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บทคัดย่อ 
 
 โครงการความร่วมมือรถไฟความเร็วสูงไทย - จีนได้รับความสนใจท้ังในไทย
และต่างประเทศ เนื่องจากเป็นโครงการท่ีมีอิทธิพลต่อนโยบายการเมือง เศรษฐกิจ 
สังคม และการเชื่อมโยงภายในภูมิภาค ท่ีสําคัญยังเป็นองค์ประกอบหลักในการบรรลุ
เป้าหมายข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางของจีน แม้ว่าโครงการน้ีสุ่มเสี่ยงกับภาวะ
ความไม่คุ้มทุนในแง่ของอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ แต่ความสําคัญในการรักษา
ความสัมพันธ์ฉันมิตรกับจีนหลังถูกชาติตะวันตกควํ่าบาตรต้ังแต่ พ.ศ. 2557 และการ
พัฒนาภูมิภาคตามเป้าหมายของยุทธศาสตร์ชาติก็เป็นปัจจัยสําคัญท่ีอธิบายการดํารง
อยู่ของโครงการ ซ่ึงจากการศึกษาผ่านทฤษฎีเศรษฐศาสตร์การเมืองของการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานร่วมด้วยแนวคิดรถไฟความเร็วสูงกับการพัฒนาภูมิภาค พบว่า รถไฟ
ความเร็วสูงจะช่วยกระตุ้นเศรษฐกิจภายในภูมิภาค ส่งเสริมการท่องเท่ียว และ
ยกระดับคุณภาพสังคม อันเป็นโอกาสคร้ังสําคัญในการพัฒนาภาคตะวันออกเฉียง 
เหนือของไทย 
  
คําสําคัญ: ไทย, จีน, รถไฟความเร็วสูง, พัฒนาภูมิภาค, การท่องเที่ยว, ยกระดับ
คุณภาพสังคม 
  
 



52 | วารสารไทยคดีศึกษา ปีที่ 17 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม - ธันวาคม 2563)  

ABSTRACT 
 
 Thailand - China high - speed railway project has become the fo-
cus of attention among domestic and international sectors due to its       
expected high impact/ benefits on Thai politics, economics, and society 
as well as its contributions to ASEAN connectivity and China’s Belt and 
Road Initiative. Even though many people are concerned about project 
failure due to low Economic Internal Rate of Return (EIRR) specified by an 
economic feasibility study, the Thai authorities have indicated their    
willingness to proceed to maintain Thailand’s long and friendly         
relationship with China which has been strengthened after the boycott of 
western countries since 2014. Moreover, the project is in line with 
Thailand’s national strategy which emphasizes regional development. 
Looking from political economy perspectives, Infrastructure development 
is a key   factor for regional development. Therefore, Thailand - China 
high - speed railway which cuts across northeastern Thailand will provide 
a great opportunity for socio - economic and tourism development in 
the region. 
  

Keywords: Thailand, China, High - Speed Railway, Regional Development, 
Tourism, Social Improvement 
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บทนํา 
 โครงการความร่วมมือพัฒนารถไฟความเร็วสูงระหว่างไทย - จีนได้รับความ
สนใจท้ังในและต่างประเทศ เพราะโครงการนี้ไม่ใช่แค่การยกระดับระบบรางคร้ังใหญ่
ของไทยในรอบหลายสิบปี แต่ยังสอดคล้องกับข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางของจีน 
(Belt and Road Initiative)1 ซ่ึงประธานาธิบดีสีจิ้นผิง (Xi Jinping) ริเ ร่ิมข้ึนใน   
พ.ศ. 2556 เพ่ือเป็นยุทธศาสตร์หลักในการบรรลุเป้าหมายตามความฝันของจีน 
(China’s Dream)2 จุดเร่ิมต้นของความพยายามในการพัฒนารถไฟความเร็วสูง
ร่วมกับจีนเกิดข้ึนในสมัยนายกรัฐมนตรีอภิสิทธ์ิ เวชชาชีวะ โดยใน พ.ศ. 2554 ท้ังสอง
ประเทศได้ลงนามบันทึกความเข้าใจท่ีมีสาระสําคัญ คือ การสร้างรถไฟความเร็วสูง
เส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย ระยะทาง 615 กิโลเมตร กําหนดแล้วเสร็จภายใน 
พ.ศ. 2559 ต่อมาในสมัยนายกรัฐมนตรีย่ิงลักษณ์ ชินวัตร มีการขยายความร่วมมือกับ
จีนในเส้นทางกรุงเทพฯ - เชียงใหม่ ภายใต้วงเงินประมาณ 300,000 ล้านบาท ซ่ึงมี
การต้ังคณะกรรมการร่วมในระดับรัฐมนตรีเพ่ือเป็นกลไกหลักในการขับเคลื่อนและ
หารือข้อตกลงระหว่างสองฝ่าย  
 โครงการรถไฟความเร็วสูงยังแสดงให้เห็นถึงความสําคัญในฐานะเคร่ืองมือหลัก
ของการกระชับความสัมพันธ์ระหว่างไทยกับจีนอย่างต่อเนื่อง แม้ว่าไทยกําลังเผชิญ
ความขัดแย้งทางการเมืองภายในก็ตาม กล่าวได้ว่า ความสัมพันธ์อันดีกับจีนมี
ความสําคัญกับทุกกลุ่มทุกพรรคท้ังในด้านของผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและการเมือง
ระหว่างประเทศ เช่น ตลาดส่งออกหลัก ผู้ลงทุนรายใหญ่ ตัวแสดงหลักบทเวที
การเมืองภูมิภาคและโลก การร่วมมือกับจีนจึงเป็นประโยชน์ต่อการบรรลุเป้าหมายเชิง
ยุทธศาสตร์ของประเทศ (Officer no.3 2018) นอกจากนี้ ในมุมมองของจีน

1 แบ่งออกเป็น 2 เส้นทาง คือ แถบเศรษฐกิจเส้นทางสายไหมที่เชื่อมโยงทางบกและเส้นทางสายไหม
ทางทะเล โดยมีเป้าหมายที่ครอบคลุมทั้งความม่ันคง การเมืองระหว่างประเทศ ผลประโยชน์ทาง
เศรษฐกิจ อํานาจภายในภูมิภาค และความสัมพันธ์ระดับประชาชน. 

2 ประธานาธิบดีสีจ้ินผิงกล่าวถึงคร้ังแรกเมื่อ พ.ศ. 2555 โดยต้ังเป้าให้จีนเป็นประเทศสังคมนิยมที่
เข้มแข็งและรุ่งเรืองภายใน พ.ศ. 2592 อันเป็นปีครบรอบ 100 ปีการก่อต้ังสาธารณรัฐประชาชน
จีน. 
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ความสําเร็จของข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางเป็นวาระที่สําคัญท่ีสุด การร่วมมือกับ
ทุกกลุ่มการเมืองจึงเป็นตัวเลือกอันดับแรกเพ่ือผลักดันโครงการพัฒนารถไฟความเร็ว
สูงให้แล้วเสร็จ (Officer no.4 2018) หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งความสัมพันธ์และ
ผลประโยชน์เชิงยุทธศาสตร์มีความสําคัญเหนือกว่าปัญหาการเมืองภายในของไทย 
 ดังนั้น ในสมัยนายกรัฐมนตรี พลเอก ประยุทธ์ จันทร์โอชา (พ.ศ. 2557 - 
ปัจจุบัน) การสร้างรถไฟความเร็วสูงได้เกิดข้ึนอย่างเป็นรูปธรรมภายใต้ “กรอบความ
ร่วมมือระหว่างรัฐบาลแห่งราชอาณาจักรไทยกับสาธารณรัฐประชาชนจีนว่าด้วยการ
กระชับความร่วมมือในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟภายใต้กรอบยุทธศาสตร์
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่งของประเทศไทย พ.ศ. 2558 - 2565” 
ด้วยงบประมาณรวมราว 180,000 ล้านบาท โดยใน พ.ศ. 2560 ได้เร่ิมก่อสร้าง
เส้นทางช่วงบ้านกลางดง - ปางอโศก ระยะทาง 3.5 กิโลเมตร ขณะท่ีงานก่อสร้างช่วง
อ่ืน ๆ ก็มีการแบ่งสัญญาประมูลงานโยธาในแต่ละช่วงของเส้นทางแล้ว  
 อย่างไรก็ตาม โครงการความร่วมมือพัฒนารถไฟความเร็วสูงไทย - จีน เกิด
ความล่าช้ามาโดยตลอดอันเป็นผลจากการไม่สามารถหาข้อตกลงร่วมได้ โดยเฉพาะ
ประเด็นวงเงินช่วยเหลือพร้อมดอกเบี้ย และประเด็นการปฏิบัติตามระเบียบในการเข้า
มาทํางานในไทยของวิศวกรและสถาปนิกชาวจีน กอปรกับความแตกต่างของ
วัฒนธรรมทางการเมืองและกระบวนการทางกฎหมายซ่ึงต้องใช้เวลาสร้างความเข้าใจ 
(Officer no.1 & Officer no.3 2018) ทําให้นายกรัฐมนตรี พลเอก ประยุทธ์ ใช้
อํานาจตามมาตรา 44 ในฐานะหัวหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) ออก
คําสั่งท่ี 30 / 2560 เพ่ือเร่งรัดการดําเนินโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ 
- นครราชสีมา ซ่ึงมีการละเว้นกฎหมายบางมาตราเพ่ือให้โครงการเดินหน้าต่อ เช่น 
พ.ร.บ. วิศวกร พ.ศ. 2542 และ พ.ร.บ. สถาปนิก พ.ศ. 2543 รวมถึงการละเว้นการ
บังคับใช้กฎหมายว่าด้วยความผิดเกี่ยวกับการเสนอราคาของหน่วยงานรัฐเฉพาะใน
ส่วนการจัดหาผู้ประกอบการและการเสนอราคา กฎหมายว่าด้วยการจัดซ้ือจัดจ้าง
และการบริหารพัสดุภาครัฐ ระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทยว่าด้วยการจ้าง     
พ.ศ. 2544 และระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทยว่าด้วยการพัสดุ พ.ศ. 2544    
เป็นต้น 
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 นอกจากนี้ สังคมไทยได้ต้ังคําถามถึงความคุ้มทุนของโครงการ ซ่ึงเป็นสิ่ง    
ท้าทายท่ีมีผลต่อความเชื่อม่ันต่อการดําเนินโครงการอย่างมาก เพราะจากข้อมูลของ 
Ministry of Transport (2017) และรายงานศึกษาความเหมาะสมทางเศรษฐกิจ
ระยะเวลาวิเคราะห์ 30 ปี ไม่รวมระยะเวลาก่อสร้างของ Office of Transport and 
Traffic Policy and Planning (2014) หรือสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และการจราจร (สนข.) พบว่า โครงการช่วงกรุงเทพฯ - นครราชสีมา มีมูลค่าปัจจุบัน
สุทธิ (Net Present Value: NPV)3 - 59,200 ล้านบาท มีอัตราผลตอบแทนทาง
เศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return: EIRR)4 อยู่ท่ีร้อยละ 8.56 ถ้ารวม
ผลประโยชน์เชิงกว้างทางเศรษฐกิจจะให้ผลตอบแทนอยู่ท่ีร้อยละ 11.68 แต่เม่ือ
พิจารณาจากระดับความคุ้มทุนท่ีร้อยละ 12 ตามเกณฑ์ของธนาคารโลก การสร้าง
รถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - นครราชสีมา จะมีผลประโยชน์ต่อค่าลงทุน 
(Benefit Cost Ratio: B/C)5 ประมาณ 0.7 ขณะท่ีการประเมินความคุ้มทุนของ
โครงการตลอดเส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย ก็เป็นไปในทิศทางเดียวกัน คือ ไม่คุ้ม
ทุนต่อการดําเนินโครงการหากคิดจากฐานงบประมาณราว 433,000 ล้านบาท จะมี 
NPV อยู่ท่ี - 42,700 ล้านบาท ผลตอบแทน EIRR ร้อยละ 8.49 และ B/C 0.7 แต่ถ้า

3 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) เป็นการคํานวณเปรียบเทียบมูลค่าการลงทุนทางเศรษฐกิจในปีต่าง ๆ 
กับผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้นตลอดช่วงระยะเวลาวิเคราะห์โครงการ โดยใช้
อัตราส่วนลด (Discount rate) แปลงค่าเป็นเงินปัจจุบัน ถ้าโครงการลงทุนมีมูลค่าปัจจุบันสุทธิ
เป็นบวกหรือมากกว่าศูนย์แสดงว่า โครงการน้ันมีความเหมาะสมในการลงทุน. 

4 อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) หมายถึง ค่าเสียโอกาสของเงินลงทุนหรืออัตราส่วนลดท่ี
ทําให้มูลค่าปัจจุบันของผลประโยชน์และมูลค่าปัจจุบันของค่าใช้จ่ายเท่ากัน โดยค่าเสียโอกาสของ
เงินลงทุนที่ใช้ในการศึกษาเท่ากับร้อยละ 12 ต่อปี ซึ่งเป็นอัตราท่ีเคยมีการศึกษาถึงต้นทุนของเงิน
ลงทุนในประเทศไทยโดยธนาคารโลกและสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ดังนั้นโครงการลงทุนที่มีอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจมากกว่าร้อยละ 12 ต่อปี ถือ
เป็นโครงการท่ีมีความเหมาะสมในการลงทุน. 

5 ผลประโยชน์ต่อค่าลงทุน (B/C Ratio) เป็นดัชนีทางเศรษฐกิจที่แสดงให้เห็นถึงอัตราส่วนของมูลค่า
เงินปัจจุบันของผลประโยชน์กับมูลค่าปัจจุบันของเงินลงทุนโครงการ หากค่า B/C มากกว่า 1 
หมายถึง โครงการจะให้ผลตอบแทนคุ้มค่าต่อการลงทุน. 
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รวมผลตอบแทนเชิงกว้างทางเศรษฐกิจ ค่า EIRR จะเพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 11.73 ท่ี
สําคัญหากโครงการไม่มีการเชื่อมโยงเส้นทางรถไฟความเร็วสูงจากจีน จะทําให้
โครงการนี้ประสบกับภาระทางการคลังมากข้ึน ดังตารางด้านล่าง 
 

ตารางท่ี 1: การคาดการณ์ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจรถไฟความเร็วสูง 
เส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย 

ช่วง งบฯ  
(ล้านบาท) 

NPV  
(ล้านบาท) 

EIRR  
(%) 

B/C 

กรุงเทพฯ - 
นครราชสีมา 179,600 - 59,200 8.56  

(11.68)* 0.7 

กรุงเทพฯ - 
หนองคาย 433,900 - 42,700 8.49  

(11.73) * 0.7 

นครราชสีมา - 
หนองคาย** 233,400 - 7,759  

(23,239)* 
11.45  

(13.47)* 0.95 

กรุงเทพฯ - 
หนองคาย*** 433,900 - 58,600  

( - 19,862)* 
6.96  

(10.6)* 0.6 

หมายเหตุ:   
* รวมผลประโยชน์เศรษฐกิจเชิงกว้าง 
** การเดินรถร่วมระหว่างรถไฟโดยสารกับขบวนสินค้า (กรณีการก่อสร้างรถไฟ

ความเร็วสูงสุด 200 กิโลเมตร / ชั่วโมง ร่วมกับขบวนรถสินค้าความเร็วสูงสุด 120 
กิโลเมตร / ชั่วโมง) 

*** กรณีโครงการรถไฟความเร็วสูงไม่มีการเชื่อมโยงรถไฟจากจีน 
Source: Ministry of Transport (2017) and Office of Transport and Traffic 

Policy and Planning (2014) 
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 มีความสอดคล้องกับ  Lam (2019) ท่ี วิ เคราะห์ถึงความเป็นไปได้ ว่า 
งบประมาณก่อสร้างของโครงการช่วงแรกอาจสูงถึง 300,000 ล้านบาท ซ่ึงเกือบสอง
เท่าของงบประมาณท่ีรัฐต้ังไว้หรือเทียบเท่ากับร้อยละ 2 ของขนาดเศรษฐกิจไทย  
พ.ศ. 2560 และจากการคํานวณอัตราดอกเบี้ยชําระหนี้แค่ร้อยละ 1 - 5 แต่อัตราค่า
โดยสารตั้งไว้ท่ีประมาณ 500 บาท หากรัฐต้องการชําระหนี้ตามระยะเวลาคืนเงินต้น
และดอกเบี้ย 20 ปี รถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคายจะต้องมีผู้โดยสาร 
50,000 - 85,000 คน / วัน เป็นระยะเวลา 20 ปี ถึงจะชําระหนี้ได้ตามกําหนด แต่
ด้วยข้อจํากัดของตู้ขบวนและตารางเวลาการเดินรถ ทําให้มีความเป็นไปได้ยากท่ีจะ
ชําระเงินได้ภายใน 20 ปี ท่ีสําคัญการคาดการณ์จํานวนผู้โดยสารของ สนข. รถไฟ
ความเร็วสูงเส้นทางน้ีจะมีผู้โดยสารในระดับ 50,000 คน / วัน เม่ือเปิดให้บริการไป
แล้วสองทศวรรษ (ดูเพ่ิมเติมในแผนภูมิท่ี 2) 
 จึงนําไปสู่คําถามท่ีว่า เหตุใดโครงการนี้ถึงเดินหน้าต่อท้ังท่ีมีความเสี่ยงจาก
ความไม่คุ้มทุนก่อให้เกิดหนี้สาธารณะและการขาดทุนสะสมระยะยาว ซ่ึงหลายฝ่าย
มองว่า ด้วยสถานะของประเทศการยกระดับรถไฟทางคู่ก็เพียงพอต่อสภาพแวดล้อม
ของไทยในแง่ของการประหยัดงบประมาณและประโยชน์ใช้สอยท้ังการเดินทางและ
การขนส่ง ดังนั้น บทความนี้จึงเร่ิมต้นหาคําตอบด้วยการทบทวนวรรณกรรมท่ี
เกี่ยวข้องกับโครงการความร่วมมือรถไฟความเร็วสูงระหว่างไทยกับจีนเพ่ือเข้าใจ
ภาพรวมของความร่วมมือดังกล่าวนี้ ตามมาด้วยทฤษฎีเศรษฐศาสตร์การเมืองของการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน และแนวคิดรถไฟความเร็วสูงกับการพัฒนาภูมิภาคเพื่อเป็น
กรอบในการค้นหาปัจจัยสําคัญท่ีมีผลต่อการดํารงอยู่ของโครงการ ส่วนท่ีสาม คือ 
ผลประโยชน์ในการพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือด้วยรถไฟความเร็วสูง ได้แก่ การ
เติบโตทางเศรษฐกิจ ส่งเสริมการท่องเที่ยว และยกระดับคุณภาพสังคม ขณะที่ส่วน
สุดท้ายเป็นบทสรุปและข้อเสนอแนะเพ่ือให้รถไฟความเร็วสูงเป็นประโยชน์สูงสุดต่อ
การพัฒนาภูมิภาค 
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การทบทวนวรรณกรรม 
 วรรณกรรมท่ีศึกษาเกี่ยวกับโครงการรถไฟความเร็วสูงไทย - จีนมีมากข้ึนอย่าง
มีนัยสําคัญในช่วง 2 - 3 ปีท่ีผ่านมา ภายใต้บริบทความสัมพันธ์ระหว่างยุทธศาสตร์
พัฒนารถไฟความเร็วสูงของไทยกับข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางของจีนโดยสามารถ
สรุปได้ ดังนี้  
 1. ความสอดคล้องระหว่างข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางกับยุทธศาสตร์การ
พัฒนาของไทย นําไปสู่การสร้างความร่วมมือด้านรถไฟความเร็วสูง เช่น Punyarata-
bandhu and Swaspitchayaskun (2018) ท่ีมองว่า ความสอดคล้องระหว่างข้อ
ริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางกับยุทธศาสตร์การค้าของไทยภายใต้ความได้เปรียบจาก
ภูมิศาสตร์เป็นปัจจัยขับเคลื่อนโครงการรถไฟความเร็วสูง หรือ Lauridsen (2019) ท่ี
วิเคราะห์ว่า ความพยายามบรรลุเป้าหมายทางเศรษฐกิจของจีนเป็นประโยชน์ต่อ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบรางของไทยตามระเบียงเศรษฐกิจเหนือ - ใต้ เช่นเดียวกับ 
Pavlićević & Kratz (2018) เห็นว่า การทูตรถไฟความเร็วสูงเป็นการประสาน
ประโยชน์ร่วมระหว่างจีนกับประเทศในภูมิภาค เพราะนอกจากเป็นการสร้างการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแล้วยังเป็นการสนับสนุนการยกระดับโครงสร้างพ้ืนฐานใน
ภูมิภาคไปในคราวเดียวกัน  
 2. ปัจจัยผลักดันหลักโครงการรถไฟความเร็วสูงไทย - จีน ได้แก่ 1) ปัจจัย
การเมืองระหว่างประเทศเพราะหลังการรัฐประหารใน พ.ศ. 2557 ไทยมีความ
จําเป็นต้องผูกมิตรกับจีนเพ่ือประโยชน์ทางการเมืองระหว่างประเทศ เช่น Busbarat 
(2016) เห็นว่าการควํ่าบาตรทางการเมืองของชาติตะวันตกส่งผลเสียต่อการดําเนิน
นโยบายถ่วงดุลของไทย การร่วมมือกับจีนในโครงการรถไฟความเร็วสูงจึงมี
ผลประโยชน์ของการเมืองระหว่างประเทศเข้ามาเกี่ยวข้อง อย่างไรก็ตาม ไทยก็
พยายามถ่วงดุลอิทธิพลของจีนด้วยการร่วมมือกับญี่ปุ่นพัฒนารถไฟความเร็วสูง
เส้นทางกรุงเทพฯ - เชียงใหม่ สอดคล้องกับ Oh (2018) และ Wu & Chong (2018) 
ท่ีเห็นว่าไทยใช้ข้อได้เปรียบทางภูมิศาสตร์เป็นพ้ืนฐานในการร่วมมือด้านระบบรางกับ
ญี่ปุ่นเพ่ือสร้างอํานาจต่อรองกับจีน และ 2) ปัจจัยเศรษฐกิจ โดย Jiang (2019), Doig 
(2018), Oh (2018) และ Wu & Chong (2018) มองว่าโครงการรถไฟความเร็วสูงจะ
ช่วยยกระดับเศรษฐกิจของประเทศที่กําลังติดกับดักประเทศรายได้ปานกลาง ขณะท่ี 
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Zha (2015) และ Hewison (2018) ให้ความเห็นเพ่ิมเติมว่า การพ่ึงพาอาศัยทาง
เศรษฐกิจในหลายระดับระหว่างไทยกับจีนเป็นสายสัมพันธ์ท่ีทําให้รัฐบาลไทยต้อง
รักษาความสัมพันธ์ฉันมิตรกับจีน ความร่วมมือผ่านโครงการรถไฟความเร็วสูงจึงถือ
เป็นประโยชน์แก่ทุกฝ่าย 
 3. ไทยในฐานะจุดเร่ิมต้นของการพัฒนาภูมิภาคผ่านการร่วมมือกับจีนและ
ญี่ปุ่น เนื่องจากการแข่งขันระหว่างจีนกับญี่ปุ่นภายใต้ข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทาง
กับความเป็นหุ้นส่วนเพ่ือโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีมีคุณภาพ (Partnership for Quality 
Infrastructure) จะเป็นผลดีมากกว่าผลเสียในการพัฒนาภาพรวม เช่น Li & Liu 
(2018) และ Chan (2018) เห็นว่า การแข่งขันส่งออกโครงสร้างพ้ืนฐานระหว่างจีน
กับญี่ปุ่นเป็นการแข่งขันท่ีประเทศหุ้นส่วนจะได้รับประโยชน์ เพราะจะมีตัวเลือกท่ี
สามารถนํามาประยุกต์กับสภาพแวดล้อม ความต้องการและข้อจํากัดของตนได้ ซ่ึง
เป็นไปในทิศทางเดียวกับ Zhao (2019) ท่ีมองว่า การแข่งขันด้านการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานระหว่างจีนกับญี่ปุ่นจะช่วยให้เอเชียตะวันออกเฉียงใต้บรรลุ
เป้าหมายการเชื่อมโยงอาเซียน 
 การทบทวนวรรณกรรมทําให้เห็นว่า ท่าทีของชาติตะวันตกหลังรัฐประหาร 
พ.ศ. 2557 เป็นตัวแปรสําคัญท่ีทําให้ไทยใช้โครงการรถไฟความเร็วสูงกระชับ
ความสัมพันธ์ฉันมิตรกับจีนเพ่ือประโยชน์ในกิจการต่างประเทศ ขณะเดียวกัน 
โครงการความร่วมมือรถไฟความเร็วสูงก็สัมพันธ์กับยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศ 
โดยเฉพาะยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ท้ังในแง่ของการสร้างความรุ่งเรืองทางเศรษฐกิจและ
การยกระดับขีดความสามารถของประเทศ กล่าวได้ว่า ไทยใช้ความสอดคล้องระหว่าง
ยุทธศาสตร์ชาติกับข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางมาสนับสนุนความสัมพันธ์ในลักษณะ
ต่างฝ่ายต่างได้ประโยชน์ ขณะที่อีกด้านหนึ่งเห็นว่า ไทยควรใช้ประโยชน์จากการ
แข่งขันทางการทูตโครงสร้างพ้ืนฐานระหว่างจีนกับญี่ปุ่นมาเป็นประโยชน์ในการสร้าง
อํานาจต่อรอง และเป็นศูนย์กลางในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานภายในภูมิภาคด้วย
เงินทุนและองค์ความรู้จากสองชาติมหาอํานาจ อย่างไรก็ตาม วรรณกรรมท่ีได้ทบทวน
ในบทความนี้ยังไม่ได้กล่าวถึงผลประโยชน์ของรถไฟความเร็วสูงต่อการพัฒนาในระดับ
ภูมิภาคมากนัก ซ่ึงถือเป็นอีกปัจจัยสนับสนุนการดําเนินโครงการรถไฟความเร็วสูง
เส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย ดังนั้น บทความนี้จึงเน้นการศึกษาประโยชน์ของรถไฟ
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ความเร็วสูงต่อภาคตะวันออกเฉียงเหนือของไทยผ่านทฤษฎีเศรษฐศาสตร์การเมือง
ของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและแนวคิดรถไฟความเร็วสูงกับการพัฒนาภูมิภาค 
 
เศรษฐศาสตร์การเมืองของการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
 ทฤษฎีเศรษฐศาสตร์การเมืองให้ความสําคัญกับการอธิบายปรากฏการณ์การ
พัฒนาเศรษฐกิจท่ีมีปัจจัยอ่ืนร่วมด้วยนอกเหนือจากกลไกตลาด เช่น การเมือง ความ
ม่ันคง ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ สังคม วัฒนธรรม เป็นต้น โดยโครงสร้างพ้ืนฐาน
เป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยให้เกิดการสะสมทุน (Accumulation of capital) ในระบบทุน
นิยม ดังท่ี Karl Marx วิพากษ์ว่า การคมนาคมและสื่อสารจะเป็นประโยชน์ต่อระบบ
ทุนนิยมจากการหมุนเวียนสินค้าและแรงงาน อันเป็นการกําจัดพ้ืนท่ีด้วยเวลา 
(Annihilation of space by time) ก่อให้เกิดการสะสมทุนอย่างต่อเนื่อง ซ่ึงส่วน
หนึ่งนําไปลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือลดระยะเวลาการเดินทาง การขนส่งสินค้า 
ต้นทุนการผลิต ขยายตลาด และเพ่ิมจํานวนแรงงานซ่ึงย่ิงก่อให้เกิดการสั่งสมทุนท่ี
มากข้ึนตามวงรอบ David Harvey จึงเสริมว่า การสะสมทุนท่ีมากเกินจะนําไปสู่
วิกฤตในระบบทุนนิยมจากการผลิตท่ีล้น แต่ขาดกําลังซ้ือเพราะแรงงานถูกกดค่าจ้าง 
(Minn 2013: 188) 
 อย่างไรก็ตาม ภายใต้ระบบทุนนิยมในปัจจุบันได้มองมุมบวกต่อการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานมากข้ึนในฐานะเคร่ืองมือหลักพัฒนาประเทศหรือบรรลุเป้าหมาย
ทางเศรษฐกิจ โครงสร้างพ้ืนฐานจึงเสมือน ‘ทุน’ ประเภทหนึ่งท่ีก่อให้เกิดการต่อยอด
ทางเศรษฐกิจ นํามาสู่การประยุกต์ใช้ทฤษฎีเศรษฐศาสตร์การเมืองเพื่อวิเคราะห์
ปัจจัยและการตัดสินใจพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ดังท่ีนักวิชาการสํานักเคนส์ 
(Keynesian) กล่าวว่า รถไฟความเร็วสูงจะช่วยท้ังกําจัดพ้ืนท่ีด้วยเวลาและแก้ไข
วิกฤตในระบบทุนนิยม เนื่องจากการเชื่อมต่อท่ีรวดเร็วท้ังประชาชนและแรงงานจาก
ศูนย์กลางการผลิตสู่พ้ืนท่ีโดยรอบจะก่อให้เกิดการหมุนเวียนท้ังแรงงานและผู้บริโภค 
(Minn 2013: 189) หรือกรณีท่ี Hammes (2013) ศึกษาการวางแผนการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานของสวีเดนช่วง ค.ศ. 2010 - 2021 ซ่ึงพบว่า กลุ่มการเมืองและกลุ่ม
ผลประโยชน์เป็นปัจจัยขับเคล่ือนในการคัดสรรโครงการ และในกรณีการศึกษา
แผนการพัฒนาสนามบินในสหรัฐฯ ค.ศ. 2009 ของ Bilotkach (2018) ก็พบว่า 
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นักการเมืองเป็นปัจจัยสําคัญในการต่อรองงบประมาณมาพัฒนาสนามบินในเขต
เลือกต้ังของตน 
 กรณีของประเทศไทย ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศและการบรรลุเป้าหมาย
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี เป็นปัจจัยหลักในการขับเคล่ือนโครงการรถไฟความเร็วสูง 
เนื่องจากการรัฐประหารใน พ.ศ. 2557 มีผลกระทบต่อความสัมพันธ์ระหว่างไทยกับ
ชาติตะวันตก การผูกสัมพันธ์กับจีนท่ีมีฐานะเป็นมหาอํานาจของโลกถือเป็นประโยชน์
ในการเดินเกมการเมืองระหว่างประเทศ อีกท้ังยังเป็นโอกาสของไทยท่ีจะเข้าถึงตลาด
การค้าของประเทศท่ีเป็นมหาอํานาจทางเศรษฐกิจอันดับสองของโลกด้วย (Officer 
no.1 2018) ขณะเดียวกันความสอดคล้องระหว่างข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางและ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศของไทย โดยเฉพาะการพัฒนาภูมิภาคเพ่ือลดช่องว่าง
การพัฒนาจากการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนท่ีมีประสิทธิภาพก็เป็นอีกปัจจัยท่ีช่วย
ขับเคลื่อนในโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคายดําเนินการ
อย่างต่อเนื่อง แม้ว่าผลประเมินความคุ้มทุนและแนวโน้มการเป็นภาระทางการคลังจะ
มีสูงก็ตาม 
 
แนวคิดรถไฟความเร็วสูงกับการพัฒนาภูมิภาค 
 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างรถไฟความเร็วสูงกับการพัฒนาภูมิภาคเกิดข้ึน
ในหลายประเทศ เช่น ญี่ปุ่น ฝร่ังเศส สเปน เกาหลีใต้ จีน อย่างงานศึกษาของ    
Hiraishi (2019) ท่ีพบว่า รถไฟความเร็วสูงชินกันเซนเป็นปัจจัยสําคัญท่ีช่วยเพ่ิม
จํานวนนักท่องเท่ียวของเกาะซาโดในจังหวัดนิกาตะ และเป็นเคร่ืองมือในการบรรลุ
แผนยกระดับรายได้แห่งชาติและการส่งเสริมการเติบโตทางเศรษฐกิจตามระเบียง
แปซิฟิก (Pacific Belt Corridor) ท่ีเร่ิมดําเนินการในช่วงทศวรรษ 1960 อีกท้ังสถานี
รถไฟความเร็วสูงได้ช่วยให้เกิดการขยายเมืองโยโกฮาม่าจากศูนย์กลางเศรษฐกิจของ
เมืองสู่พ้ืนท่ีโดยรอบ หรืออย่างงานของ Vickerman ท่ีมีข้อสรุปว่า รถไฟชินกันเซน
สร้างโอกาสทางเศรษฐกิจแก่เมืองตามเส้นทาง ซ่ึงทําให้เกิดความแตกต่างด้านการ
พัฒนาระหว่างเมืองท่ีมีและไม่มีรถไฟความเร็วสูง สอดคล้องกับงานของ Hirota 
พบว่า ในช่วงทศวรรษ 1980 เมืองตามแนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงสายโตโฮคุมี
ประชากรเพ่ิมข้ึนร้อยละ 32 แตกต่างจากเมืองท่ีห่างไกลจากเส้นทางรถไฟท่ีมีอัตรา
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การเติบโตของประชากรตํ่า ซ่ึงการเติบโตของประชากรได้สะท้อนถึงการเติบโตทาง
เศรษฐกิจผ่านการจ้างงานในธุรกิจการค้า อุตสาหกรรม และการก่อสร้าง ซ่ึงมีอัตรา
การเติบโตทางเศรษฐกิจถึงร้อยละ 16 - 34 ของการเติบโตทางเศรษฐกิจท้ังหมด 
(Jiang 2019: 396 - 401) 
 ส่วน Jiang ศึกษาการเติบโตของภูมิภาคในเกาหลีใต้ท่ีมีเส้นทางรถไฟความเร็ว
สูง โดยพบว่า รถไฟความเร็วสูงช่วยให้ภูมิภาคที่มีระดับการพัฒนาน้อยสามารถ
ยกระดับทางเศรษฐกิจได้ อันเป็นการลดช่องว่างรายได้เฉลี่ยต่อหัวระหว่างภูมิภาค 
คล้ายคลึงกับผลการศึกษารถไฟความเร็วสูงในฝร่ังเศสและสเปนของ Gutiérrez 
พบว่า รถไฟความเร็วสูงช่วยสร้างความได้เปรียบทางเศรษฐกิจแก่เมืองตามเส้นทาง 
โดยบริษัทชั้นนํามีการย้ายสํานักงานไปตามเมืองต่าง ๆ มากข้ึน เช่น เมืองลียงท่ีเป็น
เมืองสถานีปลายทางของรถไฟความเร็วสูงเส้นทางปารีส - ลียง หรืออย่างในสเปนก็
เกิดความแตกต่างของการพัฒนาเศรษฐกิจแต่ละเมืองจากการพัฒนาเครือข่ายด้าน
คมนาคม โดยเฉพาะรถไฟความเร็วสูง (Jiang 2019: 396 - 401) 
 เม่ือวิเคราะห์ด้วยทฤษฎีเศรษฐศาสตร์การเมืองของการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานประกอบกับแนวคิดรถไฟความเร็วสูงกับการพัฒนาภูมิภาคจะพบว่า การ
พัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือด้วยรถไฟความเร็วสูงเป็นหนึ่งในปัจจัยท่ีขับเคลื่อน
โครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย ท้ัง ๆ ท่ีมีความสุ่มเสี่ยงกับ
ความไม่คุ้มทุนและภาระทางการคลังระยะยาว ปัจจัยการพัฒนาภูมิภาคย่ิงมี
ความสําคัญมากข้ึนเม่ือปัจจัยการเมืองระหว่างประเทศถูกลดทอนลงหลังไทยกับชาติ
ตะวันตกรวมท้ังญี่ปุ่นได้ปรับความสัมพันธ์ทางการทูตกลับสู่ระดับปกติ เห็นได้จาก 
การเดินทางเยือนของผู้นําไทย การร่วมมือพัฒนารถไฟความเร็วสูงกับญี่ปุ่น และการ
ยกเลิกคําสั่งควํ่าบาตรทางการเมืองและการทหารของสหรัฐฯ การลงทุนรถไฟ
ความเร็วสูงจึงเป็นโอกาสคร้ังสําคัญท่ีไทยจะพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือให้มี
ความทัดเทียมและมีความสามารถทางเศรษฐกิจไม่ย่ิงหย่อนไปกว่าภูมิภาคอ่ืน  
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รถไฟความเร็วสูงกับการพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
  บทความนี้ ไ ด้ประยุกต์ใช้ ตัวชี้ วัดของธนาคารโลกในงาน  “Regional        
Economic Impact Analysis of High Speed Rail in China” (2014) ท่ี ไ ด้
รวบรวมและวิเคราะห์ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
กับการยกระดับภูมิภาคของประเทศอังกฤษ เยอรมนี ญี่ปุ่น และจีน เพ่ือเป็นแนวทาง
ในการเสนอโอกาสของการพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือด้วยรถไฟความเร็วสูง ดังนี้ 
  1) ผลผลิตทางเศรษฐกิจในภาพรวม (Total economic output) โดยเฉพาะ
การ เ พ่ิม ข้ึนของ อัตราการ เ ติบ โตของผ ลิตภาพ ท่ี เป็ นผลจากการรวมตั ว 
(Agglomeration) ผ่านการศึกษาอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจในภาพรวมหรือราย
พ้ืนท่ี 
  2) สังคมและสิ่งแวดล้อม ได้แก่ ผลกระทบจากการกระจายรายได้ การ
ประหยัดพลังงาน ประหยัดเวลา อนุรักษ์พ้ืนท่ี ประหยัดน้ํา ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 
และลดปัญหาความยากจน 
  3) การท่องเที่ยว สามารถสะท้อนถึงผลกระทบของรถไฟความเร็วสูงต่อการ
พัฒนาภูมิภาคอย่างน้อยในช่วงแรกของการเปิดดําเนินการ จํานวนนักท่องเที่ยวจะ
เป็นตัวชี้วัดท่ีแสดงให้เห็นถึงผลกระทบทางเศรษฐกิจภายในภูมิภาค หากต้องการ
ศึกษาอย่างละเอียดอาจแบ่งเป็นจํานวนนักท่องเที่ยว การใช้จ่าย หรือจํานวนวันท่ีพัก 
สอดคล้องกับงานศึกษาของ Blanquart & Koning (2017) ท่ีพบว่า รถไฟความเร็วสูง
จะช่วยสร้างผลกระทบทางเศรษฐกิจท้องถ่ินในระยะส้ันผ่านการบริโภคจากการ
ท่องเท่ียวหรือการพักอาศัยท่ีนานข้ึน โดยเฉพาะเม่ือเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายเดินทาง
ระยะกลางและไกลกับเคร่ืองบิน  
 
 1. การเติบโตทางเศรษฐกิจ 
 รถไฟเป็นเคร่ืองมือสําคัญในการพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือมาต้ังแต่อดีต
โดยมีเส้นทางชุมทางบ้านภาชี - หนองคาย และชุมทางถนนจิระ - อุบลราชธานี เป็น
เส้นทางรถไฟหลักท่ีช่วยพัฒนานครราชสีมา ขอนแก่น อุดรธานี และอุบลราชธานี   
จนเป็นเมืองเศรษฐกิจของภูมิภาค อย่างไรก็ตาม การขาดความต่อเนื่องในการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบราง ถือเป็นอุปสรรคในการยกระดับขีดความสามารถของเมือง
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เหล่านี้ท้ังท่ีมีความพร้อมในหลาย ๆ ด้าน เช่น จํานวนประชากร ทรัพยากร พ้ืนท่ี   
อันส่งผลกระทบต่อการพัฒนาในภาพรวมของประเทศด้วย สอดคล้องกับข้อคิดเห็น
ของอาคม เติมพิทยาไพสิฐ อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ท่ีว่าการขาด
โครงสร้างพ้ืนฐานอย่างเพียงพอเป็นหนึ่งในสาเหตุท่ีทําให้ขีดความสามารถด้านการ
แข่งขันของประเทศลดลง (Matichon Online 2017) จนกลายเป็นกับดักความ
เหลื่อมล้ํา (Inequality Trap) เพราะถึงแม้ว่า สถานการณ์ความเหลื่อมล้ําของไทยจะ
มีแนวโน้มท่ีดีข้ึน เห็นได้จาก ค่าสัมประสิทธ์ิความไม่เสมอภาค (GINI coefficient) 
ของไทยดีข้ึนเม่ือเทียบกับ 10 ปีท่ีผ่านมา โดย GINI ด้านรายได้เปลี่ยนแปลงจาก 
0.499 ใน พ .ศ .  2550 เป็น 0.453 ใน พ .ศ .  2560 และ GINI ด้านรายจ่าย
เปลี่ยนแปลงจาก 0.398 เป็น 0.3646 ขณะท่ีช่องว่างทางรายได้ระหว่างกลุ่มประชากร
รายได้สูงท่ีสุดกับรายได้น้อยท่ีสุดก็ลดลงตามลําดับเช่นเดียวกัน โดยลดลงจาก 25.10 
ใน พ.ศ. 2550 เป็น 19.29 ใน พ.ศ. 2560 (Office of the National Economic 
and Social Development Council 2018) 
 แต่หากพิจารณาเป็นรายภูมิภาคจะพบว่า ภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีมูลค่า
ผลิตภัณฑ์ภาคใน พ.ศ. 2558 เพียงร้อยละ 9.7 ของมูลค่าผลิตภัณฑ์รวมของประเทศ 
แต่มีประชากรมากท่ีสุดของประเทศประมาณ 22 ล้านคน หรือเกือบหนึ่งในสามของ
ประชากรท้ังประเทศ และมีรายได้เฉลี่ยต่อครัวเรือนตํ่าเป็นอันดับสองของประเทศ 
โดยมีรายได้เฉลี่ย 21,000 บาทต่อเดือน (Office of the National Economic and 
Social Development Council 2018) รถไฟความเร็วสูงจึงเป็นโอกาสในการ
ส่งเสริมการเติบโตทางเศรษฐกิจภายในภูมิภาค ในฐานะเคร่ืองมือท่ีก่อให้เกิดการ
ขับเคล่ือนเศรษฐกิจจากศูนย์กลางของประเทศไปยังภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ซ่ึงจะ
ส่งผลกระทบด้านการสร้างงาน สร้างโอกาสธุรกิจ และสร้างเสน่ห์ทางเศรษฐกิจใน
พ้ืนท่ี อันเป็นปัจจัยพ้ืนฐานในการลดช่องว่างการพัฒนาและความเหลื่อมล้ําระหว่าง
ภูมิภาค   
 

6 ดัชนี GINI ในระดับตํ่าจะแสดงการกระจายรายได้และรายจ่ายได้ดีกว่าระดับสูง. 
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ตารางท่ี 2: ผลกระทบทางเศรษฐกิจในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  
(หน่วย: ล้านบาท) 

ปี 
(พ.ศ.) 

นครราชสีมา ขอนแก่น อุดรธานี หนองคาย 

GPP กรณีมีโครงการ 
2565 284,000 234,000 120,000 49,000 
2570 315,000 

(0.01%) 
265,000 
(0.01%) 

134,000 
(0.01%) 

53,500 
(0.01%) 

2575 353,000 
(0.03%) 

303,000 
(0.03%) 

152,000 
(0.03%) 

58,000  
( - 0.3%) 

2580 383,000 
(0.03%) 

333,000 
(0.03%) 

166,000 
(0.03%) 

62,000  
( - 0.2%) 

2585 414,000  
(2.9%) 

363,000 
(3.4%) 

180,000 
(2.7%) 

65,000 
(2.3%) 

2590 444,000  
(3.1%) 

393,000 
(3.7%) 

194,000 
(2.6%) 

69,000  
(3%) 

2595 474,000  
(2.9%) 

423,000 
(3.5%) 

209,000 
(2.8%) 

72,000  
(2%) 

GPP กรณีไม่มีโครงการ 
2565 284,000 234,000 120,000 49,000 
2570 312,400 262,100 133,300 53,000 
2575 343,100 292,600 147,800 56,600 
2580 371,200 320,300 161,100 60,000 
2585 401,600 350,500 175,500 63,500 
2590 429,900 378,300 188,800 66,900 
2595 460,100 408,400 203,100 70,500 
Source: Office of Transport and Traffic Policy and Planning (2014) 
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 ตารางท่ี 2 แสดงให้เห็นถึงตัวเลขการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด 
(Gross Provincial Product: GPP) ในช่วง พ.ศ. 2565 - 2595 ของจังหวัดในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือท่ีได้รับผลกระทบจากโครงการรถไฟความเร็วสูงเส้นทาง
กรุงเทพฯ - หนองคาย ได้แก่ นครราชสีมา ขอนแก่น อุดรธานี และหนองคาย จาก
การวิเคราะห์พบว่า ในช่วง 20 ปีแรกของการเร่ิมเดินรถการเติบโตแทบไม่แตกต่าง
อย่างมีนัยสําคัญระหว่างมีหรือไม่มีโครงการรถไฟความเร็วสูง อีกท้ังจังหวัดหนองคาย
ยังมีอัตราการเติบโตท่ีถดถอยเม่ือมีรถไฟความเร็วสูง เพราะผลิตภัณฑ์หลักของจังหวัด
อย่างภาคการเกษตรลดลงอันเป็นผลสืบเนื่องของการพัฒนาชุมชนเมืองท่ีมากขึ้น แต่
เม่ือก้าวสู่ พ.ศ. 2585 - 2595 ทุกจังหวัดมีอัตราการเติบโต GPP ในอัตราเฉลี่ยร้อยละ 
2.9, 3.5, 2.7 และ 2.4 ตามลําดับ กล่าวได้ว่า ในช่วงสองทศวรรษแรกเป็นเวลาของ
การปรับตัวและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ เพ่ือบูรณาการกับรถไฟความเร็ว
สูง ซ่ึงเม่ือมีการพัฒนาตามแผนงานแล้วเมืองตามแนวเส้นทางรถไฟก็มีอัตราการ
เติบโตท่ีก้าวหน้ามากข้ึน  
 นอกจากนี้ อดีตรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมยังยืนยันว่า การพัฒนารถไฟ
ความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคายจะเป็นประโยชน์ในการพัฒนาเศรษฐกิจ
ภูมิภาค โดยเฉพาะการสร้างโอกาสจากการเข้าถึงสาธารณูปโภคข้ันพ้ืนฐาน โดยหาก
สามารถเปิดให้บริการได้ภายใน พ.ศ. 2564 จะช่วยสร้างการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจแก่เมืองตามแนวเส้นทางรถไฟรวมแล้วประมาณร้อยละ 11.68 และเม่ือเปิด
ให้บริการเส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคายแล้ว จะก่อให้เกิดผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ
ในภาพรวมร้อยละ 13.52 (Thansettakij 2017) ซ่ึงเจ้าหน้าท่ี สนข. (2018) ได้เสริม
ว่า การพัฒนาระบบรางเพ่ือเชื่อมโยงภูมิภาคเป็นการกระจายการพัฒนาท้ังด้าน
เศรษฐกิจและสังคม และเม่ือระบบโครงข่ายเสร็จสมบูรณ์จะทําให้ไทยกลายเป็น
ศูนย์กลางด้านคมนาคมและขนส่งของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ก่อให้เกิด
ผลกระทบเศรษฐกิจเชิงกว้างในแต่ละเมือง 
 อย่างไรก็ตาม หนึ่งในความท้าทายของการสร้างความรุ่งเรืองทางเศรษฐกิจใน
ภูมิภาค คือ ความเป็นชุมชนเมืองตามแนวเส้นทางรถไฟ เพราะปัญหาความคุ้มทุน
ทางเศรษฐกิจของเส้นทางรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หนองคาย เป็นผลจากจํานวน
ผู้โดยสารท่ีมีความเกี่ยวพันกับจํานวนประชากรในพ้ืนท่ี ซ่ึงภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
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ของไทยยังขาดจํานวนประชากรในเมือง และเขตอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ท่ีจะช่วยให้
เส้นทางรถไฟความเร็วสูงมีความคุ้มทุนทางเศรษฐกิจ (Oh 2018: 546) สอดคล้องกับ
ผลการศึกษารถไฟความเร็วสูงเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก (Eastern      
Economic Corridor: EEC) ของ Hiratsuka (2019) ท่ีวิเคราะห์ถึงความท้าทายของ
รถไฟความเร็วสูงกับการยกระดับเศรษฐกิจในภูมิภาคของไทย โดยพบว่า การขาด
ความเป็นชุมชนเมืองของจังหวัดตามเส้นทางรถไฟความเร็วสูงส่งผลต่อเสน่ห์ทาง
เศรษฐกิจและการลงทุน ซ่ึงจากตัวอย่างการวิเคราะห์เส้นทางรถไฟความเร็วสูง
กรุงเทพฯ - ระยอง ก็แสดงให้เห็นว่า GDP ของประเทศช่วง 10 ปี (พ.ศ. 2568 - 
2577) เพ่ิมข้ึนเพียงร้อยละ 0.07 และถ้ามีการเชื่อมต่อกับสามสนามบินนานาชาติ
พร้อมกับมีรถไฟออกจากชานชาลาทุก ๆ 30 นาที จะช่วยเพ่ิม GDP ได้แค่ร้อยละ 
1.84 สะท้อนให้เห็นถึงความจําเป็นของการพัฒนาแบบองค์รวมควบคู่ไปกับรถไฟ
ความเร็วสูง เพ่ือประโยชน์สูงสุดในการกระตุ้นเศรษฐกิจระดับภูมิภาค 
 กล่าวได้ว่า โครงการรถไฟความเร็วสูงเพียงลําพังไม่อาจกระตุ้นการเติบโต
เศรษฐกิจระดับภูมิภาคได้อย่างเต็มท่ีจําเป็นต้องอาศัยปัจจัยอ่ืน ๆ ควบคู่กัน 
โดยเฉพาะการพัฒนาชุมชนเมืองซ่ึงช่วยสร้างความเชื่อม่ันแก่นักลงทุน อันต้องอาศัย
ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนร่วมด้วยการพัฒนาโครงข่ายคมนาคมให้มี
การเชื่อมโยงเพ่ือกระจายคนและสินค้าไปตามเมืองใกล้เคียง เพ่ือให้เกิดการพัฒนาไป
พร้อมกันจากการเพ่ิมโอกาสในการเข้าถึงบริการรถไฟความเร็วสูง เช่นเดียวกับ
ข้อคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ี สนข. (พ.ศ. 2561) ท่ีมองว่า การพัฒนาโครงข่ายระบบรางท่ี
ครอบคลุมและท่ัวถึงจะเป็นปัจจัยสําคัญของการพัฒนาเมือง เนื่องจากจะเกิดการ
เชื่อมโยงระหว่างกรุงเทพฯ กับภูมิภาค จังหวัดกับจังหวัด และไทยกับประเทศเพื่อน
บ้าน ซ่ึงก่อให้เกิดโครงข่ายของความร่วมมือท้ังด้านเศรษฐกิจและการแลกเปล่ียน
ประชาชน อันเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาเมืองในภูมิภาคของไทย โดยสามารถ
ยกระดับการพัฒนาเมืองสู่การเป็นศูนย์กลางในด้านต่าง ๆ อาทิ การคมนาคม การ
ขนส่ง และโลจิสติกส์ การค้าและการลงทุนท้ังในระดับประเทศและนานาชาติ ดังนั้น 
ในปัจจุบันจึงมีการพัฒนารถไฟทางคู่และรถไฟฟ้าในเมืองควบคู่ไปกับรถไฟความเร็ว
สูง ได้แก่ รถไฟทางคู่ช่วงชุมทางถนนจิระ - ขอนแก่น มาบกะเบา - ชุมทางถนนจิระ 
รถไฟเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก - ตะวันตกเชื่อมโยงตาก - ขอนแก่น - 
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นครพนม และรถไฟฟ้าในเมืองขอนแก่น  
 
 2. การยกระดับคุณภาพสังคม 
 การยกระดับคุณภาพสังคมเป็นเป้าหมายหลักของทุกประเทศ ซ่ึงประเทศไทย
ได้แสดงให้เห็นอย่างชัดเจนถึงความต้ังใจจะยกระดับคุณภาพของสังคมให้ดีข้ึนภายใต้
แนวคิดประเทศไทย 4.0 ผ่านการดําเนินยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี สําหรับภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ แม้ว่าปัญหาจราจรหรือสิ่งแวดล้อมจะไม่หนักเท่ากรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล เนื่องจากความเป็นชุมชนเมืองยังอยู่ในระดับท่ีรองลงมา แต่ก็พบว่า ใน
หลายสถานการณ์ภาคตะวันออกเฉียงเหนือต้องเผชิญกับความท้าทายเหล่านี้ เช่น 
ปัญหารถติดและอุบัติเหตุบนถนนมิตรภาพช่วงเทศกาลวันหยุด โดยจากสถิติภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุท่ีสูงข้ึนเร่ือย ๆ เช่นใน พ.ศ. 2557 - 
2558 มีมากกว่า 12,000 คดี สาเหตุสําคัญ เช่น ขับรถเร็วเกินกฎหมายกําหนด เมา
สุรา ขับรถตัดหน้ากระชั้นชิด ถนนมืด / ชํารุด / แคบ เป็นต้น (National Statistical 
Office 2019) ขณะที่ในช่วงเดือนมกราคม - มีนาคมของทุกปี ภาคตะวันออกเฉียง 
เหนือก็มีการตรวจพบฝุ่นละออง PM 2.5 เกินค่ามาตรฐานไม่น้อยกว่าภูมิภาคอ่ืน 
สาเหตุสําคัญมาจากการเผาพ้ืนท่ีเกษตรและการใช้ยานพาหนะ (Pollution Control 
Department 2019) ดังนั้น การพัฒนาระบบรางเพ่ือยกระดับคุณภาพสังคมจึงเป็น
วาระสําคัญในการดําเนินนโยบายของไทย หากอ้างอิงจากผลการศึกษาในหลาย
ประเทศพบว่า รถไฟความเร็วสูงมีส่วนสําคัญในการยกระดับคุณภาพทางสังคมทั้งการ
ลดปัญหาจราจร ลดเวลาเดินทาง ลดการใช้พลังงาน ลดมลพิษจากการใช้รถยนต์  
เป็นต้น 
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ตารางท่ี 3: การคาดการณ์การยกระดับคุณภาพสังคมจากรถไฟความเร็วสูง 
เส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย (หน่วย: ล้านบาท) 

รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ - หนองคาย 
ปี 

(พ.ศ.) 
ลดการใช้รถ ลดเวลา

เดินทาง 
ลดอุบัติเหตุ ลดมลพิษ 

กรณีเชื่อมโยงจีน 
2565 4,200 4,200 51 3,700 
2575 6,000 7,100 93 5,400 
2585 7,600 12,000 153 6,900 
2595 8,500 18,000 217 7,600 

กรณีไม่เชื่อมโยงจีน 
2565 4,100 4,700 51 3,700 
2575 5,900 7,900 93 5,300 
2585 7,600 13,500 152 6,800 
2595 8,400 19,900 216 7,600 

Source: Office of Transport and Traffic Policy and Planning (2014) 
 
 ตารางท่ี 3 แสดงถึงประโยชน์ต่อสังคมของการพัฒนารถไฟความเร็วสูง
เส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคาย ท้ังในกรณีเชื่อมโยงและไม่เชื่อมโยงจีน โดยทั้งสอง
กรณีมีความแตกต่างไม่มากนัก เนื่องจากเป็นการคาดการณ์ผลประโยชน์เชิงสังคม
เฉพาะในประเทศเท่านั้น โดยพบว่า รถไฟความเร็วสูงสามารถยกระดับคุณภาพสังคม
ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือได้ ท้ังจากการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ 
การประหยัดเวลาในการเดินทาง การลดค่าใช้จ่ายจากอุบัติเหตุ และการลดค่าใช้จ่าย
ด้านสิ่งแวดล้อม โดยมีการเพ่ิมข้ึนแบบอัตราก้าวหน้าหลังจากเร่ิมเดินรถ  
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 นอกจากน้ี รถไฟความเร็วสูงจะช่วยลดการย้ายถ่ินของแรงงาน สืบเนื่องจาก
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีอัตราการโยกย้ายแหล่งทํางานเข้ามาในเขตพ้ืนท่ี
อุตสาหกรรมท้ังกรุงเทพฯ ปริมณฑล และภาคตะวันออก การมีรถไฟความเร็วสูงจะลด
ปัญหาดังกล่าวนี้ เพราะรถไฟความเร็วสูงเป็นการเดินรถท่ีสะดวกและรวดเร็วสามารถ
เดินทางแบบ Business Trip ระหว่างภูมิภาคหรือจังหวัด ขณะเดียวกันก็มีการพัฒนา
พ้ืนท่ีรอบสถานีในเชิงพาณิชย์ รวมท้ังเป็นการส่งเสริมเศรษฐกิจท้องถ่ินท้ังภาค
การเกษตรและอุตสาหกรรมท้ังทางตรงและทางอ้อมจนเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
ก่อให้เกิดการจ้างงานภายในท้องถ่ินและลดอัตราการย้ายถ่ินทํางานไปยังพ้ืนท่ีห่างไกล
บ้านเกิด (Office of Transport and Traffic Policy and Planning 2014 and 
officer no.2 2018) นําไปสู่การลดความแออัดในกรุงเทพฯ และปริมณฑลอีกด้วย 
 
 3. การส่งเสริมการท่องเที่ยว 
 การท่องเที่ยวเป็นอุตสาหกรรมสําคัญในการสร้างรายได้แก่ประเทศไทย ซ่ึงใน 
พ.ศ. 2561 ไทยมีรายได้จากการท่องเท่ียวมากถึง 3 ล้านล้านบาท เฉพาะรายได้จาก
นักท่องเท่ียวชาวต่างชาติมีถึง 2 ล้านล้านบาท ทําให้ไทยเป็นประเทศท่ีมีรายได้จาก
การท่องเที่ยวมากเป็นอันดับ 4 ของโลก (The Standard 2019) สําหรับภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ แม้ว่าจะมีสถานท่ีท่องเท่ียวหลากหลาย แต่รายได้จากการ
ท่องเที่ยวใน พ.ศ. 2558 กลับมีเพียง 74,000 ล้านบาท หรือร้อยละ 3.4 ของรายได้
การท่องเที่ยวรวมท้ังประเทศ โดยจํานวนนักท่องเที่ยวเกือบท้ังหมดหรือร้อยละ 95 
เป็นคนไทย ซ่ึงอุปสรรคหลักในการส่งเสริมการท่องเที่ยวของภาคตะวันออกเฉียง 
เหนือ คือ แหล่งท่องเท่ียวอยู่ห่างไกลกันแต่ขาดการเชื่อมโยงเส้นทางท่องเท่ียว 
(Office of the National Economic and Social Development Council 2018) 
รถไฟความเร็วสูงจึงเป็นเคร่ืองมือในการยกระดับการท่องเที่ยวในภูมิภาคได้ ท้ังในแง่
ของความสะดวกต่อการเดินทางตามแหล่งท่องเท่ียวท่ีอยู่บริเวณใกล้เคียงเส้นทาง
รถไฟและการเพิ่มจํานวนนักท่องเท่ียว โดยเฉพาะนักท่องเท่ียวจีนท่ีกลายมาเป็น
นักท่องเท่ียวต่างชาติรายใหญ่ของไทย อย่างใน พ.ศ. 2561 นักท่องเท่ียวชาวจีนคิด
เป็นร้อยละ 40 ของชาวต่างชาติท่ีเดินทางท่องเท่ียวในไทยท้ังหมด มีการใช้จ่าย
ประมาณ 580,000 ล้านบาท หรือคิดเป็นคร่ึงหนึ่งของรายได้จากการท่องเที่ยว
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ท้ังหมดของไทย และมีแนวโน้มเพ่ิมสูงข้ึนทุกปีดังแผนภูมิด้านล่าง ดังนั้นรถไฟ
ความเร็วสูงเส้นทางคุนหมิง - สิงคโปร์จะกลายเป็นเส้นทางสายท่องเที่ยวสําคัญภายใน
อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ําโขงในอนาคต 
 
แผนภูมิท่ี 1: จํานวนนักท่องเที่ยวจีนเดินทางเข้าประเทศไทย (ค.ศ. 2007 - 2018) 

Source: Ministry of Tourism and Sport (2019)  
and National Statistical Office (2019) 

 
 นอกจากนี้ สนข. ได้คาดการณ์จํานวนผู้ใช้บริการรถไฟความเร็วสูงเส้นทาง
กรุงเทพฯ - หนองคายในสองกรณี คือ เชื่อมต่อและไม่เชื่อมต่อกับจีน แม้ว่า ท้ังสอง
กรณีมีจํานวนผู้โดยสารแตกต่างแค่ประมาณ 2,000 คน แต่เม่ือมีการพัฒนาโครงข่าย
ระบบรางท้ังภายในภูมิภาคและระหว่างประเทศควบคู่กันไป ก็อาจส่งผลให้จํานวน
ผู้โดยสารเพิ่มข้ึนกว่าท่ีคาดการณ์ไว้ เพราะท่ีผ่านมาการขาดแคลนโครงข่ายขนส่ง
สาธารณะมีผลต่อจํานวนนักท่องเที่ยว โดยเฉพาะชาวต่างชาติท่ีไม่สะดวกในการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล สอดคล้องกับรายงานของสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย 
(ทีดีอาร์ไอ) พ.ศ. 2556 ท่ีได้อธิบายจุดเด่นของรถไฟความเร็วสูงท่ีมีผลต่อการ
ตัดสินใจเดินทางและท่องเท่ียว โดยพบว่า รถไฟความเร็วสูงสามารถแข่งขันกับการ
เดินทางด้วยเครื่องบินได้ ซ่ึงจะได้เปรียบกว่าการเดินทางรูปแบบอ่ืนภายในระยะ  
100 - 500 กิโลเมตร แม้ว่าผู้โดยสารจะนิยมเดินทางด้วยรถยนต์ในระยะ 100 - 200 
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กิโลเมตร และเดินทางด้วยเครื่องบินในระยะ 500 กิโลเมตร แต่ความถ่ีในการ
ให้บริการของรถไฟความเร็วสูงจะช่วยประหยัดเวลาเม่ือเทียบกับการเดินทางโดย
เคร่ืองบิน รวมท้ังมีบทบาทเป็นระบบฟีดเดอร์แทนการบินระยะสั้นอีกด้วย 
(Sussangkarn & Ongkittikul 2013) เช่นเดียวกับงานศึกษารถไฟความเร็วสูงของ
จีนท่ีพบว่า รถไฟความเร็วสูงมีผลทําให้จํานวนผู้โดยสารสายการบินในจีนลดลง 
(Chen 2015; Li et al. 2019)  
 

 
แผนภูมิท่ี 2: การคาดการณ์จํานวนผู้ใช้บริการรถไฟความเร็วสูง  

(หน่วย: คน / เท่ียว / วัน) 

Source: Office of Transport and Traffic Policy and Planning (2014) 

 ท้ังนี้ จากข้อมูลของกระทรวงการท่องเท่ียวและกีฬา พ.ศ. 2561 ชาวต่างชาติ 
10 อันดับแรกท่ีเดินทางมาท่องเที่ยวภาคตะวันออกเฉียงเหนือมากท่ีสุด คือ       
สปป. ลาว (63,900) สหรัฐฯ (54,000) ฝร่ังเศส (37,900) อังกฤษ (35,100) ญี่ปุ่น 
(34,200) เยอรมนี (23,100) เนเธอร์แลนด์ (22,800) จีน (22,700) ออสเตรเลีย 
(14,700) และมาเลเซีย (12,400) มีการใช้จ่ายเฉลี่ย 1,740 บาท / คน / วัน โดย
ยานพาหนะท่ีนักท่องเที่ยวนิยมใช้มากท่ีสุด คือ ยานพาหนะส่วนบุคคล รถประจําทาง 
เคร่ืองบิน และรถไฟ ตามลําดับ เช่นเดียวกับการเลือกวิธีเดินทางท่องเที่ยวของ
ชาวต่างชาติท่ีเลือกเดินทางด้วยยานพาหนะส่วนบุคคล (43,700) รถประจําทาง 
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(14,100) เคร่ืองบิน (9,000) รถไฟ (4,000) และอื่น ๆ (2,100) ตามลําดับ กล่าวได้ว่า 
ด้วยข้อจํากัดของระบบขนส่งสาธารณะ ทําให้รายได้ส่วนใหญ่มาจากนักท่องเที่ยวชาว
ไทยที่นิยมใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางท่องเที่ยว 
 เห็นได้ชัดเจนว่า การขาดโครงข่ายระบบรางท่ีทันสมัยและครอบคลุมมีผลต่อ
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของนักท่องเที่ยว ทําให้รถไฟเป็นทางเลือก
สุดท้ายของนักท่องเท่ียวส่วนใหญ่ ดังนั้นการพัฒนาระบบรางภายในภูมิภาคท้ังรถไฟ
ความเร็วสูง รถไฟทางคู่ และรถไฟฟ้าในเมืองจะช่วยส่งเสริมการท่องเที่ยวในพ้ืนท่ีได้
เป็นอย่างดี โดยเส้นทางรถไฟความเร็วสูงคุนหมิง - สิงคโปร์จะเป็นโอกาสท่ีช่วยเพ่ิม
จํานวนนักท่องเท่ียวในภาคตะวันออกเฉียงเหนือให้มากข้ึน โดยเฉพาะนักท่องเท่ียว
จากอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ําโขงอย่าง สปป. ลาว จีน รวมทั้งมาเลเซีย ท่ีนิยมท่องเที่ยว
ประเทศไทยเป็นทุนเดิม  
 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 การร่วมมือพัฒนารถไฟความเร็วสูงระหว่างไทย - จีนในสมัยนายกรัฐมนตรี 
พลเอก ประยุทธ์ มีความคืบหน้าอย่างต่อเนื่อง แม้ว่าตัวเลขจากรายการศึกษาความ
เหมาะสมท้ังความคุ้มค่าของผลตอบแทนด้านการเงินและเศรษฐกิจจะไม่สู้ดีนัก แต่
เม่ือมองผ่านทฤษฎีเศรษฐศาสตร์การเมืองของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
แนวคิดรถไฟความเร็วสูงกับการพัฒนาภูมิภาคจะพบว่า การดํารงอยู่ของโครงการ
ได้รับการขับเคล่ือนด้วยปัจจัยการเมืองระหว่างประเทศซ่ึงจีนเป็นมหาอํานาจท่ีมี
ความสําคัญต่อการดําเนินนโยบายต่างประเทศของไทย รวมทั้งโอกาสในการพัฒนา
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ือบรรลุเป้าหมายตามยุทธศาสตร์ชาติ จากการศึกษา
พบว่า รถไฟความเร็วสูงเส้นทางกรุงเทพฯ - หนองคายจะช่วยยกระดับภาคตะวันออก 
เฉียงเหนืออย่างน้อย 3 ด้าน ดังนี้ 
 ประการแรก สนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจ รถไฟความเร็วสูงจะเป็น
โอกาสในการสร้างความรุ่งเรืองทางเศรษฐกิจและกระจายรายได้ ซ่ึงเป็นหนทางท่ีจะ
ลดความเหลื่อมล้ําระหว่างภูมิภาคของไทย จากผลการคาดการณ์การเติบโต GPP ใน
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือพบว่า ช่วงแรกของการเปิดเดินรถอัตราการเติบโตยังคงมีไม่
มากนัก เนื่องจากเป็นช่วงเวลาของการพัฒนาปัจจัยอ่ืน ๆ ให้เติบโตแบบองค์รวม เช่น 
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โครงข่ายระบบขนส่งมวลชน การพัฒนาสาธารณูปโภค เป็นต้น แต่เม่ือประเมินใน
ระยะยาว จังหวัดท่ีอยู่ตามแนวเส้นทางรถไฟจะมีอัตราการเติบโตท่ีเพ่ิมข้ึนอย่าง
ชัดเจนเมื่อเทียบกับกรณีท่ีไม่มีโครงการรถไฟความเร็วสูง 
 ประการท่ีสอง รถไฟความเร็วสูงเป็นโอกาสในการยกระดับคุณภาพสังคมของ
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เพราะช่วยบรรเทาปัญหาจราจรท้ังการลดระยะเวลา
เดินทางและลดจํานวนรถยนต์ส่วนบุคคล โดยเฉพาะในช่วงเทศกาลวันหยุดท่ีทําให้
ถนนสายหลักอย่างมิตรภาพเกิดปัญหารถติดและอุบัติเหตุ และยังช่วยลดปัญหา
มลพิษจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลด้วย อีกท้ังการสร้างงานและความรุ่งเรืองทาง
เศรษฐกิจถือเป็นปัจจัยสําคัญท่ีจะลดการโยกย้ายถ่ินฐานซ่ึงเป็นการสนับสนุนสถาบัน
ครอบครัวท่ีเป็นรากฐานของสังคมคุณภาพในอีกทางหนึ่ง  
 ประการท่ีสาม รถไฟความเร็วสูงเป็นโอกาสของการท่องเที่ยวภาคตะวันออก 
เฉียงเหนือ เนื่องจากการขาดแคลนโครงข่ายขนส่งสาธารณะทําให้นักท่องเที่ยวส่วน
ใหญ่นิยมใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ขณะที่การเดินทางด้วยรถไฟมีความนิยมน้อยท่ีสุด 
ดังนั้น การพัฒนารถไฟความเร็วสูงจะช่วยเพ่ิมจํานวนนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติได้ 
โดยเฉพาะนักท่องเที่ยวชาวจีนและอาเซียนท่ีกลายเป็นนักท่องเท่ียวรายใหญ่ของไทย 
ซ่ึงเส้นทางรถไฟความเร็วสูงคุนหมิง - สิงคโปร์จะเป็นเส้นทางท่องเที่ยวท่ีสําคัญของ
ไทยและภูมิภาค 
 ท้ังนี้ รถไฟความเร็วสูงเพียงปัจจัยเดียวไม่อาจจะช่วยให้ไทยบรรลุเป้าหมายใน
การพัฒนาประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนือจึงจําเป็นต้องมีการพัฒนาและ
สนับสนุนด้วยปัจจัยอ่ืน ๆ เพ่ือให้รถไฟความเร็วสูงเป็นเคร่ืองมือพัฒนาภูมิภาคท่ีมี
ประโยชน์สูงสุด โดยมีข้อเสนอแนะ ดังนี้ 
 1. พัฒนาชุมชนเมือง หนึ่งในปัจจัยท่ีส่งผลให้รถไฟความเร็วสูงเส้นทาง
กรุงเทพฯ - หนองคายถูกประเมินว่าไม่คุ้มค่าท้ังอัตราผลตอบแทนทางการเงินและ
เศรษฐกิจ คือ เมืองตามแนวเส้นทางยังขาดความเป็นชุมชนเมืองท่ีมากพอต่อการ
ดึงดูดผู้โดยสาร นักธุรกิจ และนักท่องเที่ยว การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การจัดสรร
ท่ีดิน การวางผังเมือง และการพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเป็นสิ่งจําเป็นในการ
พัฒนาชุมชนเมืองท่ีเหมาะสมต่อการใช้รถไฟความเร็วสูงอย่างคุ้มค่า  
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 2. พัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะระบบรางท่ีจะเป็นเส้นทาง
คมนาคมหลักของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ได้แก่ รถไฟทางคู่และรถไฟฟ้าในเมือง ซ่ึง
จะเป็นฟีดเดอร์ในการกระจายคนและสินค้าจากเมืองตามแนวทางเส้นทางรถไฟ
ความเร็วสูงสู่เมืองใกล้เคียง เช่นเดียวกับข้อเสนอของ Inthara et al. (2017) ท่ีเห็น
ว่า การเชื่อมโยงระบบรางกับประเทศเพ่ือนบ้านและการพัฒนารถไฟทางคู่ควบคู่กัน
ไปจะช่วยเสริมสร้างประโยชน์ด้านการพัฒนาระบบรางของประเทศได้ดีย่ิงข้ึน อนึ่ง 
ปัจจุบันทุกฝ่ายท่ีเกี่ยวข้องกําลังพัฒนาระบบขนส่งมวลชนต่าง ๆ เพ่ือรองรับรถไฟ
ความเร็วสูง เช่น รถไฟทางคู่ในเส้นทางชุมทางถนนจิระ - หนองคาย, มาบกะเบา - 
ชุมทางถนน   จิระ, ชุมทางถนนจิระ - อุบลราชธานี รวมท้ังเสน้ทางใหม่อย่างบ้านไผ่ - 
นครพนมท่ีเป็นส่วนหนึ่งของระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก - ตะวันตก และรถไฟฟ้าใน
เมืองขอนแก่น 
 3. ใช้ประโยชน์พ้ืนท่ีสถานีและโดยรอบเพ่ือสร้างผลกําไร จากบทเรียนและ
ประสบการณ์การพัฒนารถไฟความเร็วสูงของญี่ปุ่นพบว่า การใช้ประโยชน์จากพ้ืนท่ี
สถานีในเชิงเศรษฐกิจจะเป็นช่องทางหนึ่งในการเพ่ิมผลกําไรของรถไฟความเร็วสูง 
อาทิ ร้านขายของ ร้านอาหาร ศูนย์บริการประชาชน รวมถึงการพัฒนาท่ีดินบริเวณ
รอบสถานีรถไฟเพื่อการลงทุนและการจัดต้ังสํานักงานจะช่วยสร้างความน่าสนใจใน
การเดินทางผ่านรถไฟความเร็วสูง (Bugalia & Ram 2019; Hiratsuka 2019) 
 4. ส่งเสริมความเป็นท้องถ่ินนิยม โดยให้คนท้องถ่ินและหน่วยงานภายในพ้ืนท่ี
รู้สึกถึงการเป็นเจ้าของร่วม อย่างกรณีญี่ปุ่น ในแต่ละสถานีจะมีการวางแผนงาน
ร่วมกับท้องถ่ินตามศักยภาพของแต่ละพ้ืนท่ี เช่น การท่องเท่ียว อุตสาหกรรม เป็นต้น 
เพ่ือให้รถไฟความเร็วสูงเป็นประโยชน์สูงสุดต่อการพัฒนาของแต่ละพ้ืนท่ี (Bugalia & 
Ram 2019) 
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Thēp - nō̜ng khāi raya thī 2 chūang Nakhō̜n Rātchasīmā - nō̜ng 
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