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บทน ำ วตัถปุระสงค์และนโยบำยของงำนสมัมนำ

บทท่ี 1 ประเดน็ส ำหรับกำรพฒันำทำงรถไฟในเขตเมือง

บทท่ี 2 หวัข้อท่ีต้องพิจำรณำส ำหรับกำรพฒันำทำงรถไฟ
2.1 ควำมร่วมมือระหวำ่งกำรพฒันำทำงรถไฟและพืน้ท่ี
2.2 กำรจดัหำเงินทนุส ำหรับกำรพฒันำทำงรถไฟ – กำรเรียกเก็บคืนผลประโยชน์จำกกำรพฒันำ
2.3 กำรสร้ำงระบบทำงรถไฟฟ้ำคณุภำพสงู
2.4 กำรสร้ำงโครงสร้ำงพืน้ฐำน (Infrastructure) ของสงัคมแบบบรูณำกำรกบักำรพฒันำทำง

รถไฟ
2.5 กำรสร้ำงระบบทำงรถไฟในเขตเมืองที่ยัง่ยืน

บทท่ี 3 ข้อเสนอมำตรกำรอย่ำงเป็นรูปธรรมส ำหรับส ำหรับปัญหำกำรจรำจรในเขตเมือง

แผนในอนำคตของ JTTRI

เนือ้หา
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(1) วัตถุประสงค์
• น ำเสนอข้อเสนอท่ีมีประสิทธิภำพสอดคล้องกบัสถำนกำรณ์ในท้องถ่ินโดยเฉพำะอย่ำงย่ิง การพฒันาทางรถไฟ
และการพฒันาพืน้ที่ เพ่ือแก้ไขวิกฤตกำรณ์ที่เกิดขึน้ในประเทศอำเซียนอนัเนืองมำจำกควำมแออดัและกำร
เพ่ิมขึน้ของประชำกรอย่ำงรวดเร็ว เช่น ปัญหำกำรจรำจรติดขดั มลภำวะทำงสิ่งแวดล้อม เป็นต้น

(2) นโยบาย
• ใช้ประโยชน์จำกองค์ควำมรู้ของญ่ีปุ่ นและ know-how ที่สะสมมำยำวนำนของ JTTRI
• เมืองเปำ้หมำยส ำหรับกรณีศกึษำ ได้แก่ ฮำนอย กรุงเทพ จำกำร์ตำ และ มะนิลำ
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บทน า วัตถุประสงค์และนโยบายของงานสัมมนา

การประชุมเชงิปฏิบัตกิาร เร่ือง "การพัฒนาทางรถไฟและการพัฒนาพืน้ที่" จัดโดย JTTRI
• ประธำนกรรมกำรกำรประชมุเชงิปฏิบตัิกำร คือ Prof. Shigeru Morichi, ผู้อ ำนวยกำร

Policy Research Center, National Graduate Institute for Policy Studies (GRIPS)
• ประกอบด้วยกรรมกำร 18 ท่ำน ซึง่เป็นผู้ เช่ียวชำญจำกทัง้ภำครัฐ-เอกชน และกำรศกึษำ
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บทที่ 1 การระบุปัญหาส าหรับการพฒันาทางรถไฟในเขตเมือง
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◼ ฮำนอย เมโทร สำย 2 (Phase3) ◼ กรุงเทพ MRT สำยสีส้ม

◼ มะนิลำ Mega Manila Subway◼ จำกำร์ตำ MRT สำยเหนือ-ใต้ (Phase 2)

4 เมืองเป้าหมายส าหรับกรณีศึกษา 

https://vietnamfinance.vn/tap-doan-sumitommo-muon-thuc-nhanh-du-an-do-thi-thong-minh-
nhat-tan-noi-bai-20180303205654052.htm

https://www.mrta-orangelineeast.com/en/train

https://news.detik.com/berita/d-4491696/pagi-ini-mrt-jakarta-mulai-berbayar You Tube : FILIPINO PROUD CHANNEL
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5km
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Hanoi Metro
Line 2（Phase3）

ฮานอย เมโทร สาย 2 (Phase 3)

LINE 1

LINE 3

LINE 2A

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



5km
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สายสีส้ม

สำยมว่ง(เหนือ)
(เปิดให้บริกำร)

สำยสีแดงออ่น

สำยสีชมพ ู(โม
โนเรล)

สำยสีเขียวเข้ม

สำยสีแดงเข้ม

สำยสีเหลือง (โม
โนเรล)

สำยสีน ำเงิน
(เปิดให้บริกำร)

สำยสีเขียวออ่น

สำยสีมว่ง(ใต้)

กรุงเทพ MRT สายสีส้ม
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2km
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สำยเหนือ-ใต้ (Phase2)

สำยตะวนัออก-ตะวนัตก

สำยเหนือ-ใต้(Phase1)

จาการ์ตา MRT สายแนวรัศมีเหนือ-ตะวันตก (Phase 2)

LRT3

JAKARTA LRT

LRT2

LRT1
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2km
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Manila Subway 
(Mega Manila)

LRT1

LRT2

MRT3

PNR สำยเส้นทำงท ำงำนแนวรัศมี
เหนือ-ใต้

MRT7

มะนิลา Mega Manila Subway
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ปัญหาที่ ①： ความร่วมมือระหว่างการพัฒนาทางรถไฟและพืน้ที่

เม่ือประชำกรเพ่ิมขึน้อย่ำงรวดเร็วและมีควำมแออดัเพิ่มมำกขึน้ จึงจ ำเป็นต้องจดัเตรียมท่ีอยู่อำศยั
จ ำนวนมำก ดงันัน้กำรพฒันำทำงรถไฟไปยงัเมืองใหม่จงึกลำยเป็นปัญหำทำงสงัคม

• กำรปอ้งกนักำรพฒันำเมืองอย่ำงไร้ทิศทำงโดย PPP ท่ีริเร่ิมโดยเอกชน (ฮำนอย)

• ไม่มีกำรก ำหนดวิธีกำรพฒันำเมือง (ฮำนอย, มะนิลำ)

• ควำมไม่สอดคล้องระหวำ่งPPP และ TOD ในกำรพฒันำทำงรถไฟ/ระบบรำง (จำกำร์ตำ, มะนิลำ)

• ไม่มีกำรก ำหนดวิธีกำรพฒันำ เช่นขัน้ตอนอย่ำงเป็นรูปธรรมส ำหรับกำรจดัสรรท่ีดิน (ฮำนอย, กรุงเทพ)

อธิบำยเพ่ิมเติมในหวัข้อ 2.1
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ปัญหาที่ ②：การจัดหาเงนิทุนส าหรับการพัฒนาทางรถไฟ 

เน่ืองจำกปัญหำด้ำนเงินทนุของรัฐบำล
กำรพฒันำทำงรถไฟในเขตเมืองขึน้อยู่กบั PPP เป็นสว่นใหญ่ 

• อยู่ระหวำ่งกำรพิจำรณำมำตรกำรกำรใช้เงินทนุเอกชนเน่ืองจำกขำดรำยได้จำกกำรจดัเก็บภำษี
(จำกำร์ตำ)

• ระบบภำษีสินทรัพย์ถำวรยงัไม่มีประสิทธิภำพ (กรุงเทพ, จำกำร์ตำ, มะนิลำ)

• ยงัไม่มีกำรก ำหนดบทบำทของกำรลงทนุภำคเอกชนและบทบำทของรัฐบำล (ฮำนอย, กรุงเทพ)

อธิบำยเพ่ิมเติมในหวัข้อ 2.2
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ปัญหาที่ ③：การสร้างระบบทางรถไฟฟ้าที่มีคุณภาพสูง

ไม่ได้ใช้ระบบรถไฟที่สำมำรถตอบสนองตำมอปุสงค์

• กำรจดัท ำแผนแม่บทโดยมุ่งเน้นกำรพฒันำแบบบรูณำกำรกบัทำงรถไฟและพืน้ท่ี  (ฮำนอย)

• แผนทำงรถไฟที่ซ ำ้ซ้อนกนั (จำกำร์ตำ)

• MRT3 ท่ีมีควำมจผุู้ โดยสำรได้น้อยและแออดัมำก (มะนิลำ)

• ไม่มีองค์กรท่ีควบคมุดแูลภำพรวมของโครงกำรต่ำงๆ เช่น LRT และรถไฟใต้ดิน (มะนิลำ)

อธิบำยเพ่ิมเติมในหวัข้อ 2.3
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ปัญหาที่ ④：การสร้างโครงสร้างพืน้ฐาน (Infrastructure) ของสังคม
แบบบูรณาการกับการพัฒนาทางรถไฟ

โครงสร้ำงพืน้ฐำนที่จ ำเป็นเก่ียวกบักำรรถไฟ เช่น ลำนหน้ำสถำนี (Station Plaza) ยงัไม่ได้รับกำรพฒันำ

• รัฐบำลและเอกชนยงัมีควำมเห็นไม่ตรงกนัเก่ียวกบักำรลงทนุโครงสร้ำงพืน้ฐำน (มะนิลำ)

• กำรก่อสร้ำงสถำนีขนสง่มวลชน (LRT1, MRT3, MRT7) ลำ่ช้ำเน่ืองจำกข้อพิพำททำงกฎหมำย (มะนิลำ)

อธิบำยเพ่ิมเติมในหวัข้อ 2.4
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ปัญหาที่ ⑤：การสร้างระบบทางรถไฟในเขตเมืองที่ยั่งยืน

เกิดปัญหำกำรขำดดลุเรือ้รัง ปัญหำกำรล้มละลำย ของบริษัทรถไฟ 

• โครงกำรรถไฟในเขตเมืองโดย PPP หลำยแห่งในเอเชียนเกิดควำมล้มเหลว

• ไม่มี Know-how เก่ียวกบักำรบริหำรทำงรถไฟ

อธิบำยเพ่ิมเติมในหวัข้อ 2.5
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บทที่ 2 หวัข้อที่ต้องพจิารณาส าหรับการพัฒนาทางรถไฟ

2.1 ความร่วมมือระหว่างการพัฒนาทางรถไฟและพืน้ที่

2.2 การรับรองเงนิทุนส าหรับการพัฒนาทางรถไฟ – วธีิการเรียกเกบ็คืน

ผลประโยชน์จากการพัฒนา

2.3 การสร้างระบบทางรถไฟฟ้าที่มีคุณภาพสูง

2.4 การสร้างโครงสร้างพืน้ฐาน (Infrastructure) ของสังคมแบบบูรณาการกับ

การพัฒนาทางรถไฟ

2.5 การสร้างระบบทางรถไฟในเขตเมืองที่ยั่งยืน
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เครือข่ำยทำงรถไฟ

D.I.D.

DID:เขตท่ีประชำกรอยู่หนำแน่น  ควำมหนำแน่นของประชำกรตัง้แต่ 4,000คน/km2 เป็นต้นไป มีประชำกรตัง้แต่ 5,000 คนเป็นต้นไป

ในเขตนครโตเกียวพืน้ท่ี DID ขยำยไปถึงชำนเมืองตำมทำงรถไฟ

2.1 ความร่วมมือระหว่างการพัฒนาทางรถไฟและพืน้ที่

พืน้ท่ีท่ีห่ำงจำกจดุศนูย์กลำง 50 km

16

การพฒันาเมืองที่มีความหนาแน่นสูงด้วยทางรถไฟ (ระบบราง)

Tokyo

Saitama

Chiba

Kanagawa

Ibaraki
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TOD

TAMA New Town（ห่างจากศูนย์กลางนครโตเกียว 32 km)

TOD (Transit Oriented Development)：การพฒันาเชิงการขนส่งสาธารณะ
กำรพฒันำเมืองโดยมีเปำ้หมำยให้เป็นสงัคมท่ีอ้ยู่บนพืน้ฐำนของกำรขนสง่สำธำรณะและเป็นอิสระจำก
รถยนต์

Tama-center St.
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กรณีศึกษา TOD ของประเทศญี่ปุ่น

https://www.tokyu.co.jp/company/business/urban_development/denentoshi/
https://www.tokyu-cnst.co.jp/company/brandmessage.html

การพฒันาทางรถไฟ “ สาย Den-En-toshi ” บรูณาการรวมกับการพฒันาพืน้ที่ทางรถไฟ 
(โครงการจัดสรรที่ดนิ) ที่ด าเนินการเองโดย Tokyu Corporation
➢ พืน้ท่ีพฒันำโดยรวม  5,000ha, จ ำนวนประชำกร  620,000 คน（ณ มีนำคม 2017)
➢ ถือเป็นกำรพฒันำเมืองทิ่ริเร่ิมโดยภำคเอกชนท่ีใหญ่ท่ีสดุในประเทศญ่ีปุ่ น

ประวัตกิารพัฒนา

1953 การประกาศแผนการพัฒนา
1963 เร่ิมก่อสร้ำงรถไฟสำย Den-En-Toshi
1966 เร่ิมเปิดบริการระหว่างสถานี Mizonoguchi ~ Nagatsuda
1979 เร่ิมเปิดบริกำรสำยวิ่งตรงสู่สถำนี Shibuya
1984 เปิดบริการตลอดเส้นทาง (ถงึ Chuo-rinkan)
2006 เสร็จสิน้กำรพฒันำกำรจดัสรรท่ีดิน

1st Block
2nd Block

3rd Block

4th Block

Shibuya
Tokyo CBD

Kajigaya

Miyazakidai

Miyamaedaira

Saginuma
Tama-plaza

Eda
Aobadai

Tana
Nagatsuda

Tsukushino

Suzukakedai

Minami-machida

Tsukimino

Chuo-rinkan

Azamino

Ichigao
Fujiaoka
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ปี 1965 บริเวณรอบๆสถานี Aobadai สาย Den-En-Toshi

Ohyama way

1 ปีก่อนเปิดบริการ 

Aobadai st.
Fujigaoka st.

Ichigao st.

ภาพถ่ายทางอากาศจาก 
Geospatial Information Authority of Japan(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



ปี 2005 บริเวณรอบๆสถานี Aobadai สาย Den-En-Toshi

Aobadai st.
Fujigaoka st.

Ichigao st.

Tomei Exp.

Route 246

เปิดบริการปีที่ 40

ภาพถ่ายทางอากาศจาก 
Geospatial Information Authority of Japan(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020
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ปีค.ศ. (ปีนบัตัง้แต่เปิดให้บริกำร)

1966 1968  1972   1976  1984
ขยำย ขยำย ขยำย ขยำย

พืน้ท่ี TOD

แนวโน้มจ านวนผู้ใช้บริการรถไฟสาย Den-En-Toshi
จ านวนเฉล่ียรายวันของผู้สัญจรผ่านระหว่างสถานี Kajigaya ~ Mizonoguchi (พนัคน)

ตำมรำยงำนกำรจรำจรในเขตเมืองประจ ำปี

Nagatsuda

Tsukushino

Suzukakedai

Tsukimino

Chuo-rinkan

Mizonokuchi

Futako-
tamagawa

Shibuya
Kajigaya

Ohi-machiTokyo
CBD

21

เร่ิมด ำเนินงำน
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การขึน้ราคาที่ดนิตามแนวทางรถไฟ
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Miyamaedaira

SaginumaTama-plaza
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Aobadai

Tana
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แนวโน้มรำคำท่ีดินท่ีอยู่อำศยับริเวณรอบสถำนี

Azamino

IchigaoFujiaoka

22Based on the public assessed value frome MLIT
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สัดส่วนของธุรกิจการขนส่งกับอสังหาริมทรัพย์

23

ผลก ำไรของบริษัทรถไฟ Tokyu Corporation และธรุกิจอสงัหำริมทรัพย์
รำยได้ของธรุกิจรถไฟและธรุกิจอสงัหำริมทรัพย์มีแนวโน้มเพ่ิมขึน้ จำกควำมก้ำวหน้ำในกำรพฒันำทำง
รถไฟและพืน้ท่ี 

1.00 ในปี 
1980

สำย Den-En-Toshi เปิด
บริกำรตลอดทัง้สำยในปี 1984

(ร้อยล้ำนเยน/ปี)

ผลก ำไรของ
ธุรกิจรถไฟ 

ผลก ำไรของธุรกิจ
อสงัหำริมทรัพย์

อตัรำกำรขยำยตวัของ
ธุรกิจอสงัหำริมทรัพย์ 

อตัรำกำรขยำยตวั
ของธุรกิจรถไฟ 

Source: Annual Railway Statistics Report (C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



เบือ้งหลังความส าเร็จของ TOD สาย Den-En-Toshi

• ช่วงเวลาที่ญ่ีปุ่นมีการเตบิโตสูง

ระดับรายได้ที่เพิ่มขึน้ ท าให้ระบบสินเช่ือบ้าน (บริษัทการเงนิ) แพร่หลายมากขึน้

• การส่งเสริมแผนพฒันาเมืองอย่างเตม็ที่

การจัดสรรที่ดนิโดยบริษัทรถไฟ

การส่งเสริมธุรกจิเชิงกลยุทธ์ตามแนวคดิแบบบรูณการ

การขยายธุรกจิบริการส าหรับผู้อยู่อาศัยในท้องถิ่น

ราคาที่ดนิได้ปรับตัวสูงขึน้ จากความก้าวหน้าของการพฒันาพืน้ที่ที่อยู่อาศัยตามแนวเส้นทาง
รถไฟ และความต้องการทางรถไฟที่เพิ่มขึน้

24

Mr. Keita GOTO
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ความร่วมมือระหว่างการพัฒนาทางรถไฟและพืน้ที่ (ประเดน็ส าคัญ)

◆ ประเดน็ส าคัญ

• การพฒันาพืน้ที่อยู่อาศัยตามแนวรถไฟด าเนินไปได้อย่างก้าวหน้า เน่ืองจาก

• มีการพฒันาทางรถไฟไปพร้อมกับการจัดสรรที่ดนิ

• โดยมีบริษัทรถไฟเป็นหน่วยงานหลัก

• ผลที่เกดิขึน้

• ราคาที่ดนิปรับตัวสูงขึน้

• ความต้องการทางรถไฟเพิ่มขึน้   

• เป็นตัวอย่างที่ดีของการพฒันาแบบบรูณาการของการพฒันาทางรถไฟในเขตเมือง
และการพฒันาพืน้ที่ทางรถไฟ

25(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



Stage 1
การก่อสร้างอาคาร

(ช่วงเวลาของการจัดหาเงนิทนุ
และการก่อสร้าง)

Stage 3
การพัฒนาธุรกิจรถไฟ

(ช่วงเวลาของการส ารวจเพื่อ
กระจาย (diversify) ธุรกจิ)

Stage 4
ขัน้ตอนการพฒันา

ธุรกิจที่ยั่งยืน (ช่วงเวลา
ของการขยายธุรกจิ)

Stage 2
ธุรกจิรถไฟโดยใช้ประโยชน์
จากอาคารและสิ่งก่อสร้าง

(ช่วงเวลาของการคิดค่าเสื่อม
ราคา)

เงนิอุดหนุนจากรัฐบาล
ส าหรับการก่อสร้าง

(เงนิสนับสนุน)

เงนิอุดหนุนระดับประเทศ
ส าหรับ O & M 
(เงนิสนับสนุน)

สินเช่ือดอกเบีย้ต ่า
(กู้เงนิเยน ฯลฯ )

รายได้จากค่าโดยสาร

รายได้ธุรกจิ
(รายได้อสังหาริมทรัพย์จากการพัฒนาพืน้ที่รางรถไฟ

และอ่ืนๆ)

เงนิทนุจากเอกชน
（PPP）

กำรพฒันำทำงรถไฟ

ภาพของการจัดหาเงนิทุนส าหรับการพัฒนาทางรถไฟ

ภาษีและ
ค่าธรรมเนียม

คืนก าไรจากการพฒันา
(จัดหาเงนิทุนผ่านการพฒันาตามพืน้ที่เส้นทางรถไฟ)

2.2 การจัดหาเงนิทุนส าหรับการพัฒนาทางรถไฟ

26(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



การเรียกเก็บคืนผลประโยชน์จากการพัฒนาคืออะไร

การเรียกเกบ็คืนผลประโยชน์จากการพฒันา (Development-based Value Capture)
คือการเรียกเกบ็คืนก าไรที่จะได้รับหรือได้รับแล้วจากการพฒันาพืน้ที่ทางรถไฟไปสู่ธุรกจิ
รถไฟ

27(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



วธีิการเรียกเกบ็คืนผลประโยชน์จากการพัฒนา (1) ภาษีและค่าธรรมเนียม

ดดัแปลงจาก H.Suzuki, etc.; “FINANCING TRANSIT-ORIENTED DEVELOPMENT WITH LAND VALUES”, WORLD BANK GROUP, 2015

วธีิ รายละเอียด ตัวอย่าง

การเก็บภาษีจาก
ที่ดนิหรือสินทรัพย์
ถาวร

ภาษีจากการประเมินราคาที่ดนิหรืออาคาร 
รายได้จากภาษีนีจ้ะเพิ่มขึน้จากการพัฒนา 

(ในญ่ีปุ่น) ภาษีสินทรัพย์ถาวร, ภาษี
ผังเมือง, ภาษีซือ้ขายอสังหาริมทรัพย์

ค่าธรรมเนียมของ
ผู้รับประโยชน์

ภาระภาษีและค่าธรรมเนียมที่ถูกคาดการณ์ไว้
ล่วงหน้าโดยรัฐบาลและหน่วยงานของรัฐ ซึ่งจะเรียก
เก็บจากเจ้าของอสังหาริมทรัพย์ที่ได้รับประโยชน์
โดยตรงจากการลงทุนของภาครัฐบาล 

ค่าธรรมเนียมของผู้ได้รับผลประโยชน์
จาก Midosuji Line, Minatomirai 21 Line 
(ญ่ีปุ่ น)
Business Rate Supplement (อังกฤษ)
การจัดเกบ็ค่าใช้จ่ายในการลงทนุพัฒนา
(แคนาดา)
Impact fee (อเมริกา)

มาตรการทางการ
เงนิที่คาดว่าจะเพิ่ม
รายได้การเก็บภาษี

ในอนาคต คาดว่ารายได้จากการเก็บภาษีจะเพิ่มขึน้ 
เช่น ภาษีสินทรัพย์ถาวร มีการออกพันธบัตรของเมือง 
เพื่อจัดหาเป็นเงนิทุน

Tax Increment Financing (อเมริกา)

อักษรสีน า้เงนิมีรายละเอียดแสดงเพิ่มเตมิ
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ค่าธรรมเนียมผู้ได้รับผลประโยชน์ (User fee) ①
วิธีการจัดหาเงนิทุนในการก่อสร้างรถไฟสายใหม่ รวมถงึค่าธรรมเนียมผู้ได้รับผลประโยชน์ 
สว่นหนึง่ของค่ำใช้จ่ำยโครงกำรพฒันำ Minato Mirai Line ได้รับจำกค่าธรรมเนียมของเจ้าของที่ดนิ
ขนาดใหญ่ (ผู้ได้รับผลประโยชน์)

Minato Mirai Line HP https://www.mm21railway.co.jp/info/route_map.html

กรอบค่าใช้จ่ายธุรกจิ Minato Mirai Line

ผู้ได้รับผลประโยชน์：. Mitsubishi Estate, Mitsubishi
Heavy Industries, Yokohama City, Urban Renaissance 
Agency (UR), etc

Minato Mirai Line
• เร่ิมก่อสร้ำงปี 1992 เร่ิมเปิดด ำเนินกำรปี 2004
• 4.1km 6 สถำนี (เป็นใต้ดินทัง้หมด)

(ท่ีมำ: เอกสำรเมืองโยโกฮำมำ)

การพฒันาจากพืน้ที่เดมิที่เคยเป็นอู่ต่อเรือและ
พืน้ที่ตู้ เกบ็สินค้า

เงิลงทนุ (ส่วนใหญ่จากหน่วยงานในท้องถ่ิน) 27 billion ¥

ค่าธรรมเนียม (Beneficiary Payments ) 74 billion ¥

Japan Railway Construction, Transport and 
Technology Agency

129 billion ¥

เงินกู้ ยืม 27 billion ¥

Total 257 billion ¥

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



Reading

Abbey wood

Shenfield

London Heathrow Airport 

ค่าธรรมเนียมผู้ได้รับผลประโยชน์ (User fee) ②

Business Rate Supplement (ลอนดอน, อังกฤษ)
เพิ่มภาษีสินทรัพย์ถาวร (อัตราธุรกจิ) ส ำหรับสินทรัพย์ท่ีไม่ใช่ท่ีอยู่อำศยั (เพ่ือธรุกิจ)เพ่ือสง่เสริมกำร
ก่อสร้ำง Crossrail (เพ่ิมภำษี 2 เพนนีต่อ 1 ปอนด์ของคำ่ประเมิน = 2%)

• บงัคบัใช้ Crossrail Act ในปีค.ศ.2008, Business Rates Supplement Act ในปีค.ศ.2009
• งบประมำณรวม 1.76 หม่ืนล้ำนปอนด์ (2.31 หม่ืนล้ำนดอลลำร์)
• ได้รับเพ่ิมจำก Business Rate Supplement 6.6 พนัล้ำนปอนด์ (8.7 พนัล้ำนดอลลำร์)

https://www.bbc.com/news/uk-england-london-48054789, 26 April 2019
https://www.london.gov.uk/what-we-do/business-and-economy/promoting-london/paying-crossrail-business-rate-supplement
http://www.crossrail.co.uk/

Crossrail Elizabeth line 
• Line length 118 km，41 stations
• คำดว่ำจะเร่ิมทดสอบปีค.ศ.2020
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ประเภทการพฒันา วันเร่ิมใช้และอัตรา
2020/1/15 2021/1/1

บ้านเด่ียว (หน่ึงครัวเรือน) $2,100/unit $2,975/unit
บ้านเด่ียว (สองครัวเรือน) $1,900/unit $2,470/unit

อพาร์ตเมนต์ $1,200/unit $1,545/unit
ส านักงาน $1.00/ft2 $1.00/ft2

ค่าธรรมเนียมผู้ได้รับผลประโยชน์ (User fee) ③

ค่าใช้จ่ายในการลงทุนพฒันา (Development Cost Charge：DCC)
(แวนคเูวอร์, แคนำดำ)
จะออกพนัธบัตรจากค่าใช้จ่ายในการลงทุนพฒันาและภาษีสินทรัพย์ถาวรท่ีจดัเก็บจำก Developer 
ภำคเอกชน เพ่ือน ำไปใช้ในกำรพฒันำพืน้ท่ีทำงรถไฟ รวมถึงเครือข่ำยกำรขนสง่สำธำรณะ ฯลฯ

ทรำนส์ลิงค์ The South Coast British Columbia Transportation Authority (TransLink)

• บริษัท(นิติบคุคล)พิเศษท่ีวำงแผน, ระดมทนุ และจดักำรระบบขนสง่สำธำรณะ
• บริหำรจดักำรผู้ประกอบกำรรถบสั เรือเฟอร์ร่ี รถไฟในเขตเมือง และรถไฟระหวำ่งเมือง
• มีสิทธิในภำษี  (ในปีค.ศ.2018 ได้ออกพนัธบตัร มลูค่ำ 4 ล้ำนดอลลำ่ร์)

31Based on Miyamoto and Tsuchiya: 131st JTTRI Colloquium “Urban Railway and Area Development in North America," 2019.7.31
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มาตรการเกี่ยวกับแหล่งเงนิทุนที่คาดว่าจะเพิ่มรายได้จากการเกบ็ภาษี
Tax Increment Financing：TIF (อเมริกา)
คำดวำ่รำยได้จำกกำรเก็บภำษี เช่น ภำษีอสงัหำริมทรัพย์จะเพิ่มขึน้ ซึง่เป็นผลมำจำกกำรพฒันำทำง
รถไฟและสถำนี น ารายได้จาการเก็บภาษีที่จะเพิ่มขึน้ในอนาคต มาใช้เป็นเงนิทุนที่ ต้องช าระคืน 
เพ่ือเป็นเงินทนุส ำหรับกำรลงทนุโครงสร้ำงพืน้ฐำน

กำรฟืน้ฟสูถำนี Denver Union 
• สำมำรถจดัเก็บภำษีสินทรัพย์ถำวร (กำรพฒันำใหม่) ภำษีกำรขำย และภำษีโรงแรมได้โดยกำร

ก ำหนดพืน้ท่ีกำรจดัหำเงินทนุท่ีได้จำกกำรเพ่ิมรำยได้จำกำรเก็บภำษี (TIF)
• เงินกู้ของ TIFIA (Transportation Infrastructure Finance and Innovation Act) ท ำให้ระดมเงินทนุ

ได้ประมำณ 30% ($ 145.6 ล้ำน) ของงบประมำณโปรเจ็ค

ท่ีมำ 1. https://www.transportation.gov/tifia/financed-projects/denver-union-station
2. Miyamoto and Tsuchiya: 131st JTTRI Colloquium “Urban Railway and Area Development in North America,2019.7.31

สถำนี Denver Union
เป็นสถำนีหลกัของรถไฟข้ำม
ทวีป (Transcontinental 
railway) ท่ีก่อสร้ำงขึน้ในปี 
ค.ศ.1856

32
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วธีิ รายละเอียด ตัวอย่าง

การซือ้ขาย·เช่า
ที่ดนิ

ขายหรือให้เช่าที่ดนิหรือสิทธิในการพฒันาที่มีมูลค่าเพิ่มขึน้
เน่ืองจากการลงทุนของภาครัฐหรือการเปล่ียนแปลงกฎระเบียบ

Rail Plus Property program
(ฮ่องกง)

การขายสิทธิ
ทางอากาศ

ซือ้และขายสิทธิในการพัฒนาส่วนที่เกินอัตราส่วนพืน้ที่ (FAR) ที่
ก าหนดโดยข้อบังคับการใช้ที่ดนิเพื่อจัดหาเงนิทุนส าหรับโครงสร้าง
พืน้ฐานของภาครัฐ

การฟ้ืนฟูอาคารสถานี Tokyo
TDR (อเมริกา)
CePAC (บราซลิ)

การจัดสรรที่ดนิ
เจ้าของที่ดนิบริจาคที่ดนิส่วนหน่ึงเพื่อร่วมพัฒนาพืน้ที่ และจัดสรร
เงนิทุนและที่ดนิบางส่วนให้กับโครงสร้างพืน้ฐานสาธารณะ

สาย Tokyo Den-En-Toshi
แต่ละสายของ Tsukuba 
Express

แผนฟ้ืนฟูเมือง

เจ้าของที่ดนิและ Developer ร่วมมือกันรวบรวมที่ดนิที่แยกส่วนกัน
อยู่ เพื่อสร้างเป็นถนนและพืน้ที่สาธารณะ องค์กรส่วนท้องถิ่น
แก้ไขข้อบังคับการใช้ที่ดนิในพืน้ที่ที่ถูกพฒันาใหม่ เช่น เพิ่ม
อัตราส่วนการใช้พืน้ที่ี่ (FAR) สูงสุด รวมถงึจัดหาเงนิทุนส าหรับโปร
เจค็สาธารณะ

การฟ้ืนฟู Shio-dome 
การพัฒนา Tora-no-mon
การพัฒนารอบๆสถานี King 
Cross อีกครัง้ (อังกฤษ)

ทีม่า: H.Suzuki, et al.; “FINANCING TRANSIT-ORIENTED DEVELOPMENT WITH LAND VALUES”, WORLD BANK GROUP, 2015 

วธีิการเรียกเก็บคืนผลประโยชน์จากการพฒันา (2) การพฒันา

อัตราส่วนพืน้ที่ (Floor area ration; FAR)： อตัรำสว่นของพืน้ที่ของชัน้อำคำรทัง้หมดตอ่พืน้ที่ของท่ีดินท่ีก่อสร้ำง
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การขายสิทธิทางอากาศ (Air Right Sale) ①
การฟ้ืนฟู Hudson Yard (นิวยอร์ก, อเมริกา)
➢ โครงกำรพฒันำพืน้ที่รอบ ๆ สถำนีรถไฟ (ประมำณ 146 เฮกเตอร์)
➢ กำรขยำยสถำนีรถไฟใต้ดินสำย 7 และกำรพฒันำพืน้ที่สำธำรณะท่ีว่ำงเปลำ่ ให้เกิดผลก ำไร

เพ่ือกระตุ้นกำรพฒันำจำกภำคเอกชน

กำรขำยสิทธิทำงอำกำศ (TDR：Transferrable Development Right)
เหลือง： Eastern Rail Yards TDR
ซือ้สิทธิทำงอำกำศของพืน้ท่ีทำงรถไฟ
ได้สงูสดุท่ีอตัรำสว่นพืน้ท่ี (FAR) 3300%
(สว่นใหญ่เป็นพืน้ท่ีธรุกิจ)

เขียว：กำรเพิ่มอตัรำส่วนพืน้ท่ี (FAR) ปรับปรุง
สำมำรถซือ้ได้ถึง 800%
ในปีค.ศ. 2005 100 ดอลลำร์/ft2, 
หลงัจำกนัน้เพ่ิมขึน้ตำมภำวะเงินเฟ้อ (ปี 2018, 132 ดอลลำร์)

ฟ้ำ：มำตรฐำนของอตัรำส่วนพืน้ท่ี (FAR)

34
ท่ีมำ Miyamoto and Tsuchiya: 131st JTTRI Colloquium “Urban Railway and Area Development in North America” ,2019.7.31
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CePAC：Certificados de Potencial Adicional de Construção
(Certificates of Additional Construction Potential) (Sao Paulo และเมืองอ่ืนๆ, บรำซิล)

ระดมทนุเพ่ือกำรพฒันำเมืองด้วยรำยได้จำกกำรขำยหุ้น (เอกสำรรับรอง) แสดงสิทธิในกำรใช้สิทธิ
ทำงอำกำศโดยใช้ระบบกำรถ่ำยโอนอตัรำส่วนพืน้ท่ี (FAR)

• แผนกผงัเมืองของเมืองเซำเปำโลก ำหนดอตัรำส่วนพืน้ท่ี (FAR) มำตรฐำนเป็น 100-200%

• หำกเจ้ำของท่ีดินต้องการสร้างอาคารเกนิมาตรฐาน FAR ให้ซือ้หุ้นส าหรับอาคารเพิ่มเตมิ
• มีกำรซือ้ขำยหุ้นตำมรำคำตลำดในตลำดหลกัทรัพย์เซำเปำโล
• รำยได้จำกกำรขำยหุ้น น ำไปใช้ในกองทนุเพ่ือกำรพฒันำเมือง

H.Suzuki, et al.; FINANCING TRANSIT-ORIENTED DEVELOPMENT WITH LAND VALUES

https://parcourresearch.com/case-studies/ouc-agua-espraiada/

Julie Kim；CePACs and Their Value Capture Viability in the U.S. for Infrastructure Funding，Lincoln Institute of Land Policy Working Paper WP18JK1，2018.9

Água Espraiada Area
• ซือ้ในรำคำ $ 1,181 ล้ำน (กมุภำพนัธ์ 2013)
• น ำไปใช้ในกำรพฒันำโครงสร้ำงพืน้ฐำนกำรคมนำคม เช่น โมโนเรล

การขายสิทธิทางอากาศ (Air Right Sale) ②

35
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การก าหนดพืน้ที่ส าหรับทางรถไฟจากธุรกจิการจดัสรรที่ดนิ

สวน

Mr.C

Mr.A
Mr.B

Mr.E

Mr.D

Mr.B Mr.E

Mr.D

Mr.A

Mr.C
พืน้ที่ทำงรถไฟ

สินทรัพย์
ส าหรับการ
ก่อสร้าง

ท่ีดินของMr. A 
ลดลง พืน้ที่สำธำรณะ (เช่น สวน ถนน)

พืน้ที่เก็บไว้ (เช่น ท่ีดินส ำหรับรำงรถไฟ)
เปลี่ยนรูปทรง

ก่อน

หลงั

พืน้ที่อยู่อาศัยลดลงหลังการจัดสรรพืน้ที่ แต่ราคาที่ดนิแพงขึน้จากธุรกจิ
ดังนัน้เจ้าของที่ดนิไม่เสียผลประโยชน์

ท่ีดินเดิมของMr. A
ข้อมลูดดัแปลงจำก
เอกสำรของ MLIT

STATION
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ท่ีดิน
เก็บไว้
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Act on Special Measures concerning Comprehensive Advancement of Housing Development and Railway 
Construction in Metropolitan Areas (1989)
พระราชบัญญัตว่ิาด้วยมาตรการพเิศษเก่ียวกับการด าเนินงานอย่างบูรณาการในการพัฒนาพืน้ที่อยู่อาศัยและการ
พัฒนาทางรถไฟในเขตพืน้ที่เมืองใหญ่

• กำรวำงผงัเมืองตำมทำงรถไฟโดยธรุกิจกำรจดัสรรท่ีดินตำมนโยบำยภำครัฐ (Urban Renaissance
Agency, องค์กรสว่นท้องถ่ินตำมแนวทำงรถไฟ)

• ประชำกรเพ่ิมขึน้ ท ำให้ผู้ ใช้รถไฟก็เพ่ิมขึน้ด้วย
(ผู้ใช้รถไฟ ปี 2006: 195,000คน/วนั→ ปี 2015:340,000คน/วนั)

การจัดสรรที่ดนิ
การบรูณาการการพฒันาการก่อสร้าง Tsukuba Express และการพฒันาพืน้ที่รางรถไฟ (Tokyo ~
Ibaraki)
➢ วำงแผนและด ำเนินงำนอย่ำงบรูณำกำรระหว่ำงธรุกิจรถไฟและธรุกิจจดัสรรท่ีดินเพื่อกำรพฒันำตำม

กฎหมำย
➢ ซือ้ท่ีดินบำงสว่นในเขตจดัสรรท่ีดินไว้ลว่งหน้ำ แล้วรวบรวมท่ีดินเหลำ่นัน้เปลี่ยนเป็นพืน้ท่ีส ำหรับกำรรถไฟ

Tsukuba Express (Metropolitan Intercity Railway Company)
• ลงทนุโดยองค์กรสว่นท้องถ่ินตำมแนวรถไฟ (จงัหวดั, อ ำเภอ, ต ำบล)
• ควำมยำวทำงรถไฟ 58.3km, 20 สถำนี
• เปิดให้บริกำรปี 2005
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แผนการฟ้ืนฟเูมือง (Redevelopment) ①
การฟ้ืนฟู Tora-no-mon (โตเกียว, ญ่ีปุ่ น)
➢ กระตุ้นกำรพฒันำเมืองโดย Developer ภำคเอกชน โดยกำรปรับคำ่ FAR ของพืน้ท่ีโดยรอบ
➢ ก่อสร้ำงสถำนีใต้ดินใหม่ และ BRT Terminal ส ำหรับเช่ือมตอ่กบัสนำมกีฬำโอลิมปิก
➢ ฟังก์ชนัปอ้งกนัภยัพิบตัิในพืน้ท่ี (ส ำหรับช่วยเหลือผู้ ท่ีอยู่ในสภำพกลบับ้ำนล ำบำก, ใช้ระบบพลงังำนแบบ

แยกอิสระ-แบบกระจำย)

สรุปกำรฟืน้ฟู
• FAR สงูสดุ 1990%
• พฒันำศนูย์กลำงทำงธุรกิจสำกล
• กำรลงทนุโดยภำคเอกชนประมำณ 4 แสนล้ำนเยน
• ก่อสร้ำงสถำนีใหม ่Tora-no-mon Hills

(จะเสร็จในเดือนมถินุำยน ปี 2020)

Toranomon Hills 
Station Tower 

New  Station
“Toranomon Hills”  

Toranomon Hills
( Jun. 2014 opened) Toranomon Hills 

Residential  Tower 

Toranomon Hills 
Business Tower 
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แผนการฟ้ืนฟูเมือง (Redevelopment) ②

• กำรฟืน้ฟ ูTerminal station พร้อมกบักำรพฒันำรถไฟควำมเร็วสงูผ่ำนอโุมงค์ช่องแคบใต้ทะเลเช่ือม
ระหวำ่งองัฤษ – ฝร่ังเศส (HS1) (ปี 1996)

• LCR และ DHL (บริษัท Logistics) ถือครองท่ีดิน โดยท่ี LCR ได้รับสิทธิจากรัฐบาลในการ
พฒันาอสังหาริมทรัพย์รอบๆสถานี

• LCR, DHLและ Developer ร่วมกนัก่อตัง้บริษัทเพ่ือกำรพฒันำ (ปี 2008)
• โปรเจ็คกำรฟืน้ฟ ูท ำให้มีกำรจ้ำงงำน 22,100 คน และมีผู้อำศยั 2,000 คน
• LCR ได้จดัโครงสร้ำงใหม่ในบริษัทรถไฟไปสูก่ำรพฒันำอสงัหำริมทรัพย์
และหน่วยงำนจดักำรสินทรัพย์

H.Suzuki, et al.; FINANCING TRANSIT-ORIENTED DEVELOPMENT WITH LAND VALUES
https://www.kingscross.co.uk/

GRANARY SQUARE 

การฟ้ืนฟูพืน้ที่รอบสถานี King’s Cross (ลอนดอน, อังกฤษ)
ร่วมกนัพฒันำพืน้ท่ีโดยรอบสถำนีโดยผู้ประกอบกำรธรุกิจรถไฟ (LCR：London and Continental 
Railways) และบริษัทเอกชน

St. Pancras station
Eurostar terminal station
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2.2 การจดัหาเงนิทุนเพื่อการพฒันาทางรถไฟ (ประเดน็ส าคัญ)

◆ ประเดน็ส าคัญ

• ธุรกจิรถไฟ ใช้เวลานานในการคืนทุนหลังจากเปิดบริการ มีความเหล่ือมล า้ของเวลาของ
การลงทุนและการคืนทุน

• วิธีการชดเชย ท าได้โดยการให้เงนิทุนแบบให้เปล่า, เงนิอุดหนุนจากภาครัฐ, องค์กร
ท้องถิ่น หรือการให้กู้โดยไม่มีดอกเบีย้

• ความช่วยเหลือจากภาครัฐ, องค์กรส่วนท้องถิ่น มีข้อดีแก่ภาครัฐ,องค์กรส่วนท้องถิ่น ดังนี ้

- รายได้จากการเกบ็ภาษีทรัพย์สินถาวรเพิ่มขึน้จากราคาที่ดนิตามแนวรถไฟที่สูงขึน้

- ความสะดวกสบายมากขึน้ของประชาชนในพืน้ที่

• จากตัวอย่างของวิธีการเรียกเกบ็คืนผลประโยชน์จากการพฒันา (LVC) ได้พสูิจน์ให้เหน็ว่า
เป็นวิธีที่ได้ผลส าหรับการจัดหาเงนิทนุส าหรับการเร่ิมพฒันาธุรกจิรถไฟซึ่งเป็นช่วงเวลาที่
ยากในการระดมทุน
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2.3 การสร้างระบบทางรถไฟคุณภาพสูง

41

➢มีแผนผังโครงข่ายทางรถไฟในระดบัเมืองใหญ่
มี Master Plan ของทำงรถไฟในเขตรอบโตเกียว

➢มีระบบที่มีสมรรถนะแตกต่างกัน เช่น ความจุการขนส่ง และความเร็ว
เช่น High-speed rail, Express and local trains, Subways, Monorails, AGT เป็นต้น

➢Through operation (การเดนิรถเป็นไปอย่างต่อเน่ืองเป็นโครงข่ายเดียวกัน)
กำรเดินรถอย่ำงตอ่เน่ืองระหวำ่งรถไฟนอกเมืองและรถไฟใต้ดิน

➢High-capacity loop line
เช่ือมตอ่กบั Terminal stations รอบเมือง

➢เสริมสร้างความร่วมมือระหว่างทางรถไฟและรถโดยสาร
รถโดยสำรท ำหน้ำท่ี Feeder mode

ลักษณะเด่นและฟังก์ชันของรถไฟในเขตรอบโตเกียว

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



การพัฒนาโครงข่ายทางรถไฟในเขตโตเกียว

42

2500

2000

1500

JNR,JR Private Metro

JNR,JR (Quadruple track) Private (Quadruple track)

ก าหนดแผนแม่บท (Master plan) ทางรถไฟในเขตเมือง

CTPP No. 18 (2000)
(km

)

CTPP: Council of Transport Policy Plan
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ประเดน็ส าคัญของ CTPP No. 18 (2000) ①

43

การก าหนดนโยบาย
กำรบรรเทำปัญหำควำมแออดั
ก ำหนดคำ่เปำ้หมำยอตัรำควำมแออดัเฉลี่ยในช่วงเวลำพีค น้อยกวำ่หรือเท่ำกบั 150% ระหวำ่งสถำนีหลกั 
และ 180% ส ำหรับแตล่ะสำยรถไฟ 

162

165

168

171

174

177

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

อตัรำเฉลี่ยควำมแออดั (%
)
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ประเดน็ส าคัญของ CTPP No. 18 (2000) ②

44

ล าดับความส าคัญของการพฒันา
กำรก ำหนด A1, A2, B

A1: 280 km
A2: 169 km
B: 203 km

กำรก ำหนดเกณฑ์กำรประเมินสำยรถไฟ
• แนวโน้มควำมต้องกำร
• ผลกระทบทำงสงัคม - เศรษฐกิจ
• ต้นทนุ-ประสทิธิผล
• กำรเงิน (รำยได้-รำยจ่ำย)
• ภำพลกัษณ์ของผู้ด ำเนินกิจกำร

คะแนนรวม

[การก าหนดล าดับความส าคัญของการพฒันา]

A1：เส้นทางที่เหมาะสมที่จะเป้ดให้บริการภายในป้เป้าหมาย (ป้ 2015) 
ในปี 2015, A1 ประมาณ 80% (223 km) จะเปีดใหีบริการ

A2 ：เส้นทางที่เหมาะสมที่จะเริ่มพัฒนาภายในป้เป้าหมาย

B ： เส้นทางที่ควรพิจารณาในเรื่องความจ าเป้นในการพัฒนา มาตรการการพัฒนา เป้นต้น
(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



Kanagawa Pref.

การบญัญัตกิฎหมายเพื่อรองรับ CTPP No. 18

45

พระรำชบญัญตัิวำ่ด้วยกำรสง่เสริมกำรอ ำนวยควำมสะดวกด้วยกำรใช้รถไฟในเขตเมือง ฯลฯ  (ปี 2005)
Act on Enhancement of Convenience of Urban Railways, etc.
บงัคบัใช้กฎหมำยท่ีสนบัสนนุ Through operation (กำรเดินรถเป็นไปอย่ำงต่อเน่ืองเป็นโครงข่ำยเดียวกนั) (จะอธิบำยภำยหลงั)

บริษัทรถไฟ
(บริษัทรถไฟท่ีมีในปัจจบุนั) Sotetsu, JR

ผู้พฒันำทำงรถไฟ
(ตวัแทนภำครัฐ)

JTRR 
(องค์กรรถไฟ-กำรขนสง่)

ค่ำใช้บริกำร Infrastructure (มลูค่ำตำมผลประโยชน์)

ภำครัฐ
สว่นกลำง

1/3
ท้องถ่ิน

1/3
กำรกู้ ยืม

1/3

กำร
ชดใช้คืน

แยกระดบั
ตำม
แนวดิ่ง

Sotetsu/JR through service line
เปิดให้บริกำร พฤศจิกำยน 2019

ประเดน็ส าคัญของ CTPP No. 18 (2000) ③

Sotetsu JR-East

กำรก่อสร้ำงเส้นทำงเช่ือมต่อ

Tokyo CBD
กำรเดินรถต่อเน่ือง

(Through operation)

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



Intercity railway
Express train

Local train

CBD
สุดเขต
รถไฟใน
เขตเมือง

ระยะทาง

ปริมาณการขนส่ง

จ านวนผู้โดยสาร

พืน้ที่รอบเขตเมือง

Shinkansen

Monorail/ AGT

ประเภทรถไฟ ระยะทาง
ระหว่างสถานี

ความเร็วเดนิรถ

Shinkansen (high-speed railway) 30 - 50 km 120 - 130 km /h 
Inter-city railway (JR)
Express train (private railway)

5 - 6 km 50 - 60 km /h

Local train (private railway) 1 - 2 km 40 - 45 km / h
Subway 0.5 - 1 km 30 - 35 km / h
Monorail/AGT 0.5 - 1 km 20 - 30 km / h

โครงข่ายรถไฟในเขตเมืองแบล าดับชัน้ (Hierarchical Urban Railway Network) (โตเกียว)

46(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020
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ท่ีมำ: เอกสำรของ MLIT

ควรเลือกระบบการขนส่งที่ตอบสนองตามปริมาณความต้องการ
และข้อจ ากัดด้านพืน้ที่ (สถานที่) ในอนาคต

Tram (รถราง)

Bus

Monorail, AGT

LRT,BRT

Subway

1

2
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5
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ity
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0,0
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 p
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on

)

10 20 30 40
Speed (km/h)

ความสัมพันธ์ระหว่างความจุการขนส่ง (Mass transit) กับความเร็ว
ของแต่ละระบบการขนส่ง

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



Tokyo Metro Tōzai (East-West) Line (30.8 km)

Bangkok MRT Orange-line (39.6km)

ใช้อตัรำสว่น (scale)เดียวกนั

ตลิ่งชนั
มีนบรีุ

ศนูย์
วฒันธรรมแหง่
ประเทศไทย

สวุินทวงศ์

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



Chiba Prefecture

รถไฟสายขนส่งคนท างาน (Commuter line): ความจุสูงพร้อมด้วยความเร็วสูง
Tokyo Metro Tōzai Line (East Section)
เดินรถด้วยควำมเร็วสงู พร้อมกบัขนสง่ผู้ โดยสำรจ ำนวนมำก

T1 T23T22T21T20T19T18T17T16T15T14T13T12T11T10T9

Nakano

Nishi-
funabashi

Baraki-
nakayama

Myoden

Gyotoku

Minami-
gyotoku

Monzen-
nakacho

Nihonbashi

Kasai

Nishi-
kasai
Minami-
sunamachi

Kiba

Toyocho

Kayabacho

Urayasu

Otemachi

TXX
มี Sidetrack (รำงด้ำนข้ำง)

(สำมำรถแซงได้)

ส่วนใต้ดนิ (underground) ส่วนภาคพืน้ดนิ (Above ground）

Tokyo CBD
Rapid Service

（23 ~ 26min.）
Commuter Rapid
（29 ~ 36min.）

Local 
（31 ~ 43min.）

T23 T9

527 628 656 656 613 551 518 462 399 361 336 311 287 280มี
จ านวนผู้โดยสาร
ระหว่างสถานี

(ไปกลับ: พนัคน/วัน)

ท่ีมำ: the urban transportation annual report 2013

20.1km

T23 T9

10 ตู้รถไฟ
ช่วงเวลำเร่งรีบเข้ำเมือง
7:00 – 7:59 =19 ขบวน

ระยะที่แออัดที่สุดในเขตรอบโตเกียว 49
(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



◆ข้อดี
[ส ำหรับผู้ใช้บริกำร]
・ไมต้่องเปลี่ยนรถไฟ
・เดินทำงถึงใจกลำงเมืองได้อย่ำงรวดเร็ว
[ส ำหรับผู้ประกอบกำร]
・ควำมต้องกำรใช้งำนเพ่ิมขึน้
・สถำนีเปลี่ยนขบวนมีขนำดเลก็ (Platform
ไมม่ำก)
・สง่เสริมกำรพฒันำพืน้ท่ีตลอดแนวรถไฟ
・ตัง้ศนูย์ขบวนรถไฟไว้นอกเมืองได้

◆เง่ือนไข
・Gauge (ระยะรถไฟ) เดียวกนั
・ฟังก์ชนัของขบวนรถไฟต้องเป็นรูปแบบ
เดียวกนั ปรับเข้ำกนัได้

Through operation (การเดนิรถเป็นไปอย่างต่อเน่ืองเป็นโครงข่ายเดียวกัน) 

Motomachi・
Chukagai

Yokohama

Shibuya

Ikebukuro

Kotake-
mukaihara

Wako-shi

Nerima

⑤Minato-
Mirai

④Tokyu

③Tokyo
Metro

②Seibu

①Tobu

Through operation
5 บริษัท

กรณีท่ีทำงรถไฟเช่ือมตอ่กนัระหวำ่งแตล่ะบริษัทรถไฟ แตล่ะขบวนรถไฟของแต่ละบริษัทสำมำรถว่ิง
บนทำงรถไฟของบริษัทอ่ืนได้อย่ำงตอ่เน่ืองโดยไม่ต้องหยดุรถ

50(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



千葉中央

久喜

新松戸

新京成線 東葉高速鉄道

155

414
532

0
100
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1000

1970 1980 1990 2010

km

878

ไมต้่องเปลี่ยนรถไฟ

Suburban Rail Subway Suburban Rail

Through operation ในโตเกียว

แนวโน้มกำรขยำยตวัของ 
Through operation ในเขตรอบโตเกียว

千葉中央
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Data from MLIT

2000

691

ในโตเกียวมีบริษัทรถไฟอยู่จ ำนวนมำก สร้ำงโครงข่ำยรถไฟแบบบรูณำกำร

ปี 2005

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



เกดิเป็นโครงข่ายการรถไฟในเขตเมืองแบบล าดับชัน้ (Hierarchical Urban Railway Network )

5 km

• กำรก่อสร้ำง Private railway ในฝ่ังด้ำนใน Yamanote Line ถกูจ ำกดั

• Through operation ระหว่ำงรถไฟใต้ดินและรถไฟชำนเมือง
• Shinkansen Terminal ท่ีกลำงเมือง

Yamanote Line：Loop line ที่เช่ือมต่อแต่ละ Terminals

สถำนกำรณ์ของ Yamonote Line ช่วงรีบเร่งในตอนเช้ำ※
⚫ ควำมจกุำรขนสง่ (ตวัเลขออกแบบ)

11 ตู้รถไฟ x 23 ขบวน = 37,444 คน/ชัว่โมง

⚫ จ ำนวนคนท่ีขนสง่ (ตวัเลขจริง)
59,900 คน/ ชัว่โมง (อตัรำแออดั 160%)

※ Inner loop ระหว่ำงสถำนี Shin-okubo ~ Shinjuku เวลำ  7:45 ~ 8:45
(ปี 2017)

52
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การเสริมสร้างความร่วมมอืระหว่างรถไฟและรถบัส

53

• รถบสั, แท็กซี,่ รถยนต์สว่นบคุคล, รถจกัรยำน มีควำมส ำคญัในฐำนเป็น Feeder service (ผู้ปอ้น)
ให้กบัรถไฟในเขตเมือง

• หลงักำรเปิดให้บริกำรรถไฟ รถบสัท่ีมีเส้นทำงเดินรถขนำนคูก่บัทำงรถไฟ จึงไม่มีควำมจ ำเป็นอีกต่อไป
รถบสัจึงควรเป็น Feeder line

• ดงันัน้ ประเทศญ่ีปุ่ น จึงสร้ำงแรงจงูใจในกำรปรับเปลี่ยนเส้นทำงรถบสั โดยกำรสนบัสนนุกำรพฒันำ
สถำนีรถบสัส ำหรับเปลี่ยนขึน้รถไฟ

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



2.3 การสร้างระบบทางรถไฟฟ้าคุณภาพสูง (ประเดน็ส าคัญ)

54

◆ประเดน็ส าคัญ

• การแก้ไขปัญหาการคมนาคมนัน้ ไม่เพยีงแต่แก้ไขปัญหาทางรถไฟในเขตเมืองเท่านัน้
แต่จ าเป็นต้องสร้างโครงข่ายการคมนาคมแบบล าดับชัน้ด้วย (ระบบการขนส่ง
หลากหลายประเภท)
➢ในเส้นทางหลัก ให้บริการด้วยระบบรถไฟที่มีความจุการขนส่งอย่างเพยีงพอ
➢ให้บริการด้วยรถด่วน เช่ือมต่อไปยังสถานีหลักที่ชานเมืองได้อย่างรวดเร็ว
➢BRT/LRT ท าหน้าที่เป็น Feeder
➢พืน้ที่ส่วนใหญ่ในเขตเมือง สามารถเข้าถงึโดยโครงข่ายทางรถไฟ

• Through operation ระหว่างรถไฟสายชานเมืองและรถไฟสายในเขตเมือง มีข้อดีคือ
ลดเวลา และเกดิการพฒันาตามแนวรถไฟ ฯลฯ

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



รูปแบบธุรกจิที่หลากหลายของบริษัทรถไฟญ่ีปุ่น

อำคำรของสถำนี, ห้ำง

กำรพฒันำรีสอร์ต

Feeder
(Bus, Tram)กำรพฒันำเมืองใหม่

กำรก่อสร้ำง
คอนโดมิเนียม

ธุรกิจสวนสนกุ

ธรุกิจรถไฟร้ำนค้ำในสถำนี

ใช้ประโยชน์จำก
ใต้ทำงรถไฟ

ธุรกิจ IC card

ธุรกิจโรงแรม

Park & Ride

มหำวิทยำลยั, โรงเรียน, 
สถำบนัวิจยั, นิคมอตุสำหกรรม

กำรพฒันำเมือง

STATION

55

ในเขตเมือง: ธุรกิจการค้า แหล่งบันเทงิต่างๆ 
นอกเมือง: มหาวทิยาลัยต่างๆ แหล่งพักผ่อน

วันท างาน: ทศิตรงข้ามกับรถไฟส่งคนท างาน
วันหยุด: ความต้องการเพิ่มมากขึน้พัฒนา, กระตุ้น

2.4 การสร้างโครงสร้างพืน้ฐานของสังคมที่บรูณาการกับการพฒันาทางรถไฟ

กำรเดินทำงไปยงั
สถำนท่ีท่องเท่ียว

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020
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การเชื่อมต่อระหว่างสถานีกับพืน้ที่โดยรอบๆ

• พฒันำพืน้ท่ีส ำนกังำนและย่ำนกำรค้ำรอบๆสถำนี  จ ำเป็นต้องมีทำงเดินใต้ดิน สะพำนเช่ือม สะพำน
ข้ำม เพ่ือให้ผู้ โดยสำรสำมำรถเดินทำงไปยงัพืน้ท่ีรอบๆได้โดยไม่ต้องข้ำมถนน

• ในญ่ีปุ่ น มีย่ำนร้ำนค้ำท่ีอยู่ใต้ดินจ ำนวนมำก ท่ีเช่ือมตอ่ระหวำ่งสถำนีกบัพืน้ท่ีย่ำนธรุกิจโดยรอบ

• บริษัทรถไฟญ่ีปุ่ น ให้เช่ำพืน้ท่ีในสถำนีหรืออำคำรของสถำนีเป็นร้ำนค้ำ หรือร้ำนอำหำร ท ำให้สร้ำง
รำยได้อย่ำงมหำศำล

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020
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Plaza หน้าทางออกทศิตะวันออก สถานี Sendai

ลานหน้าสถานี (Station Plaza)

• Station Plaza ไม่ได้จ ำเป็นเฉพำะส ำหรับกำร
คมนำคมของ Feeder เท่ำนัน้ แตย่งัจ ำเป็นต่อกำร
พฒันำพืน้ท่ีโดยรอบด้วย

• ท่ีญ่ีปุ่ น มีคูมื่อกำรออกแบบ Station Plaza มีกำร
ออกแบบให้รองรับควำมต้องกำรในอนำคตของผู้ใช้
ทำงเดิน รถยนต์สว่นบคุคล Kiss & Ride  บสั
แท็กซี่ รถจกัรยำน เป็นต้น

• ค่ำใช้จ่ำยในกำรพฒันำ มีกำรแบง่ควำมรับผิดชอบ
ระหวำ่งบริษัทรถไฟกบัองค์กรสว่นท้องถ่ิน และยงั
ได้รับเงินสนบัสนนุจำกรัฐบำล (มีกรณีท่ีบริษัทรถไฟ
หรือ Developer รับผิดชอบค่ำใช้จ่ำยเองทัง้หมด)

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



Park & Ride, Vehicle Sharing

58(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



• เปลี่ยนเป็นทำงข้ำมยกระดบัเพ่ือลดจ ำนวนทำงรถไฟท่ีตดัผ่ำนถนน เพ่ือแก้ปัญหำควำมแออดับน
ท้องถนนและอบุตัิเหตจุำกกำรจรำจร

• ทำงรถไฟยกระดบั มีรำคำถกู และมีควำมสะดวกสบำยกว่ำ กำรท ำถนนยกระดบัจ ำนวนมำก

• ท่ีญ่ีปุ่ น มีข้อกฎหมำยท่ีบญัญตัิเก่ียวกบักำรแบง่ควำมรับผิดชอบค่ำใช้จ่ำยระหว่ำงถนนและทำงรถไฟ
และมีระบบเงินช่วยเหลือจำกรัฐบำล

“กำรช่วยเหลือทำงยกระดบัอย่ำงตอ่เน่ือง”
หน่วยงำนรถไฟ รับผิดชอบตำมผลประโยชน์ (ลดทำงตดัผ่ำนถนน ลดบคุคลำกร ลดอบุตัิเหต)ุ
หน่วยงำนถนน รับผิดชอบสว่นท่ีเหลือ

59

ทางข้ามยกระดบัระหว่างทางรถไฟและถนน

From homepage of Bureau of Construction, Tokyo Metropolitan Government
ถนน Meiji (Keisei Oshi-Age Line สิงหำคม 2015 เปล่ียนเป็นทำงรถไฟยกระดบัทัง้หมด ยกเลิกทำงรถไฟตดัผ่ำนถนน)

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020
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◆ประเดน็ส าคัญ

• มีโอกาสทางธุรกจิมากมายส าหรับบริษัทรถไฟ
• บริษัทรถไฟญ่ีปุ่ น ให้เช่าพืน้ที่ในสถานีหรืออาคารของสถานีเป็นร้านค้า หรือ

ร้านอาหาร ท าให้สร้างรายได้อย่างมหาศาล

• จ าเป็นต้องมี Station Plaza ส าหรับ

• Feeder service

• การพฒันาเมือง

2.4 การสร้างโครงสร้างพืน้ฐานของสังคมที่บรูณาการกับการพฒันาทางรถไฟ

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



2.5 การสร้างระบบทางรถไฟในเขตเมืองที่ยั่งยืน

61

ช่วงเวลา (Stage) การพฒันาการขนส่งสาธารณะ
• อตัรกำรถือครองรถยนต์เพ่ิมขึน้ ท ำให้กำรใช้กำรขนส่งสำธำรณะลดลง จำกกำรเติบโตของเศรษฐกิจ

• เมื่อถงึช่วงเวลำหนึง่ หำกสำมำรถพฒันำทำงรถไฟในเขตเมืองได้ กำรใช้ระบบขนสง่จะสำมำรถกลบัสูร่ะดบัที่
ต้องกำรได้ แตห่ำกเลยช่วงเวลำนัน้ไปแล้ว จะไมส่ำมำรถกลบัสูร่ะดบัที่ต้องกำรได้

• กำรพฒันำทำงรถไฟในเวลำท่ีเร็วเกินไป มีข้อจ ำกดัด้ำนเงินทนุส ำหรับกำรพฒันำและคำ่โดยสำรที่ต ่ำเน่ืองจำก
ระดบัรำยได้ที่ไม่สงู ท ำให้มีควำมเสี่ยงท่ีจะเกิดกำรล้มละลำยในกำรด ำเนินกำร

• กำรพฒันำทำงรถไฟในเวลำท่ีช้ำเกินไป จะท ำให้กลำยเป็นเมืองท่ีมีรถยนต์เป็นศนูย์กลำง

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



ตัวอย่างการพฒันาทางรถไฟโดย PPP ในประเทศอาเซียน
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Project Scheme
EPC

O＆M
Ownership

Civil M＆E Civil M＆E

KL PUTRA BOT PUTRA PUTRA

BKK Blue Line BOT MRTA BMCL BMCL MRTA BMCL

Delhi
Airport Express BOT DMRC DAMEPL DAMEPL DMRC DAMEPL

Kaohsiung MRT BOT Local Govt. KRTC KRTC Local Gov. KRTC

Seoul Subway 9 BTO Local Govt. Metro9 Metro9 Local Govt.

Seoul DX line BTO
Central 
Govt.

Shinbundang 

Railroad

Shinbundang
Railroad

KRNA

Manila MRT3 BLT MRTC DOTC MRTC

Shanghai
Metro line 11 Public Shanghai Shentong Metro Shanghai Shentong Metro

Taipei 
MRT Xinyi Line Public DORTS TRTC DORTS

HCMC MRT 1 Public MAUR HURC

JKT MRT Public PT MRT Jakarta PT MRT Jakarta

notes：
Government.

Public corporation
Private enterprise

รถไฟ 7 สำยพฒันำโดย PPP และ 4 สำยพฒันำโดยรัฐบำลหรือองค์กรของรัฐ
(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



ตัวอย่างการพฒันาทางรถไฟโดย PPP ในประเทศอาเซียน
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• โปรเจ็คทำงรถไฟในเขตเมืองโดย PPP ในประเทศอำเซียน····สว่นใหญ่ล้มเหลว
➢ควำมเสี่ยงของอปุสงค์ (Demand) เน่ืองจำกอปุสงค์ต ่ำในตอนเร่ิมต้น
➢ควำมเส่ียงกำรก่อสร้ำง เน่ืองจำกค่ำกำรก่อสร้ำงท่ีแพงขึน้ และกำรก่อสร้ำงท่ีไม่
เป็นไปตำมแผนท่ีก ำหนด
➢ควำมเสี่ยงในกำรด ำเนินงำนที่มีประสทิธิภำพต ่ำเน่ืองจำกผู้ควบคมุ (Operator)

• ธุรกิจรถไฟท่ีไมมี่เงินทนุจำกรัฐบำล จะมีระยะเวลำคืนทนุท่ีนำนเกินไปส ำหรับนกัลงทนุ
ภำคเอกชน

• PPP เป็นทำงเลือกท่ีส ำคญั แตค่วรพิจำรณำและศกึษำอยำ่งระวงัจำกกรณีศึกษำที่เคย
ล้มเหลวมำก่อน

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



การก าหนดค่าโดยสารที่ท าก าไรได้

◆ กฎระเบยีบค่าโดยสารและการตัดสินใจทางการเมือง
• ค่ำโดยสำรต ่ำเกินไปเน่ืองจำกกำรตดัสินใจทำงกำรเมือง
• กำรก ำหนดคำ่โดยสำร ควรพิจำรณำถึงต้นทนุทัง้หมด ซึง่รวมผลก ำไรอย่ำงเหมำะสมใน
ต้นทนุทัง้หมด (วิธีต้นทนุรวม – Total cost)

◆ การปรับปรุงค่าโดยสารให้เหมาะสมกับการเตบิโตของเศรษฐกจิ
• Price indexing system
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ดชันีค่ำครองชีพของผู้บริโภค (ทัง้หมด)

ค่าโดยสารเร่ิมต้นของ Yamanote Line

JNR JR - EAST
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Business-Class Commuter Car (ขบวนรถขนส่งชัน้ธุรกจิ)

65

ผู้ที่มีรายได้สูง จะเปล่ียนจากการใช้รถยนต์มาเป็นรถไฟ หรือไม่ ?

ค่ำโดยสำรพืน้ฐำน + US $ 3 ~ 10

JR-EAST Green car

Seibu Laview
(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



ช่วงเวลำท่ีเปลี่ยนเป็นผลก ำไรแต่ละปี

ช่วงเวลำท่ีเปลี่ยนเป็นผลก ำไร ช่วงเวลำได้ก ำไร

ช่วงเวลำท่ีค่ำบ ำรุงรักษำโครงสร้ำงพืน้ฐำนเพิ่มสงูมำก

เงินอดุหนนุจำกรัฐบำล
ผลก ำไร

พยำยำมท ำให้สัน้ท่ีสดุ

• กำรได้เงินทนุท่ีต้นทนุต ่ำ
• กำรลดค่ำด ำเนินกำร Operating cost
• กำรเพิ่มผลก ำไร (กำรสร้ำงอปุสงค์และขยำยธรุกิจท่ีเก่ียวข้อง)
• กำรบริหำรอย่ำงมีประสิทธิภำพ (ลดคำ่บ ำรุงรักษำโครงสร้ำงพืน้ฐำน)

ขนำดธรุกิจ

เวลาด าเนินการ

ค่ำบ ำรุงรักษำโครงสร้ำงพืน้ฐำน ค่ำบ ำรุงรักษำโครงสร้ำงพืน้ฐำน
▲เมื่อเร่ิมเปิดด ำเนินกำร

การสร้างระบบทางรถไฟในเขตเมืองที่ยั่งยืน
ภาพการบริหารทางรถไฟที่ยั่งยืน ก ำไรท่ีเกิดจำกคำ่โดยสำรและกำรพฒันำทำงรถไฟ

ผลตอบแทนจำกเงินปันผล ฯลฯ ลงทนุเพ่ิมเพื่อ
ฟืน้ฟู

ใช้ในคำ่ก่อสร้ำง
รำงรถไฟสำยอ่ืน

66
(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



2.5 การสร้างระบบทางรถไฟในเขตเมืองที่ยั่งยืน 

67

◆ประเดน็ส าคัญ

• เป็นสิ่งที่ยากที่จะสร้างโครงข่ายการขนส่งสาธารณะโดยใช้ PPP เป็นแหล่งเงนิทุนหลัก

• ความช่วยเหลือจากรัฐบาล เป็นสิ่งจ าเป็นที่ขาดไม่ได้ส าหรับความก้าวหน้าในโปรเจค็

➢การประสานงานในโปรเจค็

➢การให้เงนิอุดหนุน เป็นต้น

➢การปรับเปล่ียนแผนการใช้ที่ดนิ

➢การประนีประนอมในกฎระเบียบที่เก่ียวกับการพฒันาเมือง

➢การสนับสนุนด้านการเงนิในการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานของรัฐ

• สิ่งส าคัญคือ การสร้างธุรกจิรถไฟ ให้เป็นธุรกจิที่ท าผลก าไร

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



ตัวอย่าง เงื่อนไข ลักษณะธุรกจิ มูลค่าเงนิกู้
รวม

ธุรกิจรถไฟควำมเร็วสงู
เมืองจำกำร์ตำ

STEP เป็นกำรก่อสร้ำงรถไฟใต้ดินครัง้แรกของอินโดนีเซีย เพ่ือรองรับควำมต้องกำร
กำรขนส่งท่ีเพิม่มำกขึน้ บรรเทำควำมแออดัของกำรจรำจร กำรปรับปรุงกำรลงทนุ
ด้ำนสิ่งแวดล้อม และลดผลกระทบด้ำนสิ่งแวดล้อม

1.373 แสนล้ำน
เยน

ธุรกิจรถไฟใต้ดินรอบ
เมืองมะนิลำ

STEP เป็นกำรก่อสร้ำงรถไฟใต้ดินครัง้แรกของฟิลิปปินส์ เพ่ือรองรับควำมต้องกำร
กำรขนส่งท่ีเพิม่มำกขึน้ บรรเทำปัญหำกำรจรำจรท่ีวิกฤตรอบเมืองมะนิลำ

7.935 แสนล้ำน
เยน

ธุรกิจกำรพฒันำกำร
ขนส่งสำธำรณะเมือง 
Dhaka

Untied กำรก่อสร้ำงทำงรถไฟควำมเร็วสงู (MRT6 Line) ในเขตเมือง Dhaka จะรองรับ
ควำมต้องกำรกำรขนส่งรอบเมือง Dhaka

3.494 แสนล้ำน
เยน

องค์กรหลกัของภำครัฐ : JICA (Japan International Cooperation Agency)
เง่ือนไข : ส ำหรับประเทศก ำลงัพฒันำ

68

《อตัรำกู้  (Loan rate)》 โดยทัว่ไป
ODA Yen Loans  < ADB (Asian Development Bank)  < IBRD (International Bank for Reconstruction and Development)

(1) ODA YEN Loan (เงนิกู้สกุลเยน)

มาตรการสนับสนุนทางการเงนิ

STEP (Special Terms for Economic Partnership) : จดัซือ้กบับริษัทญ่ีปุ่ นเทำ่นัน้
Untied: สำมำรถจดัซือ้กบัประเทศอ่ืนนอกเหนือจำกญ่ีปุ่ นได้

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



ตัวอย่าง ลักษณะธุรกจิ

โปรเจ็คขยำย-ด ำเนินงำน
อำคำรโดยสำรของ
สนำมบนินำนำชำติ Palau

เป็นกำรให้ยืมผ่ำนโปรเจ็คกำรเงิน (Finance Project) ให้กบับริษัทในพืน้ที่เพ่ือขยำย-
ปรับปรุงอำคำรผู้ โดยสำรของสนำมบนินำนำชำติ Palau และเพ่ือควบคมุดแูลกำร
ด ำเนินงำน

องค์กรหลกัของภำครัฐ : JICA
เง่ือนไข : ส ำหรับภำคเอกชนของประเทศก ำลงัพฒันำ

69

(2) เงนิกู้ต่างประเทศ (Oversea Loan)

มาตรการสนับสนุนทางการเงนิ

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020
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ตัวอย่าง ลักษณะธุรกจิ มูลค่าเงนิกู้รวม

แผนกำรสร้ำงรถไฟ
ควำมเร็วสงูระหว่ำง
เมืองขององักฤษ

(JBIC) เงินกู้ ยืมสกลุปอนด์ แก่ บริษัท ATEL ท่ีก่อตัง้จำกควำมร่วมมือของ Hitachi 
และภำคเอกชนขององักฤษ
• พฒันำทัง้กำรจดัซือ้ขบวนรถไฟ และพืน้ท่ีจดัเก็บขบวนรถไฟนัน้ๆ เพ่ือกำร
ตรวจเช็คและบ ำรุงรักษำ
• Vehicle Leasing และ Maintenance Services แก่ East Coast Main Line

Operator

860 ล้ำนปอนด์
(1.14 แสนล้ำนเยน)

โปรเจ็คทำงรถไฟรอบ
รัฐรีโอ เด จำเนโร

(JOIN) โครงกำรร่วมลงทนุโดย Mitsui, JR West และ JOIN ส ำหรับธุรกิจรถไฟ
ชำนเมืองรอบรัฐรีโอ เด จำเนโร

9.9 พนัล้ำนเยน

JBIC: Japan Bank for International Cooperation
JOIN: Japan Overseas Infrastructure Investment Corporation for Transport & Urban Development

(3) การลงทุนจากต่างประเทศ (Overseas investment)

ญ่ีปุ่ น มีมำตรกำรสนบัสนนุทำงกำรเงินหลำยวิธี

มาตรการสนับสนุนทางการเงนิ

องค์กรหลกัของภำครัฐ : JBIC, JICA, JOIN
เง่ือนไข : องค์กรท่ีลงทนุต้องไม่ใช่ผู้ลงทนุหลกั

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020



ระบบ ลักษณะ กฎระเบียบ
การอุดหนุนจาก

รัฐบาล
ความรับผิดชอบของ

องค์กรท้องถิ่น

Underground 
Mass Rapid 

Transit Subsidy

เงินอดุหนนุส่วนหนึง่ส ำหรับกำรก่อสร้ำง
รถไฟสำยใหม่ และกำรก่อสร้ำงเพ่ือกำร
ปรับปรุงขนำดใหญ่ เพ่ือส่งเสริมกำร
ก่อสร้ำงรถไฟใต้ดินควำมเร็วสงู

(กฎระเบียบท่ีเก่ียวข้อง) Maximum 35% Maximum 35%

Airport Access 
Railways Subsidy

เงินอดุหนนุส่วนหนึง่ส ำหรับกำรก่อสร้ำง
รถไฟเช่ือมสนำมบิน หรือรถไฟส ำหรับ
เมืองใหม่ และกำรก่อสร้ำงเพ่ือกำร
ปรับปรุง

(กฎระเบียบท่ีเก่ียวข้อง)
18% (รถไฟเช่ือมต่อ
สนำมบิน),
15% (รถไฟเมืองใหม่)

เหมือนกบักำร
สนบัสนนุจำกรัฐบำล

Urban railway
Service

Improvement 
Subsidy

เงินอดุหนนุโครงกำรท่ีส่งเสริมกำร
ปรับปรุงควำมเร็ว กำรพฒันำเส้น
เช่ือมต่อของโครงข่ำยรถไฟในเขตเมืองท่ี
มีอยู่แล้ว

พระรำชบญัญตัิธุรกิจ
เก่ียวกบักำรเพิม่ควำม
สะดวกสบำย เช่น รถไฟ

ในเขตเมือง

1/3 1/3

Social Capital
Development

Grant

สนบัสนนุกำรพฒันำทนุของสงัคมโดย
องค์กรท้องถ่ิน

(กฎระเบียบท่ีเก่ียวข้อง)
1/2 (หลงัจำกหกั 
ค่ำธรรมเนียมของ
บริษัทรถไฟ)

1/2 (หลงัจำกหกั 
ค่ำธรรมเนียมของ
บริษัทรถไฟ)

Infrastructure
Subsidy

กำรส่งเสริมกำรพฒันำโมโนเรลและ
ระบบกำรขนส่งแบบใหม่

กฎหมำยเก่ียวกบั
กำรส่งเสริมกำรพฒันำ
โมโนเรลในเขตเมือง

1/2 ของค่ำก่อสร้ำง
ส่วนโครงสร้ำงพืน้ฐำน

ค่ำธรรมเนียมท่ีเหลือ
หลงัจำกหกัเงิน
อดุหนนุจำกรัฐบำลท่ี
โชว์ด้ำนซ้ำย 71

ระบบเงินสนบัสนนุหลกัในกำรพฒันำทำงรถไฟในเขตเมืองในประเทศญ่ีปุ่ น

(C) Mr. MUTO Masai, Japan Transport and Tourism Research Institute, 2020
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ช่วยสนบัสนนุกำรพฒันำบคุคลำกร โดยบคุคลำกรด้ำนรถไฟของญ่ีปุ่ นท่ีมีประสบกำรณ์ในกำรขนส่ง
ปริมำณและควำมถ่ีสงู

• Taiwan High Speed Rail (2003-2004)
JR Central และ JR West ให้กำรอบรมจำกประสบกำรณ์ใน

ระบบ shinkanasen ของญ่ีปุ่ น

• India High Speed Rail (2016~)
สนบัสนนุกำรจดัตัง้ศนูย์ฝึกอบรม และกำรก ำหนดและ

ด ำเนินกำรตำมโปรแกรมกำรฝึกอบรมโดย บริษัทรถไฟควำมเร็วสงู

• Hanoi Metro (2017~)
Tokyo Metro จดัตัง้บริษัทท้องถ่ินเพ่ือให้ค ำปรึกษำด้ำนทำงรถไฟ

ในเขตเมือง
สถำนเอกอคัรรำชทตู
ญ่ีปุ่ นประจ ำประเทศ
เวียตนำม 

มาตรการในการสนับสนุนการด าเนินธุรกิจ

Data from MLIT

Data from MLIT
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บทที่ 3 ข้อเสนอมาตรการแก้ปัญหาการจราจรในเขตเมืองของประเทศอาเซียน

5km

สำยสีส้ม

Purple line (opening)

Light red line

Pink line (monorail)

Dark green line

(mostly opening)

Dark red line

Yellow line 

(monorail)

Light Green Line

(opening)

Purple line 

(south)

Blue line 

(opening)

MRT สายสีส้ม

Phase1Phase2

รถไฟในกรุงเทพ สำยแนวรัศมีตะวนัออก-ตะวนัตก (อยู่ระหวำ่งกำรก่อสร้ำง, ระยะทำง 39.6km)

แยกสุวินทวงศ์

บางขุนนนท์

Under procurement Under construction
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◆ ระยะทางทัง้หมด 39.6km (อโุมงค์ใต้ดินระยะทาง 30.6km underground tunnel), 30 สถานี
Phase1 (สว่นตะวนัออก)   ศนูย์วฒันธรรมแหง่ประเทศไทย - มีนบรีุ - แยกสวุินทวงศ์

• ภายใต้การดแูลของ การรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนแห่งประเทศไทย (MRTA):
การลงทนุงานก่อสร้างทัง้หมดโดยงบประมาณรัฐบาล

• คณะรัฐมนตรีมอนมุตัิเม่ือเมษายน 2016
• งบประมาณรวมทัง้หมด 110,000 ล้านบาท (ประมาณ 340,000 ล้านเยน)
• ความก้าวหน้างานก่อสร้าง 51.33% (ณ สิน้เดือน พฤศจิกายน 2019)
• ก าหนดเปิดให้บริการ: 2023 (เปิดใช้งานก่อนบางส่วน)
Phase2 (ส่วนตะวันตก)  บางขนุนนท์ - ศนูย์วฒันธรรมแหง่ประเทศไทย 

• มกราคม 2019: PPP Commission อนมุตัิแผนการพฒันาการก่อสร้าง (สว่นตะวนัตก), M&E (ตลอดทัง้สาย), O&M
(ตลอดทัง้สาย)

• อยู่ระหวา่งการด าเนินการจดัซือ้
• ก าหนดเปิดให้บริการ: 2025 (เป็นไปตามแผน)

MRT สาย สีส้ม: ความก้าวหน้าของงานก่อสร้าง

https://www.mrta-orangelineeast.com/en/home

https://www.mrta.co.th/en/projectelectrictrain/orangeline/

https://www.arayz.com/columns/tokusyu_201807/3/

https://www.bangkokpost.com/business/1627166/agency-oks-final-orange-line-rail

https://www.jri.co.jp/MediaLibrary/file/report/researchfocus/pdf/11006.pdf
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ข้อเสนอการแก้ปัญหาการขนส่งในเขตเมืองกรุงเทพ (ร่าง)

◆ สถานการณ์ปัจจุบัน
• กำรลงทนุทำงรถไฟ→ (สว่นใหญ่) งบประมำณรัฐบำล

◆ มุมมองทางรัฐบาล
• สญัญำท่ีแยกออกจำก O&M โดยทัว่ไป คือ PPP ท่ีเน้นต้นทนุสทุธิ ดงันัน้ผู้ รับสมัปทำนของ O&M

จึงมีควำมเสี่ยงด้ำนอปุสงค์

◆ อุปสรรค
• กำรเพิ่มควำมเสี่ยงทำงธรุกิจ ท ำให้กำรสร้ำงธรุกิจรถไฟอย่ำงยัง่ยืน เป็นเร่ืองยำก
• กำรส่งเสริมกำรพฒันำอย่ำงเป็นระบบตำมรำงรถไฟเป็นสิ่งจ ำเป็นอย่ำงเร่งด่วน เพ่ือรับประกนัใน
กำรท ำก ำไร
• อย่ำงไรก็ตำมกฎระเบียบและนโยบำยในปัจจบุนัยงัไม่เพียงพอ และยงัไม่มีกำรก ำหนด
องค์กรท่ีรับผิดชอบอย่ำงชดัเจน

◆มาตรการการแก้ไข (ร่าง)
• กำรด ำเนินโครงกำรพฒันำรอบสถำนีโดย PPP (รัฐและบริษัทเอกชน)
• กำรก ำหนดพืน้ท่ีสำธำรณะรวมถึง Station plaza, Park&Ride
• กำรด ำเนินโครงกำรน ำร่องพฒันำพืน้ท่ีทำงรถไฟตำมโมเดลของญ่ีปุ่ น

ระบบที่ผู้ รับสมัปทำนด ำเนินธุรกิจโดยใช้รำยได้ที่แน่นอน 
(เช่นรำยได้คำ่โดยสำร) เป็นแหลง่ท่ีมำ

นโยบายให้มีการพจิารณาอย่างเจาะลึก
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แผนการขยายผลในอนาคต (ร่าง)

JTTRI ASEAN Office
การประสานงานกบัแต่ละประเทศผ่านการให้ค าปรึกษาระหว่างรัฐบาลและการสนบัสนนุ

การพฒันาธุรกิจรถไฟในเขตเมือง

บริษัทที่เก่ียวข้องกับการพัฒนาทางรถไฟในเขตเมือง
Trading, ผู้ประกอบการรถไฟ, บริษัทท่ีปรึกษา, บริษัทก่อสร้าง ฯลฯ

สนบัสนนุการด าเนินงานตามโครงการพฒันาทางรถไฟในเขตเมืองในกลุ่มประเทศอาเซียน

ตรวจสอบความเป็นไปได้ของการพฒันาประเด็นนโยบาย
MLIT, MOFA, METI, 

สถานเอกอคัรราชทตูแต่ละประเทศ  ฯลฯ

ตรวจสอบความเป็นไปได้ของการพฒันามาตรการสนบัสนนุ
ด้านการเงินของภาครัฐ

JICA, JOIN, JBIC, JRTT, NEXI ฯลฯ

การสนบัสนนุและความร่วมมือการสนบัสนนุและความร่วมมือ

ASEAN Transport Policies
การสนบัสนนุการพฒันาทางรถไฟในเขตเมืองอย่างเป็นรูปธรรมในแตล่ะประเทศอาเซียน

มะนิลา/กรุงเทพ/จาการ์ตา/ฮานอย/อ่ืนๆ

JTTRI
[The Morichi Committee "Research Group on Railway and Area Development”]

การสนบัสนนุการวจิยัและการพฒันาแผนธรุกจิและยทุธศาสตรท์ีเ่ป็นไปได้
ผูเ้ชีย่วชาญ, MLIT, JICA, UR, JRTT, บรษิทัรถไฟ ฯลฯ
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Thank you for your attention
(อาคารรอบๆสถานีโตเกียวที่ได้รับการพัฒนาจากการขายสิทธิทาง
อากาศ)
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