
 

การศึกษาระบบขนส่ง:  

จากภูมิศาสตร์การขนส่งถึงมานุษยวิทยาการขนส่ง 

 
 การเคลื่อนย้ายศึกษาช้ีให้เห็นนัยส าคัญของการเคลื่อนท่ีซึ่งมนุษย์และสิ่งต่าง ๆ มิได้ด ารงอยู่

แบบหยุดนิ่งในสังคม โดยเฉพาะในแง่ของประสบการณ์และปฏิบัติการ อย่างไรก็ตาม แม้การ

เคลื่อนย้ายศึกษาและกระบวนทัศน์การเคลื่อนย้ายเพิ่งจะเร ิ่มข้ึนเม่ือไม่ก่ีทศวรรษท่ีผ่านมา แต่ก็อาจ

กล่าวได้ว่าการศึกษาในประเด็นการเคลื่อนย้ายเกิดข้ึนมานานแล้วภายใต้อภิปรัชญาแบบติดท่ี หนึ่ง

ในแนวการศึกษาการเคลื่อนย้ายแบบเดิมภายใต้อภิปรัชญาดังกล่าวคือการศึกษาภูมิศาสตร์การ

ขนส่ง (transport geography) ซึ่งภายหลังการศึกษาบางแนวทางกลายเป็นส่วนหนึ่งของ

กระบวนทัศน์การเคลื่อนย้ายศึกษา และนักมานุษยวทิยาได้เข้ามามีส่วนร่วมในการศึกษาตาม

แนวทางดังกล่าวด้วย 

 ภูมิศาสตร์ขนส่งถูกอธิบายว่าเป็นการศึกษาเชิงพื้นท่ีว่าด้วยระบบขนส่ง อันหมายรวมถึง

สถานท่ี โครงสร้าง สภาพแวดล้อม พัฒนาการของเครอืข่าย ตลอดจนการวเิคราะห์และอธิบาย

ปฏิสัมพันธ์ของการเคลื่อนย้ายของท้ังผู้คนและสิ่งของ (Goetz et al. 2003) นอกจากนี้ ขอบข่าย

ของการศึกษายังขยับขยายไปถึงกฎระเบียบเชิงสถาบัน สิ่งอ านวยความสะดวก การสร้างนโยบาย

และผลกระทบ การบรหิารจัดการระบบต่าง ๆ ตลอดจนบรบิทอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง เครอืข่ายของ

ระบบขนส่งและผลกระทบต่อเครอืข่ายเหล่านี้จะเป็นตัวก าหนดภูมิศาสตร์มนุษย์ (human 

geography)1 ท่ีกว้างข้ึน (Rodrigue et al. 2009) อย่างไรก็ดี ภาพจ าและวธิีคิดของภูมิศาสตร์

การขนส่งยังคงติดหล่มในวธิีคิดตามอภิปรัชญาแบบติดท่ี ผ่านการใช้แนวการวเิคราะห์แบบศาสตร์

เชิงพื้นท่ี (spatial science) ซึ่งมองพื้นท่ีแบบหยุดนิ่ง และอาศัยมุมมองแบบกว้างซึ่งตรงึการ

เคลื่อนย้ายเอาไวใ้นฐานะท่ีเป็นส่วนประกอบภายในพื้นท่ีเอง รูปลักษณ์ของภูมิศาสตร์ขนส่งในฐานะ

ส่วนหนึ่งของศาสตร์เชิงพื้นท่ีน าไปสู่การผลิตสร้างแนวการวเิคราะห์เชิงอรรถประโยชน์ของมนุษย์ผู้

เคลื่อนย้ายอย่างมีเหตุผล (rational mobile man) (Shaw & Docherty 2014)  

 การศึกษาระบบขนส่งในยุคแรกเร ิ่มพร่องไปจากการพูดถึงประสบการณ์และปฏิบัติการของ

การเคลื่อนย้าย (Keeling 2007) ซึ่งเป็นผลมาจากวธีิการศึกษาแบบปฏิฐานนิยม (positivism) 

และหลักคิดเร ื่องการเลือกอย่างมีเหตุผล (rational choice) ทิม เครสเวล (Tim Cresswell) 

และปีเตอร์ เมอร์รแิมน (Peter Merriman) (2011) อธิบายว่าความตระหนักรู้เกี่ยวกับการ

เคลื่อนย้ายในภูมิศาสตร์มนุษย์เร ิ่มข้ึนอย่างเร็วท่ีสุดคือช่วงทศวรรษ 1930 เม่ือมุมมองภูมิศาสตร์

แบบพลวัต (dynamic geography) กลายเป็นศูนย์กลางความคิดว่าด้วยการเคลื่อนย้ายของ

                                                           
1 ภูมิศาสตร์มนุษย์เป็นสาขาหน่ึงของวชิาภูมิศาสตร์ที่ศึกษาการใช้งานพื้นผิวโลก ตลอดจนความสัมพันธ์เชิงพื้นที่

ระหว่างสังคม วัฒนธรรม เศรษฐกิจ และส่ิงแวดล้อม 
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ผู้คนและสิ่งต่าง ๆ เอ็ดเวร์ิด อัลแมน (Edward Ullman) (1954) วจิารณ์ว่าความคิดทาง

ภูมิศาสตร์ท่ีให้ความส าคัญกับพื้นท่ีและขอบเขตพื้นที่มากเกินไป ท าให้มองไม่เห็นผลกระทบสืบเนื่อง

ท่ีพื้นท่ีหนึ่งมีต่อพื้นท่ีอื่น ๆ การศึกษาระบบขนส่งจึงเร ิ่มมีความส าคัญต่อการศึกษาภูมิศาสตร์ใน

ฐานะมาตรวัดและสิ่งเช่ือมต่อความสัมพันธ์ระหว่างพื้นท่ี ท้ังในทางสังคมและเศรษฐกิจ ภายใต้

ความคิดเช่นนี้ พัฒนาการของการศึกษาการขนส่งในช่วงทศวรรษ 1960 นับได้ว่ามีความล ้าหน้า

และโดดเด่นไม่ต่างไปจากกระบวนทัศน์การเคลื่อนย้ายศึกษาในสังคมศาสตร์ปัจจุบัน (Shaw & 

Docherty 2014) 

 ถึงแม้จะล ้าหน้าและโดดเด่น การศึกษาระบบขนส่งยังคงเป็นแบบปฏิฐานนิยม2และอาศัย

หลักคิดเร ื่องการเลือกอย่างมีเหตุผล3 ซึ่งให้ความส าคัญกับความคุ้มค่าในความสัมพันธ์ระหว่าง

ระยะทางกับมิติทางเศรษฐกิจ รวมไปถึงระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง การศึกษาระบบขนส่งในแง่นี้

เป็นไปเพื่อช่วยย่นย่อระยะทางระหว่างท่ีอยู่อาศัยและโรงงานอุตสาหกรรม นักเศรษฐศาสตร์และ

วศิวกรมีอิทธิพลอย่างมากต่อการศึกษาระบบขนส่งและการศึกษาเพื่อสร้างนโยบาย จนกระท่ัง

ทศวรรษ 1980 ไมเคิล เอเลียต-เฮิร์สต์ (Michael Eliot-Hurst) (1974) เห็นว่าแนวการศึกษา

แบบปฏิฐานนิยมท่ีศึกษาระบบขนส่งอย่างเป็นวัตถุวสิัยไม่เพียงพอต่อการศึกษาท่ีครบถ้วนรอบด้าน 

อัตวสิัยของผู้คนเป็นสิ่งจ าเป็นในการศึกษาการตัดสินใจ การเมือง และการจัดการของรัฐบาล 

การศึกษาระบบขนส่งต้องมีความเป็นมนุษยนิยมมากกว่าท่ีเป็นอยู่ และขยับขยายความสนใจไปท่ี

ผู้คนจรงิ ๆ อย่างไรก็ตาม ในช่วงเวลาหลังจากนั้น การศึกษาภูมิศาสตร์การขนส่งกระแสหลักก็ไม่ได้

มีความเปลี่ยนแปลงมากเท่าท่ีควร อีกท้ังในภาพรวมยังถดถอยลงจนกลายเป็นชายขอบของวชิา

ภูมิศาสตร์ไป (Hanson 2003) 

 ในฝ่ายมานุษยวทิยาเอง เดิมทีแล้วระบบขนส่งแทบไม่ถูกพิจารณาว่ามีความเกี่ยวข้องกับ

การศึกษาสังคมวัฒนธรรมของมนุษย์ ทว่าในปัจจุบัน นักมานุษยวทิยาเร ิ่มหันมาสนใจระบบขนส่ง

ในหลายแง่มุม อาทิ นิเวศวทิยาการเมือง การเมืองเชิงเทคโนโลยี ความยุติธรรมทางสังคม อารมณ์

ความรู้สึก ตลอดจนการให้ความหมายต่อสิ่งต่าง ๆ ผ่านการเคลื่อนย้าย พื้นเพอย่างหนึ่งของการ

กลับมาสนใจสิ่งท่ีไม่เคยเป็นท่ีสนใจเช่นนี้ เกิดข้ึนท้ังบนฐานของกระบวนทัศน์การเคลื่อนย้ายและ

ประสบการณ์การใช้งานระบบขนส่งของนักมานุษยวทิยาเอง (Clarke 2020) ไม่ว่าการศึกษา

ระบบขนส่งในมานุษยวทิยาจะถูกเรยีกว่ามานุษยวทิยาการขนส่ง (transport anthropology) 

                                                           
2 การศึกษาที่อาศัยหลักคิดเชิงเหตุผลแบบวทิยาศาสตร์ มองส่ิงต่าง ๆ อย่างเป็นวัติถุวสัิยและไม่น าคา่นิยมเข้าไป

ปะปนกับผลการศึกษา 
3 ความคิดเร ื่องมนุษย์ผู้เคล่ือนย้ายอยา่งมีเหตุผลล้อมาจากหลักการดังกล่าวซึ่งในทางเศรษฐศาสตร์เรยีกว่ามนุษย์ผู้

เลือกอย่างมีเหตุผล (rational economic man) 
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หรอืช่ืออื่นอย่างไร หัวใจส าคัญของการท างานมานุษยวทิยาท่ีศึกษาระบบขนส่ง คือปฏิสัมพันธ์

ระหว่างมนุษย์กับวัตถุภาวะ การเมือง และความเป็นระบบของการเคลื่อนย้าย 

 ในขณะท่ีการท างานมานุษยวทิยาในยุคแรก ๆ มักเป็นการเดินทางไปยังพื้นท่ีห่างไกลเพื่อ

มองหาวัฒนธรรมท่ีน่าตื่นตาตื่นใจในพื้นท่ีแยกขาด (isolated) โครงสร้างพื้นฐานและระบบขนส่ง

ท่ีนักมานุษยวทิยาอาศัยเดินทางไปก็ท าให้พื้นท่ีและวัฒนธรรมดังกล่าวเปลี่ยนตามไปด้วย แม้

มานุษยวทิยาจะเร ิ่มมีการศึกษาระบบขนส่งมาตั้งแต่ช่วงกลางศตวรรษท่ี 20 แต่ในช่วง 2 ทศวรรษ

ให้หลังจากท่ีภูมิศาสตร์ขนส่งพยายามมองหาแนวทางแบบมนุษยนิยมมากข้ึนและตกต ่าลงจน

กลายเป็นชายขอบไป นักมานุษยวทิยาเร ิ่มตระหนักว่าการมาถึงของระบบการเคลื่อนย้ายได้ส่ง

สัญญาณถึงจุดจบของการศึกษาวัฒนธรรมแบบเดิม ๆ การรับรู้ถึงผลกระทบทางสังคมและ

เศรษฐกิจ เกิดข้ึนพร้อมกับการเคลื่อนย้ายข้ามพื้นท่ีของผู้คนด้วยระบบขนส่งต่าง ๆ ท่ีแผ่กว้างมาก

ข้ึนทุกขณะ การศึกษาระบบการเคลื่อนย้ายช่วยตั้งค าถามใหม่ ๆ และท้าทายต่อความเข้าใจเดิม ๆ 

อัตวสิัยของผู้คนจรงิ ๆ ท่ีเอเลียต-เฮิร์สต์เสนอให้นักภูมิศาสตร์ขนส่งท าการศึกษา ถูกรับช่วงต่อโดย

นักมานุษยวทิยารุ่นหลัง ๆ โดยเฉพาะภายใต้กระบวนทัศน์การเคลื่อนย้ายใหม่ การจัดเรยีงตัวใหม่

ของการสร้างความรู้เกี่ยวกับระบบขนส่งและกระแสความสนใจเร ื่องการเคลื่อนย้ายนี้ ช่วยให้นัก

มานุษยวทิยาขยับขยายมุมมองต่อวถิีชีวติของผู้คน ตลอดจนสังคมและวัฒนธรรมท่ีไม่หยุดนิ่งให้

กว้างขวางข้ึน (Sadana 2022) 

 ตัวอย่างร่วมสมัยท่ีน่าสนใจ เช่น ดัก บาล์คมาร์ (Dag Balkmar) และอัลฟ์ เมลสตรอม 

(Ulf Mellstrom) (2020) ให้ข้อเสนอท่ีน่าสนใจว่า แทนท่ีจะมองอารมณ์ในฐานะองค์ประกอบ

ทางจิตวทิยา เราควรมองว่าอารมณ์ท างานเป็นสื่อกลางระหว่างปัจเจกบุคคลและสังคมโดยรวม 

ในทางหนึ่ง อารมณ์และความรู้สึกจึงมีอิทธิพลต่อการเดินทางและการใช้ระบบขนส่งแบบต่าง ๆ ซึ่ง

ประเด็นดังกล่าวนี้ยังเช่ือมโยงกับหมวดหมู่ของเพศ ชนช้ัน และอายุ อันเกิดข้ึนภายใต้การหมุนเวยีน

อารมณ์ (affective economies)4 ด้วย การพิจารณาความคิดเร ื่องมนุษย์ผู้เคลื่อนย้ายอย่างมี

เหตุผลอย่างท่ีเคยเป็นในภูมิศาสตร์การขนส่ง ถูกท้าทายด้วยวธิีคิดแบบอื่นท่ีพ้นไปจากปรมิณฑล

ของการใช้เหตุผลตายตัวเป็นเกณฑ์ก าหนดการกระท าของมนุษย์ ในขณะที่รัศมี ซาดานา (Rashmi 

Sadana) (2022) ท างานชาติพันธุ์วรรรณนาว่าด้วยรถไฟฟ้าในเดลีห์เพื่อศึกษากรต่อรองการใช้

ชีวติและการเดินทางผ่านระบบขนส่งในเมืองใหญ่ ท้ังในแง่ของพื้นท่ีทางกายภาพและในแง่ของ

ระบบบราชการ เธอพบว่าเมืองและระบบขนส่งไม่ใช่ระบบท่ีหยุดนิ่ง แต่เปลี่ยนแปลงและขับเคลื่อน

ผู้คนไปในทิศทางต่าง ๆ อย่างมีพลัง 

                                                           
4 การหมุนเวยีนอารมณ์มองว่าอารมณ์ไมใ่ช่แค่เร ื่องส่วนตวัหรอืก าเนิดข้ึนจากภายในปัจเจกบุคคลแล้วเคล่ือนออกไปสู่

ผู้อ่ืน ทว่ามีลักษณะเป็นกลไกบางที่เช่ือมโยงร่างกายของผู้คนให้เป็นส่วนหน่ึงของสังคมดว้ย 
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 ปฏิบัติการทางมานุษยวทิยาท่ามกลางการศึกษาระบบขนส่งเช่นนี้ เรยีกร้องให้ผู้ศึกษา

พิจารณาความหมายใหม่ ๆ ของสถานท่ีและสิ่งรอบตัว ไม่ใช่แค่ให้ความส าคัญกับความคุ้มค่าใน

ความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางกับมิติทางเศรษฐกิจ และระยะเวลาท่ีในการเดินทางอย่างเช่น

การศึกษาระบบขนส่งในอดีต ความรู้จากการท างานมานุษยวทิยาในลักษณะนี้มีส่วนส าคัญต่อการ

น าไปสู่การใช้ประโยชน์ได้หลายรูปแบบ หากอนาคตของมานุษยวทิยาด ารงอยู่ในประเด็นทางทฤษฎี

และวธิีการศึกษาในแนวหน้าของปฏิบัติการสร้างความรู้ (Baba & Hill 2006) ความพรั่งพร้อม

ของมานุษยวทิยาการขนส่งก็มีส่วนขับเคลื่อนไปสู่อนาคตดังกล่าวด้วย ไม่ว่าจะผ่านการสร้างความรู้

ความเข้าใจพื้นฐานไปพร้อมกับการท างานเชิงแนวคิดทฤษฎี การเปิดโอกาสให้นักมานุษยวทิยาร่วม

วเิคราะห์ประเด็นปัญหาร่วมสมัย แสวงหาทางออก ตลอดจนสร้างข้อเสนอและประเมินผลกระทบ

ทางนโยบาย อันมีผลต่อสภาพชีวติความเป็นอยู่ท่ีผู้คนในสังคมต้องอาศัยระบขนส่งในการเดินทาง

ในชีวติประจ าวัน 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
ผู้เขียน 

วสิุทธ์ิ เวชวราภรณ์  
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