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บทคัดย่อ

	 การศกึษานีน้�ำเสนอพฒันาการของรถไฟไทยโดยสงัเขป และวเิคราะห์ปัญหาของระบบ

ความกว้างของรางที่ส่งผลต่อการพัฒนารถไฟความเร็วสูง ใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยเน้น

การวิจัยเอกสาร เป็นข้อมูลจากหนังสือ วารสาร บทความ การสังเกตภาคสนาม และการ

สัมภาษณ์เจ้าหน้าที่การรถไฟฯ จ�ำนวน 10 คน พบว่า พัฒนาการของรถไฟไทย เริ่มตั้งแต่การ

ศึกษาเส้นทางครั้งแรกใน พ.ศ. 2430 มีจุดศูนย์กลางที่กรุงเทพฯ และกระจายไปสู่ภูมิภาค ทาง

สายแรก คือ สายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ระยะทาง 264 กิโลเมตร ก่อสร้างในช่วงแรกใช้ราง

กว้าง 1.435 เมตร และเริ่มเปลี่ยนเป็น 1 เมตร ใน พ.ศ. 2463 เพราะเกิดความกดดันด้าน

การเมืองจากอังกฤษ ปัจจุบันเป็นรางกว้าง 1 เมตรทั่วประเทศ ความกว้างของราง 1 เมตร ส่ง

ผลต่อการพฒันารถไฟความเรว็สงูเพราะต้องใช้รางกว้าง 1.435 เมตร  หากจะสร้างระบบรถไฟ

ความเร็วสูงต้องสร้างรางและแนวเส้นทางใหม่ทั้งหมด หรืออาจเปลี่ยนความกว้างของรางจาก 

1 เมตร เป็น 1.435 เมตร ทั้งสองแนวทาง ต้องใช้งบประมาณสูงมาก วิธีที่เหมาะสมคือ การ

พฒันาระบบรถไฟทีม่อียู่เดมิให้ดข้ึีนด้วยการสร้างรางคูท่ัว่ประเทศ ส่วนการพฒันารถไฟความเรว็

สูงอาจท�ำได้ ในบางเส้นทาง โดยพัฒนาควบคู่กันไป 

ค�ำส�ำคัญ : รถไฟ  พัฒนาการ  ความกว้างของรางรถไฟ  รถไฟความเร็วสูง
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Abstract

     The objective of this study was to present the brief development of Thai Railroad 

and to analyze the gauge system which is the problem in the development of high 

speed train. This study was conducted qualitative. The data were obtained from 

books, journal articles, related research, and field observation. The research 

revealed that the Thai railway development started from a survey in 1887. The 

development then expanded from Bangkok to regional of the country. The first Thai 

railway, with 1.453 meter-gauge was from Bangkok to Nakhon Ratchasima with 

the distance of 264 kilometers. In 1920, such gauge was changed to one meter 

and has remained the same ever since. The one meter wide gauge is the problem 

for high speed train. Therefore the development would need new rails and routes 

because changes from one meter gauge to 1.435 meters would require a huge 

budget. Moreover, the old system would have to be terminated. The suitable 

development, thus, is to improve the existing system and to construct one meter 

double track all over Thailand.  However, high speed train could also be developed 

in tandem for some routes. 

Keywords:  Railroad, Development, Gauge, High speed train
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บทนำ�

	 ปัจจุบันการคมนาคมขนส่งทางบกมีบทบาทสำ�คัญต่อการพัฒนาประเทศ การขยายตัว

ทางเศรษฐกิจ การดำ�เนนิการปกครอง และการปอ้งกนัประเทศในทอ้งถิน่ตา่ง ๆ  ทีถ่นนหรอืทาง

รถไฟเข้าถึง ย่อมนำ�ความเจริญไปสู่ชุมชน และยังมีผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในการดำ�เนินชีวิต

ของประชาชน  การคมนาคมขนสง่ทางบกทัง้ทางรถไฟ และทางรถราง อนัเปน็ววิฒันาการแบบ

ตะวันตก มีการนำ�มาใช้เป็นครั้งแรกในประเทศไทยในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้า

เจ้าอยู่หัว (State Railway of Thailand, n.d.) เส้นทางคมนาคมขนส่งทางบกเหล่านั้นได้รับ

การส่งเสริมและพัฒนาจากรัฐบาลในสมัยต่อมา 

	 ในรัชกาลพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว สยามต้องเผชิญกับการคุกคาม

อย่างรุนแรงของจักรวรรดินิยม ทำ�ให้รัฐต้องปรับปรุงและเปลี่ยนแปลงตนเองทุกวิถีทาง 

โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การกระชับการปกครองหัวเมือง การปรับปรุงด้านการทหาร การปฏิรูปการ

คลงัและการศาล ตลอดจนการรกัษาความสงบภายในประเทศ  เหน็ไดว้า่งานเหลา่นีจ้ำ�เปน็ตอ้ง

อาศยัการคมนาคมตดิตอ่ทีส่ะดวก รวดเรว็ และทัว่ถงึกนั  นอกจากนี้ในดา้นเศรษฐกจิ ภายหลงั
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การลงนามในสนธิสัญญาเบาว์ริงเมื่อ พ.ศ. 2398 ระหว่างประเทศสยามกับประเทศอังกฤษ 

การค้ากับต่างประเทศเจริญขึ้นอย่างรวดเร็ว ความต้องการเส้นทางคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพ

เพื่อนำ�สินค้าออกมาสู่ตลาดมีมากขึ้น จึงจำ�เป็นที่พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว 

ต้องทรงหาวิธีการติดต่อภายในประเทศที่ดีกว่าที่เป็นอยู่ ด้วยประสบการณ์ที่พระองค์เสด็จ

ประพาสต่างประเทศหลายครั้ง จึงได้ทรงนำ�แนวความคิดในการจัดการระบบการคมนาคมตาม

แบบตะวันตกที่ได้ทรงพบเห็นมาปรับปรุงการคมนาคมทางบกในสยาม ได้แก่ ถนน รถราง และ

รถไฟ (State Railway of Thailand, n.d.)

	 รถไฟเปน็ยานพาหนะหนึง่ทีม่คีวามปลอดภยัและโดดเด่นต่างจากยานพาหนะอื่น สามารถ

ใช้เพื่อเดินทางและพักผ่อนภายในตัว อาจกล่าวได้ว่า ไม่มียานพาหนะใดที่สามารถมองเห็น

ภูมิประเทศ และสภาพธรรมชาติได้ดีเท่ากับรถไฟ เนื่องจากเส้นทางมีการลัดเลาะตามป่าเขา 

อีกทั้งการขนส่งทางรถไฟยังมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมค่อนข้างน้อย 

	 เนื่องจากในปัจจุบันเป็นท่ีทราบกันดีว่าการขนส่งทางรถไฟในประเทศไทยยังมีปัญหา

สะสมอยูม่าก เชน่ ภาระหนีส้นิสะสม โครงสรา้งการบรหิารแตเ่ดมิ เปน็ตน้ ทัง้ภาครฐัและเอกชน

มักละเลยการพัฒนารถไฟ  ตั้งแต่ในรัฐบาลยุคหลัง ๆ  เช่น รัฐบาลของ พต.ท. ดร. ทักษิณ ชินวัตร 

เริม่มีนโยบายที่จะพัฒนาการขนส่งทางรถไฟ เชน่ การสร้างรางคู่ทั่วประเทศ และการสรา้งเส้น

ทางรถไฟความเร็วสูง จึงเป็นแรงจูงใจให้ผู้วิจัยต้องการนำ�เสนอเกี่ยวกับพัฒนาการของรถไฟ 

ในประเทศไทย และปัญหาเกี่ยวกับระบบความกว้างของรางรถไฟ ที่เป็นปัญหาสำ�คัญที่จะ 

ส่งผลต่อการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในอนาคต และผนวกกับนโยบายของรัฐบาลในช่วงที่ผ่านมา

เป็นรัฐบาลของนางสาวยิ่งลักษณ์ ชินวัตร เก่ียวกับ “ปฏิบัติการไทยเข้มแข็ง พ.ศ. 2555” 

(State Railway of Thailand, 2012) ทั้งนี้เพื่อกระตุ้นให้ภาครัฐและเอกชนตระหนักและเห็น

ความสำ�คัญของการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ และเพื่อเป็นแนวทางในการ

พัฒนารถไฟไทยให้ดำ�เนินไปในทิศทางที่เหมาะสมในอนาคต

วัตถุประสงค์ของการวิจัย

	 การศึกษาครั้งนี้มุ่งศึกษาพัฒนาการของรถไฟไทยโดยสังเขป และศึกษาปัญหาระบบ

ความกว้างของรางรถไฟที่จะส่งผลต่อการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในอนาคต

ขอบเขตของการศึกษา

	 การศกึษาเก่ียวกับพฒันาการครอบคลมุพฒันาการดา้นกายภาพ เชน่ การสรา้งเสน้ทาง

รถไฟระหว่างเมือง รวมถึงวิเคราะห์บริบทโดยรอบอื่น ๆ เช่น การเมืองการปกครองในสมัยนั้น 

ทีส่ง่ผลตอ่การพฒันาดา้นเสน้ทาง  สว่นการศกึษาเกีย่วกบัการพฒันารถไฟความเรว็สงูในอนาคต

จะศึกษาเกี่ยวกับระบบความกว้างของรางรถไฟที่ส่งผลต่อการพัฒนารถไฟความเร็วสูง ผนวกกับ

ความเป็นไปได้ด้านอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง
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วิธีดำ�เนินการวิจัย

	 ผู้ศึกษาได้ดำ�เนินการศึกษาตามลำ�ดับขั้นตอนดังนี้

	 1.	ผู้ศึกษารวบรวมข้อมูลพัฒนาการของรถไฟไทย และระบบความกว้างของรางรถไฟ

จากหนังสือ วารสารรถไฟสมัพนัธ ์และเอกสารอื่น ๆ  ของการรถไฟฯ และงานวจิยัเกีย่วกบัรถไฟ

ไทยของชาวต่างชาติ 

     	 2.	การสังเกตภาคสนาม โดยการนั่งรถไฟไปตามจังหวัดต่าง ๆ ที่มีทางรถไฟผ่าน เช่น 

สถานีรถไฟเชียงใหม่ พิษณุโลก ชุมทางบางซื่อ ชุมทางบ้านภาชี นครสวรรค์ นครปฐม ชุมพร 

ชุมทางทุ่งสง ชุมทางหาดใหญ่ ยะลา ขอนแก่น นครราชสีมา ชุมทางถนนจิระ สุรินทร์ เป็นต้น 

ซึ่งเป็นสถานีชั้นหนึ่ง และชั้นสอง เป็นสถานีขนาดใหญ่ มีพนักงานจำ�นวนมากและหลายฝ่าย 

เพื่อสังเกตระบบการทำ�งานต่าง ๆ 

     	 3.	การศึกษาปัญหาระบบความกว้างของรางรถไฟที่จะส่งผลต่อการพัฒนารถไฟ

ความเรว็สงูในอนาคต ใชก้ารสมัภาษณเ์ชงิลกึเจา้หนา้ทีร่ะดบันายสถานรีถไฟขนาดใหญ่ จำ�นวน 

5 คน และเจ้าหน้าที่ฝ่ายโยธาระดับหัวหน้าผู้รบัผิดชอบเกีย่วกบัการบำ�รุง และก่อสร้างเส้นทาง 

จำ�นวน 5 คน รวมทั้งสิ้น 10 คน โดยสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive sampling) พนักงาน

ที่ทำ�งานมานานเกิน 20 ปี 

พัฒนาการของรถไฟไทย กับการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในอนาคต	 Thailand’s Railroad Development and Future High Speed Train Development

กรอบแนวคิดในการศึกษา

พัฒนาการของรถไฟไทยกับการพัฒนารถไฟความเร็วสูง

ในอนาคต

พัฒนาการของรถไฟไทย

โครงข่ายเส้นทาง

- สายเหนือ

- สายใต้

- สายตะวนัออกเฉียงเหนอื

- สายตะวันออก

- สายแม่กลอง

การเพิ่มเส้นทางโครงข่าย

รางกว้าง 1 เมตร

บทสรุป

รางมาตรฐาน 1.435 เมตร

รางคู่ รถไฟความเร็วสูง

การพัฒนารถไฟไทยในอนาคต

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในการศึกษา
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แนวคิดและทฤษฎีที่ใช้ในการศึกษา

	 1. แนวคิดเกี่ยวกับพัฒนาการของการขนส่ง

		  การขนส่ง หมายถึง การเคลื่อนย้ายผู้คนและสินค้า หรือสิ่งของจากที่หนึ่งไปยังอีก

ที่หนึ่ง โดยอาศัยสื่อกลางในการขนส่งประเภทต่าง ๆ ผู้ทำ�การขนส่งจะต้องดำ�เนินการส่งให้ถึง

ปลายทางภายใต้ราคาและเงื่อนไขที่ได้ตกลงกันไว้ (Jittangwathana, 2005) ปัจจัยสำ�คัญ 

ในการขนส่งคือเส้นทางคมนาคม Taaffe et al. (1996) ได้พัฒนาแบบจำ�ลองพัฒนาการของ

เส้นทางคมนาคมขนส่งที่ได้จากการศึกษาวิจัยในทวีปแอฟริกา แบ่งได้เป็น 6 ขั้นตอน ดังนี้  

ขั้นแรก ประกอบด้วยการสร้างเมืองท่าเล็ก ๆ  ยังไม่มีการเชื่อมเส้นทางกับพื้นที่ตอนใน ขั้นที่สอง 

เป็นขั้นเร่ิมพัฒนาเส้นทางคมนาคมขนส่งติดต่อกับเมืองตอนใน ขั้นที่สาม เป็นขั้นเริ่มพัฒนา 

เส้นทางย่อย ทำ�ให้เกิดการผลิตกระตุ้นการเจริญเติบโตในเขตเมืองตอนใน ทำ�ให้มีการสร้าง 

เส้นทางย่อยเชื่อมกับศูนย์กลางตอนใน  ขั้นที่สี่ เป็นขั้นที่เริ่มมีเส้นทางติดต่อเชื่อมโยงระหว่าง

เมืองตอนใน ขั้นที่ห้า เป็นขั้นที่มีเส้นทางติดต่อเชื่อมระหว่างเมืองตอนในหลายเส้นทางมากขึ้น 

ทำ�ให้เกิดเส้นทางหลักขนาดใหญ่ และขั้นที่หก เป็นขั้นที่มีการเลือกพัฒนาเส้นทางบางสาย 

ให้เป็นเส้นทางสายหลัก ทำ�ให้เกิดการกระตุ้นชุมชนเมืองให้ขยายตัวโดดเด่นมากขึ้น (ภาพที่ 2 

(ก))

	 2.	แนวคิดเกี่ยวกับการเชื่อมต่อ (linkage)     

		  การเชื่อมต่อ หมายถึง การเชื่อมระหว่างเส้นทางซึ่งอาจเป็นประเภทเดียวกันหรือ 

คนละประเภทก็ได้ ในการศึกษาเกี่ยวกับประเด็นด้านการเชื่อมต่อ ขั้นแรกต้องบอกให้ได้ว่า 

ทางเชื่อมต่อสายใดสำ�คัญที่สุด เพราะมีผลต่อการพัฒนาระบบขนส่งทั้งหมด โดยทั่วไปใน 

โครงขา่ยหนึง่ จะมีการเชื่อมตอ่บางสายทีส่ำ�คญักวา่สายอื่น ๆ  เรยีกวา่ เสน้ทางหลกั (trunk line) 

โดยมีเกณฑ์ในการแยกหลายระดับ เช่น ขนาดของการลื่นไหล ประเภทยานพาหนะ ความถี่

ของการเดินรถ (Taaffe et al., 1996) สำ�หรับการขนส่งทางรถไฟ อาจพิจารณาความสำ�คัญ

ของโครงข่าย ว่าเป็นโครงข่ายหลัก โครงข่ายรอง ระบบของราง เช่น ทางหลัก ทางรอง ราง

เดี่ยว รางคู่ รางสาม รางสี่ ระบบพลังงาน เช่น ระบบไฟฟ้า ระบบน้ำ�มัน ระบบอาณัติสัญญาณ 

เช่น สัญญาณมือ สัญญาณเครื่องกล แต่ละชนิดสามารถอยู่ในระบบเส้นทางหลักและเส้นทาง

รองได้ทั้งสิ้น ขึ้นอยู่กับโครงข่ายทางรถไฟนั้น  นอกจากเส้นทางหลักที่กล่าวไปแล้ว ยังมีเส้น

ทางอีก 2 ประเภทคือ เส้นทางป้อน (Feeder line) เช่น ในสหรัฐอเมริกา ทางหลักคือสายเหนือใต ้

ส่วนทางอื่น ๆ  ทีอ่ยู่ในแนวตะวันออก-ตะวันตก ถอืเปน็เสน้ทางปอ้น และเสน้ทางเชื่อมประสาน 

(Bridge line) เปน็เสน้ทางทีอ่อกแบบเพื่อถา่ยโอนระหวา่งระบบขนสง่สองระบบ (ภาพที ่2 (ข)) 

หรือมากกวา่ หรอืในบางพืน้ทีอ่าจเปน็เสน้ทางทีเ่ชื่อมระหว่างโครงขา่ยชนดิเดยีวกนัก็ได ้(Taaffe 

et al., 1996)
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	 3.	แนวคิดเกี่ยวกับการขนส่งทางรถไฟ

		  การขนส่งทางรถไฟเกดิขึน้จากความไมส่ะดวกในการใชร้ถมา้ หรอืเกวียน ทีข่นสนิคา้

และรับน้ำ�หนักได้น้อย รถไฟจึงได้รับการพัฒนาขึ้น รถไฟคันแรกของโลกสร้างโดย George 

Stephenson ชาวอังกฤษ ใช้ว่ิงระหว่างเมือง Stockton กับเมือง Darlington ระยะทาง 

20 กิโลเมตร เปิดเดินรถใน ค.ศ. 1825 หลังจากนั้น 4 ปี Robert Stephenson (ลูกชายของ 

George Stephenson) ได้สร้างหัวรถจักรขึ้นเป็นครั้งแรก เพื่อใช้ขนส่งผู้ โดยสารระหว่างเมือง 

Liverpool กับเมือง Manchester การสร้างทางรถไฟในยุคแรกใช้คนงานที่เป็นผู้อพยพ 

เกือบท้ังหมด รถไฟที่ขนส่งผู้ โดยสารขบวนแรกวิ่งด้วยความเร็ว 20-35 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  

หลังจากนั้นเทคโนโลยีเพื่อใช้พัฒนาหัวรถจักรก็ได้รับการพัฒนาขึ้นเรื่อยมา

		  ข้อได้เปรียบของการขนส่งทางรถไฟมีหลายประการ อาทิ เป็นเส้นทางที่ราบเรียบ 

เนื่องจากมีความต้านทานน้อยกว่าการขนส่งประเภทอื่น เป็นการขนส่งที่เหมาะสมกับระยะทาง

ปานกลางและระยะไกล เพราะมตีน้ทนุคอ่นขา้งคงที ่(ค่าเชือ้เพลิงต่อหน่วยการขนสง่ต่ำ�) สามารถ

ขนสง่สนิคา้และผู้ โดยสารไดค้ราวละมาก ๆ  เนื่องจากรถไฟขบวนเดยีวสามารถขนส่งไดม้ากกว่า

รถยนต์ หรือรถบรรทุกนับสิบคัน นอกจากนี้ยังสามารถปรับตัวตามปริมาณการขนส่งได้ง่าย 

เนื่องจากสามารถเพิม่หรอืลดตูพ้ว่งไดต้ามความตอ้งการ และมคีวามปลอดภยัมากกวา่การขนสง่

ประเภทอื่น เนื่องจากเส้นทางไมม่กีารรบกวนจากการขนสง่ประเภทอื่น และมรีะบบโทรคมนาคม

(ก) (ข)

ภาพที่ 2 (ก) แบบจำ�ลองการพัฒนาโครงข่ายการขนส่ง (ข) ตัวอย่างเส้นทางเชื่อมประสาน

ที่มา : Taaffe et al. (1996)
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และระบบอาณัติสัญญาณที่ปลอดภัย (Garratt, 2010) ในขณะเดียวกันการขนส่งทางรถไฟมี

ข้อเสียเปรียบหลายประการ อาทิ ในท่ีชันต้องใช้แรงลากจูงมากกว่าการขนส่งชนิดอื่น ความ

คล่องตัวในการให้บริการมีน้อย เพราะต้องวิ่งบนรางที่มีข้อจำ�กัดในด้านเส้นทางที่ให้บริการ 

ได้เฉพาะชุมชนใหญ่ ส่วนชุมชนย่อยให้บริการได้น้อยมาก หากไม่มีรางเชื่อมอย่างเพียงพอ 

การบริการขนส่งระยะใกล้มีต้นทุนสูง เพราะมีต้นทุนคงที่มาก เสียเปรียบด้านการบำ�รุงรักษา 

เนื่องจากต้องใช้ความชำ�นาญเฉพาะด้าน ใช้นักบริหารหลายฝ่าย และต้องใช้คนจำ�นวนมาก 

ไม่สามารถโยกย้ายทนุคงที่ไปใช้ ในเสน้ทางอื่นได ้แมว้า่เสน้ทางนัน้จะประสบปญัหาขาดทนุกต็าม  

และหากมีการเลิกกิจการจะเสียหายมาก เนื่องจากเครื่องมือ เครื่องจักร และอุปกรณ์ต่าง ๆ 

ตอนสั่งซื้อต้องกำ�หนดคุณภาพสูงตามต้องการซึ่งมีราคาสูง แต่พอเลิกกิจการเครื่องมือต่าง ๆ 

จะขายได้ ในราคาต่ำ� (Inthara, 2012)

	 4.	แนวคิดเกี่ยวกับระบบรางรถไฟ และการวางรางรถไฟ

		  การขนส่งทางรถไฟในปัจจุบันแม้จะก้าวหน้าไปมาก แต่สิ่งหนึ่งที่ต้องคำ�นึงถึง คือ 

ขนาดของรางรถไฟ (Gauge) ที่วัดจากระยะห่างของหัวรางด้านใน  ขนาดของรางรถไฟที่ใช้กัน

ทั่วโลก มีตั้งแต่รางเส้นเดียว (Mono rail) ถึงรางกว้างที่สุดมีขนาด 2.140 เมตร (7 ฟุต 1/4 นิ้ว)  

ขนาดรางรถไฟที่ใช้มากที่สุดในโลกมี 3 ขนาด ได้แก่ 

		  4.1 	รางกว้าง 1.435 เมตร (4 ฟุต 8.5 นิ้ว) มากกว่าร้อยละ 60 ของรถไฟทั่วโลก

ใช้รางมาตรฐานนี้เป็นหลัก เรียกรางกว้างขนาดนี้ว่า European standard gauge บางครั้ง

เรียกโดยย่อว่ารางมาตรฐาน (Standard gauge) หรือ Stephenson gauge เพื่อเป็นเกียรติ

แก่ George Stephenson ผู้สร้างรถไฟคันแรกของโลก เป็นรางที่ใช้ ในทวีปยุโรป จัดเป็นราง

ที่เสถียรที่สุด 

		  4.2	รางกว้าง 1.067 เมตร (3 ฟุต 6 นิ้ว) มีจำ�นวนประเทศใช้มากเป็นอันดับสอง 

เรียกรางกว้างขนาดนี้ว่า Caps gauge มีใช้กระจายทั่วโลก โดยเฉพาะประเทศที่เป็นเกาะใน

ทวีปเอเชีย เข้าใจว่ารางกว้างขนาดนี้ ได้ชื่อมาจากการนำ�ไปใช้สร้างทางรถไฟในทวีปแอฟริกา 

		  4.3 	รางกว้าง 1 เมตร (3 ฟุต 3/8 นิ้ว) มีจำ�นวนประเทศใช้มากเป็นอันดับสาม 

เรียกรางกว้างขนาดนี้ว่า Meter gauge ใช้ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ บางประเทศ 

ในทวีปแอฟริกา อเมริกาใต้ และบางเส้นทางในทวีปยุโรป  

	 นอกจากนี้ยังมีขนาดรางที่มีจำ�นวนประเทศที่ใช้น้อย แต่มีความยาวของเส้นทางมาก 

เช่น  รางกว้าง 1.676 เมตร (5 ฟุต 6 นิ้ว) รางกว้าง 1.600 เมตร (5 ฟุต 3 นิ้ว) และรางกว้าง 

1.524 เมตร (5 ฟุต) ซึ่งเรียกรวมกันว่า รางกว้างกว่ามาตรฐาน (Broad gauge) นิยมใช้มาก

ในประเทศที่มีพื้นที่กว้าง เช่น ประเทศรัสเซีย บางเส้นทางในประเทศอินเดีย และประเทศ

ออสเตรเลีย (Garratt, 2010)
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	 ปจัจุบนัรางรถไฟบางขนาดไดเ้ลกิใชง้านไปแลว้ แตข่นาดของรางรถไฟยงัคงเปน็ปจัจยั

ทางกายภาพทีส่ำ�คญั และถอืวา่เปน็ตวัแปรลำ�ดบัตน้ ๆ  ในการกำ�หนดความเร็วของรถไฟ Garratt 

(2010) ได้รวบรวมขนาดความกว้างของรางรถไฟที่ใช้ ในพื้นที่ต่าง ๆ ของโลก (ตารางที่ 1) 

อย่างไรกต็าม การทีร่ถไฟจะทำ�ความเรว็ไดม้ากหรอืนอ้ย ไมไ่ดข้ึน้กบัขนาดของรางเพยีงอยา่งเดยีว

แต่ยังขึ้นกับความแข็งแรงของราง ระบบต่าง ๆ ในเส้นทาง ชนิด หัวรถจักร และรถโดยสาร  

โดยความแขง็แรงของรางและระบบของเสน้ทางถอืเปน็ปจัจยัทางเทคโนโลยทีีส่ำ�คญัรองลงมา

จากขนาดความกวา้งของราง บางคร้ังรถไฟรางแคบอาจวิง่ได้เรว็กวา่รางกวา้งก็ได้ เชน่ รางแคบ 

แต่มั่นคงแข็งแรง อาจทำ�ให้รถไฟวิ่งได้เร็วกว่ารางกว้างแต่ไม่ม่ันคง นอกจากนี้  ยังอาจมีความ

เข้าใจผิดว่ารางกว้างขนาด 1.435 เมตร จะทำ�ให้รถไฟวิ่งได้เร็วที่สุด แต่ในความเป็นจริง 

ความเร็วของรถไฟยังข้ึนกับความมั่นคงของรางด้วย เช่น เส้นทางรถไฟในประเทศฝรั่งเศส 

ส่วนใหญ่ใช้รางขนาด 1.435 เมตร แต่ระบบและความมั่นคงของรางในยังแบ่งออกได้อีก 

เป็น High-speed lines (ใช้เฉพาะรถไฟ TGV) Main lines (รถไฟ TGV และอื่น ๆ  เช่น รถไฟ

พ่วงสั้นที่วิ่งภายในภูมิภาค)
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ตารางที่ 1  ขนาดความกว้างของรางรถไฟในพื้นที่ต่าง ๆ ของโลก

ความกว้าง

พื้นที่

ฟุต นิ้ว เมตร

7 0.25 2.140 บางเส้นทางในช่วงสงครามโลกครั้งที่ 1 และ 2 (ปัจจุบันเลิกใช้แล้ว)

6 4 4/7 1.945 เนเธอร์แลนด์ (เลิกใช้ตั้งแต่ ค.ศ. 1866)

5 8 7/8 1.750 บางเส้นทางในฝรั่งเศส (เลิกใช้ตั้งแต่ ค.ศ. 1891)

5 6 1.676 อินเดีย ศรีลังกา และบางเส้นทางในสเปน ชิลี และอาร์เจนตินา

5 5 2/3 1.668 บางเส้นทางในโปรตุเกส และสเปน

5 3 1.600 ไอร์แลนด์ บราซิล รัฐวิกตอเรีย และทางภาคใต้ของออสเตรเลีย

5 2.5 1.588 รถไฟใต้ดินในภาคตะวันออกเฉียงใต้ของรัฐเพนซิลเวเนีย สหรัฐอเมริกา

2 2.25 1.581 เมืองบัลติมอร์ และรถรางในเมืองฟิลาเดลเฟีย สหรัฐอเมริกา

5 0 1.524

รัสเซีย ฟินแลนด์ และบางรัฐทางภาคใต้ของสหรัฐอเมริกาก่อน

สงครามกลางเมือง 

4 10 7/8 1.495 รถไฟใต้ดิน และรถรางในเมืองโทรอนโต แคนาดา
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ความกว้าง

พื้นที่

ฟุต นิ้ว เมตร

4 10 1.473 รถไฟใต้ดินในรัฐโอไฮโอ สหรัฐอเมริกา 

4 8.5 1.435

พื้นที่อื่น ๆ นอกเหนือจากที่กล่าว ส่วนใหญ่ใช้ในทวีปยุโรป และ

อเมริกาเหนือ 

3 6 1.067

เอกวาดอร์ ชิลี อินโดนีเซีย นิวซีแลนด์ ภูมิภาคอเมริกากลาง ทาง

ภาคใต้และตะวันตกของออสเตรเลีย ส่วนใหญ่ในทวีปแอฟริกา 

และบางเส้นทางในญี่ปุ่น

3 5.25 1.050 แอลจีเรีย และภูมิภาคตะวันออกกลาง

3 3 3/8 1.000

ภาคตะวันออกและตะวันตกของทวีปแอฟริกา ส่วนใหญ่ในอินเดีย 

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และส่วนใหญ่ในทวีปอเมริกาใต้

3 0 0.914 บางเส้นทางในไอร์แลนด์ โคลอมเบีย และภูมิภาคอเมริกากลาง

2 11 0.891 บางเส้นทางในสวีเดน

2 6 0.762

เซียร์ราลีโอน รัฐวิกตอเรียของออสเตรเลีย และบางเส้นทางใน

อินเดีย

2 5.5 0.750 บางเส้นทางในเยอรมนี อินโดนีเซีย และทวีปอเมริกาใต้

2 0 0.600

ภาคตะวันตกเฉียงใต้ของทวีปแอฟริกา และบางเส้นทางในอินเดีย 

และเวเนซูเอลา

ที่มา : ดัดแปลงจาก Garratt (2010)

ตารางที่ 1 (ต่อ)

	 5.	แนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาองค์กรที่มีประสิทธิภาพ

		  การพัฒนาองค์กรที่มีประสิทธิภาพ จะต้องทราบปัญหาที่เกิดขึ้นในองค์กร อย่างชัดเจน 

เพื่อที่จะสามารถวิเคราะห์ปัญหาที่เกดิขึน้ได้อย่างแท้จรงิ (Boonyanon & Limpisawat, 2010) 

ดังนั้น การแก้ปัญหาองค์กรด้านต่าง ๆ จะต้องกำ�หนดขั้นตอนในการวิเคราะห์ และแก้ปัญหา

อย่างชัดเจน เช่น ข้ันตอนแรก การประเมินสภาพปัญหา การศึกษาปัญหาอย่างเป็นระบบ 

มกีารเกบ็ขอ้มลูเพื่อแก้ปญัหาในแต่ละจดุ และอาศยัความเชีย่วชาญและความสนใจเฉพาะดา้น 

การสรุปปัญหา การแก้ไขอย่างเป็นระบบและขั้นตอน เป็นต้น ขั้นตอนต่าง ๆ เหล่านี้อาจมีการ

ยืดหยุ่นได้ขึ้นอยู่กับสภาพปัญหาในหน่วยงานหรือองค์กรนั้น ๆ
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ผล

  	 1. พัฒนาการของรถไฟไทยโดยสังเขป

		  1.1	ประวัติความเป็นมาของทางรถไฟในประเทศไทย

	      	 ทางรถไฟหลวงสายแรกของประเทศสยาม ไดก้ำ�เนดิขึน้ในรชัสมยัของพระบาท 

สมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว หลังการเสด็จประพาสสิงคโปร์ ชวา และอินเดีย ระหว่าง 

พ.ศ. 2413-2414 ได้ทรงตระหนักถึงความสำ�คัญของการคมนาคมทางรถไฟ และทรงมี 

พระราชดำ�ริว่า การคมนาคมของไทยที่มีแต่ทางเกวียนและแม่น้ำ�ลำ�คลอง ไม่เพียงพอต่อการ

รักษาพระราชอาณาเขต โดยเฉพาะอย่างยิ่งทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งมีเส้นทาง

ทุรกันดาร ดังนั้น จึงได้ทรงวางรากฐานเพื่อสร้างทางรถไฟขึ้นใน พ.ศ. 2430 โดยมีพระบรม

ราชโองการโปรดเกล้าฯ ให้ Sir Andrew Clark ทำ�การสำ�รวจเพื่อก่อสร้างทางรถไฟ ทั้งราง

ขนาด 1.435 เมตร 1 เมตร และ 60 เซนติเมตร โดย Clark และบริษัท ได้ทำ�การสำ�รวจ

แนวทางรถไฟสายเหนือ และมีทางแยกจากสระบุรีถึงนครราชสีมา ระยะทาง 264 กิโลเมตร 

ตอ่มาใน พ.ศ. 2433 ไดม้พีระบรมราชโองการโปรดเกลา้ฯ ใหส้รา้งทางรถไฟสยามจากกรงุเทพฯ 

ถึงนครราชสีมา อันเป็นทางรถไฟหลวงสายแรกแห่งราชอาณาจักรไทย 

	 สาเหตุที่เลือกสร้างเส้นทางสายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ซึ่งเป็นสายสั้นก่อน เพราะถ้า

จะสร้างเส้นทางสายยาว รฐับาลยงัขาดประสบการณร์วมถงึความรูท้างวชิาการ เหน็ไดจ้ากตอน

หนึง่ของบทสนทนาระหว่างราชทตูสยามประจำ�องักฤษ กบัรฐัมนตรกีระทรวงอาณานคิมองักฤษ 

เมื่อวันที่ 8 มีนาคม พ.ศ. 2429 ความว่า “การที่รัฐบาลคิดอยู่เดี๋ยวนี้ก็คิดแต่ทางสั้น ๆ คือทาง

ไปเมืองนครราชสีมา เพราะเมืองนั้นเป็นเมืองรวมสินค้าเมืองลาวฝ่ายตะวันออก กับทางตะวัน

ออกเฉยีงเหนอืทัง้ปวงมาคัง่อยู่ทีเ่มอืงนัน้หมด ไมม่ทีางลงมากรงุเทพฯ จึงคดิวา่ถา้ทำ�ทางนีแ้ลว้ 

คงจะไมข่าดทนุ” ในขณะเดยีวกนัชว่งเวลาดงักลา่ว ฝรัง่เศสไดค้กุคามทางตะวันออกเฉยีงเหนอื

ของไทย รัฐบาลจึงมีทางเลือกเพียงทางเดียว คือต้องสร้างรถไฟสายนครราชสีมา เพื่อกระชับ

การปกครองทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ไม่ให้ไปฝักใฝ่ฝรั่งเศส 

	 จากที่กล่าวมาสรุปได้ว่าจุดมุ่งหมายหลักในการสร้างทางรถไฟสายแรกนี้คือ เพื่อความ

สะดวกในการขนส่ง การปกครองและรักษาพระราชอาณาเขต โดยเฉพาะภาคตะวันออกเฉียง

เหนือตอนล่าง เพราะการคุกคามของฝรั่งเศส หลังจากได้เขมรและเวียดนามก็พุ่งมาที่ลาว 

จนไทยต้องเสียสิบสองจุไทให้ฝรั่งเศสใน พ.ศ. 2431 และเริ่มเข้าสู่ลาวส่วนที่เหลือ

	 การสร้างทางรถไฟสายกรงุเทพฯ-นครราชสมีา เปน็รางกวา้ง 1.435 เมตร การกอ่สรา้ง

ดำ�เนินมาถึง พ.ศ. 2439 ทางแล้วเสร็จส่วนหนึ่งพอที่จะเปิดเดินรถได้ถึงอยุธยา โดยในวันที่ 

26 มีนาคม พ.ศ. 2439 (ถ้านับอย่างปฏิทินปัจจุบันคือ พ.ศ. 2440) เวลา 10.00 น. พระบาท

สมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวพร้อมด้วยสมเด็จพระบรมราชินีนาถ เสด็จพระราชดำ�เนินมา 

ทรงประกอบพธิเีปดิการเดนิรถไฟหลวงสายแรกในพระราชอาณาจักร ระหวา่งกรุงเทพฯ ถึงอยุธยา 
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ระยะทาง 71 กิโลเมตร และทางสายนี้เริ่มเปิดให้ประชาชนใช้บริการในวันที่ 28 มีนาคม 

พ.ศ. 2439 (State Railway of Thailand, n.d.)

	 การกอ่สรา้งทางสายกรงุเทพฯ-นครราชสมีา ไดด้ำ�เนนิการมาเปน็ลำ�ดบัผา่นสถานตีา่ง ๆ  

เช่น สระบุรี ชุมทางแก่งคอย ปากช่อง แล้วเสร็จถึงนครราชสีมาและเริ่มเปิดใช้เมื่อวันที่ 21 

ธันวาคม พ.ศ. 2443 ทางรถไฟจากกรุงเทพฯ ถึงนครราชสีมา รวมระยะทาง 264 กิโลเมตร สิ้น

ค่าใช้จ่ายทั้งหมด 17,585,000 บาท สามารถย่นระยะเวลาจากเดิมที่เคยใชท้างเกวยีนประมาณ 

20-30 วัน เหลือเพียง 10 ชั่วโมง นับเป็นการปฏิวัติการขนส่งของประเทศไทย

	 การสร้างทางรถไฟสายนี้แยกจากสายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ที่สถานีชุมทางบ้านภาชี 

โดยทางสายนี้มีขนาดกว้าง 1.435 เมตร เช่นกัน ทางสายนี้เริ่มสร้างใน พ.ศ. 2443 ผ่านสถานี

ตา่ง ๆ  เชน่ ลพบรุ ีพษิณโุลก ชมุทางบา้นดารา เด่นชยั แลว้เสรจ็ถงึเชยีงใหม ่เมื่อวนัท่ี 1 มกราคม 

พ.ศ. 2469 รวมระยะทางจากชุมทางบ้านภาชีถึงเชียงใหม่ 661 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ 

751 กิโลเมตร) สิ้นค่าใช้จ่ายทั้งหมด 46,817,492 บาท คนงานส่วนใหญ่เป็นคนต่างด้าว 

โดยเฉพาะชาวจีน (Inthara, 2012)

		  1.2	พัฒนาการของทางรถไฟสายตะวันออก กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ 

	      ทางสายนี้มีขนาดกว้าง 1.435 เมตร เช่นกัน เส้นทางสายนี้เริ่มสร้างประมาณ 

พ.ศ. 2448 ผ่านสถานีต่าง ๆ เช่น ชุมทางฉะเชิงเทรา ชุมทางคลองสิบเก้า ปราจีนบุรี สระแก้ว 

แล้วเสร็จถึงอรัญประเทศ เมื่อวันที่ 8 พฤศจิกายน พ.ศ. 2469 รวมระยะทาง 255 กิโลเมตร 

สิ้นค่าใช้จ่ายทั้งหมด 17,269,768 บาท (State Railway of Thailand, n.d.)

		  1.3	พัฒนาการของทางรถไฟสายใต้ ธนบุรี (บางกอกน้อย)-สุไหงโกลก 

	      	 ทางสายนี้มีขนาดกว้าง 1 เมตร เนื่องจากต้องสร้างตามคำ�แนะนำ�ของอังกฤษ 

ที่ในช่วงเวลานั้นได้แผ่อิทธิพลอย่างกว้างขวางในประเทศอินเดีย และคาบสมุทรมลายู รัฐบาล

ไทยได้กู้เงินส่วนหนึ่งจากอังกฤษสำ�หรับการก่อสร้างทางสายนี้ เริ่มสร้างในปี พ.ศ. 2441 ผ่าน

สถานี เช่น ชุมทางตลิ่งชัน นครปฐม ชุมทางหนองปลาดุก หัวหิน ชุมทางบ้านทุ่งโพธิ์ ชุมทาง

ทุ่งสง ชุมทางเขาชุมทอง พัทลุง ชุมทางหาดใหญ่ ยะลา แล้วเสร็จถึงสุไหงโกลกเมื่อวันที่ 

17 กันยายน พ.ศ. 2464 รวมระยะทาง 1,144 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-สุไหงโก-ลก 1,159 

กิโลเมตร) ค่าใช้จ่ายทั้งหมด 62,435,195 บาท ปัจจุบันมีเส้นทางเชื่อมกับทางรถไฟมาเลเซีย 

(State Railway of Thailand, n.d.)

		  1.4	พฒันาการของทางรถไฟสายตะวันออกเฉยีงเหนอืจากนครราชสีมา-อุบลราชธาน ี

	      	 ทางสายนี้มีขนาดกว้าง 1 เมตร เนื่องจากต้องเปลี่ยนให้มีขนาดเท่ากับสายใต้ 

โดยสายเหนือและสายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ขณะนั้นอยู่ในช่วงกำ�ลังปรับเปลี่ยนขนาด 

ของรางเช่นกัน เนื่องจากรัฐบาลไทยอยู่ภายใต้ความกดดันทางการเมืองจากอังกฤษ ที่ต้องการ

เชื่อมทางรถไฟกับคาบสมุทรมลายู และอินเดีย ที่อยู่ภายใต้อิทธิพลของอังกฤษอยู่ก่อนแล้ว 
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ทางสายนี้เริ่มก่อสร้างใน พ.ศ. 2460 ผ่านสถานีต่าง ๆ เช่น ชุมทางถนนจิระ สุรินทร์ แล้วเสร็จ

ถึงอุบลราชธานี เมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2473 รวมระยะทาง 311 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-

อุบลราชธานี 575 กิโลเมตร) สิ้นค่าใช้จ่ายประมาณ 20 ล้านบาท (Inthara, 2012)

		  1.5	พัฒนาการของทางรถไฟสายตะวันออกเฉียงเหนือ ชุมทางถนนจิระ-หนองคาย 

	      	 ทางสายนี้มีขนาดกว้าง 1 เมตร ทางสายนี้เริ่มสร้างใน พ.ศ. 2476 ผ่านสถานี

ต่าง ๆ  เช่น  ชุมทางบัวใหญ่ อุดรธานี แล้วเสร็จถึงหนองคาย เมื่อวันที่ 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2501 

รวมระยะทาง 359 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-หนองคาย 624 กิโลเมตร) สิ้นค่าใช้จ่ายประมาณ 

150 ล้านบาท โดยรัฐบาลสหรัฐอเมริกาเป็นผู้ช่วยสมทบค่าก่อสร้าง 4 ล้านเหรียญสหรัฐ 

หรือประมาณ 80 ล้านบาท (State Railway of Thailand, n.d.)

		  1.6	พฒันาการของทางรถไฟสายตะวันออกเฉยีงเหนือ ชมุทางแกง่คอย-ชมุทางบวัใหญ ่

	      ทางสายนี้มีขนาดกว้าง 1 เมตร เริ่มสร้างใน พ.ศ. 2493 เพื่อบรรเทาความคับคั่ง

ของการเดนิรถระหวา่งชมุทางแกง่คอย-นครราชสมีา ทางสายน้ีผ่านสถานีต่าง ๆ  เชน่ ลำ�นารายณ์ 

จตัรัุส แลว้เสรจ็ถงึชมุทางบวัใหญ ่เมื่อวนัที ่19 สงิหาคม พ.ศ. 2510 รวมระยะทาง 255 กโิลเมตร 

(กรงุเทพฯ-ชุมทางบวัใหญ ่380 กโิลเมตร) สิน้คา่ใชจ้า่ยประมาณ 191 ลา้นบาท (State Railway 

of Thailand, n.d.)

		  1.7	ทางแยก ทางเชื่อม และทางสายอื่น ๆ มีดังนี้

			   - 	ทางแยกชุมทางบ้านดารา (อุตรดิตถ์)-สวรรคโลก 29 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-

สวรรคโลก 487 กิโลเมตร)

			   - 	ทางแยกบุ่งหวาย (อุบลราชธานี)-โพธิ์มูล (ท่าเรือแม่น้ำ�มูล) 7 กิโลเมตร

			   - 	ทางเชื่อมหนองคาย-ท่านาแล้ง (สปป.ลาว) 5.3 กิโลเมตร

			   - 	ทางเชื่อมชุมทางบางซื่อ-ชุมทางตลิ่งชัน 15 กิโลเมตร

			   - 	ทางแยกชมุทางหนองปลาดกุ-สพุรรณบุร ี78 กโิลเมตร (กรงุเทพฯ-สพุรรณบุร ี

157 กิโลเมตร)

			   - 	ทางเชื่อมน้ำ�ตก-ดา่นเจดยีส์ามองค ์(สรา้งไดบ้างสว่น) ปจัจบุนัรือ้รางออกหมดแลว้

			   - 	ทางแยกชุมทางหนองปลาดุก-น้ำ�ตก 134 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-น้ำ�ตก 210 

กิโลเมตร)	

			   - 	ทางแยกชุมทางบ้านทุ่งโพธิ์ (สุราษฎร์ธานี)-คีรีรัฐนิคม 31 กิโลเมตร 

			   - 	ทางแยกชุมทางทุ่งสง-กันตัง 93 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-กันตัง 866 กิโลเมตร)

			   -	ทางแยกชมุทางเขาชมุทอง-นครศรฯี 35 กโิลเมตร (กรงุเทพฯ-นครศรธีรรมราช 

832 กิโลเมตร)

			   - 	ทางแยกชมุทางหาดใหญ-่ปาดงัเบซาร ์45 กโิลเมตร (กรงุเทพฯ-ปาดงัเบซาร ์

990 กิโลเมตร) มีเส้นทางเชื่อมต่อกับทางรถไฟมาเลเซีย
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			   - 	ทางแยกชุมทางหาดใหญ่-อู่ตะเภา (อำ�เภอเมืองสงขลา) 29 กิโลเมตร 

			   - 	ทางแยกมักกะสัน-แม่น้ำ� 2 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-แม่น้ำ� 7 กิโลเมตร)

			   - 	ทางแยกฉะเชงิเทรา-สตัหบี 135 กโิลเมตร (กรงุเทพฯ-สตัหบี 196 กโิลเมตร)

			   - 	ทางแยกชุมทางศรีราชา-แหลมฉบัง 9 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-แหลมฉบัง 140 

กิโลเมตร)

			   - 	ทางแยกชุมทางเขาชีจรรย์-มาบตาพุด 23 กิโลเมตร (กรุงเทพฯ-มาบตาพุด 

203 กิโลเมตร)

			   - 	ทางเชื่อมสายตะวันออกกับสายตะวันออกเฉียงเหนือ ชุมทางคลองสิบเก้า- 

ชุมทางแก่งคอย 82 กิโลเมตร

			   - 	ทางเชื่อมอรญัประเทศกบัทางรถไฟกมัพชูา 17 กโิลเมตร (ปจัจบุนัปดิเสน้ทางไปแลว้) 

			   - 	ทางสายแม่กลอง วงเวียนใหญ่-มหาชัย 31 กิโลเมตร และบ้านแหลม- 

แม่กลอง 33 กิโลเมตร

	 ในปัจจุบันประเทศไทยมีเส้นทางรถไฟทั้งสิ้นประมาณ 4,100 กิโลเมตร มีเส้นทาง

กระจายไปยังภูมิภาคต่าง ๆ โดยมีสถานีกรุงเทพฯ (หัวลำ�โพง) เป็นศูนย์กลาง มีเส้นทาง 

ผ่านจังหวัดต่าง ๆ ทั้งสิ้น 46 จังหวัด (ภาพที่ 3)

ภาพที่ 3 ทางรถไฟในประเทศไทย พ.ศ. 2559

ที่มา : ดัดแปลงจาก State Railway of Thailand (n.d.)
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	 2.	ระบบความกว้างของรางรถไฟที่ส่งผลต่อการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในอนาคต

	   	จากที่ได้กล่าวไปแล้วว่าความกว้างของรางรถไฟในปัจจุบันคือ 1 เมตร ซึ่งการนำ�

ระบบรถไฟความเร็วสูง (High speed train) มาใช้ ในประเทศไทย ที่ผ่านมามีการศึกษาความ

เปน็ไปได้ในทางสายตา่ง ๆ  อยูห่ลายครัง้ จากการสมัภาษณพ์นกังานการรถไฟแหง่ประเทศไทย 

จำ�นวน 10 ราย ตามหน้าที่รับผิดชอบในด้านต่าง ๆ พบว่า การพัฒนารถไฟความเร็วสูงเป็น 

ไปได้ค่อนข้างยาก เนื่องจากต้องสร้างโครงข่ายใหม่ทั้งหมด ทั้งเส้นทาง สถานี และอื่น ๆ 

ตามภาพที่ 3 ต่อไปนี้

	 ดังนั้น ปัญหาด้านกายภาพที่สำ�คัญ ที่ส่งผลต่อการพัฒนาไปสู่รถไฟความเร็วสูง 

คือ ปัญหาด้านความกว้างของรางรถไฟ รถไฟความเร็วสูงจำ�เป็นต้องใช้รางกว้าง 1.435 เมตร 

เพื่อความเสถียรและความเร็วในการวิ่ง การสร้างโครงข่าย ต้องแยกรางออกมาต่างหาก และ

สร้างเส้นทางใหม่ทั้งหมด เนื่องจากการที่เลาะรางจาก 1 เมตร แล้วขยายเป็น 1.435 เมตร 

และเปลี่ยนจากระบบเดิมเป็นระบบไฟฟ้า จะใช้งบประมาณสูงมาก อาจมากกว่า 300 ล้านบาท

ต่อกิโลเมตร (ถอดความจากการประชุมคณะรัฐมนตรีสัญจรครั้งที่ 1 วันที่ 14-15 มกราคม 

พ.ศ. 2555 ณ จังหวัดเชียงใหม่ เรื่องความเป็นไปได้ ในการสร้างรถไฟความเร็วสูง โดยเชิญ

ตวัแทนเจ้าหนา้ทีก่ารถไฟฯ ของไทย และเจา้หนา้ทีก่ารรถไฟฯ ของญีปุ่่น มารว่มเสนอแนวทาง) 

ใกล้เคียงกับการสร้างระบบใหม่ และต้องยกเลิกการใช้งานระบบรถไฟ ที่มีอยู่ทั้งหมด รวมถึง

ปรับเปลี่ยนระบบอื่น ๆ ทุกชนิด รวมถึงต้องทำ�รั้วในเขตเมืองและบางพื้นที่ของเขตนอกเมือง

ด้วย  ทั้งยังต้องยกระดับเส้นทางในหลายพื้นที่ เช่น ทางน้ำ�ไหล ทุ่งนา ที่ลุ่มต่ำ� ทางสัตว์ผ่าน 

ฯลฯ เพราะจะเกิดคำ�ถามตามมาว่า “การรถไฟแห่งประเทศไทยซึ่งเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบ

โดยตรง จะมคีวามสามารถทางเทคโนโลยีทีจ่ะใชร้ะบบรถไฟความเรว็สงูได้หรอืไม”่ ดังนัน้วธิกีาร

พฒันาท่ีเหมาะสมคือ การพฒันาระบบแบบเกา่ใหด้กีวา่ท่ีเป็นอยูโ่ดยการสรา้งรางคู่ขนาด 1 เมตร 

ทั่วประเทศ ที่กำ�ลังดำ�เนินการอยู่ให้เสร็จโดยเร็ว (ปัจจุบันมีรางคู่เพียงร้อยละ 10 ของราง 

ท่ัวประเทศ) รวมถงึปรบัปรงุรางเดิมให้มัน่คง สว่นการพฒันาระบบรถไฟความเรว็สงูกอ็าจทำ�ได้

ในบางเส้นทาง โดยพัฒนาควบคู่กันไป (Prime Minister’s office, 2012)

	 จะเห็นได้ว่าการสร้างรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทยทำ�ได้ค่อนข้างยาก แต่ก็พอจะ

ทำ�ไดข้ึน้อยูก่บัการวางแผน และเงนิทนุ ผูวิ้จยัขอยกตวัอยา่งขอ้มลูเกีย่วกบัระบบรถไฟความเรว็

สูงในต่างประเทศโดยเฉพาะในยุโรป เพื่อทำ�ความเข้าใจในระบบดังกล่าวให้มากขึ้น ดังนี้

	 รถไฟความเรว็สงู หมายถงึ รถไฟทีว่ิง่บนรางดว้ยความเรว็สูงสุดขณะใหบ้รกิารมากกว่า 

250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เช่น รถไฟ Shinkansen ในญี่ปุ่น รถไฟ AVE (Alta Velocidad 

Espanola) ในสเปน รถไฟ TGV (Tres Grand Vitesse) ในฝรั่งเศส รถไฟ ICE (Inter City 

Express) ในเยอรมนี ความเร็วสูงสุดขณะให้บริการมากกว่า 300 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เป็นต้น 

(Société Nationale des Chemins de Fer Français, 2009)  รถไฟเหล่านี้ล้วนเป็นระบบที่

พัฒนาการของรถไฟไทย กับการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในอนาคต	 Thailand’s Railroad Development and Future High Speed Train Development



165
วารสารมหาวิทยาลัยราชภัฏยะลา 12 (ฉบับพิเศษ) เดือนกุมภาพันธ์ 2560

 Journal of Yala Rajabhat University 12 (Special Issue) February 2017

เหมาะสำ�หรบัการเชื่อมระหว่างเมอืงใหญ่กับเมอืงใหญ ่และมรีะยะหา่งของเมอืงมากพอสมควร 

กล่าวคือมากกว่า 300 กิโลเมตร อีกทั้งรถไฟความเร็วสูงดังกล่าวล้วนมีเป้าหมาย เพื่อแข่งขัน

กับการขนส่งทางอากาศเป็นหลัก โดยทั่วไปค่าโดยสารของรถไฟความเร็วสูง จะใกล้เคียงกับ 

ค่าโดยสารทางอากาศ สำ�หรับการเดินทางในเส้นทางของรถไฟความเร็วสูงจะไม่ช้ากว่า 

เครื่องบนิจนเกนิไป แตร่ถไฟความเรว็สงูจะมขีอ้ไดเ้ปรยีบการเดนิทางทางอากาศหลายประการ 

เชน่ ความสะดวกสบายในการเดนิทาง สามารถพกัผ่อนภายในรถไฟ สามารถเขา้ถงึใจกลางเมอืง

ได้ทันที มีความปลอดภัยสูง ตรงต่อเวลา และเกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย

	 แม้ว่ารถไฟความเร็วสูงจะแข่งขันกับเครื่องบินได้ดีในหลายกรณี ดังที่พบในยุโรป แต่

ถา้วเิคราะห์ในประเทศไทยแลว้  พบว่า ประเทศไทยเป็นประเทศทีม่กีรงุเทพฯ เป็นเมอืงโตเดีย่ว 

(Primary city) จงึเปน็ไปไดย้ากทีจ่ะลงทนุในระบบรถไฟความเรว็สงู แตก่อ็าจเปน็ไปได้ ในอนาคต

ในเส้นทางที่สำ�คัญมาก ๆ เช่น กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ กรุงเทพฯ-หาดใหญ่ กรุงเทพฯ-หนองคาย 

กรุงเทพฯ-อุบลราชธานี ในอนาคตอันใกล้นี้ ถ้าพิจารณาการเชื่อมประเทศต่าง ๆ ในภูมิภาค

เอเชยีตะวนัออกเฉยีงใตเ้ขา้ดว้ยกนั โดยในปจัจุบันมกีารรวมตวัเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

คาดว่าประเทศในภูมิภาคจะเริ่มมีระบบเศรษฐกิจที่เชื่อมเข้าด้วยกัน และมีการเดินทางกับ 

ส่งสินค้าระหว่างเมืองต่าง ๆ ในภูมิภาคเป็นจำ�นวนมาก

	 การพัฒนารถไฟความเรว็สงูเชื่อมต่อระหวา่งประเทศไทยกบัประเทศในภมูภิาค จะเอือ้

ประโยชน์ต่อไทยในด้านยุทธศาสตร์การขนส่งเป็นอย่างมาก ถ้าพิจารณาในด้านการขนส่ง 

ทางอากาศ เมืองใหญ่ในภูมิภาค ได้แก่ กรุงเทพฯ กัวลาลัมเปอร์ และสิงคโปร์ ล้วนมีศักยภาพ 

ในการเป็นศูนย์กลางการคมนาคมทางอากาศมาแต่อดีตเท่าเทียมกัน แต่หากพิจารณาในด้าน

การขนสง่ทางบกที่ใชร้ถไฟความเรว็สงูแลว้ กรงุเทพฯ จะเป็นเมอืงท่ีมศีกัยภาพสูงสุดในการเป็น

ศูนย์กลางการคมนาคมในภูมิภาคนี้ เนื่องจากเป็นจุดศูนย์กลางทางภูมิศาสตร์ของภูมิภาค  ดัง

น้ันหากกรุงเทพฯ สามารถเชื่อมต่อกับเมืองใหญ่เมืองอื่นในภูมิภาคโดยใช้รถไฟความเร็วสูง 

กรุงเทพฯ ก็จะกลายเป็นศูนย์กลางการคมนาคมทางบกของภูมิภาคนี้

	 จะเหน็ไดว้า่ การขนสง่โดยรถไฟมขีอ้ได้เปรียบการขนสง่ประเภทอื่น ๆ  หลายดา้น แตปั่ญหา

ในปัจจุบันคือ การรถไฟแห่งประเทศไทยซึ่งเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรง มีบทบาทค่อนข้าง

น้อยที่จะตอบสนองความต้องการด้านการขนส่ง เป็นที่ทราบกันว่า ในปัจจุบันรถไฟมีส่วนแบ่ง

ในการขนสง่ผู้ โดยสารลดลงมาก ดงันัน้ หากยงัไมม่กีารปรบัเปลีย่นนโยบายดา้นการขนสง่ และพฒันา

เทคโนโลยีใหม ่ๆ  ถึงแมว้า่รฐับาลยคุหลงั ๆ  จะมกีารวางนโยบายเพื่อพฒันาระบบรถไฟในประเทศไทย

ในระยะยาวอย่างจริงจังมากขึ้น แต่ก็ยังไม่เห็นแนวโน้มการพัฒนาอย่างเป็นรูปธรรมมากนัก
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อภิปรายผล

	 ในอดีตการสร้างเส้นทางรถไฟในประเทศไทย เกิดจากเหตุผลที่สำ�คัญ คือการเมือง 

และเศรษฐกิจ หลังจากนั้นก็ได้พัฒนาโดยขยาย และพัฒนาเส้นทางต่าง ๆ เรื่อยมาพัฒนาการ

ของเส้นทางและโครงข่ายในสายต่าง ๆ  มีหลายส่วนที่สอดคล้องตามแนวความคิดของ Taaffe 

et al. (1996) ที่กล่าวว่า ในเส้นทางคมนาคมขนส่งประเภทหนึ่ง ๆ  จะต้องมีทั้งทางหลัก ทางรอง 

และทางเชื่อมประสาน หากพิจารณาถึงลักษณะของเส้นทางจะเป็นรางเดี่ยว และภายในเส้น

ทางจะมีจุดศูนยก์ลางในตวัเอง ในทีน่ีค้อื กรงุเทพฯ และชมุทางตา่ง ๆ  กลา่วไดว้า่เปน็ศนูยก์ลาง

ขนาดเล็ก และการพฒันาการขนสง่ทีย่าวนานมลีกัษณะเปน็วฏัจกัร อาจจะไมต่รงกบัทกุขัน้ตอน

ตามทฤษฎ ีแต่ก็ทำ�ใหพ้อทีจ่ะมองเหน็ในภาพรวมถงึพฒันาการของรถไฟไทยในชว่งเวลาตา่ง ๆ

	 สำ�หรับการพัฒนารถไฟไทยในอนาคต ไม่ควรที่มุ่งพัฒนารถไฟความเร็วสูงเพียงอย่าง

เดียว ควรจะคำ�นึงถึงการพัฒนารถไฟที่มีให้ดีกว่าที่เป็นอยู่ เช่น การสร้างรางคู่ การปรับปรุง

และเพิม่โครงขา่ยเสน้ทาง การพฒันาดา้นการบรกิาร  เนื่องจากการพฒันาดงักลา่วไมต่อ้งลงทนุ

สงูมากนกั เพราะเหมาะสมกบัสภาพเศรษฐกจิ ระบบการเงนิ คา่ครองชพี ในประเทศไทย  ทัง้นี้

ถ้าพัฒนารถไฟความเร็วสูงโดยเร็ว ในขณะที่รถไฟแบบเดิมยังไม่มีทิศทางการพัฒนาที่แน่นอน 

และถกูละเลยจากภาครฐัและเอกชนอยู่เชน่นี ้จะทำ�ใหเ้กดิปญัหาตามมามากมาย เชน่ คา่ครอง

ชพีจะสงูขึน้มากเนื่องจากรถไฟความเรว็สงูยอ่มมคีา่โดยสารทีสู่ง ซ่ึงจะส่งผลตอ่ระบบเศรษฐกิจ

ด้านอื่น ๆ ของประเทศ และจะเกิดคำ�ถามที่ว่า “ประชาชนจะใช้บริการหรือไม่ รัฐจะมีวิธีการ

จัดการปัญหาดังกล่าวอย่างไร” เพื่อลดราคาค่าโดยสาร หรือทำ�ให้ประชาชนใช้บริการจำ�นวน

มากพอเพื่อให้คุ้มทุน  โดยสรุปประเทศไทยในปัจจุบันอาจยังไม่พร้อมที่จะมีรถไฟความเร็วสูง 

สรุป

	 พัฒนาการของรถไฟไทย เริ่มตั้งแต่การศึกษาเส้นทางครั้งแรกใน พ.ศ. 2430 มีจุด 

ศูนย์กลางที่กรุงเทพฯ และกระจายไปสู่ภูมิภาคต่าง ๆ ทั่วประเทศ ทางรถไฟสายแรก ของรัฐ

คือ สายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ระยะทาง 264 กิโลเมตร การก่อสร้างเส้นทางในช่วงแรกใช้

รางกว้าง 1.435 เมตร และเริ่มเปลี่ยนเป็น 1 เมตร ใน พ.ศ. 2463 เกิดจากความกดดันด้าน

การเมืองจากอังกฤษ ปัจจุบันเป็นรางกว้าง 1 เมตรทั่วประเทศ ความกว้างของราง 1 เมตรนี้ 

ส่งผลต่อการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในอนาคตที่ต้องใช้รางกว้าง 1.435 เมตร  ดังนั้น หากจะ

สรา้งระบบรถไฟความเรว็สูงจะต้องสรา้งรางและแนวเสน้ทางใหมท่ัง้หมด หรอือาจเปลีย่นความ

กว้างของรางจาก 1 เมตร เป็น 1.435 เมตร ทั้งสองแนวทางดังกล่าวต้องใช้งบประมาณสูงมาก 

วธิทีีเ่หมาะสมคอื การพฒันาระบบรถไฟทีม่อียูเ่ดมิให้ดขีึน้ดว้ยการสรา้งรางคูท่ั่วประเทศใหเ้สรจ็

โดยเร็ว ส่วนการพัฒนารถไฟความเร็วสูงอาจทำ�ได้ ในบางเส้นทาง โดยพัฒนาควบคู่กันไป 
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เกีย่วกบัระบบรถไฟความเรว็สงูมากขึน้ เพื่อทีจ่ะหาวธิแีละขัน้ตอนในการพฒันาใหเ้หมาะสมกบั

ประเทศไทย อันจะเป็นผลให้เกิดการพัฒนาอย่างถูกทิศทางต่อไปในอนาคต 
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