
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Original Article Journal of Sociology and Development 
วารสารสังคมวิทยากบัการพัฒนา 
ปีที่ 1 ฉบับที่ 1 (มกราคม - มิถุนายน 2567) 
Citation: วิสุทธิ์ เวชวราภรณ์. (2567). กรุงเทพฯ กับพหุความทันสมัย: ประวัติศาสตร์เชิงวัตถุว่าด้วยโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการเดินทางของ
เมืองกรุงเทพฯ. วารสารสังคมวิทยากับการพัฒนา, 1(1), 15-35. 
DOI:  

 

  

กรุงเทพฯ กับพหุความทันสมัย: ประวัติศาสตร์เชิงวัตถุว่าด้วยโครงสร้างพื้นฐานด้าน
การเดินทางของเมืองกรุงเทพฯ1 
วิสุทธ์ิ เวชวราภรณ์* 
*นักวิจัยประจ าศูนย์มานุษยวิทยาสิรินธร (องค์การมหาชน), Email: whisut.v@sac.or.th 

 

Bangkok and Its Multiple Modernities: A Material History of Bangkok in 
Relation to Commuting Infrastructures 
Whisut Vejvarabhorn* 

*Researcher, Princess Maha Chakri Sirindhorn Anthropology Centre (Public Organization), Email: whisut.v@sac.or.th 

Article History: Received: April 20, 2023 / Revised: December 7, 2023 / Accepted: December 18, 2023 
 

บทคัดย่อ 
 บทความน้ีสนทนากับแนวคิดกลุ่มหลังอาณานิคมผ่านการส ารวจพัฒนาการของ
กรุงเทพมหานครในมิติประวัติศาสตร์เชิงวัตถุของเมืองที่สัมพันธ์กับโครงสร้างพ้ืนฐานในการสัญจร
และความเป็นสมัยใหม่ บทความเสนอว่า การมาถึงของความเป็นสมัยใหม่จากโลกตะวันตกในรูป
ของการพัฒนาเมือง น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงโลกทางวัตถุอันสัมพันธ์กับวิถีชีวิตในการเดินทางของ
ผู้คนในเมืองผ่านการพัฒนาพ้ืนที่ทับซ้อน ทว่าในการพิจารณาความเป็นสมัยใหม่ที่เดินทางมาถึงน้ี 
ผู้เขียนเห็นว่ามีความจ าเป็นต้องพิจารณาความเป็นสมัยใหม่ในระดับที่ซับซ้อนลงไปอีกว่า ความ
เป็นสมัยใหม่มีรูปร่างหน้าตาที่หลากหลายและแตกต่างกันตามแต่ยุคสมัยและบริบททาง
ประวัติศาสตร์ การพิจารณาว่ากรุงเทพมหานครในปัจจุบันเป็นผลมาจากความเป็นสมัยใหม่แบบ
ตะวันตกที่ได้รับมา มีหลายหน้า หลายชั้น ทับซ้อนกันไม่สนิท และมีคุณลักษณะขัดแย้งกันเอง 
อาจช่วยถอดบทเรียนเก่ียวกับทิศทางในการพัฒนาเมืองแห่งน้ีได้ต่อไป 
 
ค าส าคัญ: กรุงเทพมหานคร, โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการเดินทาง, ประวัติศาสตร์เชิงวัตถุ, ความ
เป็นสมัยใหม่, การพัฒนาเมือง 

                                                             
1 บทความน้ีเขียนจากเน้ือหาส่วนหน่ึงของวิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คน ด้น เมือง: วัฒนธรรมการเคลื่อนย้าย

บนเส้นทางของรถเมล์สายหน่ึงในกรุงเทพมหานคร คณะสังคมวิทยาและมานุษยวิทยา มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
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Abstract 
  Drawing on a survey of urban development in Bangkok, this article 
discussed postcolonialism by material history in relating to commuting 
infrastructures and modernity. The paper also argued that Western styled 
modernity as the urban development has brought about material transformation 
through a topographical palimpsest process to Bangkok. However, given multiple 
level at which modernity exists, the concept of modernity must be discussed with 
plural forms. In this sense, modernity being coalesced in Bangkok is multifaceted 
and different according to historical contexts and periods. Having considered that 
Bangkok is affected by multifaceted, multidimensional, non-overlapped and 
distinctly opposing modernities, a broader approach can be taken for future 
studies. 
 
Keywords: Bangkok, Commuting Infrastructure, Material History, Modernities, 
Urban Development 

บทน า  
 ในหนังสือ Owners of the Map : Motorcycle Taxi Driver, Mobility, and Politics 
in Bangkok (2018) คลอดิโอ โซปรานเซ็ตติ (Claudio Sopranzetti) เปรียบเปรยรูปลักษณ์อันยุ่ง
เหยิงของถนนหนทางและตรอกซอกซอยต่าง ๆ ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครไว้ว่ามีลักษณะคล้ายคลึงกับ
หมึกยักษ์ (octopus) หากมองลงมาจากฟากฟ้า จะพบว่าหมึกตัวดังกล่าวเต็มไปด้วยรอยแผลที่คด
เคี้ยวและฉวัดเฉวียง หนวดของมันยืดขยายออกไปจากล าตัวหนวดละทิศหนวดละทาง และหาก
เพ่งมองลงไปในรายละเอียด หนวดเหล่าน้ีของหมึกยักษ์จักปรากฏตัวเป็นแบบแผนของการแตก
แขนงอันหงิกงอ คับแคบ และสลับซับซ้อน นัยส าคัญของการอุปลักษณ์กรุงเทพมหานครเสมือนหมึก
ยักษ์เช่นน้ีคือการเปรียบเปรยถนนหนทางต่าง ๆ ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครโดยเทียบเคียงกับหนวด
ของตัวหมึก ทว่าถนนเส้นน้อยใหญ่ที่เข้ามาบรรจบกันอย่างซับซ้อนราวกับเขาวงกตเช่นน้ีกลับ
กลายเป็นสิ่งธรรมดาสามัญของคนเดินทางในกรุงเทพมหานคร โซปรานเซ็ตติสรุปว่าภูมิลักษณ์ที่น่า
ขุ่นเคืองภายในกรุงเทพมหานครดังกล่าวน้ี เผยให้เห็นถึงความพยายามอันมุทะลุ ที่การวางแผน  
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การบริหารจัดการ และการใช้อ านาจก าหนดการเติบโตของกรุงเทพมหานครเป็นไปอย่างซับซ้อน
และปราศจากความแน่นอนในการพัฒนา (Sopranzetti, 2018, p.63) 

จากข้อสังเกตของโซปรานเซ็ตติ บทความน้ีส ารวจพัฒนาการของกรุงเทพมหานครในมิติ

ประวัติศาสตร์เชิงวัตถุ (material history) ของเมือง ผ่านรูปแบบการเดินทางที่สัมพันธ์กับความ

ทันสมัย หรือก็คือการสร้างความเป็นสมัยใหม่ให้เกิดข้ึน บทความเสนอว่า การมาถึงของความเป็น

สมัยใหม่ในรูปของการพัฒนาเมือง น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงวัตถุภาวะ (materiality) ของโครงสร้าง

พ้ืนฐานซึ่งสัมพันธ์กับรูปแบบเดินทางสัญจรของผู้คน การขยายตัวของเมือง ตลอดจนผลลัพธ์ของการ

เปลี่ยนแปลงเชิงวัตถุภาวะน้ันในกรุงเทพมหานคร สาระประการหน่ึงในบทความน้ี คือการชี้ให้เห็น

รูปร่างหน้าตาท่ีหลากหลายของความเป็นสมัยใหม่ที่ได้รับมา ซึ่งไม่ได้ห่อหุ้มความคิดและวิถีปฏิบัติที่

เป็นแบบเดียวกัน การมาถึงของความเป็นสมัยใหม่ที่แตกต่างกันในแต่ละบริบททางประวัติศาสตร์ 

ชี้ให้เห็นว่า การท าให้ความเป็นสมัยใหม่ปรากฏข้ึนผ่านวัตถุภาวะของกรุงเทพมหานครมีลักษณะเป็น

โครงการแบบหน่ึง ๆ โดยความต่อเน่ืองของทิศทางที่ไม่คงเส้นคงวาของความเป็นสมัยใหม่ใน

โครงการเหล่าน้ี ได้น าไปสู่การสร้างกรุงเทพมหานครที่โครงสร้างพ้ืนฐานและสภาพของเมืองตกอยู่ใน

สภาวะสับสนอลหม่านดังที่ปรากฏในปัจจุบัน  

 

ความเป็นสมัยใหม่ โครงสร้างพื้นฐาน และการพัฒนาเมือง  
 โดยทั่วไป ความทันสมัยหรือความเป็นสมัยใหม่ (modernity) ถูกนิยามว่าเป็นยุคสมัยทาง
ประวัติศาสตร์ที่แยกออกจากยุคโบราณ หรือยุคก่อนสมัยใหม่ (premodernity) อย่างไรก็ดี การ
นิยามความเป็นสมัยใหม่แบบน้ีเป็นการนิยามที่วางอยู่บนการเปลี่ยนแปลงในมิติเวลาซึ่งถือว่ายุคสมัย
แต่ละยุคมีสาระภายในเป็นของตนเอง โดยเฉพาะอย่างย่ิงคือการเปลี่ยนผ่านจากการยึดถือจารีต
ประเพณี (tradition) และวิถีชีวิตแบบด้ังเดิม ไปสู่การใช้เหตุผล (rationality) และวิถีชีวิตแบบใหม่ 
การเปลี่ยนผ่านดังกล่าวน้ีมักถูกพิจารณาในฐานะกระบวนการที่มุ่งเน้นวิถีความก้าวหน้า (progress) 
ของสังคม อันท าให้สังคมสมัยใหม่แตกต่างออกไปจากสังคมยุคโบราณ 
 กล่าวได้ว่าจุดเริ่มต้นของความเป็นสมัยเกิดข้ึนในทวีปยุโรปและแพร่กระจายไปยังพ้ืนที่ต่าง 
ๆ ทั่วโลก ความเป็นสมัยใหม่ที่แพร่กระจายออกไปจากทวีปยุโรป ก่อให้เกิดความเปลี่ยนแปลงต่อวิถี
ชีวิตของผู้คนที่อยู่นอกทวีปยุโรปอย่างกว้างขวางผ่านลัทธิอาณานิคม (colonialism) ระบบเศรษฐกิจ
แบบทุนนิยม (capitalism) และการพัฒนาเมือง (urbanization) ให้เป็นแบบตะวันตก ความเป็น
สมัยใหม่ที่แพร่กระจายไปยังพ้ืนที่ต่าง ๆ ผ่านกระบวนการเหล่าน้ีจึงมีลักษณะเป็นการถ่ายทอด
ความคิดเรื่องความก้าวหน้าที่มีต้นก าเนิดในทวีปยุโรปไปยังภูมิภาคอื่นของโลก อาจกล่าวได้ว่า การ
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แพร่กระจายดังกล่าวเป็นการเปลี่ยนสถานะของความเป็นสมัยใหม่จากยุคสมัยทางประวัติศาสตร์ใน
ทวีปยุโรปที่มีเน้ือหาสาระเป็นของตัวเอง ไปสู่ตัวแบบทางความคิดและแนวปฏิบัติว่าด้วยวิถี
ความก้าวหน้า ที่สังคมภายนอกทวีปยุโรปควรยึดถือเป็นหลักเกณฑ์ของการพัฒนา มโนภาพใน
เบื้องแรกของการพิจารณาความเป็นสมัยใหม่ดังกล่าวจึงปรากฏรูปลักษณ์ของความเป็นสมัยใหม่ที่
เป็นสากล (universal modernity) ภายใต้ความฝันที่ความเป็นตะวันตกคือทุกสิ่ง (west-is-all 
dreams) จะถูกถ่ายทอดและเปลี่ยนแปลงโฉมหน้าของดินแดนต่าง ๆ โดยเฉพาะดินแดนในโลก
ตะวันออก 
 ในทางสังคมศาสตร์ โครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ ท่ีถูกสร้างข้ึนในการพัฒนาเมือง ไม่ว่าจะเป็น 
ถนน ทางเท้า และระบบคมนาคมแบบต่าง ๆ มีความสัมพันธ์กับความเป็นสมัยใหม่ เน่ืองด้วยสิ่ง
เหล่าน้ีถูกสร้างข้ึนด้วยเป้าประสงค์ในการเปลี่ยนแปลงคุณภาพชีวิตของผู้คนในรูปแบบการเดินทาง
อันมีทิศทางที่ก้าวหน้าข้ึนไปเป็นล าดับ (Larkin, 2013, p.238) ทว่า ตลอดเวลาท่ีผ่านมา การพัฒนา
โค ร งส ร้ า ง พ้ื นฐ านนอกโ ลกตะ วันตกมั ก ถูก พิจ า รณา โ ดย นักคิ ดกลุ่ มหลั ง อาณานิคม 
(postcolonialism) เพ่ือชี้ให้เห็นความมากหน้าหลายตาของความเป็นสมัยใหม่ในโลกตะวันออก 
โดยเฉพาะในแง่ที่ความเป็นสมัยใหม่ในกลุ่มหลัง ก่อตัวข้ึนจากปฏิสัมพันธ์ที่ไม่เท่าเทียมระหว่าง
ประเทศ ตัวแบบของความก้าวหน้าจึงถูกปรับแต่งให้สอดคล้องกับลักษณะเฉพาะของภูมิภาค (ดู 
ธงชัย วินิจจะกูล, 2556; Chakrabarty, 2008; Solderstorm, 2013) ความเป็นสมัยใหม่ที่เป็น
สากลอันเป็นต้นแบบของการพัฒนาจึงเป็นมโนภาพที่เพ้อฝันบนข้อโต้แย้งของนักคิดกลุ่มหลังอาณา
นิคม ด้วยเหตุน้ี นักคิดจ านวนหน่ึงจึงเสนอแนวคิดเรื่องความเป็นสมัยใหม่ที่หลากหลาย (multiple 
modernities) โดยอธิบายว่าความเป็นสมัยใหม่เป็นสิ่งที่เข้ามาเปลี่ยนแปลงโลกอย่างปฏิเสธไม่ได้ 
ทว่าความเปลี่ยนแปลงน้ีเกิดข้ึนท่ามกลางบริบททางประวัติศาสตร์ของแต่ละสังคม ความเป็น
สมัยใหม่ที่เกิดข้ึนในแต่ละสังคมจึงมีหน้าตาท่ีแตกต่างกันไป ส่งผลให้ความเป็นสมัยใหม่ต้องพิจารณา
ในรูปพหูพจน์ (ดู Arnason, 2002; Eisenstadt, 2005; Wagner, 2010; Fourie, 2012)  ผู้เขียน
เห็นด้วยกับข้อโต้แย้งน้ีที่พยายามชี้ให้เห็นหน้าตาที่หลากหลายของความเป็นสมัยใหม่  อย่างไรก็ดี 
ผู้เขียนเห็นว่ากรณีของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในกรุงเทพมหานครมีลักษณะเฉพาะที่แตกต่าง
ออกไปเมื่อพิจารณาจากประวัติศาสตร์การพัฒนาเมือง โดยเฉพาะสภาพของเมืองที่สัมพันธ์กับ
โครงสร้างพ้ืนฐานและรูปแบบการเดินทางของผู้คน ตัวแบบทางความคิดว่าด้วยความก้าวหน้าของ
ความเป็นสมัยใหม่จากโลกตะวันตกในกรณีน้ี ไม่ใช่การพิจารณาว่าความเป็นสมัยใหม่ที่เกิดข้ึนเป็น
เพียงหน้าตาแบบหน่ึงของความเป็นสมัยใหม่ที่หลากหลาย หากแต่ยังเป็นส่วนผสมของความเป็น
สมัยใหม่ที่หลากหลายจากโลกภายนอกท่ีเข้ามามีอิทธิพลทับซ้อนกันเป็นชั้น ๆ 
 ในขณะที่เอ็ดเวิร์ด ฟาน รอย (Edward Van Roy) ศึกษาพัฒนาการของกรุงเทพมหานคร
ยุคต้นกรุงรัตนโกสินทร์ โดยชี้ให้เห็นว่าชาติพันธ์ุกลุ่มน้อยต่าง ๆ ได้เข้ามามีบทบาทส าคัญในการ
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พัฒนาเมืองภายใต้ร่มเงาของชนชั้นน าสยาม (2017) การส ารวจพัฒนาการโครงสร้างพ้ืนฐานและ
สภาพเมืองของกรุงเทพมหานครในบทความน้ี พยายามแสดงให้เห็นสภาพเมืองของกรุงเทพมหานคร
ท่ามกลางการเปลี่ยนผ่านโครงสร้างพ้ืนฐานและรูปแบบการเดินทางของผู้คน ไม่ใช่แค่ยุคต้นกรุง
รัตนโกสินทร์ แต่ยังต่อเน่ืองมาจนถึงสมัยปัจจุบันด้วย นอกจากน้ี เรื่องราวที่ไม่อาจปฏิเสธได้ในการ
ส ารวจพัฒนาการดังกล่าว คือการที่ทิศทางของระบบขนส่งและสภาพของเมืองในกรุงเทพมหานคร
ถูกพัดพาและหนุนน าด้วยเกลียวคลื่นของความเป็นสมัยใหม่ โดยเฉพาะอย่างย่ิงเมื่อระบบขนส่งของ
ประเทศไทยท างานภายใต้โครงสร้างพ้ืนฐานซึ่งมีพัฒนาการกระจายตัวออกจากศูนย์กลางอย่าง
กรุงเทพมหานครเป็นส าคัญ เพ่ือให้เห็นช่วงชั้นของพัฒนาการที่ความเป็นสมัยใหม่เข้ามามีอิทธิพลน้ี 
เราอาจจ าแนกพัฒนาการของพ้ืนที่กรุงเทพมหานครโดยสัมพันธ์กับความเปลี่ยนแปลงได้เป็น 4 สมัย 
ได้แก่ สมัยต้นกรุงรัตนโกสินทร์ สมัยรับอารยธรรมตะวันตก สมัยต่ืนการขนส่ง และสมัยหลัง
สงครามโลกครั้งที่สอง 

 สมัยต้นกรุงรัตนโกสินทร์ 
 ต้นก าเนิดของเมืองศูนย์กลางการปกครองในปัจจุบันเริ่มต้นข้ึนบนพ้ืนที่ริมฝั่งขวาของแม่น้ า
เจ้าพระยา กรอบเวลาของสมัยต้นกรุงรัตนโกสินทร์น้ีเริ่มนับต้ังแต่การก่อต้ังกรุงรัตนโกสินทร์โดยย้าย
ราชธานีจากกรุงธนบุรีมายังฝั่งพระนครใน พ.ศ. 2325 โดยในการสร้างพระนครข้ึนมาใหม่ 
พระบาทสมเด็จพระพุทธยอดฟ้าจุฬาโลกมหาราชจงใจให้ราชธานีของพระองค์มีรูปร่างใกล้เคียงกับ
บ้านเมืองในสมัยกรุงศรีอยุธยาเพ่ือหวนร าลึกถึงความย่ิงใหญ่ของอาณาจักรในอดีต อีกทั้งยังเป็นการ
อ้างความชอบธรรมให้กับอาณาจักรใหม่ได้โดยนัยหน่ึง ภายหลังจากการปราบดาภิเษกสมเด็จพระ
เจ้ากรุงธนบุรีข้ึนเป็นพระมหากษัตริย์พระองค์ใหม่ไปพร้อม ๆ กับการถือก าเนิดข้ึนของพระ
ราชอาณาจักรใหม่ของราชวงศ์จักรี เพ่ือการหวนร าลึกและอ้างความชอบธรรมสืบเน่ืองจากราชธานี
ก่อนหน้า สภาพการวางผังเมืองในยุคสมัยน้ีวางอยู่บนคติความเชื่อในจักรวาลทัศน์แบบพราหมณ์ 
มาร์ค แอสคิว (Marc Askew) อธิบายว่าการก่อต้ังกรุงรัตนโกสินทร์ในฐานะราชธานีแห่งใหม่น้ี 
สามารถท าความเข้าใจได้ในสองประเด็นส าคัญ น่ันคือเพ่ือส่งเสริมอ านาจชอบธรรมตามโบราณราช
ประเพณีที่เมืองหลวงต้องแสดงให้เห็นถึงสัญลักษณ์และโครงสร้างของอ านาจทางการเมืองของ
กษัตริย์ ในขณะที่อีกประเด็นหน่ึงคือการแสดงให้เห็นความประพฤติของเมืองหลวงในฐานะที่เป็น
เมืองท่าการค้าระหว่างประเทศเช่นเดียวกับกรุงศรีอยุธยาในอดีต ทั้งน้ีก็เพ่ือให้เมืองแห่งน้ีเป็นเมือง
ศูนย์กลางในการเก็บภาษีและส่วยต่าง ๆ ในภาคเกษตรกรรม ตลอดจนเป็นศูนย์รวมในการสะสม
ความมั่งคั่งทางการค้าให้กับกษัตริย์และขุนนาง อันมีชนชาติและศาสนาเป็นพ้ืนหลัง (2002, pp.15-
16) ดังน้ีเอง การย้ายราชธานีจากกรุงธนบุรีที่มีอายุได้เพียง 15 ปีนับแต่กรุงศรีอยุธยาล่มสลายจาก
พ้ืนที่ฝั่งซ้าย ไปยังพ้ืนที่ฝั่งขวาและก่อต้ังเป็นกรุงรัตนโกสินทร์ จึงมีลักษณะเป็นการเติมเ ต็มเงื่อนไข
ของจักรวาลทัศน์ทางการเมืองแบบจารีตและผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ 
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 ในขณะที่สภาพพ้ืนที่เมืองฝั่งขวาจ ากัดอยู่แค่ภายในก าแพงเมืองซึ่งแบ่งออกเป็นสองชั้นคือ 
คลองคูเมือง และคลองรอบกรุง ตามอย่างผังเมืองกรุงศรีอยุธยาในอดีต พ้ืนที่ฝั่งธนบุรีเดิมจึงจัดเป็น
พ้ืนที่นอกเมืองส าหรับท าการเรือกสวนไร่นา ซึ่งเป็นรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบเดียวกับฝั่งพระ
นครก่อนที่กรุงศรีอยุธยาจะล่มสลาย (สุจิตต์ วงษ์เทศ, 2555, หน้า 126) แต่ไม่ว่าความเป็นพ้ืนที่ใน
เมืองและนอกเมืองที่เพ่ิงจะเกิดข้ึนน้ีจะมีลักษณะอย่างไร โครงข่ายการคมนาคมในยุคแรกเริ่มของ
กรุงเทพมหานครในยุคน้ีถือได้ว่ามีลักษณะร่วมกัน น่ันคือมีการเชื่อมต่อกันของแม่น้ าล าคลองสายต่าง 
ๆ ซึ่งมีประโยชน์นอกเหนือไปจากการเป็นแหล่งน้ าส าหรับการเพาะปลูกในการท าเกษตรกรรมและ
เป็นเครื่องมือป้องกันพระนครในยามศึกสงครามแล้ว คลองต่าง ๆ ที่เชื่อมต่อกับแม่น้ าเจ้าพระยาและ
ขยับขยายเชื่อมต่อไปยังคลองอื่น ๆ ยังถือเป็นเส้นทางสัญจรทางน้ าหลัก ๆ ส าหรับการเดินทางสัญจร
และการค้าขายอีกด้วย กล่าวได้ว่าในยุคน้ีเอง แม่น้ าล าคลองมีสถานะเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานและ
โครงข่ายการคมนาคมที่ส าคัญ โดยมีแม่น้ าเจ้าพระยาเป็นแม่น้ าสายหลัก และมีล าคลองที่เชื่อมต่อถึง
กันเป็นเครือข่ายเข้าไปถึงคลองคูเมืองและคลองรอบกรุง 
 ด้วยเหตุที่การคมนาคมทางน้ าเป็นรูปแบบการเดินทางหลักของยุคสมัย แม่น้ าล าคลองต่าง 
ๆ จึงคับคั่งไปด้วยพาหนะอย่างเรือและแพส าหรับใช้ขนส่งผู้คนและสินค้า การขยายตัวของเครือข่าย
แม่น้ าล าคลองส่วนใหญ่ถูกขุดข้ึนเป็นล าดับโดยแรงงานจีนตามพระราชประสงค์ของพระบาทสมเด็จ
พระพุทธยอดฟ้าจุฬาโลกมหาราช สิ่งปลูกสร้างถาวรส่วนใหญ่ในยุคน้ีมีเพียงพระราชวังและวัดวา
อารามเท่าน้ัน เน่ืองจากประชาชนนิยมสร้างบ้านเรือนและแพไม้ไผ่ตามล าคลองสายเล็ก ๆ (นระ  
คมนามูล, 2547; กรรณิการ์ สุธีรัตนาภิรมย์, 2559; ศรีศักร วัลลิโภดม, 2560) การคมนาคมทางบก
จึงยังไม่เป็นที่นิยมจากความขาดแคลนถนนหนทางที่จะช่วยให้การเคลื่อนย้ายทางบกเป็นไปได้
โดยสะดวกและปลอดภัย อีกทั้งรูปแบบการสัญจรทางบกในยุคสมัยน้ีโดยทั่วไปมักเป็นการเดินด้วย
เท้าและเกวียนซึ่งลากเทียมด้วยแรงงานสัตว์ เน่ืองจากเส้นทางสัญจรทางบกมักเป็นถนนดินที่แคบ
และสั้นอันปราศจากการดูแลรักษาอย่างเหมาะสม และหากจะมีการสร้างถนนก็มักเป็นถนนที่กระจุก
ตัวอยู่ในเขตก าแพงส่วนพระนครชั้นในส าหรับด าเนินกิจการงานเมืองและสนองคติประเพณี มากกว่า
ที่จะใช้เป็นเส้นทางคมนาคมของผู้คนทั่วไป อาทิ ถนนวังหลวง ถนนวังหน้า ถนนท่าช้าง ถนน
พระจันทร์ และถนนหลักเมือง (ณัฐวุฒิ ปรียวนิตย์, 2560, 29-33) ดังน้ีเอง เครือข่ายแม่น้ าล าคลอง
ที่แผ่กว้างส าหรับการสัญจรในยุคแรกจึงเอ้ือต่อการเดินทางสัญจรทางน้ า โดยถอดแบบมาจากวิถีชีวิต
ด้านการเดินทางและการก่อร่างพระนครตามอย่างอาณาจักรกรุงศรีอยุธยาในอดีต  
 สมัยเริ่มรับอารยธรรมตะวันตก 
 ยุคสมัยแห่งความเปลี่ยนแปลงอย่างไม่อาจหวนกลับเริ่มข้ึนเมื่อ พ.ศ. 2394 อันกินเวลา
นับต้ังแต่รัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจอมจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวเป็นต้นมา ทั้งยังอาจกล่าวได้ว่า
ความเปลี่ยนแปลงในระยะหัวเลี้ยวหัวต่อน้ีมีความเข้มข้นย่ิงข้ึนในรัชกาลของพระบาทสมเด็จพระ
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จอมจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ลักษณะส าคัญอันเป็นจุดร่วมของยุคสมัยในสองรัชกาลน้ี คือการเป็นยุคสมัย
ที่กรุงรัตนโกสินทร์ ในฐานะเมืองศูนย์กลางของราชอาณาจักรสยาม มีการติดต่อกับประเทศต่าง ๆ 
ในโลกตะวันตกอย่างไม่ขาดสาย อาทิ อังกฤษ และฝรั่งเศส อีกทั้งยังมีการรับวัฒนธรรมและมุ่ง
ปรับปรุงประเทศให้ทันสมัยโดยมีความเจริญของประเทศตะวันตกที่เข้ามาติดต่อเหล่าน้ันเป็น
มาตรฐาน รูปแบบการคมนาคมทางน้ าของผู้คนในยุคสมัยน้ีเริ่มเปลี่ยนไปเมื่อมีการสร้างถนนที่ได้
มาตรฐานแบบตะวันตกสายแรกจนแล้วเสร็จใน พ.ศ. 2404 โดยมีจุดมุ่งหมายแต่แรกเริ่มคือเพ่ือให้
ชาวต่างประเทศใช้ข่ีม้าและน่ังรถม้าเพ่ือตากอากาศ (ณัฐวุฒิ ปรียวนิตย์ , 2560, หน้า 38) ชื่ออย่าง
เป็นทางการของถนนแบบตะวันตกสายแรกในยุคน้ีคือถนนเจริญกรุง โดยมีการส ารวจรังวัดและเขียน
แบบก่อสร้างโดยเฮนรี อลาบาสเตอร์ (Henry Alabaster) วิศวกรชาวอังกฤษ ถนนเจริญกรุงน้ี
เชื่อมต่อกับถนนสนามไชยใกล้กับพระบรมมหาราชวัง วางแนวเลียบไปตามพ้ืนที่ริมฝั่งตะวันออกของ
แม่น้ าเจ้าพระยา ท้ายที่สุดถนนสายน้ีได้กลายเป็นที่ต้ังรกรากของพ่อค้าชาวตะวันตกและถือเป็น
แหล่งธุรกิจที่มีผู้คนเข้ามาจับจ่ายใช้สอยเป็นอันมาก การคมนาคมและกิจกรรมการค้าขายซึ่งเคย
รุ่งเรืองตามเครือข่ายแม่น้ าล าคลองก็เริ่มขยับขยายข้ึนมาอยู่บนบกมากข้ึนเมื่อมีการสร้างถนนบ ารุง
เมืองและถนนเฟ่ืองนครซึ่งเป็นถนนแบบตะวันตกเช่นเดียวกันในเวลาถัดมา  
 ถนนแบบตะวันตกที่สร้างข้ึนในยุคสมัยน้ีมีลักษณะเป็นถนนดาดผิวที่มีตัวแบบมาจาก
ลักษณะของถนนในโลกตะวันตก อาจกล่าวได้ว่าสาระส าคัญของการจัดสร้างถนนดาดผิวเช่นน้ีเป็น
ผลมาจากบริบทการขยายตัวของการล่าอาณานิคมซึ่งใช้แนวคิดเรื่องการแผ่ขยายอารยธรรม 
(civilization) เข้ามาเป็นข้ออ้าง เป็นเหตุให้การปรับปรุงบ้านเมืองหลายประการในยุคสมัยน้ีโอบรับ
อารยธรรมตะวันตกเข้ามาเป็นต้นแบบในการพัฒนา โดยเฉพาะในหมู่ชนชั้นน าสยาม อาจกล่าวได้ว่า
ภายในการปรับปรุงประเทศน้ี นัยหน่ึงเป็นไปเพ่ือหักลบกับข้ออ้างที่ชาติตะวันตกใช้ในการเข้ายึด
ครองประเทศอาณานิคมต่าง ๆ เพ่ือให้เป็นที่ประจักษ์แก่สายตาของชาวตะวันตกในพระ
ราชอาณาจักร (Askew, 2002, p.31) การประดิษฐ์ค าว่า ศรีวิไล ของชนชั้นน าสยามมาจากค าว่า
อารยธรรม (civilization) ในภาษาอังกฤษในสมัยน้ีโดยสอดรับกับการพัฒนาประเทศไปสู่
ความก้าวหน้า (progress) จากสภาพที่มีอยู่เดิม แสดงให้เห็นการยอมรับแนวคิดของนักมานุษยวิทยา
ยุคแรกอย่างลิวอิส เฮนรี่ มอร์แกน (Lewis Henry Morgan) ที่จัดล าดับวัฒนธรรมตะวันตกอยู่ใน
ระดับอารยธรรมบนจุดยอดของพีระมิด ซึ่งวัฒนธรรมของชาวสยามยังคงไล่ตามหลังอยู่เบื้องล่าง 
ตัวอย่างประการหน่ึงที่สะท้อนให้เห็นความคิดเช่นน้ีคือการต้ังชื่อถนนแบบตะวันตกทั้งสามสายแรก
ดังกล่าวให้แสดงนัยถึงสิ่งที่เข้ามาสร้างความเจริญรุ่งเรืองและความทันสมัยให้กับบ้านเมือง 
นอกจากน้ี อีกตัวอย่างหน่ึงที่แสดงให้เห็นการรับอารยธรรมตะวันตกอย่างชัดเจนคือการจัดให้มีการ
สร้างถนนราชด าเนินตามพระราชด าริของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวใน พ.ศ. 2442 
ผ่านการน าแบบถนนชองเอลิเซ่ (Champs Elysees) ในกรุงปารีสของประเทศฝรั่งเศสมาใช้เป็น
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ต้นแบบ ทว่าชื่อของถนนน้ันได้รับแรงบันดาลใจมาจากถนนควีนส์วอล์ค (Queen’s Walk) ในกรุง
ลอนดอนของประเทศอังกฤษ ชาตรี ประกิตนนทการ (2550) เห็นว่าความเป็นตะวันตกที่ก่อตัวข้ึนน้ี 
ได้ท าหน้าท่ีเสมือนเป็นฉากแสดงความศรีวิไลของประเทศสยาม แก่สายตาชาวโลก 
 ถนนสายอื่น ๆ กว่า 120 สายที่ถูกสร้างข้ึนในยุคน้ีมีลักษณะของการสร้างที่วางตัวตัดกัน
เป็นแนวตารางขยายตัวไปทางทิศตะวันออก อีกทั้งยังมีการสร้างสะพานข้ามแม่น้ าล าคลองข้ึนเป็น
จ านวนมากเพ่ือเชื่อมต่อถนนแต่ละสายเข้าด้วยกัน (สุจิตต์ วงษ์เทศ, 2555, หน้า 156) การขยายตัว
ของแนวถนนเหล่าน้ีออกไปสู่ชานพระนครทางทิศตะวันออก ส่งผลให้เกิดการขยายตัวของการ
เดินทางทางบก ชานพระนครจากเดิมที่เคยเป็นพ้ืนที่เรือกสวนไร่นา นานวันเข้าก็กลับกลายเป็น
บ้านเรือนและร้านค้า จนกระทั่งทั้งสองฝั่งถนนกลายเป็นชุมชนไปในท้ายที่สุด (ณัฐวุฒิ ปรียวนิตย์ , 
2560, หน้า 61) สิ่งหน่ึงที่มีอิทธิพลต่อการตัดถนนเป็นอย่างมากในยุคสมัยน้ีคือการสร้างความเป็น
ตะวันตกให้ปรากฏข้ึนในพระราชอาณาจักร นอกจากการน าวิศวกรชาวต่างประเทศเข้ามาสร้างถนน
อย่างในกรณีของการสร้างถนนเจริญกรุงแล้ว การวางผังเมืองและพัฒนาโครงข่ายถนนก็ได้มีการ
แต่งต้ังให้ชาวต่างประเทศอย่างเจมส์ แม็คคาร์ธี (James McCarthy) หรือพระวิภาคภูวดล เข้ามา
ด าเนินการร่วมด้วย กรณีตัวอย่างที่ชี้ให้เห็นความส าคัญของการท าให้ความเป็นตะวันตกปรากฏข้ึน
ในบ้านเมืองได้อย่างชัดเจนที่สุด เกิดข้ึนในนโยบายหลีกเลี่ยงการตัดถนนผ่านอาคารสถานใหญ่โตที่
สร้างอย่างมั่นคงแข็งแรงด้วยการก่ออิฐถือปูนซึ่งเจ้าของล้วนเป็นผู้ดีมีฐานะ ของกรมหมื่นพิทยลาภ
พฤฒิธาดา เสนาบดีกระทรวงโยธาธิการ การตัดถนนให้เป็นโครงข่ายแบบตารางตามนโยบายน้ีท าให้
มีถนนบางจุดคดงอไม่เท่ียงตรง เพราะจ าต้องแฉลบไปตัดถนนผ่านบ้านเรือนของราษฎรที่ไม่ได้ก่ออิฐ
ถือปูน ราษฎรจ านวนหน่ึงที่ได้รับความเดือดร้อนเห็นว่านโยบายดังกล่าวไม่เป็นธรรม จึงท าจดหมาย
กราบบังคมทูลพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว (หอจดหมายเหตุแห่งชาติ 2437ก) โดย
กรมหมื่นพิทยาลาภพฤฒิธาดาทรงชี้แจงว่า “ตึกน้ันมีความแข็งแรงทนทาน ไม่สามารถรื้อย้ายถ่าย
ถอนไปได้ ถือเป็นของส าหรับแผ่นดินนานเท่านาน เป็นสิ่งเชิดหน้าชูตา แสดงให้เห็นความเจริญของ
บ้านเมือง” (หอจดหมายเหตุแห่งชาติ 2437ข) 
 นอกเหนือไปจากภัยคุกคามทางการเมืองอย่างการแสวงหาอาณานิคมของชาติตะวันตก
แล้ว การแผ่ขยายอิทธิพลของชาติเหล่าน้ีผ่านการค้าเสรี (Free Trade) ก็เป็นอีกบริบทหน่ึงซึ่งรุกคืบ
เข้ามามีอิทธิพลต่ออาณาจักรสยามด้วย การตัดถนนเจริญกรุง บ ารุงเมือง และเฟ่ืองนคร 
นอกเหนือไปจากเพ่ือแสดงให้เห็นความก้าวหน้าของอาณาจักรสยามในขณะน้ันแล้ว ยังเกิดข้ึนจาก
ผลผูกพันหลังการลงนามในสนธิสัญญาเบาว์ริง (Bowring Treaty) ซึ่ งเ น้ือความที่ปรากฏใน
สนธิสัญญาแสดงนัยว่า รัฐบาลสยามต้องอ านวยความสะดวกให้แก่ชาวตะวันตกในการเข้ามาค้าขาย
และลงทุนท าอุตสาหกรรมต่าง ๆ ในอาณาจักรสยาม ผ่านการรับประกันสิทธิสภาพนอกอาณาเขต
และการถือครองพ้ืนที่แถบชานพระนครของคนในปกครอง (The National Archives of United 
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Kingdom, 1855) การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานอย่างการสร้างถนนแบบตะวันตกจึงเข้ามารองรับการ
ท าธุรกิจค้าขายของชาวต่างชาติ ดังที่มีร้านค้าต่าง ๆ ของชาวตะวันตก รวมถึงของอินเดียและจีนซึ่ง
เป็นคนในบังคับของประเทศตะวันตกเหล่าน้ัน ปรากฏข้ึนเป็นจ านวนมากภายหลังจากที่มีการสร้าง
ถนนเจริญกรุงส าเร็จแล้ว การตัดถนนต่าง ๆ ในทางหน่ึง แม้จะเกิดข้ึนภายใต้การแผ่ขยายของ
อิทธิพลทางเศรษฐกิจอย่างถนนทั้งสามสายในข้างต้น หรือในบางกรณีอาจเกิดข้ึนจากพระราช
ประสงค์ส่วนพระองค์ อย่างการสร้างถนนปทุมวันเพ่ือเชื่อมพระบรมมหาราชวังผ่านถนนบ ารุงเมือง
ไปยังวังสระปทุมในพ้ืนที่ชานพระนครเพ่ือการพักผ่อนหย่อนใจแล้ว ทว่าการใช้ประโยชน์ของถนนน้ัน
ย่อมตกแก่การเดินทางสัญจรของส่วนรวม อีกทั้งยังมีส่วนเปิดพ้ืนที่ใหม่ ๆ ให้กับการพัฒนาเมืองที่
ขยับขยายออกไปทางฝั่งตะวันออก 
 ด้วยความพรั่งพร้อมของถนนที่เพ่ิงจะก่อตัวข้ึน ระบบการคมนาคม โดยเฉพาะระบบขนส่ง
สาธารณะที่เป็นการสัญจรทางบกแบบต่าง ๆ จึงได้เริ่มก่อตัวข้ึนในยุคสมัยน้ี ต้ังแต่รถม้าและรถคน
ลากส าหรับการสัญจรในเมือง ตลอดไปจนถึงรถรางและรถไฟซึ่งมีเส้นทางสัญจรกินพ้ืนที่ไปยังนอก
พระนครและเขตมณฑลต่าง ๆ เมื่อสิ้นรัชกาลพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว กล่าวได้ว่า
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครได้เปลี่ยนรูปร่างจากยุคสมัยก่อนหน้าไปอย่างมาก นอกจากน้ีการขยายตัวของ
ถนนและสะพาน ตลอดจนเทคโนโลยีการคมนาคมขนส่งที่ถูกน าเข้ามาจากต่างประเทศ ยังมีส่วนท า
ให้รูปแบบการสัญจรและการขนส่งสาธารณะเคลื่อนจากแม่น้ าล าคลองข้ึนมาอยู่บนบกอย่างมี
นัยส าคัญในพ้ืนที่ฝั่งพระนคร  

สมัยต่ืนการขนส่ง 
 จนถึง พ.ศ. 2453 การพัฒนาพ้ืนที่กรุงเทพมหานครให้เป็นไปตามประเทศตะวันตกยังคง
ด าเนินต่อไป การพัฒนาส่วนใหญ่ที่เกิดข้ึนมักเป็นการขยายโครงข่ายถนนออกไปสู่ชานพระนคร การ
สร้างโรงเรียน สถานที่ราชการ ย่านการค้า และสถาบันต่าง ๆ โดยสอดคล้องกับความเจริญของถนน 
ส่งผลให้การสัญจรทางน้ าลดบทบาทไปมาก ตัวชี้วัดที่ชัดเจนที่สุดในกรณีดังกล่าวคือการเกิดข้ึนของ
รถเมล์ใน พ.ศ. 2450 โดยพระยาภักดีนรเศรษฐ หรือเลิศ เศรษฐบุตร นักธุรกิจน าเข้าสินค้าและ
บริการเรือโดยสารประจ าทางหรือเรือเมล์ ซึ่งเห็นว่าการขนส่งด้วยรถรางที่รัฐบาลจัดไว้ให้บริการไม่
เพียงพอต่อความต้องการเดินทางของผู้คน (รพีพัฒน์ อิงคสิทธ์ิ, 2559, หน้า 70) เขาจึงจัดให้มีรถเมล์
รับจ้างข้ึนโดยใช้ม้าลากจูงตัวรถที่ท าด้วยไม้สี่ล้อ เมื่อเวลาผ่านไป 6 ปี ธุรกิจการเดินรถที่ขยายตัว
ส่งผลให้เลิศเปลี่ยนจากการใช้รถม้าลากมาเป็นรถยนต์ซึ่งบรรทุกคนได้มากและสะดวกรวดเร็วย่ิงข้ึน 
ด้วยความสะดวกรวดเร็วและขนส่งคนได้มาก สอดรับกับโครงข่ายถนนแบบตะวันตกที่แผ่กว้างไป
พร้อมกับความก้าวหน้าของเทคโนโลยีการขนส่ง ส่งผลให้กิจการรถเมล์ขยายตัวและมีผู้ประกอบการ
เข้ามาอย่างมากถึง 24 ราย ในจ านวนผู้ประกอบการเหล่าน้ี นอกจากจะเป็นการขยายตัวของกิจการ
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รถเมล์โดยเอกชนที่เข้ามาแข่งขันกันแล้ว หน่วยงานราชการเองก็เข้ามามีส่วนร่วมแข่งขันในกิจการ
รถเมล์โดยสารด้วยเช่นกัน 
 นอกจากกิจการรถเมล์ซึ่งเริ่มข้ึนโดยเลิศแล้ว บริการขนส่งอีกแบบหน่ึงซึ่งเข้ามาตอบรับ
การขยายตัวของถนนและรูปแบบการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงไป คือการเกิดข้ึนของรถยนต์รับจ้าง
ส่วนบุคคลหรือที่นิยมเรียกกันทั่วไปในสมัยน้ันว่ารถไมล์ โดยพระยาเทพหัสดิน หรือผาด เทพหัสดิน 
ณ อยุธยา ใน พ.ศ. 2466 ผาดเห็นว่าบริการขนส่งที่มีอยู่ไม่อาจให้ความสะดวกแก่ผู้โดยสารใน
กรุงเทพมหานครได้อย่างทั่วถึง เขาจึงก่อต้ังบริษัทและซื้อรถยนต์ให้ทหารอาสาในสงครามโลกครั้งที่
สองว่ิงรับส่งผู้คนไปตามถนนสายต่าง ๆ เป็นอาชีพหลังปลดออกจากราชการ พนักงานขับรถจะมี
เครื่องแบบเหมือน ๆ กันคือสวมเสื้อเชิ้ตทับด้วยเสื้อนอกและนุ่งกางเกงขายาวแบบตะวันตก รถ
แท็กซี่ในยุคเริ่มแรกมีเพียง 20 คัน โดยติดป้ายรับจ้างไว้ที่ด้านหน้าและด้านหลังของตัวรถ เหตุผลที่
ชาวกรุงเทพเรียกบริการขนส่งน้ีว่ารถไมล์เน่ืองจากการคิดค่าโดยสารไมล์ละ 15 สตางค์ เมื่อกิจการมี
รายได้ดีและเป็นที่นิยม จึงส่งผลให้หลายคนเอาเป็นแบบอย่างในการท ารายได้ ข้อสังเกตประการ
หน่ึงจากทั้งกรณีกิจการรถเมล์ของเลิศและกิจการรถไมล์ของผาดคือการที่ทั้งสองได้รับแรงบันดาลใจ
ต้ังต้นมาจากโลกตะวันตก กล่าวคือเลิศได้รับความคิดเรื่องรถเมล์มาจากการท ากิจการค้าขายกับ
ประเทศสิงคโปร์ซึ่งในขณะน้ันเป็นดินแดนอาณานิคมของอังกฤษ ในขณะที่ผาดเองก็ได้เลียนแบบ
บริการรถไมล์หลังจากน ากองทหารอาสาสมัครไปยังสมรภูมิรบระหว่างฝรั่งเศสกับเยอรมนีในช่วง
สงครามโลกครั้งที่หน่ึง 
  จะเห็นได้ว่ารูปแบบการให้บริการการขนส่งที่เฟ่ืองฟูข้ึนมาในสมัยน้ี นอกจากจะเป็นไปด้วย
โครงข่ายของถนนแบบตะวันตกที่แผ่กว้างแล้ว ตัวบริการที่เกิดข้ึนยังได้รับเอาแบบอย่างจากโลก
ตะวันตกด้วย เช่นกัน อาจกล่าวได้ว่าระบบการคมนาคมทั้งถนนและการให้บริการขนส่งที่เกิดข้ึนใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานครที่ขยายตัวออกไปพร้อมกับการพัฒนาเมืองในสมัยน้ี มีลักษณะของการรับเอา
ความคิดเรื่องความเป็นสมัยใหม่มาอย่างเต็มรูปแบบ โครงสร้างพ้ืนฐานอย่างถนนหนทาง บริการ
ขนส่ง และรูปแบบของเมืองจึงมีความสอดรับกันก่อนที่จะถูกขีดเขียนด้วยความเป็นสมัยใหม่อีกแบบ
หน่ึงในสมัยถัดไป 

สมัยหลังสงครามโลกคร้ังที่สอง 

 สมัยหลังสงครามโลกครั้งที่สองนับต้ังแต่ พ.ศ. 2500 เป็นต้นมา เมื่อประเทศไทยตอบรับ
ความช่วยเหลือจากรัฐบาลสหรัฐอเมริกาภายใต้ภารกิจโพ้นทะเลของสหรัฐ (United States 
Overseas Mission) เพ่ือการจัดท าผังเมืองนครหลวงซึ่งเป็นโครงการ 30 ปี น่ันคือระหว่าง พ.ศ. 
2503 จนถึง พ.ศ. 2533 ที่เรียกว่าผังนครหลวง 2533 (Great Bangkok Plan 2533) ผ่านทีมที่
ปรึกษาชาวอเมริกันจากบริษัทลิทช์ฟีลด์ (Litchfield Whiting Bowne & Associates) โดยผัง
ดังกล่าวมีจุดมุ่งหมายในการก ากับทิศทางการเติบโตของเมืองในอีก 30 ปี (Askew, 2002, p.54) 
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กล่าวได้ว่าข้อเสนอของแผนการดังกล่าวน้ีน าไปสู่การเปลี่ยนแปลงของกรุงเทพมหานครเป็นอย่าง
มาก เพราะแนวคิดเรื่องเมืองที่ขับเคลื่อนด้วยรถยนต์ (automobile city) ซึ่งก าลังแพร่หลายอยู่ใน
สหรัฐอเมริกาได้ถูกน ามาใช้กับพ้ืนที่กรุงเทพมหานครผ่านแผนการดังกล่าว ข้อเสนอแนะจากตัวแผน
คือการสร้างทางหลวงกว่า 30 สายเพ่ือให้เกิดโครงข่ายถนนวงแหวนและถนนรัศมีวางแนวทับ
โครงข่ายแม่น้ าล าคลองที่มีอยู่แต่เดิม แม้ว่าแผนดังกล่าวจะไม่ได้ผ่านมติรัฐสภาและบังคับใช้อย่าง
เป็นทางการในรูปของพระราชบัญญัติการผังเมือง แต่ค าแนะน าโดยส่วนใหญ่ภายในแผนก็ถูกน า ไป
ปฏิบัติ เน่ืองจากรัฐบาลไทยรับเงินช่วยเหลือจากสหรัฐอเมริกามาแล้ว กล่าวได้ว่าเหล่าน้ีเองเป็นผล
มาจากวาทกรรมการพัฒนาในรัฐบาลจอมพลสฤษด์ิ ธนะรัชต์ ซึ่งโอบรับอ านาจน าของสหรัฐอเมริกา
หลังสิ้นสุดสงครามโลกครั้งที่สอง ตลอดจนรับค าแนะน าขององค์กรโลกบาลอย่างธนาคารโลก 
(World Bank) ท่ีเสนอให้ประเทศไทยลงทุนและพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ ท่ีดิน และโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ภายใต้บริบทของการต่อต้านลัทธิคอมมิวนิสต์ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ในขณะน้ัน 
นัยส าคัญของความเปลี่ยนแปลงในระยะแรกของยุคสมัยน้ี คือการเพ่ิมจ านวนข้ึนของรถยนต์ส่วน
บุคคลกว่าร้อยละ 650 เมื่อเทียบกับสมัยก่อนหน้า โดยร้อยละ 87 ในบรรดารถยนต์ส่วนบุคคลที่
เพ่ิมข้ึน เป็นรถยนต์ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครทั้งสิ้น (Manop, 1973 cited in Askew, 2002) 
 อย่างไรก็ดี จากพ้ืนที่ถนนที่ขยายตัวมากข้ึน เส้นทางรถเมล์จึงยืดขยายและเข้าถึงพ้ืนที่ต่าง 
ๆ ในตัวเมืองได้มากข้ึนตามกัน ทว่าปัญหาเกิดข้ึนจากหากย่านใดเป็นชุมชนหรือพ้ืนที่ธุรกิจที่มีผู้คน
เดินทางมาก สายรถเมล์ก็จะถูกลากเข้าไปหาโดยการก าหนดเส้นทางเองของผู้ประกอบการแต่ละราย 
ผลที่ตามมาคือกิจการรถเมล์มีเส้นทางการว่ิงที่รวมศูนย์โดยกระจุกตัวในย่านธุรกิจและชุมชนเพ่ือเน้น
ผลก าไรเป็นหลัก การก าหนดเส้นทางกันเองของผู้ประกอบการเช่นน้ีส่งผลให้เกิดการให้บริการ
ซ้ าซ้อน ไม่ทั่วถึง รวมไปถึงมาตรฐานการให้บริการตกต่ าลงเพราะผู้ประกอบการแต่ละรายต่างต้อง
แข่งขันกันเพ่ือหาก าไรให้ได้มากที่สุด จนกระทั่ง  พ.ศ. 2518 หม่อมราชวงศ์คึกฤทธ์ิ ปราโมทย์ 
นายกรัฐมนตรีในขณะน้ันได้แก้ปัญหาโดยรวบรวมกิจการรถเมล์ทั้งของทั้งภาครัฐและเอกชนเข้าไว้
ด้วยกันจนเกิดเป็นเป็นบริษัทรัฐวิสาหกิจที่ชื่อ บริษัทขนส่งมหานคร จ ากัด ในสังกัดกระทรวง
คมนาคม แต่ด้วยปัญหาทางข้อกฎหมายในขณะน้ัน ต่อมาจึงมีการถ่ายโอนกิจการรถเมล์ทั้งหมดมาที่
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ (ขสมก.) ภายใต้การก ากับของรัฐบาลนับต้ังแต่ พ.ศ. 2519 เป็นต้น
มา 
 ในขณะเดียวกันกับความเปลี่ยนแปลงการให้บริการรถเมล์โดยสารทางฝั่งตะวันออก ความ
เป็นเมืองของกรุงเทพมหานครก็เปลี่ยนแปลงไปด้วยเช่นกัน กล่าวคือ ใน  พ.ศ. 2514 พ้ืนที่ฝั่ง
ตะวันตกของแม่น้ าเจ้าพระยาหรือจังหวัดธนบุรีในขณะน้ัน ได้ถูกผนวกรวมเข้ามาเป็นส่วนหน่ึงของ
กรุงเทพมหานคร แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่สามซึ่งประกาศใช้ในอีกหน่ึงปีถัดมา
ได้น าไปสู่การเร่งพัฒนาพ้ืนที่ฝั่งธนบุรีเพ่ือลดความแตกต่างระหว่างนครหลวง เน่ืองจากพ้ืนที่เมืองฝั่ง
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พระนครหรือส่วนที่เป็นกรุงเทพมหานครเดิมซึ่งพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานขยายไปทางตะวันออก
เรื่อยมา มีสภาพทิ้งห่างจากพ้ืนที่ฝั่งธนบุรีที่เป็นชุมชนชาวสวนอย่างชัดเจน ประกอบกับมีการอพยพ
ของประชากรเข้ามาจากพ้ืนที่ชนบท เป็นผลให้เกิดภาวะขาดแคลนที่อยู่อาศัย สาธารณูปโภค และ
การจราจรติดขัด (ศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2550) ถนนหนทางในพ้ืนที่ฝั่ง
ธนบุรีจึงถูกสร้างอย่างเร่งรัดโดยเฉพาะถนนสายหลัก ในขณะที่ถนนสายรองลงไปถูกปล่อยให้เป็น
หน้าที่ของเอกชนและเจ้าของที่ดินสร้างข้ึนมาเองเพ่ือเชื่อมโยงชุมชนและที่ดินของตนเข้ากับถนน
ใหญ่ เน่ืองจากชุมชนส่วนใหญ่ซึ่งเป็นชุมชนเกษตรกรรมล้วนแต่เป็นชุมชนที่มีอยู่ก่อนการมาถึงของ
ถนน ถนนสายรองจึงถูกสร้างจากชุมชนเข้าไปหาถนนใหญ่ แทนที่จะเป็นการสร้างถนนใหญ่ก่อนแล้ว
ค่อยมีการสร้างชุมชนตามถนนสายรองมาทีหลัง สภาพของถนนหนทางที่เกิดข้ึนในฝั่งธนบุรีจึงมี
ลักษณะคดเคี้ยวโดยลัดเลาะไปตามขอบที่ดินส าหรับการเกษตรกรรมด้ังเดิมก่อนที่จะเชื่อมต่อกับ
ถนนสายหลัก สภาพของเมืองที่พัฒนาอย่างเร่งรุดในฝั่งธนบุรีจึงมีสภาพแตกต่างจากฝั่งพระนคร
อย่างสิ้นเชิง 
 ตัวอย่างความทรงจ าในพ้ืนที่ฝั่งธนบุรีซึ่งต้ังอยู่ตรงข้ามกับฝั่งพระนครแสดงให้เห็นถึง
ช่องว่างของการพัฒนาท่ีแยกตัวออกไปเพียงเพราะอยู่กันคนละฟากฝั่งแม่น้ าสายเดียวกัน หากเทียบ
กับเมืองศูนย์กลางการปกครองที่โครงข่ายถนนค่อย ๆ ขยับขยายไปทางทิศตะวันออกแล้ว พ้ืนที่ฝั่ง
ธนบุรีที่อยู่ทางทิศตะวันตกกลับมีประสบการณ์จากการพัฒนาแบบเดียวกันไม่มากเท่าใดนัก พ้ืนที่
เขตตลิ่งชันใน พ.ศ. 2510 เป็นพ้ืนที่ซึ่งเต็มไปด้วยเรือกสวนและท้องร่องส าหรับการท าเกษตรกรรม 
ภาพดอกเยอบีราแบ่งบานที่ริมสวนผักและพืชล้มลุกของบิดายังคงประทับอยู่ในความทรงจ าของ
ประจักษ์ ลูกชาวสวนคนหน่ึงในพ้ืนที่เขตตลิ่งชัน ประจักษ์ในวัย 64 ปี เล่าว่าในขณะที่ตนเองอายุ 10 
ปี การเดินทางสัญจรในพ้ืนที่ฝั่งธนบุรีอาศัยการเดินทางตามแม่น้ าล าคลองเป็นหลัก เน่ืองจาก
ขณะน้ันถนนหนทางส าหรับการสัญจรทางบกในจังหวัดธนบุรียังไม่ครอบคลุม การเดินทางส่วนใหญ่
จึงเป็นการเดินทางด้วยเรือหางยาว อาคารบ้านเรือนต่าง ๆ จะมีหัวสะพานท่าน้ าส าหรับโบกเรียกเรือ
หางยาวไม่ต่างไปจากการโบกเรียกรถเมล์ในฝั่งพระนคร ล าคลองที่เชื่อมโยงมาถึงท่าน้ าหน้าบ้านของ
ประจักษ์เชื่อมโยงกับล าคลองอื่น ๆ อย่างเป็นโครงข่าย ครั้งหน่ึงเขาเคยโดยสารเรือหางยาวจากท่า
น้ าหน้าบ้านไปได้ไกลถึงโรงพยาบาลศิริราชในเขตบางกอกน้อย สถานที่ราชการต่าง ๆ ก็สามารถ
เดินทางไปถึงได้ผ่านแม่น้ าล าคลองด้วยเช่นกัน ไม่ว่าจะเป็นเขตตลิ่งชัน และสถานีต ารวจตลิ่งชัน 
จนกระทั่งมีการสร้างถนนบรมราชชนนีมาถึงเขตตลิ่งชันใน พ.ศ. 2520 จึงได้มีการสร้างถนนสายรอง
อย่างถนนฉิมพลีข้ึนมาเพ่ือเชื่อมต่อชุมชนชาวสวนด้านในเข้ากับถนนใหญ่ วิถีการเดินทางทางบกของ
ผู้คนเริ่มต้นผ่านการเกิดข้ึนของรถสองแถวมานับแต่น้ัน ส่งผลให้สถานีต ารวจตลิ่งชันย้ายจากริม
คลองชักพระมาอยู่ที่หัวถนนฉิมพลีติดกับถนนบรมราชชนนีอย่างที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน 
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 อีกตัวอย่างความเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนผ่านการพัฒนาในฝั่งธนบุรีในท านองเดียวกันน้ี ถูก
บอกเล่าโดยเศรษฐีที่ดินในเขตบางแคอย่างเปล่งเช่นเดียวกัน ในบ้านพักที่อยู่ในชุมชนแห่งหน่ึง
บริเวณถนนพุทธมณฑลสายสอง เศรษฐีที่ดินวัย 86 ปี เล่าภูมิหลังเกี่ยวกับพ้ืนที่แถบน้ีให้กับผู้เขียน
ฟัง เรื่องราวเริ่มต้นข้ึนใน พ.ศ. 2504 ซึ่งราคาทองค ามีมูลค่าบาทละ 350 บาท เปล่งในวัย 26 ปี 
ได้รับที่ดินมรดกแถบพุทธมณฑลสายสองปัจจุบันจ านวน 15 ไร่ โดยเขาซื้อที่ดินที่ติดกับที่ดินที่ได้รับ
มาเพ่ิมอีก 15 ไร่ ในราคาตารางวาละ 10 บาท รวมแล้วตกไร่ละ 4,000 บาท การใช้ประโยชน์ที่ดิน
แถบน้ีแต่เดิมเป็นที่นาส าหรับปลูกข้าว ก่อนที่เปลี่ยนเป็นสวนผักและสวนกล้วยไม้ใน  พ.ศ. 2520 
และ 2530 ตามล าดับ ถนนส าหรับการเดินทางสัญจรในพ้ืนที่แถบน้ีและเป็นต้นเค้าให้กับถนนพุทธ
มณฑลสายสองในปัจจุบัน เป็นถนนดินที่ขุดด้วยแรงงานคนซึ่งเรียกว่าการแทงถนนมาต้ังแต่  พ.ศ. 
2495 หากแต่ถนนดังกล่าวเป็นถนนที่ขุดเป็นช่วง ๆ ตัดกับล าคลอง ไม่ได้เป็นถนนที่มีความยาว
ต่อเน่ืองอย่างที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน ทั้งน้ีเป็นเพราะการเดินทางสัญจรในขณะน้ันนิยมใช้เรือเป็นพาหนะ 
ถนนเส้นยาวที่รถยนต์สามารถว่ิงได้ตลอดทางเริ่มมีข้ึนเมื่อ พ.ศ. 2520 สอดคล้องกับการมาถึงของ
ถนนเพชรเกษมและถนนบรมราชชนนี เช่นเดียวกับเปลี่ยนการใช้ประโยชน์ที่นาเดิมไปเป็นสวนผัก 
จนเมื่อการพัฒนาเข้ามาอย่างเต็มที่ในช่วง พ.ศ. 2535 เปล่งขายที่ดินของเขาบางส่วนในแถบน้ีให้กับ
โครงการหมู่บ้านจัดสรร เรื่องของเปล่งจบลงด้วยความเสียดายในฐานะเจ้าของที่ดิน ความเสียดายน้ี
ไม่ได้มาจากการขายที่ดินของตนออกไป แต่มาจากการที่เขาต้องยกที่ดินบางส่วนซึ่งทางการต้อง
เวนคืนเพ่ือท าถนนส่วนรวมในสภาพขาดทุน กล่าวคือนอกจากราคาที่ดินที่ตรงกับส่วนที่ทางการ
เวนคืนจะถูกซื้อกลับไปในราคาเพียงไร่ละ 1,500 บาทแล้ว ถนนที่เป็นตรอกซอกซอยอันเชื่อมชุมชน
ที่พักอาศัยเดิมที่เขาสร้างข้ึนมาเอง ยังถูกบีบให้ยอมลงชื่อสละให้เป็นของสาธารณประโยชน์ไป 
 ในขณะที่การเปลี่ยนแปลงสภาพเมืองในยุคแรก ๆ จากเมืองที่ผู้คนเดินทางทางน้ าไปเป็น
การเดินทางทางบก โดยเฉพาะรูปแบบและลักษณะการตัดถนนที่ได้รับแรงบันดาลใจมาจากตัวแบบ
ในโลกตะวันตกบริเวณทวีปยุโรปซึ่งเน้นการขนส่งสาธารณะ แต่การเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วใน
ระยะหลังด้วยแรงสนับสนุนจากมหาอ านาจใหม่ในโลกตะวันตกอย่างสหรัฐอเมริกาที่ส่งเสริมการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล ได้น าไปสู่การขัดแย้งกันของรูปแบบเมืองที่ถูกวางอย่างเหลื่อมซ้อนยุคสมัย  
จินตภาพของผังเมืองที่เกิดข้ึนในปัจจุบันอาจเปรียบได้กับการขีดเขียนสภาพของเมืองข้ึนมาใหม่บน
กระดาษที่มีผังเมืองแบบเก่าถูกวาดอยู่ การวาดรูปแบบของเมืองครั้งใหม่น้ีมีวิธีคิดในแง่ของการ
เดินทางสัญจรที่ขัดแย้งกับวิธีคิดแบบเดิมของผังเมืองแบบเก่าอย่างสิ้นเชิง จากการที่เน้ือหาใน
พระราชบัญญัติการวางผังเมือง พ.ศ. 2518 ไม่รัดกุม ส่งผลให้กฎหมายดังกล่าวไม่มีผลในทางปฏิบัติ 
ผลลัพธ์ประการส าคัญที่เกิดข้ึนจากการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและการวางผังเมืองเช่นน้ี 
ส่งผลให้เจ้าของที่ดินภาคเอกชนต่าง ๆ ตัดแบ่งที่ดินของตนเองออกเป็นชิ้นส่วนและสร้างถนนสาย
แคบ ๆ ข้ึนมาเพ่ือเชื่อมโยงกับถนนใหญ่อย่างเป็นล่ าเป็นสัน ข้อเท็จจริงน้ีส่งผลให้โซปรานเซ็ ตติ 
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อธิบายว่าสภาพตรอกซอกซอยน้ีน าไปสู่การเกิดข้ึนของรูปแบบการขนส่งที่เรียกว่ารถจักรยานยนต์
รับจ้าง (motorcycle taxi) ซึ่งตอบสนองต่อรูปแบบของเมืองที่เต็มไปด้วยถนนที่เล็กและคับแคบ 
ทว่ามุ่งเน้นขับเคลื่อนด้วยรถยนต์จนสภาพการจราจรเกิดการติดขัด นอกจากน้ี การกระจายตัวของ
ถนนสายแคบ ๆ น้ียังส่งผลให้พื้นผิวจราจรไม่เพียงพอต่อการสัญจรด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลโดยสะดวก
ราบรื่น (Sopranzetti, 2018, p.61) สอดคล้องกับที่รพีพัฒน์ อิงคสิทธ์ิ อธิบายว่ารถพุ่มพวง หรือรถ
กับข้าว เป็นผลผลิตของเน้ือเมืองที่บกพร่องในเชิงผังเมือง ซึ่งพ้ืนที่อย่างตลาดสดและห้างสรรพสินค้า
ไม่ตอบสนองต่อความสะดวกและความต้องการของประชาชนที่อยู่ในชุมชน หมู่บ้านจัดสรร 
ตลอดจนตรอกซอยลึก (รพีพัฒน์ อิงคสิทธ์ิ, 2559, หน้า 83) 
 ด้วยความเจริญของสภาพเมืองและการเพ่ิมจ านวนของประชากรอย่างรวดเร็วและต่อเน่ือง 
ส่งผลให้กรุงเทพมหานครขยายตัวไม่สอดคล้องกับการวางผังเมืองมากข้ึนทุกขณะ ปัญหาเรื่อง 
การสัญจรในกรุงเทพมหานครที่มีปัญหาติดขัดข้ึนเรื่อย ๆ ได้น าไปสู่การวางแผนเรื่องระบบขนส่ง
สาธารณะแบบใหม่เพ่ือแก้ปัญหาการจราจร โดยหน่วยวิเคราะห์ทางวิศวกรรมของการทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย (2518) เห็นว่า หากปล่อยให้การจราจรมีความคับคั่ง ต่อไป การเดินทางใน
กรุงเทพมหานครอาจเป็นอัมพาตได้ในที่สุด ข้อเสนอประการหน่ึงที่ถูกหยิบยกข้ึนมาคือการจัดให้มี
บริการขนส่งมวลชนสาธารณะที่เรียกว่ารถรางไฟฟ้าชนิดเบา ( light rail transit) และรถรางไฟฟ้า
ชนิดหนัก (heavy rail transit) ให้บริการในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครเพ่ือเพ่ิมทางเลือกในการเดินทาง
และลดการใช้พ้ืนที่จราจรบนท้องถนนส าหรับยานพาหนะต่าง ๆ ตามอย่างที่เคยมีในสหรัฐอเมริกา 
อังกฤษ และฝรั่งเศส สอดคล้องกับคณะกรรมาธิการคมนาคมของวุฒิสภา (2541) ในอีก 23 ปีถัดมา 
ที่เห็นพ้องว่าการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนสาธารณะดังกล่าวจะส่งผลดีต่อการแก้ปัญหาการจราจร
ในกรุงเทพมหานคร โครงข่ายรถไฟฟ้าของบริษัทธนายง จ ากัด ซึ่งเริ่มเปิดใช้งานใน พ.ศ. 2542 และ
โครงการรถไฟฟ้ามหานครหรือรถไฟใต้ดินขององค์การรถไฟฟ้ามหานคร ซึ่งเริ่มเปิดใช้งานใน พ.ศ. 
2547 จึงกลายเป็นความก้าวหน้าครั้งใหม่จากโลกตะวันตกที่ถูกน าเข้ามายังกรุงเทพมหานครในฐานะ
ระบบขนส่งมวลชนหลัก พร้อมกับความคาดหวังที่จะช่วยแก้ปัญหาการจราจรบนพ้ืนผิวถนนใน
ปัจจุบัน 
 
ความทันสมัยในการผังเมืองและโครงสร้างพื้นฐาน 
 ในเบื้องต้น กล่าวได้ว่าพัฒนาการของสภาพเมืองย่อมข้ึนอยู่กับการวางผังเมืองซึ่งจะก ากับ
ว่ารูปร่างหน้าตาของกรุงเทพมหานครจะมีลักษณะอย่างไร ปานปั้น รองหานาม (2558) ชี้ให้เห็นการ
เปลี่ยนผ่านของวิธีคิดและการกระจายอ านาจในการวางผังเมืองได้อย่างน่าสนใจ สอดคล้องกับสาระ
ที่ได้อภิปรายมาแล้วในข้างต้น จะพบว่าการวางผังเมืองในยุคแรกของกรุงเทพมหานครถูกก ากับด้วย
แนวคิดเชิงศาสนาและจารีตประเพณีเพ่ือเสริมอ านาจชอบธรรมของกษัตริย์ จนกระทั่งความเป็น
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สมัยใหม่จากโลกตะวันตกเคลื่อนมาถึงผ่านการล่าอาณานิคมและระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยม แม้ว่า
การก าหนดรูปร่างหน้าตาของเมืองจะยังคงเป็นอ านาจของกษัตริย์และชนชั้นน าของสยาม แต่
แนวคิดในการวางผังเมืองได้เปลี่ยนไปจากเดิม การเสด็จประพาสทวีปยุโรปและประเทศอาณานิคม
ของพระจุลจอมเกล้าได้น าไปสู่การน าสภาพบ้านเมืองที่ทรงพบเห็น มาใช้เป็นตัวแบบในการวางผัง
เมืองของกรุงเทพมหานครที่ศรีวิไล ทั้งยังมีการน านายช่างชาวตะวันตกจ านวนหน่ึงเข้ามาช่วยก ากับ
ดูแลส าหรับการสร้างความเป็นตะวันตกที่ถูกต้อง ไม่ใช่ความเป็นตะวันตกในแบบที่ชาวสยามเข้าใจ 
(ชาตรี ประกิตนนทการ, 2550) จนกระทั่งหลังเปลี่ยนแปลงการปกครองใน พ.ศ. 2475 อ านาจใน
การจัดท าผังเมืองได้เปลี่ยนผ่านไปสู่รัฐบาลพลเรือนและในที่สุดก็ได้กระจายไปสู่การมีส่วนร่วมของ
สถาปนิกและประชาชน พัฒนาการของสภาพเมืองกรุงเทพมหานครเมื่อมองผ่านการผังเมืองดังกล่าว
มาน้ีจึงสัมพันธ์กับการเปลี่ยนผ่านจากสภาวะแบบก่อนสมัยใหม่ไปสู่สภาวะแบบสมัยใหม่อย่างแนบ
แน่น ความทันสมัยถือก าเนิดข้ึนในการเปลี่ยนผ่านที่ความคิดแบบตะวันตกถูกน าเข้ามาใช้เป็น
ต้นแบบในการพัฒนาเมือง 
 หากพิจารณาการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางในพัฒนาการของพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร
นับต้ังแต่แรกเริ่ม อาจกล่าวได้ว่ารูปแบบของเมืองสัมพันธ์กับการใช้ประโยชน์และโครงสร้างพ้ืนฐานที่
คอยเอื้ออ านวยให้ผู้คนสามารถเคลื่อนย้ายผ่านไปได้อย่างแนบแน่น การเดินทางสัญจรทางน้ าผ่าน
โครงข่ายแม่น้ าล าคลองเริ่มเปลี่ยนรูปโฉมไปทีละน้อยเมื่อมีโครงสร้างพ้ืนฐานแบบใหม่อย่างโครงข่าย
ถนนหนทางถูกสร้างข้ึนในพ้ืนที่เมืองตามล าดับ อย่างไรก็ดี แม้ถนนจะเป็นเส้นทางการสัญจรทางบก
ที่มีอยู่ก่อนแล้วในสมัยแรก ๆ แต่สภาพของถนนที่เป็นถนนดินและส่วนใหญ่มีการจ ากัดการใช้งาน
เฉพาะในพิธีการและงานราชการภายในก าแพงเมืองท าให้การสัญจรทางบกไม่เป็นที่นิยม รูปแบบ
ของถนนที่เข้ามาเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางอย่างแท้จริงจึงเป็นถนนแบบผิวดาดซึ่งมีตัวแบบมา
จากโลกตะวันตก การขยายตัวของโครงข่ายถนนที่แผ่กว้างออกไปแสดงให้เห็นถึงการรับอารยธรรม
ตะวันตกเข้ามาในฐานะสิ่งที่สร้างความทันสมัยให้กับบ้านเมือง เจริญกรุง บ ารุงเมือง และเฟ่ืองนคร 
เป็นตัวอย่างของชื่อถนนผิวดาดสายแรก ๆ ที่แสดงให้เห็นทัศนะดังกล่าว อีกทั้งยังเปลี่ยนแปลง
รูปแบบการต้ังถ่ินฐานและชุมชนการค้าจากเดิมอย่างมีนัยส าคัญ โดยหากพิจารณาผ่านกรอบการ
วิเคราะห์ของฮาร์วีย์และน็อกซ์ (Harvey & Knox, 2015) ที่ว่า ในโลกสมัยใหม่ มนต์สะกดของจารีต
ประเพณีได้เปลี่ยนรูปไปสู่พันธสัญญาและจินตภาพของความก้าวหน้าที่ผู้คนสามารถรู้สึกถึงได้ผ่าน
วัตถุภาวะของโครงสร้างพ้ืนฐาน ในบริบทดังกล่าว จะเห็นได้ว่าการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการ
เดินทางเหล่าน้ีเป็นผลมาจากมนต์สะกดของความเป็นสมัยใหม่ ที่โครงสร้างพ้ืนฐานยุคก่อนสมัยใหม่
อย่างโครงข่ายแม่น้ าล าคลอง ได้เปลี่ยนผ่านไปสู่ถนนแบบตะวันตกพร้อมกับการตอบรับความเป็น
สมัยใหม่ผ่านโครงสร้างพ้ืนฐานที่แผ่ขยายอย่างกิจการของเลิศและผาด 
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 ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร ความคิดเรื่องความเป็นสมัยใหม่ไม่เคยมีอยู่ก่อน หากแต่ถูก
น าเข้ามาด้วยอิทธิพลและบริบทของความสัมพันธ์เชิงอ านาจที่ชาติตะวันตกมีต่ออาณาจักรสยามจวบ
จนถึงประเทศไทยในปัจจุบัน ความเป็นสมัยใหม่เป็นถ้อยค าที่เคลื่อนไหวจากถ่ินก าเนิดและด ารงอยู่
เหนือสถานที่และเวลาในดินแดนน้ี พัฒนาการของกรุงเทพมหานครดังกล่าวข้างต้นฉายให้เห็นพลัง
ของความเป็นสมัยใหม่ที่เข้ามาเปลี่ยนแปลงโลกทางวัตถุของเมืองและโครงสร้างพ้ืนฐาน ตลอดจนวิถี
ชีวิตของผู้คนในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครในอดีต สิ่งเหล่าน้ีไม่อาจเกิดข้ึนได้หากปราศจากปรากฏการณ์
ที่ความคิดจากโลกตะวันตกเข้ามากระท าต่อโลกตะวันออก เงาที่ติดตามมากับความเป็นสมัยใหม่
เช่นน้ีคือความคิดเรื่องความก้าวหน้าและความทันสมัย การรับความคิดเรื่องความเป็นสมัยใหม่จึง
จ าเป็นต้องแสวงหาความก้าวหน้าและปรับปรุงให้คล้อยตามกระแสไปพร้อมกัน ในขณะที่สถานะชาติ
มหาอ านาจในโลกตะวันตกผลัดเปลี่ยนไปตามเหตุการณ์ส าคัญอย่างการสิ้นสุดลงของสงครามโลก
ครั้งที่สอง กระแสของความเปลี่ยนแปลงในค าว่าความเป็นสมัยใหม่ก็ปรับเปลี่ยนไปตามกัน การ
ปรับเปลี่ยนน้ีชี้ให้เห็นความไม่คงเส้นคงวาของค าว่าความเป็นสมัยใหม่ที่ถูกน าเข้ามาในตัวของมันเอง 
อีกทั้งยังส่งผลให้การรับถ้อยค าดังกล่าวมาใช้ตกอยู่ภายใต้ความคิดและวิถีปฏิบัติที่ไม่มั่นคงด้วย
เช่นกัน 
 กล่าวได้ว่า ความเป็นสมัยใหม่ที่อาณาจักรสยามรับเข้ามาในช่วงแรก วางอยู่บนความคิด
และวิถีปฏิบัติว่าด้วยความก้าวหน้าของประเทศมหาอ านาจในโลกตะวันตก ซึ่งขณะน้ันคือประเทศ
ต่าง ๆ ในทวีปยุโรป อาทิ อังกฤษและฝรั่งเศส รูปแบบของถนนซึ่งเข้ามาเปลี่ยนแปลงพระนครและ
แสดงความเป็นสมัยใหม่จึงได้รับแรงบันดาลใจมากมายจากประเทศเหล่าน้ี ถนนราชด าเนินเป็น
ตัวอย่างที่ดีตัวอย่างหน่ึง ซึ่งแสดงให้เห็นการก่อรูปความเป็นสมัยใหม่ในพระนคร อันได้ตัวแบบถนน
มาจากฝรั่งเศสและชื่อถนนมาจากอังกฤษ รวมไปถึงสภาพบ้านเมืองที่มีการพัฒนาและการอยู่อาศัย
ในพ้ืนที่ เ ดิมซ้ า ๆ กัน ความเป็นสมัยใหม่ที่ ได้รับมาจึงน าไปสู่การพัฒนาพ้ืนที่แบบซ้อนทับ 
(topographical palimpsest) ต่อสภาวะก่อนสมัยใหม่ในสมัยต้นรัตนโกสินทร์ซึ่งในขณะน้ันความ
เป็นสมัยใหม่ยังเคลื่อนมาไม่ถึง การพัฒนาพ้ืนที่แบบซ้อนทับที่เกิดข้ึนส่งผลให้โครงข่ายถนนเข้ามา
แทนที่โครงข่ายแม่น้ าล าคลอง ตลอดจนลักษณะของเมืองที่เปลี่ยนแปลงไปตามโครงสร้างพ้ืนฐานน้ัน 
การเดินทางสัญจรทางบกที่พัฒนาข้ึนจึงเป็นการเดินทางที่เน้นระบบขนส่งสาธารณะเป็นที่นิยมใน
ทวีปยุโรป แม้ว่าการครอบครองเทคโนโลยีการขนส่งอย่างรถยนต์ในขณะน้ันจะท าได้ยากเน่ืองจากมี
ค่าใช้จ่ายที่สูง ทว่าเงื่อนไขดังกล่าวน้ีสามารถสะท้อนได้ในอีกมุมหน่ึงคือรูปแบบของเมืองที่
เอื้ออ านวยให้การเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะเป็นไปได้อย่างไม่ยากเย็น อีกทั้งการครอบครอง
รถยนต์ส่วนบุคคลยังถือว่าเป็นของเฉพาะชนชั้นน า การขนส่งสาธารณะในสมัยต่ืนการขนส่งจึงเฟ่ือง
ฟูจากพ้ืนฐานของโครงข่ายถนนที่พัฒนาข้ึนในยุคก่อนหน้าซึ่งการรับอารยธรรมตะวันตกได้เข้ามา
วางรากฐาน 
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 จนกระทั่งสิ้นสุดสงครามโลกครั้งที่สอง มหาอ านาจในโลกตะวันตกเปลี่ยนจากกลุ่มประเทศ
ในฝั่งทวีปยุโรปไปอยู่ที่ประเทศสหรัฐอเมริกา ความเป็นสมัยใหม่ที่ประเทศไทยรับเข้ามาในช่วงหลังน้ี
จึงเป็นความเป็นสมัยใหม่อีกแบบหน่ึงที่ต่างออกไปจากที่เคยเป็น ด้วยความเป็นเมืองใหม่ที่เติบโตใน
พ้ืนที่กว้างขวางบนทวีปอเมริกาเหนือ โครงสร้างพ้ืนฐานที่เป็นที่เป็นที่นิยมจึงมักเป็นถนนที่ยาวและ
กว้างขวางอย่างถนนหลวง แนวคิดเก่ียวกับเมืองที่เป็นที่นิยมในสหรัฐอเมริกาขณะน้ันจึงเป็นแนวคิด
ที่เน้นการเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล มนต์สะกดของความเป็นสมัยใหม่ท่ามกลางการ
แสวงหาความก้าวหน้าและความทันสมัยในระยะหลังที่เกิดข้ึนในกรุงเทพมหานคร ได้น าไปสู่ความ
เป็นสมัยใหม่ที่สวนทางกับการพัฒนาเมืองและรูปแบบการเดินทางที่เคยมีอยู่แต่เดิม การพัฒนาที่ท า
ให้เกิดความทันสมัยในพ้ืนที่ส่วนใหม่ของกรุงเทพมหานครด าเนินรอยตามแนวคิดแบบมหานครที่
ขับเคลื่อนด้วยรถยนต์ ถนนหลวงกลายเป็นหัวหอกของการพัฒนาที่เข้ามารุกรานชุมชนเกษตรกรรม
ด้ังเดิมทางฝั่งซ้ายอย่างไม่ทันต้ังตัว ความเป็นสมัยใหม่ที่มีลักษณะของเมืองในสหรั ฐอเมริกาเป็น
ต้นแบบน้ีไม่ไ ด้เ พ่ิงมาเริ่ม ข้ึนหลังจากการควบรวมจังหวัดธนบุรี เ ข้ามาเป็นส่วนหน่ึงของ
กรุงเทพมหานคร หากแต่เริ่มข้ึนต้ังแต่หลังสิ้นสุดสงครามซึ่งจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมข้ึนอย่าง
มหาศาลในช่วงต้นสมัยแล้ว 
 ความไม่คงเส้นคงวาของความเป็นสมัยใหม่ที่แสดงตัวผ่านการสร้างกรุงเทพมหานครข้ึนมา
ดังกล่าวถึงในข้างต้นเป็นตัวอย่างที่ชัดเจนในการชี้ให้เห็นว่า แม้ค าว่าความเป็นสมัยใหม่จะมีที่มาจาก
โลกตะวันตกจากจุดยืนของอาณาจักรสยามจนมาถึงประเทศไทย แต่ความคิดและวิถีปฏิบัติต่าง ๆ ที่
ถ้อยค าดังกล่าวห่อหุ้มอยู่กลับไม่ได้มีลักษณะที่เป็นสากล ความคิดและวิถีปฏิบัติต่าง ๆ ที่แตกต่างกัน
ภายใต้ร่มเงาของความเป็นสมัยใหม่ในโลกตะวันตกในดินแดนน้ีผันแปรไปตามการเรืองอ านาจของ
ชาติของชาวตะวันตก ดังน้ีเอง เมื่อความเป็นสมัยใหม่จากโลกตะวันตกเคลื่อนตัวมายังโลกตะวันออก
ที่ไม่เคยมีตัวแบบของความก้าวหน้าเช่นน้ีด ารงอยู่ก่อน บริบทของการล่าอาณานิคมและการเปิดเสรี
ทางการค้าโดยชาติมหาอ านาจจากทวีปยุโรปได้ส่งผลให้ความเป็นสมัยใหม่เกิดข้ึนในฐานะโครงการ
แบบหน่ึง ความเป็นสมัยใหม่ในกรุงเทพมหานครถูกสร้างข้ึนบนความไม่เป็นสมัยใหม่และค่อย ๆ แผ่
ขยายตัวออกไปทางทิศตะวันออกผ่านความเป็นเมืองและโครงข่ายถนน เทคโนโลยีการขนส่งต่าง ๆ 
ถูกน าเข้ามาใช้งานบนโครงสร้างพ้ืนฐานที่ถูกสร้างไว้ จนกระทั่งหลังสงครามโลกครั้งที่สอง สถานะ
ของประเทศมหาอ านาจในโลกเปลี่ยนจากโลกเก่าไปสู่โลกใหม่ โครงการในการสร้างความเป็น
สมัยใหม่ให้ปรากฏก็น าเอาความคิดและวิถีปฏิบัติของสหรัฐอเมริกาเข้ามาเป็นต้นแบบ ภายใต้การ
สนับสนุนและรับความช่วยเหลือจากสหรัฐอเมริกา แนวถนนแบบวงแหวนถูกสร้างข้ึนฉวัดเฉวียงซ้อน
ทับแนวถนนแบบตาราง ถนนใหญ่หลายสายถูกสร้างทับโครงข่ายถนนแบบเดิม ตรอกซอกซอยต่าง ๆ 
ถูกสร้างข้ึนหลังจากการตัดแบ่งที่ดินออกขาย โครงการหมู่บ้านจัดสรรถูกสร้างข้ึนเพ่ือรองรับการ
ขยายตัวของเมือง ดังแสดงให้เห็นในกรณีของแปล่ง  นอกจากน้ี รถยนต์ส่วนบุคคลยังได้รับการ



Journal of Sociology and Development, Volume 1, Issue 1 (January - June 2024) 

 

33 

ส่งเสริมให้น ามาขับข่ีในสภาพที่ท้องถนนไม่อาจรองรับการใช้งานรถยนต์ส่วนบุคคล แต่อย่างไรก็ดี 
จากกรณีของประจักษ์ การด ารงอยู่ของรูปแบบการเดินทางทางน้ าในยุคหลังอาจแสดงให้เห็น
ลักษณะไม่ครอบคลุมของการพัฒนาพ้ืนที่ซ้อนทับ สภาพของเมืองและโครงสร้างพ้ืนฐานอันเป็นวัตถุ
ภาวะของกรุงเทพมหานครที่ถูกสร้างข้ึน ผ่านโครงการสร้างความเป็นสมัยใหม่เช่นน้ี จึงอยู่ในสภาพ
สับสนอลหม่านจากความเป็นสมัยใหม่ที่ไม่ได้มีเพียงแบบเดียวและไม่ได้เป็นเน้ือเดียว 
 
สรุป  

 โดยสรุปแล้ว วัตถุภาวะของกรุงเทพมหานครไม่ว่าจะเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานและสภาพของ
เมืองล้วนแต่ถูกสร้างข้ึนภายใต้อิทธิพลของความเป็นสมัยใหม่ในการพัฒนาพ้ืนที่แบบซ้อนทับ 
กล่าวคือ ตัวแบบทางความคิดและวิถีปฏิบัติว่าด้วยความเป็นสมัยใหม่ได้เข้ามาท างานผ่านสถาบัน
และองค์กรต่าง ๆ ในฐานะโครงการแบบหน่ึง ๆ ในแต่ละยุคสมัย และได้ส่งผลต่อความสัมพันธ์ทาง
สังคมในรูปของวัตถุซึ่งมีต่อรูปแบบการเดินทางของผู้คน แม้ว่าการพัฒนาพ้ืนที่แบบซ้อนทับของ
กรุงเทพมหานครจะเป็นเรื่องทั่วไปในการพัฒนาเมืองและไม่ใช่เรื่องใหม่ แต่สิ่งที่ผู้เขียนพยายาม
ชี้ให้เห็นคือสภาวะอันเป็นแก่นสารของการพัฒนาที่เข้ามาซ้อนทับกันในแต่ละยุคสมัย ความสับสน  
อลหม่านของถนนหนทางในฐานะโครงสร้างของระบบการเคลื่อนย้ายก็เป็นผลลัพธ์แบบหน่ึงของ
สภาวะทับซ้อนดังกล่าว อาจกล่าวได้ว่าการเปรียบเปรยรูปร่างหน้าตาของกรุงเทพมหานครว่ามี
สภาพคล้ายกับปลาหมึกยักษ์ที่มีหนวดยาวหงิกงอและคดเคี้ยวของโซปรานเซ็ตติเป็นผลลัพธ์ที่เกิดข้ึน
จากอิทธิพลของความเป็นสมัยใหม่ที่ก่อรูปการพัฒนาเมืองหลวงแห่งน้ี ดังน้ีเอง เราจึงไม่อาจ
พิจารณาความเป็นสมัยใหม่ที่เข้ามาเปลี่ยนแปลงภูมิลักษณ์ของกรุงเทพมหานครในแง่ของความเป็น
สมัยใหม่ที่เป็นสากล หรือแม้แต่ความเป็นสมัยใหม่ที่ถูกดัดแปลงให้เข้ากับลักษณะเฉพาะของภูมิภาค
อย่างตรงไปตรงมาได้ เพราะความเป็นสมัยใหม่ที่เข้ามาเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่เมืองแห่งน้ีเป็นความเป็น
สมัยใหม่จากโลกตะวันตกที่มีหน้าตาแตกต่างกัน ตลอดจนมีคุณสมบัติขัดแย้งกันเองในประเด็นเรื่อง
รูปแบบการเดินทางภายในเมือง ความซับซ้อนและทิศทางที่ไม่แน่นอนในการพัฒนาที่โซปรานเซ็ตติ
กล่าวถึง เป็นผลมาจากคุณสมบัติที่ขัดแย้งกันเองของความเป็นสมัยใหม่ดังกล่าวมาน้ี แทนที่ จะ
พิจารณาว่าการเดินทางในกรุงเทพมหานครเป็นการเดินทางผ่านเขาวงกตที่ถนนเส้นน้อยใหญ่เข้ามา
บรรจบกันอย่างซับซ้อนในกรุงเทพมหานครในมิติของภูมิลักษณ์ที่น่าขุ่นเคืองจากความพยายามอัน
มุทะลุในการพัฒนาเมือง การมองว่าภูมิลักษณ์ดังกล่าวเป็นผลมาจากความเป็นสมัยใหม่แบบ
ตะวันตกที่ได้รับมา มีหลายหน้า หลายชั้น ทับซ้อนกันไม่สนิท และขัดแย้งกันเอง อาจช่วยถอด
บทเรียนการก าหนดทิศทางที่ไม่คงเส้นคงวาในการพัฒนาเมืองผ่านภาวะที่ความเป็นสมัยใหม่ทับซ้อน
และด ารงอยู่ไปพร้อม ๆ กัน โดยปรากฏเป็นวัตถุรูปธรรมอย่างโครงสร้างพ้ืนฐานและสภาพของเมือง
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ที่ถูกสร้างข้ึนในแต่ละช่วงเวลา อันน าไปสู่ประสบการณ์ที่ ยุ่งยากต่อสภาพทางวัตถุและการเดินทาง
ภายในเมืองได้อย่างเหมาะสมต่อไป 
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