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บทที ่1 
บทน ำ 

 
1.1 ทีม่ำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

     ในปัจจุบนัการคมนาคมขนส่งทางบกนับว่ามีบทบาทส าคัญต่อการพฒันาประเทศ     
การขยายตวัทางเศรษฐกิจ การด าเนินการปกครอง และการป้องกนัประเทศ  ในทอ้งถ่ินต่าง ๆ ท่ีถนน
หรือทางรถไฟเขา้ถึง ยอ่มน าความเจริญไปสู่ชุมชนนั้น ๆ และยงัมีผลให้เกิดการเปล่ียนแปลงในการ
ด าเนินชีวิตของประชาชนด้วย  การคมนาคมขนส่งทางบกทั้งทางรถไฟ และทางรถราง อนัเป็น
วิวฒันาการแบบตะวนัตก ถูกน ามาใช้เป็นคร้ังแรกในประเทศไทย ในรัชสมยัพระบาทสมเด็จ     
พระจุลจอมเกล้าเจา้อยู่หัว (เก้ือกูล ยืนยงอนนัต์, 2520) และเส้นทางการคมนาคมขนส่งทางบก
เหล่าน้ี ก็ไดรั้บการส่งเสริมและพฒันาจากรัฐบาลในสมยัต่อ ๆ มาดว้ย  
      ในรัชกาลพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจา้อยู่หัว ประเทศสยามตอ้งเผชิญกบัการ
คุกคามอย่างรุนแรงของจกัรวรรดินิยม จนท าให้รัฐบาลตอ้งปรับปรุง และเปล่ียนแปลงตนเองทุก
วิถีทาง โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง การกระชบัการปกครองหวัเมืองต่าง ๆ การปรับปรุงดา้นการทหารให้มี
ประสิทธิภาพ การปฏิรูปการคลงั และการศาล และการรักษาความสงบภายในประเทศ จะเห็นไดว้า่
งานเหล่าน้ีจ าเป็นตอ้งอาศยัการคมนาคมติดต่อท่ีสะดวก รวดเร็ว และทัว่ถึงกนั  นอกจากน้ีในดา้น
เศรษฐกิจ ภายหลงัการลงนามในสนธิสัญญา Bowring ในปี พ.ศ. 2398 ระหว่างประเทศสยามกบั
ประเทศองักฤษแลว้ การคา้ขายกบัต่างประเทศเจริญข้ึนอยา่งรวดเร็ว ความตอ้งการเส้นทางคมนาคม
ขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพเพื่อน าสินคา้ออกมาสู่ตลาดมีมากข้ึน เม่ือสภาพเส้นทางการคมนาคมใน
ขณะนั้นไม่สามารถอ านวยความสะดวกไดเ้ท่าท่ีควร จึงจ าเป็นท่ีพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา้
เจ้าอยู่หัว จะต้องหาวิธีการติดต่อภายในประเทศท่ีดีกว่าท่ีเป็นอยู่ ด้วยประสบการณ์ท่ีพระองค ์  
เสด็จประพาสต่างประเทศหลายคร้ัง จึงได้น าเอาแนวความคิดการจดัการระบบการคมนาคมตาม
แบบตะวนัตก ท่ีได้ทรงพบเห็นในอาณานิคมของประเทศมหาอ านาจตะวนัตก เป็นต้นว่า ชวา 
อินเดีย และทวีปยุโรป มาปรับปรุงการคมนาคมทางบกในประเทศสยาม   ดงักล่าวแล้วว่า ถนน 
รถราง และรถไฟนั้น เป็นวิทยาการแบบตะวนัตก จ าเป็นตอ้งมีปัจจยัหลายอย่าง เช่น บุคลากรท่ี
เช่ียวชาญในดา้นต่าง ๆ ซ่ึงประเทศสยามในขณะนั้นขาดทุกระดบั ตั้งแต่ผูบ้ริหาร จนถึงกรรมกร
ก่อสร้าง ซ่ึงตอ้งไดรั้บการฝึกหัดท่ีทนัสมยั จึงจะสามารถสร้างถนน ทางรถราง และทางรถไฟได้
ส่วนทางดา้นการเงิน การก่อสร้างทั้ง ถนน ทางรถราง และทางรถไฟนั้น ยอ่มตอ้งหาเงินทุนจ านวนมาก 
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โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในการสร้างทางรถไฟ ซ่ึงจะตอ้งใชทุ้นมหาศาล ตั้งแต่การส ารวจเส้นทาง  ค่าวสัดุ 
ค่าแรงงาน และค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ ในการด าเนินงาน นอกจากปัญหาค่าแรงค่าวสัดุแลว้ รัฐบาลยงัตอ้ง
จ่ายเงินชดเชยค่าเวนคืนท่ีดิน ค่าร้ือถอนส่ิงปลูกสร้างต่าง ๆ  ปัจจยัท่ีส าคญัอีกประการหน่ึงก็คือ การ
ขาดวสัดุและเคร่ืองมือในการก่อสร้าง เช่น ปูนซีเมนต์ อุปกรณ์ผอ่นแรงท่ีทนัสมยั เป็นตน้ ซ่ึงตอ้ง
สั่งซ้ือจากต่างประเทศทั้งนั้น มิใช่แต่เพียงปัญหาดงักล่าวท่ีกล่าวมาแลว้เท่านั้น รัฐบาลสยามยงัตอ้ง
เผชิญกบัปัญหาจากการคุกคามของจกัรวรรดินิยมตะวนัตก จนกระทัง่รัฐบาลตอ้งตดัสินใจสร้างทาง
รถไฟ โดยค านึงถึงเหตุผลทางการเมืองมากกว่าเหตุผลทางเศรษฐกิจ  อย่างไรก็ตามเม่ือสร้างทาง
รถไฟแลว้ ก็ตอ้งประสบปัญหาการแข่งขนัแยง่ชิงอิทธิพลกนัระหวา่งประเทศมหาอ านาจ ทั้งองักฤษ 
และฝร่ังเศส แต่ในปัจจุบนั ไม่มีจกัรวรรดินิยมแบบแต่ก่อนแลว้ การพฒันาการคมนาคมทางบก 
รัฐบาลไดค้  านึงถึงเหตุผลทางเศรษฐกิจ และความสะดวกของประชาชน มากกวา่ทางการเมือง  

     ตั้งแต่แผนพฒันาเศรษฐกิจแห่งชาติฉบบัท่ี 1 เป็นตน้มา การพฒันาเส้นทางคมนาคม 
ทางบก นบัเป็นวตัถุประสงคห์ลกัของรัฐบาลในช่วงนั้น เน่ืองจากในสมยัก่อนถนนหนทางยงัมีนอ้ย 
ส่วนมากการคมนาคมจะใชเ้ส้นทางลดัเลาะป่าเขา และทุ่งนา การคมนาคมหลกัในช่วงนั้นยงัตอ้ง
พึ่งพาแม่น ้าล าคลอง ชา้ง มา้ ววั ควาย เป็นหลกั  ในเวลาต่อมาประชากรของประเทศไทยเพิ่มจ านวน
มากข้ึน ความตอ้งการเดินทางไปมาหาสู่ และติดต่อส่ือสารกนัก็มีมากข้ึนตามมา เส้นทางคมนาคม
ขนส่งแบบใหม่จึงมีความจ าเป็น และตอ้งมีอยา่งเพียงพอต่อความตอ้งการของประชาชนท่ีเพิ่มมาก
ข้ึน รัฐบาลจึงเล็งเห็นวา่ จะตอ้งพฒันาประเทศให้เจริญกา้วหนา้ทั้งทางดา้นเศรษฐกิจ และสังคม ให้
ทดัเทียมกบัชาติตะวนัตก รัฐบาลจึงให้ความส าคญักบัการพฒันาเส้นทางคมนาคมขนส่งทางบก
นับตั้งแต่นั้นเป็นต้นมา (ตาราง 1.1) ดังตวัอย่างของงบประมาณพฒันาการขนส่งทางบกใน
แผนพฒันาเศรษฐกิจ และสังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 3 ซ่ึงรัฐบาลให้ความส าคญักบัการก่อสร้าง และ
บูรณะซ่อมแซมถนน มากกวา่การพฒันาการขนส่งทางรถไฟเป็นอยา่งมาก 

     การพฒันาเศรษฐกิจในระดบัต่าง ๆ ไดแ้ก่ ระดบัชาติ ระดบัภูมิภาค และระดบัจงัหวดั 
จ าเป็นตอ้งพึ่งพาการคมนาคมขนส่งค่อนขา้งมาก เช่น การขนส่งสินคา้ และผูโ้ดยสาร การท่องเท่ียว  
การทศันาจร เป็นตน้ นอกจากน้ี ในชีวิตประจ าวนัของคนเรา ตอ้งพึ่งพาการเดินทางดว้ยกนัทั้งนั้น  
มีนอ้ยคนท่ีตลอดชีวิต จะไม่เดินทางไปไหนเลย จะเห็นไดว้า่การคมนาคมขนส่งเป็นส่ิงท่ีควบคู่กบั
ชีวติประจ าวนัโดยแยกไม่ออก ถา้การคมนาคมขนส่งไม่มีความสะดวก ชีวติคงมีอุปสรรคมากข้ึน 
      ส าหรับการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ ซ่ึงเป็นยานพาหนะท่ีเก่าแก่ ถือเป็นยานพาหนะ
หน่ึงท่ีมีความปลอดภยั และมีความโดดเด่นแตกต่างจากยานพาหนะอ่ืน ๆ คือสามารถใช้เพื่อการ
เดินทาง และพกัผอ่นภายในตวั อาจกล่าวไดว้า่ ไม่มียานพาหนะใดท่ีสามารถมองเห็นสภาพภูมิประเทศ 
และสภาพธรรมชาติไดดี้เท่ากบัรถไฟ เน่ืองจากเส้นทางรถไฟมีการลดัเลาะตามป่าเขา และการขนส่ง   
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ตาราง 1.1  งบประมาณพฒันาการขนส่งทางบกในแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 3 
โครงการ งบประมาณพฒันาปี พ.ศ. 2515 - 2519 (ลา้นบาท) 

การพฒันาการขนส่งทางบก เงินงบประมาณ เงินกู ้ เงินอ่ืน ๆ เงินรายได ้ รวมเงิน 
การพฒันาทางหลวงแผน่ดิน        6,657.9    1,529.3      193.9 -      8,381.2 
การพฒันาทางหลวงจงัหวดั        6,050.1       605.1 - -      6,655.2 
การพฒันาทางหลวงทอ้งถ่ิน        1,230.5 - - -      1,230.5 
การพฒันากิจการรถไฟ           351.8    1,113.4 -       467.7      1,932.9 
อ่ืน ๆ             58.4 -        22.4 -           80.8 
รวมงบพฒันำกำรขนส่งทำงบก      14,348.7  3  ,247.8      216.3       467.7    18,280.6 

      ท่ีมา: ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ.  “แผนพฒันาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 3.”  (ระบบออนไลน์)  แหล่งท่ีมา:  www.nesdb.go.th,  (9 กรกฏาคม 2552).   

ทางรถไฟยงัมีผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมค่อนข้างน้อย  ในสมยัก่อน รถไฟเป็นยานพาหนะท่ีมี
ความส าคญัต่อการพฒันาเศรษฐกิจเป็นอย่างมาก เน่ืองจากถนนยงัมีน้อย การขนส่งสินคา้ และ
ผูโ้ดยสารในสมยันั้นมักใช้รถไฟเป็นหลัก นอกจากน้ีเส้นทางรถไฟยงักระตุ้นให้มีการพฒันา
เศรษฐกิจบริเวณสถานีรถไฟ โดยก่อใหเ้กิดร้านคา้ ร้านอาหาร ตลาดนดั โรงแรม เป็นตน้ 

     ในทวปียโุรป ซ่ึงเป็นตน้แบบของการพฒันารถไฟ การคมนาคมขนส่งทางรถไฟ นบัวา่
เป็นปัจจยัส าคญัในการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศ นอกจากประชาชนซ่ึงเดินทางโดยรถไฟเป็น
หลกัอยูแ่ลว้ ทั้งรถไฟระหวา่งเมือง และรถไฟใตดิ้นในเมือง  ในเร่ืองการขนส่งสินคา้ รถไฟก็ยงัมี
บทบาทส าคญัในการขนส่งสินคา้ เช่น จากเมืองท่าสู่เมืองตอนใน ส่วนสินคา้อ่ืน ๆ ก็ยงัใช้รถไฟ
ขนส่งอยูม่าก เช่น ปูนซีเมนต ์เป็นตน้ โครงข่ายเส้นทางรถไฟในทวีปยุโรป มีการเช่ือมโยงไปแทบ
ทุกประเทศ แมก้ระทัง่ในหลาย ๆ เกาะก็ยงัมีเส้นทางรถไฟบริการ ส่วนมากทางรถไฟเป็นรางกวา้ง
มาตรฐาน 1.435 เมตร (4 ฟุต 8 

 
 น้ิว) แต่บางพื้นท่ีท่ีเส้นทางยงัเป็นรางแคบอยู่ เช่น บริเวณตอน

เหนือของสเปน ซ่ึงไม่สามารถเช่ือมกบัทางหลักได้ และยงัเป็นปัญหาอยู่ การดูแลกิจการรถไฟ
ข้ึนอยูก่บัการรถไฟของประเทศนั้น ๆ เป็นผูดู้แลในขอบเขตประเทศตนเอง แต่อาจมีการซ้อนทบักนั
บา้ง โดยใชก้ฎระเบียบร่วมกนั ท าใหก้ารเดินทางโดยรถไฟในยุโรปมีความสะดวกรวดเร็ว เช่น การ
เดินทางจากเมือง Paris - London ใชเ้วลาเพียง 2 ชัว่โมงคร่ึง ส่วนมากการเดินทางท่ีมีระยะทางไม่
เกิน 1,000 กิโลเมตร สามารถเดินทางไดอ้ย่างรวดเร็ว และอาจเร็วกว่าเคร่ืองบิน ซ่ึงตอ้งเสียเวลา
เช็คอินและรอกระเป๋า เช่น การเดินทางจากเมือง Paris - Marseille ทางรถไฟระยะทาง 750 
กิโลเมตร ใชเ้วลาเพียง 3 ชัว่โมง ซ่ึงถา้เดินทางโดยเคร่ืองบิน รวมเวลาเช็คอินและรอเคร่ือง ใชเ้วลา
ประมาณ 2 ชัว่โมงเศษ และสนามบินก็อยูน่อกเมือง ซ่ึงถา้รวมเวลาเขา้เมืองแลว้ จะใชเ้วลาเกือบ 3 ชัว่โมง 



4 
 

ซ่ึงใกล้เคียงกบัรถไฟมาก แต่รถไฟมีความสะดวกมากกว่า ไม่ตอ้งเช็คอิน สามารถเขา้ถึงใจกลาง
เมืองได้โดยสะดวก และผูโ้ดยสารสามารถท างานในขณะอยู่บนรถไฟได้อย่างสะดวกสบาย 
นอกจากน้ีการเดินทางไปยงัพื้นท่ีชนบทโดยรถไฟ ก็ค่อนขา้งครอบคลุม เช่น ในตอนใตข้องฝร่ังเศส 
บริเวณใกล ้ๆ กบัเทือกเขา Pyrenees ก็ยงัมีทางรถไฟท่ีดีท่ีสุดของประเทศเขา้ถึง และการเดินทางจาก
เมืองเล็กสู่เมืองเล็กในแควน้เดียวกนั เช่น จากเมือง Nice - Digne ทางใตข้องฝร่ังเศส ถึงแมจ้ะไม่ใช่
รถไฟท่ีดีท่ีสุดแต่ก็เป็นรถไฟทอ้งถ่ินท่ีมีความสะดวกรวดเร็ว โดยแต่ละแควน้จะมีหน่วยงานย่อย
ของการรถไฟท่ีบริหารจดัการในแควน้ของตนเอง 

     ในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ถึงแมก้ารคมนาคมขนส่งทางรถไฟจะไม่ไดรั้บการ
พฒันาเท่าในทวีปยุโรป แต่เส้นทางก็มีมากพอสมควร เช่น ในประเทศไทย พม่า มาเลเซีย และ
เวียดนาม ซ่ึงมีพฒันาการมากกว่าประเทศอ่ืน ๆ ในแถบเดียวกนั เส้นทางส่วนมากจะเป็นรางแคบ
ขนาด 1 เมตร (3 ฟุต 3 

 
 น้ิว) ซ่ึงไดรั้บอิทธิพลจากองักฤษในช่วงยุคจกัรวรรดินิยม บทบาทของ

รถไฟในแถบภูมิภาคน้ี ส่วนมากมกัเป็นในเร่ืองการขนส่งผูโ้ดยสารเป็นหลกั แต่การขนส่งสินคา้ก็
ยงัมีความส าคญัอยู่บา้งในบางพื้นท่ี เช่น การล าเลียงสินคา้จากเมืองท่าสู่เมืองทางตอนใน หรือจาก
ท่าเรือสู่โกดงัสินคา้ เป็นตน้ ซ่ึงรถไฟไดเ้ปรียบในเร่ืองสามารถขนส่งสินคา้ไดใ้นปริมาณมาก ค่า
ขนส่งมีราคาต ่า แต่การพฒันากิจการรถไฟของแต่ละประเทศยงัมีนอ้ย ส่วนมากเส้นทางไม่ค่อยมี
การปรับปรุง ประเทศไทยก็เป็นประเทศหน่ึงท่ีรัฐบาลยงัเน้นการพฒันาถนนเป็นหลกั ส่วนมาก
งบประมาณจะให้กบัการบูรณะซ่อมแซมถนนมากกวา่การดูแลกิจการรถไฟ การเช่ือมโยงเส้นทาง
รถไฟสู่ประเทศเพื่อนบา้นมีเพียง 3 จุด ได้แก่ เส้นทางเช่ือมจากจงัหวดัหนองคายสู่ท่านาแล้ง 
(สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว) ด่านปาดงัเบซาร์ท่ีจงัหวดัสงขลา และอ าเภอสุไหงโกลก
เช่ือมกบัทางรถไฟมาเลเซีย ซ่ึงไม่เพียงพอต่อความตอ้งการของประชาชน  ปัจจุบนัรัฐบาลไทยได้มี
โครงการพฒันากิจการรถไฟมากข้ึน เช่น โครงการสร้างทางรถไฟรางคู่ทัว่ประเทศ นโยบายการ
สร้างโครงข่ายระบบรถไฟความเร็วสูง การพฒันาการเช่ือมโยงกบัระบบขนส่งชนิดอ่ืน ๆ และการมี
รถไฟฟรีเพื่อประชาชน เพื่อกระตุน้ให้ประชาชนหนัมาใชบ้ริการรถไฟมากข้ึน และการรถไฟ ฯ ก็
พยายามเชิญชวนให้ประชาชนใช้บริการโดยออกโปรโมชัน่ต่าง ๆ เช่น การเพิ่มเส้นทางท่องเท่ียว
ทางรถไฟ เพื่อให้เข้ากบันโยบายของการท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย เป็นตน้ ทั้ งน้ีจะเห็นได้ว่า
กิจการรถไฟในประเทศไทย ถึงแมจ้ะดูดอ้ยพฒันา แต่ก็พยายามท่ีจะปรับปรุงเร่ือยมา เพื่อท่ีอย่าง
นอ้ยรถไฟก็เป็นยานพาหนะหน่ึงท่ีผูกพนักบัคนไทย และมีส่วนส าคญัในการพฒันาเศรษฐกิจของ
ประเทศเช่นกนั 

     เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งทางรถไฟในประเทศไทยยงัมีปัญหาอยูม่าก และมีผูศึ้กษา
ในประเด็นต่าง ๆ ค่อนขา้งนอ้ย จึงเป็นแรงจูงใจใหผู้ศึ้กษา ตอ้งการศึกษาเก่ียวกบัพฒันาการของการ
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ขนส่งทางรถไฟในประเทศไทย เส้นทางโครงข่าย การให้บริการการขนส่งผูโ้ดยสาร และสินคา้ 
ปัญหาในการใหบ้ริการ และความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ ความสัมพนัธ์ระหวา่งเส้นทางรถไฟ และ
การขยายตวัของชุมชนเมือง ในบริเวณท่ีเส้นทางรถไฟผา่น โดยเลือกเส้นทางรถไฟสายตะวนัออก 
เฉียงเหนือตอนล่างเป็นพื้นท่ีศึกษา เน่ืองจากเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือโดยรวมทั้ง
ตอนล่าง (กรุงเทพ ฯ - อุบลราชธานี) และตอนบน (กรุงเทพ ฯ - หนองคาย) มีจ านวนผูโ้ดยสารมาก
ท่ีสุดถา้เทียบเป็นร้อยละของทั้งประเทศ และเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง มีจ านวน
ผูโ้ดยสารมากกวา่สายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนบน (ตาราง 1.2) ทั้งน้ีเพื่อเป็นแนวทางในการพฒันา 
การขนส่งทางรถไฟให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน ทราบถึงปัญหาในการให้บริการ และความตอ้งการ
ของผูใ้ชบ้ริการในดา้นต่าง ๆ และอาจท าให้ประชาชนหนัมาให้ความส าคญักบัการขนส่งทางรถไฟ
มากข้ึน อีกทั้งยงัเป็นการวางแผนการขนส่งทางรถไฟเพื่อเช่ือมโยงกบัการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ ดว้ย 

ตาราง 1.2  จ านวนผูโ้ดยสารรถไฟในเส้นทางสายต่าง ๆ ในปี พ.ศ. 2552 
เสน้ทาง จ านวนผูโ้ดยสาร (ลา้นคน) ร้อยละ 

สายเหนือ                      10.247                    22.02 
สายใต ้                      13.459                    28.93 
สายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนบน 
สายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 

                       6.542 
                       9.878 

                   14.06 
                   21.23 

สายตะวนัออก                        4.105                      8.83 
สายแม่กลอง                        2.295                      4.93 
รวม                      46.526                  100.00 

      ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย. “สถิติผูโ้ดยสารของการรถไฟแห่งประเทศไทย.” 
(เอกสารอดัส าเนา, มปป). 

1.2 ค ำถำมของกำรวจัิย 
     1) เส้นทางรถไฟในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง มีการขยายตวัอยา่งไร มีการเปล่ียนแปลง
เทคโนโลยกีารขนส่งในดา้นไหน และอยา่งไรบา้ง 
     2) มีการเพิ่มเติม และเปล่ียนแปลงการบริการการขนส่งสินคา้ และผูโ้ดยสาร ในดา้นไหน และ
อยา่งไร ปริมาณสินคา้ และผูโ้ดยสาร เพิ่มหรือลดลงในช่วงไหนบา้ง 
     3) มีปัจจัยอะไรบ้างท่ีมีอิทธิพลต่อการสร้าง และขยายตัวของเส้นทางรถไฟสายตะวนัออก             
เฉียงเหนือตอนล่าง แต่ละปัจจยัมีผลต่อการพฒันาอยา่งไร ในช่วงเวลาต่าง ๆ 
     4) ผูใ้ชบ้ริการประสบปัญหาอะไรบา้ง และตอ้งการใหมี้การปรับปรุง และพฒันาในดา้นไหน 
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     5) เส้นทางรถไฟมีอิทธิพลต่อการขยายตวัของชุมชนเมืองในดา้นไหน และอยา่งไรบา้ง   
 
1.3 วตัถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
     1) ศึกษาพฒันาการด้านกายภาพ เทคโนโลยี และการบริการการขนส่งของรถไฟ ในเส้นทาง
รถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 

2) ศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 
3) ศึกษาปัญหาของการใหบ้ริการในปัจจุบนั และความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการรถไฟ ในเส้นทาง

รถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 
4) ศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งเส้นทางรถไฟ กบัการเปล่ียนแปลงสภาพเศรษฐกิจและการขยายตวั

ของชุมชนเมือง บริเวณเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 
 
1.4 ขอบเขตกำรศึกษำ 
     1.4.1 ขอบเขตดา้นเน้ือหา 

     พฒันาการด้านกายภาพ ประกอบด้วย 1) ประวติัความเป็นมาของกิจการรถไฟใน
ประเทศไทยในภาพรวม 2) พัฒนาการของเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง            
3) สถานี ไดแ้ก่ จ  านวน ประเภท และล าดบัชั้นของสถานีรถไฟ และ 4) โครงข่าย จุดเช่ือมต่อ ทั้ง
ทางรถไฟ และยานพาหนะอ่ืน เช่น รถสามลอ้ รถมอเตอร์ไซดรั์บจา้ง รถสองแถว รถเมล ์เป็นตน้   

     พฒันาการดา้นเทคโนโลยี และอุปกรณ์การขนส่ง ประกอบดว้ย 1) ระบบราง 2) ประเภท
ของหวัรถจกัร รถดีเซลราง รถโดยสาร รถบรรทุกสินคา้ และ 3) พลงังานท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือน 

     พฒันาการของการบริการการขนส่ง ประกอบด้วย 1) การขนส่งผูโ้ดยสาร ได้แก่ 
ประเภทขบวนรถ ความถ่ีของขบวนรถประเภทต่าง ๆ ระยะเวลาในการเดินทาง อตัราค่าโดยสาร 
และตัว๋โดยสาร และจ านวนผูโ้ดยสาร 2) การขนส่งสินคา้ ไดแ้ก่ อตัราค่าระวางการขนส่งสินคา้ 
ประเภท และปริมาณ (น ้ าหนกั) ของสินคา้ 3) ประเภท และจ านวนบุคลากร 4) งบประมาณในการ
ใหบ้ริการ และ 5) ปัญหาในการใหบ้ริการการขนส่ง      

     ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 
เป็นการศึกษาปัจจยัท่ีเสริม และปัจจยัท่ีเป็นอุปสรรคต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟ ได้แก่ 
ส่ิงแวดลอ้ม ประวติัศาสตร์ เทคโนโลย ีการเมือง เศรษฐกิจ และประชากร 

     ปัญหาของการให้บริการในปัจจุบนั และความตอ้งการของผูใ้ช้บริการ เป็นการศึกษา
ทศันคติ และ ความคิดเห็นของผูใ้ชบ้ริการและผูใ้ห้บริการ ปัญหาในการให้บริการของการรถไฟ ฯ 
ปัญหาในการใชบ้ริการของผูโ้ดยสาร และศึกษาความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ 
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      ความสัมพนัธ์ระหว่างเส้นทางรถไฟ และการขยายตวัของชุมชนเมือง บริเวณเส้นทาง
รถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง เป็นการศึกษาอิทธิพลของเส้นทางรถไฟท่ีมีต่อการขยายตวั
ของชุมชนเมืองสุรินทร์ เป็นการวเิคราะห์การเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจ สังคม ของชุมชนเมือง เช่น 
ปริมาณสินคา้เขา้ออก การเกิดอาชีพใหม่ เป็นตน้ นอกจากน้ียงัวิเคราะห์การเพิ่มข้ึนของการตั้งถ่ินฐาน 
บา้นเรือน ร้านคา้ โรงแรม บริเวณสถานีรถไฟสุรินทร์ เป็นตน้ 
     1.4.2 ขอบเขตดา้นเวลา  

     การศึกษาในคร้ังน้ีแบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา ไดแ้ก่ 1) ช่วงก าลงัพฒันา (ช่วงเร่ิมสร้างเส้นทาง
ถึงช่วงก่อนแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ คือช่วง พ.ศ. 2460 - 2504) 2) ช่วงพฒันาเต็มท่ี 
(ช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 1 - 6 คือช่วง พ.ศ. 2505 - 2534) และ 3) ช่วง
พฒันาช้า ซ่ึงเป็นช่วงการแข่งขนักับการขนส่งทางถนน (ช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติฉบบัท่ี 7 เป็นตน้มา คือช่วง พ.ศ. 2535 - ปัจจุบนั) 
 
1.5 พืน้ทีศึ่กษำ 

     พื้นท่ีศึกษาครอบคลุมจงัหวดัท่ีมีเส้นทางรถไฟผา่นในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 
5 จงัหวดั ไดแ้ก่ นครราชสีมา บุรีรัมย ์สุรินทร์ ศรีสะเกษ และอุบลราชธานี จากสถานีนครราชสีมา 
ถึงสถานีอุบลราชธานี ระยะทาง 311.447 กิโลเมตร (รูป 1.1 และ 1.2) มีสถานีรถไฟรวม 38 สถานี 
และท่ีหยดุรถ 5 จุด 

     เหตุผลท่ีเลือกเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างเป็นพื้นท่ีศึกษาเน่ืองจาก
เส้นทางรถไฟสายน้ียงัไม่มีการศึกษา โดยเฉพาะประเด็นเก่ียวกบัการขนส่ง และความสัมพนัธ์
ระหวา่งเส้นทางรถไฟกบัการขยายตวัของเมือง และเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือโดยรวม 
ทั้งตอนล่าง (กรุงเทพ ฯ - อุบลราชธานี) และตอนบน (กรุงเทพ ฯ - หนองคาย) มีจ านวนผูโ้ดยสาร
มากท่ีสุด ถา้เทียบเป็นร้อยละของทั้งประเทศ  และเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างมี
จ านวนผูโ้ดยสารมากกวา่เส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนบนดงักล่าวแลว้ และเส้นทาง
รถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างน้ี อาจถือเป็นเส้นทางรถไฟท่ีส าคญัท่ีสุดในโครงข่าย
เส้นทางรถไฟในประเทศไทย เน่ืองจากถา้เอาเส้นทางรถไฟสายน้ีออกแลว้ เส้นทางรถไฟแต่ละสาย  
ในประเทศไทยจะแยกออกจากกนัทั้งหมด และเส้นทางรถไฟจากกรุงเทพ ฯ - นครราชสีมา เป็น
เส้นทางรถไฟของรัฐสายแรกในประเทศไทย และเส้นทางรถไฟจากนครราชสีมา  - อุบลราชธานี 
ถือเป็นส่วนหน่ึงของเส้นทางสายน้ี และในการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งเส้นทางรถไฟ และการ
ขยายตวัของชุมชนเมือง บริเวณเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง เป็นการศึกษา
อิทธิพลของเส้นทางรถไฟท่ีมีต่อการขยายตวัของชุมชนเมืองสุรินทร์ เป็นกรณีศึกษา เน่ืองจากเมือง  
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  รูป 1.1  เส้นทางรถไฟในประเทศไทย  พ.ศ. 2555 
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รูป 1.2  เส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง และสถานีรถไฟส าคญั 

สุรินทร์ มีทางรถไฟเกิดข้ึนก่อนถนน ท าให้เกิดการดึงดูดในการตั้งถ่ินฐานบริเวณเส้นทางรถไฟ 
โดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟมากข้ึน ถึงแมว้่าบริเวณเมืองสุรินทร์ในอดีตจะมีชุมชนอยู่ก่อนแลว้   
ก็ตาม และในเมืองสุรินทร์น้ี ไม่มีแม่น ้ าไหลผา่นในอ าเภอเมือง ท าให้การคมนาคมขนส่งทางรถไฟ
มีความโดดเด่นกวา่การคมนาคมขนส่งทางอ่ืน 
 
1.6 แนวคิดและทฤษฎทีีใ่ช้ในกำรศึกษำ 
     1.6.1 แนวคิดเกีย่วกบักำรขนส่ง 
 1) แนวคิดเกีย่วกบัพฒันำกำรของกำรขนส่ง 

     การขนส่ง หมายถึง การเคล่ือนยา้ยผูค้น และสินคา้ หรือส่ิงของจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ี
หน่ึง โดยอาศยัส่ือกลางในการเดินทางประเภทต่าง ๆ ทั้งน้ีผูท้  าการขนส่งจะตอ้งด าเนินการส่งให้ถึง
จุดหมายปลายทางภายใตร้าคา และเง่ือนไขท่ีไดต้กลงกนัไว ้(ทกัษิณา นิมมลรัตน์, 2536) โดยปัจจยั
ส าคญัในการขนส่ง คือเส้นทางคมนาคม โดย Taaffe et al. (1996) ไดพ้ฒันาโมเดลพฒันาการของ
เส้นทางคมนาคมขนส่งในทวีปแอฟริกาเป็นล าดบัขั้นมี 6 ขั้นตอน ดงัน้ี ขั้นแรก ประกอบดว้ยการ
สร้างเมืองท่าเล็ก ๆ ยงัไม่มีการเช่ือมโยงกบัพื้นท่ีตอนใน (รูป 1.3a) ขั้นท่ีสอง เป็นขั้นเร่ิมพฒันา
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เส้นทางขนส่งติดต่อกับเมืองตอนใน (รูป 1.3b) ขั้นท่ีสาม เป็นขั้นเร่ิมพฒันาเส้นทางย่อย การ
พฒันาการผลิตกระตุ้นการเจริญเติบโตในเขตตอนใน ท าให้มีการสร้างเส้นทางย่อยเช่ือมกับ
ศูนยก์ลางตอนใน (รูป 1.3c) ขั้นท่ีส่ี เป็นขั้นท่ีเร่ิมมีเส้นทางติดต่อเช่ือมโยงระหว่างเมืองตอนใน   
(รูป 1.3d) ขั้นท่ีห้า เป็นขั้นท่ีมีเส้นทางคมนาคมติดต่อเช่ือมโยงระหวา่งเมืองตอนในอย่างสมบูรณ์ 
เกิดเส้นทางหลกัขนาดใหญ่ (รูป 1.3e) และขั้นท่ีหก เป็นขั้นท่ีมีการเลือกพฒันาเส้นทางบางสายให้
เป็นเส้นทางสายหลกั เกิดการกระตุน้ชุมชนเมืองใหโ้ดดเด่นมากข้ึน (รูป 1.3f) 

     แบบจ าลองอีกแบบหน่ึง เป็นตวัอย่างพฒันาการของการขนส่งในประเทศท่ีพฒันา   
นอ้ยกวา่ประเทศตะวนัตก ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นประเทศท่ีตกเป็นอาณานิคม โมเดลน้ีถูกพฒันาข้ึนโดย 
Rimmer (1977) เป็นแบบจ าลองระบบการคมนาคมขนส่งในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ซ่ึง
ส่วนใหญ่ตกเป็นอาณานิคมของชาติมหาอ านาจตะวนัตก โดยประเทศมหาอ านาจตะวนัตกใช้การ
เปล่ียนแปลงจากการคมนาคมขนส่งแทรกซึมเขา้ไปในพื้นท่ี ท าให้เกิดการผสมผสานระหว่างการ
ขนส่งแบบเดิม และการขนส่งแบบใหม่ ซ่ึงมกัจะแบ่งแยกกนั และไม่มีการบูรณาการเช่ือมโยงกนั
อยา่งเป็นระบบ โดย Rimmer ไดแ้บ่งพฒันาการของระบบขนส่งเป็น 4 ขั้นตอน ขั้นแรก ขั้นก่อน
การติดต่อ (pre - contact phase) ขั้นน้ียงัไม่มีการติดต่อกบัประเทศตะวนัตก ระบบการเมือง 
เศรษฐกิจ ยงัอยูใ่นวงแคบ ขั้นท่ีสอง ขั้นเร่ิมอาณานิคม (early colonial phase) เป็นขั้นท่ีมีการติดต่อ
โดยตรงทางทะเลกบัประเทศตะวนัตก โดยชาวตะวนัตกจะให้ความส าคญักบัการครอบง าสถานี
การคา้ เมืองท่า และป้อมปราการอ่ืน ๆ ทางทะเล เป็นตน้ ขั้นท่ีสามขั้นอาณานิคมรุนแรง (high 
colonialism phase) เป็นขั้นท่ีมีการเปล่ียนแปลงระบบการคมนาคมพื้นฐาน เช่น การสร้างทางรถไฟ 
ถนน การพฒันาท่าเรือ ท าให้การพฒันาเศรษฐกิจมีมากข้ึน การเกษตรเพื่อยงัชีพเร่ิมเปล่ียนเป็น
การเกษตรเพื่อการคา้ และอุตสาหกรรมมากข้ึน นอกจากน้ีรูปแบบการตั้งถ่ินฐานในเมืองต่าง ๆ ก็
เร่ิมเปล่ียนแปลงตามการพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน และขั้นท่ีส่ี ขั้นอาณานิคมสมยัใหม่ (neocolonial 
phase) ขั้นน้ีการพฒันาเศรษฐกิจจะมีความหลากหลาย ระบบการคมนาคมขนส่งท่ีพ  ฒนามาแล้ว
ระยะหน่ึงเร่ิมทันสมัย แต่จะไม่มีการเปล่ียนแปลงระบบการคมนาคมขนส่งเดิมท่ีพฒันาใน
ระยะแรกแบบฉบัพลนั (รูป 1.4) 

     จากสองแบบจ าลองดงักล่าว เป็นตวัอย่างของพฒันาการของเส้นทางคมนาคมขนส่ง ท่ี
ไดจ้ากการศึกษาวจิยั แต่ถา้พิจารณาถึงพฒันาการของเทคโนโลย ีและการบริการการขนส่งในทัว่ไป  
พฒันาการของการขนส่งมกัจะเป็นวฏัจกัร แบ่งเป็น 5 ขั้นตอน ดังน้ี ขั้นแรกหรือขั้นทดลอง 
(experimental) ขั้นน้ีอุปกรณ์การขนส่งอยูใ่นสภาพไม่เรียบร้อย ความปลอดภยั และประสิทธิภาพยงั
ต ่าอยู ่ทั้งยงัขาดความรู้ทางวิศวกรรมอีกมาก การด าเนินกิจการมีตน้ทุนสูงเน่ืองจากมีความเส่ียงสูง 
ขั้นท่ีสองหรือขั้นเร่ิมขยายตวั (early extension) ขั้นน้ีมีการปรับปรุงเคร่ืองสภาพมือเคร่ืองจกัร และ 
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รูป 1.3  แบบจ าลองของ Taaffe et al.: หกขั้นตอนในการพฒันาโครงข่ายการขนส่ง 

 ท่ีมา: E. J. Taaffe et al., Geography of Transportation (Upper Saddle River, New Jersey: 
Prentice Hall, 1996), p. 39. 
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รูป 1.4  แบบจ าลองของ Rimmer: ส่ีขั้นตอนของระบบขนส่งในประเทศดอ้ยพฒันา 

    ท่ีมา: P. J. Rimmer, “A Conceptual Framework for Examining Urban Transport Needs in              
South-east Asia.”  Pacific Viewpoint 18 (2, 1977): 133-48. 
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ส่ิงประดิษฐใ์หม่ ๆ ประชาชนเร่ิมเห็นคุณค่า และความส าคญั สามารถดึงดูดใหผู้ท่ี้สนใจมาลงทุนได ้
ท าให้ความกา้วหนา้ทางวิชาการมีมากข้ึน ขั้นท่ีสามหรือขั้นขยายตวัอยา่งรวดเร็ว (rapid extension) 
ขั้นน้ีมีความเจริญกา้วหน้าทางวิชาการมาก มีการขยายเป็นกิจการใหญ่ ประชาชนให้การยอมรับ 
และเช่ือถือ มีการแข่งขันกันอย่างกว้างขวาง ขั้ นท่ีส่ีหรือขั้ นเจริญเต็มท่ี  (maturity) ขั้ นน้ีมี
ความก้าวหน้าของเคร่ืองมือเคร่ืองใช้เต็มท่ี การขยายตวัเร่ิมช้าลง เร่ิมมีการรวมตวักันระหว่าง
ผูป้ระกอบการของการขนส่งแต่ละประเภท เช่น ในเร่ืองตารางเดินรถ อตัราค่าขนส่ง เป็นตน้ เร่ิมมี
กฎหมายเขา้มาควบคุมการด าเนินกิจการ และขั้นท่ีห้าหรือขั้นเส่ือมโทรม (decadence) ขั้นน้ีการ
ด าเนินงานแทบจะไม่มีก าไร ตอ้งลงทุนสูงข้ึนมาก กฎเกณฑต่์าง ๆ เร่ิมผอ่นคลายลงบา้ง เพื่อด ารงไว้
ซ่ึงการขนส่งนั้น ๆ ขั้นน้ีไม่ได้หมายความว่า การขนส่งชนิดนั้น ๆ จะหมดไป แต่เป็นเพียงลด
ความส าคญั และลดความนิยมลงเท่านั้น ถึงกระนั้นผูป้ระกอบการจะพยายามท าทุกวิถีทางเพื่อรักษา
กิจการใหอ้ยูร่อด (ประชด ไกรเนตร และ บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2521) 
           พฒันาการของการขนส่งมกัสอดคลอ้งกบัปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันา เช่น ใน
ทวีปยุโรปซ่ึงมีการปฏิวติัหลายคร้ัง ท าให้เกิดการแพร่กระจายเส้นทางคมนาคมขนส่งแตกต่างกนั
ไปตามพื้นท่ี เช่น การพฒันาเส้นทางรถไฟในยุโรปช่วงกลางศตวรรษท่ี 19 ในช่วงแรกมกัเป็น
เส้นทางจากเมืองท่าสู่เมืองตอนใน และเมืองท่ีมีอารยธรรมเก่าแก่เท่านั้น (Bacon, 1971) การศึกษา
ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อระบบการขนส่งไดรั้บความสนใจมากข้ึน ท าให้การศึกษาแตกแขนงออกไป 
โดยทัว่ไปการศึกษาประเด็นเก่ียวกบัการขนส่ง มกัจะศึกษาเก่ียวกบัระบบการขนส่ง การเคล่ือนยา้ย 
และความสัมพนัธ์ระหวา่งเส้นทางคมนาคมขนส่ง กบัปัจจยัอ่ืน ๆ โดยรอบ (Johnston et al., 2000) 
ซ่ึงปัจจยัดงักล่าว เช่น ความตอ้งการท่ีต่างกนัในการขนส่ง การเคล่ือนยา้ย รูปแบบโครงข่าย เป็นตน้ 
และปัจจยัทางดา้นประวติัศาสตร์ก็มีส่วน เน่ืองจากเป็นส่ิงจ าเป็นท่ีจะท าให้เกิดความเขา้ใจระบบ
ขนส่งในปัจจุบนั เพราะรูปแบบการขนส่งในปัจจุบนัมกัเป็นมรดกมาจากอดีต แต่ในปัจจุบนัแนวคิด
เก่ียวกบัประสิทธิภาพของการขนส่งถือเป็นเร่ืองท่ีน่าสนใจ และสามารถปรับปรุงคุณภาพชีวิตได ้
แต่ก็อาจส่งผลเสีย โดยเฉพาะต่อส่ิงแวดลอ้ม ดงันั้นการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้มจึงมีความ
จ าเป็นในการวางแผนการพฒันาการขนส่งในปัจจุบนั (นิตยา ประพุทธนิติสาร, 2544) 

2) แนวคิดเกีย่วกบักำรเช่ือมต่อ (linkage) 
     การเช่ือมต่อ หมายถึง การเช่ือมระหว่างเส้นทาง อาจเป็นประเภทเดียวกนั หรือคนละ

ประเภทก็ได ้ในการศึกษาเก่ียวกบัประเด็นเร่ืองการเช่ือมต่อ ขั้นแรกตอ้งบอกให้ไดว้า่ ทางเช่ือมต่อ
สายใดส าคญัท่ีสุด เพราะมีผลต่อการพฒันาระบบขนส่งทั้งหมด โดยทัว่ไปในโครงข่ายหน่ึง ๆ จะมี
การเช่ือมต่อบางสายท่ีส าคญักวา่สายอ่ืน ๆ เรียกวา่ เส้นทางหลกั (trunk line) ซ่ึงมีเกณฑ์ในการแยก
หลายระดบั เช่น ขนาดของการล่ืนไหล ความถ่ีของการเดินรถ เป็นตน้ (Taaffe et al., 1996) ถา้
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พิจารณาถึงการขนส่งทางรถไฟ อาจพิจารณาถึงความส าคญัของโครงข่ายหลกั โครงข่ายรอง ระบบ
ของราง เช่น รางเด่ียว รางคู่ สามราง ส่ีราง เป็นตน้ ระบบการควบคุม เช่น ระบบไฟฟ้ากระแสตรง 
กระแสสลบั ระบบอาณติัสัญญาณ เป็นตน้ ซ่ึงแต่ละชนิดสามารถเป็นเส้นทางหลกั และเส้นทางรอง
ไดท้ั้งส้ิน ข้ึนอยูก่บัโครงข่ายทางรถไฟนั้น ๆ (Pegrum, 1968) นอกจากเส้นทางหลกัท่ีกล่าวไปแลว้ 
ยงัมีเส้นทางอีกสองประเภทคือ เส้นทางป้อน (feeder line) เช่น ในสหรัฐอเมริกา อาจกล่าวไดว้่า 
เส้นทางหลกั คือสายเหนือใต ้ส่วนเส้นทางอ่ืน ๆ ถือเป็นเส้นทางป้อน และเส้นทางเช่ือมประสาน 
(bridge line) เป็นเส้นทางท่ีมีเฉพาะบางโครงข่ายเท่านั้น (รูป 1.5) เป็นเส้นทางท่ีถูกออกแบบเพื่อ
ถ่ายโอนระหว่างระบบขนส่งสองระบบ หรือมากกว่า หรือเป็นเส้นทางเช่ือมของโครงข่ายชนิด
เดียวกนัก็ได ้(Taaffe et al., 1996) 

 
รูป 1.5  ไดอะแกรมของเส้นทางเช่ือมประสาน และตวัอยา่งเส้นทางเช่ือมประสาน 

 ท่ีมา: E. J. Taaffe et al., Geography of Transportation (Upper Saddle River, New Jersey: 
Prentice Hall, 1996), p. 12. 
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     ถ้าพิจารณาทางรถไฟในแง่ทางหลัก อาจพิจารณาถึงขนาดราง รางเด่ียว รางคู่ ซ่ึง
ใกลเ้คียงกบัระบบทางด่วน ตวัอยา่งลกัษณะนามธรรมท่ีแสดงโครงข่ายเส้นทางการคมนาคมขนส่ง
อย่างง่ายในรูปเมทริกซ์ (รูป 1.6) ดงัน้ี รูป 1.6a เป็นโครงข่าย อยา่งง่าย ประกอบดว้ยศูนยก์ลาง 6 
ศูนยก์ลาง รูป 1.6b เป็นเมทริกซ์แสดง 5 เส้นทางท่ีผา่น 6 ศูนยก์ลาง โดยเป็นการแสดงทั้งจุดเร่ิมตน้ 
และจุดปลายทาง ตวัเลขในแต่ละช่องแสดงถึงการมีหรือไม่มีเส้นทางตรงระหว่างคู่ของศูนยก์ลาง 
รูป 1.6c เป็นการจ าลองระยะทางภายในโครงข่ายการคมนาคมขนส่งนั้น ๆ และรูป 1.6d เป็นผลรวม
ของปริมาณการเดินทางซ่ึง V2 - V3 และ V3 - V5 อาจจะจดัวา่เป็นเส้นทางหลกัก็ได ้เน่ืองจากมีการ
เดินทางมากท่ีสุด ส่วนในเส้นทางอ่ืน ๆ อาจถือเป็นเส้นทางรอง (Taaffe et al., 1996) 

 
รูป 1.6  แบบจ าลองโครงข่ายอยา่งง่ายแสดงในรูปเมทริกซ์ 

   ท่ีมา: E. J. Taaffe et al., Geography of Transportation (Upper Saddle River, New Jersey: 
Prentice Hall, 1996), p. 13. 

 
3) แนวคิดเกีย่วกบัศูนย์กลำง (nodes) และล ำดับศักดิ์ (hierarchy)   
     ศูนยก์ลาง หมายถึง ศูนยก์ลางในโครงข่ายซ่ึงมกัใชแ้ทนเมืองต่าง ๆ ท่ีเช่ือมต่อกนัโดย

กลุ่มของเส้นทาง อาจเป็นเส้นทางชนิดเดียวกนั หรือคนละชนิดก็ได้ เราจะเร่ิมดูความส าคญัของ
ศูนยก์ลางจากการเขา้ถึงจากเมืองอ่ืนไดง่้าย หรือยาก ซ่ึงการเปล่ียนแปลงเส้นทางมกัน าไปสู่ระดบั
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ของการเขา้ถึงของศูนยก์ลางในแต่ละแห่ง ลกัษณะส าคญัท่ีช้ีถึงความส าคญัของศูนยก์ลาง คือการมี
หน้าท่ีเป็นจุดเขา้ออกของภูมิภาค หรืออาจเป็นจุดท่ีมีการเปล่ียนยานพาหนะ หรือเปล่ียนโครงข่าย
การขนส่ง ซ่ึงองค์ประกอบเหล่าน้ี ท าให้เมืองนั้น ๆ อาจเป็นศูนยก์ลาง หรือมีล าดบัศกัด์ิมากกว่า
เมืองอ่ืน ๆ (Taaffe et al., 1996) ซ่ึงการพิจารณาถึงศูนยก์ลาง และล าดบัศกัด์ิ ยงัตอ้งพิจารณา
องค์ประกอบอ่ืน ๆ ดว้ย นอกเหนือจากโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่ง เช่น การเป็นศูนยก์ลาง
สถานศึกษา เศรษฐกิจ การคา้ เป็นตน้ 
      1.6.2 แนวคิดเกีย่วกบักำรเคลือ่นย้ำย และปฏิสัมพนัธ์ทำงพืน้ที่ 

1) แนวควำมคิดเกีย่วกบักำรเคลือ่นย้ำย 
     การเคล่ือนยา้ย (mobility) ถือไดว้่า เป็นกิจกรรมขั้นพื้นฐานของมนุษยใ์นทุก ๆ สังคม 

การเคล่ือนยา้ยส่ิงของและมนุษย ์เป็นปัจจยัท่ีจ  าเป็นในแง่ของบทบาทหน้าท่ี การพฒันาระบบการ
คมนาคมขนส่ง มกัจะอธิบายถึง การเคล่ือนยา้ยจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึงในระยะสั้น หรือระยะยาว 
และการก าหนดต าแหน่งท่ีตั้ งต่าง ๆ แต่ก็มีหลายปัจจัยท่ีสามารถจ ากัดการเคล่ือนยา้ยได้ เช่น 
เทคโนโลยี การเมือง เศรษฐกิจ ความแตกต่างกนัของสถานท่ี เป็นตน้ ระยะทางก็เป็นอีกปัจจยัหน่ึง
ท่ีสามารถจ ากดัการเดินทางได ้นอกจากน้ียงัมีส่วนในการก าหนดค่าใช้จ่าย (Cooley, 1971) โดย 
Zipf (1949) ไดเ้สนอกฎแห่งความพยายามนอ้ยท่ีสุด โดยระบุวา่ ในดา้นการขนส่ง และการคมนาคม
ติดต่อนั้น บุคคลจะใชค้วามพยายามนอ้ยท่ีสุด โดยมกัจะเลือกเส้นทางท่ีสั้นท่ีสุด เลือกใชก้ารบริการ
ในสถานท่ีท่ีใกลท่ี้สุด การคมนาคมติดต่อจะเกิดข้ึนไดต้อ้งมีการเอาชนะระยะทาง ไม่วา่จะเป็นการ
เดินเทา้ หรือการใชย้านพาหนะ มนุษยม์กัพยายามหาเส้นทางท่ีสั้นท่ีสุดท่ีเสียเวลานอ้ยท่ีสุด จะเห็น
ไดว้า่ทางหลวงสมยัใหม่ มกัไม่ผ่านใจกลางเมือง และมกัเป็นเส้นตรง หรือเป็นวงแหวนรอบเมือง 
ทั้งน้ีเพื่อประหยดัเวลา และยน่ระยะทาง 

     Owen (1966) ได้แบ่งพฒันาการของการเคล่ือนยา้ยของมนุษยเ์ป็น 5 ขั้นตอน โดย
พิจารณาในระดบักวา้ง และช่วงเวลาของพฒันาการยาวนาน ขั้นแรก มนุษยจ์ะเคล่ือนยา้ยนอ้ยมาก 
ส่วนมากเป็นการเคล่ือนยา้ยเพื่อเก็บของป่า ล่าสัตว ์และหาแหล่งน ้ า การเคล่ือนยา้ยส่วนใหญ่ใชก้าร
เดินเท้า เส้นทางคมนาคมใช้แม่น ้ า และมหาสมุทร ขั้นท่ีสอง ระบบขนส่งเร่ิมดีข้ึนเล็กน้อย มี
เส้นทางบกลดัเลาะตามป่า การเคล่ือนยา้ยเร่ิมมีมากข้ึนกว่าเดิม ทั้งทางบก และทางน ้ า เร่ิมมีเหตุผล
ในการเคล่ือนยา้ยมากข้ึน เช่น การท่องเท่ียว เป็นตน้ จากแต่เดิมท่ีเป็นการด ารงชีพเท่านั้น ขั้นท่ีสาม 
เร่ิมมีแนวคิดการพฒันาระบบขนส่งทั้งทางบก และทางน ้ า เป็นผลมาจากการปฏิวติัต่าง ๆ ท าให้เกิด
ส่ิงประดิษฐใ์หม่ ๆ เพื่อตอบสนองความตอ้งการ เช่น รถไฟ รถยนต ์เป็นตน้ ท าให้การคมนาคมทาง
บกเร่ิมมีความส าคญัมากกว่าทางน ้ า ขั้นท่ีส่ี มีการพฒันายานพาหนะทั้งรถยนต ์รถไฟ  และพฒันา
เส้นทางคมนาคมเป็นโครงข่ายมากข้ึน ท าใหก้ารเคล่ือนยา้ยท าไดส้ะดวก และมีทางเลือกมากข้ึน ใน
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ขณะเดียวกนั ก็เร่ิมมีการพฒันาการขนส่งทางอากาศ ขั้นน้ี ถือว่าการเคล่ือนยา้ยเป็นส่วนหน่ึงกบั
ชีวิตประจ าวนัของมนุษย ์และขั้นท่ีห้า ขั้นน้ีการเคล่ือนยา้ยไม่ไดเ้ป็นอุปสรรคอีกต่อไป การพฒันา
ระบบขนส่งอยู่ในระดบัสูง โดยเฉพาะการขนส่งทางอากาศ ส่งเสริมการเคล่ือนยา้ยให้มากข้ึน
กว่าเดิม และมีประสิทธิภาพสูง แนวคิดการเอาชนะระยะทางถูกน ามาใชม้ากข้ึน ท าให้การพฒันา 
การขนส่งเนน้ในเร่ืองความเร็วเป็นหลกั     
      Thomson (1974) ไดจ้  าแนกเหตุผลส าคญัท่ีมนุษยใ์นปัจจุบนัตอ้งการเคล่ือนยา้ยตนเอง 
หรือทรัพยสิ์น 7 ประการ ไดแ้ก่ 1) ความแตกต่างเชิงภูมิศาสตร์ พื้นท่ีต่าง ๆ ในโลก มีความแตกต่าง
เชิงภูมิศาสตร์ไม่มากก็น้อย จึงเป็นไปไม่ได้ว่าแต่ละส่วนของโลกจะผลิตสินค้าทุกอย่างได้ จึง
จ าเป็นตอ้งอาศยัการขนส่งช่วยเคล่ือนยา้ยสินคา้ต่าง ๆ จากท่ีอ่ืน หรือเคล่ือนยา้ยบุคคลไปยงัท่ีท่ีมี
สินค้าเหล่านั้น 2) การผลิตเฉพาะอย่าง โลกในปัจจุบนัมีการผลิตเฉพาะอย่างในระดบัสูงอย่าง
กวา้งขวาง การขนส่งจะช่วยให้การผลิตเฉพาะอยา่งขยายตวัไดม้ากข้ึน นอกจากน้ีอุตสาหกรรมยงั
ตอ้งการปัจจยัหลายอย่างจากแหล่งต่าง ๆ ส าหรับกระบวนการผลิต ซ่ึงการขนส่งจ าเป็นในการ
เคล่ือนยา้ยปัจจยัเหล่านั้น 3) การประหยดัจากการผลิตดา้นอ่ืน ๆ นอกจากการผลิตเฉพาะอยา่งแลว้ 
การขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพท าให้เกิดการประหยดัได้ เช่น การขนยา้ยสินคา้จ านวนมากได้อย่าง
รวดเร็ว อาจกล่าวไดว้่า การท่ีจะประหยดัตน้ทุนไดม้าก ข้ึนอยูก่บัตน้ทุนดา้นการขนส่ง 4) จุดมุ่งหมาย
ทางการเมือง และการทหาร ระบบขนส่งท่ีดีย่อมสนบัสนุนการป้องกนัชายแดน และช่วยกระชับ
การปกครองในประเทศ ส าหรับประเทศท่ีเป็นเจา้อาณานิคม การขนส่งท่ีดีจะช่วยรักษาอิทธิพล
เหนือดินแดนอาณานิคมนั้น ๆ ในขณะเดียวกนัการเป็นเจา้ของยานพาหนะขนส่งท่ีทนัสมยั เช่น เรือ
บรรทุกเคร่ืองบิน เคร่ืองบินขนาดใหญ่ เคร่ืองบินรบ รถถงั เรือด าน ้ า รถไฟบรรทุกสินคา้ รถไฟ
ความเร็วสูง เป็นตน้ ยอ่มเป็นสัญลกัษณ์ของอ านาจทางการเมือง และการทหาร ของประเทศ ท่ีเป็น
เจา้ของ 5) สัมพนัธภาพทางสังคม ถา้ปราศจากการขนส่งแลว้ การติดต่อระหว่างบุคคลจะจ ากดัแค่
การเดินเทา้ การขนส่งในพื้นท่ีใดท่ีทนัสมยัยอ่มสร้างความเขา้ใจอนัดีระหว่างคนท่ีอยู่ห่างไกลกนั  
6) การเปิดโอกาสทางวฒันธรรม การขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ ย่อมเปิดโอกาสทางวฒันธรรมให้
กวา้งขวางข้ึน ท าให้บุคลสามารถเดินทางท่องเท่ียว เรียนรู้วฒันธรรม ซ่ึงอาจน าเสนอผ่านกีฬา
นานาชาติ เป็นตน้ และ 7) ท่ีตั้งของประชากร การขนส่งผูโ้ดยสารส่วนใหญ่เกิดข้ึนเน่ืองจากความ
ตอ้งการท่ีอยู่อาศยั จะเห็นได้ว่า ในปัจจุบนัคนเต็มใจท่ีจะเสียเวลา และเงินทอง ในการเดินทาง 
เพื่อท่ีจะไดอ้ยูอ่าศยัในบา้นซ่ึงมีพื้นท่ีกวา้งขวาง ซ่ึงมกัอยูบ่ริเวณชานเมือง อาจกล่าวไดว้า่ การขนส่ง
ท่ีดีจะช่วยขยายทางเลือกใหก้บับุคคล  

     โดยทัว่ไปแลว้การคมนาคมขนส่งถือไดว้่าเป็นกิจกรรมขั้นพื้นฐานของมนุษยท่ี์จ าเป็น 
และเป็นเคร่ืองช้ีวดัการมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างพื้นท่ี ดังนั้ นการคมนาคมขนส่ง จึงเกิดข้ึนเพื่อ
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ตอบสนองความจ าเป็นต่าง ๆ เช่น การเคล่ือนยา้ยในพื้นท่ีต่าง ๆ แมว้่าการคมนาคมขนส่งจะเป็น 
ส่วนหน่ึงของชีวิตประจ าวนั แต่ก็มีหลายคนท่ีมกัจะไดรั้บผลกระทบจากขอ้จ ากดัของการขนส่ง 
โดยอาจเกิดข้ึนตลอดเวลา หรือบางเวลาก็ได ้สาเหตุเกิดจากช่องวา่งของการเคล่ือนยา้ยระหวา่งกลุ่มคน 
ท่ีมีความสามารถครอบครองส่วนบุคคล กบัคนกลุ่มท่ีตอ้งพึ่งพาการขนส่งมวลชน นอกจากน้ียงัมี
ปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีจ  ากดัการเคล่ือนยา้ยอีก เช่น ระยะทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การกระจายของ
ประชากร ยานพาหนะ เป็นตน้ ในปัจจุบนัความตอ้งการระบบขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ มีมากข้ึนทุกวนั 
ซ่ึงอาจท าใหร้ะยะทางในการขนส่งมีผลต่อการเลือกใชย้านพาหนะของมนุษย ์    

     รูป 1.7 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งการเลือกใช้ยานพาหนะ และระยะทางในการขนส่ง 
ซ่ึงมีผลต่อความตอ้งการของมนุษย ์โดยในระยะทางท่ีมากข้ึน จะมีผลต่อการเปล่ียนยานพาหนะ 
และในระยะทางไกล ๆ ความตอ้งการในการเดินทางของบุคคลก็จะนอ้ยลงตามไปดว้ย ซ่ึงจะคลา้ย
กบักฎของการเคล่ือนยา้ย แต่อาจท าใหเ้ห็นภาพชดัเจนมากข้ึน (Cooley, 1971) นอกจากน้ี ในพื้นท่ีท่ี
ต่างกนั เช่น พื้นท่ีเมือง และชนบท มกัจะมีอิทธิพลต่อการเลือกใชย้านพาหนะของแต่ละบุคคล หรือ
อาจมีผลในเร่ืองความถ่ีในการใช้ โดยความสัมพนัธ์ระหว่างพื้นท่ีการขนส่ง และรูปแบบการ
เคล่ือนยา้ยในปัจจุบนั และอนาคตแสดงดงัตาราง 1.3 (Bamford and Robinson, 1978) 

 

รูป 1.7  ความสัมพนัธ์ระหวา่งความตอ้งการการขนส่ง กบัระยะทางและการเลือกใชย้านพาหนะ 
  ท่ีมา: C. H. Cooley, “Movement and Transport Systems.” In Spatial Organization:    

The Geographer’s View of the World, Edited by R. Abler, J. S. Adam, and P. Gould. (Englewood 
Cliffs, New Jersey: Prentice Hall, 1971), p. 296. 
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ตาราง 1.3  พื้นท่ีการขนส่ง และรูปแบบการเคล่ือนยา้ยในปัจจุบนัและอนาคต 
พ้ืนท่ี ปัจจุบนั อนาคต (พ.ศ. 2558 ข้ึนไป) 

ระหวา่งเมือง รถไฟ รถส่วนตวั รถบสั เคร่ืองบิน รถไฟ เคร่ืองบิน 
ในเมือง รถส่วนตวั รถบสั รถไฟ (เมืองใหญ่จะใช้

รถไฟอยา่งเดียว) 
รถบสั รถไฟ (เมืองใหญ่จะใชร้ถไฟอยา่ง
เดียว) รถส่วนตวั (ใชแ้บบมีขีด จ ากดั) 

ชนบท รถส่วนตวั รถบสั รถไฟ รถส่วนตวั 

   ท่ีมา: C. G. Bamford and H. Robinson, Geography of Transport (Estover, Plymouth: 
Mcdonald and Evans, 1978), p. 52. 

2) แนวคิดเกีย่วกบัปฏิสัมพนัธ์ทำงพืน้ที่ 
           ปฏิสัมพนัธ์ทางพื้นท่ี (spatial interaction) หมายถึง กระบวนการท่ีมีการแลกเปล่ียน
หลายรูปแบบ กล่าวคือ การเคล่ือนยา้ยผูโ้ดยสาร และสินคา้ระหวา่งสถานท่ีต่าง ๆ ปฏิสัมพนัธ์ทาง
พื้นท่ีมี 3 รูปแบบ ไดแ้ก่ 1) สภาวะเก้ือกูล (complementarity) คือ การแลกเปล่ียนระหวา่ง 2 พื้นท่ี
เกิดข้ึนเม่ือพื้นท่ีหน่ึงเสนอสินคา้ให้อีกพื้นท่ีหน่ึงซ่ึงตอ้งการในสินคา้นั้น จะท าให้เกิดการเก้ือกูล
ของ 2 พื้นท่ี และการเก้ือกูลน้ีสามารถเป็นไปไดเ้ม่ือมีเส้นทางคมนาคมขนส่ง ความแตกต่างทาง
ธรรมชาติ และวฒันธรรมของแต่ละพื้นท่ี จะเป็นตวัก าหนดปฏิสัมพนัธ์ 2) สภาวะความสะดวกใน
การขนส่ง (transferability) เป็นสภาวะท่ีไม่คงท่ี แตกต่างกนัไปตามสถานท่ี และเวลา และสัมพนัธ์
กับวิธีการเคล่ือนยา้ย ปฏิสัมพนัธ์จะเกิดข้ึนได้ก็ต่อเม่ือประโยชน์ท่ีได้รับจากการเคล่ือนยา้ย
เหนือกวา่ค่าขนส่ง และ 3) สภาวะโอกาสแทรกซ้อน (intervening opportunity) คือ การแลกเปล่ียน
ระหว่างพื้นท่ี ท าให้แต่ละพื้นท่ีสามารถเลือกพื้นท่ีใดก็ไดเ้พื่อแลกเปล่ียน จึงเกิดโอกาสแทรกซ้อน
ข้ึน การสร้างปฏิสัมพนัธ์ จะเกิดจากระยะทางท่ีสามารถเป็นไปได้ และเกิดจากปัจจยัอ่ืน ๆ เช่น 
ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง เป็นตน้ ลกัษณะของระบบขนส่งจึงเป็นปัจจยัส าคญัต่อระบบเศรษฐกิจ 
ระบบขนส่งเก่ียวข้องกบัองค์ประกอบหลาย ๆ อย่างของเศรษฐกิจ และมีความส าคญัต่อระบบ
เศรษฐกิจ ในทางกลบักนักิจกรรมทางเศรษฐกิจก็มีผลต่อระบบการขนส่งเช่นกนั (Ullman, 1956) 
           ปฏิสัมพันธ์ทางพื้นท่ีมักเป็นผลมาจากการพัฒนาระบบขนส่ง และกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ ความสมบูรณ์ของระบบขนส่งน าไปสู่การพฒันาเมือง สนับสนุนให้เกิดการผลิตทาง
เศรษฐกิจและการเคล่ือนยา้ยสินคา้ กลายเป็นการกระจายท่ีซับซ้อนในพื้นท่ี เกิดการแลกเปล่ียน
ขอ้มูลข่าวสาร และแนวคิดระหวา่งพื้นท่ี (Boyce, 1978)  แนวคิดเก่ียวกบัปฏิสัมพนัธ์ทางพื้นท่ี มีการ
น าไปวิเคราะห์อย่างแพร่หลาย ดงัตวัอยา่งแบบจ าลองแรงดึงดูดอย่างง่าย (Basic Gravity Model) 
กล่าววา่ จะมีการเดินทางในปริมาณมากระหวา่งเมืองใหญ่กบัเมืองใหญ่ และเมืองท่ีอยูใ่กลก้นั (รูป 1.8) 
ปฏิสัมพนัธ์ระหวา่งเมือง 1 และ 2 จะมากกวา่ เมือง 1 และ 3 เน่ืองจากมีประชากรมากกวา่ และใน
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ท านองเดียวกนั ปฏิสัมพนัธ์ระหวา่งเมือง 1 และ 4 ยอ่มมากกวา่เมือง 1 และ 2 เน่ืองจากมีระยะทาง
ใกลก้วา่ (Taaffe et al., 1996)  

 
รูป 1.8  อิทธิพลของประชากรและระยะทางต่อปฏิสัมพนัธ์ 

ท่ีมา: E.J. Taaffe et al., Geography of Transportation (Upper Saddle River, New Jersey: 
Prentice Hall, 1996), p. 196. 

      นอกจากน้ี ระยะทางในการขนส่ง ยงัส่งผลต่อราคาค่าขนส่ง เม่ือยานพาหนะเปล่ียน 
กล่าวคือ ในระยะทางใกล้ ๆ อตัราค่าขนส่งจะสูงท่ีสุดเม่ือขนส่งโดยทางน ้ า ส่วนทางรถไฟ และ
รถบรรทุก จะต ่าลงมาตามล าดบั ส่วนในระยะทางไกล อตัราค่าขนส่งจะสูงท่ีสุดเม่ือขนส่งโดย
รถบรรทุก ส่วนทางรถไฟ และทางน ้ า จะต ่าลงมาตามล าดบั (รูป 1.9) ส่วนในเร่ืองคุณภาพของการ
บริการการขนส่ง ถา้พิจารณาดา้นเวลาจะแตกต่างกนัตามประเภทของยานพาหนะ (รูป 1.10) โดย
การขนส่งทางรถบรรทุกจะใชเ้วลานอ้ยท่ีสุดในระยะทางใกล ้ๆ ตามดว้ยทางอากาศ ทางรถไฟ ทางน ้ า 
ตามล าดับ ส่วนระยะทางไกล ทางอากาศจะเร็วท่ีสุด ตามมาด้วยรถบรรทุก ทางรถไฟ ทางน ้ า 
ตามล าดบั (เสน่ห์ ญาณสาร, 2551) 
     1.6.3 แนวคิดเกีย่วกบัปัจจัยทีม่ีอทิธิพลต่อกำรพฒันำระบบขนส่ง 

     การคมนาคมขนส่งแต่ละยคุสมยัมกัมีปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันาแตกต่างกนัไปตาม
พื้นท่ี ท าให้ระบบการขนส่งของแต่ละพื้นท่ี มีการพฒันาท่ีต่างกนั บางพื้นท่ีพฒันาทั้งระบบ เช่น 
ยุโรป และอเมริกาเหนือ บางพื้นท่ีมีการพฒันาการขนส่งแต่ละชนิดไม่พร้อมกนั เช่น ภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใต ้ซ่ึงท าให้เกิดความเหล่ือมล ้ าของแต่ละยานพาหนะ ท าให้เกิดปัญหาของระบบ
ขนส่งในระยะยาว การวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อระบบขนส่ง ตอ้งค านึงถึงระดบัการวิเคราะห์ 
เช่น ระดบัทอ้งถ่ิน ประเทศ ทวปี เป็นตน้ นอกจากน้ีปัจจยัทางดา้นเวลาก็ตอ้งน ามาพิจารณาดว้ย  
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รูป 1.9  อตัราค่าขนส่งต่อหน่วยน ้าหนกั ของการขนส่งทางรถบรรทุก ทางรถไฟ และทางน ้า 

       ท่ีมา: J. O. Wheeler et al., Economic Geography (New York: John Wiley & Sons, 1998),  p. 113.    

 
รูป 1.10  ระยะเวลาในการขนส่งของการขนส่งประเภทต่าง ๆ 

          ท่ีมา: J. O. Wheeler et al., Economic Geography (New York: John Wiley & Sons, 1998), p. 114. 

      แบบจ าลองของ Hoyle and Smith (1998) เป็นตวัอยา่งในการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีอิทธิพล
ต่อการพฒันาระบบขนส่ง (รูป 1.11) และการวิเคราะห์ควรแบ่งตามระดบัพื้นท่ี (ตาราง 1.4) แต่ใน
ปัจจุบนัแนวคิดการพฒันาการขนส่งมกัเป็นแนวบูรณาการ โดยมีการพฒันาเช่ือมโยงระบบขนส่ง
เขา้ดว้ยกนัเรียกวา่ การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (multimodal transport) กล่าวคือ เป็นการขนส่ง
สินคา้และผูโ้ดยสารโดยอาศยัการขนส่งท่ีแตกต่างกนัอยา่งน้อยสองรูปแบบ โดยมีองคป์ระกอบท่ี
ส าคญั ได้แก่ ใช้อตัราค่าขนส่งตลอดช่วงในอตัราเดียว (National Commission on Intermodal 
Transportation, 1994 และ ประมวล จนัทร์ชีวะ, 2550)  ซ่ึงในประเทศไทยก็เร่ิมมีแนวคิดน้ี เช่น การ
พฒันาโครงข่ายระบบรางในกรุงเทพ ฯ เพื่อเช่ือมโยงกบัเส้นทางรถประจ าทางให้มากข้ึนกว่าท่ี
เป็นอยู ่ซ่ึงเป็นตวัอยา่งใหเ้มืองใหญ่ในภูมิภาคน าแนวคิดไปประยกุตไ์ด ้
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รูป 1.11  ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันาระบบขนส่ง 

 ท่ีมา: B. Hoyle and B. Smith, “Transport and Development: Conceptual Frameworks.”  
In Modern Transport Geography, Edited by B. Hoyle and R. Knowles. (Baffins Lane, Chichester: 
John Wiley & Sons, 1998), p. 17. 

ตาราง 1.4  ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันาระบบขนส่งแบ่งตามระดบัพื้นท่ี 
ระดบั สภาพแวดลอ้ม ประวติัศาสตร์ เทคโนโลย ี การเมือง เศรษฐกิจ 

ทอ้งถ่ิน 
สภาพดิน  
ลกัษณะภูมิประเทศ 

การตั้งถ่ินฐาน ทางถนน ภาครัฐ แหล่งแรงงาน 

ภูมิภาค 
ลกัษณะภูมิประเทศ การตกเป็นอาณา

นิคม 
ทางรถไฟ การคา้ การแข่งขนัของ

ถนนกบัรถไฟ 

ทวปี 
ระยะทาง การตกเป็นอาณา

นิคมเป็นกลุ่ม 
การเดินเรือ การถูกครอบง า

จากต่างชาติ 
แหล่งตลาด 

โลก 
มหาสมุทร การอยูโ่ดดเด่ียว 

 
ทางอากาศ  
การส่ือสาร 

การตกเป็น
อาณานิคมใหม่ 

การถูกกดราคา
จากต่างชาติ 

      ท่ีมา: ดดัแปลงจาก B. Hoyle and B. Smith, “Transport and Development: Conceptual 
Frameworks.”  In Modern Transport Geography, Edited by B. Hoyle and R. Knowles. (Baffins Lane, 
Chichester: John Wiley & Sons, 1998), p. 18. 
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     1.6.4 แนวคิดเกีย่วกบักำรขนส่งทำงรถไฟ 
      การขนส่งทางรถไฟเกิดข้ึนจากความไม่สะดวกในการใชร้ถมา้ หรือเกวียน ซ่ึงขนสินคา้
และรับน ้ าหนกัไดน้้อย รถไฟจึงถูกพฒันาข้ึน รถไฟคนัแรกของโลกสร้างโดย George Stephenson 
ชาวองักฤษ ใชว้ิ่งระหวา่งเมือง Stockton-Darlington ระยะทาง 20 กิโลเมตร เปิดเดินรถในปี 1825 
หลงัจากนั้นประมาณ 4 ปี Robert Stephenson (ลูกชายของ George Stephenson) ไดอ้อกแบบหวัรถ
จกัรข้ึนเป็นคร้ังแรก เพื่อใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารระหวา่งเมือง Liverpool - Manchester การสร้าง
ทางรถไฟในยุคแรกใช้คนงานเกือบทั้งหมด เป็นกรรมกร และผูอ้พยพ รถไฟท่ีขนส่งผูโ้ดยสาร
ขบวนแรกวิ่งดว้ยความเร็วประมาณ 20 - 35 กิโลเมตรต่อชัว่โมง หลงัจากนั้นเทคโนโลยีเพื่อใช้
พฒันาหวัรถจกัร ก็ถูกพฒันาข้ึนเร่ือยมา (Knox and Marston, 2004) นอกจากรถไฟจะใช้ขนส่ง
ผูโ้ดยสาร และสินค้าได้ในปริมาณมากแล้ว รถไฟยงัเป็นยานพาหนะเดียวท่ีสามารถมองเห็น        
ภูมิประเทศ และธรรมชาติไดเ้ป็นอยา่งดี (วยิะดา เวชชพิพฒัน์ และ ปัจจภคั ปุญญเจริญสิน, 2552) 

     ขอ้ไดเ้ปรียบของการขนส่งทางรถไฟมีหลายประการ เช่น 1) เส้นทางรถไฟเป็นเส้นทาง
ท่ีไดร้ะดบั เกิดความสะดวกสบาย เน่ืองจากความฝืดตา้นทานนอ้ยกวา่การขนส่งประเภทอ่ืน 2) เป็น
บริการท่ีเหมาะสมกบัการขนส่งระยะทางปานกลาง และระยะทางไกล ๆ เพราะมีตน้ทุนค่อนขา้ง
คงท่ี เช่น ค่าเช้ือเพลิงขับเคล่ือนต่อหน่วยการขนส่งต ่า เป็นต้น 3) สามารถขนส่งสินค้า และ
ผูโ้ดยสารได้คราวละมาก ๆ เน่ืองจากรถไฟขบวนเดียวสามารถขนส่งสินค้า และผูโ้ดยสารได้
มากกว่ารถยนต์ หรือรถบรรทุกนบัสิบคนั 4) สามารถปรับตวัตามปริมาณขนส่งได้ง่าย เน่ืองจาก
สามารถเพิ่ม หรือลดตูร้ถพ่วงได้ตามความตอ้งการ และ 5) มีความปลอดภยัมากกว่าการขนส่ง
ประเภทอ่ืน เน่ืองจากเส้นทางไม่ค่อยถูกรบกวนจากการขนส่งชนิดอ่ืน และมีระบบโทรคมนาคมท่ี
ถูกหลกัความปลอดภยั (Farris and Mcelhiney, 1967) นอกจากน้ีถา้พิจารณาถึงเศรษฐกิจ การขนส่ง
ทางรถไฟท าให้เกิดร้านคา้ อยู่บริเวณสถานีตลอดเส้นทาง คลา้ยกบัการขนส่งทางถนน แต่ต่างจาก
การขนส่งทางเรือ และเคร่ืองบิน ท่ีกระตุ้นเศรษฐกิจบริเวณตน้ทาง ปลายทาง เท่านั้น (ภาสกร 
จนัทน์พยอม, 2547) 

     ในขณะเดียวกนัการขนส่งทางรถไฟก็มีขอ้เสียเปรียบหลายประการ เช่น 1) ในท่ีชนัตอ้ง
ใชแ้รงลากจูงมากกวา่การขนส่งชนิดอ่ืน 2) ความคล่องตวัในการให้บริการมีนอ้ย เพราะตอ้งวิ่งบน
รางท่ีมีขอ้จ ากดัในดา้นเส้นทาง ให้บริการไดเ้ฉพาะชุมชนใหญ่ ส่วนชุมชนย่อยให้บริการไดน้้อย
มาก หากไม่มีรางเช่ือมอย่างเพียงพอ 3) การขนส่งทางรถไฟอาจต้องหยุดชะงักเม่ือเกิดภยัพิบติั
ธรรมชาติ เช่น อากาศแปรปรวน น ้ าท่วม หรือแผ่นดินถล่ม 4) การบริการขนส่งระยะใกลต้อ้งเสีย
ตน้ทุนสูง เพราะมีตน้ทุนคงท่ีมาก    5) เสียเปรียบด้านการก่อสร้าง และบ ารุงรักษา เน่ืองจากมี
ตน้ทุนสูง ตอ้งใชค้วามช านาญเฉพาะดา้น 6) ใช้นกับริหารหลายฝ่าย เช่น ฝ่ายเดินรถ ฝ่ายช่างโยธา 
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ฝ่ายธุรการ เป็นตน้ และตอ้งใชค้นจ านวนมาก 7) เสียเปรียบเร่ืองการแข่งขนัดา้นราคา เน่ืองจากการ
ขนส่งทางอ่ืนขาดการควบคุมอย่างจริงจงั ดงันั้น การรถไฟจึงไม่สามารถแข่งขนัดา้นราคากบัการ
ขนส่งชนิดอ่ืนได ้8) ไม่สามารถโยกยา้ยทุนคงท่ีไปใชใ้นเส้นทางอ่ืนได ้แมว้า่เส้นทางนั้นจะประสบ
ปัญหาขาดทุนก็ตาม และ 9) หากมีการเลิกกิจการจะเสียหายมาก เน่ืองจากเคร่ืองมือ เคร่ืองจกัร 
รวมถึงอุปกรณ์ต่าง ๆ ตอนสั่งซ้ือตอ้งก าหนดคุณภาพตามตอ้งการซ่ึงมีราคาสูง แต่พอเลิกกิจการ
เคร่ืองมือต่าง ๆ จะขายไดใ้นราคาต ่า (Farris and Mcelhiney, 1967; พรชยั พฒันบณัฑิต, 2521; 
ทกัษิณา นิมมลรัตน์, 2536; และ บุญเลิศ จิตตั้งวฒันา, 2548) 
     1.6.5 แนวคิดเกี่ยวกับควำมสัมพันธ์ระหว่ำงเส้นทำงคมนำคมขนส่งกับกำรขยำยตัวของเมือง 
และกำรพฒันำเศรษฐกจิ 
      การขยายตวัของเมือง สาเหตุหน่ึงเกิดจากการพฒันาการขนส่ง เพราะเม่ือมีอุตสาหกรรม 
การคา้มากข้ึน บทบาทของการขนส่งก็ตอ้งเพิ่มข้ึน เพื่อตอบสนองเร่ืองการขนส่งสินคา้ และการ
เดินทาง จนมีผลท าใหเ้มืองขยายตวั จะเห็นไดว้า่ การมุ่งพฒันาเขตเมืองไม่ใช่แนวคิดใหม่ แต่เกิดข้ึน
ตั้งแต่ตน้ศตวรรษท่ี 20 หลงัจากท่ีรถไฟเขา้มามีบทบาทในการขนส่งทั้งภายใน และระหว่างเขต
เมือง ของประเทศอุตสาหกรรม จนก่อให้เกิดการรวมตวัของพลเมืองในดา้นการท างาน และท่ีอยู่
อาศยั (Locklin, 1966) ถา้มองถึงการเดินทางแลว้ โดยส่วนใหญ่จะมีการเดินทางไปเมืองใหญ่ และ
เมืองขนาดเล็กผสมผสานกนัไป ในแต่ละเมืองจะมีพื้นท่ีบริการของตนเอง จึงเกิดลกัษณะท่ีเป็น
ล าดบัขั้นของพื้นท่ีบริการข้ึน ซ่ึงเม่ือจดัล าดบัพื้นท่ีเขา้สู่ระบบการบริการแลว้ พบวา่มีปัญหาเกิดข้ึน
ตามมา ไดแ้ก่ การเหล่ือมล ้าของเขตอิทธิพล ซ่ึงอาจซอ้นทบักนั เกิดจากความแตกต่างดา้นขนาดของ
เมือง และเขตอิทธิพลท่ีมีบทบาทหนา้ท่ีแตกต่างกนั ตามแต่พื้นท่ี (Taaffe et al., 1996) 

     การพฒันาเส้นทางคมนาคมมักมีความสัมพนัธ์กับการเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินใน
บริเวณท่ีมีเส้นทางคมนาคมผา่น ซ่ึงมีกระบวนการดงัน้ี 1) ขั้นทดแทน (substitution phase) ระยะน้ี
เส้นทางคมนาคมท่ีสร้างข้ึนใหม่จะให้บริการแทนเส้นทางเดิม ผูใ้ชเ้ส้นทางเดิมจะค่อย ๆ เปล่ียนมา
ใช้เส้นทางสายใหม่ แต่บางคนก็อาจไม่เปล่ียน 2) ขั้นเปล่ียนแปลง (transition phase) ขั้นน้ี
ประชาชนจะยา้ยเขา้ไปตั้งถ่ินฐานใกลเ้ส้นทางสายใหม่ ท าให้ปริมาณการใชท่ี้ดินสูงข้ึนตามไปดว้ย 
และ 3) ขั้นพฒันาการ (development phase) ระยะน้ีเส้นทางสายใหม่เร่ิมเป็นตวัก าหนดท่ีตั้งของ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจ การเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินอาจมีหลายรูปแบบ เช่น อุตสาหกรรม ท่ีอยู่
อาศยั การเกษตร เป็นตน้ ซ่ึงราคาท่ีดินย่อมเปล่ียนแปลงหลงัจากมีเส้นทางคมนาคมใหม่เกิดข้ึน 
นอกจากน้ียงัส่งผลต่อรูปแบบการผลิต และการบริโภค ณ ท่ีตั้งบางจุด ท าให้ประชาชนบางคนได้
ประโยชน์ บางคนอาจเสียประโยชน์ ในการเปล่ียนแปลงเส้นทางคมนาคม  (Wheeler et al., 1998) 
เม่ือเส้นทางคมนาคมขนส่งสะดวกข้ึนส่งผลให้มีการตั้งถ่ินฐานกระจายตามเส้นทางคมนาคม ซ่ึงจดั
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วา่เป็นรูปแบบการตั้งถ่ินฐานท่ีพบมากท่ีสุดในท่ีราบ และมกัจะเป็นการตั้งถ่ินฐานทั้งสองฟากของ
เส้นทาง เช่น ตามถนน ทางรถไฟ และแม่น ้ า ยิ่งมีการคมนาคมขนส่งในชุมชนนั้นหลายรูปแบบ 
ยอ่มเป็นปัจจยัดึงดูดใหค้นไปตั้งถ่ินฐานมากข้ึน (พนัธ์ทิพย ์จงโกรย, 2550) 

     การพฒันาเศรษฐกิจ คือ ความพยายามท่ีจะก่อให้เกิดการเปล่ียนแปลงด้านปัจจยัทาง
เศรษฐกิจ เพื่อยกระดบัให้คุณภาพชีวิตสูงข้ึน โดยเนน้ให้กระจายสู่ภูมิภาคต่าง ๆ อยา่งทัว่ถึง ดงันั้น
ส่ิงส าคญัท่ีจะช่วยพฒันาเศรษฐกิจ คือ การมีระบบขนส่งท่ีดี และเพียงพอกบัความตอ้งการ เม่ือการ
ขนส่งดีข้ึนแลว้จะก่อให้เกิดผลทางเศรษฐกิจมากมาย เช่น เกิดการจา้งงานตามความถนดัมากข้ึน 
เกิดร้านคา้ ชุมชนหาสินคา้มาบริโภคง่ายข้ึน มีการขยายพื้นท่ีการผลิต ตน้ทุนต ่าลง เกิดการแข่งขนั 
ท าให้การพฒันาเศรษฐกิจ เป็นไปไดด้ว้ยความรวดเร็ว (Locklin, 1966) โดยเฉพาะในเมืองใหญ่ 
หรือเมืองท่ีเป็นชุมทางในการขนส่ง เช่น เมือง Chicago ในสหรัฐอเมริกา ในช่วงปี ค.ศ. 1830 - 1845 
ถือไดว้่าเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางรถไฟในช่วงนั้น โดยในช่วงปีดงักล่าว สหรัฐอเมริกาถือเป็น
ประเทศท่ีมีระบบขนส่งทางรถไฟมากท่ีสุดในโลก มีเส้นทางประมาณ 5,458 กิโลเมตร ซ่ึงการเป็น
ศูนยท์างรถไฟของเมือง Chicago นั้น ท าให้เศรษฐกิจขยายตวั ดึงดูดให้ผูป้ระกอบการจบัจองพื้นท่ี
บริเวณสถานีรถไฟเพื่อท าธุรกิจ เช่น ร้านคา้ โรงแรม ร้านขายของท่ีระลึก เป็นตน้ ส่งผลให้เกิดการ
ใชท่ี้ดินอยา่งเขม้ขน้ บริเวณสถานีรถไฟ (Knox and Marston, 2004)  

 
1.7 ทบทวนวรรณกรรม 

     วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการศึกษาพฒันาการของการขนส่งทางรถไฟ พอมีการศึกษา
มาบา้ง ในช่วงเวลาท่ีผ่านมาการคมนาคมทางบกมีบทบาทส าคญัต่อการพฒันาประเทศ จึงเร่ิมมี
การศึกษาเก่ียวกบัการคมนาคมในหลายประเด็นมากข้ึน วรรณกรรมท่ีผูศึ้กษาน ามาทบทวน ส่วนใหญ่
เก่ียวกบัพฒันาการของการขนส่ง ปัญหาการใชบ้ริการ และความสัมพนัธ์ของการคมนาคมขนส่งต่อ
การพฒันาเศรษฐกิจและชุมชน วรรณกรรมเหล่าน้ีเป็นตวัอย่าง และแนวทางในการหามาตรการ
แกไ้ขปัญหาต่าง ๆ ท่ีจะเกิดข้ึนกบัการศึกษาคร้ังน้ี ผูศึ้กษาไดแ้บ่งวรรณกรรมตามเน้ือหาออกเป็น 3 
ประเภท ดงัน้ี 
     1.7.1 พฒันำกำรของกำรขนส่ง 

     ในปัจจุบนัรูปแบบของการคมนาคมขนส่งมีหลายรูปแบบตามเทคโนโลยี พฒันาการ
ของการขนส่งแต่ละประเภทก็แตกต่างกนั โดยมากการเลือกใชย้านพาหนะของประชาชนมกัข้ึนอยู่
กบัระยะทาง ถา้ไกลมากมกัใช้เคร่ืองบิน ซ่ึงเป็นยานพาหนะท่ีปลอดภยัท่ีสุด ไม่ตอ้งสร้างเส้นทาง 
ส่วนถนนและทางรถไฟ มกัไดรั้บความนิยมแตกต่างกนัตามแต่พื้นท่ี ส่วนทางเรือนิยมนอ้ยมาก เวน้
แต่ประเทศท่ีเป็นเกาะ 
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     ยคุของการขนส่ง ตวัอยา่งในสหรัฐอเมริกา จากเอกสาร และบทความทางประวติัศาสตร์
โดยการรวบรวมของ Taaffe (1967) การขนส่งแบ่งเป็น 4 ยุค คือ ยุคทอ้งถ่ิน ยุคการขนส่งขา้ม
เทือกเขา Appalachian ยคุทางรถไฟ และยคุการแข่งขนั ยคุทอ้งถ่ินใชก้ารขนส่งผา่นคลอง Erie ส่วน
การขนส่งขา้มเทือกเขา Appalachian ถูกพฒันาข้ึนจนถึงช่วงมีทางรถไฟ แต่การเช่ือมต่อในดา้น
ตะวนัตกของเทือกเขา Appalachian ยงัมีน้อย ยุคการขนส่งทางรถไฟ เส้นทางเกือบทั้งหมดใช้ใน
การขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้ทัว่ไป ส่วนสินคา้ขนาดใหญ่และสินคา้คุณภาพสูง ยงัไม่ถูกขนส่งทาง
รถไฟ หลงัจากนั้นช่วงเส้นทางรถไฟไดเ้พิ่มข้ึนอย่างรวดเร็วจาก Appalachian เช่ือมกบัตะวนัตก
กลาง โดยพฒันาโครงข่ายเช่ือมไปถึงฝ่ังมหาสมุทรแปซิฟิก แต่บางประเทศไม่มีการแบ่งยุคการ
ขนส่งท่ีชัดเจน เช่น อังกฤษ การพฒันาเส้นทางรถไฟในบางช่วงข้ึนอยู่กับเศรษฐกิจ กล่าวคือ 
องักฤษมีช่วงการพฒันาอุตสาหกรรมเหล็กกล้าและถ่านหิน ท าให้มีการพฒันาเส้นทางรถไฟเพื่อ
ล าเลียงเหล็กกลา้และใชใ้นอุตสาหกรรมถ่านหิน ซ่ึงทางรถไฟในช่วงนั้นถือเป็นตวัช้ีวดัการพฒันา
ทางเศรษฐกิจของประเทศ (Hawke, 1970.)   

     ปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีอิทธิพลกบัการพฒันาการขนส่งทางรถไฟ เช่น การขนส่งทางรถไฟใน
ประเทศไทย จากเอกสารทางประวติัศาสตร์ วตัถุประสงคใ์นช่วงแรก คือ เพื่อความสะดวกในการ
ปกครองประเทศ ความก้าวหน้าทางเศรษฐกิจ โดยในยุคตน้ของรัชกาลท่ี 5 แนวคิดเร่ืองกิจการ
รถไฟ ถือวา่โดดเด่นกวา่การสร้างถนน แต่การพิจารณาจุดมุ่งหมายท่ีแทจ้ริงนั้น จ าเป็นตอ้งพิจารณา
คู่กบัการสร้างถนน ประการแรก เพื่อความสะดวกในการกระชับการปกครอง และตา้นอิทธิพล
ตะวนัตก การสร้างทางรถไฟช่วงนั้น ตั้งอยูบ่นพื้นฐานการปกครองเป็นอนัดบัแรก แมว้า่เหตุผลทาง
เศรษฐกิจถือว่าส าคญัก็ตาม รัฐบาลมกัเลือกเส้นทางท่ีมีความส าคญัดา้นการปกครองก่อน เช่น ทาง
รถไฟสาย กรุงเทพ ฯ - นครราชสีมา ประการท่ีสอง เหตุผลทางเศรษฐกิจมกัเป็นเร่ืองการสร้างถนน 
เน่ืองจากสมยัก่อนมีแต่เส้นทางน ้ า การสร้างถนนเพื่อบุกเบิกพื้นท่ีท่ีเขา้ถึงล าบาก เพื่อให้ประชาชน
น าผลผลิตออกมาจ าหน่ายไดง่้ายข้ึน ส่วนการสร้างทางรถไฟบางเส้นทางก็มีเหตุผลทางเศรษฐกิจ 
เช่น ทางรถไฟสายกรุงเทพ ฯ - ปากน ้ า ประการท่ีสาม เพื่อความสะดวกในการคมนาคม ประชาชน
สามารถเดินทางไดต้ลอดปี และมีทางเลือกมากข้ึนกวา่เดิม (เก้ือกูล ยืนยงอนนัต,์ 2520) การพฒันา
เส้นทางรถไฟในประเทศไทยเหมือนถูกบีบบงัคบัจากภายนอก ซ่ึงต่างกับในประเทศตะวนัตก 
มกัจะพฒันาเพราะตอ้งการเป็นมหาอ านาจ จากเอกสารทางประวติัศาสตร์ พบวา่ หลงัสงครามโลก
คร้ังท่ี 1 แต่ละประเทศเร่ิมต่ืนตวัในการพฒันาเทคโนโลยีการขนส่งทางรถไฟให้ก้าวหน้าข้ึน 
สหรัฐอเมริกาซ่ึงบอบช ้ านอ้ยในสงคราม ก็เร่ิมพฒันาการขนส่งทุกชนิดโดยเฉพาะทางรถไฟ แต่ใน
ปัจจุบนัรถบรรทุก และรถส่วนบุคคลไดเ้ขา้มาเป็นอีกทางเลือกหน่ึง และส่งผลกระทบต่อการขนส่ง
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ทางรถไฟระยะไกล และไดท้ดแทนการขนส่งผูโ้ดยสารระยะใกล ้ซ่ึงรถบรรทุก และรถส่วนบุคคล
นั้น ไดข้ยายต่อเน่ือง และบดบงัการพฒันาทางรถไฟของสหรัฐอเมริกาไปแลว้ (Taaffe, 1967)  

     ปัจจยัดา้นการเกษตรก็เป็นอีกปัจจยัหน่ึงท่ีมีอิทธิพลกบัการพฒันาทางรถไฟ ตวัอยา่งใน
สหรัฐ ฯ ตั้งแต่มีการพฒันาจากตลาดฝ่ังตะวนัออก ภายใตน้โยบายการขนส่งทางรถไฟ อตัราขั้นต ่า
จะก าหนดจากเส้นทางรถไฟในการบริการขนส่งระยะยาวเป็นฐาน มีเง่ือนไขเพื่อการขนส่งผลผลิต
ทางการเกษตร ผลกระทบท่ีเห็นไดช้ดัคือ ส่งผลต่อเกษตรกรรมในมลรัฐ California ท่ีกระตุน้ให้มี
การขนส่งทางรถไฟมากข้ึนโดยเฉพาะพืชตระกูลส้ม อยา่งไรก็ตามส้มในมลรัฐ California สามารถ
แข่งขนัไดก้บัตลาดตะวนัออก คือ มลรัฐ Florida และแข่งขนัไดก้บัผลไมท่ี้มาจากท่ีอ่ืน ซ่ึงเป็นผล
จากการพฒันาการขนส่งทางรถไฟ (Taaffe, 1967) 
      ปัจจยัดา้นการท่องเท่ียว เช่น ทางรถไฟสาย Quinghai - Tibet (เมือง Lhasa) บนท่ีราบสูง 
Tibet ซ่ึงในปัจจุบนัถือเป็นแหล่งท่องเท่ียวท่ีส าคญั มีการพยายามท่ีจะสร้างเส้นทางรถไฟข้ึนสู่ Tibet 
มานาน แต่ยงัไม่ส าเร็จ จนกระทัง่ในปี 2002 มีความพยายามอีกคร้ัง โดยประชาชนในพื้นท่ีมีส่วน
ร่วมในการตดัสินใจ จึงสามารถสร้างทางรถไฟสู่ Tibet โดยเช่ือมกบัทางหลกัท่ีมาจากกรุง Beijing 
เส้นทาง Quinghai - Tibet สร้างเสร็จในปี 2006 ท าให้การเดินทางสู่ Tibet ง่ายข้ึน ท าให้มี
นกัท่องเท่ียวมากข้ึน เส้นทางรถไฟสาย Quinghai - Tibet ยาว 1,142 กิโลเมตร มากกวา่ร้อยละ 80 
เป็นเส้นทางรถไฟท่ีสูงท่ีสุดในโลก โดยสูงจากระดบัน ้ าทะเลปานกลางประมาณ 4,000 เมตร แต่ถา้
นบัรวมเส้นทางถึงกรุง Beijing มากกวา่คร่ึงของเส้นทางอยูใ่นระดบัใตดิ้น Su and Wall (2007) ใช้
วิธีการแบบสอบถามนกัท่องเท่ียวบนรถไฟสาย Quinghai - Tibet จ  านวน 960 คน พบวา่ร้อยละ 90 
เดินทางเพื่อการท่องเท่ียว และมีความพอใจกบัรถไฟดงักล่าวในระดบัมาก และจากเอกสารเบ้ืองตน้ 
เส้นทางสายน้ีสร้างเพื่อความสะดวกในการเขา้ถึง Tibet และเพื่อส่งเสริมการท่องเท่ียว  
       ในดา้นปัจจยัภาครัฐ Foreman - Peck (1987) ไดศึ้กษาจากเอกสารเก่ียวกบัการยึดครอง
เส้นทางรถไฟของชาติเจา้อาณานิคม พบว่า ปัจจยัภาครัฐมีความส าคญัมากเน่ืองจากการบริหาร
กิจการรถไฟโดยทัว่ไปในหลายประเทศมกัเป็นการผกูขาดโดยภาครัฐ ระบบจะดีหรือไม่ ข้ึนอยูก่บั
การรถไฟของชาตินั้น ซ่ึงมกัจะถูกแทรกแซงโดยภาครัฐ ท าให้เกิดการถ่วงดุลกันระหว่างสอง
องค์กร การพฒันาจึงเป็นไปด้วยความยากล าบาก วรรณกรรมอ่ืน ๆ ท่ีน ามาเป็นตัวอย่าง เช่น 
นโยบายแผนพฒันาเครือข่ายการขนส่งทัว่ประเทศทั้งทางรถไฟ และถนนของญ่ีปุ่นซ่ึงพฒันาคู่กนั 
จากการสัมภาษณ์ตวัแทนผูป้ระกอบการณ์บางส่วน และจากเอกสาร พบวา่ แมว้า่การขนส่งทางถนน
จะเขา้มามีบทบาทแทนท่ีทางรถไฟบา้ง แต่รถไฟก็มีการปรับตวัอยู่เสมอ อย่างไรก็ตามการขนส่ง
ผูโ้ดยสารในระยะใกล ้และกลาง จะเสียส่วนแบ่งใหก้บัการขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางรถไฟจึง
ตอ้งปรับตวัมากข้ึนอีก และพยายามพฒันาความกา้วหนา้ทางเทคโนโลยีให้เพื่อให้การเดินทางโดย
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รถไฟเร็วข้ึน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพฒันารถไฟ Shinkansen เป็นค าตอบท่ีดีท่ีสุดของการพฒันา
ระบบรถไฟญ่ีปุ่น ซ่ึงสามารถแข่งขนักบัการขนส่งทางถนน และการขนส่งทางอากาศไดเ้ป็นอยา่งดี 
(อาภา เทียมสิงห์, 2552) และจากเอกสารทางรถไฟของญ่ีปุ่น พบวา่ ญ่ีปุ่นเป็นประเทศท่ีพฒันาการ
ขนส่งทางรถไฟท่ีดีท่ีสุดของทวีปเอเชีย การวางแผนของญ่ีปุ่นมีความเป็นระบบ โดยเปิดโอกาสให้
เอกชนเขา้มาพฒันาในแต่ละกลุ่มเส้นทาง ปัจจุบนัมี 6 บริษทั เขา้มาดูแลแบ่งเป็น 6 พื้นท่ีทัว่ประเทศ 
ทุกบริษทัจะอยูภ่ายใตก้ารดูแลของการรถไฟแห่งชาติญ่ีปุ่น (Japanese National Railway) นอกจากน้ี
ยงัมีการบูรณาการกบัการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ เช่น รถบสั เป็นตน้ (Fukui, 1992)  

     จะเห็นไดว้า่ภาครัฐของญ่ีปุ่นใหก้ารเอาใจใส่มาเป็นเวลานาน ซ่ึงจะคลา้ยกบัลกัษณะการ
ปฏิรูปกิจการรถไฟจากภาครัฐเป็นเอกชนขององักฤษ จากการสัมภาษณ์ตวัแทนแผนก และศึกษา
จากเอกสารโครงสร้างองคก์ร Charlton et al. (1997) พบวา่ ในปัจจุบนัองักฤษมีหลายบริษทัเขา้มา
ดูแลกิจการรถไฟ ซ่ึงอยู่ภายใตภ้าครัฐ (Britain’s Railways) อีกต่อหน่ึง ไม่ได้แบ่งพื้นท่ีควบคุม
ชดัเจนเหมือนญ่ีปุ่น แต่แบ่งตามความรับผดิชอบ เช่น การขนส่งสินคา้ การขนส่งผูโ้ดยสาร การดูแล
ปรับปรุงเส้นทาง เป็นต้น การบริหารแบบน้ีอาจท าให้รถไฟพฒันาช้า (คล้ายกับประเทศไทย) 
เน่ืองจากมีหลายบริษทัแยกกนัดูแล ส่งผลให้การพฒันาระบบไม่พร้อมกนั ซ่ึงแตกต่างโดยส้ินเชิง
กบับางประเทศ เช่น ในรัสเซีย จากการศึกษาเอกสารทางประวติัศาสตร์ Hunter (1957) พบวา่ ตั้งแต่
อดีต ภาครัฐของรัสเซียมกัสนใจการพฒันาทางรถไฟเป็นช่วงตามแต่ปัจจยั ท าให้การพฒันาไม่
ต่อเน่ือง กล่าวคือ ถา้เป็นช่วงปลอดสงคราม การพฒันาจะเป็นไปอยา่งชา้ ๆ เช่น การพฒันาเส้นทาง
ฝ่ังตะวนัตกของเทือกเขา Ural เพื่อล าเลียงสินคา้การเกษตร แต่ถา้เป็นช่วงสงครามการสร้างเส้นทาง
รถไฟจะพฒันาอย่างรวดเพื่อล าเลียงคน และอาวุธ โดยมีเส้นทางหลายเส้นทางท่ีเป็นผลมาจาก
สงคราม เช่น เส้นทาง Moscow - Latvia - Kaliningrad เป็นตน้ ในลกัษณะน้ีจะคลา้ยกบัเหตุผล
ทางการเมืองในการวางรางรถไฟเพื่อล่าอาณานิคม แต่ในบางประเทศไม่ไดมี้เหตุผลเพื่อล่าอาณา
นิคม แต่เป็นเหตุผลเพื่อกระชับการปกครอง และก าหนดขอบเขตพรมแดนภายในประเทศ ซ่ึงมี
เหตุผลคลา้ยกบัการสร้างทางรถไฟในประเทศไทยในบางช่วง ตวัอยา่งการศึกษา เช่น การสร้างทาง
รถไฟเพื่อก าหนดเขตพรมแดนในโปแลนด์ในปี 1918 - 1930 โดย Howkins (1996) ซ่ึงไดใ้ชว้ิธี
การศึกษาโครงข่ายเส้นทางจากอดีต และแนวโนม้การสร้างโครงข่ายทางรถไฟในอนาคต ควบคู่กบั
เอกสารทางประวติัศาสตร์ของเส้นทางรถไฟของโปแลนด์ สร้างเป็นแผนท่ีความสัมพันธ์ระหว่าง
เส้นทาง และการควบคุมเขตแดน พบว่า การสร้างทางรถไฟของโปแลนด์ มีวตัถุประสงค์เพื่อ
ก าหนดเขตแดน กระชบัการปกครอง และป้องกนัอิทธิพลจากชาติรอบขา้งซ่ึงเป็นมหาอ านาจทั้งนั้น  
      ปัจจยัดา้นประชากร การกระจุกตวั และการเช่ือมโยงมกัท าให้เกิดเมือง และกลายเป็น
ภูมิภาคท่ีใหญ่ข้ึน ท าให้การขนส่งตอ้งปรับตวัตามสถานการณ์ท่ีเปล่ียนไป เช่น การวิเคราะห์จาก
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จ านวนประชากร และท าเลท่ีตั้งของเมืองในการผลิตสินคา้ จากกรณีความสัมพนัธ์ท่ีตอ้งตดัสินใจ
ใน 2 เมืองระหวา่งเมือง A และ B ซ่ึงแยกตวัจากสังคมอยา่งส้ินเชิง แต่ละเมืองมีทรัพยากร เมือง A มี
ทรัพยากรธรรมชาติท่ีดีท่ีสุดในโลก ท่ีดินทั้งหมดถูกจดัสรรให้เป็นพื้นท่ีปลูกขา้วสาลี และถูกจ ากดั
ดว้ยความตอ้งการบริโภคจากถ่ินการอยูอ่าศยัในเมือง A  ขณะท่ีเมือง B เป็นพื้นท่ีท่ีเหมาะท่ีสุดใน
การปลูกผลไม้และพืชผกัของผูอ้ยู่อาศัยในเมือง B และถ้าทั้ งสองเมืองมีการติดต่อกัน พบว่า  
ประการแรกจะท าให้ขา้วสาลีท่ีแพร่กระจายรอบเมือง A มีตน้ทุนการผลิตต ่าลง รวมถึงตน้ทุนการ
ผลิตผกัผลไมท่ี้แพร่กระจายในเมือง B ก็ต  ่าลงดว้ย ถา้ทั้งสองเมืองขนส่งผลผลิตส่วนเกินถึงกนั และ
เป็นการขนส่งท่ีสมบูรณ์ ราคาขา้วสาลีจะถูกลงทั้งรอบ ๆ เมือง A และเมือง B และจะถูกลงส าหรับ
เมือง B ในการจ่ายตน้ทุนค่าขนส่ง ถ้าเราพฒันาระบบขนส่งให้มีประสิทธิภาพ และเช่ือมต่อกบั
ท่าเรือ เมือง C ก็จะรวมกบัเมือง A และกลายเป็นการรวมศูนยใ์นภูมิภาคเดียวกนั และเมือง B ก็จะ
รวมศูนยด์า้นพืชผกัผลไมท่ี้จะกระจายไปยงัตลาดโลก ผูซ้ื้อจะไดซ้ื้อผลผลิตในราคาท่ีต ่าลง (Taaffe, 
1967) 

     จากตวัอย่างเก่ียวกบัพฒันาการของการขนส่งในต่างประเทศ และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
การพฒันาการขนส่ง ซ่ึงแตกต่างกบัประเทศไทย การขนส่งทางรถไฟถือวา่ประชาชนให้การยอมรับ
ค่อนขา้งน้อย การศึกษาเก่ียวกบัรถไฟไทยมกัเป็นเร่ืองเก่ียวกบัประวติัศาสตร์ของเส้นทาง ปิยนาถ 
บุญนาค (2551) และ พวงทิพย ์เกียรติสหกุล (2547) ไดศึ้กษาเก่ียวกบัรถไฟไทยกบัสงครามมหา
เอเชียบูรพา พบวา่ ในสมยัท่ีกองทพัญ่ีปุ่นเขา้มาท าให้ส่งผลต่อทางรถไฟสายใตข้องไทย ระหวา่ง 
พ.ศ. 2484 - 2488 ผูน้  าทางการทหารของญ่ีปุ่นตอ้งการขยายอ านาจเพื่อยึดครองเอเชียตะวนัออก
เฉียงใต ้ ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของนโยบายขยายอิทธิพลสู่ภูมิภาคดา้นใตท่ี้เรียกว่า "นนัชินรง" ภายใต้
สถานการณ์ดงักล่าว ไทยซ่ึงมีท าเลท่ีตั้งอยูบ่ริเวณตอนกลางของประเทศต่าง ๆ ของภูมิภาค และเป็น
ประเทศเดียวท่ีมิได้เป็นอาณานิคมของมหาอ านาจ ท าให้กองทพัญ่ีปุ่นเห็นความส าคญัของไทย     
ในการเป็นฐานในการขนส่งก าลงัทหาร เสบียง และอาวุธ ดงันั้นทนัทีท่ีกองทพัญ่ีปุ่นยกกองก าลงั
เขา้สู่ประเทศไทย จึงเร่งเจรจาเพื่อขอความร่วมมือจากไทย โดยแผนการด าเนินนโยบายท่ีส าคญั
ท่ีสุดคือการเขา้มาควบคุมกิจการรถไฟของไทย เพราะเป็นเส้นทางท่ีญ่ีปุ่นสามารถใชใ้นการขนส่ง
กองก าลงัใหก้บัแนวหนา้ของกองทพัไดท้ั้งในพม่า และมลาย 

     อยา่งไรก็ตามหนา้ท่ีหลกัของรถไฟคือ ขนส่งผูโ้ดยสาร และสินคา้ ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของ
การพฒันาประเทศ ประสิทธิภาพในการขนส่งจะมองขา้มไม่ได ้ในปัจจุบนัเป็นยุคการแข่งขนักบั
การขนส่งประเภทอ่ืน ท าให้เกิดการเปรียบเทียบระหว่างทางรถไฟ และทางถนน เช่น การขนส่ง
สินคา้ระหว่างสถานีบรรจุ และแยกสินคา้กล่อง (ICD) ลาดกระบงั ถึงท่าเรือแหลมฉบงั (วศนัต ์
สวา่งวงศ ์(2549)ไดศึ้กษาประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้คอนเทนเนอร์ระหวา่งสถานีดงักล่าว โดยใช้
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วิธีการสัมภาษณ์พนกังานท่ีเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ตูค้อนเทนเนอร์ทางรถไฟ และจากเอกสารท่ี
เก่ียวขอ้ง พบว่า การขนส่งสินคา้มีทั้งทางรถไฟและรถบรรทุก ซ่ึงรถไฟให้บริการไม่เหมาะสมกบั
ความตอ้งการ ทั้งเร่ืองจ านวนเท่ียว และเวลา รวมถึงอุปกรณ์ในการให้บริการเก่าและใชม้านาน ท าให้
ขาดประสิทธิภาพ เช่น หวัรถจกัร แคร่ท่ีใชใ้นการบรรทุก รางรถไฟ โบก้ี  ฯลฯ ส่วนมากบริษทัท่ีใช้
บริการขนส่งทางรถไฟจะมีรถบรรทุกเป็นของตวัเอง ดงันั้นถา้หากวา่การรถไฟ ฯ ไม่สามารถเพิ่ม
จ านวนเท่ียวในการขนส่งท่ีเพียงพอ ก็จะท าให้บริษทัเหล่าน้ีหันไปใช้รถบรรทุกมากข้ึน ท าให้
รายไดข้องการรถไฟ ฯ ลดลงอีก ซ่ึงปัจจุบนัถือวา่เป็นปัญหาอยา่งยิ่งส าหรับการรถไฟ ฯ ท่ีตอ้งแข่ง
กบัการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ ซ่ึงพฒันาไปมาก ดงันั้นจึงจ าเป็นท่ีการรถไฟ ฯ จะตอ้งปรับปรุงในเร่ือง
ประสิทธิภาพ การใหบ้ริการต่าง ๆ การก าหนดตารางเดินรถ การเพิ่มจ านวนเท่ียว เป็นตน้  
      ในปัจจุบนังานศึกษาเก่ียวกบัการแข่งขนัระหว่างการขนส่งแต่ละประเภท เร่ิมได้รับ
ความสนใจน้อยลง เน่ืองจากปัจจุบนัเน้นการบูรณาการมากข้ึน จากการแข่งขันกลายเป็นการ
เช่ือมโยงการขนส่งแต่ละประเภทเขา้ดว้ยกนั เช่น นโยบายภาครัฐของประเทศไทยในปัจจุบนั มี
นโยบายพฒันาระบบราง เพื่อเช่ือมต่อกบัการขนส่งมวลชนประเภทอ่ืน ๆ แต่ก็ยงัเป็นช่วงเร่ิมพฒันา 
ตวัอยา่งของประเทศท่ีพฒันาไปไกลแลว้ ไดแ้ก่ ญ่ีปุ่น เช่น การศึกษาของ Fukui (1992) ซ่ึงศึกษาถึง
การเช่ือมโยงของการขนส่งทางรถไฟ กับการขนส่งประเภทอ่ืนในญ่ีปุ่น โดยใช้วิธีการส ารวจ
จุดเช่ือมต่อ และสัมภาษณ์พนักงานการรถไฟ พบว่า ญ่ีปุ่นมีการเช่ือมโยงระหว่างรถไฟกับ
ยานพาหนะหลายประเภท ทั้ง รถไฟใตดิ้น บนดิน บางจุดท่ีไม่มีรถไฟก็สามารถต่อรถบสั โดยใช้
บตัรโดยสารใบเดียว จุดเช่ือมโยงมีมาก แต่บางจุดมีการทบัซ้อนกนัของการขนส่งหลายประเภท ซ่ึง
ท าใหเ้กิดการติดขดั หรือความไม่เขา้ใจของผูโ้ดยสาร โดยบริษทัท่ีดูแลระบบขนส่งมวลชนประเภท
นั้น ๆ จะมีการพฒันาร่วมกนัโดยภายใตก้ารควบคุมของรัฐ ซ่ึงอาจท าใหเ้กิดประสิทธิภาพสูงสุด   
     1.7.2 ปัญหำกำรขนส่งและควำมต้องกำรของผู้ใช้บริกำร 
      การศึกษาปัญหาโดยทัว่ไปของการขนส่ง Leinbach et al. (2000) ใชว้ิธีการศึกษาจาก
เอกสาร และงานวิจยัต่าง ๆ พบวา่ โดยทัว่ไปการขนส่งมกัเกิดจากการขาดประสิทธิภาพของระบบ 
ความล่าช้า ปัญหาการพฒันาไม่ต่อเน่ือง และไม่เท่าเทียมกนัของการขนส่งแต่ละประเภท เช่น การ
ขนส่งทางอากาศ มกัมีปัญหาในเร่ืองความปลอดภยั ความเหล่ือมล ้าระหวา่งผูป้ระกอบการ การเนน้
ก าไรมากกวา่การบริการ และการขาดความร่วมมือในระดบันานาชาติ  

     ส่วนปัญหาของการขนส่งทางรถไฟโดยทัว่ ๆ ไป Owen (1966) ศึกษาปัญหาการขนส่ง
ทางรถไฟ โดยใชว้ิธีการรวบรวมสถิติ จุดเช่ือมต่อ จุดเปล่ียนผา่นสินคา้ ในเมือง Toronto ประเทศ
แคนาดา พบว่า การขนส่งทางรถไฟไม่สามารถเขา้ถึงได้ทุกพื้นท่ี จะได้เฉพาะสถานีเท่านั้น ซ่ึง
สินคา้จริง ๆ แลว้ตอ้งมีการส่งต่ออีกทอด ก่อนมาถึงสถานีรถไฟ จุดดอ้ยเหล่าน้ีท าให้เกิดการแข่งขนั
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กบัรถบรรทุก ซ่ึงเขา้ถึงทุกพื้นท่ีไดม้ากกวา่ ท าให้ในปัจจุบนั และอนาคต การพฒันาการขนส่งทาง
รถไฟจ าเป็นท่ีจะตอ้งเพิ่มจ านวนสถานี และเพิ่มโครงข่ายมากข้ึน เพื่อท่ีจะแข่งขนักบัรถบรรทุกได้
อยา่งมีประสิทธิภาพ ถา้เป็นไปไดต้อ้งสร้างโครงข่ายทางรถไฟใหพ้อ ๆ กบัถนน  

     ในขณะท่ี Frank (1996) ศึกษาปัญหาการขนส่งทางรถไฟ โดยวิเคราะห์จากโครงข่าย
ทางรถไฟในกลุ่มประเทศท่ีพฒันาช้าในทวีปแอฟริกา และเอเชีย พบว่า ปัญหาหลกัท่ีส าคญัของ
รถไฟในประเทศเหล่าน้ี คือ โครงข่ายท่ีเป็นรางเด่ียวแต่โบราณ และไม่มีการพฒันา ท าให้เกิดการ
ควบคุมระบบสัญญาณท่ียุง่ยาก ใชพ้นกังานจ านวนมาก ก่อให้เกิดความล่าชา้ ซ่ึงน ามาประยุกตใ์น
โครงข่ายรถไฟไทยไดเ้ป็นอยา่งดี  
      ผลกระทบของการขนส่งทางรถไฟต่อส่ิงแวดลอ้ม ถือเป็นปัญหาส าคญัในปัจจุบนั เช่น 
Harris and Ramsey (1994) ศึกษาเก่ียวกบัความจ าเป็นของการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้มก่อน
การสร้างเส้นทางรถไฟ โดยศึกษาจากการรวบรวมผลการวจิยัในหลายประเทศของยุโรป สรุปไดว้า่
การสร้างทางรถไฟในปัจจุบนัถึงแมจ้ะมีผลกระทบค่อนขา้งน้อยต่อส่ิงแวดล้อม แต่ในปัจจุบนั
โครงข่ายเส้นทางพฒันาไปมากจึงตอ้งประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้มก่อนการสร้างเส้นทาง และ
ตอ้งพยายามหลีกเล่ียงพื้นท่ีอาศยัของประชาชน ในบางพื้นท่ีมีการสอบถามประชาชนก่อนการสร้าง
เส้นทาง เช่น The Ministry of Railways for the Asian Development Bank (2007) ศึกษาการ
ประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้มก่อนการก่อสร้างทางรถไฟสาย Lanzhou - Chongqing ในภาค
ตะวนัตกเฉียงเหนือของจีน ซ่ึงมีระยะทาง 832 กิโลเมตร โดยประเมินจากปัจจยัทางกายภาพ เช่น ดิน 
อากาศ เสียง ขยะ วฒันธรรม เป็นตน้ พบว่า มีความเป็นไปไดท่ี้จะสร้างทางรถไฟสายน้ี เน่ืองจาก
ผลกระทบส่ิงแวดลอ้มค่อนขา้งนอ้ย และประชาชนตอ้งการเน่ืองจากการคมนาคมยงัไม่สะดวก  

     จากตวัอยา่งเก่ียวกบัการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้มก่อนการสร้างทางรถไฟ เป็นการ
สอบถามผูค้นในบริเวณนั้น ซ่ึงส่ิงแวดลอ้มในความเป็นจริงแลว้คือธรรมชาติ ดงันั้นจึงควรศึกษา
โดยให้ความส าคญักบัธรรมชาติ ซ่ึงพูดไม่ได ้เช่น Jinxing et al. (2008) ศึกษาการประเมินผล
กระทบส่ิงแวดลอ้มก่อนการสร้างเส้นทางรถไฟสาย Qinghai - Lahsa ระยะทาง 1,142 กิโลเมตร 
โดยประเมินจากสภาพดิน และพืช โดยท าการสุ่มตรวจดิน และพืชตลอดเส้นทาง พบว่า 
ส่ิงแวดล้อมถูกท าลายไปมาก เน่ืองจากเส้นทางรถไฟตดัผ่านระบบนิเวศหลายชนิด เช่น Alpine 
Desert, Alpine Steppe เป็นตน้ สาเหตุมาจากการสร้างทางรถไฟบางส่วนตอ้งใช้พื้นท่ีแนวตดัเป็น
ช่วงกวา้งถึง 200 เมตร อยา่งไรก็ตาม จากเส้นทางดงักล่าวน้ีอาจยกระดบัการพฒันาโครงข่ายทาง
รถไฟของจีนใหก้า้วหนา้ข้ึน ในปัจจุบนัการรถไฟของจีนพฒันาไปมาก มีรถไฟบริการดว้ยความเร็ว
สูงท่ีสุดในโลก (431 กิโลเมตรต่อชัว่โมง) ซ่ึงเป็นรถไฟระบบแม่เหล็ก ส่วนในประเทศไทยมีการ
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ต่ืนตวัเร่ืองน้ีน้อยมาก และยงัไม่ชัดเจน เน่ืองจากมีการก่อสร้างเส้นทางเพิ่มเติมน้อยมาก ท าให้
วเิคราะห์ไดย้ากวา่จะพฒันาไปในทิศทางใด 

     การศึกษาเก่ียวกบัปัญหาของการขนส่งทางรถไฟในประเทศไทย เช่น Rimmer (1971) 
ศึกษาโครงข่ายเส้นทางรถไฟในประเทศไทย โดยใชว้ิธีการท าแผนท่ีแสดงโครงข่าย ทั้งทางรถไฟ 
และทางตดักบัถนน และวิเคราะห์ปัจจยัท่ีก่อให้เกิดการสร้างเส้นทาง จากเอกสาร และสัมภาษณ์
พนกังานประกอบ พบว่า เส้นทางเกือบทั้งหมดเป็นรางเด่ียว ท าให้ตอ้งมีการหยุดรอหลีก และสับ
ราง เพื่อรอให้ขบวนรถอีกฝ่ังสวนไปก่อน ซ่ึงท าไดเ้ฉพาะบริเวณสถานี เป็นผลให้รถไฟล่าชา้กว่า
ก าหนด นอกจากน้ีรถไฟไทยยงัมีปัญหา เน่ืองจาก มีเช่ือมโยงกบัการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ นอ้ย และ
เวลามกัไม่ตรงกนั และมกัใชเ้วลานานในการเปล่ียนยานพาหนะ จุดเช่ือมต่อมกัอยูต่ามเมืองใหญ่ ๆ 
เท่านั้ น เช่น อ าเภอหาดใหญ่ ทุ่งสง เมืองนครสวรรค์ เป็นต้น ซ่ึงผลการศึกษาน้ีอาจน าไป
เปรียบเทียบกบัประเทศญ่ีปุ่น ท่ีถึงแมก้ารรถไฟญ่ีปุ่นจะพฒันาไปมากแต่ก็มีปัญหาเช่นกนั จาก
ตวัอยา่งการศึกษาของ อาภา เทียมสิงห์ (2552) ซ่ึงไดศึ้กษาปัญหาในภาพรวมของรถไฟญ่ีปุ่น จาก
เอกสาร และสัมภาษณ์ผูรู้้เก่ียวกบัรถไฟญ่ีปุ่น พบวา่ปัญหามกัเกิดกบัโครงข่ายในอดีตบางเส้นทาง 
และบุคลากรในบางเส้นทางไม่มีความเช่ียวชาญ เน่ืองจากการบริหารหลายบริษทั ถึงแมจ้ะท าให้เกิด
การแข่งขนัท่ีดี แต่อาจท าใหข้าดการร่วมมือ และคุณภาพของพนกังานท่ีมาตรฐานไม่เท่าเทียมกนั  

     การศึกษาปัญหาดา้นตน้ทุนของการขนส่งทางรถไฟในประเทศไทยเช่น จริยา ตติรัตน์ 
(2545)  ศึกษาตน้ทุนการขนส่งสินคา้ทางรถไฟ เปรียบเทียบกบัรถบรรทุก โดยวิเคราะห์จากสถิติ
ตน้ทุนในการขนส่ง และสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการ และพนกังานการรถไฟ ฯโดยศึกษาระหว่างตน้
ทางถึงปลายทางในการขนส่ง เช่น มาบตาพุต - ล าปาง บางละมุง - นครสวรรค ์เป็นตน้ ศึกษากลุ่ม
สินคา้ปริมาณมาก เช่น น ้ ามนัส าเร็จรูป ก๊าซธรรมชาติ เป็นตน้ ผลการศึกษาพบวา่ การขนส่งสินคา้
ทางรถไฟจะคุม้ทุนต่อเม่ือขนส่งในระยะทางไกล เน่ืองจากมีค่าใช้จ่ายคงท่ีสูง ซ่ึงถ้าในระยะใกล้
ประมาณไม่เกิน 500 กิโลเมตร จะเสียเปรียบรถบรรทุกมาก และรถบรรทุกยงัสามารถรับ และส่ง
สินคา้ถึงท่ีโดยไม่ตอ้งขนถ่าย และตวัอย่างการศึกษาในลกัษณะท่ีคลา้ยกนั เช่น วสุ ชยัสุข (2547) 
ศึกษาตน้ทุนของการขนส่งทางรถไฟ โดยใชว้ิธีการสร้างแบบจ าลองเพื่อเปรียบเทียบค่าขนส่ง และ
ความนิยมในการเลือกใชย้านพาหนะระหว่าง รถไฟ และรถบรรทุก พบวา่ ค่าใชจ่้ายถือว่ามีผลต่อ
การเลือกยานพาหนะมากท่ีสุด และมีผลมากกว่าระยะทาง ผูป้ระกอบการนิยมขนส่งสินคา้โดย
รถบรรทุกมากกว่ารถไฟมาก เน่ืองจากมีความสะดวก และประหยดัตน้ทุน ยกเวน้ระยะทางไกล
เท่านั้นท่ีอาจเลือกพิจารณารถไฟเพื่อใชใ้นการขนส่ง ในขณะท่ีผูศึ้กษาบางคนใชว้ิธีศึกษาตน้ทุนโดย
วิเคราะห์จากทางสถิติ และประสิทธิภาพของการด าเนินงานของการรถไฟ ฯ เช่น การศึกษาของ 
ศกัด์ิดา มะเกล้ียง (2549) พบวา่ ปัญหาของการขนส่งทางรถไฟ เกิดจากประสิทธิภาพดา้นเทคนิค 
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เช่น การเดินรถ ระบบอาณติัสัญญาณ เป็นตน้ ซ่ึงมีการปรับปรุงท่ีชา้ ประสิทธิภาพดา้นตน้ทุนอยูใ่น
ระดบัต ่า ประสิทธิภาพดา้นการจดัสรรงบประมาณ และทรัพยากร มีแนวโนม้ลดลงตลอดเวลา  

     ในขณะท่ีผูศึ้กษาบางคนวเิคราะห์ปัญหาการขนส่งทางรถไฟจากแผนพฒันารัฐวิสาหกิจ 
เช่น สมฤทยั ยงัปรีดา (2546) ศึกษาปัญหาการขนส่งทางรถไฟ โดยวิเคราะห์จากแผนพฒันา
รัฐวิสาหกิจตั้งแต่ปรับเป็นการรถไฟแห่งประเทศไทย พบวา่ ปัญหาของรถไฟไทยในภาพรวม เกิด
จากความล่าชา้ในการบริหาร การขาดอ านาจสิทธ์ิขาดของการรถไฟ ฯ วฒันธรรมขององค์กรท่ีเอ้ือ
ประโยชน์ต่อกลุ่มสหภาพแรงงาน ความเก่าของเคร่ืองมือ และอุปกรณ์ เป็นตน้ ท าให้ผูใ้ชบ้ริการมี
นอ้ยลงเร่ือย ๆ แผนงานส่วนใหญ่ไม่สามารถท าไดต้ามเป้าหมาย             

     การศึกษาปัญหาของการใหบ้ริการ และความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ เช่น การศึกษาของ 
ครรชิต อินทร์เมือง (2544) ซ่ึงศึกษาความคิดเห็นของพนกังานการรถไฟ ฯ ต่อการปรับโครงสร้างการ
รถไฟ ฯ โดยสัมภาษณ์พนักงาน 2,140 คน พบว่า พนักงานมีความคิดเห็นว่า ต้องการให้ปรับ
โครงสร้าง ปัจจยัความรู้ก็มีผลต่อความคิดเห็นของพนกังาน หมายความว่า ถ้ามีความรู้มากก็จะมี
ความคิดเห็น และเหตุผลมากกวา่ จากตวัอยา่งขา้งตน้เป็นเร่ืองเก่ียวกบัการปรับองคก์ร โดยวิเคราะห์
จากความคิดเห็นของพนกังาน ซ่ึงไม่ชดัเจนเน่ืองจากไม่ไดใ้ห้รายละเอียดวา่ ตอ้งการให้ปรับโครงสร้าง
อย่างไร ส่วนไหน และจริง ๆ แล้ว การปรับโครงสร้างตอ้งถามความคิดเห็นของประชาชนด้วย 
เน่ืองจากประชาชนคือลูกคา้หลกัของการรถไฟ ฯ  

     วิสุทธ์ิ ศรีสุพรรณ (2542) ไดศึ้กษา ปัญหาของการรถไฟ และแนวทางการด าเนินงานท่ี
เหมาะสมเพื่อใหร้ถไฟอยูร่อด โดยใชว้ธีิการสัมภาษณ์พนกังานระดบัสูงของการรถไฟ ฯ และการมี
ส่วนร่วมในการบริหารของผูศึ้กษา พบวา่ ปัญหาของการรถไฟ ฯ ส่วนใหญ่เกิดจาก โครงสร้างการ
บริหารไม่เหมาะสม การมีถนนเกิดข้ึนมากท าให้ดึงงบประมาณไปเพื่อพฒันาถนนจ านวนมาก และ
รัฐละเลยการพฒันากิจการรถไฟ ปัญหาในการปรับค่าโดยสารเองไม่ได ้ปัญหารายจ่ายท่ีมีพนกังาน
จ านวนมาก ปัญหาดา้นการถูกแทรกแซงจากการเมือง เป็นตน้ ส่วนแนวทางเพื่อความอยูร่อด เช่น 
ลดจ านวนแรงงาน ปรับค่าโดยสารชั้นสามให้แข่งขนักบัทางรถยนตไ์ด ้ตอ้งพยายามของบประมาณ
จากรัฐบาลเพื่อน ามาใชห้น้ี เป็นตน้ 

     เบญจวรรณ นพบรรจบสุข (2543) ได้ศึกษาความคิดเห็นของผูใ้ช้บริการ โดยใช้วิธี
แบบสอบถามผูโ้ดยสาร 200 คนบนรถด่วนพิเศษนครพิงค ์(กรุงเทพ ฯ - เชียงใหม่) พบวา่ ปัญหา
ของการใหบ้ริการ เกิดจากพนกังานบางคนไม่ค่อยเอาใจใส่ต่อการบริการ ราคาค่าใชจ่้ายต่าง ๆ เช่น 
ค่าตัว๋โดยสาร ค่าอาหาร ค่าธรรมเนียมต่าง ๆ มีราคาสูงเกินไป เกิดมลภาวะเสียงบนขบวนรถ และ
สถานี ความไม่ตรงต่อเวลา เป็นตน้ ในขณะท่ี ประจุพร บุญศรีโรจน์ (2550) ศึกษาจากผูโ้ดยสาร
รถด่วนพิเศษนครพิงคเ์ช่นกนั แต่ใชก้ลุ่มตวัอยา่ง 80 คน พบวา่ ปัญหาส่วนใหญ่มกัเกิดจากพนกังาน 
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และอุปกรณ์ต่าง ๆ ค่อนขา้งเก่า นอกจากน้ีควรปรับปรุงในเร่ือง เช่น ควรมีป้ายบอกให้ชดัเจน เช่น 
ป้ายถงัดบัเพลิง ป้ายบอกหมายเลขตู ้ปรับปรุงราคาอาหารท่ีแพงเกินไป เคร่ืองปรับอากาศ ก๊อกน ้ า     
ควรปรับปรุงใหอ้ยูใ่นสภาพท่ีดี เป็นตน้  

     ธรรมากร ด าสูงเนิน (2547) ไดศึ้กษาความพึงพอใจของผูใ้ช้บริการในสถานีรถไฟ
จังหวัดนครราชสีมา ซ่ึงปัจจุบันมีการแข่งขันสูงมาก สถานีรถไฟเป็นส่วนงานท่ีสัมผสักับ
ผูใ้ชบ้ริการเป็นส่วนแรก มีโอกาสสร้างความประทบัใจและภาพลกัษณ์ใหก้บัการรถไฟ ฯ ศึกษาโดย
สอบถามประชากรตวัอย่าง 250 คน พบว่ามีการสะทอ้นความคิดเห็นในเร่ืองของอาคาร และ
สถานท่ี ในลกัษณะท่ีอยากใหป้รับปรุงใหดี้ข้ึน  

     การศึกษาในลกัษณะของความพึงพอใจของผูใ้ช้บริการในขา้งตน้ ไม่ไดเ้จาะจงเฉพาะ 
และเป็นเพียงแค่ตวัอยา่งของจงัหวดัเดียว แต่การศึกษาบางหวัขอ้ก็มีการเจาะจงกลุ่มประชากรมาก
ข้ึน และยงัมีการเปรียบเทียบระหวา่งรถไฟกบัยานพาหนะอ่ืน เช่น พวงพิศ วิเศษสุวรรณภูมิ (2548) 
ศึกษาเก่ียวกบัพฤติกรรมของนกัท่องเท่ียวชาวไทยในการใชก้ารเดินทางระหวา่งรถประจ าทางและ
รถไฟ ในการเดินทางมาเท่ียวจงัหวดัเชียงใหม่ พบว่านกัท่องเท่ียวใช้รถประจ าทางมากกว่ารถไฟ 
เพราะเร็วกวา่ ส่วนโอกาสท่ีจะใชร้ถไฟมากกวา่เพราะรถไฟมีค่าโดยสารต ่ากวา่ และปลอดภยักวา่ 
ปัญหาท่ีเกิดข้ึนในการเดินทางโดยรถประจ าทาง 3 อนัดบัแรก คือ รถมีสภาพเก่า ออกไม่ตรงเวลา 
และถึงไม่ตรงเวลา ตามล าดบั ส่วนปัญหาท่ีเกิดข้ึนในการเดินทางโดยรถไฟ 3 อนัดบัแรก คือ 
หอ้งน ้าไม่สะอาด ท่ีนัง่เก่า และถึงปลายทางชา้ ตามล าดบั  

     จากตวัอยา่งการศึกษาเปรียบเทียบระหวา่งยานพาหนะท าให้พอเห็นความแตกต่างในแต่
ละยานพาหนะบา้ง แต่ผลการศึกษาไม่ค่อยประยุกต์ และไม่ค่อยมีเหตุผล เช่น ไดผ้ลว่า รถไฟช้า           
ไม่สะอาด แต่ไม่มีการบอกวา่ เพราะเหตุใดจึงเป็นเช่นนั้น ควรมีการเพิ่มเติมในเร่ืองมีปัจจยัใดบา้ง  
จึงเลือกใชย้านพาหนะนั้น ๆ เช่น สรรเพชร ศิริเกตุ (2550) ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการใช้
บริการรถไฟของผูใ้ช้บริการในจงัหวดัขอนแก่น โดยศึกษาจากปัจจยัทางกายภาพ และความพึง
พอใจท่ีมีต่อการใหบ้ริการ ของผูใ้ชร้ถไฟ 385 คน พบวา่ วตัถุประสงคใ์นการเดินทางมีผลต่อการใช้
บริการรถไฟ ส่วนการตรงต่อเวลาและการยิม้แยม้ของพนกังานจะมีผลต่อพฤติกรรมการใชบ้ริการ  
      ในต่างประเทศท่ีโครงข่ายเส้นทางรถไฟพฒันามากแลว้ ไม่จ  าเป็นตอ้งมีการเปรียบเทียบ
กบัการขนส่งชนิดอ่ืน แต่สามารถวเิคราะห์ทางสถิติหลงัจากมีเส้นทางรถไฟนั้น ๆ ซ่ึงจะเห็นภาพได้
ชดัเจน โดยเปรียบเทียบจากรถไฟท่ีดีท่ีสุดของชาตินั้น ๆ กบัการดึงผูโ้ดยสารจากการขนส่งชนิดอ่ืน 
พบวา่ รถไฟ Shinkansen ของญ่ีปุ่น สามารถดึงผูโ้ดยสารร้อยละ 23 จากทางอากาศ ร้อยละ 16 จาก
รถส่วนตวั และรถบสั รถไฟ TGV ของฝร่ังเศสเส้นทาง Paris - Lyon สามารถดึงผูโ้ดยสารร้อยละ 24 
จากทางอากาศ ร้อยละ 37 จากรถส่วนตวั และรถบสั (Givoni, 2006) รถไฟ AVE ของสเปนเส้นทาง 
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Madrid - Seville สามารถดึงผูโ้ดยสารร้อยละ 60 จากทางอากาศ ส่วนในเส้นทางอ่ืน ๆ ของสเปน
สามารถดึงผูโ้ดยสารร้อยละ 32 จากทางอากาศ ร้อยละ 25 จากรถส่วนตวั และรถบสั (Vickerman, 
1997) ซ่ึงถา้รวมเส้นทาง Madrid - Seville และ Madrid - Barcelona แลว้ จะสามารถดึงผูโ้ดยสาร
จากทางอากาศในสองเส้นทางน้ีไดถึ้งร้อยละ 89 (Lopez and Robuste, 2005) 

     ส่วนมากผลการศึกษาในเร่ืองทศันคติความคิดเห็นของผูใ้ช้บริการ และการให้บริการ
ของพนักงานมกัไม่ค่อยชัดเจน การกล่าวถึงมีแค่ว่ามีผลหรือไม่เท่านั้นไม่ได้บอกว่า ไม่ค่อยให้
รายละเอียดวา่มีผลอยา่งไร เช่น ปัจจยัการตรงต่อเวลาของขบวนรถมีผลต่อการใชบ้ริการ แต่คนท่ีใช้
บริการจริง ๆ จะรู้ไดอ้ย่างไรว่าขบวนรถล่าช้า (ตอนข้ึนอาจตรงเวลาแต่ถึงชา้ หรือจองตัว๋โดยสาร
แลว้ ต่อใหช้า้ก็รอ) สรุปก็คือผลการศึกษาไม่ค่อยชดัเจน และน าไปประยกุตไ์ดค้่อนขา้งจ ากดัในบาง
พื้นท่ีเท่านั้น บางทีเราอาจเขา้ใจวา่การใชบ้ริการรถไฟเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งผูโ้ดยสารเป็นหลกั แต่
จริง ๆ แลว้ยงัมีการขนส่งสินคา้ดว้ย ซ่ึงการศึกษาในเร่ืองน้ีมกัเก่ียวขอ้งกบัปัญหาในปัจจุบนัท่ีการ
ขนส่งสินคา้ไม่นิยมใชร้ถไฟ เน่ืองจากมีความเส่ียงต่อการเสียหายของสินคา้ ซ่ึงถา้สินคา้สูญหายจะ
ไดรั้บการชดเชยต ่า เกิดจาก ปัญหากฎหมายท่ีมกัเอ้ือประโยชน์ต่อการรถไฟ ฯ กล่าวคือ กฎหมาย
การขนส่งทางรถไฟเป็นกฎหมายท่ีเก่า (พ.ร.บ. การรถไฟแลทางหลวง พ.ศ. 2464 และ พ.ร.บ. การ
รถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494) ซ่ึงไม่เหมาะกบัสภาพปัจจุบนั 

     จากกฎหมายดงักล่าว การชดเชยค่าเสียหายของการรถไฟ ฯ มีนอ้ยมาก และท่ีส าคญัคือ 
การฟ้องร้องคดีความเอาผดิกบัการรถไฟ ฯ มีอายุความ 2 วนัเท่านั้น ซ่ึงในความเป็นจริงไม่สามารถ
ฟ้องไดเ้ลย เท่ากบัวา่ถา้สินคา้ท่ีขนส่งโดยทางรถไฟเกิดเสียหายเราไม่สามารถท าอะไรได ้ดงันั้นการ
ขนส่งสินคา้ทางรถไฟในปัจจุบนั จึงไดรั้บความนิยมนอ้ย แต่จริง ๆ แลว้ อาจเป็นเพราะในปัจจุบนัมี
การขนส่งประเภทอ่ืน ๆ ท่ีสะดวกรวดเร็วกว่ารถไฟมาก ประชาชนจึงไม่นิยมใชบ้ริการการขนส่ง
ทางรถไฟเท่าสมยัก่อน แต่ไม่ไดเ้ป็นเพราะว่า ผูใ้ช้บริการรู้กฎหมายเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้ทาง
รถไฟแต่อยา่งใด (ประมวล จนัทร์ชีวะ, 2550 และ ไผทชิต เอกจริยกร, 2552) 
     1.7.3 ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงเส้นทำงคมนำคมกับกำรขยำยตัวของชุมชนเมือง เศรษฐกิจ สังคม 
รูปแบบกำรใช้ทีด่ิน และกำรตั้งถิ่นฐำน 

     จากเอกสารงานวิจยัต่าง ๆ มกักล่าวว่า เส้นทางการคมนาคมเป็นปัจจยัหน่ึงในการน า
ความเจริญเขา้ไปสู่ชุมชนนั้น ๆ นอกจากน้ียงัท าให้เศรษฐกิจในชุมชนและบริเวณใกล้เคียงมีการ
ขยายตวั เช่น เม่ือมีทางรถไฟเขา้มาในชุมชน ก็มกัก่อให้เกิดการตั้งถ่ินฐานมากข้ึน ในช่วงแรกมกัจะ
แพร่กระจายใกล ้ๆ เส้นทางรถไฟ และหลงัจากนั้นความเจริญทางเศรษฐกิจการคา้จะตามมา และ
น าไปสู่การขยายตวัของเมืองมากข้ึน (เก้ือกลู ยนืยงอนนัต,์ 2520) 
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     ในสมยัก่อนมีถนนค่อนขา้งนอ้ย ทางรถไฟเขา้ไปท่ีไหนมกัท าให้พื้นท่ีนั้น ๆ พฒันาข้ึน
อยา่งรวดเร็ว พนูพร พลูทาจกัร (2530) ไดศึ้กษาการเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกิจในมณฑลพายพั หลงั
การสร้างเส้นทางรถไฟสายเหนือเสร็จสมบูรณ์ใน พ.ศ. 2464 โดยใชว้ิธีรวบรวมขอ้มูลจากเอกสาร 
และสัมภาษณ์ผูท่ี้อยูใ่นชุมชนพายพับางส่วน พบวา่ เฉพาะในดา้นการคมนาคมติดต่อกบักรุงเทพ ฯ 
ซ่ึงก่อนหน้านั้นตอ้งใช้ทางเรือ ใช้เวลาเดินทางเป็นเดือน อุปสรรคน้ีท าให้การขนส่งสินคา้ท าได้
ยากล าบาก เม่ือมีเส้นทางรถไฟระหวา่งมณฑลพายพักบักรุงเทพ ฯ การคมนาคมจึงสะดวกข้ึน การ
ขนส่งสินคา้ท าไดม้ากข้ึน การคา้ขา้มพรมแดนจึงลดความส าคญัลง หันมาสัมพนัธ์กบักรุงเทพ ฯ 
แทน ในด้านการผลิตสินค้า เส้นทางรถไฟสายเหนือท าให้ราษฎรมีโอกาสส่งผลผลิตสู่ตลาดท่ี
กรุงเทพ ฯ จึงเกิดการเปล่ียนแปลงจากการผลิตเพื่อเล้ียงตวัเองเพียงอยา่งเดียวมาเป็นการผลิตเพื่อขาย
ควบคู่ไปดว้ย นอกจากน้ีการมีทางรถไฟยงัท าให้เกิดการขยายตวัของชุมชนเมือง และท าให้การ
ด ารงชีวิตของคนในมณฑลพายพัเปล่ียนแปลงไป  ผลการศึกษาดงักล่าวคลา้ยกบัการศึกษาของ     
ปก แกว้กาญจน์ (2550) ในเร่ืองผลกระทบต่อเศรษฐกิจหลงัมีทางรถไฟสายใต ้โดยใชว้ิธีการศึกษา
ใกลเ้คียงกนั พบวา่ ในกรณีเส้นทางรถไฟสายใต ้ผลท่ีไดไ้ม่เพียงแต่เป็นผลดีทางเศรษฐกิจ และการ
น าความเจริญสู่ชุมชนเพียงอย่างเดียว แต่ยงัช่วยในการกระชบัการปกครอง และลดความแตกแยก
ของคนต่างศาสนาด้วย ในขณะท่ี Rimmer (1971) ได้เสริมข้อมูลเพิ่มอีกว่า ภาคใต้มีลักษณะ         
ภูมิประเทศเป็นคาบสมุทร มีพื้นท่ีไม่มาก ถา้เทียบกบัทั้งประเทศ ถา้มองเฉพาะภาคใต ้โครงข่าย
เส้นทางรถไฟถือไดว้า่สมบูรณ์ท่ีสุดในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้เน่ืองจากมีจุดเช่ือมต่อส าคญั
หลายจุด ท าให้โครงข่ายมีความซับซ้อน และยงัเป็นเส้นทางยุทธศาสตร์ท่ีส าคญั เช่น จากท่าเรือ
กนัตงัฝ่ังอนัดามนั สามารถขนส่งขา้มมายงัฝ่ังอ่าวไทยไดห้ลายจุด เช่น สุราษฎร์ธานี สงขลา ชุมพร 
เป็นต้น เส้นทางการค้าเหล่าน้ีท าให้เกิดเมืองส าคัญ ๆ มากมาย อีกทั้งยงัมีการขนส่งทางถนน          
มารองรับหลายจุดดว้ย 

     นอกจากน้ียงัมีการศึกษาของ วลิาศ โพธิสาร (2536) ซ่ึงไดศึ้กษาเก่ียวกบัผลของเส้นทาง
รถไฟต่อการขยายตวัทางเศรษฐกิจบริเวณลุ่มแม่น ้ ามูล ระหว่างปี พ.ศ. 2469 - 2484 โดยใช้วิธี
การศึกษาจากเอกสาร และภาคสนามประกอบ ซ่ึงผลการศึกษาในประเด็นท่ีส าคญั พบว่า เม่ือมี
เส้นทางรถไฟมายงัภาคอีสาน ท าให้เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจอย่างชัดเจน เช่น การเพิ่ม
สินค้าเข้าออก การค้าขาย การตั้งถ่ินฐาน โดยอาจกล่าวได้ว่าในช่วงต้น ๆ นั้น เกิดการเปล่ียนท่ี
ค่อนขา้งชา้ และถือเป็นการปฏิวติัการขนส่งในภาคอีสาน การถ่ายเทสินคา้ในจุดต่าง ๆ ท าไดส้ะดวก
รวดเร็วมากข้ึน      

     การพฒันาทางเศรษฐกิจ มกัเป็นนโยบายหลกัของประเทศ มีปัจจยัหลายอยา่งท่ีกระตุน้
การพฒันาเศรษฐกิจ เช่น การคมนาคมขนส่ง มีงานวิจยัหลายช้ินระบุวา่เส้นทางรถไฟเป็นดชันีช้ีวดั
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การเข้าถึง และการพฒันาทางเศรษฐกิจ เช่น ในยุโรป การพฒันาโครงข่ายรถไฟความเร็วสูง            
(high - speed train) มีการคาดการณ์วา่ท าให้การเดินทางในปี 2010 เร็วกวา่ปี 1990 มาก เช่น จาก 
Paris - Rome ในปี 1990 ใชเ้วลา 13 ชัว่โมง ในปี 2010 ใชเ้วลาเหลือเพียง 7 ชัว่โมง ซ่ึงการพฒันา
โครงข่ายรถไฟความเร็วสูงน ามาซ่ึงความสะดวกในการเข้าถึง โดยเฉพาะใจกลางเมืองซ่ึงเป็น
ศูนยก์ลางทางเศรษฐกิจ และการคา้ ดชันีช้ีวดัวดัโดยหลกัสถิติ และคณิตศาสตร์ ผลการคาดการณ์
ปรากฏวา่ เมือง Paris เป็นเมืองท่ีมีดชันีช้ีวดัการเขา้ถึงไดดี้ท่ีสุดในยุโรป สืบเน่ืองมาจากการมีระบบ
ขนส่งทางรถไฟท่ีมีประสิทธิภาพ (Gutierrez et al., 1996) ในช่วงเวลา 20 ปีท่ีผา่นมา ทวีปยุโรปมี
การกระตุน้โครงข่ายทางรถไฟความเร็วสูงหลายเส้นทาง ท าให้ในปัจจุบนั การเขา้ถึงพื้นท่ีกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะภูมิภาคยุโรปตะวนัตกท าไดส้ะดวกรวดเร็วมาก แต่ในบางพื้นท่ี เช่น ใน
ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้จากเอกสารงานวิจยัต่าง ๆ พบวา่ ภาครัฐมกัมองขา้มการพฒันาทาง
รถไฟ โดยมกัจะเช่ือมโยงการพฒันาเศรษฐกิจเขา้กบัการพฒันาถนนมากกวา่ เช่น โครงการ FELDA 
ของมาเลเซีย ซ่ึงเป็นโครงการสร้างถนนสู่ชนบทซ่ึงมีระยะสั้น ๆ ส่วนพื้นท่ีท่ีอยูห่่างไกลมีระยะทาง
มากกวา่ 2,400 กิโลเมตร ไดมี้การร่วมมือกนัในการพฒันาดา้นการคมนาคมขนส่ง มีการสร้างถนน
เพื่อการล าเลียงผลผลิตทางการเกษตร ซ่ึงถูกสร้างเพื่อให้ใชง้านภายในหมู่บา้น และมีการเช่ือมต่อกบั
ถนนสายหลกัดว้ย แต่ส่ิงท่ีน่าสนใจคือ ความพยายามของมาเลเซียในการปรับปรุงพฒันาความเป็น
สังคมเกษตรกรรมให้ดีข้ึนไดอ้ย่างรวดเร็ว โดยมีถนนหลายสายในการล าเลียงผลผลิตจากฟาร์มสู่
ตลาดโดยตรง ท าใหร้ายไดข้องคนในชนบทเพิ่มข้ึนดว้ย (Leinbach et al., 2000) 

     ในเอเชียตะวนัออกเฉียงใตจ้ะเน้นการสร้างถนนเพื่อกระจายความเจริญสู่ชนบท และ
อ านวยความสะดวกในการล าเลียงผลผลิตสู่ตลาด ซ่ึงแตกต่างกบัในประเทศตะวนัตกท่ีมกัให้ความ
สนใจในการพฒันาเส้นทางรถไฟไม่ยิ่งหยอ่นไปกวา่การพฒันาถนน เช่น ในมณฑล Saskatchewan 
ในแคนาดา Lewis and David (1984) ไดร้วบรวมจากเอกสาร และประวติัศาสตร์การสร้างโครงข่าย
เส้นทางรถไฟ พบว่า การพฒันาเส้นทางรถไฟมีข้ึนก่อนถนน โดยเส้นทางรถไฟมีความส าคญั
ในช่วงการปลูกขา้วสาลี มีการออกแบบโมเดลในการสร้างทางรถไฟ โดยใช้วิธีทางคณิตศาสตร์ 
และวิเคราะห์ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งเพิ่มเติม เช่น การตั้งถ่ินฐาน ตน้ทุนในการขนส่ง เป็นตน้ ผลท่ีได ้คือ 
เม่ือสร้างเส้นทางรถไฟส าเร็จในช่วง ค.ศ. 1885 หลงัจากนั้นการตั้งถ่ินฐานในบริเวณน้ีก็มีมากข้ึน 
แต่ปัจจยัการตั้งถ่ินฐานก่อนมีเส้นทางรถไฟก็ไดรั้บการพิสูจน์วา่มีผลต่อการสร้างทางรถไฟเช่นกนั  

     จากตวัอยา่งหลายวรรณกรรม แสดงใหเ้ห็นถึงผลการศึกษาท่ีคลา้ยคลึงกนั กล่าวคือ เม่ือ
มีเส้นทางคมนาคมขนส่งเขา้ไปแล้ว จะท าให้เกิดการกระจายความเจริญสู่ชนบท การคมนาคม
ติดต่อสะดวกมากข้ึน โดยสรุป ในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้มกัจะเป็นการพฒันาเส้นทางเพื่อ
กระจายความเจริญสู่ชนบท ส่วนเร่ืองการขนส่งผลผลิตจะเป็นจุดมุ่งหมายรอง แต่ในตวัอยา่งของ
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ประเทศแคนาดา วตัถุประสงคห์ลกัในช่วงนั้น คือ เพื่อใชใ้นการล าเลียงผลผลิตโดยเฉพาะ ซ่ึงผลใน
ทางออ้มจะก่อใหเ้กิดการตั้งถ่ินฐาน และการใชป้ระโยชน์ท่ีดินมากข้ึน  
      การศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งเส้นทางคมนาคมขนส่ง กบัการเปล่ียนแปลงการใชท่ี้ดิน 
ถือว่าเป็นประเด็นท่ีนิยมศึกษาทั้งในต่างประเทศ และเมืองไทย ตวัอย่างการศึกษาในต่างประเทศ 
ไดแ้ก่ของ  Latinopoulou and Giannopoulos (1985) ศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งการคมนาคมขนส่ง 
และการใชท่ี้ดินใน 3 เมืองของกรีซ ไดแ้ก่ Thessaloniki, Larisa และ Athens โดยใชว้ิธีการศึกษา
แบบก่อนและหลงั เปรียบเทียบการเปล่ียนแปลงการใชท่ี้ดินหลงัมีเส้นทางคมนาคมขนส่งตดัผา่น 
ผลการศึกษาพบวา่ การมีถนนตดัผา่นในพื้นท่ีศึกษาแทบจะไม่ส่งผลต่อการพฒันาการใชท่ี้ดิน และ
ท่ีอยู่อาศยัในบริเวณพื้นท่ีดงักล่าว ส่วนในบางพื้นท่ีท่ีมีการพฒันาท่ีอยู่อาศยัมกัเป็นผลมาจากการ
ขยายความเจริญของเขตเมือง ในทางกลบักนัการเจริญเติบโตของเมืองน าไปสู่การสร้างถนนใหม่
เขา้สู่พื้นท่ีท่ีมีการพฒันา ในดา้นราคาท่ีดินจะมีราคาไม่คงท่ีตลอดความยาวของถนน โดยราคาท่ีดิน
จะสูงสุดบริเวณทางแยก และต ่าสุดบริเวณใกลส้ะพาน 

     ส่วนการศึกษาในประเทศไทย มักจะใช้พื้นท่ีศึกษาไม่กวา้งนัก เช่น การศึกษาการ
เปล่ียนแปลงการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ภายหลังการสร้างถนนสายใหม่ ในขอบเขตระดับหมู่บ้าน 
อ าเภอเทิง จงัหวดัเชียงราย โดยใชว้ิธีสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้ง เช่น ผูน้ าหมู่บา้น เจา้หนา้ท่ีภาครัฐ 
ผูป้ระกอบอาชีพต่าง ๆ ในหมู่บา้น เป็นตน้ ร่วมกบัการวิเคราะห์จากการออกภาคสนามเพื่อเรียนรู้
การเปล่ียนแปลงของวิถีชีวิตชาวบา้น หลงัมีเส้นทางคมนาคม ผลการศึกษาพบว่า ถนนเปล่ียนจาก
ถนนลูกรัง เป็นลาดยางขนาดใหญ่ ท าให้การผลิตเร่ิมเปล่ียนเป็นแบบเพื่อการคา้ มีการรับเอาความ
เจริญทางด้านวตัถุมากข้ึน ตลอดจนวฒันธรรม เช่น ภาษา บ้านเรือน เป็นต้น นอกจากน้ี ยงั
เปล่ียนแปลงกิจกรรมทางเศรษฐกิจตามถนนมากข้ึน โดยเกิดร้านอาหาร ร้านค้า ตลอดจนการ
เปล่ียนแปลงพื้นท่ีเกษตรจากไร่เล่ือนลอยเป็นไร่หมุนเวยีน เพื่อใชป้ระโยชน์ในพื้นท่ีของตนมากข้ึน 
(ชาญชยั สีห์ประเสริฐ, 2543)     

     ในปัจจุบนัการมีเทคโนโลยีระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ท าให้การวิเคราะห์
ชดัเจนข้ึน เช่น การศึกษาพฒันาการการขนส่งทางถนน และความเป็นพลวตัในการใช้ท่ีดินในเขต
ชานเมืองเชียงใหม่ของ ณัษฐพงศ ์วรรณวิจิตร (2548) ผลการศึกษาพบวา่ ใน พ.ศ. 2529 มีการใช้
ท่ีดินกระจุกตวัตามแม่น ้ าปิง และถนนรัศมี โดยหนาแน่นในเขตเมืองชั้นใน ต่อมาใน พ.ศ. 2537 
ยงัคงมีลกัษณะเช่นเดียวกบั พ.ศ. 2529 แต่เร่ิมขยายตวัในเขตชานเมืองชั้นกลาง จนถึง พ.ศ. 2547 
รูปแบบการใช้ท่ีดินมีลกัษณะกระจดักระจายมากกว่าช่วงท่ีผ่านมา มีการขยายตวัไปถึงชานเมือง
ชั้นนอก ลกัษณะการกระจายตวัแบ่งไดเ้ป็น 3 แบบคือ กลุ่มท่ีกระจุกตามเส้นทางคมนาคม กลุ่มท่ี
กระจุกเป็นกลุ่ม และกลุ่มท่ีกระจายทัว่ไป แนวโน้มการขยายตวัของเมือง พบว่า มีการขยายตวัฝ่ัง
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ตะวนัตกของแม่น ้าปิงมากกวา่ฝ่ังตะวนัออก โดยขยายตามเส้นทางคมนาคม และโดยรอบโครงการ
พฒันาของรัฐ โดยในปัจจุบนัระบบขนส่งในเมืองเชียงใหม่มีการพฒันาข้ึนมาก จากอดีตท่ีกระจุกตวั
ตามแม่น ้า และสถานีรถไฟ เป็นผลมาจากนโยบายภาครัฐเพื่อการพฒันาเส้นทางคมนาคมขนส่ง ท าให้
การเดินทางภายในโซนเมืองลดลง ในนอกเขตเมืองมีความสามารถในการเขา้ถึงสูงข้ึน ส่งผลให้เกิด
การเปล่ียนแปลงในด้านต่าง ๆ เช่น การกระจุกตวัของประชากร การจ้างงาน เป็นต้น (Arunotong, 
1991) นอกจากน้ีเร่ืองการเปล่ียนแปลงการใชท่ี้ดินในเขตชานเมือง ยงัมีตวัอยา่งการศึกษาในเขตมีน
บุรีกรุงเทพมหานคร โดยใช้วิธีแปลภาพถ่ายทางอากาศ และส ารวจภาคสนาม พบว่า การพฒันา
เส้นทางคมนาคมส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินในระดบัมาก แต่ไม่ไดเ้ป็นปัจจยัเดียวท่ีมี
อิทธิพลต่อการเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดิน ยงัมีปัจจยัอ่ืนด้วย เช่น นโยบายภาครัฐ อิทธิพลจากผูท่ี้
ครอบครองพื้นท่ีก่อน เป็นตน้ (อธัยา จ าปาทอง, 2539)  
      จากตวัอย่างการศึกษา อาจกล่าวได้ว่า ในต่างประเทศความสัมพนัธ์ระหว่างเส้นทาง
คมนาคมขนส่ง และการใช้ท่ีดิน มีความสัมพนัธ์ต่อกนัในระดบัท่ีใกลเ้คียงกนั ส่วนในเมืองไทย 
เส้นทางคมนาคมขนส่งมีอิทธิพลค่อนขา้งมากต่อการใชท่ี้ดิน แต่ในทางกลบักนัการใชท่ี้ดินก็มีส่วน
ต่อการพฒันาเส้นทางคมนาคมขนส่งเช่นกนั แต่จะมีอิทธิพลนอ้ยกวา่ 

     การพฒันาเส้นทางคมนาคมอาจไม่เกิดผลดีเสมอไป บางทีอาจเกิดผลเสีย เช่น การศึกษา
ของ ชยัณรงค ์พนัธ์ประชา (2530) ซ่ึงศึกษาการสร้างทางรถไฟสายมรณะโดยกองทพัญ่ีปุ่น โดยใช้
วิธีการเก็บรวบรวมเอกสารต่าง ๆ วิเคราะห์จากหลกัฐานทางประวติัศาสตร์ในพื้นท่ี และสัมภาษณ์   
ผูท่ี้เก่ียวข้องบางส่วน พบว่า ช่วงเวลาการก่อสร้างทางรถไฟสายมรณะ ท าให้เกิดความขดัแยง้
ระหว่าง  ชาวไทย และกองทหารญ่ีปุ่นหลายคร้ัง บางคร้ังมีการปะทะกนัถึงขั้นเป็นจลาจล แต่
รัฐบาลทั้งสองฝ่ายก็พยายามระงบัเหตุลง เพื่อจุดมุ่งหมายท่ีจะใหท้างรถไฟสายน้ีส าเร็จ นอกจากน้ียงั
เกิดโรคภยัไขเ้จบ็ และอาชญากรรมทุกหนแห่งในอาณาบริเวณท่ีก่อสร้าง เป็นผลเสียต่อความเป็นอยู่
ของประชาชนในช่วงนั้น และภายหลังสงครามอีกหลายปี แต่เม่ือเส้นทางรถไฟสร้างเสร็จแล้ว 
พบว่า ก่อให้เกิดผลประโยชน์อย่างมหาศาลในพื้นท่ี ชกัน าพ่อคา้ไทย และจีน เขา้มา ภายหลงัเม่ือ
ญ่ีปุ่นยอมจ านนต่อฝ่ายพนัธมิตร รัฐบาลไทยก็ไดรั้บซ้ือทางรถไฟจากองักฤษ และไดร้ื้อรางรถไฟ
ช่วงท่ีติดต่อกบัพม่าออก  

     ส่วนมากผลการศึกษามกัระบุวา่ เม่ือมีเส้นทางรถไฟเขา้ไปมกัจะเกิดผลดี แต่การศึกษาน้ี
ไดร้ะบุว่าประชาชนเดือดร้อน และบางส่วนไม่ตอ้งการให้มีการสร้าง เพราะในระหว่างการสร้าง
ประชาชนถูกกดข่ีข่มเหงตลอด ในเร่ืองเศรษฐกิจดีก็เป็นผลตามมาเท่านั้น การศึกษาเร่ืองน้ีถือว่า
แตกต่างจากการศึกษาอ่ืน ๆ เน่ืองจากมีการให้รายละเอียดในเร่ืองปัญหาและอิทธิพลระหว่างการ
ก่อสร้าง ความขดัแยง้ต่าง ๆ เป็นตน้ 
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1.8 กรอบแนวคิดในกำรศึกษำ 
      การศึกษาคร้ังน้ีแบ่งรายละเอียดเป็น 3 ช่วงเวลาดงัน้ี 
 1) ช่วงก าลังพฒันา (ช่วงเร่ิมสร้างเส้นทางถึงช่วงก่อนแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ คือช่วง พ.ศ. 2460 - 2504) ช่วงน้ีพฒันาการดา้นกายภาพ เส้นทางรถไฟอยูใ่นช่วงเร่ิมสร้าง 
และเปิดบริการเป็นระยะ ๆ มีจ  านวนสถานีรถไฟไม่มากนกั พฒันาการดา้นเทคโนโลยีการขนส่ง 
ประกอบดว้ย ระบบราง หวัรถจกัร รถโดยสาร และพลงังานท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือน พฒันาการของ
การบริการการขนส่งผูโ้ดยสาร และสินคา้ ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟ 
ในช่วงน้ี ไดแ้ก่ ประวติัศาสตร์ เทคโนโลย ีการเมือง และเศรษฐกิจ 
 2) ช่วงพฒันาเต็มท่ี (ช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 1 - 6 คือช่วง พ.ศ. 
2505 - 2534) ช่วงน้ีพฒันาการดา้นกายภาพ ประกอบดว้ย การปรับปรุงเส้นทาง การเพิ่มจ านวน
สถานีรถไฟ และการจัดล าดับชั้ นของสถานีรถไฟ พัฒนาการด้านเทคโนโลยีการขนส่ง 
ประกอบด้วย การพฒันาระบบราง หัวรถจักร รถโดยสาร และการเปล่ียนแปลงพลังงานท่ีใช ้   
พฒันาการของการบริการ การเปล่ียนแปลงของการบริการการขนส่งผูโ้ดยสาร และสินคา้ ปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟในช่วงน้ี ไดแ้ก่ เทคโนโลย ีการเมือง เศรษฐกิจ และประชากร 
 3) ช่วงพฒันาชา้ ซ่ึงเป็นช่วงการแข่งขนักบัการขนส่งทางถนน (ช่วงแผนพฒันาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 7 เป็นตน้มา คือช่วง พ.ศ. 2535 - ปัจจุบนั) ช่วงน้ีพฒันาการดา้นกายภาพ 
ประกอบดว้ย การปรับปรุงเส้นทาง การเพิ่มจ านวนสถานีรถไฟ และการจดัล าดบัชั้นของสถานีรถไฟ 
พฒันาการด้านเทคโนโลยีการขนส่ง ประกอบด้วย การพฒันาระบบราง หัวรถจกัร รถโดยสาร 
พฒันาการของการบริการ การเปล่ียนแปลงของการบริการการขนส่งผูโ้ดยสาร และสินคา้ ปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟในช่วงน้ี ไดแ้ก่ เทคโนโลย ีการเมือง เศรษฐกิจ และประชากร 

     การศึกษาปัญหาของการให้บริการในปัจจุบนั และความตอ้งการของผูใ้ช้บริการ เป็น
การศึกษาทศันคติ ความคิดเห็น ปัญหาในการให้บริการของการรถไฟ ฯ ปัญหาในการใช้บริการ
ของผูโ้ดยสาร ไดแ้ก่ ปัญหาดา้นกายภาพ ดา้นเทคโนโลยี และดา้นการให้บริการ การศึกษาความ
ตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ ไดแ้ก่ ความตอ้งการดา้นกายภาพ ดา้นเทคโนโลย ีและดา้นการบริการ 

     จากพฒันาการการขนส่งทางรถไฟของเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 
ใน 3 ช่วงเวลาดงักล่าว ผนวกกบัปัญหาในการให้บริการ และความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ การคมนาคม
ขนส่งทางรถไฟ ถือได้ว่าเป็นอิทธิพลหน่ึงท่ีก่อให้เกิดการขยายตวัของชุมชนเมือง และเศรษฐกิจ 
บริเวณเส้นทางรถไฟ โดยเฉพาะบริเวณสถานีรถไฟมากข้ึน ซ่ึงจะท าให้เกิดการเปล่ียนแปลงการใชท่ี้ดิน 
การตั้งถ่ินฐานมากข้ึน การเพิ่มจ านวนร้านคา้ ร้านอาหาร และอ่ืน ๆ เป็นตน้ แต่ในขณะเดียวกนั การ
ขยายตวัของชุมชนเมือง เศรษฐกิจ และสังคม ก็มีอิทธิพลต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟเช่นกนั 
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1.9 ระเบียบวธีิวจัิย 
 1.9.1 แหล่งข้อมูล และกำรรวบรวมข้อมูล  

1) ข้อมูลพฒันาการด้านกายภาพ เทคโนโลยี และการบริการการขนส่งของรถไฟ ใน
เส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างในช่วงเวลาต่าง ๆ ไดร้วบรวมจากหนงัสือ เอกสาร 
วารสารรถไฟสัมพนัธ์ บทความ งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ขอ้มูลจากแหล่งอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง และการ
สังเกตภาคสนาม 

2) ข้อมูลปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟ ได้รวบรวมจากหนังสือ 
เอกสาร วารสารรถไฟสัมพนัธ์ บทความ งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง และขอ้มูลจากแหล่งอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
และการสังเกตภาคสนาม 

3) ขอ้มูลปัญหาของการใหบ้ริการในปัจจุบนั และความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการ ไดร้วบรวม
จากการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอยา่งเจา้หนา้ท่ีการรถไฟ ฯ และพนกังานอ่ืน ๆ และประชาชนท่ีใช้รถไฟ
เป็นประจ า ประกอบดว้ย ขอ้มูลทัว่ไป ปัญหาในการใหบ้ริการในดา้นต่าง ๆ ปัญหาในการใชบ้ริการ 
ความตอ้งการท่ีจะใหป้รับปรุงในดา้นต่าง ๆ เป็นตน้ 

4) ขอ้มูลความสัมพนัธ์ระหวา่งเส้นทางรถไฟ และการขยายตวัของชุมชนเมืองสุรินทร์ ได้
รวบรวมจากการแปลภาพถ่ายทางอากาศ ซ่ึงไดจ้ากกรมแผนท่ีทหาร และภาพดาวเทียม ซ่ึงไดจ้าก
ส านกังานพฒันาเทคโนโลยีอวกาศ และภูมิสารสนเทศ (GISTDA) ดงัน้ี คือ ภาพถ่ายทางอากาศ
บริเวณเมืองสุรินทร์ ถ่ายเม่ือวนัท่ี 21 มกราคม พ.ศ. 2497 จ านวน 2 ภาพ และวนัท่ี 5 ธนัวาคม พ.ศ. 
2526 จ านวน 2 ภาพ มาตราส่วน 1: 40,000 และภาพดาวเทียม Theos บริเวณเมืองสุรินทร์ วนัท่ี 2 
เมษายน พ.ศ. 2553 ร่วมกบัการวิเคราะห์ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอยา่งประชาชนท่ีอาศยัอยู่
มานานในชุมชนเมืองสุรินทร์ และการสังเกตภาคสนาม โดยปีดงักล่าวเป็นตวัแทนของการศึกษาใน
ช่วงเวลานั้น ๆ 

 1.9.2 ประชำกร และกลุ่มตัวอย่ำงทีใ่ช้ในกำรศึกษำ  
1) เจา้หน้าท่ีการรถไฟ ฯ และพนกังานอ่ืน ๆ จ านวน 30 คน ประกอบดว้ย เจา้หนา้ท่ีใน

สถานีรถไฟ ไดแ้ก่ นายสถานีรถไฟ 6 คน ผูช่้วยนายสถานีรถไฟ 3 คน พนกังานคุมประแจ 3 คน 
และพนักงานคุมเคร่ืองกั้น 1 คน เจา้หน้าท่ีบนขบวนรถ ได้แก่ พนักงานห้ามลอ้ (พหล.) 3 คน 
พนกังานรักษารถ (พรร.) 3 คน พนกังานขบัรถ (พขร.) 4 คน และพนกังานอ่ืน ๆ ไดแ้ก่ พนกังาน
ขายตัว๋ 3 คน พนกังานเปล่ียนท่ีนอน 2 คน พนกังานท าความสะอาด 1 คน โดยสุ่มตวัอย่างแบบ
เจาะจง พนกังานท่ีท างานมานานเกิน 5 ปี 

2) ประชาชนท่ีใช้รถไฟเป็นประจ าในเส้นทางรถไฟสายตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 
จ านวน 50 คน ประกอบดว้ย ชั้นหน่ึง 2 คน ชั้นสองนัง่และนอนปรับอากาศ 4 คน ชั้นสองนัง่และ
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นอนพดัลม 4 คน ชั้นสองนัง่ปรับอากาศ 7 คน ชั้นสองนัง่พดัลม 3 คน และชั้นสามนัง่พดัลม 10 คน 
โดยสุ่มตวัอยา่งแบบเจาะจง ประชาชนท่ีใชร้ถไฟเฉล่ียเดือนละ 2 คร้ังข้ึนไป 

3) ประชาชนท่ีอาศยัอยูใ่นชุมชนบริเวณสถานีรถไฟสุรินทร์ ท่ีประกอบอาชีพต่าง ๆ จ านวน 
30 คน ประกอบดว้ย ผูป้ระกอบการร้านคา้ 15 ราย ผูป้ระกอบการโรงแรม 2 ราย ผูป้ระกอบการท่ี
เป็นอดีตร้านคา้ 5 ราย ผูพ้กัอาศยัโดยไม่ไดป้ระกอบกิจการ 8 ราย โดยสุ่มตวัอยา่งแบบเจาะจงผูท่ี้
อาศยัอยูม่าก่อนปี พ.ศ. 2500  

 1.9.3 กำรวเิครำะห์ และน ำเสนอข้อมูล 
1) การศึกษาพฒันาการดา้นกายภาพ เทคโนโลย ีและการบริการการขนส่งของรถไฟในภาค

ตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง ในช่วงเวลาต่าง ๆ ไดว้ิเคราะห์ และน าเสนอขอ้มูลในเชิงบรรยาย 
พรรณนา ตามล าดบัของช่วงเวลา โดยมีแผนท่ี และรูปประกอบ 

2) การศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการพฒันาการขนส่งทางรถไฟในช่วงเวลาต่าง ๆ ไดว้ิเคราะห์ 
และน าเสนอขอ้มูลในเชิงบรรยาย พรรณนา และสถิติต่าง ๆ ตามล าดบัของช่วงเวลา โดยมีรูปประกอบ 

3) การศึกษาปัญหาของการให้บริการในปัจจุบนั และความตอ้งการของผูใ้ช้บริการ ได้
วเิคราะห์ และน าเสนอขอ้มูลในเชิงบรรยาย และพรรณนา จากแบบน าสัมภาษณ์ และแบบสอบถาม  

4) การศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งเส้นทางรถไฟ และการขยายตวัของชุมชนเมืองสุรินทร์ 
ได้วิเคราะห์ และน าเสนอข้อมูลในเชิงบรรยาย พรรณนา และสถิติในรูปร้อยละ จากแบบน า
สัมภาษณ์ และรูปประกอบ ร่วมกบัแผนท่ีท่ีไดจ้ากการแปลภาพถ่ายทางอากาศ และภาพดาวเทียม 
เพื่อเปรียบเทียบการขยายตวัของชุมชนเมืองสุรินทร์ ในช่วงเวลาต่าง ๆ 
      การน าเสนอขอ้มูลต่าง ๆ ไดแ้บ่งเป็น 6 บท ไดแ้ก่ บทท่ี 2 เป็นรายละเอียดเก่ียวกบัสภาพ
ภูมิศาสตร์ของภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่างและเมืองสุรินทร์ เพื่อเป็นพื้นฐานในการท าความ
เข้าใจพื้นท่ีศึกษาในเชิงภูมิศาสตร์ ประกอบด้วย ลักษณะทางกายภาพ ทรัพยากรธรรมชาติและ
ท่องเท่ียว ลกัษณะทางประชากร เศรษฐกิจ การขนส่ง รวมถึงปัญหาต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนในพื้นท่ีศึกษา บท
ท่ี 3 เป็นรายละเอียดเก่ียวกบัพฒันาการดา้นกายภาพ และเทคโนโลยีการขนส่ง ในช่วงเวลาต่าง ๆ โดย
ไดส้อดแทรกขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อพฒันาการในช่วงเวลาต่าง ๆ ไวด้ว้ย บทท่ี 4 เป็น
รายละเอียดเก่ียวกบัพฒันาการด้านการบริการการขนส่ง ประกอบด้วย การขนส่งผูโ้ดยสาร และ
สินคา้ ในช่วงเวลาต่าง ๆ บทท่ี 5 เป็นรายละเอียดเก่ียวกบัขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัปัญหาของการให้บริการ
ในปัจจุบนั และความต้องการของผูโ้ดยสารท่ีจะให้รถไฟพฒันาไปในด้านใด และแนวโน้มก าร
พฒันาในอนาคตของการรถไฟ บทท่ี 6 เป็นรายละเอียดเก่ียวกับการขนส่งทางรถไฟกับการ
เปล่ียนแปลงสภาพเศรษฐกิจและการขยายตวัของเมืองสุรินทร์ บทท่ี 7 เป็นบทสรุป การอภิปรายผล 
และขอ้เสนอแนะต่าง ๆ จากการท าวทิยานิพนธ์คร้ังน้ี   


