวิตในทะเลและชายฝั่ง ส่งผลต่อการลดลงของผลิตผลที่มีค่าทางเศรษฐกิจ เช่น การท าประมง
ชายฝั่งหรือประมงพ้ืนบ้าน เป็นต้น (3) ลักษณะทางคุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ อันเกิดจาก 
การด าเนินโครงการและกิจกรรม การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินและการตั้งถิ่นฐาน และ 
(4) ลักษณะทางคุณค่าคุณภาพชีวิตของมนุษย์ เช่น มลพิษทางสายตา (visual pollution) จาก
มลภาวะและสิ่งก่อสร้างที่ไม่เหมาะสม เป็นต้น  

 ผลกระทบทางลบต่อสิ่งแวดล้อม นอกจากเกิดจากสาเหตุปัจจัยการด าเนิน
กิจกรรมของท่าเรือแล้ว ยังเกิดจากปัจจัยด้านการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลกส่งผลให้ระดับน้ าทะเล
เพ่ิมสูง น้ าท่วมชายฝั่ง และพายุทะเล ปัจจัยการพัฒนาที่ไม่ยั่งยืน และปัจจัยกิจกรรมของมนุษย์ ซึ่ง
ปัญหาเหล่านี้มีแนวโน้มเพ่ิมสูงขึ้นและเป็นความท้าทายที่ท่าเรือต้องเผชิญและรับมือการจัดการ
ส าหรับอนาคต โดยก าหนดนโยบายและแผนการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งให้มีความ
ยั่งยืนและการลดความเสี่ยงของท่าเรือจากผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Hanson et al., 2010: 91)  
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 ส าหรับแนวทางการจัดการส่งแวดล้อมยั่งยืนของท่าเรือ หรือ ท่าเรือ
สีเขียว (Green Port) มีผู้ศึกษาและเสนอไว้ต่าง ๆ ดังนี้  

 Gibbs (2008: 24 อ้างถึงใน ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์, 2552: 21) เสนอให้
การก าหนดนโยบายจัดการท่าเรือจะต้องสอดคล้องและเหมาะสมกับลักษณะธรรมชาติหรือระบบ
นิเวศทะเล ต้องไม่ส่งผลกระทบสิ่งแวดล้อมหรือส่งผลน้อยที่สุด ต้องค านึงถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่อ
มนุษย์ สัตว์น้ า ห่วงโซ่อาหาร และระบบนิเวศทะเล เช่น การติดตั้งเครื่องจักร กระบวนการท างานของ
ท่าเรือ การท าความสะอาดเรือ การท าความสะอาดท่าเทียบเรือ ระบบการระบายของเสียของท่าเรือ 
การควบคุม/ป้องกันวัตถุและสารเคมีที่เป็นอันตรายต่อสิ่งแวดล้อม และการดูแลสภาพแวดล้อมทาง
ทะเล (เช่น การสังเกตอัตราการตายของสัตว์น้ า การลดลงของสัตว์น้ า การเปลี่ยนสีของน้ าทะเล 
เป็นต้น) ทั้งนี้ หากปัญหาสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งเกิดขึ้นแล้วย่อมส่งผลกระทบต่อคนและ
ชุมชนที่อาศัยอยู่ในบริเวณท่าเรือท้ังระยะใกล้ไกล 

 Gailiusis (2005: 17 อ้างถึงใน ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์, 2552: 21) เสนอ
ให้การก าหนดนโยบายการจัดการท่าเรือควรมีมาตรการการพัฒนาท่าเรือให้เหมาะสมสอดคล้ องกับ
สภาพระบบนิเวศทะเลและชุมชน เนื่องจากกิจกรรมท่าเรือ เช่น การเทียบท่า การขนถ่าย การขุดลอก
สันดอนใต้น้ า การก่อสร้างตามโครงการต่าง ๆ  เป็นต้น กิจกรรมเหล่านี้มักส่งกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
ทางทะเลและชายฝั่ง เช่น การเปลี่ยนแปลงของคุณภาพน้ า (อุณหภูมิน้ าทะเลสูงขึ้น)  การย้ายถิ่นของ
ปลาและสัตว์น้ าทะเล มลพิษทางเสียงและการสั่นสะเทือน การกัดเซาะชายฝั่งทะเล และคุณภาพชีวิต
ของชุมชน เป็นต้น ดังนั้น นโยบายการจัดการท่าเรือจึงควรระบุโครงการ มาตรการ และการจัดสรร
งบประมาณที่ชัดเจนเพ่ือจัดการปัญหาสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้ ควรระบุมาตรการที่ สามารถท าให้
ชุมชนได้รับผลกระทบสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุด มาตรการด้านการสื่อสารแบบสองทางกับชุมชน และ 
ด้านการน าเทคโนโลยีมาใช้อย่างเหมาะสมและส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุด  

Hanson et al., (2010: 107) เสนอให้ท่าเรือมีการออกแบบนโยบายลด
ความเสี่ยงจากการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลกของท่าเรือชายฝั่ง โดยการบูรณาการการบรรเทาความ
เสี่ยงระดับโลกและการปรับตัวของท้องถิ่นให้เชื่อมโยงกัน ก าหนดทางเลือกนโยบาย จัดท าแผน 
กลยุทธ์ลดความเสี่ยงและทางเลือกการจัดการ พัฒนาระบบการบริหารจัดการที่ดีที่มาจากตัวแทน
ภาครัฐและภาคเอกชนเพ่ือปรับตัวกับการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลกและการท าให้ชาวเมืองรู้สึกเป็น
เจ้าของปัญหาร่วมกัน 

OECD (2013: 7) เสนอการออกแบบนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อม
ยั่งยืนของท่าเรือ เพื่อลดปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากกิจกรรมของท่าเรือ เช่น คุณภาพอากาศ น้ า 
ขยะ มลพิษทางเสียง/เสียงรบกวน กลิ่น และการจราจร เป็นต้น  นโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมของ
เมืองท่าเรือครอบคลุมนโยบายที่เกี่ยวข้อง เช่น นโยบายท่าเรือสีเขียว นโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อม 
นโยบายพลังงานหมุนเวียนของท่าเรือ นโยบายลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม นโยบายการปรับตัวกับภาวะ
โลกร้อนและพลังงาน นโยบายเหล่านี้มีเครื่องมือนโยบายสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง ดังตาราง 
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ตารางท่ี 2.1 ประเด็นนโยบายการจัดการท่าเรือและเครื่องมือนโยบายที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมยั่งยืน 
ประเด็นนโยบาย เคร่ืองมือนโยบาย 
การพัฒนาท่าเรือ การวางแผนเชิงยุทธศาสตร์ระยะยาว 

ท่าเทียบเรือ 
นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ีท่าเรือ 
การพัฒนาหน้าท่ีใหม่ ๆ ของท่าเรือ 

การพัฒนาพ้ืนท่ีกายภาพ การวางแผนการใช้ประโยชน์ท่ีดินของท่าเรือ 
แผนแม่บทของท่าเรือและเมือง 
การพัฒนาพ้ืนท่ีชายฝั่ง/ริมน้ า 
การฟื้นฟูเมืองของท่าเรือเก่าและพื้นท่ีอุตสาหกรรม 
การจัดการชายฝั่ง/แม่น้ าแบบบูรณาการ 

สิ่งแวดล้อม นโยบายลดการปล่อยพลังงาน 
นโยบายประหยัดพลังงาน 
นโยบายการปรับตัวกับการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก 
นโยบายการใช้พลังงานหมุนเวียนในท่าเรือ 
นโยบายลดขยะในพื้นที่ท่าเรือ พื้นที่โดยรอบท่าเรือ ทะเลและชายฝั่ง 

การสื่อสาร การให้ขอ้มูลข่าวสารของท่าเรือ 
พิพิธภัณฑ์เกี่ยวกับทะเล 
ความบันเทิงริมฝั่งทะเลและนันทนาการ 
โครงการด้านวัฒนธรรมที่สัมพันธ์กับท่าเรือ 
ท่าเรือในฐานะเครื่องหมายแห่ง global – city  

ที่มา : ดัดแปลงจาก OECD (2013: 12) 
 

 นอกจากนี้  ESPO (European Community Sea Port Organization) 
ซึ่งเป็นองค์กรท่าเรือของยุโรป ได้ก าหนดข้อตกลงให้ท่าเรือมีความส าคัญในด้านการเป็นแหล่ง 
การพัฒนาการขนส่งที่น าสมัย แหล่งการจ้างงาน แหล่งการให้บริการ/นันทนาการที่หลากหลายไม่
เฉพาะแต่การขนส่งสินค้า ดังนั้น ท่าเรือจึงมีบทบาทหน้าที่ทั้งในด้านพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อม โดยมีแนวทางปฏิบัติร่วมกัน เฉพาะด้านสิ่งแวดล้อมนั้น ก าหนดให้สถานที่ตั้งของท่าเรือ
อยู่ห่างจากแหล่งอุตสาหกรรม 400 กิโลเมตรเป็นอย่างน้อย และการค านึงถึงการจัดการด้านต้นเหตุที่
ก่อให้เกิดผลกระทบสิ่งแวดล้อม ได้แก่ 

 (1) เรือ ประกอบด้วย ก. การทอดสมอเรือ ในกระบวนการเทียบท่า 
จ าเป็นต้องมีการตรวจสอบท้องน้ าและท้องเรืออย่างสม่ าเสมอ โดยเฉพาะเมื่อมีเรือเทียบท่าพร้อมกัน
หลายล า และการปะทะของเรือ และ ข. ความสกปรกของเรือที่เทียบท่า ของเสียจากเรือ และคราบ
น้ ามันของกระบวนการเติมน้ ามันของเรือ เชื้อเพลิงที่เรือต้องใช้ และกระบวนการท าความสะอาด 
ชะล้างเรือ  

 (2) สินค้า ประกอบด้วย ก. สินค้าเทกอง หรือสินค้าที่มีขนาดใหญ่ ไม่มี
การบรรจุเข้าสู่ตู้คอนเทนเนอร์ เช่น เหล็ก ถ่านหิน เป็นสินค้าที่มีสารพิษส่งผลต่อสุขภาพมนุษย์และ
ชีวิตสัตว์น้ า และก่อเกิดมลพิษทางอากาศ เป็นต้น ข. สินค้าของเหลว เป็นสินค้าที่ต้องบรรจุในถึง เช่น 
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สารเคมี ปิโตรเคมี มีโอกาสที่เกิดจากรั่วไหลระหว่างการขนย้ายและการขนถ่าย ค. สินค้าทั่วไป เช่น
กรณีท่าเรือ Rotterdam มีสินค้าอันตราย ร้อยละ 51 ของสินค้าทั้งหมด และร้อยละ 60 ของสินค้า
อันตรายถูกบรรจุในกล่อง กล่องไม่มีคุณสมบัติเพียงพอที่จะรองรับสินค้าที่เป็นเคมี จึงเป็นอันตราย
อย่างยิ่งในการขนส่งและเคลื่อนย้าย จ าเป็นต้องมีบรรจุภัณฑ์ที่ปลอดภัย 

3) กลไกขับเคลื่อนนโยบายการจัดการท่าเรือเพื่อการสร้างความย่ังยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

 (1) กลไก/มาตรฐานระดับสากล การจัดการท่าเรือในมิติด้านต่าง ๆ 
รวมถึงด้านสิ่งแวดล้อมยั่งยืนอยู่ภายใต้ความรับผิดชอบขององค์การระหว่างประเทศที่ส าคัญ คือ IAPH 
(International Association of Ports and Harbours) และ IACP (International Association 
Cities and Ports) กฎหมายระหว่างประเทศหรืออนุสัญญาสากล 3 ฉบับ คือ International 
Convention of Safety for Life a Sea-SOLAS , Convention on the Law of the Sea และ 
the International Convention for the Prevention of Pollution-MARPOL ทั้ งนี้  IACP เป็ น
องค์กรแรกของโลกที่พยายามรวมเมืองกับท่าเรือเป็นเมืองท่าเรือ และเสนอให้การจัดการท่าเรือ 
เป็นหน้าที่ของหลายฝ่ายร่วม โดยเฉพาะตัวแทนส าคัญ คือ ผู้ประกอบการ รัฐบาลท้องถิ่น/เทศบาล 
นักวางแผนเมืองและพ้ืนที่ภายภาพ องค์กรภาคเอกชน และองค์กรอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือร่วมกัน
จัดการท่าเรือให้มีความยั่งยืนทุกมิติ (UN, 1996: v; World Bank, 2007)  

 (2) กลไกระดับประเทศ รัฐบาลกลางและกระทรวงคมนาคมท าหน้าที่
ก าหนดนโยบายความปลอดภัยของสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ความยั่งยืนของสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลและการปกป้องชายฝั่งให้สอดคล้องกับอนุสัญญาสากล เอ้ืออ านวยให้นโยบายมีการปฏิบัติตาม
อย่างมีประสิทธิภาพ และก ากับดูแล (World Bank, 2007)   

 (3) กลไกระดับภูมิภาคและเมืองพื้นที่ตั้งของท่าเรือ กลไกระดับนี้
ประกอบด้วยโครงสร้าง 3 รูปแบบ กล่าวคือ 

รูปแบบแรก โครงสร้างขององค์การท่าเรือและคณะกรรมการบริหาร
จัดการท่าเรือ ซึ่งผู้บริหารขององค์การท่าเรือมีอ านาจตัดสินใจสูงสุด ส่วนกรรมการมาจากตัวแทน
ผู้บริหารและพนักงานขององค์การท่าเรือ และผู้เชี่ยวชาญภายนอก/ผู้เกี่ยวข้องภายนอกที่ได้รับ 
การเลือกสรรจากองค์การท่าเรือ โครงสร้างนี้มีหน้าที่วางกฎระเบียบเกี่ยวความปลอดภัยของสิ่งมีชีวิต
ในทะเล ความยั่งยืนของสิ่งแวดล้อมทางทะเล (World Bank, 2007)   

รูปแบบที่สอง คณะกรรมการบริหารจัดการเมืองท่าเรือในรูปแบบ
เครือข่ายความร่วมมือของพันธมิตร รูปแบบนี้ประกอบด้วย ก. ผู้รับผิดชอบหลัก ได้แก่ องค์การท่าเรือ
และรัฐบาลท้องถิ่น (เทศบาล) ข. ผู้รับผิดชอบร่วม ได้แก่ ตัวแทนภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชา
สังคม  โดยตัวแทนที่ส าคัญ คือ หน่วยงานด้านการวางแผนพัฒนาเมือง นักธุรกิจ/ผู้ประกอบการ 
ผู้ใช้บริการท่าเรือ ผู้น ากลุ่มชุมชน/ท้องถิ่น ค. มีการตัดสินใจร่วมกันในการก าหนดนโยบาย/แผน 
การน าไปปฏิบัติ ติดตามและประเมินผล ง. มีการก าหนดบทบาทหน้าที่ของกรรมการและผู้
ประสานงานที่ชัดเจน รวมทั้งมีการประสานกับหน่วยงาน/ผู้บริหารส่วนภูมิภาคและส่วนกลาง ฉ. 
โครงสร้างกรรมการบริหารจัดการสามารถมีได้ทั้งรูปแบบทางการและไม่ทางการ ขึ้นอยู่กับเป้าหมาย 
กิจกรรม และสถานการณ์ ช. องค์การท่าเรือและรัฐบาลท้องถิ่นมีบทบาทส าคัญต่อการพัฒนาเมือง
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ท่าเรือให้มีความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม มีหน้าที่ร่วมกันในการวางแผนป้องกัน -ลดผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม ควบคุมความปลอดภัยต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชน บ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานและคิด
กิจกรรมใหม่ ๆ ร่วมกันที่จะมีผลต่อการรักษาสิ่งแวดล้อม (UN, 1996: v; Nas, 2005; World Bank, 
2007; Hanson et al., 2010: 107; City of Greater Geelong, 2013: 51; Ghiar et al., 2015: 
235)   

รูปแบบที่สาม เป็นการพัฒนาความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือกับท้องถิ่น 
(เทศบาล) และชุมชน อันเป็นที่ตั้งของท่าเรือ เพ่ือการพัฒนาในลักษณะเมืองท่าเรือ โดยการท าให้
ท้องถิ่นและชุมชนรู้สึกร่วมต่อการวางแผนจัดการท่าเรือ รู้สึกเป็นเจ้าของท่าเรือร่วมกัน รู้สึกใกล้ชิด
และมีความผูกพัน เพ่ือน าไปสู่การวางนโยบาย แผน โครงการ กิจกรรมต่าง ๆ ที่จะส่งผลต่อ 
การพัฒนาความยั่งยืนให้กับท่าเรือ ทั้งมิติเศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และสังคม ซึ่งท่าเรือสามารถพัฒนา
ความสัมพันธ์กับท้องถิ่นและชุมชนด้วยกิจกรรมและวิธีการที่หลากหลายขึ้นอยู่กับบริบท เช่น 
1) พัฒนาโครงสร้างและรูปแบบการบริหารจัดการท่าเรือที่มีตัวแทนท้องถิ่นและชุมชนเข้าร่วมเป็น
คณะกรรมการของท่าเรือ 2) พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งเชื่อมโยงการขนส่งระหว่างท่าเรือกับ
ชุมชนให้เข้าถึงอย่างสะดวกและปลอดภัย และเชื่อมโยงกับกิจกรรมในวิถีชีวิตประจ าวันของชุมชน 
3) สื่อสารข้อมูลความรู้เกี่ยวกับท่าเรือให้แก่ชุมชนอย่างใกล้ชิด โดยเฉพาะผลกระทบทางบวกและลบ
ต่อชุมชน และการแสดงพันธสัญญาของท่ าเรือต่อ การรับผิดชอบชุมชนและสิ่ งแวดล้อม 
4) จัดหลักสูตรการศึกษาเกี่ยวกับท่าเรือและบูรณาการสู่โรงเรียนระดับประถมศึกษาและมัธยมศึกษา 
ส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพของเยาวชนให้มีส่วนร่วมพัฒนาท่าเรือ 5) จัดกิจกรรมเชิงศิลปะ-
วัฒนธรรม และนันทนาการ เกี่ยวกับท่าเรือและทะเล 6) จัดโครงการเยี่ยมชมท่าเรือและ 
การปฏิ บั ติ งานของท่ า เรือ  เป็ นต้น  (World Bank, 2007; City of Greater Geelong, 2013: 
18;Ghiar et al., 2015: 236) 

โดยสรุป การทบทวนวรรณกรรมแนวคิดการจัดการท่าเรือ พบว่า 
การจัดการความยั่งยืนของสิ่งแวดล้อมทางทะเลเป็นองค์ประกอบส าคัญของการปฏิรูปการจัดการ
ท่าเรือในศตวรรษที่ 21 ทั้งเพ่ือการแสดงความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม และเพ่ือยกระดับมาตรฐาน
การจัดการท่าเรือสู่ระดับสากลหรือท่าเรือระดับโลก ส าหรับนโยบายการจัดการท่าเรือเพ่ือการสร้าง
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ประกอบด้วยประเด็นหลักที่เกี่ยวข้องได้แก่ กิจกรรม
ของท่าเรือที่สร้างผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ประเด็นผลกระทบสิ่งแวดล้อม และแนวทางการจัดการ
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม ดังตาราง 
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ตารางท่ี 2.2 ประเด็นหลักเกี่ยวกับนโยบายการจัดการท่าเรือเพ่ือการสร้างผลกระทบสิ่งแวดล้อมทาง 
ทะเลและชายฝั่ง 

กิจกรรมของท่าเรือ ผลกระทบสิ่งแวดล้อม เป้าหมายและแนวทางการจัดการ 
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม 

1. เรือ 
  - การจอดเรือ 
  - การขุดลอกสันดอนใต้น้ า 
  - การติดตั้งเครื่องจักร 
  - การทอดสมอเรือ 
  - การท าความสะอาดเรือ 
       ฯลฯ 
 
 
 
 

1. การเกิดมลพิษทางอากาศเสียง และ
น้ าทะเล 

2. การรั่วไหลของสารเคมีและน้ ามัน
จากเรือ 

3. การท้ิงขยะ 
4. การเกิดตะกอนแขวนลอย 
4. การลดลงของจ านวนและชนิด 
   พันธุ์สัตว์น้ า/พืชทะเลและชายฝั่ง 
5. การเปลี่ยนสีน้ าทะเล 
6. ก ารท าลายภู มิ ทั ศ น์ /มลพิษทาง

สายตา 

1. เป้ าห มายน โยบาย เพื่ อป กป้ อ ง 
คุ้มครองรักษาความปลอดภัยอย่าง
ยั่ งยืนสิ่ งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง 

2. ก ารมี น โยบ าย  แผน  โคร งก าร 
มาตรการท่ีเหมาะสมสอดคล้องกับ
สภาพ้ืนท่ีหรือบริบท 

3. การจัดระบบการจัดการท่าเรือท่ีมี 
   ม า ต ร ฐ า น ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย ต่ อ  

สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
4.  การฟื้นฟูผลกระทบส่ิงแวดล้อม 
   ทางทะเลและชายฝั่ง และเยียวยา 
   ก ลุ่ ม ชุ ม ช น ผู้ รั บ ผ ล ก ร ะ ท บ

สิ่งแวดล้อม 
5. การพัฒนาความสัมพันธ์ระหว่าง 
   ท่าเรือ ท้องถิ่น และชุมชน 
6. การจัดการท่าเรือร่วมกันระหว่าง 
   องค์การท่าเรือภาคเอกชน/ 
   ผู้ประกอบการ รัฐบาลท้องถิ่น  
   และชุมชน 
7. การก าหนดกลไกขับเคลื่อนนโยบาย 

เช่น หน่วยงานหลัก หน่วยงานรอง 
รูปแบบการขับเคลื่อน เป็นต้น 

8. การก าหนดกลไกสนับสนุนนโยบาย 
เช่ น  ก ติ ก าส ากล  น โยบ ายแล ะ
กฎหมายของส่ วนกลางกองทุ น
การเงิน และระดับการสนับสนุนจาก
ชุมชน/สังคม เป็นต้น 

2. ท่าเทียบเรือและเขื่อนกันคลื่น 
  - การก่อสร้าง ขยาย ปรับปรุงท่า

เทียบเรือ 
  - อู่ต่อและซ่อมเรือ 
  - การสร้างเขื่อนกันคลื่น 
  - การถมทะเล 
  - การก่อสร้างสิ่งรุกล้ าลงไปในทะเล

และบนชายหาด 
  - การดูดทรายออกจากชายฝั่ง 
          ฯลฯ 
 
 
 
 

1. การเกิดตะกอนเลน 
2. การเกิดสารพิษปนเปื้อนสะสม 
  บริเวณชายฝั่ง 
3. การกัดเซาะชายฝั่ง 
4. การเปลี่ ยนแปลงสัณ ฐานวิทยา

ชายฝั่ง/การเปลี่ยนสีน้ าทะเล 
5. การเปลี่ยนแปลงทิศทางน้ าไหล 
6. การท าลายระบบนิเวศทะเลและ

ชายฝั่งการลดลงของชนิดพันธุ์สัตว์/
พืชทะเล 

7. การท้ิงขยะ 
8. การท าลายภู มิ ทั ศ น์ /มลพิ ษทาง

สายตา 
9. ชุมชนสูญเสียอาชีพประมงชายฝั่ง 

3. สินค้าและการขนส่ง 
   - สินค้าท่ัวไป สินค้าอันตราย  
     สินค้าเทกอง สินค้าขนาดใหญ่ 
   - การขนส่งสินค้า ลูกเรือ  
     ผู้โดยสารเรือ 
  - เครื่องมือ/เครื่องจักรในการขน 
    ถ่ายสินค้า 

1. มลพิษทางอากาศ/ฝุ่นจากการขน 
   ถ่ายสินค้า 
2. การท้ิงขยะท่ัวไปและขยะอันตราย 
3. การเกิดมลพิษจากการรั่วไหลของ 
   สารเคมีและไม่มีบรรจุภัณฑ์ที่ 
   ปลอดภัยต่อสิ่งแวดล้อม 

4. กิจกรรมพื้นที่ในเขตท่าเรือ 
  - การก่อสร้าง/จัดท าโครงการ 
    ต่าง ๆ 
  - การจัดพ้ืนท่ีและสิ่งอ านวยความ 
    สะดวก 

1. การท าลายระบบนิเวศทะเลและ
ชายฝั่ง 

2. การเปลี่ ยนแปลงสัณ ฐานวิทยา
ชายฝั่ง 

3. การท้ิงขยะ 
4. การเกิดมลพิษ 
5. ก า รท า ล าย ภู มิ ทั ศ น์ แ ล ะ พื้ น ท่ี             

สีเขียว 
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กิจกรรมของท่าเรือ ผลกระทบสิ่งแวดล้อม เป้าหมายและแนวทางการจัดการ 
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม 

5. กิจกรรมพื้นที่โดยรอบท่าเรือ 
- การจัดระบบการขนส่งท่าเรือ- 

เมือง-เส้นทางกระจายสินค้า/ขนส่ง
ทางน้ า-บก 

- การจัดกิจกรรมทางเศรษฐกิจ/ 
  อุตสาหกรรม/การท่องเท่ียว 
      ฯลฯ 

ผลกระทบทางลบโดยอ้อมแก่พื้น ท่ี
บ ริ เวณ โดย รอ บ ท่ า เรื อ แ ล ะพื้ น ท่ี
เชื่อมโยง/เขตติดต่อชายฝั่ง 

 

6. ปัจจัยภายนอกที่มีอิทธิพลต่อการ
จัดการท่าเรือด้านสิ่งแวดล้อม 

- การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก 

1. อุณหภูมิน้ าทะเลเพิ่มสูง 
2. น้ าท่วมชายฝั่ง 
3. พายุทะเล 

7. ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือ- 
   ท้องถ่ิน-ชุมชน 
   ระดับความสัมพันธ์หรือความ 
   ใกล้ชิดระหว่างท่าเรือกับเมือง  
  (รัฐบาลท้องถิ่น-ตัวแทนชุมชน) 

ท่ า เรื อ ท่ี มี ค วาม สั ม พั น ธ์ แ ย ก ตั ว / 
เหินห่าง/โดดเดี่ยวจากเมืองอันเป็นท่ีตั้ง
ของท่าเรือส่งผลต่อระดับปัญหาความ
รุนแรงด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง 

 

ที่มา: คณะผู้วิจัย (2559, สังเคราะห์จากการทบทวนวรรณกรรม)  
 

3. การพัฒนาอย่างย่ังยืนด้านสิ่งแวดล้อม  
   (Environmentally Sustainable Development)  

สิ่งแวดล้อม (Environment) หมายถึง สิ่งต่าง ๆ ที่อยู่รอบตัวเรา ทั้งที่มีชีวิตและไม่มี
ชีวิต ทั้งที่เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติและมนุษย์สร้างขึ้น ทั้งที่เป็นรูปธรรมและนามธรรม สิ่งแวดล้อมมี 
2 ประเภท คือ (1) สิ่งแวดล้อมทางกายภาพ ได้แก่ ลักษณะภูมิประเทศ รวมทั้งทิวทัศน์ ลักษณะ
ภูมิอากาศ และทรัพยากรธรรมชาติหรือสิ่งที่เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติ เช่น ดิน น้ า อากาศ แร่ธาตุ 
เป็นต้น และ (2) สิ่งแวดล้อมทางชีวภาพหรือชีวะภูมิศาสตร์ ได้แก่ สิ่งมีชีวิตที่อยู่รอบตัวเรา เช่น ป่าไม้ 
สัตว์น้ า สัตว์บก เป็นต้น ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเสียสมดุลของสิ่งแวดล้อม ได้แก่ (1) การเพิ่มจ านวนของ
มนุษย์ (2) การเพิ่มจ านวนเทคโนโลยี (3) การเพ่ิมจ านวนอุตสาหกรรม และ (4) การขยายตัวของเมือง 
(ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์, 2552: 12-14) 

การพัฒนาความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมเป็นแนวปฏิบัติส าหรับประเทศสมาชิกองค์การ
สหประชาชาติ โดยถูกน าเสนอครั้งแรกในเวทีประชุมโลกว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนา ซึ่งมี  
การก าหนดแผนปฏิบัติการพัฒนาที่ยั่งยืนหรือแผนปฏิบัติการ 21 (Agenda 21) เพ่ือเป็นแนวทาง
ปฏิบัติในการพัฒนาให้เกิดความยั่งยืน (Lundqvist, 2007: 5) ประเทศไทยน าแนวคิดการพัฒนาอย่าง
ยั่งยืนมาสู่การปฏิบัติที่เป็นรูปธรรมในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 7 (พ.ศ. 2535-
2539) โดยที่ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติก าหนดตัวชี้วัดความ
ยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทั่วไป 3 ดัชนี ได้แก่ (1) การสงวนรักษา ประกอบด้วย พ้ืนที่ป่า ป่าชายเลน 
ปริมาณสัตว์น้ าเศรษฐกิจที่จับได้ การใช้ที่ดิน (2) การมีคุณภาพสิ่งแวดล้อมที่ดี ประกอบด้วย แหล่งน้ า
ที่มีคุณภาพ คุณภาพอากาศในเมือง ของเสียอันตรายที่ได้รับการบ าบัดอย่างถูกต้อง และก าหนดให้
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หน่วยงานและสถาบันต่าง ๆ มีนโยบาย แผน โครงการ และกิจกรรมเพ่ือการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
(ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์, 2552: 15) 

ปัจจุบัน การพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมได้รับการสานต่ออย่างต่อเนื่อง ทั้ง 
การบรรจุในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และการรับรองจากประเทศสมาชิกองค์การ
สหประชาชาติให้ขับเคลื่อนการพัฒนาประเทศสู่เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนภายในปี พ.ศ. 2572 
(กรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม และคณะ, 2559: 7) นอกจากนี้ การพัฒนาที่ยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม
ยังเป็นประเด็นท้าทายส าหรับศตวรรษที่  21 เนื่องจากการขยายตัวของเศรษฐกิจ-การค้าโลก 
การขยายตัวของกระบวนการพัฒนาเมือง จ านวนประชากรและที่อยู่อาศัย ระบบการขนส่งและ
เทคโนโลยี การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก ซึ่งการเปลี่ยนแปลงเหล่านี้ล้วนมีผลต่อแนวทางการพัฒนา
ความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม ทั้งสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ทั่วไป และสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่เฉพาะ เช่น พ้ืนที่
ท่าเรือขนาดใหญ่ริมฝั่งทะเล พ้ืนที่อุตสาหกรรม พ้ืนที่เศรษฐกิจชายแดน เป็นต้น ซึ่งจ าเป็นต้องมี  
แนวทางการพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมและมีการก าหนดกรอบการปฏิบัติและตัวชี้วัดที่
เหมาะสมกับพ้ืนที่หรือบริบท (UNEP, 2012)  

ตัวชี้วัดการพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม หรือ ตัวชี้วัดสิ่งแวดล้อมยั่งยืน หมายถึง 
การบ่งบอกลักษณะของประเด็นในแต่ละเรื่องเพ่ือการวัดเชิงปริมาณและคุณภาพการจัดการ
สิ่งแวดล้อมยั่งยืน ซึ่งการวิจัยเน้นส ารวจวรรณกรรมเกี่ยวกับตัวชี้วัดการพัฒนาอย่างยั่งยืนด้าน
สิ่งแวดล้อม โดยพบว่าส่วนใหญ่เป็นการก าหนดตัวชี้วัดการพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมของเมือง 
และมีการด าเนินการโดยโครงการ หน่วยงาน และบุคคล ดังนี้ 

คณะท างานโครงการรางวัลอาเซียนด้านสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน (ASEAN 
Environmentally Sustainable Cities Award) เป็นรางวัลที่จัดขึ้นเพ่ือสร้างแรงจูงใจให้เมือง
ต่าง ๆ ในประเทศสมาชิกอาเซียนขับเคลื่อนการด าเนินงานด้านพ้ืนที่สีเขียวและสิ่งแวดล้อมเมืองที่
ยั่งยืน ซึ่งสอดคล้องกับแผนงานการจัดตั้งประชาคมสังคมและวัฒนธรรมอาเซียน (ASEAN Socio-
Cultural Community Blueprint: ASCC Blueprint) โดยริเริ่มโครงการตั้งแต่ปี พ.ศ. 2556 และมี
ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม เป็นหน่วยประสานงานหลักของประเทศ (National Focal Point) ท าหน้าที่จัดท ากรอบ
แนวทางและตัวชี้วัดการจัดการสิ่งแวดล้อมเมืองที่ยั่งยืน 3 ด้าน คือ ด้านคุณภาพอากาศ คุณภาพน้ า 
ขยะและพ้ืนที่สีเขียว เพ่ือประเมินการให้รางวัลแก่เมืองที่เข้าร่วมโครงการ ส าหรับตัวชี้วัดเมือง
สิ่งแวดล้อมยั่งยืนของอาเซียน ดังตาราง 
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ตารางท่ี 2.3 ตัวชี้วัดเมืองสิ่งแวดล้อมยั่งยืนของอาเซียน 
ประเด็นหลัก/ตัวชี้วัด ตัวชี้วัดหลัก ตัวชี้วัดย่อย 

1. คุณภาพอากาศ 1.1 ข้อมูลคุณภาพอากาศที่เช่ือถือ
ได้ 

1.1.1 ความถี่ในการตรวจวัดคณุภาพอากาศท่ี
เชื่อถือได้ 

  1.1.2 จ านวนสารมลพิษที่ตรวจวัด 
  1.1.3 ค่าเฉลี่ยความเข้มข้นต่อวันของ  PM10 

ที่ผ่านค่ามาตรฐาน 
 1.2 ลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ

จากยานพาหนะ 
1.2.1 การให้บริการขนส่งสาธารณะ 
- มีรถขนส่งสาธารณะที่อยู่นอกการควบคุม
ของรัฐ 

- มีรถขนส่งสาธารณะที่รัฐควบคุม แต่ไม่ม ี
การจัดระเบียบและไม่เน้นการบริการ 

- มีทั้งรถขนส่งสาธารณะที่อยู่นอกการควบคุม
ของรัฐและอยู่ในการควบคุมของรัฐ 

- มีรถขนส่งสาธารณะที่มีการจัดระเบียบ และ
อยู่ในการควบคุมของรัฐ 

 
  1.2.2 ระบบตรวจวัดยานยนต์ 

- ไม่มีระบบตรวจวัดยานยนต์ 
- มีการสุ่มตรวจวัดยานยนต์ริมถนน 
- มีการตรวจวัดยานยนต์เป็นประจ า 
- มีทั้งการสุ่มตรวจยานยนต์ริมถนน และ 
  ตรวจวัดยานยนต์เป็นประจ า 

  1.2.3 ร้อยละของยานยนต์ที่ผ่านค่ามาตรฐาน 
 1.3 ลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ

จากแหล่งปล่อยอุตสาหกรรม 
ระบบการตรวจวัดมลพิษในอุตสาหกรรม 
- ไม่มีการตรวจวัดมลพิษ 
- มีการสุ่มตรวจวัดมลพิษ 
- มีการตรวจวัดมลพิษเป็นประจ า(ตาม 
  กฎระเบียบ) 
- มีทั้งการสุ่มตรวจวัดมลพิษ และ  
  ตรวจวัดเป็นประจ า (ตามกฎระเบียบ) 

 1.4 ประสิทธิภาพการใช้พลังงาน โค ร งก า ร ริ เ ริ่ ม ส่ ง เส ริ ม ป ระ สิ ท ธิ ภ าพ 
การใช้พลังงาน 
- เป็นโครงการและด าเนินงานระดับประเทศ 
- เป็นโครงการและด าเนินระดับจังหวัด/ 
  ท้องถิ่น หรือด าเนินงานต่อยอดโครงการ 
  ระดับประเทศ 

2. คุณภาพน้ า 2.1 การเข้าถึงและคุณภาพที่ดีของ
น้ าเพื่อการอุปโภคบริโภค 

- 

 2.2 การปกป้องแหล่งน้ า คุ้มครอง
ระบบนิเวศ และสาธารณสุข 

- 
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ประเด็นหลัก/ตัวชี้วัด ตัวชี้วัดหลัก ตัวชี้วัดย่อย 
 2.3 มีความยั่งยืนของการใช้น้ าเพื่อ

การอุปโภคบริโภคและการ
จัดการ 

 

 2.4 มีการถ่ายทอดในเรื่องความ 
    รับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมและ

การร่วมเป็นเจ้าของสิ่งแวดล้อม 

 

 2.5 คุณภาพสิ่งแวดล้อมของน้ า  
3.ขยะและพื้นท่ีสีเขียว 3 .13.1 ป ระชากรที่ อ ยู่ ในพื้ น ที่

ครอบคลุมระบบการจัดเก็บมูล
ฝอยของเทศบาล 

 

 3.2 A การก าจัดมูลฝอยอย่างถูก
หลักสุขาภิบาล 

3.2.1 ร้อยละของมูลฝอยต่อประชากรที่ได้มี
การน าไปก าจัด ณ สถานท่ีก าจัดมูลฝอย 

 3.2 B การก าจัดมูลฝอยตกค้างอย่าง 
     ปลอดภัย 

3.2.2 วิธีการ อุปกรณ์ และเครื่องมือท่ีใช้ 
       ในการจัดการมูลฝอยท่ีมีคุณภาพ 
- การฝังกลบที่มีการควบคุม 
- การฝังกลบเชิงวิศวกรรม 
- การฝังกลบอย่างถูกหลักสุขาภิบาลหรือ 
  การใช้เตาเผา 

 3.3 ก ารส นั บ ส นุ น ให้ มี ก า รล ด 
มูลฝอย การติดตามตรวจสอบ
อ ย่ า ง ไม่ เป็ น ท า งก า ร  แ ล ะ 
การสนับสนุนให้มีการน ากลับมา
ใช้ใหม่ (รีไซเคิล) 

การลดปริมาณมูลฝอยต่อประชากร อย่าง
น้อยในช่วง 3 ปี  

 3.4 การดูแลรักษาพื้นที่สี เขียวใน
เมื อ ง เพื่ อ นั น ท น าก าร  แ ล ะ
อ นุ รั ก ษ์ พั น ธุ์ ไ ม้ ท้ อ ง ถิ่ น 
การอนุรักษ์ความหลากหลายทาง
ชีวภาพอย่างยั่งยืน การรักษา 

   สม ดุ ลน้ า  แล ะการป รับ ป รุ ง
คุณภาพอากาศ 

3.4.1 ร้อยละของพืน้ท่ีที่ไม่มีสิ่งปลูกสร้าง 
       ต่อพื้นที่เมืองโดยรวม 
3.4.2 ร้อยละของพื้นที่สีเขียวต่อพ้ืนท่ี 
        เมือง 

ที่มา: ส านักสิ่งแวดล้อมชุมชนและพ้ืนที่เฉพาะ ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ 
       สิ่งแวดล้อม (2559) 

กรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม สมาคมสันนิบาตเทศบาลแห่ง
ประเทศไทย และสถาบันสิ่งแวดล้อมไทย ร่วมกันพัฒนาเกณฑ์และตัวชี้วัดเทศบาลน่าอยู่อย่างยั่งยืน
ที่มีความเหมาะสม สอดคล้องกับสถานการณ์ พร้อมประเมินและเชิดชูเกียรติรางวัลแก่เทศบาลที่มี
ผลงานดีเด่น โดยให้นิยาม “เมืองน่าอยู่” ว่าหมายถึง เมืองที่มีการใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างเหมาะสม 
โครงสร้างพ้ืนฐานเพียงพอส าหรับคนทุกกลุ่ม มีความมั่นคงด้านที่อยู่อาศัย ปลอดภัย และเศรษฐกิจ
มั่นคง และ “สิ่งแวดล้อมยั่งยืน” หมายถึง ทรัพยากรธรรมชาติมีความอุดมสมบูรณ์ มีพ้ืนที่สีเขียว
เพียงพอ ภูมิทัศน์สวยงาม ของเสียหรือมลพิษถูกจัดการอย่างเหมาะสม และประชาชนมีวิถีชีวิตที่เป็น
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มิตรกับสิ่งแวดล้อม ส าหรับตัวชี้วัดสิ่งแวดล้อมยั่งยืนมีการพัฒนาจากกรอบการประชุมสหประชาชาติ
ว่าด้วยการพัฒนาที่ยั่งยืน หรือ SDGs (พ.ศ. 2558-2572) แผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2554-2559) และการวิเคราะห์แนวโน้มการพัฒนาเมืองในอนาคต และได้ก าหนด
องค์ประกอบสิ่งแวดล้อมยั่งยืน 7 ตัวชี้วัด ดังตาราง 
 
ตารางท่ี 2.4 ตัวชี้วัดเมืองสิ่งแวดล้อมยั่งยืนของเทศบาล 
องค์ประกอบสิ่งแวดล้อมยั่งยืน ตัวชี้วัด รายละเอียดตัวชี้วัด 

1. ทรัพยากรธรรมชาติในเมือง
ได้รับการดูแลรักษาให้คงไว้ซ่ึง
ระบบนิเวศท่ีด ี

1.1 การดูแลรักษาและใช้ประโยชน์ 
     ทรัพยากรธรรมชาติและความ  
     หลากหลายทางชีวภาพให้คงไว้ซ่ึง  
     ระบบนิเวศท่ีด ี

การประเมินกิจกรรมตามตัวชี้วัด 
1. ให้ความรู้เกี่ยวกับการอนุรักษ์

ทรัพยากรธรรมชาติ และหลากหลายทาง
ชีวภาพ 

2. ป้องกัน ฟื้นฟู และบ ารุงรักษา
ทรัพยากรธรรมชาติ เช่น ดิน น้ า ป่าไม้ 
ชายฝั่ง พ้ืนท่ีชุ่มน้ า เป็นต้น 

3. อนุรักษ์ความหลากหลายทางชีวภาพใน
พื้นท่ี เช่น พันธุกรรมพืชและสัตว์ ส ารวจพืช
สมุนไพร เป็นต้น 

4. ส่งเสริมและพัฒนาเครือข่ายการอนุรักษ์
ทรัพยากรในพื้นท่ี หรือร่วมเป็นเครือข่ายกับ
พื้นท่ีอื่น 

5. พัฒนาแหล่งเรียนรู้ท่ีเป็นต้นแบบใน 
การป้องกันฟื้นฟู อนุรักษ์
ทรัพยากรธรรมชาติและความหลากหลาย
ทางชีวภาพ 

2. ของเสียหรือมลพิษถูกจัดการ
อย่างถูกต้องและเหมาะสม 

2.1 การจัดการขยะมูลฝอยชุมชน 
     อย่างครบวงจรและเหมาะสม 

การประเมินกิจกรรมตามตัวชี้วัด 
1. ลดปริมาณขยะมูลฝอยและคัดแยกจาก           

ต้นทาง เช่น รณรงค์ให้ประชาชนลดขยะมูล
ฝอยโดยการใช้ซ้ าเลือกบริโภคสินค้าหรือ
บริการท่ีก่อให้เกิดขยะมูลฝอยน้อยท่ีสุด  มี
ความรู้ความเข้าใจและคัดแยกขยะเป็นต้น 

2. รวบรวมและเก็บขนขยะมูลฝอยอย่างมี 
   ประสิทธิภาพ เช่น กิจกรรมนัดท้ิงนัดเก็บ 

การรวบรวมขยะอันตรายเพื่อส่งไปก าจัด
ด้วยวิธีเฉพาะ เป็นต้น 

3. จัดการขยะมูลฝอยปลายทางด้วยการก าจัด
อย่างถูกต้อง เช่น ฝังกลบอย่างถูกหลัก
สุขาภิบาล การเผาท่ีมีระบบก าจัดมลพิษ 
การแปรรูปเพ่ือผลิตพลังงาน การก าจัดแบบ
ยอมรับได้ในรูปแบบต่าง ๆ เป็นต้น 

  

 2.2 การจัดการน้ าเสีย หรือมลพิษทาง 
อากาศ หรือมลพิษอื่น ๆ อย่าง 
เหมาะสม 

การประเมินกิจกรรมตามตัวชี้วัด 
1. ด าเนินงานอย่างมีส่วนร่วมในการจัดการ 

น้ าเสีย เช่น บังคับใช้เทศบัญญัติท่ีเกี่ยวข้อง
กับการส่งเสริม บ าบัดน้ าเสียจากครัวเรือน  
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องค์ประกอบสิ่งแวดล้อมยั่งยืน ตัวชี้วัด รายละเอียดตัวชี้วัด 
  บ าบัดน้ าเสียอย่างเหมาะสมผ่านระบบบ าบัด

น้ าเสียรวม น าน้ าเสียท่ีผ่านการบ าบัด
กลับมาใช้ใหม่ การตรวจวัดคุณภาพแหล่ง
น้ าธรรมชาติ เป็นต้น 

  2. ป้องกัน ควบคุม ติดตาม เฝ้าระวัง มลพิษ
ทางอากาศ และมลพิษอื่น ๆ เช่น การตรวจ 
วัดคุณภาพน้ า คุณภาพอากาศ การให้ข้อมูล
คุณภาพส่ิงแวดล้อมแก่ประชาชนในรูปแบบ
ต่าง ๆ การสร้างความร่วมมือและความ
เข้าใจกับสถานประกอบการ 

   ควบคุมการเผาในท่ีโล่ง เป็นต้น 
3. ส่งเสริมความร่วมมือกับองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นอื่นในการเฝ้าระวังและจัดการ
มลพิษต่าง ๆ เน้นการเฝ้าระวังและป้องกัน
ล่วงหน้า หากมีแหล่งก าเนิดมลพิษในเขต
พื้นท่ีจะต้องควบคุมและบ าบัดมลพิษให้อยู่
ในค่ามาตรฐานท่ีก าหนด เป็นต้น 

3. พื้นท่ีสีเขียวและภูมิทัศน์เมือง
ได้ รั บ ก ารดู แ ล รั ก ษ าอ ย่ า ง
เหมาะสมและสอดคล้องกับ
สภาพแวดล้อม 

3.1 การพัฒนาพื้นท่ีสีเขียวให้เกิด 
     ประโยชน์ต่อการด ารงชีวิต 
 

การประเมินกิจกรรมตามตัวชี้วัด 
1. ให้ความรู้เกี่ยวกับการพัฒนาและดูแลรักษา

พื้นท่ีสีเขียว 
2. รณรงค์เพิ่มพื้นท่ีสีเขียวเพ่ือการนันทนาการ 

เพื่อการอนุรักษ์และใช้ประโยชน์ในรูปแบบ
ต่าง ๆ 

3. ปรับปรุง ดูแลรักษาพื้นท่ีสีเขียวท่ีมีอยู่เดิม 
เพื่อให้ประชาชนได้ใช้ประโยชน์อย่างทั่วถึง 
อันส่งผลดีต่อการด ารงชีวิต เกิดภูมิทัศน์ท่ีดี 
มีความร่มรื่นและน่าอยู่ 

4. ส่งเสริมให้ภาคเอกชนเพิ่มและดูแลพ้ืนท่ีสี
เขียวในพื้นท่ีของตนเอง 

 3.2 การปรับภูมิทัศน์เมืองให้มีความ 
     สวยงามและสอดคล้องกับสภาพ 
     เมือง 

การประเมินกิจกรรมตามตัวชี้วัด 
1. ให้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับนโยบายและแผน

อย่างชัดเจน 
2. บังคับใช้กฎหมายท่ีเป็นกลไกของรัฐ เพ่ือ

อนุรักษ์และพัฒนาสภาพภูมิทัศน์เมือง 
3. ปรับภูมิทัศน์เมืองอย่างมีส่วนร่วม ตั้งแต่

การวางแผน ด าเนินการพัฒนาและปรับปรุง 
  ภูมิทัศน์เมือง 

4. ดูแลรักษาภูมิทัศน์เมืองให้มีความสวยงาม
และสอดคล้องกับสภาพเมือง 
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องค์ประกอบสิ่งแวดล้อมยั่งยืน ตัวชี้วัด รายละเอียดตัวชี้วัด 

4. ประชาชนมีวิถีชีวิตและการ
บริโภคท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 

4.1 การส่งเสริมการผลิต การบริโภค  
     หรือการบริการท่ีเป็นมิตรกับ 
     สิ่งแวดล้อม 

การประเมินกิจกรรมตามตัวชี้วัด 
1. ส่งเสริมให้ชุมชน โรงเรียน เกษตรกรท า

เกษตรอินทรีย์ ลดใช้สารเคมีในการปลูกพืช 
ส่งเสริมการผลิตปุ๋ยชีวภาพ 

  2. เลื อก ซ้ือ เลื อก ใช้ สิ น ค้ า ท่ี เป็ นมิ ตรกั บ
สิ่ งแวดล้อมหรือรับบริการจากโรงแรม
ภัตตาคาร หรือห้างร้านทีให้บริการท่ีเป็น
มิตรกับส่ิงแวดล้อม 

3. ส่งเสริมการท่องเท่ียวเชิงนิเวศในชุมชน จัด
ตลาดนัดสีเขียว 

4. ส่งเสริมให้สถานประกอบการต่าง ๆ เข้า
ร่วมโครงการส านักงานสีเขียว จัดซ้ือจัดจ้าง
สี เขี ยว หรือ  จั ดประชุม ท่ี เป็ นมิ ตรกั บ
สิ่งแวดล้อม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4.2 การส่งเสริมการใช้พลังงานและ
น้ า อย่างมีประสิทธิภาพ 

การประเมินกิจกรรมตามตัวชี้วัด 
1. ให้ความรู้เรื่องการใช้พลังงาน การใช้น้ า

อย่างมีประสิทธิภาพ 
2. ส่งเสริมการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ 

เช่น  รณ รงค์ประหยัดไฟฟ้ าและน้ ามัน
เชื้อเพลิงเป็นต้น 

3. ส่งเสริมการใช้อุปกรณ์ประหยัดไฟฟ้า 
4. ส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทน 
5. ส่งเสริมให้มีการดูแล ตรวจสอบอุปกรณ์ใช้

น้ าอย่างสม่ าเสมอ และซ่อมแซมทันทีเมื่อ
ช ารุด 

6. ส่งเสริมการใช้อุปกรณ์ประหยัดน้ า และ
การน าน้ าเสียท่ีผ่านการบ าบัดกลับมาใช้
ประโยชน์ 

ที่มา: กรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม และคณะ (2559)  
 

ชนิษฏา ชูสุข และคณะ (2553) ประมวลตัวชี้วัดเมืองน่าอยู่อย่างยั่งยืน
ในมิติสิ่งแวดล้อมจากแหล่งต่าง ๆ ได้แก่ องค์การอนามัยโลก ธนาคารโลก ศูนย์ข้อมูลเมืองในเอเชีย 
และส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ พบว่า ตัวชี้วัดมิติสิ่งแวดล้อม 
ประกอบด้วย 7 ประเด็น 43 ตัวชี้วัด 
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ตารางท่ี 2.5 ประเด็นและตัวชี้วัดมิติสิ่งแวดล้อม 
ประเด็นหลัก ตัวชี้วัดหลัก ตัวชี้วัดย่อย 

1. อากาศ 1.1 คุณภาพอากาศ คุณภาพอากาศในเมืองหลักท่ีเกินค่ามาตรฐาน 
 1.2 คุณภาพอากาศอยู่ในระดับดีและ

ระดับเสียงไม่เกิน 70 เดซิเบล 
รักษาระดับคุณภาพอากาศในพื้นที่อยู่ในเกณฑ์
มาตรฐาน 

 1.3 ดัชนีคุณภาพอากาศ การค านวณดัชนีคุณภาพอากาศรายวันของสาร
มลพิษทางอากาศแต่ละประเภท (ร้อยละ) 

 1.4 เรื่องร้องเรียนเกี่ยวกับอากาศ ร้อยละของเรื่องร้องเรียนเกี่ยวกับอากาศ 
 1.5 ประเด็นอ่ืน - ก๊าซท่ีอันตรายต่อสุขภาพ 24 ชม. 

- เสียงท่ีเกิดจากการจราจรกลางเมืองและ 
  การปล่อยก๊าซพิษ 
- จ านวนรถยนต์ที่ผ่านการตรวจสภาพ 
- การเผาในที่โล่งแจ้ง 
- หลุมฝังกลบ การบริโภคสารท าลายโอโซน 
- มีฐานข้อมูลแหล่งก าเนิดมลพิษทางอากาศ 
- มีการรณรงค์ให้ความรู้เพื่อลดการเผาในที่โล่ง   

2. น้ า 2.1 คุณภาพของแหล่งน้ า - ร้อยละของจ านวนแหล่งน้ ามีคุณภาพ 
- สดัส่วนแหล่งน้ าท่ีมีคุณภาพอย่างต่ าอยู่ใน 
  เกณฑ์พอใช้ต่อแหล่งน้ าท้ังหมด 
- มลพิษทางน้ าดัชนีคุณภาพน้ า 
- ค่าแบคทีเรียกลุ่มโคลิฟอร์ม 
- ค่าของแข็งแขวนลอย 
- ค่าความสกปรกของน้ าในรูปสารอินทรีย์ 
- ค่าออกซิเจนละลายน้ า 
- ด้านสิ่งแวดล้อมและบริการพื้นฐาน 

 2.2 คุณภาพของแหล่งน้ าผิวดินในพื้นที่
ลุ่มน้ า 

สัดส่วนคุณภาพน้ าอยู่ในเกณฑ์พอใช้ขึ้นไปไม่
น้อยกว่าร้อยละ 50 

 2.3 คุณภาพของแหล่งน้ าผิวดินในเขต 
     เทศบาลที่มีการเฝ้าระวัง 

- 

 2.4 คุณภาพน้ าประปาในเขตเทศบาลมี
การเฝ้าระวังและควบคุมคุณภาพ 

- 

 2.5 คุณภาพน้ าทะเล - 
 2.6 ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม วัดจากแหล่งน้ าท่ีส าคัญของจังหวัด 
 2.7 สุขาภิบาล ระบบระบายน้ า 
 2.8 ปริมาณน้ าเสีย การบ าบัดน้ าเสีย ร้อยละของจ านวนหลังคาเรือนที่ได้รับบริการ

บ าบัดน้ าเสีย 
 2.9 การเก็บรวบรวมน้ าเสียและน้ าเสียที่

ได้รับการบ าบัด 
การเก็บรวบรวมน้ าเสียและน้ าเสียที่ ได้ รับ 
การบ าบัด/ไม่ได้รับการบ าบัดน้ าเสียรวมจาก
ระบบระบายน้ าสาธารณะ 

 2.10 เครือข่ายดูแลแหล่งน้ า - องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีเครือข่ายเฝ้า 
  ระวังและดูแลรักษาแหล่งน้ าและมี 
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ประเด็นหลัก ตัวชี้วัดหลัก ตัวชี้วัดย่อย 
  การด าเนินงานอย่างน้อยปีละ 3 ครั้ง 

- เทศบาลในพื้นที่ลุ่มน้ าเป้าหมาย มีเครือข่าย
เฝ้าระวังและดูแลรักษาแหล่งน้ า มีการด าเนิน
กิจกรรม 

 2.11 ประเด็นอ่ืน ครัวเรือนที่มีบ่อบาดาล การเก็บรวบรวมน้ าเสีย 
คุณ ภาพของระบบ กลไกการจัดการฟื้ นฟู
คุณภาพน้ าในลุ่มน้ าทะเลสาบสงขลา 

3. พลังงาน 3.1 การใช้พลังงานไฟฟ้าในครัวเรือน - อัตราการใช้พลังงานในครัวเรือน 
- อัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการใช้ 
  พลังงาน 

 3.2 รูปแบบการผลิตและการบริโภค การใช้พลังงานรายปีต่อครัวเรือน 
 3.3 การผลิตไฟฟ้า - จ านวนเครื่องก าเนิดไฟฟ้า 

- จ านวนสถานีกระจายไฟฟ้า 
- ครัวเรือนท่ีมีการใช้พลังงานแสงอาทิตย์   
  การใช้แก๊สธรรมชาติต่อครัวเรือน 

4. การใช้สารเคมี - ปริมาณการใช้สารฆ่าแมลง วัดจากสัดส่วนการ
ใช้สารเคมีทางการเกษตรที่ลดลง  

5. ขยะ 5.1 ปริมาณและแหล่งก าเนิดขยะ - อัตราร้อยละของการบ าบัดน้ าเสีย การเก็บ 
  ขนขยะ การขนถ่ายสิ่งปฏิกูล 
- อัตราการผลิตขยะ/คน/วัน วัดจากปริมาณ 
  ขยะทั้งหมดที่เก็บได้ 
- ร้อยละของหลังคาเรือนที่ได้รับบริการ 
  จัดเก็บขยะ 

 5.2 ขยะอันตราย ร้อยละของขยะอันตรายที่เก็บได้ ปริมาณขยะ
อันตรายจากครัวเรือนต่อปริมาณขยะอันตราย
ทั้งหมด 

 5.3 การจัดการขยะมูลฝอยการรีไซเคิล ร้อยละของปริมาณขยะที่น ากลับมาใช้ใหม่ 
ปริมาณขยะที่สามารถน ามาใช้ใหม่ได้ต่อปริมาณ
ขยะทั้งหมดที่เก็บได้ 

 5.4 การจัดการของเสีย ขยะของเมือง การจัดการของเสีย ขยะของเมือง ถูกต้องตาม
หลักวิชาการ 

 5.5 การมีส่วนร่วม - การร้องเรียนเรื่องขยะ เหตุเดือดร้อน 
  ร าคาญ 
- จ านวนกิจกรรม/โครงการอนุรักษ์ 
  สิ่งแวดล้อมท่ีเทศบาลสนับสนุน 

 5.6 องค์ประกอบและการจัดการของ
เสีย 

องค์ประกอบและการจัดการของเสียจากแหล่ง
ต่ าง ๆ  เช่น  การขนส่ งท างเรือ  สนามบิ น 
ครัวเรือน เทศบาล โรงพยาบาล ชุมชน โรงฆ่า
สัตว์ อุตสาหกรรม การเกษตร 
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ประเด็นหลัก ตัวชี้วัดหลัก ตัวชี้วัดย่อย 
 5.7 การจัดการของเสีย ประเด็น เกี่ ยวกับนโยบาย ค่ าใช้จ่ าย ศูนย์

รวบรวมของเสีย ครัวเรือนที่ประสบปัญหาใน
การจัดการของครัวเรือน 

6. ผังเมืองและการ
ใช้ประโยชน์ท่ีดิน 

6.1 พื้นที่บุกรุก จ านวนพื้นที่ท่ีถูกบุกรุก 

 6.2 ผลกระทบของที่ดินจากดินถล่ม - 
 6.3 พื้นที่สวนสาธารณะ - พื้นที่สวนสาธารณะต่อพ้ืนท่ีทั้งหมด  

- จ านวนพื้นที่สีเขียวต่อประชากร 
- ชายฝั่งทะเลที่มนุษย์สร้างขึ้นต่อชายฝั่งทะเล

ทั้งหมด 
- การปกป้องพื้ นที่ ชายฝั่ งทั้ งหมดที่ รั ฐเป็น

เจ้าของทรัพย์สิน 
- จ านวนสาธารณะที่โล่งแจ้งต่อประชากรในเขต

เทศบาล (สวนหย่อม สวนสาธารณะ) 
 6.4 ลานกีฬา สนามกีฬา ชุมชนมีลานกีฬา สนามกีฬาได้มาตรฐาน 
 6.5 พื้นที่ป่า - พื้นที่ป่าที่ถูกเผา 

- การปกป้องป่าไม้ 
- พื้นที่ท าการเกษตร ประเภทพื้นที่เกษตรกรรม 
- ร้อยละน่านน้ าสาธารณะ 
- แหล่งน้ าส าคัญของจังหวัด 

 6.6 อุตสาหกรรม จ านวนอุตสาหกรรมในโซนท่ีไม่ใช่อุตสาหกรรม 
 6.7 ประเด็นอ่ืน - สถานศึกษามีการท ากิจกรรมสร้างจิตส านึก 

  สิ่งแวดล้อม 
- การด าเนินการทางกฎหมายสิ่งแวดล้อม 
- มี โครงการภายใต้การประเมินผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม 
- การเกิดอุบัติภัยกับสิ่งแวดล้อมในเมือง 
- มีกฎหมายครอบคลุมพื้นท่ีเกี่ยวกับผังเมือง 
- ความเป็นระเบียบเรียบร้อย ความสวยงาม 

7. โครงสร้างพื้นฐาน 7.1 เกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐาน 
     -ที่อยู่อาศัยมั่นคง 
     -ประเภทที่อยู่อาศัย ความสะอาด

ถูกสุขลักษณะ บ้านไม่ถูกรบกวน
จากม ล พิ ษ  ค วาม มั่ น ค งแล ะ
ปลอดภัย 

- ร้อยละของจ านวนหลังคาเรือนที่มีที่อยู่อาศัย
มั่นคง 

- อัตราส่วนประชากรที่ไร้ที่อยู่อาศัย 
- ชุมชนแออัดที่ยังไม่ได้รับการพัฒนา 

 7.2 การคมนาคมขนส่งถนนมีมาตรฐาน ร้อยละของถนนมาตรฐาน 
 7.3 รู ป แ บ บ  ลั ก ษ ณ ะ ก า ร ข น ส่ ง 

เครื่องบิน เรือ รถไฟ 
- ความส าคัญของการขนส่งเอกชน 
- อ านาจของผู้โดยสาร 
- คุณภาพ/ถนนที่ดี มีทางเท้า ทางจักรยาน ทาง

คนพิการ 
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ประเด็นหลัก ตัวชี้วัดหลัก ตัวชี้วัดย่อย 
 7.4 การเข้าถึงข้อมูลข่าวสาร - มีช่องทางการเข้าถึงข้อมูลข่าวสาร 

- การรับรู้ข้อมูลข่าวสารของประชาชน 
 7.5 การสื่อสาร - จ านวนโทรศัพท์ อินเตอร์เน็ท 

- ร้อยละของจ านวนหลังคาเรือนที่มีโทรศัพท์            
ใช้งาน 

 7.6 ไฟฟ้า - การใช้พลั งงาน อัตราการใช้พลั งงานใน
ครัวเรือน 

- ร้อยละของจ านวนครัวเรือนท่ีมีไฟฟ้าใช้ 
 7.7 น้ าใช้ - ร้อยละของจ านวนหลั งคาเรือนที่ มีน้ าใช้

เพียงพอ 
- สัดส่วนการมีน้ าประปาใช้ในเทศบาล 
- ร้อยละของจ านวนหลังคาเรือนทีม่ีน้ าสะอาด

ต่อจ านวนหลังคาเรือนท้ังหมด 
ที่มา: ชนิษฏา ชูสุข (2553: 85-90) 
 

 โดยสรุป  การทบทวนวรรณ กรรมแนวคิดการพัฒ นาความยั่ งยืน 
ด้านสิ่งแวดล้อม พบว่า การก าหนดตัวชี้วัดการพัฒนาอย่างยั่งยืนส่วนใหญ่มีพ้ืนที่อยู่ในประเด็น
สิ่งแวดล้อมเมือง โดยมีประเด็นและตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้อง คณะผู้วิจัยจึงน ามาประยุกต์ใช้ส าหรับ 
การก าหนดประเด็นและตัวชี้วัดความยั่งยืนสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ดังตาราง 

 
ตารางที่  2.6 การประยุกต์ใช้การทบทวนวรรณกรรมส าหรับการก าหนดประเด็นและตัวชี้วัด 

การพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
ประเด็น ตัวชี้วัด 

1. มลพิษ 
   หมายถึง มลพิษทางอากาศ เสียง และน้ า 

1. มีการจัดการปัญหามลพิษอย่างมีประสิทธิภาพ 
2. มีการลดลงของปัญหามลพิษ 
3. มีการลดลงของข้อร้องเรียนปัญหามลพิษ 
4. มีการป้องกัน ควบคุม เฝ้าระวัง ติดตามปัญหามลพิษ 

2. ขยะ 1. มีระบบการจัดเก็บขยะอย่างเหมาะสม 
   หมายถึง ของเสีย สิ่งปฏิกูล มูลฝอย  
โดยมีประเภทขยะทั่วไป ขยะอันตราย และขยะน า   
กลับมาใช้ใหม่ 

2. มีระบบการก าจัดขยะอย่างถูกสุขลักษณะ 
3. มีระบบการก าจัดขยะอันตรายอย่างปลอดภัย 
4. มีการสนับสนุนการลดขยะ 
5. มีการสนับสนุนการน าขยะกลับมาใช้ใหม่ 
6. มีการรณรงค์ความรู้การคัดแยกและการจัดการขยะ 
   อย่างถูกต้อง 

3. ภูมิทัศน์และพื้นที่สีเขียว 
หมายถึง การจัดการพื้นที่ทางกายภาพให้มีความสวยงาม 
รื่นรมย์ เพื่อการนันทนาการ หรือการจัดการพื้นที่ต้นไม้
พันธุ์ไม้พื้นที่ท่ีมีการอนุรักษ์ความหลากหลายทางชีวภาพ  

1. การปรับปรุงดูแลรักษาพื้นที่สีเขียวเพื่อนันทนาการ 
   และการอนุรักษ ์
2. การอนุรักษ์พันธุ์ไม้พันธุ์พืชเฉพาะถิ่น 
3. การรณรงค์เพิ่มพื้นท่ีสีเขียวเพื่อการนันทนาการ  
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ประเด็น ตัวชี้วัด 
ให้ได้รับการดูแลอย่างเหมาะสม สอดคล้องกับสภาพ/ 
บริบทพ้ืนท่ี 

   การอนุรักษ์ และการใช้ประโยชน์ในรูปแบบต่าง ๆ  

4. ระบบนิเวศ 1. การอนุรักษ์สิ่งมีชีวิต พันธุ์พืช/ไม้ พันธุ์สัตว์ ที่อาศัย 
อยูใ่นระบบนิเวศ 

2. การรักษาหรือพัฒนาคุณภาพชีวิตคนท่ีสัมพันธ์กับ 
   ระบบนิเวศน้ัน 
3. การป้องกัน ฟื้นฟู บ ารุงรักษาระบบนิเวศ 
4. การอนุรักษ์ความหลากหลายทางชีวภาพ โดยเฉพาะ 
  พันธุ์พืชและพันธุ์สัตว์เฉพาะถิ่นหรือมีความส าคัญ           

โดดเด่น 
5. การพัฒนาพ้ืนท่ีเป็นแหล่งเรียนรู้ที่เป็นต้นแบบในการ 
   อนุรักษ์ระบบนิเวศ 

   หมายถึง พื้นที่ที่ได้รับการคุ้มครอง ปกป้อง รักษา ให้
คงไว้ซึ่งระบบนิเวศท่ีดี มีความหลากหลายทางชีวภาพ 

5. ความสัมพันธ์ภาครัฐ-ชุมชน/การส่งเสริมมีส่วนร่วม
ของชุมชน ภาคเอกชน และเครือข่ายประชาสังคม 
    หมายถึง การสื่อสารและความร่วมมือระหว่างภาครัฐ
กับชุมชนต่อการพัฒนาความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม และ
การส่งเสริมการมีส่วนร่วมของชุมชน ภาคเอกชน และ
เครือข่ายประชาสังคมเพื่ อการพัฒนาความยั่ งยืน 
ด้านสิ่งแวดล้อม 

1. การส่งเสริมและพัฒนาเครือข่ายอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม 
   ทั้งเครือข่ายภายในและระหว่างพ้ืนท่ีและมีการด าเนิน 
   กิจกรรมร่วมกันอย่างต่อเนื่อง 
2. การส่งเสริมความร่วมมือระหว่างภาครัฐชุมชน สถาน 
   ประกอบการ และกลุ่ม/หน่วยงานอ่ืนท่ีเกี่ยวข้องเพื่อ 
   การพัฒนาความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม 
3. การสื่อสารและแลกเปลี่ยนข้อมูลความรู้แบบสองทาง 
   อย่างครอบคลุมและทั่วถึง 
4. ส่ ง เส ริ ม ก า ร เพิ่ ม บ ท บ า ท ภ า ค เอ ก ช น ห รื อ

ผู้ประกอบการ 
   ต่อการพัฒนาความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม 
5. ภาครัฐส่งเสริมชุมชน ภาคเอกชน และเครือข่ายภาค 
   ประชาสังคมให้มีบทบาทในนโยบายและแผนท่ี 
   เกี่ยวข้องกับการพัฒนาสิ่ งแวดล้อมยั่ งยืน ตั้ งแต่

ขั้นตอนการวางแผน การด าเนินการ และการติดตาม 
   ประเมินผล 

ที่มา: คณะผู้วิจัย (2559, สังเคราะห์จากการทบทวนวรรณกรรม)  
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เอกสารที่เกี่ยวข้อง 
  

1. กติกาสากลที่เกี่ยวข้องการจัดการท่าเรือและสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
1.1 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 (UNCLOS: 

United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982) จั ด ท า ขึ้ น โด ย ส มั ช ช า
สหประชาชาติ ตามมติข้อที่ 3067 (XXVIII) เมื่อวันที่ 16 พฤศจิกายน ค.ศ. 1973 และเปิดให้ประเทศ
ต่าง ๆ เริ่มลงนามในอนุสัญญาดังกล่าวได้ในปี ค.ศ. 1982 เป็นต้นมา โดยอนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเลมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 16 พฤศจิกายน ค.ศ 1994 หลังจากรัฐภาคีล าดับที่ 60 ได้
ให้สัตยาบันอนุสัญญาฯ ส าหรับประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ เมื่อวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ. 
2011 นับเป็นประเทศล าดับที่  162 ของสมาชิกสหประชาชาติ อนุสัญญาว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ประกอบด้วยหลักการส าคัญที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมทางทะเล คือ (กรมสนธิสัญญาและกฎหมาย, 
2548; จุมพล สายสุนทร, 2560)  

  (1) หลักการว่าด้วยการเคารพสิ่งแวดล้อม ตามหลักการนี้ ถึงแม้มนุษย์จะมี
บทบาทส าคัญที่สุดในการก าหนดชะตากรรมของสิ่งแวดล้อมก็ตาม แต่มนุษย์จะต้องเคารพธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม และมิใช่ตัดสินชะตากรรมของสิ่งแวดล้อม เพียงเพ่ือสนองประโยชน์ของมนุษย์เพียง
ฝ่ายเดียวเท่านั้น ดังนั้น กระบวนการต่าง ๆ ตามธรรมชาติที่มีอยู่อย่างสมดุลในสิ่งแวดล้อมจึงไม่ควร
ถูกมนุษย์ท าลาย หลักการนี้รองรับไว้ในหลักการที่ 1 ของกฎบัตรโลกเพ่ือธรรมชาติ ค.ศ. 1982  

(2) หลักการว่าด้วยความอยู่รอดของสรรพชีวิต บรรดาสรรพสัตว์ในสิ่งแวดล้อม
ของโลกใบนี้ควรได้รับการประกันความอยู่รอด ไม่ว่าจะเป็นสรรพชีวิตในป่าหรือที่มนุษย์น ามาดูแล
โดยใหมีจ านวนเพียงพอที่จะคงอยู่ต่อไป ดังนั้น ถิ่นที่อยู่อาศัยของสรรพชีวิตเหล่านี้จึงควรได้รับ 
การปกป้องโดยมนุษย์ หลักการนี้รองรับไว้ในหลักการที่ 2 ของกฎบัตรโลกเพ่ือธรรมชาติ ค.ศ. 1982 

  (3) หลักการว่าด้วยการคุ้มครองพ้ืนที่ต่าง ๆ ของโลก พ้ืนที่หรือบริเวณต่าง ๆ 
บนโลกนี้ ทั้งที่เป็นแผ่นดินและทะเลจะต้องได้รับการคุ้มครอง โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณท่ีมีเอกลักษณ์
เฉพาะเป็นของตนเอง ทั้งนี้ เพ่ือให้เกิดระบบนิเวศที่มีความหลากหลาย และเพ่ือการคุ้มครองถิ่นที่อยู่
ของชนิดพันธุ์ที่หายากและอยู่ในภาวะอันตราย หลักการนี้รับรองไว้ในหลักการที่ 3 ของกฎบัตรโลก
เพ่ือธรรมชาติ ค.ศ. 1982  

  (4) หลักการว่าด้วยการพัฒนาที่ยั่งยืน ตามหลักการนี้ ระบบนิเวศและสิ่งมีชีวิต
ทั้งหลาย ทั้งทรัพยากรบนดิน ทะเล และในอากาศ จะต้องได้รับการจัดการเพ่ือให้บรรลุและธ ารงไว้ซึ่ง
การผลิตในลักษณะที่ยั่งยืนอย่างมีประสิทธิภาพมากที่สุด โดยไม่มีการท าลายหรือก่อให้เกิดอันตราย
ต่อบูรณาภพของระบบนิเวศหรือชนิดพันธุ์อ่ืน ๆ ที่อยู่ร่วมกัน หลักการนี้รับรองไว้ในหลักการที่ 4 ของ
กฎบัตรเพื่อธรรมชาติ ค.ศ. 1982 
   (5) หลักการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมจากภัยสงคราม เนื่องจากสงครามก่อความ
เสียหายโดยตรงต่อทั้ งมนุษย์และสิ่งแวดล้อม ดังนั้น ธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมจะต้องได้รับ 
การคุ้มครองจากการท าสงครามของมนุษย์ ตลอดทั้งกิจกรรมอ่ืนใดอันเป็นปฏิปักษ์ต่อกันของมนุษย์ 
หมายความว่า ให้มนุษย์หลีกเลี่ยงการท าสงครามและการเป็นปฏิปักษ์ต่อกันในรูปแบบอ่ืนใดเพ่ือมิให้
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เกิดความเสียหายต่อทั้งชีวิตและทรัพย์สินของมนุษย์และสิ่งแวดล้อมนั่นเอง หลักการนี้รับรองไว้ใน
หลักการที่ 5 ของกฎบัตรเพื่อธรรมชาติ ค.ศ. 1982 

1.2 อนุสัญญาระหว่างประเทศเพื่อการป้องกันภาวะมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 
( International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973) 
พร้อมทั้งพิธีสาร 1978 เกี่ยวกับอนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการป้องกันภาวะมลพิษจากเรือ 
( Protocol of 1978 Relating to the International Convention for the Prevention of 
Pollution from Ships, 1973) รวมกันเรียกว่า MARPOL 73/78 เป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่
ก าหนดขึ้นภายใต้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization) มีผล
บังคับใช้เมื่อวันที่ 2 ตุลาคม ค.ศ. 1983 ประเทศไทยลงนามเข้าเป็นรัฐภาคีอนุสัญญาฯ ต่อองค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศ เมื่อวันที่ 15 ตุลาคม ค.ศ. 2007 โดยครอบคลุมเฉพาะข้อบังคับว่าด้วย 
การป้องกันและลดมลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 1 และ 2 (ภาคผนวกที่ 1 ข้อบังคับว่าด้วยการป้องกัน
มลพิษจากน้ ามัน ภาคผนวกที่ 2 ข้อบังคับว่าด้วยการควบคุมมลพิษจากของเหลวที่มีพิษในปริมาตร
รวม) ทั้งนี้ อนุสัญญาดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือป้องกันมลพิษทางทะเลที่เกิดจากเรือ ทั้งที่เกิดจาก
การเดินเรือ และจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับเรือ และครอบคลุมถึงสิ่งที่ก่อมลพิษแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเล 
ซึ่งรัฐภาคีต้องด าเนินการตามกรอบอนุสัญญาฯ เพื่อลดและป้องกันมลพิษจากเรือ และต้องมีมาตรการ
ลงโทษเรือที่ละเมิดกฎ รวมทั้งเป็นกติกาสากลควบคุมการปล่อยมลพิษจากเรือ 6 ประการ ได้แก่ 
น้ ามัน (ป้องกันการปล่อยทิ้งมลพิษน้ ามันจากเรือ) ของเหลวที่เป็นพิษ (ป้องกันการปล่อยทิ้งมลพิษ
ของเหลว ที่มีพิษจากเรือ) สารอันตรายบรรจุหีบห่อ น้ าเสีย ขยะและพลาสติก มลพิษทางอากาศ 
(จุมพล สายสุนทร, 2560)  

1.3 เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน ค.ศ. 2030 หรือ SDGs 2030 การพัฒนาที่ยั่งยืนโดย
องค์การสหประชาชาติได้ก าหนดเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน หรือ SDGs 2030 (Sustainable 
Development Goals: SDGs) เพ่ือเป็นวาระการพัฒนาที่ยั่งยืนภายหลัง ค.ศ. 2015 (Post – 2015 
Development Agenda) และการเสนอเอกสารชื่อ “การเปลี่ยนผ่านโลกของเรา” (Transforming 
Our World: The 2030 Agenda for Sustainable Development) เป็นเอกสารที่ได้รับการรับรอง
เป็นวาระการพัฒนาใหม่ของโลกในที่ประชุมสหประชาชาติระดับผู้น า เมื่อวันที่ 25 กันยายน ค.ศ. 
2015 ณ นครนิวยอร์ค ประเทศสหรัฐอเมริกา และก าหนดให้เอกสารดังกล่าวเป็นวาระการพัฒนาใหม่
ของโลกที่เริ่มประกาศใช้ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2016 เป็นต้น ไปจนถึงปี ค.ศ. 2030 โดยถือว่า
เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน ค.ศ. 2030 เป็นพันธะทางการเมืองระดับผู้น า และยืนยันเจตนารมณ์
ทางการเมืองของประเทศสมาชิกต่อการแก้ไขปัญหาความยากจนและขจัดความ เหลื่อมล้ าในทุกมิติ
และรูปแบบ และ การบรรลุวาระการพัฒนาที่ยั่งยืน ทั้งนี้ การพัฒนาที่ยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเล
และชายฝั่งถูกก าหนดไว้ในเป้าหมายที่ 14 อนุรักษ์และใช้ประโยชน์จากมหาสมุทร ทะเล และ
ทรัพยากรทางทะเลอย่างยั่งยืนเพื่อการพัฒนาที่ย่ังยืน เป้าหมายที่ 14 นี้มีความสัมพันธ์กับเป้าหมาย
ที่ 13 การปฏิบัติการอย่างเร่งด่วนเพ่ือต่อสู้กับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและผลกระทบที่
เกิดขึ้น และเป้าหมายที่ 17 การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้แก่กลไกการด าเนินงานและฟ้ืนฟูสภาพ
หุ้นส่วนความร่วมมือระดับโลก (และระดับชาติ พ้ืนที่ และท้องถิ่น) ส าหรับการพัฒนาที่ยั่งยืน ทั้งนี้ 
การพัฒนาที่ยั่งยืนตามกรอบองค์การสหประชาชาติดังกล่าว มีการก าหนดแนวทางปฏิบัติเพ่ือให้บรรลุ
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เป้าหมายการพัฒนาเรียกว่า “ปัจจัย 5P’s” ประกอบด้วย People ด้วยการเติมเต็มศักยภาพของคน
ให้มีความเท่าเทียมกัน Planet ด้วยการปกป้องโลกจากการเสื่อมสลาย Prosperity ด้วยการสร้าง
ความมั่งคั่งทางเศรษฐกิจและสังคม Peace ด้วยการส่งเสริมให้เกิดสันติภาพ และ Partnership ด้วย
การสร้างความเป็นหุ้นส่วนแห่งการพัฒนาให้เข้มแข็งและเป็นปึกแผ่น โดยส่งเสริมให้ทุกประเทศและ
ประชาชนทุกคนมีส่วนร่วมในการพัฒนา 

2. นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือเพื่อความยั่งยืนของสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งของประเทศไทย 

 2.1แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่ งชาติ  ฉบับที่  12 (พ .ศ . 2560-2564) 
ยุทธศาสตร์ที่ 4 การเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  มีกรอบนโยบายสร้างความมั่นคงของฐาน
ทรัพยากรธรรมชาติ และการยกระดับคุณ ภ าพสิ่ งแวดล้ อม  เน้ นการอนุ รักษ์ และ ฟ้ืน ฟู
ทรัพยากรธรรมชาติ เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการทรัพยากรธรรมชาติ สนับสนุนการเติบโตที่
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของประชาชน รวมทั้งเร่งแก้ไขปัญหามลพิษสิ่งแวดล้อม เพ่ือ
เพ่ิมขีดความสามารถในการปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก รวมทั้งการบริหารจัดการความ
เสี่ยงด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ การพัฒนาทุนทางธรรมชาติและคุณภาพสิ่งแวดล้อม สามารถ
สนับสนุนการเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม มีความมั่นคงทางอาหารและความสมดุลของระบบนิเวศ  
  2.2 แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) ให้นิยาม “ความยั่งยืน” หมายถึง 
การพัฒนาที่สร้างความเจริญ รายได้ และคุณภาพชีวิตของประชาชนให้เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง เป็น 
การเจริญเติบโตของเศรษฐกิจที่อยู่บนหลักการใช้ การรักษา และการฟ้ืนฟูฐานทรัพยากรธรรมชาติ
อย่างยั่ งยืน ไม่ใช้ทรัพยากรธรรมชาติจนเกินพอดี ไม่สร้างมลภาวะต่อสิ่ งแวดล้อม จนเกิน
ความสามารถในการรองรับและเยียวยาของระบบนิเวศ การผลิตและการบริโภคเป็นมิตรกัน
สิ่งแวดล้อม และสอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน ทรัพยากรธรรมชาติมีความอุดสมบูรณ์  
มากขึ้น และสิ่งแวดล้อมมีคุณภาพดีขึ้น คนมีความรับผิดชอบต่อสังคม มีความเอ้ืออาทร เสียสละเพ่ือ
ประโยชน์ส่วนรวม รัฐบาลมีนโยบายที่มุ่งประโยชน์ส่วนรวมและให้ความส าคัญกับการมีส่วนร่วมของ
ประชาชน และทุกภาคส่วนในสังคมยึดถือและปฏิบัติตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียงเพ่ือ 
การพัฒนาอย่างสมดุล มีเสถียรภาพ และยั่งยืน ส าหรับการพัฒนาที่ยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมจัดอยู่ใน
ยุทธศาสตร์ที่ 5 ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม มีเป้าหมาย 
การพัฒนาที่ส าคัญเพ่ือน าไปสู่การบรรลุเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนในทุกมิติ ทั้งด้านสังคม เศรษฐกิจ 
สิ่งแวดล้อม ธรรมา   ภิบาล และความเป็นหุ้นส่วนความร่วมมือระหว่างกันทั้งภายในและภายนอก
ประเทศอย่างบูรณาการ ใช้พ้ืนที่เป็นตัวตั้งในการก าหนดกลยุทธ์และแผนงาน และการให้ทุกฝ่ายที่
เกี่ยวข้องได้เข้ามามีส่วนร่วมในแบบทางตรงให้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ โดยเป็นการด าเนินการบน
พ้ืนฐานการเติบโตร่วมกัน ไม่ว่าจะเป็นทางเศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และคุณภาพชีวิตของประชาชน โดย
ให้ความส าคัญกับการสร้างสมดุลทั้ง 3 ด้าน อันจะน าไปสู่ความยั่งยืนเพื่อคนรุ่นต่อไปอย่างแท้จริง 
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  2.3แผนวิสาหกิจการท่าเรือแห่งประเทศไทย (พ.ศ. 2562-2566) ก าหนดวิสัยทัศน์ 
การพัฒนามุ่งสู่มาตรฐานท่าเรือชั้นน าระดับโลก ด้วยการให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ เพ่ือ 
การเติบโตอย่างยั่งยืน ในปี พ.ศ. 2573 หรือ ค.ศ. 2030 ตามกรอบการพัฒนาที่ยั่งยืนขององค์การ
สหประชาชาติ หรือ SDGs 2030 โดยก าหนดให้ท่าเรือแหลมฉบังเป็นท่าเรือชั้นน าระดับโลก เชื่อมโยง
โครงข่ายโลจิสติกส์สู่การค้าโลกแบบไร้รอยต่อ การก าหนดภารกิจสร้างค่านิยมและการยอมรับจากผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียและชุมชนโดยรอบต่อการด าเนินกิจการท่าเรือ เพ่ือสร้างการเติบโตและความเป็นอยู่
ร่วมกันอย่างยั่งยืน การสร้างค่านิยมองค์กรด้วยการยึดมั่นธรรมาภิบาล บริการด้วยใจ สร้ างสรรค์ 
สิ่งใหม่ ใส่ใจสิ่งแวดล้อม พร้อมร่วมมือเพ่ือองค์กร และก าหนดการจัดการสิ่งแวดล้อมในกลยุทธ์ที่ 8 
โดยส่งเสริมการพัฒนาท่าเรือที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมหรือท่าเรือสีเขียว โดยมุ่งเน้นการจัดการเพ่ือ
รับมือกับการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก  
 
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 

1. งานวิจัยต่างประเทศ  
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือและการขนส่งทางทะเล ส่วนใหญ่เป็นการศึกษา

ในประเด็นการปฏิรูปการจัดการท่าเรือ ซึ่งครอบคลุมทั้งการบริหารจัดการ การปรับโครงสร้าง 
การจัดการความสัมพันธ์ท่าเรือ-เมือง การพัฒนาเมืองท่าเรือ และการจัดการสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน
ของท่าเรือโดยมีองค์การระหว่างประเทศเป็นหน่วยงานที่มี บทบาทศึกษาวิจัยและพัฒนาท่าเรือ 
ที่ส าคัญ คือ องค์การสหประชาชาติ (UN: United Nations) องค์การเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจ
และการพัฒนา (OECD: Organization for Economic Co-operation and Development) และ 
ธนาคารโลก (World Bank) รวมถึงนักวิชาการด้านการจัดการท่าเรือ 

งานวิจัยการปฏิรูปการบริหารจัดการและการปรับโครงสร้างการจัดการท่าเรือ  เช่น 
ธนาคารโลก (World Bank, 2007) ศึกษาการปฏิรูปท่าเรือและทางเลือกการจัดการโครงสร้างเชิง
เครือข่ายพันธมิตร พบว่า การบริหารจัดการท่าเรือ โครงสร้าง และบทบาทหน้าที่รับผิดชอบของ
ท่าเรือมีลักษณะเฉพาะ ปัจจุบันท่าเรือประสบปัญหาการแข่งขันด้านการขนส่งในตลาดการค้าโลก 
ประสิทธิภาพการบริหารจัดการ และคุณภาพการบริการ จึงจ าเป็นต้องปฏิรูปท่าเรือให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์ศตวรรษที่ 21 โดยเสนอตัวแบบการปฏิรูปโครงสร้างการจัดการท่าเรือ เพ่ือปรับปรุง
ประสิทธิภาพท่าเรือ คุณภาพการบริการ เพ่ิมอ านาจการแข่งขัน ตัวแบบนี้มีหลักการพัฒนา
ความสัมพันธ์ท่าเรือ-เมือง และเพ่ิมบทบาทตัวแสดงทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน และตัวแทนเมือง/ชุมชนให้
มีส่วนร่วมแบบทางการในการพัฒนาเมืองท่าเรือ โดยเฉพาะการมีส่วนร่วมเป็นกรรมการในโครงสร้าง
การบริหารจัดการท่าเรือ รวมทั้งเสนอให้องค์การท่าเรือและรัฐบาลท้องถิ่นมีบทบาทรับผิดชอบหลักใน
นโยบายพัฒนาเมืองท่าเรือ ภายใต้นโยบายของรัฐบาลกลางและกติกาสากล ซึ่งได้ก าหนดแนวทาง
พัฒนาเมืองท่าเรือด้านความปลอดภัยของสิ่งแวดล้อมทางทะเล เพ่ือความยั่งยืนของทรัพยากรทะเล
และชายฝั่ง  
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City of Greater Geelong (2013) ศึกษาการวางแผนพัฒนาท่าเรือจีลอง ประเทศ
ออสเตรเลีย เป็นแผนระยะยาวช่วง ค.ศ. 2013 – 2050 มีเป้าหมายเพ่ือการพัฒนาที่ยั่งยืนด้าน
เศรษฐกิจและการเป็นเมืองท่าเรือชั้นน าของโลกการศึกษานี้มีระเบียบวิธี 4 ขั้นตอน คือ (1) ก าหนดผู้
มีส่วนได้ส่วนเสียกับการพัฒนาเมืองท่าเรือ (2) ค้นหากรณีศึกษาการพัฒนาเมืองท่าเรือที่ประสบ
ผลส าเร็จและล้มเหลว โดยเฉพาะการใช้ฐานข้อมูลท่าเรือทั่วโลกของ OECD (3) สร้างเวทีวางแผน
ยุทธศาสตร์การพัฒนาเมืองท่าเรือจีลองโดยการมีส่วนร่วมของคณะผู้วิจัย ผู้บริหารหรือเจ้าของท่าเรือ 
ผู้ใช้บริการท่าเรือ รัฐบาลท้องถิ่น (เทศบาลซึ่งเป็นตัวแทนเมือง) นักธุรกิจ/ผู้ประกอบการและ
ส านักงานวางแผนยุทธศาสตร์เศรษฐกิจของท่าเรือจีลองโดยร่วมกันวิเคราะห์สถานการณ์และปัญหา 
ศักยภาพของโครงสร้างพ้ืนฐาน เป้าหมายและประเด็นการพัฒนา และวางแผนสร้างฉากทัศน์อนาคต
ส าหรับการพัฒนาเมืองท่าเรือจีลอง (4) เสนอตัวแบบแผนการพัฒนาท่าเรือจีลอง ค.ศ. 2050 และ 
การขับเคลื่อนแผนสู่การปฏิบัติ การศึกษานี้ พบว่า การพัฒนาท่าเรือให้มีความใกล้ชิดกับชุมชนเมือง 
หรือการพัฒนาเมืองท่าเรือเป็นทิศทางใหม่ของการพัฒนาอย่างยั่งยืน ควบคู่กับการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานแบบบูรณาการที่มีประสิทธิภาพ และการพัฒนาภาคบริการและกิจกรรมของท่าเรือ ซึ่งตัวแบบ
การพัฒนาเมืองท่าเรือมีการวางแผน (1) ด้านการปรับความสัมพันธ์ท่าเรือ-เมืองให้มีความใกล้ชิดกัน
มากขึ้น เพิม่บทบาทรัฐบาลท้องถ่ินและชุมชน สร้างความรู้สึกร่วมเป็นเจ้าของท่าเรือ และมีส่วนร่วมใน
การวางแผน ร่วมให้บริการ และร่วมจัดการกับท่าเรือ (2) ด้านการปรับโครงสร้างใหม่ที่เอ้ืออ านวยต่อ
การเป็นเมืองท่าเรือ โครงสร้างใหม่สามารรถมีได้ทั้งรูปแบบทางการและไม่ทางการ องค์ประกอบใน
โครงสร้างมาจากตัวแทนผู้บริหาร/เจ้าของ/พนักงานท่าเรือ รัฐบาลท้องถิ่น ผู้ใช้บริการท่าเรือ 
นักลงทุน/ผู้ประกอบการ ทั้ งนี้  โครงสร้างใหม่ควรก าหนดบทบาทหน้าที่และความสารถใน 
การประสานงานกับรัฐบาล/หน่วยงานส่วนภูมิภาคและส่วนกลาง (3) ด้านการมองหานโยบาย
สนับสนุนการพัฒนาเมืองท่าเรือจากรัฐบาลกลางและสากล และ (4) ด้านการแสวงหา/จัดตั้งกองทุน
การพัฒนาเมืองท่าเรือ อย่างไรก็ตาม งานวิจัยนี้ไม่ได้มีการศึกษาการพัฒนาเมืองท่าเรือในมิติ
สิ่งแวดล้อม 

งานวิจัยการจัดการสิ่งแวดล้อมยั่งยืนของเมืองท่าเรือ 
UN (1996) ศึกษาการจัดการท่าเรือและยุทธศาสตร์การพัฒนาความยั่งยืนส าหรับท่าเรือ

และเมือง โดยวิเคราะห์ความสัมพันธ์ท่าเรือและเมืองในเชิงประวัติศาสตร์ การพัฒนาระบบ 
การบริหารจัดการและโครงสร้าง โดยเสนอให้พัฒนาท่าเรือใน 4 มิติ คือ มิติเศรษฐกิจ มิติการพัฒนา
พ้ืนที่กายภาพ มิติสิ่งแวดล้อม และมิติวัฒนธรรม ส าหรับมิติสิ่งแวดล้อมเป็นส่วนหนึ่งของแผน
ยุทธศาสตร์และกลยุทธ์การพัฒนาอย่างยั่งยืน เนื่องจากที่ผ่านมากิจกรรมของท่าเรือ แม้สร้าง
ความก้าวหน้าในการเติบโตด้านเศรษฐกิจ แต่ส่งผลกระทบทางลบหรือก่อความเสียหายแก่สิ่งแวดล้อม 
เช่น กิจกรรมการขนส่งน้ ามันดิบในพ้ืนที่ชายฝั่ง การเคลื่อนย้ายสินค้าอันตราย จ านวนและขนาดของ
เรือ การบรรทุกสินค้า กิจกรรมเหล่านี้ส่งผลกระทบต่อระบบนิเวศทางทะเล นอกจากนี้ กิจกรรมของ
ท่าเรือที่ส่งเสียงรบกวน การจราจรที่หนาแน่น และใช้งานถนนของเมืองอย่างหนัก ก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตชุมชน ผลกระทบทางสายตาและการเปลี่ยนแปลงภูมิทัศน์ เป็นต้น ดังนั้น 
ท่าเรือทั่วโลก โดยเฉพาะท่าเรือขนาดใหญ่ต้องมีแผนและมาตรการการป้องกันผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
การปกป้องทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง และการสนับสนุนกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มีความ
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เหมาะสมกับสิ่งแวดล้อม โดยมีกรอบการปฏิบัติดังนี้ (1) สร้างความสมดุลระหว่างสิ่งแวดล้อมกับ 
การพัฒนาเศรษฐกิจ (2) การศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการปกป้องสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัย (3) สร้าง
ทางเลือกหรือคู่มือปฏิบัติการควบคุมการบรรทุกสินค้า (4) การลงทุนในโครงการ/กิจกรรมสร้างความ
ปลอดภัยแก่ทะเลและการป้องกันมลพิษ และ (5) ตั้งหน่วยงานด้านบริการก าจัดขยะของท่าเรือและ
พ้ืนที่โดยรอบท่าเรือ ทั้งนี้ ความส าเร็จของการจัดการสิ่งแวดล้อมเมืองท่าเรืออย่างยั่งยืนจะน าไปสู่  
การเพ่ิมมูลค่าเพ่ิมให้กับกิจกรรมของท่าเรือ และคุณภาพของสิ่งแวดล้อมเมือง  

OECD (2013) ศึกษาประสิทธิผลของนโยบายการพัฒนาเมืองท่าเรือ โดยใช้แนวทาง
เปรียบเทียบท่าเรือขนาดใหญ่ 27 แห่งทั่วโลก พบว่า ท่าเรือและเมืองมีวิวัฒนาการของความสัมพันธ์
มาแต่ยุคอดีต ปัจจุบันท่าเรือหลายแห่งมีการด าเนินนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมืองท่าเรือ 
ได้แก่ นโยบายการขนส่ง นโยบายพัฒนาเศรษฐกิจเมือง-ท่าเรือ นโยบายสิ่งแวดล้อม นโยบายเมือง
ท่าเรือ และนโยบายวิจัยและพัฒนา ผลการศึกษาพบว่า นโยบายที่มีประสิทธิผลสูงสุดต่อการพัฒนา
เมืองท่าเรือ  คือ นโยบายการขนส่ง เนื่องจากท่าเรือมีการขนส่งสินค้าจ านวนมาก มีการก าหนด
มาตรฐานการขนส่งสินค้าไว้ในระดับสูง เป็นศูนย์กลางการเชื่ อมโยงการขนส่งกับท่าเรืออ่ืน มี
มูลค่าเพ่ิมสูง มีการจ้างงานจ านวนมาก และมีเครือข่ายการขนส่ง ส าหรับนโยบายสิ่งแวดล้อมด้าน
คุณภาพอากาศ น้ า ขยะ พลังงาน มลพิษทางเสียง/เสียงรบกวน กลิ่น การจราจร คุณภาพชีวิตของ
ชุมชน ผลในทางปฏิบัติพบว่ายังมีประสิทธิผลต่ า เนื่องจากท่าเรื อยังขาดความตระหนักต่อ 
การรับผิดชอบสิ่งแวดล้อม และขาดการมีส่วนร่วมของชุมชนเมืองท่าเรือ การศึกษานี้จึงเสนอให้พัฒนา
นโยบายสิ่งแวดล้อมควบคู่กับนโยบายขนส่ง และก าหนดขอบเขตการพัฒนานโยบายสิ่งแวดล้อมที่
ส าคัญ คือ นโยบายลดการปล่อยพลังงาน (ที่เป็นมลพิษ) นโยบายการปรับตัวกับการเปลี่ยนแปลงของ
ภูมิอากาศโลก นโยบายการใช้พลังงานหมุนเวียน/ประหยัดพลังงาน และนโยบายลดขยะ ซึ่งขอบเขต
นโยบายดังกล่าวสอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาเมืองท่าเรือขององค์การท่าเรือขนส่งทางทะเล 
สมาคมท่าเรือและท่าเทียบเรือระหว่างประเทศ และเวทีการประชุมของสมาคมเมืองและท่าเรือ
ระหว่างประเทศ  

Hanson et al., (2010) ศึ ก ษ าปั ญ ห าแล ะก ารจั ด ก าร เมื อ งท่ า เรื อ เ พ่ื อ รั บ มื อ 
การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลกในปี ค.ศ. 2070 พบว่า เมืองท่าเรือมีแนวโน้มประสบปัญหาภัยพิบัติ
จากการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลกมากขึ้น ทั้งปัญหาน้ าท่วมชายฝั่งทะเล ปัญหาระดับน้ าทะเลที่เพ่ิม
สูงขึ้น และพายุทะเล โดยมีสาเหตุจากกิจกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจ การพัฒนาที่ไม่ยั่งยืน และ
กิจกรรมมนุษย์ เมืองท่าเรือจึงจ าเป็นต้องมีการจัดการความเสี่ยงด้านภัยพิบัติจากการเปลี่ยนแปลง
ภูมิอากาศโลก โดยการออกแบบนโยบาย ก าหนดทางเลือกนโยบาย แผนและมาตรการที่เหมาะสมกับ
สถานการณ์ปัจจุบันและอนาคต โดยเฉพาะทางเลือกนโยบายต้องมีลักษณะการบูรณาการระหว่าง
ปัญหาโลกกับท้องถิ่น การพัฒนาระบบบริหารจัดการที่ดีในรูปแบบเครือข่ายพันธมิตรของตัวแสดง
ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคสังคม และการสนับสนุนด้านนโยบายจากรัฐบาลกลาง  

Ghiar et al., (2015) ศึกษาการฟ้ืนฟูความสัมพันธ์ท่าเรือ-เมือง โดยใช้แนวทางการสร้าง
วัฒนธรรมท่าเรือ พบว่า ปัจจัยด้านโลกาภิวัตน์ การค้าเสรีระหว่างประเทศ การแลกเปลี่ยนทรัพยากร
ระหว่างประเทศ (เทคโนโลยี แรงงาน ข้อมูล) และการขยายการขนส่งทางทะเล คือ ปัจจัยน าไปสู่  
การปฏิรูปประสิทธิภาพของท่าเรือ ซึ่งแนวทางหนึ่งคือการฟ้ืนฟูและพัฒนาความสัมพันธ์ท่าเรือ-เมือง 
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บูรณาการหน้าที่ของท่าเรือและเมืองเข้าหากัน และพัฒนาความเป็นเมือง โดยใช้กระบวนการให้
ความรู้และกิจกรรมทางวัฒนธรรมเพ่ือสร้างความรู้สึกร่วมเป็นเจ้าของท่าเรือ รวมทั้งการพัฒนามิติ
สิ่งแวดล้อมให้เป็นองค์ประกอบหนึ่งของการจัดการเมืองท่าเรือ โดยมีแผนป้องกันความหลากหลาย
ทางชีวภาพทางทะเล ลดการรบกวนสิ่งมีชีวิตในทะเล และป้องกันการลดจ านวนสิ่งมีชีวิตในทะเล 
อันเนื่องจากกิจกรรมของท่าเรือ เช่น กรณีท่าเรือในสหรัฐอมริกามีแผนปฏิบัติการอากาศสะอาดเพ่ือ
ลดมลพิษทางอากาศ เป็นต้น  

2. งานวิจัยในไทย 
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือและการขนส่งทางทะเล เป็นการศึกษาใน

ประเด็นประสิทธิภาพการบริหารจัดการท่าเรือและการขนส่ ง เช่น การพัฒนาองค์กร/หน่วยงาน 
การพัฒนาประสิทธิภาพ/ผลิตภาพ การพัฒนาคุณภาพชีวิตพนักงานท่าเรือ เป็นต้น ประเด็นการใช้
ท่าเรือ เช่น สถานภาพการใช้ท่าเรือ ความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ เป็นต้น ประเด็นบทบาทของท่าเรือ
ต่อการพัฒนาเศรษฐกิจประเทศ/อุตสาหกรรม และประเด็นผลกระทบจากท่าเรือต่อสิ่งแวดล้อม 

งานวิจัยประสิทธิภาพการบริหารจัดการท่าเรือและการขนส่ง เช่น วันชัย ศารทูลทัต 
(2539) ศึกษาเรื่อง ท่าเรือแหลมฉบัง บทบาท การบริหาร การด าเนินงาน และแนวทางการพัฒนา 
พบว่า ท่าเรือแหลมฉบังด าเนินการภายใต้การท่าเรือแห่งประเทศไทย มีบทบาทการพัฒนาเศรษฐกิจ
ด้านการขนส่งทางทะเลของประเทศ สามารถลดต้นทุนสินค้า สร้างรายได้ และเกี่ยวเนื่องกับ
อุตสาหกรรมต่าง ๆ โดยมีนโยบายด าเนินงานการให้บริการ ณ จุดเดียว (one-stop service) เพ่ือลด
ขั้นตอน น าระบบออนไลน์เข้ามาให้บริการต่าง ๆ รวดเร็ว และขจัดปัญหาการเรียกร้องเงินนอกระบบ 
ท่าเรือแหลมฉบังยังมีที่ตั้งยังติดกับเขตนิคมอุตสาหกรรม ท าให้สะดวกต่อการขนถ่ายสินค้า ลดต้นทุน
การผลิต รวมทั้งรัฐบาลให้การสนับสนุนระบบโครงข่ายการขนส่งสินค้าให้เชื่อมโยงทั้งทางหลวงและ
รถไฟ เพ่ือรองรับการน าสินค้าออกจากท่าเรือ และพัฒนาศักยภาพท่าเรือแหลมฉบังให้เป็นศูนย์กลาง
การขนส่งทางทะเลของประเทศและภูมิภาคอินโดจีนต่อไป 

ปฏิภาณ สัจจโสภณ (2550) ศึกษาเรื่อง การวิเคราะห์ทรัพยากรที่เหมาะสมในการขนส่ง
สินค้าทางรางส าหรับเส้นทางจากสถานีบรรจุและแยกสินค้ากล่องลาดกระบังถึงท่าเรือแหลมฉบัง
พบว่า การพัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation System) 
ควรให้การสนับสนุนระบบการขนส่งทางราง โดยเฉพาะเส้นทางลาดกระบัง-ท่าเรือแหลมฉบัง เพราะ
เป็นเส้นทางหลักในการน าเข้าและขนส่งสินค้า การเชื่อมต่อระหว่างทางบกและทางน้ า และ 
การจัดการหัวรถจักรและระบบรางให้เพียงพอกับความต้องการ  

สุธิวัฒน์ สงวนสิน (2552) ศึกษาเรื่อง ปัญหาและการพัฒนาการบริหารจัดการของ
ส านักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบัง พบว่า การด าเนินงานของส านักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบังยัง
ขาดการมีส่วนร่วมจากประชาชน จึงควรพัฒนาการบริหารจัดการโดยก าหนดให้มีนโยบายและแผนที่
ชัดเจนด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน และฝึกอบรมผู้ให้บริหารเกี่ยวกับการส่งเสริมการมีส่วนร่วม
ของประชาชน ส่วนปัจจัยที่มีส่วนท าให้การพัฒนาการบริหารจัดการประสบผลส าเร็จ คือ การจัดหา
วัสดุอุปกรณ์ที่ทันสมัย เช่น คอมพิวเตอร์ อินเทอร์เน็ต และระบบเครือข่าย เป็นต้น 
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วรรณา ชีวานุกูล (2547) ศึกษาเรื่อง การศึกษาต้นทุนค่าขนส่งการส่งออกสินค้า
ยางพาราจากภาคใต้ไปประเทศญี่ปุ่น กรณีศึกษาท่าเรือสงขลาและท่าเรือปีนัง พบว่า ต้นทุน 
การส่งออกทางท่าเรือสงขลาถูกกว่าท่าเรือปีนัง ต้นทุนอัตราค่าภาระท่าเรือของท่าเรือสงขลาถูกกว่า
ท่าเรือปีนัง แต่ต้นทุนค่าระวางเรือการส่งออกทางท่าเรือปีนังถูกกว่าท่าเรือสงขลา และต้นทุนค่าขนส่ง
โดยรวมส าหรับการขนส่งสินค้าทางท่าเรือปีนังถูกกว่าท่าเรือสงขลา 

สิทธิเดช สุปัญญาพาณิชย์ (2548) ศึกษาเรื่อง การศึกษาการตลาดของการปรับเปลี่ยน
ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดเป็นท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์ พบว่า ปัจจัย
ที่มีผลต่อการเป็นท่าเทียบเรือคอนเทนเนอร์ คือ ปริมาณการส่งออกตู้สินค้า ความได้เปรียบด้านค่า
ขนส่งสินค้าจากโรงงานไปยังท่าเทียบเรือ การจัดหาเครื่องยกตู้สินค้าของท่าเรือให้เพียงพอกับความ
ต้องการ การดึงสายเรือให้มารับตู้สินค้าที่ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตามุด และค่าใช้จ่ายเรียกเก็บกับ 
ผู้ส่งออกและบริษัทเรือต้องสามารถแข่งขันกับท่าเรือแหลมฉบังได้ 

งานวิจัยการใช้ท่าเรือ เช่น สุมาลี สุขตานนท์ และคณะ (2552) ศึกษาเรื่อง ประเมิน
สถานภาพการใช้ท่าเรือไทยพบว่า ท่าเรือไทยยังไม่สามารถใช้ท่าเรือได้อย่างเต็มศักยภาพ เนื่องจากยัง
ไม่มีท่าเรือใดที่มีการใช้ท่าเทียบเรือทุกท่าได้อย่างมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพครบถ้วน ปัจจัยที่มี
ผลต่อการใช้ท่าเรือในทุกด้าน คือ นโยบายภาครัฐที่มีต่อท่าเรือ เพราะนโยบายที่มีอยู่ยังขาดสาระที่
เป็นกรอบในการพัฒนาท่าเรือ มีผลให้การพัฒนาท่าเรือไทยเป็นไปอย่างไร้ทิศทาง และยังไม่
ครอบคลุมท่าเรือทุกแห่งของประเทศ ท าให้การพัฒนาท่าเรือขาดความเป็ นเอกภาพ ขาดกลไก
ตรวจสอบและประเมินผลท่าเรือ ขาดองค์กรเฉพาะเพ่ือรับผิดชอบกิจการท่าเรือไทย ทั้งท่าเรือของรัฐ
และท่าเรือเอกชน และขาดกฎหมายเฉพาะที่ใช้ในการบริหารจัดการท่าเรือ ท าให้ไม่สามารถควบคุม 
ดูแล ตลอดจนพัฒนาท่าเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ ข้อเสนอแนะเพ่ือแก้ไขปัญหาระยะยาว ได้แก่ 
การจัดตั้งองค์กรดูแลท่าเรือ โดยอาจจัดตั้งองค์กรขึ้นใหม่ หรือก าหนดอ านาจหน้าที่ขององค์กรเดิมให้
ชัดเจนและเป็นรูปธรรมยิ่งขึ้น การจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาและการใช้ท่าเรือไทย การออก
กฎหมายเฉพาะที่ใช้ในการบริหารจัดการทั้งท่าเรือของรัฐและท่าเรือเอกชน เพ่ือช่วยให้การบริหาร
จัดการท่าเรือเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

อดิศร ศักดิ์สูง และคณะ (2553) ศึกษาเรื่อง ความพึงพอใจการใช้ท่าเรือสงขลาเพ่ือพัฒนา
ไปสู่ระบบโลจิสติกส์ของภาคใต้ พบว่า ท่าเรือสงขลาเป็นท่าเรือน้ าลึกที่ส าคัญแห่งหนึ่งของภาคใต้ 
ผู้ใช้บริการมีความพึงพอใจในด้านการให้บริการ ด้านความพร้อมของเครื่องมืออุปกรณ์ต่าง ๆ 
ด้านบุคลากร และด้านสิ่งอ านวยความสะดวกและสภาพแวดล้อม นอกจากนี้ ปัจจัยด้านสภาพที่ตั้ง
และความพร้อมในด้านต่าง ๆ สามารถท าให้ท่าเรือสงขลาพัฒนาไปสู่การเป็นโลจิสติกส์ของภาคใต้ได้ 
แม้ว่าจะยังมีปัญหาอุปสรรคในด้านปริมาณเรือที่เข้ามาใช้บริการ สภาพของท่าเรือที่รองรับเรือสินค้า
ขนาดใหญ่ได้ไม่ดีนัก ปัญหาร่องน้ าลึก ดังนั้น แนวทางการพัฒนาจึงควรด าเนินตามยุทธศาสตร์ของ
กระทรงคมนาคม เช่น พัฒนาให้ท่าเรือเป็นประตูไปสู่ภูมิภาคต่าง ๆ พัฒนาระบบที่ เกี่ยวกับ 
การจัดการโลจิสติกส์ เป็นต้น และการพัฒนาความร่วมมือระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน องค์กรท้องถิ่น 
และบุคลากรที่เกี่ยวข้อง 
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งานวิจัยบทบาทของท่าเรือต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ เช่น จเด็จ บุตรสุทธิวงศ์ (2540) 
ศึกษาเรื่อง ทิศทางการปรับบทบาทของการท่าเรือแห่งประเทศไทยเพ่ือประโยชน์ต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจของชาติพบว่า การท่าเรือแห่งประเทศไทยเป็นรัฐวิสาหกิจด าเนินกิจการท่าเรือของภาครัฐที่
ส าคัญ ท่าเรือมีความส าคัญเป็นประตูผ่านของเศรษฐกิจและเป็นจุดผ่านการขนส่งสินค้าทางทะเลกับ
การขนส่งภายในประเทศ จึงเป็นส่วนหนึ่งในการพัฒนาเศรษฐกิจของชาติ แต่ผลการด าเนินการยังไม่
เป็นที่พึงพอใจมากนัก เนื่องจากกฎหมายที่เกี่ยวกับการท่าเรือแห่งประเทศไทย เช่น พระราชบัญญัติ
การท่าเรือแห่งประเทศไทย กฎกระทรวงและค าสั่งว่าด้วยความปลอดภัย การใช้ท่าเรือบริการและสิ่ง
อ านวยความสะดวก เป็นต้น ขาดความทันสมัยและไม่สอดคล้องกับยุคสมัยโลกาภิวัตน์ นโยบาย
รัฐบาลขาดความชัดเจน ต่อเนื่อง และยังรวมอ านาจตัดสินใจการบริหารจัดการไว้ที่ภาครัฐตามฐานะ 
ผู้ถือกรรมสิทธิ์ท่าเรือ ดังนั้น แนวทางการพัฒนาจึงควรให้ภาคเอกชนเข้ามาด าเนินกิจการเฉพาะใน
กิจกรรมบางอย่าง หรือในโครงการใหม่ ๆ ที่การท่าเรือฯ ไม่ประสงค์ลงทุน เช่น การขุดลอกสันดอน
บริเวณปากแม่น้ าเจ้าพระยา การให้บริการเรือลากจูง การให้บริการจัดเก็บขยะ การให้บริการเครื่อง
ยกขนสินค้า การให้บริการซ่อมบ ารุงเครื่องมือหนัก เป็นต้น การพัฒนาท่าเรือให้เชื่อมโยงกับ 
การพัฒนาแหล่งอุตสาหกรรมใหม่ และการพัฒนาให้เป็นท่าเรือทางเศรษฐกิจใหม่ของเอเชีย 

ปริยะดา ศรีจันทร์อินทร์ (2540) ศึกษาเรื่อง ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบังกับการพัฒนา
อุตสาหกรรมในภาคตะวันออก พบว่า ท่าเรือแหลมฉบังมีประสิทธิภาพในการด าเนินงาน 3 ด้าน คือ 
ปริมาณสินค้าและผลการปฏิบัติงาน การให้บริการ และการใช้ประโยชน์ท่าเรือ ซึ่งผลการด าเนินงาน
ดังกล่าวมีผลต่อผลิตภัณฑ์รวมของอุตสาหกรรมในภาคตะวันออกในทิศทางเดียวกัน โดยภาค
ตะวันออกมีการจ้างงานในสัดส่วนที่สูงเมื่อเทียบกับภาคอ่ืนของประเทศ เนื่องจากการมีท่าเรือน้ าลึก
ติดอยู่กับพ้ืนที่นิคมอุตสาหกรรม ก่อให้เกิดความสะดวกในการคมนาคมขนส่ง ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญใน
การเลือกตั้งโรงงาน ท าให้เกิดการลงทุนของอุตสาหกรรม การผลิต และการจ้างงานเพ่ิมสูงขึ้นในภาค
ตะวันออก   

งานวิจัยผลกระทบของท่าเรือต่อสิ่งแวดล้อม ปริทรรศน์ ไกรทัศน์ (2551) ศึกษาเรื่อง 
ผลกระทบของท่าเรือกรุงเทพต่อการพัฒนาเมืองในพ้ืนที่โดยรอบโดยพิจารณาจากแผนพัฒนาพ้ืนที่
ของภาครัฐและโครงการการพัฒนาพ้ืนที่ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง พบว่า ท่าเรือกรุงเทพมีศักยภาพรองรับ
การขนส่งสินค้าอุตสาหกรรม การขยายพ้ืนที่เพ่ือก่อสร้างลานวางตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ ส่วนปัญหาที่
ประสบคือการบุกรุกเข้ามาตั้งที่อยู่อาศัยในลักษณะชุมชนแออัด การให้ภาคเอกชนเข้ามาเช่าพ้ืนที่ท า
ให้ท่าเรือกรุงเทพขาดสูญเสียโอกาสการพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือรองรับกิจกรรมการขนส่งสินค้า และปัญหา
สิ่งแวดล้อมในบริเวณโดยรอบท่าเรือ ดังนั้น ในอนาคตจึงควรปรับปรุงและพัฒนารูปแบบการใช้ที่ดิน
ให้มีความสอดคล้องกับพื้นที่โดยรอบ การปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐาน การพัฒนาระบบการขนส่งสินค้า 
การวางผังเมืองเฉพาะเพ่ือควบคุมและพัฒนาเมืองให้สอดคล้องกับสภาพพ้ืนที่โดยรอบท่าเรือกรุงเทพ 

ชนละกิจ ขันธ์พัฒน์ (2552) ศึกษาเรื่อง ผลกระทบทางทัศนคติของคนในชุมชนต่อ
โครงการท่าเรือน้ าลึกสีชัง จังหวัดชลบุรี โดยพิจารณาถึงบทบาทการขนส่งทางทะเลที่มีความส าคัญ
ระดับสากลในการยกระดับการเติบโตทางเศรษฐกิจ และการสร้างผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้าน
สาธารณสุข เศรษฐกิจ และทัศนียภาพ โดยที่โครงการมีพ้ืนที่ตั้งใกล้บริเวณที่มีปะการังมากและเป็นที่
อยู่อาศัยของปลา ผลการศึกษา พบว่า ภายหลังก่อสร้างโครงการท่าเรือน้ าลึกสีชัง ประชากรบนเกาะ 
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สีชังและบ้านเรือนเพ่ิมขึ้น ส่งผลให้ชุมชนย้ายที่อยู่อาศัยลึกเข้าไปในพ้ืนที่เกาะชั้นในเพ่ิมข้ึน และขยาย
พ้ืนที่ชายฝั่งหน้าเกาะเพ่ิมข้ึน  

 
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านสาธารณสุข พบว่า โครงการท่าเรือน้ าลึกสีชังก่อให้เกิดมลพิษ 

เนื่องจากมีฝุ่นลอยในอากาศ และคราบฝุ่นในน้ าทะเล ก่อให้เกิดการระคายเคืองตาและระบบทางเดิน
หายใจ มีการรั่วไหลของน้ ามันท าให้มีกลิ่น มีขยะจากเรือเทียบท่าที่จอดรอการขนถ่ายที่ปล่อยของเสีย
ลงสู่ทะเลและมีกลิ่นจากขยะ จ านวนสัตว์น้ าในทะเลและแนวปะการังลดลง และด้านทัศนียภาพ 
พบว่า ทัศนียภาพพ้ืนน้ าคือท่าเรือท่ีท าหน้าที่ขนถ่ายสินค้า  

ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้านทัศนียภาพ พบว่า โครงการนี้ก่อให้ทัศนียภาพด้านกายภาพ
ของเกาะสีชังเปลี่ยนไป คือ ทัศนียภาพบนพ้ืนน้ า โครงการมีเรือและเครื่องจักรขนาดใหญ่ปฏิบัติงาน
อยู่กลางทะเล และท้องทะเลมีเรือลากจูงและเรือขนส่งรอการขนถ่ายสินค้าจอดอย่างหนาแน่นและไม่
เป็นระเบียบ ส่วนทัศนียภาพบนพ้ืนดิน มีการสร้างถังเก็บน้ ามันขนาดใหญ่บนเกาะท าให้ทัศนียภาพ
ของเกาะสีชังเปลี่ยนไป ส่งผลต่อการจัดสรรที่อยู่อาศัยของชุมชน และการจัดการท่องเที่ยวบนเกาะที่
ต้องปรับเปลี่ยนเพื่อความปลอดภัย  

ทั้งนี้ สาเหตุประการหนึ่งของปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อม คือ โครงการท่าเรือน้ าลึกไม่
เปิดโอกาสให้ชุมชนมีส่วนร่วมในการจัดการปัญหา ซึ่งแนวทางการจัดการปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ในอนาคตจึงควรให้ตัวแทนชุมชนมีส่วนร่วมกับผู้บริหารโครงการท่าเรือและองค์กรปกครอง 
ส่วนท้องถิ่นในการหาแนวทางแก้ไขและป้องกันปัญหา ท่าเรือควรประชาสัมพันธ์ข้อมูลข่าวสารให้
ชุมชนและผู้เกี่ยวข้องรับรู้ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นควรท าหน้าที่ประสานความร่วมมือของทุกฝ่าย
โดยเฉพาะโครงการท่าเรือกับชุมชนและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ชุมชนควรตระหนักปัญหาสิ่งแวดล้อม
และมีบทบาทเพ่ิมขึ้นต่อการปกป้องและพิทักษ์สิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะปัญหาคุณภาพน้ าดินตะกอน 
ขยะและสิ่งปฏิกูล เพ่ือหลีกเลี่ยงผลกระทบระยะยาว ในอนาคตองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในเกาะ 
สีชังควรประสานความร่วมมือกับชุมชนและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือจัดการปัญหาผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมจากโครงการท่าเรือน้ าลึกสีชังให้ลดน้อยลงหรือหมดไป 

โดยสรุป การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่า งานศึกษาต่างประเทศส่วนใหญ่ศึกษาใน
ประเด็นการปฏิรูปการจัดการท่าเรือสมัยใหม่ หรือการจัดการท่าเรือยุคศตวรรษที่ 21 โดยเน้น
การศึกษาการปฏิรูปการบริหารจัดการและการปรับโครงสร้างท่าเรือ การปรับหรือ พัฒนา
ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือกับเมืองอันเป็นที่ตั้งของท่าเรือ และงานศึกษาด้านการจัดการท่าเรือในมิติ
การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อทางทะเลและชายฝั่ง โดยเฉพาะงานศึกษาของ  UN (1996) 
Hanson et al., (2010) OECD (2013) และ Ghiar et al., (2015) ซึ่งล้วนชี้ให้เห็นความส าคัญของ
การศึกษาการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง และเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงในอนาคตด้านสิ่งแวดล้อมและด้านอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับท่าเรือ
ส่วนงานศึกษาในไทยช่วงทศวรรษ 2540-2550 ส่วนใหญ่เป็นการศึกษาในประเด็นการพัฒนา
ประสิทธิภาพการบริการจัดการด้านองค์การของท่าเรือ การพัฒนาบทบาทด้านการขนส่งของท่าเรือ 
การจัดการพัฒนาท่าเรือในบทบาทการพัฒนาด้านเศรษฐกิจระดับภูมิภาคและประเทศ การพัฒนา
ระบบและเทคโนโลยีการขนส่งสินค้าจากท่าเรือ การใช้ประโยชน์จากท่าเรือและความพึงพอใจขอ ง
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ผู้ใช้บริการ ขณะที่งานศึกษาส่วนหนึ่งศึกษาประเด็นผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากกิจกรรมของท่าเรือ ซึ่ง
เป็นการศึกษาในสาขาวิชาการบริหารเทคโนโลยีและการขนส่ง ดังนั้น การวิจัยนี้จึงสนใจศึกษา
ประเด็นการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือด้านการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง โดยใช้ศาสตร์สาขารัฐประศาสนศาสตร์ ทั้งเพ่ือประโยชน์ในด้านการขยาย/พัฒนาองค์ความรู้
ด้านตัวแบบการพัฒนานโยบาย และเพ่ือประโยชน์ต่อการเป็นข้อเสนอเชิงนโยบายเพ่ือปรับใช้ใน
ภาคปฏิบัติต่อไป 

 
กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 
การวิจัยนี้อาศัยแนวคิดทฤษฎีการพัฒนานโยบายและการออกแบบนโยบาย การจัดการ

ท่าเรือ และการพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม งานวิจัยและเอกสารที่เกี่ยวข้อง และวัตถุประสงค์
โครงการวิจัย มาก าหนดเป็นกรอบแนวความคิดของโครงการวิจัย โดยมีฐานคติเบื้องต้น 2 ประการ 
คือ 1) สถานภาพปัจจุบันของนโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง มีผลต่อการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 2) ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังเพ่ือ
การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ควรเป็นตัวแบบนโยบายที่ดีโดยมีลักษณะ 
(1) มีความเหมาะสมสอดคล้องกับบริบทและเงื่อนไขการพัฒนาส าหรับท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง  
(2) มีความสอดคล้องกับการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง (3) มีแนวทาง
ส าหรับการน าไปปฏิบัติ และ (4) มีฐานะทั้งการเป็นองค์ความรู้และเครื่องมือที่สามารถเป็นส่วนหนึ่ง
ในการเสริมสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง และการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกแหลม
ฉบังสู่ท่าเรือระดับโลกตามมาตรฐานสากลด้านสิ่งแวดล้อม 

การวิจัยนี้ คณะผู้วิจัยใช้การวิจัยทางรัฐประศาสนศาสตร์เป็นแนวทางหลักในการศึกษา โดย
น าแนวคิดการพัฒนานโยบายและการออกแบบนโยบายไปประยุกต์ใช้ร่วมกับแนวคิดการจัดการ
ท่าเรือ และแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม มาก าหนดเป็นกรอบแนวความคิดการวิจัย
ส าหรับประโยชน์ในการวิเคราะห์ผลการศึกษาวิจัยต่อไป ดังภาพ 
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ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึก
แหลมฉบังเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม 

ทางทะเลและชายฝ่ัง 

1. การทบทวนกติกาสากล นโยบาย และบรบิท 
2. การพัฒนากระบวนการนโยบาย 
  2.1 ผู้รับผิดชอบนโยบาย 
  2.2 ผู้มีส่วนไดส้่วนเสียในนโยบาย     
3. การพัฒนาเนื้อหานโยบาย 
  3.1 วิสัยทัศน์ 
  3.2 คุณค่าและเปา้หมายนโยบาย 
  3.3 ทางเลือกนโยบาย 
  3.4 ประเด็นนโยบาย 
4. การพัฒนากลไกการบริหารนโยบาย 

ภาพที่ 2.2 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

สถานภาพปัจจุบนัของนโยบายจดัการท่าเรือน้ า
ลึกแหลมฉบังท่ีมีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่

สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝ่ัง 
 
 1. บริบทท่ัวไปของท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง  

    1.1 ประวัติศาสตร์ท่าเรือแหลมฉบัง 
    1.2 บริบทพ้ืนท่ีชุมชนท้องถิ่น 
2. การด าเนินนโยบาย 
    2.1 กระบวนการนโยบาย  
    2.2 เนื้อหานโยบาย 
3. ปัญหาอุปสรรคของการด าเนินนโยบาย 
    3.1 กระบวนการนโยบาย 
    3.2 เนื้อหานโยบาย 
      

การพัฒนานโยบายจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลม
ฉบังท่ีมีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม

ทางทะเลและชายฝ่ัง 
 
 1. เงื่อนไขการพัฒนานโยบาย 

2. การพัฒนากระบวนการนโยบาย 
   2.1 ผู้รับผดิชอบนโยบาย 
   2.2 ผู้มีส่วนไดส้่วนเสยีในนโยบาย    
4. การพัฒนาเนื้อหานโยบาย 
   4.1 การจัดการเปลีย่นแปลงสภาพภูมิอากาศ 
        โลก 
   4.2 การจัดการมลพิษและขยะ 
   4.3 การจัดการสินค้าอันตราย 
   4.4 การจัดการระบบนเิวศทางทะเลและ
ชายฝั่ง 
 
 



บทที่ 3 
วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

 
การวิจัยนี้ใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (qualitative research) มีพ้ืนที่ศึกษา คือ ท่าเรือ

แหลมฉบัง อ าเภอศรีราชา และอ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี 
 

เกณฑ์กำรเลือกพื้นที่ศึกษำ  
 
1) ความส าคัญหรือการเป็นปัญหาสาธารณะ และจ าเป็นเร่งด่วนต่อการแก้ไขปัญหาหรือ

พัฒนาเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงในอนาคต 
 2) ความกว้างขวางครอบคลุมกลุ่มผู้มีบทบาทเกี่ยวข้องกับนโยบาย ทั้งหน่วยงานภาครัฐ 

ภาคเอกชน ชุมชน และองค์กรพัฒนาเอกชน เป็นต้น 
 3) ผลกระทบสิ่งแวดล้อมในปัจจุบันและแนวโน้มที่จะเกิดขึ้นในอนาคต หากไม่มีนโยบาย 
การจัดการที่ดีเพียงพอ  
 
กำรเก็บรวบรวมข้อมูล  

 
1. กำรเก็บรวบรวมข้อมูลเอกสำร (Document study)  

 การเก็บรวบรวมข้อมูลเอกสารเป็นการศึกษาเอกสารชั้นต้นที่เป็นหลักฐานโดยตรง มี
ลักษณะเป็นต้นฉบับ และเอกสารชั้นรองที่ผ่านการวิเคราะห์หรือตีความจากผู้อ่ืนมาแล้ว โดยที ่
(1) เอกสารชั้นต้น ได้แก่ ก. กติกาสากลด้านการจัดการท่าเรือในมิติสิ่งแวดล้อมยั่งยืน แนวความคิด 
กรอบการปฏิบัติและตัวชี้วัดท่าเรือที่มีการจัดการสิ่งแวดล้อมยั่งยืน ข. นโยบาย แผน โครงการ 
ในปัจจุบัน และทิศทางอนาคตเกี่ยวกับการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง การขนส่งทางทะเล และ
ความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ค. กฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ มาตรการ คู่มือ  
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือแหลมฉบังเพ่ือสร้างความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง ง. ข้อมูลข่าวสารทั่วไปที่เกี่ยวข้อง เช่น เอกสารข่าว จุลสาร แผ่น พับ จดหมายเปิดผนึก 
ใบแถลงข่าว ภาพถ่าย เป็นต้น (2) เอกสารชั้นรอง ได้แก่ รายงานการศึกษาวิจัย รายงานสรุปผล 
การด าเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รายงานผลการประชุม/สัมมนา หนังสือ วารสาร นิตยสาร 
ที่เกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง ความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
ทั้งนี้ การศึกษาข้อมูลเอกสารทั้งหมด คณะผู้วิจัยจะท าการค้นคว้าจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ โดยเฉพาะ
ห้องสมุดหรือศูนย์ข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์สถาบันวิจัย สถาบันอุดมศึกษา ศูนย์ข้อมูลของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องกับท่าเรือไทย และท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง ศูนย์ข้อมูลขององค์กรพัฒนาเอกชน และศูนย์
เรียนรู้ชุมชน รวมถึงฐานข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์และเว็บไซต์ต่าง ๆ  
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2. กำรเก็บรวบรวมข้อมูลภำคสนำม (Field work study) 
   2.1 กลุ่มเป้ำหมำยและผู้ให้ข้อมูลหลัก 
         การวิจัยนี้มีขอบเขตการศึกษาข้อมูลภาคสนาม โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลเชิง

คุณภาพจากผู้มีบทบาทเกี่ยวข้องกับนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือน้ า
ลึกแหลมฉบัง กลุ่มเป้าหมายในการวิจัยนี้ ประกอบด้วย กลุ่ม/องค์กรผู้มีบทบาทเกี่ยวข้องกับนโยบาย
การจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบังเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ผู้มี
บทบาท อ านาจหน้าที่ ประสบการณ์เกี่ยวกับกิจกรรมของท่าเรือและ/หรือรับผลกระทบสิ่งแวดล้อม
จากกิจกรรมของท่าเรือ โดยเลือกผู้ให้ข้อมูลหลักที่มีคุณสมบัติการเป็นตัวแทนกลุ่มเป้าหมาย ด้วย
วิธีการเลือกแบบเจาะจงในต าแหน่งผู้บริหารของหน่วยงาน และตัวแทน/ผู้น าชุมชน โดยจ าแนก
กลุ่มเป้าหมายและผู้ให้ข้อมูลหลักเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่  

ก. กลุ่มผู้มีบทบาทเกี่ยวข้องโดยตรงกับท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง 
ได้แก่ การท่าเรือแห่งประเทศไทย (ท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง) ในฐานะเจ้าของท่าเรือและมีอ านาจหน้าที่
ด าเนินนโยบายจัดการท่าเรือ ตลอดทั้งรับผิดชอบต่อความยั่งยืนของสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง
อันเกิดจากกิจกรรมของท่าเรือ เทศบาลนครแหลมฉบัง ในฐานะองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นซึ่งถูก
จัดตั้งตามนโยบายพัฒนาพ้ืนที่แหลมฉบังเป็นเขตเศรษฐกิจใหม่ของชายฝั่งทะเลตะวันออก และมี
หน้าที่พัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชนและสิ่งแวดล้อมพ้ืนที่ท่าเรือแหลมฉบัง และ กลุ่ม/องค์กรชุมชน ซึ่ง
เป็นผู้รับผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากกิจกรรมของท่าเรือ และมีบทบาทอนุรักษ์ทรัพยากรทะเลและ
ชายฝั่งตะวันออก    

ข. กลุ่มผู้มีบทบาทเกี่ยวข้องโดยอ้อมกับท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง 
ได้แก่ สถาบันวิชาการ องค์กรพัฒนาเอกชนด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งมีบทบาทหน้าที่ด้านการให้
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง หรือแนวทาง
ปฏิบัติเชิงนโยบายส าหรับการจัดการท่าเรือเพ่ือสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
หรือตรวจสอบการด าเนินนโยบายและกิจกรรมของท่าเรือที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง หรือขับเคลื่อนการอนุรักษ์ทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่งตะวันออก   

ส าหรับผู้ให้ข้อมูลหลักซึ่งเป็นตัวแทนจากกลุ่มเป้าหมาย คณะผู้วิจัยใช้วิธีการเลือก
แบบเจาะจง โดยก าหนดคุณสมบัติเป็นตัวแทนหรือผู้น าชุมชนทั้งที่มีต าแหน่งและไม่มีต าแหน่งทาง 
การ ผู้บริหารและเจ้าหน้าที่ของหน่วยงาน 
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ตำรำงท่ี 3.1 กลุ่มเป้าหมายและผู้ให้ข้อมูลหลัก 
 

กลุ่มเป้ำหมำย ผู้ให้ข้อมูลหลัก 
กลุ่มเป้ำหมำยที่มีบทบำทเกี่ยวข้องโดยตรง  
1. ท่าเรือแหลมฉบัง  
   7 ราย 

1. ผู้อ านวยการกองการท่าและเจ้าหน้าท่ี 
2. ผู้อ านวยการกองแผนงานและเจ้าหน้าท่ี 
3. หัวหน้าแผนกบริการท่า 
4. เจ้าหน้าท่ีกองการช่าง 

2. เทศบาลนครแหลมฉบัง  
    5 ราย 

1. นายกเทศมนตรีเทศบาลนครแหลมฉบัง       
2. ผู้อ านวยการส านักการสาธารณสุขและสิ่งแวดล้อม 
3. ผู้อ านวยการกองวิชาการและแผนงาน 
4. เจ้าหน้าท่ีด้านสิ่งแวดล้อมเทศบาลนครแหลมฉบัง  

3. กลุ่ม/องค์กรชุมชนผู้รับผลกระทบส่ิงแวดล้อม 
    5 ราย 

1. ผู้น าชุมชนประมงพื้นบ้านบ้านอ่าวอุดม 
2. ผู้น าชุมชนประมงพื้นบ้านบ้านบางละมุง 
3. ผู้น าชุมชนประมงพื้นบ้านบ้านแหลมฉบัง  

กลุ่มเป้ำหมำยที่มีบทบำทเกี่ยวข้องโดยอ้อม  
1. สถาบันวิชาการ 
2. องค์กรพัฒนาเอกชนด้านสิ่งแวดล้อม 
   3 ราย 

1) นักวิจัย สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
2) ผู้จัดการมูลนิธินิติธรรมส่ิงแวดล้อม 
3) นักวิชาการท่ีปรึกษาชุมชนท่ีได้รับผลกระทบจากโครงการท่าเรือ

น้ าลึกแหลมฉบัง 
รวม 20 รำย 

  
  2.2 เครื่องมือเก็บรวบรวมข้อมูล 

ก. แบบสัมภาษณ์การวิจัยนี้จะใช้การสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง (semi-structured 
interview) โดยใช้แบบสัมภาษณ์ เจาะลึกรายบุคคล ( in-depth interview) เป็นเครื่องมือเก็บ
รวบรวมข้อมูล และสร้างข้อค าถามในแบบสัมภาษณ์ด้วยค าถาม 2 ประเภท คือ 1) ค าถามเกี่ยวกับสิ่ง
ที่เป็นอยู่หรือสภาพด ารงอยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ สภาพข้อเท็จจริง เหตุการณ์ ประสบการณ์ กิจกรรม 
ผลลัพธ์ และ 2) ค าถามเกี่ยวกับสิ่งที่ควรจะเป็นในอนาคต ได้แก่ แนวคิด เจตนารมณ์ เหตุผล และ
ข้อเสนอการพัฒนา นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยจะสร้างรายการตรวจสอบส าหรับการสัมภาษณ์และแบบ
บันทึกการสัมภาษณ์ เป็นเครื่องมือเก็บรวบรวมข้อมูล เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่ครบถ้วน ครอบคลุม ลึกซึ้ง 
และเพียงพอต่อการวิเคราะห์ผลการวิจัย 

 ข. แบบสังเกตการณ์แบบไม่มีส่วนร่วม (non-participation observation) เป็น 
การสังเกตการณ์โดยไม่เข้าไปมีส่วนร่วมในสถานการณ์ หรือปรากฏการณ์ที่ก าลังศึกษา สังเกตการณ์
เฉพาะส่วนที่ต้องการศึกษาตามกรอบที่ก าหนดไว้ และสังเกตการณ์เพ่ือตรวจสอบข้อมูลที่ได้จาก 
การสัมภาษณ์ของผู้ให้ข้อมูลหลัก การวิจัยนี้ คณะผู้วิจัยจะท าการสังเกตการณ์สภาพแวดล้อมของ
พ้ืนที่ท่าเรือและบริเวณโดยรอบ การด าเนินโครงการและกิจกรรมตามนโยบาย ผลลัพธ์ที่เป็นรูปธรรม 
กิจกรรมการมีส่วนร่วมของท้องถิ่นและชุมชนต่อการจัดการท่าเรือในด้านสิ่งแวดล้อม พฤติกรรม 
การตื่นตัว ความสนใจใส่ใจ และความจริงจังของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการจัดการท่าเรือเพ่ือสร้างความ
ยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
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 ค. เครื่องบันทึกข้อมูลภาคสนาม ได้แก่ เครื่องบันทึกเสียง สมุดจดบันทึก และกล้อง
ถ่ายรูป 

  เครื่องบันทึกเสียง จะท าการบันทึกบทสัมภาษณ์แบบค าต่อค าจากผู้ให้
ข้อมูลหลักทุกกลุ่ม เพ่ือบันทึกประเด็นส าคัญ วลีส าคัญ ข้อมูลรายละเอียด ตามวัตถุประสงค์การวิจัย 
โดยเฉพาะข้อมูลหลักส าหรับใช้วิเคราะห์ผลการวิจัย  

  สมุดจดบันทึก จะท าการบันทึกข้อมูลระหว่างการสัมภาษณ์ในประเด็น
ส าคัญ เขียนแผนภาพแสดงความสัมพันธ์หรือเชื่อมโยงประเด็น ท าการบันทึกผลการวิจัยเบื้องต้น 
และ/หรือข้อสังเกตการณ์ที่ได้ในแต่ละครั้ง เพ่ือน าไปทบทวน เรียบเรียง และใช้ประโยชน์ใน 
การวิเคราะห์ผลการวิจัย 

  กล้องถ่ายรูป จะท าการบันทึกภาพบริบทของพ้ืนที่สนาม และการด าเนิน
กิจกรรมในพ้ืนที่ การบันทึกภาพนอกจากใช้เป็นข้อมูลเชิงประจักษ์เพ่ือประโยชน์ต่อการวิเคราะห์
ข้อมูลแล้ว ยังช่วยให้ผู้วิจัยท าความเข้าใจสภาพแวดล้อม บริบท และผลลัพธ์ ที่เป็นรูปธรรม  

2.3 กำรด ำเนินกำรเก็บข้อมูลภำคสนำม 
     การด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนามของการวิจัยนี้ คณะผู้วิจัยยึดถือจริยธรรม

นักวิจัยอย่างเคร่งครัด ได้แก่ การขอความยินยอมให้สัมภาษณ์จากผู้ให้ข้อมูลหลัก การรักษาความลับ
ของผู้ให้ข้อมูลหลัก การยึดหลักความเป็นกลาง การแสดงตนอย่างกัลยาณมิตรและความจริงใจกับผู้ให้
ข้อมูลหลักทุกกลุ่ม โดยด าเนินการตามขั้นตอนเก็บข้อมูลภาคสนาม ดังนี้ 

1) ก่อนเข้าพ้ืนที่สนามข้อมูล คณะผู้วิจัยด าเนินการ (1) ติดต่อประสานงานกับผู้ให้
ข้อมูลหลักเพ่ือขอรับการยินยอมให้เข้าพบเพ่ือสัมภาษณ์ (2) ส่งหนังสือจากมหาวิทยาลัยขออนุญาต
เก็บข้อมูลการสัมภาษณ์ (3) ประสานกับผู้ให้ข้อมูลหลักเพ่ือนัดหมายการสัมภาษณ์ 

2) ระหว่างอยู่ในพ้ืนที่สนามข้อมูล  
    (1) ก าหนดวันเวลาสถานที่สัมภาษณ์ โดยยึดหลักความสะดวกของผู้ให้ข้อมูลหลัก 

(2) เริ่มต้นการสัมภาษณ์ คณะผู้วิจัยแนะน าตัว ชี้แจงวัตถุประสงค์การวิจัย 
ขออนุญาตใช้เครื่องบันทึกเสียงระหว่างการสัมภาษณ์ และท าการสัมภาษณ์ตามแนวสัมภาษณ์ที่
เหมาะสมส าหรับผู้ให้ข้อมูลหลัก 

(3) คณะผู้วิจัยสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลหลักแต่ละกลุ่ม/รายอย่างกัลยาณมิตร สร้าง
ความสัมพันธ์ที่ดีต่อกันตั้งแต่เริ่มต้นจนจบการสัมภาษณ์ โดยการรับฟังอย่างตั้งใจ แสดงความสนใจ
ข้อมูลทุกประเด็นที่ผู้ให้ข้อมูลหลักถ่ายทอดออกมา ใช้ค าพูดสร้างบรรยากาศและความไว้ วางใจ 
เพ่ือให้ผู้ให้ข้อมูลหลักรู้สึกวางใจ และเปิดเผยข้อมูลต่าง ๆ ครบถ้วนทุกประเด็นค าถาม 

(4) การออกจากพ้ืนที่สนามข้อมูล คณะผู้วิจัยใช้เกณฑ์ค าตอบมาพิจารณาการยุติ
การสัมภาษณ์ กล่าวคือ ผู้ศึกษาท าการสัมภาษณ์จนได้ค าตอบซ้ า ๆ จากผู้ให้ข้อมูลหลัก จึงยุติ 
การสัมภาษณ์ นอกจากนี้ ค าตอบที่ได้มาเป็นค าตอบครอบคลุมปรากฎการณ์ที่ต้องการศึกษา 
วัตถุประสงค์การวิจัยและกรอบแนวคิดการวิจัย   

3) ภายหลังออกจากพ้ืนที่สนามข้อมูล คณะผู้วิจัยจัดส่งหนังสือขอบคุณผู้ให้ข้อมูลหลัก
ส าหรับการอนุเคราะห์ข้อมูลสัมภาษณ์   
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กำรวิเครำะห์ข้อมูล  
 
1. หน่วยกำรวิเครำะห์  การวิจัยนี้มีหน่วยการวิเคราะห์  2 ประเภท คือ 1) นโยบาย 

การจัดการท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง เน้นวิเคราะห์นโยบายระดับพ้ืนที่ และการเชื่อมโยงกับนโยบาย
ส่วนกลาง และกรอบกติกาสากล และ 2) พ้ืนที่ท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง ได้แก่ พ้ืนที่ในเขตและโดยรอบ
ท่าเรือ    

 2. แนวทำงกำรวิเครำะห์ มี 2 แนวทาง คือ ก. แนวทางเชิงประจักษ์ท าการวิเคราะห์ตาม
ลักษณะที่เป็นอยู่ เป็นการแสวงหาข้อเท็จจริง เพ่ือการอธิบายว่าอะไรคือสิ่งที่ปรากฏอยู่ โดยพิจารณา
จากสาเหตุและผล และน าเสนอผลการวิเคราะห์ในรูปการพรรณนา ข. แนวทางปทัสถาน ท า 
การวิเคราะห์เพ่ือเสนอทางเลือกส าหรับแก้ไขปัญหา หรือรับมือกับปัญหา หรือการเปลี่ยนแปลงใน
อนาคต โดยวิเคราะห์สิ่งที่ควรจะเป็น และน าเสนอผลการวิเคราะห์ในรูปแบบข้อเสนอแนะเชิงคุณค่า
ส าหรับการออกแบบนโยบายเพื่อน าไปปฏิบัติส าหรับอนาคต 

 3. เครื่องมือกำรวิเครำะห์ การวิจัยนี้จะใช้เทคนิคการวิเคราะห์เนื้อหา (content analysis) 
ท าการวิเคราะห์ สังเคราะห์ อธิบายผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์การวิจัยและกรอบแนวความคิด  
การวิจัย โดยมีขั้นตอน ก. ถอดความจากเครื่องบันทึกเสียงแบบค าต่อค า ข. น าข้อมูลเอกสารและ
ข้อมูลภาคสนามที่มีเนื้อหาในประเด็นเดียวกันมาสังเคราะห์ผลรวมกัน แล้วจัดระเบียบหรือหมวดหมู่
กลุ่มข้อมูลตามประเด็นต่าง ๆ โดยใช้วัตถุประสงค์และกรอบแนวความคิดการศึกษาเป็นแนวทางจัด
หมวดหมู่ประเด็น ค. วิเคราะห์ข้อมูลโดยเชื่อมโยงเหตุและผล สรุปสาระส าคัญที่ได้จากการวิเคราะห์ 
การแสดงข้อมูล อธิบายเนื้อหา และน าเสนอผลการวิจัย 

 
กำรตรวจสอบคุณภำพกำรวิจัย 

 
การวิจัยนี้ตรวจสอบคุณภาพผลการวิจัย 2 แนวทางได้แก่ (1) การตรวจสอบคุณภาพใน

ภาคทฤษฎีหรือวิชาการโดยผู้เชี่ยวชาญ และ (2) การตรวจสอบคุณภาพในภาคปฏิบัติหรือความเป็นไป
ได้ของการผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์ในทางปฏิบัติ  

(1) การตรวจสอบคุณภาพในภาคทฤษฎีหรือวิชาการโดยผู้เชี่ยวชาญ ได้แก่ ก. ความ
แม่นตรงเชิงเนื้อหาของผลการวิจัย ท าการตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย เริ่มต้นตั้งแต่
ขั้นตอนการสร้างข้อค าถามให้มีความชัด เจนและครอบคลุมประเด็นที่ ต้องการวิจัย ด้วย 
การเปรียบเทียบกับวัตถุประสงค์และกรอบแนวความคิดการวิจัย และเมื่อเขียนรายงานผลการวิจัย
เสร็จสิ้นและ จะตรวจสอบความต้องประเด็นของเนื้อหา โดยพิจารณาความสอดคล้องระหว่างค าถาม
การวิจัย วัตถุประสงค์การวิจัย กรอบแนวความคิดการวิจัย และผลการวิจัย และ ข. ความน่าเชื่อถือ
ของผลการวิจัย ได้แก่ การตรวจสอบสามเส้าข้ามแหล่งข้อมูล (data triangulation) ระหว่างกลุ่ม 
ต่าง ๆ จะท าการตรวจสอบความน่าเชื่อถือของข้อมูลจากผู้ให้ข้อมูลหลักหลายรายที่อยู่ในกลุ่มต่าง ๆ 
โดยการสัมภาษณ์ในวันเวลาและสถานที่ต่างกัน เพ่ือน าข้อมูลมาเปรียบเทียบความสอดคล้องหรือ
ความขัดแย้ง และการตรวจสอบสาม เส้าข้ามวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล (methodological 
triangulation) ท าการตรวจสอบความน่าเชื่อถือของข้อมูล โดยใช้วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลที่แตกต่าง
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กันออกไป ได้แก่ การสัมภาษณ์แบบเจาะลึกรายบุคคล การสัมภาษณ์กลุ่ม การสังเกตการณ์แบบไม่มี
ส่วนร่วม และการศึกษาข้อมูลเอกสาร มาใช้ประกอบกัน เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องและความต่าง
ของข้อมูล 

ผู้ตรวจสอบคุณภาพทางทฤษฎีหรือวิชาการ ได้แก่  อาจารย์ที่ปรึกษาด้านนโยบาย
และด้านสิ่งแวดล้อมยั่งยืน ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะเรื่องด้านท่าเรือขนส่ง และผู้เชี่ยวชาญเฉพาะเรื่องด้าน
สิ่งแวดล้อมยั่งยืนในพ้ืนที่เศรษฐกิจ  

(2) การตรวจสอบคุณภาพในภาคปฏิบัติหรือความเป็นไปได้ของการน าผลการวิจัยไปใช้
ประโยชน์ในทางปฏิบัติ เป็นการตรวจสอบคุณภาพผลการวิจัยด้านความเหมาะสม สอดคล้อง และ
ความเป็นไปได้ต่อการน าไปปรับใช้ประโยชน์ในทางปฏิบัติของตัวแบบนโยบายการจัดการท่าเรือน้ าลึก
แหลมฉบังเพ่ือการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

ผู้ตรวจสอบคุณภาพด้านการน าผลการวิจัยไปใช้ประโยชน์ทางปฏิบั ติ ได้แก่ 
(1) ผู้บริหารการท่าเรือแห่งประเทศไทย (ท่าเรือน้ าลึกแหมฉบัง) ฝ่ายนโยบายและแผน (2) ผู้บริหาร
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ต าบลทุ่งสุขลา เทศบาลนครแหลมฉบัง ต าบลบางละมุง (3) ตัวแทนกลุ่ม/
องค์กรชุมชนในพ้ืนที่โดยรอบท่าเรือน้ าลึกแหลมฉบัง   
 

 



 
 
 

บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

 
 การน าเสนอผลการวิจัยเรื่อง ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน  าลึกเพ่ือ 

การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง  ประกอบด้วยเนื อ 3 ส่วน คือ ส่วนแรก
สถานภาพปัจจุบันของนโยบายการจัดการท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ส่วนที่สอง แนวทางการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน  าลึก 
แหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง และ  ส่วนสุดท้าย ตัวแบบ
การพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม 
ทางทะเลและชายฝั่ง 
 
สถานภาพปัจจุบันของนโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง   
 

1. บริบทท่ัวไปของท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง 
 1.1 ประวัติความเป็นมาของท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง 
          ประเทศไทยริเริ่มด าเนินนโยบายการท่าเรือเพ่ือส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศมา

ตั งแต่ พ.ศ. 2475 โดยมีพลเรือโทพระยาราชวังสัน ด ารงต าแหน่งรัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหมใน
ขณะนั น ได้เสนอโครงการขุดลอกสันดอนปากน  าเจ้าพระยาและปรับปรังท่าเรือที่มีอยู่ เพ่ือให้เรือเดิน
สมุทรขนาดใหญ่เทียบท่าได้อย่างสะดวก ต่อมาจึงมีการก่อสร้างท่าเรือกรุงเทพขึ น แต่เรือสินค้าขนาด
ใหญ่ไม่สามารถเข้าเทียบท่าได้ เนื่องจากเป็นท่าเรือแม่น  า รัฐบาลจึงด าเนินเริ่มนโยบายการก่อสร้าง
ท่าเรือน  าลึกแหลมฉลังขึ นเพ่ือใช้เป็นท่าเรือเดินสมุทรรองรับเรือบรรทุกตู้สินค้าขนาดใหญ่ และเรือ
สินค้าเทกองเกษตร ทั งยังเป็นปัจจัยพื นฐานสนับสนุนโครงการพัฒนาพื นที่บริเวณชายฝั่งทะเล 
ภาคตะวันออก โดยท าการก่อสร้างในปี พ.ศ. 2530 และเปิดใช้เป็นทางการเมื่อวันที่ 21 มกราคม 
พ.ศ. 2534 ภายใต้สังกัดการท่าเรือแห่งประเทศไทย และพระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
พ.ศ. 2494 (การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2558: 31)  

ท่าเรือแหลมฉบังตั งอยู่บริเวณภาคตะวันออกของประเทศไทย ในเขตพื นที่จังหวัด
ชลบุรี (ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา และต าบลบางละมุง อ าเภอบางละมุง) มีพื นที่ 6,340 ไร่ 
สร้างขึ นเพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการลงทุนของประเทศ การผลักดันให้เป็นท่าเรือ  
น  าลึกหลักของประเทศในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ โดยมีร่องน  าลึกประมาณ 12-13 เมตร 
และไม่มีมรสุมรุนแรง สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่พิเศษได้ โดยที่ท่าเรือแหลมฉบัง ท าหน้าที่เป็น
องค์กรบริหารท่าเรือโดยรวม และให้บริษัทภาคเอกชนที่ได้รับสัมปทานเช่าท่าเทียบเรือหรือเช่า
ประกอบการด าเนินการบริหารจัดการท่าแต่ละท่าอีกทอดหนึ่ง (Landlord Port) (ณัฐพงศ์ พันธุ์ไชย, 
2561: 2; นฤมล ศุกระรัศมี, 2557: 43)  

 ท่าเรือแหลมฉบังภายใต้สังกัดการท่าเรือแห่งประเทศไทยมีการด าเนินกิจกรรม 
การพัฒนาในลักษณะโครงการท่าเรือแหลมฉบังในระยะต่าง ๆ ประกอบด้วยโครงการแหลมฉบัง 
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ขั นที่ 1 และขั นที่ 2 และโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังขั นที่ 3 ซึ่งมีความสัมพันธ์กับการใช้
ประโยชน์จากพื นที่ทางทะเลและชายฝั่ง และพื นที่บนบก โดยเฉพาะการถมทะเลและชายฝั่งเพ่ือ
ก่อสร้างท่าเทียบเรือและอู่ต่อเรือ และการเวนคืนที่ดินจากชุมชนประมงพื นบ้านหรือประมงชายฝั่งใน
ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา และอ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี เพ่ือเป็นพื นที่ใช้ประโยชน์ส าหรับ
เขตท่าเรือแหลมฉบัง การแบ่งระยะการพัฒนาท่าเรือมีดังนี  (การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2558; 
ท่าเรือแหลมฉบัง, 2561)  

  1.1.1 โครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1 และขั นที่ 2 โครงการท่าเรือแหลมฉบัง 
ขั นที่ 1 เริ่มก่อสร้างปี 2530 แล้วเสร็จในปี 2534 โดยออกแบบร่องน  าเดินเรือส าหรับเรือที่มีขนาดกิน
น  าลึก 14 เมตร ท่าเรือมีวัตถุประสงค์เพ่ือรองรับตู้สินค้า และเรือสินค้าเกษตรขนาดใหญ่ โดยรัฐบาลมี
นโยบายให้เอกชนเข้าร่วมลงทุน บริหาร และประกอบการท่าเรือ 11 ท่า และอู่ต่อเรือและซ่อมเรือ 
1 อู่ ส่วนโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 2 เริ่มก่อสร้างปี 2540 แล้วเสร็จในปี 2544 เป็นการพัฒนา
ท่าเรือที่ขยายขีดความสามารถของท่าเรือแหลมฉบังให้เป็นศูนย์กลางขนส่งทางทะเลของประเทศไทย
และภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยมีขีดความสามารถในการรองรับเรือบรรทุกสินค้าขนาดใหญ่  
โดยมีการใช้ร่องน  าเดินเรือเดียวกันกับท่าเรือแหลมฉบังขั นที่ 1 แต่มีการปรับปรุงขยายความลึกของ
ร่องน  าเพ่ิมขึ นเป็น 16 เมตร และมีท่าเทียบเรือ 7 ท่า โครงการท่าเรือแหลมฉบังมีการใช้ประโยชน์
พื นที่ท่าเรือและหลังท่าของท่าเรือ ดังนี  

 
ตารางท่ี 4.1 ท่าเรือ อู่ต่อเรือและซ่อมเรือของโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1 

ท่าเรือ / 
 อู่ต่อและซ่อมเรือ 

ลักษณะท่าเรือ/                 
อู่ต่อและซอ่มเรือ (เมตร) 

ผู้ประกอบการ ลักษณะประกอบการ 

1. ท่าเทียบเรือ A0 ความยาวหน้าท่า 590 ม. 
 

บริษัท แอล ซี เอ็ม จ ากัด - ท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ 
- รองรับสินค้าท่ัวไปท่ีขนส่ง

โดยเรือล าเลียง เรือเดิน
ทะเลชายฝั่ง 

2. ท่าเทียบเรือ A1 ความยาวหน้าท่า 365 ม. 
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท เอ็น วาย ออโต้              
โลจิสติกส์ (ประเทศไทย) 
จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือโดยสาร  
- ท่ า เ ที ย บ เ รื อ ร ถ ย น ต์ 

(Ro/Ro) 
3. ท่าเทียบเรือ A2 ความยาวหน้าท่า 400 ม. 

ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท ไทยแหลมฉบัง 
เทอร์มินัล จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 
- ขนส่ งสิน ค้าท่ัวไปและตู้

สินค้า 
4. ท่าเทียบเรือ A3 ความยาวหน้าท่า 350 ม. 

ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท ฮัทชิสัน แหลมฉบัง 
จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 
 
 

5. ท่าเทียบเรือ A4 ความยาวหน้าท่า 250 ม. 
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท อ่าวไทยคลังสินค้า 
จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือสินค้าท่ัวไป
ประเภทกอง 

- ขนส่งสินค้าประเภทน  าตาล
และกากน  าตาล 

6. ท่าเทียบเรือ A5 ความยาวหน้าท่า 450 ม. 
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท นามยง เทอร์มินัล 
จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือ Ro/Ro  
- รองรับรถยนต์ส่งออกและ

สินค้าท่ัวไป 
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ท่าเรือ / 
 อู่ต่อและซ่อมเรือ 

ลักษณะท่าเรือ/                 
อู่ต่อและซอ่มเรือ (เมตร) 

ผู้ประกอบการ ลักษณะประกอบการ 

7. อู่ต่อเรือและซ่อมเรือ อู่ลอยและอู่แห้ง บริษั ท  ยู นิ ไทย  ชิ ปยาร์ ด 
แอนด์ เอนจิเนียริ่ง จ ากัด 

อู่ต่อเรือและซ่อมเรือ 

8. ท่าเทียบเรือตู้สินค้า B1 ความยาวหน้าท่า 300 ม. 
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษั ท  แอลซีบี  คอนเทน
เนอร์ เทอร์มินอล 1 จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 
 

9. ท่าเทียบเรือตู้สินค้า B2 ความยาวหน้าท่า 300 ม. 
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท เอเวอร์กรีน คอนเทน
เนอร์ เทอร์มินอล (ประเทศ
ไทย) จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 
 

10. ท่าเทียบเรือตู้สินค้า B3 ความยาวหน้าท่า 300 ม. 
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท อีสเทิร์น ซี แหลม
ฉบัง เทอร์มินอล จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 
 

11. ท่าเทียบเรือตู้สินค้า B4 ความยาวหน้าท่า 300 ม. 
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท ที ไอ พี เอส จ ากัด - ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 

12. ท่าเทียบเรือตู้สินค้า B5 ความยาวหน้าท่า 400 ม. 
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท แหลมฉบัง อินเตอร์
เนช่ันเนล จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือเอนกประสงค์ 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง (2561: 1-4) 
 
ตารางท่ี 4.2 ท่าเรือ อู่ต่อเรือและซ่อมเรือของโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 2 

ท่าเรือ / 
 อู่ต่อและซ่อมเรือ 

ลักษณะท่าเรือ/                 
อู่ต่อและซอ่มเรือ (เมตร) 

ผู้ประกอบการ ลักษณะประกอบการ 

1. ท่าเทียบเรือ C0 ความยาวหน้าท่า 500 ม.  
ความลึก -16 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท แหลมฉบัง อินเตอร์
เนช่ันแนล โร-โร เทอร์มินัล  
จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือ Ro/Ro 
-เรือสินค้าท่ัวไป 
 

2. ท่าเทียบเรือ C1 และ C2 ความยาวหน้าท่า 700 ม.  
ความยาวหน้าท่า 500 ม.  
ความลึก -16 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท ฮัทชิสัน แหลมฉบัง 
เทอร์มินัล จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือตู้สินค้า  
 

3. ท่าเทียบเรือ C3 ความยาวหน้าท่า 500 ม.  
ความลึก -16 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท แหลมฉบัง อินเตอร์
เนช่ันแนล เทอร์มินัล  จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือตู้สินค้า  
 

4. ท่าเทียบเรือ D1, D2, D3 ความยาวหน้าท่า 700 ม.  
ความยาวหน้าท่า 500 ม.  
ความยาวหน้าท่า 500 ม.  
ความลึก -14 ม. จาก
ระดับน  าทะเลปานกลาง 

บริษัท ฮัทชิสัน แหลมฉบัง 
เทอร์มินัล จ ากัด 

- ท่าเทียบเรือตู้สินค้า  
 

ที่มา: ท่าเรือแหลมฉบัง (2561: 1-6) 
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  ส าหรับการใช้ประโยชน์พื นที่หลังท่าของท่าเรือแหลมฉบังมีการก าหนดแผน 
การใช้ประโยชน์พื นที่ แนวทางการจัดหากิจกรรมธุรกิจ พื นที่ส ารองส าหรับส่วนกลาง และพื นที่รองรับ
การพัฒนาในอนาคต โดยแบ่งเป็น 7 เขต ได้แก่ (ท่าเรือแหลมฉบัง, 2561: 1-8) เขตที่ 1 (Zone 1) 
เป็นพื นที่ส่วนกลางส าหรับการบริหาร (common use area) เช่น อาคารส านักงานท่าเรือแหลมฉบัง 
ศูนย์สวัสดิการและบ้านพักพนักงาน ส านักงานศุลกากรแหลมฉบัง ส านักงานน าร่องศรีราชา ศูนย์ 
X-Ray ตู้สินค้า สถานีตรวจสอบตู้สินค้า เป็นต้น และพื นที่ส ารองการพัฒนาในอนาคต การจัด
การจราจร และระบบรักษาความปลอดภัย เขตที่ 2 (Zone 2) เป็นพื นที่รองรับธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องกับ
ท่าเรือ (port related commercial area) เขตที่ 3 (Zone 3) เป็นพื นที่ส าหรับลานกองเก็บสินค้า 
(storage yard) รองรับท่าเทียบเรือในโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 2 เขตท่ี 4 (Zone 4) เป็นพื นที่
พัฒนาเป็นย่านขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟ (rail related container yard) และพื นที่คลังสินค้า เขตที่ 5 
(Zone 5) เป็นพื นที่พัฒนาเป็นศูนย์กลางการขนส่งต่อเนื่อง (multimodal center) ได้แก่ ลานจอด
พักรถยนต์เพ่ือการส่งออก และคลังสินค้าอันตราย (35 ไร่) เขตที่ 6 (Zone 6) เป็นพื นที่ส าหรับชุมชน 
นันทนาการ การอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม เขตที่  7 (Zone 7) เป็นพื นที่ส าหรับกิจกรรมเกี่ยวเนื่อง
หลากหลาย และเขตปลอดภาษี (multi-use and free zone) ได้แก่ สถานีรถไฟแหลมฉบัง ศูนย์
ฝึกอบรมป้องกันและระงับอัคคีภัย คลังน  ามัน ปั๊มน  ามัน สถานบริการจอดรถขนส่ง ลานจอดพัก
รถยนต์เพื่อการส่งออก สถานประกอบการอ่ืน ๆ 

  1.1.2 โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 เป็นโครงการขนาดใหญ่ที่มี
แผนก่อสร้างเพ่ือขยายขีดความสามารถของท่าเรือแหลมฉบังขั นที่ 1 และขั นที่ 2 ที่มีอยู่เปรียบเทียบ
กับการพยากรณ์ปริมาณตู้สินค้าที่จะเพ่ิมขึ นในอนาคต และเพ่ือรองรับการขนถ่ายสินค้าที่จะเกิดขึ นใน
อนาคต รองรับการขยายตัวของปริมาณเรือและสินค้าประเภทต่าง ๆ ได้ทันท่วงที เพื่อพัฒนาศักยภาพ
การแข่งขันทางการขนส่งสินค้าทางทะเล การเป็นประตูการค้าของกลุ่มประเทศเพ่ือนบ้านใน 
อนุภูมิภาคลุ่มน  าโขง (Gateway Port of the Sub Region) การเป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศ และการลงทุนของประเทศภายใต้นโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) หรือเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (ณัฐพงศ์ พันธุ์
โชย, 2561: 8) โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ประกอบด้วยท่าเรือ 4 ประเภท คือ ท่าเรือ
ขนส่งตู้สินค้า ท่าเรือขนส่งรถยนต์ ท่าเรือชายฝั่ง และท่าเรือบริการ ส าหรับพื นที่หลังท่าเรือแหลมฉบัง 
(ท่ีต้องถมทะเล) เป็นพื นที่ที่อยู่ติดกับท่าเทียบเรือและอยู่หลังท่าเทียบเรือ เป็นพื นที่ใช้ประโยชน์ตาม
วัตถุประสงค์ต่าง ๆ ได้แก่ พื นที่กองตู้สินค้า พื นที่จอดรถ พื นที่ตั งอาคารส านักงาน พื นที่ส าหรับระบบ
สาธารณูปโภค พื นที่ก่อสร้างของโครงการ และพื นที่ส าหรับพัฒนาเป็นโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 
4 ในอนาคต (บริษัท ทีม คอนซัลติ งฯ, 2560: 6) 

          โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 มีการออกแบบให้มีร่องน  า
เดินเรือ 2 ทาง ความลึกร่องน  า 17 เมตร ความกว้างแอ่งกลับล าเรือ 800 เมตร ความกว้างแอ่งจอด
เรือ 920 เมตร การออกแบบความกว้างแอ่งจอดเรือพิจารณาตามเป้าหมายเพ่ือการเป็นท่าเรือ
ศูนย์กลางการขนถ่ายสินค้าในภูมิภาคอินโดจีนและจีนตอนใต้ และการเป็นปัจจัยดึงดูดเรือให้มา
เปลี่ยนถ่ายล า ท าให้เพ่ิมปริมาณตู้สินค้าให้มากขึ น ส าหรับการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 
ประกอบด้วย การจัดการดินเลน การสร้างเขื่อนล้อมพื นที่ถมทะเลเพ่ือเป็นคันล้อมรอบพื นที่ที่จะถม
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ทะเล และป้องกันการกัดเซาะตลิ่งจากกระแสคลื่น การขุดลอกและถมทะเล และการก่อสร้างเขื่อนกัน
คลื่นชนิดหินทิ ง โดยคาดการว่าจะเปิดใช้โครงการในปีงบประมาณ 2571 และมีอายุการใช้งาน 30 ป ี
(บริษัท ทีม คอนซัลติ งฯ, 2560: 2) 

    1.2 บริบทพื นที่ชุมชนและการปกครองส่วนท้องถิ่น 
  1.2.1 บริบทพื นทีชุ่มชนประมงพื นบ้าน 
                   ป ระมงพื นบ้ าน  (artisanal fisheries) ห รือ  ประมงชายฝั่ ง  ( inshore 

fisheries) เป็นการประมงเพ่ือยังชีพหรือประมงขนาดเล็ก ชุมชนประมงพื นบ้านในพื นที่เขตและพื นที่
โดยรอบท่าเรือแหลมฉบัง ประกอบด้วยชุมชนบ้านแหลมฉบัง บ้านอ่าวอุดม และบ้าน อ่าวบางละมุง 
ซึ่งส่วนใหญ่มีอาชีพประมงพื นบ้านและมีวิถีชีวิตที่ผูกพันกับทะเล เนื่องจากชุมชนตั งบ้านเรือนอาศัยติด
กับชายฝั่งทะเลอ่าวไทยมาเนิ่นนาน โดยมีลักษณะทางบริบทของชุมชนที่สัมพันธ์กับท่าเรือแหลมฉบัง
ดังนี  

   ชุมชนบ้านแหลมฉบัง เป็นชุมชนที่ได้รับผลกระทบโดยตรงจากโครงการ
ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบัง เนื่องจากถูกเวนคืนที่ดิน การปรับเปลี่ยนอาชีพ และวิถีชีวิตของชุมชน โดยใน 
2516 รัฐบาลได้เวนคืนที่ดินหมู่บ้านแหลมฉบังทั งหมด แต่ยกเว้นพื นที่วัดและบริเวณท่ีอยู่อาศัยของคน
ในหมู่บ้านให้จัดเป็นพื นที่สีเขียวของท่าเรือและไม่ต้องถูกเวนคืน แต่ต่อมา ปี 2521 พื นที่ชุมชน 
แหลมฉบังต้องถูกเวนคืนทั งหมดตามที่รัฐบาลได้ตราพระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ในท้องที่
ต าบลทุ่งสขลา อ าเภอศรีราชา และต าบลบางละมุง อ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี เพ่ือมาเป็น
ทรัพย์สินของท่าเรือแหลมฉบัง การท่าเรือแห่งประเทศไทย (การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2534: 13) 
ซึ่งชาวบ้านร้อยละ 80 ของทั งหมด ยินยอมรับเงินค่าเวนคืนและอพยพออกจากพื นที่ แต่ชาวบ้านส่วน
ที่เหลืออีก ร้อยละ 20 ของทั งหมด ไม่ยินยอมอพยพออกจากพื นที่และยังคงอาศัยอยู่ในชุมชนบ้าน
แหลมฉบัง ซึ่งชาวบ้านกลุ่มนี ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพประมงพื นบ้านและค้าขายผลผลิตจากประมง
พื นบ้าน (ดารณี ตรียะอรุณศิริ, 2556: 41-42; สายชล มากบู่, 2561)  

ชุมชนบ้านแหลมฉบัง ต าบลทุ่งสุขลา อ าเภอศรีราชา เป็นชุมชนติดชายฝั่ง
ทะเลเป็นแนวยาว 6.4 กิโลเมตร และเป็นเส้นทางระบายน  าตามธรรมชาติจากพื นที่ส่วนบนฝั่งลงสู่
ทะเล ชาวบ้านที่นี่ปักหลักปักฐานสร้างบ้านเรือนอาศัยมาหลายชั่วอายุคน  จึงเป็นชุมชนโบราณ 
ริมทะเลแห่งหนึ่งของจังหวัดชลบุรี โดยอาชีพดั งเดิมของชุมชนคือเกษตรกรรม ประมงพื นบ้าน และ
ขนส่งสินค้า (ไม้ฟืน) โดยเรือส าเภาไปส่งยังเมืองสมุทรปราการ พื นที่ชุมชนบ้านแหลมฉบังแต่เดิมหรือ
ก่อนก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังเป็นพื นที่ป่าลาดลงทะเลและทุ่งลุ่มดอน มีภูเขาแหลมฉบังกั นพายุที่มา
จากฝั่งทะเล และค าว่า “แหลมฉบัง” มีที่มาจากชื่อเรียกทางสภาพภูมิศาสตร์ของพื นที่หมู่บ้านที่เป็น
แหลมยื่นออกไปในทะเล ทั งยังมีภูเขาบังพื นที่ในหมู่บ้านเมื่อเกิดพายุ ท าให้หมู่บ้านไม่ได้รับอันตราย
จากพายุ ชาวบ้านจึงเรียกพื นที่นี ว่าแหลมฉบัง โดยที่บรรพบุรุษของชุมชนบ้านแหลมฉบังอพยพมาจาก
ชุมชนบ้านบางละมุง ชุมชนสองแห่งนี จึงมีความสัมพันธ์เชิงเครือญาติมาจนถึงปัจจุบัน (ดารณี ตรียะ
อรุณศิริ, 2556: 50; วราห์ ถนอมรอด, 2561)  

   ชุมชนบ้านอ่าวบางละมุง เป็นชุมชนที่ ได้รับผลกระทบโดยตรงจาก
โครงการท่าเรือน  าลึกแหลมฉบัง เนื่องจากถูกเวนคืนที่ดิน การปรับเปลี่ยนอาชีพ และวิถีชีวิตของ
ชุมชน เช่นเดียวกับชุมชนบ้านแหลมฉบัง ในปี 2516 และ ปี 2521 โดยเป็นชุมชนที่มีอาชีพประมง
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พื นบ้านมาแต่อดีต และเป็นชุมชนริมทะเลเก่าแก่นับตั งแต่สมัยกรุงศรีอยุธยา  โดยสร้างหมู่บ้าน
กระจายในบริเวณอ่าวบางละมุง มีพื นที่ทั งในเขตเทศบาลนครแหลมฉบัง ต าบลบางละมุง และต าบล
นาเกลือ และมีการติดต่อกับชุมชนชาวบกอย่าต าบลตะเคียนเตี ยมาแต่โบราณ โดยชาวเลหรือ
ชาวประมงพื นบ้านอ่าวบางละมุงท าการแลกเปลี่ยนซื อขายสินค้าจากทะเลกับสินค้าจากเกษตรกรรม
ของชาวบก ในอดีตก่อนก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ชาวชุมชนบ้านอ่าวบางละมุงยังอยู่กับทะเลที่  
อุดมสมบูรณ์ โดยมีชนิดพันธุ์และจ านวนสัตว์น  าที่พบเห็นเป็นเครื่องวัดความสมบูรณ์ของทะเล 
โดยเฉพาะปลาโลมาอิระวดี ปลาโลมาหัวขวด ปลาโลมาเผือก ปลาพะยูน พืชสลัดได แต่สัตว์น  าเหล่านี  
รวมถึงระบบนิเวศทางทะเลของอ่าวบางละมุง ตลอดจนวิถีชีวิตของชุมชนประมงพื นบ้านได้
เปลี่ยนแปลงไปภายหลังการก่อสร้างท่าเรือน  าลึกแหลมฉบัง (สมนึก จงมีวศิน, 2558: 1-2; รังสรรค์ 
สมบูรณ์, 2561)  

   ชุมชนบ้านอ่าวอุดม เป็นชุมชนหนึ่งที่รับผลกระทบจากโครงการท่าเรือ
แหลมฉบัง ในอดีตชุมชนนี มีชายหาดที่สวยงาม มีสัตว์น  าอุดมสมบูรณ์ แต่ปัจจุบันบ้านอ่าวอุดม
กลายเป็นชุมชนที่ล้อมรอบไปด้วยท่าเรือภาครัฐ ท่าเรือภาคเอกชน โรงงานและนิคมอุตสาหกรรม 
เรือประมงขนาดเล็กของชาวประมงพื นบ้านถูกแทนที่ด้วยท่าเทียบเรือและเรือขนส่งสินค้าขนาดใหญ่ 
ทั งนี  ชุมชนบ้านอ่าวอุดมเป็นชุมชนริมทะเลที่เก่าแก่อีกแห่งหนึ่งของจังหวัดชลบุรี ชาวบ้านได้เข้ามา
อาศัยยาวนานกว่าร้อยปี หรือราวสมัยรัชกาลที่ 5 โดยบรรพบุรุษของชุมชนบ้านอ่าวอุดมเป็น
ครอบครัวชาวจีนโพ้นทะเลที่โล้ส าเภามาตั งรกรากปักฐานเป็นกงสี หมอยา และชาวประมง รวมทั ง
บรรพบุรุษที่อพยพมาจากเมืองระยอง นอกจากนี  ยังมีหลักฐานเชื่อว่ารัชกาลที่ 5 มีพระราชกระแสให้
ชุมชนริมทะเลและเกาะแก่งแถบชุมชนฝั่งอ่าวไทยภาคตะวันออกช่วยเป็นหูตาเฝ้าระวังเรือของชาติ
ตะวันตก (รัฐกร จินตนิติ, 2560: 24; สมนึก จงมีวศิน, 2559: 1; อมรศักดิ์ ปัญญาเจริญศรี, 2561)  

  “อ่าวอุดม” มีชื่อเดิมว่า “อ่าวกระสือ” เพราะสมัยอดีตมีหนองน  าขนาด
ใหญ่ชื่อหนองกระสือ แต่ปัจจุบันพื นที่หนองกระสือไม่มีแล้ว เพราะได้กลายเป็นพื นที่ตั งของบริษัท 
เคอรี่ สยามซีพอร์ต จ ากัด อ่าวอุดมมีที่มาจากความอุดมสมบูรณ์ของทรัพยากรทางทะเล ระบบนิเวศ
แบบหาดโคลนที่สมบูรณ์ อุณหภูมิน  าที่เหมาะสมแก่การเติบโตของสิ่งมีชีวิตสัตว์น  า สัตว์ทะเล และ
แพลงตอน ความอุดมสมบูรณ์ของอาหารทะเล ความอุดมของภูมิปัญญาในอาชีพประมงพื นบ้านที่
เหมาะสมสอดคล้องกับพันธุ์สัตว์น  า กระแสลม กระแสน  า ความลึกของน  า และวิถีการด ารงชีวิตของ
สัตว์แห่งท้องทะเล และความอุดมสมบูรณ์ของหาดทรายและทัศนียภาพที่สวยงาม เป็นสถานที่
ท่องเที่ยวส าคัญของชาวกรุงเทพและจังหวัดใกล้เคียง อย่างไรก็ดี ปัจจุบันพื นที่กว่าครึ่งหนึ่งของอ่าว
อุดมเป็นที่ตั งของบริษัท ไทยออยล์ จ ากัด (มหาชน) และรายล้อมด้วยนิคมอุตสาหกรรม ตลอดทั งเป็น
พื นที่โดยรอบของท่าเรือแหลมฉบัง ชุมชน อย่างไรก็ตาม ชุมชนบ้านอ่าวอุดมก็ยังคงยึดอาชีพประมง
พื นบ้านควบคู่กับการประกอบอาชีพอ่ืนเพ่ือด ารงชีพให้อยู่รอดท่ามกลางนโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจ
เชิงอุตสาหกรรมและการขนส่งทางทะเล (รัฐกร จินตนิติ, 2560: 24; โรงเรียนรุ่งอรุณ, 2556: ค าน า) 

          1.2.2 การปกครองส่วนท้องถิ่น 
   เทศบาลนครแหลมฉบังแต่เดิมคือเทศบาลต าบลแหลมฉบัง จัดตั งขึ นตาม

พระราชกฤษฎีกาจัดตั งเทศบาลต าบลแหลมฉบัง อ าเภอศรีราชาและอ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี 
พ.ศ. 2534 โดยยกฐานะพื นที่บางส่วนของสุขาภิบาลอ่าวอุดม (เดิม) อ าเภอศรีราชา และพื นที่
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บางส่วนของสุขาภิบาลบางละมุง (เดิม) อ าเภอบางละมุง ต่อมาเทศบาลต าบลแหลมฉบังได้เปลี่ยน
ฐานะเป็นเทศบาลนครแหลมฉบังตามประกาศกระทรวงมหาดไทย วันที่ 24 พฤษภาคม พ.ศ. 2553 
โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 11 และ มาตรา 13 แห่งพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 แก้ไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติเทศบาล (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2546 เทศบาลนครแหลมฉบังตั งอยู่ริมทะเล
อ่าวไทยและมีลักษณะภูมิประเทศติดชายฝั่งทะเล มีพื นที่ราบชายฝั่งทะเลเป็นบริเวณกว้าง และมีป่า
ชายเลนเป็นทรัพยากรที่ส าคัญ เนื่องจากมีสิ่งมีชีวิตในทะเล เช่น ปลา ปู กุ้ง และหอยนานาชนิด เข้า
มาอาศัยหลบภัย เจริญเติบโต สืบพันธุ์และวางไข่ กลายเป็นอาหารของมนุษย์และเป็นราย ได้แก่ 
อาชีพชาวประมงชายฝั่ง เป็นต้น โดยมีชุมชนที่อาศัยติดชายทะเลอ่าวไทย 3 ชุมชน คือ ชุมชนบ้าน
แหลมฉบัง ชุมชนบ้านอ่าวอุดม และชุมชนบ้านบางละมุง ชุมชนเหล่านี ประกอบอาชีพประมงชายฝั่ง
และเลี ยงสัตว์น  าทะเลในกระชัง (เทศบาลนครแหลมฉบัง, 2561: 1-10) 

   อย่างไรก็ตาม เทศบาลนครแหลมฉบังมีพื นที่ส่วนใหญ่เป็นที่ตั งของท่าเรือ
แหลมฉบัง นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง สวนอุตสาหกรรมเครือสหพัฒน์พิบูล อุตสาหกรรมปิโตรเลียม 
ทั งยังเป็นที่ตั งของโรงงาน บ้านเรือนที่อยู่อาศัย โรงแรม และสถานประกอบการค้าต่าง ๆ ประกอบกับ
การขยายตัวทางเศรษฐกิจและสังคม ท าให้มีประชากรอาศัยอย่างหนาแน่น ทั งประชากรในระบบ
ทะเบียนราษฎร์และประชากรแฝง ก่อให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อม คุณภาพชีวิตของประชาชน และ
คุณภาพของทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลและชายฝั่ง เทศบาลนครแหลมฉบังจึงได้รับการก าหนดจาก
กระทรวงมหาดไทยให้มี อ านาจหน้าที่ ในการส่ งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่ งแวดล้อมและ
ทรัพยากรธรรมชาติเพ่ิมเติมจากอ านาจหน้าที่เดิมของเทศบาล เนื่องจากเป็นพื นที่ พิเศษในการพัฒนา
พื นที่เศรษฐกิจใหม่และเพ่ือรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมในประเทศ โดยเป็นไปตามค าสั่ง
กระทรวงมหาดไทย (เทศบาลนครแหลมฉบัง, 2561: 10-11; กระทรวงมหาดไทย, 2535; สุนทรี 
มั่นเจริญ, 2561)  

 
2. การด้าเนินนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
    2.1 กระบวนการนโยบาย 
          2.1.1 ผู้รับผิดชอบนโยบาย 
   ผู้รับผิดชอบนโยบายการจัดการท่าเรือ คือ การท่าเรือแห่งประเทศไทย โดย

มีหน้าที่ก าหนดนโยบายการจัดการท่าเรือแบบภาพรวม หรือ แผนวิสาหกิจการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
(หรือ “แผนรวม” ตามค าเรียกของพนักงานท่าเรือแหลมฉบัง) ส่วนท่าเรือแหลมฉบังมีหน้าที่ปฏิบัติ
ตามนโยบายและประเมินผลนโยบาย แล้วจัดท ารายงานผลการปฏิบัตินโยบายไปยังการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง โดยหน้าที่ความรับผิดชองการท่าเรือแห่งประเทศและท่าเรือแหลมฉบังในกระบวนการ
นโยบาย ดังนี  (การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2558: 80; ท่าเรือแหลมฉบัง, 2561; ภูวิภพ ทองท่าฉาง, 
2561; ปิยะธิดา ศรีรัตนา, 2561; เลิศชาย อินทชิต, 2561; ปรัชญา เอกโพธิ์, 2561) 

1) การก าหนดนโยบาย การท่าเรือแห่งประเทศไทยจัดท าแผนวิสาหกิจ 
การท่าเรือแห่งประเทศไทย เป็นแผนกลยุทธ์ระยะ 5 ปี ก าหนดทิศทางการด าเนินงานขององค์กร 
ประกอบด้วย วิสัยทัศน์ ภารกิจ ค่านิยม กลยุทธ์หลักของการท่าเรือแห่งประเทศไทย  แผนงาน/
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โครงการ/มาตรการ และแผนปฏิบัติการที่ต้องด าเนินการ โดยมีลักษณะเป็นแผนหมุนเวียน ( rolling 
plan) ซึ่งสามารถปรับเปลี่ยนให้สอดคล้องกับสถานการณ์ที่ เปลี่ยนแปลงได้ ส าหรับการจัดการ
สิ่งแวดล้อมของการท่าเรือแห่งประเทศไทยยังไม่มีการก าหนดเป็นนโยบายเฉพาะด้าน แต่บรรจุไว้ใน
แผนกลยุทธ์ของแผนวิสาหกิจ มาตั งแต่ ปี 2554 และถูกประกาศว่าเป็นนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของ
ท่าเรือ ทั งนี  นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของการท่าเรือแห่งประเทศไทยมีเป้าหมายเพ่ือการลดผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม การเสริมสร้างคุณภาพชีวิตของพนักงานและชุมชน และเพ่ือมุ่งสู่การเป็นท่าเรือท่ีเป็นมิตร
กับสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะการลดภาวะโลกร้อน รวมทั งเพ่ือส่งเสริมภาพลักษณ์ที่ดีขององค์กร 
ด้านความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม  

2) การน านโยบายไปปฏิบัติและการประเมินผลนโยบาย ท่าเรือแหลมฉบัง
นอกเหนือจากมีภารกิจด้านการบริหารจัดการ การยกระดับมาตรฐานการบริการให้มีความทันสมัย มี
ธรรมาภิบาล และมาตรฐานสากลแล้ว ยังมีหน้าที่ความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม แต่
ปัจจุบันท่าเรือแหลมฉบังยังไม่มีนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งเป็นการเฉพาะ 
หรือนโยบายเฉพาะด้านขององค์กร แต่มีการปฏิบัติตามนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมของการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย ในขั นตอนการรับแผนวิสาหกิจมาปฏิบัติและประเมินผลการปฏิบัติ โดยเฉพาะ 
การด าเนินการติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมตามที่ก าหนดไว้ในรายงานการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1 และ ขั นที่ 2 และการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมของโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ซึ่งเป็นการปฏิบัติตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับสิ่งแวดล้อม ได้แก่ (1) พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 
(2) ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2539 เรื่องมาตรฐานน  าทิ งที่ระบายออกจาก
โรงงาน (3) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 8 พ.ศ. 2537 เรื่องมาตรฐานคุณภาพ
น  าผิวดิน ประเภทที่ 4 (4) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 10 พ.ศ. 2538 เรื่อง
ก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป (5) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ ฉบับที่ 24 พ.ศ. 2547 เรื่องก าหนดมาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป และ 
(6) ประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 พ.ศ. 2540 เรื่องก าหนดมาตรฐานระดับ
เสียงโดยทั่วไป  

โดยมีการก าหนดเกณฑ์มาตรฐานและมาตรการการจัดการสิ่งแวดล้อมแก่
สถานประกอบการเอกชนท่าเทียบเรือ อู่ต่อและซ่อมเรือ และคลังสินค้า และการจัดท ารายงานผลการ
ปฎิบัติตามมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมและมาตรการติดตามตรวจสอบ
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1 และ ขั นที่ 2 และการจัดท ารายงาน 
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมส าหรับโครงการหรือกิจการที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อชุมชน 
อย่างรุนแรงทั งทางด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อม ทรัพยากรธรรมชาติและสุขภาพ โครงการก่อสร้างท่าเรือ
แหลมฉบัง ขั นที่ 3 ไปยังการท่าเรือแห่งประเทศไทย ส านักนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

       2.1.2 ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในนโยบาย 
                  ท่าเรือแหลมฉบังก าหนดผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในโครงการท่าเรือแหลมฉบัง 

ได้แก่ ผู้น าชุมชนและตัวแทนประชาชน หน่วยงานราชการระดับต่าง ๆ และหน่วยงานด้านสาธารณสุข 
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องค์กรพัฒนาเอกชนด้านสิ่งแวดล้อม สื่อมวลชน และประชาชนทั่วไป ซึ่งตัวแทนของผู้มีส่วนได้  
ส่วนเสียเหล่านี ได้เข้ามามีส่วนร่วมกับท่าเรือแหลมฉบัง ตั งแต่ปี 2554 เป็นต้นมา โดยจังหวัดชลบุรีได้
แต่งตั งคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการ โดยค าสังจังหวัดชลบุรี แต่งตั งตัวแทนชุมชนและองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นเข้าเป็นกรรมการร่วมกับตัวแทนท่าเรือแหลมฉบัง หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง 
ภาคเอกชน และสถาบันอุดมศึกษาในพื นที่ เพ่ือร่วมพิจารณาการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งที่ยั่งยืน ตลอดจนการประเมินผลกระทบและแนวทางการจัดการผลกระทบที่เกิดจากโครงการ
ท่าเรือแหลมฉบัง ดังนี  (จังหวัดราชบุรี, 2554ก; 2554ข; 2554ค; 2554ง; สมนึก จงมีวศิน, 2561; 
รังสรรค์ สมบูรณ์, 2561; อมรศักดิ์ ปัญญาเจริญศรี, 2561) 

1) คณะกรรมการก ากับติดตามการพัฒนาเพ่ือขยายขีดความสามารถ
ท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และเปิดโอกาสให้ประชาชนมีส่วนร่วมใน 
การแสดงความคิดเห็น วางแผนด าเนินการ ร่วมแก้ไขและก ากับติดตามโครงการพัฒนาเพ่ือขยายขีด
ความสามารถของท่าเรือแหลมฉบัง โดยคณะกรรมการดังกล่าวมีอ านาจหน้าที่ 5 ประการ คือ 
(1) ก ากับติดตามโครงการพัฒนาเพ่ือขยายขีดความสามารถของท่าเรือแหลมฉบังให้เป็นไปด้วยความ
เรียบร้อย มีประสิทธิภาพ เกิดประโยชน์ต่อประเทศชาติและประชาชนในพื นที่อย่างแท้จริง (2) รับฟัง
ข้อเสนอแนะและข้อห่วงกังวลของประชาชนในพื นที่ เช่น ผลกระทบต่อการประกอบอาชีพของกลุ่ม
ชาวประมง ปัญหาการกัดเซาะชายฝั่ง ปัญหาด้านมลพิษ การพัฒนาและการเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิตของ
ประชาชน เป็นต้น เพ่ือพิจารณาก าหนดมาตรการป้องกันและลดผลกระทบอย่างเป็นรูปธรรม 
(3) พิจารณาแผนงาน/โครงการด้านความรับผิดชอบต่อสังคมและชุมชนโดยรอบท่าเรือแหลมฉบัง 
พร้อมทั งผลักดันให้ท่าเรือแหลมฉบังและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด าเนินการตามแผนงาน/โครงการ
ดังกล่าวอย่างเป็นรูปธรรม (4) พิจารณาแต่งตั งที่ปรึกษาและคณะท างาน รวมทั งเชิญผู้ที่เกี่ยวข้องมา
ให้ข้อมูลและข้อคิดเห็นได้ตามความจ าเป็น และ (5) รายงานผลการด าเนินงานให้หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องทราบ คณะกรรมการชุดนี ประกอบด้วยคณะอนุกรรมการ 3 ชุด  

2) คณะอนุกรรมการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมท่ าเรือ 
แหลมฉบัง เพ่ือเปิดโอกาสให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการติดตามตรวจสอบผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ นจากการด าเนินงานของท่าเรือแหลมฉบังต่อชุมชนโดยรอบ โดยมีอ านาจหน้าที่ที่
ส าคัญ คือ (1) ติดตามตรวจสอบการปฏิบัติตามมาตรการป้องกันและลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่
ก าหนดไว้ในรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1 และขั นที่ 2 และ
ผู้ประกอบการท่าเรือในเขตพื นที่ท่าเรือแหลมฉบัง (2) ตรวจเยี่ยมการด าเนินการป้องกันและลด
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมของผู้ประกอบการท่าเทียบเรือในเขตพื นที่ท่าเรือแหลมฉบัง อย่างน้อยเดือนละ 
1 ครั ง พร้อมทั งให้ข้อเสนอแนะ (3) ตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพอันเกิดจาก 
การท างานของท่าเรือแหลมฉบังต่อชุมชนโดยรอบ พร้อมทั งร่วมออกแบบระเบียบ วิธีการตรวจวัด 
และวิธีการรายงานผล (4) ประสานงานกับท่าเรือแหลมฉบังในการจัดตั งเครือข่ายสิ่งแวดล้อมและ
สุขภาพของชุมชนโดยรอบพื นที่ท่าเรือแหลมฉบัง และ (5) รายงานผลการปฏิบัติงานต่อคณะกรรมการ
ก ากับติดตามการพัฒนาเพ่ือขยายขีดความสามารถท่าเรือแหลมฉบังเป็นระยะ 

3) คณะอนุกรรมการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและชีวอนามัยท่าเรือ
แหลมฉบัง เพ่ือเปิดโอกาสให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและ
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สุขภาพอันเนื่องมาจากการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่  1 และขั นที่  2 โดยมีอ านาจหน้าที่ 
(1) ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพอันเนื่องมาจากการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1 
และขั นที่ 2 จากรายงานฉบับปัจจุบัน เพ่ือพิจารณาก าหนดมาตรการฯ เพ่ิมเติม (2) จัดท ารายงาน 
การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพฉบับประชาชนโดยพิจารณาจากข้อห่วงกังวลของ
ประชาชนในพื นที่ รวมทั งพิจารณาเพ่ิมศักยภาพของท่าเรือแหลมฉบังโดยให้มีผลกระทบกับชุมชน
น้อยที่สุด (3) ให้ข้อเสนอแนะและข้อคิดเห็นต่อการออกแบบระเบียบ วิธีวิจัย และการจัดท ารายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสุขภาพของท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 (4) ประสานงานกับ
ท่าเรือแหลมฉบังในการออกแบบระเบียบ วิธีวิจัย และปรับปรุงสภาพแวดล้อมอาชีวอนามัย  
การท างานภายในท่าเรือแหลมฉบังและชุมชนโดยรอบ และ (5) รายงานผลการปฏิบัติงานต่อ
คณะกรรมการก ากับติดตามการพัฒนาเพื่อขยายขีดความสามารถท่าเรือแหลมฉบังเป็นระยะ 

4) คณะอนุกรรมการพัฒนาชุมชนและสังคมรอบท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือ
เปิดโอกาสให้ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการพิจารณาก าหนดแนวทางและโครงการ/กิจกรรม 
การพัฒนาชุมชนและสังคมโดยรอบท่าเรือแหลมฉบัง โดยมีอ านาจหน้าที่ (1) ก าหนดแนวทางและ
โครงการ/กิจกรรมในการพัฒนาชุมชนและสังคมโดยรอบโครงการท่าเรือแหลมฉบัง โดยให้ประชาชน
เข้ามามีส่วนร่วมตั งแต่เริ่มต้นโครงการ (2) ประสานงานกับท่าเรือแหลมฉบังและชุมชนในการจัดล าดับ
ความส าคัญของโครงการ/กิจกรรม รวมทั งประสานงานกับท่าเรือแหลมฉบังในการด าเนินงานกิจกรรม
พัฒนาชุมชนสังคม (3) ให้ข้อเสนอแนะและร่วมกับท่าเรือแหลมฉบังในการท ากิจกรรมร่วมกับชุมชน
ในวาระต่าง ๆ (4) ประเมินผลการด าเนินงานและประเมินความพึงพอใจของชุมชนต่อท่าเรือแหลม
ฉบังทุก 2 เดือน และ (5) รายงานผลการปฏิบัติงานต่อคณะกรรมการก ากับติดตามการพัฒนาเพ่ือ
ขยายขีดความสามารถท่าเรือแหลมฉบังเป็นระยะ 

    2.2 เนื อหานโยบาย  
    การด าเนินนโยบาย โครงการ และมาตรการการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ

ชายฝั่ง มีแนวทางปฏิบัติดังนี  (การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2558; ท่าเรือแหลมฉบัง, 2561; ดารณี 
ตรียะอรุณศิริ, 2556; พิมลมาศ โมกขาว, 2561; ภูวิภพ ทองท่าฉาง, 2561; เลิศชาย อินทชิต, 2561) 

  2.2.1 การจัดการการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก 
             ท่าเรือแหลมฉบังด าเนินโครงการและกิจกรรมการจัดการสิ่งแวดล้อมทาง

ทะเลและชายฝั่งโดยปฏิบัติตามนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของการท่าเรือแห่งประเทศไทย หรือ 
“นโยบายท่าเรือสีเขียว” เพ่ือลดภาวะโลกร้อนและจัดเป็นเป้าหมายส าคัญของนโยบายการจัดการ
สิ่งแวดล้อม โดยก าหนดเป็นตัวชี วัดความส าเร็จของท่าเรือ และตั งเป้าหมายการลดปริมาณการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2 Emission) จากกิจกรรมของท่าเรือลง 10% ภายในปีงบประมาณ 
2562 เมื่อเทียบกับปี 2556 (ปีฐาน) โดยมีการก าหนดกิจกรรมและมาตรการส าคัญ ได้แก่  

- การจัดซื อและติดตั งหลอด LED ขนาด 18 w ทดแทนหลอดฟลูออเรส
เซนต์ ส าหรับติดตั งภายในอาคารที่ท าการท่าเรือและเรือในสังกัดกองส ารวจร่องน  า เพ่ือส่งเสริม
นโยบายประหยัดพลังงานและสนับสนุนการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซต์ รวมทั งเป็นการลด
ค่าใช้จ่ายบ ารุงรักษา ซ่อม และเปลี่ยนอะไหล่  
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- การจัดท าแนวทางการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพขององค์กร เพ่ือ
เป็นการสนับสนุนผลส าเร็จตามตัวชี วัดที่การท่าเรือแห่งประเทศไทยก าหนดไว้ โดยตั งกลุ่มท างานเพ่ือ
จัดท าแผนพลังงานทดแทนและการอนุรักษ์พลังงานของท่าเรือ  

- การวางแผนใช้เรือขุดลอกไฟฟ้า (Electric Dredging) เป็นเรือขุดลอกที่
ใช้พลังงานไฟฟ้าบางส่วนหรือทั งหมด เป็นพลังงานสะอาด ไม่ก่อมลพิษ และเหมาะกับการบ ารุงรักษา
ร่องน  า 

- การวางแผนสร้างระบบจ่ายไฟฟ้า (Cold Ironing) ให้กับเรือที่มาเทียบท่า 
เป็นการลดการใช้เครื่องก าเนิดไฟฟ้าจากเครื่องยนต์ดีเซล ซึ่งเป็นแหล่งพลังงานสะอาดส าหรับระบบ
ไฟฟ้า แสงสว่าง ระบบบท าความเย็น ระบบท าความร้อน และระบบปรับอากาศในเรือ  

- การวางแผนสร้างระบบท่าเรืออิเล็กทรอนิกส์เต็มรูปแบบ (e-Port) เพ่ือลด
ปริมาณการใช้กระดาษ เปิดระบบเครือข่ายข้อมูลความเร็วสูงระหว่างกรมศุลกากร ท่าเรือแหลมฉบัง 
และท่าเรืออ่ืน ๆ ระบบการตรวจสอบการขนส่งสินค้า ณ สถานีตรวจสอบสินค้า โดยใช้เทคโนโลยี 
RFID และผนึกอิเล็กทรอนิกส์ เพ่ือปัญหาลดภาวะโลกร้อน 

               - การร่วมมือระหว่างประเทศ บันทึกความเข้าใจความร่วมมือระหว่าง 
การท่าเรือแห่งประเทศไทยกับท่าเรือเมืองโยโกฮามา ประเทศญี่ปุ่น พ.ศ. 2557 มีการก าหนดกิจกรรม
ร่วมกันภายใต้บันทึกความเข้าใจเพ่ือเตรียมความพร้อมการบริหารจัดการท่าเรือสู่การเปลี่ยนแปลง 
โดยเฉพาะท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบัง พร้อมการจัดตั งคณะท างานกลุ่มย่อยในประเด็นความ
ร่วมมือในการพัฒนากลไกร่วม หรือ Joint Crediting Mechanism (JCM) เพ่ือสนับสนุนการลด 
การปล่อยก๊าซหรือดูดซับก๊าซเรือนกระจก 

 
  2.2.2 การจัดการมลพิษและขยะ 
   1) การจัดการมลพิษ 
    (1) มลพิษทางอากาศ 

                          - ด าเนินการตามมาตรการคุณภาพอากาศที่ส าคัญ ได้แก่ 
การใช้ระบบปิดคลุมสายพานล าเลียงขนถ่ายสินค้าน  าตาลและกากน  าตาล เพ่ือป้องกันการฟุ้งกระจาย 
การจัดให้มีพื นที่สีเขียวกันชนโดยรอบท่าเรือขนถ่ายสินค้า พื นที่อ านวยการของท่าเรือแหลมฉบัง 
สวนสาธารณะบริเวณประตูตรวจสินค้า และสวนเฉลิมพระเกียรติ 84 พรรษา พระบาทสมเด็จพระ
เจ้าอยู่หัว ภูมิพลอดุลยเดช (รัชกาลที่ 9) และการควบคุมการปล่อยมลภาวะจากยานพาหนะด้วย 
การตรวจสภาพเครื่องยนต์ของเรือบริการ และตรวจวัดมลพิษจากรถที่ปฏิบัติงานในสังกัดการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย 

                         - โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 มีกิจกรรมหลัก
ช่วงก่อสร้างโครงการ คือ การถมที่ ถมทะเล ปรับระดับพื นที่ที่ติดกับชายฝั่งทะเล ซึ่งจะท าให้เกิดฝุ่น
ละอองและการปล่อยมลพิษของยานพาหนะ โดยเฉพาะรถบรรทุกขนาดใหญ่ การลดผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมจึงมีแนวทางก่อสร้างรั วปิดมิดชิดบริเวณก่อสร้าง ฉีดพรมน  าพื นที่ก่อสร้าง ปิดคลุมวัสดุบน
รถบรรทุกด้วยผ้าใบเพ่ือป้องกันการฟุ้งกระจายของฝุ่น และในระยะด าเนินโครงการ แหล่งก าเนิด
มลพิษที่ส าคัญมาจากเรือขนส่งสินค้า เครนยกตู้สินค้า รถพ่วง รถยก และรถฟอร์คลิฟท์ ที่ขับเคลื่อน
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ด้วยน  ามันดีเซล การลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมจึงมีแนวทางก าหนดให้เรือดับเครื่องยนต์เมื่อจอด 
เทียบท่าแล้ว เปลี่ยนการใช้พลังงานจากน  ามันดีเซลมาเป็นพลังงานไฟฟ้า และเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนส่งสินค้าทางถนนมาเป็นระบบรางหรือทางน  า 

    (2) มลพิษทางน ้า 
                                    - การมีระบบน  าเสียส่วนกลาง การก าหนดให้ท่าเทียบเรือและ

สถานประกอบการติดตั งอุปกรณ์และระบบบ าบัดน  าเสียก่อนระบายน  าทิ งออกนอกพื นที่โครง 
การการเก็บกวาดและจัดเก็บเศษผงที่เกิดจากการขนถ่านสินค้าก่อนขนย้ายไปก าจัดโดยวิธีฝังกลบ 

     - การขุดลอกตะกอนบริเวณรางระบายน  าทิ งภายหลังผ่าน 
การบ าบัดน  าเสีย ก่อนไหลลงคลองบางละมุง เพ่ือลดการตื นเขินของคลองบางละมุง 

     - การระบายทิ งน  าเสียจากเรือหรือการก่อมลพิษทางทะเล 
ก าหนดให้เรือที่เข้ามาจอดเทียบท่าภายในท่าเรือแหลมฉบังไม่มีการระบายน  าทิ งน  า เสียที่ปนเปืออน
คราบน  ามันเมื่อจอดเทียบท่า การควบคุมมิให้มีการลักลอบปล่อยน  าเสียและน  าอับเฉาจากเรือลงสู่
ทะเลทั งบริเวณท่าเรือและน่านน  าไทย โดยประสานงานกับกรมเจ้าท่า ต ารวจน  า และกองทัพเรือ 
การป้องกันการก่อมลพิษทางทะเลเป็นการปฏิบัติตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่ าด้วยการป้องกัน
มลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 หรือพิธีสาร ค.ศ. 1978 (MARPOL 73/78) 

    - การก าหนดให้เรือขนส่งทุกล าขนาดตั งแต่ 400 ตันกรอสส์ 
ขึ นไป ต้องติดตั งอุปกรณ์แยกน  ามันออกจากน  าเสีย และเรือบรรทุกที่มีขนาดใหญ่กว่า 10,000 
ตันกรอสส์ ต้องมีระบบควบคุมและเฝ้าระวังการระบายทิ งน  ามันจากเรือ โดยท่าเรือแหลมฉบัง
ประสานความร่วมมือกับกรมเจ้าท่าท าการเฝ้าระวังการระบายน  าทิ งปนเปืออนน  ามันจากเรือ 

    - ท่ า เรื อ แ ห ล ม ฉ บั ง  ก า รท่ า เรื อ แ ห่ งป ระ เท ศ ไท ย  มี 
การประสานงานกับกรมเจ้าท่าท าการตรวจการลาดตระเวนทางน  า ทั งในเขตน่านน  าของท่าเรือแหลม
ฉบังเพ่ือเฝ้าระวังการลักลอบปล่อยน  าปนเปืออนน  ามันจากเรือ 

    - มาตรการจัดการมลพิษทางน  าเนื่ องจากน  ามัน ท่ าเรือ 
แหลมฉบังมีศูนย์อ านวยการป้องกันและขจัดมลพิษทางน  าเนื่องจากน  ามัน พร้อมจัดท าแผนป้องกัน
และขจัดมลพิษทางน  าเนื่องจากน  ามัน มีการใช้อุปกรณ์และเครื่องมือสูบน  ามันรั่วไหลลงทะเล ซึ่งน  า
ทะเลปนน  ามันที่ด าเนินการจัดเก็บแล้ว จะมีผู้ประกอบการที่ได้รับหนังสือรับรองน าไปก าจัดตาม
ระเบียบกรมเจ้าท่า 

                        - โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 จะมีมลพิษทางน  า
มาจากบ้านพักคนงาน และพื นที่ก่อสร้าง การลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมจึงมีการจัดเตรียมระบบบ าบัด
น  าเสีย และจัดท ารางระบายน  าและบ่อตักตะกอนชั่วคราว และระยะด าเนินโครงการ มลพิษทางน  า  
มาจากน  าเสียจากการบริโภคอุปโภคบนเรือ และน  าเสียปนเปืออนน  ามันจากเรือ ทั งจากเรือบรรทุก
สินค้า เรือขนถ่ายรถยนต์ เรือชายฝั่ง และเรือบริการ รวมทั งน  าเสียที่เกิดขึ นบนฝั่งซึ่งมาจากกิจกรรม
ท่าเทียบเรือ อาคารส านักงาน และสถานประกอบการ การลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมก าหนดให้ติดตั ง
ระบบบ าบัดน  าเสียและควบคุมมิให้มีการลักลอบปล่อยน  าเสียและน  าอับเฉาจากเรือสู่ทะเล ทั งใน
บริเวณท่าเรือและน่านน  าไทย โดยประสานกับกรมเจ้าท่า ต ารวจน  า และกองทัพเรือ      
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    (3) มลพิษทางเสียง 
    - การด าเนินการมาตรการด้านเสียงและแรงสั่นสะเทือนที่

ส าคัญ ได้แก่ การลดระดับเสียงจากแหล่งก าเนิดที่มีเสียงดังมากกว่าปกติ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นเสียงจาก
รถบรรทุกจึงถูกจ ากัดความเร็วไม่เกิน 40 กิโลเมตร/ชั่วโมง ส่วนเรือบรรทุกสินค้าก าหนดให้ดับ
เครื่องยนต์ขณะจอดเทียบท่า และการปลูกต้นไม้บริเวณที่ติดกับชุมชนและบริเวณริมทางหลวงเพ่ือลด
ระดับเสียง 
                                              - โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ระยะก่อสร้าง
โครงการ จะมีมลพิษทางเสียงเกิดจากการขนส่งวัสดุการก่อสร้าง การท างานของเครื่องจักร และ 
การขุดเจาะ แนวทางลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมจึงก าหนดให้สร้างก าแพงกันเสียงบริเวณด้านที่ติดกับ
ชุมชน และด าเนินการก่อสร้างในช่วงเวลากลางวัน และระยะด าเนินโครงการ มลพิษทางเสียงเกิดจาก
การจราจรของยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งตู้สินค้า การลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมก าหนดให้มี 
การกระจายช่วงเวลาการขนส่ง โดยพยายามให้ขนส่งสินค้าในช่วงเวลากลางวัน  

   2) การจัดการขยะ 
- การก าหนดมาตการห้ามทิ งขยะพลาสติกลงในทะเล ไม่ว่าจะอยู่

ห่างจากฝั่งทะเลมากน้อยเพียงใดก็ตาม ห้ามทิ งขยะมูลฝอยทั่วไปภายในระยะ 3 ไมล์ จากฝั่งทะเล แต่
ที่ระยะไกลกว่า 3 ไมล์ สามารถทิ งขยะมูลฝอยที่มีการบดย่อยเป็นชิ นเล็ก และระยะไกลกว่า 12 ไมล์ 
สามารถทิ งขยะประเภทเศษอาหารและอ่ืน ๆ ได้ โดยท่าเรือแหลมฉบังท าการตรวจสอบโดยเรือ 
ตรวจการณ์ การก าหนดค่าภาระเก็บขยะจากเรือโดยเรียกเก็บจากเรือทุกล าที่เข้ามาจอดเทียบท่า เพ่ือ
ป้องกันการทิ งขยะและของเสียลงทะเล เรือทุกล าที่เข้ามาจอดเทียบเท่าต้องปฏิบัติตามอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 หรือพิธีสาร ค.ศ. 1978 (MARPOL 
73/78) ทั งนี  ขยะมูลฝอยและเศษวัสดุต่าง ๆ จากเรือที่เข้ามาจอดเทียบท่าจะถูกเก็บรวบรวม จัดเก็บ 
คัดแยกขยะแต่ละประเภท ก่อนน าไปก าจัดตามวิธีที่เหมาะสม ส าหรับขยะที่ก าจัดโดยวิธีฝังกลบ 
จะน าไปฝังกลบที่บริเวณศูนย์ก าจัดขยะมูลฝอยแบบฝังกลบของเทศบาลนครแหลมฉบัง ทั งนี  ขยะและ
ของเสียจากเรือ ส่วนใหญ่เป็นน  าปนเปืออนน  ามันซึ่งถูกส่งไปบ าบัดของเสียปนเปืออนน  ามัน โดยมี
ผู้ประกอบการให้บริการจัดเก็บและบ าบัดของเสียจากเรือตามระเบียบกรมเจ้าท่าและการได้รับ
ใบอนุญาตจากกรมโรงงานอุตสาหกรรมอย่างถูกต้องตามกฎหมาย รวมทั งการจัดตั งคณะท างานร่วม
ในการจัดการขยะมูลฝอยและกากของเสียระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง เทศบาลนครแหลมฉบัง และ
คณะกรรมการชุมชนจากชุมชนในรัศมี 5 กิโลเมตร  

                         - การร่วมมือระหว่างประเทศ โครงการปรับปรุงระบบการดูแล
บริหารจัดการขยะและของเสียจากเรือให้สอดคล้องกับอนุสัญญา MARPOL ประเทศไทยเป็นภาคี
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 และพิธีสาร ค.ศ. 1978 (The 
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships: MARPOL 73/78) 
ประเทศไทยต้องปฏิบัติตามกฎข้อบังคับของอนุสัญญาเพ่ือป้องกันและลดการลักลอบทิ งของเสียจาก
เรือลงทะเลอย่างผิดกฎหมาย ประเทศไทยจึงมีพันธะในการจัดหากระบวนการจัดการของเสียจากเรือ
อย่างเหมาะสมและค านึงถึงการรักษาสิ่งแวดล้อม  
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           - โครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ระยะก่อสร้างโครงการ ขยะ
มูลฝอยเกิดจากคนงานก่อสร้าง การลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมก าหนดให้จัดเตรียมถังรองรับให้เพียงพอ 
และประสานกับเทศบาลนครแหลมฉบังด าเนินการจัดเก็บและก าจัดขยะมูลฝอย หรือให้บริษัทเอกชน
รับเหมาเก็บขนขยะมูลฝอยประเภทอันตราย และระยะด าเนินโครงการ ขยะและกากของเสียมาจาก
เรือและท่าเรือ การลดผลกระทบสิ่งแวดล้อมก าหนดให้มีถังขยะแยกประเภทจัดเก็บ การก าจัดแบบฝัง
กลบในต าบลบ้านบึง อ าเภอศรีราชา  

  2.2.3 การจัดการสินค้าอันตราย 
        สินค้าอันตรายตามความหมายของระเบียบการท่าเรือแห่งประเทศไทยว่าด้วย

วิธีปฏิบัติเกี่ยวกับสินค้าอันตรายของท่าเรือแหลมฉบัง พ.ศ. 2554 หมายถึง สิ่งของที่อาจก่อให้เกิด
อันตรายได้ตามที่ IMO ก าหนดไว้ใน IMDG Code ที่มีการขนส่งผ่านท่าเรือแหลมฉบัง สินค้าอันตราย
ทีท่่าเรือแหลมฉบัง จ าแนกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก ่ 

 สินค้าอันตราย กลุ่มที่ 1 เป็นสินค้าอันตรายร้ายแรงมาก ห้ามบรรทุก 
ขนถ่าย เคลื่อนย้ายบนเรือ หรือผ่าน หรือล าเลียงในเขตท่าเรือแหลมฉบัง (ยกเว้น Cobalt – 60 และ 
Tantalum Glass) สินค้าอันตรายที่ห้ามขนถ่าย ได้แก่ สารแพร่เชื อและวัสดุกัมมันตรังสี  

 สินค้าอันตราย กลุ่มที่ 2 เป็นสินค้าอันตรายร้ายแรงที่อนุญาตให้ท า
การบรรทุก หรือขนถ่ายข้างล าเรือในเขตท่าเรือแหลมฉบัง แต่ไม่อนุญาตให้ฝากเก็บในเขตท่าเรือ
แหลมฉบัง ได้แก่ วัตถุระเบิด และก๊าซพิษ 

 สินค้าอันตราย กลุ่มที่ 3 เป็นสินค้าอันตรายนอกเหนือจากที่ก าหนดไว้
ในกลุ่มที่ 1 และกลุ่มที่ 2 อนุญาตให้ท าการบรรทุก หรือขนถ่ายข้างล าในเขตท่าเรือแหลมฉบัง แต่ต้อง
เคลื่อนย้ายไปฝากเก็บท่ีคลังสินค้าอันตรายทันที  

สินค้าอันตรายที่ท่าเรือแหลมฉบังครอบคลุม 3 กลุ่ม 9 ประเภท โดยมี 
การจัดการสินค้าอันตรายด้านขาเข้า (น าขึ นจากเรือ) มาในเขตท่าเรือแหลมฉบัง และ ขาออก (น าลง
เรือ) ไปจากเขตท่าเรือแหลมฉบัง ดังนี 
 
ตารางท่ี 4.3 ประเภทและกลุ่มสินค้าอันตรายที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

ประเภทสินค้าอันตราย กลุ่มสินค้าอันตราย 
 กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ 2 กลุ่มที่ 3 
1. วัตถุระเบิด  √  
2. ก๊าซ    
   2.1 ก๊าซไวไฟ   √ 
   2.2 ก๊าซไม่ติดไฟและไม่เป็นพิษ   √ 
   2.3 ก๊าซพิษ  √  
3. ของเหลวไวไฟ   √ 
4. ของแข็ง    
   4.1 ของแข็งไวไฟ   √ 
   4.2 ของแข็งไวไฟท่ีลุกไหม้ได้เอง   √ 
   4.3 ของแข็งเมื่อเปียกน  าจะเกิดก๊าซไวไฟ   √ 
5. สารอ๊อกซิไดซ์และสารอินทรีย์เปอร์ออกไซด์    
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ประเภทสินค้าอันตราย  กลุ่มสินค้าอันตราย  
 กลุ่มที่ 1 กลุ่มที่ 2 กลุ่มที่ 3 
  5.1 สารอ๊อกซิไดซ์   √ 
   5.2 สารอินทรีย์เปอร์ออกไซด์   √ 
6. สารพิษและสารแพร่เชื อ    
   6.1 สารพิษ   √ 
   6.2 สารแพร่เชื อ √   
7. วัสดุกัมมันตรังสี √   
8. สารกัดกร่อน   √ 
9. สารอันตรายเบ็ดเตล็ด   √ 

ที่มา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย (2553)  
 
ตารางท่ี 4.4 แนวทางการจัดการสินค้าอันตรายที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

กลุ่มสินค้าอันตราย แนวทางการจัดการสินค้าอันตราย 
 ขาเข้าท่าเรือ ขาออกจากท่าเรือ 
กลุ่มท่ี 1 สินค้าอันตราย
ร้ายแรงมาก  

ห้ามขนถ่ายท่ีท่าเรือแหลมฉบัง หรือเคลื่อนย้ายบนเรือ ห้ามผ่าน
หรือถ่ายล าเรือในเขตท่าเรือแหลมฉบัง (ยกเว้น Cobalt-60 และ 
Tantalum Glass ท่ีน าเข้ามาใช้ประโยชน์ในประเทศไทย แต่ให้
ขนถ่ายข้างล าเรือ แล้วน าออกจากเขตท่าเรือโดยทันที) 

ห้ามท าการบรรทุกลงเรือ
ในเขตท่าเรือแหลมฉบัง 
( ย ก เ ว้ น  Cobalt-60 ท่ี
น าเข้ามาใช้ประโยชน์แก่
ประเทศไทย แล้วส่งคืน
ประเทศผู้ผลิตเท่านั น) 

กลุ่มท่ี 2 สินค้าอันตราย
ร้ายแรง  

อนุญาตให้ขนถ่ายข้างล าเรือในเขตท่าเรือแหลมฉลังได้ แต่ไม่
อนุญาตให้ฝากเก็บ และต้องน าออกจากเขตท่าเรือทันที (ยกเว้น
สินค้าอันตรายท่ีผ่านพิธีการทางศุลกากรและช าระค่าภาระต่าง ๆ 
เรียบร้อยแล้ว แต่มีเหตุจ าเป็นไม่สามารถน าออกนอกเขตท่าเรือ
ได้ ให้น าไปเก็บไว้ท่ีพื นท่ีก าหนด 

อนุญาตให้น าสินค้าเข้ามา
ในเขตท่าเรือแหลมฉบัง
และบรรทุกข้างล าลงเรือ
โดยทันที 

กลุ่มท่ี 3 สินค้าอันตราย
อ นุ ญ า ติ ให้ ฝ าก เก็ บ ท่ี
คลังสินค้าอันตราย 

อนุญาตให้ขนถ่ายข้างล าขึ นจากเรือในเขตท่าเรือแหลมฉบัง และ
ต้องเคลื่อนย้ายไปฝากเก็บท่ีคลังสินค้าอันตรายทันที โดยห้ามให้
วางพัก เปิดตู้สินค้า หรือฝากเก็บในท่าเทียบเรือเด็ดขาด 

อนุญาตให้น าสินค้ามาฝาก
เก็บท่ีคลังสินค้าอันตราย
แล้วบรรทุกข้างล าลงเรือ
ในเขตท่าเรือแหลมฉบัง 
แต่ ไม่ อ นุญ าต ให้ บ รรจุ
สินค้าอันตรายเข้าตู้หรือ
ฝากเก็บในท่าเทียบเรือโดย
เด็ดขาด 

ที่มา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย (2553) 
 

ทั งนี  สินค้าอันตรายก่อให้เกิดผลกระทบสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง โดยเฉพาะ
มลพิษทางน  า อากาศ การสูญเสียสิ่งมีชีวิตในทะเล การสะสมสารพิษในร่างกายมนุษย์ การสะสม
สารพิษในดินเพาะปลูก และส่งผลเสียหายแก่ชุมชน ซึ่งการจัดการสินค้าอันตรายของท่าเรือแหลมฉบัง
ได้มีการสร้างคลังสินค้าอันตราย เมื่อปี พ.ศ. 2541 และมอบหมายให้บริษัท เจ ดับเบิ ลยูดี อินโฟโลจิ
สติกส์ จ ากัด ท าหน้าที่บริหารจัดการคลังสินค้าอันตราย โดยใช้กระบวนการจัดการตามหลัก IMDG- 
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Code (International Maritime Dangerous Goods) ซึ่งก าหนดโดยองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (International Maritime Organization: IMO) ได้แก่ การจ าแนกประเภทสินค้าอันตราย 
การแสดงสินค้าอันตรายโดยใช้เครื่องหมายและการปิ ดฉลาก การบรรจุหีบห่อ การแยกเก็บ 
การจัดการสินค้าอันตรายที่ขนส่งในลักษณะสินค้าทั่วไป การจัดการสินค้าอันตรายในระบบตู้สินค้า 
การจัดการสินค้าอันตรายที่ขนส่งในลักษณะสินค้ากอง และการจัดการสารที่ท าให้เกิดมลภาวะ 
ทางทะเล รวมถึงการจัดท าแผนการฉุกเฉินของสินค้าอันตรายแต่ละชนิดและการปฐมพยาบาล (นฤมล 
ศุกระรัศมี, 2557: 108) 

นอกจานี  การจัดการสินค้าอันตรายยังต้องปฏิบัติตามระเบียบการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทยว่าด้วยวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับสินค้าอันตรายที่ท่าเรือแหลมฉบัง ทั ง 9 ประเภท 3 กลุ่มสินค้า
อันตราย ให้เป็นไปด้วยความปลอดภัยตลอดระยะเวลาที่สินค้าผ่านเข้ามาและปล่อยออกจากเขต
ท่าเรือแหลมฉบัง โดยคลังสินค้าอันตรายท่าเรือแหลมฉบังได้จัดท าเว็บไซต์ www.dg-net.org เพ่ือ
เป็นช่องทางการรับข้อมูลตู้สินค้าอันตรายที่ผู้ประกอบการจะต้องน าเข้าหรือส่งออก หรือแม้แต่สินค้า
ผ่านท่าเรือแหลมฉบังเพ่ือไปยังท่าเรือประเทศอ่ืน รวมถึงข้อมูลเกี่ยวกับเอกสารข้อมูลความปลอดภัย
สินค้า (Safety Data Sheet: SDS) และรายชื่อผู้เชี่ยวชาญ (Expert List) ของผู้ประกอบการน าเข้า
หรือส่งออก ทั งนี  เพ่ือใช้ในกรณีฉุกเฉิน เจ้าหน้าที่คลังสินค้าอันตรายจะท าการเข้าสู่ระบบการค้นหา 
SDS และค้นหารายชื่อผู้เชี่ยวชาญเพ่ือน ามาเป็นข้อมูลในการจัดการเหตุการณ์ฉุกเฉินได้อย่างถูกต้อง
และรวดเร็ว (นฤมล ศุกระรัศมี, 2557: 108) 

2.2.4 การจัดการระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง  
                               (1) การส ารวจการเปลี่ยนแปลงชายฝั่ง การกัดเซาะ และพังทลายของ
ชายฝั่ง การใช้ทรายและหินในการป้องกันการกัดเซาะชายฝั่ง และมาตรการที่ใช้ร่วมกับมาตรการ
สมุทรศาสตร์ 
                               (2) การก่อสร้างเขื่อนกันคลื่น 1,900 เมตร เพ่ือป้องกันคลื่นในแอ่งเรือ มิให้
มีความสูงเกิน 40 เซนติเมตร 
                               (3) การติดตามตรวจสภาพร่องน  าเดินเรือและควบคุมปริมาณตะกอน โดย
กองการส ารวจร่องน  า ฝ่ายการร่องน  า ท าการส ารวจและหยั่งน  าเพ่ือตรวจสอบความลึกของร่องน  า
และปริมาณดินตะกอน 
                               (4) มาตรการด้านคุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ที่เกี่ยวข้องกับระบบ
นิเวศทางทะเลและชายฝั่ง ได้แก่ การวางผังเมืองก าหนดเขตการใช้ประโยชน์จากพื นที่ การห้ามบุกรุก
และก่อสร้างในพื นที่สาธารณะของท่าเรือแหลมฉบัง เช่น พื นที่ชายฝั่งทะเล พื นที่สองฝั่งของล าคลอง 
เป็นต้น การแยกเส้นทางจราจรระหว่างรถบรรทุกเปล่ากับรถที่มีตู้สินค้า ก าหนดเขตการเดินเรือ
ส าหรับชาวประมงและท าสัญญาณให้ชัดเจน โดยติดตั งสัญญาณต่าง ๆ เช่น ทุ่นลอย กระโจมไฟ 
บนแนวเขื่อนกันคลื่นและบริเวณทางเข้าแอ่งจอดเรือ เป็นต้น การขุดลอกร่องน  าบริเวณปากคลองบาง 
ละมุงเพ่ือให้เรือประมงเข้าออกได้สะดวก โดยท าการขุดลอกตะกอนบริเวณรางระบายน  าจากหน้า
ส านักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบังถึงปากคลองบางละมุง จัดสร้างหอชมภูมิประเทศสูง 70 เมตร 
หรือหอบังคับการพัฒนาแหลมฉบังเพ่ือใช้เป็นจุดสังเกตให้เรือมองเห็นได้ในระยะไกล นอกจากนี  ยังมี
มาตรการด้านการบ าบัดน  าเสีย การจัดการขยะมูลฝอยและกากของเสีย  
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(5) มาตรการด้านคุณภาพชีวิตของมนุษย์ที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลและชายฝั่งที่ส าคัญ ได้แก่ การจัดตั งคณะท างานร่วมเพ่ือการอนุรักษ์พื นที่ป่าชายเลน โดย 
การจัดท าข้อตกลงความร่วมมือด าเนินโครงการอนุรักษ์ป่าชายเลนและชายฝั่งทะเลแหลมฉบัง 
ระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง เทศบาลนครแหลมฉบัง มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ และผู้น าชุมชนภายใน
พื นที่ที่เกี่ยวข้อง และการจัดตั งศูนย์ศึกษาธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมป่าชายเลนบ้านแหลมฉบัง และ
การจัดการสินค้าอันตรายในเขตพื นที่ท่าเรือแหลมฉบัง โดยมี บริษัท เจดับเบิ ลยูดี อินโฟโลจิสติกส์ 
จ ากัด (มหาชน) ซึ่งรับสัมปทานจากการท่าเรือแห่งประเทศไทย ท าหน้าที่รับฝากและบริหารสินค้า
อันตราย โดยปฏิบัติตามระเบียบการท่าเรือแห่งประเทศไทยว่าด้วยวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับสินค้าอันตราย
ของท่าเรือแหลมฉบัง พ.ศ. 2559 อย่างเคร่งครัด 

3. ปัญหาอุปสรรคของการด้าเนินนโยบาย 
    การด าเนินนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือแหลมฉบังมี  

การประเมินและการสะท้อนให้เห็นถึงปัญหาอุปสรรคที่เกิดขึ น ดังนี  (บริษัท ทีม คอนซัลติ งฯ, 2560: 
27-28; สมนึก จงมีวศิน, 2561: 7; สุมาลี สุขตานนท์, 2561; สุภาภรณ์ มาลัยลอย, 2561; ธานี 
เกียรติพิพัฒนกุล, 2561; ไพรัตน์ เพชรราช, 2561; ปิยะธิดา, ศรีรัตนา, 2561; ภูวิภพ ทองท่าฉาง, 
2561; ปรัชญา เอกโพธิ์, 2561) 

    3.1 ปัญหาด้านกระบวนการนโยบาย 
  1) ขาดเอกภาพของการด้าเนินนโยบาย 
               การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งภายใต้แผนวิสาหกิจการท่าเรือแห่ง

ประเทศไทย เมื่อน ามาปฏิบัติในพื นที่ท่าเรือแหลมฉบัง พบว่า ขาดเอกภาพของการด าเนินนโยบาย
ระหว่างการท่าเรือแห่งประเทศไทยและท่าเรือแหลมฉบัง เนื่องจากการประสานงานไม่ท าให้ท่าเรือ
แหลมฉบังเข้าใจในทิศทางและแนวทางของนโยบายที่ชัดเจนดีพอ ขาดความเข้าใจในการปฏิบัติตาม
นโยบาย ขาดหน่วยงานรับผิดชอบหลักด้านการประสานนโยบายระหว่างการท่าเรือแห่งประเทศไทย
กับท่าเรือแหลมฉบัง ขณะเดียวกันท่าเรือแหลมฉบังมีการบริหารจัดการประกอบด้วยหน่วยงานภายใน
หลายหน่วยงานแต่ไม่ได้ประสานการท างานให้เป็นไปในทิศทางเดียวกับนโยบาย  

  2) ขาดการบูรณาการ 
       การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือแหลมฉบังขาดการบูรณา

การการท างานร่วมกันทั งหน่วยงานภายในและภายนอก โดยที่หน่วยงานภายในท่าเรือแหลมฉบังขาด
การประสานความร่วมมือและความเข้าใจในการท างานร่วมกัน โดยเฉพาะภารกิจที่ใกล้เคียงกัน ทั งยัง
มีความซ  าซ้อนของบทบาทหน้าที่หน่วยงานภายใน ขณะเดียวกันการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งเกี่ยวข้องกับหน่วยงานภายนอกหลายหน่วยงาน โดยเฉพาะกรมเจ้าท่า ต ารวจน  า กองทัพเรือ 
และส านักนโยบายและแผนการจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม แต่ท่าเรือแหลมฉบังมัก
ไม่ได้รับการประสานความร่วมมือจากหน่วยงานดังกล่าว หรือเกิดภาวการณ์เกี่ยงภารกิจ เช่น กรณี
การขุดลอกตะกอนเลนเพ่ือรักษาระบบนิเวศทางทะเล ซึ่งทั งกรมเจ้าท่าและท่าเรือแหลมฉบังต่างอ้าง
ว่าเป็นอ านาจหน้าที่ของอีกหน่วยงาน มิใช่อ านาจหน้าที่ของตน ดังนั น ตะกอนเลนบริเวณท่าเรือ
แหลมฉบังจึงไม่ได้รับการขุดลอกมายาวนานกว่า 20 ปี จนท าให้เกิดปัญหาระบบนิเวศทางทะเลจาก
การทับถมของตะกอนเลน เป็นต้น 
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  3) ขาดหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้าน 
       การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งมีความซับซ้อนทั งประเด็นปัญหา

และเก่ียวข้องกับหน่วยงาน รวมถึงผู้มีส่วนได้ส่วนเสียหลายกลุ่ม จ าเป็นต้องมีหน่วยงานและบุคลากรที่
มีความรู้เฉพาะด้าน แต่ท่าเรือแหลมฉบังซึ่งก าลังพัฒนาสู่การเป็นท่าเรือระดับโลกกลับขาดแคลน
หน่วยงานและบุคคลากรที่มีความรู้ด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ขาดหน่วยงาน
รับผิดชอบหลัก และมีเจ้าหน้าที่ด้านสิ่งแวดล้อมเพียงไม่กี่คนและกระจัดกระจายตามหน่วยงานต่าง ๆ 
ภายในท่าเรือแหลมฉบัง จึงท าให้เกิดอุปสรรคในการท างานเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะเมื่อต้องการ
ข้อมูลความรู้เฉพาะด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง การจัดการสิ่งแวดล้อมของท่าเรือ และ 
การจัดการความสัมพันธ์กับกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

  4) ขาดการมีส่วนร่วมของชุมชนและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
       แม้การจัดการท่าเรือแหลมฉบังในปัจจุบันได้เปิดโอกาสให้ตัวแทนชุมชนประมง

พื นบ้านและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีส่วนร่วมในคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการที่ เกี่ยวข้อง
กับการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมอันเกิดจากกิจกรรมของท่าเรือ แต่การมีส่วนร่วมดังกล่าวยังอยู่
ภายใต้การชี น าและปฏิบัติตามกรอบหรือเกณฑ์ที่ท่าเรือแหลมฉบังก าหนดให้ ข้อเสนอหรือทางเลือก
ตัดสินใจการจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง และข้อเสนอการจัดการพื นที่ชุมชนท้องถิ่นเพ่ือลด
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากชุมชนและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นไม่ได้รับพิจารณาจากท่าเรือ 
แหลมฉบัง หรือไม่ได้รับฟังข้อเสนออย่างแท้จริง รวมทั งขาดการจัดเวทีประชุมอย่างต่อเนื่องสม่ าเสมอ 
ที่ส าคัญทั งตัวแทนชุมชนและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นต่างสะท้อนเสียงเดียวกันว่าท่าเรือแหลมฉบัง
ไม่มีความจริงใจในการส่งเสริมการมีส่วนร่วมของชุมชนและท้องถิ่น รวมถึงองค์กรภาคประชาสังคม
อ่ืน ๆ ท่าเรือแหลมฉบังยังขาดความโปร่งใสของข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสังคม 
เช่น การไม่เปิดเผยข้อมูลทั งหมด การให้ข้อมูลที่คลาดเคลื่อนจากความเป็นจริง การไม่ส่งเสริม
ทางเลือกการพัฒนาอ่ืนที่มาจากข้อเสนอของชุมชน เป็นต้น  

    3.2 ปัญหาด้านเนื อหานโยบาย 
  1) ปัญหาขยะทะเลและขยะบนฝั่ง 
                การขนส่งสินค้าน ามาซึ่งสารพิษ ขยะและของเสียจากเรือ ขยะจากรถขนส่ง

สินค้าและการขนถ่ายสินค้า ขยะทะเลมีทั งขยะลอยบนท้องทะเลและจมใต้ทะเล ซึ่งแหล่งที่มาของ
ขยะมาทั งในเขตและนอกเขตพื นที่ท่าเรือแหลมฉบัง แต่เมื่อขยะมาอยู่ในเขตท่าเรือแหลมฉบัง จึงต้อง
เป็นความรับผิดชอบของท่าเรือในการจัดการ แต่ปัจจุบันการจัดเก็บขยะทะเลมีปัญหาข้อจ ากัด 
ด้านบุคลากรและเรือเก็บขยะท่ีไม่เพียงพอ ส่วนขยะบนฝั่งส่วนมากเกิดจากคนงานรถขนส่งสินค้าซึ่งมา
จอดพักรอสินค้า น ามาซึ่งขยะจ านวนมหาศาลในแต่วัน/เดือน แม้ท่าเรือแหลมฉบังจะจัดให้มีบุคลากร
และรถจัดเก็บขยะแล้วก็ยังไม่เพียงพอต่อปริมาณขยะ ซึ่งในอนาคตหากมีการก่อสร้างโครงการท่าเรือ
แหลมฉบัง ขั นที่ 3 แล้วเสร็จ และนโยบายระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกด าเนินการเต็มพื นที่แล้ว 
คาดว่าขยะทั งขยะทะเลและขยะบกจะกลายเป็นปัญหาส าคัญของท่าเรือแหลมฉบัง และจะต้องมี
ความร่วมมือกับเทศบาลนครแหลมฉบังในการจัดการปัญหาร่วมกันมากขึ น  
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2) ปัญหาด้านระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง 
               การด าเนินงานของท่าเรือแหลมฉบังนับตั งแต่ระยะการก่อสร้างจนถึงการขนส่ง

สินค้าทางทะเลมีกิจกรรมที่ส่งผลกระทบต่อระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่งอย่างส าคัญ โดยเฉพาะ
การถมทะเล การขุดลอกร่องน  าเดินเรือ และการเดินเรือสินค้า กิจกรรมเหล่านี ท าให้เกิดปัญหาส าคัญ 
คือ  

(1) การสะสมของดินตะกอนหรือดินเลน การด าเนินโครงการท่าเรือ 
แหลมฉบัง ขั นที่ 1-2 และการสร้างเขื่อนกันคลื่น  ก่อให้เกิดตะกอนเลนสะสมที่สกปรกหนาเป็นชั น ๆ 
บริเวณปากคลองบางละมุง อ่าวบางละมุง และขยายไปจนถึงอ่าวนาเกลือ ตะกอนเลนนี ไม่สามารถพัด
พาออกออกได้ เพราะเมื่อลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต้พัดมาจะท าให้ตะกอนเลนไปสะสมบริเวณอ่าว 
บางละมุงและปากคลองบางละมุงทั งหมด ขณะที่โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ได้สร้าง
ความกังวลต่อชุมชนประมงพื นบ้านว่าจะขยายการสร้างผลกระทบไปยังหาดนาเกลือและหาดพัทยาซึ่ง
เป็นพื นที่เศรษฐกิจและแหล่งท่องเที่ยวส าคัญของจังหวัดชลบุรี 

(2) การก่อสร้างท าให้เกิดกระแสน  าเทะเลเปลี่ยนทิศทาง การฟุ้งกระจายของ
ฝุ่น การลดลงของพื นที่วางไข่สัตว์ทะเล ท าให้สัตว์น  าในพื นที่ลดลงทั งนี  พื นที่ตั งของท่าเรือแหลมฉบัง
อยู่ในบริเวณระหว่างเทือกเขาภูไบและเขาบ่อย่าซึ่งเป็นแหล่งกันชนระหว่างพื นที่ราบและชายหาด 
เป็นแหล่งวางไข่ เพาะพันธุ์ปลา โดยเฉพาะปลากระเบน ปลาสาก ปลาทู หอยแมลงภู่ กุ้งโอคัก 
ปลาตะเพียน และแหล่งก าหากินของปลาโลมาพันธุ์ต่าง ๆ อีกด้วย การสร้างท่าเรือแหลมฉบังท าให้
สัตว์น  าหน้าอ่าวและปลาเศรษฐกิจลดจ านวนลง เช่น หอยนางรม หอยแมลงภู่ ปลาเห็ดโคน ปลาเก๋า 
ปลาอั งเกย ปลากะพงแดง ปลากะพงปาน และปลากระตัก เป็นต้น 

3) ปัญหาการลดโอกาสของอาชีพประมงพื นบ้าน  
                การด าเนินงานของท่าเรือแหลมฉบังท าให้พื นที่ทางทะเลหายไป ส่งผลกระทบ

ต่ออาชีพประมงพื นบ้าน ซึ่งบางส่วนยกเลิกอาชีพไป บางส่วนต้องการท าอาชีพต่อ แต่หากไม่มีพื นที่
ว่างทางทะเลบริเวณทะเลท่าเรือแหลมฉบัง ท าให้ชาวประมงพื นบ้านต้องขยับพื นที่ออกไปหากิน
บริเวณอ่ืน สร้างผลกระทบความขัดแย้งระหว่างชุมชนในการแย่งพื นที่ท าประมงระหว่างชาวประมง
ด้วยกันเอง รวมทั งยังท าให้ชาวประมงเสี่ยงต่อปัญหาสุขภาพจากสารเคมีรั่วไหลจากเรือ นอกจากนี  
การก่อสร้างสะพานท่าเทียบเรือเพ่ือรับส่งสินค้าได้ไปปิดกั นการเดินทางโดยเรือของชาวประมงตลอด
เลียบแนวชายฝั่ง เรือประมงต้องเสียเวลาเดินเรืออ้อมไปยังปลายสะพาน และท่าเทียบเรือยังท าให้
พื นที่ท าการประมงลดน้อยลงเหลือเพียงร้อยละ 30 จากเดิมที่เคยเป็นท้องทะเลเปิดกว้างใหญ่ไพศาล 
ทั งยังเผชิญความเสี่ยงกับการชนเรือพาณิชย์ขนาดใหญ่ที่แล่นไปมาตลอดวันตลอดคืน 
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แนวทางการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง   
 

1. เงื่อนไขการพัฒนานโยบาย 
 1.1 กติกาสากลและนโยบายภายในประเทศ 
          ท่าเรือแหลมฉบังมีด าเนินงานภายใต้กฎกติกาสากลและนโยบายของส่วนกลาง โดยมี

อิทธิพลต่อการก าหนดทิศทางการจัดการท่าเรือ กติกาสากลที่ส าคัญ ได้แก่  (1) อนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 (UNCLOS: United Nations Convention on the 
Law of the Sea) ซึ่งมีหลักการส าคัญด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเล โดยก าหนดให้กิจกรรมที่เกี่ยวกับ
ทะเลทั งหลายจะต้องด าเนินการด้วยความเคารพต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล ค านึงถึงความอยู่รอดของ
สรรพชีวิต ให้การคุ้มครองสิ่งมีชีวิตและระบบนิเวศ และการพัฒนาที่ยั่งยืน (2) อนุสัญญาระหว่าง
ประเทศเพ่ือการป้องกันภาวะมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 (International Convention for the 
Prevention of Pollution from Ships, 1973) หรือ MARPOL 73/78 ซึ่ งเป็นข้อบังคับว่าด้วย 
การป้องกันและลดมลพิษจากเรือ โดยเฉพาะ น  ามัน ของเหลวที่เป็นพิษ น  ามัน น  าเสีย ขยะ มลพิษ
ทางอากาศ (3) เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน ค.ศ. 2030 ตามกรอบองค์การสหประชาชาติ ซึ่ง
ก าหนดการพัฒนาที่ยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลเป็นเป้าหมายที่ 14 อนุรักษ์และใช้ประโยชน์จาก
มหาสมุทร ทะเล และทรัพยากรทางทะเลอย่างยั่งยืนเพ่ือการพัฒนาที่ยั่งยืน  โดยมีความสัมพันธ์กับ
เป้าหมายที่ 13 การปฏิบัติการอย่างเร่งด่วนเพ่ือต่อสู้กับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและ
ผลกระทบที่เกิดขึ น และเป้าหมายที่ 17 การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้แก่กลไกการด าเนินงานและ
ฟือนฟูสภาพหุ้นส่วนความร่วมมือระดับโลก (และระดับชาติ พื นที่ และท้องถิ่น) 

  ส่วนนโยบายภายในประเทศที่ส าคัญต่อการจัดการท่าเรือแหลมฉบัง ได้แก่  
(1) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  ฉบับที่  12 (พ.ศ. 2560-2564) ยุทธศาสตร์ที่  4 
การเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม
และคุณภาพชีวิตของประชาชน รวมทั งเร่งแก้ไขปัญหามลพิษสิ่งแวดล้อม เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถใน
การปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก ความม่ันคงทางอาหารและความสมดุลของระบบนิเวศ 
(2) แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) ยุทธศาสตร์ที่ 5 การสร้างการเติบโตบนคุณภาพ
ชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม มีเป้าหมายการพัฒนาที่ส าคัญเพ่ือน าไปสู่การบรรลุเป้าหมายการพัฒนา
ที่ยั่งยืนในทุกมิติ ทั งด้านสังคม เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม ธรรมาภิบาล และความเป็นหุ้นส่วนความ
ร่วมมือระหว่างกันทั งภายในและภายนอกประเทศอย่างบูรณาการ การให้ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องได้เข้ามา
มีส่วนร่วมในแบบทางตรงให้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ โดยเป็นการด าเนินการบนพื นฐานการเติบโต
ร่วมกัน ไม่ว่าจะเป็นทางเศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และคุณภาพชีวิตของประชาชน โดยให้ความส าคัญกับ
การสร้างสมดุลทั ง  3 ด้ าน  อันจะน าไปสู่ ค วามยั่ งยืน เพ่ื อคนรุ่นต่ อ ไปอย่ างแท้ จริ ง  และ 
(3) แผนวิสาหกิจการท่าเรือแห่งประเทศไทย (พ.ศ. 2562-2566) ก าหนดวิสัยทัศน์การพัฒนามุ่งสู่
มาตรฐานท่าเรือชั นน าระดับโลก เพ่ือการเติบโตอย่างยั่งยืน ในปี พ.ศ. 2573 หรือ ค.ศ. 2030 ตาม
กรอบการพัฒนาที่ยั่งยืนขององค์การสหประชาชาติ  หรือ SDGs 2030 พัฒนาท่าเรือแหลมฉบังเป็น
ท่าเรือชั นน าระดับโลก เชื่อมโยงโครงข่ายโลจิสติกส์สู่การค้าโลกแบบไร้รอยต่อ สร้างค่านิยมและ 
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การยอมรับจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและชุมชนโดยรอบต่อการด าเนินกิจการท่าเรือ เพ่ือสร้างการเติบโต
และความเป็นอยู่ร่วมกันอย่างยั่งยืน และก าหนดการจัดการสิ่งแวดล้อมในกลยุทธ์ที่ 8 ส่งเสริม 
การพัฒนาท่าเรือที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมหรือท่าเรือสีเขียว มุ่งเน้นการจัดการเพ่ือรับมือกับ 
การเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก  

    1.2 การปฏิรูปการจัดการท่าเรือ 
         ท่าเรือแหลมฉบังมีทิศทางการพัฒนาสู่การเป็นท่าเรือชั นน าของโลก จึงจ าเป็นต้อง 

ปฎิรูปการจัดการท่าเรือภายใต้มาตรฐานสากล โดยที่องค์การสหประชาชาติได้วางแนวทางปฏิรูป 
การจัดการท่าเรือทั่วโลกไว้ 4 มิติ ได้แก่ มิติด้านเศรษฐกิจ ท่าเรือมีหน้าที่ส าคัญต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจ ทั งการผลิต การบริโภค การค้า การขนส่งและกระจายสินค้า สร้างรายได้/การจ้างงาน
ทางตรงและทางอ้อม มิติด้านพ้ืนที่กายภาพ การขยายพื นที่ท่าเรือ ท่าเรือและตัวแทนเมือง (รัฐบาล
ท้องถิ่นและชุมชน) ต้องมีแผนปฏิบัติการร่วมกัน ท่าเรือต้องแก้ไขปัญหาความต้องการพื นที่ด้าน
อุตสาหกรรม การค้า พื นที่พักอาศัย ถนนและการขนส่งระหว่างท่าเรือ-เมือง-ภูมิภาค มิติด้าน
สิ่งแวดล้อม ท่าเรือต้องรักษาความปลอดภัยแก่สิ่งมีชีวิตในทะเลและชายฝั่ง และป้องกันการรบกวน
ชุมชนจากกิจกรรมของท่าเรือ และมิติด้านสังคม-วัฒนธรรม ท่าเรือต้องรักษามรดกทางวัฒนธรรม 
ประวัติศาสตร์เมืองท่าเรือ การร าลึกเหตุการณ์ และความสามัคคีหรือหลอมรวมเป็นน  าหนึ่งใจเดียวกัน
ของชุมชนในพื นที่ อันเป็นที่ตั งของท่าเรือ  นอกจากนี  OECD ยังก าหนดให้ท่าเรือมีบทบาทใน 
การพัฒนาที่ยั่งยืนและสมดุลระหว่างมิติเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมหรือการลดผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมจากกิจกรรมของท่าเรือให้น้อยลง การด าเนินนโยบายการจัดการท่าเรือทั่วโลกจะต้อง
ประกอบด้วยกลไกส าคัญ 3 ฝ่าย ได้แก่ องค์การท่าเรือ รัฐบาลท้องถิ่นและชุมชน และกระทรวง
คมนาคมหรือรัฐบาลกลาง ซึ่งแต่ละฝ่ายต่างมีบทบาทหน้าที่ในนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมที่ยั่งยืน
ของท่าเรือ ทั งนี  แนวทางการปฏิรูปท่าเรือทั่วโลกดังกล่าวเป็นสิ่งจ าเป็นที่ท่าเรือแหลมฉบังต้องปรับตัว
และด าเนินการเพื่อการเป็นท่าเรือชั นน าของโลกท่ีมีการพัฒนาอย่างยั่งยืนทุกมิติ 

    1.3 ข้อจ้ากัดของทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 
          ท่าเรือแหลมฉบังมีพื นที่ตั งอยู่ในทะเลชายฝั่งอ่าวไทยรูปตัวกอไก่ ซึ่งเป็นแหล่ง

เพาะพันธุ์และวางไข่ของสัตว์น  านานาชนิด โดยเฉพาะปลาเศรษฐกิจ และหอยเศรษฐกิจ แต่ เมื่อ
โครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1 และ ขั นที่ 2 ได้ถมทะเลบริเวณดังกล่าวตามพระราชกฤษฎีกา
ก าหนดแนวอาณาเขตของท่าเรือแห่งประเทศไทย ณ ท่าเรือแหลมฉลัง พ.ศ. 2539 จ านวน 31,250 
ไร่ เพ่ือก่อสร้างท่าเทียบเรือและเขื่อนกันคลื่น โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 มีแผนจะถม
ทะเลเพ่ิมอีกจ านวน 4,125 ไร่ ท าให้พื นที่ทางทะเลและชายฝั่งอ่าวไทยหายไป ส่งผลกระทบต่อระบบ
นิเวศทางทะเลและชายฝั่ง สัตว์น  า และวิถีชีวิตของชุมชนประมงพื นบ้าน ดังนั น การจัดการท่าเรือ
แหลมฉบังจึงต้องมีแนวทางการจัดการที่ค านึงถึงพื นที่ทางทะเลและชายฝั่งที่หายไป พื นที่ทางทะเล
บริเวณหน้าท่าเรือที่ยังมีอยู่ และการใช้ประโยชน์จากพื นที่ทางทะเลและชายฝั่งร่วมกันระหว่างท่าเรือ
แหลมฉบังกับชุมชนประมงพื นบ้าน 
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2. การพัฒนากระบวนการนโยบาย 
    2.1 ผู้รับผิดชอบนโยบาย  
         2.1.1 การพัฒนาระบบการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ท่าเรือ

แหลมฉบัง การท่าเรือแห่งประเทศไทย ควรมีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง และจัดตั งหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งเพ่ือ
สร้างความยั่งยืนของการพัฒนาและเอกภาพในการบริหารจัดการ ควรมีการประสานความเชื่อมโยง
ระหว่างนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของการท่าเรือแห่งประเทศไทยกับนโยบายของท่าเรือแหลมฉบัง 
การบูรณาการท างานร่วมกันระหว่างหน่วยงานภายในของท่าเรือแหลมฉบัง และการบูรณาการความ
ร่วมมือกับหน่วยงานภายนอกที่เกี่ยวข้องกับการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง โดยเฉพาะ
กรมเจ้าเจ้าท่า กองทัพเรือ ต ารวจน  า และส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม  

      2.1.2 การพัฒนาธรรมาภิบาล ธรรมาภิบาลเป็นนโยบายด้านหนึ่งในการพัฒนาองค์กร
ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย โดยมีแผนการก ากับดูแลกิจการที่ดี (Corporate Governance) 
ก าหนดค่านิยมองค์กรให้มีความยึดมั่นธรรมาภิบาลและใส่ใจสิ่งแวดล้อม ในกลยุทธ์ที่ 9 ยกมาตรฐาน
ให้ทัดเทียมสากลและการบริหารที่มีธรรมาภิบาล พัฒนาองค์กรให้มีคุณภาพการบริการ ความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัย สิ่งแวดล้อม ธรรมาภิบาล และสร้างความมั่นใจให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ทั งนี  
แผนธรรมาภิบาลมีแนวปฏิบัติตาม 1) มติคณะรัฐมนตรี วันที่ 16 กุมภาพันธ์ 2544 ว่าด้วยนโยบาย
ธรรมาภิบาลในรัฐวิสาหกิจ พระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี 
พ.ศ. 2546 ซึ่งมีหลักธรรมาภิบาล 6 ด้าน คือ หลักนิติธรรม หลักคุณธรรม หลักความโปร่งใส 
หลักการมีส่วนร่วม หลักความรับผิดชอบ และหลักความคุ้มค่า และใช้มุมมองธรรมาภิบาล 4 มุมมอง 
ได้แก่ นโยบายด้านรัฐ สังคม และสิ่งแวดล้อม นโยบายผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย นโยบายด้านองค์กร และ
นโยบายด้านการปฏิบัติงาน 2) หลักธรรมาภิบาลของ OECD ประกอบด้วย 6 ด้าน คือ ด้านการสร้าง
ความมั่นใจในการมีกรอบโครงสร้างของการก ากับดูแลกิจการที่มีประสิทธิผล ด้านสิทธิของผู้ถือหุ้น
และหน้าที่ที่ส าคัญของผู้เป็นเจ้าของ ด้านการปฏิบัติต่อผู้ถือหุ้นอย่างเท่าเทียมกัน ด้านบทบาทของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียในการก ากับดูแลกิจการ ด้านการเปิดเผยข้อมูลและความโปร่งใส และด้านความ
รับผิดชอบของคณะกรรมการ และ 3) นโยบายของส านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 
(สคร.) ก าหนดมาตรฐานธรรมาภิบาล 7 ด้าน ได้แก่ (1) ความรับผิดชอบต่อผลการปฏิบัติหน้าที่ 
(2) ความส านึกในหน้าที่ด้วยขีดความสามารถและประสิทธิภาพเพียงพอ (3) การปฏิบัติต่อผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียอย่างเท่าเทียมกันโดยสุจริตเป็นธรรมต่อทุกฝ่าย หากมีการร้องเรียนต้องมีค าอธิบายได้ 
(4) ความโปร่งใสในการด าเนินงานที่สามารถตรวจสอบได้ และมีการเปิดเผยข้อมูลอย่างโปร่งใสแก่ผู้ที่
เกี่ยวข้องทุกฝ่าย (5) การมีวิสัยทัศน์ในการสร้างมูลค่าเพ่ิมแก่กิจการทั งในระยะสั นและระยะยาว 
(6) การส่งเสริมพัฒนาการก ากับดูแลและจรรยาบรรณที่ดีในการประกอบธุรกิจ และ (7) การมีส่วน
ร่วมของบุคลากรภายในองค์กร  
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ตารางท่ี 4.5 หลักธรรมาภิบาลในแผนการก ากับดูแลกิจการที่ดขีองการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
พระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์

และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี 
พ.ศ. 2546 

OECD ส้านักงานคณะกรรมการนโยบาย
รัฐวิสาหกิจ 

หลักธรรมาภิบาล 
1. หลักนิติธรรม  
2. หลักคุณธรรม  
3. หลักความโปร่งใส  
4. หลักการมีส่วนร่วม  
5. หลักความรับผิดชอบ  
6. หลักความคุ้มค่า 
มุมมองธรรมาภิบาล  
1. น โย บ า ย ด้ า น รั ฐ  สั ง ค ม  แ ล ะ

สิ่งแวดล้อม  
2. นโยบายผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย  
3. นโยบายด้านองค์กร  
4. นโยบายด้านการปฏิบัติงาน  

1. ด้านการสร้างความมั่นใจในการมี
กรอบโครงสร้างของการก ากับดูแล
กิจการท่ีมีประสิทธิผล  

2. ด้านสิทธิของผู้ถือหุ้นและหน้าท่ี 
ท่ีส าคัญของผู้เป็นเจ้าของ  

3. ด้านการปฏิบัติต่อผู้ถือหุ้นอย่าง           
เท่าเทียมกัน  

4. ด้านบทบาทของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ในการก ากับดูแลกิจการ  

5. ด้านการเปิดเผยข้อมูลและความ
โปร่งใส 

6. ด้ า น ค ว า ม รั บ ผิ ด ช อ บ ข อ ง
คณะกรรมการ 

1. ความรับผิดชอบต่อผลการปฏิบัติ
หน้าท่ี 

2. ค ว า ม ส า นึ ก ใน ห น้ า ท่ี ด้ ว ย ขี ด
ความสามารถและประสิทธิภ าพ
เพียงพอ 

3. การปฏิบัติต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
อย่างเท่าเทียมกันโดยสุจริตเป็นธรรม
ต่อทุกฝ่าย หากมีการร้องเรียนต้องมี
ค าอธิบายได้  

4. ความโปร่งใสในการด าเนินงานท่ี
ส า ม า ร ถ ต ร ว จ ส อ บ ได้  แ ล ะ มี 
การเปิดเผยข้อมูลอย่างโปร่งใสแก่ผู้ 
ท่ีเกี่ยวข้องทุกฝ่าย  

5. การมีวิสัยทัศน์ในการสร้างมูลค่าเพิ่ม
แก่กิจการทั งในระยะสั นและระยะ
ยาว  

6. การส่งเสริมพัฒนาการก ากับดูแล
และจรรยาบรรณท่ีดีในการประกอบ
ธุรกิจ  

7. การมีส่วนร่วมของบุคลากรภายใน
องค์กร 

ที่มา: การท่าเรือแห่งประเทศไทย (2559)  
 

                อย่างไรก็ตาม แม้การท่าเรือแห่งประเทศไทยมีการพัฒนาองค์กรด้านธรรมา 
ภิบาลตามนโยบายรัฐบาลมาตั งแต่ปี 2544 ก็ตาม แต่ในทางปฏิบัติแล้ว ท่าเรือแหลมฉบังเริ่ม
ด าเนินการในช่วงต้นทศวรรษ 2550 โดยเริ่มเห็นอย่างชัดเจนมากขึ นในการด าเนินโครงการก่อสร้าง
ท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ซึ่งได้รับเสียงสะท้อนจากผู้น าชุมชนผู้ได้รับผลกระทบจากโครงการและ
องค์กรพัฒนาเอกชนด้านสิ่งแวดล้อมว่าทั งรัฐบาล การท่าเรือแห่งประเทศไทย และท่าเรือแหลมฉบัง
ยังขาดธรรมาภิบาล โดยเฉพาะในด้าน 

   1) หลักนิติธรรม ซึ่งเป็นหลักการเคารพกฎหมายและการบังใช้กฎหมาย
อย่างมีประสิทธิภาพ แต่การด าเนินโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังกลับมิได้ยึดถือตามกฎหมาย
สิ่งแวดล้อม หรือพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 โดย
ท่าเรือแหลมฉบังประกาศเปิดประมูลการก่อสร้างโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ทั งที่โครงการ
ดังกล่าวยังไม่ได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อม ตามพระราชบัญญัติ
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ซึ่งก าหนดให้การด าเนิน
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โครงการที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจะต้องผ่านการพิจารณาความเห็นชอบจากคณะกรรมการ
ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมก่อนด าเนินโครงการ  

   2) หลักความโปร่งใส การเปิดเผยข้อมูลแก่ทุกฝ่ายและการตรวจสอบได้ 
การด าเนินโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1 และ ขั นที่ 2 ที่ผ่านมาไม่ได้มีการชี แจง เปิดเผย และให้
ข้อมูลใด ๆ แก่สาธารณชน โดยเฉพาะผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม ขณะที่ก ารด าเนิน
โครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 แม้มีการเปิดเผยข้อมูลเกี่ยวกับโครงการต่อสาธารณชนและ
การจัดเวทีประชาสัมพันธ์ชี แจงและรับฟังความคิดเห็นเกี่ยวกับโครงการ แต่ก็ได้รับเสียงสะท้อนและ
การตั งข้อสังเกตจากผู้น าชุมชนประมงพื นบ้านและองค์กรพัฒนาเอกชนด้านสิ่งแวดล้อมว่าข้อมูลที่
เปิดเผยนั นยังมีความไม่ชัดเจน คลาดเคลื่อนจากความเป็นจริง ไม่ครอบคลุมทุกประเด็นที่เก่ียวข้องกับ
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสังคม โดยเฉพาะข้อมูลผลเสียหายการถมทะเลและกิจกรรมการใช้
ประโยชน์จากทะเลและชายฝั่ง การเยียวยาและชดเชยผลกระทบด้านสังคมต่อชุมชนประมงพื นบ้าน 
การประมูลโครงการแก่บริษัทภาคเอกชนสัญชาติไทยและต่างประเทศ และข้อมูลผลได้ผลเสียของ
ประเทศไทยกรณีเปิดโอกาสให้นักลงทุนต่างชาติเข้ามาใช้ทรัพยากรธรรมชาติในประเทศไทยระยะยาว 

   3) หลักการมีส่วนร่วม การปฏิบัติต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างเป็นธรรม หาก
มีข้อร้องเรียนต้องมีค าอธิบายได้ การด าเนินโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 1-3 ในช่วงก่อนทศวรรษ 
2550 ไม่เปิดโอกาสให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียโดยเฉพาะชุมชนประมงพื นบ้านและองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นมีส่วนร่วมใด อีกทั งยังเพิกเฉยต่อข้อร้องเรียนของชุมชนและเทศบาลนครแหลมฉบังเกี่ยวกับ
สารพิษรั่วไหลจากท่าเรือแหลมฉบัง และผลกระทบจากตะกอนเลน ต่อมาในทศวรรษที่ 2550 มี 
การแต่งตั งให้ตัวแทนชุมชนประมงพื นบ้านและเทศบาลนครแหลมฉบังเข้าร่วมเป็นตัวแทนใน
คณะอนุกรรมการด้านการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมและการเยียวยาชดเชยผู้รับผลกระทบทางลบ
จากโครงการ แต่ยังมีเป็นการมีส่วนร่วมระดับแสดงความคิดเห็น มิได้มีส่วนร่วมตัดสินใจใด ๆ 
โดยเฉพาะการพิจารณาทางเลือกการพัฒนาที่มาจากข้อเสนอของชุมชนประมงพื นบ้าน 

  ทั งนี  การพัฒนาองค์กรด้านธรรมาภิบาลของท่าเรือน  าลึกเป็นแนวปฏิบัติสากล
ที่ทุกท่าเรือทั่วโลกต้องยึดถือปฏิบัติ ดังนั น ท่าเรือแหลมฉบังจึงควรปรับตัวและพัฒนาองค์กรด้าน 
ธรรมาภิบาลให้มากขึ น โดยเฉพาะหลักธรรมาภิบาลที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับความรับผิดชอบต่อ
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ได้แก่ หลักนิติธรรม หลักความโปร่งใส และหลักการมีส่วนร่วม 

    2.2 ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในนโยบาย 
  2.2.1 ชุมชนประมงพื นบ้าน  
   1) ส่งเสริมชุมชนประมงพื นบ้านให้มีส่วนร่วมในการพัฒนาและการปกป้อง

ทรัพยากรธรรมชาติตามสิทธิชุมชนในรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560 โดยที่ชุมชนมี
สิทธิแสดงความคิดเห็น รับทราบและเข้าถึงข้อมูลของรัฐ เสนอเรื่องราวร้องทุกข์ต่อหน่วยงานรัฐ และ
มีเสรีภาพในการรวมกลุ่มเป็นองค์กรชุมชน ตลอดจนมีสิทธิร่วมกับรัฐในการจัดการ บ ารุงรักษา และใช้
ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติและความหลากหลายทางชีวภาพอย่างสมดุลและยั่งยืน โดยเฉพาะ
โครงการที่อาจมีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และคุณภาพชีวิตของประชาชน
อย่างรุนแรง ชุมชนย่อมมีสิทธิแสดงความคิดเห็น ได้รับข้อมูล ค าชี แจง เหตุผลจากหน่วยงานของรัฐ 
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ตลอดจนได้รับการเยียวยาความเดือดร้อนอย่างเป็นธรรมจากรัฐ ทั งนี  เป็นไปตามมาตรา 34, 41-43 
และ มาตรา 57-59 

   2) ส่งเสริมการจัดตั งกองทุนพัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชนประมงพื นบ้าน โดย
ให้ชาวประมงพื นบ้านได้รับประโยชน์หรือผลตอบแทนจากกองทุน โดยมีรูปแบบการบริหารจัดการ
แบบมีส่วนร่วมระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง ตัวแทนชุมชนประมงพื นบ้าน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
ตัวแทนหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง และนักวิชาการ ร่วมพิจารณาค่าชดเชยในอาชีพและแนวทาง 
การลดผลกระทบจากการสูญเสียพื นที่ท ากินทางทะเลของชุมชนประมงพื นบ้าน ประมงชายฝั่ง ผู้เลี ยง
หอย และอาชีพต่อเนื่องที่ได้รับผลกระทบจากโครงการท่าเรือแหลมฉบังให้ครอบคลุม เหมาะสม และ
เป็นธรรม รวมทั งการตั งศูนย์รับเรื่องร้องเรียนเกี่ยวกับปัญหาและผลกระทบที่เกิดจากกิจกรรมของ
ท่าเรือแหลมฉบัง 

  2.2.2 เทศบาลนครแหลมฉบัง ควรได้รับการส่งเสริมการกระจายอ านาจโดยใช้ 
การบริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษ เนื่องจากเทศบาลนครแหลมฉบังเป็นองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นที่ถูกจัดตั งขึ นมาเพ่ือรองรับการเป็นเมืองท่าของเขตเศรษฐกิจพื นที่ชายฝั่งทะเล
ภาคตะวันออก ในบริบทที่อยู่ท่ามกลางเขตพัฒนาอุตสาหกรรมและท่าเรือน  าลึกแหลมฉบัง อันส่ งผล
กระทบต่อสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของประชาชนในหลายด้าน แต่ที่ผ่านมาเทศบาลนคร 
แหลมฉบังประสบปัญหาด้านอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายและการบังคับใช้กฎหมายที่ยังไม่ครอบคลุม 
การบริหารจัดการกับความเป็นพื นที่ที่มีลักษณะพิเศษ โดยเฉพาะอ านาจหน้าที่ด้านการจัดการ
สิ่งแวดล้อม ซึ่งการพัฒนาเทศบาลนครแหลมฉบังเป็นท้องถิ่นรูปแบบพิเศษตามพระราชบัญญัติ
ระเบียบบริหารราชการนครแหลมฉบัง พ.ศ.... จะท าให้มีอ านาจหน้าที่ ตามกฎหมายในการจัดการ
สิ่งแวดล้อม รวมถึงการจัดการด้านอ่ืน ๆ ที่ เชื่อมโยงกับสิ่ งแวดล้อม เช่น การจัดการผังเมือง 
การท่าเรือ นิคมอุตสาหกรรม โรงงาน เป็นต้น ตลอดจนการมีรายได้พิเศษจากการจัดเก็บภาษีและ
ค่าธรรมเนียมเพ่ือน าไปจัดการสิ่งแวดล้อมของการเป็นเมืองท่าให้มีคุณภาพมากขึ น การส่งเสริม
เทศบาลนครแหลมฉบังเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษยังมีความสอดคล้องกับโครงการ
พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของรัฐบาล และสอดคล้องกับการบริหารจัดการเมืองท่า
ที่มีความเป็นสากลและยอมรับของต่างประเทศ ที่ส าคัญการเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบ
พิเศษอาจเป็นหนทางหนึ่งของการท าให้ผู้บริหารท้องถิ่นสามารถเป็นคณะกรรมการบริหารท่าเรือ
แหลมฉบังซึ่งจะมีอ านาจหน้าที่ในการบริหารนโยบายของท่าเรือทุกด้าน รวมถึงนโยบายที่เกี่ยวข้องกับ
การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของพื นที่ท่าเรือแหลมฉบังอีกด้วย  

3. การพัฒนาเนื อหานโยบาย 
    3.1 การจัดการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก 
           ท่าเรือแหลมฉบังควรมีความชัดเจนในเนื อหานโยบายที่เกี่ยวกับการด าเนินการ

จัดการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลกหรือภาวะโลกร้อน และควรเพ่ิมความเข้มข้นของมาตรการต่าง ๆ ที่
น าไปปฏิบัติอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล เช่น การเปลี่ยนแปลงการใช้พลังงานน  ามันดีเซลเป็น
พลังงานไฟฟ้าสะอาด โดยใช้มาตรการจูงใจควบคู่กับการบังคับให้เรือขนส่งสินค้าร่วมมือกับมาตรการ
ดังกล่าว การดูแลและตรวจสภาพเครื่องยนต์ของเรือและรถเพ่ือควบคุมการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
หรือมลภาวะที่ส่งผลต่อภาวะโลกร้อน การเพ่ิมพื นที่สีเขียวให้ครอบคลุมเขตท่าเรือแหลมฉบังโดยปลูก
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ต้นไม้และบ ารุงรักษาให้เติบโตช่วยลดภาวะโลกร้อนและปรับภูมิทัศน์ท่าเรือให้ร่มรื่น โดยเฉพาะพื นที่
เกาะกลางถนน อาคารบริหารท่าเรือแหลมฉบัง สถานประกอบการแต่ละท่า หอบังคับการพัฒนา
แหลมฉบัง สวนสาธารณะ สวนเฉลิมพระเกียรติ 84 พรรษา พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว ภูมิพล 
อดุลยเดช และพื นที่ติดกับชุมชนและถนนหลวง เป็นต้น 

    3.2 การจัดการมลพิษและขยะ 
          3.2.1 การจัดการมลพิษ ท่าเรือแหลมฉบังควรก าหนดมาตรการให้มีกิจกรรมการ

ขนส่งเฉพาะช่วงเวลา 9.00-15.00 น. เพ่ือลดผลกระทบการจราจรและอัตราการปล่อยมลพิษจาก
ยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่ง รวมทั งลดผลกระทบมลพิษทางเสียงต่อชุมชน ก าหนดให้มีการปิดคลุม
รถบรรทุกด้วยผ้าใบเพ่ือป้องกันการฟุ้งกระจายของฝุ่นละออง ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้าจาก
ทางถนนมาเป็นระบบรางหรือทางน  าให้มากขึ นเพ่ือลดมลพิษทางอากาศจากกิจกรรมการขนส่งสินค้า
ตรวจสอบเครื่องจักรขนาดใหญ่ให้มีระดับการปล่อยไอเสียให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนด เมื่อเรือ
จอดเทียบท่าแล้วในระหว่างการขนถ่ายสินค้าให้เรือดับเครื่องยนต์และต่อเชื่อมไฟฟ้าจากท่าเทียบเรือ
เพ่ือใช้ในเรือ ปรับเปลี่ยนการขับเคลื่อนเครนโดยใช้น  ามันดีเซลมาเป็นพลังงานไฟฟ้าที่สะอาด 
การจัดการน  าเสียจากเรือและบนฝั่งท่าเรือ ควรติดตั งระบบบ าบัดน  าเสียส าเร็จรูปประจ าอาคารต่าง ๆ 
ในพื นที่ท่าเรือ เพ่ือบ าบัดน  าเสียให้เป็นไปตามมาตรฐานก่อนระบาย และการควบคุมมิให้มีการลักลอบ
ปล่อยน  าเสีย น  าอับเฉา และขยะจากเรือลงสู่ทะเลทั งในบริเวณท่าเรือและน่านน  าไทย โดยท่าเรือ
แหลมฉบังประสานงานกับกรมเจ้าท่า ต ารวจน  า และกองทัพเรือ ทั งนี  การจัดการน  าเสียจากเรือต้อง
ควบคุมให้เรือทุกล าน าไปบ าบัดที่ระบบบ าบัดของเสียปนเปืออนน  ามัน  

  3.2.2 การจัดการขยะ ท่าเรือแหลมฉบังควรจัดให้มีถังขยะแยกประเภทที่มีฝาปิด
มิดชิดขนาดตามความเหมาะสมในปริมาณเพียงพอส าหรับรองรับขยะ และรวบรวมให้เทศบาลนคร
แหลมฉบังด าเนินการน าไปก าจัดอย่างถูกหลักสุขาภิบาล และควรปรับเปลี่ยนถังรองขยะเดิมที่มี
หมดอายุการใช้งานเกินกว่า 5 ปี หรือเกิดการช ารุดเสียหาย โดยจัดหาถังที่ได้มาตรฐานเพ่ือป้องกัน
การแพร่กระจายของเชื อโรคที่เกิดจากขยะมูลฝอยในเขตท่าเรือ ทั งนี  ขยะมูลฝอยจากการอุปโภค
บริโภค และขยะของเสียทั่วไป ควรมีการจัดการโดยการเก็บรวบรวมและประสานงานกับเทศบาลนคร
แหลมฉบังน าไปก าจัดที่เหมาะสม ส่วนขยะอันตราย ได้แก่ ถ่านไฟฉาย แบตเตอรี่ กระป๋องสี หลอดไฟ 
ถังบรรจุเคมีภัณฑ์ ผ้าปนเปืออนน  ามัน ฯ ท่าเรือแหลมฉบังควรรวบรวมและคัดแยกขยะอันตรายไว้ใน
ภาชนะที่ เหมาะสม ก่อนประสานให้บริษัทรับก าจัดของเสียที่ ได้รับอนุญาตจากกรมโรงงาน
อุตสาหกรรมและกรมเจ้าท่ารับไปก าจัดอย่างถูกต้องตามประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม 

    3.3 การจัดการสินค้าอันตราย 
         ท่าเรือแหลมฉบังควรมีการจัดเตรียมด้านความปลอดภัยจากสินค้าอันตราย ได้แก ่

อุปกรณ์ป้องกันอัคคีภัยเพ่ือใช้ป้องกันและแก้ไขอุบัติเหตุจากการระเบิดหรือการรั่วไหลของสารเคมี 
การจัดแผน แผนปฏิบัติการภาวะฉุกเฉิน แผนป้องกันและระงับอัคคีภัย การจัดตั งศูนย์ป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย การจัดฝึกอบรมและส่งเสริมความรู้ด้านอาชีวอนามัยและความปลอดภัย และ 
การให้ผู้ประกอบการที่ให้บริการรับ-ส่งสินค้าอันตรายต้องจัดเก็บอย่างถูกต้องและเหมาะสม มีการใช้
ภาชนะบรรจุสินค้าอันตรายได้มาตรฐานตามที่ IMDG Code ก าหนด พร้อมท าเครื่องหมายบอกอย่าง
ชัดเจนตามกฎของ IMO และ UN รวมทั งติดป้ายอักษร ภาพ และเครื่องหมายแสดงความเป็น
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อันตรายบนภาชนะหรือตู้สินค้าตามประกาศกรมการขนส่งทางบก พ.ศ. 2555 และการปฏิบัติตาม
กฎระเบียบการท่าเรือแห่งประเทศไทยว่าด้วยวิธีปฏิบัติ เกี่ยวกับสินค้าอันตรายของท่าเรือแหลมฉบัง 
พ.ศ. 2559 

    3.4 การจัดการระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง 
         ท่าเรือแหลมฉบังควรมีการจัดการตะกอนเลนโดยการท าคันทรายตามแนวท่าเทียบ

เรือและพื นที่หลังท่า เพ่ือล้อมพื นที่ส าหรับท าเป็นกองทรายที่ได้จากการขุดลอกร่องน  าและแอ่งจอด
เรือ พร้อมติดตั งช่องระบายน  าและม่านดัดตะกอน รวมทั งขุดลอกร่องน  าบริเวณแอ่งเรือ  การชุดลอก
หน้าท่าเรือหรือแอ่งจอดเรือต้องด าเนินการตามระเบียบกรมเจ้าท่า และควบคุมดูแลให้มีการขนย้าย
ตะกอนไปยังจุดที่ก าหนดอย่างเคร่งครัด หากต้องการขุดลอกตะกอนเลนหน้าท่าเรือหรือแอ่งจอดเรือ
ต้องท าการตรวจสอบประสิทธิภาพของม่านกันตะกอนให้สามารถลดการฟุ้งกระจายของตะกอนได้  
รวมทั งควรมีการติดตามตรวจสอบสภาพร่องน  าเดินเรือและควบคุมปริมาณตะกอน หมั่นดูแลรักษา
หมุดหลักฐานที่ใช้ส าหรับการตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงชายฝั่งให้อยู่สภาพดี ตรวจสอบความเร็วและ
ทิศทางของกระแสน  า บริเวณร่องน  าท่าเรือแหลมฉบังและบริเวณปากคลองบางละมุงแบบรายชั่วโมง
เป็นเวลา 15 วัน ปีละ 1 ครั ง ประสานงานกับกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง และสถานีวิจัย
ประมงศรีราชา เพ่ือปล่อยพันธุ์สัตว์น  าบริเวณพื นที่อ่าวบางละมุง แหลมฉบัง และอ่าวอุดม อย่างน้อย
ปีละ 2 ครั ง และก าหนดขอบเขตการเดินเรือส าหรับชาวประมงพื นบ้านที่ชัดเจน โดยติดตั งสัญญาณ
ต่าง ๆ ให้เห็นอย่างชัดเจน ได้แก่ ทุ่นลอย กระโจมไฟบนแนวเขื่อนกันคลื่น และบริเวณทางเข้าแอ่ง
จอดเรือ 

 
ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง   
 
 ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งมีองค์ประกอบ ดังนี  

1. การทบทวนกติกาสากล นโยบาย และบริบท 
    การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังมี

ความเกี่ยวข้องกับกติกาสากล นโยบายส่วนกลาง และบริบทของพื นที่ ที่ส าคัญได้แก่  
1.1 กติกาสากล การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือน  าลึก

แหลมฉบังควรมีความสอดคล้องกับกติกาสากลที่ส าคัญ คือ อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเล ค.ศ. 1982 อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการป้องกันภาวะมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 หรือ 
MARPOL 73/78 เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนตามกรอบสหประชาชาติ ค.ศ. 2030 ซึ่งต่างมุ่งเน้น 
การปกป้องคุ้มครองและลดผลกระทบที่จะเกิดแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งอันเนื่องจาก
กิจกรรมของท่าเรือและการเดินเรือขนส่งสินค้าทางทะเล โดยเฉพาะกฎหมายทะเลสากลซึ่งได้วาง
หลักการความยั่งยืนของสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ได้แก่ หลักการเคารพสิ่งแวดล้อม หลักการ
ความอยู่รอดของสรรพชีวิต หลักการคุ้มครองพื นที่ทางทะเล และหลักการพัฒนาที่ยั่งยืน  
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     นอกจากนี  การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือน  าลึก
แหลมฉบังควรมีความสอดคล้องกับการปฎิรูปการจัดการท่าเรือสากลตามแนวทางขององค์การ
ระหว่างประเทศที่ส าคัญ คือ องค์การสหประชาชาติและองค์การเพ่ือความร่วมมือและการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจซึ่งก าหนดให้ท่าเรือทั่วโลกมีการจัดการโดยยึดหลักความสมดุลของการพัฒนาทั งด้าน
เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ตลอดจนการให้ความส าคัญกับกลไกหลักในการพัฒนา 3 ฝ่าย คือ 
องค์การท่าเรือ รัฐบาลท้องถ่ินและชุมชน และภาครัฐส่วนกลาง (รัฐบาลและกระทรวงคมนาคม)  

1.2 นโยบายส่วนกลาง การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือ
น  าลึกแหลมฉบังควรมีความสอดคล้องกับนโยบายส่วนกลางที่ส าคัญ คือ แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
(พ.ศ. 2561-2580) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2560-2564) แผน
วิสาหกิจการท่าเรือแห่งประเทศไทย (พ.ศ. 2562-2566) ซึ่งก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาที่ยั่งยืนด้าน
สิ่งแวดล้อมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่งให้สอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาของกติกาสากล 
โดยเฉพาะการพัฒนาตามแนวทางองค์การสหประชาชาติ 

1.3 บริบทของพื นที่ การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือน  า
ลึกแหลมฉบังควรมีความสอดคล้องกับบริบทของพื นที่ โดยเฉพาะด้านข้อจ ากัดของทรัพยากรทาง
ทะเลและชายฝั่งพื นที่ท่าเรือแหลมฉบังซึ่งถูกใช้ไปกับการถมทะเลเพ่ือใช้เป็นพื นที่ท่าเทียบเรือ ทั งใน
โครงการท่าเรือแหลมฉบังขั นที่ 1 และขั นที่ 2 และโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั นที่ 3 ซึ่ง
ท่าเรือท่าเรือแหลมฉบังควรมีแนวทางการจัดการสิ่งแวดล้อมโดยค านึงถึงพื นที่ทางทะเลและชายฝั่งที่
หายไป การรักษาระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง การจัดการการใช้ประโยชน์พื นที่ทางทะเลร่วมกัน
ระหว่างท่าเรือแหลมฉบังกับชุมชนประมงพื นบ้าน ตลอดจนการค านึงถึงบริบทของพื นที่ในด้าน 
การเป็นส่วนหนึ่งของโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกตามนโยบายรัฐบาล และแนวโน้มความ
ต้องการการมีส่วนร่วมในการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของชุมชนประมงพื นบ้านกับ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

2. การพัฒนากระบวนการนโยบาย 
   2.1 ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังควรด าเนินยุทธศาสตร์การบริหารจัดการในภาครัฐโดยการมี

ธรรมาภิบาลในกระบวนการนโยบาย ตั งแต่ขั นตอนการก าหนดนโยบาย การน านโยบายไปปปฎิบัติ 
และการประเมินผลนโยบาย เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการของท่าเรือแหลมฉบัง ตลอดจน
การส่งเสริมการมีส่วนร่วมขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและชุมชนประมงพื นบ้านในการจัดการ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง  

   2.2 ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังควรยึดหลักธรรมาภิบาลในการด าเนินนโยบายการจัดการ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ตามแผนการก ากับดูแลกิจการที่ดีของการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
และอาศยักรอบธรรมาภิบาลในพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมือง
ที่ดี พ.ศ. 2546 หลักธรรมาภิบาลขององค์การเพื่อความร่วมมือและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ และหลัก
ธรรมาภิบาลของคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ โดยเฉพาะธรรมาภิบาลในหลักนิติธรรมโดย 
การเคารพกฎหมายและปฏิบัติตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ตลอดทั ง
การยึดถือผลประโยชน์สาธารณะเป็นส าคัญ หลักความโปร่งใสโดยการเปิดเผยข้อมูลอย่างครอบคลุม
ทุกด้านแก่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม โดยเฉพาะกลุ่มชุมชนประมงพื นบ้านผู้รับผลกระทบจากกิจกรรม
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ของท่าเรือ และหลักการมีส่วนร่วมโดยการเปิดโอกาสให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียมีส่วนร่วมในกิจกรรมของ
ท่าเรือ โดยเฉพาะชุมชนประมงพื นบ้านและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ให้มีส่วนร่วมตัดสินใจและ
เสนอทางเลือกในการพัฒนาเพื่อสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

   2.3 ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังควรพัฒนาความสัมพันธ์กับชุมชนประมงพื นบ้านและองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น โดยส่งเสริมให้มีตัวแทนเข้าร่วมเป็นคณะกรรมการบริหารท่าเรือแหลมฉบังและมี
อ านาจตัดสินใจในกิจกรรมของท่าเรือแหลมฉบังที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนในชุมชนท้องถิ่น รวมทั งควรขยายการมีส่วนร่วมในนโยบายการจัดการท่าเรือแหลมฉบังสู่
ตัวแทนภาคประชาสังคมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้มากขึ น โดยเฉพาะผู้มีบทบาทเกี่ยวข้อง 
ด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ด้านสุขภาพหรือสาธารณสุข และด้านธรรมาภิบาลภาครัฐ  

   2.4 ชุมชนประมงพื นบ้านควรตระหนักในสิทธิของชุมชนต่อการพัฒนาและการจัดการ
ทรัพยากรธรรมชาติสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ตามรัฐธรรมนูญฯ พ.ศ. 2560 ซึ่งส่งเสริมสิทธิ
ของชุมชนด้านการแสดงความคิดเห็น การเข้าถึงข้อมูลภาครัฐ การร่วมกับรัฐในการอนุรักษ์และใช้
ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ การปกป้องวิถีชีวิตชุมชนที่จะได้รับจากการด าเนินกิจกรรมของรัฐ 

   2.5 เทศบาลนครแหลมฉบังควรได้รับการส่งเสริมการกระจายอ านาจโดยการจัดตั งเป็น
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษตามร่างพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการนคร 
แหลมฉบัง พ.ศ.....เพ่ือให้มีอ านาจในการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งร่วมกับท่าเรือ  
แหลมฉบัง ตลอดจนสามารถจัดเก็บภาษีและค่าธรรมเนียมเพ่ือน าไปจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งให้มีคุณภาพยิ่งขึ น  

3. การพัฒนาเนื อหานโยบาย 
   3.1 การจัดการการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังควรมีความชัดเจน

ในเนื อหานโยบายที่เกี่ยวกับการด าเนินการจัดการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก และเพ่ิมมาตรการ 
ต่าง ๆ ที่น าไปปฏิบัติอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล เช่น การเปลี่ยนแปลงการใช้น  ามันดีเซลมา
เป็นพลังงานไฟฟ้า การควบคุมการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และการเพ่ิมพื นที่สีเขียวในเขตและพื นที่
โดยรอบท่าเรือแหลมฉบัง เป็นต้น 

   3.2 การจัดการมลพิษและขยะ ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังควรก าหนดมาตรการเข้มข้นในการ
ลดพิษทางอากาศ เสียง น  าเสีย น  ามันรั่วไหล ขยะจากเรือ ท่าเทียบเรือ และพื นที่หลังท่ าเทียบเรือ 
โดยเป็นมาตรการที่มีการบังคับใช้และมีแนวปฏิบัติตามมาตรฐานของกฎหมายหรือระเบียบค าสั่ง 
ต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง รวมทั งการจัดการโดยจ าแนกประเภทของมลพิษและขยะ และการประสานงานกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กระทรวงอุตสาหกรรม เทศบาลนครแหลมฉบัง กรมเจ้าท่า ต า รวจน  า 
กองทัพเรือ และบริษัทเอกชนผู้รับสัมปทานก าจัดขยะอันตราย 

   3.3 การจัดการสินค้าอันตราย ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังควรมีการจัดการความปลอดภัยของ
สินค้าอันตราย โดยการจัดเตรียมแผนปฏิบัติการและแผนป้องกันอันตราย การจัดเตรียมอุปกรณ์
ป้องกันและแก้ไขปัญหาฉุกเฉินจากสินค้าอันตราย และการปฏิบัติตามมาตรฐานการจัดการสินค้า
อันตรายซึ่งก าหนดโดยองค์การสหประชาชาติ องค์การทะเลระหว่างประเทศ และการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย  
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   3.4 การจัดการระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังควรมีการจัดการ
ตะกอนเลนที่มีประสิทธิภาพและมีความต่อเนื่องของการด าเนินการ เช่น การท าคันทรายตามแนวท่า
เทียบเรือและพื นที่หลังท่า การขุดลอกร่องน  าบริเวณแอ่งเรือ การขุดลอกหน้าท่าเทียบเรือ การติดตาม
ตรวจสอบสภาพร่องน  า เป็นต้น การปล่อยพันธุ์สัตว์น  า การฟือนฟูสภาพระบบนิเวศทางทะเลและ
ชายฝั่ง และการร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และชุมชนประมง
พื นบ้านในการจัดการความยั่งยืนของระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง 

4. การพัฒนากลไกการบริหารนโยบาย 
   4.1 ท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังควรมีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ

ชายฝั่งและจัดตั งหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
รวมทั งการบูรณาการท างานร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะกรมเจ้าท่า ต ารวจน  า กองทัพเรือ 
และส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

    4.2 ท่าเรือแหลมฉบังควรจัดตั งกองทุนพัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชนประมงพื นบ้านที่ได้รับ
ผลกระทบจากกิจกรรมของท่าเรือ โดยมีรูปแบบการบริหารจัดการแบบมีส่วนร่วมระหว่างท่าเรือ
แหลมฉบัง ชุมชนประมงพื นบ้าน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง และ
นักวิชาการ เพ่ือร่วมพิจารณาพัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชนประมงพื นบ้าน ตลอดทั งร่วมกันจัด 
การสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งให้ฟือนฟูสภาพและมีความยั่งยืนในการใช้ประโยชน์มากขึ น 

    4.3 รัฐบาลควรจัดตั งคณะกรรมการที่ปรึกษาระดับชาติและระดับพื นที่ หรือในชื่อเรียก 
อ่ืน ๆ เพ่ือท าหน้าที่หลักในการเป็นหน่วยประมวลความรู้ โดยคณะกรรมการหรือคณะท างานดังกล่าว
ต้องมึความคล่องตัวในการด าเนินการเพ่ือให้ค าปรึกษาแก่ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจที่ถูกต้องได้ 
คณะกรรมการระดับชาติท าหน้าที่หลักในการรวบรวมและประมวลความรู้ พร้อมทั งเสนอแนะเชิง
นโยบายที่จะท าให้การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งมีความยั่งยืน รวมทั งสนับสนุน 
การด าเนินงานของคณะกรรมการที่ปรึกษาระดับพื นที่ รวมถึงคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการ
ด้านสิ่งแวดล้อมระดับพื นที่ของท่าเรือแหลมฉบัง ทั งนี  คณะกรรมการไม่ควรอยู่ภายใต้หน่วยงานใด
หน่วยงานหนึ่งเป็นการเฉพาะ เพ่ือการมีธรรมาภิบาลและหลีกเลี่ยงผลประโยชน์ทับซ้อนที่อาจเกิดขึ น 

    4.4 หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งควรมี  
การรณรงค์สร้างจิตส านึกสาธารณะเกี่ยวกับผลประโยชน์ของชาติทางทะเลในทุกมิติให้กับกลุ่มคน 
ทุกระดับอย่างเป็นรูปธรรม ด าเนินการประชาสัมพันธ์และสร้างความรู้เกี่ยวกับการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม
ทางทะเลและชายฝั่ง เพ่ือสร้างกลไกการมีส่วนร่วมของประชาชนในการจัดการผลประโยชน์แห่งชาติ
ทางทะเล เพ่ือให้ประชาชนรู้จักคิดและวางแผนร่วมกับภาครัฐในกระบวนการนโยบายการจัดการ
ท่าเรือเพ่ือสร้างความยั่งยืนของทะเลและชายฝั่ง 
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ตัวแบบการพัฒนานโยบายจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังท่ีมี
ต่อการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝ่ัง 

 
 

การพัฒนากลไกการบริหารนโยบาย 
     
      

การพัฒนากระบวนการนโยบาย     
      
1. การยึดหลักธรรมาภิบาล 
2. การพัฒนาความสัมพันธ์ท่าเรือ-
ท้องถิ่น-ชุมชน 
3. การตระหนักและส่งเสริมสิทธิชุมชน

ประมงพื นบ้าน 
4. การกระจายอ านาจองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษ 

การพัฒนาเนื อหานโยบาย     
      

ภาพที่ 4.1 ตัวแบบการพัฒนานโยบายจัดการท่าเรือน  าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้าง
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

 

1. การจัดการการเปลี่ยนแปลงภูมอิากาศ
โลก 
2. การจัดการมลพิษและขยะ 
3. การจัดการสินค้าอันตราย 
4. การจัดการระบบนิเวศทางทะเลและ

ชายฝั่ง 

การทบทวนกติกาสากล นโยบาย                    
และบริบทพื นที ่    

      

1. การมีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

2. การจัดตั งกองทุนพัฒนาคุณภาพชีวิต
ชุมชนประมงพื นบ้าน 

3. การจัดตั งคณะกรรมการที่ปรึกษา
ระดับชาติและระดับพื นท่ี 

4. การรณ รงค์ จิ ตส านึ กส าธารณ ะ
เกี่ยวกับผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเล 



 
 
 

บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
สรุปผลการวิจัย 
 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาสถานภาพและแนวทางการพัฒนานโยบายการจัดการ
ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง และเพ่ือ
น้าเสนอตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง โดยใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ กลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ กลุ่มผู้มี
บทบาทเกี่ยวข้องโดยตรงและโดยอ้อมกับท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบัง การวิจัยนี้ใช้เครื่องมือเก็บรวบรวม
ข้อมูลภาคสนาม ได้แก่ แบบสัมภาษณ์ และแบบสังเกตการณ์แบบไม่มีส่วนร่วม และใช้เทคนิค 
การวิเคราะห์เนื้อหาเป็นเครื่องมือวิเคราะห์ผลการวิจัย ผลการวิจัย พบว่า  

 
5.1 สถานภาพปัจจุบันของนโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้าง

ความย่ังยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝ่ัง   
                5.1.1  บริบททั่วไปของท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบัง 

     1) ประวัติความเป็นมาของท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบัง ท่าเรือแหลมฉบังตั้งอยู่
บริเวณภาคตะวันออกของประเทศไทยในเขตพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี โดยสร้างขึ้นเพ่ือรองรับการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจของประเทศและการพัฒนาให้เป็นท่าเรือขนส่งสินค้าทางทะเลระดับโลก ท่าเรือ 
แหลมฉบังอยู่ภายใต้สังกัดการท่าเรือแห่งประเทศไทย ท้าหน้าที่บริหารองค์กรโดยรวม และการให้
สัมปทานเช่าท่าเทียบเรือแก่ภาคเอกชน ท่าเรือแหลมฉบับมีการด้าเนินงานในรูปแบบโครงการซึ่ง
แบ่งเป็นโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 1 และข้ันที่ 2 และโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 3 
ทั้งนี้ โครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 1 เริ่มก่อสร้างปี 2530 แล้วเสร็จในปี 2534 ประกอบด้วย 
ท่าเทียบเรือ 11 ท่า และอู่ต่อเรือและซ่อมเรือ 1 อู่ โครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 2 เริ่มก่อสร้างปี 
2540 แล้วเสร็จปี 2544 ประกอบด้วยท่าเทียบเรือ 7 ท่า และโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 
3 มีแผนก่อสร้างท่าเทียบเรือ 4 ท่า โดยคาดว่าจะเปิดใช้โครงการได้ในปี 2571   

     2) บริบทพื้นที่ชุมชนและการปกครองส่วนท้องถิ่น 
         (1) บริบทพ้ืนที่ชุมชนประมงพ้ืนบ้าน ท่าเรือแหลมฉบังมีพ้ืนที่ด้าเนินการใน

ชุมชนประมงพ้ืนบ้านที่อาศัยอยู่ดั้งเดิม โดยมีชุมชนที่ได้รับผลกระทบจากกิจกรรมของท่าเรือ 
แหลมฉบังมากที่สุด ได้แก่ ชุมชนบ้านแหลมฉบัง ชุมชนบ้านบางละมุง และชุมชนบ้านอ่าวอุดม เป็น
ชุมชนประมงที่ตั้งบ้านเรือนริมฝั่งทะเลและมีอายุการตั้ งถิ่นฐานนับร้อยปี โดยประกอบอาชีพประมง
เป็นอาชีพหลัก แต่การเกิดข้ึนของท่าเรือแหลมฉบังได้ส่งผลกระทบต่อชุมชนในด้านการเปลี่ยนแปลงที่
อยู่อาศัย และอาชีพประมง เนื่องจากปริมาณสัตว์น้้าและพ้ืนที่ทางทะเลที่เคยออกเรือหาปลาก็ลดลง
เพราะกลายเป็นพ้ืนที่ท่าเทียบเรือจากการถมทะเลของท่าเรือแหลมฉบัง ตลอดจนความเสี่ยงใน 
การออกเรือหาปลาโดยเรือเล็กที่ต้องระมัดระวังไม่ให้ชนกับเรือสินค้าขนาดใหญ่ที่เดินเรือในทะเล 
นอกจากนี้ ชุมชนประมงพ้ืนบ้านยังสะท้อนให้เห็นว่าการเกิดขึ้นของท่าเรือแหลมฉบังส่งผลให้ระบบ
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นิเวศทางทะเลมีการเปลี่ยนแปลง โดยเฉพาะปัญหาตะกอนเลน ปริมาณสัตว์น้้าและชนิดสัตว์น้้าที่ลด
จ้านวนลง 

    (2) การปกครองส่วนท้องถิ่น ท่าเรือแหลมฉบังอยู่ในพ้ืนที่ของเทศบาลนคร 
แหลมฉบังซึ่งเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่ถูกจัดตั้งขึ้นเพ่ือรองรับการเป็นเมืองท่าของภาค
ตะวันออก ท่าเรือแหลมฉบัง และนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง ปัจจุบันประสบปัญหาประชากรแฝง 
และปัญหาสิ่งแวดล้อมอันเนื่องจากกิจกรรมของท่าเรือแหลมฉบัง โดยเฉพาะปัญหามลพิษและขยะ 
และความสัมพันธ์ที่ห่างเหินกับท่าเรือแหลมฉบังในการร่วมกันจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง  
                5.1.2 การด้าเนินนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
                        ปัจจุบันท่าเรือแหลมฉบังยังไม่มีนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งเป็นการเฉพาะ หรือนโยบายเฉพาะด้านขององค์กร แต่มีการปฏิบัติตามนโยบายการจัดการ
สิ่งแวดล้อมของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ซึ่งเริ่มด้าเนินนโยบายมาตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2554 โดยม ี
การประกาศเป็นนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของการท่าเรือแห่งประเทศไทย และก้าหนดเป็นกลยุทธ์หนึ่ง
ที่บรรจุอยู่ในแผนวิสาหกิจ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2558-2562) ทั้งนี้  นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของ 
การท่าเรือแห่งประเทศไทยมีเป้าหมายเพ่ือการลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม การเสริมสร้างคุณภาพชีวิต
ของพนักงานและชุมชน และเพ่ือมุ่งสู่การเป็นท่าเรือที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะการลดภาวะ
โลกร้อน รวมทั้งเพ่ือส่งเสริมภาพลักษณ์ที่ดีขององค์กรด้านความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม 
การด้าเนินนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือแหลมฉบัง ประกอบด้วย 
กระบวนการและเนื้อหานโยบาย ดังนี้ 

1) กระบวนการนโยบาย  
(1) ผู้รับผิดชอบนโยบาย ได้แก่ การท่าเรือแห่งประเทศไทย มีหน้าที่ก้าหนด

นโยบายการจัดการท่าเรือแบบภาพรวม ส่วนท่าเรือแหลมฉบังมีหน้าที่ปฏิบัติตามนโยบายที่การท่าเรือ
แห่งประเทศไทยก้าหนดลงมา แล้วจัดท้ารายงานผลการปฏิบัตินโยบายไปยังการท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย ส้านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
รวมทั้งการประสานความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านการจัดการทะเลและชายฝั่ง ได้แก่  
กรมเจ้าท่า ต้ารวจน้้า และกองทัพเรือ ท่าเรือแหลมฉบังมีการก้าหนดเกณฑ์มาตรฐานและมาตรการ
การจัดการสิ่งแวดล้อมแก่สถานประกอบการท่าเทียบเรือ อู่ต่อเรือและซ่อมเรือ และคลังสินค้า 
ตลอดจนการจัดท้ารายงานผลการปฏิบัติตามมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อมและ
มาตรการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมของโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 1 และ ขั้นที่ 2 
และการจัดท้ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมส้าหรับโครงการหรือกิจการที่อาจก่อให้
เกิดผลกระทบต่อชุมชนอย่างรุนแรงทั้งทางด้านคุณภาพสิ่งแวดล้อม ทรัพยากรธรรมชาติและสุขภาพ 
ของโครงการก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบัง ขั้นที่ 3  

(2) ผู้มีส่วนร่วมในนโยบาย ท่าเรือแหลมฉบังก้าหนดผู้มีส่วนได้ส่วนเสียใน
โครงการท่าเรือแหลมฉบัง ได้แก่ ผู้น้าชุมชนและตัวแทนประชาชน หน่วยงานราชการระดับต่าง ๆ 
และหน่วยงานด้านสาธารณสุข องค์กรพัฒนาเอกชนด้านสิ่งแวดล้อม สื่อมวลชน และประชาชนทั่วไป 
ซึ่งตัวแทนของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเหล่านี้ได้เข้ามามีส่วนร่วมกับท่าเรือแหลมฉบัง ตั้งแต่ปี 2554 เป็นต้น
มา โดยจังหวัดชลบุรีได้แต่งตั้งคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการ โดยค้าสั่ งจังหวัดชลบุรี แต่งตั้ง
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ตัวแทนชุมชนและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเข้าเป็นกรรมการร่วมกับตัวแทนท่าเรือแหลมฉบัง 
หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ภาคเอกชน และสถาบันอุดมศึกษาในพ้ืนที่ เพ่ือร่วมพิจารณาการจัดการ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งที่ยั่งยืน ตลอดจนการประเมินผลกระทบและแนวทางการจัดการ
ผลกระทบที่เกิดจากโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ทั้งนี้ คณะกรรมการและคณะอนุกรรมการที่มีส่วนร่วม
ในโครงการท่าเรือแหลมฉบัง ได้แก่ คณะกรรมการก้ากับและติดตามการพัฒนาเพ่ือขยายขีด
ความสามารถท่าเรือแหลมฉบัง คณะอนุกรรมการติดตามตรวจสอบผลกระทบสิ่งแวดล้อมท่าเรือ
แหลมฉบัง คณะอนุกรรมการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและชีวอนามัยท่าเรือแหลมฉบัง และ
คณะอนุกรรมการพัฒนาชุมชนและสังคมรอบท่าเรือแหลมฉบัง  
                         2) เนื้อหานโยบาย ประกอบด้วย (1) การจัดการการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก 
มีการด้าเนินโครงการและกิจกรรมเพ่ือลดภาวะโลกร้อนและการตั้งเป้าหมายลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์จากกิจกรรมของท่าเรือ (2) การจัดการมลพิษและขยะ ด้าเนินการตามอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 หรือพิธีสาร ค.ศ. 1978 (MARPOL 
73/78) การปฏิบัติตามระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรม และการจัดตั้งคณะท้างานร่วมในการจัดการ
ขยะมูลฝอยและกากของเสียระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง เทศบาลนครแหลมฉบัง และคณะกรรมการ
ชุมชน (3) การจัดการสินค้าอันตราย โดยปฏิบัติตามระเบียบการท่าเรือแห่งประเทศไทยว่าด้วยวิธี
ปฏิบัติเกี่ยวกับสินค้าอันตรายของท่าเรือแหลมฉบัง พ.ศ. 2554 และเกณฑ์ปฏิบัติการจัดการสินค้า
อันตรายขององค์การสหประชาชาติและองค์การทะเลระหว่างประเทศ โดยมีสินค้าอันตรายที่ต้อง
จัดการ 3 ประเภท ได้แก่ สินค้าอันตรายร้ายแรงมากห้ามขนถ่ายในเขตท่าเรือแหลมฉบัง สินค้า
อันตรายร้ายแรงที่อนุญาตให้ท้าการบรรทุกหรือขนถ่ายข้างล้าเรือในเขตท่าเรือแหลมฉบัง แต่ไม่
อนุญาตให้ฝากเก็บในเขตท่าเรือแหลมฉบัง และสินค้าอันตรายนอกเหนือจากที่ก้าหนดไว้ อนุญาตให้
ขนถ่ายข้างล้าในเขตท่าเรือแหลมฉบังและต้องขนย้านไปคลังสินค้าอันตรายทันที และ (4) การจัดการ
ระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง มีการส้ารวจการเปลี่ยนแปลงของชายฝั่ง การก่อสร้างเขื่อนกันคลื่น 
การติดตามสภาพร่องน้้าเดินเรือ มาตรการด้านการใช้ประโยชน์จากทะเลและชายฝั่ง และมาตรการ
คุณภาพชีวิตของมนุษย์ที่เก่ียวข้องกับทะเลและชายฝั่ง 
                5.1.3 ปัญหาอุปสรรค 
                        1) ปัญหาด้านกระบวนการนโยบาย ได้แก่ การขาดเอกภาพของการด้าเนิน
นโยบายระหว่างการท่าเรือแห่งประเทศไทยกับท่าเรือแหลมฉบัง และระหว่างหน่วยงานภายในของ
ท่าเรือแหลมฉบังด้วยกันเอง ขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการจัดการทะเลและ
ชายฝั่ง โดยเฉพาะการขาดประสานความร่วมมือระหว่างท่าเรือแหลมฉบังกับกรมเจ้าท่าในการดูแล
ระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง ท่าเรือแหลมฉบังยังขาดหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้านการจัดการ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งท้าให้เกิดปัญหาด้านประสิทธิภาพการด้าเนินงาน และขาดการมีส่วน
ร่วมของชุมชนและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ซึ่งยังไม่ได้มีส่วนร่วมตัดสินใจเกี่ยวกับกิจกรรมของ
ท่าเรือแหลมฉบัง โดยเฉพาะที่มีผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของชุมชน รวมทั้งขาด 
การจัดเวทีหรือกิจกรรมการมีส่วนร่วมอย่างต่อเนื่อง และขาดความโปร่งใสในการเปิดเผยข้อมูล
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
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  2) ปัญหาด้านเนื อหานโยบาย ได้แก่ ปัญหาขยะทะเลและขยะบนฝั่งจาก
กิจกรรมของท่าเรือแหลมฉบัง โดยเฉพาะขยะที่มีสารพิษ ขยะอันตราย และขยะพลาสติก ปัญหาด้าน
ระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง โดยเฉพาะการสะสมดินตะกอนเลน การเปลี่ยนแปลงของกระแสน้้า
ทะเล การฟุ้งกระจายของฝุ่น ส่งผลต่อการลดลงของสัตว์น้้าและการสูญเสียระบบนิเวศทางทะเลและ
ชายฝั่ง และปัญหาการลดโอกาสของอาชีพประมงพ้ืนบ้าน สร้างความขัดแย้งระหว่างชุมชนกับภาครัฐ 
และชุมชนกับชุมชน และการเผชิญความเสี่ยงจากการท้าประมงพ้ืนบ้านในเขตทะเลของท่าเรือ 
แหลมฉบังที่มีเรือขนส่งสินค้าขนาดใหญ่   

5.2 แนวทางการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความ
ยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง   

แนวทางการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังเพ่ือสร้างความยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งมีดังนี้ 

      5.2.1 เงื่อนไขการพัฒนา 
1) กติกาสากลและนโยบายภายในประเทศ ท่าเรือแหลมฉบังควรมีการพัฒนา

นโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งที่สอดคล้องกับกติกาสากลที่ส้าคัญ คือ อนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการป้องกันภาวะ
มลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 หรือ MARPOL 73/78 และเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน ค.ศ. 2030 ตาม
กรอบองค์การสหประชาชาติ ตลอดทั้งการสอดคล้องกับนโยบายภายในประเทศที่ส้าคัญ คือ 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) แผนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
(พ.ศ. 2561-2580) และ แผนวิสาหกิจการท่าเรือแห่งประเทศไทย (พ.ศ. 2562-2566) 

2) การปฏิรูปการจัดการท่าเรือภายใต้มาตรฐานสากล เพ่ือการเป็นท่าเรือระดับโลก 
โดยปฏิบัติตามแนวทางปฏิรูปการจัดการท่าเรือโดยองค์การสหประชาชาติใน 4 มิติ ได้แก่ มิติ 
ด้านเศรษฐกิจ มิติด้านพ้ืนที่กายภาพ มิติด้านสิ่งแวดล้อม และมิติด้านสังคม-วัฒนธรรม และ OECD 
ซึ่งก้าหนดให้ท่าเรือทั่วโลกมีการพัฒนาอย่างสมดุลระหว่างมิติเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม 
รวมทั้งสร้างกลไกการด้าเนินนโยบายการจัดการท่าเรือโดยความร่วมมือขององค์การท่าเรือ รัฐบาล
ท้องถิ่นและชุมชน และรัฐบาล/กระทรวงคมนาคม  

3) ข้อจ้ากัดของทรัพยากรทะเลและชายฝั่ ง ท่าเรือแหลมฉบังควรจัดการ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งโดยค้านึงถึงการฟ้ืนฟูระบบนิเวศทะเลและชายฝั่งที่สูญเสียไปจาก 
การถมทะเลเพ่ือก่อสร้างท่าเทียบเรือและกิจกรรมของท่าเรือ และการอนุรักษ์ทรัพยากรทะเล 
และชายฝั่งที่เหลืออยู่ และการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรทะเลและชายฝั่งร่วมกันระหว่างท่าเรือ
แหลมฉบังกับชุมชนประมงพ้ืนบ้าน 

 5.2.2 การพัฒนากระบวนการนโยบาย  
             1) ผู้รับผิดชอบนโยบาย ท่าเรือแหลมฉบัง การท่าเรือแห่งประเทศไทยควรพัฒนา

นโยบายเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง และจัดตั้งหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะ
ด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ตลอดทั้งการประสานการท้างานแบบบูรณาการกับ
หน่วยงานภายในและภายนอกที่เกี่ยวข้อง นอกจากนี้ควรพัฒนาธรรมาภิบาลโดยปฏิบัติตามแผน 
การก้ากับกิจการที่ดี โดยเฉพาะการยึดหลักนิติธรรมของกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการจัดการสิ่งแวดล้อม
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และผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล หลักความโปร่งใสของข้อมูล และหลักการมีส่วนร่วมของผู้มี  
ส่วนได้ส่วนเสีย โดยเฉพาะชุมชนประมงพ้ืนบ้านและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

      2) ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ประกอบด้วย (1) ชุมชนประมงพ้ืนบ้าน ควรส่งเสริมให้มี
ส่วนร่วมในการพัฒนาและการปกป้องทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลและชายฝั่งตามสิทธิชุมชนใน
รัฐธรรมนูญฯ พ.ศ. 2560 และการจัดตั้งกองทุนพัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชนประมงพ้ืนบ้าน โดยให้
ชาวประมงพ้ืนบ้านรับประโยชน์หรือผลตอบแทนจากกองทุน โดยมีรูปแบบการบริหารจัดการแบบมี
ส่วนร่วมระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง ชุมชนประมงพ้ืนบ้าน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หน่วยงาน
ภาครัฐที่เกี่ยวข้องและนักวิชาการ (2) เทศบาลนครแหลมฉบัง ควรได้รับการส่งเสริมการกระจาย
อ้านาจโดยใช้การบริหารองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษ เพ่ือให้มีอ้านาจตัดสินใจร่วมกับ
ท่าเรือแหลมฉบังในการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ตลอดจนการพัฒนาคุณภาพชีวิตของ
ชุมชนประมงพ้ืนบ้าน ทั้งนี้ ตัวแทนชุมชนประมงพ้ืนบ้านและเทศบาลนครแหลมฉบังควรเข้าร่วมเป็น
คณะกรรมการของการท่าเรือแหลมฉบังเพ่ือมีส่วนร่วมตัดสินใจในนโยบายที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง  
               5.2.3 การพัฒนาเนื อหานโยบาย 
    1) การจัดการการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก ควรมีความชัดเจนในเนื้อหานโยบาย
ที่เกี่ยวข้องกับการด้าเนินการจัดการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก และควรเพ่ิมความเข้มข้นของ
มาตรการต่าง ๆ ที่น้าไปปฎิบัติอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
                       2) การจัดการมลพิษและขยะ ควรมีการก้าหนดมาตรการต่าง ๆ ที่ครอบคลุม 
การปล่อยมลพิษที่เกิดจากกิจกรรมของท่าเรือ ทั้งบริเวณท่าเทียบเรือ หลังท่าเทียบเรือ พ้ืนที่
การจราจร คลังสินค้า และพ้ืนที่ใกล้ชุมชนและถนนหลวง ตลอดจนการจัดการขยะโดยจ้าแนกตาม
ประเภท และเข้มงวดกับการจัดการขยะอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชน 
    3) การจัดการสินค้าอันตราย โดยจัดเตรียมความปลอดภัยจากสินค้าอันตราย 
ได้แก่ อุปกรณ์ป้องกันอันตราย แผนปฏิบัติการฉุกเฉิน แผนป้องกันและระงับอัคคีภัย การจัดตั้งศูนย์
ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย การปฏิบัติตามกฎขององค์การทะเลระหว่างประเทศ องค์การ
สหประชาชาติ กรมการขนส่ง และการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
     4) การจัดการระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง ควรมีการจัดการตะกอนเลนโดย
ท้าคันทราย การขุดลอกร่องน้้าและแอ่งเดินเรือ การควบคุมการขนย้ายตะกอนเลน การตรวจสอบ
สภาพร่องน้้า การดูแลรักษาหมุดหลักฐานที่ใช้ในการตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงชายฝั่ง การร่วมมือกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจัดกิจกรรมอนุรักษ์ระบบนิเวศทางทะแลและชายฝั่ง 

5.3 ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความ
ยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง   
               ตัวแบบการพัฒนานโยบายการจัดการท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้างความยั่งยืน
แก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งมีองค์ประกอบดังนี้ 

5.3.1 การทบทวนกติกาสากล นโยบาย และบริบท 
                  การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือน้้าลึก

แหลมฉบังมีความเก่ียวข้องกับกติกาสากล นโยบายส่วนกลาง และบริบทของพ้ืนที่ ที่ส้าคัญได้แก่  
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        1) กติกาสากล การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของ
ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรมีความสอดคล้องกับกติกาสากลที่ส้าคัญ คือ อนุสัญญาสหประชาชาติ  
ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการป้องกันภาวะมลพิษจากเรือ ค.ศ. 
1973 หรือ MARPOL 73/78 เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนตามกรอบสหประชาชาติ ค.ศ. 2030 ซ่ึงต่าง
มุ่งเน้นการปกป้องคุ้มครองและลดผลกระทบที่จะเกิดแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งอันเนื่องจาก
กิจกรรมของท่าเรือและการเดินเรือขนส่งสินค้าทางทะเล โดยเฉพาะกฎหมายทะเลสากล 
ซึ่งได้วางหลักการความยั่งยืนของสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ได้แก่ หลักการเคารพสิ่งแวดล้อม 
หลักการความอยู่รอดของสรรพชีวิต หลักการคุ้มครองพ้ืนที่ทางทะเล และหลักการพัฒนาที่ยั่งยืน  

                    นอกจากนี้ การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของ
ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรมีความสอดคล้องกับการปฎิรูปการจัดการท่าเรือสากลตามแนวทางของ
องค์การระหว่างประเทศที่ส้าคัญคือองค์การสหประชาชาติและองค์การเพ่ือความร่วมมือและ 
การพัฒนาทางเศรษฐกิจซึ่งก้าหนดให้ท่าเรือทั่วโลกมีการจัดการโดยยึดหลักความสมดุลของการพัฒนา
ทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ตลอดจนการให้ความส้าคัญกับกลไกหลักในการพัฒนา 
3 ฝ่าย คือ องค์การท่าเรือ รัฐบาลท้องถิ่นและชุมชน และภาครัฐส่วนกลาง (รัฐบาลและกระทรวง
คมนาคม)  

  2) นโยบายส่วนกลาง การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งของท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรมีความสอดคล้องกับนโยบายส่วนกลางที่ ส้าคัญ คือ แผน
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 
2560-2564) แผนวิสาหกิจการท่าเรือแห่งประเทศไทย (พ.ศ. 2562-2566) ซึ่งก้าหนดยุทธศาสตร์ 
การพัฒนาที่ยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่งให้สอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนา
ของกติกาสากล โดยเฉพาะการพัฒนาตามแนวทางองค์การสหประชาชาติ 

                3) บริบทของพ้ืนที่ การสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง
ของท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรมีความสอดคล้องกับบริบทของพ้ืนที่ โดยเฉพาะด้านข้อจ้ากัดของ
ทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่งพ้ืนที่ท่าเรือแหลมฉบังซึ่งถูกใช้ไปกับการถมทะเลเพ่ือใช้เป็นพ้ืนที่  
ท่าเทียบเรือ ทั้งในโครงการท่าเรือแหลมฉบังขั้นที่ 1 และขั้นที่ 2 และโครงการก่อสร้างท่าเรือ 
แหลมฉบัง ขั้นที่ 3 ซึ่งท่าเรือท่าเรือแหลมฉบังควรมีแนวทางการจัดการสิ่งแวดล้อมโดยค้านึงถึงพ้ืนที่
ทางทะเลและชายฝั่งที่หายไป การรักษาระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง การจัดการการใช้ประโยชน์
พ้ืนที่ทางทะเลร่วมกันระหว่างท่าเรือแหลมฉบังกับชุมชนประมงพ้ืนบ้าน ตลอดจนการค้านึงถึงบริบท
ของพ้ืนที่ในด้านการเป็นส่วนหนึ่งของโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกตามนโยบายรัฐบาล 
และแนวโน้มความต้องการการมีส่วนร่วมในการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของชุมชน
ประมงพ้ืนบ้านกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

  5.3.2 การพัฒนากระบวนการนโยบาย 
                  1) ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรด้าเนินยุทธศาสตร์การบริหารจัดการในภาครัฐ

โดยการมีธรรมาภิบาลในกระบวนการนโยบาย ตั้งแต่ขั้นตอนการก้าหนดนโยบาย การน้านโยบายไป
ปฎิบัติ และการประเมินผลนโยบาย เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการของท่าเรือแหลมฉบัง 
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ตลอดจนการส่งเสริมการมีส่วนร่วมขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและชุมชนประมงพ้ืนบ้านใน 
การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง  

                  2) ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรยึดหลักธรรมาภิบาลในการด้าเนินนโยบาย 
การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ตามแผนการก้ากับดูแลกิจการที่ดีของการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย และอาศัยกรอบธรรมาภิบาลในพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหาร
กิจการบ้านเมืองที่ดี พ.ศ. 2546 หลักธรรมาภิบาลขององค์การเพ่ือความร่วมมือและการพัฒนา 
ทางเศรษฐกิจ และหลักธรรมาภิบาลของคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ โดยเฉพาะธรรมาภิบาล  
ในหลักนิติธรรมโดยการเคารพกฎหมายและปฏิบัติตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมทางทะเล
และชายฝั่ง ตลอดทั้งการยึดถือผลประโยชน์สาธารณะเป็นส้าคัญ หลักความโปร่งใสโดยการเปิดเผย
ข้อมูลอย่างครอบคลุมทุกด้านแก่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม โดยเฉพาะกลุ่มชุมชนประมงพ้ืนบ้านผู้รับ
ผลกระทบจากกิจกรรมของท่าเรือ และหลักการมีส่วนร่วมโดยการเปิดโอกาสให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียมี
ส่วนร่วมในกิจกรรมของท่าเรือ โดยเฉพาะชุมชนประมงพ้ืนบ้านและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ให้มี
ส่วนร่วมตัดสินใจและเสนอทางเลือกในการพัฒนาเพ่ือสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง 

     3) ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรพัฒนาความสัมพันธ์กับชุมชนประมงพ้ืนบ้าน
และองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยส่งเสริมให้มีตัวแทนเข้าร่วมเป็นคณะกรรมการบริหารท่าเรือ
แหลมฉบังและมีอ้านาจตัดสินใจในกิจกรรมของท่าเรือแหลมฉบังที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและ
คุณภาพชีวิตของประชาชนในชุมชนท้องถิ่น รวมทั้งควรขยายการมีส่วนร่วมในนโยบายการจัดการ
ท่าเรือแหลมฉบังสู่ตัวแทนภาคประชาสังคมและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้มากข้ึน โดยเฉพาะผู้มีบทบาท
เกี่ยวข้องด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ด้านสุขภาพหรือสาธารณสุข และด้านธรรมาภิบาล
ภาครัฐ  

     4) ชุมชนประมงพ้ืนบ้านควรตระหนักในสิทธิของชุมชนต่อการพัฒนาและ 
การจัดการทรัพยากรธรรมชาติสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ตามรัฐธรรมนูญฯ พ.ศ. 2560 ซึ่ง
ส่งเสริมสิทธิของชุมชนด้านการแสดงความคิดเห็น การเข้าถึงข้อมูลภาครัฐ การร่วมกับรัฐใน 
การอนุรักษ์และใช้ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ การปกป้องวิถีชีวิตชุมชนที่จะได้รับจาก 
การด้าเนินกิจกรรมของรัฐ 

                   5) เทศบาลนครแหลมฉบังควรได้รับการส่งเสริมการกระจายอ้านาจโดย 
การจัดตั้งเป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษตามร่างพระราชบัญญัติระเบียบบริหาร
ราชการนครแหลมฉบัง พ.ศ.....เพ่ือให้มีอ้านาจในการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งร่วมกับ
ท่าเรือแหลมฉบัง ตลอดจนสามารถจัดเก็บภาษีและค่าธรรมเนียมเพ่ือน้าไปจัดการสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลและชายฝั่งให้มีคุณภาพยิ่งข้ึน  

  5.3.3 การพัฒนาเนื อหานโยบาย 
                  1) การจัดการการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรมี

ความชัดเจนในเนื้อหานโยบายที่เกี่ยวกับการด้าเนินการจัดการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศโลก และเพ่ิม
มาตรการต่าง ๆ ที่น้าไปปฏิบัติอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล เช่น การเปลี่ยนแปลงการใช้
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น้้ามันดีเซลมาเป็นพลังงานไฟฟ้า การควบคุมการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และการเพ่ิมพ้ืนที่สีเขียวใน
เขตและพ้ืนที่โดยรอบท่าเรือแหลมฉบัง เป็นต้น 

                  2) การจัดการมลพิษและขยะ ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรก้าหนดมาตรการ
เข้มข้นในการลดพิษทางอากาศ เสียง น้้าเสีย น้้ามันรั่วไหล ขยะจากเรือ ท่าเทียบเรือ และพ้ืนที่หลัง  
ท่าเทียบเรือ โดยเป็นมาตรการที่มีการบังคับใช้และมีแนวปฏิบัติตามมาตรฐานของกฎหมายหรือ
ระเบียบค้าสั่งต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการจัดการโดยจ้าแนกประเภทของมลพิษและขยะ และ 
การประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กระทรวงอุตสาหกรรม เทศบาลนครแหลมฉบัง 
กรมเจ้าท่า ต้ารวจน้้า กองทัพเรือ และบริษัทเอกชนผู้รับสัมปทานก้าจัดขยะอันตราย 

                  3) การจัดการสินค้าอันตราย ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรมีการจัดการความ
ปลอดภัยของสินค้าอันตราย โดยการจัดเตรียมแผนปฏิบัติการและแผนป้องกันอันตราย การจัดเตรียม
อุปกรณ์ป้องกันและแก้ไขปัญหาฉุกเฉินจากสินค้าอันตราย และการปฏิบัติตามมาตรฐานการจัดการ
สินค้าอันตรายซึ่งก้าหนดโดยองค์การสหประชาชาติ องค์การทะเลระหว่างประเทศ และการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย  

                  4) การจัดการระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรมี
การจัดการตะกอนเลนที่มีประสิทธิภาพและมีความต่อเนื่องของการด้าเนินการ เช่น การท้าคันทราย
ตามแนวท่าเทียบเรือและพ้ืนที่หลังท่า การขุดลอกร่องน้้าบริเวณแอ่งเรือ การขุดลอกหน้าท่าเทียบเรือ 
การติดตามตรวจสอบสภาพร่องน้้า เป็นต้น การปล่อยพันธุ์สัตว์น้้า การฟ้ืนฟูสภาพระบบนิเวศทาง
ทะเลและชายฝั่ง และการร่วมมือกับหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และ
ชุมชนประมงพ้ืนบ้านในการจัดการความยั่งยืนของระบบนิเวศทางทะเลและชายฝั่ง 

  5.3.4 การพัฒนากลไกการบริหารนโยบาย 
                  1) ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังควรมีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมทาง

ทะเลและชายฝั่งและจัดตั้งหน่วยงานรับผิดชอบเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง รวมทั้งการบูรณาการท้างานร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะกรมเจ้าท่า ต้ารวจน้้า 
กองทัพเรือ และส้านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

                   2) ท่าเรือแหลมฉบังควรจัดตั้งกองทุนพัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชนประมง
พ้ืนบ้านที่ได้รับผลกระทบจากกิจกรรมของท่าเรือ โดยมีรูปแบบการบริหารจัดการแบบมีส่วนร่วม
ระหว่างท่าเรือแหลมฉบัง ชุมชนประมงพ้ืนบ้าน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หน่วยงานภาครัฐที่
เกี่ยวข้อง และนักวิชาการ เพ่ือร่วมพิจารณาพัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชนประมงพ้ืนบ้าน ตลอดทั้งร่วมกัน
จัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งให้ฟื้นฟูสภาพและมีความยั่งยืนในการใช้ประโยชน์มากขึ้น 

                   3) รัฐบาลควรจัดตั้งคณะกรรมการที่ปรึกษาระดับชาติและระดับพ้ืนที่ หรือใน
ชื่อเรียก อ่ืน ๆ เพ่ือท้าหน้าที่หลักในการเป็นหน่วยประมวลความรู้ โดยคณะกรรมการหรือคณะท้างาน
ดังกล่าวต้องมึความคล่องตัวในการด้าเนินการเพ่ือให้ค้าปรึกษาแก่ผู้มีอ้านาจในการตัดสินใจที่ถูกต้อง
ได้ คณะกรรมการระดับชาติท้าหน้าที่หลักในการรวบรวมและประมวลความรู้ พร้อมทั้งเสนอแนะเชิง
นโยบายที่จะท้าให้การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งมีความยั่งยืน รวมทั้งสนับสนุน 
การด้าเนินงานของคณะกรรมการที่ปรึกษาระดับพ้ืนที่ รวมถึงคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการ
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ด้านสิ่งแวดล้อมระดับพ้ืนที่ของท่าเรือแหลมฉบัง ทั้งนี้ คณะกรรมการไม่ควรอยู่ภายใต้หน่วยงานใด
หน่วยงานหนึ่งเป็นการเฉพาะ เพ่ือการมีธรรมาภิบาลและหลีกเลี่ยงผลประโยชน์ทับซ้อนที่อาจเกิดขึ้น 

      4) หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่งควรมีการรณรงค์สร้างจิตส้านึกสาธารณะเกี่ยวกับผลประโยชน์ของชาติทางทะเลในทุกมิติให้กับ
กลุ่มคนทุกระดับอย่างเป็นรูปธรรม ด้าเนินการประชาสัมพันธ์และสร้างความรู้เกี่ยวกับการอนุรักษ์
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง เพ่ือสร้างกลไกการมีส่วนร่วมของประชาชนในการจัดการ
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล เพ่ือให้ประชาชนรู้จักคิดและวางแผนร่วมกับภาครัฐในกระบวนการ
นโยบายการจัดการท่าเรือเพ่ือสร้างความยั่งยืนของทะเลและชายฝั่ง 
           

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตัวแบบการพัฒนานโยบายจัดการท่าเรือน ้าลึกแหลมฉบังท่ีมี
ต่อการสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝ่ัง 

 
 

การพัฒนากลไกการบริหารนโยบาย 
     
      

การพัฒนากระบวนการนโยบาย     
      
1. การยึดหลักธรรมาภิบาล 
2. การพัฒนาความสัมพันธ์ท่าเรือ-
ท้องถิ่น-ชุมชน 
3. การตระหนักและส่งเสริมสิทธิชุมชน

ประมงพ้ืนบ้าน 
4. การกระจายอ้านาจองค์กรปกครอง

ส่วนท้องถิ่นรูปแบบพิเศษ 

การพัฒนาเนื อหานโยบาย     
      

ภาพที่ 5.1 ตัวแบบการพัฒนานโยบายจัดการท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังที่มีต่อการสร้าง
ความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

 

1. การจัดการการเปลี่ยนแปลงภูมอิากาศ
โลก 
2. การจัดการมลพิษและขยะ 
3. การจัดการสินค้าอันตราย 
4. การจัดการระบบนิเวศทางทะเลและ

ชายฝั่ง 

การทบทวนกติกาสากล นโยบาย                    
และบริบทพื นที ่    

      

1. การมีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 

2. การจัดตั้งกองทุนพัฒนาคุณภาพชีวิต
ชุมชนประมงพ้ืนบ้าน 

3. การจัดตั้งคณะกรรมการที่ปรึกษา
ระดับชาติและระดับพื้นท่ี 

4. การ รณรงค์ จิ ตส้ านึ กส าธารณะ
เกี่ยวกับผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเล 
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อภิปรายผล 
 
          การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของท่าเรือ 
 การวิจัยนี้สอดคล้องงานวิจัยของ OECD (2013) เรื่องประสิทธิผลของนโยบายการพัฒนา
ท่าเรือ ซึ่งพบว่า ท่าเรือต่าง ๆ ทั่วโลกมีแนวโน้มพัฒนานโยบายสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะประเด็น 
ด้านคุณภาพอากาศ น้้าทะเล ขยะ พลังงาน มลพิษทางเสียง กลิ่น การจราจร คุณภาพชีวิตของชุมชน 
แต่ท่าเรือส่วนใหญ่ยังขาดความตระหนักความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมอย่างแท้จริง ขาดการมีส่วน
ร่วมของชุมชนในนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมของท่าเรือ รวมทั้งสอดคล้องกับงานวิจัยของ 
Hanson et al., (2010) เรื่องปัญหาและการจัดการเมืองท่าเรือเพ่ือรับมือกับการเปลี่ยนแปลง
ภูมิอากาศโลกในปี ค.ศ. 2070 ซึ่งพบว่า ท่าเรือมีแนวโน้มประสบปัญหาภัยพิบัติการเปลี่ยนแปลง
ภูมิอากาศโลก ปัญหาระดับน้้าทะเลที่เพ่ิมสูงขึ้น โดยมีสาเหตุเกิดจากกิจกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจ 
การพัฒนาที่ไม่ยั่งยืน และกิจกรรมมนุษย์ นอกจากนี้ การวิจัยนี้สอดคล้องกับงานวิจัยของ ชนละกิจ 
ขันธ์พัฒน์ (2552) เรื่องผลกระทบทางทัศนคติของคนในชุมชนต่อโครงการท่าเรือน้้าลึกสีชัง จังหวัด
ชลบุรี ซึ่งพบว่า สาเหตุประการหนึ่งของปัญหาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเกิดจากโครงการท่าเรือน้้าลึกไม่
เปิดโอกาสให้ชุมชนมีส่วนร่วมในการจัดการปัญหาสิ่งแวดล้อม ซึ่งแนวทางการจัดการปัญหาผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมในอนาคตจึงควรให้ชุมชนมีส่วนร่วมกับผู้บริหารโครงการท่าเรือและองค์กรปกครอง 
ส่วนท้องถิ่นในการหาแนวทางแก้ไขปัญหาและป้องกันปัญหาสิ่งแวดล้อมทางทางทะเลและชายฝั่ง  
 การปฏิรูปการจัดการท่าเรือ 
           การวิจัยนี้ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของธนาคารโลก (2007) เรื่องการปฏิรูปท่าเรือและ
ทางเลือกการจัดการโครงสร้างเชิงเครือข่ายพันธมิตร พบว่า ท่าเรือทั่วโลกมีการปฏิรูปโครงสร้างของ
ท่าเรือให้สอดคล้องกับสถานการณ์ของศตวรรษที่ 21 โดยเฉพาะการส่งเสริมให้ชุมชนและรัฐบาล 
เข้าร่วมเป็นคณะกรรมการบริหารท่าเรือ และร่วมกันพัฒนานโยบายเพ่ือสร้างความมยั่งยืนแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง ขณะที่ท่าเรือแหลมฉบังซึ่งก่อตั้งในทศวรรษ 2530 จนถึงปัจจุบัน 
ยังไม่มีการปฏิรูปโครงสร้างและยังมีการบริหารแบบรวมศูนย์อ้านาจการจัดการ ตลอดจนไม่มี 
การส่งเสริมให้ชุมชนและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเข้าร่วมเป็นคณะกรรมการบริหารท่าเรือ 
แหลมฉบัง  
 การวิจัยนี้ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ City of Greater Geelong (2013) เรื่อง การวาง
แผนพัฒนาท่าเรือจีลอง ออสเตรเลีย พบว่า ท่าเรือมีการพัฒนาความสัมพันธ์กับชุมชนและรัฐบาล
ท้องถิ่น และมีความสัมพันธ์ใกล้ชิดแบบเมืองท่า ส่งเสริมให้รัฐบาลท้องถิ่นและชุมชนรู้สึกเป็นเจ้าของ
ท่าเรือ และมีส่วนร่วมในการวางแผนพัฒนาท่าเรือ ร่วมการให้บริการ และร่วมการจัดการท่าเรือ 
ตลอดทั้งการปรับโครงสร้างใหม่ที่เอ้ือต่อการเป็นเมืองท่าเรือ และมีตัวแทนรัฐบาลท้องถิ่นและชุมชน
ร่วมเป็นคณะกรรมการบริหารท่าเรือ ขณะที่ท่าเรือแหลมฉบังในยุคก่อนทศวรรษ 2550 มี
ความสัมพันธ์แบบแปลกแยกและห่างเหินกับชุมชนและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ส่วนยุคทศวรรษ 
2550 เป็นต้นมา แม้มีการพัฒนาความสัมพันธ์ผ่านกลไกคณะอนุกรรมการของท่าเรือแหลมฉบัง แต่ยัง
เป็นความสัมพันธ์ที่ไม่แน่นแฟ้นและต่อเนื่อง ชุมชนและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นยังรู้สึกห่างเหิน 
รวมถึงไม่ได้รู้สึกการเป็นเจ้าของท่าเรือแหลมฉบัง เนื่องจากข้อจ้ากัดของโครงสร้างและการบริหาร
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จัดการองค์กรของท่าเรือแหลมฉบัง ขณะเดียวกันชุมชนก็ยังขาดความไว้วางใจในการด้าเนินนโยบาย
และโครงการที่เก่ียวข้องกับวิถีชีวิตชุมชนและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่ง 
 
ข้อเสนอแนะในการน้าผลการวิจัยไปใช้ 
 

1. การท่าเรือแห่งประเทศไทยควรมีนโยบายเฉพาะด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมของท่าเรือที่
ชัดเจนและมีความเป็นเอกภาพในการด้าเนินนโยบายการจัดการสิ่งแวดล้อมของท่าเรือ ตลอดจน
ส่งเสริมการด้าเนินนโยบายแบบบูรณาการและการยึดหลักธรรมาภิบาลของภาครัฐ  การจัดตั้ง
คณะกรรมการที่ปรึกษาระดับชาติและมอบให้ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังจัดตั้งคณะกรรมการที่ปรึกษา
ระดับพ้ืนที่ และการจัดตั้งกองทุนพัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชนประมงพ้ืนบ้าน  

2. ท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังจังหวัดชลบุรีควรมีการออกแบบและพัฒนานโยบายเฉพาะด้าน
การจัดการสิ่งแวดล้อมที่สอดคล้องเหมาะสมกับกติกาสากล นโยบายรัฐบาล นโยบายการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย ตลอดจนบริบทของชุมชนและสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของภาคตะวันออก 
รวมทั้งควรด้าเนินนโยบายที่ยึดหลักธรรมาภิบาล มีความโปร่งใส เข้าถึง ตรวจสอบได้ และสร้าง 
ความเชื่อมั่นแก่ชุมชน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น และผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เก่ียวข้อง  

3. เทศบาลนครแหลมฉบังควรมีบทบาทประสานความร่วมมือและความเข้าใจระหว่างท่าเรือ
น้้าลึกแหลมฉบังกับชุมชน รวมทั้งการเป็นตัวแทนท้องถิ่นที่อ้านาจตัดสินใจในการจัดการสิ่งแวดล้อม
ทางทะเลและชายฝั่งร่วมกับท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบัง 

4. ชุมชนประมงพ้ืนบ้านควรตระหนักในสิทธิการมีส่วนร่วมในการพัฒนาของโครงการท่าเรือ
แหลมฉบังและแสดงออกถึงสิทธิโดยมีส่วนร่วมในรูปแบบต่าง ๆ เพ่ือสร้างความยั่งยืนแก่สิ่งแวดล้อม
ทางทะเลและชายฝั่ง ตลอดจนวิถีชีวิตของชุมชนประมงพ้ืนบ้าน 

 
ข้อเสนอแนะในการท้าวิจัยครั งต่อไป 

 
1. ควรขยายผลการศึกษาวิจัยในประเด็นธรรมาภิบาลของภาครัฐในการด้าเนินนโยบาย

จัดการท่าเรือของประเทศไทย  
2. ควรขยายผลการศึกษาวิจัยในประเด็นพลวัตสิทธิของชุมชนผู้รับได้รับผลกระทบทางลบ

จากการด้าเนินโครงการก่อสร้างท่าเรือน้้าลึกแหลมฉบังขั้นที่ 1 ขั้นที่ 2 และข้ันที่ 3  
3. ควรขยายผลการศึกษาวิจัยในประเด็น การศึกษาเปรียบเทียบระหว่างประสิทธิภาพ 

การจัดการสิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งระหว่างท่าเรือภาครัฐกับท่าเรือภาคเอกชน 
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