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บทคัดย่อ

 บทความนี้ศึกษาและอธิบายพัฒนาการของถนนสุขุมวิทที่มี

ความสมัพนัธ์ต่อลกัษณะเศรษฐกจิภาคตะวนัออก โดยเริ่มศกึษาปัจจยั

ที่ก่อให้เกดิการพฒันาระบบถนนในประเทศไทยและเชื่อมโยงมายงัถนน

สุขุมวิท และวิเคราะห์ปัจจัยที่ทำาให้เกิดการเปลี่ยนแปลงกิจกรรมทาง

เศรษฐกจิ โดยมถีนนสขุมวทิเป็นตวักระตุ้นที่สำาคญั จากการศกึษาพบ

ว่า ถนนสุขุมวิทเกิดขึ้นภายใต้บริบทการพัฒนาการคมนาคมของ

ประเทศไทย มีแรงผลักดันจากปัจจัยที่สำาคัญทั้งภายในและภายนอก 

ได้แก่ ความช่วยเหลอืทางเศรษฐกจิของสหรฐัอเมรกิาในช่วงทศวรรษที่ 

2490 และนโยบายภาครัฐภายหลังแผนพัฒนาเศรษฐกิจในทศวรรษที่ 

2500 ส่งผลให้เกิดการขยายตัวของระบบถนนเชื่อมโยงครอบคลุมทั่ว

ประเทศ ถนนสุขุมวิทตั้งแต่ช่วงทศวรรษ 2480-2520 ถือเป็นปัจจัยใน

การกระตุน้ระบบเศรษฐกจิของภูมภิาคให้ขยายตวัจากพื้นที่เลยีบชายฝ่ัง

เข้าสู่พื้นที่ตอนในของภูมิภาคตะวันออก และยังเป็นเส้นทางเชื่อมโยง

ภาคตะวันออกกับกรุงเทพฯ ส่งเสริมเมืองท่องเที่ยวให้เติบโต เกิดการ

ขยายตวัของชมุชนตามแนวถนน และความสะดวกในการขนส่งลำาเลยีง

สินค้าทำาให้เกิดการผลิตสินค้าใหม่ๆ เพื่อตอบสนองการส่งออก เช่น 

ผลติภณัฑ์มนัสำาปะหลงั การผลติอ้อยเพื่อทำานำ้าตลาด และการปลกูผล

ไม้เชงิพาณชิย์

คำาสำาคัญ: ถนนสขุมุวทิ, กจิกรรมทางเศรษฐกจิ, การพฒันาเศรษฐกจิ, 

ภาคตะวนัออกของประเทศไทย
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Abstract

This article explains the development of Sukhumvit 

Road relating to economic characteristics of the eastern 

provinces. The study begins with circumstances which caused 

the expansion of transportation system in Thailand, espe-

cially Sukhumvit Road. The article analyzes the conditions 

that brought about economic changes motivated mainly by 

Sukhumvit Road, which has affected the whole production 

lines of both agriculture and industry in the eastern region.

The study shows that Sukhumvit Road was built in 

the context of the development of Thai transportation system 

influenced by many internal and external causes. The most 

important reason was the economic support from the U.S. 

and the announcement of the National Economic and Social 

Plan during 1940s. And this brought about an expansion of 

routes blanketed the whole country. The construction of 

Sukhumvit Road stimulated the economic growth from the 

coast to the hinterland. The convenience of goods transfer 

also caused the production of new products for exportation 

such as cassava products, sugar cane and fruit gardening. 

Keywords: Sukhumvit Road, Economic Activities, Econom-

ic Development, Eastern of Thailand
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1. บทนำา

“ถนนสขุมุวทิ”1 หรอื “ทางหลวงแผ่นดนิ หมายเลย 3”2 มคีวาม

ยาวทั้งสิ้น 399.90 กิโลเมตร เป็นเส้นทางสายตะวันออกเลียบชายฝั่ง

ทะเล พาดผ่านจังหวัดในภาคตะวันออกตอนล่างของประเทศไทยเริ่ม

จากกรงุเทพฯ ผ่านบางนา สมทุรปราการ บางปู คลองด่าน บางปะกง 

ชลบรุ ีบางละมงุ สตัหบี ระยอง จนัทบรุ ีและสิ้นสดุที่ตราด3 

ภายหลงัการตดัถนนสขุมุวทิทางกายภายทำาให้เกดิการเชื่อมโยง

พื้นที่ภูมิภาคตะวันออกกับกรุงเทพฯ เป็นเส้นทางสายแรกที่เชื่อมโยง

ภมูภิาคนี้เข้าสูเ่มอืงหลวง นบัเป็นจดุเริ่มต้นของการผนวกเศรษฐกจิของ

ภาคตะวนัออกกบักรงุเทพฯ และส่งผลต่อพฒันาการของภาคตะวนัออก

ของประเทศไทย และยังเป็นถนนสายหลักของภูมิภาคที่มีส่วนในการ 

กระตุ้นความเติบโตทางเศรษฐกิจของภาคตะวันออกนับตั้งแต่เปิดให้มี

การใช้งานจนกระทั่งปัจจบุนั ตลอดจนได้ปรบัเปลี่ยนวธิกีารสญัจรการ

คมนาคมขนส่งและการเดนิทางท่องเที่ยวของผู้คน 

1 ถนนสขุมุวทิ ตั้งตามราชทนินามของ “พระพศิาลสขุมุวทิ (ประสพ สขุมุ)” 
บตุรของเจ้าพระยายมราช (ป้ัน สขุมุ) และท่านผูห้ญงิตลบั เคยดำารงตำาแหน่งอธบิดี
กรมทางหลวง (คนที่ 5) เป็นคนไทยคนแรกที่สำาเรจ็การศกึษาด้านวศิวกรรมศาสตร์ 
จาก The Massachusetts Institute of Technology (MIT) และเมื่อวนัที่ 10 ธนัวาคม 
พ.ศ. 2493 คณะรฐับาลสมยัจอมพล ป. พบิูลสงครามมมีตใิห้ตั้งเป็นชื่อทางหลวง
สายกรุงเทพฯ-ตราด เพื่อเป็นเกียรติแก่พระพิศาลสุขุมวิท ซึ่งเป็นผู้ทุ่มเทในการ
ก่อสร้างทางหลวงของประเทศ ใน กนกวล ี ชชูยัยะ, พจนานกุรมวสิามายนามไทย: 
วดั วงั ถนน สะพาน ป้อม (กรงุเทพฯ: ราชบณัฑติยสถาน, 2544), 356.

2 ระบบหมายเลขทางหลวงแผ่นดนิ (พ.ศ. 2506).
3 ถนนสุขุมวิทออกจากกรุงเทพฯ โดยคั้นกั้นนำ้าเค็มของกรมชลประทาน

ตั้งแต่สมทุรปราการ บางปู คลองด่าน
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แน่นอนว่า การตดัถนนรวมทั้งระบบโครงข่ายของถนนไม่ได้เกดิ

ขึ้นอย่างโดดๆ จากนโยบายของภาครฐั แต่ปฏเิสธไม่ได้ถงึความน่าสนใจ

ในเรื่องของตำาแหน่งของเส้นทาง ซึ่งเป็นตวักำาหนดทางกายภาพที่มผีล

ต่อลกัษณะการพฒันาเศรษฐกจิ การกระจายตวัของกจิกรรมเศรษฐกจิ 

ตลอดจนที่ตั้งของชุมชน บทบาทและความสำาคัญของกลุ ่มคนใน 

ท้องถิ่นที่ได้รบัผลกระทบจากการพฒันาการคมนาคม บทความนี้ศกึษา

และอธิบายพัฒนาการทางเศรษฐกิจของพื้นที่ภาคตะวันออก โดยมุ่ง

เน้นไปที่ความสัมพันธ์ระหว่างโครงข่ายของการคมนาคมขนส่งทางบก

ที่เติบโตขึ้นกับการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ และมีมุมมอง

ว่าการตัดถนนสุขุมวิทเป็นปัจจัยสำาคัญที่กระตุ้นและกำาหนดลักษณะ

เศรษฐกจิของภูมภิาค ในช่วงทศวรรษที่ 2480-25204 

2. ภูมิหลัง: การคมนาคมขนส่ง
   ในภาคตะวันออกก่อนการตัดถนนสุขุมวิท

การคมนาคมในภาคตะวันออกก่อนการตัดถนนสุขุมวิทเป็นไป

ตามสภาพภมูศิาสตร์ใช้เส้นทางสญัจรทางนำ้า โดยอาศยัแม่นำ้าลำาคลอง

เป็นหลักในการเดินทางไปมาหาสู่และขนส่งสินค้าในการซื้อขายแลก

เปลี่ยนกนั ซึ่งมขี้อจำากดัตามธรรมชาตขิองแต่ละพื้นที่ เช่น บรเิวณที่มี

แม่นำ้าลำาคลองไหลผ่านก็จะใช้การเดินเรือ แต่ในบางพื้นที่ทำาได้เฉพาะ

4 โครงการพฒันาชายฝ่ังทะเลตะวนัออก (เริ่มใน พ.ศ. 2524) เป็นจดุเปลี่ยน
ที่สำาคัญอีกช่วงเวลาหนึ่งที่ส่งผลต่อพื้นที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออกทั้งในส่วน
ของพื้นที่โครงการ (ชลบรุ ีระยอง และฉะเชงิเทรา) และพื้นที่ใกล้เคยีง (จนัทบรุแีละ
ตราด) นำามาซึ่งการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง ทำาให้
กจิกรรมทางเศรษฐกจิในภาคตะวนัออกมกีารปรบัตวัอกีครั้ง ดงันั้น บทความนี้จะ
จำากดัขอบเขตด้านเวลาจนถงึช่วงก่อนโครงการพฒันาชายฝั่งทะเลตะวนัออก
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ฤดนูำ้าหลาก สำาหรบัพื้นที่ที่ไม่สะดวกในการเดนิทางทางนำ้าจะใช้ทางเดนิ

หรอืทางเกวยีนที่ส่วนใหญ่จะใช้ได้เฉพาะหน้าแล้ง การเดนิทางทางบก

ในช่วงนั้นมลีกัษณะที่เป็นทางเสรมิหรอืใช้แทนในพื้นที่ที่ทางนำ้าใช้ได้ไม่

สะดวก 

เส้นทางคมนาคมทางนำ้าที่สำาคัญในภาคตะวันออก คือ แม่นำ้า

บางปะกง ซึ่งไหลผ่านมาจากเมืองนครนายก ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา 

และลงมาสู่อ่าวไทยที่บางปะกง บางตอนของแม่นำ้าสายนี้ตั้งแต่เมือง

ปราจนีบรุลีงมาจนออกทะเลที่บางปะกงนั้น เรอืเดนิได้ตลอดฤดูนำ้า แต่

บรเิวณปากนำ้ามสีนัดอน เวลานำ้าลงเรอืใหญ่ที่กนินำ้าลกึแค่ 2 เมตร ก็

แล่นเข้าออกไม่ได้ต้องรอให้นำ้าขึ้น ส่วนตามแนวชายฝ่ังทะเลมแีม่นำ้าสาย

สั้นๆ เช่น แม่นำ้าจนัทบรุ ีแม่นำ้าระยอง แม่นำ้าตราด ใช้ในการขนส่งสนิค้า

และผูค้นจากแผ่นดนิภายในออกมาสูเ่มอืงท่าตามชายฝ่ังทะเล แต่แม่นำ้า

เหล่านั้นใช้ได้บางฤดูกาล5

แม่นำ้าบางปะกง นอกจากจะใช้คมนาคมภายในภูมภิาคแล้วยงั

เป็นเส้นทางสำาคัญที่ใช้ติดต่อกับเมืองหลวง โดยเดินทางตามลำานำ้า

บางปะกงออกสู่อ่าวไทย และแล่นเรือเลียบชายฝั่งเข้าปากแม่นำ้า

เจ้าพระยาเข้าสู่กรงุเทพฯ แต่เส้นทางดงักล่าวต้องใช้เวลาเดนิทางนาน 

การที่จะช่วยย่นระยะทางและเวลา คอื การขดุคลองเชื่อมแม่นำ้าหรอืขดุ

คลองแยกคลองซอยจากแม่นำ้าหนึ่งสูอ่กีแม่นำ้าหนึ่งเพื่อความสะดวก จงึ

มีการขุดคลองเพื่อใช้ในการคมนาคมและเพื่อการเกษตร เช่น คลอง 

แสนแสบหรอืคลองบางขนาก (พ.ศ. 2380) คลองนครเนื่องเขตร (พ.ศ.

5 ดูรายละเอยีดใน เกื้อกูล  ยนืยงอนนัต์, การพฒันาการคมนาคมทางบก
ในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว (กรุงเทพฯ: เจริญวิทย์ 
การพมิพ์, 2521), 18-36.
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2419-20) คลองประเวศบรุรีมย์ (พ.ศ.2421) คลองเปรง็ (พ.ศ. 2429)6 เส้น

ทางดงักล่าวใช้เป็นเส้นทางคมนาคมที่สำาคญัตั้งแต่ในสมยัรตันโกสนิทร์

ตอนต้นในการติดต่อระหว่างเมืองหลวงกับหัวเมืองทางภาคตะวันออก

และทางตะวันออกเฉียงเหนือ โดยออกจากเมืองหลวงผ่านขึ้นไปตาม

ลำานำ้าบางปะกงแล้วไปต่อทางบก เช่น ไปพระตะบองจะผ่านแม่นำ้า

บางปะกงแล้วขึ้นบกที่ปราจนีบรุ ีและเดนิทางผ่านป่าเขาไปยงักบนิทร์บรุ ี

วฒันานคร มงคลบรุ ีอรญัประเทศจนถงึพระตะบอง ถอืเป็นเส้นทางที่

มคีวามสำาคญัทางเศรษฐกจิ เนื่องจากการส่งส่วยจำาพวก เร่ว กระวาน 

พรกิไทย งาช้าง จากหวัเมอืงทางภาคตะวนัออกและหวัเมอืงขึ้นต้องใช้

เส้นทางแถบนี้ ส่วยของหัวเมืองทางตะวันออกเฉียงเหนือจะแวะพักที่

กบินทร์บุรีมากกว่าการเดินทางบกที่ต้องผ่านป่าเขาและมาทางสระบุร ี

อีกทั้งทางตะวันออกเฉียงเหนือไม่มีแม่นำ้าติดต่อกับเมืองหลวงโดยตรง7 

ทำาให้หัวเมืองแถบปราจีนบุรี กบินทร์บุรี วัฒนานคร มงคลบุร ี

อรญัประเทศ เป็นเมอืงศนูย์กลางและจดุแวะพกัในการลำาเลยีงส่วยเข้า

มายงักรงุเทพฯ

การคมนาคมทางชายฝ่ังทะเลนบัว่ามคีวามสำาคญัอย่างมากโดย

เฉพาะบริเวณเมืองท่าชายฝั่งทะเลรอบอ่าวไทย เช่น บางปลาสร้อย  

บางพระ บางละมงุ ระยอง จนัทบรุ ีทุ่งใหญ่ (ตราด) ที่ต่างมบีทบาทใน

ฐานะที่เป็นจดุแวะพกัของเรอืสนิค้าแล้วจงึพฒันาต่อมาเป็นเมอืงท่าการ

ค้าที่มีความสำาคัญในระบบการค้าทางทะเลในอ่าวไทยและทะเลจีนใต้ 

โดยตำาแหน่งที่ตั้งของเมืองเหล่านี้ตั้งอยู่ในเส้นทางการค้าและการเดิน

6 กิตติ ตันไทย, “คลองกับระบบเศรษฐกิจไทย พ.ศ.2367-2453,” 
(วิทยานิพนธ์อักษรศาสตรมหาบัณฑิต, แผนกประวัติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวทิยาลยั, 2520), 52-53, 77.

7 แหล่งเดมิ, 13-14.
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เรอืด้านตะวนัออกที่จะมุ่งไปสู่เมอืงท่าชายฝั่งทะเลของเขมร ญวน และ

จีน อีกทั้งยังเป็นจุดที่สามารถเดินเรือตัดข้ามอ่าวไทยไปยังเมืองท่าใน 

ภาคใต้ได้ โดยเมืองจันทบุรีมีบทบาทเป็นศูนย์กลางในการรวบรวม 

เครื่องเทศและของป่าจากภายในจนัทบรุ ีและยงัอาศยัการรวบรวมจาก

ดนิแดนตอนในของเขมร โดยมสีนิค้าบางส่วนมาจากปราจนีบรุจีะถกูส่ง

มาลงเรือที่จันทบุรี ทำาให้มีเส้นทางคมนาคมภายในภูมิภาคระหว่าง

ปราจีนบุรีซึ่งเป็นศูนย์กลางของเส้นทางการค้าทางบกมายังจันทบุรี

ศูนย์กลางขนส่งทางทะเล8

การคมนาคมทางบกมีทางรถไฟสายตะวันออกเริ่มต้นจาก

กรงุเทพฯ ถงึแปดริ้ว (ฉะเชงิเทรา) เส้นทางดงักล่าวดำาเนนิการสร้างใน 

พ.ศ. 2448 แล้วเสรจ็และเปิดการเดนิรถครั้งแรกใน พ.ศ. 2450 ต่อมาได้

มีการก่อสร้างต่อจากฉะเชิงเทราไปจนถึงอรัญประเทศใน พ.ศ. 2462 

แล้วเสรจ็และเปิดเดนิรถใน พ.ศ. 2464 

ถึงแม้ว่าบริเวณภาคตะวันออกตอนบนได้รับความสนใจจาก

รฐับาลในการพฒันาการคมนาคมในระบบราง ทำาให้การเดนิทางไปยงั

พื้นที่ดังกล่าวสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้นกว่าแต่เดิมที่ใช้ทางนำ้าเป็นหลัก 

(และบางพื้นที่ต้องใช้เส้นทางทางบกในบางช่วง) เช่น การเดินทางไป

เมอืงปราจนีบรุ ี แต่เดมิต้องใช้เวลา 3 วนั แต่เมื่อมทีางรถไฟ ใช้เวลา

เพยีง 1 วนั คอืเดนิทางทางรถไฟจากกรงุเทพฯ ถงึฉะเชงิเทราใช้เวลา 2 

ชั่วโมง และลงเรอืกลไฟไปถงึเมอืงปราจนีบรุใีนตอนบ่ายวนันั้น นอกจาก

จะมเีรอืกลไฟที่แล่นตามลำานำ้าบางปะกงแล้ว ยงัมเีรอืกลไฟเลก็แล่นจาก

8 ปรารถนา ศรีวิศาลศักดิ์, “ความสำาคัญทางเศรษฐกิจของจันทบุรีก่อน
สงครามโลกครั้งที่ 2,” (วิทยานิพนธ์ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต, สาขาวิชา
ประวตัศิาสตร์ คณะศลิปศาสตร์ มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์, 2542), 176-177.
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เมอืงฉะเชงิเทราไปถงึเมอืงชลบรุทีี่ตำาบลบางปลาสร้อยอกีด้วย9 ซึ่งแตก

ต่างจากบรเิวณชายฝั่งทะเลภาคตะวนัออก 

เมื่อสยามสญูเสยีพระตะบอง เสยีมราฐ และศรโีสภณให้ฝรั่งเศส 

ทำาให้เส้นทางบกระหว่างจนัทบรุกีบัดนิแดนในเขมรไม่สะดวกเหมอืนแต่

ก่อน ถึงแม้ว่าได้จันทบุรีและตราดคืนมา แต่ความกระตือรือร้นของ

รฐับาลที่มต่ีอพื้นที่บรเิวณนี้ รวมไปถงึความเอาใจใส่ในเรื่องการปรบัปรงุ

คมนาคม โดยเฉพาะการสร้างทางรถไฟลดน้อยลง ไม่ปรากฏว่ามกีาร

สร้างทางรถไฟมายงัพื้นที่ชายฝ่ังทะเลในช่วงเวลาดงักล่าว จนกระทั่งใน

ทศวรรษที่ 2470 เริ่มมกีารเรยีกร้องผ่านทางหน้าหนงัสอืพมิพ์ เช่น เมื่อ 

พ.ศ. 2472 บทความในหนงัสอืพมิพ์พมิพ์ไทย เสนอให้มกีารสร้างทาง

รถไฟไปทางจงัหวดัจนัทบรุ ีเพื่อจะได้เชื่อมกบัจงัหวดัปราจนีบรุ ีชลบรุ ี

และระยอง เช่นเดียวกับที่มีทางรถไฟสายเหนือเชื่อมพื้นที่บริเวณภาค

เหนอื รวมทั้งเรยีกร้องให้มกีารตดัถนนหนทางในพื้นที่เกษตรเพื่อขนถ่าย

สนิค้า10

หนังสือพิมพ์ไทยหนุ่ม พ.ศ. 2472 ชาวตราดได้ส่งบทความ 

ร้องเรียนขอให้มีการซ่อมแซมถนนในตราดที่ใช้สัญจรไปมากันอยู่เป็น

ประจำา 2 สาย คอื สายไปอำาเภอเกาะช้าง และสายไปท่าเรอืจ้าง11 แต่

ข้อเรียกร้องให้มีการปรับปรุงไม่ได้รับความสนใจจากรัฐบาลเท่าไรนัก 

เพราะไม่ปรากฏการปรบัปรงุทางแต่อย่างใด ใน พ.ศ. 2477 จากปาฐกถา

9 สดุใจ พงศ์กลำ่า, “มณฑลปราจนีสมยัแรกเริ่มถงึสมยัพระเจ้าบรมวงศ์เธอ 
กรมขนุมรพุงศ์ศริพิฒัน์ พ.ศ. 2436-2458,” (วทิยานพินธ์ปรญิญามหาบณัฑติ, สาขา
ประวตัศิาสตร์ มหาวทิยาลยัศรนีครนิทรวโิรฒ ประสานมติร, 2528), 335-336, 343.

10 หจช., ร.7ม.26/5/197 เรื่อง เมืองจันทบุรีควรจะมีทางรถไฟแทนทาง
รถยนต์ (2472).

11 หจช., ร.7ม.26.5 ก/24 เรื่อง จงัหวดัตราด (29 พ.ค. 2471-ส.ค.2472).
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ของผู้แทนราษฎรในจังหวัดต่างๆ ยังคงแสดงให้เห็นข้อจำากัดในการใช้

การคมนาคมทางถนน เช่น ผู้แทนฯ จงัหวดัตราด นายกมิทะ นรินัต์พานิช  

กล่าวถึง สภาพการคมนาคมในตราดว่า การที่จะติดต่อกับจังหวัดอื่น

สะดวกแต่ทางนำ้า ถนนที่พอใช้ได้คอื สายแหลมงอบยาวประมาณ 17 

กโิลเมตร และสายท่าเรอืยาวประมาณ 2 กโิลเมตร เป็นถนนที่ยงัไม่ได้

ถมหิน ซึ่งถ้าได้ทำาการทำานุบำารุงให้ทางบกติดต่อกับจันทบุรีได้สะดวก

และดขีึ้นแล้วคงจะเจรญิขึ้น เช่นเดยีวกนั หลวงประสานนฤชติ ผู้แทนฯ 

จงัหวดัระยอง ได้กล่าวว่า ภายในจงัหวดัระยองนี้มทีางไปมาอยู่ 3 สาย 

สายแรก ตั้งแต่รมิฝ่ังทะเลถงึศาลากลางจงัหวดั สายที่ 2 จากศาลากลาง

จงัหวดัถงึอำาเภอบ้านค่าย สายที่ 3 จากศาลากลางถงึอำาเภอแกลง โดย

สายจากปากนำ้านี้กำาลังขยายให้กว้าง ส่วนสายอำาเภอบ้านค่ายและ

แกลงกำาลังสำารวจเพื่อซ่อมแซม ส่วนทางที่จะติดต่อกับจังหวัดอื่นทาง

บกใช้การเดนิเท้า ม้า และเกวยีน ส่วนทางนำ้าไปทางทะเลโดยมที่าเรอื

ที่ออกทะเลอยู่ 3 แห่ง คอื ปากนำ้าระยอง (แต่ถ้าคลื่นลมแรงกใ็ช้ไม่ได้) 

เกาะเสมด็ และปากนำ้าประแสที่ใช้ได้สะดวกกว่า และยงัมคีลองที่ออก

ทะเลได้ 4 คลองสามารถใช้เรอืบรรทกุสนิค้าเข้าออกได้12

จนกระทั่งปลายทศวรรษที่ 2470 รัฐบาลจึงเริ่มนโยบายสร้าง

ทางหลวงเชื่อมโยงระหว่างหัวเมืองชายฝั่งทะเลตะวันออกเข้าด้วยกัน 

เป็นจุดเริ่มต้นที่ทำาให้ถนนกลายเป็นการคมนาคมที่สำาคัญของภูมิภาค

นี้ และส่งผลทำาให้การคมนาคมขนส่งทางนำ้าค่อยๆ ลดและหมดบทบาท

ในที่สดุ

12 ปาฐกถาของผู้แทนราษฎรเรื่องสภาพของจังหวัดต่างๆ (กรุงเทพฯ:  
อมรนิทร์, 2539), 73.
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3. ถนนสุขุมวิทภายใต้การพัฒนาระบบถนน
   ในประเทศไทย

นโยบายการพัฒนาการคมนาคมทางถนนปรากฏเป็นรูปธรรม

เมื่อมีการอนุมัติ “แผนการทางหลวงแผ่นดินทั่วราชอาณาจักร พ.ศ. 

2479” หรอื “โครงการ 18 ปี”13 เป็นแผนการสร้างทางหลวงแผ่นดนิฉบบั

แรกของไทยมเีป้าหมายในการสร้างทางหลวงทั่วประเทศ และทำาให้การ

ก่อสร้างถนนเป็นยุทธศาสตร์การคมนาคมขนส่งของประเทศ แสดงให้

เห็นความสำาคัญของถนนหรือทางหลวงในการพัฒนาระบบการ

คมนาคมขนส่งแทนที่การรถไฟหรอืการปรบัปรงุการคมนาคมทางนำ้า ใน

ขณะเดียวกัน ภายใต้บริบทของการเมืองระหว่างประเทศช่วงหลัง

สงครามโลกครั้งที่ 2 สหรฐัอเมรกิาเข้ามามบีทบาทต่อการเมอืงเศรษฐกจิ

ในสังคมไทย รวมทั้งบทบาทในการพัฒนาการคมนาคมทางถนน จะ

เห็นได้จากสหรัฐฯ ให้ความช่วยเหลือทั้งด้านงบประมาณและด้าน

เทคโนโลยกีารก่อสร้างถนน (ถนนมติรภาพ พ.ศ. 2496-97 ถอืเป็นจดุ

13 พ.ศ. 2477 กองทางได้แยกจากกรมรถไฟหลวง นบัเป็นการปรบัเปลี่ยน
แนวคดิในการทางถนนจากเดมิที่สร้างเพื่อเสรมิทางรถไฟ และหลงัจากนั้น ได้อนมุตัิ 
“แผนการทางหลวงแผ่นดินทั่วราชอาณาจักร พ.ศ. 2479” เป็นแผนการสร้าง
ทางหลวงแผ่นดนิฉบบัแรกของไทยมเีป้าหมายในการสร้างทางหลวงเป็นระยะทาง
ทั้งสิ้น 14,900 กิโลเมตร เพื่อเชื่อมโยงจังหวัดต่างๆ และช่วยให้การใช้รถไฟและ
ทา่เรอืมปีระสทิธภิาพใช้เวลาก่อสร้างทั้งสิ้น 18 ปี (ใน พ.ศ. 2484 กองทางยกฐานะ
เป็นกรมทางหลวง) อย่างไรกต็าม สิ้นสดุโครงการ 18 ปี เปิดการจราจรได้ระยะ
ทางรวม 6,155.10 กโิลเมตร ใน กระทรวงคมนาคม, “อนสุรณ์กระทรวงคมนาคม 
2497,” (พระนคร: โรงพมิพ์องค์การรบัส่งสนิค้าและพสัดคุรภุณัฑ์, 2497), 113. อ้าง
ใน สมภพ มานะรงัสรรค์, แนวโน้มพฒันาการเศรษฐกจิไทยในช่วงก่อนและหลงั
ปฏริปูการปกครองในรชัสมยัพระบาทสมเดจ็พระจลุจอมเกล้าเจ้าอยูห่วั (กรงุเทพฯ 
: โครงการเผยแพร่ผลงานวจิยั จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั, 2536), 127.
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เริ่มต้นของทางหลวงแบบสมัยใหม่) จนกระทั่งระบบการก่อสร้างถนน

ของไทยเป็นไปตามมาตรฐานอเมริกัน14 อย่างไรก็ตาม ช่วงก่อนแผน

พฒันาเศรษฐกจิแห่งชาต ิการสร้างทางหลวงไม่มคีวามคบืหน้ามากนกั 

นโยบายของรัฐในการพัฒนาและสร้างถนนอย่างเป็นระบบ 

เด่นชัดตั้งแต่ช่วงแรกของการวางแผนพัฒนาเศรษฐกิจ สำานักงาน 

คณะกรรมการพฒันาเศรษฐกจิมบีทบาทสำาคญัในการกำาหนดการลงทนุ

และพฒันา โดยกำาหนดแผนการพฒันาทางหลวงไว้ทกุ 5 ปีตามแผน

พัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติ ถนนหรือทางหลวงในยุคนั้นเป็นหนึ่งใน

กิจกรรมด้านโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) ที่สำาคัญและจำาเป็น

สำาหรบัการพฒันาเศรษฐกจิเพื่อเข้าสู่สงัคมอตุสาหกรรม

ถนนหรอืทางหลวงเตบิโตอย่างรวดเรว็นบัตั้งแต่ พ.ศ. 2504 ซึ่ง

เป็นปีแรกของการใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ โดยรัฐทุ่มทุนเพื่อส่งเสริม

การแข่งขันในระบบเศรษฐกิจและรักษาความมั่นคงทางการเมือง การ

พัฒนาการคมนาคมและการขนส่งเป็นส่วนสำาคัญในบรรดากิจการขั้น

พื้นฐานทั้งหลายที่รฐัให้ความใส่ใจ เหน็ได้จากแผนพฒันาเศรษฐกจิฉบบั

ที่ 1 (พ.ศ. 2504-2509) และฉบบัที่ 2 (พ.ศ. 2510-2514) ที่เสรมิสร้างและ

บรูณะระบบที่ยงับกพร่องให้สมบรูณ์ยิ่งขึ้น ต่อมาในแผนฉบบัที่ 3 (พ.ศ.

2515-2519) และฉบบัที่ 4 (พ.ศ. 2520-2524) รฐัได้ใหค้วามสำาคญักบัการ

พัฒนาด้านคมนาคมขนส่งมากกว่าเดิม โดยได้จัดสรรงบประมาณ

พฒันาการคมนาคมและขนส่งถงึร้อยละ 15 ของงบพฒันาทั้งหมดของ

14 ดูรายละเอียดใน โรเบิร์ต เจ. มัสแคต, สหรัฐอเมริกากับการพัฒนา
เศรษฐกิจและความมั่งคงในประเทศไทย (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 
2536), 119. และ รงัสรรค์  ธนะพรพนัธุ์, กระบวนการก�าหนดนโยบายเศรษฐกจิใน
ประเทศไทย: บทวเิคราะห์เชงิประวตัศิาสตร์และเศรษฐกจิการเมอืง พ.ศ. 2475-2530 
(กรงุเทพฯ: สมาคมสงัคมศาสตร์, 2532), 25.
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ประเทศ และส่วนใหญ่เป็นงบประมาณที่จดัสรรเพื่อพฒันากจิการขนส่ง

ทางบกถึงร้อยละ 86.6 ขณะที่งบเพื่อการพัฒนาการขนส่งทางนำ้าและ

ทางอากาศมเีพยีงร้อยละ 3.4 และ 8.3 ตามลำาดบั 

ที่น่าสนใจคือ ร้อยละ 75 ของวงเงินในงบพัฒนากิจการขนส่ง

ทางบกถกูนำาไปใช้ในการก่อสร้างและบรูณะทางหลวง โดยแนวคดิที่วา่ 

“ระบบถนน” เป็นบริการขนส่งพื้นฐานที่ให้ความสะดวกรวดเร็ว และ

เป็นการขนส่งให้ถึงจุดหมายปลายทางโดยตรง เป็นการขนส่งที่มี

ประสทิธภิาพสูงสดุสำาหรบัการขนส่งในช่วงสั้นๆ นอกจากนี้ระบบถนน

ยงัมขี้อได้เปรยีบทางภูมศิาสตร์มากกว่าการขนส่งด้านอื่นๆ โดยเฉพาะ

การขนส่งทางนำ้าซึ่งมขี้อจำากดัทางธรรมชาติ15

จะเห็นได้ว่า แรงผลักดันจากนโยบายของรัฐและการทุ่มเทงบ

ประมาณอย่างมหาศาลที่แม้จะเกิดขึ้นจากปัจจัยภายนอกมากกว่า

ความต้องการภายในประเทศ ทำาให้เกดิการสร้างถนนจำานวนมาก ส่ง

ผลให้ “ระบบถนนหรอืระบบทางหลวง” ครอบคลมุและเชื่อมโยงพื้นที่

ทั่วประเทศ การเกดิขึ้นของระบบถนนดงักล่าวนบัได้ว่าเป็นการยตุกิาร

คมนาคมทางนำ้าแบบดั้งเดมิที่ดำาเนนิมานานนบัศตวรรษในสงัคมไทย

การตดัถนนและการพฒันาการก่อสร้างถนนสขุมุวทิเกดิขึ้นภาย

ใต้บรบิทการพฒันาระบบถนนในประเทศไทยเช่นเดยีวกนั และแบ่งออก

เป็น 2 ช่วงใหญ่ๆ กล่าวคอื ระยะแรกภายใต้โครงการ 18 ปี จนถงึก่อน 

พ.ศ. 2504 และระยะที่สองหลงัจากการประกาศใช้แผนพฒันาเศรษฐกจิ

แห่งชาติ

15 ประจักษ์ ศกุนตะลักษณ์, เศรษฐศาสตร์การขนส่ง (กรุงเทพฯ: 
จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั, 2529), 303.
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3.1. การเกิดและการพัฒนาการก่อสร้างถนนสุขุมวิทช่วง

ก่อน พ.ศ. 2504

ยุคแรกของการก่อสร้างถนนสุขุมวิท เริ่มต้นจาก “โครงการ

ตัดถนนเลียบชายฝั่งทะเลตะวันออก” ตาม “โครงการ 18 ปี” จาก 

แผนการทางฯ ซึ่งในบริเวณภาคตะวันออก มี 2 สายทาง คือ สาย

กรุงเทพฯ-สมุทรปราการ-แปดริ้ว-สัตหีบ-ระยอง และสายทางจันทบุรี- 

ท่าแฉลบ16 ในการสร้างทางมกีารแบ่งออกเป็นช่วงๆ ตามสายทาง ได้แก่ 

สายทางกรงุเทพฯ-สมทุรปราการ และสายทางชลบรุ-ีสตัหบี ซึ่งสร้างแล้ว

เสรจ็ใน พ.ศ. 2480 และ 2482 ตามลำาดบั ส่วนสายทางสตัหบี-ระยอง 

สร้างเสรจ็ใน พ.ศ. 2484 พร้อมๆ กบัสายทางบางปะกง-ชลบรุ ี ที่เริ่ม

สร้างใน พ.ศ. 248317 จนกระทั่ง พ.ศ. 2484-2491 สายทางกรงุเทพฯ-

สมุทรปราการ จนถึงแค่ช่วงชลบุรี-สัตหีบจะเป็นทางลาดยาง นอกนั้น

ส่วนใหญ่จะเป็นทางลูกรัง18 ในการก่อสร้างทางช่วงเวลาดังกล่าว 

เทคโนโลยกีารทำาผวิถนนยงัคงเป็นการก่อสร้างทางแบบเก่า 

ช่วงกลางทศวรรษที่ 2490 การเดนิทางจากกรงุเทพฯ ไปยงัชลบรุี

และสัตหีบได้รับความสะดวกมากขึ้นอันเป็นผลมาจากการเปิดใช้

สะพานเทพหสัดนิ (พ.ศ. 2494) แต่ถนนสขุมุวทิในช่วงระยอง-จนัทบรุ-ี

ตราดที่รวมอยูใ่นทางสายสตัหบี-ระยอง-จนัทบรุ-ีตราด จนถงึ พ.ศ. 2495 

สิ้นสดุโครงการ 18 ปี กย็งัไม่แล้วเสรจ็

16 หจช., (2) สร 0201.66.5/9 เรื่องเงนิทนุและการเบกิจ่ายเงนิทนุสร้างทาง 
(30 พ.ค. 2478–19 พ.ย. 2492).

17 กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม, รายงานประจ�าปีตั้งแต่ พ.ศ. 2477-
2493.

18 กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม, รายงานประจ�าปีตั้งแต่ พ.ศ. 2484-
2491.
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จากรายงานการตรวจราชการภาคตะวันออกของบรรดา 

ผู้ว่าราชการจังหวัดและนายอำาเภอในท้องที่บริเวณชายฝั่งทะเลภาค

ตะวันออก ที่ได้ออกสำารวจพื้นที่ เมื่อ พ.ศ. 2497 และส่งรายงาน 

ข้อราชการมายงักระทรวงมหาดไทย ทำาให้ทราบถงึความก้าวหน้าของ

การดำาเนนิการก่อสร้างถนนสขุมุวทิ ดงันี้ จากกรงุเทพฯ ถงึบางละมงุ

ถนนลาดยางเรยีบร้อย ในช่วงจากบางละมงุถงึสตัหบีอกีประมาณ 35 

กิโลเมตรถึงระยอง แม้ว่าจะมีการลาดยางแล้วแต่ยังอยู่ในระหว่างการ

ก่อสร้าง ยงัไม่เปิดการจราจรอย่างเป็นทางการ ถนนมสีภาพขลกุขลกั

แต่ได้กำาหนดจะสร้างแล้วเสรจ็ใน พ.ศ. 2498 โดยมผีวิจราจรเป็นลกูรงั19 

อกี 4 ปีต่อมา กระทรวงคมนาคมได้ “รายงานการตรวจสภาพทางหลวง

แผ่นดนิสายกรงุเทพฯ-ตราด” เมื่อวนัที่ 4 กรกฎาคม พ.ศ. 2501 กล่าว

ถงึ สภาพทางไว้ดงันี้

“ตอนที่ 1 กรงุเทพฯ-ศรรีาชา กม. 0–120 สภาพ

เรยีบร้อย

ตอนที่ 2 ศรรีาชา-สตัหบี กม. 120–175 ส่วน

ใหญ่มสีภาพเรยีบร้อย มบีางช่วงที่ช�ารดุ

ตอนที่ 3 สตัหบี-ระยอง กม. 175-222 มสีภาพ

เรยีบร้อย เว้นในช่วง กม. 196-208 ที่ช�ารดุ

ตอนที่ 4 ระยอง-แกลง กม. 222-255 มสีภาพ

ช�ารุดมาก เนื่องจากเป็นทางลูกรังและฝนตกหนัก 

รถยนต์ตรวจการวิ่งได้อัตราความเร็ว ไม่เกิน 10 

กโิลเมตรต่อชั่วโมง ควรจดัการซ่อมโดยด่วน

19 หจช., มท 0201.2.1.36/33 รายงานการตรวจราชการจงัหวดัชลบรุ ีระยอง 
จนัทบรุ ีและตราด (พ.ศ. 2497). 
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ตอนที่ 5 เขตแกลง-อ�าเภอแกลง กม. 255-270 

มสีภาพเรยีบร้อย

ตอนที่ 6 อ�าเภอแกลง-จนัทบรุ ีกม. 270-324 เป็น

ระยะทาง 56 กโิลเมตร มสีภาพเรยีบร้อย บางตอนที่

ลาดยางแล้วประมาณ 10 กิโลเมตร นอกนั้นอีก

ประมาณ 46 กโิลเมตร มสีภาพช�ารดุมากกว่าตอนที่ 3 

แต่น้อยกว่าตอนที่ 4

ตอนที่ 7 จนัทบรุ-ีตราด กม. 324-399 ส่วนมาก

เรยีบร้อย ช�ารดุเลก็น้อยบางช่วง”20

จะเหน็ได้ว่า ถนนสขุมุวทิ (สายทางกรงุเทพฯ-ตราด) ใช้เวลาใน

ก่อสร้างกว่าสองทศวรรษยงัลาดยางไม่แล้วเสรจ็ตลอดทั้งเส้นทาง สภาพ

ทางยงัใช้ในการสญัจรเดนิทางไม่สะดวกและในบางช่วงของเส้นทางไม่

สามารถใช้เดินทางได้ตลอดทั้งปี โดยเฉพาะเส้นทางตั้งแต่สัตหีบไป

จนถึงจังหวัดตราดทางส่วนใหญ่เป็นลูกรังชำารุดทรุดโทรม แต่ด้วย 

งบประมาณจำากดัจงึไม่สามารถบำารงุรกัษาได้ 

3.2 ถนนสุขุมวิทและโครงข่ายระบบถนนภายหลังการใช้

แผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติ

นับตั้งแต่มีการประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ พ.ศ. 2504 

เป็นต้นมา แผนการก่อสร้างและการบรูณะทางหลวงได้รบัการบรรจเุป็น

ส่วนหนึ่งของโครงการพฒันาเศรษฐกจิของประเทศ ใน “การพฒันาการ

20 หจช., คค. 0202.8.7/344 เรื่องการตรวจสอบสายทาง กรงุเทพฯ-ตราด 
(พ.ศ. 2501).
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ก่อสร้างถนนสุขุมวิทในระยะที่สอง” มีโครงการก่อสร้างชัดเจนคือ 

“โครงการสายกรุงเทพฯ-ตราด” เป็นการออกแบบและก่อสร้างถนน

สุขุมวิทที่มีต้นทุนดำาเนินการสูงจากเดิมมากโดยพึ่งพาภายนอกทั้ง 

เงนิทนุและเทคโนโลยใีนการสร้างทาง

เมื่อรัฐบาลตัดสินใจกู้เงินจากธนาคารโลก จึงได้ประกวดราคา

ผู้รบัเหมาในการสร้าง “ทางสายกรงุเทพฯ-ศรรีาชา” โดยแบ่งออกเป็น 

ตอนที่ 1 สะพานพระโขนง-บางนา (เริ่มก่อสร้างธนัวาคม 2508 แล้วเสรจ็

มกราคม 2511) ตอนที่ 2 บางนา-บางปะกง (เริ่มก่อสร้างมกราคม 2510) 

และตอนที่ 3 บางปะกง-ศรรีาชา (เริ่มก่อสร้างกมุภาพนัธ์ 2510) โครงการ

ทางสายกรงุเทพฯ-ศรรีาชา แล้วเสรจ็ตลอดทั้งสายในปี 2512 กล่าวได้

ว่า การปรบัปรงุเส้นทางใหม่ครั้งนี้ ช่วยลดเวลาในการเดนิทางบนถนน

สขุมุวทิจากกรงุเทพฯ ไปยงัจงัหวดัทางภาคตะวนัออกได้อย่างมาก โดย

ย่นระยะทางให้สั้นลงประมาณ 12 กโิลเมตร และแนวทางใหม่ยงัตดัตรง

ไม่คดเคี้ยว ระยะทางจากบางปะกงถึงศรีราชาปรับปรุงทางเก่าให้

สามารถใช้เป็นเส้นทางแบบ 4 ช่องจราจร (ไม่ต้องวิ่งสวนกนั) นอกจาก

นี้ยงั ทางสายบางปะกง-ศรรีาชา ยงัสร้างสะพานใหญ่ 2 สะพาน คอื 

สะพานข้ามแม่นำ้าบางปะกง ยาว 417 เมตร ตรงกลางสะพานหมนุเปิด

ปิดสำาหรบัเรอืใหญ่แล่นผ่านได้ และสะพานลอยข้ามถนนสายบางปะกง-

ฉะเชิงเทรา21 ขณะที่ถนนสุขุมวิทตอนระยอง-จันทบุรี-ตราด อยู่ใน

โครงการลาดยางปี พ.ศ. 2508-09 และทำาการลาดยางแล้วเสร็จในปี 

2510 จะเห็นได้ว่า การพัฒนาการก่อสร้างทางในระยะที่สองของถนน

สุขุมวิท ตามโครงการสายทางกรุงเทพฯ-ตราดเอื้อประโยชน์ต่อการ

คมนาคมขนส่งทั้งช่วยย่นระยะทาง และการขยายช่องทางจราจร การ

21 พธิเีปิดทางหลวงแผ่นดนิ กรงุเทพฯ-ศรรีาชา 25 ส.ค. 2512 (พระนคร: 
หจก. เอส.ท.ีเซอร์วสิ เซน็เตอร์, 2512).
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ลาดยางตลอดเส้นทางไปจนถึงตราด ทำาให้การเดินทางรวดเร็วยิ่งขึ้น

และสามารถใช้ได้ตลอดทั้งปี

เมื่อสำารวจเส้นทางในช่วงทศวรรษที่ 2510 ภาคตะวันออก 

ตอนล่างเลยีบชายฝ่ังทะเล ถนนสขุมุวทิมสีภาพเป็นทางลาดยางตลอด

เส้นทางจนถึงจังหวัดตราด โดยถนนสุขุมวิทถูกกำาหนดให้เป็นเส้นทาง

สายประธานของภูมิภาคและเป็นเส้นทางหลักในการเชื่อมต่อกับ

กรุงเทพฯ สำาหรับเส้นทางสายย่อยในระยะแรกส่วนใหญ่เป็นเส้นทาง

เชื่อมถนนสุขุมวิทกับชายฝั่งทะเลและเส้นทางที่แยกจากถนนสุขุมวิท

เข้าไปยังพื้นที่ตอนใน และสายทางส่วนใหญ่จะต้องมาบรรจบกับถนน

สุขุมวิท การสร้างทางหลวงจังหวัดแยกจากถนนสุขุมวิทเข้าไปยังพื้นที่

ตอนในต่างๆ เช่น ชลบุรีมีสายทางแยกเข้าอำาเภอศรีราชา บางละมุง 

บ้านบงึ พานทอง แยกเข้าบ่อนำ้าร้อน ส่วนระยองกำาหนดสายทางสาย

ระยอง-บ้านค่าย ระยอง-ปากนำ้า สามแยกไปท่าเรือเพ แยกจากสาย

ระยอง-จนัทบรุ ี(สขุมุวทิ) ไปปากนำ้าประแส ส่วนจนัทบรุแีละตราดมสีาย

ทางจนัทบรุ-ีท่าแฉลบ จนัทบรุ-ีมะขาม จนัทบรุ-ีมะขาม-ไพลนิ มะขาม-

วัฒนานคร ตราด-แหลมงอบ ตราด-คลองใหญ่ เป็นต้น22 ขณะที่ทาง

ตอนบนของภาคตะวันออกมีเส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-อรัญประเทศ 

โดยมทีางหลวงหมายเลข 33 เริ่มจากหนิกองผ่านนครนายก ปราจนีบรุ ี

กบนิทร์บรุ ีสระแก้ว สิ้นสดุที่ชายแดนอรญัประเทศ ขนานไปกบัเส้นทาง

รถไฟดังกล่าว สภาพทางในช่วงทศวรรษที่ 2510 ส่วนใหญ่เป็นลูกรัง 

แม้ว่าจะไม่ใช้พื้นที่ถนนสขุมุวทิผ่านโดยตรงแต่มกีารตดัถนนแนวเหนอื-

22 ดูรายละเอยีดใน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม, รายงานประจ�าปี
ตั้งแต่ พ.ศ. 2510-2514. และ นันทยา ชีวะปรีชา, วิเคราะห์ผลการด�าเนินงาน 
ก่อสร้างและบูรณะทางหลวง ตามโครงการ 5 ปี (2520-2524) (กรุงเทพฯ: ฝ่าย
ประเมนิผลโครงการ กองวางแผน กรมทางหลวง), 2525. 



31

ถนนสุขุมวิท . อำ�พิกา�สวัสด์ิพงศ์

ใต้เชื่อมมายงัถนนสขุมุวทิ เช่น สายทางจนัทบรุ-ีสระแก้ว ฉะเชงิเทรา-

ปราจนีบรุ ีเป็นต้น23

ปลายทศวรรษที่ 2510 ถงึต้นทศวรรษ 2520 งานสร้างทางหลวง

ในลำาดบัถดัไปจะเน้นไปที่การก่อสร้างทางสายย่อย คอื ทางหลวงจงัหวดั

และทางหลวงชนบทให้เสริมกับทางหลวงสายประธาน เพื่อให้ผลผลิต

จากแหล่งผลติสามารถเข้าสู่ตลาดได้โดยสะดวก โดยมนีโยบายหลกัใน

การพฒันางานทางหลวงในชนบทเพื่อให้ทกุอำาเภอมทีางหลวงเชื่อมโยง

กบัทางสายหลกัและทำาการลาดยางเข้าสู่อำาเภอทกุแห่ง ส่วนทางหลวง

สายหลักหรือทางหลวงแผ่นดินจะทำาการปรับปรุงขยายสายทาง หรือ

ก่อสร้างทางเลี่ยงเมอืง (By pass) เช่น ถนนสขุมุวทิตอนเข้าเมอืงชลบรุี

ได้สร้างทางเลี่ยงเมืองแล้วเสร็จและเปิดใช้ใน พ.ศ. 2522 ส่วนเมือง

ระยองกำาหนดการก่อสร้าง พ.ศ. 2522 แล้วเสรจ็ใน พ.ศ. 252424 

จากที่กล่าวข้างต้น ถนนมคีวามสำาคญัอย่างยิ่งในการขนส่งทาง

เศรษฐกิจ ระบบโครงข่ายของถนนในภาคตะวันออกเชื่อมโยงพื้นที่

ภายในภูมภิาคตะวนัออกกบัตวัถนนสายประธานคอื ถนนสขุมุวทิ และ

ยงัเป็นเส้นทางสำาคญัในการเชื่อมโยงภูมภิาคตะวนัออกกบักรงุเทพฯ นบั

เป็นปัจจัยสำาคัญในการกระตุ้นให้เกิดการขยายตัวของกิจกรรมทาง

เศรษฐกจิในภูมภิาคนี้

23 แหล่งเดมิ.
24 แหล่งเดมิ.
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4. การขยายตัวของกิจกรรมเศรษฐกิจ
   ในภาคตะวันออกภายหลังการตัดถนนสุขุมวิท

4.1 ถนนสขุมุวทิเพ่ือการสญัจรและการเตบิโตของการท่อง

เที่ยว

ในระยะแรกการเดินทางสัญจรทางถนนตามเส้นทางสาย

กรงุเทพฯ-สมทุรปราการ-แปดริ้ว-สตัหบี-ระยอง ยงัไม่สะดวกตลอดเส้น

ทาง และยงัต้องเชื่อมโยงกบัทางรถไฟ ผูเ้ดนิทางจะต้องขึ้นไปยงัแปดริ้ว

ก่อนแล้วจงึวกลงมาทางพนสันคิมเข้าสูช่ลบรุแีล้วจงึต่อไปยงัสตัหบี ส่วน

บรเิวณชายฝ่ังทะเลตะวนัออกยงัคงใช้การเดนิเรอืเลยีบชายฝ่ังเป็นหลกั 

และแม่นำ้าบางปะกงยังเป็นเส้นทางสัญจรที่ใช้เชื่อมโยงกรุงเทพฯ กับ

เมืองทางภาคตะวันออก ดังบันทึกความทรงจำาของขุนวิจิตรมาตรา 

บรรยายถึงการสัญจรเดินทางจากกรุงเทพฯ มายังเมืองทางชายทะเล

ตะวนัออก ว่า

“...ในปัจจบุนัเมอืงชลบรุไีปได้โดยรถยนต์สบาย 

เมื่อราว 20 ปีกว่ามาแล้วผูเ้รยีบเรยีงเคยลงเรอืเมล์ผ่าน

เมอืงชลไปถงึจนัทบรุ ี2-3 ครั้ง เมื่อราว 15 ปีมานี้ เคย

ลงเรอืยนตร์ไปเมอืงชลทางแม่น�้าบางปะกง คอืล่องจาก

นครนายกลงมาถึงอ�าเภอบางปะกง แล้วลงเรือยนตร์

เลก็จากท่าบางปะกง เข้าคลองพานทอง เรอืออก 3 ทุม่ 

เพราะต้องรอน�้าขึ้น คลองพานทองคดเคี้ยววนเวยีนไป

มากว่าจะถงึท่าตะกูดกเ็ป็นเวลาต ี4 คลองนี้ตอนหนึ่ง

อ้อมวนจนท�าให้แผ่นดินตรงนั้นเกือบเป็นวงกลม ชาว
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พานทองเรียกที่ตรงนั้นว่า กระเพาะหมู...” 25 (บันทึก

ช่วงปลายทศวรรษ 2490-ผู้เขยีน)

ในการเดินทางทางนำ้ายังคงใช้เรือเดินทะเลทั้งขนาดเล็กและ

ขนาดใหญ่เป็นพาหนะสำาหรบัการตดิต่อเดนิทางระหวา่งพื้นที่ใกล้เคยีง 

เช่น อ่างศลิา บางพระ ศรรีาชา บางละมงุ นาเกลอื สตัหบี และบางปะกง 

รวมทั้งการเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังชลบุรีในช่วงที่เส้นทางจาก

สมทุรปราการมาชลบรุยีงัไม่สะดวก

“...สมัยที่ยังไม่มีการสร้างถนนสุขุมวิทต่อจาก

จงัหวดัสมทุรปราการมาชลบรุนีั้น ได้มเีรอืกลไฟรบัส่ง

สนิค้าและรบัคนโดยสารระหว่างชลบรุกีบักรงุเทพฯ อยู่

ถงึ 5 ล�า มกี�าหนดออกจากชลบรุมีากรงุเทพฯ และออก

จากกรงุเทพฯ ไปชลบรุ ี สวนทางกนัทกุวนั และมเีรอื

ฉลอมทะเลขนาดใหญ่ ส�าหรับบรรทุกสินค้าน�้าตาล

ทรายแดง ข้าว ปลา และอื่นๆ ไปยงักรงุเทพฯ และ 

จังหวัดอื่นๆ อีกมากมาย และมีเรือโดยสารรับส่งคน

ต่างต�าบลกม็าก...”26

25 ขนุวจิติรมาตรา, เรื่องของเมอืงชล (พมิพ์แจกเนื่องในการทอดกฐนิ ณ 
วดัพานทอง อำาเภอพานทอง จงัหวดัชลบรุ ีวนัที่ 17 ตลุาคม พ.ศ. 2497).

26 สบุณิ สบืสงวน, “เมอืงบางปลาสร้อยหรอืเมอืงชลบรุ,ี” ใน อนสุรณ์ใน
การฌาปนกิจศพคุณพ่อสุบิณ สืบสงวน (กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์มหาวิทยาลัย
ธรรมศาสตร์, 2530) อ้างใน ภารด ีมหาขนัธ์, การตั้งถิ่นฐานและพฒันาการของ
ภาคตะวันออกยุคปรับปรุงประเทศตามแบบสมัยใหม่ถึงปัจจุบัน (ชลบุรี : 
มหาวทิยาลยับูรพา, 2555), 278.
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เมื่อการสร้างถนนเชื่อมโยงระหว่างกรงุเทพฯ กบัเมอืง (จงัหวดั) 

ทางชายทะเลภาคตะวันออก จากการสร้างถนนเลียบชายฝั่งทะเลเป็น

ถนนสายหลัก โดยเริ่มต้นตัดจากถนนสุขุมวิท (พระนคร) ออกไปถึง 

ปากนำ้า (สมทุรปราการ) และค่อยๆ ขยายออกไปสู่เมอืงชลบรุ ีสัตหบี 

และสร้างทางจากสัตหีบต่อไปยังจังหวัดระยอง จันทบุรี และสิ้นสุดที่

จังหวัดตราด ทำาให้เส้นทางทางบกกลายเป็นเส้นทางหลักที่มีบทบาท

สำาคัญต่อการขนส่งสินค้าระหว่างหัวเมืองชายทะเลตะวันออกกับ

กรุงเทพฯ และส่งผลให้บรรดาหัวเมืองชายทะเลดังกล่าว ทั้งชลบุรี 

ระยอง จนัทบรุ ีและตราด ที่เคยมบีทบาทในฐานะที่เป็นจดุแวะพกัของ

เรอืสนิค้าที่แล่นไปมาค้าขายลดลง เหน็ได้ชดัเจนกรณขีองเมอืงจนัทบรุ ี

ที่มคีวามสำาคญัในฐานะเมอืงท่าการค้าที่สำาคญัของบรเิวณชายฝ่ังทะเล

ตะวนัออกต้องหมดบทบาทไป27 

เมื่อพิจารณาความก้าวหน้าในการก่อสร้างและสภาพเส้นทาง

ของถนนสุขุมวิทในช่วงแรกๆ ที่เริ่มโครงการสร้างถนนจนถึงทศวรรษที่ 

2490 จะเห็นได้ว่าถนนสุขุมวิทเริ่มมีบทบาทสำาคัญในฐานะเส้นทาง

สัญจรทางบกซึ่งเป็นวิถีชีวิตแบบใหม่แทนที่การสัญจรทางนำ้าแบบเดิม 

เช่น ในจงัหวดัชลบรุรีาว พ.ศ. 2485 เมื่อเปิดเส้นทางช่วงบางปะกงถงึ

ชลบรุ ี(กระทรวงคมนาคมจดัเรอืบรรทกุยานพาหนะและคนโดยสารข้าม

แม่นำ้าบางปะกง) อาชพีเดนิเรอืกลไฟและเรอืฉลอมทะเลรบัส่งผู้โดยสาร

และสินค้าค่อยๆ ลดความสำาคัญและหมดลงในทศวรรษต่อมา ขณะ

เดยีวกนักเ็กดิรถโดยสารรบัส่งผู้โดยสารและขนส่งสนิค้า ความนยิมใน

การสร้างบ้านเรอืนยื่นลงไปในทะเลของชาวชลบรุเีริ่มเปลี่ยนแปลง หนั

มานยิมสร้างบ้านเรอืนตามแนวถนน28

27 ดูรายละเอยีดใน ปรารถนา ศรวีศิาลศกัดิ์, แหล่งเดมิ.
28 ภารด ีมหาขนัธ์, แหล่งเดมิ, 280.
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เช่นเดียวกัน จากบันทึกความทรงจำาของวิชัย รัชตะนาวิน ได้

บรรยายสภาพของถนนสุขุมวิทในช่วงทศวรรษที่ 2480 ที่มีสภาพถนน

แบบเก่าโดยถนนนี้ทำาหน้าที่เป็นทางสัญจรระยะสั้นๆ มากกว่าเพื่อ

ประโยชน์ทางเศรษฐกิจในด้านการคมนาคมขนส่ง โดยมีช่วงถนน

สขุมุวทิในเขตพระนครกบัสมทุรปราการ อยู่ 3 ช่วง ได้แก่ (1) จากแยก

พระราม 1 ถึงซอยวัฒนา ที่มีรถเมล์ขาววิ่ง (2) จากซอยวัฒนาถึง

พระโขนง และ (3) จากพระโขนงถงึบางปู

ในช่วงที่ 1 มรีถวิ่งอยู่บ้างแต่กน็้อยมาก และมรีถเมล์ขาวรบัส่งผู้

โดยสารเนื่องจากซอยวงัหลงัเป็นที่ตั้งของโรงเรยีนวฒันาวทิยาลยั มรีาย

ละเอยีด ดงันี้

“ราวปี 2480 ตอนนี้ถนนสขุมุวทิตดัออกไปถงึ

ปากน�้า สมุทรปราการแล้ว แต่ยังอยู่ในสภาพที่แย่

เตม็ท ีในฤดูฝนเตม็ไปด้วยหลมุบ่อขนาดใหญ่ๆ จนรถ

แทบจะผ่านไปไม่ได้ แต่สภาพเช่นนี้ในสมยันั้นไม่มใีคร

เดอืดร้อน เพราะบ้านเรอืนยงัไม่ค่อยม ีคอื ยงัไม่มใีคร

ใช้ถนนนี้นั่นเอง... สมัยนั้นมีรถสองแถวของชาวบ้าน

ออกมาวิ่งกันบ้างแล้วโดยไม่มีสัมปทานอะไร ส่วน 

รถขาวซึ่งมีสัมปทานนั้นก็มีวิ่งมาสุดที่ปากซอยวัฒนา

เท่านั้น ซอยวัฒนาที่เป็นปลายทางของรถเมล์ขาว 

นายเลศินี้แม้ถนนสขุมุวทิจะตดัเลยออกไปแล้วแต่กย็งั

ไม่ได้ขยายปลายทางออกไป... เมื่อตอนสงครามเลิก

ใหม่ๆ ในปี 2488 ...ได้ไปนั่งรถเที่ยวปากน�้ากบัเพื่อนๆ 

ตอนขากลับใกล้พลบค�่าแล้ว เจอทางมหาวิบากหลุม

ใหญ่ๆ แถวบางนา... แต่รถกค็่อยๆ วิ่งไต่มาช้าๆ เมื่อ
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ถึงพระโขนงซึ่งสมัยนั้นเรียกว่าครึ่งทางก็ค่อยใจชื้น 

เพราะถนนตอนที่ต่อจากนั้นเข้ามากรงุเทพฯ แม้จะยงั

ไม่ได้ราดยางแต่ผวิลูกรงักเ็รยีบพอสมควร” 29

ถนนช่วงที่ 2 และช่วงที่ 3 เริ่มจากถนนสขุมุวทิจากซอยวฒันา

ถงึบางปู เริ่มเป็นที่รู้จกัและถูกใช้สอยมากยิ่งขึ้น และต่อมาได้สร้างทาง

ต่อไปยงัชลบรุ ีบางแสน เปิดให้บรกิารตั้งแต่ช่วงหลงัสงครามโลกครั้งที่ 

2 การขยายเส้นทางถนนเหล่านี้ทำาให้พื้นที่บางปแูละบางแสนกลายเป็น

สถานที่ท่องเที่ยวของคนในพระนครที่สามารถเดินทางได้ดีขึ้นแม้ว่าจะ

ไม่สะดวกนกั เพราะต้องขบัรถผ่านคลองโดยข้ามสะพานสงู และสภาพ

ผิวถนนยังคงเป็นปัญหาในช่วงฤดูฝน และการเดินทางไปเที่ยวทะเล

บางป ูยงัต้องใช้เวลาเดนิทางไปกลบัทั้งวนักว่าจะกลบัเข้าพระนครกเ็ป็น

เวลาสองยาม ดงัที่ วชิยั รชัตะนาวนิ เล่าไว้ว่า 

 

“...เมื่อทางการตัดถนนสุขุมวิทออกไปถึงบางปู 

คนกรุงเทพฯ ต่างก็มีโอกาสการไปเที่ยวชายทะเลกัน

มากขึ้น ก่อนหน้านั้นคนร�่ารวยคนชั้นสูงเท่านั้นที่จะมี

โอกาสไปเที่ยวชายทะเลไกลถึงหัวหิน การเดินทางไป

หัวเมืองชายทะเลใกล้ๆ อย่างเมืองชลบุรี ในสมัยนั้น

ต้องโดยสารเรอืเดนิทะเลจงึจะไปได้ เพราะยงัไม่มถีนน

ตดัไปถงึ หรอืถ้าหากจะไปด้วยทางบกจรงิๆ กต้็องอ้อม

ขึ้นรถไฟสายตะวันออกไปฉะเชิงเทราก่อน แล้วจึงต่อ

รถสองแถวท้องถิ่นผ่านพนัสนิคมเข้าสู ่เมืองชลบุร ี 

29 วิชัย รัชตะนาวิน, กรุงเทพฯ ในช่วงชีวิตของข้าพเจ้า (กรุงเทพฯ: 
โรงพมิพ์ บจก. กรงุเทพฯ (1984), ม.ป.ป.), 43.
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ดงันั้น ในสมยัก่อนสงครามโลกครั้งที่ 2 บางปเูป็นสถาน

ที่ตากอากาศที่นิยมไปกันมาก โดยเฉพาะวันเสาร์-

อาทติย์ คนจะล้นหลามเป็นพเิศษ ซึ่งการไปเที่ยวบางปู

ของคนกรงุเทพฯ สมยันั้นซึ่งยงัไม่มรีถยนต์ส่วนตวักนั 

จะอาศยัรถเมล์ของบรษิทัขนส่ง ขากลบัในตอนเยน็ต้อง

แย่งกนัขึ้นรถเมล์นี้จนแน่นขนาดห้อยโหนกนัทเีดยีว…

...และเมื่อถนนสุขุมวิทตัดไปถึงบางแสนแล้ว 

คนกรุงเทพฯ ก็เฮโลไปทางบางแสนกันมาก บางปูจึง

ได้เงยีบลง... หลงัสงครามโลกครั้งที่ 2 เลกิใหม่ๆ ได้พา

หลานๆ ไปเที่ยว ปรากฏว่าระยะทางเพยีง 100 กว่า

กโิลเมตร ต้องใช้เวลาตั้งแต่ออกไปเช้าตรู่ และกว่าจะ

กลบัถงึกรงุเทพฯ กร็าวสองยาม ทั้งนี้เพราะว่าในสมยั

นั้นยงัไม่มสีะพานข้ามแม่น�้าบางปะกง เมื่อรถทั้งหลาย

ไปถึงท่าข้ามก็จะต้องจอดรถเข้าแถวกันเพื่อลงแพ

ขนานยนต์...”30

ยคุแรกของถนนสขุมุวทิมกีารเปลี่ยนแปลงครั้งสำาคญัเมื่อก่อสร้าง 

“สะพานข้ามแม่นำ้าบางปะกง” ในพื้นที่จงัหวดัฉะเชงิเทรา เพราะก่อน

หน้านี้การเดินทางโดยถนนมายังชายฝั่งทะเลตะวันออกยังไม่สะดวก 

ส่วนใหญ่ยงัคงต้องผ่านแปดริ้วก่อนหรอืไม่กต้็องใช้แพขนานยนต์ (Ferry) 

ข้ามฟากแม่นำ้าบางปะกงเพื่อจะข้ามไปยงัชลบรุ ีจนกระทั่งเมื่อการสร้าง

สะพานข้ามแม่นำ้าบางปะกงแล้วเสรจ็ และเปิดให้บรกิารใน  พ.ศ. 2494 

และมชีื่อเรยีกอย่างเป็นทางการว่า “สะพานเทพหสัดนิ”31 ส่งผลให้การ

30 แหล่งเดมิ, 43-44.
31 สะพานเทพหสัดนิหรอืสะพานข้ามแม่นำ้าบางปะกงบนทางหลวงสขุมุวทิ
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เดินทางสัญจรไปมาได้สะดวกรวดเร็วยิ่งขึ้น เป็นการย่นระยะทาง

สามารถเดนิทางมายงัจงัหวดัชลบรุไีด้โดยตรง 

นอกจากนี้ ความสะดวกและรวดเร็วของการเดินทางทำาให้เกิด

วถิชีวีติแบบใหม่ คอื การเดนิทางเที่ยวทะเลของคนพระนครที่เดนิทาง

มายงัชายทะเลฝั่งตะวนัออกที่อยู่ใกล้เคยีง ได้แก่ บางปู บางแสน และ

พทัยา โดยสามารถเดนิทางไปเช้าเยน็กลบัได้ การเดนิท่องเที่ยวโดยใช้

ถนนสขุมุวทิเป็นปัจจยัสำาคญัที่ส่งเสรมิให้เมอืงท่องเที่ยวดงักล่าวเตบิโต

และสมัพนัธ์ตามแนวถนนสขุมุวทิ 

4.2 การผนวกเศรษฐกิจภาคตะวันออกกับกรุงเทพฯ และ

การเกิดชุมชนตามแนวถนน

ถนนสขุมุวทิ ถอืเป็นส่วนหนึ่งของการขยายตวัของเมอืงกรงุเทพฯ 

ไปทางตะวนัออก เริ่มจากการสร้างถนนพระรามที่ 1 ต่อจากเขตพระนคร

บริเวณถนนบำารุงเมืองและเฟื ่องนครไปยังอโศกซึ่งนับเป็นเขตสุด

เทศบาลในขณะนั้น32 ต่อมาได้ขยายเส้นทางออกไปจนถงึสมทุรปราการ 

(แล้วเสรจ็ประมาณ พ.ศ. 2480) ในระยะแรกเมื่อสร้างถนนบรเิวณอโศก

ถงึสมทุรปราการ พื้นที่สองข้างทางยงัคงเป็นทุ่งนาโล่งกว้าง และกลาย

ช่วงกโิลเมตรที่ 3.760 (อยู่ในช่วงบางปะกง-ชลบรุ)ี เป็นสะพานคอนกรตีเสรมิเหลก็ 
มคีวามแขง็แรงสามารถรองรบันำ้าหนกัรถบรรทกุขนาด 22 ตนั ได้ 4 คนั รถบด
ขนาด 18 ตนั ได้ 1 คนั สะพานแห่งนี้ได้รบัการออกแบบและก่อสร้างเพื่อสามารถ
รับนำ้าหนักรถบรรทุกขนาดใหญ่ภายใต้มาตรฐานของสหรัฐฯ, ใน กรมทางหลวง 
กระทรวงคมนาคม, รายงานประจ�าปี พ.ศ. 2494.

32 ย.ส. (พิมพ์เป็นอนุสรณ์ในงานพระราชทานเพลิงศพ ท่านผู้หญิงเยี่ยม 
จรญัสนทิวงศ์ ณ เมรหุลวงหน้าพลบัพลาอศิรยิาภรณ์ วดัเทพศรินิทราวาส วนัที่ 
14 พฤศจกิายน 2540), 38.
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เป็นที่จับจองของบรรดาเชื้อพระวงศ์หรือขุนนาง ผู้ค้าที่ดินหรือจัดสรร

ที่ดนิที่มชีื่อเสยีงที่สดุในแถบถนนสขุมุวทิ คอื นายห้าง เอ.อ.ีนานา (ดงั

ปรากฏนามซอยนานาอยู่ในปัจจุบัน)33 สภาพถนนสุขุมวิทในช่วงก่อน

สงครามโลกครั้งที่ 2 คณุหญงิเยี่ยม จรญัสนทิวงศ์ ได้บรรยายไว้อย่าง

น่าสนใจถึงการเข้ามาจับจองกว้านซื้อที่ดินสองข้างทางถนนสุขุมวิทใน

ช่วงแรกๆ ว่า

“...เมื่อรัฐบาลสร้างถนนลาดยางต่อจากถนน

เพลินจิตไปจนถึงปากน�้าที่จังหวัดสมุทรปราการในราว

ปี พ.ศ. 2482-2483 ...สองข้างทางมแีต่ทุ่งนา จงึมนีกั

ลงทุนไปกว้านซื้อที่เป็นผืนใหญ่ๆ แล้วตัดถนนซอย

เข้าไปแบ่งที่ขายเป็นแปลงๆ ราคายังไม่แพงนัก และ

อากาศดเีพราะอยูก่ลางทุง่โล่งมองไปเหน็ภูเขาบางปลา

สร้อยที่จังหวัดชลบุรี คนจึงนิยมไปซื้อกัน ทุ่งนานี้เป็น

ผนืใหญ่ตดิต่อกนัตั้งแต่คลองเตย คลองพระโขนง คลอง

แสนแสบ ไปจนถงึคลองบางกะปิ เลยเรยีกที่ดนิสองข้าง

ถนนตดัใหม่นี้ว่าบางกะปิไปด้วย...”34

หลงัจากการตดัถนนสขุมุวทิในระยะแรก จะเหน็ได้ว่า ในช่วงต้น

ของถนนมแีนวโน้มว่ากำาลงัเตบิโตเพื่อรองรบัการขยายตวัจากกรงุเทพฯ 

เช่น มกีารกว้านซื้อที่ดนิเพื่อเกง็กำาไร ขณะที่เส้นทางที่ออกจากกรงุเทพฯ 

33 วชิยั รชัตะนาวนิ, แหล่งเดมิ, 42.
34 ย.ส. (พมิพ์เป็นอนสุรณ์ในงานพระราชทานเพลงิศพ ท่านผู้หญงิเยี่ยม 

จรญัสนทิวงศ์ ณ เมรหุลวงหน้าพลบัพลาอศิรยิาภรณ์ วดัเทพศรินิทราวาส วนัที่ 
14 พฤศจกิายน 2540), 38.
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จากเดมิเป็นทางสญัจรสำาหรบัเดนิทางท่องเที่ยวบรเิวณชายฝ่ังทะเล เช่น 

บางปู บางแสน พทัยา 

นอกจากนี้ การเพิ่มประสทิธภิาพทั้งในเรื่องจำานวนระยะทาง/สาย

ทางที่สามารถเชื่อมโยงถึงกันได้รวดเร็วขึ้น ตลอดจนเทคโนโลยีในการ

สร้างทางซึ่งทำาให้การเดนิทางสะดวกรวดเรว็ยิ่งขึ้น ทำาให้ถนนทวคีวาม

สำาคญัและเกดิการขยบัขยายของชมุชนที่สมัพนัธ์กบัถนนมากยิ่งขึ้น เช่น 

กรณขีองเมอืงชลบรุ ี

แต่เดิมเมืองชลบุรีทำาหน้าที่เป็นจุดเปลี่ยนระบบการขนส่งจาก

ทางบกมาเป็นทางนำ้า โดยจะขนส่งผลิตผลทางเกษตร เช่น ของป่า 

นำ้าตาลทรายแดง และผัก จากชุมชนหรือเมืองที่อยู ่ตอนใน เช่น 

พนสันคิม (ห่างจากชลบรุปีระมาณ 24 กโิลเมตร) โดยใช้ทางเกวยีนหรอื

หวัคนันาเข้ามายงัชลบรุมีพ่ีอค้ารบัซื้อ และจะขายต่อโดยมพ่ีอค้าที่มเีรอื

ฉลอมหรอืเรอืกลไฟส่งผลผลติโดยการขนส่งทางนำ้าไปยงักรงุเทพฯ หรอื

จงัหวดัอื่นๆ เมื่อมกีารตดัถนนสขุมุวทิและเปิดใช้สะพานเทพหสัดนิข้าม

แม่นำ้าบางปะกง เชื่อมระหว่างถนนสขุมุวทิตอนกรงุเทพฯ-สมทุรปราการ 

กบัตอนชลบรุ-ีสตัหบี ทำาให้การเดนิทางจากชลบรุเีข้าสูก่รงุเทพฯ สะดวก

รวดเรว็ขึ้น ประกอบกบัการเปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยกีารเดนิเรอื 

ทำาให้การเดนิทางเข้ากรงุเทพฯ โดยเรอืเลยีบชายฝั่งทะเลค่อยๆ ลดลง 

ชุมชนเมืองเริ่มขยายตัวมาตั้งตามแนวถนน35 และส่งผลให้เมืองชลบุรี

เริ่มมีความสำาคัญในฐานะเมืองหน้าด่านระหว่างภูมิภาคตะวันออกกับ

กรงุเทพฯ

การตดัถนนสขุมุวทิในระยะแรก นอกจากเกดิการเตบิโตบรเิวณ

หวัถนนสขุมุวทิในเขตกรงุเทพฯ แล้ว ยงัเป็นจดุเริ่มที่ทำาให้เกดิการขยาย

35 บญุเดมิ พนัรอบ, ขบวนการกลายเป็นเมอืงของเทศบาลเมอืงชลบรุี
(กรงุเทพฯ: สภาวจิยัแห่งชาต,ิ 2528), 80-81.
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ตวัเป็นแหล่งท่องเที่ยวบรเิวณแนวถนนสขุมุวทิที่แต่เดมิเป็นชมุชนประมง

เลก็ๆ หรอืบรเิวณที่เป็นชมุชนในเขตแต่ละจงัหวดั อย่างเช่น ชลบรุแีละ

ระยอง ที่ขยายและสัมพันธ์ไปกับถนน การเติบโตของชุมชนเมืองที่ตั้ง

ตามแนวถนนส่งผลให้เศรษฐกจิกระจกุตวัตามแนวชายฝั่งซึ่งกค็อื ตาม

แนวถนนสขุมุวทินั่นเอง

4.3 ถนนสุขุมวิทเพื่อการคมนาคมขนส่งกับการขยายตัว

ของการผลิตภาคเกษตรกรรมและภาคอตุสาหกรรมในภาคตะวนั

ออก

4.3.1 การขยายตวัของการผลติพชืไร่

นบัตั้งแต่ทศวรรษ 2500 ภาครฐัมนีโยบายในการส่งเสรมิการปลูก

พืชไร่หลายชนิด การเพิ่มผลผลิตและการขยายตัวของพืชไร่สอดคล้อง

กบัความต้องการของตลาดภายนอกประเทศ โดยเฉพาะพชืไร่สำาคญั 4 

ชนดิ ได้แก่ ข้าวโพด อ้อย ปอแก้ว และมนัสำาปะหลงั ซึ่งการขยายตวั

ของพื้นที่ทำาไร่ในประเทศไทยในช่วงเวลาดังกล่าวเกิดจากการบุกเบิก

พื้นที่เพาะปลูกใหม่ 

ในภูมภิาคตะวนัออก การเริ่มตดัถนนจากถนนสขุมุวทิและสาย

ทางแยกย่อยเข้าสู ่พื้นที่ตอนใน ทำาให้เกิดการขยายตัวของเนื้อที่ 

เพาะปลูกใหม่ และเนื้อที่ที่เกดิใหม่ในช่วงเวลาดงักล่าวคอื เนื้อที่ทำาไร่ 

จะเหน็ได้ จากสถติกิารใช้ที่ดนิเพื่อการเกษตรในภาคตะวนัออก ใน พ.ศ. 

2493-2520 (ดูตารางที่ 1 ประกอบ) จากเนื้อที่ทำาการเกษตรทั้งหมดของ

ภาคตะวนัออกใน พ.ศ. 2493 มเีนื้อที่ 3,589,859 ไร่ หลงัจากนั้น 10 ปี 

มเีนื้อที่ 5,115,264 ไร่ เพิ่มขึ้นจากเดมิ 1,525,405 ไร่ ในจำานวนเนื้อที่ที่

เพิ่มนี้ เป็นที่นาถงึ 814,528 ไร่ (จาก 2,498,804 ไร่ ใน พ.ศ. 2493 เป็น 
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3,313,332 ไร่ ใน พ.ศ. 2503) ขณะที่ พื้นที่ทำาไร่ สวนผัก ไม้ดอก  

เพิ่มขึ้น 710,416 ไร่ (จาก 222,799 ไร่ ใน พ.ศ. 2493 เป็น 933,215 ไร่ 

ใน พ.ศ. 2503) แม้ว่าการเนื้อที่การทำานาไม่ได้ลดน้อยลง แต่สดัส่วนการ

เพิ่มขึ้นน้อยกว่าเนื้อที่ทำาไร่

ใน พ.ศ. 2513 เนื้อที่ถือครองทำาการเกษตรทั้งหมดในภาค 

ตะวันออกเพิ่มขึ้นจำานวน 1,967,553 ไร่ โดยส่วนที่เป็นที่นาและพื้นที่ 

ทำาไร่ มจีำานวน 474,076 และ 486,476 ไร่ตามลำาดบั หลงัจากนั้น พ.ศ. 

2520 เนื้อที่ถอืครองทำาการเกษตรทั้งหมด 9,775,132 ไร่ เพิ่มจากเดมิ 

พ.ศ. 2513 จำานวน 2,692,315 ไร่ และจากจำานวนที่เพิ่มขึ้นนี้ เป็นการ

เพิ่มขึ้นของพื้นที่ทำาไร่ถึง 1,436,555 ไร่ ขณะที่เป็นเนื้อที่นาเพิ่มขึ้น 

จำานวน 1,132,056 ไร่ จะเหน็ได้ว่า การที่เนื้อที่ทำานาซึ่งเป็นฐานเศรษฐกจิ

เดิมมิได้ลดน้อยลงแสดงว่าไม่ได้เกิดการปรับเปลี่ยนการทำานามาสู่การ

ทำาไร่ แต่เนื้อที่ทำาไร่เกิดจากการบุกเบิกใหม่ อาจกล่าวได้ว่า ในช่วง

ทศวรรษที่ 2500 พื้นที่บกุเบกิใหม่ในภาคตะวนัออกโดยเฉพาะที่ขยาย

ตัวตามแนวถนน ส่วนใหญ่ที่เป็นเนื้อที่ซึ่งใช้ในการเกษตรกรรมในกลุ่ม

ของพชืไร่

ดงัที่กล่าวข้างต้น แม้ว่าเนื้อที่นามกีารขยายพื้นที่เพิ่มขึ้น อกีทั้ง

ในภาพรวมมเีนื้อที่ในการทำานามากกว่าเนื้อที่พชืไร่หลายเท่าตวัในระยะ

แรก แต่เมื่อพิจารณาเป็นการเติบโตของพื้นที่เป็นร้อยละของเนื้อที่ถือ

ครองทำาการเกษตรทั้งหมด ในช่วงทศวรรษที่ 2500 เป็นต้นมา (ด ูตาราง

ที่ 1) จะเห็นได้ว่า สัดส่วนของการเพิ่มขึ้นของเนื้อที่ทำานากลับลดลง

เรื่อยๆ กล่าวคอื ตั้งแต่ พ.ศ. 2493-2520 เนื้อที่นามสีดัส่วนลดลงจาก

ร้อยละ 70 ลดลงเหลือร้อยละ 50 ของเนื้อที่ถือครองทำาการเกษตร

ทั้งหมด
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ตารางที่ 1 การใช้ที่ดนิในที่ถอืครองทำาการเกษตรภาคตะวนัออก 

พ.ศ. 2493-2520

พ.ศ. 2493 พ.ศ. 2503 พ.ศ. 2513 พ.ศ. 2520

เนื้อที่ถือครองทำ�ก�ร

เกษตร (ไร่)

3,589,859 5,115,264 7,082817 9,775132

ก�รใช้ที่ดินในที่ถือครอง

ทำ�ก�รเกษตร

ที่อยู่อ�ศัย - - - 172,497

(2%)

ที่น� 2,498,804

(70%)

3,313,332

(65%)

3,378,408

(53%)

4,919,464

(50%)

พืชไร่ สวนผัก ไม้ดอก 222,799

(6%)

933,215

(18%)

1,419,691

(20%)

2,856,246

(29%)

ไม้ยืนต้น 437,233

(12%)

413,952

(8%)

1,106,007

(16%)

987,860

(10%)

เนื้อที่ในป่�ที่ถือครอง 142,352

(4%)

139,314

(3%)

157,598

(2%)

87,568

(1%)

ที่รกร้�ง 202,735

(6%)

201,602

(4%)

189,469

(3%)

209,281

(2%)

อื่นๆ 85,972

(2%)

126,319

(2%)

412,650

(6%)

580,915

(6%)

ที่มา: กองนโยบายและแผนพฒันาการเกษตร สำานกังานเศรษฐกจิ 

กระทรวงเกษตรและสหกรณ์, การใช้ที่ดนิของประเทศไทย พ.ศ. 2494-

2520/1.
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ระยะเวลาดังกล่าว พ.ศ. 2593-2520 เนื้อที่นาเพิ่มขึ้นจากเดิม 

1.96 เท่า ขณะที่เนื้อที่พชืไร่เพิ่มขึ้นถงึ 12.82 เท่า และเมื่อพจิารณาจาก

สัดส่วนร้อยละของเนื้อที่การถือครองทำาการเกษตรทั้งหมด พื้นที่พืชไร่ 

สวนผกั ไม้ดอกเพิ่มขึ้นโดยตลอดจาก พ.ศ. 2493 มสีดัส่วนร้อยละ 6 

ของเนื้อที่ถอืครองทางเกษตร ใน พ.ศ. 2504 มอีตัราเพิ่มขึ้นอย่างก้าว

กระโดด คอื มเีนื้อที่เพิ่มขึ้น 4 เท่า คดิเป็น ร้อยละ 18 ของเนื้อที่ถอื

ครองทำาการเกษตรทั้งหมด ขณะที่ใน  พ.ศ. 2513 และ พ.ศ. 2520 เนื้อที่

เพาะปลูกพชืไร่เพิ่มขึ้น 1.5 เท่า และอกี 2 เท่าตามลำาดบั โดยคดิเป็น

สัดส่วนร้อยละ 20 และร้อยละ 29 จากเนื้อที่ถือครองทำาการเกษตร

ทั้งหมด การเพิ่มขึ้นของพื้นที่ทำาไร่ดงักล่าวแสดงนยัสำาคญัของการผลติ

เพื่อขาย เนื่องจากชนดิของพชืไร่ที่ปลูกเป็นพชืเพื่อการส่งออกทั้งสิ้น

ปัจจยัสำาคญัประการหนึ่งของการขยายตวัแบบก้าวกระโดดของ

เนื้อที่เพาะปลูกพชืไร่ ใน พ.ศ. 2503 ที่เพิ่มขึ้นถงึ 4 เท่าตวั (จาก พ.ศ. 

2493) เพิ่มอกี 1.5 เท่า และ 2 เท่า (ใน พ.ศ. 2513 และ 2520) คอื ถนน

สขุมุวทิและโครงข่ายถนน กล่าวคอื ระหว่าง พ.ศ. 2493-2503 ตวัถนน

สขุมุวทิได้ตดัไปถงึตราด ส่วนสภาพผวิถนนทำาการลาดยางถงึแค่สตัหบี 

(จากสตัหบีไปตราดเป็นทางลกูรงั) แต่เริ่มมกีารตดัทางสายย่อยแยกจาก

สขุมุวทิเข้าไปยงัพื้นที่ตอนใน เช่น ทางแยกจากถนนสขุมุวทิเข้าไปอำาเภอ

บางละมงุ สายชลบรุ-ีบ้านบงึ และสายชลบรุ-ีพานทอง ที่ลงลูกรงัแล้ว

เสรจ็ตั้งแต่ พ.ศ. 2491 ทางจนัทบรุ-ีมะขาม-ไพลนิ และสายทางมะขาม-

วฒันานคร เริ่มการสำารวจและถมดนิ โดยเฉพาะช่วงทศวรรษที่ 2510-

2520 ยคุแห่งการพฒันาระบบถนนให้ครอบคลมุเป็นโครงข่ายทั่วภูมภิาค 

มีสายหลักคือถนนสุขุมวิทลาดยางแล้วเสร็จตลอดทั้งสายตั้งแต่ พ.ศ.

2510 และบรเิวณชายฝั่งทะเลจากถนนสขุมุวทิเข้าไปยงัพื้นที่ตอนใน มี

ถนนสายย่อยแยกจากสุขุมวิทครอบคลุมพื้นที่ตอนในของเขตจังหวัด
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ชลบุรีและระยอง ซึ่งเป็นเขตเพาะปลูกพืชไร่ที่สำาคัญ เช่น ทางหลวง

หมายเลข 334 (ชลบุรี-แกลง) ทางหลวงหมายเลข 311 (สัตหีบ-

พนมสารคาม) ทางหลวงหมายเลข 36 (บางละมงุ-ระยอง) เป็นต้น รวม

ไปถงึสายทางฉะเชงิเทรา-กบนิทร์บรุ ีที่เกดิขึ้นด้วยเหตผุลทางยทุธศาสตร์36 

แต่แนวของถนนเชื่อมโยงพื้นที่บริเวณตอนในภูมิภาคออกมายังถนน

สขุมุวทิ และได้กลายเป็นถนนที่สำาคญัทำาให้การพื้นที่การทำาไร่ขยายตวั

เพิ่มขึ้น ประมาณ 625,000 ไร่37

การขยายตัวของระบบถนนส่งผลต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่

สำาคญัคอื การขยายตวัของพื้นที่เพาะปลูก โดยเฉพาะพชืไร่ในภูมภิาค

ตะวนัออกนี้ พื้นที่บกุเบกิใหม่จำานวนมากถกูแปรเป็นพื้นที่ทำาไร่ซึ่งมกีาร

พัฒนาเทคโนโลยีในการเพาะปลูกและขยายเนื้อที่อยู ่ตลอดเวลา 

เป็นการเกษตรที่เน้นการสร้างผลกำาไรจากการค้าโดยมีถนนเป็นตัว

กระตุน้สำาคญัที่เอื้อให้การเปิดพื้นที่ทำาได้สะดวก นอกจากนี้ พชืไร่ที่นยิม

ปลูกกนัมากในภาคตะวนัออก เช่น มนัสำาปะหลงั อ้อย สปัปะรด และ

ข้าวโพด ล้วนแล้วแต่ต้องอาศัยระบบการขนส่งทางถนน และความ

สำาคญัของถนนยิ่งปรากฏชดัเจนในขั้นตอนของการขนส่งผลผลติจากไร่

ไปยังโรงงานแปรรูป38 และจากโรงงานไปยังตลาด (ทั้งในและนอก

36 การก่อสร้างทางทหารของสหรัฐอเมริกาในประเทศไทย “โครงการ
ทางหลวงเพื่อความมั่นคง (2506)” ที่เรียกกันว่า “ทางยุทธศาสตร์” ในภาค 
ตะวนัออกม ี2 สายทาง คอื ทางหลวงหมายเลข 304 (ฉะเชงิเทรา-โคราช) และ
ทางหลวงหมายเลข 331 (สตัหบี-ฉะเชงิเทรา) ซึ่งจะทำาให้การขนส่งระหว่างฐานทพั
อากาศสัตหีบ-อู่ตะเภากับระบบทางหลวงในภาคตะวันออกเฉียงเหนือไม่ต้องผ่าน
เข้ากรงุเทพฯ

37 หจช., ก/ป7/2509/พค.7.2 การจัดสร้างและบูรณะทางหลวงแผ่นดิน.
38 การแปรรูปมันสำาปะหลังถ้าจะให้มีคุณภาพดีต้องจัดการแปรรูปภายใน 

24 ชั่วโมง และในการเกบ็เกี่ยวอ้อยเพื่อป้อนโรงงานนำ้าตาลต้องส่งโรงงานภายใน 
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ประเทศ) ดังจะเห็นได้จากการขยายตัวของการผลิตพืชไร่ที่สำาคัญของ

ภาคตะวนัออก เช่น มนัสำาปะหลงั และอ้อย

มันสำาปะหลัง: จากปรมิาณการส่งออกของประเทศไทยในช่วง

พ.ศ. 2499-2501 ถงึ พ.ศ. 2504-2506 การส่งออกเพิ่มขึ้นร้อยละ 22 ต่อ

ปี ส่วนการผลติภายในประเทศช่วงนี้ เพิ่มขึ้นร้อยละ 30.2 ซึ่งทั้งหมด

เป็นผลมาจากการขยายพื้นที่เพาะปลูกและผลผลิตมันสำาปะหลังใน

พื้นที่สองจงัหวดั คอื ชลบรุแีละระยอง เฉพาะในจงัหวดัชลบรุรีะหว่าง 

พ.ศ. 2499-2506 มพีื้นที่ปลกูมนัสำาปะหลงัร้อยละ 65 ของพื้นที่เพาะปลกู

มันสำาปะหลังทั่วประเทศ ขณะที่จังหวัดระยองมีพื้นที่ร้อยละ 16 ของ

พื้นที่เพาะปลูกมนัสำาปะหลงัทั่วประเทศ และมผีลผลติร้อยละ 69 และ 

18 ตามลำาดับของผลผลิตทั่วประเทศ39 เมื่อพิจารณาผลผลิตรวมทั้ง

ประเทศ ในปี 2508 ภาคตะวนัออกผลติมนัสำาปะหลงัได้ถงึ 1,507,360 

ตนั (ร้อยละ 71.7 ของผลผลติทั้งประเทศ) นบัเป็นผลผลติส่วนใหญ่ของ

ประเทศ ต่อมาช่วงปี พ.ศ. 2519/20 ผลติได้ 4,420,000 ล้านตนั (เพิ่ม

ขึ้นร้อยละ 6.2) ซึ่งภาคตะวนัออกมปีรมิาณการผลติร้อยละ 43.9 ของ

ผลผลติมนัสำาปะหลงัของประเทศ40 การขยายตวัของเนื้อที่เพาะปลกูมนั

สำาปะหลังดังกล่าวเป็นไปตามตลาดโลก โดยมีถนนสุขุมวิทเป็นปัจจัย

หนนุที่สำาคญัในการเปิดพื้นที่เพื่อทำาการผลติ

48 ชั่วโมงเพื่อรกัษาความหวาน.
39 สมบรูณ์ ศริปิระชยั, รายงานการวจิยัเรื่องมนัส�าปะหลงัในเศรษฐกจิไทย: 

จากความรุ่งโรจน์สู่ความมดืมนพรมแดนแห่งความรู้ (เล่ม 1) (กรงุเทพฯ: สถาบนั
ไทยคดศีกึษา, 2530), 3/6-3/7.

40 เกยีรต ิจวิะกลุ, รายงานการศกึษาภาคตะวนัออกเกี่ยวกบัสภาพแวดล้อม
ด้านกายภาพ เศรษฐกจิ-สงัคม (ม.ป.ท., ม.ป.ป.), 49-50.
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ทศวรรษที่ 2510-20 ความต้องการของตลาดโลกได้เปลี่ยนจาก

มนัป่นมาเป็นมนัอดัเมด็มากขึ้น ดงันั้น การขยายตวัของเนื้อที่เพาะปลกู

มนัสำาปะหลงัยงัคงเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามการสร้างถนนเชื่อมโยงพื้นที่จาก

ชายฝั่งไปยังภายในภูมิภาคและขยายจากชลบุรีข้ามไปยังซีกตะวันตก

ของระยอง และเข้าไปในพื้นที่ด้านตะวนัออกของปราจนีบรุ ี จากพื้นที่

รวมในการปลกูมนัสำาปะหลงัของภาคตะวนัออก ใน  พ.ศ. 2508 มพีื้นที่

ประมาณ 415,448 ไร่ อกี 8 ปีต่อมาใน  พ.ศ. 2516 มพีื้นที่เพิ่มขึ้นเป็น 

1,676,426 ไร่ โดยเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 36.7 ต่อปี41 โดยการส่งออกมนั

สำาปะหลงัต้องทำามาแปรรูปเกอืบทั้งหมด  ผลผลติประมาณร้อยละ 70 

ถูกแปรรูปเป็น มนัเส้น มนัอดัเมด็ เพื่อนำาไปใช้เป็นวตัถดุบิในการผลติ

อาหารสัตว์ และส่วนที่เหลือประมาณร้อยละ 30 จะถูกแปรรูปเป็น 

แป้งมัน42 ในส่วนของพัฒนาการการแปรรูปมันสำาปะหลังของ

ประเทศไทยนั้น มีความก้าวหน้าตั้งแต่หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 โดย

เฉพาะที่ชลบุรีและระยองซึ่งเป็นทั้งแหล่งผลิตและแปรรูปมันสำาปะหลัง

ที่สำาคญั

อ้อย: ช่วงปีการผลติ 2504/05 ภาคตะวนัออกเป็นเขตการปลูก

อ้อยที่สำาคญัเขตหนึ่ง มเีนื้อที่ปลูกอ้อยรวม 166,712 ไร่ คดิเป็นร้อยละ 

34.8 ของเนื้อที่ปลกูอ้อยทั้งประเทศ และมกีารขยายเนื้อที่การเพาะปลกู

เพิ่มขึ้นเช่นเดยีวกบัการปลูกมนัสำาปะหลงั โดยสมัพนัธ์อยู่กบัราคาของ

นำ้าตาลในตลาด ในช่วงราคานำ้าตาลขึ้นสูงประมาณ พ.ศ. 2514/15 นั้น

พื้นที่ปลกูอ้อยในภาคตะวนัออกได้ขยายตวัตามไปด้วย กล่าวคอื ปีการ

41 แหล่งเดมิ.
42 พทิกัษ์ บญุพจนสนุทร, “การพฒันาแป้งมนัสำาปะหลงัในรอบ 30 ปี,” 

ใน 30 สมาคมการค้ามนัส�าปะหลงั (ม.ป.ท., 2536) 37.
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ผลติ 2514/15 และปีการผลติ 2515/16 มเีนื้อที่ 208,377 ไร่ และ 290,609 

ไร่ ตามลำาดบั และหลงัจากนั้นกม็แีนวโน้มสูงขึ้นเรื่อยๆ จนปีการผลติ 

2525/26 มีเนื้อที่ถึง 656,010 ไร่43 แหล่งปลูกอ้อยที่สำาคัญของภาค 

ตะวันออก ได้แก่ เขตติดต่อระหว่างจังหวัดชลบุรีและระยองทางด้าน

ตะวนัตกของภาคโดยเฉพาะในเขตอำาเภอบ้านบงึ

การปลกูอ้อยนั้นสมัพนัธ์อย่างแนบแน่นกบัโรงงานนำ้าตาล เพราะ

เป็นผลผลติที่ต้องนำามาแปรรูป และมขี้อจำากดัเรื่องระยะเวลาหลงัจาก

การเกบ็เกี่ยวที่ต้องรบีป้อนโรงงานนำา้ตาลภายใน 48 ชั่วโมง ดงันั้น การ

ขนส่งเป็นขั้นตอนสำาคัญในระบบการผลิต ในขณะเดียวกันการขนส่ง

อ้อยต้องใช้รถบรรทกุขนาดใหญ่อย่าง รถสบิล้อ รถหกล้อ ทำาให้โรงงาน

นำ้าตาลต้องตั้งอยู่ในบริเวณที่ถนนสามารถรับนำ้าหนักรถบรรทุกขนาด

ใหญ่ได้ ซึ่งเส้นทางสายหลกัในการขนส่งอ้อยในภาคตะวนัออกที่สำาคญั 

ได้แก่ ถนนสตัหบี-นครราชสมีา (ทางหลวงหมายเลข 331) ซึ่งจะตดัผ่าน

อำาเภอบ้านบงึ พนสันคิม และถนนสขุมุวทิ44

ในการดำาเนนิกจิการพชืไร่นั้น พาหนะที่สำาคญัคอืรถบรรทกุ การ

ใช้รถบรรทกุมคีวามสำาคญัในการขนส่งพชืไร่ เนื่องจากลกัษณะเฉพาะ

ของพืชไร่ที่มีความจำาเป็นในการเคลื่อนย้ายผลผลิตไปยังตลาดระดับ

ต่างๆ ตั้งแต่จากพื้นที่เพาะปลูกไปยังโรงงานแปรรูป และจากโรงงาน

แปรรูปไปยังผู้ส่งออก ตั้งแต่ทศวรรษที่ 2490 หลังจากเปิดสะพาน

43 สมภพ มานะรงัสรรค์ และ กนกศกัดิ์ แก้วเทพ, อตุสาหกรรมน�้าตาลใน
ประเทศไทย (กรงุเทพฯ: จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั, 2530), ฉ.

44 นิตยา สุนิรันดร์, “การขนส่งอ้อยจากแหล่งเพาะปลูกไปยังโรงงาน 
นำ้าตาลในภาคตะวันออกและตะวันตกของประเทศไทย,” (วิทยานิพนธ์ 
เศรษฐศาสตรมหาบณัฑติ, คณะเศรษฐศาสตร์, มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์, 2522), 
24. 
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เทพหสัดนิข้ามแม่นำ้าบางปะกง ทำาให้เดนิทางทางถนนได้ตลอดเส้นทาง

ตั้งแต่กรุงเทพฯ ถึงชลบุรี โดยไม่ต้องอ้อมฉะเชิงเทรา หรือต้องใช้แพ

ขนานยนต์ข้ามแม่นำ้า สะพานดงักล่าวนอกจากทำาให้การเดนิทางไปมา

สะดวกรวดเรว็มากขึ้น ยงัช่วยในการขนส่งผลผลติที่ส่วนใหญ่จะบรรทกุ

ด้วยรถบรรทกุ ดงัที่ ตร ีอมาตยกลุ กล่าวไว้ว่า

“...น�้าตาลทรายและแป้งมันส�าปะหลังนั้น ดู

เหมอืนจะไม่มจีงัหวดัใดในประเทศไทยสู้ได้เลย ชลบรุี

มทีั้งน�้าตาลทรายแดงและน�้าตาลทรายขาว ถ้าท่านไป

นั่งอยู่ในบริเวณตลาดจังหวัดชลบุรีสักครู่หนึ่ง จะพบ

รถยนต์บรรทุกน�้าตาลทรายและแป้งมันส�าปะหลังวิ่ง

ออกจากชลบรุตีามกนัไป บางครั้ง 4-5 คนัตดิๆ กนั บาง

คนับรรทกุแต่แป้งมนัส�าปะหลงัและน�้าตาลทรายล้วนๆ

ไม่มสีนิค้าอื่นปะปนเลย...”45

เมื่อพิจารณาภาพรวมของสถิติรถยนต์ที่จดทะเบียนในต่าง

จงัหวดั (ยกเว้นกรงุเทพฯ) ระบวุ่า พ.ศ. 2505 รถบรรทกุในต่างจงัหวดัมี

จำานวน 29,772 คนั และอตัราการจดทะเบยีนที่สูงขึ้นตลอด กล่าวคอื 

ใน พ.ศ. 2506 และ พ.ศ. 2511 เพิ่มเป็น 39,289 คนั และ 84,382 คนั

ตามลำาดับ46 และจากการเพิ่มจำานวนแสดงให้เห็นแนวโน้มการใช ้

45 ตร ีอมาตยกลุ, น�าเที่ยวจงัหวดัชลบรุี (พระนคร: โรงพมิพ์อำาพลพทิยา, 
2502), 3.

46 กาญจนี พลจันทร์, “ผลิตภาพของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ใน
ประเทศไทย,” (วิทยานิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต, คณะเศรษฐศาสตร์ 
มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์, 2517), 114.
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รถบรรทุกในภาพรวมที่เพิ่มมากขึ้นเพราะตอบสนองต่อการขนส่งพืชไร่ 

นอกจากนี้ ในช่วงทศวรรษ 2500 เมื่อพจิารณาจำานวนโรงงานหรอือู่ต่อ

ตวัถงัรถยนต์โดยสาร กระบะรถบรรทกุ ตวัถงัรถบรรทกุอื่นๆ ในจงัหวดั

ต่างๆ ซึ่งมมีากกว่า 150 ราย ซึ่งจงัหวดัที่มสีถานประกอบการประเภท

อนัดบัต้นๆ ได้แก่ ราชบรุ ี(44 แห่ง) กรงุเทพฯ (27 แห่ง) นครปฐม (16 

แห่ง) ชลบรุ ี (10 แห่ง) และระยอง (4 แห่ง) ซึ่งยงัไม่นบัรวมถงึโรงงาน

ประเภทรบัซ่อมตวัถงัหรอืกระบะรถบรรทกุที่มอียู่เป็นจำานวนมาก47 จะ

เหน็ได้ว่า จงัหวดัที่มจีำานวนอู่ต่อรถหรอืโรงงานต่อรถจำานวนมาก (ยกเว้น

กรุงเทพฯ) ล้วนเป็นเขตที่มีการปลูกพืชไร่รวมทั้งชลบุรีและระยอง 

นอกจากนี้ จำานวนรถบรรทุกที่สัมพันธ์กับการเติบโตของขนส่งผลผลิต

แล้ว ยงัสะท้อนให้เหน็ถงึความสำาคญัของถนนในฐานะเป็นเส้นทางที่ใช้

ในคมนาคมขนส่งที่จำาเป็นในกจิการพชืไร่

4.3.2 การขยายตวัของการผลติผลไม้เชงิพาณชิย์

ในภาคตะวันออกพื้นที่ปลูกผลไม้ส่วนใหญ่อยู่บริเวณจังหวัด

ระยอง จนัทบรุ ีและตราด ผลไม้ที่นยิมได้แก่ ทเุรยีน มงัคดุ และเงาะ 

นอกจากนี้ยงัมผีลไม้ชนดิอื่นๆ เช่น มะขามหวาน ขนนุ ลองกอง ลางสาด 

ลำาไย ระกำา เป็นต้น การที่ผลไม้เป็นผลผลติที่เน่าเสยีง่ายทำาให้การเพาะ

ปลกูในเชงิพาณชิย์จำาเป็นต้องมรีะบบขนส่งไปสูต่ลาดได้อย่างทนัท่วงที 

ดังนั้น การคมนาคมที่สะดวกและรวดเร็วจึงมีความจำาเป็น และส่งผล

การขยายตัวของการผลิตผลไม้ของภาคตะวันออกที่ส่งออกไปสู่ตลาด

ภายในภูมภิาคและภายในประเทศ และส่งออกไปยงัต่างประเทศ

47 สมหมาย ปัญญาธร และ พิศิษฐ์ สมาหิโต, รายงานการส�ารวจ
อตุสาหกรรมต่อตวัถงัรถยนต์โดยสารและกระบะรถบรรทกุ (กรงุเทพฯ: ฝ่ายวชิาการ 
หน่วยการอตุสาหกรรม, ม.ป.ป.), 5-9.
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ดงัจะเหน็ได้จาก การปลูกผลไม้ในจงัหวดัจนัทบรุแีละตราด เริ่ม

ขยายตวัอย่างชดัเจนตามความพร้อมและความสมบรูณ์ของสภาพถนน

เพื่อใช้เป็นเส้นทางขนส่ง โดยเฉพาะถนนสุขุมวิทที่เป็นถนนสายหลักที่

มคีวามสำาคญัในการขนส่งผลไม้เข้าสูต่ลาดในกรงุเทพฯ แต่เดมิจนัทบรุี

ใช้ที่ดนิในการปลูกพรกิไทยและยางพารา ระยะต่อมาเมื่อถนนสขุมุวทิ

ตดัสายทางจากกรงุเทพฯ-ชลบรุ-ีระยอง และเริ่มเข้าสูเ่ส้นทางช่วงจนัทบรุี

และตราด ทำาให้การใช้ที่ดินในจังหวัดจันทบุรีบางส่วนค่อยๆ เปลี่ยน 

แปลงมาเป็นการปลกูผลไม้เชงิพาณชิย์ 48 ดงัปรากฏในรายงานการตรวจ

ราชการของปลดัจงัหวดัจนัทบรุแีละตราด ในช่วง พ.ศ. 2481-82 ที่กล่าว

ถงึสร้างทางหลวงเชื่อมจงัหวงัชายทะเลตะวนัออกเข้าด้วยกนั ความว่า 

ระหว่างระยอง-จนัทบรุ-ีตราด ในท้องที่อำาเภอขลงุ จากทางหลวงจงัหวดั

สายจันทบุรี-ตราด (เดิมถนนสุขุมวิท ตอนจันทบุรี-ตราด เป็นสาย

ทางหลวงจงัหวดั จนกระทั่ง พ.ศ. 2484 เป็นทางหลวงแผ่นดนิ) ส่วนใน

ท้องที่ อำาเภอท่าใหม่ กำาลงัก่อสร้างทางหลวงจงัหวดัเชื่อมระหว่างระยอง

กับจันทบุรี และจะดำาเนินการสร้างทางแยกทางหลวงจังหวัดไปตลาด

ท่าใหม่ และตดัทางจากท่าใหม่ไปปากนำ้าแขมหนูในท้องที่อำาเภอเมอืง 

สำาหรับอำาเภอเมืองกำาลังก่อสร้างทางหลวงสายจันทบุรี-ตราดแยกไป

ตลาดบวั ซึ่งเป็นที่ชมุชนหนาแน่นมสีนิค้าให้ซื้อหลายอย่าง49 

เมื่อย้อนกลับไปดูสถิติของเนื้อที่ปลูกไม้ยืนต้น ซึ่งรวมถึงผลไม้

ด้วยนั้น พบว่าหลงัจาก พ.ศ. 2510 สภาพผวิทางจราจรของถนนสขุมุวทิ

ได้ลาดยางไปถงึจงัหวดัตราดเรยีบร้อยแล้ว น่าจะเป็นส่วนสำาคญัที่ทำาให้

เนื้อที่ปลูกไม้ยืนต้นได้ขยายเพิ่มขึ้นถึง 3 เท่าตัว จาก 413,952 เป็น 

48 ปรารถนา ศรวีศิาลศกัดิ์, แหล่งเดมิ, 131-132.
49 หจช., มท.5.10/145 เรื่องรายงานตรวจราชการของปลดัจงัหวดัจนัทบรุ ี

(พ.ศ. 2482-2483).



52

วารสารประวัติศาสตร์  ธรรมศาสตร์ ปีท่ี 2 ฉบับท่ี 1 (เมษายน 2558-กันยายน 2558)

1,106,007 ใน พ.ศ. 2503 และ 2513 ตามลำาดบั (ดูตารางที่ 1) การเพิ่ม

ขึ้นของเนื้อที่เพาะปลูกไม้ยืนต้นเกือบ 2 เท่าตัว แสดงให้เห็นความ

สัมพันธ์ระหว่างความสมบูรณ์ของถนนสุขุมวิทกับการขยายตัวของ

กจิกรรมทางเศรษฐกจิ โดยเฉพาะการผลติผลไม้ในเชงิพาณชิย์ในภาค

ตะวนัออกที่ผลผลติส่วนใหญ่จะต้องขนส่งเข้าสูต่ลาดในกรงุเทพฯ เพราะ

เมื่อถนนอยู่ในสภาพดย่ีอมเอื้อต่อการคมนาคมขนส่งสนิค้าและผลผลติ

ทางการเกษตร อกีทั้งยงัสร้างแรงจูงใจในการผลติ

การขยายตัวของการปลูกผลไม้สอดคล้องกับรายงานสรุป 

ข้อราชการจงัหวดัตราด พ.ศ. 2512 ได้รายงานถงึความก้าวหน้าในการ

ทำาสวนผลไม้ว่าได้รบัความสนใจจากราษฎรมากขึ้น ผลไม้ดงักล่าวได้แก่ 

เงาะ ทเุรยีน และส้ม ซึ่งผลผลติเหล่านี้เป็นสนิค้าออกของจงัหวดั โดย

จังหวัดมีรายได้จากผลไม้ 11 ล้านบาทต่อปี รองจากสวนยางและ

มะพร้าวที่มรีายได้ 31 และ 13 ล้านบาทต่อปี ตามลำาดบั50 สภาพการ

คมนาคมโดยทั่วไปของจังหวัดตราดในขณะนั้น สามารถเดินทางโดย

ถนนสขุมุวทิที่ลาดยางแล้วผ่านมาทางจงัหวดัจนัทบรุ ีระยอง และเข้าสู่

กรงุเทพฯ ได้โดยทางรถยนต์ ซึ่งจะใช้ระยะเวลาในการเดนิทางประมาณ 

7 ชั่วโมง นบัว่าเป็นการเดนิทางที่สะดวกและรวดเรว็ในขณะนั้น เพราะ

การคมนาคมทางนำ้าโดยการเดนิเรอืเลยีบชายฝั่งทะเลตดิต่อกบัจงัหวดั

ชายทะเลอื่นๆ มีความล่าช้ากว่ามาก การเดินทางโดยเรือยนต์ถึง

กรงุเทพฯ จะใช้ต้องเวลาถงึ 30 ชั่วโมง51 ดงันั้น การขนส่งโดยใช้ถนน

สุขุมวิทจึงสะดวกและเอื้อต่อการนำาผลไม้เข้าสู่ตลาดที่ส่วนใหญ่จะนำา

เข้าสู่กรงุเทพฯ

50 รายงานสรปุข้อราชการจงัหวดัตราด พ.ศ. 2512 (ม.ป.ท., 2512), 4-5.
51 แหล่งเดมิ.
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4.3.3 การผลติภาคอตุสาหกรรม

ปัจจยัที่ทำาให้การผลติภาคอตุสาหกรรมขยายตวั คอื การลงทนุ

โครงสร้างพื้นฐานต่างๆ ของภาครฐันบัตั้งแต่ภายหลงัการใช้แผนพฒันา

เศรษฐกิจฯ อาทิ พลังงานไฟฟ้า การประปา สาธารณูปโภคต่างๆ  

รวมทั้ง ระบบการคมนาคมขนส่ง อันเป็นปัจจัยสำาคัญของการพัฒนา

อตุสาหกรรม นอกจากนี้รฐับาลจดัตั้งคณะกรรมการส่งเสรมิการลงทนุ 

พร้อมกบัปรบัปรงุแก้ไขพระราชบญัญตัส่ิงเสรมิการลงทนุใน พ.ศ. 2505 

และ 2508 เพื่อจงูใจการลงทนุจากภาคเอกชนโดยเฉพาะการลงทนุจาก

ต่างประเทศ ตลอดจนภาคตะวนัออกมคีวามได้เปรยีบในด้านที่ตั้งเพราะ

ใกล้กรงุเทพฯ 

อตุสาหกรรมในภาคตะวนัออก ส่วนหนึ่งเป็นผลสบืเนื่องมาจาก

ความสะดวกและความพร้อมของระบบขนส่งทางถนน ทั้งนี้เนื่องจาก

ผลผลติทางการเกษตรโดยเฉพาะพชืไร่ส่วนใหญ่จะต้องได้รบัการแปรรูป

ก่อนนำาออกสู่ตลาด เช่น การแปรรูปอ้อยในอตุสาหกรรมนำ้าตาล การ

แปรรปูมนัสำาปะหลงัเป็นมนัเส้น มนัอดัเมด็ เพื่อเป็นอาหารสตัวส์ำาหรบั

การส่งออก ความสะดวกในการคมนาคมมีความจำาเป็นในการขนส่ง

ผลผลติระหว่างพื้นที่เพาะปลกูไปยงัโรงงานแปรรปู ล้วนเป็นแรงผลกัดนั

ให้เกิดการขยายตัวของอุตสาหกรรมที่สัมพันธ์กับธุรกิจการเกษตร 

ลกัษณะของสนิค้าเกษตร และการทำาธรุกจิการเกษตรที่มคีวามเกี่ยวข้อง

กบัการผลติและการค้าพชืไร่เพื่อการส่งออกในช่วงทศวรรษที่ 2510 เช่น 

การค้ามนัสำาปะหลงัและธรุกจิคลงัสนิค้า ไซโลเกบ็สนิค้าและคลงัสนิค้า 

การปลูกอ้อยและธรุกจินำ้าตาล

ในช่วงแรกของการประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ สถิติ

โรงงานอตุสาหกรรมแยกตามประเภทในภาคตะวนัออก พ.ศ. 2504 พบ

ว่าอตุสาหกรรมภายในภูมภิาคส่วนใหญ่เป็นหตัถอตุสาหกรรมและมกีาร
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ขยายตัวมาโดยตลอด อุตสาหกรรมที่มีอัตราขยายตัวสูงสุด 3 อันดับ

แรก ได้แก่ โรงส ีจำานวน 613 โรง โรงทำาแป้ง มจีำานวน 447 โรง และ 

โรงนำ้าตาล 298 โรง เป็นอตุสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องกบัภาคเกษตรกรรม

ทั้งสิ้น โดยเฉพาะจงัหวดัชลบรุแีละระยองที่เป็นแหล่งผลติพชืไร่ที่สำาคญั 

มจีำานวนโรงทำาแป้งรวมกนัถงึ 431 โรง หรอืคดิเป็นร้อยละ 96.42 ของ

โรงทำาแป้ง ขณะที่โรงทำานำ้าตาล (รวมนำ้าตาลทรายแดง) อยู่ในจงัหวดั

ชลบรุถีงึ 275 โรง (ร้อยละ 92.28)52 จากสถติใินปี 2522 จำานวนโรงงาน

อตุสาหกรรมที่สำาคญัต่างๆ ของภาคตะวนัออก มรีายละเอยีดดงันี้ โรง

สขี้าวจำานวน 1,640 โรง โรงงานมนัสำาปะหลงัอดัเมด็ 153 โรง โรงงาน

มนัเส้นจำานวน 664 โรง โรงงานแป้งมนั 142 โรง โรงงานนำา้ตาล จำานวน 

19 โรง โรงงานผลติภณัฑ์ไม้ จำานวน 297 โรง และโรงงานอตุสาหกรรม

อื่นๆ 1,619 โรง53 จะเห็นได้ว่าอุตสาหกรรมที่ต่อเนื่องจากภาคเกษตร

ภาพรวมยังเป็นอุตสาหกรรมที่สำาคัญในภาคตะวันออกในช่วงเวลาดัง

กล่าว

52 กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม อ้างใน สำานักนายก
รฐัมนตร ีสำานกังานสภาพฒันาเศรษฐกจิแห่งชาต ิคณะกรรมการพฒันาภาคตะวนั
ออก, แผนพฒันาภาคตะวนัออก พ.ศ. 2507-2509 (พระนคร: บรษิทัประชาช่าง 
จำากดั, 2508), 6.

53 กองควบคมุโรงงาน กระทรวงอตุสาหกรรม อ้างใน รวงทอง ฉายะพงษ์ 
และคณะ, รายงานผลการวิจัย ผลกระทบของการพัฒนาการขนส่งในภาคตะวัน
ออก (กรงุเทพฯ: จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั, 2526), 23.
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5. บทสรุป

การสร้างถนนสขุมุวทิเชื่อมโยงระหว่างกรงุเทพฯ กบัเมอืงชายฝ่ัง

ทะเลตะวันออกในทศวรรษที่ 2480 โดยเริ่มตัดถนนสุขุมวิทออกไปยัง

สมุทรปราการ แล้วขยายไปทางเมืองชลบุรีถึงสัตหีบ แล้วจึงสร้างทาง

จากสตัหบีไปยงัระยอง จนัทบรุ ีและตราด ทำาให้เส้นทางบกกลายเป็น

เส้นทางหลกัที่มบีทบาทต่อการขนส่งสนิค้าระหว่างหวัเมอืงชายฝ่ังทะเล

ตะวนัออกกบักรงุเทพฯ แทนที่การคมนาคมขนส่งทางนำ้าและการสญัจร

แบบเดมิที่ค่อยๆ ลดลงและหมดบทบาท จะเหน็ได้ว่าตั้งแต่ช่วงทศวรรษ

ที่ 2480-2520 ถนนสุขุมวิทมีความสำาคัญและสัมพันธ์กับกิจกรรมทาง

เศรษฐกจิและส่งผลต่อพฒันาการทางเศรษฐกจิในภมูภิาคตะวนัออกทั้ง

ด้านการคมนาคมขนส่ง การเตบิโตของเมอืงท่องเที่ยว การขยายตวัของ

ภาคเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม อีกทั้งยังส่งผลต่อการเกิดและการ

ขยายตวัของเมอืงและชมุชนที่เกดิขึ้นตามแนวถนนสขุมุวทิ

ระยะแรก การตัดถนนเส้นทางเดิมของถนนสุขุมวิทตอน

กรงุเทพฯ-สมทุรปราการ-บางปะกง ทำาให้ถนนสขุมุวทิเป็นเส้นทางเดยีว

ในการขนส่งสินค้าจากพื้นที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกเข้าสู่กรุงเทพฯ 

นอกจากจะเชื่อมโยงพื้นที่ทางกายภาพและผนวกเศรษฐกจิของภมูภิาค

ตะวนัออกกบักรงุเทพฯ แล้ว ยงัส่งผลต่อการปรบัเปลี่ยนวถิชีวีติในการ

เดินทางการสัญจรไปมาของทั้งผู้คนและการขนส่งสินค้า และเมื่อเริ่ม

สร้างถนนสขุมุวทิเข้าสู่พื้นที่ชายฝั่งทะเลตะวนัออก ทำาให้เกดิการขยาย

ตัวของระบบถนนจากแนวชายฝั่ง (ถนนสุขุมวิท) เข้าไปพื้นที่ภายใน 

ทำาให้ถนนสขุมุวทิกลายเป็นเส้นทางสายหลกัภายในภมูภิาคตะวนัออก 

กระตุน้ให้เกดิการขยายตวัของพื้นที่ทางการเกษตรทั้งการปลูกพชืไร่ เช่น 

มนัสำาปะหลงัและอ้อย ในเขตจงัหวดัชลบรุแีละระยองในช่วงทศวรรษที่ 
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2500 การขยายตวัของการปลกูผลไม้ในจงัหวดัจนัทบรุแีละตราดในช่วง

ทศวรรษที่ 2510 และการเกดิอตุสาหกรรมที่ต่อเนื่องจากภาคการเกษตร 

เช่น โรงงานแปรรูปมันสำาปะหลัง โรงงานนำ้าตาล จะเห็นได้ว่า ถนน

สขุมุวทิและโครงข่ายทำาหน้าที่เป็นเส้นทางการคมนาคมขนส่งสายหลกั

และเอื้อประโยชน์ต่อระบบเศรษฐกิจของภูมิภาคทั้งการผลิตทางด้าน

เกษตรกรรมและอุตสาหกรรม นับได้ว่าเป็นการปิดฉากการคมนาคม

ขนส่งทางนำ้าและการสญัจรทางบกแบบเดมิ

นอกจากนี้ นโยบายในการพฒันาถนนและโครงข่ายของภาครฐั

ทำาให้โครงข่ายของระบบถนนเข้าสู่พื้นที่ภายในเพื่อทำาหน้าที่เป็นเส้น

ทางการคมนาคมขนส่งเพื่อส่งเสรมิเศรษฐกจิตั้งแต่ช่วงทศวรรษที่ 2510-

2520 โดยกำาหนดให้ถนนสขุมุวทิเป็นถนนสายประธานของภมูภิาคและ

มีการสร้างทางหลวงจังหวัด ทางหลวงชนบท หรือถนนสายย่อยเชื่อม

โยงครอบคลมุพื้นที่ชายฝ่ังทะเลตะวนัออก ทำาให้การตดิต่อระหว่างเมอืง

หรอืชมุชนภายในทำาได้สะดวกยิ่งขึ้น สามารถเข้าถงึแหล่งชมุชน แรงงาน

และทรพัยากรในพื้นที่ภายในได้อย่างสะดวกรวดเรว็ เกดิโครงข่ายถนน

เชื่อมโยงทั้งพื้นที่เมืองและชนบท และเกิดการขยายตัวของเมืองและ

ชมุชนตามแนวถนนโดยเฉพาะในบรเิวณชายฝั่งทะเลตะวนัออก
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กรมทางหลวง, 2539.

กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม. ทางหลวงในประเทศไทย 2530 
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