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   บทคัดย่อ

	 ท่าเรือกรุงเทพเป็นท่าเรือที่เกิดขึ้นและเติบโตควบคู่กับการพัฒนาทางเศรษฐกิจของ

ประเทศไทย หากแต่บทบาทของท่าเรือกรุงเทพได้ลดลงตามลำ�ดับ เน่ืองจากผลกระทบด้าน

จราจร การส่งเสริมการใช้ท่าเรือแหลมฉบัง และการเปลี่ยนแปลงในโครงสร้างทางสังคมและ

เศรษฐกิจของประเทศในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา งานวิจัยนี้เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพ ที่ทำ�การ

ศกึษาการพฒันาของทา่เรอืโยโกฮามาและพืน้ทีโ่ดยรอบ ดว้ยมมุมองประวตัศิาสตร ์(Historical      

Approach) และการสมัภาษณผ์ูท้ีเ่กีย่วขอ้ง โดยอา้งองิกรอบการวเิคราะหต์ามหลักทฤษฎสีถาบัน 

(Institutional Theory) และทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory) เพื่อชี้ให้เห็น

กระบวนการและปัจจัยที่ผลักดันให้เกิดการพัฒนาในท่าเรือโยโกฮามาและการพัฒนาของพื้นที่

รอบท่าเรือ ผลการวิเคราะห์สามารถนำ�เสนอแนวทางนโยบายในการพัฒนาพื้นที่ริมน้ําท่าเรือ

กรุงเทพให้เกิดการพัฒนาที่ยั่งยืนและสัมฤทธิผล 

คำ�สำ�คัญ: ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือโยโกฮามา การพัฒนาพื้นที่ริมนํ้า ทฤษฎีสถาบัน ทฤษฎีผู้มีส่วนได้ 
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    Abstract 

	 Bangkok Port was developed and grown together with the development 

of Thai economy. However, the role and importance of its have been dropped 

in recent years due to traffic problem, the opening of Lamchabang port and 

the change in social and economic structure. This qualitative research studies 

the development of Yokohama port and its surrounding area using historical 

approach and in-depth interview with the stakeholders. Based on the analysis 

under the framework derived from institutional theory and stakeholder theory, 

the mechanism and factors that drove the development of Yokohama port and its 

surrounding area were identified. The analysis results can provide the sustainable 

and efficient guideline policy to develop Bangkok port waterfront area.
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บทนำ�

	 ท่าเรือกรุงเทพ หรือที่เราเรียกกันสั้นๆ ว่า ท่าเรือคลองเตย เป็นท่าเรือเพื่อการพาณิชย์ที่มี

ความสำ�คัญอย่างมากต่อการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทยในช่วงหลายทศวรรษที่ผ่านมา ซึ่ง

ตลอดระยะเวลากว่า 60 ปี ท่าเรือแห่งนี้ได้ทำ�หน้าที่ขนถ่ายสินค้าทั้งการนำ�เข้าและส่งออก อันเป็น

กิจกรรมหลักของการค้าขายระหว่างประเทศ รวมถึงการเป็นศูนย์กลางของการขนถ่ายสินค้า ทำ�ให้

เกิดการพัฒนาเป็นแหล่งอุตสาหกรรมและชุมชนในบริเวณรอบๆ ของท่าเรือดังกล่าว

	 อย่างไรก็ดี ปริมาณการขนถ่ายสินค้าที่เพิ่มข้ึนตามขนาดเศรษฐกิจของประเทศที่ขยายตัว 

ทำ�ให้เกิดความแออัดภายในท่าเรือกรุงเทพ จนเกิดแนวคิดจำ�กัดตู้สินค้าที่ท่าเรือกรุงเทพและแนวคิด

การขยายพื้นที่การขนถ่ายสินค้าของประเทศ โดยการก่อสร้างท่าเรือเพื่อการพาณิชย์แห่งใหม่ขึ้นที่ 

อำ�เภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี หรือเป็นที่รู้จักกันในชื่อท่าเรือแหลมฉบัง ส่งผลให้เกิดการโอนย้ายจุดขน

ถา่ยสนิคา้จากทา่เรอืกรงุเทพไปยงัทา่เรอืแหง่ใหมท่ี่มคีวามพรอ้มทางดา้นสถานทีแ่ละการเดนิทางขนสง่

มากกวา่ บทบาทและความสำ�คญัของทา่เรอืกรงุเทพจงึลดนอ้ยถอยลงไปตามลำ�ดบั กอรปกบัพืน้ทีโ่ดย

รอบท่าเรือที่เคยเป็นแหล่งรวมของโรงงานอุตสาหกรรม ก็เกิดการเปลี่ยนแปลง โดยผู้ประกอบการเริ่ม

โยกยา้ยฐานการผลติของตนไปยงับรเิวณเขตนคิมอตุสาหกรรมอืน่ๆ ทีไ่ดร้บัการสนับสนนุการประกอบการ

จากภาครัฐ หรือย้ายไปยังบริเวณท่าเรืออื่นๆ ที่ช่วยสนับสนุนการขนส่งสินค้าและวัตถุดิบได้ดีกว่า 

	 การเปลีย่นแปลงจากนโยบายดงักลา่วสง่ผลโดยตรงตอ่ปรมิาณการขนถา่ยสินค้า และปริมาณ

งานตา่งๆ ภายในทา่เรอืกรงุเทพทีล่ดลงอยา่งตอ่เนือ่ง รวมถึงการพฒันาโดยรวมของพืน้ทีโ่ดยรอบทา่เรือ

กรุงเทพ จึงเกิดข้ออภิปรายขึ้นมาว่าจะมีแนวทางอย่างไรที่จะสามารถช่วยฟื้นฟูหรือพัฒนาพ้ืนที่ของ

ท่าเรือกรุงเทพและบริเวณโดยรอบให้กลับมาสร้างมูลค่าและเติบโตได้อย่างยั่งยืนอีกครั้ง ซึ่งก็ยังเป็น

ข้อถกเถียงกันในหลายฝ่ายทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน พนักงานของท่าเรือกรุงเทพ และชุมชนแวดล้อมที่

เกี่ยวข้องกับทิศทางการพัฒนาที่มีความคุ้มค่า เป็นไปได้ และมีความยั่งยืน

	 บทความน้ี ได้ทำ�การวิเคราะห์กรณีศึกษาของท่าเรือโยโกฮามา จังหวัดคานาคาว่า ประเทศญ่ีปุ่น 

ซึ่งเป็นท่าเรือที่อยู่ในเขตเมืองใหญ่ (City Port) เหมือนกับท่าเรือกรุงเทพ และได้รับผลกระทบจากการ

เปลี่ยนแปลงของสภาพเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ จนมีการปรับเปล่ียนรูปแบบการใช้งานของ

พื้นที่ท่าเรือ และสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับพื้นที่และชุมชนรอบด้านได้อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

	 จากการสืบค้นงานวิจัยในอดีตพบว่า ทฤษฎีแนวคิดที่ถูกอ้างอิงใช้อย่างแพร่หลายในการ

วิเคราะห์เชิงคุณภาพเพ่ือศึกษาการเปล่ียนแปลงของกรณีศึกษาท่ีสนใจ คือ ทฤษฎีสถาบัน (Institutional 

Theory) และทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory) โดยทั้ง 2 ทฤษฎีมีมุมมองในการ
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วิเคราะห์ที่แตกต่างกัน กล่าวคือ ทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) เป็นการวิเคราะห์เพื่อให้เห็น
ถึงผลกระทบจากสภาพแวดล้อมภายนอกต่างๆ ท่ีมีผลต่อการเปล่ียนแปลงของส่ิงท่ีกำ�ลังศึกษา ในขณะท่ี 
ทฤษฎผีูมี้สว่นไดส้ว่นเสยี (Stakeholder Theory) จะมุง่ประเดน็การวเิคราะหไ์ปทีค่วามสมัพนัธร์ะหวา่ง
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่างๆ ที่มีต่อการเปลี่ยนแปลงในส่ิงที่กำ�ลังศึกษา ซ่ึงจากการสืบค้นงานวิจัยในอดีต
นั้น พบว่าการศึกษาส่วนใหญ่จะยึดหลักการวิเคราะห์โดยใช้ทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) 
หรือทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory) เพียงอย่างใดอย่างหน่ึง ทำ�ให้ขาดมุมมองใน
เชิงบูรณาการของปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 

	 ด้วยเหตุนี้ งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อทำ�การวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ที่มีผลกระทบต่อการ
พัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามาซึ่งเป็นกรณีศึกษาในงานวิจัยนี้ โดยผสมผสานกรอบการวิเคราะห์จาก
ทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) และทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory) เข้า
ด้วยกัน จะเป็นประโยชน์ในเชิงวิชาการที่จะสามารถช่วยสรุปแบบจำ�ลองปัจจัยสำ�คัญที่มีผลต่อการ
พัฒนาการท่าเรือโยโกฮามาในองค์รวมได้ และทำ�การวิเคราะห์เปรียบเทียบกับสถานการณ์ของท่าเรือ
กรุงเทพ ทําให้สามารถช่วยเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาพื้นที่อย่างยั่งยืนของท่าเรือกรุงเทพและ
ชุมชนรอบด้านได้

2. ทฤษฎีแนวคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 ในอดีตที่ผ่านมามีงานวิจัยที่พยายามศึกษาการพัฒนาของท่าเรือในแง่มุมต่างๆ โดยสามารถ
จำ�แนกได้เป็นการศึกษาในเชิงนโยบายที่เป็นในระดับมหภาค (Macro) (Beresford, Gardner, Pettit, 
Naniopoulos, and Wooldridge, 2004; Notteboom and Rodrigue, 2005; Pettit and Beresford, 
2009) และการศกึษาทีมุ่ง่เนน้ความสมัพนัธร์ะหวา่งผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยี (Stakeholders) ทีเ่ปน็การศึกษา
ในระดับจุลภาค (Micro) (Lam, Ng, & Fu, 2013; Notteboom, Parola, Satta, and Penco, 2015)

	 2.1 พัฒนาการของท่าเรือ

	 การศึกษาท่ีมุ่งประเด็นการวิเคราะห์ในระดับมหภาคเป็นการศึกษาพัฒนาการของระบบ
ท่าเรือ (Port System) ที่มุ่งประเด็นการศึกษาไปที่บทบาทและหน้าที่ของท่าเรือในแง่ของการช่วยส่ง
เสริมระบบเศรษฐกิจและสร้างความได้เปรียบในเชิงแข่งขันให้แก่ประเทศหรือภูมิภาค โดยทำ�การสรุป
พัฒนาการของท่าเรือจำ�แนกออกเป็นลำ�ดับข้ันตามบทบาทและหน้าที่ที่เปลี่ยนแปลงไป ตัวอย่างของ
การศึกษาในแง่มุมนี้ ได้แก่ การศึกษาของ Bird (1980) ได้นำ�เสนอแบบจำ�ลอง Anyport Model ที่
อธิบายกระบวนการในการเติบโตของท่าเรือว่าประกอบด้วย 3 ระดับ โดยรูปแบบของสินค้าที่ท่าเรือ
ดูแลขนส่ง การบริการที่ให้ ตลอดจนพื้นที่ความรับผิดชอบจะมีความหลากหลายขึ้นตามระดับของการ

พัฒนาการ ได้แก่ 



กฤษณา วิสมิตะนันทน์ ระหัตร โรจนประดิษฐ ์และ กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ / การศึกษาเปรียบเทียบการพัฒนาพื้นที่.....

161... จุฬาลงกรณ์ธุรกิจปริทัศน์ ปีที่ 39 ฉ.152 เมษายน-มิถุนายน 60     

	 1) ระดบัการกอ่ตัง้ (Setting) เปน็ชว่งแรกของการเกิดขึน้ของทา่เรอื ทีมุ่ง่เนน้การขนสง่สนิคา้

ทั่วไป (General Cargo) ท่ียังไม่มีความหลากหลายซับซ้อนนัก หน้าที่ของท่าเรือเป็นเพียงการขนส่ง

สินค้าเท่านั้น

	 2) ระดับการขยาย (Expansion) เป็นช่วงที่ท่าเรือเริ่มมีการขยายพื้นที่เพื่อรองรับการขนส่ง

ที่มีปริมาณมากขึ้น แต่ก็ยังคงรองรับการขนส่งสินค้าทั่วไป (General Cargo) เป็นหลัก

	 3) ระดับการสร้างความชำ�นาญพิเศษ (Specialization) เป็นช่วงที่เกิดความหลากหลาย

ของประเภทสินค้าท่ีขนส่งมากขึ้นท้ังในรูปของสินค้าท่ัวไป (General Cargo) การขนส่งสินค้าเทกอง 

(Bulk Cargo) และการขนส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ (Containerized Cargo) ซึ่งท่าเรือต้องมีการพัฒนา

โครงสรา้งพ้ืนฐานภายในทา่เรอืใหส้ามารถรองรบัสนิคา้ประเภทตา่งๆ ได ้จนเกดิเปน็ความชำ�นาญพเิศษ

ขึ้นเฉพาะท่าเรือแต่ละแห่งขึ้น

	 อย่างไรก็ดี เน่ืองจากแบบจำ�ลอง Anyport Model ยังมีข้อจำ�กัดที่ไม่สามารถอธิบายการ

เปลี่ยนแปลงของท่าเรือในปัจจุบันที่ทำ�หน้าที่เป็นศูนย์กระจายสินค้า อันเป็นส่วนหนึ่งของเครือข่าย

การกระจายสินค้า ที่เชื่อมโยงระบบขนส่งทางบกและทางทะเลเข้าไว้ด้วยกัน ด้วยเหตุนี้ Notteboom 

และ Rodrigue (2005) จึงได้เสนอแนะให้ปรับเพิ่มแบบจำ�ลอง Anyport Model โดยเพิ่มเติมระดับที่ 

4 ของการพฒันาทา่เรอืเขา้มา คอื ระดบัการกา้วขึน้สูท่า่เรอืระดบัภูมิภาค (Regionalization) ทีท่า่เรอื

ขนาดเล็กบางแห่งได้แปรสภาพตัวเองเป็นเสมือนศูนย์กระจายสินค้า ที่เชื่อมโยงการขนส่งทางบก เข้า

กบัการขนสง่ทางทะเล โดยมกีารทำ�งานสมัพนัธกั์นกับทา่เรอืขนาดใหญท่ี่มพีืน้ทีแ่ละมปีระสทิธภิาพการ

ขนส่งที่สูงกว่า ซึ่งจะทำ�ให้เกิดเครือข่ายการขนส่งที่ครอบคลุมพื้นที่ที่กว้างกว่า และสามารถสนับสนุน

การขยายตัวของเศรษฐกิจในระดับภูมิภาคได้

	 นอกจากประเดน็การศกึษาทีมุ่ง่ไปทีพ่ฒันาการของทา่เรอืในมมุมองมหภาคแล้ว อกีทางดา้น

หนึง่ คอืการศกึษาในระดบัจลุภาคทีมุ่ง่เนน้การเขา้ใจการเปล่ียนแปลงของระบบการบรหิารภายในของ

ทา่เรอื หรอืการเขา้ใจความสมัพนัธร์ะหวา่งผูท้ีม่สีว่นเกีย่วขอ้งกบัการบรหิารทา่เรอื (Dooms, van der 

Lugt and de Langen, 2013; Loo and Hook, 2002; Van der Lugt, Dooms, and Parola, 

2013; Puig, Wooldridge, and Darbra, 2014; Wang and Slack, 2004) โดยนักวิจัยส่วนใหญ่

พยายามอธิบายการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวใน 2 มุมมองทางทฤษฎี ได้แก่ทฤษฎีสถาบัน (Institutional 

Theory) (Ng, Hall, and Pallis, 2013; Ng, Padilha, and Pallis, 2013) และทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วน

เสีย (Stakeholder Theory) (del Saz-Salazar and Garcia-Menendez, 2016; Dooms, 2014; 

Dooms, Verbeke, and Haezendonck, 2013; Lam et al., 2013; Notteboom et al., 2015; 

Ravesteijn, He, & Chen, 2014) 
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	 2.2 ทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory)

	 Ng Padilha และ Pallis (2013) ได้ใช้หลักการของทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) 
มาใช้ในการอธิบายการเปล่ียนแปลงของท่าเรือ โดยได้อธิบายว่า โครงสร้างองค์กรและกลยุทธ์การ
บริหารที่ใช้จะมีความสอดคล้องกับสภาพแวดล้อมทางธุรกิจในช่วงเวลานั้น หากสภาพแวดล้อมทาง
ธุรกิจมีการเปลี่ยนแปลงไป เพื่อให้องค์กรสามารถอยู่รอดได้ภายใต้สภาพแวดล้อมใหม่นั้น องค์กรจะมี
การปรับเปลี่ยนโครงสร้างและกลยุทธ์การบริหารใหม่ เพื่อให้สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงนั้น 

	 การที่ทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) มุ่งความสนใจไปที่พฤติกรรมขององค์กรที่
เปล่ียนแปลงไปตามสภาพแวดล้อมทางธุรกิจท่ีเปลี่ยนแปลงไป ทำ�ให้การวิเคราะห์กรณีศึกษาที่เกิด
ขึ้นจะเป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมองค์กรระหว่างช่วงเวลา (Longitudinal) เพื่อช้ีให้เห็น
ถึงการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว โดยในการศึกษาครั้งนี้คณะผู้วิจัยได้อ้างอิงแนวการทำ�วิจัยตามทฤษฎี 
ดังกล่าวเพื่อวิเคราะห์พัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามาตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน 

	 2.3 ทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory)

	 ทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory) เป็นอีกทฤษฎีหนึ่งที่ถูกนำ�มาใช้อธิบาย
การพัฒนาขององค์กรต่างๆ ในหลากหลายบริบท เช่น การศึกษาผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในโครงการขนาด
ใหญ่ (Mok, Shen, and Yang, 2015) การประยุกต์ในการบริหารท่าเรือ (Dooms, 2014; Dooms, 
Verbeke, and Haezendonck, 2013; Lam, Ng, and Fu, 2013; Notteboom et al., 2015; 
Saz-Salazar and Garcia-Menendez, 2016) ในขณะที่ทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) มุ่ง
ประเด็นการศึกษาไปที่การเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดล้อมในห้วงเวลาหนึ่งๆ ที่มีผลต่อการจัดการภายใน
ทา่เรอื แตท่ฤษฎผีูม้สีว่นไดส้ว่นเสยี (Stakeholder Theory) จะมุง่ประเดน็การศกึษาไปทีค่วามสมัพนัธ์
ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพื่อบริหารความขัดแย้งและหาแนวทางที่เกิดผลประโยชน์ร่วมแก่ทุกฝ่าย 

	 Lam และคณะ (2013) ไดว้เิคราะหค์วามสัมพนัธร์ะหวา่งทา่เรือสำ�คญัในฮอ่งกง และเซินเจิน้ 
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียของท่าเรือท้ัง 2 พร้อมท้ังนำ�เสนอแนวทางในการบริหารความสัมพันธ์ระหว่าง
ท่าเรือทั้ง 2 ในแง่ของผลประโยชน์และความขัดแย้ง เพื่อให้เกิดความยั่งยืนในการจัดการท่าเรือทั้ง 2 
ซึ่งเป็นท่าเรือสำ�คัญในลุ่มแม่นํ้าเพิร์ลทางใต้ของสาธารณรัฐประชาชนจีน 

	 การศึกษาในแง่มุมของทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory) มักเป็นการศึกษา 
ณ จุดเวลาใดเวลาหนึ่ง โดยพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้อง ซึ่งการศึกษา
ในอดีตเกี่ยวกับท่าเรือน้ัน มักจำ�กัดการวิเคราะห์อยู่ที่การจัดการความสัมพันธ์กับผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสีย 
เช่น พนักงาน รัฐบาล บริษัทเดินเรือ ลูกค้า หรือชุมชนท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องทั้งทางตรงและทางอ้อม ที่มี
ผลต่อการบริหารท่าเรือ หากแต่การศึกษาผลลัพธ์ของความสัมพันธ์ดังกล่าวที่มีต่อชุมชนรอบด้านน้ัน
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ยังมีอยู่อย่างจำ�กัด  ซึ่งงานวิจัยนี้ต้องการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงและการเติบโตของเมืองท่าโยโกฮามา ซึ่งเป็นการศึกษาที่มุ่งความสนใจไป
ที่การพัฒนาของเมืองท่า ไม่ใช่เพียงแค่การพัฒนาการจัดการภายในท่าเรือเท่านั้น

	 จากที่กล่าวมาข้างต้น คณะผู้วิจัยได้พยายามวิเคราะห์การพัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามา 
และเมืองท่าโยโกฮามา ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ด้วยการประสานทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) 
เข้ากับทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory) โดยทำ�การวิเคราะห์ผลกระทบจากการ
เปลีย่นแปลงของสิง่แวดลอ้มท่ีมตีอ่บทบาทของทา่เรอืโยโกฮามาตามหลกัทฤษฎีสถาบนั (Institutional 
Theory) และวิเคราะห์บทบาทของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการการพัฒนาท่าเรือและเมืองท่าโยโกฮามา
ตามหลักทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory)

3. ระเบียบวิธีวิจัย

	 งานวจิยันีเ้ปน็งานวจิยัเชงิคณุภาพ (Qualitative Research) ทีท่ำ�การวเิคราะห์ความสมัพนัธ์
ระหว่างผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียเก่ียวกับการพัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามา เพื่อสรุปเป็นแบบจำ�ลอง
แนวทางในการพัฒนาท่าเรือและพื้นที่รอบข้าง และใช้เพื่อการนำ�เสนอแนวทางพัฒนาให้แก่ท่าเรือ
กรุงเทพ โดยมีการเก็บข้อมูล 2 รูปแบบ ได้แก่

	 3.1 การเก็บข้อมูลทุติยภูมิ 

	 เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลและค้นคว้าบทความ ข้อมูล และรายงานที่เกี่ยวข้องกับ
ประวัติศาสตร์การพัฒนาพื้นท่ีริมนํ้าของท่าเรือโยโกฮามาและท่าเรือกรุงเทพ อาทิ ข้อมูลที่เผยแพร่
ในเว็บไซต์ของท่าเรือโยโกฮามา (Yokohama Port, 2016) และท่าเรือกรุงเทพ (การท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย, 2559) โดยมีวัตถุประสงค์ในการรวบรวมข้อมูลในส่วนนี้ คือ

	 1) เพือ่วเิคราะหส์ภาพแวดลอ้มทางเศรษฐกจิในแตล่ะช่วงเวลา ซึง่ทำ�ใหท้ราบถงึบทบาทของ
ท่าเรือที่มีต่อเศรษฐกิจของประเทศและชุมชนรอบด้าน
	 2) เพื่อทราบถึงผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องกับท่าเรือในแต่ละยุคสมัยที่ผ่านมา รวมถึง
บทบาทของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเหล่านั้นที่มีต่อกันและกัน

	 3.2 การเก็บข้อมูลปฐมภูมิ

	 นอกจากการเก็บข้อมูลทุติภูมิแล้ว คณะผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลปฐมภูมิด้วยวิธีการสัมภาษณ์
โดยตรง (Face to Face Interview) กับผูท้ีม่บีทบาทหนา้ทีใ่นการกำ�กบัดแูลนโยบายในการพฒันาการ
ดำ�เนินงานของท่าเรือ หรืองานอื่นๆ ที่เกี่ยวเนื่องกันของทั้งท่าเรือโยโกฮามาและท่าเรือกรุงเทพ ดังนี้
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	 1) เจ้าหน้าท่ีระดับผู้บริหารในหน่วยงานต่างๆ ของท่าเรือโยโกฮามา และเมืองโยโกฮามา 

จำ�นวน 5 คน ได้แก่ Director of Port Promotion Department, Manager of Port promotion 

division, Assistant Manager of Port Promotion Division, Manager of Project Promotion 

Port & Harbor Bureau, และ Officer of Port & Harbor Bureau, Port Promotion Division

	 2) เจา้หนา้ทีร่ะดับผูบ้รหิารของทา่เรอืกรงุเทพ การทา่เรือแหง่ประเทศไทย กรมเจา้ทา่ สำ�นกั

ผังเมือง กรุงเทพมหานคร จำ�นวน 5 คน ได้แก่ ผู้อำ�นวยการฝ่ายนโยบายและแผน การท่าเรือแห่ง

ประเทศไทย ผูอ้ำ�นวยการฝา่ยพฒันาธุรกิจและบรหิารสินทรพัย ์การทา่เรอืแหง่ประเทศไทย อธบิดกีรม

เจ้าท่า ผู้อำ�นวยการกองวางผังพัฒนาเมือง สำ�นักผังเมืองกรุงเทพมหานคร และนักออกแบบผังเมือง 

สำ�นักผังเมืองกรุงเทพมหานคร

	 โดยการสมัภาษณน์ัน้คณะผูว้จิยัได้สอบถามในประเดน็สำ�คญัทีเ่กีย่วกบัพฒันาการของท่าเรอื 

ได้แก่ เหตุผลหรือหลักการในการก่อสร้างท่าเรือ บทบาทของท่าเรือ ผู้ที่มีหน้าที่กำ�กับดูแลการดำ�เนินงาน

ของท่าเรือ เหตุผลในการปรับเปลี่ยนบทบาทหรือรูปแบบการจัดการของท่าเรือและพื้นที่ริมนํ้ารอบ

ทา่เรอื การใชป้ระโยชนจ์ากพ้ืนท่ีรมินํา้รอบทา่เรอื และบทบาทของผูท้ีม่สีว่นไดส้ว่นเสยีจากการดำ�เนนิ

งานของท่าเรือและการบริหารจัดการพื้นที่รอบๆ ท่าเรือในแต่ละช่วงเวลา ปัจจัยหรือตัวแปรสำ�คัญ

ต่างๆ ที่ช่วยให้เกิดความสำ�เร็จในการบริหารจัดการท่าเรือและพื้นที่ริมนํ้า โดยข้อมูลในส่วนนี้จะถูกนำ�

ไปใช้วิเคราะห์เพื่อสนับสนุนข้อมูลที่ได้จากการเก็บข้อมูลทุติยภูมิ ซึ่งเป็นข้อมูลที่เป็นความคิดเห็นของ

ผู้ที่ปฏิบัติงานท่ีเก่ียวข้องกับเรื่องราวต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนในอดีต ซึ่งจะช่วยเสริมความเข้าใจในการตีความ

เนือ้หาทีถ่กูบนัทกึไวใ้นขอ้มลูทตุยิภมู ิโดยขอ้มลูทีร่วบรวมไดท้ั้งหมดจะถกูประมวลจดัหมวดหมูด่ว้ยการ

วิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) เพื่อกำ�หนดความสัมพันธ์ระหว่างผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียเกี่ยวกับ

การพฒันาการของทา่เรอืทัง้ 2 แหง่ กำ�หนดตวัแปรสำ�คัญทีเ่กีย่วขอ้ง และสรุปเปน็แบบจำ�ลองแนวทาง

ในการพัฒนาท่าเรือและพื้นที่ริมนํ้าหรือพื้นที่รอบข้าง

4. การวิเคราะห์พัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามา

	 ท่าเรือโยโกฮามาเป็นท่าเรือที่เกิดขึ้นและเติบโตควบคู่กับเมืองท่าโยโกฮามา ซ่ึงเป็นเมือง

หลักของจังหวัดคานาคาว่า ประเทศญี่ปุ่น และเป็นเมืองใหญ่อันดับ 2 รองจากกรุงโตเกียว งานวิจัย
นี้มุ่งประเด็นการวิเคราะห์ไปท่ีปัจจัยท่ีสนับสนุนให้เกิดการเปล่ียนแปลงและเติบโตขึ้นของทั้งท่าเรือ
และเมืองท่าโยโกฮามา อ้างอิงจากทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) และทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วน
เสยี (Stakeholder Theory) ปจัจยัท่ีใหค้วามสนใจในครัง้นีจ้งึประกอบดว้ยปจัจยัดา้นสิง่แวดลอ้มและ
ปัจจัยด้านความสัมพันธ์ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยจากการวิเคราะห์พบว่า ท่าเรือโยโกฮามาและ
เมืองท่าโยโกฮามามีการพัฒนาการแบ่งได้เป็น 4 ระยะ ได้แก่ ระยะที่ 1 ท่าเรือเพื่อการค้าขาย ระยะ
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ที่ 2 นิคมอุตสาหกรรมท่าเรือ ระยะที่ 3 การเปลี่ยนแปลงบทบาทของท่าเรือและพื้นที่รอบท่าเรือ และ
ระยะที่ 4 เมืองท่าการค้าและการท่องเที่ยว 

	 โดยปัจจัยที่ทำ�ให้เกิดการเปลี่ยนแปลงดังกล่าวและความสัมพันธ์ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ในแต่ละช่วงสามารถสรุปได้ดังนี้

	 4.1 ระยะที่ 1 ท่าเรือเพื่อการค้าขาย

	 ทา่เรอืโยโกฮามาเป็นทา่เรอืทีเ่กดิขึน้พรอ้มกบัการเปดิประเทศของประเทศญีปุ่น่ในชว่งปลาย
ทศวรรษท่ี 1850 ภายใต้สนธสิญัญาการคา้ระหวา่งรฐับาลโตกกุาวะและกลุม่ประเทศตะวนัตกซึง่นำ�โดย
ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยได้เปิดดำ�เนินการอย่างเป็นทางการในกลางปี ค.ศ. 1859 การเกิดขึ้นของ
ทา่เรอืโยโกฮามาไดส้ง่ผลกระทบในเชงิบวกตอ่ระบบเศรษฐกจิของประเทศญีปุ่น่อยา่งมาก โดยปรมิาณ
การนำ�เขา้สง่ออกตัง้แต่ปทีี ่2 ของการเปดิดำ�เนนิการจนถงึสมยัเมจ ิ(ประมาณทศวรรษที ่1890) มยีอด
สงูถงึรอ้ยละ 80 ของยอดรวมทัง้ประเทศ นบัวา่เปน็ทา่เรอืทีม่คีวามสำ�คญัเปน็อนัดบั 1 ของประเทศใน
สมัยนั้น

	 บทบาทของท่าเรือโยโกฮามาในช่วงแรกนี้ เนื่องจากข้อได้เปรียบที่อยู่ใกล้เมืองเอโดะที่เป็น
ศนูยก์ลางของประเทศในสมยัน้ัน บทบาทหลกัของทา่เรอืจงึเปน็การส่งเสรมิการค้าขายระหวา่งประเทศ 
โดยมีสินค้านำ�เข้าสำ�คัญ คือ ผ้าทอจากฝ้ายหรือขนสัตว์ และสินค้าส่งออกหลักในช่วงนั้น คือ เส้นไหม 
ซึ่งเป็นที่ต้องการของประเทศในยุโรป และผู้ส่งออกหลักในขณะน้ันคือประเทศจีนซึ่งได้รับผลกระทบ
จากสงครามฝ่ินทำ�ให้ปริมาณการส่งออกลดลง นอกจากนี้ยังมีการส่งออกชาที่มีแหล่งผลิตใหญ่อยู่ที่
เมืองชิสึโอกะที่ตั้งอยู่ในละแวกใกล้เคียง 

	 ผลลัพธ์จากการขยายตัวด้านการค้าระหว่างประเทศนี้ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมภายใน
ประเทศอย่างสูง กล่าวคือเกิดการขยายตัวในการผลิตเส้นไหมเพื่อการส่งออก ทำ�ให้ราคาเส้นไหมใน
ประเทศสูงข้ึน ประกอบกับการนำ�เข้าผ้าฝ้ายราคาถูกจากประเทศอังกฤษท่ีใช้เทคโนโลยีเครื่องจักรใน
การผลิต ส่งผลต่อเน่ืองให้อุตสาหกรรมผ้าไหมในประเทศญี่ปุ่นเกิดปัญหาต้นทุนสูง และไม่สามารถ
แข่งขันกับสินค้านำ�เข้าได้ อย่างไรก็ดีจากการนำ�เข้าสิ่งทอจากต่างประเทศทำ�ให้เกิดการเรียนรู้และ
พัฒนากระบวนการผลิตสินค้าประเภทสิ่งทอของผู้ประกอบการชาวญี่ปุ่น จนกระทั่งในช่วงทศวรรษที่ 
1890 ได้เริ่มมีการส่งออกสินค้าประเภทเสื้อผ้า

	 จากที่กล่าวมาจะเห็นได้ว่าในช่วงแรกน้ี ท่าเรือโยโกฮามาจะมีบทบาทเพียงแค่การขนส่งที่

สนับสนุนการค้าขายของสินค้าในระดับภูมิภาค โดยผลกระทบระหว่างท่าเรือกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

อื่นๆ ยังมีอยู่อย่างจำ�กัด โดยผู้มีส่วนได้ส่วนเสียหลักของระบบในระยะแรกน้ีมีเพียง ท่าเรือ ที่ทำ�งาน

เป็นอิสระไม่ได้เกี่ยวข้องกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอื่นๆ อย่างชัดเจน (รูปภาพที่ 1)
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	 4.2 ระยะที่ 2 นิคมอุตสาหกรรมท่าเรือ

	 ในระยะท่ีสองของการเกิดข้ึนของท่าเรือโยโกฮามา เริ่มต้นตั้งแต่ช่วงกลางทศวรรษที่ 
1890 จนถึงช่วงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ประมาณปี ค.ศ. 1960 ที่ได้เริ่มมีการสนับสนุนให้เกิดนิคม
อตุสาหกรรมขึน้มาบรเิวณพืน้ทีร่ะหวา่งทา่เรอืโยโกฮามาและทา่เรอืโตเกยีว เรยีกวา่ นคิมอตุสาหกรรม
รินไค (Rinkai Kougyou Chitai) ซึ่งประกอบด้วยโรงงานอุตสาหกรรมหนักต่างๆ ที่มีความสำ�คัญต่อ
ระบบเศรษฐกิจประเทศ เช่น อุตสาหกรรมต่อเรือ การผลิตสายไฟฟ้า กระจก เครื่องใช้ไฟฟ้า โรงกลั่น
นํ้ามัน เป็นต้น นอกจากนี้ รวมถึงอุตสาหกรรมอาหารสำ�เร็จรูป เบียร์ และวัตถุดิบสำ�หรับทำ�อาหาร
ต่างๆ อีกด้วย

	 ในช่วงระยะที่ 2 นี้ ได้เกิดเหตุการณ์สำ�คัญทางประวัติศาสตร์ขึ้นหลายเหตุการณ์ที่สนับสนุน
การเปลี่ยนแปลงของท่าเรือโยโกฮามา อาทิ การเกิดขึ้นของสงครามระหว่างญี่ปุ่นกับจีน และสงคราม
ระหว่างญี่ปุ่นกับรัสเซีย ซึ่งทำ�ให้เกิดความต้องการสินค้าต่างๆ ที่จำ�เป็นต่อการทำ�สงคราม ไม่ว่าจะเป็น
อุตสาหกรรมหนัก หรืออุตสาหกรรมอาหาร นอกจากนี้การเกิดแผ่นดินไหวครั้งใหญ่ในเขตคันโตใน
ปี ค.ศ. 1923 และการเกิดสงความโลกครั้งที่ 2 ทำ�ให้เกิดความเสียหายต่อท่าเรือโยโกฮามาและเมือง 
โยโกฮามาอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้เกิดการพัฒนาปรับปรุงท่าเรือจากความเสียหายแต่ละครั้งอย่างต่อ
เนื่อง อีกทั้งยังมีการปรับเมืองโยโกฮามาให้เกิดการแบ่งเขตนิคมอุตสาหกรรมอย่างเป็นสัดส่วน และ
พัฒนาสาธารณูปโภคพื้นฐานของเมืองโยโกฮามาเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองอย่างเป็นระบบ

	 จากการเติบโตของพื้นท่ีนิคมอุตสาหกรรมรอบๆ ท่าเรือ ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงใน
สนิคา้นำ�เขา้และสง่ออกในทา่เรอืโยโกฮามา โดยในชว่งต้นของระยะที ่2 นีสิ้นคา้ส่งออกสำ�คญัยงัคงเปน็
เส้นไหม และเริ่มมีการส่งออกผ้าไหมเพิ่มขึ้นมา ส่วนสินค้านำ�เข้าที่สำ�คัญนั้น นอกจากฝ้ายที่เป็นสินค้า 
ทีน่ำ�เขา้อยูแ่ต่เดมิแลว้ เริม่มีการนำ�เขา้น้ํามนัเชือ้เพลงิมากขึน้ เพือ่สนบัสนนุการเตบิโตของอตุสาหกรรม
ภายใน จนกระท่ังช่วงหลังสงครามโลกครั้งท่ี 2 ที่ประเทศญี่ปุ่น เริ่มมีนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรม 
หนักภายในประเทศอย่างจริงจัง สินค้านำ�เข้าหลักกลับเปลี่ยนแปลงไปเป็นการนำ�เข้าโลหะประเภท
ต่างๆ และน้ํามันเช้ือเพลิงเพ่ือใช้ในอุตสาหกรรมและเร่ิมส่งออกเหล็ก รถยนต์ และสินค้าอิเล็กทรอนิกส์
ในอัตราที่สูงขึ้น

	 ดงัทีก่ลา่วมา จะเหน็ไดว้า่ในระยะที ่2 นี ้ทา่เรอืโยโกฮามาจะมบีทบาททีใ่กลช้ดิกบัผู้ประกอบ
การโรงงานอุตสาหกรรมมากข้ึน โดยภายใต้การสนับสนุนของรัฐบาลทำ�ให้เกิดการรวมกลุ่มกันของ
โรงงานเปน็นคิมอตุสาหกรรม และทา่เรอืโยโกฮามามบีทบาทเปน็ผูส้นบัสนนุการนำ�เขา้วตัถดุบิสำ�หรบั
การผลติ และสง่ออกสนิคา้ทีผ่ลติจากโรงงานอุตสาหกรรม มคีวามสัมพนัธร์ะหวา่งทา่เรอืและ ผู้ประกอบ
การมากขึ้นภายใต้การสนับสนุนจากเมืองจนเกิดเป็นชุมชนการผลิตที่เข้มแข็ง จึงสามารถสรุปได้ว่าใน
ระยะท่ี 2 น้ีว่าท่าเรือมีความสัมพันธ์ใกล้ชิดอย่างมากกับภาคอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวข้อง (รูปภาพท่ี 1)
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	 4.3 ระยะที่ 3 การเปลี่ยนแปลงบทบาทของท่าเรือและพื้นที่รอบท่าเรือ

	 ในระยะที่ 3 นี้ เริ่มต้นตั้งแต่ประมาณปี ค.ศ. 1960 ไปจนถึงประมาณปี ค.ศ. 1985 เป็นช่วง
ที่ระบบเศรษฐกิจของประเทศญี่ปุ่นมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว และมีการเข้าสู่ตลาดโลกอย่างจริงจัง 
จนต้องมีการพัฒนาประสิทธิภาพการขนส่ง โดยมีการนำ�ระบบคอนเทนเนอร์เข้ามาใช้ในปี ค.ศ. 1967 

	 การเตบิโตดงักลา่วเปน็ผลมาจากขอ้ไดเ้ปรยีบดา้นอตัราแลกเปลีย่นทีอ่อ่นมากกวา่ 300 เยน/
ดอลลา่รส์หรฐั ตัง้แตช่ว่งหลงัสงครามโลกครัง้ที ่2 กอ่นทีอั่ตราแลกเปล่ียนจะเริม่แขง็ตัวขึน้อยา่งตอ่เนือ่ง
ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1970 และมีการชะลอตัวของเศรษฐกิจหลังวิกฤตการนํ้ามันครั้งที่ 1 ในปี ค.ศ.1973 และ
วิกฤติการณ์นํ้ามันครั้งที่ 2 ในปี ค.ศ. 1980 ตามด้วยการลงนามในข้อตกลงร่วม Plaza Accord ในปี 
ค.ศ. 1985 ที่ส่งผลให้อัตราแลกเปลี่ยนแข็งค่าขึ้นอยู่ประมาณ 200 เยน/ดอลล่าร์สหรัฐ และแข็งขึ้น
อย่างต่อเนื่องจนอยู่ในอัตราปัจจุบันที่อยู่ประมาณ 90-110 เยน/ดอลล่าร์สหรัฐ

	 การเปลี่ยนแปลงในช่วงหลังดังท่ีกล่าวมา ส่งผลต่อเนื่องถึงระบบเศรษฐกิจของประเทศและ
บทบาทของทา่เรือโยโกฮามาทีล่ดนอ้ยถอยลงไป เริม่ตน้จากอตัราแลกเปล่ียนทีแ่ขง็ค่าขึน้ ส่งผลใหค้วาม
สามารถในการแขง่ขันดา้นการสง่ออกของประเทศญ่ีปุน่ลดลด ประกอบกับการเตบิโตอยา่งรวดเรว็ของ
เมอืง ทีท่ำ�ให้เกดิความแออดัของเมอืงและคา่ครองชพีทีส่งูขึน้ และสภาพของโรงงานอตุสาหกรรมทีเ่ร่ิม
เสือ่มสภาพลงเนือ่งจากอายกุารใชง้านทีส่งูขึน้ ทำ�ใหผู้ป้ระกอบการเริม่ยา้ยฐานการผลติไปยงัแหลง่ผลติ
ที่มีต้นทุนตํ่ากว่า เช่น ประเทศจีน และประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เป็นต้น

	 การแขง็คา่ขึน้ของอตัราแลกเปลีย่นทีส่ง่ผลใหค้วามสามารถในการแขง่ขนัทางด้านการส่งออก
ของประเทศญีปุ่น่ลดลงนัน้ นอกจากการทีร่ฐับาลญีปุ่น่ไดป้รบันโยบายของประเทศจากการพึง่พงิการส่ง
ออกเป็นการสนับสนุนให้เกิดการลงทุนทางตรงในต่างประเทศดังที่กล่าวมาข้างต้นแล้ว รัฐบาลยังผลัก
ดนัใหเ้กิดการขยายตวัของตลาดในประเทศมากขึน้ จากนโยบายดงักล่าวส่งผลให้บทบาทของท่าเรอืโดย
รวมในประเทศญี่ปุ่นเปลี่ยนไป จากการช่วยสนับสนุนการส่งออกเป็นการเพิ่มสัดส่วนการนำ�เข้าสินค้า
จากตา่งประเทศเพือ่การบรโิภคภายในประเทศ โดยสนิค้าทีน่ำ�เขา้สว่นใหญก็่คือ สนิค้าทีผู่ป้ระกอบการ
ญีปุ่น่ยา้ยฐานการผลติไปยงัประเทศตา่งๆ นัน่เอง และจากการนำ�เขา้เพ่ือการบรโิภคในประเทศทีสู่งขึน้
นี้เอง ทำ�ให้ท่าเรือโตเกียวและท่าเรือภูมิภาคต่างๆ มีบทบาทสูงขึ้น เน่ืองจากระยะทางที่ใกล้ผู้บริโภค
มากกว่า ส่งผลให้บทบาทของท่าเรือโยโกฮามาลดถอยลงอย่างต่อเนื่อง

	 ในระยะที่ 3 นี้ เนื่องจากแรงบีบคั้นจากสิ่งแวดล้อมภายนอกทางด้านการเมืองและเศรษฐกิจ 
และปัจจัยภายในของเมืองที่มีความแออัด ปัญหาสิ่งแวดล้อม และค่าครองชีพ ทำ�ให้เกิดการย้ายออก
ของโรงงานอุตสาหกรรมจากเมืองโยโกฮามาซ่ึงเป็นช่วงถดถอยของเมือง ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือ
และภาคอตุสาหกรรมในเมอืงทีเ่คยแนน่แฟน้ในระยะที ่2 จะเริม่เส่ือมถอยลงในระยะที ่3 นี ้และทา่เรอื
ก็จะถูกโดดเดี่ยวและเสื่อมถอยความสำ�คัญไปในที่สุด (รูปภาพที่ 1)
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	 4.4 ระยะที่ 4 เมืองท่าเพื่อการค้าและการท่องเที่ยว

	 จากการเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดล้อมด้านต่างๆ ในระยะเวลาที่ผ่านมาทำ�ให้สภาพเศรษฐกิจ

และอตุสาหกรรมของเมอืงโยโกฮามาเปลีย่นแปลงไปอยา่งตอ่เนือ่ง จนกระทัง่เขา้สูช่่วงการเปลีย่นแปลง

ของเมืองที่ประชาชนเมืองเริ่มได้รับผลกระทบจากความแออัดและปัญหาส่ิงแวดล้อม ในขณะที่             

ผู้ประกอบการโรงงานอุตสาหกรรมได้รับผลกระทบจากต้นทุนที่สูงขึ้น ทำ�ให้เมืองโยโกฮามาต้องมีการ

ปรับตัวเพื่อกระตุ้นให้เมืองเติบโตอย่างยั่งยืน ซึ่งการปรับตัวดังกล่าวได้เกิดขึ้นอย่างต่อเน่ืองเป็นช่วงๆ 

แต่เริ่มมีแผนเป็นรูปร่างอย่างจริงจังก็เมื่อมีการประกาศแผน Minato Mirai 21 ในปี ค.ศ. 1983

	 กอ่นการประกาศใช้แผน Minato Mirai 21 เมอืงโยโกฮามาก็ได้มกีารพฒันาปรบัปรงุโครงสรา้ง

ของเมอืง เพ่ือรองรบัการเตบิโตอยา่งต่อเนือ่งเรือ่ยมา เชน่ การเปดิตวัมารนีทาวเวอร ์แลนด์มารค์สำ�คญั

อันหนึ่งของเมืองโยโกฮามาในปี ค.ศ 1961 การเปิดใช้งานท่าเรือโดยสารในปี ค.ศ.1964 เพื่อรองรับ

การจัดการแขง่ขันโอลมิปกิ ทีก่รงุโตเกยีว การพฒันาสาธารณปูโภคดา้นการคมนาคมตา่งๆ เป็นตน้ แต่

แผน Minato Mirai 21 เป็นแผนที่มีการวางโครงสร้างของเมืองอย่างเป็นระบบและมีเป้าหมายชัดเจน

ที่จะพัฒนาเมืองให้เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจและการท่องเที่ยว พร้อมกับสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรต่อ

ประชาชน

	 ภายใต้แผน Minato Mirai 21 รัฐบาลเมืองโยโกฮามาได้ปรับโครงสร้างการบริหารเมืองใหม่ 

โดยท่าเรือโยโกฮามาจะอยู่ภายใต้การบริหารของเมือง ซึ่งมีหน่วยงานเฉพาะเข้ามาบริหารจัดการพื้นที่

ของท่าเรือ เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดและสอดคล้องกับแผนของเมือง เป็นแผนที่จะพัฒนาเมืองและ

ท่าเรือไปพร้อมๆ กัน

	 บทบาทของท่าเรือโยโกฮามา ภายใต้แผนนี้จะทำ�หน้าที่เป็นผู้สนับสนุนการสร้างให้เกิดการ

พัฒนาพื้นที่ริมนํ้า (Waterfront Development) 	โดยการสนบัสนนุการนำ�เขา้สนิคา้สำ�คญั คอื พลงังาน

และอาหาร และส่งเสริมให้เกิดการท่องเที่ยวบริเวณพื้นที่รอบท่าเรือ มีการพัฒนาพื้นที่โดยรอบให้เกิด

เป็นแหล่งท่องเที่ยว เช่น สวนสาธารณะ โรงแรม ศูนย์การค้า เป็นต้น เป็นตัวแทนในการจัดงานสำ�คัญ

ประจำ�ปี เช่น งานแสดงดอกไม้ไฟ อีเว้นท์การต้อนรับเรือโดยสารเพื่อการท่องเที่ยว เป็นต้น อีกทั้งยัง

เชื่อมโยงการท่องเที่ยวในพื้นที่ท่าเรือกับแหล่งท่องเที่ยวดั้งเดิมของเมือง เช่น ไชน่าทาวน์ หรือถนนคน

เดินโมโตมาจิ เป็นต้น

	 ในการพัฒนาระยะที่ 4 นี้ ท่าเรือโยโกฮามาจะทำ�งานประสานกับหน่วยงานอื่นๆ ของเมือง

ภายใตก้ารบรหิารทีเ่ปน็ทศิทางเดยีวกนั และผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยีทีเ่กีย่วขอ้งนัน้นอกจากภาคอุตสาหกรรม

การผลิตทียั่งคงเหลอือยูซ่ึ่งมักเปน็อตุสาหกรรมพลงังาน การประกอบรถยนตแ์ละอะไหลท่ีใ่ชเ้ทคโนโลยี

ขัน้สงู และอตุสาหกรรมอาหารแลว้ ยงัรวมถงึภาคธรุกิจทีป่ระกอบด้วยการค้าและการบริการเกีย่วขอ้ง
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กบัการท่องเทีย่ว และประชาชนเมอืงโยโกฮามาเองทีม่กีารรวมกลุ่มเพือ่สนบัสนนุการจดักจิกรรมตา่งๆ 

ของเมืองให้สำ�เร็จลุล่วงไปได้

	 จากการวิเคราะห์พัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามาทั้ง 4 ระยะ ดังที่กล่าวมา สามารถสรุปได้

ดังรูปภาพที่ 1 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า บทบาทของท่าเรือโยโกฮามามีการเปล่ียนแปลงอย่างต่อเน่ือง ซ่ึง 

เป็นผลจากสิ่งแวดล้อมท่ีเปลี่ยนแปลงไปในแต่ละยุคสมัย ซึ่งเป็นไปตามหลักการของทฤษฎีสถาบัน 

(Institutional Theory) และในแต่ละระยะเวลาของการเปลี่ยนแปลงนั้น ผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียกับ

ท่าเรือโยโกฮามาก็แตกต่างกันไป เริ่มต้นจากความสัมพันธ์ที่เป็นอิสระ ขึ้นต่อกนัไม่มากนักในระยะที่ 1 

จนเกิดความสัมพันธ์แบบพึ่งพาอาศัยกันระหว่างท่าเรือกับนิคมอุตสาหกรรมโดยรอบในระยะที่ 2 การ

เปลี่ยนแปลงบทบาทของท่าเรือเนื่องจากการย้ายออกของโรงงานอุตสาหกรรมในระยะท่ี 3 ไปจนถึง

ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือ รัฐบาลของเมืองท่า ภาคธุรกิจ และชุมชนที่เป็นรูปแบบความสัมพันธ์กับ

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในปัจจุบันที่เป็นระยะที่ 4

ที่มา : ผู้วิจัย

รูปภาพที่ 1 พัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามา

	 4.5 แบบจำ�ลองการพฒันาทา่เรอืในเมอืงใหญอ่ยา่งยัง่ยนื (Sustainable Development 

of City Port)

	 จากการวิเคราะห์พัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามาข้างต้น ร่วมกับข้อมูลทุติยภูมิจากการ

สมัภาษณเ์ชิงลกึกบัเจา้หนา้ทีร่ะดบับรหิารทีเ่กีย่วข้องในการบรหิารจดัการทา่เรือโยโกฮามาและเมอืงทา่

โยโกฮามา และการวเิคราะหพั์ฒนาการของท่าเรอืโยโกฮามาดงัทีก่ล่าวมาขา้งต้น ตัง้แตร่ะยะที ่1 จนถงึ

ระยะที่ 4  คณะผู้วิจัยจึงนำ�เสนอแบบจำ�ลองการพัฒนาท่าเรือในเมืองใหญ่อย่างยั่งยืน (Sustainable 

Development of City Port) ตามรปูแบบความสมัพันธร์ะหวา่งผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยีทัง้หมดตามทีแ่สดง

ไว้ในระยะที่ 4 ของการพัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามา ดังแสดงในรูปภาพที่ 2

ระยะที่ 1

ท่าเรือเพื่อการขนส่ง

ระยะที่ 2

นิคมอุตสาหกรรมท่าเรือ

ระยะที่ 3

การเปลี่ยนแปลงบทบาทของท่าเรือ

ระยะที่ 4

เมืองท่าการค้าและการท่องเที่ยว

ท่าเรือ

ท่าเรือ ท่าเรือ
ท่าเรือ

ธุรกิจ

ชุมชน ภาครัฐ

Xอุตสาหกรรม
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ที่มา : ผู้วิจัย

รูปภาพที่ 2 แบบจำ�ลองการพัฒนาท่าเรือในเมืองใหญ่อย่างยั่งยืน

	 จากรูปภาพท่ี 2 การพัฒนาท่าเรือในเมืองใหญ่อย่างท่าเรือท่าเรือโยโกฮามาให้สามารถอยู่

รอดได้อย่างยั่งยืนน้ัน จำ�เป็นอย่างยิ่งท่ีต้องให้ความสำ�คัญกับการพัฒนาชุมชนเมืองที่เติบโตอยู่รอบๆ

ท่าเรือ ร่วมไปกับการปรับเปลี่ยนบทบาทของท่าเรือให้เหมาะสมกับชุมชน และประสานความร่วมมือ

กันอย่างบูรณาการระหว่างผู้ท่ีมีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องทั้งหมด ไม่ว่าจะเป็นท่าเรือ (Port) รัฐบาล

ท้องถิ่นของเมือง (Local Government) ธุรกิจการค้า (Business) และประชาชนที่อาศัยในชุมชนท้องถิ่น 

(Community) โดยต้องประสานผลประโยชน์ของทุกฝ่ายเข้าด้วยกัน และแบ่งหน้าที่สนับสนุนกันและ

กันอย่างเป็นระบบ โดยบทบาทหน้าที่ของแต่ละกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอาจสรุปได้ดังนี้

	 1) รฐับาลทอ้งถิน่ ทำ�หนา้ทีเ่ปน็ตัวกลางทีช่ว่ยประสานความสมัพนัธ์และวางแผนการพฒันา
เมืองที่เชื่อมโยงท่าเรือ ธุรกิจ และชุมชนเข้าไปด้วยกันอย่างมีทิศทางและเป็นประโยชน์ต่อทุกฝ่าย รวม
ถึงสนับสนุนการสร้างสาธารณูปโภคพื้นฐานที่เชื่อมโยงจุดต่างๆ ในพื้นที่

	 2) ท่าเรือ จัดสรรพื้นท่ีให้เป็นสัดส่วนที่ประกอบด้วย 1) ฟังก์ชั่นของท่าเรือที่สนับสนุนการ
ขนสง่สนิคา้ทีจ่ำ�เปน็ตอ่พืน้ที ่ลดฟงักช์ัน่งานบางอยา่งทีไ่มเ่กดิประโยชนต์อ่การพฒันาในภาพรวม และ
เพิ่มฟังก์ชั่นการทำ�งานที่สนับสนุนการเติบโต เช่น การขนส่งนักท่องเที่ยวในกรณีของท่าเรือโยโกฮามา 
2) ปรบัปรงุทศันยีภาพบรเิวณทา่เรอืใหเ้กดิเปน็แหลง่ทอ่งเทีย่วหรอืยา่นการคา้ใหม่ๆ  เชน่ การสรา้งสวน
สาธารณะ การสรา้งศนูยก์ารคา้ โดยอาจใช้ประโยชนจ์ากอาคารเดมิทีม่อียู ่เช่น กรณขีอง Akarenka ที่
ใชโ้กดงัเดมิมาปรบัเปน็ศนูยก์ารคา้ 3) เปน็คนกลางทีช่ว่ยสรา้งความสมัพนัธ์ระหวา่งผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยี

ธุรกิจ (Business)

ภาครัฐ (Government)ชุมชน (Community)

ท่าเรือ (Port)

การพัฒนาท่าเรือในเมืองใหญ่อย่างยั่งยืน
Sustainable development of city port
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ทีเ่กีย่วขอ้งในฐานะเจา้ของพืน้ที ่โดยอาจเปน็แมง่านในการจดักจิกรรมตา่งๆ เพือ่ส่งเสรมิการพฒันาของ
พื้นที่

	 3) ธุรกิจการค้า ต้องสร้างจุดยืนท่ีเข้มแข็งและมีความเป็นเอกลักษณ์แตกต่างจากแหล่ง     
ท่องเที่ยวอื่น พยายามสร้างงานให้แก่คนในพ้ืนที่ เพื่อให้เกิดความมั่นคงในรายได้ และเกิดการขยาย
ตัวของเศรษฐกิจในพื้นที่

	 4) ชุนชน การดึงคนในชุมชนเข้ามามีส่วนร่วมในกิจกรรมต่างๆ จะช่วยให้เกิดกระแส       
ความตื่นตัวในพื้นที่ และสร้างการพัฒนาที่ยั่งยืน โดยรัฐบาลท้องถิ่น ท่าเรือ และธุรกิจร้านค้า                   
ต้องพยายามเชื่อมโยงโครงการให้สอดคล้องประสานกับทุนทางสังคม (Social Capital) ที่ชุมชนนั้นมี
อยู ่โดยอาจเปน็ศลิปวฒันธรรม หรอืเทศกาลประเพณท้ีองถิน่ ยา่นการคา้เดมิทีม่อียู ่อย่างเช่นกรณขีอง
ไชน่าทาวน์เมืองโยโกฮามา หรือถนนโมโตมาจิ ที่เป็นย่านการค้าเดิมของเมืองโยโกฮามา

5. การวิเคราะห์พัฒนาการของท่าเรือกรุงเทพ 

	 จากการรวบรวมข้อมูลของท่าเรือกรุงเทพ จากการสัมภาษณ์ผู้บริหารระดับสูงของท่าเรือ
กรุงเทพ และข้อมูลท่ีเผยแพร่ในเอกสารต่างๆ และเว็บไซต์ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย (2559) 
รวมถึงการสัมภาษณ์ผู้บริหารในหน่วยงานท่ีมีบทบาทและหน้าท่ีที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพื้นที่ริมนํ้า
ในเขตกรุงเทพมหานคร อาทิ กรมเจ้าท่า สำ�นักผังเมือง กรุงเทพมหานคร สามารถสรุปเป็นพัฒนาการ
ของท่าเรือกรุงเทพได้ดังต่อไปนี้

	 5.1 ระยะที่ 1 ท่าเรือเพื่อการขนส่ง

	 ท่าเรือกรุงเทพ ได้ถูกก่อสร้างขึ้นเม่ือปี พ.ศ. 2479 ณ ตำ�บลคลองเตย กรุงเทพมหานคร       
เพื่อตอบสนองนโยบายของภาครัฐที่ต้องการมีท่าเรือของรัฐที่ทันสมัย เพื่อสนับสนุนการค้าระหว่าง
ประเทศ โดยการสง่เสรมิกิจการดา้นพาณชิยนาวใีหเ้รอืเดินสมทุรขนาดใหญส่ามารถเขา้มาขนถา่ยสินค้า
ได้อย่างสะดวกและปลอดภัย ซึ่งท่าเรือกรุงเทพในขณะนั้นเป็นเพียงเขื่อนเทียบเรือยาว 1,500 เมตร มี
โรงพักสินค้า 4 หลัง คลังสินค้า 3 ชั้น 1 หลัง 

	 บทบาทของทา่เรอืกรงุเทพในขณะนัน้จงึเปน็เพยีงทา่เรอืของรฐั ทีค่วบคุมดแูลโดยสำ�นกังาน
ท่าเรือกรุงเทพ ที่มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นประธานคณะกรรมการจัดวางนโยบายและ
ควบคุมกิจการสำ�นักงานท่าเรือกรุงเทพ ต่อมาในปี พ.ศ. 2494 การท่าเรือแห่งประเทศไทยได้ถูกจัดตั้ง
ขึน้เพือ่กำ�กับดแูลกิจการด้านการขนสง่ทางนํา้ ทา่เรือกรุงเทพจงึอยูภ่ายใตก้ารกำ�กบัดแูลของการทา่เรอื
แห่งประเทศไทย สินค้าท่ีขนส่งถ่ายผ่านท่าเรือกรุงเทพในตอนนั้นเป็นเพียงการขนส่งสินค้าทั่วไปและ
สินค้าเทกอง
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	 5.2 ระยะที่ 2 นิคมอุตสาหกรรมท่าเรือ 

	 ในป ีพ.ศ. 2518 -2520 การขนสง่สนิคา้ดว้ยระบบคอนเทนเนอรไ์ดเ้ริม่เขา้มาในประเทศไทย 
ท่าเรือกรุงเทพจึงทำ�การขยายท่าเทียบเรือเข่ือนทางด้านตะวันออกเพื่อให้เป็นท่าเรืออเนกประสงค์ใน
การรองรับการขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ แต่เมื่อการขนถ่ายสินค้าเพิ่มจำ�นวนมากขึ้นเครื่องมือ
และพ้ืนทีใ่นการขนถา่ยตูค้อนเทนเนอรเ์ริม่ไมเ่พยีงพอ เกดิภาวะแออดัอยา่งมากข้ึนในทา่เรอื การทา่เรอื
จึงพัฒนาท่าเทียบเรือเขื่อนตะวันออกจากท่าเทียบเรืออเนกประสงค์ให้เป็นท่าเทียบเรือตู้สินค้า และมี
การจดัหาอปุกรณใ์นการขนยา้ยตูส้นิคา้ และปรบัปรงุพืน้ทีห่ลงัทา่ใหร้องรบัการจดัวางตูส้นิคา้ไดอ้ยา่ง
มีประสิทธิภาพ ทำ�ให้สามารถรองรับตู้สินค้าได้ถึง 1.3 ล้าน TEU/ปี 

	 ในระยะนี้มีโรงงานอุตสาหกรรมกรรมเกิดขึ้นมากมายรอบๆ พื้นที่ท่าเรือกรุงเทพ รวมไปถึง
พื้นท่ีริมน้ําฝ่ังตรงข้ามท่าเรือ และบริเวณใกล้เคียงก็เกิดท่าเรือเอกชนขนาดเล็ก และคลังสินค้าเอกชน
ขึ้นเป็นจำ�นวนมากเพื่อรองรับกับปริมาณสินค้าที่มีเพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่องตามภาวะการเติบโตของ
การนำ�เข้าและส่งออก

	 5.3 ระยะที่ 3 การเปลี่ยนแปลงบทบาทของท่าเรือ

	 ทา่เรอืกรงุเทพเปน็ทา่เรอืแมน้ํ่าทำ�ใหม้พีืน้ทีใ่นการขนถา่ยสนิคา้และพืน้ทีใ่นการจดัเกบ็สนิคา้
ที่จำ�กัด ประกอบการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจที่เพิ่มมากขึ้น ทำ�ให้ในปี พ.ศ. 2530 รัฐบาลมีนโยบาย
ในการสร้างท่าเรือแหล่งใหม่คือ ท่าเรือแหลมฉบังในภาคตะวันออกเพื่อรองรับการขนส่งสินค้าที่เพิ่ม
ขึ้นอย่างต่อเน่ือง และเพื่อลดความแออัด ข้อจำ�กัดด้านพื้นที่ และปัญหาการจราจรที่เพ่ิมมากขึ้นของ
ท่าเรือกรุงเทพ นอกจากน้ันผู้บริหารดูแลจัดการท่าเรือกรุงเทพอย่างการท่าเรือแห่งประเทศไทยยังนำ�
ระบบการบริหารจัดการและเทคโนโลยีที่ทันสมัยเข้ามาใช้ และปรับเปล่ียนระบบการบริหารเป็นรูป
แบบของธุรกิจเอกชนเพื่อความคล่องตัวในการดำ�เนินงาน

	 อย่างไรก็ดีจากนโยบายดังกล่าว ทำ�ให้บทบาทของท่าเรือกรุงเทพเปลี่ยนแปลงไปอย่างเห็น

ไดชั้ดคอื ปรมิาณการนำ�เข้า สง่ออกทีล่ดลง เนือ่งจากผูน้ำ�เข้าสง่ออกหนัไปใชบ้รกิารทีท่า่เรือแหลมฉบงั 

มากข้ึนเพราะเรือสินค้าเร่ิมมีขนาดใหญ่เกินความสามารถของท่าเรือกรุงเทพ อีกท้ังนโยบายการสนับสนุน 

อื่นๆ จากรัฐอย่างนิคมอุตสาหกรรม และผลประโยชน์ทางภาษีก็ยิ่งทำ�ให้บทบาทของท่าเรือกรุงเทพ

เหลือเพียงการขนส่งสินค้าด้วยเรือขนาดเล็ก

	 จากการวิเคราะหก์ารพฒันาการของทา่เรอืกรงุเทพทัง้ 3 ระยะ ดงัทีก่ลา่วมาจะเหน็ไดว้า่การ

พัฒนาของท่าเรือนั้นมุ่งเน้นที่การบริหารจัดการท่าเรือเป็นหลัก และเปลี่ยนแปลงรูปแบบของอุปกรณ์

ขนถ่ายและพื้นท่ีหลังท่าให้เหมาะสมกับปริมาณสินค้าและกิจกรรมในท่าเรือกรุงเทพที่ลดลง เพื่อก่อ
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ให้เกิดประโยชน์และรายได้ท่ีดีท่ีสุดต่อท่าเรือกรุงเทพ หรือแม้กระทั่งมีการศึกษาถึงความเป็นไปได้ใน

การนำ�พืน้ทีท่ีไ่มไ่ดใ้ช้สอยของทา่เรอืกรงุเทพ มาปรบัใชเ้พือ่การคา้และพาณชิย ์แตก่ารพฒันากย็งัหยดุ

อยู่เพียงแค่การศึกษาถึงความเป็นไปได้ของภาครัฐเท่านั้น

6. แนวทางการพัฒนาพื้นที่ริมนํ้าท่าเรือกรุงเทพ

	 จากการวเิคราะหพ์ฒันาการของทา่เรอืกรงุเทพและทา่เรอืโยโกฮามาดงัทีก่ล่าวมาข้างตน้ เมือ่

เปรยีบเทยีบพฒันาของทา่เรอืทัง้ 2 ทา่เรอืแลว้ พบวา่แนวทางทีท่า่เรอืกรงุเทพจะมุง่ไปนัน้เปน็เพยีงการ

มองการใช้งานท่าเรือและฟังก์ชั่นต่างๆ ในท่าเรือให้เกิดความคุ้มค่ามากที่สุดเท่านั้น มิได้มองอย่างองค์

รวมทีจ่ะบรูณาการการพฒันาเมอืง และพฒันาชมุชนเมอืงรอบๆ ทา่เรอืกรงุเทพใหส้ามารถสนบัสนนุซึง่

กนัและกนัและเกือ้หนนุกนัอยา่งยัง่ยนืในอนาคต และยิง่ภาครฐัมุง่เนน้การเพิม่ประสทิธภิาพของทา่เรือ

เพื่อสนับสนุนการนำ�เข้าส่งออกมากข้ึนเท่าไรก็ย่ิงทำ�ให้ภาครัฐมุ่งเน้นการพัฒนาไปที่ท่าเรือขนาดใหญ่

อยา่งแหลมฉบงัมากกวา่  ทา่เรอืกรงุเทพจงึถกูลดบทบาทและความสำ�คัญลง ในขณะท่ีฟังกช่ั์นการทำ�งาน

ของทา่เรือเดมิไมไ่ดเ้ปลีย่นแปลงไปตามบทบาททีล่ดลง สง่ผลใหเ้กิดพืน้ทีท่ีไ่มไ่ด้กอ่ใหเ้กดิประโยชนท์าง

เศรษฐกิจเพิ่มมากขึ้น และมูลค่าของท่ีดินในเชิงเศรษฐกิจก็เส่ือมถอยลง จนเกิดเป็นแหล่งชุมชนที่พัก

อาศัยของผู้มีรายได้น้อย จนนำ�ไปสู่ปัญหาสังคมรอบท่าเรือ จึงจำ�เป็นอย่างยิ่งที่ท่าเรือกรุงเทพต้องมี

การพฒันาไปพรอ้มๆ กบัเมอืงและชมุชนรอบขา้งทีท่า่เรอืตัง้อยูเ่พือ่ใหเ้กดิการพฒันาทีย่ัง่ยนื สรา้งงาน 

สร้างรายได้ และนำ�ไปสู่การพัฒนาชุมชนที่มีศักยภาพในการพึ่งพาตนเองได้

	 จากการวิเคราะห์ถึงปัจจัยความสำ�เร็จของท่าเรือโยโกฮามาในการพัฒนาท่าเรือ พ้ืนท่ีริมนํ้า

รอบๆ ท่าเรือรวมไปถึงชุมชนในเมืองท่านั้น คณะผู้วิจัยจึงได้นำ�มาปรับใช้เพื่อเสนอเป็นแนวทางในการ

พัฒนาพื้นที่ริมนํ้าของท่าเรือกรุงเทพดังนี้

	 6.1 การปรับเปลี่ยนบทบาททำ�งานของท่าเรือ

	 แมว้า่ทา่เรอืกรงุเทพจะมบีทบาทลดนอ้ยถอยลงในแงข่องการเปน็ทา่เรอืเพือ่การขนถา่ยสินค้า

ในการคา้ขายระหวา่งประเทศ แตด่ว้ยทีต่ัง้ของทา่เรอืทีอ่ยูใ่จกลางเมอืง จึงควรเป็นจดุยทุธศาสตร์สำ�คญั

ในการสนบัสนนุการขนสง่สนิคา้เพือ่การบรโิภคของคนเมอืง เช่น สนิคา้เพือ่การอปุโภคบรโิภค เปน็ตน้ 

ดงัเชน่การพัฒนาการของทา่เรอืโยโกฮามาทีเ่ปลีย่นบทบาทตวัเองมาเปน็ท่าเรอืท่ีสนบัสนนุธรุกจิและการ

ทอ่งเทีย่ว การพฒันาทา่เรอืกรงุเทพใหเ้ปน็ทา่เรอืสำ�หรบักระจายสินค้าสำ�หรบัเขตเมอืงช้ันในหรอืพืน้ที่

รอบๆ เขตเมอืง จะทำ�ใหท้า่เรอืกรงุเทพกลบัมามบีทบาทสำ�คัญในการสง่เสริมเศรษฐกจิของชมุชนรอบ

ทา่เรอื ทีจ่ะสามารถปรบัเปลีย่นเปน็แหลง่ธรุกจิและการทอ่งเทีย่ว สรา้งงานใหค้นในชุมชน และอาจจะ

ยังสามารถใช้ท่าเรือในการรองรับเรือโดยสารส่งเสริมการท่องเที่ยวในเขตท่าเรือได้อีกทางหนึ่งด้วย
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	 6.2 การส่งเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐเพื่อให้เกิดการพัฒนาเมืองและสังคม

	 ท่าเรือกรุงเทพมีความแตกต่างจากท่าเรือโยโกฮามาที่สำ�คัญยิ่งประการหนึ่งคือ หน่วยงานที่

มีหน้าที่รับผิดชอบในการบริหารจัดการท่าเรือโยโกฮามาคือเมืองโยโกฮามา (City of Yokohama) ซึ่ง

มหีนา้ทีด่แูลเมอืงโยโกฮามาทัง้หมด รวมทัง้ทา่เรอื การบรหิารงานจงึสามารถทำ�ไดแ้บบเบด็เสรจ็สมบูรณ ์

แนวคดิในการพฒันาเมอืงและทา่เรอืจงึเปน็แนวคดิแบบองคร์วมโดยมเีมอืงโยโกฮามาเปน็ผูก้ำ�กบัดแูล 

โดยมหีลกัการวา่ทัง้เมอืงและทา่เรือต้องพึง่พาซึง่กนัและกนั ทา่เรอืเปน็แหลง่ทีม่าของสนิคา้และรายได้

สำ�หรบัการพฒันาเมอืง  สว่นเมอืงหรอืชมุชนเปน็แหล่งแรงงานและสังคมทีส่นบัสนนุทา่เรอื ซึง่ตา่งจาก

ท่าเรือกรุงเทพท่ีผู้ดูแลรับผิดชอบท่าเรือกรุงเทพคือการท่าเรือแห่งประเทศไทย ส่วนชุมชนเมืองรอบ

ท่าเรือดูแลโดยกรุงเทพมหานคร พื้นที่ในลำ�นํ้าก็มีกรมเจ้าท่าเป็นผู้รับผิดชอบดูแล จึงเกิดการแยกส่วน

ในการบริหารจัดการหรือกำ�หนดนโยบายแนวทางการพัฒนาต่างๆ ของท่าเรือและชุมชนเมืองรอบๆ

ท่าเรือ เพราะมีผู้รับผิดชอบคนละกลุ่มกัน ทำ�ให้เกิดความไม่สอดคล้องในการพัฒนาหรือแก้ไขปัญหา

ที่เกิดขึ้น

	 เมืองโยโกฮามา (City of Yokohama) น้ันให้ความสำ�คัญกับการบริหารงานทั้งด้านชุมชน

เมือง และท่าเรือเท่าๆ กัน ดังนั้นแนวคิดที่สำ�คัญคือการให้บริการแก่ชุมชนในเมืองอย่างครบวงจร ซึ่ง

แตกต่างอย่างสิ้นเชิงกับการบริหารงานท่าเรือกรุงเทพ เนื่องจากการท่าเรือแห่งประเทศไทย (PAT: 

Port Authority of Thailand) เป็นคนละหน่วยงานกับกรุงเทพมหานคร (Bangkok Metropolitan 

Administration) การพัฒนาพื้นที่ริมนํ้าในท่าเรือจึงเป็นหน้าที่โดยตรงของการท่าเรือฯ อย่างไรก็ตาม 

กรุงเทพมหานครก็มีหน้าที่ในการพัฒนาเมือง จึงเกิดความไม่ประสานและสอดคล้องกลมกลืนกัน  

(Synchronization & Harmonization) ในเรื่องนี้

	 ดงันัน้สำ�หรบัทา่เรอืกรงุเทพ ภาครฐัควรมนีโยบายสนบัสนนุการทำ�งานในเรือ่งนีอ้ยา่งชดัเจน

เพือ่ใหส้อดคลอ้งกบัแบบจำ�ลองการพฒันาท่าเรอืในเมืองใหญอ่ยา่งยัง่ยนืภาครัฐควรมนีโยบายสนบัสนนุ 

ดังต่อไปนี้

	 m การมีเจ้าภาพหลักหรือผู้รับผิดชอบหลักในการมองการทำ�งานหรือกำ�หนดนโยบาย 

		  เรือ่งพฒันาทา่เรือกบัเมอืงรอบทา่เรอืเปน็แบบองคร์วม โดยใหม้คีวามรว่มมอืกนัระหวา่ง  

		  กระทรวงคมนาคม การท่าเรือแห่งประเทศไทย กรมเจ้าท่า และกรุงเทพมหานคร เพื่อ 

		  กำ�หนดนโยบายตา่งๆ ของแตล่ะสว่นงานให้เปน็เรือ่งเดยีวกนัและเปน็ไปในทศิทางเดยีวกนั 

		  ทำ�งานและรับผิดชอบร่วมกัน ไม่ใช่ต่างคนต่างทำ�งานในส่วนของตัวเองดังที่เคยผ่านมา 

		  เพือ่ใหไ้มม่กีารตดิขดัในการดำ�เนนิงานตามนโยบายการพฒันาทีก่ำ�หนดขึน้และสามารถ 

		  พัฒนาท่าเรือและเมืองร่วมกันไปได้อย่างยั่งยืน
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	 m การพัฒนาชุมชุนให้อยู่ร่วมกันได้อย่างมีความสุข ให้โอกาสคนในชุมชนในการลงทุนทำ� 
		  ธุรกิจในพื้นที่ก่อน หรือมีนโยบายจ้างแรงงานจากคนในชุมชนเป็นอันดับแรก เพื่อให้คน 
		  ของท่าเรอืหรอืคนในชมุชนและเมอืงโดยรอบ มโีอกาสและรูส้กึเปน็สว่นหนึง่ในการพฒันา 
		  พื้นที่ริมนํ้าของท่าเรือ
	 m ในกรณีของโครงการลงทุนขนาดใหญ่ในส่วนพื้นที่ว่าง ภาครัฐอาจริเริ่มให้เกิดการพัฒนา 
		  พื้นที่ริมนํ้า (Waterfront Development) โดยให้ภาคเอกชนเข้ามาร่วมลงทุนประกอบ 
		  ธรุกจิทีร่ฐัเหน็วา่เหมาะสมกับพืน้ทีท่า่เรอืและพืน้ทีเ่มอืงรอบๆทา่เรอื โดยให้มกีารกำ�หนด 
		  นโยบายสนับสนุนให้ภาคเอกชนสามารถเข้ามาลงทุนดำ�เนินธุรกิจ และอยู่ร่วมกับชุมชน 
		  ดั้งเดิมได้อย่างยั่งยืน                                   

	 จะเห็นได้ว่าแนวทางในการพัฒนาพื้นท่ีริมน้ําท่าเรือกรุงเทพ ถ้าจะให้เกิดการพัฒนาที่ย่ังยืน
และสมัฤทธผิลเหมอืนอยา่งแบบจำ�ลองการพฒันาท่ีไดจ้ากทา่เรอืโยโกฮามาแลว้นัน้ ประเทศไทยจำ�เปน็
อยา่งยิง่ท่ีตอ้งปรบัเปลีย่นบทบาทการทำ�งานของภาครัฐในการทำ�งานใหเ้ปน็แบบบรูณาการใหม้ากขึน้ 
มองผลประโยชน์หลักท่ีจะเกิดแก่พื้นท่ีเมืองและคนท่ีอาศัยอยู่ในเมืองเป็นสำ�คัญ  มิใช่เล็งเห็นแต่ผล
ประกอบการของท่าเรือ หรือภาคธุรกิจเป็นสำ�คัญ แต่ต้องประสานในทุกด้านให้สอดคล้องเพื่อความ
อยู่รอดอย่างยั่งยืนของทุกฝ่าย ทุกฝ่ายอาจไม่มีใครท่ีได้ประโยชน์สูงสุดจากการพัฒนาแต่ได้ประโยชน์
ในระดับที่สามารถอยู่ร่วมกันและอยู่รอดไปได้อย่างยั่งยืน

7. ประโยชน์ที่ได้รับและข้อเสนอแนะงานวิจัยในอนาคต

	 งานวิจัยน้ีได้ทำ�การวิเคราะห์กระบวนการพัฒนาการของท่าเรือโยโกฮามา โดยผสมผสาน
ทฤษฎีสถาบัน (Institutional Theory) และทฤษฎีผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder Theory) และ
นำ�เสนอแบบจำ�ลองแสดงปัจจัยต่างๆ ทั้งทางด้านมหภาคคือ สิ่งแวดล้อม และด้านจุลภาคคือ ผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย ที่มีผลกระทบต่อการพัฒนาการท่าเรือในยุคสมัยต่างๆ อันเป็นต้นแบบที่สามารถใช้เปรียบ
เทยีบกบัการพฒันาการทา่เรอืกรงุเทพ ซึง่สามารถชีใ้หเ้หน็ถงึประเดน็ปญัหาทีต้่องขบคดิในการพฒันา
ท่าเรือกรุงเทพให้มีความยั่งยืน 

	 อย่างไรก็ตาม การศึกษาในครั้งน้ียังเป็นการศึกษาในข้ันเริ่มต้นสำ�หรับการค้นหาแนวทางใน
การพฒันาทา่เรอืกรงุเทพ โดยอา้งองิจากกรณศีกึษาทา่เรอืโยโกฮามา การศกึษาเพิม่เตมิเกีย่วกบัความ
สัมพันธ์ระหว่างท่าเรือต่างๆ ในประเทศไทย เช่น ท่าเรือเอกชนในพื้นที่พระประแดง ท่าเรือแหลมฉบัง 
เป็นต้น เพื่อให้สามารถวิเคราะห์การแข่งขันหรือการเสริมหนุนกันระหว่างท่าเรือต่างๆ ในประเทศได้
อย่างมีรายละเอียดมากขึ้น ซึ่งจะสามารถช่วยกำ�หนดบทบาทและหน้าที่ของแต่ละท่าเรือให้มีความ
ชดัเจน ไมท่บัซอ้นกนั และเพิม่ประสทิธภิาพโดยรวมใหแ้กร่ะบบโลจสิตกิส์และระบบเศรษฐกจิโดยรวม
ของประเทศ
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