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บทคัดย่อ  
 
         บทความช้ินนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อน าเสนอที่มาและความส าคัญของการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ แนวตะวันออก-
ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) แนวทางการด าเนินงานพัฒนาเส้นทางระเบยีงเศรษฐกิจฯ ที่มีอยู่ในปัจจุบัน 
และเสนอแนะแนวทางการใช้กระบวนการวางแผนแบบรวมพลังเพื่อการพัฒนาด้านเศรษฐกิจในพื้นที่ดังกล่าว เพื่อหาเหตุผล
สนับสนุนว่าการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจบริเวณเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจฯ สามารถใช้กระบวนการวางแผนแบบรวมพลัง
เพือ่ช่วยให้การพัฒนาในเส้นทางบริเวณดังกล่าว โดยเฉพาะเส้นทางการพัฒนาในประเทศไทย ให้ประสบผลส าเร็จและลดปัญหา
ความขัดแย้งระหว่างกลุ่มผู้มีส่วนได้เสียในพื้นที่โครงการพัฒนาได้อย่างไร จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ผลการวิเคราะห์พบว่า เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก เป็นเส้นทางที่มีความส าคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจ
ที่มาจากความร่วมมือของกลุ่มอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater Mekong Subregion: GMS) เพื่อส่งเสริมให้เกิดการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ การพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจฯ ในปัจจุบัน โดยเฉพาะในประเทศไทย ได้มี การพัฒนาเส้นทางคมนาคม 
การพัฒนาการค้าการลงทุน โดยเฉพาะบริเวณเขตชายแดนซึ่งจะท าให้เกิดมูลค่าทางเศรษฐกิจมากยิ่งขึ้น ในขณะที่ภาครัฐ  
มีแผนการด าเนินงานต่างๆ แต่ยังพบว่าขาดการวางแผนเพื่อการพัฒนาแบบร่วมมือกันทุกภาคส่วนโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
การวางแผนร่วมกับคนในชุมชนผู้ที่อยู่ในพื้นที่ดังกล่าวที่ได้รับผลกระทบจากการพัฒนา ซึ่งเรียกว่าการวางแผนแบบรวมพลัง 
(Collaborative Planning) โดยจะท าให้เกิดผลประโยชน์และสามารถขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกิจ เป็นการส่งเสริม
กระบวนการมีส่วนร่วมของภาคประชาชนเพื่อการพัฒนาเมืองโดยเฉพาะในระดบัท้องถิ่นได ้   
    

ค าส าคัญ  :  เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ แนวตะวันออก-ตะวันตก, การวางแผนแบบรวมพลัง, ความร่วมมืออนุภมูิภาค 
   ลุ่มแม่น้ าโขง, ผู้มสี่วนไดส้่วนเสีย 
        
Abstract  
         This study aims to background and significance of the development of East-West Economic Corridor 
(EWEC) Route, the guidelines for the development of EWEC in the present time and suggestion for using 
Collaborative Planning process to economic development in this area. This study attempted to seek for 
the reasonable support whether collaborative planning process can be employed in developing of 
East-West Economic Corridor (EWEC) Route especially the area in Thailand can be development successfully 
and how to reduce conflicts among stakeholder groups in development projects? By critical literature review. 
The findings showed that East-West Economic Corridor (EWEC) is the importance route for developing economic 
base on the cooperation of the Greater Mekong Subregion (GMS) and to promote more economic growth. 
In the present time, the development of East-West Economic Corridor (EWEC) Route in Thailand 
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which transportation has been developed, the investment development especially in the border areas, 
which will cause more economic value. Although the government also have been action plan for development 
this area but there is a lack of planning for collaborative development in all sectors, particularly with those 
in the community who are affected by the development which called that “the collaborative planning”. 
This approach can benefit and be able to drive economic development and promote the process of 
public participation for urban development, especially at the local level.    
    

Keyword  :  East-West Economic Corridor (EWEC), Collaborative Planning, Greater Mekong Subregion (GMS),  
                  Stakeholders 
        
บทน า  
        แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงและการพัฒนาของโลกในด้านต่างๆ มีมากขึ้นเรื่อยๆ มีการพึ่งพาอาศัยและเช่ือมโยงกัน
ระหว่างประเทศ ก่อให้เกิดการเคลื่อนย้าย ในหลายๆด้าน เช่น การค้า การลงทุน การเคลื่อนย้ายแรงงาน  เทคโนโลยี 
ภายใต้การเปลี่ยนแปลงเหล่านี้ ส่งผลให้เกิดการแข่งขันทางเศรษฐกิจที่มีแนวโน้มรุนแรงและมีการเกิดเปิดเสรีทางการค้ามากขึ้น 
ส่งผลให้โอกาสการพัฒนาและยกระดับการค้ากับกลุ่มประเทศต่างๆ โดยเฉพาะประเทศเพื่อนบ้านมีการวางแผนยุทธศาสตร์
การพัฒนามากยิ่งขึ้นกว่าเดิม ส่งผลให้การพัฒนาเศรษฐกิจโลกทั้งปัจจุบันและในอนาคตข้างหน้า จ าเป็นต้องหันมาสร้าง
ความร่วมมือทางเศรษฐกิจทั้งในกลุ่มประเทศที่พัฒนาแล้วและประเทศที่ก าลังพัฒนา โดยมีการเปลี่ยนแปลงเป็นไปตาม
ระบบกลไกและกฎเกณฑ์ที่ท าการตกลงกันทางการค้าทวิภาคีและภูมิภาค (Regional Trade Agreement) (กรมโยธาธิการ
และผังเมือง, 2551) ที่มีจ านวนมากขึ้น ซึ่งประเทศไทยเองก็ได้เข้าไปมีส่วนร่วมในระดับเวทีโลกมากขึ้น โดยการรวมกลุ่มของ
สมาชิกเศรษฐกิจทั้งในระดับพหุภาคี ทวิภาคี และภูมิภาค โดยเฉพาะอย่างยิ่งเขตการร่วมมือทางการค้าระดับภูมิภาคและ
อนุภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เช่น ASEAN ACMECS GMS IMT-GT BIMSTEC ซึ่งการประสานนโยบายร่วมกัน
จะเป็นไปเพื่อการรักษาผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจร่วมกัน และท าให้โอกาสทางเศรษฐกิจของประเทศไทยมีมากขึ้น ประเทศไทย 
มีส่วนร่วมในการก าหนดกติกาต่างๆ ให้สอดคล้องกับผลประโยชน์ของประเทศไทยที่จะได้รับ และมีผลต่อการพัฒนาเศรษฐกิจ
ในอนาคต ตลอดจนการปรับตัวของธุรกิจภาคเอกชนที่จะเข้ามาเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันในเวทีโลกได้จากการรวมกลุ่ม
ทางเศรษฐกิจท่ีมีผลกระทบต่อการพัฒนายุทธศาสตร์ทางเศรษฐกิจของประเทศไทย โดยเฉพาะกลุ่มอนุภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ที่ส่งผลต่อการพัฒนาเศรษฐกิจสืบเนื่องจากการรวมกลุ่มและก่อให้เกิดการพัฒนาเส้นทางเศรษฐกิจภายใต้ความร่วมมือ
ดังกล่าว หนึ่งในการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่มีความน่าสนใจและสามารถพัฒนาศักยภาพทางเศรษฐกิจของประเทศไทย
ได้อย่างมีประสิทธิภาพคือ เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก (EWEC) ซึ่งเป็นหนึ่งในสามของการพัฒนา
โครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งและโครงสร้างพื้นฐานเช่ือมโยงระหว่างประเทศในภมูิภาค กิจกรรมทางเศรษฐกิจ และเชื่อมโยง
การพัฒนาเมืองการค้าชายแดนร่วมกันตามแนวพื้นที่เศรษฐกิจ ภายใต้การด าเนินงานของโครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจ
ในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 6 ประเทศ หรือ GMS (the Greater Mekong Subregion) โดยได้รับการสนับสนุนเงินทุนจาก
ธนาคารเพื่อการพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank : ADB) เมื่อปีพ.ศ. 2535 ประเทศสมาชิก GMS จึงได้ก าหนด
แนวพื้นที่เศรษฐกิจในลุ่มแม่น้ าโขง จ านวน 9 เส้นทางหลักให้เป็นแนวพ้ืนท่ีเศรษฐกิจของอนุภูมิภาค เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ
แนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor : EWEC) หรือเส้นทางหมายเลข 9 (R9) โดยมีการพัฒนาเชื่อมโยง
โครงข่ายทั้ง 4 ประเทศ ได้แก่ สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว เมียนมา ไทย สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม โดยตัดผ่าน
จากตะวันออกสู่ตะวันตกของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เป็นระยะทาง 1,450 กิโลเมตร โดยก าหนดกรอบประเด็นยุทธศาสตร์ 
3 ประเด็นคือ 1) การค้าและการลงทุน 2) การท่องเที่ยวและการบริการ 3) การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ (Asian Development 
Bank, 2008) 
  จากกรอบการพัฒนาดังกล่าวพบว่า เป็นการร่วมมือในการพัฒนาเส้นทางโครงข่ายคมนาคมที่มีหลายภาคส่วนของ
หลายประเทศเข้ามาร่วมกันพัฒนาซึ่งมีความแตกต่างกันทั้งระบบการเมืองการปกครองและระบบเศรษฐกิจพื้นฐานของแต่ละ
ประเทศ อีกทั้งการพัฒนาถนนดังกล่าว เป็นการร่วมมือระหว่างประเทศที่เป็นสังคมนิยมและทุนนิยม และในบางพื้นที่ยังคงมี
ความขัดแย้งอาจก่อให้เกิดความไม่เท่าเทียมกันทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศสมาชิกความร่วมมือได้ (วณิชชา , 2556)  
โดยเฉพาะการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก ในประเทศไทย ประกอบด้วย 7 จังหวัด ได้แก่ 
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ตาก สุโขทัย พิษณุโลก เพชรบูรณ์ ขอนแก่น กาฬสินธุ์และมุกดาหาร ซึ่งแน่นอนว่าการพัฒนาเหล่านี้ย่อมส่งผลกระทบต่อ
กลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างแน่นอน ซึ่งทางรัฐบาลไทยคาดการณ์ว่า  เส้นทางดังกล่าวสามารถน าไปสู่การขยายตัว โดยเฉพาะ
ทางการค้า การลงทุนผ่านแดน เปิดโอกาสการขยายเพิ่มการลงทุนอุตสาหกรรม การค้าในภูมิภาคให้เพิ่มมากขึ้น รวมทั้งการลงทุน
จากในประเทศและต่างประเทศ ตลอดจนการเพิ่มโอกาสพัฒนาด้านการตลาดอันเนื่องมาจากสินค้าและบริการที่มีความหลากหลาย
และเพิ่มมากขึ้น (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2554) ในขณะที่องค์กรสาธารณะ ชุมชนท้องถิ่น 
กลุ่มอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม เห็นว่าเส้นทางดังกล่าวจะส่งผลเสียต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชนท้องถิ่น (Yongvanit & Bejrananda, 2006 
อ้างถึงใน วณิชชา จิตธรรมมา, 2556) ทั้งนี้หากไม่ได้มีการพูดคุยและปรับความเข้าใจของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในพื้นที่ซึ่ง
ได้รับผลกระทบจากการพัฒนา อาจจะสร้างความขัดแย้งและความไม่ลงรอยของผลประโยชน์จากการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจที่ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได้ ดังนั้นการน าแนวความคิดหลักการวางแผนแบบรวมพลัง (Collaborative Planning) 
ซึ่งจะเป็นวิธีการหนึ่งที่ช่วยให้เกิดกระบวนการวางแผนพัฒนา สามารถช่วยลดความขัดแย้ง มีประชาชนเป็นพื้นฐาน มีการตัดสินใจ
ภายใต้ความหลากหลายของผู ้มีส่วนได้เสีย เพื ่อน าไปสู่ความเป็นฉันทามติ และเกิดผลประโยชน์ที ่ลงตัวในทุกๆ ฝ่าย 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยู่ได้อย่างลงตัวและมีประสิทธิภาพ 
 บทความมีวัตถุประสงค์คือ  น าเสนอที่มาและความส าคัญของการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ แนวตะวันออก-
ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) แนวทางการด าเนินงานพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจฯ ที่มีอยู่ในปัจจุบัน 
โดยเฉพาะเส้นทางการพัฒนาในประเทศไทย ตลอดจนเสนอแนะแนวทางการใช้กระบวนการวางแผนแบ บรวมพลัง 
(Collaborative Planning) เพื่อลดความขัดแย้งระหว่างกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ได้รับผลกระทบในพื้นที่โครงการพัฒนาดังกล่าว 
เพื่อก่อให้เกิดประโยชน์ร่วมกันของทุกฝ่าย 
        
ความเป็นมาและความส าคัญของการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจบริเวณเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก 
(East-West Economic Corridor: EWEC) 
      การพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจบริเวณเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic 
Corridor: EWEC) มีที่มาจากการร่วมมือแผนงานพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 6 ประเทศ ได้แก่ 
ไทย กัมพูชา เวียดนาม สปป.ลาว เมียนมา และมณฑลยูนนานทางตอนใต้ของจีน (Greater Mekong Subregion-GMS) 
เริ่มในปีพ.ศ. 2535 โดยการให้ความช่วยเหลือทางวิชาการจากธนาคารพัฒนาแห่งเอเชีย (Asian Development Bank-ADB) 
เพื่อจัดท ากรอบแผนยุทธศาสตร์พัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจในลักษณะเกื้อกูลกัน บนพื้นฐานของความได้เปรียบ
เชิงเปรียบเทียบของแต่ละประเทศ โดยใช้การสนับสนุนทั้งทางการเงินและทางวิชาการจาก ADB เป็นตัวขับเคลื่อนการพัฒนา
อนุภูมิภาค เริ่มจากการเช่ือมโยงโครงข่ายระบบโครงสร้างพื้นฐาน โดยเฉพาะเส้นทางคมนาคมขนส่งและพลังงาน ส่งเสริม
ความร่วมมือในอนุภูมิภาค  ให้เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ สนับสนุนการจ้างงานและยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชน
ในพื้นที่ให้ดีขึ้น ให้เกิดการพัฒนาที่เท่าเทียมกันระหว่างประเทศสมาชิก โดยการก าหนดนโยบายที่เหมาะสม และเช่ือมโยง
โครงสร้างพื้นฐานต่างๆ อย่างมีประสิทธิภาพ รวมทั้งให้ความส าคัญกับสังคมและสิ่งแวดล้อมเพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืน แผนงาน GMS 
มีความร่วมมือครอบคลุม 9 สาขา ได้แก่ 1) คมนาคมขนส่ง 2) โทรคมนาคม 3) พลังงาน 4) ท่องเที่ยว 5) การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ 
6) ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 7) การอ านวยความสะดวกการค้า 8) การลงทุน และ 9) เกษตร (ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2554) กลุ่มประเทศ GMS มีความใกล้ชิดทางด้านภูมิศาสตร์และเชื้อชาติ ตลอดจน
ศักยภาพทางเศรษฐกิจท่ีเกื้อกูลกัน มีพื้นที่รวมกันประมาณ 2.34 ล้านตารางกิโลเมตร มีประชากรรวมประมาณ 270 ล้านคน 
หลายประเทศมีความคล้ายคลึงกันทางด้านวัฒนธรรมแต่ก็ยังมีความแตกต่างกันในเรื่องของระดับการพัฒนาและการเปลี่ยนแปลง
ที่ไม่เท่ากัน ซึ่งแต่ละประเทศในกลุ่ม GMS มีจุดแข็งหรือจุดเด่นและความท้าทายในเชิงเศรษฐกิจที่แตกต่างกันไป ประเทศไทย 
มีบทบาทส าคัญในการเป็นประตูสู่ภูมิภาค GMS เป็นประเทศที่มีการพัฒนามากที่สุดและมีตลาดใหญ่ที่สุดในภูมิภาค เป็นแหล่งความรู้
และทุนที่ส าคัญในภูมิภาค ประเทศไทยได้ให้ความร่วมมือและความช่วยเหลือในหลายด้านแก่ประเทศเพื่อนบ้านในอนุภูมิภาค 
เช่น ความช่วยเหลือด้านการเงินเพื่อการลงทุนในสาธารณูปโภคพื้นฐาน การแลกเปลี่ยนทางวิชาการ การอ านวยความสะดวก
เพื่อส่งเสริมและขยายการค้าการลงทุน การเช่ือมโยงกิจกรรมทางเศรษฐกิจและการพัฒนาพื้นท่ีระหว่างประเทศ  ให้ความส าคัญ
กับการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมขนส่งและโครงสร้างพื้นฐานเชื่อมโยงระหว่างประเทศในภูมิภาค กิจกรรมทางเศรษฐกิจเชื่อมโยง
การพัฒนาเมืองการค้าชายแดนร่วมกันตามแนวพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ ดังนี ้



 

4 
ปีที่ 2 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2564 วารสารมหาวทิยาลัยราชภฏัร้อยเอ็ด: วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
Volume 2 No.1 January - June 2021 Journal of Roi Et Rajabhat University: Science and Technology 

  

 

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

(2) การพัฒนาแนวพื้นที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) เช่ือมโยง 
เมียนมา-ไทย-ลาว-เวียดนาม ระยะทาง 1,300 กิโลเมตร ได้แก่ เมาะละแหม่ง-เมียวดี/แม่สอด-พิษณุโลก-ขอนแก่น-กาฬสินธุ์-
มุกดาหาร/สะหวันนะเขต-ดองฮา-ดานัง เส้นทางสายตะวันออก เช่ือมโยงมุกดาหาร-สะหวันนะเขต-ดองฮา-เว้-ดานัง และ
เส้นทางสายตะวันตก เช่ือมโยงแม่สอด-เมียวดี-ปะอัน/ย่างกุ้ง-ท่าตอน เป็นการพัฒนาถนนเช่ือมจากแม่สอดของประเทศไทย
ไปยังมะละแหม่งและย่างกุ้ง เมียนมา เพื่อออกสู่ทะเลอันดามัน 

(3) การพัฒนาแนวพื้นที่เศรษฐกิจตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC) เช่ือมโยงไทย-กัมพูชา-เวียดนาม  
3 เส้นทาง ได้แก่ 1) กรุงเทพฯ-อรญัประเทศ/ปอยเปต-พนมเปญ-โฮจิมินหซ์ิตี-้วังเตา ระยะทาง 1,005 กิโลเมตร 2) กรุงเทพฯ-
ตราด/เกาะกง-สแรแอมปลึ-กัมปอต-ฮาเตียน-กามู-น าเชา ระยะทาง 907 กิโลเมตร 3) กรุงเทพฯ-เสียมราฐ-สตรึงเตร็ง-รัตนคีร-ี
OYadav-Play Ku-Quy Nhon ระยะทาง 1,150 กิโลเมตร จังหวัดของไทยซึ่งตั้งอยู่ตามแนวพื้นที่พัฒนาเศรษฐกิจ 
(Economic Corridors) มี 26 จังหวัด ดังน้ี 

• แนวเหนือ-ใต้ (North-South Economic Corridor: NSEC) ประกอบด้วย 13 จังหวัด ได้แก่ เชียงราย  
เชียงใหม่ ล าปาง นครสวรรค์ อยุธยา ล าพูน พะเยา แพร่ อุตรดิตถ์ ก าแพงเพชร (ตาก พิษณุโลก) กรุงเทพฯ 

• แนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) ประกอบด้วย 7 จังหวัด ได้แก่ ตาก  
สุโขทัย พิษณุโลก เพชรบูรณ์ ขอนแก่น กาฬสินธุ์และมุกดาหาร 

• แนวตอนใต้ (Southern Economic Corridor: SEC) ประกอบด้วย 8 จังหวัด ได้แก่ ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี  
สระแกว้ ชลบุรี ระยอง จันทบุรี ตราด และกาญจนบุรี 
 การพัฒนาระบบโครงข่ายทางถนนทั้ง 3 เส้นทางหลักดังกล่าว จะส่งผลให้มีการเช่ือมต่อถนนสายต่างๆ ระหว่างประเทศ
ให้เป็นโครงข่ายเดียวกัน และจะไปเช่ือมโยงกับโครงข่าย Asian Highway Network ในแนวเหนือ-ใต้ และแนวตะวันตก-ตะวันออก  
เพื่อมุ่งเน้นการเป็นแกนในการพัฒนาด้านเศรษฐกิจในภูมิภาคให้มีความสะดวกรวดเร็วในการขนส่งสินค้าและการบริการ
ในทวีปเอเชีย ปัจจุบันการเช่ือมโยงระบบคมนาคมขนส่งในประเทศไทยได้ด าเนินการไปแล้วคงเหลือการเช่ือมต่อระบบในเมียนมา 
สาธารณรัฐประชาชนจีนตอนใต้ สปป.ลาว กัมพูชา และเวียดนาม (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2551) 
 การเช่ือมโยงตามแนวพื้นที่เศรษฐกิจต่างๆ จะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อประชาชนในพื้นที่อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง
เป็นอย่างมาก ให้มีการพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจเมืองการค้าชายแดนและชุมชนร่วมกันกับประเทศเพื่อนบ้านในพื้นที่ภาคเหนื อ 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออก และภาคใตัของไทย ซึ่งจะเป็นโอกาสให้ไทยสามารถที่จะขยายฐานการผลิตและ
ตลาดไปยังประเทศเพื่อนบ้าน  เนื่องจากเป็นแหล่งท่ีอุดมสมบูรณ์ไปด้วยทรัพยากรธรรมชาติ อาทิ พลังงาน ป่าไม้ และแร่ธาตุ 
ตลอดจนค่าจ้างแรงงานที่ถูก ซึ่งประเทศไทยควรมีบทบาทในการพัฒนาและเป็นผู้น าในการน าพา GMS ให้เป็นอนุภูมิภาค
ที่มีบทบาทส าคัญทั้งในอาเซียนและเอเชียต่อไป ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อประเทศไทยในการเสริมสร้างความสัมพันธ์
ในกลุ่มประเทศสมาชิก ให้เกิดโอกาสการพัฒนาทั้งทางด้านการค้า การลงทุน การผลิต การเกษตร อุตสาหกรรม และการท่องเที่ยว 
ตลอดจนการเชื่อมโยงและแลกเปลี่ยนปัจจัยการผลิตทั้งวัตถุดิบและแรงงานในลักษณะที่เกื้อกูลกันมากขึ้น  
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ภาพประกอบที ่1  เส้นทางคมนาคมเช่ือมต่อระหวา่งเมืองส าคญัๆในกลุ่มประเทศลุม่แม่น้ าโขง (Greater Mekong Sub-region: GMS) 
ที่มาของรูปภาพ : กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2551 
         
         ส าหรับเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) เป็นโครงการ
พัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจที่มีความส าคัญและน่าสนใจ เนื่องจากจะเป็นพื้นที่ซึ่งสามารถอ านวยความสะดวกและลดต้นทุน
ในการขนส่งสินค้าและผู้คนที่เดินทางข้ามแดนไปมาระหว่างประเทศไทย ลาว เมียนมาและเวียดนาม (วรวุฒิ จ าลองนาค 
และทวีศักดิ์  ตั้ งปฐมวงศ์ ,  2557) ทั้ งนี้ โครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจใน อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ า โขง  
(Greater Mekong Subregion : GMS) มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อส่งเสริมให้เกิดการขยายตัว ทางการค้าการลงทุนอุตสาหกรรม 
การเกษตร และบริการ และยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชนในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง และสนับสนุนให้มีการติดต่อ
และการแข่งขันระหว่างกัน จากที่กล่าวมาแล้วในเบื้องต้นว่า รัฐบาลจากประเทศสมาชิก GMS จึงได้ก าหนดแนวพื้นที่เศรษฐกิจ 
ในลุ่มแม่น้ าโขงจ านวน 9 เส้นทางหลัก ให้เป็นแนวพัฒนาพื้นที่ เศรษฐกิจของอนุภูมิภาค ได้แก่ เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ
แนวตะวันออก - ตะวันตก (East - West Economic Corridor : EWEC) หรือ เส้นทางหมายเลข 9 (R 9) ซึ่งก าลังเริ่ม
ปรากฏผลเชิงรูปธรรม โดยจะมีการขนส่งจากท่าเทียบเรือทางทะเลฝั่งขวาไปยังฝั่งซ้าย เวียดนาม – ไทย - พม่า มีระยะทาง
ติดต่อกันโดยประมาณ 1,300 กิโลเมตร อยู่ในเขตประเทศไทยถึง 950 กิโลเมตร ลาว 250 กิโลเมตร เวียดนาม 84 กิโลเมตร
เส้นทางดังกล่าวเริ่มต้นที่ เมืองท่าดานัง ประเทศ เวียดนาม ผ่านเมืองเว้และเมืองลาวบาว ผ่านเข้าแขวง สะหวันนะเขต
ในประเทศ ลาว และมาข้ามสะพานมิตรภาพ 2 (มุกดาหาร - สะหวันนะเขต) ข้ามแม่น้ าโขงสู่ไทยที่จังหวัด มุกดาหาร
ผ่านจังหวัดกาฬสินธุ์ ขอนแก่น เพชรบูรณ์ พิษณุโลก สุดทางที่อ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก จากนั้นเข้าไปยังประเทศเมียนมา
ไปจนถึงอ่าวเมาะตะมะ ที่ เมืองเมาะล าไย หรือมะละแหม่ง เป็นการเช่ือมจากทะเลจีนใต้ไปสู่อินเดีย  การพัฒนา
เส้นทางดังกล่าว ส่งผลดีต่อประเทศไทย คือ การที่ประเทศไทยอยู่กึ่งกลางและมีพื้นที่ส่วนใหญ่อยู่ในเส้นทางนี้ ท าให้สามารถ
ส่งสินค้าไปยังท่าเรือขนาดใหญ่ทั้งทางฝั่งตะวันออกและตะวันตกได้สะดวกมากขึ้น นอกจากน้ัน เมียนมายังมีการพัฒนาโครงการ
เขตเศรษฐกิจพิ เศษทวายและท่าเ รือน้ าลึกทวาย ที่ เป็นศูนย์อุตสาหกรรมขนาดใหญ่  รวมทั้ งท่า เรือขนาดใหญ่  
โดย บริษัท Italian - Thai Development PLC ได้รับสัมปทานในการก่อสร้าง โดยมี เส้นทางสอดคล้องกับ 
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East West Economic Corridor โดยโครงการดังกล่าวจะกลายเป็นทางออกสู่ทะเลจุดใหม่ที่ ส าคัญมากต่ออาเซียน 
เพราะในอดีตทางออกสู่มหาสมุทรอินเดีย จ าเป็นต้องใช้ท่าเรือของสิงคโปร์เท่านั้น ขณะเดียวกันโครงการดังกล่าวยังเป็นต้นทาง
รับสินค้า จากฝั่งมหาสมุทรอินเดียหรือสินค้าที่มาจากฝั่งยุโรปและ ตะวันออกกลาง โดยเฉพาะสินค้ากลุ่มพลังงานไม่ว่าจะเป็นน้ ามันก๊าซ 
ซึ่งจะถูกน าเข้าและแปรรูปในโรงงานปิโตรเคมีภายในพื้นที่ โครงการทวาย เพื่อส่งผ่านไทยเข้าไปยังประเทศกลุ่มอินโดจีน เช่น 
ลาว กัมพูชา และไปสิ้นสุดปลายทางยังท่าเรือดานัง ประเทศเวียดนาม และจะถูกส่งออกไปยังเอเชียตะวันออกอย่างญี่ปุ่น และจีน 
(สุทธิเกตติ์ ทัดพิทักษ์กุล, 2555) 
 

    
 
ภาพประกอบที ่2  เส้นทางระเบยีงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) 
ที่มา : http://thedevelopmentadvisor.com/news/myanmar-thailand-laos-vietnam-east-west-economic-
corridor/ 
 
 ส าหรับโครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายและท่าเรือน้ าลึกทวาย ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของแผนแม่บทการเช่ือมโยง
เส้นทางคมนาคมขนส่งของอาเซียน (ASEAN Connectivity) โดยได้รับการผลักดันจากกลุ่มประเทศลุ่มแม่น้ าโขงและญี่ปุ่น
มาอย่างต่อเนื่อง เพื่อเปิดเส้นทางการค้าและประตูเช่ือมเศรษฐกิจฝั่งตะวันตกแห่งใหม่ตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตอนใต้ของ
อนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง หรือ Greater Mekong Sub-region (GMS) ท่าเรือน้ าลึกทวายจะเป็นประตูการค้าฝั่งตะวันตกของ ภูมิภาค 
สร้างทางลัดโลจิสติกส์เช่ือมโยงภูมิภาคอาเซียนกับโลกตะวันออกและโลกตะวันตก สู่ตลาดใน เอเชียใต้ ตะวันออกกลาง แอฟริกา 
และยุโรป โครงการทวายเป็นโอกาสส าคัญของประเทศไทย ในการเปิดพื้นที่เศรษฐกิจแห่งใหม่ร่วมกับสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา 
ซึ่งเป็นประเทศเพื่อนบ้านที่มีชายแดนติดต่อกับประเทศไทยและมีบทบาทที่ส าคัญในหลาย ๆ ด้าน ในการนี้รัฐบาลไทยและ
รัฐบาลเมียนมามีความ ร่วมมือเพื่อสนับสนุนโครงการทวายมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 โดยในปี พ.ศ. 2555 มีข้อตกลงระหว่างประเทศ 
(MOU) ว่าด้วยการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายและพื้นที่โครงการที่เกี่ยวข้อง เพื่อแสดงเจตนารมณ์ร่วมกัน ในการผลักดัน
โครงการพัฒนาท่าเรือน้ าลึกทวาย นิคมอุตสาหกรรม และเส้นทางคมนาคมเช่ือมโยงพื้นที่เขต เศรษฐกิจพิเศษทวายกับชายแดนไทย
ให้เกิดผลเป็นรูปธรรม (ส านักยุทธศาสตร์และการวางแผนพัฒนาพื้นท่ี / สศช., 2559) ซึ่งเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจนี้ ไม่เพียงแต่
จะพัฒนาให้เกิดประโยชน์ในทางโลจิสติกส์เท่านั้น ประเทศไทยเรายังได้รับประโยชน์ในด้านของแรงงาน การมีแรงงานท่ีราคาถูก
จากสหภาพเมียนมา เพื่อเป็นการลดต้นทุนทางการผลิตด้วย  ในขณะที่บริเวณโครงการดังกล่าว ได้มีการวางแผนการด าเนินการ
ก่อสร้างโรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ  เช่น โรงงานไฟฟ้าถ่านหิน โรงงานถลุงเหล็ก โรงงานปุ๋ย โรงกลั่นน้ ามัน โ ดยสอดคล้องกับ
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ EWEC ที่จะเป็นเส้นทางการเดินเรือออกสู่ทะเลของกลุ่มประเทศอาเซียน ซึ่งมีความส าคัญในอนาคต 
เนื่องจากในอดีตทางออกสู่ทะเลเพื่อไปยังมหาสมุทรอินเดียนั้น ส่วนใหญ่ใช้เพียงแค่ท่าเรือของประเทศสิงคโปร์ ซึ่งในอนาคต
โครงการดังกล่าวจะเป็นต้นทางในการรับสินค้าจากทางมหาสมุทรอินเดียรวมถึงสินค้าที่มาจากฝั่งยุโรปและตะวันออกกลาง 
โดยเฉพาะสินค้าประเภทน้ ามันก๊าซที่ต้องน าไปแปรรูปในโรงงานปิโตรเคมีต่อไป และส่งผ่านไปยังประเทศลาว กัมพูชา และสุดท้าย
ที่ดานัง ซึ่งมีความจ าเป็นต้องผ่านเข้ามาในไทยก่อน ดังนั้นประเทศไทยจึงได้รับผลประโยชน์โครงการดังกล่าวอีกทางหนึ่งด้วยเช่นกัน 
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ภาพประกอบที ่3  เส้นเช่ือมต่อทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) กับ
โครงการเขตเศรษฐกิจพิเศษทวายและท่าเรือน้ าลึกทวาย 
ที่มา : https://wonderfulpackagetravel.blogspot.com/2015/01/east-west-economic-corridor-ewec.html 
 
 นอกจากนี้จังหวัดที่มีความเกี่ยวข้องในเส้นทางพาดผ่านเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก ซึ่งได้แก่ 
จังหวัดขอนแก่น พิษณุโลก เพชรบูรณ์ สุโขทัย และตาก ซึ่งได้มีการวางผังภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และผังภาคเหนือ ปีพ.ศ. 2600 
โดยระบุโครงการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) เอาไว้ 
ตลอดจนข้อมูลสถิติทางเศรษฐกิจของจังหวัดที่เกี่ยวข้องไม่ว่าจะเป็นมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมรายจังหวัดที่มีจ านวนเพิ่มมากขึ้น 
และจ านวนแรงงานที่สามารถเป็นก าลังการพัฒนาของกลุ่มจังหวัดดังกล่าวก็มีจ านวนเพิ่มมากข้ึนตลอดเวลา โดยจังหวัดขอนแก่น
มีจ านวนแรงงานมากท่ีสุด  
 

    
 
ภาพประกอบที ่4  ผังภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  
ที่มา : กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2551 
 



 

8 
ปีที่ 2 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2564 วารสารมหาวทิยาลัยราชภฏัร้อยเอ็ด: วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
Volume 2 No.1 January - June 2021 Journal of Roi Et Rajabhat University: Science and Technology 

  

 

    
 
ภาพประกอบที ่5  มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมรายจังหวัดที่มีการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก 
(East-West Economic Corridor: EWEC) 
 

    
 
ภาพประกอบที ่6  จ านวนแรงงานรวมรายจังหวัดที่มีการพัฒนาเสน้ทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก 
(East-West Economic Corridor: EWEC) 
 
การมีส่วนร่วมของภาคประชาชน: สิ่งส าคัญในการวางแผนพัฒนา 
       ในการจัดท าโครงการเพื่อพัฒนาใดๆ ที่ส่งผลกระทบต่อพื้นที่และผู้มีส่วนได้เสียในพื้นที่โครงการต่างๆ การน าประชาชน
เข้ามามีส่วนร่วมในกระบวนการวางแผน เป็นสิ่งส าคัญและจ าเป็นต้องมี ในกระบวนการมีส่วนร่วมของภ าคประชาชน
ในการจัดท าโครงการ กลุ่มคนที่ส าคัญคือผู้ที่เป็นเจ้าของพื้นที่หรือประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่ดังกล่าวจ าเป็นต้องเข้ามา
มีส่วนเกี่ยวข้อง ในการร่วมแสดงความคิดเห็น และรับรู้ถึงข้อปัญหา ข้อเสนอแนะต่างๆร่วมกัน โดยเฉพาะหน่วยงานในท้องถิ่น
ที่มีความใกล้ชิดกับภาคประชาชนมากที่สุด ต้องเป็นหน่วยงานขับเคลื่อนที่ส าคัญ ท่ีผลักดันให้ประชาชนเข้าไปร่วมในการก าหนด
กฎเกณฑ์ นโยบาย กระบวนการบริหารและตัดสินใจของท้องถิ่น ท้ังนี้เพื่อผลประโยชน์ของประชาชนโดยส่วนรวมอย่างแท้จริง 
และอยู่บนพื้นฐานของการที่ประชาชนจะต้องมีอิสระทางความคิด มีความรู้ ความสามารถในการกระท า และมีความเต็มใจ
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ที่จะเข้าร่วมต่อกิจกรรมนั้นๆ โดยหลักการมีส่วนร่วมของประชาชนจะต้องมีลักษณะการเข้าร่วมอย่างครบวงจรตั้งแต่ต้นจนถึง
สิ้นสุด ไม่ใช่เป็นการจัดเวทีการมีส่วนร่วมครั้งเดียว (อรทัย ก๊กผล, 2552)  สมาคมนานาชาติด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน 
(International Association of Public Participation) ได้แบ่งระดับการมีส่วนร่วมของประชาชนออกเป็น 5 ระดับ 
ซึ่งในทางทฤษฎีแล้วประชาชนจะต้องมีส่วนร่วมในการด าเนินกิจการสาธารณะในทุกระดับ 1) ขั้นการให้ข้อมูลข่าวสาร (inform) 
2) ขั้นรับฟังความคิดเห็น (consult) 3) ขั้นเข้ามามีบทบาท (involve) 4) ขั้นสร้างความร่วมมือ (collaborate) และ 
5) ขั้นเสริมอ านาจ(empower) หรือในทุกขั้นตอน ตั้งแต่การวางแผนการด าเนินการการรับผลและการประเมินผล (Cohen and 
Uphoff, 1980) ซึ่งสามารถใช้เป็นหลักการทั่วไปเพื่อการสร้างกรอบการมีส่วนร่วมในการเข้ามาร่วมวางแผนพัฒนาโครงการต่าง ๆ ได้  
 

    
 
ภาพประกอบที ่7  ระดับการมีส่วนร่วมของประชาชน 
ที่มา : สมาคมนานาชาติด้านการมสี่วนร่วมของประชาชน (International Association of Public Participation) 
 
 ในการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตกนี้ ประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่การพัฒนายังคงไม่ทราบข้อมูล
ทั้งในด้านข้อดีและข้อเสีย ผลกระทบต่างๆที่จะเกิดขึ้นหลังจากการพัฒนาเส้นทางดังกล่าวเสร็จเรียบร้อยแล้ว เฉกเช่นชุมชนท้องถิ่น
ในอ าเภอแม่สอด จังหวัดตากและจังหวัดมุกดาหาร ท่ีได้รับผลกระทบโดยตรงจากการพัฒนาดังกล่าว ในขณะที่คนในชุมชนรับรู้
ข้อมูลในการพัฒนาเส้นทางเพียงเล็กน้อย เนื่องจากมีข้อจ ากัดบางประการในการรับรู้ข้อมูลข่าวสารที่ทางรัฐบาลไทยและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเผยแพร่ออกไป ตลอดจนการขาดโอกาสจากรัฐบาลไทยและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการมีส่วนร่วม
ในการด าเนินการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก (Yongvanit & Bejrananda, 2006 อ้างถึงใน 
วณิชชา จิตธรรมมา, 2556) นอกจากนี้ยังมีทั้งกลุ่มของประชาชนที่เห็นด้วยและไม่เห็นด้วยเมื่อมีการพัฒนาในเส้นทาง
เศรษฐกิจดังกล่าว อีกทั้งในมุมมองของประชาชนบางกลุ่มในท้องถิ่นเห็นเพียงแค่วา่ เป็นการปรับปรุงเส้นทางดังกล่าวให้มีสภาพที่ดีขึ้น 
เกิดความสะดวกและสามารถเข้าถึงแหล่งการค้า สถาบันการศึกษา สถานพยาบาล การคมนาคมขนส่งมากขึ้นกว่าเดิม  
(Ishida M, 2009) อีกทั้งประชากรบางกลุ่มในชุมชนท้องถิ่นมองว่าเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตกเป็นเพียงแค่
โครงการปรับปรุงถนนและไม่เช่ือว่าโครงการดังกล่าวจะช่วยพัฒนาคุณภาพชีวิตให้ดีขึ้นได้ นั่นแสดงให้เห็นว่าประชาชนยังคงขาด
กระบวนการมีส่วนร่วมในการร่วมรับรู้และให้ข้อมูลข่าวสารกับประชาชน (inform) ซึ่งเป็นขั้นพื้นฐานขั้นแรกของกระบวนการ 
มีส่วนร่วมของภาคประชาชน ซึ่งเป็นข้ันพ้ืนฐาน ท้ังนี้เป็นสิ่งท่ีแสดงให้เห็นว่าการเข้ามามีบทบาทของประชาชนในกระบวนการ
วางแผนพัฒนาเส้นทางในพื้นที่ดังกล่าว แทบไม่เกิดขึ้น ประชาชนส่วนใหญ่ในบางพื้นท่ียังคงไม่ได้เข้ามามีส่วนร่วมในการก าหนด
นโยบายการพัฒนา เช่น ในจังหวัดมุกดาหาร โดยเฉพาะประชากรที่อยู่ในพื้นที่ชนบทและภาคการเกษตร กลับได้รับผลประโยชน์
น้อยกว่ากลุ่มการค้าขนาดใหญ่และการอุตสาหกรรม ทั้ง ๆ ที่จังหวัดมุกดาหารมีภาคเกษตรกรรมเป็นสัดส่วนใหญ่
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ของกิจกรรมการผลิตทั้งหมด และจ าเป็นต้องติดตามผลอย่างใกล้ชิดในเรื่องของทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจม ากกว่า
ประชาชนกลุ่มอื่น อีกทั้งที่ผ่านมาการวางแผนพัฒนาขาดการมีส่วนร่วมของประชาชนในท้องถิ่น ตลอดจนกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ในรูปแบบต่าง ๆ ที่ชุมชนส่วนใหญ่ด ารงชีวิตอยู่ก็ยังไม่เคยได้รับการพิจารณาในกระบวนการก าหนดนโยบายการพัฒนา  
ดังนั้นการเช่ือมโยงระหว่างเศรษฐกิจชุมชนท้องถิ่นกับการพัฒนาตามนโยบายตามการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ
ตะวันออก-ตะวันตก (แมน ปุโรทกานนท์และคณะ, 2550) ซึ่งถือได้ว่าเป็นการละเลยกระบวนการมีส่วนร่วมของภาคประชาชน
ที่ได้รับผลกระทบจากการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจฯ ซึ่งเป็นผู้ที่มีส่วนได้เสียในเส้นทางดังกล่าว ท าให้การเข้าใจในบริบท
ของพื้นที่เพื่อการต่อยอดไปสู่นโยบายแห่งการพัฒนาไม่เข้าถึงในความต้องการขอประชาชนในพื้นที่อย่างแท้จริง นอกจากนี้
ยังพบว่าการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจฯ ยังขาดการร่วมมือของหลายฝ่ายที่มีส่วนเกี่ยวข้องเพื่อการประสานงานระหว่าง
หน่วยงานต่าง ๆ เช่น ระดับภูมิภาคและระดับท้องถิ่น ส่วนกลางและส่วนภูมิภาค ดังเช่นการบริหารจัดการพื้นที่ชายแดนมุกดาหาร
ที่ยังคงประสบกับปัญหาดังกล่าวอยู่ หน่วยงานราชการส่วนภูมิภาคทุกหน่วยงานตลอดจนภาคประชาชนต้องร่วมมือกันพัฒนา 
และมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องอาศัยการมีส่วนร่วมขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและภาคประชาชนในการบริหารจัดการ 
(โสภารัตน์ จารุสมบัติและคณะ, 2549)   

            

 
 
ภาพประกอบที ่8  โครงการพัฒนาเส้นทางคมนาคมบรเิวณระเบยีงเศรษฐกิจ (East-West Economic Corridor : EWEC) 
 
การวางแผนแบบรวมพลัง : เคร่ืองมือในการจัดการและพัฒนาเชงิพ้ืนที่ 
        จะเห็นได้ว่าปัญหาต่าง ๆ  ที่เกิดขึ้นในการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ โดยเฉพาะปัญหาความไม่เข้าใจในระดับประชาชน 
ที่ไม่เข้าใจในความส าคัญของการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก สืบเนื่องมาจากขาดกระบวนการมีส่วนร่วม
ของภาคประชาชนในการวางแผนพัฒนา ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับระดับการมีส่วนร่วมแล้วพบว่า ประชาชนยังไม่สามารถรับรู้ถึง
ข้อมูลข่าวสาร ซึ่งเป็นในระดับขั้นต้น ตลอดจนการเปิดเวทีแสดงความคิดเห็นของภาคประชาชนอย่างเป็นทางการ เพื่อให้ประชาชน
ได้รับรู้ข้อมูลข่าวสารจากทางรัฐบาล ตลอดจนสร้างความเขา้ใจ แสดงความคิดเห็นและแลกเปลี่ยนทัศนคติร่วมกันเพื่อความเข้าใจ
ที่ตรงกัน และรับทราบผลกระทบที่จะเกิดขึ้นร่วมกัน  ในขณะที่หลักการและเงื่อนไขของกระบวนการวางแผนแบบรวมพลัง  
(Collaborative Planning) ที่ให้ความส าคัญกับการมีเวทีแสดงความคิดเห็นของภาคประชาชนซึ่ งเป็นกลุ่มผู้มีส่วนได้เสีย 
ที่มีความหลากหลาย มาแสดงความคิดเห็นร่วมกันแบบเผชิญหน้า มีการเจรจาต่อรองกันอย่างสันติ และได้ข้อตกลงร่วมกัน
อย่างฉันทามติ 
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 การวางแผนแบบรวมพลัง (Collaborative planning) เป็นการวางแผนที่มีพื้นฐานมาจากการมีฉันทามติและ
กระบวนการมีส่วนร่วมกันของประชาชนเป็นกุญแจที่ส าคัญ สมมติฐานที่ส าคัญของกระบวนการดังกล่าว คือแนวทางเลือก
ที่ดีที่สุดของการตัดสินใจของปัจเจกหรือกลุ่มคนที่มีผลกระทบโดยผลลัพธ์มาจากการวางแผนร่วมกัน ( McGee, 2006) 
โดยมุ่งเน้นไปยังกระบวนการสื่อสารและความเข้าใจซึ่งกันและกันของทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องในกระบวนการวางแผนพัฒนาเมือง 
และก่อให้เกิดเป็นกระบวนการที่มีปฏิสัมพันธ์ของการสร้างฉันทามติขึ้น (Margerum, 2002) และให้น้ าหนักในการสื่อสารและ
ธรรมชาติของการปฏิสัมพันธ์ของการปฏิบัติการวางแผน (Forester 1983,1998; Friedmann 1973; Healey 2008; Fiher, R. & 
Ury, W Inner; 1997)  ซึ่งวิธีการดังกล่าว เป็นการน าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียมาเจรจาต่อรองกันแบบเผชิญหน้า ( face-to-face) 
ซึ่งเป็นผลท าให้ภาครัฐมาเป็นส่วนหนึ่งในการตัดสินใจ (Gunton&Day, 2003) เริ่มด้วยการระบุถึงตัวแทนที่เป็นกลุ่มของผู้มีส่วน
ได้เสีย (Stakeholder) ที่จะได้รับผลกระทบจากการตัดสินใจจากภาครัฐ เมื่อมาประชุมกันแล้วก็จะระบุถึงความสนใจหรือ
ความต้องการพื้นฐานในผลประโยชน์ของคนกลุ่มนั้น จากนั้นจึงท าการเจรจาต่อรองเพื่อให้เกิดฉันทามติ (Morton, 2009) 
ทั้งนี้ในการประชุมร่วมกันจะเป็นการเจรจาต่อรองร่วมกันแก้ปัญหา ซึ่งจะมีผู้ได้รับประโยชน์และเสียประโยชน์ไปแต่ละแบบ 
เช่น win-win solution ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่จะเป็นผู้มีส่วนได้เสีย (Fisher&Ury,1991;Ury, 2000; Wondollek & 
Yaffe, 2000)  
 การวางแผนแบบรวมพลังจะเป็นไปในลักษณะที่ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในกระบวนการภายใต้ ความแตกต่าง
ทางความคิดและการแสดงออกของอ านาจ โดยผ่านการใช้ภาษาในการสื่อสาร  Jürgen Habermas (1979-ปัจจุบัน) เป็นผู้ที่น าเอา
หลักการสื่อสารมาใช้ในกระบวนการวางแผน ท่ีเรียกว่า Communicative planning  หลักการติดต่อสื่อสารกับกลุ่มคน
เพื่อให้ทั้งผู้พูดและผู้ฟังมีความเข้ารู้ความเข้าใจที่ตรงกัน โดยเฉพาะการสื่อสารแบบเห็นหน้าเห็นตากัน ( face- to- face 
communication) ซึ่งเขาเห็นว่าเป็นหัวใจของสังคมประชาธิปไตย และเป็นหลักการที่ส าคัญในการมีส่วนร่วม ให้ความส าคัญ
ของการมีพื้นท่ีสาธารณะ Communicative planning เป็นทฤษฎีพื้นฐานภายใต้หลักการของทฤษฎี Collaborative planning  
Campbell และ Fainstein (1996) กล่าวว่าแนวความคิดหลักของทฤษฎี Collaborative planning นี้ก็คือ นักวางแผนพัฒนาเมือง
จะมีบทบาทเหมือนผู้ติดต่อสื่อสาร (Communicator) มากกว่าการอยู่ในรูปแบบอัตโนมัติและคิดออกมาในเชิงระบบเหมือนในอดีต 
ซึ่งหมายถึง ความสัมพันธ์ระหว่างแบบ Communicative action ซึ่งมีการอภิปรายและมีการโต้แย้งกัน ให้ความส าคัญกับ
การมีส่วนร่วม การติดต่อสื่อสาร เป็นการวางแผนแบบการปฏิบัติการ มีการขับเคลื่อนแบบมีการปฏิสัมพันธ์ร่วมกัน  
ซึ่งอาจมากกว่าสองฝ่ายได้ (Harris, 2002) นอกจากนี้ได้น าไปสู่แนวคิดเรื่องพื้นที่สาธารณะเพื่อให้เกิดพื้นที่เพื่อการสื่อสาร  
เป็นเรื่องที่เกี่ยวข้องกับ “ความรู้สึกส่วนรวม” (sense of public) พื้นที่เช่นนี้มีความเกี่ยวข้องมากส าหรับสังคมประชาธิปไตย 
เนื่องจากเป็นพื้นที่ท่ีบุคคลที่บุคคลที่เข้าไปในปริมณฑลนั้นจะมีสถานะเป็น “ผู้กระท าการ” (actor) ที่มีส่วนร่วมอย่างเสมอภาค
เท่าเทียมกันในการตัดสินใจ โดยผ่านกระบวนการสื่อสารแบบอภิปรายโต้แย่งกันด้วยการใช้เหตุผลในเชิงการสื่อสาร  
(communication rationality) เพื่อตัดสินใจหาค าตอบท่ีดีที่สุดร่วมกัน มิใช่การตัดสินใจบนฐานอ านาจของบุคคลใดบุคคลหนึ่ง
หรือตัดสินใจตามแบบประเพณีที่เคยท าๆกันมา (กาญจนา แก้วเทพและสมสุข หิน 2553) ฮาเบอร์มาสมีความคิดเห็นว่า 
สังคมประชาธิปไตยเป็นความคาดหวังที่จะเป็นสังคมที่ปลดปล่อยมนุษย์ไปสู่เสรีภาพอย่างแท้จริง ในสังคมเช่นนั้น
จะต้องมี “พื้นที่สาธารณะ” เป็นกลไกและส่วนประกอบท่ีส าคัญ  การวางแผนแบบรวมพลังจึงเป็นวิธีการหนึ่งในการวางแผน 
ที่มองเห็นประชาชนต้องเข้ามาร่วมมือในการวางแผน ตลอดจนการวางแผนโดยใช้หลักการสื่อสารก็เป็นสิ่งส าคัญเช่นกัน  
ซึ่งจะเป็นกุญแจแห่งความส าเร็จในกระบวนการวางแผนที่ให้ความส าคัญกับประชาชนในพ้ืนท่ีเป็นหลัก  
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ภาพประกอบที ่9  การวางแผนแบบรวมพลัง (Collaborative Planning) 
 
         ในปัจจุบันพบว่าโครงการพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตกนี้ รวมไปจนถึงการพัฒนาเส้นทาง
หมายเลข 9 ที่มีศักยภาพและมีความส าคัญต่อประเทศไทยทางด้านการขนส่งโลจิสติกส์และการลงทุน มีการกระจายสินค้า
ได้ง่ายขึ้น ส่งเสริมศักยภาพทางด้านการผลิตให้แก่ประเทศไทย เนื่องจากเป็นศูนย์กลางกระจายสินค้า ซึ่งจะช่วยส่งเสริมให้มี
การพัฒนาด้านการผลิตสินค้าเกษตรที่มีศักยภาพ และสนับสนุนให้มีเขตอุตสาหกรรมและการลงทุนในบริเวณแนวชายแดน
เพิ่มมากขึน้ ตลอดจนจะมีการขยายพื้นท่ีเพาะปลูกด้านการเกษตรมากขึ้น ซึ่งจะท าให้เกิดสินค้าและผลผลิตที่หลากหลาย และ
สามารถท่ีจะใช้ประโยชน์จากปัจจัยการผลิตได้โดยสะดวกและมีต้นทุนต่ าลง รวมทั้งจะสามารถเช่ือมโยงกิจกรรมด้านการผลิต 
และสามารถขยายห่วงโซ่อุปทานจากภายในประเทศเป็นระดับ อนุภูมิภาคที่สอดคล้องกับการเป็นฐานการผลิตร่วมของอาเซียน 
นอกจากลักษณะทางกายภาพและข้อก าหนดทางกฎหมายต่างๆ ที่ท าให้ประสิทธิภาพของเส้นทางดังกล่าวที่สามารถใช้งาน
ได้เป็นบางส่วน เช่น ความทรุดโทรมของสภาพถนน เส้นทางขาดการเช่ือมโยงเมืองส าคัญของประเทศท่ีผา่นการขาดการอ านวย
ความสะดวกด้านโลจิสติกส์ ความพร้อมทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน บุคลากร และเทคโนโลยี ที่ต้องอาศัย  กลไกความร่วมมือ
ระหว่างประเทศ อาทิ GMS, ACMECS และความร่วมมือระดับทวิภาคี-สหภาพเมียนมา รวมทั้งการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
(AEC) ในปีค.ศ. 2020 และการบังคับใช้ของ FTA และที่ปัญหาที่ส าคัญคือ ปัญหาจากการใช้ประโยชน์ของภาคเอกชนจากเส้นทาง
หมายเลข 9 ที่เป็นการขาดความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับข้อตกลงที่เกี่ยวกับเส้นทางดังกล่าว การขาดการประสานงานและ
ความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน โดยเฉพาะอ าเภอแม่สอด จังหวัดตาก (ปริณภา จิตราภัณฑ์และ 
ภาคภูมิ ตีระนันทน์., 2560) นโยบายการพัฒนาการเปิดเขตเศรษฐกิจแม่สอด- เมียวดี ที่ยังคงมีการเติบโตทางเศรษฐกิจที่ยัง 
ไม่สมบูรณ์และประสบผลส าเร็จเท่าที่ควร สาเหตุที่ส าคัญประการหนึ่ง คือ ทั้งทางรัฐบาลไทยและเมียนมา ไม่ได้ให้ข้อมูลกับ
ประชาชนในพ้ืนท่ีถึงผลดีทางเศรษฐกิจที่จะได้รับจากการเปิดเขตเศรษฐกิจพิเศษดังกล่าวมากนัก (พิทยา สุวคันธ์ และ
คณะ, 2559) สังเกตว่าหากน ากระบวนการและวิธีการดังกล่าวมาใช้ในการวางแผนพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ
ตะวันออก-ตะวันตก โดยเป็นการร่วมมือกันในทุกภาคส่วน โดยเฉพาะการมีบทบาทของภาคประชาชน ในระยะยาวโครงการนี้
จะเป็นไปในทิศทางที่ยั่งยืนอย่างแน่นอน เกิดปัญหามากมายที่ยังไม่สามารถท าให้โครงการดังกล่าวบรรลุตามเป้าหมายได้  
โดยเฉพาะการที่ภาคประชาชนในพื้นที่เกี่ยวข้องกับโครงการ ไม่เข้าใจและไม่ทราบถึงประโยชน์ที่ได้รับจากโครงการดั งกล่าว 
ตลอดจนการให้ความรู้ความเข้าใจในเขตเศรษฐกิจพิเศษตลอดจนโครงการอื่น  ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งในภาพรวมพบว่ายังขาด 
การเข้ามาร่วมแสดงความคิดเห็น ร่วมระดมความคิด ของภาคประชาชนอย่างเป็นรูปธรรม โดยยังไม่เห็นภาพการร่วมมือกัน
ในทุก ๆ ฝ่ายอย่างชัดเจน การพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแห่งนี้ ยังมีโอกาสและมีศักยภาพในการพัฒนาอีกมาก 
ดังนั้นการวางแผนแบบรวมพลัง ที่เน้นให้ความส าคัญกับการเข้ามามีบทบาทของทุกภาคส่วน โดยเฉพาะภาคประชาชน  
ที่เข้ามามีส่วนร่วมในกระบวนการวางแผน ตลอดจนการติดตามและประเมินผลหลังโครงการ ซึ่งเป็นสิ่งส าคัญ ร วมทั้งการมี 
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พื้นที่สาธารณะ ที่เป็นเวทีให้ภาคประชาชนเข้ามาแสดงความคิดเห็น การให้ข้อมูลข่าวสารจากทางภาครัฐ และการแสดงความคิดเห็น
ของภาคประชาชน การพูดคุย รวมทั้งการเจรจาต่อรองเพื่อให้ได้มาซึ่งความเป็นฉันทามติ เพื่อสร้างข้อตกลงร่วมกัน แม้ว่าจะใช้เวลา
และงบประมาณมาก แต่ผลที่ได้จะเป็นสิ่งท่ีตอบสนองความต้องการของภาคประชาชนผู้เป็นเจ้าของพื้นที่ได้อย่างแท้จริง 
 
สรุปผลการวิจัย 
         การพัฒนาเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West Economic Corridor: EWEC) 
ซึ่งเป็นการพัฒนาเส้นทางเศรษฐกิจที่จะส่งผลดีต่อเศรษฐกิจในระดับภูมิภาค การค้าการลงทุนที่เกิดขึ้น โดยเฉพาะการค้า
การลงทุนบริเวณจุดผ่านทางเข้าออกชายแดนในพ้ืนท่ีเส้นทางดังกล่าว ท่ีเพิ่มมากข้ึน จะยิ่งส่งผลในการเติบโตทางเศรษฐกิจของ
ประเทศดีขึ้นไปด้วย แต่มีสิ่งหนึ่งที่ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการพัฒนาเส้นทางดังกล่าวได้ละเลยและมองข้ามไป คือการน าภาคประชาชน
เข้ามามีส่วนร่วมในการก าหนดนโยบายและการวางแผนพัฒนา เนื่องจากเป็นผู้ที่ได้รับผลกระทบโดยตรงจากการพัฒนา
ในพื้นที่โครงการ ตลอดจนติดตามและประเมินผลหลังโครงการเสร็จสิ้นแล้ว เพื่อช่วยกันเฝ้าระวังผลกระทบที่เกิดขึ้นทั้งทางด้านดี
และไม่ดี กระบวนการวางแผนแบบรวมพลัง จะเป็นวิธีหนึ่งที่ช่วยให้ทุกภาคส่วนร่วมมือกันพัฒนาโดยเฉพาะคนในชุมชน
ผู้ที่อยู่ในพื้นที่น้ันๆได้เข้มาร่วมรับรู้ในกระบวนการพัฒนา เจราจาต่อรอง แสดงความคิดเห็น สร้างข้อตกลงร่วมกัน โดยมีพื้นที่
สาธารณะ พบปะ พูดคุย ตลอดจนสร้างปฏิสัมพันธ์ที่ดีระหว่างภาครัฐและภาคประชาชน รวมทั้งการให้ความรู้กับประชาชน 
จะยิ่งท าให้เพิ่มศักยภาพการพัฒนาพื้นที่ดังกล่าว มีความยั่งยืนและเกิดการรับรู้ เกิดความเข้าใจที่ตรงกันของทุกฝ่าย และ
เกิดการร่วมมือกันในการพัฒนาพ้ืนท่ีให้เกิดความยั่งยืนสืบไป 
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