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”สถานีรถไฟโคกโพธิ์ - ปัตตานี”
100 Years of Khok Pho - Pattani Railway Station

100 ปี

การเปิดใช้เส้นทางรถไฟสายมณฑลปัตตานี ซ่ึงเร่ิมจากสถานีขุมทางอู่ตะเภามาสิ้นสุดที่สถานี 

นาประดู ่และได้ขยายไปถึงสถานสีไุหงโกลกสดุเขตเส้นทางรถไฟของประเทศไทยในปี พ.ศ. 2463 เป็นต้น

มานัน้ เส้นทางรถไฟสายนีไ้ด้สร้างโอกาสและสร้างความเจริญ ท้ังทางสงัคม เศรษฐกิจ การปกครอง การ

ศึกษา และเชื่อมต่อโลกภายนอกกับพ้ืนที่ชายแดนภาคใต้ ก่อให้เกิดเรื่องราวทางประวัติศาสตร์และ

ความเจรญิในพ้ืนท่ีมากมาย ตชอดระยะเวลากว่า 100 ปีท่ีผ่านมาจงึก่อเกิดเรือ่งราวทีม่คุีณค่ามากมาย

ทีเ่กีย่วข้องกับเส้นทางรถไฟสายนีท่ี้ควรบนัทกึเรือ่งราวเพ่ือเป็นข้อมลูทางประวตัศิาสตร์ไว้ส�ำหรบัคนรุน่

หลังต่อไป ก่อนท่ีจะมีความเปลี่ยนแปลงจากการก่อสร้เส้นทางรถไฟทางคู่และรถไฟความเร็วสูงใน

อนาคตเช่นเดียวกับพ้ืนที่อื่นๆต่อไป ซึ่งสถานีรถไฟโคกโพธ์ิในอดีตหรือสถานีรถไฟปัตตานีในปัจจุบัน 

นับเป็นสถานท่ีส�ำคัญแห่งหน่ึงที่บอกกล่าวเรื่องราวที่เก่ียวข้องกับเส้นทางรถไฟสายมณฑลปัตตานีได้

เป็นอย่างดี
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“กิจการรถไฟ” ของประเทศไทยนัน้ เริม่ถือก�ำเนิด

ขึ้นอย่างเป็นทางการในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จ

พระจลุจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รชักาลที ่5 และหากย้อน

ไปในรัชสมัยของพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้า

อยู่หัว รัชกาลที่ 4 แล้วจะพบว่า เรื่องราวเก่ียวกับ

รถไฟได้เข้ามาสู่การรับรู้ของสังคมไทยในขณะนั้น

ด้วยการเป็นหน่ึงในเครือ่งราชบรรณาการท่ีเป็นรถไฟ

จ�ำลองจากประเทศอังกฤษแล้ว

ตัง้แต่วันนัน้จนถึงวันนีกิ้จการรถไฟของประเทส

ไทยได้มีการเจริญก้าวหน้ามาเป็นล�ำดับ และได้มี

ส่วนช่วยในการกระจายความเจรญิในด้านต่าง ๆ  ไป

ทัว่ทุกภูมภิาคของประเทศ ท้ังด้าน การคมนาคมขนส่ง 

การค้า การลงทุน การศกึษา การท่องเท่ียว ความมัน่คง 

ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ และการช่วยเหลือ

ความทกุข์ยากของประชาชนในพ้ืนทีห่่างไกล เป็นต้น

“เส้นทางรถไฟสายมณฑลปัตตาน”ี เป็นอกีเส้น

ทางรถไฟที่มีความส�ำคัญของกิจการรถไฟของ

ประเทศไทย เพราะเป็นเส้นทางรถไฟที่อยู่ทางตอน

ล่างสุดและยังมีทางเชื่อมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

โดยมีเส้นทางจากจังหวัดสงขลาผ่ามายังจังหวัด

ชายแดนภาคใต้ คือ ปัตตานี ยะลา และนราธิวาส 

ซึ่งท้ัง 3 จังหวัดชายแดนภาคใต้น้ีเคยรวมกันเป็น

พ้ืนที่ของมณฑลปัตตานีในช่วงท่ีมีการก่อสร้างทาง

รถไฟสายน้ีในขณะน้ัน จึงมีการเรียกชื่อเส้นทาง

รถไฟสายน้ีตัง้แต่วางแผนก่อสร้างว่า “เส้นทางรถไฟ

สายมณฑลปัตตาน”ี ตามไปด้วย  และเส้นทางรถไฟ

สายนีส้ามารถเชือ่มต่อไปยังประเทศมาเลเซยีได้เช่น

กัน โดยมีเส้นทางเริ่มต้นจากสถานีชุมทางอู่ตะเภา 

อ�ำเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา สร้างลงมาสู่สถานี

นาประดู่ อ�ำเภอมะกรูด จังหวัดปัตตานี และขยาย

การก่อสร้างผ่านอ�ำเภอเมือง จังหวัดยะลา มุ่งหน้า

ไปทางไปสถานตีนัหยงมสั ท่ีอ�ำเภอระแงะ และสิน้สดุ

เส้นทางท่ีสถานสีไุหงโกลก อ�ำเภอสไุหงโกลก จงัหวดั

นราธิวาส 

ในปัจจบุนัเส้นทางรถไฟสายนีม้ขีบวนรถท่ีเป็น

ขบวนรถวิ่งให้บริการในท้องถิ่นให้จ�ำนวนมากที่สุด

ในประเทศไทย ย่อมท�ำให้เหน็ถึงความนยิมของผูค้น

ในพ้ืนท่ีท่ีเดินทางโดยทางรถไฟและการให้ความ

ส�ำคัญกับเส้นทางรถไฟสายนี้ของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยเป็นอย่างมาก 

From Year 2463 BE, the opening of then-Pattani County Railway Line, which started  

from U-Ta-Pao Junction Station and ended at Na Pradu Station which later expanded to  

Su-ngai Kolok Station at the end of the railway line in the southern border of Thailand,  

has created opportunities and prosperity in society, economy, governing, education and 

connecting the outside world with the southern border areas. This has caused many historical 

stories and prosperity in the area. Over the past 100 years, many valuable stories have been 

created relating to this railway line that should be recorded as historical information for next 

generations before a its transition from the construction of a double-track railway line to a 

high-speed train in the future, as in other areas. The former Khok Pho Station or present  

Pattani Station is the important landmark that can tell us about the historical story of Pattani 

Provincial Railway Line.
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	 ขณะเดียวกัน “สถานีรถไฟโคกโพธ์ิ” ซึ่ง

ปัจจุบันได้เปลี่ยนชื่อใหม่อย่างเป็นทางการว่า 

“สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธิ์)” ซึ่งเป็นสถานีรถไฟ

ท่ีมีความส�ำคัญสถานีหน่ึงในเส้นทางนี้ นับเป็น

สถานีที่มีประวัติศาสตร์ส�ำคัญและพัฒนาการมา

เป็นระยะเวลายาวนาน มคีวามโดดเด่นในหลายมติิ 

ท้ังในแง่สถาปัตยกรรม ความสวยงาม มานตฐาน

การให้บริการ และการสร้างความเจริญในพ้ืนที่ใน

หลายมิต ิกไ็ด้เปดิใชง้านสถานมีากว่า 100 ปี และมี

เรื่องราวต่าง ๆ มีส่วนส�ำคัญย่ิงในการขับเคลื่อน

เศรษฐกิจของจังหวัดปัตตานีและพ้ืนที่ใกล้เคียง 

ที่ควรค่าแก่การบันทึกและน�ำเสนอเรื่องราวที่

เกี่ยวข้องเพ่ือเป็นมรดกแห่งการศึกษาเชิงพ้ืนท่ี 

ต่อไปภายภาคหน้า

ดังนั้นในโอกาสส�ำคัญนี้ โครงการ Pattani 

Heritage City โดย มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

วิทยาเขตปัตตานี จึงได้ร่วมกับ อ�ำเภอโคกโพธ์ิ 

จังหวัดปัตตานี การรถไฟแห่งประเทศไทย หน่วย

บริหารจัดการทุนด้านการเพิ่มความสามารถในการ

แข่งขนัของประเทศ ส�ำนักงานคณะกรรมการส่งเสรมิ

วิทยาศาสตร์ วจิยัและนวตักรรม บรษิทั ไทยเบฟเวอเรจ 

จ�ำกัด (มหาชน) หน่วยเฉพาะกิจทหารพรานท่ี 43 

การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย ท่องเที่ยวและกีฬา

จงัหวัดปัตตาน ีวฒันธรรมจงัหวัดปัตตาน ีได้ร่วมกัน

จัดกิจกรรมเพ่ือสะท้อนให้เห็นความส�ำคัญและ

บทบาทของเส้นทางรถไฟสายมณฑลปัตตานีและ

สถานีรถไฟปัตตานีขึ้น โดยกิจกรรมภายในงาน

ประกอบด้วย การบรรยายพิเศษ เรือ่ง “เส้นทางรถไฟ

สายมณฑลปัตตานี” การเสวนาทางวิชาการ 

“บทบาทของรถไฟในการพัฒนาจงัหวัดปัตตานีและ

พ้ืนท่ีชายแดนภาคใต้ : อดีต - ปัจจบุนั- อนาคต”  การ

แสดงนิทรรศการ ๑๐๐ ปี สถานีรถไฟปัตตานี 

(โคกโพธิ)์ การประกวดภาพถ่ายสถานรีถไฟปัตตานี 

(โคกโพธ์ิ) การวบรวมภพเก่าที่เก่ียวข้องกับสถานี

รถไฟปัตตานี (โคกโพธ์ิ) การประกวดเรยีงความ การ

แข่งขันแฟนพันธุ์แท้รถไฟปัตตานี การแสดงรถไฟ

จ�ำลอง การออกร้านและจ�ำลองบรรยากาศสถานี

รถไฟ และการสร้างสรรค์จดุเชค็อนิและถ่ายภาพร่วม

กัน ที่ส�ำคัญคือ การเปิดเส้นทางท่องเที่ยวทางรถไฟ 

ระหว่างสถานี “ชมุทางหาดใหญ่-ปัตตาน ี-นาประดู-่

วัดช้างไห้” 

โดยกิจกรรมทั้งหมดจัดขึ้นในชื่องาน “๑๐๐ ปี 

สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธิ์)” ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ

โครงการ “การเสริมสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจ

ในสามจังหวัดภาคใต้ชายแดนด้วยแพลตฟอร์ม 

ขยายผลการท่องเทีย่วมลูค่าสงู : ต่อยอดจาก Pattani 

Heritage City (Creative Economy)”

ดงัน้ันเพ่ือเป็นการบนัทึกเร่ืองราวประวัตศิาสตร์

ส�ำคัญของพ้ืนที่และเผยแพร่ความรู้ในองค์กว้าง  

จึงขอน�ำเรื่องราวท่ีน่าสนใจเก่ียวกับเส้นทางรถไฟ

สายมณฑลปัตตานีและสถานรีถไฟปัตตาน ี(โคกโพธ์ิ) 

ตลอดจนบรบิททีเ่ก่ียวข้องทีน่่าสนใจมาน�ำเสนอพอ

สังเขปดังต่อไปนี้

แรกเริ่มมีรถไฟในประเทศไทย

จดุเร่ิมต้นกิจการรถไฟของประเทศไทยนัน้ หาก

อ้างองิตามข้อมลูของการรถไฟแห่งประเทศไทย จะ

ปรากฏรายละเอียดความว่า

“...เมื่อพ.ศ. 2398 สหราชอาณาจักรอังกฤษ

มอบหมายให้ เซอร์ จอห์น เบาริง (Ser John Bowring) 

เดินทางโดยเรือรบหลวงอังกฤษเข้ามาเจรจาขอ 

แก้ไขสนธิสัญญาทางราชไมตรีฉบบัท่ีรฐับาลองักฤษ

ที่อินเดียท�ำไว้กับรัฐบาลไทยเมื่อ วันที่ 20 มิถุนายน 

พ.ศ. 2369 และได้อญัเชญิพระราชสาส์นและเครือ่ง

ราชบรรณาการของสมเด็จพระนางวิคตอเรียแห่ง 

สหราชอาณาจักรอังกฤษเข้ามาเพ่ือทูลเกล้า ฯ  
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ถวายแด่พระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว

รัชกาลท่ี 4 ซึ่งมี “รถไฟจ�ำลองย่อส่วนจากของ 

จริง” จ�ำนวน 1 ขบวน ประกอบด้วย รถจักรไอน�้ำ 

และ รถพ่วงครบขบวน เดินบนรางด้วยแรงไอน�้ำ

ท�ำนองเดียวกับรถใหญ่ที่ใช้อยู่ในเกาะอังกฤษ โดย 

ราชบรรณาการในครั้งน้ันสมเด็จพระนางวิคตอเรีย 

ทรงมีพระราชประสงค์จะให้เป็นเครื่องดลพระราช

หฤทัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว  

ให้ทรงคดิสถาปนากิจการรถไฟข้ึนในราชอาณาจกัร

ไทย แต่เน่ืองจากในขณะน้ันภาวะเศรษฐกิจของไทย

ยังอยู่ในฐานะไม่มั่นคง และมีจ�ำนวนพลเมืองน้อย 

กิจการจึงต้องระงับไว้

ต่อมาในรชัสมยัพระบาทสมเดจ็พระจลุจอมเกล้า

เจ้าอยู่หัวรัชกาลที่ 5 พระองค์ท่านทรงตระหนักถึง

ความส�ำคัญของการคมนาคมโดยเส้นทางรถไฟ  

ดงันัน้ ในปี พ.ศ. 2430 จงึทรงพระกรณุาโปรดเกล้าฯ 

ให้ เซอร์แอนดร ูคลาก และบรษิทั ปันชาร์ด แมกทัก

การ์ด โลเธอร์ ด�ำเนินการส�ำรวจเพื่อสร้างทางรถไฟ

จาก กรงุเทพฯ - เชยีงใหม่ และมทีางแยกต้ังแต่เมอืง

สระบุรี - เมืองนครราชสีมาสายหนึ่ง จากเมือง

อุตรดิตถ์ - ต�ำบลท่าเดื่อริมฝั่งแม่น�้ำโขงสายหน่ึง 

และจากเมืองเชียงใหม่ไปยังเชียงราย เชียงแสน

หลวงอกีสายหนึง่ โดยท�ำการส�ำรวจให้แล้วเสรจ็เป็น

ตอน ๆ รวม 8 ตอน ในราคาค่าจ้างโดยเฉลี่ยไม่เกิน

ไมล์ละ 100 ปอนด์ ทั้งสองฝ่ายลงนามในสัญญา 

เมื่อวันท่ี 16 มีนาคม พ.ศ.2430 เมื่อได้ส�ำรวจ

แนวทางต่าง ๆ  แล้ว รัฐบาลพิจารณาเห็นว่าจุดแรก

ที่สมควรจะสร้างทางรถไฟเชื่อมกับเมืองหลวงของ

ไทยก่อนอืน่ คอื นครราชสมีา ดังนัน้ในเดือนตุลาคม 

2433 จึงทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้ก่อตั้งกรม

รถไฟขึ้น สังกัดอยู่ในกระทรวงโยธาธิการมีพระเจ้า

น้องยาเธอเจ้าฟ้ากรมขุนนริศรานุวัติวงศ์ ทรงเป็น

เสนาบด ีและนาย เค. เบท็เก ( K. Bethge ) ชาวเยอรมนั 

เป็นเจ้ากรมรถไฟพร้อมกันนั้นได้ เปิดประมูลสร้าง

ทางรถไฟสายกรุงเทพ - นครราชสีมา เป็นสายแรก 

ณ ที่ท�ำการรถไฟกรุงเทพ ปรากฏว่า มิสเตอร์ จี มูเร 

แคมป์เบล แห่งอังกฤษ เป็นผู้ค�ำประกันประมูลได้

ในราคาต�่ำสุด โดยเสนอราคาเป็นเงิน 9,956,164 

บาท จึงได้สร้างทางรถไฟหลวงจากกรุงเทพฯ ถึง

นครราชสีมา เป็นสายแรกเป็นทางขนาดกว้าง 

1.435 เมตร และได้เสด็จพระราชด�ำเนินประกอบ

พระราชพิธีกระท�ำพระฤกษ์ เริ่มการสร้างทางรถไฟ 

ณ บริเวณย่านสถานีกรุงเทพ เมื่อวันที่ 09 มีนาคม 

พ.ศ. 2434 

ในปี พ.ศ.2439 การก่อสร้างทางรถไฟสาย 

กรุงเทพฯ - นครราชสีมา ส�ำเร็จบางส่วนพอทีจ่ะเปิด

การเดินรถได้ ดังนั้น ในวันที่ 26 มีนาคม พ.ศ.2439 

พระบาทสมเดจ็พระจลุจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวจงึเสดจ็

พระราชด�ำเนินมาทรงประกอบพระราชพิธีเปิดการ

เดนิรถไฟระหว่าง สถานกีรงุเทพ - อยุธยา ระยะทาง 

71 กิโลเมตร และเปิดให้ประชาชนเดินทางไปมา 

ระหว่าง กรงุเทพ - อยุธยา ได้ตัง้แต่วันที ่28 มนีาคม 

พ.ศ.2439 เป็นต้นไป ในระยะแรกเดินขบวนรถขึ้น

ล่องวันละ 4 ขบวน มีสถานีรวม 9 สถานี คือ สถานี

กรุงเทพ บางซ่ือ หลกัส่ี หลักหก คลองรังสิต เชยีงราก 

เชยีงรากน้อย บางปะอนิ และกรงุเก่า ซึง่การรถไฟฯ 

ได้ถือเอาวนัที ่26 มนีาคม ของทกุปีเป็นวัน “สถาปนา

กิจการรถไฟ” สืบมาจนถึงปัจจุบัน ซึ่งนับถึงปี พ.ศ. 

2563 นี ้กิจการรถไฟของประเทศไทยก็จะมอีายุครบ 

124 ปี...”

เส้นทางรถไฟในประเทศไทยในปัจจุบัน

ปัจจุบันเส้นทางรถไฟของประเทศไทยมีระยะ

ทางครอบคลุมทั่วทุกภูมิภาคของประเทศไทย รวม

ระยะทางทัง้สิน้ 4,044 กิโลเมตร โดยมเีส้นทางพาด

ผ่าน 47 จังหวัด โดยเส้นทางรถไฟในประเทศไทย
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ผลจากการการย้ายตัวเมือง
ที่มาจากการสร้างเส้นทางรถไฟสายมณฑลปัตตานีนั้น

จะเห็นได้ว่า บทบาทของเส้นทางรถไฟที่สร้างขึ้น
 ถือเป็นเส้นทางคมนาคมที่มีความส�ำคัญและได้ส่งผลกระทบ

ต่อการปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตของผู้คน
ในการเดินทางคมนาคมและการอยู่อาศัย

ตามข้อมลูของการรถไฟแห่งประเทศไทยอย่างเป็น

ทางการ ท้ังเส้นทางที่เปิดใช้แล้ว และบางเส้นทาง

ที่เคยเปิดใช้บริการและยุติการให้บริการไปแล้ว 

ประกอบด้วย

เส้นทางสายเหนือ ถึง สถานีเชียงใหม่ จังหวัด

เชียงใหม่ ความยาว 752.077 กิโลเมตร และ ยังมี

ทางแยกท่ีสถานีชมุทางบ้านดารา จงัหวัดพิษณุโลก 

ถึง สถานีสวรรคโลก จังหวัดสุโขทัย ความยาว 

29.007 กิโลเมตร

เส้นทางสายใต้ จากสถานีธนบุรี - สถานี

สไุหงโก-ลก จงัหวัดนราธิวาส ความยาว 1,144.140 

กิโลเมตร , มทีางแยกสายย่อยจ�ำนวนอกีหลายสาย 

ประกอบด้วย 

ทางแยกสถานีปาดังเบซาร์จากสถานีชุมทาง

หาดใหญ่ ความยาว 43.502 กิโลเมตร

ทางแยกสถานีสุพรรณบุรี (จากสถานีชุมทาง

หนองปลาดุก) ความยาว 78.090 กิโลเมตร

ทางแยกครีรีฐันคิม (จากสถานีชมุทางทุ่งโพธ์ิ) 

ความยาว 31.250 กม. 

ทางแยกกันตัง (จากสถานีชุมทางทุ ่งสง) 

ความยาว 92.802 กิโลเมตร 

ทางแยกนครศรีธรรมราช (จากสถานีชุมทาง

เขาชุมทอง) ความยาว 35.081 กิโลเมตร 

ทางแยกสงขลา (เดมิจากสถานชีมุทางอูต่ะเภา

ต่อมา ย้ายมาที่สถานีชุมทางหาดใหญ่) ความยาว 

30 กิโลเมตร (ปัจจุบันยกเลิกการใช้งานไปแล้ว

ตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2521 แต่มีแผนกลับ

มาเปิดใช้งานอีกครั้งในการสร้างรถไฟทางคู่ช่วง 

สุราษฏร์ธา-สงขลา-ปาดังเบซาร์)

เส้นทางสายตะวันตก ถึง สถานีชุมทางหนอง

ปลาดกุ - สถานีน�ำ้ตก จงัหวดักาญจนบรุ ีความยาว 

130.989 กิโลเมตร 

เส้นทางสายตะวนัออก ถึง สถานีอรญัประเทศ 

จังหวัดสระแก้ว ความยาว 260.449 กิโลเมตร  

(ปัจจบุนัขยายเส้นทางไปถึงด่านพรหมแดน) มทีาง

เชื่อมต่อกับสายตะวันออกเฉียงหนือจากสถานี

คลองสิบเก้า-ชุมทางแก่งคอย ความยาว 81.358 

กิโลเมตร นอกจากน้ียังมีทางแยกจากชุมทางเขา 

ชีจรรย์ - มาบตะพุต ความยาว 24.070 กิโลเมตร 

และทางแยกจากชุมทางศรีราชา จ.ชลบุรี ไปยัง

ท่าเรือน�้ำลึกแหลมฉบังอีก 9.68 กิโลเมตร

เส้นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ ถึง สถานี

อุบลราชธานี จังหวัดอุบลราชธานี ความยาว 

575.600 กิโลเมตร และสถานีชุมทางถนนจิระถึง

สถานีหนองคาย จังหวัดหนองคาย ความยาว 

359.974 กิโลเมตร (หากเพ่ิมสะพานมติรภาพไทย-



11ปีที่ 41 ฉบับที่ 3 กันยายน-ธันวาคม 2563

“กรมหลวงนเรศวร์วรฤทธิ์”
(ที่มา หอจดหมายเหตุแห่งชาติ)

ลาวจะมีระยะทางเพิ่มอีก 2.657 กม.) และ ชุมทาง

แก่งคอย-ชมุทางบวัใหญ่ ความยาว 252.412 กิโลเมตร 

เส้นทางสายแม่กลอง แบ่งออกเป็น 2 ช่วง คือ 

ช่วงวงเวยีนใหญ่ - มหาชยั ความยาว 31.242 กิโลเมตร 

และ ช่วงบ้านแหลม - แม่กลอง ความยาว 34.041 

กิโลเมตร

และในขณะน้ีก�ำลังมีการก่อสร้างรถไฟทางคู่

อีกหลายเส้นทางทั่วทุกภูมิภาคของประเทศไทย 

การก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายใหม่เพ่ือขยายเครอืข่าย

เส้นทางรถไฟในการให้บริการและเชื่อมต่อการ

คมนาคมท้ังในและระหว่างประเทศ รวมถึงรถไฟ

ความเร็วสูง และรถไฟฟ้าเชื่อมเครือข่ายชานเมือง

และสนามบินท้ังในการดูแลของการรถไฟและ 

หน่วยงานอื่น ๆ อีกหลายเส้นทาง

การก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายใต้

ส�ำหรบัการก่อสร้างรถไฟในเส้นทางรถไฟสายใต้

นั้น มีความแตกต่างจากการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ

ในสายอื่น ๆ กล่าวคือ นอกจากต้นทางสถานีรถไฟ

สายใต้ที่กรุงเทพจะไม่ได้อยู ่ท่ี “สถานีกรุงเทพ 

(สถานีหัวล�ำโพง)” แต่ตั้งอยู่ท่ี “สถานีธนบุรี (หรือ

สถานีบางกอกน้อย)” แล้ว การก่อสร้างทางรถไฟก็

ไม่ได้สร้างจากกรุงเทพออกไปส่วนภูมิภาคจนสุด

ปลายทาง แต่มีการกระจายเส้นทางก่อสร้างจาก 

หวัเมอืงทางใต้ทีติ่ดทะเลท่ีสามารถขนเครือ่งจกัรกล 

อปุกรณ์ก่อสร้าง และตัวขบวนรถข้ึนฝ่ังทางท่าเรอืได้ 

เส้นทางแห่งแรกเริ่มต้นจากจังหวัดสงขลา

เชื่อมต่อไปยังจังหวัดพัทลุง เนื่องจากมีท่าเรือที่ 

ติดอ่าวในทะเลสาบสงขลาที่สามารถสร้างท่าเรือ

รองรบัเครือ่งจกัรกล อปุกรณ์ก่อสร้าง และตวัขบวน

รถได้เช่นกัน จึงได้เริ่มสร้างเส้นทางรถไฟจาก 

“ท่าเรือรถไฟสงขลา” สร้างทางเข้ามาท่ีอ�ำเภอ

หาดใหญ่ แต่ขณะนั้นไม่ได้สร้างทางรถไฟผ่าน

สถานีชุมทางหาดใหญ่ แต่ได้ตัดทางรถไฟทางโค้ง

เข้าไปที่ “สถานีชุมทางอู่ตะเภา” ซึ่งอยู่ทางตอน

เหนือของสถานหีาดใหญ่ในปัจจบุนั และเปิดเดนิรถ

ไฟครั้งแรกเมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2456 ก่อนที่

ภายหลังจะเปลี่ยนทิศทางของเส้นทางรถไฟจาก

จงัหวัดสงขลาเชือ่มมายัง “สถานีชมุทางหาดใหญ่” 

แทนที่สถานีชุมทางอู่ตะเภาท่ีปิดให้บริการในเวลา

ต่อมามาจนถึงทุกวันน้ี เพ่ือร่วมทางแยกเส้นทาง

รถไฟทัง้สายสงขลา สายปาดังเบซาร์ สายปัตตานีและ

สายหลักที่มุ่งหน้าเข้ากรุงเทพเข้าไว้ที่จุดเดียวกัน

อกีเส้นทางทีก่่อสร้างในสายใต้ แต่เดมิจะสร้าง

เชือ่มระหว่างตรงัและพัทลงุโดยตรง แต่ “กรมหลวง

นเรศวร์วรฤทธ์ิ” ได้กราบทูลพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวให้เปลี่ยนเส้นทางก่อสร้าง 

เน่ืองจากเส้นทางเดมิทีจ่ะสร้างไปพัทลุงนัน้ตดิภเูขา

บริเวณเขาพับผ้า จะเกดิความล�ำบากในการก่อสร้าง 

เมือ่ท�ำการก่อสร้างจรงิจงึเปลีย่นเส้นทางเริม่ก่อสร้าง

โดยเร่ิมต้นจากคือจาก “สถานีตรัง” (แห่งเดิมซึ่ง

ปัจจบุนัคอืสถานกีนัตงัในปัจจบุนั)” เนือ่งจากขณะ

นัน้ตวัเมอืงตรงัตัง้อยู่ทีอ่�ำเภอกันตงัในปัจจบุนั แล้ว

สร้างผ่านเมืองทับเท่ียง (คือสถานีตรังในปัจจุบัน) 

ผ่านอ�ำเภอห้วยยอดมาสิ้นสุดท่ีสถานีชุมทางทุ่งสง 

จงัหวัดนครศรีธรรมราช โดยท่ีไม่ได้สร้างจากตรงัไป
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ยังพัทลุงตามแนวทางเดิมที่วางไว้แต่แรก และเปิด

เดินรถในเส้นทางนี้ในวันที่ 1 เมษายน พ.ศ.2456 

(นอกจากน้ีเส้นทางเดิมเมือ่สร้างไปถึงพัทลงุแล้วจะ

สร้างเชือ่มจากพัทลงุไปยังตวัเมอืงนครศรธีรรมราช

ด้วย แต่เนื่องด้วยเหตุผลทางสภาพภูมิประเทศท่ี

ต้องเปลีย่นไปสร้างมาทีทุ่ง่ส่ง จงึสร้างเส้นทางเชือ่ม

ลงมาพัทลงุภายหลงั ส่วนเส้นทางไปนครศรธีรรมราช

น้ันก็ได้สร้างทางแยกระหว่างเส้นทางทุ่งสง-พัทลุง

ภายหลงัท่ีบ้านเขาชมุทอง อ�ำเภอร่อนพิบลูย์ จงัหวัด

นครศรธีรรมราช ซึง่ตัง้ชือ่จดุแยกไปนครศรธีรรมราช

ดงักล่าวว่า “สถานแียกนคร” ต่อมาภายหลงัพระบาท

สมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัวได้พระราชวินิจฉัย

ให้ใช้ชื่อใหม่เป็น “สถานีชุมทางเขาชุมทอง” ตาม

ต�ำบลทีต่ัง้ของสถานีต้ังแต่ปี พ.ศ. 2460 เป็นต้นมา)

จากน้ันจงึค่อย ๆ  สร้างเชือ่มเส้นทางรถไฟจาก

สงขลาไปพัทลงุขึน้ไปทางตอนบนไปบรรจบกับเส้น

ทางรถไฟสายกันตังที่สร้างลงมาจากสถานีชุมทาง

ทุ่งสง และมาบรรจบยังสถานีพัทลุงในเวลาต่อมา 

ขณะเดียวกันเส้นทางรถไฟท่ีสร้างมากสายกันตังก็

สร้างต่อเติมไปทางตอนเหนือขึ้นไปเรื่อย ๆ จนมา

บรรจบกับเส้นทางรถไฟสายใต้ที่สร้างลงมาจาก

ธนบรุจีนสถานีชมุพรจนเชือ่มเป็นเส้นทางรถสายใต้ 

ขณะเดยีวกันระหว่างน้ันเส้นทางรถไฟ “สายมณฑล

ปัตตาน”ี ระหว่าง “สถานีชมุทางอูต่ะเภา-นาประดู”่ 

ก็ได้ถูกสร้างขึ้นและขยายปลายทางไปยัง “ระแงะ” 

ซึ่งเป็น 1 ใน 7 หัวเมืองเดิมของเขตพ้ืนที่มณฑล

ปัตตานี และสร้างเชื่อมต่อยัง “สถานีสุไหงโกลก” 

อันเป็นสถานีชายแดนไทยมาเลเซีย และเปิดให้

บริการตลอดเส้นทางรถไฟสายใต้ตลอดเส้นทางเมือ่

ปี พ.ศ. 2464  มาจนถึงปัจจุบัน

เส้นทางรถไฟสายมณฑลปัตตานี

เส้นทางรถไฟทีส่ร้างลงมาทางชายแดนภาคใต้ 

ได้สร้างเป็น 2 เส้นทาง โดยเดิมแยกมาจากสถานี

ชุมทางอู่ตะเภา (ก่อนที่จะเปลี่ยนชุมทางมาตั้งที่

สถานีชุมทางหาดใหญ่) โดยเส้นทางแรกไปบรรจบ

ชายแดนไทย-มาเลเซียทีส่ถานีชายแดนปาดงัเบซาร์ 

ส่วนอกีเส้นทางได้สร้างแยกจากสถานชีมุทางหาดใหญ่

เช่นกัน เรียกว่า “สายมณฑลปัตตานี (อู่ตะเภา- 

นาประดู่)” ซึ่งเป็นปลายทางไปยังมณฑลปัตตานีที่

อยู่ทางตอนล่างสดุของประเทศ หรอืหากเทียบบรบิท

ปัจจบุนั เส้นทางนีค้อืเส้นทางไปยัง 3 จงัหวัดชายแดน

ภาคใต้ คือ ปัตตานี ยะลา และนราธิวาส โดยไป

บรรจบเส้นทางรถไฟของประเทศมาเลเซียที่สถานี

สุไหงโก-ลก  

ตามแผนการก่อสร้างแต่เดิมนั้น ก�ำหนดให้มี

การก่อสร้างเส้นทางระหว่าง “อูต่ะเภา-ระแงะ” เป็น

ล�ำดับที่ 2 แต่ได้มีการทบทวนว่า หากสร้างเส้นทาง

นี้ก่อนแล้วไปเชื่อมกับเส้นทางรถไฟที่อังกฤษถือ

ครองในแหลมมลายู (มาเลเซีย) ผลประโยชน์ที่จะ

เกิดจากเส้นทางนีจ้ะไปตกกับต่างประเทศมากกว่า

ประเทศไทย ทั้งการขนส่งสินค้า ผู้คน ไปรษณีย์  

ท่องเทีย่ว และความมัน่คง จงึควรมกีารสร้างเส้นทาง

รถไฟเชื่อมจากกรุงเทพเชื่อมไปถึงสงขลา พัทลุง 

นครศรีธรรมราช และ ตรัง เพ่ือเชื่อมโอกาสของ

ประชาชนในมิติต่าง ๆ รวมถึงความเจริญในพ้ืนท่ี

สถานีชุมทางอู่ตะเภา ซึ่งเดิมอยู่ทางตอนเหนือของสถานี
ชุมทางหาดใหญ่ ปัจจุบันเลิกใช้งานไปแล้ว

(ที่มา หอจดหมายเหตุแห่งชาติ)
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ภายในประเทศเสียก่อน จากน้ันจึงค่อยสร้างทาง

รถไฟขยายปลายทางเชือ่ผ่านมณฑลปัตตานีระหว่าง 

“อู่ตะเภา-นาประดู่ (และขยายต่อไปถึงระแงะ)” ไป

บรรจบเส้นทางรถไฟท่ีมลายูท่ีอังกฤษยึดครองอยู่

ในขณะนั้นต่อไป

ท�ำไม?  จึงไม่มีการสร้างทางรถไฟเข้ามายังตัว

เมืองปัตตานี

เม่ือพิจารณาแผนทีเ่ส้นก่อสร้างทางรถไฟและ

โครงสร้างการปกครองในขณะน้ัน พบว่าเส้นทาง

รถไฟสายมณฑลปัตตานีในอดีต ท่ีผ่านจังหวัด

ชายแดนภาคใต้ในปัจจุบัน หากวิเคราะห์ตาม

จังหวัดชายแดนภาคใต้ทั้ง 3 จังหวัด คือ ปัตตานี 

ยะลา และนราธิวาส จะพบว่ามีเส้นทางรถไฟตัด

ผ่านตวัเมอืงของตัวจงัหวัด 1 แห่ง คือ  “สถานียะลา” 

จังหวัดยะลา ส่วนอีก 2 จังหวัด คือ ปัตตานี และ 

นราธิวาส จะพบว่าไม่มีเส้นทางรถไฟพาดผ่านเขต

อ�ำเภอเมือง

ในส่วนของจังหวัดนราธิวาสน้ัน หากย้อน

ประวัติศาสตร์ไปในอดีตจะพบว่า แต่เดิมจังหวัด

นราธิวาสนั้นมีเชื่อเดิมว่า “จังหวัดบางนรา” ซึ่งตั้ง

อยู่ในเขตเมืองนราธิวาสในปัจจุบัน และก่อนท่ีจะ

เปลี่ยนชื่อเป็นจังหวัดบางนรา และ นราธิวาส ตาม

ล�ำดับที่กล่าวไปน้ัน จังหวัดนี้มีชื่อเดิมว่า “จังหวัด

ระแงะ” (ก่อนทีจ่ะย้านยท่ีตัง้จงัหวดัมาทีต่ัง้ปัจจบุนั

และเปลี่ยนชื่อเป็น “จังหวัดบางนรา” และเปลี่ยน

ชื่อเป็น “จังหวัดนราธิวาส” ตามล�ำดับและใช้ชื่อนี้

มาจนปัจจุบันน้ี) และมีทั้งตัวเมืองเดิมท่ีต�ำบล

ตนัหยงมัส อ.ระแงะ จ.นราธิวาส ซึง่จะเห็นว่าสถานี

นี้เป็นสถานีรถไฟหลักของนราธิวาสตั้งแต่อดีตถึง

ปัจจุบัน ดังนั้นในช่วงวางผังการก่อสร้างทางรถไฟ

สายมณฑลปัตตานีต้ังแต่แรกตอนทียั่งไม่มกีารย้าย

ตัวจังหวัดนราธิวาสจาก อ.ระแงะ มายัง อ.เมืองใน

ปัจจุบัน เส้นทางรถไฟสายใต้กผ็่านตัวเมืองของที่นี่

ที ่“สถานีตนัหยงมสั” จงัหวัดระแงะหรือท่ีตัง้เดมิของ

จังหวัดนราธิวาสมาตั้งแต่แรก 

ส�ำหรับจงัหวัดปัตตานนีัน้ ในส่วนของเส้นทาง

รถไฟสายมณฑลปัตตานีที่สร้างเข้ามาจุดแรกที่

สถานีนาประดู่น้ัน พบว่าสถานีหลักจริง ๆ ของ

มณฑลปัตตานีตอนสร้างทางรถไฟสายมณฑล

ปัตตานีคือ “สถานีนาประดู ่” ซึ่งตั้งอยู่ท่ีอ�ำเภอ

มะกรูด (หรือ “อ�ำเภอโคกโพธิ์” ในปัจจุบัน แต่ก่อน

หน้านั้นอ�ำเภอมะกรูดมีชื่อว่า “อ�ำเภอเมืองเก่า” 

และเคยเป็นส่วนหน่ึงของ “อ�ำเภอหนองจิก” มา

ก่อน) เหตุผลที่ไม่มีสร้างทางรถไฟเข้าปัตตานี 

เพราะขณะนั้นด้วยความที่ปัตตานีเป็นเมืองท่ามา

ก่อน คนปัตตานนิียมเดนิทางด้วยเรอืเป็นส่วนใหญ่ 

แต่ที่ส�ำคัญพอว่ามีเอกสารจากจดหมายเหตุหลาย

ฉบบั เช่น เอกสารการตรวจราชการของรฐับาลไทย

กรณีญ่ีปุ่นยกพลข้ึนบกที่ปัตตานี จดหมายเหตุที่

เก่ียวข้องกับปัตตานี รวมถึงนิราศต่าง ๆ ท่ีมีการ

บันทึกไว้ ต่างได้ยืนยันข้อมูลตรงกันว่า เป็นเพราะ

ตวัเมอืงปัตตานมีถีนนชัน้ดจีากนาประดูเ่ข้าปัตตานี

เพียง 30 กิโลเมตร โดยสะดวกอยู่แล้ว จึงไม่จ�ำเป็น

ต้นสร้างทางรถไฟเข้าตัวเมืองดังเช่นจังหวัดอื่น ๆ  

ทัง้นีต้ามหลกัการปกครองของมณฑลปัตตานี 

จะพบว่ามณฑลปัตตานีเป็นการรวมอดีตของ 7  

อาคารสถานียะลาหลังปัจจุบัน
(ที่มา ผู้เขียน)
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หัวเมืองส�ำคัญทางภาคใต้ตอนล่างทั้ง 7 หัวเมือง

เข้าไว้ด้วยกัน คือ ปัตตานี หนองจิก ยะหริ่ง สายบุรี 

ยะลา รามนั และ ระแงะ โดยหลงัจากมกีารแบ่งการ

ปกครองเป็นจังหวัด มณฑลปัตตานีได้แยกออกมา

เป็น 4 จังหวัด คอื จงัหวดัปัตตานี (พ้ืนท่ีเดิมหวัเมอืง

ปัตตานี ยะหริ่ง และหนองจิก) จังหวัดยะลา (พื้นที่

เดมิของหัวเมอืงยะลา และรามนั) จงัหวัดระแงะหรอื

จังหวัดนราธิวาสในปัจจุบัน (พื้นที่เดิมของหัวเมือง

ระแงะ) และจังหวัดสายุบรี (พ้ืนท่ีเดิมของเมือง

สายบุรี) ต่อมาได้มีการยุบจังหวัดสายบุรี โดยให้

พ้ืนที่ส่วนหนึ่งไปขึ้นกับจังหวัดปัตตานี และ พ้ืนที่

ส่วนหนึ่งไปขึ้นกับจังหวัดนราธิวาส

ในแง่ของการวิเคราะห์ยุทธศาสตร์ของเส้นทาง

รถไฟจะพบว่า ในบรรดา 7 หัวเมอืงเดิมของปัตตานี

นัน้ เส้นทางรถไฟจะไม่พาดผ่านเมอืงทีติ่ดชายทะเล 

ทัง้ 4 หัวเมอืงเดมิ คอื ปัตตานี หนองจกิ สายบรุ ีและ 

ยะหริ่ง  แต่จะไปพาดผ่านอีก 3 หัวเมืองที่ไม่มีพื้นที่

ศูนย์กลางติดทะเล คือ ยะลา รามัน และ ระแงะ ซึ่ง

ท�ำให้เห็นว่าในช่วงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟลงมา

ในเส้นทางมณฑลปัตตานีน้ัน มีเจตนาจะกระจาย

ความเจริญและการเดินทางเข้าไปยังพ้ืนท่ีที่การ

คมนาคมยังไม่สะดวกเพ่ือเปิดการเชื่อมต่อกับโลก

ภายนอกให้สะดวกมากย่ิงขึน้ ขณะทีหั่วเมอืงท่ีไม่มี

เส้นทางรถไฟพาดผ่าน ซึ่งอยู่ในเขตจังหวัดปัตตานี

ในปัจจุบันทั้งหมดนั้น ล้วนแต่มีพื้นที่ติดทะเล และ

บรรยากาศสถานีตันหยงมัส
(ที่มา ส�ำนักข่าว INN )

ประชาชนมีความนิยมในการเดินทางทางเรือเป็น

หลักนัน่เอง ประกอบกับมเีส้นทางรถยนต์จากสถานี

นาประดู่ไปยังตัวเมืองปัตตานี ซึ่งสามารถเชื่อมต่อ

ไปยังหัวเมืองอื่น ๆ ทั้งทางเรือและทางถนนได้โดย

สะดวกนั่นเอง

และอีกมิติหนึ่งของกรณีของจังหวัดปัตตานีที่

ไม่มีเส้นทางรถไฟพาดผ่านเขตเมืองนี้ ก็เป็นไปใน

ลักษณะเดียวกับกรณีของจังหวัดสุราษฏร์ธานี ท่ี

คณะส�ำรวจสร้างทางรถไฟสายใต้อาจพิจารณา 

เห็นว่า มีท่าเรือจาก อ.พุนพิน เชื่อมไปยังตัว เมือง 

สุราษฏร์ธานี ซ่ึงสะดวกและเป็นที่นิยมในขณะน้ัน 

จงึไม่สร้างทางแยกหรอืสร้างทางรถไฟเข้าเขตเมอืง

สุราษฏร์ธานีด้วยเช่นกัน เพราะประชาชนนิยม 

เดินทางและขนสินค้าทางเรือผ่านแม่น�้ำตาปีเป็น

หลัก จึงสามารถเชื่อมต่อทั้งคนโดยสารและสินค้า

ทางเรือแล้วล่องแม่น�้ำตาปีมาข้ึนรถไฟที่สถานี

พุนพิน (ซึ่งปัจจุบันเปล่ียนชื่อเป็นสถานีสุราษฏร์

ธานี) ได้โดยสะดวก

ทางรถไฟสายมณฑลปัตตานี : จุดเริ่มต้นการ

ย้ายที่ตั้งเมืองหลายแห่ง

เส้นทางรถไฟสานมณฑลปัตตานีทีไ่ด้สร้างผ่าน

อ�ำเภอมะกรูดที่บ้านโคกโพธ์ินั้น ได้เกิดผลกระทบ

ในการ “ย้ายเมอืง” จากการสร้างเส้นทางรถไฟสาย

ขบวนรถด่วนพิเศษทักษิณที่ 38 สุไหงโกลก - กรุงเทพ 
เข้าเทียบสถานีปัตตานี (โคกโพธิ์)

(ที่มา ผู้เขียน)



15ปีที่ 41 ฉบับที่ 3 กันยายน-ธันวาคม 2563

สถานีรถไฟเทพา (เดิมชื่อสถานีรถไฟท่าม่วง)
(ที่มา ผู้เขียน)

สถานีรถไฟจะนะ (เดิมชื่อสถานีรถไฟจะโหนง)
(ที่มา ผู้เขียน)

นีห้ลายแห่ง กล่าวคอื ท�ำให้เกิดการย้ายตวั “อ�ำเภอ

มะกรูด” ซึ่งเป็นอ�ำเภอหนึ่งของจังหวัดปัตตานี มา

ตั้งใหม่ที่บ้านโคกโพธิ์ และเปลี่ยนชื่ออ�ำเภอใหม่ว่า 

“อ�ำเภอโคกโพธิ์” มาจนถึงปัจจุบัน

ย่ิงไปกว่านั้นทางรถไฟสายน้ีก่อนท่ีจะผ่านไป

ยังปัตตานี ได้สร้างผ่านบรเิวณบ้านนา ซึง่เป็นพ้ืนที่

หน่ึงของ “อ�ำเภอจะนะ” จังหวัดสงขลาในปัจจุบัน 

(เดมิจะนะเป็นเมอืงท่ีขึน้กับพัทลงุ ซึง่ช่วงเวลาหนึง่

พัทลงุมเีมอืงข้ึนถึง 4 แห่ง ประกอบด้วย จะนะ เทพา 

ปะเหลียน สงขลา) โดยที่ตั้งของเมืองจะนะนั้น เดิม

อยู่ที่พื้นที่ของ “อ�ำเภอนาทวี” ในปัจจุบัน แต่เมื่อมี

เส้นทางรถไฟผ่านที่บ้านนา (ซึ่งเป็นพ้ืนที่ส่วนหนึ่ง

ของจะนะในปัจจุบันดังที่กล่าวไป) จึงได้มีการย้าย

เมอืงจะนะจากเดิมท่ีอยู่ท่ีนาทวีมาตัง้ทีน่ี่ ซึง่แรกเริม่

จะมกีารใช้ชือ่อ�ำเภอใหม่ว่า “อ�ำเภอบ้านนา” แต่ชือ่

นีไ้ปพ้องกับอ�ำเภอหนึง่ทีส่งักัดจงัหวัดนครยายก จงึ

มกีารเปลีย่นชือ่อ�ำเภอบ้านนาเป็นอ�ำเภอจะนะตาม

เดิม ส่วนพ้ืนท่ีจะนะเดิมท่ีนาทวีน้ัน ต่อมาได้ยก

ฐานะเป็นก่ิงอ�ำเภอนาทวีและมีฐานะเป็นอ�ำเภอ

นาทวีในเวลาต่อมาจนถึงทุกวันนี้ 

อีกแห่งคือ “อ�ำเภอเทพา” จังหวัดสงขลา ซึ่ง

เดิมตัวเมืองเทพาตั้งอยู่ท่ีบริเวณปากน�้ำเทพา แต่

ต่อมาเม่ือมีการสร้างเส้นทางรถไฟสายมณฑล

ปัตตานี จึงมีการย้ายตัวเมืองเทพาจากท่ีตั้งอยู่

บริเวณปากน�้ำเทพามายังท่ีตั้งอ�ำเภอเทพาใน

ปัจจุบันนี้เช่นเดียวกัน

ผลจากการการย้ายตวัเมอืงท่ีมาจากการสร้าง

เส้นทางรถไฟสายมณฑลปัตตานีน้ันจะเห็นได้ว่า 

บทบาทของเส้นทางรถไฟท่ีสร้างข้ึน ถือเป็นเส้นทาง

คมนาคมที่มีความส�ำคัญและได้ส่งผลกระทบต่อ

การปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตของผู้คนในการเดินทาง

คมนาคมและการอยู่อาศยั จากเดมิทีอ่าศยัการเดนิ

ทางทางน�ำ้ก็ด ีหรือเส้นทางคมนาคมทางถนนท่ีอาจ

ไม่สะดวกก็ดี ให้มีเส้นทางคมนาคมที่สะดวกขึ้นใน

หลายชุมชนดังกรณีทั้ง 3 แห่งนี้

สถานีรถไฟในจังหวัดปัตตานี

เส้นทางรถไฟในเขตจังหวัดปัตตานี เริ่มต้น 

จุดแรกคือที่ “ป้ายหยุดรถบ้านนิคม” ในเขตอ�ำเภอ

โคกโพธ์ิ จังหวัดปัตตานี แต่หากจะนับสถานีรถไฟ

แห่งแรกของจังหวัดปัตตานีแล้ว สถานีรถไฟแห่ง

แรกของจังหวัดปัตตานี คือ “สถานีโคกโพธ์ิ” (ชื่อ

เดิม) หรือ “สถานีปัตตานี (โคกโพธิ์)” (ชื่อปัจจุบัน) 

จากน้ันจงึผ่านไปยัง “สถานนีาประดู”่ ซึง่สถานีแห่ง

นี้เคยมีสถานะเป็นสถานีหลักของมณฑลปัตตานี

และเป็นปลายทางรถไฟสายใต้มาก่อน และใน

ปัจจบุนัทางศนูย์อ�ำนวยการบริหารจงัหวัดชายแดน

ภาคใต้ (ศอ.บต.) มีโครงการพัฒนาสถานีแห่งนี ้
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ให้กลับมาเป็นศูนย์กลางขนส่งสินค้าทางรางของ 

จังหงวัดชายแดนภาคใต้ในอนาคตอันใกล้นี้ 

จากน้ันจึงเข้าสู่ “สถานีวัดช้างให้” ซึ่งแต่เดิม

เป็นเพียงแค่ป้ายหยุดรถไฟ ต่อมาทางเจ้าอาวาส 

วัดช้างให้ได้บรจิาคเงินสร้างเป็นสถานีรถไฟในเวลา

ต่อมา ถัดมาเป็น “ป้ายหยุดรถป่าไร่” ซึ่งแต่เดิมมี

สถานะเป็นสถานีรถไฟ ต่อมาถูกยุบเน่ืองจากอยู่ 

ไม่ไกลจากสถานวัีดช้างให้ท่ีสร้างขึน้มาใหม่ แต่หลงั

จากน้ันไม่นานได้มีข้อเรียกร้องจากชาวบ้านใน 

พ้ืนท่ีท่ีไม่ได้รบัความสะดวกจากการยุบสถานีป่าไร่ 

การรถไฟแห่งประเทศไทยจึงได้ปรับให้เป็นป้าย 

หยุดรถป่าไร่ในเวลาต่อมา และ สถานีรถไฟสถานี

ล�ำดับสดุท้ายก่อนเข้าพ้ืนท่ีจงัหวัดยะลา คอื “สถานี

คลองทราย” ซึ่งตั้งอยู่ในเขตอ�ำเภอแม่ลาน จังหวัด

ปัตตานี รวมมีทั้งสถานีรถไฟและป้ายหยุดรถไฟใน

เขตจังหวัดปัตตานีจ�ำนวน 6 แห่ง

อย่างไรก็ตามมข้ีอสงัเกตท่ีน่าสนใจคอื แต่เดมิ

จังหวัดปัตตานีมีเส้นทางรถไฟผ่านเพียงแค่อ�ำเภอ

เดียว คอื อ�ำเภอโคกโพธ์ิ (หรอือ�ำเภอมะกรดูซึง่เป็น

ชื่อเดิมในขณะนั้น) เพียงอ�ำเภอเดียวเท่านั้น ต่อมา

เมือ่มกีารแยกพ้ืนทีบ่างส่วนในอ�ำเภอโคกโพธ์ิมาต้ัง

เป็นกิ่งอ�ำเภอแม่ลาน เมื่อวันที่ 21 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 

2532 ตามประกาศกระทรวงมหาดไทย และต่อมา

ได้ยกฐานะเป็นอ�ำเภอแม่ลานเมือ่ปี วันท่ี 7 กันยายน 

พ.ศ. 2538 ตามประกาศของราชกิจานุเบกษาเมื่อ

วันที ่8 สงิหาคม พ.ศ. 2538 จงึท�ำให้จงัหวัดปัตตานี

มีรถไฟผ่านเพิ่มขึ้นรวมทั้งสิ้น 2 อ�ำเภอ คือ อ�ำเภอ

โคกโพธ์ิ และ อ�ำเภอแม่ลาน ตามการประกาศจัด

ตั้งอ�ำเภอแห่งใหม่นี้ตามไปด้วย

จาก “สถานีรถไฟโคกโพธ์ิ” สู ่ “สถานีรถไฟ

ปัตตานี”

ตามร่องรอยหลกัฐานทีเ่ก่ียวกับ “สถานีโคกโพธ์ิ” 

นั้น ค่อนข้างจากปรากฏหลักฐานเก่ียวกับสถานี

รถไฟแห่งน้ีน้อยมาก เนือ่งจากจากจดหมายเหตแุละ 

หลักฐานต่าง ๆ ที่เป็นเอกสารเกี่ยวข้องกับปัตตานี

ทีก่ล่าวถึงสถานีรถไฟนัน้ ปรากฏชือ่ “สถานนีาประดู”่ 

เป็นหลัก เนื่องจากเป็นสถานีรถไฟปลายทางของ 

“เส้นทางรถไฟสายมณฑลปัตตานี” ท่ีมีเส้นทาง

ระหว่าง “ชุมทางอู่ตะเภา-นาประดู่” ซ่ึงเบื้องต้น

ท�ำให้เหน็ว่าสถานีรถไฟหลกัของมณฑลปัตตานีใน

ช่วงเริ่มแรกนั้น คือ “สถานีนาประดู่”  นั่นเอง

แต่อย่างไรก็ตาม พบว่ามข้ีอมลูส�ำคญัเก่ียวกับ

สถานีรถไฟโคกโพธ์ิจากตารางเดินรถไฟสายอีสาน

ของการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับเดือนสิงหาคม 

พ.ศ. 2539 ระบุข้อมูลไว้ว่า “สถานีรถไฟโคกโพธ์ิ” 

หรือ “สถานรีถไฟปัตตาน ี(โคกโพธ์ิ)” ในปัจจบุนันัน้ 

ได้เปิดใช้งานครั้งแรกเมื่อ ปี “พ.ศ. 2463” แต่ไม่

สถานีรถไฟวัดช้างไห้
(ที่มา ผู้เขียน)

สถานีรถไฟคลองทราย ซึ่งเป็นสถานีรถไฟล�ำดับสุดท้าย
ในจังหวัดปัตตานีก่อนเข้าสู่เขตจังหวัดยะลา
(ที่มา เพจ Facebook สถานีคลองทราย)
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ปรากฏวันและเดือนท่ีชัดเจน โดยเป็นอาคารไม ้

ชั้นเดียว และยังมีข้อมูลจากหลายแหล่ง เช่น แบบ

อักษรย่อของกรมรถไฟหลวง ปี พ.ศ. 2460 ระบุว่า

มีชื่อย่อของสถานีโคกโพธ์ิในขณะน้ันแล้ว แต่ก็มี 

ข้อน่าสังเกตว่า อักษรย่อในเอกสารฉบับนี้ได้ระบ ุ

ชื่อย่อสถานีไปจนถึงสถานีตันหยงมาศ (สถานี

ตันหยงมัสในปัจจุบัน) ซึ่งในการก่อสร้างทางรถไฟ

ในปี พ.ศ. 2460 ท่ีหนังสือเล่มน้ีระบุค�ำย่อไว้ขณะ

นั้น เส้นทางรถไฟยังสร้างไม่ถึงสถานีตันหยงมัส 

หรอื เอกสารอกีหลายฉบับก็มปีรากฏทีอ่าจเชือ่มโยง

ว่าเส้นทางรถไฟสานมณฑลปัตตานีแล้วในปี พ.ศ. 

2459 บ้าง 2462 บ้าง เป็นต้น แต่อย่างไรก็ตาม ณ 

วันนีส้ถานีรถไฟปัตตาน ี(โคกโพธ์ิ) ได้เปิดใช้งานมา 

100 ปี แล้วอย่างแน่นอน แต่หลักฐานที่จะชี้ชัดอีก

ชิ้นหน่ึงเก่ียวกับเวลาที่แน่นอนในการเปิดใช้สถานี 

ที่ไม่ได้อนุมานตามการเปิดใช้เส้นทางรถไฟกก็คือ 

ตารางเดินรถไฟสายใต้ท่ีจดบันทึกไว้ด้วยลายมือ

ของกรมพระด�ำรงราชานภุาพ เมือ่ป พ.ศ. 2561   ซึง่

ถูกเก็บในแผ่นไมโครฟิล์มทีห่อจดหมายเหตุแห่งชาติ 

เพราะหากสามารถสบืค้นได้และมชีือ่สถานโีคกโพธ์ิ

ในตารางเดนิรถนี ้ก็อาจจะเริม่ชดัเจนถึงการปรากฏ

การเปิดการใช้งานของสถานีโคกโพธิ์ตามไปด้วย

ทั้งน้ีส่วนหน่ึงท่ีอาจจะไม่สามารถวิเคราะห์

ข้อมลูของการเปิดใช้สถานีตามหลกัฐานส่วนต่าง ๆ

ได้อย่างชัดเจนนั้น เนื่องจากสถานีรถไฟหลายแห่ง

มีการสร้างขึ้นหรือเปิดใช้งานหลังจากท่ีเส้นทาง

รถไฟเปิดใช้งานไปแล้ว และบางสถานีอยู่ระหว่าง

การก่อสร้างแต่ยังไม่เปิดใช้งาน จึงต้องมีการช่วย

กันค้นค้าข้อมูลและพิกัดท่ีระบุชื่อสถานีโคกโพธ์ิให้

ชัดเจนกันต่อไป 

อย่างไรก็ตามในส่วนของสภาพสถานีเมื่อ

วิเคราะห์จากองค์ประกอบในเชิงกายภาพของ

สถานีโคกโพธิ์ หรือ สถานีรถไฟปัตตานีในปัจจุบัน

นั้นพบว่า มีรางย่านในสถานีเพียง 2 ทาง คือ ทาง

ประธาน และ ทางหลีก นอกจากนี้ยังมีรางตันแยก

จากทางประธานทางเหนือเพ่ือตัดรถสินค้าขนถ่าย

สินค้าอีกทางหนึ่ง และ ทางตันขึ้นไปทางเหนือของ

ทางหลีกระยะสัน้ ๆ  อกีด้วย ซึง่เมือ่เทียบกับย่านของ

สถานีนาประดู่ที่เป็นสถานีหลัก และเคยเป็นสถานี

ปลายทางรถไฟของสายมณฑลปัตตานีมาก่อนนั้น 

จะแตกต่างกันมาก เพราะสถานีนาประดู่จะมีย่าน

ค่อนข้างใหญ่ เพราะมีท้ังทางประธาน ทางหลัก 

และทางตัน รวมกันทั้งสิ้นถึง 4 ทาง ย่อมแสดงให้

เห็นถึงความเป็นสถานีรถไฟหลักที่ชัดเจนท่ีมีย่าน

ส�ำหรับการพักรถ และการตัดรถสินค้า เป็นจุด

ส�ำคัญของเส้นทางรถไฟสายใต้แห่งหนึ่ง

เมือ่มกีารย้ายทีต่ัง้ของอ�ำเภอมะกรูดมายังท่ีต้ัง

ปัจจุบันและเปลี่ยนเป็นอ�ำเภอโคกโพธิ์ เนื่องด้วยมี

ย่านสถานีรถไฟนาประดู่ ซึ่งก�ำลังจะพัฒนาเป็นศูนย์กลาง
ขนส่งสินค้าทางรางของชายแดนภาคใต้

(ที่มา ผู้เขียน)

บรรยากาศสถานีโคกโพธิ์ในอดีต (ไม่ปรากฏปี พ.ศ. ) 
(ที่มา คุณพันธุ์ฤทธิ์ วัฒนายากร)
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การเสด็จพระราชด�ำเนินทอดพระเนตรสุริยุปราคา

ของพระบาทสมเดจ็พระปกเกล้าเจ้าอยู่หัวรชักาลที่ 

7 ที่น่ี และได้มีการสร้างพลับพลาท่ีประทับ ซึ่งต่อ

มาภายหลังทางการเห็นว่าพลับพลาน้ีสามารถใช้

เป็นที่ว่าการอ�ำเภอได้ จึงได้มีการย้ายที่ตั้งอ�ำเภอ

มะกรูดมายังที่แห่งนี้และเปลี่ยนชื่อเป็นอ�ำเภอ

โคกโพธ์ิ จงึส่งผลท�ำให้บรเิวณโคกโพธ์ิมคีวามเจรญิ

มากข้ึน ประกอบกับระยะทางเข้าไปยังตวัเมอืงปัตตานี

จะใกล้กว่าการเดินทางจากสถานีนาประดู่ ดังน้ัน

สถานีโคกโพธิ์จึงค่อยๆมีความส�ำคัญมากขึ้น ขณะ

ท่ีสถานนีาประดูก็่อาจจะค่อย ๆ  ลดบทบาทด้านการ

โดยสารลง แต่ยังคงมกีารขนส่งสนิค้าโดยเฉพาะพืช

และทรัพยากรการเกษตรต่าง ๆ อยู่เช่นเดิม

ในระยะต่อมา ด้วยความที่สถานีโคกโพธิ์เป็น

สถานีรถไฟท่ีมีจ�ำนวนผู ้โดยสารใช้บริการเป็น

จ�ำนวนมาก และมรีายได้ของการโดยสารของสถานี

อันดับต้น ๆ ของภาคใต้และประเทศไทย อีกทั้งยัง

พบว่ามนัีกศกึษาของมหาวิทยาลยัสงขลานครนิทร์ 

วิทยาเขตปัตตานี ที่มาจากภูมิภาคต่าง ๆ ทั่ว

ประเทศไทยใช้บริการเดนิทางเป็นจ�ำนวนมาก รวม

ถึงประชาชนท่ัวไปท้ังในจังหวัดปัตตานีและพ้ืนที่

ใกล้เคียงทั้งจากสงขลาและยะลาบางส่วนมาใช้

บริการรวมกันเป็นจ�ำนวนมาก จึงได้มกีารเปล่ียนชือ่

สถานีรถไฟโคกโพธ์ิใหม่เป็น “สถานีปัตตานี” เมื่อ

วันที่ 19 สิงหาคม พ.ศ. 2539 แต่ต่อมาเกิดความ

สับสนกับผู้ใช้บรกิารบางส่วนทีคุ่น้เคยกับชือ่เดมิคอื 

“สถานีโคกโพธ์ิ” จึงได้มีการเปล่ียนชื่อป้ายสถานี

ใหม่เพ่ือการสื่อสารที่ชัดเจนขึ้นว่า “สถานีปัตตานี

(โคกโพธ์ิ)” และมีพิธีวางศิลาฤกษ์อาคารสถานรีถไฟ

แห่งใหม่เมือ่วันที ่7 กันยายน พ.ศ. 2539 โดย “นาย

วันมูฮะมัดนอร์ มะทา” รัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคมในขณะนัน้ และได้เปิดใช้มาจนถึงปัจจบุนั 

และมีฐานะเป็นสถานีระดับ 1 ของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย ซึง่ถือเป็นสถานขีนาดใหญ่และมขีบวน

รถไฟหยุดรับส่งผู้โดยสารทุกขบวน

กระบีป่ระจ�ำต�ำแหน่งนายสถานีโคกโพธิ ์: หน่ึง

เดยีวของกระบีป่ระจ�ำนายสถานีรถไฟของไทย

ส่ิงของอย่างน้ีทีถู่กเก็บมาเป็นระยะเวลาหลาย

ปีที่ไม่ค่อยมีผู้ใดรับทราบข้อมูลก็คือ “กระบี่ประจ�ำ

ตัวนายสถานีรถไฟโคกโพธิ์” ซึ่ง คุณอ�ำนาจ ภู่เกตุ 

นายสถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธ์ิ) ให้ข้อมูลว่า 

กระบีเ่ล่มนีไ้ด้ถูกเก็บไว้ทีส่ถานมีาเป็นระยะเวลานาน 

และเมื่อท่านได้มาด�ำรงต�ำแหน่งนายสถานีรถไฟ

ปัตตานใีนรอบปัจจุบนั ท่านจ�ำได้ว่า สมยัทีม่าท�ำงาน

ที่สถานีรถไฟแห่งนี้หลังจากส�ำเร็จการศึกษาจาก

โรงเรียนวิศวกรรมรถไฟได้ไม่นาน ก็พบว่ามีกระบี่

เล่มน้ีอยู่ในห้องเก็บของของสถานี จึงได้มีการ 

ตรวจสอบและน�ำกระบี่เล่มนี้มาเก็บรักษาไว้เป็น

อย่างดี และจากการสอบถามข้อมูลจากเครือข่าย

นายสถานีรถไฟทัว่ประเทศพบว่า ๆ  ไม่มสีถานีรถไฟ

แหง่ใดที่มีกระบี่ประจ�ำต�ำแหน่งนายสถานีรถไฟ 

นอกจาก “นายสถานีโคกโพธิ์” เท่านั้น

กระบี่เล่มนี้มีการระบุอักษรย่อ ว่า “ข.ร.ฟ.ผ.” 

พนักงานขององค์การรับส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์ (ร.ส.พ.) 
ซึ่งขณะนั้นท�ำกิจการร่วมกับกรมรถไฟหลวง

(ที่มา หอจดหมายเหตุแห่งชาติ)
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กระบี่ประจ�ำต�ำแหน่งนายสถานีโคกโพธิ์
(ที่มา ผู้เขียน)

“คุณอ�ำนาจ ภู่เกตุ” นายสถานีรถไฟ
ปัตตานี (โคกโพธิ์) กับกระบี่ประจ�ำ

ต�ำแหน่งนายสถานีโคกโพธิ์

อักอักษรย่อ ข.ร.ฟ.ผ. โดย ร.ฟ.ผ. 
ย่อมาจาก “กรมรถไฟแผ่นดิน”

(ที่มา ผู้เขียน)

ซึ่ง “ร.ฟ.ผ.” นั้นเป็นตัวย่อของ “กรมรถไฟแผ่นดิน” 

ซึง่เป็นชือ่ของหน่วยงานกิจการรถไฟของประเทศไทย

ในช่วงเวลาน้ัน ท่านนายสถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธ์ิ)” 

จึงได้สันนิษฐานว่า อาจจะย่อมาจาก “ของรถไฟ

แผ่นดิน” ก็เป็นได้ 

สุริยปุราคาที่ปัตตานสีมยัราชกาลที ่7 การรับรู้

ของการเปิดเมืองโคกโพธิ์สู่วงกว้าง

จากข้อมูลหอจดหมายเหตุป ัตตานี ของ

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ มีข้อมูลที่ส�ำคัญ 

เกี่ยวกับเรื่องนี้ความว่า

“...เมือ่ประมาณวันที ่9  พฤษภาคม พ.ศ. 2472 

มีบันทึกหลักฐานจากเอกสารจดหมายเหตุ เรื่อง 

“การรองรับคณะนักดาราศาสตร์อังกฤษและ

เยอรมนั” เป็นกลุม่นกัดาราศาสตร์ทีท่ราบว่าจะเกิด

สรุยุิปราคาทีช่ดัเจนในพ้ืนทีจ่งัหวัดปัตตาน ีจงึได้ท�ำ

เรื่องมายังประเทศไทยเพ่ือขอเดินทางเข้ามาพ้ืนที่ 

และมีเอกสารอีกส่วนเป็นเอกสารแนบโดยการ

บันทึกของ “พลเรือตรีพระยาราชสัน” ซึ่งด�ำรง

ต�ำแหน่งเป็นประธานกรรมการการจัดการรับรอง 

นักดาราศาสตร์ในช่วงเวลาดังกล่าว มีใจความ

ส�ำคญัว่า ประมาณช่วงเดือนนกรกฎาคม พ.ศ.2469 

สมาคมดาราศาสตร์ในประเทศองักฤษ ได้มหีนังสอื

ถึงรัฐบาลไทยเพ่ือขอทราบข้อมูลท่ีจะท�ำการต้ัง

กล้องสุริยุปราคา ทางรัฐบาลไทยเห็นสมควรจึงได้

แต่งต้ังคณะกรรมการข้ึนมาชุดหนึ่งเพ่ือเตรียมการ

รับรองคณะนักดาราศาสตร์ จึงได้จัดสร้างเรือนพัก

รับรองขึ้น 6 หลัง โดยมอบหมายให้ “อ�ำมาตย์เอก

พระยาสฤษดิการบรรจง” เป็นผู้ออกแบบ 

 ส่วนกลุ่มนักดาราศาสตร์เยอรมันได้เลือก

บริเวณท่ีต้ังกล้องบนเนินเขาเต้ีย (เรียกว่าเขาปูน)  

ซึ่งอยู่หลังที่ว่าการอ�ำเภอโคกโพธ์ิ (ในปัจจุบัน) ไป

ทางทิศเหนอืประมาณ 200 เมตร (อยู่ห่างจากสถานี

รถไฟโคกโพธิ์ประมาณ 400 เมตร)

ในการนีพ้ระบาทสมเดจ็พระปกเกล้าเจ้าอยู่หวั

และสมเด็จพระนางเจ ้าร�ำไพพรรณี ได ้เสด็จ

พระราชด�ำเนินประพาสมณฑลปัตตานีทางเรือ  

เพ่ือเย่ียมพสกนิกรและทอดพระเนตรสุริยุปราคา 

โดยประทับค้างแรมในเรือพระที่ น่ัง ซึ่งหมาย

ก�ำหนดการน้ันได้เสด็จพระราชด�ำเนินไปทรงเย่ียม

ค่ายนักดาราศาสตร์ชาวเยอรมันท่ีต�ำบลโคกโพธ์ิ 

โดยก่อนถึงวันรับเสด็จทางนายอ�ำเภอมะกรูด  

(ชื่อเดิมของอ�ำเภอโคกโพธ์ิก่อนที่จะย้ายที่ตั้งและ

เปลี่ยนเป็นชื่อโคกโพธ์ิมาจนถึงปัจจุบัน) โดย  

“พระท�ำนุ” ซึ่งด�ำรงต�ำแหน่งนายอ�ำเภอในขณะนั้น 

ได้มอบหมายให้ “ขุนอคัน”ี  นายสถานีรถไฟโคกโพธ์ิ

ในขณะนัน้ ให้เป็นผู้ออกแบบพลับพลาและได้จดัหา

ไม้ของการรถไฟหลวงมาสมทบร่วมกับของทาง
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อ�ำเภอ เพ่ือให้ “พระครูมนัสสมณคุณ (สีพุด)” ซึ่ง

เป็นเจ้าคณะอ�ำเภอในขณะนั้นเป็นหัวหน้าช่างใน

การก่อสร้าง โดยให้พระลูกวัดร่วมกับชาวบ้าน

ด�ำเนินการสร้างพลับพลาที่ประทับ (บริเวณหน้าท่ี

ว่าการอ�ำเภอโคกโพธ์ิในปัจจุบัน) มีพสกนิกรคอย

รับเสด็จและที่ส�ำคัญคือในการเสด็จครั้งนี้ได้ทรง

ปลูกต้นโพธ์ิไว้ต ้นหน่ึงบริเวณหลังสถานีรถไฟ

โคกโพธิ์ไว้อีกด้วย...”

เหตุการณ์ในครั้งนั้นท�ำให้มีการคาดการณ ์

กันว่า จะมีผู้คนแปลกหน้าแปลกตาจากต่างถ่ิน 

เดินทางเข้ามายังปัตตานีเป็นจ�ำนวนมาก จึงได้มี

การเรียกประชุมหัวหน้าส่วนราชการเพ่ือรีบท�ำ 

ความเข้าใจกับผประชาชนในพ้ืนท่ีเพ่ือมิให้เกิด

ความตื่นตระหนกตกใจอีกด้วย

นอกจากนี้ยังได้มีการเปิดเดินรถไฟขบวน

พิเศษ “กรงุเทพ - โคกโพธ์ิ” เพ่ือน�ำนกัท่องเทีย่วและ

ประชาชนผูส้นใจเข้ามาชมปรากฏการณ์สรุยุิปราคา

ท่ีมณฑลปัตตานีในช่วงเวลาดังกล่าวอีกด้วย และ

เหตุการณ์ในครั้งน้ีท�ำให้เกิดการย้ายตัวอ�ำเภอ

มะกรูดมายังยังที่ตั้งใหม่ ที่เป็นท่ีตั้งของพลับพลา 

ท่ีประทับในการเสด็จพระราชเนินทอดพระเนตร

สุริยุปราคาในครั้งน้ัน และเปลี่ยนชื่อใหม่จากเดิม 

“อ�ำเภอมะกรูด” มาเป็น “อ�ำเภอโคกโพธิ์” ตั้งแต่ปี 

พ.ศ. 2473 มาจนกระทั่งปัจจุบัน

ความพิเศษ และ ความโดดเด่นของสถานี

ปัตตานี(โคกโพธิ์) 

อย่างที่ทราบกันว่า สถานีรถไฟปัตตานีนั้นมี

อาบยุการใช้งานมานานร่วม 100 ปี  ซึง่ตลอดระยะ

เวลาทีผ่ผ่านมานัน้ได้มคีวามเปลีย่นแปลงในหลาย

ด้าน ท้ังตัวอาคารสถานี ภูมิทัศน์ อาคารประกอบ

ในบริเวณสถานี รวมถึงชื่อและป้ายของสถานีอีก

ด้วย ซึ่งท�ำให้สถานีรถไฟแห่งนี้มีความโดดเด่น

หลายประการ ได้แก่

เร่ืองท่ี 1 สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธ์ิ) เป็น

สถานีรถไฟท่ีใช้ชื่อจังหวัดแต่ไม่ได้ตั้งอยู่ในตัว

อ�ำเภอเมืองของจังหวัด ซึ่งในประเทศไทยมีเพียง 3 

สถานีที่มีลักษณะเช่นนี้ คือ 

- สถานีปัตตาน ีตัง้อยูท่ี่อ�ำเภอโคกโพธ์ิ จงัหวัด

ปัตตานี 

- สถานีสรุาษฏร์ธาน ีตัง้อยูท่ี่อ�ำเภอพุนพิน จงัหวดั

สุราษฏร์ธานี

- สถานอีบุลราชธาน ีตัง้อยู่ทีอ่�ำเภอวารินช�ำราบ 

จังหวัดอุบลราชธานี

เร่ืองท่ี 2 สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธ์ิ) เป็น

สถานีทีม่ชีือ่ป้ายสถานทีีม่วีงเลบ็ ซึง่ในประเทศไทย

มีอยู่เพียง 2 สถานีที่มีลักษณะเช่นนี้ คือ

- สถานีปัตตานี (โคกโพธิ์) จังหวัดปัตตานี 

- สถานีบ้านวะตะแบก (เทพสถิต) จงัหวัดชยัภูม)ิ

เร่ืองท่ี 3 สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธ์ิ) เป็น

พระบาทสมเด็จพระปกเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 7 เสด็จ
พระราชด�ำเนินทอดพระเนตรสุริยุปราคาที่ปัตตานี

(ที่มา หอจดหมายเหตุแห่งชาติ)

พระบาทสมเด็จพระปกเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 7  
ทรงใช้กล้องทอดพระเนตรสุริยุปราคา

(ที่มา หอจดหมายเหตุแห่งชาติ)
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สถานีรถไฟระดบั 1 ทีม่ทีางรถไฟในย่านสถานีเพียง 

2 ทาง คือทางประธานและทางหลีก ขณะที่สถานี

รถไฟระดบั 1 สถานีอืน่ ๆ  ตามปกติจะม ี3 ทางขึน้ไป

เรือ่งที ่4 สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธ์ิ) มชีือ่ย่อ

สถานอีย่างเป็นทางการของการรถไฟแห่งประเทศไทย

ตามชื่อสถานี “ปัตตานี” ว่า “นี” และในสมัยที่ยังใช้

ชือ่เดมิของสถานว่ีา “โคกโพธ์ิ” นัน้ ใช้ชือ่ย่อว่า “โค”

เรื่องท่ี 5 สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธ์ิ) มี

อาคารสถานีหลังปัจจุบันเป็นรูปทรงผสมผสาน

ระหว่าง “เรอืนไทยภาคกลางผสมรปูทรงภารดรภาพ

ของวิถีมลายู-มุสลิม” เพียงแห่งเดียวของอาคาร

สถานรีถไฟในประเทศไทย ซึง่เป็นอาคารทีม่ลีกัษณะ

ทางภูมสิถาปัตย์ท่ีคล้ายคลงึรปูแบบอาคาร “ส�ำนักงาน

อธิการบดี” ของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

วิทยาเขตปัตตานี ก่อสร้างโดยบริษัทเดียวกัน คือ 

“บริษัท มหานครการช่าง จ�ำกัด” แม้สร้างห่างกัน

ประมาณ 30 กว่าปีก็ตาม

พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวรชักาลท่ี 9 เสดจ็

พระด�ำเนินเยี่ยมพสกนิกรภาคใต้เมื่อปี 2502

พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยูห่วัรชักาลที ่9 เสดจ็

พระราชด�ำเนนิเย่ียมพสกนิกรใน 14 จงัหวัดภาคใต้

ครั้งแรกในป ีพ.ศ. 2502  โดยไดเ้สดจ็ถงึเขตจังหวดั

ปัตตานีทางรถยนต์พระที่นั่ง บริเวณรอยต่อจังหวัด

สงขลาและจังหวัดปัตตานี ณ ถนนหมายเลข 42  

สู่อ�ำเภอโคกโพธ์ิ จังหวัดปัตตานี ซึ่งเป็นการเสด็จ

พระราชด�ำเนินยังจังหวัดปัตตานีเป็นคร้ังแรก เม่ือ

วันที่ 22 มีนาคม พ.ศ 2502 

โดยหลังจากทรงปฏิบัติพระราชกรณียกิจใน

พ้ืนท่ีจังหวัดปัตตานี ยะลา และนราธิวาสแล้ว  

ได้เสด็จพระราชด�ำเนินด้วยขบวนรถไฟพระท่ีนั่ง

ขบวนพิเศษ “ตันหยงมัส - สุราษฏร์ธานี” ในวันที่  

26 มีนาคม พ.ศ. 2502 เพื่อเสด็จเย่ียมพสกนิกร

จังหวัดสุราษฏร์ธานี เป็นจังหวัดล�ำดับสุดท้ายใน

การเสด็จเยี่ยมพสกนิกรในภาคใต้ครั้งนี้ ก่อนเสด็จ

พระราชด�ำเนินกลับกรุงเทพมหานคร

ช่วงขบวนรถไฟพิเศษ “ตนัหยงมสั - สรุาษฏร์ธานี” 

ออกเดนิทาง แม้จะมฝีนตกตลอดทาง แต่ประชาชน

ยังมาเฝ้ารอรับเสด็จอย่างเนื่องแน่นทุกสถานีที่

ขบวนรถพระที่นั่งเล่นผ่าน รวมถึง “สถานีโคกโพธิ์” 

และนบัเป็นครัง้แรกทีพ่ระองค์เสดจ็พระราชด�ำเนนิ

ทางรถไฟผ่านจังหวัดปัตตานีที่สถานีรถไฟโคกโพธ์ิ 

หรือ “สถานีปัตตานี (โคกโพธิ์)” ในปัจจุบัน

สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธิ์) : จุดเริ่มต้นของ

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

คณาจารย์และนักศึกษาของมหาวิทยาลัย

สงขลานครนิทร์ เริม่เดนิทางย้านลงมาจากกรงุเทพ

เพ่ือจัดการศึกษาในภาคใต้ครั้งแรกด้วยทางรถไฟ 

โดยออกเดนิทางจากสถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) 

ป้ายสถานีวะตะแบก (เทพสถิต)
(ที่มา The Could)

อาคารสถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธิ์) หลังปัจจุบัน  
ที่มีภูมิสถาปัตย์ผสมผสานวัฒนธรรมท้องถิ่น

(ที่มา ผู้เขียน)
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เมื่อวันท่ี 8 พฤศจิกายน 2511 และได้เดินทางถึง

สถานรีถไฟโคกโพธ์ิ (ชือ่เดิมของสถานีรถไฟปัตตานี

ในขณะนั้น) เมื่อวันที่ 9 พฤศจิกายน 2511 โดยมี

พิธีต้อนรับคณาจารย์และนักศึกษาชุดแรกของ

มหาวทิยาลยัสงขลานครนิทร์ทีส่ถานรีถไฟโคกโพธ์ิ 

ก่อนท่ีจะออกเดนิทางมายงัศาลากลางจงัหวัดปัตตานี

และเข้าพักมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ในวัน

เดียวกัน มหาวิทยาลยัสงขลานครนิทร์ จงึได้ก�ำหนด

ให้วันที่ 9 พฤศจิกายน ของทุกปีเป็น “วันรูสะมิแล” 

เพ่ือระลกึถึงการเดนิทางด้วยรถไฟเพ่ือลงมาภาคใต้

ของคณาจารย์และนักศกึษาชดุแรกของมหาวิทยาลยั

มาจนทุกวันนี้

นอกจากน้ีในช่วงทุกการเปิดภาคการศึกษา

ใหม่ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ ท้ังวิทยาเขต

ปัตตานี และ วิทยาเขตหาดใหญ่ จะมีกิจกรรม

ส�ำคญัอกีกิจกรรมเป็นประจ�ำทกุปี คือกิจกรรม “การ

รับน้องรถไฟ” โดยรุ่นพี่ของทั้ง 2 วิทยาเขตจะไปรับ

น้องนักศกึษาใหม่จากภูมภิาคต่าง ๆ  ทัว่ประเทศไทย

ทีส่อบเข้าศกึษาต่อในมหาวิทยาลยัสงขลานครนิทร์

ได้ เพื่อรวมตัวกันที่สถานีรถไฟกรุงเทพ (หัวล�ำโพง) 

เพ่ือเดินทางด้วยรถไฟด้วยกันมายังมหาวิทยาลัย

สงขลานครนิทร์ โดยักผสกึผาของวทิยาเขตปัตตานี

จะมาลงรถไฟทีส่ถานีโคกโพธ์ิ (ชือ่เดิมในอดีต) ส่วน

บรรยากาศการเดินทางมาถึงสถานีรถไฟโคกโพธิ์ของ
อาจารย์และนักศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

(ที่มา คุณสมพงษ์ ละออสุวรรณ)

นกัศกึษาของวิทยาเขตหาดใหญ่จะเดินทางมาลงที่

สถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ่ แต่ในปัจจุบันเนื่อง

ด้วยประเทศไทยมีมหาวิทยาลัยต่าง ๆ กระจายตัว

เพ่ิมมากข้ึนในทุกภูมิภาคของประเทศไทย ท�ำให้

นกัศกึษาจากภูมภิาคต่าง ๆ  เข้าศกึษาต่อในสถาบนั

ใกล้บ้านมากขึ้น ท�ำให้นักศึกษาต่างภูมิภาคมา

เรียนที่มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ลดน้อยลง 

กิจกรรมรับน้องรถไฟของมหาวิทยาลยัสงขลานครินทร์

ทีวิ่ทยาเขตปัตตานีจงึสิน้สดุลงตัง้แต่ปี 2548 เป็นต้น

มา แต่ก็ยังมีนักศึกษายังคงใช้บริการรถไฟในการ

เดนิทางกลบัภมูภิาคของตนเองอยู่มาจนถึงปัจจบุนั

สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธิ์) ในปัจจุบัน

จากหลักฐานที่ปรากฏการเปิดใช้งาน “สถานี

รถไฟโคกโพธ์ิ” ตัง้แต่ปี พ.ศ.2463 จนเปลีย่นมาเป็น 

“สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธิ์)” มาครบ 100 ปี ใน

ปี พ.ศ. 2563 นั้น สถานีรถไฟแห่งนี้ได้รับใช้พี่น้อง

ประชาชนชาวจังหวัดปัตตานีและจังหวัดใกล้เคียง 

เช่น สงขลาและ ยะลา มาอย่างยาวนาน ท้ังการ

ขนส่งผูโ้ดยสาร การขนส่งสนิค้า การเชือ่มต่อขยาย

ความเจริญในมิติต่าง ๆ   ทั้งเศรษฐกิจ การปกครอง 

สังคม การศึกษา การท่องเที่ยว รวมถึงความมั่นคง

ของพ้ืนที่ ในบทบาทในอีกหลากหลายมิติ ท�ำให้

ปัจจุบันสถานีรถไฟแห่งน้ีได้รับการพัฒนาจนมี

ความเปลี่ยนแปลงไปมาก

จากอาคารไม่ชัน้เดยีวในช่วงแรกเริม่ก่อตัง้ มา

จนวันนี้ได้ขยายมาเป็นอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 

2 ชัน้ท่ีมรูีปทรงสวยงามผสมผสานวัฒนธรรมความ

เป็นไทยภาคกลางร่วมกับอตัลกัษณ์เชงิภมูสิถาปัตย์

แบบท้องถิ่นชายแดนใต้ที่โดดเด่นไม่เหมือนสถานี

ใดในประเทศไทย สามารถรองรับการให้บริการพ่ี

น้องประชาชนชาวปัตตานีและจังหวัดใกล้เคียงได้

ด้วยความสะดวกสบายย่ิงข้ึน มีขบวนรถไฟหยุด
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รับสั่งผู้โดยสารมากมายหลากหลายขบวน และได้นับการพัฒนาดูแลเอาใจใส่ยกระดับมาตรฐานการบริการ

จาก “คุณอ�ำนาจ ภู่เกตุ” นายสถานีรถไฟปัตตานี ผู้ได้รับรางวัลนายสถานีรถไฟดีเด่น 9 ปีซ้อนท่านแรกและ

ท่านเดียวของประเทศไทย จนน�ำพาให้สถานีรถไฟปัตตานี (โคกโพธิ์) ได้รับรางวัลชนะเลศิอนัดบัที ่1 “ Smart 

Station” ของประเทศไทย 

จากเรื่องราวทั้งหมดนี้จะเห็นได้ว่าระยะเวลากว่า 100 ปีของเส้นทางรถไฟสานมณฑลปัตตานีและการ

เปิดใช้งานสถานีรถไฟโคกโพธ์ิจนเปลี่ยนชื่อมาเป็นสถานีรถไฟปัตตานีนั้น ได้ผ่านเร่ืองราวท่ีหลากหลายที่มี

ผลกระทบกับพ้ืนท่ี มคีวามเปลีย่นแปลงตามช่วงเวลาต่าง ๆ  มากมาย แต่ไม่ว่าเวลาจะผ่านไปนานเท่าใด รถไฟ 

ยังคงเป็นพาหนะหลักที่ส�ำคัญในการขับเคลื่อนพื้นที่จังหวัดปัตตานีและชายแดนภาคใต้เสมอมา 

ชานชลาสถานีรถไฟปัตตานีที่มีความสะอาด ร่มรื่น สวยงาม
(ที่มา ผู้เขียน)
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