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บทคัดย่อ

	 บทความนี้ทบทวนกรอบมโนทัศน์ท่ีสัมพันธ์กัน 3 ประการได้แก่ 
โครงสร้างพื้นฐาน ถนน และชายแดน ภายใต้กระบวนทัศน์ทางสังคมศาสตร์ 
โดยมุง่ศกึษาถนนในพืน้ทีช่ายแดนในฐานะทีเ่ป็นโครงสร้างพืน้ฐานทีส่่วนใหญ่มี
รฐัรเิริม่ลงทนุเพือ่การพฒันาพืน้ที ่หากอกีดา้นหนึง่ถนนคอืเครือ่งมอืทางการเมอืง
ของรฐัในการเข้าไปควบคมุและจัดการพืน้ทีใ่ห้มรีะเบยีบ ชายแดนจงึเป็นพื้นที่
ของความย้อนแย้งเมื่อมีถนนที่เป็นได้ทั้งการเช่ือมต่อและสร้างภาวะชะงักงัน
ในขณะเดียวกัน บทความนี้ชี้ให้เห็นว่างานศึกษาเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐาน
และถนนทีผ่่านมาอาศัยมมุมองทางมานษุยวทิยาและแนวทางชาตพินัธุว์รรณนา
ในการท�ำความเข้าใจความเป็นการเมืองของโครงสร้างพื้นฐาน ที่ก่อให้เกิด



ปฏิสัมพันธ์ทางสังคมและการปะทะประสานภายใต้การพัฒนาบนชายแดนที่
ส่งผลกระทบหรือผลที่ตามมาข้ามพื้นที่และเวลา

ค�ำส�ำคัญ:	 ถนน, โครงสร้างพ้ืนฐาน, ชายแดน, กระบวนทัศน์ทางสงัคมศาสตร์,
		  มุมมองเชิงมานุษยวิทยา

Abstract

	 This article reviews three interdependent concepts 
through a social scientific paradigm: infrastructure, road, and border—
more specifically: the roads constructed on the borders as 
infrastructure. Most of these roads are funded by the state in 
order to develop certain areas. However, from another perspective, 
road planning can be seen as a tool used by the state with the 
aim to control and regulate movement. Border roads are there-
fore somewhat of a paradox; potentially creating connectivity, 
whilst at the same time interrupting and restricting movement. 
This article illustrates how studies concerning border infrastructure 
and roads would benefit from an anthropological perspective 
and an ethnographic approach so as to more broadly understand 
the politics of infrastructure, where social interactions and 
contestations concerning the development of borders generates 
impacts and consequences across space and time.  

Keywords:	 Infrastructure, Road, Border, Paradigm in Social Sciences,
		  Anthropological Perspective 
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เกริ่นน�ำ

	 บทความนีท้บทวนงานศึกษาเกีย่วกบัด่านชายแดน (border checkpoint) 
ในฐานะที่เป็นโครงสร้างพื้นฐานในการพัฒนาพื้นท่ี ซึ่งเป็นส่วนหน่ึงของ
โครงการวจิยั “การยกระดบัจุดผ่อนปรนการค้าบ้านห้วยต้นนุน่และการพฒันา
โครงสร้างพืน้ฐานของจงัหวัดแม่ฮ่องสอน” (บศุรินทร์ เลศิชวลติสกลุ และสิริไพลนิ 
สิงห์อินทร์, 2563) งานวิจัยนี้ท�ำความเข้าใจสถานการณ์ท่ีจุดผ่อนปรนการ
ค้าบ้านห้วยต้นนุน่ไม่สามารถเปลีย่นสถานะเป็น “ด่านถาวร” หรือ “ด่านสากล”2 
ในช่วงที่งานวิจัยนี้ด�ำเนินการตั้งแต่ พ.ศ.2562 ถึง พ.ศ.2563 นั้นก็เป็นเวลา
กว่า 5 ปีแล้วที่โครงการนี้ล่าช้า หลังจากที่รัฐบาลไทยขานรับนโยบายสร้าง
ความร่วมมอืในระดบัภมิูภาค “ประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน” (ASEAN Economic 
Community–AEC) ทีม่แีผนผลกัดนัให้เกดิผลในทางปฏบิตัติัง้แต่ช่วงปลายปี 
2558 เป็นต้นมา การยกระดับจุดผ่อนปรนการค้าบ้านห้วยต้นนุ่นให้เป็นจุด
ผ่านแดนถาวรเช่ือมกับรฐักะยาของสหภาพเมียนมาร์ เป็นนโยบายหนึง่ท่ีภาครัฐ
และราชการในส่วนท้องถิน่ต้องการผลักให้เกิดเป็นรปูธรรม แต่เม่ือเวลาผ่านไป
รฐับาลท้องถิน่และชุมชนเองต่างตระหนกัว่ามเีงือ่นไขท่ีท�ำให้ไม่สามารถยกระดบั
ให้ด่านห้วยต้นนุ่นเป็นจุดผ่านแดนถาวรได้จนถึงปัจจุบัน (เมษายน 2566) 
ปัญหาส�ำคัญประการหนึ่งคือสถานะของด่านชายแดนท่ีมีความต้องการไม่
สอดคล้องกันระหว่างรัฐบาลไทยและรัฐบาลเมียนมาร์ และประการส�ำคัญ
คือการปักปันเขตแดนที่ยังไม่ลงตัวระหว่าง 2 ประเทศ ซึ่งพื้นที่จุดผ่อนปรน
การค้าบ้านห้วยต้นนุ่นนั้นเป็นหนึ่งในหลายจุดท่ียังไม่มีการปักปันเขตแดน
โดยไทยและเมยีนมาร์ทีม่ชีายแดนตดิต่อกันประมาณ 2,400 กโิลเมตร ปัญหา
ทัง้ 2 ประการข้างต้นน�ำไปสูก่ารสร้างถนนและสิง่ปลกูสร้างของรฐัของทัง้ไทย
และเมียนมาร์เพ่ือแสดงการด�ำรงอยู่ของรัฐ ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของโครงสร้าง
พืน้ฐานสถาปนา “ชายแดน” ขยายอ�ำนาจและอธปิไตยของรฐัให้มเีสถียรภาพ 
(ดู Joniak-Lüthi, 2016; Kinxley & Joniak-Lüthi, 2017; Uribe, 2017; 
Rippa, 2020; Harvey, 2021) ประกอบกับปัญหาของการตีความการใช้
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พ้ืนที่เพื่อวัตถุประสงค์ที่ต่างกันของหน่วยงานรัฐไทยและระบบราชการไทย 
(บุศรินทร์ เลิศชวลิตสกุล และสิริไพลิน สิงห์อินทร์, 2563; 2565)

	 สถานการณ์ที่เกิดขึ้นท�ำให้ผู้วิจัยเริ่มค้นคว้าวรรณกรรมเพื่อหา 
กรอบมโนทศัน์ในการอธบิาย จนได้พบกบังานศกึษาท่ีเกีย่วข้องกับการสร้างถนน
ในฐานะโครงสร้างพืน้ฐานในทางสงัคมศาสตร์ รวมถงึงานทีพ่ดูถงึการพฒันาพืน้ที่
ชายแดนที่วิเคราะห์ภายใต้กระบวนทัศน์โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure 
Paradigm) โดยเฉพาะการศึกษาถนนที่เชื่อมโยงกับแนวทางการเคลื่อนย้าย 
(Mobility Turn) ดังนั้น การท�ำความเข้าใจด่านชายแดนในฐานะโครงสร้าง
พื้นฐานไม่ใช่แค่การสร้างวัตถุที่จับต้องได้ในเชิงกายภาพหรือมุมมองทาง
วิศวกรรม หากด่านเป็นเคร่ืองมอืหนึง่ของอ�ำนาจรฐัและอธปิไตยเหนอืดนิแดน 
รัฐมักอธิบายว่าการสร้างด่านชายแดนเป็นการพัฒนาทางเศรษฐกิจท่ีเริ่มต้น
โดยรัฐเพื่อตอบสนองความต้องการของสาธารณะ (Anand et al., 2018; 
Harvey, 2021) ซึ่งเป็นแนวทางปฏิบัติที่เกิดขึ้นทั่วโลกในช่วงเวลาที่ผ่านมา 
อย่างไรกต็าม รฐัในศตวรรษนี้พบกับความท้าทายในการพัฒนาเม่ือโครงสร้าง
พ้ืนฐานไม่ได้เป็นแค่ถนนหนทางหรือสิ่งก่อสร้างทางกายภาพ หากรวมถึง
การเช่ือมโยงของระบบและเครือข่ายความร่วมมือที่กระตุ้นให้เปิดโอกาสให้
ภาคเอกชนเข้ามาร่วมพัฒนาโครงการต่าง ๆ และที่ส�ำคัญคือการมีส่วนร่วม
ทางการเมืองของภาคประชาชน (Collier et al., 2016: 1–2) ถึงกระนั้น 
บทบาทของรัฐไม่ได้ลดลง หากรัฐต้องการพัฒนาเพื่อการสถาปนาอ�ำนาจให้
เข้มแข็งยิ่งขึ้นในบางพื้นที่ เช่นเขตปกครองตนเองซินเจียงอุยกูร์ (Xinjiang 
Uyghur Autonomous Region: XUAR) ที่รัฐบาลสาธารณรัฐประชาชนจีน
ต้องการเข้าไปควบคมุดนิแดนทางตะวนัตกของประเทศซ่ึงมกีลุม่ชาตพินัธุอ์ยุกร์ู
อาศยัอยู ่ ผ่านการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานและสนบัสนนุการค้าและการลงทนุ 
(Joniak-Lüthi, 2016; Rippa, 2020)

	 นอกจากด่านชายแดนเป็นเครื่องมือทางการเมืองของรัฐแล้ว 
ด่านห้วยต้นนุ่นตั้งอยู่บนพื้นที่สูง “ดอยเวียงหล้า” ห่างจากใจกลางอ�ำเภอ
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ขุนยวมประมาณ 35 กิโลเมตร โดยสัญจรจากทางหลวงเชื่อมต่อกับทางหลวง
ชนบทบท 2 สาย ก่อนที่จะตัดเข้าสู ่ถนนซีเมนต์ในเขตรักษาพันธุ์สัตว์ป่า 
อุทยานแห่งชาติดอยเวียงหล้าซึ่งมีระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร ถนนจึง
กลายเป็นอกีโครงสร้างพืน้ฐานหนึง่ทีส่นบัสนนุการเกดิขึน้ของชายแดนโดยรฐั 
“ถนน” สะท้อนให้เหน็ถงึผูค้นและความสมัพนัธ์ทางสงัคมทีม่ากไปกว่าระบบ
พื้นฐานที่สนับสนุนให้เกิดการสัญจรคมนาคมเพียงเท่านั้น ดังนั้นบทความนี้
จึงมีวัตถุประสงค์หลักคือการทบทวนกรอบแนวคิดที่เชื่อมร้อยกัน 3 แนวคิด
ได้แก่ 1) ชายแดนในฐานะโครงสร้างพื้นฐาน (border infrastructure)  
2) โครงสร้างพื้นฐาน และ 3) ถนนซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการสร้างชายแดน 
ภายใต้กระบวนทางสังคมศาสตร์ กล่าวคือชายแดนที่เป็นโครงสร้างพื้นฐานที่
มถีนนเป็นองค์ประกอบส�ำคัญนัน้สะท้อนให้เหน็ถงึความเป็นพืน้ทีข่องปฏสิมัพนัธ์
ทางสังคมของคนหลากหลายกลุ่ม นอกจากนี้ ยังหมายถึงเครือข่ายที่สร้างขึ้น
เพื่อให้เกิดการหมุนเวียนของสินค้า ผู้คน หรือความคิด และสามารถมีการ
แลกเปลีย่นบนพ้ืนท่ีใดพ้ืนท่ีหน่ึง (Larkin, 2013: 328) นอกจากนี ้บทความนีย้งั
ชี้ให้เห็นว่าถนนไม่ใช่แค่สิ่งปลูกสร้างในทางกายภาพ เกิดความหมายและ
สะท้อนเรื่องเล่าของผู้คนที่เข้าไปมีปฏิสัมพันธ์หลายมิติ

	 บทความนี้แบ่งการทบทวนออกเป็น 6 ส่วน ดังนี้ 1) นิยามและ
นิเวศวิทยาของโครงสร้างพื้นฐาน 2) โครงสร้างพื้นฐานกับการด�ำรงอยู่ของ
รัฐและความเป็นพลเมือง 3) มโนทัศน์โครงสร้างพื้นฐานทางสังคมศาสตร์ 
4) ด่านชายแดนในฐานะโครงสร้างพื้นฐาน 5) ถนนในมุมมองมานุษยวิทยา 
และ 6) ถนนบนชายแดน การทบทวนในภาพรวมที่กล่าวมาน�ำไปสู่บทสรุป
ถึงการศึกษาการพัฒนาชายแดนในฐานะโครงสร้างพื้นฐานผ่านการก่อสร้าง
และการปรับปรุงถนน โดยเสนอประเด็น 3 ประเด็นดังน้ี ประเด็นแรก
โครงสร้างพืน้ฐานในทางสงัคมศาสตร์ไม่ใช่วตัถทุางกายภาพ แต่คอืความสมัพนัธ์
ทางสังคมที่ประกอบด้วยผู ้มีส ่วนเก่ียวข้องหลายกลุ ่มและหลายระดับ 
ประการที่สอง ถนนเป็นโครงสร้างพื้นฐานที่สะท้อนถึงความทันสมัย สร้าง
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การเชื่อมต่อ แต่ขณะเดียวกันก็กลายเป็นเครื่องมือของรัฐในการจัดระเบียบ
พืน้ทีท่ีร่ฐัต้องการขยายอ�ำนาจ ซึง่เชือ่มโยงสูป่ระการสุดท้ายคอื ถนนบนชายแดน
จึงเป็นพื้นท่ีรัฐต้องการสร้างความมั่นคงทางอธิปไตยที่สุดได้กลายเป็นพื้นที่
ของความย้อนแย้งและการปะทะประสานของความสอดคล้องในการพัฒนา
และไม่ลงรอยของผู้ที่มีวัตถุประสงค์ต่างกัน สร้างให้เกิดผลกระทบและผลที่
ตามมาข้ามผ่านบริบทเชิงพื้นที่และเวลา

นิยามและนิเวศวิทยาของโครงสร้างพื้นฐาน

	 ก่อนที่จะกล่าวถึงมโนทัศน์โครงสร้างพื้นฐานในทางสังคมศาสตร์ 
ขอเริ่มต้นด้วยนิยามของค�ำว่า “โครงสร้างพื้นฐาน” เป็นอันดับแรก ค�ำนี้ใน
ภาษาอังกฤษ— “infrastructure” โดยพจนานุกรมอ็อกซ์ฟอร์ดหมายถึง 
“ระบบพื้นฐานและบริการที่จ�ำเป็นต่อประเทศหรือองค์กรเพื่อท�ำให้การ
บริหารงานเป็นไปอย่างราบรื่น เช่น อาคาร ระบบคมนาคม และน�้ำประปา
และไฟฟ้า (the basic systems and services that are necessary for a 
country or an organization to run smoothly, for example buildings, 
transport and water and power supplies)3  ซ่ึงใกล้เคียงกบัค�ำนยิามโดย
พจนานุกรมเคมบรดิจ์ออนไลน์คือ “ระบบพืน้ฐานและบรกิารเช่นการคมนาคม
และพลังงานที่ประเทศหรือองค์กรใช้เพื่อการท�ำงานที่มีประสิทธิภาพ” (the 
basic systems and services, such as transport and power supplies, 
that a country or organization uses in order to work effectively) 
หรือ “โครงสร้างพื้นฐานขององค์กรหรือระบบที่จ�ำเป็นในการปฏิบัติการของ
องค์กร เช่น น�้ำประปา พลังงาน และระบบการสื่อสารและคมนาคม (the 
basic structure of an organization or system which is necessary 
for its operation, esp.public water, energy, and systems for 
communication and transport) พจนานุกรมเคมบริดจ์ยังให้ค�ำนิยามใน
มติทิางเศรษฐกิจว่า “ระบบพืน้ฐานและบรกิารทีจ่�ำเป็นต่อการสนบัสนนุเศรษฐกจิ 
เช่น ระบบการคมนาคมและการสื่อสาร ระบบไฟฟ้า และระบบน�้ำประปา 
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(the basic systems and services that are needed in order to support 
an economy, for example, transport and communication systems 
and electricity and water supplies)4 อย่างไรก็ดี ค�ำว่าโครงสร้างพื้นฐาน
ไม่มีการให้นิยามโดยพจนานุกรมในภาษาไทยหรือโดยราชบัณฑิตยสถาน 
เมื่อผู้วิจัยสืบค้นพจนานุกรมราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.2554 พบแต่เพียงค�ำว่า 
“โครงสร้าง” ซึ่งหมายถึง “ส่วนประกอบส�ำคัญ ๆ ซึ่งน�ำมาคุมเข้าด้วยกันให้
เป็นรูปร่างเดียวกัน”5  และค�ำว่า “พื้นฐาน” ซึ่งหมายถึง “รากฐาน เช่น เขา
มีพื้นฐานวิชาภาษาอังกฤษดี, หลักความรู้เบื้องต้น เช่น วิชาพื้นฐาน”6 โดย
ทั้ง 2 ค�ำถูกนิยามแยกออกจากกัน ท�ำให้ความหมายของทั้งสองค�ำดังกล่าว
ไม่สอดคล้องหรือใกล้เคียงกับค�ำนิยามโครงสร้างพื้นฐานในพจนานุกรมใน
ภาษาอังกฤษ 

	 ในแง่กรอบมโนทัศน์ โครงสร้างพื้นฐานแสดงให้เห็นถึงสิ่งทันสมัยที่
เป็นได้ทั้งถนน สายส่งพลังงาน และฐานข้อมูล ที่สนับสนุนการปฏิบัติการ
และชีวิตทางสังคมที่ท�ำให้เห็นความสัมพันธ์ของสิ่งและผู้กระท�ำการต่าง ๆ 
ที่อาจมองไม่เห็นหากไม่ศึกษาผ่านมุมมองทางสังคมศาสตร์และการวิเคราะห์
ด้วยวาทกรรมสาธารณะ จึงท�ำให้เกดิการศึกษาโครงสร้างพืน้ฐานในทางนเิวศวทิยา 
(ecology) โดยมจุีดเริม่ต้นทีโ่ครงสร้างพืน้ฐานด้านข้อมลูทีส่นบัสนนุการจดัการ 
(organization) นิเวศวิทยาโครงสร้างพื้นฐานจึงพัฒนามาจากการวิเคราะห์
มาตรฐานและการจัดประเภทปฏิบัติการของความรู้ ปฏิสัมพันธ์ทางสังคม 
และโครงสร้างการจัดการที่สัมพันธ์กัน โครงสร้างพื้นฐานจึงเป็นการเชื่อมโยง
ที่ซับซ้อนของการจัดการทางสังคม ระเบียบทางศีลธรรม (moral order) 
และระดับของการบูรณาการทางเทคนิค นเิวศวทิยาโครงสร้างพืน้ฐานปฏเิสธ
การมองโครงสร้างพื้นฐานเป็นเพียงวัตถุประการเดียว แต่ต้องท�ำความเข้าใจ
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่เผยให้เห็นถึงมิติการเมือง ศีลธรรม และ
การตดัสนิใจหรอืเลอืกสรร ซึง่ทีผ่่านมาถูกน�ำเสนอด้วยเทคโนโลยหีรอืเชงิเทคนคิ
เท่านั้น (Niewöhner, 2015)
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	 เยิร์ก นีโวห์เนอร์ ศาสตราจารย์ด้านมานุษยวิทยาและการศึกษา
ด้านวทิยาศาสตร์และเทคโนโลยหีรอื STS (Science and Technology Studies) 
สรุปลักษณะนิเวศวิทยาโครงสร้างพื้นฐานไว้ 9 ประการดังนี้ 1) มีการฝังตัว
ลงในโครงสร้าง การจัดการทางสังคม และเทคโนโลยี 2) ไม่จ�ำเป็นต้องมีการ
สร้างใหม่ (reinvent) ในแต่ละครั้งของการด�ำเนินโครงการหรือประกอบใหม่
เพื่อการท�ำหน้าที่ใดหน้าที่หนึ่งประการเดียว 3) มีการกระจายตัวที่ไม่ใช่แค่
ช่วงเวลาสั้น ๆ เท่านั้น อาจมีระยะยาวและสามารถครอบคลุมในหลายพื้นที่ 
4) ท�ำให้สมาชกินอกชุมชนเข้ามาเป็นส่วนหนึง่ของการท�ำความเข้าใจการสร้าง
หรือการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานได้ ไม่เจาะจงเฉพาะคนในชุมชน 5) อย่างไร
ก็ตาม การสร้างหรือการพัฒนายงัต้องเชือ่มต่อกับธรรมเนยีมปฏบิติัของชุมชน 
6) ต้องแสดงให้เหน็ถงึโครงสร้างและเคร่ืองไม้เคร่ืองมอืทีม่มีาตรฐาน 7) สร้าง
บนฐานหรือโครงสร้างก่อนหน้าที่แข็งแรงจนท�ำให้การพัฒนาใหม่ต้องอยู่ภาย
ใต้ข้อจ�ำกดัจากฐานเดิมหรอืทีส่ร้างก่อนหน้า 8) โครงสร้างพืน้ฐานจะมกีารรบัรู้
ได้ต่อเมือ่เกิดปัญหาหรอืเสยีหาย (breakdown) และ 9) มขีนาดใหญ่ ซ้อนทับ 
(layered) และซับซ้อน ดงันัน้ความเปลีย่นแปลงจึงต้องใช้เวลา ผ่านการต่อรอง 
และการปรบัเปล่ียน (adjustment) ด้วยลกัษณะดังกล่าวนีจ้งึท�ำให้โครงสร้าง
พื้นฐานเปิดพื้นท่ีให้กับการศึกษาจากหลากหลายศาสตร์ในทางมนุษยศาสตร์
และสงัคมศาสตร์ และศึกษาในหลายระดบั (Star & Ruhleder, 1996, p.34, 
as cited in Niewöhner, 2015)  

	 จากค�ำนิยามของพจนานุกรมอ็อกซ์ฟอร์ดและเคมบริดจ์ ตลอดจน
การอธิบายนิเวศวทิยาโครงสร้างพืน้ฐานข้างต้น แสดงให้เห็นว่าโครงสร้างพ้ืนฐาน
มีลักษณะทั้งกายภาพของระบบต่าง ๆ ขณะเดียวกันก็มีความเป็นนามธรรม 
ซึ่งสอดคล้องกับความหมายของค�ำว่า “โครงสร้างพื้นฐานละมุน” (soft 
infrastructure) ทีห่มายถงึระบบการจัดการด้านเทคโนโลยหีรอืระบบสารสนเทศ
ทีเ่ก่ียวข้องกับเคลือ่นย้ายข้อมลู (Davis & Friske, 2013) รวมถงึระบบกฎหมาย
และข้อระเบียบต่าง ๆ  (ตฤณ ไอยะรา, 2560) หรือ “ระบอบกฎหมาย” 
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(legal regime) ทีนิ่คิล อนนัด์ (Anand, 2017: 12) เรยีกว่า “ระบบละมนุ” 
(soft system) 

	 ลาฟ คานอย (Kanoi et al., 2022) ได้ขยายขอบเขตความหมาย
ของโครงสร้างพื้นฐานที่แสดงถึงความหลากหลายในเชิงวัตถุ โดยเฉพาะการ
ท�ำหน้าที่ของโครงสร้างพื้นฐานที่ท�ำให้เห็นถึงความสัมพันธ์ เช่นแรงงาน หรือ
ระบบต่าง ๆ  อย่างระบบประกนัสขุภาพ การฝึกทกัษะด้านอาชพี การศกึษา หรอื
ระบบทีอ่ยูอ่าศัย (housing) ผ่านกรณศึีกษาของสหรฐัอเมรกิา ทีป่ระธานาธบิดี
โจ ไบเดน เสนอให้มีการแก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพื้นฐานโดย
รวมและได้ร่วมระบบต่าง ๆ ที่กล่าวมาเข้าไว้ด้วยกัน หรือโครงสร้างพื้นฐาน
ในระบบเกษตรกรรมทีม่รีปูแบบการผลติทีเ่ฉพาะเจาะจง หรือแรงงานในภาค
เกษตร จนไปถงึข้อเสนอเรือ่งโครงสร้างพืน้ฐานมนษุย์ (human infrastructure) 
ในระบบนเิวศหรอืยคุมนษุยสมยั (Anthropocene) ซึง่สอดคล้องกบักระบวนทศัน์
และการศึกษาของความสัมพนัธ์ระหว่างธรรมชาตแิละวฒันธรรม ความสมัพนัธ์
ระหว่างมนษุย์และอมนษุย์ (non-human) หรือความเป็นชนบทและความเป็น
เมือง เป็นต้น 

	 จะเห็นว่าโครงสร้างพื้นฐานถูกนิยามได้ในระดับพื้นฐานที่สุดคือวัตถุ
ในเชิงกายภาพและได้ขยายขอบเขตไปสู่ระบบการจัดการ ฐานข้อมูล และ
เครอืข่ายขององค์ประกอบต่าง ๆ ทีสั่มพนัธ์กบัการตดัสนิใจและการด�ำเนนิการ
โดยมนุษย์ โครงสร้างพื้นฐานจึงเป็นทั้งกระบวนทัศน์ที่เกิดขึ้นในการศึกษา
ทางสังคมศาสตร์ที่มาพร้อม ๆ กับแนวทางการศึกษา STS ที่ท�ำให้เห็นความ
สัมพันธ์ของผู้กระท�ำการทั้งมนุษย์และอมนุษย์ และน�ำไปสู่การสร้างความรู้
หรือนิเวศวิทยาโครงสร้างพื้นฐานที่ท�ำให้เห็นว่าโครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ  ไม่ใช่
เพียงวัตถุ แต่เป็นความสัมพันธ์ของวัตถุกับคนและชุมชนในแต่ละบริบททั้ง
เชิงพื้นที่และเวลา
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โครงสร้างพื้นฐานกับการด�ำรงอยู่ของรัฐและความเป็นพลเมือง

	 อีกมติหินึง่ของนเิวศวทิยาโครงสร้างพืน้ฐานคือ การพฒันาโครงสร้าง
พื้นฐานน้ันจ�ำเป็นต้องสัมพันธ์กับรัฐในฐานะที่เป็นผู้ริเริ่มโครงสร้างที่อ�ำนวย
ความสะดวกให้กบัพลเมอืงของรฐันัน้ ๆ สิง่ส�ำคญัคือการท�ำให้โครงสร้างพืน้ฐาน
สนับสนุนการบริหารประเทศโดยเฉพาะการพัฒนาทางเศรษฐกิจ ซึ่งสะท้อน
บทบาทของรัฐและระบบราชการ (bureaucracy) ในเชิงนามธรรม ตลอดจน
เจ้าหน้าที่รัฐที่ท�ำหน้าที่ในทางปฏิบัติ ซึ่งเป็นลักษณะส�ำคัญของการบริหาร
จัดการแบบรัฐสมัยใหม่ แม้ว่าพวกเขาจะถูกมองว่าก�ำลังท�ำหน้าที่ประจ�ำวัน
ที่ซ�้ำซากจ�ำเจ (state activities to perform mundaneness) (Sharma & 
Gupta, 2006: 9) โครงสร้างพื้นฐานจึงสะท้อนบทบาทของรัฐที่ส่งผลต่อ
การพัฒนาพื้นที่และชุมชน โดยเฉพาะความสัมพันธ์ระหว่างการวางแผนและ
การก่อสร้างของรัฐว่ามีการรวบรวมความคิดเห็นของสาธารณะอย่างไร 
โครงสร้างพื้นฐานจึงเป็นพื้นท่ีทางสังคมที่ให้ความเห็นที่หลากหลายมาปะทะ
ประสานกัน (contestation of ideas) และความคิดหลากหลายเหล่านั้นถูก
จัดการอย่างไรเพื่อให้เป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาที่แม้ว่ารัฐจะเป็นพระเอก
ก็ตาม 

	 พืน้ทีท่างสงัคมดังกล่าวเรยีกได้ว่าเป็น “นเิวศวทิยาความรู”้ (ecology 
of knowledge) ที่มีการจัดกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ ผู้วางแผนและนโยบาย หรือผู้ที่
รับผิดชอบในการออกแบบอื่น ๆ แต่นั่นไม่ได้หมายความว่าพื้นที่นี้ได้ตัดกลุ่ม
คนที่ไม่มีความเชี่ยวชาญ (non-expert) ออกไป หากแต่พวกเขาเหล่านี้เป็นผู้
รู้ในเรื่องเฉพาะเจาะจงที่สามารถหมายถึงคนที่เป็นปากเป็นเสียงให้กับชุมชน
หรอืท้องถิ่นของตนเอง (ดู Collier et al., 2016: 5–6) ความเป็นสาธารณะ
ในแง่ของมวลชนก็สามารถที่จะควบคุมความเป็นไปของโครงสร้างพื้นฐาน
ในรูปแบบต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นการสร้างแรงปะทะโดยตรงกับโครงการเช่น
การท�ำลายหรือท�ำให้เสื่อมสภาพ การเรียกร้องให้รัฐเปลี่ยนวิธีการจัดการใหม ่
ดังนั้น ทั้งสาธารณชนหรือภาคเอกชนจึงสามารถท�ำให้โครงสร้างพื้นฐาน
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หยุดชะงัก (disrupted) เช่น การประท้วง การกีดขวางการจราจร การปิด
ท่าเรือขนส่ง หรือปฏิบัติการอื่น ๆ เพื่อท�ำให้เดินทางของผู้คนและสินค้า การ
ขนส่ง หรือแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารได้รับผลกระทบ (Anand et al., 2018, 
p.23) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในหลายพื้นที่จะมีผลในทางปฏิบัติ ก็ด้วย
การมีรัฐในฐานะผู้บริหารและควบคุมกลไกทั้งในแง่กฎระเบียบและการ
จัดการงบประมาณ รัฐจึงต้องมีธรรมาภิบาลทั้งการสะสมทุนและทรัพยากร 
(accumulation) การเพิกถอนไล่รื้อที่ดินหรือทรัพย์สินอื่น ๆ ของคนหรือ
ชมุชน/เอกชน (dispossession) การสร้างความเป็นสถาบนั ตลอดจนการปฏิรูป 
และการหมุนเวียนและแจกจ่ายของสิ่งต่าง ๆ (Anand, Gupta et al., 2018, 
p.3) แม้ว่าในหลายโครงการพัฒนามีจุดก�ำเนิดหรือความต้องการจากคนใน
พืน้ทีห่รอืสาธารณะกต็าม การด�ำรงอยูข่องรฐัจงึปรากฏอยูใ่นการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานทุกโครงการ 

	 โครงสร้างพื้นฐานจึงตอกย�้ำถึงแนวคิดรัฐ-ชาติที่ต้องใช้เทคนิค
ในการควบคุม ซึ่งเป็นส่วนที่เชื่อมต่อกับสถาปัตยกรรมของความทันสมัย 
ขณะเดียวกันก็ต้องขึ้นอยู่กับภูมิศาสตร์การเมือง (geopolitics) คือการใช้
เทคโนโลยีในการเปลี่ยนแปลงที่ดินหรือพื้นที่ให้กลายเป็นทรัพยากรในการ
จดัการและกลายเป็นสญัลกัษณ์ของรฐั โดยท�ำให้สงัคมกลายเป็นพืน้ท่ีปกครองได้ 
(governable) เช่นงานศึกษาการสร้างถนนในภูมิภาคแอนดีสและอเมซอน
ในตอนใต้ของโคลัมเบียของซีโมน อูริเบ (Uribe, 2017) ที่โต้แย้งข้อเสนอว่า
พื้นที่ดังกล่าวเป็นพื้นที่ความเป็นพรมแดนห่างไกลไร้อารยธรรม และที่ส�ำคัญ
คอืมลีกัษณะแตกกระจายหรอืแยกส่วน (fragmented) ทีย่ากต่อการสถาปนา
ความเป็นรัฐ-ชาตนิัน้ ความจรงิแล้วรัฐเข้าไปจัดการพืน้ทีด้่วยถนน Trampoline 
of Death เส้นทางทีข่ึน้ชือ่ว่าอนัตรายแห่งหนึง่ของโลกและน�ำมาซึง่ความตาย
ของผู้ขับขี่จนเป็นความรุนแรงและความขัดแย้งของชุมชน รวมไปถึงการที่รัฐ
ต้องจดัการหรอืควบคมุการต่อต้านหรอืความพยายามจากหน่วยทางการเมอืง
ทีไ่ม่ใช่รฐัแต่อาจเป็นพลงัจากภาคเศรษฐกิจ เช่นการเคลือ่นไหวอนัเนือ่งมาจาก
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โครงการพลังงานในอเมริกาเหนือและตะวันออกกลาง ซึ่งเป็นการผสมผสาน
กันระหว่างการใช้พลงังานในฐานะโครงสร้างพืน้ฐานของรฐัและการไหลเวยีน
อ�ำนาจอย่างเสรีในทางการเมืองและเศรษฐกิจ (Niewöhner, 2015)

	 อีกด้านหนึ่ง เพนนี ฮาร์วีย์ และฮันนาห์ น็อกซ์ (Harvey & Knox, 
2015) กล่าวว่าโครงสร้างพื้นฐานไม่ว่าจะในรูปแบบใดก็ตามสะท้อนการมีอยู่
และคงอยูข่องรฐัในโครงสร้างเชิงวัตถทุีด่จู�ำเจ (mundane material structure) 
ในงานศึกษาถนนในเปรูของทั้งสองสะท้อนให้เห็นว่าถนนท�ำให้รัฐมีตัวตน
ขึ้นมา (how the road materialize state) แต่ก็ก่อให้เกิดการเมืองในการ
สร้างโครงสร้างพื้นฐานได้หลากหลายรูปแบบ ไม่ใช่เพ่ือการสถาปนาหรือ
ท�ำให้รฐัแขง็แกร่งเพยีงด้านเดยีว นอกเหนือจากการสร้างความเข้มแขง็ (solid) 
ความมัน่คงทีม่ากขึน้ (more secure) กอ็าจสร้างความไม่แน่นอน (precarious) 
ด้วยเช่นกนั เนือ่งจากโครงสร้างพื้นฐานคอืพืน้ทีค่วามสมัพนัธ์แบบเสมอืนจรงิ 
(virtual) และสภาพจริง (actualized) ซึ่งสนับสนุนความเป็นการเมืองเสรีที่
เป็นทั้งความไม่แน่นอน ความอิหลักอิเหลื่อ และผลลัพธ์ที่ไม่มีเสถียรภาพ 
ส�ำหรับในประเทศที่ก�ำลังพัฒนา โครงสร้างพื้นฐานน�ำไปสู่ค�ำมั่นสัญญา ขณะ
เดียวกันก็ท�ำให้เกิดการไม่ยอมรับ การไม่มีเสถียรภาพ และความเปราะบางที่
สูงข้ึน สอดคล้องกบัเยร์ิก นโีวห์เนอร์ (Niewöhner, 2015) ทีเ่สนอว่าโครงสร้าง
พื้นฐานจะปรากฏตัวชัดเจนขึ้นเม่ือเกิดการท�ำงานที่ไม่มีประสิทธิภาพหรือ
เกิดการช�ำรุด แต่ในทางกลับกันมันกลับปรากฏแบบไม่ปกติ (dys-appear) 
ในความสมัพนัธ์ของส่วนกลางและพืน้ทีช่ายขอบ (central-periphery) เนือ่งจาก
โครงสร้างพ้ืนฐานที่ก�ำหนดหรือออกแบบจากส่วนกลางอาจไม่ได้ท�ำงานตาม
เป้าประสงค์ในพื้นที่ชายขอบเสมอไป หรือก่อให้เกิดผลที่ไม่ได้คาดการณ์ไว้

	 ที่ผ่านมามีนักคิดและทฤษฎีทั้งทางรัฐศาสตร์และสังคมวิทยาหรือ
สาขาที่เกี่ยวข้องศึกษาและท�ำความเข้าใจมโนทัศน์ความเป็นพลเมืองตลอด
จนพัฒนาการของมโนทัศน์ในหลายบริบท เช่น โทบี มิลเลอร์ (Miller, 2011) 
เสนอว่าความเป็นพลเมืองเชื่อมโยงกับ 3 มิติ คือ 1) มิติการเมืองซึ่งหมายถึง
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สิทธิที่จะอาศัยอยู่และลงคะแนนเสียงเลือกตั้ง 2) มิติเศรษฐกิจคือสิทธิใน
การทํางานและประสบความสําเรจ็ และ 3) มติวิฒันธรรมคอืสทิธใินการเรยีนรู้ 
และสื่อสารในสังคม นิคิล อนันด์ (Anand, 2017: 8) อธิบายจากมุมมอง
ทางมานุษยวิทยาว่าความเป็นพลเมืองในงานศึกษาหลายช้ินบ่งช้ีว่า ไม่ใช่แค่
การเป็นสมาชิกรัฐใดรัฐหน่ึงเพียงเท่านั้นที่จะท�ำให้คนมีสิทธิที่เท่าเทียมกันใน
การเข้าถึงบริการของรัฐและการพัฒนาในด้านต่าง ๆ หากความเป็นพลเมือง
กลายเป็นสิ่งที่ยืดหยุ ่นและมีรูปแบบที่เชื่อมโยงกับกระท�ำของบุคคลใน
ทางการเมือง ปฏิสัมพันธ์ของบุคคลกับรัฐผ่านการแสดงออกและการกระท�ำ
ขั้นพื้นฐาน เช่น การใช้สิทธิเลือกตั้ง การเป็นเจ้าของทางสังคม (social 
belonging) ในรูปแบบต่าง ๆ และการเรียกร้องในการใช้ทรัพยากรหรือ
อรรถประโยชน์ของรฐั เช่น บรกิารไฟฟ้า น�ำ้ประปา การศกึษา และการรกัษา
พยาบาล 

	 อนันด์ (Anand, 2017) ย�ำ้ว่าเพราะความเป็นพลเมอืงมคีวามยดืหยุน่ 
ดงันัน้การเข้าถงึทรพัยากรและบรกิารของรฐัจงึไม่เคยมคีวามเท่าเทยีม ขดักบั
หลักการที่รัฐควรพึงปฏิบัติต่อพลเมืองของตนเอง งานศึกษาจ�ำนวนมากของ
นักมานุษยวิทยาเปิดเผยถึงความแตกต่างทางสังคมและวัฒนธรรมของ
พลเมืองที่ท้ายที่สุดถูกผลักให้เป็นกลุ่มชายขอบของสังคม (marginalized) 
เช่น ผู้อพยพ ชนกลุ่มน้อย ชนเผ่าดั้งเดิม และกลุ่มคนจน ที่ถูกปฏิบัติให้เป็น
แค่พลเมืองชั้นสองด้วยรัฐของพวกเขาเหล่านั้น ดังนั้นความเป็นพลเมืองจึง
ตดัขาดหรอืถกูพรากสทิธิจากการเข้าถงึบรกิารสาธารณะของรัฐ รวมถงึถกูปฏบิตัิ
อย่างไม่เท่าเทียมจากรัฐ ดังนั้น โครงสร้างพื้นฐานจึงเป็นพื้นที่ของอ�ำนาจ
และการแข่งขัน เช่น ทรัพยากรจะมีการจัดสรรอย่างไร จากใครและไปถึงใคร
หรอืชมุชนใดบ้าง โครงการใดควรเป็นของสาธารณะหรอืสมัปทานโดยเอกชน 
(Anand et al., 2018: 2) ที่ผ่านมามีงานศึกษาจ�ำนวนหนึ่งที่ชี้ให้เห็นว่า
โครงสร้างพื้นฐานน�ำไปสู่การท�ำความเข้าใจประชาชน กลุ่มคน หรือชุมชนใน
การสร้างส�ำนึกความเป็นพลเมืองอย่างไร หรือโครงสร้างพื้นฐานปรับเปลี่ยน
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หรือส่งผล (shape) ความเป็นพลเมืองของสาธารณะโดยรวมอย่างไร ความ
เป็นพลเมืองในสังคมใดสังคมหนึ่งจึงมีขอบเขตที่กว้างและหลากหลายใน
ขณะเดียวกัน 

มโนทัศน์โครงสร้างพื้นฐานในทางสังคมศาสตร์

	 การศึกษาโครงสร้างพื้นฐานในทางสังคมศาสตร์จึงน�ำไปสู ่การ
ตีความที่หลากหลายและไปไกลกว่ามุมมองโครงสร้างพื้นฐานแบบเดิมท่ีเน้น
ไปทีเ่ทคนิคการก่อสร้างหรอืความรูเ้ชงิวศิวกรรมโยธา ทีผ่่านมา มงีานทีเ่กีย่วข้อง
กับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในพื้นที่ชายแดน โดยเฉพาะในอาณาบริเวณ
ทวีปเอเชียที่ให้ความสนใจกับการขยายความเจริญจากส่วนกลางไปยังพื้นที่
ชายขอบของรัฐ อเล็กซานเดอร์ ฮอร์สท์มันน์ และคณะ (Horstmann et al., 
2018) กล่าวว่าหลังจากสงครามโลกครั้งท่ี 2 เป็นต้นมา เทคโนโลยีและ
โครงสร้างพืน้ฐานทีก้่าวหน้าเช่นถนน ท�ำให้รฐัสามารถเข้าถงึการควบคมุพืน้ทีส่งู
หรอืทีอ่ยูห่่างไกลจากศนูย์กลางของรฐัได้มากขึน้ ตลอดจนการขยายความร่วมมอื
ระหว่างรัฐ หรือการเข้ามาลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่ เช่นโครงการ
สายไหมในศตวรรษที่ 21 (Belt Road Initiative-BRI) โดยการริเริ่มของจีน
ในการสร้างเครือข่ายคมนาคมในรูปแบบต่าง ๆ  เชื่อมต่อไปยังตะวันออกกลาง 
เอเชียใต้ เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และยุโรป ส่งผลให้เกิดการพัฒนาและการ
เปลีย่นแปลงทางสังคมในหลายมติ ิตลอดจนการขยายการศกึษาในพืน้ทีช่ายแดน
ของจีนอย่างกว้างขวางในเวลาต่อมา (Kinxley & Joniak-Lüthi, 2017) 
จนต่อมาเกิดกลุ่มศกึษา “ROADWORK: An Anthropology of Infrastructure 
at China’s Inner Asian Borders” เพื่อศึกษาปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นโดยใช้
แนวทางมานุษยวิทยาตั้งแต่ปี 2018-2022 (Roadworks, n.d.)

	 ขณะท่ีนักวิชาการในสายมานุษยวิทยาที่ศึกษาโครงสร้างพื้นฐาน
เห็นตรงกันว่า การมีโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะถนนน�ำไปสู่อุปสรรคในการ
เคลื่อนย้ายซึ่งขัดแย้งกับความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยีและการคมนาคม
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ที่น่าจะท�ำให้คนเดินทางได้ไกลและสะดวกกว่าเดิม หากแต่การเคลื่อนย้าย
ไม่ได้เกิดขึ้นแบบเสรี เนื่องจากโครงสร้างพื้นฐานกลายเป็นอุปสรรคต่อการ
เคลื่อนย้ายเพราะมันแสดงให้เห็นถึงการคงอยู่ของรัฐ ชายแดนจึงกลายเป็น
พื้นที่การสร้างภูมิรัฐศาสตร์ (geopolitics) อย่างไรก็ตาม ก็ไม่ได้ท�ำให้รัฐ
คลายกังวล หากกลับท�ำให้ชายแดนย่ิงมลัีกษณะวภิาษวธิ ี(dialectics) กล่าวคอื
ก่อนที่รัฐจะเข้ามาควบคุมพื้นที่ ชายแดนมีลักษณะรั่วไหลรอดซึมของผู้คน
และสิ่งของ ท�ำให้เป็นพื้นที่ที่รัฐเข้าไปควบคุมไม่ถึงในขณะเดียวกัน จุดนี้จึง
กระตุ้นให้รัฐพยายามสร้างโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการเข้าถึงและควบคุมต่อไป 
(Rippa, 2020; Harvey, 2021)

	 กระบวนทศัน์โครงสร้างพืน้ฐานจงึได้เข้ามามบีทบาทในสงัคมศาสตร์ 
ขณะท่ีนักวิชาการที่สนใจประเด็นนี้ได้อธิบายภาพของเทคโนโลยีและกรอบ
ความคดิเชงิวทิยาศาสตร์ทีแ่สดงถงึความสมัพนัธ์ของผูค้น ตลอดจนมอิีทธิพล
ในการปรับโครงสร้างทางสังคมและแบบแผนทางวัฒนธรรมในระดับที่ใหญ่
ขึ้นด้วย จากกรอบความคิดดั้งเดิมที่โครงสร้างพ้ืนฐานอาจเป็นเพียงระบบ
โทรคมนาคมการสื่อสารและการขนส่งในเชิงวัตถุที่แสดงถึงความทันสมัย
ก้าวหน้า เช่น ถนน ทางรถไฟ สนามบนิ หรอืระบบโครงข่ายของท่อน�ำ้ สายไฟ
หรือสายเคเบิ้ล (Star, 1999: 380; Simone, 2004: 407) โครงสร้างพื้นฐาน
ทางสังคมศาสตร์ในปัจจุบันครอบคลุมสิ่งที่จับต้องไม่ได้และสามารถตีความ
ได้อย่างกว้างขวาง เช่น ซูซาน ลีช สตาร์ (Star, 1999) ศึกษาการใช้
ระบบคอมพิวเตอร ์และรูปแบบการส่ือสารขนาดใหญ่ผ ่านแนวทาง
ชาติพันธุ์วรรณนา และเสนอว่าโครงสร้างพื้นฐานไม่ใช่แค่สิ่งใดสิ่งหนึ่งแต่คือ
ระบบที่สัมพันธ์กับผู้คนหรือผู้ใช้หรือพึ่งพาโครงสร้างพื้นฐานนั้น ๆ ตลอดจน
คนทีอ่าจไม่ได้ใช้หรอืเป็นส่วนหนึง่ของระบบด้วยกต็าม ไบรอัน ลาร์คนิ (Larkin, 
2013: 328) เสนอว่าโครงสร้างพื้นฐานคือเครือข่ายหลากหลายที่ถูกสร้างขึ้น
เพื่อให้เกิดการหมุนเวียนของสินค้า ผู้คน หรือความคิด และสามารถมี
การแลกเปลีย่นบนพืน้ทีใ่ดพืน้ทีห่นึง่ โครงสร้างพืน้ฐานทางกายภาพมอีทิธพิล
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ต่อเครือข่ายเหล่านี้ด้วยเทคโนโลยีก้าวล�้ำ ไม่ว่าจะเป็นความเร็ว ทิศทาง หรือ
ช่วงเวลาของการเคลื่อนย้าย และสามารถรบกวนหรือส่งผลกระทบต่อการ
เคลื่อนย้ายด้วยในขณะเดียวกัน

	 นิคิล อนันด์, อาคิล กุ๊ปต่า, และฮันนาห์ อัพเพิล (Anand, Gupta, 
& Appel, 2018: 18-20) ยงัชีใ้ห้เหน็ถงึมิตขิองเวลา (time) และช่วงเวลา 
(temporalities) ที่สัมพันธ์กับมโนทัศน์โครงสร้างพื้นฐานไว้ 4 ประการ 
ประการแรก ระยะเวลาหรือช่วงอายุขัย (life span) ของโครงสร้างพื้นฐาน
ในแต่ละโครงการหรือโครงการเดียวกันแต่ละอยู่ช่วงเวลาที่แตกต่างกันนั้น
แสดงให้เห็นถึงมิติของการออกแบบ การจัดการงบประมาณ การก่อสร้าง 
ความส�ำเร็จของโครงการ การดูแลรักษา (maintenance) การซ่อมแซม 
ความเสยีหายหักพงั สภาพทีเ่ส่ือมหมดอาย ุและเศษซากปรกัหกัพัง ท่ีเกดิจาก
ปฏิบตักิารและเส้นทางทีห่ลากหลาย นัน่หมายว่าความโครงสร้างพืน้ฐานเมือ่ได้
เริ่มสร้างแล้ว ก็ไม่มีความจ�ำเป็นที่มันต้องส�ำเร็จปิดโครงการด้วยความงดงาม
เสมอไป เราจะพบโครงการที่ถูกทอดทิ้ง ล่าช้า หรือเปลี่ยนมือคนรับผิดชอบ
โครงการ ที่เกิดได้จากหลายหลายสาเหตุ ไม่ว่าจะเป็นเหตุผลทางการเมือง 
เศรษฐกิจ หรือข้อขัดข้องทางเทคนิค หรือแม้แต่โครงการที่เสร็จสิ้นก็สามารถ
เกดิความเปลี่ยนแปลงได้เช่นกัน เช่นวัสดุที่ใช้สร้างท่อที่ต่างกันอาจเสื่อมหรือ
หมดสภาพต่างช่วงเวลากัน ท�ำให้เหน็ความสมัพนัธ์ระหว่างโครงสร้างพืน้ฐาน
กับเวลาทางประวัติศาสตร์ 

	 ประการที่สอง โครงสร้างพื้นฐานชี้ให้เห็นถึงช่องว่างทางความรู้ใน
การบ�ำรุงรักษาเมื่อมีการพัฒนาหรือด�ำเนินการไปแล้วเวลาต่อมา ซึ่งสะท้อน
ให้เห็นถึงชีวิตทางการเมืองและชีวิตทางสังคมของโครงสร้างพื้นฐานท่ี
เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอด เช่น การเดินทางโดยเครื่องบินท�ำให้การเดินทางโดย
รถไฟลดความนิยมลง หรือสถานีเติมน�้ำมันอาจจะต้องปิดตัวในอนาคตเมื่อมี
การผลติรถยนต์ไฟฟ้ามากขึน้ ปรากฏการณ์เหล่านีส้ามารถสร้างความเปลีย่นแปลง
ของเวลาในทางสังคม ดังนั้นการให้ความส�ำคัญกับมิติของเวลาและช่วงเวลา
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ท�ำให้เราเข้าใจโครงสร้างพ้ืนฐานในฐานะท่ีเป็นวัตถเุชงิพืน้ที ่เทคนคิ วตัถ ุการขนส่ง
หรือโลจิสติกส์ การเมือง และสังคม 

	 ประการที่สาม โครงสร้างพื้นฐานไม่ได้มีภาระหน้าที่กับเวลาปัจจุบัน 
ณ ทีใ่ดทีห่นึง่เท่านัน้ แต่ยงับ่งชีเ้กีย่วกบัอนาคต ท�ำให้คนมีความหวงั ความคาดหวงั 
ความปรารถนา และแรงบันดาลใจต่อชุมชนหรือสังคมที่พวกเขาอยู่ ขณะที่
ผูน้�ำชมุชน/สงัคมหรอืรฐักค็าดหวงัว่าการพัฒนาโครงสร้างพืน้ฐานใด ๆ กต็าม
เป็นตัวบ่งชี้ถึงความก้าวหน้าและความทันสมัยที่เป็นการน�ำเอาอดีตและ
อนาคตมาสร้างความสมัพนัธ์ใหม่ ซึง่ไม่จ�ำเป็นเสมอไปว่าประสบการณ์ในอดตี
จะต้องมาก�ำหนดชีวิตในอนาคตของโครงสร้างพื้นฐาน จึงไม่น่าแปลกใจที่รัฐ
สามารถลงทุนกับโครงการขนาดใหญ่โดยที่อาจไม่ได้ตระหนักถึงงบประมาณ
ที่ใช้ลงทุนในการก่อสร้างอันมหาศาล เช่น การสร้างอาคารสนามบินที่ใช้วัสดุ
ที่ดูอลังการงานสร้างและเป็นสัญญะถึงอนาคตจึงได้รับความนิยมแทน
อาคารรปูทรงหรอืการออกแบบธรรมดาสามญั โครงสร้างพืน้ฐานยงัให้นยัของ
การพฒันา การก้าวไปข้างหน้า (progress) และการปฏวิตั ิ(revolution) จาก
ยคุเก่าด้วย (Koselleck, 197: 31, as cited in Harvey, 2018: 81)

	 ประการสุดท้าย ระยะเวลาของโครงสร้างพื้นฐานพิสูจน์ให้เห็นถึง
ความส�ำคญั ในแง่ทีว่่าโครงสร้างพืน้ฐานจ�ำนวนมากมอีายขุยัมากกว่าชวีติของ
มนษุย์คนหนึง่หรอืแม้แต่หลายชัว่อายคุน การค�ำนงึถงึช่วงเวลาของโครงสร้าง
พืน้ฐานท�ำให้เราได้กรอบเวลา (timescale) อืน่ ๆ เช่น ช่วงชีวติของคน ๆ หนึง่ 
และท�ำให้เราคิดนอกกรอบเวลาที่ก�ำหนดโดยชีวิตมนุษย์เท่าน้ันเพ่ือก้าวไปสู่
กรอบเวลาขององค์ประกอบอื่น ๆ 

	 แคสเปอร์ บรุนน์ เจนเซน และอัตซูโร โมริตา (Jensen & Morita, 
2017) เหน็ว่าโครงสร้างพ้ืนฐานในฐานะภาววิทยานัน้มอิีทธพิลต่อมานษุยวทิยา
วัฒนธรรมมากว่า 2 ทศวรรษ และหนึ่งในความคิดน้ีคือการมองโครงสร้าง
พืน้ฐานในฐานะทีเ่ป็น “ระบบทดลอง” (experimental system) ทีก่่อให้เกดิ
ภาววิทยาในเชิงปฏบิตั ิ (practical ontologies) ทีพ่ฒันามาจากระบบทดลอง
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ของนักวิทยาศาสตร์ ซึ่งหมายถึงระบบที่เชื่อมโยงกันของเครื่องมือ รูปแบบ
ของปฏิบัติการ และองค์การ (อ้าง Rheinberger 1994, as cited in Jensen 
& Morita, 2017) ผู้เขียนทั้งสองตีความโครงสร้างพื้นฐานว่าก่อให้เกิดความ
สัมพันธ์และเชือ่มโยงกบัอ�ำนาจทีม่กีารต่อรองหรอืแข่งขัน (contesting) และ
โครงสร้างพื้นฐานเป็นรูปแบบหนึ่งของการพบกันของวัฒนธรรมและอ�ำนาจ
ในหลายระดับ เช่นระดับโลกและระดับท้องถิ่น ที่น�ำไปสู่การเปล่ียนแปลง
ทางสังคมและการเมือง เพราะฉะนั้น โครงสร้างพื้นฐานในที่นี่จึงเป็นระบบ
การทดลองปลายเปิด (open-ended experimental system) ที่มีผลลัพธ์
ของการทดลองเป็นภาววิทยาทางปฏิบัติที่ก่อตัวขึ้นท่ีส่งผลต่อรูปแบบของ
วัฒนธรรม สังคม และการเมือง ผลที่ตามมาในเชิงสังคม ธรรมชาติ และ
วฒันธรรมเฉพาะเจาะจงคอืการจัดการในเชงิโครงสร้างพืน้ฐาน และความสมัพันธ์
ระหว่างรัฐและประชาชน และรูปแบบของความรู้ โครงสร้างพื้นฐานจึงเป็น
ตัวเชื่อมระหว่างปฏิบัติการในเชิงพื้นที่และเวลาที่สร้างการเปลี่ยนผ่าน 
(transforming spatially and temporally distributed practices)

	 ในแง่ของญาณวทิยา เยร์ิก นโิวห์เนอร์ (Niewöhner, 2015) เสนอว่า 
การศึกษาโครงสร้างพืน้ฐานคือปฏิบตักิารในทางสญัลกัษณ์เชิงวัตถ ุ (material- 
semiotic practice) และการวิเคราะห์ทางวัฒนธรรมที่มีความหลากหลาย
และพลวัตที่แสดงให้เห็นถึงความซับซ้อนของโยงใยและเครือข่าย โครงสร้าง
พื้นฐานที่เคยเป็นแค่ค�ำนามได้กลายเป็นค�ำกริยาในฐานะท่ีเป็นปฏิบัติการ 
ที่ประกอบไปด้วยองค์ประกอบเชิงวัตถุและไม่ใช่วัตถุ (non-material) และ
ความพยายามทีจ่ะหล่อหลอมกนัและคงไว้ซึง่การดแูลรกัษา (maintenance) 
หรือการเปลี่ยนผ่านจาก “infrastructure” สู่ “infrastructuring” ในเชิง
กระบวนการที่เรียกว่า “การสร้างโครงสร้างพื้นฐาน” หรือ “infrastructure 
in the making” ซ่ึงถือเป็นการเปลีย่นวธีิมองในทางญาณวทิยา ทีก่ระบวนการ
การสร้างโครงสร้างพืน้ฐานนัน้เตม็ไปด้วยผูแ้สดงหรอืผูก้ระท�ำการ เทคโนโลยี 
ระเบียบทางศีลธรรม
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	 ในแง่ของวิธีวิทยา นักสังคมศาสตร์ที่สนใจศึกษาโครงสร้างพื้นฐาน
สนับสนุนแนวทางชาติพันธุ์วรรณนา เพราะโครงสร้างพื้นฐานเป็นพื้นที่ทาง
กายภาพและนามธรรมของความหยุ่งเหยิงในทางมโนทัศน์ ที่ไม่ได้แยกแยะ
มนุษย์ออกจากวัตถุแบบผิวเผิน โครงสร้างพื้นฐานในแง่หนึ่งเป็นมากกว่ารูป
แบบที่ยึดโยงกับมนุษย์และเรียกร้องให้เห็นสภาพของวัตถุในเชิงสังคมด้วย 
โครงสร้างพื้นฐานยังเป็นพื้นที่ของการสรรค์สร้างความงาม ความหมาย และ
ความต้องการในทางวัตถุ มันจึงเหมือนเป็นค�ำมั่นสัญญาที่มีต่อชีวิตทางสังคม
ทีพ่ยงุข้อจ�ำกัดของมนุษยชาต ิ โดยท่ีไม่ได้ท�ำลายหรือลบล้างความเป็นมนษุย์ลง 
และยังเปิดโอกาสให้เกิดความรู้สึกที่หลากหลายที่ไม่ได้ถูกผลิตจากมุมมอง
เพียงมุมมองเดียว (Harvey, 2018: 83) การศึกษาโครงสร้างพื้นฐานจึง
ไม่ใช่การศึกษาเพียงวัตถุ แต่เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ ซึ่งน�ำไปสู่การใช้
ชาตพัินธุว์รรณนาทีต้่องศึกษามมุมอง (perspective) และรูปแบบต่าง ๆ ของ
ความพยายามของคนกลุม่ต่าง ๆ  ในฐานะทีเ่ป็นสนามทีส่ร้างขึน้มาเป็นองค์รวม
หรือบูรณาการร่วมกัน น�ำไปสู่การศึกษาถึงความสัมพันธ์หรือเครือข่ายโยงใย
เหล่านี ้ไม่ว่าจะเป็นความสมัพันธ์ของมนษุย์ การจดัการองค์กร และเทคโนโลยี 
ด้วย 3 มิติหลักได้แก่ 1) การมีอยู่ทั่วไปของโครงสร้างพื้นฐาน (ubiquity) 
ลกัษณะทางวตัถ ุและสัญญะ (semiotics) เช่นการใช้วสัดหุรอืพืน้ผวิ 2) สภาพ
ที่ยากต่อการวัดเรื่องราวในอดีต เช่นการเมืองอัตลักษณ์ และ 3) การเมืองเชิง
ปฏิบัติการของการออกแบบโครงสร้างพื้นฐาน รวมถึงมิติทั้ง 3 ประการที่
เชื่อมโยงกัน ท�ำให้ชาติพันธุ์วรรณนาเป็นแนวทางที่ส�ำคัญเนื่องจากโครงสร้าง
พืน้ฐานถูกออกแบบบนพืน้ทีข่นาดใหญ่จากส่วนกลางหรอืชายขอบ และเช่ือมต่อ
กับหลายสถานที่ ท�ำให้การอรรถาธิบายอย่างละเอียด (thick description) 
เรื่องเล่า ข้อมูลเชิงเทคนิค และแผนที่มีความจ�ำเป็น ในแง่ท่ีจะช่วยให้เข้าใจ
ความซับซ้อนด้วยที่มิติที่หลากหลายตามที่กล่าวมา (Niewöhner, 2015)

	 เยร์ิก นโีวห์เนอร์ (Niewöhner, 2015) กล่าวว่าตัง้แต่ทศวรรษ 1980 
เป็นต้นมา มงีานทีใ่ช้แนวทางมานษุยวทิยาศึกษาโครงสร้างพืน้ฐานทางกายภาพ
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ในฐานะทีแ่สดงให้เหน็ถงึชีวติทางสงัคม ซึง่เป็นช่วงเวลาท่ีแนวทางชาตพินัธุว์ทิยา 
(ethnomethodology) มานุษยวิทยา สตรีนิยมเชิงวิพากษ์ และการศึกษา 
STS ได้เริ่มเห็นแล้วว่าโครงสร้างพื้นฐานไม่ได้เป็นเพียงวัตถุทางกายภาพที่
ท�ำให้ชีวิตของผู้คนสะดวกสบายเท่านั้น แต่โครงสร้างพื้นฐานยังก่อให้เกิด
ปฏิบัติการทางสังคม จนท�ำให้การศึกษาโครงสร้างพื้นฐานได้กลายเป็นพื้นที่
ส�ำคญัในทางมานุษยวทิยาในฐานะทีเ่ป็นพืน้ทีท่างสงัคม ซ่ึงต่างจากก่อนหน้านี้
ท่ีนกัมานษุยวทิยาอาจไม่ได้สนใจศึกษาโครงสร้างพืน้ฐานอย่างชดัเจนโดยเฉพาะ
การบ่งบอกถงึโครงสร้างพืน้ฐานทีเ่ป็นวฒันธรรมทางวตัถ ุ (material culture) 
ตามความคิดของแนวทางสมัยใหม่ ลักษณะของโครงสร้างพื้นฐานเมื่อศึกษา
ผ่านกรอบของมานุษยวิทยาตามความเห็นของฮาร์วีย์และน็อกซ์ (Harvey & 
Knox, 2015) จงึมทีัง้ด้านบวกและลบต่อชมุชนในพืน้ทีท่ีมี่การพฒันาโครงสร้าง
พ้ืนฐาน งานของทัง้คูช่ีช้ดัว่าไม่ได้มคู่ีตรงข้ามระหว่างรฐัและสาธารณะ (state 
and public) หรอืการสนบัสนนุสาธารณะหรือการต่อต้านสาธารณะ (public 
and counter-public) แบบคู่ตรงข้ามอย่างตรงไปตรงมา หากแต่ความสมัพนัธ์
ของรัฐและสาธารณะเชื่อมโยงและซับซ้อนกว่านั้น  

ด่านชายแดนในฐานะโครงสร้างพื้นฐาน (Border infrastructure)

	 นักวิชาการด้านชายแดนศึกษาที่ได้รับอิทธิพลจากกระบวนทัศน์
โครงสร้างพืน้ฐานเริม่ใช้กรอบมโนทศัน์น้ีมาศึกษาชายแดน และเสนอว่าชายแดน
เป็นโครงสร้างพืน้ฐาน (border infrastructure) ประการหนึง่ เช่น ฮาเรล ชาพริา 
(Shapira, 2013) มองว่าชายแดนในฐานะโครงสร้างพืน้ฐานเป็นทัง้สิง่ก่อสร้าง
รูปธรรม เช่น ถนน สะพานข้ามแดน หรือสิ่งก่อสร้างอ่ืน ๆ ท่ีอ�ำนวยความ
สะดวก และสิ่งที่เป็นนามธรรมคือระบบการจัดการที่สนับสนุนการพัฒนา 
เช่น เทคโนโลยกีารจดัการ และเทคโนโลยใีนระบบการสือ่สาร ตลอดจนกฎหมาย 
หรือ “ระบอบกฎหมาย” (legal regime) ที่นิคิล อนันด์ (Anand, 2017: 12) 
เรียกว่า “ระบบละมนุ” (soft system) กรอบแนวคิดนีช้ี้ว่าโครงสร้างพืน้ฐาน
ในรูปของด่านชายแดนให้ประโยชน์หรือสร้างผลพวงอย่างไรต่อชุมชน 
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นอกจากนี้ ชายแดนในฐานะโครงสร้างพ้ืนฐานยังน�ำไปสู่การท�ำความเข้าใจ
แนวคิด “โครงสร้างพื้นฐานละมุน” (soft infrastructure) ของดอนนา เดวิส 
และ เวสลี ฟริสเค (Davis & Friske, 2013) ซึ่งหมายถึงระบบการจัดการด้าน
เทคโนโลยี ขณะเดียวกันก็ครอบคลุมถึงระบบราชการของรัฐที่มีศักยภาพเข้า
มาควบคมุการเคลือ่นย้ายของผูค้นและสิง่ของ และสะท้อนการบรหิารกจิการ
ชายแดนของรฐัทัง้ในระดบัชาติจนถงึระดบัท้องถิน่ โดยเฉพาะการสร้างเสถยีรภาพ
ความมั่นคงบริเวณชายแดนภายใต้อุดมคติการสร้างชาติให้แข็งแกร่งด้วย 
เช่นกรณีศึกษาของจีนท่ีพยายามพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานข้ามชาติเพ่ือน�ำไป
สู่การสร้างอ�ำนาจและความเป็นชาติที่ยิ่งใหญ่ (Kinxley & Joniak-Lüthi, 
2017)

	 องค์ประกอบของชายแดนโดยเฉพาะด่านชายแดนทั้งทางกายภาพ
และระบบการจัดการในเชิงนามธรรมจึงเป็นหัวข้อศึกษาในกระบวนทัศน์
โครงสร้างพื้นฐาน ประทีป เจกานาธาน (Jeganathan, 2018) กล่าวว่าด่าน
ชายแดนเป็นส่วนหนึ่งที่แสดงให้เห็นถึงความเป็นชายแดน แสดงหน้าที่ของ
การแบ่งแยก (separate) แต่ก็อาจน�ำไปสู่การรวมกัน (unify) ค�ำอธิบายนี้
พัฒนามาจากเก-ออค์ ซิมเมล (Simmel, 1994) ที่ชี้ให้เห็นถึงหน้าที่ที่ผสาน
ของการแยกและการเชือ่มกนัของถนน สะพาน และประต ูดงันัน้ ด่านชายแดน
จึงมีหน้าที่ในการแบ่งแยกและรวมตัวที่เกิดข้ึนบนชายแดน และอาจท�ำให้
เกิดการเคลื่อนที่ (mobile) หรือหยุดนิ่งในขณะเดียวกัน ด่านชายแดนยัง
แสดงให้เห็นถึงความรุนแรงเพราะมันสะท้อนตรรกะของการเป็นชายแดน 
เช่น การตรวจสอบสถานะบคุคลด้วยค�ำถามทีว่่า “คณุเป็นใคร” (who are you?) 
บวกกับระบอบของเอกสาร (document regime) ที่ต้องถูกตรวจตรา เช่น 
หนงัสือเดนิทาง รปูถ่าย หรือสิง่ทีบ่่งบอกตวัตนของคน รวมถงึการพมิพ์นิว้มอื 
การตรวจม่านตา (retina scan) ที่สัมพันธ์กับแนวคิดการเมืองบนร่างกาย
ของผู้คนตลอดจนสัมภาระที่ติดตัวมาด้วย (Kloppenburg, 2013; บุศรินทร์ 
เลิศชวลิตสกุล, 2561) ด่านชายแดนจึงกลายเป็นสญัลกัษณ์ของการมีของรฐั-ชาติ 
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และกิจกรรมข้ามเขตแดนรัฐอย่างการเดินทางเข้าออกของผู ้คนจึงเป็น
กจิกรรมทีท่�ำให้รฐัต้องจับตามองเป็นพเิศษ และสร้างกฎเกณฑ์ควบคมุตามมา 
(Turaeva, 2018)

	 งานของราโน ทรูาเอวา (Turaeva, 2018) ท�ำความเข้าใจด่านชายแดน
ที่รวมถึงการสร้างถนนในเอเชียกลางหลังสหภาพโซเวียตล่มสลายและเกิดรัฐ
ใหม่ ๆ ขึ้น ในบริเวณชายแดนระหว่างประเทศอุซเบกิสถานและคาซัคสถาน
มีการสร้างด่านชายแดนรวมถึงถนนเพื่อเชื่อมต่อดินแดนของทั้งสองรัฐ 
ด่านชายแดนและถนนจึงถูกสร้างขึ้นเพื่อสถาปนาและท�ำให้การด�ำรงอยู่ของ
รัฐเป็นรูปธรรมชัดเจน พื้นที่ดังกล่าวจึงกลายเป็นทรัพยากรของรัฐทั้งในและ
นอกเครื่องแบบในการตรวจตราเอกสารแสดงตัวของผู้คนท่ีส่งผลต่อการ
เคลื่อนย้ายหรือจ�ำกัดเสรีภาพในการเดินทาง จนท�ำให้ในหลายโอกาสคน
ข้ามแดนอาจต้องจ่ายเงินหรือให้บางอย่างเพื่อให้ได้เสรีภาพน้ันกลับคืนมา 
การเดินทางข้ามแดนระหว่างสองฝั่งก่อนการเกิดขึ้นของรัฐใหม่ทั้งสองรัฐจึง
กลายเป็นเรื่องยุ่งยาก 

	 รัฐโดยทั่วไปจึงต้องสร้างกฎเกณฑ์ขึ้นมาก�ำกับผ่านด่านชายแดนที่

สามารถยกระดบัไปสู่สิ่งที่เรียกว่า “ระบอบชายแดน” (border regime) ซึ่ง

ทูราเอวา (Hoot et al., 2001: 9 in Turaeva, 2018) หมายถึงรูปแบบการ

ปกครองทีเ่ป็นจดุพบกนัระหว่างโครงสร้างของระเบยีบทีมี่การแลกเปลีย่นคณุค่า

และทัศนคติอันหลากหลาย ระบอบชายแดนจึงเปรียบเสมือนภูมิศาสตร์

สถาบันที่ซับซ้อน (complex institutional geography) ที่เป็นทัง้กฎเกณฑ์ 

ปฏิบตักิาร และความคิดทีส่ร้างขึน้จากกฎระเบยีบดงักล่าวของคนหลายกลุม่ ใน

หลายคร้ังการเดินทางข้ามแดนของคนจึงสร้างความไม่แน่นอนขึ้น เพราะ

เป็นการเดนิทางทีอ่ยูน่อกพ้ืนทีค่วามปลอดภยัท่ีพวกเขาคุน้เคย ขณะทีเ่จ้าหน้าที่

กส็ามารถใช้ประโยชน์จากระบอบชายแดนผ่านเครือ่งแบบหรอืผ่านค�ำสัง่ด้วย

ค�ำพูดง่าย ๆ  เช่น “หนงัสอืเดนิทางคุณอยูท่ีไ่หน” (where is your passport?) 
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หรือ “มาทางนี้ และเปิดกระเป๋าของคุณให้เราตรวจ” (come here and 

show me your bag)7  

	 ประเดน็ทีท่รูาเอวา (Turaeva, 2018) พยายามช้ีให้เห็นคอืด่านชายแดน
รวมถึงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานโดยเฉพาะถนนจึงเป็นเครื่องมือหนึ่งที่
เจ้าหน้าที่รัฐใช้เพื่อสร้างประโยชน์ให้กับรัฐเอง ผ่านกฎเกณฑ์ เช่นคนที่จะ
ข้ามผ่านเขตแดนจากรัฐหนึ่งไปยังอีกรัฐหนึ่งต้องมีหนังสือเดินทาง เป็นต้น 
นอกจากนี้ พื้นที่ชายแดนยังมีลักษณะซ้อนทับกันของพรมแดนทางการเมือง 
(political boundary) ที่มีหน่วยทางการเมืองหรือกลุ่มคนหลากหลายกลุ่ม
ที่พยายามต่อรองและแข่งขัน (contested) หรือสร้างจินตนาการเกี่ยวกับ
การสร้างอาณาเขตกับพรมแดนรัฐ-ชาติ (nation-state border) ที่กรอบ
แนวคิดและวิธีวิทยาควรก้าวผ่านกรอบความคิดชาตินิยมเชิงวิธีวิทยา 
(methodological nationalism) (Wimmer & Glick Shiller, 2002) 
การสร้างด่านชายแดนในฐานะโครงสร้างพ้ืนฐานนอกจากจะไม่สามารถ
ละเลยปฏิสัมพันธ์บนพื้นที่ดังกล่าวแล้ว ยังต้องท�ำความเข้าใจลักษณะเฉพาะ
ของชายแดนในแต่ละพื้นที่ด้วย

ถนนในมุมมองมานุษยวิทยา

	 ในหลายพื้นที่ชายแดนที่มีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ถนนเป็น
โครงสร้างพืน้ฐานอนัดบัแรกทีเ่ป็นสญัลกัษณ์แสดงถงึอ�ำนาจของรฐัส่วนกลาง
ในการเข้าไปควบคุมพื้นที่ที่ครั้งหนึ่งเคยเป็นชายขอบหรือห่างไกลศูนย์กลาง
ความเจริญ สถานการณ์ดังกล่าวนี้เป็นลักษณะร่วมของการพัฒนาของรัฐใน
เอเชียอื่นๆ ด้วย (Horstmann et al., 2018) กล่าวคือถนนมักถูกใช้เป็น
ตัวแทนของความก้าวหน้าในทางเศรษฐกิจ (Harvey & Knox, 2015) จึง
ท�ำให้นักวิชาการด้านสังคมศาสตร์หันมาสนใจศึกษาถนนหรือหน่วยหลักใน
การวิเคราะห์ เพนนี ฮาร์วี (Havey, 2021) ชี้ให้เห็นถึงความขัดแย้งของถนน
บนชายแดนทีด้่านหนึง่สะท้อนการสร้างอ�ำนาจอธปิไตยของรฐัในการก�ำหนด
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และสลายอาณาเขต และแสดงให้เหน็ถึงเครอืข่ายทีส่ลบัซับซ้อนในระดบัชุมชน 
ระดบัชาต ิและระดบันานาชาติ แต่อกีด้านคือความพยายามของการเคลือ่นย้าย 
(mobility) หรอืการไหลเวยีนต่าง ๆ (flows) ทีต้่องการเป็นอสิระจากการก�ำหนด
อาณาเขตของรฐัในนามของชายแดน ท่ีก่อให้เกดิความตึงเครยีดหรอืขดัแย้งได้

	 ดิมิทริส ดาลาโกกลู (Dalakoglou, 2017) นักมานุษยวิทยาที่ศึกษา
ถนนที่เชื่อมต่อระหว่างอัลแบเนีย (Albania) และกรีซ (Greece) กล่าวว่าใน
ช่วงปลายของยุคสมัยใหม่ ถนนไม่ใช่ปรากฏการณ์ที่น่าตื่นเต้นอีกต่อไป แต่
ส่ิงท่ีเป็นค�ำถามคอืระบบถนนทีท่นัสมัย (modern road-system) ทีม่ลีกัษณะ
เอ้ือให้ยานพาหนะเคลือ่นย้ายด้วยความเรว็ ความถี ่ และช่วงเวลานาน (long-
range mobility) ด้วยองค์ประกอบส�ำคัญ 2 ประการคือ 1) เทคโนโลยพีืน้ผวิ/
การระบายของถนน และ 2) เทคโนโลยีการสร้างความเร็วในสเกลที่กว้าง
และยาวบนพื้นผิวที่แข็งแรง องค์ประกอบดังกล่าวจึงเหมาะส�ำหรับการสร้าง
ถนนหลวงที่ควบคุมได้ ดังนั้น การสร้างถนนจึงเชื่อมโยงกับการสร้างอ�ำนาจ
หรืออ�ำนาจรฐัด้วยในขณะเดยีวกนั หลกัการสร้างถนนดงักล่าวเกดิขึน้ในยโุรป
และจากการรเิร่ิมของรฐัทีน่ยิมอ�ำนาจเผดจ็การขวาสดุโต่ง (far-right totalitarian 
state) เช่น ถนนจากเมืองมิลานไปสู่ทะเลสาบตอนเหนือในอิตาลีที่สร้างภาย
ใต้ระบอบฟาสซิสม์ (Fascism) หรอืถนนในเยอรมนช่ีวงหลังสงครามโลกครัง้ที่ 
2 คือการสร้างถนนแบบพื้นผิวแข็งแบบซีเมนต์ หลังมุโสลีนีเรืองอ�ำนาจใน
อิตาลีก็ได้สร้างถนนลักษณะเช่นนี้ (autostrada) ไว้ส�ำหรับชนชั้นสูงที่เป็น
เจ้าของรถหรูยี่ห้อแพงใช้เดินทางไปพักผ่อนในช่วงวันหยุดสุดสัปดาห์ หรือ
เยอรมนีในยุคนาซีหรือจักรวรรดิไรช์ที่สาม (Third Reich) ในช่วงปี 1930 
กม็กีารสร้างถนนหลวงเอาโตบาห์น (autobahn) เพ่ือสร้างการจ้างงานในชนชัน้
กระฎุมพีมากกว่าการสร้างการเคลื่อนย้าย ตัวอย่างของการสร้างถนนโดยรัฐ
ในยุโรปสะท้อนให้เห็นถึงอ�ำนาจและการมีตัวตนของรัฐท้ังในพ้ืนท่ีธรรมชาติ
และพื้นที่ที่มนุษย์สร้างขึ้น (Paulo Virilio, 2006, as cited in Dalakoglou, 
2017: 6-7)
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	 ถนนยังเป็นเครื่องมือที่ใช้เพื่อการเข้าไปยึดครองประเทศต่าง ๆ ของ
มหาอ�ำนาจทางการเมืองในช่วงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 เช่น อิตาลีสร้าง
ถนนเชือ่มอลัแบเนียและลเิบยีเพือ่เข้าไปยดึครองประเทศเหล่านัน้ หรอืเยอรมนี
สร้างถนนหลวงเข้าสูโ่ปแลนด์ อกีทัง้ยงัมกีารกล่าวด้วยว่าถนนหลวงเป็นเคร่ืองมอื
ของรัฐในการฆ่าล้างเผ่าพันธุ์ (holocaust) ช่วงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 
ต่อเนื่องถึงสงครามเย็น สหรัฐอเมริกาได้สร้างถนนเพื่ออพยพลี้ภัยหากมีการ
จู่โจมทางอากาศด้วยนิวเคลียร์ หรือการสร้างถนนขนาดใหญ่ (boulevard) 
ในเมืองปารสีของฝรัง่เศสหลงัปฏิวตัฝิรัง่เศส ก็เป็นไปเพือ่สร้างพ้ืนทีย่ทุธศาสตร์
ป้องกันกลุ่มที่ต่อต้านการปฏิวัติ เป็นต้น ลักษณะพื้นผิวหรือสเปคของถนนใน
ช่วงนีย้งัสะท้อนนยัส�ำคัญต่อการสร้างความแขง็แกร่งของรฐัท้ังในทางการเมือง
และเศรษฐกิจ ในช่วงอาณานิคม มีการสร้างถนนพื้นผิวไม่เรียบ (unpaved) 
จนเปลี่ยนมาเป็นพื้นผิวแบบซีเมนต์หรือคอนกรีตในช่วงหลังอาณานิคม 
ช่วงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 เป็นต้นมา ถนนลาดยางมะตอยเป็นเทคโนโลยี
การสร้างถนนที่ริเริ่มโดยสหรัฐฯ จากการบูมของอุตสาหกรรมน�้ำมันและ
อุตสาหกรรมผลิตรถยนต์ น�ำไปสู่การสร้างถนนหลวงเพื่อรองรับอุตสาหกรรม
ดังกล่าว ตรงข้ามกับยุโรปที่ให้ความส�ำคัญกับการสร้างรางรถไฟและคลอง 
โดยเฉพาะในพืน้ท่ีตอนเหนือและตอนกลางของทวปี (Dalakoglou, 2017: 7)

	 แนวทางมานุษยวิทยาได้กลายเป็นหนทางศึกษาถนนที่แสดงถึง
ปฏิสัมพันธ์ทางสังคม เช่น ฮาร์วีย์และน็อกซ์ (Harvey & Knox, 2015) 
ได้เลือกถนนในการศึกษาความสัมพันธ์ทางสังคม มิติที่ทั้งสองพิจารณานั้น
แตกต่างจากแนวทางของงานมานุษยวิทยาแบบดั้งเดิมที่มีความตายตัวหรือ
ยึดติด (fix) กับพื้นที่ หากสิ่งที่พวกเขาศึกษาคือความสัมพันธ์ทางสังคมท่ี
เป็นกระบวนการ (process) มพีลวัตและความเปลีย่นแปลงของความสมัพนัธ์
ของผู้กระท�ำการที่หลากหลาย ไม่ว่าจะเป็นหน่วยงานรัฐ ตัวแทนภาคเอกชน 
และที่ส�ำคัญคือหน่วยก่อสร้างหรือวิศวกรรมโยธาท่ีมีความเช่ียวชาญโดยตรง 
นักวิจัยทั้งสองยังดูการสร้างความรู ้ของคนเหล่านั้นว่ามีการผลิตผ่าน
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การสร้างถนนอย่างไรบนความสมัพนัธ์ของถนนกบัการสร้างรัฐสมัยใหม่ภายใต้
บริบทของเศรษฐกิจแบบเสรีนิยมใหม่ เช่นการสร้างความรู้ร่วมสมัยของ
ผู้เชี่ยวชาญและการจัดองค์กรใหม่ที่เป็นส่วนหนึ่งของการก่อรูปทางการเมือง 
รวมถึงการเพ่งพินิจว่าผู้เชี่ยวชาญท�ำอะไรกับการสร้างถนนท่ีสะท้อนความ
สัมพันธ์ทางสังคมทั้งทางด้านเทคนิคและด้านสังคมที่เหมือนจะอยู่คนละขั้ว 
แต่สองลักษณะดังกล่าวของถนนกลับอยู่ด้วยกันและน�ำไปสู่การสร้างความรู้
ของผู้เชี่ยวชาญและอ�ำนาจของรัฐ อย่างไรก็ตาม ประเด็นที่ฮาร์วีย์และน็อกซ์
พจิารณาไม่ใช่การศึกษาเพือ่การจัดล�ำดบัชัน้ความรู ้(hierarchy of knowledge) 
เท่านัน้ งานศกึษาถนนด้วยมมุมองทางมานษุยวทิยาของทัง้คู่แตกต่างจากสาขา
อื่น เช่น ภูมิศาสตร์ ประวัติศาสตร์ และสังคมวิทยา ตรงที่นอกจากศึกษา
ปฏิสัมพันธ์ทางสังคมที่มีคนเป็นองค์ประกอบส�ำคัญแล้ว ยังศึกษาสิ่งท่ีเป็น
วัตถุอย่างเครื่องมือ เครื่องจักรกล เอกสาร และตัวบทกฎหมายด้วย 

	 ถนนจึงได้ถูกศึกษาในทางสังคมศาสตร์โดยมีนักมานุษยวิทยาท่ีใช้
แนวทางชาติพนัธุว์รรณนาเป็นผูก้รยุทาง ดมิทิรสิ ดาลาโกกล ู(Dalakoglou, 2017) 
เสนอความเห็นสอดคล้องกับฮาร์วีย์และน็อกซ์ว่า ขนบของนักมานุษยวิทยา
แบบดั้งเดิมคือการศึกษาผู้คนท่ีต่อต้านการนับถือพระเจ้าหรือไม่มีศาสนา 
การศึกษาถนนและรถยนต์ (automobility) จึงเป็นเร่ืองแปลกใหม่ มีความ
เป็นสมัยใหม่และตะวันตกค่อนข้างมาก ซึ่งห่างไกลจากการท�ำงานแบบ
นกัชาตพินัธุว์รรณนาในยคุแรก ท�ำให้เกดิปฏกิริยิาทีแ่ตกต่างในหมูน่กัมานษุยวทิยา
ต่อการศกึษาประเดน็นี ้ ดาลาโกกลไูด้อ้างแนวคิดของเอด็เวร์ิด อวีาน อวีานส์-
พริตชาร์ด (Edward Evan Evans-Pritchard) ที่ศึกษากลุ่มคนอะซานเด 
(Azande) ในแอฟริกาตอนกลาง เกี่ยวกับความเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิตอันเนื่อง
มาจากถนน อวีานส์-พรติชาร์ดในตอนแรกคิดว่าถนนยงัไม่มีลกัษณะแปลกใหม่ 
(exotic) เท่าทีค่วร การศึกษาถนนจงึเทยีบไม่ได้กบัการศกึษากระแสน�ำ้ (streams) 
เนื่องจากมันไม่ได้เปลี่ยนแปลงชีวิตของคนกลุ่มนี้มากนักเมื่อเทียบกับความ
สัมพันธ์ของผู้คนกับกระแสน�้ำในการด�ำรงชีวิต แต่หากต้องการศึกษาถนน
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เป็นตวัตัง้ตามแนวทางของมานษุยวทิยา คนทีถ่กูศกึษากน่็าจะเป็นคนใช้ถนน
ทีเ่ป็นคนเดนิมากกว่าคนขับรถหรอืผู้โดยสาร ดงันัน้ ประชากรทีศ่กึษาในสายตา
ของอีวาน-พริตชาร์ดจึงเป็นคนเดินถนน เพราะมันใกล้ชิดกับสภาพแวดล้อม
มากกว่า

	 ดังนั้น นักชาติพันธุ์วรรณนาในยุคแรกจึงถูกคาดหวังว่าพวกเขาควร
ศึกษาพื้นที่ห่างไกลที่เดินทางไปถึงล�ำบาก ไม่ใช่พื้นที่ที่เข้าถึงได้ง่ายด้วยการมี
ถนนหนทางที่สะดวก เช่นฟรานซ์ โบแอส (Franz Boas) ที่ไปศึกษาชุมชนใน
เกาะมหาสมุทรแอตแลนติคได้บรรยายถึงการเดินทางไปยังพ้ืนที่แห่งหนึ่ง
ด้วยสภาพถนนที่ย�่ำแย่ในช่วงเดือนมีนาคมที่เต็มไปด้วยหินหยาบบนพื้นผิว 
หรอืโคล้ด เลว-ีสโตรทส์ (Claude Levi-Strauss) กบัการเดินทางไปอเมรกิาใต้
ที่เขาต้องนั่งบนหลังม้าเพื่อเข้าถึงพื้นที่ หรืองานของเอ็ดมันด์ ลีช (Edmund 
Leach) ในขณะที่ยังเป็นวิศวกรโยธา ที่ไปศึกษาในพื้นที่จุงกิง (Chungking) 
ในประเทศจีน ที่ได้รับการเปรียบเทียบว่าเป็นเมืองในยุคกลางของยุโรปที่
ไม่มีถนนส�ำหรับรถในการสัญจรนอกจากรถเมล์บุโรทั่ง รวมถึงพอล ราบินาว 
(Paul Rabinow) ที่อธิบายความยากล�ำบากในการเข้าถึงพื้นที่การศึกษาที่
ถนนทีเ่ตม็ไปด้วยหนิบนพืน้ผวิตะปุม่ตะป�ำ่และลาดชัน ตลอดจนงานทีร่่วมสมัย
ของแคโรลีน ฮัมฟรีย์ (Caroline Humphrey) ผู้ศึกษาเครือข่ายโครงสร้าง
พื้นฐานท่ีได้สาธยายถึงถนนที่ล�ำบากล�ำบนบนหิมะในช่วงกลางฤดูร้อน 
กระทั่งไมเคิล เฮิร์ซเฟลด์ (Michael Herzfeld) นักมานุษยวิทยาชาวอเมริกัน
ถึงกับกล่าวว่านักมานุษยวิทยามีความรู้สึกกลัวถนน  (roadphobia) เพราะ
มันขัดกับแนวทางการศึกษาดั้งเดิมของพวกเขาในแง่ที่ว่าต้องไปศึกษาใน
พื้นที่ห่างไกลหรือเข้าถึงอย่างยากล�ำบาก กระทั่งในช่วงหลังศตวรรษที่ 20 
นักชาติพันธุ์วรรณนาเริ่มตระหนักถึงความเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนของถนนใน
หลายพื้นที่ห่างไกล เช่น เลวี-สโตรทส์ ก็เสนอทัศนะแนวเดียวกันนี้จากการ
ค้นพบชนเผ่าห่างไกลในอเมริกาใต้จากการสร้างถนนไปถึงชุมชนดังกล่าว 
(Dalakoglou, 2017: 2-3)
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	 ดาลาโกกลู (Dalakoglou, 2017) กล่าวว่าที่ผ่านมา แม้ว่าถนนยังไม่
ได้เป็นหวัข้อศกึษาของนกัมานษุยวิทยามากนัก ต่างกบัวตัถุอย่างอืน่เช่น บ้าน 
เส้ือผ้า แต่ถนนกไ็ด้สร้างความสมัพนัธ์กบัองค์ประกอบอืน่ ๆ ในประวตัศิาสตร์ 
มันจึงไม่ใช่เรื่องบังเอิญในทางชาติพันธุ์วรรณนา ที่แนวทางนี้สามารถท�ำให้
นกัมานษุยวทิยาเหน็ความสมัพนัธ์ของถนนกบัสิง่อืน่ทีเ่ช่ือมโยงและไม่เช่ือมโยง
ในขณะเดยีวกนั (connect and disconnect) การใช้แนวทางชาติพนัธ์ุวรรณนา
กับการศึกษาถนนจึงเป็นการเปิดโอกาสให้คนศึกษาบางสิ่งบางอย่างจากองค์
ประกอบที่ดูแล้วไม่น่าจะสัมพันธ์กัน (find something out from a mass 
of irrelevant information) ถนนจึงเกิดขึ้นเหมือนเป็นพื้นที่ประสานที่น�ำ
ไปสู่การต่อรอง พร้อม ๆ กับการสร้างและท�ำให้อาณาเขต (boundary) และ
เขตแดน (border) เข้มแข็งขึ้น ขณะที่ได้ก้าวผ่านข้อจ�ำกัดของความสัมพันธ์
ก่อนหน้าที่เป็นค�ำสัญญาหรือความเชื่อมั่นต่อความสัมพันธ์รูปแบบใหม่ 
(promise of new found connectivity) (Dalakoglou & Harvey, 2012: 
460) ซึ่งท�ำให้เห็นมุมมองอันหลากหลายที่เกิดขึ้นทั้งในระดับโลกและส่งผล
ต่อชีวิตทางโลกของคนในระดับท้องถิ่น ไม่ว่าจะเป็นการเคลื่อนย้าย/เคลื่อน
ย้ายไม่ได้ (mobility/immobility) ความเร็ว การเคลื่อนไหว แรงเสียดทาน 
ความเคร่งเครียด และการเดินทาง (Dalakoglou & Harvey, 2012: 463) 

	 ค�ำถามท่ีตามมาคือแล้วการศึกษามานุษยวิทยาถนนน�ำไปสู่แง่มุม
อะไรได้บ้าง ดาลาโกกลู (Dalakoglou, 2017) พยายามให้ค�ำตอบว่าถนนน�ำ
ไปสู่ค�ำอธิบายที่หลากหลาย นอกเหนือจากค�ำถาม “ใคร”, “เพื่อใคร”, “โดย
หน่วยงานใด” (by whose agency?), “ท�ำไม” และ “อย่างไร” แล้ว เขายัง
อธิบายต่อยอดจากสิ่งที่อองรี เลอแฟรเวอร์ (Henri Lefevre, 1947) ซึ่งเขา
เห็นว่าให้ค�ำอธิบายที่แตกต่างกับมุมมองเชิงมาร์กซิสต์ของโครงสร้างพ้ืนฐาน
ที่ว่า โครงสร้างพื้นฐานถูกสร้างขึ้นด้วยอุดมการณ์ของทุนนิยม หรือการสร้าง
และการผลิตที่เติบโตและน�ำไปสู่การกดขี่ของชนชั้นนายทุนกับการท�ำงาน
ขนาดใหญ่ การผลิตจ�ำนวนมากและรวดเร็ว การโอนถ่าย (transfer) และ

วารสารมานุษยวิทยา66



การบริโภคสินค้า ที่เปลี่ยนชนชั้นแรงงานในตะวันตกให้กลายเป็นผู้บริโภค 
และสร้างความแปลกแยกของพวกเขาให้หลุดจากสิ่งท่ีพวกเขาผลิตหรือจาก
การเป็นส่วนหน่ึงของการผลิต แต่ส่ิงทีด่าลาโกกลสูนใจและไปไกลกว่าค�ำอธบิาย
แบบมาร์กซิสม์ (Marxism) คือแนวคิด “พืน้ที”่ (space) เขาจงึไม่เหน็โครงสร้าง
พื้นฐานเป็นแค่ “วัตถุ” หากเป็น “พื้นที่” ที่ถูกผลิตและสามารถแจกจ่ายและ
บริโภค ในฐานะที่เป็นโครงสร้างพื้นฐาน ถนนจึงเป็นผลผลิตของการกระท�ำ
ของมนุษย์ที่สร้างการรับรู้ต่อวัตถุเชิงเทคโนโลยี (technological artifacts) 
นอกจากนี้ เขาเห็นว่าโครงสร้างพื้นฐานยังมีชั้นของอ�ำนาจที่สร้างความแตก
ต่างทางชนชั้นจากการเป็นผลผลิตของการออกแบบเชิงวัตถุ ความคิดของ
เลอแฟรเวอร์ (Lefebvre, 1974, as cited in Dalakoglou, 2017) ยังแสดง
ให้เห็นด้วยว่าถนนหลวงนั้นท�ำลายชนบทและท่ีดินที่ถูกตัดเป็นเส่ียง ๆ 
เฉกเช่นการเฉือนด้วยมดีอนัคมกรบิ ระบบถนนหลวงในช่วงปลายทนุนยิมคือ
ความสัมพันธ์ของวัตถุเชิงพื้นที่ ถนนหลวงในฐานะท่ีเป็นโครงสร้างพื้นฐาน
ขนาดใหญ่จึงได้ฝังตรึงภายใต้วิกฤตของลัทธิทุนนิยมหรือสิ่งที่เขาเสนอว่า
เป็นการกดทบัทางเวลาและพืน้ที ่(time-space compression) หรอืความเรว็
ของความเป็นหลงัสมยัใหม่ ทีส่ะท้อนให้เหน็ถงึความเป็นส่วนตวัและความเรว็
ที่มากขึ้น (private and faster mobility) อย่างเห็นได้ชัดในยุคทุนนิยม ซึ่ง
แตกต่างจากสงัคมทีย่งัไม่เป็นทนุนิยม (pre-capitalist society) ในหลายพืน้ที่
รวมทั้งในยุโรป

	 การศึกษาถนนนั้นจึงหมายถึงการเคลื่อนที่ข ้ามพรมแดนของ
วัฒนธรรมด้วยในขณะเดียวกัน ดาลาโกกลู (Dalakoglou, 2017) ช้ีให้เห็น
ถึงความแตกต่างทางวัฒนธรรมที่ถนนสร้างข้ึนในฐานะที่เป็นพื้นที่และ
ผลผลิตดังที่กล่าวไป เขาสนใจว่าใครบ้างที่ใช้หรือได้ประโยชน์จากถนนหรือ
คนอยู่กับมันอย่างไร ท�ำให้มิติของคนที่เข้าไปสัมพันธ์กับถนนนั้นเด่นชัดขึ้น 
ดังนั้น ถนนจึงสามารถเป็นได้ทั้งความหวัง ความกังวล ความเกลียด/รังเกียจ
ได้ในขณะเดียวกัน และถนนท�ำให้เกิดศัพท์ผสมกันระหว่าง “จินตนาการ” 
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(imagination) และวิศวกรรม (engineering) กลายเป็น Imagineering ที่
เสนอโดย Loefgren (2004, as cited in Dalakoglou, 2017) หรือถนนเป็น 
“ภาพตัวแทนของมายาคติ” (road mythography) ที่แสดงให้เห็นถึงความ
สัมพันธ์ระหว่างเรื่องเล่าท้องถิ่นและถนน (Masquilier, 2002, as cited in 
Dalakoglou, 2017) อย่างไรก็ดี ดาลาโกกลูกลับเห็นว่าความพยายามที่จะ
สร้างระเบยีบแบบแผนของการศึกษาถนนตามแนวคิดของมเิชล ฟโูกต์ ในการ
จัดการสรรพสิ่งให้อยู่ในระเบียบ (order of thing) อาจน�ำไปสู่การจัดกลุ่ม
ความสมัพนัธ์ให้อยูเ่ป็นคู่ตรงข้าม เช่นชนเผ่าเร่ร่อนกบักลุม่คนทีล่งหลกัปักฐาน 
หรือเจมส์ ซี สก็อตต์ (Scott, 2009, as cited in Dalakoglou, 2017) ที่
พยายามสร้างให้รฐัอยูต่รงข้ามกบัคนทีเ่คลือ่นย้าย ดาลาโกกลยู�ำ้ว่าการศกึษา
ตามแนวทางมานษุยวทิยาถนนน้ันต้องข้ามผ่านความคิดคู่ตรงข้าม เช่น มหภาค/
จลุภาค, เชงิประวัตศิาสตร์/ชัว่ขณะน้ัน (diachronic/synchronic), อตัวสัิย/
วัตถุวิสัย (subject/object), ใกล้ชิด/ห่างไกล (proximate/distant), 
ตัง้รกราก/เร่ร่อน (settled/nomadic), เคลือ่นย้าย/สถติ (mobile/static) 
และ รูปแบบ/เนื้อหา (form/content) เป็นต้น

	 การศกึษาถนนด้วยแนวทางมานุษยวิทยา ช่วงทศวรรษ 2010 เป็นต้นมา 
หลังกระบวนทัศน์โครงสร้างพื้นฐานปรากฏขึ้น นักวิชาการได้เช่ือมโยงให้
เหน็ว่าถนนเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานล�ำดับต้น ๆ ทีเ่ป็นตัวแทนของโครงการพัฒนา 
หรือการก้าวคืบของรัฐในการสร้างอ�ำนาจในพื้นที่ห่างไกล มีงานศึกษาถนน
เป็นหน่วยวเิคราะห์ เหน็ได้จากงานรวมบทความ 7 ชิน้ในวารสาร Mobilities 
ฉบับตีพิมพ์ในปี 2012 ที่มีเพนนี ฮาร์วีย์ และ ฮันนาห์ น็อกซ์ (Harvey & 
Knox, 2012) เป็นบรรณาธิการร่วม หนึ่งในนั้นคือบทความท่ีท้ังสองเขียน
ร่วมกันจากการศึกษาถนนในเปรูเพื่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 
สะท้อนมติหิลกั 3 ประการ คือ ความเรว็ (speed) การบรูณาการทางการเมอืง 
(political integration) และความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจ (economic 
connectivity) อย่างไรกต็าม ประสทิธภิาพของ 3 มติดิงักล่าวอาจไม่เพยีงพอ 
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หากไม่มีการเริ่มจากพลังอันไร้ระเบียบหรือข้อจ�ำกัดที่เข้ามาปะทะประสาน
กับรัฐหรือความรู้ของวิศวกรก่อสร้างถนน เพื่อแสดงให้เห็นว่าถนนที่เป็นสิ่งที่
ดูมั่นคงในเชิงวัตถุกลายเป็นความมั่นคงในเชิงพื้นที่ที่ก่อให้เกิดปฏิสัมพันธ์
ทางสังคมขึ้นมาในขณะเดียวกัน 

	 ฮาร์วย์ีและนอ็กซ์ ศึกษาถนน 2 เส้น เส้นแรกคอืถนนหลวงอคิวโิตส-
นาวตา (Iquitos-Nauta) บริเวณตอนเหนือของเปรูที่ใช้เวลาก่อสร้างนานถึง 
70 ปี จนในที่สุดมีการลาดยางถนนในเดือนกรกฎาคม 2005  ส่วนอีกเส้น
เป็นถนนเลียบมหาสมุทรเดลโซร์ (Océano del Sur) ยาว 700 กิโลเมตร 
ที่มีการขยายและลาดยางในช่วงปี 2007 ถึง 2011 งานศึกษานี้ดูว่าพลังที่
ไร้ระเบียบเป็นแรงขับเคลื่อนให้ถนนท่ีท้ิงร้างในการพัฒนาถูกเชื่อมโยงกับ 
3 มิติข้างต้น (ความเร็ว, การบูรณาการทางการเมือง และความเชื่อมโยงทาง
เศรษฐกจิ) อย่างไรทัง้สองเสนอว่าในสังคมเปรูร่วมสมยั ถนนยดึโยงกบัสถานท่ี
ส่วนกลางในจินตนาการของพื้นที่รัฐ (imagination of state space) ซึ่งมี
ความส�ำคญัในแง่ของการสร้างวสิยัทัศน์ความทันสมยั การพฒันาหรือปรบัปรงุ
ไปในทางท่ีดีขึ้นอันเกิดจากเป้าประสงค์ทางการเมืองที่แตกต่างออกไปใน
แต่ละบริบท ผู้เขียนทั้งสองยังเสนอแนวคิด “enchantment” เพื่อส�ำรวจว่า
โครงการสร้างถนนรกัษาการปะทะประสานความหวงัและผลทางบวกต่อสงัคม 
(social good) ที่คนส่วนใหญ่มีส่วนเกี่ยวข้องได้อย่างไร หรือแม้กระทั่งการที่
ถนนกเ็กดิความล้มเหลวและกลายเป็นสญัญาทีไ่ม่มัน่คงและไม่ชัดเจน (uncer-
tain and unclear) ด้วย การพัฒนาถนนจึงอยู่บนการคาดการณ์ (premise) 
ถงึวถิชีวีติของผูค้น ตลอดจนชีวติของถนนเองทีอ่าจถกูท�ำร้ายด้วย “ความล่าช้า
ของโครงการ” (tyranny of delay)

	 มิติทั้ง 3 ด้านที่ฮาร์วีย์และน็อกซ์ศึกษานั้นได้ข้อสรุปว่า ความเร็ว
ของถนนท�ำให้การเดนิทางสะดวกข้ึน และยังหมายถงึความเร็วและทนัท่วงทีต่อ
การเข้าถงึบริการทางสาธารณสขุและมาตรฐานทางการศกึษา ส่วนมิติบรูณาการ
ทางการเมืองคือพลังที่ขับเคลื่อนทางการเมืองที่ถนนพยุงสังคมเปรูเอาไว้ 
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อีกแง่มุมหนึ่งคือการท�ำงานของวิศวกรในการสร้างถนนที่เจอปัจจัยอื่น ๆ นั้น 
ท�ำให้เห็นว่าถนนไม่ต ่างอะไรกับการสร้างความสัมพันธ์กับมนุษย์ท่ีมี
ความไม่แน่นอน การต่อต้าน และความชอบและไม่ชอบ (Harvey & Knox, 
2012: 528) หากแต่งานศึกษานีย้งัสะท้อนการมส่ีวนร่วมของรฐัในการพฒันา
โครงสร้างพื้นฐานทั่วไป ตรงที่เข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องและเป็นศูนย์กลางใน
การก่อสร้าง อกีทัง้ด�ำเนนิโครงการเพือ่ให้เป็นไปตามอดุมการณ์ทีเ่ชือ่มโยงกับ
ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ และยังเป็นการลบภาพพื้นที่ของเมืองที่เคยเกิด
สนามสงครามกลางเมืองมาเป็นระยะเวลานาน และยังท�ำให้เมืองแห่งนี้เชื่อม
ต่อกับเมืองท่องเที่ยว แม้ว่ารัฐจะยังให้เหตุผลในทางเศรษฐกิจตามที่กล่าวมา
ไม่ชัดเจน รวมถึงความกังวลที่รัฐบาลอาจจะใช้งบประมาณลงทุนในพื้นที่ที่
ไม่แน่นอนว่าจะท�ำให้เศรษฐกิจเฟื่องฟูได้คุ้มกับงบประมาณที่เสียไปหรือไม่ 
(Harvey, 2012: 86-87) ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นของการสร้างถนนคือการต่อรอง 
การใช้งบประมาณ และมิติต่าง ๆ ในการจัดการ ตัวอย่างความล่าช้าของ
ถนนหลวงอิควิโตส-นาวตามากว่า 70 ปีบ่งบอกถึงสัญญาของนักการเมือง
หรือรัฐบาลแต่ละสมัยที่เข้ามาบริหารประเทศในการผลักให้โครงการส�ำเร็จ
แต่ก็ล้มเหลวมาตลอด ส่วนมิติความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจแสดงให้เห็นผ่าน
ถนนที่ขนานไปกับมหาสมุทรเพื่อเชื่อมต่อเปรูกับประเทศบราซิลด้วยสะพาน
ฟอร์ตาเลซา (Puente Fortaleza) การสร้างสะพานยังเป็นส่วนหนึ่งของ
โครงการถนนหลวงเชื่อมมหาสมุทร (interoceanic highway) ที่เริ่มตั้งแต่ปี 
1930 ที่เป้าหมายเดิมคือเชื่อมพื้นที่ส่งสินค้าเกษตรไปยังตลาดของเมือง และ
สะพานลิโมนชาย็อก (Limonchayoc) ที่สร้างโดยลาดยางมะตอยเพื่อเชื่อม
ต่อไปยงับราซิลในการขยายการเจรญิเติบโตทางเศรษฐกจิ (Harvey & Knox, 
2015) 

	 การออกแบบทางเทคนิคของถนนยังสัมพันธ ์กับอายุ ขัยของ
โครงสร้างพื้นฐานและสภาพที่ด�ำรงอยู่และเผชิญกับองค์ประกอบอื่น ๆ เช่น
ปริมาณยานพาหนะ ความเร็วและน�้ำหนักของพาหนะ น�้ำหนักกดทับและ
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สัมผัสของล้อกับพื้นผิวของถนน และปัจจัยธรรมชาติคือฤดูกาลที่ส่งผลต่อ
สภาพถนนตลอดทั้งปี ไม่ว่าจะเป็นความร้อน ความเย็น ปริมาณน�้ำฝน และ
ความแห้งแล้ง ซ่ึงสะท้อนให้เห็นถึงมิติของเวลาและช่วงเวลาท่ีสัมพันธ์กับ
โครงสร้างพืน้ฐานตามทีก่ล่าวไปข้างต้น น�ำไปสู่การคดัเลอืกใช้วัสด ุการประมาณการ
การใช้งบประมาณ ตลอดจนผู้รับผิดชอบที่จะเข้ามาดูแลรักษาหรือซ่อมแซม
ในอนาคต ท้ายทีส่ดุแล้วคือการคาดคะเนถงึความเสีย่งและความคุม้ในการลงทนุ 
ซึ่งสะท้อนถึงความเป็นการเมือง (Harvey, 2018: 92-93) ถึงกระนั้น 
ในท้ายที่สุดการก่อสร้างถนนในเปรูสะท้อนถึงค�ำม่ันสัญญาให้กับผู้คนและ
สงัคมในเมอืงทีถ่นนตดัผ่านให้เกดิความตืน่ตัวในเรือ่งการค้า การลงทนุในธรุกิจ 
การจ้างงาน และการเก็งก�ำไรท่ีดิน กิจกรรมเหล่าน้ีส่งผลต่อผู้ริเริ่มโครงการ 
เช่นแรงกดดนัจากผูค้นทีค่าดหวงัต่อโครงการ (Harvey, 2018, p.96) 

	 การศึกษาถนนด้วยมโนทัศน์โครงสร้างพื้นฐานทางสังคมศาสตร์ยัง
เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะในประเทศก�ำลังพัฒนาในทวีปต่าง ๆ เช่น
หนังสือรวมบทความ (Highways and Hierarchy: Ethnographies of 
Mobility from the Himalaya to the Indian Ocean) บรรณาธกิรณ์โดย
ลุก เฮสล็อป และกาเลน เมอร์ตนั (Heslop & Murton, 2021) ได้พยายามศึกษา
การสร้างและพัฒนาถนนตลอดจนเครือข่ายการคมนาคมในภูมิภาคเอเชียใต้
ที่เติบโตและได้รับการสนุนจากแหล่งทุนต่างประเทศ โดยชี้ให้เห็นว่าแม้ว่า
การคมนาคมทีส่ะดวกและเจรญิท�ำให้การเคลือ่นย้ายสัน้และเรว็ขึน้ แต่กไ็ม่ได้
ส่งผลทางบวกให้กับทุกกลุ่มหรือพื้นที่เสมอไป หรือการพัฒนาที่ก่อให้เกิด
ล�ำดับชัน้ขึน้ ซึง่เป็นมติทิีย่งัไม่มกีารศึกษาอย่างมนียัส�ำคญัในการศกึษาโครงสร้าง
พื้นฐานและถนนที่ผ่านมา
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ถนนบนชายแดน

	 ดงัทีก่ล่าวแล้วว่า บทความน้ีสนใจถนนบนชายแดน ซึง่พบว่างานศกึษา
เกี่ยวกับถนนที่เชื่อมโยงกับการข้ามพรมแดน (boundary crossing) สะท้อน
ให้เหน็ความสัมพนัธ์ทางการเมอืงและเศรษฐกิจท่ีสะท้อนความเป็นวฒันธรรม
ของพื้นที่เฉพาะ มอเทน เอ็กเซล เปเดอร์เซน และ มิคเคิล บุนเคนบอร์ก 
(Pederson & Bunkenborg, 2012) กล่าวถึงถนนที่ลงทุนโดยจีนในนาม 
PetroChina บริเวณชายแดนจีนและมองโกเลีย 2 แห่ง เพื่อความสะดวก
ส�ำหรับอุตสาหกรรมเหมืองแร่และโรงกลั่นน�้ำมันในทะเลทรายโกบี บริเวณ
เก็บกักน�ำ้ของจงัหวดัดอร์นอด (Dornod) ทีต้ั่งอยูท่างตะวนัออกของมองโกเลยี 
ผู้เขียนบทความทั้งสองแสดงให้เห็นถึงความย้อนแย้งของการก่อสร้างถนนใน
บรเิวณดงักล่าว เนือ่งจากโดยทัว่ไปคนมกัเข้าใจว่าถนนน่าจะน�ำไปสูก่ารเชือ่มต่อ
ซึง่เป็นโครงสร้างพืน้ฐานและสร้างความสมัพนัธ์ของผูค้น หากแต่ถนนทีเ่ป็นไป
เพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมดังกล่าวกลับน�ำไปสู่ความห่างเหินหรือการสร้าง
ระยะห่าง (distantiation) ถนนได้กลายเป็นเทคโนโลยีในการสร้างความห่างเหนิ 
(technology of distantiation) ขึ้น ทั้งที่เป็นความต้องการทั้งของทั้งผู้น�ำ
จนีและมองโกเลยีเพือ่ให้เกดิสนัติภาพกับทัง้สองฝ่าย ชายแดนจนีและมองโกเลยี
จากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานนี้จึงเป็นท้ังการเชื่อมและไม่เช่ือมต่อในขณะ
เดียวกัน นอกเหนือไปจากการที่คนจีนและมองโกเลียแทบที่จะไม่ปฏิสัมพันธ์
สังสรรค์กนั เช่น การแยกกนัท�ำงาน หรือช่วงพกัของการท�ำงานกห็ามมุสบูบหุร่ี
กันคนละมุม การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานยังเผยให้เห็นถึงความแตกต่างทาง
วัฒนธรรมโดยเฉพาะวิถีอาหาร ขณะที่อาหารของคนจีนอุดมไปด้วยผัก แต่
คนมองโกเลยีนเน้นกนิเน้ือแพะ แกะ และวัว ในช่วงแรกของการพฒันาโครงการ 
กลุ่มชนเผ่าเร่ร่อนในทะเลทรายโกบอีาจมปีฏสิมัพนัธ์กบัคนจนีในแง่ทีเ่ป็นผูห้า
ของกินมาเป็นซัพพลายให้ หากคนชนเผ่าเร่รอนเองก็ไม่อยากให้ใครรู้ว่าพวกตน
มีปฏิสัมพันธ์กับคนจีนที่ดูเป็นเรื่อง “น่าอาย” ส�ำหรับพวกเขา เทคโนโลยี
ของความเหินห่างจึงถูกอธิบายด้วยการที่คนจีนและมองโกเลียต่างต้องการ
สร้างผลประโยชน์ที่ร่วมกันแต่ก็พยายามแบ่งแยกด้วยในขณะเดียวกัน
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	 เปเดอร์เซน และ บุนเคนบอร์ก (Pederson & Bunkenborg, 2012) 
ยังแสดงให้เห็นถึงอ�ำนาจของรัฐในการเข้าไปหักร้างถางพงและควบคุมพื้นท่ี 
จากนโยบายของรัฐบาลจีนที่ปรากฏผ่านสโลแกน “หากต้องการความมั่งคั่ง? 
จงสร้างถนนก่อน!” (“Want to get rich? Build a road first!) ทั้งนี้จีนมี
อดุมการณ์ “อารยธรรมทางวตัถ”ุ (material civilization) ในการเช่ือมพืน้ท่ี
ห่างไกลเข้ากับศนูย์กลางเพือ่สร้างความเจริญทางเศรษฐกจิ น�ำไปสูก่ารก�ำเนดิ
โครงการในพื้นที่ของจีนเชื่อมต่อกับภูมิภาคอื่นทั้งในระดับประเทศและ
ระหว่างประเทศ มองโกเลียเป็นพื้นที่หนึ่งที่อยู่ในแผนการพัฒนาบนแนวคิด 
“ทุนนิยมทีละขั้น” (by-step capitalism) ผลที่เกิดขึ้นคือนโยบายโครงสร้าง
พื้นฐานของจีนตามสายตาของผู้เขียนทั้งสองจึงดูเหมือนไม่ค่อยสนใจกับ
ความต้องการของประชาชนในระดับท้องถิ่นมากนัก มีความกระอักกระอ่วน 
(awkward engagement) ซึ่งเป็นค�ำที่แอนนา ซิง (Tsing, 2005, as cited 
in Pederson & Bunkenborg, 2012) ริเริ่มใช้เป็นคนแรก

	 งานศึกษาของ เมดิลีน รีฟส์ (Reeves, 2017) คล้ายคลึงกับงานของ
เปเดอร์เซน และ มิคเคิล บุนเคนบอร์ก (2012) ที่ชี้ให้เห็นถึงอิทธิพลของจีน
ในการเข้าไปสร้างถนนเชือ่มต่อระหว่างคีร์กซีสถาน (Kyrgyzstan) และทาจกิสิถาน 
(Tajikistan) ที่เป็นโครงสร้างพื้นฐานแห่งความหวังในการเชื่อมความสัมพันธ์
และความร่วมมือของทั้งสองประเทศและภูมิภาคเอเชียกลาง และเป็นการ
เปิดเส้นทางการเข้าออกให้กบัประเทศทีไ่ม่มทีางออกทางแผ่นดิน (landlocked) 
อย่างทาจกิสิถาน ให้มเีส้นทางเชือ่มต่อกบัเมอืงหลวงของแคว้นบัตเคน (Batken) 
ในคร์ีกซีสถานเพือ่ตดิต่อกบัโลกภายนอก งานนีอ้กีด้านหนึง่ยงัชีใ้ห้เหน็ว่าถนน
ทีส่ร้างขึน้ไม่ได้เป็นการเชือ่มหรอืสมัพนัธ์อย่างเดยีว ถนนอาจกลายเป็นกบัดกั 
ท�ำให้คนเกิดความกังวลและน�ำไปสู่ความตึงเครียดในภูมิภาคแทนภาพถนน
แห่งสนัตภิาพตามท่ีคนคาดหวัง ถนนบนรอยต่อของสองประเทศจงึเป็นโครงสร้าง
ภูมิรัฐศาสตร์ (geopolitical structure) ที่ท�ำให้เกิดการเคลื่อนย้ายและไม่
เคลื่อนย้ายในเชิงพื้นที่ (immobility spatially) เมื่อถนนตัดผ่านบนพื้นที่
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ที่มีข้อขัดแย้งอย่างกรณีนี้จึงเป็นทั้งการขีดเส้นเขตแดน (demarcate) และ
การแบ่งแยก (separate)  เช่นการเกดิข้ึนของถนน ท�ำให้คนเลีย้งสัตว์ชาวคีร์กซี 
(Kyrgysz) ต้องข้ามแดนที่เป็นถนนไปยังทุ่งหญ้าฝั่งทาจิกิสถาน 

	 อีกมิติคือถนนได้กลายเป็นการขีดเส้นเขตแดนอธิปไตยให้กับทั้ง 2 
ประเทศที่มีความขัดแย้งเกี่ยวกับอาณาเขตมาช้านาน ซึ่งการแบ่งเขตแดน
ดังกล่าวถูกอุปมาอุปไมยเป็น “ชายแดนกระดานหมากรุก” (chessboard 
border) เพราะพืน้ทีท่ีถ่กูตดัขวางไปมาของทัง้สองประเทศทีย่ากต่อการก�ำหนด
ว่าตรงไหนเป็นของใคร (indeterminacy) เช่นทุ่งเลี้ยงสัตว์หรือสวนปลูกผัก
อย่างมะเขอืเทศ ซ่ึงเป็นพืน้ท่ีทางการเกษตรท่ีเป็นมรดกตกทอดมาตัง้แต่สมัยที่ 
2 ประเทศอยู่ภายใต้สหภาพโซเวียต ปัญหาของการใช้แผนที่ที่แตกต่างท�ำให้
การปักปันเขตแดนไม่ลงตัวจนถึงปัจจุบัน หลังถนนสร้างเสร็จ หลายฝ่ายโดย
เฉพาะองค์กรระดับชาติอย่างธนาคารโลก (World Bank) มองว่าถนนท�ำให้
มกีารแบ่งเขตแดนชดัเจนขึน้ แต่ผลข้างเคียงกบัคนหรอืชมุชนท้องถิน่กเ็กดิขึน้
ด้วยเช่นกนั การเกดิขึน้ของถนนแบ่งเขตแดนท�ำให้เด็กในทาจกิสิถานไม่สามารถ
ไปหาของในป่าเลก็ ๆ น้อย ๆ ในฝ่ังคีร์กซิสถานทีส่ามารถเป็นรายได้มาเลีย้งชีพ 
ท�ำให้เด็ก ๆ แก้แค้นด้วยการเอาหินไปปาใส่รถที่มีทะเบียนของคีร์กิซสถาน
บนท้องถนน การแบ่งเขตแดนแบบตาหมากรุกท�ำให้เส้นถนนวกวนไปตาม
รูปแบบของการสร้างอาณาเขต ขณะที่ชุมชนในพ้ืนท่ีบางกลุ่มยังเลือกใช้
เส้นทางรองทีเ่ลยีบถนนหลกับนเส้นชายแดนแทน แม้ว่าสภาพถนนจะไม่เรยีบ
และใช้เวลายาวนานกว่าในการเดินทางก็ตาม หากคนท้องถ่ินกลับภาคภูมิใจ
เพราะเหน็ว่าเป็นเส้นทางอสิระทีไ่ม่ต้องตกเข้าไปอยูใ่นดนิแดนของอกีฝ่ังหนึง่ 
จึงเป็นที่มาของค�ำว่า “ถนนเอกราชคีร์กิซ” (independent Kyrgyz road) 
นอกเหนือจากที่ชุมชนถูกเส้นแบ่งเขตแดนด้วยถนนแล้ว พวกเขายังเห็นว่า
ถนนท�ำให้เหมือนพวกเขาถูกติดกับดักและเป็นอุปสรรคต่อการใช้ชีวิต 
สถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนย�้ำให้เห็นว่าสิ่งที่เป็นวัตถุที่ดูเหมือนหนักแน่นและมี
เสถียรภาพเช่นถนน กส็ามารถสร้างความไม่แน่นอน ความกงัวล และความกลวั 
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หรือสภาพที่ผู้เขียนเรียกว่า “ปราศจากการควบคุมของโครงสร้างพื้นฐาน” 
(unruliness of infrastructure)

	 ส่วนดาลาโกกลู (Dalakoglou, 2017) ศึกษาถนนที่เชื่อมต่อระหว่าง 
อัลแบเนียและกรีซในฐานะที่เป็นโครงสร้างพื้นฐานข้ามพรมแดนในภูมิภาค
บอลข่าน ทางตะวันออกเฉียงใต้ของยุโรป เขาเสนอว่าถนนถือเป็นโครงสร้าง
พื้นฐานที่ดีที่สุดในการศึกษาตามแนวทางของมานุษยวิทยา ด้วยความที่เป็น
เครือข่ายที่มนุษย์สร้างขึ้นโดยพื้นฐานที่มีความคงทน แต่ถนนคือสิ่งที่ก่อให้
เกดิการขบัเคล่ือนหรอืการเคล่ือนย้ายของส่ิงต่าง ๆ  สะท้อนให้เห็นว่าสิง่ทีม่นษุย์
สร้างขึน้นีไ้ด้ก่อให้เกิดเครอืข่ายในรปูแบบอ่ืนทัง้กายภาพและนามธรรมตามมา 
และให้มุมมองทางสังคมและวัฒนธรรมที่มากไปกว่าความเจริญก้าวหน้าทาง
เศรษฐกิจซึ่งเป็นสิ่งที่ปรากฏในงานของดาลาโกกลู แม้ว่าเขาจะศึกษาถนน 
แต่องค์ประกอบอ่ืน ๆ  ก็เป็นส่วนหน่ึงทีสั่มพันธ์กบัถนนและละเลยท่ีจะพจิารณา
ไม่ได้ เช่น บ้านเรือนที่ตั้งอยู่ริมทาง ตึกหรืออาคาร สถาปัตยกรรมเมือง และ
ยานพาหนะที่วิ่งบนถนน ซึ่งสะท้อนว่าถนนเป็นวัตถุทางกายภาพที่เชื่อมโยง
กับโครงสร้างในหลายระดับ ไม่ว่าจะเป็นโครงสร้างในระดับจุลภาคอย่าง
เครือญาติ หรือระดับที่ใหญ่ขึ้นมาอย่างโครงสร้างและระบบราชการของรัฐ 
ดังนั้น งานศึกษาของเขาจึงไม่ใช่แค่เป็น “ชาติพันธุ์วรรณนาบนท้องถนน” 
(ethnography on the road) เท่านัน้ แต่เป็น “ชาตพัินธุว์รรณนาของถนน” 
(ethnography of the road)

สรุป

	 บทความนีเ้ริม่ต้นจากงานวจัิยทีศึ่กษาจดุผ่อนปรนฯ ห้วยต้นนุน่ในฐานะ
ที่เป็นโครงสร้างพื้นฐานที่ชายแดน ซึ่งเป็นองค์ประกอบส�ำคัญในการก�ำกับ
ควบคุมกิจกรรมข้ามพรมแดนทัง้ผู้คนสินค้า ประเด็นทีบ่ทความนีน้�ำเสนอหลกั
คือการมองโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพจากมุมมองสังคมศาสตร์โดยมีรัฐ
เป็นเจ้าภาพในการพัฒนาเพื่อท�ำหน้าที่บริการสาธารณะ (Harvey & Knox, 
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2015, Collier et al., 2016) พัฒนาการด้านโครงสร้างพื้นฐานจึงมีเรื่องเล่า
และชวีติผูค้นแต่งเตมิให้เหน็ถงึความเป็น “สงัคม” ของโครงสร้างพืน้ฐานทาง
วัตถุที่มีมนุษย์และความสัมพันธ์ของผู้คนประกอบสร้างอยู่ (Harvey, 2018) 
บทความนีใ้ห้ความสนใจไปทีถ่นน ซึง่เป็นโครงสร้างพืน้ฐานในการพฒันาพืน้ที่
ชายแดน เนื่องจากชายแดนบนแผ่นดินถือว่าเป็นการก�ำหนดอาณาเขตของ
รัฐในยุคสมัยใหม่ที่สามารถคุมพื้นที่และสถาปนาอ�ำนาจอธิปไตยตามมา 

	 การศึกษาถนนจากมุมมองของมานุษยวิทยาท�ำให้เห็นอ�ำนาจใน
หลายมติทิีเ่กดิขึน้กบัคนหลายกลุม่ ถนนยงัสะท้อนให้เหน็ถงึชวีติร่วมสมยัและ
จินตนาการทางเวลาอันทรงอ�ำนาจ (powerful temporal imaginaries) 
รวมถึงเป็นวัตถุแห่งค�ำมั่นสัญญา (promise) หรือแม้กระทั่งเป็นภัย (threat) 
ทีส่่งผลต่ออนาคตไม่ว่าทางใดทางหน่ึง อกีทัง้ถนนยงัแสดงให้เหน็ถงึประวติัศาสตร์
ทางการเมืองและเชิงวัตถุที่ท�ำให้พื้นที่ธรรมดาสามัญ (mundane space) 
กลายเป็นข้อขดัแย้ง (controversial) ทีม่าจากความคาดหวงัหรอืผลประโยชน์
ของกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่หลากหลาย ลักษณะส�ำคัญอีกประการของถนน
คือส่วนใหญ่ของพื้นที่เป็น “งานสาธารณะ” (public work) ที่เชื่อมโยงกับ
ประเด็นการเงินการคลงั กฎระเบยีบ และเรือ่งเชิงเทคนคิท่ีสมัพนัธ์กับผูม้อี�ำนาจ 
(regimes) ทั้งในระดับท้องถิ่น ระดับชาติ และระดับต่างประเทศ อีกทั้ง
กระตุ้นให้เรามองไปถึงรายละเอียดโครงการขนาดใหญ่ที่ส่งผลกระทบกับ
ผู้คนซ่ึงน�ำไปสู่การตัง้ค�ำถามเก่ียวกบัความสมัพนัธ์ในระดบัต่าง ๆ และในหลาย
สเกล

	 การศึกษาการพัฒนาถนนจากแง่มุมทางสังคมศาสตร์เติบโตขึ้น
อย่างมากในช่วงทศวรรษ 2010 เป็นต้นมา เพนนี ฮาร์วี (Harvey, 2021) 
กล่าวว่าการเกิดขึ้นของโครงการสายไหมในศตวรรษที่ 21 โดยประเทศจีนยิ่ง
ท�ำให้มกีารศกึษาการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานอย่างกว้างขวางมากขึน้ รวมถงึ
การควบคมุพืน้ทีฝ่ั่งตะวันตกของจีนในบรเิวณเขตปกครองตนเองซินเจยีงอยุกร์ู 
โดยเฉพาะการพัฒนาในพื้นที่ที่เชื่อมต่อกับเอเชียกลาง จนในช่วงปี 2019 นัก
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วิชาการที่สนใจประเด็นโครงสร้างพื้นฐานได้ก่อตั้งวารสารอิเล็กทรอนิกส์ที่
เข้าถึงได้อย่างเสรใีนนาม “Roadsides” เปิดรับบทความขนาดสัน้ทีเ่สนอประเดน็
ต่าง ๆ ทีเ่กีย่วข้องกบัการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานในทางการเมอืง สงัคม และ
วัฒนธรรม (Roadsides, n.d.) 

	 ในแง่วิธีวิทยา การศึกษาถนนรวมถึงโครงสร้างพื้นฐานอ่ืน ๆ ได้
กลายเป็นพื้นที่ทางกายภาพและนามธรรมที่ท�ำให้เห็นการเมืองของโครงการ
พัฒนาผ่านมุมมองทางมานุษยวิทยา และตอกย�้ำให้เห็นถึงการน�ำเสนอกรอบ
มโนทัศน์ภายใต้กระบวนทัศน์ที่เกิดขึ้นใหม่ในการวิเคราะห์ปรากฏการณ์ทาง
สังคมด้วยแนวทางชาติพันธุ์วรรณนา คือใช้ระยะเวลาอันยาวนานระดับหนึ่ง
ในการศึกษาเพ่ือท�ำให้เหน็ปฏสัิมพนัธ์ทางสงัคมทีซ่บัซ้อน รวมถงึอาศยัมมุมอง
ทางประวัติศาสตร์เพื่อให้เห็นการเปลี่ยนแปลง การเปลี่ยนผ่าน และพลวัตใน
ทางพื้นที่และเวลา แต่อีกด้านการศึกษาโครงสร้างพื้นฐานที่มีอายุขัยยาวนาน
ก็ท�ำให้การศึกษานั้นไม่สามารถจบสิ้นและมีความต่อเนื่อง อาจต้องอาศัยคน
รุน่ถดัมาในการท�ำความเข้าใจการถือก�ำเนดิ การรกัษาและการดแูล ตลอดจน
การซ่อมแซมเมื่อโครงสร้างพื้นฐานช�ำรุดหรือใช้การไม่ได้แล้ว ระยะเวลาที่
ยาวนานของแนวทางการศึกษานี้จึงเป็นทั้งความน่าตื่นเต้นและความท้าทาย
ในขณะเดียวกัน
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