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บทคัดย่อ	

บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา 1) พัฒนาการการสร้างทางรถไฟสายตะวันออกในสมัยรัชกาลที่ 

5-6 และ 2) ผลกระทบของทางรถไฟที่ท�าให้เกิดการขยายตัวของเศรษฐกิจข้าว โดยใช้วิธีการทางประวัติศาสตร์ 

ด้วยการเกบ็ข้อมลูเอกสารจากหลกัฐานชัน้ต้น และเรยีบเรยีงผลการศึกษาแบบพรรณนาเชงิวเิคราะห์ ผลการศึกษา

พบว่า ทางรถไฟสายตะวนัออกเกดิขึน้จากปัญหาทางด้านการคมนาคม ทางรถไฟจงึเริม่ขึน้ในลุม่แม่น�า้บางปะกง

เพื่อประโยชน์ในการเดินทางและการขนส่ง ซึ่งมีผลกระทบต่อการขยายตัวของเศรษฐกิจข้าวทั้งการเพิ่มพื้นที่

เพาะปลูกและการเติบโตของธุรกิจโรงสี ท�าให้เห็นประโยชน์และองค์ความรู้ว่าปรากฏการณ์ทางเศรษฐกิจของ

ท้องถิน่ซึง่เป็นพลวตัภายในของแต่ละพืน้ทีม่ผีลต่อการเปล่ียนแปลงทางเศรษฐกจิท้ังในระดับท้องถ่ินและประเทศ

ค�าส�าคัญ:	ทางรถไฟ, ภาคตะวันออก, ข้าว

Abstract

This article uses historical methods to study 1) the development of the East Railway 

construction during the reigns of King Rama V and VI and 2) the railway’s impact on the expansion 

of the rice economy. The research involves collecting primary document evidence and organizing 

the results into a descriptive and analytical format. The findings indicate that the Eastern Railway 

was established in response to transportation challenges. Its development began in the Bang 

Pakong River basin to enhance travel and transportation, which in turn significantly influenced 

the growth of the rice economy. This includes expanding cultivated areas and growing rice milling 

businesses. The study highlights how local economic phenomena, driven by local dynamics, 

significantly impact economic changes at both the local and national levels.
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บทน�า

งานศึกษาประวัติศาสตร์เศรษฐกิจไทยจ�านวนมากให้ความส�าคัญต่อการท�าหนังสือสัญญาพระราช

ไมตรี หรือสนธิสัญญาเบาว์ริ่ง พ.ศ. 2398 ว่าเป็นช่วงเวลาแห่งการเปลี่ยนแปลงที่ส�าคัญของระบบเศรษฐกิจไทย 

คือ การเปลี่ยนแปลงจากระบบเศรษฐกิจแบบยังชีพ (subsistence economy) ไปสู่ระบบเศรษฐกิจเพื่อการค้า 

(market economy) งานศกึษาประวตัศิาสตร์ไทยล้วนให้ความส�าคญัว่า สนธสิญัญาเบาว์ริง่มผีลต่อการขยายตวั

ของการเพาะปลูกข้าว อุตสาหกรรมไม้สัก และอุตสาหกรรมเหมืองแร่ ซึ่งหากพิจารณาภาพรวมของประเทศ

คงจะเห็นเช่นนั้นได้ ขณะเดียวกันสิ่งที่อาจถูกมองข้ามคือ พลวัตภายในที่มีส่วนผลักดันการเติบโตดังกล่าว

ในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ภาคตะวันออกเป็นพ้ืนที่ซ่ึงมีการเปล่ียนแปลง

ด้านเศรษฐกิจและการเมือง พื้นท่ีราบลุ่มแม่น�้าที่เหมาะแก่การเพาะปลูกในภาคตะวันออกเกิดการเปล่ียนแปลง

ทางเศรษฐกจิ อกีทัง้ยงัมเีส้นทางคมนาคมทางน�า้เชือ่มต่อกบักรุงเทพฯ จึงเป็นพ้ืนท่ีซ่ึงมคีวามส�าคญัทางเศรษฐกจิ 

ขณะทีใ่นด้านการเมอืง สถานการณ์ความสมัพนัธ์ระหว่างประเทศเกิดวกิฤตการณ์ด้านความมัน่คงจากมหาอ�านาจ

ชาติตะวันตก ภาคตะวันออกจึงเป็นพื้นที่ซึ่งรัฐบาลขณะนั้นให้ความส�าคัญอย่างมาก เห็นได้จากการพัฒนา

การคมนาคมอย่างมากทั้งทางน�้าและทางบก ซ่ึงมีผลต่อการเปล่ียนแปลงของภาคตะวันออกโดยเฉพาะด้าน

เศรษฐกิจ งานศึกษาในบทความนี้ต้องการชี้ให้เห็นถึงพลวัตภายในของภาคตะวันออกท่ีมีส่วนส่งเสริมต่อ

การขยายตัวทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะการขยายตัวของการเพาะปลูกข้าวท่ีสัมพันธ์กับการคมนาคม โดยเฉพาะ

ทางรถไฟสายตะวันออก ผู้วิจัยมีวัตถุประสงค์ที่จะศึกษาถึงพัฒนาการของการสร้างทางรถไฟสายตะวันออก

ในสมัยรัชกาลที่ 5-6 ที่นอกจากช่วยอ�านวยความสะดวกในการเดินทางจากกรุงเทพฯ มายังเมืองปราจีนบุรีแล้ว 

ยงัมีผลกระทบท�าให้เกิดการขยายตวัของพืน้ทีเ่พาะปลกูข้าวและการเตบิโตของโรงสข้ีาวอกีด้วย	ดงันัน้ทางรถไฟ

สายตะวันออกจึงมีความส�าคัญในการอธิบายการเปลี่ยนแปลงทางด้านเศรษฐกิจภายในของภาคตะวันออก 

เพื่ออธิบายถึงพัฒนาการของท้องถิ่นภาคตะวันออกได้เป็นอย่างดี

การทบทวนวรรณกรรม

งานวิจัยเกี่ยวกับการคมนาคมทางรถไฟในมิติประวัติศาสตร์ที่ผ่านมาได้รับความสนใจไม่มากนัก 

กลุ่มแรกเป็นการศึกษาทางรถไฟท่ีรวมอยู่ในภาพของการคมนาคมทั่วไป เป็นการศึกษาทางรถไฟในฐานะที่เป็น

ส่วนหนึง่ของการคมนาคมทางบกท่ีได้รบัการพฒันาในระยะเริม่แรก ช่วงรชัสมยัพระบาทสมเด็จพระจลุจอมเกล้า

เจ้าอยู่หัว

ปยนาถ บุนนาค (2518) ศึกษาเรื่องการวางรากฐานการคมนาคมในรัชสมัยพระบาทสมเด็จ

พระจุลจอมเกล้าเจ้าอยูห่วั เป็นงานวจิยัเรือ่งการคมนาคมชิน้แรกทีจ่บัประเดน็การศกึษาเรือ่งการคมนาคมในเชิง

ประวัติศาสตร์ ผู้วิจัยได้ศึกษาพัฒนาการทางการคมนาคมตั้งแต่ช่วงต้นรัตนโกสินทร์มาจนถึงในสมัยรัชกาลที่ 5 

ในด้านต่าง ๆ ทั้งการคมนาคมทางน�้า การคมนาคมทางบก ทั้งระบบถนนและทางรถไฟรวมถึงกิจการไปรษณีย์

โทรเลข โทรศพัท์ โดยพจิารณาถึงสาเหตแุละวัตถปุระสงค์ทีท่�าให้เกดิการเริม่ต้นโครงการและบทบาทของรฐับาล

ในการด�าเนนิงานขณะนัน้ ท่ีเหน็ความส�าคญัของการจดัการงานด้านการคมนาคมทัง้ของรฐับาลและเอกชน ต่อมา

เกือ้กลู ยนืยงอนันต์ (2519) ศกึษาเรือ่งการพฒันาการคมนาคมทางบกในรชัสมยัพระบาทสมเดจ็พระจลุจอมเกล้า

เจ้าอยู่หัว และงานของคคนางค์ ศรีรัตนกูล (2522) ศึกษาเรื่องการพัฒนาเส้นทางสัญจรทางบกในส่วนท้องถิ่น

และส่วนกลาง ช่วงปลายรชัสมยัพระบาทสมเดจ็พระจุลจอมเกล้าเจ้าอยูห่วั เน้นศกึษาเฉพาะการคมนาคมทางบก 

โดยศึกษาตั้งแต่รูปแบบและสภาพของการคมนาคมต้ังแต่ก่อนและหลังการพัฒนาการคมนาคมสมัยรัชกาลที่ 5

ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการจัดการเรื่องนโยบาย การด�าเนินงาน อุปสรรค การแก้ไขปัญหาและผลของ
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การพัฒนาการคมนาคมทางบก จากการศึกษาของเกื้อกูล ยืนยงอนันต์ (2519) ชี้ให้เห็นว่าการคมนาคมทางบก

โดยเฉพาะการพัฒนากิจการรถไฟนั้นเกิดข้ึนด้วยสาเหตุทางการเมืองเป็นส�าคัญ โดยเป็นเครื่องมือของรัฐ

ในการกระชับอ�านาจส่วนภูมิภาคกับศูนย์อ�านาจส่วนกลางให้ใกล้ชิดกัน เพื่อการปกครองที่มีประสิทธิภาพและ

ป้องกันการรุกรานจากมหาอ�านาจชาติตะวันตก

งานวิจัยทั้งสามชิ้นข้างต้นเป็นการต้ังค�าถามและการหาค�าตอบเกี่ยวกับนโยบายในการพัฒนา

การคมนาคมทางบกในระยะเริ่มแรกในสมัยรัชกาลที่ 5 โดยเฉพาะกิจการรถไฟว่าเกิดขึ้นด้วยเหตุปัจจัยทาง

การเมอืงเป็นส�าคัญ กจิการรถไฟเกดิข้ึนเพือ่เชือ่มโยงอ�านาจตามหวัเมอืงต่าง ๆ  ซึง่เป็นการปกครองส่วนภมูภิาคเข้า

สู่ศูนย์รวมอ�านาจส่วนกลาง การคมนาคมขนส่งทางบกทั้งระบบทางถนนและทางรถไฟที่พัฒนาขึ้นในรัชกาลที่ 5 

จึงเป็นเทคโนโลยีและนวัตกรรมทางด้านการคมนาคมรูปแบบใหม่ของประเทศ อีกทั้งเป็นจุดเริ่มต้นของ

การคมนาคมขนส่งสมัยใหม่

งานศึกษาท่ีเน้นศึกษาผลกระทบทางด้านการเมืองการปกครองหลังการสร้างทางรถไฟเป็นส�าคัญ 

เช่น เรื่องก�าเนิดรถไฟกับการขยายอ�านาจรัฐสยามโดยสุเทพ โพธิ์ย้อย (2543) และบทบาทของกรมรถไฟ

หลวงในด้านความมั่นคงของรัฐสยามโดยจิรพร สาวะพันธ์ (2547) งานทั้งสองชิ้นนี้ศึกษาปัจจัยและสาเหตุของ

การสร้างทางรถไฟ รวมถึงผลกระทบของการสร้างทางรถไฟโดยเน้นศึกษาทางด้านการเมืองการปกครอง ซึ่งให้

ค�าอธบิายว่าการสร้างทางรถไฟนีเ้พือ่เป็นกลไกในการป้องกนัรกัษาอ�านาจความมัน่คงของรฐัและการขยายอ�านาจ

ของรัฐสยามไปสู่พื้นที่ต่าง ๆ และให้ค�าอธิบายเร่ืองการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการบุกเบิกพ้ืนท่ีว่าเป็นเพียง

ผลพลอยได้เท่านั้น โดยท้ังสองช้ินน้ีเป็นงานศึกษาทางด้านรัฐศาสตร์ท�าให้สามารถอธิบายถึงความต้องการใน

การขยายอ�านาจของรัฐส่วนกลางได้เป็นอย่างดี

ในขณะทีก่ารศกึษาเกีย่วกบัการคมนาคมในพืน้ทีภ่าคตะวนัออกมเีพยีงงานศกึษาของอ�าพกิา สวสัดิว์งศ์ 

(2545) ศกึษาเรือ่งถนนสขุมุวทิกบัพฒันาการทางเศรษฐกจิในภาคตะวนัออกของประเทศไทย พ.ศ. 2477-2539 

และงานศึกษาของพิมพ์อุมา โตสินธพ (2548) เร่ืองคลองเชื่อมกับพัฒนาการของชุมชนในลุ่มแม่น�้าบางปะกง

ระหว่างปี พ.ศ. 2420-2500 ซึ่งงานศึกษาของอ�าพิกา สวัสดิ์วงศ์ (2545) เป็นการศึกษาที่ให้ความส�าคัญกับ

ถนนสขุมุวทิเป็นหลกั ท�าให้พืน้ทีศ่กึษาส่วนใหญ่เป็นพืน้ทีช่ายฝ่ังทะเลเป็นส่วนมาก ส่วนงานของพิมพ์อมุา โตสินธพ 

(2548) เป็นการศึกษาที่ให้ความส�าคัญของคลองเชื่อมท่ีเชื่อมระหว่างแม่น�้าบางปะกงและแม่น�้าเจ้าพระยาเป็น

หลกั พืน้ทีท่ีท่�าการศกึษาส่วนใหญ่จงึเป็นพืน้ท่ีลุม่แม่น�า้บางปะกงทัง้ในส่วนของกรุงเทพฯ ฉะเชงิเทรา ปราจนีบรุี 

และนครนายก และการศกึษาของพมิพ์อมุาขาดภาพการคมนาคมทางบก แต่งานศกึษาท้ังสองชิน้นีไ้ด้ให้ภาพของ 

การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจของภาคตะวันออก ทั้งในส่วนของภาคเกษตรกรรมและภาคอุตสาหกรรม รวมถึง

การตัง้ชมุชนทีเ่กิดจากการสร้างระบบคมนาคมในแต่ละช่วงเวลา นอกจากงานศกึษาท้ังสองชิน้นีย้งัไม่มีงานศกึษา

เรื่องการคมนาคมโดยเฉพาะทางรถไฟในภาคตะวันออก

งานศึกษาเกี่ยวกับทางรถไฟโดยตรงชิ้นส�าคัญทางด้านเศรษฐกิจของอิจิโร คากิซากิ (2560) เร่ือง

จากทางรถไฟสู่ทางหลวง: ความเปลี่ยนแปลงนโยบายการคมนาคมและการหมุนเวียนสินค้าของประเทศไทย 

พ.ศ. 2478-2518	และเรื่องย้อนรอยรถไฟไทย: สืบสานและต่อยอด (อิจิโร คากิซากิ, 2562) เป็นการศึกษา

ถึงการเปลี่ยนแปลงของนโยบายการขนส่งที่ส�าคัญของประเทศจากนโยบายการขนส่งทางรถไฟมาสู่ทางหลวง 

ผลการศึกษานี้ให้ภาพอย่างดีเกี่ยวกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟในช่วงแรกตั้งแต่ข้าว สุกร ไม้ ต่อมาเมื่อมีการตัด

ถนนมติรภาพ สนิค้าท่ีมกีารขนส่งทางรถไฟได้เปลีย่นเป็นปนูซเีมนต์ และผลติภณัฑ์ปโตรเลยีม ประเดน็ทีง่านศกึษานี้

น�าเสนอคือ การหมนุเวยีนของสนิค้าระหว่างภมิูภาคทัง้ภาคเหนอื อสีาน และภาคใต้ทีมี่ส่วนส่งเสรมิให้กรุงเทพฯ 
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เป็นศนูย์กลางการขยายตวัของการหมนุเวยีนของสนิค้าไปยงัภมูภิาคต่าง ๆ  มข้ีอสังเกตว่างานศกึษานีม้กีารจ�าแนก

พื้นที่เป็นภาคเหนือ กลาง และภาคใต้ โดยไม่ได้พิจารณาภาคตะวันออกเป็นส่วนหนึ่งในพื้นที่การศึกษา

จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่างานศกึษาทีเ่กีย่วข้องกับการคมนาคมในพืน้ทีภ่าคตะวนัออกล้วนให้

ความส�าคัญกับเส้นทางการคมนาคมทางน�้าและทางถนน ส่วนทางรถไฟนั้นยังไม่มีการศึกษา การศึกษาในครั้งนี้

จึงมีวัตถุประสงค์ที่จะศึกษาถึงพัฒนาการของการสร้างทางรถไฟสายตะวันออกในสมัยรัชกาลที่ 5-6 ที่นอกจาก

จะช่วยอ�านวยความสะดวกในการเดินทางจากกรุงเทพฯ มายังเมืองปราจีนบุรีแล้ว ยังส่งผลกระทบท�าให้เกิด

การขยายตัวของพื้นที่เพาะปลูกข้าวและการเติบโตของโรงสีข้าวของภาคตะวันออกโดยเฉพาะพื้นที่ตอนบน 

(มณฑลปราจีนบุรีในขณะนั้น)

วิธีการวิจัย

การศึกษานี้เป็นการศึกษาตามวิธีการทางประวัติศาสตร์ (historical approach) โดยใช้การวิเคราะห์

ข้อมูลจากหลักฐานที่ใช้ประกอบการศึกษาทั้งด้านเอกสาร (documentary research) จากหลักฐานชั้นต้น 

(primary sources) ได้แก่ ข้อมลูสถิต ิบันทึก ร่วมสมยั ประกอบกบัหลกัฐานชัน้รอง (secondary sources) ได้แก่ 

หนงัสอื วทิยานพินธ์ งานวจิยั บทความทางวชิาการทีเ่กีย่วข้องกบัประเด็นทีศ่กึษา โดยค้นคว้าข้อมลูหลากหลาย

สาขาวิชาเพื่อตอบโจทย์และวิเคราะห์ในเชิงลึก เมื่อรวบรวมข้อมูลแล้วท�าการตรวจสอบโดยการเทียบเคียงกับ

เอกสารประเมินผลและสรุปสาระส�าคัญ วิเคราะห์ตีความเรียบเรียงและน�าเสนอเนื้อหาด้วยวิธีพรรณนา

เชิงวิเคราะห์ (analytical description)

ขอบเขตในพ้ืนท่ีของการศกึษาครัง้นี ้คอื มณฑลปราจนีบุรคีรอบคลมุพืน้ทีภ่าคตะวนัออก โดยพจิารณา

เฉพาะทางรถไฟสายตะวนัออก (กรงุเทพฯ-อรญัประเทศ) ตัดผ่าน ได้แก่ จงัหวดัฉะเชงิเทรา นครนายก ปราจีนบรุี 

และสระแก้ว

ขอบเขตของระยะเวลาและเนื้อหาในการศึกษาที่ก�าหนดครั้งนี้เริ่มตั้งแต่ พ.ศ. 2435 ซึ่งมีการยื่นเรื่อง

ขอสัมปทานในการสร้างทางรถไฟสายตะวันออก สายกรุงเทพฯ-พระตะบอง จนถึง พ.ศ. 2467 ซึ่งเป็นปีที่มี

การเปดใช้ทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ) ในสมัยรัชกาลที่ 6

ผลการวิจัย

ในระยะแรกการก่อสร้างทางรถไฟของสยามมีข้อจ�ากดัเร่ืองงบประมาณในการก่อสร้าง รวมถงึการขาด

องค์ความรูท้างด้านวศิวกรรมท�าให้รฐัไม่เหน็ความจ�าเป็นในการก่อสร้างทางรถไฟ แต่เนือ่งจากปัญหาการเข้ามา

แทรกแซงของชาติมหาอ�านาจตะวันตกท�าให้รัชกาลที่ 5 ทรงเร่ิมโครงการสร้างทางรถไฟขึ้น โดยค�านึงถึง

ความส�าคญัของภมิูรฐัศาสตร์และความมัน่คงของประเทศ ซึง่พืน้ทีท่ี่รฐับาลสยามเห็นว่ามคีวามส�าคญัและควรทีจ่ะ

สร้างทางรถไฟ คอื พืน้ทีภ่าคเหนอืและภาคตะวนัออกเฉียงเหนอืแต่ปัญหาทีรั่ฐบาลสยามต้องเผชญิ คอื ปัญหาทาง

ด้านงบประมาณ ส่งผลให้นกัลงทนุชาวต่างประเทศเข้ามาเสนอขอสมัปทานในการก่อสร้างทางรถไฟความเกรงกลัว

ต่อการแทรกแซงของชาติตะวันตกท�าให้รัฐบาลสยามไม่อนุญาตให้ด�าเนินการก่อสร้างตามที่ขอสัมปทาน 

โดยเฉพาะในเส้นทางที่มีความส�าคัญทางด้านยุทธศาสตร์ ประกอบกับรัฐบาลสยามมีความเห็นว่าต้องการสร้าง

ให้เป็นทางรถไฟหลวง (ของรัฐ) มิให้เป็นทางรถไฟราษฎร (เอกชน) ท�าให้ทางรถไฟถูกแบ่งเป็นช่วง ๆ ตาม

ความส�าคัญของพืน้ท่ี งบประมาณ และประโยชน์ใช้สอย แม้ว่าจะมเีอกชนหลายรายขอสมัปทานการก่อสร้างก็ตาม
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1.	การขอสัมปทานสร้างทางรถไฟของเอกชน

การขอสัมปทานด�าเนินการก่อสร้างทางรถไฟในภาคตะวันออกมีผู ้ยื่นขอสัมปทานหลายราย 

ทั้งชาวต่างประเทศและชาวไทย ซึ่งมีการขอสัมปทานอนุญาตสร้างทางรถไฟเส้นทางต่าง ๆ จากเอกชน 

โดยสามารถแบ่งพื้นที่เส้นทางได้ 2 กลุ่มหลัก คือ

1.1 กลุ่มเส้นทางรถไฟในพื้นที่ลุ่มแม่น�้าบางปะกง

 บริเวณลุ่มแม่น�้าบางปะกงเป็นพ้ืนท่ีซ่ึงเป็นเส้นทางการเดินทางและล�าเลียงสินค้ามาต้ังแต่

สมัยโบราณ ประกอบกับบริเวณตอนบนของพื้นที่เป็นเขตติดต่อกับภูเขาซึ่งอุดมไปด้วยทรัพยากรธรรมชาติ 

โดยเฉพาะแร่ทองค�าซึง่เป็นสนิค้าทีช่าวต่างประเทศเข้ามาลงทนุในพืน้ทีต่อนบนของลุม่แม่น�า้บางปะกงมากทีส่ดุ

ในสมัยรัชกาลที่ 5	(ศรัญญา คันธาชีพ, 2540, หน้า 54) ดังปรากฏหลักฐานการขอสัมปทานจากบริษัทต่างชาติ

หลายราย เนื่องด้วยการเคลื่อนย้ายและขนส่งผลผลิตเป็นไปด้วยความยากล�าบาก แม้ว่าจะมีคลองเชื่อมระหว่าง

ลุม่แม่น�า้เจ้าพระยากบัลุม่แม่น�า้บางปะกง เช่น เส้นทางตามแม่น�า้นครนายกผ่านคลองรังสิตเข้าสู่แม่น�า้เจ้าพระยา 

แต่ก็มีข้อจ�ากัดตลอดเส้นทางเพราะเป็นพื้นท่ีปา ท�าให้มีการดักปล้นผลผลิตจากโจรผู้ร้าย (พิมพ์อุมา โตสินธพ, 

2548, หน้า 141) ดงันัน้ การขนส่งผลผลติและสินค้าในบางคร้ังจ�าเป็นต้องใช้เส้นทางอ้อม คอืการใช้เส้นทางเลียบ

ชายฝั่งทะเล ปัญหาดังกล่าวท�าให้ชาวตะวันตกเห็นว่า หากมีการลงทุนสร้างทางรถไฟจากกรุงเทพฯ เข้ามายัง

พืน้ทีลุ่ม่แม่น�า้บางปะกง นอกจากจะเอ้ืออ�านวยต่อกจิการของชาวต่างประเทศทีม่อียูใ่นพืน้ทีน่ีแ้ล้วยงัได้ประโยชน์

จากการขนส่งสินค้าและการเดินทางของผู้คนที่มีมากขึ้น การสร้างเส้นทางรถไฟสายตะวันออกจะไม่ขาดทุน

แน่นอน จึงมีชาวตะวันตกหลายรายท่ีลงทุนประกอบกิจการในลุ่มน�้าบางปะกงเสนอค�าขอสร้างทางรถไฟเข้ามา

ให้รัฐบาลพิจารณาหลายราย ดังนี้

 1.1.1 เส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-พระตะบอง

 เส้นทางนี้มีผู้ขอสัมปทานหลายราย ได้แก่ นายแกรซี่ นายคลาก และนายแอนเดอร์สัน 

ทั้งหมดล้วนเห็นผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจจากการสร้างทางรถไฟทั้งสิ้น

 รายแรกนายแกรซี่ได้ยื่นขอสร้างทางรถไฟเส้นทางน้ี เขาเป็นผู้ท่ีเข้ามาลงทุนในกิจการ

เหมอืงแร่ในพืน้ทีต่อนบนลุม่แม่น�า้บางปะกง โดยประกอบกจิการเหมอืงแร่ด้วยการร่วมทนุกบัชาวองักฤษเข้าท�า

เหมืองแร่ที่ต�าบลประจันตคาม เมืองปราจีนบุรี ในปีพ.ศ. 2434-2436 (พิมพ์อุมา โตสินธพ, 2548,	หน้า 141) 

โดยเส้นทางที่นายแกรซี่เสนอต่อรัฐบาลสยามนั้นเป็นเส้นทางที่เชื่อมกับกรุงเทพฯ มาตามคลองแสนแสบถึง

บางขนาก-เมืองปราจีนบุรี-เมืองกบินทร์บุรี-พระทอง-สระแก้ว-วัฒนานคร-สเตช่ันรถไฟ-แม่น�้า สิ้นสุดทางที่

เมืองพระตะบอง (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2435, ร.5, ยธ. 5.4/4) แต่ก็ไม่ได้ด�าเนินการก่อสร้าง เนื่องจาก

รัฐบาลเกรงว่าหากสร้างทางรถไฟใกล้เขตแดนเขมรจะเป็นช่องทางให้ฝร่ังเศสแผ่อ�านาจเข้ามา รัฐบาลสยามจึง

ไม่ได้อนุมัติการขอสัมปทานของนายแกรซี่ แต่เมื่อนายแกรซี่ได้ท�าการส�ารวจพื้นที่ส�าหรับการก่อสร้างทางรถไฟ

ไว้แล้ว รัฐบาลสยามจึงขอซื้อแบบการก่อสร้างเก็บไว้เพื่อใช้ประโยชน์ในภายหน้า (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 

2434, ร.5, ยธ. 5.4/3)

 เจ้าของเหมอืงอกีรายท่ียืน่ขอสมัปทานรถไฟคือนายคลาก เจ้าของบริษทัคลาก (Messrs 

Clake and Co) เขาต้องการสร้างเส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-พระตะบอง เพราะมีกิจการเหมืองทองค�า

อยู่ในพื้นที่เมืองกบินทร์บุรี ซึ่งบริษัทของนายคลากเป็นกิจการเหมืองทองค�าขนาดใหญ่ในพื้นที่ปราจีนบุรี และมี

การลงทุนจ�านวนมาก (ศรัญญา คันธาชีพ, 2540, หน้า 54) ท�าให้มีความต้องการขนส่งผลผลิตทองค�าที่สะดวก

และรวดเร็ว
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ส่วนนายแอนเดอร์สัน ชาวอังกฤษได้ยื่นขอสัมปทานในการก่อสร้างทางรถไฟจากกรุงเทพฯ ไปยัง

เมอืงพระตะบอง โดยนายแอนเดอร์สนัเหน็ว่ารถไฟสายนีจ้ะน�าสินค้าจากเมอืงเขมรและอนิโดจีนของฝร่ังเศสเข้า

มายังกรุงเทพฯ ทั้งยังเป็นเครื่องมือให้แก่รัฐบาลสยามในการกระชับอ�านาจการปกครองหัวเมืองต่าง ๆ เส้นทาง

ที่นายแอนเดอร์สันจะสร้างทางรถไฟนั้นผ่านบริเวณคลองขุดใหม่ในโครงการรังสิตคือเชื่อมกับทางรถไฟสาย

กรุงเทพฯ-นครราชสีมา ที่เหนือคลองบางขนากไปทะลุออกเมืองนครนายก ปราจีนบุรี กบินทร์บุรี สระแก้ว 

วัฒนานคร ศรีโสภณ จนถึงเมืองพระตะบองเป็นระยะทางกว่า 180 ไมล์ (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2438, ร.

5, ยธ. 5.2/3)

เส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-พระตะบอง นายแกรซี่และนายคลากได้ยื่นขอพระบรมราชานุญาต

ในการก่อสร้างไว้ตั้งแต่ พ.ศ. 2435 แต่ยังไม่ได้รับการอนุมัติ เมื่อนายแอนเดอร์สันยื่นเรื่องเข้ามาขอสัมปทาน 

รัฐบาลจึงน�ามาพิจารณาเพื่อหานายทุนที่เหมาะสมที่สุด สุดท้ายนายแอนเดอร์สันได้รับการพิจารณาสัมปทาน

ในการด�าเนินการก่อสร้าง แต่ก็มิได้ด�าเนินการก่อสร้างขึ้น

 1.1.2 เส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-ปราจีนบุรี-วัฒนานคร

 เส้นทางนี้มีทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติขอสัมปทานโดยมีเป้าหมายที่ต้องการเชื่อมโยง

เศรษฐกจิการค้าโดยเส้นทางหลกัคอื เส้นทางทีพ่ระยาง�าเมอืง หลวงจ�านงดิฐการ และนายแบนเนต ขอสัมปทาน

ในการก่อสร้างไปยังปราจีนบุรี (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2443, ร.5, ยธ. 5.2/19) และนายเฟอรันโด 

ขอสมัปทานสร้างทางรถไฟจากคลองรงัสติไปเมอืงปราจนีบรุ ีสดุทางทีเ่มอืงวฒันานคร รวมระยะทางประมาณ 200

กิโลเมตร (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2439, ร.5, ยธ. 5.2/15) โดยผลประโยชน์จากเส้นทางรถไฟสายนี้ คือ

การเชื่อมเส้นทางการค้าของสยามกับฝรั่งเศสเป็นส�าคัญ

1.2 กลุ่มเส้นทางรถไฟในพื้นที่ตอนล่างของภาคตะวันออกและพื้นที่ปากแม่น�้า

 พื้นที่ชายฝั่งทะเลภาคตะวันออกเป็นพื้นท่ีซ่ึงมีผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ เนื่องจากเป็น

ที่ตั้งของเมืองท่าและที่จอดพักเรือขนส่งสินค้าจากต่างประเทศ เรือจะเข้ามาจอดแวะพักและขนถ่ายสินค้า

ที่อ่างศิลาเกาะสีชัง รวมทั้งยังเป็นเส้นทางล�าเลียงสินค้าจากเมืองพนัสนิคม ซึ่งเป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรกรรม

และอุตสาหกรรมน�้าตาลทรายขนาดใหญ่มาออกยังปากน�้า (พิมพ์อุมา โตสินธพ, 2548,	หน้า 143) นอกจาก

ความเจรญิทางการค้า ในฐานะเมอืงท่าแล้ว ยงัมกีจิการปาไม้ของบริษทัศรีมหาราชา ซ่ึงเจ้าพระยาสรุศักด์ิมนตรี 

(เจิม แสงชูโต) เข้ามาลงทุนที่ต�าบลบางละมุง เมืองชลบุรี โดยขอพระราชทานพระบรมราชานุญาตท�าสัมปทาน

ปาไม้กระยาเลยเป็นเวลา 5 ปี ตั้งแต่ พ.ศ. 2441-2446 (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2439, ร.5, ม. 16.2/83) 

จากความส�าคัญทางเศรษฐกิจดังกล่าว ท�าให้มีผู้สนใจเข้ามาลงทุนหลายรายยื่นขอสัมปทานในการก่อสร้างทาง

รถไฟหลายเส้นทาง ดังต่อไปนี้

 1.2.1 เส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-อ่างศิลา

 เส้นทางนี้มีผู้ยื่นขอสัมปทานด�าเนินการก่อสร้าง 2 ราย คือ พระวิภาคภูวดล และ

พระชลยทุธโยธนิ โดยพระวภิาคภูวดลขอสมัปทานจากรัฐบาลสยามสร้างทางรถไฟไปยงัอ่างศิลา (ส�านกัจดหมายเหตุ

แห่งชาติ, 2437, ร.5, ยธ. 5.2/1) เนื่องจากบริเวณอ่างศิลาขณะนั้นเป็นท่าเทียบเรือท่ีมีความส�าคัญ ส่วน

พระชลยุทธโยธินได้ยื่นขอสัมปทานในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟในเส้นทางเดียวกันกับพระวิภาคภูวดล 

พร้อมกันนี้ยังย่ืนขอพระราชทานพระบรมราชานุญาตสร้างสะพานหินต้ังแต่ท่าเรือให้ยาวออกไปในทะเลจนพ้น

เขตหนิใต้น�า้ โดยยืน่ขอพระบรมราชานญุาตเมือ่เดอืนมกราคม พ.ศ. 2437 พร้อมเสนอว่าหากรฐับาลไม่อนมุตัใิห้

นายทุนชาวตะวันตกเข้ามาด�าเนินการในการก่อสร้างเนื่องจากเห็นว่าผลประโยชน์จะตกอยู่แก่นายทุนตะวันตก
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ก็ควรจะเป็นการร่วมลงทนุระหว่างรฐักบันายทนุ เพราะเส้นทางนีจ้ะเป็นประโยชน์ต่อการค้าของประเทศ (ส�านกั

จดหมายเหตุแห่งชาติ, 2437, ร.5, ยธ. 5.2/1)

 ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ ถึงอ่างศิลานี้จะเป็นเส้นทางส�าคัญในการขนถ่ายสินค้าที่มา

ทางเรอืจากต่างประเทศเข้าสูก่รงุเทพฯ ท�าให้มผีูส้นใจลงทนุในการก่อสร้างถงึ 2 ราย และรฐับาลพยายามไกล่เกลีย่

โดยพระเจ้าบรมวงศ์เธอ กรมหมืน่พทิยาลาภพฤฒธิาดา เสนาบดกีระทรวงโยธาธกิารในขณะนัน้ให้เกดิการร่วมทนุ

เป็นโครงการเดียวกัน แต่ปรากฏว่าไม่ได้มีการเริ่มโครงการ เนื่องจากการขอสัมปทานการสร้างทางรถไฟสายนี้ 

ไม่ได้รับความเห็นชอบจากรัฐบาล เพราะจะเป็นการเปดโอกาสให้ชาวตะวันตกเข้าถึงกรุงเทพฯ ได้สะดวก 

ตามพระด�าริของพระเจ้าบรมวงศ์เธอ กรมหลวงเทววงศ์วโรปการ เสนาบดีกระทรวงการต่างประเทศในขณะนั้น 

(ภารดี มหาขันธ์, 2552, หน้า 64-65) อีกท้ังข้อจ�ากัดทางธรรมชาติของอ่างศิลาที่ไม่สามารถพัฒนาเป็นท่าเรือ

น�้าลึกเพื่อรองรับการขยายตัวทางการค้าและเศรษฐกิจได้ดีเท่ากับบริเวณเกาะสีชัง และบางละมุง

 1.2.2 เส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-บางพระ

 เส้นทางรถไฟสายนี้มีพระมหาโยธาและพระนิเทศชลธีขอสัมปทานในการก่อสร้าง

โดยรถไฟจะวิ่งเลียบคลองพระโขนงถึงเมืองฉะเชิงเทรา สนามชัยเขต พนัสนิคม ชลบุรี ถึงบางพระ (ส�านัก

จดหมายเหตุแห่งชาติ, 2439, ร.5, ยธ. 5.2/5) ผู้ขอสัมปทานทั้งพระมหาโยธาและพระนิเทศชลธีเป็นกลุ่มเดียว

กบัผูท้ีไ่ด้รบัสมัปทานเส้นทางรถไฟสายกรงุเทพฯ-ปากน�า้ โดยเส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-บางพระนีจ้ะเชือ่มกบั

เส้นทางสายกรงุเทพฯ-ปากน�า้ท่ีปลายคลองพระโขนง แขวงเมอืงนครเขือ่นขนัธ์ แยกเลยีบคลองประเวศบรุรีมย์เข้า

มาจนถึงเมืองฉะเชิงเทรา

 ในหนังสือของพระราชทานพระบรมราชานุญาต บริษัทชี้ให้รัฐบาลเห็นถึงผลประโยชน์

จากการสร้างทางรถไฟสายนี ้รวมถงึการลงทนุอืน่ ๆ  ของบริษทัทีจ่ะส่งเสริมการเติบโตทางการค้า เช่น การสร้าง

ท่าเทียบเรือทะเลในพื้นที่ใกล้ทางรถไฟ พร้อมทั้งการเดินเรือข้ามฟากแม่น�้าบางปะกง รวมถึงการสร้างทางรถไฟ

ต่อเข้าไปยังพนมสารคาม และสนามชัยเขต เพื่อรับสินค้าจากฝั่งตะวันออกของแม่น�้าบางปะกง และเห็นควร

จะสร้างทางขยายจากสถานีฉะเชิงเทราขึ้นไปทางตอนบนบริเวณปากคลองบางขนากซ่ึงเป็นศูนย์รวมสินค้าจาก

ตอนบนของภาคตะวันออก โดยบริษัทหวังจะรวบรวมสินค้าจากเมืองนครนายก ปราจีนบุรี กบินทร์บุรี 

ประจนัตคาม ด้วยการจดัเรอืกลไฟของบรษิทัเข้าไปเป็นเรอืจงูเรือสนิค้าและเรือบรรทุกผูโ้ดยสารจากเมอืงเหล่านี้

มายังปากคลองบางขนาก ต่อมาได้ขอขยายเส้นทางรถไฟเข้ามาจนถึงพนัสนิคม ชลบุรี บางพระ โครงการสร้าง

ทางรถไฟนีน้บัเป็นโครงการพฒันาขนาดใหญ่ ครอบคลุมพ้ืนท่ีลุ่มแม่น�า้บางปะกงทุกด้าน และบริษทัได้ชีใ้ห้เหน็ถงึ

ผลประโยชน์ที่มีในเส้นทางการก่อสร้าง เช่น เมืองพนมสารคาม สนามชัยเขต ผ่านพื้นที่นา ที่สวน และปาไม้

โดยปลายทางบริษัทขออนุญาตตัดไม้ ส่วนทางบางขนากเป็นแหล่งรวบรวมสินค้าจากเขมร ส่วนทางบางพระ 

หวังจะให้เป็นที่รับสินค้าจากเรือต่างประเทศที่เข้ามาขนถ่ายสินค้าบริเวณเกาะสีชัง (พิมพ์อุมา โตสินธพ, 2548,	

หน้า 144-145)

 1.2.3 เส้นทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-ศรีราชา

 เส้นทางรถไฟสายน้ีมเีจ้าพระยาสรุศกัดิม์นตร ี(เจมิ แสงชโูต) ยืน่ขอสมัปทานการก่อสร้าง

ในปี พ.ศ. 2447 โดยเป็นการขยายเส้นทางรถไฟจากเมอืงฉะเชงิเทราเข้ามายงัชลบรีุ และศรีราชา ซ่ึงศรีราชาเป็นที่

ตัง้ของบรษัิทศรีมหาราชา จ�ากดั เป็นบรษิทัทีไ่ด้รับสัมปทานในการท�าปาไม้กระยาเลย ซ่ึงการท�าปาไม้กระยาเลยนัน้

มีความยากล�าบากและมต้ีนทนุสงูกว่าการท�าไม้สกั เพราะการล�าเอยีงไม้กระยาเลยออกจากปาต้องใช้การชกัลาก 

ไม่สามารถล่องมาตามล�าน�้าได้เหมือนไม้สัก เนื่องจากไม้กระยาเลยเป็นไม้ที่มีเนื้อแข็งจึงมีน�้าหนักมาก 
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(ภารด ีมหาขนัธ์, 2553, หน้า 34) หากรฐับาลสร้างทางรถไฟเข้ามาในพืน้ทีศ่รรีาชากจ็ะเป็นการช่วยลดค่าใช้จ่าย

ของบริษัทศรีมหาราชาได้ โดยเจ้าพระยาสุรศักด์ิมนตรีได้แจ้งกับรัฐบาลว่า หากรัฐบาลไม่ต้องการสร้างทาง

รถไฟสายนี้แล้วท่านจะเป็นผู้ขอรับสัมปทานท�าทางรถไฟเอง (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2444, ร.5, ยธ. 

5.2/24) ในที่สุดรัฐจึงตัดสินใจท่ีจะสร้างเองเพียงแต่จุดหมายปลายทางอยู่เพียงบางพระเท่านั้นไม่ถึงศรีราชา

ตามที่เจ้าพระยาสุรศักดิ์มนตรีต้องการ

 การที่มีผู้ยื่นขอพระราชทานพระบรมราชานุญาตสร้างเส้นทางรถไฟในภาคตะวันออก

หลายราย แต่ไม่ปรากฏหลกัฐานว่ามเีส้นทางใดได้ลงมอืก่อสร้าง เพราะบางรายนัน้ไม่สามารถก่อสร้างได้ทนัตาม

กรอบเวลาในสัญญาสัมปทานเช่นกรณีนายแอนเดอร์สัน ส่วนเส้นทางอื่น ๆ แม้ว่าจะสามารถสร้างผลประโยชน์

ทางการค้า แต่ก็มิได้รับพระราชทานอนุญาตให้ผู้ใดเลย เหตุเพราะความเกรงกลัวในเร่ืองความปลอดภัยจาก

การคุกคามของชาติตะวันตก (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2443, ร.5, ยธ. 5.2/19)

 อย่างไรก็ตามผู้ขอสัมปทานทุกรายต่างเสนอถึงผลประโยชน์ท่ีจะได้รับจากการสร้าง

ทางรถไฟ ท�าให้รัฐบาลคิดว่า “เมื่อมีผู้ขอท�าต้องคิดแล้วว่าได้ก�าไรจึงขอท�าเพื่อหาก�าไรถ้าไม่ได้ก�าไรไม่ท�า ดังนั้น

รัฐบาลจึงควรท�าเสียเอง” (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2444, ร.5, ยธ. 5.2/24) ดังนั้นเส้นทางรถไฟทุกสายใน

ราชอาณาจักรรัฐบาลจะเป็นผู้ลงทุนและลงมือก่อสร้างเอง เพราะนอกจากผลประโยชน์ทางการค้าและก�าไร

จากการสร้างทางรถไฟแล้ว รัฐบาลยังค�านึงถึงประโยชน์ด้านการเมือง การปกครอง และการป้องกันประเทศ 

ส่วนทางรถไฟที่รัฐบาลอนุมัติสัมปทานให้เอกชนด�าเนินการก่อสร้าง คือ ทางรถไฟสาขาซ่ึงมีปลายทางเชื่อมกับ

ทางรถไฟหลวง

2.	การด�าเนินการก่อสร้างทางรถไฟสายตะวันออกของรัฐ	(กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ)

การด�าเนินการที่จะก่อสร้างทางรถไฟสายต่าง ๆ รัฐบาลจ�าเป็นต้องมีข้อมูลทางด้านงบประมาณ 

การก่อสร้าง และมีเส้นทางท่ีมีลักษณะภูมิประเทศไม่เป็นอุปสรรคต่อการก่อสร้างทางด้านเทคโนโลยี

ในการวางรางและอื่น ๆ ด้วยเหตุนี้ กรมรถไฟต้องท�าการส�ารวจเส้นทางที่จะสร้างทางรถไฟโดยคร่าว ๆ ก่อน

หนึ่งครั้งแล้วท�าการส�ารวจเส้นทางโดยละเอียดอีกครั้งหนึ่ง (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2447, ร.5, ยธ. 5.4/7) 

เมื่อพิจารณาเห็นว่า เส้นทางใดมีความเหมาะสมต่อการก่อสร้าง กรมรถไฟจะประมาณการการก่อสร้างเสนอต่อ

กระทรวงโยธาธิการเพื่อเสนอต่อท่ีประชุมเสนาบดีอันมีพระมหากษัตริย์ทรงเป็นประธานการประชุม เม่ือได้รับ

ความเห็นชอบแล้ว กระทรวงโยธาธิการจะออกประกาศห้ามประชาชนจับจองซื้อขายแลกเปลี่ยนที่ดินฉบับหนึ่ง

และออกเป็นพระราชกฤษฎีกาอีกหนึ่งฉบับเพื่อมิให้เกิดข้อขัดข้องในการจัดการที่ดินส�าหรับการสร้างทางรถไฟ 

และสถานีรถไฟ (ปก แก้วกาญจน์, 2534, หน้า 61)

การสร้างทางรถไฟสายตะวันออกของรัฐบาลเร่ิมด�าเนินการด้วยการส�ารวจเส้นทางและเก็บข้อมูล

มาพิจารณาสร้างทางรถไฟระหว่างกรุงเทพฯ ถึงหัวเมืองชายฝั่งทะเล (กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา-พนัสนิคม-ชลบุรี -

บางพระ) ทั้งนี้เส้นทางรถไฟสายต่าง ๆ ที่มีผู้ยื่นขอสัมปทานจะก�าหนดเส้นทางให้ผ่านเมืองฉะเชิงเทรา เพราะ

ฉะเชิงเทราเป็นเมืองศูนย์กลางทางการค้าของพ้ืนที่ลุ่มแม่น�้าบางปะกง เป็นศูนย์กลางของกิจการต่าง ๆ ด้วย

ความเจริญทางการค้าของพื้นที่ภาคตะวันออกและปัญหาทางการเมืองบริเวณชายแดนมณฑลปราจีนบุรีที่เป็น

เขตติดต่อกับดินแดนเขมรในอินโดจีนของฝรั่งเศสท�าให้รัฐบาลสยามตัดสินใจส�ารวจพื้นที่ลุ่มแม่น�้าบางปะกง

เพ่ือเป็นเส้นทางในการก่อสร้างทางรถไฟในปี พ.ศ. 2444 (เกือ้กลู ยนืยงอนนัต์, 2519, หน้า 134) โดยแบ่งส�ารวจ

ออกเป็น 4 ระยะ คือ ช่วงที่ 1 กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา ช่วงที่ 2 ฉะเชิงเทรา-พนัสนิคม ช่วงที่ 3 พนัสนิคม-ชลบุรี

ช่วงที่ 4 ชลบุรี-บางพระ เป็นระยะทางทั้งสิ้น 137 กิโลเมตร ประเมินค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างไว้ประมาณ 
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8,000,000 บาท แต่รัฐบาลเห็นว่าไม่ควรสร้างต่อมาจนถึงศรีราชาตามที่เจ้าพระยาสุรศักดิ์มนตรีเสนอเพราะ

เป็นเส้นทางล�าบากต้องตัดผ่านภูเขาไม่คุ้มกับการลงทุนขยายไป (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2444, ร.5, ยธ. 

5.2/24) แต่แล้วทางรถไฟสายตะวนัออก กรงุเทพฯ-บางพระท่ีก�าหนดจะสร้างในปี พ.ศ. 2445 ต้องระงับโครงการ

การก่อสร้างไว้ก่อนเพราะรัฐบาลมีความจ�าเป็นเร่งด่วนในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายเหนือ เนื่องจากเกิดเหตุ

กบฏเงี้ยวเมืองแพร่ขึ้นมาต่อต้านอ�านาจรัฐบาลสยาม (เกื้อกูล ยืนยงอนันต์, 2519, หน้า 135) ต่อมาในปี พ.ศ. 

2447 รัฐบาลพิจารณาสร้างทางรถไฟสายตะวันออกอีกครั้ง โดยสร้างทางรถไฟสายเมืองฉะเชิงเทรา ก�าหนดงบ

ประมาณการก่อสร้างถึงเมืองฉะเชิงเทราไว้ทั้งสิ้น 3,500,000 บาท เป็นการแบ่งจ่ายเงินเป็นเวลา 3 ปี และให้

ผู้ด�าเนินการก่อสร้างยืมรางเหล็กจากทางรถไฟสายเหนือซึ่งพักการก่อสร้างมาใช้ก่อนเพราะทางรถไฟสายเหนือ

หยุดพักการก่อสร้างเป็นเวลา 8 ปี ถึงจะด�าเนินการก่อสร้างต่อท�าให้รัฐบาลสามารถลดต้นทุนในการก่อสร้าง

ทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทราลงถึง 800,000 บาท เหลือการใช้งบประมาณในการก่อสร้างเพียง 

2,700,000 บาท แบ่งช�าระเพียงปีละ 900,000 บาท (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2447, ร.5, ยธ. 5.4/7)

 การก่อสร้างทางรถไฟสายตะวนัออก กรงุเทพฯ-ฉะเชงิเทราได้เริม่ขึน้ในเดอืนพฤศจกิายน พ.ศ. 2448

เริ่มก่อสร้างต้ังแต่กรุงเทพฯ โดยแยกจากทางรถไฟสายกรุงเทพฯ-นครราชสีมา ที่สะพานยมราชมาตาม

คลองบาง-กะป คลองประเวศบุรีรมย์ และแม่น�้าบางปะกง จนถึงเมืองฉะเชิงเทรา ระยะทางยาว 63.4 กิโลเมตร 

(ส�านักจดหมายเหตแุห่งชาต,ิ 2447, ร.5, ยธ. 5.4/7) การก่อสร้างเป็นทางรถไฟขนาดราง 1.435 เมตร (การรถไฟ

แห่งประเทศไทย, 2540 หน้า 78) เมือ่ด�าเนนิการก่อสร้างทางรถไฟสายนีเ้จ้าพระยาสรุศกัดิม์นตรีได้ขอให้รฐับาล

ขยายเส้นทางเข้ามาถึงศรีราชาเพื่ออาศัยเส้นทางรถไฟสายนี้ในการขนส่งสินค้าของบริษัท ศรีมหาราชา จ�ากัด 

ซึ่งพระยาสุริยานุวัตรเห็นด้วยกับการสร้างทางรถไฟจากฉะเชิงเทราต่อไปชลบุรี เพราะจะเสร็จทันกับทางรถไฟ

สายกรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา และจะช่วยขยายผลประโยชน์กับพ้ืนที่ทางตะวันออกซ่ึงมีข้าวเปลือกเป็นสินค้า

ส�าคัญ (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2447, ร.5, ยธ. 5.4/7) รัฐบาลเห็นควรที่จะสร้างทางเชื่อมต่อไปยังบางพระ

เป็นระยะทางยาว 133 กิโลเมตร แต่มิได้ด�าเนินการก่อสร้างขึ้น การสร้างทางรถไฟสายตะวันออกในครั้งนี้จึงยุติ

เพยีงแค่เมอืงฉะเชงิเทรา เนือ่งจากรฐับาลสยามต้องป้องกันการเกิดความขดัแย้งกบัฝร่ังเศสและรัฐบาลขาดเงินทนุ

ในการสร้างทางรถไฟข้ามแม่น�้าบางปะกง ประกอบกับในขณะนั้นรัฐบาลมีภาระเร่ืองค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง

เส้นทางรถไฟสายเหนือ โดยด�าเนินการก่อสร้างถึงบริเวณสถานีเมืองฉะเชิงเทราแล้วเสร็จ ในปี พ.ศ. 2450 และ

รชักาลที ่5 ทรงเสดจ็ฯ เปดใช้งานเมือ่วนัที ่24 มกราคม พ.ศ. 2450 (ส�านกัจดหมายเหตแุห่งชาต,ิ 2447, ร.5, ยธ. 

5.4/7)
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ภาพ	1	

แผนที่โครงการทางรถไฟระหว่างประเทศ (พ.ศ. 2468)

หมายเหตุ. จาก “ย้อนรอยรถไฟไทย: สืบสานและต่อยอด” โดย อิจิโร คากิซากิ, 2562, สถาบันการขนส่ง 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, หน้า 44.

ต่อมาในสมยัรชักาลท่ี 6 รฐับาลได้สร้างทางรถไฟขยายจากเมืองฉะเชงิเทราขึน้ไปถงึเมอืงอรญัประเทศ 

เริม่ก่อสร้างวนัที ่7 พฤษภาคม พ.ศ. 2462 ปัจจยัทีท่�าให้รฐับาลสร้างทางรถไฟส่วนต่อขยายสายนี ้เพราะต้องการ

รกัษาความสมัพันธ์ระหว่างประเทศกับฝรัง่เศส และเพือ่ประโยชน์ทางด้านการค้าและการป้องกนับ้านเมอืง (ส�านกั

จดหมายเหตุแห่งชาติ, 2462, ร.6, คค. 5.1/2) ท้ังที่รัฐบาลเห็นว่าการสร้างทางรถไฟต่อขยายจากฉะเชิงเทรา

เข้ามายังชายแดนของฝรั่งเศสน้ัน ไม่คุ้มค่าต่อการลงทุนก่อสร้าง เนื่องจากจะเป็นการแย่งชิงสินค้าระหว่าง

สยามกับฝรั่งเศส สินค้าที่มาจากเมืองพระตะบองจะลดน้อยลง ซึ่งแต่เดิมฝรั่งเศสพยายามขัดขวางการสร้าง

ทางรถไฟส่วนต่อขยายนี้ และรัฐบาลสยามก็มีท่าทีเกรงกลัวต่ออิทธิพลของฝร่ังเศสจึงมิได้ด�าเนินการก่อสร้าง 

แต่ด้วยความจ�าเป็นทางด้านยุทธศาสตร์ในการป้องกันประเทศ รัฐบาลสยามจึงต้องเร่งสร้างทางรถไฟสายนี้ขึ้น 

แต่เดมิรฐับาลจะด�าเนนิการก่อสร้างให้แล้วเสร็จภายใน 2 ปี แต่สร้างไม่เสรจ็ทนัตลอดทัง้สายจนกระทัง่แล้วเสรจ็

และเปดเดนิรถไฟจากสถานฉีะเชงิเทราต่อไปยงัอรญัประเทศในปี พ.ศ. 2467 (ส�านกัจดหมายเหตแุห่งชาต,ิ 2467, 

ร.6, คค. 5.1/6) รวมระยะ 255 กิโลเมตร ค่าใช้จ่ายในการด�าเนินงาน 17,269,768 บาท โดยเส้นทางรถไฟจาก

ฉะเชิงเทราถึงอรัญประเทศนี้ จ�าเป็นต้องก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมกับรถไฟในเขมรของอินโดจีนฝรั่งเศส ท�าให้มี

การปรับใช้ขนาดรางรถไฟเป็นขนาด 1 เมตร ส่งผลให้ทางรถไฟสายตะวันออกทั้งหมดปรับขนาดรางรถไฟตลอด

ทั้งเส้นทางจาก 1.435 เมตร เหลือขนาด 1 เมตร (การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2540, หน้า 78)
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3.	การเติบโตของเศรษฐกิจข้าวในมณฑลปราจีนบุรี

การสร้างเส้นทางรถไฟช่วยให้เกิดการเปดพ้ืนท่ีรกร้างว่างเปล่าและเปล่ียนพ้ืนท่ีปาให้กลายมาเป็น

พืน้ทีเ่กษตรกรรม โดยเส้นทางรถไฟสายตะวนัออก (กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ) มกีารก่อสร้างระยะแรก (กรุงเทพฯ-

ฉะเชิงเทรา) ที่เปดใช้ใน พ.ศ. 2450 สร้างขึ้นมาเพื่อระบายความแออัดของการขนส่งสินค้าภายในคลองเชื่อม

ของแม่น�้าเจ้าพระยากับแม่น�้าบางปะกง ที่ประสบปัญหาการจราจรแออัดและข้อจ�ากัดในการเดินทางจาก

สภาพภูมิศาสตร์ จากการที่พื้นที่ลุ่มแม่น�้าบางปะกงมีการขุดคลองเพื่อเปดพื้นที่ส�าหรับท�าการเพาะปลูกข้าว

ในช่วงปี พ.ศ. 2419-2433 คือ คลองนครเนื่องเขตต์ คลองประเวศบุรีรมย์ คลองแขก คลองเปร็ง คลองอุดม

ชลจร และคลองหลวงแพ่ง ซึ่งสามารถเปดพื้นที่เพาะปลูกข้าวใหม่ได้ถึง 153,037 ไร่ (ศรัญญา คันธาชีพ, 2540, 

หน้า 89) จะเห็นได้ว่าพื้นท่ีการเพาะปลูกข้าวบริเวณเมืองฉะเชิงเทราน้ันเป็นพ้ืนท่ีท่ีการขยายการเพาะปลูกนั้น

ขึ้นอยู่กับการขุดคลองในช่วงปี พ.ศ. 2419-2433 ซึ่งเป็นช่วงระยะเวลาก่อนการสร้างทางรถไฟ แต่การสร้าง

ทางรถไฟต่อขยายช่วงฉะเชิงเทรา-อรัญประเทศในปี พ.ศ. 2462-2467 มีผลโดยตรงต่อการขยายพื้นที่

การเพาะปลูกข้าวในมณฑลปราจีนบุรี ดังตาราง 1

ตาราง	1

การขยายตัวของที่นาในมณฑลปราจีนบุรี พ.ศ. 2438-2474

พุทธศักราช เนื้อที่นา	(ไร่) พุทธศักราช เนื้อที่นา	(ไร่)

2438
2447
2448
2449
2450
2451
2452
2453
2460
2461

  393,502
1,022,279
1,141,607
1,058,845
1,178,576
1,306,901
1,325,594
1,170,000
1,472,314
1,512,547

2462
2463
2464
2465
2467
2468
2469
2572
2473
2474

1,529,893
1,527,647
1,529,893
1,572,360
1,633,340
1,696,920
1,748,140
1,875,890
1,841,550
1,841,501

หมายเหต.ุ จาก “พฒันาการทางเศรษฐกจิลุ่มแม่น�า้บางปะกง พ.ศ. 2419-2475” โดย ศรัญญา คนัธาชพี, 2540, 

วทิยานิพนธ์อักษรศาสตรมหาบัณฑิต สาขาประวตัศิาสตร์เอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้ มหาวิทยาลยัศลิปากร, หน้า 96.

จากตาราง 1 พื้นที่นาในมณฑลปราจีนบุรี ช่วงปี พ.ศ. 2451 กับ พ.ศ. 2465 มีความแตกต่างกัน

อย่างมาก กล่าวคือ ช่วงก่อนมีการเปดใช้งานทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ-ฉะเชิงเทรา) ในปี พ.ศ. 2451 

พื้นที่นาในมณฑลปราจีนบุรีมีจ�านวน 1,306,901 ไร่ ซึ่งเป็นผลมาจากการขยายพื้นที่เพาะปลูกจากการขุดคลอง

เชื่อมแม่น�้าเจ้าพระยา-บางปะกง และในปี พ.ศ. 2464 ซึ่งเป็นปีเปดใช้งานทางรถไฟสายตะวันออกส่วนต่อ

ขยายฉะเชิงเทรา-กบินทร์บุรี (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2462, ร.6, คค. 5.1/2) พื้นที่นาในมณฑลปราจีนบุรี

มีพื้นที่ 1,529,893 ไร่ และภายหลังการเปดเดินรถไฟในเส้นทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ-กบินทร์บุรี) 

อย่างเป็นทางการหลังจากการปรับเปลี่ยนขนาดรางรถไฟในปี พ.ศ. 2467 และเปดเดินรถไฟถึงอรัญประเทศ 

(ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2467, ร.6, คค. 5.1/6) พื้นที่นาข้าวในมณฑลปราจีนบุรีมีจ�านวนเพิ่มข้ึนอย่าง

มีนัยส�าคัญ กล่าวคือพื้นที่เพาะปลูกข้าวต้ังแต่ปี พ.ศ. 2467 ถึง พ.ศ. 2472 มีพื้นท่ีเพาะปลูกข้าวเพิ่มข้ึนเป็น

จ�านวนถึง 242,550 ไร่ ภายในระยะเวลาเพียง 5 ปี ซ่ึงการเพ่ิมของพื้นที่การเพาะปลูกข้าวในช่วงนี้จะ
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มีความสัมพันธ์กับการเปดเดินรถไฟสายตะวันออกซึ่งไปสิ้นสุดที่อรัญประเทศ รวมถึงการสร้างถนนในพ้ืนที่

มณฑลปราจนีบรุเีป็นส�าคญั เนือ่งจากพืน้ทีเ่พาะปลูกข้าวบริเวณเมอืงฉะเชงิเทราซ่ึงเป็นพ้ืนทีลุ่่มแม่น�า้บางปะกง

ตอนล่างนั้นพื้นที่ส่วนใหญ่ถูกเปดเพื่อการเพาะปลูกตั้งแต่ช่วงการขุดคลองในสมัยรัชกาลที่ 5

การขยายตัวของพื้นที่เพาะปลูกข้าวในมณฑลปราจีนบุรี จึงเป็นแรงสนับสนุนให้กิจการโรงสีข้าว

ขยายตัวด้วย ในระยะแรกกิจการโรงสีข้าวขยายตัวในกรุงเทพฯ จนกระทั่งเมื่อประมาณปี พ.ศ. 2420 จึงมี

การขยายตัวออกไปต่างจังหวัด ซึ่งโรงสีที่เริ่มขยายตัวในชนบทตามหลักฐานที่พบโรงแรก ๆ ตั้งอยู่ในลุ่มแม่น�้า

บางปะกงที่ฉะเชิงเทรา โดยเป็นโรงสีขนาดเล็ก คือ สีข้าวได้ 8-50 ตันต่อวัน (ฉัตรทิพย์ นาถสุภา และสมภพ 

มานะรังสรรค์ (บรรณาธิการ), 2527, หน้า 293) การขยายตัวของกิจการโรงสีข้าวในลุ่มแม่น�้าบางปะกง

เร่ิมขยายตวัมากขึน้ตัง้แต่ พ.ศ. 2463-2472 กล่าวคอื ก่อนหน้า พ.ศ. 2463 ในพืน้ทีลุ่ม่แม่น�า้บางปะกงมโีรงสข้ีาว 

เพียง 9 โรง ต่อมาขยายตัวถึง 74 โรงในปี พ.ศ. 2463-2472 (ส�านักจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2472, สบ.2.41/2)

ซึ่งการขยายตัวของโรงสีในพื้นที่มณฑลปราจีนบุรีนี้มีความสัมพันธ ์กับการเดินรถไฟสายตะวันออก

(กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ) เนื่องจากการสร้างทางรถไฟช่วยเปดพ้ืนท่ีการเพาะปลูกข้าวโดยเฉพาะบริเวณ

เมืองปราจีนบุรี และรถไฟนี้ยังช่วยให้การขนส่งสินค้าและอุปกรณ์ต่าง ๆ เป็นไปด้วยความสะดวกมากขึ้นกว่า

การขนส่งสินค้าในรูปแบบเดิม ด้วยเหตุผลดังกล่าวท�าให้จ�านวนโรงสีข้าวในเมืองปราจีนบุรีมีจ�านวนเพิ่มมากขึ้น

หลังจากที่มีการเปดใช้ทางรถไฟสายตะวันออกในปี พ.ศ. 2467 ทั้งนี้เนื่องด้วยเครื่องมือและอุปกรณ์ใน

การประกอบเป็นเครื่องสีข้าวนั้นมีขนาดใหญ่ตามรูปแบบของโรงสีข้าว ที่มีทั้งโรงสีกลไฟ โรงสีไอน�้า โรงสี

เคร่ืองยนต์ และโรงสีพลังไฟฟ้า (อังคณา แสงสว่าง, 2550, หน้า 106) โดยเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการสร้าง

โรงสีข้าวนี้จะถูกขนส่งโดยรถไฟเป็นหลักและท�าให้โรงสีข้าวในเมืองปราจีนบุรีมีจ�านวนเพิ่มมากขึ้น

จากข้อมูลบัญชีโรงสีข้าวในพระราชอาณาจักรสยาม พ.ศ. 2472 พบว่า โรงสีข้าวในมณฑลปราจีนบุรี 

มีจ�านวนโรงสีข้าว ทั้งหมด 82 โรง และในพื้นที่ที่ทางรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ) ตัดผ่าน

หลังจากมีการเปดเดินรถไฟถึงกบินทร์บุรีในปี พ.ศ. 2467 มีโรงสีข้าวในปราจีนบุรี จ�านวน 12 โรง 

โดยโรงสีข้าวเหล่าน้ี ตั้งอยู่ในพ้ืนท่ีต�าบลศาลาแดง และต�าบลโพรงอากาศในอ�าเภอบางน�้าเปรี้ยว จังหวัด

ฉะเชิงเทรา จ�านวน 5 โรง อยู่ในพื้นที่อ�าเภอเมืองปราจีนบุรี อ�าเภอประจันตคาม อ�าเภอกบินทร์บุรี จังหวัด

ปราจีนบุรี จ�านวน 7 โรง จากข้อมูลตั้งแต่ พ.ศ. 2463-2472 จ�านวนโรงสีข้าวในพื้นท่ีจังหวัดฉะเชิงเทราและ

จังหวัดปราจีนบุรี มีการเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยยส�าคัญ จากเดิมในพื้นที่ฉะเชิงเทรามีจ�านวนโรงสีข้าว 9 โรง ในช่วงปี

ดังกล่าวมีจ�านวนโรงสีข้าวเพิ่มขึ้น 24 โรง ท�าให้ในปี พ.ศ. 2472 จ�านวนโรงสีข้าวในฉะเชิงเทรามีจ�านวนอยู่ที่

33 โรง ในขณะท่ีจังหวัดปราจีนบุรีช่วงก่อนปี พ.ศ. 2463 ยังไม่มีโรงสีข้าวแม้แต่เพียงโรงเดียว แต่ภายหลัง

ปี พ.ศ. 2472 จ�านวนโรงสีข้าวในจังหวัดปราจีนบุรีเพ่ิมขึ้นเป็น 12 โรง นอกจากนี้หลังจากการเปดเดินรถไฟ

สายตะวันออก (กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ) ถึงกบินทร์บุรีในปี พ.ศ. 2467 ส่งผลให้เกิดโรงสีข้าวข้ึนเป็นคร้ังแรก

ในเมอืงปราจนีบรุอีกีด้วย นอกจากการขยายพืน้ทีส่�าหรบัการเพาะปลกูข้าวแล้ว การตดัทางรถไฟยงัเพ่ิมการขยาย

พื้นที่ในการเพาะปลูกพืชชนิดอื่น ๆ  อีกจ�านวนมาก โดยเฉพาะพืชไร่ เพราะพื้นที่เมืองปราจีนบุรีนี้แม้ว่าจะมีที่นา

มากแต่ครึง่หนึง่กเ็ป็นพชืไร่ เพราะในพืน้ท่ีเมอืงปราจนีบรุมีอีตัราส่วนเป็นเขตปาเขาทีล่าดพอ ๆ  กบัพืน้ทีส่่วนทีร่าบ 

(ศรัญญา คันธาชีพ, 2540, หน้า 98)

กล่าวโดยสรุป การเปดเดินรถไฟสายตะวันออก (กรุงเทพฯ-อรัญประเทศ) จึงเป็นการด�าเนินการที่

มีผลต่อการเติบโตของเศรษฐกิจข้าว ทั้งการขยายตัวของพื้นที่เพาะปลูกและการเติบโตของโรงสีข้าวในมณฑล

ปราจีนบุรี
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อภิปรายผล

การขยายตวัทางเศรษฐกจิทีเ่กดิขึน้ภายหลงั พ.ศ. 2398 เป็นการขยายตัวทีเ่กดิจากเงือ่นไขสนธสิญัญา

พระราชไมตรีหรือสนธิสัญญาเบาว์ร่ิง ซึ่งท�าให้นานาประเทศเข้ามาค้าขายกับสยามมากขึ้น ขณะเดียวกัน

รัฐบาลสยามก็มีการพัฒนาการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ ซึ่งมีส่วนในการส่งเสริมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ท้ัง

การเดนิทางและการขนส่งสนิค้าเข้ามาในพืน้ท่ีของเส้นทางรถไฟ ทางรถไฟสายตะวนัออก (กรงุเทพฯ-อรญัประเทศ)

จึงเป็นเส้นทางคมนาคมท่ีเป็นปัจจัยภายในซึ่งมีส่วนส่งเสริมการเติบโตของเศรษฐกิจข้าว ท้ังการขยายตัวของ

พืน้ทีเ่พาะปลกูและการเตบิโตของโรงสข้ีาวในเมอืงปราจนีบรุ ีการให้ความส�าคญักบัพลวตัภายในเช่นการเกดิขึน้

ของทางรถไฟสายตะวนัออกนีช่้วยอธบิายให้เหน็ว่า การขยายตวัของเศรษฐกจิข้าวหลงัการท�าสนธสิญัญาเบาว์ริง่

มิได้เกิดขึ้นจากปัจจัยจากภายนอกเท่านั้น แต่กลับมีพลวัตภายในที่ช่วยส่งเสริมการขยายตัวของเศรษฐกิจข้าว

อยู่ด้วย

ข้อเสนอแนะการวิจัย

ข้อเสนอแนะทั่วไป

การศกึษาประวตัศิาสตร์เศรษฐกจิไทยหลังการเปดระบบเศรษฐกจิเสรตีามเงือ่นไขของสนธสิญัญาเบาว์ริง่

หากพิจารณาในระดับประเทศพบว่า เกิดการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของระบบเศรษฐกิจสู่ระบบเศรษฐกิจ

แบบเงินตราอย่างชัดเจน ขณะที่การศึกษาในระดับท้องถิ่นส่วนใหญ่เป็นงานศึกษาที่แสดงให้เห็นถึงผลกระทบ

จากการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างดังกล่าว ความพยายามในที่นี้เป็นการพิจารณาการเปลี่ยนแปลงในระดับท้องถิ่น

ที่เกิดขึ้นจากปัจจัยแวดล้อมภายใน คือ ทางรถไฟสายตะวันออกท่ีมีส่วนต่อการเปล่ียนแปลงเศรษฐกิจของ

ท้องถิน่มณฑลปราจนีบุร ีผูว้จิยัพบว่าการเปลีย่นแปลงทางเศรษฐกิจสูร่ะบบเศรษฐกิจเพือ่การค้าในท้องถิน่ต่าง ๆ  

มีปรากฏการณ์ทางเศรษฐกิจของท้องถ่ินท่ีแสดงให้เห็นถึงพัฒนาการภายในของท้องถิ่นภายใต้โครงสร้างหลัก

ของการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ดังนั้นผู้วิจัยเห็นว่าการศึกษาความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในช่วงเวลาดังกล่าว 

จึงควรพิจารณาพลวัตภายในของแต่ละพื้นที่ ซึ่งมีปรากฏการณ์ต่าง ๆ ทางประวัติศาสตร์ที่จะช่วยท�าให้สามารถ

เข้าใจถึงพลวัตภายในว่ามีส่วนต่อการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจทั้งในระดับท้องถิ่นและประเทศอีกด้วย

ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยในอนาคต

การวิจัยประวัติศาสตร์ภาคตะวันออกยังมีปรากฏการณ์ที่น�ามาซึ่งการเปลี่ยนแปลงของพื้นที่อีกหลาย

ประการที่ควรส่งเสริมให้มีการวิจัย เช่น การเปลี่ยนแปลงการคมนาคมสัญจรภายในภูมิภาคทั้งทางน�้าและ

ทางบกท่ีเกิดขึ้น และส่งผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลงภายในพ้ืนท่ีแต่ละย่านของภาคตะวันออกท้ังในด้าน

การขยายตัวของเมืองและการใช้พื้นท่ี รวมทั้งการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจตั้งแต่การเติบโตของการผลิต

สินค้าเกษตร เช่น อ้อย มันส�าปะหลัง ยางพารา เข้าสู่การผลิตในโรงงานอุตสาหกรรม การวิจัยประวัติศาสตร์

ของปรากฏการณ์เหล่านี้ในภาคตะวันออกว่ามีผลอย่างไรในระดับท้องถ่ินยังมีจ�ากัดจึงควรมีการศึกษาประเด็น

ลักษณะนี้ให้กว้างขวางขึ้น

กิตติกรรมประกาศ

บทความวิจยันีเ้ป็นส่วนหนึง่ของงานวจัิยเรือ่ง ทางรถไฟกบัการพฒันาภาคตะวนัออก พ.ศ. 2435-2564

ได้รับทุนสนับสนุนจากงบประมาณเงินรายได้คณะมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา ประจ�าปี

งบประมาณ พ.ศ. 2565
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