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บทคััดย่่อ

งานวิิจััย ไฮเวยาธิิปไตย: อำนาจของถนนกัับพลวััตการคมนาคมขนส่่งของ

ประเทศไทย มีีวััตถุุประสงค์์อยู่่� 2 ประการ คืือ ประการแรก เพื่่�อแสดงให้้เห็็นพลวััต

ของบทบาทของระบอบทางหลวงต่่อสัังคมไทยในประวััติิศาสตร์์ และประการที่่�สอง 

คือื เพื่่�อแสดงให้้เห็น็ถึงึระบอบทางหลวงส่่งผลกระทบต่่อการใช้้ชีวีิติของผู้้�คนในสังัคมไทย 

การศึึกษานี้้�ได้้พิิจารณาปฏิิบััติิการเกี่่�ยวกัับทางหลวงในฐานะการเมืืองของพื้้�นที่่� 

อิทิธิพิลทางหลวงแบบอเมริิกันัได้ม้ีบีทบาทสำคััญในยุุคสงครามเย็น็ส่ง่ผลให้เ้กิดิถนน

คุุณภาพสููงขึ้้�น อัันเป็็นประโยชน์์ต่่อการส่่งกำลัังบำรุุงทางการทหารและสอดส่่อง 

ตรวจตราจากภาครััฐ บทความนี้้�ให้้ความสำคััญกัับประเด็็นการเมืืองของพื้้�นที่่�ของ

ทางหลวงแผ่่นดิินซึ่่�งมีีบทบาทอย่่างสููงในฐานะพื้้�นที่่�การครองอำนาจนำ การศึึกษานี้้�

ใช้ว้ิธิีกีารทางประวััติศิาสตร์ ์ส่ว่นขอบเขตเวลาในการศึกึษา อยู่่�ในช่ว่งทศวรรษ 2500 

ถึึงปีี 2563 หลัังจากการสิ้้�นสุุดลงของอำนาจโดยตรงของคณะรััฐประหาร 

นโยบายการสร้้างทางหลวงเพื่่�อพััฒนาประเทศได้้กลายเป็็นยาวิิเศษที่่�ช่่วย 

ตอบโจทย์์ทางการเมืืองทั้้�งในด้้านการยกระดัับความเป็็นอยู่่� และการสมประโยชน์์

ทางการเมืือง ไม่่เพีียงเท่่านั้้�น ข้้ออ้้างในการสร้้างและบำรุุงทางหลวงให้้ได้้มาตรฐาน 

ยังัได้้สร้้างความชอบธรรมของการรวมศููนย์์อำนาจอยู่่�กับกรมทางหลวงและหน่่วยงาน

ส่่วนกลาง ทั้้�งที่่�พื้้�นที่่�จำนวนมากควรจะเป็็นความดููแลขององค์์การปกครองส่่วนท้้องถิ่่�น

1	 อาจารย์์ประจำสาขาวิิชาสัังคมศึึกษา คณะมนุุษยศาสตร์์และสัังคมศาสตร์์ 
มหาวิิทยาลััยราชภััฏลำปาง <Email: pinyapanpot.gmail.com>



ภิิญญพัันธุ์์� พจนะลาวััณย์์

126

ระบอบทางหลวงส่ง่ผลกระทบต่อ่การใช้ช้ีวีิติผู้้�คนในสังัคมไทยอย่า่งกว้า้งขวาง 

ตั้้�งแต่่การนำไปสู่่�โอกาสของชีีวิิต การตั้้�งถิ่่�นฐาน การเกิิดขึ้้�นและขยายตัวัของหมู่่�บ้้าน

ในชนบท และถิ่่�นฐานในเขตตััวเมืือง ด้้วยเหตุุนี้้�การสร้้างทางหลวงจึึงสำคััญกว่่า 

การวางผัังเมือืงเสียีอีกี ระบอบทางหลวงจึงึเป็น็ส่ว่นหนึ่่�งในเทพนิยิายแห่ง่การพัฒันา 

ทั้้�งที่่�ในความเป็็นจริิงแล้้วคุุณค่่าที่่�ได้้รัับจากทางหลวงอาจไม่่ได้้มีีประสิิทธิิภาพมาก

อย่่างที่่�คิิดก็็เป็็นได้้เมื่่�อเทีียบกัับระบบขนส่่งอื่่�นที่่�รััฐละเลยที่่�จะลงทุุน 

แต่ใ่นทางกลัับกันั บนความขาดแคลนของระบบขนส่่งมวลชนที่่�มีปีระสิทิธิภิาพ

ได้้ผลักัภาระการแสวงหายานพาหนะส่่วนตัวัเพื่่�อใช้้ในการเดินิทางไปสู่่�ประชาชนแต่่ละคน 

ทั้้�งยัังก่่อความเสี่่�ยงที่่�จะเกิิดอุุบััติิเหตุุได้้ไม่่ยาก ทราบกัันดีีว่่าอุุบััติิเหตุุบนท้้องถนน 

ในเมือืงไทยนั้้�นทั้้�งคร่่าชีวีิติ และความสููญเสียีทางเศรษฐกิจิอย่่างน่่าตกใจ โดยละเลยว่่า

หนึ่่�งในสาเหตุุเชิิงระบบของอุุบััติิเหตุุนั้้�น คืือ ถนนและทางหลวงนั้้�นเอง

คำสำคััญ: การเมืืองเชิิงพื้้�นที่่� ระบอบทางหลวง ระบบคมนาคมขนส่่ง อุุบััติิเหตุุบน
ท้้องถนน
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Highway-Cracy: The Power of a Road and Dynamic of 
Thai’s Transportation

Pinyapan Potjanalawan2

ABSTRACT

The goal of this study is to first perform the dynamic of the highway  

regime’s effect on Thai society, and then to convey how the highway regime 

affects Thai people’s lives. This research examines highway practice as a form 

of spatial politics. During the Cold War, American influence was significant, and 

the highway’s quality was far greater than it had ever been. This project aided 

in the upkeep and surveillance of the Thai state for military purposes. This article 

focuses on the political challenges surrounding national highways, which serve 

as a strong dominating region. This research employs historical methodologies. 

The duration of study time is between 1957 and 2020 after the junta’s direct 

powers have expired. Highway strategy for development has always been the 

magic item for improving people’s lives and political interests. The pretense of 

highway construction and maintenance also serves as a political justification for 

the highway department’s power centralization over local governments.

The Thai people were still heavily active in the highway regime. It brought 

new settlements, births, and the extension of villages in both rural and urban 

areas. As a result, road development appears to take precedence over urban 

design. Despite the fact that the highway may not be as efficient as it appears 

in comparison to other modes of transportation, it is a part of the development 

fairy story. 

2	 Lecturer at Department of Social Studies, Faculty of Humanities and Social 
Sciences, Lampang Rajabhat University <Email: pinyapanpot.gmail.com>
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Thai people, on the other hand, lived by consuming personal vehicles due 

to a lack of public transportation. The increased number of vehicles on the road 

could raise the probability of an accident. Thailand’s road accidents cost a lot of 

lives and economics. Despite the fact that the road and highway are part of the 

resources, while are never included as variables.

Keyword: Politics of Space, Highway Regime, Transportation System, Road 
Accident
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บทนำ

ระบบทางหลวงมีบีทบาทอย่า่งสููงในสัังคมไทยเป็น็อย่า่งยิ่่�งโดยเฉพาะหลัังจาก

ทศวรรษ 2500 ลงมา ระบบถนนได้้กลายเป็็นโครงสร้้างพื้้�นฐานสำคััญดังัที่่�มีวีลีว่ี่าไว้้ว่่า 

“น้้ำไหล ไฟสว่่าง ทางสะดวก” น้้ำประปาหรืือชลประทาน ไฟฟ้้า และถนนจึึงเป็็น

รัตันตรัยัของการพัฒันาประเทศ บทบาทของถนนที่่�ราดยางมีคีุณุภาพดีอียู่่�ในความรับัรู้้�

ของคนทั่่�วไป เห็็นได้้ชัดัจากกรณีสีุพุจน์์ ไข่่มุกุด์์ ตุลุาการศาลรััฐธรรมนููญ ได้้ความเห็็น

ไว้้ในปีี 2557 “รถไฟความเร็็วสููงยัังไม่่จำเป็็นสำหรัับไทย และเป็็นไปได้้ควรให้้ถนน

ลููกรัังหมดไปจากประเทศก่่อน” (“The constitutional court opposes a 2 trillion baht,” 

2014)

ในทางกลัับกััน การให้้ความสำคััญกัับทางหลวงได้้ทำให้้อิิทธิิพลของเส้้นทาง

ดังักล่่าวบดบัังศักัยภาพอื่่�น ๆ  ในการขนส่่งไม่่ว่่าจะเป็็นขนส่่งทางน้ำ้ หรือืขนส่่งทางราง 

เขื่่�อนและอ่่างเก็็บน้้ำได้้ทำให้้ทางน้้ำหลายสาย ไม่่สามารถใช้้สััญจรได้้อีีกต่่อไป เช่่น 

เขื่่�อนเจ้้าพระยาและเขื่่�อนภููมิพิลที่่�สร้้างบนลุ่่�มน้ำ้เจ้้าพระยาและลุ่่�มน้ำ้ปิิง ได้้ปิิดเส้้นทาง

สััญจรบนลุ่่�มน้้ำเจ้้าพระยาที่่�เดิินทางระยะยาวไปอย่่างสิ้้�นเชิิง ขณะที่่�เส้้นทางรถไฟ 

ก็็มีีสััดส่่วนการขยายตััวที่่�ต่่ำมาก ทางหลวงยัังมีีบทบาทสำคััญในด้้านความมั่่�นคง  

การปราบคอมมิิวนิิสต์์ในพื้้�นที่่�ต่่าง ๆ นิิยมสร้้างถนนเข้้าไปประชิิดเพื่่�อส่่งบำรุุงกำลััง

เข้า้ไปในแนวหน้้า และเข้า้ไปยัังหมู่่�บ้า้นเพื่่�อส่ง่เจ้า้หน้า้ที่่�ข้า้ราชการลงไปแย่่งชิงิมวลชน

เข้้ามาสู่่�ฟากฝั่่�งของตน

จากทางรถไฟสู่่�ทางหลวง: ความเปลี่่�ยนแปลงนโยบายการคมนาคมและ 

การหมุุนเวีียนสิินค้้าของประเทศไทย พ.ศ.2478-2518 (Kakizak, 2017) โดย อิิจิิโร่่ 

คากิิซากิิ ได้้ชี้้�ให้้เห็็นถึึงพััฒนาการระบบคมนาคมขนส่่งที่่�เปลี่่�ยนผ่่านจากทางรถไฟ

มาสู่่�ทางหลวง ในช่่วงหลัังปฏิิวััติิสยาม 2475 เป็็นต้้นมา โดยเน้้นการพิิจารณาที่่� 

การหมุุนเวียีนสินิค้า้ในประเทศ บทบาทของรถไฟลดน้อ้ยลงทั้้�งในด้า้นการขนส่ง่สินิค้า้

และผู้้�คน และถููกแทนที่่�ด้้วยระบบทางหลวงที่่�ครองอำนาจอย่่างยิ่่�งใหญ่่มาตั้้�งแต่่

ทศวรรษ 2500 เป็็นอย่่างช้้า ด้้วยเทคโนโลยีีที่่�ทัันสมััยและงบประมาณการสนัับสนุุน

อย่่างจริิงจัังเป็็นชิ้้�นงานที่่�มุ่่�งให้้ความเข้้าใจในระบบขนส่่งที่่�ผููกอยู่่�เข้้ากัับระบบ

เศรษฐกิจิไทยในระยะเปลี่่�ยนผ่่านและสิ้้�นสุุดอยู่่�ที่่�ปลายทศวรรษ 2510 ขณะที่่�งานของ

ผาสุุก พงษ์์ไพจิิตร และคริิส เบเกอร์์ ก็็ได้้แสดงให้้เห็็นถึึงบทบาทการพััฒนาของถนน

ในมิิติิทางเศรษฐกิิจและการเมืืองที่่�ทำให้้เห็็นพััฒนาการของผู้้�รัับเหมาก่่อสร้้างใน 

ต่่างจัังหวััดที่่�ขึ้้�นมาเป็็นนักัการเมือืงคนสำคัญั (Pongpaichit & Baker, 2003, pp. 419) 

ในประเด็น็นี้้�นิิชิิซากิิได้้ทำให้้เห็็นชััดเจนในกรณีีบรรหาร ศิิลปอาชา และฐานที่่�จัังหวััด
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สุุพรรณบุุรีี (Nishizaki, 2011, pp. 85- 95) 

การเกิิดขึ้้�นของทางหลวงมิิได้้หมายถึึงเป็็นเพีียงการสร้้างถนนอย่่างเดีียว  

แต่่มัันรวมไปถึึงระบบและกลไกอื่่�น ๆ  เช่่น กรมทางหลวงแผ่่นดิินที่่�มีีหน้้าที่่�ซ่่อมบำรุุง 

นโยบายเกี่่�ยวกัับทางหลวงอีีกร้้อยแปดประการ สิ่่�งเหล่่านี้้�ได้้สร้้างผลกระทบต่่อผู้้�คน 

การตั้้�งถิ่่�นฐานเป็็นอย่่างยิ่่�ง

หลัังรััฐประหารปีี 2557 ก็็พบว่่า โครงการสร้้างทางหลวงได้้กลัับมาขยายตััว

อีีกครั้้�ง โครงการมหาศาลเกิิดขึ้้�นหลัังจากนี้้�จนเป็็นที่่�น่่าตั้้�งคำถามว่่า การก่่อสร้้าง 

ดัังกล่่าวเกิิดขึ้้�นบนเงื่่�อนไขเช่่นไร การปฏิิเสธโครงการรถไฟความเร็็วสููงในปีี 2557  

แต่่การขึ้้�นมามีีบทบาทของทางหลวงในทางตรงกัันข้้ามหลัังรััฐประหารแสดงให้้เห็็นถึงึ

แนวโน้้มนโยบายที่่�ต้้องการคำอธิิบายไปด้้วย

วััตถุุประสงค์์

1. เพื่่�อแสดงให้้เห็็นพลวััตของบทบาทของระบอบทางหลวงต่่อสัังคมไทย 

ในประวััติิศาสตร์์

2. เพื่่�อแสดงให้้เห็็นถึึงระบอบทางหลวงส่่งผลกระทบต่่อการใช้้ชีีวิิตของผู้้�คน

ในสัังคมไทย

ระเบีียบวิิธีีวิิจััย

การทำความเข้้าใจระบอบทางหลวงในสัังคมไทยจำเป็็นต้้องเข้้าใจกว้้างกว่่า

งานเชิงิเทคนิคิวิศิวกรรมแบบที่่�เป็น็กันัมา หรือืการมองเพียีงปัญัหาปลีกีย่อ่ยอันัเนื่่�อง

มาจากการปฏิิบััติิการในนโยบายคมนาคมขนส่่งของรััฐ หากต้้องเข้้าใจมัันในฐานะ

การเมืืองของพื้้�นที่่� (politics of space) ทางหลวงแผ่่นดิิน มีีบทบาทอย่่างสููงในฐานะ

พื้้�นที่่�การครองอำนาจนำในช่ว่งสงครามเย็น็เป็น็อย่า่งช้า้ ในที่่�นี้้�มองทางหลวงทั้้�งระบบ

และจะใช้้คำว่่า “ระบอบทางหลวง” (highway regime) และคำว่่า“ไฮเวยาธิิปไตย” 

ควบคู่่�ไปด้้วย ซึ่่�งเป็็นคำที่่�ผู้�เขีียนสร้้างขึ้้�นมาจาก 2 คำนั่่�นคืือ “ไฮเวย์์” (highway)  

ที่่�แปลตามตััวอัักษรว่่า “ทางหลวง” และคำว่่า “อธิิปไตย” ที่่�แม้้จะมีีความหมาย 

ในเชิิงอำนาจทางการเมืืองว่่า “อำนาจสููงสุุดของรััฐที่่�จะใช้้บัังคัับบััญชาภายใน

อาณาเขตของตน” ยัังมีีความหมายว่่า “ความเป็็นใหญ่่” ที่่�ถููกใช้้ร่่วมกัับคำอื่่�นอย่่าง 

“ประชาธิปิไตย” ไปด้้วย “ไฮเวยาธิปิไตย” จึงึมุ่่�งหวัังที่่�จะชี้้�ให้เ้ห็น็ถึงึอำนาจอัันมหาศาล

ของการสร้้างทางหลวงที่่�เกิิดขึ้้�นอย่่างเป็็นพลวััต การเปลี่่�ยนแปลงของการสััญจร

ระดัับประเทศ-ท้้องถิ่่�น ซึ่่�งได้้ส่่งผลกระทบต่่อมิิติิทางกายภาพไม่่ว่่าจะเป็็นผัังเมืือง
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หรืือการตั้้�งถิ่่�นฐานอื่่�น ๆ เช่่นเดีียวกัับมิิติิสัังคมและวััฒนธรรม มิิติิเศรษฐกิิจ และมิิติิ

สิ่่�งแวดล้้อม

งานวิิจััยชิ้้�นนี้้�พยายามอภิิปรายให้้เห็็นปรากฏการณ์์ดัังกล่่าวอย่่างเป็็นพลวััต

นั้้�นก็็จึึงเลืือกใช้้วิิธีีการทางประวััติิศาสตร์์ โดยอาศััยหลัักฐานชั้้�นต้้นจากหนัังสืือพิิมพ์์ 

หนัังสืือความรู้้�เกี่่�ยวกัับถนนและทางหลวงของประเทศไทยกัับช่่วงเวลาในการศึึกษา 

หลัักฐานชั้้�นรอง จากงานวิิจััย และเอกสารต่่าง ๆ

ขอบเขต

กรอบเวลาที่่�ศึกึษา เพื่่�อแสดงให้เ้ห็น็พลวัตัของบทบาทของถนนและทางหลวง

ว่่ามีีบทบาทและทรงอิิทธิิพลอย่่างไรในสัังคมไทยตั้้�งแต่่ทศวรรษ 2500 มาจนถึึง 

ปีี 2563 หลัังจากการสิ้้�นสุุดลงของอำนาจโดยตรงของคณะรััฐประหาร และเข้้าสู่่�

รัฐับาลที่่�มาจากการเลือืกตั้้�ง ส่่วนพื้้�นที่่�การศึกึษา ให้้ความสำคัญักับัภาพรวมในทั่่�วประเทศ

เพื่่�อที่่�จะสัังเคราะห์์ให้้เห็็นลัักษณะเฉพาะของสัังคมไทยเกี่่�ยวกัับบทบาทของถนน 

และทางหลวง

การวิิเคราะห์์เนื้้�อหา
1. พััฒนาการของระบอบทางหลวง ภายใต้้อุุดมการณ์์ ระบบราชการและ
การเมืืองไทย

ผู้้�วิิจััยได้้เสนอคำว่่า “ไฮเวยาธิิปไตย” ขึ้้�นมาเพื่่�อแสดงให้้เห็็นถึึงการครอบงำ

ของระบอบทางหลวงในประเทศที่่�ไม่่ได้้มีเีพียีงมิติิกิารให้้ประโยชน์์ใช้้สอยต่่อการไหลเวียีน

ของสิินค้้าและผู้้�คนเพีียงอย่่างเดีียว แต่่ยัังมิิติิทางการเมืืองเชิิงพื้้�นที่่� และอำนาจ

ทางการเมืืองในระบบรััฐสภาและการกำหนดงบประมาณก้้อนมหาศาลของประเทศ 

ในส่่วนนี้้�จะแสดงให้้เห็็นถึึงพััฒนาการใน 5 ช่่วงเวลา ได้้แก่่

1.1 “ไฮเวยาธิิปไตย” หลัังปฏิิวััติิสยาม 2475

การเปลี่่�ยนแปลงนโยบายคมนาคมขนส่่งที่่�เน้้นทางหลวงมาตั้้�งแต่่ปลาย

สมบููรณาญาสิิทธิิราชย์์ และค่่อยมีีบทบาทมากขึ้้�นเรื่่�อย ๆ หลัังปฏิิวััติิสยาม 2475 

กรมทางถููกยุุบลงมาเป็็นกองวิิศวกรรมโยธาสัังกััดกรมนคราทร กระทรวงมหาดไทย 

เมื่่�อปีี 2476 ต่่อมาได้้เปลี่่�ยนชื่่�อเป็็นกองทาง (History of Department of Highways, 

1982, p. 1) เนื่่�องจากรััฐบาลได้้โอนอำนาจการสร้้างและบำรุุงรัักษาทางหลวง 

จากรััฐมนตรีีว่่าการกระทรวงเศรษฐการและกรมทาง มาสู่่�รััฐมนตรีีว่่าการกระทรวง

มหาดไทยและกรมโยธาเทศบาล ตามพระราชบััญญััติิโอนอำนาจหน้้าที่่�เกี่่�ยวกัับ 

การสร้้างและบำรุุงรัักษาทางหลวง พ.ศ.2477 (“Act on the transfer of powers,” 
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1934, pp. 594-596) การโอนมาสัังกััดกระทรวงมหาดไทยอาจสััมพัันธ์์กัับมิิติิ 

ความมั่่�นคงและการควบคุุมทางการเมือืงมากขึ้้�น หลัังจากที่่�เคยเกิิดเหตุุ “กบฏบวรเดช” 

ขึ้้�นในปีี 2476 กบฏครั้้�งนั้้�นสู้้�กัันอยู่่�บนระบบขนส่่งเดิิมที่่�ทรงประสิิทธิิภาพของระบอบ

สมบููรณาญาสิิทธิิราชย์์สยามนั่่�นคืือ รางรถไฟ ที่่�สามารถเชื่่�อมต่่อระหว่่างฐานที่่�มั่่�น

ของกลุ่่�มกบฏที่่�โคราชกัับบริิเวณทุ่่�งบางเขนแห่่งกรุุงเทพฯ ได้้

การออกพระราชบััญญััติกิารสร้า้งทาง พ.ศ.2478 (Road Building Act B.E.2478, 

1936, pp. 594-596) แสดงให้้เห็็นความมุ่่�งมั่่�นในการสร้้างทางหลวงอย่่างจริิงจััง  

มีีสาระสำคััญคืือ การจััดตั้้�ง “เงิินทุุนสำรองสำหรัับก่่อสร้้างทาง” โดยมอบหมายให้้

กระทรวงมหาดไทยจัดัสร้า้งทางโดยวางแนวทางว่า่การจัดัทำทางขึ้้�นใหม่จ่ะประกาศ

ผ่่านพระราชกฤษฎีีกาเป็็นคราว ๆ  ไป ระหว่่างปีี 2479-2483 ได้้ก่่อสร้้าง “ทางหลวง

มาตรฐานเก่่า” คืือ ผิิวทางเป็็นหิินหรืือลููกรัังกว้้าง 5 เมตร คัันทางกว้้าง 8 เมตร  

รวมระยะทางได้้ 2,215 กิโิลเมตร (Evolution of Highway, 1982, pp. 3-4) ความมุ่่�งมั่่�น

ดัังกล่่าวมาพร้้อมกัับการจััดระเบีียบโครงสร้้างการจััดการใหม่่ผ่่าน พระราชบััญญััติิ

ทางหลวง พ.ศ.2482 (Highway Act B.E 2482, 1939, pp. 1681-1707) ในกฎหมายนี้้�

อำนาจยังัอยู่่�กับักรมโยธาเทศบาล ได้้มีีการแบ่่งทางหลวงออกเป็น็ 5 ประเภท นั่่�นคืือ 

ทางหลวงแผ่่นดิิน, ทางหลวงจัังหวััด, ทางหลวงชนบท, ทางหลวงเทศบาล  

และทางหลวงสััมปทาน กฎหมายฉบัับนี้้�ไม่่เพีียงนิิยาม แต่่ได้้จััดระเบีียบทางหลวง 

ในฐานะพื้้�นที่่�แห่่งอำนาจในลำดัับชั้้�นต่่าง ๆ ตั้้�งแต่่ส่่วนกลาง ภููมิิภาค และท้้องถิ่่�น  

ต่า่งยุคุสมบููรณาญาสิทิธิริาชย์ท์ี่่�มี ี3 ส่ว่น คือื ทางหลวงแผ่น่ดินิ, ทางหลวงของมณฑล 

และทางหลวงสััมปทาน 

ทางหลวงสายสำคััญในยุุคนี้้�คงจะเป็็นอะไรไม่่ได้้นอกจากทางหลวงที่่�ชื่่�อว่่า 

“ประชาธิิปััตย์์” ในปีี 2483 (“Announcement of the Ministry,”1940, pp. 642-643) 

ชื่่�อดัังกล่่าวไม่่เกี่่�ยวอะไรกัับชื่่�อพรรคการเมืืองที่่�ตั้้�งขึ้้�นในปีี 2489 โดยทางหลวง 

สายที่่�เชื่่�อมระหว่่างกรุุงเทพฯ กัับเชีียงแสนหลวงนัับเป็็นทางหลวงที่่�ยาวที่่�สุุด ในปีี 

ดัังกล่่าวได้้แล้้วเสร็็จไปบางตอน การตั้้�งชื่่�อประชาธิิปััตย์์เพื่่�อเป็็น “อนุุสสรใน 

การสถาปนาการปกครองระบอบประชาธิปิไตยในประเทศไทยสำหรัับชาติไิทย อันัได้้

เคยแผ่่วัฒันธรรมต่่อเนื่่�องมาจากเชียีงแสนหลวงถึงึกรุงุเทพพระมหานครในปััจจุบุันันี้้�”
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1.2 “ไฮเวยาธิิปไตย” ยุุคพััฒนาทศวรรษ 2500 กัับกระบวนการทำให้้เป็็น

อเมริิกััน

การสร้้างทางหลวงได้้ชะงักัลงไปในช่่วงสงครามโลกครั้้�งที่่� 2 หลังัจากที่่�เริ่่�มฟื้้�นตัวั

พบว่่ากลุ่่�มธุรุกิจิก่่อสร้้างทุนุนิยิมขุนุนางมีบีทบาทมากขึ้้�น ชื่่�อถนนและสะพานก็ก็ลายเป็็น

ชื่่�อของข้้าราชการกรมทางหลวง และนัักการเมืือง โดยเฉพาะชื่่�อถนนสำคััญในแต่่ละ

ภููมิิภาค เช่่น สุุขุุมวิิท, พหลโยธิิน, เพชรเกษม ฯลฯ (Naming the highway and large 

bridge, 1950, pp. 6377-6389) จนมาถึึงยุุคสงครามเย็็น ระบบทางหลวงมาตรฐาน

อเมริิกััน ได้้มีีบทบาทอย่่างยิ่่�งในการสร้้างทางหลวงคุุณภาพสููงในทศวรรษ 2500  

เพื่่�อเป็็นเส้้นทางใช้้ในการต่่อสู้้�กัับคอมมิิวนิิสต์์ และเป็็นจุุดเริ่่�มต้้นของเทพนิิยาย

ทางหลวง และวลีี “น้้ำไหล ไฟสว่่าง ทางสะดวก” และเบื้้�องหลัังพบว่่าเกิิด 

มหาอาณาจัักรธุุรกิิจรัับเหมาก่่อสร้้างที่่�เอื้้�อประโยชน์์ให้้กัับรััฐบาลเผด็็จการไปด้้วย 

ปีี 2507 รัฐับาลไทยได้้ตั้้�งคณะกรรมการปรัับปรุงุและประสานงานการสร้้างทางหลวงขึ้้�น 

ได้้พิิจารณาวางโครงการก่่อสร้้างและบููรณะทางหลวง 7 ปีี (2508-2514) กำหนด

โครงการกำหนดก่่อสร้้างทาง 4,500 กิิโลเมตร และราดยางถนนประมาณ  

3,135 กิิโลเมตร เป็็นเงิินกว่่า 7,323 ล้้านบาท สููงกว่่าปีี 2495 เกืือบ 7 เท่่าตััว  

(Prajuabmo, 1969, p. 92) ตามมาด้้วยโครงการก่่อสร้้างและบููรณะทางหลวง 5 ปีี 

(2515-2519) ตามแผนพััฒนาเศรษฐกิิจและสัังคมแห่่งชาติิ ฉบัับที่่� 3 ได้้กำหนดให้้

ก่่อสร้้างและพััฒนาทางหลวงสายประธานและสายรองให้้ต่่อเนื่่�องจากโครงการเดิิม 

แล้้วพิิจารณาก่่อสร้้างทางหลวงจังัหวัดัและทางหลวงชนบทให้้เสริิมกับัเส้้นทางหลักั 

ใช้้งบประมาณ 5,606.80 ล้้านบาท แล้้วเสร็็จไป 2,839.3 กิิโลเมตร เทีียบกัับ 

เป้้าหมายแล้้วทำไปได้้ร้้อยละ 74 ขณะที่่�ทางหลวงจัังหวััดใช้้งบประมาณ 4,402.39 

ล้้านบาท แล้้วเสร็็จไป 3,656.6 กิิโลเมตร อยู่่�ที่่�ร้้อยละ 69 ของเป้้าหมาย รวมแล้้ว

เส้้นทางทั้้�งหมดอยู่่�ที่่� 6,465.9 กิโิลเมตร ใช้้เงินิไปทั้้�งสิ้้�น 10,009.19 ล้้านบาท (Sawatwong, 

2002, p. 40)

การยกเลิกิพระราชบััญญััติทิางหลวงที่่�เคยมีแีล้ว้ออก ประกาศของคณะปฏิวิัตัิิ 

ฉบัับที่่� 295 (Declaration of the Revolutionary Council No. 295, 1972, pp. 1-48) 

ได้้ชี้้�ให้้เห็็นถึึงยุุคสมััยของทางหลวงในสภาพแวดล้้อมที่่�ต่่างไปจากเดิิมในกฎหมายนี้้�

กำหนดประเภททางหลวงถึึง 7 ประเภท นั่่�นคืือ ทางหลวงพิิเศษ ทางหลวงแผ่่นดิิน

ทางหลวงจัังหวััด ทางหลวงชนบท ทางหลวงเทศบาล ทางหลวงสุุขาภิิบาล และ

ทางหลวงสััมปทาน ที่่�เพิ่่�มมาจากปีี 2482 ก็็คืือ ทางหลวงพิิเศษและทางหลวง

สุุขาภิิบาล ทางหลวงพิิเศษนั้้�น เป็็น “ทางหลวงที่่�ได้้ออกแบบเพื่่�อให้้การจราจร 
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ผ่่านได้้ตลอดรวดเร็ว็เป็น็พิิเศษ ซึ่่�งรัฐัมนตรีีได้้ประกาศกำหนดให้้เป็น็ทางหลวงพิิเศษ  

และกรมทางหลวงเป็็นผู้้�ดำเนิินการก่่อสร้้าง ขยาย บููรณะและบำรุุงรัักษา และได้้ 

ลงทะเบีียนไว้้เป็็นทางหลวงพิิเศษ” ส่่วน ทางหลวงสุุขาภิิบาล คืือ “ทางหลวงในเขต

สุุขาภิิบาลที่่�สุุขาภิิบาลเป็็นผู้้�ดำเนิินการก่่อสร้้าง ขยาย บููรณะและบำรุุงรัักษาและได้้

ลงทะเบียีนไว้้เป็็นทางหลวงสุุขาภิบิาล” จะเห็็นว่่าทางหลวง 2 ประเภทนั้้�น สัมัพันัธ์์กับั

ความเปลี่่�ยนแปลงของสัังคม อย่่างแรกก็็คืือ จะนำไปสู่่�การสร้้างทางด่่วนเพื่่�อแก้้ไข

ปััญหาการจราจรแออััด ขณะที่่�ทางหลวงสุุขาภิิบาล มาพร้้อมกัับการออกแบบ 

การควบคุุมพื้้�นที่่�ในระดัับตำบลของรััฐบาลเผด็็จการซึ่่�งมาแทนที่่�เทศบาล กล่่าวคืือ 

สุุขาภิิบาลนั้้�นมีีนายอำเภออัันเป็็นตััวแทนของส่่วนภููมิิภาคเป็็นประธาน ต่่างจาก

เทศบาลที่่�เกิิดจากการเลืือกตั้้�งผู้้�แทนของประชาชน

1.3 “ไฮเวยาธิิปไตย” กัับการก่่อรููปของอิิทธิิพลในต่่างจัังหวััด

ทศวรรษ 2510 เป็็นยุุคของการสั่่�งสมทุุนของนายทุุนและอิิทธิิพลในเขต 

ต่่างจัังหวััด ถนนสายใหม่่มาตรฐานอเมริิกัันทำให้้นัักธุุรกิิจท้้องถิ่่�นสะสมความมั่่�งคั่่�ง

ได้้อย่่างรวดเร็็วผ่่านธุุรกิิจการเงิิน การค้้า สิินค้้าพืืชไร่่ โรงงานผลิิตแป้้งมััน โรงงาน

ผลิิตมัันสำปะหลัังอััดเม็็ด โรงสีีข้้าว และอื่่�น ๆ รวมไปถึึงการรัับเหมาก่่อสร้้าง  

การสั่่�งสมทุนุรวมไปถึงึอิทิธิพิลและบารมี ีจึงึมิไิด้จ้ำกัดัตัวัอยู่่�เฉพาะกับัทุนุนิยิมขุนุนาง 

ข้้าราชการทหาร นายทุุนและนัักการเมืืองในกรุุงเทพฯ ดัังที่่�ผ่่านมา (Pongpaichit & 

Baker, 2003, pp. 418-419) ในอีีกด้้านก็็เกิิดสิ่่�งที่่�เรีียกว่่า “เจ้้าพ่่อ” ขึ้้�นมาด้้วย  

เจ้้าพ่่อมีีลัักษณะของผู้้�มีีอิิทธิิพลในท้้องที่่�แสดงให้้เห็็นถึึงมิิติิพระเดชที่่�มากัับพระคุุณ 

การใช้้ความรุุนแรงจััดการกัับปััญหาความขััดแย้้งรู้้�จัักกัันดีีในทศวรรษ 2520  

เมื่่�อรััฐสภาสำคััญขึ้้�น ผู้้�มีีอิิทธิิพลที่่�กุุมระบบอุุปถััมภ์์และผู้้�คนในต่่างจัังหวััดมีีส่่วน

สำคัญัในการเป็น็หัวัคะแนนและช่ว่ยหาเสียีงให้ก้ับัผู้้�สมัคัร ส.ส. ตลอดทศวรรษ 2520 

คนดัังผู้้�มีีอิิทธิิพลท้้องถิ่่�นจำนวนมากเสนอตััวเองเป็็นผู้้�แทน และพบว่่าคณะรััฐมนตรีี

และ ส.ส. ในช่่วงดัังกล่่าวส่่วนใหญ่่เป็็นนัักธุุรกิิจ ต่่างจากต้้นทศวรรษ 2510 ที่่� ส.ส. 

ส่่วนใหญ่่ยังัเป็็นทนายความหรือืข้้าราชการ (Pongpaichit & Baker, 2003, pp. 419-423) 

จึงึไม่ใ่ช่เ่รื่่�องน่า่แปลกใจที่่�ผู้้�รับัเหมาก่อ่สร้า้งในต่า่งจังัหวัดัจะขยายอิทิธิพิลเข้า้สู่่�สนาม

เลืือกตั้้�งไปด้้วย กรณีีของบรรหาร ศิิลปอาชาที่่�ก้้าวขึ้้�นจุุดสููงสุุดไปถึึงตำแหน่่งนายก

รัฐัมนตรีนี่า่จะเป็น็ภาพตัวัแทนที่่�ชัดัเจน เขามาจากครอบครัวัจีนีอพยพในสุพุรรณบุรุีี 

เริ่่�มต้้นสะสมทุุนด้้วยการขายสารเคมีี และอุุปกรณ์์ก่่อสร้้างให้้กัับหน่่วยงานรััฐบาล 

จากนั้้�นก็็ขยายไปสู่่�ธุรกิิจรัับเหมาก่่อสร้้าง อสัังหาริิมทรััพย์์และธุุรกิิจบริิการใน 

ท้้องถิ่่�น (Pongpaichit & Baker, 2003, p. 419) ที่่�น่่าสนใจก็็คืือ กระบวนการสร้้าง 
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ความนิิยมของเขาในจัังหวััดสุุพรรณบุุรีีที่่�ทำให้้เขาผููกขาดอำนาจทางการเมืืองใน

จังัหวััดได้อ้ย่า่งสมบููรณ์ต์ราบจนเขาสิ้้�นลมหายใจ กรณีขีองบรรหารถููกวิเิคราะห์อ์ย่า่ง

ปรุโุปร่่งในงานของนิิชิิซากิิ ส่่วนที่่�ไปกัันได้้ดีีกับังานวิิจัยันี้้�คืือบทที่่�ว่่าด้้วยการหลั่่�งไหล

ของทุุนพััฒนาโดยรััฐ (Influx of state development funds) ที่่�ชี้้�ให้้เห็็นว่่า เขาเป็็นผู้้�นำ

ความเปลี่่�ยนแปลงคนสำคััญอัันนำมาสู่่�จุุดเปลี่่�ยนของประวััติิศาสตร์์การพััฒนา 

ของสุพุรรณบุรุี ี(Nishizaki, 2011, pp. 85-95) การก่อ่สร้า้งทางหลวงและถนนถือืเป็น็

หนึ่่�งในรููปธรรมความสำเร็็จดัังกล่่าว สำหรัับกรณีีการสร้้างทางหลวงในสุุพรรณบุุรีี

อย่่างมหาศาล ถืือว่่าเป็็นลัักษณะพิิเศษที่่�ยากที่่�จะเกิิดกัับจัังหวััดทั่่�วไป เนื่่�องจาก

ต้้องการพลัังทางการเมืืองมหาศาลที่่�จะโยกงบประมาณมาใช้้กัับจัังหวััดเดีียว แต่่ใน

อีีกด้้านหนึ่่�งแล้้ว ทางหลวงเมืืองสุุพรรณได้้กลายเป็็นตััวอย่่างทำให้้การก่่อสร้้าง

ทางหลวงในอุดุมคติทิี่่�แฝงความหมายแห่ง่การเป็น็อาณาบริเิวณที่่�พัฒันาแล้ว้ไปด้ว้ย 

ตอกย้้ำแนวคิิดความเจริิญและการพััฒนาแบบ “น้้ำไหล ไฟสว่่าง ทางสะดวก” 

1.4 "ไฮเวยาธิปิไตย" กับักระบวนการทำให้้เป็็นญี่่�ปุ่่�นและยุคุทองของเศรษฐกิจิไทย

ในเวลาต่่อมา ช่่วงทศวรรษ 2520 ต่่อทศวรรษ 2530 บทบาทของญี่่�ปุ่่�นที่่�เข้้า

มาพร้้อมกัับการลงทุุนก็็ส่่งผลต่่อการลงทุุนด้้านทางหลวง เช่่นเดีียวกัับการเกิิด

สาธารณููปโภคทางหลวงใหม่่อย่่างเช่่น ทางด่่วน มอเตอร์์เวย์์ หรืือกระทั่่�งอภิิมหา

โครงการที่่�มาพร้้อมกัับภาวะเฟื่่�องฟููของเศรษฐกิิจไทย สอดคล้้องกัับนโยบาย 

การลงทุุนโพ้้นทะเลเมื่่�อบริิษััทเอกชนญี่่�ปุ่่�นได้้ย้้ายแหล่่งการผลิิตมาสู่่�เมืืองไทย 

ตามนิิคมอุุตสาหกรรมต่่าง ๆ นัับแต่่ไทยใช้้พระราชบััญญััติิส่่งเสริิมการลงทุุนตั้้�งแต่่ 

ปีี 2503 เป็็นต้้นมา ญี่่�ปุ่่�นถือืเป็็นประเทศที่่�ขอรัับการลงทุุนมากที่่�สุด จากปีี 2503-2525 

การลงทุุนของญี่่�ปุ่่�นมีีมููลค่่าสููงถึึง 2,086 ล้้านบาท ขณะที่่�สหรััฐอเมริิกาอยู่่�ที่่�  

1,099 ล้้านบาท สััดส่่วนการลงทุุนอยู่่�ในหมวดเครื่่�องจัักร เครื่่�องฟ้้า 40 บริิษััท  

และหมวดผลิิตภััณฑ์์เคมีี 21 บริิษััท ทั้้�งสองมีีมููลค่่าราวครึ่่�งหนึ่่�งของการลงทุุน 

ของญี่่�ปุ่่�น และจุุดหมายการลงทุุนนั้้�นมุ่่�งที่่�จะครองตลาดบริิโภคภายในประเทศ  

พบว่่ามีีการให้้บริิษััทลููกในเมืืองไทยยอมรัับซื้้�อวััตถุุดิิบและอุุปกรณ์์ราคาสููงกว่่า 

ความเป็็นจริิง แล้้วขายสิินค้้าสำเร็็จรููปให้้บริิษััทแม่่ที่่�ญี่่�ปุ่่�นถููกเกิินจริิง หากบริิษััทลููก

เจอปััญหาทางเศรษฐกิิจก็็จะเรีียกร้้องให้้รััฐบาลไทยคุ้้�มครอง เช่่นตั้้�งกำแพงภาษีี 

สกัดัการนำเข้า้สินิค้า้ชนิดิเดียีวกันั และจำกัดัโควตาการนำเข้า้ เฉพาะ ปี ี2529 ญี่่�ปุ่่�น

เป็น็ผู้้�ลงทุุนในประเทศไทยมากที่่�สุด ด้ว้ยสััดส่ว่นมากถึงึ ร้อ้ยละ 48.7 ทศวรรษ 2530 

เป็็นช่่วงที่่�การลงทุุนญี่่�ปุ่่�นขยายตััวอย่่างมหาศาล ประเภทธุุรกิิจที่่�ลงทุุนได้้แก่่  

เครื่่�องใช้ไ้ฟฟ้า้และผลิติภัณัฑ์ป์ิโิตรเลียีม ต้น้ทศวรรษ 2530 จะเป็็นบริษิัทัขนาดกลาง
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และขนาดเล็ก็ เนื่่�องจากสู้้�ต้นทุนุการผลิติที่่�สููงขึ้้�นในประเทศไม่ไ่หว เนื่่�องจากค่า่เงินิเยน

ที่่�สููงขึ้้�น (Onintr, 2000, pp. 122-124, 128-132) ไม่่เพีียงเท่่านั้้�น รถยนต์์และ 

รถจัักรยานยนต์์ยี่่�ห้้อญี่่�ปุ่่�นก็็เป็็นส่่วนหนึ่่�งที่่�สััญจรบนทางหลวง ทางหลวง โรงงาน 

และยานยนต์์ไทยจึึงได้้รัับอิิทธิิพลจากญี่่�ปุ่่�นอย่่างเห็็นได้้ชััด ทางหลวงไทยจึึงเข้้าสู่่� 

ยุุค Japanization จากเดิิมที่่�ถืือว่่าเป็็นยุุค Americanization 

ภาคการก่่อสร้้างของไทยมีีสััดส่่วนที่่�สููงมากในผลิิตภััณฑ์์มวลรวมภายใน

ประเทศ (GDP) คืือ อยู่่�ที่่�ราวร้้อยละ 6-7 ในปีี 2534-2539 ขณะที่่�ปีี 2531 ยัังอยู่่�ที่่�

ร้้อยละ 4.77 กระนั้้�นจากพิิษเศรษฐกิิจ ในปี ี2540 ได้้ตกลงไปที่่�ร้อยละ 5.74 เคยหลุุด

ไปถึึงร้้อยละ 2.97 ในปีี 2544 (Wannathepsakul, 2006, pp. 280-281) เม็็ดเงิิน 

ที่่�ขยายตััวมากขึ้้�นเรื่่�อย ๆ จากการก่่อสร้้างทางหลวง เงิินที่่�สะพััดดัังกล่่าวทำให้้ 

กลุ่่�มรัับเหมาก่่อสร้้างในต่่างจัังหวััดขยายตััว นั่่�นทำให้้คนอีีกไม่่น้้อยมุ่่�งสู่่�สนาม

การเมืือง พวกเขาเริ่่�มต้้นจากการเป็็นนัักการเมืืองท้้องถิ่่�นอาจจะเป็็นสมาชิิกสภา

จัังหวััด (ส.จ.) สมาชิิกสภาเทศบาล (ส.ท.) แล้้วก็็อาจจะวางทายาททางการเมืืองไว้้ 

แล้้วขึ้้�นไปสู่่�การเมืืองระดัับชาติิ นัักการเมืืองดัังกล่่าวที่่�มีีความโดดเด่่นก็็คืือ สุุวััจน์์  

ลิิปตพััลลภ (ส.ส. นครราชสีีมา) และเนวิิน ชิิดชอบ (ส.ส. บุุรีีรััมย์์) ที่่�เปิิดตััวในสภา 

ผู้้�แทนราษฎรในปีี 2531 สนธยา คุุณปลื้้�ม (ชลบุุรีี) และธานีี ยี่่�สาร (เพชรบุุรีี) ปีี 2535 

ประดิิษฐ์์ ภััทรประสิิทธิ์์� (พิิจิิตร) และประชา โพธิิพิิพิิธ (กาญจนบุุรีี) ปีี 2538  

(Wannathepsakul, 2006, pp. 303-304) บทบาทของ ส.ส. คืือการพิิจารณา 

งบประมาณแผ่่นดิิน ซึ่่�งจะมีีตำแหน่่งกรรมาธิิการวิิสามััญพิิจารณาร่่างพระราช

บัญัญััติงิบประมาณรายจ่่ายประจำปีี อันัเป็็นที่่�ปรารถนาของเหล่่า ส.ส. เพื่่�อไปต่่อรอง

ประโยชน์์กัับหน่่วยงานราชการ การแปรญััตติิโครงการรััฐอาจนำมาสู่่�การแลก 

ให้้โครงการก่่อสร้้างลงสู่่�พื้้�นที่่�ของตน ข้้อมููลจากงานวิิจััยยัังชี้้�ว่่า นัักการเมืือง 

ต่่างจัังหวััดหลายคนสามารถขายวััสดุุก่่อสร้้างอย่่างหิินคลุุก ทรายในงานก่่อสร้้าง  

ยัังได้้รัับค่่าหััวคิิวในฐานะผู้้�ดึึงงบประมาณเข้้ามาให้้ผู้้�รัับเหมารายอื่่�น หรืือในบริิษััท

ของเครืือญาติิและพวกพ้้อง และที่่�ขาดไม่่ได้้คืือผลประโยชน์์จากราคาที่่�ดิินที่่�ซื้้�อไว้้ 

เก็็งกำไร เมื่่�อมีีถนนตััดผ่่าน ผลกำไร-ผลประโยชน์์หลากหลายรููปแบบนำไปใช้้ใน 

การเลือืกตั้้�งระดัับพื้้�นที่่�ไม่่ว่่าจะเป็็นระดับั อบจ. กำนันั ผู้้�ใหญ่่บ้้าน และการเมือืงระดับั

ชาติอิย่่าง ส.ส. อย่่างไรก็็ตาม สิ่่�งที่่�น่่าสัังเกตก็็คืือว่่า ทุุนก่่อสร้้างที่่�เคยผููกกัับกองทััพ

หมดความสำคััญลง พร้้อมกัับการที่่�ทหารก้้าวลงจากอำนาจในการบริิหารประเทศ  

ทุนุก่อ่สร้า้งกลายเป็็นผู้้�สนัับสนุุนนัักการเมืืองจนสามารถเข้้าสู่่�การบริหิารประเทศได้้



ไฮเวยาธิิปไตย: อำนาจของถนนกัับพลวััตการคมนาคมขนส่่งของประเทศไทย

	  	 137

พร้้อมไปกัับการพััฒนาเศรษฐกิิจในครึ่่�งหลัังของทศวรรษ 2530 (Wannathepsakul, 

2006, pp. 304, 307) การตราพระราชบััญญััติิทางหลวง พ.ศ.2535 แทนประกาศ

ของคณะปฏิิวััติิ ฉบัับที่่� 295 (2515) ก็็ถืือว่่าเป็็นหมุุดหมายสำคััญที่่�ชี้้�ให้้เห็็นว่่า 

กฎหมายเดิิมนั้้�นไม่่สามารถรองรัับความเปลี่่�ยนแปลงอย่่างรวดเร็็วได้้อีีกแล้้ว 

จากพิษิเศรษฐกิจิ ในปีี 2540 ทำให้้สัดัส่่วนผลิติภัณัฑ์์มวลรวมภายในประเทศ (GDP) 

ของภาคการก่่อสร้้างไทยตกลงไปที่่�ร้้อยละ 5.74 เมื่่�อปีี 2540 เคยหลุุดไปถึึง 

ร้้อยละ 2.97 ในปีี 2544 (Wannathepsakul, 2006, pp. 280-281) งบประมาณ

กระทรวงคมนาคมถููกลดลงในสััดส่่วนที่่�มากที่่�สุดคืือปีี 2542 นั่่�นคืือ ลดลงไปกว่่า 

ร้้อยละ 37.68 ส่่วนตััวเลขที่่�ต่่ำสุุดอยู่่�ที่่�งบประมาณในปีี 2546 ก่่อนที่่�จะขยัับขึ้้�นอีีก

เกืือบร้้อยละ 50 ในปีีต่่อมาแสดงให้้เห็็นว่่าเป็็นเวลากว่่า 6 ปีี ที่่�การลงทุุน 

ด้้านโครงสร้้างพื้้�นฐานของรัฐัอย่่างมหึมึาไม่่ได้้ตามรอยการพััฒนาแบบเดิมิแล้้วอย่่างน้้อย

ก็ใ็นทศวรรษ 2540 แม้้ในปีี 2549 ที่่�ถููกรัฐัประหารก็ย็ังัมีงีบประมาณในระดัับ 6 หมื่่�นล้้าน 

น้้อยกว่่าช่่วงปีีแรกที่่�เกิิดวิิกฤตเศรษฐกิิจเสีียอีีก

1.5 “ไฮเวยาธิิปไตย” กัับดุุลอำนาจที่่�พลิิกผัันหลัังรััฐธรรมนููญ 2540 และ 

การรััฐประหาร

กลางทศวรรษ 2540 ภายใต้้ พระราชบััญญััติิปรัับปรุุงกระทรวง ทบวง กรม 

พ.ศ.2545 ท่่ามกลางกระแสการกระจายอำนาจอัันทรงพลััง ได้้มีีการจััดตั้้�ง 

กรมทางหลวงชนบทโดยโอนทรััพยากรด้้านการก่่อสร้้างทางและสะพาน จากกรม

โยธาธิกิาร และกรมการเร่่งรััดพัฒันาชนบทที่่�สังกัดักระทรวงมหาดไทยให้้มารวมเป็็น 

กรมดัังกล่่าว (Reorganization of Ministry, Sub-Ministry, and Department Act,  

B.E. 2545, 2002, pp. 14-34; Department of Rural highway, n.d.) แต่อ่ย่า่งไรก็ต็าม 

ในบทเฉพาะการมาตรา 54 ได้้ระบุุว่า่ภายใน 5 ปี ีให้โ้อนทรััพยากรบุุคคลและทรััพย์ส์ินิ

ต่่าง ๆ  ไปเป็็นของกรมทางหลวงหรืือองค์์กรปกครองส่่วนท้้องถิ่่�น นั่่�นหมายถึึงภายใน

ปีี 2549 กรมทางหลวงชนบทจะไม่่มีีอยู่่�แล้้ว แต่่กลายเป็็นว่่า ในปีี 2550  

สภานิิติิบััญญััติิแห่่งชาติิ ภายใต้้คณะรััฐประหารได้้มีีมติิให้้กรมทางหลวงดำเนิินการ

ต่่อไปอีีก 5 ปีี (Reorganization of Ministry, Sub-Ministry, and Department Act, 

(No.5) B.E. 2550, 2007, pp. 21-23) ด้้วยเหตุุผลว่่า การยกเลิิกจะส่่งผลกระทบ 

ต่่อการการกำหนดมาตรฐาน การควบคุุมในทางวิิชาการ และการพััฒนางาน

ทางหลวงชนบทและทางหลวงท้้องถิ่่�นในภาพรวมจึึงให้้กรมทางหลวงชนบทดำเนิิน

การต่่อไป กฎหมายนี้้�สะท้้อนให้้เห็็นถึึงความไม่่ไว้้วางใจท้้องถิ่่�นได้้เป็็นอย่่างดีี  
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เช่่นเดีียวกัับการชะลอการกระจายอำนาจในอีีกหลายรููปแบบหลัังรััฐประหาร 2549 

จนในที่่�สุุด กรมทางหลวงชนบทก็็ตั้้�งขึ้้�นอย่่างถาวร ด้้วยการออกกฎหมาย ยกเลิิก 

การยุบุกรม ตามพระราชบัญัญัตัิปิรับัปรุุงกระทรวง ทบวง กรม (ฉบับัที่่� 6) พ.ศ.2552 

โดยให้เ้หตุผุลว่า่ เดิมิที่่�จะให้ม้ีกีารยุุบเลิกินั้้�นไม่ส่อดคล้อ้งกัับนโยบายหลักัของรัฐับาล

ว่่าด้้วยการพััฒนาโครงสร้้างพื้้�นฐานด้้านทางหลวงและการกระจายความเจริิญ 

สู่่�ชนบท และยืืนยัันถึึงบทบาทกรมทางหลวงที่่�ดููแลทางหลวงที่่�อยู่่�ในพื้้�นที่่�ขององค์์กร

ปกครองส่่วนท้้องถิ่่�น (Reorganization of Ministry, Sub-Ministry, and Department Act, 

(No.6) B.E. 2552, 2009, pp. 1-2) นั่่�นหมายถึึงการปิิดช่่องทางการกระจายอำนาจ

ในส่่วนที่่�เกี่่�ยวข้้องกัับทางหลวงไปด้้วย

ไม่่เพีียงเท่่านั้้�น ก่่อนรััฐประหาร 2557 ไม่่นาน รััฐบาลยิ่่�งลัักษณ์์ ชิินวััตรก็็ถููก

องค์์กรยุุติิธรรมพิิจารณาไม่่ให้้กฎหมายกู้้�เงิิน 2.2 ล้้านล้้านบาทผ่่าน นั่่�นหมายถึึง 

โครงการคมนาคมขนส่่งที่่�จะเปิิดพื้้�นที่่�จิินตนาการใหม่่ที่่�นำโดยรถไฟความเร็็วสููง  

และรถไฟรางคู่่� รวมถึึงการขนส่่งทั้้�งระบบจึึงถููกปิิดตายลงไปด้้วย (‘Chatchat’ was 

investigated for a loan of 2 million baht, 2014, p.12; “The constitutional court 

opposes a 2 trillion baht,” 2014; “Constitutional Court judge said high-speed ,” 

2014) สิ่่�งที่่�เกิิดขึ้้�นหลัังรััฐประหาร 2557 กลัับเป็็นไปในทางตรงกัันข้้าม กล่่าวคืือ 

โครงการที่่�คล้้ายกัันกัับรััฐบาลเก่่าถููกนำมาปััดฝุ่่�น แต่่ครั้้�งนี้้�มิิได้้ถููกยื่่�นคััดค้้าน 

การพััฒนาโครงสร้้างพื้้�นฐานฉบัับใหม่่ ในนาม โครงการตามแผนยุุทธศาสตร์์

โครงสร้้างพื้้�นฐานด้้านคมนาคมขนส่่งของประเทศ (พ.ศ.2558-2556) ในวงเงิิน  

3 ล้้านล้้านบาท (Soongsakul, 2019) ปฏิิเสธมิิได้้เลยว่่านี่่�คืือการนำโครงการเงิินกู้้� 

ของรััฐบาลเดิิมมาปรัับปรุุงเพิ่่�มเติิม เพีียงแต่่คราวนี้้�ไม่่มีีผู้้�ร้้องให้้ศาลรััฐธรรมนููญ 

มาคััดค้้าน ไม่่เพีียงเท่่านั้้�นโครงการเกี่่�ยวกัับทางหลวงของกรมทางหลวงและ 

กรมทางหลวงชนบทกลัับได้้รับัการสนัับสนุุนอย่่างกว้้างขวางด้้วยเหตุุผลในการกระตุ้้�น

เศรษฐกิิจ เช่่นเดีียวกัับการรวมอำนาจเข้้าสู่่�ส่่วนกลางมากขึ้้�นภายใต้้การบริิหาร 

ของคณะรััฐประหาร ขณะที่่�ระบบรางแม้้จะได้้รัับความสนใจ แต่่จนถึึงปััจจุุบััน  

การสร้้างรถไฟความเร็็วสููงก็็เป็็นเพีียงโครงการที่่�เป็็นภาพตััวแทนของความล้้มเหลว

ของรัฐับาลได้้เป็็นอย่่างดี ีแม้้ว่่า หลังัรััฐประหารโครงการรถไฟความเร็็วสููงจะถููกปััดฝุ่่�น

กลัับมาอีีกครั้้�งแต่่ก็็พบว่่ามีีความเชื่่�องช้้าและการบริิหารจััดการที่่�ไร้้ประสิิทธิิภาพ 

ทำให้้ความคืืบหน้้าของโครงการดัังกล่่าวล่่าช้้าเป็็นอย่่างยิ่่�ง ผิิดกัับโครงการเกี่่�ยวกัับ

ทางหลวงที่่�ขยายตััวมหาศาล ไม่่ว่่าจะเป็็นการก่่อสร้้างทางใหม่่ การขยายช่่องทาง
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จราจร การซ่่อมแซมถนนที่่�เกิิดขึ้้�นทั่่�วประเทศ ดัังนั้้�นอำนาจของระบอบทางหลวง 

จึึงแทบไม่่ถููกท้้าทายจากระบบรางที่่�เริ่่�มเป็็นที่่�ตระหนัักถึึงความสำคััญต่่อเศรษฐกิิจ

และสัังคมไทย

2. เทพบุุตรทางหลวง อำนาจความเปลี่�ยนแปลงของพื้้�นที่่�เมืืองและชนบท  
อัันเนื่่�องมาจากทางหลวง

อำนาจของทางหลวงอัันไพศาลขนาดที่่�ว่่า เพีียงแค่่การลากเส้้นตััดถนนไปยััง

พื้้�นที่่�ต่า่ง ๆ  ก็ไ็ด้ส้่ง่ความเปลี่่�ยนแปลงให้ก้ับัท้อ้งที่่�ต่า่ง ๆ  ได้อ้ย่า่งอัศัจรรย์ ์เห็น็ได้จ้าก

ความเปลี่่�ยนแปลงของเมืืองตั้้�งแต่่ระดัับสุุขาภิิบาล และเทศบาล ด้้วยการเกิิดการตั้้�ง

ถิ่่�นฐานของผู้้�คนริิมทางหลวง เช่่น ย่่านการค้้า ตึึกแถว ธนาคาร ในกรณีีทางหลวง

สายใหม่่ที่่�ตััดผ่่านทำให้้เกิิดชุุมชนริิมทางหลวงที่่�มาพร้้อมกัับโอกาสทางเศรษฐกิิจ 

กระทั่่�งสถานที่่�ราชการ ในกรณีีของจัังหวััดสุุพรรณบุุรีี นั่่�นได้้ทำให้้เห็็นถึึงพลานุุภาพ

ของทางหลวงที่่�ถืือว่่าทรงพลัังกว่่าการวางผัังเมืืองที่่�หลายครั้้�งพบว่่า ถนนที่่�สร้้างขึ้้�น

ไม่่สอดคล้้องกัับการวางผัังเมืือง ดัังนั้้�น สำหรัับนัักการเมืืองและผู้้�อำนาจแล้้ว 

โครงการด้้านทางหลวงถืือว่่าเป็็นสิ่่�งสำคััญกว่่าระบบผัังเมืืองที่่�ดีีด้้วยซ้้ำ หรืืออาจ

กล่่าวได้้ว่่า การวางผัังเมืืองแทนที่่�จะเป็็นตััวกำหนดการสร้้างถนน แต่่กลายเป็็นว่่า 

ทางหลวงต่่างหากที่่�มีีบทบาทการกำเนิิดขึ้้�นของพื้้�นที่่�ต่่าง ๆ ในประเทศไทย นี่่�คืือ 

พลานุุภาพด้้านบวกของไฮเวยาธิิปไตย ที่่�กลายเป็็นเครื่่�องมืือสารพััดประโยชน์์ 

ที่่�สอดคล้้องกัับวลีีที่่�ว่่า “น้้ำไหล ไฟสว่่าง ทางสะดวก” ระบอบทางหลวงจึึงมี ี

ความชอบธรรมทางการเมืืองและเศรษฐกิิจเป็็นอย่่างยิ่่�ง

ว่่าด้้วยการเวนคืืนที่่�ดิิน

การเกิิดขึ้้�นของทางหลวงเป็็นการนำเอาอำนาจของรััฐเข้้าไปยัังพื้้�นที่่�ต่่าง ๆ  

ในระบอบประชาธิปิไตยที่่�ให้ค้วามสำคัญักัับกรรมสิทิธิ์์�เอกชนอย่า่งเป็น็ระบบได้อ้อก

กฎหมายเกี่่�ยวกับัระเบียีบการเวนคืนืที่่�ยึดึโยงกับัอำนาจอธิปิไตยของประชาชนนั่่�นคือื 

จะต้้องออกเป็็นพระราชบััญญััติิในรััฐสภาเสีียก่่อน บนแนวคิิดที่่�จะทำให้้ทางหลวง

กลายเป็น็โครงการสำคัญัที่่�เชื่่�อมการติดิต่อ่ทั้้�งประเทศ ก่อ่นที่่�จุดประสงค์ก์ารเวนคืืน

จะเป็็นไปเพื่่�อความมั่่�นคงและการทหารมากขึ้้�นในช่่วงสงครามโลกครั้้�งที่่� 2

การตััดถนนขนานใหญ่่ในทศวรรษ 2500 ที่่�มากัับถนนมาตรฐานใหม่่ เงิินและ

เทคโนโลยีีการก่่อสร้้าง รวมไปถึึงการสนัับสนุุนจากด้้านการเงิินจากสหรััฐอเมริิกา 

ทำให้้ปริิมาณถนนเพิ่่�มขึ้้�นอย่่างก้้าวกระโดด การเวนคืืนยัังออกเป็็นกฎหมายระดัับ

พระราชบััญญัตัิ ิแต่ท่ี่่�น่า่สนใจก็็คืือ เมื่่�อไม่ม่ีรีัฐัสภาที่่�มีสีมาชิกิสภาผู้้�แทนราษฎรจึงึใช้้ 
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“สภาร่่างรััฐธรรมนููญในฐานะรััฐสภา” เป็็นผู้้�ออกพระราชบััญญััติิ เห็็นได้้จาก 

การเวนคืืนเพื่่�อสร้้างถนนจำเป็็นเร่่งด่่วนสายเชีียงราย-เทิิง-เชีียงของ, เทิิง-เชีียงคำ, 

ลำปาง-เชีียงใหม่่ในปีี 2509 (Real Estate Expropriation Act for the Construction of 

the Chiang Rai-Thoeng-Chiang Khong National Highway in the area of ​​Mueang 

Chiang Rai District - Thoeng - Chiang Khong in the area of ​​Mueang Chiang Rai 

District Thoeng District and Chiang Khong District Chiang Rai Province, B.E. 2509, 

1966, pp. 276-278; Real Estate Expropriation Act for the Construction of the 

Lampang-Chiang Mai National Highway in the area of ​​Mueang Lampang District 

Hang Chat District, Lampang Province, Mae Tha District, Mueang Lamphun  

District, Lamphun Province and Saraphok District Mueang Chiang Mai District 

Chiang Mai Province, B.E. 2509, 1966, pp.273-275) กรณีีศึึกษาที่่�เป็็นตััวอย่่าง

สำคััญก็็คืือ การกำหนดเขตเวนคืืนที่่�ดิินใน อ.เมืือง ขอนแก่่นเพื่่�อใช้้ในการสร้้าง 

และขยายทางหลวงแผ่น่ดินิ ทางหลวงจังัหวัดั ทางหลวงเทศบาลและทางหลวงชนบท

ในปีี 2505 (Royal Decree prescribing land boundaries in the area to be  

expropriated in Mueang Khon Kaen District Khon Kaen Province, B.E. 2505, 1962, 

Special edition, pp. 35-37) ขอนแก่่นถููกกำหนดให้้เป็็นเมืืองสำคััญของภููมิิภาค 

ตะวัันออกเฉีียงเหนือื นั่่�นคือื เป็็นศููนย์์กลางการบริิหารราชการ และศููนย์์กลางทางการศึึกษา 

หลัังจากตั้้�งมหาวิิทยาลััยขอนแก่่นขึ้้�นในปีี 2509 ถนนยุุทธศาสตร์์ในภููมิิภาคต่่าง ๆ  

ที่่�ขยายตััวในทศวรรษ 2510 ก็็ต้้องทำการเวนคืืนที่่�ดิินกัันยกใหญ่่เช่่นกััน ในอีีกด้้าน

มันัทำให้้เกิิดการที่่�รัฐัสนับัสนุนุให้้ประชาชนบุุกเบิิกที่่�ทำกิิน การปลููกพืืชไร่่ขนานใหญ่่

เพื่่�อขยายเขตแดนของรััฐเข้้าไปยัังพื้้�นที่่�ป่่าเขาเพื่่�อต่่อสู้้�กัับคอมมิิวนิิสต์์

ในยุคุหลังัการเวนคืนืที่่�ดินิเป็็นต้้นทุนุมหาศาลสำหรับัการสร้้างทางหลวงแผ่่นดินิ 

ทางด่่วน และมอเตอร์์เวย์์ เนื่่�องจากที่่�ประชากรมีีจำนวนมากขึ้้�น มีีการตั้้�งถิ่่�นฐาน 

ของผู้้�คนที่่�หนาแน่่นขึ้้�น ทำให้้พื้้�นที่่�ว่่างเปล่่า หรืือพื้้�นที่่�ในเชิิงเกษตรกรรมถููกจัับจอง

เป็็นที่่�อยู่่�อาศััยหรืือใช้้เป็็นพื้้�นที่่�ประกอบธุุรกิิจ หากเจ้้าของที่่�ดิินเป็็นผู้้�มีีอัันจะกิิน  

หรืือเป็็นนายทุุนที่่�กว้้านซื้้�อที่่�ดิินก่่อนหน้้านั้้�น ก็็ส่่งผลให้้การเจรจาต่่อรองเพื่่�อเวนคืืน

ที่่�ดินิยากขึ้้�นไปด้ว้ย ตัวัอย่า่งในยุคุนี้้�ก็ค็ือื ปัญัหาการเวนคืนืที่่�ดินิเพื่่�อสร้า้งมอเตอร์เ์วย์์

ที่่�ทำให้้งบประมาณที่่�ตั้้�งไว้้สำหรัับเวนคืืนบานปลายไปอีีก เช่่น มอเตอร์์เวย์ ์

บางใหญ่่-บ้้านโป่่ง-กาญจนบุรุี ีเพิ่่�มค่่าเวนคืนืจาก 5,420 ล้้านบาท เป็็น 12,940 ล้้านบาท 

เนื่่�องจากการปรัับราคาประเมิินที่่�ดินิใหม่ป่ระจำรอบปีี 2559-2562 เฉลี่่�ยทั้้�งประเทศ
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สููงขึ้้�นร้้อยละ 27 ขณะที่่�ทำเลโครงการผ่่านมีีราคาสููงกว่่าราคาประเมิิน 2-3 เท่่า 

เนื่่�องจากบางส่่วนอย่่างบางใหญ่่มีรีถไฟฟ้้าสายสีม่ี่วงและบ้้านจัดัสรรผ่่าน นอกจากนั้้�น

ยัังมีีพื้้�นที่่�ที่่�ตััดผ่่านพื้้�นที่่�ทางธุุรกิิจเช่่น สวนกล้้วยไม้้ส่่งออก 10 สวน ฟาร์์มไก่่ ฟาร์์ม

เลี้้�ยงหมูู โรงงานย้้อมผ้้า โรงงานปุ๋๋�ย โรงงานผสมน้้ำมัันเชื้้�อเพลิิงที่่�นอกจากจะต้้อง

จ่่ายตามราคาประเมิินที่่�ดิิน ราคาซื้้�อขายตลาด และมููลค่่าการเงิินและเศรษฐกิิจแล้้ว 

ยัังต้้องจ่่ายค่่าเสีียหายของทรััพย์์สิินหรืือค่่าเสีียโอกาสจากการเวนคืืนไม่่เต็็มแปลง 

และค่่าเสียีหายทางธุุรกิจิอีกีด้้วย (Expropriate motorway 1.2 billion, 2016, pp. 1, 4) 

ในเดือืนธันัวาคม 2559 ได้้มีกีารขอปรับัวงเงินิอีกีครั้้�งนั่่�นคือื เพิ่่�มเป็็น 19,420 ล้้านบาท 

(Expropriate the Kan Expressway, escalating 20,000 million baht, 2016, p. 6) 

ขณะที่่�มอเตอร์์เวย์์สายบางปะอิิน-นครราชสีีมา ระยะทาง 196 กิิโลเมตรตั้้�งงบ

ประมาณไว้้ที่่� 6,600 ล้้านบาท ต้้องเสีียค่่าเวนคืืนเพิ่่�มอีีกประมาณร้้อยละ 10 ขณะที่่�

งบประมาณก่่อสร้้างทั้้�งหมดอยู่่�ราว 6 หมื่่�นล้้านบาท (“The expropriation of the 

motorway,” 2013, p. 19) ก้้อนเงิินมหาศาลที่่�ใช้้ในยุุคหลัังจะพบการลงทุุน 

ผ่า่นมอเตอร์์เวย์ ์อีกีเส้น้หนึ่่�งที่่�ได้ร้ับัการประเมิินก็ค็ือื มอเตอร์เ์วย์ส์ายนครปฐม-ชะอำ 

ระยาทาง 109 กิิโลเมตร ใช้้วงเงิิน 63,988 ล้้านบาท กรมทางหลวงจะเป็็นผู้้�ดำเนิิน

การเวนคืืนที่่�ดิินมููลค่่า 9,488 ล้้านบาท (Hit over ten thousand million for the  

motorway, 2016, p.6)

อย่่างไรก็็ตาม การเวนคืืนยัังมีีลัักษณะที่่�พึึงยกเว้้น นั่่�นคืือ การไปกระทบกัับ

พื้้�นที่่�แห่่งอำนาจอย่่างวััง และพื้้�นที่่�ของพระบรมวงศานุุวงศ์์ เคยมีีการเวนคืืนพื้้�นที่่� 

บางส่ว่นของวังัสุโุขทัยั ถนนสุโุขทัยั เขตดุสุิติเพื่่�อสร้า้งสะพานคู่่�ขนานสะพานกรุงุธนบุรุีี 

แต่่ก็็ไม่่ได้้สร้้าง และที่่�มีีการเข้้าใจผิิดกัันอย่่างใหญ่่โตก็็คืือ การสร้้างทางด่่วน 

สายคลองแสนแสบเพื่่�อแบ่่งเบาการจราจรย่่านเซ็็นทรััลเวิิลด์์-ประตููน้้ำ-เพชรบุุรีี 

ตััดใหม่่ ว่่าการเวนคืืนการสร้้างทางด่่วนนี้้�เกิิดขึ้้�นมาตั้้�งแต่่ปีี 2530 และต่่อเนื่่�องมา

จนถึึงปีี 2557 แต่่เดิิมพบปััญหาว่่าทางด่่วนเส้้นนี้้�ก็ถููกต่่อต้้านโดยชาวบ้้านบ้้านครััว 

ปััญหาต่่อมา คืือ การขีีดเส้้นแนวเวนคืืนเพื่่�อก่่อสร้้างทางพิิเศษเป็็นประเด็็นขึ้้�นมา 

ว่่า จะมีีการเวนคืืนวัังสระปทุุมเพื่่�อสร้้างทางด่่วน เนื่่�องจากการขีีดเส้้นกว้้าง ๆ นั้้�น 

มัักจะไม่่ได้้ลงรายละเอีียด แนวทางเวนคืืนอาจกว้้างถึึง 500-1,000 เมตร ทำให้้ 

วัังสระปทุุมถููกผนวกอยู่่�ในแนวเวนคืืนอย่่างไม่่ตั้้�งใจ แต่่เรื่่�องดัังกล่่าวกลัับถููกยกเป็็น

ประเด็็นทางการเมือืงที่่�ใช้โ้จมตีรีัฐับาลยิ่่�งลัักษณ์ ์ชินิวััตรไปเสีีย (Pornchokchai, 2017) 

และในอีีกด้้านมัันก็็ทำให้้เห็็นว่่า การเวนคืืนยัังบ่่งบอกถึึงอำนาจทางวััฒนธรรม-
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การเมืืองของชนชั้้�นสููงที่่�มีีต่่อการใช้้อำนาจของรััฐไปด้้วย

ระบอบทางหลวง อัันส่่งผลต่่อความเปลี่่�ยนแปลงพื้้�นที่่�ริิมทางหลวง

การสร้้างถนนตััดผ่่านเข้้าไปในเขตเมืืองเพื่่�อเชื่่�อมต่่อตอบโจทย์์ของ 

ความรวดเร็็วในการเข้้าถึึงพื้้�นที่่�ต่่าง ๆ ทั้้�งในส่่วนของรััฐและประชาชนจากจุุดหนึ่่�ง 

ไปยัังอีีกจุุดหนึ่่�ง ทางหลวงบางสายเกิิดขึ้้�นเพราะการวางแผนจากเมืืองหลวง พอ ๆ 

กัับการไม่่รู้้�จักภููมิิประเทศและสภาพแวดล้้อมของพื้้�นที่่� ยัังไม่่ต้้องนัับว่่าในยุุคแห่่ง 

การพััฒนา การตััดถนนจะส่่งผลกระทบต่่อพื้้�นที่่�รอบ ๆ อย่่างไรบ้้าง ตััวอย่่างสำคััญ

ก็ค็ืือ การตัดัถนนสายตาก-สุโุขทัยั ในเชิงิยุทุธศาสตร์แ์ล้ว้ ถนนสายนี้้�คืือ ถนนที่่�เชื่่�อม

แนวตะวันัตก-ตะวันัออกของพื้้�นที่่� ถนนเส้น้นี้้�ต่อ่มามีชีื่่�อว่า่ ถนนจรดวิถิีถี่อ่งในปี ี2493 

(Naming the highways and the large bridges, 1950, p. 6382) ซึ่่�งแนวถนนได้้ตััด

ผ่่านกลางเมืืองเก่่าเป็็นเส้้นตรง ผ่่าบริิเวณสำคััญคืือ สระตระพัังกวนและวััดสระศรีี 

จนกระทั่่�งปีี 2522 ได้้มีีนโยบายปรัับปรุุงอุุทยานประวััติิศาสตร์์สุุโขทััย ในฐานะ 

ความร่่วมมืือระหว่่างกระทรวงศึึกษาธิิการ กัับองค์์การศึึกษาสหประชาติิจััดทำ

โครงการร่ว่มมือืระหว่า่งชาติพิัฒันาพื้้�นที่่� 70 กิโิลเมตรพัฒันาพื้้�นที่่� 70 ตารางกิโิลเมตร

เป็น็เงินิ 260.3 ล้า้นบาท ตั้้�งเป้า้ใช้เ้วลาพัฒันา 10 ปี ีกรมศิลิปากรจึงึได้ขุ้ดุแต่ง่โบราณ

สถานใหม่่และทำการย้้ายถนนออกไปสร้้างเป็็นถนนเลีียบตระพัังกวนแทน  

(Boonyasartpan, 1983, pp. 25-26; Sukhothai Historical Park, n.d.) 

ในต่่างจัังหวััด ความหนาแน่่นของเมือืง และยวดยานพาหนะที่่�เพิ่่�มขึ้้�นในเขตเมืือง

ทำให้้ต้้องเปิิดเส้้นทางจราจรใหม่่เพื่่�อกระจายการเดิินทางของรถบรรทุุกและ 

รถโดยสารบางส่่วนที่่�ไม่่จำเป็็นต้้องเข้้าไปในเขตตััวเมืือง แต่่ปััญหาคืือ การตััดสิินใจ

ตััดถนนอ้้อมเมืืองดัังกล่่าวมาจากส่่วนกลางอย่่างกรมทางหลวง และกรมทางหลวง

ชนบทในเวลาต่่อมา รวมไปถึึงกรมโยธาธิิการและผัังเมืือง ถนนอ้้อมเมืืองอาจจะ

ปรากฏเห็็นในเมืืองขนาดใหญ่่อย่่างกรุุงเทพฯ ก่่อน เช่่น ถนนวิิภาวดีีรัังสิิตที่่�เชื่่�อม

ระหว่า่งแยกดินิแดงไปสู่่�แยกลาดพร้า้ว ผ่า่นดอนเมือืงไปสู่่�แยกอนุสุรณ์ส์ถานแห่ง่ชาติิ 

เริ่่�มเปิิดใช้้งานในปีี 2509 (Department of Highways, 2019)

รััฐบาลยัังประกาศเวนคืืนเพื่่�อสร้้างทางหลวงแผ่่นดิินสายอ้้อมเมืือง ด้้วยการ

กำหนดส่่วนกว้้างของแนวทางหลวงอย่่างมากเพื่่�อรองรัับการสร้้างทางหลวงที่่� 

กว้า้งขวางในเวลาต่อ่มา เช่น่ ถนนสายอ้อ้มเมือืงอุดุรธานี ี300 เมตร (2515), เชียีงใหม่่ 

30-220 เมตร (2515), บุุรีีรััมย์์ 300 เมตร (2515), ชลบุุรีี 600 เมตร (2517), สระบุุรีี 

200 เมตร (2518), กาฬสิินธุ์์� 50 เมตร (2520), ฉะเชิิงเทรา 200 เมตร (2523), ชััยภููมิิ 
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200 เมตร (2523) สุุราษฎร์์ธานีี 240 เมตร (2523), โพธาราม ราชบุุรีี 40-98 เมตร 

(2524) (Declaration of the Revolutionary Council No. 222, 1972, pp. 3-4; Royal 

Decree stipulates a highway line to build a national highway around the city of 

Chon Buri, B.E.2517, 1974, p. 7-9; Declaration of the Revolutionary Council  

No. 225, 1972, pp. 1-3; Declaration of the Revolutionary Council No. 313, 1972, 

pp.43-44; Royal Decree stipulates a highway line to build a national highway 

around Saraburi, B.E.2517, 1974, p. 10-12; Royal Decree stipulates a highway 

line to build a national highway junction of National Highway No. 208 (Maha 

Sarakham)-Kalasin-Sakon Nakhon. Around the city of Kalasin, B.E.2520, 1977, 

p. 316-318; Royal Decree stipulates a highway line for the construction of the 

Bang Pakong-Chachoengsao National Highway. Around the city of Chachoengsao 

B.E.2523, 1980, pp. 14-16; Royal Decree stipulates that the highway line will 

be constructed on the Sikhio-Chaiyaphum-Chum Phae-Loei-Chiang Khan  

National Highway. Around the city of Chaiyaphum Chachoengsao B.E.2523, 1980, 

pp. 14-16; Royal Decree stipulates a highway line for the construction of the 

Takuapa-Suratthani-Sichon-Nakhon Si Thammarat national highway. Around the 

city of Surat Thani, B.E.2523, 1980, pp.14-16; Royal Decree stipulates that the 

highway line will be constructed on the Khao Chong Pran-Wat Chalerm-At-Petch-

kasem National Highway. Around the city of Photharam in the area of   Photharam 

District Ratchaburi B.E.2524, 1981, pp. 10-12) เป็็นต้้น จะเห็็นว่่ากรณีีเชีียงใหม่่ 

กับัโพธาราม เป็น็ส่ว่นที่่�ใกล้เ้ขตเมือืงจึงึมีรีะยะกว้า้งของทางหลวงที่่�ใช้เ้วนคืนืน้อ้ยกว่า่

เขตจัังหวััดอื่่�น ยิ่่�งเมืืองเติิบโตขึ้้�นการสร้้างถนนอ้้อมเมืืองก็็เป็็นทางแก้้ไขปััญหา 

ความหนาแน่่นของเมืือง เมื่่�ออำนาจการกำหนดเส้้นทางและการก่่อสร้้างอยู่่�ในมืือ

ส่่วนกลาง แทนที่่�จะอยู่่�ในท้้องถิ่่�นอย่่างระดัับ อบจ. หรืือเทศบาล ก็็ทำให้้โครงการ 

ต่่าง ๆ  เป็็นการสนองนโยบายของกรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และกรมโยธาธิกิาร

และผัังเมืืองไปเสีีย

ขั้้�นกว่่าของถนนอ้้อมเมืืองก็็คืือ ถนนวงแหวน (ring road) ที่่�เป็็นการสร้้างถนน

ล้้อมรอบเมืืองมีีลัักษณะวงกลมหรืือวงรีีที่่�มีีรููปแบบคล้้ายกัับวงแหวน ถนนเส้้นแรก 

ที่่�มีีลัักษณะดัังกล่่าวเกิิดขึ้้�นในกรุุงเทพฯ เพื่่�อบรรเทาการจราจรอัันหนาแน่่นนั่่�นคืือ 

วงแหวนรััชดาภิิเษก หรืือที่่�เรีียกกัันว่่าวงแหวนรอบที่่� 1 อาจจะเคยได้้ยิินชื่่�อถนน
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รััชดาภิิเษก แต่่ในความเป็็นจริิงวงแหวนรััชดาภิิเษกนี้้�มิิได้้สร้้างถนนใหม่่ทั้้�งหมด  

แต่่เป็็นการก่่อสร้้างสะพานและอุุโมงค์์ข้้ามแยกเชื่่�อมถนนหลายสายเข้้าด้้วยกััน  

หากอ่่านแบบทวนเข็็มนาฬิกิาจะเห็็นความต่่อเนื่่�องดังันี้้� ถ.วงศ์์สว่่าง-จรัญัสนิิทวงศ์์-

รัชัดาภิเิษก(ฝั่่�งธนบุรุี)ี-พระราม3-รัชัดาภิเิษก(ฝั่่�งพระนคร1)-อโศกมนตรี-ีรัชัดาภิเิษก 

(ฝั่่�งพระนคร2) ส่่วน ถ.รััชดาภิิเษกนั้้�นเป็็นส่่วนที่่�สร้้างขึ้้�น 3 ส่่วนแยกกััน คืือ ฝั่่�งธนบุุรีี 

และฝั่่�งพระนคร1 และ2 รวมระยะทาง 45 กิิโลเมตร (REALIST, 2019) ชื่่�อถนน

รััชดาภิิเษกนั้้�นก็็มาจากวาระที่่�ในหลวงรััชกาลที่่� 9 ครองราชย์์ครบ 25 ปีี ในปีี 2514 

ได้้กำหนดแนวทางหลวงสายรััชดาภิิเษกไว้้ตั้้�งแต่่ปลายปีี 2514 แต่่กว่่าจะกำหนด

แนวทางหลวงก็็มาถึึงปีี 2524 แล้้ว (Declaration of the Revolutionary Council  

No. 23, 1971, pp. 3-4; Royal Decree stipulates the highway line will be built for 

municipal highways. Ratchadaphisek Line Tha Phra District-Sam Sen Nok 

Sub-District, B.E.2524, 1981, pp. 17-19) อนึ่่�ง ถนนเส้้นนี้้�สััมพัันธ์์กัับพระราชดำรััส

ที่่�กล่่าวไว้้ว่่า “...อนุุสาวรีีย์์อย่่าเพิ่่�งสร้้าง สร้้างถนนดีีกว่่า สร้้างถนนเรีียกว่่า วงแหวน 

เพราะมัันเป็็นความฝััน เป็็นความฝัันมาตั้้�งนานแล้้ว...” (Department of Highways, 2018)

โครงการทางหลวงได้้รัับการสนัับสนุุนงบประมาณมหาศาล แม้้โครงการ  

2.2 ล้้านล้้านบาทจะถููกปััดตกไปแล้้ว หลัังรััฐประหาร 2557 กรมทางหลวงได้้รัับ 

งบประมาณทั้้�งการสร้้างทางหลวงใหม่่ การขยายเขตทาง การปรัับปรุุงผิิวถนน  

การขยายไหล่่ทาง ในช่่วงดัังกล่่าวเป็็นต้้นมา ทางหลวงเชื่่�อมระดัับจัังหวััดกลายเป็็น

พื้้�นที่่�ก่่อสร้้างขนานใหญ่่ บนความเชื่่�อที่่�ว่าทางหลวงยิ่่�งมีีประสิิทธิิภาพยิ่่�งส่่งเสริิม 

การพััฒนาประเทศ ทั้้�งที่่�อาจไปสร้้างปััญหาใหม่่ให้้กัับการพััฒนาเมืืองและ 

ความปลอดภััยของผู้้�คนที่่�อาศััยอยู่่�สองข้้างทางหลวง บนทางหลวงยัังพบกัับ 

สิ่่�งก่่อสร้้างเล็็ก ๆ น้้อย ๆ ที่่�เราอาจไม่่สนใจ แต่่ถืือว่่ามีีบทบาทกำกัับความหมาย 

บนพื้้�นที่่�พร้้อมด้้วยอำนาจของรัฐัที่่�ปรากฏตััวอยู่่�อย่่างที่่�เราไม่่รู้้�ตัวั ทางหลวงกลายเป็็น

เหมือืนหน่ว่ยงานอิสิระที่่�ครอบครองพื้้�นที่่�มหาศาลทั่่�วประเทศ และส่ว่นใหญ่ม่ักัไม่ถูู่ก

ตรวจสอบอย่่างจริิงจััง ยกเว้้นแต่่ว่่ามีีปััญหาใหญ่่โต เช่่น การเป็็นข่่าวของการสร้้าง

ศาลาพัักริิมทางไม่่ตอบสนองกัับการใช้้งานจริิง (Notify the Ministry of Transport, 

Department of Roads, 1917, pp. 371-372)
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นอกจากนั้้�น การใช้ท้างหลวงยังัส่ง่ผลต่อ่การออกแบบก่อ่สร้า้งของสิ่่�งก่อ่สร้า้ง

ริิมทางหลวงไม่่ว่่าจะเป็็นของรััฐหรืือของเอกชน ซึ่่�งอำนาจเหล่่านี้้�ควรหรืือไม่่ที่่�จะถููก

ถ่่ายโอนไปให้้กับัองค์์กรปกครองส่่วนท้้องถิ่่�นที่่�เป็็นผู้้�ที่่�รู้้�จักัพื้้�นที่่�ดีกีว่่า และยัังเชื่่�อมโยง

กัับคนในท้้องถิ่่�นโดยตรง 

3.มััจจุุราชทางหลวง ว่่าด้้วยการเดิินทาง อุุบััติิเหตุุและการสููญเสีีย

พลานุภุาพแห่่งการทำลายล้้างชีวีิติและทรัพัย์์สินิของผู้้�คนบนทางหลวงก็เ็ป็็นสิ่่�ง

ที่่�ผู้้�คนตระหนัักกันัดีี อันัตรายของทางหลวง และถนนที่่�เกิิดขึ้้�นพร้้อมกัับการขยายตััว

ของการสร้้างทาง ส่ว่นนี้้�ยกขึ้้�นมาเพื่่�ออภิิปรายว่า่ เงื่่�อนไขสำคััญของอุุบัตัิเิหตุุมิไิด้เ้กิดิ

จากผู้้�ขัับขี่่�ที่่�ไร้้วิินััย ประมาทเลิินเล่่อ หรืือเมาแล้้วขัับเพีียงเท่่านั้้�น แต่่อยู่่�ในสภาพ

แวดล้้อมที่่�ระบอบทางหลวงเป็็นใหญ่่ สถาปนาอำนาจเหนืือพื้้�นที่่�อัันกว้้างขวาง 

ในสัังคมไทย 

จากยุุครถไฟมาสู่่�ยุคท้้องถนนที่่�เปิิดเสรีีภาพการเดิินทางให้้กว้้างขวางขึ้้�น  

นำมาสู่่�อุบััติิเหตุุทางบกที่่�กว้้างขวางขึ้้�นไปด้้วย กฎหมายจราจรทางบกเกิิดขึ้้�น 

อย่า่งเป็็นระบบ หลัังปฏิวิัตัิสิยาม 2475 ในนาม พระราชบััญญััติจิราจรทาง พ.ศ.2477 

(Land Traffic Act B.E.2477, 1934, pp. 722-745) มีีส่่วนสำคััญในการจััดระเบีียบ

การจราจรบนเส้้นทางบกที่่�จะทวีีความสำคััญมากยิ่่�งขึ้้�น ทศวรรษ 2520 ได้้มีี 

ความเปลี่่�ยนแปลงสำคััญเกี่่�ยวกัับการควบคุุมจราจรทางบกคืือ การตรา พระราช

บััญญััติิคณะกรรมการจััดระบบการจราจรทางบก พ.ศ.2521 โดยมีีสาระสำคััญ คืือ 

เป็น็คณะกรรมการเสนอนโยบายและมาตรการการจัดัระบบจราจร และประสานงาน

กับัส่่วนราชการทั้้�งส่่วนกลาง ส่่วนภููมิภิาคและส่่วนท้้องถิ่่�น รวมไปถึงึหน่่วยงานรัฐัอื่่�น ๆ  

รััฐวิิสาหกิิจที่่�เกี่่�ยวข้้องกัับการจราจร โดยมีีรััฐมนตรีีว่่าการกระทรวงมหาดไทย 

เป็็นประธานกรรมการ (Land Traffic Management Committee Act B.E.2521, 1978, 

pp. 12-18) ต่อ่มาไม่น่านก็ม็ีกีารยกเครื่่�องกฎหมายใหม่อ่ย่า่ง พระราชบัญัญัตัิจิราจร

ทางบก พ.ศ.2522 (Land Traffic Act B.E.2522,1979, pp. 1-59) ท้้ายตััวบทยัังชี้้�ว่่า 

ไทยได้้เข้้าเป็็นภาคีีในอนุุสััญญาว่่าด้้วยการจราจรทางถนนและพิิธีีสาร ว่่าด้้วย

เครื่่�องหมายและสัญัญาณตามถนน ตัวับทนี้้�ได้้ยกหััวข้้อ อุบุัตัิเิหตุมุาอยู่่�ในลัักษณะที่่� 9 

ที่่�ระบุุให้้ผู้้�ขัับขี่่�ก่่อให้้เกิิดความเสีียหายแก่่บุุคคลและทรััพย์์สิินผู้้�อื่่�น ไม่่ว่่าจะผิิด 

หรือืไม่่ต้้องหยุุดรถเพื่่�อให้้ความช่่วยเหลือื พร้้อมแสดงตัวั หากหลบหนีไีปหรือืไม่่แสดงตน 

“ให้้สัันนิิษฐานว่่าเป็็นผู้้�กระทำความผิิดละให้้พนัักงานเจ้้าหน้้าที่่�มีีอำนาจยึึดรถ”  

ในส่่วนควบคุุมวิินััยคนขัับรถส่่วนที่่�เพิ่่�มเติิมก็็คืือ ห้้ามมิิให้้ผู้้�ขัับขี่่�รถในลัักษณะที่่� 
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ผิิดปกติิวิิสััยของการขัับรถตามธรรมดา หรืือไม่่อาจแลเห็็นด้้านหน้้าหรืือหลัังได้้ 

พอแก้ค้วามปลอดภััย ขับัขี่่�รถคร่อ่มหรือืทัับเส้น้แนวแบ่ง่ช่อ่งเว้น้ แต่เ่ปลี่่�ยนช่อ่งเดินิรถ 

เลี้้�ยวรถหรืือกลัับรถ ขัับขี่่�รถบนทางเท้้าโดยไม่่มีีเหตุุอัันสมควร และไม่่คำนึึงถึึง 

ความปลอดภััยหรืือความเดืือดร้้อนของผู้้�อื่่�น

กฎหมายฉบับันี้้�ยังได้ม้ีกีารกำหนดการขับัรถผ่า่นทางร่ว่ม ทางแยกหรือืวงเวียีน 

อัันเป็็นจุุดสำคััญที่่�อาจก่่อให้้เกิิดอุุบััติิเหตุุ ได้้มีีนิิยาม “ทางเอก” “ทางโท” ขึ้้�นมา

บริเิวณทางแยก โดยทางเอกถืือเป็น็ทางหลัักจะมีกีารประกาศและติิดตั้้�งเครื่่�องหมาย

จราจรแสดงว่่าเป็็นทางเดิินรถทางเอก ทางเอกถืือว่่ามีีอภิิสิิทธิ์์�เดิินรถผ่่านไปก่่อน 

ในทางแยกที่่�ตัดักันัระหว่า่งทางเอกและทางโท หากเป็น็ทางแยกปกติ ิไปถึงึพร้อ้มกันั

จะให้้ผู้้�ขัับขี่่�ทางซ้้ายมืือไปก่่อน

หลังัรััฐประหาร ปี ี2534 ได้ม้ีกีารตรา พระราชบััญญััติคิณะกรรมการจัดัระบบ

การจราจรทางบก (ฉบัับที่่� 2) พ.ศ.2535 (Land Traffic Act (No.4) B.E.2535, 1992, 

pp. 1-5) ปรัับเปลี่่�ยนประธานกรรมการจากรััฐมนตรีีว่่าการกระทรวงมหาดไทย 

เป็็นนายกรััฐมนตรีี และเพิ่่�มอำนาจคณะกรรมการให้้มากขึ้้�น หลัังจากนั้้�นก็็ได้้มีี

ปรัับปรุุงกฎหมายและตรา พระราชบััญญััติิจราจรทางบก (ฉบัับที่่� 4) พ.ศ.2535  

(Land Traffic Act (No.4) B.E.2535, 1992, pp. 44-55) สอดคล้้องกัับการขยายตััว

ของทางหลวงในทศวรรษ 2530 ที่่�น่่าสัังเกตคืือได้้ห้้ามผู้้�ขับขี่่�เสพวััตถุุออกฤทธิ์์�ต่่อจิิต

และประสาทกลุ่่�มแอมเฟตามีีนหรืืออย่่างอื่่�นที่่�กำหนดไว้้ สอดคล้้องกัับการระบาด

ของการใช้้ “ยาม้้า” ของผู้้�ขัับขี่่�จนเกิิดอุุบััติิเหตุุบนท้้องถนน การปรัับปรุุงฉบัับล่่าสุุด

เกิดิขึ้้�นในปีี 2562 ได้้ตอกย้ำ้ว่่าอุุบัตัิเิหตุทุางถนนเกิดิจาก “ผู้้�ขับัขี่่�ขาดวินิัยัในการใช้้รถ

ใช้ถ้นนและไม่ป่ฏิบิัตัิติามกฎหมายว่า่ด้ว้ยการจราจรทางบก” จึงึปรับัปรุงุหลักัเกณฑ์์

และกลไกออกใบสั่่�งสำหรับัผู้้�ฝ่า่ฝืนื นำไปสู่่�ระบบบันัทึกึคะแนนความประพฤติใินการ

ขัับขี่่�และการพัักใช้้ใบอนุุญาตขัับขี่่� (Land Traffic Act (No.12) B.E.2562, 2019,  

pp. 67-78)

อุบุัตัิเิหตุเุคยเป็น็ปัญัหาที่่�ตื่่�นตระหนกกันัช่ว่งทศวรรษ 2500 แต่ค่วามหวั่่�นวิติก

ดังักล่า่วก็ไ็ม่ส่ามารถทัดัทานกระแสภัยัความมั่่�นคงจากการคุมุคามของคอมมิวินิสิต์์ 

ต้้องรอให้้ปััญหาคอมมิิวนิิสต์์ซาลงเมื่่�อกลางทศวรรษ 2520 ปััญหาดัังกล่่าวก็็กลัับ

มาอีกี อุบุัตัิเิหตุุบนท้้องถนนที่่�สร้้างความสููญเสีียทั้้�งชีวีิติและทรััพย์์สินิ ซึ่่�งส่่งผลกระทบ

ต่อ่การพััฒนาและการเจริิญเติบิโตของเศรษฐกิิจและสัังคม ปี ี2528 ได้้มีกีารตั้้�งกระทู้้�

ถามโดยสมาชิิกสภาผู้้�แทนราษฎร เรื่่�อง นักัเรียีน นักัศึกึษาได้้รับัอุุบัตัิเิหตุุจากการเดิินทาง 

ชี้้�ว่่าหนัังสืือพิิมพ์์ลงข่่าวว่่าเกิิดอุุบััติิเหตุุปีีละ 3 หมื่่�นคนเศษ และทรััพย์์สิินเสีียหาย 
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เป็็นมููลค่่ากว่่าปีีละ 6 ร้้อยล้้านบาท จากการที่่�โรงเรีียนและสถาบัันอุุดมศึึกษา 

ไปทััศนศึึกษา อย่่างไรก็็ตาม กระทรวงศึึกษาธิิการได้้ชี้้�แจงว่่า สถิิติินัักเรีียนไปจนถึึง

นัักศึึกษาวิิทยาลััยครูู ปีี 2526 ประสบอุุบััติิเหตุุและพิิการ 59 คน เสีียชีีวิิต 124 คน 

ปี ี2527 พิกิาร 65 คน และเสีียชีวีิติจำนวน 161 คน โดยมากเป็็นนัักเรียีนระดัับประถม

ศึึกษา (Question 419 of Mr. Niyom Vorapanya, Member of the House of  

Representatives, regarding students who had an accident from teaching equipment 

and travel, 1985, pp. 55-61)

ปีี 2531 ก็็มีีกระทู้้�ถามเรื่่�องอุุบััติิเหตุุทางถนนจึึงได้้มีีการเปิิดสถิิติิอุุบััติิเหตุุ 

การจราจรทั้้�งในกรุุงเทพฯ และส่่วนภููมิิภาค จำนวนอุุบััติิเหตุุในกรุุงเทพฯ มีีตััวเลข 

ที่่�สููงกว่า่ภููมิภิาคกว่า่ 10 เท่า่ แต่ส่่ว่นภููมิภิาคมีสีัดัส่ว่นผู้้�เสียีชีวีิติและผู้้�บาดเจ็็บมากกว่่า 

และในส่่วนภููมิิภาค สััดส่่วนผู้้�บาดเจ็็บนั้้�นมากเกืือบสองเท่่ากัับจำนวนอุุบััติิเหตุุ  

นั่่�นแสดงให้้เห็็นถึึงเป็็นอุุบััติิเหตุุที่่�รุุนแรงกว่่า และอาจหมายถึึงอุุบััติิเหตุุในแต่่ละครั้้�ง

ความเสียีหายให้้มากกว่่าผู้้�ขับัขี่่�เพียีงอย่า่งเดียีว อาจรวมผู้้�โดยสารหรือืคู่่�กรณีอีื่่�นด้ว้ย 

(“The answer to the question number 227,” 1998, pp. 13-14) จำนวนคดีีเกิิดขึ้้�น

สููงแตะหลััก 6 หมื่่�นในปีี 2535 และผู้้�เสีียชีีวิิตแตะที่่�หลัักหมื่่�นในปีี 2537 สอดคล้้อง

กัับช่่วงที่่�เศรษฐกิิจกำลัังเฟื่่�องฟูู และปริิมาณของยวดยานพาหนะที่่�เพิ่่�มขึ้้�นบน 

ท้้องถนน แนวโน้้มตั้้�งแต่่ปีี 2546 ก็็ยัังพบว่่าปััญหาอุุบััติิเหตุุไม่่ได้้ลดลงเลยเมื่่�อมีีคดีี

เกิิดขึ้้�นกว่่าแสน ยอดผู้้�เสีียชีีวิิตอยู่่�ในหลัักหมื่่�นราย3 ปลายทศวรรษ 2530 เป็็นต้้นมา

เกิดิความกระตือืรือืร้น้อย่า่งยิ่่�งที่่�จะแก้ไ้ขปััญหาอุบุัตัิเิหตุบุนท้อ้งถนน พระราชบัญัญัตัิิ

คุ้้�มครองผู้้�ประสบภััยจากรถ พ.ศ.2535 (Car Accident Protection Act, B.E.2535, 

1992, pp. 45-56) เกิิดขึ้้�นเพราะความตระหนัักถึึงปััญหาอุุบััติิเหตุุบนท้้องถนน 

และผู้้�ประสบภััยไม่่ได้้รัับการชดใช้้ค่่ายเสีียหรืือได้้รัับแต่่ไม่่คุ้้�มค่่า หากจะใช้้สิิทธิิ 

ฟ้้องร้้องก็็ใช้้เวลายาวนาน ต่่อมารััฐบาลได้้กำหนดให้้ปีี 2554-2563 เป็็นทศวรรษ

3ข้้อมููลหลััก จากปีี 2526-2563 เฉพาะจำนวนอุุบััติิเหตุุที่่�เกิิด และผู้้�เสีียชีีวิิต  
ขณะที่่�ผู้้�บาดเจ็็บเป็็นผู้้�บาดเจ็็บสาหััสมีีเฉพาะปีี 2548-2561 (Surveillance and reflection 
unit on road safety situation, n.d.a; Surveillance and reflection unit on road safety 
situation, n.d.b; Surveillance and reflection unit on road safety situation, n.d.c; ข้้อมููล 
ผู้้�บาดเจ็็บใน ปีี 2531-2535 (“The answer to the question number 227,” 1998,  
pp. 13-14); ข้้อมููลบาดเจ็็บและมููลค่่าความเสีียหาย ในปีี 2536-2544 (Department of 
Land Transport, Ministry of Transport, n.d.a); ข้้อมููลผู้้�บาดเจ็็บ ปีี 2545-2547 (Question 
056 R. Subject: Prevention and reduction of accidents during Songkran Festival,  
B.E. 2548, 2005, p. 72); และข้้อมููลบาดเจ็็บ ปีี 2548-2549 (Theppanya Hospital, n.d.) 



ภิิญญพัันธุ์์� พจนะลาวััณย์์

148

แห่่งความปลอดภััยทางถนน ตามมติิคณะรััฐมนตรีีเมื่่�อวัันที่่� 29 มิิถุุนายน 2553  

(Open Government Data, 2021) โดยออก ระเบีียบสำนัักนายกรััฐมนตรีี ว่่าด้้วย 

การป้้องกัันและลดอุุบััติิเหตุุ พ.ศ.2554 ให้้มีีการจััดตั้้�งศููนย์์อำนวยความปลอดภััย 

ทางถนน (ศปถ.) โดยให้้กระทรวงมหาดไทยเป็็นเจ้้าภาพนำโดยรััฐมนตรีี นำไปสู่่�

บทบาทต่่าง ๆ เช่่น จััดทำสถิิติิอุุบััติิเหตุุทางถนน และวิิเคราะห์์ประเมิินสถานการณ์์ 

และมีีการแต่่งตั้้�งคณะอนุุกรรมการด้้านการบริิหารจััดการและติิดตามประเมิินผล 

(Regulations of the Prime Minister’s Office on the prevention and reduction of road 

accidents, B.E.2554, 2011, pp.1-9)  

เมื่่�อพิิจารณาตััวเลขของยวดยานพาหนะที่่�จดทะเบีียนระหว่่างปีี 2531-2535 

จำนวน 5 อันัดับัแรก จากมากไปน้อ้ย จะเห็น็สัดัส่่วนการครอบครองรถของคนไทยว่า่ 

รถจัักรยานยนต์์นั้้�นมีีสััดส่่วนมากที่่�สุด นั่่�นคืือ เกิินกว่่าครึ่่�งของยวดยานพาหนะที่่� 

จดทะเบีียน รองลงมาก็็คืือ รถยนต์์บรรทุุกส่่วนบุุคคล ซึ่่�งหมายถึึง รถกระบะอัันเป็็น

ที่่�นิิยมกัันในต่่างจัังหวััด เพราะมีีประโยชน์์ทั้้�งบรรทุุกผลผลิิต สิ่่�งของ กระทั่่�ง 

การบรรทุกุคนเพื่่�อเดินิทางไปยังัที่่�ต่าง ๆ  พาหนะทั้้�งสองนับัเป็็นตัวัแทนของคนส่่วนใหญ่่

ในประเทศ ขณะที่่�รถยนต์์นั่่�งส่่วนบุุคคลไม่่เกิิน 7 คน หมายถึึงรถเก๋๋งอัันเป็็นพาหนะ

ของชนชั้้�นกลางและครอบครััวเดี่่�ยวในเขตตััวเมืืองและกรุุงเทพฯ ขณะที่่�รถโดยสาร

สาธารณะที่่�ปรากฏอยู่่�ในรถโดยสารประจำทางถืือว่่ามีีน้้อยมาก เมื่่�อเทีียบกัับรถ 

ส่่วนบุุคคล และรถบรรทุุก เมื่่�อเทีียบในปีี 2535 จะเห็็นจำนวนรถ จัักรยานยนต์์ 

ส่ว่นบุุคคล จำนวน 6,307,800 คันั, รถยนต์บ์รรทุุกส่ว่นบุุคคล 1,119,727 คันั, รถยนต์์

นั่่�งส่่วนบุุคคลไม่่เกิิน 7 คน 890,821 คััน, รถโดยสารประจำทาง 59,332 คััน และ 

รถบรรทุุก 397,640 คััน (Question number 129 R, 1994, pp. 35-36) ตามลัักษณะ

ดังักล่่าวจึงึอาจชี้้�ได้้ว่่า การสนับัสนุนุการเดินิทางโดยรถสาธารณะนั้้�นรัฐัให้้ความสำคัญั

น้้อยมาก  

อีีกเกืือบ 3 ทศวรรษผ่่านไป ตััวเลขยวดยานพาหนะที่่�จดทะเบีียนเพิ่่�มขึ้้�น 

เกืือบ 7 เท่่า รถจัักรยานยนต์์ก็็ยัังครองสััดส่่วนที่่�สููงมากเช่่นเดิิม อยู่่�ในหลััก 20 ล้้าน 

นัับเป็็น 1 ใน 3 ของตััวเลขประชากรไทย หาก ‘รงค์์ วงษ์์สวรรค์์ เทีียบว่่า รถยนต์์คืือ 

“ตีีนของคนอเมริิกััน” แล้้ว (Wongsawan, 1968, p.83) รถจัักรยานยนต์์ก็็นัับได้้ว่่า

เป็็นตีีนของประชาชนไทยได้้เช่่นกััน ขณะที่่�อัันดัับสองได้้ขยัับขึ้้�นมาเป็็นรถยนต์์นั่่�ง 

ส่่วนบุุคคลไม่่เกิิน 7 คน แทนที่่�รถยนต์์บรรทุุกส่่วนบุุคคลที่่�ตามมาเป็็นอัันดัับที่่� 3  

รถบรรทุุกที่่�แตะหลัักล้้านนั้้�นเทีียบไม่่ได้้กัับรถโดยสารประจำทางที่่�มีสััดส่่วนที่่� 
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น้้อยมากแล้้ว ยัังหดตััวลงจากปีี 2559 ที่่�จดทะเบีียน 84,416 คััน กลัับเหลืือเพีียง 

69,391 คันั ในปีี 2563 (Department of Land Transport, Ministry of Transport, n.d.b, 

p. 3)

จากข้้อมููลนี้้�ชี้้�ให้้เห็น็ได้้อย่่างดีอีย่่างน้้อย 2 ประเด็น็ หนึ่่�งคือื ค่่าใช้้จ่่ายในครัวัเรือืน

ที่่�ถููกดููดกลืนืไปสู่่�บริษิัทัขายรถ กับัอีกีกรณีหีนึ่่�งคือื มันัคือืพาหนะสำหรับัการเดินิทาง 

ในยามที่่�ระบบขนส่่งมวลชนในท้้องที่่�ที่่�เขาอยู่่�นั้้�นไม่่มีีประสิิทธิิภาพ การเฟื่่�องฟูู 

ของระบบเศรษฐกิิจในทศวรรษ 2530 นำมาซึ่่�งจำนวนพาหนะที่่�ขยายตััวไปทั่่�วประเทศ

พร้้อมไปกัับการขยายตััวของทางหลวงหลากรููปแบบที่่�นำเสนอไปแล้้ว นอกจาก 

การเดิินทางที่่�สะดวกรวดเร็็ว สิ่่�งที่่�ตามมาคืือ ความสููญเสีียทั้้�งชีีวิิตและทรััพย์์สิิน 

จากการเดิินทางระยะไกล เทศกาลปีีใหม่่และสงกรานต์์ คืือ ช่่วงเทศกาลแห่่งความ

โศกเศร้า้เคียีงคู่่�ไปกับังานเฉลิมิฉลอง มาถึงึจุดุหนึ่่�งมันัได้ ้กลายเป็น็ข้อ้วิติกกังัวลของ

รัฐั เมื่่�อสถิิติิและข่่าวสารที่่�ไหลเวีียนในสังัคมไทยได้้ชี้้�ให้้เห็น็ว่่า ความสููญเสีียดังักล่่าว

ส่่งผลกระทบต่่อระบบเศรษฐกิิจและทรััพยากรบุุคคลในประเทศ 

ภาพ 1 แสดงให้้เห็็นถึึงจำนวนอุุบััติิเหตุุบนทางหลวงแผ่่นดิิน ตั้้�งแต่่ปีี 2526 

เป็็นต้้นมา มีีจุุดสููงสุุดอยู่่�ในช่่วงปีี 2537 ที่่�ทะลุุ 2 หมื่่�นครั้้�ง จากนั้้�นก็็ค่่อย ๆ ลดลง

แล้ว้กลับัมาพุ่่�งสููงอีกีครั้้�งในปี ี2547 จากนั้้�นก็ล็ดลงไปต่ำ่สุดุในปี ี2554 จากนั้้�นตัวัเลข

ก็ไ็ต่ร่ะดับัขึ้้�นมาเรื่่�อย ๆ  จนเกือืบจะแตะ 2 หมื่่�นอีกีครั้้�งในปี ี2563 ซึ่่�งอาจจะสอดคล้อ้ง

กัับอภิิมหาโครงการก่่อสร้้างทางหลวงสายต่่าง ๆ หลัังรััฐประหารเป็็นต้้นมาด้้วย  

ปฏิเิสธมิไิด้เ้ลยว่า่ ปริมิาณถนนในประเทศจำนวนมากและเป็น็แกนหลักัสำคัญั

ก็็คืือทางหลวง จำนวนอุุบััติิเหตุุที่่�เกิิดขึ้้�นบนทางหลวงจึึงเป็็นพื้้�นที่่�ที่่�ควรพิิจารณา 

ในฐานะต้้นเหตุุหนึ่่�งของอุุบััติิเหตุุมากพอ ๆ กัับสาเหตุุที่่�มาจากปััจเจกที่่�เป็็นผู้้�ขัับขี่่�

แต่่ละราย 
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ภาพ 1 กราฟแสดงอุุบััติิเหตุุบนทางหลวงแผ่่นดิิน ตั้้�งแต่่ปีี 2526 ถึึง 2563 

ที่มา: Thairoads, n.d.

ปรากฏการณ์์เกี่่�ยวกัับอุุบััติิเหตุุและการสููญเสีียไม่่ได้้ถููกมองในฐานะปััญหา 

เชิงินโยบายอย่่างเดียีว แต่่มักัถููกผููกอยู่่�กับัเรื่่�องเล่่าเหนือืธรรมชาติ ิตั้้�งแต่่การดลบัันดาล

จากเจ้้าป่่าเจ้้าเขาด้้วยความเชื่่�อเรื่่�องผีีประจำพื้้�นที่่�แบบโบราณ หรืือท้้องถนน 

ที่่�อันตรายเนื่่�องจากมีผีีร้ี้าย ผีตีายโหงที่่�เป็็นสัมัภเวสีสีถิติอยู่่� หรือืมิฉิะนั้้�นก็เ็ป็็นเรื่่�องเล่่า

ที่่�ผููกอยู่่�กับเวรกรรมของปััจเจกผู้้�มีีกรรมเก่่าหนัักหนาที่่�จะต้้องผลกรรมนั้้�น ๆ ไป  

และหากโชคดีเีป็็นคนดีมีีขีองดีคีุ้้�มครองก็็อาจจะรอดพ้้นจากภยัันตรายนี้้�ก็จะกลายเป็็น

เรื่่�องเล่า่ที่่�นำไปส่ง่เสริมิให้ก้ับัวัตัถุมุงคลของเกจิอิาจารย์ต์่า่ง ๆ  ดังันั้้�นในเชิงิวัฒันธรรม

แล้้ว ตััวชี้้�วัดสำคััญอย่่างหนึ่่�งที่่�ช่่วยเตืือนอัันตรายบนเส้้นทางก็็คืือ ศาลเพีียงตา  

หรืือศาลของสิ่่�งศัักดิ์์�สิิทธิ์์�ต่่าง ๆ ที่่�อาจได้้ผลทางจิิตวิิทยากว่่าป้้ายเตืือนของ 

กรมทางหลวง ในภาคเหนืือจะพบศาลต่่าง ๆ กระจายตััวอยู่่�ตามจุุดเสี่่�ยงเช่่นบริิเวณ

ช่่องเขา รอยต่่อของจัังหวััดและอำเภอบนทางหลวงนั่่�นเอง ในเชิิงสภาพแวดล้้อม 

และวิศิวกรรมการสร้้างทางแล้้วจุดุเหล่่านั้้�นอาจบ่่งบอกถึงึปััญหาบางอย่่างบนเส้้นทาง 

โดยเฉพาะคำพููดติิดปากว่่า “โค้้งร้้อยศพ” ที่่�แสดงให้้เห็็นถึึงทางโค้้งอัันตรายที่่�เกิิด

อุุบััติิเหตุุและมีีการสููญเสีียอยู่่�บ่่อยครั้้�งเช่่นกรณีีถนนรััชดาภิิเษก (“BMA began to 

adjust the landscape,” 2015)   

การขยายตััวของทางหลวงนัับโครงการใหญ่่หลัังรััฐประหาร 2557 เรื่่�อยมา  

ไม่่ว่่าจะเป็็นมอเตอร์์เวย์์ ทางหลวงแผ่่นดิิน ทางหลวงชนบท ผู้้�ที่่�ขับรถเป็็นประจำ 

ย่อ่มเห็น็ความเปลี่่�ยนแปลงทางกายภาพเหล่า่นี้้� และอาจเป็น็สักัขีพียานของอุบุัตัิเิหตุุ

ที่่�มากขึ้้�นหลัังมีีการก่่อสร้้าง อุุบััติิเหตุุจำนวนมากเกิิดขึ้้�นช่่วงที่่�มีีโครงการก่่อสร้้าง
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ทางหลวง ที่่�ผ่า่นมาอุบุัตัิเิหตุบุนทางหลวงอาจเกิดิขึ้้�นอยู่่�เนืือง ๆ  แต่ไ่ม่ม่ีกีารไหลเวียีน

ของข่่าวสารมากนััก แต่่ในยุุคที่่�ประชาชนสามารถเป็็นเจ้้าของกล้้องวงจรปิิด ก็ห็มายถึึง

ความสามารถในการเก็็บบัันทึึกเหตุุการณ์์อุุบััติิเหตุุด้้วยตััวเองอีีกด้้วย ไม่่ว่่าจะเป็็น

กล้้องติิดรถ หรืือติิดที่่�บ้้าน และร้้านค้้า รวมถึึงการมีีบทบาทของโซเชีียลมีีเดีีย ทำให้้

ข่่าวสารนั้้�นถููกเผยแพร่่ออกไปอย่่างกว้้างขวางและรวดเร็็ว ข่่าวเมื่่�อปลายเดืือน

สิิงหาคม 2564 เป็็นตััวแทนสำคััญของอุุบััติิเหตุุหลัังการก่่อสร้้างแล้้วเสร็็จ 

ของทางหลวงแผ่่นดิินบริิเวณ หมู่่� 1 ต.ดอนหวาย ต.โนนสููง จ.นครราชสีีมา พบว่่า 

ในช่่วง 1 เดืือนที่่�ผ่่านมามีีรถประสบอุุบััติิเหตุุบ่่อยครั้้�ง เพีียงเดืือนเดีียวก็็ประสบ

อุบุัตัิเิหตุุไปมากถึงึ 15 คันั (“Dozens of overturned cars in Korat The highway,” 2021) 

เส้้นทางดัังกล่่าวปรัับปรุุงจากเดิิมที่่�เป็็นถนนราดแอสฟััลติิกคอนกรีีต มาเป็็น

ถนนคอนกรีีตและขยายช่่องทางจราจร หลัังจากเปิิดใช้้มา 2 เดืือน ก็็มัักพบอุุบััติิเหตุุ

หลัังฝนตก อุุบััติิเหตุุมีีหลายรููปแบบทั้้�งรถลื่่�น หมุุน กระทั่่�งรถพลิิกคว่่ำหลายตลบ 

ประชาชนที่่�ให้้สััมภาษณ์์ก็็แจ้้งว่่าก่่อนหน้้าปรัับปรุุงถนนก็็ไม่่เคยเกิิดอุุบััติิเหตุุมาก่่อน 

กรมทางหลวงได้้วิเิคราะห์ว์่า่อาจจะเกิิดจากคราบเขม่่าควัันหรือืฝุ่่�นเกาะ หรือืเศษดินิ

บนผิิวจราจร (“Korat Highway! speed up warning sign” 2021) อย่่างไรก็็ตาม  

หากไม่่ใช่่เรื่่�องใหญ่่โตการตรวจสอบอาจไม่่ได้้เกิิดอย่่างจริิงจััง   

ที่่�ผ่่านปััญหาอุุบััติิเหตุุบนทางหลวง มัักจะให้้ความสำคััญกัับปััจเจกและการ

จัับผิิดตััวบุุคคลอย่่างครอบจัักรวาลมากกว่่าจะเข้้าใจปััญหา และวางมาตรการ 

ที่่�หลากหลาย ดัังนั้้�นวิิธีีแก้้ไขปััญหาจึึงมุ่่�งเน้้นไปที่่�แนวคิิดแบบอำนาจนิิยม นั่่�นคืือ  

การใช้ก้ฎหมายบังัคับัเพราะหวังัว่า่จะสร้า้งวินิัยัให้ก้ับัผู้้�ขับขี่่�ได้ ้ซึ่่�งการเข้า้ใจและแก้ไ้ข

ปััญหาต้้องการความรู้้� ความเชี่่�ยวชาญที่่�มากกว่่านั้้�น เช่่นเดีียวกัับการที่่�องค์์กร

ปกครองส่่วนท้้องถิ่่�นอยู่่�ในสภาวะที่่�ไร้้อำนาจในการควบคุุมจััดการ เพราะในพื้้�นที่่� 

ของพวกเขามีอีำนาจของหน่ว่ยงานต่า่ง ๆ  ทับัซ้อ้นกัันจนไม่ส่ามารถจะจััดการได้อ้ย่า่ง

มีีประสิิทธิิภาพ  

สรุุป และอภิิปรายผล 

งานวิิจััยได้้ชี้้�ให้้เห็็นถึึงอำนาจของทางหลวงในนาม “ระบอบทางหลวง” ที่่�ทวีี

ความสำคัญัในหลายมิติิทิั้้�งการเมืือง สังัคม และวัฒันธรรม อันัเป็น็ที่่�มาของชื่่�อหัวัข้อ้

วิิจััยว่่า “ไฮเวยาธิิปไตย” แสดงให้้เห็็นถึึงอำนาจในการจััดการพื้้�นที่่�ในสัังคมไทย 

อย่า่งใหญ่ห่ลวงอันัเกิดิจากการพัฒันาการการสถาปนาอำนาจขึ้้�นมาอย่า่งเป็น็ระบบ 

ระบอบทางหลวงจึึงมิิได้้ตอบโจทย์์ทางเศรษฐกิิจอย่่างตรงไปตรงมาอย่่างเดีียว 
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แบบที่่�คากิิซากิิตั้้�งคำถามไว้้ แต่่มัันได้้ช่่วยตอบโจทย์์ทางการเมืืองและทุุนทาง 

การเมือืงของกลุ่่�มการเมือืง พอ ๆ  กับัการผลิติซ้ำ้มายาคติเิกี่่�ยวกัับการพััฒนาในวลีอีย่่าง 

“น้้ำไหล ไฟสว่่าง ทางสะดวก” ทางหลวงถืือเป็็นหนึ่่�งในรััตนตรััยการพััฒนาดัังกล่่าว 

ที่่�ผ่่านมาการศึึกษาทางหลวงวางอยู่่�บนมิิติิทางประวััติิศาสตร์์เศรษฐกิิจ 

อย่่างคากิิซากิิ หรืือเศรษฐศาสตร์์การเมืืองอย่่าง ผาสุุกและเบเกอร์์ เช่่นเดีียวกัับ 

นิิชิิซากิิที่่�ให้้ความสำคััญกัับสุุพรรณบุุรีี แต่่งานเหล่่านี้้�ก็มีีข้้อจำกััดอยู่่�ขอบเขต 

การศึึกษาทั้้�งด้้านเวลาและพื้้�นที่่� ที่่�สำคััญคืือ การขาดมิิติิทางสัังคมและผู้้�คนในนั้้�น 

ขณะที่่�งานวิิจััยชิ้้�นนี้้�เสนอว่่า ระบอบทางหลวงมีีความสำคััญกัับสัังคมไทยตั้้�งแต่่ 

เชิิงนโยบาย และอุุดมการณ์์การพััฒนา ดัังนั้้�น “ไฮเวยาธิิปไตย” จึึงเป็็นแนวคิิด 

การพััฒนาที่่�ครอบงำความเป็็นไปได้้ในการคมนาคมขนส่่งอื่่�น ๆ ในสัังคมไทย  

โดยเห็็นว่่า การสร้้างระบบทางหลวงและถนนให้้ดีีย่่อมนำมาซึ่่�งการยกระดัับ

พัฒันาการของพื้้�นที่่�ต่า่ง ๆ  โดยอัตัโนมัตัิ ิระบอบทางหลวงส่ง่ผลกระทบต่อ่การใช้ช้ีวีิติ

ผู้้�คนในสัังคมไทยอย่่างกว้้างขวาง ตั้้�งแต่่การนำไปสู่่�โอกาสของชีีวิิต การตั้้�งถิ่่�นฐาน 

การเกิดิขึ้้�นของหมู่่�บ้า้นในชนบท และถิ่่�นฐานในเขตตัวัเมือืง เนื่่�องจากทางหลวงมีสี่ว่น

สำคััญในการนำการไหลเวีียนของทุุนและสิินค้้าเข้้าไปถึึงประตููบ้้านและสำนัักงาน 

ระบอบทางหลวงจึึงเป็็นส่่วนหนึ่่�งในเทพนิิยายแห่่งการพััฒนา ทั้้�งที่่�ในความเป็็นจริิง

แล้้วคุุณค่่าที่่�ได้้รัับจากทางหลวงอาจไม่่ได้้มีีประสิิทธิิภาพมากพอก็็เป็็นได้้

“ไฮเวยาธิปิไตย” มีฐีานอำนาจสำคััญอยู่่�กับระบบราชการอย่่างกรมทางหลวง

และกรมทางหลวงชนบท หน่่วยงานเหล่่านี้้�ทรงพลัังบนข่่ายอำนาจที่่�รวมศููนย์์กลาง  

แต่่ไม่่มีีระบบตรวจสอบอย่่างจริิงจััง อำนาจการออกแบบก่่อสร้้างทางเดิิมอยู่่�ในมืือ

ของกรมทางหลวง ต่่อมาพวกเขาได้้ผัันตััวเองไปเป็็นผู้้�กำกัับและทำงานด้้านวิิชาการ

มากขึ้้�น และทำการจัดัจ้า้งผู้้�รับัเหมาก่อ่สร้า้งที่่�เป็น็บริษิัทัเอกชนเข้า้มาเป็น็ผู้้�ก่อ่สร้า้ง

ทั้้�งหมด ด้้วยงานก่่อสร้้างที่่�มีีเม็ด็เงิินมหาศาล ได้้ทำให้้ผู้้�รับัเหมาจำนวนหนึ่่�งสามารถ

สั่่�งสมทุุนในท้้องถิ่่�น และใช้้ฐานดัังกล่่าวก้้าวเข้้าสู่่�การเมืืองท้้องถิ่่�น บางคนได้้เดิินทาง

ไปสู่่�จุุดสููงสุุดในตำแหน่่งนายกรััฐมนเตรีี เช่่น บรรหาร ศิิลปอาชา นัักธุุรกิิจท้้องถิ่่�น 

ผู้้�เติิบโตมาจากจัังหวััดสุุพรรณบุุรีี ทางหลวงบนเส้้นทางสุุพรรณบุุรีีอาจนัับเป็็น

เทพนิิยายหนึ่่�งที่่�ได้้พลิิกให้้จัังหวััดที่่�เคยอยู่่�ไกลปืืนเที่่�ยงถููกนิิยามใหม่่ว่่ามีีความเจริิญ

เพราะถนนคุุณภาพสููงหลายช่่องจราจร ไม่่เพีียงเท่่านั้้�น งบประมาณระดัับมโหฬาร

ของกรมทางหลวงยัังทรงอิิทธิิพลต่่อการเข้้าสู่่�ตำแหน่่งรััฐมนตรีีและกระทรวง

คมนาคม ผลประโยชน์์อันัมหาศาลได้้ทำให้ห้น่ว่ยนี้้�กลายเป็็นพื้้�นที่่�ช่ว่งชิงิทางการเมือืง
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อย่่างเลี่่�ยงไม่่ได้้ ในอีีกด้้าน ทั้้�งที่่�ทางหลวงหลายสายอยู่่�ในเขตของอำนาจท้้องถิ่่�น  

จุุดตััด ทางแยก ทางกลัับรถต่่างๆ เป็็นส่่วนที่่�ควรจะให้้ท้้องถิ่่�นบริิหารจััดการ  

แต่จ่ำนวนมากก็ไ็ม่ถูู่กถ่า่ยโอนมา เช่น่เดียีวกับัการเกิดิขึ้้�นและคงอยู่่�ของกรมทางหลวง

ชนบท ที่่�มีีความตั้้�งใจของรััฐตั้้�งแต่่ต้้นที่่�จะกระจายอำนาจมายัังองค์์กรปกครอง 

ส่ว่นท้อ้งถิ่่�น แต่ก่็ก็ลับันำไปสู่่�การคงอยู่่�ของหน่ว่ยงานส่ว่นกลางใหม่ท่ี่่�ซ้อ้นไปบนพื้้�นที่่�

ท้้องถิ่่�น หรืืออาจเรีียกได้้ว่่าเป็็นส่่วนภููมิิภาคทางคมนาคมที่่�ซ้้อนท้้องถิ่่�นอยู่่�

อีีกสิ่่�งหนึ่่�งที่่�แสดงให้้เห็็นถึึงอำนาจของ “ไฮเวยาธิิปไตย” คืือ การไม่่อยู่่� 

ในขอบข่่ายที่่�ต้้องรัับผิิดชอบจากอุุบััติิเหตุุและความสููญเสีียอย่่างที่่�ควรจะเป็็น 

อุบุัตัิิเหตุเุนื่่�องมาจากการออกแบบหรืือก่่อสร้้างทางหลวงแทบจะลอยตัวัจากปัญัหา

ดัังกล่่าว เมื่่�อการโทษปััจเจกกลายเป็็นสิ่่�งที่่�ทำกัันอย่่างปกติิ ทั้้�งในวงการสื่่�อสาร

มวลชน นักัการเมืือง หรืือกระทั่่�งโรงเรีียน การกวดขัันวิจิัยัจราจรกลายเป็็นเรื่่�องใหญ่่

มากกว่่าระบบความปลอดภััย ตั้้�งแต่่ทศวรรษ 2530 เป็็นต้้นมา ยอดผู้้�บาดเจ็็บ 

และเสีียชีีวิิตที่่�มากขึ้้�นเรื่่�อย ๆ ทำให้้รััฐและเครืือข่่ายภาคประชาสัังคมตระหนัักถึึง

ปััญหาดัังกล่่าว นำไปสู่่�การเข้้ามามีีบทบาทมากขึ้้�นของมููลนิิธิิเมาไม่่ขัับ กองทุุน

สนัับสนุุนการสร้้างเสริิมสุุขภาพ (สสส.) และการออกกฎหมายเพื่่�อบัังคัับใช้้ควบคุุม

ผู้้�ขับัขี่่�ในประเด็น็ต่่าง ๆ โดยเฉพาะ “เมาแล้้วขัับ” แม้้การตื่่�นตัวัดัังกล่่าวจะเป็็นเรื่่�องที่่�ดีี 

แต่่กลายเป็็นว่่า เป็็นการควบคุุมอุุบััติิเหตุุที่่�มุ่่�งเน้้นไปที่่�ปัจเจกบุุคคล วิินััยจราจร 

มากกว่่าจะเข้้าใจระบบเพื่่�อหาทางแก้้ไข หรืือหากแก้้ไขด้้วยระบบ ก็็เป็็นมาตรการ 

ที่่�กว้า้งขวางเกินิไป ทั้้�งที่่�เรื่่�องดังักล่า่วเกี่่�ยวข้อ้งกับัระบบผังัเมือืง และการบริหิารระดับั

พื้้�นที่่� แต่่สิ่่�งเหล่่านี้้�ก็็เป็็นไปได้้ยาก เนื่่�องจากอำนาจของระบอบทางหลวงที่่�มีีอยู่่�สููง 

จนทำให้ผู้้้�ดููแลระดับัท้อ้งถิ่่�นไม่ส่ามารถจะจัดัการได้อ้ย่า่งเต็ม็ที่่� ยังัไม่ต่้อ้งนับัว่า่ระบบ

ผังัเมือืงของสัังคมไทยยัังถููกผููกขาดอำนาจอยู่่�กับกรมโยธาธิกิารและผัังเมือืง เช่่นเดียีวกัับ

ผู้้�ว่่าราชการจัังหวััดที่่�เป็็นตััวแทนจากส่่วนภููมิิภาคที่่�เป็็นอำนาจกระทรวงมหาดไทย 

ที่่�ซ้้อนอำนาจขององค์์กรปกครองส่่วนท้้องถิ่่�นอีีกชั้้�น

ข้อ้เสนอแนะเชิงินโยบายของงานวิิจัยันี้้�วางอยู่่�บนพื้้�นฐานการมองปััญหาที่่�ต่า่ง

ออกไปจากเดิิม นั่่�นคืือ แทนที่่�จะใช้้ปฏิิบััติิการควบคุุมที่่�จดจ่่ออยู่่�กัับการควบคุุมวิินััย

จราจรของผู้้�ขัับขี่่� และควานหาผู้้�กระทำผิิดกฎจราจรเพีียงอย่่างเดีียวอัันเป็็นปฏิิบััติิ

การแบบอำนาจนิิยมที่่�สั่่�งการจากบนลงล่่าง มาเป็็นการตััดสิิน ในที่่�นี้้�ได้้แจกแจงเป็็น  

5 ประเด็็น คืือ 
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1) ในด้า้นการวิิจัยั ควรให้้ความสำคััญเกี่่�ยวกัับการคมนาคมขนส่่งบนท้อ้งถนน

ที่่�ข้้ามศาสตร์์ และเพิ่่�มมิิติิด้้วยมุุมมองจากผู้้�ใช้้สอยมากขึ้้�น เพื่่�อการออกแบบ 

เพื่่�ออำนวยความสะดวกได้้อย่่างตรงข้้ามต้้องการของผู้้�ใช้้รถใช้้ถนนอัันจะช่่วยทำให้้

การเดิินทางปลอดภััย และลดอุุบััติิเหตุุบนท้้องถนน งานวิิจััยดัังกล่่าวควรเป็็นการ

ทำงานร่ว่มกันัอย่า่งน้อ้ย 2 ระดัับ นั่่�นคือื การมองภาพรวมในระดัับประเทศและระดัับ

ภููมิภิาค และการมองในระดัับพื้้�นที่่�ที่่�อาจเป็็นการร่่วมมือืกัับองค์์กรปกครองส่่วนท้้องถิ่่�น

ระดับัองค์ก์ารบริหิารส่ว่นจังัหวัดัในภาพรวมของจัังหวัดั หรือืเจาะจงลงไปยัังเทศบาล 

หรืือองค์์การบริิหารส่่วนตำบลที่่�เผชิิญกัับปััญหาอุุบััติิเหตุุร้้ายแรงและเรื้้�อรััง

2) การวางแผนและนโยบายควรให้้ความสำคััญกัับประชาชนในฐานะเป็็นคน

ส่ว่นใหญ่ข่องประเทศมากขึ้้�น สถิิติไิด้บ้อกแล้ว้จำนวนจัักรยานยนต์น์ั้้�นมีมีากถึงึจำนวน 

2 ใน 3 ของจำนวนประชากรของประเทศ แต่่ทั้้�งกฎหมายและการออกแบบเส้้นทาง

กลับัไม่อ่ำนวยความสะดวกให้ก้ับัประชากรเหล่า่นี้้�เลย ดังันั้้�น การออกแบบทางหลวง

และท้้องถนนจะตอบโจทย์์นี้้�อย่่างไร ความพยายามดัังกล่่าวแม้้จะมีีปรากฏอยู่่�บ้้าง

อย่่างเช่่นการออกแบบสะพานลอยกลัับรถจัักรยานยนต์์ แต่่ก็็มีีอยู่่�นัับนิ้้�วได้้

3) ในระยะยาว รััฐควรให้้ความสำคััญกัับระบบขนส่่งสาธารณะมากขึ้้�น ดัังที่่�

งานวิจัิัยนี้้�ชี้้�ให้เ้ห็น็ว่า่ ประชาชนต้อ้งลงทุนุสำหรับัการเดินิทางเองผ่า่นรถจักัรยานยนต์์

และรถยนต์์ส่่วนบุคุคลด้้วยเม็ด็เงินิมหาศาลในแต่่ละปีี แต่่ขาดแคลนรถโดยสารประจำทาง

อัันเป็็นระบบขนส่่งสาธารณะราคาที่่�สมเหตุุสมผล วิิธีีการดัังกล่่าวจะช่่วยลดภาระ 

ค่่าใช้้จ่่ายสำหรับัการเดินิทาง และการลดปริมิาณยวดยานพาหนะบนท้อ้งถนนอีกีด้้วย

4) รััฐบาลจะต้้องกลัับมาสู่่�เส้้นทางการกระจายอำนาจให้้กัับท้้องถิ่่�น เพื่่�อให้้

ท้้องถิ่่�นมีีอำนาจในการจััดการบริิหารพื้้�นที่่� ไม่่ว่่าจะเป็็นการยุุบกรมทางหลวงชนบท

ที่่�มีีอำนาจการจััดการพื้้�นที่่�เหนืือท้้องถิ่่�น ทั้้�งยัังใช้้งบประมาณมหาศาล วิิธีีการก็็คืือ 

การถ่า่ยโอนทรััพยากรและบุุคลากรให้้กับัท้อ้งถิ่่�นในระดัับองค์ก์ารบริิหารส่ว่นจัังหวััด 

หรือืเทศบาลที่่�พอมีกีำลังัและประสบการณ์์ ไม่่ใช่่เพียีงแต่่การโอนสิ่่�งก่่อสร้้างที่่�แล้้วเสร็จ็

ให้้ดููแลโดยไร้้ทรััพยากรที่่�จะดููแลดัังที่่�แล้้วมา 

5) การบริหิารจัดัการเมือืงในนามผัังเมือืงท้อ้งถิ่่�น ต้อ้งเป็น็หัวัใจของการบริหิาร

พื้้�นที่่� ต้้องไม่่ให้้นโยบายการสร้้างทางหลวงมีีอำนาจเหนืือการตััดสิินใจการจััดการ

พื้้�นที่่�ในนามผังัเมือืงทั้้�งในระดับัประเทศและระดับัท้อ้งถิ่่�น เพราะหลายครั้้�งที่่�การสร้า้ง

ทางหลวงกลายเป็็นโครงการที่่�ไม่่สอดคล้้องกัับนโยบายผัังเมืือง และที่่�สำคััญก็็คืือ  

ในระดัับท้้องถิ่่�นเอง กรมโยธาธิิการและผัังเมืือง ควรถ่่ายโอนอำนาจให้้กัับท้้องถิ่่�น 

ทั้้�งทรััพยากรบุุคคล และงบประมาณด้้านผัังเมืือง เพื่่�อให้้มีีอำนาจเต็็มในการจััดการ
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บริิหารและควบคุุมพื้้�นที่่�ไม่่ใช่่ให้้ทุุกอย่่างไปขึ้้�นตรงกัับส่่วนกลาง นั่่�นหมายถึึง  

การเข้้าไปเป็็นเจ้้าของทางหลวงในเขตผัังเมือืงของท้้องถิ่่�นต่่าง ๆ  อีกีด้้วย การถ่่ายโอน

อำนาจการจััดการในแต่่ละพื้้�นที่่�ในนามขององค์์กรปกครองส่่วนท้้องถิ่่�น ควรได้้รัับ

ความชอบธรรมนั้้�น ทั้้�งในฐานะที่่�ใกล้้ชิิดกัับประชาชนมากกว่่า และเป็็นอำนาจที่่� 

ยึึดโยงกัับประชาชนเนื่่�องจากเป็็นกลไกที่่�ถููกเลืือกตั้้�งจากประชาชนของพวกเขา
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