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เกิดแผนการพัฒนาทางรถไฟภายในภาคตะวันออกข้ึน 
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Abstract 

 

The research report titled "Railways and the Development of the Eastern Region, 1892–

2021" is a qualitative study that employs a historical research method by collecting documentary 

evidence from both primary and secondary sources related to the Eastern railway line. The 

study examines the development of the Eastern region, emphasizing the correlation between 

the expansion of railway transportation and economic and political development. 

In the early stages, the construction of the Eastern railway line was driven by political 

and administrative conditions, which led to the expansion of agricultural areas and migration 

from other regions to the East. Later, the development of road transportation reduced the 

significance of railway travel in the Eastern region. However, when the government implemented 

the Eastern Seaboard Development Project, developed commercial ports, expanded industries, 

and promoted cross-border trade through the policy of "turning battlefields into marketplaces," 

railway transportation in the East became crucial for industrial logistics, particularly in 

transporting petroleum and energy products. 

With the launch of the Eastern Economic Corridor (EEC) development project in three 

provinces—Chonburi, Rayong, and Chachoengsao—aimed at enhancing and promoting coastal 

industrial development as a foundation for national industrial growth, infrastructure and public 

utilities have been significantly developed. This includes the advancement of rail transportation 

systems, leading to a strategic plan for railway development within the Eastern region. 
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บทที่ 1 

บทนำ 
 

1.1 ที่มาและความสำคัญของปญหา 

การคมนาคมถือวามีความสำคัญอยางยิ่งตอการพัฒนาประเทศ เนื่องจากเปนระบบที่รองรับ

การขยายตัวทางเศรษฐกิจและสังคม การพัฒนาและการวางแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานโดยเฉพาะ

ระบบการคมนาคมที่ดีจะชวยยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ดึงดูดการลงทุนทั้งจากภายในและ

ภายนอกประเทศ อีกท้ังในปจจุบันการวัดระดับการพัฒนาของประเทศ หรือระดับความเจริญทางดาน

เศรษฐกิจมักใหความสำคัญกับการพัฒนาระบบการคมนาคม โดยเฉพาะการคมนาคมทางบก ทั้ง

ระบบถนนและระบบราง เนื่องจากการมีระบบการคมนาคมที่ดี จะชวยเชื่อมตอใหผูคนในตางพื้นที่ 

สามารถเดินทางติดตอขนสงสินคาและบริการไดอยางสะดวกรวดเร็วมากยิ่งข้ึน 

การคมนาคมและการสัญจรของสังคมไทยในอดีต มีสองรูปแบบตามลักษณะภูมิศาสตรและ

ขอจำกัดตามธรรมชาติ คือ รูปแบบแรก การสัญจรทางน้ำโดยอาศัยแมน้ำลำคลองเปนหลักในการ

เดินทางและการขนสงสินคา สงผลใหการตั้งถิ่นฐาน การกอรางสรางเมืองในอดีตนั้นมักเลือกทำเลท่ีตั้ง

ที่ติดริมฝงแมน้ำ เนื่องจากความสะดวกสบายในการเดินทางและการขนสงสินคา แตขอจำกัดของ

ลักษณะภูมิประเทศทำใหการสัญจรทางน้ำในบางพื้นที่ไมอาจสัญจรไดตลอดทั้งป เนื่องจากปญหาน้ำ

แหงขอด คลองและลำน้ำมีสภาพตื้นเขินในชวงฤดูแลง รวมถึงการสัญจรทางน้ำนั้นการเดินทางจะถูก

บังคับใหเดินทางตามลำน้ำเปนหลัก ทำใหการเดินทางไปยังเมืองที่ตั ้งอยู หางไกลแมน้ำมีความ

ยากลำบาก สวนรูปแบบที่สอง คือการเดินทางสัญจรทางบกดวยการเดินเทา หรือทางเกวียน การ

เดินทางในรูปแบบนี้สวนใหญจะใชไดเฉพาะหนาแลง เนื่องจากในชวงฤดูฝนสภาพของดินจะชุมชื้น มี

น้ำทวมขัง การเดินทางสัญจรทางบกนี้เปนรูปแบบของการเดินทางที่ใชเพื่อเปนการเสริมหรือใช

ทดแทนในเวลาท่ีการเดินทางสัญจรทางน้ำไมสะดวก1 การเดินทางสัญจรทางบกนั้นไมเปนที่นิยมนัก 

เนื่องจากความยากลำบากของการเดินทาง ที่ตองเดินลัดเลาะไปตามคันนา ตัดผานปาเขา เสนทาง

บางชวงเปนพื้นดินขรุขระ เปนหลุมเปนบอ ทั้งยังตองตัดขามแมน้ำลำคลองในบางชวง อีกทั้งขนาด

 
1 เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. 

วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 20 – 38. 
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เสนทางการสัญจรทางบกยังมีขนาดเล็กมีความกวางเพียงแคใหคน สัตว หรือเกวียนผานไดเทานั้น 

นอกจากนี้ระหวางการเดินทางยังอาจตองเผชิญกับโจรผูราย ไขปา และสัตวนานาชนิด ดวยเหตุ

ขางตนทำใหการเดินทางสัญจรในอดีตจึงนิยมใชการสัญจรทางน้ำ เพราะมีความสะดวกและเอ้ือ

ประโยชนมากกวา 

การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการคมนาคมทางบก ท้ังการรถไฟ และการสรางถนนหนทาง

อยางเปนรูปธรรมเกิดขึ้นในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ซึ่งนับเปนจุดเริ่มตนของ

การปรับเปลี่ยนลักษณะการคมนาคมและการขนสงในสังคมไทย การสรางทางรถไฟแมวาระยะแรก

วัตถุประสงคหลักในการกอสรางเกิดจากปจจัยทางดานการเมือง คือ เพ่ือความสะดวกในการเชื่อมตอ

การปกครองระหวางศูนยอำนาจสวนกลางกับสวนภูมิภาค รวมถึงการตอตานอิทธิพลของมหาอำนาจ

ตะวันตกในการเขาแทรกแซงประเทศก็ตาม แตไมสามารถปฏิเสธไดวาเมื่อรถไฟแตละเสนทางเปด

ใหบรกิาร สงผลใหการเดินทางและการขนสงมีความรวดเร็วและสะดวกกวาการเดินทางในรูปแบบเดิม 

อีกทั้งสามารถใชไดตลอดท้ังปทุกฤดูกาล ทำใหสภาพเศรษฐกิจของสยามขยายตัวทั้งภาคการผลิตและ

การคา เชน การสรางทางรถไฟในภาคเหนือกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของเสนทางการคาจาก

ภาคเหนือสู มะละแหมง ยูนนาน มาเปนภาคเหนือกับกรุงเทพฯ2 การสรางทางรถไฟในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ ทำใหเกิดการขยายตัวของพื้นที่ในการเพาะปลูกขาว หรือการสรางทางรถไฟใน

ภาคใตสงผลใหการขนสงสินคาทางดานการเกษตรซึ่งปกติเปนสินคาที่ไมเพียงพอตอการบริโภค 

รวมถึงสินคาอุตสาหกรรมสามารถเขาถึงคนในพื้นท่ีภาคใต3 

กิจการรถไฟไทยถือกำเนิดขึ้นในชวงรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว โดย

เสนทางรถไฟสายแรกของประเทศคือเสนทางรถไฟสายกรุงเทพ – สมุทรปราการ หรืออีกชื่อหนึ่งคือ

ทางรถไฟสายปากน้ำ แตความสนใจในกิจการรถไฟของสยามเกิดขึ ้นตั้งแตป พ.ศ. 2398 รัชสมัย

พระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว เมื่อคราวคณะราชทูตจากสมเด็จพระราชินีนาถวิกตอเรีย 

สมเด็จพระราชินีแหงประเทศอังกฤษ ไดนำเครื่องราชบรรณาการ และพระราชสาสนมาถวาย พรอม

ทั้งนำสนธิสัญญาฉบับแกไขใหมมาแลกเปลี่ยนกับรัฐบาลสยาม สวนหนึ่งของเครื่องราชบรรณาการที่

 
2 ฉัตรทิพย นาถสภุา. (2537). เศรษฐกิจหมูบานไทยในอดีต. กรุงเทพฯ: สำนักพิมพสรางสรรค จำกัด. 
3 ปก แกวกาญจน. (2534). รายงานวิจัยเรือง การสรางทางรถไฟสายใตกับผลกระทบทางเศรษฐกิจและการเมือง ต้ังแต 

พ.ศ. 2452 ถึงปจจุบัน : ศึกษากรณีอำเภอเทพา จังหวัดสงขลา. สงขลา. สถาบันทกัษิณศึกษา มหาวิทยาลัยศรีนครนิทรวิโรฒ วิทยา

เขตสงขลา.หนา 100. 



3 
 

 

นำมาถวายในครั้งนั้น เปนรถไฟจำลองซึ่งยอสวนจากของจริง ประกอบดวยรถจักรไอน้ำ และรถพวง

ครบขบวน สามารถแลนบนรางดวยแรงไอน้ำทำนองเดียวกับรถใหญที่ใชอยูในเกาะอังกฤษ ปรากฏวา 

เปนที่สนพระราชหฤทัยของพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาฯ และไดทรงมีพระราชดำริที่จะสถาปนา

กิจการรถไฟขึ้นในประเทศไทย 

การเริ่มตนกิจการรถไฟในประเทศไทยเต็มไปดวยอุปสรรค เนื่องจากรัฐบาลสยามในขณะนั้น

มีขอจำกัดเรื่องงบประมาณในการกอสราง รวมถึงการขาดองคความรูทางดานวิศวกรรม ทำใหการ

กอสรางทางรถไฟในระยะแรกนั้นไมไดรบัความสนใจนัก เน่ืองจากรัฐบาลมองไมเห็นถึงความจำเปนใน

การดำเนินการกอสราง ท้ังยังมองวาการดำเนินการกอสรางทางรถไฟน้ันมีความไมคุมทุน แตเน่ืองจาก

ปญหาการเขามาแทรกแซงของชาติมหาอำนาจตะวันตก ทำใหรัชกาลที่ 5 ตัดสินพระทัยเริ่มโครงการ

สรางทางรถไฟขึ้น โดยคำนึงถึงความสำคัญของภูมิรัฐศาสตรและความมั่งคงของประเทศ สงผลใหการ

กอสรางรถไฟในชวงระยะเวลาแรกมีจุดประสงคในการกอสรางเพื่อการคมนาคมที่สะดวกรวดเร็วใน

การติดตอระหวางศูนยกลางอำนาจสวนกลางกับสวนภูมิภาค รวมถึงการปองกันการรุกรานจากชาติ

มหาอำนาจตะวันตก ทำใหพื้นที่สำคัญที่รัฐบาลสยามขณะนั้นมองเห็นวามีความสำคัญและควรที่จะ

สรางทางรถไฟ คือ พื้นที่ภาคเหนือและพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

จากปญหาทางดานงบประมาณทำใหพอคาและนักลงทุนชาวตางประเทศเสนอตัวเขามาขอ

สัมปทานในการกอสรางทางรถไฟ แตเนื่องดวยความเกรงกลัวตอการแทรกแซงของชาติมหาอำนาจ

ตะวันตก ทำใหรัฐบาลสยามในขณะนั้นไมอนุญาตในการกอสรางทางรถไฟที่ชาวตางประเทศเขามาขอ

สัมปทาน โดยเฉพาะเสนทางรถไฟสายตะวันออก เนื ่องจากพื้นที ่ภาคตะวันออก ซึ่งเปนพื้นที่ใน

การศึกษาครั้งนี้ เปนพื้นที่ซึ่งมีความสำคัญตอสังคมไทยมาโดยตลอดในแตละชวงเวลา โดยเฉพาะ

ทางดานเศรษฐกิจและการเมือง เพราะเปนพื้นท่ีราบลุมแมน้ำเหมาะแกการเพาะปลูก อีกทั้งยังมี

เสนทางการคมนาคมทางน้ำเชื่อมตอไปยังกรุงเทพฯ และเปนพื้นที่ที่มีความสำคัญทางยุทธศาสตร 

เนื ่องจากเปนเขตติดตอกับดินแดนของเขมร ซึ่งเปนดินแดนภายใตการปกครองของฝรั่งเศส การ

ดำเนินการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกจึงเปนเสนทางรถไฟที่รัฐไทยประกาศอยางชัดเจนวา

ตองการสรางทางรถไฟสายตะวันออกใหเปนทางรถไฟหลวงมิใหเปนทางรถไฟของเอกชน ดัง

พระราชดำริของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ที่มีตอการใหสัมปทานทางรถไฟ ความวา 

“ตั้งแตกรุงเทพไปมณฑลตะวันออก ถาจะมีผูขออนุญาตทำไปทางนี้แลวเปนไมรับพิจารณา เพราะ
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รัฐบาลไมคิดจะอนุญาตใหผูใดสรางทางไปในทางนี้...”4 โดยจะสงวนไวใหรัฐเปนผูลงทุนกอสราง แต

การดำเนินการกอสรางทางรถไฟในประเทศไทยตองเผชิญกับขอจำกัดดานงบประมาณ ทำใหการ

กอสรางทางรถไฟเปนไปอยางลาชา ประกอบกับการถูกจัดลำดับตามความสำคัญของสถานการณทาง

การเมืองระหวางประเทศในขณะนั้น สงผลใหการดำเนินการกอสรางเสนทางรถไฟมีถูกแบงเปนชวง ๆ 

ตามแตความสำคัญของพื้นที่ งบประมาณ และประโยชนใชสอย ผลกระทบจากการสรางทางรถไฟนั้น 

นอกจากทำใหการเดินทางและการขนสงสินคาสะดวกรวดเร็วขึ้น สามารถสัญจรไดทั้งปทุกฤดูกาล 

รวมถึงการติดตอระหวางรัฐบาลสวนกลางกับสวนภูมิภาคแลว ยังทำใหเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ

จากการเขาจับจองและบุกเบิกพ้ืนที่เพ่ือทำการเกษตรกรรมมากขึ้นดวย 

จะเห็นไดว าในยุคเร ิ ่มแรกนโยบายเร ื ่องกิจการรถไฟของสยามนั ้นสะทอนใหเห็นถึง

ความสำคัญของรถไฟในการคมนาคมระหวางเมืองศูนยกลางกับทองถิ่นที่สะดวกขึ้น ซึ่งเปนบริบท

ทางดานการเมืองและดานการตางประเทศเปนสำคัญ ทั้งนี้ในชวงกอนสงครามโลกครั้งที่ 1 รัฐไทยให

ความสำคัญกับการสรางทางรถไฟเพื่อเชื่อมตอกรุงเทพฯ กับหัวเมืองตาง ๆ แตหลังจากสงครามโลก

ครั้งที่ 1 รัฐไทยตระหนักวาการพัฒนารถไฟโดยไมปรับปรุงถนน ทำใหประสิทธิภาพของการรับสง

สินคาทางรถไฟมีนอยลง รัฐไทยจึงเริ่มพัฒนาถนนเพื่อเชื่อมโยงชุมชนเขากับสถานีรถไฟ แตการสราง

ถนนในชวงนี ้จะยังไมมีการกอสรางถนนในพื้นที ่ท ี ่การสัญจรทางน้ำสะดวก จนตอมาเกิดการ

เปลี่ยนแปลงการปกครอง พ.ศ. 2475 รัฐบาลไดมีนโยบายหลัก 6 ประการ โดยใหความสำคัญกับการ

พัฒนาระบบการคมนาคมโดยเฉพาะระบบถนน เพื่อประโยชนในการรักษาความสงบภายในประเทศ

และการพัฒนาเศรษฐกิจ การพัฒนาระบบถนนไดเริ่มตนอยางจริงจังในชวงป พ.ศ. 2477 จากการที่รัฐ

ไทยไดแยกกองทางออกจากกรมรถไฟหลวงมาสังกัดกรมโยธาเทศบาล กระทรวงมหาดไทย และอนุมัติ

โครงการสรางทางหลวงแผนดินเพื่อสรางความเชื่อมโยงถึงกันทุกจังหวัด ประกอบกับตนทุนของการ

กอสรางถนนและคาบำรุงรักษาถนนมีตนทุนที่ถูกกวาการกอสรางและการบำรุงรักษาทางรถไฟ การ

สรางถนนจึงเติบโตขึ้น 

การกอสรางถนนเริ่มมีแนวทางที่ชัดเจนมากยิ่งขึ้นเมื่อสหรัฐอเมริกาไดใหความชวยเหลือใน

เทคโนโลยี ความรู และเงินชวยเหลือ ในการดำเนินการกอสรางถนน นับเปนจุดเริ่มตนของถนนตาม

หลักวิศวกรรมและมาตรฐานสากล ประกอบกับการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ (พ.ศ. 

 
4 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ, ร.5, ยธ. 5.2/19 สำเนาการประชุมเสนาบดี ที ่8/2170 (ลงวันท่ี 29 มิถุนายน ร.ศ. 118). 
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2504 – 2509) ในสมัยจอมพลสฤษดิ ์ ธนะรัชต ทำใหระบบเศรษฐกิจของประเทศรวมถึงภาค

ตะวันออกเปลี่ยนแปลงไปจากระบบเศรษฐกิจแบบยังชีพ เปลี่ยนมาเปนระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยม 

สงผลใหเกิดการขยายตัวของพื ้นที ่ทางการเกษตรเพื ่อผลิตสินคาสงออก อีกทั ้งการประกาศใช

แผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ (พ.ศ. 2504 – 2509) ไดมีการกำหนดแผนพัฒนาทางหลวงไวทุก 5 ป 

จ ึงถือได ว าถนนไดเขามาเป นสวนหนึ ่งของโครงสรางพื ้นฐานที ่สำคัญในการพัฒนาประเทศ 

ขณะเดียวกันการคมนาคมในระบบรางถูกลดบทบาทลงอยางเห็นไดชัด และไมไดรับความสนใจในการ

พัฒนาจนกระทั่งแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2525 – 2528) อันเปน

จุดเริ่มตนของโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคตะวันออก (Eastern Seaboard Development 

Program: ESB) ทำใหเริ่มมีการพัฒนาระบบรางและกิจการรถไฟอีกครั้งเพื่อตอบสนองตอการขนสง

สินคา 

การพัฒนาระบบรางไดรับความสนใจเปนอยางมากตั้งแตชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ

ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555 – 2559) เปนตนมา เนื่องจากรัฐบาลไทยใหความสำคัญตอการพัฒนาเพื่อใช

ในการยกระดับการขนสงสินคา ท้ังน้ีเพราะการขนสงทางถนนไดรับความนิยมถึงรอยละ 85 การขนสง

ทางรถไฟมีเพียงรอยละ 6 เทานั้น ประกอบกับสถานการณราคาน้ำมันในตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้น 

สงผลใหการขนสงดวยรถยนตผานระบบถนนใชพลังงานและตนทุนสูงกวาการขนสงในระบบอื่น เพื่อ

ลดปญหาดานพลังงานและลดตนทุนในการขนสงสินคา รฐับาลจึงมนีโยบายใหความสนใจและสงเสริม

การพัฒนาระบบรางมากขึ้น ดังปรากฏแนวคิดและการศึกษาระบบทางรถไฟรางคู และรถไฟความเร็ว

สูงเพื ่อใชในการขนสงสินคาเขาสู กรุงเทพฯ และเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern 

Economic Corridor (EEC)) ซึ่งเปนโครงการที่พัฒนาตอยอดจากโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเล

ภาคตะวันออก ทำใหพื้นที่ภาคตะวันออกกลายเปนพื้นที่สำคัญที่ไดรับความสนใจในการพัฒนาระบบ

รางมากกวาภูมิภาคอื่น เชน โครงการรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ – ระยอง (เชื่อม 3 สนามบิน), 

โครงการรถไฟทางคูชวงศรีราชา – ระยอง, โครงการทางรถไฟสายใหม ระยอง - จันทบุรี – ตราด - 

คลองใหญ จากที่กลาวมาขางตน เห็นไดวารัฐใหความสำคัญกับการพัฒนาระบบรางเพื่อสงเสริมการ

พัฒนาทางเศรษฐกิจในพื้นที่ภาคตะวันออก และสงเสริมการพัฒนาและการลงทุนในโครงการพัฒนา

เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เพื่อที่จะทำใหภาคตะวันออกกลายมาเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ

และอุตสาหกรรมของประเทศ 
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การศึกษาการพัฒนาบทบาทของรถไฟตอการพัฒนาภาคตะวันออกจึงเปนประโยชนในการ

สะทอนใหเห็นถึงความสำคัญของการคมนาคมขนสงที ่มีอิทธิพลตอการพัฒนาทางเศรษฐกิจ การ

ขยายตัวของชุมชนเมือง และชวยอธิบายการเปลี่ยนแปลงในมิติตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในภาคตะวันออกได

เปนอยางดี ซึ่งเปนหนึ่งในการสรางองคความรูดานประวัติศาสตรเศรษฐกิจและนำมาประยุกตใชกับ

การพัฒนาพื้นที่ภาคตะวันออกไดอีกทางหนึ่ง 

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

1. ศึกษาสภาพการคมนาคมและพัฒนาการของทางรถไฟในภาคตะวันออก 

2. ศึกษาปจจัยที่มีความเกี่ยวของกับการพัฒนาการของทางรถไฟสายตะวันออก 

3. ศึกษาบทบาทและผลกระทบของทางรถไฟในการพัฒนาภาคตะวันออกในดานเศรษฐกิจและ

สังคม ตัง้แต พ.ศ. 2435 – 2564 

 

1.3 สมมติฐานของการศึกษา 

 ทางรถไฟสายตะวันออกเกิดขึ้นภายใตความตองการระบบการคมนาคมที่ตอบสนองความ

ตองการในการเดินทางและการขนสงสินคาไดในทุกฤดูกาล รวมถึงเพื่อเปนเครื่องมือทางการเมืองใน

การกระชับอำนาจการปกครองเขาส ูศ ูนยอำนาจสวนกลาง สงผลใหทางรถไฟสายตะวันออกมี

ความสัมพันธกับการเปลี่ยนแปลงทางดานการเมือง, เศรษฐกิจ กลาวคือ เกิดการขยายตัวทางดาน

เกษตรกรรมและอุตสาหกรรมเนื่องจากการขนสงสินคาสามารถทำไดสะดวกรวดเร็วขึ ้น และจาก

นโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคา ประกอบกับโครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกทำให

ทางรถไฟมีบทบาทในฐานะกลไกสำคัญในการขนสงสินคาทั้งจากโรงงานสูทาเรือและการคาชายแดน 

1.4 วิธีการดำเนินการศกึษา 

การศึกษาครั ้งนี ้ผ ู ว ิจัยใช “ระเบียบวิธีว ิจัยเชิงคุณภาพ” (Qualitative Research) ตาม

ระเบียบว ิธ ีการทางประว ัต ิศาสตร (Historical Approach) ด วยการรวบรวมขอม ูลเอกสาร

(Documentary Search) ทั้งหลักฐานชั ้นตน (Primary Sources) ที่เปนหลักฐานประวัติศาสตรที่

เก่ียวกับเร่ืองทางรถไฟสายตะวันออก ท้ังนโยบายและตัวเลขสถิติตาง ๆ จากหอจดหมายเหตุแหงชาติ 

และหอสมุดแหงชาติ อาทิ หนังสือตอบโตราชการ,รายงานการปฏิบัติการราชการ, รายงานประชุม

เสนาบดี, รายงานประจำป, เอกสารจากกระทรวงตาง ๆ เชน กระทรวงพาณิชย, กระทรวงคมนาคม 
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และกระทรวงมหาดไทย เอกสารสำนักนายกรัฐมนตรี เอกสารสำนักงานเศรษฐกิจการคลัง รายงาน

ประจำปของการรถไฟแหงประเทศไทยและอื่น ๆ ที่เกี ่ยวของ นอกจากนั้นยังใชหลักฐานชั ้นรอง

(Secondary Sources) ประเภทสื่อสิ ่งพิมพ หนังสือ งานวิจัย วิทยานิพนธ บทความตาง ๆ จาก

หองสมุดประจำมหาวิทยาลัยตาง ๆ นอกจากการเก็บรวบรวมขอมูลจากเอกสาร งานวิจัยนี้จะใชการ

เก็บขอมูลจากการสัมภาษณ (Oral History) โดยเปนการสัมภาษณเชิงลึก (Indepth Interview) นำ

ขอมูลทั้งจากเอกสารและการสัมภาษณที่ไดมาตรวจสอบและประเมินความนาเชื่อถือตามระเบียบ

วิธีการทางประวัติศาสตร(Historical Methodology) และวิเคราะหสรุปเปนรายงานผลการวิจัย 

นำเสนอรายงานดวยวิธีพรรณนาเชิงวิเคราะห (Descriptive Analysis) 

1.5 ขอบเขตการศกึษา 

การศึกษาบทบาทรถไฟตอการพัฒนาภาคตะวันออก พ.ศ. 2435 – 2564 นั้นแบงการศึกษา

ออกเปน 2 สวน ในสวนแรก ศึกษาเรื่องสาเหตุของการสรางทางรถไฟสายตะวันออก และพัฒนาการ

ของการกอสราง สวนท่ีสองศึกษาถึงผลกระทบจากการสรางทางรถไฟ รวมถึงบทบาทของรถไฟตอการ

พัฒนาภาคตะวันออก 

 ขอบเขตในดานพื้นที่ของการศึกษาในครั้งนี้ครอบคลุมพื้นที่ท้ังภาคตะวันออก ทั้งพื้นที่ภายใน

ของภาคตะวันออกซึ่งทางรถไฟสายตะวันออกตัดผาน ไดแก ทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ - 

ดานพรมแดนบานคลองลึก) ตัดผานในเขตจังหวัดฉะเชิงเทรา, นครนายก, ปราจีนบุรี และสระแกว 

รวมถึงทางรถไฟสายตะวันออกเลียบชายฝงทะเล (กรุงเทพฯ - มาบตาพุด) ที่ตัดผาน จังหวัดชลบุรี, 

ระยอง และโครงการพัฒนาระบบของการขนสงทางรถไฟทั้งรถไฟความเร็วสูง และการศึกษาความ

เหมาะสมของการกอสรางรถไฟทางคูในพ้ืนท่ีภาคตะวันออก (ชวงชุมทางศรีราชา – ชุมทางเขาชีจรรย 

– มาบตาพุด – ระยอง – จันทบุรี - ตราด) 

1.6 ขอมูลและแหลงขอมูล 

การศกึษาเรื่องน้ี ผูเขียนไดคนควาขอมูลเอกสารและสารสนเทศตาง ๆ ท่ีเก่ียวของ ไดแก  

1. หอจดหมายเหตุแหงชาติ 

2. หอสมุดแหงชาติ 

3. สถาบันวิทยบริการ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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4. ศูนยเอกสารประเทศไทย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

5. ศูนยสารนิเทศมนุษยศาสตร คณะอักษรศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

6. สำนักหอสมุดกลาง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

7. สำนักหอสมุดกลาง มหาวิทยาลัยบูรพา 

8. สำนักหอสมุดกลาง มหาวิทยาลัยศิลปากร วิทยาเขตพระราชวังสนามจันทร 

9. สำนักหอสมุดกลาง มหาวิทยาลัยศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร 

10. หอสมุดศูนยมานุษยวิทยาสิริธร (องคการมหาชน) 

11. หองสมุดประชาชน จังหวัดชลบุรี ระยอง จันทบุร ี 

12. หองคลังประวัติศาสตร ภาควิชาประวัติศาสตร คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

มหาวิทยาลัยบูรพา 

13. ขอมูลออนไลนในโครงการเครือขายหองสมุดในประเทศไทย ThaiLIS is Thailand 

Library Integrated System สำนักงานคณะกรรมการการอุดมศึกษา 

14. หนวยงานราชการตาง ๆ ที่เก่ียวของในพื้นท่ี 



บทที่ 2 

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

2.1 ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

การศึกษาพัฒนาการของภาคตะวันออก โดยเฉพาะการศึกษาและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับ

เรื่องการคมนาคมทางบก โดยเฉพาะทางรถไฟในมิติประวัติศาสตรเทาที่ผานมาไดรับความสนใจไม

มากนัก งานศึกษาดังกลาวมีอยูคอนขางจำกัด สามารถแบงได ดังน้ี 

งานวิจัยกลุมแรกเปนการศึกษาทางรถไฟที่รวมอยูในภาพของการคมนาคมทั่วไป เปน

การศึกษาทางรถไฟในฐานะที่เปนสวนหนึ่งของการคมนาคมทางบกที่ไดรับการพัฒนาในระยะ

เริ่มแรก ชวงรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว เชน 

งานว ิจ ัยของปยนาถ บ ุนนาค (2518) การวางรากฐานการคมนาคมในร ัชสมัย

พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว1 เปนงานวิจัยเรื่องการคมนาคมชิ้นแรก ๆ ที่เลือก

ประเด็นการศึกษาเรื่องการคมนาคมในเชิงประวัติศาสตร ผูวิจัยไดศึกษาพัฒนาการทางการคมนาคม

ตั้งแตชวงตนรัตนโกสินทรมาจนถึงในสมัยรัชกาลที่ 5 ในดานตาง ๆ ทั้งการคมนาคมทางน้ำ การ

คมนาคมทางบก ทั ้งระบบถนนและทางรถไฟ รวมถึงกิจการไปรษณียโทรเลข โทรศัพท โดย

พิจารณาถึงสาเหตุและวัตถุประสงคที่ทำใหเกิดการเริ ่มตนโครงการและการดำเนินงานทั้งของ

รัฐบาลและเอกชน โดยชี้ใหเห็นถึงบทบาทของรัฐบาลสมัยนั้นที่เห็นความสำคัญของการจัดการงาน

ดานการคมนาคม 

งานของเกื ้อกูล ยืนยงอนันต (2519) การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัย

พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว2 เนนศึกษาเฉพาะการคมนาคมทางบกโดยศึกษาตั้งแต

รูปแบบและสภาพของการคมนาคมตั้งแตกอนและหลังการพัฒนาการคมนาคมสมัยรัชกาลที่ 5 

 
1 ดูรายละเอียดใน ปิยนาถ บุนนาค. (ŚŝřŠ). รายงานการวิจัยเรืÉอง การวางรากฐานการคมนาคมในรัชสมัย

พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หวั กรุงเทพฯ : จฬุาลงกรณม์หาวิทยาลยั. 

2 ดูรายละเอยีดใน เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรนีครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 
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ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการจัดการเรื่องนโยบาย การดำเนินงาน อุปสรรค การแกไขปญหาและ

ผลของการพัฒนาการคมนาคมทางบก จากการศึกษาของเกื้อกูลชี้ใหเห็นวาการคมนาคมทางบก

โดยเฉพาะการพัฒนากิจการรถไฟนั้นเกิดขึ้นดวยสาเหตุทางการเมืองเปนสำคัญ โดยเปนเครื่องมือ

ของรัฐในการกระชับอำนาจสวนภูมิภาคกับศูนยอำนาจสวนกลางใหใกลชิดกัน เพ่ือการปกครองที่มี

ประสิทธิภาพและปองกันการรุกรานจากมหาอำนาจชาติตะวันตก 

งานสารนิพนธหลักสูตรศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัย

รามคำแหง ของคคนางค ศรีรัตนกูล (2552) การพัฒนาเสนทางสัญจรทางบกในสวนทองถิ่นและ

สวนกลาง ชวงปลายรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว3 เปนสารนิพนธที่เนน

ศึกษาเกี ่ยวกับการคมนาคมทางบก โดยเนนศึกษาในชวงระยะเวลาปลายรัชกาลที่ 5 เนื่องจาก

ผูเขียนชี้ใหเห็นถึงปญหาการเมืองระหวางประเทศ ในการศึกษานี้ศึกษาตั้งแตกอนและหลังการ

พัฒนาการคมนาคม ศึกษาปจจัยและสาเหตุของการพัฒนาการคมนาคม การดำเนินงาน อุปสรรค 

การแกไขปญหาและผลกระทบ ในงานศึกษาชิ้นนี ้ยังชี ้ใหเห็นถึงขอจำกัดบางประการของการ

คมนาคมทางรถไฟ เนื่องจากงานชิ้นนี้เนนการศึกษาที่การพัฒนาเสนทางสัญจรทางบกคือ ถนนและ

ทางเทามากกวาการสัญจรรูปแบบอ่ืน 

งานวิจัยดังกลาวขางตน เปนการตั้งคำถามและการหาคำตอบเกี่ยวกับการคมนาคมและ

การเดินทางสัญจรในรัชกาลที่ 5 วานโยบายในการพัฒนาการคมนาคมทางบกในระยะเริ่มแรก

โดยเฉพาะกิจการรถไฟนั้น พบวาเกิดขึ้นดวยเหตุปจจัยทางการเมืองเปนสำคัญ กิจการรถไฟเกิดขึ้น

เพื ่อเชื่อมโยงอำนาจตามหัวเมืองตาง ๆ ซึ่งเปนการปกครองสวนภูมิภาคเขาสูศูนยรวมอำนาจ

สวนกลาง การคมนาคมขนสงทางบกทั้งระบบทางถนนและทางรถไฟที่พัฒนาขึ้นในรัชกาลที่ 5 จึง

เปนเทคโนโลยีและนวัตกรรมทางดานการคมนาคมรูปแบบใหมของสยาม อีกทั้งเปนจุดเริ่มตนของ

การคมนาคมขนสงสมัยใหม 

งานวิจัยกลุมที่สอง เปนกลุมการศึกษาที่ขยายมุมมองทางการศึกษาเรื่องการคมนาคมมาก

ขึ ้น โดยวิเคราะหถึงผลกระทบของการสรางทางรถไฟที่มีตอการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม 

นอกเหนือจากการศึกษาทางดานนโยบาย ดังกลุมงานศึกษากลุมแรกที่ไดกลาวไป เชน 

 
3 ดูรายละเอียดใน คคนางค ศรีรัตนกูล. (2552). การพัฒนาเสนทางสัญจรทางบกในสวนทองถิ่นและสวนกลาง ชวง

ปลายรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลยั 

มหาวิทยาลัยรามคำแหง. 
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งานวิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

ของสมใจ ไพโรจนธีระรัชต (2517) เรื่อง บทบาทของประเทศมหาอำนาจตะวันตกในการสราง

ทางรถไฟของประเทศไทยในรัชสมัยพระบาทสมเด ็จพระจ ุลจอมเกลาเจ าอย ู ห ัว และ

พระบาทสมเด ็จพระมงกุฎเกล าเจ าอย ู ห ัว4 เป นงานศ ึกษาที ่อธ ิบายสถาพการเมืองทั้ง

ภายในประเทศและการแขงขันระหวางมหาอำนาจในขณะนั้น วิธีการที่ชาวตะวันตกใชในการ

ผลักดันใหเกิดการสรางทางรถไฟ นโยบายในการการสรางทางรถไฟ รวมถึงปญหาและอุปสรรคใน

การดำเนินการกอสรางเสนทางรถไฟสายตาง ๆ งานศึกษานี้ไดชี ้ใหเห็นถึงบทบาทของประเทศ

มหาอำนาจตะวันตกในการสรางทางรถไฟของประเทศไทยตั้งแตจุดเริ่มตน จนถึงการสิ้นสุดบทบาท

ของชาติตะวันตกในกิจการรถไฟ 

งานชิ้นสำคัญเกี่ยวกับรถไฟทางดานเศรษฐกิจอีกชิ้นหนึ่งของ อิจิโร คากิซากิ (พ.ศ. 2560) 

คือ จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลี่ยนแปลงนโยบายการคมนาคมและการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ. 2478 – 2518 และอิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย:สืบสาน

และตอยอด5 เปนงานศึกษาเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงของนโยบายการขนสงที่สำคัญของประเทศ

จากนโยบายการขนสงทางรถไฟมาสูทางหลวง งานศกึษานี้ไดใหภาพอยางดีเก่ียวกับการขนสงสินคา

ตาง ๆ ทางรถไฟในชวงแรกตั้งแตขาว สุกร ไม และตอมาเมื่อมีการตัดถนนมิตรภาพ สินคาที่มีการ

ขนสงทางรถไฟไดปรับไปสูปูนซีเมนต และผลิตภัณฑปโตรเลียม ประเด็นสำคัญที่งานศึกษาชิ้นนี้

นำเสนอคือการหมุนเวียนของสินคาระหวางภูมิภาค ท้ังภาคเหนือ อีสาน และภาคใตท่ีมีสวนสงเสริม

ใหกรุงเทพฯ เปนศูนยกลางการขยายตัวของการหมุนเวียนของสินคาไปยังภูมิภาคตาง ๆ ซึ่งมี

ขอสังเกตวา งานศึกษานี้มีการจำแนกพื้นที่เปนภาคเหนือ กลาง และภาคใต โดยไมไดพิจารณาภาค

ตะวันออกเขาเปนสวนหนึ่งในพ้ืนที่การศึกษา 

 

 
4 ดูรายละเอียดใน สมใจ ไพโรจนธีระรัชต. (2517). บทบาทของประเทศมหาอำนาจตะวันตกในการสรางทางรถไฟ

ของประเทศไทยในรชัสมยัพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว และพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยูหัว. 

วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร ภาควิชาประวัติศาสตร คณะอักษรศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 
5 ดูรายละเอยีดใน อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลี่ยนแปลงนโยบายการคมนาคมและ

การหมุนเวียนสินคาของประเทศไทย พ.ศ. 2478 - 2518. นนทบุรี: สำนักพิมพตนฉบับ.และ อิจิโร คากิซากิ.(2562). ยอนรอย

รถไฟไทย:สืบสานและตอยอด. แปลโดย มุทิตา พานิช. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 
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งานศึกษาวิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียง

ใต ของพูนพร พูลทาจักร (พ.ศ. 2530) เรื่อง การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจในมณฑลพายัพหลัง

การตัดเสนทางรถไฟสายเหนือ พ.ศ. 2464 – 24846 และงานวิจัยของพิมพอุมา ธัญธนกุล (2560) 

ผลกระทบของระบบการคมนาคมทางบกกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคเหนือของไทย พ.ศ. 

2475 - 25597, งานปริญญานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรของ วิลาศ โพธิสาร

(พ.ศ. 2536) เรื่อง รถไฟกับการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจบริเวณลุมน้ำมูลตอนลางระหวางป 

พ.ศ. 2469 – 24848, งานศึกษาของ สุวิทย ธีรศาศวัต (2551) เรื่อง เศรษฐกิจอีสานหลังมีทาง

รถไฟ9, งานวิจัยของปก แกวกาญจน (พ.ศ. 2534) เรื่อง การสรางทางรถไฟสายใตกับผลกระทบ

ทางดานเศรษฐกิจและการเมือง10 งานศึกษาที่กลาวมาขางตนนี้เปนงานศึกษาผลกระทบของการ

สรางทางรถไฟในพ้ืนท่ีภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใตตามลำดับ โดยเนนศึกษาใน

เรื่องของผลกระทบทางเศรษฐกิจเปนสำคัญ เนื่องจากปจจัยทางดานเศรษฐกิจเปนปจจัยสำคัญที่ทำ

ใหสังคมชนบทเปลี่ยนแปลงไป โดยใหการอธิบายความเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจหลังการสรางทาง

รถไฟ กลาวคือ การสรางทางรถไฟทำใหการขนสงสินคาสะดวกรวดเร็วขึ้น เกิดชุมชนเมืองตามราย

ทางรถไฟ เกิดการเปลี่ยนแปลงของระบบเงินตรา เปนตน นอกจากนี้ในงานศึกษาขางตนยังมี

การศึกษาถึงรูปแบบการคมนาคมทั้งกอนการกอสรางและหลังการกอสราง นโยบายในการ

ดำเนินการกอสราง ปจจัยในการกอสรางทางรถไฟ และการดำเนินการดวยเชนกัน 

 
6 ดูรายละเอยีดใน พูนพร พูลทาจกัร. (2530). การเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจในมณฑลพายัพหลังการตัดเสนทาง

รถไฟสายเหนอื พ.ศ. 2464 – 2484. วิทยานพินธปรญิญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชา

ประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร. 
7 ดูรายละเอียดใน พิมพอุมา ธัญธนกุล. (2560). ผลกระทบของระบบการคมนาคมทางบกกับพัฒนากาทางเศรษฐกิจ

ในภาคเหนือของไทย พ.ศ. 2475 - 2559. กรุงเทพฯ: สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั (สกว.). 
8 ดูรายละเอียดใน วิลาศ โพธิสาร. (2536). รถไฟกบัการเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจบริเวณลุมน้ำมูลตอนลางระหวางป  

พ.ศ. 2469 – 2484. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ มหาสารคาม. 
9 ดูรายละเอียดใน สุวิทย ธีรศาศวัต. (2551). เศรษฐกิจอสีานหลังมีทางรถไฟ. ขอนแกน: คณะมนุษยศาสตรและ

สังคมศาสตร มหาวิทยาลยัขอนแกน. 
10 ดูรายละเอยีดใน ปก แกวกาญจน. (2534). รายงานการวิจยัเรือง การสรางทางรถไฟสายใตกับผลกระทบทาง

เศรษฐกิจและการเมือง ต้ังแต พ.ศ. 2452 ถึงปจจุบัน : ศึกษากรณีอำเภอเทพา จังหวัดสงขลา. สงขลา. สถาบันทักษิณศึกษา 

มหาวิทยาลัยศรีนครนิทรวิโรฒ วิทยาเขตสงขลา. 
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ในสวนของงานศึกษาที่เนนศึกษาผลกระทบทางดานการเมืองการปกครองหลังการสราง

ทางรถไฟเปนสำคัญเชน เรื่องกำเนิดรถไฟกับการขยายอำนาจรัฐสยาม11 ของสุเทพ โพธิ์ยอย 

(พ.ศ. 2543) และบทบาทของกรมรถไฟหลวงในดานความมั่นคงของรัฐสยาม12 ของจิรพร สาวะ

พันธ(พ.ศ. 2547) งานทั้งสองชิ้นนี้ศึกษา ปจจัยและสาเหตุของการสรางทางรถไฟ รวมถึงผลกระทบ

ของการสรางทางรถไฟโดยเนนศึกษาทางดานการเมืองการปกครอง โดยใหคำอธิบายวาการสราง

ทางรถไฟเพื่อเปนกลไกในการปองกันรักษาอำนาจความมั่นคงของรัฐ และการขยายอำนาจของรัฐ

สยามไปสูพื้นที่ตาง ๆ และใหคำอธิบายเรื่องการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการบุกเบิกพื้นที่เปน

เพียงผลพลอยไดเทานั้น โดยการศึกษาทั้งสองชิ้นนี้เปนงานศึกษาทางดานรัฐศาสตร ทำใหสามารถ

อธิบายถึงความตองการในการขยายอำนาจของรัฐสยามซึ่งเปนรัฐสวนกลางไดเปนอยางดี 

สำหรับการศกึษาเก่ียวกับการคมนาคมในพื้นท่ีภาคตะวันออกมีเพียงงานศึกษาของอำพิกา 

สวัสดิ์วงศ (พ.ศ. 2545) ที่ศึกษาเรื่อง ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออก

ของประเทศไทย พ.ศ. 2477 - 253913 และงานศึกษาของพิมพอุมา โตสินธพ (2548) เรื่อง คลอง

เชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 - 250014 เทานั้นที่ได

ทำการศึกษาเรื ่องการคมนาคมภายในภาคตะวันออก โดยการศึกษาของอำพิกา สวัสดิ์วงศเปน

การศึกษาที่ใหความสำคัญกับการคมนาคมทางบกผานระบบถนน เนนที่พัฒนาการของถนนสุขุมวิท

ที่มีผลตอความสัมพันธตอลักษณะเศรษฐกิจในพื้นที่ภาคตะวันออก โดยเริ่มศึกษาปจจัยที่กอใหเกิด

การพัฒนาระบบถนนในประเทศไทย และเชื่อมโยงมายังถนนสุขุมวิท วิเคราะหปญหาและปจจัย

ตาง ๆ รวมถึงการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจในพื ้นที ่ภาคตะวันออก ทั้งภาคเกษตรกรรมและ

อุตสาหกรรม สวนงานของพิมพอุมา โตสินธพเปนการศึกษาท่ีใหความสำคัญของคลองเชื่อม ที่เชื่อม

ระหวางแมน้ำบางปะกงและแมน้ำเจาพระยาเปนหลัก พ้ืนที่ที่ทำการศึกษาสวนใหญจึงเปนพื้นที่ลุม

แมน้ำบางปะกงทั้งในสวนของกรุงเทพฯ, ฉะเชิงเทรา, ปราจีนบุรี และนครนายก และการศึกษาของ

 
11 ดูรายละเอยีดใน สุเทพ โพธิย์อย. (2543). กำเนิดรถไฟกบัการขยายอำนาจรัฐสยาม. วิทยานิพนธปริญญา

มหาบัณฑิต สาขารัฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลยัรามคำแหง. 
12 ดูรายละเอยีดใน จิรพร สาวะพันธ. (2547). บทบาทของกรมรถไฟหลวงในดานความมั่นคงของรัฐสยาม. 

วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑิต สาขารัฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคำแหง. 
13 ดูรายละเอยีดใน อำพิกา สวัสดิว์งศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของ

ประเทศไทย พ.ศ. 2477 - 2539. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. 
14 ดูรายละเอยีดใน พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป 

พ.ศ. 2420 – 2500. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิต

วิทยาลัย มหาวิทยาลยัศิลปากร. 
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พิมพอุมานั้นเนนการศึกษาที่การคมนาคมทางน้ำเปนหลัก ทำใหขาดภาพการคมนาคมทางบก แต

ทั้งนี้ในงานศกึษาท้ังสองช้ินน้ีไดใหภาพของการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของภาคตะวันออก ท้ังใน

สวนของภาคเกษตรกรรมและภาคอุตสาหกรรม รวมถึงการตั ้งชุมชนภายใตกรอบของการสราง

ระบบคมนาคมในแตละชวงเวลา นอกจากงานศึกษาทั้งสองชิ้นนี้ยังไมมีงานศึกษาเรื่องการคมนาคม

ในภาคตะวันออกโดยตรง 

สวนงานวิจัยกลุมที่ 3 เปนการศึกษาและวิจัยเกี่ยวกับพัฒนาการของพื้นที่ภาคตะวันออก

ทั้งในระดับภูมิภาค และการศึกษาในพ้ืนที่บางสวนบางชวงเวลา เปนการพยายามอธิบายพัฒนาการ

ของภาคตะวันออกทั้งในแงของการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม งานศึกษาเหลานี้ทำใหภาพของ

พัฒนาการทางประวัติศาสตรของภาคตะวันออกมีความเดนชัดมากยิ ่งขึ ้น ตัวอยางงานศึกษา

พัฒนาการของภาคตะวันออกในระดับภูมิภาค เชน 

งานวิจัยของภารดี มหาขันธ (2554) การตั้งถิ่นฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุค

ตน (ยุคกอนประวัติศาสตร - รัตนโกสินทรตอนตน)15 และงานวิจัยเรื่อง การตั้งถิ่นฐานและ

พัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรุงประเทศตามแบบสมัยใหมจนถึงปจจุบัน16 โดยภารดี 

มหาขันธ (2555) งานวิจัยสองเลมนี ้เปนงานวิจัยที ่มีความตอเนื ่องกันในเชิงของเนื้อหาที่เรียง

ตามลำดับเวลาทางประวัติศาสตร กลาวคือ อธิบายพัฒนาการของภาคตะวันออกทั้งทางดาน

การเมือง เศรษฐกิจ และสังคมอยางรอบดาน ผานการวิเคราะหเหตุการณสำคัญและผลกระทบของ

เหตุการณนั้น ๆ ทำใหการอธิบายพัฒนาการของภาคตะวันออกเปนไปอยางครอบคลุมรอบดาน 

งานวิจัยของเรืองวิทย ลิ ่มปนาท (2545) เรื ่อง ประวัติศาสตรเศรษฐกิจชายฝงทะเล

ตะวันออกกอนพ.ศ. 252517 เปนการศึกษาประวัติศาสตรเศรษฐกิจของชุมชนชายฝงทะเลภาค

ตะวันออก ในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี ระยอง จันทบุรี และตราด ตั้งแตยุคกอนประวัติศาสตร จนถึงชวง

ป พ.ศ. 2525 ซึ่งเปนชวงกอนเริ่มโครงการพัฒนาเศรษฐกิจชายฝงทะเลตะวันออก โดยงานวิจัยชิ้นนี้

 
15 ดูรายละเอียดใน ภารดี มหาขันธ. (2554). การตั้งถิ่นฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคตน (ยุคกอน

ประวัติศาสตร – ยุครัตนโกสินทรตอนตน). ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. 
16 ดูรายละเอยีดใน ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถิ่นฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรุงประเทศ

ตามแบบสมัยใหมจนถึงปจจุบัน. ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. 
17 เรืองวิทย ลิ่มปนาท. (2545). ประวัติศาสตรเศรษฐกิจชายฝงทะเลตะวันออกกอนพ.ศ. 2525. ชลบุรี: คณะ

มนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. 
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เนนศึกษาการผลิตและการแลกเปลี่ยนสินคาที่มีการขยายตัวและเกิดการเปลี่ยนแปลงประเภทของ

สินคาในแตละชวงเวลา 

งานวิจัยของเรืองวิทย ลิ่มปนาท (2563) เรื่อง นโยบายรัฐทางเศรษฐกิจที่มีผลตอภูมิภาค

ตะวันออก พ.ศ. 2398 - 250618 ไดอธิบายพัฒนาการของภาคตะวันออกโดยเนนการศึกษาไปที่

นโยบายของรัฐทางเศรษฐกิจที่มีผลกระทบตอภาคตะวันออก โดยมีจุดเริ่มตนของการศึกษาในชวง

หลังการทำสนธิสัญญาเบาวริ่ง จนถึงชวงกอนการมีแผนพัฒนาภาคตะวันออก พ.ศ. 2507 - 2509 

ที่จัดทำโดยสำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจแหงชาติ 

งานวิจัยของ เพชรรุง เทียนปวโรจน (2560) เรื่อง พัฒนาการทางเศรษฐกิจของภูมิภาค

ตะวันออกของไทย พ.ศ. 2398 – 251919 ไดแสดงใหเห็นถึงความสำคัญและพัฒนาการของภาค

ตะวันออกในมิติของประวัติศาสตรเศรษฐกิจ มีการหยิบยกประเด็นตาง ๆ ที ่สำคัญมาอธิบาย 

โดยเฉพาะเรื่องที่ตั ้งทางภูมิศาสตร ทรัพยากรทางธรรมชาติ และนโยบายรัฐในการสงเสริมการ

พัฒนาภาคตะวันออก 

งานศึกษาของอำพิกา สวัสดิ์วงศ (2545) ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาค

ตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477 – 2539 และพิมพอุมา โตสินธพ (2548) คลองเชื่อมกับ

พัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 250020 งานทั้งสองชิ้นนี้เทานั้น

ที่ไดศึกษาเรื ่องการคมนาคมภายในภาคตะวันออก โดยงานศึกษาของอำพิกา สวัสดิ์วงศ เปน

การศึกษาที่ใหความสำคัญกับถนนสุขุมวิทเปนหลัก ทำใหพ้ืนท่ีศึกษาสวนใหญเปนพื้นที่ชายฝงทะเล

เสียเปนสวนมาก สวนงานของพิมพอุมา โตสินธพเปนการศึกษาที่ใหความสำคัญของคลองเชื่อม ที่

เชื่อมระหวางแมน้ำบางปะกงและแมน้ำเจาพระยาเปนหลัก พื้นที่ที่ทำการศึกษาสวนใหญจึงเปน

พื้นที่ลุ มแมน้ำบางปะกงทั ้งในสวนของกรุงเทพฯ ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี และนครนายก และ

การศึกษาของพิมพอุมานั ้นเนนการศึกษาที ่การคมนาคมทางน้ำเปนหลัก ทำใหขาดภาพการ

คมนาคมทางบก แตทั้งนี้ในงานศึกษาทั้งสองชิ้นนี้ไดใหภาพของการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของ

 
18 ดูรายละเอียดใน เรืองวิทย ล่ิมปนาท. (2563). นโยบายรัฐทางเศรษฐกิจที่มีผลตอภูมิภาคตะวันออก พ.ศ. 2398 - 

2506. ชลบุรี: คณะมนุษยศาสตรและสงัคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. 
19 ดูรายละเอียดใน เพชรรุง เทียนปวโรจน. (2560). พัฒนาการทางเศรษฐกิจของภูมิภาคตะวันออกของไทย พ.ศ. 

2398 – 2519. กรุงเทพฯ: สำนกังานกองทุนสนับสนุนการวิจยั (สกว.). 
20 ดูรายละเอียดใน เรืองวิทย ล่ิมปนาท. (2563). นโยบายรัฐทางเศรษฐกิจที่มีผลตอภูมิภาคตะวันออก พ.ศ. 2398 - 

2506. ชลบุรี: คณะมนุษยศาสตรและสงัคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. 
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ภาคตะวันออก ทั้งในสวนของภาคเกษตรกรรมและภาคอุตสาหกรรม รวมถึงการตั้งชุมชนภายใต

เงื่อนไขของการสรางระบบคมนาคมในแตละชวงเวลา 

นอกจากงานวิจัยทั้ง 6 เรื่องที่เปนการศึกษาพัฒนาการของภาคตะวันออกในระดับภูมิภาค

แลว ยังมีงานศึกษาและงานวิจัยอีกจำนวนหนึ่งที่พยายามอธิบายพัฒนาการของภาคตะวันออก

เพียงแตเปนการศึกษาประเด็นยอยในบริบทประวัติศาสตรของพื ้นที่บางสวนและบางชวงเวลา

เทานั้น เชน 

งานของภารดี มหาขันธ เรื ่อง บริษัทศรีมหาราชา จำกัด: ประวัติศาสตรทองถิ ่นของ

บริษัททางธุรกิจแหงแรกในภาคตะวันออก21 เปนงานวิจัยที่มุงศึกษาความเปนมาและวิวัฒนาการ

ของบริษัทศรีมหาราชา จำกัด ในฐานะบริษัทที่มีบทบาทสำคัญตอธุรกิจปาไมและอุตสาหกรรมแปร

รูปไมที่นำการเปลี่ยนแปลงมาสูพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี โดยเฉพาะพื้นที่อำเภอศรีราชาในปจจุบัน 

ภารดี มหาขันธ (2531) เรื่อง ชลบุรีในประวัติศาสตร22 เปนการศึกษาความสำคัญของ

จังหวัดชลบุรีตั้งแตสมัยกอนประวัติศาสตร จนถึง พ.ศ. 2465 โดยมุงศึกษาเหตุการณสำคัญที่เกิดขึ้น

ในจังหวัดชลบุรี โดยงานวิจัยชิ้นนี ้ไดรับการตอยอดผานการรวบรวมหลักฐานและพัฒนาจาก

งานวิจัยอื่นจนกลายเปนงานวิจัย เรื่อง พัฒนาการทางประวัติศาสตรชลบุรี23 ภารดี มหาขันธ 

(2552) ที่ไดขยายขอบเขตการอธิบายพัฒนาการของจังหวัดชลบุรีไดครอบคลุมมากยิ่งขึ้น ทั้งในแง

ของการใชหลักฐาน และขอบเขตของเวลา สงผลใหความรูเกี ่ยวกับการเปลี่ยนแปลงของจังหวัด

ชลบุรีในดานการเมือง เศรษฐกิจ สังคม มีความชัดเจนมากขึ้น 

วิทยานิพนธ เรื่อง ความสำคัญทางเศรษฐกิจของจันทบุรีกอนสงครามโลกครั้งที่ 224 โดย 

ปรารถนา ศรีวิศาลสวัสดิ์ (2543) มุงอธิบายใหเห็นถึงบทบาทและความสำคัญของเมืองจันทบุรีใน

แงของความสัมพันธทางการคา การผลิต และกลุมคนของทองถิ่น ตอสถานะเมืองทาของจันทบุรี 

 
21 ดูรายละเอียดใน ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตร

และสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. 
22 ดูรายละเอียดใน ภารดี มหาขันธ. (2531). ชลบุรีในประวัติศาสตร. กรุงเทพฯ: โรงพิมพเนติกุลการพิมพ. 
23 ดูรายละเอียดใน ภารดี มหาขันธ. (2552). พัฒนาการทางประวัติศาสตรชลบุรี. ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะ

มนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. 
24 ดูรายละเอยีดใน ปรารถนา ศรีวิศาลสวัสด์ิ. (2542). ความสำคัญทางเศรษฐกิจของจันทบุรีกอนสงครามโลกครั้งที่ 

2. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร. 
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งานศึกษาชิ้นนี้ไดวิเคราะหปจจัยตาง ๆ ที่มีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงภายในเมืองจันทบุรี ทำ

ใหการศึกษาพัฒนาการของภาคตะวันออกในพ้ืนท่ีชายฝงทะเลตะวันออกมีความชัดเจนขึ้น 

วิทยานิพนธของ สุดใจ พงศกล่ำ (พ.ศ. 2528) เรื่อง มณฑลปราจีนบุรีสมัยเริ่มแรกถึงสมัย

พระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศิริพัฒน (พ.ศ. 2436 – 2458)25 ซึ่งทำการศึกษาสภาพท่ัวไป

ของมณฑลปราจีนบุรี โดยใหความสำคัญกับแมน้ำบางปะกงเปนเสนทางในการกระจายอำนาจจาก

สวนกลางเขาสูสวนทองถ่ินภายใตระบบมณฑลเทศาภิบาล 

วิทยานิพนธของ ศรัญญา คันธาชีพ (พ.ศ. 2540) เรื่อง พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำ

บางปะกง พ.ศ. 2419 – 247526 เปนงานศึกษาในเชิงประวัติศาสตรเศรษฐกิจ โดยใหความสำคัญ

ของการคมนาคมทางน้ำในฐานะเปนเสนทางการคมนาคม และไดใหคำอธิบายการขยายตัวของ

เศรษฐกิจในพ้ืนที่ชุมชนลุมแมน้ำบางปะกงวาเกิดจากนโยบายการขยายพ้ืนที่เพาะปลูกขาวผานการ

ขุดคลองสายตาง ๆ 

วิทยานิพนธของ สุพัฒศรี วรสายัณห (2520) ปญหามณฑลบูรพาระหวางป พ.ศ. 2435 

– 2449 (ค.ศ.1892 – 1907)27 ไดทำการศึกษาปญหาในมณฑลบูรพา (เสียมราฐ พระตะบอง 

พนมศก ศรีโสภณ) แมวาในปจจุบันจะมิไดเปนดินแดนสวนหนึ่งของประเทศไทย แตในชวงขอบเขต

ระยะเวลาของงานศึกษาช้ินนี้ พื้นที่แถบนี้ยังเปนสวนหนึ่งในการปกครองของสยาม ทั้งยังเปนพ้ืนท่ี

ตอเนื่องกับภูมิภาคตะวันออกของประเทศไทยในปจจุบัน ทำใหปญหาในพื้นที่ของมณฑลบูรพา

สงผลกระทบโดยตรงตอภาคตะวันออก  

 
25 ดูรายละเอียดใน สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจีนบุรีสมยัเริ่มแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุ

พงศศริิพัฒน (พ.ศ. 2436 – 2458). วทิยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินท

รวิโรฒ ประสานมิตร. 
26 ดูรายละเอยีดใน ศรัญญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมนำ้บางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. 

วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉยีงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. 
27 ดูรายละเอียดใน สุพัฒศรี วรสายัณฆ. (2520). ปญหามณฑลบูรพาระหวางป พ.ศ. 2435 – 2449 (ค.ศ. 1892 – 

1907). วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 
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วิทยานิพนธของ วรรณี แพรลูกอินทร (2538) ความสำคัญของการผลิตเพื่อการคาของ

เมืองฉะเชิงเทราในสมัยตนรัตนโกสินทรกอนสนธิสัญญาเบาวริ่ง28 งานศึกษาชิ้นนี้ไดแสดงใหเห็น

ถึงความสำคัญของการผลิตเพื่อการคาของเมืองฉะเชิงเทรา โดยไดเสนอความเห็นวาการผลิตเพื่อ

การคาไดเกิดขึ้นในภูมิภาคบางแหงของประเทศไทยตั้งแตกอนการทำสนธิสัญญาเบาวริ่งใน พ.ศ. 

2398 แลว 

วิทยานิพนธของ สุมาลี พันธุยุรา (2543) พัฒนาการของอำนาจทองถิ่นในบริเวณลุม

แมน้ำบางปะกงและชายฝงทะเลตะวันออก พ.ศ. 2440 - 251629 ไดอธิบายพัฒนาการของ

อำนาจทองถิ่นในบริเวณลุมแมน้ำบางปะกง และชายฝงทะเลตะวันออกวามีความสัมพันธกับการ

เปลี่ยนแปลงทางการเมืองและเศรษฐกิจ รวมถึงการดำเนินนโยบายของรัฐ กลาวคือ โครงสราง

อำนาจของทองถิ่นเกิดจากการปรับตัวเขาหาระบบราชการ และผลประโยชน 

จะเห็นไดวางานศึกษาที่ไดกลาวมาทั้งหมดขางตนที่เกี ่ยวของกับการคมนาคม รวมถึง

พัฒนาการในพื้นที่ภาคตะวันออกลวนใหความสำคัญกับเสนทางการคมนาคมทางน้ำและทางถนน

เปนหลัก ซึ่งเสนทางรถไฟถือเปนเสนทางคมนาคมที่มีความสำคัญอยางหนึ่ง สำหรับการศึกษา

พัฒนาการของภาคตะวันออกกลับถูกละเลย หรือถูกมองวาไมสำคัญมากนัก นอกจากนี ้การ

คมนาคมโดยรถไฟยังเปนประเด็นสำคัญในเรื่องพัฒนาการของระบบการคมนาคมระหวางสวนกลาง

กับสวนภูมิภาคตอจากการคมนาคมทางน้ำและกอนการคมนาคมทางถนน ดังนั้นเสนทางรถไฟสาย

ตะวันออกจึงมีความสำคัญในการอธิบายนโยบายทางดานการเมืองการปกครอง เศรษฐกิจ และการ

ตางประเทศของประเทศ รวมถึงอธิบายเรื่องพัฒนาการของทองถิ่นคือพื้นที่ภาคตะวันออกไดเปน

อยางดี นอกจากนี้ทางรถไฟสายตะวันออกยังเปนจุดเริ่มตนของการเชื่อมโยงพ้ืนที่ภาคตะวันออกกับ

กรุงเทพฯ อยางเปนรูปธรรม 

สำหรับการศกึษาเร่ืองบทบาทรถไฟตอการพัฒนาภาคตะวันออก พ.ศ. 2448 – 2564 คร้ัง

นี้เปนความพยายามของผูวิจัยที่จะศึกษาพัฒนาการของสภาพการคมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออก 

 
28 ดูรายละเอียดใน วรรณี แพรลูกอินทร. (2538). ความสำคัญของการผลิตเพื่อการคาของเมืองฉะเชิงเทราในสมัยตน

รัตนโกสินทรกอนสนธิสัญญาเบาวริ่ง. วิทยานพินธปรญิญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนคริน 

ทรวิโรฒ ประสานมิตร. 
29 ดูรายละเอียดใน สุมาลี พันธุยุรา. (2543). พัฒนาการของอำนาจทองถิ่นในบริเวณลุมแมน้ำบางปะกงและชายฝง

ทะเลตะวันออก พ.ศ. 2440 – 2516. วิทยานพินธปรญิญาอักษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวิชาประวัติศาสตร ภาควิชา

ประวัติศาสตร คณะอักษรศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 
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วามีพัฒนาการของการคมนาคมอยางไร โดยเฉพาะการคมนาคมทางรถไฟ โดยพิจารณาวาการ

ขยายตัวของระบบการคมนาคมทางรถไฟมีความสัมพันธกับการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจและ

การเมืองภายในภูมิภาคนี้ ทำใหเกิดการขยายพ้ืนท่ีเพาะปลูก การโยกยายถิ่นฐานของคนในพ้ืนที่อื่น 

ๆ เขามายังภาคตะวันออก การเติบโตของการคาชายแดนกับประเทศเพ่ือนบานในการพัฒนาระบบ

การขนสงสินคาทางรถไฟ 

2.2 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

การศึกษาวิจัยเรื่องนี้จะทำใหสามารถพัฒนาความรู เกี ่ยวกับภาคตะวันออก และการ

คมนาคมที่มีผลตอภูมภิาคตะวันออก ดังนี้ 

1. ไดองคความรูสภาพการคมนาคมและพัฒนาการของระบบการคมนาคมทางรถไฟใน

ภาคตะวันออกของประเทศไทย 

2. ไดองคความรูความสัมพันธและผลกระทบที่เชื่อมโยงกับการการพัฒนาระบบการ

คมนาคมทางรถไฟในภาคตะวันออก ตั้งแตป พ.ศ. 2448 – 2564 

3. ไดองคความรูอิทธิพลของการคมนาคมทางรถไฟที่มีผลตอการเกิดและเติบโตของ

ชุมชนในภาคตะวันออกของไทย 

2.3 กรอบแนวคิดการวิจัย 

กรอบแนวคิดการวิจัยในการศึกษาที่กำหนดครั้งนี้ มีการกำหนดขอบเขตของระยะเวลา

และเนื้อหาเริ่มตั้งแตการสรางทางรถไฟสายตะวันออกในพ.ศ. 2435 ซึ่งเปนปที่มีชาวตางชาติไดแก 

นายแอนเดอรสัน, นายแกรซี่และ นายคลาก ยื่นเรื่องขอสัมปทานในการสรางทางรถไฟสายกรุงเทพ 

- พระตะบอง30 จนถึง พ.ศ. 2564 โดยกำหนดชวงเวลาในการศึกษาออกเปน 3 ชวงระยะเวลา 

 ชวงระยะที่ 1 ตั้งแตปพ.ศ. 2435 ถึงชวงการยกเลิกการปกครองแบบมณฑลเทศาภิบาลใน

มณฑลปราจีน (พ.ศ. 2476) โดยจะศึกษาความสัมพันธของทางรถไฟกับระบบเศรษฐกิจและ

การเมืองในพ้ืนที่ภาคตะวันออก ระยะเวลาเริ่มตั้งแตการเริ่มเสนอขอสัมปทานในการสรางทางรถไฟ

และเกิดการกอสรางทางรถไฟ ประกอบกับเสนทางเดิมในการคมนาคมและการสัญจรจากพื้นท่ี

 
30 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉยีงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 141. 
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กรุงเทพฯ ไปสูพื้นที่ภาคตะวันออก โดยเฉพาะฉะเชิงเทราและปราจีนบุรี การเดินทางมักจะสัญจร

ทางน้ำผานคลองที่เชื่อมตอระหวางแมน้ำเจาพระยากับแมน้ำบางปะกง เชน คลองแสนแสบ, คลอง

ประเวศบุรีรมย, คลองนครเนื่องเขตต และคลองสำโรง เปนตน ซึ่งคลองเชื่อมเหลานี้ไมเพียงพอตอ

ความตองการในการลำเลียงสินคาจากแหลงผลิตออกสูตลาดเนื่องจากการขยายพ้ืนที่การเพาะปลูก

อันเนื่องมาจากการขุดคลอง จุดเปลี่ยนที่สำคัญในชวงระยะเวลานี้ คือ ตั้งแตชวงเหตุการณ ร.ศ.112 

เปนตนมา ฝรั่งเศสไดเขาแทรกแซงประเทศสยาม พ.ศ. 2446 ฝรั่งเศสแสดงอำนาจในการเขายึด

ครองดินแดนของสยามประเทศโดยยึดดินแดนเมืองจันทบุรี ทำใหการสรางทางรถไฟสายตะวันออก

มีความสำคัญอยางมากในเชิงยุทธศาสตรและการปฏิรูประบบการปกครองของรัชกาลที่ 5 ในการ

รวมอำนาจเขาสูศนูยกลางและจัดต้ังระบบมณฑลเทศาภิบาล 

พื้นที่ภาคตะวันออกตอนบนนั้นมีความสำคัญอยางมากในทางยุทธศาสตรการเมืองในชวง

รัชกาลที่ 5 เนื่องจากเปนพื้นที่ที่สามารถใชเดินทางตอไปยังดินแดนในเขตที่ราบลุมทะเลสาบเขมร 

ซึ่งเสนทางในการสัญจรเสนทางนี้เปนเสนทางที่มีมาตั้งแตในสมัยโบราณจนถึงในสมัยรัชกาลที่ 3 ได

มีการขุดคลองแสนแสบเพื ่อความสะดวกสบายในการเดินทางจากกรุงเทพฯ สู ด ินแดนภาค

ตะวันออกตอนใน ทั้งนี้การเดินทางหากพนคลองแสนแสบ หรือคลองเชื่อมตาง ๆ ที่ขุดข้ึนมาในสมัย

หลังแลว การเดินทางจะเปนการเดินเทาเปนสวนมาก ซึ่งมีความลาชาและไมสะดวกในการติดตอ

ราชการระหวางมณฑลปราจีนบุรีรวมถึงมณฑลบูรพากับสวนกลางที่กรุงเทพฯ จนเปนเหตุใหมีการ

สรางทางรถไฟสายตะวันออกเพื ่อความสะดวกรวดเร็วในการติดตอและการเดินทาง ซึ ่งเปน

ประโยชนแกทางราชการและการเดินทางของผูคนเปนอยางมาก 

ชวงระยะเวลาที ่ 2 ตั ้งแตการยกเลิกการปกครองแบบมณฑลเทศาภิบาลในมณฑล

ปราจีนบุร ี (พ.ศ. 2476) ถึงกอนการเริ ่มตนโครงการพัฒนาพื้นที ่ชายฝ งทะเลภาคตะวันออก 

(Eastern Seaboard Development Program: ESB) ในชวงระยะเวลานี้มีจุดเปลี่ยนที่สำคัญอยู 

2 เหตุการณ คือ การยกเลิกระบบมณฑลเทศาภิบาล เมื่อมีการตราพระราชบัญญัติการบริหาร

ราชการสวนภูมิภาคในป พ.ศ. 2476 สงผลใหจังหวัดกลายเปนเขตการปกครองสวนทองถิ่นที่ใหญ

ที่สุดของไทย และยังทำใหการพัฒนาในสวนภูมิภาคเกิดการเปลี่ยนแปลงไปทั้งในดานการเมือง 

เศรษฐกิจ และอีกหนึ่งจุดเปลี่ยนคือการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ (พ.ศ. 2504) ใน

สมัยรัฐบาลจอมพลสฤษดิ์ ธนะรัชต เพื่อใชเปนหลักในการพัฒนาประเทศ โดยเปนการกำหนด

แนวทาง เปาหมาย เพื่อประโยชนในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ สงผลใหเศรษฐกิจของ
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ประเทศเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมที่เปนเศรษฐกิจแบบยังชีพไปสูเศรษฐกิจแบบอุตสาหกรรม สภาพ

เศรษฐกิจในพ้ืนที่ภาคตะวันออกก็เชนเดียวกันที่เริ่มปรับเปลี่ยนเขาสูอุตสาหกรรม 

ชวงระยะเวลาที่ 3 ตั้งแตการเริ่มโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคตะวันออก (Eastern 

Seaboard Development Program: ESB) ถึง พ.ศ. 2564 โครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาค

ตะวันออก (Eastern Seaboard Development Program: ESB) เปนโครงการที่เปลี่ยนโฉมหนา

ของภาคตะวันออก จากพ้ืนท่ีเกษตรกรรมสูแหลงอุตสาหกรรมสำคัญของประเทศ โดยในชวงเวลานี้

ยังมีการประกาศใชนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคาในชวงรัฐบาลพลเอกชาติชาย ชุณหะ

วัณ พ.ศ. 2530 ซึ่งถือเปนจุดเปลี่ยนของความสัมพันธระหวางประเทศ โดยเฉพาะระหวางประเทศ

ไทยกับประเทศกัมพูชา สงผลใหการคาชายแดนระหวางทั้งสองประเทศไดรับการฟนฟูและกลับมา

มีชีวิตชีวาอีกครั้งหลังจากที่สถานการณภายในของกัมพูชา การคาชายแดนไทย – กัมพูชาที่เคยซบ

เซา แตเนื่องจากสวนหนึ่งของนโยบายนี้คือ การสงเสริมใหเกิดการคาระหวางประเทศโดยเฉพาะ

ตามแนวตะเข็บชายแดน ซึ่งการขยายตัวของการคาชายแดนในครั้งนี้สามารถเจริญเติบโตไดเพราะ

สวนหนึ่งเนื่องมาจากการที่มีระบบการขนสงสินคาที่สามารถรองรับความตองการทางการคาได อีก

ทั้งทำใหเกิดการพัฒนาในพื้นที่ตามแนวชายแดน เชน จังหวัดสระแกว รวมถึงการพัฒนาตามเมืองที่

เปนเสนทางคมนาคมและการขนสง เชน จังหวัดฉะเชิงเทรา และปราจีนบุรี 

กรอบเวลาการศึกษาจบลงที ่ พ.ศ. 2564 กอนการเริ ่มตนโครงการรถไฟความเร็วสูง

กรุงเทพฯ – ระยอง (รถไฟความเร็วสูงเชื่อม 3 สนามบิน) ซึ่งเปนโครงในการพัฒนาระบบรางครั้ง

ใหญของภาคตะวันออก ทั้งรถไฟความเร็วสูง  และการศึกษาความเหมาะสมของรถไฟทางคูในพื้นที่

ภาคตะวันออก (ชวงชุมทางศรีราชา – ชุมทางเขาชีจรรย – มาบตาพุด – ระยอง – จันทบุรี - ตราด) 

2.4 นิยามศัพทเฉพาะ 

ภาคตะวันออกตอนบน หมายถึง พื้นที่ จังหวัดปราจีนบุรี, จังหวัดฉะเชิงเทรา, จังหวัด

สระแกว 

ภาคตะวันออกตอนลาง หมายถึง พื้นที่ภาคตะวันออกสวนเลียบชายฝงทะเล ประกอบดวย 

จังหวัดชลบุรี, จังหวัดระยอง, จังหวัดจันทบุรี, จังหวัดตราด 

เสนทางสายตะวันออก หมายถึง เสนทางการเดินขบวนรถของการรถไฟแหงประเทศไทย 

ในทางสายกรุงเทพฯ - อรัญประเทศ ซึ่งมีเสนทางการเดินรถดังนี้ กรุงเทพฯ  มักกะสัน  คลองตัน  

หัวหมาก บานทับชาง หัวตะเข คลองหลวงแพง เปร็ง คลองบางพระ ฉะเชิงเทรา บางน้ำเปรี้ยว  
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คลองสิบเกา โยทะกา บานสราง บานปากพลี ปราจีนบุรี โคกมะกอก ประจันตคาม กบินทรบุรี 

บานแกง สระแกว วัฒนานคร อรัญประเทศ ดานพรมแดนบานคลองลึก 

เสนทางรถไฟสายตะวันออกชายฝงทะเล หมายถึง เสนทางการเดินขบวนรถของการรถไฟ

แหงประเทศไทย ในทางสายกรุงเทพฯ - พลูตาหลวง ซึ่งมีเสนทางการเดินรถ ดังนี้ แยกจากเสนทาง

สายตะวันออก ณ ชุมทางฉะเช ิงเทรา พานทอง ชลบุรี บางพระ ศรีราชา บางละมุง พัทยา  

ญาณสังวราราม พลูตาหลวง ยังมีเสนทางรถไฟสำหรับขนสงสินคาตอจากสถานีพลูตาหลวง ไป

สิ้นสุดยังทาเรือพาณิชยสัตหีบ และเสนทางแยกจากชุมทางเขาชีจรรย สิ้นสุดที่มาบตาพุด จังหวัด

ระยอง 



 

 

บทที่ 3 

ภูมิหลังภาคตะวันออกกอนการสรางทางรถไฟ 

การศึกษาเกี่ยวกับประวัติศาสตรเศรษฐกิจภาคตะวันออกที่สัมพันธกับทางรถไฟ สิ่งที ่ไม

สามารถละเลยและจำเปนตองศึกษาและอธิบายเปนอันดับแรกเพื่อใหสามารถเปรียบเทียบถึงความ

เปลี่ยนแปลงหรือพัฒนาการของภาคตะวันออกทางดานเศรษฐกิจหลังเกิดการสรางทางรถไฟไดอยาง

ชัดเจน ก็คือ ลักษณะทางภูมิศาสตรเนื ่องจากเปนปจจัยสำคัญทางธรรมชาติที ่มีอิทธิพลตอการ

ดำรงชีวิตของมนุษย ตลอดจนประชากรและการตั้งถิ่นฐาน สภาพทั่วไปทางเศรษฐกิจ และสภาพการ

คมนาคมในภาคตะวันออกกอนการสรางทางรถไฟสายตะวันออก เพื่อเปนพื้นฐานในการศึกษาและ

นำไปสูการอธิบายและการศึกษาในบทตอ ๆ ไป 

ในบทนี้เปนการปูพื้นฐานเพื่ออธิบายถึงปจจัยที่มีผลตอการเกิดและการเติบโตทางเศรษฐกิจ 

สังคม ของภาคตะวันออกของไทย โดยแบงประเด็นการศึกษาดังน้ี 

ประเด็นแรก ขอมูลทั่วไปของภาคตะวันออก ทั้งทางดานภูมิศาสตร ประชากร พัฒนาการทาง

ประวัติศาสตร สภาพทั่วไปทางเศรษฐกิจและสภาพทั่วไปทางสังคม ประเด็นที่สอง คือ สภาพการ

คมนาคมของภาคตะวันออกชวงกอนการสรางทางรถไฟสายตะวันออก 

3.1  สภาพภูมิศาสตรภาคตะวันออก 

ภาคตะวันออก เปนภูมิภาคยอยทางทิศตะวันออกของประเทศไทยและกรุงเทพฯ เปนพื้นที่

ซึ่งมีความสำคัญทางเศรษฐกิจของประเทศไทย เนื่องจากปจจุบันเปนพื้นท่ีตั้งของแหลงอุตสาหกรรมที่

สำคัญของประเทศ ภาคตะวันออกตั้งอยูระหวางเสนละติจูดท่ี 11 องศา 35 ลิปดาเหนือ ถึง 14 องศา 

27 ลิปดาเหนือและเสนลองจิจูดท่ี 100 องศา 49 ลิปดาตะวันออก ถึง 102 องศา 56 ลิปดาตะวันออก 

ปจจุบันพื้นที่ภาคตะวันออกเปนดินแดนที่ตั ้งของจังหวัด 7 จังหวัด คือ จังหวัดชลบุรี ฉะเชิงเทรา 

ปราจีนบุรี สระแกว ระยอง จันทบุรี และตราด มีเนื้อที่รวมกันทั ้งสิ้น 34,380.50 ตารางกิโลเมตร             

คิดเปนรอยละ 6.7 ของพ้ืนที่ประเทศไทยทั้งหมด1 

 
1กวี วรกวิน. (2547). แผนท่ีความรูทองถิ่นไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 16. 
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ที่มา: กวี วรกวิน. (2547). แผนท่ีความรูทองถิ่นไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 17. 

 

 

ภาพที่ 1 แผนที่แสดงเขตรัฐกิจภาคตะวันออก 
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ภาคตะวันออกสามารถแบงตามลักษณะของที่ตั้งได 2 สวนคือ ภาคตะวันออกตอนบน และ

ภาคตะวันออกตอนลาง 

ภาคตะวันออกตอนบน เปนที่ตั ้งของจังหวัดสระแกว ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา และพื้นที่

บางสวนของจังหวัดชลบุรี คือ เขตอำเภอพนัสนิคม พานทอง บานบึง และหนองใหญ โดยพื้นที่นี้เปน

ที่ราบลุมแมน้ำบางปะกง จึงอาจเรียกไดวาเปนเขตลุมแมน้ำบางปะกง สวนภาคตะวันออกตอนลาง 

เปนพื้นที่ติดชายฝ งทะเลทอดตัวยาว ตั้งแตจังหวัดชลบุรี ในเขตพื้นที่อำเภอเมืองชลบุรี ศรีราชา             

เกาะสีชัง บางละมุง และสัตหีบ ไลเรียงไปจนถึงจังหวัดระยอง จันทบุรี และตราด 

อาณาเขตของภาคตะวันออกทางทิศเหนือ มีทิวเขาสันกำแพงและบางสวนของทิวเขาพนมดง

รัก ก้ันระหวางภาคตะวันออกกับพ้ืนท่ีภาคตะวันออกเฉียงเหนือ บริเวณพื้นที่จังหวัดนครราชสีมาและ

นครนายก กับจังหวัดปราจีนบุรี จังหวัดบุรีรัมยกับจังหวัดสระแกว โดยมีชองทางติดตอกันเปนที่ราบ

ทางใตของจังหวัดนครราชสีมาและทางชองตะโก ทำใหสามารถติดตอกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ทางอำเภอนาดี กบินทรบุรี จังหวัดปราจีนบุรี และอำเภอวัฒนานคร อำเภอตาพระยา จังหวัดสระแกว 

ทิศตะวันออกของภูมิภาคเปนพื้นที่ติดตอกับประเทศกัมพูชา มีทิวเขาบรรทัดเปนพรมแดน นอกจากนี้

ยังมีพื้นที่ราบเชื่อมติดตอระหวางที่ราบของไทยกับที่ราบต่ำประเทศกัมพูชา บริเวณพื้นที ่จังหวัด

ปราจีนบุรีและสระแกว บริเวณนี้เรียกวา “ฉนวนไทย” (Thai Corridor) สวนทางทิศตะวันตกติดตอ

กับพ้ืนที่ภาคกลางของประเทศ มีอาณาเขตติดตอกับจังหวัดสระบุรี ปทุมธานี กรุงเทพฯ สมุทรปราการ 

และพื้นท่ีทะเลอาวไทย สวนทางดานทิศใตติดกับชายทะเลอาวไทย 

จากขนาดและที่ตั ้งของภาคตะวันออก ที่แมวาจะเปนภูมิภาคที่มีพื้นที ่คอนขางเล็ก แตมี

ลักษณะเปนภูมิภาคเปด กลาวคือ สามารถติดตอไดทั่วถึงทั้งภายในและภายนอกประเทศ ประกอบกับ

ภูมิภาคนี้ตั ้งอยูไมไกลจากกรุงเทพฯ ซึ ่งถือเปนศูนยกลางอำนาจทางการเมืองการปกครองและ

เศรษฐกิจของไทย ทำใหพื้นที่ภาคตะวันออกเปนประตูการคา และเปนฐานทางเศรษฐกิจที่สำคัญของ

ประเทศ นอกจากนี้ภาคตะวันออกยังเปนจุดยุทธศาสตรทางดานการเมืองการปกครองของประเทศ

ไทยกับประเทศกัมพูชา และเปนประตูการคาชายฝงทะเลจากอาวไทยสูพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ของประเทศไทย ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ดังปรากฏหลักฐานทางโบราณคดีที่คนพบตามเมืองโบราณ

ในพ้ืนท่ีภาคตะวันออก 
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3.1.1 ลักษณะทางภูมิศาสตร 

ที่ตั้งของจังหวัดตาง ๆ ในภาคตะวันออกสามารถแบงตามลักษณะที่ตั้งเปน 2 สวน คือ 

ภาคตะวันออกตอนบน และภาคตะวันออกตอนลาง ซึ ่งพื ้นที ่จะมีล ักษณะของภูมิประเทศ

ประกอบดวย 3 สวนใหญ ๆ คือ 

1) เขตทิวเขา ในพื้นท่ีภาคตะวันออกสามารถแบงออกเปน 2 บรเิวณ คอื 

บริเวณแรกเปนพื้นที่ทางตอนเหนือของภูมิภาค มีทิวเขาสันกำแพง และทิวเขาพนม

ดงรัก เปนเขตติดตอระหวางพื้นที่ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคตะวันออก โดยมีแนว

ทิวเขาเริ่มในเขตแดนอำเภอแกงคอย จังหวัดสระบุรี ทอดไปทางทิศตะวันออกเฉียงใตจนถึงเขตแดน

ไทย – กัมพูชา อำเภอตาพระยา จังหวัดสระแกว เปนระยะทางยาวกวา 185 กิโลเมตร มียอดเขาสูง

อยูหลายยอด เชน เขาเขียว เขาละมั่ง เขาบรรทัด ฯลฯ2 โดยแนวทิวเขาสันกำแพงจะเปนทิวเขาที่แยก

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือกับภาคตะวันออกแลว ยังมีความสำคัญในฐานะเปนตนกำเนิดของแมน้ำสาย

สำคัญหลายสาย อาทิ แมน้ำมูล แมน้ำนครนายก เปนตน เนื่องจากเปนพื้นที่ที่ไดรับความชื้นจากเมฆ

ที่ลอยมาปะทะกับหนาเขา นอกจากนี้ในเขตทิวเขาเหลานี้ยังมีชองเขาที่เชื่อมพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกง

กับพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนืออีกหลายเสนทาง ดังนี้ 

- ชองตะโก เปนเสนทางคมนาคมที่สำคัญในการติดตอกับประเทศกัมพูชาและหัว

เมืองในอีสาน ดังปรากฏในเสนทางการเดินทัพมักจะใชเสนทางนี้จากกรุงเทพฯ ผานเมืองฉะเชิงเทรา 

เมืองปราจีนบุรี เมืองกบินทรบุรี เมืองสระแกว เมืองวัฒนานคร เมืองอรัญประเทศ ผานชองตะโกเขา

ไปในเขมร หรือจากปราจีนบุรีผานชองตะโกไปเมืองนครราชสีมา ทางสายนี้นับวามีความสำคัญในการ

ติดตอระหวางภูมิภาคทางบกมากกวาเสนทางสายอื่น เอกสารทางราชการระบุถึงการเปนเสนทาง

คาขายที่สำคัญระหวางภูมิภาคจนถึงกับมีขอเสนอใหซอมบำรุงใน พ.ศ. 2451 เพราะมีชองเขาที่กวาง

พอใหเข็ญเกวียนขึ้นลงและสะดวกในการขนยายจากทางบกมาลงเรือเพ่ือลองลงมาอาวไทย หรือสง

เขากรุงเทพฯ ตามคลองตาง ๆ 

- ชองบานกรวด หรือชองขาระแน อยูระหวางเมืองบุรีรัมย กับเมืองสวายจิกของ 

เขมร แลวเดินทางตอมายังเมืองอรัญประเทศ 

 
2 กว ีวรกวิน. (2547). แผนที่ความรูทองถิ่นไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 12. 
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- ชองกุม ชองสะแกราด ชองซับสีคอ หรือชองบุขนุน เปนชองไปมาระหวางเมือง

ปราจีนบุรกีับเมืองปกธงชัย 

- ชองเรือแตก ปรากฏชื่อในพระราชพงศาวดารครั ้งแรกเมื่อคราวปราบกบฏเจา

อนุวงศแหงเวียงจันทน ทัพของพระยาราชสุภาวดี (เจาพระยาบดินทรเดชา) ไดยกทัพมาทางเมือง

ฉะเชิงเทรา เมืองปราจีนบุรี เมืองประจันตคาม ผานชองเรือแตกไปยังเมืองนครราชสีมา ออกไปยังหัว

เมืองเขมร หัวเมืองลาวและหัวเมืองอีสาน เสนทางนี้จึงเปนชุมทางทางการคมนาคมและการคา ใน

ภูมิภาคมาตั้งแตสมัยโบราณ ดวยท่ีตั้งอยูใกลเขตปาเขาสภาพพื้นที่จึงมีความลาดชันสงผลให การ

เดินทางในพ้ืนท่ีประสบความยากลำบาก เพราะเสนทางเปนภูเขา และพื้นดินมีความขรุขระจากกอง

หินและดินที่เกิดจากการรวมตัวของดนิตะกอนกับดินเหนียว 

บริเวณที่สองเปนพ้ืนที่ทิวเขาบริเวณตอนกลางของภูมิภาค มีลักษณะเปนแนวทิวเขา

ซึ่งเปนที่สูงอยูทางตอนกลางของภูมิภาค ทิวเขาที่สำคัญในเขตนี้คือ 

- ทิวเขาเขียว เปนทิวเขาเตี้ย ๆ เริ่มจากทางทิศตะวันออกของจังหวัดชลบุรี ทอดยาว

ลงใตขนานไปกับชายฝงทะเล จนถึงอำเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี 

- ทิวเขาจันทบุรี เปนกลุมภูเขาที่อยูในเขตจังหวัดจันทบุรี มีหยอมเขาที่อยูในเขต

ติดตอระหวางจังหวัดระยอง ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา และสระแกว การวางตัวของแนวเขาในเขตนี้นั้น

ขวางทิศทางลมประจำ สงผลใหเกิดฝนปะทะภูเขาบริเวณดานหนาเขาและเปนแหลงตนน้ำสำคัญ3 ทิว

เขาจันทบุรีเปนภูเขาหินแกรนิต และยังมีหินบะซอลตแทรกตัวในบางพื้นที่ จึงเปนแหลงแรรัตนชาติที่

สำคัญของภาคตะวันออก โดยเฉพาะในเขตจันทบุรี ยอดเขาที่สูงที่สุดคือ ยอดเขาสอยดาว จังหวัด

จันทบุรี นอกจากน้ีทิวเขาแหงนี้ตั้งอยูบรเิวณตอนกลางของภูมิภาค ทำใหสามารถแบงน้ำใหไหลเปน 2 

ทางคือ ทางเหนือเปนทางน้ำไหลลงลุมแมน้ำปราจีนบุรี – บางปะกง สวนทางทิศใตเปนแมน้ำสาย           

สั้น ๆ ไหลลงอาวไทยไดแก แมน้ำระยอง แมน้ำประแส แมน้ำพังราด แมน้ำวังโตนด แมน้ำจันทบุรี 

เปนตน4 

 
3 กว ีวรกวิน. (2547). แผนที่ความรูทองถิ่นไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 12. 
4 ภารดี มหาขันธ. (2554). การต้ังถิ่นฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคตน. ชลบุรี: คณะมนุษยศาสตรและ

สังคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. หนา 36. 
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- ทิวเขาบรรทัด เปนทิวเขาอยูถัดจากทิวเขาจันทบุรีไปทางตะวันออก มีทิศทางการ

วางตัวเปนแนวเหนือ – ใต กั้นพรมแดนประเทศไทยกับกัมพูชา แนวเทือกเขาเริ่มตั้งแตอำเภอบอไร 

ไปจนถึงปลายแหลมสารพัดพิษ ในเขตจังหวัดตราด ทิวเขาบรรทัดมีลักษณะเปนเขาหินทราย5 

- ทิวเขาสระบาป เปนทิวเขาที่อยูระหวางแมน้ำจันทบุรีและแมน้ำเวฬุ แนวทิวเขานี้

วางตัวอยูในแนวเหนือ – ใต ตั้งอยูในเขตพื้นที่อำเภอเมืองจันทบุรี อำเภอแหลมสิงห อำเภอขลุง และ

อำเภอมะขาม จังหวัดจันทบุรี ทิวเขาสระบาปนี้เปนตนกำเนิดของลำธารในพื้นที่จังหวัดจันทบุรี เชน 

คลองโปรงแรด คลองนารายณ คลองสระบาป และคลองขลุง 

- ทิวเขาชะเมา เปนทิวเขาวางตัวอยูในแนวเหนือ - ใต แบงเขตติดตอของจังหวัด

ระยอง จันทบุรี ชลบุรี และฉะเชิงเทรา 

2) ที่ราบ โดยในพื้นที่ภาคตะวันออกสามารถตัดแบงท่ีราบออกเปน 3 ประเภท ไดแก ที่

ราบลุมแมน้ำ ที่ราบลอนลาด และที่ราบชายฝงทะเล 

ที่ราบลุมแมน้ำขนาดใหญในภาคตะวันออกคือ ที่ราบลุมแมน้ำปราจีนบุรี – บางปะ

กง ซึ่งแมน้ำปราจีนบุรีเกิดจากแมน้ำสองสายไหลมาบรรจบกันที่อำเภอกบินทรบุรี จังหวัดปราจีนบุรี 

คือแมน้ำพระปรง และแมน้ำหนุมาน จากนั้นไหลไปทางทิศตะวันตกจนถึงบริเวณอำเภอบางน้ำเปรี้ยว 

จังหวัดฉะเชิงเทรา จึงไหลไปบรรจบกับแมน้ำนครนายก เปนแมน้ำบางปะกง และไหลลงทางตะวันตก

เฉียงใตออกอาวไทยในพ้ืนที่อำเภอบางปะกง จังหวัดฉะเชิงเทรา พื้นที่ลุมแมน้ำปราจีนบุรี – บางปะกง

นี้มีลักษณะเปนที่ลาดเอียงจากทิศตะวันออกไปทิศตะวันตก 

แมน้ำบางปะกงเปนแมน้ำสายหลักที่เชื ่อมหัวเมืองตาง ๆ ในพื้นที่ภาคตะวันออก 

ไดแก นครนายก ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา รวมถึงชลบุรี นอกจากนี้แมน้ำสายนี้ยังมีคลองธรรมชาติ และ

คลองขุดที่เปนสาขาของแมน้ำสายนี้อีกหลายสาย เชน คลองสียัด คลองระบม ในพ้ืนที่อำเภอสนามชัย

เขต จังหวัดฉะเชิงเทรา แมน้ำหนุมาน แมน้ำพระปรง ท่ีเปนตนน้ำของแมน้ำปราจีนบุร ีกอนไหลมาลง

แมนำ้บางปะกง นอกจากน้ี ยังมีคลองพานทอง คลองหลวง คลองวังน้ำเย็น คลองบานโพธิ์ คลองบาง

ขนาก คลองทาไข คลองทาถั่ว คลองสำโรง คลองทับนาง และคลองดาน ดวยเหตุนี้แมน้ำบางปะกง

 
5 กว ีวรกวิน. (2547). แผนที่ความรูทองถิ่นไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 12. 
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เปนพ้ืนที่ลุมแมน้ำที่มีลำน้ำสาขามาก ลักษณะของลำน้ำสาขานี้มีลักษณะด่ังรากไม พ้ืนท่ีลุมแมน้ำพระ

ปรงซ่ึงเปนสาขาของแมน้ำปราจีนบุรนีั้นมีลักษณะเปนท่ีเนินเกือบท้ังหมด เวนแตบริเวณสองฝงของลำ

น้ำที่มีลักษณะเปนที่ราบแคบ ๆ สามารถทำนาได6 สวนพื้นที่ของลุมแมน้ำหนุมานนั้นมีลักษณะเปนท่ี

ราบเนินเตี้ย ๆ เหมาะแกการเพาะปลูกพืชไรเปนหลัก ถัดจากบริเวณท่ีราบลุมแมน้ำปราจีนบุรี – บาง

ปะกงไปทางตะวันออกเปนพื ้นที่ราบขนาดใหญ คือ เขตที่ราบฉนวนไทย เปนเขตติดตอระหวาง

ประเทศไทยและกัมพูชา ซึ่งพื้นที่ราบสวนนี้มีลักษณะเปนที่ราบเชิงดอนและที่เชิงเนิน ซึ่งอยูระหวาง

เขตภูเขาสูงตอนเหนือกับภูเขาสูงตอนกลางของภูมิภาค มีผลทำใหเปนพื้นที่อับฝนมีชวงแลงยาวนาน 

จึงเหมาะแกการทำการปศุสัตว เชน การเลี้ยงโคกระบือ เปนตน7 

ที่ราบลูกฟูกตอนเหนือของลุมแมน้ำบางปะกงอยูในเขตติดตอตอนลางของทิวเขาสัน

กำแพง ตั้งแตตอนเหนือของอำเภอเมืองปราจีนบุรี จังหวัดปราจีนบุรี ผานเขาอีโตในเขตอำเภอ

กบินทรบุรีตอนบน ตั้งแตทางตะวันออกของแมน้ำหนุมาน ตอนเหนือของหวยโสมง แมน้ำพระปรง  

และแมน้ำสะทึง ในเขตนี้มีความสูงเฉลี่ย 30 -50 เมตร เปนเขตเพาะปลูกพืชไร อาทิ ขาวโพด มัน

สำปะหลัง สวนในบริเวณแองลุมเปนพื ้นที่ราบ ชาวบานใชที ่ดินในการปลูกขาวตั้งแตเขตอำเภอ

กบินทรบุรี จังหวัดปราจีนบุรี อำเภอวัฒนานคร และอรัญประเทศ จังหวัดสระแกว สวนที่ราบลูกฟูก

ในตอนลางลุ มแมน้ำบางปะกง เริ ่มตั ้งแต อำเภอบางคลา พนมสารคาม สนามชัยเขต จังหวัด

ฉะเชิงเทรา แลวจะมีพื้นที่ราบเชิงเขาตอมายังเขตทิวเขาจันทบุรีทางดานเหนือ มาทางอำเภอคลอง

หาด วังน้ำเย็น จังหวัดสระแกว ลักษณะพื้นที่แถบนี ้จะไมมีที ่ราบเลย เปนพื้นที ่เขตหินปูน ดินที่

สลายตัวจากหินปูนจะมีความอุดมสมบูรณ สวนใหญพบวาในพ้ืนท่ีนี้เพาะปลูกขาวโพด ฝายและพืชผัก

เปนหลัก8 

สวนพื้นที่ที่อยูหางจากที่ราบลุมแมน้ำไปทางดานทิศเหนือสูทิวเขาสันกำแพง และ

ดานทิศใตสูงทิวเขาจันทบุรี มีลักษณะเปนที่ราบลอนลาด คือมีระดับสูง ๆ ต่ำ ๆ เกิดจากการผุพัง

สลายตัวของหินตามบริเวณลาดเขา 

 
6 บรรจบ วงษพิพัฒนพงษ. (2534). ภูมิศาสตรภาคตะวันออกเฉียงใตของไทย. กรุงเทพฯ: โรงพิมพการศาสนา. หนา 38. 
7 กว ีวรกวิน. (2547). แผนที่ความรูทองถิ่นไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 14. 
8 บรรจบ วงษพิพัฒนพงษ. (2534). ภูมิศาสตรภาคตะวันออกเฉียงใตของไทย. กรุงเทพฯ: โรงพิมพการศาสนา. หนา 33. 
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ที่ราบชายฝงทะเลเปนที่ราบแคบ ๆ ชายฝงทะเล ตั้งแตบริเวณปากแมน้ำบางปะกง 

ในจังหวัดฉะเชิงเทรา ไปจนถึงแหลมสารพัดพิษในจังหวัดตราด เปนที่ราบที่เกิดจากการกัดเซาะและ

การทับถมของแมน้ำสายสั้น ๆ ที่ไหลจากทิวเขาจันทบุรีลงสูอาวไทย ลักษณะภูมิประเทศในเขตนี้จะ

ตอเนื่องจากเขตทิวเขาตอนกลางของภาค มีลักษณะเปนเนินและเนินเขาต่ำ เปนที่ราบลอนลาดถึงที่

ราบชัน สวนชายฝงทะเลก็จะเปนที่ราบชายฝง และมีพื้นที่ราบลุมน้ำในบริเวณที่มีลำน้ำไหลผาน 

3) เขตชายฝงทะเลและเกาะตาง ๆ ชายฝงทะเลของภาคตะวันออกถือวาเปนเขตที่มี

ความสำคัญ สามารถจำแนกไดดังนี้ 

เขตชายฝงหาดทราย แหลมและอาว เปนแนวชายฝงตั้งแตอำเภอเมืองชลบุรีจนถึง

อำเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี มีความยาวทั้งสิ้น 140 กิโลเมตร เปนภูมิประเทศแหลมสลับอาว ซึ่งแหลม

คือมุมที ่ยื ่นลงทะเล เชน แหลมแทน แหลมฉบัง แหลมเขาพระ (พัทยา) แหลมเทียน (สัตหีบ) มี

ชายหาดทรายที่ขาวสะอาดและสวยงาม อาจเรียกบริเวณนี้ว า ชายฝงจัตุรมุข สวนตอมาเปนเขต

ชายฝงลาดชัน เปนแนวชายฝงทะเล ยาวจากอำเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี ถึงแหลมแมพิมพ อำเภอแก

ลง จังหวัดระยอง มีระยะทางประมาณ 120 กิโลเมตร ลักษณะเปนชายฝงคอนขางลาดชัน มีชวงน้ำ

ลึกสลับหาดทราย เหมาะแกการสรางทาเรือจึงเปนพ้ืนที่เขตอุตสาหกรรม เขตชายฝงทะเลเขตสุดทาย

คือ ชายฝงเวา ๆ แหวง ๆ เปนแนวชายฝงตั้งแตเขตอำเภอแกลง จังหวัดระยอง ไปจนตลอดจังหวัด

จันทบุรีและตราด พื้นที่ชายฝงมีลักษณะเวา ๆ แหวง ๆ สะสมดวยตะกอนโคลนตม ชายฝงบริเวณน้ี

อุดมไปดวยพื้นปาชายเลนจึงเปนแหลงอนุบาลสัตวน้ำ เหมาะแกการเปนพื้นที่ทำประมง9 สวนพื้นท่ี

เขตกลุมเกาะนั้น กลุมเกาะในพื้นที่ภาคตะวันออกสามารถจำแนกได 2 กลุม คือ กลุมเกาะชาง กับ

กลุมเกาะชายฝงจัตุรมุข ทั้งสองกลุมรวมมีเกาะท้ังหมด 144 เกาะ 

 

  

 
9 กว ีวรกวิน. (2547). แผนที่ความรูทองถิ่นไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 15. 
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ที่มา: กวี วรกวิน. (2547). แผนท่ีความรูทองถ่ินไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 13. 

 

 

ภาพที่ 2 แผนที่แสดงลักษณะภมูิประเทศภาคตะวันออก 
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ที่มา: กวี วรกวิน. (2547). แผนท่ีความรูทองถ่ินไทย ภาคตะวันออก. กรุงเทพฯ: พัฒนาคุณภาพวิชาการ. หนา 25. 

ภาพที ่3 แผนที่แสดงลุมแมน้ำภาคตะวันออก 
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ที ่มา: ลุ มแมน ้ำบางปะกง (ออนไลน) basin_16.jpg (500×748) (royalrain.go.th) (ว ันที ่ค นขอมูล 6 

กันยายน พ.ศ. 2565) 

ภาพที ่4 แผนที่แสดงลักษณะภมิูประเทศพ้ืนท่ีลุมแมน้ำบางปะกง 
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ท่ีมา: ลุมแมน้ำปราจีนบุร ี(ออนไลน) basin_15.jpg (500×752) (royalrain.go.th) (วันที่คนขอมูล 6 กันยายน 

พ.ศ. 2565) 

ภาพท่ี 5 แผนท่ีแสดงลักษณะภูมิประเทศพ้ืนท่ีลุมแมน้ำปราจีนบุร ี
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ที่มา: ลุมน้ำโตนเลสาบ (ออนไลน) basin_17.jpg (500×756) (royalrain.go.th) 

(วันที่คนขอมูล 6 กันยายน พ.ศ. 2565) 

ภาพที่ 6 แผนที่แสดงลักษณะภูมิประเทศพ้ืนท่ีลุมน้ำโตนเลสาบ 
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ที่มา: ชายฝงทะเลภาคตะวันออก (ออนไลน) basin_18.jpg (508×800) (royalrain.go.th) (วันที่คนขอมูล 

6 กันยายน พ.ศ. 2565) 

ภาพที่ 7 แผนที่แสดงลักษณะภูมิประเทศพื้นท่ีชายฝงทะเลของภาคตะวันออก 
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3.1.2 ทรัพยากรธรรมชาติ 

 1) ทรัพยากรปาไม ภาคตะวันออกในอดีตเคยเปนภูมิภาคที่มีพื้นที่ปาไมอุดมสมบูรณ 

แตมีการตัดไมเพ่ือขยายพื้นที่เกษตรกรรม จึงสงใหพื้นท่ีปาไมในภาคตะวันออกลดลงเปนอยางมาก ปา

ไมที่พบในพื้นที่ภาคตะวันออกปจจุบันแบงออกไดดังนี้10 

   - ปาดงดิบ หรือ ปาดิบ เปนปาที่มีสภาพแนนทึบและเขียวตลอดทั้งป อยูในเขตที่มี

ปริมาณน้ำฝนและความชื้นสูง พืชพันธุที่พบประกอบดวยพันธุไมนานาชนิด ไมเศรษฐกิจท่ีสำคัญไดแก 

ไมตระกูลยาง ตะเคียน กระบาก เคียม มะหาด มะมวงปา ตาเสือ นอกจากนี้ยังมีพ้ืนที่ไมพ้ืนลาง ไดแก 

ไผบง หวาย ปาในลักษณะนี้พบไดในทุกจังหวัดของภาคตะวันออก สภาพปาไมมีความสมบูรณยกเวน

บริเวณที่ลาดเชิงเขา หรือพื้นที่คอนขางราบ ที่มักจะถูกบุกรุกเพ่ือพัฒนาเปนพ้ืนที่เกษตรกรรม 

   - ปาเบญจพรรณ เปนปาในบริเวณที่มีปริมาณน้ำฝนนอย พันธุไมที่พบมีทั้งไมขนาด

กลาง และขนาดใหญ บางพ้ืนท่ีเปนปาไผข้ึนปะปน ลักษณะดินเปนดินทราย ไมสวนใหญเปนไมผลัดใบ

ในฤดูแลง ปาเบญจพรรณในพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออก ไมมีไมสักขึ้นอยู พันธุไมสำคัญไดแก ประดู 

แดง มะคาโมง ตะแบก เก็ดดำ นอกจากนี้ยังมีไมจำพวกไผ ไดแก ไผปา ไผบง ไผซาง ไผรวก และไผไร 

   - ปาเต็งรงั เปนปาโปรงท่ีแสงแดดสงถึง ประกอบดวยพันธุไม 3 ชั้น ไมช้ันลาง ไดแก 

โจด และหญาเพ็ก ซึ่งมีลักษณะเปนไผขนาดเล็ก ไมสวนใหญเปนไมผลัดใบ ดินโดยปกติเปนดินแหง มี

อินทรียวัตถุนอย ปาชนิดน้ีมีไมมากในภาคตะวันออก พันธุไมที่สำคัญไดแก เต็ง รัง เหียง พลวง กราด 

ติ้ว แตว มะคาแต และสมอไทย 

   - ปาละเมาะ เปนปาที่เกิดขึ้นจากการเกิดใหมของพันธุไมชนิดรอง อันเปนผลมาจาก

การถางปาเตียน โดยการทำไมหรือไรเลื่อนลอย ประกอบดวยพันธุไมพุมเตี้ย บางแหงจะมีไมใหญขึ้น

ประปราย แตไมเหลานี้ไมมีคุณสมบัติท่ีจะแปรรปูไดนอกจากนำมาใชทำฟน 

   - ปาชายเลน เปนปาประเภทไมผลัดใบ มีเรือนยอดหนาทึบ พบตามดินเลนชายฝง

ทะเลท่ีน้ำทวมถึง บริเวณปากแมน้ำที่มีน้ำทะเลทวมถึง หรือน้ำกรอย พันธุไมหลายชนิดมีรากหายใจท่ี

โผลพนดิน ปาชนิดนี้พบในทุกจังหวัดชายฝงทะเล โดยเฉพาะปากแมน้ำเวฬุ อำเภอขลุง จังหวัด

 
10 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 35 – 36. 
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จันทบุรี ปาชายเลนสวนใหญมีขนาดเล็ก พันธุไมที่สำคัญไดแก โกงกาง ประสัก ถั่วขาว ถั่วดำ โปรง 

ตะบูน แสมทะเล ลำพู ลำแพน 

   - ปาพรุ หรือ ปาบึงน้ำจืด อยูถัดจากชายฝงทะเลเขามาเปนบริเวณที่น้ำทวม หรือ 

ชื้นแฉะ ดินมักเปนทราย หรือโคลน พันธุไมท่ีสำคัญ ไดแก อินทนินน้ำ จิก กระทุมน้ำ โสกน้ำ กันเกรา 

นอกจากน้ียังมีไมพ้ืนลางไดแก หวาย ตะคาทอง 

 2) ทรัพยากรแรธาตุ แรธาตุสำคัญที่สำรวจพบในพ้ืนที่ภาคตะวันออก ไดแก  

   - รัตนชาติที่พบในภาคตะวันออก ไดแก พลอย โกเมน เพทาย ทับทิม พบในเขต

อำเภอทาใหม อำเภอขลุง จังหวัดจันทบุรี และตำบลหนองบอน ตำบลชางทูน ตำบลบอพลอย อำเภอ

บอไร และบานนาวง อำเภอเขาสมิง จังหวัดตราด 

   - เหล็ก บริเวณที่พบมาก ไดแก อำเภอบางคลา อำเภอสนามชัยเขต จังหวัด

ฉะเชิงเทรา อำเภอแกลง จังหวัดระยอง อำเภอสัตหีบ และอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี อำเภอนาดี 

จังหวัดปราจีนบุรี แรเหล็กที่พบในภาคตะวันออกเปนพวกแรเหล็กดำสามารถนำไปใชประโยชนใน

อุตสาหกรรมภายในประเทศเกือบทั้งหมด 

   - พลวง เปนแรโลหะสีขาวสีดำ มีความวาวแบบโลหะ แหลงที่พบ ไดแก อำเภอบอ

ทอง จังหวัดชลบุรี อำเภอแกลง จังหวัดระยอง อำเภอทาใหม จังหวัดจันทบุรี และอำเภอสนามชัยเขต 

จังหวัดฉะเชิงเทรา แรพลวงท่ีขุดไดนำไปใชประโยชนหลายอยาง เชน ใชเปนโลหะผสมหลอตัวพิมพทำ

สีทาบาน ผสมสารเคมีทาขางกลองไมขีด ทำตะกั่วบัดกรี 

   - แรฟลูออไรท เปนแรอโลหะที่สำคัญในอุตสาหกรรมเครื่องเคลือบดินเผา เครื่อง

แกว และอุตสาหกรรมถลุงเหล็ก แหลงท่ีพบคือ อำเภอเมืองสระแกว จังหวัดสระแกว 

   - ทรายแกว เปนทรายบริสุทธิ์ ถูกนำไปใชในอุตสาหกรรมแกวและกระจก แหลงท่ี

พบ ไดแก อำเภอแกลง จังหวัดระยอง อำเภอทาใหม และอำเภอขลุง จังหวัดจันทบุรี และอำเภอคลอง

ใหญ จังหวัดตราด 

   - ทองคำ พบบางเล็กนอยที่อำเภอสนามชัยเขต จังหวัดฉะเชิงทรา อำเภอบอทอง 

จังหวัดชลบุรี และอำเภอกบินทรบุรี จังหวัดปราจีนบุรี 
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   - ดินขาว ใชประโยชนในการทำเครื่องปนดินเผา และใชผสมทำอิฐทนไฟ 

 นอกจากนี้ยังมีแรที่พบในปริมาณนอย ไดแก ดีบุก โมนาไซท อิลเมไนท และรูไทล พบที่

อำเภอเมืองระยอง จังหวัดระยอง นอกจากนั้นยังพบแรแมกนีไซด แมงกานีส โครไมท หินออน และ

แคลไซด ที่จังหวัดสระแกวในปริมาณไมมากนัก 

3.2  ภูมิหลังทางประวัติศาสตร 

3.2.1  พัฒนาการทางประวัติศาสตร 

สมยักรุงศรีอยุธยาเปนราชธานีเริ่มปรากฏชื่อของหัวเมืองตะวันออกท้ังตอนบนและสวน

เลียบชายทะเล สมเด็จพระเจาบรมวงศเธอฯ กรมพระยาดำรงราชานุภาพ ทรงสันนิษฐานวา เมือง

ปราจีนบุรี เมืองพระรถ (พนัสนิคม) มีฐานะเปนหัวเมืองชั้นใน มาตั้งแตสมัยสมเด็จพระรามาธิบดีที่ 1 

(พระเจาอูทอง) ตอมาในสมัยสมเด็จพระบรมไตรโลกนาถ ไดมีการปฏิรูปการปกครองโดยขยายอำนาจ

ของราชธานีออกไปยังหัวเมืองชั้นในดวยการลดฐานะของเมืองลูกหลวงและเมืองหลานหลวง ในสมัย

กรุงศรีอยุธยาตอนตน เปนเมืองจัตวา เมืองปราจีนบุรีจึงมีฐานะเปนเมืองจัตวา และมีการสงขุนนาง

จากราชธานีมาปกครองในฐานะ “ผูรั้ง”11 รวมถึงเมืองอื่นทั้งเมืองฉะเชิงเทรา นครนายก ชลบุรี และ

จันทบุรี เปนตน 

หัวเมืองภาคตะวันออกมีบทบาทสำคัญในหนาประวัติศาสตรไทยเมื่อการเสียกรุงศรี

อยุธยาครั้งท่ี 2 เมื่อพระยาตากสิน (สมเด็จพระเจากรุงธนบุรี) ออกเดินทางตีฝาวงลอมกองทัพพมามา

ทางภาคตะวันออกเพื่อรวบรวมกำลังพลไปกูกรุงศรีอยุธยา ผานทางบานพรานนก เมืองนครนายก  

บานนาเริ่ง เมืองปราจีนบุรี ดานกบแจะ (ประจันตคาม) ปากน้ำโจโล เมืองฉะเชิงเทรา บานพานทอง 

บานดอนหัวฬอ บานอูตะเภา หนองไมแดง เขาพระบาท บางปลาสรอย (เมืองชลบุรี) พัทยา สัตหีบ 

ระยอง จนกระทั่งไปตีเมืองจันทบุรี และใชเมืองจันทบุรีเปนแหลงรวบรวมผูคนกอนจะยกกองเรือไปตี

คายโพธิ์สามตนในที่สุด สาเหตุที่พระองคเลือกเสด็จมุงหนามาทางชายฝงทะเลตะวันออกนั้น เพราะ

บริเวณหัวเมืองชายฝงทะเลตะวันออกไมบอบช้ำจากภัยสงคราม ทั้งยังเปนแหลงที่อยูอาศัยของพอคา

ชาวจีน ซึ่งหากพอคาเหลาน้ียอมรับพระองค พระองคก็จะไดรับการสนับสนุนท้ังทางการเงิน และการ

 
11 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 90. 
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ติดตอซื้ออาวุธ และเสบียงอาหาร นอกจากนี ้หลังจากพระองคเสด็จขึ ้นครองราชยไดทรงตั้งเจา

เมืองขึ้นเพื่ออำนวยการปกครองดวย ซึ่งสมเด็จพระเจาบรมวงศเธอฯ กรมพระยาดำรงราชานุภาพ 

ทรงอธิบายวามีการตั้ง 11 หัวเมือง ไดแก ราชธานีกรุงเกา ลพบุรี อางทอง ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง 

จันทบุรี ตราด นครชัยศรี สมุทรสงคราม และเพชรบุรี12 

สมัยรัตนโกสินทรตอนตน เมืองนครนายก ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา รวมถึงหัวเมืองในลุม

แมน้ำบางปะกงเปนเมืองในสังกัดของกรมมหาดไทยภายใตการดูแลของสมุหนายก สวนเมืองสวน

ชายฝงทะเลตะวันออก ไดแก เมืองชลบุรี ระยอง บางละมุง จันทบุรี ตราด เปนหัวเมืองภายใตการ

ดูแลรับผิดชอบของพระยาพระคลัง (กรมทา)13 เนื่องจากเปนเมืองในพื้นที่การผลิตสินคาเพื่อการ

สงออกของราชอาณาจักรในขณะนั้น ตอมาเมื่อความสัมพันธระหวางราชสำนักสยามกับเขมรเริ่มไม

ราบรื่น พระบาทสมเด็จพระนั่งเกลาเจาอยูหัว ทรงเพิ่มความเขมแข็งใหแกชุมชนในภาคตะวันออก 

ผานการยกฐานะบานที่มีประชากรอยูหนาแนน และอยูบนเสนทางเดินทัพใหมีฐานะเปนเมือง อาทิ 

ยกบานดานกบแจะขึ้นเปนเมืองประจันตคาม ยกบานดานหนุมานขึ้นเปนเมืองกบินทรบุรี ยกบานหิน

แรขึ้นเปนเมืองอรัญประเทศ ยกบานทุงแขยงเปนเมืองวัฒนานคร และยกบานสวายขึ้นเปนเมืองศรี

โสภณ นอกจากนี ้ยังมีการสรางปอมปราการในหัวเมืองชายทะเลหลายแหง โดยเฉพาะเมือง

ฉะเชิงเทรา ที่ทรงโปรดเกลาฯ ใหกรมหลวงรักษรณเรศเปนแมกองมาสรางปอมปราการ และวัดเมือง 

(วัดปตุลาธิราชรังสฤษฎในปจจุบัน)14 

หัวเมืองในพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกงและชายฝงทะเลมีความสำคัญตอรัฐไทยในขณะนั้น

มากทั้งดานการเมืองและเศรษฐกิจ เนื่องจากทำเลที่ตั้งอยูในจุดเชื่อมตอระหวางหัวเมืองชายขอบกับ

กรุงเทพฯ ดังนั้นการติดตอราชการ ไมวาจะเปนใบบอก ตราสาร คำสั่ง ที่สงไปมาระหวางหัวเมืองทาง

ภาคอีสานและหัวเมืองเขมร รวมถึงการสงสวยซึ่งเปนสินคาสงออกสำคัญในสมัยนั้น อาทิ กระวาน 

พริกไทย จากเมืองตาง ๆ มายังกรุงเทพฯ จึงจำเปนตองใชเสนทางตามแมน้ำบางปะกงและขึ ้นบกที่

 
12 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมัยใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 105. 
13 ภารดี มหาขันธ. (2554). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคตน (ยุคกอนประวัติศาสตร – ยุค

รัตนโกสินทรตอนตน). ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. หนา 285. 
14 ภารดี มหาขันธ. (2554). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคตน (ยุคกอนประวัติศาสตร – ยุค

รัตนโกสินทรตอนตน). ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. หนา 286 - 287. 
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เมืองปราจีนบุร ี เดินทางผานปาไปยังเมืองกบินทรบุรี วัฒนานคร อรัญประเทศ มงคลบุรี สูเมือง    

พระตะบอง ขณะที่หัวเมืองแถบชายฝงทะเลโดยเฉพาะเมืองจันทบุรี มีบทบาทสำคัญในฐานะเมืองทา

ชายฝงทะเลใชติดตอกับเพื่อนบานทางตะวันออก ซึ่งหัวเมืองชายฝงทะเลตะวันออกนี้ขึ้นตรงอยูกับ

กรมทา 

ความสำคัญทางเศรษฐกิจของหัวเมืองภาคตะวันออก นอกจากเปนเมืองทาการคาทาง

ทะเลแลว พื้นที่ภาคตะวันออกโดยเฉพาะพื้นท่ีลุมแมน้ำบางปะกงและแนวชายฝงทะเลเปนแหลงปลูก

ออยนำมาผลิตน้ำตาลทรายแดงเพื่อการคา การผลิตน้ำตาลเพื่อการสงออกของไทยเริ่มขึ้นอยางมีนัย

ยะสำคัญทางเศรษฐกิจในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระนั่งเกลาเจาอยูหัว กิจการการผลิตน้ำตาลทราย

อยูภายใตการจัดการของคนจีนท้ังหมด ตั้งแตระดับแรงงาน เครื่องมือการผลิต การขนสง และการคา 

ทั้งนี้ออยเปนพืชที่ไมคอยมีศัตรูพืช ดูแลงาย ตองการน้ำปานกลาง ไมชอบน้ำขัง ออยจึงเปนพืชที่มี

ความเหมาะสมสำหรับภาคตะวันออก ทั้งนี้ภายหลังป พ.ศ. 2402 การสงออกน้ำตาลไทยเริ่มมีปญหา

ดานการแขงขัน จากภาระตนทุนการผลิตที่สูงกวาประเทศอื่น คุณภาพไมสม่ำเสมอ ธุรกิจการสงออก

น้ำตาลจึงลดลง 

หลังการทำสนธิสัญญาเบาวริ ่ง พ.ศ. 2398 ขาวไดกลายมาเปนสินคาสงออกที ่ทวี

ความสำคัญมากขึ้น เพราะความตองการของตลาดตางประเทศ รัฐไทยจึงมีนโยบายการคาขาว และ

กระตุนใหเกิดการขยายพื้นที่การเพาะปลูกขาว สงผลใหแหลงปลูกออยในพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกง

เปลี่ยนมาปลูกขาวแทน เพราะไดราคาดีกวาการปลูกออย ความตองการขาวของตลาดโลกทำใหเกิด

ความจำเปนในการขยายพื้นที่การทำนาเพื่อเพิ่มผลผลิต พระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว 

(รัชกาลที่ 4) และพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว (รัชกาลท่ี 5) ทรงสงเสริมใหขุดคลองเพื่อ

การคมนาคม และเพื่อเปดพื้นที่รกรางวางเปลาใหเปนพื้นที่นาสำหรับการปลูกขาว การขุดคลองใน

พื้นที่ภาคตะวันออกในชวง พ.ศ. 2419 – 2430 มีการขุดคลองดังตอไปนี้ คลองนครเนื่องเขตต คลอง

ประเวศบุรีรมย คลองแสนแสบ และคลองเปร็ง สามารถเปดพ้ืนที่ทำนาไดไมต่ำกวา 1 แสน ถึง 1 แสน 

5 หมื่นไร15 นอกจากนี้รัฐบาลไทยยังเปดโอกาสและสนับสนุนใหเอกชนเขามาดำเนินการขุดคลองใน

พื้นที่เขตเมืองนครนายก รวมถึงพื้นที่ภาคตะวันออก ทำใหพื้นที่ทำนาเพ่ิมขึ้นอยางมาก ดังปรากฎใน

 
15 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 142. 
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หนังสือแบบเรียนภูมิศาสตรประเทศสยาม ของกรมตำรา กระทรวงศึกษาธิการ ที่ตีพิมพในป พ.ศ. 

2468 วาพื้นท่ีนาของมณฑลปราจีนบุรี ในหนึ่งปทำนาได 1,000,000 ไรเศษ16 

ห ัว เม ืองแถบชายฝ งทะเลของภาคตะว ันออกโดยเฉพาะเม ืองจ ันทบ ุร ี ในสมัย

พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวกลายเปนพื้นที่ซึ่งมีความสำคัญทางยุทธศาสตรการเมือง

การปกครองและการทหาร รวมถึงดานเศรษฐกิจ เนื่องจากปญหาตองเผชิญหนากับจักรวรรดินิยม

ฝรั่งเศส จุดเร่ิมตนของการคุกคามมาจากกัมพูชาภายใตการนำของพระเจานโรดมไดทำสนธิสัญญารับ

ความคุมครองจากฝร่ังเศส ซึ่งนำมาสูการท่ีไทยตองยอมยกเลิกสิทธิเหนือดินแดนกัมพูชา และเสียพ้ืนท่ี

ดินแดนกัมพูชาสวนใหญ แลกเปลี่ยนกับการที่ไทยไดรับสิทธิเหนือดินแดนเสียมราฐ และพระตะบอง 

อยางไรก็ตามการคุกคามจากจักรวรรดินิยมฝรั่งเศสกลับทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะในชวง

รัชกาลท่ี 5 หลังจากฝรั่งเศสไดเวียดนามและกัมพูชาเปนอาณานิคมแลว ไดพยายามขยายอิทธิพลของ

ตนเองมายังพื ้นที ่ดินแดนลาวเพิ ่มมากขึ้น รัฐไทยพยายามอยางระมัดระวังใหการปะทะกันอยู ใน

ขอบเขตของการตอสูปองกันตัว และเนนการเจรจาทางการทูต แตทายที่สุดความพยายามดังกลาวไม

ประสบความสำเร็จ เกิดการปะทะกันในบริเวณอาวไทยในเหตุการณ ร.ศ.112 สงผลใหรัฐบาลไทยตอง

ยินยอมใหฝรั่งเศสสงกองทหารเขามาตั้งอยูในจันทบุรีระหวางพ.ศ. 2436 – 2449 

หลังจากพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ทรงดำเนินการปฏิรูประเบียบการ

บริหารราชการสวนกลาง ในป พ.ศ. 2437 ทรงโปรดเกลาฯ ใหมีการจัดระเบียบการปกครองทองที่ใน

หัวเมืองตาง ๆ ใหม โดยประกาศจัดปนหนาที ่การบังคับบัญชาหัวเมืองจาก กรมกลาโหม กรม

มหาดไทย และกรมทา ใหรวมอยูภายใตการควบคุมของกระทรวงมหาดไทย โดยจัดแบงการปกครอง

สวนทองถิ่นออกเปนอำเภอ ตำบลและหมูบานอยางในปจจุบัน มีการแบงเขตการปกครองใหมภายใต

ระบบมณฑลเทศาภิบาล กลาวคือ มีการรวบรวมเมืองตาง ๆ จัดตั้งเปนมณฑลตามความสมควรแก

ภูมิลำเนาใหสะดวกแกการปกครอง และใหมีการแตงตั้งสมุหเทศาภิบาลทำหนาที่บังคับบัญชา การ

 
16 สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจนีบุรีสมัยเร่ิมแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศิริพัฒน (พ.ศ. 

2436 – 2458). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 

หนา 47 – 48. 
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เปลี่ยนแปลงนี้เปนการรวมอำนาจเขาสูศูนยกลาง โดยหัวเมืองในพื้นที่ภาคตะวันออกไดรับการจัดตั้ง

เปนมณฑลดังนี้17  

1.  มณฑลบูรพา (มณฑลเขมร) ตั้งขึ้นในป พ.ศ. 2434 โดยการรวมหัวเมืองทั้ง 4 ในเขต

เขมรสวนใน คือ พระตะบอง เสียมราฐ ศรีโสภณ และพนมศก มีพระยามหาอำมาตยา- ธิบดี (หรุน ศรี

เพ็ญ) เปนขาหลวงใหญ มีท่ีวาราชการมณฑลอยูที่เมืองพระตะบอง 

2.  มณฑลปราจีนบุรี ตั้งขึ้นในป พ.ศ. 2436 โดยการรวบรวมหัวเมืองแถบลุมแมน้ำบาง

ปะกง คือ ปราจีนบุรี นครนายก พนมสารคาม ฉะเชิงเทรา ตอมาในป พ.ศ. 2437 จึงมีการโอนเมือง

ชลบุรี พนัสนิคม บางละมุง มาเปนสวนหนึ่งของมณฑลนี้ดวย โดยมีที่วาราชการมณฑลอยูที ่เมือง

ปราจีนบุรี แตตอมายายมายังเมืองฉะเชิงเทรา 

3.  มณฑลจันทบุรีเมื่อฝรั่งเศสถอนทหารออกจากจันทบุรีและตราด จึงไดรวมเมือง

จันทบุรี แกลง ระยอง ขลุง และตราดขึ้นเปนมณฑลจันทบุรีในพ.ศ. 2449 โดยมีพระยาวิชยาธิบดี 

(แบน บุนนาค) เปนขาหลวงมณฑลเทศาภิบาลคนแรก มีจันทบุรีเปนศูนยกลางการปกครองมณฑล 

หลังจากการเปลี่ยนแปลงการปกครองใน พ.ศ. 2475 จึงมีการยกเลิกการปกครองแบบ

มณฑลหัวเมืองทั้งในมณฑลจันทบุรีและมณฑลปราจีนบุรี ยกฐานะเปนจังหวัดและอำเภอตาง ๆ ใน

ภาคตะวันออก 

3.2.2 ประชากรกับการตั้งถิ่นฐาน 

ภาคตะวันออกเปนพ้ืนที่ท่ีอยูบนเสนทางการคมนาคมทั้งทางบกและทางทะเลของชุมชน

เมืองในอดีต ประกอบกับภาคตะวันออกมีความอุดมสมบูรณของทรัพยากรธรรมชาติ หลักฐานทาง

ประวัติศาสตรชี้ใหเห็นวา พื้นที่ภาคตะวันออกมีการเคลื่อนยายเขาและออกของกลุมคนหลายครั้งทั้ง

จากการกวาดตอนของรัฐ การเคลื่อนยายตามความเจริญทางเศรษฐกิจ เหตุเหลานี้จึงทำใหพ้ืนที่นี้เปน

ที่รวมของกลุมประชากรหลากหลายเชื้อชาติเขามาตั้งถิ่นฐาน ทั้งกลุมคนไทย และชนชาติอ่ืน ๆ อพยพ

เขามาอยูอาศัยรวมกัน ดวยเหตุผลตาง ๆ เชน ชนชาติลาว เขมร จีน แขก มลายู ญวน เปนตน 

 
17 ดูรายละเอียดใน ภารดี มหาขันธ. (2555). การต้ังถิ่นฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรุงประเทศตาม

แบบสมัยใหมจนถึงปจจบุัน. ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 150 - 156. 
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การตั้งถิ่นฐานของคนบริเวณพื้นที่ภาคตะวันออกจะคำนึงถึงความสะดวกสบายในการ

ปกครองโดยอยูอาศัยตามพื้นที่ที่รัฐกำหนด เนื่องจากสมัยอยุธยาและตนรัตนโกสินทรนั้นรัฐมีอำนาจ

ปกครองตอพื้นที่เหลานี้ไมมากนัก สวนมากปกครองผานระบบมูลนาย กลุมคนที่อพยพหรือถูกกวาด

ตอนใหเขามาตั้งถิ่นฐานบริเวณพื้นที ่ภาคตะวันออกนี้มีทั ้ง ชาวลาว เขมร จีน แขก มลายู ญวน 

วัตถุประสงคของการกวาดตอนครัวเรือนใหมาตั้งถิ่นฐานนี้ นอกจากเปนกำลังในการปองกันประเทศ

และเพ่ิมแรงงานภาคเกษตรกรรมแลว รัฐยังใชประโยชนจากกลุมคนเหลานี้ในการกระชับอำนาจรัฐตอ

หัวเมืองใหมั่นคงยิ่งขึ้น ดวยการลดทอนอำนาจของผูมีอิทธิพลในทองถิ่น ซึ่งเปนปญหาสำคัญในสมัย

รัตนโกสินทรตอนตน ทั้งนี้โดยพิจารณาถึงกลุมคนเชื้อชาติตาง ๆ ที่เขามาในพื้นที่ภาคตะวันออก ดังนี้ 

ชาวลาว ชนชาวลาวที่อพยพเขามาอยูอาศัยในพื้นที่ภาคตะวันออกสวนใหญเปนพวก

ลาวพุงขาว ซึ่งเปนคนลาวที่ไมนิยมสักตามรางกาย บางทีเรียกชาวลาวกลุมนี้วา ลาวพวน หรือ ลาว

เวียงจันทน ซึ่งแตกตางจากลาวพุงดำที่นิยมสักตามรางกาย คนลาวเหลานี้ถูกกวาดตอนและอพยพเขา

มาหลายครั้ง โดยชาวลาวพวนกลุมแรกที่ถูกกวาดตอนเขามาในฐานะเชลยศึกในสมัยธนบุร ีซ่ึงไดมีการ

สงชาวลาวเหลานี้มาตั้งถิ่นฐานที่เมืองลพบุรี นครนายก สระบุรี ฉะเชิงเทรา เหตุผลที่ใหมาตั้งถิ่นฐาน

บริเวณนี้เนื่องจากเมืองเหลานี้อยูหางไกลจากแหลงท่ีอยูอาศัยเดิม เปนการปองกันการเดินทางกลับไป

ยังเมอืงลาว และเมืองชั้นในเหลาน้ียังมีสถานะเปนเมืองหนาดานเปนการเพ่ิมประชากรใหเมืองเหลาน้ี

ในอีกทางหนึ่งดวย 

ในชวงป พ.ศ. 2352 รัชกาลพระบาทสมเด็จพระพุทธเลิศหลานภาลัย (รัชกาลท่ี 2) ครัว

ชาวลาวจากเมืองนครพนมไดอพยพเขามาพึ่งพาพระบรมโพธิสมภาร จึงทรงโปรดเกลาฯ ใหมาตั้ง

บานเรือนที่คลองมหาหงษ เมืองสมุทรปราการ และทรงโปรดฯ ตั้งใหเปนลาวอาสาปากน้ำ ตอมาในป

พ.ศ. 2371 ชวงรัชกาลพระบาทสมเด็จพระนั่งเกลาเจาอยูหัว (รัชกาลที่ 3) พวกลาวอาสาปากน้ำ อาง

วาอยูที่เดิมไมสบายจึงขอไปอยูที่เมืองพระรถ จึงทรงโปรดเกลาฯ ใหยกสถานะเมืองพระรถ เปนเมือง

พนัสนิคม 

สงครามระหวางไทยกับลาวในคราวสงครามเจาอนุวงศ และสงครามระหวางไทยกับ

เขมรและญวนในสงครามอานามสยามยุทธ ทำใหมีการกวาดตอนครัวลาวจากเมืองเวียงจันทน เมือง

พวน เมืองนครพนม และหัวเมืองลาวฝงตะวันออกของแมน้ำโขงใหอพยพเขามาอาศัยที่นครนายก 

ปราจีนบุรี และฉะเชิงเทราเปนจำนวนมาก เกิดเปนชุมชนใหม ๆ ตั้งแตระดับหมูบานไปจนถึงระดับ
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เมือง บรรดาเมืองเกิดใหมในสมัยนั้นปจจุบันแปรสภาพเปนอำเภอไปหลายแหง เชน เมืองพนัสนิคม 

เมืองกบินทรบุรี เมืองพนมสารคาม เมืองอรัญประเทศ เมืองวัฒนานคร เปนตน 

ชาวลาวที่ถูกกวาดตอนและอพยพมาสมัยรัตนโกสินทรตอนตน ที ่เขามาตั ้งถิ ่นฐาน

บริเวณลุมแมน้ำบางปะกงนั้นประกอบอาชีพทำนา ทำสวน ทำไร นอกจากนี้ชาวลาวในชลบุรียังมี

บทบาทสำคัญในการผลิตน้ำตาลทรายกับการเปนแรงงานตัดฟนสงโรงหีบออย18 ภายใตการดูแลของ

ชาวจีน เนื่องจากระบบมูล – นายไมตอบสนองกับการใหแรงงานไทยเขามามีสวนรวมในอุตสาหกรรม

น้ำตาล ในสวนของจันทบุรีการกวาดตอนชาวลาวในป พ.ศ. 2322 กองทัพไทยในรัชสมัยสมเด็จพระ

เจากรุงธนบุรีไดกวาดตอนชาวลาวเวียงและลาวหัวเมืองฟากตะวันออกของแมน้ำโขงใหมาตั้ง

บานเรือนที่สระบุรี ราชบุรี และจันทบุรี ซึ่งเปนที่มาของชาวลาวในจันทบุรี19 

ชาวลาวที่เขามาตั้งถิ่นฐานในหัวเมืองตาง ๆ ของภาคตะวันออกนั้น ในสมัยรัชกาลที่ 5 

เมื่อไดรวมเปนมณฑลปราจีนบุรี มีรายงานถึงครัวราษฎรในมณฑลปราจีนบุรีเม่ือ ร.ศ. 114 – 115 วา

ที่เมืองปราจีนบุรี มีบานเรือนราษฎร 5,497 หลัง ประชากร 26,000 คนเศษ มีชาวลาวมากกวาชน

ชาติอื่น ๆ เชนเดียวกัน เมืองนครนายก รายงานวามีบานเรือนราษฎร 7,035 หลัง มีชาวลาวเปน

สวนมาก จีน ไทย ญวนเปนสวนนอย เมืองฉะเชิงเทรา มีราษฎร 31,531 คนในนี้มีลาวบาง คนจีน

ครึ่งหนึ่ง ขณะที่เมืองพนัสนิคม ราษฎร 12,781 คน เปนชาวลาวเกือบทั้งหมด20 

ชาวเขมร ในพื้นที่ภาคตะวันออกเปนถิ่นที่ชาวเขมรอาศัยอยูมาเปนเวลานานแลว ดังที่

พระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว ทรงอธิบายในประชุมพระราชนิพนธ ภาคปกิณกะ ภาค 1 วา 

เขมรที่อยูในเขตประเทศไทยระยะนี้เรียก ขอมแปรพักตร หรือที่เรียกวา เขมรไทย คือเขตตั้งแตฝง

แมน้ำบางปะกงดานตะวันออกไปจรดฝงตะวันตกของทะเลสาบเขมร เมื่อเขมรมีกำลังอำนาจก็จะเขา

ครอบครองจนถึงนครนายก เมืองปราจีนบุรี เมืองฉะเชิงเทรา ทำใหคนไทยและคนเขมรปะปนกัน

เรื่อยมาหรือไมก็เปนเขมรที ่ถูกกวาดตอนเขามาในคราวที ่ไทยทำสงครามกับลาว เขมร และญวน 

บางสวนก็อพยพเขามาพึ่งพระบรมโพธิสมภาร ชาวเขมรมีวิถีชีวิตความเปนอยูคลายคลึงกับคนไทย 

 
18 อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร คณะศิลปศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร. หนา 52. 
19 อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร คณะศิลปศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร. หนา 52. 
20 บังอร ปยะพันธุ. (2541). ลาวในกรุงรตันโกสินทร. กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร. หนา 106. 
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ประกอบอาชีพเพาะปลูก เลี้ยงสัตวเชนเดียวกับคนไทย ลักษณะของวัฒนธรรมก็คลายคลึงกัน

เนื่องจากมีการผสมผสานทางวัฒนธรรมและทางสายเลือด 

อนึ่ง เมื ่อประเทศกัมพูชาเกิดภาวะสงครามภายในจากการที ่เขมรแดงเขาปกครอง

ประเทศ ทำใหชาวเขมรจำนวนมากอพยพลี้ภัยทางการเมืองเขามาอาศัยอยูบริเวณชายแดนระหวาง

ไทย – กัมพูชา โดยผูอพยพที่เขามากอนวันที่ 15 พฤศจิกายน พ.ศ. 2520 ปจจุบันไดรับสัญชาติไทย 

แตผู ที ่อพยพเขามาหลังจากนั ้นยังคงสถานะเปนผูอพยพที่สามารถแปลงสัญชาติไดหากรัฐบาลมี

นโยบาย21 ซึ่งผูอพยพสวนใหญอาศัยอยู ในพื้นที่อำเภอคลองใหญ จังหวัดตราด และอำเภออรัญ

ประเทศ จังหวัดสระแกว เปนตน 

ชาวมอญ ในสมัยตนรัตนโกสินทรรัฐมีความจำเปนตองใชแรงงานสัตวในการเดินทาง

และการทำสงคราม โดยเลือกใชแรงงานจากโค กระบือ มา และชาง ซึ่งชางเปนสัตวที ่พบไดงาย

โดยเฉพาะในพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกง รัฐจึงมอบหมายใหชาวมอญมีหนาที่จับชางปามาถวาย ดังพระ

ราชพงศาวดารระบุวาในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระพุทธเลิศหลานภาลัย มีพระบรมราชโองการใหขุน

อินทรนายกองมอญเปนผูดำเนินการจับชางที่ดงศรีมหาโพธิ์เพื่อสงเขามาที่กรุงเทพฯ ขุนอินทรจึงได

เขามาตั้งหลักแหลงเปนกองจับชางที่ดงนี้ ตอมาชาวบานเรียกชุมชนนี้วา โคกมอญ (ปจจุบันเปลี่ยนชื่อ

เปนบานโคกไทย)22 ชาวมอญบางสวนก็ไดขยายออกมาจากพระประแดง ซึ่งเปนยานชุมชนมอญขนาด

ใหญเขามาตั้งถ่ินฐานตามคลองสำโรงและคลองประเวศบุรีรมย 

ชาวมุสลิม ในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระพุทธยอดฟาจุฬาโลก พ.ศ. 2329 หัวเมือง

มลายู ซึ่งเคยเปนเมืองขึ้นของไทยมาตั้งแตสมัยอยุธยาตั้งตนเปนอิสระ พระบาทสมเด็จพระพุทธยอด

ฟาจึงโปรดเกลาใหยกกองทัพไปตีเมืองปตตานี และไดมีการกวาดตอนเชลยศึกชาวปตตานีเขามายัง

กรุงเทพฯ และโปรดใหแยกยายอาศัยอยูตามหัวเมืองทั้งเมืองนครนายก และเมืองฉะเชิงเทรา23 

บางสวนอาศัยบริเวณริมคลองมหานาค คลองบางกะป จากเอกสารที่ระบุถึงวาภายหลังการขุดคลอง

 
21 ศุภวดี มนตเนรมิต. “เลียเซินเฮย ขแมรกรอฮอม (ลากอนเขมรแดง): เรื่องเลาถึงความทรงจำและชีวิตบนเสนพรมแดนใน

ยุคโลกาภิวัตนของคนเขมรพลัดถ่ิน.” วารสารสังคมลุมนำ้โขง 5,3 (กันยายน – ธันวาคม 2552). หนา 68 – 69. 
22 สุจิตต วงษเทศ. (ม.ป.ป.). ดงศรีมหาโพธิ์. (ม.ป.ท.). หนา 30 -31. 
23 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 52. 
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พระโขนง พ.ศ. 2380 – 2383 ไดมีชาวมลายูจากปตตานีเขามาอาศัยอยูทางฝงของคลองพระโขนง 

รวมถึงเอกสารรางตราสารนอยถึงเมืองฉะเชิงเทราในสมัยรัชกาลที่ 4 กลาวถึงการโปรดเกลาฯ แตงตั้ง

องคพระนโรดมพรหมบริรักษ ซึ่งเขามาอยูกรุงเทพฯ ออกไปรับราชการ ณ เมืองอุดงมีชัย ไดทูลขอ

พระราชทานญาติพี่นองและพรรคพวกชาวเขมรจามจากฉะเชิงเทราออกไปดวย 85 คน24 หลักฐาน

เหลานี้แสดงใหเห็นถึงการตั้งถ่ินฐานของชาวมุสลิมจากมลายูและจามในพ้ืนท่ีนี้อยางตอเนื่อง 

ชาวจีน เปนกลุมคนกลุมใหญที่เขามาตั้งหลักแหลงในพ้ืนที่ภาคตะวันออก (ดูตารางที่ 1) 

และมีบทบาททางดานเศรษฐกิจ เนื่องจากพื้นที่ภาคตะวันออกเปนชุมทางการคาระหวางภูมิภาคและ

มีทำเลที่ตั ้งที่อุดมสมบูรณดวยทรัพยากร อันสามารถสรางรายไดใหกับราษฎรแถบนี้มาตั้งแตปลาย

สมัยอยุธยาเปนตนมา กระท่ังสมัยรัตนโกสินทรตอนตนทิศทางการคาเริ่มหันมาใหความสนใจกับสินคา

เกษตรกรรมที่ผานกระบวนการผลิต ทำใหชาวจีนซึ่งเปนกลุมที่ไดรับสิทธิพิเศษจากการเกณฑแรงงาน

ไพรมีเสรีภาพและมีทุนเขามาจับจองพื้นที่รกรางเพ่ือพัฒนาใหเปนไรนาขนาดใหญ นอกจากนี้ยังมีการ

นำเขาแรงงานชาวจีนเพ่ือมารับจางในกิจการตาง ๆ ท่ีเติบโตในชวงเวลานั้น เชน การทำไรพริกไทย ไร

ยาสูบ กิจการน้ำตาล การตอเรือและการเปนกุลีจีนรับจางตามทาเรือ การกอสรางและงานโยธาธิการ 

  

 
24 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ.(2401) เลขที่ 4 จดหมายเหตุรัชกาลที่ 4, (จ.ศ.1220). อางถึงใน วรรณี แพรลูกอินทร. 

(2538). ความสำคัญของการผลิตเพื่อการคาของเมืองฉะเชิงเทราในสมัยตนรัตนโกสินทรกอนสนธิสัญญาเบาวริ่ง. วิทยานพินธ

ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 106 – 107. 
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ตารางที่ 1 จำนวนชาวจีนในบัญชีสำมะโนครัว พ.ศ. 2446 

ลำดับที่ มณฑล จำนวนชาวจีน รอยละ หมายเหตุ 

1 ราชบุรี 38,796 19.85 ไมรวมชาวจีนในมณฑล

กรุงเทพฯ ซึ่งเปนแหลงชาว

จีนที่สำคัญที่สดุของประเทศ 

2 ปราจีนบุร ี 35,912 18.38 

3 นครชัยศร ี 33,992 17.40 

4 ภูเก็ต 32,408 16.59 

5 กรุงเกา 18,619 9.53 

6 จันทบุร ี 10,080 5.16 

7 นครศรีธรรมราช 9,303 4.76 

8 นครสวรรค 6,283 3.22 

9 พิษณุโลก 4,442 2.27 

10 ชุมพร 3,129 1.60 

11 นครราชสีมา 2,431 1.24 

รวม 11 มณฑล 195,395 100.00  

ที่มา: สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2441). ร.5 ม.2.14/9, กรมหมื่นดำรงฯตรวจราชการมณฑล 

นครชัยศรี. อางถึงใน มณฑล คงแถวทอง. (2527). เศรษฐกิจขาวและน้ำตาลทรายในลุม    

แมน้ำทาจีน พ.ศ. 2398 – 2453. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 21 

กลางพุทธศตวรรษที่ 25 ประชากรชาวจีนในสยามสวนใหญมักตั้งถิ่นฐานแถบชายฝง

ทะเลและบริเวณลุมแมน้ำสายใหญ ๆ มีการตั้งหลักแหลงของชาวจีนทุก ๆ เมืองตลอดแนวชายฝง

ทะเลตั้งแตตราดมาจนสุดที่ไทรบุรี พื้นที่ตอนในของภาคตะวันออกมีการตั้งหลักแหลงของชาวจีนใน

บริเวณแมน้ำบางปะกงเรื่อยมาจนถึงปราจีนบุรี โดยแฟรแบงกไดตั้งขอสันนิษฐานวาการที ่ชาวจีน

โดยเฉพาะชาวจีนแตจิ๋วเขามาตั้งถิ่นฐานบริเวณเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยเฉพาะบริเวณประเทศ

ไทยเกิดจากความตองการในการแสวงหาโอกาสทางเศรษฐกิจเนื่องจากมณฑลฝูเจี๋ยนประสบปญหา

ภัยธรรมชาติ โดยไดอพยพเขามาในชวงพุทธศตวรรษที่ 25 และตั้งบานเรือนกระจายอยูตามบริเวณ
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บางปลาสรอย จันทบุรี บางปะกง แมน้ำเจาพระยาตอนลาง แมน้ำทาจีน และแมน้ำแมกลอง ตั้งแต

ทศวรรษที่ 2270 เปนตนไป25 ประกอบกับขอสันนิษฐานของสกินเนอรที่อธิบายวาชวงป พ.ศ. 2343 – 

2353 เกิดการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจครั้งใหญ มีการขยายพื้นที่ทางการเกษตร ทำใหประชากร

ชาวจีนแตจิ๋วในชนบทเพิ่มมากขึ้น และเมื่อแบรดลียไดเดินทางไปภาคตะวันออกในป พ.ศ. 2379 ได

กลาวถึงกลุมคนจีนที่เมืองจันทบุรีวา ในเมืองมีชาวจีนแตจิ๋ว และจีนฮกเกี๋ยนเปนจำนวนมาก และ

บริเวณตอนบนแมน้ำในชนบทจะเต็มไปดวยชาวจีนแตจิ๋วซึ่งประกอบอาชีพ ปลูกออย พริกไทยและ

ยาสูบ26 

นโยบายของรัฐไทยที่มีตอชาวจีนอพยพคอนขางจะมีลักษณะพิเศษมากกวาชนกลุมอื่น 

ในสวนของการปกครองชาวจีนนั้นเสมือนเปนชาวไทย แตมีสิทธิพิเศษคือไมตองถูกเกณฑแรงงานตาม

ระบบไพร โดยตองเสียเงนิในอัตราตามท่ีรฐักำหนด ทำใหสถานะทางสังคมของชาวจีนไมแตกตางจาก

คนไทย และสามารถเดินทางไปคาขาย หรือประกอบอาชีพของตนไดอยางสะดวก นอกจากนี้รัฐบาล

ไทยไดเปดโอกาสใหพอคาชาวจีนทำการผูกขาดการคามาขึ้นเรื่อย ๆ โดยที่พอคาชาวจีนไดเขาแขงขัน

ประมูลการผูกขาดทางการคา การผลิตสุรา และการเก็บภาษีอากร โดยจายเงินจำนวนหนึ่งใหแก

รัฐบาล เพื่อซื้อสิทธิ์ในการออกไปซื้อสินคาที่ผูกขาดตามชนบท เพื่อสงเปนสินคาออกแตเพียงผูเดียว 

และการออกไปสำรวจผลผลิตนี้เปนเหตุใหพอคาชาวจีนไดอภิสิทธิ์ คือสามารถเดินทางคาขายไดท่ัว

พระราชอาณาจักร27 ทำใหชาวจีนกลายเปนพอคาคนกลาง นำผลผลิตทางเกษตรที่คนไทยประกอบ

อาชีพอยูในชนบท หรอืสินคาจากพอคาชาวตางประเทศ มาบริการใหแกผูอุปโภคบริโภคท่ีอยูในชนบท 

และจากความเปนอิสระของชาวจีนโดยไมตองเปนไพรและทาส จึงเปดโอกาสใหชาวจีนสามารถใช

เวลาประกอบอาชีพไดอยางเต็มที่ทำใหการคาตกอยูในมือของชาวจีนดังกลาว28 

 
25 ภารดี มหาขันธ และนันทชญา มหาขันธ. (2553). ตระกูลแซในจังหวัดชลบุรี: วิถีและพลัง. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา 

คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 37. 
26 สกินเนอร, เจ. วิลเลียม. (2548). สังคมจีนในประเทศไทย: ประวัติศาสตรเชงิวิเคราะห. กรุงเทพฯ: มูลนิธิโครงการตำรา

มนุษยศาสตรและสงัคมศาสตร. หนา 83. 
27 สกินเนอร, เจ. วิลเลียม. (2548). สังคมจีนในประเทศไทย: ประวัติศาสตรเชงิวิเคราะห. กรุงเทพฯ: มูลนิธิโครงการตำรา

มนุษยศาสตรและสงัคมศาสตร. หนา 27. 
28 สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจนีบุรีสมัยเร่ิมแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศิริพัฒน (พ.ศ. 

2436 – 2458). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 

หนา 33. 
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นอกจากนี้ ในสมัยรัชกาลท่ี 2 ถึงตนรัชกาลที่ 5 พื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกง เปนแหลงผลิต

น้ำตาลทรายซึ่งเปนสินคาสงออกที่สำคัญแหลงหนึ่งในขณะนั้น จึงทำใหชาวจีนจำนวนมาก อพยพเขา

มาตั้งหลักแหลงอยูในบริเวณนี้ โดยเฉพาะที่เมืองฉะเชิงเทราและชลบุรี ซึ่งการรวมกลุมเปนจำนวน

มากเชนนี้บางครั้งก็ไดกอใหเกิดปญหาขึ้น เชน กรณีการเกิดจีนตั้วเหี่ย หรือที่เรียกวา อั้งยี่ เปนการ

รวมกลุมของคนจีนบางกลุมกระทำผิดกฎหมาย ทั้งการลักลอบคาขาวและฝนหนีภาษี รวมถึงการ

โจรกรรมและยกพวกทำรายรางกาย ปญหาเหลานี ้ล ุกลามบานปลายจนเกิดเหตุการณอั ้งยี่ที่

ฉะเชิงเทราในป พ.ศ. 239129 หรือการทะเลาะวิวาทสูรบกันเอง ระหวางกลุมอั้งยี่กลุมตาง ๆ ที่ชลบุรี 

ในป พ.ศ. 2458 เพื ่อแยงชิงผลประโยชนทางเศรษฐกิจ30 แตรัฐบาลไดพยายามแกไขปญหาและ

ปราบปรามไดสำเร็จ อยางไรก็ตามชาวจีนที่หลั่งไหล เขามาตั้งถิ่นฐานในพื้นที่ภาคตะวันออก ได

ผสมผสานกันทางสายเลือดกับคนไทย จนกลายเปนคนไทยในท่ีสุด เนื่องจากชาวจีนมีขนบธรรมเนียม

ประเพณีตลอดจนการนับถือศาสนาคลายคลึงกับชาวไทย ตลอดจนชาวจีนเหลานี้รูจักการปรับตนเอง

ใหเขากับคนในหัวเมืองไดดี จึงไมเปนที่รังเกียจในการอยูรวมกันหรือการแตงงานกับคนไทย และ

ทายที่สุด ชาวจีนกลุมนี้นับเปนกลุมท่ีมีบทบาทสำคัญในการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจและสังคมของ

พ้ืนที่ภาคตะวันออก 

กลุ มอื ่น ๆ ทางตะวันตกของภาคตะวันออกมีกลุมชาวมุสลิมปากีสถานไดตั ้งถิ่นฐาน

ประกอบอาชีพอยู ในบริเวณพื ้นที ่บางสวนของจังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี นครนายก ตอมาได

แพรกระจายไปยังจังหวัดระยอง และตราด31 สวนทางดานทิศตะวันออกของภาคตะวันออกมีกลุม

ประชากรเชื้อสายญวนและคนกลุมนอยไดแก ชอง และกะเหรี่ยง อาศัยอยู32 

นอกจากกลุมชาติพันธุดังกลาวแลว ในระยะหลังมีการอพยพเขามาตั้งหลักแหลงและเขา

มาทำงานของคนจากพ้ืนที่อื่น เชน คนจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือและคนกัมพูชา โดยอพยพมาจาก

 
29 ภารดี มหาขันธ และนันทชญา มหาขันธ. (2553). ตระกูลแซในจังหวัดชลบุรี: วิถีและพลัง. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา 

คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 42. 
30 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2458). ร.6 ม.8/3. เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี กราบทูลพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลา

เจาอยูหัว. 
31 ภารดี มหาขันธ. (2554). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคตน (ยุคกอนประวัติศาสตร – ยุค

รัตนโกสินทรตอนตน). (ชลบุรี: สาขาวชิาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา). หนา 25. 
32 อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. (วิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร คณะศิลปศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร). หนา 54. 
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จังหวัดตาง ๆ ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เชน จังหวัดสุรินทรและศรีษะเกษ ซึ่งการเขามาทำงาน

หรือตั้งถิ่นฐานของคนจากภูมิภาคอื่นนี้ บางสวนอพยพมาทั้งครอบครัวเปนการเขามาตั้งถิ่นฐานถาวร 

บางพวกก็อพยพมาตามฤดูกาล โดยเฉพาะฤดูที่วางเวนจากการผลิตในภาคการเกษตร 

การตั้งถิ่นฐานของกลุมคนหลากหลายเชื้อชาติในพื้นที่ภาคตะวันออก ไดนำมาซึ่งความ

เชื่อ ภาษา ขนบธรรมเนียมประเพณี ภูมิปญญาและเทคโนโลยีในการประกอบอาชีพติดตัวเขามาใน

ภาคตะวันออก เชน กลุ มคนเชื ้อสายจีน เขามาพรอมเทคนิคและความรู ในการตอเรือสำเภา 

เรือประมง การทำประมง การเลี้ยงสัตวปก การทำไรออย ไรมันสำปะหลัง โรงสีขาว อุตสาหกรรม

น้ำปลา อุตสาหกรรมน้ำตาล การทำเสนบะหม่ี ฯลฯ กลุมคนเชื้อสายลาวเขามาพรอมเทคนิควิธีในการ

ทำเครื่องจักสาน กลุมคนมุสลิมเขามาพรอมกับเทคโนโลยีในการเลี้ยงสัตวและการทำอาหาร กลุมคน

ญวนเขามาทำประมง การทำพลอย ชางทอง และการทอเสื่อกก ฯลฯ แมกระทั่งกลุมแรงงานอพยพ

จากภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่อพยพเขามา ทำใหภาคตะวันออกเปนพื้นที่เหมาะแกการพัฒนาทาง

เศรษฐกิจเน่ืองจากมีความพรอมทางดานทรพัยากรมนุษย 

3.2.3 สภาพทั่วไปทางเศรษฐกิจ 

การศึกษาสภาพท่ัวไปทางดานเศรษฐกิจของภาคตะวันออกในที่นี้จะกลาวถึงสภาพทั่วไป

ของกิจกรรมทางดานเศรษฐกิจ โดยจัดแบงเนื้อหาตามรูปแบบการผลิต คือ ดานเกษตรกรรม และดาน

หัตถอุตสาหกรรม 

1) การผลิตดานเกษตรกรรม 

ภาคตะวันออกเปนพ้ืนที่ท่ีมีความเหมาะสมในการเพาะปลูกพืชพันธุชนิดตาง ๆ ท้ังพืชไร 

และนาขาว โดยบริเวณลุมแมน้ำบางปะกง และลำนำ้สาขา สามารถสงน้ำหลอเลี้ยงพ้ืนท่ีไดอยางทั่วถึง 

ทำใหเหมาะสมสำหรับการทำนา ทำสวน สวนพ้ืนที่ดอนนั้นเหมาะสำหรับการทำไร ตลอดจนพื้นที่ทาง

ตอนลางของภาคติดชายฝงทะเลมีการทำประมงชายฝง กอใหเกิดประโยชนทางดานเศรษฐกิจตอภาค

ตะวันออก ซึ่งผลผลิตที่สำคัญดานเศรษฐกิจของภาคตะวันออกมีดังตอไปนี้ 

การเพาะปลูกขาว ที่ราบลุ มตอนบนของภาคตะวันออกมีแมน้ำบางปะกงและลำน้ำ

สาขาไหลผาน ประกอบกับสภาพภูมิศาสตรที่เอื้ออำนวยตอการเพาะปลูกคือมีโคลนตมมาทับถมอยู

ตลอดเวลา ทำใหสภาพของดินบริเวณนี้มีความอุดมสมบูรณดวยแรธาตุ ท้ังยังทำใหดินตะกอนสูงหนา
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และเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว พื้นดินของพื้นที่บริเวณนี้ประกอบดวยดินเหนียวปนทรายเล็กนอยทำให

สามารถกักเก็บน้ำไดอยางดี จึงเหมาะสมกับการเพาะปลูกขาวแบบนาลุมไดเปนอยางดี โดยเฉพาะ

บริเวณเมืองฉะเชิงเทรา นครนายก และปราจีนบุรี 

ลุมแมน้ำบางปะกงเปนแหลงผลิตขาวที่สำคัญมาตั้งแตสมัยอยุธยา จนกระทั่งรัฐไทยทำ

สนธิสัญญาเบาวริ่งกับอังกฤษในสมัยรัตนโกสินทรตอนตน (พ.ศ. 2398) สงผลใหระบบเศรษฐกิจของ

ประเทศเปลี่ยนแปลงไปจากระบบเศรษฐกิจแบบยังชีพมาเปนระบบเศรษฐกิจแบบการผลิตเพื่อการ

ขาย ขาวกลายเปนสินคาสงออกสำคัญของไทยและไดเพิ่มความสำคัญมากขึ ้นเรื ่อย ๆ ตามความ

ตองการของตลาดโลก ดังนั ้นความจำเปนในการขยายพื้นที ่ในการทำการเพาะปลูกขาวเพื ่อเพิ่ม

ผลผลิตขาวใหมีมากขึ้น และพ้ืนที่ลุมแมน้ำบางปะกงเปนเขตที่มีเหมาะสมในการปลูกขาว ดังจะเห็นได

จากในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยู หัว (รัชกาลที่ 5) ทรงสงเสริมการขุดคลอง

ทางดานตะวันออกของแมน้ำเจาพระยา อันมีทั้งคลองที่ดำเนินการขุดโดยรัฐและการใหสัมปทานแก

เอกชน ทั้งนี้ก็เพื่อกระตุนใหเกิดการขยายตัวของพ้ืนที่เพาะปลูกขาว 

การขยายพื้นที่เพาะปลูกขาวกระทำโดยการขุดคลองเขาไปในพื้นที่รกรางวางเปลา โดย

คลองที่ขุดจะเปนเสนทางที่ชวยเหลือในเรื่องการชลประทานและการคมนาคมขนสงขาว เพื่อเปน

แรงจูงใจใหราษฎรเขาไปตั้งรกรากและบุกเบิกพื้นที่เพื่อการทำนา การขุดคลองเพื่อการขยายพื้นท่ี

เพาะปลูกในเขตภาคตะวันออกบรเิวณลุมแมน้ำบางปะกงน้ี ในสมัยรัชกาลท่ี 5 มีท้ังคลองท่ีดำเนินการ

ขุดโดยรัฐ เชน คลองนครเนื่องเขตต คลองประเวศบุรีรมย คลองที่เอกชนขุดเพื่อจับจองที่นา ไดแก 

คลองเปร็งคลองหลวงแพง คลองอุดมชลจร เปนตน33 การขุดคลองในหัวเมืองของมณฑลปราจีนบุรี

ในชวงปพ.ศ. 2419 – 2430 สามารถเปดที่นา ไดไมต่ำกวา 1 แสน ถึง 1 แสน 5หมื่นไร34 และสามารถ

ชวยเพ่ิมผลผลิตขาวไดเปนอันมาก สวนเมืองนครนายกมีโครงการคลองรังสิตและโครงการทุงดงละคร 

 
33 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมัยใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 166. 
34 สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจนีบุรีสมัยเร่ิมแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศิริพัฒน (พ.ศ. 

2436 – 2458). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 

หนา 47. 
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ซึ่งโครงการดังกลาวไดสงผลใหเกิดการขยายพื้นที่เพาะปลูกและการจับจองที ่ดินบริเวณลุมแมน้ำ

นครนายก35 

การประมง ลักษณะของการทำประมงในภูมิภาคนี้สามารถจำแนกได 2 ประเภท คือ 

การประมงน้ำจืด และประมงน้ำเค็ม 

การประมงน้ำจืด สวนใหญเกิดขึ้นบริเวณเขตที่ติดกับแมน้ำบางปะกงและลำน้ำสาขา 

ตลอดจนลำคลอง และหนองบึง ไดแก ในเขตเมืองฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี นครนายก การประมงใน

เขตนี้เปนการผลิตอาหารเพื่อยังชีพภายในเมืองเทานั้น ยกเวนเมืองฉะเชิงเทราที่เปนแหลงประมงน้ำ

จืดขนาดใหญและสำคัญแหลงหนึ่งของประเทศที่มีการเลี้ยงปลากันเปนอาชีพ เชน ปลาชอน ปลาสลิด 

ปลาดุก ปลาหมอ ปลาหมอเทศ และชนิดอื่น ๆ ซ่ึงฉะเชิงเทราเปนเมืองท่ีมีชื่อเสียงมาตั้งแตครั้งโบราณ

วาเปนเมืองทำปลาแหงขาย และที่คนทั่วไปเรียกเมืองฉะเชิงเทราวา “แปดริ้ว” นาจะสืบเนื่องมาจาก

ปลาแหงที่ไดจากเมืองนี้เปนปลาขนาดใหญที่แลเปนริ้วไดแปดริ้ว สวนอุปกรณที่ใชเปนอุปกรณงาย 

เชน เบ็ด แห อวน เปนตน36 

การประมงน้ำเค็ม แตเดิมเปนการประมงขนาดเล็ก จับปลาเพื่อเปนอาหารและถาเหลือ

ก็ทำปลาตากแหง ปลาเค็มกันใหพอมีกินภายในครัวเรือน มีการสงออกขายบางเล็กนอย สมัย

รัตนโกสินทรตอนตน มีการจับสัตวน้ำเค็มแถบเมืองชลบุรี ไดแกพวกปลาทะเลชนิดตาง ๆ ปู หอย กุง 

เปนตน โดยวิธีการจับปลาไดวิวัฒนาการจากแบบงาย ๆ จากการใชเครื่องมือประเภทเบ็ด ยอ แห มา

เปนการใชโปะ เรือตังเก ดังท่ีปาลเลกัวซไดบรรยายไววา 

… ขาพเจาไดแวะข้ึนที่บางปลาสรอย เมืองนี้ตั้งอยูชายแดนใตอาวอันมี

ปลาชุกชุม ฉะนั้นการจับปลาจึงทำการไดมากอยางไมนาเชื่อทีเดียว เมื่อผานเขา

ไปในตลาดจะเห็นปลาชนิดตาง ๆ กองใหญ ๆ และดวยเงินเพียงเฟอง (7ซูส) 

 
35 สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจนีบุรีสมัยเร่ิมแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศิริพัฒน (พ.ศ. 

2436 – 2458). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 

หนา 249. 
36 ศรญัญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 52. 
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เดียว ขาพเจาอาจซื้อปลาเลี้ยงคนที่ไปดวยกันไดตั้ง 15 คน พลเมืองทั้งไทยจีน

รวมกัน 6,000 คน เปนพอคาและชาวประมง...37 

ในชวงสมัยรัชกาลท่ี 5 สินคาประมงน้ำเค็มจากบริเวณบานอางศิลา ชลบุรี เชน ปลาทู

เค็ม เปนสินคาสงออกไปยังกรุงเทพฯ และตางประเทศในปริมาณประมาณหมื่นต ัวเศษ และ

หอยแมลงภูสงออกไดปละ 1,300 หาบเศษ38 ซึ่งแสดงใหเห็นวาคนเมืองชลบุรีประกอบอาชีพประมง

เปนสวนใหญ ตอมาภายหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 รูปแบบการทำประมงของชาวบานไดเปลี่ยนจาก

การใชเรือตังเกเปนการใชอวนลาก เนื่องจากความตองการสินคามีมากขึ้น ซึ่งการใชอวนลากตอง

ลงทุนจำนวนมากและออกทะเลคราวละประมาณ 7 - 14 วัน การใชอวนลากทำใหปริมาณปลามี

จำนวนเพ่ิมมากขึ้นและมีผลทำใหอุตสาหกรรมประมงขยายตัวใหญขึ้น ท้ังนี้ในพื้นท่ีจังหวัดชลบุรีนั้นไม

นิยมใชเรอืน้ำลึกขนาดใหญ เน่ืองดวยขอจำกัดทางภูมิศาสตรทำใหทะเลแถบชลบุรีมีความตื้นเขิน จาก

การท่ีตะกอนดินของแมน้ำบางปะกงพัดพามาทับถมกันเปนดินเลน 

การประมงสวนใหญในพื้นท่ีจังหวัดจันทบุรีเปนการดำเนินการโดยกลุมคนญวน โดยนิยม

ทำการประมงในเดือนกรกฎาคม – สิงหาคม ซึ่งเปนฤดูท่ีมีคลื่นลมแรงจัด สำหรับเครื่องมือท่ีใชในการ

จับปลานิยมใชอวนลากเปนหลัก นอกนั้นบางครั้งใชลากเบ็ด ยกยอ โพงพาง ปลาที่ชุกชุมในพื้นที่อาว

ไทย ไดแก ปลาอินทรี ปลาดาบลาว ปลากุเลา และปลาจาระเม็ด เปนตน39 

การทำไรและการทำสวน พื้นที ่ลุ มแมน้ำบางปะกงเปนพื ้นที ่ที ่เอื ้ออำนวยตอการ

เพาะปลูกทั้งการทำนาเพาะปลูกขาว และการทำไรทำสวน เนื่องจากมีแมน้ำบางปะกงเปนเสมือนเสน

เลือดใหญ ทำใหสองฟากฝงแมน้ำบางปะกงเปนพื้นที่ที่มีการทำสวนจาก มะพราว หมาก และผลไม 

เชน มะมวง สับปะรด โดยเฉพาะบริเวณตอนใตของลุมแมน้ำบางปะกงในเขตเมืองฉะเชิงเทรา และ

ชลบุรี 

 
37 มงเซเญอร ปาลเลกัวซ. (2552). เลาเรือ่งกรุงสยาม. นนทบุร:ี ศรีปญญา. หนา 72. 
38 ภารดี มหาขันธ. (2552). พัฒนาการทางประวตัิศาสตรชลบุรี. ชลบุรี: สาขาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและ

สังคมศาสตรมหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 73 – 74. 
39 ศรญัญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 104. 
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ออย เปนพืชที ่มีความสำคัญทางเศรษฐกิจชนิดหนึ่งมาตั้งแตรัชกาลที ่ 2 โดยเฉพาะ

อุตสาหกรรมน้ำตาล อุตสาหกรรมน้ำตาลทรายของไทยกอตัวขึ้นตั้งแตสมัยรัตนโกสินทรตอนตน โดย

กลุมชาวจีนอพยพเปนกลุมที่มีบทบาทสำคัญในการทำน้ำตาลทรายในชวงสมัยพระบาทสมเด็จพระ

พุทธเลิศหลานภาลัย (รัชกาลท่ี 2) โดยเริ่มทำอยางจริงจังภายใตการสนับสนุนของรัฐบาลสยามเมื่อ

ประมาณ พ.ศ. 2353 น้ำตาลทรายที่ผลิตไดนั้นมีคุณภาพดี และหลังจากเริ่มผลิตดังกลาวอุตสาหกรรม

น้ำตาลทรายไดขยายตัวอยางรวดเร็ว จนสามารถเปนสินคาสงออกไดในปริมาณสูงในเวลาตอมา 

การเพาะปลูกออยและการผลิตน้ำตาลทรายมีอยู มากในเมืองสาครบุรี นครไชยศรี 

ฉะเชิงเทรา บางปลาสรอย (ชลบุรี) และพนัสนิคม ภาพของการผลิตน้ำตาลทรายในภาคตะวันออกได

ปรากฏอยางเดนชัดในการบันทึกของปาลเลกัวซ ซึ่งไดกลาววา 

“...ที ่บางปลาสรอย...มีการเพาะปลูกอันอุดมสมบูรณมาก มีขาว 

น้ำตาล ยาสูบชนิดดี ผลไมเอนกอนันต...ถึงเมืองแปดริ้ว...ทั้งจังหวัดเปนที่ราบ

ใหญอุดมสมบูรณไปดวยนาขาว สวนผลไม และไรออย มีโรงหีบออยไมต่ำกวา 

20 โรง ซึ่งเจาของเปนคนจีน...”40 

ในชวงรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระนั่งเกลาเจาอยูหัว (รัชกาลที่ 3) ตอเนื่องถึงสมัยรัชกาล

พระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยู หัว (รัชกาลที ่ 4) อุตสาหกรรมน้ำตาลทรายไดมีอัตราการ

เจริญเติบโตสูงมากขึ ้น มีการขยายพื้นที่เพาะปลูกออยและกอตั้งโรงงานหีบออยตามเมืองตาง ๆ 

เนื่องจากปริมาณการสงออกน้ำตาลทรายมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น จนกระทั่งรัฐบาลในสมัยรัชกาลที่ 4 

แบงพื้นที่การตั้งเจาภาษีน้ำตาลออกไปถึง 3 เขต รวม 36 หัวเมือง โดยเมืองฝายตะวันออกทั้ง 9 หัว

เมืองรวมอยูในเขตที่ 2 ไดแก เมืองฉะเชิงเทรา นครนายก ปราจีนบุรี พนัสนิคม ชลบุรี บางละมุง 

ระยอง ตราด และจันทบุรี41 ในชวงเวลาดังกลาวอุตสาหกรรมน้ำตาลทรายมีความกาวหนาอยางมาก

และมีปริมาณการสงออกเพิ่มขึ้นตามลำดับ จนกระทั่งป พ.ศ. 2402 ไทยสามารถสงออกน้ำตาลทราย

ไดถึง 203,596 หาบ42 แตท้ังน้ีปริมาณน้ำตาลทราย แรงงานในอุตสาหกรรมน้ำตาลทราย เครื่องมือใน

 
40 มงเซเญอร ปาลเลกัวซ. (2552), เลาเรือ่งกรุงสยาม. นนทบุร:ี ศรีปญญา. หนา 72 – 73. 
41 อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477 -

2539. วิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร คณะศิลปศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร. หนา 60. 
42 ศุภรัตน เลศิพาณิชยกุล. (2534). อุตสาหกรรมน้ำตาลทรายในสมัยรตันโกสินทรตอนตน. วารสารสุโขทัยธรรมาธิราช. 

4(3) (กันยายน – ธันวาคม 2534). หนา 54. 
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การผลิต การขนสงและการคา เปนเรื่องภายใตการควบคุมของคนจีนทั้งหมด เนื่องจากแรงงานไทย

ติดพันธะตามระบบมูลนาย – ไพร43 

ผลกำไรจากการคาน้ำตาลไดเปนเครื่องชักจูงใจใหผูที่มีทุนทรัพยทั้งชาวไทยและชาวจีน

เขามาตั ้งโรงหีบออยในพื้นที ่นี ้เพิ่มมากขึ้น เนื ่องจากพื ้นที่นี ้เปนแหลงเพาะปลูกออยขนาดใหญมี

แรงงานรับจางชาวจีนเพียงพอสำหรับการขยายธุรกิจนี้ ดวยผลตอบแทนที่คุมคา และสามารถทำกำไร

ไดเร็ว ทำใหนายทุนชาวไทยใหความสนใจเขารวมลงทุนธุรกิจนี้เพื่อทดแทนรายไดจาการคาของปาซึ่ง

เปนแหลงรายไดสำคัญเริ่มลดบทบาทลง นายทุนไทยทั้งพระมหากษัตริย พระบรมวงศานุวงศและขุน

นางหันมาใหความสนใจลงทุนในกิจการเกี่ยวกับอุตสาหกรรมน้ำตาล ทั้งการใหกูยืมเงินลงทุน เชน 

กรณีจีนโตและหลงจูยิ ้มกูยืมเงินไปใหหลงจูเนอาน บานสัมปทวนทำโรงงานน้ำตาล และการเขามา

ลงทุนเอง เชน โรงน้ำตาลทรายของหลวงในเมืองฉะเชิงเทรา โรงหีบออยของพระเจานองยาเธอกรม

หมื่นวงศาธิราชสนิท ที่บานใหม แขวงเมืองฉะเชิงเทรา และการรวมทุนระหวางขุนนางไทยและชาวจีน 

เชน กรณี หลวงพิทักษทศกร (นายอากรชาวจีน) รวมออกทุนใหจีนยี่ตั้งโรงหีบออยที่เมืองฉะเชิงเทรา

เปนเงิน 77 ชั่ง โดยมีขุนนางตระกูลบุนนาคเปนผูไดรับผลประโยชนอยางแทจริงอยูเบื้องหลัง44 

ความตองการนำ้ตาลในตลาดโลกทำใหราคาน้ำตาลสูงขึ้น เจาของโรงหีบตองแยงกันซื้อ

ออยจากเกษตรกรเพื่อกักตุนวัตถุดิบในการผลิตใหเพียงพอตอการผลิตน้ำตาลตลอดทั้งป ทำใหออยมี

ราคาสูง เกิดความขาดแคลน รัฐบาลจึงสงเสริมใหมีการขยายพื้นที่ปลูกออย โดยทางกรุงเทพฯ สงเงิน

เขามาใหเจาเมืองฉะเชิงเทราจัดซื้อยอดออยจากราษฎรเมืองฉะเชิงเทราที่ปลูกออยเพ่ือการคาในราคา

ที่ราษฎรซื้อขายแกกัน และใหพระยาวิเสทไชย เจาเมืองฉะเชิงเทราและกรมการจัดแจงหาที่ให

ราษฎร ไทย จีนในแขวงเมืองฉะเชิงเทราทำสวนออย และโรงหีบออยขึ้นใหเหมือนเมืองนครไชยศร ีซึ่ง

มีการขยายการผลิตน้ำตาลมากอนบางปะกง45 

 
43 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 154. 
44 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 63. 
45 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 64 - 65. 
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ตอมาชวงหลังจากป พ.ศ. 2402 การสงออกน้ำตาลทรายของไทยประสบปญหา 

เนื่องจากตนทุนการผลิตน้ำตาลทรายสูงกวาของประเทศเพื่อนบาน ประกอบกับในป พ.ศ. 2413 กลุม

ประเทศยุโรปซึ่งเคยเปนคูคาในการซื้อน้ำตาลทรายนั ้นสามารถผลิตน้ำตาลทรายจากหัวผักกาด

สำหรับการบริโภคเองได ขณะเดียวกันวิธีการผลิตน้ำตาลของไทยมีวิธีลาหลัง ทำใหตนทุนการผลิตสูง 

ราคาน้ำตาลจึงมีราคาแพง ไมสามารถแขงขันกับน้ำตาลที่ผลิตในฟลิปปนส คิวบา และชวาได ทำให

อุตสาหกรรมน้ำตาลไทยเริ่มเสื่อมลงเรื่อย ๆ การสงออกเริ่มลดลงเปนเพียงการสงออกเปนครั้งคราว 

และยุติการสงออกลงอยางสิ้นเชิงเม่ือ พ.ศ. 2432 อุตสาหกรรมน้ำตาลทรายจึงอยูในภาวะซบเซา การ

ผลิตสวนใหญเปนการผลิตเพื่อการบริโภคภายในประเทศเทานั้น รวมทั้งตองเริ่มสั่งน้ำตาลเปนสินคา

นำเขา เพราะโรงงานน้ำตาลภายในประเทศประสบปญหาขาดทุนจนตองปดกิจการ ในขณะที่

อุตสาหกรรมน้ำตาลทรายกำลังตกต่ำ ธุรกิจการคาขาวเริ่มกอตัวขึ้นหลังการทำสนธิสัญญาเบาวริ่ง 

และกำลังเติบโตขยายตัวออกไปตามความตองการของตลาดโลก สิ่งที่ตามมาคือการลดลงของจำนวน

เนื้อท่ีในการปลูกออยและเปลี่ยนมาปลูกขาว 

อยางไรก็ตามในชวงที่เกิดสถานการณการสงออกน้ำตาลทรายซบเซา แตบริเวณพื้นที่

จังหวัดชลบุรียังคงมีการผลิตน้ำตาลทรายอยูเพื่อใชในการบริโภคภายในประเทศ เนื่องจากสภาพ

ภูมิศาสตรเหมาะแกการทำไรมากกวาทำนา อีกทั้งการผลิตน้ำตาลในชลบุรีมีความแตกตางจากการ

ผลิตในภูมิภาคอื่น ๆ ที่สวนใหญเจาของโรงหีบออยจะเปนผูปลูกออยหรือเจาของไรออยเอง ไม

เหมือนกับพื้นที่อื่น ๆ ที่ผูปลูกออยสวนใหญตองกูเงินจากเจาของโรงหีบ และการทำน้ำตาลทรายของ

ชลบุรีจะทำเปนน้ำตาลทรายแดงมากกวาน้ำตาลทรายขาว เน่ืองจากตนทุนการผลิตต่ำกวามากและใช

เวลาในการผลิตไมมากเทาน้ำตาลทรายขาว46 ดังนั้นเมื่อเทียบปริมาณและการผลิตแลวจะไดกำไร

มากกวาน้ำตาลทรายขาว จึงทำใหกลุมผูประกอบการในพื้นที่ชลบุรีรวมถึงในภาคตะวันออกนิยมผลิต

น้ำตาลทรายแดง ไมผลิตน้ำตาลทรายขาวเหมือนกลุมผูผลิตแถบลุมแมน้ำทาจีน (นครไชยศรี)47 

 
46 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2443). ร.5, ม.2 14/39 เลม 3 จดหมายเหตุรายวันเสนาบดีกระทรวงมหาดไทยไปตรวจ

ราชการเมืองชลบุรี ฉะเชงิเทรา. อางถึงใน สดุใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจีนบุรีสมัยเริ่มแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรม

ขุนมรุพงศศริิพัฒน (พ.ศ. 2436 – 2458). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศรีนค

รินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 282. 
47 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 155. 
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สับปะรด เปนพืชชนิดหน่ึงที่นิยมปลูกในพ้ืนท่ีภาคตะวันออก นิยมปลูกกันมากในมณฑล

ปราจีนบุรี โดยเฉพาะที่เมืองปราจีนบุรีและฉะเชิงเทรา ในเขตอำเภอพนมสารคาม และสนามไชยเขต 

สวนในพื้นที่ชลบุรีนั้น สับปะรดนิยมปลูกกันมากในชวงหลังจากที่มีการนำเอาสับปะรดพันธุชวามา

ทดลองปลูกที่ศรีราชา การปลูกสับปะรดในชวงเริ่มแรกนั้นผูที ่เปนเจาของไรสวนใหญจะเปนคนจีน 

สวนการคาขายสับปะรดนั้นจะมีพอคาไปรับซื้อแบบเหมาไวหมดและนำไปขายตอยังพื้นที่อื ่น ๆ ซึ่ง

สวนใหญก็จะสงเขามาขายยังกรุงเทพฯ เพราะสับปะรดเปนผลไมที่สามารถเก็บและบรรทุกไดงายกวา

ผลไมชนิดอื่น ๆ จึงสะดวกตอการขนสงสินคา48 การปลูกสับปะรดในพื้นที่ภาคตะวันออกปรากฎใน

พระราชหัตถเลขารัชกาลที่ 5 คราวเสด็จประพาสมณฑลปราจีนบุรีใน พ.ศ. 2442 ทรงบรรยาย ถึง

สภาพภูมศิาสตรของเมืองบางคลาไววา  

…แวะเขาปากน้ำเจาโล ซึ ่งเปนลำน้ำไปเมืองพนมสารคามและเมือง

สนามไชยเขตร ตอนขางนอกราวกับแมน้ำนครนายก ตอเขาไปจึงแคบลง เปนที่

สวนไรบริบูรณดีมาก ไรสับปะรดแลดสูุดตาทั้ง 2 ฟาก...49 

ในป พ.ศ. 2454 มีชาวจีนสิงคโปรชื่อ จีนตันกะกีและจีนโกอุนจาย เปนชาวจีนฮกเก๋ียนมี

กิจการทำสับปะรดกระปองอยู 7 โรงงานที่สิงคโปร ไดเดินทางเขามาในประเทศไทยและทำการสำรวจ

ตลาดและปริมาณสับปะรดที่เมืองฉะเชิงเทรา และเห็นวามีความเหมาะสมที่จะตั้งโรงงานสับปะรด

กระปอง จึงทำหนังสือขออนุญาตผูกขาดการทำสับปะรดกระปองเปนเวลา 20 ป โดยขอตั้งโรงงานที่

ตำบลเตาสุรา แขวงเมืองฉะเชิงเทรา และขอใชสินคาวา “เคี่ยมไถ” แมวาคำขอนั้นจะไมปรากฏการ

อนุญาตเนื่องจากเปนการขอผูกขาด จนตอมาในปพ.ศ. 2455 ปรากฏวาไดมีการตั้งโรงงานสับปะรด

กระปองขึ้นที่เมืองฉะเชิงเทราแหงหนึ่ง ตั้งอยูใกลปากน้ำเจาโล เมื่อพระบาทสมเด็จพระมงกถฎเกลา

เจาอยูหัว เสด็จทอดพระเนตรโรงงานสับปะรดกระปอง แมวาไมสามารถระบุไดวาใครเปนเจาของ 

แสดงใหเห็นไดวา อุตสาหกรรมสับปะรดกระปองในประเทศไทยเกิดข้ึนครั้งแรกที่เมืองฉะเชิงเทราและ

 
48 สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจนีบุรีสมัยเร่ิมแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศิริพัฒน (พ.ศ. 

2436 – 2458). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 

หนา 284. 
49 จุลจอมเกลาเจาอยูหัว, พระบาทสมเด็จพระ. (2503). พระราชหัตถเลขา เอกสารรัชกาลที่ 5 เสด็จประพาสมณฑล

ปราจีนบุรี. พระนคร: ชนะการพิมพ. พิมพเปนอนุสรณในงานฌาปนกิจศพนางแมน บุปานนท 27 ธันวาคม พ.ศ. 2502. หนา 12 - 13. 

อางถึงใน ศรัญญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมนำ้บางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหา

บัณฑติ สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 63. 
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กิจการเจริญกาวหนาจนสามารถสงออกสับปะรดกระปองไปจำหนายยังตางประเทศได ดังรายงานของ

หมอมเจาพรอมพงศอธิราช อธิบดีกรมศุลกากร วาในป พ.ศ. 2454 มีสินคาสงออกชนิดใหมคือ ผล

สับปะรดแชอิ่มบรรจุกระปอง ในอีก 3 ปตอมามีจำนวนรายไดจากการสงออกสับปะรดกระปองเปน

เงิน 12,000 บาท50 สำหรับการเกิดโรงงานสับปะรดกระปองดังกลาว ทำใหเศรษฐกิจขยายตัวมากขึ้น  

เพราะชวยใหการคาขายสับปะรดไดราคาดี สภาพชีวิตของราษฎรบางสวนเปลี่ยนแปลงไปจากการทำ

ไรสวนมาเปนแรงงานในโรงงานอุตสาหกรรมขนาดเล็กแทน เพราะโรงงานหนึ่งจะใชแรงงานถึง 400 

คน 

นอกจากการปลูกสับปะรดแลวพื้นที่ภาคตะวันออกยังมีการเพาะปลูกผลไมชนิดอื่น ๆ 

ดังเชนที่ ชัย เรืองศิลป ไดตั้งขอสังเกตไววา ในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว โปรด

เกลาฯ ใหต้ังขาหลวงเดินสวน สำรวจตนไมที่จะตองเรียกเก็บอากรสวนใหญไปตามหัวเมืองตาง ๆ เชน 

สมุทรปราการ กรุงเทพฯ สมุทรสาคร สมุทรสงคราม นครไชยศรี ราชบุรี เพชรบุรี และฉะเชิงเทรา 

ตนไมที่มีการสำรวจดังกลาวมี 7 ชนิดไดแก หมาก มะพราว พลู มะมวง ทุเรียน มังคุด และลางสาด 

ซึ่งจะเห็นไดวาเมืองฉะเชิงเทรามีการเพาะปลูกผลไมเปนที่ข้ึนชื่อ จนสวนกลางตองสงคนมาสำรวจเพื่อ

เก็บอากร51 

ยาสูบ เปนสินคาที่ไทยเคยนำเขาจากจีนเพื่อใชบริโภคในหมูชนชั้นสูง สวนราษฎร ก็มี

การผลิตเพ่ือใชบริโภคในครัวเรือเทานั้น ตอมาเม่ือชาวจีนอพยพเขามาอาศัยมากขึ้นก็ไดนำพันธุยาสูบ

เขามาปลูกในไทยและสงออกขายยังจีนและเวียดนาม โดยมีการระบุถึงแหลงผลิตที่เมืองบางปลาสรอย

และเมืองจันทบุร ี

กิจการปาไม สภาพภูมิศาสตรของพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกง มีบริเวณที่เปนปาไมอยูทาง

ตอนเหนือและตอนกลางของพื ้นที ่ ไดแกบริเวณทางตอนเหนือของนครนายก สนามไชยเขต 

ปราจีนบุรี และบางสวนของชลบุรีที่ติดกับระยองและจันทบุรี ปาไมแถบนี้เปนปาเบญจพรรณ ไดแก 

 
50 สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจนีบุรีสมัยเร่ิมแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศิริพัฒน (พ.ศ. 

2436 – 2458). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 

หนา 285-287. 
51 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมัยใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 142. 
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ไมยาง เต็ง รัง ไมประดู ไมแกน ไมแดงและไมอื่น ๆ52 โดยเฉพาะปาไมในพื้นที่ชลบุรีที่มีความอุดม

สมบูรณอยางมาก สังเกตไดจากการที่ชลบุรีเปนมีสถานะเปนเมืองสวยไมแดงในสมัยอยุธยา จนเปน

ที่มาของช่ือตำบลหน่ึงในชลบุรีคือ ตำบลหนองไมแดง53 

จากความอุดมสมบูรณของปาไมในพื ้นที ่ภาคตะวันออกทำใหมีผู สนใจที ่จะทำเปน

อุตสาหกรรมปาไม ดังปรากฏในบัญชีอนุญาตทำปาไมของกรมปาไมที่ทำการสำรวจเมื่อป พ.ศ. 2445 

วามีผูขออนุญาตทำปาไมในภาคตะวันออกอยู 2 รายคือ 

1. กรมหมื่นอดิศรอุดมเดชขอทำปาไมกระยาเลยที่ ตำบลหนองเคียม เมืองนครนายก

ตอกับสระบุรี 

2. บริษัทศรีมหาราชา ของเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี ขอทำปาไมกระยาเลยที่ตำบลศรี

ราชา แขวงเมืองบางละมุง พื้นที่ขอสัมปทานนั้นอยูระหวางหนองคอทางทิศตะวันออกไปจรดทิศ

ตะวันตกที ่ตำบลโรงโปะ ทิศเหนือตั ้งแตเขาหุบบอนไปจนถึงทิศใตที่เขาหลัง54 แตการดำเนินงาน

ประสบปญหาขาดทุน จนกระทั่งบริษัทตองกูเงินจากพระคลังขางที่ โดยใหบริษัท-ปูนซีเมนตไทย ซึ่ง

เปนบริษัทในเครือทรัพยสินสวนพระมหากษัตริยขอโอนกิจการไปทำตอ โดยรวมทุนกับบริษัทไตหวัน

และฮองกงเปดเปนบริษัทใหม และยกเลิกกิจการเดิมท้ังหมด แตขอสงวนสิทธิ์ในการทำปาไม 

กิจการปาไมที่เปดดำเนินการโดยเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีนั้นนับวาเปนกิจการปาไมแหง

แรกของไทยในพื้นที่ภาคตะวันออก ที่มีการลงทุนจำนวนมาก มีการติดตั ้งเครื่องจักรทำทางรถไฟ

ตลอดจนมีรถไฟบรรทุกชักลากไม แตเนื่องจากการบริหารจัดการไมดี และการลงทุนที่บานปลายใน

เรื่องของรถไฟ ทำใหเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีตองกูเงินจากพระคลังขางท่ี อยางไรก็ตามการดำเนินงาน

 
52 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมัยใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 35 – 36. 
53 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 19. 
54 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 30. 
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กิจการของบริษัทชวยสงเสริมใหราษฎรมีอาชีพ โดยบริษัทรับเขาเปนลูกจางบริษัท ตลอดจนไดชวย

ขยายตลาดในการคาขายผลประโยชนจากปา เชน ไม น้ำมันยาง ไต ชัน ใหกวางขวางมากยิ่งขึ้น55 

การหัตถกรรม ผลผลิตทางดานงานหัตถกรรมสวนใหญเปนงานหัตถกรรมภายใน

ครัวเรือนและทำการคาขายแลกเปลี่ยนกันภายในทองถิ่นเปนหลัก แตเมื่อผลิตไดในปริมาณมากเกิน

ความตองการก็จะสงออกไปขายตามหัวเมืองอื่น ๆ เชน สานกระบุง ตะกรา การทำไมพาย ไมแจว ทอ

ผา ทอเสื่อ และอื่น ๆ การทำงานหัตถกรรมดังกลาวจะนิยมทำในยามวางจากการทำนา ทำไร และ

การประมง ดังนั้นผลผลิตที่ไดจึงมีไมมากนัก หัตถกรรมที่พอจะมีชื่อเสียงในเขตนี้ ไดแก การทอผา 

การทำโม ครกหิน ของราษฎรในพื้นที่อางศิลา เมืองชลบุรี นอกจากนี้ยังมีหัตถกรรมอื่น ๆ อีกที่ทำกัน

ในพ้ืนบาน เชน การทอเสื่อ จักสาน ตอเรือ ถักแห อวน  

กิจการเหมือง ทรัพยากรธรรมชาติในภาคตะวันออกมีแรธาตุ ไดแก ทองคำ พลวง ดีบุก  

อัญมณี โดยแรธาตุที่ไดรับความสนใจที่จะคนหาเพื่อนำมาเพิ่มมูลคากอนชนิดอื่น ๆ คือ ทองคำ ดังท่ี

คารล บอรค ไดบันทึกไววา “...ในราชอาณาจักรนี้ (สยาม) มีทองคำอยูหลายแหงซึ่งที่เมืองกบินทรบุรี 

อยูทางตะวันออกของกรุงเทพฯ...”56 ซึ่งเชื่อกันวาการขุดทองที่กบินทรบุรีนั้นมีมากอน พ.ศ. 2416  

โดยกลุมคนจีนเปนผูเริ่มขุดคนหาดวยวิธีการงาย ๆ คือการนำเอากอนศิลาท่ีมีแรทองผสมอยูมาเผาไฟ 

และทุบใหละเอียดจะไดเนื้อทองคำปนออกมา การทำทองในเวลานั้นจะไดทองจำนวนมากหรือนอย

ขึ้นอยูกับความสามารถของผูคนหาทอง57  

ตอมารัฐบาลไทยไดมอบหมายใหขุนนางชั้นผูใหญออกไปดำเนินการตั้งเครื่องจักรขุดแร

ทองคำโดยใชทุนของพระคลังขางท่ี แตการขุดแรทองคำดังกลาวประสบกับภาวะขาดทุน รฐับาลจึงได

เปลี่ยนนโยบายใหเอกชนหรือบริษัทตางชาติเขามาดำเนินการแทน โดยเฉพาะในชวงป พ.ศ. 2429 

เปนตนมา ไดมีชาวตางชาติเขามาขออนุญาตทำเหมืองแรทองคำหลายรายดวยกัน เชน บริษัทปราจิณ

ไมลนิ่ง ซินติเคต บริษัทบอแรทองคำเมืองวัฒนา (Monsieur Henri Jacob) บริษัทกระบินทร ซินดิ

 
55 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 106 . 
56 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพฒันาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 143. 
57 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถ่ินฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมัยใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 143. 
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เคต (The Kabin Sindicate of Siam) บริษัทเม็สคลาก (Messrs Clake & Co.,) นอกจากบริษัท

ดังกลาวแลว ตอมาก็มีอีกหลายบริษัทที่ขอเขามาทำเหมืองแรที่เมืองปราจีนบุรี เชน บริษัท โซซิเอเต 

เดส ไมนีส เดอ คาแบง (Societe Des Mines De Kabin) และบริษัทเบอรลี ยุคเกอร58 

จากการทำเหมืองแรของบริษัทตาง ๆ นั้น โดยเฉพาะบริษัทคลาก มีการลงทุนสูงมาก 

แตก็ตองยุติกิจการไป เนื่องจากมีทุนไมเพียงพอ ถึงแมจะเปนเพียงบริษัทเดียวที่สามารถสงทองคำ

ออกมาจำหนายได แตในที่สุดก็ตองหยุดกิจการไป ดังนั้นการหยุดกิจการของบริษัทเหลานี้ก็คงจะมา

จากปญหาการขาดเงินลงทุนอยางเพียงพอ และผลประโยชนไมคุมทุน นอกจากนี้อาจมาจากอุปสรรค

เกี่ยวกับสภาพพื้นที่ การคมนาคมที่ไมสะดวก ตลอดจนปญหาโรคภัยไขเจ็บตาง ๆ จนทำใหตองเลิก

กิจการในท่ีสุด59 

3.3  การเดินทางและการคมนาคมในภาคตะวันออกกอนการสรางทางรถไฟ 

ภาคตะวันออกเปนภูมิภาคที่ตั้งอยูบนเสนทางการคมนาคมทั้งทางบก ทางน้ำ และทางทะเล

ของชุมชนเมืองในอดีต ประกอบกับลักษณะทางภูมิศาสตรที่เปนที่ราบลุมแมน้ำทางตอนบนของภาค

และที่ราบชายฝงทะเลทางตอนลาง ทำใหภาคตะวันออกเปนพ้ืนท่ียุทธศาสตรสำคัญทางการเมืองการ

ปกครอง เนื่องดวยเปนเขตติดตอระหวางดินแดนประเทศไทยและกัมพูชา อนึ่งภาคตะวันออกยังเปน

ภูมิภาคที่มีการตั้งถิ่นฐานสืบเนื่องยาวนานตั้งแตยุคกอนประวัติศาสตรเรื่อยมาจนถึงปจจุบัน อีกทั้ง

ตั้งอยูบนเสนทางการคาและการเดินทางมาแตครั้งสมัยเขมรพระนครเรืองอำนาจ สงผลใหการศึกษา

เส นทางการเดินทางและการคมนาคมในพื ้นที ่ภาคตะวันออกชวงกอนการสรางทางรถไฟสาย

ตะวันออก จำเปนตองแยกการศึกษาออกเปน 3 สวน เพ่ือใหเห็นภาพที่ครอบคลุมและสามารถอธิบาย

ใหเห็นถึงสภาพของการเดินทางและคมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออกไดอยางชัดเจน คือ การเดินทาง

และการคมนาคมทางบก การเดินทางและการคมนาคมทางน้ำ และการเดินทางและการคมนาคมทาง

ทะเล 

 

 
58 ศรัญญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร). หนา 54. 
59 ศรัญญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 54. 



63 

 

3.3.1 การเดินทางและการคมนาคมทางบก 

ภาคตะวันออกเปนภูมิภาคที่มีความสัมพันธติดตอกับดินแดนในเขตประเทศกัมพูชามา

ตั้งแตสมัยโบราณ โดยเฉพาะเสนทางการสัญจรทางบก ซึ่งปรากฏหลักฐานและรองรอยใหเห็นวามีการ

ติดตอสัมพันธกันมาตั้งแตสมัยกอนประวัติศาสตร จนถึงสมัยที่ดินแดนบริเวณนี้มีการพัฒนาเปน

บานเมือง 

เสนทางการเดินทางและการคมนาคมโบราณแบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ เสนทางการ

คมนาคมภายใน และเสนทางการคมนาคมระหวางดินแดน หรือ เสนทางการคมนาคมระหวางดินแดน

ไทยและเขมร ตั้งแตสมัยพระนครของกัมพูชา จนถึงสมัยรัตนโกสินทรสามารถแบงออกไดเปน 3 

เสนทาง คือ เสนทางพิมาย – พระนครศรียโศธรปุระ เสนทางจันทบุรี – พระตะบอง และเสนทาง

ปราจีนบุรี – พระตะบอง ซึ่งการคมนาคมและการสัญจรระหวางที่ราบลุมแมน้ำเจาพระยา (ไทย) กับ

ที่ราบต่ำเขมร (กัมพูชา) ตองเดินทางผานภาคตะวันออกเปนสำคัญ นอกจากนี้ภาคตะวันออกยังมี

บทบาทสำคัญในฐานะเปนเสนทางการคมนาคมและการติดตอระหวางกรุงเทพฯ กับเมืองทางภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือตอนลางผานเสนทางดานชองตะโก และเสนทางอรัญประเทศ – ชองเสม็ด 

เสนทางการคาทางบกเกือบทั้งหมดในพื้นที่ภาคตะวันออก เปนเครือขายการคาของปาจากพื้นที ่หัว

เมืองสูเมืองทา และเมืองศูนยกลาง 

เสนทางคมนาคมภายในภาคตะวันออก 

การคมนาคมภายใน คือ การไปมาติดตอภายในหัวเมือง ระหวางเมืองตอเมือง ในพื้นที่

ภาคตะวันออก มีการใชเสนทางการคมนาคมทางบกเชื ่อมตอระหวางหัวเมืองมาตั ้งแตสมัยกอน

ประวัติศาสตร คือ เสนทางแหลงโบราณคดีโคกพนมดี-โคกพุทธา–โคกหนองโน กับพื้นที ่ภาค

ตะวันออกตอนบน ซึ่งเสนทางเหลานี้ตอมากลายเปนเสนทางเชื่อมเมืองโบราณสมัยทวารวดี จากเมือง

พระรถ ซึ่งตั้งอยูในที่ราบลุมอันมีลำน้ำหลายสายไหลมาบรรจบกัน สูลุ มแมน้ำบางปะกงไปยังเมือง

ศรีมโหสถ เรื่อยไปจนถึงอรัญประเทศ สูบานเมืองรอบทะเลสาบเขมร หรืออีกเสนทางหนึ่งจากเมือง

พญาเร สูบานเมืองในพ้ืนที่ระยอง–จันทบุรี เสนทางการสัญจรทางบกในระหวางเมืองตาง ๆ เหลานี้ มี

ทั้งเสนทางเชื่อมตอระหวางเมืองโดยตรง และเสนทางเชื่อมเมืองกับแมน้ำ 
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รองรอยของเสนทางการคมนาคมภายในระหวางหัวเมืองในพื้นที่ภาคตะวันออกปรากฎ

ในหลักฐานที่สำคัญที่สุด คือ เสนทางการเดินทัพจากกรุงศรีอยุธยาสูเมืองจันทบุรี ของสมเด็จพระเจา

ตากสินมหาราช โดยเสนทางคราว ๆ เม่ือออกจากกรุงศรีอยุธยาดังนี้ ไปบานหารตรา บานโพธิ์สังหาร 

(อำเภออุทัย จังหวัดพระนครศรีอยุธยา) ผานบานพรานนก บานบางดง หนองไมทรง เขาเมือง

นครนายก ผานดานกบแจะ (อำเภอประจันตคาม จังหวัดปราจีนบุรี) และศรีมหาโพธิ (จังหวัด

ปราจีนบุรี) แลวเดินทางมาปากน้ำโจโล (อำเภอบางคลา จังหวัดฉะเชิงเทรา) จากนั้นเดินทางตอมาท่ี

พานทอง พนัสนิคม บางปลาสรอย (จังหวัดชลบุรี) หนองมน บางพระ ศรีราชา บางละมุง นาเกลือ 

พัทยา นาจอมเทียน ไกเตี้ย สัตหีบ เขามาที่เมืองระยอง แกลง จนถึงจันทบุรี จนมาถึงบานทุงใหญ 

(จังหวัดตราด) ดังแผนที่ 8 

รองรอยเสนทางเกวียนติดตอระหวางเมืองพระยาเรกับชุมชนตาง ๆ ซึ่งเสนทางสัญจร

ดังกลาวเปนคันดินรูปสี่เหลี่ยมสองชั้น ทางเกวียนนี้ผานบานทับราง บานบอทอง เขาอางกระเด็น บาน

ชักราย บานคลองพลู บานปายุบ ลงสูลำน้ำประแสร สวนเสนทางสัญจรจากเมืองพระยาเรเลียบเขา

พนมศาสตร-เขาขุนอินทางเหนือ ผานบานเกา บานทาจาม สูคลองใหญลำน้ำระยอง ซึ่งเสนทางนี้อยู

ในเสนทางเดินทางบกที่ตัดผานไปยังเมืองระยองเกาที่บานคายและที่ปากน้ำจนถึงเมืองแกลง เมือง

จันทบุรี  
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ที่มา: จารึก วิไลแกว (2553). เสนทางกูบานกูเมืองของสมเด็จพระเจาตากสินมหาราช: จากสรุป

เสนทางเดินทัพสมัยกรุงศรีอยุธยา: กรุงศรีอยุธยาและกัมพูชา. กรุงเทพฯ: สมาคมจดหมาย

เหตุสยาม. หนา 2 

 

ภาพท่ี 8 แผนที่แสดงเสนทางเดินทัพของสมเด็จพระเจาตากสินมหาราช 
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เสนทางคมนาคมจากภาคตะวันออกสูภายนอก 

1) เสนทางจันทบุรี - พระตะบอง เสนทางนี้ถือเปนเสนทางที่มีความสำคัญเสนทางหนึ่ง

ในการเชื่อมระหวางดินแดนไทยและดินแดนเขมร เนื่องจากเปนเสนทางที่เชื่อมระหวางเมืองจันทบุรี 

(จันทบูร) กับเมืองพระตะบองเมืองสำคัญของอาณาจักรเขมร 

เมืองจันทบุรี เปนเมืองทาการคาที่สำคัญในพื้นที่ภาคตะวันออก เปนศูนยกลางการคา

เครื่องเทศและของปา มีสินคาสำคัญคือ พริกไทย งาชาง ครั่ง ยาสูบ การบูร และของปาตาง ๆ 

นอกจากนี้เมืองจันทบุรียังมีบทบาทสำคัญในการรวบรวมสินคาและของปาจากพื้นที่ดินแดนเขมร ผาน

เสนทางทางบกผานชองเขาดานมะขามอันเปนเขตติดตอเมืองพระตะบอง และเสนทางผานดานโปง

และดานชองแคบในเขตอำเภอขลุง เสนทางนี้ทั้งสองเสนทางน้ีนาจะเปนเสนทางท่ีมีการใชสัญจรไปมา

ตั้งแตชวงสมัยที ่อาณาจักรเขมรสมัยกอนพระนคร ดังปรากฏหลักฐานที่แสดงใหเห็นถึงรองรอย

อิทธิพลทางวัฒนธรรมของอาณาจักรเขมรสมัยกอนพระนคร ถึงสมัยพระนคร ปรากฏที่เมืองเพนียด

และที่วัดทองทั่ว จังหวัดจันทบุรี60 

เสนทางจันทบุรี - พระตะบองนี้มีใชสืบมาจนถึงสมัยอยุธยา ดังปรากฏหลักฐานในพระ

ราชพงศาวดารละแวก ฉบับพระองคเอง ที่แปลในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระพุทธยอดฟาจุฬาโลก 

กลาวถึงพระรามาธิบดีคำขัด ยกทัพมาตีกรุงศรอียุธยาโดยเดินทัพมาทางจันทบุรีวา 

“…พระเจาคำขัดมีเดชานุภาพ แลพระนครน้ันเคยขึ้นพระนครศรีอยุธยา 

ก็มิไดไปออนนอม พระเจาคำขัดก็ยกกองทัพเขามาจะตีเอาพระนครศรีอยุธยา 

ครั้นมาถึงคลองสะมัดไชย แลวยกลวงเขาไปถึงดานสำโรงแขวงเมืองจันทบูร 

บางคาง กวาดไดครัวอพยพเปนอันมาก…”61 

เสนทางระหวางเมืองจันทบุรี – เมืองพระตะบอง ตองเดินทางตัดขามชองเขาของทิวเขา

จันทบุรี ผานดานมะขามเพื่อขามไปยังเมืองพระตะบองของกัมพูชา สวนเสนทางที่ผานเมืองชลุงก็

 
60 ศานติ ภกัดีคำ. (2557). ยุทธมรรคา เสนทางเดินทัพไทย – เขมร. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 83. 
61 ศิลปากร,กรม. (2549).ประชุมพระราชพงศาวดารฉบับกาญจนาภิเษก เลม 12. กรุงเทพฯ: สำนักวรรณกรรมและ

ประวัติศาสตร กรมศิลปากร. หนา 51. อางถึงในศานติ ภักดีคำ, (2557), ยุทธมรรคา เสนทางเดินทัพไทย – เขมร. กรุงเทพฯ: มติชน. 

หนา 83 – 84. 
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สามารถเดินทางตอไปยังเมืองพระตะบองไดเชนกัน โดยผานดานโปง ดานชองแคบ และดานทับนคร 

นอกจากนี้การเดินทางสูเมืองพระตะบองยังสามารถเดินทางไดจากเมืองตราดดวยเชนกัน ผานทาง

ดานชุมพล ดานทาบาท ดานเสมา ดานเสม็ด และดานคลองพัง62 เสนทางระหวางเมืองจันทบุรี สูเมือง

พระตะบอง นอกจากจะเชื่อมเมืองสำคัญอยางพระตะบองซึ่งเปนเมืองชุมทางการคาทางบกในเขต

ดินแดนเขมรกับเมืองทาอยางจันทบุรีแลว เสนทางนี้ยังสามารถเดินทางไปสู เมืองศูนยกลางของ

กัมพูชาไดดวยผานทางเมืองโพธิสัตวลงใตจนถึงเมืองบริบูรณ (จังหวัดกำพงฉนัง) จากเมืองบริบูรณก็

จะถึงเมืองละแวก อุดงมีชัย และพนมเปญได แตเนื่องจากเสนทางนี้หางไกลจากศูนยกลางอำนาจทั้ง

กรุงศรอียุธยาและกรุงรัตนโกสินทรคอนขางมาก อีกท้ังการเดินทางมีความยากลำบาก เพราะตองเดิน

ทางออมลงมาทางเมืองจันทบุรีกอนแลวจึงขามชองเขาผานปากระวานบริเวณเชิงเขาบรรทัด เสนทาง

นี้จึงมิไดใชเปนเสนทางหลักในการเดินทางติดตอหรือการเดินทัพในยามสงครามมากนัก แตจะเลี่ยงไป

ใชอีกเสนทางหนึ่งคือ เสนทางปราจีนบุรี – พระตะบอง ซึ่งเปนเสนทางที่ผานที่ราบลุมโดยตลอด 

สภาพการเดินทางในเสนทางจันทบุรี – พระตะบอง มีความอันตราย เนื่องจากตองเดิน

ทางผานพื้นที่ปาและทิวเขา แมวาจะมีดานภาษีตั้งอยูตลอดเสนทางการคา แตกลับมีปญหาโจรผูราย

ชุกชุม ปญหานี้ยังคงมีตอเนื่องแมกระทั่งชวงที่ทหารฝรั่งเศสเขามาประจำการในเมืองจันทบุรีก็ตาม 

กองคาราวานการคาที่เดินทางผานเสนทางนี้จึงตองพกพาอาวุธติดตัวไปดวยเสมอ สถานการณโจร

ผูรายในเสนทางนี้ยังปรากฎในรายงานของพระยาชลยุทธโยธิน ในป พ.ศ. 2438 ที่กลาวถึงตำบลโปง

น้ำรอนวามีผูรายคอยดักปลน ท้ังยังไดบรรยายสภาพการตั้งบานเรือนบนเสนทางการคาน้ีวาราษฎรมัก

ตั้งบานเรือนอยูหาง ๆ กัน ตองใชเวลาในการเดินทาง 4 – 5 ชั่วโมงจึงจะพบหมูบาน63 

2) เสนทางปราจีนบุรี – พระตะบอง เสนทางนี้เปนอีกเสนทางหนึ่งที่ใชมาตั้งแตสมัย

โบราณ เนื่องจากปรากฏหลักฐานและรองรอยการใชเสนทางนี้ตั้งแตสมัยอาณาจักรเขมรโบราณ เชน 

พบรองรอยวัฒนธรรมเขมรโบราณที่ปราสาทเขานอยสีชมพู ปราสาทเขาโลน จังหวัดสระแกวในชวง

พุทธศตวรรษที่ 11 - 12 และแนวคันดินที่สรางเปนเสนทางเชื่อมตอจากเมืองพระนครศรียโศธรปุระ

(จังหวัดเสียมเรียบ) มายังปราสาทสดกกอกธม จังหวัดสระแกว อายุราวพุทธศตวรรษที่ 16 และ

 
62 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2438). ร.5 ก.14/23 รายงานพระยาชลยุทธตรวจการหัวเมืองชายทะเลตะวันออก. (29 

กันยายน ร.ศ.114). 
63 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2438). ร.5 ก.14/23 รายงานพระยาชลยุทธตรวจการหัวเมืองชายทะเลตะวันออก. (29 

กันยายน ร.ศ.114). 
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เสนทางนี้ยังคงใชตอเนื่องมาจนถึงสมัยพุทธศตวรรษที่ 18 ดังปรากฏหลักฐานคือปราสาทหวย-พะใย 

ซึ่งเปนอโรคยาศาลสรางโดยพระเจาชัยวรมันที่ 7 ที่อำเภอวัฒนานคร จังหวัดสระแกว เปนตน64 

ดังน้ันเสนทางน้ีจึงเปนเสนทางการคมนาคมโบราณท่ีเชื่อมระหวางที่ลุมทะเลสาบเขมรกับลุมแมน้ำบาง

ปะกงของไทยต้ังแตชวงพุทธศตวรรษท่ี 11 -18 

ตอมาเสนทางนี้มีความสำคัญอยางมากโดยเปนเสนทางในการเดินทัพทำสงครามสมัย

อาณาจักรอยุธยา เนื่องดวยเปนเสนทางที่สะดวกแกการเดินทัพเขาไปยังเมืองหลวงของกัมพูชาที่อยู

ทางตอนใตโดยมิตองออมทะเลสาบเขมร เพราะนอกจากเสนทางนี้ยังมีอีกหนึ่งเสนทางที่มีบทบาท

สำคัญในชวงกอนหนานี้ คือ เสนทางเมืองพิมาย – เมืองศรียโศธรปุระ (เสียมเรียบ) แตเมื่อกัมพูชายาย

เมืองศูนยกลางไปทางตอนใต ณ เมืองบาสาณ ศรีสันธร พนมเปญ ละแวก อุดงมีชัย เสนทางเดินทาง

จากเมืองเสียมเรียบกลายเปนเสนทางออม เสนทางการเดินทางและการคมนาคมที่สำคัญจึงยายมายัง

เสนทางปราจีนบุรี – พระตะบอง 

เสนทางนี้ยิ่งทวีความสำคัญมากข้ึนโดยเฉพาะตั้งแตรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระพุทธยอด

ฟาจุฬาโลกเปนตนมา เนื่องจากพระองคทรงโปรดฯ ใหเมืองพระตะบอง เสียมเรียบจากกัมพูชาให

เจาพระยาอภัยภูเบศร (แบน) ปกครองโดยขึ้นตรงกับกรุงเทพฯ ตอมาในสมัยรัชกาลที่ 3 -4 มีการตั้ง

บานเรือนทำใหเมืองในแถบเขมรขยายตัว เชน เมืองศรโสภณ (บันทายมีชัย) มงคลบุรี เปนตน ทำให

เสนทางนี้เปนเสนทางที่มีความสำคัญทั้งทางดานยุทธศาสตรและการคาเปนอยางมาก โดยมีเสนทาง

หลักในสมัยรัตนโกสินทรคือ กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา – กบินทรบุรี – ปราจีนบุรี – ดานหนุมาน – 

ดานพระปรง - ยางเกาตน – หนองสะโมง - ดานพระจารึก - ศรีโสภณ – พระตะบอง65 จากนั้นยัง

สามารถเดินทางลงไปถึงโพธิสัตว – ตะกรอ – กรอง – ขลุง – บริบูรณ – ละแวก – อุดงมีชัยได แต

ทั้งนี้ความแตกตางของเสนทางชวงสมัยรัตนโกสินทรกับสมัยอยุธยาแตกตางกันตรงที่จากปราจีนบุรี 

จะตัดข้ึนเหนือไปทางนครนายก – บานนา – พิหารแดง – พระแกว – บอโพง – อยุธยา66 

การที่เสนทางนี้เปนเสนทางที่มีความสำคัญทางดานยุทธศาสตรและการคาทำใหเปน

ที่ตั้งของชุมชนเมืองและดานการคาและการทหาร เกิดจากการที่เสนทางเหลานี้เปนเสนทางเชื่อมตอ

 
64 ศานติ ภกัดีคำ. (2557). ยุทธมรรคา เสนทางเดินทัพไทย – เขมร. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา หนา 85 - 86. 
65 ศานติ ภกัดีคำ. (2557). ยุทธมรรคา เสนทางเดินทัพไทย – เขมร. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 88 - 89. 
66 ศานติ ภกัดีคำ. (2557). ยุทธมรรคา เสนทางเดินทัพไทย – เขมร. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 86. 
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ของชุมชนโบราณ ซึ่งตอมาไดพัฒนาเปนชุมชนเมืองในที่สุด และอาณาจักรอยุธยาพยายามเขาควบคุม

หัวเมืองในพื้นที่นี้เนื่องดวยมีความอุดมสมบูรณของทรัพยากรธรรมชาติและทรัพยากรมนุษย อีกทั้ง

เพื่อใชเปนดานปองกันขาศึกและแหลงชุมนุมพลในยามสงคราม ดังที่ สุจิตต วงษเทศ ไดเสนอสาเหตุ

ของการยกบานเปนเมืองไววา 

“...นาจะมาจากความขัดแยงระหวางรัฐไทยกับรัฐใกลเคียงจึงตอง

เตรียมพรอมบานเมืองหากเกิดสงคราม เชน การยกบานขึ้นเปนเมืองมิใชการยก

สถานะเทานั้น แตหมายถึง การรวบรวมไพรพลเมืองจากชุมชนรายรอบใหมา

สังกัดกับชุมชนใหญเพื่อใหสามารถควบคุมชุมชนยอย ๆ ผานเมืองเหลานี้ไดงาย

ขึ้นและมีกำลังพลที่แนนอน รัฐไดรับผลพลอยได คือ การเก็บสวยจากบรรดา

เมืองขึ้นเหลานี้...”67 

เมืองในแถบพื้นที่ภาคตะวันออกจึงไดรับการยกฐานะเปนดานเปนเมืองในชวงสงคราม

อานามสยามยุทธ เชน ดานกบแจะ ยกสถานะเปนเมืองประจันตคาม, ดานหนุมาน ยกสถานะเปน

เมืองกบินทรบุรี, บานทุงแขยก เปนเมืองวัฒนานคร, บานหินแร เปนเมืองอรัญประเทศ, บานทาสวาย 

เปนเมืองศรีโสภณ ซึ่งเมืองที ่ไดรับการยกสถานะเหลาน้ีมีบทบาทสำคัญทางดานยุทธศาสตรการ

ปองกันขาศึกในการปองกันขาศึก และพื้นที่ในการตั้งทัพในการสงคราม นอกจากนั้นเมืองเหลานี้ยังมี

บทบาททางดานเศรษฐกิจการคาระหวางอาณาจักรในการสงสวยและผลิตสินคาใหราชธานีในยามที่ไม

มีศึกสงคราม เชน เรงรัดจัดสวยจากเมืองขึ้นของตน, จัดอาหารใหแกไพรผูคนที่คุมสวยมาสง, จัดวัสดุ

สำหรับบรรจุสวย เชน กระสอบ, จัดหาเรือสำหรับบรรทุกสวยไปสงเมืองศูนยกลาง และจัดหาโค 

กระบือ ชาง ขึ้นไปรับสวยจากเมืองตาง ๆ ท่ียังตกคางอยู68 สินคามีการแลกเปลี่ยนคาขายผานเสนทาง

ปราจีนบุรี - พระตะบอง สวนใหญเปนสินคาประเภทของปาและสัตวพาหนะ ไดแก โค กระบือ หนัง

สัตว เขาสัตว เรว ครั่ง ไหม ปลาเค็ม ปลายาง เปนตน ขอจำกัดของเสนทางการคาสายน้ี พวงทอง รุง

สวัสดิทรัพย ไดอธิบายวา เสนทางการคาระหวางพระตะบอง เสยีมราฐกับฝงสยามเปนเสนทางการคา

ที่ไมเสียภาษี ในขณะที่สินคาที่สงออกจากเมืองพระตะบองไปยังเมืองอื่น ๆ ในเขมรตองเสียภาษีรอย

 
67 สุจิตต วงษเทศ. (2555). กรุงเทพฯ มาจากไหน?. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 41. 
68 สุนทรี อาสะไวย. (2521) การพัฒนาระบบการชลประทานในประเทศไทยต้ังแต พ.ศ. 2431 – 2493. วิทยานิพนธ

อักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 81. 



70 

 

ละ 10 ที่ดานเปยมเสมา และพนมเปญ ซึ่งภาษีเหลานี้เปนขอจำกัดทางการคาของเสนทางการคาทาง

บกสายนี้69 แตจากขอจำกัดทางภูมิศาสตรของเสนทางการคาระหวางเขมรกับสยามทางทะเล ซึ่งเปน

การคาโดยเรือกลไฟจากทะเลสาบเขมร ผานปากแมน้ำโขง สูอาวไทย สามารถใชเดินทางสัญจรได

อยางสะดวกเพียงชวงฤดูน้ำหลากเทานั้น การคาขายนอกฤดูน้ำหลากจำเปนตองใชเสนทางการคาทาง

บก สงผลใหเสนทางปราจีนบุรี - พระตะบอง กลายเปนเสนทางการคาสำคัญควบคูกับเสนทางการคา

ทางทะเล ทำใหเมืองบริเวณเสนทางปราจีนบุรี – พระตะบองไดรับการปกครองดูแลอยางใกลชิด ใน

ฐานะเปนแหลงชุมนุมพลไพรยามศึกสงคราม เปนปราการปองกันภัยสงครามทางดานตะวันออก 

รวมถึงเปนชุมทางการสงสวยและการคาทางดานตะวันออก 

3) เสนทางระหวางภาคตะวันออกกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

เสนทางการสัญจรและการคมนาคมระหวางภาคตะวันออกกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

เปนผลมาจากกระบวนการการคาโค กระบือระหวางพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลางกับพื้นที่

ราบลุมแมน้ำบางปะกง โดยกลุมพอคากองคาราวานเหลานี้เรียกกันวา “นายฮอย” หรือ “พอคาโค

ตาง” คอยตอนโค กระบือจากพื้นที่ภภาคอีสานตอนลางมาจำหนายใหกับชาวนาในพื้นที่ภาคกลาง

และภาคตะวันออกที่มีความตองการโค กระบือ เปนแรงงานสำหรับการทำนาขาว ส่ิงที่มาพรอม ๆ กับ

กระบวนการการคาโค กระบือ ไดแก การอพยพของแรงงานอีสานมารับทำงานรับจางทำนา ซึ่งตลาด

ในการคาขายโค กระบือท่ีสำคัญและถือเปนศูนยกลางของการซื้อขาย คือ เมืองฉะเชิงเทรา 

เสนทางการเดินทางของกองคาราวานจากพื้นที่ลุมแมน้ำมูลสูภาคตะวันออกมีสองเสนทาง 

คือ เสนทางผานปากชองเขาดงพญาไฟผานมาทางเมืองสระบุรี กอนตัดลงมาทางเมืองนครนายก 

ปราจีนบุรี และฉะเชิงเทรา ในขณะที่อีกเสนทางหนึ่งเปนเสนทางผานชองทางตาง ๆ ของบุรีรัมย 

สุรินทร ศรีสะเกษ แลวลงมาทางเมืองศรีโสภณ ปราจีนบุรี และฉะเชิงเทรา70 นอกจากเสนทางสัญจร

ทั้งสองเสนทางแลว เสนทางการสัญจรระหวางพ้ืนที่ลุมแมน้ำมูลสูภาคตะวันออกยังมีอีกหลายชองทาง 

อาทิ ชองบกขนุน ชองสะแกราด ชองเรือแตก ชองตะโก และชองเสม็ด 

 
69 ปรารถนา ศรวีิศาลศักด์ิ. (2542). ความสำคัญทางเศรษฐกิจของเมืองจันทบรุีกอนสงครามโลก ครั้งที่ 2. วิทยานิพนธ

ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 142 – 143. 
70 ชอบ ดีสวนโคก และคณะ. (2532). การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจในชุมชนลุมแมนำ้มลู ต้ังแต พ.ศ. 2475 ถึง

ปจจุบัน. กรุงเทพฯ: สำนักงานคณะกรรมการการวิจัยแหงชาติ. หนา 39 – 40. 
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เสนทางชองเสม็ด เปนเสนทางการติดตอระหวางกรุงเทพฯ กับพื้นที่แถบอีสานใต เชน 

สุรินทร ศรีษะเกษ อุบลราชธานี รวมถึงบุรีรัมย เปนเสนทางในการสงสวยจากบรรดาเมืองเหลานี้มายัง

กรุงเทพฯ 

เสนทางชองตะโก เปนเสนทางการเดินทางท่ีมรีะยะทางใกลวาเสนทางชองเสม็ด แคก็ยังถือ

วาเปนเสนทางออมกวาเสนทางชองดงพญาไฟ ชองตะโกเปนชองเขาขนาดใหญมีลักษณะเปนที่ราบ

ขนาดใหญ เปนทางลาดลงไปยังพื้นที่ต่ำกวาคือพื้นที่ภาคตะวันออก พื้นทางของเสนทางนี้มีกอนหิน

ขนาดใหญกีดขวางเสนทางอยูเสมอ การเดินทางในเสนทางนี้มีความสะดวกสบายมากกวาการเดิน

ทางผานชองเขาดงพญาไฟ ในพื้นที่สระบุรี – นครราชสีมา ที่มีลักษณะทางภูมิศาสตรเปนภูเขาและ

พื้นที่เปนปา เนื่องจากเปนการเดินทางที่สามารถใชเกวียนในการสัญจรไดและไมมีไขปาชุกชุมดังเชน

เสนทางชองดงพญาไฟ ทำใหเสนทางนี้ไดรับความนิยมในการเดินทางสัญจรคาขายระหวางภาค

ตะวันออกกับลุมแมน้ำมูล ความคึกคักของการคาโคกระบือบนเสนทางชองตะโกปรากฎตามบันทึก

ความวา 

“...ทางชองตะโกนี้ไดเดินกันมากในจำนวนเจาของโคกระบือ มณฑล

เหนือ ๆ และมณฑลตะวันออก ตอนลงมาเปนฝูง ๆ ไปขายตามแขวงมณฑล 

ปราจิณ จนถึงมณฑลจันทบุรี และทางมณฑลกรุงเกาก็มี แลไดทราบจากปลัด

เมืองกระบินวามีโคกระบือตกมาจากเหนือในปหนึ่งอยูในชนิดละ 15,000 ตัว – 

20,000 ตัว โคกระบือเหลานี้บางพวกก็มาทางชองตะโก บางพวกก็มาทางชอง

เสม็ด...”71 

เสนทางชองตะโกนี้เปนเสนทางที่นิยมใชในการสัญจรระหวางภาคตะวันออกกับพื้นที่ลุม

แมนำ้มูล ซึ่งเสนทางนี้เปนเสนทางท่ีพระเจาบรมวงศเธอ กรมหลวงพิชิตปรีชากร ใชเดินทางเมื่อคราว

ไปวาราชการหัวเมืองลาวกาว แมวาการเดินทางในเสนทางนี้จะสะดวกแตใชระยะเวลานานเปน

ระยะเวลากวา 2 เดือน (77 วัน) จากกรุงเทพฯ ถึง อุบลราชธานีทั ้งที ่เดินทางในฤดูหนาวและ

ปราศจากฝน72 เสนทางชองตะโกนี้มีจุดเริ่มตั้งแตเมืองนครราชสีมา ผานทางนางรอง ละหานทราย             

 
71 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2443). ร.5 ยธ.5.6/1. เรื่องรถไฟนครราชสีมา. 
72 เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 32. 
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อรัญประเทศ วัฒนานคร สระแกว กบินทรบุรี ประจันตคาม ปราจีนบุร ีซึ่งเปนเสนทางท่ีพอคาตอนโค 

กระบือและมีเกวียนสินคาบรรทุกสินคาพวกปลายางปลาเค็มมาคาขาย73 

การเผชิญหนากับจักรวรรดินิยมตะวันตกในพื้นที่แถบภาคตะวันออกในสมัยรัชกาลที่ 5 ทั้ง

การที่ฝรั่งเศสสงทหารยึดเมืองจันทบุรีและตราด รวมทั้งการเสียดินแดนมณฑลบูรพา (พระตะบอง, 

เสียมราฐ (เสียมเรียบ), ศรีโสภณ) ในปพ.ศ. 2449 ไดสงผลกระทบตอนโยบายของรัฐในการปกครอง

พื ้นที ่ภาคตะวันออกรวมถึงนโยบายดานการคมนาคม รัฐบาลไทยไดเขามาปร ับปรุงเส นทาง         

อรัญประเทศ – ชองตะโก ในป พ.ศ. 2445 เพื่อเปนเปนเสนทางเชื่อมตอระหวางนครราชสีมาและ

ปราจีนบุรี ตอไปถึงศรีโสภณ โดยรัฐบาลกำหนดเปนโครงการเพื่อปรับปรุงใหมใหเปนทางหลวงเพื่อ

บำรุงการคา เพราะเสนทางจากเมืองวัฒนานครมายังปราจีนบุรีเปนแหลงรวมสินคาจากมณฑลอีสาน 

มณฑลนครราชสีมา และดินแดนเขมร74 ซึ่งการพัฒนาเสนทางการคมนาคมระหวางภาคตะวันออกกับ

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือใหสามารถติดตอกันไดสะดวกยิ่งขึ้น เพื่อแขงขันกับฝรั่งเศสที่ ณ ขณะนั้น

พยายามพัฒนาเสนทางการคาภายในดินแดนอาณานิคมของตน ดวยการสรางทางรถไฟจาก        

พระตะบองมายังสวายจิก ซึ่งเปนปากทางของชองเสม็ด ซึ่งเสนทางรถไฟสายนี้สามารถเดินทางตอไป

ถึงเมืองไซงอนที่เปนเมืองทาเศรษฐกิจหลักของฝรั่งเศสในอินโดจีนได75 อีกทั้งการพัฒนาเสนทางชอง

ตะโกนี้ยังเปนการสกัดกั้นมิใหพอคาเหลานี้ใชเสนทางชองเสม็ด เนื่องจากเสนทางนี้ตัดผานดินแดนท่ี

อยูภายใตการครอบครองของฝรั่งเศสในคราวเสียมณฑลบูรพา ตั้งแตป พ.ศ. 2449 

 

 

 
73 สุวิทย ธีรศาศวัต. (2557). ประวัติศาสตรอีสาน 2322 – 2488 เลมท่ี 2. ขอนแกน: คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยขอนแกน. หนา 91 - 92.   
74 อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร คณะศิลปศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร. หนา 66. 
75 ปรารถนา ศรวีิศาลศักด์ิ. (2542). ความสำคัญทางเศรษฐกิจของเมืองจันทบรุีกอนสงครามโลก ครั้งที่ 2. วิทยานิพนธ

ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 146. 
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ที่มา: เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจลุจอมเกลา

เจาอยูหัว. วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 28 

 

ภาพที่ 9 การคมนาคมภายในประเทศกอนสมัยรัชกาลที่ 5 
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ที่มา: สุพัฒศรี วรสายัณห. “ปญหามณฑลบูรพาระหวางป พ.ศ. 2435 - 2449”.ปริญญานิพนธ

การศึกษามหาบัณฑติ มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร, 2520. หนา 148. 

 

 

 

 

ภาพที่ 10 การคมนาคมกอนสมัยรัชกาลที่ 5 บริเวณภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคตะวันออก 
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สภาพการคมนาคมทางบก 

การเดินทางและการคมนาคมทางบกแตเดิมนั้นนิยมเดินเทา หรือใชสัตวเปนพาหนะเชน 

ชาง มา โค กระบือ เปนตน นอกจากนี้การเดินทางยังนิยมใชเกวียน เนื่องจากสะดวกสบายตอการ

เดินทางและการขนสินคา สำหรับการเดินทางเพ่ือทำการคาขายแลกเปลี่ยนสินคาน้ันนิยมเดินทางเปน

กองคาราวานสินคา มีการตอนโค กระบือเพื่อเทียมเกวียนไปคาระหวางเมือง โดยมีพอคาคือนายฮอย

เปนผูนำขบวนสินคาและโค กระบือมาคาระหวางเมือง76 

สภาพการเดินทางและคมนาคมทางบกในพื้นที ่ภาคตะวันออกนั้นเปนไปดวยความ

ยากลำบาก ดังปรากฏในหนังสือเทศาภิบาล ซึ่งไดบรรยายสภาพความลำบากของเสนทางเกวียนไปยัง

เมืองพระตะบองไวดังนี้ 

 

 
76 สุวิทย ธีรศาศวัต. (2557). ประวัติศาสตรอีสาน 2322 – 2488 เลมท่ี 2. ขอนแกน: คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยขอนแกน.หนา 92. 

ภาพท่ี 11 ชองเขาเสนทางการคาระหวางภาคตะวันออกกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
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“...มณฑลชายแดน มีเพียงมณฑลบูรพาเทานั้นที่เปนทางราบตลอด

ระยะทางราว 400 กิโลเมตร แตก็สะดวกเฉพาะฤดูแลง สวนฤดูน้ำ ตามทางจะ

มีหวยธาร น้ำทวมเปนตอนๆ เปนหลมเปนโคลนเกวียนจมติดและมีไขมาลาเลีย

ชุกชุมมาก...อนึ่งทางจากศรีโสภณไปทางพระตะบองอีกหลายสิบกิโลเมตร น้ำ

ทวมทุงอันกวางใหญสุดตาดังทะเล ตองใชเรือชะลาของชาวบานไมกี่ลำ...”77 

ซึ่งจากขอความแสดงใหเห็นถึงสภาพการสัญจรทางบกนั้นจะมีความสะดวกตองเดินทาง

ในฤดูรอนเทานั้น เพราะถาเปนฤดูฝนจะทำใหเกวียนนั้นติดหลม เปนอุปสรรคตอการเดินทางอยาง

มาก รวมทั้งใชเวลาในการเดินทางเปนระยะเวลานาน และอาจทำใหเปนไขมาลาเลียและเสียชีวิตได 

3.3.2 การเดินทางและการคมนาคมทางน้ำ 

การคมนาคมภายในพื้นที ่ภาคตะวันออกนั ้นนิยมใชการสัญจรทางน้ำตามเสนทาง

ธรรมชาติเปนหลัก โดยเสนทางสำคัญคือ แมน้ำบางปะกง ซึ่งจะไหลจากเมืองนครนายก ปราจีนบุรี 

ฉะเชิงเทรา และไหลสู ทะเลอาวไทยบริเวณอำเภอบางปะกง บางตอนของแมน้ำสายนี้ตั้งแตเมือง

ปราจีนบุรีลงมาจนออกทะเลที่บางปะกงนั้นสามารถเดินเรือไดตลอดฤดูน้ำ แตบริเวณปากแมน้ำนั้นมี

สันดอนจากการทับถมของตะกอนแมน้ำ เวลาน้ำลงเรือขนาดใหญที่กินน้ำลึก 2 เมตร จะแลนเขามาใน

แมน้ำไมไดตองรอจนถึงเวลาน้ำขึ้น78 สวนแมน้ำตามแนวชายฝงทะเลนั้นจะเปนแมน้ำสายสั้น ๆ เชน 

แมนำ้จันทบุรี แมน้ำระยอง แมน้ำตราด ใชในการขนสงสินคาและผูคนจากบริเวณตอนในของแผนดิน

ออกมาสูเมืองทาตามชายฝงทะเล แตแมน้ำเหลานี้สามารถใชไดในบางฤดูกาลเทาน้ัน79 

แมนำ้บางปะกงนอกจากจะถูกใชเปนเสนทางคมนาคมภายในภูมิภาคแลวยังเปนเสนทาง

สำคัญที่ใชติดตอกับกรุงเทพฯ โดยเดินทางตามแมน้ำบางปะกงออกสูอาวไทยและแลนเรือเลียบชายฝง

เขาปากแมน้ำเจาพระยาสู กรุงเทพฯ แตเสนทางดังกลาวนี ้ต องใชเวลาในการเดินทางเปนระยะ

 
77 สมเด็จพระบรมวงศเธอ กรมพระยาดำรงราชานุภาพและพระยาราชเสนา. เทศาภิบาล. หนา 47. อางถึงใน สุพัฒศร ี              

วรสายัณฆ. (2520). ปญหามณฑลบูรพาระหวางป พ.ศ. 2435 – 2449 (ค.ศ. 1892 – 1907). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต 

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 147. 
78 อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร คณะศิลปศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร. หนา 64. 
79 เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 32. 
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เวลานาน การที่จะชวยยนระยะทางและเวลาในการเดินทางก็คือการขุดคลองเชื่อมแมน้ำหรือขุดคลอง

แยก คลองซอยจากแมน้ำหนึ่งสูอีกแมน้ำหนึ่งเพื่อความสะดวกหรือเพื่อเชื่อมเสนทางจากชุมชนหนึ่ง

ไปสูอีกชุมชนหนึ่งที่อยูลึกเขาไปจากแมน้ำ รวมถึงเปนเสนทางยุทธศาสตรทางการปกครองหัวเมือง

ทางภาคตะวันออกซึ่งจะใชเสนทางนี้ในการควบคุมสถานการณภายในเขมรและชายแดนเขมรได80 

ดวยเหตุนี้ในสมัยอยุธยาถึงรัตนโกสินทรจึงมีการขุดคลองขึ้นหลายสาย เปนการเชื่อมแมน้ำกับแมน้ำ

เพื่อใชในการคมนาคมและเปนการขุดคลองเพื่อการเกษตรซึ่งคลองขุดเหลานี้มีทั้งคลองที่ขุดโดยรัฐ

และการดำเนนิการโดยเอกชน ซึ่งคลองท่ีสำคัญไดแก 

คลองท่ีดำเนินการขุดโดยรัฐ 

คลองสำโรง เป นคลองสายแรกที ่ เช ื ่ อมแมน ้ำเจ าพระยาบร ิ เวณอำเภอเม ือง

สมุทรปราการ จังหวัดสมุทรปราการกับพื ้นที่ปากแมน้ำบางปะกง จังหวัดฉะเชิงเทรา ไมปรากฏ

หลักฐานแนชัดวาขุดข้ึนในสมัยใด สันนิษฐานวานาจะถูกขุดขึ้นในสมัยอยุธยา และขุดซอมข้ึนในชวงที่

เศรษฐกิจการคาระหวางไทยกับจีนขยายตัวดังพระราชพงศาวดารกรงศรี อยุธยากลาวถึงการขุดซอม

คลองสำโรงและคลองทับนางวา  

…ในศักราช 860 (พ.ศ. 2041) ปมะเมียสมัฤทธิศก คลองสำโรง ท่ีจะไป

คลองศีรษะจระเข คลองทับนางจะไปปากน้ำเจาพระยาตื้น เรือใหญจะเดินไป

มาขัดสน จึงใหชำระ...81 

โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเปนเสนทางลำเลียงสินคาจากบางปลาสรอย เมืองชลบุรีเขา

มายังอยุธยา หลักฐานทางโบราณคดีที่คนพบไดพบเทวรูปโบราณตรงที่คลองสำโรงตอคลองทับนางจึง

สันนิษฐานไดวาบริเวณปากคลองสำโรงอาจเคยเปนชุมชนกอนการขุดซอมคลองสำโรงและคลองทับ

นางในสมัยสมเดจ็พระรามาธิบดีท่ี 2 ในสมัยอยุธยา82 

 
80 สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจนีบุรีสมัยเร่ิมแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศิริพัฒน (พ.ศ. 

2436 – 2458). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. 

หนา 16. 
81พระราชพงศาวดารกรุงศรีอยุธยา ฉบับพันจันทนมุาศ(เจิม) และเอกสารอ่ืน ๆ. (2553). นนทบุรี: ศรีปญญา. หนา 58. 
82 ศานติ ภกัดีคำ. (2557). ยุทธมรรคา เสนทางเดินทัพไทย – เขมร.หนา 97. 
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ในคลองสำโรงมีบานเรือนผูคนอยูอาศัยมาตั้งแตสมัยอยุธยาแตไมปรากฏหลักฐานแนชัด 

จนกระทั่งสนุทรภูเดินทางเขามาใน พ.ศ. 2352 เพราะไดพบเห็นชุมชนเปนชวง ๆ ตลอดคลองสำโรง83 

เชน ทับนางเปนชุมชนเกษตรกรรมปลูกขาว บางพลีเปนชุมชนที่มีการคาคึกคักเต็มไปดวยเรือและแพ 

สวนบางปะกงเปนชุมชนจีน ดวยเหตุนี้คลองสำโรงจึงมีบทบาทในฐานะเปนเสนทางในการลำเลียง

สินคาจากบางปลาสรอยสูเมืองศูนยกลางและทำใหการเดินทางจากสมุทรปราการมายังฉะเชิงเทรา

สะดวกรวดเร็วไมตองออมออกทะเลเพื่อเขาปากแมน้ำเจาพระยา 

คลองแสนแสบหรือคลองบางขนาก เปนคลองที่ขุดขึ้นในสมัยรัชกาลที่ 3 เมื่อป พ.ศ. 

2380เพื่อใชเปนเสนทางยุทธศาสตรในการทำสงครามระหวางไทย เขมร และญวน คราวสงครามอา

นามสยามยุทธ เนื่องจากการขนสงเสบียงอาหารและการไปมาระหวางกรุงเทพฯ เขมร และญวนนั้น

ลำบากและเสียเวลาเปนอันมาก ดังน้ันพระบาทสมเด็จพระนั่งเกลาเจาอยูหัวจึงโปรดเกลาฯ ใหสมเด็จ

เจาพระยาบรมมหาพิชัยญาติ (ทัต บุนนาค) ซึ่งในขณะนั้นดำรงตำแหนงพระยาศรีพิพัฒนรัตนโกษา 

ในกรมโกษาธิบดีเปนแมกองจางกุลีจีนขุดคลองตั้งแตหัวหมากไปถึงบางขนาก และมีเจาพระยา-

บดินทรเดชา (สิงห สงิหเสนี) มีหนาท่ีในการตรวจตราการขุดคลอง ตอมาเม่ือเกิดเหตุการณขบถเมือง

ไทรบุรีสมเด็จเจาพระยาบรมมหาพิชัยญาติ (ทัต บุนนาค) ไดเปนแมกองยกทัพไปปราบขบถ ทำให

เจาพระยาบดินทรเดชา (สิงห สิงหเสนี) รับผิดชอบในการขุดคลองแทน84 

การขุดคลองแลวเสร็จในป พ.ศ. 2383 ตอนตนคลองเรียกวาคลองแสนแสบ ตอนปลาย

เรียกวา คลองบางขนาก85 คลองแสนแสบนี้นับวามีความสำคัญอยางมากเนื่องจากเปนคลองที่เชื่อม

ระหวางแมน้ำเจาพระยากับแมน้ำบางปะกง ซึ่งชวยยนระยะทางการเดินทางไปมาระหวางเมือง

ปราจีนบุร ีและฉะเชิงเทรา กับกรุงเทพฯ แมวาในระยะแรกนั้นการขุดคลองแสนแสบนี้มีเปาหมายเพื่อ

เปนเสนทางในการสงคราม แตเมื่อสงครามสงบลงคลองเสนนี้ไดกลายเปนเสนทางเดินเรือคาขาย

สินคาที่สำคัญของราษฎร จึงมีการใหซอมแซมและขยายแนวของปากคลองใหกวางขึ้นเพื่อสนับสนุน

การคมนาคมและการคาใหสะดวกยิ่งข้ึน 

 
83 ประยูร พิศนาคะ. (2515). นิราศสุนทรภู. กรุงเทพฯ: เกษมบรรณกิจ. หนา 85 – 92. 
84 ศานติ ภกัดีคำ. (2557). ยุทธมรรคา เสนทางเดินทัพไทย – เขมร. หนา 106 - 108. 
85 กิตติ ตันไทย. (2520) คลองกับระบบเศรษฐกิจไทย พ.ศ. 2367 – 2453. วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑติ สาขา

ประวัติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 52 - 53. 
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คลองนครเนื ่องเขตต เปนคลองสายที ่มีจุดประสงคในการขุดเพื่อใหเปนเสนทาง

คมนาคมขนสงสินคาระหวางเมืองฉะเชิงเทรากับกรุงเทพฯ เนื่องจากการเดินทางจากกรุงเทพฯ มายัง

ฉะเชิงเทรานั้นตองเดินทางทวนน้ำไปคลองแสนแสบหรือลองเรือมายังปากแมน้ำเพื่อเขาคลองสำโรง 

ทำใหการเดินทางยากลำบาก ประกอบกับพื้นที่การเพาะปลูกขาวเกิดการขยายตัวจากการที่ขาว

กลายเปนสินคาสงออก แตการแปรรูปขาวเปลือกใหเปนขาวสารผานโรงสีนั้นยังมิไดขยายตัวออกจาก

พื้นที่กรุงเทพฯ ทำใหกรุงเทพฯ มีสถานะเปนตลาดซื้อขายขาว86 ดวยเหตุนี้คลองนครเนื่องเขตตจึงมี

ความสำคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจและการคา 

รัชกาลที่ 5 ทรงโปรดเกลาฯ ใหสมเด็จเจาพระยาบรมมหาศรีสุริยวงศ (ชวง บุนนาค)

และพระยาชลธารวินิจฉัย เปนแมกองในการขุดคลองนครเนื่องเขตต โดยเชื่อมปลายคลองทาไขเขา

กับคลองแสนแสบที ่ศาลาแดง เริ ่มดำเนินการขุดในป พ.ศ. 2419 แลวเสร็จในป พ.ศ. 242087 

ประโยชนจากการขุดคลองสายนี้มีหลากหลายประการ คือ ชวยยนระยะทางจากฉะเชิงเทรามายัง

กรุงเทพฯ และเปนประโยชนแกทางราชการและการคา เกิดการขยายพื้นที่การเพาะปลูกเนื่องดวย

ชวงระยะเวลาของการขุดคลองนั้นเปนชวงที่ราคาขาวในตลาดโลกราคาสูงขึ้น ความตองการที่ดินเพ่ือ

ทำการเพาะปลูกขาวจึงเพิ่มสูงขึ้น การขุดคลองสายนี้จึงชวยเพิ่มพื้นที่การเพาะปลูกขาวถึง 32,400 

ไร88 แตปรากฏวาภายหลังการขุดคลองนครเนื่องเขตตท่ีดินไมเพียงพอจำหนายใหกับราษฎรที่ตองการ

ที่ทำกินจึงมีการเสนอใหรัฐขุดคลองขยายพื้นที่ทำกินเขามายังพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกงอีกหนึ่งสายคือ 

คลองประเวศบุรีรมย 

คลองประเวศบุรีรมย เกิดจากความตองการที่ดินในการเพาะปลูกที่เพิ่มสูงขึ้นประกอบ

กับปริมาณสินคาและการคมนาคมภายในคลองแสนแสบ คลองสำโรง และคลองนครเนื่องเขตตมี

ความหนาแนน รัชกาลที่ 5 จึงทรงโปรดเกลาฯใหเจาพระยาสุรวงศไวยวัฒน (คอน บุนนาค) เปนแม

 
86 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 77. 
87 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 77 
88 กิตติ ตันไทย. (2520). คลองกับระบบเศรษฐกิจไทย พ.ศ. 2367 – 2453. หนา 77. 



80 

 

กองรวมกับพระยาดำรงราชพลขันธ (วร บุนนาค) ขุดคลองประเวศบุรีรมยขึ้นในป พ.ศ. 242189 ตั้งแต

ปลายคลองพระโขนง บริเวณเมืองนครเขื ่อนขันธ ไปออกแมน้ำบางปะกง บริเวณแขวงเมือง

ฉะเชิงเทรา 

คลองท่ีดำเนินการขุดโดยเอกชน 

คลองเปร็ง ซึ ่งขุดขึ้นในป พ.ศ. 2430 โดยขุดเชื่อมคลองประเวศบุรีรมยผานคลอง    

นครเนื่องเขตตถึงคลองแสนแสบ เพื่อบุกเบิกพื้นที่รกรางระหวางเมืองฉะเชิงเทรากับเมืองนครเขื่อน

ขันธ ทั้งยังชวยระบายน้ำจืดจากคลองแสนแสบมาไลน้ำเค็มออกจากคลองประเวศบุรีรมยในฤดูแลง

ดวย90 

คลองหลวงแพง เปนคลองขุด ตั ้งแตคลองประเวศบุรีรมยฝ งเหนือขึ ้นไปถึงคลอง     

แสนแสบตอกับคลองนครเนื่องเขตตถึงบางน้ำเปรี้ยว ดำเนินการขุดโดยหลวงแพงกรมการเมืองนคร

เข่ือนขันธ เริ่มขุดระหวางเดือนธันวาคม พ.ศ. 2431 ถึงเดือนมกราคม พ.ศ. 243391 วัตถุประสงคของ

การขุดคลองนี้เพื่อขยายพื้นที่การเพาะปลูก 

คลองอุดมชลจร เปนคลองที่ดำเนินการขุดโดยพระยาสีหราชเดโช (โต บุนนาค) เพื่อ

ขยายพื้นที่การเพาะปลูกโดยอางวาราษฎรในกรุงเทพฯ และแขวงนครเขื่อนขันธจนถึงฉะเชิงเทรา

ตองการพื้นที่การเพาะปลูก จึงขอพระราชทานขุดคลองเชื่อมระหวางคลองประเวศบุรีรมยกับคลอง

นครเนื่องเขตตในพื้นที่ตำบลทุงกาหลง เมืองฉะเชิงเทรา โดยขุดเปน 2 คลอง ในป พ.ศ. 2431 และ 

พ.ศ. 2433 ตามลำดับ92 

 
89 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 79. 
90 กิตติ ตันไทย. (2520). คลองกับระบบเศรษฐกิจไทย พ.ศ. 2367 – 2453. หนา 77. 
91 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 87. 
92 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 88 - 89. 
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สภาพการคมนาคมทางน้ำ 

เสนทางคลองตาง ๆ ที่ถูกขุดเพื่อเชื่อมแมน้ำเจาพระยากับแมน้ำบางปะกงนั้น เปน

เสนทางการคมนาคมท่ีสำคัญในสมัยรัตนโกสินทรตอนตน เนื่องจากทำเลท่ีต้ังและสภาพทางภูมิศาสตร

ของภาคตะวันออกตั้งอยูระหวางเมืองศูนยกลางกับหัวเมืองทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือและเขมร

รวมถึงขอจำกัดของแมน้ำบางปะกงที่มีสันดอนทรายกลางลำน้ำ ทำใหการคมนาคมติดตอระหวาง

เมืองศูนยกลางกับเมืองในพื้นที่ดังกลาวใชเสนทางแถบนี้เปนหลัก โดยออกจากกรุงเทพฯ ผานมาตาม

คลองเช่ือมสูแมน้ำบางปะกงและไปข้ึนบกท่ีปราจีนบุรี และจากปราจีนบุรีน้ีสามารถแยกไปไดท้ังเมือง

พระตะบองและหัวเมืองแถบพื้นที่อีสานใตได ทำใหเสนทางการคมนาคมทางน้ำนี้มีความสำคัญใน

ฐานะเปนเสนทางในการขนสงสวยสินคา จากหัวเมืองอีสานใตและเขมร ผานเมืองปราจีนบุรี มาตาม

แมนำ้บางปะกง ทำใหหัวเมืองในพ้ืนที่ภาคตะวันออกท่ีตั้งอยูบนเสนทางกลายเปนเมืองศูนยกลางและ

จุดแวะพักสินคาในเสนทางลำเลียงสวยมายังกรุงเทพฯ การขุดคลองเชื่อมตาง ๆ จึงกลายเปนการสราง

เสนทางในการขนสงสวยใหมีความสะดวกและรวดเรว็ในการเดินทาง 

การเดินทางและการคมนาคมทางน้ำผานเสนทางแมน้ำบางปะกงรวมถึงคลองเชื่อม           

ตาง ๆ ไดรับความนิยมในการสัญจรทั้งการขนสงสินคาและการเดินทาง ทำใหสภาพการคมนาคม

ภายในคลองเชื่อมที่ขุดขึ้นเพื่อสนองความตองการในการคมนาคมและการขนสงสินคาเต็มไปดวย

ความคับคั่งของเรือขนสงสินคา จนตองมีการขุดขยายปากคลองและแนวคลองใหขยายกวางข้ึน 

รวมถึงการขุดคลองเชื่อมสายอื่นเพื่อสนองความตองการในการคมนาคมและเพื่อรองรับปริมาณการ

ขนสงสินคาที่เพิ่มมากขึ้น แตทั้งนี้การสัญจรทางน้ำก็ไมสามารถใชเดินทางไดตลอดทั้งป เนื่องจาก

ในชวงฤดูแลง น้ำในลำคลองจะแหงขอด ลำคลองมีสภาพเปนโคลนเลน โดยเฉพาะคลองเชื่อมตาง ๆ 

ที ่เช ื ่อมระหวางแมน้ำเจาพระยากับแมน้ำบางปะกง เชน คลองแสนแสบ คลองประเวศบุรีรมย       

เปนตน93  

 
93 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 125. 
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3.3.3 การเดินทางและการคมนาคมทางทะเล 

การเดินทางและการคมนาคมทางทะเลถือวามีความสำคัญเสนทางหนึ่งเนื่องจากพื้นท่ี

ภาคตะวันออกมีหัวเมืองชายฝงทะเลจำนวนมาก อาทิ บางปลาสรอย บางพระ บางละมุง ระยอง 

จันทบุรี ตราด ซึ่งแตละเมืองตางมีสถานะเปนเมืองทาและจุดแวะพักสินคาที่มีความสำคัญในระบบ

การคาทางทะเลของอาวไทยและทะเลจีนใตมาตั้งแตสมัยอยุธยา จนถึงสมัยรัตนโกสินทรตอนตน โดย

ตำแหนงของเมืองเหลานี้ตั้งอยูในเสนทางการคาและการเดินเรือดานตะวันออกที่จะมุงไปสูเมืองทา

ชายฝงทะเลของเขมร ญวนและจีน อีกท้ังยังเปนจุดท่ีสามารถเดินเรอืตัดขามอาวไทยไปยังเมืองทาทาง

ภาคใตได โดยเมืองจันทบุรีและบางปลาสรอย มีบทบาทเปนศูนยกลางในการรวบรวมเครื่องเทศและ

ของปาจากพื้นที่ภาคตะวันออก จึงมีเรือเดินทางเขามาสม่ำเสมอและดวยเทคโนโลยีการเดินทางที่ยัง

ไมพัฒนา ทำใหตองอาศัยแลนเรือเลียบชายฝงและความรูในทิศทางลมมรสุมในการเดินเรือ ทำใหการ

เดินเรือตองใชเวลานานเพราะตองรอลมมรสุมซึ่งจะพัดมาเพียงปละครั้ง จึงตองหาเมืองทาที่เหมาะสม

ทางภูมิศาสตรสำหรับเปนที่พักรอลมมรสุม สามารถจัดเตรียมเสบียงอาหารและน้ำด่ืมสำหรับใชในการ

เดินทางตอไป เม่ือนานเขาสถานที่จอดพักเรือไดเกิดเปนจุดพบปะของบรรดาพอคาท่ีเดินทางมาจากท่ี

ตาง ๆ เขามาแลกเปลี่ยนสินคากัน พื้นที่นี ้ไดกลายเปนเมืองทาและศูนยกลางการแลกเปลี่ยนสินคา

บริเวณชายฝงทะเล 

เสนทางการคาทางทะเลในพ้ืนท่ีภาคตะวันออกปรากฎในหลักฐานเอกสารของเวียดนาม

ที่ทูตจากเวียดนามไดเดินทางมาสยามในป ค.ศ. 1810 (พ.ศ. 2353) เพื่อมารวมงานพระบรมศพของ

กษัตริยแหงสยาม ระหวางเดินทางไดรวบรวมขอมูลเก่ียวกับสภาพภูมิศาสตรและวาดแผนท่ีของสยาม

ไวถึง 6 เสนทางดวยกัน คือ94 

1.  จากพนมเปญในเขมร ขามไปที่พระตะบอง และเขากรุงเทพฯ อยุธยา นครไชยศรี                

ไชยา (สุราษฎรธานี) และถลาง (ภูเก็ต) เสนทางนี้ชวงตัดผานภาคตะวันออกเปนเสนทางคมนาคมทางบก 

 
94 Ch’en Ching-ho. (1978). Oo the Xiem-La-Quoc Lo-Trinh Tap-Luc (Collected Records of Itineraries 

to Siam. In Historical Matherial Series No.2. (Hong Konh: Southeast Asia Studies Section New Asia Research 

Institute Chinese). อางถึงใน ศรญัญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 38 - 39. 
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2.  ตอนใตสุดของเวียดนาม เกาะชาง จันทบุรี บางปลาสรอย Paetriu 

3.  เลียบไปตามชายฝงแมน้ำ เริ่มจากปากแมน้ำ Cua Tranh-De (จันเด) ตรงปากน้ำ 

Hau-giang (โฮวซาง) ซึ่งอยูทางตอนใตของเวียดนาม จากนั้นเดินเรือเลียบริมทะเลไปที่ Rach-gia 

(สักซา) และ Ha-tien (หาเตียน) ผานเมืองทา Ream, Riem (เรือม) Kas Kong จันทบุรี เกาะคราม 

ปากแมน้ำเจาพระยา ชุมพร ไชยา นครศรีธรรมราช สงขลา ปตตานี กลันตัน และสิงคโปร 

4.  เลียบไปตามชายฝงวึ ่งเริ่มจากแหลมกาเมา (Ca Mau) ที่เวียดนามไปที่ Phu-guoc 

(ฟูกวก) เกาะเสม็ด เกาะสีชัง สามรอยยอม หลังสวน จนมาถึงนครศรธีรรมราช ปตตานี นอกจากนี้ยัง

สามารถใชเสนทางผานภูเขามุงหนาสูอาวไทยเพื่อไปทางทะเลตอ 

5.  เสนทางทางทะเลโดยจากเมืองทาหนึ่งไปสูอีกเมืองทาหนึ่ง เริ่มจากเวียดนามทาง

ตอนใตไปตามเสนทางแมน้ำโขงตอนใตของเวียดนามลงที่หาเตียน ไปกัมโพช (เขมร) Sa Ngao Huc 

Kha Ba,  Kompong Som ( กำปงโ สม ) ,  Sa Ngao Ba Su Lau Mon Dong Lan Hon Vien Ban 

Nam Khen No Phat Se (ปากเซ) Ba Si, คลองใหญ บางปะกง ปากน้ำทาจีน บานแหลม เมืองตรัง 

บางสะพาน จนมาถึงชุมพร คลองสะหวี ออกสูแมน้ำคีรีราช เดินทางตอไปยังปากพนัง และอาวมะนาว 

ซึ่งเสนทางนี้มาจากเมืองทาตาง ๆ ในเวียดนามใต และเมืองทาตาง ๆ ในไทยแลวมาตามแมน้ำ 

6.  เริ่มจากตอนใตของเวียดนามและเขาไปทางตอนเหนือของกัมพูชาและประเทศไทย 

ในสวนที่เปนคาบสมุทรมาเลยของไทยและเขตชายฝงที่มีเกาะตรงอาวไทยและชายฝงทะเลตะวันตก

ของมาเลย ซึ่งก็คือ ปนังและภูเก็ต 

การเดินสัญจรทางทะเลจากกรุงเทพฯ ไป ระยอง จันทบุรี ตราด หรือออกไปสูหัวเมืองเขมร 

สามารถลำเลียงสินคาไดเกือบตลอดทั้งป เนื่องจากฝงทะเลทางดานนี้มีเกาะเล็กเกาะนอยเปนที่กำบัง

ฝนและคลื่นลมชวยใหการเดินเรือปลอดภัย ดังปรากฎในเอกสารของจอหน ครอวฟอรดไดกลาวไววา  
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“... การลำเลียงสินคาจากชายทะเลดานตะวันออกของอาวไทยมายัง

กรุงเทพฯ สามารถดำเนินการไดเกือบตลอดทั้งป เนื่องจากฝงทะเลดานนี้มีเกาะ

เล็กเกาะนอยเปนที่กำบังคลื่นและลม ชวยใหการเดินเรือปลอดภัย ดีกวาฝง

ทะเลตะวันตก...”95 

แมวาการเดินเรือในพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกจะสามารถดำเนินการไดเกือบตลอดทั้ง

ป แตก็มิอาจปฏิเสธไดวาลมมรสุมเปนอุปสรรคสำคัญตอการเดินทางในเสนทางนี้ ในสวนของการ

เดินเรือขามอาวไทยนั้นเปนไปตามฤดูลมมรสุม โดยมีเสนทางดังแผนที่ 3 ทั้งนี้สภาพภูมิศาสตรชายฝง

ทะเลในเขตเมืองชลบุรีนั้น เหมาะสมที่จะสรางทาเรือสำหรับใหเรือขนาดใหญ หรือ เรือเล็กจอด

ทอดสมอ เพ่ือเปนที่ขนถายสินคาไดดังท่ี จอหน ครอวฟอรด ไดเขียนบันทึกบรรยายไววา 

“ทางฝงตะวันออกของอาว (อาวไทย) เราเห็นวาถาจะพิจารณาจากผล

สำรวจ อาจจัดสรางทาเรือไดอีก 1 ทา คอื ท่ีเกาะสีชัง จากจุดน้ีเรือลงไปท่ีเสน

รุงที่ 11° มีเกาะใหญนอยเรียงรายอยูทั่วไปตามชายฝง มีรองทางเดินเรือและท่ี

ทอดสมอเปนอยางดีอยูระหวางเกาะ ฉะนั้นจึงนับเปนชัยภูมิที่เหมาะจะสราง

ทาเรือขนาดใหญ...”96 

  

 
95 จอหน ครอวฟอรด. (2515). Journal of an Embassy to the Court of Siam and Cochin China.  

ไพโรจน เกษแมนกิจ (แปล). กรุงเทพฯ: โรงพิมพการศาสนา. หนา 267  
96 จอหน ครอวฟอรด. (2515). Journal of an Embassy to the Court of Siam and Cochin China.  

ไพโรจน เกษแมนกิจ (แปล). กรุงเทพฯ: โรงพิมพการศาสนา.หนา 97. 
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หมายเหตุ: หมายเลข 1 คือ สมทุรปราการ  หมายเลข 2 คอื เกาะสีชัง 

หมายเลข 3 คือ ระยอง   หมายเลข 4 คอื จันทบุร ี

หมายเลข 5 คือ ตราด   หมายเลข 6 คอื เพชรบุรี 

หมายเลข 7 คือ ปราณบุร ี  หมายเลข 8 คอื ชุมพร 

หมายเลข 9 คือ บานดอน   หมายเลข 10 คือ นครศรีธรรมราช 

หมายเลข 11 คือ สงขลา   หมายเลข 12 คือ ปตตานี 

ที่มา: สินชัย กระบวนแสง. (2525). นครศรีธรรมราชกับเสนทางการคาทางทะเล. รายงานการสัมมนาปะวัติศาสตร

นครศรีธรรมราช ครั้งที่ 2 ณ วิทยาลัยครนูครศรีธรรมราช. หนา 219. อางถึงใน อดิศร หมวกพิมาย. (2531). 

กรมทากับระบบเศรษฐกิจไทย: วิเคราะหโครงสรางและการเปลี่ยนแปลง ตั้งแตสมัยธนบุรี ถึงการทำ

สนธิสัญญาเบาวร ิ ่ง พ.ศ. 2310 – 2398. ว ิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต คณะศิลปศาสตร 

มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร. หนา 139. 

ภาพที่ 12 แผนที่แสดงเสนทางเดินเรือชายฝงทะเลอาวไทยตามสายการคา 
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หมายเหตุ: หมายเลข 1 คือ สมทุรปราการ  หมายเลข 2 คอื เกาะสีชัง 

หมายเลข 3 คือ ระยอง   หมายเลข 4 คอื จันทบุร ี

หมายเลข 5 คือ ตราด   หมายเลข 6 คอื เพชรบุรี 

หมายเลข 7 คือ ปราณบุร ี  หมายเลข 8 คอื ชุมพร 

หมายเลข 9 คือ บานดอน   หมายเลข 10 คือ นครศรีธรรมราช 

หมายเลข 11 คือ สงขลา   หมายเลข 12 คือ ปตตานี 

ที่มา: สินชัย กระบวนแสง. (2525). นครศรีธรรมราชกับเสนทางการคาทางทะเล. รายงานการสัมมนาปะวัติศาสตร

นครศรีธรรมราช คร้ังที่ 2 ณ วทิยาลัยครูนครศรีธรรมราช. หนา 219. อางถึงใน อดิศร หมวกพมิาย. (2531). 

กรมทากับระบบเศรษฐกิจไทย: วิเคราะหโครงสรางและการเปลี่ยนแปลง ตั้งแตสมัยธนบุรี ถึง การทำ

สนธิสัญญาเบาวริ ่ง พ.ศ. 2310 – 2398. ว ิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต คณะศิลปศาสตร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 140. 

การเดินเรือตามชายฝงตะวันออกของอาวไทยจากกรุงเทพฯ ไปถึงจันทบุรี นักเดินเรือมักแวะ

หยุดพักเติมน้ำหรือเสบียงอาหารอยูเสมอ ทำใหจอหน ครอวฟอรดสนใจเขตนี้เปนอยางมาก จนถึงกับ

ไดพูดถึงความสำคัญของชายฝงทะเลนี้ในเอกสารฉบับเดียวกันอีกวา 

 

ภาพท่ี 13 แผนท่ีแสดงเสนทางเดินเรือตัดขามอาวไทย 
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“ ถาโอกาสอำนวย ก็ใครจะกอตั้งศูนยการคาขึ้น ในเกาะใดเกาะหนึ่ง

ในอาวสยาม... หมูเกาะชื่อสีชัง ซึ่งเปนที่เหมาะสมจะใชเปนทาเรือ ที่อยูใน

เสนทางเดินเรือของพวกสยามที่ตองการเดินผาน จัดวาเปนทำเลที ่อำนวย

ประโยชนมากที่สุด ในการกอตั้งศูนยกลางการคา หากท่ีแหงน้ีหรือสถานที่ใด มี

ลักษณะดังกลาวนี้ อยูใตการปกครองของรัฐบาลของชาติใดในยุโรป ขาพเจาก็

อาจทำนายไดวา ที่นั่นตองกลายเปนแหลงรวมการคาใหแกประเทศ โดยรอบ

อารสยาม ที ่จะดำเนินกิจการกับญวน และประเทศในภาคพื้นเอเชีย เมือง

อัสดงคต และทักษิณประเทศ ในขณะเดียวกัน กับการที่จะชวยขยายธุรกิจ

การคากับตางประเทศเหลานั้นไดอยางกวางขวางยิ่งขึ้น ซึ่งขณะนี้ยังไมมีผูใด

กระทำเชนน้ันเลย...”97 

ความสำคญัของเกาะสีชังท่ี จอหน ครอวฟอรด กลาวไวนั้น เปนการมองเห็นความสำคัญ

ในสมัยรัชกาลพระบาทสมเด็จพระพุทธเลิศหลานภาลัย ตอมาในสมัยรัชกาลพระบาทสมเด็จพระจอม

เกลาเจาอยูหัว (รัชกาลที่ 4) ก็ไดกลายเปนความจริงข้ึนมา เนื่องจากไทยไดทำสนธิสัญญาเบาวริ่ง และ

ไดมีเรือสินคาเดินสมุทรขนาดใหญ เขามาคาขายมากขึ้น แตเรือสินคาเหลานั้นมีขนาดใหญกินน้ำลึก 

ไมสามารถจอดเทียบทาขนถายสินคาตามแมน้ำเจาพระยาในกรุงเทพฯ ได จำเปนตองแวะถายสินคา

ลงเรอืขนาดเล็กเขามาอยางกรุงเทพฯ อีกท่ีหนึ่ง โดยแวะท่ีเกาะสีชัง จึงทำใหเกาะสีชังมีความสำคัญใน

ฐานะเปนทาเทียบเรือตั้งแตนั้นเปนตนมา 

3.4   สรุปและวิเคราะหทายบท 

ภาคตะวันออกเปนภูมิภาคที่มีอุดมสมบูรณไปดวยทรัพยากรธรรมชาติท้ังปาไม แรธาตุ สินคา

ของปา และยังมีความอุดมสมบูรณเหมาะสำหรับการเพาะปลูกขาวและพืชสวนพืชไร อีกทั้งภาค

ตะวันออกมีความสำคัญเนื่องดวยเปนพื้นที่เขตเชื่อมตอระหวางเมืองศูนยกลาง (กรุงเทพฯ) กับ

ดินแดนภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลางและประเทศกัมพูชา ทำใหภาคตะวันออกมีความสำคัญ

ทางดานยุทธศาสตร การเมืองการปกครอง การทหารและการคามาทุกยุคทุกสมัย เนื ่องจากภาค

 
97 จอหน ครอวฟอรด. (2515). Journal of an Embassy to the Court of Siam and Cochin China.  

ไพโรจน เกษแมนกิจ (แปล). กรุงเทพฯ: โรงพิมพการศาสนา. หนา 97. 
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ตะวันออกเปนเสมือนศูนยกลางของการคมนาคมระหวางเมืองศูนยกลางกับหัวเมืองอีสานใตและ

ดินแดนเขมร 

เสนทางการเดินทางและการคมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออก มักจะเดินทางตามลักษณะ   

ภูมิประเทศ กลาวคือ ภาคตะวันออกมีลักษณะภูมิประเทศเปนทั้งที่ราบลุมแมน้ำ โดยเฉพาะทาง

ตอนบนของภูมิภาคที่เปนที่ลุ มแมน้ำบางปะกง ทางตอนใตเปนที่ราบชายฝงทะเล ขณะที่ดินแดน

บางสวนทางดานตะวันออกที่ติดตอกับประเทศกัมพูชาเปนที่ราบขนาดใหญ คือ ที่ราบฉนวนไทย 

ในขณะที่ตอนกลางและตอนบนของภูมิภาคมีลักษณะเปนทิวเขาสูงเปนอุปสรรคตอการเดินทางและ

การสัญจร ทำใหในพื ้นที ่ภาคตะวันออกสามารถพบรูปแบบการเดินทางและการคมนาคมได

หลากหลายรูปแบบ ทั้งการคมนาคมทางบกผานการเดินเทาและการใชเกวียนบรรทุก การคมนาคม

ทางน้ำผานการใชแมน้ำบางปะกงและลำคลองเชื่อม รวมถึงการคมนาคมทางทะเล 

เสนทางการเดินทางและการคมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออกเกิดขึ้นจากการสรางเสนทาง

เชื่อมตอชุมชนโบราณตั้งแตยุคสมัยเขมรกอนพระนคร โดยเปนเสนทางการคมนาคมทางบกเชื่อมตอ

ดินแดนลุมแมน้ำบางปะกงเขากับที่ราบทะเลสาบเขมร ตอมาเสนทางเหลานี้มีความสำคัญทางการคา

และทางยุทธศาสตรการทหารในสมัยอยุธยา เนื่องดวยมีการทำสงครามระหวางอาณาจักรอยุธยากับ

อาณาจักรเขมรบอยครั้ง ทำใหเสนทางการคมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออกโดยเฉพาะเสนทางที่ผาน

ปราจีนบุรมุีงสูพระตะบองมีความสำคัญอยางมาก สงผลใหเกิดการขยายตัวของเมือง เน่ืองจากเมืองท่ี

อยูตามเสนทางนั้นกลายสถานะเปนเมืองหนาดานทางตะวันออกที่สำคัญ อีกทั ้งเมืองเหลานี้ยังมี

บทบาทในฐานะจุดแวะพักของขบวนขนสงสวยและสินคาทั้งจากพื้นที่อีสานใตและดินแดนเขมรเขาสู

เมืองศูนยกลางทั้งอยุธยาและกรุงเทพฯ 

เมื่อศูนยกลางอำนาจในดินแดนประเทศไทยยายจากอยุธยามาสูกรุงเทพฯ ทำใหเสนทางการ

คมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออกเกิดการเปลี่ยนแปลง จากเดิมที่เสนทางเมืองปราจีนบุรีจะตัดขึ้นตาม

แมน้ำนครนายกไปยังเมืองนครนายกและอยุธยา ตองปรับเปลี่ยนเสนทางลงมาตามแมน้ำบางปะกง

ออกอาวไทยเพื่อเดินทางมายังกรุงเทพฯ ซึ่งเปนการเดินทางที ่ใชเวลานานจึงมีการขุดคลองเชื่อม

ระหวางแมน้ำเจาพระยาและแมน้ำบางปะกงเพ่ือลดเวลาและเพ่ิมความสะดวกในการเดินทางและการ

ขนสงสินคา อีกทั้งยังเปนการเปดพื้นที่รกรางวางเปลาใหเปนพื้นที่ในการเพาะปลูกขาวอันเปนการ

พัฒนาทางดานเศรษฐกิจของประเทศอีกดวย 
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สภาพการคมนาคมทั้งทางบก ทางน้ำและทางทะเลในพื้นที่ภาคตะวันออกนั้นมีขอจำกัด

หลากหลายประการ อาทิ ขอจำกัดของปากแมน้ำบางปะกงที่มีลักษณะเปนสันดอนกลางลำน้ำ ทำให

เรือขนาดใหญแลนเขามาในลำน้ำตอนน้ำลงไมได หรือการสัญจรทางบกที่ไมสะดวกสบายนักไม

สามารถเดินทางไดตลอดทั้งป อันเนื่องจากสภาวะน้ำทวมและเสนทางเปนโคลนเลนในฤดูฝน อีกทั้ง

การสัญจรทางบกนี้ยังใชระยะเวลานาน การขนสงสินคาและการเดินทางจึงลาชาไมสะดวก สงผลใหรัฐ

มีความจำเปนที่ตองพัฒนาระบบการคมนาคมและการสัญจรในพื้นที่ภาคตะวันออกเพื่อตอบสนอง

ความตองการของประชาชนในการเดินทางและการขนสงสินคาท่ีสะดวกรวดเร็ว อีกท้ังเพื่อปองกันภัย

คุกคามจากจักรวรรดินิยมตะวันตก โดยเฉพาะฝรั่งเศสที่เขายึดครองดินแดนเขมร ณ ขณะนั้น 



 

บทที่ 4 

การสรางทางรถไฟสายตะวันออก 

การกอสรางทางรถไฟเปนการพัฒนาดานการคมนาคมท่ีทันสมัยและมีความกาวหนาประเภท

หนึ่งในชวงรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ซึ่งตลอดชวงรัชกาลของพระองคนั้นมี

การพัฒนาระบบการคมนาคมและสรางระบบสาธารณูปโภคอยูตลอดเวลา เชน การขุดคลอง การทำ

ถนน ซึ ่งการพัฒนาระบบการคมนาคมเปนตัวกระตุ นใหเกิดการเปดพื้นที ่รกรางปรับเปนพื ้นที่

เพาะปลูก ซึ่งเปนสวนหนึ่งที่ทำใหภาคเกษตรกรรมของประเทศเกิดการขยายตัว รวมถึงเพิ่มความ

สะดวกสบายในการขนสงสินคาทั้งสินคาทางการเกษตรและสินคาหัตถอุตสาหกรรม อันเปนการเพิ่ม

การขยายตัวของการคาระหวางหัวเมือง จนเศรษฐกิจในสวนของภูมิภาคเกิดการขยายตัว อนึ่งการ

สรางทางรถไฟยังเปนสวนหนึ่งของนโยบายทางดานการเมืองการปกครอง ที ่จะกระชับอำนาจรัฐ

สวนกลางในการปกครองสวนภูมิภาค เนื่องจากในชวงเวลานั้นภัยคุกคามจากลัทธิจักรวรรดินิยม

ตะวันตกไดเขาแทรกแซงการเมืองภายในของไทย รวมถึงเขายึดดินแดนในอาณัติปกครองของไทย 

เชน มณฑลบูรพา ที ่เปนมณฑลสำคัญทางดานตะวันออก การสรางทางรถไฟสายตะวันออก จึงมี

บทบาทในการปกครองของไทยตอมณฑลและหัวเมืองทางฝงตะวันออกอยางมาก โดยเฉพาะดานการ

ติดตอสื่อสารและการปกครองสวนภูมิภาค 

ในบทนี้แบงการศึกษาออกเปน 3 สวนใหญ ๆ คือ สวนแรกจะกลาวถึงความเคลื่อนไหวของ

กิจการรถไฟในประเทศไทย ตั้งแตการเขามาของแนวคิดการสรางทางรถไฟ สวนที่สองจะศึกษาถึง

นโยบายและสาเหตุของการสรางทางรถไฟสายตะวันออก และสวนสุดทายจะกลาวถึงการดำเนินงาน

ในการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกทั้งในสวนของการเสนอขอสัมปทานและการดำเนินการ

กอสรางทางรถไฟของเอกชน 

4.1  ความเคลื่อนไหวของกิจการรถไฟในประเทศไทย 

“รถไฟ” คือ การขนสงที่นำรถหลายคันมาพวงตอกันแลววิ่งไปดวยกันเปนขบวนบนทางที่ปู

ลาดดวยวัสดุตาง ๆ การขับเคลื่อนรถไฟมีองคประกอบที่สำคัญคือ “รถจักร” หรือสวนหัวที่ใชในการ

ชักลาก และ “ขบวนรถ” หรือสวนที่เปนรถหลายคันที่นำมาพวงกัน ซึ ่งจะวิ่งไปบนทางที ่ทำดวย 
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“ราง” โดยกอนที่จะมีการสรางหัวรถจักรไอน้ำมาชักลากขบวนรถนั้น การขนสงทางรางมีมาอยูกอน

หนานั้นแลว โดยอาศัยแรงมาชักลากไปบนรางที่เรียกวา วากองเวย (Wagon Way) ดังนั้นการเรียก

พาหนะในการคมนาคมบนรางวา “รถไฟ” สมควรเรียกหลังจากมีการนำ “รถจักรไอน้ำ” (Steam 

Locomotive) มาชักลากขบวนแทนที่มา1 การพัฒนารถไฟเริ่มตนอยางจริงจังในชวงทศวรรษ 1810 

หรือพ.ศ. 2344 – 2353 ที่ไดมีการพัฒนารถไฟที่ใชเครื่องจักรไอน้ำโดยมีตนกำเนิดที่ประเทศอังกฤษ 

เพื่อตอบสนองความตองการในการขนสงสินคา จากนั้นในชวงทศวรรษ 1820 (พ.ศ.2363) จึงมีการ

พัฒนาเคร่ืองยนตไอน้ำจนสามารถสรางรถจักรไอน้ำมาใชในเชิงพาณิชยไดสำเร็จ เพียงแตความสำเร็จ

ในระยะแรกนี้เปนเพียงรถจักรไอน้ำเพื่อใชในกิจการอุตสาหกรรมและการขนสงแรและถานหินเทานั้น 

กิจการรถไฟเพื่อการโดยสารเริ่มตนอยางจริงจังหลังจากนั้นในชวงทศวรรษ 1830 (พ.ศ. 2373) การ

นำรถไฟมาใชในการโดยสารขนสงผูคนระหวางเมืองแมนเชสเตอรกับเมืองลิเวอรพูล2 หลังจากนั้น

กิจการรถไฟจึงคอย ๆ แพรหลายไปทั่วโลก เริ่มจากยุโรป สหรัฐอเมริกา โดยมีบทบาททดแทนรูปแบบ

การคมนาคมทางบก จากการใชรถมา หรือสัตวพาหนะอื ่น ๆ ที ่เคยใชมากอน การเปลี่ยนแปลง

ดังกลาวไดแผขยายเขาสูดินแดนเอเชียตะวันออกเฉียงใต ในชวงครึ่งของศตวรรษท่ี 19 (พ.ศ. 2343 – 

2442) เมื่ออังกฤษขยายแสนยานุภาพเขายึดครองดินแดนในเอเชียจนได อินเดีย พมา มลายู เปน

อาณานิคมแลว อังกฤษไดกอสรางทางรถไฟขึ้นในประเทศเหลานี้ เพื่อประโยชนในการลำเลียงขนสง

วัตถุดิบและสินคาตลอดจนยุทธปจจัยตาง ๆ สวนประเทศฝรั่งเศสซึ่งถือเปนคูแขงในการลาอาณานิคม

กับอังกฤษน้ัน ไดเขายึด ญวน ลาว เขมรเปนอาณานิคม และไดกอสรางทางรถไฟขึ้นในดินแดนเหลานี้ 

เรียกวา กรมรถไฟอินโดจีนฝรั่งเศส3 โดยมีวัตถุประสงคเชนเดียวกับอังกฤษ 

4.1.1 จุดเริ่มตนของกิจการรถไฟในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

รถไฟสายแรกในเอเชียตะวันออกเฉียงใตเกิดขึ้นที่เกาะชวา ซึ่งเปนดินแดนอาณานิคม

อินเดียตะวันออกของเนเธอรแลนด โดยบริษัทรถไฟอินเดียตะวันออกของเนเธอรแลนด ไดสรางทาง

รถไฟสายแรกจากเมืองทาเซมารังทางตอนกลางของเกาะชวาไปยังเมืองยอรกยากาตาร ซึ่งเปนเมือง

 
1 วิภัส เลิศรัตนรังษี. (2558). การปฏิวตัคิมนาคมกับการรวมศูนยอำนาจของรฐัในสยาม พ.ศ. 2435 – 2475. 

วิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขารัฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร. หนา 43. 
2 วิภัส เลิศรัตนรังษี. (2558). การปฏิวติัคมนาคมกับการรวมศูนยอำนาจของรฐัในสยาม พ.ศ. 2435 – 2475. 

วิทยานิพนธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขารัฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร. หนา 43. 
3 แสง จุละจาริตต. (2536). กรมรถไฟกับกรณีพิพาทอินโดจีนฝร่ังเศสและสงครามมหาเอเชยีบูรพา. กรุงเทพฯ:        

ดานสุทธาการพิมพ. หนา 39. 
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หลวงกลาวทางตอนใตของเกาะ ทางรถไฟสายนี้เปดเดินรถในชวงแรกเมื่อป พ.ศ. 2410 และเมื่อถึงป 

พ.ศ. 2415 ก็เดินรถไดถึงเมืองยอรกยากาตาร ในดานตะวันตกของเกาะชวาก็มีรถไฟสายปตตาเวีย

(จาการตา) – โบโกร เปดเดินรถในป พ.ศ. 2414 จากนั้นโครงขายรถไฟในเกาะชวาไดแผขยายออกไป

อยางรวดเร็ว ในป พ.ศ. 2436 รถไฟสายที่พาดผานเกาะชวาจากเมืองปตตาเวียถึงสุราบายา ซึ่งเปน

เมืองใหญอันดับที่ 2 ของเกาะก็สรางเสร็จสมบูรณ นอกจากนี้ยังมีความคืบหนาในการสรางทางรถไฟ

สายรองในลักษณะของการวางรางริมถนน หรือรถราง (Tramway) อีกทั้งยังมีการกอสรางทางรถไฟ

ในเกาะมาดูราอีกดวย เมื่อถึง พ.ศ. 2443 เสนทางรถไฟในเกาะชวา มีระยะทางกวา 3,000 กิโลเมตร 

ถือเปนโครงขายเสนทางรถไฟที่ท่ัวถึงที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต ขณะท่ีในเกาะสุมาตรา ยังมีการ

กอสรางรถไฟสายอาเจะหเพื่อการทหารโดยเปนรถไฟรางเบา และในป พ.ศ. 2429 บริษัทรถไฟเดลิ

(Deli Railways Company) เปดสำนักงานอยูที่เมืองเมดาน ทางตอนเหนือของเกาะสุมาตรา ก็ได

กอสรางทางรถไฟสายสุมาตราตะวันตกเพื่อใชในกิจการเหมืองถานหิน นอกจากนี้บนเกาะสุลาเวสีมี

การเปดเดินรถไฟหลังเขาสูศตวรรษที่ 20 แตเปดใชไดไมนานก็ยกเลิกไป4 

ประเทศที่มีการริเริ่มการพัฒนากิจการรถไฟถัดจากอินโดนีเซียในยุคของอาณานิคม คือ พมา 

โดยพมาเริ่มตกเปนอาณานิคมของอังกฤษตั้งแตป พ.ศ. 2369 เมื่อถึงทศวรรษ 1850 (พ.ศ. 2393 – 

2402) พมาตอนลางท้ังหมดตกเปนของอังกฤษ และต้ังแตทศวรรษท่ี 1860 (พ.ศ. 2403 – 2412) ไดมี

การวางแผนการสรางทางรถไฟสายพมา – ยูนนาน เพ่ือเปนเสนทางรุกไปยังประเทศจีน ทางรถไฟสาย

แรกในพมา คือเสนทางสายยางกุง - แปร ที่มีการเปดเดินรถในป พ.ศ. 2420 จากนั้นมีการวางแผน

สรางเสนทางรถไฟสูพื้นท่ีลุมแมน้ำสะโตง เสนทางจากยางกุง - ตองอู ซึ่งเสร็จสมบูรณในป พ.ศ. 2428 

และในปถัดไปราชวงศคองบองที่ปกครองพื้นที่พมาตอนเหนือไดสิ้นสุดลง อังกฤษในฐานะเจาอาณา

นิคมจึงขยายเสนทางรถไฟไปยังเมืองมัณฑะเลย เมืองหลวงเกาของราชวงศคองบองทันที เสนทาง

รถไฟสายยางกุง - มัณฑะเลย เปดเดินรถในป พ.ศ. 2432 หลังจากนั้นจึงมีการกอสรางทางรถไฟไปยัง

เมืองลาเสี้ยว ซึ่งเปนสวนหนึ่งของโครงการเสนทางรถไฟเชื่อมไปยังยูนนานของจีน และเมืองมิตจีนา

ทางตอนเหนือของพมา โครงขายทางรถไฟของพมาเมื่อป พ.ศ. 2433 มีความยาวกวา 1,800 กิโลเมตร 

เปนอันดับ 2 ของเอเชยีตะวันออกเฉียงใต เปนรองเพียงโครงขายรถไฟบนเกาะชวาเทานั้น5 

 
4 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

หนา 4. 
5 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

หนา 6. 
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กิจการรถไฟในมลายูของอังกฤษ คือ เสนทางไทปง - พอรตเวลด เปดเดินรถในป พ.ศ. 2428 

เสนทางกัวลาลัมเปอร - กลัง เปดเดินรถไดในปตอมา และในพ.ศ. 2443 เมืองใหญ 4 เมือง คือ ไทปง 

อิโปห กัวลาลัมเปอร และเซเรมบัน ก็เชื่อมตอกับเมืองทาของแตละเมืองได โดยเสนทางรถไฟทั้งหมด

เปนเพียงเสนทางสายสั้น ๆ เชื่อมระหวางเมืองทากับเมืองหลักดานในแผนดินเทานั้น แตในป พ.ศ. 

2439 ไดมีการกำหนดการกอสรางทางรถไฟสายเหนือ - ใต จากไปร - เซเรมบัน เมื่อถึง พ.ศ. 2443 

แมเสนทางรถไฟในมลายูจะยังไมเชื่อมตอกันทั้งหมด แตก็มีระยะทางรถไฟรวมทั้งหมดประมาณ 400 

กิโลเมตร นอกจากนี้บนพื้นท่ีเกาะบอรเนียวเหนือในเขตการปกครองของอังกฤษไดมีการเปดเดินรถไฟ

สายแรกในป พ.ศ. 24396 

กิจการรถไฟในดินแดนอินโดจีนซึ่งเปนอาณานิคมของฝรั่งเศสเริ่มตนจากป พ.ศ. 2428 มีการ

เปดเดินรถไฟสายไซงอน (โฮจิมินห) – หมีทอ ในดินแดนโคชินไชนาซึ่งเปนดินแดนสวนแรกที่ฝรั่งเศส

เขาครอบครอง จากนั้นเสนทางรถไฟสายเหนือจากกรุงฮานอย ถึงเมืองหลั่นเซินใกลชายแดนจีน – 

เวียดนาม เปดเดินรถในป พ.ศ. 2437 ตอมา พ.ศ. 2440 พอล ดูแมร ผูไดรับการแตงตั้งใหเปนผูสำเร็จ

ราชการของอาณานิคม ไดวางแผนการสรางทางรถไฟหลัก 2 สาย คือ สายฮานอย - ไซงอน - 

พนมเปญ จากเหนือจรดใตของดินแดนอินโดจีน กับเสนทางรถไฟสายยูนนาน - เวียดนาม ระหวาง

เมืองไฮฟอง – คุนหมิง และไดเริ่มดำเนินการกอสรางทางรถไฟท้ัง 2 สาย แตเม่ือถึงป พ.ศ. 2443 ทาง

รถไฟทั้งหมดในดินแดนอินโดจีนยังคงมีระยะทางประมาณ 200 กิโลเมตรเทานั้น7 

ประเทศที่ริเริ่มการพัฒนากิจการรถไฟชากวาประเทศอ่ืนในภูมิภาคนี้คือ ฟลิปปนสภายใตการ

ปกครองของสเปน การกอสรางทางรถไฟในฟลิปปนสเริ่มจากเสนทางมะนิลา - ดากุพาน ซึ่งสามารถ

เปดเดินรถตลอดเสนทางไดในป พ.ศ. 2435 ตอมาเมื ่อฟลิปปนสอยู ภายใตการปกครองของ

สหรัฐอเมริกาการกอสรางทางรถไฟไดหยุดชะงักลง ทำใหในป พ.ศ. 2443 เสนทางรถไฟทั้งหมดใน

ฟลิปปนสมีระยะทางเพียง 192 กิโลเมตรเทานั้น8 

 
6 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

หนา 6. 
7 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

หนา 6. 
8 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 

หนา 6 - 7. 
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ที่มา: อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 5. 

 

ภาพท่ี 14 แผนท่ีโครงขายรถไฟในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (พ.ศ. 2443) 
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4.1.2 จุดเริ่มตนของกิจการรถไฟในประเทศไทย 

ในประเทศไทยรถไฟเปนที่รูจักครั้งแรกในป พ.ศ. 2399 โดยคณะราชทูตจากอังกฤษ

ภายใตการนำของเซอร จอหน เบาวริ่ง ไดนำเครื่องราชบรรณาการของสมเด็จพระนางเจาวิคตอเรีย

แหงสหราชอาณาจักรอังกฤษ มาถวายแดพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยู หัว (รัชกาลที่ 4) 

ภายหลังจากการทำสนธิสัญญาเบาวริ่งในปกอนหนานั้น โดยในจำนวนเครื่องราชบรรณาการมีรถไฟ

เล็กจำลองยอสวนจากของจริง ประกอบดวย รถจักรไอน้ำ และรถพวงครบขบวนเดินบนรางดวยแรง

ไอน้ำ9 การถวายเครื่องราชบรรณาการจากสมเด็จพระนางเจาวิคตอเรีย ของอังกฤษในครั้งนั้นเปนการ

ดลพระทัยรัชกาลที่ 4 ใหทรงฝกใฝในการสถาปนากิจการรถไฟขึ้นในไทย10 แตทั ้งนี ้สถานการณ

ภายในประเทศสมัยรัชกาลที่ 4 ยังไมมีความจำเปนใด ๆ ที่รัฐบาลจะตองปรับปรุงการคมนาคมให

สะดวกรวดเร็วดวยการลงทุนมากมายอยางเชนการสรางทางรถไฟ ดังนั้นรัฐบาลในสมัยนั้นจึงยังไมคิด

สรางทางรถไฟ11 

ปถัดมาคือ พ.ศ. 2400 รัชกาลที่ 4 ไดโปรดเกลาฯ ใหคณะราชทูตไทยเดินทางไปเยือน

อังกฤษ คือ คณะราชทูตภายใตการนำของหมอมราโชทัย (ม.ร.ว. กระตาย อิศรางกูร) ซึ่งคณะราชทูต

กลุมนี้เปนคนไทยกลุมแรกท่ีไดโดยสารรถไฟ โดยเดินทางดวยรถไฟจากเมืองลอนดอนถึงเมืองเบอรมิ่ง

แฮม ประสบการณการเดินทางในครั้งนี้ หมอมราโชทัยไดบันทึกและบรรยายไวโดยละเอียดในนิราศ

ลอนดอนเพ่ือใหผูอานในสมัยรัชกาลที่ 4 ซึ่งไมเคยเห็นไดนึกภาพตามได 

หนทางที่รถเดินดำเนินน้ัน ทำดวยเหล็กหลอมันไมหวั่นไหว   

ดูตรงลิ่วแลลับตลิบไป  ถึงเขาใหญเจาะลอดตลอดรวง   

ถาเนินต่ำตัดปราบใหราบลื่น  เสมอพื้นดินลางเหมือนทางหลวง 

ถึงแมนำ้ลำละหารธารท้ังปวง  จะขามหวงนทีมีสะพาน         

ลวนกอดวยศิลาดูหนาแนน ใหรถแลนลวงพนชลสถาน        

ถาที่หลุมลุมไถลไมไดการ ก็คิดอานทุมถมพอสมควร 

 
9 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น. หนา 47. 
10 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น. หนา 47. 
11 เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 69. 
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การถวายเครื่องราชบรรณาการจากสมเด็จพระนางเจาวิคตอเรียของอังกฤษ กับนิราศ

ลอนดอนของหมอมราโชทัย ทำใหชนชั้นนำของไทยขณะนั้นทั้งพระมหากษัตริย พระบรมวงศานุวงศ 

รวมถึงขาราชการชั้นสูงไดรูจักกิจการรถไฟและมีประสบการณการเดินทางดวยรถไฟในตางประเทศ 

แตประเทศไทยในขณะนั้นยังไมมีความจำเปนอยางเรงดวนในการสรางทางรถไฟรวมถึงสถาปนา

กิจการรถไฟขึ้นภายในประเทศ แมในตอนแรกไดมีบริษัทตางประเทศเขามาขอสัมปทานในการ

กอสรางทางรถไฟ แตรัฐบาลไทยมิไดอนุมัติสัมปทานใหกับกลุมบริษัทเหลานั้น เนื่องจากรัฐบาลไทยยัง

ไมไดกำหนดนโยบายในการดำเนินการเรื่องรถไฟวา รัฐควรดำเนินการเอง หรือใหสัมปทานแกเอกชน 

ประกอบกับรัฐบาลยังไมไดสำรวจเสนทางที่จะสรางทางรถไฟในขณะนั้น12 

ในสมัยรัชกาลพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ความเคลื่อนไหวของชาว

ตางประเทศในการขอสัมปทานอนุญาตการสรางทางรถไฟไดเริ่มตนอีกครั้ง เนื่องจากชาวตางประเทศ

เห็นวารัชกาลที่ 5 ทรงสนพระทัยวิทยาการแบบตะวันตก ประกอบกับเคยทอดพระเนตรและเสด็จ

พระราชดำเนินโดยทางรถไฟมาแลว เมื่อคราวเสด็จประพาสสิงคโปรและชวาครั้งแรกในป พ.ศ. 2413 

พระองคไดทรงทอดพระเนตรการกอสรางทางรถไฟในชวา13 และการเสด็จประพาสอินเดียเม่ือป พ.ศ. 

2414 พระองคไดทรงเสด็จพระราชดำเนินโดยรถไฟ จากเมืองกัลกัตตา ไปยังเดลฮี และจากเดลฮีไป

ยังบอมเบย14 อยางไรก็ตามแมรัชกาลที่ 5 จะทรงมีประสบการณกับรถไฟตั้งแตยุคเริ่มแรก แตการ

กอสรางทางรถไฟในประเทศไทยมิไดเกิดขึ้นงาย ๆ แผนดำเนินการกอสรางทางรถไฟท่ีมีขึ้นครั้งแรกใน

ประเทศไทย คือ แผนการกอสรางทางรถไฟขามคอคอดกระที่มีการทูลเสนอตอรัชกาลที่ 4 ในป พ.ศ. 

2402 โดยแผนการดำเนินการกอสรางครั้งนี้ถูกนำเสนอโดยชาวอังกฤษที่หวังจะกอตั้งบริษัทรถไฟใน

ไทย การสรางทางรถไฟบริเวณคอคอดกระซึ่งเปนสวนแคบที่สุดในคาบสมุทรมลายู แลวเชาที่ดิน

บริเวณขางทางรถไฟเพื่อทำเหมืองแร ซึ่งรัชกาลที่ 4 ทรงตอบรับ แตในความเปนจริงกลับไมมีการ

 
12 ปก แกวกาญจน. (2534). รายงานการวิจัยเรือง การสรางทางรถไฟสายใตกับผลกระทบทางเศรษฐกิจและการเมือง 

ตั้งแต พ.ศ. 2452 ถึงปจจุบัน : ศึกษากรณีอำเภอเทพา จังหวัดสงขลา. สงขลา. สถาบันทักษิณศึกษา มหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ 

วิทยาเขตสงขลา. หนา 55. 
13 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น. หนา 48. 
14 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น. หนา 48. 
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ดำเนินการมากไปกวานี้15 หลังจากนั้นในป พ.ศ. 2420 จึงมีชาวยุโรปที่ลอนดอนไดมีหนังสือทูลเกลาฯ 

ขอรับเหมาทำทางรถไฟ16 แตเรื่องนี้รัชกาลที่ 5 ทรงมีพระราชหัตถเลขาตอบกงสุลอเมริกันวา 

“...ขอบพระทัย ที่นำผูที่จะรับทำรถไฟในเมืองไทยมาถวาย ขอแจงให

ทราบวา ทางที่จะไปโคราช คอเวอนเมนตของเรายังไมไดคิดจะทำเปนทางรถไฟ

แนทีเดียว เพราะยังไมทราบชัดวาการจะมีประโยชนอยางไรบาง ทุนรอนซึ่งจะ

ทำทางรถไฟก็กลัววาจะไมมีพอ จึงไดใหขึ้นไปตรวจการดูควรจะตัดเปนทาง

เกวียนหรือตรัมเวประการใด จึงปรึกษากันดู เมื่อตอไปมีประโยชนอยางใด จึง

จะเปนทางรถไฟตามกำลังที่จะทำได แตเวลานี้ยังไมตองการที่จะคิดในเรื่อง

รถไฟกอน...”17 

อยางไรก็ตาม ชาวตะวันตกโดยเฉพาะอังกฤษก็มิไดลดความพยายามในการขอสัมปทาน

อนุญาตสรางทางรถไฟในประเทศไทย โดยเฉพาะอยางยิ ่งพอคาอังกฤษที่เขามาทำการคาขายใน

อินเดีย และพมา ไดเริ่มสนใจแสวงหาเสนทางเพื่อเดินทางไปคาขายกับมณฑลยูนนานซึ่งอยูทางตอน

ใตของประเทศจีน ประกอบกับภายหลังจากที่อังกฤษไดดินแดนพมาตอนลาง จากการทำสงคราม

อังกฤษ – พมาคร้ังที่ 2 แลว รฐับาลอังกฤษพยายามพัฒนาเมืองยางกุง และมะละแหมง (เมาะลำเลิง) 

ใหมีความเจริญขึ้นเพื่อระบายสินคาที่ผลิตไดในประเทศอังกฤษมายังภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

พอคาและวิศวกรอังกฤษ ตลอดจนสมาคมภูมิศาสตร สมาคมพาณิชยตาง ๆ ในอังกฤษ ก็มีสวนชวย

รัฐบาลในการหาเสนทางเพื่อไปคาขายกับทางตอนใตของจีน และมีเสนทางหนึ่งที่ผานประเทศไทย 

ดังนั ้นในป พ.ศ. 2426 (ค.ศ. 1883) นายอารชิบอล อาร โคลฮูน (Archibald Ross Colquhoun) 

วิศวกรอังกฤษประจำอินเดีย ไดมีหนังสือถึงกรมทาเพื่อขออนุญาตใหวิศวกรภายใตการนำของนาย

โฮลต ฮาเล็ตต (Holt Hallet) เขามาสำรวจพื้นที่ทำทางรถไฟ โดยจะเขามาทางเมืองเชียงใหม หรือ

 
15 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 7. 
16 จุลจอมเกลาเจาอยูหัว, พระบาทสมเด็จพระ. (2514). จดหมายเหตุพระราชกิจรายวัน ภาค 5 และ 6. กรุงเทพฯ:     

โรงพิมพสำนักทำเนียบนายกรัฐมนตร.ี พิมพเปนอนุสรณในงานพระราชทานเพลิงศพ พันตำรวจเอก เพลิน ศรสีาคร และ นางกัณหา  

ศรีสาคร ณ เมรุวัดมกุฏกษัตริยาราม วันที่ 21 ธันวาคม พ.ศ. 2514. หนา 76. 
17 จุลจอมเกลาเจาอยูหัว, พระบาทสมเด็จพระ. (2514). จดหมายเหตุพระราชกิจรายวัน ภาค 5 และ 6. กรุงเทพฯ:     

โรงพิมพสำนักทำเนียบนายกรัฐมนตร.ี พิมพเปนอนุสรณในงานพระราชทานเพลิงศพ พันตำรวจเอก เพลิน ศรสีาคร และ นางกัณหา  

ศรีสาคร ณ เมรุวัดมกุฏกษัตริยาราม วันที่ 21 ธันวาคม พ.ศ. 2514. หนา 77 – 78. 
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เมืองตาก แลวเดินทางขึ้นไปเมืองเชียงแสน และสำรวจกลับลงมาจนถึงกรุงเทพฯ พระบาทสมเด็จ 

พระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ทรงเห็นวาเพื่อประโยชนทางการคาขายจึงทรงอนุญาต และมีพระบรม 

ราชโองการใหสมเด็จพระบรมวงศเธอ เจาฟามหามาลา กรมพระบำราบปรปกษ  มีตราถึงพระยา

ราชสัมภารากร และพระยาสุจริตรักษา เจาเมืองกรมการตามระยะทางถึงกรุงเทพฯ ใหอำนวยความ

สะดวกแกคณะผูสำรวจ ในการซื้อเสบียงอาหาร และทรงใหขาราชการฝายไทยสังเกตการสำรวจของ

วิศวกรอังกฤษ แลวสงรายงานอยางละเอียดมายังรัฐบาล18 ผลของการสำรวจในครั้งนั้นทำใหทราบ

อยางแนชัดวาสามารถดำเนินการกอสรางได 

ตอมาในป พ.ศ. 2427 นายอารชิบอล อาร โคลฮูน (Archibald R. Colquhoun) และ

นายโฮลต ฮาเล็ตต (Holt Hallet) ไดขออนุญาตรัฐบาลไทยสรางทางรถไฟระหวางอินเดียกับจีน โดย

จากเมืองมะละแหมง (เมาะลำเลิง) ในดินแดนพมาภายใตการปกครองของอังกฤษ ผานภาคเหนือของ

ไทยทางเมืองตาก ถึงเมืองยูนนาน ประเทศจีน  ตอรัฐบาลสมเด็จพระเจาบรมวงศเธอฯ กรมพระยา  

เทวะวงศวโรปการ เสนาบดีกระทรวงการตางประเทศในขณะนั้นไดทรงสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับ

โครงการรถไฟของอังกฤษในครั ้งนี ้ต อพระเจ าบรมวงศเธอ กรมพระนเรศรวรฤทธ ิ ์ ซ ึ ่งเปน

เอกอัครราชทูตไทยประจำกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษในขณะนั้น กรมพระนเรศรฯ จึงนำเรื่องไป

ปรึกษานายเมสัน (D.K. Masson) กงสุลกิตติมศักดิ์ชาวอังกฤษ โดยนายเมสันแนะนำวาควรทำการ

สำรวจเสนทางรถไฟกรุงเทพฯ - เชียงใหม เพื่อพิจารณาเปรียบเทียบวาแผนงานรถไฟที่มีการเสนอมา

นั้นเหมาะสมหรือไม19 และในปลายปนั้นกรมพระนเรศรฯ ทรงหยั่งความคิดเห็นกรมพระยาเทวะวงศฯ 

วาสมควรสงวิศวกรเพื่อทำการสำรวจหรือไม ผลปรากฏวากรมพระยาเทวะวงศฯ เสนอวา ไทย

ตองการแสดงใหโลกรับรูวากำลังดำเนินการอยางจริงจังเพ่ือแสดงถึงความเจริญรุงเรือง จึงควรกอสราง

ทางรถไฟโดยดวน และควรเริ่มจากเสนทางสายกรุงเทพฯ – นครราชสีมา ซึ่งเปนเสนทางสายที่สั้นกวา

เสนทางสายกรุงเทพฯ – เชียงใหม จากความคิดเห็นนี้นายเมสันจึงสงวิศวกร 2 คนมายังประเทศไทย

เพื่อทำการสำรวจเสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ - เชียงใหม พรอมทั้งรวบรวมขอมูลเกี ่ยวกับการให

 
18 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (มปป.) , ร.5 , บ. 1.1 ก เลขที่ 8 เลม 2 ร.ท่ี 485/45, พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว ถึง

สมเด็จพระบรมวงศเธอเจาฟามหามาลา กรมพระบำราบปรปกษ. อางถึงใน เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคม

ทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 

ประสานมติร. หนา 70 - 71. 
19 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 7. 
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สัมปทานประกอบกิจการรถไฟในตางประเทศ สงมายังประเทศไทยเพื่อเปนตัวอยางสำหรับการให

สัมปทานเอกชนในการดำเนินการกอสราง20 

อยางไรก็ตาม เสนทางรถไฟจากมะละแหมง (เมาะลำเลิง) - ตาก – เชียงใหม – ยูนนาน 

ที่อังกฤษไดเสนอมานั้น รัฐบาลไดพิจารณาและลงความเห็นวา เสนทางสายนี้เปนอันตรายตอเอกราช

ของไทยเพราะเม่ือพิจารณาในแงยุทธศาสตร ถาเสนทางน้ีสรางเสร็จอังกฤษสามารถสงกำลังทหารเขา

ยึดดินแดนภาคเหนือไดสะดวกรวดเร็วกวากำลังทหารจากกรุงเทพฯ ทั้งยังเปนการตัดแบงประเทศ

ออกเปนสองสวน และในที่สุดภาคเหนือของประเทศก็จะถูกอังกฤษยึดไป ขณะที่ในแงเศรษฐกิจทาง

รถไฟสายนั้นใหผลประโยชนตออาณานิคมอังกฤษมากกวาไทย เพราะทางรถไฟสายนี้จะเปนเสนทาง

ขนสงสนิคาจากจีนและไทยไปสูพมา นอกจากนั้นรัฐบาลยังตองค้ำประกันรอยละ 5 ซึ่งเปนจำนวนเงิน

มากกวา 4 ลานปอนด ประกอบกับนายโยเซฟ เชมเบอเลียน (Joseph Chamberlian) รัฐมนตรีวาการ

กระทรวงอาณานิคม ไดกลาวถึงนายโคลฮูน ขณะสนทนากับกรมหมื่นนเรศรวรฤทธิ์วา คนแบบนาย

โคลฮูนและฮาเล็ตต ผูมาขอสัมปทานไดทำเชนนั้นเพียงเพื่อกอบโกยเงินจำนวนมหาศาลเขากระเปา

ของเขาเทานั้น ดังน้ันรัฐบาลไทยจึงตอบปฏิเสธท่ีจะอนุมัติสัมปทานทางรถไฟสายนี้ แตรัฐบาลยอมรับ

และสัญญาวาจะสรางทางรถไฟจากกรุงเทพฯ ไปยังเมืองเชียงใหม – เชียงราย - เชียงแสน และเมื่อ

อังกฤษสรางทางรถไฟจากมะละแหมงมาถึงชายแดนไทย ไทยจะสรางทางแยกมาเชื่อมที่เมืองตาก21 

อยางไรก็ตามความกระตือรือรนของอังกฤษและฝรั่งเศสในขณะนั้น ทำใหขาราชการชั้น

ผูใหญของไทยตระหนักถึงความจำเปนที่จะตองสราง หรือยอมใหสัมปทานในการสรางทางรถไฟ โดย

ในเรื่องของการสรางทางรถไฟนั้น แมวาพระองคเจาปฤษฎางคไดเสนอแนะใหรัฐบาลตอบปฏิเสธการ

ขอสัมปทานของนายโคลฮูน แตไดใหขอคิดไววา 

 

 

 
20 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 7 - 8. 
21 เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 71. 
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“...ขาพระพุทธเจาจึงเห็นดวยเกลาฯ วาควรตองคิดอานใหมีทางรถไฟ

ขึ้นดวยความอุดหนุน แลอุตสาหะของไทยดวย ถาหาไมจะซ้ำรายไปที่จะเปนที่

คนยุโรปพูดไดวาการน้ัน ๆ ไทยหาไดอุดหนุนไม หากวาคนยุโรปจัดแจงข้ึน จึงมี

ทางรถไฟเกิดการค าขายเจริญข้ึน ไทยไมควรมีอำนาจจัดแจงและไดผล

ประโยชน...”22 

สวนพระเจาบรมวงศเธอฯ กรมพระนเรศรวรฤทธิ์ ก็ไดแสดงความคิดเห็นคัดคาน

ขอเสนอโครงการกอสรางทางรถไฟสายนี้เชนกัน ทรงใหความเห็นโดยทรงนำตัวอยางของญี่ปุนมา

เปรียบเทียบใหเห็น และยืนยันวาควรหลีกเลี่ยงการใหสัมปทานรถไฟแกชาวตางชาติ และเรียกรองวา

ภาพในอุดมคติของไทยคือ การไมอนุญาตใหทุนตางชาติทำการกอสรางทางรถไฟเลยเชนเดียวกับ

ญี่ปุน23 อยางไรก็ตามกรมพระนเรศรฯ ยังทรงไดแสดงความคิดเห็นเร่ืองรถไฟไววา 

“เรื่องการทำรถไฟนี้ ฉันตริตรองดูเห็นวา ฝายเราควรตองทำโดยเร็ว

จริง จึงจะเปนความเจริญแกบานเมืองใหเปนประโยชนโดยเร็วขึ้น ทั้งจะปรากฏ

แกคนทั่วโลกใหเห็นไดวา เรามีความอุตสาหที่สุดที่จัดการบานเมืองโดยจริงจัง 

จะทำใหเขากรุณาปองกันความเบียดเบียนขมเหง...”24 

นอกจากโครงการกอสรางทางรถไฟที่ถูกเสนอโดยอังกฤษ ฝรั่งเศสเจาอาณานิคมใน   

อินโดจีนก็ไดวางโครงการกอสรางทางรถไฟจากดินแดนอินโดจีนไปยังยูนนานของจีน และวางเสนทาง

ผานดินแดนประเทศไทยเชนเดียวกันกับอังกฤษ โครงการกอสรางทางรถไฟนี้เริ่มตนจาก เมืองไซงอน 

(โฮจิมินหในปจจุบัน) - พนมเปญ และมีโครงการกอสรางจากเมืองกระแจะ เลียบแมน้ำโขงขึ้นไปทาง

เหนือผานไทยไปจนถึงยูนนาน โดยโครงการกอสรางทางรถไฟสายนี้ไมไดถูกเสนออยางเปนรปูธรรมตอ

รัฐบาลไทยอยางโครงการของอังกฤษ แตขาวลือที่วาฝรั่งเศสกำลังวางแผนกอสรางทางรถไฟมาจนถึง

 
22 กองบรรณาสาร กระทรวงการตางประเทศ, เอกสารที่ 61/1884, พระองคเจาปฤษฎางค ทูลกรมหมื่นเทวะวงศ       

วโรปการ, (1 กันยายน พ.ศ. 2427). อางถึงใน เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมยั

พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 72. 
23 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 8. 
24 กองบรรณาสาร กระทรวงการตางประเทศ, เอกสารที่ 135, กรมหมื่นนเรศรวรฤทธิ์ ทูลกรมหมื่นเทวะวงศวโรปการ, 

(21 พฤศจิกายน พ.ศ. 2427). อางถึงใน เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑติ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 72. 



101 
 

ไทยไดสะพัดมาถึงฝายไทย รัชกาลที่ 5 ทรงกังวลวาหากยอมรับโครงการของฝรั่งเศสก็จะตองยอมรับ

โครงการของอังกฤษดวย และหากยอมรับโครงการของอังกฤษและฝรั่งเศสจะทำใหอำนาจการตอรอง

ของทั้งสองประเทศมากยิ่งขึ้น25 ทั้งยังทำใหสถานะของกรุงเทพฯ และประเทศไทยอยูในสภาวะสุม

เสี่ยงตอการถูกยึดครองเปนดินแดนอาณานิคมโดยชาติผูแข็งแกรงกวาในที่สุด 

แมวารัฐบาลไทยในขณะนั้นจะเห็นความสำคัญของการสรางทางรถไฟ แตรัฐบาลก็มิไดมี

นโยบายที่แนนอนวาจะดำเนินการกอสรางทางรถไฟเอง หรือใหสัมปทานแกเอกชน รัฐบาลจะเลือก

สรางเสนทางสายใดเปนเสนทางแรก และรัฐบาลยังไมแนใจในผลประโยชนที่จะไดรับวาคุมกับเงิน

ลงทุนหรือไม ดังนั้นสิ่งที ่รัฐบาลไทยทำในขั ้นแรกคือ การสำรวจเสนทางรถไฟโดยใชวิศวกรชาว

เดนมารก ทำการสำรวจเมื่อ พ.ศ. 2430 เปนครั้งแรก26 

 
25 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 8. 
26 ปก แกวกาญจน. (2534). รายงานการวิจัยเรือง การสรางทางรถไฟสายใตกับผลกระทบทางเศรษฐกิจและการเมือง 

ตั้งแต พ.ศ. 2452 ถึงปจจุบัน : ศึกษากรณีอำเภอเทพา จังหวัดสงขลา. สงขลา. สถาบันทักษิณศึกษา มหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ 

วิทยาเขตสงขลา. หนา 58 – 59. 
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ที่มา: อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. 

    กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 9. 

 

ภาพท่ี 15 แผนท่ีโครงการทางรถไฟของอังกฤษและฝรั่งเศสกับเสนทางการสำรวจของปนชารด 



103 
 

4.2 นโยบายการพัฒนาทางรถไฟ 

การพัฒนาเสนทางรถไฟของประเทศไทยขึ้นอยูกับนโยบายของรัฐในการกำหนดแนวทางการ

พัฒนา ซึ่งนโยบายของรัฐตอการพัฒนาทางรถไฟนี้มีความแตกตางกันไปในแตละชวงเวลา เนื่องจาก

ปจจัยตาง ๆ ที ่สงผลตอการกำหนดนโยบายแตกตางกัน อาทิ ภัยคุกคามจากลัทธิจักรวรรดินิยม

ตะวันตก การปฏิรูปการปกครอง เปนตน ซึ่งปจจัยตาง ๆ ท่ีไดกลาวมาไดสงผลตอการกำหนดนโยบาย

การพัฒนารถไฟของไทยในแตละยุคสมัย ดังนั้นการศึกษาการสรางเสนทางรถไฟสายตะวันออกจึง

จำเปนตองมีความเขาใจเรื่องนโยบายการพัฒนารถไฟของรัฐบาลไทยในแตละยุคสมัยเสียกอน 

เนื่องจากจะทำใหเห็นภาพการอธิบายเรื่องการสรางทางรถไฟสายตะวันออกไดชัดเจนข้ึน 

4.2.1 นโยบายการพัฒนาทางรถไฟระหวางป พ.ศ. 2430 - 2441 

เมื ่อรัฐบาลไดตัดสินใจที่จะสรางทางรถไฟ อันเนื ่องมาจากปจจัยเรื ่องมหาอำนาจ

ตะวันตกทั้งอังกฤษและฝรั่งเศสที่เขามาคุกคามไทยอยางรนุแรงในดานการเมืองการปกครอง ตลอดจน

พอคาของทั ้งสองประเทศที่ไดพยายามใชอิทธิพลทางการคาและการเมืองบีบบังคับใหรัฐบาลไทย

อนุมัติสัมปทานการสรางทางรถไฟ อันอาจจะนำไปสูการแทรกแซงทางการเมืองจากมหาอำนาจ

ตะวันตก รัฐบาลไทยจึงวางนโยบายในการสรางทางรถไฟไว 2 ประการ คือ หนึ่ง รัฐบาลจะดำเนินการ

สรางทางรถไฟเอง และสอง การอนุมัติสัมปทานใหเอกชนในการลงทุนกอสราง 

1. รัฐบาลดำเนินการกอสรางทางรถไฟดวยตนเอง 

ในขณะที่รัฐบาลไทยยังคงมีความไมแนใจวาควรดำเนินการสรางทางรถไฟดวยตนเอง 

หรือควรใหสัมปทานแกบริษัทเอกชน ประกอบกับฐานะทางการเงินของรัฐบาลมีความไมมั่นคง ทั้งยัง

เกรงวาผลประโยชนที่จะไดรับจากการสรางทางรถไฟจะไมคุมคากับเงินที่ลงทุนในการกอสรางจำนวน

มากนั้น มีขาราชการชั้นผู ใหญเสนอความคิดเห็นเกี ่ยวกับเรื่องนี้ทูลเกลาฯ พระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว ดังเชน พระองคเจาปฤษฎางคมีหนังสือกราบทูลพระเจานองยาเธอ กรมหมื่น

เทววงศวโรปการ เพ่ือทูลเกลาฯ ถวายตอไป ความวา 
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“ขาพระพุทธเจาเห็นดวยเกลาวา ถาตกลงกันวาจะทำทางรถไฟเปนแน

แลว ควรจะทำเปนของเคาเวอนเมนต เพราะจะไดมีอำนาจในการจัดแจง

เพิ่มเติมทางใหติดตอกัน แลหามปรามสินคาตองหาม แลบังคับบัญชารักษา

บานเมืองไดถนัด ทั ้งจะทำทางใหลดเลี ้ยวไปติดตอบานใด เมืองใด ใหเปนที่

ปองกันรักษางาย แลทั้งเปนการเจริญในการคาขายก็ไดงาย อีกประการหนึ่ง ถา

ไทยทำแลว เสียแตคาจางอินยิเนีย แลผูที่จะรักษาเปนหัวหนาของทางการ ไม

ตองเสียกำไร แลผูรายหลายชั้น ทั้งสิ่งของที่มีแลวในเมืองไทยก็จะไดเกื้อหนุน 

ใหเสียเงินนอยลงดวย...”27 

นอกจากนี้พระเจานองยาเธอ กรมหลวงนเรศรวรฤทธ์ิ ก็ทรงแสดงความคิดเห็นเชนเดียวกัน

วา รัฐบาลควรจะสรางทางรถไฟดวยตนเอง ดวยเหตุผลท่ีวา 

“...การทำรถไฟเมืองไทยเรานี้ เปนเมืองที่ติดตอกับชาติที่มีอำนาจใหญกวาเรา 

ถาจะซ้ำการใหเขาทำรถไฟในที่แผนดินเราแลว ไมตองมีความประสงคเลยวาเรา

จะมีอำนาจปกครองเขาไดนั้น เปนอันไมไดเปนแนแลว เวลาซึ่งจะมีเหตุผลเปน

ตนวา การรบพุงกันขึ้นแลว เราจะตองเสียทวงทีในทันทีทันใดทีเดียว...”28 

ดังนั้นในเดือนตุลาคม ป พ.ศ. 2433 รัฐบาลไทยจึงไดจัดตั้งกรมรถไฟ ภายใตการกำกับ

ของกระทรวงโยธาธิการ โดยมีพระเจานองยาเธอ เจาฟากรมขุนนริศานุวัดติวงศ เปนเสนาบดี

กระทรวง และนายเค. เบ็ทเก ชาวเยอรมันเปนเจากรมรถไฟ29 การจัดตั ้งกรมรถไฟขึ ้นนั ้นเพื่อ

รับผิดชอบในการดำเนินงานเกี่ยวกับรถไฟ และกำหนดนโยบายในระยะแรกที่จะสรางทางรถไฟเปน

ของรฐั 

 
27 กองบรรณาสาร กระทรวงการตางประเทศ, เอกสารที่ 61/1884, พระองคเจาปฤษฎางค ทูลกรมหมื่นเทวะวงศ      

วโรปการ, (1 กันยายน พ.ศ. 2427). อางถึงใน เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมยั

พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 73. 
28 กองบรรณาสาร กระทรวงการตางประเทศ, เอกสารที่ 177, กรมหมื่นนเรศรวรฤทธิ์ ทูลกรมหมื่นเทวะวงศวโรปการ, 

(13 พฤศจิกายน พ.ศ. 2428). อางถึงใน เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จ  

พระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 72. 
29 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น. หนา 49. 



105 
 

สวนการดำเนินการสรางทางรถไฟของรัฐบาลไทยในขณะนั้น เดือนมีนาคม พ.ศ. 2430 

รัฐบาลไทยไดวาจางเซอร แอนดรู คลาก (Sir Andrew Clark) และบริษัทปนชารด แมกทักการท     

โลเซอร (Messrs Punchard, Mactaggart, Lawther & Co) ซึ ่งเปนบริษัทอังกฤษ ในการสำรวจ

เสนทางรถไฟจากกรุงเทพฯ ถึงเชียงใหม และเสนทางรองจากสระบุรีถึงนครราชสีมา จากอุตรดิตถถึง

ปากลาย และจากเชียงใหมถึงเชียงแสน โดยแบงออกเปน 8 ชวง ดำเนินการสำรวจตามลำดับโดยให

สำรวจเสร็จสิ้นภายใน 4 ป โดยมีลำดับดังนี้ 

ตอนที ่1  ตั้งแต กรุงเทพฯ ถึง กรุงเกา (อยุธยา) 

ตอนที่ 2 ตั้งแต กรุงเกา (อยุธยา) ถึง ลพบุรี 

ตอนที่ 3 ตั้งแต ลพบุรี   ถึง นครสวรรค 

ตอนที่ 4 ตั้งแต นครสวรรค  ถึง แพร 

ตอนที่ 5 ตั้งแต แพร   ถึง ลำปาง ลำพูน เชียงใหม 

ตอนที่ 6 ตั้งแต เชียงใหม  ถึง เชียงราย เชียงแสน 

ตอนที่ 7 ตั้งแต อุตรดิตถ  ถึง ปากลาย 

ตอนที่ 8 ตั้งแต สระบุรี   ถึง นครราชสีมา 

 

โดยมีเงื ่อนไขวา บริษัทปนชารด ตองรายงานผลการสำรวจอยางละเอียด มีแผนที่

ประกอบ พรอมทั ้งประเมินราคาคากอสรางทุกตอน ทั ้งทางรถไฟขนาดกวาง 1 เมตร ขนาดกวาง 

1.435 เมตร และขนาดกวาง 60 เซนติเมตร30 เปนคาใชจายเปนเงินทั้งสิ้น 630,000 บาท31 ในบรรดา

เสนทางที่มีการสำรวจเหลานี้ เสนทางขึ้นเหนือไปตามลุมแมน้ำเจาพระยาถูกจัดใหเปนเสนทางหลัก 

แตเสนทางนี้ไมไดลัดเลาะไปตามแมน้ำปงแตใชเสนทางไปตามแมน้ำนาน ผานแพร ลำปาง ซึ่งเปน

เมืองสำคัญในลุมแมน้ำยม และแมน้ำวัง จนไปสิ้นสุดที่เชียงใหม ทั้งนี้เพื่อใหยากตอการเชื่อมตอกับ

ทางรถไฟสายมะละแหมง – ยูนนาน ตามที่อังกฤษตองการ สวนอีก 3 สายเปนเสนทางรองลวนเปน

 
30 กองบรรณาสาร กระทรวงการตางประเทศ, เอกสารหมวดรถไฟ แฟม 2 สำนวนที่ 3, สัญญาทำการเซอเว. อางถึงใน 

เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธ

การศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 107. 
31 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2439) ,ร.5, ยธ.5.6/16, เรื่องเปดทางรถไฟสายนครราชสีมา คำกราบบังคมทูลของนาย

เบทเก เจากรมรถไฟในพิธีเปดทางรถไฟหลวงสายแรก. 
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เสนทางในการเชื่อมพื้นที่ลุมแมน้ำเจาพระยาเขากับพื้นที่ลุมแมน้ำโขง32 ทั้งนี้การทำสัญญากับบริษัท

ปนชารดนี้เปนสัญญาการสำรวจ แยกเด็ดขาดจากการกอสรางท่ีจะมีข้ึนภายหลัง 

ภายหลังจากการทำสัญญาการสำรวจกับบริษัทปนชารดไดไมนาน รัฐบาลไทยได

ดำเนินการสำรวจอีกหนึ่งเสนทาง โดยในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2431 นายเบ็ทเก (Karl Bethge) 

วิศวกรกระทรวงการกอสรางของประเทศเยอรมนี และวิศวกรที่ปรึกษาพื้นที่เอเชียของบริษัทครุปป 

(Krupp) ไดเดินทางมายังประเทศไทยระหวางเดินทางกลับจากประเทศจีน และไดเขาพบกรมพระยา

เทวะวงศวโรปการ โดยกรมพระยาเทวะวงศฯ ไดเสนอโครงการสำรวจเสนทางรถไฟกรุงเทพฯ - 

นครราชสีมา ซึ่งเปนสวนหนึ่งของการสำรวจของบริษัทปนชารดตอนายเบ็ทเก ใหเบ็ทเกดำเนินการ

สำรวจตลอดเสนทางกรุงเทพฯ – นครราชสีมาทันที และไดสงรายงานการสำรวจอยางละเอียดใน

เดือนมกราคม พ.ศ. 243233 กรมพระยาเทวะวงศฯ กลาวไววา เสนทางนี้เปนเสนทางสำคัญที่ควร

กอสรางเปนเสนทางแรก จึงขอใหเขาทำการสำรวจ ดังนั้นอาจสรุปไดวา รัฐบาลไทยในเวลาน้ันเห็นวา

เสนทางสายกรุงเทพฯ – นครราชสีมา มีลำดับความสำคัญสูงสุดมากกวาสายกรุงเทพฯ - เชียงใหม ท่ี

บริษัทปนชารดทำการสำรวจ34 

ผลการสำรวจของเบ็ทเกนั้นมีความละเอียดและเปนรปูธรรมอยางย่ิง สามารถสรางความ

เชื่อใจใหกับกรมพระยาเทวะวงศวโรประการ การสำรวจเสนทางสายกรุงเทพฯ – นครราชสีมา ของ

เบ็ทเกใชเวลาในการสำรวจเพียง 2 เดือน แตกลับสามารถระบุปริมาณการเดินทางผูคน และการขนสง

สินคาในระหวางเสนทาง และทำการคาดการณอุปสงคการขนสงหลังการเปดเดินรถไฟ ทั้งยังประมาณ

ผลประกอบการและคาดการณการคุมทุนไดดวย35 ประกอบกับการเรียกรองของขาราชการชั้นสูงบาง

ทานใหสรางทางรถไฟจากกรุงเทพฯ ไปยังนครราชสีมา แทนสายกรุงเทพฯ – เชียงใหม ซึ่งการ

กอสรางเสนทางกรุงเทพฯ – เชียงใหมนั้นใชงบประมาณในการลงทุนมาก ประกอบกับสถานการณ

 
32 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 11. 
33 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 11. 
34 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 11. 
35 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 11 - 12. 
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ทางการเมืองระหวางประเทศในขณะนั้นที่ฝรั่งเศสเขามาแทรกแซงการเมืองภายในประเทศของไทย 

โดยการเขามาสรางอาคารกงสุลแหงใหมที่นครราชสีมา และชักชวนคนจีนใหโอนสัญชาติไปอยู ใน

บังคับของฝรั่งเศส รวมถึงกลาวโจมตีวารัฐบาลไทยไมสนใจทำนุบำรุงบานเมืองนครราชสีมา ทำให

สภาพเมืองนครราชสีมาทรุดโทรม โดยการกลาวโจมตีและชักชวนในครั้งนี้นั้นเนนไปที่กลุมคนที่พูด

ภาษาลาว และเขมร ทำใหเกิดความวุนวายในเมืองนครราชสีมา36 ดวยเหตุนี้รัชกาลที่ 5 ทรงเห็นวาจุด

แรกที่สมควรสรางทางรถไฟขึ้นในประเทศนั้นตองติดตอกับมณฑลชายแดน เพื่อความสะดวกในการ

ปกครอง ตรวจตราปองกันการรุกราน ดังนั้นรัฐบาลไทยจึงไดวาจางวิศวกรชาวเยอรมันเขามาสำรวจ

เสนทางรถไฟกรุงเทพฯ – นครราชสีมาเพิ ่มเติม โดยผานเมืองกบินทรบุรี เมืองนางรอง จนถึง

นครราชสีมา37 ซึ่งเปนเสนทางการคาขายจากกรุงเทพฯ ไปยังนครราชสีมาอีกเสนทางหนึ่ง 

ในการตัดสินใจเลือกเสนทางเพื่อสรางทางรถไฟหลวงนั้น รัฐบาลมีแนวโนมที่จะสราง

ทางรถไฟสายสั้น ๆ กอน เนื่องจากการสรางทางรถไฟที่มีระยะทางยาวจำเปนตองใชเงินงบประมาณ

ในการลงทุนกอสรางจำนวนมาก ดังจะเห็นไดจากตอนหนึ่งของบทสนทนาระหวางราชทูตไทยประจำ

อังกฤษ กับนายโยเซฟ เชมเบอเลียน รัฐมนตรีกระทรวงอาณานิคมของอังกฤษ เมื่อวันที่ 8 มีนาคม 

พ.ศ. 2429 ความวา 

“...การท่ีรัฐบาลคิดอยูเดี๋ยวนี้ ก็คิดแตทางสั้น ๆ เพียง 112 ไมล คือทาง

ไปนครราชสีมา เพราะเมืองนั้นเปนเมืองรวมสินคาเมืองลาวฝายตะวันออก กับ

ทั ้งตะวันออกเฉียงเหนือทั ้งปวงมาตั ้งอยู ท ี ่เมืองนั ้นทั ้งหมดไมมีทางลงมา

กรุงเทพฯ จึงคิดวาถาทำทางนี้แลวคงจะไมมีขาดทุน...”38 

ดวยเหตุผลตาง ๆ ที่ไดกลาวมาทำใหรัฐบาลไทยมีเพียงทางเลือกเดียวในการสรางทาง

รถไฟหลวงสายแรก คือ ทางรถไฟเสนทางกรุงเทพฯ – นครราชสีมา โดยมีพระบรมราชโองการ   

 
36 สุเทพ โพธิ์ยอย. (2543). กำเนิดรถไฟกับการขยายอำนาจรัฐสยาม. วิทยานพินธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขารฐัศาสตร 

บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคำแหง. หนา 52. 
37 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2439). ร.5, ยธ.5.6/16, เรื่องเปดทางรถไฟสายนครราชสีมา คำกราบบังคมทูลของนาย

เบทเก เจากรมรถไฟในพิธีเปดทางรถไฟหลวงสายแรก. 
38 กองบรรณาสาร กระทรวงการตางประเทศ, เอกสารหมวดรถไฟ แฟม 2 สำนวนที่ 1, เมมโมเรนดำราชทูตสยามสนทนา

กับ นายโยเซฟ เชมเบอเลยีน, (8 มีนาคม พ.ศ. 2428). อางถึงใน เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรชั

สมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธการศึกษามหาบณัฑิต มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 

107. 
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โปรดเกลาฯ ใหดำเนินการกอสรางเมื่อวันที่ 1 มีนาคม พ.ศ. 243339 โดยมีนายเบ็ทเกผูสำรวจเสนทาง

รถไฟสายนี้ และตอมาไดรับการแตงตั้งเปนเจากรมรถไฟกำกับดูแลการกอสราง 

2.  รัฐบาลอนุมัติสัมปทานใหกับเอกชน 

ในชวงกอนป พ.ศ. 2430 การสรางทางรถไฟเปนสิ่งใหมของรัฐบาลไทย และรัฐบาลไม

สามารถหาทุน กำลังแรงงาน มาสรางทางรถไฟดวยตนเองไดทุกเสนทาง อีกทั้งยังมีความไมมั่นใจเรื่อง

ผลประโยชนตอบแทนจากการสรางทางรถไฟนั้นวาคุมสำหรับการลงทุนหรือไม รัฐบาลจึงสงเสริมการ

ลงทุนจากชาวตางประเทศ แตการลงทุนนั้นตองเปนการลงทุนในการสรางทางรถไฟสายสั้น ๆ ที่เปน

ประโยชนตอการคาขายและรัฐบาลสามารถควบคุมได เชน สายกรุงเทพฯ – สมุทรปราการ สาย

กรุงเทพฯ – เพชรบุรี และสายสงขลา – ไทรบุรี เปนตน สวนเสนทางที่มีผลกระทบกระเทือนตอความ

มั่นคงของประเทศ รัฐบาลจะไมอนุมัติสัมปทาน 

ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ปากน้ำ/ฉะเชิงเทรา เปนเสนทางรถไฟสายแรกของประเทศ

และเปนเสนทางรถไฟสายแรกที่รัฐบาลอนุมัติสัมปทานแกชาวตางประเทศ เปนการอนุมัติในขณะท่ี

รัฐบาลยังมิไดกำหนดนโยบายที่จะสรางทางรถไฟดวยตนเอง และยังไมไดมีการสำรวจเสนทางสาย

เหนือ แตดวยเหตุที่รัฐบาลถูกกระตุนจากชาวตะวันตก ใหสรางทางรถไฟขึ้นเพื่อความสะดวกทาง

การคา ดังนั้นรัฐบาลจึงแสดงเจตจำนงใหชาวตะวันตกรูวา รัฐบาลมีความตองการที่จะสนับสนุนและ

สงเสริมการสรางทางรถไฟเชนกัน ดังนั้น รัฐบาลจึงไดอนุมัติสัมปทานทางรถไฟระหวางกรุงเทพฯ – 

ปากน้ำ/ฉะเชิงเทรา แกนายอัลเฟรด จอน ลอฟตัส (Alfred John Loftus) หรือ พระนิเทศชลธี 

วิศวกรชาวอังกฤษ และนายอองเดร เปสซี เดอ ริชเชอลิว (Andre du Plessie de Richrlieu) หรือ 

พระชลยุทธโยธินทร ชาวเดนมารก ผูดำรงตำแหนงรองผูบัญชาการกรมทหารเรือ เม่ือวันท่ี 1 ธันวาคม 

พ.ศ. 2429 

โครงการรถไฟสายนี้แบงออกเปน 2 เสนทาง คือ เชื่อมตอกรุงเทพฯ กับเมืองฉะเชิงเทรา 

ที่อยูทางทิศตะวันออกหางออกไปประมาณ 60 กิโลเมตร และเมืองปากน้ำ ซึ่งอยูหางออกไปจาก

กรุงเทพฯ 20 กิโลเมตรทางทิศใต ในชวงของการดำเนินการนั้นผูไดรับสัมปทานไดชักชวนเชื้อพระวงศ

 
39 สุเทพ โพธิ์ยอย. (2543). กำเนิดรถไฟกับการขยายอำนาจรัฐสยาม. วิทยานพินธศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขารัฐศาสตร 

บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคำแหง. หนา 52. 
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กอตั้งบริษัทรถไฟบูรพา โดยกำหนดเริ่มกอสรางจากเสนทางสายกรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา กอนโดย

วางแผนกอสรางรางรถไฟแบบสแตนดารดเกจ (รางรถไฟขนาดมาตรฐานยุโรป หรือรางขนาดความ

กวาง 1.435 เมตร) เพื่อรองรับความตองการที่จะขยายตัวในอนาคต แตจากปญหาเรื่องเงินทุนทำให

โครงการตองหยุดชะงัก40 ผูไดรับสัมปทานจึงจัดตั้งบริษัทรถไฟปากน้ำเพื่อดำเนินการกอสรางเสนทาง

กรุงเทพฯ - ปากน้ำ โดยการดำเนินการครั้งน้ีไดเลือกรูปแบบมีเตอรเกจ (รางรถไฟท่ีมีขนาดความกวาง 

1 เมตร) ซ่ึงมีคาใชจายถูกกวาโดยใชวิธีการกอสรางแบบเดียวกับรถราง คือ สรางทางรถไฟบนถนนที่มี

อยูแลวใหมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได ทำใหลดคาใชจายลงไดเปนจำนวนมาก อยางไรก็ตามการจัดหา

เงินทุนยังคงเปนไปดวยความยากลำบาก ทายที่สุดพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ทรง

ลงทุนใหประมาณครึ่งหนึ่งของคาใชจายทั้งหมด โครงการจึงสามารถดำเนินการกอสรางได41 และ

พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ไดเสด็จพระราชดำเนินแซะดินเปนปฐมฤกษ เมื่อวันที่ 16 

กรกฎาคม พ.ศ. 2434 และเม่ือการกอสรางแลวเสร็จ พระองคไดเสด็จพระราชดำเนินทรงเปดเสนทาง

รถไฟสายนี้ ณ สถานีรถไฟสมุทรปราการ เมื่อวันที่ 11 เมษายน พ.ศ. 243642 

เสนทางที่มอบสัมปทานใหแกเอกชนอีกเสนทาง คือ เสนทางรถไฟสายสงขลา – ไทรบุรี 

รัฐบาลไดมอบสัมปทานแกนายชาลส ดันลอป (Charles Dunlop) ชาวอังกฤษที่อาศัยอยู ในเกาะ

สิงคโปรผูเสนอโครงการนีใ้นป พ.ศ. 2432 ชวงกอนการอนุมัติสัมปทานนั้นรัฐบาลไทยมองวาเสนทาง

รถไฟสายนี้จะเปนประโยชนเฉพาะเมืองปนังจึงไมไดอนุมัติ ตอมาในป พ.ศ. 2433 เมื่อรัชกาลที่ 5 

เสด็จประพาสปนัง ไดมีการเสนอกอสรางเสนทางรถไฟจากไปรทางฝงตรงขามปนังผานกุลิมไปจนถึง 

เซลามาใกลพรมแดนของรัฐเปรัค รัฐบาลไทยจึงใหสัมปทานการกอสรางเสนทางรถไฟสายสงขลา – 

ไทรบุรี (กุลิม) แกนายดันลอปเพื่อประวิงเวลาในการดำเนินการกอสรางเสนทางรถไฟสายปนัง - เซลา

มาของอังกฤษ43 โดยในขอตกลงสัมปทานรถไฟนั้นรัฐบาลไทยมีสิทธิในการยกเลิกสัมปทานและซื้อ

กิจการรถไฟคืนได แตการดำเนินการกอสรางนายชาลส ดันลอปไมสามารถหาเงินลงทุนในการ

 
40 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 20. 
41 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 20. 
42 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น. หนา 120. 
43 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 20. 
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กอสรางได และเมื่อใกลครบกำหนดในการกอสรางตามสัญญาสัมปทาน รัฐบาลปฏิเสธการตอสัญญา

สัมปทานเนื่องจากนายชาลส ดันลอปไมสามารถสรางทางรถไฟใหเสร็จไดภายในกำหนดระยะเวลา 8 

ปตามสัญญา สงผลใหสัมปทานรถไฟสายนี้ถูกยกเลิกในที่สุดเมื่อป พ.ศ. 244744 

นอกจากนี้ยังมีเสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – เพชรบุรีนั้น โดยนายเวสเตนโฮลซ (Aage 

Westenholz) ชาวเดนมารกไดเสนอกอสรางทางรถไฟสายนี้ โดยเขาเปนประธานบริษัทที่ไดรับ

สัมปทานรถรางบางกอก (Bangkok Tramway Company) ในป พ.ศ. 2430 และกำลังวางแผน

เปลี่ยนแปลงการขนสงโดยรถรางจากการใชรถมาลากมาเปนการใชพลังงานไฟฟา โดยเขายืนยันวาไม

เรียกรองการรับประกันอัตราสวนแบงจากรัฐบาล เขาจึงไดรับสัมปทานการเดินรถไฟสายกรุงเทพฯ - 

เพชรบุรี แตก็ตองประสบกับปญหาการจัดการเรื่องเงินทุนเชนเดียวกับกรณีบริษัทผูไดรับสัมปทานราย

อื่น ๆ ในป พ.ศ. 2438 เขาไดเรียกรองใหรัฐรับประกันอัตราสวนแบงพื้นที่รอยละ 5 แตรัฐบาลไมตก

ลง45 สัมปทานรถไฟสายนี้จึงถูกขายทอดไปอีกหลายครั้ง จนในที่สุดรัฐบาลตองรับซื้อกรรมสิทธิ์

สัมปทานคืน ทำใหการกอสรางทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – เพชรบุรีสิ้นสุดลง46 

โดยสรปุแลวโครงการกอสรางทางรถไฟของเอกชนที่ไดรับสัมปทานจากรฐัใหดำเนินการ

กอสราง 3 โครงการในยุคแรกนั้น เกิดขึ้นจริงเพียงสายเดียว คือ สายกรุงเทพฯ – ปากน้ำ แตทั้งนี้ก็

เปนเพียงระยะทางสั ้น ๆ จากเดิมที่มีโครงการไปถึงเมืองฉะเชิงเทรา โดยปญหาหลักของการ

ดำเนินการกอสรางของเอกชนคือ ปญหาเงินทุน และปญหาการรับประกันอัตราสวนแบง ซึ่งปญหาใน

ขอหลังนั ้นรัฐบาลไทยมองวาโครงการรถไฟของเอกชนไมมีความจำเปนถึงขนาดตองรับประกัน

อัตราสวนแบง หรือผลกำไรใหแกนักลงทุน 

นอกจากจะไมรับประกันอัตราสวนแบง รัฐบาลไทยยังมีความกังวลถึงผลกระทบทางลบ

จากการดำเนินการกอสรางทางรถไฟตอสถานการณทางการเมืองและความมั่นคงของประเทศ ทำให

รัฐบาลมีความโนมเอียงไปในทางจำกัดโครงการรถไฟของเอกชนมากขึ้นเรื่อย ๆ โดยเฉพาะเสนทางท่ี

 
44 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น. หนา 120. 
45 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 20. 
46 เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 80. 
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ตระหนักวาเมื่อเปดเดินรถแลวจะรักษาดินแดนไวไดยาก เชน เสนทางสายมะละแหมง - เชียงใหม – 

ยูนนาน รวมถึงเสนทางสายจันทบุร ี– พระตะบอง 

4.2.2 นโยบายการพัฒนาทางรถไฟระหวางป พ.ศ. 2442 -2453 

นโยบายการสรางทางรถไฟในชวงเวลานี้มีความเดนชัดมากขึ้น เนื่องจากรัฐบาลได

กำหนดเสนทางรถไฟที่รัฐบาลจะดำเนินการกอสรางเอง ขณะเดียวกันรัฐบาลไดเริ่มจำกัดเสนทางที่จะ

อนุญาต และไดเขมงวดในการอนุมัติส ัมปทาน โดยพิจารณาถึงเหตุผลความมั่นคงของประเทศ 

ความสามารถและฐานะทางการเงินของผูขอสัมปทาน ท้ังนี้เพื่อปองกันความลมเหลวอันอาจจะเกิดขึ้น

ดังเชนอดีตที่ผานมาในชวงแรก47 โดยในป พ.ศ. 2442 ไดมีการกำหนดแนวทางของรัฐบาลไทยตอการ

ดำเนินกิจการรถไฟ ซึ ่งมีการประกาศในการประชุมเสนาบดีสภาเพื่อพิจารณาโครงการรถไฟของ

เอกชนท่ีมีการเสนอขอสัมปทานเขามาจำนวนมาก เนื้อหาของประกาศสรุปไดดังนี้48 

1. เสนทางรถไฟสายหลักจากกรุงเทพฯ ไปทางเหนือ และใต รัฐบาลจะเปนผูดำเนินการ

เอง โดยเปนรถไฟของรัฐ 

2. เสนทางรถไฟที่รัฐบาลคาดการวาจะมีผลกระทบตอความมั่นคง เชน เสนทางสาย

กรุงเทพฯ ไปทางตะวันออก รัฐบาลจะไมใหสัมปทาน 

3. เสนทางอ่ืน ๆ ใหพิจารณาแยกโครงการในการประชุมเสนาบดีสภา 

การประกาศในครั้งนี้ทำใหเสนทางรถไฟสายเหนือ จากกรุงเทพฯ – ไปถึงลุมแมน้ำ

เจาพระยา และสายใต – คาบสมุทรมลายู ใชตามกฎในประกาศขอที่ 1 คือ ไมใหสัมปทานแกเอกชน 

และเสนทางสายกรุงเทพฯ – พื้นท่ีอินโดจีน คือ สายตะวันออก และสายตะวันออกเฉียงเหนือ เขากฎ

ขอที่ 2 ในประกาศขางตน สงผลใหการพิจารณาการขอสัมปทานโครงการรถไฟใน ป พ.ศ. 2442 ที่มี

การเสนอขอสัมปทานโครงการรถไฟ 13 โครงการ มีถึง 7 โครงการเขาตามกฎจึงไมไดรับสัมปทาน อีก 

6 โครงการที่เหลือใหพักการพิจารณาไวกอน โดยเรียกรองใหรายงานสภาพการจัดหาทุน ทั้งนี้ 3 ใน 6 

โครงการนี ้เปนโครงการรถไฟรางเบาในทองถิ ่น สวนอีก 3 โครงการนั ้นเปนรถไฟระหวางเมือง

ระยะทางสั้นเชื่อมกรุงเทพฯ กับหัวเมืองโดยรอบ 2 ใน 3 โครงการนี้เปนโครงการกอสรางทางรถไฟ

 
47 เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 82. 
48 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 21. 



112 
 

ระหวางกรุงเทพฯ - ฉะเชิงเทรา ซึ่งหลังจากนั้นเสนทางรถไฟสายนี้มีการกำหนดใหกอสรางเปนรถไฟ

รัฐ จึงไมไดรับสัมปทาน49 

จากการวางรากฐานของระบบรถไฟรัฐ ทำใหโครงขายเสนทางรถไฟในประเทศไทยถูก

สรางโดยรัฐบาลทั้งหมด แตก็มีความจำเปนที่ตองสรางความชัดเจนวาตอจากนี้รัฐบาลจำเปนตอง

กอสรางเสนทางใดบาง ในป พ.ศ. 2449 รัฐบาลจึงสั่งใหกรมรถไฟกำหนดโครงการสรางทางรถไฟใน

พระราชอาณาเขต กอนหนานี้แมวารัฐบาลจะมีแนวทางในการกอสรางเสนทางหลัก แตในทางปฏิบัติ

จะสรางอยางไร เสนทางใดควรสรางกอน – หลังนั้นไมไดมีการกำหนดไว แผนการกอสรางเสนทาง

รถไฟที่กรมรถไฟไดจัดทำขึ้นเปนแผนกอสรางทางตามในภาพที่ 17 ในระยะเวลา 20 ป นับวาเปน

โครงการกอสรางขนาดใหญที่รัฐบาลไทยจะดำเนินการกอสราง ซึ่งหลังจากโครงการทั้งหมดแลวเสร็จ

ประเทศไทยจะมีเสนทางรถไฟสแตนดารดเกจ เปนระยะทาง 2,820 กิโลเมตร และเสนทางมีเตอรเกจ 

ความยาว 2,088 กิโลเมตร ทำใหประเทศไทยมีโครงขายทางรถไฟความยาวทั้งสิ้นประมาณ 5,000 

กิโลเมตร50 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
49 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 21. 
50 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรงุเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 23. 
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ที่มา: อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. 

      กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 19. 

ภาพที่ 16 แผนที่โครงการทางรถไฟของเอกชนที่เสนอของสัมปทาน 
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ท่ีมา: อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. 

      กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 24. 

ภาพที่ 17 แผนที่โครงการสรางทางรถไฟในพระราชอาณาเขต(พ.ศ. 2449) 
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4.3 สาเหตุของการสรางทางรถไฟสายตะวันออก 

การพัฒนาการคมนาคมทางบกนั้น รัฐบาลไทยใหความสำคัญในการสรางทางรถไฟมาเปน

อันดับหนึ่ง แมวาในระยะแรก รัฐบาลจะอนุมัติสัมปทานใหเอกชนดำเนินงาน แตในชวงหลังรัฐบาล

เห็นวาการใหสัมปทานแกเอกชนดำเนินการ รัฐบาลอาจเสียประโยชนทั้งทางดานการดำเนินกิจการ

เดินรถไฟและทางดานเศรษฐกิจ 

การที่รัฐบาลใหความสนใจตอกิจการรถไฟมากกวาการคมนาคมทางบกวิธีอื่น ๆ ดวยเหตุผล

ที่วาในขณะนั้นรถไฟเปนพาหนะที่ใชระยะเวลาในการเดินทางขนสงเร็วที่สุด แมวาจะมีขอจำกัดเรื่อง

เสนทางรถไฟที่สามารถวิ่งไดเฉพาะบนรางรถไฟเทานั้น แตรัฐบาลสามารถเลือกวางรางรถไฟเพ่ือเช่ือม

ระหวางเมืองสำคัญ ๆ ได ซึ่งจะชวยประหยัดระยะเวลาในการเดินทางไดพอสมควร นอกจากเรื่อง

ความรวดเร็วในการเดินทางแลว รถไฟยังสามารถตอบโจทยการเดินทางที่สามารถเดินทางไดทุก

ฤดูกาล และมีพื้นท่ีบรรทุกสำหรับขนสงสินคาไดมากกวาการเดินทางในรูปแบบอ่ืน ๆ 

การสรางทางรถไฟของรัฐบาลไทยนั้นเกิดขึ้นจากหลายเหตุปจจัยเปนตัวสนับสนุนใหเกิดการ

ดำเนินงาน ซึ่งการสรางทางรถไฟในแตละเสนทางนั้นก็มีเหตุปจจัยในการกอสรางแตกตางกัน ในที่นี้

จะนำเสนอสาเหตุและปจจัยในการสรางทางรถไฟสายตะวันออก โดยจะแบงสาเหตุและปจจัยในการ

กอสรางเสนทางดังตอไปนี้ 

4.3.1 สาเหตุดานการเมืองการปกครอง 

ในชวงตั้งแตทศวรรษที่ 2390 ไทยตองเผชิญกับภัยคุกคามใหมที่มิใชการรุกรานจากรัฐ

เพื่อนบานเชนในอดีต แตเปนการคุกคามจากชาติมหาอำนาจตะวันตกโดยเฉพาะอยางย่ิงอังกฤษ และ

ฝรั่งเศส ภัยคุกคามในครั้งนี้เปนภัยจากลัทธิจักรวรรดินิยม ซึ่งคุกคามโดยการขยายอิทธิพลทั้งทาง

การคา การเมือง รวมถึงการยึดดินแดนเพื่อใหเปนอาณานิคมของตน จากสถานการณทางการเมือง

ดังกลาว ทำใหรัฐบาลไทยเห็นความสำคัญของการสรางทางรถไฟจากเมืองศูนยกลางคือ กรุงเทพฯ ไป

ยังหัวเมืองตาง ๆ แมวาการดำเนินการดังกลาวจะสุมเสี่ยงตอการเขาแทรกแซงจากชาติมหาอำนาจ

ตะวันตกก็ตาม ทั้งนี้รัฐบาลไทยตองการกระชับอำนาจในการปกครองหัวเมืองสวนภูมิภาคใหมีความ

ใกลชิดกับรัฐบาลสวนกลางมากขึ ้น เนื ่องจากภายหลังการปฏิรูปการปกครองสวนกลางและสวน

ภูมิภาค พ.ศ. 2437 โครงสรางทางการเมืองของไทยเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมที ่เปนระบบกินเมือง 

เปลี่ยนมาเปนระบบมณฑลเทศาภิบาล ระบบอำนาจทองถิ่นเดิมถูกแทนที่ดวยขาราชการที่ไดรับการ
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แตงตั้งจากสวนกลางรับเงินเดือนจากรัฐ สงผลใหกลุมอำนาจเดิมและผูเสียผลประโยชนในทองถิ่นกอ

การกบฏขึ้นบอยครั้งทั้งในพื้นที่ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต51  

นอกจากนี้การสรางทางรถไฟสกัดกั้นอิทธิพลของชาติตะวันตกในการเขามาแทรกแซง

บรรดาหัวเมืองสวนภูมิภาค เนื่องจากการสรางทางรถไฟจะเปนการแสดงออกของรัฐทางดานจิตวิทยา

ใหเห็นวารัฐบาลไทยมิไดทอดทิ้งพลเมืองที่อยูหางไกลจากสวนกลาง และยังคงใหการดูแลทำนุบำรุง

ทองถ่ินตาง ๆ การสรางทางรถไฟจึงมีความจำเปนอยางยิ่งตอสถานการณบานเมืองในขณะนั้น52 

การตอตานการปฏิรูปการปกครองสวนทองถิ่นในภาคตะวันออกนั้น ก็เชนเดียวกับที่

เกิดขึ้นในพื้นที่อื่น ๆ กลาวคือ เจาเมือง และขุนนางหัวเมืองเกิดความไมพอใจที่ถูกตัดทอนอำนาจใน

การปกครองและการจัดเก็บภาษี แตพื้นที่ภาคตะวันออกมีความสำคัญอยางมากเนื่องดวยเปนดินแดน

ที่มีสวนสัมพันธกับดินแดนเขมร ทำใหรัฐบาลจำเปนตองกระชับอำนาจในการปกครองผานการควบคุม

โดยการแตงตั้งขาราชการในตำแหนงขาหลวงมาตั้งแตกอนการปฏิรูปการปกครอง โดยมีการแตงตั้ง

ขาหลวงจากกรุงเทพฯ ไปประจำยังเมืองตาง ๆ อาทิ เมืองพระตะบอง ในป พ.ศ. 2419 และเมื่อ

สถานการณทางการเมืองในภาคตะวันออกประสบกับภาวะไมมั่นคงจากการแทรกแซงทางการเมือง

จากฝรั่งเศส ทำใหรัฐบาลไทยจำเปนตองกระชับอำนาจในการเมืองการปกครองมากยิ่งข้ึน โดยการลด

อำนาจเจาเมืองและขุนนางในหัวเมืองภาคตะวันออก และพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว 

ทรงโปรดเกลาฯ ให พระเจานองยาเธอ กรมหลวงพิชิตปรีชากร เปนขาหลวงใหญ หัวเมืองลาวกาว 

(มณฑลอีสาน) ซึ่งเปนดินแดนที่มีความสำคัญของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และเปนเขตติดตอกับภาค

ตะวันออกและดินแดนเขมร รวมถึงการแตงตั้งขาหลวงจากสวนกลางไปปกครองยังมณฑลปราจีนบุรี 

มณฑลบูรพา และมณฑลจันทบุรี เปนตน53 

ในขณะที่ภัยคุกคามจากชาติตะวันตกโดยเฉพาะฝรั่งเศส จากกรณี เหตุการณปากน้ำ 

หรืออีกหนึ่งชื่อที่รู จักกันทั่วไปคือ กรณี ร.ศ. 112 ในป พ.ศ. 2436 ทำใหดินแดนฝงตะวันออกของ

แมนำ้โขงถูกผนวกอยูภายใตการปกครองของฝรั่งเศส อีกทั้งยังเรงใหชนชั้นนำและรัฐบาลไทยเกรงกลัว

 
51 ครสิ เบเกอร และ ผาสกุ พงษไพจิตร. (2557). ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 100 - 101.  
52 ปยนาถ บุนนาค. (2518). รายงานการวิจัยเรื่อง การวางรากฐานการคมนาคมในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว. กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 123. 
53 ภารดี มหาขันธ. (2527). รัตนโกสินทรยุคปรับปรุงประเทศ (พ.ศ. 2394 – 2475). กรุงเทพฯ: ไทยวัฒนาพานิช. หนา 

73. 
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การถูกยึดเปนอาณานิคมมากยิ่งขึ้น54 ทำใหพื้นที่ภาคตะวันออกไดรับความสนใจและใหความสำคัญ

จากรัฐบาลไทยเปนอยางมาก เนื่องดวยเปนดินแดนท่ีเปนเขตติดตอระหวางรฐัไทยกับดินแดนในอาณา

นิคมฝรั่งเศส สงผลใหรัฐบาลไทยตัดสินใจสรางทางรถไฟเพ่ือความสะดวกในการติดตอสื่อสารทางดาน

การเมืองการปกครอง รวมถึงเปนการกระชับอำนาจทางการปกครองในหัวเมืองแถบนี้ดวย 

4.3.2 สาเหตุดานการคมนาคม 

การเดินทางในพื้นที่ภาคตะวันออกแตเดิมนิยมเดินทางดวยเกวียนและสัตวพาหนะใน

การสัญจรทางบก สวนการสัญจรทางน้ำนั้นนิยมใชเรือในการเดินทาง โดยเสนทางสัญจรทางน้ำใน

พื้นที่ภาคตะวันออก มักอาศัยเสนทางน้ำตามธรรมชาติในการเดินทาง แตทั้งนี้การเดินทางทั้งทางบก

และทางน้ำนั ้นมีขอจำกัด เนื ่องจากไมสามารถเดินทางไดทุกฤดูกาล เสนทางสัญจรทางน้ำนั้นจะ

ประสบปญหาการเดินทางในชวงฤดูแลง เนื่องจากน้ำในแมน้ำลำคลองจะลดลง เกิดสันดอนโคลนตม

กลางลำน้ำไมสามารถเดินทางได ในขณะที่การสัญจรทางบกนั้นไมสามารถเดินทางไดในชวงฤดูฝน 

เนื่องจากฝนที่ตกลงมานั้นจะทำใหพื้นดินกลายสภาพเปนโคลน ไมสะดวกสบายสำหรับการใชในการ

เดินทาง โดยเฉพาะการเดินทางดวยเกวียน55 

นอกจากนี้พื ้นที ่ภาคตะวันออกยังเปนเขตเชื่อมตอระหวางเมืองศูนยกลางกับภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ และดินแดนเขมร ทำใหภาคตะวันออกเปนพื้นที่ท่ีมีความสำคัญในการคมนาคม

ติดตอสื่อสารและการขนสงสินคาสวยมาตั้งแตสมัยอดีต โดยมีเสนทางจากเมืองศูนยกลางเชื่อมตอไป

ยังดินแดนตาง ๆ เชนเสนทางไปยังดินแดนเขมร ผานเสนทางปราจีนบุรี – พระตะบอง และเสนทาง

จ ันทบ ุรี  –  พระตะบอง นอกจากน ี ้ภาคตะว ันออกย ังสามารถเด ินทางไปย ังพ ื ้ นท ี ่ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือตอนลางได ผานเสนทางชองเสม็ด ชองตะโก 

ด  ว ยความ ท่ีภาคตะว ั นออกเป  นศ ู นย  ร วม เส  นทางการส ัญจร ท้ังจ ากภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือและดินแดนเขมร ที่มุงสูเมืองศูนยกลางเชนกรุงเทพฯ ทำใหดินแดนแถบนี้มีการ

สัญจรที่คับคั่ง ประกอบกับการขยายตัวทางเกษตรกรรมยิ่งทำใหความตองการความสะดวกสบายใน

การเดินทางและการขนสง ซึ ่งการสัญจรในรูปแบบเดิมนั้นไมสามารถตอบสนองความตองการได 

 
54 ครสิ เบเกอร และ ผาสกุ พงษไพจิตร. (2557). ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 130. 
55 ดำรงราชานุภาพ, สมเด็จพระเจาบรมวงศเธอ กรมพระยา. (2509). เทศาภบิาล. ในอนุสรณงานศพพระยาจินดารักษ. 

หนา 47. อางถึงใน สุพัฒศรี วรสายัณฆ. (2520). ปญหามณฑลบรูพาระหวางป พ.ศ. 2435 – 2449 (ค.ศ. 1892 – 1907). 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 147. 
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เนื่องจากสภาพเสนทางที่เปนอุปสรรคตอการเดินทาง รวมทั้งไมสามารถเดินทางไดตลอดทั้งป สงผล

ทำใหรัฐบาลดำเนินการสรางทางรถไฟเพื่อตอบสนองความตองการในเรื่องการเดินทาง รวมถึงลด

ระยะเวลาในการเดินทางลง เนื่องดวยรถไฟถือวาเปนพาหนะที่มีความเร็วในการเดินทางมากที่สุดใน

ขณะนั้น 

4.3.3 สาเหตุดานเศรษฐกิจ 

การขยายพื้นที่การเพาะปลูกขาวในสมัยรัชกาลที่ 5 ผานการขุดคลองเชื่อมระหวาง

แมน้ำเจาพระยากับแมน้ำบางปะกงนั้น ทำใหเกิดการเปดพื้นที่รกรางเพื่อทำการเกษตรกรรม แต

เสนทางในการขนสงสินคาเกษตรกรรมและสินคาอื่น ๆ ไมวาจะเปนทางน้ำหรือทางบกนั้นไมสามารถ

ใชเดินทางไดตลอดทั้งป ทำใหการเดินทางขนสงสินคามีอุปสรรคและไมสะดวกสบาย อีกทั้งการคาขาย

ระหวางเมืองเปนไปดวยความยากลำบาก 

การสรางทางรถไฟนั้นจะเปนการสรางเสนทางการขนสงสินคาที ่สามารถรองรับการ

ขนสงสินคาจากแหลงตาง ๆ ทั่วประเทศเขามาสูกรุงเทพฯ หรือขนสงสินคาจากกรุงเทพฯ ไปยัง

ผูบริโภคตามสถานที่ตาง ๆ ที่เสนทางรถไฟสามารถไปถึง ทำใหเกิดการแลกเปลี่ยนสินคาและการ

ขยายตลาดการคาออกไปยังพื ้นที ่ตาง ๆ ของประเทศ อีกทั ้งการสรางทางรถไฟยังเปนการเปด        

ภูมิประเทศตามแนวทางรถไฟใหประชาชนสามารถเขาไปบุกเบิกพื้นที่รกรางวางเปลาใหเปนพื้นที่

เกษตรกรรมหรือประกอบอาชีพตาง ๆ รวมถึงสรางที่อยูอาศัย56 ทางรถไฟจึงเปนการกระตุนใหผูคน

ขยายพื้นที่การเพาะปลูกและเลี้ยงสัตวมากยิ่งขึ้น รวมถึงเปนการกระตุนในเกิดการตั้งชุมชนเมืองแหง

ใหม เพราะทางรถไฟเปนเสนทางขนสงสินคาที่ประหยัด สะดวกรวดเร็ว และมีตลาดการคา จึงทำให

ประชาชนรูจักการใชทรัพยากรของชาติใหเกิดประโยชนมากขึ้น และสงผลตอการพัฒนาและการ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศตอไป57 

 
56 ปยนาถ บุนนาค. (2518). รายงานการวิจัยเรื่อง การวางรากฐานการคมนาคมในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว. กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 123. 
57 ปก แกวกาญจน. (2534). รายงานการวิจัยเรือง การสรางทางรถไฟสายใตกับผลกระทบทางเศรษฐกิจและการเมือง 

ตั้งแต พ.ศ. 2452 ถึงปจจุบัน : ศึกษากรณีอำเภอเทพา จังหวัดสงขลา. สงขลา. สถาบันทักษิณศึกษา มหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ 

วิทยาเขตสงขลา. หนา 61. 
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4.4 การกอสรางทางรถไฟสายตะวันออก 

การกอสรางทางรถไฟน้ันกอนที่จะดำเนินการกอสรางทางรถไฟสายตาง ๆ รัฐบาลจำเปนตองมี

ขอมูลทางดานงบประมาณการกอสราง และมีเสนทางที่มีลักษณะภูมิประเทศไมเปนอุปสรรคตอการ

กอสรางทางดานเทคโนโลยีในการวางรางและอื่น ๆ ดวยเหตุนี้กรมรถไฟตองทำการสำรวจเสนทางท่ี

จะสรางทางรถไฟโดยคราว ๆ กอนหนึ่งครั้งแลวทำการสำรวจเสนทางโดยละเอียดอีกครั้งหนึ่ง58 ซึ่ง

กรมรถไฟอาจจะวาจางบริษัทเอกชนใหทำการสำรวจเสนทางก็ได เมื่อพิจารณาเห็นวาเสนทางใดมี

ความเหมาะสมตอการกอสรางโดยใชเกณฑในการพิจารณาเรื ่องความจำเปนทางการเมืองการ

ปกครอง เศรษฐกิจ สังคม และเงินทุนในการกอสรางของรัฐ กรมรถไฟจะประมาณการการกอสราง

เสนอตอกระทรวงโยธาธิการเจาสังกัด เพื่อเสนอตอที่ประชุมคณะเสนาบดีอันมีพระมหากษัตริยทรง

เปนประธานในการประชุม แลวเมื่อเสนทางรถไฟที่กรมรถไฟและกระทรวงโยธาธิการเสนอนั้นไดรับ

ความเห็นชอบและไดรับการอนุมัติจากคณะเสนาบดีสภาแลว กระทรวงโยธาธิการจะออกประกาศ

หามประชาชนจับจองซื้อขายแลกเปลี่ยนที่ดินฉบับหนึ่ง และออกเปนพระราชกฤษฎีกาอีกหนึ่งฉบับ 

เพื่อมิใหเกิดขอขัดของในการจัดการที่ดินสำหรับการสรางทางรถไฟ และสถานีรถไฟ59 

 การสรางทางรถไฟ กรมรถไฟจะเรียกประมูลผู ร ับเหมากอสรางทาง หลังจากนั้นจึงมีการ

ประมูลซื้อเครื่องเหล็กทำรถไฟและเครื่องลอเลื่อนรถไฟจากบริษัทในทวีปยุโรปและอเมริกา ซึ่งแตเดิม

กรมรถไฟจะเลือกบริษัทผูรับผิดชอบเรื่องนี้จากกรุงเทพฯ ใหไปสำรวจวัสดุอุปกรณดังกลาวมาวาควร

ซื้อสิ่งใดจากบริษัทใด เมื่อมีการประมูลเกิดขึ้นกรมรถไฟมักซื้อตามคำแนะนำของผูรับผิดชอบนั้น 

ตอมาในป พ.ศ. 2449 พระยาสุขุมนัยวินิต เสนาบดีกระทรวงโยธาธิการ ไดมีความเห็นวาควรให

ราชทูตไทยประจำประเทศตาง ๆ ที่มีเครื่องเหล็กและเครื่องลอเลื่อนรถไฟเลือกผูตรวจรับผิดชอบ

ขึ้นมาอีกชั้นหนึ่งดวย60 ขอเสนอดังกลาวของพระยาสุขุมนัยวินติ ไดรับพระบรมราชานุญาตจากรัชกาล

ที่ 5 ใหเปนธรรมเนียมในการปฏิบัติการเลือกซื้อวัสดุอุปกรณในการสรางทางรถไฟและดำเนินกิจการ

 
58 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2450) ,ร.5, ยธ. 5.4/7, รถไฟบางปะกง รางพระราชดำรัสตอบของรชักาลท่ี 5 เปดทาง

รถไฟสายตะวันออกและทางรถไฟสายนครราชสีมา วันที่ 24 มกราคม รศ. 126. 
59 ปก แกวกาญจน. (2534). รายงานการวิจัยเรือง การสรางทางรถไฟสายใตกับผลกระทบทางเศรษฐกิจและการเมือง 

ตั้งแต พ.ศ. 2452 ถึงปจจุบัน : ศึกษากรณีอำเภอเทพา จังหวัดสงขลา. สงขลา. สถาบันทักษิณศึกษา มหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ 

วิทยาเขตสงขลา. หนา 61. 
60 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2450). ร.5, ยธ. 5.9/12, เครื่องลอเลื่ยนรถไฟ หนังสือพระยาสุขุมนัยวินิตเสนาบดี 

กระทรวงโยธาธิการ กราบบังคับทูลรัชกาลท่ี 5. 
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รถไฟ การเปลี่ยนแปลงดังกลาวอาจเกิดข้ึนจากในชวงเวลานั้น เจากรมรถไฟและวิศวกรรถไฟสวนใหญ

เปนชาวตางประเทศ โดยเฉพาะชาวเยอรมันและอังกฤษ ดังนั้นเมื่อมีการประมูลจัดซื้อเครื่องรถไฟ 

บุคคลดังกลาวมักเอื้อประโยชนเขาขางประเทศของตน โดยมิไดคำนึงถึงคุณภาพและราคาของเครื่อง

รถไฟ ซึ่งผิดวัตถุประสงคของรัฐบาลในการสั่งซื้อของเพื่อใชในกิจการรถไฟท่ีรัฐบาลมักคำนึงถึงการใช

จายงบประมาณเปนหลัก คอื เสียเงนินอย แตไดของดีเปนสำคัญ61 นอกจากนี้การกระทำดังกลาวของ

ขาราชการตางประเทศ ทำใหรฐับาลไทยถูกรัฐบาลของตางประเทศวากลาวโจมตีถึงความไมเปนธรรม

ในการประมูลจัดซ้ือสิ่งของในกิจการรถไฟดวย 

การสรางทางรถไฟสายตะวันออกประกอบดวยขั้นตอนในการกอสรางหลายขั้นตอน ตั้งแต

การยื่นขอสัมปทานในการดำเนินการกอสรางของชาวตางประเทศ และการดำเนินการกอสรางโดย

ภาครัฐ รวมถึงขั้นตอนการดำเนินการกอสราง 

4.4.1 การขอสัมปทานการสรางทางรถไฟสายตะวันออก 

ภายหลังการขยายตัวของพื ้นที ่การเกษตรจากการขุดคลองเชื ่อมระหวางแมน้ำ

เจาพระยากับแมน้ำบางปะกง มีผลใหปริมาณผลผลิตสินคาเกษตรเพิ่มมากขึ้นอยางรวดเร็ว ทำให

เสนทางคมนาคมทางน้ำที่มีแตเดิมไมเพียงพอตอความตองการในการเดินทางและการขนสงสินคา 

แมวารัฐจะมีการเพิ่มเสนทางในการขนสงสินคาผานการขุดคลองเชื่อมเพิ่ม รวมถึงการปรับปรุงขนาด

ของคลองเหลานั้นอยูตลอดเวลาทั้ง คลองแสนแสบ คลองนครเนื่องเขตต คลองประเวศบุรีรมย ก็ยังไม

เพียงพอตอความตองการของพอคาในการลำเลียงและขนสงสินคาจากแหลงการผลิตออกสูตลาด และ

สินคาจากตลาดสูชุมชน เพราะพื้นที่การเพาะปลูกและชุมชนเมืองไดขยายตัวออกไปอยางกวางขวาง

ไมเพียงแตในพื้นที่ลุมเทานั้น แตยังขยายไปสูพื้นที่ดอนทางฝงตะวันออกของแมน้ำบางปะกงดวย ซึ่ง

การเดินทางเขาสูพื ้นที่ทางฝงตะวันออกของแมน้ำบางปะกงตองอาศัยการเดินทางผานเสนทางการ

คมนาคมทางบก อีกทั้งการปรับปรุงการคมนาคมทางน้ำทั้งการขุดลอกแมน้ำ รวมถึงการสรางประตู

ระบายน้ำก็ไมสามารถชวยบรรเทาปญหาความยากลำบากในการเดินทางขนสงสินคาในฤดูแลงได ทำ

ใหการเดินทางขนสงสินคาในภาคตะวันออกชวงฤดูแลงตองใชเสนทางการคมนาคมทางบก หรือใช

 
61 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2447) ร.5, ยธ. 5.7/14, พระราชหตัเลขารชักาลที่ 5 ถึงเจาฟากรมขุนนริศรา เสนาบดี

กระทรวงโยธาธิการ. 
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เสนทางเลียบชายฝงทะเลจากกรุงเทพฯ มายังภาคตะวันออก ทำใหนายทุนชาวตางประเทศเห็นถึง

ความจำเปนท่ีตองมีการสรางทางรถไฟขึ้นเพ่ือความสะดวกสบายในการขนสงและลำเลียงสินคา 

นอกจากนี้ บริเวณลุมแมน้ำบางปะกงยังเปนพื้นที่ยุทธศาสตรทางการทหารและการคา

มาตั้งแตสมัยโบราณ เพราะเปนบริเวณท่ีติดตอหัวเมืองอีสานและดินแดนเขมรในอินโดจีนของฝรั่งเศส 

จึงเปนเสนทางลำเลียงสินคามาตั้งแตสมัยโบราณ ประกอบกับพื้นที่ทางตอนบนของพื้นที่นี้เปนเขต

ติดตอกับภูเขาซึ่งอุดมไปดวยทรัพยากรธรรมชาติ โดยเฉพาะแรทองคำซึ่งเปนสินคาที่ชาวตางประเทศ

เขามาลงทุนในพื้นที่ตอนบนของลุมแมน้ำบางปะกงมากที่สุดในสมัยรัชกาลที่ 562 ดังปรากฏหลักฐาน

การขอสัมปทานจากบริษัทตางชาติหลายราย แตดวยขอจำกัดของการคมนาคมทางน้ำที่ไมสะดวก ทำ

ใหการเคลื่อนยายและขนสงผลผลิตเปนไปดวยความยากลำบาก เนื่องจากพื้นที่แถบนี้มีคลองเชื่อม

ระหวางลุมแมน้ำเจาพระยากับลุมแมน้ำบางปะกงไดไมมาก เชน ใชเสนทางตามแมน้ำนครนายกผาน

คลองรังสิตเขาสูแมน้ำเจาพระยา ซึ่งแมวาจะเปนเสนทางท่ีมีระยะทางคอนขางส้ันแตตลอดเสนทางนั้น

เปนพื้นที่ปา ทำใหมีอันตรายจากการปลนผลผลิตจากโจรผูราย63 ในขณะเดียวกันหากเลือกเสนทาง

การเดินทางและการขนสงที่ไดรับความนิยม เชน คลองแสนแสบ หรือคลองประเวศบุรีรมย ก็ไม

สามารถใชเดินทางไดตลอดทั้งป เนื่องจากในชวงฤดูแลง น้ำในลำคลองจะแหงขอด ลำคลองมีสภาพ

เปนโคลนเลน64 ทำใหการขนสงผลผลิตและสินคาจำเปนตองใชเสนทางออม คือการใชเสนทางเลียบ

ชายฝงทะเล 

นอกจากพื้นที่บริเวณลุมแมน้ำบางปะกงแลว พื้นที่ชายฝงทะเลของภาคตะวันออกเปน

พื้นที่ที่มีผลประโยชนทางเศรษฐกิจมากที่สุด เนื่องจากเปนที่ตั ้งของเมืองทาและที่จอดพักเรือขนสง

สินคาจากตางประเทศ ซึ่งจะเขามาจอดแวะพักและขนถายสินคาที่ อางศิลา เกาะสีชัง รวมทั้งยังเปน

เสนทางลำเลียงสินคาจากเมืองพนสันิคม ซึ่งเปนแหลงผลิตสินคาเกษตรกรรมและอุตสาหกรรมน้ำตาล

 
62 ศรัญญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 54. 
63 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 141. 
64 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 125. 
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ขนาดใหญมาออกยังปากน้ำ ดังปรากฏในรายงานตรวจราชการมณฑลปราจีนบุรี ของพระเจาบรมวงศ

เธอ กรมพระยาดำรงราชานุภาพ วา 

“...บานทาตะกูดเปนทาเรือของเมืองพนัสนิคม มีเรือเสา เรือใบใหญ

นอย บรรทุกสินคามาขายแลมารับเพื่อบรรทุกเขาเมืองพนัสนิคมเปนอันมาก 

การซื้อขายมากจึงเกิดตลาดตั้งเปนปกแผน เปนโรงงาน เครื่องไมไผบาง ไมจริง

ก็มากครึกครื้นเสมอตลาดเมืองพนัสนิคม...”65 

นอกจากความเจริญทางการคาในฐานะเมืองทาแลว ในพื้นที่ภาคตะวันออกสวนชายฝง

ทะเลนั้นยังมีกิจการปาไมของบริษัทศรีมหาราชา ซึ่งเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี (เจิม แสงชูโต) เขามา

ลงทุนท่ีตำบลบางละมุง เมืองชลบุรี โดยขอพระราชทานพระบรมราชานุญาตทำสัมปทานปาไมกระยา

เลยเปนเวลา 5 ป ตั้งแต พ.ศ. 2441 - 244666 แตเน่ืองจากไมกระยาเลยเปนไมหนัก เพราะเปนไมเนื้อ

แข็งมีน้ำหนักมาก จึงไมสามารถลองมาตามแมน้ำลำคลองไดเหมือนไมสัก จากปญหาการชักลากและ

ลำเลียงไมออกจากปานี ้เอง ทำใหไมมีนายทุนใดสนใจเขามาลงทุนทำปาไมในพื ้นที ่นี้67 ทำให

เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีตองแสวงหาวิธีการลำเลียงไมกระยาเลย โดยการสรางทางรถไฟเชื่อมจากปา

ออกมายังโรงเลื่อยที่ศรีราชา68 

จากปญหาดังกลาวทำใหมีผูยื่นขอสัมปทานในการกอสรางรถไฟจากกรุงเทพฯ สูพื้นท่ี

ภาคตะวันออกหลากหลายเสนทาง เนื่องจากคิดวาถามีการลงทุนสรางทางรถไฟจากกรุงเทพฯ เขา

มายังพ้ืนทีน่ี ้นอกจากจะเอ้ืออำนวยตอกิจการของชาวตางประเทศที่มีอยูในพื้นที่นี้แลวยังไดประโยชน

จากการรับสงสินคาและการเดินทางของผูคนที่มีมากขึ้น การสรางเสนทางรถไฟสายตะวันออกจะไม

ขาดทุนแนนอน จึงมีผูสนใจเขามาลงทุนหลายรายเสนอสรางทางรถไฟเสนทางตาง ๆ เขามาใหรัฐ

พิจารณา เชน 

 
65 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2444) ร.5, ม. 2.14/38, กรมหมื่นดำรงตรวจราชการมณฑลปราจีนบุรี. (6 มกราคม    

ร.ศ. 115 - 6 มกราคม ร.ศ. 120) 
66 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2439). ร.5, ม. 16.2/83, ปาไมกระยาเลยศรีราชา. (4 กุมภาพันธ ร.ศ. 115).  
67 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 33 – 34. 
68 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 34. 
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พระวิภาคภูวดล หรือ เจมส ฟตซรอย แมคคารที (James Fitzroy McCarthy) เจากรม  

แผนท่ี ไดยื่นขอสัมปทานจากรัฐบาลไทยสรางทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – อางศิลา ในเดือน

พฤศจิกายน พ.ศ. 2437 (ร.ศ.113) 69 เนื่องจากสถานะของอางศิลา ณ ขณะนั้นเปนทาเทียบเรือที่มี

ความสำคัญ 

พระชลยุทธโยธินทร หรือ อ็องเดร เปสซี เดอ ริชเชอลิว (Andre du Plessie de 

Richrlieu) ชาวเดนมารก ผูดำรงตำแหนงรองผู บัญชาการกรมทหารเรือ ไดยื่นขอสัมปทานในการ

กอสรางเสนทางรถไฟในเสนทางเดียวกันกับพระวิภาคภูวดล คือ เสนทางกรุงเทพฯ - อางศิลา พรอม

กันนีย้ังย่ืนขอพระราชทานพระบรมราชานุญาตสรางสะพานหินตอทาเรือใหยาวออกไปในทะเลจนพน

เขตหินใตน้ำ โดยยื่นขอพระบรมราชานุญาตเมื่อเดือนมกราคม พ.ศ. 2437 (พ.ศ. 2438 ปจจุบัน) โดย

เสนอวาหากรัฐบาลไมอนุมัติใหนายทุนชาวตะวันตกเขามาดำเนินการในการกอสราง เพราะเห็นวา

หากเปนเชนนั้นผลประโยชนจะตกอยูแกนายทุนตะวันตก ก็ควรจะเปนการรวมลงทุนระหวางรัฐกับ

นายทุน เพราะเสนทางนี้จะเปนประโยชนตอการคาของประเทศ70 

ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ ถึงอางศิลานี้จะเชื ่อมกับเสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – 

ฉะเชิงเทราที่รัฐบาลเคยสำรวจและใหสัมปทานแกพระนิเทศชลธี และพระชลยุทธโยธิน เมื่อคราว

เสนอโครงการรถไฟสายกรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา และกรุงเทพฯ – ปากน้ำ แตโครงการในสาย

กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา ยังไมไดมีการดำเนินการ โดยโครงการสรางทางรถไฟมายังอางศิลาจะแยก

ออกจากเสนทางท่ีบานใหม ขามแมน้ำบางปะกงผานพนัสนิคม บางปลาสรอย และอางศลิา เสนทางน้ี

จะเปนเสนทางที่สำคัญในการขนถายสินคาที่มาทางเรือจากตางประเทศเขาสูกรุงเทพฯ ทำใหเสนทาง

รถไฟสายกรุงเทพฯ – อางศิลา มีผูสนใจลงทนุในการกอสรางถึง 2 ราย และรัฐบาลพยายามไกลเกล่ีย

ใหเกิดการรวมทุนเปนโครงการเดียวกัน ผานการไกลเกลี่ยของพระเจาบรมวงศเธอ กรมหมื่นพิทยา

ลาภพฤฒิธาดา เสนาบดีกระทรวงโยธาธิการในขณะนั้น71 แตหลังจากนั้นปรากฏวาไมไดมีการเริ่ม

โครงการ เนื่องจากการขอสัมปทานในการสรางทางรถไฟสายนี้ไมไดมีการแนบแผนที่เสนทางในการ

 
69 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2437). ร.5, ยธ. 5.2/1, พระชลยุทธและพระวิภาคภูวดลขอสรางทางรถไฟแตกรุงเทพฯ

ถึงอางศิลา. 
70 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2437). ร.5, ยธ. 5.2/1, พระชลยุทธและพระวิภาคภูวดลขอสรางทางรถไฟแตกรุงเทพฯ

ถึงอางศิลา. 
71 ภารดี มหาขันธ. (2552). พัฒนาการทางประวติัศาสตรชลบุรี. ชลบุรี: สาขาวชิาไทยศึกษา คณะมนษุยศาสตรและ

สังคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. หนา 64. 
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กอสราง ทำใหไมไดรับความเห็นชอบจากรัฐบาล เพราะจะเปนการเปดโอกาสใหศัตรูชาวตะวันตก

เขาถึงกรุงเทพฯ ไดสะดวก ตามพระดำริของพระเจาบรมวงศเธอ กรมหลวงเทวะวงศวโรปการ 

เสนาบดีกระทรวงการตางประเทศในขณะนั้น72 อีกท้ังขอจำกัดทางธรรมชาติของอางศิลาที่ไมสามารถ

พัฒนาเปนทาเรือน้ำลึกที่จะรองรับการขยายตัวทางการคาและเศรษฐกิจไดดีเทากับบริเวณเกาะสีชัง 

และบางละมุง73 

ตอมาในเดือนกันยายน พ.ศ. 2439 (ร.ศ.115) พระชลยุทธโยธินทร ไดยื่นแผนที่และขอ

สัมปทานการกอสรางทางรถไฟไปยังภาคตะวันออกอีกครั้ง โดยคราวนี้ขออนุญาตสรางทางรถไฟจาก

กรงุเทพฯ – แหลมแทน อีกครั้งหนึ่ง 

พระมหาโยธา และ พระนิเทศชลธ ีหรืออัลเฟรด จอน ลอฟตัส (Alfred John Loftus) 

ชาวอังกฤษ ไดขอสัมปทานในการกอสราง โดยรถไฟจะวิ่งเลียบคลองพระโขนงถึงเมืองฉะเชิงเทรา 

จากน้ันแบงออกเปน 2 เสนทางคือ ฉะเชิงเทรา - สนามชัยเขต และฉะเชิงเทรา – พนัสนิคม - ชลบุรี -

บางพระ74 

ผูขอสัมปทานทั้งพระมหาโยธาและพระนิเทศชลธีเปนกลุมเดียวกับผูที่ไดรับสัมปทาน

เสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ปากน้ำ โดยเสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – บางพระนี ้จะเชื ่อมกับ

เสนทางสายกรุงเทพฯ – ปากน้ำที่ปลายคลองพระโขนง แขวงเมืองนครเขื่อนขันธ แยกเลียบคลอง

ประเวศบุรีรมยเขามาจนถึงเมืองฉะเชิงเทรา ในหนังสือขอพระราชทานพระบรมราชานุญาต บริษัทได

ชี้ใหรัฐบาลเห็นถึงผลประโยชนจากการสรางทางรถไฟสายนี้ รวมถึงการลงทุนอื่น ๆ ของบริษัทที่จะ

สงเสริมการเติบโตทางการคา เชน การสรางทาเทียบเรือทะเลในพื้นที่ใกลทางรถไฟ พรอมทั้งการ

เดินเรือขามฟากแมน้ำบางปะกง รวมถึงการสรางทางรถไฟตอเขาไปยังพนมสารคาม และสนามชัยเขต 

เปนระยะทางกวา 41 ไมลครึ่ง เพื่อรับสินคาจากฝงตะวันออกของแมน้ำบางปะกง และเห็นควรจะ

สรางทางขยายจากสถานีฉะเชิงเทราขึ้นไปทางตอนบนบริเวณปากคลองบางขนากระยะทาง 12 ไมล 

 
72 ภารดี มหาขันธ. (2552). พัฒนาการทางประวติัศาสตรชลบุรี. ชลบุรี: สาขาวชิาไทยศึกษา คณะมนษุยศาสตรและ

สังคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. หนา 65. 
73 ภารดี มหาขันธ. (2552). พัฒนาการทางประวตัิศาสตรชลบุรี. ชลบุรี: สาขาวชิาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและ

สังคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. หนา 65. 
74 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2439). ร.5, ยธ. 5.2/5, พระมหาโยธากับพระนเิทศชลธี ขอสรางทางรถไฟแตพระโขนง

ถึงฉะเชิงเทราและตอไปถึงเมืองพนัสนิคมกับตั้งแตชลถึงบางพระ. 
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เนื่องจากบริเวณปากคลองบางขนากเปนศูนยรวมสินคาจากตอนบนของภาคตะวันออก โดยบริษัท

หวังจะรวบรวมสินคาจากเมืองนครนายก ปราจีนบุรี กบินทรบุรี ประจันตคาม ดวยการจัดเรือกลไฟ

ของบริษัทเขาไปเปนเรือจูงเรือสินคาและเรือบรรทุกผูโดยสารจากเมืองเหลานี้มายังปากคลองบาง

ขนาก ตอมาไดขอขยายเสนทางรถไฟเขามาจนถึงพนัสนิคม ชลบุรี บางพระ เปนระยะทางอีก 40 

ไมล75 

โครงการสรางทางรถไฟของบริษัทนี้นับเปนโครงการพัฒนาขนาดใหญ ครอบคลุมพื้นท่ี

ลุมแมน้ำบางปะกงทุกดาน ตลอดจนเสนทางที่บริษัทนี้จะดำเนินการกอสรางทางนั้นไดชี้ใหเห็นถึง

ผลประโยชนที่มีในพื้นที่นี ้ เชน เมืองพนมสารคาม สนามชัยเขต ผานพื้นที่นา ที่สวนและปาไม โดย

ปลายทางบริษัทขออนุญาตตัดไม สวนทางบางขนากเปนแหลงรวบรวมสินคาจากเขมร ทางบางพระ 

หวังจะเขามารับสินคาจากเรือตางประเทศที่เขามาขนถายสินคาบริเวณเกาะสีชัง76 แสดงใหเห็นถึง

ประโยชนท่ีจะไดจากการสรางทางรถไฟครอบคลุมในทุกพื้นที่ 

พระยางำเมือง หลวงจำนงดิฐการ และนายแบนเนต ขอสัมปทานในการกอสราง

เสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ - ปราจีนบุรี77 

นายเฟอรันโด ขอสัมปทานสรางทางรถไฟสายกรุงเทพฯ - วัฒนานคร โดยแยกจาก

เสนทางสายตะวันออกเฉียงเหนือบริเวณคลองรังสิตไปเมืองปราจีนบุรี สุดทางที่เมืองวัฒนานคร รวม

ระยะทางประมาณ 200 กิโลเมตร78 โดยผลประโยชนจากเสนทางรถไฟสายนี้ คือ การเชื่อมเสนทาง

การคาไทยกับฝรั่งเศส 

 

 

 
75 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2439). ร.5, ยธ. 5.2/5, พระมหาโยธากับพระนเิทศชลธี ขอสรางทางรถไฟแตพระโขนง

ถึงฉะเชิงเทราและตอไปถึงเมืองพนัสนิคมกับตั้งแตชลถึงบางพระ. 
76 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2439). ร.5, ยธ. 5.2/5, พระมหาโยธากับพระนเิทศชลธี ขอสรางทางรถไฟแตพระโขนง

ถึงฉะเชิงเทราและตอไปถึงเมืองพนัสนิคมกับตั้งแตชลถึงบางพระ. 
77 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2443). ร.5, ยธ. 5.2/19, ผูมีช่ือหลายรายขออนุญาตสรางทางรถไฟไป ณ ตำบลตาง ๆ 

เสนาบดีกระทรวงโยธาธิการ กราบบังคมทูลพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. 
78 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2449). ร.5, ยธ. 5.2/15, มิสเตอรเฟอรันโดขออนุญาตสรางทางรถไฟคลองรังสิตกับเมือง

วัฒนานคร แลขออนุญาตสรางรถแตมเวท่ีมณฑลเพชรบูรณ. 
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“...ความคิดของขาพเจา...ขางฝายฝรั่งเศสไดคิดสรางทางรถไฟตั้งแต

เมืองพนมเปญถึงเขตแดนฝายสยามเขาไปเมืองพระตะบอง มีความมุงหมายท่ี

จะชักการคาขายไปไซงอนซึ่งบังเกิดขึ้นเปนตน จากการเผยแพรแลผลอื่น ๆ 

ของเมืองวัฒนานคร แลหัวเมืองใกลเคียง...ทางสายน้ีเปนเสนทางท่ีสั้นท่ีสุด ท่ีจะ

ชักการคาขายของเมอืงเหลาน้ันเขามากรุงเทพฯ...”79 

ซึ่งการกอสรางรถไฟสายนี้อาจใชตนทุนสูงมาก แตในอนาคตจะไดผลกำไรที่คุมคาจาก

การเชื่อมเสนทางการคา เน่ืองจากชุมชนท่ีเสนทางรถไฟสายน้ีตัดผานสวนใหญเปนทุงนาและแหลงท่ีมี

การลงทุนกิจการการขุดแรของชาวตะวันตก เชน เมืองกบินทรบุรี สระแกว วัฒนานคร 

 นายแกรซี่ ไดยื่นขอสรางทางรถไฟในเสนทางกรุงเทพฯ - พระตะบอง เนื่องจากนาย

แกรซี่เปนผูหนึ่งที่เขามาลงทุนในกิจการเหมืองแรในพื้นที่ตอนบนลุมแมน้ำบางปะกง โดยประกอบ

กิจการเหมืองแรดวยการรวมทุนกับชาวอังกฤษเขาทำเหมืองแรที่ตำบลประจันตคาม เมืองปราจีนบุรี 

ในปพ.ศ. 2434 - 243680 โดยเสนทางที่นายแกรซี่เสนอตอรัฐบาลไทยในขณะนั้นเปนเสนทางที่เชื่อม

กับกรุงเทพฯ มาตามคลองแสนแสบ ถึงบางขนาก (38 ไมล) – เมืองปราจีนบุรี (18 ไมล) – เมือง

กบินทรบุรี (19 ไมล) – พระทอง (15 ไมล) – สระแกว (14 ไมล) – วัฒนานคร (17 ไมล) – สเตชั่น

รถไฟ (15 ไมล) – แมน้ำ (24 ไมล) สิ้นสุดทางท่ีเมืองพระตะบอง (15 ไมล) รวมระยะทางท้ังหมด 175 

ไมล81 แตก็ไมไดดำเนินการกอสราง เนื่องจากรัฐบาลเกรงวาหากสรางทางรถไฟใกลเขตแดนเขมรจะ

เปนชองทางใหฝรั่งเศสแผอำนาจเขามา รัฐบาลไทยจึงไมไดอนุมัติการขอสัมปทานของนายแกรซี แต

 
79 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2440). ร.5, ยธ. 5.2/16, มิสเตอรเฟอรันโดขออนุญาตสรางทางรถไฟต้ังแตโรงพักคลอง

รังสิตถึงวัฒนา. 
80 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 141. 
81 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2440). ร.5, ยธ. 5.4/4, เรื่องกรมรถไฟไปตรวจทางเหล็กระหวางปราจีนบุรีกับกบินทรบุรี 

(28 สิงหาคม ร.ศ. 111 –  21 มีนาคม ร.ศ. 116). 
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เมื่อนายแกรซี่ไดทำการสำรวจพื้นที่สำหรับการกอสรางทางรถไฟไวแลว รัฐบาลไทยจึงขอซื้อแบบการ

กอสรางเก็บไวเพื่อใชประโยชนในภายหนา82 

นายคลาก ตองการสรางเสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – พระตะบอง เพราะนายคลากมี

กิจการเหมืองทองคำอยูในพื้นที่เมืองกบินทรบุรี คือ บริษัทคลาก (Messrs Clake & Co) ซึ่งบริษัท

ของนายคลากนี้ถือเปนกิจการเหมืองทองคำขนาดใหญในพื้นที่ปราจีนบุรี มีการลงทุนจำนวนมาก83 

ทำใหมีความตองการในการขนสงผลผลิตทองคำที่มีความสะดวกและรวดเร็ว 

นายแอนเดอรส ัน ชาวอังกฤษ ไดย ื ่นขอสัมปทานในการกอสรางทางรถไฟจาก 

กรุงเทพฯ - พระตะบอง โดยนายแอนเดอรสันเห็นวา เสนทางรถไฟสายนี้จะนำสินคาจากเมืองเขมร

และอินโดจีนของฝรั่งเศสเขามายังกรุงเทพฯ ทั้งยังเปนเครื่องมือใหแกรัฐในการกระชับอำนาจการ

ปกครองหัวเมืองตาง ๆ84 เสนทางที่นายแอนเดอรสันจะสรางทางรถไฟน้ันผานบริเวณคลองขุดใหมใน

โครงการรังสิต คือ เชื่อมกับทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – นครราชสีมา ที่เหนือคลองบางโคนาค ไปทะลุ

ออกเมืองนครนายก ปราจีนบุรี กบินทรบุร ีสระแกว วัฒนานคร ศรีโสภณ จนถึงเมืองพระตะบอง เปน

ระยะทางกวา 180 ไมล85 

เสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – พระตะบอง ท่ีนายแกรซี่และนายคลาก ไดยื่นขอพระบรม

ราชานุญาตในการกอสรางไวต้ังแต พ.ศ. 2435 แตยังไมไดรับการอนุมัติ เม่ือนายแอนเดอรสันยื่นเรื่อง

เขามาขอสัมปทาน รัฐจึงนำมาพิจารณา เพื่อหานายทุนที่เหมาะสมที่สุด สุดทายนายแอนเดอรสัน

ไดรับสัมปทานในการดำเนินการกอสราง แตก็มิไดลงมือการกอสรางข้ึน 

 เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี (เจิม แสงชูโต) ไดยื ่นขอสัมปทานในการกอสราง เสนทาง

รถไฟสายกรุงเทพฯ - ศรีราชา ในป พ.ศ. 2447 โดยเปนการขยายเสนทางรถไฟจากเมืองฉะเชิงเทรา

เขามายังชลบุรี และศรีราชา ซึ่งศรรีาชานี้เปนท่ีตั้งของบริษัทศรีมหาราชา จำกัด ซึ่งเปนบริษัทที่ไดรับ

 
82 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2437). ร.5, ยธ. 5.4/3, เรื่องรถไฟบานใหม ปากน้ำ เมืองฉะเชิงเทรา และเมืองจันทบุรี. 

(5 กันยายน ร.ศ. 110 – 20 เมษายน ร.ศ. 113). 
83 ศรญัญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 54. 
84 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2439) ร.5, ยธ. 5.2/3, มิสเตอรแอนเดอรสันขอสรางทางรถไฟแตกรุงเทพฯถึง        

พระตะบอง. 
85 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2439). ร.5, ยธ. 5.2/3, มิสเตอรแอนเดอรสันขอสรางทางรถไฟแตกรุงเทพฯถึง        

พระตะบอง. 
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สัมปทานในการทำปาไมกระยาเลย ซึ่งการทำปาไมกระยาเลยนั้นมีความยากลำบากและมีตนทุนสูง

กวาการทำไมสัก เพราะการลำเอียงไมกระยาเลยออกจากปาตองใชการชักลาก ไมสามารถลองมาตาม

ลำน้ำไดเหมือนไมสัก เนื่องจากไมกระยาเลยเปนไมที่มีเนื้อแข็ง จึงมีน้ำหนักมาก86 หากรัฐบาลสราง

ทางรถไฟเขามาในพื้นที่ศรีราชาแลวก็จะเปนการชวยลดคาใชจายของบริษัทศรีมหาราชาได โดย

เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีไดแจงกับรัฐบาลวา หากรัฐบาลไมตองการสรางทางรถไฟสายนี้แลว ทานจะ

เปนผูขอรับสัมปทานทำทางรถไฟเอง87 ในท่ีสุดรัฐก็ตัดสินใจที่จะสรางเองเพียงแตมีจุดหมายปลายทาง

อยูเพียงบางพระเทานั้นไมถึงศรีราชาตามที่เจาพระยาสุรศักด์ิมนตรีตองการ 

 หากพิจารณาเสนทางรถไฟสายตะวันออกที่มีผูยื่นขอพระราชทานพระบรมราชานุญาต

หลายราย แตเสนทางในการยื่นขอสัมปทานนั้น แบงออกเปน 2 แนวทาง คือ เสนทางรถไฟจาก

กรุงเทพฯ ถึงทาเรือ (อางศิลา, แหลมแทน, บางพระ, ศรรีาชา) เพ่ือใชสำหรับการขนสงสินคาเปนหลัก 

สวนอีกเสนทางนั้นเปนเสนทางสายกรุงเทพฯ – ลุมแมน้ำบางปะกง - ชายแดนอินโดจีน เสนทางรถไฟ

ในสายนี้สรางขึ้นมาเพื ่อขนสงทรัพยากร อาทิ ไม แร จากพื้นที่ตอนในของลุ มแมน้ำบางปะกงสู

กรุงเทพฯ นอกจากนี้เสนทางนี้ยังมีความพยายามในการเชื่อมเสนทางการคาระหวางกรุงเทพฯ –    

อินโดจีนของฝรั่งเศส เพื่อผลประโยชนทางการคา แมวาจะมีผูยื่นขอสัมปทานหลายราย แตไมปรากฏ

หลักฐานวามีเสนทางใดไดลงมือกอสราง เพราะบางรายนั้นไมสามารถกอสรางไดทันตามกรอบเวลาใน

สัญญาสัมปทาน เชน กรณีนายแอนเดอรสัน สวนเสนทางอื่น ๆ แมวาจะสามารถสรางประโยชนทาง

การคาอันมหาศาลแตก็มิไดรับพระราชทานอนุญาตใหผูใดเลย เหตุเพราะความเกรงกลัวในเรื่องความ

ปลอดภัยจากการคุกคามของชาติตะวันตก ดังพระราชดำริของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา

เจาอยูหัวถึงการใหสัมปทานทางรถไฟ ความวา  

“ตั้งแตกรุงเทพไปมณฑลตะวันออก ถาจะมีผูขออนุญาตทำไปทางนี้

แลวเปนไมรับพิจารณา เพราะรัฐบาลไมคิดจะอนุญาตใหผูใดสรางทางไปในทาง

นี้...”88 

 
86 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 34. 
87 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2444). ร.5, ยธ. 5.2/24, รถไฟศรีราชา รายงานการประชมุเสนาบดี. 
88 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2442). ร.5, ยธ. 5.2/19 ผูมีช่ือหลายรายขออนุญาตสรางทางรถไฟไป ณ ตำบลตาง ๆ 

สำเนาการประชุมเสนาบดีที ่8/2170  ลงวันที่ 29 มิถุนายน ร.ศ. 118. 
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การท่ีรัชกาลที่ 5 รวมถึงรัฐบาลไทยตัดสินใจเชนน้ี อาจเนื่องมาจากสถานการณทางภาค

ตะวันออกในขณะนั้นมีกรณีความขัดแยงกับฝรั่งเศสอยู ประกอบกับพื ้นที่ภาคตะวันออกเปนจุด

ยุทธศาสตรสำคัญ ถาใหเอกชนที่เปนชาวตางประเทศเขามาลงทุนอาจเกิดความขัดแยงได นอกจากนี้

รัฐบาลไมอนุญาตใหขุนนางเขามาดำเนินกิจการ หากผูใดตองการลงทุนตองมาในนามเอกชน ดังการ

พิจารณาคุณลักษณะผู ขออนุญาต ที่กรมพระยาดำรงราชานุภาพทรงเสนอความเห็นในที่ประชุม

เสนาบดี เพ่ือพิจารณาการอนุมัติสัมปทานสรางทางรถไฟสายตาง ๆ วา 

“...บรรดาผูที ่ขอพระบรมราชานุญาตแลวนี้ เกี่ยวเปนขาราชการทั ้งนั้น ควร

บอกเลิกเสียใหหมดไปครึ่งหนึ่ง เพราะไมเต็มใจที่จะใหขาราชการรับคอนเซสชั่น

ไปทำการอยางนี้ แลวบอกใหเขาทราบเสียวา ถาจะขอพระบรมราชานุญาตใหม

ตอไป ถาเปนขาราชการก็ตองใหมีผู ที่ไมไดเปนขาราชการ เขามาเปนผู รับ

อนุญาต”89 

การเขามาขอพระราชทานพระบรมราชานุญาตสรางทางรถไฟนั้น ตองเขามายื่นเรื่อง

พรอมทั ้งเอกสารเกี่ยวกับเสนทางที ่ขอพระราชทานพระบรมราชานุญาตใหกระทรวงโยธาธิการ

พิจารณาถึงผลดีและผลกระทบตอรัฐกอน90 

ผูขอสัมปทานตางเสนอถึงผลประโยชนที่จะไดรับจากการสรางทางรถไฟ ทำใหรัฐบาล

คิดวา “เมื่อมีผูขอทำตองคิดแลววาไดกำไร จึงขอทำเพื่อหากำไร ถาไมไดกำไรไมทำ ดังนั้นรัฐบาลจึง

ควรทำเสียเอง”91 ดังนั้นเสนทางรถไฟทุกสายในราชอาณาจักร รัฐบาลจะเปนผูลงทุนและลงมือ

กอสรางเอง เพราะนอกจากผลประโยชนทางการคาและกำไรจากการสรางทางรถไฟแลว รัฐบาลยัง

คำนึงถึงประโยชนดานการเมือง การปกครองและการปองกันประเทศ เชน ทางรถไฟสายเหนือ 

(กรุงเทพฯ – เชียงใหม) ทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ (กรุงเทพฯ – นครราชสีมา) และทางรถไฟ

 
89 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2442). ร.5, ยธ. 5.2/19 ผูมีช่ือหลายรายขออนุญาตสรางทางรถไฟไป ณ ตำบลตาง ๆ 

สำเนาการประชุมเสนาบดี. ลงวันที่ 28 มิถุนายน ร.ศ. 118. 
90 เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 86 - 87. 
91 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2457). ร.5, ยธ. 5.1/24, ความเห็นเรื่องสรางทางรถไฟในพระราชอาณาเขต. (29 

มิถุนายน ร.ศ. 118 – 24 กรกฎาคม ร.ศ. 133). 
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สายใต (กรุงเทพฯ – แหลมมลายู) สวนทางรถไฟท่ีรัฐบาลอนุมัติสัมปทานใหเอกชนดำเนินการกอสราง 

คือ ทางรถไฟสาขาซึ่งมีปลายทางเชื่อมกับทางรถไฟหลวง 

4.4.2 การกอสรางทางรถไฟสายตะวันออก 

ผลประโยชนทางเศรษฐกิจ การเมืองการปกครอง และการคมนาคมที่สะดวกรวดเร็ว

ตอบสนองความตองการในการเดินทางและการขนสงสินคาทุกฤดูกาลของเสนทางรถไฟ ทำใหรัฐบาล

มิอาจปฏิเสธความจำเปนของการพัฒนาการคมนาคมดวยระบบรถไฟ ดังปรากฏความคิดเห็นของผูขอ

สัมปทานสรางทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา ที่ไดเสนอถึงความจำเปนที่ตองสรางทางรถไฟ

เขามายังเมืองฉะเชิงเทราดังนี้ 

“ประการหนึ่งในฤดูแลงลกูคาวานิชท้ังปวงจะเขามากรุงเทพฯ นี้จำเปน

จะตองออมมาทางทะเล มิฉะนั้นก็จะตองใชคนหรือกระบือลากมาตามแมน้ำลำ

คลองแหงจวนขอด ถามีทางใดที่พามาใหถึงกรุงเทพฯ ไดภายใน 2 ชั่วโมงคงจะ

มาทางนี้เปนแน 

บัดนี้เรือสินคาที่ไปมาในระหวางกรุงเทพฯ แลแมน้ำบางปะกงนั้นเดิน

อยู 3 คลอง คือ คลองแสนแสบหนึ่ง คลองประเวศบุรรีมยหน่ึง คลองสำโรงหน่ึง 

แลวยังมีคลองอื่น ๆ อีกหลายรายที่แยกจากคลองเหลานี้ ซึ่งเปนที่จะใหสราง

ทางรถไฟไดโดยเร็วโดยสะดวก อนึ่งทางรถไฟนี้ไปตามคลองประเวศบุรีรมย 

เปนคลองอยูระหวางกลางคลองแสนแสบ คลองสำโรง คงจะชักสินคาแลคนไป

มาลงสูคลองน้ีทั้งสิ้น 

ก็ยอมทราบอยูดวยกันทุกคนวาในคลองทั้ง 3 คลองนี้มีเร ือบรรทุก

สินคาไปมาคาขายแนนตลอดป คลองหนึ่งคะเนดู 200 ลำมีคนไปมาอยางนอย 

600 คน คาบรรทุกโดยสารทุกวันนี้แมจะเปนฤดูน้ำมาก คาบรรทุก คาโดยสารก็

แพงแลวยังซ้ำดวย... 

...ทางที ่มีรถไฟนี ้คงจะชักจูงสินคาที ่ทุกวันนี ้สงไปขายทางอื ่นหรือ

คาขายอยูกับที่ใหมาทางนี้ อนึ่งบัดนี้ยังไมมีใครคิดวาที่จะสงสินคาเขามาขายยัง

ตลาดที่ไดกำไรมากไดสะดวกเขาสินคาก็คงจะบริบูรณขึ้นถึงคนโดยสารไปมาก็
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จะทวีมากขึ้น โดยตำบลที่อันดีงามอันนี้มีคนมาอยูมากขึ้นแลอยูใกลกรุงเทพฯ

เขามาทันท.ี..”92 

ทายที่สุดรัฐบาลไทยไดเริ่มพิจารณาการกอสรางทางรถไฟจากกรุงเทพฯ มายังเมือง

ฉะเชิงเทรา โดยคาดวาการสรางทางรถไฟสายนี้จะทำใหประชาชนร่ำรวยขึ ้นได เพราะที่ผานมา

ประชาชนในพื้นที่นี้อางวาการขนสงสินคาไมสะดวกสบาย ทำใหขี้เกียจประกอบอาชีพ93 รัฐบาลเริ่ม

ดำเนินการสำรวจเสนทางและเก็บขอมูลเพื่อนำมาพิจารณาสรางทางรถไฟระหวางกรุงเทพฯ ถึง      

หัวเมืองชายฝงทะเล (กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา – พนัสนิคม – ชลบุรี – บางพระ รวมระยะทาง 137 

กิโลเมตร) เสนทางรถไฟสายตาง ๆ ที่มีผูยื่นขอสัมปทานมักจะกำหนดเสนทางใหผานเมืองฉะเชิงเทรา 

เพราะฉะเชิงเทราเปนเมืองศูนยกลางทางการคาของพื ้นที ่ลุ มแมน้ำบางปะกง เปนศูนยกลางของ

กิจการตาง ๆ ที่ตองอาศัยการขนสงจากทองถ่ินเขาสูตลาดกรุงเทพฯ ดังนั้นหากมีการตัดทางรถไฟผาน

เมืองฉะเชิงเทราแลวทางรถไฟสายนี้ก็จะชวยลำเลียงสินคาเขาสูตลาดไดมากยิ่งข้ึน 

ถึงแมวาทางรถไฟสายตะวันออกจะสรางผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจไดอยาง

มหาศาล จากการที่มีผูยื่นขอสัมปทานในการกอสรางทางรถไฟจำนวนมาก แตรัฐบาลยังไมเห็นถึง

ความจำเปนในการพัฒนาเสนทางรถไฟเสนทางนี้ โดยใหเหตุผลวารัฐยังตองพะวงกับการสรางทาง

รถไฟสายอื ่น โดยเฉพาะสายนครราชสีมา ประกอบกับการคมนาคมและการสัญจรในพื้นที ่ภาค

ตะวันออกนั้นก็มีคลองเชื่อมระหวางแมน้ำเจาพระยากับแมน้ำบางปะกงจำนวนมาก ซึ่งคลองเหลาน้ี

สามารถใชเปนเสนทางในการคมนาคมได รวมถึงการที่รัฐไดดำเนินการปรับปรุงระบบชลประทานใน

คลองเชื่อมเหลานั้นใหสามารถเดินทางไดสะดวกยิ่งข้ึน 

ความเจริญทางการคาของพื้นที่ภาคตะวันออกและปญหาทางการเมืองบริเวณชายแดน

มณฑลปราจีนบุรีที่เปนเขตดินแดนติดตอกับดินแดนเขมรในอินโดจีนของฝรั่งเศส ทำใหรัฐบาลไทย

 
92 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2458). ร.5, ยธ. 5.4/2, รถไฟปากน้ำและแปดริว้. (16 กันยายน ร.ศ. 119 – 24 

กรกฎาคม ร.ศ. 134). 
93 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2448). ร.5, ค. 5.2/15, ขออนญุาตเปลีย่นแปลงงบประมาณกระทรวงมหาดไทยที่ 

24/767 หนังสือของกรมหม่ืนมหิศรราชหฤทัย กราบบังคับทูลพระบาทสมเดจ็พระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว. (17 พฤษภาคม ร.ศ. 

124). อางถึงในพิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชมุชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 147. 
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ตัดสินใจสำรวจพื้นที่ลุ มแมน้ำบางปะกงเพื่อเปนเสนทางในการกอสรางทางรถไฟในป พ.ศ. 244494  

โดยแบงสำรวจออกเปน 4 ระยะ คือ ชวงที่ 1 กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา, ชวงที ่ 2 ฉะเชิงเทรา –     

พนัสนิคม, ชวงที่ 3 พนัสนิคม – ชลบุรี, ชวงที่ 4 ชลบุรี – บางพระ เปนระยะทางทั้งส้ิน 137 กิโลเมตร 

คาใชจายในการกอสรางประเมินไวประมาณ 8,000,000 บาท แตรัฐบาลเห็นวาไมควรสรางตอมา

จนถึงศรีราชาตามที่เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีเสนอ ทั้งที่ศรีราชาอยูหางจากบางพระเพียง 5 กิโลเมตร 

เพราะเปนเส นทางลำบากตองตัดผานภูเขาไมคุ มก ับการลงทุนขยายไป95 พระบาทสมเด็จ             

พระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวจึงมีพระบรมราชโองการใหสรางทางรถไฟไปเพียงบางพระเทานั้น96 แตแลว

ทางรถไฟสายตะวันออก กรุงเทพฯ – บางพระท่ีกำหนดจะสรางในป พ.ศ. 2445 ก็ตองระงับโครงการ

การกอสรางไว กอน เพราะรัฐบาลมีความจำเปนเรงดวนในการกอสรางเสนทางรถไฟสายเหนือ 

เนื่องจากเกิดเหตุกบฏเงี้ยวเมืองแพรขึ้นมาตอตานอำนาจรัฐบาลไทย97 

 ทางรถไฟสายตะวันออก รัฐบาลไดดำเนินการกอสรางทางรถไฟสายนี้ตั ้งแตป พ.ศ. 

244598 แตการดำเนินการกอสรางตองหยุดลงกลางคัน เพราะรัฐบาลมีความจำเปนเรงดวนในการ

สรางทางรถไฟสายเหนือ ทำใหรัฐบาลขาดงบประมาณในการสรางทางรถไฟสายนี้ จนกระทั่งป พ.ศ. 

2447 รัฐบาลกลับมาสรางทางรถไฟสายตะวันออกอีกครั ้ง ผานการกระตุนของเจาพระยาสุรศักดิ์

มนตรีท่ีไดมีหนังสือทูลเกลาฯ ขอใหรัฐบาลสรางทางรถไฟสายตะวันออกมาถึงศรีราชา รัฐบาลจึงไดนำ

เรื ่องนี ้เขาประชุมสนาบดีสภา และตัดสินใจเริ ่มโครงการรถไฟสายตะวันออกอีกครั ้ง โดยวาง

งบประมาณการกอสรางถึงเมืองฉะเชิงเทราไวทั้งสิ้น 3,500,000 บาท เปนการแบงจายเงินเปนเวลา 3 

ป และใหผูดำเนินการกอสรางยืมรางเหล็กจากทางรถไฟสายเหนือซึ่งพักการกอสรางมาใชกอน เพราะ

ทางรถไฟสายเหนือหยุดพักการกอสรางเปนเวลา 8 ป จึงดำเนินการกอสรางตอ ทำใหรัฐบาลสามารถ

 
94 เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 134. 
95 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2444). ร.5, ยธ. 5.2/24, รถไฟศรีราชา รายงานการประชมุเสนาบด ีเมื่อวันที่ 9 

ธันวาคม ร.ศ. 120. 
96 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2444). ร.5, ยธ. 5.2/24, รถไฟศรีราชา รายงานการประชมุเสนาบด ีเมื่อวันที่ 9 

ธันวาคม ร.ศ. 120. 
97 เกื้อกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต มหาวิทยาลยัศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 135. 
98 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2447). ร.5, ยธ. 5.2/24, รถไฟศรีราชา รายงานการประชุมเสนาบด ีเมื่อวันที่ 6 

ธันวาคม ร.ศ. 123. 
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ลดตนทุนในการกอสรางทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทราลงถึง 800,000 บาท เหลือการใช

งบประมาณในการกอสรางเพียง 2,700,000 บาท แบงชำระเพียงปละ 900,000 บาท99 

การกอสรางทางรถไฟสายตะวันออก กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทราไดเริ ่มขึ ้นในเดือน

พฤศจิกายน พ.ศ. 2448 เริ ่มกอสรางตั ้งแตกรุงเทพฯ โดยแยกจากทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – 

นครราชสีมา ที่สะพานยมราช มาตามคลองบางกะป คลองประเวศบุรีรมย และแมน้ำบางปะกง จนถึง

เมืองฉะเชิงเทรา ระยะทางยาว 63.4 กิโลเมตร100 การกอสรางเปนทางรถไฟขนาดราง 1.435 เมตร101 

เมื่อดำเนินการกอสรางทางรถไฟสายนี้ เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีไดขอใหรัฐบาลขยายเสนทางเขามาถึง

ศรีราชา เพื่ออาศัยเสนทางรถไฟสายนี้ในการขนสงสินคาของบริษัทศรีมหาราชา จำกัด ซึ่งพระยา

สุริยานุวัตรเห็นดวยกับการสรางทางรถไฟจากฉะเชิงเทราตอไปชลบุรี เพราะจะเสร็จทันกับทางรถไฟ

สายกรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา และจะชวยขยายผลประโยชนกับพ้ืนท่ีทางตะวันออกซ่ึงมีขาวเปลือกเปน

สินคาสำคัญ102 รัฐบาลจึงเห็นดวยกับการสรางทางเชื ่อมตอไปยังบางพระเปนระยะทางยาว 133 

กิโลเมตรแตมิไดดำเนินการกอสรางข้ึน การสรางทางรถไฟสายตะวันออกในครั้งนี้ตองยุติเพียงแคเมือง

ฉะเชิงเทรา เนื่องจากรัฐบาลไทยตองปองกันการเกิดความขัดแยงกับฝรั่งเศสและรัฐบาลขาดเงินทุนใน

การสรางทางรถไฟขามแมน้ำบางปะกง ซึ่งตองใชเงินถึง 500,000 บาท103 ประกอบกับในขณะนั้น

รัฐบาลมีภาระเรื ่องคาใชจายในการกอสรางเส นทางรถไฟสายเหนือ โดยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว ไดเปดใชงานเม่ือ วันท่ี 24 มกราคม พ.ศ. 2450104 พรอมท้ังทรงมีพระราชดำริ

เก่ียวกับการคมนาคมในเสนทางสายนี้วา 

“ไมมีสิ ่งไรที ่จะถูกใจฉันยิ ่งขึ้นไปกวาที่ไดเห็นความที่ไดมีขึ ้นในการ

ขยายทางรถไฟของเมืองเรา ทางรถไฟยอมเปนพยานแหงความเจริญรุงเรือง

ของบานเมืองกับทั้งที่เปนหนทางที่จะชวยใหเกิดความเจริญเชนนี้ไดอยางยิ่ง 

 
99 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2452). ร.5, ยธ. 5.4/7, รถไฟบางปะกง หรือที่เรียกวาสายตะวันออก. (16 เมษายน ร.ศ.

123 – 26 กันยายน ร.ศ. 128). 
100สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2452). ร.5, ยธ. 5.4/7, รถไฟบางปะกง หรือท่ีเรยีกวาสายตะวันออก. (16 เมษายน ร.ศ.

123 – 26 กันยายน ร.ศ. 128). 
101 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. (กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น). หนา 78. 
102 สำนกัจดหมายเหตแุหงชาติ. (2452). ร.5, ยธ. 5.4/7, รถไฟบางปะกง หรือท่ีเรียกวาสายตะวันออก. 
103 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2452). ร.5, ยธ. 5.4/7, รถไฟบางปะกง หรือท่ีเรียกวาสายตะวันออก. 
104 สำนกัจดหมายเหตแุหงชาติ. (2452). ร.5, ยธ. 5.4/7, รถไฟบางปะกง หรือท่ีเรียกวาสายตะวันออก. 
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รถไฟทำใหเกิดเปนยานพาหนะอยางสะดวกแลอยางเร็วดวย แลชักนำทำให

ตำบลตาง ๆ ที่อยูหางไกลเขาใกลชิดติดถึงกัน ฉะนั้นจึงทำใหเกิดความสุขแล

ความเจริญของประชาชนพลเมืองยิ่งขึ้น รถไฟทำใหรัฐบาลสามารถที่จะจัดการ

เอาใจใสดูแลใหยิ่งขึ้นไดอยางหนึ่งซึ่งเปนการจำเปนของการรักษาบานเมืองที่จะ

มีผลดีได...”105 

ต อมาเก ิดการเปล ี ่ยนแปลงของก ิจการรถไฟของประเทศไทยในช วงร ัชกาล

พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยูหัว เนื่องจากมีการเปลี่ยนเจากรมรถไฟใหเปนคนไทย ประกอบ

กับบุคลากรของกรมรถไฟในขณะนั้นสวนใหญเปนชาวเยอรมนี ซึ่งเยอรมนีเปนชาติคูขัดแยงใน

สงครามโลกครั้งที่ 1 รัฐบาลไทยตองการแกไขสนธิสัญญาไมเปนธรรมจึงตองการเขารวมสงครามโลก

ครั้งที่ 1 กับฝายชนะสงคราม รัฐบาลจึงประกาศเขารวมกับฝายสัมพันธมิตร บุคลากรชาวตางชาติ

โดยเฉพาะชาวเยอรมนีจึงไมสามารถปฏิบัติงานตอได รัฐบาลจึงแตงตั้งสมเด็จพระเจาบรมวงศเธอ  

กรมพระยากำแพงเพชรอัครโยธิน เปนเจากรมรถไฟ และเลือกแนวทางปฏิรูปของพระองค โดยการ

รวมกรมรถไฟสายเหนือ และกรมรถไฟสายใต เขาดวยกันเปนกรมรถไฟหลวง พรอมทั้งนำระบบ

ทุนการศึกษารถไฟมาใชในการสรางวิศวกรและบุคลากรของกรมรถไฟ106 การปฏิบัติเชนนี้ของกรม

รถไฟทำใหกิจการรถไฟสยามหลุดพนจาก “รถไฟการเมือง” มาสูการเปน “รถไฟเศรษฐกิจ” โดยมี

การพัฒนาโครงขายกิจการรถไฟ และยังมีการเชื่อมโยงตอกับถนนและการพัฒนาเมืองมากขึ้น107 

โครงขายรถไฟไทยในชวงที่กรมพระยากำแพงเพชรฯ ดำรงตำแหนงผูบัญชาการกรม

รถไฟหลวง ทางรถไฟสายเหนือ และสายใตที่มีจุดเริ่มตนจากกรุงเทพฯ ใกลเปดเดินรถไดตลอดสาย 

แตทางรถไฟจากกรุงเทพฯ ไปทางสายตะวันออกกลับไปถึงเพียงเมืองฉะเชิงเทราเทานั้น สาเหตุที่ไมมี

การกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกเนื่องจากสนธิสัญญาท่ีทำไวกับฝร่ังเศส ท่ีกำหนดใหตองใชวิศวกร

และทุนของฝรั่งเศส ดวยเหตุนี้แผนการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกและสายตะวันออกเฉียงเหนือ

 
105 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 150. 
106 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 35. 
107 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 35 – 36. 
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จึงเลื่อนออกไป โดยไมมีการกอสรางไปอีกอยางนอย 10 ป (ตั้งแตป พ.ศ. 2450)108 แตจากการที่

ประเทศไทยเขารวมสงครามโลกครั้งที่ 1 และมีฐานะเปนชาติผูชนะสงคราม ทำใหมีการคาดคะเนกัน

ในวงกวางวาหากใชวิศวกรไทยในการกอสรางรถไฟ ฝรั่งเศสก็อาจไมเครงครัดกับเงื่อนไขในสนธิสัญญา 

และฝรั่งเศสก็ตองการใหมีการสรางทางรถไฟระหวางประเทศเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพในการขนสง

สินคาและการเดินทางระหวางไทยกับอินโดจีน โดยตองการใหเกิดเสนทางรถไฟเชื ่อมไซงอน – 

กรุงเทพฯ มากที่สุด เพราะถาหากฝรั่งเศสสามารถดำเนินสรางทางรถไฟตามแผนเหนือจรดใตอินโดจีน 

ก็จะสามารถเดินรถไฟเชื่อมตอจากฮานอย - ไซงอน - พนมเปญ - กรุงเทพฯ ได และจากกรุงเทพฯ ยัง

สามารถเดินทางตอไปตามเสนทางสายใตของประเทศไทยไปยังปนัง ก็จะสามารถเชื่อมตอกับเสนทาง

เดินเรือขามมหาสมุทรอินเดียได ทำใหการเดินทางจากฝรั่งเศสมายังดินแดนอินโดจีนสะดวกสบายมาก

ยิ่งข้ึน109 

รัฐบาลไทยจึงไดสรางทางรถไฟขยายจากเมืองฉะเชิงเทราขึ้นไปถึงเมืองปราจีนบุรี - 

กบินทรบุรี และไปสิ้นสุดที่ชายแดนระหวางไทย – อินโดจีน ที่เมืองอรัญประเทศ โดยลงมือกอสราง

วันที่ 7 พฤษภาคม พ.ศ. 2462 ปจจัยที่ทำใหรัฐเรงสรางทางรถไฟสวนตอขยายสายนี้ เพราะตองการ

รักษาความสัมพันธระหวางประเทศกับฝรั่งเศส และบำรุงประโยชนทางดานการคาและการปองกัน

บานเมือง110 ทั้งที่รัฐบาลไทยเห็นวาการสรางทางรถไฟตอขยายจากฉะเชิงเทราเขามายังชายแดน

อาณาเขตของฝรั่งเศสน้ัน ไมคุมคาตอการลงทุนกอสราง เน่ืองจากจะเปนการแยงชิงสินคาระหวางไทย

กับฝรั่งเศส สินคาท่ีมาจากเมืองพระตะบองจะลดนอยลง ซ่ึงแตเดิมฝร่ังเศสพยายามขัดขวางการสราง

ทางรถไฟสวนตอขยายนี้ และรัฐบาลไทยก็มีทาทีเกรงกลัวตออิทธิพลของฝรั่งเศสจึงมิไดดำเนินการ

กอสรางแตดวยความจำเปนทางดานยุทธศาสตรในการปองกันประเทศ รัฐบาลไทยจึงตองเรงสรางทาง

รถไฟสายนี้ขึ้น เสนทางรถไฟจากฉะเชิงเทราถึงอรัญประเทศนั้นเปนระยะทางยาวถึง 189 กิโลเมตร 

แตเดิมรัฐบาลตั ้งใจดำเนินการกอสรางใหแลวเสร็จภายใน 2 ป แตสรางมิไดสำเร็จตลอดทั้งสาย 

 
108 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 36. 
109 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 35 – 36. 
110 สำนกัจดหมายเหตแุหงชาติ. (2461). ร.6, คค. 5.1/2, คมนาคมติดตออินโดจนี. (4 – 19 พฤศจิกายน พ.ศ. 2461). 
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จนกระทั่งแลวเสร็จในป พ.ศ. 2464111 และเปดเดินรถไฟจากสถานีฉะเชิงเทราตอไปยังอรัญประเทศ 

เมื่อปพ.ศ. 2467112 รวมระยะ 255 กิโลเมตร คาใชจายในการดำเนินงานคือ 17,269,768 บาท113 

นอกจากการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกสวนตอขยายไปยังเมืองอรัญประเทศแลว 

การดำเนินการกอสรางทางรถไฟในชวงนี้ย ังคงประสบปญหาสำคัญคือเรื ่องของขนาดรางรถไฟ 

กลาวคือ ทางรถไฟในกรมรถไฟสายเหนือและสายใตนั้นมีขนาดแตกตางกัน เสนทางรถไฟสายเหนือ 

และสายตะวันออก เลือกใชรางรถไฟแบบสแตนดารดเกจ (รางรถไฟขนาดมาตรฐานยุโรป หรือราง

ขนาดความกวาง 1.435 เมตร) ในขณะที่ทางรถไฟสายใตเลือกใชขนาดรางรูปแบบมีเตอรเกจ (ราง

รถไฟที่มีขนาดความกวาง 1 เมตร) การรวมกรมรถไฟสายเหนือและสายใต เปนกรมรถไฟหลวง เปน

การรวมโครงขายกิจการรถไฟท้ังประเทศใหเปนระบบเดียวกัน ทำใหตองมีการปรับเปลี่ยนขนาดความ

กวางของรางรถไฟ โดยมีทางเลือกคือ ขนาดรางแบบสแตนดารดเกจ (ขนาด1.435 เมตร) รางขนาด 

1.067 เมตร (Broad Gauge) ท่ีใชท่ัวไปในญี่ปุน เชนเดียวกับอินโดนีเซยี และฟลิปปนส และรางขนาด

มีเตอรเกจ (ขนาด 1.000 เมตร) ในการพิจารณารวมระบบรางใหเปนระบบเดียวกันนั้น เจาพระยา

วงษานุประพัทธ (เสนาบดีกระทรวงคมนาคม) เสนอใหเลือกใชรางแบบสแตนดารดเกจ จากการ

พิจารณาในแงของความปลอดภัย แตกรมพระยากำแพงเพชรอัครโยธิน ทรงไมเห็นดวย เพราะราง

รถไฟแบบสแตนดารดเกจของไทยนั้นมีพิกัดน้ำหนักกดเพลา (น้ำหนักที่ลอรถไฟจะรับได) เพียง 10 

ตัน ต่ำกวาของมลายูที่รองรับได 12 ตัน จึงเสนอใหรวมเปนระบบมีเตอรเกจ เพราะน้ำหนักกดเพลา

ต่ำทำใหรถไฟจากประเทศเพื่อนบานแลนเขามาไมได และเปนอุปสรรคขวางกั้นไดในเรื่องของความ

มั่นคง114 ทายที่สุดขอเสนอของกรมพระยากำแพงเพชรอัครโยธินไดรับการอนุมัติ และเริ่มดำเนินการ

เปลี่ยนแปลงขนาดรางเปนขนาดมีเตอรเกจ โดยการสรางรางสามลงไปในทางรถไฟสแตนดารดเกจ 

กอนถอดรื ้อรางสแตนดารดเกจ 1 เสนทาง115 เสนทางรถไฟสายตะวันออกจากกรุงเทพฯ – เมือง

 
111 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2464). ร.6, คค. 5.1/2, เรื่องสรางทางรถไฟสายตะวันออกถึงอรัญประเทศ. (14 

สิงหาคม พ.ศ. 2462 – 3 มกราคม พ.ศ. 2464). 
112 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2467) ร.6, คค. 5.1/6, เปดการเดินรถไฟสายอรัญประเทศตอจากฉะเชิงเทรา. (28 

พฤศจิกายน – 5 ธันวาคม พ.ศ. 2467). 
113 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ: เวิลดวิชั่น. หนา 78. 
114 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 37. 
115 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 38. 



137 
 

ฉะเชิงเทราก็ดำเนินการเปลี่ยนแปลงขนาดรางดวยวิธีการนี้ ในขณะที่ชวงตอขยายจาก ฉะเชิงเทรา – 

อรัญประเทศนั้นเร่ิมดำเนินการกอสรางดวยรางขนาดมีเตอรเกจ (ขนาด 1.000 เมตร) ตลอดเสนทาง 

 เสนทางรถไฟสายตะวันออกจากกรุงเทพฯ ถึงชายแดนไทยที่อรัญประเทศ เปดดำเนินการ

ขนสงสนิคาและรับผูโดยสารจากพ้ืนท่ีทางตอนบนของลุมแมน้ำบางปะกง ซึ่งแตเดิมเปนพ้ืนท่ีหางไกล

จากอำนาจรัฐและศูนยกลางทางการคา ทำใหผูคนจากพื้นที่นี้สามารถเดินทางติดตอกับพื้นที่อื่นใน

ภูมิภาคตะวันออกไดอยางสะดวกสบายดวยระยะเวลาที่รวดเร็วมากขึ้น 

4.4.3 เสนทางรถไฟสายตะวันออก (ชวงกอนป พ.ศ. 2475) 

เสนทางรถไฟสายตะวันออก เปนเสนทางรถไฟที่มีจุดเริ่มตนที่กรุงเทพฯ สิ้นสุดที่สถานี

อรัญประเทศ อำเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแกว โดยเสนทางรถไฟสายนี้สามารถแบงออกเปน 2 

ชวง116 คือ 

1. ชวงกรุงเทพฯ ถึง ฉะเชิงเทรา 

จุดเริ่มตนของเสนทางรถไฟสายนี้เริ่มตนที่ สถานีรถไฟกรุงเทพฯ (หัวลำโพง) แยกกับ

เสนทางรถไฟ กรุงเทพ – นครราชสีมาที่สะพานยมราช มาทางตะวันออกผานยานอุรุพงษ – พญาไท 

– ราชปรารภ – มักกะสัน – อโศก – คลองตัน – สุขุมวิท – หัวหมาก – บานทับชาง – บานลานบุญ –

ลาดกระบัง – หัวตะเข – คลองหลวงแพง – คลองอุดมชลจร – คลองเปร็ง – คลองแขวงกลั่น –    

บางเตย – ฉะเชิงเทรา รวมระยะทาง 65 กิโลเมตร การสรางทางในแรกเริ่มนั้นรัฐบาลกำหนดสถานี

ปลายทางไวที ่บานทาไข ริมฝ งแมน้ำบางปะกงเพื ่อเชื ่อมกับเสนทางที ่ร ัฐจะขยายออกไปยังฝง

ตะวันออกถึงบางพระ 

2. ชวงฉะเชิงเทรา ถึง อรัญประเทศ 

จากสถานีรถไฟฉะเชิงเทรานั้นเลี้ยวขึ้นไปทางเหนือตามแมน้ำบางปะกง – บางน้ำ

เปรี้ยว – คลองสิบเกา – โยธะกา – บานสราง – บานปากพลี – ปราจีนบุรี – โคกมะกอก –   

ประจันตคาม –บานดงบัง – บานพรมแสง – กบินทรบุรี – หนองสัง – พระปรง – บานแกง – ศาลา

 
116 ดูรายละเอียดเพิ่มเติมในภาคผนวกที ่ก รายช่ือสถานีบนทางรถไฟสายตะวันออก 
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ลำดวน –สระแกว – ทาเกษม – หวยโจด – วัฒนานคร – หวยเดื่อ – อรัญประเทศ รวมระยะทาง

ทั้งส้ิน 189 กโิลเมตร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา: อจิิโร คากิซาก.ิ (2562). ยอนรอยรถไฟไทย: สืบสานและตอยอด. 

      กรุงเทพฯ: สถาบันการขนสง จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 44. 

ภาพที่ 18 แผนที่โครงการทางรถไฟระหวางประเทศ (พ.ศ. 2468) 
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4.5 โครงการรถไฟเอกชน หรือรถไฟหัตถกรรมในภาคตะวันออก 

กิจการรถไฟในพื้นที่ภาคตะวันออกของประเทศไทยมิไดมีเพียงกิจการรถไฟหลวงภายใตการ

ดำเนินการกอสรางของกรมรถไฟเทานั้น ในพื้นที่ภาคตะวันออกยังมีการดำเนินกิจการรถไฟเอกชน

เพื ่อผลประโยชนทางธุรกิจและกิจการตาง ๆ ในพื ้นที ่ กลาวคือ กิจการรถไฟเอกชน หรือรถไฟ

หัตถกรรมในพ้ืนที่ภาคตะวันออกนี้ภาคเอกชนไดดำเนินการขอสัมปทานในการดำเนินการกอสราง

เพื่อใหประโยชนในเชิงพาณิชยของแตละบริษัท 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 ไดจัดแบงรถไฟไว 3 ประเภท คือ 

รถไฟแผนดิน, รถไฟผูไดรับอนุญาต และรถไฟหัตถกรรม โดยรถไฟหัตถกรรม คือ รถไฟที่หางหรือ

บริษัทซึ่งประกอบหัตถกรรม หรือพาณิชยกรรมไดสรางขึ้นไวใชเฉพาะแตรับสงคนงานและบรรทุก

สิ่งของที่เกิดขึ้นโดยธรรมชาติ หรือสิ่งที่ประดิษฐขึ้น รวมทั้งสิ่งอื่น ๆ ที่จำเปนจะตองใชสำหรับกิจการ

นั้น ๆ และหามมิใหเรียกหรือรับคาโดยสารหรือคาระวางบรรทุกสินคาแตอยางหนึ่งอยางใดเปนอัน

ขาด117 โดยรถไฟหัตถกรรมนั้น แบงออกเปน 2 ประเภท คือ รถไฟหัตถกรรมที่เดินเฉพาะแตภายใน

บริเวณที่ดินอันเปนที่ประกอบการของหางหรือบริษัทเทานั้นอยางหนึ่ง และรถไฟที่เดินอยูทั้งภายใน

และภายนอกบริเวณที่ดินอันเปนที่ประกอบการของหางหรือบริษัท118 ในอดีตรถไฟหัตถกรรมนั้นมัก

ถูกใชในกิจการของบริษัทที่ไมใชการรับสงผูโดยสาร โดยเฉพาะเพื่อการชักลากไม (สำหรับบริษัทที่

ไดรับสัมปทานปาไม) และการขนสินแร (สำหรับบริษัทที่ไดรับสัมปทานทำเหมืองแร) ความกวางของ

ขนาดรางรถไฟหัตถกรรมนั้นสวนใหญจะมีความกวางไมเกิน 1 เมตร โดยขนาดรางที่ไดรับความนิยม

มากที่สุดคือขนาด 0.75 เมตร เมื่อสิ้นสุดการทำปาไมหรือเหมืองแร เม่ือบริษัทเหลานั้นสิ้นสุดสัมปทาน

ทางรถไฟเหลานี้ก็มักจะถูกรื้อถอนออกไป หรือไมก็นำไปใชในกิจการอ่ืน 

กิจการรถไฟหัตถกรรมที่ดำเนินการโดยบริษัทตาง ๆ เพื ่อใชในกิจการของบริษัทในภาค

ตะวันออกมีดังตอไปน้ี 

 

 
117 พระราชบัญญัตจิัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ. 2464 ใน ราชกิจจานุเบกษา. เลมที่ 38. (27 สิงหาคม พ.ศ. 2464). 

หนา 189. 
118 พระราชบัญญัตจิัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ. 2464 ใน ราชกิจจานุเบกษา. เลมที่ 38. (27 สิงหาคม พ.ศ. 2464). 

หนา 189. 
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4.5.1. รถไฟของบริษัทเอ้ือวิทยา จำกัด  

นายใช เอื้อวิทยา ไดเริ่มตนทำธุรกิจเมื่อป พ.ศ. 2450 กิจการที่มีความสำคัญคือ การ

ตัดไม โรงเลื่อยไม และเหมืองหิน ในพื้นที่อำเภอพนมสารคาม จังหวัดฉะเชิงเทรา ตอมาในป พ.ศ. 

2474 ไดมีการขอสัมปทานสรางและจัดเดินรถไฟหัตถกรรมเพื ่อใชในการชักลากไมจากเขตปา

สัมปทานที่ไดร ับอนุญาตมายังโรงเลื ่อยในพื ้นที ่ ตำบลเกาะขนุน อำเภอพนมสารคาม จังหวัด

ฉะเชิงเทรา เปนระยะทางกวา 36 กิโลเมตร แตไมไดใหรายละเอียดวาปลายทางรถไฟอีกดานหน่ึงน้ัน

อยูที่ใด โดยนายใช เอื้อวิทยาไดรับอนุญาตจากรัฐบาลใหดำเนินการไดในวันที ่ 26 มิถุนายน พ.ศ. 

2474 หมดอายุสัมปทานในวันที่ 31 สิงหาคม พ.ศ. 2478119 ตอมาไดมีการตออายุสัมปทานการเดิน

รถไฟหัตถกรรมอีกครั้งโดยไดรับหนังสืออนุญาตเมื่อวันที่ 20 มิถุนายน พ.ศ. 2478 มีอายุสัมปทานถึง

วันที ่ 31 สิงหาคม พ.ศ. 2493 แตระยะทางของเสนทางรถไฟกลับเหลือเพียง 17 กิโลเมตรครึ่ง

เทานั้น120 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบแผนที่แนบทายพระราชกฤษฎีกากำหนดเขตหวงหามท่ีดินในพื้นที่ตำบล

หนองแหน และตำบลสำโรง อำเภอพนมสารคาม จังหวัดฉะเชิงเทรา ท่ีมีการจัดทำขึ้นในป พ.ศ. 2485 

พบวาเสนทางรถไฟของบริษัทเอ้ือวิทยาน้ันมีจุดเริ่มตนท่ีตำบลเกาะขนุน และคาดวาส้ินสุดปลายทางท่ี

บานลาดกระทิง อำเภอสนามชัยเขต (ดูเพิ่มเติมในแผนที่) อยางไรก็ตามเสนทางรถไฟหัตถกรรมของ

บริษัทเอื้อวิทยาถูกรื้อถอนไปเมื่อใดนั้นไมเปนที่ทราบแนชัด คาดวาเสนทางดังกลาวยังคงมีอยูจนถึง 

พ.ศ. 2506 เนื่องจากปรากฎในแผนท่ีแนบทายประกาศกระทรวงมหาดไทย เรื่องการจัดตั้งสุขาภิบาล

เกาะขนุน 

 

 

 

 
119 แจงความกรมรถไฟ เรื่องสรางและเดินรถไฟหัตถกรรม ใน ราชกิจจานุเบกษา. เลมที่ 48. (19 กรกฎาคม พ.ศ. 2474). 

หนา 1381. 
120 แจงความคณะกรรมการรถไฟ เร่ืองสรางและเดินรถไฟหัตถกรรม ใน ราชกิจจานเุบกษา. เลมที่ 52 ง. (14 กรกฎาคม 

พ.ศ. 2478). หนา 1174. 
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ที่มา: พระราชกฤษฎีกากำหนดเขตหวงหามที่ดินในพื้นที่ตำบลหนองแหน และตำบลสำโรง อำเภอ

พนมสารคาม จังหวัดฉะเชิงเทรา พ.ศ. 2485 ใน ราชกิจจานุเบกษา. เลมที่ 59. ตอนที่ 81 ก. 

(29 ธันวาคม พ.ศ. 2485). หนา 2601. 

ภาพท่ี 19 แผนท่ีแนบทายพระราชกฤษฎีกากำหนดเขตหวงหามที่ดินในพ้ืนท่ีตำบล

หนองแหน และตำบลสำโรง อำเภอพนมสารคาม จังหวัดฉะเชิงเทรา พ.ศ. 2485 
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ท่ีมา: ประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ืองการจัดต้ังสุขาภิบาลเกาะขนุน อำเภอพนมสารคาม  

จังหวัดฉะเชิงเทรา พ.ศ. 2506 ใน ราชกจิจานุเบกษา. เลมที่ 80. ตอนท่ี 26 ง.  

(19 มีนาคม พ.ศ. 2506). หนา 693. 

ภาพท่ี 20 แผนที่แนบทายประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ืองการจัดตั้งสุขาภิบาลเกาะขนุน  

อำเภอพนมสารคาม จังหวัดฉะเชิงเทรา พ.ศ. 2506 
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4.5.2. รถไฟบริษัทปาไมกระยาเลย ศรีราชา จำกัด (บริษัทศรีมหาราชา จำกัด) 

บริษัทปาไมกระยาเลย ศรีราชา จำกัด หรือบริษัทศรีมหาราชา จำกัด เปนบริษัทที่ถูก

กอตั้งโดยจอมพลเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี (เจิม แสงชูโต) ไดขอสัมปทานทำปาไมกระยาเลยท่ีศรีราชา 

ชลบุรี121 และไดรับสัมปทานเปนระยะเวลา 5 ป เริ ่มตั ้งแตวันที่ 22 มกราคม พ.ศ. 2441 - พ.ศ. 

2446122 โดยพื้นที่สัมปทานของบริษัทอยูระหวางหนองคอทางทิศตะวันออกไปจรดทิศตะวันตกของ

ตำบลโรงโปะ ทิศเหนือตั้งแตเขาหุบบอนไปนถึงทิศใตท่ีเขาหลัง123 

ในระยะแรกของการลงทุนปาไมที่ศรีราชา เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี เปนผูลงทุนแตเพียงผู

เดียว และยังทำหนาที่เปนผูจัดการดวย ในการดำเนินการครั้งนี้ไดมีการวาจางชาวตางประเทศเขามา

เปนที ่ปรึกษา ในการลงทุนกิจการสัมปทานปาไมกระยาเลยตองประสบปญหาสำคัญ คือ วิธีการ

ลำเลียงไมออกจากปาสัมปทาน เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีไดเลือกใชระบบรถไฟเปนวิธีการในการ

ลำเลียงขนสงไมเหลานี้มายังโรงเลื่อย และทาเรือ เนื่องจากการลำเลียงไมกระยาเลยออกจากปาตอง

ใชการชักลาก ไมสามารถลองมาตามลำน้ำไดเหมือนไมสัก เนื่องจากไมกระยาเลยเปนไมที่มีเนื้อแข็ง 

จึงมีน้ำหนักมาก124 จึงมีการนำเขารถจักร และตูบรรทุกสินคามาจากประเทศอังกฤษ ในขณะที่ราง

รถไฟมีการนำเขามาจากบริษัทเดโควิลล จำกัด (Decauville company) จากประเทศฝรั่งเศส โดย

เลือกขนาดราง 0.8 เมตร หัวรถจักร รถบรรทุกสินคา และระบบรางเดินทางขนสงมาถึงประเทศไทย

ชวงกลางป พ.ศ. 2445 ทุนทั้งหมดที ่มีการลงทุนไปกับเครื ่องจักร ทั ้งโรงเลื ่อยและระบบรถไฟ

หัตถกรรมน้ันเปนทุนสวนตัวของเจาพระยาสุรศกัดิ์มนตร ีรวมถึงเงนิกูจากพระคลังขางท่ี ท่ีเจาพระยา

สุรศักดิ์มนตรีไดใชที่ดินเปนหลักทรัพยในการค้ำประกัน125 แตก็ยังไมเพียงพอตอการลงทุน ทำใหตอง

 
121 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2440). ร.5, ม.16.2/83. เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีกราบบงัคมทูลพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว. (4 กุมภาพันธ ร.ศ.116). 
122 สำนกัจดหมายเหตแุหงชาติ. (2440). ร.5, ม.16.2/83. เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีกราบบังคมทูลพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว. (4 กุมภาพันธ ร.ศ.116). 
123 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา30. 
124 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 34. 
125 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 31. 



144 
 

มีการหาผูรวมลงทุน แตปญหาสำคัญอีกประการคือ สัมปทานปาไมนี้มีระยะเวลาเพียง 5 ป ผูสนใจ

รวมลงทุนในขณะนั้นอยางชาเตอรแบงคมองวาระยะเวลาไมคุมคาตอการลงทุน เจาพระยาสุรศักดิ์

มนตรีจึงมีการยื่นขอขยายเวลาสัมปทานออกไปเปน 30 ป แตรัฐบาลปฏิเสธตอสัมปทานระยะเวลา 

เพียงอนุญาตใหขยายสัมปทานไดถาครบกำหนด 5 ป ในสัญญาสัมปทานฉบับแรกแลวเทานั้น126 

เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีจึงไดชักชวนหลวงอุดรภัณฑพาณิชย (อากร เต็ง เจาของหางกิมเซงหลี) เขา

มารวมลงทุนดวยโดยอัตราสวนการลงทุนที่เทากันคือ ฝายละ 50 เปอรเซ็นต แตก็ยังไมเพียงพอ ทำให

ตองมีการกู เงินจากธนาคารฝรั่งเศสเพิ่มเติม127 เมื่อเงินทุนพรอมจึงเริ่มดำเนินการนำเขาและเริ่ม

กอสรางทันที มีการเปดโรงเลื่อย และเสนทางรถไฟหัตถกรรมขนสงสินคาระยะทางกวา 8 กิโลเมตร 

ในวันที่ 20 มิถุนายน พ.ศ. 2448128 มีสถานีศรีราชาเปนสถานีตนทาง โดยสถานีนี้ตั้งอยูหลังโรงเล่ือย

ของบริษัท สำหรับเงินทุนท่ีใชในการสรางทางรถไฟกวา 125,000 บาท 

นอกจากการสรางระบบรถไฟหัตถกรรมของตนเองเพ่ือใชขนสงไมจากพื้นที่ปาสัมปทานมายัง

โรงเลื่อย บริษัทศรีมหาราชา จำกัด และเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรียังไดมีการยื่นขอสัมปทานกอสราง

ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ - ศรีราชา ในป พ.ศ.2447 โดยเปนการขยายเสนทางรถไฟจากเมือง

ฉะเชิงเทราเขามายังชลบุรี และศรีราชา โดยใหเหตุผลวาการทำปาไมกระยาเลยนั้นมีความยากลำบาก

และมีตนทุนสูงกวาการทำไมสัก หากรัฐบาลสรางทางรถไฟเขามาในพื้นที่ศรีราชาแลวก็จะเปนการชวย

ลดคาใชจายของบริษัทศรีมหาราชาได โดยเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีไดแจงกับรัฐบาลวา หากรัฐบาลไม

ตองการสรางทางรถไฟสายนี้แลว ทานจะเปนผูขอรับสัมปทานทำทางรถไฟเอง129 อยางไรก็ตามคำขอ

สัมปทานในการกอสรางทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ศรีราชานั้นถูกรัฐบาลปฏิเสธ เนื่องจากรัฐบาล

ตองการสงวนเสนทางรถไฟสายนี้ใหเปนเสนทางรถไฟหลวงเทานั้น 

 
126 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 32 - 33. 
127 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 33 - 34. 
128 Whyte B.R.. (2010). The Railway atlas of Thailand, Laos and Cambodia. Bangkok: White Lotus 

Press. หนา 111. 
129 สำนกัจดหมายเหตแุหงชาติ. (2444). ร.5, ยธ. 5.2/24, รถไฟศรีราชา รายงานการประชุมเสนาบด ี(9 ธันวาคม ร.ศ. 

120) 
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ป พ.ศ. 2449 ไดมีการขยายไปยังพื้นที่หุบบอน เนื่องจากหุบบอนเปนแหลงไมตะเคียนขนาด

ใหญ มีขนาดท้ังใหญและยาวกวา ทนแดดทนฝนมากกวาไมสัก บริษัทศรมีหาราชาจำกัดคาดหวังใหไม

ชนิดนี ้เปนแหลงรายไดสำคัญของบริษัท โครงการรถไฟหัตถกรรมของบริษัทศรีมหาราชาจำกัด 

นอกจากจะขยายเขาสูพื ้นที่ปาตอนในของศรีราชามากขึ ้นแลว ยังมีการกอสรางสะพานเชื่อมตอ

ระหวางเมืองศรีราชาอันเปนที่ตั ้งโรงเลื่อยของบริษัท กับพื้นที่เกาะลอย เพื่อใหเกาะลอยกลายเปน

ทาเรือสินคาสำหรับการขนสงไมกระยาเลยออกสูตางประเทศ โดยสะพานนี้มีความยาวทั้งสิ้น 910 

เมตร130 และถือเปนสะพานรถไฟขามทะเลแหงแรกของไทย 

ชวงป พ.ศ. 2451 – 2465 บริษัทศรีมหาราชา จำกัด ไดถูกบริษัทบอรเนียว จำกัด เขามา

ดูแลกิจการแทนที่เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี ในชวงนี้ไดมีการตอสะพานไมจากเกาะลอยออกสูทะเล 

เพื่อใหเรือที่มีขนาดใหญจอดเทียบทาได และยังไดตั้งโรงเลื่อยเพิ่มอีก 2 โรง เพื่อเพ่ิมกำลังการผลิตให

สามารถเลื่อยไมไดวันละ 2,000 คิวบิกฟุต นอกจากนี้ยังไดมีการขยายเสนทางรถไฟหัตถกรรมออก

ทางทิศตะวันออกเฉียงใตจนมีความยาวถึง 30 กิโลเมตร สิ้นสุดเสนทางที่สถานีเจาพระยา การเขามา

บริหารงานของบริษัทบอรเนียว จำกัด ทำใหมีการจัดการบริหารเสนทางรถไฟใหม เสนทางศรีราชา - 

หนองคอ มีรถไฟ 3 ขบวน กับรถบรรทุกไมวิ่งขนสงเขาสูโรงเลื่อยทุกวัน, เสนทางศรีราชา – หุบบอน 

ใชรถไฟใหมขนาด 30 แรงมาจากบริษัทบรัชอีเล็กตรีคัล เอนยีเนียริ่ง กัมปนี และรถไฟขนาด 11 – 12 

แรงมาจากบริษัทเฮาวาดอิสเทิรน สำหรบัขนไมเข็ม และลำเลียงไมลงเรือ131 

บริษัทบอรเนียวไดเขามาบริหารกิจการปาไมศรีราชาไดประมาณ 4 ปครึ่ง มีการลงทุนไป

จำนวนมากแตผลประกอบการไมไดเปนไปตามที่คาดหมาย ประกอบกับระยะเวลาตามสัญญาทำปาไม

สัมปทานเหลือเพียง 5 ปครึ่งเทานั้น เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีจึงไดยื่นหนังสือถึงกระทรวงมหาดไทย 

ในป พ.ศ. 2456 เพื่อขอขยายพื้นที่ปาสัมปทานไปทางทิศตะวันออกจากในเขตสัญญาอีก 400 เสน 

และขอขยายเวลาในการทำปาไมสัมปทานอีก 20 ป เจากรมปาไมเห็นวากิจการของบริษัทดำเนินการ

อยางเรียบรอย จึงเห็นสมควรตามท่ีขออนุญาตและไดมีการทำสัญญาใหมในป พ.ศ. 2458132 แตอีก 6 

 
130 Whyte. B.R. (2010). The Railway atlas of Thailand, Laos and Cambodia. Bangkok: White Lotus 

Press. หนา 111. 
131 สำนกัจดหมายเหตแุหงชาติ. (2452). ร.5, ม.16.2/83. เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีกราบบังคมทูลพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว. 
132 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2458). ร.6 กษ.5.1/1. พระยามหาอำมาตยาธิบดี กราบบังคมทูล พระบาทสมเด็จพระ

มงกุฎเกลาเจาอยูหัว ที่ 49/5-344 (17 กันยายน พ.ศ. 2458). 
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ปตอมา ในป พ.ศ. 2465 บริษัทบอรเนียว จำกัด ไดแจงแกเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีวา บริษัทฯ ขาดทุน 

และแจงใหมีการชดใชเงินคืนแกบริษัทบอรเนียว จำกัด ทำใหมีการฟองรองกันขึ้น ศาลฎีกาตัดสินให

บริษัทศรีมหาราชาเปนผูชนะคดี สุดทายบริษัทบอรเนียวยอมคืนสัมปทานใหแกบริษัทศรีมหาราชา 

จำกัด ในวันที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2465  และไดถอนตัวออกจากการบริหารงาน   ทำใหเจาพระยา

สุรศักดิ์มนตรีกลับมาบริหารงานบริษัทศรมีหาราชาอีกครั้ง133 

การกลับมาบริหารงานบริษัทศรีมหาราชา จำกัด ของเจาพระยาสุรศักดิ์มนตรี พบกับภาวะ

ขาดทุนสะสมตอเนื่อง เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีพยายามหาผูรวมลงทุนและพยายามแกไขปญหาของ

บริษัท จนกระทั่งป พ.ศ. 2474 เจาพระยาสุรศักดิ์มนตรีถึงแกอสัญกรรม นายหลุย คีรีวัตไดเขามา

บริหารงานและปรับปรุงบริษัทตามคำสั่งของสมเด็จพระเจาบรมวงศเธอ กรมพระสวัสดิวัดนวิศิษฐ ผู

รวมทุนรายใหญในนามของพระคลังขางที่ เพราะพระคลังขางที่เปนเจาหนี้ของบริษัทศรีมหาราชา 

จำกัดเปนจำนวนมาก 

พ.ศ. 2485 ไดมีการรื้อถอนรางรถไฟเพ่ือลดความซับซอนของเสนทางรถไฟลง ในเสนทางทับ

โคบุตร – พันเสด็จ นอกจากนี้ยังมีการกอสรางทางรถไฟจากทับโคบุตร ไปยังพ้ืนที่อำเภอบานบึง เปน

ระยะทางกวา 26 กิโลเมตร และตอขยายจากบานบึงไปยังปาตาลดำอีก 5 กิโลเมตร 

ป พ.ศ. 2489 บริษัทก็ตกอยูในสถานะลำบากและมีการขายขาดกิจการทั้งหมดใหสำนักงาน

ทรัพยสินสวนพระมหากษัตริย ทั ้งนี ้ไดมีการสำรวจเสนทางรถไฟของบริษัทพบวาเสนทางรถไฟมี

ระยะทางรวมกวา 50 กิโลเมตร แตอยูในสภาพทรุดโทรม หมอนไมผุชำรุดกวารอยละ 80 ถาจะ

เปลี่ยนครั้งเดียวใหเสร็จจะตองใชหมอนรองรถไฟกวา 50,000 ตัว และตองสรางทางรถไฟใหมอีก 20 

กิโลเมตร รถจักรของบริษัทมี 6 คัน สภาพพอใชงานได แตมี 2 คนัท่ีใชงานไดไมดีนัก สะพานรถไฟอยู

ในสภาพชำรุด ตองซอมหนักถึงรอยละ 80 บริษัทศรีมหาราชา จำกัดไดมีการลงทุนซอมแซมเพ่ือให

สามารถดำเนินกิจการตอได134 

 
133 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 62. 
134 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 88 – 89. 
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ในป พ.ศ. 2490 บริษัทศรีมหาราชา จำกัด ไดตรวจดูปาที่จะทำไมได พบวา ไดมีการทำไม

ทางดานคลองใหญ อำเภอบานบึงไปแลวเปนระยะทางหางจากโรงงานไป 48 กิโลเมตร และทางดาน

พันเสด็จ เปนระยะทางอีก 42 กิโลเมตร ถาจะขยายพื้นที่ปาไมออกไปอีกบริษัทไมมีเงินทุนเพียงพอ 

จึงตรวจพื้นท่ีปาไมที่ไดทำผานไปแลว พบวามีไมจำพวกไมกระบาก ไมชุมแพรก และไมชิงชัน ที่บริษัท

ไมไดตัดโคนอยูเปนจำนวนมาก จึงไดมีการทำปาไมในไมจำพวกนี้ที่ตำบลหวยเจตมูล  และที่ตำบล  

หุบบอน135 หลังจากป พ.ศ. 2490 บริษัทศรีมหาราชา จำกัดไดมีการขยายการดำเนินกิจการของ

บริษัทใหมีความหลากหลายมากขึ้น แตกิจการเหลานั้นไมไดมีความเกี่ยวของกับกิจการรถไฟของ

บริษัท 

เสนทางรถไฟหัตถกรรมของบริษัทศรีมหาราชาจำกัด นอกจากขนสงบรรทุกไมจากพื้นที่ปา

สัมปทานแลว ยังมีบทบาทในการลำเลียงขนสงคนในพ้ืนท่ีและแรงงานทำไมเพ่ือเขาไปทำงานยังสถานี

ตาง ๆ ตั้งแตสถานีตนทางคือ สถานีศรีราชา ไปทางดานทิศตะวันออกผานไรกลวย หนองคอ หุบบอน 

เขาคันทรง ระเวิง ไปจนถึงบึงตาตา เขตอำเภอปลวกแดง จังหวัดระยอง รวมระยะทางเสนทางหลัก

สายนี้เปนระยะทางกวา 51 กิโลเมตร มีการสรางสถานีรถไฟระหวางทางรวมกับสถานีตนทางทั้งสิ้น 7 

สถานี คือ สถานีศรีราชา (สถานีตนทาง) – สถานีเจิม (ชาวบานเรียก สถานีหนองยายบู) – สถานี  

จอมพล (สถานีทับโคบุตร) – สถานีเจาพระยา (สถานี กม.31) – สถานีสุรศักด์ิ (สถานีเจกวัก) – สถานี

มนตรี (สถานีระเวิง) และสถานีเฉลิมลาภ (สถานีชุมนุมกลาง)136 นอกจากเสนทางสายหลักตามที ่ได

 
135ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกดั. ชลบุรี: สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนษุยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 89. 
136 ภารดี มหาขันธ. (2553). บริษัทศรีมหาราชา จำกัด. ชลบุร:ี สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลัยบูรพา. หนา 85. 
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กลาวมาแลวน้ัน บริษัทศรีมหาราชายังมีการสรางเสนทางแยกไปอีกหลายพ้ืนที่ คือ เสนทางศรีราชา – 

บางพระ, เสนทางทับโคบุตร - บานบึง – หัวกุญแจ 

ที่มา: United States. Army Map Service. (1954). Krung Thep (Bangkok: Thailand), ND 47-

12. Indochina and Thailand. Series L509. 1:250,000.  

เขาถึงไดจาก txu-oclc-6535632-nd47-12.jpg (5000×3801) (utexas.edu) 

 

ภาพที่ 21 แผนที่อำเภอศรีราชา จงัหวดัชลบุรี 
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ที่มา: Great Britain. Army. Indian Field Survey Company. (1945). B.Si RaCha, D47Q – 

Sheet 812. Siam 1 inch to 1 mile. HIND611/ GSGS4671/ L702. 1: 63,360.  

เขาถึงไดจาก Siam 1 inch to 1 mile [cartographic material] (nla.gov.au) 

 

 

 

ภาพท่ี 22 แผนที่อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 
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ที่มา: United States. Army Map Service. (1967). Changwat Phra Nakhon. Series 1501AIR, 

Sheet ND 47-12, Edition 1. Scale 1: 250,000.  

เขาถึงไดจาก https://911gfx.nexus.net/vietnam/maps/nd47-12/nd47_12f.html 

ภาพที่ 23 แผนที่ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 
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ที่มา: United States. Army Map Service. (1967). Changwat Phra Nakhon. Series 1501AIR, 

Sheet ND 47-12, Edition 1. Scale 1: 250,000.  

เขาถึงไดจาก https://911gfx.nexus.net/vietnam/maps/nd47-12/nd47_12g.html 

 

ภาพที่ 24 แผนที่ อำเภอบานบึง - อำเภอหนองใหญ จังหวัดชลบุรี 
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ที่มา: Whyte. B.R. (2010). The Railway atlas of Thailand, Laos and Cambodia.  

 Bangkok: White Lotus Press. 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 25 แผนที่เสนทางรถไฟเล็กลากไมสายตะวันออก 
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ที่มา: Whyte. B.R. (2010). The Railway atlas of Thailand, Laos and Cambodia.  

Bangkok: White Lotus Press. 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 26 แผนที่เสนทางรถไฟของบริษัทศรีมหาราชา 
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ที่มา: พระราชกฤษฎีกากำหนดเขตหวงหามท่ีดินในพ้ืนท่ีตำบลบางพระ อำเภอศรรีาชา จังหวัดชลบุรี  

พ.ศ. 2497 ใน ราชกิจจานุเบกษา. เลมท่ี 71. ตอนที่ 71 ก. (2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2497). หนา 

1607. 

ภาพที่ 27 แผนท่ีแนบทายพระราชกฤษฎีกากำหนดเขตหวงหามท่ีดินในพื้นท่ีตำบลบางพระ 

อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2497 
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ท่ีมา: กฎกระทรวงฉบับท่ี 70 (พ.ศ. 2503) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองและสงวนปา 

พ.ศ. 2481 (กำหนดใหปาคลองระเวิง - เขาสมเส็ด ในทองที่ตำบลละหาร อำเภอบานคาย 

จังหวัดระยอง เปนปาสงวน) ใน ราชกิจจานุเบกษา. เลมที่ 77. ตอนที่ 104. (20 ธันวาคม 

พ.ศ. 2503). หนา 1061. 

ภาพท่ี 28 แผนท่ีแสดงแนวเขตปาสงวนทายกฎกระทรวงฉบับที่ 70 (พ.ศ. 2503) ออกตามความ

ในพระราชบัญญัติคุมครองและสงวนปา พ.ศ. 2481 (กำหนดใหปาคลองระเวิง - เขาสมเส็ด ใน

ทองที่ตำบลละหาร อำเภอบานคาย จังหวัดระยอง เปนปาสงวน) 
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ที่มา: ประกาศกฎกระทรวงมหาดไทย เรื่อง เปลี่ยนแปลงเขตสุขาภิบาลอาวอุดม  

           อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี ใน ราชกิจจานุเบกษา. เลมท่ี 87. ตอนที่ 100.  

(27 ตุลาคม พ.ศ. 2513). หนา 3122. 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 29 แผนที่ทายประกาศกฎกระทรวงมหาดไทย เรื่อง เปลี่ยนแปลงเขตสุขาภิบาลอาวอุดม 

อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 
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ที่มา: กฎกระทรวงฉบับที่ 1,156 (พ.ศ. 2529) ออกนามความในพระราชบัญญัติปาสงวนแหงชาติ 

พ.ศ. 2507 (ใหยกเลิกกฎกระทรวง ฉบับที่ 70 (พ.ศ. 2503)ฯ และกำหนดใหปาคลองระเวิง 

และปาเขาสมเส็ด ในทองที่ตำบลตาสิทธิ์ ตำบลปลวกแดง ตำบลละหาร อำเภอปลวกแดง และ

ตำบลหนองบัว อำเภอบานคาย จังหวัดระยอง เปนปาสงวนแหงชาติ)ใน ราชกิจจานุเบกษา. 

เลมท่ี 103. ตอนที่ 61. (16 เมษายน พ.ศ. 2529). หนา 17. 

 

ภาพที่ 30 แผนทีท่ายกฎกระทรวง ฉบับที่ 1,156 (พ.ศ. 2529) ออกนามความในพระราชบัญญัติปา

สงวนแหงชาติ พ.ศ. 2507 (ใหยกเลิกกฎกระทรวง ฉบับที่ 70 (พ.ศ. 2503)ฯ และกำหนดใหปาคลอง

ระเวิง และปาเขาสมเส็ด ในทองท่ีตำบลตาสิทธิ์ ตำบลปลวกแดง ตำบลละหาร อำเภอปลวกแดง และ

ตำบลหนองบัว อำเภอบานคาย จังหวัดระยอง เปนปาสงวนแหงชาติ) 
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ที่มา: ประกาศกระทรวงมหาดไทย เรื่อง จัดตั้งสุขาภิบาลหัวกุญแจ อำเภอบานบึง จังหวัดชลบุรี 

 ใน ราชกิจจานุเบกษา. เลมท่ี 80. ตอนที่ 26. (19 มีนาคม พ.ศ. 2506). หนา 697. 

 

ภาพที่ 31 แผนทีท่ายประกาศกระทรวงมหาดไทย เรื่อง จัดต้ังสุขาภิบาลหัวกุญแจ      

อำเภอบานบึง จังหวัดชลบุรี 
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ท่ีมา: ราชกิจจานุเบกษา. เลมที่ 91. ตอนที่ 114. (2 กรกฎาคม พ.ศ. 2517). หนา 297. 

 

ภาพที่ 32 แผนที่ทายประกาศพระราชกฤษฎีกากำหนดบริเวณที่ดินปาเขาเขียวและเขาชมพู ในทองท่ี

ตำบลหนองรี และตำบลหนองขางคอก อำเภอเมืองชลบุรี ตำบลบางพระ และตำบลหนองขาม อำเภอ

ศรีราชา และตำบลหนองซ้ำซาก ตำบลบานบึง และตำบลคลองกิ่ว อำเภอบานบึง จังหวัดชลบุรี ใหเปน

เขตรักษาพันธุสัตวปา พ.ศ. 2517 
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4.5.3. เสนทางรถรางเหมืองทองคำ เมืองกบินทรบุรี 

ป พ.ศ. 2414 มีการคนพบแรทองคำในเขตพื้นท่ีตำบลบอทอง อำเภอกบินทรบุรี พระ

ปรีชากลการ (สำอาง อมาตยกุล) เจาเมืองปราจีนบุรีในขณะนั้นไดมอบหมายใหมีการทำเหมืองแร

ทองคำดวยวิธีการขุดเจาะอุโมงคใตดิน และมีการเปดดำเนินการในป พ.ศ. 2416 แตมีปญหาทางดาน

กฎหมายบางประการ และพระปรีชากลการประสบปญหาถูกดำเนินคดีและถูกตัดสินประหารชีวิตใน 

ป พ.ศ. 2421 ทำใหการดำเนินการของเหมืองแรทองคำตองหยุดลง 

ชวงพ.ศ. 2430 William Charles Barne ชาวอังกฤษไดรับสัมปทานในการดำเนินกิจการ

เหมืองเปนระยะเวลา 1 ป ตอมาขายสัมปทานตอใหกับ Gustavus Baron de Overbeck ชาว

ออสเตรียในป พ.ศ. 2432 และในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2434 Mr.MacLachlan ไดประเมินราคาซาก

รถรางของเหมืองทองคำระยะทางยาวประมาณ 13 กิโลเมตร ทั้งนี้เสนทางรถรางในกิจการเหมือง

ทองคำนี้ไมปรากฎวาเริ่มดำเนินการกอสรางเมื่อใด ใชวิธีขับเคลื่อนโดยเครื่องจักร หรือแรงงานสัตว 

จากรายงานของ MacLachlan บันทึกไววา เสนทางรถรางสายนี้เริ่มตนจากแมน้ำปราจีนบุรีบริเวณ

ปากน้ำกบินทรบุรีอันเปนพื ้นที ่บรรจบกันของแควหนุมานและแควพระปรง ผานบอหมาก บอคำ    

บอใหญ เสาแดง สิ้นสุดที่สัมปทาน137 

การทำเหมืองแรทองคำกลับมาดำเนินการอีกครั้งเมื่อ พ.ศ. 2449 โดยบริษัท The Kabin 

Syndicate of Siam ซึ่งเปนบริษัทของคนไทย และบริษัท Societe des Mines de Kabin ซึ่งเปน

บริษัทของชาวยุโรปไดรวมกันดำเนินการพัฒนาเหมืองแรทองคำที่กบินทรบุรีอีกครั้ง โดยใชเทคโนโลยี

การทำเหมืองแรและการแยกแรที่ทันสมัยและเปนระบบมากขึ้น การทำเหมืองของบริษัทไดหยุด

ดำเนินการในชวง พ.ศ. 2459 เนื่องจากแหลงแรหมดไป และขาดเครื่องมืออุปกรณในการทำเหมือง

จากสภาวะสงครามโลกครั้งที่ 1 

 
137 Whyte. .B.R. (2010). The Railway atlas of Thailand, Laos and Cambodia. Bangkok: White Lotus 

Press. หนา 128 – 129. 
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ภาพท่ี 33 แผนท่ีเสนทางรถรางของเหมืองทองคำกบินทรบุรี 
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4.6 สรุปและวิเคราะหทายบท 

รถไฟเปนที ่ร ู จ ักของชนชั ้นนำไทยมาตั ้งแตสมัยรัชกาลพระบาทสมเด็จพระจอมเกลา-

เจาอยูหัว เนื่องจากสมเด็จพระราชินีวิคตอเรียไดสงเครื่องราชบรรณาการเปนรถไฟยอสวนมาถวาย 

อีกทั้งราชทูตไทยที่ไปเจริญสัมพันธไมตรีท่ีประเทศอังกฤษนั้นเคยโดยสารรถไฟในอังกฤษมาแลว แต

การที่ในสมัยรัชกาลที่ 4 จวบถึงรัชกาลที่ 5 ในชวงตนรัชกาลยังมิไดสถาปนากิจการรถไฟขึ ้นใน

ประเทศไทย เนื่องจากชนชั้นนำไทยในขณะนั้นมิไดเห็นความจำเปนเรงดวนของกิจการรถไฟ เพราะ

การลงทุนกอสรางทางรถไฟจำเปนตองใชงบประมาณในการลงทุนจำนวนมหาศาล อีกทั้งความกังวล

ในเรื่องความม่ันคงของรัฐท่ีชนชั้นนำไทยเกรงกลัวหากลงทุนกอสรางทางรถไฟขึ้นอาจถูกชาติตะวันตก

เขาแทรกแซงกิจการภายในได 

ความกดดันจากพอคาและนายทุนชาวตางประเทศทั้งอังกฤษและฝรั ่งเศส ที ่พยายามใช

อำนาจทางการเมืองและเศรษฐกิจเขามากดดันรัฐบาลไทยในการขอสัมปทานเพื่อกอสรางทางรถไฟ 

ทำใหรัฐบาลไทยจำเปนตองแสดงจุดยืนเรื่องการกอสรางทางรถไฟ โดยการแสดงเจตจำนงวาจะ

สถาปนากิจการรถไฟขึ้นในไทยอยางแนนอน การกอสรางทางรถไฟในชวงแรก รัฐบาลมิไดกำหนด

นโยบายในเรื่องกิจการรถไฟที่แนนอนวาจะดำเนินการกอสรางเอง หรือมอบสัมปทานใหกับเอกชน 

โดยมีกลุมทุนชาวตะวันตกเขามายื่นขอสัมปทานในการกอสรางทางรถไฟสายตาง ๆ หลายราย ซึ่ง

รัฐบาลไทยก็ไดอนุมัติสัมปทานในการกอสรางทางรถไฟในไทย เพียงเสนทางสายสั้น ๆ เนื่องจาก

รัฐบาลยังคงมีความเกรงกลัวเรื่องการแทรกแซงจากชาติตะวันตก โดยทางรถไฟสายแรกที่เกิดขึ้นใน

ไทยคือ ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ปากน้ำ 

ในขณะเดียวกันจากปญหาภัยคุกคามจากชาติตะวันตก รวมถึงความตองการในการกระชับ

อำนาจการปกครองในสวนของหัวเมือง ภายหลังการปฏิรูประบบการปกครอง ทำใหรัฐบาลไทยสนใจ

สรางทางรถไฟเพ่ือใชเปนเครื่องมือในการกระชับอำนาจ รวมถึงสรางเสนทางการคาระหวางเมือง โดย

เสนทางรถไฟหลวงสายแรกคือ เสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – นครราชสีมา 

ขณะที่เสนทางรถไฟสายตะวันออกนั้นถูกสรางขึ้นดวยปจจัยหลากหลายประการ กลาวคือ 

จากเหตุการณ ร.ศ. 112 ทำใหรัฐบาลไทยเกรงกลัวการคุกคามจากฝรั่งเศส โดยเฉพาะพื้นที่ภาค

ตะวันออก เนื่องจากพื้นที่สวนนี้ถือเปนจุดยุทธศาสตรสำคัญในการปองกันประเทศ เพราะเปนเขต

เชื่อมตอระหวางดินแดนลุมแมน้ำเจาพระยากับดินแดนเขมรของอินโดจีนฝรั่งเศส ประกอบกับเหตุผล
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ทางเศรษฐกิจที่มีความตองการเสนทางในการขนสงสินคาที่มีความสะดวกรวดเร็ว และสามารถ

เดินทางไดตลอดทุกฤดูกาล ซึ่งเสนทางการคมนาคมและเสนทางการคาในพื้นที่ภาคตะวันออกเดิมไม

สามารถตอบสนองความตองการนี้ได เชน เสนทางสัญจรทางบกนั้น ไมสามารถใชเดินทางไดในชวงฤดู

ฝน เพราะพ้ืนท่ีกลายสภาพเปนโคลนเลน บางชวงมีน้ำทวม ขณะที่เสนทางสัญจรทางน้ำไมสามารถใช

เดินทางไดในชวงฤดูแลง เพราะน้ำในลำคลองแหงขอดไมสามารถสัญจรได การสรางทางรถไฟสาย

ตะวันออกจึงไดรับความสนใจจากชาวตางประเทศรวมถึงนายทุนภายในประเทศ ในการขอสัมปทาน

จากรัฐบาลเพ่ือสรางทางรถไฟ 

เสนทางรถไฟสายตะวันออกไดรับความสนใจในการลงทุนกอสรางจากนายทุนทั้งในประเทศ

และตางประเทศ โดยเสนทางที่มีการเสนอในการกอสราง อาทิ เสนทางกรุงเทพฯ – พระตะบอง, 

กรุงเทพฯ – อางศิลา, กรุงเทพฯ – บางพระ, กรุงเทพฯ – ปราจีนบุรี เปนตน ซึ่งเสนทางรถไฟสาย

ตะวันออกท่ีไดรับการเสนอใหมีการดำเนินการกอสรางนั้น เสนทางรถไฟสามารถจำแนกได 2 เสนทาง

หลัก คือ เสนทางรถไฟที่ผานพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกง กับเสนทางเลียบชายทะเล โดยจุดประสงคของ

การกอสรางทางรถไฟเสนทางลุมแมน้ำบางปะกง มีจุดประสงคเพื่อเชื่อมเสนทางการคากับอินโดจีน

ฝรั่งเศสที่อรัญประเทศ หรือใชขนสงแรทองคำจากเหมืองทองคำในปราจีนบุรี ขณะที่เสนทางสาย

เลียบชายทะเล มีจุดประสงคในการกอสรางเพ่ือใชเปนเสนทางในการลำเลียงสินคาจากทาเรือ รวมถึง

เพ่ือใชในการขนสงไมจากสัมปทานปาไมของบริษัทศรีมหาราชา จำกัด 

การดำเนินการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกถูกดำเนินการกอสรางโดยรัฐ เนื่องจาก

รัฐบาลเกรงกลัวการแทรกแซงจากชาวตางประเทศในกรณีที่มอบสัมปทานใหกับเอกชน โดยการ

ดำเนินการกอสรางนั้นในชวงระยะเวลาแรกรัฐบาลจะกอสรางเสนทางรถไฟจากกรุงเทพฯ มายัง

บางพระเพื่อใชในการขนสงสินคา แตทั้งนี้รัฐบาลยังคงมีภาระในการกอสรางเสนทางรถไฟสายเหนือ 

ทำใหรัฐบาลไมมีงบประมาณในการกอสรางมาจนสุดเสนทางที่บางพระ ทำใหรัฐบาลสรางทางรถไฟ

สายตะวันออกมาสิ้นสุดที่ฉะเชิงเทรา เนื่องจากรัฐบาลมองวาฉะเชิงเทราเปนชุมทางการคาของพื้นท่ี

ลุมแมน้ำบางปะกง เปนแหลงรวบรวมสินคาทั ้งจากดินแดนเขมรและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ตอนลาง รวมถึงสินคาในภาคตะวันออกเอง ประกอบกับเสนทางการคมนาคมทางน้ำที่เชื่อมระหวาง

พื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกงกับแมน้ำเจาพระยาไมสามารถตอบสนองความตองการในการขนสงสินคาได 

การสรางเสนทางรถไฟสายตะวันออก กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทราจึงสามารถแกไขปญหาความตองการใน
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การขนสงสินคาได ตอมารัฐบาลไดดำเนินการกอสรางสวนตอขยายจากฉะเชิงเทรา ไปยังอรัญประเทศ 

เพราะรัฐบาลตองการเปดเสนทางการคาชายแดนเพื่อเชื่อมกับดินแดนเขมรของอินโดจีนฝรั่งเศส อีก

ทั้งภัยคุกคามจากลัทธิลาอาณานิคมของตะวันตกในชวงเวลานั้นลดความรุนแรงลง 

 จะเห็นไดวาการสรางทางรถไฟสายตะวันออกเปนไปเพื ่อสนองความตองการทางดาน

เศรษฐกิจ เรื่องความตองการความสะดวกสบายในการขนสงสินคาที่สะดวกรวดเร็ว รวมถึงสามารถใช

เดินทางขนสงไดตลอดทั้งปไมวาจะฤดูกาลใด ซึ่งจะเห็นไดวาจุดประสงคของการสรางทางรถไฟสาย

ตะวันออก มีความแตกตางจากการสรางทางรถไฟสายอื่น เนื่องจากจุดประสงคหลักเปนไปเพื่อความ

ขนสงสินคา คือการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจ ในขณะที่ทางรถไฟสายอื่นถูกสรางขึ้นเพื่อจุดประสงค

ทางดานการเมืองการปกครองเปนหลัก คือ การกระชับอำนาจการปกครองหัวเมืองของรัฐบาล เชน 

เสนทางรถไฟสายเหนือ และเสนทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ เปนตน 



บทที่ 5 

ทางรถไฟสายตะวันออกกับการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองและเศรษฐกิจ :  

ชวงกอนแผนพฒันาเศรษฐกิจแหงชาติ พ.ศ. 2504 
 

 การกอสรางทางรถไฟสายตะวันออก ตั้งแตชวงรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา

เจาอยูหัว และสรางขยายตอจนสิ้นสุดที่เมืองอรัญประเทศในเวลาตอมา แมวาเสนทางรถไฟสายนี้จะ

เปนเพียงเสนทางรถไฟสายสั้น ๆ แตไดสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงที่สำคัญหลายประการในพื้นที่

ภาคตะวันออก ทั้งดานการตั้งถิ่นฐาน การขยายพื้นที่การเพาะปลูก การขนสงสินคา รวมถึงการคา

ระหวางหัวเมืองใหเกิดการขยายตัวมากขึ้น ทำใหเสนทางรถไฟสายนี้มีความสำคัญอยางมากใน

การศึกษาความเปลี่ยนแปลงของภาคตะวันออก ทั ้งทางดานการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม ซึ่ง

การศึกษาถึงผลกระทบและการเปลี่ยนแปลงของพื้นที ่ภาคตะวันออก ภายหลังจากการกอสราง

เสนทางรถไฟสายตะวันออกนี้ จำเปนจะตองศึกษาถึงความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ ้นในหลาย ๆ ดาน 

รวมถึงศึกษาบริบทและปจจัยแวดลอมตาง ๆ ท่ีเกี่ยวเนื่อง อันมีผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่ภาค

ตะวันออก 

 การศึกษาในบทนี้ จะเปนการนำเสนอในสวนของผลกระทบและความเปลี่ยนแปลงในพื้นท่ี

ภาคตะวันออกภายหลังจากการกอสรางเสนทางรถไฟสายตะวันออก จนถึงชวงกอนการประกาศใช

แผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ พ.ศ. 2504 การศึกษาในบทนี้จะแบงการศึกษาออกเปนสองสวน ตาม

การกำหนดชวงระยะเวลาเปนสำคัญ โดยแบงการศึกษาเปนการเปลี่ยนแปลงของภาคตะวันออก

ภายหลังการกอสรางเสนทางรถไฟสายตะวันออกแลวเสร็จจนถึงการปฏิวัติสยามในป พ.ศ. 2475 กับ 

บทบาทของการรถไฟสายตะวันออก หลังการปฏิวัติ พ.ศ. 2475 ถึงกอนการประกาศใชแผนพัฒนา

เศรษฐกิจแหงชาติ พ.ศ. 2504 

5.1 การเปลี่ยนแปลงหลังการสรางทางรถไฟสายตะวันออก 

การสถาปนากิจการรถไฟขึ้นในประเทศสยามชวงรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา-

เจาอยูหัว (รัชกาลที่ 5) สงผลใหเกิดความเปลี่ยนแปลงอยางมากขึ้นภายในประเทศ ทั้งทางดานการ
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คมนาคมขนสงที่รวดเร็ว เกิดการขยายพื้นที่ในการเพาะปลูกรวมถึงการขยายตัวของชุมชนเมือง และ

เกิดการกอตั้งชุมชนขึ้นใหมตามแนวเสนทางรถไฟ การเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ลักษณะนี้ไดเกิดขึ ้นกับ

พื้นที่ที่มีการสรางเสนทางรถไฟสายตะวันออกผาน เชนเดียวการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่อื่น ๆ ที่มีการ

สรางเสนทางรถไฟผาน โดยทางรถไฟสายตะวันออกที่ดำเนินการกอสรางขึ้นในป พ.ศ. 2445 ใน

ระยะแรกดำเนินการกอสรางถึงบริเวณสถานีเมืองฉะเชิงเทราแลวเสร็จในป พ.ศ. 2450 และเปดเดิน

รถอยางเปนทางการในป พ.ศ. 24511 ตอมาในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยู หัว

(รัชกาลที่ 6) ไดมีการสรางทางรถไฟสายนี้ขยายตอไปยังสถานีอรัญประเทศ จงัหวัดปราจีนบุร ี(จังหวัด

สระแกวในปจจุบัน) โดยกอสรางแลวเสร็จในป พ.ศ. 24642 และเปดเดินรถไดเมื่อวันที่ 1 มกราคม 

พ.ศ. 24643 แตตอมามีความจำเปนที่จะตองทำการปรับขนาดรางรถไฟใหเปนขนาดราง 1 เมตร จาก

เดิมที่กอสรางเปนขนาดราง 1.435 เมตร4 และสามารถเปดเดินรถไดอีกครั้งในป พ.ศ. 24675 ทำให

โครงการเสนทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) กอสรางเสร็จสมบูรณ สงผลให

เสนทางรถไฟสายนี้เปนเสนทางการคมนาคมที่เชื่อมกรุงเทพฯ กับจังหวัดตาง ๆ ในภาคตะวันออก 

รวมถึงดินแดนเขมรในอินโดจีนของฝรั่งเศสท่ีบริเวณตำบลคลองลึก อำเภออรัญประเทศ สงผลใหเกิด

การขยายตัวทั ้งทางการคา การคมนาคม การตั ้งถิ ่นฐาน รวมถึงความสะดวกรวดเร็วในการ

ติดตอสื่อสารทั้งการขนสงไปรษณีย และเอกสารราชการของรัฐบาลในพ้ืนท่ี 

5.1.1 การเปลี่ยนแปลงทางการคมนาคมในพื้นท่ี 

การเดินทางและการคมนาคมภายในพื้นที่ภาคตะวันออกแตเดิมเปนไปดวยความยากลำบาก 

การเดินทางสัญจรสามารถจำแนกได 2 ลักษณะ คือการเดินทางสัญจรทางบกที่นิยมเดินเทาและใช

 
1 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2450). ร.5, ยธ. 5.4/7, รถไฟบางปะกง หรือท่ีเรียกวาสายตะวันออก รายงานวันเปด

รถไฟสายตะวันออก ลงวันที่ 24 มกราคม ร.ศ. 126. 
2 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2464). ร.6, คค. 5.1/2, เรื่องสรางทางรถไฟสายตะวันออกถึงอรัญประเทศ, (14 สงิหาคม 

พ.ศ. 2462 – 3 มกราคม  พ.ศ.2464). 
3 อังคณา แสงสวาง. (2550). บทบาททางเศรษฐกิจของชาวจีนในฉะเชิงเทรา ระหวาง พ.ศ. 2398 – 2475. วิทยานิพนธ

การศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร มหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 42. 
4 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ (2467). ร.6, คค. 5.1/6, เปดการเดินรถไฟสายอรัญประเทศตอจากฉะเชิงเทรา. (28 

พฤศจิกายน – 5 ธันวาคม พ.ศ. 2467). 

5 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2467). ร.6, คค. 5.1/6, เปดการเดินรถไฟสายอรัญประเทศตอจากฉะเชิงเทรา. (28 

พฤศจิกายน – 5 ธันวาคม พ.ศ. 2467). 
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สัตวเปนพาหนะโดยใชทางเกวียนในการเดินทางสัญจร และการเดินทางสัญจรทางน้ำ ที่เดินทางสัญจร

โดยอาศัยเรือลองตามแมน้ำลำคลองสายตาง ๆ ซึ่งการเดินทางทั้ง 2 ลักษณะนั้นลวนแลวแตมีขอจำกัด

บางประการในการเดินทาง อาทิ การเดินทางสัญจรทางบกนั้นจะมีความสะดวกตองเดินทางในฤดูรอน

เทานั้น เพราะถาเปนฤดูฝนจะทำใหเกวียนนั้นติดหลม ซึ่งเปนอุปสรรคตอการเดินทางอยางมาก ดัง

ปรากฏในหนังสือเทศาภิบาล ความวา 

“...มณฑลชายแดน มีเพียงมณฑลบูรพาเทานั้นที่เปนทางราบ

ตลอดระยะทางราว 400 กิโลเมตร แตก็สะดวกเฉพาะฤดูแลง สวน  

ฤดูน้ำตามทางจะมีหวยธาร น้ำทวมเปนตอน ๆ เปนหลมเปนโคลน

เกวียนจมติดและมีไขมาลาเลียชุกชุมมาก...อนึ่งทางจากศรีโสภณไป

ทางพระตะบองอีกหลายสิบกิโลเมตร น้ำทวมทุงอันกวางใหญสุดตาดัง

ทะเล ตองใชเรือชะลาของชาวบานไมก่ีลำ...”6 

 ในสวนของการเดินทางสัญจรทางน้ำนั ้น แนนอนวาขอจำกัดสำคัญของการเดินทางใน

ลักษณะนี้คือ การเดินทางสัญจรจะถูกจำกัดดวยลักษณะทางภูมิศาสตร กลาวคือ การเดินทางจะตอง

เดินทางตามแนวลำน้ำเทานั้น แมวาจะมีความพยายามในการแกไขปญหาการเดินทางสัญจรทางนำ้ท่ี

ตองเดินทางออม โดยการขุดคลองเชื่อมระหวางแมน้ำเจาพระยาและแมน้ำบางปะกงขึ้นหลากหลาย

คลอง อาทิ คลองแสนแสบ คลองประเวศบุรีรมย เปนตน แตเนื่องจากการเดินทางสัญจรทางน้ำน้ันแต

เดิมเปนการสัญจรหลักของคนในสังคม ทำใหเสนทางการสัญจรผานคลองขุดรวมถึงลำคลองธรรมชาติ

ประสบกับปญหาการจราจรคับคั่ง ไมเพียงพอตอความตองการของผูเดินทางสัญจร อีกทั้งการสัญจร

ทางน้ำก็ไมสามารถใชสัญจรไดตลอดทั้งป เนื่องจากการเดินทางสัญจรทางน้ำผานแมน้ำ ลำคลองนั้น 

ปริมาณน้ำในลำคลองมีความสำคัญอยางมาก ถาน้ำในลำคลองมีนอยหรืออยูในชวงฤดูแลงลำคลองมี

สภาพเปนโคลนเลน ไมสะดวกตอการเดินทาง7 ซึ่งลำคลองที่ขุดเชื่อมระหวางแมน้ำเจาพระยากับ

 
6 สมเด็จพระบรมวงศเธอ กรมพระยาดำรงราชานุภาพและพระยาราชเสนา, เทศาภิบาล, หนา 47. อางถึงใน สพุัฒศรี    

วรสายัณห. (2520). ปญหามณฑลบูรพาระหวางป พ.ศ.2435 – 2449 (ค.ศ1892 – 1907). วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต 

มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 147. 

7 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 125. 
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แมน ้ำบางปะกงก็ประสบกับปญหาน้ำในคลองแหงขอด จนเกิดภาวะลำคลองเปนโคลนเลน

เชนเดียวกัน 

 การกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกในชวงระยะแรกก็เพื่อใชรองรับการเดินทางและการ

ขนสงสินคาระหวางกรุงเทพฯ กับเมืองฉะเชิงเทราเทานั้น เพราะในขณะนั้นเมืองฉะเชิงเทรามีสถานะ

เปนศูนยกลางทางการคา จากการที่เมืองฉะเชิงเทรามีการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจทั้งการขยายพ้ืนท่ี

เพาะปลูกขาว การตั้งโรงงานน้ำตาลทรายและการเปนชุมทางการขนสงสินคาระหวางเมืองตาง ๆ

ภายในมณฑลปราจีนบุรีกับกรุงเทพฯ มาตั้งแตครั ้งสมัยรัชกาลที่ 3 ตอมาในป พ.ศ. 24458 เมือง

ฉะเชิงเทรายังมีสถานะเปนศูนยกลางทางดานการปกครองของมณฑลปราจีนบุรีดวย เนื่องจากไดมี

การยายที่ทำการมณฑลปราจีนบุรีจากเมืองปราจีนบุรีมาตั้งที่เมืองฉะเชิงเทรา 

เสนทางรถไฟสายตะวันออกระหวางกรุงเทพฯ ถึงเมืองฉะเชิงเทรา จึงเปนเสนทางการ

คมนาคมและการสัญจรทางเลือกใหมของคนในพื้นที่ เนื่องจากการคมนาคมในรูปแบบเดิมทั้งการ

เดินทางสัญจรทางเรือ และการเดินทางสัญจรทางบกนั้นคอนขางมีความลำบากและใชเวลาในการ

เดินทางนาน ขณะที่การเดินทางโดยรถไฟนั้นใชระยะเวลาที่รวดเร็วกวา เชนการเดินทางจากกรุงเทพฯ 

ไปยังเมืองปราจีนบุรี แตเดิมตองใชเวลา 3 วัน แตเมื่อมีทางรถไฟแลวใชเวลาเพียง 1 วัน กลาวคือ 

เดินทางโดยทางรถไฟจากกรุงเทพฯ ถึงฉะเชิงเทราใชเวลา 2 ชั่วโมง และลงเรือกลไฟไปถึงเมือง

ปราจีนบุรใีนตอนบายวันนั้น9 ดังรายงานการเปดทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทราที่ไดระบุถึงการ

เดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังเมืองปราจีนบุรีไววา 

 

 

 

 
8 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถิ่นฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหมจนถึง

ปจจุบัน. ชลบุรี : สาขาวิชาไทยศึกษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา.. หนา 175 . 
9 สุดใจ พงศกล่ำ. (2528). มณฑลปราจีนบุรีสมัยเริ่มแรกถึงสมัยพระเจาบรมวงศเธอกรมขุนมรุพงศศริิพัฒน(พ.ศ. 2436 

– 2458). วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 

335 - 336. 
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“การเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปยังเมืองฉะเชิงเทราแตเดิมหาก

ใชเสนทางการสัญจรทางน้ำตองใช เวลาในการเดินทางถึง 2 วัน 

ในขณะที่การเดินทางโดยรถไฟน้ันสามารถยนระยะเวลาในการเดินทาง

เหลือเพียง 2 ชั่วโมงเทานั้น เมื่อตอไปเมืองปราจีนบุรีตองใชเวลาเพิ่ม

อีก 1 ว ันจากการเดินทางโดยทางเรือ หากเดินทางตอจากเมือง

ฉะเชิงเทราเขามายังเมืองปราจีนบุร ีจะเสียเวลารวมเพียง 1 วัน

เทานั้น”10 

ดังนั้นในระยะแรกเสนทางรถไฟสายตะวันออกจึงเปนเสนทางสำหรับการเดินทางสัญจรและ

การขนสงสินคาระหวางกรุงเทพฯ กับเมืองฉะเชิงเทรา เพื่อบรรเทาการเดินทางสัญจรและการขนสง

สินคาผานรูปแบบเดิมคือการขนสงทางน้ำโดยอาศัยเรือ ผานคลองเชื่อมระหวางแมน้ำเจาพระยากับ

แมน้ำบางปะกงที่มีขอจำกัดตาง ๆ ที่ทำใหการเดินทางไมสะดวก ทั้งยังประสบกับปญหาการจราจร

ภายในลำคลองมีสภาพแออัด นอกจากเสนทางรถไฟสายนี้จะรองรับการเดินทางและการขนสงสินคา

จากเมืองฉะเชิงเทราแลวยังเปนการกระตุนความเจริญทางเศรษฐกิจในพื้นที่ภาคตะวันออกในสวนอ่ืน

ดวย เพราะเมืองฉะเชิงเทรานั้นมีสถานะเปนเมืองศูนยกลางทางดานเศรษฐกิจและการคมนาคมใน

พื้นที่ภาคตะวันออกในขณะนั้น สินคาในพื้นที่ภาคตะวันออกจึงตองถูกขนสงมายังเมืองฉะเชิงเทรา

กอนท่ีจะถูกสงตอไปยังพ้ืนท่ีอื่นไมวาจะเปนกรุงเทพฯ หรือเมืองทาตาง ๆ รวมถึงเมืองทางดานตอนใน

ของแผนดิน ดังจะเห็นไดวามีเสนทางการคมนาคมและการสัญจรจากเมืองตาง ๆ เชื่อมตอมายังเมือง

ฉะเชิงเทรา 

 การพัฒนาการขนสงสินคาผานระบบรางรถไฟในระยะแรกนี้ แมวาจะมีการสรางทางรถไฟ

และสถานีรถไฟที่เมืองฉะเชิงเทรา แตยังมีความจำเปนที่จะตองการสรางเสนทางเชื่อมตอระหวาง

สถานีรถไฟกับเสนทางการคมนาคมและเสนทางการคาหรือชุมชนการคาริมน้ำ โดยรัฐมุ งหวัง

ประโยชนในการลำเลียงสินคาจากชุมชนใหมาใชทางรถไฟ แตทั้งนี้รัฐก็มิไดจัดสรรเงินทุนลงมาพัฒนา

แตมอบหมายใหกระทรวงมหาดไทยดูแล ซึ ่งกระทรวงมหาดไทยก็มอบหมายใหเทศาภิบาลเปน

ผูดำเนินการโดยใหขาราชการและราษฎรชวยกันลงแรงและลงเงินชวยกันในเสนทางท่ีมีความสำคัญ ๆ 

 
10 ราชกิจจานุเบกษา. เลมท่ี 24 ตอนท่ี 1181. (2 กุมภาพันธ ร.ศ. 126). หนา 8 -9 . 
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หรืออาจจะเกณฑแรงงานนักโทษมาใชเปนครั้งคราว11 โดยเสนทางเชื่อมระหวางชุมชนการคากับ

สถานีรถไฟเมืองฉะเชิงเทรา ที่มีการกอสรางในชวงเวลานั้น พระเจาบรมวงศเธอฯ กรมขุนมรุพงศ-    

ศิริพัฒน ไดเสนอโครงการสรางถนนจากหนาที่วาการเมืองมาถึงสถานีรถไฟเมืองฉะเชิงเทรา12 และ

พระวิเศษชัย (ชาง) เจาเมืองฉะเชิงเทรา ไดเสนอสรางถนนจากเมืองฉะเชิงเทราถึงวัดโสธรฯ13 ซึ่ง

เสนทางทั้งสองนี้ไดตัดผานชุมชนการคาริมฝงแมน้ำบางปะกงและเชื่อมเมืองฉะเชิงเทราเขากับสถานี

รถไฟเมืองฉะเชิงเทรา ซึ่งเสนทางถนนดังกลาวเปนประโยชนสำคัญโดยตรงตอกิจการรถไฟในเมือง

ฉะเชิงเทรา กลาวคือ เสนทางนี้ชวยเอื ้อประโยชนทำใหการเดินทางจากชุมชนเมืองสูสถานีรถไฟ

ฉะเชิงเทราสะดวกสบายมากขึ ้น ทำใหการบรรทุกสินคาทางรถไฟเพื ่อนำไปขายยังพื ้นที ่ตาง ๆ 

ขยายตัวมากขึ้น 

แมว าการคมนาคมทางบกทั ้งทางรถไฟและถนนจะเริ ่มมีความสำคัญขึ ้นในสังคม แต

ประชาชนสวนใหญก็ยังคงนิยมใชเสนทางคมนาคมทางน้ำตามเดิม การคมนาคมทางบกในชวงกอนป 

พ.ศ. 2500 เปนเพียงเสนทางรองรับการขนสงสินคาใหกับเมืองท่ีหางไกลเทานั้น สวนชุมชนที่ตั้งอยูริม

คลองยังคงมีวิถีชีวิตผูกพันกับแมน้ำลำคลอง การคาผานลำคลองมิไดลดนอยลงกลับทวีความสำคัญ

มากขึ้น โดยเฉพาะชุมชนที่เปนจุดเชื่อมตอของการคมนาคมทางน้ำกับสถานีรถไฟ และชุมชนที่เปน

ศูนยกลางของคลองสายตาง ๆ ยิ่งขยายตัวเปนชุมชนที่ใหญขึ้น 

สวนเสนทางรถไฟสวนตอขยายจากเมืองฉะเชิงเทราไปยังเมืองอรัญประเทศนั้น เชนเดียวกับ

การสรางทางรถไฟสายตะวันออกในชวงระยะแรก (กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา) กลาวคือ เสนทางสวน

ตอขยายฉะเชิงเทรา – อรัญประเทศนี้ถูกสรางขึ้นมาเพื่อเปนทางเลือกสำหรับการเดินทางสัญจรใน

 
11 สำนักจดหมายเหตแุหงชาติ. (2445). ร.5, ยธ. 1/25 สำเนารายงานการประชุมเทศาภบิาล ร.ศ.121 เรื่องจดัการโยธา

หัวเมือง. 

12 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 155. 

13 จารึกแผนเงนิใหเจดียของวัดพยัคอินทราราม ของพระวิเศษชัย (ชาง) เจาเมืองฉะเชิงเทรากับพระเกรียงไกรกระบวน

ยุทธ (เสอื) ปลัดเมืองฉะเชิงเทรา ระบุถึงการสรางถนนมรุพงษไววา “...ขาพระวิเศษชัยสรางพระอุโบสถที่วัดโสธรพูนดินเปนถนน

ตั้งแตเมืองฉะเชิงเทรา 26 เสน ถึงอุโบสถวัดโสธร....”.อางถึงใน พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุม

แมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. วิทยานพินธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 155. 
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รูปแบบใหมที ่มีความสะดวกและรวดเร็วมากกวาการเดินทางสัญจรในรูปแบบเดิม เนื่องจากการ

เดินทางจากอรัญประเทศ หรือจากเมืองกบินทรบุรี และปราจีนบุรี มายังฉะเชิงเทรานั้นเปนไปดวย

ความยากลำบาก อาทิ เสนทางการเดินทางสัญจรทางบกสวนใหญเปนหลุมเปนบอ ฤดูฝนมีน้ำขังเปน

โคลนบางชวงลาดชัน ทำใหการคมนาคมทางบกใชไดดีเฉพาะพื้นที่ดอน และชวงฤดูแลงก็มีปญหาฝุน

สรางความเสียหายใหสินคาและความลำบากแกผูเดินทาง ดังที่ มานพ ถนอมศรี ใหความเห็นวาการ

เดินทางดวยเกวียนในพื้นที่ภาคตะวันออกเปนการเดินทางที่ลำบากทรมานมาก เกวียนอาจพลิกคว่ำ

เมื่อตองเคลื่อนไปในทางท่ีขรุขระ อีกท้ังเกวียนในภาคตะวันออกจะมีลักษณะของลอท่ีใหญกวาเกวียน

ของภูมิภาคอ่ืน เพ่ือที่จะไดไมตกหลุมท่ีมีทั่วไป เพราะพื้นที่มีความแตกตางทั้งพื้นที่ลาดชันทางตอนบน 

พ้ืนที่ลุมทางตอนกลางและลางของลุมแมน้ำบางปะกง14 

ภายหลังการสรางทางรถไฟสวนตอขยายจากเมืองฉะเชิงเทรามายังเมืองกบินทรบุรี และ 

อรัญประเทศตามลำดับนั้น ทำใหการเดินทางจากกรุงเทพฯ สูอรัญประเทศใชเวลาลดลง จากเดิมที่ใช

ระยะเวลารวมกวา 10 วัน และตองใชการเดินทางหลากหลายรูปแบบ ทั้งการเดินทางดวยเสนทางบก, 

เรือแจว และเรือกลไฟ เปลี่ยนมาเปนใชเวลาเพียง 8 วัน ในชวงกอนป พ.ศ.246915 ซึ่งเปนปกอนการ

เปดเสนทางฉะเชิงเทรา - กบินทรบุรี – อรัญประเทศ และลดลงเหลือเพียง 1 วัน หลังการเปดใช

เสนทางดังกลาว16 

5.1.2 การเปลี่ยนแปลงทางดานการเมือง 

การสรางทางรถไฟรวมถึงการปรับปรุงการคมนาคมทางบกใหมีความสะดวก รวดเร็ว และ

สามารถใชเดินทางไดตลอดทุกฤดูกาล เปนความจำเปนจากสภาวการณทางดานการเมืองและการ

ตางประเทศในสมัยรัชกาลที่ 5 เพราะในชวงตอนตนของรัชกาลที่ 5 รัฐบาลสยามยังไมสามารถควบคุม

 
14 มานพ ถนอมศรี. (2542). คนไทยสมัยกอน. กรุงเทพฯ : ตนออ. หนา 109. 

15 Kakizaki Ichiro. (2005). Laying the Traks : the Thai Economy and Its Railways, 1885 – 1935. (Kyoto : 

Kyoto University Press). หนา 156 – 157. อางถึงใน ภิญญาพันธุ พจนะลาวัณย. (2563). ประวัติศาสตรแหงการเดินทางและ

ภูมิศาสตรการเมืองในรอบศตวรรษ : วาดวยการทองเท่ียวในฐานะมรดกแหงการสรางชาติของรัฐไทย จากรัฐจารตี สงคราม

เวียดนาม สูยุครัฐประหาร 2549. กรุงเทพฯ : สมมติ. 

16 Kakizaki Ichiro. (2005). Laying the Traks : the Thai Economy and Its Railways, 1885 – 1935. (Kyoto : 

Kyoto University Press). หนา 156 – 157. อางถึงใน ภิญญาพันธุ พจนะลาวัณย. (2563). ประวัติศาสตรแหงการเดินทางและ

ภูมิศาสตรการเมืองในรอบศตวรรษ : วาดวยการทองเท่ียวในฐานะมรดกแหงการสรางชาติของรัฐไทย จากรัฐจารตี สงคราม

เวียดนาม สูยุครัฐประหาร 2549. กรุงเทพฯ : สมมติ. 
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อำนาจทางการปกครองในสวนหัวเมืองที่อยูหางไกลไดเต็มที่ และในพื้นที่ภาคตะวันออกของประเทศ

ยังประสบปญหาภัยคุกคามจากการลาอาณานิคมโดยจักรวรรดิฝรั่งเศส ดังนั้นการที่รัฐบาลสยามสราง

ทางรถไฟสายตะวันออก ซึ่งเปนการคมนาคมที่สะดวก รวดเร็ว และสามารถเดินทางไดตลอดทุก

ฤดูกาล ทำใหรัฐบาลสามารถกระชับอำนาจในการปกครองสวนหัวเมือง และยังเปนผลใหชาวบานใน

หัวเมืองสวนภูมิภาคและตามแนวชายแดนสามารถเดินทางไดอยางสะดวก และยังเอ้ือใหชาวบานกลุม

นั้นเกิดความรูสึกผูกพันกับรัฐบาลสวนกลาง และเขาใจวาตนเองและทองถิ่นของตนนั้นเปนสวนหนึ่ง

ของรัฐสยาม 

ความสะดวกในการคมนาคมทางบกโดยเฉพาะทางรถไฟ เปนปจจัยสำคัญประการหนึ่งที่

อำนวยความสะดวกในการกระชับอำนาจการปกครองหัวเมืองตาง ๆ เพราะกระทรวงมหาดไทย

สามารถจัดสงขาราชการจากสวนกลางเขาไปปกครองหัวเมืองไดสะดวกรวดเร็วขึ ้น ขณะเดียวกัน

รัฐบาลสยามยังสามารถจัดสงหนังสือราชการและคำสั่งตาง ๆ เพื่อใหขาราชการสวนภูมิภาคปฏิบัติ

ตามไดอยางรวดเร็วข้ึนกวาเดิมท่ีตองสงเอกสารและคำสั่งตาง ๆ โดยอาศัยทางเกวียน และสิ่งที่สำคัญ

ที่สุดคือ กระทรวงมหาดไทยสามารถติดตามผลการปฏิบัติงานของขาราชการในสวนภูมิภาคไดมาก

ยิ่งขึ ้น เพราะแตเดิมนั้นการเดินทางจากกรุงเทพฯ มายังหัวเมืองตะวันออกนั ้นเต็มไปดวยความ

ยากลำบากและใชเวลาในการเดินทางนานเกินไปเมื่อเทียบกับระยะทาง ซ้ำยังตองคอยดูฤดูกาลที่

เหมาะสมสำหรับการเดินทาง ดังนั้นโอกาสท่ีรัฐบาลจะสงขาหลวงออกไปตรวจราชการจึงเปนเรื่องยาก

มาก แตเมื ่อรัฐบาลสรางทางรถไฟและปรับปรุงทางเกวียนใหสามารถเดินทางสัญจรไดตลอดทุก

ฤดูกาลแลวเปนผลใหกรมพระยาดำรงราชานุภาพ เสนาบดีกระทรวงมหาดไทย สามารถออกเดินทาง

ไปตรวจราชการหรือจัดสงขาหลวงตรวจการเดินทางไปตรวจปฏิบัติงานของขาราชการสวนภูมิภาค 

อีกทั้งยังสามารถตรวจตราสภาพความเปนอยู การประกอบอาชีพของประชาชนในสวนภูมิภาคไดมาก

ยิ่งข้ึน ถึงแมวาการเดินทางตรวจราชการในพ้ืนท่ีภาคตะวันออกนี้จะตองขึ้นรถไฟ ลงเรือ และเดินทาง

โดยทางเกวียนก็ตาม แตก็ยังมีความสะดวกรวดเร็วกวาการเดินทางในรูปแบบเดิม นอกจากนี้ความ

สะดวกสบายในการคมนาคมทางบกของประเทศสยามในขณะนั้น หลังจากมีการปฏิรูปและการ

ปรับปรุงระบบการคมนาคมของรัฐสยาม ยังเอื้อใหกระทรวงมหาดไทยสามารถจัดใหมีการประชุม
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เทศาภิบาลประจำทุกป เพื่อใหขาหลวงเทศาภิบาลมณฑลสามารถรับนโยบายของรัฐบาล รายงานผล

การปฏิบัติราชการในสวนภูมิภาค และมีโอกาสแลกเปลี่ยนความคิดเห็นซึ่งกันและกัน17 

การสรางทางรถไฟสายตะวันออกจากกรุงเทพฯ มายังเมืองฉะเชิงเทรา จึงถือเปนปจจัยหน่ึงท่ี

มีความสำคัญตอการยายที่วาการมณฑลปราจีนบุรี จากเมืองปราจีนบุรีมายังเมืองฉะเชิงเทราในป 

พ.ศ. 245518  เนื ่องจากเมืองฉะเชิงเทรามีสถานะเปนศูนยกลางทางดานเศรษฐกิจของมณฑล

ปราจีนบุร ีเปนชุมทางการขนสงสินคาระหวางเมืองตาง ๆ ภายในมณฑลปราจีนบุรีกับกรุงเทพฯ ท้ังยัง

เดินทางสะดวกมากกวาเมืองปราจีนบุรี ประกอบกับปญหาเรื่องภัยคุกคามจากลัทธิลาอาณานิคมจาก

ฝรั่งเศสทางดานตะวันออกไดลดความรุนแรงลง ทำใหเมืองปราจีนบุรีซึ่งเปนเมืองหนาดานสำคัญและ

มีสถานะเปนเมืองศูนยกลางทางการปกครองของมณฑลปราจีนบุรีตั้งแตมีการกอตั้งมณฑลปราจีนบรุี

ในป พ.ศ. 243619 ถูกลดความสำคัญลง ทำใหเกิดการยายศูนยกลางของมณฑลปราจีนบุรีมายังเมือง

ฉะเชิงเทราที่สามารถเดินทางติดตอสื่อสารกับกรุงเทพฯ ไดอยางสะดวกมากกวาเมืองปราจีนบุรี และ

ยังเปนศนูยกลางทางดานเศรษฐกิจและการคมนาคมของมณฑลปราจีนบุรี 

5.1.3 การเปลี่ยนแปลงการต้ังถิ่นฐานและชุมชน 

การกอสรางทางรถไฟเปนการสรางเสนทางการเดินทางสัญจรใหมคือ เสนทางการคมนาคม

ทางบก ซึ่งเดิมวิถีชีวิตของคนไทยนั้นจะนิยมสรางบานและกอตั้งชุมชนริมฝงน้ำลำคลอง เนื่องจากการ

เดินทางสัญจรแตเดิมนั้นคนไทยมักจะนิยมเดินทางสัญจรทางน้ำเปนหลัก การสรางทางรถไฟจึงทำให

ประชากรเริ่มมาตั้งบานเรือนบนแผนดินมากขึ้น ที่ดินในบางพื้นที่มีราคาสูงขึ้น พื้นที่ปาและที่รกราง

วางเปลาไดรับการหักรางถางพงใหกลายเปนที่นาและที่สวน นอกจากนี้ทางรถไฟยังทำใหชาวบานมี

ความสัมพันธกับโลกภายนอกและไดเรียนรูวิถีการผลิตและการบริโภคใหม ๆ ยังผลทำใหความเจริญ

จากสวนกลางเขาไปในเขตหมูบานชนบทมากขึ้น ดังจะเห็นไดจากรายงานของนายกิตตินส ถึงกรม

 
17 เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต มหาวทิยาลัยศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 226. 

18 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถิ่นฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหม

จนถึงปจจุบัน. ชลบุรี : สาขาวิชาไทยศกึษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. หนา 175 . 
19 ภารดี มหาขันธ. (2555). การตั้งถิ่นฐานและพัฒนาการของภาคตะวันออกยุคปรับปรงุประเทศตามแบบสมยัใหม

จนถึงปจจุบัน. ชลบุรี : สาขาวิชาไทยศกึษา คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลยับูรพา. หนา 175 . 
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หลวงนเรศรวรฤทธิ์ เสนาบดีกระทรวงโยธาธิการ เมื่อคราวตรวจราชการที่เมืองนครราชสีมาถึงเมือง

ปราจีนบุร ีลงวันท่ี 16 มีนาคม พ.ศ. 2450 ความวา 

“ในกาลครั้งโนน เมื่อไดไปจากมณฑลกรุงเทพฯ ตำบลบาน

ตามรายทางมากตำบลเปนบานเล็กนอย แลไมสู จะมีราษฎรอาศัย 

ตำบลคลองรังสิตก็ยังเปนพงกวางมีหมูบานบางก็นอยราย มีบานเปน

หมูใหญเพียงแตตามลำคลองบางปะอินเทานั้น ครั้นมาบัดนี้ราษฎร

ชอบไปตั้งบานเรือนอยูทำเรือกสวนไรนา อาศัยเหตุที่มีทางรถไฟแล

บริษัทขุดคลองขึ้น เปนตน แลก็ไดกรุงเกามีความเจริญมากขึ้น ที่บาน

โพไดตั ้งบานแลตลาดใหมขึ ้น ตั้งแตกรุงเกาถึงตำบลแกงคอยพื้นที่    

ทำเลเปลี่ยนแปลงเปนอันมาก มีไรนา ตอออกไปตลอดถึงเชิงเขา มี

ตลาดตั้งข้ึนใหมกับทั้งตำบลท่ีบันทึกตั้งข้ึนหลายตำบล...”20 

ถึงแมวารายงานดังกลาวจะมิไดกลาวถึงสภาพของการตั้งชุมชนหลังจากการสรางทางรถไฟ

สายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) ซึ ่งเปนพื ้นที ่ในการศึกษาแตก็สามารถใชในการ

เปรียบเทียบและอธิบายถึงลักษณะของการตั้งถิ่นฐานและชุมชนของชาวบานภายหลังจากมีการสราง

ทางรถไฟได เนื่องจากรายงานดังกลาวนี้แสดงใหเห็นวา ทางรถไฟไดชวยขยายพื้นที่ทำการเพาะปลูก

ออกไป จากพ้ืนที่ท่ีเคยเปนพงหญา ปาละเมาะตาง ๆ เมื่อมีรถไฟผาน เกษตรกรและชาวบานสามารถ

นำผลผลิตของตนออกสูตลาดได ก็ยอมมีชาวบานเขาไปตั ้งบานเรือนและหักรางถางพงเพื ่อทำ

การเกษตรซึ่งเปนสินคาสงออกที่สำคัญของรัฐสยามในขณะนั้น นอกจากนี้บริเวณสถานีรถไฟมักเกิด

เปนตลาดการคา มีบานเรือนปลูกติด ๆ กันหลาย ๆ หลังในลักษณะตึกแถว เพื่อซื้อขายสินคาจาก

เมืองอ่ืน ๆ ลักษณะตลาดเชนนี้ไดเจริญขึ้นมากมายตามชุมชนรายทางสถานีรถไฟ อาทิ ตลาดหัวตะเข 

ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี กบินทรบุรี เปนตน 

ทางรถไฟสายตะวันออก(กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา) ถูกกอสรางขึ้นมาเพื่อระบายการขนสง

สินคาและการเดินทางสัญจรทางน้ำผานคลองเชื่อมตาง ๆ แนวเสนทางรถไฟที่กอสรางจึงถูกสราง

 
20 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2450). ร.5, ยธ. 9/106, สำเนาคำแปล นายกิตตินสทูล กรมหลวงนเรศรวรฤทธ์ิ ลงวันที่ 

16 มีนาคม ร.ศ. 126. อางถึงใน เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 232. 
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ขนานกับแนวคลองซ่ึงเปนเสนทางการเดินทางสัญจรเดิม รวมถึงการเลือกสถานท่ีต้ังของสถานีรถไฟที่

กอสรางขึ้นบริเวณจุดตัดของคลองตาง ๆ ซึ่งบริเวณพ้ืนที่เหลานั้นเปนที่ต้ังของชุมชนด้ังเดิมที่มีการต้ัง

บานเรือนมาแตครั้งการขุดคลองเชื่อม ดังนั้นการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกชวงกรุงเทพฯ – 

ฉะเชงิเทราจึงมิไดทำใหเกิดชุมชนการคารวมถึงการตั้งหมูบานแหงใหมมากนัก เพราะชาวบานยังคง

นยิมสัญจรทางนำ้เปนหลักเชนเดิม เพราะการขนสงสินคาโดยอาศัยทางรถไฟจะตองมีการสงตอหลาย

ทอดกวาจะถึงตลาดการคา21 แตทั้งนี้ชุมชนการคาริมน้ำเหลานั้นก็ไดมีการปรับปรุงการคมนาคมทาง

บกคือทางเกวียนเพ่ือเชื่อมสถานีรถไฟกับชมุชนของตนเชนกัน เพ่ืออาศัยการขนสงสินคาระยะทางไกล

จากเมอืงอ่ืน ๆ ที่เดินทางโดยเรือลำบาก ดงัปรากฏในสถานีตาง ๆ เชน 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา Great Britain. Army. Indian Field Survey Company. (1945). B.Si RaCha, 

D47Q – Sheet 812. Siam 1 inch to 1 mile. HIND611/ GSGS4671/ L702. 1: 

63,360. เขาถึงไดจาก Siam 1 inch to 1 mile [cartographic material] 

(nla.gov.au) 

สถานีหัวตะเข สรางอยูบริเวณจุดตัดของคลองประเวศบุรีรมยกับคลองหัวตะเข บรเิวณน้ีเปน

ที่ตั้งของชุมชนหัวตะเข เปนยานที่อยูอาศัยของชาวมุสลิม และชาวจีน เปนพื้นที่พักเรือสินคานานา

 
21 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานพินธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควชิาประวัติศาสตร บัณฑติวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 172. 

ภาพท่ี 34 สถานีหัวตะเข 
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ชนิดที่เดินทางคาขายระหวางกรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา ทำใหมีตลาดการคาขนาดใหญ ภายหลังการ

กอสรางทางรถไฟสายตะวันออก และสถานีหัวตะเข ในป พ.ศ.2448 ชุมชนหัวตะเขไดขยายตัวเพ่ิม

มากขึ ้น เพราะชุมชนนี้อยูใกลสถานีรถไฟเปนอยางมาก การเดินทางภายในชุมชนผูคนยังคงนิยม

เดินทางทางน้ำ และมาตอรถไฟที่สถานนีี้เพ่ือเดินทางเขากรุงเทพฯ หรือไปยังฉะเชิงเทรา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา Great Britain. Army. Indian Field Survey Company. (1945). B.Si RaCha, 

D47Q – Sheet 812. Siam 1 inch to 1 mile. HIND611/ GSGS4671/ L702. 1: 

63,360. เขาถึงไดจาก Siam 1 inch to 1 mile [cartographic material] 

(nla.gov.au) 

สถานีคลองหลวงแพง ตั้งอยูยานตลาดปากคลองหลวงแพง บริเวณคลองประเวศบุรีรมยตัด

กับคลองหลวงแพง ซึ ่งสถานีคลองหลวงแพงตั้งอยู หางจากตลาดคลองหลวงแพงประมาณ 3 – 4 

กิโลเมตร ตลาดคลองหลวงแพงเกิดขึ้นในชวงเวลาเดียวกับตลาดหัวตะเข แมวาระยะทางระหวาง

ภาพท่ี 35 สถานีคลองหลวงแพง 
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ตลาดกับสถานีรถไฟจะอยูหางกัน แตท่ีนี่มีทาเรือเมลของนายเลิศ คอยบริการรับ - สง ผูคนจากตลาด

ไปยังสถานีรถไฟ หรือไปตลาดคลองสวนตลอดทั้งวัน22 

 ทางรถไฟสายตะวันออกจากสถานีฉะเชิงเทรา ถึงสถานีอรัญประเทศนั ้นไดกอใหเกิดการ

กอตั้งหมูบานและชุมชนในพื้นที่ที่เปนที่รกรางและพื้นที่ปามากขึ้น เนื่องจากพื้นที่เมืองปราจีนบุรีเปน

พื้นที่ดอน ประกอบกับระบบการชลประทานยังไมดีมากนัก สงผลใหพื้นที่ไมเหมาะกับการเพาะปลูก

ขาวมากนัก23 และการขนสงสินคายังคงเปนไปดวยความยากลำบากเนื่องจากตองอาศัยทางเกวียน

จากอรัญประเทศเพ่ือนำผลผลิตมาลงเรือท่ีกบินทรบุรีหรือปราจีนบุรีเพ่ือนำไปขายที่เมืองฉะเชิงเทรา24 

ทำใหการสรางทางรถไฟสายตะวันออกไปถึงอรัญประเทศเปนการเปดพื้นท่ีใหราษฎรไดเขาไปตั้งบาน

และเปลี่ยนสภาพพื้นที่ใหเปนพื้นที่ทางการเกษตร นอกจากนี้การที่ราษฎรสวนใหญท่ีเขามาจับจอง

พื ้นที่ในแถบนี้นั้นสวนใหญเปนราษฎรรายยอย25 ตางจากการเปดพื้นที่เพื่อทำการเกษตรในพื้นที่

โครงการทุงรังสิตที่เจาของที ่ดินสวนใหญเปนของนายทุนและพระบรมวงศานุวงศ26 ทำใหการตั้ง    

ถิ่นฐานของราษฎรในพ้ืนที่ปราจีนบุรีเปนการตั้งถิ่นฐานถาวร 

5.1.4 การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ 

ทางรถไฟเปนทางเลือกใหมในการขนสงสินคาและการเดินทางสัญจร ทั้งยังทำใหเกิดการ

ขยายตัวของชุมชน การกอตั้งบานเรือนของราษฎรและการบุกเบิกพ้ืนท่ีท่ีเคยเปนท่ีรกรางวางเปลาให

เปนพื้นที่เกษตรกรรม เกิดการขยายตัวทางดานเศรษฐกิจจากปริมาณผลผลิตที่มีมากขึ้น อีกทั้งทาง

 
22 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 169. 

23 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกบัพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 172. 

24 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 65. 

25 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 158. 

26 สุนทรี อาสะไวย. (2521). การพัฒนาระบบการชลประทานในประเทศไทยตั้งแต พ.ศ. 2431 – 2493. วิทยานพินธ

อักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 126. 
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รถไฟยังผลใหเกิดการขนสงสินคาที่มีความสะดวกรวดเร็วมากกวาการขนสงในรูปแบบเดิม นำไปสู

รายไดของชนบทที่มีมากขึ้นจากการคาขายสินคา ซึ่งจะแบงเนื้อหาการเปลี่ยนแปลงทางดานเศรษฐกิจ

ออกเปน 2 หัวขอ คือ การขยายตัวของพ้ืนที่เกษตรกรรม การขยายตัวทางดานการคา 

1) การขยายตัวของพื้นที่เกษตรกรรม 

การสรางเสนทางรถไฟนั้นถือเปนการเปดพื้นที่รกรางวางเปลาและพื้นที่ปาใหกลายมาเปน

พื ้นที่เกษตรกรรม โดยเสนทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) ในการกอสราง

ระยะแรก (กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทรา) ชวงป พ.ศ. 2450 เสนทางรถไฟสายนี้ถูกสรางขึ้นมาเพื่อระบาย

ความแออัดของการขนสงสินคาภายในคลองเชื่อมของแมน้ำเจาพระยากับแมน้ำบางปะกง ที่ประสบ

ปญหาการจราจรแออัดและขอจำกัดในการเดินทางจากสภาพภูมิศาสตร จากการที่พื้นที่ลุ มแมน้ำ  

บางปะกงมีการขุดคลองเพื่อเปดพื้นที่สำหรับทำการเพาะปลูกขาวในชวงป พ.ศ. 2419 – 2433 ดัง

ปรากฏในตารางท่ี 2 
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ตารางที่ 2 พื้นที่เพาะปลูกริมฝงคลองขุดสมัยรัชกาลที่ 5 ในเขตลุมแมน้ำบางปะกง  

  (จังหวัดฉะเชิงเทรา และสมุทรปราการ) 

ลำดับที ่ ชื่อคลอง ปที่ขุด พ้ืนที่

เพาะปลูก 

ผูขุด 

1 คลองนครเน่ืองเขตต พ.ศ. 2419 - 2420 32,400 ไร รัชกาลที่ 5 โปรดเกลาฯ 

2 คลองประเวศบุรีรมย 

และคลองแขก 

พ.ศ. 2421 - 2423 37,005 ไร รัชกาลที่ 5 โปรดเกลาฯ 

3 คลองเปร็ง พ.ศ. 2429 - 2430 19,357 ไร   

3 งาน 20 

ตารางวา 

รัชกาลที่ 5 โปรดเกลาฯ 

4 คลองอุดมชลจร  

และคลองแขก 

พ.ศ. 2431 - 2433 30,525 ไร พระยาสีหราชเดโช 

5 คลองหลวงแพง พ.ศ. 2431 - 2433 33,750 ไร พระยาดำรงคราชาพลขนัธ 

และหลวงแพง 

รวมพ้ืนที่เพาะปลูกขาว 153,037 ไร 3 งาน 20 ตารางวา 

 

ที่มา :  สุทธาดา เลขไวฑรูย. (2536). ฉะเชิงเทรากับนโยบายชลประทาน ในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว(พ.ศ. 2411 – 2453). ฉะเชิงเทรา : สถาบันราชภัฏฉะเชิงเทรา. หนา 23. อางถึงใน 

ศรญัญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธ

อักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บณัฑิต

วิทยาลัย มหาวิทยาลัยศลิปากร. หนา 89. 

จากตารางที่ 2 จะเห็นไดวาพ้ืนที่การเพาะปลูกขาวบริเวณเมืองฉะเชิงเทรานั้นเปนพ้ืนท่ีที่การ

ขยายการเพาะปลูกนั้นขึ้นอยูกับการขุดคลองในชวงป พ.ศ. 2419 – 2433 ซึ่งเปนชวงระยะเวลากอน

การสรางทางรถไฟ แตการสรางทางรถไฟชวงฉะเชิงเทรา – อรัญประเทศในป พ.ศ. 2462 – 2467 มี

ผลโดยตรงตอการขยายพื้นที่การเพาะปลูกขาวในมณฑลปราจีนบุรี ดังตารางที่ 3 
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ตารางที่ 3 การขยายตัวของที่นาในมณฑลปราจีนบุรี พ.ศ. 2438 - 2474 

พุทธศักราช เน้ือท่ีนา (ไร) 

2438 393,502 

2447 1,022,279 

2448 1,141,607 

2449 1,058,845 

2450 1,178,476 

2451 1,306,901 

2452 1,325,594 

2453 1,170,000 

2460 1,472,314 

2461 1,512,547 

2462 1,529,893 

2463 1,527,647 

2464 1,529,893 

2465 1,572,360 

2467 1,633,340 

2468 1,696,920 

2469 1,748,140 

2572 1,875,890 

2473 1,841,550 

2474 1,841,501 

 

ที่มา :  ศรัญญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธ

อักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวตัศิาสตร บัณฑิต

วิทยาลัย มหาวิทยาลัยศลิปากร. หนา 96. 

 จากตารางที่ 3 จะเห็นไดวาพ้ืนท่ีนาในมณฑลปราจีนบุรี ชวงป พ.ศ. 2451 กับ พ.ศ. 2465 มี

ความแตกตางกันคอนขางมาก กลาวคือ ชวงกอนมีการเปดใชงานทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ 
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– ฉะเชิงเทรา) ในป พ.ศ.2451 พื้นที่นาในมณฑลปราจีนบุรีมีอยูที ่ 1,306,901 ไร ซึ่งเปนผลมาจาก

การขยายพื้นที่เพาะปลูกจากการขุดคลองเชื่อมแมน้ำเจาพระยา - บางปะกง และในป พ.ศ. 2464 ซึ่ง

เปนปเปดใชงานทางรถไฟสายตะวันออกสวนตอขยาย ฉะเชิงเทรา - กบินทรบุรี27 พื้นที่นาในมณฑล

ปราจีนบุร ีมีพื ้นที่ 1,529,893 ไร และภายหลังการเปดเดินรถไฟในเสนทางรถไฟสายตะวันออก

(กรุงเทพฯ – กบินทรบุรี) อยางเปนทางการหลังจากการปรับเปลี่ยนขนาดรางรถไฟในป พ.ศ. 246728 

และเปดเดินรถถึงอรัญประเทศในป พ.ศ. 246929 พื้นที่นาขาวในมณฑลปราจีนบุรีมีจำนวนเพิ่มขึ้น

อยางมีนัยยะสำคัญ กลาวคือ พื้นที่เพาะปลูกขาวตั้งแตป พ.ศ. 2467 ถึง พ.ศ. 2472 มีการเพิ่มข้ึนของ

พื้นที่เพาะปลูกขาวเปนจำนวนถึง 242,550 ไร ภายในระยะเวลาเพียง 5 ป ซึ่งการเพิ่มของพื้นที่การ

เพาะปลูกขาวในชวงนี้จะมีความสัมพันธกับการสรางทางรถไฟสายตะวันออกไปสิ้นสุดที่อรัญประเทศ

รวมถึงการสรางถนนในพื้นที่มณฑลปราจีนบุรีเปนสำคัญ เนื่องจากพื้นที่เพาะปลูกขาวบริเวณเมือง

ฉะเชิงเทราซึ่งเปนพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกงตอนลางนั้นถูกเปดพื้นที่สวนใหญเพื่อการเพาะปลูกตั้งแต

ชวงการขุดคลองในสมัยรัชกาลที่ 5 

 การขยายตัวของพื้นที่เพาะปลูกขาวในมณฑลปราจีนบุร ีเพื่อสนองความตองการคาขายที่

ขยายตัว จึงเปนแรงสนับสนุนใหกิจการโรงสีขยายตัวดวย ซึ่งระยะแรกกิจการโรงสีขาวขยายตัวใน

กรุงเทพฯ จนกระทั่งเมื่อประมาณป พ.ศ. 2420 จึงมีการขยายตัวออกไปตางจังหวัด ซึ่งโรงสีที่เริ่ม

ขยายตัวในชนบทตามหลักฐานท่ีพบโรงแรก ๆ ตั้งอยูในลุมแมน้ำบางปะกงท่ีฉะเชิงเทรา โดยเปนโรงสี

ขนาดเล็ก คอื สีขาวได 8 – 50 ตันตอวัน30  

 
27 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2464). ร.6, คค. 5.1/2, เรื่องสรางทางรถไฟสายตะวันออกถึงอรัญประเทศ. (14 

สิงหาคม พ.ศ. 2462 – 3 มกราคม พ.ศ. 2464). 
28 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2467). ร.6, คค. 5.1/6, เปดการเดินรถไฟสายอรัญประเทศตอจากฉะเชิงเทรา. (28 

พฤศจิกายน – 5 ธันวาคม พ.ศ. 2467). 
29 “ตำนานแหงรถไฟไทย”, ทริพแมกะซีน 7,73 (พฤศจิกายน 2545), หนา 37. 

30 ฉัตรทิพย นาถสุภา และสมภพ มานะรงัสรรค(บรรณาธิการ). (2527). ประวติัศาสตรเศรษฐกิจไทยจนถึง พ.ศ. 2484. 

กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร. หนา 293. 
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การขยายตัวของกิจการโรงสีขาวในลุมแมน้ำบางปะกงเริ่มขยายตัวมากขึ้นตั้งแต พ.ศ. 2463 

– 2472 กลาวคือ กอนหนา พ.ศ. 2463 ในพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกงมีโรงสีขาวเพียง 9 โรง ตอมา

ขยายตัวถึง 74 โรงในป พ.ศ. 2463 – 247231 ดังตารางที่ 4 

ตารางที่ 4 สถิติโรงสีขาวใน 7 มณฑลของที่ราบภาคกลาง สำรวจ พ.ศ. 2462 และ พ.ศ. 2472 

มณฑล จังหวัด กอนป  

พ.ศ. 2451 

(โรง) 

ตั้งป 

2451 – 2462 

(โรง) 

ตั้งป 

2463 – 2472 

(โรง) 

ยอดรวม

ในจังหวัด 

รวม

ทั้งสิ้นใน

มณฑล 

กรุงเทพฯ กรุงเทพฯ - 57 9 66  

 

 

 

128 

สมุทรปราการ - 3 12 15 

นนทบุร ี - 5 16 21 

มีนบุรี - 1 14 15 

พระประแดง - - 11 11 

อยุธยา อยุธยา - 26 36 62 

156 

สระบุรี - - 25 25 

ลพบุรี - 2 21 23 

อางทอง - 4 15 19 

ปทุมธานี - 4 7 11 

สิงหบุร ี - - 8 8 

ธัญญบุร ี - 1 7 8 

ปราจีนบุร ี ฉะเชิงเทรา - 8 25 33 

82 

ชลบุร ี - 1 26 27 

ปราจีนบุร ี - - 12 12 

นครนายก - - 10 10 

นครชัยศรี นครปฐม - 5 42 47  

 

96 

สุพรรณบุรี - 16 17 33 

สมุทรสาคร - 3 13 16 
 

31 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2472). สบ.2.41/2 “บัญชีโรงสีขาวในพระราชอาณาจักรสยาม พ.ศ. 2472” กอง

สอบสวนความรูเอคอนอมิก กระทรวงพาณิชยและคมนาคม รวบรวมใน พ.ศ. 2472. หนา 3 – 34. อางถึงใน ศรญัญา คันธาชีพ. 

(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมนำ้บางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร

เอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 114 - 115. 
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ราชบุรี ราชบุรี - 1 43 44  

 

 

82 

เพชรบุรี 1 2 15 18 

สมุทรสงคราม - 1 17 18 

กาญจนบุรี - - 2 2 

นครสวรรค นครสวรรค - 3 16 19  

 

 

 

46 

อุทัยธานี - - 12 12 

ชัยนาท - - 9 9 

กำแพงเพชร - - 3 3 

ตาก - - 3 3 

พิษณุโลก พิษณุโลก - 1 7 8  

 

 

 

33 

พิจิตร - - 16 16 

อุตรดิตถ - 5 6 6 

สุโขทัย - - 2 2 

สวรรคโลก - 1 - 1 

 

ที่มา :   สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2472). สบ.2.41/2 บัญชีโรงสีขาวในพระราชอาณาจักรสยาม พ.ศ. 2472. 

กองสอบสวนความรูเอคอนอมิก กระทรวงพาณิชยและคมนาคม รวบรวมใน พ.ศ. 2472. หนา 3 – 34. 

อางถึงใน ศรัญญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. 

วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัตศิาสตร 

บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลยัศิลปากร. หนา 114 - 115. 

การขยายตัวของโรงสีในพื้นที่มณฑลปราจีนบุรีนี้จะมีความสัมพันธกับการสรางทางรถไฟสาย

ตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) เนื่องจากการสรางทางรถไฟเปนการเปดพื้นที่การเพาะปลูก

ขาวโดยเฉพาะบริเวณเมืองปราจีนบุรี และทางรถไฟนี้ยังทำใหการขนสงสินคาและอุปกรณตาง ๆ 

เปนไปดวยความสะดวกมากขึ้นกวาการขนสงสินคาในรูปแบบเดิม ดวยเหตุผลดังกลาวทำใหจำนวน

โรงสีขาวในเมืองปราจีนบุรีมีจำนวนเพิ่มมากขึ้นหลังจากที่มีการเปดใชทางรถไฟสายตะวันออกในป 

พ.ศ. 2467 ทั้งนี้เนื่องดวยเครื่องมือและอุปกรณในการประกอบเปนเครื่องสีขาวนั้นมีขนาดใหญตาม

รูปแบบของโรงสีขาว ที ่มีทั ้งโรงสีกลไฟ โรงสีไอน้ำ โรงสีเครื ่องยนต และโรงสีพลังไฟฟา32 โดย

 
32 ดูรายละเอียดใน อังคณา แสงสวาง. (2550). บทบาททางเศรษฐกิจของชาวจนีในฉะเชิงเทรา ระหวาง พ.ศ. 2398 – 

2475. วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑติ สาขาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 104 - 106. 
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เครื่องมือและอุปกรณในการสรางโรงสีขาวนี้จะถูกขนสงโดยรถไฟเปนหลักและทำใหโรงสีขาวในเมือง

ปราจีนบุรมีีจำนวนเพ่ิมมากขึ้น 

โรงสีขาวในมณฑลปราจีนบุรี จากขอมูลบัญชีโรงสีขาว ในพระราชอาณาจักรสยาม พ.ศ. 2472 

พบวา จากจำนวนโรงสีขาวทั้งหมด 82 โรง มีโรงสีขาวในพ้ืนที่ที่ทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ –  

อรัญประเทศ) ตัดผาน และเปดดำเนินกิจการหลังจากมีการเปดเดินรถไฟถึงกบินทรบุรีในป พ.ศ. 

2467 จำนวน 12 โรง33 โดยโรงสีขาวเหลานี้ตั ้งอยูในพื้นที่ ตำบลศาลาแดง โพรงอากาศ ในอำเภอ  

บางน้ำเปรี้ยว จังหวัดฉะเชิงเทรา จำนวน 5 โรง อยูในพ้ืนที่อำเภอเมืองปราจีนบุรี อำเภอประจันตคาม 

อำเภอกบินทรบุรี จังหวัดปราจีนบุรี จำนวน 7 โรง จากขอมูลในตารางที่ 4.3 พบวาตั้งแตพ.ศ.2463 – 

2472 จำนวนโรงสีขาวในพื้นที่ฉะเชิงเทรา และปราจีนบุรี มีการเพ่ิมขึ้นอยางมีนัยยะสำคัญจากเดิมใน

พ้ืนที่ฉะเชิงเทรามีจำนวนโรงสีขาว 8 โรง ในชวงปดงักลาวมีจำนวนโรงสีขาวเพ่ิมขึ้น 25 โรง ทำใหในป

พ.ศ.2472 จำนวนโรงสีขาวในฉะเชิงเทรามีจำนวนอยูที่ 33 โรง ในขณะที่ปราจีนบุรีชวงกอนป พ.ศ.

2463 ปรากฏวายังไมมีโรงสีขาวแมแตเพียงโรงเดียว แตภายหลังป พ.ศ.2472 จำนวนโรงสีขาวใน

ปราจีนบุรี เพิ่มขึ้นเปน 12 โรง นอกจากนี้หลังจากการเปดเดินรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ –  

อรัญประเทศ) ถึงกบินทรบุรีสงผลใหเกิดโรงสีขาวขึ้นเปนครั้งแรกในเมืองปราจีนบุรีอีกดวย นอกจาก

การขยายพื้นที่สำหรับการเพาะปลูกขาวแลว การตัดทางรถไฟยังเพิ่มการขยายพื้นที่ในการเพาะปลูก

พืชชนิดอื่น ๆ อีกจำนวนมากโดยเฉพาะพืชไร เพราะพื้นที่เมืองปราจีนบุรีนี้แมวาจะมีที่นามากแต

ครึ่งหน่ึงก็เปนพืชไร เพราะในพื้นท่ีเมืองปราจีนบุรีมีอัตราสวนเปนเขตปาเขา และท่ีลาดพอ ๆ กับพื้นท่ี

สวนท่ีราบ34 

2) การขยายตัวทางดานการคา 

การคาในพื้นที่ภาคตะวันออกตอนบน หรือพื้นที่มณฑลปราจีนบุรีในชวงกอนการสรางทาง

รถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) นั้น การคาขายจะนิยมเดินทางคาขายผานเสนทาง

การคมนาคมทางบกโบราณ โดยเสนทางการคานั้นจะลองตามแมน้ำบางปะกงจากปากแมน้ำข้ึนไปยัง

ฉะเชิงเทรา และขึ้นบกที่ปราจีนบุรี กบินทรบุรี กอนจะอาศัยเสนทางการสัญจรทางบกเพื่อเดินทาง

ขนสงสินคาไปยังพื้นที่ตาง ๆ ทั้งพื้นที่ดินแดนเขมรผานทางกบินทรบุรี วัฒนานคร อรัญประเทศ หรือ

เดินทางไปยังดินแดนอีสานใตผานชองตะโก ซึ่งจะเปนการคาในระบบสงผานที่มีพอคาคนกลางนำ

 
33 ดูเพิ่มเติมในตารางที่ 4.3 

34 ศรัญญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 98. 
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สินคาจากภูมิภาคตาง ๆ เขามาคาขายในพื้นที่ภาคตะวันออก35 โดยการตอนโค กระบือและเกวียน

สินคาบรรทุก หนังสัตวตาง ๆ ของปา เขาสัตว ผลเรว ไหม ปลาเค็ม ปลายาง36 ดังที่พระยาอำมาตยา 

ธิบดี (เส็ง วิริยะ) บันทึกไวเมื่อครั้งดำรงตำแหนงเปนหลวงเทศาจิตรพิจารณชวงปลายสมัยรัชกาลที่ 5 

ความวา 

“ที่ปากน้ำหนุมาน (จังหวัดปราจีนบุรี) นี้เปนบานใหญ ลูกคา

ในหัวเมืองทางตะวันออกและตะวันออกเฉียงเหนือ เหนือเมืองกบินทร 

คุมสินคาลงมาจำหนายยังทาบาน (ตลาด) นี้ทั้งสิ้น สินคามีขาวเปลือก

เปนพื้น กับมีไมยาง ไมแดง โตะ ชัน น้ำมันยาง เรือชะลา หนังตาง ๆ 

โค กระบือ เรว กระวานตาง ๆ สินคาเหลานี้เปนสินคาบรรทุกเกวียน 

มาจากเมืองสุรินทร เมืองสังขะ(เมืองนางรอง) และหัวเมืองอื่น ๆ เปน

อันมาก”37 

โดยชุมทางการคาที่สำคัญของเสนทางการคาทางดานตอนบนของพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกงคือ

เมืองกบินทรบุรี เนื่องจากเมืองกบินทรบุรีเปนเมืองที่ตั้งอยูบนเสนทางการเดินทัพที่สำคัญระหวางรฐั

บนลุมน้ำเจาพระยาและรัฐบริเวณทะเลสาบเขมร38 จึงมีการตั้งชุมชนการคามาอยางยาวนานและที่

สำคัญเมืองกบินทรบุรี เปนแหลงรวมสินคาจากมณฑลอีสาน มณฑลนครราชสีมาและดินแดนเขมร39 

 
35 ศรัญญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 78. 

36 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2442). ร.5, ม. 54/1 รายงานประจำรัตนโกสินทรศก 117 มณฑลปราจีนบุรี, (18 

ตุลาคม ร.ศ.118). อางถึงใน ศรัญญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมนำ้บางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัย

ศิลปากร. หนา 146. 

37 หลวงเทศาจิตรพิจารณ. (2457). วาดวยแมน้ำท่ีมีในประเทศสยาม พิมพเน่ืองในงานปลงศพ นางสาวโสภาวรรณ 

วิรยิะศิริ. พระนคร : โรงพิมพโสภณพิพรรณธนากร. หนา 26. อางถึงใน ศรัญญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำ

บางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชา

ประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 146. 

38 ศานติ ภักดีคำ. (2557). ยุทธมรรคา เสนทางเดินทัพไทย – เขมร. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 89. 

39 อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 66. 
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การสรางทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) และเปดเดินรถไฟถึงกบินทร

บุรีในป พ.ศ. 2467 ทำใหการคาแถบพื้นที่เมืองกบินทรบุรีมีความเจริญขึ้น เนื่องจากสามารถขนสง

สินคาที่ไดรับจากพ้ืนท่ีตาง ๆ เพ่ือสงออกไปขายยังกรุงเทพฯ หรือเมืองฉะเชิงเทราไดสะดวกมากขึ้น มี

การขนสงโค กระบือ รวมถึงสินคาตาง ๆ ผานรถไฟมายังตลาดการคาโดยอาศัยรถไฟมากขึ้น40 โดยโค 

กระบือตาง ๆ ที่เคยถูกตอนมาขายโดยนายฮอย จากพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง อาทิ 

สุรินทร บุรีรัมย นครราชสีมา จะเดินทางผานเสนทางการคาเดิมและถูกนำมาขึ้นรถไฟเพื่อเดินทางไป

ยังตลาดคาโคกระบือ41 ดังปรากฏในการเก็บคาระวางสินคาที่ไดรับการขนสงผานรถไฟที่สามารถเก็บ

คาระวางจากการบรรทุกสัตวท่ีมีชีวิตไดมากท่ีสุดในบรรดาสินคาตาง ๆ42 

บทบาทของทางรถไฟทางดานการคานั้น มิไดเพียงทำใหเมืองที่ตั้งอยูริมทางสถานีรถไฟมี

ความเจริญ แตยังสงผลใหสินคาสำเร็จรูป อาทิ เสื้อผา อาหาร ของใช จากเมืองสามารถกระจายเขาสู

ทองที่ชนบท โดยมีพอคาชาวจีนจากเมืองฉะเชิงเทรานำสินคาเหลาน้ีมาแลกเปลี่ยนสินคาจำพวก ขาว

และของปาจากชาวบานในชนบท43 ซึ่งตอมาบทบาทของรถไฟเชนนี้ไดสงผลใหหัตถกรรมทองถิ่นตอง

ลมสลายลงจากการที่ชาวบานนิยมใชสินคาสำเร็จรูปมากขึ้น 

ทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) ไมเพียงทำใหพื้นท่ีลุมแมน้ำบางปะกง

ตอนบนคือ เมืองปราจีนบุรี เกิดการขยายตัวทางดานเศรษฐกิจจากการขยายพื้นที่เพาะปลูกและการ

ขยายตัวทางดานการคาเทานั้น ยังสงผลใหพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกงตอนลาง (เมืองฉะเชิงเทรา) เกิด

การเปลี่ยนแปลงทางการคาดวยเชนกัน กลาวคือ ทางรถไฟสายตะวันออกถูกสรางข้ึนมาเพ่ือใชในการ

ขนสงสินคาเปนหลัก เนื่องจากการขนสงสินคาในรูปแบบเดิมผานการคมนาคมทางน้ำนั้นมีขอจำกัด

หลายประการ ทำใหชุมชนการคาริมน้ำตองมีการปรับตัวโดยการสรางถนนเพื่อเชื่อมชุมชนและตลาด

การคาเขากับสถานีรถไฟ ซึ่งการเปลี่ยนแปลงของชุมชนการคาในพื้นที่ฉะเชิงเทรานั้นปรากฏใหเห็น

 
40 เติม วิภาคยพจนกิจ. (2542). ประวตัิศาสตรอสีาน. กรุงเทพฯ : สำนักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 150. 

41 เติม วิภาคยพจนกิจ. (2542). ประวตัิศาสตรอสีาน. กรุงเทพฯ : สำนักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 150. 

42 ดูรายละเอียดใน เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกลาเจาอยูหัว. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ ประสานมิตร.  หนา 228 - 231. 

43 ดูรายละเอียดใน อังคณา แสงสวาง. (2550). บทบาททางเศรษฐกิจของชาวจนีในฉะเชิงเทรา ระหวาง พ.ศ. 2398 – 

2475. วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัตศิาสตร มหาวิทยาลัยศรนีครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 45 - 46. 
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เรื่องการเปลี่ยนแปลงที่ไดรับจากการสรางทางรถไฟไดชัดเจนที่สุดคือ การขยายตัวทางการคาที่บาน

ทาไข 

ศูนยกลางทางดานการคาในพ้ืนที่เมืองฉะเชิงเทรานั้นแตเดิมตั้งอยูบนบริเวณบานทาใหม โดย

ตลาดบานทาใหมเปนศูนยกลางของชุมชนอื่น ๆ ท่ีตั้งอยูใกลเคียง อาทิ บานทาไข บานสัมปทวน บาน

คลองบานใหม บานจุกเฌอ ตลาดบานทาใหมเกิดข้ึนในปพ.ศ. 2441 โดยขุนยนตกิจ เร่ิมแรกสรางเปน

ตลาดไม ตัวตลาดแบงออกเปน 2 ฝงขนานกับคลองบานใหม44 และจากจำนวนเรือเดินทางเขา – ออก

ในแมน้ำบางปะกง พบวาทาเรือแหงนี้มีผูเดินทางมากที่สุด เพราะเปนทั้งตลาดบกและตลาดน้ำ45 แต

ภายหลังการสรางเสนทางรถไฟความเจริญทางการคาไดยายลงมาท่ีบานทาไข ซึ่งอยูตำ่ลงมาประมาณ 

500 เมตร เนื่องจากบานทาไขตั้งอยูใกลกับสถานีรถไฟฉะเชิงเทรามากกวาบานใหม ทำใหชุมชนตลาด

บานใหมคอย ๆ เสื่อมความนิยม ผูคนเขามาหาซื้อสินคาจากกรุงเทพฯ ที่ตลาดแหงใหมซึ่งมีสินคาทั้ง

เสื้อผา ของใช เครื่องประดับ อาหาร ฯลฯ ใหเลือกอยางหลากหลาย46 

 สวนการเปลี่ยนแปลงในพื้นที่อื่น ๆ นั้นเชนที่บานบางขนาก เปนพื้นที่ที่ไดรับผลกระทบจาก

การสรางทางรถไฟมากที่สุด เพราะแตเดิมการเดินทางเขากรุงเทพฯ ตามคลองยากลำบากตองผาน

ประตูน้ำหลายแหง และบางฤดูน้ำในคลองก็นอยจนไมพอแกการเดินเรือ เมื่อมีทางรถไฟเปดโอกาสให

พื้นที่ทำนาขยายออกไปจากเดิม มีการอพยพเขามาของแรงงานจากอีสานเพื่อรับจางทำนามากขึ้น47 

บริเวณตลาดหัวตะเขมีความเจริญเติบโตย่ิงข้ึนหลังการสรางทางรถไฟ เพราะตลาดตั้งอยูใกลกับสถานี

รถไฟบานหัวตะเขจ ึงเปนชุมชนขนาดใหญที ่ผ ู คนนิยมเดินทางน้ำเขามาตอรถไฟที ่สถานีนี ้เขา

 
44 พจน ดิษยทัต อายุ 93 ป อาชีพรับราชการทหารและรานอาหาร บานเลขท่ี 64 ถนนศภุกจิ ตลาดบานใหม ตำบลหนา

เมือง อำเภอเมือง จังหวัดฉะเชิงเทรา สัมภาษณเมื่อวันที ่24 มิถุนายน พ.ศ. 2546. อางถึงในพิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อม

กับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมนำ้บางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 2500. วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขา

ประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 17. 

45 อังคณา แสงสวาง. (2550). บทบาททางเศรษฐกิจของชาวจีนในฉะเชิงเทรา ระหวาง พ.ศ. 2398 – 2475. 

วิทยานิพนธการศึกษามหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 49. 

46 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 175. 
47 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 175 – 176. 
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กรุงเทพฯ48 สวนตลาดปากคลองหลวงแพง กลายเปนทาเรือเมล  เรือยนตของชาวบานที่เขามาบริการ

รับสงผูคนจากตลาดไปยังสถานีรถไฟหรือไปตลาดคลองสวนตลอดวัน49 

จะเห็นไดวาการสรางทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) สงผลใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงทางดานเศรษฐกิจในพื้นที่ภาคตะวันออกตอนบนเปนอยางมาก ทั้งการขยายตัวของพ้ืนที่

ในการเกษตร การขยายตัวทางการคาระหวางเมือง เกิดการขยายตัวของชุมชนการคาและการ

ขยายตัวของเมืองที่เปนชุมทางการคาสำคัญ นอกจากนี้ยังสงผลใหเกิดการเคลื่อนยายตลาดการคา

และเกิดการปรับตัวของชมุชนในพ้ืนท่ีฉะเชิงเทรา ท้ังการยายตลาด การปรับเปลี่ยนวิถีชีวิต เปนตน 

5.2 ความสำคัญของรถไฟสายตะวันออกหลังการปฏิวัติสยาม พ.ศ. 2475 

ภายหลังการเปลี่ยนแปลงการปกครองโดยกลุมคณะราษฎรในป พ.ศ. 2475 ทำใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงหลายประการขึ้นในประเทศ และเกิดความวุนวายและการตอสูแยงชิงอำนาจในการ

บริหารประเทศระหวางกลุมคณะราษฎรและกลุมอนุรักษนิยม อีกทั้งในชวงเวลาดังกลาวสถานการณ

โลกในขณะนั้นเกิดสภาวะสงครามโลกครั้งที่ 2 ขึ้น ซึ่งเกิดการทำสงครามและแบงกลุมทางการเมือง

ระหวางประเทศขึ้น ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตก็เชนเดียวกันไดเกิดภาวะสงครามสูรบดวย 

ทางรถไฟจึงเขามามีบทบาทในฐานะกลไกของการสรางความมั ่นคงและการขนสงทหารและ

ยุทโธปกรณ โดยในหัวขอนี้จะแบงการศึกษาเรื่องความสำคัญของทางรถไฟสายตะวันออก ออกเปน 3 

ชวงเวลา คือ ชวงหลังการปฏิวัติสยาม 2475 กับชวงสงครามอินโดจีน และสงครามโลกครั้งท่ี 2 

5.2.1 ทางรถไฟสายตะวันออกกับบทบาททางดานการทหารและความมั่นคง  

ชวงหลังการปฏิวัติสยาม พ.ศ. 2475 

บทบาททางดานการทหารและความมั ่นคงของทางรถไฟสายตะวันออก(กรุงเทพฯ –       

อรัญประเทศ) สามารถแบงไดตามลำดับเวลาและเหตุการณสำคัญ 2 เหตุการณคือ เหตุการณกบฏ

บวรเดชในป พ.ศ. 2476 ซึ่งเปนเหตุการณการนำกำลังทหารเขารัฐประหารยึดอำนาจรัฐบาลของ

 
48 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 168 

49 พิมพอุมา โตสินธพ. (2548). คลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุมแมน้ำบางปะกงระหวางป พ.ศ. 2420 – 

2500. วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบณัฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 169. 
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คณะราษฎรโดยอาศัยเสนทางรถไฟ กับเหตุการณสงครามอินโดจีนระหวางสยามกับฝรั่งเศส ซึ่งทาง

รถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) นั้นถูกสรางไปสิ้นสุดยังสถานีอรัญประเทศ ซึ่งตั้งอยู

บริเวณชายแดนระหวางสยามกับดินแดนเขมรในอินโดจีนของฝรั่งเศส ทำใหทางรถไฟสายตะวันออกมี

บทบาทสำคัญอยางมากในชวงนี้ 

1) บทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกกับเหตุการณกบฏบวรเดช 

การปฏิวัติสยาม เมื่อวันที่ 24 มิถุนายน พ.ศ. 2475 โดยขาราชการทหารและขาราชการ    

พลเรือนซึ่งเรียกวา คณะราษฎร ลมลางระบบการปกครองแบบสมบูรณาญาสิทธิราชย และไดมีการ

สรางระบบการปกครองแบบกษัตริยอยูภายใตรัฐธรรมนูญขึ ้น โดยพระบาทสมเด็จพระปกเกลา

เจาอยูหัว (รัชกาลที่ 7) ทรงพระราชทานรัฐธรรมนูญใหเมื่อวันที่ 10 ธันวาคม พ.ศ. 247550 

ภายหลังที่มีการเปลี่ยนแปลงการปกครองจากระบอบสมบูรณาญาสิทธิราชยเปนระบอบ

ประชาธิปไตยนั้น มีคณะนายทหารบางฝายไมเห็นดวยกับการเปลี่ยนแปลงนี้ เพราะกลุมคณะราษฎร

ไดทำการเพิกถอนอำนาจของรัฐบาลของพระยามโนปกรณนิติธาดาโดยการทำรัฐประหารเม่ือวันที่ 20 

มิถุนายน พ.ศ.2476 และถอดถอนกลุมนายทหารที่ฝกใฝในกลุมกษัตริยนิยมออกจากกองทัพหลาย

คน51 สงผลใหความขัดแยงระหวางคณะราษฎร และกลุ มกษัตริยนิยมทวีความรุนแรงมากข้ึน

ตามลำดับ จนนำมาสูเหตุการณในวันที่ 11 ตุลาคม พ.ศ. 2476 คณะนายทหารกลุมกษัตริยนิยมนำ

โดยพระองคเจาบวรเดช ซึ่งอดีตเคยดำรงตำแหนงเสนาบดีกระทรวงกลาโหมในชวงกอนการปฏิวัติ

สยาม ไดนำกำลังทหารกลุมกษัตริยนิยมยกพลทหารจากหัวเมืองที่มีกองทหารตั้งอยูจากอยุธยา 

สระบุรี นครราชสีมา เพชรบุรี อุดรธานี นครสวรรค ราชบุรีและปราจีนบุรี52   นำกำลังพลมุงเขาสู 

พระนครพรอมกัน เพื่อที่จะบีบบังคับใหรัฐบาลของพันเอกพระยาพหลพลพยุหเสนากราบถวายบังคม

ลาออก ขณะนั้นทางฝายรัฐบาลทราบเรื่องจึงไดสงกำลังตำรวจภายใตการควบคุมของนายพันตำรวจ

โทพระกลากลางสมรเดินทางโดยขบวนรถไฟจากกรุงเทพฯ มุงหนาสูนครราชสีมา ขบวนรถไฟบรรทุก

กองกำลังของฝายรัฐบาลพบกับขบวนรถไฟบรรทุกกำลังของฝายพระองคเจาบวรเดชและไดปะทะกัน

 
50 คริส เบเกอร และ ผาสุก พงษไพจิตร. (2557). ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 189. 

51 คริส เบเกอร และ ผาสุก พงษไพจิตร. (2557). ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 190. 

52 สุเทพ โพธิ์ยอย. (2543). กำเนิดรถไฟกบัการขยายอำนาจรัฐสยาม. วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑติ สาขารัฐศาสตร 

บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคำแหง. หนา 76. 
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ที่ปากชองดวยอาวุธนานาชนิด ในที่สุดกำลังฝายรัฐบาลยอมแพและตกอยูภายใตการควบคุมของฝาย

กบฏ ฝายกบฏของพระองคเจาบวรเดชไดอาศัยขบวนรถไฟที่ลำเลียงกำลังทหารเขาสู พระนคร 

จนกระทั่งถึงดอนเมืองและเขายึดดอนเมืองไดเมื่อวันที่ 12 ตุลาคม พ.ศ. 2476 พรอมกันนั้นก็ไดสง

ตัวแทนทำหนังสือไปยื่นคำขาดตอฝายรัฐบาลโดยใหลาออกภายใน 1 ชั่วโมง หากไมปฏิบัติตามฝาย

กบฏจะนำกำลังเขาบีบบังคับ แตฝายรัฐบาลมิไดปฏิบัติตามและไดเตรียมกองทัพเพื่อปราบฝายกบฏ 

พรอมประกาศกฎอัยการศึกความวา 

“...บัดนี ้ไดเกิดการจลาจลขึ ้นในทองที่มณฑลกรุงเทพฯกับ

มณฑลอยุธยา ซึ่งฝายทหารมีความจำเปนตองใชอำนาจ และกำลัง

ทหารเขาระงับปราบปราม เพ่ือรักษาความสงบเรียบรอย เพราะฉะนั้น

จึงใหใชกฎอัยการศึกในทองที่มณฑลกรุงเทพฯ กับมณฑลอยุธยา แต

วันที่ 12 ตุลาคม พ.ศ. 2476 เปนตนไป”53 

เมื่อเปนเชนนี้ฝายกบฏก็เคลื่อนกำลังเขาสูพระนครทันที โดยยึดพื้นที่เรื่อยมาคือหลักสี่จนถึง

บางเขน ในตอนบายวันที่ 12 ตุลาคม พ.ศ. 2476 โดยฝายรัฐบาลไดนำกำลังเขาปะทะจนฝายกบฏ

เสียเปรียบและถอยเขามาตั ้งอยูที ่สถานีรถไฟหลักสี ่ สวนกองกำลังของฝายกบฏจากนครสวรรค 

ขณะเดินทางถึงสถานีรถไฟโคกกระเทียม จังหวัดลพบุรี ก็ถูกกองทหารของฝายรัฐบาลโจมตีจนถอยรน

กลับไป กองกำลังฝายเพชรบุรีก็เชนเดียวกันถูกฝายรัฐบาลสกัดไวที่ราชบุรี สวนกองกำลังจาก

ปราจีนบุรีก็ไดโดยสารบรรทุกกำลังโดยรถไฟก็กลับไปเขากับฝายรัฐบาลเพราะไมมั่นใจในฝายกบฏ54 

ทำใหกองกำลังฝายกบฏที่ตั้งใจนำ 9 กองทหารจากตางจังหวัดเขายึดพระนคร มีเพียงกองกำลังเพียง 

3 กองเทาน้ันท่ียกมาถึงชานเมือง55 

 
53 วิชัย สุวรรณรัตน. (2514). การปฏิวัติรฐัประหารและกบฏภายหลังการเปลี่ยนแปลงการปกครอง พ.ศ. 2475(สัตว

การเมือง). บรรณาธิการโดย ชัยอนันต สมุทรวณิช เศรษฐพร คูศรีพิทักษ และแสวง รัตนมงคลมาศ. กรุงเทพฯ : ไทยวัฒนาพานิช. หนา 

93. อางถึงในสุเทพ โพธิย์อย. (2543). กำเนิดรถไฟกับการขยายอำนาจรัฐสยาม. วิทยานพินธปรญิญามหาบัณฑิต สาขารัฐศาสตร 

บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคำแหง. หนา 78. 
54 สุเทพ โพธิ์ยอย. (2543). กำเนิดรถไฟกบัการขยายอำนาจรัฐสยาม. วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑติ สาขารัฐศาสตร 

บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคำแหง. หนา 78. 
55 คริส เบเกอร และ ผาสกุ พงษไพจิตร. (2557). ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 190. 
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การสูรบในครั้งนี้ฝายรัฐบาลไดนำกำลังอาวุธหนักบรรทุกโดยรถไฟเขาปราบปรามกลุมกบฏ 

เปนเหตุใหฝายกบฏถอยรนและไดใชรถจักรไอน้ำพุงเขาชนขบวนรถของรัฐบาลสงผลใหกลุมกบฏ

สามารถถอยรนไปตั้งอยูในสถานีหินลับ จังหวัดสระบุรี และในการถอยครั้งนั้นไดมีการทำลายสะพาน

และทางรถไฟเสียหายหลายแหง56 จนทายที่สุดฝายกบฏไดยอมแพตอฝายรัฐบาลในท่ีสุด 

บทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกในคราวกบฏบวรเดชนั้นคือ เปนเสนทางในการลำเลียง

กำลังพลและอาวุธยุทโธปกรณจากคายทหารที่จังหวัดปราจีนบุรีเขาสูกรุงเทพฯ เพื่อใชในการกอกบฏ

และภายหลังไดกลับเขาไปรวมกับฝายรัฐบาลเพื่อชวยเหลือในการปราบกบฏ นอกจากบทบาทในการ

ปราบกบฏบวรเดชแลวทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) ยังมีบทบาทสำคัญ

ทางดานการทหารอีกครั้งในเหตุการณสงครามอินโดจีนระหวางไทยกับฝรั่งเศส 

2) บทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกกับเหตุการณสงครามอินโดจีน 

การกอสรางทางรถไฟของสยามนั้นจุดมุงหมายถึงคือเพื่อใชในการลำเลียงยุทโธปกรณและ

ลำเลียงทหารเพื่อใชในการปราบปรามกบฏผูมีบุญในทองที่ตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในชวงการปฏิรูปประเทศ

ในสมัยรัชกาลที่ 557 เนื่องจากสถานการณของสยามในขณะนั้นตองใชรถไฟเปนเสนทางยุทธศาสตร 

เพราะสยามยังไมมีทางหลวงเชื่อมหัวเมืองในสวนภูมิภาค58 

กรณีการกระทบกระทั่งระหวางสยามกับฝรั่งเศสในดินแดนอินโดจีนของฝรั่งเศสนั้นยังคง

ปรากฏอยูเปนครั้งคราว หลังจากเหตุการณ ร.ศ. 112 (พ.ศ. 2436) ตามแนวชายแดนระหวางสยาม

กับอินโดจีนที่ยังไมมีการปกปนเขตแดนที่แนนอน จนกระทั่งเกิดเหตุการณสงครามโลกครั้งที่ 2 ทำให

ประเทศไทยภายใตการนำของพลตรีแปลก พิบูลสงคราม (จอมพล ป. พิบูลสงคราม) ในขณะนั้นดำรง

ตำแหนงนายกรัฐมนตรีไดเรียกรองใหฝรั่งเศสคืนดินแดนที่ยึดไปจากประเทศไทยในอดีต ขณะที่

สถานการณของฝรั่งเศสขณะนั้นตองพายแพสงครามใหกับเยอรมนีภายใตการนำของอดอลฟ ฮิตเลอร 

 
56 สุเทพ โพธิย์อย. (2543). กำเนิดรถไฟกับการขยายอำนาจรัฐสยาม. วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑติ สาขารัฐศาสตร 

บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคำแหง. หนา 79. 

57 เก้ือกูล ยืนยงอนันต. (2519). การพัฒนาการคมนาคมทางบกในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหวั. 

วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต มหาวทิยาลัยศรีนครนิทรวิโรฒ ประสานมิตร. หนา 135. 

58 แสง จุละจาริตต. (2536). กรมรถไฟกับกรณีพิพาทอินโดจีนฝรั่งเศสและสงครามมหาเอเชยีบูรพา. กรุงเทพฯ :      

ดานสุทธาการพิมพ. หนา 169.  
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ความตึงเครียดระหวางไทยและฝรั่งเศสน้ีเกิดขึ้นจากการท่ีฝรั่งเศสไมมีทาทีตอบสนองขอเสนอของไทย 

จนนำไปสูการปะทะและลวงล้ำดินแดนกัน โดยเฉพาะฝรั่งเศสไดลวงละเมิดอธิปไตยของประเทศไทย 

โดยลวงล้ำดินแดนทั้งทางบก และทางอากาศ ไดกระทำการยั ่วยุ ขมขูดูหมิ่นชาวไทยจนไดแสดง

ออกเปนครั้งแรกโดยการเดินขบวนของนิสิตจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเมื่อวันท่ี 8 ตุลาคม พ.ศ. 248359 

โดยสนับสนุนใหรัฐบาลเรยีกรองดินแดนคืนและปฏิบัติการอยางเฉียบขาดในการตอบโตฝร่ังเศส 

ในที่สุดรัฐบาลภายใตการนำของพลตรีแปลก พิบูลสงคราม ไดประกาศสถานะสงครามกับ 

อินโดจีนฝรั่งเศสเมื ่อวันที ่ 7 มกราคม พ.ศ. 2484 และสงกองทัพไทยเขาสูดินแดนอินโดจีนของ

ฝรั่งเศส60 ซึ่งในการทำสงครามครั้งนี้ทางรถไฟมีบทบาทอยางมากในการเคลื่อนกำลังพลตลอดจน

อาวุธยุทโธปกรณ และยุทธปจจัยเขาสูสมรภูมิการรบ โดยเฉพาะในดินแดนเขมรที่ทางรถไฟสาย

ตะวันออกมีบทบาทอยางมาก จะเห็นไดจากบันทึกของพันเอกแสง จุละจาริตตในหนังสือกรมรถไฟกับ

กรณีพิพาทอินโดจีนฝรั่งเศสและสงครามมหาเอเชียบูรพา ท่ีไดบันทึกบทบาทของรถไฟในการจัดขบวน

รถไฟพิเศษแกทหารในการเคล่ือนยายกองทัพจากสถานที่ตั้งปกติไปเขากองพลในสนามไดแก กองทัพ

บูรพา กองทัพอีสาน และกองทัพพายัพ ซึ่งแตละกองทัพก็จะสามารถแยกยอยออกเปนกองพลตาง ๆ 

โดยกองทัพบูรพาซึ่งทำสงครามทางดานดินแดนเขมรของอินโดจีนฝรั่งเศสนั้นประกอบดวย กองพล

ผสมปราจีนบุรี (กองพลวัฒนา กับกองพลลพบุรี) กับกองพลผสมอรัญ (กองพลพระนคร กับกองพล

จันทบุรี)61 โดยในแตละกองพลจะประกอบดวยหนวยยอยที่กองทัพบกบรรจุกองพันตาง ๆ ลงไปใน

กองพล อาทิ กองพลลพบุรี ประกอบไปดวย กองพันทหารราบที่ 4 (ลพบุรี) กองพันทหารราบที่ 6 

(ลพบุรี) กองพันทหารราบท่ี 8 (สระบุร)ี กองพันทหารปนใหญท่ี 4 (ปราจีนบุร)ี และ 1 กองรอยสื่อสาร 

(พระนคร) ซึ่งกองพันเหลานี้ออกเดินทางในวันที่ 30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2483 โดยขบวนรถพิเศษ

ทหารเดินทางสูอรัญประเทศโดยอาศัยทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) จำนวน 3 

ขบวน62 

 
59 แสง จุละจาริตต. (2536). กรมรถไฟกับกรณีพิพาทอินโดจีนฝรั่งเศสและสงครามมหาเอเชยีบูรพา. กรุงเทพฯ :      

ดานสุทธาการพิมพ. หนา 118. 

60 คริส เบเกอร และ ผาสุก พงษไพจิตร. (2557). ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 212. 

61 กองพลบูรพา (ออนไลน) http://2id.rta.mi.th/2id/history.html, (วันที่คนขอมูล 12 ตุลาคม พ.ศ. 2566). 

62 แสง จุละจาริตต. (2536). กรมรถไฟกับกรณีพิพาทอินโดจีนฝรั่งเศสและสงครามมหาเอเชยีบูรพา. กรุงเทพฯ :      

ดานสุทธาการพิมพ. หนา 168. 
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เมื่อพิจารณาถึงจำนวนขบวนรถไฟพิเศษทางทหารที่กรมรถไฟไดจัดเพื่อการเคลื่อนพลเขาสู

สมรภูมินี้ตองมีจำนวนมากขบวน เพราะเพียง 1 กองพลคือกองพลลพบุรีใชขบวนรถถึง 3 เที่ยว 

นอกจากนี้แลวยังจะตองมีการสงกำลังบำรุง สับเปลี่ยนกำลังรบ และเมื่อเสร็จภารกิจก็ตองลำเลียง

กำลังพลกลับท่ีตั้ง นอกจากนี้ยังมีการจัดตั้งขบวนรถไฟพยาบาลขึ้น โดยกรมรถไฟดัดแปลงรถโดยสาร

เปนโรงพยาบาลเคลื่อนท่ี สวนโรงพยาบาลเสนารักษพญาไทเปนผูจัดเครื่องยาเครื่องพยาบาลท้ังขบวน

รถ ซึ่งขบวนรถไฟพยาบาลนี้มีภารกิจหลักในการรับทหารที่ไดรับบาดเจ็บจากสมรภูมิรบสวนหนา คือ 

โรงพยาบาลสนามวัฒนานคร โดยทำการระหวางสถานีรถไฟวัฒนานคร กับสถานีรถไฟมักกะสัน ซึ่ง

เมื่อลำเลียงทหารที่บาดเจ็บถึงสถานีรถไฟมักกะสัน ก็จะมีรถพยาบาลมารับทหารเพื่อสงตัวเขาสู

โรงพยาบาลเสนารักษพญาไท63 ซึ่งขบวนรถไฟพยาบาลนี้ไดใชในราชการสงครามครั้งนั้นจนเสร็จสิ้น

สงคราม 

ในชวงสงครามอินโดจีนระหวางไทย กับฝรั่งเศส รัฐบาลไทยไดมีการปรับปรุงเสนทางรถไฟ

สายตะวันออกในสวนพื้นที่กรุงเทพฯ ใหม กลาวคือ เสนทางรถไฟสายตะวันออกเดิมจะเชื่อมตอกับ

เสนทางรถไฟสายอื่นเฉพาะที่สถานีกรุงเทพฯ (หัวลำโพง) การเดินทางเชื่อมตอระหวางเสนทางรถไฟ

สายอ่ืนมายังสายตะวันออกเปนไปไดยาก เนื่องจากตองมากลับขบวนรถไฟ ณ สถานีกรุงเทพฯ รัฐบาล

ขณะนั้นจึงมีการออกพระราชบัญญัติเวนคืนที่ดินทางดานทิศตะวันออกของยานสถานีชุมทางบางซื่อ

ไปจนถึงถนนพหลโยธิน จำนวนกวา 2567 ไร64 และใหเวนคืนที่ดินที่จะใชเปนแนวทางในการกอสราง

เสนทางรถไฟสายสามเหลี่ยมจากสถานีมักกะสัน ไปยังสถานีรถไฟจิตรลดาในสายเหนือ และทำให

ขบวนรถไฟที่มาจากทางรถไฟสายเหนือ และสายใตสามารถวิ่งตอไปยังสายตะวันออกไดโดยสะดวก65 

และสามารถใชในการเคลื่อนยายกำลังพล และอาวุธยุทโธปกรณ และยุทธปจจัยระหวางภูมิภาคได

รวดเร็วมากยิ่งขึ้น หลังจากสงครามอินโดจีนสิ้นสุดลงยังไดมีการกอสรางเสนทางรถไฟสายบางซื่อ - 

คลองตัน เปนเสนทางรถไฟใหมโดยกอสรางสถานีคลองตันบนเสนทางรถไฟสายตะวันออก จากนั้น

 
63 แสง จุละจาริตต. (2536). กรมรถไฟกับกรณีพิพาทอินโดจีนฝรั่งเศสและสงครามมหาเอเชยีบูรพา. กรุงเทพฯ :      

ดานสุทธาการพิมพ. หนา 182. 

64 สุเทพ โพธิ์ยอย. (2543). กำเนิดรถไฟกบัการขยายอำนาจรัฐสยาม. วิทยานพินธปริญญามหาบัณฑติ สาขารัฐศาสตร 

บัณฑติวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคำแหง. หนา 78. 

65 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย : สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ : สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 73. 
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ทางรถไฟจะวิ่งขึ้นเหนือไปสูสถานีชุมทางบางซื่อ เปนระยะทาง 6 กิโลเมตร ผลของเสนทางสายนี้ทำ

ใหขบวนรถไฟสายตะวันออกสามารถวิ่งเขาไปสับเปลี่ยนขบวนรถไฟที่บางซื่อไดโดยไมตองผานพื้นท่ี

เมืองของกรุงเทพฯ66 

นอกจากบทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกในการเปนเสนทางในการลำเลียงกำลังพล 

อาวุธยุทโธปกรณ ยุทธปจจัยและกำลังพลท่ีไดรับบาดเจ็บแลว ทางรถไฟสายตะวันออกยังมีบทบาทใน

ฐานะยามอากาศในการปองกันภัยทางอากาศ ซึ่งในสวนของทางรถไฟสายตะวันออกนั้นจากสถานี

อรัญประเทศ ถึงสถานีกรุงเทพฯ นั้นระหวางสถานีใหญ คือ สถานีอรัญประเทศ บานแกง กบินทรบุรี 

ปราจีนบุรี ฉะเชิงเทรา หัวตะเข กรุงเทพฯ นั้นจะมีสถานียอย ๆ อยูอีกจำนวนมากตั้งอยูหางกัน 5 – 

10 กิโลเมตร ดวยเหตุนี้จึงเหมาะสมที่จะทำหนาที่ยามอากาศ เนื่องจากการทำงานของกรมรถไฟใน

การเดินรถนั้นจะทำงานกันตลอด 24 ชั ่วโมง และตองมีเจาหนาที่เฝากิจการสถานีตลอดทั้งรับสง

ขาวสารโทรเลข67 ดังที่พันเอกแสง จุละจาริตตไดบันทึกไววา 

“ในเสนทางรถไฟสายตะวันออก มักกะสัน ก.ม. 5.10 ถึงอรัญ

ประเทศ ก.ม. 254.50 มีสถานีรายทางรวมกันอยู  28 สถานี แตละ

สถานีติดตอกันไดดวยโทรเลขสายตอน เมื ่อมีขาวสงก็เร ียกสถานี

ขางเคียงใหรับโทรเลขวงจรน้ี เรียกวาโทรเลขสายตอน 

ถามีเรื ่องจะสงระยะยาวไกลก็มีโทรเลขอีกวงจร เรียกวาโทร

เลขสายตรง มีอยูที่สถานีกรุงเทพฯ (กท.) รถไฟ (รฟ.) มักกะสัน (มส.) 

หัวตะเข (กม.30) ฉะเช ิงเทรา (กม.60.98) โยธะกา (กม. 93.74) 

ปราจีนบุรี(กม. 121.78) กบินทรบุรี (กม.161.25) บานแกง (กม.

190.00) อรัญประเทศ (กม. 254.50) 

การปฏิบัติยามอากาศเปนหนาที่หลักในสมัยนั้น (พ.ศ. 2483 

– 2484) นอกจากของทางราชการทหารแลวก็ไดกับ ผู อำนวยการ

 
66 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย : สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ : สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 73. 

67 จิรพร สาวะพันธ. (2547). บทบาทของกรมรถไฟหลวงในดานความมั่นคงของรัฐสยาม. วิทยานิพนธปริญญา

มหาบัณฑิต สาขารัฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลยัรามคำแหง. หนา 86 -87. 
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ปองกันภัยทางอากาศภาคของทหารผสมกับของกรมรถไฟ โดยเฉพาะ

อยางยิ ่งทางรถไฟสายตะวันออก กรุงเทพฯ – อรัญประเทศนี ้ทาง

ราชการทหารสงทหารมาเปนยามอากาศรวมกับนายสถานีรถไฟ เมื่อ

ไดขาวทางยามอากาศจะใหขาวกับนายสถานี และนายสถานีจะเคาะ

โทรเลขสายตอนไปยังศูนยรับขาวทันที...”68 

กลาวโดยสรุป บทบาทของทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) ในชวง

สงครามอินโดจีนนั้น ทางรถไฟสายตะวันออกไดมีบทบาทสำคัญในฐานะเสนทางในการลำเลียงขนสง

ยุทโธปกรณและยุทธปจจัย รวมถึงกำลังพลทหารจากสถานที่ตั้งสูสนามรบ นอกจากนี้ทางรถไฟสาย

ตะวันออกยังมีบทบาทในฐานะยามอากาศในการสอดสองและปองกันภัยจากเครื่องบินรบของฝายตรง

ขาม ซ่ึงถือเปนบทบาทสำคัญในชวงสภาวการณชวงสงคราม 

5.2.2 ทางรถไฟสายตะวันออกกับเหตุการณชวงสงครามโลกครั้งที่ 2 

หลังจากที่รัฐบาลพลตรีแปลก พิบูลสงครามประกาศทำสงครามกับอินโดจีนของฝรั่งเศสและ

เกิดสงครามอินโดจีนขึ้น เมื่อสิ้นสุดสงครามอินโดจีนในป พ.ศ. 2484 รัฐบาลไทยไดดินแดนสวนที่

เรียกวา เขมรสวนใน และลาวฝงขวาของแมน้ำโขงคืนจากฝรั่งเศสจากการที่ญี่ปุนเปนตัวกลางในการ

เจรจา69 จึงไดประกาศจัดต้ังจังหวัดข้ึนใหมในดินแดนเหลานี้ 4 จังหวัดคือ จังหวัดพระตะบอง, จังหวัด

พิบูลสงคราม, จังหวัดนครจำปาศักดิ์ และจังหวัดลานชาง ดวยเหตุน้ีทำใหชายแดนของรัฐไทยทางดาน

ทิศตะวันออกขยายตัวจากเดิมที่สิ้นสุดท่ีอรัญประเทศไปสิ้นสุดที่พระตะบอง 

การที่ไทยไดร ับดินแดนคืนจากฝรั่งเศสและจัดตั้งเปนจังหวัดตามที่ไดกลาวไปนี้ สงผลให

เศรษฐกิจการคาชายแดนของไทยที่แตเดิมสินคาชายแดนที่มาจากดินแดนพระตะบองนั้นตองขามแดน

และมาขนสงสินคาโดยรถไฟที่สถานีอรัญประเทศ ทำใหการคาเปนไปดวยความยากลำบากหากมีการ

รวมดินแดนพระตะบองเปนสวนหนึ่งของประเทศ ประกอบกับการที่รัฐบาลจำเปนตองสรางเสนทาง

ในการลำเลียงสินคา รวมถึงยุทโธปกรณและกำลังทหารเพื่อจะไดเขาปกครองดินแดนดังกลาวสงผลให

รัฐบาลอนุมัติโครงการการสรางทางรถไฟสวนตอขยายจากบริเวณคลองลึก บริเวณอรัญประเทศขาม

 
68 แสง จุละจาริตต. (2536). กรมรถไฟกับกรณีพิพาทอินโดจีนฝรั่งเศสและสงครามมหาเอเชยีบูรพา. กรุงเทพฯ :      

ดานสุทธาการพิมพ. หนา 176 - 178. 

69 คริส เบเกอร และ ผาสุก พงษไพจิตร. (2557). ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ: มติชน. หนา 212. 
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เขาไปเชื่อมกับทางรถไฟเดิมของกัมพูชาคือทางรถไฟสายพนมเปญ – มงคลบุรีที่ไดเปดบริการในป

พ.ศ.2475 และกำลังมีการกอสรางทางรถไฟชวงมงคลบุรี – อรัญประเทศ70 รวมทั้งทำการซอมแซม

ทางรถไฟเดิมของกัมพูชาเพื่อใหสามารถเดินทางสัญจรไดอยางสะดวกมากยิ่งขึ้น71 โดยเสนทางรถไฟ

เดิมในดินแดนเขมรที่ไทยเขาครอบครองนั้นมีจุดเริ่มตนจากบริเวณชายแดนเดิมตรงขามกับบริเวณ

คลองลึก ไปสิ้นสุดริมฝงแมน้ำสวายดอนแกว จังหวัดพระตะบอง รวมเปนระยะทาง 117 กิโลเมตร72 

มีรายชื่อสถานีดังตอไปภาคผนวก ค 

เมื่อเขาสูสงครามโลกครั้งที่ 2 กองทัพญี่ปุนไดยกกองทัพบุกเขามาประเทศไทย และไดใช

เสนทางรถไฟสายตะวันออกที่อยูระหวางการขยายเสนทางชวงอรัญประเทศ - สวายดอนแกว ในการ

ขนสงกองกำลังทหารจากพนมเปญในดินแดนอินโดจีน สูกรุงเทพฯ ไปยังเสนทางรถไฟสายเหนือ และ

สายใตของไทย73 ทั้งยังเขามามีบทบาทในการกอสรางทางรถไฟจากสวายดอนแกวสูพนมเปญ ทำให

เสนทางรถไฟสายนี้สามารถเปดเดินรถไฟตลอดสายไดในวันที่ 20 ธันวาคม พ.ศ.248474 ประกอบกับ

การที่กองทัพญี่ปุนรวบรวมกำลังพลไวทางตอนใตของอินโดจีนเพื่อความพรอมในการทำสงคราม ทำ

ใหมีการจัดขบวนรถพิเศษสำหรับขนสงทหารของกองทัพญี่ปุน เสนทางจากกรุงเทพฯ - ปาดังเบซาร 3 

เที่ยวไปกลับตอวัน เสนทางกรุงเทพฯ – พนมเปญ และ กรุงเทพฯ - เชียงใหม 1 เที่ยวไปกลับตอวัน 

โดยกองทัพญี่ปุ นไดใชรถจากมลายู อินโดจีน ญี่ปุ น และไทยสำหรับขบวนรถพิเศษเหลานี้75 ทำให

ความตองการในการขนสงดวยรถไฟมีมากมหาศาล ดังปรากฏหลักวาในเดือนมิถุนายน พ.ศ.2486 

กองทัพญี่ปุนเกณฑรถสินคาตูขนาดใหญ 257 คัน และมีความตองการใชรถจักรขนาดใหญถึง 30 คัน

 
70 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลีย่นแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 77. 

71 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 78. 

72 “ตำนานแหงรถไฟไทย”, ทริพแมกะซีน 7,73 (พฤศจิกายน 2545), หนา 38. 

73 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย : สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ : สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 74. 

74 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย : สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ : สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 74. 

75 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลีย่นแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 85. 
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เพื่อลากจูงสำหรับการขนสงของกองทัพ76 ทำใหเกิดสภาวการณขาดแคลนรถจักรขนาดใหญสงผลให

การขนสงสินคาประสบปญหา จากที่กลาวมาขางตน เสนทางรถไฟสายตะวันออกเปนเสนทางสำคัญ

ทางยุทธศาสตรของกองทัพญี่ปุน ที่มีความตองการในการขนสงยุทธปจจัยของกองทัพ แตศักยภาพ

ของรถไฟสายตะวันออกเปนเพียงรถไฟทองถิ่นที่มีความสามารถในการขนสงนอย ทำใหไมเพียงพอตอ

ความตองการในหลายครั้ง สงผลใหมีการตัดถนนคูขนานไปกับเสนทางรถไฟเพื่อเพิ่มศักยภาพในการ

ขนสง77 แตรัฐบาลยังคงตระหนักไดวาการขนสงทางรถยนตอยางเดียวยังมีขอจำกัดในกรณีที่ตองขนสง

กองกำลังและยุทธปจจัยจำนวนมากในเวลาฉุกเฉิน เมื่อเทียบกับความสามารถของรถไฟจากกรณีการ

พิพาทอินโดจีนฝรั ่งเศสในป พ.ศ.2483 นอกจากการขนสงทางการทหารแลว เสนทางรถไฟสาย

ตะวันออกยังมีบทบาทสำคัญทางเศรษฐกิจในชวงระยะเวลาดังกลาวดวย กลาวคือ เสนทางรถไฟสายนี้

มีบทบาทในการขนสงขาวจากพื้นที่เมืองพระตะบองที่มีผลผลิตขาวดี78 

เสนทางรถไฟสายตะวันออกชวงอรัญประเทศ – สวายดอนแกว – พนมเปญ ไทยไดใช

ประโยชนจากเสนทางรถไฟสายนี้จนถึง ป พ.ศ. 2489 เมื่อไทยตองคืนดินแดนที่ไดมาคราวสงคราม 

อินโดจีนแกฝรั่งเศส ทำใหไทยตองมอบทางรถไฟจากสวนนี้ใหกับฝรั่งเศสดวย โดยทางรถไฟจากคลอง

ลึกถึงชายแดนตองทำการรื้อถอน79 ทำใหทางรถไฟสายตะวันออกจึงสิ้นสุดปลายทางเพียงที่คลองลึก 

เสนทางรถไฟสายตะวันออกสวนคลองลึก – พระตะบองนี้มีบทบาทสำคัญในการคาขายและ

ขนสงสินคาจากจังหวัดพระตะบองและดินแดนเขมรในอินโดจีนของฝรั่งเศสเขามาคาขายกับดินแดน

ในประเทศไทย และตอมาในป พ.ศ. 2496 ประเทศกัมพูชาไดเจรจาทำขอตกลงขอเชื่อมเสนทางรถไฟ

กับประเทศไทยที่อรัญประเทศตามแนวทางรถไฟเดิมที่ประเทศไทยไดรื้อถอนไป ทำใหกรมรถไฟหลวง

ไดกอสรางทางรถไฟจากอรัญประเทศไปเชื่อมตามแนวทางเดิม เปนระยะทาง 6 กิโลเมตร และเปด

เดินรถเมื่อวันที่ 22 เมษายน พ.ศ. 2498 ตอมาเมื่อวันที่ 25 ตุลาคม พ.ศ. 2504 ซึ่งเปนวันที่กัมพูชา

 
76 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลีย่นแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 85 - 86. 

77 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย : สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ : สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 74. 

78 อิจิโร คากิซากิ. (2562). ยอนรอยรถไฟไทย : สืบสานและตอยอด. กรุงเทพฯ : สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย. หนา 75. 

79 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 78. 
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ประกาศตัดความสัมพันธไมตรีก ับไทย การเดินรถไฟเช ื ่อมไทยกับก ัมพูชาจึงย ุติลงและไดมี 

การรื้อถอนเสนทางรถไฟเชื่อมอีกครั้ง80 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
80 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 78. 
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ที่มา :  ทางรถไฟพระตะบอง (ออนไลน),http://portal.rotfaithai.com/modules.php?name= 

Forums&file=viewtopic&t=1348&start=30, (วันที่คนขอมูล 13 ตุลาคม พ.ศ. 2566) 

ภาพท่ี 36 แผนท่ีแสดงแนบทายพระราชกฤษฎีกากำหนดเขตที่ดินที่จะเวนคนื พ.ศ. 2485 
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ท่ีมา :  ราชกิจจานุเบกษา. เลมที ่61 ตอนท่ี 72. (24 พฤศจิกายน พ.ศ. 2487). หนา 1149 . 

 

ภาพที่ 37 แผนที่แสดงแนบทายพระราชกฤษฎีกากำหนดเขตที่ดินที่จะเวนคืน พ.ศ. 2487 
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5.3 สรุปและวิเคราะหทายบท 

ทางรถไฟสายตะวันออกทำใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในพื้นที ่ภาคตะวันออกเปนอยางมาก

ในชวงระยะเวลาเริ่มแรกของการเปดเดินรถไฟ ทั ้งการเปลี ่ยนแปลงทางดานการคมนาคม การ

เปลี่ยนแปลงทางดานการเมือง การเปลี่ยนแปลงดานการตั้งถิ่นฐานและชุมชน และการเปลี่ยนแปลง

ทางดานเศรษฐกิจ 

การเปดเดินรถไฟสายตะวันออกทำใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางดานการคมนาคม เนื่องจาก

ทางรถไฟถือเปนทางเลือกใหมในการเดินทางสัญจรและขนสงสินคา และสามารถแกไขปญหาเรื่อง

ขอจำกัดสำหรับการเดินทางสัญจรและขนสงสินคาที่การสัญจรในรูปแบบเดิมมีขอจำกัด อีกทั้งยังทำ

ใหการเดินทางและขนสงสินคามีความสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น สามารถลดระยะเวลาในการเดินทาง

ระหวางกรุงเทพฯ กับเมืองฉะเชิงเทราลงจากเดิม 2 วัน เหลือเพียง 2 ชั่วโมง นอกจากนี้ภายหลังการ

สรางทางรถไฟไปถึงกบินทรบุรี และอรัญประเทศในเวลาตอมา ทำใหการเดินทางขนสงสินคาเปนไป

ดวยความสะดวกมากยิ่งขึ้น สามารถเดินทางจากกรุงเทพฯ ถึงอรัญประเทศไดภายในระยะเวลา 1 วัน 

รวมถึงการสรางทางรถไฟถึงเมืองอรัญประเทศ ทำใหการขนสงสินคาจากชายแดนและเมืองชุมทาง

การคาสูพื้นที่ฉะเชิงเทราและกรุงเทพฯ เปนไปดวยความสะดวกมากขึ้น ทำใหเกิดชุมชนการคาขนาด

ใหญขึ้นในพื้นที่เมืองที่เปนชุมทางการคาโดยเฉพาะการคาทางเกวียน ในเมืองปราจีนบุรี กบินทรบุรี 

และวัฒนานคร ทั้งยังทำใหสินคาสำเร็จรูปจากกรุงเทพฯ และฉะเชิงเทราสามารถเขาสูพื้นที่ชนบทได 

ในขณะเดียวกันการสรางทางรถไฟยังเปนการเปดพื้นที่รกรางใหเกิดการตั้งถิ่นฐาน และการบุกเบิก

พื้นที่เพาะปลูกโดยเฉพาะในพื้นที่ทางตอนบนของมณฑลปราจีนบุรี ทางดานเมืองปราจีนบุรี และ

กบินทรบุรี 

การเปดพื้นที ่การเพาะปลูกจากการตัดทางรถไฟน้ี ทำใหปริมาณพื้นที่เพาะปลูกขาวและ

ปริมาณผลผลิตขาวเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว และยังทำใหเกิดการสรางโรงสีขาวขึ้นในพ้ืนท่ีเมืองปราจีนบุรี

และพื้นที่ที ่ติดกับทางรถไฟเนื่องจากสามารถลำเลียงขนสงอุปกรณในการสรางโรงสีขาวไดอยาง

สะดวกมากขึ ้น การขยายตัวทางดานเศรษฐกิจนอกจากจะเกิดการเปดพื้นที่การเพาะปลูกแลวยัง

กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของชุมชนการคา โดยการตัดถนนหรือทางเกวียนเชื่อมระหวางชุมชน

การคาริมน้ำเขากับสถานีรถไฟ หรือยายชุมชนการคามาตั้งอยูใกลกับสถานีรถไฟ อาทิ ตลาดหัวตะเข 

ตลาดบานทาไข เปนตน 
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การสรางทางรถไฟสายตะวันออกทำใหเกิดการเปลี ่ยนแปลงของศูนยกลางทางดานการ

ปกครองของมณฑลปราจีนบุรี โดยการยายที่วาการมณฑลจากเมืองปราจีนบุรีมาสูเมืองฉะเชิงเทรา 

เนื่องจากในการปกครองและบริหารประเทศนั้นจำเปนตองมีการติดตอสื่อสารระหวางกรุงเทพฯ กับ

หัวเมืองสวนภูมิภาค การสรางทางรถไฟสายตะวันออกในระยะเริ่มแรกที่สรางมาถึงเมืองฉะเชิงเทราก็

เพื่อใหงายตอการเดินทางของประชาชนและการขนสงสินคา ประกอบกับเมืองฉะเชิงเทราถือวาเปน

เมืองศูนยกลางทางการคา ทำใหการสรางทางรถไฟสายตะวันออกถือเปนปจจัยหนึ่งที่กอใหเกิดการ

ตัดสินใจยายที่วาการมณฑลปราจีนบุรีมาตั้งที่เมืองฉะเชิงเทรา 

บทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกยังมีบทบาทในฐานะการเปนเสนทางในการลำเลียงกำลัง

พลทหาร และขนสงอาวุธยุทโธปกรณ ยุทธปจจัย ในการทำสงครามโดยเฉพาะในชวงสงครามอินโดจีน

ระหวางไทยกับฝรั่งเศส ในการทำสงครามในดินแดนเขมร และยังทำหนาที่ในการตรวจตราการบิน

ผานของเครื่องบินรบของฝายศัตรู ซึ่งคือหนาที่ในฐานะยามอากาศ เนื่องจากตลอดเสนทางรถไฟนั้น

จะมีสถานีรถไฟขนาดใหญและขนาดเล็ก ๆ ตลอดเสนทาง อีกทั้งยังมีการวางสายโทรเลขเพ่ือใหงายตอ

การติดตอสื่อสารระหวางสถานี ทำใหสะดวกตอการตรวจตราและรายงานยามสงคราม 

 จะเห็นไดวาบทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกสวนใหญจะเปนบทบาทในฐานะการเปน

เสนทางการขนสงสินคาเสียเปนสวนใหญ เพราะวาแตเดิมเสนทางการคมนาคมทางบกระหวางเมือง

นั้นยังไมมีการตัดถนนหลวง อีกทั้งทางเกวียนซึ่งเปนเสนทางการคาเดิมนั้นเดินทางลำบาก ทำใหทาง

รถไฟไดรับความสนใจในการขนสงสินคามากขึ้น และเมื่อการขนสงสินคาสะดวกสบายขึ้นราษฎรก็

สามารถเขาไปตั้งถิ่นฐานตามเสนทางที่รถไฟตัดผานได แตทั้งนี้บทบาทในฐานะการเปนเสนทางการ

เดินทางและการขนสงสินคาของรถไฟนั้น กลับลดความนิยมลงภายหลังการตัดถนนในชวงเวลาตอมา 

และทางรถไฟกลับมามีบทบาทสำคัญอีกครั้งในฐานะเสนทางการขนสงสินคาหลังจากดำเนินการ

โครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกและการประกาศนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคา ซึ่ง

จะกลาวถึงในบทตอไป 



บทที่ 6 

ทางรถไฟสายตะวันออก กับการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองและเศรษฐกิจ  

พ.ศ. 2504-2564 
 

 ตั้งแตทางรถไฟสายตะวันออกเปดเดินรถในป พ.ศ. 2467 ทำใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทั้ง

ทางการขยายพื้นที ่การเพาะปลูก การขยายตัวของชุมชนและหมูบานในชนบท รวมถึงทำใหการ

คมนาคมและการขนสงสินคาสะดวกสบายมากขึ้น ตอมาไมนานความสำคัญของรถไฟกลับถูกลด

บทบาทลงเนื่องดวยรัฐบาลสนใจการลงทุนในการสรางระบบการคมนาคมอีกรูปแบบหนึ่ง คือ ระบบ

ถนน เพราะขอจำกัดของรถไฟทำใหไมสามารถเดินทางไปยังพื้นที่ตาง ๆ ไดสะดวกเทากับระบบถนน 

อีกทั้งการเดินทางดวยรถไฟนั้นจะจอดรถไฟเฉพาะที่สถานีรถไฟและปายหยุดรถเทานั้น ในขณะที่การ

เดินทางดวยระบบถนนนั้นผูขับขี่รถยนตสามารถจอดรถไดตามท่ีผูขับขี่ตองการ ขณะเดียวกันชวงเวลา

นั้นสถานการณโลกขณะนั้นกำลังเผชิญกับสภาวะสงครามเย็น สหรัฐอเมริกาไดเขามาตั้งฐานทัพที่

ประเทศไทย ท้ังยังใหการสนับสนุนการกอสรางถนนสายตางๆ ที่เชื่อมระหวางพ้ืนท่ีภาคตะวันออกกับ

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ทำใหผูคนในพื้นที่ภาคตะวันออกตอนบนมีทางเลือกใหมในการเดินทาง

สัญจร การเขามาของสหรัฐอเมริกาในครั้งนี้ไมเพียงแตเกิดการกอสรางถนนเทานั้น ยังไดมีการนำเอา

วัฒนธรรมการขับรถยนตเขามา ทำใหรถยนตที่จากเดิมเปนสิ่งที่ชาวบานธรรมดาไมสามารถจับตอง

หรือมีทุนทรัพยเพียงพอในการซื้อสามารถมีรถยนตไวในการครอบครองได สงผลใหรูปแบบวิถีชีวิต

ของชาวบานในภาคตะวันออกตอนบนเริ่มเปลี่ยนแปลงไป 

 ในพ.ศ.2504 รัฐบาลไดประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิแหงชาติ ฉบับที่ 1 โดยมุงหมายเพื่อ

พัฒนาประเทศใหสามารถสรางระบบอุตสาหกรรมเพ่ือทดแทนการนำเขาสินคาจากตางประเทศ สงผล

ใหระบบเศรษฐกิจของประเทศและวิถีชีวิตของชาวบานเปลี่ยนแปลงไป จนกระทั่งเกิดการปรับเปลี่ยน

นโยบายดานอุตสาหกรรมมาเปนการสงเสริมอุตสาหกรรมเพ่ือการสงออก และการเกิดโครงการพัฒนา

ชายฝงทะเลตะวันออก ทำใหเกิดการกระจายแหลงอุตสาหกรรมจากกรุงเทพฯ มายังพื ้นที ่ภาค

ตะวันออกมากขึ้น ซึ่งการเริ่มตนของโครงการดังกลาวถือเปนจุดเริ่มตนของระยะเปลี่ยนผานในพื้นที่

ภาคตะวันออก 
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 การเปลี่ยนแปลงในพื้นที่ภาคตะวันออกนี้มิไดมีเพียงการเริ่มตนของโครงการพัฒนาชายฝง

ทะเลตะวันออกเทานั ้น ในชวงป พ.ศ. 2531 รัฐบาลของพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณไดเริ่มนโยบาย

เปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคา สงผลใหการคาชายแดนเกิดการขยายตัว สินคาจากประเทศไทย

สามารถสงออกไปยังประเทศเพ่ือนบานไดมากขึ้น 

 จากบริบทของการเปลี่ยนแปลงที่ไดกลาวในเบื้องตนนั้นทางรถไฟสายตะวันออก ตองเผชิญ

กับสภาวะของความเปลี่ยนแปลงและการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจ บทบาทของทางรถไฟสายนี้จึงมี

การปรับเปลี่ยนไปตามการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น ซึ่งในบทนี้จะนำเสนอภาพของการเปลี่ยนแปลงของ

ทางรถไฟสายตะวันออก รวมถึงบทบาทที่เปลี่ยนแปลงไปตามบริบทของเวลาที่เปลี่ยนแปลงไป โดย

แบงหัวขอหลัก ดังนี้หัวขอแรก การพัฒนาถนนกับบทบาททางรถไฟในภาคตะวันออก หัวขอที่สอง คือ 

การพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกกับบทบาทของทางรถไฟเพื่ออุตสาหกรรม หัวขอท่ีสาม คือ นโยบาย

เปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคากับการเปลี่ยนแปลงการคาชายแดน  หัวขอที่สี่ คือ โครงการระเบียง

เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก กับการพัฒนาการขนสงระบบราง และหัวขอสุดทายคือ การใหบริการ

รถไฟในภาคตะวันออกปจจุบัน 

6.1 การพัฒนาถนนกับบทบาททางรถไฟในภาคตะวันออก 

การคมนาคมในสังคมดั้งเดิมกอนที่จะมีการตัดถนนเชื่อมตอระหวางเมืองนั้นคนไทยจะนิยม

เดินทางสัญจรทางน้ำโดยอาศัยเรือ ในขณะที่การเดินทางสัญจรทางบกจะนิยมใชเกวียนเปนหลัก แต

ถาหากเดินทางสัญจรในระยะไกล และพื้นที่เหลานั้นมีทางรถไฟเปดใหบริการ ประชาชนก็จะนิยม

เดินทางสัญจรโดยรถไฟ ในชวงท่ีกิจการรถไฟไดรบัการสถาปนาขึ้นนั้น การคมนาคมระบบถนนก็ไดรับ

ความสนใจเชนเดียวกับกิจการรถไฟ มีการกอสรางถนนหนทางขึ้นโดยเปนถนนแบบตะวันตกมิใชทาง

เกวียนที่สามารถพบไดในสมัยนั้น แตคนก็ยังมิไดนิยมเดินทางโดยอาศัยรถยนต เพราะราษฎรทั่วไป

มิไดมีกำลังซื้อเพียงพอสำหรับการครอบครองรถยนต ทำใหการคมนาคมทางน้ำโดยอาศัยเรือ และการ

คมนาคมทางบกผานเกวียนและรถไฟยังคงมีความสำคัญตอวิถีชีวิตและระบบเศรษฐกิจในขณะนั้น 

การพัฒนาของระบบเศรษฐกิจไทยรวมถึงการเปลี ่ยนแปลงวิถีชีว ิตความเปนอยู ครั้งใหญ

เกิดขึ้นเมื่อมีการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับแรก ในป พ.ศ. 2504 สงผลใหเกิดการลงทุนใน

การพัฒนาระบบสาธารณูปโภค ระบบการผลิตของสังคมไทยมีการเติบโตมากข้ึน พ้ืนท่ีภาคตะวันออก

ก็ไดมีการเปลี่ยนแปลงเชนเดียวกัน การตัดถนนและการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
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แหงชาตินี้ทำใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทั ้งวิถีชีวิต ระบบเศรษฐกิจในพื้นที่ภาคตะวันออก เกิดการ

ขยายตัวของพื้นที่การเพาะปลูกทั้งการเพาะปลูกขาว และการทำพืชไร เศรษฐกิจเกิดการขยายตัว 

ถนนมีบทบาทมากข้ึนในฐานะเสนทางการขนสงสินคาและการเดินทางที่มีความสะดวกสบาย กลับกัน

บทบาทของทางรถไฟกลับเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งการศึกษาในสวนนี้ขอแยกประเด็นการศึกษาออกเปน 2 

ประเด็น คือ ประเด็นแรก ถนนกับการลดความสำคัญของการสัญจรโดยรถไฟ ประเด็นที่สองคือ 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติกับความเปลี่ยนแปลงในพ้ืนท่ีภาคตะวันออก 

6.1.1 พัฒนาการของถนนกับการลดความสำคัญของการสัญจรทางรถไฟ 

ถนนเกิดขึ้นครั้งแรกในสมัยรัชกาลที่ 4 ที่มีการสรางถนนเจริญกรุง ถนนผดุงเมือง ถนนเฟอง

นครขึ้น ในขณะที่ถนนในสวนภูมิภาคนั้นเริ่มมีการกอสรางในสมัยรัชกาลที่ 5 เพียงแตถนนที่ถูกสราง

ขึ้นในสวนภูมิภาคจะเปนเพียงทางเกวียนที่กวางประมาณ 3 ศอก (2.50 เมตร) เปนการสรางขึ้นโดย

กลุมชาวบานเพ่ือใชเดินทางภายในหมูบานหรือระหวางหมูบาน ทางท่ีเชื่อมกับจังหวัดน้ีพบไมมากนัก1 

ซึ่งถนนหรือทางเกวียนท่ีถูกสรางข้ึนในสมัยนั้นเปนเพียงคันดินเทานั้น 

ทางเกวียนในพื้นที่ภาคตะวันออกนั ้นเปนเพียงทางเชื่อมเพื่อขนสงสินคามายังสถานีรถไฟ 

หรือ ยานทาการคาริมฝงแมน้ำเทานั้น อาทิ ทางเกวียนจากวัฒนานครมายังกบินทรบุรี2 และทาง

เกวียนจากชลบุรีกับพนัสนิคมมายังทาตะกูด3 ซึ่งการกอสรางถนนหรือทางเกวียนในยุคนั้นถูกกอสราง

เพียงเพ่ือเสริมการคมนาคมของเสนทางรถไฟในพ้ืนท่ีท่ีเสนทางรถไฟตัดไปไมถึง4 

การกอสรางถนนของประเทศไทยเริ่มเกิดข้ึนอยางจริงจังหลังการปฏิวัติสยามของคณะราษฎร

เนื่องจากตั้งแตกลางทศวรรษที่ 2460 รัฐบาลไทยกำลังเผชิญกับปญหาวิกฤตการณทางดานเศรษฐกิจ

หลังภาวะสงครามโลกครั้งที่ 1 เกิดปญหาทั้งเงินงบประมาณของประเทศลดลง การสงออกประสบ
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4 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 24. 
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ปญหา จนตองมีการปรับลดงบประมาณในการดำเนินการกอสรางถนนและทางรถไฟลงเพราะเปน

สวนงานที่ตองใชงบประมาณในการดำเนินการสูง การกอสรางถนนไดรับความสนใจอีกครั้งในปพ.ศ. 

2477 ไดมีการแยกกองทางออกมาเปนหนวยงานท่ีรับผิดชอบดานการสรางถนนเปนการเฉพาะ แตถึง

กระนั้นก็เกิดความกังวลวาเมื่อมีการสรางถนนแลวเสร็จและเปดการจราจรจะไมไดรับผลตอบแทน

โดยตรงอยางรถไฟ ทำใหการสรางหรือตัดถนนเปนไปอยางลาชา แตรัฐบาลยังคงใหความสำคัญกับ

นโยบายการสรางทางหลวงโดยมีหลักการสำคัญดังนี้ 

“ประเทศไทยจะตองมีทางหลวงแผนดินชนิดที่มีความแข็งแรง

มากพอที่จะรับการจราจรของยวดยานตางๆ ไดอยางเพียงพอทุก

ฤดูกาลตลอดป โดยมิตองคำนึงถึงวาจะกระทบกระเทือนกับทางรถไฟ 

เพราะการรถไฟนั้นเจริญมากพอแลว และการคาบางอยางซึ่งจำเปน

อยางยิ่งตอเศรษฐกิจของชาตินั้นไมสามารถจะทำการขนสงโดยทาง

รถไฟได เพราะเมื่อทั ้งการรถไฟและทางหลวงแผนดินลวนเปนของ

รัฐบาล จึงไมเปนการแปลกประหลาดมากนัก ถารัฐบาลจะไดรายได

จากการขนสงโดยตรงจากการรถไฟหรือโดยทางออมจากทางหลวง

แผนดิน”5 

การสรางและพัฒนาทางหลวงไดปรากฏเปนรูปธรรมมากขึ้นหลังจากที่สภาผูแทนราษฎรได

อนุมัติแผนการทางหลวงแผนดินฉบับแรกของประเทศไทยในป พ.ศ. 2479 เพื่อสรางทางหลวงท่ัว

ราชอาณาจักร เปนระยะทางทั้งสิ้นประมาณ 14,900 กิโลเมตร เพ่ือเชื่อมจังหวัดตางๆ และชวยใหการ

ใชรถไฟและทาเรือมีประสิทธิภาพ ใชเวลาในการกอสรางทั้งสิ้น 18 ป มีงบประมาณทั้งหมดในวงเงิน 

153 ลานบาท6 แตทั้งน้ีการดำเนินการกอสรางก็มิไดกอสรางอยางจริงจังมากนัก เน่ืองจากหลังจากเริ่ม

การกอสรางทางไดไมนานก็เกิดกรณีพิพาทอินโดจีน – ฝรั่งเศส และหลังจากนั้นประเทศไทยก็ตกอยูใน

 

5 โทมัส แฟรงค บารีตัน และสวาท เสนาณรงค. (2501). ภูมิศาสตรเศรษฐกิจของประเทศไทยเพื่อใชเปนแนวทางสอน, 

ธนบุร ี: โรงเรียนการชางวุฒิการศึกษา. หนา 11. อางถึงใน ผาณิต รวมศิลป.(2521). นโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจสมยัจอมพล ป. 

พิบูลสงคราม ตั้งแต พ.ศ. 2481 – 2487. วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั. หนา 

235. 

6 ผาณิต รวมศิลป.(2521). นโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจสมัยจอมพล ป. พิบูลสงคราม ตั้งแต พ.ศ. 2481 – 2487. 

วิทยานิพนธอกัษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 236. 
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ภาวะสงครามโลกครั้งที่ 2 เจาหนาที่กรมทางหลวงตลอดจนเครื่องมือเครื่องใชตองสงไปเรงงานสราง

ทางลำลองใหราชการทหาร พอสงครามโลกครั้งที่ 2 จบลงก็ตองเสียเวลาซอมแซมและบูรณะทางที่

ชำรุดทรุดโทรมอันเนื่องมาจากสงคราม7 แตทั้งนี้การขยายตัวของการกอสรางถนนในชวงหลัง พ.ศ. 

2479 เปนตนมาแสดงใหเห็นถึงความสำคัญของระบบถนนในการพัฒนาระบบการคมนาคมขนสง

แทนที่การขนสงโดยระบบรางรถไฟ หรือการขนสงทางน้ำ แผนการกอสรางถนนทำใหการกอสราง

ถนนเปนยุทธศาสตรของการคมนาคมขนสงของประเทศ และเมื่อสหรัฐอเมริกาเขามามีบทบาทตอ

การเมือง เศรษฐกิจและสังคมไทย หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 สหรัฐอเมริกาไดใหความชวยเหลือดาน

เทคโนโลยีการกอสรางถนน จนกระทั่งระบบการกอสรางถนนอยูภายใตมาตรฐานของสหรัฐอเมริกา8 

จุดเริ่มตนของการพัฒนาระบบการคมนาคมทางถนนในพื้นที่ภาคตะวันออกนั้นเกิดขึ ้นจาก

โครงการตัดถนนเลียบชายฝงทะเลตะวันออก ตามแผนการทางหลวงแผนดินทั่วราชอาณาจักร พ.ศ. 

2479 โดยแผนการดังกลาวมีเปาหมายในการสรางเสนรัศมีออกไปเชื่อมพ้ืนท่ีใกลเคียงใหติดตอกันและ

เชื ่อมตอกับกรุงเทพฯ ไดโดยทางรถไฟ9 ทำใหเกิดการสรางทางเลียบชายฝงในระยะแรกยังตอง

เชื่อมโยงกับทางรถไฟสายตะวันออก เนื่องจากสภาพการคมนาคมทางบกในภาคตะวันออกในขณะนั้น

มีเพียงทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – อรัญประเทศ เทานั้น สวนบริเวณชายฝงทะเลตะวันออกยังคงใชการ

เดินเรือเลียบชายฝงเปนหลักเหมือนเดิม10 

ในการกอสรางถนนสุขุมวิทไดมีการแบงออกเปนชวงตาง ๆ ตามสายทางตาง ๆ ไดแก สาย

ทางกรุงเทพฯ – สมุทรปราการ และสายทางชลบุรี – สัตหีบ ซึ่งสรางแลวเสร็จในป พ.ศ. 2480 และ

พ.ศ. 2482 ตามลำดับ สวนสายทางสัตหีบ – ระยองสรางแลวเสร็จในป พ.ศ. 2484 พรอม ๆ กับสาย

 

7 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 25. 

8 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 27. 

9 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2492). (2) สร 0201.66.5/9. เรื่องเงินทุนและการเบิกจายเงินทุนสรางทาง. (30 

พฤษภาคม พ.ศ. 2478 – 19 พฤศจิกายน พ.ศ. 2492). อางถึงใน อำพกิา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทาง

เศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-2539. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 70. 

10 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 70. 
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ทางบางปะกง – ชลบุรี และกอสรางเสร็จสมบูรณจนถึงจังหวัดตราด และมีมติใหทางหลวงสาย

กรุงเทพฯ – ตราดมีชื่อวาถนนสุขุมวิท โดยเปนทางหลวงแผนดินหมายเลข 3 เมื่อวันที่ 10 ธันวาคม 

พ.ศ. 249311  และมีการกอสรางสะพานขามแมน้ำบางปะกง ยาว 417 เมตร12เพื่อเชื่อมถนนสุขุมวิท

จากฝงฉะเชิงเทราใหเชื่อมตอกับชลบุรีโดยตรง ทำใหการเดินทางโดยใชถนนสะดวกสบายขึ้น 

ในชวงทศวรรษ 2480 – 2490 การคมนาคมในระบบถนนน้ัน นอกจากถนนสุขุมวิทแลว ยังมี

การกอสรางถนนแยกจากถนนสุขุมวิทไปยังพื้นที่ตางๆ ของภาคตะวันออก เชน แยกเขาอำเภอศรี

ราชา อำเภอบางละมุง อำเภอบานบึง อำเภอพานทอง จังหวัดชลบุรี เปนตน สวนถนนท่ีแยกจากถนน

สุขุมวิทเขามายังพื้นที่ภาคตะวันออกตอนบนนั้น ตัวอยางเชนการตัดถนนแนวเหนือ – ใต อาทิ ถนน

สายจันทบุรี – สระแกว, สายฉะเชิงเทรา – ปราจีนบุรี เพื่อเชื่อมตอโครงการสรางทางหลวงแผนดิน

สายปราจีนบุรี – อรัญประเทศ – ชายแดน13 นอกจากนี้แลวในป พ.ศ. 2493 ยังไดมีการกอสรางทาง

หลวงแผนดินหมายเลข 33 แยกจากถนนพหลโยธิน ที่แยกหินกอง อำเภอหนองแค จังหวัดสระบุรี 

ผานนครนายก ปราจีนบุรี กบินทรบุรี สระแกว สิ้นสุดที่ชายแดนอรัญประเทศ ซึ่งถนนสายนี้เปนถนน

ที่ขนานไปกับทางรถไฟสายตะวันออก ถึงแมวาถนนเสนนี้จะเปนทางลูกรัง แตก็มีบทบาทฐานะเปน

เสนทางการคมนาคมทางเลือกใหมนอกจากทางรถไฟ14 

ในชวงสงครามเวียดนามนั้นบทบาทของสหรัฐอเมริกามีบทบาทอยางมากเกี่ยวกับการเกิด

ถนนในพื้นที่ภาคตะวันออก โดยเฉพาะภาคตะวันออกตอนบน เพราะวาประเทศไทยเปรียบเสมือน

ประเทศหนาดานในดินแดนที่สหรัฐอเมริกาเชื ่อวาถูกคุกคามจากนโยบายการขยายอำนาจของ

เวียดนามและจีนคอมมิวนิสตและภัยจากการแทรกซึมภายในประเทศจากแนวรวมคอมมิวนิสต โดย

พื้นที่ภาคตะวันออกนั้นไดรับผลกระทบโดยตรง เนื่องจากถูกกำหนดใหเปนฐานทัพเรือของสหรัฐฯ ที่

 

11 กนกวล ีชูชัยยะ. (2544). พจนานุกรมวิสามายนามไทย : วดั วัง ถนน สะพาน ปอม. กรุงเทพฯ : ราชบัณฑิตยสถาน. 

หนา 356. 

12 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 82. 

13 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 83. 

14 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 82. 
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สัตหีบ และสนามบินที่อูตะเภา การใหความชวยเหลือในการกอสรางถนนสายตาง ๆ ภายใตโครงการ

ทางหลวงเพื่อความมั ่นคงในป พ.ศ. 2506 ซึ่งในขณะนั้นเรียกวา ทางยุทธศาสตร ซึ่งในพื ้นที่ภาค

ตะวันออกมีการสรางทางยุทธศาสตร 2 สายคือ ทางหลวงหมายเลข 304 (ฉะเชิงเทรา – นครราชสีมา) 

และทางหลวงหมายเลข 331 (สัตหีบ – ฉะเชิงเทรา) ซึ่งเปนหนึ่งในโครงการกอสรางถนนโครงการ

กอสรางทางทหารของสหรัฐอเมริกาในประเทศไทย (ดูตารางที่ 5) สำหรับทางหลวงหมายเลข 304 

และ 331 นั้นเปนทางหลวงท่ีสรางจากเหนือลงใต ทำใหเกิดการติดตอสื่อสารและสามารถเดินทาง

สัญจรไดโดยตรงระหวางฐานทัพอากาศสัตหีบ – อู ตะเภา กับระบบทางหลวงในพื ้นทาภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ เพื ่อการขนสงทางทหารซึ ่งเปนจุดหมายหลักในการเขาประเทศและภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ จะไดไมตองผานกรุงเทพฯ15 

ตารางที่ 5 โครงการกอสรางเสนทางยุทธศาสตรของสหรัฐอเมริกาในไทย(เฉพาะการกอสรางถนน) 

โครงการตัดถนน ความยาว ระยะเวลา(พ.ศ.) 

1. ถนนออมกรุงเทพฯ ทางหลวงหมายเลข 304, 311 

ฉะเชิงเทรา – กบินทรบุรี 

กบินทรบุรี – นครราชสีมา 

 

96 กิโลเมตร 

168 กิโลเมตร 

 

สรางป 2505 – 2509 

สรางป 2505 – 2511 

2. ทางหลวงหมายเลข 331 

ฐานทัพเรอืสัตหีบ – ฉะเชิงเทรา 

 

127 กิโลเมตร 

 

สรางเสร็จป 2511 

3. ทางหลวงหมายเลข 22 

สกลนคร – นครพนม 

 

54 กิโลเมตร 

 

สรางป 2511 – 2513 

4. ทางหลวงหมายเลข 223 

สกลนคร – ธาตุพนม 

 

70 กิโลเมตร 

 

สรางป 2511 - 2513 

5. ทางหลวงสาย 1009 

จอมทอง – ดอยอินทนนท 

 

48 กิโลเมตร 

 

สรางเสร็จป 2519 

รวม 563 กิโลเมตร  

ที่มา : มัสแคต, โรเบิรต เจ. (2536). สหรัฐอเมริกากับการพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคงในประเทศไทย.

กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 411. 

 

15 มัสแคต, โรเบิรต เจ. (2536). สหรัฐอเมริกากับการพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคงในประเทศไทย. กรุงเทพฯ : 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร.. หนา 29. 
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 นอกจากความชวยเหลือของสหรัฐอเมริกาในการสรางถนนแลว กรมทางหลวงยังไดรับ

มอบหมายจากรัฐบาลใหวางแผนกอสรางทางหลวง ในบริเวณพื้นที ่ที ่มีผู กอการรายคุกคามตาม

แผนงานของกองอำนวยการรักษาความมั่นคงภายใน (กอ.รมน.) ในภาคตะวันออกนั้นงานทางหลวง

เพื่อความมั่นคงเริ่มตั้งแตป พ.ศ. 2512 ภายใตการกอสรางทางหลวงของศูนยพัฒนาการที่ จังหวัด

ปราจีนบุรีและตราด ถนนสวนใหญเปนถนนตามแนวชายแดน โดยในพื้นที่ภาคตะวันออกตอนบน 

ศูนยพัฒนาการปราจีนบุรีไดทำการกอสรางทางลำลองลูกรังบางๆ ในสายทางซับนกแกว – แซรออร 

สายทางหวยโลด – บอชิงนาง (ทางหลวงจังหวัดหมายเลข 3197) สายสระแกว – เขาฉกรรจ และสาย

ทางวัฒนานคร – ซับนกแกว16 

 หลังจากการกอสรางและบูรณะทางหลวงสายหลักของประเทศสายตาง ๆ รวมทั ้งถนน

สุขุมวิทไดดำเนินไปไดตามเปาหมายแลว ในชวงปลายทศวรรษ 2510 งานสรางทางหลวงจะเนนไปที่

การกอสรางทางสายยอย คือ ทางหลวงจังหวัด และทางชนบทใหเสริมกับทางหลวงสายประธานที่มี

อยู เพื่อใหผลผลิตจากพื้นที่แหลงผลิตสามารถขนสงเขาสูตลาดไดโดยสะดวก โดยมีนโยบายหลักใน

การพัฒนางานทางหลวงในชนบทเพื่อใหทุกอำเภอมีทางหลวงเชื่อมโยงกับทางหลวงสายหลัก ทำการ

ลาดยางเขาสูอำเภอทุกแหง สวนทางหลวงสายหลักหรือทางหลวงแผนดินก็จะทำการปรับปรุงขยาย

ทาง หรือไมก็กอสรางทางเลี่ยงเมือง17 (ดูรายละเอียดขอมูลทางหลวงตามโครงการ 5 ป (พ.ศ.2510-

2514) ในภาคผนวก ง.) 

 หลังจากการตัดถนนไมวาจะเปนถนนสุขุมวิทหรือถนนสายอื่น ๆ ในพื้นที่ภาคตะวันออก ทำ

ใหระยะทางในการเดินทางและการขนสงสินคาสามารถเชื่อมโยงเมืองและชุมชนไดสะดวกรวดเรว็ขึ้น 

การขนสงสินคาเปนไปดวยความสะดวก ทำใหถนนทวีความสำคัญและเกิดการขยับขยายของชุมชนมา

สัมพันธกับถนนมากยิ่งขึ้น 

 

16 กรมทางหลวง.กระทรวงคมนาคม. รายงานประจำป พ.ศ. 2512, และรายงานประจำป พ.ศ. 2514. อางถึงใน  

อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-2539. 

วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 86. 

17 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 86. 
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 นอกจากความเจริญของการตัดถนนแลว คงไมสามารถปฏิเสธไดวาการที่ระบบการคมนาคม

ทางถนนมีความเจรญิมากข้ึนน้ันเกิดขึ้นจากการท่ีประชาชนสามารถเขาถึงระบบการคมนาคมรูปแบบ

ใหมไดงายมากยิ่งขึ้น โดยประชาชนสามารถเปนเจาของรถยนตและรถบรรทุกไดงายย่ิงขึ้น ทรัพยากร

น้ำมันซึ่งเปนสิ่งจำเปนสำหรับใชในการขับเคลื่อนระบบของรถยนตสามารถเขาถึงไดสะดวกมากยิ่งข้ึน

แมวาจะตองมีการนำเขาและอาศัยการลงทุนจากตางประเทศ ในกรณีน้ำมันของสหรัฐอเมริกา ซึ่งถือ

เปนนักลงทุนรายใหญ ในป พ.ศ. 2529 มูลคาการลงทุนรวมกันของเอกชนอเมริกันในประเทศไทยมี

กวา 4 พันลานดอลลารสหรัฐฯ และเกือบครึ่งหนึ่งเปนการลงทุนดานการผลิตและจำหนายน้ำมันและ

กาซ18 เทากับวายิ่งมีการใชยานพาหนะบนถนนมากขึ้นเทาไหร การใชน้ำมันยิ่งเพิ่มมากขึ้นเทานั้น มี

บริษัทน้ำมันของสหรัฐฯ เขามาลงทุนในประเทศไทยมากยิ่งขึ้น อาทิ Esso, Caltex เปนตน 

 นับตั้งแตพระยาสุรศักดิ์มนตรีเปนผู สั ่งรถยนตคันแรกเขามาในสยามชวงสมัยรัชกาลที่ 5 

ตอมากรมหลวงราชบุรีดิเรกฤทธิ์เปนผูสั่งนำเขารถยนตคันที่ 2 เปนรถเกงยี่หอเมอรซิเดส – เดมเลอร 

โดยนำเขามาใน พ.ศ. 2447 ถวายรัชกาลที่ 5 ซึ่งตอมาพระองคทรงโปรดและใหสั่งรถรุนนี้อีก 10 คัน 

และรุนอื่น ๆ อีกหลายสิบคัน พระราชทานแกพระบรมวงศานุวงศและเสนาบดี เจาของรถยนตรุน

แรกๆ สวนใหญเปนเสด็จในกรมกับพวกเสนาบดี ตอมาคนในกรุงเทพฯ ก็พากันซื้อมาขับ เพราะวา

รถยนตเปนของโกมากในยุคนั้น19 

 จนกระทั่งในพ.ศ. 2465 ประเทศไทยมียานยนตทุกชนิด (รวมรถจักรยานยนต) รวมกันเพียง 

1,800 คันเทานั้น แตอีก 15 ปตอมาเพิ่มเปน 17,045 คัน หรือเพิ่มขึ้นเกือบ 10 เทาใน พ.ศ. 2480 

ตอมาในป พ.ศ. 2503 มีจำนวนยานยนตทุกชนิด 127,589 คัน พอถึงป พ.ศ. 2536 หรือ 33 ปตอมา 

เพิ่มเปน 11,101,458 คัน เฉลี่ยแลวเพิ่มขึ้นถึง 332,551 คัน หรือรอยละ 260.6 ตอป20 การเพิ่มขึ้น

ของยานยนตที่จำเปนตองพึ่งพาถนนในการคมนาคมขนสงหรือการสัญจรไปมาเหลานี้ย ังนำไปสู

คำอธิบายวาดวยอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในเมืองไทยใน 2 สวนดวยกัน คือ รถยนตสวนบุคคล

 

18 มัสแคต, โรเบิรต เจ. (2536). สหรัฐอเมริกากับการพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคงในประเทศไทย. กรุงเทพฯ : 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 22. 

19 สุวิทย ธีรศาศวัต และชอ วายุภักษ. (2538). บทบาทยานยนตญ่ีปุนในการเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจสังคมอีสาน. 

ขอนแกน : มหาวิทยาลัยขอนแกน. หนา 11 – 12. 

20 สุวิทย ธีรศาศวัต และชอ วายุภกัษ. (2538). บทบาทยานยนตญ่ีปุนในการเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจสังคมอีสาน. 

ขอนแกน : มหาวิทยาลัยขอนแกน. หนา 29. 
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และรถยนตสำหรับบรรทุกที่มีการจำหนายในประเทศไทยอยู 2 ประเภทใหญ คือ รถบรรทุก 10 ลอ มี

บริษัทที ่ครองสวนแบงทางการตลาดถึงรอยละ 94 ในป พ.ศ. 2523 ประกอบดวย บริษัท อีซุซุ

(ประเทศไทย) จำกัด ที่กอตั้งขึ้นใน พ.ศ. 2509 บริษัทไทยฮีโนอุตสาหกรรมจำกัด กอตั้งในปเดียวกัน 

และบริษัท United Development Motor Industry ผูผลิตรถยนตบรรทุกมิตซูบิชิ กอตั้งในพ.ศ. 

2507 และรถยนตบรรทุก 6 ลอ มีรถยนต 3 ยี่หอครองสวนแบงทางการตลาดรอยละ 96 ไดแก อีซุซุ, 

ฮีโน  และนิสสันของบริษัทสยามมอเตอรนิสสันจำกัดที ่ก อต ั ้งใน พ.ศ. 250521 การเติบโตของ

อุตสาหกรรมรถบรรทุกนั้นเกิดขึ้นภายหลังการตัดถนนสายตาง ๆ ขึ้นในประเทศไทย โดยเติบโตขึ้น

พรอมกับการขยายตวัของภาคเกษตรกรรมประเภทพืชไรเพ่ือการคา อาทิ ออย มันสำปะหลัง ขาวโพด 

สับปะรด ที่กำลังขยายตัวในประเทศไทยและมีมูลคาสูงขึ้นในทางเศรษฐกิจในภาคการผลิตและการ

แปรรูปเพื่อการสงออก อุตสาหกรรมประกอบรถยนตในสวนของรถบรรทุกจึงมีความเก่ียวของโดยตรง

ตอการใชถนนเพื่อประโยชนทางดานการขนสงสินคา และถือเปนสวนหนึ่งในการลดบทบาทและ

ความสำคัญของการขนสงสินคาผานทางรถไฟ 

 การท่ีรัฐลดความสำคัญของการคมนาคมและการขนสงผานระบบรถไฟและมาใหความสำคัญ

กับการคมนาคมในระบบถนนนั้น ดังที่รัฐบาลไดทุมงบประมาณที่ใชในการพัฒนาประเทศไปในการ

สรางโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ ฉบับที่ 1 และแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 2 งบประมาณของรัฐบาลทางดานการคมนาคมสูงที่สุดทั้งสองแผนคือ 31.4 

% ในแผนที่ 1 และ 26.0 % ในแผนที่ 2 และงบประมาณดานน้ีเริ่มลดลงในแผนท่ี 3 คือ 19.4 % ของ

งบประมาณทั้งหมด ดูตารางท่ี 6 

 

 

 

 

 

21 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 43 - 44. 
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ตารางที่ 6 งบประมาณรายจายของรัฐบาลในภาคเศรษฐกิจตางๆ (ลานบาท) 

 แผนท่ี 1 

จำนวน(%) 

แผนที่ 2 

จำนวน(%) 

แผนท่ี 3 

จำนวน(%) 

ภาคเศรษฐกิจ 

เกษตร 

อุตสาหกรรม,เหมืองแร 

คมนาคม 

พลังงาน 

รวม 

 

4.6(14.1%) 

2.6(7.9%) 

10.2(31.4%) 

4.3(13.3%) 

21.7(66.7%) 

 

10.5(15.9%) 

1.1(1.7%) 

17.1(26.0%) 

5.0(7.6%) 

33.8(51.2%) 

 

13.7(13.6%) 

2.4(2.4%) 

19.5(19.4%) 

7.9(7.9%) 

43.4(43.3%) 

ภาคสังคม 

พัฒนาสังคม 

เมืองและชนบท 

สาธารณสุข 

การศึกษา 

รวม 

 

5.5(16.7%) 

- 

1.4(4.2%) 

2.5(7.6%) 

9.4(28.5%) 

 

1.9(2.9%) 

8.4(12.8%) 

3.6(5.5%) 

14.1(21.4%) 

28.0(42.6%) 

 

2.7(2.7%) 

14.9(14.9%) 

6.3(6.3%) 

32.9(32.8%) 

56.9(56.7%) 

ไมไดระบุ 1.5(4.8%) 4.1(6.2%) - 

รวมทั้งสิ้น 32.5(100%) 65.8(100%) 100.3(100%) 

ที่มา : อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย 

พ.ศ. 2477-2539. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 

33. 

 เมื่อพิจารณาจากพัฒนาการคมนาคมโดยเฉพาะ จะเห็นไดถึงการทุมเทเงินทุนในการสราง

ถนนหรือทางหลวงเปนจำนวนที่มากกวาการคมนาคมในสวนอื ่น ๆ ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

แหงชาติ ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2504 – 2509) รัฐบาลทุมเงินงบประมาณใหกับกรมทางหลวง กระทรวง

คมนาคม ท ี ่ ร ับผ ิดชอบในการสร างและบ ูรณะทางหลวงแผ นด ิน  และกรมโยธาธ ิการ 

กระทรวงมหาดไทย ซึ่งรับผิดชอบการกอสรางและบูรณะทางหลวงจังหวัด รวมกันแลวไมต่ำกวารอย

ละ 40 ของงบพัฒนาการคมนาคมทั้งหมด สวนงบสำหรับการรถไฟแหงประเทศไทยนั้นคิดเปนไมเกิน

รอยละ 16 เทานั้น ดูตารางที่ 7 
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ตารางที่ 7 รายจายพัฒนาการเศรษฐกิจของรัฐจากงบประมาณแผนดิน เฉพาะงบพัฒนาการคมนาคม 

พ.ศ. 2504 - 2509 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา  :  ประกาศพระบรมราชโองการ เรื่องแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ 2503, หนา 21. อางถึงในอำพิกา    

สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 

2477-2539. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 

33. 
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ภายหลังจากที่มีการประกาศใชแผนการทางหลวงแผนดินฉบับแรกในป พ.ศ. 2479 เพ่ือสราง

ทางหลวงทั ่วราชอาณาจักรแลว รัฐบาลไดลดความสำคัญของทางรถไฟลง โดยสังเกตไดจากการ

จัดแบงงบประมาณในการพัฒนาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ รวมถึงการดำเนิน

โครงการกอสรางตาง ๆ ที่รัฐเนนความสำคัญไปที่การคมนาคมในระบบถนน เนื่องจากรัฐมองเห็นถึง

ขอจำกัดในการขนสงสินคาผานระบบรางรถไฟ ประกอบกับการขยายตัวของอุตสาหกรรมรถยนต

รวมถึงกระแสนิยมในหมูคนไทยที่เริ ่มมองวา รถยนตเปนเครื่องมือในการบงบอกฐานะทางสังคม

รูปแบบหนึ่ง ทำใหการคมนาคมในระบบถนนไดรับความสนใจจากคนไทยเปนอยางมาก รูปแบบวิถี

ชีวิตและการสัญจรในรูปแบบเดิมเริ่มเลือนหายไป ภาพของการตั้งชุมชนริมน้ำและการคมนาคมทาง

น้ำเปลี่ยนมาเปนการตั้งบานริมถนน ใชถนนในการสัญจรมากยิ่งขึ้น บทบาทของการขนสงสินคาของ

รถไฟถูกแทนที่ดวยรถบรรทุกที ่สามารถตอบโจทยขอจำกัดในการเขาถึงพื้นที ่ของรถไฟไดมากข้ึน 

บทบาทของการเดินทางโดยรถไฟเหลือเพียงเพื่อใชในการเดินทางระยะไกลที่การเดินทางโดยรถยนต

นั้นเดินทางลำบาก การเขามาของการคมนาคมระบบถนนจึงทำใหบทบาทของรถไฟทั้งในดานการ

เดินทางและการขนสงสินคาถูกลดบทบาทลง 

แมวาถนนจะขึ้นมามีบทบาทสำคัญในการเดินทางสัญจรแทนที่รถไฟ แตกิจการรถไฟยังคงมี

ความสำคัญในการขนสงสินคา เนื่องจากขอจำกัดของรถยนตในสมัยนั้นที่ไมสามารถทดแทนหนาท่ี

ของรถไฟไดอยางสมบูรณ อันมีสาเหตุมาจากความลาชาของการพัฒนาทางหลวง มาตรฐานของทาง

หลวงที่ในบางพื้นที่ยังไมไดมีการลาดยางตลอดทั้งสาย ทำใหการสัญจรและการขนสงสินคาประสบ

ปญหาความลาชาโดยเฉพาะในชวงฤดูฝน ทำใหรถไฟยังมีบทบาทสำคัญในการขนสงสินคา รัฐบาล

ในชวงเวลานั ้นจึงมีการดำเนินการเปลี่ยนรางรถไฟ จากเดิมที่การรถไฟไทยใชรางที ่มีน้ำหนัก 50 

ปอนดที่จำกัดน้ำหนักเพลาไมเกิน 10.5 ตัน และความเร็วไมเกิน 50 กิโลเมตรตอชั่วโมง เปลี่ยนมาเปน

รางขนาด 70 ปอนดตามคำแนะนำของผูเชี่ยวชาญธนาคารโลก เนื่องจากรางขนาด 50 ปอนดหาซื้อได

ยาก ท้ังนี้การจัดเปลี่ยนรางรถไฟเริ่มตนจากสายอีสานกอนที่จะขยายไปสูเสนทางสายอื่นๆ22 

นอกจากการเปลี่ยนขนาดรางรถไฟแลว รัฐบาลไทยในชวงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ไดมีการ

นำโครงการกอสรางทางรถไฟที่หยุดชั่วคราวกลับมาพิจารณาอีกครั้งเชนเดียวกับการกอสรางทางหลวง 

 

22 ดูรายละเอียดใน อิจโิร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลี่ยนแปลงนโยบายการคมนาคม และ

การหมุนเวียนสินคาของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 119 - 121. 
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มติของคณะกรรมการรถไฟในป พ.ศ.2492 ไดตกลงที่จะสรางทางรถไฟ 5 สายทาง คือ สายแกงคอย 

– บัวใหญ, สายสุราษฎรธานี – ทานุน, สายอุดรธานี – หนองคาย และสายกุมภวาป – นครพนม และ

ในป พ.ศ.2495 ไดมีการเพิ่มทางรถไฟสายตะวันออก สายฉะเชิงเทรา - ตราด เปนระยะทาง 255 

กิโลเมตร เขาไปในโครงการกอสรางรถไฟซึ่งในขณะนั้นมีการแบงโครงการสรางทางรถไฟออกเปน 2 

ระยะ ระยะละ 5 ป โดยโครงการสายตะวันออก ฉะเชิงเทรา - ตราด ถูกจัดอยูในโครงการระยะท่ี 223 

แตในความเปนจริงการกอสรางทางรถไฟสายใหมไมไดดำเนินการตามโครงการ เพราะมีการกอสราง

ทางรถไฟสายใหมที่ไมไดรวมอยูในโครงการดวย และการดำเนินการกอสรางประสบปญหาขาดแคลน

งบประมาณ กลาวคือ รัฐบาลไดรับคำแนะนำจากธนาคารโลกวาการสรางทางรถไฟสายใหมควรใช

งบประมาณแผนดินมากกวาการใชการกูเงินจากตางประเทศ24 ทำใหทางรถไฟสายตะวันออก สาย

ฉะเชิงเทรา – ตราด จึงยังไมไดมีการดำเนินการกอสราง 

6.1.2 บทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกหลังการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกจิ

แหงชาติ 

นับตั้งแตมีการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2504 – 2509) ถือได

วาเปนการเริ่มตนของการพัฒนาเศรษฐกิจสมัยใหมของประเทศไทยที่มุงเนนไปที่ความเจริญเติบโต

ทางดานเศรษฐกิจ โดยในแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 รัฐเนนการลงทุนในกิจการโครงสราง

พ้ืนฐานเพ่ือรองรับการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมของภาคเอกชน โดยรัฐบาลไดลงทุน

ในการพัฒนาระบบไฟฟา น้ำประปา รวมถึงถนนหนทางที่ไดมีการขยายตัวเพิ่มมากขึ้นภายหลังจากท่ี

มีการใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 ไดสงผลใหภาคเกษตรกรรมและภาคอุตสาหกรรมเกิดการ

ขยายตัวตามมาอยางที่ไมเคยเปนมากอน 

 การขยายตัวของพื้นที่การเพาะปลูกในภาคตะวันออกเกิดขึ้นใน 2 ชวงระยะเวลา คือชวง

ทศวรรษที่ 2420 – 2440 เปนการขยายตัวของพื้นที ่การเพาะปลูกขาวและการคมนาคมในพื้นที่

 

23 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลีย่นแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 137 - 138. 

24 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปล่ียนแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 146. 
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ตอนลางของลุมแมน้ำบางปะกง25 สำหรับชวงระยะเวลาที่สองคือภายหลังจากการตัดถนนขึ้นในพ้ืนท่ี

ภาคตะวันออก ซึ่งแมวาการตัดถนนนี้จุดประสงคหลักจะไมใชเพื่อการขยายพื้นที่การเพาะปลูกก็ตาม 

แตปฏิเสธไมไดวาถนนเปนปจจัยกระตุนใหเกิดการบุกเบิกจับจองพื้นท่ีเพ่ือทำไรหรือปลูกพืชเศรษฐกิจ

ใหม ๆ ขยายเขาสูพื้นที่ดินแดนตอนใน นอกจากนี้ในชวงเวลาดังกลาวรัฐบาลยังไดมีนโยบายในการ

สนับสนุนการเพาะปลูกพืชไรเพื่อตอบสนองความตองการของตลาดโลก สงผลใหพืชไรเปนพืชท่ีไดรับ

ความสนใจและมีการขยายตัวในการเพาะปลูกอยางรวดเร็ว อาทิ ขาวโพด ออย สับปะรด และมัน

สำปะหลัง26 แตทั้งนี้การขยายตัวของพื้นที่การเพาะปลูกและการคมนาคมทางถนนกลับเปนการลด

บทบาทการขนสงสินคาทางรถไฟลง เนื่องจากการขนสงสินคาผานกิจการรถไฟนั้นมีขอจำกัด อาทิ 

การขนสงสินคาจะไดเพียงเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟเทานั้น หรือการขนสงโดยรถไฟเปนการยุงยาก

เนื่องจากตองขนสงสินคาหลายตอ เนื่องจากทางรถไฟมิไดตัดเขาถึงพื้นที่ชุมชนที่มีการเพาะปลูกและ

ตลาดสินคา ประกอบกับการขนสงสินคาผานระบบถนนเปนการขนสงที่สะดวกสบายกวา สามารถ

เขาถึงไดทุกพื้นที่ที่มีเสนทางถนนตัดผาน ทำใหความนิยมในการขนสงสินคาผานระบบถนนโดยอาศัย

รถบรรทุกไดรับความนิยม แตทั้งนี้รถไฟยังมีบทบาทสำคัญในการขนสงสินคาอุตสาหกรรมโดยเฉพาะ

สินคาปโตรเลียมในระยะตอมา 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ ฉบับที่ 1 ไดกระตุนความเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจ โดย

การสงเสริมการลงทุนจากภาคเอกชนทั้งนักลงทุนภายในประเทศและตางประเทศ สงผลใหหลังจาก

การประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 อุตสาหกรรมไดเติบโตอยางตอเนื่อง เพราะตลาด

ภายในประเทศขยายตัวอยางรวดเร็ว โดยในปพ.ศ. 2518 ประเทศไทยมีผลผลิตของอุตสาหกรรม

เพิ่มข้ึนประมาณ 4 เทาจากป พ.ศ. 250627 

 ในชวงระยะแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 อุตสาหกรรมไดมีอัตราการขยายตัวโดยเฉลี่ย

ประมาณรอยละ 11.2 ตอป สัดสวนของสินคาอุตสาหกรรมสงออกเพิ่มขึ้นจากรอยละ 2.5 ของสินคา

 

25 ศรัญญา คันธาชพี.(2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. วิทยานิพนธอักษรศาสตร 

มหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรเอเชียตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัติศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศิลปากร. หนา 89. 

26 ดูรายละเอียดใน อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศ

ไทย พ.ศ. 2477-2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 97 - 103. 

27 ผาสุก พงษไพจิตร และคริส เบเกอร. (2542). เศรษฐกิจการเมืองไทยสมัยกรงุเทพฯ. กรุงเทพฯ : ตรัสวิน. หนา 227 – 

228. 
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สงออกทั้งหมดในป พ.ศ. 2503 เปนประมาณรอยละ 3.8 เมื่อสิ้นแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 

ประเภทอุตสาหกรรมที ่ม ีส ัดสวนสูงขึ ้นในผลิตภ ัณฑมวลรวมของสาขาอุตสาหกรรม ไดแก 

อุตสาหกรรมประเภทสิ่งทอ ผลิตภัณฑไม ผลิตภัณฑปโตรเลียม ผลิตภัณฑอโลหะและโลหะตาง ๆ 

เคร่ืองจักรและอะไหล ตลอดจนอุปกรณไฟฟาและบรภิัณฑขนสง28 ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับ

ที่ 1 นี้เกิดกิจการอุตสาหกรรมใหม ๆ หลากหลายชนิดดวยกัน เชน การกลั ่นน้ำมัน การผลิตยาง

รถยนต การประกอบรถยนต การถลุงแรดีบุก การผลิตกระดาษ การผลิตแกวและกระจก การปนดาย

และทอผา การผลิตยารักษาโลก และการผลิตอุปกรณการกอสราง ซึ ่งอุตสาหกรรมปโตรเลียม 

โดยเฉพาะการกลั่นน้ำมันนั้นรถไฟมีบทบาทอยางมากในการขนสงผลผลิตจากกระบวนการผลิตไปสู

ภูมิภาคตาง ๆ 

การประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 ทำใหภาคอุตสาหกรรมเกิดการขยายตัว การ

ขนสงสินคาจากการผลิตภาคอุตสาหกรรมจึงมีความสำคัญ แมวารัฐบาลจะใหความสำคัญกับการ

ขนสงสินคาผานระบบถนน ดังที่ปรากฎในหนังสือพิมพ Siam Rath Weekly Review ประจำวันที่ 

16 มีนาคม พ.ศ.2504 ที่มีการลอเลียนจอมพลสฤษดิ์ดวยภาพ จอมพลสฤษดิ์ปลอยบังเหียนของรถไฟ

แลวลากจูงรถยนตแทน เพื่อสื่อถึงนโยบายที่เนนแตการพัฒนาทางหลวงโดยปราศจากการพัฒนา

รถไฟ29แตรัฐบาลยังไดประกาศโครงการพัฒนาเศรษฐกิจของการรถไฟ เพ่ือเสริมสรางโครงขายในการ

ขนสงสินคาใหสอดคลองกับการพัฒนาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 โดยโครงการพัฒนา

เศรษฐกิจของการรถไฟแหงประเทศไทย ฉบับที่ 1 ไดมีโครงการในการขยายยานสถานี ทางแยกรถไฟ 

รวมถึงเปลี่ยนขนาดของรางรถไฟจากเดิมที่เปนขนาดราง 50 ปอนด เปนขนาด 70 ปอนด เปลี่ยน

สะพานรถไฟจากสะพานไมเปนสะพานเหล็กและสะพานคอนกรีตใหสามารถรองรับน้ำหนักไดถึง 15 

ตัน30 เพื่อรองรับการขนสงสินคาอุตสาหกรรมผานระบบรถไฟท่ีจะขยายตัวตามการขยายตัวของระบบ

เศรษฐกิจ 

 

28 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 129. 

29 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปล่ียนแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518. กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 162. 

30 สุวรรณ ทิพยกุล.(2511). การขนสงทางรถไฟกับการพัฒนาอุตสาหกรรมและเหมืองแรในประเทศไทย. วิทยานิพนธ

เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร. หนา 109. 
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นโยบายเนนทางหลวงของจอมพลสฤษดิ์สงผลกระทบอยางชัดเจนจากงบประมาณและการ

ขยายตัวของเครือขายการคมนาคม ดังตารางที่ 7 ที่แสดงใหเห็นถึงการจัดสรรงบประมาณใหกับกรม

ทางหลวงและทางรถไฟ ซึ่งการจัดสรรงบประมาณสำหรับการรถไฟมีเฉพาะรายจายลงทุน เชน การ

สั่งซื้อลอเลื่อนใหม และการสรางทางสายใหม สวนรายจายประจำเพื่อการดำเนินกิจการตองนำมาจาก

รายไดของการรถไฟเอง31 จากตารางที่ 8 จะเห็นไดวาการลงทุนตอปของการรถไฟมีนอยมากเมื่อ

เทียบกับการลงทุนในระบบทางหลวง ซึ่งขอแตกตางที่สำคัญคือการลงทุนในการพัฒนาทางของทาง

หลวงยังคงมีอยางตอเนื่องจนถึงป พ.ศ.2514 ในขณะที่การลงทุนในการพัฒนาการรถไฟกลับไมไดมี

การลงทุนเพิ่มทั้งยังถูกจำกัดงบประมาณ จากนโยบายเนนทางหลวงของรัฐบาลทำใหโครงขายทาง

หลวงเกิดการขยายตัวมากกวาทางรถไฟ ดังปรากฏในตารางท่ี 9 ที่แสดงระยะทางรถไฟและทางหลวง 

จากตารางนี ้แสดงใหเห็นวาระยะทางรถไฟไดเพิ่มขึ้นในระหวางป พ.ศ.2502 – 2516 เพียง 271 

กิโลเมตรเทานั้น ในขณะที่ระยะทางของทางหลวงเพิ่มขึ้นอยางกาวกระโดด โดยเฉพาะระยะทางของ

ทางหลวงลาดยาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

31 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลีย่นแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 192. 
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ตารางที่ 8 การจัดสรรงบประมาณแผนดินใหกับการรถไฟและกรมทางหลวง พ.ศ.2501 – 2516 

(หนวย : ลานบาท) 

ป 

การรถไฟ กรมทางหลวง 

งบประมาณ

แผนดิน 

คากอสรางทางสาย

ใหม 

งบประมาณ

แผนดิน 
คากอสราง 

2501 143 12 N.A. N.A. 

2502 98 13 311 N.A. 

2503 29 7 318 N.A. 

2504 14 14 364 N.A. 

2505 34 34 520 N.A. 

2506 2 2 795 N.A. 

2507 58 58 793 N.A. 

2508 48 48 1,025 599 

2509 51 51 1,579 996 

2510 77 68 2,255 1,614 

2511 64 12 2,412 1,639 

2512 109 36 2,611 1,714 

2513 58 18 2,934 1,982 

2514 90 18 3,052 2,050 

2515 44 18 2,597 1,585 

2516 88 18 2,846 1,780 

 

ที่มา  :  อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลี่ยนแปลงนโยบายการคมนาคม และการ

หมุนเวียนสินคาของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 198. 

 

 

 



221 
  

ตารางที่ 9 ระยะทางรถไฟและทางหลวง พ.ศ.2502 – 2516 (หนวย : กิโลเมตร) 

ป ทางรถไฟ 
ทางหลวง 

ลาดยาง ไมไดลาดยาง รวม 

2502 3,494 2,931 7,309 10,240 

2503 3,494 3,123 7,442 10,595 

2504 3,519 3,433 7,268 10,701 

2505 3,519 4,043 7,032 11,075 

2506 3,598 4,446 6,842 11,288 

2507 3,598 4,959 6,659 11,618 

2508 3,598 5,452 6,824 12,276 

2509 3,598 5,338 6,971 12,309 

2510 3,765 6,087 7,323 13,410 

2511 3,765 7,745 7,208 14,953 

2512 3,765 9,103 6,594 15,697 

2513 3,765 10,100 6,193 16,293 

2514 3,765 11,462 5,643 17,105 

2515 3,765 12,731 4,905 17,636 

2516 3,765 13,625 5,047 18,672 

หมายเหตุ 1 ทางรถไฟไมรวมทางรถไฟสายปากน้ำ และสายแมกลอง 

หมายเหตุ 2 ระยะทางหลวงเปนระยะทางหลวงแผนดินและทางหลวงจังหวัด 

ที่มา  :  อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลี่ยนแปลงนโยบายการคมนาคม และการ

หมุนเวียนสินคาของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 199. 

จากงบประมาณการสรางทางจะเห็นวารัฐบาลจอมพลสฤษดิ์ ธนะรัชตจะเห็นวาไมสงเสริม

สนับสนุนกิจการรถไฟนัก เนื่องจากราคาคากอสรางทางรถไฟมีราคาสูงกวาเมื่อเทียบกับการกอสราง

ทางหลวง กลาวคือ ราคาคากอสรางทางหลวงมิตรภาพ ซึ่งเปนถนนที่มีมาตรฐานสูงแตกลับมีคา

กอสรางอยูที่ราว 2 ลานบาทตอ 1 กิโลเมตร ในขณะที่คากอสรางทางรถไฟตามโครงการกอสรางทาง

รถไฟสายตะวันออก (ฉะเชิงเทรา - แหลมฉบัง) มีคากอสรางอยูที ่ 2.33 ลานบาทตอ 1 กิโลเมตร 
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แมวาคากอสรางจะไมไดแตกตางกันมากนัก แตสำหรับรถไฟยังตองมีการสั่งซื้อลอเลื่อน และเมื่อรวม

คากอสรางกับคาลอเลื่อนแลวจะรวมเปน 5.04 ลานบาทตอ 1 กิโลเมตร ทำใหรัฐบาลสนใจลงทุนใน

สวนของทางหลวงมากกวา อีกทั้งคาขนสงและระยะเวลาในการเดินทางของทางหลวงมาตรฐานสูงก็

ยังไดเปรียบทางรถไฟอีกดวย32 อยางไรก็ตามรถไฟยังคงไดเปรียบทางหลวงในกรณีการขนสงระยะ

ทางไกล ที่มีระยะทางเกินกวา 500 กิโลเมตร และการขนสงสินคาที่มีปรมิาณมากเทานั้น  

อยางไรก็ตามในโครงการพัฒนาเศรษฐกิจของการรถไฟแหงประเทศไทยฉบับที่ 2 ถือวาเปน

การขยายโครงขายการขนสงสินคาของทางรถไฟผานโครงการในการสำรวจกอสรางทางรถไฟสวนตอ

ขยายเพื่อรองรับการขนสงสินคา โดยมีการสำรวจกอสรางและปรับปรุงเสนทางทางรถไฟ 4 โครงการ

ยอย คือ สรางทางรถไฟสายบางซื่อ – คลองตัน ปรับปรุงทางรถไฟสายหนองปลาดุก – สุพรรณบุรี 

สำรวจทางรถไฟสายเดนชัย – เชียงราย และสำรวจทางรถไฟสายบางพระ33 หรือสายฉะเชิงเทรา – 

ตราด อันเปนโครงการตอเนื่องมาจากสมัยรัฐบาลจอมพลป. พิบูลสงครามที่ยังคงมีการดำเนินการ

ตอไป เพียงแตมีการปรับเปลี่ยนรายละเอียดบางประการเทานั้น 

โครงการสรางทางรถไฟสายตะวันออกสวนชายฝงทะเลหรือโครงการทางรถไฟสายชายฝง

ทะเลตะวันออกนี้ เปนการสรางทางรถไฟสวนตอขยายจากสถานีฉะเชิงเทรา มายังทาเรือแหลมฉบัง 

เดิมเสนทางรถไฟสายนี้มีโครงการกอสรางไปถึงจังหวัดตราดมากอน แตจากปญหางบประมาณ

ประกอบกับการสรางทาเรือน้ำลึกแหงใหมที่ศรีราชา นอกจากนี้โครงการนี้ยังไดรับความสนใจจาก

สหรัฐอเมริกา เนื่องจากเสนทางนี้จะมีบทบาทสำคัญในการขนสงทางทหารจากสัตหีบถึงฐานทัพใน

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือในสงครามเวียดนาม34 การรถไฟจึงขยายโครงการเสนทางจากบางพระ    

ศรีราชามาสิ้นสุดที่สัตหีบแลวเสนอคาสำรวจเสนทางสายนี้กับโครงการชวยเหลือจากสหรัฐฯ35 

 

32 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปล่ียนแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 201. 

33 สุวรรณ ทิพยกุล.(2511). การขนสงทางรถไฟกับการพัฒนาอุตสาหกรรมและเหมืองแรในประเทศไทย. วิทยานิพนธ

เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร. หนา 109. 

34 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปล่ียนแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 221. 

35 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2508). คค. 0202.9.5.7/271 บันทึกรายงานการประชุมคณะกรรมการรถไฟแหง

ประเทศไทยครั้งที ่26/2508. (6 ตุลาคม 2508). 



223 
  

ทางรถไฟสายตะวันออก (ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – สัตหีบ) จึงถูกสรางขึ้นมาเพื่อใชในการ

ขนสงสินคาจากอุตสาหกรรมน้ำมัน และการผลิตยางมะตอย โดยการนำเขาสินคาปโตรเลียมในชวง

กอนการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 นั้น ประเทศไทยนำเขาสินคาปโตรเลียมจาก

ตางประเทศ โดยเฉพาะสินคาน้ำมันที ่ไดร ับการกลั ่นเรียบรอย36 เพื ่อนำมาใชในตลาดรถยนต

ภายในประเทศ แตภายหลังการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 1 ไดมีการตั้งโรงกลั่นน้ำมัน

ขึ้นในประเทศไทย และจัดตั้งบริษัทโรงกลั่นน้ำมันไทย จำกัด (บริษัทไทยออยลในปจจุบัน) โดยที่ตั้ง

โรงกลั่นน้ำมันตั้งอยูท่ีโครงการทาเรือน้ำลึก ณ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี โดยมีการอนุมัติโครงการ

ในวันที่ 8 กันยายน พ.ศ. 2504 และไดเปดดำเนินการในวันที่ 18 สิงหาคม พ.ศ. 250737 ทำใหมีการ

เปลี ่ยนแปลงการนำเขาผลิตภัณฑปโตรเลียมจากเดิมที่นำเขาน้ำมันที่กลั ่นแลวมาเปนการนำเขา

น้ำมันดิบมากขึ้น38 โดยกำลังผลิตของบริษัทโรงกลั่นน้ำมันไทย จำกัด ที่อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 

มีกำลังผลิตน้ำมันเบนซิน 4,101,000 บาเรล น้ำมันกาด 804,000 บาเรล น้ำมันไอพน 805,000 

บาเรล แกสเหลว 14,000 บาเรล และตอมาไดมีการขยายกำลังการผลิตโดยขยายพื้นที่ของโรงกลั่น

แลวเสร็จใน ป พ.ศ. 2513 สงผลใหกำลังการผลิตน้ำมันสำเร็จรูปชนิดตาง ๆ เพ่ิมข้ึน 35,000 บาเรล/ 

วัน รวมกำลังผลิตเปน 65,000 บาเรล/ วัน และขยายโครงการเพื่อเพิ่มกำลังผลิตอีกครั้งในป พ.ศ. 

2524 ทำใหกำลังการผลิตเพิ่มขึ้นเปน กาซหุงตม 1.32 ลานบาเรล น้ำมันเบนซินและแนฟทา 6.94 

ลานบาเรล น้ำมันกาดและน้ำมันเครื่องบิน 3.62 ลานบาเรล น้ำมันดีเซล 13.66 ลานบาเรล น้ำมันเตา 

และยางมะตอย 6.53 ลานบาเรล39 นอกจากบริษัทโรงกลั่นน้ำมันไทย จำกัด ที่เปดโรงกลั่นน้ำมันใน

พื้นที่อำเภอศรีราชาแลว บริษัทเอสโซ จำกัดไดรับซื้อกิจการของบริษัทยางมะตอยไทย จำกัด ที่มีโรง

กลั่นขนาดเล็กตั้งอยูในพื้นที่อำเภอศรีราชา และมีกำลังการกลั่นอยูที่ 7,000 บาเรล/ วัน ในป พ.ศ.

 

36 เจมส ซี อินแกรม. (2552). การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจในประเทศไทย 1850 – 1970. ชูศรี มณีพฤกษ และเฉลิม

พจน เอียมกมลา แปล.กรุงเทพฯ : มูลนิธิโตโยตาประเทศไทย. หนา 417. 

37 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 138. 

38 เจมส ซี อินแกรม. (2552). การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจในประเทศไทย 1850 – 1970. ชูศรี มณีพฤกษ และเฉลิม

พจน เอียมกมลา แปล. กรุงเทพฯ : มูลนิธิโตโยตาประเทศไทย. หนา 417. 

39 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 138. 
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2510 และโรงกลั่นแหงนี้ไดมีการขยายกำลังการผลิตเปน 35,000 บาเรล/ วัน และ 46,000 บาเรล/ 

วัน ในป พ.ศ.2514 และ พ.ศ.2519 ตามลำดับ40 

การผลิตสินคาผลิตภัณฑปโตรเลียมนี้จึงกลายมาเปนสินคาสำคัญท่ีใชการขนสงของรถไฟ เมื่อ

การติดตั้งอุปกรณรับผลิตภัณฑปโตรเลียมทั้งน้ำมันดิบ และยางมะตอยเพิ่มขึ้น ทำใหการขนสงโดยใช

รถไฟไดเปรียบการขนสงรูปแบบอ่ืน ๆ กลาวคือ รถไฟเปนวิธีการขนสงที่เหมาะสมกับการขนสงสินคา

ปริมาณมากและประหยัดมากกวาการขนสงโดยใชรถบรรทุกน้ำมัน41 รถไฟจึงสามารถรักษาความ

ไดเปรียบในการขนสงระหวางโรงกลั่นน้ำมันกับภูมิภาคตาง ๆ ได ดวยเหตุนี้การขนสงปโตรเลียมโดย

ใชรถไฟจึงมีปริมาณเพิ่มมากขึ้น เมื่อประกอบกับการตั้งโรงกลั่นน้ำมันในพื้นที่ศรีราชา ชลบุรี ทำให

เสนทางรถไฟสายตะวันออก (ฉะเชิงเทรา - ศรีราชา – สัตหีบ) มีความจำเปนและมีความสำคัญอยาง

มากตอเศรษฐกิจของประเทศ 

โครงการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกสวนตอขยายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ เปนโครงการท่ี

กอสรางขึ้นมาเพื่อใชในการขนสงน้ำมันและผลิตภัณฑจากอุตสาหกรรมปโตรเลียม จากพื้นที่อำเภอ 

ศรีราชา จังหวัดชลบุรีไปยังพื้นที่ตาง ๆ ในประเทศไทย จากเดิมที่การขนสงน้ำมันจากพื้นที่โรงกลั่นท่ี

จะขนสงไปยังพื ้นที ่อื ่น ๆ นั ้น จะขนสงโดยอาศัยเรือบรรทุกน้ำมันขนาดเล็กไปยังพื ้นที ่ตาง ๆ 

โดยเฉพาะพื้นที่ภาคใต ในขณะที่การขนสงไปยังพื้นที่ภาคกลางและพื้นที่อื่น ๆ นั้นก็อาศัยเรือบรรทุก

น้ำมันขนาดเล็กเชนเดียวกัน โดยจะขนสงจากโรงกลั่นที่ศรีราชาไปยังโรงกลั่นของบริษัทน้ำมันตาง ๆ 

ในกรุงเทพฯ อาทิ บริษัทเชลลฯ เอสโซ และคาลเท็กซ เปนตน ในขณะที่การขนสงในพื้นที ่ภาค

ตะวันออกจะใชรถบรรทุกในการขนสงเปนหลัก42 เพราะระบบการคมนาคมทางถนนมีความเจริญขึ้น

มากแลว ทำใหการขนสงคลองตัวขึ้น โดยชวงทศวรรษ 2510 การขนสงน้ำมันและผลิตภัณฑปโตรเคมี

 

40 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลีย่นแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 431. 

41 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปลีย่นแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 424. 

42 สุวรรณ ทิพยกุล.(2511). การขนสงทางรถไฟกับการพัฒนาอุตสาหกรรมและเหมืองแรในประเทศไทย. วิทยานิพนธ

เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร. หนา 115 - 116. 
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จากโรงกลั่นน้ำมันของรถไฟนั้นคิดเปนเปอรเซ็นตประมาณไมต่ำกวารอยละ 25 ของการขนสงน้ำมัน

และผลิตภัณฑปโตรเคมีท้ังหมดในชวงเวลานั้น43 

โครงการกอสรางทางรถไฟจากฉะเชิงเทรา – สัตหีบ ไดเริ ่มการเวนคืนที่ดินเมื ่อวันที่ 4 

ธันวาคม พ.ศ. 251244 และเริ่มดำเนินการกอสรางในป พ.ศ. 2524 กอสรางแลวเสร็จป พ.ศ. 252845 

สงผลใหเสนทางรถไฟสายนี้เปนเสนทางที่ใชในการขนสงน้ำมันและผลิตภัณฑปโตรเลียมจากโรงกลั่น

น้ำมันที่อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี ไปยังพื้นที่ตาง ๆ ทั้งโรงกลั่นน้ำมันของบริษัทตาง ๆ ผานทาง

แยกรถไฟมักกะสัน – แมน้ำ และขนสงไปยังภูมิภาคตาง ๆ ทั ้งภาคเหนือ ภาคกลาง และภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ 

นอกจากนี้ เสนทางรถไฟสายตะวันออก (ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา - สัตหีบ) ในสมัยรัฐบาล 

จอมพลสฤษดิ์ ธนะรัชต ยังมีโครงการกอสรางทางรถไฟสายคลองสิบเกา - บานภาชี โดยมีจุดประสงค

เดียวกันกับสายฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – สัตหีบ คือเปนเสนทางที ่จะเชื่อมระหวางทาเรือน้ำลึก       

ศรีราชากับภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือในระยะทางที่สั้นกวาเดิม และเปนเสนทางหลีก

การจราจรในพื้นที่กรุงเทพฯ เดิมบริษัทที่ปรึกษาสำรวจโครงการกอสรางทาเรือน้ำลึกศรีราชาไดเสนอ

แนวเสนทางในการกอสรางทางรถไฟสายนี้ 4 แนวทาง ซึ่งการรถไฟไดแสดงความคิดเห็นในป พ.ศ.

2506 วาแนวเสนทางโยธะกา - แกงคอย เปนเสนทางที่เหมาะสมที่สุด46 ตอมาเม่ือการรถไฟไดสำรวจ

แนวเสนทางอีกครั้งจึงไดเปลี่ยนเปนแนวเสนทางสายคลองสิบเกา – บานภาชีแทน หลังการสำรวจทาง

สายนี ้ได มีการกำหนดใหมีการดำเนินการกอสรางในป พ.ศ.2516 แตการกอสรางไมประสบ

ความสำเร็จดวยเหตุผลเรื่องงบประมาณการกอสราง47 

 

43 สุวรรณ ทิพยกุล.(2511). การขนสงทางรถไฟกับการพัฒนาอุตสาหกรรมและเหมืองแรในประเทศไทย. วิทยานิพนธ

เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร. หนา 111. 

44 ราชกิจจานุเบกษา, เลมท่ี 86 ตอนท่ี 114, (23 ธันวาคม พ.ศ. 2512), หนา 1050 - 1053 . 

45 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 159. 

46 สำนักจดหมายเหตุแหงชาติ. (2506). คค. 0202.9.5.3/182 บันทึกรายงานการประชุมดานการเดินรถและขนสงคร้ังที่ 

12/2506. (25 มีนาคม 2506). 

47 อิจิโร คากิซากิ. (2560). จากทางรถไฟสูทางหลวง ความเปล่ียนแปลงนโยบายการคมนาคม และการหมุนเวียนสินคา

ของประเทศไทย พ.ศ.2478 – 2518 . กรุงเทพฯ : ตนฉบับ. หนา 222-223. 
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ที่มา :  ราชกิจจานุเบกษา, เลมที่ 86 ตอนที่ 114, (23 ธันวาคม พ.ศ. 2512). 

 

 

ภาพที่ 38 แผนที่แสดงแนบทายพระราชกฤษฎีกากำหนดเขตที่ดินที่จะเวนคืนในทองท่ี

จังหวัดฉะเชิงเทรา และชลบุรี พ.ศ. 2512 
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6.2 การพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกกับบทบาทของทางรถไฟเพื่ออุตสาหกรรม 

กลางทศวรรษ 2520 นโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมเพื ่อทดแทนการนำเขามาถึงทางตัน 

รัฐบาลไทยไดนำนโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกซึ่งเปนแนวคิดที่สนับสนุนและผลักดัน

โดยธนาคารโลกมาเปนนโยบาย และในชวง พ.ศ. 2526 – 2528 เมื่อราคาน้ำมันในตลาดโลกมีราคา

สูงขึ้นสงผลใหเศรษฐกิจทรุดตัวลง ภายใตสภาวการณเศรษฐกิจตกต่ำนี้ ทำใหรัฐบาลหันมาใชนโยบาย

สงเสริมอุตสาหกรรมอยางจริงจังเพ่ือเปนยุทธวิธีหลักท่ีจะใชแกปญหาทางเศรษฐกิจ48 

การปรับเปลี่ยนยุทธศาสตรการพัฒนาอุตสาหกรรมดังกลาวของรัฐบาลจากอุตสาหกรรม

ทดแทนการนำเขาเปนอุตสาหกรรมเพื่อการสงออก นับตั้งแตแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ฉบับที่ 5 โดยมีเปาหมายใหการสงออกเปนตัวกระตุนเศรษฐกิจ สงผลใหภาคอุตสาหกรรมเขามามี

บทบาทในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ กลาวคือ นอกจากสัดสวนของภาคอุตสาหกรรมจะคอย ๆ

ขยายจากประมาณรอยละ 16 ของผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับท่ี 

1 ไปเปนเกือบรอยละ 25 ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 6 แลวการสงออกสินคาอุตสาหกรรมก็มี

สัดสวนสูงข้ึนเรื่อย ๆ จนกลายเปนรอยละ 44.2 ของมูลคาการสงออกรวมในป พ.ศ. 2527 ขณะท่ีในป

เดียวกันมูลคาการสงออกสินคาเกษตรลดลงเหลือประมาณครึ่งหนึ่งของการสงออกทั้งหมด มาถึงป 

พ.ศ. 2528 ยอดการสงออกของสินคาอุตสาหกรรมมีมูลคานำหนาสินคาเกษตรเปนปแรก นับเปนการ

เริ่ม “ศักราชใหม” ของการพัฒนาเศรษฐกิจไทย49 

6.2.1 โครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกกับการพัฒนาอุตสาหกรรม 

โครงการที่เปนรูปธรรมของการพัฒนาประเทศใหเปนไปตามนโยบายการปรับโครงสรางการ

ผลิตโดยเนนอุตสาหกรรมเปนหลัก หรือการนำประเทศไปสูความเปนประเทศพัฒนาอุตสาหกรรมใหม 

ที่สำคัญโครงการหนึ่ง คือ โครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออก (Eastern Seaboard)  

 

48 ผาสุก พงษไพจิตร และคริส เบเกอร. (2542). เศรษฐกิจการเมืองไทยสมัยกรงุเทพฯ. กรุงเทพฯ : ตรัสวิน. หนา 245. 

49 สมภพ มานะรังสรรค. (2539). ความจำเปนและวิธีการสรางกลไกในการกระจายความมั่งคั่งทางเศรษฐกิจ ในเอกสาร

ประกอบการสัมมนาเรื่อง ยกเครื่องเมืองไทยจินตนาการสูป 2000. กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวจิัย. หนา 243.  

อางถึงใน อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-2539. 

วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 143 - 144. 
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จุดเริ่มตนของโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกมีความสอดคลองไปกับนโยบายใน

การพัฒนาอุตสาหกรรม โครงการนี้เกิดขึ้นอยางเปนทางการในเดือนเมษายน พ.ศ. 2524 เมื ่อที่

ประชุมคณะรัฐมนตรีมีมติบรรจุโครงการนี้ลงในแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 5 (พ.ศ. 2525 –2529) 

โดยโครงการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝงทะเลตะวันออกมีความสำคัญตอการบรรลวุัตถุประสงคของประเทศ 2 

ประการคือ การพัฒนาอุตสาหกรรมและการกระจายแหลงที ่ตั ้งของอุตสาหกรรมมาจากพื ้นที่

กรุงเทพฯ เพ่ือใหประเทศไทยกาวเขาสูการพัฒนาอุตสาหกรรมยุคใหม โดยการปรับโครงสรางการผลิต

สินคาและระบบอุตสาหกรรม จากเดิมที่โครงสรางการผลิตของประเทศเปนการผลิตเพื่อทดแทนการ

นำเขาสินคาจากตางประเทศมาเปนการผลิตสินคาเพื่อสงออก50 จุดเริ่มตนของโครงการดังกลาวจึง

นับเปนจุดเริ่มตนของการเปลี่ยนผานที่สำคัญอีกชวงหนึ่งของภาคตะวันออก 

โครงการพัฒนาพื้นที ่ชายฝงทะเลตะวันออกมีพื้นที่การพัฒนาสวนใหญตั้งอยูในพื ้นที ่สาม

จังหวัด ไดแก จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง โดยจะไดรับการพัฒนาใหเปนพื ้นที่แหลง

อุตสาหกรรมหลัก ซึ่งรัฐบาลมุงหวังใหการพัฒนาในพ้ืนที่น้ีมีสวนชวยกระจายอุตสาหกรรมไมใหกระจุก

ตัวอยู เพียงเฉพาะพื ้นที่กรุงเทพฯ และจะเปนการพัฒนาพื้นที่ภาคตะวันออกใหเชื ่อมโยงกับภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือไดผลดียิ ่งขึ ้น โดยพื้นที ่สามจังหวัดชายฝงทะเลตะวันออกดังกลาวมีปจจัย

เก้ือหนุนที่ชวยใหการพัฒนาอุตสาหกรรมเปนไปตามเปาหมายท่ีกำหนดไว 3 ประการ ดังนี้51 

ประการแรก คือ ภาคตะวันออกมีขอไดเปรียบในดานแหลงที ่ตั ้งคือ ไมอยู หางไกลจาก

กรุงเทพฯ มากนัก และมีพื้นที่เชื่อมโยงกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งเปนแหลงที่มาของปจจัยการ

ผลิตคือ แรงงานวัตถุดิบหลายอยาง อีกทั้งยังมีพ้ืนที่ติดตอกับอาวไทยซึ่งเปนชองทางเขา – ออกในการ

ขนสงสินคา นอกจากนี้พื้นที่ภาคตะวันออกมีปจจัยพื้นฐานคอนขางสมบูรณมีโครงขายดานคมนาคม 

และสื่อสารเชื่อมโยงที่ดีที ่มีทาเรือน้ำลึก และเปนประตูที ่นำกาซธรรมชาติขึ้นบก เปนตน สภาพ

 

50 สุริชัย หวันแกว และคณะ. (2540). ผลกระทบทางสังคมจากการพัฒนาอุตสาหกรรมชายฝงทะเลตะวันออกตอชุมชน

ทองถิ่น. กรุงเทพฯ : ทุนวิจัยรัชดาภิเษกสมโภช จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. หนา 7. 

51กฤช เพ่ิมทันจิตต และสุธี ประศาสนเศรษฐ. (2530). พื้นที่สามจังหวัดชายฝงทะเลตะวันออกกับพัฒนาการที่ไมเทา

เทียมกันระหวางภูมภิาคและการพฒันาแบบพ่ึงพาของระบบเศรษฐกิจไทย. เอกสารการศกึษารัฐประศาสนศาสตร อันดับท่ี 58, คณะ

รัฐประศาสนศาสตร สถาบันบัณฑติพัฒนบริหารศาสตร. หนา 71. อางถึงใน อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการ

ทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-2539. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 144 - 145. 
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ภูมิศาสตรและเศรษฐกิจที ่เอื ้ออำนวยตอการพัฒนาดังกลาว จะเปนแรงจูงใจใหภาคเอกชนเขามา

ลงทุนในระบบอุตสาหกรรมอยางตอเน่ืองท้ังอุตสาหกรรมขนาดเล็ก ขนาดกลาง และขนาดใหญ 

ประการที่สอง คือ การคนพบกาซธรรมชาติในอาวไทยและพัฒนานำมาขึ้นฝงที่ชายฝงทะเล

ตะวันออก ทำใหมีโอกาสที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมหลักที่ใชกาซธรรมชาติเปนวัตถุดิบที่สำคัญได เชน 

อุตสาหกรรมปโตรเคมี ปุย อุตสาหกรรมเหลานี้เปนตัวเรงใหเกิดอุตสาหกรรมตอเนื่อง รวมทั้งการ

พาณิชยกรรมและการบริการอื่น ๆ สรางโอกาสใหเกิดการจางงาน ซึ่งจะนำไปสูการพัฒนาชุมชนใหม

และเปนศูนยกลางความเติบโตในที่สุด 

ประการที่สาม คือ ปจจัยสำคัญอีกประการที่ทำใหการจัดตั้งอุตสาหกรรมในบริเวณชายฝง

ทะเลตะวันออกไดเปรียบกวาที่อื่น เม่ือเปรียบเทียบกับการลงทุนในกรุงเทพฯ และปริมณฑลใกลเคียง

หรือเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอุตสาหกรรมใหม เชน ฮองกง สิงคโปร และประเทศดอยพัฒนาอื่น ๆ 

เชน มาเลเซีย อินโดนีเซีย และฟลิปปนส ก็คือ มีแรงงานที ่ชำนาญแตราคาถูกเปนจำนวนมาก 

โดยเฉพาะอุตสาหกรรมท่ีใชวัตถุดิบในประเทศและอุตสาหกรรมเพ่ือการสงออก 

โครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝ งทะเลตะวันออกมีพื้นที่เปาหมายที่จะเปนศูนยกลางทางดาน

อุตสาหกรรม 2 แหง คือ แหลมฉบัง จังหวัดชลบุรีมีพ้ืนที่ประมาณ 10,000 ไร และมาบตาพุด จังหวัด

ระยอง เนื้อที่ประมาณ 20,000 ไร52 โครงการการพัฒนาในพ้ืนที่ท้ังสองแหงน้ันมีลักษณะคลายกัน คือ 

การเปนทาเรือน้ำลึก และโครงการอุตสาหกรรม แตกตางกันที่ขนาดและประเภทของอุตสาหกรรม 

โครงการอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ีแหลมฉบังและบริเวณใกลเคียงเปนอุตสาหกรรมท่ัวไปและสวน

ใหญเปนอุตสาหกรรมเพ่ือการสงออกขนาดกลาง เชน ผลิตภัณฑยาง หลอดภาพโทรทัศน เฟอรนิเจอร 

เครื ่องใชไฟฟา นาิกา อาหารเสริม ช ิ ้นส วนอุปกรณรถยนต เปนตน ส วนในพื ้นที ่โครงการ

อุตสาหกรรมที่มาบตาพุดเปนเขตอุตสาหกรรมหนักมีขนาดใหญเปนสวนมาก ตองการวัตถุดิบนำเขา

และตองใชกาซธรรมชาติจากอาวไทยเปนวัตถุดิบหลัก เชน โรงงานแยกกาซธรรมชาติ อุตสาหกรรม-

ปโตรเคมี53 นอกจากโครงการอุตสาหกรรมทั ้ง 2 โครงการแลว ในพื้นที่สามจังหวัด ไดแก ชลบุรี 

 

52 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 173. 

53อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 173. 
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ระยอง ฉะเชิงเทราในโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกยังไดมีการกำหนดใหเปนศูนยกลาง

ของการเรงรัดพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศ 

นโยบายและการพัฒนาที ่ผ านมาไดกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงและผลกระทบในพื้นที ่ 3 

จังหวัดบริเวณชายฝงทะเลตะวันออก ที ่เห็นไดชัดเจนก็คือ การเปลี่ยนแปลงการใชที ่ดินจากการ

เกษตรกรรม เปนชุมชนและโรงงานอุตสาหกรรมเพิ่มมากขึ้น พื้นที่การถือครองที่ดินทางการเกษตร

ลดลงอยางตอเนื ่องในพื ้นที ่จังหวัดชลบุร ี ระยอง และฉะเชิงเทรา โดยสูญเสียพื้นที ่ถือครองทาง

การเกษตรเพียง 420,000 ไร 350,000 ไร และ 210,000 ไร ตามลำดับ คงเหลือพื้นที่ถือครองทาง

การเกษตรในแตละจังหวัดเปนสัดสวนรอยละ 51, 65 และ 55 มีจำนวนโรงงานอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้น

รอยละ 10, 43 และ 91 ในจังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทราตามลำดับ ในชวงระยะเวลา 20 ป 

หลังการประกาศแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 5 และโครงการพัฒนาพื้นท่ีชายฝงทะเลตะวันออก54 

สำหรับแนวคิดในการตั้งนิคมอุตสาหกรรมไดเขามาในประเทศไทยอยางเปนรูปธรรมภายหลัง

จากการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมในป พ.ศ. 2515 ซึ่งเปนรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงอุตสาหกรรมมี

หนาที่หลักในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม อันไดแก การจัดเตรียมที่ดิน พรอมโครงสรางพื้นฐานของ

ระบบสาธารณูปโภค เชน ถนน ทอระบายน้ำ โรงบำบัดน้ำเสีย ไฟฟา น้ำประปา เปนตน นอกจากนี้ยัง

มีหนาที่สนับสนุนอื่น ๆ ไดแก การใหสิทธิประโยชน การใหสิ่งอำนวยความสะดวกและบริการตาง ๆ 

แกนักลงทุน55 การเกิดขึ้นของนิคมอุตสาหกรรมในพื้นที่ภาคตะวันออกเปนเครื่องชี้ใหเห็นถึงการเขา

มาของภาคอุตสาหกรรม โดยในพื้นที่อุตสาหกรรมบริเวณชายฝงทะเลตะวันออกตามโครงการพัฒนา

พื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออก มีกลุมโรงงานอุตสาหกรรมในรูปแบบของนิคมอุตสาหกรรมที่ดำเนินการ

 

54 กรมการผังเมือง กระทรวงมหาดไทย. (2544). โครงการจัดทำผังภาคและกำหนดยุทธศาสตรการพัฒนาพื้นที่บริเวณ

ชายฝงทะเลตะวันออก. กรุงเทพฯ : โมดสั คอนซลัแทนส. หนา 1-1, 1-2. อางถึงในอำพิกา สวัสด์ิวงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับ

พัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-2539. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑติ ภาควิชา

ประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 173. 

55 การนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย. (2537). แนวทางการจดัตั้งนิคมอตุสาหกรรม. (มปท). หนา 1 . อางถึงใน     

อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-2539. 

วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร.. หนา 173 - 174. 
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โดยการนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยและโดยภาคเอกชนในปจจุบัน รวมทั ้งสิ ้น 44 นิคม

อุตสาหกรรม อยูในเขตจังหวัดชลบุร ี19 นิคม จังหวัดระยอง 18 นิคม จังหวัดฉะเชิงเทรา 7 นิคม56 

ชลบุรี 

1. นิคมอุตสาหกรรมเหมราชชลบุรี 

2. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ ชลบุรี 

3. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ ชลบุร ี2 

4. นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ ชลบุรี 

5. นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ ชลบุรี (โครงการ 2)  

6. นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง  

7. นิคมอุตสาหกรรมปนทอง  

8. นิคมอุตสาหกรรมปนทอง (โครงการ 3)  

9. นิคมอุตสาหกรรมปนทอง (โครงการ 4)  

10. นิคมอุตสาหกรรมปนทอง (โครงการ 5) 

11. นิคมอุตสาหกรรมปนทอง (แหลมฉบัง) 

12. นิคมอุตสาหกรรมบานบึง 

13. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ อีสเทิรนซีบอรด 2  

14. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ อีสเทิรนซีบอรด 3  

15. นิคมอุตสาหกรรมยามาโตะ อินดัสทรีส  

16. นิคมอุตสาหกรรมโรจนะแหลมฉบัง  

17. นิคมอุตสาหกรรมโรจนะชลบุรี 2 (เขาคันทรง)  

18. นิคมอุตสาหกรรมเอเชียคลีน ชลบุรี  

19. นิคมอุตสาหกรรมโรจนะ หนองใหญ 

 

 

 

56 นคิมอุตสาหกรรมภาคตะวันออก (ออนไลน) http://www.ieat.go.th/main/default, (วันที่คนขอมูล 11 ธันวาคม 

พ.ศ. 2566). 
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ระยอง 

1. นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด 

2. นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด 

3. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ ตะวันออก (มาบตาพุด) 

4. นิคมอุตสาหกรรมผาแดง 

5. นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด (ระยอง) 

6. นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ ระยอง 

7. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ อีสเทิรนซีบอรด 1 

8. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ อีสเทิรนซีบอรด 4 

9. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ ระยอง 36 

10. นิคมอุตสาหกรรมเอเชีย 

11. นิคมอุตสาหกรรมอารไอแอล 

12. นิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ อินดัสเตรียล เอสเตท ระยอง 

13. นิคมอุตสาหกรรมหลักชัยเมืองยาง 

14. ทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด 

15. นิคมอุตสาหกรรมปนทอง (โครงการ 6) 

16. นิคมอุตสาหกรรมซีพีจีซี 

17. นิคมอุตสาหกรรม Smart Park 

18. นิคมอุตสาหกรรมเอ็กโก ระยอง 

ฉะเชิงเทรา 

1. นิคมอุตสาหกรรมเวลโกรว 

2. นิคมอุตสาหกรรมเกตเวย ซิตี้ 

3. นิคมอุตสาหกรรมที เอฟ ดี 

4. นิคมอุตสาหกรรมที เอฟ ดี 2 

5. นิคมอุตสาหกรรม 304 ฉะเชิงเทรา 

6. นิคมอุตสาหกรรมเอเพกซกรีน ฉะเชิงเทรา 

7. นิคมอุตสาหกรรมฉะเชิงเทรา บลูเทค ซิตี้ 
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โครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออก กอใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจในอุตสาหกรรม

ใหม ๆ ขึ ้นหลายชนิด และไดสงผลกระทบตอบทบาทของการขนสงทางรถไฟโดยตรง เนื่องจาก

อุตสาหกรรมที่ไดรับการพัฒนาเหลานั้น เปนอุตสาหกรรมขนาดใหญ รูปแบบของสินคาและวัตถุดบิท่ี

ใชในโรงงานนั้นเปนชิ้นสวนนำเขามาประกอบในโรงงาน และเปนสินคาท่ีสงออกมากกวาการจำหนาย

ในตลาดภายในประเทศ ดวยเหตุนี้การขนสงท้ังวัตถุดิบและผลิตภัณฑจึงใชการขนสงทางเรือโดยอาศัย

ทาเรือเปนเสนทางหลักในการขนสงสินคา ในขณะเดียวกันการขนสงสินคาจากทาเรือไปยังพื้นที่ทาง

ตอนในของประเทศ รวมถึงการขนสงสินคาเพื่อจำหนายภายในประเทศทางรถไฟกลับมีบทบาทสำคัญ

ในการขนสงในดานนี้ และเปนการกลับมามีบทบาทของรถไฟอีกครั้งภายหลังจากที่อุตสาหกรรม

ในชวงระยะแรก ๆ ของประเทศนั้นอาศัยถนนในการขนสงสนิคามากกวาอาศัยทางรถไฟ 
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ท่ีมา : สำนักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ภาพท่ี -39 แผนที่โครงสรางพ้ืนฐานในบริเวณพ้ืนที่ชายฝงทะเลตะวันออก 
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ท่ีมา : สำนักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ภาพที่ 40 แผนที่โครงการพัฒนาดานบริการพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจภาคตะวันออก 
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6.2.2 การพัฒนาการคมนาคมทางรถไฟและโครงขายเพื่อการอุตสาหกรรม 

โครงการพัฒนาพื้นที่พัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกนับวามีสวนสำคัญในการพัฒนาโครงขาย

การคมนาคมภายในภูมิภาคและการเชื่อมโยงภายในประเทศ กลาวคือ ในสวนของโครงขายการ

คมนาคมในภูมิภาคน้ัน สวนท่ีเก่ียวกับทางรถไฟ ก็คอื เกิดการกอสรางและบูรณะเสนทางรถไฟเพ่ือให

เอ้ือตอโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออก สำหรับการเชื่อมโยงการขนสงภายในประเทศ ก็ได

มีการกอสรางและบูรณะทั้งในสวนที่เชื ่อมโยงเสนทางกับกรุงเทพฯ และสวนที่เชื ่อมโยงกับภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งสวนใหญจะเปนการกอสรางทางรถไฟสายใหมเพ่ือรองรับการพัฒนาที่คาดวา

จะเกิดขึ้นและเพ่ืออำนวยความสะดวกแกโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออก 

โครงการกอสรางและบูรณะเสนทางรถไฟในพื้นที่ภาคตะวันออกเพื่อสนับสนุนการพัฒนา

ชายฝ งทะเลตะวันออก เปนโครงการกอสรางและบูรณะเพื ่อสนับสนุนการพัฒนาชายฝ งทะเล

ตะวันออก เกิดขึ้นเนื่องจากรัฐบาลมีโครงการที่จะพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกใหเปนที่ตั้งของ

โรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ มีทาเรือพาณิชยขนสงสินคา การรถไฟแหงประเทศไทยจึงไดจัดทำ

โครงการพัฒนาเสนทางรถไฟโดยแบงออกเปน 3 ลักษณะ คือ โครงการกอสรางเสนทางรถไฟสายใหม  

โครงการกอสรางเพ่ือเพ่ิมมาตรฐานทางรถไฟ และโครงการกอสรางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 

1. โครงการกอสรางเสนทางรถไฟสายใหม มีอยู 4 สาย คือ 

โครงการกอสรางทางรถไฟสายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ โครงการกอสรางทางรถไฟสายนี้เปน

โครงการกอสรางเดิมที่มีการทำการสำรวจและเริ่มการเวนคืนที่ดินเมื่อวันที่ 4 ธันวาคม พ.ศ. 251257 

แตเริ่มมีการกอสรางในป พ.ศ. 2524 กอสรางแลวเสร็จในป พ.ศ. 252858 ซึ่งเปนชวงระยะเวลาภาย

หลังจากมีการประกาศใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับที่ 5 และประกาศเริ ่มโครงการพัฒนาพื้นที่

ชายฝงทะเลตะวันออกแลว โดยเสนทางรถไฟสายนี้ถือเปนโครงขายการคมนาคมที่มีจุดประสงคในการ

ขยายการขนสงพ้ืนฐานสูพ้ืนที่บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก เพ่ือสนับสนุนการใชทาเรือพาณิชยสัตหีบ 

ทาเรือน้ำลึกแหลมฉบังและทาเรือน้ำลึกมาบตาพุด อันเปนการสงเสริมแหลงอุตสาหกรรมโดยใหทาง

 

57 ราชกิจจานุเบกษา. เลมท่ี 86 ตอนท่ี 114. (23 ธันวาคม พ.ศ. 2512). หนา 1050 - 1053. 

58 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 159. 
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รถไฟเปนเสนทางลำเลียงขนสงสินคา วัตถุดิบ ผลผลิตทางการเกษตรและอุตสาหกรรมระหวางภูมิภาค

ตาง ๆ ของประเทศกับพื้นที่บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก แมวาในชวงแรกของการดำเนินการสำรวจ

จุดมุงหมายหลักเพียงเพื่อรองรับการขนสงน้ำมันและผลิตภัณฑปโตรเลียมจากโรงกลั่นในพื้นที่อำเภอ

ศรีราชาก็ตาม โดยโครงการในการกอสรางเสนทางรถไฟสายนี้มีขอบขายการกอสรางดังน้ี59 

1) การกอสรางทางรถไฟโดยแยกจากทางรถไฟสายตะวันออกโดยแยกจากสถานีรถไฟ

เมืองฉะเชิงเทรา มาทางสถานีรถไฟแปดริ้ว ถึงทาเรือพาณิชยสัตหีบ รวมระยะทาง 134 กิโลเมตร 

2) กอสรางสะพานรถไฟขามแมน้ำบางปะกงและสวนตอเนื ่องความยาว 1.743 

กิโลเมตร 

3) กอสรางสถานีรถไฟรวม 10 สถานี ไดแก สถานีดอนสีนนท พานทอง ชลบุร ีบางพระ 

ศรีราชา บางละมุง พัทยา บานหวยขวาง พลูตาหลวง ยานทาเรือพาณชิยสัตหีบ 

4) กอสรางที่หยุดรถรวม 5 แหง ไดแก ท่ีหยุดรถแปดริ้ว แสนสุข เขาพระบาท พัทยาใต

และสวนนงนุช 

5) ปรับขนาดรางรถไฟจากขนาด 70 ปอนด/ หลา เปน 80 ปอนด/ หลา 

เมื่อทางรถไฟสายนี้เปดใชงานเสนทางรถไฟสายนี้เปนเสนทางในการขนสงสินคาโดยเฉพาะ

น้ำมัน กาซ และผลิตภัณฑปโตรเลียม จากสถานีบางละมุงไปยังสถานีลำปาง สถานีนครสวรรค สถานี

สำราญ (จังหวัดขอนแกน) ตั้งแตป พ.ศ. 2528 จนถึงปจจุบัน60 นอกจากนี ้ยังไดเปดเดินขบวน

รถบรรทุกตูสินคาคอนเทนเนอรของบริษัท APL จากทาเรือพาณิชยสัตหีบถึงบางซื่อตั ้งแตป พ.ศ. 

2531 และเปลี่ยนจุดตน/จุดปลายทางใหมเปนที่ทาเรือแหลมฉบัง ในป พ.ศ. 2535 หลังจากการสราง

ทางรถไฟจากศรรีาชาแยกเขาแหลมฉบังแลวเสร็จ61 

โครงการกอสรางทางรถไฟสายศรีราชา – แหลมฉบัง เปนโครงการกอสรางทางรถไฟที่

ตอเนื่องและมีความเกี่ยวของกับโครงการกอสรางทางรถไฟสายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ กลาวคือเปน

โครงการที่เริ ่มตนพรอมกัน โดยมีการเวนคืนที่ดินในคราวเดียวกัน เพียงแตเปนโครงการเริ ่มตน

กอสรางชากวาโครงการสายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ โดยการกอสรางทางรถไฟสายศรรีาชา – แหลมฉบัง

 

59 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 159. 

60 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 159. 

61 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 159. 
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เริ่มดำเนินการกอสรางเมื่อวันที่ 16 มิถุนายน พ.ศ. 253462 เพื่อตอบสนองการขนสงสินคาจากระบบ

รางรถไฟเขาสูทาเรือแหลมฉบังท่ีดำเนินการกอสรางแลวเสร็จและมีการเปดใชทาเรือ B1 เปนสวนแรก

เมื่อวันท่ี 21 มกราคม พ.ศ. 253463 ภายหลังเมื่อมีการเปดใชงาน เสนทางรถไฟสายนี้จึงเปนเสนทาง

สำคัญในการลำเลียงสินคาจากทาเรือสูพื้นที่ทางตอนใน มีขบวนรถบรรทุกตูคอนเทนเนอรของบรษิัท 

APL และ SSA เดินรถจากทาเรือไปยังบางซื่อเปนประจำ64 

โครงการกอสรางทางรถไฟสายสัตหีบ – มาบตาพุด โครงการรถไฟสายนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ

กอสรางทางรถไฟตอเนื ่องกับทางรถไฟภายในประเทศ สำหรับใชเปนเสนทางขนสงวัตถุดิบปอน

โรงงานอุตสาหกรรมในบริเวณนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด โดยโครงการนี้เปนโครงการกอสรางตอ

ขยายทางรถไฟจากสัตหีบมายังนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด เริ ่มดำเนินการกอสรางเมื่อวันที ่ 10 

มีนาคม พ.ศ. 2535 โดยกอสรางแลวเสร็จในวันท่ี 30 เมษายน พ.ศ. 253865 

โครงการกอสรางทางรถไฟสายคลองสิบเกา – แกงคอย การรถไฟแหงประเทศไทยไดเริ่ม

โครงการสรางทางรถไฟสายนี้เพื่อใหเปนทางรถไฟเชื่อมตอระหวางพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือกับ

บริเวณพื้นที ่ภาคตะวันออก โดยเฉพาะพื้นที ่พัฒนาชายฝ งทะเลตะวันออก เพื่อรองรับการขนสง

วัตถุดิบและสินคาทั้งจากภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือกับนิคมอุตสาหกรรมและทาเรือน้ำ

ลึกในโครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออก โดยทางรถไฟสายนี้จะชวยลดระยะทางการขนสงสินคา

จากภาคเหนือไดประมาณ 10 และ 70 กิโลเมตรตามลำดับ66 แตที่สำคัญที่สุดคือเสนทางรถไฟสายนี้

จะถูกใชเปนเสนทางสายเลี่ยงเมือง โดยไมตองผานพื้นที่กรุงเทพฯ อันจะทำใหลดปญหาการจราจร

ติดขัด ณ บริเวณทางผานในเขตกรุงเทพฯ อีกดวย 

 

62 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 161. 

63 ทาเรือแหลมฉบัง(ออนไลน) http://www.tri.chula.ac.th/triresearch/leamchabang/leamchabang.html, 

(วันที่คนขอมูล 11 ธันวาคม พ.ศ. 2566). 

64 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 161. 

65 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 163 - 164. 

66 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 165. 
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การกอสรางทางรถไฟสายคลองสิบเกา – แกงคอยเสร็จสมบูรณเมื่อ วันที่ 31 พฤษภาคม 

พ.ศ. 253867 และไดมีการเปดขบวนรถบรรทุกกาซและน้ำมันจากโรงกลั่นน้ำมันของ ปตท. อำเภอบาง

ละมุง ผานเสนทางน้ีไปยังนครสวรรค ลำปาง ขอนแกน ต้ังแตวันท่ี 8 ธันวาคม พ.ศ. 253868 โดยรถไฟ

จะแลนตามเสนทางรถไฟสายฉะเช ิงเทรา – สัตหีบ กอนจะเลี ้ยวตามเสนทางฉะเชิงเทรา –           

อรัญประเทศและแยกมาทางรถไฟสายนี้ที่ชุมทางรถไฟคลองสิบเกา 

2. โครงการกอสรางเพื่อเพิ่มมาตรฐานทางรถไฟ 

ในชวงระยะแรกทางรถไฟที่ดำเนินการกอสรางเปนทางรถไฟทางเดี่ยว แตเมื่อทางรถไฟไดรับ

ความสำคัญในการขนสงสินคามากขึ้น ทางรถไฟทางเดี่ยวจึงไมเพียงพอตอปริมาณการจราจร การ

รถไฟแหงประเทศไทยจึงดำเนินการกอสรางโครงการรถไฟชานเมืองโดยรอบกรุงเทพฯ เพื่อรองรับ

และเพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินรถและการขนสงสินคา โดยการดำเนินการกอสรางประกอบดวยการ

กอสรางคันทาง สะพาน ชองน้ำ อาคารและวางรางรวม 5 เสนทาง69 

1) เสนทางสายเหนือ ชวงคลองรังสิต – ลพบุรี ระยะทาง 104 กิโลเมตร 

2) สายตะวันออก ชวงสถานีหัวหมาก – ฉะเชิงเทรา ระยะทาง 45 กิโลเมตร 

3) สายใต ชวงสถานีชุมทางบางซื่อ – นครปฐม ระยะทาง 41 กิโลเมตร 

4) สายตะวันออกเฉียงเหนือ ชวงสถานีชุมทางบานภาชี – มาบกระเบา ระยะทาง 44 

กิโลเมตร 

โดยรัฐบาลไดอนุมัติโครงการในการกอสรางรถไฟทางคู เมื่อวันที่ 16 มีนาคม พ.ศ. 2536 แต

โครงการกอสรางนั้นประสบกับปญหาความลาชาจากการจัดสรรงบประมาณ ทำใหการดำเนินการ

กอสรางแลวเสร็จสมบูรณเม่ือ พ.ศ. 254670 

 

 

67 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 166. 

68 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 166. 

69 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 177 - 178 

70 ทางรถไฟทางคู หัวหมาก ฉะเชงิเทรา (ออนไลน) http://www.geocities.ws/railsthai/article11.htm, 

(วันที่คนขอมูล 11 ธันวาคม พ.ศ. 2566). 
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3. โครงการกอสรางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 

โครงการนี้มีวัตถุประสงคของการกอสรางคือ สรางสถานีบรรจุและแยกกลองสินคา (Inland 

Container Depot หรือ ICD) เพ่ือใหบรกิารดานสินคานำเขาและสงออกในระบบสินคากลองเชื่อมตอ

กับทาเรือพาณิชยแหลมฉบัง71 โดยโครงการกอสรางสถานีบรรจุและแยกกลองสินคานี้ไดรับอนุมัติ

โครงการกอสรางโดยอาศัยงบประมาณแผนดินตั้งแตป พ.ศ. 2534 -2538 กอสรางขึ้นในพื้นที่เขต

ลาดกระบัง โดยกอสรางแลวเสร็จ 4 สถานียอย คือ สถานี A,B,C และ F เมื่อวันที่ 10 เมษายน พ.ศ. 

2539 ตอมาไดมีการกอสรางขยายเพิ่มอีกสองสถานี คือ สถานี D และ E72 โดยภายหลังกอสรางแลว

เสร็จไดมีการเปดใหเอกชนประมูลสัมปทานเพ่ือบริหารสถานียอยในการบรรจุและแยกกลองสนิคา 

นอกจากการพัฒนาโครงขายรถไฟดังที่ไดกลาวไปแลว การพัฒนาโครงการ Eastern Sea 

Board ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2539 – 2548) ไดมียุทธศาสตรการพัฒนาโครงขายบริการพื้นฐาน โดยแบง

ออกเปน โครงขายถนน โครงขายรถไฟ และโครงขายการเดินเรือชายฝง รายละเอียดดังนี้73 

1. โครงขายถนน ประกอบดวย การกอสรางถนนวงแหวนรอบนอกดานตะวันออก(บางปะอิน 

– บางพลี), ทางหลวงกรุงเทพฯ – ชลบุรี (สายใหม) ซึ่งทั้งสองสายทางกำหนดใหแลวเสร็จในป พ.ศ.

2540 เรงรัดการขยายถนนสายบางพลี - บางวัว, บางวัว - ชลบุรี, และถนนชลบุรี – พัทยา (สายใหม) 

เรงรัดพัฒนาโครงขายถนนสายใหมเชื่อมโยงพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ตอนลาง 

2. โครงขายรถไฟ ประกอบดวยเรงการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง (กรุงเทพฯ - ระยอง) 

ระยะทาง 200 กิโลเมตร ประมาณการลงทุน 33,000 ลานบาท, เรงรัดการพัฒนาระบบรถไฟรางคู 

สายกรุงเทพฯ - มาบตาพุด และสายฉะเชิงเทรา – คลองสิบเกา - แกงคอย, เรงรัดการจัดหาเอกชนมา

บริหารงานสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง (ICD) ท่ีลาดกระบัง 

 

71 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 168. 

72 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 168. 

73 ดูรายละเอียดใน อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2565). นโยบายการพฒันาเศรษฐกิจหลงัแผนพัฒนาพื้นท่ีชายฝงทะเลภาค

ตะวันออกสูพื้นท่ี ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2525-2560). ชลบุรี : คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัย

บูรพา. หนา 70 - 71. 
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3. โครงขายการเดินเรือชายฝง – สงเสริมการลงทุนโครงขายการเดินเรือชายฝงทะเล และ

พัฒนาทาเรือชายฝงภาคใต 

การพัฒนาโครงขายการคมนาคมภายในโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกไดมีการ

ปรับปรุงตลอดจนขยายและบูรณะเสนทางการคมนาคมระบบถนน เพื่อใหเอื้อตอโครงการดังกลาว 

สำหรับโครงขายถนนนั้นไดมีการกอสรางถนนสายใหมคือ ทางหลวงวงแหวนรอบนอกฝงตะวันออก

ของกรุงเทพฯ เพื่อกระจายการจราจรสูพื้นที่ตาง ๆ ของกรุงเทพฯ ชวยใหผูเดินทางซึ่งไมประสงคเดิน

ทางผานเขาใจกลางกรุงเทพฯ สามารถเลี่ยงมาใชเสนทางนี ้ได และไดมีการกอสรางทางหลวงสาย

กรุงเทพฯ – ชลบุรี – พัทยา เพื่อใหเปนทางหลวงพิเศษที่ผูขับขี่สามารถใชความเร็วสูงในการเดินทาง

ตลอดเสนทางได นอกจากนี ้ยังมีโครงการกอสรางบูรณะและขยายมาตรฐานของถนนเพื่อใหการ

คมนาคมทางบกมีความคลองตัวมากขึ้น อาทิ การขยายถนนสุขุมวิท การขยายทางหลวงหมายเลข 34 

(บางนา – บางปะกง) การขยายทางหลวงหมายเลข 304 (มีนบุรี – ฉะเชิงเทรา – พนมสารคาม)   

เปนตน74 

6.3 นโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคากับการเปลี่ยนแปลงการคาชายแดน 

ในยุคหลังสงครามเย็นที่การตอสูทางการเมืองสิ ้นสุดลง ประเทศตาง ๆ ในโลกตางเปด

ประเทศและสรางความสัมพันธระหวางกันใหมากที่สุด วิธีการที่ดีท่ีสุดในการเปดความสัมพันธระหวาง

ประเทศ คือ การคา ประเทศไทยก็ตระหนักถึงการอยูรวมกันอยางสันติกับประเทศตาง ๆ ในภูมิภาค 

จึงไดมีการเปดสัมพันธทางดานการคากับประเทศเพื่อนบานเพื่อการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน การคา

ชายแดนจึงเปนสวนหนึ่งของการเปดความสัมพันธทางการคา และเปนวิธีการเบื้องตนในการเปด

ประเทศระหวางไทยกับกัมพูชา ในการสรางความสัมพันธทางดานเศรษฐกิจ 

การปรับเปลี่ยนนโยบายในการสรางความสัมพันธระหวางประเทศกับประเทศกัมพูชาและ

กลุมประเทศอินโดจีนนั้นเกิดขึ้นภายหลังการขึ้นมาดำรงตำแหนงนายกรัฐมนตรีของ พลเอกชาติชาย 

ชุณหะวัณ โดยไดมีการดำเนินนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคา จากเดิมที่ชายแดนดานติดกับ

กลุมประเทศอินโดจีนเปนพื้นที่อันตรายจากภัยคุกคามของลัทธิคอมมิวนิสต ใหกลายมาเปนตลาด

 

74 อำพิกา สวัสดิ์วงศ. (2545). ถนนสุขุมวิทกับพัฒนาการทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-

2539. วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑติ ภาควิชาประวัติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. หนา 163. 
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การคาเพ่ือสรางความสัมพันธระหวางประเทศและสรางความเจริญทางดานเศรษฐกิจ นโยบายเปลี่ยน

สนามรบเปนสนามการคาไดสงผลโดยตรงตอพื้นที ่ภาคตะวันออกโดยเฉพาะพื้นที่ภาคตะวันออก

ตอนบนที่ไดเกิดการเปลี่ยนแปลงอยางมาก จากการขยายตัวของการคาชายแดน และทางรถไฟสาย

ตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) ก็ไดมีบทบาทสำคัญในการพัฒนาการคาชายแดนโดยเฉพาะ

การขนสงสินคา ในหัวขอนี้ไดมีการแบงเนื้อหาของการศึกษาออกเปน 2 ประเด็น คือ นโยบายเปลี่ยน

สนามรบเปนสนามการคากับการเปลี่ยนแปลงดานเศรษฐกิจของภาคตะวันออกตอนบน และหัวขอ

ทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) กับการคาชายแดนไทย – กัมพูชา 

6.3.1 นโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคากับการเปลี่ยนแปลงดานเศรษฐกิจของภาค

ตะวันออกตอนบน 

นโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคาของรัฐบาลพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ เปนการเปด

โอกาสในการขยายตลาดการคา การลงทุน และแหลงทรัพยากรของภาคเอกชน เพื่อใหเศรษฐกิจของ

ประเทศเกิดการขยายตัว75 โดยนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคาเปนจุดเริ่มตนของการเปด

การคาชายแดนระหวางไทย – กัมพูชาอีกครั้ง 

โดยสภาพการคาชายแดนระหวางไทย – กัมพูชาในชวงกอนการประกาศนโยบายเปลี ่ยน

สนามรบเปนสนามการคาสมัยรัฐบาลของพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณนั้น การคาของไทย – กัมพูชา

ภายหลังจากการที่กัมพูชาไดประกาศตัดความสัมพันธไมตรกีับไทย เม่ือวันท่ี 25 ตุลาคม พ.ศ. 250476 

สภาพการคาในชวงระยะเวลาน้ีเปนการลักลอบคาขายกันในตลาดมืดตามแนวชายแดน เนื่องจากการ

ประกาศตัดความสัมพันธไมตรีทางการทูตนั้น ทำใหความสัมพันธทางการคาถูกสั่งหามดวยเชนกัน 

ตอมาในชวงท่ีสมเด็จพระนโรดม สีหนุขึ้นดำรงตำแหนงนายกรัฐมนตรีของกัมพูชา สหรัฐอเมริกาไดเขา

มาสนับสนุนทั ้งทางการเงินและอาวุธกับกัมพูชา สงผลใหไทยและกัมพูชาไดลงนามในการรื้อฟน

ความสัมพันธซึ่งกันและกันอีกครั้ง มีการจัดตั้งระบบพิธีการศุลกากรและการคาชายแดน โดยการคา

ชายแดนระหวางไทย – กัมพูชาในชวงเวลาดังกลาว ไทยมีอรัญประเทศเปนตลาดการคาใหญในการ

ติดตอคาขายกับกัมพูชา มีการจัดตั้งดานศุลกากรที่อรัญประเทศ แตการคาระหวางไทย – กัมพูชาก็

 

75 คริส เบเกอร และ ผาสุก พงษไพจิตร. (2557), ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ : มติชน. หนา 366. 

76 การรถไฟแหงประเทศไทย. (2540). 100 ป รถไฟไทย. กรุงเทพฯ : เวิลดวิชั่น. หนา 78. 
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มิไดมีการขยายการคาขายมากนัก เนื่องดวยสถานการณทางการเมืองภายในกัมพูชาที่เกิดการตอสู

ทางอำนาจระหวางฝายนายพลลอนนอล กับฝายสมเด็จพระนโรดม สีหนุ เปนอุปสรรคทางการคา77 

ในชวงที่กัมพูชาประสบกับปญหาสงครามกลางเมืองระหวางฝายการเมืองตาง ๆ รัฐบาลไทย

ภายใตการนำของ ม.ร.ว.เสนีย ปราโมช ไดดำเนินนโยบายพยายามแกไขปญหาความสัมพันธทางการ

ทูตกับกัมพูชา แตภายหลังเหตุการณ 6 ตุลาคม พ.ศ. 2519 รัฐบาลไทยไดกลับมาตัดความสัมพันธ

ทางการคากับกลุมประเทศอินโดจีนอีกครั้ง เนื่องจากไทยไดดำเนินนโยบายทางการเมืองระหวาง

ประเทศตอตานลัทธิคอมมิวนิสตอยางแข็งกราว ดังนั้นการคาชายแดนระหวางไทยและกัมพูชาจึงมี

คำสั่งปดชายแดนหามคาขายระหวางกัน มีมาตรการในการปราบปรามการลักลอบการคาตาม

ชายแดน อีกทั้งจับกุมพอคา ขาราชการท่ีฝาฝนลักลอบทำการคาชายแดนในตลาดมืด และมีบทลงโทษ

สูงสุดถึงขั้นจำคุกและประหารชีวิต78 นอกจากนี้ในชวงรัฐบาลของพลเอกเปรม ติณสูลานนท ยังได

ออกพระราชกำหนดควบคุมสินคาตามชายแดน พ.ศ. 2524 เพ่ือควบคุมสินคา ไดแก อาหาร เวชภัณฑ 

ยารักษาโรค เชื้อเพลิง รถยนต และสินคายุทธปจจัยไมใหออกไปสูดินแดนกัมพูชา79อันจะกอใหเกิด

ประโยชนตอฝายเฮง สัมรินและเวียดนาม รวมถึงมีการควบคุมการลักลอบคาขายสินคาในตลาดมืด

โดยใหทหารเปนผูรับผิดชอบ ในสวนของพื้นที่ภาคตะวันออกตอนบนนั้นกองกำลังบูรพามีหนาที่ใน

การควบคุมการลักลอบการคาและใหเกิดผลปฏิบัติตามพระราชกำหนด80 แตท้ังน้ีก็ยังมีการลักลอบขน

สินคาเขาไปในกัมพูชา เนื่องดวยความตองการสินคาอุปโภคบริโภคในกัมพูชามีมาก สินคาจึงราคาแพง 

การดำเนินนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคา ทำใหเกิดมาตรการผอนปรนการคาเพื่อ

อำนวยการคาชายแดน รวมถึงการเปดจุดผอนปรนการคาในพื้นที่ชายแดนจังหวัดตาง ๆ โดยในพื้นท่ี

ภาคตะวันออกตอนบน ไดมีการเปดจุดผอนปรนการคาที่บานโคกสะแบง และบานคลองลึก อำเภอ

อรัญประเทศ บานโนนหมากมุน อำเภอตาพระยา จังหวัดปราจีนบุรี (จังหวัดสระแกวในปจจุบัน) 

 

77 วัชรินทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกัมพูชา : ปญหาทีป่ระสบในปจจุบัน และแนวทางแกไขในอนาคต.

กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั. หนา 49. 

78 วัชรินทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกัมพูชา : ปญหาทีป่ระสบในปจจุบัน และแนวทางแกไขในอนาคต.

กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั. หนา 50. 

79 ราชกิจจานุเบกษา, เลม 98 ตอนที ่174 ฉบับพิเศษ, (20 ตุลาคม พ.ศ. 2524), หนา 1. 

80 วัชรินทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกัมพูชา : ปญหาทีป่ระสบในปจจุบัน และแนวทางแกไขในอนาคต.

กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั. หนา 51. 
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ตลอดจนการอนุมัติจุดผานแดนชั ่วคราวเพื ่อความสะดวกในการนำเขาสินคาและทรัพยากรจาก

กัมพูชา81 

การเปดตลาดคาชายแดนกับกัมพูชา ไทยใหความสำคัญแกการคาสินคาประเภทตางๆ ดังนี้82 

1) สินคาประเภทท่ีไทยสงเสรมิการสงออกตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจฯ ฉบับท่ี 5 

2) สินคาที่ไทยสามารถเจาะและยึดครองตลาดกัมพูชาได 

3) สินคาที่ไทยตองการสำหรับตลาดภายในประเทศ โดยไมรวมสินคายุทธปจจัยและ

สินคาผานแดน 

การคาชายแดนระหวางไทยกับกัมพูชาในระยะเริ่มแรกหลังการดำเนินนโยบายเปลี่ยนสนาม

รบเปนสนามการคานั้นยังไมมีการเก็บภาษีการคาสินคาอุปโภคและบริโภค แตมีการจำกัดจำนวนเงิน

ในการคาไดไมเกินวันละ 500,000 บาทตอราย และยังคงใชพระราชกำหนดควบคุมสินคาตาม

ชายแดน พ.ศ. 252483 เพื่อควบคุมการคาไมใหสินคาหล่ังไหลออกไปยังกัมพูชามากเกินไป 

ในการคาชายแดนตองมีจุดผานแดนบริเวณชายแดนประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบานเพื่อ

การติดตอคาขายและเดินทางสัญจร ซึ่งมีการแบงระดับความสำคัญไดเปน 3 ประเภท คือ84 

จุดผานแดนถาวร มีวัตถุประสงคเพ่ือใหประชาชนท้ังสองประเทศ นักทองเท่ียว ยานพาหนะ

สามารถสัญจรไป – มา เพ่ือการคา การทองเที่ยวและอื่นๆ โดยไดรับความเห็นชอบจากรัฐบาลทั้งสอง

ประเทศ ในสวนของประเทศไทยนั้น รัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยเปนผูลงนามในประกาศ

 

81 วัชรินทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกัมพูชา : ปญหาทีป่ระสบในปจจุบัน และแนวทางแกไขในอนาคต.

กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั. หนา 52. 

82วัชรินทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกัมพูชา : ปญหาที่ประสบในปจจุบัน และแนวทางแกไขในอนาคต.

กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั. หนา 54 - 55. 

83 วัชรินทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกัมพูชา : ปญหาทีป่ระสบในปจจุบัน และแนวทางแกไขในอนาคต.

กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั. หนา 55. 

84 กองการตางประเทศ สำนักปลัดกระทรวงมหาดไทย. เอกสารแนวทางปฏิบัตติามความตกลงวาดวยการสัญจรขาม

แดน ระหวางประเทศไทยกับราชอาณาจักรกัมพูชา. (พฤศจิกายน พ.ศ. 2543). อางถึงใน วัชรนิทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดน

ไทยกับกัมพูชา : ปญหาท่ีประสบในปจจุบันและแนวทางแกไขในอนาคต. กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย. หนา 89 - 

90. 
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กระทรวงมหาดไทยตามที่คณะรัฐมนตรีเห็นชอบ และจะมีผลบังคับใชเมื ่อประกาศในราชกิจจา-

นุเบกษา 

จุดผอนปรน มีวัตถุประสงคเพื่อชวยเหลือประเทศเพื่อนบานดานมนุษยธรรมและสงเสริม

ความสัมพันธของประชาชนในระดับทองถิ่น เพื่อการผอนปรนใหมีการคาขายสินคาอุปโภคบริโภค 

และยารักษาโรคที่จำเปน ซึ่งระดับทองถิ่นเห็นรวมกัน ทั้งนี้การประกาศเปดจุดผอนปรนเปนอำนาจ

ของผูวาราชการจังหวัด และตองไดรับความเห็นชอบจากกระทรวงมหาดไทยกอน 

จุดผานแดนชั่วคราว เปนการเปดเพื่อผอนผันใหมีการผานแดนได เพื่อวัตถุประสงคเฉพาะ

ภายในหวงเวลาที่กำหนดไวแนนอนเฉพาะกิจ ไมมีผลกระทบดานความมั ่นคงปลอดภัยเมื่อครบ

กำหนดเวลาหรือบรรลุวัตถุประสงคแลวสามารถปดไดทันที โดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทย

เปนผูลงนามในประกาศกระทรวงมหาดไทย ประกาศเปดจุดผานแดนชั่วคราวตามความเห็นชอบของ

คณะอนุกรรมการพิจารณาการเปดจุดผานแดนของสำนักงานสภาความมั่นคงแหงชาติ 

อนึ ่งการคาชายแดนระหวางไทยกับกัมพูชาสามารถจำแนกลักษณะการคาออกเปน 2 

ประเภท คือ การคาในระบบหรือการคาท่ีผานขั้นตอนกระบวนการพิธีศุลกากร สวนใหญเปนการคาใน

ปริมาณมากบรรทุกผานรถยนตบรรทุก 10 ลอหรือรถพวง อีกหนึ่งประเภทคือ การคานอกระบบ โดย

จำแนกแยกยอยไดอีก 2 ประเภท คือ การคาแบบรายยอย และการคาแบบหลบหนีภาษีหรือการคา

เถ่ือน 

 ในพื้นทีภาคตะวันออกตอนบนนั้นจังหวัดสระแกวถือเปนพื้นที่สำคัญเนื่องจากมีพรมแดน

ติดตอกับประเทศกัมพูชา โดยพ้ืนท่ีพรมแดนระหวางจังหวัดสระแกวกับประเทศกัมพูชามีชองทางผาน

พรมแดน 73 ชองทาง ปจจุบันเปดเปนจุดผานแดนถาวร 2 แหง และจุดผอนปรนอีก 2 แหง คือ85 

1) จุดผานถาวรบานคลองลึก อำเภออรัญประเทศ กับ ปอยเปต อำเภอโอโจรว 

จังหวัดบันเตียเมียนเจย ประเทศกัมพูชา เปดใชเม่ือ 20 กันยายน พ.ศ. 2540 

2) จุดผานถาวรบานเขาดิน อำเภอคลองหาด กับ บานพนมได (บานกิโล 13) จังหวัด

พระตะบอง ประเทศกัมพูชา เปดใชเมื่อ 22 กุมภาพันธ พ.ศ. 2561 

 

85 จุดผานแดนไทย – กัมพูชา (ออนไลน) http://www.fad.moi.go.th/images/Documemt/PointofEntry/1.Point-

of-Entry-Cambodia.pdf,(วันที่คนขอมูล 14 มกราคม พ.ศ. 2567). 
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3) จุดผอนปรนบานตาพระยา อำเภอตาพระยา กับ บานบึงตะกวน จังหวัดบันเตีย-

เมียนเจย ประเทศกัมพูชา เปดใชเม่ือ 24 ธันวาคม พ.ศ. 2541  

4) จุดผ่อนปรนบ้านหนองปรือ อําเภออรัญประเทศ กบั บา้นมาลยั  จงัหวดับนัเตีย-

เมียนเจย ประเทศกมัพูชา เปิดใช้เมืÉอ 24 ธนัวาคม พ.ศ. 2541 

การคาบริเวณจุดผอนปรนนี้ สวนใหญเปนการคาสินคาอุปโภคบริโภค โดยสินคานำเขาคือ

ขาวเปลือก ถั ่วเหลือง ปอ ไมแปรรูป โคกระบือ เปนหลัก สวนสินคาสงออกเปน น้ำมันเชื้อเพลิง 

น้ำตาลทราย เครื่องใชไฟฟา เครื่องอุปโภคบริโภค เปนตน ลักษณะการคาสวนใหญเปนผูคารายยอย 

ขนสงสนิคาดวยลอเลื่อนและรถจักรยานยนตเปนหลัก86 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

86 ดูรายละเอียดใน วัชรนิทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกมัพชูา : ปญหาท่ีประสบในปจจุบัน และแนวทาง

แกไขในอนาคต. กรุงเทพฯ : สำนกังานกองทุนสนับสนุนการวจิัย. หนา 69 - 73. 
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ที่มา :  วัชรินทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกัมพูชา : ปญหาที่ประสบใน

ปจจุบัน และแนวทางแกไขในอนาคต. กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการ

วิจัย. หนา 24. 

ภาพท่ี 41 แผนท่ีแสดงจุดผานแดนถาวรและจุดผอนปรน จังหวัดสระแกว 
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สวนการคาบริเวณจุดผานแดนถาวรบานคลองลึก อำเภออรัญประเทศนั้นถือวาเปนจุดการคา

ที่มีความสำคัญอยางมาก เนื่องดวยเปนจุดการคาที่อยูบนเสนทางการคาที่สามารถเดินทางตอไปไดทั้ง

จังหวัดพระตะบอง พนมเปญ รวมถึงเสียมเรียบ พื้นที่จุดน้ีจึงเปนศูนยรวมสินคาและเปนตลาดการคา

ขนาดใหญท่ีสุดระหวางไทย – กัมพูชา มีตลาดการคาอาทิ ตลาดโรงเกลือ ตลาดมิตรภาพชายแดนไทย 

– กัมพูชา ซึ่งเปนรานคาปลอดภาษี นอกจากนี้บริเวณจุดผานแดนถาวรบานคลองลึกยังมีดานตรวจคน

เขาเมือง87 เพื่อใหการขามไปมาระหวางไทย – กัมพูชาสะดวกขึ้น โดยตลาดการคาทั้งท่ีตลาดโรงเกลือ 

และตลาดมิตรภาพชายแดนไทย – กัมพูชา มีการนำเขาสินคาจากกัมพูชาเขามาจำหนาย สวนใหญ

เปนเสื้อผามือสอง รองเทามือสอง รวมถึงสินคาละเมิดลิขสิทธิ์ อาทิ รองเทากีฬา เสื้อผา เปนตน ซึ่ง

การคาเหลาน้ีสรางรายไดใหกับพอคากัมพูชาและพอคาชาวไทยอยางมาก โดยจะมีพอคาชาวไทยจาก

ภูมิภาคตาง ๆ เขามารับซื้อสินคาเหลานี้ไปขายตอยังพ้ืนท่ีตาง ๆ 

สวนสินคาของไทยที่จำหนายนั้นเปนสินคาจากโรงงานอุตสาหกรรม อาทิ เครื่องใชไฟฟา 

อุปกรณไฟฟา เครื่องมือเครื่องใชในครัวเรือน เปนตน ทำใหตลาดการคาชายแดนทั้งสองกลายเปน

ตลาดกลาง หรือศูนยรวมสินคาจากกรุงเทพฯ โรงงาน และกัมพูชาที่พอคาจากจังหวัดตาง ๆ มาหาซื้อ

สินคาไปจำหนายตออีกทอดหนึ่ง เนื ่องจากสินคาที่นี ่เปนสินคาที่มีราคาถูก จากขอมูลสถิติดาน

ศุลกากรอรัญประเทศในป พ.ศ. 2566 อันดับสินคาสงออกและนำเขาที่มีการคาขายระหวางไทย – 

กัมพูชาบริเวณดานศุลกากรอรัญประเทศ จังหวัดสระแกว โดยคิดจากมูลคาของสินคานำเขาและ

สงออกเปนดังตารางท่ี 1088 

 

 

 

87 วัชรินทร ยงศิริ. (2547). การคาชายแดนไทยกับกัมพูชา : ปญหาทีป่ระสบในปจจุบัน และแนวทางแกไขในอนาคต.

กรุงเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจยั. หนา 75. 
88 สถิติการนำเขา - สงออก ดานศุลกากรอรัญประเทศ ปงบประมาณ 2566 (ออนไลน)

aranyaprathet.customs.go.th/cont_strc_download.php?lang=th&top_menu=menu_homepage&current_id=14232c3

2414a505f4b ,(วันท่ีคนขอมูล 14 มกราคม พ.ศ. 2567). 
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ตารางที่ 10 สถิติการนำเขา - สงออก ดานศุลกากรอรัญประเทศ ปงบประมาณ 2566 (1 ตุลาคม 

2565 – 30 กันยายน 2566) 

ลำดับ 
สินคานำเขา สินคาสงออก 

ช่ือสินคา นำ้หนัก(กิโลกรัม) มูลคา(บาท) ช่ือสินคา นำ้หนัก(กิโลกรัม) มูลคา(บาท) 

1 มันสำปะหลัง 885,536,500 3,945,073,714 รถยนต 25,367,177 12,890,978,877 

2 เศษอะลูมิเนียม 70,031,206 3,850,331,107 เครื่องดื่ม 207,932,673 5,162,619,094 

3 เลนสแวนตา 1,024,789 1,740,536,391 รถใชในการเกษตร 13,542,927 2,935,989,036 

4 เศษทองแดง 6,778,834 1,695,225,930 อะไหลรถยนต 7,456,866 2,616,383,987 

5 

สวนประกอบ

มอเตอรทำดวย

อะลูมิเนียม 

5,221,853 1,346,635,016 
เครื่องยนต

รถจักรยานยนต 
2,963,246 1,713,067,191 

6 ทอเหล็ก 22,366,371 1,186,619,169 อาหารสัตว 73,573,973 1,674,576,415 

7 อะไลลรถยนต 1,650,605 1,099,019,128 สายไฟฟา 4,872,312 1,668,978,356 

8 เศษเหล็ก 76,405,671 969,780,708 
เครื่องนวดเกี่ยว

ขาว 
5,099,250 1,499,004,073 

9 ชุดสายไฟ 786,730 837,129,909 ผาถักแบบนิต 4,805,628 1,454,815,550 

10 เส้ือผาบุรุษ 1,421,075 758,817,406 ปุยเคม ี 64,486,760 1,354,938,736 

 อ่ืนๆ 136,652,495 8,488,527,864 อ่ืนๆ 1,493,450,488 53,437,340,162 

 รวม 1,203,876,133 25,917,696,347 รวม 1,903,551,304 86,408,691,481 

 

ที่มา  :  สถิติการนำเขา - สงออก ดานศุลกากรอรัญประเทศ ปงบประมาณ 2566 (ออนไลน)

aranyaprathet.customs.go.th/cont_strc_download.php?lang=th&top_menu=menu_home

page&current_id=14232c32414a505f4b ,(วันที่คนขอมูล 14 มกราคม พ.ศ. 2567). 

สินคาที่มีการสงออกมูลคามากในรอบปงบประมาณ พ.ศ. 2566 คือ รถยนต เครื่องดื่ม รถใช

ในการเกษตร อะไหลรถยนต เครื่องยนตรถจักรยานยนต สวนสินคาที่มูลคาการนำเขาสูงสุดคือ      

มันสำปะหลัง เศษอะลูมิเนียม เลนสแวนตา เศษทองแดง และสวนประกอบมอเตอรทำดวย
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อะลูมิเนียม89 โดยมูลคาการนำเขาสินคาของประเทศไทยจากประเทศกัมพูชาชวงปงบประมาณ พ.ศ. 

2566 คือ 25,917,696,347บาท สวนมูลคาการสงออกสินคาคือ 86,408,691,481บาท90 

ผลของการดำเนินนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคาตั้งแตสมัยรัฐบาลพลเอกชาติชาย 

ชุณหะวัณ ทำใหการคาชายแดนระหวางไทย – กัมพูชาเกิดการขยายตัวขึ้นอยางเห็นไดชัด เศรษฐกิจ

การคาของประเทศเกิดการขยายตัว  สงผลทำใหรัฐบาลสามารถจัดสรรงบประมาณประจำป ในการ

พัฒนาระบบสาธารณูปโภคขนาดใหญไดมากขึ้น91 อาทิ การสรางถนน ทาเรือ โทรคมนาคม รวมถึง

การพัฒนาทางรถไฟในภาคตะวันออก อาทิการกอสรางทางรถไฟสายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ, สายสัตหีบ 

– มาบตาพุด, สายชุมทางคลองสิบเกา – แกงคอย เปนตน การเปดการคากับประเทศกัมพูชาทำให

พื้นที่ภาคตะวันออกตอนบนเกิดความเปลี่ยนแปลงอยางมาก โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงทางดาน

เศรษฐกิจในพื้นที่จังหวัดสระแกว จากเดิมที่พื้นที่จังหวัดสระแกวเปนจังหวัดชายแดนสุมเสี่ยงตอภัย

สงครามในชวงภาวการณสงครามเย็น กลายมาเปนจังหวัดที่เปนศูนยกลางทางการคาระหวางไทยกับ

กัมพูชา ภายหลังการประกาศใชนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคา เกิดตลาดการคา อาทิ 

ตลาดโรงเกลือ ตลาดมิตรภาพชายแดนไทย – กัมพูชา เกิดการโยกยายของแรงงานทั้งแรงงานไทย 

และแรงงานชาวกัมพูชาเขามาทำงานในพื้นที่มากขึ้น แมวาบางชวงเวลาสถานการณการคาระหวาง

ไทย – กัมพูชาจะมีความเปลี่ยนแปลงและไมคอยราบรื่นบางจากสถานการณทางการเมืองก็ตาม 

6.3.2 ทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ) กับการคาชายแดนไทย – 

กัมพูชา 

การขยายตัวของระบบถนนทำใหบทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกเปลี ่ยนแปลงไป 

บทบาทของทางรถไฟลดลงเหลือเพียงเปนเสนทางในการสัญจรระยะทางไกลของชาวบาน รวมถึงเปน

เสนทางในการขนสงสินคาจำพวกปโตรเลียม บทบาทในการขนสงสินคาเชนในชวงแรกของการสราง

 

89 สถิติการนำเขา - สงออก ดานศุลกากรอรัญประเทศ ปงบประมาณ 2566 (ออนไลน)

aranyaprathet.customs.go.th/cont_strc_download.php?lang=th&top_menu=menu_homepage&current_id=14232c3

2414a505f4b ,(วันท่ีคนขอมูล 14 มกราคม พ.ศ. 2567). 
90 สถิติการนำเขา - สงออก ดานศุลกากรอรัญประเทศ ปงบประมาณ 2566 (ออนไลน)

aranyaprathet.customs.go.th/cont_strc_download.php?lang=th&top_menu=menu_homepage&current_id=14232c3

2414a505f4b ,(วันท่ีคนขอมูล 14 มกราคม พ.ศ. 2567). 

91 คริส เบเกอร และ ผาสกุ พงษไพจิตร. (2557). ประวัติศาสตรไทยรวมสมัย. กรุงเทพฯ : มติชน. หนา 367. 
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ทางรถไฟสายตะวันออก อาทิ การขนสงสินคาทางการเกษตร โคกระบือ ไดเปลี่ยนไปใชการขนสงผาน

รถบรรทุกแทน เนื่องจากมีความสะดวกสบายมากกวาการขนสงทางรถไฟ บทบาทของทางรถไฟจึง

กลายเปนเพียงเสนทางการคมนาคมในการเคลื่อนยายถิ่นฐาน การโยกยายของคนและแรงงานภาย

หลังจากที่มีการประกาศโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกและการดำเนินนโยบายเปลี ่ยน

สนามรบเปนสนามการคา รวมถึงเปนระบบขนสงมวลชนทางเลือกสำหรับการเดินทางไปมาระหวาง

อำเภอ อาทิ การเดินทางระหวางอำเภอเมืองปราจีนบุรี จากสถานีปราจีนบุรีกับสถานีกบินทรบุรี 

อำเภอกบินทรบุรี จะมีรถไฟวิ่งจากสถานีปราจีนบุรีไปสถานีกบินทรบุรี วันละ 4 เที่ยว ขณะที่จาก

สถานีกบินทรบุรีไปยังสถานีปราจีนบุรี ก็เดินรถวันละ 4 เที่ยวดวยกัน92 บทบาทในการเปนระบบ

ขนสงมวลชนของผูคนเชนน้ี จึงทำใหทางรถไฟเปนทางเลือกสำหรับชาวบานในการเขามาทำงานใน

เมืองและระบบอุตสาหกรรม 

อยางไรก็ตามตอมาทางรถไฟสายตะวันออกไดถูกสงเสริมใหมีบทบาทมากขึ้น ในการเปน

เสนทางการขนสงสินคาหลังจากที่แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555 – 

2559) ไดมีการกำหนดทิศทางในการพัฒนาพื้นที่ชายแดนใหเปนเขตเศรษฐกิจพิเศษ เพื่อเปนประตู

เศรษฐกิจเชื่อมโยงไทยกับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต93 และคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนา

เศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) ไดเห็นชอบกำหนดพื้นที่ที่มีศักยภาพเหมาะสมในการจัดตั้งเปนเขตพัฒนา

เศรษฐกิจพิเศษรวมทั้งสิ้น 10 พื้นที่ โดยแบงออกเปน 2 ระยะ ระยะแรกดำเนินการในป 2558 จำนวน 

6 พื้นที่ ไดแก เขตเศรษฐกิจพิเศษแมสอด จังหวัดตาก เขตเศรษฐกิจพิเศษสะเดา จังหวัดสงขลา เขต

เศรษฐกิจพิเศษมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร เขตเศรษฐกิจพิเศษอรัญประเทศ จังหวัดสระแกว เขต

เศรษฐกิจพิเศษคลองใหญ จังหวัดตราด เขตเศรษฐกิจพิเศษหนองคาย จังหวัดหนองคาย และระยะท่ี

สองดำเนินการในป 2559 จำนวน 4 พื้นที่ ไดแก เขตเศรษฐกิจพิเศษสุไหงโกลก จังหวัดนราธิวาส เขต

เศรษฐกิจพิเศษแมสาย จังหวัดเชียงราย เขตเศรษฐกิจพิเศษนครพนม จังหวัดนครพนม เขตเศรษฐกิจ

 

92 ตารางเด ินรถไฟสายตะว ันออก (ออนไลน  )  https://ttsview.railway.co.th/SRT_Schedule2022.php?ln= 

th&line=3&trip=1. (วันที่คนขอมูล 14 มกราคม พ.ศ. 2567). 
93 อาคม เติมพิทยาไพสิฐ. (2557). วิสัยทศันและยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศสูความยั่งยืน. กรุงเทพฯ : สำนักงาน

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. หนา 162. 
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พิเศษกาญจนบุรี จังหวัดกาญจนบุรี 94 ซึ่งเขตเศรษฐกิจพิเศษทั้งสองระยะนี้มีพื้นที่ในภาคตะวันออก 

คือ เขตเศรษฐกิจพิเศษอรัญประเทศ จังหวัดสระแกว เขตเศรษฐกิจพิเศษคลองใหญ จังหวัดตราด 

ในการพัฒนาเปนพ้ืนท่ีเขตเศรษฐกิจพิเศษนั้นจะมีการจัดตั้งเขตนิคมอุตสาหกรรมเพ่ือสงเสริม

ใหเกิดการพัฒนาทางดานอุตสาหกรรมในพื้นที่ รวมถึงมีการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค อาทิ ระบบ

ประปา ไฟฟา ถนน ทางรถไฟ เปนตน เนื่องจากในการพัฒนาทางดานอุตสาหกรรมจำเปนตองมีระบบ

สาธารณูปโภคที่ตอบสนองตอการพัฒนาและเพื่อเปนปจจัยพื้นฐานใหภาคเอกชนไดเขามาลงทุนใน

การตั้งโรงงานอุตสาหกรรม ดังนั้นการที่อำเภออรัญประเทศ อำเภอวัฒนานคร จังหวัดสระแกว และ

อำเภอคลองใหญ จังหวัดตราด เปนพื้นที่การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษก็จะไดรับการสงเสริมในการ

พัฒนาระบบสาธารณูโภคดังกลาว 

การพัฒนาระบบอุตสาหกรรมและการคาระหวางประเทศจำเปนตองมีระบบการขนสงสินคา

ที่ดี เพื่ออำนวยความสะดวกในการขนสงสินคา โดยรัฐบาลไทยไดดำเนินการปรับปรุงเสนทางรถไฟ

สายตะวันออกตั้งแตสถานีรถไฟชุมทางคลองสิบเกา ถึงบริเวณสะพานคลองลึก รวมระยะทางกวา 

176 กิโลเมตร การดำเนินการกอสรางเริ่มข้ึนเมื่อวันที่ 3 กันยายน 2556 ภายใตการดูแลการกอสราง

ของบริษัทอิตาเลี ่ยนไทย95 ตอมาในป พ.ศ. 2557 พลเอกประยุทธ จันทรโอชา นายกรัฐมนตรี ได

เจรจากับรัฐบาลนายกฮุนเซนแหงกัมพูชา เมื่อเดือน ตุลาคม พ.ศ. 2557 เรื่องการเชื่อมตอรถไฟจาก

ชายแดนอำเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแกว เขาสูปอยเปต จังหวัดบันเตียเมียนเจย96 ซึ่งแนวทาง

รถไฟสายนี้เปนเสนทางเดียวกับเสนทางรถไฟสายอรัญประเทศ – พระตะบองของไทยในชวงสงคราม

อินโดจีน ซึ่งการเจรจาไดสำเร็จลุลวงและไดมีการวางศิลาฤกษในการกอสรางสะพานรถไฟคลองลึก

ใหม เมื่อวันท่ี 25 กรกฎาคม พ.ศ. 255797 เพ่ือเชื่อมตอเสนทางรถไฟระหวางกัน 

 

94 เขตเศรษฐกิจพิเศษ. (ออนไลน) https://www.prd.go.th/th/content/category/detail/id/31/iid/250491, (วันท่ี

คนขอมูล 18 มกราคม พ.ศ. 2567). 

95 รถไฟอรัญประเทศ – คลองลึก (ออนไลน) http://portal.rotfaithai.com/modules.php?name=Forums&file= 

viewtopic&t=5279&start=140, (วันที่คนขอมูล 18 มกราคม พ.ศ. 2567). 

96 เชื่อมรถไฟอรัญประเทศ – ปอยเปต เสนทางการคาระเบียงตะวันออก (ออนไลน)http://www.posttoday.com/ 

biz/aec/news/440148, (วันที่คนขอมูล 18 มกราคม พ.ศ. 2567). 

97 รับ AEC ไทย – กัมพูชา ลยุสรางทางรถไฟคลองลึก – ปอยเปต (ออนไลน) http://www.thairath.co.th/content/ 

438867, (วันท่ีคนขอมูล 18 มกราคม พ.ศ. 2567). 
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ภายหลังการกอสรางทางรถไฟเชื่อมตอระหวางคลองลึก – ปอยเปตแลวเสรจ็ จะทำใหในการ

ขนสงสินคาทางรถไฟจะประหยัดคาใชจายมาก และเปนการเตรียมพรอมเขาสูประชาคมอาเซียนอีก

ดวย และท่ีสำคัญ คือ จังหวัดสระแกวซ่ึงเปนเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ การขนสงสินคาทางรถไฟจะมี

ความสำคัญและมีความจำเปนมากในการพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษ โดยเฉพาะการเชื่อมตอจาก

อรัญประเทศถึงกรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชาผานเสนทางรถไฟปอยเปต – กัมพูชาไดอีกดวย อีกทั้ง

การเดินรถไฟสายอรัญประเทศ - กรุงเทพฯ ประชาชนยังนิยมใชกันมาก ทั้งคนไทยและกัมพูชา ที่

เดินทางเขาไปทำงานที่กรุงเทพฯ และจังหวัดที่เสนทางรถไฟผาน ทำใหเกิดการโยกยายของแรงงาน

จากพื้นที่ตาง ๆ เขามาทำงาน ทั้งจากพื้นที่ภาคตะวันออกตอนบนสูกรุงเทพฯ หรือนิคมอุตสาหกรรม

ในโครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออก หรือจากพื้นที่อื่น ๆ สูเขตเศรษฐกิจพิเศษ  อรัญประเทศ 

จังหวัดสระแกวในอนาคต 

6.4 โครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกกับการพัฒนาการขนสงระบบราง 

การเรงรัดพัฒนาภายใตกรอบแนวคิดการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษในป พ.ศ. 2559 เปนชวง

ที่ภาคตะวันออกมีการปรับตัวจากแรงกระตุนที่ไดรับการผลักดันอยางเปนรูปธรรมของรัฐบาลอีกครั้ง 

โดยเฉพาะการริเริ่มการพัฒนาเศรษฐกิจเชิงพื้นที่ภายใต “โครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก”

(Eastern Economic Corridor: EEC) หรือ “ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก” โครงการนี้ถูก

กำหนดใหเปนยุทธศาสตรการพัฒนาเศรษฐกิจเชิงพื้นที ่ที ่สำคัญของประเทศไทย ทั ้งยังเปนความ

มุงหวังและเปนทางออกที่จะนำไปสู การแกไขปญหาทางเศรษฐกิจของรัฐบาล ตลอดจนพลิกฟน

เศรษฐกิจไทยสูการเจริญเติบโตอยางยั่งยืน โดยอาศัยความพรอมและศักยภาพของภาคตะวันออกที่มี

พ้ืนฐานการพัฒนาอุตสาหกรรมจากโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออก (ESB) 

การพัฒนาพื้นที ่บริเวณภาคตะวันออกของไทย เริ่มมีการดำเนินการมาราว 40 ปที่แลว 

ภายใตนโยบายโครงการพัฒนาพื ้นที ่บริเวณชายฝ งทะเลภาคตะวันออก (Eastern Sea Board 

Development: ESB)  ที ่เร ิ ่มขึ ้นในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม ฉบับที ่ 5 (พ.ศ. 2525-2529) 

ภายใตรัฐบาลของนายกรัฐมนตรี พลเอกเปรม ติณสูลานนท โดยเนนการสงเสริมการลงทุนใน

อุตสาหกรรมพื้นฐานของประเทศ ไดแก อุตสาหกรรมน้ำมันและกาซธรรมชาติ อุตสาหกรรมปโตรเคมี 

อุตสาหกรรมเหล็กและอุตสาหกรรมปุย ถึงแมวาภาครัฐมีการออกนโยบายสงเสริมการลงทุนอยาง

ตอเนื ่อง แตก็มิไดมีการประกาศนโยบายที่มีความเกี ่ยวของกับการยกระดับการพัฒนาระบบ
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อุตสาหกรรมของประเทศอีกเลย ประกอบกับสภาวะเศรษฐกิจที่อยูในชวงการชะลอตัว แนวโนมการ

ลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (Foreign Direct Investment: FDI) ของไทยยังมีแนวโนมลดลงอยาง

มีนัยสำคัญ ปญหาการชะลอการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศนั้น เก่ียวเนื่องมาจากปญหาโครงสราง

ภาคการผลิตของประเทศ ที่เนนผลิตสินคาท่ีใชเทคโนโลยีระดับปานกลาง หรือใชแรงงานอยางเขมขน 

ทำใหสินคาที่ไทยผลิตเริ่มลาสมัย และไมสามารถตอบโจทยการเปลี่ยนแปลงของความตองการใน

ตลาดโลก ดังนั้นไทยจึงจำเปนตองปรับโครงสรางภาคการผลิตของประเทศ โดยเนนการพัฒนาดาน

เทคโนโลยีและนวัตกรรม เพื ่อรักษาอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจในระยะยาว รัฐบาลไทยจึงมี

นโยบายเปลี่ยนแปลงภาคการผลิตของประเทศผานการสงเสริการลงทุน โดยการริเร ิ ่มนโยบาย

โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) 

โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor : EEC) เปน

โครงการสำคัญที่ไดรับการเสนอในชวงแรกของรัฐบาลพลเอกประยุทธ จันทรโอชา โดยถือเปนหนึ่ง

ยุทธศาสตรในการแกไขปญหาเศรษฐกิจตามแนวทางการพัฒนาของรัฐบาลขณะนั้น ภายใตนโยบาย

ประเทศไทย 4.0 และยุทธศาสตรชาติ 20 ป เปนการตอยอดความสำเร็จมาจากแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

ภาคตะวันออก หรือ Eastern Sea Board โดยโครงการระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกเปนหนึ่งใน

นโยบายสำคัญของรัฐบาลพลเอกประยุทธ จันทรโอชาไดใหความเห็นชอบในหลักการโครงการพัฒนา

ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor Development หรือ EEC) ในพ้ืนที่ 

3 จังหวัด ประกอบไปดวย ชลบุรี-ระยอง-ฉะเชิงเทรา เมื่อวันที่ 28 มิถุนายน พ.ศ. 2559 พรอมกับ

มอบหมายให นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรี รวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของพิจารณา

จ ัดทำรายละเอ ียดโครงการพ ัฒนาระเบ ียง เศรษฐก ิจภาคตะว ันออก อ ีกท ั ้ งม ีการจ ัดตั้ ง

คณะกรรมการนโยบายการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก และคณะกรรมการบริหาร

การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (กรศ.) ขึ้นเมื่อวันที่ 17 มกราคม พ.ศ. 256098 เพ่ือ

ทำหนาที่ในการจัดทำแผนการพัฒนาพื้นที ่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก และดำเนินการ

จัดทำรางพระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก โดยรางพระราชบัญญัติฉบับดังกลาวผาน

 

98 คำส่ังหัวหนาคณะรักษาความสงบแหงชาติที่ 2/2560 เรื่องการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ใน   

ราชกิจจานุเบกษา, เลมที่ 134 ตอนพิเศษ 19 ง, (17 มกราคม พ.ศ. 2560), หนา 31 – 35. 
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ความเห็นชอบจากที่ประชุมสภานิติบัญญัติแหงชาติ (สนช.) และประกาศบังคับใชอยางเปนทางการ

เมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 256199 

โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) จึงเปนความพยายามในการแกไข

ปญหาการชะลอตัวทางเศรษฐกิจและนำพาประเทศกาวขามกับดักประเทศรายไดปานกลาง ผานการ

สนับสนุนการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานและการลงทุนสนับสนุน 10 อุตสาหกรรมเปาหมายสอดคลอง

กับนโยบายไทยแลนด 4.0 โดยมีเปาหมายในการยกระดับพื ้นที่เขตเศรษฐกิจภาคตะวันออกให

กลายเปน “World-Class Economic Zone” รองรับการลงทุนอุตสาหกรรม Super Cluster และ

อุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ เพื่อเปนกลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจในอีก 20 ปขางหนา แทนที่ 

Eastern Seaboard เดิม100 ซึ่งโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออกยอมจะมีผลตอการ

พัฒนาระบบการขนสงเชนรถไฟดวย 

6.4.1 แนวทางและแผนพัฒนาโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกจิภาคตะวันออก 

โครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) เปนโครงการท่ีมุงเนนการแกไขปญหา

ทางเศรษฐกิจเพื่อพัฒนาประเทศใหหลุดพนกับดักประเทศรายไดปานกลาง ทั้งยังเปนการตอยอด

โครงการพัฒนาพื้นที ่บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก และเปนกลไกในการกำหนดอนาคตทางดาน

เศรษฐกิจของประเทศ โครงการนี้มีวัตถุประสงคตามที่ระบุในพระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาค

ตะวันออก พ.ศ. 2561 คือ101 

1) พัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจที ่ท ันสมัยและเปนมิตรตอสิ ่งแวดล อมเพื ่อเพิ ่มขีด

ความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

 

99 พระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 ใน  ราชกิจจานุเบกษา, เลมที่ 135 ตอนท่ี 34 ก, (14 

พฤษภาคม พ.ศ. 2561), หนา 1. 

100 EEC : EASTERN ECONOMIC CORRIDOR โครงการระเบียงเขตเศรษฐกิจภาคตะวันออก,(ออนไลน)  

แหลงที่มา http://www.thaiauto.or.th/2012/th/news/news-detail.asp?news_id=3754, (วันท่ีคนขอมูล 24 มกราคม 

พ.ศ.2567). 
101 พระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 ใน  ราชกิจจานุเบกษา, เลมที่ 135 ตอนท่ี 34 ก,  

(14 พฤษภาคม พ.ศ. 2561). หนา 3. 
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2) จัดใหมีการใหบริการภาครัฐแบบเบ็ดเสร็จครบวงจรเพื่อลดอุปสรรคและตนทุนในการ

ประกอบกิจการ 

3) จัดทำโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคที่มีประสิทธิภาพ มีความตอเนื ่อง 

ประชาชนสามารถเขาถึงไดโดยสะดวกและเช่ือมโยงกันอยางเปนระบบโดยสมบูรณ 

4) กำหนดการใชประโยชนในที่ดินอยางเหมาะสมกับสภาพและศักยภาพของพื ้นที ่โดย

สอดคลองกับหลักการพัฒนาอยางย่ังยืน 

5) พัฒนาเมืองใหมีความทันสมัยระดับนานาชาติที่เหมาะสมตอการอยูอาศัยอยางสะดวก

ปลอดภัย เขาถึงไดโดยถวนหนาและการประกอบกิจการอยางมีคุณภาพ 

จากวัตถุประสงคของโครงการ การพัฒนาตามโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาค

ตะวันออกใหเปนเขตเศรษฐกิจชั้นนำของอาเซียน ผานการดำเนินการลงทุนและกำหนดแนวทางใน

การพัฒนาพื้นที่ใน 3 จังหวัดภาคตะวันออก ไดแก จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา แบงเปนเขต

อุตสาหกรรม เขตพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน และเขตพัฒนาเมือง โดยมีการกำหนดแนวทางและจัดทำ

แผนในการพัฒนาพื้นที่ในหลากหลายมิติ เพื่อใหตอบโจทยของการพัฒนาอุตสาหกรรมแหงอนาคต 

และแกไขปญหาโครงสรางพ้ืนฐานทางดานเศรษฐกิจของประเทศ 

สำนักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก มีหนาที ่ในการกำหนด

นโยบายและจัดทำแผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก แผนการใชประโยชน

ของท่ีดินในภาพรวม แผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค แผนการดำเนินงาน และ

แผนการใหบริการภาครัฐแบบเบ็ดเสร็จครบวงจรที่สะดวกและรวดเร็ว เพื่อใหประชาชนในพื้นท่ีไดรับ

ประโยชนสูงสุดและใหการใชพ้ืนที่มีประสิทธิภาพ102 

6.4.2 แผนการพัฒนาและสงเสริมอุตสาหกรรมเปาหมาย 

การขับเคลื่อนประเทศตามนโยบายไทยแลนด 4.0 มีเปาหมายสำคัญ คือ การกำหนดทิศทาง

ของภาคเศรษฐกิจใหม ที่สามารถเปนแกนนำในการลงทุนและการพัฒนาเทคโนโลยีของประเทศให

เปนไปในทิศทางเดียวกันโดยไมสับสน รวมทั้งยังมีการกำหนดแนวทางในการดำเนินนโยบายการผลิต

 

102 พระราชบัญญัติเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก พ.ศ. 2561 ใน  ราชกิจจานุเบกษา, เลมที่ 135 ตอนท่ี 34 ก,  

(14 พฤษภาคม พ.ศ. 2561). หนา 14. 
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ของภาครัฐ การดำเนินธุรกิจของภาคเอกชน การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานบริการ สาธารณูปโภค 

สาธารณูปการ การศึกษา การวิจัยและพัฒนา รวมทั้งการปรับเปลี่ยนกฎระเบียบใหดำเนินไปใน

ทิศทางเดียวกัน สอดคลองกัน และมีเปาหมายเดียวกัน ในการนี ้ร ัฐบาลเลือกที ่จะกำหนด 10 

อุตสาหกรรมเปาหมาย ใหเปนอุตสาหกรรมนำภายใตการขับเคลื่อนไทยแลนด 4.0 โดยสามารถแบงได

เปน 2 กลุม103 

กลุมแรก เปนการตอยอดอุตสาหกรรมที่มีอยูเดิม และเปนอุตสาหกรรมที่ประเทศไทยมีฐาน

การผลิตที่ดีมากอยูแลว แตเพียงตองยกระดับอุตสาหกรรมเดิมโดยนำเอาเทคโนโลยีสมัยใหมมาใชใน

การยกระดับการผลิตไปสูผลิตภัณฑใหมที่เปนความตองการในอนาคต และเขาสูการขยายตัวของ

อุตสาหกรรมตอไปไดดีภายใตการเปลี ่ยนแปลงของกระแสโลกในอนาคต อยางไรก็ตามหากไม 

เปลี ่ยนแปลงก็อาจประสบปญหาและขาดความสามารถในการแขงขัน ซึ ่งจะเปนผลกระทบทั้ง

อุตสาหกรรม ผูประกอบการ คนทำงาน และเศรษฐกิจของประเทศได การตอยอด 5 อุตสาหกรรมเดิม 

ประกอบดวยอุตสาหกรรมตาง ๆ ดังนี้104 

1. อุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม (Next-Generation Automotive) อุตสาหกรรมน้ี

เปนรากฐานสำคัญในการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศไทยกวา 40 ปที่ผานมา เพื่อสนับสนุนการ

เติบโตในอนาคต ควรมีการมุงเนนสาขาตาง ๆ ของอุตสาหกรรมยานยนต เชน พัฒนาเปนฐานการ

ผลิตยานยนตไฟฟา (EV), ขยายธุรกิจในหวงโซคุณคาของอุตสาหกรรมยานยนต โดยเฉพาะในดานการ

ออกแบบและจัดทำตนแบบ และพัฒนาธุรกิจอุปกรณอิเล็กทรอนิกสและชิ้นสวนรถยนต เปนตน 

2. อุตสาหกรรมอิเล ็กทรอนิกสอ ัจฉร ิยะ (Smart Electronics) เป นการยกระดับ

อุตสาหกรรมการผลิตวงจรรวมที่มีความซับซอนมากขึ้น, ผลิตระบบอิเล็กทรอนิกสที่ใชในยานยนต 

และอุปกรณที่ใชกับผลิตภัณฑอิเล็กทรอนิกสอื่น ๆ โดยเฉพาะผลิตภัณฑที่ตองใชเทคโนโลยีสูง เชน 

 

103 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก( พ.ศ. 2560 – 2565). หนา 3-5. เขาถึงไดจาก https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456 

bb1f03995574db27a75.pdf 

104 ดูรายละเอียดใน อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2565). นโยบายการพฒันาเศรษฐกิจหลงัแผนพัฒนาพื้นท่ีชายฝงทะเลภาค

ตะวันออกสูพื้นท่ี ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2525-2560). ชลบุรี : คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัย

บูรพา. หนา 167 - 170. 
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อุปกรณโทรคมนาคม รวมถึงออกแบบและผลิตระบบที่อยูอาศัยอัจฉริยะและเครื่องใชไฟฟาอัจฉริยะ 

ที่สามารถเชื่อมตอกับเครือขายอินเทอรเน็ตได เปนตน 

3. อุตสาหกรรมการทองเที่ยวเชิงคุณภาพและการทองเที่ยวเชิงสุขภาพ (Affluent, 

Medical and Wellness Tourism) ยกระดับประสบการณและคุณคาจากการทองเที ่ยว, จัด

ระเบียบและสงเสร ิมให มีก ิจกรรมที ่หลากหลายตามสถานที ่ท องเที ่ยว เพื ่อเพ ิ ่มคุณคาและ

ประสบการณ, สนับสนุนธุรกิจทางการแพทย และศูนยฟนฟูสุขภาพ เพื่อตอยอดอุตสาหกรรมการ

ทองเที ่ยวเพื ่อสุขภาพ และสงเสริมประเทศไทยในการเปนศูนยรวมของการแสดงสินคาและ

นิทรรศการระดับนานาชาติ เปนตน 

4. อุตสาหกรรมการเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ (Agriculture and Biotechnology) 

อุตสาหกรรมเกษตรของไทยจำเปนตองมีการยกระดับเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขัน โดยการนำเอา

เทคโนโลยีทางการเกษตรใหม ๆ มาใช เกิดเปนกลุ มอุตสาหกรรมยอยที่เปนเปาหมายคือ ธุรกิจ

เทคโนโลยีการเกษตรข้ันสูง เชน การใชระบบเครื่องรับรู (Sensors) การใชเทคนิคการวิเคราะหขอมูล

ระด ับส ู ง (Advance Danalytics) และระบบอ ัตโนม ัต ิ  รวมถ ึ งการลงท ุนและการว ิจ ัยทาง

เทคโนโลยีชีวภาพ (Biotechnology) เชน การปรับปรุงพันธุพืชและสัตว เปนตน 

5. อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร (Food for the Future) อุตสาหกรรมการแปรรูป

อาหารเปนอุตสาหกรรมที่มีความสำคัญระดับสูงตอประเทศไทยในปจจุบัน แนวโนมการเปลี่ยนแปลง

ในตลาดอาหารทั ่วโลกอยู  3 แขนง ซึ ่งมีโอกาสสงผลกระทบตออุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร 

แนวโนมดังกลาว ไดแก 1) ความตองการมาตรฐาน ความปลอดภัยและความสามารถในการตรวจสอบ

ยอนกลับที่สูงขึ้นจากผูบริโภคอาหาร 2) การเพิ่มขึ้นของความตองการบริโภคอาหารเพื่อสุขภาพและ 

ผลิตภัณฑอาหารเสริม และ 3) การพัฒนาผลิตภัณฑจากแหลงโปรตีนทางเลือก ซึ่งใชพลังงาน 

ทรัพยากร และตนทุนในการผลิตนอยกวาแหลงโปรตนีจากสัตว ในปจจุบันประเทศไทยสามารถใชการ

เปลี ่ยนแปลงเหลานี ้เปนโอกาสในการยกระดับอุตสาหกรรมอาหารแปรรูป โดยการสงเสริม

อุตสาหกรรมยอยดังนี ้ อุตสาหกรรมเกี่ยวกับการเพิ ่มมาตรฐานดานการตรวจสอบยอนกลับใน

กฎระเบียบความปลอดภัยดานอาหาร กลุมอุตสาหกรรมวิจัยและผลิตโภชนาการเพื่อสุขภาพ เชน 

ผลิตอาหารไทยไขมันต่ำ พลังงานต่ำ และน้ำตาลต่ำ อาหารทางการแพทย อาหารเสริม และ

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑอาหารแปรรูปท่ีใชโปรตีนจากแหลงทางเลือก เชน โปรตีนเกษตร เปนตน 
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กลุ มที่สอง เปนอุตสาหกรรมที ่มีโอกาสเกิดขึ้นในประเทศไทยไดงาย เพราะมีพื้นฐานที่ดี

สนับสนุน โดยในอนาคตสามารถขยายตัวไดดีไปพรอมกับการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีใหมของโลก 

และจะเปนหลักของอุตสาหกรรมไทยในอนาคต ซึ่งประกอบดวย 5 อุตสาหกรรมใหมที่ประเทศไทยมี

ศักยภาพในการแขงขัน และมีผูสนใจลงทุน คือ105 

1. อุตสาหกรรมหุนยนตเพื ่อการอุตสาหกรรม (Robotics) ในปจจุบันประเทศไทยมี

อุตสาหกรรมที ่มีฐานการผลิตขนาดใหญ ที่มีแนวโนมวาจะมีการใชวิทยาการหุนยนตและระบบ

อัตโนมัติตามสายการผลติมากขึ้น เชน อุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส เปนตน 

ซึ่งการนำเอาเทคโนโลยีหุนยนตมาใชจะชวยเพิ่มศักยภาพของประเทศไทยในการสรางอุตสาหกรรม

การผลิตหุ นยนตใหมาเปนอุตสาหกรรมใหม เนื ่องจากความตองการใช หุ นยนตในการผลิต

ภาคอุตสาหกรรมของประเทศเพิ่มขึ้นตามลำดับ นอกจากนี้ประเทศไทยยังมีวิทยาการ องคความรู 

และบุคลากรที่สามารถไดรับการตอยอดอีกดวย โดยอุตสาหกรรมหุนยนตเพ่ือการอุตสาหกรรมที่สอด

รับกับการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศนั้น เชน หุนยนตที่ใชในอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต 

โดยเฉพาะหุ นยนตที่ใชในการเชื่อมโลหะ, หุนยนตที่ใชในกระบวนการผลิตอัดฉีดพลาสติก และ

หุนยนตที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะดาน เชน หุนยนตดำน้ำ และหุนยนตที่ใชในการปฏิบัติการทาง

การแพทย 

2. อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส (Aviation and Logistics) อุตสาหกรรมการขนสง

เปนอุตสาหกรรมที่ประเทศไทยมีขอไดเปรียบทางดานภูมิศาสตร เพราะนอกจากจะเปนศูนยกลางของ

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตแลว ประเทศไทยเปนจุดเชื ่อมตอกับประเทศอินเดียและจีนดวย 

นอกจากนี้อุตสาหกรรมการขนสงยังถือเปนอุตสาหกรรมสำคัญที่มีบทบาทในการอำนวยความสะดวก

แกอุตสาหกรรมอื่น ๆ สวนอุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมท่ีคาดวาจะมีอัตราการเติบโตเร็วที่สุด

ในกลุมอุตสาหกรรมใหมที่มีขนาดใหญในประเทศที่มีรายไดสูงแตยังไมมีในประเทศไทย ทั้งนี้ประเทศ

ไทยมีศักยภาพสูงในการพัฒนาอุตสาหกรรมดังกลาว เนื่องดวยภูมิศาสตรของไทยและการเติบโตทาง

เศรษฐกิจของจีน ประเทศไทยควรพัฒนาอุตสาหกรรมการขนสงและการบินแบบครบวงจร ซึ่ง

 

105 ดูรายละเอียดใน อำพกิา สวัสด์ิวงศ. (2565). นโยบายการพฒันาเศรษฐกิจหลงัแผนพัฒนาพื้นท่ีชายฝงทะเลภาค

ตะวันออกสูพื้นท่ี ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2525-2560). ชลบุรี : คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร มหาวิทยาลัย

บูรพา. หนา 170 - 174. 
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ครอบคลุมถึง 5 ชนิดธุรกิจ คือ กิจการสาธารณูปโภคและบริการเพื่อการขนสง, ศูนยรวมกิจการ      

โลจิสติกสทันสมัย เชน การขนสงทางอากาศ และศูนยกระจายสินคาระหวางประเทศดวยระบบที่

ทันสมัย การบริการซอมบำรุงอากาศยาน , การพัฒนาพื ้นที ่โดยรอบทาอากาศยานใหเปนเขต

อุตสาหกรรมสำหรับธุรกิจที่มีมูลคาสูง อาทิ อิเล็กทรอนิกสระดับสูงและเวชภัณฑ และธุรกิจที่ตองการ

ความเร็วจากการขนสงทางอากาศ รวมถึงการใหบริการฝกอบรมนักบินและลูกเรือ และบุคลากรดาน

เทคนิค ดานซอมบำรุงและพนักงานภาคพื้น 

3. อุตสาหกรรมเชื้อเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ (Biofuels and Biochemicals) เปน

กลุมอุตสาหกรรมที่ไดรับการคาดการณวาจะมีอัตราการเติบโตสูงในอนาคต ท้ังนี้เน่ืองจากปญหาเรื่อง

พลังงานเชื้อเพลิงกับภาวะโลกรอน การแสวงหาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือกจึงกลายมาเปน

อุตสาหกรรมสำคัญที่จะตอบสนองความตองการทางดานพลังงานในอนาคต อีกทั้งประเทศไทยยังมี

ศักยภาพและมีความพรอมในดานวัตถุดิบ เนื่องจากประเทศไทยเปนประเทศผูสงออกมันสำปะหลัง

รายใหญที่สุดของโลก อีกทั้งยังมีอุตสาหกรรมเคมีและเชื้อเพลิงเอทานอลที่พัฒนาแลว ซึ่งท้ังหมดเปน

รากฐานที่สำคัญของอุตสาหกรรมเชื ้อเพลิงชีวภาพ และเคมีชีวภาพ ประเทศไทยจึงควรจะสราง

อุตสาหกรรมชีวภาพเพื่อเปนการตอยอดจากอุตสาหกรรมผลิต เอทานอลและเคมีในปจจุบัน ดวยการ

สรางอุตสาหกรรมเคมีชีวภาพแบบครบวงจร โดยมุงเนนการพัฒนาอุตสาหกรรมกลางน้ำ เชน การ

ผลิตกรดแลคติกและกรดซักซินิกจากเอทานอล เปนสะพานเชื่อมระหวางอุตสาหกรรมตนน้ำ คือการ

ผลิตเอทานอล กับอุตสาหกรรมปลายน้ำ คือ อุตสาหกรรมเคมี รวมถึงการผลิตผลิตภัณฑเคมีที่เปน

มิตรตอสิ่งแวดลอมและผลิตภัณฑพอลิเมอรชนิดพิเศษ นอกจากนี้ภาครัฐยังตองสนับสนุนการยกระดับ

อุตสาหกรรมเชื้อเพลิงชีวภาพที่มีอยูแลวในปจจุบัน โดยขยายการใชเทคโนโลยีผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพ

รุนที่สอง และรุนที่สาม แทนการใชเชื้อเพลิงฟอสซิล ซึ่งก็คือน้ำมันและกาซธรรมชาติ ทั้งนี้เชื้อเพลิง

ชีวภาพรุนที่สองหมายถึงเชื้อเพลิงชีวภาพที่ผลิตจากวัตถุดิบที่ไมเปนอาหาร เชน ซังขาวโพดและชาน

ออย สวนเชื้อเพลิงชีวภาพรุนที่สาม หมายถึงการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพที่ผลิตไดจากสาหรายที่สามารถ

เพาะเลี้ยงได ทั้งนี้การนำเทคโนโลยีการผลิตเชื้อเพลิงชีวภาพรุนที่ 2 และ 3 มาใชเปนกระบวนการ

ผลิตในภาคอุตสาหกรรมนั ้น รัฐบาลจำเปนตองสงเสริมและสนับสนุนการวิจัยและการพัฒนา

เทคโนโลยีอยางตอเนื่อง เพ่ือตอยอดทางความรูและการพัฒนาเทคโนโลยีที่สามารถรองรับการพัฒนา

และการยกระดับอุตสาหกรรมในอนาคต 
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4. อุตสาหกรรมดิจิทัล (Digital) เทคโนโลยีระบบดิจิทัลถือเปนสวนสำคัญของอุตสาหกรรม

ภาคการผลิตและมีความเกี่ยวของกับผูบริโภคในสังคมยุคปจจุบันอยางมาก ทั้งนี้อุตสาหกรรมดาน

เทคโนโลยีดิจิทัลในประเทศไทยมีศักยภาพในการพัฒนาเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศไทยโดย

การแบงยอยออกเปน 5 ประเภทธุรกิจ โดยทั้งหมดตั้งอยูบนฐานความตองการดานดิจิทัลของภาค

ธุรกิจ และผูบริโภค คือ ธุรกิจพัฒนาและใหบริการซอฟตแวร, ธุรกิจพาณิชยอิเล็กทรอนิกสทั้งในและ

ตางประเทศ, จัดตั้งศูนยรวบรวมและวิเคราะหขอมูลผูบริโภค, บริการเกี่ยวกับหนวยจัดเก็บขอมูลและ

การประมวลผลออนไลน (Cloud Computing) และการปองกันอันตรายในโลกออนไลน นอกจาก

กลุมธุรกิจดานดิจิทัลที ่กลาวมาแลว ยังมีกลุ มอุตสาหกรรมดิจิทัลจากทรัพยากรและจุดแข็งของ

ประเทศไทย ที่มีศักยภาพในการพัฒนาเปนอุตสาหกรรมใหมได คือ อุตสาหกรรมสื่อสรางสรรคและ

แอนิเมชั่น รวมถึงการใชเทคโนโลยีดิจิทัลในการออกแบบ วิจัย และพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแหง

อนาคต ท้ังนี้อุตสาหกรรมแอนิเมชั่นของประเทศไทยกำลังเติบโตอยางรวดเร็ว ท้ังยังไดรับการยอมรับ

จากตางประเทศในเรื่องของการทำสื่อแอนิเมชั่นโดยเฉพาะบนสื่อภาพยนตรและเกม และมีแนวโนม

เติบโตมากขึ้นตามลำดับ 

5. อุตสาหกรรมการแพทยครบวงจร (Medical Hub) เปนการสรางอุตสาหกรรมใหมตอ

ยอดจาก ธุรกิจการรักษาพยาบาล และการทองเที่ยวเชิงสุขภาพที่ประเทศไทยมีฐานเดิมที่แข็งแกรง 

และเปนธุรกิจที่คอนขางโดดเดนและสามารถแขงขันในระดับภูมิภาคได เพราะคารักษาพยาบาลใน

ประเทศไทยอยูในอัตราที่ไมสูงมากนักเมื่อเทียบกับคุณภาพและบริการที่ไดรับ และประเทศไทยยังมี

จุดแข็งดานการทองเที่ยว และเปนศูนยกลางหนึ่งของธุรกิจการบิน จึงทำใหเกิดธุรกิจการทองเท่ียวเชิง

สุขภาพของไทยเติบโตอยางรวดเร็ว การเติบโตสูงนำมาซึ่งการแขงขันท่ีรุนแรงของธุรกิจใหบริการดาน

สุขภาพในปจจุบัน สงผลใหสถานพยาบาลหลายแหงจำเปนตองปรับปรุงรูปแบบการใหบริการ ซึ่ง

แนวทางหน ึ ่งค ือ   การพัฒนานวัตกรรมการใหบร ิการดานการแพทยและสุขภาพที ่ท ันสมัย 

นอกเหนือจากการนำเขาเทคโนโลยีจากตางประเทศ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการและเพิ่ม

โอกาสในการดึงดูดลูกคามากขึ้น 

การพัฒนาและยกระดับภาคอุตสาหกรรมของประเทศไทยภายใตนโยบายไทยแลนด 4.0 ของ

รัฐบาลพลเอกประยุทธ จันทรโอชา นำมาซึ่งการกำหนด 10 อุตสาหกรรมเปาหมายเพื ่อให เปน

อุตสาหกรรมหลักในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งนี้เพื่อใหการพัฒนามีความชัดเจนและ
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เปนแบบแผนจึงไดมีการจัดทำแผนการพัฒนาและสงเสริมอุตสาหกรรมเปาหมายบรรจุไวในแผน

ภาพรวมเพื ่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก รวมกับแผนการใชประโยชนในที ่ด ินใน

ภาพรวม แผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค และแผนอื่น ๆ ซึ่งโครงการพัฒนา

เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกจะเปนการเปลี่ยนโฉมหนาภาคการผลิตในระบบอุตสาหกรรมของ

ประเทศ อีกทั ้งยังจะพลิกโฉมภาคตะวันออกโดยเฉพาะในเขตพื้นที ่เศรษฐกิจพิเศษ คือ ชลบุรี 

ฉะเชิงเทรา ระยอง ใหกลายมาเปนศูนยกลางอุตสาหกรรมของประเทศที่มีความพรอมทั้งในเชิง

โครงสรางระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน และการลงทุนทางดานอุตสาหกรรม 

6.4.3 แผนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค 

การพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกในพื้นท่ี 3 จังหวัด (ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา)  

ใหเปนรากฐานดานการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศ ซึ่งรัฐบาลพลเอกประยุทธ จันทรโอชาไดมี

นโยบายใหเปนพ้ืนที่นำรอง Thailand 4.0 และเปนฐานสะสมเทคโนโลยี โดยระบบโครงสรางพื้นฐาน 

ทั้งทางถนน รถไฟ ทาเรือ นิคมอุตสาหกรรม ระบบสาธารณูปโภค ระบบประปา และไฟฟา ไดถูกวาง

แผนการพัฒนาไวอยางเปนระบบ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันและรองรับกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจและการลงทุนที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคต โดยเปาหมายของการพัฒนาพื้นที่ภาคตะวันออกตาม

โครงการนั้นไดมีการแบงพื้นที่ตามจุดเนนในการพัฒนาตามโครงการดังนี้106 

1) จังหวัดฉะเชิงเทรา เปนเมอืงท่ีรองรับการขยายตัวของกรุงเทพมหานคร โดยมุงเนน

การพัฒนาเปนเมืองอยูอาศัย ที่ตอบสนองความตองการของผูมีรายไดระดับกลาง 

และรองรับการขยายหรือเคลื่อนยายหนวยงานรัฐจากในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร รวม

ไปถึงการเปนศูนยกลางโลจิสติกส เชื่อมโยงภาคตะวันออกกับประเทศเพื่อนบาน 

เชน กัมพูชา ลาว และจีน เนื ่องจากสามารถเชื ่อมตอกับจังหวัดชายแดน เชน 

สระแกว ไดอยางรวดเร็ว โดยเสนทางบก 

2) จังหวัดชลบุรี มีศักยภาพพัฒนาไปสูการเปนศูนยกลางการศึกษาและพัฒนาทักษะ

นานาชาติ เนื่องจากปจจุบันมี 3 มหาวิทยาลัยและ 6 วิทยาลัยอาชีวะศึกษา เพื่อ

 
106 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก( พ.ศ. 2560 – 2565). หนา 4-5. เขาถึงไดจาก https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456 

bb1f03995574db27a 75.pdf 
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รองรับความตองการดานแรงงานมีฝมือสำหรับกลุมอุตสาหกรรมตาง ๆ อีกทั้งยัง

พัฒนาเปนเมืองพักตากอากาศสำหรับการอยูอาศัย เพื่อบุคลากรชาวตางประเทศท่ี

ทางานในเขตเศรษฐกิจการลงทุนพิเศษ โดยมีสาธารณูปโภคและสิ่งอำนวยความ

สะดวกตาง ๆ เชน โรงเรียนนานาชาติ ศูนยการคานานาชาติ เปนตน 

3) ศรีราชาและแหลมฉบัง เปนศูนยกลางของอุตสาหกรรมสมัยใหมของอาเซียน โดย

มุ งเนนการลงทุนในอุตสาหกรรมผลิตขั ้นสูง เชน อุตสาหกรรมเทคโนโลยีดาน

หุนยนต อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรขั้นสูง อุตสาหกรรมยานยนต

สมัยใหม นอกจากนี้ ยังมีการลงทุนระบบโลจิสติกสยุคดิจิทัล เพ่ือเชื่อมโยงการขนสง

ทางบก ทางทะเล และทางอากาศ เพ่ือยกระดับเปนประตูสูกลุมเศรษฐกิจอนุภูมิภาค

ลุมน้ำโขง ที่มีการเชื่อมตอกับประเทศจีน เวียดนาม ลาว กัมพูชา เมียนมาร อันจะ

กอใหเกิดกลุมธุรกิจที่เกี ่ยวของมากมาย เชน ธุรกิจการจัดเก็บและกระจายสินคา

สมัยใหม ธุรกิจเรือขนสงสินคาและบริหารทาเรือ 

4) พัทยา สัตหีบ เปนกลุ มพื ้นที ่ท ี ่ม ีศักยภาพในการพัฒนาไปสู อ ุตสาหกรรมที่

หลากหลาย เชน เขตพื้นที่พัทยาสามารถยกระดับเปนผูนำดานการทองเที่ยวระดับ

ภูมิภาค ที ่สามารถตอบสนองความตองการที่กวางขวาง ทั้งในดานอุตสาหกรรม

การแพทยเชิงทองเที่ยว (Medical tourism) อุตสาหกรรมการจัดอบรมสัมมนาและ

การจัดประชุมตาง ๆ และการสรางอุตสาหกรรมทองเที่ยวสำหรับผูมีรายไดสูง 

5) อูตะเภา ที่ตั ้งของศูนยใหบริการดานอากาศยานและพาณิชยนาวีของภูมิภาคใน

อนาคต ศูนยธุรกิจการบินและโลจิสติกส Headquarter Center Research Center 

Recreative Center กลไกเชื่อมโยงการทองเที่ยวพัทยากับนานาชาติ จุดเชื่อมตอ

ระบบขนสงทางรางและถนนสายหลักในอนาคต 

6) จังหวัดระยอง เปนจังหวัดท่ีมี่พื้นฐานดานอุตสาหกรรมที่แข็งแรง โดยเฉพาะอยางย่ิง

อุตสาหกรรมปโตรเลียมและปโตรเคมี ซึ่งสามารถพัฒนาตอยอดทั้งในดานการผลิต

และการวิจัย ใหสอดคลองกับกระแสอุตสาหกรรมเทคโนโลยีชีวภาพตาง ๆ ใน

ทศวรรษหนา เชน อุตสาหกรรมผลิตเชื ้อเพลิงชีวภาพ (Biofuel) อุตสาหกรรม

พ ล า ส ต ิ ก ช ี ว ภ า พ  (Bioplastic) ร ว ม ไ ป ถ ึ ง ก า ร พ ั ฒ น า อ ุ ต ส า ห ก ร ร ม

เทคโนโลยีการเกษตรและอาหารระดับสูงที่เปนมาตรฐานสากล 
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การพัฒนาโครงสรางพื ้นฐานเพื่อรองรับโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก

(EEC) ไดมีการจัดทำแผนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภคโดยแบงออกเปน 6 

แผนงาน (ดูตารางที่ 11) แบงเปนวงเงนิลงทุนตามระยะความเรงดวน ในการดำเนินงาน ดังนี้ 

 แผนงานระยะเรงดวน (พ.ศ. 2560 – 2564) จำนวน 102 โครงการ วงเงินลงทุน 

321,809.00 ลานบาท 

 แผนงานระยะกลาง (พ.ศ. 2562 – 2564) จำนวน 107 โครงการ (นับรวมโครงการ

ตอเน่ืองจากระยะเรงดวน 48 โครงการ) วงเงนิลงทุน 414,359.60 ลานบาท 

 แผนงานระยะตอไป (พ.ศ. 2565 เปนตนไป) จำนวน 34 โครงการ (นับรวมโครงการ

ตอเนื่องจากระยะเรงดวนและระยะกลาง 3 โครงการ และนับรวมโครงการตอเนื่อง

จากระยะกลาง 24 โครงการ) วงเงินลงทุน 252,779.50 ลานบาท 

 

ตารางที่ 11 สรุปภาพรวมแผนงาน/ โครงการ ตามแผนปฏิบัติการ การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและ

ระบบสาธารณูปโภค 

แผนงาน จำนวน 

โครงการ 

วงเงิน 

(ลานบาท) 

แผนงาน 1.1 การพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางถนน 90 214,636.830 

แผนงาน 1.2 การพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง 9 398,592.000 

แผนงาน 1.3 การพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางน้ำ 19 160,609.170 

แผนงาน 1.4 การพัฒนาสนามบินและระบบโลจิสติกสท่ีเกี่ยวของ 20 173,844.000 

แผนงาน 1.5 การพัฒนาระบบไฟฟา 12 40,459.730 

แผนงาน 1.6 การพัฒนาระบบประปา 18 806.370 

รวมท้ังหมด 168 988,948.100 

ที่มา : สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, (2561), แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขต

พัฒนาพิเศษภาคตะวันออก( พ.ศ. 2560 – 2565), หนา 6-3. เขาถึงไดจาก 

https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456bb1f03995574db27a75.pdf 
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จ ุดมุ  งหมายหล ักของการพัฒนาตามแผนการพัฒนาโครงสร างพ ื ้นฐานและระบบ

สาธารณูปโภค  คือ การแกไขปญหาระบบการคมนาคมขนสงสินคาจากภูมิภาคตาง ๆ สูพื ้นที่การ

พัฒนา เพิ่มขีดความสามารถในการรองรับสินคาสงออกและนำเขา เพื่อทำหนาที่เปนประตูเศรษฐกิจ

ของประเทศ และมุงลดตนทุนโลจิสติกสในภาพรวม โดยสงเสริมการขนสงสินคาทางรางและทางน้ำ 

นอกจากนี้ยังตองพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานทั้งระบบการคมนาคม และระบบสาธารณูปโภค เพ่ืออำนวย

ความสะดวกในการใชชีวิต และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน นักลงทุน และนักทองเที่ยว 

ภายในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก โดยโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นที่ที ่เกี ่ยวของกับการ

คมนาคมขนสงมีดังนี้ 

1. การพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางถนน 

 เสนทางการคมนาคมทางถนนในพื้นที่ภาคตะวันออกโดยเฉพาะในเขตพื้นที่ชลบุรี ระยอง 

และฉะเชิงเทรา ถือไดวามีสภาพถนนที่คอนขางสมบูรณทั่วถึง โครงขายถนนสามารถเชื่อมโยงไปยัง

ภูมิภาคอื่นของประเทศ โดยทางหลวงสายหลักที่กอสรางแลวเสร็จมากอนหนาการริเริ ่มโครงการ

พัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก มีถนนสายสำคัญไดแก ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3 (ถนน

สุขุมวิท), 34 (ถนนเทพรัตน หรอื ถนนบางนา – ตราด), 36 (ถนนสายบายพาสพัทยา – ระยอง), 304, 

331 (ถนนสายยุทธศาสตร), 344 (ถนนสายชลบุรี – แกลง), 361 (ถนนเลี่ยงเมืองชลบุรี) รวม 7 สาย 

และทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (มอเตอรเวย) หมายเลข 7 กรุงเทพฯ - ชลบุรี อีกหน่ึงเสนทาง 

ปญหาสำคัญของการคมนาคมทางถนนของพื ้นที ่ภาคตะวันออกโดยเฉพาะในเขตพื ้นที่

โครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก คือ ปญหาการจราจรที่ติดขัดจากปริมาณรถยนตและ

รถบรรทุกจำนวนมากที่ใชเสนทางในการคมนาคม ดวยเหตุนี้การพัฒนาพื้นท่ีนี้จำเปนตองมีการพัฒนา

โครงสรางการคมนาคมในระบบถนนเพื่อตอบสนองความตองการใชเสนทางในการขนสงสินคาและ

การเดินทางที่มีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะการเชื่อมโยงนิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด อู ตะเภา และ

แหลมฉบัง ซึ่งเปนพื้นที่หัวใจในการพัฒนาเขตอุตสาหกรรม ดวยเหตุนี้ในพ.ศ. 2559 จึงมีการกอสราง

สวนตอขยายมอเตอรเวย จากพัทยา- มาบตาพุด เพื่อจะชวยใหการเดินทางเชื่อมโยงสูภาคตะวันออก

ไดงายสะดวกและรวดเร็วขึ้น อีกทั้งยังชวยประหยัดทั้งเวลาคาใชจาย โดยจะเปนการเพิ่มทางเลือกใน

การเดินทาง และเปนการสงเสริมสนับสนุนนโยบายการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ ใหเปน
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ศูนยกลางดานโลจิสติกสเชื ่อมกับสนามบินสุวรรณภูมิ และทาเรือแหลมฉบัง นิคมอุตสาหกรรม     

มาบตาพุด ซึ่งเปนการชวยสงเสริมการทองเท่ียวอีกดวย107 

แผนพัฒนาโครงการระยะเรงดวน ไดมีการดำเนินการกอสรางเพื่อเพิ่มชองจราจรและบูรณะ

ทางหลวงในพื้นที่ภาคตะวันออก รวมทั้งมีแผนพัฒนาโครงขายถนนสำรองเพื่อเชื่อมโยงระบบให

สมบูรณ และเพื่อแกไขปญหาความแออัดของการจราจร และการเดินทางไปสูภาคตะวันออก โดย

อาศัยสองเสนทางหลักคือทางหลวงหมายเลข 3 และทางหลวงพิเศษระหวางเมืองหมายเลข 7 ซึ่งเปน

เสนทางที่จำนวนยานพาหนะมีปริมาณมาก การจราจรคอนขางหนาแนนในบางชวงของเสนทาง 

โดยเฉพาะอยางยิ่งชวงเทศกาลสำคัญ 

นอกจากนี้ยังมีการริเริ่มโครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมือง หมายเลข 61 หรือมอเตอรเวย 

สายชลบุร-ีหนองคาย ซึ่งเปนทางหลวงพิเศษระหวางเมืองในแนวเหนือ-ใต จุดเริ่มตนของโครงการคือ 

จังหวัดชลบุรี บริเวณแหลมฉบัง ผานปราจีนบุรี นครราชสีมา ขอนแกน หนองคาย แตท้ังนี้โครงการท่ี

เริ่มดำเนินการนั้น เปนโครงการเฉพาะในสวนแรกของโครงการ โดยเริ่มโครงการในชวงชลบุรี (ทาเรือ

แหลมฉบัง) – ปราจีนบุรี (ทางหลวงหมายเลข 359)108 กอนเทานั้น ทั้งนี้เนื่องจากมีความสำคัญและมี

ความเกี่ยวของกับโครงการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกมากที่สุด เนื่องจากเปนเสนทางที่สามารถ

ชวยลดภาระในการเดินทางจากภาคตะวันออกไปยังภาคตะวันออกเฉียงเหนือ รวมทั้งปริมาณการ

ขนสงสินคา ทั้งสินคาจากโรงงานอุตสาหกรรมในชวงชลบุรี-ปราจีนบุรี ทำใหสามารถสงสินคาเขาสู

ทาเรือแหลมฉบังไดสะดวกมากขึ้นและสามารถกระจายสินคาไปยังจังหวัดตาง ๆ ไดอยางรวดเร็ว 

โดยสรุปแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค ในสวนของการพัฒนาระบบ

คมนาคมทางถนน จะมีการการตัดถนนทางหลวงแผนดินสายใหมเกิดขึ้นจำนวนทั้งสิ้น 43 กิโลเมตร 

และมีทางหลวงแผนดินที่ไดรับการปรับปรุงขยายผิวจราจรเปนระยะทางทั้งสิ้น 530 กิโลเมตร และมี

การตัดทางหลวงชนบทสายใหมเกิดขึ้นรวมเปนระยะทางจำนวนท้ังสิ้น 52 กิโลเมตร และการปรับปรุง

ขยายผิวจราจรทางหลวงชนบทอีกเปนระยะทาง 92 กิโลเมตร109 

 

107 เริ่มสราง มอเตอรเวย ‘พทัยา-มาบตาพุด’ ม.ค. 59,(ออนไลน) แหลงที่มา https://news.mthai.com/economy-

news/470316.html. (วันที่คนขอมูล 28 มกราคม พ.ศ. 2567). 

108 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก( พ.ศ. 2560 – 2565). หนา 6-10. เขาถึงไดจาก https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456 

bb1f03995574db27a75.pdf (วันที่คนขอมูล 27 มกราคม พ.ศ. 2567). 
109 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก( พ.ศ. 2560 – 2565). หนา 6-11. เขาถึงไดจาก https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456 

bb1f03995574db27a 75.pdf (วันที่คนขอมูล 27 มกราคม พ.ศ. 2567). 
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2. การพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางน้ำ 

ทาเรือหลักในเขตพื้นที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ประกอบดวยทาเรือหลัก 2 

ทาเรือ ไดแก ทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี และทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด จังหวัดระยอง ทาเรือ

แหลมฉบังถือวาเปนทาเรือพาณิชยขนาดใหญและสำคัญท่ีสุดของประเทศไทย เปนทาเรอืท่ีดำเนินการ

ครั ้งแรกเมื่อป พ.ศ. 2534 อันเปนผลจากการผลักดันใหเปนโครงการกอสรางหลักสวนหนึ่งของ

โครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกในชวงของรัฐบาลพลเอกเปรม ติณสูลานนท 

ตลอดระยะเวลาตั้งแตเปดใชงานจนกระทั่งถึงการริเริ่มของโครงการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจ

พิเศษภาคตะวันออก ทาเรือแหลมฉบังไดมีการพัฒนาศักยภาพอยูตลอดเวลา โดยสามารถแบงการ

พัฒนาออกเปน 2 ระยะ ในระยะแรกชวงปกอน พ.ศ. 2541 เปนชวงเวลาของการพัฒนาแองจอดเรอื 

1 ประกอบดวยทาเทียบเรือจำนวน 11 แหง เปนทาเทียบเรือชุด A และ B ตอมาในปพ.ศ. 2541 จึง

ไดมีพัฒนาในระยะที่ 2 เปนการกอสรางแองจอดเรือ 2 ประกอบดวยทาเรือชุด C และ D จำนวน 7 

ทา110 สงผลใหสามารถยกระดับขีดความสามารถของทาเรือแหลมฉบังใหมีทาเทียบเรือบรรทุกตูสินคา

ทั้งหมด 11 ทา โดยเปนทาเทียบเรือในแองจอดเรือที่ 1 จำนวน 5 ทา สามารถรองรับสินคาได 3.2 

ล าน TEUs (ต ู ส ินคาที ่ม ีขนาด 20 ฟุต โดยภายในมีความยาว 20 ฟุต กว าง 8 ฟ ุต ส ูง 8 ฟุต 

โดยประมาณ) ตอป และเปนทาเทียบเรือในแองจอดที่ 2 จำนวน 6 ทา สามารถรองรับสินคาได 6.8 

ลาน TEUs ตอป ทำใหทาเรือแหลมฉบังมีขีดความสามารถในการรับตูสินคารวม 10 ลาน TEUs ตอ

ป111 นอกจากนี้ทาเรือแหลมฉบังยังสามารถใหบริการเรือสินคาทั่วไป สินคาเทกอง และเทียบเรือ

โดยสารอีกจำนวน 7 ทา112 ซึ่งสามารถรองรับการขนสงรถยนต สินคาทางการเกษตร และสินคาอ่ืน ๆ 

รวมถึงสามารถรองรับการขนสงตูสินคาไดอีกเชนกัน 

อยางไรก็ตามจากขอมูลป พ.ศ. 2558 การนำเขา - สงออกสินคาและวัตถุดิบในรูปแบบของตู

คอนเทนเนอรและการสงออกรถยนต มีการนำเขาและสงออกตูสินคา 7.7 ลาน TEUs ตอป และ 

รองรับการสงออกและนำเขารถยนต ได 1.95 ลานคันตอป คิดเปนรอยละ 70 ของขีดความสามารถ

 

110 ทาเรือแหลมฉบัง. (ออนไลน). แหลงที่มา https://th.wikipedia.org/wiki/ทาเรือแหลมฉบัง,(วันท่ีคนขอมูล 29 

มกราคม พ.ศ. 2567). 
111 สุมาลี สุขดานนท. (2554).  ทาเรือแหลมฉบงั,(ออนไลน) แหลงท่ีมา http://www.cuti.chula.ac.th/triresearch/ 

leamchabang/leamchabang.html, (วันที่คนขอมูล 29 มกราคม พ.ศ. 2567). 

112 สุมาลี สุขดานนท. (2554).  ทาเรือแหลมฉบงั,(ออนไลน) แหลงท่ีมา http://www.cuti.chula.ac.th/triresearch/ 

leamchabang/leamchabang.html, (วันที่คนขอมูล 29 มกราคม พ.ศ. 2567). 
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ของทาเรือที่รองรับตูสินคาไดสูงสุดท่ีประมาณ 11 ลานตูตอป และรถยนตประมาณ 2 ลานคันตอป113 

โดยคาดวาจะเพ่ิมขึ้นรอยละ 5 ตอป สงผลใหในป พ.ศ. 2565 จะมีปริมาณสินคาตูคอนเทนเนอรสูงถึง 

9 ลาน TEUs และยังคงเพ่ิมขึ้นทุกป ซึ่งใกลเคียงกับขีดความสามารถสูงสุดของทาเรือแหลมฉบัง 

ความสำคัญของทาเรือแหลมฉบังและปริมาณสินคาที่เพิ่มปริมาณขึ้นทุกป การทาเรือแหง

ประเทศไทยจึงมีโครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 โดยมีจุดมุงหมายเพื่อยกระดับการขนสง

สินคา อยางไรก็ตามชวง พ.ศ. 2552 แผนการพัฒนาดังกลาวตองชะลอไวเนื่องจากปญหาวิกฤต

เศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกาและยุโรป อีกทั้งในป พ.ศ. 2554 ยังเกิดสภาวะน้ำทวมใหญ ทำใหโครงการ

พัฒนาทาเรือแหลมฉบังถูกชะลอออกไป 

โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกเปนโครงการที ่มุ งพัฒนาพื ้นที ่ภาค

ตะวันออกใหกาวไปสูอุตสาหกรรมใหม กระตุ นการลงทุนทางดานอุตสาหกรรม โครงการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานที่มีความจำเปนตอการพัฒนาอุตสาหกรรมจึงเปนสิ่งจำเปนที่รัฐบาลตองเรงลงมือ

กอสราง โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังระยะท่ี 3 ก็เชนเดียวกันซ่ึงหากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

โดยรอบทาเรือแลวเสร็จในป พ.ศ.2564 ทาเรือแหลมฉบังก็จะสามารถรองรับการขยายตัวดังกลาวได 

ที่สำคัญทาเรือแหลมฉบังจะพัฒนาเปนศูนยกลางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และเปนศูนยกลาง

ของระบบโลจิสติกสระดับภูมิภาคอาเซียน 

จากการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 จะทำใหประสิทธิภาพของทาเรือแหลมฉบังเพ่ิม

มากขึ้นกลาวคือ โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังระยะที ่ 3 เปนการกอสรางทาเรือตูสินคา 4 ทา 

(ทาเรือ E1 E2 F1 F2) ความจุ 7 ลานตูตอป, ทาเรือขนสงรถยนต (RO-RO) ความจุ 1 ลานคันตอป, 

ทาเรือชายฝง ความจุ 1 ลานตูตอป และกอสรางสถานีขนสงตูสินคาทางรถไฟระยะที่ 2 (SRTO2) 

รวมถึงปรับปรุงระบบในการรองรับปริมาณตูสินคาผานทาทางรถไฟใหได 4 ลานตูตอป โดยใชระบบ

อัตโนมัติ (Automation) จากการพัฒนานี้จะทำใหทาเรือแหลมฉบังเพิ่มความสามารถในการขนสงตู

สินคาจาก 7.7 ลานตูตอป เปน 18.1 ลานตูตอป และเพิ่มความสามารถในการขนสงรถยนตจาก 2 

ลานคันตอป เปน 3 ลานคันตอป นอกจากนี้สัดสวนการขนสงตูสินคาผานทาโดยรถไฟทั้งหมดของ

ทาเรือแหลมฉบังเพ่ิมจากรอยละ 7 เปนรอยละ 30114 

 

113 โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 ,(ออนไลน) แหลงที่มา https://www.eeco.or.th/th/laem-chabang-

port-phase-3, (วันท่ีคนขอมูล 29 มกราคม พ.ศ. 2567). 

114 โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 ,(ออนไลน) แหลงที่มา https://www.eeco.or.th/th/laem-chabang-

port-phase-3, (วันท่ีคนขอมูล 29 มกราคม พ.ศ. 2567). 



269 
  

นอกจากทาเรือแหลมฉบังในพื้นที่ภาคตะวันออกยังมีทาเรือที่สำคัญอีกหนึ่งทา คือ ทาเรือ

อุตสาหกรรมมาบตาพุด ซึ่งเปนโครงการที่จัดตั้งขึ้นตามนโยบายภายใตโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณ

ชายฝงทะเลตะวันออก ใหเปนศูนยกลางอุตสาหกรรม และโลจิสติกสของอุตสาหกรรมปโตรเคมี 

อุตสาหกรรมเหล็กและโลหะแบบครบวงจร โดยทาเรือมาบตาพุดเปดดำเนินการครั้งแรกเมื่อป พ.ศ. 

2535115 

ทาเรือมาบตาพุดเปนทาเรือที่สรางขึ้นเพื่อรองรับการขยายตัวของธุรกิจปโตรเคมีขั้นสูง และ

การนำเขากาซ LNG เพื่อเปนแหลงพลังงานที่สำคัญในการขับเคลื่อนพื้นที่ภาคตะวันออก ในป พ.ศ. 

2559 มีปริมาณการขนถายสินคาผานทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดประมาณ 43 ลานตันตอป โดยมี

สัดสวนสินคาประเภทน้ำมันและกาซประมาณรอยละ 57 ถานหินประมาณรอยละ 18 เคมีภัณฑ

ประมาณรอยละ 16 และอื่น ๆ ประมาณรอยละ 9 มูลคาสินคาที ่ขนถายผานทาเรืออุตสาหกรรม  

มาบตาพุดทั ้งส ิ ้นประมาณ 430 ลานบาท116 ทั ้งนี ้จากโครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาค

ตะวันออกจะทำใหเกิดการพัฒนาภาคอุตสาหกรรมในพื้นที ่ภาคตะวันออก การพัฒนาโครงสราง

พื้นฐานเพื่อรองรับการพัฒนาจึงมีความสำคัญ การพัฒนาทาเรือมาบตาพุดจึงเปนหนึ่งในโครงการ

สำคัญ กลาวคือมีการดำเนินการพัฒนาโครงการพัฒนาทาเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ระยะที่ 3 โดย

ใหเอกชนเขารวมทุน ประกอบดวยงานถมทะเลพื้นที่ 1,000 ไร เพื่อรองรับการกอสรางทาเทียบเรือ

สินคาเหลว กาซธรรมชาติ และพ้ืนที่พัฒนาอุตสาหกรรมดานพลังงาน มีการดำเนินการขุดลอกรองน้ำ

และแองกลับเรือความลึก 16 เมตร รวมถึงงานอุปกรณควบคุมการเดินเรือบริเวณทาเรืออุตสาหกรรม

มาบตาพุดระยะที่ 3117 โดยโครงการพัฒนาทาเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 คาดวาจะกอสรางแลวเสร็จใน

ป 2567 จากการพัฒนานี้ทำใหทาเรือมาบตาพุดสามารถรองรับสินคาเหลว/กาซไดเพิ่มขึ้นเปน 60 

 

115 สุมาลี สุขดานนท. (2554). ทาเรือมาบตาพุด,(ออนไลน) แหลงที่มา http://www.cuti.chula.ac.th/triresearch/ 

mabtaput/mabtaput.html, (วันที่คนขอมูล 30 มกราคม พ.ศ. 2567). 
116 โครงการพัฒนาทาเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 ,(ออนไลน) แหลงที่มา https://www.eeco.or.th/th/map-ta-phut-

industrial-port-phase-3, (วันที่คนขอมูล 30 มกราคม พ.ศ. 2567). 

117 โครงการพัฒนาทาเรือมาบตาพุดระยะที่ 3 ,(ออนไลน) แหลงที่มา https://www.eeco.or.th/th/map-ta-phut-

industrial-port-phase-3, (วันที่คนขอมูล 30 มกราคม พ.ศ. 2567). 
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ลานตันตอป118 รองรับความตองการขนสงสินคาที่ขยายตัวเพิ่มขึ ้นจากการพัฒนาอุตสาหกรรม

เปาหมาย กิจกรรมทางเศรษฐกิจในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

นอกจากการพัฒนาทาเรือพาณิชยทั้งสองแหงแลว ยังมีโครงการพัฒนาทาเรือพาณิชยสัตหีบ

ใหเปนทาเรือสำหรับจอดเรือสำราญที่ทันสมัย สามารถรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมตอเรือ

และการประกอบแทนขุดเจาะน้ำมัน ผานการดำเนินการพัฒนาในโครงการตาง ๆ อาทิ โครงการ

กอสรางเขื่อนกันคลื่นบริเวณเกาะจระเข, โครงการปรับปรุงรองน้ำและบริเวณพื้นที่จอดเรือ เพื่อ

รองรับทาเรือขนาดใหญ, โครงการปรับปรุงทาเทียบเรือน้ำมัน (ทา POL), โครงการกอสรางทาเรือ

เฟอรรี่, โครงการ Ferry Terminal เปนตน จากการพัฒนานี้จะทำใหทาเรือสัตหีบกลายเปนทาเรือท่ี

รองรับเรือสำราญขนาดใหญ เปนทาเรือที่สามารถรองรับเรือทองเที่ยวขนาดใหญที่สามารถขนไดทั้ง

คนและรถยนต เชื ่อมการเดินทางเส นทางในประเทศและตางประเทศ เปนทางเล ือกใหมของ

นักทองเที่ยวในการเดินทางดวยเรือสำราญ 

3. การพัฒนาทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา 

อุตสาหกรรมการบินเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมที่เปนเปาหมายในโครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจ

พิเศษภาคตะวันออก การพัฒนาอุตสาหกรรมการบินโดยเฉพาะการพัฒนาทาอากาศยานจึงเปนสวน

หนึ่งในนโยบายการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับการพัฒนาทางดานอุตสาหกรรม ซึ่งปจจุบัน

บริเวณพื้นที ่กรุงเทพฯ และภาคตะวันออกมีทาอากาศยานนานาชาติทั ้งสิ้น 3 ทาอากาศยาน คือ     

ทาอากาศยานนานาชาติดอนเมือง ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ และทาอากาศยานนานาชาติ 

อูตะเภา ซึ่งทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา ระยอง-พัทยา เปนทาอากาศยานแหงเดียวในพื้นที่ 3 

จังหวัด โดยปจจุบันทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภา มีทางวิ่ง 1 ทางวิ่ง ขนาดมาตรฐานยาว 3,500 

เมตร กวาง 60 เมตร และมี 52 หลุมจอด ซึ่งหากใชทางวิ่งนี้เต็มศักยภาพ จะสามารถรองรับปริมาณ

ผูโดยสารได 20 ลานคนตอป อาคารผูโดยสารหลังที่ 1 รองรับผูโดยสารทั้งในและระหวางประเทศ

ประมาณ 700,000 คนตอป และหลังจากอาคารผูโดยสารหลังท่ี 2 เปดใหบริการจะมีขีดความสามารถ

ในการรองรับผูโดยสารไดประมาณ 3 ลานคนตอป119 

 

118 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสงัคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพ่ือการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก( พ.ศ. 2560 – 2565). หนา 6-15. เขาถึงไดจาก https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456 

bb1f03995574db27a 75.pdf (วันที่คนขอมูล 30 มกราคม พ.ศ. 2567). 

119 โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภา และเมืองการบินภาคตะวันออก,(ออนไลน) แหลงที่มา 

https://www.eeco.or.th/th/utapao-airport-and-the-eastern-aviation-city, (วันที่คนขอมูล 7 กุมภาพันธ พ.ศ.2567). 
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การพัฒนาอุตสาหกรรมการบินในพ้ืนที่เขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกจำเปนตองมี

ทาอากาศยานนานาชาติและศูนยการบินขนาดใหญเพื่อรองรับเครื่องบินโดยสารขนาดใหญที่จะเขามา

ใชบริการ นำมาซึ่งการดำเนินการพัฒนาใหเปนทาอากาศยานอูตะเภายกระดับเปนทาอากาศยานเชิง

พาณิชยแหงที่ 3 ซึ ่งจะทำใหพื ้นที ่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เปนศูนยกลางของ

อุตสาหกรรมและการขนสงของอาเซียน โดยดำเนินการรวมกันระหวางกองทัพเรือ และสำนักงานเพ่ือ

การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ซึ่งประกอบดวยโครงการดังน้ี 

1) การเพิ่มขีดความสามารถของทาอากาศยานอูตะเภา (ดำเนินการระหวางป พ.ศ. 

2560 – พ.ศ. 2562) เปนโครงการลงทุนกอสรางเพิ ่มเติม ทางวิ่งที ่ 2 (Runway 2) 

รวมถึงกอสรางศูนยฝกอบรมบุคลากรการบิน ระบบสาธารณูปโภคเพื่อรองรับการขยาย 

ตัวของสนามบิน และเปดพื ้นที ่ใหบริการใหม (Greenfield) ซึ่งภาครัฐจะมีการลงทุน

กอสรางศูนยซอมบำรุงอากาศยานอูตะเภา (MRO) ระยะที่ 1 และศูนยขนสงสินคาทาง

อากาศ (Air Cargo) ระยะที่ 1 รวมกับบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) และ ศูนย

ฝกอบรมบุคลากรการบิน ระยะที่ 1 รวมกับสถาบันการบินพลเรือน120 

2) การยกระดับสนามบินอูตะเภาใหเปนศูนยกลางการบิน และอุตสาหกรรมอากาศยาน 

(ดำเนินการ ระหวางป พ.ศ. 2562 – พ.ศ. 2576) เปนโครงการการกอสรางอาคาร

ผู โดยสารหลังที ่ 3 (Terminal 3) และศูนยธุรกิจการคา (Commercial Gateway), 

อาคารคลังสินคาและโลจิสติกส (Air Cargo) ระยะที ่ 2, ศูนยซอมบำรุงอากาศยาน 

(Maintenance Repair and Overhaul, MRO) ระยะที่ 2, ศูนยฝกอบรมบุคลากรการ

บิน ระยะที่ 2, เขตการคาเสรีเพื่ออุตสาหกรรมการบิน (Free Trade Zone) รวมทั้งการ

พัฒนาพื้นที่โดยรอบใหเปนมหานครการบินระดับโลก และเปนฐานอุตสาหกรรมที่ชวย

ขับเคลื่อนอุตสาหกรรมของประเทศไปสูผูผลิตชิ้นสวนอากาศยานรายสำคัญของโลก121 

การพัฒนาทาอากาศยานนานาชาติอู ตะเภาตามโครงการพัฒนาระยะที ่ 3 นี้จะทำใหทา

อากาศยานนานาชาติอูตะเภาเปนสนามบินหลักของเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกและเปนสนามบิน

หลักแหงท่ี 3 ของกรุงเทพฯ ผานการเชื่อมตอทาอากาศยานนานาชาติทั้ง 3 แหงดวยรถไฟฟาความเร็ว

 

120 โครงการพัฒนาสนามบินอูตะเภา และเมืองการบินภาคตะวันออก,(ออนไลน) แหลงท่ีมา 

https://www.eeco.or.th/th/utapao-airport-and-the-eastern-aviation-city, (วันที่คนขอมูล 7 กุมภาพันธ พ.ศ.2567). 

121 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสงัคมแหงชาติ, (2561), แผนภาพรวมเพ่ือการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก( พ.ศ. 2560 – 2565), หนา 6-16. เขาถึงไดจาก https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456 

bb1f03995574db27a 75.pdf (วันที่คนขอมูล 30 มกราคม พ.ศ. 2567). 
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สูง อีกทั้งทาอากาศยานนานาชาติอูตะเภายังสามารถรองรับปริมาณผูโดยสารที่เพิ่มขึ้นเปน 60 ลาน

คนตอป จากเดิมที่สามารถรองรับไดเพียง 3 ลานคนตอไป นอกจากนี้ยังเปนการยกระดับความพรอม

ของทาอากาศยานนานาชาติอู ตะเภาใหกลายเปนศูนยกลางทางการบินของภูมิภาคและเปนฐาน

อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนอากาศยาน จากการพัฒนาและกอสรางศูนยอุตสาหกรรมซอมบำรุงอากาศ

ยานและศูนยพัฒนาบุคลากรดานการบิน อันเปนการสรางอุตสาหกรรมใหมตามเปาหมายของ

โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 

4. การพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางเพื่อเชื่อมตอระบบโลจิสติกส 

ทางรถไฟสายตะวันออกแบงเปน 2 สายหลัก คือ สายภาคตะวันออกตอนบน หรือสาย

กรุงเทพฯ – อรัญประเทศ (สระแกว) กอสรางแลวเสร็จในป พ.ศ. 2464 ระยะทางรถไฟสายนี้ใน

ปจจุบันคือ 256.10 กิโลเมตร และทางรถไฟสายเลียบชายฝงทะเล หรือ สายกรุงเทพฯ – ทาเรือ

พาณิชยสัตหีบ (ชลบุรี) ระยะทาง 195.50 กิโลเมตร  ทั้งนี้ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ทาเรือพาณิชย

สัตหีบจะแยกจากสายกรุงเทพฯ – อรัญประเทศ บริเวณสถานีฉะเชิงเทรา นอกจากนี้ทางรถไฟสายนี้

ยังสามารถตอไปถึงจังหวัดระยองไดโดยออกจากสถานีชุมทางเขาชีจรรยไปสุดทางที่สถานีมาบตาพุด 

(ระยอง) 

สภาพทางรถไฟสายตะวันออกเสนทางกรุงเทพฯ – ทาเรือพาณิชยสัตหีบ และชุมทาง       

เขาชีจรรย – มาบตาพุด ในปจจุบัน มีทางรถไฟทางสามราง (Triple track) ระยะทาง 35 กิโลเมตร 

จากสถานีลาดกระบังถึงสถานีฉะเชิงเทรา โดยสองรางอยูในสภาพดี และอีกรางมีสภาพเกา ทางรถไฟ

ทางคู (Double track) ระยะทาง 70 กิโลเมตร จากสถานีฉะเชิงเทราถึงสถานีศรีราชา และทางรถไฟ

ทางเด่ียว (Single track) ระยะทาง 71 กิโลเมตร จากสถานีศรรีาชาถึงสถานีมาบตาพุด 

การพัฒนาระบบการขนสงทางรางตามแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค

จะมีการดำเนินโครงการกอสรางตาง ๆ ตามระยะเวลาและความเรงดวนของโครงการดังนี้122 

1) โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื ่อม 3 ทาอากาศยาน (ดอนเมือง-สุวรรณภูมิ-     

อูตะเภา) ระยะทาง 220 กิโลเมตร โดยเปนการลงทุนระหวางเอกชนรวมลงทุนกับรัฐ (PPP) 

 

122 สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสงัคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพ่ือการพัฒนาเขตพัฒนาพิเศษ

ภาคตะวันออก( พ.ศ. 2560 – 2565). หนา 6-12. เขาถึงไดจาก https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456 

bb1f03995574db27a 75.pdf (วันที่คนขอมูล 29 มกราคม พ.ศ. 2567). 



273 
  

วงเงินรวม 306,673.86 ลานบาท โครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบินเปนโครงการ

ที่ใชโครงสรางและแนวเสนทางการเดินรถเดิมของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนแอรพอรตลิงค 

(Airport Rail Link) ที ่เปดใหบริการอยูในปจจุบัน โดยจะกอสรางทางรถไฟขนาด 1.435 

เมตร (Standard Gauge) สวนตอขยาย 2 ชวงจากสถานีพญาไท ไปยังสนามบินดอนเมือง 

และจากสถานีลาดกระบังไปยังสนามบินอูตะเภา พรอมเชื่อมการเขาออกสนามบิน โดยใช

เขตทางเดิมของการรถไฟฯ เปนสวนใหญ รวมระยะทาง 220 กม. มีผูเดินรถรายเดียวกัน ซึ่ง

รถไฟความเร็วสูงมีความเร็วสูงสุด 250 กิโลเมตร/ชั่วโมง เชื ่อมกรุงเทพฯ กับพื้นที่ อีอีซี 

ภายในระยะเวลาไมเกิน 60 นาที123 

รถไฟความเร็วสูงสามารถเดินทางเชื ่อมตอ 3 สนามบิน ทั ้งสนามบินดอนเมือง-

สุวรรณภูมิ-อูตะเภา โดยประกอบไปดวยสถานีรถไฟความเร็วสูง จำนวน 9 สถานี ไดแก 

สถานีดอนเมือง สถานีกลางบางซื่อหรือกรุงเทพอภิวัฒน สถานีมักกะสัน สถานีสุวรรณภูมิ 

สถานีฉะเชิงเทรา สถานีชลบุรี สถานีศรีราชา สถานีพัทยา และสถานีอูตะเภา โครงการนี้จะ

ทำใหประชาชนสามารถเดินทางจากเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออกเขาสูกรุงเทพฯ ไดภายใน 

1 ชั่วโมง ทำใหการเดินทางไปติดตอทางธุรกิจและการทำงานของประชาชน นักลงทุน รวมถึง

นักทองเที่ยวสะดวกสบายยิ่งขึ้น นอกจากนี้ยังสามารถชวยลดปริมาณการจราจรทางถนนสาย

ตาง ๆ ที่เชื่อมเขาสูกรุงเทพฯ 

นอกจากนี้ ยังทำใหสนามบินนานาชาติอูตะเภาถูกยกสถานะเปนเสมือนสนามบิน

นานาชาติแหงที่ 3 เปนทางเลือกการใชบริการสนามบินในการเดินทางระหวางประเทศได 

และชวยลดปญหาความแออัดของจำนวนถูกโดยสารในสนามบินดอนเมือง และสนามบิน

สุวรรณภูมิได โดยสนามบินอูตะเภามีโครงการเปดอาคารผูโดยสารหลังท่ี 3 อยางเต็มรูปแบบ

ในป พ.ศ. 2566 เทากับวารถไฟฟาความเร็วสูงจะทำใหเกิดการรองรับที่มีผลสัมฤทธิ์สูงสุดตอ

การพัฒนาสนามบินอูตะเภา 

 

123 https://www.eeco.or.th/th/high-speed-rail-connecting-3-airports (วันท่ีคนขอมูล 12 สิงหาคม พ.ศ. 2567). 
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2) โครงการเพิ่มประสิทธิภาพรถไฟและเพิ่มความจุทางรถไฟ ชวงหัวหมาก-

ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา ระยะทาง 125 กิโลเมตร และ โครงการรถไฟทางคู  ชวงศรีราชา- 

มาบตาพุด ระยะทาง 70 กิโลเมตร คาดวาจะแลวเสร็จในป พ.ศ. 2565 

3) โครงการกอสรางรถไฟทางเดี่ยวและรถไฟทางคูในระยะที่ 2 จะเปนการรองรับ

นิคมอุตสาหกรรม โดยจะมีโครงการรถไฟทางคู ชวงศรีราชา-ระยอง ระยะทาง 79 กิโลเมตร 

และชวงระยอง-มาบตาพุด ระยะทาง 22 กิโลเมตร โครงการรถไฟทางเดี่ยว ชวงระยอง-

จันทบุรี-ตราด ระยะทาง 150 กิโลเมตร 

4) โครงการกอสรางรถไฟทางเดี่ยวและรถไฟทางคูในระยะที่ 3 เปนการกอสราง

เชื่อมโยงกับภูมิภาค จะเปนโครงการรถไฟทางคู ชวงระยอง-จันทบุรี-ตราด ระยะทาง 188 

กิโลเมตร โครงการรถไฟทางคู ชวงคลองสิบเกา-อรัญประเทศ ระยะทาง 174 กิโลเมตร 

โครงการรถไฟทางคูชวงทาแฉลบ-พานทอง ระยะทาง 120 กิโลเมตร 

5) โครงการรถไฟรางเบา (Tram) พัทยา บางละมุง เพื่ออำนวยความสะดวกแก

นักทองเที่ยวและยกระดับชีวิตความอยูของประชาชนในเมืองพัทยา 

 การพัฒนาระบบการขนสงทางรางตามโครงการตาง ๆ เหลานี้ ในปจจุบันอยูระหวางการ

ดำเนินงาน ซึ่งมีบางสวนไดดำเนินการและมีการใชประโยชนบางแลว ซึ่งจะไดกลาวถึงในการใหบริการ

รถไฟในภาคตะวันออก ซึ่งจะกลาวถึงตอไปขางหนา  

สวนการขยายทางรถไฟโครงการกอสรางรถไฟทางเด่ียวและรถไฟทางคูในระยะท่ี 3 เปนการ

กอสรางเชื่อมโยงกับภูมิภาค จะเปนโครงการรถไฟทางคู ชวงระยอง-จันทบุรี-ตราด ระยะทาง 188 

กิโลเมตร มีขอสังเกตวา การรับรูเรื่องโครงการรถไฟทางคูของบรรดาผูนำชุมชนนั้นมีการรับรูโครงการ 

เนื่องจากถูกเชิญไปรวมรับฟงการทำประชาพิจารณโครงการ124 โดยทางโครงการมีการเชิญผูนำชุมชน

ไปรับทราบขอมูลโครงการรถไฟทางคูสองครั้ง125 เพื่อสรางความเขาใจกับชุมชนที่ทางรถไฟจะสราง

ผานพื้นที่ อยางไรก็ตามจากการพูดคุยกับผูนำชุมชนไดใหขอมูลกับผูวิจัยวา ยังไมทราบขอมูลที่ชัดเจน

วาทางรถไฟจะสรางผานบริเวณไหนแน โดยเฉพาะเรื่องเสนทาง ผูเขารวมประชุมรูสึกสับสน เพราะใน

 
124 สัมภาษณกำนันฐติิพงษ หาญพล. วันที ่26 ธันวาคม 2565. 
125 สัมภาษณผูใหญวิริยะ จงไพศาล. วันท่ี 26 ธันวาคม 2565. 
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การประชุมครั้งที่ 2 มีการเปลี่ยนเสนทางจากขอมูลครั้งแรก126 ดังนั้นทายสุดในปจจุบัน (พ.ศ.2566) 

ในกลุมผูนำชุมชน โดยเฉพาะในพ้ืนที่จังหวัดตราด ซึ่งเปนปลายทางของโครงการขยายทางรถไฟ จึงไม

มีความชัดเจนวา เสนทางที่ถูกตองคือเสนทางไหน 

การเขามาของรถไฟในพื้นที่ชุมชนที่บานเนินทราย จังหวัดตราด เคยมีการหารือกันและเปน

กังวลกับการเขามาของรถไฟ วาจะนำความไมสงบมาสูชุมชน เนื่องจากการพัฒนาทางรถไฟ ที่จะมีผล

ตอการพัฒนาพื้นที่ ซึ่งจะทำใหมีการเขามาของคนภายนอก หรือนายทุนที่เขามาในชุมชน127 การเขา

มาของคนภายนอกที่เขามาลงทุนพัฒนาพื ้นที่ตามทางรถไฟมีผลตอราคาที ่ดินนั ้น มีการตื ่นตัว

พอสมควร เห็นไดวามีการเขามาซื้อที่ดินจากบุคคลทั้งภายในและภายนอกพื้นที่ เพ่ือหวังผลประโยชน

ที่จะไดรับจากโครงการพัฒนาทางรถไฟ เนื่องจากมีการเก็งกำไรที่ดิน โดยมีการเตรียมการที่ดินของ

เจาของที่ดินใหพรอมกับการเวนคืนดวยการปลูกพืชลงไปในพื้นที่ เพื่อใหไดมูลคามากขึ ้นในการ

ประเมนิราคาเวนคืนเพิ่มจากราคาท่ีดิน128  สวนที่ดินสปก. จะไดแคราคาพืชท่ีลงไว จึงไมมีการพัฒนา

พ้ืนที1่29 การเวนคืนท่ีดินเพื่อสรางทางรถไฟนี้สรางความกังวลใหกับชาวบานท่ีทางรถไฟจะผานวาจะมี

ผลทำใหการเดินทางสัญจรในชุมชนบริเวณพื้นที่เวนคืนนั้นจะมีผลตอการเดินทางที่ตองออมตามแนว

เสนทางท่ีทางการกำหนด ซึ่งอาจทำใหมีระยะทางท่ีไกลข้ึนและไมสะดวกสบายเหมือนท่ีเปนอยู130  

 การเขามาของโครงการรถไฟทางคู ชวงระยอง-จันทบุรี-ตราด ระยะทาง 188 กิโลเมตร ผูนำ

ชุมชนมีความเห็นวา สวนใหญชาวบานจะเฉย ๆ กับเรื่องนี้ เน่ืองจากมองวา เมื่อมีก็ยังไมคิดวาจะไดใช

ประโยชนจากการเดินทางขนสง เนื่องจากมองวาการใชบริการรถไฟสูการขับรถไปดวยตนเองไมได 

สวนการขนสงสินคาก็เชนกัน ในปจจุบันการขนสงสินคามีนอยมากที่เชื่อมโยงมาถึงตราด บริษัทขนสง

ของตราด (บริษัทแสงทอง) ก็ยังขาดทุนจนเลิกกิจการไป131 และมีความคิดเห็นวา ผูที่จะไดประโยชน

จากทางรถไฟนาจะเปนนายทุน โดยเฉพาะนายทุนชาวตางชาติ เชน ลงผลไม ซึ่งทุกวันนี้เปนของชาว

 
126 สัมภาษณผูใหญจุไรรัตน ชำปฏิ. วันที่ 26 ธันวาคม 2565. 
127 สัมภาษณผูใหญจุไรรัตน ชำปฏิ. วันที่ 26 ธันวาคม 2565. 
128 สัมภาษณผูใหญวิริยะ จงไพศาล. วันท่ี 26 ธันวาคม 2565. 
129 สัมภาษณสอาด ปทุมวัน. วันที ่26 ธันวาคม 2565. 
130 สัมภาษณผูใหญวิริยะ จงไพศาล. วันท่ี 26 ธันวาคม 2565. 
131 สัมภาษณสรุชัย เล็กกำพุช. วันที ่26 ธันวาคม 2565. 
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จีนเกือบทั้งหมดทั้งในจังหวัดจันทบุรีและตราด นายทุนเหลานี้นาจะไดประโยชนจากการขนสงสินคา

ทางรถไฟมากกวาคนไทย132 

 สวนความคิดเห็นเมื ่อมีการสรางทางรถไฟและสถานีรถไฟแลวเสร็จ จากการชี้แจงในการ

ประชุมใหขอมูลกับคนในพ้ืนที่พบวา การคาขายสินคาในพ้ืนท่ีสถานีรถไฟตาง ๆ นั้นจะตองขออนุญาต

และเปดประมูลจากทางสถานีและการรถไฟฯ ทำใหคิดวาคนในพื้นที่ไมนาจะไดประโยชนดานการคา

ขายมากนัก เนื่องจากการเขาไปคาขายตองมาจากการประมูลการใชพื้นที่ ซึ่งเปนอุปสรรคกับคนใน

ทองถ่ินทำใหไมสามารถเขาไปคาขายไดอยางเสรี133  

6.5 การใหบริการรถไฟในภาคตะวันออกปจจบุัน 

ในปจจุบันการเปดใหบริการรถไฟในภาคตะวันออกมีการเปดใหบริการขนสงทั้งผูโดยสาร 

และสินคา โดยมีรูปแบบประเภทของการใหบริการเดินรถ 2 ประเภท คือ การใหบริการเชิงพาณิชย 

และการใหบริการเชิงสังคม ซึ่งมีลักษณะของการใหบริการที่แตกตางกัน ดังนี้ 

การใหบริการเชิงพาณิชย คือ ขบวนรถที่ใหบริการโดยมีการชำระคาธรรมเนียม ดวยเปน

ประเภทรถที่ใหบริการโดยมีตัวเลือกเสริม เชน รถปรับอากาศ รถนอน รถที่มีอาหารบริการ หรือเปน

ขบวนที่มีการจอดรับสงผูโดยสารไมทุกสถานี ลูกคาสวนใหญจะเปนผูที ่ใชรถไฟสำหรับการเดินทาง 

การทองเที่ยว และไมไดเปนการใชในชีวิตประจำวัน เชน รถดวนพิเศษ / รถดวน / รถเร็ว 

การใหบริการเชิงพาณิชยแกการเดินทางสัญจรของคนในภาคตะวันออกดูไมคอยไดรับความ

นิยม เห็นไดจากจำนวนขบวนรถที่ใหบริการรวมท้ังเสนทางท่ีเปนเสนทางระยะสั้นเม่ือเปรียบเทียบกับ

ภาคอื่น ๆ จึงมีความแตกตางอยางมากกับเสนทางในภาคอื่น ๆ ดังตารางรายไดการโดยสารเชิง

พาณิชยที่มีรายไดเพียง 2,322,016.5 บาท (ดูตาราง 12) ขณะที่เสนทางในสายเหนือ อีสานและใตมี

ระยะทางที ่ไกลจมีการใหบริการเสริมในขบวนรถ ทั ้งการปรับอากาศ และรถนอนเพื ่อความ

สะดวกสบายของผูโดยสาร ระยะทางที่ไมไกลสามารถใชเวลาในการเดินทางไมนาน ทำใหชาวบานไม

 
132 สัมภาษณสรุชัย เล็กกำพุช และผูใหญจุไรรตัน ชำปฏิ. วันที ่26 ธันวาคม 2565. 
133 สัมภาษณสรุชัย เล็กกำพุช และผูใหญจุไรรตัน ชำปฏิ. วันที ่26 ธันวาคม 2565. 
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คิดวาตนเองไดประโยชนจากการเดินทาง เนื่องจากมองวาการใชบริการรถไฟสูการขับรถไปดวยตนเอง

ไมได134 

ตารางที่ 12 สถิติจำแนกรายไดการโดยสารเชิงพาณิชยรายภาค พ.ศ.2565  

ประเภทรายได ประเภทรถ สายการเดินรถ รายได (บาท) 

รายไดการโดยสารเชิงพาณิชย รถเร็ว สายเหนือ 115263796.2 

รายไดการโดยสารเชิงพาณิชย รถเร็ว สายอิสาน 164721901.4 

รายไดการโดยสารเชิงพาณิชย รถเร็ว สายตะวันออก 2322016.5 

รายไดการโดยสารเชิงพาณิชย รถเร็ว สายใต 239887016.5 

ท ี ่ ม า  ร า ย ไ ด  ค  า โ ด ย ส า ร  -  ช ุ ด ข  อ ม ู ล  -  MOT Data Catalog. จ า ก

https://gdc.railway.co.th/dataset/2 7 c1 b1 6 2 - b5 8 c-4 e0 b-9 1 9 6 -

4 cc5 b7 3 6 4 0 8 5 / resource/4 7 1 b5 4 1 c-4 9 6 2 - 4 cc2 - 9 8 c6 -

f616b4f5bdeb/download/after13.xlsx (วันที่คนขอมูล 28 ธันวาคม 2567). 

จะเห็นวาการโดยสารรถไฟที่มีรายไดจากการโดยสารเชิงพาณิชยของสายตะวันออกเปน

จำนวนท่ีนอยมากเมื่อเปรียบเทียบกับสายอ่ืน ๆ ทั้งนี้เน่ืองจากการเดินรถสายตะวันออกมีขอจำกัดท่ีมี

ขบวนรถเดินเพียงการเดินรถเร็วที ่มีจำนวนเที่ยววิ ่งที ่จำกัดมาก ในพ.ศ.2565 มีขบวนรถเร็วว่ิง

ใหบริการเพียง 187 เที ่ยว 135 ซึ่งจะแตกตางจากจำนวนรถธรรมดา และรถชานเมืองที่เปนการ

ใหบริการเชิงสังคมซึ่งมีขบวนรถใหบริการจำนวนมากดังจะกลาวถึงตอไปขางหนา 

นอกจากนั้น ปจจุบันการรถไฟแหงประเทศไทยไดมีการใหบริการเชิงพาณิชยเปนการเดิน

รถไฟเพื่อสงเสริมการทองเที่ยวของภาคตะวันออก โดยมีการเปดใหบริการรถไฟนำเที่ยว 2 เสนทาง 

คือขึ้นรถไฟจากกรุงเทพฯ มาเที่ยวศรีราชา โดยขึ้นลงได 3 สถานี ไดแก สถานีบางพระ, สถานีเขาพระ

บาท, สถานีชุมทางศรีราชา โดยมีรถสองแถวสีสม (หนองมน-ศรีราชา) และรถสามลอเครื่อง มารอรับ

ผูโดยสารไปเกาะลอยเพื่อตอเรือไปเกาะสีชัง, เขาพระครู, วัดเขาตะแบก, วัดหุบบอน, วัดเขาชองลม 

การเดินรถมีทั้งรถไฟขบวนรถธรรมดามีเดินรถทุกวัน และขบวนรถไฟปรับอากาศมีเดินรถเฉพาะวัน

 

134 สัมภาษณสุรชัย เล็กกำพุช. วันที่ 26 ธนัวาคม 2565. 

135 https://datagov.mot.go.th/dataset/after15  (วันท่ีคนขอมูล 28 ธันวาคม 2567). 
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เสาร-อาทิตย สวนอีกเสนทางทองเที่ยวคือ ขึ้นรถไฟจากกรุงเทพฯ มาเที่ยวฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี 

และสระแกว โดยมีการจัดโปรแกรมการทองเท่ียวทั้งใน 1 วันหรือ 2 วัน 1 คืน อยางไรก็ตามจะเห็นได

วา การรถไฟฯ มีรายไดจากการจัดรถนำเที่ยวภาคตะวันออกนอยที่สุดเม่ือเปรียบเทียบกับขบวนรถนำ

เที่ยวในสายอื่น ๆ  (ดังตารางที่ 13) ทั้งนี้เพราะในพ.ศ.2565 มีการจัดขบวนรถทองเท่ียวเพียง 2 เท่ียว

เทานั้น136  

ตารางที่ 13 สถิติจำแนกรายไดการโดยสารเชิงพาณิชยจากรถนำเที่ยวรายภาค พ.ศ.2565  

ประเภทรายได ประเภทรถ สายการเดินรถ รายได (บาท) 

รายไดการโดยสารเชิงพาณิชย รถนำเที่ยว สายเหนือ 645865.1 

รายไดการโดยสารเชิงพาณิชย รถนำเที่ยว สายอิสาน 5692536.3 

รายไดการโดยสารเชิงพาณิชย รถนำเที่ยว สายตะวันออก 291655.0 

รายไดการโดยสารเชิงพาณิชย รถนำเที่ยว สายใต 6024632.1 

ท ี ่ ม า  ร า ย ไ ด  ค  า โ ด ย ส า ร  -  ช ุ ด ข  อ ม ู ล  -  MOT Data Catalog. จ า ก

https://gdc.railway.co.th/dataset/2 7 c1 b1 6 2 - b5 8 c-4 e0 b-9 1 9 6 -

4 cc5 b7 3 6 4 0 8 5 / resource/4 7 1 b5 4 1 c-4 9 6 2 - 4 cc2 - 9 8 c6 -

f616b4f5bdeb/download/after13.xlsx (วันที่คนขอมูล 28 ธันวาคม 2567). 

การที่การรถไฟมีรายไดจากรถนำเที่ยวภาคตะวันออกนอยนี้ สันนิษฐานวาเปนเพราะการ

เดินทางไปยังภาคตะวันออกนั้นนิยมเดินทางโดยรถยนต เนื่องจากมีระยะทางที่ไมไกลสามารถเดินทาง

ไดภายในวันเดียวและสะดวกกวาในการทองเที่ยว ขณะที่คนที่อยู ในภาคตะวันออกก็มองวาการ

เดินทางไปทองเที่ยวนั้นสามารถที่จะขับรถยนตไปสะดวกกวาการใชรถไฟจึงไมคิดวาจะใชรถไฟเพื่อ

เดินทางทองเที่ยว137 ดังนั ้นจะพบวาการใหบริการเชิงพาณิชยในสวนของการโดยสารนั ้น รถไฟมี

บทบาทตอการเดินทางในภาคตะวันออกไมมากนัก 

 

136 https://datagov.mot.go.th/dataset/after15 (วันที่คนขอมูล 28 ธนัวาคม 2567). 
137 สัมภาษณผูใหญจุไรรัตน ชำปฏิ. วันที่ 26 ธันวาคม 2565. 
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การใหบริการเชิงสังคม คือ ขบวนรถท่ีใหบริการในลักษณะของการใหบริการสังคม โดยเปน

ประเภทรถช้ัน 3 และหยุดรับสงทุกสถานีเพ่ือบริการสังคมอยางแทจริง ผูโดยสารสวนใหญจะเปนผูท่ี

ใชรถไฟในชีวิตประจำวัน (Daily Life) เชน รถธรรมดา รถชานเมือง รถทองถ่ิน และรถรวม 

การรถไฟฯ ไดเปดใหบริการรถโดยสารเชิงสังคม ในสวนของภาคตะวันออกมีการเดินรถประเภท

รถโดยสาร ไดแก รถธรรมดา และรถชานเมือง โดยพ.ศ.2565 จัดเดินรถธรรมดา 2978 ขบวน สวนรถ

ชานเมืองจัดเดินรถ 2828 ขบวน รวมการใหบริการเชิงสังคม 5806 ขบวน และมีรายงานรายไดของ

การรถไฟฯ ดังตารางที่  14 , 15 และ 16 

ตารางที่ 14 จำนวนเที่ยวรถไฟรวมการใหบริการเชิงสังคม พ.ศ.2565 

สาย จำนวนเที่ยววิ่ง 

สายเหนือ 5760.0 

สายอีสาน 7578.0 

สายตะวันออก 5806.0 

สายใต 8434.0 

สายแมกลอง 10754.0 

ท่ีมา https://datagov.mot.go.th/dataset/after15 (วันที่คนขอมูล 28 ธันวาคม 2567). 

 ตารางที่ 15 สถิติรายไดการโดยสารเชิงสังคมจากรถธรรมดาจำแนกรายภาค พ.ศ.2565  

 

 

 

 

ที่มา รายไดคาโดยสาร - ชุดขอมูล - MOT Data Catalog. จาก

https://gdc.railway.co.th/dataset/27c1b162-b58c-4e0b-9196-

4cc5b7364085/resource/471b541c-4962-4cc2-98c6-

f616b4f5bdeb/download/after13.xlsx (วันที่คนขอมูล 28 ธันวาคม 2567). 

ประเภทรถ สาย รายได (บาท) 

รถธรรมดา สายเหนือ 14901681.0 

รถธรรมดา สายอิสาน 3160503.0 

รถธรรมดา สายตะวันออก 16451535.0 

รถธรรมดา สายใต 17662632.0 
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ตารางที่ 16 สถิติรายไดการโดยสารเชิงสังคมจากรถชานเมืองจำแนกรายภาค พ.ศ.2565  

ประเภทรถ สาย รายได (บาท) 

รถชานเมือง สายเหนือ 7130973.0 

รถชานเมือง สายอิสาน 2356118.0 

รถชานเมือง สายตะวันออก 8442760.0 

รถชานเมือง สายใต 2602768.0 

รถชานเมือง สายแมกลอง 9111113.0 

ที่มา รายไดคาโดยสาร - ชุดขอมูล - MOT Data Catalog. จาก

https://gdc.railway.co.th/dataset/27c1b162-b58c-4e0b-9196-

4cc5b7364085/resource/471b541c-4962-4cc2-98c6-

f616b4f5bdeb/download/after13.xlsx (วันที่คนขอมูล 28 ธันวาคม 2567). 

ขอสังเกตที่นาสนใจสำหรับการโดยสารเชิงสังคมในประเภทรถโดยสารทองถิ่น เห็นไดวาการ

จัดเดินรถทองถ่ินในภาคตะวันออกนั้น พบวาไมปรากฏการจัดเดินรถในประเภทดังกลาว จึงไมปรากฏ

รายได ดังตารางท่ี 17 

ตารางที่ 17 สถิติรายไดการโดยสารเชิงสังคมจากรถทองถิ่นจำแนกรายภาค พ.ศ.2565  

ประเภทรถ สาย รายได (บาท) 

รถทองถิ่น สายเหนือ 6918851.0 

รถทองถิ่น สายอิสาน 22982352.0 

รถทองถิ่น สายตะวันออก .0 

รถทองถิ่น สายใต 30307306.0 

รถทองถิ่น สายแมกลอง 663124.0 

ที่มา รายไดคาโดยสาร - ชุดขอมูล - MOT Data Catalog. จาก

https://gdc.railway.co.th/dataset/27c1b162-b58c-4e0b-9196-

4cc5b7364085/resource/471b541c-4962-4cc2-98c6-

f616b4f5bdeb/download/after13.xlsx (วันที่คนขอมูล 28 ธันวาคม 2567). 
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ขณะที่มีจำนวนผูโดยสารที่โดยสารรถไฟสายตะวันออกที่การรถไฟฯ เปดใหบริการรถโดยสารเชิง

สังคมโดยขบวนรถธรรมดา และรถชานเมืองนั้น เห็นไดวามีผูโดยสารรถธรรมดา และรถชานเมือง

คอนขางมาก ดังตารางที่ 18 

ตารางที่ 18 แสดงจำนวนผูโดยสารรถไฟประเภทรถโดยสารเชิงสังคม พ.ศ.2565 

ประเภทรถ สาย จำนวนผูโดยสาร (คน) 

รถธรรมดา สายเหนือ 1108421 

รถธรรมดา สายตะวันออก 1260325 

รถธรรมดา สายใต 733853 

รถธรรมดา สายแมกลอง 0 

รถธรรมดา สายอีสาน 217564 

รถชานเมือง สายเหนือ 871146 

รถชานเมือง สายตะวันออก 1454670 

รถชานเมือง สายใต 415797 

รถชานเมือง สายแมกลอง 1635417 

รถชานเมือง สายอีสาน 304344 

รถทองถิ่น สายเหนือ 575476 

รถทองถิ่น สายตะวันออก 0 

รถทองถิ่น สายใต 1768154 

รถทองถิ่น สายแมกลอง 101761 

รถทองถิ่น สายอีสาน 1878520 

รถรวม สายเหนือ 0 

รถรวม สายตะวันออก 0 

รถรวม สายใต 47222 

รถรวม สายแมกลอง 0 

รถรวม สายอีสาน 0 

ที่มา https://datagov.mot.go.th/dataset/after18/resource/88146053-2414-452b-

bb09-d89fd39b353a (วันท่ีคนขอมูล 28 ธันวาคม 2567). 
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ทั้งนี้เสนทางที่การรถไฟฯ ใหบริการรถโดยสารเชิงสังคมนั้นพบวา เสนทางสวนใหญเปนขบวนรถ

ที่เดินทางไปในเสนทางกรุงเทพฯ - ชุมทางฉะเชิงเทรา – ปราจีนบุรี – กบินทรบุรี – ดานพรมแดน

บานคลองลึก ถึงวันละ 20 ขบวน ดังภาพที่ 42 

 

ภาพที่ 42 เที่ยวว่ิงขบวนรถไฟชานเมือง ขบวนรถธรรมดาสายตะวันออก 

ที่มา การรถไฟแหงประเทศไทย 
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ขณะที่เสนทางกรุงเทพฯ -  บานพลูตาหลวงมีเพียง 2 ขบวน (ไป-กลับ) เทานั้น ซึ่งแสดงใหเห็นวา 

การใหบริการเชิงสังคมของการรถไฟฯ ในสายตะวันออกนั ้นไดร ับความนิยมเฉพาะในเสนทาง

กรุงเทพฯ - ชุมทางฉะเชิงเทรา – ปราจีนบุรี – กบินทรบุรี – ดานพรมแดนบานคลองลึกเทานั้น ซึ่งมี

จำนวนผูโดยสารจำนวนมากดังกลาวมาแลว 

6.6 สรุปและวิเคราะหทายบท 

การพัฒนาการคมนาคมทางถนนที่เกิดขึ้นหลังเปลี่ยนแปลงการปกครองเรื่อยมามีสวนในการ

พัฒนาประเทศเปนอยางมาก โดยเฉพาะการสรางถนนสุขุมวิท และตอมาเมื่อรัฐบาลประกาศใช

แผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ ฉบับที่ 1 ในพ.ศ.2504 ไดสงผลตอการเปล่ียนแปลงของภาคตะวันออก 

การท่ีรัฐใหความสำคัญกับการคมนาคมในระบบถนน และลดความสำคัญของการคมนาคมและการขน

สงผานระบบรถไฟ และทำใหการพัฒนาถนนที่มีลักษณะเปนเครือขายเชื่อมโยงกันประกอบกับการ

เติบโตของการใชรถยนตในการเดินทาง ทำใหการเดินทางสัญจรในภาคตะวันออกสามารถเดินทางได

สะดวกมากขึ้น และใชเวลาไมนานนัก การเปลี่ยนแปลงดังกลาวลวนมีผลตอการเปลี่ยนแปลงบทบาท

ของรถไฟในภาคตะวันออก การเขามาของการคมนาคมระบบถนนทำใหบทบาทของรถไฟทั้งในดาน

การเดินทางและการขนสงสินคาถูกลดบทบาทลง 

 การพัฒนาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติฉบับที่ 1 มีการจัดสรรงบประมาณเพื่อพัฒนา

โครงสรางพ้ืนฐานดานการคมนาคมขนสงใหกับกรมทางหลวงและทางรถไฟ ซึ่งการจัดสรรงบประมาณ

สำหรับการรถไฟมีการจัดงบประมาณเฉพาะรายจายลงทุน ซึ่งงบตอปของการรถไฟมีนอยมากเมื่อ

เทียบกับการลงทุนในระบบทางหลวง ซึ่งขอแตกตางที่สำคัญคือการลงทุนในการพัฒนาทางของทาง

หลวงยังคงมีอยางตอเนื่องจนถึงป พ.ศ.2514 ในขณะที่การลงทุนในการพัฒนาการรถไฟกลับไมไดมี

การลงทุนเพิ่มทั้งยังถูกจำกัดงบประมาณ จากนโยบายเนนทางหลวงของรัฐบาลทำใหโครงขายทาง

หลวงเกิดการขยายตัวมากกวาทางรถไฟ 

 การพัฒนาการคมนาคมทางถนน ซ่ึงเปนปจจัยกระตุนใหเกิดการบุกเบิกจับจองพ้ืนที่เพ่ือทำไร

หรือปลูกพืชเศรษฐกิจใหม ๆ ขยายเขาสูพื้นท่ีดินแดนตอนในของภาคตะวันออก นอกจากน้ีรัฐบาลยัง

มีนโยบายในการสนับสนุนการเพาะปลูกพืชไรเพื่อตอบสนองความตองการของตลาดโลก สงผลใหพืช
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ไรเปนพืชที่ไดรับความสนใจและมีการขยายตัวในการเพาะปลูกอยางรวดเร็ว เชน ออย สับปะรด และ

มันสำปะหลัง รวมถึงมีการพัฒนาอุตสาหกรรมการเกษตรจากพืชไรดังกลาว  

 ต อมาเม ื ่อมีการพัฒนาโครงการพัฒนาชายฝ งทะเลตะว ันออก (Eastern Seaboard 

Development Program) มีพื ้นที ่การพัฒนาสวนใหญตั ้งอยู ในพื ้นที ่สามจังหวัด ไดแก จังหวัด

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง โดยพื้นที่สามจังหวัดชายฝงทะเลตะวันออกดังกลาวมีปจจัยเกื้อหนุนท่ี

ชวยใหการพัฒนาอุตสาหกรรมเปนไปตามเปาหมายที่กำหนดไว 3 ประการ ประการแรก คือ ภาค

ตะวันออกมีขอไดเปรียบในดานแหลงที ่ตั ้งคือ ไมอยู ห างไกลจากกรุงเทพฯ มากนัก และมีพื ้นที่

เชื่อมโยงกับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ประการที่สอง คือ การคนพบกาซธรรมชาติในอาวไทยและ

พัฒนานำมาขึ ้นฝ งที ่ชายฝงทะเลตะวันออก ทำใหมีโอกาสที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมหลักที่ใชกาซ

ธรรมชาติเปนวัตถุดิบที ่สำคัญได ประการที ่สาม คือ ปจจัยสำคัญอีกประการที ่ทำใหการจัดตั้ง

อุตสาหกรรมในบริเวณชายฝงทะเลตะวันออกไดเปรียบกวาที่อื ่น เมื่อเปรียบเทียบกับการลงทุนใน

กรุงเทพฯ และปริมณฑลใกลเคียงทำใหเกิดการกระจายแหลงอุตสาหกรรมจากกรุงเทพฯ มายังพื้นที่

ภาคตะวันออกมากขึ้น  

การพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกมีผลตอบทบาทของทางรถไฟที่เปนรถไฟเพื่ออุตสาหกรรม

ชัดเจนข้ึน แมวาการขนสงสินคาผานระบบถนนเปนการขนสงท่ีสะดวกสบายกวา สามารถเขาถึงไดทุก

พื้นที่ที่มีเสนทางถนนตัดผาน ทำใหความนิยมในการขนสงสินคาผานระบบถนนโดยอาศัยรถบรรทุก

ไดรับความนิยม แตทั้งนี้รถไฟกลับมีบทบาทสำคัญในการขนสงสินคาอุตสาหกรรม โดยเฉพาะสินคา

น้ำมันปโตรเลียมในระยะตอมา เห็นไดจากโครงการกอสรางและบูรณะเสนทางรถไฟในพื้นที่ภาค

ตะวันออกเพื ่อสนับสนุนการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออก เปนโครงการกอสรางและบูรณะเพ่ือ

สนับสนุนการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออก เกิดขึ้นเน่ืองจากรฐับาลมีโครงการท่ีจะพัฒนาพ้ืนที่ชายฝง

ทะเลตะวันออกใหเปนท่ีต้ังของโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ มีทาเรือพาณิชยขนสงสินคา การรถไฟ

แหงประเทศไทยจึงไดจัดทำโครงการพัฒนาเสนทางรถไฟโดยแบงออกเปน 3 ลักษณะ คือ โครงการ

กอสรางเสนทางรถไฟสายใหม  โครงการกอสรางเพื่อเพิ่มมาตรฐานทางรถไฟ และโครงการกอสราง

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 

 เมื่อภาคอุตสาหกรรมเกิดการขยายตัว การขนสงสินคาจากการผลิตภาคอุตสาหกรรมมี

ความสำคัญมากขึ้น แมวารัฐบาลจะใหความสำคัญกับการขนสงสินคาผานระบบถนน การพัฒนาทาง
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รถไฟสายตะวันออก (ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – สัตหีบ) จึงถูกสรางขึ้นมาเพื่อใชในการขนสงสินคาจาก

อุตสาหกรรมน้ำมัน และการผลิตยางมะตอย การผลิตสินคาผลิตภัณฑปโตรเลียมนี้จึงกลายมาเปน

สินคาสำคัญที่ใชการขนสงของรถไฟ เมื่อการติดตั้งอุปกรณรับผลิตภัณฑปโตรเลียมทั้งน้ำมันดิบ และ

ยางมะตอยเพิ่มขึ้น ทำใหการขนสงโดยใชรถไฟไดเปรียบการขนสงรูปแบบอื่น ๆ กลาวคือ รถไฟเปน

วิธีการขนสงที ่เหมาะสมกับการขนสงสินคาปริมาณมากและประหยัดมากกวาการขนสงโดยใช

รถบรรทุกน้ำมัน โครงการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกสวนตอขยายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ เปน

โครงการที่กอสรางขึ้นมาเพื่อใชในการขนสงน้ำมันและผลิตภัณฑจากอุตสาหกรรมปโตรเลียม จาก

พ้ืนที่อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรีไปยังพื้นที่ตาง ๆ ในประเทศไทย 

 นโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคากับการเปลี่ยนแปลงการคาชายแดน  ในชวงป พ.ศ. 

2531 รัฐบาลของพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ ผลของการดำเนินนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนาม

การคาตั้งแตสมัยรัฐบาลพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ ทำใหการคาชายแดนระหวางไทย – กัมพูชาเกิด

การขยายตัวขึ้นอยางเห็นไดชัด เศรษฐกิจการคาของประเทศเกิดการขยายตัว  สงผลทำใหรัฐบาล

สามารถจัดสรรงบประมาณประจำป ในการพัฒนาระบบสาธารณปูโภคขนาดใหญไดมากข้ึน อาทิ การ

สรางถนน ทาเรือ โทรคมนาคม รวมถึงการพัฒนาทางรถไฟในภาคตะวันออก อาทิการกอสรางทาง

รถไฟสายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ, สายสัตหีบ – มาบตาพุด, สายชุมทางคลองสิบเกา – แกงคอย เปนตน 

การเปดการคากับประเทศกัมพูชาทำใหพื้นที่ภาคตะวันออกตอนบนเกิดความเปลี่ยนแปลงอยางมาก 

โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงทางดานเศรษฐกิจในพื้นที่อำเภออรัญประเทศ อำเภอวัฒนานคร จังหวัด

สระแกว และอำเภอคลองใหญ จังหวัดตราด ที่มีการเปดตลาดและการคาชายแดนเพ่ิมมากขึ้น 

 สำหรับบทบาทของทางรถไฟจึงกลายเปนเพียงเสนทางการคมนาคมในการเคลื่อนยายถิ่นฐาน 

การโยกยายของคนและแรงงานภายหลังจากที ่มีการประกาศโครงการพัฒนาพื้นที ่ชายฝ งทะเล

ตะวันออกและการดำเนินนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคา รวมถึงเปนระบบขนสงมวลชน

ทางเลือกสำหรับการเดินทางไปมาระหวางอำเภอ 

 การเกิดขึ้นของนิคมอุตสาหกรรมในพื้นที่ภาคตะวันออกเปนเครื่องชี้ใหเห็นถึงการเขามาของ

ภาคอุตสาหกรรม โดยในพื้นที่อุตสาหกรรมบริเวณชายฝงทะเลตะวันออกตามโครงการพัฒนาพื้นที่

ชายฝงทะเลตะวันออก มีกลุมโรงงานอุตสาหกรรมในรูปแบบของนิคมอุตสาหกรรมที่ดำเนินการโดย

การนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยและโดยภาคเอกชนในปจจ ุบ ัน รวมทั ้งส ิ ้น 44 นิคม
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อุตสาหกรรม อยูในเขตจังหวัดชลบุรี 19 นิคม จังหวัดระยอง 18 นิคม จังหวัดฉะเชิงเทรา 7 นิคม 

นิคมอุตสาหกรรมเหลานี้เปดพ้ืนที่ใหบริการแกโรงงานอุตสาหกรรมจำนวนมาก 

 ตอมาเมื ่อรัฐบาลพลเอกประยุทธ จันทรโอชา เริ่มโครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค

ตะวันออก การพัฒนาเปนพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษนั้นจะมีการจัดตั้งและขยายเขตนิคมอุตสาหกรรม

เพื่อสงเสริมใหเกิดการพัฒนาทางดานอุตสาหกรรมในพื้นที่ รวมถึงมีการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค 

อาทิ ระบบประปา ไฟฟา ถนน ทางรถไฟ เปนตน เนื่องจากในการพัฒนาทางดานอุตสาหกรรม

จำเปนตองมีระบบสาธารณูปโภคที่ตอบสนองตอการพัฒนาและเพื่อเปนปจจัยพื้นฐานใหภาคเอกชน

ไดเขามาลงทุนในการต้ังโรงงานอุตสาหกรรม การพัฒนาการขนสงเพ่ือเชื่อมโยงระบบโลจิสติกสจึงเปน

สิ่งจำเปน เห็นไดจากรัฐบาลมีแผนการพัฒนาการขนสงทั้งทางบก ทางน้ำ และอากาศ รวมทั้งทาง

รถไฟซึ่งเปนการขนสงที่มีตนทุนต่ำดวย โดยมีจุดมุงหมายหลักของการพัฒนาตามแผนการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค  คือ การแกไขปญหาระบบการคมนาคมขนสงสินคาจาก

ภูมิภาคตาง ๆ สูพื้นที่การพัฒนา เพิ่มขีดความสามารถในการรองรับสินคาสงออกและนำเขา เพื่อทำ

หนาที่เปนประตูเศรษฐกิจของประเทศ และมุงลดตนทุนโลจิสติกสในภาพรวม โดยสงเสริมการขนสง

สินคาทางรางและทางน้ำใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 การใหบริการรถไฟในภาคตะวันออกปจจุบัน มีการเดินขบวนรถโดยสาร ซึ่งเปนการใหการ

ใหบริการเชิงพาณิชย และการใหบริการเชิงสังคม โดยในสายตะวันออกการใหบริการเชิงพาณิชยเปน

การใหบริการดวยขบวนรถเร็วมีการใหบริการและผู ใชบริการนอยเมื่อเปรียบเทียบกับสายอื ่น ๆ 

ขณะที่การใหบริการเชิงสังคมมีขบวนไฟชานเมือง รถธรรมดา ใหบริการจำนวนมาก และมีผูโดยสาร

ใหความนิยมคอนขางมาก ทั้งนี้พบวาสายตะวันออกที่ใหบริการโดยสารที่ไดรับความนิยมนั้นเปนสาย

ตะวันออกเฉพาะในเสนทางกรุงเทพฯ - ชุมทางฉะเชิงเทรา – ปราจีนบุร ี – กบินทรบุรี – ดาน

พรมแดนบานคลองลึกเทานั้น ขณะท่ีสายตะวันออกเลียบชายฝงเสนทางกรุงเทพฯ - ชลบุรี - ศรีราชา 

- สัตหีบ - มาบตาพุด มีเพียงวันละ 2 เที่ยว (ไป-กลับ) เทานั้น 

 



บทที่ 7 

บทสรุป 

7.1 ผลการวิจัย 

ภาคตะวันออกมีลักษณะภูมิประเทศเปนทั้งที่ราบลุมแมน้ำ โดยเฉพาะทางตอนบนของภูมิภาคที่

เปนที่ลุมแมน้ำบางปะกง ทางตอนใตเปนที่ราบชายฝงทะเล ขณะที่ดินแดนบางสวนทางดานตะวันออกท่ี

ติดตอกับประเทศกัมพูชาเปนที่ราบขนาดใหญ คือ ที่ราบฉนวนไทย สภาพภูมิศาสตรของภาคตะวันออกเปน

ภูมิภาคที่มีอุดมสมบูรณไปดวยทรัพยากรธรรมชาติทั้งปาไม แรธาตุ ของปา และยังมีความอุดมสมบูรณ

เหมาะสำหรับการเพาะปลูกขาวและพืชสวนพืชไร อีกทั้งที่ตั้งของภาคตะวันออกมีความสำคัญเนื่องดวยเปน

พื้นที่เขตเชื่อมตอระหวางเมืองศูนยกลาง (กรุงเทพฯ) กับดินแดนภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลางและ

ประเทศกัมพูชา ทำใหภาคตะวันออกมีความสำคัญทางดานยุทธศาสตร การเมืองการปกครอง การทหาร

และการคามาทุกยุคทุกสมัย เนื่องจากภาคตะวันออกเปนเสมือนศูนยกลางของการคมนาคมระหวางเมือง

ศูนยกลางกับหัวเมืองอีสานใตและดินแดนเขมร 

เสนทางการเดินทางและการคมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออก มักจะเดินทางตามสภาพภูมิศาสตรคือ

การคมนาคมทางน้ำ การเดินทางทางทะเลจะใชเสนทางเลียบชายฝงทะเล สวนดินแดนตอนในของภูมิภาค

ซึ่งเปนที่ราบลุมแมน้ำจะใชการเดินทางทั้งทางบกและทางน้ำ ในขณะที่ตอนกลางและตอนบนของภูมิภาคมี

ลักษณะเปนทิวเขาสูงเปนอุปสรรคตอการเดินทางและการสัญจร ทำใหในพื้นที่ภาคตะวันออกสามารถพบ

รูปแบบการเดินทางและการคมนาคมไดหลากหลายรูปแบบ ท้ังการคมนาคมทางบกผานการเดินเทาและการ

ใชเกวียนบรรทุก การคมนาคมทางน้ำผานการใชแมน้ำบางปะกงและลำคลองเชื่อม รวมถึงการคมนาคมทาง

ทะเล 

เสนทางการเดินทางและการคมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออกเกิดขึ้นจากการสรางเสนทางเชื่อมตอ

ชุมชนโบราณตั้งแตยุคสมัยเขมรกอนพระนคร โดยเปนเสนทางการคมนาคมทางบกเชื่อมตอดินแดนลุมแมน้ำ

บางปะกงเขากับที่ราบทะเลสาบเขมร ตอมาเสนทางเหลานี้มีความสำคัญทางการคาและทางยุทธศาสตร

การทหารในสมัยอยุธยา เนื่องดวยมีการทำสงครามระหวางอาณาจักรอยุธยากับอาณาจักรเขมรบอยครั้ง ทำ

ใหเสนทางการคมนาคมในพื้นที ่ภาคตะวันออกโดยเฉพาะเสนทางที ่ผานปราจีนบุรีมุ งสูพระตะบองมี

ความสำคัญอยางมาก สงผลใหเกิดการขยายตัวของเมือง เนื่องจากเมืองที่อยูตามเสนทางนั้มีสถานะเปน
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เมืองหนาดานทางตะวันออกที่สำคัญ อีกทั้งเมืองเหลานี้ยังมีบทบาทในฐานะจุดแวะพักของขบวนขนสงสวย

และสินคาทั้งจากพื้นที่อีสานใตและดินแดนเขมรเขาสูเมืองศูนยกลางทั้งอยุธยาและกรุงเทพฯ 

เมื่อศูนยกลางอำนาจในดินแดนประเทศไทยยายจากอยุธยามาสูกรุงเทพฯ ทำใหเสนทางการ

คมนาคมในพื้นที่ภาคตะวันออกเกิดการเปลี่ยนแปลง จากเดิมที่เสนทางเมืองปราจีนบุรีจะตัดขึ้นตามแมน้ำ

นครนายกไปยังเมืองนครนายกและอยุธยา ตองปรับเปลี่ยนเสนทางลงมาตามแมน้ำบางปะกงออกอาวไทย

เพ่ือเดินทางมายังกรุงเทพฯ ซึ่งเปนการเดินทางที่ใชเวลานานจึงมีการขุดคลองเชื่อมระหวางแมน้ำเจาพระยา

และแมน้ำบางปะกงเพื่อลดเวลาและเพิ่มความสะดวกในการเดินทางและการขนสงสินคา อีกทั้งยังเปนการ

เปดพื้นที่รกรางวางเปลาใหเปนพื้นที่ในการเพาะปลูกขาวอันเปนการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจของประเทศ

อีกดวย 

สภาพการคมนาคมทั้งทางบก ทางน้ำและทางทะเลในพื้นที่ภาคตะวันออกนั ้นมีขอจำกัดหลาย

ประการ อาทิ ขอจำกัดของปากแมน้ำบางปะกงที่มีลักษณะเปนสันดอนกลางลำน้ำ ทำใหเรือขนาดใหญแลน

เขามาในลำน้ำตอนน้ำลงไมได หรือการสัญจรทางบกที่ไมสะดวกสบายนักไมสามารถเดินทางไดตลอดทั้งป 

อันเนื่องจากสภาวะน้ำทวมและเสนทางเปนโคลนเลนในฤดูฝน อีกทั้งการสัญจรทางบกนี้ยังใชระยะเวลานาน 

การขนสงสินคาและการเดินทางจึงลาชาไมสะดวก สงผลใหรัฐมีความจำเปนที่ตองพัฒนาระบบการคมนาคม

และการสัญจรในพื้นที่ภาคตะวันออกเพื ่อตอบสนองความตองการของประชาชนในการเดินทางและการ

ขนสงสินคาที่สะดวกรวดเร็ว อีกทั้งเพื่อปองกันภัยคุกคามจากจักรวรรดินิยมตะวันตก โดยเฉพาะฝรั่งเศสที่

เขายึดครองดินแดนเขมร ณ ขณะนั้น 

การพัฒนาทางรถไฟคือความจำเปนท่ีเลี่ยงไมได 

การพัฒนาระบบการคมนาคมของไทยทำทั้งทางน้ำและทางบก มีการขุดคลองหลายสายเพ่ืออำนวย

ความสะดวกในการคมนาคม สวนการทางบกนั้นเกิดการใชเทคโนโลยีใหมในการเดินทางคือรถไฟ ซึ่งเปนที่

รูจักของชนชั้นนำไทยมาตั้งแตสมยัรัชกาลพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว เน่ืองจากสมเดจ็พระราชินี

วิคตอเรียไดสงเครื่องราชบรรณาการเปนรถไฟยอสวนมาถวาย อีกทั้งราชทูตไทยที่ไปเจริญสัมพันธไมตรีที่

ประเทศอังกฤษนั้นเคยโดยสารรถไฟในอังกฤษมาแลว แตการที่ในสมัยรัชกาลที่ 4 จวบถึงรัชกาลที่ 5 ในชวง

ตนรัชกาลยังมิไดสถาปนากิจการรถไฟขึ้นในประเทศไทย เนื่องจากชนชั้นนำไทยในขณะนั้นมิไดเห็นความ

จำเปนเรงดวนของกิจการรถไฟ เพราะการลงทุนกอสรางทางรถไฟจำเปนตองใชงบประมาณในการลงทุน

จำนวนมหาศาล อีกทั้งความกังวลในเรื่องความมั่นคงของรัฐที่ชนชั้นนำไทยเกรงกลัวหากลงทุนกอสรางทาง

รถไฟขึ้นอาจถูกชาติตะวันตกเขาแทรกแซงกิจการภายในได 
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ความกดดันจากพอคาและนายทุนชาวตางประเทศทั้งอังกฤษและฝรั่งเศส ที่พยายามใชอำนาจทาง

การเมืองและเศรษฐกิจเขามากดดันรัฐบาลไทยในการขอสัมปทานเพื่อกอสรางทางรถไฟ ทำใหรัฐบาลไทย

จำเปนตองแสดงจุดยืนเรื่องการกอสรางทางรถไฟ โดยการแสดงเจตจำนงวาจะสถาปนากิจการรถไฟขึ้นใน

ไทยอยางแนนอน การกอสรางทางรถไฟในชวงแรก รัฐบาลมิไดกำหนดนโยบายในเรื่องกิจการรถไฟที่แนนอน

วาจะดำเนินการกอสรางเอง หรือมอบสัมปทานใหกับเอกชน โดยมีกลุมทุนชาวตะวันตกเขามายื ่นขอ

สัมปทานในการกอสรางทางรถไฟสายตาง ๆ หลายราย ซึ่งรัฐบาลไทยก็ไดอนุมัติสัมปทานในการกอสรางทาง

รถไฟในไทย เพียงเสนทางสายสั้น ๆ เนื่องจากรัฐบาลยังคงมีความเกรงกลัวเรื่องการแทรกแซงจากชาติ

ตะวันตก โดยทางรถไฟสายแรกที่เกิดขึ้นในไทยคือ ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – ปากน้ำ 

ในขณะเดียวกันจากปญหาภัยคุกคามจากชาติตะวันตก รวมถึงความตองการในการกระชับอำนาจ

การปกครองในสวนของหัวเมอืง ภายหลังการปฏิรูประบบการปกครอง ทำใหรัฐบาลไทยสนใจสรางทางรถไฟ

เพื่อใชเปนเครื่องมือในการกระชับอำนาจ รวมถึงสรางเสนทางการคาระหวางเมือง โดยเสนทางรถไฟหลวง

สายแรกคือ เสนทางรถไฟสายกรุงเทพฯ – นครราชสีมา 

ขณะที่เสนทางรถไฟสายตะวันออกนั้นถูกสรางขึ้นดวยปจจัยหลากหลายประการ กลาวคือ จาก

เหตุการณ ร.ศ. 112 ทำใหรัฐบาลไทยเกรงกลัวการคุกคามจากฝรั่งเศส โดยเฉพาะพื้นที่ภาคตะวันออก 

เนื่องจากพื้นที่สวนนี้ถือเปนจุดยุทธศาสตรสำคัญในการปองกันประเทศ เพราะเปนเขตเชื่อมตอระหวาง

ดินแดนลุมแมน้ำเจาพระยากับดินแดนเขมรของอินโดจีนฝรั่งเศส ประกอบกับเหตุผลทางเศรษฐกิจที่มีความ

ตองการเสนทางในการขนสงสินคาที่มีความสะดวกรวดเร็ว และสามารถเดินทางไดตลอดทุกฤดูกาล ซึ่ง

เสนทางการคมนาคมและเสนทางการคาในพื้นที่ภาคตะวันออกเดิมไมสามารถตอบสนองความตองการนี้ได 

เชน เสนทางสัญจรทางบกนั้น ไมสามารถใชเดินทางไดในชวงฤดูฝน เพราะพื้นที่กลายสภาพเปนโคลนเลน 

บางชวงมีน้ำทวม ขณะที่เสนทางสัญจรทางน้ำไมสามารถใชเดินทางไดในชวงฤดูแลง เพราะน้ำในลำคลอง

แหงขอดไมสามารถสัญจรได การสรางทางรถไฟสายตะวันออกจึงไดรับความสนใจจากชาวตางประเทศ

รวมถึงนายทุนภายในประเทศ ในการขอสัมปทานจากรัฐบาลเพื่อสรางทางรถไฟ 

เสนทางรถไฟสายตะวันออกไดรับความสนใจในการลงทุนกอสรางจากนายทุนทั้งในประเทศและ

ตางประเทศ โดยเสนทางที่มีการเสนอในการกอสราง อาทิ เสนทางกรุงเทพฯ – พระตะบอง, กรุงเทพฯ – 

อางศิลา, กรุงเทพฯ – บางพระ, กรุงเทพฯ – ปราจีนบุรี เปนตน ซึ่งเสนทางรถไฟสายตะวันออกท่ีไดรับการ

เสนอใหมีการดำเนินการกอสรางนั้น เสนทางรถไฟสามารถจำแนกได 2 เสนทางหลัก คือ เสนทางรถไฟที่

ผานพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกง กับเสนทางเลียบชายทะเล โดยจุดประสงคของการกอสรางทางรถไฟเสนทาง



290 
 

ลุมแมน้ำบางปะกง มีจุดประสงคเพ่ือเชื่อมเสนทางการคากับอินโดจีนฝรั่งเศสที่อรัญประเทศ หรือใชขนสงแร

ทองคำจากเหมืองทองคำในปราจีนบุรี ขณะที่เสนทางสายเลียบชายทะเล มีจุดประสงคในการกอสรางเพื่อใช

เปนเสนทางในการลำเลียงสินคาจากทาเรือ รวมถึงเพื่อใชในการขนสงไมจากสัมปทานปาไมของบริษัท     

ศรีมหาราชา จำกัด 

การดำเนินการกอสรางทางรถไฟสายตะวันออกถูกดำเนินการกอสรางโดยรัฐ เนื่องจากรัฐบาลเกรง

กลัวการแทรกแซงจากชาวตางประเทศในกรณีที่มอบสัมปทานใหกับเอกชน โดยการดำเนินการกอสรางนั้น

ในชวงระยะเวลาแรกรัฐบาลจะกอสรางเสนทางรถไฟจากกรุงเทพฯ มายังบางพระเพื่อใชในการขนสงสินคา 

แตทั้งนี ้รัฐบาลยังคงมีภาระในการกอสรางเสนทางรถไฟสายเหนือ ทำใหรัฐบาลไมมีงบประมาณในการ

กอสรางมาจนสุดเสนทางที ่บางพระ ทำใหรัฐบาลสรางทางรถไฟสายตะวันออกมาสิ้นสุดที่ฉะเชิงเทรา 

เนื่องจากรัฐบาลมองวาฉะเชิงเทราเปนชุมทางการคาของพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกง เปนแหลงรวบรวมสินคา

ทั้งจากดินแดนเขมรและภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง รวมถึงสินคาในภาคตะวันออกเอง ประกอบกับ

เสนทางการคมนาคมทางน้ำที่เชื่อมระหวางพื้นที่ลุมแมน้ำบางปะกงกับแมน้ำเจาพระยาไมสามารถตอบสนอง

ความตองการในการขนสงสินคาได การสรางเสนทางรถไฟสายตะวันออก กรุงเทพฯ – ฉะเชิงเทราจึง

สามารถแกไขปญหาความตองการในการขนสงสินคาได ตอมารัฐบาลไดดำเนินการกอสรางสวนตอขยายจาก

ฉะเชิงเทรา ไปยังอรัญประเทศ เพราะรัฐบาลตองการเปดเสนทางการคาชายแดนเพื่อเชื่อมกับดินแดนเขมร

ของอินโดจีนฝรั่งเศส อีกทั้งภัยคุกคามจากลัทธิลาอาณานิคมของตะวันตกในชวงเวลานั้นลดความรุนแรงลง 

ทางรถไฟเพ่ือผลประโยชนทางเศรษฐกจิเปนหลัก 

จากที่กลาวมาเห็นไดวาการสรางทางรถไฟสายตะวันออกเปนไปเพื่อสนองความตองการทางดาน

เศรษฐกิจ เรื่องความตองการความสะดวกสบายในการขนสงสินคาที่สะดวกรวดเร็ว รวมถึงสามารถใช

เดินทางขนสงไดตลอดทั้งปไมวาจะฤดูกาลใด จะเห็นไดวาจุดประสงคของการสรางทางรถไฟสายตะวันออก 

มีความแตกตางจากการสรางทางรถไฟสายอื่น เนื่องจากจุดประสงคหลักเปนไปเพื่อความขนสงสินคา คือ

การพัฒนาทางดานเศรษฐกิจ ในขณะที่ทางรถไฟสายอื่นถูกสรางขึ้นเพื่อจุดประสงคทางดานการเมืองการ

ปกครองเปนหลัก คือ การกระชับอำนาจการปกครองหัวเมืองของรัฐบาล เชน เสนทางรถไฟสายเหนือ และ

เสนทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ เปนตน 

การเปดเดินรถไฟสายตะวันออกทำใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางดานการคมนาคม เนื่องจากทาง

รถไฟถือเปนทางเลือกใหมในการเดินทางสัญจรและขนสงสินคา และสามารถแกไขปญหาสำหรับการเดินทาง

สัญจรและขนสงสินคาในรูปแบบเดิมที่มีขอจำกัด อีกทั ้งยังทำใหการเดินทางและขนสงสินคามีความ
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สะดวกสบายมากยิ่งขึ้น สามารถลดระยะเวลาในการเดินทางระหวางกรุงเทพฯ กับเมืองฉะเชิงเทราลงจาก

เดิม 2 วัน เหลือเพียง 2 ชั่วโมง นอกจากนี้ภายหลังการสรางทางรถไฟไปถึงกบินทรบุรี และอรัญประเทศใน

เวลาตอมา ทำใหการเดินทางขนสงสินคาเปนไปดวยความสะดวกมากยิ่งขึ้น สามารถเดินทางจากกรุงเทพฯ 

ถึงอรัญประเทศไดภายในระยะเวลา 1 วัน รวมถึงการสรางทางรถไฟถึงเมืองอรัญประเทศ ทำใหการขนสง

สินคาจากชายแดนและเมืองชุมทางการคาสูพื้นที่ฉะเชิงเทราและกรุงเทพฯ เปนไปดวยความสะดวกมากขึ้น 

ทำใหเกิดชุมชนการคาขนาดใหญขึ้นในพื ้นท่ีซึ่งเปนชุมทางการคาโดยเฉพาะการคาทางเกวียน ในเมือง

ปราจีนบุรี กบินทรบุรี และวัฒนานคร ทั้งยังทำใหสินคาสำเร็จรูปจากกรุงเทพฯ และฉะเชิงเทราสามารถเขาสู

พ้ืนที่ดังกลาวได ในขณะเดียวกันการสรางทางรถไฟยังเปนการเปดพื้นที่รกรางใหเกิดการตั้งถ่ินฐาน และการ

บุกเบิกพื้นที่เพาะปลูกโดยเฉพาะในพื้นที่ทางตอนบนของมณฑลปราจีนบุรี ทางดานเมืองปราจีนบุรี และ

กบินทรบุรี 

การเปดพื้นที่การเพาะปลูกจากการตัดทางรถไฟนี้ ทำใหปริมาณพื้นที่เพาะปลูกขาวและปริมาณ

ผลผลิตขาวเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว และยังทำใหเกิดการสรางโรงสีขาวข้ึนในพ้ืนท่ีเมอืงปราจีนบุรีและพ้ืนท่ีท่ีติด

กับทางรถไฟ เนื ่องจากสามารถลำเลียงขนสงอุปกรณในการสรางโรงสีขาวไดอยางสะดวกมากขึ้น การ

ขยายตัวทางดานเศรษฐกิจนอกจากจะเกิดการเปดพื้นที่การเพาะปลูกแลวยังกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของ

ชุมชนการคา โดยการตัดถนนหรือทางเกวียนเชื่อมระหวางชุมชนการคาริมน้ำเขากับสถานีรถไฟ หรือยาย

ชุมชนการคามาตั้งอยูใกลกับสถานีรถไฟ อาทิ ตลาดหัวตะเข ตลาดบานทาไข เปนตน 

ทางรถไฟกับผลที่มีตอการปกครองของรัฐ 

การสรางทางรถไฟสายตะวันออกทำใหเกิดการเปลี่ยนแปลงของศูนยกลางทางดานการปกครองของ

มณฑลปราจีนบุรี โดยการยายที่วาการมณฑลจากเมืองปราจีนบุรีมาสู เมืองฉะเชิงเทรา เนื่องจากในการ

ปกครองและบริหารประเทศนั้นจำเปนตองมีการติดตอสื่อสารระหวางกรุงเทพฯ กับหัวเมืองสวนภูมิภาค 

การสรางทางรถไฟสายตะวันออกในระยะเริ่มแรกที่สรางมาถึงเมืองฉะเชิงเทราก็เพื่อใหงายตอการเดินทาง

ของประชาชนและการขนสงสินคา ประกอบกับเมืองฉะเชิงเทราถือวาเปนเมืองศูนยกลางทางการคา ทำให

การสรางทางรถไฟสายตะวันออกถือเปนปจจัยหนึ่งที่กอใหเกิดการตัดสินใจยายที่วาการมณฑลปราจีนบุรีมา

ตั้งที่เมืองฉะเชิงเทรา 

บทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกยังมีบทบาทในฐานะการเปนเสนทางในการลำเลียงกำลังพล

ทหาร และขนสงอาวุธยุทโธปกรณ ยุทธปจจัยในการทำสงคราม โดยเฉพาะในชวงสงครามอินโดจีนระหวาง

ไทยกับฝรั่งเศส ในการทำสงครามในดินแดนเขมร และยังทำหนาที่ในการตรวจตราการบินผานของเครื่องบิน
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รบของฝายศัตรู ซ่ึงคือหนาท่ีในฐานะยามอากาศ เนื่องจากตลอดเสนทางรถไฟน้ันจะมีสถานีรถไฟขนาดใหญ

และขนาดเล็ก ๆ ตลอดเสนทาง อีกทั้งยังมีการวางสายโทรเลขเพื่อใหงายตอการติดตอสื่อสารระหวางสถานี 

ทำใหสะดวกตอการตรวจตราและรายงานยามสงคราม 

การพัฒนาและขยายตัวของถนนทำใหรถไฟหยุดการพัฒนา 

การพัฒนาการคมนาคมทางถนนที่เกิดขึ้นหลังเปลี่ยนแปลงการปกครองมี โดยเฉพาะการสรางถนน

สุขุมวิท ทำใหการคมนาคมทางถนนเริ่มมีการพัฒนาเกิดขึ้น และตอมาเมื่อรัฐบาลประกาศใชแผนพัฒนา

เศรษฐกิจแหงชาติ ฉบับที่ 1 ในพ.ศ.2504 ไดสงผลตอการเปลี ่ยนแปลงของภาคตะวันออก การที่รัฐให

ความสำคัญกับการคมนาคมในระบบถนน และทำใหการพัฒนาถนนที่มีลักษณะเปนเครือขายเชื่อมโยงกัน

ประกอบกับการเติบโตของการใชรถยนตในการเดินทาง ทำใหการเดินทางสัญจรในภาคตะวันออกสามารถ

เดินทางไดสะดวกมากขึ้น และใชเวลาไมนานนัก การเปลี่ยนแปลงดังกลาวลวนมีผลตอการเปลี่ยนแปลง

บทบาทของรถไฟในภาคตะวันออก  

 การพัฒนาตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติฉบับที ่ 1 มีการจัดสรรงบประมาณเพื ่อพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงใหกับกรมทางหลวงและทางรถไฟ ซึ่งขอแตกตางที่สำคัญคือการ

ลงทุนในการพัฒนาทางของทางหลวงยังคงมีอยางตอเนื่องจนถึงป พ.ศ.2514 ในขณะที่การลงทุนในการ

พัฒนาการรถไฟกลับไมไดมีการลงทุนเพิ่มทั้งยังถูกจำกัดงบประมาณ จากนโยบายเนนทางหลวงของรัฐบาล

ทำใหโครงขายทางหลวงเกิดการขยายตัวมากกวาทางรถไฟ การพัฒนาการคมนาคมทางถนน ซึ่งเปนปจจัย

กระตุนใหเกิดการบุกเบิกจับจองพ้ืนท่ีเพ่ือทำไรหรือปลูกพืชเศรษฐกิจใหม ๆ ขยายเขาสูพ้ืนท่ีดินแดนตอนใน

ของภาคตะวันออก นอกจากนี้รัฐบาลยังมีนโยบายในการสนับสนุนการเพาะปลูกพืชไรเพื่อตอบสนองความ

ตองการของตลาดโลก สงผลใหพืชไรไดรับความสนใจและมีการเพาะปลูกขยายตัวอยางรวดเร็ว เชน ออย 

สับปะรด และมันสำปะหลัง รวมถึงมีการพัฒนาอุตสาหกรรมการเกษตรจากพืชไรดังกลาว 

 อุตสาหกรรมพลิกฟนบทบาทรถไฟภาคตะวันออก 

 เมื่อมีการพัฒนาโครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออก (Eastern Seaboard Development 

Program) มีพื้นท่ีการพัฒนาสวนใหญตั้งอยูในพ้ืนที่สามจังหวัด ไดแก จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง 

การพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกมีผลตอบทบาทของทางรถไฟที่เปนรถไฟเพื่ออุตสาหกรรมชัดเจนขึ้น แมวา

การขนสงสินคาผานระบบถนนเปนการขนสงที่สะดวกสบายกวา สามารถเขาถึงไดทุกพื้นที่ที่มีเสนทางถนน

ตัดผาน ทำใหความนิยมในการขนสงสินคาผานระบบถนนโดยอาศัยรถบรรทุกไดรับความนิยม แตท้ังนี้รถไฟ



293 
 

กลับมีบทบาทสำคัญในการขนสงสินคาอุตสาหกรรม โดยเฉพาะสินคาน้ำมันปโตรเลียมในระยะตอมา เห็นได

จากโครงการกอสรางและบูรณะเสนทางรถไฟในพื้นที่ภาคตะวันออกเพื่อสนับสนุนการพัฒนาชายฝงทะเล

ตะวันออก เปนโครงการกอสรางและบูรณะเพื่อสนับสนุนการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออก เกิดขึ้นเนื่องจาก

รัฐบาลมีโครงการที่จะพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกใหเปนที่ตั้งของโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ มี

ทาเรือพาณิชยขนสงสินคา การรถไฟแหงประเทศไทยจึงไดจัดทำโครงการพัฒนาเสนทางรถไฟโดยแบง

ออกเปน 3 ลักษณะ คือ โครงการกอสรางเสนทางรถไฟสายใหม  โครงการกอสรางเพื่อเพิ่มมาตรฐานทาง

รถไฟ และโครงการกอสรางสถานีบรรจุและแยกสินคากลอง 

 เมื่อภาคอุตสาหกรรมเกิดการขยายตัว การขนสงสินคาจากการผลิตภาคอุตสาหกรรมมีความสำคัญ

มากขึ้น แมวารัฐบาลจะใหความสำคัญกับการขนสงสินคาผานระบบถนน การพัฒนาทางรถไฟสายตะวันออก 

(ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา – สัตหีบ) จึงถูกสรางข้ึนมาเพ่ือใชในการขนสงสินคาจากอุตสาหกรรมน้ำมัน และการ

ผลิตยางมะตอย การผลิตสินคาผลิตภัณฑปโตรเลียมนี้จึงกลายมาเปนสินคาสำคัญที่ใชการขนสงของรถไฟ 

เมื่อการติดตั้งอุปกรณรับผลิตภัณฑปโตรเลียมทั้งน้ำมันดิบ และยางมะตอยเพิ่มขึ้น ทำใหการขนสงโดยใช

รถไฟไดเปรียบการขนสงรูปแบบอื่น ๆ กลาวคือ รถไฟเปนวิธีการขนสงที ่เหมาะสมกับการขนสงสินคา

ปริมาณมากและประหยัดมากกวาการขนสงโดยใชรถบรรทุกน้ำมัน โครงการกอสรางทางรถไฟสาย

ตะวันออกสวนตอขยายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ เปนโครงการที่กอสรางขึ้นมาเพื่อใชในการขนสงน้ำมันและ

ผลิตภัณฑจากอุตสาหกรรมปโตรเลียม จากพื้นที่อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรีไปยังพื้นที่ตาง ๆ ในประเทศ

ไทย ทำใหรถไฟมีบทบาทตอการพัฒนาอุตสาหกรรมากขึ้น 

 นโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคากับการเปลี่ยนแปลงการคาชายแดน  ในชวงป พ.ศ. 2531 

รัฐบาลของพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ ผลของการดำเนินนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคาตั้งแตสมัย

รัฐบาลพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ ทำใหการคาชายแดนระหวางไทย – กัมพูชาเกิดการขยายตัวขึ้นอยางเห็น

ไดชัด เศรษฐกิจการคาของประเทศเกิดการขยายตัว  สงผลทำใหรัฐบาลสามารถจัดสรรงบประมาณประจำป 

ในการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคขนาดใหญไดมากขึ้น อาทิ การสรางถนน ทาเรือ โทรคมนาคม รวมถึงการ

พัฒนาทางรถไฟในภาคตะวันออก อาทิการกอสรางทางรถไฟสายฉะเชิงเทรา – สัตหีบ, สายสัตหีบ – มาบตา

พุด, สายชุมทางคลองสิบเกา – แกงคอย เปนตน การเปดการคากับประเทศกัมพูชาทำใหพื ้นที ่ภาค

ตะวันออกตอนบนเกิดความเปลี่ยนแปลงอยางมาก โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงทางดานเศรษฐกิจในพื้นที่

อำเภออรัญประเทศ อำเภอวัฒนานคร จังหวัดสระแกว และอำเภอคลองใหญ จังหวัดตราด ที่มีการเปด

ตลาดและการคาชายแดนเพ่ิมมากขึ้น 
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 สำหรับบทบาทของทางรถไฟในการคมนาคมเคลื ่อนยายถิ ่นฐานของผู คน การเดินทางของ

ประชาชนในพื้นที่และแรงงานจากตางถิ่นภายหลังจากที่มีการประกาศโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเล

ตะวันออกและการดำเนินนโยบายเปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคานั้น จะเห็นไดวาไมไดรับความนิยมมาก

นัก การเดินทางทางรถไฟเปนระบบขนสงมวลชนทางเลือกสำหรับการเดินทางไปมาระหวางอำเภอเปนสวน

ใหญ และมีผูใชบริการไมมากนัก 

 อนาคตรถไฟภาคตะวันออก 

 รัฐบาลพลเอกประยุทธ จันทรโอชา เริ่มโครงการระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก การพัฒนา

เปนพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษนั้นจะมีการจัดตั้งและขยายเขตนิคมอุตสาหกรรมเพื่อสงเสริมใหเกิดการพัฒนา

ทางดานอุตสาหกรรมในพื้นที่ จำเปนตองมีระบบสาธารณูปโภคที่ตอบสนองตอการพัฒนาและเพื่อเปน

ปจจัยพื้นฐานใหภาคเอกชนไดเขามาลงทุนในการตั้งโรงงานอุตสาหกรรม การพัฒนาการขนสงเพื่อเชื่อมโยง

ระบบโลจิสติกสจึงเปนสิ่งจำเปน เห็นไดจากรัฐบาลมีแผนการพัฒนาการขนสงทั้งทางบก ทางน้ำ และอากาศ 

รวมทั้งทางรถไฟซึ่งเปนการขนสงที่มีตนทุนต่ำดวย โดยมีจุดมุงหมายหลักของการพัฒนาตามแผนการพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค  คือ การแกไขปญหาระบบการคมนาคมขนสงสินคาจากภูมิภาค

ตาง ๆ สูพื้นที่การพัฒนา เพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับสินคาสงออกและนำเขา เพ่ือทำหนาที่เปนประตู

เศรษฐกิจของประเทศ และมุงลดตนทุนโลจิสติกสในภาพรวม โดยสงเสริมการขนสงสินคาทางรางและทาง

น้ำใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 การรถไฟแหงประเทศไทยจึงไดจัดทำโครงการพัฒนาเสนทางรถไฟโดยแบงออกเปน 3 ลักษณะ คือ 

โครงการกอสรางเสนทางรถไฟสายใหม  โครงการกอสรางเพ่ือเพิ่มมาตรฐานทางรถไฟ และโครงการกอสราง

สถานีบรรจุและแยกสินคากลอง ซึ่งนำมาสูโครงการรถไฟความเร็วสูงที่สามารถเดินทางเชื่อมตอ 3 สนามบิน 

ทั้งสนามบินดอนเมือง-สุวรรณภูมิ-อูตะเภา โดยประกอบไปดวยสถานีรถไฟความเร็วสูง จำนวน 9 สถานี 

โครงการเพิ่มประสิทธิภาพรถไฟและเพิ่มความจุทางรถไฟ ชวงหัวหมาก-ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา และ โครงการ

รถไฟทางคู ชวงศรีราชา- มาบตาพุด โครงการรถไฟทางเดี่ยว ชวงระยอง-จันทบุรี-ตราด เปนตน ซึ่งปจจบุัน

โครงการเหลานี ้อยูระหวางดำเนินการตามขั้นตอนตาง ๆ ที่อาจมีการปรับรายละเอียดของโครงการใน

อนาคต 

 สำหรับการใหบริการรถไฟในภาคตะวันออกปจจุบัน มีการเดินขบวนรถโดยสาร ซึ่งเปนการใหการ

ใหบริการเชิงพาณิชย และการใหบริการเชิงสังคม โดยในสายตะวันออกการใหบริการเชิงพาณิชยเปนการ

ใหบริการดวยขบวนรถเร็วมีการใหบริการและผูใชบริการนอยเมื่อเปรียบเทียบกับสายอื่น ๆ ขณะที่การ
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ใหบริการเชิงสังคมมีขบวนไฟชานเมือง รถธรรมดา ใหบริการจำนวนมาก และมีผู โดยสารใหความนิยม

คอนขางมาก ทั้งนี้พบวาสายตะวันออกที่ใหบริการโดยสารที่ไดรับความนิยมนั้นเปนสายตะวันออกเฉพาะใน

เสนทางกรุงเทพฯ - ชุมทางฉะเชิงเทรา – ปราจีนบุรี – กบินทรบุรี – ดานพรมแดนบานคลองลึกเทานั้น 

ขณะที่สายตะวันออกเลียบชายฝงเสนทางกรุงเทพฯ - ชลบุรี - ศรีราชา - สัตหีบ - มาบตาพุด มีเพียงวันละ 2 

เที่ยว (ไป-กลับ) เทานั้น 

7.2 อภิปรายผล 

ผลการวิจัยทำใหเห็นวา บทบาทของทางรถไฟสายตะวันออกสวนใหญจะเปนบทบาทในฐานะการ

เปนเสนทางการขนสงสินคาเสียเปนสวนใหญ เพราะวาในอดีตในชวงที่ยังไมมีการพัฒนาถนนหลวง เสนทาง

การคมนาคมทางบกระหวางเมืองนั ้นประชาชนนิยมใชทางเกวียนซึ ่งเปนเสนทางการคา ซึ ่งมีความ

ยากลำบากในการเดินทาง การสรางทางรถไฟทำใหไดรับความนิยมในการขนสงสินคามากขึ้น และเมื่อการ

ขนสงสินคาสะดวกสบายขึ้นราษฎรก็สามารถเขาไปตั้งถ่ินฐานตามเสนทางท่ีรถไฟตัดผานได แตทั้งนี้บทบาท

ในฐานะการเปนเสนทางการเดินทางและการขนสงสินคาของรถไฟนั้น กลับลดความนิยมลงภายหลังการ

พัฒนาการคมนาคมทางถนนในชวงเวลาตอมา ตอมาทางรถไฟกลับมามีบทบาทสำคัญอีกครั้งในฐานะ

เสนทางการขนสงสินคาหลังจากดำเนินการโครงการพัฒนาชายฝงทะเลตะวันออกและการประกาศนโยบาย

เปลี่ยนสนามรบเปนสนามการคา รวมถึงโครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ทำใหทางรถไฟ

ในภาคตะวันออกกลับมามีบทบาทความสำคัญทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะการขนสงสินคาเพื่ออุตสาหกรรม

ของประเทศ ขณะที่บทบาทตอการเดินทางของผู คนในภาคตะวันออกนั้นกลับพบวา ทางรถไฟไมไดมี

บทบาทมากนัก เสนทางสวนใหญเปนขบวนรถที่เดินทางไปในเสนทางกรุงเทพฯ - ชุมทางฉะเชิงเทรา – 

ปราจีนบุรี – กบินทรบุรี – ดานพรมแดนบานคลองลึกถึงวันละ 20 ขบวน ขณะที่เสนทางกรุงเทพฯ -  บาน

พลูตาหลวงมีเพียงวันละ 2 ขบวน (ไป-กลับ) เทานั้น ซึ่งแสดงใหเห็นวาบทบาทในปจจุบันของทางรถไฟใน 2 

เสนทางที่แตกตางกันอยางมาก บทบาทของทางรถไฟภาคตะวันออกในปจจุบันจึงเปนทางรถไฟเพื่อการ

อุตสาหกรรม 

7.3 ขอเสนอแนะการวิจัย 

 จากผลการวิจัยทำใหเห็นวา ทางรถไฟในภาคตะวันออกมีพัฒนาการและมีบทบาทที่แตกตางกันใน

แตละชวงเวลา อีกทั้งเห็นถึงบทบาททางรถไฟสายตะวันออกที่มีสวนตอการขนสงสินคาในเชิงพาณิชยเปน

หลัก และมีผลตอการเปลี่ยนแปลงของทองถิ่น ทั้งการขยายตัวของเมืองและเศรษฐกิจทองถิ่น การศึกษาจึง

ควรพิจารณาพลวัตภายในของแตละพื้นที่ ไมวาจะเปนแถบชายฝงทะเล หรือดินแดนตอนในของภูมิภาค จะ
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ชวยทำใหสามารถเขาใจถึงพลวัตที่เกิดขึ้นภายในทองถิ่นวามีสวนตอการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจทั้งใน

ระดับทองถิ่นและประเทศไดลึกซึ้งข้ึน 

 ประวัติศาสตรของภาคตะวันออกยังมีปรากฏการณที่นำมาซึ่งการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่อีกหลาย

ประการที่ควรมีการสงเสริมใหมีการวิจัยขึ้น เชน การเปลี่ยนแปลงการคมนาคมสัญจรภายในภูมิภาคทั้งทาง

น้ำและทางบกที่เกิดขึ้น ปจจัยที่สงผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงภายในพื้นที่แตละยานของภาคตะวันออก 

ทั้งในดานการขยายตัวของเมืองและการใชพ้ืนท่ี รวมทั้งการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของประเทศที่มีผลตอ

การเติบโตของการผลิตสินคาเกษตรโดยเฉพาะพืชไร เชน ออย มันสำปะหลัง ยางพารา หรือพืชสวนจำพวก

ผลไมชนิดตาง ๆ เพื ่อปอนเขาสูตลาดและโรงงานอุตสาหกรรม หัวขอการวิจัยประวัต ิศาสตรของ

ปรากฏการณเหลานี้ในภาคตะวันออกวามีผลอยางไรในระดับทองถิ่นยังมีไมมากนัก จึงควรมีการศึกษา

ประเด็นลักษณะนี้ใหกวางขวางขึ้นในประเด็นยอย ๆ ของแตละพ้ืนที่ 
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ทางรถไฟทางคู หัวหมาก ฉะเชิงเทรา (ออนไลน) http://www.geocities.ws/railsthai/article11.htm, 

(วันที่คนขอมูล 11 ธันวาคม พ.ศ. 2566). 

ทางรถไฟพระตะบอง  (ออนไลน  ) , h t tp : / /por t a l . ro t fa i tha i .com/modules .php?name= 

Forums&file=viewtopic&t=1348&start=30, (วันที่คนขอมูล 13 ตุลาคม พ.ศ. 2566) 

ทาเรือแหลมฉบัง (ออนไลน) http://www.tri.chula.ac.th/triresearch/leamchabang/leamchabang.html, 

(วันที่คนขอมูล 11 ธันวาคม พ.ศ. 2566). 

ทาเรือแหลมฉบัง. (ออนไลน). แหลงที่มา https://th.wikipedia.org/wiki/ทาเรือแหลมฉบัง,(วันที่คนขอมูล 29 

มกราคม พ.ศ. 2567). 

นิคมอุตสาหกรรมภาคตะวันออก (ออนไลน) http://www.ieat.go.th/main/default, (วันที ่คนขอมูล 11 

ธันวาคม พ.ศ. 2566). 
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รถไฟอรัญประเทศ – คลองลึก (ออนไลน) 

http://portal.rotfaithai.com/modules.php?name=Forums&file=viewtopic&t=5279&start=1

40, (วันท่ีคนขอมูล 18 มกราคม พ.ศ. 2567). 

รับ AEC ไทย – กัมพูชา ลุยสรางทางรถไฟคลองลึก – ปอยเปต (ออนไลน) 

http://www.thairath.co.th/content/438867, (วันท่ีคนขอมูล 18 มกราคม พ.ศ. 2567). 

รายไดคาโดยสาร - ชุดขอมูล - MOT Data Catalog. จากhttps://gdc.railway.co.th/dataset/27c1b162-

b5 8 c - 4 e0b - 9 1 9 6 - 4 c c 5 b 736 40 85 / r e s o u r c e / 4 7 1b 5 41 c - 4 9 6 2 - 4 c c 2 - 9 8 c 6 -

f616b4f5bdeb/download/after13.xlsx สืบคนเมื่อ 28 ธันวาคม 2567 

เ ร ิ ่ ม ส ร  า ง  ม อ เ ต อ ร  เ ว ย   ‘ พ ั ท ย า - ม า บ ต า พ ุ ด ’  ม . ค .  5 9 , ( อ อ น ไ ล น  )  แ ห ล  ง ท ี ่ ม า 

https://news.mthai.com/economy-news/470316.html. (วันที่คนขอมูล 28 มกราคม พ.ศ. 2567). 

ลุมน้ำโตนเลสาบ (ออนไลน) basin_17.jpg (500×756) (royalrain.go.th) (วันที่คนขอมูล 6 กันยายน พ.ศ. 

2565)ชายฝงทะเลภาคตะวันออก (ออนไลน) basin_18.jpg (508×800) (royalrain.go.th) (วันที่คน

ขอมูล 6 กันยายน พ.ศ. 2565) 

ลุมแมน้ำบางปะกง (ออนไลน) basin_16.jpg (500×748) (royalrain.go.th) (วันที่คนขอมูล 6 กันยายน พ.ศ. 

2565) 

ลุมแมน้ำปราจีนบุรี (ออนไลน) basin_15.jpg (500×752) (royalrain.go.th) (วันที่คนขอมูล 6 กันยายน พ.ศ. 

2565) 

สถ ิ ต ิ ก า รน ำ เข  า  -  ส  ง ออก  ด  า นศ ุ ลก าก รอ ร ัญปร ะ เ ทศ  ป  งบปร ะมาณ  2566  ( ออน ไ ล น )

aranyaprathet.customs.go.th/cont_strc_download.php?lang=th&top_menu=menu_home

page&current_id=14232c32414a505f4b ,(วันที่คนขอมูล 14 มกราคม พ.ศ. 2567). 

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, (2561), แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนา

พ ิ เ ศ ษ ภ า ค ต ะ ว ั น อ อ ก (  พ . ศ .  2 5 6 0  –  2 5 6 5 ) ,  ห น  า  6 - 1 6 .  เ ข  า ถ ึ ง ไ ด  จ า ก 

h t t p s : / / e e c o . o r . t h / t h / fi l e d o w n l o a d s / 1 4 7 8 / c f 4 0 9 2 a f d 2 4 5 6 

bb1f03995574db27a 75.pdf 

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, (2561), แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนา

พ ิ เ ศ ษ ภ า ค ต ะ ว ั น อ อ ก (  พ . ศ .  2 5 6 0  –  2 5 6 5 ) ,  ห น  า  6 - 3 .  เ ข  า ถ ึ ง ไ ด  จ า ก 

https://eeco.or.th/th/filedownloads/1478/cf4092afd2456bb1f03995574db27a75.pdf 
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สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนา

พ ิ เ ศ ษ ภ า ค ต ะ ว ั น อ อ ก (  พ . ศ .  2 5 6 0  –  2 5 6 5 ) .  ห น  า  6 - 1 5 .  เ ข  า ถ ึ ง ไ ด  จ า ก 

h t t p s : / / e e c o . o r . t h / t h / fi l e d o w n l o a d s / 1 4 7 8 / c f 4 0 9 2 a f d 2 4 5 6 

bb1f03995574db27a 75.pdf 

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนา

พ ิ เ ศ ษ ภ า ค ต ะ ว ั น อ อ ก (  พ . ศ .  2 5 6 0  –  2 5 6 5 ) .  ห น  า  6 - 1 2 .  เ ข  า ถ ึ ง ไ ด  จ า ก 

h t t p s : / / e e c o . o r . t h / t h / fi l e d o w n l o a d s / 1 4 7 8 / c f 4 0 9 2 a f d 2 4 5 6 

bb1f03995574db27a 75.pdf 

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนา

พ ิ เ ศ ษ ภ า ค ต ะ ว ั น อ อ ก (  พ . ศ .  2 5 6 0  –  2 5 6 5 ) .  ห น  า  6 - 1 1 .  เ ข  า ถ ึ ง ไ ด  จ า ก 

h t t p s : / / e e c o . o r . t h / t h / fi l e d o w n l o a d s / 1 4 7 8 / c f 4 0 9 2 a f d 2 4 5 6 

bb1f03995574db27a 75.pdf 

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนา

พ ิ เ ศ ษ ภ า ค ต ะ ว ั น อ อ ก (  พ . ศ .  2 5 6 0  –  2 5 6 5 ) .  ห น  า  6 - 1 0 .  เ ข  า ถ ึ ง ไ ด  จ า ก 

h t t p s : / / e e c o . o r . t h / t h / fi l e d o w n l o a d s / 1 4 7 8 / c f 4 0 9 2 a f d 2 4 5 6 

bb1f03995574db27a75.pdf 

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ. (2561). แผนภาพรวมเพื่อการพัฒนาเขตพัฒนา

พ ิ เ ศ ษ ภ า ค ต ะ ว ั น อ อ ก (  พ . ศ .  2 5 6 0  –  2 5 6 5 ) .  ห น  า  3 - 5 .  เ ข  า ถ ึ ง ไ ด  จ า ก 

h t t p s : / / e e c o . o r . t h / t h / fi l e d o w n l o a d s / 1 4 7 8 / c f 4 0 9 2 a f d 2 4 5 6 

bb1f03995574db27a75.pdf 

สุมาลี สุขดานนท. (2554).  ทาเรือแหลมฉบัง,(ออนไลน) แหลงที่มา http://www.cuti.chula.ac.th/triresearch/ 

leamchabang/leamchabang.html, (วันที่คนขอมูล 29 มกราคม พ.ศ. 2567). 

ขอมูลสัมภาษณ 

คมสันต นอยน้ำคำ (2566, มกราคม 26) 69 หมู 2 ตำบลเขาแกว อำเภอทาใหม จังหวัดจันทบุรี. สัมภาษณ 

จุฑารัตน สอดสอง (2566, มกราคม 26) ผูใหญบานหมู 7 ตำบลหวยทับมอญ อำเภอเขาชะเมา จังหวัดระยอง 

สัมภาษณ 

จุไรรัตน ชำปฏิ (2565, ธันวาคม 26) ผูใหญบานหมู 3 ตำบลเนินทราย อำเภอเมือง จังหวัดตราด. สัมภาษณ 

ฉลาด มณีมา (2565, ธันวาคม 26) ผูใหญบานหมู 1 ตำบลชางทูน อำเภอบอไร จังหวัดตราด. สัมภาษณ 
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ฐิติพงษ หาญพล (2565, ธันวาคม 26) กำนันตำบลหนองเสม็ด อำเภอเมือง จังหวัดตราด. สัมภาษณ 

ทัศนีย เบาทอง (2566, มกราคม 26) ผูชวยผูใหญบานหมู 5 ตำบลเขานอย อำเภอเขาชะเมา จังหวัดระยอง 

สัมภาษณ 

ธนกฤติ อุมสิน (2566, มกราคม 26) 20 หมู 7 ตำบลวังโตนด อำเภอนายายอาม จังหวัดจันทบุรี. สัมภาษณ 

นัทธมน บัวแดง (2566, มกราคม 26) 99 หมู 4 ตำบลวังโตนด อำเภอนายายอาม จังหวัดจันทบุรี. สัมภาษณ 

น้ำฝน เตสระนอย (2566, มกราคม 26) ผูชวยผูใหญบานหมู 4 ตำบลเขานอย อำเภอเขาชะเมา จังหวัดระยอง 

สัมภาษณ 

ประจำ เสมสฤษดิ์ (2566, มกราคม 26) นายกองคการบริหารสวนตำบลวังโตนด อำเภอนายายอาม จังหวัด

จันทบุรี. สัมภาษณ 

ประสิทธิ์ เกตุแกว (2565, ธันวาคม 26) ผูใหญบานหมู 5 ตำบลหนองเสม็ด อำเภอเมือง จังหวัดตราด. สัมภาษณ 

ปญญา นิ่มอุไร (2565, ธันวาคม 26) ผูใหญบานหมู 8 ตำบลทากุม อำเภอเมือง จังหวัดตราด. สัมภาษณ 

รุงทิพย ภาษี (2566, มกราคม 26) 25 หมู 10 ตำบลวังโตนด อำเภอนายายอาม จังหวัดจันทบุรี. สัมภาษณ 

วริศยา วงศภักดี (2565, ธันวาคม 26) ผูใหญบานหมู 7 ตำบลหนองเสม็ด อำเภอเมือง จังหวัดตราด. สัมภาษณ 

วิริยะ จงไพศาล (2565, ธันวาคม 26) ผูใหญบานหมู 8 ตำบลหวยแรง อำเภอเมือง จังหวัดตราด. สัมภาษณ 

สอาด ปทุมวัน (2565, ธันวาคม 26) ผูชวยผูใหญบานหมู 10 ตำบลหวยแรง อำเภอเมือง จังหวัดตราด. สัมภาษณ 

สุปราณี โมรานอก (2566, มกราคม 26) ผูชวยผูใหญบานหมู 1 ตำบลเขานอย อำเภอเขาชะเมา จังหวัดระยอง 

สัมภาษณ 

สุรชัย เล็กกำพุช (2565, ธันวาคม 26) ผูชวยผูใหญบานหมู 1 ตำบลหนองคันทรง อำเภอเมือง จังหวัดตราด. 

สัมภาษณ 
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วด

 

เม
งเ

ซง
ฮว

ด 

ยี่ฟ
ง 

งว
นฮั่

งเ
ส็ง

 

กว
งเ

มง
เส็

ง 

ฮะ
งว

นฮ
ง 

ใช
ฮว

ด 

กิม
เซ

งล
ง 

หย
อง

เฮ
งห

ล ี

งว
นเ

ฮก
หล

 ี

ยง
เฮ

งเ
ส็ง

 

กว
งฮ

ะเ
ฮง

 

ไช
โย

 

ชิน
ฮั่ว

เช
ียง

 

กิม
เซ

งเ
ฮง

 

เจ
ยีเ

ฮง
เส็

ง 

งว
นฮ

ะห
ลี 

เล
ขท

ี่ 

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
 

11
 

12
 

13
 

14
 

15
 

16
 

17
 

18
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ภาคผนวก ก (ตอ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

จำ
นว

นข
าว

 

ที่สี
ได

ตอ
 

 1
 ชั่

วโ
มง

 (ห
าบ

) 

 10
 

10
 

10
 

14
 

14
 

14
 

14
 

14
 

14
 

1 8 18
 

2 5 4 

กำ
ลัง

เค
รื่อ

ง 

(แ
รง

มา
) 

 30
 

25
 

20
 

20
 

30
 

12
 

35
 

18
 

25
 

16
 

25
 

40
 

17
 

60
 

50
 

ชน
ิดเ

ครื่
อง

 

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

ชื่อ
เจ

าข
อง

 

 นา
ยท

ู 

นา
ยคี

เซ็
น 

นา
ยเ

สง
 

นา
ยเ

ภา
 

นา
ยฟ

ูเท
นห

ยอ
น 

นา
ยก

ิม 

นา
ยเ

ทีย
นสุ

น 

นา
ยเ

สี่ย
ง 

นา
ยศั

กดิ์
ทีฆ

าว
าส

 

นา
ยเ

ชง็
กี ่

นา
ยไ

ฮ 

นา
ยลั

ก 
กมิ

เซ
งส

ูน 

นา
ยฮ

กลี้
 

นา
งห

ลี 

นา
ยม

า 

ตั้ง
อย

ูที ่

อำ
เภ

อ 

จัง
หว

ัดฉ
ะเ

ชิง
เท

รา
(ต

อ)
 

บา
งน

้ำเ
ปรี้

ยว
 

บา
งน

้ำเ
ปรี้

ยว
 

บา
งน

้ำเ
ปรี้

ยว
 

บา
งค

ลา
 

บา
งค

ลา
 

บา
งค

ลา
 

บา
งค

ลา
 

บา
งค

ลา
 

บา
งค

ลา
 

บา
งป

ะก
ง 

บา
งป

ะก
ง 

บา
งป

ะก
ง 

บา
งป

ะก
ง 

พน
มส

าร
คา

ม 

พน
มส

าร
คา

ม 

ตำ
บล

 

ศา
ลา

แด
ง 

โพ
รง

อา
กา

ศ 

บา
งข

นา
ก 

บา
งค

ลา
 

บา
งค

ลา
 

บา
งค

ลา
 

บา
งค

ลา
 

เส
ม็ด

ใต
 

แป
ลง

ยา
ว 

บา
งป

ะก
ง 

บา
งว

วั 

บา
งว

วั 

ทา
สะ

อา
น 

เม
ือง

เก
า 

พน
ม 

เป
ด

เม
ื่อ 

พ.
ศ.

 

มณ
ฑล

ปร
าจ

ีนบ
ุรี(

ตอ
) 

24
68

 

24
67

 

24
67

 

24
64

 

24
62

 

24
71

 

24
72

 

24
71

 

24
32

 

24
62

 

24
65

 

24
71

 

24
71

 

24
65

 

24
70

 

ชื่อ
โร

งสี
 

ชิน
เฮ

งห
ลี 

เซ
งเ

ฮง
หล

ง 

ฮั้ว
เชี

ยง
 

จิ้น
เส็

ง 

กว
าง

น่ำ
ฮอ

ง 

บว
นเ

ส็ง
 

เว
งเ

ชีย
ง 

กว
งฮ

ั่วฮ
ะ 

ฮง
ฮะ

เฮ
ง 

เช
็งก

ี ่

ไฮ
เฮ

งเ
ส็ง

 

กิม
เซ

งส
ูน 

กว
งฮ

กเ
ส็ง

 

แซ
นโ

อเ
ชีย

ง 

ไท
ยว

รสุ
วร

รณ
 

เล
ขท

ี ่

 19
 

20
 

21
 

22
 

23
 

24
 

25
 

26
 

27
 

28
 

29
 

30
 

31
 

32
 

33
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ภาคผนวก ก (ตอ) 

 

 

 

จำ
นว

นข
าว

 

ที่สี
ได

ตอ
 

 1
 ชั่

วโ
มง

 (ห
าบ

) 

 7.
2 12
 

7.
5 9 4 7.
5 

4.
3 14
 

16
 

32
 

6 8 

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

จัง
หว

ัดช
ลบ

ุรี 

2.
8 6 4 8 1 

กำ
ลัง

เค
รื่อ

ง 

(แ
รง

มา
) 

 45
 

30
 

25
 

25
 

15
 

42
 

20
 

25
 

18
 

36
 

12
 

25
 

14
 

20
 

16
.5

 

25
 

5 
- 7

 

ชน
ิดเ

ครื่
อง

 

 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ชื่อ
เจ

าข
อง

 

 คุณ
หญ

ิงอ
ุไท

ยท
ิศพ

ิทัก
ษ 

ขุน
จำ

นง
ค 

คุณ
หญ

ิงอ
ุไท

ยท
ิศพ

ิทัก
ษ 

ขุน
รา

ชก
าร

ภัก
ดี 

นา
ยช

ัน 
ขย

ันย
ิ่ง 

นา
ยก

ิมง
ิ่น 

นา
ยเ

กีย
ง 

นา
ยลิ่

มก
วง

แล
ะห

ุนส
วน

 

นา
ยฮู

 

นา
ยว

ร 

ขุน
จัน

ทร
ภัก

ดี 

ขุน
จัน

ทร
ภัก

ดี 

หล
วง

บำ
รุง

รา
ชนิ

ยม
 

หล
วง

บำ
รุง

รา
ชนิ

ยม
 

นา
ยก

ิมไ
ช 

อุน
ากู

ล 

นา
ยห

อย
 แ

ซโ
อว

 

นา
ยพ

ัน 

ตั้ง
อย

ูที ่

อำ
เภ

อ 

จัง
หว

ัดป
รา

จีน
บุรี

 

เม
ือง

ปร
าจ

ีนบ
ุรี 

เม
ือง

ปร
าจ

ีนบ
ุรี 

บา
นส

รา
ง 

ศรี
มห

าโ
พธ

ิ ์

ศรี
มห

าโ
พธ

ิ ์

ศรี
มห

าโ
พธ

ิ ์

ศรี
มห

าโ
พธ

ิ ์

กบ
ินท

รบ
ุรี 

กบ
ินท

รบ
ุรี 

กบ
ินท

รบ
ุรี 

ปร
ะจั

นต
คา

ม 

ปร
ะจั

นต
คา

ม 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

ตำ
บล

 

หน
าเ

มือ
ง 

บา
งบ

ริบ
ูรณ

 

บา
งเ

ตย
 

ศรี
มห

าโ
พธ

ิ ์

โค
กป

บ 

หา
ดย

าง
 

ไผ
ชะ

เลื
อด

 

กบ
ินท

รบ
ุรี 

วัง
ดา

ล 

สถ
าน

ีกบ
ินท

ร 

ปร
ะจ

ันต
คา

ม 

ปร
ะจ

ันต
คา

ม 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

บา
นบ

ึง 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

เป
ด

เม
ื่อ 

พ.
ศ.

 

มณ
ฑล

ปร
าจ

ีนบ
ุรี(

ตอ
) 

24
67

 

24
68

 

24
69

 

24
70

 

24
70

 

24
66

 

24
70

 

24
70

 

24
71

 

24
72

 

24
68

 

24
71

 

24
63

 

24
70

 

24
63

 

24
70

 

24
59

 

ชื่อ
โร

งสี
 

ยี่ห
ลีห

ลง
 

โร
งส

ีขุน
จำ

นง
ค 

บุญ
ยะ

สมิ
ต 

ทว
นฮ

ะห
ลี 

ธัญ
ญ

ะผ
ลบ

วน
เซ

งห
ลี 

กิม
เว

งจ
ุยอ

วน
 

สน
าม

พล
 ี

กิม
เซ

งถ
าย

 

บั้น
เนี

ยพ
งษ

 

เต
ี่ยบ

ุนก
ี ่

ฮะ
งว

นฮ
วด

 

งว
นฮ

ะฮ
วด

 

ยี่ช
ุนเ

ส็ง
 

ฮว
ดห

ล ี

งว
นสู

น 

ฮง
ยูไ

ถ 

เค
ี่ยม

กี ่

เล
ขท

ี ่

 34
 

35
 

36
 

37
 

38
 

39
 

40
 

41
 

42
 

43
 

44
 

45
 

46
 

47
 

48
 

49
 

50
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ภาคผนวก ก (ตอ) 

 

 

จำ
นว

นข
าว

 

ที่สี
ได

ตอ
 

 1
 ชั่

วโ
มง

 (ห
าบ

) 

 1.
2 5 4 4 10
 

1.
4 

1.
5 

4.
4 

1.
6 

7.
2 

7.
5 2 4 4 11
.2

 

20
 

3 7 

กำ
ลัง

เค
รื่อ

ง 

(แ
รง

มา
) 

 8 20
 

20
 

20
 

20
 

4 7 8 7 

20
 - 

25
 

25
 

7.
5 15
 

15
  30
 

8 25
 

ชน
ิดเ

ครื่
อง

 

 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

ยน
ต 

ยน
ต 

ชื่อ
เจ

าข
อง

 

 นา
ยเ

ปา
แล

ะหุ
นส

วน
 

นา
ยเ

ปา
 อ

ึ้งเ
จริ

ญ
 

หล
วง

บรุ
บีริ

บา
ล 

นา
งฟ

อง
 น

นท
วา

นิช
 

นา
ยจ

ึงบ
ุน 

นา
ยเ

ตีย
วล

ง 

นา
ยฮั

บ 
บร

ิบรู
ณ

 

นา
ยฮั

บ 
บร

ิบรู
ณ

 

นา
ยโ

ง 
กิม

ฮว
น 

นา
ยค

ลา
ย 

จัน
ทร

โต
 

นา
ยเ

กีย
แล

ะห
ุนส

วน
 

นา
ยส

วน
 

นา
ยซิ่

วแ
ละ

หุน
สว

น 

นา
ยก

ุย 
แซ

เช
ียว

 

หล
วง

วน
เข

ตต
ชล

พนิ
ิต 

นา
ยเ

อีย
ะเ

ส็ง
 

นา
ยส

าน
 

นา
ยท

อง
แล

ะหุ
นส

วน
 

ตั้ง
อย

ูที ่

อำ
เภ

อ 

จัง
หว

ัดช
ลบ

ุรี(
ตอ

) 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

เบ
าง

ปล
าส

รอ
ย 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

พนั
สนิ

คม
 

บา
งป

ลา
สร

อย
 

พา
นท

อง
 

พา
นท

อง
 

พา
นท

อง
 

พา
นท

อง
 

ตำ
บล

 

บา
นบ

ึง 

ดอ
นห

ัวฬ
อ 

วัด
โบ

สถ
 

วัด
หล

วง
 

พนั
สน

ิคม
 

พนั
สน

ิคม
 

พนั
สน

ิคม
 

พนั
สน

ิคม
 

พนั
สน

ิคม
 

พนั
สน

ิคม
 

พนั
สน

ิคม
 

ทุง
ขว

าง
 

บา
นเ

ชิด
 

ไร
หลั

กท
อง

 

พา
นท

อง
 

พา
นท

อง
 

บา
งน

าง
 

พา
นท

อง
 

เป
ด

เม
ื่อ 

พ.
ศ.

 

มณ
ฑล

ปร
าจ

ีนบ
ุรี(

ตอ
) 

24
63

 

24
71

 

24
71

 

24
67

 

24
68

 

24
69

 

24
65

 

24
68

 

24
68

 

24
69

 

24
71

 

24
67

 

24
71

 

24
72

 

24
68

 

24
71

 

24
71

 

24
68

 

ชื่อ
โร

งสี
 

ซุน
เส

ง็ 

อิ้ง
จอื

เซ
ง 

ลิ้ม
ฮะ

สูน
 

ฮั่ว
เจ

ียง
 

เฮ
ยีบ

งว
นเ

ชีย
ง 

ฮง
เส

็ง 

โร
งส

ีนา
ยฮั

บ 

โร
งส

ีนา
ยฮั

บ 

ทง
เซ

ง 

ทง
ฮะ

หลี
 

ซุน
ฮะ

หลี
 

เต
็กง

วน
 

ฮั่ว
ไท

เฮ
ง 

ฮะ
ฮว

ดเ
ส็ง

 

กิม
ฮั่ว

เฮ
ง 

เอ
ียะ

เส
็ง 

ฮว
ดเ

ฮง
 

ฮัว
ชุน

เส็
ง 

เล
ขท

ี ่

 51
 

52
 

53
 

54
 

55
 

56
 

57
 

58
 

59
 

60
 

61
 

62
 

63
 

64
 

65
 

66
 

67
 

68
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ภาคผนวก ก (ตอ) 

ที่มา :  กรมศิลปากร, เอกสารสวนพระองค สมเด็จฯ กรมพระยาดำรงราชานุภาพ สบ.2.41/27 “บัญชีโรงสีขาวใน

พระราชอาณาจักรสยาม พ.ศ. 2472”, อางถึงใน ศรัญญา คันธาชีพ. (2540). พัฒนาการทางเศรษฐกิจ

ลุมแมน้ำบางปะกง พ.ศ. 2419 – 2475. (วิทยานิพนธอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวติัศาสตรเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต ภาควิชาประวัตศิาสตร บัณฑติวิทยาลยั มหาวิทยาลัยศลิปากร). หนา 198 - 202. 

จำ
นว

นข
าว

 

ที่สี
ได

ตอ
 

 1
 ชั่

วโ
มง

 (ห
าบ

) 

 1.
2 5 4 4 

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

   
   

  จั
งห

วัด
นค

รน
าย

ก 

8 8 10
 

10
 

8 3     

กำ
ลัง

เค
รื่อ

ง 

(แ
รง

มา
) 

 8 20
 

20
 

20
 

30
 

30
 

35
 

32
 

30
 

25
     

ชน
ิดเ

ครื่
อง

 

 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

ยน
ต 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

กล
ไฟ

 

    

ชื่อ
เจ

าข
อง

 

 นา
ยเ

ปา
แล

ะหุ
นส

วน
 

ขุน
จำ

นง
ค 

คณุ
หญ

ิงอุ
ไท

ยท
ิศพ

ิทัก
ษ 

ขุน
รา

ชก
าร

ภัก
ดี 

นา
งเ

ฮีย
ง 

วา
รีร

าช
าบุ

ตร
 

นา
ยเ

สง
แล

ะห
ุนส

วน
 

นา
ยป

กแ
ละ

หุน
สว

น 

หล
วง

รา
ษฎ

รน
าย

กแ
ละ

หุน
สว

น 

นา
ยก

ิมเ
หว

ง 

ขุน
ผล

าพิ
บูล

ยแ
ละ

หุน
สว

น 

นา
ยเ

ต็ง
เชี

ยง
 

นา
ยเ

ก็ง
 

นา
ยจ

ู 

นา
ยก

าริ
ม 

ตั้ง
อย

ูที ่

อำ
เภ

อ 

จัง
หว

ัดช
ลบุ

รี(
ตอ

) 

พา
นท

อง
 

เพ
าน

ทอ
ง 

พา
นท

อง
 

ศรี
รา

ชา
 

วัง
กร

ะโ
จม

 

วัง
กร

ะโ
จม

 

วัง
กร

ะโ
จม

 

อง
ครั

กษ
 

บา
นน

า 

บา
นน

า 

    

ตำ
บล

 

หน
อง

กะ
ชะ

 

หน
อง

กะ
ชะ

 

มา
บโ

ปง
 

หน
อง

มน
 

วัง
กร

ะโ
จม

 

หน
อง

โพ
 

ทา
ชา

ง 

อง
ครั

กษ
 

บา
งอ

อ 

บา
นน

า 

    

เป
ด

เม
ื่อ 

พ.
ศ.

 

มณ
ฑล

ปร
าจ

ีนบุ
รี(
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ภาคผนวก ข  

รายชื่อสถานีรถไฟเสนทางรถไฟสายตะวันออก 
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ภาคผนวก ข รายชื่อสถานีรถไฟเสนทางรถไฟสายตะวันออก 

ชื่อสถาน ี ระยะทาง

จากสถานี

กรุงเทพฯ 

(กม.) 

ชั้นสถาน ี ที่ต้ัง 

ภาษาไทย ภาษาอังกฤษ ตำบล อำเภอ จังหวัด 

กรุงเทพ (หัวลําโพง) – ดานพรมแดนบานคลองลึก 

กรุงเทพ (หัวลําโพง) 
Bangkok,  

Hua Lamphong 
0.00 พิเศษ รองเมือง ปทุมวัน 

กรุงเทพฯ 

อรุพงษ Urupong 2.64 ปายหยุดรถ ทุงพญาไท 

ราชเทวี 
พญาไท Phayathai 3.67 ปายหยุดรถ ถนนพญาไท 

มักกะสัน Makkasan 5.17 1 
มักกะสัน 

อโศก Asoke 6.98 ปายหยุดรถ 

คลองตัน Khlong Tan 9.85 2 บางกะป หวยขวาง 

สุขุมวิท 71 Sukhumvit 71 11.14 ปายหยุดรถ 
สวนหลวง สวนหลวง 

หัวหมาก Hua Mak 15.18 1 

บานทับชาง Ban Thap Chang 20.87 2 ประเวศ ประเวศ 

ซอยวัดลานบุญ Soi Wat Lan Boon 23.94 ปายหยุดรถ 
ลาดกระบัง 

ลาด 

กระบัง 

ลาดกระบัง Lat Krabang 26.75 2 

บรรจุและแยกสินคา

กลองลาดกระบัง 

Inland Container 

Depot 
33.86 พิเศษ 

คลองสาม

ประเวศ 

พระจอมเกลา Pra Chom Klao 30.33 ปายหยุดรถ 
ลาดกระบัง 

หัวตะเข Hua Takhe 30.91 1 

คลองหัวแพง Khlong Luang Phaeng 39.50 3 ขุมทอง 

คลองอุดมชลจร 
Khlong Udom 

Chonlajorn 
43.43 ปายหยุดรถ 

คลองอุดมชล

จร 

เมือง 

ฉะเชงิ 

เทรา 
ฉะเชิงเทรา 

เปรง Preng 46.49 3 คลองเปรง 

คลองแขวงกลั่น hlong Kwaeng Klan 51.02 ปายหยุดรถ 

บางเตย คลองบางพระ Khlong Bang Phra 53.99 3 

บางเตย Bang Toey 57.10 ปายหยุดรถ 

ชุมทางฉะเชิงเทรา 
Chachoengsao 

Junction 
60.99 1 หนาเมือง 

โพรงอากาศ Phrong Akat 74.53 ที่หยุดรถ โพรงอากาศ 



319 
 

บางนำ้เปร้ียว Bang Nam Prieo 79.04 3 บางขนาก 

บางน้ำ

เปรี้ยว 
ชุมทางคลองสิบเกา 

Khlong Sip Kao 

Junction 
85.60 3 

โยธะกา 

คลองย่ีสิบเอ็ด Khlong Yi Sip Et 89.42 ที่หยุดรถ 

โยทะกา Yothaka 93.73 3 บางเตย 

บานสราง บานสราง Ban Sang 101.53 2 บานสราง 

หนองน้ำขาว Nong Nam Khao 109.49 ที่หยุดรถ บางพลวง 

บานปากพล ี Ban Pak Phli 115.28 3 ปากพล ี ปากพล ี นครนายก 

ปราจีนบุร ี Prachin Buri 121.78 1 หนาเมือง 
เมือง

ปราจีนบุร ี

ปราจีนบุร ี

หนองกระจับ Nong Krachap 126.25 ปายหยุดรถ ดงพระราม 

โคกมะกอก Khok Makok 131.00 3 โนนหอม 

ประจันตคาม Prachan takham 137.65 2 ประจันตคาม 

ประจันต

คาม 

หนองแสง Nong Saeng 143.41 ปายหยุดรถ หนองแสง 

บานดงบัง Ban Dong Bang 146.73 3 ดงบัง 

หนองศรีวิชัย Nong Sri Vichai 148.91 ปายหยุดรถ ดงบัง 

บานพรมแสง Ban Phrom Saeng 151.85 ที่หยุดรถ 
วังดาล 

กบินทรบุร ี

บานเกาะแดง Ban Ko Daeng 156.15 ปายหยุดรถ 

กบินทรบุร ี Kabin Buri 161.26 1 กบินทร 

กบินทรเกา Kabin Kao 165.50 ที่หยุดรถ เมืองเกา 

หนองสัง Nong Sang 172.71 3 
บานนา 

พระปรง Phra Prong 183.76 ที่หยุดรถ 

บานแกง Ban Kaeng 190.06 3 บานแกง 

เมือง

สระแกว 

สระแกว 

ศาลาลำดวน Sala Lamduan 195.87 ที่หยุดรถ ศาลาลำดวน 

สระแกว Sa Kaeo 205.25 2 สระแกว 

ศูนยราชการจังหวดั

สระแกว 
 212.938 ท่ีหยุดรถ 

ทาเกษม 

ทาเกษม Tha Kasem 216.28 ที่หยุดรถ 

หวยโจด Huai Chot 223.40 ที่หยุดรถ หวยโจด 

วัฒนานคร 
วัฒนานคร Watthana Nakhon 233.86 2 วัฒนานคร 

บานโปงคอม Ban Pong Kom 240.32 ที่หยุดรถ 
ผักขะ 

หวยเดื่อ Huai Dua 245.03 ที่หยุดรถ 

อรัญประเทศ Aranyaprathet 254.50 1 

อรัญประเทศ 
อรัญ

ประเทศ 
ดานพรมแดนบาน

คลองลึก 
Ban Klong Luk Border 260.23 3 
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ชุมทางฉะเชิงเทรา – บานพลูตาหลวง 

ชุมทางฉะเชิงเทรา 
Chachoengsao 

Junction 
60.99 1 

หนาเมือง 

เมือง 

ฉะเชงิ 

เทรา 

ฉะเชิง 

เทรา แปดริ้ว Paet Riu 62.87 ที่หยุดรถ 

ดอนสีนนท Don Si Non 75.97 3 หนองตีนนก บานโพธ์ิ 

พานทอง Phan Thong 91.53 3 พานทอง พานทอง 
ชลบุร ี

ชลบุรี Chon Buri 107.79 1 บานสวน เมืองชลบุร ี

แสนสุข Sean Suk 114.46 ที่หยุดรถ แสนสุข เมืองชลบุร ี

ชลบุร ี

บางพระ Bang Phra 121.31 3 

บางพระ 
ศรีราชา 

เขาพระบาท Khao Phrabat 125.35 ที่หยุดรถ 

คายลูกเสือวชิราวุธ 
Vajiravudh Boy Scout 

Camp 
127.84 ท่ีหยุดรถ 

ชุมทางศรีราชา Si Racha Junction 130.60 1 สุรศักดิ ์

บางละมุง Bang Lamung 144.08 1 บางละมุง 

บางละมุง 

พัทยา Pattaya 155.14 2 

นาเกลือ 
พัทยาใต Pattaya Tai 158.82 ที่หยุดรถ 

ตลาดน้ำ 4 ภาค 
Pattaya Floating 

Market 
163.00 ท่ีหยุดรถ 

บานหวยขวาง Ban Huai Kwang 168.34 3 หวยใหญ 

ญาณสังวราราม Yanasangwararam 171.10 ที่หยุดรถ 
นาจอมเทียน 

สัตหีบ 

สวนนงนุช Suan Nong Nuch 174.09 ที่หยุดรถ 

ชุมทางเขาชีจรรย 
Kao Chi Chan 

Junction 
180.00 3 บางเสร 

บานพลูตาหลวง Ban Plu Ta Luang 184.03 3 
พลูตาหลวง 

อูตะเภา U - Thapao 189.00  

จุกเสมด็ Chuk Samet 195.00  สัตหีบ 

ชุมทางศรีราชา – แหลมฉบัง 

ชุมทางศรีราชา Si Racha Junction 130.60 1 สุรศักดิ ์
ศรีราชา ชลบุร ี

แหลมฉบัง Laem Chabang 139.85 1 ทุงสุขลา 

ชุมทางเขาชจีรรย – มาบตาพุด 

ชุมทางเขาชีจรรย 
Kao Chi Chan 

Junction 
180.00 3 บางเสร สัตหีบ ชลบุร ี

บานฉาง Ban Chang 192.25 3 บานฉาง บานฉาง 
ระยอง 

มาบตาพุด Map Ta Phut 200.48 2 มาบตาพุด เมืองระยอง 
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ชุมทางคลองสิบเกา – ชุมทางแกงคอย 

ชุมทางคลองสิบเกา 
Khlong Sip Kao 

Junction 
85.60 3 โยธะกา 

บางน้ำ

เปรี้ยว 
ฉะเชิงเทรา 

องครักษ Ongkharak 115.00 3 คลองใหญ องครักษ นครนายก 

วิหารแดง Wihan Daeng 138.40 3 หนองสรวง วิหารแดง 
สระบรุ ี

บุใหญ Bu Yai 149.00 3 หวยแหง แกงคอย 

ชุมทางบานไผนาบญุ 
Ban Phai Na Bun 

Junction 
162.81 3 

ตลิ่งชัน 
เมือง

สระบรุ ี สระบรุ ี
ชุมทางหนองบัว Nong Bua Junction 119.24 3 

ชุมทางแกงคอย Kaeng Khoi Junction 125.51 1 แกงคอย แกงคอย 

มักกะสัน – แมน้ำ 

มักกะสัน Makkasan 5.17 1 มักกะสัน ราชเทวี 

กรุงเทพฯ 

แมน้ำ Mae Nam 9.87 1 ชองนนทรี ยานนาวา 

ทาเรือใหม Tha Rua Mai 14.00 พิเศษ คลองเตย คลองเตย 

โรงกลั่นน้ำมันบาง

จาก 
 22.00 พิเศษ พระโขนงใต พระโขนง 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค  

รายชื่อสถานีรถไฟบนเสนทางรถไฟสายตะวันออก(อรัญประเทศ – สวายดอนแกว) 
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ภาคผนวก ค รายช่ือสถานีรถไฟสายตะวันออก(อรัญประเทศ - สวายดอนแกว) 

ระยะทางจาก

สถานีกรุงเทพฯ 

ชื่อสถานี ชั้นของสถานี 

ภาษาไทย ภาษาอังกฤษ ภาษากัมพูชา 

254.50    อรัญประเทศ Aranya Prathet - 1 

260.45 คลองลึก Khlong Luek - ปายหยุดรถ 

261.36 เสรีเริงฤทธ์ิ Seri Roengrit Poipet 

Paoy Paet 

1 

276.10 บานกูบ 

ไทยชนะ 

Ban Kup Koup 1 

288.50 โอชะลอ 

คลองลึก 

O Chalo 

Khlong Luek 

Souphi 1 

295.00 เกียรติทหารไทย Kiat Thahan Thai Sala Samraong ปายหยุดรถ 

300.96 ตึกธะลา 

น้ำไส 

Tuek Thala 

Nam Sai 

Tuek Thala ปายหยุดรถ 

308.18 ศรีโสภณ Sri Sophon Serei Saophoan 1 

315.17 มงคลบุร ี Mongkholburi Mongkol Borei 1 

318.26 บันทายเนียง 

ปราสาทนาง 

Banthai Niang 

Prasat Nang 

Banteay Neang ปายหยุดรถ 

322.44 จังกาเจก 

ไรกลวย 

Changka Chek 

Rai Kluai 

Chamkar Chek ปายหยุดรถ 

329.60 พนมโดย 

เขานอย 

Phanom Doi 

Khao Noi 

Phnum Touch 1 

335.04 โตลสำโรง 

สำโรง 

Tol Samrong 

Samrong 

Tuol Samraong ปายหยุดรถ 

339.40 จรวยสะเดา 

สะเดา 

Chuai Sadao 

Sadao 

Chrouy Sdau ปายหยุดรถ 

347.19 จันโดสวา 

บันไดสะวา 

Chando Sawa 

Bandai Sawa 

Chondeur Sva 1 

360.83 โอตะเคีย 

คลองตะเคยีน 

O Takhia 

Khlong Takhian 

Ou Ta Ki ปายหยุดรถ 

365.96 เซียม 

ทัพไทย 

Siam 

Thap Thai 

Syem ปายหยุดรถ 

 



324 
 

ภาคผนวก ค รายช่ือสถานีรถไฟสายตะวันออก(อรัญประเทศ - สวายดอนแกว) (ตอ) 

ระยะทางจาก

สถานีกรุงเทพฯ 

ชื่อสถานี ชั้นของสถานี 

ภาษาไทย ภาษาอังกฤษ ภาษากัมพูชา 

372.31 พระตะบอง Phratabong Battambang 1 

377.21 โอดะบัง 

คลองตะพด 

O Dabang 

Khlong Taphot 

Ou Dambang ปายหยุดรถ 

383.24 โอเสลา 

คลองสะเหลา 

O Salao 

Khlong Salao 

Ou Sralau 1 

389.13 เรียงกะไซ 

รงัเกส ี

Riang Kasai 

Rang Kesi 

Reang Kesei 1 

393.55 สวายเจก 

มะมวงงาม 

Sawai Chek 

Mamuang 

Ngam 

Svay Cheat ปายหยุดรถ 

401.12 พนมเทพไทย 

 

เทพไทย 

Phanom 

Thepthai 

Thepthai 

Phnum 

Thipakdei 

1 

408.72 กุกทรม 

ดอนคราม 

Kuk Throm 

Don Khram 

Kouk Trom 1 

422.26 มุงษ ี

อธึกเทวเดช 

 

รนนภากาส 

Mung Ruesi 

Athuek 

Thewadet 

Ron Napha Kat 

Moung Ruessei 1 

430.61 ไปรสวาย 

ปามะมวง 

Prai Sawai 

Pa Mamuang 

Prey Svay 1 

435.90 กุลมพลึก 

กลัมพัก 

Kulompluek 

Kalamphak 

Kalaom Phluk ปายหยุดรถ 

447.81 สวายดอนแกว Sawai Don 

Kaeo 

Svay Doun 

Kaev 

1 

ที่มา :  B.R. Whyte. (2010). The Railway atlas of Thailand, Laos and Cambodia. (Bangkok : White 

Lotus Press). หนา 166 – 167. 



 
 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง 

รายละเอียดขอมลูทางหลวง 

ตามโครงการ 5 ป (พ.ศ.2510-2514) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



326 
 

ภาคผนวก ง รายละเอียดขอมูลทางหลวงตามโครงการ 5 ป 

หมายเลข 

ทางหลวง 

ชื่อสายทาง ประเภท 

โครงการ 

ปที ่

เขา

โครงการ 

ปที ่

แลว

เสร็จ 

หมายเหตุ 

 

 โครงการที่ตอมาจาก 5 ปกอน     

3 จันทบุรี - ตราด (โครงการลาด

ยางป 2508-2509) 

บูรณะ  2510  

33 ประจันตคาม – กบินทรบุร ี- 

อรัญประเทศ 

กอสราง    

3138 ระยอง - บานคาย กอสราง  2511  

 พ.ศ. 2510     

3 กรุงเทพฯ – ศรรีาชา 

ตอน พระโขนง – บางนา 

เงนิกู 2508   

34 บางนา – บางปะกง เงนิกู 2510 2512  

3 กรุงเทพฯ – ศรรีาชา 

ตอน บางปะกง – ศรีราชา 

เงนิกู 2510 2512  

317 จันทบุรี – สระแกว สำรวจ  2521  

3 กรุงเทพฯ – ชลบุรี สำรวจ    

3148 ตราด – แหลมงอบ สำรวจ    

3197 บานหวยโจด – บานบอนางชิง สำรวจ    

33 กบินทรบุรี – สระแกว กอสราง  2514  

3133 ชลบุรี – บานบึง – หนองซาก กอสราง    

3069 ปราจีนบุรี – ศรีมหาโพธิ์ กอสราง 2510 2513  

3070 แยกทางหลวงหมายเลข 34 

(สุวินทรวงศ) 

    

- ซับนกแกว – แชรออ กรป.กลาง   ทำทางลำลอง 

ลูกรังบางๆ 
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ภาคผนวก ข (ตอ) 

หมายเลข 

ทางหลวง 

ชื่อสายทาง ประเภท 

โครงการ 

ปที ่

เขา

โครงการ 

ปที ่

แลว

เสร็จ 

หมายเหตุ 

 

- หวยโจด – บอนางชิง กรป.กลาง   สรางสะพาน

ชั่วคราว 

- สระแกว – เขาฉกรรฐ กรป.กลาง    

 พ.ศ.2511     

319 ฉะเชิงเทรา – ปราจีนบุรี สำรวจ    

3154 แยกทางหลวงหมายเลข 3 – 

ตรีรัตน 

สำรวจ    

3162 แยกไปปากน้ำประแสร สำรวจ    

- วัฒนานคร – ซับนกแกว กรป.กลาง   ผิวจราจร

ชั่วคราว 

ลูกรัง 20 ซม. 

 พ.ศ. 2512     

3074 แยกทางหลวงหมายเลข 33 

(สุวรรณศร) – กบินทรบุรี 

กอสราง  2512  

3154 แยกทางหลวงหมายเลข 3 – 

ปากน้ำประแสร ตอน แกลง – 

จันทบุรี – ปากน้ำประแสร 

กอสราง 2512 2513  

3149 - แยกทางหลวงหมายเลข 3 กอสราง 2512   

3151 ตอน จันทบุรี – ขลุง –  

แหลมสิงห – เกาะเปริด 

    

- เขาสมิง – บานนนทรีย กรป.กลาง   สำรวจ

ออกแบบตลอด

สาย 

- บานเนินสูง – บานดานชุมพล กรป.กลาง   - 

- อ. คลองใหญ – บานหาดเล็ก กรป.กลาง   - 

- บานโนนยาง – บานดานชุมพล กรป.กลาง   - 



328 
 

ภาคผนวก ข (ตอ) 

หมายเลข 

ทางหลวง 

ชื่อสายทาง ประเภท 

โครงการ 
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เขา

โครงการ 
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แลว

เสร็จ 

หมายเหตุ 

 

 พ.ศ. 2513     

304 หลักสี่ – มีนบุรี – ฉะเชิงเทรา กอสราง  2515  

33 กบินทรบุรี – สระแกว บูรณะ    

318 ตราด – ไมรูด – คลองใหญ บูรณะ    

317 จันทบุรี – สระแกว บูรณะ    

3246 พนัสนิคม – ทางหลวงหมายเลข 

331 (สายพนมสารคาม –  

สัตหีบ) 

นอก

โครงการ 

 2515  

- เขาสมิง – บานนนทรีย กรป.กลาง   สรางทาง

ลำลองทั้งสาย 

- บานเนินสูง – บานดานชุมพล กรป.กลาง   - 

- อ. คลองใหญ – บานหาดเล็ก กรป.กลาง   - 

3157 ทาจอด – แหลมฆอ – หวยแรง สำรวจ    

3073 วัฒนานคร – ซับนกแกว กอสราง    

3155 ตราด – แหลมศอก กอสราง    

3163 เนินดินแดง กอสราง    

3164 สุนทรโวหาร – สุนทรภู กอสราง    

3146 จันทบุรี – ทาแฉลบ กอสราง    

3197 หวยโจด – บอนางชิง กอสราง    

 พ.ศ. 2514     

3161 แยกทางหลวงหมายเลข 3 – 

สุนทรภู – แหลมแมพิมพ 

กอสราง 2514 2515  

3159 เขาสมิง – บานนนทรีย กรป.กลาง   ลงหินใหใชได

ทุกฤดูกาล 

- บานเนินสูง – บานดานชุมพล กรป.กลาง   - 

- อ.คลองใหญ – บานหาดเล็ก กรป.กลาง   - 
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เสร็จ 
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3157 บานโนนยาง – บานดานชุมพล กรป.กลาง   - 

3 ศรีราชา – ระยอง สำรวจ-

ออกแบบ 

 2514  

3 บางนา – สมุทรปราการ สำรวจ-

ออกแบบ 

   

3145 เพ – แกลง – กร่ำ สำรวจ-

ออกแบบ 

   

3192 แกลง – อาวมะขามปอม สำรวจ-

ออกแบบ 

   

315 ชลบุรี – พนัสนิคม – 

ฉะเชิงเทรา 

สำรวจ    

3134 เสม็ด – อางศิลา – เขาสามมุข สำรวจ    

3144 แสนสุข – บางพระ สำรวจ    

3156 แหลมงอบ – บางปด – 

บางกระดาน – ทาจอด 

สำรวจ    

3143 บานคาย – หนองละลอก สำรวจ    

3153 จันทบุรี – ทาใหม (พระยาตรัง) สำรวจ    
 

ที่มา : กรมทางหลวง กระทรวงพัฒนาการแหงชาติ, รายงานประจำป 2510. 

กรมทางหลวง กระทรวงพัฒนาการแหงชาติ, รายงานประจำป 2511. 

กรมทางหลวง กระทรวงพัฒนาการแหงชาติ. รายงานประจำป 2512. 

กรมทางหลวง กระทรวงพัฒนาการแหงชาติ. รายงานประจำป 2513. 

กรมทางหลวง กระทรวงพัฒนาการแหงชาติ. รายงานประจำป 2514. 
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ประวัติยอของผูวิจัย 

 นายเรืองวิทย ลิ่มปนาท สำเร็จการศึกษาศิลปศาสตรบัณฑิต สาขาประวัติศาสตร 

จากมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ บางแสน ปการศึกษา 2531 และเขาศึกษาตอระดับ

ปริญญาโทที ่บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2532 สำเร็จ

การศึกษาอักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวัติศาสตรในปการศึกษา 2536 หลังจากนั้น

เขาทำงานประจำตำแหนงนักวิจัย สถาบันไทยศึกษา จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และเขา

ทำงานในตำแหนงอาจารยที่ภาควิชาประวัติศาสตร คณะมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 

มหาวิทยาลยับูรพาตั้งแตธันวาคม 2538 - ปจจุบัน 
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