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Abstract

 This article explores the development of a high-speed railway system in Japan  
as a lesson for Thailand. The Thai government has proposed a 2.2 trillion baht infrastructure 
investment program, which includes a high-speed railway project to four regions in the  
country. This article will describe the development of the high-speed railway system in  
Japan, the reasons and need for the development of the high-speed railways in Japan, the 
key principles in the operation and development of these projects, and analysis of the lessons 
learned that should be considered for the development of a high-speed railway in Thailand.
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บทคัดย่อ

 บทความนี้เป็นการศึกษาการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศญี่ปุ่น เพื่อเป็นบทเรียนสำาหรับ
ประเทศไทย ซึ่งรัฐบาลไทยมีแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ภายใต้วงเงินกู้ 2 ล้านล้านบาท โดยส่วนหนึ่งเป็น
โครงการกอ่สรา้งรถไฟความเรว็สงูไปยงั 4 ภมูภิาคในประเทศ เนือ้หาของบทความครอบคลมุเกีย่วกบัววิฒันาการ
ของรถไฟความเร็วสูงในญี่ปุ่น เหตุผลและความจำาเป็นในการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูงในญี่ปุ่น รวมถึง
หลักการสำาคัญในการดำาเนินโครงการและการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง และการวิเคราะห์ถึงบทเรียนสำาหรับ
การพัฒนารถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย 

คÓสÓคัญ: ระบบรถไฟความเร็วสูง ญี่ปุ่น ไทย

บทความรับเชิญ
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1. บทนÓ
 รัฐบาลนางสาวยิ่งลักษณ์ ชินวัตร มีนโยบาย 
ก่อสร้างรถไฟความเร็วสูง เชื่อมต่อระหว่างกรุงเทพ-
มหานครไปยงัภาคเหนอื ภาคตะวนัออก ภาคตะวนัออก 
เฉยีงเหนอื และภาคใต้ ครอบคลมุ 21 จงัหวดั ภายใต้
เงนิทนุกว่า 7 แสนล้านบาท ประกอบด้วย 4 เส้นทาง 
หลัก ดังตารางที่ 1 อย่างไรก็ดี โครงการนี้ยังอยู่ใน 
ขั้นตอนของการศึกษา จึงจำาเป็นต้องเรียนรู้บทเรียน
จากประเทศอื่น ที่มีการพัฒนารถไฟความเร็วสูงมา
ก่อนประเทศไทย ทั้งนี้รถไฟความเร็วสูงเป็นระบบ
ขนส่งมวลชน ทีเ่กดิขึน้ครัง้แรกในประเทศญีปุ่น่ ก่อน

ที่จะแพร่ขยายไปในหลายประเทศ โครงการรถไฟ
ความเร็วสูงของญี่ปุ่น จึงเป็นต้นแบบที่ประเทศไทย
สามารถนำามาเป็นแบบอย่าง ประกอบในการศกึษาและ
พัฒนาโครงการนี้ในประเทศไทยได้
 บทความชิ้นนี้จึงเป็นการศึกษาแบบอย่าง 
จากการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูงของประเทศ
ญี่ปุ ่น โดยเนื้อหาของบทความประกอบไปด้วย 
วิวัฒนาการของรถไฟความเร็วสูงในประเทศญี่ปุ ่น 
เหตุผลและความจำาเป็นในการสร้างรถไฟความเร็วสูง 
หลักการในการสร้างรถไฟความเร็วสูง และบทเรียน
จากการสร้างรถไฟความเร็วสูงในประเทศญี่ปุ่น

ตารางที่ 1  เส้นทางรถไฟความเร็วสูงตามโครงการเงินกู้ 2 ล้านล้านบาทของรัฐบาลไทย

เส้นทาง ระยะทาง (กม.) งบประมาณ (ล้านบาท) ปีงบประมาณ (พ.ศ.)

บางซื่อ - เชียงใหม่ 700 387,821 2557 - 2562

บางซื่อ - หนองคาย
168 (615)** 124,327.9 2557 - 2563

(ระยะแรก ภาช-ีนครราชสมีา)*

สนามบินสุวรรณภูมิ - ระยอง 221 100,631 2557 - 2561

บางซื่อ-ปาดังเบซาร์

(ระยะแรก บางซื่อ-หัวหิน) 225 (982)** 124,327.9 2557 - 2561

* เส้นทางระหว่างบางซื่อ-ภาชี ใช้เส้นทางร่วมกับรถไฟสายบางซื่อ-เชียงใหม่

** ตัวเลขในวงเล็บคือระยะทางทั้งหมดที่จะก่อสร้าง ซึ่งจะก่อสร้างแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2574

ที่มา: กระทรวงการคลัง (2556)
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2. ววิฒันาการของรถไฟความเรว็สงูชนิคนัเซน็ 
 (Shinkansen) 
 ญี่ปุ ่นเป็นประเทศที่พัฒนาเส้นทางรถไฟ
ความเรว็สงูอย่างจรงิจงัเป็นชาตแิรกของโลก โครงการ
ก่อสร้างรถไฟความเรว็สงูชนิคนัเซน็สายแรก คอื เส้น
ทางระหว่างเมอืงโตเกยีวและโอซาก้า ระยะทาง 515.4 
กิโลเมตร เริ่มขึ้นในปี ค.ศ. 1959 และแล้วเสร็จในปี 
ค.ศ. 1964 รถไฟสายดังกล่าวประสบความสำาเร็จใน
ระยะเวลาอันสั้น มีผู้โดยสารถึง 61,000 คนต่อวัน 
หรือประมาณ 22 ล้านคน ในปีแรกที่เปิดให้บริการ
เท่านั้น และมียอดผู้โดยสารสะสมครบ 100 ล้านคน
ภายในไม่ถึง 3 ปีที่เปิดให้บริการ (Central Japan 
Railway Company, 2011) อีกทั้งยังสามารถเปิด
ใช้บรกิารทนัเวลากบัการจดักฬีาโอลมิปิกปี ค.ศ. 1964 
ที่ญี่ปุ่นเป็นเจ้าภาพอีกด้วย
 แม้ในช่วงคริสต์ศตวรรษ 1950 หลายฝ่าย 
ต่างเชื่อว่า การเดินทางโดยรถไฟจะล้าสมัยในที่สุด 
เมื่อเปรียบเทียบกับการโดยสารทางอากาศหรือการ
คมนาคมบนทางหลวง เช่นในสหรัฐอเมริกา แต่
ประเทศญี่ปุ่นก็สามารถพัฒนารถไฟความเร็วสูงให้มี
ศกัยภาพมากขึน้ จนเป็นสญัลกัษณ์แห่งความทนัสมยั
ของญีปุ่น่ได้สำาเรจ็ (Hood, 2006) ความก้าวหน้าทาง
เทคโนโลยดีงักล่าว ส่งผลอย่างมากต่อทัง้ทางเศรษฐกจิ
และชีวิตประจำาวันของประชากรญี่ปุ่น และจากความ
สำาเรจ็ดงักล่าว โครงการรถไฟความเรว็สงูสายโทะไกโด 
จึงได้ขยายไปสู่เมืองฮิโรชิม่า (Hiroshima) และฟุกุ
โอกะ (Fukuoka) ในปี ค.ศ.1975 
 ในปัจจุบัน โครงการรถไฟความเร็วสูงของ
ญี่ปุ่นประสบความสำาเร็จอย่างมาก ในแง่ของจำานวน
ผู้โดยสาร โดยมีการขยายเครือข่ายเส้นทางเพิ่มขึ้น
เป็น 8 เส้นทาง รวมระยะทาง 2,388 กิโลเมตร และ
มีจำานวนผู้โดยสารมากกว่า 350 ล้านคนต่อปี เฉพาะ
เส้นทางรถไฟโทะไกโดมีจำานวนผู้โดยสารถึง 150 

ล้านคนต่อปี อีกทั้งญี่ปุ่นยังมีแผนที่จะสร้างเส้นทาง
ใหม่ๆ ไปยงัทกุเกาะ โดยเฉพาะอย่างยิง่เกาะฮอกไกโด 
(Hokkaido) (Central Japan Railway Company, 
2011)

3. เหตุผลและความจÓเป็นในการก่อสร้าง 
 รถไฟความเร็วสูงของญี่ปุ่น
 รฐับาลญีปุ่น่มคีวามตัง้ใจสร้างรถไฟความเรว็
สูง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่งภายในประเทศ 
โดยมเีหตผุลและความจำาเป็นหลายประการ ดงัต่อไปนี้
 ประการแรก จำานวนผู้โดยสารและสินค้า 
ทีเ่พิม่ขึน้ อนัเนือ่งมาจากการขยายตวัของอตุสาหกรรม 
และเศรษฐกจิในญีปุ่น่ ทำาให้การขนส่งโดยรถไฟเส้นทาง
สายหลกั คอื สายโทะไกโด (Tokaido) มกีารเดนิทาง
ของผู้โดยสารและการขนส่งสินค้าเพิ่มขึ้นมากจนถึง 
ขีดสุด (Hood, 2006)
 ประการทีส่อง ภมูปิระเทศส่วนใหญ่ของญีปุ่น่
เป็นภเูขา ทำาให้เส้นทางรถไฟมลีกัษณะคดเคีย้ว ขณะที่
รางรถไฟมขีนาดเพยีง 1,067 มลิลเิมตร จงึไม่สามารถ
วิ่งด้วยอัตราความเร็วสูงได้
 ประการที่สาม ประเทศญี่ปุ่นมีลักษณะเป็น
เกาะยาวๆ และแคบ สดัส่วนของพืน้ทีท่ีเ่หมาะสำาหรบั
การอยูอ่าศยั (Habitable land) ต่อพืน้ทีท่ัง้หมดของ
ประเทศ คิดเป็นร้อยละ 20 เท่านั้น (Okada, 1994) 
รถไฟความเร็วสูงจึงเป็นทางเลือกที่เหมาะสมกับ
ภูมิประเทศเช่นนี้ เพราะสามารถลอดผ่านสิ่งกีดขวาง
ทางธรรมชาติ และสามารถวิ่งด้วยอัตราความเร็วสูง 
โดยมีความปลอดภัยมากกว่าการขนส่งทางถนน
 ประการที่สี่ เมืองสำาคัญส่วนใหญ่ของญี่ปุ่น
ตั้งอยู่แนวชายทะเลที่มีลักษณะเป็นเส้นตรง (Okada, 
1994) การพัฒนารถไฟความเร็วสูงจึงตอบโจทย์
ภูมิประเทศเช่นนี้ 
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4. เปรียบเทียบเหตุผลและความจำาเป็น 
 ในการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงของไทย
 สำาหรบัเหตผุลและความจำาเป็น ในการลงทนุ
ก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย สามารถ
วิเคราะห์ได้จากคำาแถลงของนายกรัฐมนตรี เกี่ยวกับ
เหตุผลและความจำาเป็นของร่างพระราชบัญญัติการ
ให้อำานาจกระทรวงการคลังกู้เงินเพื่อพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐาน ด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศ พ.ศ. 
... หรือร่าง พ.ร.บ. เงินกู้ 2 ล้านล้านบาท (พรรค
เพื่อไทย, 2556) ซึ่งเงินกู้ถึง 1 ใน 3 เป็นเงินลงทุน
สำาหรับโครงการรถไฟความเร็วสูง คำาแถลงดังกล่าว
แสดงเหตุผลและความจำาเป็นของโครงการนี้ ดัง 
ต่อไปนี้ 
 ประการแรก การเชื่อมโยงกับประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน เพื่อให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลาง
การค้า การลงทุนและการเชื่อมต่อกับภูมิภาคอาเซียน 
โดยรถไฟความเร็วสูงจะเน้นการเชื่อมโยงการขนส่ง
สนิค้าทีม่มีลูค่าสงู สนิค้าทีเ่น่าเสยีง่าย และการเดนิทาง 
ของประชาชน และรองรับการเติบโตของเศรษฐกิจ
ชายแดน 
 ประการที่สอง การกระจายความเจริญและ
เพิม่คณุภาพชวีติให้กบัประชาชนคนไทย ด้วยการเพิม่
ทางเลอืกในการเดนิทางทีส่ะดวกขึน้ ทัว่ถงึ ปลอดภยั 
ลดค่าใช้จ่ายและลดระยะเวลาในการเดินทาง ซึ่งทำาให้
เกดิการกระจายความเจรญิจากหวัเมอืงไปยงัชานเมอืง 
ลดความแออดัของเมอืงกรงุ สร้างศนูย์กลางเศรษฐกจิ
ใหม่ในระดับภูมิภาคขึ้น และเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาค
กับภูมิภาค 
 ประการทีส่าม การเชือ่มเมอืงสูก่ารท่องเทีย่ว 
โดยการเชื่อมโยงแหล่งท่องเที่ยวกรุงเทพมหานคร  
ไปยงัจดุท่องเทีย่วเมอืงใหญ่ และเชือ่มโยงไปยงัจงัหวดั
ใกล้เคียง 
 เมือ่เปรยีบเทยีบเหตผุลและความจำาเป็นของ
การก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงของไทยและญี่ปุ่น พบ

ความแตกต่างกันในหลายประเด็น ได้แก่
 ความแตกต่างประการแรก ประเทศญี่ปุ่น
มีความจำาเป็นต้องพัฒนาระบบขนส่งมวลชน ที่มี
ประสทิธภิาพมากขึน้ เนือ่งจากระบบรถไฟแบบดัง้เดมิ 
ไม่สามารถรองรับความต้องการที่เพิ่มขึ้นได้ แต่ญี่ปุ่น
ไม่มีระบบขนส่งมวลชน ที่เป็นทางเลือกที่สามารถ
รองรับความต้องการได้ ส่วนประเทศไทยเป็นระบบ
รถไฟแบบดัง้เดมิทีไ่ม่มปีระสทิธภิาพ แต่ไม่ได้มกีารใช้
งานเต็มศักยภาพ เนื่องจากไม่สามารถแข่งขันกับการ
เดินทางรูปแบบอื่นได้ 
 ความแตกต่างประการที่สอง ลักษณะทาง
ภูมิศาสตร์ของประเทศญี่ปุ่นเป็นข้อจำากัดสำาหรับการ
เดินทางรูปแบบอื่น แต่เป็นเงื่อนไขที่เอื้อต่อการสร้าง
รถไฟความเร็วสูง ในขณะที่ลักษณะทางภูมิศาสตร์
ของประเทศไทยไม่ได้เป็นข้อจำากัดสำาหรับการขนส่ง
รูปแบบใด 
 ความแตกต่างประการที่สาม ประเทศญี่ปุ่น
พัฒนารถไฟความเร็วสูง เพื่อรองรับการเดินทาง
ระหว่างเมืองใหญ่ที่มีประชากรจำานวนมาก แต่รัฐบาล
ไทยพยายามใช้รถไฟความเร็วสูง เป็นเครื่องมือในการ
พัฒนาประเทศ ไม่ว่าจะเป็นการกระจายความเจริญ
ออกจากกรุงเทพฯ ไปสู่ภูมิภาค การเชื่อมต่อแหล่ง
ท่องเที่ยว และการเชื่อมต่อกับประเทศเพื่อนบ้าน 
 กล่าวโดยสรุป การพัฒนาโครงการรถไฟ
ความเร็วสูงของญี่ปุ่น เน้นการพัฒนาโครงสร้างพื้น
ฐานตามการพฒันา หรอืมลีกัษณะทีอ่ปุสงค์หรอืความ
ต้องการมาก่อนแล้ว จึงจัดหาบริการเพื่อตอบสนอง
ความต้องการนั้น ในขณะที่การพัฒนาโครงการรถไฟ
ความเรว็สงูของไทย เน้นการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐาน
นำาการพัฒนา หรือมีลักษณะที่อุปทานมาก่อนเพื่อให้
เกิดอุปสงค์ตามมา ซึ่งแนวคิดในการพัฒนาเช่นนี้ มี
ความเสี่ยงที่จะไม่บรรลุวัตถุประสงค์ ทั้งนี้การศึกษา
เกีย่วกบัผลประโยชน์ทางเศรษฐกจิ ทีเ่กดิจากโครงการ
รถไฟความเร็วสูงของประเทศญี่ปุ่นยังเป็นที่ถกเถียง 
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โดย Nickelsburg และ Ahluwalia (2012) พบว่า 
ไม่มคีวามแตกต่างของอตัราการขยายตวัทางเศรษฐกจิ
ระหว่างภูมิภาคในประเทศญี่ปุ่น ที่มีและไม่มีบริการ 
รถไฟความเรว็สงูในช่วงครสิต์ศตวรรษ 1960 ถงึปี ค.ศ. 
1990 แต่ผลการศึกษานี้ถูก Zhong (2012) โต้แย้ง
ว่ามีปัญหาเกี่ยวกับวิธีการศึกษา และการเลือกพื้นที่
ที่ทำาการศึกษา

5. หลักการสÓคัญในการพัฒนาโครงการ 
 รถไฟความเร็วสูงของญี่ปุ่น
 โครงการรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุ่น ได้รับ
การพัฒนาขึ้นโดยคำานึงหลักการสำาคัญหลายประการ 
เพื่อให้การดำาเนินงานมีประสิทธิภาพมากที่สุด การ
พฒันาโครงการเกดิประโยชน์สงูสดุ และลดผลกระทบ
ที่จะเกิดขึ้นให้ได้มากที่สุด
 หลักความปลอดภัยและเที่ยงตรง
 ตลอด 49 ปีตั้งแต่เปิดทำาการจนถึงปัจจุบัน 
รถไฟชินคันเซ็นไม่เคยมีประวัติว่า มีผู้ได้รับบาดเจ็บ
และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุครั้งใหญ่จากรถไฟ ไม่ว่าจะ
เป็นรถไฟตกรางหรอืรถไฟชนกนั ซึง่เป็นผลจากความ
เทีย่งตรงในการบรหิารตารางการเดนิรถไฟความเรว็สงู
ทั้งระบบ ที่มีมากถึง 323 เที่ยวต่อวัน และวิ่งด้วย
ความเร็วเฉลี่ยถึง 270 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยรถไฟ
ความเร็วสูงของญี่ปุ่นมีค่าเฉลี่ยของความล่าช้าเพียง 
0.6 นาทีเท่านั้น (Central Railway Japan Com-
pany, n.d.a) ระบบรถไฟชินคันเซ็นมีหลากหลาย
มาตรการในการควบคุมความปลอดภัย อาทิ ระบบ
ควบคุมรถไฟอัตโนมัติ (Central Railway Japan 
Company, n.d.b) การให้ความรูด้้านความปลอดภยั
แก่พนักงาน (Central Railway Japan Company, 
n.d.e) การบำารงุรกัษารถไฟอย่างสมำา่เสมอ (Central 
Railway Japan Company, n.d.c) และการเตรียม
ตัวและรับมือต่อภัยธรรมชาติ (Central Railway 
Japan Company, n.d.d) 

 สำ าหรับโครงการรถไฟความเร็ วสู งใน
ประเทศไทย ยังไม่เปิดเผยรายละเอียดเกี่ยวกับระบบ
ความปลอดภัยมากนัก ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับความ
ปลอดภัยมีเพียงบางด้าน เช่น การสร้างรั้วกั้นตลอด
แนวเส้นทางรถไฟ การสร้างจุดตัดต่างระดับ การ
ยกระดับสันรางในบริเวณที่เคยมีนำ้าท่วมขัง เป็นต้น 
(สนข. และ รฟท., 2556) อย่างไรก็ดี ประเทศไทย
จำาเป็นต้องนำาเข้าเทคโนโลยี และองค์ความรู้เกี่ยวกับ
ระบบบรหิารการเดนิรถจากต่างประเทศทัง้หมด ซึง่น่า
จะมีมาตรฐานด้านความปลอดภัยและความเที่ยงตรง 
 หลักความรับผิดชอบต่อสังคม
 โครงการรถไฟความเรว็สงูของญีปุ่น่ให้ความ
สำาคัญกับความรับผิดชอบต่อสังคม โดยประเทศ
ญี่ปุ ่นมีกฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมเสียงและการ
สั่นที่เข้มงวด รถไฟชินคันเซ็นยังได้รับการพัฒนาให้
สามารถวิ่งโดยมีเสียงที่ตำ่ากว่าค่ามาตรฐาน ทั้งการ
พัฒนาตัวรถไฟให้มีนำ้าหนักเบา และพัฒนาล้อ ที่
กั้นเสียง ชิ้นส่วนต่างๆ และราง เพื่อช่วยในการ
ควบคุมเสียง (Okada, 1994) สำาหรับประเด็นผล 
กระทบต่อสิง่แวดล้อม รถไฟความเรว็สงูลดการปล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์มากกว่ารถยนต์และเครื่องบิน 
(Fujii, 2013) รถไฟชินคันเซ็นสามารถปฏิบัติตาม
มาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อม และมีการพัฒนาโมเดล
รถไฟทำาให้การใช้พลังงานลดลงทุกๆ ปี ตัวอย่างเช่น 
รถไฟชินคันเซ็นรุ่น N700 ใช้พลังงานน้อยกว่ารถไฟ
รุ่นเริ่มแรกถึงร้อยละ 32 (Central Japan Railway 
Company, 2007)
 สำาหรับโครงการรถไฟความเร็วสูงของไทย 
ให้ความสำาคัญกับความรับผิดชอบต่อสังคมในหลาย
ประเด็น เช่น การติดตั้งกำาแพงกั้นเสียงในบริเวณที่
แนวเส้นทางรถไฟผ่านชุมชน การสร้างสะพานหรือ
ท่อลอดเพื่อมิให้รางรถไฟปิดกั้นการระบายนำ้าในพื้นที่
ที่ทางรถไฟพาดผ่าน การสร้างทางเชื่อมหรือทางลอด
เพือ่ความสะดวกในการเดนิทางของประชาชนระหว่าง
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เกรียงศักดิ์ เจริญวงศ์ศักดิ์

สองฟากของทางรถไฟ เป็นต้น (สนข. และ รฟท., 
2556)
 หลักประสิทธิภาพ
 หลงัจากเปิดให้บรกิารรถไฟความเรว็สงูสายแรก 
การรถไฟแห่งชาติของญี่ปุ่น (Japanese National 
Railways) ประสบปัญหาการขาดทุนเพิ่มสูงขึ้นทุก
ปี ทำาให้ภาวะหนี้ระยะยาวเพิ่มสูงขึ้นจนทำาให้ต้องถูก
แปรรูปในปี ค.ศ.1987 ปัจจัยที่สร้างปัญหาทางการ
เงินให้แก่การรถไฟแห่งชาติ คือโครงสร้างการบริหาร
ในรูปแบบองค์กรรัฐที่ไม่เอื้อต่อการแข่งขันกบัการเดิน
ทางรูปแบบอื่น เนื่องจากมีการแทรกแซงจากรัฐบาล
ในเรื่องงบประมาณ ค่าโดยสาร และการบริหารบุคคล 
ตลอดจนการลงทุนขยายเส้นทางรถไฟเส้นใหม่ โดย
ไม่คำานงึถงึความสามารถในการทำากำาไร อกีปัจจยัหนึง่
คือการผูกขาดการเดินรถไฟทั้งประเทศ จึงเป็นการ
ยากที่ผู้บริหารจะสามารถบริหารองค์กรที่มีพนักงาน
มากกว่า 4 แสนคนได้อย่างมีประสิทธิภาพ และทำาให้
การบรหิารการเดนิรถไม่สอดคล้องกบับรบิทของแต่ละ
ท้องถิ่น (Ishida, 2007) แต่หลังจากการแปรรูป 
รถไฟความเร็วสูงในญี่ปุ่นมีการบริหารโดยภาคเอกชน
มากขึ้น และมีการแยกการบริหารของรถไฟแต่ละเส้น
ทางออกจากกัน ทำาให้การบริหารมีประสิทธิภาพและ
ทำาให้มีผลประกอบการทางการเงินดีขึ้น
 สำาหรบัการบรหิารโครงการรถไฟความเรว็สงู
ในประเทศไทยนั้น ยังไม่มีรายละเอียดที่ชัดเจนเกี่ยว
กับรูปแบบและองค์กรที่รับผิดชอบการบริหารจัดการ
รถไฟความเร็วสูง แต่มีแนวโน้มที่ภาครัฐจะเข้ามามี
บทบาทอย่างสูงในการบริหารจัดการเนื่องจากรัฐบาล
เป็นผู้ลงทุนหลักของโครงการนี้
 หลักการมีส่วนร่วม
 นับตั้งแต่ปี ค.ศ. 1997 เป็นต้นมา รัฐบาล
กลางและรฐับาลท้องถิน่ในประเทศญีปุ่น่ได้ร่วมกนัออก
ค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟความเรว็สงู โดย
รัฐบาลกลางจ่าย 2 ใน 3 ของค่าใช้จ่ายทั้งหมด ใน

ขณะที่รัฐบาลท้องถิ่นจ่ายอีก 1 ใน 3 ของค่าใช้จ่าย
ทั้งหมด (Fujii, 2013) การร่วมลงทุนของรัฐบาล
ท้องถิน่ทำาให้การขยายเส้นทางรถไฟได้รบัความสะดวก
และความร่วมมอืจากท้องถิน่ เนือ่งจากรฐับาลท้องถิน่ 
รู้จักพื้นที่และคนในท้องถิ่นเป็นอย่างดี ทำาให้ได้มา
ซึ่งที่ดินอย่างรวดเร็ว และลดค่าใช้จ่ายในการบริหาร
และควบคุมโครงการ รัฐบาลท้องถิ่นยังสนับสนุนการ
ลงทุนในพื้นที่รอบสถานีรถไฟ ตลอดจนให้ความร่วม
มือในการวางผังเมืองและสิ่งปลูกสร้างต่างๆ ภายใน
พื้นที่ใกล้เคียง ซึ่งการลงทุนในส่วนนี้สร้างรายได้ให้
กับโครงการรถไฟความเร็วสูงมากกว่าค่าตั๋วโดยสาร
เสียอีก และทำาให้รัฐบาลเก็บภาษีได้มากขึ้น 
 สำาหรับกรณีของประเทศไทย รัฐบาลเป็นผู้
ลงทนุในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟความเรว็สงูทัง้หมด 
รวมทัง้เป็นผูก้ำาหนดทีต่ัง้สถานแีละแนวทางการพฒันา
พื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟ

6. บทเรียนจากรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุ่น 
 สÓหรับประเทศไทย
 การเกิดขึ้นของการขนส่งในระบบรางใน
ประเทศไทย แม้ได้เริ่มต้นขึ้นก่อนประเทศอื่นใน
ภูมิภาค และเป็นช่วงเวลาที่ใกล้เคียงกับการเกิดขึ้น
ของระบบรางในประเทศญี่ปุ ่น แต่การพัฒนากลับ
หยุดชะงักจนทำาให้ระบบรถไฟของประเทศล้าหลัง
กว่าประเทศญี่ปุ่นมาก ในปัจจุบันรัฐบาลของนางสาว
ยิ่งลักษณ์ ชินวัตร ได้ริเริ่มให้มีโครงการการก่อสร้าง
รถไฟความเรว็สงูในประเทศ การพฒันารถไฟความเรว็
สงูของญีปุ่น่จงึสามารถนำามาเป็นบทเรยีนและสามารถ
นำามาประยุกต์ใช้ในการพัฒนารถไฟความเร็วสูงของ
ไทยได้
 บทเรียนแรก ความคุ้มค่าในการลงทุน 
 ถึงแม้ว่าประเทศไทยมีความจำาเป็นในการ 
พัฒนาระบบขนส ่ง โดยเฉพาะระบบรางให ้มี
ประสิทธิภาพมากขึ้น เนื่องจากความล้าหลังและการ
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ขาดประสิทธิภาพของการรถไฟในประเทศไทย แต่
ปัญหาการขาดทุนของการรถไฟญี่ปุ่น เป็นบทเรียน
สำาคัญประการแรกที่ประเทศไทยต้องเรียนรู้ เนื่องจาก
การพฒันาระบบรถไฟความเรว็สงูมต้ีนทนุสงูมาก และ
มคีวามเสีย่งทีร่ายได้จากโครงการนี ้อาจไม่เป็นไปตาม
ที่คาดการณ์ไว้เนื่องจากเหตุผลอย่างน้อย 3 ประการ
 เหตุผลแรก หากพิจารณาบริบทของ
ประเทศไทยในปัจจุบัน เปรียบเทียบกับประเทศญี่ปุ่น
ในช่วงทีก่่อสร้างเส้นทางรถไฟความเรว็สงูสายแรก คน
ญีปุ่น่มรีายได้สงูกว่าคนไทย โดยในปี ค.ศ.1960 ญีปุ่น่
มีผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศต่อหัวประชากร 
(GDP per capita) 7,774.7 เหรียญสหรัฐ (จีดีพี 
ณ ราคาคงที่ปี ค.ศ. 2000) ในขณะที่ประเทศไทยใน
ปี ค.ศ. 2011 มีจีดีพีต่อหัวประชากรเพียง 2,699.1 
เหรียญสหรัฐ (จีดีพี ณ ราคาคงที่ปี ค.ศ. 2000) 
เท่านั้น (World Bank, 2013)
 เหตุผลที่สอง ประชากรญี่ปุ ่นในปี ค.ศ. 
1960 มีจำานวนถึง 94 ล้านคน และเส้นทางรถไฟ
ความเร็วสูงสายแรกของญี่ปุ ่น เชื่อมระหว่างเมือง
ที่มีประชากรจำานวนมาก และมีความหนาแน่นของ
ประชากรสูงมาก ได้แก่ โตเกียวที่มีประชากร 10.98 
ล้านคน และมีความหนาแน่น 2,069 คนต่อตาราง
กิโลเมตร ส่วนโอซากามีประชากร 6.23 ล้านคน 
และมีความหนาแน่น 1,363 คนต่อตารางกิโลเมตร 
(ตัวเลขปี ค.ศ. 1960) (Statistics Bureau, 2012) 
ในขณะทีป่ระเทศไทยในปัจจบุนัมกีรงุเทพฯ เพยีงเมอืง
เดยีวทีม่ปีระชากร 5.70 ล้านคน และมคีวามหนาแน่น 
3,635 คนต่อตารางกโิลเมตร แต่เมอืงใหญ่อืน่ๆ ของ
ไทยมีประชากรสูงสุดเพียง 2.6 ล้านคนเท่านั้น และ
มีความหนาแน่นไม่เกิน 200 คนต่อตารางกิโลเมตร 
(กรมการปกครอง, 2556 และ กรมการปกครอง, 
ม.ป.ป.)
 เหตุผลที่สาม การพัฒนาโครงการลงทุน
ขนาดใหญ่ มักมีป ัญหาการประเมินที่ผิดพลาด 

เนือ่งจากผูท้ีผ่ลกัดนัให้เกดิโครงการนี ้อาจคาดหวงัผล
ประโยชน์จากการดำาเนินโครงการ จึงพยายามประเมิน
โครงการให้มีจำานวนผู้โดยสารและผลตอบแทนที่สูง
เกินความเป็นจริงมาก ในขณะที่การดำาเนินโครงการ
มักไม่สามารถควบคุมต้นทุนได้ตามแผนที่วางไว้ 
(Flyvbjerg, Bruzelius and Rothengatter, 2003) 
ดังตัวอย่างของประเทศญี่ปุ่นที่ใช้งบประมาณในการ
ก่อสร้างรถไฟความเรว็สงูสายแรก สงูกว่างบประมาณ
ที่ตั้งไว้ถึงสองเท่า กล่าวคือเพิ่มขึ้นจาก 2 แสนล้าน
เยนเป็น 4 แสนล้านเยน (Smith, 2003)
 บทเรียนที่สอง การจัดลำาดับความสำาคัญ
 หากพิจารณาวิวัฒนาการของโครงการรถไฟ
ความเรว็สงูของญีปุ่น่ จะเหน็ได้ว่าญีปุ่น่มกีารก่อสร้าง
เส้นทางรถไฟความเร็วสูงอย่างค่อยเป็นค่อยไป โดย
เริ่มต้นจากเส้นทางที่มีความเป็นไปได้สูงที่สุดก่อน 
ทั้งนี้เส้นทางรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุ ่นมีระยะทาง 
515.4 กิโลเมตรใน 7 ปีแรก และขยายเป็น 2,388 
กโิลเมตรโดยใช้เวลาเกอืบ 50 ปี ในขณะทีป่ระเทศไทย
มโีครงการสร้างทางรถไฟความเรว็สงูใน 7 ปีแรกถงึ 4 
เส้นทาง มีระยะทางถึง 1,314 กโิลเมตร และจะขยาย
เป็น 2,518 กิโลเมตรภายใน 19 ปี ซึ่งนับว่ามีความ
เสี่ยงมากสำาหรับประเทศที่ไม่เคยมีรถไฟความเร็วสูง
มาก่อน นอกจากนี้การศึกษาโครงการรถไฟความเร็ว
สูงในอดีตยังชี้ให้เห็นว่า เส้นทางที่มีความเป็นไปได้
สูงสุดคือเส้นทางสายตะวันออก (สศช., 2537)
 บทเรยีนทีส่าม การมส่ีวนร่วมของภาคส่วน
อื่น
 รัฐบาลไทยควรเรียนรู้จากการบริหารแหล่ง
ที่มาเงินลงทุนจากประเทศญี่ปุ่น ซึ่งรัฐบาลไทยอาจ
จะให้องค์การปกครองส่วนท้องถิ่นมีส่วนร่วมลงทุน 
เช่นเดยีวกบัรฐับาลญีปุ่น่ทีใ่ห้รฐับาลท้องถิน่ร่วมลงทนุ 
รวมทั้งอาจให้ภาคเอกชนเข้าร่วมลงทุน และบริหารใน
ส่วนที่สามารถสร้างดำาเนินงานในเชิงพาณิชย์ได้ ทั้งนี้
เพือ่เพิม่ประสทิธภิาพการบรหิารโครงการ และลดภาระ
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ด้านงบประมาณและความเสี่ยงทางการคลัง อันเกิด
จากการมีแหล่งที่มาของเงินลงทุนทั้งหมดจากเงินกู้
ของกระทรวงการคลัง
 บทเรียนที่สี่ การแสวงหารายได้จากการ
พัฒนาพื้นที่ 
 โครงการรถไฟความเร็วสูงของไทย มีความ
เสี่ยงที่รายได้ที่ได้รับอาจไม่เป็นไปตามที่คาดหมาย
ไว้ เนื่องจากแนวคิดของรัฐบาลที่ใช้โครงสร้างพื้น
ฐานนำาการพัฒนา หรืออุปทานนำาอุปสงค์ ดังนั้น
รัฐบาลไทยควรเรียนรู้จากญี่ปุ่น ที่ให้ความสำาคัญกับ
การแสวงหารายได้ที่นอกเหนือจากค่าโดยสาร โดย
เฉพาะการหารายได้จากการพฒันาพืน้ทีโ่ดยรอบสถานี
รถไฟ นอกจากนี ้รฐับาลควรมกีารวางแผนการพฒันา
เศรษฐกจิและการลงทนุด้านอืน่ๆ ในท้องถิน่ทีเ่ส้นทาง
รถไฟวิ่งผ่านควบคู่ไปด้วย เพื่อกระจายความเจริญ 
สู่ท้องถิ่น และเพื่อให้รัฐบาลและท้องถิ่นมีรายได้จาก
ภาษมีากขึน้ หรอืแม้กระทัง่รฐับาลอาจพจิารณาการจดั
เก็บภาษีทรัพย์สิน เพื่อให้รัฐบาลสามารถจัดเก็บภาษี
จากราคาที่ดินที่เพิ่มขึ้นได้ เป็นต้น
 บทเรียนที่ห้า การจัดองค์กรและรูปแบบ
การบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ
 ประเทศไทยควรเรียนรู ้บทเรียนความ 
ผิดพลาดจากประเทศญี่ปุ่น โดยเฉพาะการจัดองค์กร
และรูปแบบการบริหารจัดการ ทั้งนี้เนื่องจากแหล่ง
ที่มาของเงินลงทุนทั้งหมดในโครงการรถไฟความเร็ว
สูงของไทย เป็นเงินกู้ของกระทรวงการคลัง จึงมีแนว
โน้มที่รัฐบาลจะเข้ามามีบทบาทในการบริหารจัดการ 
หรือให้หน่วยงานรัฐเข้ามาเป็นผู้บริหารกิจการรถไฟ
ความเร็วสูง ซึ่งอาจทำาให้การบริหารในโครงการนี้ไม่มี
ประสทิธภิาพ รฐับาลจงึควรให้เอกชนเข้ามาบรหิารการ
เดินรถไฟ โดยแยกการบริหารแต่ละเส้นทางออกจาก
กัน และแยกการบริหารพื้นที่โดยรอบของแต่สถานีให้
ท้องถิ่นหรือภาคเอกชนในแต่ละท้องถิ่นบริหารจัดการ 

เพือ่ให้การบรหิารมคีวามคล่องตวั สอดคล้องกบับรบิท
ท้องถิ่น และเกิดบรรยากาศของการแข่งขัน
 บทเรียนประการสุดท้าย การพัฒนา
เทคโนโลยีของตนเอง
 แม้ว่าในระยะเริ่มต้น ประเทศไทยต้องนำาเข้า
เทคโนโลยีจากต่างประเทศทั้งหมด แต่เราควรเรียน
รู้จากประเทศญี่ปุ่นที่สามารถพัฒนารถไฟและระบบ
ต่างๆ เพือ่ตอบสนองกบัความต้องการทีเ่ฉพาะเจาะจง
กับบริบทและสภาพแวดล้อมของประเทศญี่ปุ ่นได้ 
รฐับาลไทยควรมกีารเตรยีมการสำาหรบัการเรยีนรู ้และ
ต่อยอดเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงจากต่างประเทศ 
เพื่อให้คนไทยมีความสามารถพัฒนารถไฟความเร็ว
สูงที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้น และสอดคล้องกับความ
ต้องการทีเ่ฉพาะเจาะจงสำาหรบัประเทศไทยได้ รวมทัง้
อาจพัฒนาไปถึงขั้นที่สามารถส่งออกเทคโนโลยีรถไฟ
ความเร็วสูงไปยังประเทศอื่นได้ในอนาคต
 การสร้างรถไฟความเร็วสูงอาจส่งผลอย่าง
มากต่อประเทศไทย การพฒันาโครงการดงักล่าว อาจ
ช่วยกระจายความเจริญไปสู่สังคมชนบทให้มีความ
เป็นเมืองมากยิ่งขึ้น และอาจช่วยสนับสนุนการขยาย
ตัวทางเศรษฐกิจท้องถิ่น อีกทั้งการโดยสารด้วยรถไฟ
ยังสามารถลดปริมาณการใช้รถส่วนตัว เครื่องบิน 
เป็นการลดการปล่อยมลพิษทางอากาศ และประหยัด
พลังงาน
 อย่างไรก็ตาม โจทย์ใหญ่ที่สุดสำาหรับการ
สร้างรถไฟความเร็วสูงในประเทศไทย คือ การสร้าง
รถไฟครั้งนี้จะคุ้มค่าต่องบประมาณมหาศาลที่รัฐบาล
จำาเป็นต้องกู้หรือไม่? รัฐบาลจะมีแนวทางการสร้าง
รถไฟและการวางแผนบริหารรถไฟ ให้มีประสิทธิภาพ
สูงสุดและมีผลกระทบน้อยที่สุดได้อย่างไร? และจะ
บริหารโครงการอย่างไรให้โปร่งใสและปราศจากการ
ทุจริตคอร์รัปชัน? นี่คือสิ่งที่รัฐบาลต้องตอบคำาถาม
ให้ได้
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