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บทคัดย่อ

	 การวิจัยฉบับน้ีมีจุดประสงค์เพื่อศึกษาการปฏิวัติคมนาคมกับการรวมศูนย์

อ�ำนาจของรัฐในสยามระหว่าง พ.ศ.2435-2475 ผลการศึกษาพบว่า การรวมศูนย์

อ�ำนาจอย่างมีประสิทธิภาพเป็นเพราะรัฐตระหนักถึงความส�ำคัญของความเร็ว โดย 

เร่ิมจากแยกการสื่อสารออกจากการคมนาคม และเชื่อมต่อกรุงเทพฯกับส่วนภูมิภาค

ด้วยทางรถไฟ ความเร็วของรถไฟกลายต้นทุนทางการเมืองของรัฐบาลและท�ำให้

ต้นทุนการขนส่งระหว่างกรุงเทพฯกับพื้นท่ีห่างไกลต�ำ่ลง ผลจากการรวมศูนย์อ�ำนาจ

ของรัฐได้ท�ำให้กรุงเทพฯกลายเป็นศูนย์กลางการคมนาคมสมัยใหม่ด้วยเช่นกัน

ค�ำส�ำคัญ: การคมนาคม, การรวมศูนย์อ�ำนาจ, ความเร็ว, ทางรถไฟ, โทรเลข

Abstract

	 The purpose of this research is to study the transportation 

revolution and the centralization of the state in Siam 1892-1932. The 

result has shown that the state can centralize the power efficiently 

because of it can enhance the importance of speed by separating 

communication from the transport and connect Bangkok to other 

regions by rail. The speed of the train became a political capital for the 

government and the cost of transportation between Bangkok and the 

remote areas was greatly reduced. As a result of the centralization of 

the state, Bangkok has become a modern transportation hub as well.

Keywords: Transportation, Centralization, Speed, Railways, Telegraph
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บทน�ำ

	 ปัญหาการเมืองระหว่างประเทศช่วงพุทธศตวรรษที่ 24 ท�ำให้รัฐบาลสยาม

จะต้องรับมือด้วยการสร้างประเทศแบบรวมศูนย์อ�ำนาจขึ้นมา ความส�ำคัญของ 

การรวมศูนย์อ�ำนาจแบบสมัยใหม่ตั้งแต่รัชกาลที่ 5 เป็นต้นมา ไม่ใช่แค่การสร้างระบบ

ราชการแบบรวมศูนย์อ�ำนาจเท่าน้ัน แต่รัฐยังตระหนักถึงความส�ำคัญของ “ความ

รวดเร็ว” ในการสื่อสารและคมนาคมจากศูนย์กลางไปยังส่วนภูมิภาค โดยความ

รวดเร็วนี้ก�ำเนิดจากเทคโนโลยีสมัยใหม่คือโทรเลขและรถไฟ ซึ่งรัฐบาลในยุคก่อนหน้า

นั้นไม่มีความสามารถในการครอบครองหรือยังเห็นว่าเป็นสิ่งที่ไม่จ�ำเป็นมาก่อน

	 เทคโนโลยีดังกล่าวได้ท�ำให้เกิดความเปลี่ยนแปลงเชิงคุณภาพครั้งส�ำคัญกับ

การคมนาคมของประเทศ คือการแยกการสื่อสารออกจากการคมนาคมเป็นครั้งแรก

ด้วยโทรเลข และการปฏิวัติการคมนาคมภายในประเทศอย่างสิ้นเชิงด้วยรถไฟ 

ความเร็วได้กลายมาเป็นตัวแปรส�ำคัญของการเมืองและเศรษฐกิจ อีกทั้งยังท�ำให้เห็น

ระดับพัฒนาการของรัฐอย่างท่ีไม่เคยเกิดขึ้นมาก่อน จากความส�ำคัญของปัญหา 

ดังกล่าวนี้ จึงเป็นท่ีมาของการศึกษาถึงความส�ำคัญของ “การปฏิวัติการคมนาคม” 

ของประเทศ ในฐานะที่เป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการรวมศูนย์อ�ำนาจของรัฐในสยาม 

ระหว่าง พ.ศ. 2435-2475 และเพื่อเป็นขยายความรู้ด้านประวัติศาสตร์เทคโนโลยี 

การสื่อสารและคมนาคมของไทยด้วยอีกทางหนึ่ง

วัตถุประสงค์ของการศึกษา

	 1.	เพื่อศึกษาการรวมศูนย์อ�ำนาจการปกครองของรัฐสยามผ่านพัฒนาการ

ของการคมนาคมสมัยใหม่

	 2.	เพื่อศึกษาการรวมก�ำลังทางเศรษฐกิจของรัฐสยามผ่านพัฒนาการของ 

การคมนาคมสมัยใหม่

กรอบแนวคิดที่ใช้ในการศึกษา

	 แนวคิดท่ีใช้ในการศึกษานี้มีอยู่ 2 แนวคิดส�ำคัญคือ แนวคิดการรวมศูนย์

อ�ำนาจของรัฐสมัยใหม่ (สมเกียรติ วันทะนะ, 2551) และแนวคิดบทบาทหน้าท่ี 
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เฉพาะอย่างของสิ่งประดิษฐ์สมัยใหม่ (โบรลิน, 2556) โดยทั้งสองแนวคิดน้ีเป็นเหตุ
เป็นผลซ่ึงกันและกันที่แสดงให้เห็นระดับพัฒนาการของรัฐในสยามท่ีให้ความส�ำคัญ
กับอ�ำนาจในการวินิจฉัยสั่งการโดยการเคลื่อนย้ายคน สิ่งของ และข้อมูลที่รวดเร็วจาก
ส่วนกลางไปยังส่วนภูมิภาค ซ่ึงเป็นความสามารถท่ีส�ำคัญของ “รัฐ” ตั้งแต่รัฐบาล
รัชกาลที่ 5 เป็นต้นมา
	 แนวคิดการรวมอ�ำนาจเข้าสู่ศูนย์กลาง เป็นส่วนหนึ่งที่ก�ำเนิดขึ้นมาพร้อมกับ
ความเป็นสมัยใหม่ของรัฐ เม่ือรัฐบาลต้องวิวัฒนาการไปตามขอบเขตอ�ำนาจและ
อุดมการณ์การปกครองที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วและกว้างขวาง อีกทั้งยังให ้
ความส�ำคัญกับเอกภาพครอบคลุมพื้นท่ีหรืออาณาบริเวณและประชากรในพื้นที่นั้น
อย่างเด็ดขาดเป็นเอกเทศโดยไม่มีอ�ำนาจอื่นใดมาทับซ้อนได้ (สมเกียรติ วันทะนะ, 
2551) การที่จะสร้างรัฐในอุดมคติเช่นน้ี ท�ำให้ “รัฐสมัยใหม่” จ�ำเป็นต้องปกครอง 
โดยแทรกแซงหรือบงการชีวิตประจ�ำวันของผู ้คนไปทั่วทุกหัวระแหง จนท�ำให้ 
ชีวิตประจ�ำวันของเราถูกก�ำหนดหรือถูกท�ำให้เป็นส่วนหนึ่งของรัฐไปโดยปริยาย 
(ธงชัย วินิจจะกูล, 2551)
	 บทบาทของรัฐท่ีจะแทรกแซงชีวิตประจ�ำวันของผู้คนจ�ำนวนมากจะต้องมี
ประสิทธิภาพ แนบเนียน โดยแฝงไปด้วยอ�ำนาจหน้าที่และชอบธรรม ความสามารถ
ของรัฐที่จะท�ำได้จึงไม่ใช่แค่การมีระบบราชการสมัยใหม่แต่เพียงอย่างเดียว หากต้องมี
ส่วนสนับสนุนที่ส�ำคัญคือ “เทคโนโลยี” ท่ีจะมาอ�ำนวยความสะดวกให้กับรัฐพร้อมๆ
กับให้บริการสังคมด้วยเช่นกัน เทคโนโลยีดังกล่าวคือสิ่งประดิษฐ์ที่ถูกสร้างมาเพื่อ
หน้าที่ประการเดียว เช่น โทรเลขที่ถูกสร้างมาเพ่ือการสื่อสารโดยที่ไม่ต้องเดินทาง 
หรือรถจักรไอน�้ำที่มีหน้าท่ีลากจูงประการเดียวโดยไม่ต้องพึ่งพาก�ำลังธรรมชาติ 
เป็นต้น (โบรลิน, 2556: 103-104) ซึ่งผลกระทบโดยตรงจากเทคโนโลยีดังกล่าวคือ 
“ความรวดเร็ว” ของการสื่อสารและการเดินทางไปมาทั้งของรัฐและสังคม
	 แต ่เนื่องจากเป ็นโครงสร ้างพื้นฐานขนาดใหญ่ที่ต ้องลงทุนมหาศาล  
การก�ำหนดพื้นท่ีเป้าหมายจึงมีความส�ำคัญ รัฐส่วนกลางเท่าน้ันที่มีอ�ำนาจหน้าที ่
และความชอบธรรมด้วยเหตุผลคือ เป็นหน้าที่ของรัฐในการให้บริการสังคม ซ่ึงรัฐ 
ก็จะได้รับผลประโยชน์ตอบแทนจากรายได้ทางตรงและภาษีทางอ้อม ตลอดจน 
ความสามารถของศูนย์กลางคือกรุงเทพฯในการติดต่อสื่อสารกับทุกภูมิภาคได้โดยตรง 
ภายใต้แนวคิดลักษณะนี้ที่เริ่มตั้งแต่รัชกาลที่ 5 เป็นต้นมา ถึงที่สุดแล้ว ไม่ว่าจะ 

ด้วยเหตุและผลทางของความทันสมัย หรือการปรับปรุงประเทศที่ในปัจจุบันเรียกว่า 
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“การพัฒนา” ก็ย่อมไม่พ้นไปจากมุมมองของการพัฒนาเพื่อสร้างรัฐรวมศูนย์อ�ำนาจ 

ที่ส่วนกลางด้วยเช่นกัน (กุลลดา เกษบุญชู-มี๊ด, 2546)

ขอบเขตการศึกษา

	 การวิจัยน้ีศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการคมนาคมสมัยใหม่กับการปกครอง

ของรัฐสยาม โดยการคมนาคมในท่ีน้ีหมายถึงการคมนาคมระหว่างเมืองต่อเมือง  

รูปแบบการคมนาคมท่ีเลือกใช้ในการศึกษาคือ “ระบบราง” (Railways System) 

เป็นหลัก ส่วนการแยกการสื่อสารออกจากการคมนาคมหมายถึง “โทรเลข” ช่วงเวลา

ที่อยู ่ในการศึกษาคือระหว่าง พ.ศ. 2435-2475 กลุ ่มบุคคลที่ศึกษาคือบุคคลใน 

คณะบริหารและองค์กรราชการของรัฐบาลรัชกาลท่ี 5-7 โดยจะพิจารณาจากเอกสาร

ชั้นต้น เอกสารชั้นรอง งานวิจัย และวิทยานิพนธ์ที่เกี่ยวข้องในสมัยรัชกาลที่ 5-7

นิยามศัพท์

	 การปฏิวัติคมนาคม หมายถึง การเปลี่ยนแปลงรูปแบบและเนื้อหาของ 

การเดินทางอย่างที่ไม่เคยเกิดขึ้นมาก่อน การเคลื่อนที่ของพาหนะท�ำได้โดยไม่ต้อง

พึ่งพาก�ำลังกล้ามเนื้อของคน สัตว์พาหนะ และพลังธรรมชาติ แต่เคลื่อนที่ได้ด้วยก�ำลัง

เครื่องจักร ซึ่งท�ำให้ฤดูกาลหรือสิ่งแวดล้อมตามธรรมชาติไม่มีอิทธิพลโดยตรงต่อ 

การเดินทางอีกต่อไป จากคุณสมบัติดังกล่าวนี้มีจุดเร่ิมต้นจากการคมนาคมระบบราง 

หรือ “รถไฟ” 

	 การรวมศูนย์อ�ำนาจของรัฐในสยาม หมายถึง การรวมอ�ำนาจหน้าที่ใน 

การวินิจฉัยสั่งการในการบริหารไว้ที่ส่วนกลางหรือรัฐบาลอย่างเป็นระบบ มีความ 

ชอบธรรม และยังตระหนักถึงความส�ำคัญของ “ความรวดเร็ว” ในการวินิจฉัยส่ังการ

ด้วยการสื่อสารที่เป็นอิสระจากการคมนาคม และเคลื่อนย้ายคนกับสิ่งของด้วยพาหนะ

สมัยใหม่ไปยังส่วนภูมิภาค 
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ผลการศึกษา

	 จากการศึกษาพบว่า รัฐบาลในสมัยรัชกาลท่ี 5-7 ได้ด�ำเนินการเกี่ยวกับ 
การคมนาคม 2 ประการในช่วงเวลาดังกล่าวคือ การแยกการสื่อสารออกจากการคมนาคม
ด้วยโทรเลข และการปฏิวัติการคมนาคมด้วยรถไฟ ซึ่งมีขั้นตอนและท�ำให้เกิดผลที่
ตามมา ดังนี้
	 ขั้นแรก รัฐเริ่มจากการท�ำให้ “การสื่อสาร” เป็นอิสระจากการคมนาคม  
โครงข่ายโทรเลขถูกลากออกจากศูนย์กลางคือ “กรุงเทพฯ” ไปยังพื้นที่ส่วนต่างๆ  
เพื่อสร้าง “เอกภาพของการบังคับบัญชา” ขึ้นมา เนื่องจากสังคมยุคก่อนมีโทรเลข 
การสื่อสารใดๆ ต้องไปกับการคมนาคมเสมอคือใช้ ม้าเร็ว เกวียนด่วน เรือด่วน หรือ
คนเดินสาร (ประกิตกลศาสตร์, 2475) ความย�่ำแย่ของการคมนาคมจึงมีผลโดยตรงต่อ
การสื่อสารในทันที มีเพียงอาณาเขตโดยรอบกรุงเทพฯที่เรียกว่า “วังราชธานี” คือแผ่ไป
ถึงลพบุรีทางตอนเหนือ ถึงนครนายกทางตะวันออก ถึงสุพรรณบุรีทางตะวันตก และ
พระประแดงทางใต้ เท่านั้น ที่เดินทางได้สะดวกที่สุดคือไปมาถึงได้ภายในระยะเวลา 
24 ชั่วโมงจากกรุงเทพฯ (จอมเกล้าเจ้าอยู่หัว, 2548: 92,321) นอกอาณาเขตนี้ 
ออกไปและโดยเฉพาะหัวเมืองชายแดนอาจจะต้องใช้เวลาเดินทางไปถึงนานนับเดือน 
(Kakizaki, 2005: 42-43) ข้อจ�ำกัดด้านการสื่อสารดังกล่าวท�ำให้กรุงเทพฯ จึงต้อง
ปล่อยสถานการณ์เล็กๆ น้อยๆ ท่ีอยู่ห่างไกลด�ำเนินการไปเอง และท�ำให้หัวเมือง 
ในพื้นท่ีเหล่านั้นไม่คุ ้นเคยกับการถูกบังคับบัญชาโดยตรงจากกรุงเทพฯ มากนัก  
(เตช บุนนาค, 2548: 6; 2551: (8)-(10))
	 ความสนใจในโครงการโทรเลขของรัฐบาลเริ่มมาตั้งปีแรกของรัชกาลที่ 5 
(กุลลดา เกษบุญชู-มี๊ด, 2546: 81) และการได้ไปเห็นความส�ำคัญของโทรเลข 
คราวเสด็จอินเดีย (สหาย, 2556: บทที่ 7) ท�ำให้รัฐบาลเร่งรัดโครงการโทรเลขขึ้นมา
ทันทีหลังจากรัชกาลท่ี 5 ทรงมีอ�ำนาจเต็มในการบริหารประเทศ ทศวรรษที่ 2420 
โครงข่ายโทรเลขที่ลากออกจากพระบรมมหาราชวังก็ครอบคลุมอาณาเขตวังราชธานี
เป็นพื้นที่แรก (การสื่อสารแห่งประเทศไทย, 2526: 27-29) จากนั้นก็ขยายเข้าถึง 
ทุกภูมิภาคในทศวรรษที่ 2440 (ประกิตกลศาสตร์, 2475) เมื่อถึงต้นทศวรรษที่ 2450 
ก็พบว่ามี 58 เมืองจาก 77 เมืองที่สามารถสื่อสารได้โดยตรงกับกรุงเทพฯด้วยโทรเลข 
(หจช. กส.1/995) ซึ่งหมายความว่า พื้นที่ปกครอง 3 ใน 4 ส่วนของประเทศสามารถ
แยกระยะทางและระยะเวลาออกจากกันได้แล้วในทางทฤษฎี 
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ปีที ่4 ฉบบัที ่1 (ม.ค.-ม.ิย. 2558)

	 “โทรเลข” ได้แสดงศักยภาพเป็นที่ประจักษ์คราวกบฏหัวเมืองปี พ.ศ. 2445 
เมื่อรัฐบาลที่กรุงเทพฯสามารถทราบสถานการณ์และบัญชาการกลับไปยังกองทัพ 
ส่วนภูมิภาคได้เกือบ “ร่วมเวลาจริง” (ดู เตช บุนนาค, 2551) ซึ่งแตกต่างกับเหตุการณ์
ในอดีตคราว กบฏเจ้าอนุวงศ์, วิกฤตหัวเมืองภาคใต้ ในรัชกาลที่ 3 (สุวิทย์ ธีรศาศวัต, 
2549a, 2549b; อุดมสมบัติ, 2554: 191,197) หรือ สงครามปราบฮ่อในต้นรัชกาล 
ที่ 5 (ประยุทธ สิทธิพันธ์, 2552: 764-765) ที่รัฐบาลกรุงเทพฯจะต้องรอคอย  
“ระยะเวลาส่งสาร” (departure) กับ “การมาถึง” (arrive) ของข่าวสารท่ีล่าช้า 
ท�ำให้การประเมินสถานการณ์ต้องท�ำผ่านข้อมูลเก่ามากกว่าข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน 
	 “โทรเลข” ในสยามจึงก�ำเนิดขึ้นมาในฐานะที่ เป ็นเครื่องมือส�ำคัญใน 
การปกครองของรัฐบาล กระแสไฟฟ้าและเส้นลวดกลายเป็นพาหนะในการถ่ายทอด
ค�ำสั่งจากส่วนกลางไปยังส่วนภูมิภาคแทนม้าเร็วหรือคนเดินสาร (ดู สัจจาภิรมย์ฯ, 2557: 
224) และยังท�ำให้คณะเสนาบดีที่กรุงเทพฯสามารถรอรับพระบรมราชวินิจฉัยเรื่อง
ส�ำคัญเร่งด่วนได้ตลอดเวลาแม้รัชกาลที่ 5 จะไม่ประทับอยู่ในกรุงเทพฯก็ตาม (ศรีสหเทพ, 
2533: 2; ประยุทธ สิทธิพันธ์, 2552: 19) เหตุนี้ สถิติการใช้โทรเลขจึงมาจาก 
หน่วยงานราชการเป็นหลัก โดยเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 60 ช่วงปลายรัชกาลที่ 5 ไปเป็น
ร้อยละ 70 ในช่วงต้นรัชกาลท่ี 7 (เทศาภิบาล. เล่ม 2 แผ่น 12; วิทยา ปานะบุตร, 
2527: 173) ความสามารถของรัฐที่เพิ่มมากขึ้นนี้ ก็ต้องแลกมาด้วยปัญหาด้านรายรับ
ของกิจการโทรเลขด้วยเช่นกัน
	 ในระยะแรก “รัฐ” จึงใช้ประโยชน์จากการแยกการส่ือสารออกจาก 
การคมนาคมไปกับ “การปกครอง” เป็นส่วนใหญ่ จนกระทั่งเงื่อนไขเวลาและสถานการณ์
ภายในและภายนอกของสยามลงตัวในปี พ.ศ.2428 รัฐบาลจึงตัดสินใจที่จะเช่ือม 
การเดินทางระหว่าง “กรุงเทพฯ” กับหัวเมืองต่างๆ ด้วยทางรถไฟอย่างแน่นอน  
(ประยุทธ สิทธิพันธ์, 2552: 791) โทรเลขก็จะมีบทบาทมากขึ้นในฐานะที่เป็น  
“สิ่งจ�ำเป็น” ส�ำหรับเทคโนโลยีระบบราง (Railways System) เนื่องจากต้องใช้แจ้ง
ปรับเวลาของแต่ละสถานีให้ตรงกันเป็นประจ�ำ แจ้งเวลาการเดินรถจากสถานีต้นทาง
ไปสถานีปลายทาง เพราะความแม่นย�ำของการเข้าเทียบสถานีจะป้องกันปัญหา
อุบัติเหตุได้ ก�ำเนิดกิจการรถไฟท�ำให้มีการเปลี่ยนแนวการเดินสายโทรเลขใหม่ จากเดิม
ที่สายโทรเลขจะต้องพาดผ่านเข้าไปในป่าทึบเพื่อเข้าไปยังภูมิภาคต่างๆ และท�ำให้ยาก
ต่อการดูแลรักษา ก็โอนไปอยู่ภายใต้การควบคุมของกรมรถไฟหลวงโดยให้วางสายโทรเลข

ไปพร้อมกับการสร้างทางรถไฟในคราวเดียวกัน (วิภารัตน์ ดีอ่อง, 2534: 281) 



[210]

วารสารรฐัศาสตร์และนติศิาสตร์ มหาวทิยาลยัราชภฏักาฬสนิธุ์
ปีที ่4 ฉบับท่ี 1 (ม.ค.-มิ.ย. 2558)

	 เหตุผลที่รัฐตัดสินใจเช่ือมการเดินทางระหว่างกรุงเทพฯกับเมืองต่างๆ ด้วย 
“ทางรถไฟ” มีเพียงประการเดียวคือ การคมนาคมท่ีใช้อยู ่ในเวลานั้นไม่สามารถ 
ตอบสนองต่อความต้องการของรัฐได้อีกต่อไป เพราะในเวลานั้น “การเดินทางไกล” 
จะต้องเปลี่ยนพาหนะบ่อยครั้งตามสภาพภูมิศาสตร์ ระยะเวลาเดินทางขึ้นอยู่กับก�ำลัง
กล้ามเนื้อคนและสัตว์พาหนะ สภาพเส้นทางแปรผันไปตามฤดูกาลตามธรรมชาติ 
ความเร็วของการเดินทางรูปแบบต่างๆ ท้ังทางบกและทางน�้ำเฉล่ียเพียง 4 กิโลเมตร
ต่อช่ัวโมงโดยประมาณ และยังไม่สม�่ำเสมอในทุกพื้นที่ เหตุน้ี การเคล่ือนย้ายคน 
สิ่งของ และข้อมูล (การสื่อสาร) ของรัฐก่อนสมัยใหม่จึงประสบปัญหามาโดยตลอด 
และสืบเนื่องมาถึงคราวกบฏหัวเมืองในปี พ.ศ.2445 (เตช บุนนาค, 2551: 28-42;  
ไวเลอร์, 2556: 122) ปัญหาของการคมนาคมในเวลานั้นมาจากปัจจัยสิ่งแวดล้อม
จ�ำนวนมากที่อยู่เหนือการควบคุมของมนุษย์ และมีผลต่อการแผ่อ�ำนาจปกครองจาก
ศูนย์กลางออกไปในลักษณะที่เรียกว่า “อ�ำนาจแปรผกผันกับระยะทาง” คือยิ่งห่างไกล
จากศูนย์กลางอ�ำนาจก็จะยิ่งเบาบางลง ท�ำให้สาระส�ำคัญของรัฐก่อนสมัยใหม่จึงอยู่ที่
อ�ำนาจปกครองที่กระจายไปตามศูนย์กลางอ�ำนาจต่างๆหลายศูนย์ (สมเกียรติ  
วันทะนะ, 2530; 87-89) 
	 เมื่อสภาพแวดล้อมในการเดินทางภายในสยามเป็นเช่นนี้ ท�ำให้กาลเทศะ
เกี่ยวกับการเดินทางระยะไกล การให้ความส�ำคัญกับเวลา และความเร่งรีบ กลายเป็น 
“สิ่งพิเศษ” หรือส่วนเกินมากกว่าจะเป็น “สิ่งจ�ำเป็น” ส�ำหรับสังคมของรัฐก่อน 
สมัยใหม่ ชาวตะวันตกที่เข้ามาในสยามจึงรู้สึกได้ถึง “ความเหลื่อมล�้ำ” ของระยะเวลา
เดินทางภายนอกกับภายในสยามอย่างชัดเจน (พิษณุ จันทร์วิทัน, 2555: 77) แต่สภาพ
ดังกล่าวก็ค่อยๆ เปลี่ยนแปลงไปภายหลังการน�ำเทคโนโลยีระบบรางเข้ามาใช้  
ความเป็นสมัยใหม่เทคโนโลยีน้ีได้ท�ำให้ภูมิประเทศที่แตกต่างหลากหลายหมด 
ความส�ำคัญลงไปเหลือแค่ “ราง” เช่นเดียวกับปัจจัยสิ่งแวดล้อมที่เป็นแหล่งก�ำเนิด 
“ความเร็วธรรมชาติ” (เช่น ก�ำลังกล้ามเนื้อ กระแสลม/น�้ำ สัตว์พาหนะ การเดิน 
เป็นต้น) ก็เปลี่ยนมาเป็น “ความเร็วอุตสาหกรรม” ที่ก�ำเนิดจากหัวรถจักรไอน�้ำ ซึ่งใน
เวลานั้นท�ำความเร็วได้มากกว่าความเร็วธรรมชาติ 15 เท่า (รถจักรรุ่นแรกความเร็ว
เฉลี่ยที่ 60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง) และสม�่ำเสมอในทุกพ้ืนท่ีในทางทฤษฎี ดังน้ัน การน�ำ
ระบบรางเข้ามาใช้ในสยามจึงไม่ใช่แค่การย่นระยะเวลาเดินทางเท่านั้น แต่ยังเป็น 
การปฏิวัติรูปแบบและเนื้อหาของการคมนาคมแบบดั้งเดิมไปทันที
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ปีที ่4 ฉบบัที ่1 (ม.ค.-ม.ิย. 2558)

	 ในระหว่างรัชกาลท่ี 5-7 แม้อุปกรณ์ท่ีเก่ียวกับการก่อสร้างทางรถไฟจะต้อง
อาศัยการน�ำเข้าเข้ามาเป็นหลักก็ตาม แต่การก่อสร้างก็ด�ำเนินไปค่อนข้างเร็ว มีการ
เปิดตอนเดินรถ (section) ทุก 1 ปีครึ่งในรัชกาลที่ 5 ทุก 6 เดือนในรัชกาลที่ 6 และ
ทุก 1 ปีในรัชกาลที่ 7 ปัจจัยทางการเมืองได้ท�ำให้รัฐต้องเร่งขยายการก่อสร้างทาง
รถไฟตามแนวแกนเหนือ-ใต้อยู่ที่ 60 กิโลเมตรต่อปีโดยประมาณ เร็วกกว่าการขยาย
เส้นทางไปตะวันออกเฉียงเหนือ 3.5 เท่า และทางตะวันวันออก 10 เท่า ทางรถไฟ
เหล่านี้ได้เชื่อมกรุงเทพฯ เข้ากับหัวเมืองโดยตรงในลักษณะ “ประตูเมืองถึงประตูเมือง” 
(Door to Door) ได้ 14 เมือง 28 เมือง และ 34 เมืองตามล�ำดับรัชกาล หมายความว่า 
เมื่อถึงปี พ.ศ.2476 รัฐบาลได้ปฏิวัติการคมนาคมระหว่างกรุงเทพฯกับพื้นที่ปกครอง
เกือบครึ่งหนึ่งของประเทศด้วยทางรถไฟยาว 3,077 กิโลเมตรไปเป็นที่เรียบร้อย 
(ค�ำนวณจาก Kakizaki, 2005: 106-107; จ�ำนวนเมืองอ้างอิงฐานข้อมูลเดิมคือ  
หจช. กส.1/995)
	 ตามธรรมชาติแล้ว “ความเร็ว” จะแปรผกผันกับ “ระยะเวลาเดินทาง”  
การเดินทางด้วยรถไฟท่ีท�ำความเร็วได้สูงกว่าความเร็วธรรมชาติเฉลี่ยเกือบ 15 เท่า 
ก็ย่อมท�ำให้เวลาเดินทางลดลงในสัดส่วนเดียวกัน การเดินทางจากกรุงเทพฯ ไปถึง
มณฑลทางเหนือจาก 40 วัน เหลือเพียง 2 วัน ไปมณฑลภาคอีสานจาก 30 วัน เหลือเพียง 
2 วัน และไปมณฑลภาคใต้จาก 10 วันเหลือเพียง 3 วัน (Kakizaki, 2005: 156-157) 
ความรู้สึกแตกต่างระหว่างเวลากับสถานที่ถูกลดทอนลงไปอย่างฉับพลันเช่นนี้ ท�ำให้
รัฐเอื้อมมือเข้าไปดูแลพื้นที่ที่เคยอยู่ห่างไกลได้ใกล้ชิดมากยิ่งขึ้น (กรมรถไฟ, 2484: 
144,138) และเกิดเป็นสมมติฐานขึ้นมาว่าการติดต่อไปมาได้สะดวกของผู้คนในแต่ละ
ภูมิภาคจะท�ำให้รู ้จักสนิทสนมกันและรู้สึกเป็นพวกเดียวกันมากยิ่งขึ้นกว่าแต่ก่อน 
(จดหมายเหตุสภาเผยแผ่พาณิชย์, 2471)
	 เมื่อ “ระยะเวลาเดิน” ทางลดลงผลที่ตามมาคือ “ต้นทุนการขนส่ง” ก็ต�่ำลง
ด้วยเช่นกัน สินค้าจากพื้นที่ตอนในของสยามจึงถูกส่งมาทางรถไฟมากขึ้น ทศวรรษที่ 
2460 พ่อค้าชาวจีนก็ยุติการขนส่งทางเรือมาใช้ทางรถไฟสายเหนือ เช่นเดียวกับภาค
อีสานที่ทางรถไฟเป็นเส้นทางหลักที่เข้าออกได้สะดวกที่สุด (คากิซากิ, 2550: 29-35; 
หจช.สบ.47/69) แต่ทางภาคใต้น้ันตรงกันข้ามเพราะทางรถไฟจะต้องแข่งขันกับ 
การขนส่งทางเรือที่สะดวกกว่า (เกษม ศรีพยัคฆ์, 2508: 9-23) ชัยชนะของทางรถไฟเหนือ
การเดินทางรูปแบบอื่นๆในพื้นที่ตอนในของสยามคือความส�ำเร็จในการรวมอ�ำนาจ

ทางเศรษฐกิจเข้าสู ่กรุงเทพฯ (คากิซากิ, 2550: 38-40) โครงข่ายทางรถไฟและ



[212]

วารสารรฐัศาสตร์และนติศิาสตร์ มหาวทิยาลยัราชภฏักาฬสนิธุ์
ปีที ่4 ฉบับท่ี 1 (ม.ค.-มิ.ย. 2558)

โทรเลขได ้กลายเป ็น “กระดูกสันหลัง” ของการขนส่งสมัยใหม่ที่ท�ำให ้เกิด 

การหมุนเวียนของสินค้า ค�ำสั่งซื้อ และการปรับราคาสินค้าข้าวเปลือกทั่วประเทศให้

เข้าสู่ภาวะสมดุลเป็นครั้งแรก (ทวีศิลป์ สืบวัฒนะ, 2521: 229-231; Kakizaki, 2005: 

170-183) และในทางกลับกัน ทางรถไฟก็ท�ำให้สินค้าอุตสาหกรรมจากตะวันตก

สามารถรุกเข้าสู่พื้นที่ตอนในของสยามได้เร็วและมากขึ้นด้วยเช่นกัน (ปลายอ้อ ชนะนันท์, 

2530; สุวิทย์ ธีรศาศวัต, 2551)

	 ความเร็วของรถไฟท�ำให้เวลาถูกใช้อย่างเต็มศักยภาพ และท�ำให้ความคิด

เกี่ยวกับการเดินทางเปลี่ยนแปลงไป เพราะความเร็วอุตสาหกรรมที่ก�ำเนิดจาก

เครื่องจักรกล เป็นความเร็วที่มนุษย์สร้างข้ึนและควบคุมได้ เหตุน้ี ระยะเวลาเดินทาง

จากสถานีหนึ่งไปยังอีกสถานีหน่ึงจึงสามารถช่ังตวงวัดได้อย่างเป็นวิทยาศาสตร์และจะ

ปรากฏให้เห็นบนตารางเวลาเดินรถไฟ การเดินทางระยะไกลจะไม่เป็นส่ิงเกินความ

จ�ำเป็นที่ต้องเตรียมตัวเป็นพิเศษอีกต่อไป (ดู ด�ำรงราชานุภาพ, 2519: 12-13; 2557) 

พื้นที่ค่อยๆถูกลดอ�ำนาจในการตรึงผู้คน ในระหว่างปี พ.ศ. 2435-2475 ผู้โดยสาร 

สายเหนือเพิ่มขึ้นจาก 2,000 คนต่อวัน เป็น 10,000 คนต่อวัน ส่วนทางสายใต้เพิ่มขึ้น

จาก 2,000 คนต่อวัน เป็น 6,000 คนต่อวัน ผู้โดยสารหน่ึงคนเดินทางเฉล่ีย 30-50 

กิโลเมตร หรือคิดเป็นระยะเวลาต่อครั้งคือ 1-1.5 ชั่วโมงเท่านั้นซึ่งแต่ก่อนอาจจะต้อง

ใช้เวลาทั้งวัน (ค�ำนวณจาก RSRS) 

	 เทคโนโลยีระบบรางยังต้องการระเบียบวินัยทั้งผู้ให้บริการและผู้รับบริการ 

เนื่องจากเป็นโครงสร้างพื้นฐานขนาดใหญ่ท่ีต้องมีปฏิสัมพันธ์กับสังคมในวงกว้าง และ

ต้องสร้างพาดผ่านพื้นที่ของสังคมจ�ำนวนมากซึ่งเคยมีระบบคุณค่าบางอย่าง เช่น เวลา

ท้องถิ่น มาตราชั่งตวงวัดท้องถิ่น ที่ใช้ระบบแตกต่างกันมาก่อน เหตุนี้ เพื่อไม่ให้ความ

แตกต่างดังกล่าวกลายเป็นปัญหา ผู้ให้บริการจึงต้องประกาศการนับเวลามาตรฐาน

รถไฟข้ึนมาใหม่ และการเลือกใช้มาตราชั่งตวงวัดท่ีเป็นมาตรฐานหน่ึงเดียวกันขึ้นมา 

ส�ำหรับในสยามนั้นเนื่องจากไม่มีเวลาท้องถิ่นมาก่อนท�ำให้ไม่เป็นปัญหาในการต้อง

ปรับเวลา ส่วนประกาศมาตราช่ังตวงวัดมาตรฐานของการขนส่งทางรถไฟก็ไม่เป็น

ปัญหาเท่าใดนัก เมื่อเทียบกับประกาศของรัฐท่ีใช้บังคับในพื้นที่อื่นๆของสังคม (หจช. 

กส.15.2/3 ปึกที่ 1) ปรากฏการณ์น้ีแสดงให้เห็นว่า “อ�ำนาจของเทคโนโลยี” มี

ประสิทธิภาพในการบังคับใช้ระเบียบวินัยได้มากกว่า “อ�ำนาจรัฐ” ด้วยซ�้ำไป 



[213]

วารสารรฐัศาสตร์และนติศิาสตร์ มหาวทิยาลยัราชภัฏกาฬสนิธุ์
ปีที ่4 ฉบบัที ่1 (ม.ค.-ม.ิย. 2558)

สรุปผล

	 กลไกที่ท�ำงานอยู่เบื้องหลังระบบราชการแบบรวมศูนย์อ�ำนาจในระหว่าง

รัฐบาลรัชกาลที่ 5-7 ท่ีท�ำให้ “รัฐบาล” สามารถบังคับบัญชาและวินิจฉัยสั่งการจาก 

“ศูนย์กลาง” (กรุงเทพฯ) ไปยังส่วนภูมิภาคได้อย่างมีประสิทธิภาพมาจาก “ความ

รวดเร็ว” ในการเคลื่อนย้ายคน สิ่งของ และข้อมูล ทั้งในเวลาปกติหรือในสถานการณ์

พิเศษได้เกือบ “ร่วมเวลาจริง” (Real Time) โดยที่ “ระยะทาง” (distance) และ 

“ระยะเวลาเดินทาง” (time-distance) จะไม่เป็นอุปสรรคส�ำคัญอีกต่อไป ศักยภาพ

ดังกล่าวจะเกิดขึ้นได้ต้องผ่านเงื่อนไขที่เกี่ยวกับการคมนาคมในเวลานั้น 2 ประการ คือ 

การแยกการสื่อสารออกจากการคมนาคมด้วย “โทรเลข” และการปฏิวัติการคมนาคม

ด้วย “รถไฟ” เพราะการบรรลุเงื่อนไขทั้ง 2 ประการยังเป็นการก้าวข้ามข้อจ�ำกัดของ

รัฐก่อนสมัยใหม่ที่อ�ำนาจแปรผกผันกับระยะทาง สาเหตุส�ำคัญที่เคยท�ำให้รัฐบาลที่

กรุงเทพฯก่อนหน้ารัชกาลที่ 5 ไม่สามารถบังคับบัญชาได้อย่างเด็ดขาดเป็นเอกเทศ

โดยไม่มีอ�ำนาจอื่นใดมาทับซ้อนได้มาก่อน

ข้อเสนอแนะ

	 ข้อจ�ำกัดในการศึกษาเกี่ยวกับบทบาทหน้าที่ของเทคโนโลยีกับการเพิ่ม

ศักยภาพของรัฐในการรวมศูนย์อ�ำนาจมีอยู่บางประการ อาทิ แนวคิดหรือทฤษฎีที่จะ

ใช้ และการที่รัฐสยามยังไม่ถูกทดสอบขีดความสามารถอย่างจริงจังในช่วงเวลาที่ศึกษา 

เช่น สยามไม่เคยท�ำสงครามกับประเทศเพ่ือนบ้านอย่างเต็มรูปแบบ ท�ำให้ตัวอย่างที่

จะมารอบรับแนวคิดหรือแสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพของรัฐที่เพิ่มขึ้นอย่างชัดเจน 

จึงมีจ�ำกัด ดังนั้น ในการศึกษาต่อๆไปหากขยายช่วงเวลาในการศึกษา รวมทั้งหาปัจจัย 

ชี้วัดขีดจ�ำกัดของรัฐเช่น สงคราม ภัยธรรมชาติ โรคระบาด ฯลฯ โดยเปรียบเทียบถึง

ความรวดเร็วของศูนย์กลางในการเข้าถึงพื้นท่ีเกิดเหตุ การบังคับบัญชา การวินิจฉัย 

สั่งการ และควบคุมสถานการณ์ก็จะท�ำให้เห็นศักยภาพของรัฐรวมศูนย์อ�ำนาจที่

ชัดเจนยิ่งขึ้น
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