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        ชุมชนท่ีอยู อา ศัย ด้ัง เ ดิมบริ เวณยานสถานี รถไฟไทยมี
ประวัติศาสตรท่ียาวนาน บางแหงเร่ิมตนขึ้นพรอมกับการกอสรางทาง
รถไฟสายแรกในประเทศไทยระหวางกรุงเทพมหานครถึงจังหวัด
นครราชสีมา เมื่อป พ.ศ. 2434 ในขณะท่ีการรถไฟแหงประเทศไทย
ยังคงมีฐานะเปนกรมรถไฟหลวง สังกัดกระทรวงโยธาธิการ โดย
ชุมชนเหลานี้จะต้ังอยูใกลกับสถานีรถไฟซ่ึงกระจายตัวตลอดเสนทาง
รถไฟท้ังในกรุงเทพมหานครและตางจังหวัด เชน ยานสถานีรถไฟ
ชุมแสง สวี บางมูลนาก และบัวใหญ เปนตน กิจการการรถไฟดําเนิน
มาอยางตอเนื่อง  ยานสถานีรถไฟกลายเปนศูนยกลางในการ
แลกเปล่ียนสินคาของชุมชน กระตุนใหผลผลิตทางเศรษฐกิจ
ขยายตัวท้ังชนิดและปริมาณ ชุมชนตางๆ มีการกอสรางบานพักอาศัย
ไม เรือนแถวไม ตึกแถว และตลาดข้ึน และกรมรถไฟหลวงได
จัดสรางท่ีพักอาศัยเพ่ิมเติมในนิคมรถไฟตางๆ ใหกับใหกับวิศวกร 
คนขับรถไฟ คนงานซอมบํารุงทางและครอบครัวไดอยูอาศัยโดยมิได
เก็บเก่ียวผลประโยชนแตอยางใด   
         
        อาคารท่ีพักอาศัยของกรมรถไฟหลวงท่ีสรางขึ้นในระยะแรกนั้น
สวนใหญเปนบานเด่ียวท่ีสรางดวยไม มีรูปแบบทางสถาปตยกรรม
แบบอาณานิคมซ่ึงเปนรูปแบบท่ีแพรหลายในสิงคโปร ปนัง และ
ฟลิปปนส โดยผูออกแบบซ่ึงเปนชางชาวตะวันตกท่ีทํางานใหกับกรม
รถไฟหลวงไดประยุกตการออกแบบอาคารใหมีความเหมาะสมกับ
ภูมิอากาศแบบรอนช้ืนของประเทศไทย โดยช้ันลางโลงยกพื้นสูง 
สวนช้ันบนแยกสวนพักอาศัยออกจากหองครัวโดยเชื่อมกันดวยชาน
แลน หลังคามีท้ังท่ีเปนทรงจั่ว หลังคาปนหยา หรือหลังคาทรงจ่ัวตัด
มุมเฉียงลงมาทางดานหนาจ่ัว โดยมีความลาดประมาณ 30 องศา มุง
ดวยกระเบ้ืองดินเผา มีการประดับประดาดวยไมแกะสลักฉลุลาย
งดงามตามยอดจั่วและเชิงชาย มีแผงกันแดดและชองระบายลมไม
เกล็ด ประตูและหนาตางมีท้ัง ชนิดบานเกล็ดไมติดตาย และชนิดผสม
ระหวางบานเกล็ดและลูกฟกไม ตอมาในป พ.ศ. 2482 กรมรถไฟ
หลวงเร่ิมสรางอาคารพักอาศัยแบบบานเด่ียวและบานแถวซ่ึงเปนแบบ
มาตรฐานท่ีใชสรางในนิคมรถไฟท่ัวประเทศ โดยการออกแบบได
คํานึงถึงประโยชนใชสอย ความประหยัด และความเมาะสมกับ
ภูมิอากาศแบบรอนช้ืนของไทยเปนหลัก 
  
        ในระหวางป พ.ศ. 2484-2488  เกิดสงครามมหาเอเชียบูรพา 
ซ่ึงการโจมตีท้ิงระเบิดและการกราดยิงดวยปนกลอากาศของ
เคร่ืองบินฝายสัมพันธมิตรทําใหเกิดความเสียหายตอทางรถไฟ 
สะพาน สถานีและยานสถานีสําคัญ โรงงาน โรงรถจักร ท่ีทําการ
รับสงสินคา ถังน้ํารถจักร อาคารบานพัก เคร่ืองส่ือสารและอาณัติ
สัญญาณ ตลอดจนรถจักรและลอเล่ือนนานาชนิด ภายหลังสงคราม
ไดมีการสรางสถานีใหม ณ บริเวณสถานีเกาซ่ึงบางสถานีถูกทําลาย 
หรือไดรับความเสียหายจนไมสามารถซอมแซมได และบางสถานีเล็ก
คับแคบ ไมสะดวกแกการเขาออกและการติดตอของพอคา ประชาชน 
และผูโดยสาร ในชวงเวลาเดียวกันนั้น รัฐบาลไดดําเนินการกอสราง
ทางหลวงเพิ่มขึ้น รวมท้ังปรับปรุงผิวจราจรของทางหลวงและถนน
เดิมใหแข็งแรงและเรียบขึ้น ทําใหการขนสงสินคาและการเดินทาง
ระหวางชุมชนโดยทางรถยนตไดรับความนิยมมากขึ้นดวย เพราะ
ความสะดวกและรวดเร็วท่ีมีมากกวาการเดินทางโดยรถไฟ นอกจากนี้
ยังมีการสรางศูนยกลางทางเศรษฐกิจแหงใหมท่ีอยูใกลกับทางหลวง 
สงผลใหยานสถานีรถไฟหลายแหงคอยๆ ซบเซาลง เกิดปญหาการ
เส่ือมโทรมทางกายภาพ รวมท้ังการเส่ือมสลายทางระเบียบประเพณี
วิถีชีวิต ซ่ึงมีผลตอคุณภาพชีวิตอยางหลีกเล่ียงไมได เชน ยานสถานี
รถไฟวังกรด และยานสถานีรถไฟทาฬอ ของจังหวัดพิจิตร เปนตน 
ตอมาในป พ.ศ. 2494 รัฐบาลไทยเปล่ียนสถานะของกรมรถไฟหลวง
เปนรัฐวิสาหกิจภายใตช่ือการรถไฟแหงประเทศไทย  
         

        Traditional communities related to Thailand’s railway 
stations have a long history.  Some of these communities were 
established when the Royal Railway Department (RRD), under 
the control of the Ministry of Public Works, started to construct 
the country’s first state railway line between Bangkok and 
Nakorn Ratchasima in 1891.  All of the communities that 
developed were located near railway stations in Bangkok and 
other provinces such as Chumsaeng, Sawi, Bang Mun Nak and 
Bua Yai.  While the RRD continued to develop its service 
operations, the areas surrounding many railway stations became 
the community centers for trading and selling goods and 
services, with the railway being the primary means of 
transportation.  To accommodate the community’s economic 
growth, local residents of these railway communities built more 
timber single houses, timber row houses, shophouses and 
markets near the community center.  At the same time, the RRD 
built more welfare housing for its staff and their families who 
worked in the service operation areas.  

        Most of the early houses provided by the RRD were timber 
single houses with a colonial-influenced architectural style, like 
that used in many buildings in Singapore, Penang, and the 
Philippines.  The houses were designed by the RRD’s western 
architects but with architectural elements suitable for the 
tropical climate of Thailand.  The houses were built on concrete 
pillars, leaving the area underneath the house for multiple uses.  
Kitchens would be separated from the main building by a 
connecting terrace.  The roof would be gabled, hipped, or 
hipped with a gable on top; they would have a 30 degree slope 
topped with small baked clay tiles.  The house’s pediments and 
eaves were decorated with beautiful carved wood.  Sun 
protection panels, vents, windows, doors, and frames were all 
made of timber.  In 1939, the RRD started to build more timber 
single houses and timber row houses across Thailand using 
standard architectural drawings.  These standard timber houses 
were constructed with appropriate functions, economization, and 
suitable for tropical climate.  

        Between 1941 and 1945, the time of the Greatest East 
Asia War, many of RRD’s important structures such as railway 
tracks, bridges, railway stations, warehouses and signal boxes 
for both locomotives and passenger cars were destroyed by the 
Allied Forces air bombs.  After the war, the RRD built new 
railway stations in the same locations as those demolished 
during the war and expanded some of the smaller railway 
stations to accommodate more passengers.  At the same time 
that the RRD was improving the railway system, Thailand’s 
government started to build more highways and improve 
existing roads, providing easier accessibility to destination 
locations.  With the roadway improvements, travelling by car 
became more popular because it provided more convenience 
and speed than railway service.  The economic development 
that once centered on the railway stations was moving to near 
the highways.  This shift in economic development has caused a 
degradation of the existing built environment, traditions and 
quality of life in many traditional railway station communities 
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        ในชวง 40 ป ท่ีผานมา ถึงแมวายานสถานีรถไฟหลายแหงจะ
ไดรับผลกระทบจากการพัฒนาประเทศท้ังในดานกายภาพและสังคม
เศรษฐกิจ แตนิคมรถไฟยังคงบทบาทสําคัญในดานการบรรเทาการ
ขาดแคลนท่ีอยูอาศัยใหกับพนักงานและครอบครัว และสามารถรักษา
อาคารพักอาศัยไม รวมท้ังส่ิงกอสรางท่ีมีความสําคัญในดาน
ประวัติศาสตรและสถาปตยกรรมเอาไวไดเปนจํานวนมาก โดยกรม
ศิลปากรไดขึ้นทะเบียนอาคารสถานีรถไฟธนบุรีหลังเดิม อาคารสถานี
รถไฟกันตัง อาคารสถานีรถไฟสงขลา และพลับพลาท่ีประทับท่ีสถานี
รถไฟบางปะอิน เปนโบราณสถานสําคัญของชาติ สวนสมาคม
สถาปนิกสยามในในพระบรมราชูปถัมภไดมอบรางวัลอนุรักษสถาปต
กรรมดีเดนใหกับท่ีทําการรถไฟยศเส (ตึกแดง) อาคารโรงงานรถไฟ
มักกะสัน อาคารสถานีรถไฟเชียงใหม อาคารสถานีรถไฟนครลําปาง 
อาคารสถานีรถไฟกรุงเทพ อาคารสถานีรถไฟหัวหิน และพลับพลาท่ี
ประทับท่ีสถานีรถไฟบางปะอิน อยางไรก็ตามโครงการพัฒนาขนาด
ใหญของการรถไฟแหงประเทศไทย เชน โครงการรถไฟยกระดับ
โฮปเวลล โครงการรถไฟรางคูจากสถานีรถไฟหัวหมากถึงสถานีรถไฟ
ชุมทางฉะเชิงเทรา และโครงการปรับปรุงและพัฒนาพ้ืนท่ีสถานีรถไฟ
ธนบุรีและการกอสรางอาคารศูนยอุบัติเหตุเฉลิมพระเกียรติ ทําใหมี
การร้ือถอนอาคารสถานีรถไฟ บานพักอาศัย และสิ่งกอสรางท่ีมี
ความสําคัญทางสถาปตยกรรมและประวัติศาสตร กอใหเกิดการ
เปล่ียนแปลงทางกายภาพ สภาพแวดลอม สภาพเศรษฐกิจสังคม  
รวมท้ังคุณภาพการพักอาศัยของพนักงานและครอบครัวในพ้ืนท่ีอยาง
หลีกเล่ียงไมได       
         
        ในปจจุบันชุมชนท่ีอยูอาศัยด้ังเดิมหลายแหงในประเทศไทย
ไดรับการทํานุบํารุงฟนฟูและสงเสริมประชาสัมพันธจนกลายเปน
แหลงทองเท่ียว เชน ยานเมืองเกาภูเก็ต จังหวัดภูเก็ต ตลาดน้ําอัมพ
วา จังหวัดสมุทรสงคราม หรือเมืองเชียงคาน จังหวัดเลย แตชุมชนท่ี
อยูอาศัยด้ังเดิมบริเวณยานสถานีรถไฟไทยกลับไมไดรับความสนใจ
ในดานการบํารุงรักษามีผลทําใหเกิดการเส่ือมโทรมทางกายภาพ ถูก
ท้ิงรางและอาจสูญสลายไปในท่ีสุด ดังนั้นการรถไฟแหงประเทศไทย
และผูท่ีมีสวนเก่ียวของควรตระหนักถึงความสําคัญของชุมชนท่ีอยู
อาศัยด้ังเดิมบริเวณยานสถานีรถไฟไทยในฐานะท่ีเปนมรดกทาง
วัฒนธรรมของประเทศท่ีควรไดรับการศึกษาเพ่ือหาแนวทางการฟนฟู
ท่ีเหมาะสม โดยแนวทางการฟนฟูท่ีมีความเปนไปได คือ การผนวก
การอนุรักษเขาไวในแผนพัฒนาเมือง นั่นหมายความวา แนวทางการ
พัฒนาพ้ืนท่ีจะตองมีการผนวกการอนุรักษส่ิงกอสรางท่ีมีความสําคัญ
ทางประวัติศาสตรและสถาปตยกรรมเขาไวในแผนพัฒนาดวย มีการ
ออกกฎระเบียบควบคุมการเปล่ียนแปลงในพ้ืนท่ีท่ีไดรับการอนุรักษไว
อยางเหมาะสม มีมาตรการบริหารจัดการท่ีดี รวมท้ังตองมีการ
ดําเนินงานท่ีเนนการบูรณาการและการมีสวนรวมของหลายภาคสวน 
อยางไรก็ตาม หากการรถไฟแหงประเทศไทยยังไมทราบถึงคุณคา
ความสําคัญของยานสถานีรถไฟ อาคารสถานีรถไฟและส่ิงกอสราง
อ่ืนๆ ในฐานะท่ีเปนมรดกวัฒนธรรม ก็จะเส่ียงตอการสูญสลายไดงาย 
เพราะถาการรถไฟแหงประเทศไทยเห็นความสําคัญแลว จะตองมี
มาตรการและแนวทางท่ีสามารถอนุรักษฟนฟูได 
 

such as Wang Krot and Tha Lo in Phichit province.   

        During the past 40 years while Thailand has been 
developing and modernizing, some of the traditional 
communities related to railway stations have been changed 
physically and economically.     Fortunately the communities 
surrounding the State Railway of Thailand (SRT), the State 
enterprise that replaced the RRD in 1951, continue to play an 
important role in alleviating the housing shortage problem for 
workers and their families.  In addition, many of the SRT’s old 
and valuable timber houses as well as other historic and 
architecturally significant structures have remained intact.  The 
former railway terminals at Thonburi and Songkhla, Kantang 
railway terminal and the Royal Pavilion at Bang Pa In railway 
station have been registered as national monuments by the Fine 
Arts Department.  In addition, SRT’s Yotse office, Makkasan 
train factory, Chiang Mai, Nakorn Lampang, Bangkok and Hua 
Hin railway terminals, and the Royal Pavilion at Bang Pa In 
railway station have been given the ASA Outstanding 
Architectural Conservation Award by the Association of Siamese 
Architects Under Royal Patronage. However the SRT’s mega-
projects, including the redevelopment of stately owned lands 
and the transportation systems in Bangkok, have made the most 
significant impact on SRT’s built environment and the quality of 
life of workers and their families.  

        Today some traditional communities in Thailand, such as 
old Phuket town in Phuket province, Amphawa floating market in 
Samutsongkram province, and Chiang Khan in Loei province 
have been revitalized and promoted as tourist attractions.  
Unfortunately, traditional railway communities have not been 
pointed out to the SRT, the public or conservation societies for 
their historical, cultural or architectural value to Thailand’s 
cultural heritage.   This oversight will undoubtedly cause more 
degradation of existing built environments within these 
communities. Therefore, it is crucial to study existing physical 
conditions, socioeconomic issues and policy implementation 
within these communities to figure out solutions for appropriate 
development and conservation.  One option to help revitalize the 
communities is to integrate conservation planning into their 
urban development plans.   Sufficient legislation to protect and 
control the development of communities should also be 
established to ensure that residents can voice their opinions on 
how to manage their own communities. 

 

  
 

ยานสถานีรถไฟสวี จังหวัดชุมพร  
Sawi Railway Station District in Chumphon province 

 
ยานสถานีรถไฟวังกรด จังหวัดพิจิตร  

Wang Krot Railway Station District in Phichit province 
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นิคมรถไฟอุบลราชธานี จังหวัดอุบลราชธานี  

SRT’s community in Ubonratchathani province 

 
พลับพลาท่ีประทับท่ีสถานีรถไฟบางปะอิน  

The Royal Pavilion at Bang Pa In railway station 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


