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บทที ่3 
พฒันาการด้านกายภาพ และเทคโนโลยกีารขนส่ง 

 
      ในบทน้ีเป็นการน าเสนอพฒันาการดา้นกายภาพ (เส้นทาง และอุปกรณ์การขนส่ง) ของ
การขนส่งทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ปัจจยัท่ีเสริม และปัจจยัท่ีเป็นอุปสรรคต่อ
การพฒันา ในแต่ละช่วงเวลา นอกจากน้ียงักล่าวถึงพฒันาการด้านเทคโนโลยีการขนส่งใน 3 
ช่วงเวลา คือ 1) ช่วงก าลงัพฒันา (ช่วงเร่ิมสร้างเส้นทางถึงช่วงก่อนแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ คือช่วง พ.ศ. 2460 - 2504) 2) ช่วงพฒันาเต็มท่ี (ช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติฉบบัท่ี 1 - 6 คือช่วง พ.ศ. 2505 - 2534) และ 3) ช่วงพฒันาชา้ ซ่ึงเป็นช่วงการแข่งขนักบัการ
ขนส่งทางถนน (ช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 7 เป็นตน้มา คือช่วง พ.ศ. 2535 
- ปัจจุบนั) ไดแ้ก่ ระบบราง ประเภทของหวัรถจกัร รถโดยสาร รถดีเซลราง รถบรรทุกสินคา้ และ
พลงังานท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือน ดงัมีรายละเอียดต่อไปน้ี 
       
3.1 พฒันาการด้านกายภาพ  
     3.1.1 ประวติัความเป็นมาของเส้นทางรถไฟในประเทศไทย 
      ทางรถไฟหลวงสายแรกของประเทศสยาม ไดก้ าเนิดข้ึนในรัชสมยัของพระบาทสมเด็จ
พระจุลจอมเกลา้เจา้อยู่หัว (รัชกาลท่ี 5) โดยในปี พ.ศ. 2413 และ พ.ศ. 2414 พระองค์ไดเ้สด็จ
ประพาสสิงคโปร์ ชวา และอินเดีย และหลังจากเสด็จประพาสในคร้ังนั้ น ทรงตระหนักถึง
ความส าคญัของการคมนาคมทางรถไฟ ดว้ยมีพระราชด าริวา่ การคมนาคมของไทยซ่ึงมีแต่ทางเกวียน
และแม่น ้ าล าคลองนั้น ไม่เพียงพอต่อการบ ารุงรักษาพระราชอาณาเขต โดยเฉพาะอยา่งยิ่งทางภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ ซ่ึงมีเส้นทางทุรกนัดาร ดงันั้นจึงตกลงพระทยัในการวางรากฐานสร้างทาง
รถไฟในประเทศไทยข้ึนในปี พ.ศ. 2430 โดยมีพระบรมราชโองการโปรดเกลา้ ฯ ให้ Sir Andrew Clark
ท าการส ารวจเพื่อก่อสร้างทางรถไฟ ไดค้่าจา้งโดยเฉล่ียไม่เกินไมล์ละ 110 ปอนด์ โดยมีเง่ือนไขวา่
บริษทัปันชาร์ด (Messrs Punchard, Mac Taggart, Lowther & Co.) จะตอ้งรายงานผลส ารวจอยา่ง
ละเอียด มีแผนท่ีประกอบและประเมินราคาก่อสร้างทุกตอน ทั้งรางขนาด 1 เมตร 1.435 เมตร และ
ขนาด 60 เซนติเมตร 
      Sir Andrew Clark และ บริษทัปันชาร์ด ไดท้  าการส ารวจแนวทางรถไฟสายเหนือ และมี
ทางแยกจากสระบุรี ถึง นครราชสีมา รวมระยะทาง 264 กิโลเมตร ส้ินค่าใชจ่้ายประมาณ 8,000 ปอนด ์
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หรือคิดเป็นเงินไทย 132,000 บาท พร้อมกบัท าแผนผงั และบญัชีประมาณการ เสนอให้รัฐบาล ในปี 
พ.ศ. 2433 และในปีเดียวกนันั้นเอง ก็ไดมี้ประกาศพระบรมราชโองการ ให้สร้างทางรถไฟสยาม
ตั้งแต่กรุงเทพ ฯ ถึง นครราชสีมา อนัเป็นเส้นทางรถไฟหลวงสายแรกแห่งราชอาณาจกัรไทย และ
โปรดเกลา้ ฯ ให้ตั้งกรมรถไฟหลวงข้ึน โดยสังกดัในกระทรวงโยธาธิการ ตั้งแต่เดือนตุลาคมในปี
เดียวกนั (การรถไฟแห่งประเทศไทย, มปป.) 
      สาเหตุท่ีเลือกสร้างเส้นทางสายกรุงเทพ ฯ - นครราชสีมา ซ่ึงเป็นสายสั้ น ๆ ก่อน 
เน่ืองจากถา้จะสร้างเส้นทางสายยาวนั้น รัฐบาลยงัขาดประสบการณ์รวมถึงความรู้ทางวชิาการ ดงัจะ
เห็นไดจ้ากตอนหน่ึงของบทสนทนาระหว่างราชทูตสยามประจ าองักฤษ และรัฐมนตรีกระทรวง
อาณานิคมองักฤษ เม่ือวนัท่ี 8 มีนาคม พ.ศ. 2429 ความวา่ “การท่ีรัฐบาลคิดอยูเ่ด๋ียวน้ีก็คิดแต่ทางสั้น ๆ 
เพียง 112 ไมล์ คือทางไปเมืองนครราชสีมา เพราะเมืองนั้นเป็นเมืองรวมสินค้าเมืองลาวฝ่าย
ตะวนัออก กบัทางตะวนัออกเฉียงเหนือทั้งปวงมาคัง่อยูท่ี่เมืองนั้นหมด ไม่มีทางลงมากรุงเทพ ฯ จึง
คิดวา่ถา้ท าทางน้ีแลว้ คงจะไม่ขาดทุน”  
      ในขณะเดียวกันของช่วงเวลาดังกล่าว ฝร่ังเศสก็ได้คุกคามทางตะวนัออกของไทย 
รัฐบาลจึงมีทางเลือกเพียงทางเดียว คือตอ้งสร้างรถไฟสายนครราชสีมา เพื่อกระชบัการปกครองทาง
ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ เพื่อไม่ใหไ้ปฝักใฝ่ฝ่ายฝร่ังเศส ดงัปรากฏในประกาศสร้างทางรถไฟสยาม
จากกรุงเทพ ฯ ถึงเมืองนครราชสีมา ลงวนัท่ี 22 มีนาคม ร.ศ. 109 หรือ พ.ศ. 2433 (ถา้นบัอย่าง
ปฏิทินปัจจุบนัคือ พ.ศ. 2434) ความตอนหน่ึงวา่ 
      รัชกาลท่ี 5 ทรงพระราชด าริเห็นวา่ การสร้างหนทางรถไฟเดินทางไปมาในระหวา่งหัว
เมืองไกล เป็นเหตุให้เกิดความเจริญแก่บา้นเมืองไดเ้ป็นอยา่งส าคญัอนัหน่ึง เพราะทางรถไฟอาจจะ
ชักย่นหนทางหัวเมืองซ่ึงตั้ งอยู่ไกลไปมาถึงกันยากให้กลับเป็นหัวเมืองใกล้ไปมาถึงกันได้
โดยสะดวกเร็วพลนั การยา้ยขนสินคา้ไปมาซ่ึงเป็นการล าบาก ก็สามารถจะยา้ยขนไปมาถึงกัน
โดยง่าย เม่ือเป็นดงัน้ีหวัเมืองใดซ่ึงท่ีดินอุดมดี แต่สินคา้ยงัไม่บริบูรณ์ เพราะขดัหนทางไปมายากไม่
สามารถท่ีจะยา้ยขนสินค้าท่ีจะบงัเกิดข้ึนไปมาค้าขายแลกเปล่ียนกนักับหัวเมืองอ่ืนได้ ก็คงมีผู ้
อุตส่าห์คิดสร้างท าเลเพาะปลูกสั่งสินคา้นั้นให้มากยิ่งข้ึนเป็นการเปิดโอกาสให้อาณาประชาราษฎร
มีทางตั้งการท ามาหากินกวา้งขวางออกไป แลท าให้ทรัพยส์มบติักรุงสยามให้มากยิ่งข้ึนดว้ย ทั้งเป็น
คุณประโยชน์ในการบงัคบับญัชาตรวจตราราชการ บ ารุงรักษาพระราชอาณาเขตให้ราษฎรอยูเ่ยน็
เป็นสุขไดโ้ดยสะดวก อาศยัเหตุทั้งปวงน้ี พระบาทสมเด็จพระเจา้อยู่หวัจึงทรงพระราชด าริ พร้อม
ดว้ยความคิดท่านเสนาบดีเห็นสมควรจะสร้างทางรถไฟตั้งแต่กรุงเทพ ฯ ถึงเมืองนครราชสีมา เป็น
สายแรก (สงวน อั้นคง, 2529: 142) 
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      จากประกาศดงักล่าวอาจสรุปไดว้า่จุดมุ่งหมายหลกัในการสร้างทางรถไฟสายแรกน้ีมี 2 
ประการ คือ 1) เหตุผลทางด้านเศรษฐกิจ คือ เพื่อให้เกิดความสะดวกรวดเร็วในการส่งผูค้นและ
สินคา้ 2) เหตุผลทางดา้นการเมือง คือ เพื่อประโยชน์ในการปกครองและรักษาพระราชอาณาเขต 
การรักษาพระราชอาณาเขตท่ีเน้นมากท่ีสุดในช่วงนั้น คือ ภาคอีสาน โดยเฉพาะอีสานใต ้ก็เพราะ
ท่าทีคุกคามจากฝร่ังเศส หลงัจากไดเ้ขมรและเวยีดนามแลว้ก็พุง่มาท่ีลาวจนไทยตอ้งเสียสิบสองจุไท
ใหฝ้ร่ังเศสใน พ.ศ. 2431 และเร่ิมเขา้สู่ดินแดนลาวส่วนท่ีเหลือ 
     3.1.2 พฒันาการของเส้นทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ - นครราชสีมา  
      การสร้างทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ - นครราชสีมา ได้เปิดซองประมูล เม่ือวนัท่ี 15 
ตุลาคม พ.ศ. 2534 เวลา 12.00 น. ปรากฏวา่มีผูเ้สนอราคาแค่สองราย คือ Mr. Lenz จากเยอรมนี และ 
Mr. George Murray Campbell จากองักฤษ โดย Mr. Campbell เสนอราคาค่าก่อสร้าง 9,956,164 
บาท ต ่ากว่า Mr. Lens และมีรายการท่ีเสนอมาถูกตอ้งเป็นท่ีพอใจ จึงไดพ้ระราชทานพระบรมรา
ชานุมติัให้กรมรถไฟหลวง จา้ง Mr. Campbell สร้างทางรถไฟจากกรุงเทพ ถึง นครราชสีมา โดย
เป็นขนาดทางกวา้ง 1.435 เมตร ตามมาตรฐาน (การรถไฟแห่งประเทศไทย, มปป.) 

     การก่อสร้างไดด้ าเนินมาจนถึง พ.ศ. 2439 และเส้นทางไดแ้ลว้เสร็จส่วนหน่ึง พอท่ีจะ
เปิดเดินรถได ้จากกรุงเทพ ฯ - อยุธยา ดงันั้นในวนัท่ี 26 มีนาคม พ.ศ. 2439 (ถา้นบัอย่างปฏิทิน
ปัจจุบนัคือ พ.ศ. 2440) เวลา 10.00 น. พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา้เจา้อยูห่ัวพร้อมดว้ยสมเด็จ
พระบรมราชินีนาถ ไดเ้สด็จพระราชด าเนินมาทรงประกอบพิธีเปิดการเดินรถไฟหลวงสายแรกใน
พระราชอาณาจกัร นับว่าเป็นทางรถไฟหลวงระหว่าง กรุงเทพ ฯ ถึง จงัหวดัอยุธยา ระยะทาง 
71.076 กิโลเมตร ไดเ้ช่ือมต่อกนั ณ บดันั้น และเส้นทางสายน้ีไดเ้ร่ิมเปิดให้ประชาชนใชบ้ริการใน
วนัท่ี 28 มีนาคม พ.ศ. 2439 (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2500)       

     การก่อสร้างทางสายกรุงเทพ ฯ - นครราชสีมาน้ี ไดด้ าเนินการมาเป็นล าดบัจนถึง พ.ศ. 
2438 การก่อสร้างไปถึงตอนภูเขา (ดงพญาไฟ) ซ่ึงเป็นป่าทึบและทุรกนัดาร คนงานและวิศวกรชาว
ต่างประเทศเจ็บไข้ได้ป่วยเป็นอนัมาก พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว เสด็จไป
ทอดพระเนตรการก่อสร้างเม่ือวนัท่ี 14 พฤศจิกายน 2438 โดยทรงมีพระราชด าริวา่ การก่อสร้างทาง
สายน้ีมีอุปสรรคหลายประการ ท าให้งานไม่รุดหน้าเท่าท่ีควร จึงโปรดให้เลิกจา้ง Mr. Campbell 
ผูรั้บเหมาเสีย โดยจ่ายเงินค่าเสียหายไปให้พอสมควร แล้วให้กรมรถไฟหลวงเป็นผูด้  าเนินการ
ก่อสร้างจนเสร็จถึงนครราชสีมา และไดเ้ปิดการเดินรถ เป็นตอน ๆ ดงัน้ี 
      - 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2439 เปิดเดินรถถึงสถานีแก่งคอย ระยะทาง 53.414 กิโลเมตร 

     - 3 มีนาคม พ.ศ. 2440 เปิดเดินรถถึงสถานีมวกเหล็ก ระยะทาง 27.194 กิโลเมตร 
     - 25 พฤษภาคม พ.ศ. 2442 เปิดเดินรถถึงสถานีปากช่อง ระยะทาง 27.630 กิโลเมตร 
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     - 21 ธนัวาคม พ.ศ. 2443 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา้เจา้อยูห่วั พร้อมดว้ยสมเด็จ
พระบรมราชินีนาถ เสด็จเปิดการเดินรถถึงสถานีนครราชสีมา และไดเ้สด็จโดยขบวนรถไฟพระท่ี
นัง่ประพาสจงัหวดันครราชสีมาดว้ย  

     ทางรถไฟหลวงสายแรก จาก กรุงเทพ ฯ ถึง นครราชสีมา รวมระยะทางทั้งส้ิน 263.653 
กิโลเมตร ส้ินค่าใชจ่้ายในการก่อสร้างทั้งหมด 17,585,000 บาท หรือ ประมาณกิโลเมตรละ 66,360 
บาท สามารถยน่ระยะเวลาจากเดิมท่ีเคยใชท้างเกวียนประมาณ 20 - 30 วนั เหลือเพียงประมาณ 10 
ชัว่โมง (การรถไฟแห่งประเทศไทย, มปป)   
     3.1.3 พฒันาการของเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง (นครราชสีมา - อุบลราชธานี) 
 1. ช่วงก าลงัพฒันา (พ.ศ. 2463 - 2504) 
      1) พฒันาการดา้นเส้นทาง  

     หลงัจากการก่อสร้างทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ - นครราชสีมาแลว้เสร็จ และเปิดการเดินรถ
ในเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2443 จนถึงปี พ.ศ. 2460 พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลา้เจา้อยูห่วั (รัชกาลท่ี 6) 
มีพระราชประสงค์ให้สะดวกแก่การบงัคบับญัชา และประหยดัพระราชทรัพย ์จึงทรงพระกรุณา
โปรดเกล้า ฯ ให้รวมกรมรถไฟซ่ึงแยกกนัอยู่ 2 กรมท่ีดูแลสายเหนือและสายใต้รวมเป็นหน่ึง
เดียวกนั และพระราชทานนามใหม่วา่ “กรมรถไฟหลวง” เม่ือวนัท่ี 5 มิถุนายน พ.ศ. 2460 และทรง
พระกรุณาโปรดเกลา้ ฯ ให้พระเจา้บรมวงศ์เธอ พระองค์เจา้บุรฉตัรไชยากร กรมพระก าแพงเพชร
อคัรโยธิน เป็นผูบ้ญัชาการกรมรถไฟหลวง โดยในปี พ.ศ. 2463 จึงไดเ้ร่ิมท าการก่อสร้างทางรถไฟ
ต่อไปยงัสถานีอุบลราชธานี โดยเป็นรางกวา้ง 1.00 เมตร เพื่อให้สอดคลอ้งกบัขนาดทางรถไฟจาก
กรุงเทพ ฯ - นครราชสีมา ซ่ึงเดิมได้วางเอาไวข้นาดกวา้ง 1.435 เมตร และอยู่ในระหว่างการ
ปรับเปล่ียนใหมี้ความกวา้ง 1.00 เมตร เท่ากบัเส้นทางสายใต ้เน่ืองจากถูกแรงบีบจากองักฤษเพื่อให้
ใชข้นาดรางเท่ากบัขององักฤษในมลาย ูและเพื่อเช่ือมระหวา่งสายอีสานและสายใตเ้ขา้ดว้ยกนั 

     เส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างน้ีนับว่าเป็นการก่อสร้างท่ีค่อนขา้ง
ราบร่ืนเพราะเป็นพื้นท่ีราบลุ่ม เป็นเส้นทางเช่ือมระหว่างเมืองใหญ่ระหว่างมณฑลนครราชสีมา 
และมณฑลอีสาน เจา้หน้าท่ีและคนงานทั้งหมดเป็นคนไทยไม่มีชาวต่างดา้ว กรมรถไฟหลวงยงัคง
ได้รับความร่วมมือจากกองทหารช่างให้มาช่วยท าการวางราง จากสถานีนครราชสีมาผ่านสถานี   
ชุมทางถนนจิระ ถึงสถานีท่าช้าง รวมระยะทาง 21.750 กิโลเมตร เปิดการเดินรถไดเ้ม่ือวนัท่ี 1 
พฤศจิกายน พ.ศ. 2465 เป็นตน้มา การก่อสร้างไดด้ าเนินต่อไป และสามารถเปิดการเดินรถไดเ้ป็น
ช่วง ๆ ตามล าดบั ดงัต่อไปน้ี  

     - 1 เมษายน พ.ศ. 2468 เปิดเดินรถถึงสถานีบุรีรัมย ์ระยะทาง 90.621 กิโลเมตร  
     - 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2469 เปิดเดินรถถึงสถานีสุรินทร์ ระยะทาง 43.726 กิโลเมตร 
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     - 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2470 เปิดเดินรถถึงสถานีหว้ยทบัทนั ระยะทาง 61.750 กิโลเมตร      
     - 1 สิงหาคม พ.ศ. 2471 เปิดเดินรถถึงสถานีศรีสะเกษ ระยะทาง 33.590 กิโลเมตร 
     - 1 เมษายน พ.ศ. 2473 เปิดเดินรถถึงสถานีอุบลราชธานี ระยะทาง 60.010 กิโลเมตร 
     รวมระยะทางทั้งส้ิน จากนครราชสีมา - อุบลราชธานี 311.447 กิโลเมตร และจาก

กรุงเทพ  ฯ - อุบลราชธานี 575.100 กิโลเมตร (การรถไฟแห่งประเทศไทย, มปป.) 
      ในช่วงเร่ิมพฒันาเส้นทางน้ี ปัจจยัท่ีมีผลกระทบมาก คือ ช่วงระหวา่งสงครามมหาเอเชีย
บูรพาโดยเร่ิมตั้งแต่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2484 ถึง 15 สิงหาคม พ.ศ. 2488 ถึงแมเ้ส้นทางรถไฟสาย
ตะวนัออก เฉียงเหนือตอนล่างจะไม่ได้รับผลกระทบโดยตรงต่อเส้นทาง แต่เกิดผลกระทบต่อ
อุปกรณ์ต่าง ๆ เช่น รถจกัรไอน ้ า และรถโดยสาร ท่ีใชเ้ดินทางในเส้นทางรถไฟทัว่ประเทศ เสียหาย
มาก ท าให้การพฒันาหยุดชะงกั ระบบอาณัติสัญญาณก็ขาดการดูแล ท าให้การบริการเดินรถขาด
ช่วง โดยส่วนใหญ่จะเป็นการขนส่งกองก าลงัทางทหาร และการเดินรถตามค าสั่งรัฐบาล การเดินรถ
เชิงพาณิชยแ์ทบไม่มี ส่งผลใหเ้ศรษฐกิจในขณะนั้นหยดุชะงกัมาก (ปิยนาถ บุนนาค, 2551) 
      2) จ  านวน ประเภท และล าดบัชั้นของสถานีรถไฟ 
      ในช่วงแรกน้ีจ านวนสถานีรถไฟมีไม่มากนกั โดยส่วนใหญ่จะเป็นสถานีส าคญั และเป็น
ชุมชนใหญ่ ได้แก่ นครราชสีมา ท่าช้าง บุรีรัมย ์สุรินทร์ ห้วยทบัทนั ศรีสะเกษ และวารินช าราบ 
หลงัจากนั้นก็ไดมี้การพฒันาเพิ่มเติมสถานีข้ึนเร่ือย ๆ ตามล าดบั แต่ไม่ปรากฏชดัเจนวา่สถานีท่ีเกิด
หลงัจากนั้นสถานีใดเกิดก่อนเกิดหลงั ประเภทและล าดบัชั้นของสถานียงัไม่มีการแบ่งชดัเจน เป็น
ลกัษณะท่ีวา่สถานีใหญ่ หรือสถานีเล็ก ตามขนาดของชุมชนและเมืองท่ีเส้นทางผา่น 
      3) โครงข่าย และจุดเช่ือมต่อ 

     ในปี พ.ศ. 2470 ไดมี้การเร่ิมสร้างทางรถไฟแยกจากสถานีชุมทางถนนจิระ ข้ึนไปทาง
อีสานเหนือซ่ึงเป็นจุดเช่ือมต่อแรกจากเส้นทางอีสานใต ้และจุดเช่ือมต่ออีกจุดหน่ึงคือท่ีสถานี      
บุ่งหวาย ก่อนถึงสถานีวารินช าราบ เน่ืองจากสถานีปลายทางท่ีอุบลราชธานีน้ีอยูใ่นเขตอ าเภอวาริน
ช าราบ ห่างจากฝ่ังแม่น ้ ามูล กรมรถไฟหลวงจึงไดว้างทางแยก ระยะทาง 7 กิโลเมตร ไปยงัสถานี
โพธ์ิมูลซ่ึงอยูริ่มฝ่ังแม่น ้ามูล เพื่อความสะดวกในการรับส่งสินคา้ท่ีมาจากทางเรือในแม่น ้ามูล 
      จุดเช่ือมต่อกบัยานพาหนะประเภทอ่ืน ๆ ส่วนใหญ่จะเป็นการเช่ือมกบัทางเกวียนเป็นหลกั 
ซ่ึงไดป้รับปรุงเพื่อเสริมกบัเส้นทางรถไฟ เส้นทางรถไฟในช่วงนั้นถือวา่ไดรั้บความนิยมมากเน่ืองจาก
เป็นยานพาหนะใหม่ สามารถลดเวลาในการเดินทางเขา้กรุงเทพ ฯ ไดม้าก ถา้เทียบกบัทางเกวยีน 
 2. ช่วงพฒันาเตม็ท่ี (พ.ศ. 2505 - 2534) 
      ช่วงน้ีพฒันาการดา้นเส้นทางไดห้ยุดอยูก่บัท่ี โครงข่ายมีอยูเ่ท่าเดิม เน่ืองจากรัฐบาลให้
ความส าคญักับการสร้างถนนมากข้ึน แต่รถไฟก็ยงัมีความส าคญั และยงัได้รับความนิยมจาก
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ประชาชนค่อนขา้งมาก ในช่วงแรกคือ ตั้งแต่ พ.ศ. 2500 - 2525 ในช่วงน้ีรถไฟไดรั้บความนิยมมาก
จากผูใ้ช้บริการ ในขณะเดียวกนั จากการท่ีรัฐเร่ิมท่ีจะพฒันาถนนเป็นหลกั ท าให้การเดินทางทาง
ถนนมีมากข้ึนแต่ก็ไม่ไดส่้งผลกระทบต่อการรถไฟ ฯ ลกัษณะของการพฒันาในช่วงน้ีคลา้ยจะมีการ
พฒันาควบคู่กนัระหว่างถนนกบัรถไฟ แต่หลงัจาก พ.ศ. 2525 เป็นตน้มา ถนนก็เร่ิมจะครอบคลุม
พื้นท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างมากข้ึน ประชาชนเร่ิมเดินทางทางถนนมากข้ึน โดยเฉพาะ
รถทวัร์ ท าให้รถไฟเร่ิมมีผูโ้ดยสารลดลงบา้ง แต่การเดินทางโดยทางรถไฟในช่วงนั้น ในภาพรวม
ถือวา่การรถไฟยงัมีผูโ้ดยสารมาก และยงัไดรั้บความนิยมมากอยู ่โดยเฉพาะการเดินทางระยะไกล ๆ 
เช่น นครราชสีมา - อุบลราชธานี สุรินทร์ - กรุงเทพ ฯ เป็นตน้  
      นอกจากน้ี ในช่วงน้ียงัมีจ  านวนสถานีรถไฟมีมากข้ึนเร่ือย ๆ มีสถานีระดบัต าบล และ
หมู่บา้นมากข้ึน และในปี พ.ศ. 2530 มีการจดัล าดบัชั้นของสถานีรถไฟเป็นมาตรฐาน ไดแ้ก่ชั้น 1 - 4 
โดยการจดัล าดบัชั้นดงักล่าวมีผลกบัเร่ืองของเวลาในการหยุด วา่มากหรือนอ้ยของขบวนรถในการ
หยุดรับส่งผูโ้ดยสารท่ีสถานี และใช้ในการจดัล าดบัศกัด์ิของสถานี เช่น ชุมชนใหญ่ ชุมชนเล็ก 
แขวงการทาง เป็นตน้ 
 3. ช่วงพฒันาชา้ (พ.ศ. 2535 - ปัจจุบนั) 
      ช่วงน้ีโครงข่ายเส้นทางก็ยงัมีอยูเ่ท่าเดิม เน่ืองจากรัฐบาลใหค้วามส าคญักบัการสร้างและ
บูรณะถนนแทบทั้ งหมด แต่รถไฟก็ยงัมีความส าคัญและได้รับความนิยมจากประชาชนอยู่
พอสมควร แต่การขนส่งทางถนนเร่ิมมีบทบาทมากข้ึนเร่ือย ๆ โดยเฉพาะรถทวัร์ ซ่ึงมีความสะดวก
รวดเร็วกวา่รถไฟ โดยเร่ิมมีบริษทัรถทวัร์เปิดเส้นทางใหม่มากมาย ท าให้เกิดการแข่งขนัดา้นราคา
อยา่งกวา้งขวางมีผลใหร้ถไฟเสียเปรียบในขอ้น้ีค่อนขา้งมาก ท าให้ประชาชนบางส่วนเร่ิมหนัไปใช้
รถทวัร์มากข้ึน แต่รถไฟก็ยงัพออยู่ได ้เน่ืองจากในการเดินทางระยะทางไกล ๆ เช่น รถด่วน รถเร็ว 
เป็นตน้ ผูโ้ดยสารมกัมีจ านวนมาก โดยเฉพาะชั้น 2 ทั้งนัง่และนอน ถา้ใกล ้ๆ วนัเดินทางมกัจะเต็ม
ทุกคร้ัง หมายความว่าตอ้งจองล่วงหน้า บ่งบอกว่ารถไฟยงัได้รับความนิยมอยู่ แต่อาจเร่ิมโรยรา 
เน่ืองจากอุปกรณ์ต่าง ๆ ของรถไฟ เช่น หวัรถจกัร โบก้ีต่าง ๆ เร่ิมเก่า และเส่ือมสภาพ ในขณะท่ีถนน
นบัวนัจะมีแต่พฒันามากข้ึน อาจกล่าวไดว้่าการพฒันาถนนนั้นสวนทางกบัการพฒันารถไฟ โดย
ในช่วงน้ีมีจ านวนสถานีรถไฟเพิ่มเติมข้ึนมา โดยเฉพาะท่ีหยุดรถ และป้ายหยุดรถ การจดัล าดบัชั้น
ยงัเป็นระดบั 1 - 4 จนกระทัง่ปี พ.ศ. 2552 จึงเปล่ียนเป็นระดบั 1 - 3 เน่ืองจากเพื่อยกระดบัคุณภาพ
ของสถานีรถไฟ และเล่ือนขั้นให้กบัพนกังานเพื่อเพิ่มอตัราเงินเดือน ดงัตาราง 3.1 ซ่ึงแสดงท่ีตั้งสถานี 
ท่ีหยุดรถ ในเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง และรูป 3.1 ซ่ึงแสดงแผนผงัของ
เส้นทาง ท่ีตั้งของสถานีรถไฟ และจุดตดักบัถนนสายส าคญั   
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3.2 พฒันาการด้านเทคโนโลยกีารขนส่ง 
     3.2.1 ช่วงก าลงัพฒันา (พ.ศ. 2460 - 2504) 
 1. ระบบราง ใชร้างกวา้งขนาด 1.00 เมตร โดยวดัจากหวัรางทางซ้ายถึงหวัรางทางขวา และใช้
ระบบรางเด่ียว ใชห้มอนรองรางเป็นไม ้ใชร้างน ้ าหนกั 50 ปอนด์ต่อหลา ซ่ึงมีน ้ าหนกัค่อนขา้งเบา ท า
ใหค้วามมัน่คงของรางค่อนขา้งนอ้ย และรถไฟวิ่งไดค้่อนขา้งชา้ โดยเฉล่ียประมาณ 30 กิโลเมตรต่อ
ชัว่โมง แต่ในสมยันั้นถือวา่เป็นเทคโนโลยท่ีีทนัสมยัแลว้ 
 2. ประเภทของหวัรถจกัร รถโดยสาร รถดีเซลราง และรถบรรทุกสินคา้ 
      2.1 หัวรถจกัร (locomotive) ตั้งแต่เร่ิมสร้างเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือ
ตอนล่างในปี พ.ศ. 2463 นบัเป็นยุคเร่ิมตน้ของการปรับปรุงหวัรถจกัร เพราะมีการเร่ิมวางมาตรฐานของ
รถจกัร - ลอ้เล่ือน ตามเกณฑล์กัษณะของเคร่ืองประกอบรถจกัร เช่น ล้ินเปิด - ปิด ตอ้งเป็นประเภท
ล้ินสูบ ขนาดโตของลอ้ ความจุล าเลียงน ้ า เป็นตน้ โดยหัวรถจกัรในช่วงยุคแรกสุดน าเขา้มาจาก
ยุโรปโดยเฉพาะเยอรมนี องักฤษ และฝร่ังเศส ตั้งแต่ช่วงก่อนสร้างเส้นทางสายน้ี (ก่อนปี พ.ศ. 2463) 
หลงัจากนั้นก็มีการน าเขา้มาจาก สหรัฐอเมริกา และญ่ีปุ่น สามารถแบ่งรถจกัรเด่น ๆ ท่ีน ามาใช้ใน
เส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างไดเ้ป็น 4 ชนิด ดงัน้ี 
      - ชนิด Parcific (4 - 6 - 2) ใชท้  าการลากจูงขบวนรถโดยสารทั้งรถด่วนรถเร็ว รถรวม
ขนาดเบาในทางราบ เร่ิมใชใ้นปี พ.ศ. 2467 - 2500 
      - ชนิด Mikado (2 - 8 - 2) ใชท้  าการลากจูงขบวนรถสินคา้หนกัในทางราบและภูเขา รถ
รวมขนาดหนกัทั้งในทางราบและภูเขา เร่ิมใชใ้นปี พ.ศ. 2481 - 2512 
      - ชนิด Consolidation (2 - 8 - 0) ใชท้  าการลากจูงขบวนรถรวม รถสินคา้ในทางภูเขา 
พ.ศ. 2485 - 2518 
      - ชนิด Garratt เป็นรถสองเคร่ืองต่อกนัจดัลอ้แบบ 2 - 8 - 2 + 2 - 8 - 2 ใชท้  าการลากจูง
ขบวนรถสินคา้ในทางภูเขาช่วงปี พ.ศ. 2472 - 2500 
      ต่อมาเม่ือวิวฒันาการของรถจักรไอน ้ าด าเนินมาถึงจุดสูงสุด คือไม่สามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพดา้นก าลงั จึงเกิดการเปล่ียนแปลงคร้ังใหญ่ในวงการรถไฟทัว่โลก โดยเลิกใชร้ถจกัร
ไอน ้าและหนัมาใชร้ถจกัรดีเซลแทน ดว้ยเหตุผลวา่รถจกัรดีเซลมีก าลงัลากจูง และมีความเร็วสูงข้ึน 
ขณะท่ีส้ินเปลืองเช้ือเพลิงนอ้ยกวา่รถจกัรไอน ้ า ประเทศไทยไดมี้ความสนใจในการใชร้ถจกัรดีเซล 
ทั้งน้ีดว้ยพระด าริริเร่ิมของ พลเอก พระเจา้บรมวงศเ์ธอ กรมพระก าแพงเพชรอคัรโยธิน ผูบ้ญัชาการ
กรมรถไฟในขณะนั้น ในเวลาต่อมารถจกัรดีเซลไฟฟ้าท่ีใช้อยู่ทุกคนัจึงได้รับการขนานนามว่า    
“บุรฉตัร” พร้อมทั้งติดแผน่วงกลมจารึกพระนาม บุรฉตัร ประกอบดว้ยเคร่ืองหมายประจ าพระองค์
ไวทุ้กคนั 
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ตาราง 3.1  ท่ีตั้งสถานี ท่ีหยดุรถ ป้ายหยดุรถ ในเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง  
ล าดบั ช่ือสถานี  

* ท่ีหยดุรถ 
กม. ณ ศูนยก์ลาง 
จากกรุงเทพ ฯ 

ท่ีตั้งอ  าเภอ ท่ีตั้งจงัหวดั ชั้นสถานี 
พ.ศ. 2530-2552 

ชั้นสถานี พ.ศ. 2552 
เป็นตน้มา 

1. นครราชสีมา 263.653 เมือง นครราชสีมา 1 1 
2. ชุมทางถนนจิระ (มีทางแยกไปสายอีสานเหนือ) 266.304 เมือง นครราชสีมา 2 2 
3. * บา้นพะไล 271.598 เมือง นครราชสีมา - - 
4. บา้นพะเนา 276.352 เฉลิมพระเกียรติ นครราชสีมา 4 3 
5. * บา้นพระพุทธ 280.099 เฉลิมพระเกียรติ นครราชสีมา - - 
6. ท่าชา้ง 285.403 เฉลิมพระเกียรติ นครราชสีมา 4 3 
7. หนองมโนรมย ์ 293.260 เฉลิมพระเกียรติ นครราชสีมา 4 3 
8. จกัราช 300.151 จกัราช นครราชสีมา 3 2 
9. บา้นหินโคน 309.750 จกัราช นครราชสีมา 4 3 
10. หินดาษ 316.908 ห้วยแถลง นครราชสีมา 3 2 
11. ห้วยแถลง 325.650 ห้วยแถลง นครราชสีมา 3 2 
12. หนองกะทิง 337.500 ล าปลายมาศ บุรีรัมย ์ 4 3 
13. ล าปลายมาศ 345.700 ล าปลายมาศ บุรีรัมย ์ 2 2 
14. ทะเมนชยั 354.850 ล าปลายมาศ บุรีรัมย ์ 3 3 
15. บา้นแสลงพนั 363.300 ล าปลายมาศ บุรีรัมย ์ 4 3 
16. บา้นหนองตาด 366.500 เมือง บุรีรัมย ์ 4 3 
17. บุรีรัมย ์ 376.024 เมือง บุรีรัมย ์ 2 1 
18. * บา้นตะโก 380.350 เมือง บุรีรัมย ์ - - 
19. ห้วยราช 385.510 ห้วยราช บุรีรัมย ์ 3 3 
20. กระสงั 398.650 กระสงั บุรีรัมย ์ 2 2 
21. หนองเตง็ 405.500 กระสงั บุรีรัมย ์ 4 3 
22. ล าชี 412.000 เมือง สุรินทร์ 3 3 
23. สุรินทร์ 419.750 เมือง สุรินทร์ 1 1 
24. บุฤาษี 428.601 เมือง สุรินทร์ 4 3 
25. เมืองที 437.160 เมือง สุรินทร์ 4 3 
26. กะโดนคอ้ 445.500 ศรีขรภูมิ สุรินทร์ 4 3 
27. ศรีขรภูมิ 452.399 ศรีขรภูมิ สุรินทร์ 2 2 
28. บา้นกะลนั 460.250 ศรีขรภูมิ สุรินทร์ 4 3 
29. ส าโรงทาบ 471.000 ส าโรงทาบ สุรินทร์ 3 2 
30. ห้วยทบัทนั 481.500 ห้วยทบัทนั ศรีสะเกษ 3 2 
31. หนองแคน 489.040 อุทุมพรพิสยั ศรีสะเกษ 4 3 
32. อุทุมพรพิสยั 494.451 อุทุมพรพิสยั ศรีสะเกษ 2 2 
33. บา้นแต ้ 498.275 อุทุมพรพิสยั ศรีสะเกษ 4 3 
34. บา้นเนียม 504.000 อุทุมพรพิสยั ศรีสะเกษ 4 3 
35. ศรีสะเกษ 515.090 เมือง ศรีสะเกษ 1 1 
36. หนองแวง 527.199 เมือง ศรีสะเกษ 4 3 
37. บา้นคลอ้ 534.200 กนัทรารมย ์ ศรีสะเกษ 4 3 
38. กนัทรารมย ์ 542.180 กนัทรารมย ์ ศรีสะเกษ 2 2 
39. * บา้นโนนผ้ึง 546.867 กนัทรารมย ์ ศรีสะเกษ - - 
40. ห้วยขยงุ 553.997 วารินช าราบ อุบลราชธานี 4 3 
41. * บา้นถ่อน 557.700 วารินช าราบ อุบลราชธานี - - 
42. บุ่งหวาย (มีทางแยกไปสถานีโพธ์ิมูล 7 ก.ม.) 566.201 วารินช าราบ อุบลราชธานี 4 3 
43. อุบลราชธานี 575.100 วารินช าราบ อุบลราชธานี 1 1 

      ท่ีมา: กองแผนงานบ ารุงอาคาร และสถานท่ี ฝ่ายช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย. 
บัญชีแสดงท่ีตัง้ สถานี ท่ีหยดุรถ ป้ายหยดุรถ ของการรถไฟแห่งประเทศไทย (กรุงเทพ ฯ: การรถไฟ
แห่งประเทศไทย,  2542),  หนา้ 7 - 9. 
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รูป 3.1  แผนผงัแสดงเส้นทาง ท่ีตั้งของสถานีรถไฟ และจุดตดักบัถนนสายส าคญั 

      ในปี พ.ศ. 2471 ประเทศไทยไดส้ั่งรถจกัรดีเซลการกลขนาดก าลงั 200 แรงมา้ จ านวน 2 
คนั มาใช้เป็นรุ่นแรกและรายแรกในทวีปเอเชีย เป็นรถจกัรของประเทศสวิตเซอร์แลนด์ รถจกัร
ดีเซลท่ีน ามาใชใ้นประเทศไทยมีทั้งหมด 3 แบบ ไดแ้ก่ รถจกัรดีเซลการกล (Diesel - mechanical) 
รถจกัรดีเซลไฟฟ้า (Diesel - electric) รถจกัรดีเซลไฮดรอลิค (Diesel - hydraulic) แต่ท่ีใชเ้ป็นส่วน
ใหญ่จะเป็นรถจกัรดีเซลไฟฟ้า จนกระทัง่ปี พ.ศ. 2498 การรถไฟแห่งประเทศไทย ซ่ึงเปล่ียนจาก
กรมรถไฟในปี พ.ศ. 2494 ได้สั่งซ้ือรถจกัรดีเซล Hydraulic มาใช้เป็นรุ่นแรก และแห่งแรกใน
ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้
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      2.2 รถดีเซลราง (Diesel Railcar) เป็นรถโดยสารท่ีมีเคร่ืองยนตข์บัเคล่ือนดว้ยตวัเอง เดิม
ทีกรมรถไฟไดน้ ารถดีเซลรางมาใชใ้นปี พ.ศ. 2470 แต่เป็นเคร่ืองกลไอน ้ า รถดีเซลรางรุ่นแรก ถูก
น ามาใชใ้นปี พ.ศ. 2475 เพื่อรับส่งผูโ้ดยสารชานเมือง ภายหลงัสงครามโลกคร้ังท่ีสองส้ินสุดลง รถ
ดีเซลรางรุ่นใหม่ ๆ ถูกพฒันาสมรรถนะ สามารถพ่วงต่อ ๆ กนัคราวละหลายชุด แต่ละชุดท างาน
พร้อมกบัคนัท่ีมีคนควบคุมตน้ขบวน หลงัจากนั้น ในปี พ.ศ. 2503 การรถไฟ ฯ ไดจ้ดัซ้ือรถดีเซลราง
รุ่นใหม่มาเพื่อศึกษาสมรรถนะ ผลปรากฏวา่เป็นท่ีน่าพอใจ  
      2.3 รถโดยสาร (Carriages) เป็นรถท่ีไม่มีเคร่ืองยนต์ขบัเคล่ือนดว้ยตวัเอง แต่ในบางรุ่น 
จะมีระบบเบรกอยู่ใตท้อ้ง ส่วนใหญ่แลว้จะใชพ้่วงต่อกบัหวัรถจกัร รถโดยสารในช่วงเร่ิมพฒันาน้ีมี
หลายประเภท ไดแ้ก่ รถชั้นท่ี 1 - 2 ติดกนั รถโบก้ีชั้นท่ี 2 - 3 ติดกนั (บสส.) รถโบก้ีชั้นท่ี 3 (บชส.) รถ
พระท่ีนัง่ รถโบก้ีนัง่และนอนชั้นท่ี 1 (บนอ.) รถโบก้ีทุกชั้น (บทช.) รถโบก้ีจดัเฉพาะ (บจพ.) รถปรับ
อากาศชั้นท่ี 2 (บชท.ป.) รถโบก้ีชั้นท่ี 2 (บชท.) รถโบก้ีนัง่และนอนชั้นท่ี 2 (บนท.) รถโบก้ีชั้นท่ี 3 
(บชส.)  และสัมภาระ (บสพ.) รถโบก้ีสัมภาระมีเคร่ืองห้ามลอ้ (บพห.) รถโบก้ีไปรษณีย ์(บปณ.) รถ
โบก้ีตรวจสภาพทาง (บตท.) เป็นตน้ นอกจากน้ีรถโดยสารแต่ละแบบอาจน าเขา้มาจากหลายประเทศ 
ซ่ึงท าใหร้ถโบก้ีเหมือนกนั แต่รูปลกัษณ์ภายนอกต่างกนั แต่การใชป้ระโยชน์จะคลา้ยคลึงกนั  
      2.4 รถบรรทุกสินคา้ (Wagons) คือ รถท่ีสามารถบรรทุกสินคา้เฉพาะอย่างหรือหลาย
อย่างไดเ้ป็นจ านวนมาก มีหลากหลายรูปแบบตามประเภทของสินคา้ รถบรรทุกสินคา้ในช่วงเร่ิม
พฒันาน้ีมีหลายประเภท ไดแ้ก่ รถตูใ้หญ่ (ต.ญ.) รถบรรทุกเกลือ (ร.ก.) รถบรรทุกสัตว ์(ร.ส.) รถ
ขา้งต ่า (ข.ต.) รถเทขา้ง (ท.ข.) รถบรรทุกขา้วเปลือก (ข.ป.) รถบรรทุกฟืน (ร.ฟ.) รถโถงมีหลงัคา 
(ถ.ค.) รถจดัพิเศษ (จ.ส.) รถบรรทุกไมคู้่ (ม.ค.) รถเย็นโดยใส่น ้ าแข็ง (ร.ข.) รถโบก้ีบรรทุกน ้ า 
(บทน.) รถโบก้ีบรรทุกน ้ ามนัขน้ (บทค.) รถโบก้ีขา้งต ่าส าหรับบรรทุกยานขนาดหนกั (บขน.) รถ
โบก้ีบรรทุกฟืน (บรฟ.) รถโบก้ีบรรทุกสัตว ์(บรส.) รถโบก้ีเทขา้ง (บทข.) รถโบก้ีพื้นต ่า (บพต.) 
และรถโบก้ีตูใ้หญ่ (บตญ.) 
 3. พลงังานท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือน 
      ในช่วงแรกน้ี ดงัท่ีไดก้ล่าวแลว้ว่าใช้รถจกัรไอน ้ าเป็นหลกั ซ่ึงตอ้งใช้ฟืนเป็นเช้ือเพลิง 
ท าให้ส้ินเปลืองทรัพยากรป่าไมจ้  านวนมาก จนกระทัง่ในปี พ.ศ. 2471 เร่ิมมีการน ารถจกัรดีเซลมาใช ้
พลงังานท่ีใชจึ้งเร่ิมเปล่ียนเป็นน ้ามนัดีเซล  
     3.2.2 ช่วงพฒันาเตม็ท่ี (พ.ศ. 2505 - 2534) 
 1. ระบบราง ยงัลกัษณะคลา้ยท่ีมีอยูเ่ดิม ยงัใชห้มอนรองรางเป็นไม ้แต่น ้าหนกัรางมัน่คงข้ึน 
คือมีขนาด 70 - 80 ปอนด์ต่อหลา ท าให้ความมัน่คงของรางมีมากข้ึน ท าให้รถไฟวิ่งไดเ้ร็วและ
ราบเรียบข้ึนจากท่ีเฉล่ียประมาณ 30 กิโลเมตรต่อชัว่โมง เป็นประมาณ 50 กิโลเมตรต่อชัว่โมง  
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 2. ประเภทของหวัรถจกัร รถดีเซลราง รถโดยสาร และรถบรรทุกสินคา้ 
      2.1 หัวรถจกัร ในช่วงน้ีหัวรถจกัรส่วนใหญ่ท่ีใช้ในสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง
เป็นแบบ หัวรถจกัรดีเซลไฟฟ้า โดยแบ่งตามประเทศท่ีผลิต ไดแ้ก่ รถจกัรดีเซลไฟฟ้า Plymouth 
(U.S.A.) G.E. (U.S.A.) Alsthom (France and Germany) นอกจากน้ียงัมีหวัรถจกัรดีเซล Hydraulic 
ไดแ้ก่ หวัรถจกัรดีเซล Henschel Krupp (Germany) หวัรถจกัรดีเซลในช่วงน้ีใช้งานต่อจากหวัรถ
จกัรไอน ้า จนถึงปัจจุบนัในบางรุ่นก็ยงัใชอ้ยู ่
      2.2 รถดีเซลราง ในช่วงน้ีรถดีเซลราง ไดรั้บความนิยมค่อนขา้งมากเพราะสามารถวิ่งได้
เร็วกว่ารถประเภทอ่ืน ๆ ท่ีใชห้ัวรถจกัรลากจูง รถดีเซลรางท่ีใช้ในช่วงน้ีส่วนใหญ่มาจากประเทศ
ญ่ีปุ่น ไดแ้ก่ รถดีเซลราง Niigata เร่ิมใชใ้น พ.ศ. 2505 Hitachi เร่ิมใชใ้น พ.ศ. 2510 Tokyu เร่ิมใชใ้น 
พ.ศ. 2514  และ Nippon เร่ิมใชใ้น พ.ศ. 2528 รถดีเซลรางเหล่าน้ีในปัจจุบนัก็ยงัมีการใชอ้ยู ่
      2.3 รถโดยสาร ในช่วงน้ีรถโดยสารมีการน าเขา้รุ่นใหม่ ๆ มามากข้ึน โดยน าเขา้มาจาก
ญ่ีปุ่น ไดแ้ก่ Tokyu, Hitachi, Nippon และ Kawasaki แต่ช่ือเรียกโบก้ียงัเหมือนเดิม แต่จะมีรุ่นใหม่
เพิ่มเติมข้ึนมา ได้แก่ รถปรับอากาศนั่งและนอนชั้นท่ี 2 (บนท.ป.) รถโบก้ีชั้นโทและสัมภาระ 
(บทพ.) รถโบก้ีชั้น 3 และสัมภาระ (บสพ.) รถโบก้ีชั้นท่ี 3 ขายอาหาร (บขท.) รถโบก้ีชั้นท่ี 3 ขาย
อาหาร (บสข.) รถโบก้ีวิทยุส่ือสาร (บวส.) รถโบก้ีขายอาหาร (บกข.) รถปรับอากาศขายอาหาร 
(บกข.ป.) และบางรุ่นท่ีเป็นรุ่นเก่าก็มีการเลิกใชไ้ปพอสมควร แต่รุ่นท่ียงัไม่เก่ามากก็ยงัมีการใชง้าน
อยูถึ่งปัจจุบนั โดยเร่ิมตน้ใชง้านในช่วงหลงัจาก พ.ศ. 2520 เป็นตน้มา  
      2.4 รถบรรทุกสินคา้ ในช่วงน้ีรถบรรทุกสินคา้มีการน าเขา้รุ่นใหม่ ๆ มามากข้ึน แต่ช่ือ
เรียกยงัเหมือนเดิม แต่จะมีรุ่นใหม่เพิ่มเติมข้ึนมา ไดแ้ก่ รถขา้งสูง (ข.ส.) รถขา้งต ่าเทขา้ง (ข.ข.) รถ
สัมภาระมีเคร่ืองห้ามล้อ (พ.ห.) รถบรรทุกตูสิ้นคา้ (ท.ต.) รถโบก้ีขา้งต ่า (บขต.) รถโบก้ีขา้งสูง 
(บขส.) รถโบก้ีท าความเยน็ (บรข.) รถโบก้ีขา้งโถง (บขถ.) รถโบก้ีบรรทุกลอ้เล่ือน (บรล.) รถโบก้ี
บรรทุกปูนซีเมนตเ์ทล่างระบบธรรมดา (บซท.) รถโบก้ีบรรทุกตูสิ้นคา้ (บทต.) รถบรรทุกน ้ ามนัขน้ 
(บทค.) และบางรุ่นท่ีเป็นรุ่นเก่าก็มีการเลิกใช้ไปพอสมควร แต่ไม่มีระบุชัดเจนว่าเลิกใช้ปีใด 
รถบรรทุกสินคา้เหล่าน้ีถูกน าเขา้มาจาก สหรัฐอเมริกา ยูโรป ในหลากหลายประเทศมากข้ึน และ
ญ่ีปุ่น ในหลายบริษทัมากข้ึน 
 3. พลงังานท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือน 
      ในช่วงน้ีมีการใช้น ้ ามนัดีเซลเป็นหลักอย่างเดียว ถึงแม้จะเร่ิมมีเทคโนโลยีเก่ียวกับ
พลงังานรูปแบบอ่ืน ๆ เพิ่มเติมข้ึนมา แต่เน่ืองจากการรถไฟ ฯ เร่ิมพฒันาถึงจุดอ่ิมตวั ค่าใช้จ่ายเพื่อ
บ ารุงอุปกรณ์ต่าง ๆ ท่ีมีอยูเ่ป็นจ านวนมากนั้น มีค่าใชจ่้ายค่อนขา้งสูง ท าใหไ้ม่สามารถซ้ือหวัรถจกัร
ท่ีใช้เคร่ืองยนต์ในระบบไฟฟ้า หรือก๊าซธรรมชาติมาใช้ จึงต้องพึ่ งพาน ้ ามันดีเซลเป็นหลัก 
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นอกจากน้ีจากภาวะน ้ ามนัแพงในปี พ.ศ. 2516 ไดส่้งผลกระทบต่อการรถไฟ ฯ ท าให้การรถไฟ ฯ 
เร่ิมขาดทุนเป็นจ านวนมาก และไดข้าดทุนสะสมเร่ือยมาในทุกช่วงท่ีเกิดภาวะน ้ ามนัแพง อาจเป็น
เพราะการท่ีไม่สามารถปรับค่าโดยสารไดเ้อง จะตอ้งไดรั้บการอนุมติัจากรัฐบาลก่อนทุกคร้ัง 

3.2.3 ช่วงพฒันาชา้ (พ.ศ. 2535 - ปัจจุบนั) 
 1. ระบบราง ยงัมีลกัษณะคลา้ยท่ีมีอยูเ่ดิม กล่าวคือ หมอนรองรางไดเ้ร่ิมทยอยเปล่ียนจากไม้
เป็นคอนกรีตในปี พ.ศ. 2535 เร่ิมมีการปรับปรุงน ้ าหนกัของรางให้มีความมัน่คงมากข้ึนกวา่เดิม คือ
เร่ิมปรับปรุงในเส้นทางบางช่วงจาก 70 - 80 ปอนด์ต่อหลา เป็นขนาด 100 ปอนด์ต่อหลา ท าให้
ความมัน่คงของรางมีมากข้ึนกว่าเดิม ประกอบกบัเทคโนโลยีท่ีมากข้ึนของรถไฟ ท าให้รถไฟใน
ช่วงเวลาน้ีวิ่งไดเ้ร็วข้ึนกว่าเดิมโดยจากประมาณ 50 กิโลเมตรต่อชัว่โมง ในช่วงก่อนหน้าน้ี เป็น
เฉล่ียประมาณ 70 กิโลเมตรต่อชัว่โมง และราบเรียบข้ึนกวา่เดิม    
 2. ประเภทของหวัรถจกัร รถโดยสาร รถดีเซลราง และรถบรรทุกสินคา้ 
      2.1 หวัรถจกัร ในช่วงน้ีหวัรถจกัรทั้งหมดท่ีใชใ้นสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง เป็น
แบบหัวรถจกัรดีเซลไฟฟ้า โดยส่วนใหญ่จะใช้ของท่ีมีอยู่เดิมทั้งหมด โดยมีการสั่งหัวรถจกัรรุ่น
ใหม่มาบา้งแต่นอ้ยมาก 
      2.2 รถดีเซลราง ในช่วงน้ีรถดีเซลราง ยงัไดรั้บความนิยมอยู่พอสมควร โดยในปี พ.ศ. 
2538 การรถไฟ ฯ ไดส้ั่งซ้ือรถดีเซลราง Daewoo จากประเทศเกาหลีใตม้าใชเ้ป็นคร้ังแรก นอกจากน้ี
ในปี พ.ศ. 2545 เป็นตน้มา ไดมี้การใชร้ถ Sprinter ในเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างบา้ง
เป็นคร้ังคราว แทนการเสียของรถดีเซลราง Daewoo ในบางวนั 
      2.3 รถโดยสาร ในช่วงน้ีรถโดยสารมีการน าเขา้รุ่นใหม่ ๆ มาบา้ง แต่ช่ือเรียกโบก้ียงั
เหมือนเดิม โดยรถโดยสารรุ่นใหม่ท่ีน าเขา้มา ไดแ้ก่ รถปรับอากาศนัง่และนอนชั้นท่ี 1 (บนอ.ป.) 
Hyundai ในปี พ.ศ. 2538 รถปรับอากาศนัง่และนอนชั้นท่ี 2 (บนท.ป.) JR West ใน พ.ศ. 2548 
      2.4 รถบรรทุกสินคา้ ในช่วงน้ีรถบรรทุกสินคา้มีการน าเขา้รุ่นใหม่ ๆ มาบา้งเล็กน้อย 
เช่น โบก้ีคอนเทนเนอร์ และโบก้ีขนส่งสินคา้สด เป็นตน้ แต่ส่วนใหญ่ยงัใชข้องเดิมทั้งหมด  

3. พลงังานท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือน 
      ในช่วงน้ี ยงัใชน้ ้ ามนัดีเซลเป็นหลกัอย่างเดียว โดยเทคโนโลยีเก่ียวกบัพลงังานรูปแบบ
อ่ืนๆ โดยเฉพาะไฟฟ้า และก๊าซธรรมชาติ มีมานานแลว้ แต่การรถไฟ ฯ ก็ยงัใชพ้ลงังานรูปแบบเดิม
อาจเน่ืองจากระบบท่ีมีอยูไ่ม่สามารถใชก้บัพลงังานเหล่าน้ีได ้
      จากพฒันาการดา้นกายภาพและเทคโนโลยีการขนส่งใน 3 ช่วงเวลาดงักล่าว สามารถ
สรุปพฒันาการท่ีส าคญัและปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฒันาการในช่วงเวลานั้น ๆ (ตาราง 3.2) 
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ตาราง 3.2  พฒันาการดา้นกายภาพและเทคโนโลยกีารขนส่งท่ีส าคญั และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ    
                   พฒันาการในช่วงเวลาต่าง ๆ 

ช่วงเวลา พฒันาการ ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฒันาการ 
ช่วงก าลงัพฒันา  
(พ.ศ. 2460 -
2504) 

พ.ศ. 2463  เร่ิมสร้างเส้นทางจากนครราชสีมา โดยใชร้างกวา้ง  
                  1 เมตร 

การเมือง เน่ืองจากถูกกดดนัจากองักฤษ 
และฝร่ังเศส 

พ.ศ. 2468  สร้างเส้นทางถึงบุรีรัมย ์และมีการหยดุชะงกับา้ง การเปล่ียนผา่นรัชกาลท่ี 6 และ 7 ใน 
พ.ศ. 2468 

พ.ศ. 2470  เร่ิมสร้างทางแยกจากชุมทางถนนจิระข้ึนไปทางสาย                  
                  อีสานเหนือ 
พ.ศ. 2473  สร้างทางแยกจากสถานีบุ่งหวาย ไปยงัสถานีโพธ์ิมูล 

- 

พ.ศ. 2473  สร้างเส้นทางถึงอุบลราชธานี - 

พ.ศ. 2471  เร่ิมยกเลิกการใชห้วัรถจกัรไอน ้าในรุ่นแรก ๆ และ 
                  เร่ิมมีการเปล่ียนเป็นหวัรถจกัรดีเซลบา้งแลว้ 

การเปล่ียนแปลงดา้นเทคโนโลย ี

พ.ศ. 2484 - 2488 มีเส้นทางบางช่วงเสียหาย ช่วงสงครามมหาเอเชียบูรพา ระหวา่ง 
พ.ศ. 2484 - 2488 

พ.ศ. 2494  เร่ิมมีการแบ่งประเภท และล าดบัชั้นของสถานีรถไฟ       
                  ชดัเจนข้ึน 

การเปล่ียนจากกรมรถไฟหลวงเป็น
รัฐวิสาหกิจภายใตช่ื้อ การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย ใน พ.ศ. 2494 

พ.ศ. 2498  เร่ิมใชห้วัรถจกัรดีเซลไฮดรอลิค การเปล่ียนแปลงดา้นเทคโนโลย ี
พ.ศ. 2503  เร่ิมใชร้ถดีเซลราง การเปล่ียนแปลงดา้นเทคโนโลย ี

ช่วงพฒันา
เตม็ท่ี  
(พ.ศ. 2505 -
2534) 

พ.ศ. 2505  เร่ิมความแขง็แรงของรางจาก 50 ปอนดต่์อหลา  
                  เป็น 70 - 80  ปอนดต่์อหลา 

การเปล่ียนแปลงดา้นเทคโนโลย ีและ
เพื่อประหยดัไมจ้ากธรรมชาติ 

พ.ศ. 2522  ยกเลิกการใชห้วัรถจกัรไอน ้าอยา่งเป็นทางการ การปรับปรุง พ.ร.บ. การรถไฟ ฯ พ.ศ. 
2464 และ 2494 บางส่วน 

พ.ศ. 2530  เร่ิมมีการจดัล าดบัชั้นของสถานีเป็น 4 ชั้น รวมถึง 
                  ท่ีหยดุรถ และป้ายหยดุรถ 

การจดัระบบการรถไฟ ฯ และปรับปรุง 
พ.ร.บ. การรถไฟ ฯ พ.ศ. 2494 บางส่วน 

ช่วงพฒันาชา้ 
(พ.ศ. 2535 -
ปัจจุบนั) 

พ.ศ. 2535  เร่ิมเปล่ียนรางจาก 80 เป็น 100 ปอนดต่์อหลา และ 
                  เร่ิมเปล่ียนจากไมห้มอนเป็นหมอนคอนกรีต 

การเปล่ียนแปลงดา้นเทคโนโลย ีและ
เพื่อประหยดัไมจ้ากธรรมชาติ 

พ.ศ. 2538  เร่ิมมีการใชร้ถดีเซลราง Daewoo รถปรับอากาศ 
                  นัง่และนอนชั้นท่ี 1 (บนอ.ป.) Hyundai และรถปรับ 
                  อากาศนัง่และนอนชั้นท่ี 2 (บนท.ป.) JR West 

การเปล่ียนแปลงดา้นเทคโนโลย ี

พ.ศ. 2545 - 2548 เร่ิมใชร้ถ Sprinter เป็นคร้ังคราว แทนการเสีย   
                ของรถดีเซลราง Daewoo ในบางวนั 

การเปล่ียนแปลงดา้นเทคโนโลย ีและ
การเส่ือมสภาพอุปกรณ์ 

พ.ศ. 2552 เปล่ียนชั้นสถานีจาก 4 ชั้น เหลือ 3 ชั้น การปรับโครงสร้างการรถไฟ ฯ  
ให้เหมาะสม 
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3.3 ศักยภาพ และแนวโน้มการพฒันาเส้นทางในอนาคต 
     จากสภาพท่ีตั้ งของภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง ซ่ึงมีพรมแดนติดต่อกับ
ราชอาณาจกัรกมัพชูา และ สปป. ลาว ดงันั้นจึงมีโอกาสท่ีจะเป็นศูนยก์ลางการเรียนรู้ทางดา้นภาษา 
ศาสนา และวฒันธรรมของประเทศเพื่อนบ้าน ดังนโยบายการพฒันาภูมิภาคอาเซียน ทั้งด้าน
เศรษฐกิจ และการเช่ือมวฒันธรรม ซ่ึงการพฒันาดา้นเหล่าน้ีจ  าเป็นจะตอ้งพึ่งพาการคมนาคมขนส่ง
ท่ีมีประสิทธิภาพ โดยการพฒันาเส้นทางรถไฟก็ถือเป็นนโยบายหลักท่ีจะพฒันาเพื่อเช่ือมโยง
ประเทศต่าง ๆ ในอาเซียนให้ใกล้ชิดกันมากข้ึน การพฒันาเส้นทางท่ีส าคัญในอนาคต ได้แก่ 
โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายอุบลราชธานี - ช่องเมก็ โดยมีประวติัของโครงการพอสังเขป ดงัน้ี 
      โครงการก่อสร้างทางรถไฟสายอุบลราชธานี - ช่องเม็ก เร่ิมมีแนวคิดข้ึนตั้งแต่ พ.ศ. 2532 
จากท่ีประชุมคณะรัฐมนตรีสัญจรท่ีจังหวดัขอนแก่น ได้มีมติเร่งรัดให้พัฒนาภาคตะวนัออก       
เฉียงเหนือตอนล่าง ซ่ึงโครงการน้ีเป็นส่วนหน่ึงในการประชุมคร้ังนั้น โดยให้มีการส ารวจเส้นทาง
รถไฟขยายต่อจากสถานีอุบลราชธานี ผา่นอ าเภอพิบูลมงัสาหาร เขา้สู่อ าเภอสิรินธร ไปสุดท่ีช่องเม็ก 
รวมระยะทาง 70 กิโลเมตร หลงัจากส ารวจแลว้สรุปวา่มีค่าตอบแทนการลงทุนท่ีต ่ามาก ไม่คุม้การ
ลงทุน หลงัจากนั้นใน พ.ศ. 2537 ได้มีการผลกัดนัโครงการน้ีอีกคร้ังแต่ก็ไม่ได้รับการพิจารณา
งบประมาณแต่อยา่งใด  
      จะเห็นไดว้่าในปัจจุบนัโครงการดงักล่าวมีแนวโน้มท่ีจะไดรั้บการผลกัดนัให้มากข้ึน 
เน่ืองจากปัจจุบนั การคา้ช่องเม็กค่อนขา้งเฟ่ืองฟู อีกทั้งยงัเป็นการกระตุน้เศรษฐกิจระหวา่งประเทศ
เพื่อนบา้นกบัประเทศไทย และโครงการน้ียงัอาจมีความส าคญักบัการพฒันานโยบายต่าง ๆ ท่ีจะ
พฒันาภูมิภาคอาเซียนต่อไปในอนาคต นอกจากน้ีการพฒันาด้านอ่ืน ๆ ในเส้นทางเดิมก็ยงัถูก
ผลกัดนัเช่นเดียวกนั เช่น การสร้างรางคู่ การเพิ่มความแขง็แรงของเส้นทาง เป็นตน้ 
              
3.4 สรุป  
      พฒันาการด้านเส้นทาง และอุปกรณ์การขนส่งทางรถไฟ โดยทัว่ไปจะคล้ายกับการ
สร้างเส้นทางในสายอ่ืน ๆ แต่จะต่างกนัตรงท่ีในเส้นทางสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างน้ี สภาพ
ภูมิประเทศเป็นท่ีราบ และคุณสมบติัของดิน เป็นดินร่วนปนทราย ท าให้เน้ือดินมีความแข็งแรง
เหมาะแก่การสร้างรางรถไฟ ท าให้สภาพเส้นทางมีความเสถียรตั้งแต่ตน้ ในด้านพฒันาการด้าน
เทคโนโลยี เส้นทางสายน้ีมกัจะถูกเลือกเป็นล าดบัทา้ยในการใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ เช่นหัวรถจกัร 
และรถโดยสาร ซ่ึงอาจเป็นเพราะเส้นทางมีความราบเรียบอยู่แลว้ มีทางโคง้ และทางข้ึนเนินนอ้ยมาก 
จึงไม่จ  าเป็นตอ้งใชห้วัรถจกัรท่ีสภาพดีมากนกั และเส้นทางสายน้ีมีความยาวไม่มากนกั ถา้เทียบกบั
สายเหนือ และสายใต ้แต่ถา้มองในอีกแง่มุมหน่ึงอาจเป็นเพราะการละเลยของการรถไฟก็เป็นได ้
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เน่ืองจากความปลอดภยัตอ้งเป็นปัจจยัท่ีมาล าดบัแรก เพราะฉะนั้นในดา้นอุปกรณ์ต่าง ๆ ควรจะมี
มาตรฐานเท่ากนัทุกเส้นทาง 
      ปัญหาหลกัของการคมนาคมขนส่งบนเส้นทางสายน้ี มกัเกิดจากอุบติัเหตุท่ีบ่อยคร้ังจาก
การท่ีรถไฟชนสัตว ์และชนกบัรถบรรทุก เน่ืองจากในเส้นทางสายน้ีมีทางขา้มจ านวนมากทั้งมี
เคร่ืองกั้น และไม่มีเคร่ืองกั้น อาจจะเฉล่ียประมาณ 5 กิโลเมตรต่อหน่ึงทางข้าม ซ่ึงสาเหตุน้ี
ก่อให้เกิดปัญหามากมายตามมาทั้งต่อชีวิต และทรัพยสิ์น รวมถึงก่อให้เกิดปัญหาความล่าช้าของ
ขบวนรถดว้ย ดงันั้นการพฒันาในเส้นทางสายน้ีควรจะพฒันาดา้นความปลอดภยัมาเป็นล าดบัแรก 
โดยการเพิ่มป้ายเตือน หรือเพิ่มความชัดของไฟในบริเวณทางขา้ม รวมถึงจดัท าป้ายและไฟใน    
ทางขา้มท่ียงัไม่มีดว้ย  


