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กระทรวงคมนาคมในฐานะกระทรวงขี้ฉอ

                        รังสรรค  ธนะพรพันธุ

หากเจาหนาที่ Transparency International องคกรพัฒนาเอกชนผูจัดทํ า
Corruption Perceptions Index (CPI) สอบถามผมวา หนวยราชการใดในประเทศไทยที่มีชื่อเสียง
ในดานการทุจริตและประพฤติมิชอบมากที่สุด กระทรวงคมนาคมเปนคํ าตอบสุดทายของผม
สํ าหรับทศวรรษ 2540

กอนทศวรรษ 2530 กระทรวงคมนาคมมีฐานะเปนกระทรวงเกรด B ในสายตา
ของเหลานักเลือกตั้ง เนื่องเพราะชองทางในการ ‘หากิน’ และการดูดซับสวนเกินทางเศรษฐกิจ 
มนีอย จะมกีเ็ฉพาะแตกรมทางหลวงที่มีชองทางในการ ‘หากิน’ ในทางมชิอบไดมาก ทั้งในดาน 
การประมูลงานกอสรางทางหลวง และการใชขอมูลภายในในการกวานซื้อที่ดินสองฝากทางหลวง 
ทีก่อสราง  อธบิดีกรมทางหลวงบางคนในอดีตถีบตัวขึ้นมาเปนเจาสัวที่ดินดวยวิธีการเชนนี้

ดวยเหตทุีก่ระทรวงคมนาคมกอนทศวรรษ 2530 มีชองทางในการ ‘หากิน’ และ
การดูดซับสวนเกินทางเศรษฐกิจนอย เหลานักเลือกตั้งจึงมิไดสนใจแยงชิงเกาอี้รัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคมมากนัก พลังการแยงชิงรวมศูนยอยูที่เกาอี้เสนาบดีกระทรวงพาณิชย กระทรวง
อุตสาหกรรม และกระทรวงเกษตรและสหกรณ ซึ่งถือเปนกระทรวงเกรด A เนือ่งเพราะมีชองทาง
การ ‘หากิน’ ทัง้โดยชอบและมิชอบไดมาก

กระทรวงคมนาคมถีบตัวขึ้นมาเปนกระทรวงเกรด A ดวยอทิธิพลของฉันทมติแหง 
วอชิงตัน (Washington Consensus) ซึ่งตองการใหนานาประเทศดํ าเนินนโยบายเสรีนิยมทาง
เศรษฐกิจ (Economic Liberalization) ยดึกมุกลไกราคาในการแกปญหาพื้นฐานทางเศรษฐกิจ  
สงเสริมบทบาทของภาคเอกชน ลดขนาดของภาครัฐบาล (Public-sector Downsizing) ลดการ
ควบคุมและลดการกํ ากับ (Deregulation) โดยรฐับาล และถายโอนการผลิตจากภาครัฐบาลไปสู
ภาคเอกชน (Privatization)

อิทธิพลของฉันทมติแหงวอชิงตันกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงปรัชญาวาดวย 
บทบาทของรฐับาลไทย ภายหลังการเปลี่ยนแปลงการปกครองป 2475 รัฐไทยถือเปนหนาที่ในการ
ผลิตบริการสาธารณูปโภค แตฉันทมติแหงวอชิงตันเปลี่ยนแปลงปรัชญาดังกลาวนี้เกือบโดยสิ้นเชิง 
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ดวยอทิธิพลของกระบวนทัศนแหง ลัทธเิสรีนิยมสมัยใหม (Neo-Liberalism) รัฐไทยมิไดมีหนาที่ 
หรืออยางนอยที่สุดมิไดผูกขาดการผลิตบริการสาธารณูปโภคอีกตอไป เนื่องเพราะเอกชนสามารถ
ผลิตบริการสาธารณะประเภทนี้ได

ฉันทมติแหงวอชิงตันจะไมสามารถครอบงํ ากระทรวงคมนาคมได หากเหลา 
นักเลือกตั้งมิไดรับประโยชนจากฉันทมติแหงวอชิงตัน แตเปนเพราะเหลานักเลือกตั้งมองเห็นชอง
ทางในการดูดซับสวนเกินทางเศรษฐกิจ และในการ ‘หากิน’ จากกระบวนการถายโอนการผลิต 
และจากกระบวนการจัดสรรสัมปทาน เหลานักเลือกตั้งจึงยอมรับฉันทมติแหงวอชิงตันอยางหมด
จิตหมดใจ และชูนโยบายการถายโอนการผลิตไปสูภาคเอกชน โดยที่มิไดลืม ‘หากิน’ จากการ
ดํ าเนนินโยบายดังกลาวนี้

กระทรวงคมนาคมคอยๆถีบตัวขึ้นมาเปนกระทรวงเกรด A นับต้ังแตปลาย 
ทศวรรษ 2520 ยุครัฐบาลพลเอกเปรม ติณสูลานนท โครงการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานทาง
เศรษฐกิจ (Infrastructure) ทีม่ลัีกษณะเปนอภิมหาโครงการ (Mega-projects) เร่ิมปรากฏรูปราง
ในยุคนี้ คร้ันกาวสูทศวรรษ 2530 ความตองการที่จะกาวใหทันความกาวหนาของเทคโนโลยี 
สารสนเทศ ยิง่เสริมสงความโดดเดนของกระทรวงคมนาคมในฐานะที่เปนแหลง ‘หากิน’ ของเหลา
นกัเลอืกตั้ง จนกระทรวงคมนาคมอยูในเกรด Super A เหนอืกวากระทรวงพาณิชย กระทรวง 
อุตสาหกรรม และกระทรวงเกษตรและสหกรณ

การถายโอนการผลิตบริการสาธารณูปโภคไปสู ภาคเอกชน และการจัดสรร
สัมปทานการผลิตบริการสาธารณูปโภคใหแกเอกชน เปนกระบวนการใหอํ านาจแกเอกชนในการ
แสวงหากํ าไรจากการผูกขาด (Monopoly Profits) ดวยเหตุดังนั้น ผูมีอํ านาจในการจัดสรร
สัมปทานก็ดี ผูมีอํ านาจในการถายโอนการผลิตก็ดี อยูในฐานะที่จะขอ ‘แบงกันกิน’ กับผูรับ
สัมปทาน หรือที่ภาษาวิชาการทางเศรษฐศาสตรเรียกวา “การแสวงหาคาเชาทางเศรษฐกิจ” (Rent 
Seeking) ได

ดวยเหตุที่กระทรวงคมนาคมเปน ‘อูขาวอูนํ้ า’ ของเหลานักเลือกตั้ง การแยงชิง
ตํ าแหนงเสนาบดจีึงทวีความเขมขน บางครั้งไมแตกตางจากหมาแยงกระดูก นายกรัฐมนตรีในบาง
ยุคสมัยตองใชกํ าลังภายในในการผลักดันบริวารของตนยึดกุมเกาอี้รัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคม เพราะตระหนักแกใจวา หากไมมี ‘อูขาวอูนํ้ า’ เปนฐานที่มั่น บารมีในพรรคอาจ 
ไมเปลงปลั่ง  และการเลือกตั้งครั้งตอไปอาจมีปญหาทางการเงิน

กระทรวงคมนาคมมิใช ‘อูขาวอูนํ้ า’ ของเหลานกัเลือกตั้งเทานั้น หากยังเปน ‘อู
ขาวอูนํ้ า’ ของขนุนางขาราชการในกระทรวงนั้นดวย ขาราชการชั้นผูใหญจํ านวนไมนอยไมเพียงแต
ไมทํ าตัวเปนอุปสรรคในการ ‘หากิน’ ของเหลานักเลือกตั้งเทานั้น หากในบางครั้งยังทํ าหนาที่  
‘ต้ังแทน’ และอํ านวยความสะดวกในการ ‘หากิน’ ของเหลานักเลือกตั้งดวย อยางนอยที่สุด  
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ลดความมูมมามในการ ‘หากิน’ นัน้ แมวา ขาราชการที่ซื่อสัตยสุจริตภายในกระทรวงคมนาคมจะมี
อยูหานอยไม แตก็หาผูที่มีความกลาหาญทางจริยธรรมในการเปดโปงการทุจริตและพฤติมิชอบ 
ไดยาก บัดนี ้อาจถึงเวลาในการปลุกสํ านึกและรวมพลังขาราชการในพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว 
เพื่อลบภาพ ‘กระทรวงขี้ฉอ’ ออกจากกระทรวงคมนาคม

ขาราชการชัน้ผูใหญจํ านวนไมนอย ไมเพียงแตไดประโยชนจากการทํ างาน ‘รับใช’
เหลานกัเลอืกตัง้เทานั้น หากยังไดประโยชนจากการทํ างานรับใชกลุมทุนโทรคมนาคมและกลุมทุน
กอสรางอีกดวย บางคนเขาไปเปนกรรมการบริษัทเอกชน ทั้งๆที่ยังมีตํ าแหนงราชการ บางคน 
เมื่อพนจากราชการก็เขาไปมีตํ าแหนงบริหารบริษัทเอกชน กรณีเหลานี้กอใหเกิดขอกังขาในใจ 
สาธารณชนวา บรรดาเหลาขุนนางที่เปนสมุนรับใชกลุมทุนนี้ไดใชอํ านาจราชการในทางมิชอบ 
หรือไม

การขาดความโปรงใส (Transparency) และขาดความรับผิด (Accountability) 
เปน ‘กตกิาการเลนเกม’ (Rules of the Game) ภายในกระทรวงคมนาคม ในเมื่อกระทรวง
คมนาคมเปน ‘อูขาวอูนํ้ า’ ของนกัเลอืกตั้งและขาราชการชั้นผูใหญ ความโปรงใสยอมเปนอุปสรรค
ตอการ ‘หากิน’ การสถาปนาความไมโปรงใสเปน ‘กตกิาการเลนเกม’ ภายในกระทรวง จึงเปนเรื่อง
จ ําเปน มิฉะนั้นการ ‘หากิน’  และการ ‘แบงกันกิน’ จะเปนไปอยางไมมีประสิทธิภาพ

กระทรวงคมนาคมก็ดุจเดียวกับหนวยราชการจํ านวนมากที่มิไดสรางกลไกความ
รับผิด (Accountability Mechanism) เมือ่ปราศจากกลไกความรับผิด ยอมไมมีแรงกดดันใหมี
ความโปรงใส เมื่อปราศจากความโปรงใส การดูดซับสวนเกินทางเศรษฐกิจยอมเปนไปโดย 
ไมถกูตรวจสอบเทาที่ควร ดวยบทวิเคราะหขางตนนี้ จึงไมนาประหลาดใจที่ ‘ยางอาย’ เปนสิ่งที่หา
ยากในหมูขาราชการชั้นผูใหญกระทรวงคมนาคมจํ านวนไมนอย ความขัดกันระหวางผลประโยชน
สวนรวมกับผลประโยชนสวนตัว (Conflicts of Interest) มใิชบรรทัดฐานทางจรยิธรรมในกระทรวง
คมนาคม

กระบวนการสรรหาคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแหงชาติ (กทช.) ซึ่งกํ าลัง
ดํ าเนินการอยูในเวลานี้ สอดคลองกับจารีตประเพณี หรือ ‘กติกาการเลนเกม’ ของกระทรวง
คมนาคมอยางนอย 2 ประเด็น ประเด็นแรก กระบวนการสรรหานี้เปนไปดวยความไมโปรงใส ไมมี
หลกัเกณฑทีช่ัดเจนอันสาธารณชนรับทราบวา มีการจัดกลุมผูสมัครอยางไร และมีการคัดผูสมัคร
ออกอยางไร เมื่อการสรรหาปราศจากความโปรงใส สาธารณชนมิอาจตรวจสอบไดวา การสรรหา
เปนไปอยางเที่ยงธรรมเพียงใด และคณะกรรมการสรรหามีผลประโยชนเกี่ยวของหรือไม ประเด็น 
ที่สอง คณะกรรมการสรรหาฯมิไดสนใจวา ผูสมัครเปนตัวแทนของกลุมทุนหรือกลุมผลประโยชน
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โทรคมนาคมหรอืไม จึงมิไดกํ าหนดคุณสมบัติที่เขมงวดในเรื่องนี้ การณจึงปรากฏวา ตัวแทนกลุม
ทุนหรือกลุมผลประโยชนโทรคมนาคมจํ านวนมากสมัครเปนกรรมการ กทช. คณะกรรมการ 
สรรหาฯมองไมเห็นประเด็นความขัดกันระหวางผลประโยชนสวนบุคคลกับผลประโยชนสวนรวมใน
การท ําหนาที่กรรมการ กทช. ดุจเดยีวกบัที่ขาราชการชั้นผูใหญในกระทรวงคมนาคมจํ านวนไมนอย
มองไมเหน็ประเด็นความขัดกันแหงผลประโยชนในการทํ างานรับใชกลุมทุน

กระทรวงคมนาคมเปนกระทรวงขี้ฉอ มิใชเพราะมีนักการเมืองและขาราชการ
จ ํานวนมากถกูด ําเนินคดีฐานทุจริตและประพฤติมิชอบ ซึ่งเปนเรื่องยากที่จะเปนไปได ในเมื่อการ
ทจุริตและประพฤติมิชอบนั้นไมมี ‘ใบเสร็จ’ หากแตเปนเพราะเหตุวา กระทรวงคมนาคมอบอวล
ดวย ‘กลิ่นเหม็น’ อยางนอยทีสุ่ดในการรับรูของประชาชนและบริษัทเอกชนที่ของเกี่ยวกับกระทรวง
คมนาคม กลิ่นเหม็นนี้ปรากฏเกือบทุกกรม รวมทั้งรัฐวิสาหกิจเกือบทุกแหงในสังกัดกระทรวง
คมนาคม ไมวาจะเปนบริษัทการบินไทย จํ ากัด องคการโทรศัพทแหงประเทศไทย การทาเรือแหง
ประเทศไทย องคการ รสพ. การทาอากาศยานแหงประเทศไทย และโดยเฉพาะอยางยิ่งสนามบิน
หนองงูเหา

กระทรวงคมนาคมจะยังธํ ารงฐานะกระทรวงขี้ฉอสืบตอไปอีกนานเทานาน หากยัง
มไิดสถาปนาความโปรงใสและความรับผิดใหเปน ‘กตกิาการเลนเกม’ จนกลายเปนทุนทางสังคม 
(Social Capital) ภายในกระทรวงคมนาคม สาธารณชนจะยังคงมีขอกังขาเกี่ยวกับประพฤติกรรม 
‘รวมกันกิน’ หรือ ‘แบงกันกิน’ ของขาราชการชั้นผูใหญ หากยังไมมีความเครงครัดในประเด็นความ
ขัดกนัระหวางผลประโยชนสวนบุคคลกับผลประโยชนสวนรวม
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