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การศึกษาสวนบุคคลฉบับน้ีมุงพิจารณาประเด็นความสัมพันธไทย–ญี่ปุน ในชวงหลังป 

2557 โดยศึกษา ความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และวิเคราะหโอกาสของไทยในการ
สงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุนอันสืบเน่ืองจากความรวมมือดังกลาว  

ภายหลังการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองในไทยเมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2557 ในชวงแรก
ญี่ปุนมีทาทีแสดงความไมเห็นดวยกับการควบคุมอํานาจของคณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.) 
ตามทาทีของประเทศตะวันตก แตตอมาไดปรับเปลี่ยนทาที สาเหตุหลักคือหว่ันเกรงวา “จีน” จะ
ขยายอิทธิพลทางการเมือง การทหาร และเศรษฐกิจเขามาในไทยเพิ่มมากข้ึนแลวตัดทอนโอกาสทาง
เศรษฐกิจของญี่ปุน ซึ่งกําลังแขงขันกับจีนในการสงออกระบบโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ ในภูมิภาค
อยางเขมขน ตลอดจนตองการรักษาผลประโยชนของภาคเอกชนญี่ปุนในไทย ซึ่งเปนพื้นที่ยุทธศาสตร
สําคัญที่สามารถเสริมสรางผลประโยชนดานการเมือง ความมั่นคง และเศรษฐกิจไดอยางมาก ในขณะ
ที่การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันเปนประเด็นสําคัญของไทย ซึ่งสิ่งหน่ึงที่สามารถชวยใหไทย
บรรลุเปาหมายดังกลาวไดคือ การพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานระบบรางใหไดมาตรฐานสากลและมี
ประสิทธิภาพ อันจะเปนพื้นฐานสําหรับการนําพาประเทศสูความเปนไทยแลนด 4.0 ตลอดจนการ
สรางความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาค ซึ่งในเรื่องน้ีไทยจําเปนตองรวมมือกับตางประเทศเน่ืองจาก
ตองอาศัยระบบเทคโนโลยีและองคความรูที่ทันสมัย  

ขอตกลงการพัฒนารถไฟสูงความเร็วสูงในไทยที่เกิดข้ึนจึงเปนการรุกคืบในเชิงยุทธศาสตร
ของญี่ปุนผานความสัมพันธที่มีกับไทยที่สําคัญที่สุดประการหน่ึงของรัฐบาลอาเบะ และชวยกระตุนให
ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนเปนไปในทางบวกและมีพลวัตรโดยชวยสรางโอกาสใหไทยในการสงเสริม
ความสัมพันธกับญี่ปุน และฝายไทยสามารถกําหนดนโยบายและแนวทางเพื่อสงเสริมความสัมพันธกับ
ญี่ปุนในมิติตาง ๆ โดยใชประโยชนจากความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงไดเปนอยางดี 

รายงานฉบับน้ีมุงที่จะศึกษาและวิเคราะหการดําเนินความสัมพันธดังกลาว โดยผูเขียนไดใช 
(1) ทฤษฎีดุลแหงอํานาจ (Balance of Power Theory) (2) ทฤษฎีการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน 
(Interdependence Theory) (3) ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory) มาอธิบายวา
ปจจัยทางดานภูมิรัฐศาสตร การแขงขันระหวางมหาอํานาจในภูมิภาค ความสัมพันธระหวางประเทศ
ที่แนนแฟนและจําเปนตองพึ่งพากันในทุกมิติ มีผลตอการกําหนดนโยบายและทิศทางการตางประเทศ 
เน่ืองจากการคงความสัมพันธที่ดีตอกันเปนการสมประโยชนของทั้งสองฝายทั้งในเชิงการสรางดุลแหง
อํานาจและในเชิงเศรษฐกิจ สงผลใหฝายญี่ปุนมองขามอุปสรรคหรือเงื่อนไขทางการเมือง ขณะที่ไทย
ตองพยายามรักษาความไดเปรียบในการแขงขัน สรางสภาพแวดลอมที่เอื้อตอการประกอบธุรกิจ 
ความคลองตัวและความสะดวกสบายในการดําเนินธุรกิจ เพื่อดึงดูดนักลงทันญี่ปุน และชาติอื่น ๆ ให
คงอยูในไทยตอไป ซึ่งผูเขียนมองวาทั้งสามทฤษฎีมีความเกี่ยวโยงกันในการสรางความเขาใจดังกลาว 
ตลอดจนผูเขียนไดใช (4) SWOT Analysis มาอธิบายดวยวาปจจัยจากสภาพแวดลอมภายในและ
ภายนอกของ “ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย” มีผลตอการสราง
โอกาสในการสงเสริมความสัมพันธระหวางไทยกับญี่ปุนในดานตาง ๆ  



จ 

ทายสุด ในบทที่  4 ของการศึกษา ผู เ ขียนไดจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายและ
ขอเสนอแนะการดําเนินการสําหรับกระทรวงการตางประเทศและหนวยงานที่เกี่ยวของในทางที่จะ
ตอบสนองตอผลประโยชนแหงชาติทั้งในระยะสั้นและระยะยาว เพื่อขับเคลื่อนการสงเสริม
ความสัมพันธและเตรียมรับมือกับสถานการณในอนาคต 

ในโอกาสที่ทั้งไทยและญี่ปุนกําลังจะเฉลิมฉลองการสถาปนาความสัมพันธทางการทูต
ครบรอบ 130 ปในปน้ี ผูเขียนหวังเปนอยางย่ิงวาการศึกษาเรื่องน้ีจะมีสวนในการสรางความตระหนัก
รูถึงความสําคัญและผลประโยชนอันเกิดจากความสัมพันธที่ดีระหวางไทยและญี่ปุนตอไป 



ฉ 

กิตตกิรรมประกาศ 
 
 

การจัดทํารายงานการศึกษาสวนบุคคลฉบับน้ีจะไมสามารถสําเร็จลงไดเลย หากไมไดรับ
ความอนุเคราะหจากคณะอาจารยที่ปรึกษาทั้ง 3 ทาน ประกอบดวย ศาสตราจารย ดร. ไชยวัฒน  คํ้าชู 
เอกอัครราชทูต ดร. จิตริยา  ปนทอง ผูชวยศาสตราจารย ดร. อัครเดช  ไชยเพิ่ม ที่ไดกรุณาช้ีแนะและ
ใหคําแนะนําที่เปนประโยชนในดานเน้ือหา รูปแบบและโครงสรางรายงาน ตลอดจนกําลังใจอันมีคาย่ิง 
ความรูมากมายที่ผูเขียนไดรับจากทานทําใหสามารถจัดทํารายงานไดแลวเสร็จในชวงเวลาอันจํากัด  
ซึ่งผูเขียนขอแสดงความขอบพระคุณและซาบซึ้งใจมา ณ โอกาสน้ี 

พรอมกันน้ี ผูเขียนขอขอบพระคุณ นายบรรสาน บุนนาค เอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว 
นายณัฐวัฒน  กฤษณามระ อธิบดีกรมพิธีการทูต นายโวสิต  วรทรัพย และนายอัฐกาญจน  วงศชนะมาศ 
รองอธิบดีกรมพิธีการทูต ซึ่งเปนผูบังคับบัญชาตนสังกัดของผูเขียนที่ไดอนุญาตและกรุณาใหโอกาสมา
เขารวมรับการอบรม และขอขอบคุณทุกเพื่อนขาราชการที่ชวยใหความคิดเห็นและเพื่อนขาราชการที่
รับภาระดานการงานระหวางที่ผูเขียนเขารับการอบรม 

ขอขอบพระคุณ เอกอัครราชทูต นงนุช  เพชรรัตน นางสาวภัทรัตน  หงษทอง ผูอํานวยการ
สถาบันการตางประเทศเทวะวงศวโรปการ และเจาหนาที่สถาบันฯ ทุกทานที่กรุณาจัดการฝกอบรมใน
ครั้งน้ีไดอยางดีเย่ียม  

สุดทายน้ี ผูเขียนขอขอบคุณเพื่อนรวมรุนการฝกอบรมหลักสูตรนักบริหารการทูต รุนที่ 9 
ทุกทานที่ไดหยิบย่ืนมิตรภาพและไมตรีจิตใหกันและกันตลอดระยะเวลาการฝกอบรม ซึ่งผูเขียนรูสึก
เปนเกียรติและภาคภูมิใจอยางย่ิงที่ไดเปนสวนหน่ึงของการอบรมในครั้งน้ี 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 

การรวมตัวเปนประชาคมอาเซียนในยุคโลกาภิวัตนสงผลใหไทยในฐานะประเทศสมาชิก
สําคัญมีความจําเปนตองปรับตัวรับความทาทายใหม ๆ ทั้งดานการเมืองความมั่นคง เศรษฐกิจ และ
สังคม โดยรัฐบาลไดตระหนักวาประเด็นสําคัญอยางหน่ึงที่จะทําใหไทยสามารถยกระดับการพัฒนาทั้ง
ของไทยเองและของภูมิภาคไดคือการสรางความเช่ือมโยงกับประเทศสมาชิกในภูมิภาค โดยเฉพาะ
อยางย่ิงประเทศที่มีพรมแดนติดกับไทย อยางไรก็ดี ไทยมีความจําเปนตองพัฒนาระบบโครงสราง
พื้นฐานดานการคมนาคมโดยเฉพาะอยางย่ิงระบบรางใหไดมาตรฐานสากลและมีประสิทธิภาพ  
เพื่อขยายขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ การพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชน และเปน
พื้นฐานสําหรับการนําพาประเทศสูความเปนไทยแลนด 4.0 โดยจะตองเรงพัฒนาโครงสรางระบบราง
และคุณภาพการใหบริการใหสามารถเช่ือมโยงเครือขายและรองรับการขยายตัวของเมืองและพื้นที่
เศรษฐกิจหลักตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตาง ๆ ตลอดจนเช่ือมโยงตอไปยังประเทศเพื่อนบาน ดังน้ัน 
ยุทธศาสตรและแผนพัฒนาที่สําคัญ ไดแก (1) (ราง) กรอบยุทธศาสตรชาติ 20 ป (2560–2579)  
(2) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 (2555–2559) และ (3) ฉบับที่ 12 (2560–
2564) จึงไดบรรจุเรื่องการพัฒนาระบบรางใหเปนโครงขายหลักในการเดินทางและขนสงของประเทศ 
อยางไรก็ดี ไทยจําเปนตองอาศัยระบบเทคโนโลยีและองคความรูจากตางประเทศในการพัฒนาระบบ
รางใหบรรลุวัตถุประสงคของรัฐบาลและความคาดหวังของสาธารณชน การพิจารณาเลือกวาจะใช
ระบบรางของประเทศใดจึงมีความจําเปน โดยตองพิจารณาทั้งมิติทางการเมืองความมั่นคง เศรษฐกิจ 
และสังคม ซึ่งกระทรวงการตางประเทศในฐานะองคกรหลักในการดําเนินการดานการตางประเทศเพือ่
รักษาและสงเสริมผลประโยชนของชาติ ตามที่ปรากฏในแผนยุทธศาสตร  4 ป  กระทรวง 
การตางประเทศ (2558–2561) จึงตองแสดงบทบาทสําคัญในการกํากับดูแลนโยบายการตางประเทศ 
ใหคําปรึกษา ขอเสนอแนะเชิงยุทธศาสตร นโยบายและกลยุทธดานการตางประเทศตอรัฐบาลโดย
อาศัยการมองภาพรวมความสัมพันธระหวางประเทศในสถานการณปจจุบัน ช่ังนํ้าหนักผลดีผลเสีย 
ตลอดจนตองเปนตัวเช่ือมโยงระหวางหนวยงานตาง ๆ  ที่เกี่ยวของ และการเสริมสรางความสัมพันธกบั
ประเทศเปาหมาย นอกจากน้ี ยังตองแสดงบทบาทในการชวยแสวงหาองคความรูจากตางประเทศมา
ขับเคลื่อนการพัฒนาระบบรางใหเปนไปอยางไดมาตรฐานสากลทั้งในเชิงเทคโนโลยีและการบริหาร
จัดการดวย 

รายงานฉบับน้ี ผูเขียนมุงศึกษาเรื่องการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน ชวงหลังป 2557 
ภายหลังการเขาควบคุมอํานาจในการบริหารประเทศของคณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.)  
ซึ่งโจทยเฉพาะหนาประการหน่ึงของรัฐบาลคือการสรางความสัมพันธกับมหาอํานาจโดยเฉพาะกับจีน 
ญี่ปุน และสหรัฐฯ อยางสมดุลและเกื้อกูลตอนโยบายตางประเทศของไทย โดยในชวงน้ันไดเกิด
ปรากฏการณเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางประเทศระหวางไทยกับญี่ปุน จีน ฯลฯ หลายอยางที่



2 

นาสนใจ ทั้งน้ี ผูเขียนจะใชความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงเปนวัตถุในการศึกษา โดยมี
เปาหมายคือการสรางความเขาใจถึงโอกาสของไทยที่จะพัฒนาความสัมพันธกับญี่ปุน สืบเน่ืองจาก
จากความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และการจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายและ
ขอเสนอแนะการดําเนินการของไทยตอญี่ปุนตอไป 

 
1.1 สภาพแวดลอมและความสําคัญของปญหา 

1.1.1  ปจจุบัน ทามกลางบริบทที่วาเอเชียในภาพรวมกําลังผงาดข้ึน (Asia Rising) 
ในขณะที่สภาพภูมิรัฐศาสตรของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตกําลังเปลี่ยนแปลงไปสูการเช่ือมโยง 
(Connectivity) ประเทศตาง ๆ ในอาเซียนเขาดวยกัน ประเทศไทยซึ่งมีที่ต้ังอยูบนศูนยกลางของ 
Mainland Southeast Asia มีศักยภาพพรอมที่จะเปน Hub และสามารถเปนประตูไปสูอาเซียนซึ่ง
เปนตลาดขนาดใหญอันดับ 3 ของโลก (รองจากจีนและอินเดีย) จึงถือเปนพื้นที่ยุทธศาสตรสําคัญที่
สามารถเสริมสรางผลประโยชนดานการเมือง ความมั่นคง และเศรษฐกิจของมหาอํานาจ ตลอดจน
ประเทศตาง ๆ ที่มีเทคโนโลยีระบบรางอันมีรถไฟความเร็วสูงเปนจุดขายสําคัญ นอกจากน้ี การได
ลงทุนยังเปนโอกาสในการขยายอิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตรของตนเองหรือสกัดกั้นประเทศคูแขงขันอื่น ๆ 
และสรางโอกาสในการขยายแผนการที่จะพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานและระบบรถไฟความเร็วสูง
เช่ือมโยงประเทศตาง ๆ ในภูมิภาคดวย 

1.1.2  ญี่ปุนเปนหน่ึงในประเทศเจาของเทคโนโลยีและวิทยาการดานรถไฟความเร็วสูง 
และมีประสบการณการพัฒนามายาวนาน คุณภาพของระบบการบริหารจัดการ การออกแบบ และ
เทคโนโลยีไดรับการยอมรับจากทั่วโลก อีกทั้ งยังถือเปนประเทศผูสงออกเทคโนโลยีดานน้ี  
โดยสภาพแวดลอมทางการเมืองระหวางประเทศและโอกาสทางเศรษฐกิจขนาดมหาศาลไดผลักดันให
ญี่ปุนเห็นความสําคัญและความจําเปนที่ตองเขามามีบทบาทและสวนรวมในการแขงขันน้ี  

1.1.3  การรวมตัวของประชาคมอาเซียนในป 2558 พรอมกับปจจัย “จีน” ซึ่งกําลังเติบโต
และรุกคืบเขามาในภูมิภาคอยางรวดเร็ว มีอิทธิพลอยางมากตอปฏิสัมพันธของญี่ปุนตอไทย โดยญี่ปุน
พยายามเขามารวมมือกับอนุภูมิภาคมากข้ึนเพื่อถวงดุลจีน นโยบายของญี่ปุนตอไทยจึงแยกไมออก
จากยุทธศาสตรปดลอมและแขงขันกับจีนในภาพใหญ สงผลใหญี่ปุนรุกคืบไทยอยางมากกับการสราง
ความเขมแข็งใหกับธุรกิจญี่ปุนในไทย ทั้งน้ี ขอตกลงการพัฒนารถไฟสูงความเร็วสูงในไทยถือเปนการ
รุกคืบในเชิงยุทธศาสตรของญี่ปุนผานความสัมพันธที่มีกับไทยทีส่ําคัญที่สุดประการหน่ึงของรฐับาลอาเบะ 

1.1.4  ในการน้ี การมีพื้นฐานความสัมพันธที่แนบแนนกับไทย โดยญี่ปุนมีผลประโยชนทาง
เศรษฐกิจมหาศาลในแงฐานการผลิตและกระจายสินคาญี่ปุน นับเปนปจจัยที่ชวยใหญี่ปุนสามารถกาว
เขามาทามกลางการแขงขันของหลายประเทศ และอิทธิพลของจีนที่อาจมีขอไดเปรียบเหนือกวาใน
หลายดาน ในสวนของไทยการแขงขันจะชวยสงเสริมความสัมพันธระหวางสองประเทศในมิติตาง ๆ 
และชวยผลักดันแผนพัฒนาการรถไฟของไทยใหกาวไปขางหนา ตลอดจนสรางโอกาสของไทยในการ
สงเสริมความรวมมือกับญี่ปุนตอไป ทั้งน้ี การพัฒนาระบบรางในไทยถือเปนสิ่งที่ญี่ปุนใหความสําคัญ
อยางมาก เพราะจะเปนตัวอยางใหแกประเทศอื่น ๆ ทั้งในและนอกภูมิภาค ไดเห็นถึงนโยบายสงออก
โครงสรางพื้นฐานที่มีคุณภาพ (Quality Infrastructure) ซึ่งเปนจุดขายที่ญี่ปุนพยายามชูวาเหนือกวา
จีนและประเทศอื่น ๆ อยางไรก็ดี โครงการดังกลาวถือเปนโครงการขนาดใหญมาก (Megaproject) 
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ตองใชเงินทุนและทรัพยากรมหาศาล ตลอดจนมีปญหา อุปสรรค และความทาทาย รอคอยอยู
ขางหนาอีกมากมาย ไมวาจะเปนปญหาในเชิงการกอสราง งบประมาณ เสถียรภาพทางการเมืองของไทย
ในอนาคต ความไมแนนอนทางการเมอืง สภาพแวดลอมทางการเมืองระหวางประเทศ ฯลฯ ซึ่งผูเขียน
หวังวาความสัมพันธอันดีระหวางไทยกับญี่ปุนและการดําเนินการที่เหมาะสมของรัฐบาลจะชวย
ผลักดันใหโครงการประสบความสําเร็จอยางย่ังยืนไดในที่สุด และสามารถแสดงใหญี่ปุนเห็นวาไทยยังมี
ศักยภาพพรอมเปนหุนสวนที่สําคัญที่สุดของญี่ปุนในการพัฒนาภูมิภาคตอไป  

 
1.2. คําถามการศึกษา 

1.2.1  ทําไมความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงจึงชวยสรางโอกาสใหแกไทยในการ
สงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน 

1.2.2  ฝายไทยควรดําเนินนโยบายและแนวทางอยางไรตอไป เพื่อสงเสริมความสัมพันธ
กับญี่ปุนในมิติตาง ๆ  

 
1.3  วัตถุประสงคของการศึกษา 

1.3.1  เพื่อศึกษาความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงไทย–ญี่ปุน ในชวงหลังป 2557 
1.3.2  เพื่อวิเคราะหโอกาสของไทยในการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน สืบเน่ืองจาก

ความรวมมือดังกลาว  
1.3.3  เพื่อพิจารณาหาแนวนโยบายและแนวทางการดําเนินการของฝายไทยเพื่อสงเสริม

ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนตอไป 
 
1.4  ขอบเขตการศึกษา วิธีการดําเนินการศึกษา และระเบียบวิธีการศึกษา 

1.4.1  ขอบเขตการศึกษา 
1)  การศึกษาสวนบุคคลฉบับน้ีมุงศึกษาความสัมพันธระหวางไทยกับญี่ปุนในดาน

ความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และจะวิเคราะหวาความรวมมือดังกลาวสามารถสราง
โอกาสของไทยในการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุนไดอยางไร และฝายไทยควรดําเนินการอยางไร
ตอไป 

2)  ขอบเขตของเวลา : ชวงเวลาหลังเดือนพฤษภาคม 2557  
1.4.2 วิธีการดําเนินการศึกษา 

1) ศึกษาคนควาจากเอกสารที่เกี่ยวของ (Documentary Research) เปนหลัก 
โดยจะทําการศึกษาวิจัยจากแหลงขอมูล อาทิ เอกสารทางราชการ สื่อสิ่งพิมพ สื่อออนไลน หนังสือ
และบทความทางวิชาการตาง ๆ และอธิบายในเชิงบรรยาย (Descriptive Analysis) และการ
วิเคราะหเน้ือหา (Content Analysis) 

2)การสัมภาษณ หรือการหารือกับผูที่ เกี่ยวของและมีประสบการณโดยตรง 
ตลอดจนการศึกษาจากคําสัมภาษณในสื่อตาง ๆ รวมทั้งการสังเกตปฏิสัมพันธระหวางทางการไทยกับ
ญี่ปุนจากประสบการณของผูเขียน เพื่อเปนสวนเสริม หรือยืนยันการศึกษาจากเอกสาร 
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1.4.3  ระเบียบวิธีการศึกษา 
1) ในบทที่ 2 จะกลาวถึงแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ ซึ่งใชอธิบายและวิเคราะห

สภาพปญหา และแสวงหาคําตอบ/คําอธิบาย โดยทฤษฎีที่ผูเขียนจะนํามาใชวิเคราะหไดแก (1) ทฤษฎี
ดุลแหงอํานาจ (Balance of Power Theory) (2) ทฤษฎีการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน (Interdependence 
Theory) (3) ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory) และ (4) SWOT Analysis 

2) ในบทที่ 3 จะศึกษาเพื่อทําความเขาใจความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง
ไทย–ญี่ปุน ในบริบทสภาวะแวดลอมระหวางประเทศในปจจุบัน ตลอดจนวิเคราะหโอกาสของไทยใน
การสงเสริมความรวมมือกับญี่ปุนตอไป โดยใชทฤษฎีที่อางถึงในบทที่ 2 เปนกรอบในการวิเคราะห
และทําความเขาใจ รวมถึงการใช SWOT Analysis เพื่อคนหาวาประเด็นใดของ “ความสัมพันธไทย–
ญี่ปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย” เปนขอดี/โอกาสที่ควรไดรับการตอยอด และประเด็น
ใดเปนปญหา/อุปสรรคและขอเสียที่ควรไดรับการแกไขปรับปรุง โดยใชประโยชนจากประสบการณ 
องคความรู และความรวมมือกับญี่ปุน 

3) ในบทที่ 4 จะสรุปขอเสนอแนะเชิงนโยบายและเชิงดําเนินการจากการ
วิเคราะหโอกาสของไทยในการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน สืบเน่ืองจากความรวมมือในโครงการ
รถไฟความเร็วสูง  

 
1.5 สมมติฐานการศึกษา 

ความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงชวยกระตุนใหความสัมพันธไทย–ญี่ปุนเปนไปใน
ทางบวกและมีพลวัตรโดยชวยสรางโอกาสใหไทยในการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน ทั้งน้ี ปจจัย 
“จีน” มีอิทธิพลอยางมากตอปฏิสัมพันธของญี่ปุนตอไทย และฝายไทยสามารถกําหนดนโยบายและ
แนวทางเพื่อสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุนในมิติตาง ๆ โดยใชประโยชนจากความรวมมือในโครงการ
รถไฟความเร็วสูงไดเปนอยางดี  

 
1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

ความเขาใจถึงโอกาสของไทยที่จะพัฒนาความสัมพันธกับญี่ปุนในมิติตาง ๆ สืบเน่ืองจาก
จากความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และขอเสนอแนะเชิงนโยบายและเชิงปฏิบัติการของ
ไทยตอญี่ปุนตอไป  

 
1.7  นิยามศัพทสําคัญ 

รถไฟความเร็วสูง (High–Speed Rail : HSR)  
หมายถึง รถไฟฟาที่สามารถว่ิงดวยความเร็วเฉลี่ยมากกวา 200 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ซึ่งใน

ภาษาญี่ปุนเรียกวา Shinkansen (Shin = New + Kansen = Main Line) เปดใหบริการครั้งแรกเมื่อ 
1 ตุลาคม 2507 ในเสนทางกรุงโตเกียว–นครโอซากา โดยไดรับความชวยเหลือทางการเงินในการ
กอสรางและการวางระบบจากธนาคารโลก ในยุคที่หลายคนมองวาการเดินทางโดยรถไฟกําลังจะจบลง 
เน่ืองจากการพัฒนาการคมนาคมขนสงโดยรถยนตและเครื่องบิน ปจจุบันสามารถขนสงผูโดยสาร 
ชาวญี่ปุนไดประมาณ 400 ลานคนตอป บนเสนทางกวา 2,800 กิโลเมตร มีช่ือเสียงอยางมากในเรื่อง
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ความตรงเวลาและความปลอดภัย โดยไมเคยมีอุบัติเหตุรายแรงเกิดข้ึน และนํามาซึ่งการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจในทั่วทุกภูมิภาคของญี่ปุนที่ชินคันเซนแลนผาน โดยสามารถว่ิงดวยความเร็วเฉลี่ยสูงถึง 320 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง ชินคันเซนไดกลายเปนสวนสําคัญตอชีวิตของชาวญี่ปุน ชวยลดสถิติการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตจากการใชรถบนถนน ชวยกระตุนเศรษฐกิจ สงเสริมการทองเที่ยว ประหยัดพลังงาน 
เช้ือเพลิงและเวลา ชวยใหตนทุนการผลิตตํ่าลงในการขนสงสินคา ทั้งยังชวยยกระดับคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนในเรื่องการเดินทางที่มีความสะดวกสบาย จนกลายเปนสัญลักษณของความทันสมัยของ
ญี่ปุน สงผลกระทบตอเศรษฐกิจ สังคมวัฒนธรรม วิถีชีวิตของชาวญี่ปุนอยางมหาศาล และเปน
ตนแบบของการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงในจีนและไตหวัน ลาสุด บริษัท JR Central ไดพัฒนา
ระบบ HSR จากชินคันเซนไปสู SCMAGLEV (Superconducting Magnetic Levitation) ซึ่งจะ
สามารถว่ิงดวยความเร็วสูงถึงประมาณ 500 กิโลเมตรตอช่ัวโมง พรอมระบบปฏิบัติการที่เปนมิตรกับ
สิ่งแวดลอม สอดรับกับพันธกรณีภายใต Paris Agreement ของญี่ปุน โดยคาดวาจะสามารถเปด
ใหบริการเปนครั้งแรกในป 2570 บนเสนทางโตเกียว–นาโกยา และจะนํามาซึ่งการเปลี่ยนแปลงทาง
เศรษฐกิจและสังคมของญี่ปุนอีกครั้ง1 

One Belt, One Road (หน่ึงแถบหน่ึงเสนทาง) หรือ Belt and Road Initiative (BRI) 
ภาษาจีนคือ “Yi Dai Yi Lu” หมายถึงเสนทางสายไหมยุคใหมซึ่งเช่ือมโยงการคมนาคม

ขนสงทั้งทางบก (One Belt) และทางทะเล (One Road) ระหวางจีน–ยุโรป–เอเชีย–แอฟริกา เขาดวยกัน 
เปนวิสัยทัศนเชิงเศรษฐกิจและเชิงยุทธศาสตรความมั่นคง ตลอดจนเชิงการผูกสัมพันธทางสังคมและ
วัฒนธรรมของจีนซึ่งริเริ่มโดยประธานาธิบดีสี จิ้นผิง เพื่อเปนเครื่องมือสนับสนุนการดําเนินนโยบาย
ตางประเทศของจีนในการขยายความรวมมือกับประเทศเพื่อนบานและประเทศคูคากวา 65 ประเทศ 
และสงเสริมบทบาทของจีนในระดับโลก ตลอดจนเปนการบุกเบิกในการใชการทูตขยายพื้นที่  
การพัฒนารถไฟความเร็วสูงของจีนดวย โดยจีนสงเสริมความรวมมือดานโครงสรางพื้นฐานผานทาง
กลไกทวิภาคีและพหุภาคี และใชธนาคารเพื่อการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานของเอเชีย (Asian 
Infrastructure Investment Bank : AIIB) เปนเครื่องมือ 

ขอริเริ่ม Japan–Mekong Connectivity Initiative 
ขอริเริ่มที่นายฟูมิโอ คิชิดะ ไดประกาศระหวางการแสดงปาฐกถาเมื่อวันที่ 2 พฤษภาคม 

2559 ที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยญี่ปุนหวังใหเกิดความเช่ือมโยงภายในอนุภูมิภาคและเอื้อตอ
การพัฒนาพื้นที่ไดอยางครอบคลุม อาทิ โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ซึ่งไทยมีแผนที่จะ
ขยายและเช่ือมตอ Eastern Seaboard (ซึ่งจะกลายเปน Eastern Economic Corridor : EEC ใน
เวลาตอมา) ไปถึงกาญจนบุรีและทาเรือนํ้าลึกทวายในเมียนมาผาน Southern Economic Corridor 
(SEC) และจะเช่ือมตอกับอําเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแกว ชายแดนไทย–กัมพูชาดวย การเช่ือมตอ
ดังกลาวจะสรางความเช่ือมโยงระหวางเมียนมา–ไทย–กัมพูชา–เวียดนาม หรือการเช่ือมมหาสมุทร
อินเดียและมหาสมุทรแปซิฟกในที่สุด 

 

                                                
1 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “สรุปผลการประชุม IHRA Forum ครั้งที่ 2,” โทรเลข ที่ TYO 1314/2559 
(24 พฤศจิกายน 2559). 
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การพัฒนาพ้ืนท่ีและการสงเสริมการลงทุนบริเวณระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก 
(Eastern Economic Corridor : EEC)  

เปนโครงการขยายและยกระดับโครงสรางพื้นฐานบริเวณ Eastern Seaboard เดิม โดย
ครอบคลุมจังหวัดระยอง ชลบุรี และฉะเชิงเทรา เพื่อรองรับอุตสาหกรรมเปาหมายจํานวน 10 สาขา 
ตัวอยางของโครงการฯ ไดแก การขยายถนนหลวง การพัฒนาเสนทางรถไฟ การยกระดับสนามบิน 
อูตะเภา และการขยายทาเรือนํ้าลึก ฯลฯ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

 

  
บทที่ 2 

แนวคดิทฤษฎแีละวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 
 
2.1  แนวความคิดหรือกรอบทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

2.1.1  ทฤษฎีดุลแหงอํานาจ (Balance of Power Theory)  
ทฤษฎีน้ีเปนหัวใจสําคัญของสํานักสัจนิยม (Realism) ซึ่งเห็นวาดุลแหงอํานาจเปน

สิ่งสําคัญในการธํารงไวซึ่งระเบียบระหวางประเทศ ดังน้ัน เพื่อรักษาความมั่นคงระหวางประเทศเอาไว 
จึงไมควรมีประเทศใดประเทศเดียวเปนมหาอํานาจเด่ียว ทั้งน้ี ดุลแหงอํานาจเปนสิ่งที่เกิดข้ึนทั้งโดย
การจัดระบบและโดยธรรมชาติ เน่ืองจากรัฐภายใตระบบระหวางประเทศมีแนวโนมที่จะเปนปฏิปกษ
กับรัฐที่มีอํานาจเหนือกวาเพื่อถวงดุลอํานาจในระบบ ซึ่งตองอาศัยความรวมมือในกลุมพันธมิตร2 

นักวิชาการ ไดแก A.E.Campbell และ Richard Dean ไดอธิบายถึงแนวทางของ
สมดุลแหงอํานาจวาคือการพยายามรักษาใหกลุมหรือฝายที่เปนคูขัดแยงมีอํานาจเทาเทียมกัน หาก
ฝายใดมีอํานาจเหนือ ประเทศที่เดิมเปนกลางจะตองหันไปสนับสนุนฝายที่ออนกําลังกวา เพื่อรักษา
สมดุล ทําใหไมมีฝายใดกลาเริ่มกอสงครามหรือความขัดแยงรุนแรง3 ขณะที่ Inis Claude อธิบายวา 
“ดุลแหงอํานาจ” มี 2 ความหมาย ๆ หน่ึงหมายถึงสถานการณของความสมดุล หรือมีดุลยภาพแหง
อํานาจ อีกความหมายหน่ึงหมายถึง ระบบของรัฐที่แขงขันกัน เพื่อควบคุมอํานาจในความสัมพันธ
ระหวางกัน โดย “ดุลแหงอํานาจ” ที่หมายถึง ”สถานการณ” อาจแยกไดเปน 2 แบบ ไดแก  
(1) ดุลแหงอํานาจแบบธรรมดา (Simple Balance of Power) เปนความสมดุลในความสัมพันธ
ระหวางมหาอํานาจ 2 รัฐเทาน้ัน และ (2) ดุลแหงอํานาจแบบซับซอน (Complex Balance of 
Power) เปนสภาพการณระหวางรัฐมากกวา 3 รัฐข้ึนไป ดังน้ัน รัฐที่มีอํานาจเขมแข็งไมสามารถ
ครอบงํารัฐอื่นได เพราะรัฐที่ออนแอกวาอาจรวมมือกับรัฐอื่น ๆ เพื่อคานอํานาจหรือสรางสมดุล
อํานาจ4 

การรักษาความสงบเรียบรอยของประเทศตาง ๆ ตามทฤษฎีดุลแหงอํานาจ คือ  
(1) การไมปะทะโดยตรงกับชาติมหาอํานาจ เพราะไมอาจสูหรือเผชิญหนาได แตตองไมบานปลาย 
และสถานการณจะคืนสูความสงบทุกครั้งโดยใชสันติวิธีในรูปแบบตาง ๆ (2) การเรียกรองให
มหาอํานาจมีบทบาทที่สรางสรรค โดยเช่ือวาผลประโยชนในภูมิภาคจะดึงดูดใหชาติมหาอํานาจเขามา
หาและแขงขันกันอยางหลีกเลี่ยงไมได และในที่สุดจะเกิดการถวงดุลกันเองข้ึน ซึ่งในแงบวกก็คือเปน

                                                
2 Milja, Tim Dunne and Smith, Steve, International Relations Theories: Discipline and Diversity, 4th ed. (Oxford 
University Press, 2016), pp.37–40. 
3 Campbell, A.E. and Dean, Richard, Balance of Power. Encyclopedia of American Foreign Policy, 2nd ed. 
Vol.1 (Sage Publications, 2002). 
4 จุลชีพ  ชินวรรโณ, โลกในศตวรรษที่ 21 : กรอบการวิเคราะหความสัมพันธระหวางประเทศ, (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ
แหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2557), หนา 369–370. 
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โอกาสที่ดีของอาเซียนและไทย ตัวอยางไดแกการที่จีนตองการขยายอิทธิพลในภูมิภาค โดยแสวงหา
ความรวมมือกับประเทศตาง ๆ ดวยการดําเนินนโยบาย Belt and Road Initiative (BRI) และ 
การกอต้ัง Asian Infrastructure Investment Bank (AIIB) เพื่อสรางอิทธิพลใหกับจีนเอง5 ซึ่งได
สงผลใหญี่ปุนไมสามารถอยูน่ิงตองดําเนินนโยบายสงออกการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดวยเชนกัน  
โดยใชประโยชนจาก Asian Development Bank ที่มีมากอนแลว ทั้งน้ี นโยบายดังกลาวเปน
ประโยชนในแงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการเช่ือมโยงกันในภูมิภาค และตามทฤษฎีน้ี อาเซียนและ
ไทยไมสามารถละทิ้งการสรางพันธมิตรอื่น ๆ อาทิ สหรัฐฯ สหภาพยุโรป รัสเซีย อินเดีย ได 

2.1.2  ทฤษฎีการพ่ึงพาอาศัยซึ่งกันและกัน (Interdependence Theory) 
ทฤษฎีน้ีถูกสรางข้ึนเพื่อใชอธิบายการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันระหวางประเทศ โดยในชวงแรก

ไดใชอธิบายปรากฏการณที่เกิดข้ึนในยุคการแผขยายอํานาจและการถวงดุลอํานาจทางการเมือง
การทหารในยุคสงครามเย็น และตอมาไดถูกพัฒนาข้ึนเพื่อใชอธิบายปรากฏการณภายหลังยุคสิ้นสุด
สงครามเย็นในป 2532 ซึ่งรัฐตาง ๆ ที่เคยมีความขัดแยงทางการเมืองไดกลับมารวมมือกัน โดย
ประเด็นทางเศรษฐกิจไดกลายเปนประเด็นสําคัญของการเมืองระหวางประเทศ ระบบการพึ่งพาอาศัย
กันและกันทางเศรษฐกิจไดครอบคลุมทั่วโลกและขยายตัวมากข้ึนเรื่อย ๆ ซึ่งเปนผลมาจากความ
เจริญกาวหนาของเทคโนโลยีการสื่อสารระหวางกันจนเกิดภาวะไรพรมแดน ตลอดจนอิทธิพลของ
บริษัทขามชาติที่สูงข้ึนอันเปนผลมาจากความสามารถในการผลิตทางอุตสาหกรรม อิทธิพลของ
องคการระหวางประเทศ องคกรทางสังคมตาง ๆ ก็ไดมีบทบาทตอความสัมพันธระหวางประเทศมาก
ข้ึนโดยที่รัฐไมสามารถควบคุมไดอยางเด็ดขาด กอใหเกิดความสัมพันธที่มีความสลับซับซอน 
(Complex Interdependence) ทั้งหมดน้ีไดสะทอนความชัดเจนและเปนไปไดของทฤษฎีน้ีมาก
ย่ิงข้ึน และปจจุบัน ทฤษฎีน้ีไดกลายเปนแนวคิดทฤษฎีสําคัญในการอธิบายมิติความสัมพันธระหวาง
ประเทศในยุคโลกาภิวัตน  

นักทฤษฎีที่มีช่ือเสียง ไดแก Robert O. Keohane และ Joseph Nye เห็นวารัฐ
เปนตัวแสดงที่ไมสามารถจะดํารงอยูไดโดยตนเองลําพัง แตรัฐจําเปนตองพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน 
โดยการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมีทั้งทางดานการเมืองและความมั่นคง เศรษฐกิจ และสังคม
วัฒนธรรม ซึ่งทุกดานลวนมีความสัมพันธกันอยางใกลชิดและมีผลกระทบตอกัน ตลอดจนสงผลตาง
ตอบแทนซึ่งกันและกัน (Reciprocal Effects) อันเปนผลมาจากการติดตอสัมพันธขามชาติ อาทิ  
การเคลื่อนยายทุน สินคา บุคคล ฯลฯ ขามพรมแดนระหวางประเทศ กอใหเกิดการตอรองเพื่อใหไดสิ่ง
ที่ตองการจากอีกฝายเปนการแลกเปลี่ยน ซึ่งสามารถใหทั้งประโยชนและความสูญเสียในประเด็นที่ทั้ง
สองฝายมีสวนเกี่ยวของรวมกัน ทั้งน้ี นักวิชาการทั้งสองไดใหความสําคัญในประเด็นเศรษฐกิจที่
เกี่ยวของกับความมั่นคงและสวัสดิการ โดยเห็นวาการพึ่งพาอาศัยกันจะเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วเมื่อสังคม
น้ัน ๆ เปนสังคมอุตสาหกรรมที่ทันสมัย ย่ิงสัดสวนของการคาตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ (GDP) 
ขยายตัวข้ึนเทาไร ยอมหมายความวารัฐตองพึ่งพาระบบการคาระหวางประเทศมากข้ึนเทาน้ัน ทั้งน้ี 
การพึ่งพาอาศัยกันยังหมายรวมถึงความรูสึกตางตอบแทนกัน (Sensitivity) และเปนไปในลักษณะ 
การพึ่งพาซึ่งกันและกัน (Mutual Dependence) โดยสถานการณทั้งภายในและภายนอกประเทศจะ
                                                
5 ชาญชัย  คุมปญญา, ทฤษฎีดุลแหงอํานาจในบริบทอาเซียน, [ออนไลน], แหลงที่มา: http://www.chanchaivision.com 
[21 กุมภาพันธ 2559].  
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สงผลใหแตละฝายแสวงหาความรวมมือและการชวยเหลือพึ่งพาซึ่งกันและกัน และลักษณะของการ
พึ่งพาอาศัยจะมีความสลับซับซอนมากข้ึนเรื่อย ๆ  ซึ่งจะกอใหเกิด (1) ความสัมพันธที่สลับซับซอนผาน
ชองทางเลือกที่หลากหลายมากข้ึน (Multiple Channels) ซึ่งมีทั้งความสัมพันธที่เปนทางการและ
ความสัมพันธที่ไมเปนทางการระหวางรัฐบาล ภาคเอกชน องคกรระหวางประเทศ สามารถสงผลให
เกิดการเปลี่ยนนโยบายของแตละประเทศเพื่อใหสอดคลองกับสถานการณและการแกปญหาได  
โดยแสนยานุภาพทางการทหารจะมิใชเครื่องมือหลักที่มีประสิทธิภาพหรือใชไดผลในการดําเนิน
นโยบายตางประเทศและความสัมพันธระหวางรัฐอีกตอไป (แมวายังคงมีความสําคัญอยู) เน่ืองจาก
การใชกําลังทหารอาจไมใชวิธีที่เหมาะสมในการบรรลุเปาหมาย หรือสรางผลกระทบทางลบตอ
เปาหมายสําคัญอื่น ๆ ของรัฐได (2) ระดับการพึ่งพาอาศัยที่เพิ่มมากข้ึนจะลดอํานาจผูกขาดของ
รัฐบาลลง และรัฐบาลตองปฏิบัติตามกฎระเบียบ ขอตกลงระหวางประเทศมากข้ึน โดยตองยอมจํากัด
หรือลดหรืออํานาจอธิปไตยของตนเองลงเพื่อแลกเปลี่ยนกับผลประโยชนและความกาวหนาทาง
เศรษฐกิจ (3) ตัวแสดงที่มิใชรัฐจะมีบทบาทสําคัญมากข้ึน (ตางจากอดีตซึ่งมีการพึ่งพากันระหวางรัฐ
ชาติเทาน้ัน) และประเด็นปญหาตาง ๆ  จะเพิ่มมากข้ึน นโยบายตางประเทศในปจจุบันจึงตองพิจารณา
ใหครอบคลุมประเด็นที่หลากหลาย ซึ่งประเด็นตาง ๆ ก็มีความเกี่ยวของกันมากย่ิงข้ึน หลายประเด็น
เกิดจากนโยบายภายในประเทศแลวสงผลกระทบตอประเทศอื่น ๆ ทําใหไมสามารถจําแนกความ
แตกตางระหวางนโยบายภายในกับนโยบายภายนอกไดอยางชัดเจน โดยผลประโยชนแหงชาติและ
กลุมผลประโยชนจะมีความซับซอนมากข้ึน (4) รัฐในปจจุบันมีเปาหมายยกระดับสวัสดิการของ
ประเทศและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติเปนสําคัญ และการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันจะชวยนําไปสู
ภาวะทันสมัย ซึ่งก็จะนําไปสูการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมากย่ิงข้ึนไปอีก  

อน่ึง การพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันแบงได 2 อยาง คือ 
1) การพึ่งพาที่เทาเทียมกัน (Symmetry หรือ Sensitivity Interdependence) 

คือ การที่รัฐมีความออนไหวตอประเด็นตาง ๆ รวมกันในอัตราสวนที่ใกลเคียงหรือเทาเทียมกัน  
2) การพึ่งพาแบบไมเทาเทียม (Asymmetry หรือ Vulnerability Interdependence) 

คือ การที่รัฐมีความเปราะบางตอประเด็นตาง ๆ รวมกันในอัตราสวนที่ไมเทาเทียมกัน และอาจทําให
อํานาจในการตอรองไมเทาเทียมกัน โดยรัฐที่มีทางเลือกมากกวาจะมีความเปราะบางตอประเด็นน้ัน ๆ  
นอยกวารัฐที่ไมมีทางเลือก หรือมีทางเลือกนอยกวา6 

2.1.3  ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory)  
ทฤษฎีน้ีมีช่ือเสียงมาจากความสําเร็จในการพัฒนาของกลุมยุโรปตะวันตกหลัง

สงครามโลกครั้งที่สอง ซึ่งยึดถือแนวทางการพัฒนาแบบทุนนิยม (Capitalism) หรือเนนการ
ดําเนินการทางเศรษฐกิจแบบเสรี นักทฤษฎีที่สําคัญไดแก Max Weber ซึ่งวางรากฐานแนวคิด 
การมุงสูสังคมสมัยใหม (Modern Society) และ Watt W. Rostow ซึ่งไดเสนอแนวคิดในการสราง
ความเจริญเติบโตตามลําดับข้ัน (Stages of Growth) 5 ข้ัน ไดแก ข้ันที่หน่ึงเปนจุดเริ่มตนจาก 
สภาพสังคมแบบด้ังเดิม ข้ันที่สองเปนการเตรียมตัวเพื่อกาวทะยานไปขางหนา ข้ันที่สามเปนการกาวทะยาน

                                                
6 Keohane, O. Robert and Nye, S. Joseph, Power and Interdependence, 4th ed. (Longman Classics 
in Political Science, 2011). 
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ไปสูการเจริญเติบโตไปอยางมีเสถียรภาพ ข้ันที่สี่เปนการบรรลุสูภาวะที่เจริญเติบโตอยางเต็มที่ และ
ข้ันที่หาเปนการเจริญสูงสุดของสังคม 

ทฤษฎีน้ีมุงเนนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยการเพิ่มผลิตภัณฑมวลรวม
ประชาชาติ (GDP) และโดยอาศัยอุตสาหกรรมเปนตัวนํา เนนการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย การใช
เงินทุนจากตางประเทศ การพัฒนาสังคมเมือง (Urbanization) บทบาทของรัฐในการวางแผนจาก
สวนกลาง (Top–down Planning) การเปดรับเทคโนโลยี คานิยม รูปแบบการทํางาน รูปแบบการ
ผลิต วิถีชีวิต คานิยม การศึกษา องคความรู จากภายนอกประเทศ ตลอดจนเนนการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐาน (Infrastructure) เพื่อสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรม โดยคาดหวังวา ถาพัฒนาสังคมเมือง
ใหเจริญกาวหนาแลว ผลของการพัฒนาจะแพรกระจาย (Trickle down) ไปสูสังคมชนบทอยางทั่วถึง 
อยางไรก็ดี ขอเสียที่อาจเกิดข้ึนไดคือประเทศกําลังพัฒนาเมื่อเนนพัฒนาอุตสาหกรรมและเรงการ
เติบโต อาจจําเปนตองกอหน้ีสาธารณะหรือกูยืมเงินทุนจากตางประเทศ หรือตองยอมรับความ
ชวยเหลือจากตางประเทศ ทั้งในรูปการใหเปลา การลงทุน การมีเงื่อนไขผูกพัน การชวยเหลือทาง
วิชาการ ซึ่งบางครั้งทําใหประเทศเหลาน้ีตองพึ่งพา (dependent) หรือกลายเปนอาณานิคมทาง
เศรษฐกิจของประเทศพัฒนาแลว หรืออยูใน “สภาวะทันสมัย แตไมพัฒนา” (Modernization 
without Development) หรืออาจกลาวไดวามีแตปริมาณ แตไมมีคุณภาพในเน้ือหาสาระน่ันเอง7 

2.1.4  SWOT Analysis  
เปนเครื่องมือในการประเมินสถานการณขององคกรหรือโครงการรูปแบบหน่ึง  

โดยใชการวิเคราะหสภาพแวดลอมเพื่อทําความเขาใจจุดออน จุดแข็ง คนหาโอกาสและอุปสรรคของ
สิ่งที่เราตองการวิเคราะห และนําไปสูการจัดทําขอสรุป โดยเริ่มจากการวิเคราะหสภาพแวดลอม
ภายใน (รูเรา) ไดแก 

1) จุดแข็ง (Strengths) 
2) จุดออน (Weaknesses) 

ทั้งน้ี สภาพแวดลอมภายในเปนตัวแปรที่เราสามารถควบคุมได หมายถึงโครงสราง (Structure) กล
ยุทธ (Strategy) ระบบ (System) รูปแบบ (Style) บุคลากร (Staff) ทักษะความชํานาญ (Skill) 
คานิยมรวม (Shared Value) ประสบการณ (Past Experiences) งบประมาณ (funding) ฯลฯ ซึ่ง
จะมีทั้งดีและไมดี โดยเราจะใชจุดแข็งในการกําหนดกลยุทธ และคนหาจุดออนเพื่อปรับปรุงแกไข 

และสภาพแวดลอมภายนอก (รูเขา) ไดแก 
3)  โอกาส (Opportunities) 
4)  อุปสรรค (Threats) 

 

                                                
7 Wikipedia. Modernization Theory. [Online], Available from: http://em.m.wikipedia.org [2017, July 15].  
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ภาพท่ี 1  Swot Analysis 

ที่มา: Wikipedia. SWOT Analysis. [Online], Available from: https://en.wikipedia.org/wiki/ 
SWOT_analysis [2017, July 13]. 

 
ทั้งน้ี สภาพแวดลอมภายนอกหมายถึง ลักษณะทางเศรษฐกิจ (Economy) 

งบประมาณ (Funding) สังคม (Social) วัฒนธรรม (Culture) ประชากร (Demographics) 
สิ่งแวดลอมทางธรรมชาติ (Environment) การเมือง (Politics) กฎหมายและนโยบาย (Law and 
Policy) รัฐบาล (Government) เทคโนโลยี (Technology) แนวโนมการแขงขัน (Trend) ฯลฯ  
ซึ่งสามารถสรางทั้งประโยชนและอุปสรรคได โดยเราตองพยายามปรับกลยุทธใหสอดคลองและ
พยายามขจัดอุปสรรคตาง ๆ  

ในการน้ี สิ่งที่เราตองดําเนินการคือการคนหาจุดแข็งเพื่อลบจุดออน และคนหา 
กลยุทธสรางความแข็งแกรงภายใตโอกาสที่มีอยู ตลอดจนหลีกเลี่ยงผลกระทบทางลบจากอุปสรรค
ตาง ๆ เพื่อใหองคกรหรือโครงการบรรลุผลสําเร็จและมีประสิทธิภาพที่ดีข้ึน8 

 
2.2  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของ 

2.2.1  ญ่ีปุนปะทะจีน : การแยงชิงอํานาจและอิทธิพลในภูมิภาคเอเชียตะวันออก9 
บทความน้ีเปนการอภิปรายความสัมพันธระหวางญี่ปุนและจีนในบริบทของ 

ขอพิพาทดานดินแดน โดยไดวิเคราะหประวัติศาสตร สถานการณปญหา อธิบายความสัมพันธทาง
เศรษฐกิจระหวางญี่ปุนกับจีน ความสัมพันธดานความมั่นคงระหวางญี่ปุนกับสหรัฐฯ ทามกลางอํานาจ
และอิทธิพลของจีนที่เพิ่มข้ึนในภูมิภาค ความสัมพันธระหวางอาเซียน ญี่ปุน และจีน รวมทั้งนัยยะ
สําคัญตอไทย ตลอดจนขอเสนอใหไทยปรับความสัมพันธกับตางประเทศเพื่อใหสอดคลองกับ
โครงสรางทางอํานาจใหมในภูมิภาค 
  

                                                
8 Wikipedia. SWOT Analysis. [Online], Available from: https://en.wikipedia.org/wiki/SWOT_Analysis 
[2017, May17]. 
9 ไชยวัฒน  ค้ําช,ู ญ่ีปุนปะทะจีน : การแยงชิงอํานาจและอิทธิพลในภูมิภาคเอเชียตะวันออก, วารสารญ่ีปุนศึกษา 31, 2 
(2558): 15–26. 
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2.2.2 Japan’s Export of Infrastructure Systems: Pursuing Twin Goals 
through Development Means10 

บทความน้ีศึกษานโยบายการสงออกโครงสรางพื้นฐานของญี่ปุนในฐานะที่เปน  
(1) เครื่องมือในการขับเคลื่อนและฟนฟูเศรษฐกิจของญี่ปุน และ (2) เครื่องมือในเชิงยุทธศาสตร
การเมืองความมั่นคงกับประเทศในเอเชียเพื่อพยายามสรางสมดุลกับอิทธิพลของจีนที่กําลังมาแรงข้ึน
เรื่อย ๆ โดยผูเขียนไดอธิบายถึงภูมิหลังการกําหนดนโยบายของรัฐบาลญี่ปุนในเรื่องดังกลาว ตลอดจน
ไดวิเคราะหบทบาทของภาครัฐและภาคเอกชนญี่ปุน และการบูรณาการการทํางานรวมกันระหวางทั้ง
สองภาคสวนเพื่อขับเคลื่อนนโยบายดังกลาวในทามกลางภูมิรัฐศาสตรที่ญี่ปุนและจีนมีความขัดแยง 
ตางฝายตางแขงขันและมุงแสวงหาพันธมิตรในภูมิภาค 

2.2.3  ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน11 
จุลสารฉบับ น้ี ศึกษาโครงการ เ ช่ือมโยงระหวางกั นในอาเซียน (ASEAN 

Connectivity) วา ไมเพียงแตเปนความพยายามของรัฐตาง ๆ ในเอเชียตะวันออกเฉียงใตที่มี
เปาหมายในการเช่ือมโยงเชิงกายภาพ การปรับปรุงกฎระเบียบ กฎหมาย หรือการจัดทําโครงการที่มา
สนับสนุนเชิงโครงสราง รวมถึงการสนับสนุนใหเกิดการ “ไปมาหาสู” ของผูคนในภูมิภาคเทาน้ัน 
หากแตยังถูกจับตามองจากมหาอํานาจในภูมิภาคไดแก ญี่ปุนและจีน โดยในสวนของญี่ปุนมีปจจัยที่
เปนแรงผลักดันใหเกิดความสนใจแผนการเช่ือมโยงของอาเซียนไดแก การแขงขันระหวางจีนกับญี่ปุน 
ปจจัยดานภูมิรัฐศาสตร ปจจัยดานการเช่ือมโยงระบบการผลิตระหวางประเทศที่สลับซับซอน 
ผลประโยชนที่จะไดรับจากการเขามามีบทบาททั้งทางเศรษฐกิจ และการเมืองความมั่นคง  

2.2.4  รถไฟความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุน : บทเรียนสําหรับประเทศไทย12 
บทความน้ีศึกษาการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศญี่ปุนเพื่อเปน

บทเรียนสําหรับประเทศไทย เน้ือหาของบทความครอบคลุมเกี่ยวกับวิวัฒนาการของรถไฟความเร็วสูง
ในญี่ปุน เหตุผลและความจําเปนในการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูง รวมถึงหลักการสําคัญในการ
ดําเนินโครงการและการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง และการวิเคราะหถึงบทเรียนสาํหรบัการพฒันา
รถไฟความเร็วสูงในไทย 

2.2.5  ปาฐกถาพิเศษของ ศ.ดร.สุรเกียรต์ิ เสถียรไทย ประธานคณะมนตรีเพ่ือสันติภาพ
และความปรองดองแหงเอเชีย และอดีตรัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศ13 

ปาฐกถาพิเศษภายใตหัวขอ “ความเปลี่ยนแปลงในภูมิสถาปตยทางการเมืองและ
เศรษฐกิจระหวางประเทศในเอเชีย” เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม 2560 ที่กระทรวงการตางประเทศ ซึ่ง

                                                
10 Yoshimatsu, Hidetaka, Japan’s Export of Infrastructure Systems: Pursuing Twin Goals through 
Development Means, The Pacific Review 30, 4 (2017): 494–512. 
11 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559). 
12 เกรียงศักดิ์  เจริญวงศศักดิ,์ รถไฟความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุน : บทเรยีนสําหรับประเทศไทย, วารสารญ่ีปุนศึกษา 30, 1 
(2556): 1–11. 
13 วิทยากรรับเชิญพิเศษ การบรรยายพิเศษในหลักสูตรการฝกอบรมนักบริหารการทูต (นบท.) รุนที่ 9 วันอังคารที่ 18 
กรกฎาคม 2560 ณ หองนราธิป กระทรวงการตางประเทศ. 
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กลาวถึงแนวโนมความเปลี่ยนแปลงของโลกปจจุบันและความทาทาย การเปลี่ยนแปลงทาง 
ภูมิสถาปตยทางการเมืองและเศรษฐกิจระหวางประเทศ ไดแก การผงาดข้ึนของเอเชีย การรวมตัวทาง
เศรษฐกิจ การเงิน การลงทุน นโยบายการเมืองและเศรษฐกิจของมหาอํานาจ ความเช่ือมโยงระหวาง
ประเด็นการเมืองและเศรษฐกิจ ความจําเปนที่จะตองเขาใจเกี่ยวกับนโยบายและยุทธศาสตรของ
ประเทศมหาอํานาจ ตลอดจนไดวิเคราะหเกี่ยวกับนโยบายการตางประเทศและบทบาทดานการ
ตางประเทศของไทย  

 
2.3  ยุทธศาสตรและแผนท่ีเก่ียวของ 

2.3.1  รางกรอบยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ.2560–2579) 
“(2) ยุทธศาสตรดานการสรางความสามารถในการแขงขัน”  

2.3.2  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 พ.ศ.2555–2559 
“5.5 ยุทธศาสตรการสรางความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทาง

เศรษฐกิจและสังคม ใหความสําคัญกับ... 5.5.1 การพัฒนาความเช่ือมโยงดานการขนสงและระบบ 
โลจิสติกสภายใตกรอบความรวมมืออนุภูมิภาคตาง ๆ มุงพัฒนาบริการขนสงและโลจิสติกสที่มี
ประสิทธิภาพและไดมาตรฐานสากล ปรับปรุงกฎระเบียบการคมนาคมขนสงคนและสินคาที่เกี่ยวของ 
พัฒนาบุคลากรในธุรกิจการขนสงและ โลจิสติกส เ ช่ือมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจตามแนวพื้นที่
ชายแดน/เขตเศรษฐกิจชายแดน ตลอดจนเช่ือมโยงระบบการผลิตกับพื้นที่ตอนในของประเทศ” 

2.3.3  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 พ.ศ.2560–2564 
“1.3 ประเด็นการพัฒนาหลักที่สําคัญในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12....1.3.15 การ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสของประเทศเพื่อขยายขีดความสามารถและพัฒนา
คุณภาพการใหบริการเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองและพื้นที่เศรษฐกิจหลัก และสงเสริมการ
พัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกกลุมในสังคม เนนใหเกิดความเช่ือมโยงในอนุภูมิภาคและในอาเซียนอยาง
เปนระบบ โดยมีโครงขายเช่ือมโยงภายในประเทศที่สนับสนุนการพัฒนาพื้นที่ตามแนวระเบียง
เศรษฐกิจตาง ๆ  รวมทั้งพัฒนาระบบบริหารจัดการและการกํากับดูแลใหสอดคลองกับมาตรฐานสากล
...” 

“4.7 ยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกส ที่ผานมาการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสของประเทศประสบปญหาดานความตอเน่ืองในการ
ดําเนินการ และปญหาเชิงปริมาณ คุณภาพ และการบริหารจัดการการใหบริการที่สอดคลองกับ
มาตรฐานสากล ทําใหมีขอจํากัดในการสนับสนุนการพัฒนาประเทศใหมีประสิทธิภาพ...แนวทาง
พัฒนาที่สําคัญ ประกอบดวย (1) การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานขนสง อาทิ พัฒนาระบบรถไฟให
เปนโครงขายหลักในการเดินทางและขนสงของประเทศ พัฒนาโครงขายถนน พัฒนาระบบขนสงทาง
อากาศ และพัฒนาระบบขนสงทางนํ้า (2) การสนับสนุนการพัฒนาระบบขนสง อาทิ การพัฒนา
อุตสาหกรรมตอเน่ืองที่เกิดจากการลงทุนโครงสรางพื้นฐาน และพัฒนาการบริหารจัดการในสาขา
ขนสง...... 
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“4.8 ยุทธศาสตรการพัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม  
(1) เรงสงเสริมการลงทุนวิจัยและพัฒนาและผลักดันการใชประโยชนในเชิงพาณิชยและสังคม... 
(3) พัฒนาสภาวะแวดลอมของการพัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม...”  

“4.9 ยุทธศาสตรความรวมมือระหวางประเทศเพื่อการพัฒนา การพัฒนาระหวาง
ประเทศของไทยในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ยึดหลักคิดเสรี เปดเสรี และเปดโอกาส โดยมุงเนน
การพัฒนาและขยายความรวมมือทั้งดานเศรษฐกิจ สังคม ความมั่นคง และอื่น ๆ กับมิตรประเทศ 
และเปนการขับเคลื่อนตอเน่ืองจากการดําเนินการภายใตแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11... การพัฒนาจึง
มุงเนนในเรื่องการมีเครือขายการเช่ือมโยงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจที่ครอบคลุมและมีการใช
ประโยชนไดเต็มศักยภาพ การเพิ่มระบบหวงโซมูลคาในอนุภูมิภาคและภูมิภาคอาเซียน ประเทศไทย
เปนฐานเศรษฐกิจ การคาการลงทุนที่สําคัญในภูมิภาคอนุภูมิภาค อาเซียน และเอเชีย....แนวทางการ
พัฒนาสําคัญ ประกอบดวย (2) พัฒนาความเช่ือมโยงดานการคมนาคมขนสง โลจิสติกส และ
โทรคมนาคมในกรอบความรวมมืออนุภูมิภาคภายใตแผนงาน GMS, ACMECS, IMT–GT, และ JDS 
และภูมภิาคอาเซียน เพื่ออํานวยความสะดวกและลดตนทุนดานโลจิสติกส....(9) บูรณาการภารกิจดาน
ความรวมมือระหวางประเทศและดานการตางประเทศ (10) สงเสริมใหเกิดการปรับตัวภายในประเทศ
ที่สําคัญ” 

2.3.4  แผนยุทธศาสตร 4 ป กระทรวงการตางประเทศ พ.ศ. 2558–2561 
พันธกิจ 
1. เปนตัวแทนรัฐบาลในการประชุมและเจรจาระหวางประเทศ ปกปอง รักษา 

และสงเสริมผลประโยชนของไทย ในเวทีทวิภาคี พหุภาคี และมีสวนรวมในการกําหนดบรรทัดฐาน
ระหวางประเทศ 

2. เปนองคกรที่กํากับดูแลนโยบายการตางประเทศในภาพรวม ใหคําปรึกษาและ
ขอเสนอแนะเชิงยุทธศาสตร นโยบาย และกลยุทธดานการตางประเทศ ตลอดจนกฎหมายระหวาง
ประเทศแกรัฐบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของของไทย 

4. นําองคความรูจากตางประเทศ มาตรฐานสากล และบรรทัดฐานระหวาง
ประเทศมาชวยขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมไทย 

7. สงเสริมการดําเนินงานดานความรวมมือเพื่อการพัฒนาระหวางประเทศทั้งใน
ระดับทวิภาคีและพหุภาคี 

9. บูรณาการภารกิจดานการตางประเทศกับทุกภาคสวน 
ประเด็นยุทธศาสตร 
2. สงเสริมบทบาทที่สรางสรรคของไทยในการขับเคลื่อนประชาคมอาเซียน โดยมี

กลยุทธขอ 2. ผลักดันบทบาทนําของไทยในการสงเสริมความเช่ือมโยงภายในและภายนอกภูมิภาค... 
3. เสริมสรางสถานะความสัมพันธกับประเทศยุทธศาสตร โดยมีวัตถุประสงค  

(1) ไทยไดรับการสนับสนุนและการยอมรับจากประเทศมหาอํานาจในฐานะศูนยกลางของภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต (2) ไทยมีบทบาทเชิงรุก สามารถรักษาผลประโยชนและมีความสัมพันธที่
สรางสรรคกับประเทศยุทธศาสตร และมีกลยุทธ ขอ (1) ใชความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบของไทยใน
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การสรางอํานาจตอรองกับประเทศยุทธศาสตร (2) รักษาสมดุลความสัมพันธกับประเทศมหาอํานาจ 
(3) ตอยอดความสัมพันธกับประเทศและกลุมประเทศที่มีศักยภาพและเปนมหาอํานาจใหม ๆ  

5. ยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันและความรวมมือทางเศรษฐกิจ โดยมี
วัตถุประสงค (1) ไทยใชประโยชนจากความรวมมือทางเศรษฐกิจกับตางประเทศที่เอื้อตอการเพิ่มขีด
ความสามารถทางเศรษฐกิจของไทย (2) ภาคเอกชนไทยมีเครือขายและองคความรูที่สงเสริมขีด
ความสามารถในการแขงขัน การขยายตลาด ทั้งตลาดเดิมและตลาดใหม (3) ไทยไดประโยชนและ
ไดรับการยอมรับจากภาครัฐและเอกชนในตางประเทศในฐานะหุนสวนทางเศรษฐกิจ และมีกลยุทธ 
ขอ (1) ใชประโยชนจากที่ต้ังและจุดแข็งในภาคเศรษฐกิจหลายสาขาของไทย (2) สงเสริมการสรางขีด
ความสามารถในการแขงขันและความเปนมืออาชีพใหภาคเอกชนไทย (3) สงเสริมการสรางเครือขาย
ธุรกิจ การคา และการลงทุนของภาครัฐและเอกชนไทยในตางประเทศทั้งในตลาดเดิมและตลาดใหม 
(4) พัฒนาความรวมมือและใชประโยชนจากองคความรูดานวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและนวัตกรรม 
(5) พัฒนาความรวมมือดานเศรษฐกิจ โดยเฉพาะดานพลังงาน ความมั่นคงทางอาหารและสินคา
เกษตร (6) ผลักดันความเช่ือมโยงและสงเสริมความรวมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาคและกับภายนอก
ภูมิภาค 

 
2.4  สรุปกรอบแนวคิด 

การจัดทํารายงานการศึกษาฉบับน้ีไดใชกรอบแนวคิดเพื่อศึกษา วิเคราะห และอธิบาย
ปรากฏการณ เพื่อนําไปสูขอสรุปการกําหนดนโยบายและแนวทางดําเนินการ จํานวน 4 กรอบ ดังน้ี 

1) ทฤษฎีดุลแหงอํานาจ (Balance of Power) วิเคราะหการถวงดุลซึ่งกันและกันและการ
แสดงบทบาทที่สรางสรรคทางเศรษฐกิจของญี่ปุนและจีน เพื่อผลประโยชนของทั้งสองฝายและของ
ประเทศในภูมิภาค ทามกลางบริบททั้งภายในและภายนอกประเทศที่เปลี่ยนแปลงไปไดตลอดเวลา 

2) ทฤษฎีการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน (Interdependence Theory) เปนกรอบในการใช
วิเคราะหปจจัยความสัมพันธไทย–ญี่ปุน ซึ่งตองมีการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน ทั้งทางการเมือง 
เศรษฐกิจ และสังคมวัฒนธรรม และใชศึกษาความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และนํามา
วิเคราะหหาคําตอบใหกับแนวทางสงเสริมความรวมมือตอไป 

3)  ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory) วิเคราะหสภาพการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานของไทย โดยเฉพาะการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูง เพื่อแสนอแนะแนวทางการพัฒนาที่
เหมาะสม 

4)  SWOT Analysis สําหรับการวิเคราะหและประเมินจุดออน จุดแข็ง โอกาส และ
อุปสรรคในแงมุมตาง ๆ ภายใตบริบทความสัมพันธระหวางประเทศในปจจุบันและบริบทแวดลอมอื่น ๆ 
ในความสัมพันธไทย–ญี่ปุน เพื่อมุงพัฒนาความรวมมือรถไฟความเร็วสูงกับญี่ปุน และเพื่อทํานายและ
วิเคราะหโอกาสของการบรรลุความสําเร็จของไทยในความรวมมือระบบรางและรถไฟความเร็วสูงใน
อนาคต ตลอดจนใชเปนประโยชนสําหรับการวิเคราะหหาแนวทางความรวมมือและเสริมสราง
ความสัมพันธไทย–ญี่ปุน ในทุกมิติตอไป 
 
 



 

 

 
บทที่ 3 

ผลการศึกษา 
 
 
3.1  สภาพแวดลอมทางยุทธศาสตรในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

การแขงขันเพื่อแผขยายอิทธิพลทางการเมืองของมหาอํานาจไดนําไปสูความตึงเครียดใน
ภูมิภาคเอเชียตะวันออก สงผลใหสถานการณในทะเลจีนใต ทะเลจีนตะวันออก และคาบสมุทรเกาหลี 
เกิดสภาวะความไมแนนอนสูง มีความสุมเสี่ยงที่จะเกิดการเผชิญหนาของชาติที่เกี่ยวของ นอกจากน้ี 
สภาวะเศรษฐกิจในยุโรปและสหรัฐฯ ที่ซบเซา ทําใหมหาอํานาจทางเศรษฐกิจในภูมิภาคอยางจีน 
ญี่ปุน และเกาหลีใต มุงหนาขยายตลาดการคาและการลงทุนไปยังภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมาก
ข้ึน เอเชียตะวันออกเฉียงใตจึงกลายเปนสนามแขงขันที่สําคัญทางเศรษฐกิจ ย่ิงไปกวาน้ัน ในปจจุบัน
จีนและญี่ปุนไดกลายเปนมหาอํานาจทั้งทางเศรษฐกิจและการทหาร14 จึงเรงสรางฐานที่ต้ังในการ
ขยายอิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตร พื้นที่ดังกลาวจึงกลายเปน “สนามดุลแหงอํานาจ” 15 ทั้งทางเศรษฐกิจ
และการทหารอยางแทจริง ในเชิงประวัติศาสตรและสังคมวัฒนธรรม จีนมีความสัมพันธใกลชิดกับทุก
ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต มีคนจีนโพนทะเลจํานวนมากพํานักอยูในทุกประเทศ ในทาง
เศรษฐกิจจีนเปนประเทศคูคาและนักลงทุนลําดับตนในทุกประเทศ ทําใหจีนมีอิทธิพลเชิงนโยบายตอ
ประเทศในภูมิภาคอยางมาก16 โดยในปจจุบันจีนมุงเนนการสงเสริมนโยบายการลงทุนโครงสราง
พื้นฐาน ไดแก One Belt, One Road (OBOR) หรือ Belt and Road Initiative (BRI) และการ
กอต้ังธนาคารเพื่อการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานแหงเอเชีย (Asia Infrastructure Development 
Bank: AIIB) เพื่อตอสูกับความทาทายจากแนวโนมเศรษฐกิจโลกที่ชะลอตัว มีความไมแนนอนสูง 
(Uncertainty) มีแนวโนมไปในทางปกปองทางการคา (Protectionism) คาแรงในจีนที่เริ่มสูงข้ึน 
ปริมาณผลผลิตลนเกิน (Over Capacity) ของอุตสาหกรรมเหล็กซึ่งตองการแหลงระบายออก17 ความ
ขัดแยงในทะเลจีนใตและทะเลจีนตะวันออก ตลอดจนเพื่อสงเสริมการเช่ือมโยงระหวางชาวจีนกับชาติ
อื่น ๆ (People to People Relationship) เพื่อสงเสริมเงินหยวนใหกลายเปนเงินสกุลหลักของโลก 
และเพื่อแผขยายอิทธิพลของจีนในวงกวาง โดยอิทธิพลดังกลาวสามารถรับรูไดผานความสัมพันธอันดีกับ 

                                                
14 จีนขึ้นเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของโลกแทนญ่ีปุนในป 2553 และเพิ่มงบประมาณทางทหารอยางมาก ทําให
ญ่ีปุนตองเพิ่มงบประมาณทางทหารเชนเดียวกัน 
15 สมบูรณ  เสงี่ยมบุตร, สนามดุลแหงอํานาจ, (กรุงเทพมหานคร: บริษัท สํานักพิมพ พ.ศ.พัฒนา จํากัด, 2558). 
16 ปจจุบันดูเหมือนวาอิทธิพลของจีนแซงหนาญ่ีปุนไปมาก โดยการใหความชวยเหลือในรูปแบบตาง ๆ ของจีนแก
ประเทศกําลังพัฒนาในภูมิภาคไดสรางอิทธิพลใหจีนอยางมาก ชวยใหจีนมีมิตรประเทศมากกวาในยุคทศวรรษ 70 
80 อยางเห็นไดชัด ขณะที่ญ่ีปุนมีปญหาเศรษฐกิจซบเซา และดูเชื่องชาลง (Less Active) 
17 วิธีแกปญหาคือการผลักดันใหจีนออกไปสรางทางรถไฟทั่วโลกเพื่อนําเหล็กไปใชประโยชน 



17 

 

“ผูใหญ” ระดับสูงของหลายประเทศ รวมถึงไทยดวย18 BRI จึงนับเปนยุทธศาสตรของจีนซึ่งมีสวนหน่ึงอยู
ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยในสวนของไทยโครงการรถไฟความเร็วสูงและความรวมมอืระบบรางกบัจนี
จะชวยใหจีนมีทางออกสูทะเลดานทิศใตและสรางไทยเปนฐานการผลิตรวมดวย 

อยางไรก็ดี แมวาอิทธิพลของจีนจะสูงข้ึน แตญี่ปุนก็ยังคงมีความสําคัญอยางมากตอทุก
ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยเปนทั้งนักลงทุน และคูคาอันดับตนกับทุกประเทศในภูมิภาค19 
และจากการที่เศรษฐกิจญี่ปุนซบเซา อุปสงคในประเทศตํ่า ตลอดจนความสัมพันธที่ไมคอยดีกับจีน 
สงผลใหบริษัทญี่ปุนจํานวนมากถอนการลงทุนจากจีนและเพิ่มการลงทุนในเอเชียตะวันออกเฉียงใต
แทน ขณะที่ประเทศสําคัญทางเศรษฐกิจอยางเกาหลีใตคอนขางเสียเปรียบจีนและญี่ปุนในแงที่วาเปน
ผูมาทีหลังและมีตนทุนตํ่ากวา จึงมุงเนนตลาดที่ยังไมถูกครอบครองโดยจีนและญี่ปุน อาทิ เวียดนาม
และอินโดนีเซีย20 ดังน้ัน ในเชิงยุทธศาสตร ญี่ปุนจึงใหความสําคัญกับไทยซึ่งมีพื้นที่ต้ังทางภูมิศาสตร
ในลักษณะเปนศูนยกลาง (Hub) โดยธรรมชาติ และมุงเนนรักษาพื้นที่ทางเศรษฐกิจของญี่ปุนในไทย
และอาเซียนผานการดําเนินความสัมพันธเชิงรุกกับไทย ซึ่งนโยบายดังกลาวสอดคลองกับมหาอํานาจ
อยางสหรัฐฯ ซึ่งหว่ันวิตกวาความเขมแข็งข้ึนของจีนจะทาทายสมดุลของภูมิภาค  

สําหรับอาเซียน ปจจัยสําคัญที่จะทําใหการรวมตัวประสบความสําเร็จไดแก “การเช่ือมโยง” 
(Connectivity) โดยในขณะที่ประเทศตาง ๆ ในอาเซียนมีเปาหมายที่จะทําใหโครงการความเช่ือมโยง
อาเซียนประสบความสําเร็จ ประเทศนอกภูมิภาคโดยเฉพาะอยางย่ิงจีนและญี่ปุนไดอาศัยโอกาสน้ี
พยายามเขามาแสดงบทบาทผานการริเริ่มโครงการ การใหงบประมาณสนับสนุน การพยายามเอาชนะ
ในโครงการจัดซื้อจัดจางหรือประมูลโครงการกอสราง รวมทั้งการใหเงื่อนไขแลกเปลี่ยนกับประเทศ
ตาง ๆ เพื่อชวงชิงความเปนผูนําในโครงการเหลาน้ัน โดยจีนอาศัยขอไดเปรียบดานความใกลชิดและ
อิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตร ในขณะที่ญี่ปุนเนนความสัมพันธอันดีและภาพลักษณที่นาเช่ือถือของ
คุณภาพสินคาและบริการ (Quality Infrastructure) เปนจุดขาย21 ทั้งน้ี จีนมักชูประเด็นวาสินคาและ
บริการของตนแมจะมีคุณภาพดอยกวา (โดยอางวาเทคโนโลยีเปลี่ยนแปลงเร็วจึงไมจําเปนตองทุมเงิน
เพื่อซื้อของดีเลิศราคาแพงซึ่งจะลาสมัยอยางรวดเร็ว) แตก็ราคาถูกกวามาก มีเทคโนโลยีที่อยูในระดับ
ใชงานไดดี กอสรางเสร็จเร็วกวา มีเงื่อนไขนอยกวา ทั้งยังใชวิธีทุมเงินจํานวนมากไปกับการใหเงิน
ชวยเหลือในรูปแบบตาง ๆ เพื่อซื้อใจและแสวงหาพันธมิตร ขณะที่ญี่ปุนจะเนนวาสินคาและบริการ
ของตนน้ันแมจะราคาแพงแตมีคุณภาพ คุมคา ปลอดภัย คงทนใชไดนานกวา และเสนอแนะ
แหลงที่มาของเงินทุนที่เหมาะสม โดยกอนจะลงมือดําเนินการไดศึกษาอยางรอบดานเสมอ ไมวาจะ
                                                
18 ลดา  ภูมาศ, ทิศทางนโยบายตางประเทศของไทยตอสาธารณรัฐประชาชนจีนภายหลังป 2558, (รายงาน
การศึกษาสวนบุคคล หลักสูตรนักบริหารการทูต (นบท.) รุนที่ 8, 2559), หนา 27. 
19 ในแงการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (Foreign Direct Investment–FDI) สถิติในป 2557 พบวา ญ่ีปุนเปน 
ผูลงทุนอันดับสอง (รอยละ 18.5) รองจากสหภาพยุโรป (รอยละ 19) และอาเซียนเปนคูคาอันดับสองของญ่ีปุน  
(รอยละ 14.7) รองจากจีน (รอยละ 20.5) ขณะที่ญ่ีปุนเปนคูคาลําดับสามของอาเซียนรองจากจีนและสหภาพยุโรป 
(นรุตม  เจริญศรี, 2559: 4) 
20 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานการณและนโยบายดานเศรษฐกิจของญ่ีปุน/เกาหลีใตตอไทยและภูมิภาค,”  
โทรเลขที่ 1305/898/2559 (16 กันยายน 2559). 
21 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 2, 26. 
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เปนเรื่องผลกระทบสิ่งแวดลอมและสังคม ความคุมคาทางเศรษฐกิจ ประโยชนที่จะตกอยูกับ
ประชาชนที่เกี่ยวของ ฯลฯ ภาพพจนที่ปรากฏออกมาเสมอคือโครงการของจีนเต็มไปดวยความรีบเรง 
ฉับไว ตัดสินใจเร็วแบบ Top–down มุงเนนทางวัตถุ โดยไมสนใจผลกระทบดานสิ่งแวดลอมและ
สังคม ขณะที่โครงการของญี่ปุนเดินหนาไปอยางชา ๆ ทํางานอยางเปนระบบ ปรึกษากับทุกหนวยที่
เกี่ยวของจนตกผลึก รวมถึงตองผานสภาไดเอทพิจารณารอบดานจนดูอืดอาดไมทันใจในสายตาคน
ทั่วไป22 

เราอาจศึกษายุทธศาสตร “การโตกลับจีน” ของญี่ปุนไดจากแผนการเช่ือมโยงในภูมิภาค
อาเซียนจากขอริเริ่ม Japan–Mekong Connectivity Initiative ที่นายฟูมิโอ คิชิดะ รัฐมนตรีวาการ
กระทรวงการตางประเทศญี่ปุน ไดประกาศระหวางการแสดงปาฐกถาเมื่อวันที่ 2 พฤษภาคม 2559 ที่
ประเทศไทย23 ดังแผนที่ซึ่งสรุปภาพรวมโดยกระทรวงการตางประเทศญี่ปุน ดังน้ี 
 

 
 

ภาพท่ี 2  มุมมองดานยุทธศาสตรเศรษฐกิจของรัฐบาลญี่ปุนในการพัฒนาระบบการคมนาคมขนสงใน
อาเซียน 

ที่มา: www.asean.emb–japan.go.jp/asean2025/jpasean–ec03.html (2016, May) 
 
จากแผนที่จะ เห็นไดวาไทยเปนศูนยกลางความสนใจของญี่ปุ นตามแผนน้ี และ 

ความไดเปรียบเชิงแขงขัน (Competitive Advantage) ของไทยคือสถานที่ต้ัง (Location) แผนที่น้ีได
สะทอนใหเห็นวา ญี่ปุนใหความสําคัญกับการเช่ือมโยงภาคพื้นทวีปดวยระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก–
ตะวันตก (East–West Economic Corridor : EWEC) เช่ือมเมียนมา ไทย ลาว เวียดนาม และ
ระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (Southern Economic Corridor : SEC) เช่ือมเมียนมา ไทย กัมพูชา 
                                                
22 สัมภาษณ  นิกรเดช พลางกูร,  ผูอํานวยการกองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ กรมเศรษฐกิจ,  21 
กรกฎาคม 2560. 
23 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ก.  
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เวียดนาม โดยระเบียงเศรษฐกิจทั้งสองเปนเสนทางหลักเช่ือมระหวางมหาสมุทรอินเดียและมหาสมทุร
แปซิฟก โดยมีประเทศไทยเปนศูนยกลาง และญี่ปุนเปนผูสนับสนุนสําคัญในโครงการตาง ๆ  
ที่เกี่ยวของ สอดรับกับแผน Master Plan on ASEAN Connectivity 2025 (MPAC) ของอาเซียน 
ซึ่งประกาศใชในป 2553 ทั้งน้ี มีจุดที่นาสังเกตคือระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต (North–South 
Economic Corridor : NSEC) ซึ่งอยูในความสนใจของจีน กลับไมไดรับการกลาวถึงในยุทธศาสตร
ดังกลาวของญี่ปุน24 ทําใหอาจตีความไดวาระเบียงเศรษฐกิจดังกลาวซึ่งอยูหางจากฐานธุรกิจและ
อุตสาหกรรมของญี่ปุน เปนพื้นที่ที่ตกอยูภายใตอิทธิพลของจีนอยางแทจริง 

โดยสรุปอาจกลาวไดวา ญี่ปุนเกรงวาการแผขยายอํานาจของจีนดวย BRI จะกระทบตอ  
(1) โอกาสทางธุรกิจของญี่ปุนที่จะถูกลดทอนไปโดยปริยาย ดังกรณีความลมเหลวของญี่ปุนใน
โครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทางจาการตา–บันดุง25 (2) การจํากัดการใชทาเรือนํ้าลึกและโครงสราง
พื้นฐานอื่น ๆ ที่ลงทุนโดยจีน และ (3) สภาพแวดลอมในการดําเนินธุรกิจจะเปนไปตามมาตรฐานจีน26 
ดังน้ัน แมอาเซียนจะยังคงมีพื้นที่ทางธุรกิจโครงสรางพื้นฐานการคมนาคมอยูอีกมาก แตเน่ืองจากไทย
เปนที่มั่นสําคัญของธุรกิจญี่ปุน และเปนแหลงกระจายสินคาญี่ปุนไปทั่วโลก กอปรกับไทยยังเปนจุด
ยุทธศาสตรสําคัญในการเสริมสรางผลประโยชนดานการเมืองความมั่นคงของญีปุ่นในเอเชีย และเปน
สวนประกอบสําคัญตอความพยายามปดลอมจีนทั้งในมิติความมั่นคงและเศรษฐกิจ ดังน้ัน ญี่ปุนจะ
ยอมปลอยใหไทยคอย ๆ  ถูกครอบงําโดยจีนไมได ญี่ปุนจึงตองใหความสําคัญกับการจัดวางยุทธศาสตร
สําหรับไทยและอนุภูมิภาค 

 
3.2  สถานะความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนในปจจุบัน 

3.2.1 ภาพรวมความสัมพันธ 
ความสัมพันธไทยและญี่ปุนสามารถสืบสาวไปไดยาวนานกวา 600 ปนับต้ังแตสมัย

อยุธยา มีชาวญี่ปุนจํานวนมากเดินทางไปคาขาย แสวงโชคและโอกาสในกรุงศรีอยุธยา ตอมาไทยและ
ญี่ปุนไดสถาปนาความสัมพันธทางการทูตอยางเปนทางการระหวางกันเมื่อวันที่ 26 กันยายน 2430 มี
การลงนามใน “ปฏิญญาวาดวยทางพระราชไมตรีแลการคาขายในระหวางประเทศสยามกับประเทศ
ย่ีปุน”27 ดังน้ัน ป 2560 จึงถือวาครบรอบ 130 ป ของการสถาปนาความสัมพันธทางการทูตระหวางกัน 

                                                
24 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 24, 26. 
25 กรณีโครงการรถไฟความเร็วสูงในอินโดนีเซียเสนทางจาการตา–บันดุง ความยาว 142 กิโลเมตร ซ่ึงญ่ีปุนพายแพ 
โครงการดังกลาวเปนโครงการที่รวบรัด รวดเร็ว และเกิดปญหาในที่สุด โดยในเบื้องตน อินโดนีเซียประกาศจะดําเนิน
โครงการรถไฟความเร็วสูง และเชิญทั้งจีนและญ่ีปุนมาศึกษาและรวมประมูลโครงการ แตตอมารัฐบาลอินโดนีเซีย
ประกาศยกเลิกโครงการโดยอางวาวงเงินสูง แตแลวกลับประกาศดําเนินการใหมและมอบงานใหจีนอยางรวบรัด ทํา
ใหฝายญ่ีปุนไมพอใจมาก (อักษรศรี  พานิชสาสน, 2559: 74)  
26 สัมภาษณ  กอปรบุญ  แสงมณี,  หัวหนาฝายเศรษฐกิจ สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว (ซ่ึงไดขอมูลจากการ
หารือกับนาย Yuichiro Mori รองผูอํานวยการกอง Second China and Mongolia กรม Asia and Oceanian 
Affairs กต.ญ่ีปุน),  วันที่ 29 กรกฎาคม 2560 
27 ไทยเปนประเทศแรกในเอเชียที่ทําสัญญากับญ่ีปุนในลักษณะน้ี นับเปนสัญญาระหวางประเทศในเอเชียที่ไมเคยตก
เปนอาณานิคมของชาติตะวันตก 
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ที่ผานมามีการแลกเปลี่ยนการเยือนอยางตอเน่ืองในทุกระดับ ทั้งพระราชวงศ ผูนําประเทศ และ
ประชาชน สงผลใหความสัมพันธใกลชิดแนนแฟน 

การที่พระราชวงศของสองประเทศที่มีความใกลชิดกันนับเปนรากฐานสําคัญที่ 
ทําใหเกิดความสัมพันธทวิภาคีที่เปนเอกลักษณและมีความเปนพิเศษกวาความสัมพันธทวิภาคีทั่วไป 
และโดยที่ไทยต้ังอยูในจุดยุทธศาสตรในอาเซียน ทําใหญี่ปุนใหความสําคัญตอไทยเรื่อยมา โดยเฉพาะ
ในดานเศรษฐกิจ ญี่ปุนลงทุนในไทยและทําการคากับไทยอยางตอเน่ือง มีปริมาณการลงทุนของญี่ปุน
ในไทยมากกวาในประเทศอาเซียนอื่น ๆ และญี่ปุนยังคาขายกับไทยมากที่สุดในอาเซียน สงผลให
ประชาชนของสองประเทศมีความผูกพันกัน เห็นไดจากความชวยเหลือที่มีใหกันและกันอยางลน
หลามในคราวที่ญี่ปุนเกิดเหตุแผนดินไหวและสึนามิ และไทยเกิดมหาอุทกภัยเมื่อป 2554 และญี่ปุน
เกิดแผนดินไหวใหญที่เกาะคิวชูเมื่อป 2559 และมีการไปมาหาสูกันและกันเพิ่มข้ึนอยางตอเน่ืองทุกป 

3.2.2 ในดานการเมือง  
การแลกเปลี่ยนการเยือนระดับผูนําที่สําคัญ ไดแก ฝายญี่ปุน นายชินโซ อาเบะ 

นายกรัฐมนตรีญี่ปุนเยือนไทยอยางเปนทางการระหวางวันที่ 17–18 มกราคม 2556 และนายฟูมิโอ  
คิชิดะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศเดินทางเยือนไทยระหวางวันที่ 1–2 พฤษภาคม 2559 
สะทอนถึงความเช่ือมั่นที่ญี่ปุนมีตอไทยและเปนการสงสัญญานอยางชัดเจนวาญี่ปุนใหความสาํคัญและ
พรอมจะกระชับความเปนหุนสวนเชิงยุทธศาสตรรอบดานกับไทย สวนฝายไทย พลเอก ประยุทธ  
จันทรโอชา นายกรัฐมนตรีไทย ไดเยือนญี่ปุนถึง 3 ครั้ง ในป 2558 และไดมีการหารือทวิภาคีกับ
นายกรัฐมนตรีญี่ปุนถึง 6 ครั้ง ภายในระยะเวลา 1 ป ทําใหเกิดการผลักดันความรวมมืออยางรอบดาน 
ไมวาจะเปนความรวมมือดานระบบราง (มีการลงนาม MOC) การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย  
(มีการลงนาม MOI 3 ฝาย กับญี่ปุนและเมียนมา) การเสนอแนวคิดของไทยที่จะพัฒนา Super 
Clusters และเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนติดกับประเทศเพื่อนบาน การสงเสริมสภาพแวดลอมดาน
การลงทุน การเปดตลาดสินคาเกษตร ความรวมมือเพื่อใหไทยเดินหนาสูความเปน Thailand 4.0 
หรือระบบเศรษฐกิจที่ขับเคลื่อนดวยเทคโนโลยีข้ันสูงและนวัตกรรม การดึงดูดนักลงทุนญี่ปุนใหมา
ลงทุนในอุตสาหกรรมที่ไทยมีความโดดเดนอยูแลว ไดแก (1) อุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม  
(2) อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส (3) อุตสาหกรรมการทองเที่ยวกลุมรายไดดีและการทองเที่ยวเชิง
สุขภาพ (4) การเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ (5) อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร และอุตสาหกรรม
ในอนาคต 5 สาขา ไดแก (1) หุนยนตเพื่ออุตสาหกรรม (2) อุตสาหกรรมการแพทยครบวงจร  
(3) อุตสาหกรรมการขนสงและการบิน (4) เช้ือเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ และ (5) ดิจิตัลการพัฒนา
ทรัพยากรมนุษยเพื่อรองรับระบบเศรษฐกิจใหม ตลอดจนความรวมมือดานการเมืองและความมั่นคง 
การพัฒนาในภูมิภาค และความรวมมือในเวทีระหวางประเทศ อาทิ การตกลงแลกเสียงสําหรับการลง
สมัครรับเลือกต้ังในกรอบ UNSC28 

3.2.3 ในดานเศรษฐกิจ 
ญี่ปุนเปนประเทศยุทธศาสตรทางเศรษฐกิจสําคัญลําดับตนของไทย เปนนักลงทุน

อันดับ 1 ของไทยมาอยางตอเน่ือง ดวยจํานวนโครงการที่ย่ืนขอรับการสงเสริมการลงทุนที่เพิ่มข้ึน 

                                                
28 สัมภาษณ  กอปรบุญ  แสงมณี, หัวหนาฝายเศรษฐกิจ สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว,  29 กรกฎาคม 2560. 
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ทุกป (ป 2559 ลงทุนประมาณ 50,000 ลานบาท) ปจจุบันมีบริษัทญี่ปุนจดทะเบียนในไทยประมาณ 
15,000 ราย (ดําเนินธุรกิจจริงประมาณ 7,000 ราย) หอการคาญี่ปุนในไทยใหญเปนอันดับ 2 ของ
ภูมิภาครองจากเซี่ยงไฮ (มีสมาชิกประมาณ 1,730 บริษัท) โดยไทยนับเปนฐานการผลิตที่ใหญที่สุดใน
กลุมประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใตของญี่ปุน ไทยและญี่ปุนมีกลไกสงเสริมความรวมมือทาง
เศรษฐกิจที่สําคัญ 2 กลไก คือ Japan–Thailand Economic Partnership Agreement (JTEPA)  
มีผลใชบังคับต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2550 และ ASEAN–Japan Comprehensive Economic 
Partnership (AJCEP) มีผลใชบังคับสําหรับญี่ปุน ต้ังแตวันที่ 1 ธันวาคม 2551 และสําหรับไทย 
ต้ังแตวันที่ 1 มิถุนายน 2552  

ขณะที่ในดานการคา ญี่ปุนเปนคูคาอันดับ 2 ของไทยรองจากจีน มีมูลคาการคา
รวมระหวางกันมากถึง 1.8 ลานลานบาท โดยมีสินคาสงออกสําคัญของไทยไปญี่ปุนสูงสุด 5 อันดับ
แรก ไดแก (1) รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ (2) ไกแปรรูป (3) เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและ
สวนประกอบ (4) เครื่องจักรกลและสวนประกอบของเครื่องจักรกล (5) เครื่องรับวิทยุโทรทัศนและ
สวนประกอบ ขณะที่ สินคานําเขาสําคัญของไทยจากญี่ปุนสูงสุด 5 อันดับแรก ไดแก (1) เครื่องจักรกล
และสวนประกอบ (2) เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ (3) สวนประกอบและอุปกรณยานยนต  
(4) เครื่องจักรไฟฟาและสวนประกอบ และ 5) เคมีภัณฑ  

การลงทุนของญี่ปุน โดยเฉพาะในดานยานยนตและอิเล็กทรอนิกส นับเปน
อุตสาหกรรมหลักของไทยมาจนถึงปจจุบัน คนไทยตางคุนเคยกับช่ือเสียงของบริษัทจากญี่ปุน ไมวาจะ
เปน Toyota, Nissan, Mazda, Mitsubishi, Honda, Isuzu, Hitachi, Sony ฯลฯ ถือไดวาเศรษฐกิจ
และอุตสาหกรรมของทั้งสองประเทศน้ันมีความเกี่ยวพันกันอยางมากและเกื้อหนุนตอกันและกัน 
ปจจุบัน ไทยยังคงเปนฐานการลงทุน ศูนยกลางในการผลิตและกระจายสินคาที่สําคัญของญี่ปุนใน
ภูมิภาค โดยญี่ปุนมีแนวโนมจะใชรูปแบบลงทุน “Thailand + 1” คือการใชไทยเปนฐานในการลงทุน
และขยายการลงทุนไปยังประเทศเพื่อนบาน เพื่อกระจายความเสี่ยงจากสถานการณการเมือง คาแรง
ของไทยที่เพิ่มสูงข้ึน และการเกิดภัยธรรมชาติ รวมถึงปญหาเศรษฐกิจที่สงผลใหอุปสงคของผูบริโภค
ลดลง โดยญี่ปุนสงเสริมให SMEs และธุรกิจทองถ่ินของญี่ปุนมาลงทุนในไทยมากข้ึน เห็นไดจากการที่
ผูแทนจังหวัดตาง ๆ ของญี่ปุนเดินทางมาจัดกิจกรรมทางเศรษฐกิจในไทยจํานวนมากในชวง 2–3 ปที่
ผานมา และการที่ญี่ปุนแสดงความสนใจ/ความหวงกังวลตอการปรับระเบียบสงเสริมการลงทุนของ
ไทยในโอกาสตาง ๆ เพื่อหวังใหเอื้อประโยชนตอ SMEs และบรรดานักลงทุนญี่ปุน ทั้งน้ี ภายใต
นโยบายการลงทุนใหมของ BOI สาขาที่นักลงทุนญี่ปุนขอรับการสงเสริมมากที่สุด ไดแก สาขา
พลังงานทดแทน สาขาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และนวัตกรรม สาขาการสงเสริมการทองเที่ยว สาขา
การพัฒนาโลจิสติกส 

นอกจากน้ี การสงเสริมการลงทุนของไทยในญี่ปุน ถือเปนมิติใหม ซึ่งที่ผานมาเริ่มมี
ภาคเอกชนของไทยเขามาลงทุนในญี่ปุนมากข้ึน เชน สกีรีสอรท (โดยบริษัท Property Perfect) 
ธนาคาร (ธนาคารกรุงเทพ และธนาคารกสิกรไทย) สายการบิน (การบินไทย Thai Air Asia X และ 
NokScoot) อาหาร (ซีพี และรานอาหารไทย) พลังงานแสงอาทิตย (บานปู) โดย JETRO ไดลงนาม 
MOC กับคณะกรรมการรวมภาคเอกชน 3 สถาบัน (กกร.) เมื่อวันที่ 9 กุมภาพันธ 2558 เพื่อ
สนับสนุนธุรกิจไทยที่มีศักยภาพ อาทิ ธุรกิจรานอาหาร แฟช่ันความงาม บริการ พลังงานทดแทน 
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ฯลฯ เขาไปลงทุนในญี่ปุน นับเปนประเทศลําดับที่ 5 ที่ JETRO แนะนําการเขาไปลงทุนในญี่ปุน และ
เปนประเทศแรกในอาเซียนอีกดวย29 

3.2.4 ความสัมพันธระดับประชาชน30 
ปจจุบันมีคนญี่ปุนอาศัยในไทยประมาณ 70,000 คน และมีคนไทยอาศัยในญี่ปุน

ประมาณ 47,000 คน และนับต้ังแตวันที่ 1 กรกฎาคม 2556 ซึ่งทางการญี่ปุนไดยกเวนการตรวจ 
ลงตราหนังสือเดินทางธรรมดาใหแกนักทองเที่ยวชาวไทย โดยสามารถเดินทางไปพักอยูในญี่ปุนไดเปน
เวลา 15 วัน ญี่ปุนไดกลายเปนจุดหมายการทองเที่ยวอันดับตนของคนไทย จํานวนนักทองเที่ยวชาวไทย
ไดเดินทางไปญี่ปุนสูงข้ึนอยางเปนประวัติการณ โดยในป 2557 มีนักทองเที่ยวไทยเดินทางไปญี่ปุน 
657,570 คน (เปนลําดับที่ 6 รองจากจีน เกาหลีใต ไตหวัน สหรัฐฯ และฮองกง) เพิ่มข้ึนจากป 2556 
ถึงรอยละ 45 ในขณะที่นักทองเที่ยวญี่ปุนมาไทย ในป 2557 มีจํานวน 1,265,307 คน (ลดลงจากป 
2556 รอยละ 17.65 เปนอันดับ 4 รองจากจีน มาเลเซีย และรัสเซีย) เน่ืองจากความวิตกกังวลกับ
ปญหาการเมืองภายในของไทย โดยเฉพาะการที่บริษัทประกันภัยของญี่ปุนไมรับทําประกันการ
ทองเที่ยวไปยังประเทศที่มีภาวะฉุกเฉิน อยางไรก็ดี ในป 2558 ตัวเลขนักทองเที่ยวญี่ปุนไดกลับมา
เปน 1,381,690 คน (เพิ่มข้ึนจากปกอนหนารอยละ 8.98 เปนอันดับ 3 รองจากจีน และมาเลเซีย) 
แสดงใหเห็นถึงความมั่นใจที่นักทองเที่ยวญี่ปุนมีตอสถานการณในไทยมากข้ึน ขณะที่ในป 2558  
มีนักทองเที่ยวไทยเดินทางไปญี่ปุน 796,700 คน (เพิ่มข้ึนจากป 2557 รอยละ 21.2) ลาสุดในป 2559 
มีนักทองเที่ยวไทยเดินทางไปญี่ปุนเพิ่มข้ึนเปน 901,500 คน (เปนลําดับที่ 6 รองจากจีน เกาหลีใต 
ไตหวัน ฮองกง และสหรัฐฯ) ในขณะที่มีนักทองเที่ยวญี่ปุนเดินทางมาเยือนไทยเพิ่มข้ึนเปน 1,439,629 คน 
ทั้งน้ี คนไทยช่ืนชอบอาหาร ดนตรี ภาพยนตร และสินคาตาง ๆ ของญี่ปุน โดยปจจุบันมีรานอาหาร
ญี่ปุนในไทยมากกวา 2,000 ราน ขณะที่อาหารไทยก็เปนที่นิยมในหมูคนญี่ปุนเชนเดียวกัน โดยมี
จํานวนรานอาหารไทยในญี่ปุนกวา 1,000 แหง คนไทยและญี่ปุนตางช่ืนชมวัฒนธรรมของกันและกัน 
ตัวอยางเชนความช่ืนชอบในศิลปะการตอสูมวยไทยของคนญี่ปุน คายมวยไทยจํานวนมากเกิดข้ึนใน
เมืองตาง ๆ ของญี่ปุน นักชกไทยหลายคนเปนที่กลาวขวัญถึงอยูเสมอ เชน “บัวขาว  บัญชาเมฆ”  
มีการจัดทัวรนาเมนทการแขงขันมวยไทยอยางตอเน่ือง ในขณะที่กีฬาหลายชนิดของญี่ปุนก็ไดรับ
ความนิยมในไทย เชน คาราเต ซูโม ไอคิโด เคนโด ยูโด ปจจุบัน เทศกาลไทยในญี่ปุนในหลายเมือง 
ไดแก โตเกียว โอซากา นาโกยา เซนได และชิสึโอกะ ไดรับความนิยมเปนอยางมาก เฉพาะในโตเกียว
มีผูเขารวมงานกวา 300,000 คนในแตละป จนสรางปรากฏการณที่หลายจังหวัดพยายามขอใหสถาน
เอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียวไปชวยสนับสนุนการจัดงานมากข้ึนเรื่อย ๆ ขณะที่งาน Expo ตาง ๆ 
เพื่อประชาสัมพันธการทองเที่ยวและสินคาของญี่ปุนในกรุงเทพฯ ในป 2559 มีผูเขารวมงานกวา 
592,000 คน และยังเกิดปรากฏการณที่คณะผูบริหารจากหลายจังหวัดของญี่ปุนเดินทางมาไทยเพื่อ
ประชาสัมพันธการทองเที่ยวและลงนามความตกลงเพื่อความรวมมือทางธุรกิจ ตลอดจนเกิดการจดัต้ัง
สํานักงานของจังหวัดหลายแหงประจําประเทศไทย และใชไทยเปนฐานในการขยายความรวมมือกับ
ประเทศอาเซียนอื่น ๆ อยางไรก็ดี ภาพดานลบก็คือตัวเลขคนไทยพํานักอยูเกินกําหนด รวมทั้ง
หลบหนีทํางานในญี่ปุนเพิ่มสูงข้ึนเปนอันดับ 2 (รองจากจีน) จํานวนประมาณ 6,000 คนในป 2559 
                                                
29 สัมภาษณ  กอปรบุญ แสงมณี,  หัวหนาฝายเศรษฐกิจ สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว วันที่ 29 กรกฎาคม 2560. 
30 สัมภาษณ  วรณิดา ฉ่ําเฉลิม หัวหนาฝายสารนิเทศ สถานเอกอัครราชทตู ณ กรุงโตเกียว วันที่ 29 กรกฎาคม 2560. 
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อน่ึง เมื่อป 2559 ผลการสํารวจของหนังสือพิมพอาซาฮีชิมบุนของญี่ปุนยังระบุวา คนไทยมีทัศนคติ
เชิงบวกตอญี่ปุนโดยเห็นญี่ปุนเปนตัวแบบที่ดีมากถึงรอยละ 90.831 

 
3.3  การเดินเกมการเมืองไทย–ญ่ีปุน ในป 2557–2558  

หลังจากที่คณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.) เขาควบคุมอํานาจการบริหารประเทศเมื่อ
วันที่ 22 พฤษภาคม 2557 ญี่ปุนตองเผชิญกับสภาวะกลืนไมเขาคายไมออก (dilemma) ในชวงแรก
นายฟูมิโอะ คิชิดะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศญี่ปุนไดแถลงขาวแสดงความเสียใจตอ
เหตุการณดังกลาว32 ขณะที่กระทรวงการตางประเทศญี่ปุนและสถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนประจํา
ประเทศไทยไดเลือกเดินตามสหรัฐฯ โดยลดระดับความสัมพันธกับไทย33 อยางไรก็ดี การดําเนินทาที
ดังกลาวของรัฐบาลญี่ปุนและสถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนฯ ไดสรางความไมสบายใจในหมูนักธุรกิจ
ญี่ปุน โดยนักธุรกิจญี่ปุนเห็นวาเปนการผิดพลาด ไมเขาใจการเมืองไทย และอานเกมไมออก 
โดยเฉพาะอยางย่ิงการไมพยายามติดตอกับ คสช.ในชวงเวลาที่ไทยตองการเพื่อนที่เขาใจมากที่สุด 
ในขณะที่ทีมที่ปรึกษาในทําเนียบรัฐบาลญี่ปุนก็ดูจะอึดอัดกับชองวางที่เกิดข้ึนในความสัมพันธไทย–
ญี่ปุน กอปรกับความหวาดระแวงของญี่ปุนตออิทธิพลของจีน โดยเฉพาะความกลัววาจีนจะฉวย
โอกาสขยายอิทธิพลทางการเมือง การทหาร และเศรษฐกิจเขาไปในไทยและตัดทอนโอกาสของญี่ปุน 
และทําใหผูนําไทยหันเขาหาจีนมากข้ึน สงผลใหเกิดแรงกดดันไปยังรัฐบาลญี่ปุน ทําใหในเวลาตอมา
เอกอัครราชทูตญี่ปุนตองหาทางเช่ือมตอ (Reconnect) กับไทย และนําไปสูการที่ปลัดกระทรวงการ
ตางประเทศซึ่งรักษาการรัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศในขณะน้ันเชิญเอกอคัรราชทตูญีปุ่น
เขาพบหารือ ซึ่งไดนําไปสูการจัดใหปลัดกระทรวงการตางประเทศไทยเดินทางไปโตเกียวและพบกับ
เลขาธิการนายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีวาการกระทรวงสาธารณสุขญี่ปุนซึ่งเปนประธานกลุมมิตรภาพ
รัฐสภาญี่ปุน–ไทยดวย ตลอดจนพบกับบุคคลระดับสูงของญี่ปุนอีกหลายคน เมื่อวันที่ 5 กันยายน 
255734 และในชวงน้ัน ญี่ปุนไดพยายามติดตอฝายไทยเพื่อขอใหนายกรัฐมนตรีเดินทางเยือนญี่ปุนเปน
ประเทศแรกหลังการเยือนอาเซียน35 ซึ่งตอมานายมิโนะรุ คิอุชิ รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวง 
การตางประเทศก็ไดเปนผูแทนพิเศษของรัฐบาลญี่ปุนเดินทางเยือนไทยเมื่อวันที่ 2 ตุลาคม 2557 เพื่อ
เย่ียมคารวะนายกรัฐมนตรีและมอบหนังสือสวนตัวจากนายกรัฐมนตรีอาเบะแสดงความต้ังใจของญีปุ่น

                                                
31 ตรงกันขามกับคนจีนและเกาหลีใตที่หนังสือพิมพอาซาฮีชิมบุนพบวามีทัศนคติเชิงลบตอญ่ีปุน โดยคนจีนนึกถึง
ญ่ีปุนในเรื่องการรุกรานจีนและสงครามตอตานญ่ีปุน ขณะที่คนเกาหลีใตระบุวาญ่ีปุนนารังเกียจและไมนาเชื่อถือ 
(โตะญ่ีปุน, 2559) 
32 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ข. คําแปลแถลงขาวของนายฟูมิโอะ คิชิดะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศญ่ีปุน 
33 ในขณะที่มีกระแสขาววา (1) นักการทูตของญ่ีปุนไดลงทุนสรางความสัมพันธกับรัฐบาลเดิมและกลุมเส้ือแดงไว
มาก จึงเปนเหตุใหสถานเอกอัครราชทูตญ่ีปุนฯ ประเมินการเมืองไทยและ คสช.ในเชิงลบ ซ่ึงยอมสงผลตอการ
ตัดสินใจของรัฐบาลญ่ีปุนอยางหลีกเล่ียงไมได (2) ญ่ีปุนอาจเชื่อวาผลประโยชนที่ไทยไดรับจากการลงทุนของญ่ีปุนมี
ความสําคัญตอไทยมากเกินกวาที่ไทยจะแสดงปฏิกิริยาตอตานญ่ีปุนหากญ่ีปุนหันหลังใหไทยชั่วคราว [เปนประเด็นที่
ละเอียดออน (Sensitive Issue) ซ่ึงสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย]  
34 เปนประเด็นที่ละเอียดออน (Sensitive Issue) ซ่ึงสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย  
35 สัมภาษณ  Keiichi Iwamoto,  ผูอํานวยการกองเอเชียตะวันออกเฉียงใต 1 กระทรวงการตางประเทศญ่ีปุน,  17 
กันยายน 2557 
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ที่จะสงเสริมความรวมมือกับไทย และเชิญนายกรัฐมนตรีเดินทางเยือนญี่ปุน ช้ีใหเห็นถึงการที่ญี่ปุน
ยอมรับวา ในแงการเมืองระหวางประเทศน้ัน การปดประตูคบคากับไทยในชวง 3 เดือนกอนหนาน้ัน
เปนการตัดสินใจที่ผิดพลาดและสงผลกระทบตอผลประโยชนของญี่ปุน ดวยเหตุน้ี วาระของญี่ปุนใน
การดําเนินความสัมพันธกับไทยหลังจากการจัดต้ังรัฐบาลเมื่อเดือนกันยายน 2557 ตอเน่ืองมาจนถึง
กลางป 2558 จึงมีลักษณะประการหน่ึงที่เดนชัดคือ มุงเนนการรักษาพื้นที่ทางเศรษฐกิจของญี่ปุนดวย
ความรีบเรงจนเกือบดูเหมือนวาเปนไปดวยความต่ืนตระหนก (panic) 36 

การกลับลํา (U–Turn) ของญี่ปุนในทางนโยบายดังกลาว นําไปสูการเดินทางเยือนญี่ปุน 
(Official Visit) ครั้งแรกของพลเอก ประยุทธ จันทรโอชา นายกรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 8–10 กุมภาพันธ 
255837 ตามมาดวยการเยือนญี่ปุนอีก 2 ครั้ง ในปเดียวกัน ตลอดจนการหารือระดับผูนํากับ
นายกรัฐมนตรีอาเบะถึง 6 ครั้งในชวงเวลาเพียง 1 ป นําไปสูขอตกลงเรื่องโครงการรถไฟความเร็วสูง 
(ชินคันเซน) เสนทางกรุงเทพฯ–เชียงใหม38 และการปูพื้นฐานไปสูการครอบคลุมความรวมมือระบบ
รางในเสนทางยุทธศาสตรอื่น ๆ รวมไปถึงความตกลง/ความรวมมือตาง ๆ อาทิ การศึกษาการสงออก
โรงไฟฟาถานหินสะอาด เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โครงการดาวเทียมสํารวจโลก โครงการ
บริหารจัดการนํ้า การสงออกยุทโธปกรณทางทหารมายังไทย การยกเลิกการนําเขาอาหารจากพื้นที่
ประสบภัยของญี่ปุน และประเด็นที่ไทยตองการผลักดัน อาทิ ความรวมมือสินคาเกษตร โครงการ
ทวาย การแกปญหาขอบกพรองที่มีนัยสําคัญตอการเดินอากาศตามผลการตรวจสอบขององคการการ
บินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ตลอดจนการจัดต้ัง High Level Joint Commission (HLJC) 39 
เพื่อกระชับความรวมมือดานการคา การลงทุน และภาพรวมเศรษฐกิจระหวางสองประเทศ 
นอกจากน้ี ญี่ปุนยังพยายาม position ไทยในฐานะแนวรวมของญี่ปุนในภูมิภาคเพื่อคานอํานาจจีน 
และขอรับการสนับสนุนของไทยตอประเด็นระหวางประเทศที่ญี่ปุนผลักดัน เชน การปฏิรูปคณะมนตรี
ความมั่นคงแหงสหประชาชาติ และสถานการณในคาบสมุทรเกาหลี ตลอดจนสนับสนุนใหไทยเขารวม 
Trans–Pacific Partnership (TPP)40 

สิ่งที่นาสังเกตประการหน่ึงคือต้ังแตป 2557 เปนตนมา รัฐบาลญี่ปุนไดสงบุคคลสําคัญ
ระดับสูงเดินทางไปเยือนประเทศเปาหมายการสงออกโครงสรางพื้นฐานจํานวนมากและดวยความถ่ีสงู 
โดยนอกจากนายกรัฐมนตรีเองแลว Minister of Land, Infrastructure, Transport and Tourism 
(MLIT) Minister of Foreign Affairs (MOFA) และ Minister of Economy, Trade and Industry 
(METI) ตลอดจนผูแทนระดับสูงของหนวยงานที่เกี่ยวของ ตางมีภารกิจประชาสัมพันธและสงเสริม 
                                                
36 ขอมูลสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย 
37 1. นายกรัฐมนตรีไดทดลองน่ังรถไฟชินคันเซน เสนทางโตเกียว–โอซากา เม่ือวันที่ 10 กุมภาพันธ 2558 
 2. นายกรัฐมนตรีเดินทางเยือนจีนเปนประเทศแรกหลังการเยือนอาเซียน เพื่อเขารวมการประชุมเอเปก ครั้งที่ 22 
ที่ปกก่ิง ระหวางวันที่ 9–11 พฤศจิกายน 2557 
38 ไทย–จีนลงนาม MOU ฉบับแรกเม่ือเดือนธันวาคม 2557 ขณะที่ญ่ีปุน–ไทยลงนาม MOC ฉบับแรกเม่ือเดือน
สิงหาคม 2558 
39 ประชุมครั้งแรกเม่ือวันที่ 27 พฤศจิกายน 2558 ระหวาง ดร.สมคิด  จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรี กับนาย 
โยชิฮิเดะ สุกะ เลขาธิการนายกรัฐมนตรีญ่ีปุน มีรัฐมนตรีสําคัญ ๆ ของญ่ีปุนเขารวมโดยพรอมเพรียง ซ่ึงเปนเรื่องที่
เกิดขึ้นไดยากในระบบการเมืองญ่ีปุน  
40 ขอมูลสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย  
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การขายโครงสรางพื้นฐานจนอาจเรียกไดวาเปนภารกิจ “Top–Level Sales Diplomacy” 41 โดยใน
กรณีของประเทศไทย บุคคลดังกลาวตางเดินทางมาเยือนไทยเพื่อภารกิจดังกลาวอยางตอเน่ืองจนถึง
ปจจุบัน 

 
3.4  การสงออกรถไฟความเร็วสูง (ชินคันเซน) ของญ่ีปุน 

ญี่ปุนเปนประเทศที่ประสบความสําเร็จในการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง (High–Speed 
Rail: HSR) หรือชินคันเซน มาเปนเวลากวา 50 ป และเปนประเทศที่สงออกเทคโนโลยีดังกลาวเปน
อันดับตนของโลก มีจุดขายเรื่องคุณภาพเทคโนโลยีและการใหบริการ ความปลอดภัย (Safety)  
ตรงตอเวลา (Reliability) ใหบริการอยางรวดเร็วตอเน่ือง (High Frequency) บรรทุกผูโดยสารไดมาก 
(Large Capacity) สะดวกสบาย (Comfortable) และประหยัดพลังงาน (Energy Efficiency) 

สภาวะทางเศรษฐกิจภายในประเทศที่ซบเซาทําใหภาคธุรกิจญี่ปุนผลักดันใหรัฐบาลเนนการ
สงออกโครงสรางพื้นฐานเพื่อฟนฟูเศรษฐกิจญี่ปุน ดังน้ัน รัฐบาลญี่ปุนจึงไดกําหนดใหการสงออก
โครงสรางพื้นฐานเปนนโยบายสําคัญ พรอมทั้งออกมาตรการสนับสนุนและสงเสริมภาคธุรกิจ ทั้งใน
ดานการเงิน องคความรู ขอมูลขาวสาร การสรางสภาวะแวดลอมที่เอื้อตอธุรกิจญี่ปุนในประเทศ
เปาหมายโดยการใหความชวยเหลือประเทศเปาหมายแบบ Official Development Assistance 
(ODA) ฯลฯ รวมทั้งการบูรณาการการทํางานระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของของภาครัฐและองคกร
ธุรกิจตาง ๆ ไมวาจะเปน MOFA, MLIT, METI, MOF, Nippon Keidanren, Nissho (Japan 
Chamber of Commerce and Industry) เพื่อขับเคลื่อนนโยบายดังกลาว ซึ่งมีผลในดาน
ยุทธศาสตรการเมืองความมั่นคงของญี่ปุนในภูมิภาคไปพรอมกันดวย42 

ปจจุบัน ญี่ปุนกาวออกไปสูตลาดรถไฟความเร็วสูงอยางมั่นใจ โดยมียุทธศาสตรในการ
สงออกเทคโนโลยีชินคันเซนอยางชาญฉลาด กลาวคือนําเสนอใหเปน “Tool for Development” 
แทนที่จะเปนการขายของเชิงพาณิชยแบบ Hard Sell เทาน้ัน โดยมีคําขวัญวา “Shinkansen is not 
only transportation. It is transformation.” กลาวคือเปนเครื่องมือที่จะนํามาซึ่งการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจตลอดเสนทาง ประเทศที่เปนเปาหมาย “ลูกคา” ของญี่ปุน ประกอบดวยประเทศที่ใชระบบ
ชินคันเซนของญี่ปุนอยูแลว ไดแก ไตหวันและสหราชอาณาจักร ประเทศที่มีความรวมมือวาจะใช
ระบบของญี่ปุน ไดแก ไทย อินเดีย สหรัฐฯ43 และประเทศที่มีแผนจะพัฒนาระบบชินคันเซน ไดแก 
สิงคโปร และมาเลเซีย โดยอินเดียมีโครงการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง และกึ่งความเร็วสูงใน
หลายเสนทางที่นาสนใจ สวนมาเลเซียมีโครงการในเสนทางกัวลาลัมเปอร–สิงคโปร ซึ่งเปนโครงการที่
ญี่ปุนตองขับเค่ียวกับจีนตอไป 

 

                                                
41 Yoshimatsu, Hidetaka, Japan’s Export of Infrastructure Systems: Pursuing Twin Goals through 
Development Means, The Pacific Review 30, 4 (2017): 498. 
42 Ibid., (2017): 500. 
43 โครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทาง Dallas–Houston ซ่ึง JR Central จะใหความชวยเหลือดานเทคนิครถไฟ
ความเร็วสูง และการนําเทคโนโลยีใหมไดแก Linear Shinkansen ความเร็ว 500 กิโลเมตรตอชั่วโมง มาใชใน
เสนทาง New York–Washington DC  
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3.5  ระบบรางและสถานะของโครงการรถไฟความเร็วสูงของไทย44 
ระบบรางของไทยมีจุดเริ่มตนกอนหลายประเทศในภูมิภาค โดยเสนทางแรก ไดแก 

กรุงเทพฯ–อยุธยา เมื่อป 243945 ภายหลังจากการเกิดข้ึนของระบบรางในญี่ปุน 24 ป46 การกอสราง
มีจุดศูนยกลางอยูที่กรุงเทพฯ และกระจายออกไปสูภูมิภาคตาง ๆ อยางไรก็ดี การพัฒนาที่ชะงักงันทํา
ใหไทยถูกหลายประเทศแซงหนาไปไกล ปจจุบัน แมวารถไฟจะเปนรูปแบบการขนสงมวลชนและ
ขนสงสินคาที่มีขอไดเปรียบการขนสงประเภทอื่น ๆ หลายดาน แตรถไฟไทยมีบทบาทคอนขางนอยใน
การตอบสนองความตองการของประชาชน และการบริหารงานของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 
ประสบภาวะขาดทุนมาโดยตลอด47 รถไฟไทยในปจจุบันมีเสนทางเพียง 4,000 กิโลเมตร ครอบคลุม 
47 จังหวัด ทางรถไฟของไทยสวนใหญเปนทางเด่ียว มีสัดสวนทางคูเพียงรอยละ 9 ของเสนทางรถไฟ
ทั่วประเทศ หรือเพียง 380 กิโลเมตร สามารถเดินรถขนสงสินคาดวยความเร็วเฉลี่ยเฉลี่ยเพียง 40 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง และขนสงผูโดยสารดวยความเร็วเฉลี่ยเพียง 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมงเทาน้ัน48 
ขอเท็จจริงอีกประการซึ่งทุกฝายยอมรับกันคือ ระบบรางของไทยอยูในสภาพทรุดโทรม ขาดการ
บํารุงรักษาที่ดี ทั้งยังมีปญหาหลายอยาง อาทิ ปญหาระบบอาณัติสัญญาณ ปญหาการขาดแคลนรถจักร
และลอเลื่อน และปญหาจุดตัดทางรถไฟเสมอระดับโดยเฉพาะทางลักผาน สงผลใหไทยถูกจดัอนัดับให
มีคุณภาพโครงสรางพื้นฐานระบบรางเปนอันดับที่ 77 ของโลก และระบบรางของไทยยังอยูในอันดับที่
แยกวาเวียดนาม ซึ่งมีคุณภาพรางติดอันดับ 52 ของโลก49 ดังน้ัน ไทยจึงจําเปนตองปรับเปลี่ยนตัวเอง
และพัฒนาเทคโนโลยีใหม ๆ อยางจริงจัง  
 
ตารางท่ี 1  คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานระบบรางเปรียบเทียบ 
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ที่มา : Quality of Railroad Infrastructure, The Global Competitiveness Report 2016–2017  

                                                
44 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานะและอุปสรรคความรวมมือระบบรางไทย–ญ่ีปุน/ไทย–จีน,” โทรเลข ที ่1305/741/2559 
(15 สิงหาคม 2559). 
45 ดวยเหตุผลทางการเมืองในยุคลาอาณานิคมและเหตุผลทางเศรษฐกิจเปนสําคัญ 
46 ญ่ีปุนเปดการเดินรถไฟสายแรกเสนทางโตเกียว–โยโกฮามา เม่ือป 2415 
47 นคร จันทศร. ชางรถไฟ. พิมพครั้งที่ 2, 2555: 6–19. 
48 ขาว TNN, ไทยเตรียมเปดตัวโครงการรถไฟไทย–จีน, [ออนไลน], แหลงที่มา: YouTube [16 ธันวาคม 2558]. 
49 อักษรศร ี พานิชสาสน. โครงการรถไฟไทย–จีน : ขอเท็จจริงและขอเสนอแนะ, (สํานักงานคณะกรรมการวิจัย
แหงชาต,ิ 2559). 
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นับแตรัฐบาลชุดปจจุบันเขามาบริหารประเทศและมีนโยบายที่ ชัดเจนในการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานของไทย ญี่ปุนเปนชาติหน่ึงที่ไดรวมมือพัฒนาระบบรางกับไทย โดยไทยและญี่ปุนได
ลงนามบันทกึความรวมมือ (Memorandum of Cooperation: MOC) ระบบรางรวมกันแลว 5 ฉบับ50 
ซึ่งครอบคลุม (1) รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ–เชียงใหม ระยะทาง 672 กิโลเมตร (2) รถไฟทางคูและ
รถไฟขนสงสินคา (Freight Transport) เสนทางระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (Southern Economic 
Corridor: SEC) กาญจนบุรี–กรุงเทพฯ–ฉะเชิงเทรา–แหลมฉบัง / อรัญประเทศ ระยะทาง 574 
กิโลเมตร51 (3) รถไฟทางคูเสนทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก–ตะวันตก (East–West Economic 
Corridor) แมสอด–พิษณุโลก–ขอนแกน–มุกดาหาร ระยะทาง 900 กิโลเมตร52 โดยไทยไดพยายาม
ช้ีแนะใหญี่ปุนฉวยโอกาสที่จีนไมไดใหความสําคัญกับเสนทางน้ี53 ซึ่งญี่ปุนก็รับฟงและไดศึกษาพรอม
แนะนําใหไทยจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษใหมข้ึนที่จังหวัดขอนแกนเพื่อเพิ่มอุปสงคการใชงานในเสนทางน้ี 
ซึ่งไทยก็เห็นดวยกับขอเสนอ โดยเห็นวาควรจัดต้ังเปน “BioPolis”54  

นอกจากน้ี ญี่ปุนแสดงความสนใจที่จะทําการศึกษารถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ–
มาเลเซีย และเอกชนญี่ปุนยังไดเขารวมการพัฒนารถไฟฟาในเขตเมืองของไทย ไดแก สายสีมวง 
เสนทางบางใหญ–เตาปูน และกําลังดําเนินโครงการรถไฟฟาสายสีแดงเสนทางบางซื่อ–ดอนเมือง 
ตลอดจนแสดงความสนใจที่จะเขารวมโครงการรถไฟฟาสายอื่น ๆ ของไทยในอนาคต ทั้งน้ี จนถึง
ปจจุบันมีการประชุมคณะทํางานรวมดานระบบรางไทย–ญี่ปุนแลวจํานวน 8 ครั้ง โดยมีขอสังเกตวา 
ญี่ปุนมีเจาหนาที่จากหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของมาประจําการที่ประเทศไทย อาทิ ผูเช่ียวชาญของ
กรมรถไฟ MLIT ซึ่งถูกสงมาประจําที่สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)/ ผูแทน 
JICA ประจํากรุงเทพฯ/ เจาหนาที่พิเศษ (Special Official) ประจําสถานเอกอัครราชทูตญี่ปุน และมี
การประสานงานและแลกเปลี่ยนขอมูลกับหนวยงานของไทยอยางสม่ําเสมอ55 อน่ึง กระทรวงการ

                                                
50 ความรวมมือในลักษณะรัฐตอรัฐ ซ่ึงลงนามโดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมของไทยและรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงที่ดิน โครงสรางพื้นฐาน การขนสง และการทองเที่ยว (MLIT) ของญ่ีปุน 
51 ญ่ีปุนใหความสําคัญกับเสนทางน้ีมาก เน่ืองจากมีบริษัทญ่ีปุนดําเนินธุรกิจในพื้นที่ตามแนวเสนทางน้ีจํานวนมาก 
การพัฒนาระบบขนสงสินคาทางรางจะชวยเพิ่มผลกําไรใหแกธุรกิจญ่ีปุนจากการขนสงสินคาที่ตนทุนต่ําลง เสนทางน้ี
จะสรางโอกาสการเชื่อมกับทาเรือนํ้าลึกทวายของเมียนมาในอนาคต และคาดวาจะเปนสวนสําคัญตอการตัดสินใจ
ลงทุนในทาเรือนํ้าลึกทวายของญ่ีปุนที่จะใชเสนทางผานไทย กัมพูชา เวียดนาม และออกไปสูญ่ีปุนไดใกลที่สุด 
(Leader Crew, 2560). 
52 ในการเยือนญ่ีปุนของนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรี ระหวาง 4–8 มิถุนายน 2560 ฝายไทยได
ผลักดันใหรัฐบาลญ่ีปุนพิจารณาโครงการระบบรางเสนทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก–ตะวันตก (EWEC) ซ่ึงเปน
สวนหน่ึงของเสนทางยุทธศาสตรที่จะเชื่อมภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตกับภูมิภาคเอเชียใต และจะเอ้ืออํานวยตอ
การขยายการคาและการลงทุนในอนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง ซ่ึงฝายญ่ีปุนตอบรับที่จะจัดทําการศึกษาเสนทาง EWEC ใหม
แบบเต็มรูปแบบ โดยไมไดคํานึงเฉพาะเศรษฐกิจในปจจุบัน แตคํานึงถึงศักยภาพในระยะยาวของเสนทางน้ี 
53 กระทรวงการตางประเทศ, “สรุปผลการหารือระหวางนายอิซุมิ ทปษ.พิเศษ นรม.ญ่ีปุนกับรอง นรม.สมคิด, โทรเลข ที่ 
1305/1186/2559 (15 ธันวาคม 2559). 
54 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานะความรวมมือระบบรางไทย–ญ่ีปุน, โทรเลข ที ่1305/260/2560 (2 มีนาคม 2560). 
55 สัมภาษณ  ยอดยิ่ง  ศุภศรี,  นักการทูตชํานาญการ หัวหนาฝายเศรษฐกิจญ่ีปุน กรมเอเชียตะวันออก,  24 
กรกฎาคม 2560 
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ตางประเทศญี่ปุนไดสงเจาหนาที่พิเศษซึ่งมีภารกิจประสานงานกับเจาหนาที่ทองถ่ินและภาคธุรกิจ/
รวบรวม/ถายทอดขอมูลเกี่ยวกับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานในประเทศน้ัน ๆ โดยจากขอมูลเมื่อ
เดือนตุลาคม 2559 พบวาเจาหนาที่ดังกลาวมีจํานวนถึง 54 คนใน 17 สถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนใน
เอเชีย นอกจากน้ี ยังไดออกหนังสือ ‘Quality Infrastructure Investment Casebook’ ฉบับ
ภาษาอังกฤษเพื่อประชาสัมพันธเทคโนโลยีข้ันสูงของญี่ปุนดวย สะทอนใหเห็นถึงความสําคัญที่รัฐบาล
ญี่ปุนมีตอการสงออกโครงสรางพื้นฐานเปนอยางดี56 

ในสวนของรถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ–เชียงใหม บันทึกความรวมมือฉบับที่ 5 
ยืนยันการใชระบบชินคันเซนในเสนทางดังกลาว โดยแยกการดําเนินการเปน 2 ระยะ ไดแก ระยะที่ 1 
กรุงเทพฯ–พิษณุโลก (384 กิโลเมตร) และระยะที่ 2 พิษณุโลก–เชียงใหม (288 กิโลเมตร)57 โดยทั้ง
สองฝายจะรวมมือเพื่อพัฒนาเมืองและพื้นที่รอบสถานีในเชิงพาณิชย (Regional Development) 
ซึ่ฅงในระยะแรกจะพัฒนาสถานีรถไฟบางซื่อ นครสวรรค และพิษณุโลก ขณะน้ี ข้ันตอนการสรุปผล
การวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอม (Environmental Impact Assessment: EIA) ของเสนทาง
ระยะที่ 1 ไดเสร็จสิ้นแลว และ JICA จะทําการศึกษาความเปนไปได (Feasibility Study: FS) เสร็จ
ภายในกันยายน 2560 โดยหลังจากที่สองฝายเห็นชอบตอ FS แลว จะใชเวลาออกแบบในรายละเอียด
อีกประมาณ 1 ป ทั้งน้ี ขณะน้ี สิ่งสําคัญที่ยังรอตกลงกันก็คือรูปแบบการลงทุน ซึ่งในช้ันน้ี ฝายญี่ปุน
แนะนําใหรัฐบาลลงทุนเองทั้งหมด58 

 

                                                
56 Yoshimatsu, Hidetaka. Ibid. (2017): 498. 
57 เน่ืองจากตาม Interim Report ของญ่ีปุนพบวาหากดําเนินการสรางเสนทางกรุงเทพฯ–เชียงใหมพรอม
กันทีเดียวทั้งเสน อุปสงคการใชงานจะต่ําและผลตอบแทนไมคุมทุน โดยอัตราความคุมคาทางเศรษฐกิจ 
(Economic Internal Rate of Return: EIRR) อยูที่รอยละ 9 ขณะที่ตามเกณฑของสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) โครงการที่คุมคาจะตองมี EIRR สูงกวารอยละ 13 
ดังน้ันจึงจะตองมีการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีควบคูไปกับการสรางระบบรางเพื่อกระตุนอุปสงคและความ
เจริญของเมืองตามเสนทาง โดยญ่ีปุนเห็นวาพิษณุโลกเปนเมืองใหญมีศักยภาพพอที่จะรองรับการพัฒนา
พื้นที่ได นอกจากน้ีก็เพื่อใหคนไทยไดคุนเคยกับรถไฟความเร็วสูงกอนที่จะสรางเสนทางระยะที่ 2 ตอไป 
(สัมภาษณ  สรินธร วิญูประดิษฐ สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.) วันที่ 3 สิงหาคม 2560) 
58 สัมภาษณ  สรินธร วิญูประดิษฐ,  สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.),  3 สิงหาคม 2560  
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ภาพท่ี 3  แนวรถไฟ ไทย–จีน–ญี่ปุน 

ที่มา : www.prachachat.net [ออนไลน] (12 มกราคม 2559) 
 
ลาสุด ในการเยือนญี่ปุนของนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรี ระหวาง 4–8 

มิถุนายน 256059 ฝายญี่ปุนยังไดแสดงความสนใจเขารวมการประมูลโครงการรถไฟความเร็วสูงเขาสู
พื้นที่ Eastern Economic Corridor (EEC)60 เสนทาง อยุธยา–กรุงเทพฯ–ชลบุรี–ระยอง (เช่ือมทา
อากาศยานดอนเมือง–สุวรรณภูม–ิอูตะเภาดวย) ซึ่งคาดวาจะเปดใหประมูลไดภายในป 256061 
 

                                                
59 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ค.  
60 ยกระดับจาก Eastern Seaboard สูการเปน Hub ในภูมิภาค โดยเนนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 
(ระบบราง/ทาเรือ/ทาอากาศยาน) การจัดตั้งอุตสาหกรรมชั้นนํา (Advanced Industries) ศูนยวิจัย เมือง
อัจฉริยะ (Smart Cities) ในพื้นที่ 3 จังหวัด (ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง) 
61 ขณะน้ีอยูระหวาง รฟท. ศึกษารูปแบบการรวมทุน และจะเสนอคณะกรรมการนโยบายการใหเอกชนรวม
ลงทุนในกิจการของรัฐพิจารณา กอนเปดการประมูลตอไป 
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ภาพท่ี 4  แนวเสนทางไฮสปดเทรน อยุธยา–อีอีซ ี
ที่มา : www.prachachat.net [ออนไลน] (มิถุนายน 2560) 

 
จากขอมูลขางตนจะเห็นไดวาโครงการรถไฟความเร็วสูงระหวางไทยกับญี่ปุนเสนทาง

กรุงเทพฯ–พิษณุโลก มีความคืบหนาในการเจรจาและงานสํารวจภาคสนามไปแลวในระดับหน่ึง แตยัง
ตองรอผลการสํารวจและสรุปรายละเอียด กอนการเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีใหลงนามในสัญญาได 
และเริ่มดําเนินการอยางเปนรูปธรรมตอไป ขณะที่โครงการรถไฟความเร็วสูงระหวางไทยกับจีน 
เสนทางกรุงเทพฯ–นครราชสีมา ผานความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีไปแลว และเตรียมการลงนาม
สัญญาในเดือนสิงหาคม 2560 โดยไทยจะเปนผูลงทุนเองทั้งหมด62 และนายกรัฐมนตรีไดอาศัยอํานาจ
ตามมาตรา 44 ของรัฐธรรมนูญ (ฉบับช่ัวคราว) พ.ศ.2557 ยกเวนกฎหมายที่เกี่ยวของหลายฉบับ63  
ซึ่งไดรับการวิพากษวิจารณจากสาธารณชนอยางกวางขวาง ดังน้ันในช้ันน้ี จีนจึงเดินหนาแซงญีปุ่นไปแลว 
1 กาวใหญ คําถามที่เกิดข้ึนคือ โครงการรถไฟความเร็วสูงและโครงการระบบรางตาง ๆ ระหวางไทย
กับญี่ปุนขางตนจะคืบหนาตอไปบนเงื่อนไขอยางไร เมื่อการดําเนินการในโครงการรถไฟความเร็วสูง
ระหวางไทยกับจีนเปนตัวอยางใหเห็นในลักษณะดังกลาวแลว และหากโครงการของญี่ปุนสามารถ
เดินหนาไปถึงจุดเดียวกับจีนได อุปสรรคใหญที่รออยูคือจะหาเงินทุนมาจากไหน รัฐบาลจะสามารถ 
  

                                                
62 กรมประชาสัมพันธ, ครม.เห็นชอบรถไฟไทย–จีน 1.79 ลานบาท, [ออนไลน], แหลงที่มา: 
http://thailand.prd.go.th>aseanthai>ewt_news [12 กรกฎาคม 2560]. 
63 อาทิ มาตรา 45 47 และ 49 แหงพระราชบัญญัติวิศวกร พ.ศ.2542 มาตรา 45 47 และ 49 แหงพระราชบัญญัติ
สถาปนิก พ.ศ.2543 ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ พ.ศ.2535 และที่แกไขเพิ่มเติม ฯลฯ สงผลให
วิศวกรและสถาปนิกจีนสมารถดําเนินการในไทยไดโดยไมตองสอบใบอนุญาตประกอบอาชีพวิศวกรรมหรือ
สถาปตยกรรมของไทยกอน (มติชนออนไลน, 2560) 
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ลงทุนเองทั้งหมดโดยหาแหลงเงินกูเอง64 หรือสามารถหาภาคเอกชนที่กลาเสี่ยงมาดําเนินโครงการใน
ลักษณะความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชน (Public Private Partnership: PPP)65 ได
หรือไม เน่ืองจากเปนโครงการที่ตองใชเม็ดเงินมหาศาลและมีความเสี่ยงที่จะไมคุมทุนสูง 

 
3.6  การปรับใชทฤษฎี 

3.6.1  ทฤษฎีดุลแหงอํานาจ (Balance of Power Theory)  
นับจากสงครามโลกครั้งที่สอง ญี่ปุนไดรับผลประโยชนทางเศรษฐกิจและการเมือง

ความมั่นคงจากการเปนพันธมิตรใกลชิดกับสหรัฐฯ และสามารถหาประโยชนจากระเบียบโลกที่มี
สหรัฐฯ เปนผูนําไดอยางเต็มที่ แตตอมาเมื่อระเบียบโลกเดิมไดถูกทาทายจากจีนที่เริ่มกาวข้ึนมามี
อํานาจ คําถามจึงเกิดข้ึนหลายรูปแบบ ทั้งที่วาระเบียบโลกใหมที่มีจีนเปนตัวแสดงนํากําลังกอตัวข้ึน
หรือไม อํานาจของจีนมีลักษณะอยางไร อํานาจของญี่ปุนลดลงหรือไม หรืออํานาจของจีนเพิ่มมากข้ึน
โดยอํานาจของญี่ปุนไมไดลดลง สหรัฐฯ จะมีบทบาทลดลงและถูกแทนที่ดวยจีนหรือไม หรือในที่สุด
แลวจีนจะสราง “Chinese Hegemony” ใหเกิดข้ึนในภูมิภาคไดหรือไม และการเปลี่ยนผานของ
อํานาจในระเบียบของภูมิภาคจะสงผลอยางไรตอภูมิภาค สิ่งเหลาน้ีไดสรางความกังวลใจใหเกิดข้ึนใน
หมูนักการเมือง ทหาร นักธุรกิจ นักวิชาการ และผูมีสวนไดสวนเสียตาง ๆ และนับวันภาพความเปน 
“พี่ใหญ” ของจีนในเอเชียตะวันออกเฉียงใต ก็ปรากฏชัดข้ึนเรื่อย ๆ พรอม ๆ กับการดําเนินงาน 
การทูตของจีน ซึ่งมีลักษณะรวดเร็ว รุนแรง คาดเดาไมได (Unpredictable) หวังผลเร็ว และลึก ๆ แลว
ตองการควบคุมระบบการเช่ือมโยงอาเซียนอยางเบ็ดเสร็จ (Full Control of ASEAN Connectivity) 
ตางจากญี่ปุนซึ่งดูเช่ืองชาไมทันการณ หรือสหรัฐฯ ซึ่งดูหางเหินมากข้ึนเรื่อย ๆ โดยความสัมพันธ

                                                
64 รัฐบาลอาจใชวิธีลงทุนเองทั้งหมดเชนเดียวกับกรณีรถไฟความเร็วสูงไทย–จีน เสนทางกรุงเทพฯ–นครราชสีมา 
โดยจัดตั้งองคกรพิเศษขึ้นมาบริหารแทน รฟท. ซ่ึงไมมีประสบการณบริหารรถไฟความเร็วสูงมากอน โดยเกาหลีใตก็
ใชวิธีน้ีในการดําเนินงานโครงการรถไฟความเร็วสูงเชนเดียวกัน (สัมภาษณ  สรินธร วิญูประดิษฐ,  สํานักงาน
โครงการพัฒนาระบบราง สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.), 3 สิงหาคม 2560) 
65 PPP เปนการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและภาคเอกชนเพื่อจัดทําโครงการโครงสรางพื้นฐานและบริการสาธารณะที่เปนหนาที่
ของรัฐ โดยรัฐมอบหมายหนาที่ใหเอกชนดําเนินการจัดทําโครงการดังกลาวแทนผานสัญญารวมลงทุน ทั้งน้ี เอกชนจะเขามามี
สวนรวมในกิจกรรมตาง  ๆเชน การออกแบบ กอสราง การดําเนินการ การบํารุงรักษา การจัดหาเงินทุน และการใหบริการตลอด
ระยะเวลาของสัญญา เปนตน โดยรัฐอาจจะตองจายคาจางในการบริหารใหแกเอกชน หรือเอกชนจายสวนแบงรายไดใหรัฐใน
กรณีที่สามารถเรียกเก็บคาบริการจากผูใช การดําเนินโครงการ PPP จะชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการโครงการ และ
เปนการโอนความเส่ียงใหเอกชนรับภาระบางสวนหรือทั้งหมด การดําเนินการ PPP สามารถดําเนินการไดหลายรูปแบบ แตใน
ประเทศไทยจะดําเนินการ 2 รูปแบบ ไดแก (1) Build–Transfer–Operate (BTO) โครงการจะถูกโอนเปนของรัฐเม่ือสรางเสร็จ 
โดยเอกชนผูรับสัมปทานจะไดสิทธิในการดําเนินงานตามระยะเวลาที่ระบุในสัญญา (2) Build–Operate–Transfer (BOT) เอกชน
ดําเนินงานและถือกรรมสิทธ์ิจนส้ินสุดระยะเวลาตามสัญญา ตัวอยางโครงการ PPP ในประเทศไทย อาทิ โครงการรถไฟฟาสายสี
นํ้าเงิน โครงการรถไฟฟาสายสีมวง เปนการดําเนินการในรูปแบบ BTO (สัมภาษณ  วุฒิพงศ จิตตั้งสกุล,  ผูอํานวยการสํานัก
นโยบายการออมและการลงทุน กระทรวงการคลัง,  3 สิงหาคม 2560) 
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ใกลชิดของจีนกับหลายประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (กัมพูชา ลาว เมียนมา มาเลเซีย 
อินโดนีเซีย ฟลิปปนส) สงผลอยางชัดเจนใหประเทศเหลาน้ีโนมเอียงไปทางจีนมากกวาญี่ปุน66 

อยางไรก็ดี สภาวะการแขงขันในเอเชียตะวันออกเฉียงใตระหวางจีนกับญี่ปุนใน
ความพยายามมีบทบาทเหนือกวาอีกฝาย หรืออยางนอยไมใหถูกทิ้งหาง ก็ยังคงดําเนินตอไป ภูมิภาค
ดังกลาวจึงมีสภาพเสมือนกระดานแขงขันหมากรุก (Chessboard) เพื่อชวงชิงอํานาจและความไดเปรียบ
ทางเศรษฐกิจการเมือง โดยการแขงขันที่มีผลตอการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงในพื้นที่นับเปนสวนหน่ึง
ของการแขงขันในภาพใหญ ตัวอยางหน่ึงคือนโยบาย BRI ที่มาพรอมกับการกอต้ังธนาคารเพื่อ 
การลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานแหงเอเชีย (AIIB) แสดงถึงความพยายามดังกลาวของจีน ซึ่งไดสราง
ความอึดอัดใหกับญี่ปุนอยางมาก เน่ืองจากญี่ปุนเห็นวานโยบายดังกลาวไมไดเปนเพียงขอริเริ่มดาน
เศรษฐกิจเพียงอยางเดียว แตยังมีนัยที่สําคัญทางการเมืองในเชิงการแผขยายอํานาจทางเศรษฐกิจและ
ความมั่นคงในวงกวาง ในชวงเวลาที่นโยบายของสหรัฐตอภูมิภาคมีสภาพความไมแนนอนเกิดข้ึนลึก ๆ 
แลวญี่ปุนจึงไมอยากให BRI ของจีนบรรลุเปาหมายของการเปนที่ยอมรับของประเทศตาง ๆ อยางไรก็ดี  
ที่ผานมา BRI ไดปรากฏผลสําเร็จเปนรูปธรรมหลายประการ โดยเฉพาะอยางย่ิงการลงทุนดาน
โครงสรางพื้นฐานของจีนในหลายภูมิภาค เชน แอฟริกา เอเชียใต และเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
สภาพแวดลอมในปจจุบันจึงทําใหญี่ปุนตองคอยเกาะติดสถานการณอยางใกลชิดและรักษาพันธมติรไว
ใหมั่นคง เพราะหากหลุดวงโคจรก็จะ ”เขาทาง” จีนได67 

เพื่อเปนการตอบโต BRI ของจีน ญี่ปุนจึงไดวางยุทธศาสตร Japan New Growth 
Strategy เพื่อสงออกระบบโครงสรางพื้นฐาน พลังงาน สิ่งแวดลอม ขณะที่ญี่ปุนมีกรอบความรวมมือ/
ขอริเริ่มตาง ๆ ใน อนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง อาทิ Mekong–Japan และ Japan–Mekong Connectivity 
Initiative (JMCI)68 และ Green Mekong Forum (ซึ่งไมมีจีนรวมดวย) โดยความพยายามเขาหา
อาเซียน (Pivoting towards ASEAN) ของญี่ปุน คือความพยายามสรางความสมดุลของญี่ปุนตอ
ภูมิภาค นอกกรอบของเครือขายความมั่นคงสหรัฐฯ–ญี่ปุน โดยที่ญี่ปุนตองพยายามปรึกษาหารือกับ
ชาติอาเซียนในเรื่องสถาปตยกรรมรูปแบบใหมในภูมิภาคใหบอยข้ึน เพื่อที่จะสรางเจตนารมณรวมกับ
อาเซียนใหได69 ในการน้ี ความพยายามเช่ือมโยง (Connectivity) ในอาเซียนจึงไมเพียงแตจะเปน
ยุทธศาสตรที่ญี่ปุนจะไดรับประโยชนทางเศรษฐกิจจากอาเซียนเทาน้ัน แตยังเปนยุทธศาสตรทาง
การเมืองระหวางประเทศเชนเดียวกัน เพราะไดกลายเปนชองทางทางการทูต เศรษฐกิจ และการเมือง
ที่จะใชแสดงใหเห็นถึงอํานาจของญี่ปุนที่ยังมีอยูในเอเชียตะวันออกเฉียงใตไมย่ิงหยอนไปกวาจีน70 

                                                
66 สัมภาษณ  นิกรเดช พลางกูร,  ผูอํานวยการกองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ กรมเศรษฐกิจ,  21 
กรกฎาคม 2560 
67 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 18.  
68 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ก.  
69 Kavi Chongkittavorn, Is Japan a Great Power or a Middle Power ?, [Online], Available from: 
www.nationmultimedia.com>opinion [2017, July 3].  
70 นรุตม  เจริญศรี. เรื่องเดียวกัน, 31.  
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ระหวางที่การแขงขันกําลังดําเนินอยูน้ัน ยุทธศาสตรดังกลาวของญี่ปุนตองประสบ
ภาวะตึงเครียดย่ิงข้ึนจากผลการเพลี่ยงพล้ําในสมรภูมิทางเศรษฐกิจและความมั่นคงสําคัญอยาง
อินโดนีเซีย ในกรณีโครงการรถไฟความเร็วสูงในอินโดนีเซียเสนทางจาการตา–บันดุง ความยาว 142 
กิโลเมตร ซึ่งจีนสามารถแซงและ “กินรวบ” โครงการฯ ไปไดสําเร็จ ผานการแสดงออกถึงความ
กระตือรือรนและเสนอเงื่อนไขที่นาสนใจ71แกอินโดนีเซีย ตลอดจนช้ันเชิงการเจรจาตอรองและกดดัน
ที่เหนือกวาญี่ปุนเพื่อมุงผลในการเขาไปลงทุนในโครงการฯ ใหได เน่ืองจากความสําเร็จในอินโดนีเซีย
จะชวยใหจีนอยูในตําแหนงที่ไดเปรียบในการรักษาบทบาทนําทางเศรษฐกิจและการเมืองในอาเซียน 
เปนเสมือนเดิมพันครั้งสําคัญ ซึ่งหากโครงการดังกลาวประสบความสําเร็จดวยดี ประสบการณและ
ความนาเช่ือถือของจีนก็จะเพิ่มข้ึนอยางมากและจะมีสวนชวยใหการเจรจาเพื่อการลงทุนในลักษณะ
เดียวกันกับประเทศอื่น ๆ เปนไปไดมากย่ิงข้ึน72  

ความลมเหลวของญี่ปุนในอินโดนีเซียดังกลาวทําใหรัฐบาลญี่ปุนตองทบทวน
รูปแบบการใหความชวยเหลือตางประเทศ (ODA) พรอมทั้งปรับปรุงเงื่อนไขการใหเงินกูยืมที่ยืดหยุน
และจูงใจมากข้ึน เพื่อใหสามารถสูกับจีนได73 ทั้งน้ี ในป 2561 จะมีการเปดประมูลโครงการรถไฟ
ความเร็วสูงเสนทางกัวลาลัมเปอร–สิงคโปร74 ซึ่งคาดวาจะเปนโครงการที่ญี่ปุนตองขับเค่ียวกับจีน
อยางหนัก75 และในอนาคตอันใกลก็นาจะมีการประกาศโครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ–
กัวลาลัมเปอร ซึ่งไทยและมาเลเซียก็คงหนีไมพนจากการถูกทั้งจีนและญี่ปุนเรียกรอง/กดดัน ใหรับ
ขอเสนองานของตน  

สําหรับไทยน้ัน ในชวงหลังพฤษภาคม 2557 อาจกลาวไดวามี “เพื่อน” นอยลง 
ดังน้ัน การที่จีนยอมรับไทยไดในทุกสภาพ เน่ืองจากจีนไมสนใจอะไรอื่นนอกเหนือจากการมีรัฐบาล
ตางประเทศซึ่งดําเนินนโยบายที่เปนมิตรกับจีน จึงเปนปจจัยอยางหน่ึงที่ผลักดันใหความสัมพันธไทย–
                                                
71 ในชวงแรก ญ่ีปุนเสนอเงินกูดอกเบี้ยต่ํา พรอมเงื่อนไขใหรัฐบาลอินโดนีเซียค้ําประกันเงินกู แตรัฐบาลอินโดนีเซีย
ไมตองการเปนผูค้ําประกันเงินกู 
72 ภาคิน  นิมมานนรวงศ, โครงการรถไฟความเร็วสูงในอินโดนีเซีย : การสมประโยชนกับจีน ?, [ออนไลน], แหลงที่มา: 
www.bangkokbiznews.com>blog>detail [28 เมษายน 2559]. 
73 Yoshimatsu, Hidetaka, Japan’s Export of Infrastructure Systems: Pursuing Twin Goals through 
Development Means, The Pacific Review 30, 4 (2017): 497. 
74 Kyodo News, Tender for Singapore–Malaysia Rail due in late 2018, [Online], Available from: 
http://www.Bangkokpost.com>News>World [2017, July 5]. 
75 ญ่ีปุนและจีนมุงหมายที่จะไดโครงการน้ี ซ่ึงถือเปนการแขงขันกันครั้งที่ 2 ในโครงการพัฒนาระบบรถไฟความเร็ว
สูงในตางประเทศของทั้งสองประเทศ หลังจากที่ญ่ีปุนไดพายแพตอจีนในโครงการรถไฟความเร็วสูงที่อินโดนีเซีย คาด
วา Consortium ของญ่ีปุนจะประกอบดวยบริษัทยักษใหญเขารวมตามความถนัดและเชี่ยวชาญของตน อาทิ JR 
East (งานกอสรางทางรถไฟ), Sumitomo Corp (การเงิน), Mitsubishi Corp (การบริหารจัดการ), Hitachi 
(เทคโนโลยีและตัวรถไฟ) และ Mitsubishi Industries (ระบบไฟฟาและกลไก) และญ่ีปุนไดเขาเปดสํานักงานเพื่อ
แสวงหาและรวบรวมขอมูลตาง ๆ ในสิงคโปรดวย อยางไรก็ดี ส่ือมวลชนมองวา สําหรับมาเลเซียแลว จีนนาจะเปน
ตัวเลือกที่โดดเดนที่สุด เน่ืองจากกอนหนาน้ี China Railway Group ไดประกาศที่จะลงทุนในการพัฒนาพื้นที่ที่จะ
กอสรางสถานีรถไฟความเร็วสูงในกรุงกัวลาลัมเปอร และในชวงที่ผานมา รัฐวิสาหกิจของจีนไดเขาซ้ือสินทรัพย
ภายใตกองทุน Sovereign Wealth Fund หรือ 1MDB ของมาเลเซียหลายรายการในราคาสูงกวามูลคาใน
ทองตลาด เพื่อชวยเหลือมาเลเซียซ่ึงกําลังมีปญหาดานการเงิน (Nikkei Asian Review, 2016) 
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จีนใกลชิดย่ิงข้ึน และสงผลใหญี่ปุนตองปรับนโยบายตอไทยเพื่อสรางไทยใหอยูในฐานะ “แนวรวม” 
ของญี่ปุน เพื่อคานอํานาจจีน และเขาสูการแขงขันดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ซึ่งมีรถไฟ
ความเร็วสูงเปนองคประกอบหลัก อยางเต็มตัว ขณะที่ไทยซึ่งมีนโยบายสรางดุลแหงอํานาจอยูแลวก็
พรอมที่จะเลนทุกไพ ไมใชเฉพาะ “ไพจีน” เทาน้ัน76 

อยางไรก็ดี การแขงขันระหวางสองมหาอํานาจขางตนในแงหน่ึงก็นับวาเปน
ประโยชนตอไทย เน่ืองจากจะชวยสงเสริมความสัมพันธระหวางไทยกับทั้งสองประเทศในมิติอื่น ๆ 
และชวยผลักดันแผนพัฒนาการรถไฟของไทยใหกาวไปขางหนา การพัฒนาระบบรางในไทยถือเปนสิ่ง
ที่ญี่ปุนใหความสําคัญอยางมาก เพราะจะเปนตัวอยางใหประเทศอื่น ๆ (ซึ่งอาจเปนลูกคาในอนาคต) 
ทั้ งในและนอกภูมิภาค ได เห็นถึงนโยบายส งออกโครงสร างพื้นฐานที่มี คุณภาพ (Quality 
Infrastructure) ซึ่งเปนจุดขายที่ญี่ปุนพยายามชูวาเหนือกวาจีนและประเทศอื่น ๆ  และเปนประเด็นที่
นายกรัฐมนตรีอาเบะต้ังใจที่จะสื่อใหเห็นความแตกตางจากการสงออกโครงสรางพื้นฐานของจีนที่มี
ราคาถูกกวาแตก็ถูกมองวาดอยคุณภาพ ขาดความโปรงใสในการประมูลงาน ทั้งยังขาดมาตรฐาน 
การรักษาสิ่งแวดลอมและการปกปองชุมชนทองถ่ิน77 นอกจากน้ี ความรวมมือระบบรางไทย–ญี่ปุนยัง
เปนประโยชนทั้งตอไทยและญี่ปุนในแงที่วาสามารถใชเปนเครื่องมือถวงดุลอิทธิพลของจีนไดดวย 

นโยบายตางประเทศของไทยที่เปดรับมหาอํานาจทุกประเทศดังกลาวสอดคลองกบั
นโยบายตางประเทศต้ังแตสมัยสมเด็จพระนารายณมหาราช โดยหวังจะสรางดุลคานกันและกันเพื่อ 
มิใหประเทศใดประเทศหน่ึงสามารถที่จะขมขูหรือบงการประเทศไทยได การสรางดุลแหงอํานาจ 
(Balance of Power) เหนือประเทศไทยและเหนือภูมิภาคอาเซียน จําเปนตองมีปฏิสัมพันธที่ดีกับทุก
มหาอํานาจ ทั้งจีน ญี่ปุน รัสเซีย สหรัฐฯ การที่ญี่ปุนไดปรับตัวโดยเชิญนายกรัฐมนตรีไทยไปเยือน 
เพราะญี่ปุนตระหนักดีถึงนโยบายตางประเทศของไทยที่พยายามรักษาดุลแหงอํานาจ กอปรกับ
ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนที่สนิทสนมต้ังแตระดับสูงสุดจนกระทั่งรากหญา การที่บุคคลสําคัญของไทย
ระดับนายกรัฐมนตรี รองนายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีตาง ๆ เดินทางไปเยือนทั้งจีนและญี่ปุนอยาง
สม่ําเสมอในชวงเวลาเกือบ 3 ปที่ผานมา นับเปนความพยายามดําเนินความสัมพันธกับมหาอํานาจ
อยางสมดุล ไมใหมีใครรูสึกวาถูกทอดทิ้งหรือหางเหิน เปนการ “จับมือกับทุกมหาอํานาจใหอุน
ตลอดเวลา” อาจกลาวไดวานโยบายดุลแหงอํานาจของไทยเปนนโยบายที่ไมมีพรรค ไมมีฝาย ยึดถือ
คําที่วา “ไมมีมิตรแทหรือศัตรูถาวร มีแตผลประโยชนของชาติเทาน้ันนิรันดร” จึงเปนนโยบายที่
ตอเน่ืองและยึดถือผลประโยชนของชาติเปนหลักตลอดมา78 โดยไทยตระหนักวาการใชนโยบาย  

                                                
76 ในปจจุบัน ความสัมพันธไทย–สหรัฐฯ คอย ๆ ดีขึ้น และสามารถเชื่อมตอกับสหรัฐฯ ผานญ่ีปุนไดอีกทาง 
(สัมภาษณ  นิกรเดช พลางกูร,  ผูอํานวยการกองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ กรมเศรษฐกิจ,  21 
กรกฎาคม 2560) 
77 Yoshimatsu, Hidetaka. Japan’s Export of Infrastructure Systems: Pursuing Twin Goals through 
Development Means. The Pacific Review 30, 4 (2017): 507. 
78 วีระศักดิ์  ฟูตระกูล, การทูตไทยในยุคระเบียบโลกที่กําลังเปล่ียนผาน, บทสัมภาษณรายการสภากาแฟโดยสุทธิชัย 
หยุน Live [ออนไลน], แหลงที่มา: YouTube [22 พฤษภาคม 2560]. 
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“รวมหัวจมทาย” (Bandwagon) กับมหาอํานาจชาติใดชาติหน่ึงไมเหมาะกับไทย เพราะ
เปรียบเสมือนการเลนการพนัน ซึ่งหากแทงผิดขางก็อาจตองประสบกับภาวะหมดตัวได79 

วิธีการรักษาดุลไมใหเอียงไปขางใดขางหน่ึงจึงเปนความทาทายของการทูตไทย 
ในยุคปจจุบัน คําถามคือไทยจะรักษา “ระยะหางอันเหมาะสม” (Proper Distance) กับมหาอํานาจ
ไดอยางไร และจะสามารถนําพารัฐนาวาไทยไปใหตลอดรอดฝงไดหรือไม ในยุคที่สถานการณการเมือง
โลกเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว ดังคํากลาวที่วา “บรรพบุรุษของเราที่ผานมาในอดีตที่รักษาเอกราช
ไวได ก็เพราะความสามารถในการผอนปรนออนตามเมื่อถึงคราวจําเปน เราไมสามารถหยุดย้ังประเทศ
มหาอํานาจที่จะเขามาชวงชิงอิทธิพลและอํานาจได เราเหมือนกับลอยเรืออยูกลางทะเล ไมสามารถจะ
กําหนดทิศทางลม แตสามารถปรับเรือใหผานไปถึงฝงเปาหมายได อันน้ีเปนหลักที่ควรยึดถือ” 80 

3.6.2  ทฤษฎีการพ่ึงพาอาศัยซึ่งกันและกัน (Interdependence Theory) 
ทั้งจีนและญี่ปุนมีความเขมแข็งทั้งคูจึงไมนามีฝายใดเริ่มคุกคามอีกฝายหน่ึงกอน

ตามทฤษฎีดุลแหงอํานาจ นอกจากน้ี ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีขนาดใหญ มีพื้นที่ที่สามารถ
แสวงหาผลประโยชนไดหลากหลาย โดยไมจําเปนตองทําสงครามกัน การทําสงครามมีแตทําใหทั้งสอง
ฝายเสียประโยชน เพราะทั้งสองฝายตางตองพึ่งพาซึ่งกันและกันในทางเศรษฐกิจ โดยมีมูลคาการคา
การลงทุนระหวางกันมาก และหากจีนใชสงครามการคาบอยคอตสินคาญี่ปุนก็จะมีผลกระทบในเชิง
ลบกับจีนเอง ในทางกลับกัน หากญี่ปุนกีดกันหรือควํ่าบาตรการคากับจีน ผลเสียหายก็จะตกอยูกับ
ญี่ปุนอยางมหาศาล เศรษฐกิจญี่ปุนจะฟนตัวไดก็ตองอาศัยตลาดจีน ขณะที่อุตสาหกรรมและการ
สงออกของจีนก็ตองอาศัยญี่ปุน ตัวอยางไดแก อุตสาหกรรมจีนตองการช้ินสวนอิเล็กทรอนิกสของ
ญี่ปุนมาประกอบสินคา อยางเชนโทรศัพทมือถือ แท็บเล็ต เปนตน81 หรือนักทองเที่ยวตางชาติอันดับ 
1 ของญี่ปุนก็คือจีน82 ดังน้ันปจจัยสําคัญที่ชวยปองกันไมใหความขัดแยงบานปลายก็คือการพึ่งพา
อาศัยกันตามทฤษฎี Interdependence Theory น่ันเอง 

ในปจจุบัน การบูรณาการทางเศรษฐกิจของอาเซียนสงผลดีตอธุรกิจของญี่ปุน 
เน่ืองจากเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีทรัพยากร แรงงาน ตลาดขนาดใหญ เปนพื้นที่ที่บริษัทเอกชนญี่ปุน
ต้ังโรงงานอยูเปนจํานวนมาก และยังมีความสําคัญมากตอญี่ปุนในเชิงภูมิรัฐศาสตร เพราะเปนภูมิภาค
ที่อยูไมไกลจากญี่ปุน และเปนพื้นที่เช่ือมระหวางญี่ปุนกับภูมิภาคอื่น ๆ โดยเปนจุดยุทธศาสตรที่เช่ือม
มหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟก และเปนทางผานของเสนทางเดินเรือที่สําคัญของญี่ปุน การ
เขามามีปฏิสัมพันธในโครงการตาง ๆ  ของอาเซียน ชวยใหญี่ปุนไดมีโอกาสสานสัมพันธทางการทูตและ

                                                
79 อยางไรก็ดี ประเด็นน้ียังคงเปนที่ถกเถียงในวงวิชาการ เน่ืองจากนักวิชาการบางทานเห็นวามีบางชวงที่นโยบาย
ตางประเทศไทยมีลักษณะ “รวมหัวจมทาย” ไปกับมหาอํานาจ อาทิ การมีความสัมพันธกับอังกฤษมากกวาฝรั่งเศส
ในสมัยรัชการที่ 4–5 การรวมมือกับญ่ีปุนชวงสงครามโลกครั้งที่ 2 และการที่ไทยอยูขางสหรัฐฯ ในยุคสงครามเย็น 
80 ไชยวัฒน  ค้ําช,ู ญ่ีปุนปะทะจีน : การแยงชิงอํานาจและอิทธิพลในภูมิภาคเอเชียตะวันออก, วารสารญ่ีปุนศึกษา 
31, 2 (2558): 15–26. 
81 ไชยวัฒน  ค้ําช.ู เรื่องเดียวกัน. 
82 ในป 2559 มีนักทองเที่ยวจีนเยือนญ่ีปุนถึง 6,372,948 คน รองลงมาไดแก เกาหลีใต 5,090,302 คน ไตหวัน 
4,167,504 คน ฮองกง 1,839,189 คน และสหรัฐฯ 1,570,400 คน (Tourism Statistics by JTB Tourism 
Research & Consulting Co., 2017) 
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การเมืองแบบทวิภาคีและพหุภาคี จึงตอบสนองผลประโยชนของญี่ปุนและสมาชิกอาเซียน รวมถึง
ผลประโยชนขององคกรอาเซียนไปในตัว  

การที่ญี่ปุนมีฐานการผลิตจํานวนมากกระจายอยูในเอเชียตะวันออกเฉียงใตตอง
อาศัยการเช่ือมโยงเครือขายการผลิตระหวางประเทศ (International Production Network)  
ทั้งการผลิต การประกอบช้ินสวน ตลาด แหลงทรัพยากร ผูผลิต พอคาคนกลาง และผูที่อยูในระบบ
การผลิตทั้งหมด เพื่อใหสายพานระดับภูมิภาคสามารถประสานการผลิตสินคาไดอยางครอบคลุม83 
โดยสภาวะดังกลาวของญี่ปุนไดถูกทาทายข้ึนเรื่อย ๆ จากการเขามามีบทบาทในภูมิภาคมากข้ึนของ
จีนซึ่งก็ตองอาศัยชุดเครือขายขางตนเชนเดียวกัน ตลอดจนการสรางชุดเครือขายของตนข้ึนมาใหม  
ซึ่งในประเด็นน้ีอาจทําใหทั้งญี่ปุนและจีนตองพึ่งพาอาศัยและรวมมือกัน หรืออาจสรางความขัดแยง
กันมากย่ิงข้ึนก็ไดในอนาคต 

ในกรณีของไทย อาจกลาวไดวาไทยและญี่ปุนมีสถานะเปนหุนสวนยุทธศาสตร 
ที่สําคัญซึ่งกันและกัน และมีผลประโยชนที่เกื้อกูลกัน เปน “มหามิตรทางการพัฒนา” ไทยเปนฐาน
การผลิตและกระจายสินคาที่สําคัญที่สุดในภูมิภาคของญี่ปุนมาอยางยาวนาน อุตสาหกรรมของไทย
เติบโตมาทุกวันน้ีไดก็เพราะการลงทุนของญี่ปุน ซึ่งเปนแหลงที่มาอันดับหน่ึงของการลงทุนโดยตรง 
(Foreign Direct Investment: FDI) จากตางประเทศของไทยมาโดยตลอด ขณะเดียวกัน การที่ญี่ปุน
เจริญเติบโตอยางมากในชวงหลังสงครามโลกครั้งที่สอง และไดกลายเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกิจ
ข้ึนมาไดก็อาศัยประเทศไทยเปนฐานการผลิตและจําหนายสินคา ตลอดจนเปนลูกคาที่เหนียวแนน84 
ดังน้ัน การดําเนินทาทีของรัฐบาลญี่ปุนและสถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนภายหลังการเขาควบคุมอํานาจ
ของ คสช.เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม จึงสรางความไมสบายใจในหมูนักธุรกิจญี่ปุน โดยเห็นวาเปน 
การผิดพลาด ไมเขาใจการเมืองไทย และอานเกมไมออก ซึ่งในที่สุดไดกลายเปนปฏิกิริยากดดันรัฐบาล
ญี่ปุนใหเปลี่ยนแปลงนโยบายตอไทย และเกิดคําพูดที่วา “A friend in need is a friend indeed” 
ซึ่งฝายไทยมักจะหยิบยกมาอางถึงอยูบอย ๆ ในโอกาสตาง ๆ ที่พบกับฝายญี่ปุน 

สําหรับประเด็นเกี่ยวกับการเช่ือมโยงในภูมิภาค การใหความสนใจลงทุนพัฒนา
ระบบรางและรถไฟความเร็วสูงในไทยของญี่ปุนถือเปนสวนหน่ึงในการดําเนินนโยบายเชิงรุกของ
นายกรัฐมนตรีชินโซ อาเบะ ซึ่งในป 2558 ไดริเริ่มขอเสนอความเปนหุนสวนเพื่อโครงสรางพื้นฐานที่มี
คุณภาพ (Partnership for Quality Infrastructure) โดยใชวิธีสงเสริมความสัมพันธทวิภาคีผาน 
Japan International Cooperation Agency (JICA) และ Japan Bank for Infrastructure 
Cooperation (JBIC) ผสานกับกลไกทวิภาคีของ Asian Development Bank (ADB)85 

                                                
83 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 9.  
84 ตัวอยาง อาทิ การจําหนายรถยนตกระบะยี่หอโตโยตา และอีซูซุในไทย ซ่ึงสรางรายไดใหกับทั้งสองบริษัทอยาง
มหาศาล โดยโตโยตามียอดจําหนายรถกระบะในป 2559 ถึง 17,653 คนั และอีซูซุ 14,129 คัน (อาคม รวมสุวรรณ, 2560) 
85 Yoshimatsu, Hidetaka. Japan’s Export of Infrastructure Systems: Pursuing Twin Goals through 
Development Means. The Pacific Review 30, 4 (2017): 496. 
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สิ่งที่เกิดข้ึนแสดงใหเห็นถึงนัยของการแขงขันเชิงอํานาจระหวางญี่ปุนกับจีนใน
ภูมิภาค ซึ่งมีผลกระทบตอความสัมพันธระหวางทั้งสองประเทศกับบรรดาประเทศในภูมิภาคที่ตางก็
ตองพึ่งพาอาศัยทั้งสองประเทศ  

ตามทัศนะของ Robert O. Keohane และ Joseph Nye น้ัน อํานาจและการ
พึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมีความสัมพันธกันอยางใกลชิดและมีผลกระทบตอกัน ตลอดจนสงผลตาง
ตอบแทนซึ่งกันและกัน รวมทั้งจะกอใหเกิดการตอรองเพื่อใหไดสิ่งที่ตองการจากอีกฝายเปนการ
แลกเปลี่ยนในลักษณะ “การย่ืนหมูย่ืนแมว” ตามมา 

การปฏิรูปเศรษฐกิจเพื่อสรางศักยภาพและความสามารถทางการแขงขัน 
(Competitiveness) ภายใต (ราง) กรอบยุทธศาสตรชาติ 20 ป และ Thailand 4.0 ของไทยตอง
อาศัยความเช่ือมโยง (Connectivity) แหลงผลิต เกษตร อุตสาหกรรม และสถานที่ทองเที่ยวสําคัญ 
พรอมไปกับการขยายตัวและพัฒนาของเมืองและพื้นที่เศรษฐกิจหลักน้ันเปนไปอยางสอดคลองกับ
นโยบายการสงออกระบบโครงสรางพื้นฐาน ระบบราง และรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุน ตลอดจน
เปาหมายการพัฒนาภูมิภาครวมกันกับญี่ปุนจึงนับเปน “การย่ืนหมูย่ืนแมว” ดังกลาว86 โดยขณะที่
ไทยสามารถใชประโยชนจากจุดแข็งของญี่ปุนดานเทคโนโลยีและนวัตกรรมในการพัฒนาเครือขายการ
คมนาคมขนสงเพื่อเช่ือมโยงภายในประเทศและประเทศเพื่อนบาน ญี่ปุนก็สมประโยชนในดาน
ยุทธศาสตรเศรษฐกิจและความมั่นคง เทากับวาเปนการสมประโยชนทั้งสองฝายและทุกตัวแสดงที่
เกี่ยวของ  

อีกเหตุการณหน่ึงที่อาจสะทอนประเด็น “การย่ืนหมูย่ืนแมว” ก็คือ กรณีที่รัฐบาล
ญี่ปุนรีบมีแถลงการณเกี่ยวกับผลการลงประชามติรับรางรัฐธรรมนูญฉบับใหมในทางบวกเมื่อวันที่ 10 
สิงหาคม 2559 นับวาญี่ปุนไดเปนประเทศแรกที่มีแถลงการณแสดงความยินดีกับผลการลงประชามติ
ของไทย 

อน่ึง สถานการณที่นาสนใจในขณะน้ีคือ การพัฒนาพื้นที่ EEC ไดนําไปสูการที่ญี่ปุน
เสนอขอเขารวมการประมูลกอสรางเสนทางรถไฟความเร็วสูง อยุธยา–กรุงเทพฯ–ชลบุรี–ระยอง ซึง่จะ
เช่ือม 3 สนามบิน ดอนเมือง–สุวรรณภูมิ–อูตะเภาเขาดวยกัน โดยพื้นที่ดังกลาวปจจุบันเปนฐาน
อุตสาหกรรมสําคัญ มีบริษัทญี่ปุนประกอบกิจการกระจายตัวอยูในนิคมอุตสาหกรรมตาง ๆ จํานวนมาก 
จึงเปนการเช่ือมฐานการผลิตของญี่ปุนจากอยุธยากับระยองเขาดวยกัน บนชุมชนที่มีชาวญี่ปุนจํานวน
มากพํานักอยู ดังน้ัน หากโครงการเช่ือม EEC กับ 3 สนามบินดังกลาวตกเปนของญี่ปุนก็จะทําให
ระบบรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุนไดครอบคลุมศูนยกลางคมนาคมของไทยและยังเช่ือมตอไปเชียงใหม
ไดดวย ถือเปนการปกหมุดทางยุทธศาสตรที่สําคัญเหนือจีน ขณะที่ไทยก็บรรลุวัตถุประสงคการพัฒนา 
EEC ตามที่ตองการดวย87 
  

                                                
86 การที่ไทยขอใหสหรัฐฯ มาลงทุนพัฒนาทาอากาศยานอูตะเภาเพื่อแลกกับการซ้ือเครื่องบินโบอ้ิงก็เปนอีกตัวอยาง
หน่ึง (สัมภาษณ  นิกรเดช พลางกูร,  ผูอํานวยการกองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ กรมเศรษฐกิจ,  21 
กรกฎาคม 2560)  
87 สัมภาษณ  ยอดยิ่ง  ศุภศรี,  นักการทูตชํานาญการ หัวหนาฝายเศรษฐกิจญ่ีปุน กรมเอเชียตะวันออก,  24 
กรกฎาคม 2560. 
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3.6.3  ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory) 
การนําเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงมาใชถือเปนการพัฒนาตามแนวทางสรางความ

ทันสมัยทางวัตถุและเปนการเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขันแบบเดียวกับประเทศตะวันตก
หรือประเทศพัฒนาแลว เชน ญี่ปุน เกาหลีใต ไตหวัน ตามแนวทฤษฎีภาวะทันสมัย ซึ่งมักถูก
วิพากษวิจารณวาเปนแนวคิดของเทคโนแครตที่ใชการวางแผนจากสวนกลาง มีลักษณะ Top–down 
และขาดการมีสวนรวมในการแสดงความคิดเห็นของประชาชน ขาดการศึกษาความคุมคาทาง
เศรษฐกิจ การลงทุน และสังคม อยางละเอียด ปญหาจึงอาจเกิดข้ึนตามมาไดเรื่อย ๆ โดยเฉพาะ
โครงการขนาดยักษ (Megaproject) อยางรถไฟความเร็วสูง โดยในเรื่องดังกลาว อุปสรรคและ
ขอจํากัดของไทยมีอยูมากมาย ทั้งการที่แมไทยจะสามารถสรางภาพลักษณความทันสมัย หรือการ
สรางความเปนเมือง (Urbanization) ข้ึนมาได แตก็ตองแลกมาพรอมกับหน้ีสินจํานวนมาก ซึ่งจะเปน
ภาระดานงบประมาณระยะยาวของประเทศ นอกจากน้ียังจะเปนทุนนิยมโดยรัฐ ซึ่งถาบริหารจัดการ
ไมดีอาจลงทุนเกินตัว เกิดคอรรัปช่ันมาก และทําใหเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ซึ่งที่ผานมารัฐไทยมักถูก
วิจารณวารวมศูนยแตทํางานแยกสวน คิดแบบ One Size Fits All และไมเปดกวางใหชุมชนในพื้นที่
กลาคิดหรือวิพากษวิจารณการทํางานของรัฐ 

อยางไรก็ดี ขอดีของการพัฒนาใหทันสมัยก็มีอยูมาก อาทิ การฉุดใหประชาชนใน
ประเทศกําลังพัฒนาหลุดพนจากความยากจน การสรางภาพลักษณความทันสมัยเพื่อยกระดับ
ประเทศ ซึ่งในยุคปจจุบันภาพเหลาน้ีจะถูกเผยแพรไปอยางรวดเร็วทาง Social Media การพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานซึ่งสามารถชวยดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ และนํามาซึ่งการเปลี่ยนแปลง
วัฒนธรรมการทํางาน หรือการสรางระบบการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพมากข้ึน เปน “ความ
ทันสมัยที่ควบคูกับการพัฒนา” (Modernization with Development) ไมใช “ความทันสมัยแตไม
พัฒนา” (Modernization without Development) ซึ่งภายนอกดูทันสมัย แตภายในยังคงลาหลัง 
และตองพึ่งพาหรือเดินตามหลังประเทศเจาของเทคโนโลยีตลอดไปอยางไมมีที่สิ้นสุด ตามที่ไทยเคย
ถูกวิจารณในลักษณะดังกลาว 

ตัวอยางที่ดีเกี่ยวกับญี่ปุนซึ่งสามารถชวยยกระดับมาตรฐานแรงงานไทย ไดแก การ
สํารวจขอมูลของ Japanese Chamber of Commerce (JCC) ที่ทําการศึกษาความตองการของ
บริษัทญี่ปุนในไทยเมื่อป 2015 พบวา บริษัทของญี่ปุนในไทยมีความตองการเรียกรองใหรัฐบาลไทย
ปรับปรุงในประเด็นตาง ๆ อาทิ การลงทุนดานการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค การพัฒนาระบบขนสง
สาธารณะ การปรับปรุงคุณภาพการศึกษาและทรัพยากรมนุษย การพัฒนาระบบโลจิสติกสที่เช่ือมโยง
ระหวางไทยกับประเทศเพื่อนบาน สะทอนใหเห็นวาบริษัทเอกชนญี่ปุนมองปญหาในไทย และสะทอน
ไปยังภาครัฐ ผานสมาพันธธุรกิจญี่ปุน (Keidanren) และตัวแทนของกลุมองคกรที่ตนเองสังกัด อาทิ 
JCC JETRO ฯลฯ เพื่อสะทอนขอเรียกรองไปสูรัฐบาลของญี่ปุนใหเขาไปมีปฏิสัมพันธกับไทย เพื่อ
พัฒนาหรือชวยแกไขปรับปรุงประเด็นที่จะทําใหการดําเนินธุรกิจลาชาหรือไมประสบความสําเร็จ88 

คําถามคือไทยควรจะตองทําอยางไรเพื่อใหเกิดภาวะทันสมัยควบคูกับการพัฒนา 
ซึ่งในกรณีโครงการรถไฟความเร็วสูงในไทย การเตรียมการรับมือที่ดีจําเปนตองศึกษาทบทวนบทเรียน
                                                
88 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 16, 21.  
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จากประเทศที่มีประสบการณดานการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงมากอน อาทิ ญี่ปุน จีน เกาหลีใต 
ไตหวัน สหราชอาณาจักร89 เพื่อศึกษาวาอะไรเปนสาเหตุของความสําเร็จและการพัฒนาตอยอดที่นา
นํามาเปนแบบอยาง ดังกรณีความสําเร็จในการรับถายทอดเทคโนโลยีและสามารถนําไปพัฒนาตอ
ยอดแบบเปนตัวของตัวเองไดของเกาหลีใต และอะไรเปนสาเหตุของปญหาที่ยังไมอาจแกไขได ดัง
กรณีการประสบภาวะขาดทุนของรถไฟความเร็วสูงในจีนและไตหวัน90 

 
3.7  การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย” 
 
ตารางท่ี 2 การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนและการพัฒนารถไฟความเรว็สงูในไทย 
 
การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย 

Strengths (ประเมินปจจัย/สภาพแวดลอมภายใน) 
1. ไทยมีที่ต้ังอยูที่ศูนยกลางอนุภูมิภาค 
2. คนไทยช่ืนชอบคนญี่ปุนเปนทุนเดิม 
3. รัฐบาลไทย (ปจจุบัน) สามารถใชกฎหมายพิเศษ 

(ม.44) แกไขปญหากฎหมายและกฎระเบียบที่ไม
รองรับ 

4. ไทยมีนโยบายรกัษาดุลแหงอํานาจ 
 
 

Weaknesses (ประเมินปจจัย/สภาพแวดลอม
ภายใน) 
1. โครงสรางระบบรางไทยเกาและทรุดโทรม 

ตองใชงบประมาณมหาศาล 
2. ไทยจัดการประชุมเจรจาหารือ/ตกลงลบั ไม

เปดเผยขอมลูโครงการรถไฟความเร็วสูง 
3. ไทยขาดการจัดการศึกษาโครงการรถไฟ

ความเร็วสูงอยางรอบคอบแบบใหทกุฝายมี
สวนรวม 

4. ไทยอาจตองกําหนดคาโดยสารรถไฟ
ความเร็วสูงในราคาทีส่งู จึงไมเหมาะกบัผูมี
รายไดนอย 

5. ไทยขาดแคลนแรงงานฝมือระดับสูง 
6. สถานการณการเมืองไทยที่ไมแนนอน 
7. ไทยมีแนวโนมวางแผนคมนาคมที่อาจไม

สอดคลองกบันโยบายรถไฟความเร็วสงู  
8. อุปสงคของผูโดยสารในไทยอาจนอยจน

สงผลตอความคุมคาของโครงการรถไฟ
ความเร็วสูง 

9. ไทยไมสามารถจัดการใหโครงการของญีปุ่น
และจีนบูรณาการกันได ทําใหเปน 1 
ประเทศ 2 ระบบ 

10. ไทยขาดแคลนแหลงเงินทุนที่จะมาดําเนิน
                                                
89 ไตหวันและสหราชอาณาจักรใชระบบชินคันเซนของญ่ีปุน 
90 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ง.  
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การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย 
โครงการรถไฟความเร็วสูง 

11. ลักษณะของสงัคมไทยกอใหเกิดความเสี่ยง
ที่จะขาดทุน  

12. งบประมาณที่ไทยคาดไวอาจบานปลาย 
13. การขาดประสบการณบริหารรถไฟความเร็ว

สูงของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 
14. การที่ไทยทําความตกลงแบบ “รัฐตอรัฐ” 

กับญีปุ่นและจีนอาจทําใหไมไดราคาที่
เหมาะสม และเสียอํานาจตอรอง 

Opportunities (ประเมินปจจัย/สภาพแวดลอม
ภายนอก) 
1. ปจจัย “จีน” มีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบายของ

ญี่ปุนตอไทย 
2. ภาคธุรกิจญี่ปุนมีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบายของ

ญี่ปุนตอไทย 
3. ญี่ปุนมีความสัมพันธแนนแฟนกับไทยทุกระดับ 

และมีผลประโยชนแหงชาติพัวพันลึกซึ้ง และ
ความแนนแฟนดัง กลาวมีอิทธิพลเชิงบวกตอ
นโยบายของญี่ปุนตอไทย 

4. รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนมีภาพลักษณที่ดี 
5. คนญี่ปุนมีภาพพจนความละเอียดรอบคอบ 
6 .  รถไฟ ชิน คัน เซนขอ งญี่ ปุ นส ามา รถส ร า ง 

Economic Return และ Urbanization 
7. รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถพัฒนา/กระตุน 

เศรษฐกิจ 
8. ญี่ปุนมีเทคโนโลยีรถไฟชินคันเซนที่ทันสมัย และ

สามารถเปนแหลงถายทอดเทคโนโลยีไดเปน
อยางดี 

9. ภาพลักษณความทันสมัยของรถไฟชินคันเซนของ
ญี่ปุนสามารถสรางภาพลักษณที่ทันสมัยของไทย 

10. รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถชวยเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันและดึงดูดการลงทุน
จากตางประเทศ และสงเสริมการทองเที่ยวไทย 

11. ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนมีสวนชวย
สงเสริมความใกลชิดระหวางผูนําไทยกับญี่ปุน 

Threats (ประเมินปจจัย/สภาพแวดลอม
ภายนอก) 
1. ความเขมแข็งของจีนมผีลกระทบตอ

ความสัมพันธระหวางสมาชิกอาเซียนกับ
ญี่ปุน 

2. การแขงขันของมหาอํานาจนําไปสูความตึง
เครียดในภูมิภาค 

3. (Belt and Road Initiative (BRI) ของจีน
กระทบตอสภาพแวดลอมการดําเนินธุรกิจ
ของญี่ปุน 

4. รถไฟชินคันเซนของญีปุ่นไมเหมาะกบัการ
ขนสงสินคาในเชิงพาณิชย 
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การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย 
พรอมทั้ ง เสริมสร างความเปนหุนสวนทาง
ยุทธศาสตร 

12. รถไฟชินคันเซนสามารถชวยพัฒนาพื้นที่รอบ
สถานีรถไฟ 

13. รถไฟชินคันเซนสามารถชวยส งเสริมการ
ขยายตัวของธุรกิจรองรับทั้ งคนไทยและคน
ตางชาติ 

14. ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนสามารถ
ชวยสงเสริมความรวมมือระบบรางรูปแบบอื่น ๆ 
และสง เสริมนโยบาย Thailand+1 เ ช่ือมกับ 
CLMV ไปในตัว 

 
3.7.1  จุดแข็ง (Strengths) 

1) ประเทศไทยมีสภาพภูมิศาสตรต้ังอยูศูนยกลางของ Mainland SEA ดังน้ันจึง
เอื้อตอการเปน Hub ของอนุภูมิภาค โดยอาศัยการเช่ือมโยงระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต และ
ตะวันออก–ตะวันตก Location ของไทยถือเปน Competitive Advantage ของไทย และนโยบาย 
Thailand + 1 เปนประโยชนกับไทยและญี่ปุน 

2)  คนไทยช่ืนชอบคนญี่ปุนซึ่งมีภาพลักษณดีมากกวาคนชาติอื่น ๆ เปนทุนเดิม 
3)  รัฐบาล (ปจจุบัน) สามารถใชกฎหมายพิเศษ (ม.44) แกไขปญหากฎหมายและ

กฎระเบียบที่ไมรองรับ ทําใหโครงการรถไฟความเร็วสูงมีโอกาสประสบความสําเร็จมากข้ึน 
4)  ประเทศไทยมีนโยบายรักษาดุลแห งอํ านาจ ส งผลให ไทยตองรักษา

ความสัมพันธกับมหาอํานาจทุกประเทศรวมทั้งญี่ปุน ทั้งน้ี ไทยสามารถใชประโยชนจากความรวมมือ
รถไฟความเร็วสูงกับญี่ปุนถวงดุลกับจีนเพื่อรักษาผลประโยชนของไทยไมให “เขาทาง” จีนแตฝาย
เดียวได  

3.7.2  จุดออน (Weaknesses) 
1)  โครงสรางพื้นฐานดานรถไฟของไทยขาดการพัฒนามาเปนเวลานาน ทําใหการ

ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับระบบรถไฟความเร็วสูงทําไดยาก ตองใชงบประมาณมหาศาล 
ซึ่งหมายความวาไทยจะมีหน้ีสาธารณะเพิ่มข้ึนดวยไปอีกนานหลายสิบป 

2)  ไทยจัดการประชุมเจรจาหารือ/ตกลงกันในเรื่องรถไฟความเร็วสูงทั้งกับญี่ปุน
และจีนเปนการประชุมลับ ขาดการเปดเผยขอมูลกระบวนการเจรจาตอรองตอสาธารณชน 

3)  ไทยไมศึกษาขอดี–ขอเสียอยางละเอียดรอบคอบและเปดใหทุกฝายมีสวนรวม 
เน่ืองจากโครงการรถไฟความเร็วสูงมีลักษณะ Top–down ขาดการศึกษาประเมินความคุมคาทาง
เศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return: EIRA) ความคุมคาทางการลงทุน (Investment 
Return) และความคุมคาทางสังคมอยางละเอียด เน่ืองจากขอจํากัดทางการเมืองและเวลา ทําใหการ
ประเมินอาจคลาดเคลื่อน และอาจพบปญหาใหม ๆ เมื่อเริ่มดําเนินการไปแลว ทั้งน้ี จากการทํานาย
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อุปสงคเบื้องตน (Demand Forecast) พบวา อุปสงคของการใชบริการเสนทางกรุงเทพฯ–เชียงใหม
อาจมีไมมากเทาที่ควรในระยะสั้น เน่ืองจากประชากรในจังหวัดที่เสนทางรถไฟจะตัดผานยังมีไมมากนัก 
แตนาจะมีอุปสงคมากข้ึนในระยะยาว91 ปญหาที่พบเหมือนกันในกรณีความรวมมือระบบรางไทย–
ญี่ปุน และไทย–จีน คือความลังเลของทั้งสองประเทศตอการเขามามีสวนรวมในการลงทุนกับไทย 
เน่ืองจากเกรงวาจะมีอุปสงคนอยไมคุมคาการลงทุน ซึ่งทั้งญี่ปุนและจีนพยายามแกไขปญหาดังกลาว
ในวิธีคลายกันคือการเริ่มกอสรางในระยะสั้น ๆ กอน (กรุงเทพฯ–พิษณุโลก และกรุงเทพฯ 
นครราชสีมา) แลวจึงขยายเสนทางเมื่ออุปสงคเพิ่มข้ึน92 

4)  ไทยอาจตองกําหนดคาโดยสารรถไฟความเร็วสูงในราคาที่สูงเมื่อเทียบกับการ
เดินทางโดยรถยนตโดยสาร จึงไมใชบริการสําหรับผูมีรายไดนอย 

5)  ไทยขาดแคลนแรงงานฝมือระดับสูง (High–Skilled) ในการปฏิบัติงานดาน
เทคนิค และในการบริหารจัดการ และวัฒนธรรมการทํางานของคนไทย ระเบียบวินัย และความใสใจ
ดานความปลอดภัยยังตางจากคนญี่ปุน 

6)  สถานการณทางการเมืองในชวงที่ผานมาสงผลใหประเทศไทยขาดความชัดเจน 
ตอเน่ือง และยังมีปญหาความไมแนนอนในอนาคต เปนความเสี่ยงที่จะเกิดความไมตอเน่ืองของ
นโยบายหากมีการเปลี่ยนข้ัวรัฐบาล 

7)  การวางแผนของภาครัฐไทยที่อาจไมสอดคลองในเชิงนโยบายการสรางรถไฟ
ความเร็วสูง ซึ่งในแงมุมน้ี ผูเช่ียวชาญบางทานยังเห็นวาทางการไทยยังวางแผนไมรัดกุมสอดคลองพอ 
ตัวอยางเชนในขณะที่ประเทศไทยมีแผนพัฒนาทางรถไฟ ทั้งรถไฟแบบปกติ และรถไฟความเร็วสูง แต
ก็ยังมีนโยบายในการพัฒนาและขยาย Highway สําหรับยานยนตไปพรอม ๆ กันจํานวนมาก ทําให
ปริมาณผูใชรถไฟความเร็วสูงอาจลดจํานวนลง เพราะไมสามารถสูตนทุนกับการขนสงที่มีราคาถูกกวาได93 

8)  อุปสงคการใชบริการรถไฟความเร็วสูงของผูโดยสารในไทยอาจมีไมมาก
เทาที่ควร ซึ่งจะสงผลกระทบตอความคุมคาของโครงการ ทั้งน้ี จากการประเมินเบื้องตน เสนทาง 
กรุงเทพ–เชียงใหม และเสนทาง กรุงเทพ–นครราชสีมา ไมนาจะมีความคุมคาทางการเงิน เน่ืองจาก
ลักษณะของการกระจุกตัวของประชากรสวนใหญจะอยูในเขตกรุงเทพฯ ซึ่งมีขนาดเศรษฐกิจใหญถึง
ประมาณรอยละ 50 ของ GDP ทั้งประเทศ ขณะที่จํานวนประชากรในจังหวัดอื่น ๆ มีไมมากนัก ทําให
พื้นที่ตลอดเสนทางรถไฟความเร็วสูงไมมีศักยภาพเทาที่ควร 

9)  ไทยไมสามารถจัดการใหโครงการของญี่ปุนกับจีนบูรณาการกันได ทําให
กลายเปน 1 ประเทศ 2 ระบบ โดยเสนทางสถานีบางซื่อ–บานภาชี (81.8 กิโลเมตร) ฝายไทยยอมให
ญี่ปุนใชรางแยก (dedicated line) และใหจีน (เสนทาง กรุงเทพฯ–นครราชสีมา) ใชรางรวมกับ 

                                                
91 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “การประชุมคณะอนุกรรมการรวมดานรูปแบบความรวมมือและการลงทุน
ภายใต MOC ระบบรางไทย–ญ่ีปุน ครั้งที่ 3,” โทรเลข ที่ TYO 339/2559 (18 มีนาคม 2559). 
92 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานะและอุปสรรคความรวมมือระบบรางไทย–ญ่ีปุน/ไทย–จีน,” โทรเลข ที่ 1305/741/2559 
(15 สิงหาคม 2559). 
93 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “สรุปผลการประชุม IHRA Forum ครั้งที่ 2,” โทรเลข ที่ TYO 1314/2559 (24 
พฤศจิกายน 2559).  
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Airport Rail Link แยกระบบการเดินรถและอาณัติสัญญาณจากระบบการเดินรถไฟความเร็วสูงของจีน 
อันเปนผลมาจากขอพิจารณาทางการเมือง  

10)  ไทยขาดแคลนแหลงเงินทุน เน่ืองจากการสรางระบบรถไฟความเร็วสูงใช
งบประมาณมหาศาล และใหผลตอบแทนชา การหาแหลงเงินทุนจึงเปนความทาทายอยางย่ิง ไมวารัฐ
จะลงทุนเองทั้งหมด หรือจะใหเอกชนเขามาดําเนินงานในลักษณะ PPP เพราะแมแตภาคเอกชนญี่ปุน
เองก็ยังไมแนใจเรื่องความคุมทุนและกลายอมรับความเสี่ยงดังกลาว และเมื่อสรางเสรจ็แลวยังมโีจทยใหญ
รออยูขางหนาคือจะหารายไดใหมากที่สุดโดยบูรณาการรายไดจากหลายแหลง อาทิ บัตรโดยสาร 
รานคา โรงแรมที่พัก คาเชา ฯลฯ ไดอยางไร 

11)  ลักษณะของสังคมไทยที่ตางจากญี่ปุนกอใหเกิดความเสี่ยงที่จะขาดทุน 
เน่ืองจากคนไทยไมไดมีรายไดสูงเหมือนคนญี่ปุน94 ความหนาแนนของประชากรไทยไมสูงเหมือน
ญี่ปุน95 และที่นาเปนหวงคือการที่ไทยกําลังจะกลายเปนสังคมผูสูงอายุ และจํานวนประชากรกําลัง
ลดลงเรื่อย ๆ ดังน้ัน รถไฟความเร็วสูงไทยอาจเลี้ยงตัวเองไมได และตองกลายเปนภาระงบประมาณ
ของประเทศไมมีที่สิ้นสุด 

12)  งบประมาณที่ไทยคาดการณไวอาจบานปลายไปไกล เพราะคาดการณยาก
และมีลักษณะ Subjective โดยมีบทเรียน เชน Airport Link ที่คนใชนอยกวาที่คาดการณไวมาก  

13)  ความเสี่ยงจากการขาดประสบการณบริหารรถไฟความเร็วสูงของการรถไฟ
แหงประเทศไทย (รฟท.) ซึ่งอาจประสบปญหาเชนเดียวกับที่ญี่ปุนเคยประสบกอนการปฏิรูปการรถไฟ
ได โดยปจจุบันญี่ปุนใหเอกชนเขามาบริหารแบบแยกเสนทาง และใหรัฐบาลทองถ่ินหรือภาคเอกชนใน
ทองถ่ินบริหารจัดการ เพื่อความคลองตัว สอดคลองกับบริบทในทองถ่ิน และเกิดบรรยากาศในการ
แขงขัน ดังน้ัน จึงควรปฏิรูปการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงาน
และความโปรงใส โดยเฉพาะการขาดประสบการณพัฒนารถไฟความเร็วสูงมากอน หรือจัดต้ังองคกร
ใหมข้ึนมาบริหารจัดการเปนการเฉพาะ 

14)  การที่ไทยทําความตกลงแบบรัฐตอรัฐกับทั้งญี่ปุนและจีน โดยไมใชระบบ
ประมูลงานอาจสงผลใหรัฐไมไดราคาที่เหมาะสม โดยนักวิชาการสวนหน่ึงเห็นวาควรมีการเปดกวางให
ผูสนใจเขามาแขงขันการประมูลเพื่อที่จะใหไทยไดระบบเทคโนโลยีที่ดีที่สุดของโลกมาใช รวมทั้งสราง
ความโปรงใส ดังการใชมาตรา 44 กับกรณีของจีนอาจทําใหไทยสูญเสียอํานาจตอรองกับจีน ปด
โอกาสในการสรางการแขงขันกับประเทศอื่นเพื่อที่ไทยจะไดของดีราคาถูกมาใช และอาจเปนตัวอยาง
ที่ญี่ปุนจะเดินตามได96 
  

                                                
94 GDP ญ่ีปุนเทากับ 4,123.3 พันลานเหรยีญสหรัฐ GDP per capita เทากับ 32,485.5 เหรยีญสหรฐั และ GDP (PPP) 
คิดเปนรอยละ 4.25 ของ GDP โลก ในขณะที่ไทยมี GDP เทากับ 395.3 พันลานเหรียญสหรัฐ GDP per capita เทากับ 
5,742.3 เหรียญสหรัฐ GDP (PPP) คิดเปนรอยละ 0.98 ของ GDP โลก 
95 จํานวน 126.9 ลานคน ขณะที่ไทยมีจํานวน 68.8 ลานคน (Global Competitive Index 2016–2017, pp.216, 340.) 
96 นอกจากน้ียังทําใหกระทรวงคมนาคมตองรับภาระหนักในการเจรจากับทั้งสองประเทศโดยไมมีอํานาจตอรอง
เชนเดียวกับการใชวิธีเปดประมูล 
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3.7.3  โอกาส (Opportunities) 
1)  ปจจัย “จีน” มีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบายของญี่ปุนตอไทย 
2)  ภาคธุรกิจญี่ปุนซึ่งมีผลประโยชนอยางมากในไทยมีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบาย

ของญี่ปุนตอไทย 
3)  ญี่ปุนมีความสัมพันธแนนแฟนกับไทยในทุกระดับต้ังแตพระราชวงศจนถึง

ประชาชนทั่วไป ทั้งสองประเทศมีผลประโยชนแหงชาติ (National Interest) พัวพันกันและกันอยาง
สลับซับซอนในเชิงลึกทุกมิติและทุกระดับจนยากที่จะตัดใหขาดจากกันได และความแนนแฟนดังกลาว
มีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบายของญี่ปุนตอไทย 

4)  รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนมีภาพลักษณที่ ดีของการตนแบบเทคโนโลยี 
(Original) เปนระบบที่เนนมาตรการรักษาความปลอดภัย ตรงตอเวลา มีคุณภาพนาเช่ือถือ เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม (ใชพลังงานไฟฟา) แมลงทุนสูงแตคาใชจายระยะยาวจะตํ่ากวาระบบอื่น นอกจากน้ียัง
ชวยลดตนทุนของ logistics โดยนักลงทุนจากทั่วโลกพิจารณาวาเปน Growth Engine ของประเทศ 

5)  คนญี่ปุนมีภาพพจนของความละเอียดรอบคอบ ใหความสําคัญกับการศึกษา
และจัดทํา Feasibility Study เพื่อใชเปนฐานกอนการตกลงหรือดําเนินการใด ๆ97 ทําใหญี่ปุนดูดีกวา
จีนในสายตาของสาธารณชน ขณะที่จีนดูเรงรีบ มีลักษณะกดดัน บางครั้งในการเจรจาฝายจีนไดใชวิธี
หยิบยกประเด็นความสัมพันธทวิภาคีอื่น ๆ อาทิ ความรวมมือสินคาเกษตรไทย–จีน มากดดันไทยให
รีบสรุปโครงการโดยเร็ว รวมถึงกลาวอางการติดตอกับบุคคลระดับสูงของไทย98 และวิธีการรูปแบบอื่น ๆ99 
ภาพพจนน้ียังปรากฏในสื่อบอย ๆ ดวย100 ดังน้ัน ญี่ปุนจึงเปนอีกทางเลือกหน่ึงเพื่อไมใหจีนมีอิทธิพล
ตอไทยและภูมิภาคมากเกินไป  

6)  รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถกอใหเกิดการพัฒนาเมืองหลัก–เมืองรอง 
และชวยใหไทยเปนศูนยกลางการทองเที่ยวในภูมิภาค ตลอดจนชวยยกระดับคุณภาพชีวิตและ
สภาพแวดลอมในเขตที่อยูอาศัยของประชาชน ทั้งยังสามารถกอใหเกิดการแขงขันกับการขนสงทาง
บกและอากาศ นําไปสูการกระตุนใหมีการปรับปรุงคุณภาพการใหบริการ การกระจายความเจริญ 
และการกระตุนใหพื้นที่ตามแนวทางรถไฟมีมูลคาเพิ่มข้ึน แมวาโครงการรถไฟความเร็วสูงถูกวิจารณ
วาไมคุมกับเงินมหาศาลที่ลงทุนไป แตถือเปนโครงสรางพื้นฐานแหงอนาคตซึ่งมาทดแทนโครงสราง

                                                
97 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานะและอุปสรรคความรวมมือระบบรางไทย–ญ่ีปุน/ไทย–จีน,” โทรเลข ที่ 
1305/741/2559 (15 สิงหาคม 2559). 
98 เปนประเด็นที่ละเอียดออน (Sensitive Issue) ซ่ึงสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย 
99 ส่ือมวลชนบางรายเห็นวาการไมเชิญผูนําไทยเขารวมการประชุม Belt and Road Forum (BRF) ระหวาง 14–15 
พฤษภาคม 2560 อาจเปนการแสดงปฏิกิริยาตอความลาชาของโครงการรถไฟความเร็วสูงในสายตาจีน (บัณรส   
บัวคล่ี, 2560) ขณะที่ผูสันทัดกรณีบางทานเห็นวาอาจเปนเพราะจีนตองการใชโอกาสน้ีเฉลิมฉลองความสําเร็จโดย
ทุกคนที่เขารวมพูดเปนเสียงเดียวกัน แตฝายจีนไมม่ันใจวาจะสามารถควบคุมฝายไทยได (นิกรเดช  พลางกูร, 2560.) 
100 ขาวการขอใหจีนลงทุนในเสนทางกรุงเทพฯ–มาเลเซีย เพื่อแลกกับการตั้งโรงงานเหล็กสําหรับการผลิตรางปอน
ความตองการใหโครงการในไทยและภูมิภาค (Leader Crew, 2560) 
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พื้นฐานแหงอดีต ตัวช้ีวัดอยูที่ Economic Return ซึ่งกอใหเกิดการพัฒนา Urbanization ในอนาคต 
30–40 ปขางหนา101 

7)  รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถพัฒนา/กระตุน เศรษฐกิจ ทั้งน้ี นับต้ังแตการ
กอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไทยก็ไมมีการลงทุนขนาดใหญมาเปนเวลานาน การเติบโตหลาย
อยางในปจจุบันเปนเพราะการลงทุนขนาดใหญในอดีต อาทิ ถนน ทาเรือ ฯลฯ102 รถไฟชินคันเซนจึง
สามารถเปน game–changer โดยสามารถสรางงานจํานวนมาก ทั้งวิศวกร แรงงาน ฝายบริหาร
จัดการ พนักงานตอนรับ งานบริการ ฯลฯ ถือเปนผลิตภัณฑที่ตองบูรณาการทรัพยากรและองคความรู
ใหม ๆ ทางวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีช้ันสูงจํานวนมากเขาดวยกัน และสามารถสรางอุปสงคอยาง
มหาศาลในอุตสาหกรรมโลหะ เครื่องยนต พลังงานไฟฟา เทคโนโลยีสารสนเทศ แรงงาน ผูประกอบ
วิชาชีพตาง ๆ ซึ่งจะนําไปสูการสรางหวงโซอุตสาหกรรมใหม ชวยพัฒนาโครงสรางอุตสาหกรรมให
สมบูรณ 

8)  ญี่ปุนมีเทคโนโลยีรถไฟชินคันเซนที่ทันสมัย และสามารถเปนแหลงถายทอด
เทคโนโลยีไดเปนอยางดี ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนชวยใหวิศวกร สถาปนิก ชางไทย ฝาย
บริหารจัดการ ฝายบริการ สามารถสรางเครือขายกับญี่ปุน เรียนรูเทคโนโลยี และองคความรูในมิติ
ตาง ๆ จากญี่ปุน อาทิ ไอเดียการตลาดของญี่ปุนในการใชตนทุนทางวัฒนธรรมมาตอยอดขยายเปน
รายไดทางเศรษฐกิจ การพัฒนาระบบต๋ัวใบเดียวกันใชดวยกันไดหมด ฯลฯ ทั้งยังสรางโอกาสที่คนไทย
จะสามารถผลิตรถไฟ วัสดุ อุปกรณ ช้ินสวนอะไหลเครื่องยนตไดเองในอนาคต ดังน้ันจึงควรมี
อุตสาหกรรมรถไฟอยูในอุตสาหกรรม 4.0 ดวย เพื่อทําใหไทยเปนแหลงเรียนงานดานรถไฟ ทั้งระบบจีน 
และระบบญี่ปุน ซึ่งมีโรงซอมคนละแบบ ชางคนละแบบ ระบบอาณัติสัญญาณคนละแบบ ระบบ
ควบคุมคนละแบบ ระบบรางคนละแบบ และรัฐบาลควรเตรียมการลงทุนสําหรับการเรียนรูและตอ
ยอดเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง เพื่อใหคนไทยมีความสามารถพัฒนาเทคโนโลยีของตนเองให
เหมาะสมกับบริบทของไทยเอง103 

9)  ภาพลักษณที่ทันสมัยของรถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถสรางภาพลักษณ
ความทันสมัยของไทย นอกจากน้ียังสามารถชวยลดอุบัติเหตุทางการจราจรที่ไทยมีปญหา และสราง
วัฒนธรรมที่ดีแกคนไทย อาทิ การตรงตอเวลา การรักษาระเบียบวินัยและมารยาทบนรถไฟ ซึ่งภาพ
เหลาน้ีจะแพรไปเร็วทาง Social Media ติดตาคนทั่วโลก  

10)  รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถชวยใหไทยปรับตําแหนงภาพรวมขีด
ความสามารถในการแขงขันใน Global Competitiveness Index จากปจจุบันอยูที่ 34 โดยมี

                                                
101 สมคิด  จาตุศรีพิทักษ, นวัตกรรม ทําจริง สูการขับเคล่ือนประเทศไทย, ปาฐกถาในงานสัมมนาหอการคาทั่วประเทศ ครั้ง
ที่ 34 ณ อยุธยาซิตี้พารค [ออนไลน], 27 พฤศจิกายน 2559, แหลงที่มา: YouTube [4 ธันวาคม 2559]. 
102 เอกนิติ  นิติทัณฑประภาศ, แนวโนมและความทาทายทางเศรษฐกิจในอนาคต, การบรรยายในหลักสูตร นักบริหาร 
การทูต (นบท.) รุนที่ 9 ณ สถาบันการตางประเทศเทวะวงศวโรปการ, 14 กรกฎาคม 2560. 
103 เกรียงศักดิ์  เจริญวงศศักดิ์, รถไฟความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุน : บทเรียนสําหรับประเทศไทย, วารสารญ่ีปุนศึกษา 30, 1 
(2556): 1–11. 
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ตําแหนงคุณภาพของโครงสรางพื้นฐานระบบรางอยูที่ 77 เพื่อดึงดูดนักลงทุนจากทั่วโลก104 ตลอดจน
สงเสริมการทองเที่ยวไทย 

11)  ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนมีสวนสําคัญในการสงเสริมความใกลชิด
ระหวางผูนําไทยกับญี่ปุน เสริมสรางความเปนหุนสวนยุทธศาสตร (Strategic Partnership) นําไปสู
ความรวมมือดานอื่น ๆ และเปนตัวเช่ือมโยงไปสูภาคประชาชนญี่ปุนดวย รวมถึงสรางโอกาสใชการทูต
รถไฟเปนเครื่องมือตอรองเพื่อผลประโยชนของไทยในเรื่องอื่น ๆ   

12)  รถไฟชินคันเซนสามารถชวยพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟ ตัวอยางเชน
สถานีรถไฟโยโกฮามะ มีรานคาเพียง 27 รานในป 2519 ที่เปดใชชินคันเซน แตในป 2553 มีรานคาถึง
จํานวน 510 ราน และที่สถานีรถไฟซากุไดระ จังหวัดนากาโนะ ซึ่งพื้นที่โดยรอบเปลี่ยนจากนาขาว
กลายเปนเมืองใหมที่ทันสมัย และสงผลใหประชากรในเมืองซากุ จังหวัดนากาโนะ เพิ่มข้ึนรอยละ 7 
ในป 2555 ในชวงเวลาเพียง 5 ป105 

13)  รถไฟชินคันเซนสามารถดึงดูดใหคนญี่ปุนและคนชาติอื่น ๆ เขามาเที่ยว มา
ทํางานในไทยมากข้ึน ตลอดจนสามารถชวยใหคนไทยเดินทางเคลื่อนยายภายในประเทศมากข้ึน ทํา
ใหเกิดการขยายธุรกิจโรงแรม โรงเรียน รานอาหาร ซุปเปอรมารเก็ต ได 

14)  ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนสามารถชวยสงเสริมความรวมมือระบบ
รางในรูปแบบอื่น ๆ (รถไฟรางคู ตูรถขนสงสินคา ฯลฯ) และสงเสริมการเปน Thailand + 1 เช่ือมกับ 
CLMV ซึ่งกําลังเติบโตอยางรวดเร็วและมีเสนหดึงดูดนักลงทุนและนักทองเที่ยว ทั้งน้ี พื้นที่สําคัญที่
สามารถรองรับ Thailand + 1 ก็คือแนวระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (SEC) และแนวระเบียงเศรษฐกิจ
ตะวันออก–ตะวันตก (EWEC) โดยสามารถดําเนินการผานกลไก Japan–Mekong Connectivity 
Initiative (JMCI) และความรวมมือสามฝายระหวางไทย–ญี่ปุน–ประเทศลุมนํ้าโขง 

3.7.4  อุปสรรค/ความทาทาย (Threats) 
1)  การที่จีนเขมแข็งมากข้ึนเรื่อย ๆ ทําใหมีอํานาจตอรองสูงในทุกมิติและสามารถ

กดดันทุกประเทศในอาเซียนไดมาก จึงมีผลกระทบตอความสัมพันธระหวางสมาชิกอาเซียนกับญี่ปุน 
โดยจีนอาศัยขอไดเปรียบดานความใกลชิดและอิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตรเหนือกวาญีปุ่น 

2)  การแขงขันเพื่อแผขยายอิทธิพลทางการเมืองของมหาอํานาจอาจนําไปสูความ
ตึงเครียดในภูมิภาค และสรางความสุมเสี่ยงที่จะเกิดการเผชิญหนาของชาติที่เกี่ยวของ 

3)  การแผขยายอํานาจของจีนดวย BRI จะกระทบตอ (1) โอกาสทางธุรกิจของ
ญี่ปุนที่จะถูกลดทอน (2) การจํากัดการใชโครงสรางพื้นฐานอื่น ๆ ที่ลงทุนโดยจีน และ (3) 
สภาพแวดลอมในการดําเนินธุรกิจจะเปนไปตามมาตรฐานจีน หากจีนสามารถควบคุมระบบการ
เช่ือมโยงอาเซียนอยางเบ็ดเสร็จ (Full Control of ASEAN Connectivity)  

4) รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนถูกออกแบบมาเพื่อใชความเร็วสูง ไมไดออกแบบมา
เพื่อบรรทุกสินคาจํานวนมากในเชิงพาณิชย  

 
                                                
104 The Global Competitiveness Index 2016–2017, World Economic Forum Report 2016–2017, Xiii 341. 
105 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “ระบบรถไฟความเร็วสูง (ชินคันเซน) ของญ่ีปุน,” โทรเลข ที่ TYO 
1201/2557 (31 ตุลาคม 2557). 



 

 

 
บทที่ 4 

บทสรปุและขอเสนอแนะ 
 
 
4.1  สรุปผลการศึกษา 

4.1.1  สิ่งที่คนพบในรายงานฉบับน้ีคือ ปจจัยที่ทําใหญี่ปุนตองปรับเปลี่ยนนโยบายหัน
กลับมาเขาหาไทยอีกครั้งหลังจากหางเหินไปในชวงแรกของเหตุการณ 22 พฤษภาคม 2557 ไดแก (1) 
“ปจจัยจีน” (China Factor) ซึ่งสรางแรงกดดันตอรัฐบาลญี่ปุนในเชิงยุทธศาสตรความมั่นคงและ
เศรษฐกิจ โดยพบวาจีนกลายเปนประเทศที่เขมแข็งข้ึนเรื่อย ๆ มีอํานาจตอรองสูงในทุกมิติและ
สามารถกดดันทุกประเทศในอาเซียนไดอยางมาก จนมีแนวโนมจะกลายเปน Chinese Hegemony 
ในอนาคต ซึ่งเปนความทาทายตอทั้งญี่ปุนและพันธมิตร (2) ภาคธุรกิจญี่ปุน ซึ่งมีผลประโยชน
มหาศาลในภูมิภาคและในไทยเปนอีกปจจัยหน่ึงที่ชวยผลักดันการเปลี่ยนแปลงนโยบายของญี่ปุนตอ
ไทยอยางมีนัยสําคัญ เพื่อไมใหญี่ปุนตอง “ตกขบวน” และเสียพื้นที่ใหแกจีน (3) ผลประโยชน
แหงชาติ (National Interest) ของไทยและญี่ปุน ซึ่งตางพัวพันกันอยางสลับซับซอนในเชิงลึกทุกมิติ
และทุกระดับจนยากที่จะตัดใหขาดจากกันได การคงความสัมพันธที่ดีตอกันจึงเปนการสมประโยชน
ของทั้งสองฝายทั้งในเชิงการสรางดุลแหงอํานาจและในเชิงเศรษฐกิจ สงผลใหฝายญี่ปุนมองขาม
อุปสรรคหรือเงื่อนไขทางการเมือง ขณะที่ไทยตองพยายามรักษาความไดเปรียบในการแขงขัน สราง
สภาพแวดลอมที่เอื้อตอการประกอบธุรกิจ ความคลองตัวและความสะดวกสบายในการดําเนินธุรกิจ 
เพื่อดึงดูดนักลงทันญี่ปุน และชาติอื่น ๆ ใหคงอยูในไทยตอไป 

4.1.2  นอกจากน้ียังพบดวยวา 
1) การตางประเทศเปนเรื่องของทุกกระทรวงที่มีมิติของการตางประเทศ โดย

กระทรวงการตางประเทศเปนผูประสานงาน เคาะประตู นําเสนอ สงเสริม (Advance) ผลประโยชน
ของแตละหนวยงาน ศึกษาปญหา/อุปสรรค และแนวทางแกไข โดยใชความเปนมืออาชีพ 
(Professionalism) ตองศึกษาและอธิบายไดวาสถานการณที่เกิดข้ึนในตางประเทศมีเบื้องหนา
เบื้องหลังอยางไร สิ่งที่ตางประเทศคิดเปนอยางไร เพื่อนํามาวิเคราะห และแลกเปลี่ยนประสบการณ
กับหนวยงานในไทย โดยทีมประเทศไทยทั้งในและตางประเทศตองรวมเปนหน่ึงเดียว พูดและเดินไป
ในจังหวะเดียวกัน รวมถึงตองอาศัย “ความตอเน่ือง” (Continuity) ทั้งในแงนโยบาย ทรัพยากร 
บุคลากร และระบบองคความรูขององคกร (Database and Institutional Memory) 

2) การสรางดุลแหงอํานาจเปนสิ่งจําเปนในนโยบายตางประเทศของไทยทั้งใน
อดีต ปจจุบัน และอนาคต ความรวมมือรถไฟความเร็วสูงไทย–ญี่ปุนเปนตัวอยางหน่ึงของความ
พยายามของไทยและญี่ปุนที่ตางก็มีเปาหมายเดียวกันคือตองการ “ถวงดุล” อิทธิพลของจีน และเปน
เหตุผลวาทําไมญี่ปุนจึงพยายามผลักดันโครงการรถไฟความเร็วสูงในไทย 

3) โครงการรถไฟความเร็วสูงชวยยกระดับความรวมมือไทย–ญี่ปุน โดยสราง
เปาหมายรวมกัน เพิ่มปฏิสัมพันธระหวางภาครัฐและภาคเอกชนทั้งสองฝาย กอใหเกิดการกระชับ



48 

 

ความสัมพันธผานการพบปะหารือ เจรจาตอรอง แลกเปลี่ยนการเยือน สรางความมั่นใจใหญี่ปุนที่จะ
ลงทุนในไทยตอไป ความรวมมือรถไฟความเร็วสูงไทย–ญี่ปุนแสดงใหเห็นถึง “ไมตรีจิต” ที่ไทยหยิบ
ย่ืนใหแกญี่ปุน ซึ่งทําใหญี่ปุนหยิบย่ืน “ไมตรีจิต” ตอบแทนไทยมากข้ึน และอาจสงผลใหไทยไดรับ 
“เงื่อนไข” ที่ดีสําหรับการพัฒนารถไฟความเร็วสูงตอไป ทั้งน้ี ภายหลังการลงนาม MOC รถไฟ
ความเร็วสูงในป 2558 การแลกเปลี่ยนการเยือนของคณะผูแทนไทย–ญี่ปุน มีจํานวนมากข้ึนอยางเห็น
ไดชัด ผลพลอยไดคือการสรางบรรยากาศที่เกื้อกูลตอการพัฒนาและความรวมมือทางเศรษฐกิจ 
การเมือง สังคมวัฒนธรรม การติดตอในระดับประชาชน และการสงเสริมความรวมมือดานการวิจัย
และพัฒนา ตอกยํ้าถึงความพรอมในการเปนหุนสวนกับญี่ปุนในมิติตาง ๆ  ทั้งยังนําไปสูความรวมมือทีดี่ใน
ระดับพหุภาคีในกรอบความรวมมือ ASEAN + 3, East Asia Summit, ACMECS, CLMV, UN ดวย 

4) การดําเนินการโครงการรถไฟความเร็วสูงกับจีนชวยใหไทยมีประสบการณ
เจรจาตอรองเงื่อนไขตาง ๆ ซึ่งไทยสามารถนําประสบการณดังกลาวมาใชในการเจรจาตอรองเงื่อนไข
ตาง ๆ กับญี่ปุน เพื่อรักษาและสงเสริมผลประโยชนของไทย และไมทําใหคูเจรจาของไทยกําหนด
เงื่อนไขไปตามอําเภอใจได 

 
4.2  ขอเสนอแนะ 

ในช้ันน้ี เน่ืองจากโครงการรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ–เชียงใหม รวมทั้งโครงการความรวมมือ
ระบบรางไทย–ญี่ปุนอื่น ๆ ยังอยูในข้ันตอนการพิจารณาและศึกษาความเปนไปไดเทาน้ัน ยังเหลือ
กระบวนการอีกหลายข้ันตอนกอนการลงนามสัญญา การจัดทําขอเสนอแนะของรายงานฉบับน้ีจึงตอง
อาศัยการคาดเดา (Speculation) วาโครงการดังกลาวจะเกิดข้ึนไดจริง โดยใชเหตุผลและตรรกะจาก
ขอมูลที่มีอยูในปจจุบัน 

4.2.1  ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
1) ไทยควรแสดงใหญี่ปุนเห็นวาไทยมีวิสัยทัศนและเปาหมายที่ชัดเจนสอดคลอง

กับวิสัยทัศนและเปาหมายของญี่ปุนในภูมิภาค โดยมุงสงเสริมการพัฒนาเพื่อความเช่ือมโยงกับ
ประเทศเพื่อนบานตอไป ซึ่งนัยหน่ึงแสดงใหเห็นถึงศักยภาพของไทยในฐานะผูนําของภูมิภาค ดังน้ัน 
ญี่ปุนจึงควรเสริมฐานการเปนหุนสวนเพื่อการพัฒนาภูมิภาคน้ีรวมกับไทยมากข้ึน โดยเมื่อพิจารณาถึง
นโยบายของญี่ปุน ประกอบกับแผนปฏิรูปเศรษฐกิจของไทย ซึ่งใหความสําคัญเรื่องการเช่ือมโยง
ภายในประเทศและภายในภูมิภาค โดยเฉพาะอยางย่ิงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเกี่ยวกับระบบ
คมนาคมขนสง ความรวมมือระบบราง ซึ่งมีรถไฟความเร็วสูงเปนสวนสําคัญ จะชวยนําไปสูความรวมมือ
ในโครงการอื่น ๆ ตลอดจนจะมีสวนอยางมากในการสงเสริมความใกลชิดระหวางผูนํา 

2)  ไทยควรเรงพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขัน (Competitiveness) โดยให
ญี่ปุนซึ่งมีผลประโยชนโดยตรงเขามามีสวนรวมในการพัฒนาเทคโนโลยีและทรัพยากรมนุษยของไทย
ดวยการถายทอดองคความรู แบงปนประสบการณและแนวปฏิบัติที่เปนเลิศ (Best Practices) อาทิ 
ดึงสถาบัน/มหาวิทยาลัยที่มีช่ือเสียงมาต้ังศูนย R&D ในพื้นที่ใกลสถานีรถไฟความเร็วสูง หรือพื้นที่ 
EEC โดยเนนลงทุนคนควาวิจัยดานเทคโนโลยีระบบรางในลักษณะ Commercialized Research 
แบบเกาหลีใต และใหมหาวิทยาลัยทองถ่ินรวมวางแผนการผลิตบุคลากรที่เกี่ยวของ โดยสรางเด็ก
ต้ังแตมัธยมศึกษาตอนปลาย ทั้งน้ี กระทรวงคมนาคมและกระทรวงการตางประเทศควรกําหนดใหการ
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แสวงหาองคความรูดานเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงและการบริหารจัดการที่เกี่ยวของเปนภารกิจ
สําคัญ เพื่อรวมกับหนวยงานอื่น ๆ ในการขับเคลื่อนนโยบายและแผนการพัฒนาโครงการรถไฟ
ความเร็วสูง โดยสรางเครือขายการศึกษาวิจัยในเรื่องตาง ๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อนําองคความรูที่ไดรับมา
ปรับใชและพัฒนาตอยอดหรือปรับใหเขากับสภาพสังคมไทยเพราะเทคโนโลยีเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
ควรสรางพันธกรณีในเรื่องการพัฒนาบุคลากรรถไฟกับญี่ปุน และเรียนรูประสบการณ ปญหา 
อุปสรรคจากประเทศตาง ๆ  

3)  ไทยควรสรางความเช่ือมั่นใหไดอยางตอเน่ืองวามีเสถียรภาพ เน่ืองจาก
เสถียรภาพของไทยมีผลตอเสถียรภาพของญี่ปุน ดังน้ัน จึงควร “จับมือญี่ปุนใหอุนตลอดเวลา” เพื่อ
ความมั่นใจวาจะไมเกิดสถานการณที่จะกระทบตอการลงทุนและการผลิตของญี่ปุนในไทย ทั้งน้ี การ
กลับเขาสูระบอบประชาธิปไตยผานการเลือกต้ังในป 2561 จะเปนปจจัยสนับสนุนใหสหรัฐฯ ยุโรป 
กลับมามีความสัมพันธตามปกติกับไทยและเปดทางเลือกใหไทยเพิ่ม Leverage ในนโยบายดานจีน 
อยางไรก็ดี รัฐบาลใหมควรพยายามรักษาเสถียรภาพทางการเมือง และยึดมั่นตอการดําเนินการพฒันา
โครงสรางพื้นฐานกับประเทศตาง ๆ  

4)  การบรรลุเปาหมายที่เปนผลประโยชนแหงชาติตองอาศัยยุทธศาสตร เทคนิค 
วิธีการทางการทูตและเครื่องมือในการดําเนินนโยบายตางประเทศที่เหมาะสมกับบริบทและชวงเวลาที่
เหมาะสม ตองใชความสามารถและประสบการณของนักการทูตอยางเต็มที่ตามนโยบายรักษาดุลแหง
อํานาจที่ไทยยึดถือมาตลอดอยางตอเน่ือง ดังน้ัน ไทยควรวิเคราะห ประเมิน ติดตามโครงสราง
ความสัมพันธระหวางมหาอํานาจอยางใกลชิดในโลกที่มีความไมแนนอนสูง และศึกษาผลกระทบที่จะ
มีตอผลประโยชนของไทยไมวาจะเปนในระยะสั้นหรือระยะยาว เพื่อจัดทําโยบายและบริหารจัดการ
ความสัมพันธระหวางไทยกับมหาอํานาจ ตลอดจนการวางตัว (Positioning) ซึ่งจะเปนเรื่องที่
ละเอียดออนและทาทายสําหรับการทูตไทยในระยะตอไป โดยคาดกันวา ในชวงอีก 10 ปขางหนา
ความสัมพันธจีน–ญี่ปุน จะมีความสําคัญสําหรับภูมิภาคเอเชีย–แปซิฟกไมนอยไปกวาความสัมพันธ
จีน–สหรัฐฯ ทั้งน้ี การกาวข้ึนมาเปนมหาอํานาจของจีนทั้งดาน Hard Power และ Soft Power น้ัน
เปนกระบวนการที่สงผลกระทบตอทั้งจีนและตอภูมิภาคในวงกวาง โดยจีนเปนทั้งปจจัยเสริมและ
ความทาทายทางการทูตของไทย (และอาเซียน) ปญหาคือจะทําอยางไรถึงจะสามารถรักษาสมดุลไป
ไดในระยะยาว ทั้งน้ี จากสภาวะแวดลอมในปจจุบัน ไทยควรเปนมิตรกับทั้งจีนและญี่ปุน และไม
ดําเนินการใด ๆ ใหฝายหน่ึงฝายใดรูสึกวาตนไดรับผลกระทบในเชิงลบมากจนเกินไป โดยควรพยายาม
รักษาระยะหางไมใหเกิดสภาพ Sino–centric หรือ Japan–centric แทน ASEAN–centric  

5)  จีนและญี่ปุนเปนกุญแจสําคัญในการพัฒนาของเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
โดยเฉพาะอนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง ดังน้ัน หากจีนและญี่ปุนสามารถจับมือกันได ภูมิภาคน้ีก็จะย่ิง
เจริญเติบโตไดเร็ว การที่ไทยมีทาทีที่ Moderate และไมมีผลประโยชนโดยตรงในพื้นที่ขัดแยงใน
ภูมิภาค ทําใหไทยสามารถมีบทบาทที่สรางสรรค และอาจใชโอกาสที่มีความสัมพันธอันดีกับทั้งสอง
ประเทศเปนตัวกลางประสานสัมพันธได 

6)  การแขงขันระหวางจีนกับญี่ปุนในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานยอมสงผลใหเกดิ
การแยงชิงพื้นที่ เศรษฐกิจระหวางนโยบาย One Belt, One Road ของจีนกับ Quality 
Infrastructure ของญี่ปุน และการแยงชิงบทบาทระหวาง Asian Infrastructure Investment 
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Bank (AIIB) กับ Asian Development Bank (ADB) ซึ่งเปนความทาทายของไทยวาจะสามารถสราง
ประโยชนสูงสุดดวยการดําเนินนโยบายตางประเทศ และบูรณาการสอดประสานทุกฝายอยางเปน
เอกภาพไดอยางไรเพื่อรับมือกับเรื่องดังกลาว อยางไรก็ดี ไทยควรพิจารณาโครงการตาง ๆ ดวยความ
รอบคอบมากกวามุงผลประโยชนทางการเมืองเพียงอยางเดียว 

7)  ทุกหนวยงานที่เกี่ยวของควรเนนทํางานรวมกันอยางบูรณาการทั้งที่สวนกลาง 
สถานเอกอัครราชทูต และทีมประเทศไทย โดยกําหนดเจาภาพหลัก–เจาภาพรองอยางชัดเจน และมี
การติดตามผลอยางใกลชิด  

8)  ทุกหนวยงานควรมุงดําเนินการใหสอดคลองกับ (ราง) กรอบยุทธศาสตรชาติ 
20 ป และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 โดยกระทรวงการตางประเทศในฐานะ
หนวยงานที่ดูแลภาพรวมความสัมพันธไทย–ญี่ปุน และติดตามประเด็นระบบรางไทย–ญี่ปุนอยาง
ใกลชิด ตองมีบทบาทนําในการกําหนดและเสนอแนะนโยบายตางประเทศ และหารือรวมกับภาครัฐ 
เอกชน รัฐวิสาหกิจ ภาคประชาสังคม และนักวิชาการ อยางสม่ําเสมอ ตลอดจนเพิ่มการสื่อสาร
ระหวางหนวยงานไทยกันเองเพื่อจะไดทราบขอมูลเกี่ยวกับประเด็นสําคัญตาง ๆ ไปพรอมกัน  

9)  กําหนดทิศทางการศึกษาของชาติและทองถ่ิน โดยคํานึงถึงทิศทางการพัฒนา 
ปญหาสังคมผูสูงอายุ และการขาดแคลนแรงงาน ดังน้ันจึงควรกําหนดทุน/ขอทุนการศึกษาจากญี่ปุน
ในสาขาเปาหมาย อาทิ การสงนักศึกษาไทยไปศึกษาที่ญี่ปุนตามโครงการ Innovation Asia 
Initiative ของรัฐบาลญี่ปุนและ JICA โดยเนนดานวิศวกรรมรถไฟ ทั้งน้ี ควรดึงกระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงศึกษาธิการ และกระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีมาบูรณาการดวย 

10)  รัฐบาลควรคํานึงใหรอบดานกอนการกําหนดนโยบายในลักษณะ Top–down 
เพราะเรื่องอาจมีความสลับซับซอน และสรางปญหาตามมา โดยควรเปดเผยขอมูลกระบวนการเจรจา
และการดําเนินงานในแตละข้ันตอนตอสาธารณชนมากข้ึนเพื่อความโปรงใสและสรางการมีสวนรวม 

11)  ความรวมมือ CLMV เปนหัวใจของการพัฒนา ซึ่งไทยควรผลักดันความ
เช่ือมโยงใหเกิดข้ึน โดยสงเสริมการพัฒนาในอนุภูมิภาคภายใต Japan–Mekong Connectivity 
Initiative รวมถึงโครงการทวาย และสนับสนุนบทบาทของญี่ปุนในการชวยพัฒนาพื้นที่ในกรอบความ
รวมมืออนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง (Greater Mekong Subregion Economic Cooperation–GMS) และ
กรอบโครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจสามฝายอินโดนีเซีย–มาเลเซีย–ไทย (Indonesia–Malaysia–
Thailand Growth Triangle–IMT–GT)  

4.2.2  ขอเสนอแนะในการดําเนินการ 
1)  กระทรวงคมนาคม การรถไฟแหงประเทศไทย กระทรวงการตางประเทศ 

กระทรวงการคลัง และสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ควรรวมกันเผยแพรประชาสัมพันธ
ประโยชนของโครงการรถไฟความเร็วสูงตอสาธารณชนใหเกิดความรูความเขาใจ เน่ืองจากทุกภาค
สวนสามารถใหขอเสนอแนะที่เปนประโยชนในการดําเนินงานได 

2)  กระทรวงการตางประเทศควรใหความสําคัญกับการพัฒนาบุคลากรของ
กระทรวงฯ และหนวยงานที่เกี่ยวของใหมีความรูพื้นฐานดานการพัฒนาโลจิสติกสและสามารถ
สนับสนุนการขับเคลื่อนความรวมมือระบบราง โดยสงเสริมและสนับสนุนใหมีการถายทอดและ
แลกเปลี่ยนองคความรู การทําความรูจักคุนเคย ศึกษาดูงาน ประชุมหารือ จัดสัมมนา หรือการ
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ประชุมนานาชาติ เพื่อประโยชนในการทําความเขาใจและกําหนดทาทีของไทย การชวยตรวจสอบ 
MOC MOU สัญญา ขอกฎหมายตาง ๆ ฯลฯ และควรมีความรวมมือที่เกี่ยวของกับตางประเทศเพื่อ
เปดโลกทัศนและสรางเครือขาย ซึ่งสถานเอกอัครราชทูตตาง ๆ สามารถมีบทบาทเสริมสรางความ
รวมมือน้ีได  

3)  กระทรวงการตางประเทศควรบรรจุเรื่องความรวมมือระบบรางไวในวาระการ
ประชุมตาง ๆ อาทิ การประชุมเอกอัครราชทูตประจําภูมิภาคเอเชียตะวันออก เพื่อหารือภาพใหญใน
ภูมิภาค บทบาทของมหาอํานาจ และการวาง position ของไทย 

4)  การถายทอดเทคโนโลยีตองเปนเงื่อนไขในการประมูลงานหรือเซ็นสัญญา 
พรอมจัดทําหลักสูตรพัฒนาบุคลากรระยะสั้นและระยะยาวที่ตรงกับความตองการของไทย โดยมี
ยุทธศาสตรและนโยบายที่จริงจังเชนเดียวกับเกาหลีใต เพื่อใหสามารถพึ่งพาตนเองไดในระยะยาว ไม
ติดกับดักตองพึ่งพาประเทศเจาของเทคโนโลยีตลอดไป และสามารถตอยอดไปยังอุตสาหกรรมอื่น ๆ 
ได ในการน้ีการมีรถไฟหลายระบบอาจเปนขอดีชวยใหไทยเปนแหลงเรียนรูอุตสาหกรรมรถไฟ
นานาชาติและวิธีบริหารจัดการที่เหมาะสม อาทิ การสรางระบบต๋ัวรวมเพื่อใชกับทั้งระบบของญี่ปุน
และจีน ฯลฯ อยางไรก็ดีเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคดังกลาวจําเปนตองทําใหฝายญี่ปุนตระหนักวาไทย
ไมไดเปนเพียงลูกคาเทาน้ัน แตยังเปน “Partner” ดวย 

5) สงเสริมความรวมมือระหวางสถาบันอาชีวะศึกษาของญี่ปุน (KOSEN) กับ
สํานักงานคณะกรรมการอาชีวะศึกษาของไทย เพื่อพัฒนาหลักสูตรอาชีวศึกษาไทยและสรางแรงงาน
ทักษะในอนาคต โดยเฉพาะอยางย่ิงหลักสูตรการเรียนการสอนเรื่องระบบราง โดยเปนไปอยางสอดรบั
สอดรับกับ Thailand–Japan Industrial Human Resources Development Cooperation 
Initiative  

6) ใชประโยชนจากชองทางโครงการความรวมมือดานการพัฒนาแรงงานภายใต
ความตกลงการคาเสรีไทย–ญี่ปุน (Japan–Thailand Economic Partnership Agreement) โดย
มุงเนนสาขาที่เกี่ยวของกับการพัฒนาระบบราง 

7) ทีมประเทศไทยประจํากรุงโตเกียว ประกอบดวยหนวยงานทางดานเศรษฐกจิที่
สําคัญครบทุกแหง สามารถบูรณาการการทํางานเพื่อตอบสนองตอนโยบายของรัฐบาลไดอยางเต็ม
ประสิทธิภาพ ดังน้ัน จึงควรกําหนดใหความรวมมือระบบรางอยูใน Mission Statement ของสถาน
เอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว (สอท.) เพื่อกําหนดเปาหมายการทํางานใหชัดเจน โดย สอท.สามารถ
หยิบยกข้ึนใชหารือกับบุคคลสําคัญทุกระดับ โดยเฉพาะการเขาถึง MFA MLIT METI สมาพันธธุรกิจ
ญี่ปุน (Keidanren) การรถไฟญี่ปุน (JR) และใชประโยชนโดยเชิญฝายญี่ปุนมารวมงาน สัมมนา 
ประชุมหารือ บรรยาย ฯลฯ ตลอดจนใชเปนเครื่องมือในการตอรอง อาทิ การผลักดันการนําเขาสินคา
เกษตร อาหาร และการชวยใหธุรกิจของไทยมีโอกาสเขาไปในญี่ปุนไดมากข้ึน 

8)  สอท.ควรประสานงานกับทีมประเทศไทยใหชวยกันประชาสัมพันธและ
เสริมสรางความตระหนักรูเกี่ยวกับโครงการพัฒนาระบบรางและโครงการที่เกี่ยวเน่ือง โดยอาจรวมมอื
กับ Japan–Thailand Association (JTA) และ Japan–Thailand Business Forum (JTBF) จัด
โครงการนําคณะนักธุรกิจญี่ปุนเยือนไทยในพื้นที่ EEC จัดสัมมนา บรรยาย ฯลฯ  
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11) สอท.ควรศึกษาการพัฒนาหลักสูตรฝกอบรมและโครงการศึกษาดูงานแก
บุคลากรของการรถไฟแหงประเทศไทย รวมกับ MLIT และ JICA โดยควรมีลักษณะถึงขนาดวาใน
อนาคตไทยจะสามารถพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางช้ันสูงไดเอง  

12) สอท.ควรสืบหาทาทีญี่ปุนตอจีน การดําเนินงานของญี่ปุนกับประเทศตาง ๆ 
ในความรวมมือระบบราง และรายงานขอมูลเชิงลึกใหกระทรวงการตางประเทศทราบอยางตอเน่ือง
และทันเหตุการณ เพื่อประโยชนในการเตรียมรับมือของไทย 

13 )สอท.อาจบรรจุวาระเรื่องความรวมมือระบบรางในการหารือกับ สอท.
ประเทศสมาชิกอาเซียน และ สอท.ประเทศที่ใชระบบรถไฟชินคันเซน เน่ืองจากเปนประเด็นความ
สนใจรวมกัน ซึ่งจะชวยเพิ่มนํ้าหนักของกลุม ASEAN ในญี่ปุน และสงเสริมการสรางเครือขายไดอีก
ทางหน่ึง 
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ภาคผนวก ก. 
Japan–ASEAN Relations  
ASEAN Policy Speech 

“Diversity and Connectivity–Role of Japan as a Partner” 
by 

H.E. Mr. Fumio Kishida 
Minister for Foreign Affairs of Japan 

At Chulalongkorn University, Bangkok, Thailand 
May 2, 2016106 

  
1. Opening Remarks 

I am Fumio Kishida, Minister for Foreign Affairs of Japan. I am greatly 
honored to deliver a speech at Chulalongkorn University renowned for its history and 
tradition. Let me express my gratitude to the University for extending kind 
cooperation. I am also truly grateful that many people have gathered here to listen 
to my speech today. 

First of all, I would like to express my heartfelt appreciation for the many 
kind messages of sympathy that we have received from Thailand and other ASEAN 
countries, following the great earthquake that hit Kyushu, Japan last month. In 
particular, let me extend my heartfelt gratitude for the statement issued by the 
ASEAN foreign ministers. The statement has reminded me of the strong bond 
between Japan and ASEAN. 

My speech today is focusing on ASEAN. ASEAN is at the heart of Asia, 
straddling the Pacific and Indian Oceans. As a huge market with the population of 
over 600 million, ASEAN has become the center of both production and 
consumption, as a driving force of the world economy. Furthermore, its importance is 
not limited in economy. ASEAN occupies a central role in peace and prosperity in the 
Asian region, as the core of political frameworks in East Asia, such as the East Asia 
Summit (EAS) and the ASEAN Regional Forum (ARF). It would not be difficult to 
imagine how vitally important and valuable it is for Japan to have such partnership 
with ASEAN. 

It was some of the ASEAN countries, namely the Philippines, Singapore and 
Brunei, that I visited as my first trip abroad upon my assumption of the Minister for 
Foreign Affairs of Japan approximately three and a half years ago. I am greatly 
                                                
106 Ministry of Foreign Affairs of Japan, Diversity and Connectivity–Role of Japan as a Partner, 
[Online], Available from: www.mofa.go.jp [2016, May 2]. 



59 

 

honored to say that, with this current trip to Thailand and Laos, I will complete my 
tour to all 10 ASEAN countries, representing a milestone in my diplomacy toward 
ASEAN, and thus demonstrating the importance that Japan attaches to ASEAN by my 
actions as Minister for Foreign Affairs of Japan. What I would like to state today is that 
Japan is an indispensable partner of ASEAN in its efforts to express its great potential 
by making use of its “diversity” and placing importance on “connectivity”. 
 
2. The Japan–ASEAN Relationship in the Past Three and a Half Years 

Progress in the Past Three and a Half Years 
The Japan–ASEAN relationship has made progress in various respects in the 

past three and a half years since I took the office of the Minister for Foreign Affairs of 
Japan. The year 2013 marked the 40th anniversary of the relationship between Japan 
and ASEAN. At the commemorative summit held in Tokyo, Japan and ASEAN 
confirmed that they would strengthen their cooperative relationship as partners for 
“peace and stability,” “prosperity,” “quality of life” and “heart–to–heart”. Japan 
also announced a new assistance package for ASEAN community building through 
Official Development Assistance (ODA) worth 2 trillion yen over five years and for 
ASEAN integration through the new Japan–ASEAN Integration Fund (JAIF) 2.0 of 100 
million dollars. 

The economic relationship between Japan and ASEAN has developed 
significantly over the past three and a half years. Since 2013, ASEAN has been the 
largest outbound investment destination for Japan in Asia. The number of visitors to 
Japan from ASEAN countries almost doubled in the past two years alone, from 
around 1.17 million people in 2013 to around 2.1 million in 2015. 

Inaugural Year of the ASEAN Community 
As the ASEAN Community was established at the end of last year, the year 

2016 marks the memorable inauguration of the Community. Japan has consistently 
supported ASEAN in its efforts to build and integrate the ASEAN Community, as well 
as to narrow the development gap within the region. In supporting ASEAN, Japan has 
placed emphasis on respecting ASEAN’s “diversity”, as well as its fundamental 
principles such as unity and centrality. 

It goes without saying that, if regional peace, stability and prosperity are to 
be ensured, it is essential that ASEAN maintain and strengthen its unity as the 
Community, exert its centrality in regional cooperation in East Asia and make use of 
the “diversity” that it contains politically, economically, culturally and socially. 
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3. Future Challenges and Japan’s Support 
Challenges towards 2025 
In order to fulfill ASEAN’s potential while making use of “diversity” and 

strengthening unity, it is important to enhance “connectivity”. That is exactly what is 
described in ASEAN Community Vision 2025, which ASEAN itself announced last year 
on the occasion of the community building as its future guidelines. 

Enhancing Connectivity 
To promote the ASEAN integration, it is essential for the Mekong countries, 

which are rich in potential, to achieve development. What should be done in order 
to ensure that no country is left behind on the path to growth and that the benefits 
of growth spread throughout the region? The key is “connectivity”. 

Invigorating the flow of goods and people by connecting the region through 
roads, bridges and railways is indispensable for promoting economic development. 
Japan’s cooperation is not just building roads and bridges but doing more. Japan will 
facilitate smooth transportation of goods by improving cross–border customs 
procedures. It will also create flows of people and goods by developing areas around 
economic corridors. Make it possible to better utilize improved infrastructure. That is 
precisely “vibrant and effective” connectivity as I understand it. 

The Second Mekong International Bridge, which connects the eastern part of 
Thailand with Laos, opened in 2006 with support from Japan. It made it possible to 
transport goods between Bangkok and Hanoi in a minimum of three days by land, 
whereas previously it took two weeks to do so by sea. Improvement of customs 
procedures is expected to further facilitate transportation of goods. In the port of 
Yangon, where a customs system using Japanese technology will be introduced, the 
time required for simplified customs examination is expected to be reduced from 
two hours to only less than a minute. 

Infrastructure in the Southern Economic Corridor will be further utilized 
through the development of surrounding areas, including the city of Dawei in 
Myanmar, which is located at the western exit of the corridor. In addition, the 
Tsubasa Bridge (The Neak Loeung Bridge), which connects Phnom Penh with Ho Chi 
Minh City, was opened in April last year, doing away with the need for local people 
to wait seven or eight hours for ferry service. I am expecting the day when, as a 
result of these efforts, I can depart from Bangkok eastward in the morning and arrive 
in Ho Chi Minh City at night and enjoy pho for dinner, or leave westward from 
Bangkok at noon and reach the Indian Ocean coast to watch the sunset above the 
sea. I hope that such a day will come as soon as possible. 
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Human Resource Development 
As well as improving infrastructure, developing human resources who will 

lead industries in individual countries is also important in order to enhance 
connectivity. Under the Industrial Human Resource Development Cooperation 
Initiative, which was announced by Prime Minister Abe in November last year, Japan 
will identify the human resource needs and steadily conduct specific assistance 
activities in cooperation with Japanese companies and educational institutions. 

In Thailand, Thai and Japanese officials from industries, governments and 
academia gathered at a roundtable conference on human resource development in 
March this year. At the conference, it was confirmed that the human resources 
required by Thailand are technicians and engineers who support the manufacturing 
industry and that it is important to enhance higher education institutions and 
vocational colleges in order to satisfy the needs. At the moment, we are preparing to 
enhance cooperation with educational institutions that foster technicians and 
engineers. Japan will conduct such detailed and concrete human resource 
development activities in various countries. 

Here at Chulalongkorn University, named after the great King who promoted 
the modernization of Thailand, there is a secretariat office of the ASEAN University 
Network/Southeast Asia Engineering Education Development Network (SEED–Net), 
which is a network of leading universities in ASEAN and Japan. An alumnus of SEED–
Net who obtained a master’s degree at Chulalongkorn University after graduating 
from the Institute of Technology of Cambodia went on to acquire a doctor’s degree 
in Japan, and is now working as a member of an expressway development project in 
Phnom Penh. As Japan is supporting human resource development in ASEAN, Japan 
and ASEAN are strongly tied to each other through the human bond. I am sure that 
building such a human network will further strengthen the connectivity within ASEAN. 

Support for the Mekong River Region 
We cannot talk about the Mekong region without mentioning Mother 

Mekong, as the Mekong River is known. The Mekong countries are facing the threat of 
massive drought. Meanwhile, these countries have also suffered from floods in some 
years. The Mekong region, despite being blessed with rich nature, cannot escape the 
impact of extreme natural disasters due to climate change. In order to preserve the 
environment and ecology in the Mekong River region, Japan will take new actions, 
including capacity building and sharing of knowledge and experiences. 

Creation of a Support Framework to Realize Vibrant and Effective 
Connectivity 
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The further improvement and use of infrastructure, improvement of 
systems, human resource development and support for the Mekong River region that 
I have mentioned all lead to “vibrant and effective” connectivity. It is countries and 
people of the Mekong region that bring life to the connectivity. Today, here in 
Bangkok, I would like to propose the launch of a “Japan–Mekong Connectivity 
Initiative,” a new framework of cooperation to support voluntary efforts by the 
Mekong countries. I would like to work with the countries of the Mekong region to 
create a framework to support efforts by the Mekong countries in a detailed manner, 
by utilizing Japan’s contribution of 750 billion yen in three years from 2016 toward 
the Mekong countries. This initiative cannot be realized without cooperation from 
Thailand as a donor country. I hope that Thailand will work hand–in–hand with 
Japan to promote this framework. 

Connectivity Spreading from Land to Sea 
The connectivity that I mentioned earlier is relating to land. For the future 

development of this region, connectivity in the sea is also important. As I mentioned 
at the beginning, Southeast Asia straddles the two oceans. The Indian Ocean 
stretches to the west of the Mekong region. Countries surrounding the Bay of Bengal, 
including India, Bangladesh and Sri Lanka, are achieving strong development. The 
economic relationship between the Mekong region and the Indian Ocean countries is 
increasingly getting closer. On the other hand, the Pacific Ocean stretches to the east 
of the Mekong region beyond the South China Sea. Brunei, Malaysia, Singapore and 
Vietnam are already participants of the Trans–Pacific Partnership (TPP). In addition, 
Japan highly welcomes the interest shown by Thailand, the Philippines and Indonesia 
in participating in it. Japan will provide Vietnam with support to enhance its domestic 
systems to implement the TPP. Once the RCEP (Regional Comprehensive Economic 
Partnership) is concluded, it will cover a region extending from the ASEAN/Mekong 
region to the Indian Ocean and the Pacific Ocean. In order to make the most of 
opportunities created by such an integrated market and connect these regions more 
closely, enhancing the connectivity of ASEAN on its land and sea is important. In this 
respect, Japan spares no effort in providing cooperation to ASEAN. 
 
4. Cooperation in the Region and the International Community 

Of course, peace and stability is a prerequisite for such economic prosperity. 
Without peace and stability, regional prosperity cannot be achieved. In this region, 
ASEAN and its partners, including Japan, are confronted with a pile of various 
challenges, including terrorism, extremism and those related to maritime security. We 
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must face up to these challenges and maintain regional order. To that end, we 
should place our importance on the respect for “diversity”, and its underlying 
principle of the “rule of law”. 

“Diversity” 
I would like to stress the importance of “diversity” in securing peace and 

stability in the region. While sharing universal values with ASEAN, such as freedom, 
democracy and human rights, Japan has consistently respected the differing 
circumstances of ASEAN countries as well as their “diversity” in terms of religion, 
ethnicity and belief. 

Moderation, an important value for the fight against terrorism, means 
nothing but tolerance for “diversity”. As symbolized by the terrorist attack in Jakarta 
in January this year, the threat of terrorism is growing in ASEAN as well. Japan 
supports the principle of moderation promoted by Malaysia and is implementing 
projects to counter violent radicalism based on our ideal, by making use of the 
Japan–ASEAN Integration Fund (JAIF). 

“Rule of Law” 
It is the “rule of law” that bolsters up the respect for “diversity”. Indeed, 

“ASEAN Community Vision 2025” states that the ASEAN Political–Security 
Community, as a rules–based community sharing values and norms, upholds ASEAN 
fundamental principles, shared values and norms as well as principles of 
international law. 

The area where the principle of the “rule of law” is now most at stake is 
maritime security. Japan is proclaiming the Three Principles of the Rule of Law at 
Sea, namely (1) states shall make and clarify their claims based on international law, 
(2) states shall not use force or coercion in trying to drive their claims and (3) states 
shall seek to settle disputes by peaceful means. At the G7 Foreign Ministers’ Meeting, 
which I hosted last month in Hiroshima, my home town, the importance of 
maintaining maritime order based on the principles of international law was 
reaffirmed, and strong opposition to attempts to unilaterally change the status quo 
in the South China Sea was demonstrated. We must establish a regional order 
whereby the principle of the “rule of law” is truly upheld and practiced. From this 
perspective, I would like to renew my call for the early conclusion of an effective 
Code of Conduct in the South China Sea (COC). 

The EAS is the key organization to secure the “rule of law.” At the EAS 
meeting last year, regional leaders from 18 countries, including Japan and ASEAN, 
agreed to devote further efforts to political and security issues and strengthen the 
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organization. In order to secure the “rule of law”, we must further enhance the EAS 
as the premier forum in the region. It goes without saying that promoting regional 
cooperation with ASEAN in unity at its center is a key to the goal. Japan will fully 
cooperate for such efforts. 

The year 2017 will be the 50th Anniversary of the Founding of ASEAN 
The year 2017 will commemorate a milestone, the 50th anniversary of the 

founding of ASEAN. Japan has walked side by side with ASEAN as its long–time 
partner for the past more than 40 years. Toward further development of the 
community in the next half century, Japan, by working hand–in–hand with ASEAN, 
will continue to extend support in enhancing “connectivity” while respecting 
“diversity” of ASEAN. 

Six countries from the Asia–Pacific region, including Laos, the incumbent 
ASEAN chair, will participate in the G7 Ise–Shima Summit this year. We are also 
expecting the ASEAN–related Foreign Ministers’ Meetings in July and the ASEAN–
related Summit Meetings in September. On the occasion of this trip, which 
completes my visit to all of the 10 ASEAN countries, I have renewed my resolve to 
further deepen Japan’s cooperation with ASEAN in my capacity as Minister for 
Foreign Affairs of Japan as we work toward diplomatic events with ASEAN. 
 
5. Japan–Thailand Relationship 

Bangkok is ASEAN’s Place of Origin 
It was here in Bangkok that ASEAN was founded in August 1967. The Bangkok 

Declaration, a joint declaration issued by the foreign ministers of five countries 
including Thailand, was the founding document of ASEAN. H.E. Dr. Thanat Khoman, 
who was the Minister of Foreign Affairs of Thailand at that time, passed away in 
March this year, soon after the establishment of the ASEAN Community as if he saw 
through the launch of the Community. I would like to pay my deepest respects to 
his achievements and renew my heartfelt condolences. 

Japan–Thailand Relationship 
Thailand has achieved the greatest industrial integration within the ASEAN 

region while maintaining a policy favorable to foreign investment against the 
backdrop of the relatively stable domestic situation. Thailand, which has become a 
production and export base as part of the global supply chain of the Japanese 
economy, is now an indispensable economic partner for Japan. 

About 4,500 Japanese companies are operating in Thailand, one of the 
largest numbers in the Asia–Pacific region. Many Japanese companies have now 
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taken indispensable parts in the economy in Thailand through their investment and 
human resource development for many years. 

Thailand is a donor country that has been supporting the neighboring 
countries for many years in order to narrow the development gap within the region, 
a task essential to the ASEAN integration. Japan has high expectations for further 
efforts by Thailand as a major partner in Japan’s support for the Mekong region and 
also as a partner in promotion of the proposed Japan–Mekong Connectivity Initiative, 
which I mentioned earlier. 

Prime Minister Prayut is currently resolutely dealing with various domestic 
challenges, including the return to rule by a civilian government. In a series of his 
summit meetings with Prime Minister Abe, Prime Minister Prayut emphasized that a 
sustainable democracy is necessary for Thailand. I strongly hope that people of 
Thailand will overcome the current difficult challenges and play a more active role in 
the region and the international community. 

Thank you very much for your kind attention. Khop Khun Maak Khrap. 
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ภาคผนวก ข. 
คําแปลคํากลาวของนายฟูมิโอะ คิชิดะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศญ่ีปุน  

เก่ียวกับเหตุการณ 22 พฤษภาคม 2557 ในไทย 
 

Statement by Mr. Fumio Kishida, Minister for Foreign Affairs, 
on the Coup d’Etat in Thailand107 

 
1. It is deeply regrettable that the National Peace and Order Maintaining 

Council headed by Army Commander in Chief General Prayuth Chan–Ocha has 
assumed the full power of the government in Thailand on May 22. 

2. Japan strongly urges those concerned that democracy in Thailand be 
quickly restored. 

3. While the Government of Japan has so far not received reports of 
casualties among Japanese people in Thailand, it will continue to pay the closest 
attention to their safety, by providing them with sufficient information and timely 
alerts. 

 
 

  

                                                
107 Ministry of Foreign Affairs of Japan, Statement by Mr. Fumio Kishida, Minister for Foreign Affairs, 
on the Coup d’Etat in Thailand, [Online], Available from: www.mofa.go.jp [2014, May 22]. 
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ภาคผนวก ค. 
Joint Press Statement on the Third Meeting of the Japan–Thailand 

on the Third Meeting of the Japan–Thailand High Level Joint Commission (HLJC), 
Tokyo, 7 June 2017108 

 
1.  The Third Meeting of the Japan–Thailand High Level Joint Commission 

(HLJC) was held on 7 June 2017 in Tokyo. It was co–chaired by His Excellency Mr. 
Yoshihide Suga, Chief Cabinet Secretary of Japan, and His Excellency Dr. Somkid 
Jatusripitak, Deputy Prime Minister of Thailand. The discussions covered a broad 
range of economic cooperation strategy.  

2.  At the heart of the exchange was the discussion on the development of 
Thailand’s Eastern Economic Corridor (EEC)–Government–driven economic zone 
evolving around Thailand’s 10 targeted industries. In this regard, both sides discussed 
possible cooperation on the “4 Development Areas–15 Key Projects–5 High Priority 
Projects in 2017” programme with a projected USD 43 billion investment for the next 
five years. Such programme included: the development of U–Tapao airport and 
aircraft maintenance centre; the construction of the Eastern High–Speed Rail 
between Bangkok and Rayong; the upgrade of Laem Chabang Phase 3, Sattaheep and 
Map Ta Phut seaports; and the development of 3 new Eastern Eco–Cities. The 
Meeting also welcomed the signing of a Memorandum of Intent between the Ministry 
of Economic Trade and Industry of Japan and the Ministry of Industry of the Kingdom 
of Thailand on Eastern Economic Corridor and Cooperation on Upgrading Industrial 
Structure, with a view to strengthening both sides’ cooperation to the upgrade of 
Thai industry.  

3.  Both sides reviewed progress on overall railway cooperation–namely the 
Bangkok–Chiang Mai High Speed Rail, which will be using Japanese ‘shinkansen’ 
technology, working closely and collaboratively to promote further utilization of 
Japanese technology for upcoming urban rail projects in Bangkok and welcomed the 
submission of the JICA study report on the new freight rail services into Thailand, 
vitalization of the East–West Economic Corridor (EWEC) in strengthening regional 
connectivity and Bang Sue Area Development which is a project to make the 
Integrated Master Plan, to name a few. In this regard, they welcomed the signing of a 
Memorandum of Cooperation between the Ministry of Land, Infrastructure, Transport 
                                                
108 Ministry of Foreign Affairs of Thailand, Joint Press Statement on the Third Meeting of the 
Japan–Thailand High Level Joint Commission (HLJC), Tokyo, 7 June 2017, [Online], Available from: 
www.mfa.go.th [2017, June 9]. 
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and Tourism of Japan and the Ministry of Transport of the Kingdom of Thailand on 
the Railway Sector.  

4.  Both sides reaffirmed the importance of cooperation in establishing in 
Thailand an Integrated Data Center of the GNSS Continuously Operating Reference 
Stations (CORS) Network to facilitate the development of an advanced information 
society by taking full advantage of the satellite positioning and geospatial information 
technologies. In this regard, both sides welcomed the signing of a Memorandum of 
Cooperation between the Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism of 
Japan and the Ministry of Science and Technology of Thailand on the Establishment 
of the Integrated Data Center.  

5.  Both sides expressed strong intention to jointly develop connectivity in 
Sub–Mekong Region with respect to physical infrastructure, digital connectivity for 
new trading and financial platform, upgraded border trading facilities, regional value 
chain and human resource development towards Industrial 4.0, complementing the 
first ACMECS Master Plan soon to be tabled by Thailand as ACMECS Chair 2018.  

6.  The Meeting also discussed bilateral cooperation on strengthening 
Thailand’s SMEs–especially in the healthcare sector. In this regard, both sides 
welcomed the signing of a Memorandum of Cooperation between the Ministry of 
Foreign Affairs of Japan and the Ministry of Foreign Affairs of the Kingdom of Thailand 
on Industrial Human Resources Development in Thailand, with a view to promoting 
HRD in specific sectors including automobile, railway and ICT. 

7.  Both sides also welcomed the signing of a Memorandum of Cooperation 
between the Ministry of Internal Affairs and Communications of Japan and the 
Ministry of Digital Economy and Society of the Kingdom of Thailand in the field of 
Information, Communication and Digital Economy, the signing of a Memorandum of 
Intent between the President of Japan External Trade Organization, Bangkok and the 
Director–General of Department of Industrial Promotion of Thailand and the signing 
of a Memorandum of Intent between the President of Japan External Trade 
Organization, Bangkok and the Executive Director, Geo–Informatics and Space 
Technology Development Agency, Thailand and the Director of National Innovation 
Agency, Thailand. 
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ภาคผนวก ง. 
บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของประเทศตาง ๆ 

 
1. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของญ่ีปุน 

ญี่ปุนเปดการเดินรถไฟสายแรกระหวางโตเกียว–โยโกฮามา ในป 2415 โดยไดรับความ
ชวยเหลือจากดานเงินทุนและความรูจากอังกฤษ ในชวงแรกการรถไฟญี่ปุนบริหารโดยรัฐ ตอมาไดเปด
ใหเอกชนเขามาพัฒนาและต้ังบริษัท Nippon Railway ในป 2426 ทําใหเกิดการขยายเสนทางอยาง
รวดเร็ว จนกระทั่งในชวงสงครามรัสเซีย–ญี่ปุน รัฐบาลตองการควบคุมการบริหารจัดการแบบ
เบ็ดเสร็จ จึงไดทําการแปรรูปกิจการรถไฟใหกลับมาเปนของรัฐในป 2449 ตอมาภายหลังสงครามโลก
ครั้งที่ 2 สหรัฐฯ ไดเขามาชวยจัดต้ังการรถไฟแหงญี่ปุน (Japan National Railways : JNR) ในป 
2492 บริหารงานโดยรัฐบาล 100% อยางไรก็ดี ผลจากการเจริญเติบโตของระบบคมนาคม อาทิ ทาง
หลวง ทางดวน ทาอากาศยาน ทําใหประชาชนมีทางเลือกมากข้ึนและใชบริการระบบรางลดลง ในป 
2507 JNR ตัดสินใจลงทุนโครงการรถไฟความเร็วสูง (Shinkansen) ซึ่งแมวาจะมีผูนิยมใชบริการ
ต้ังแตเริ่มแรกจํานวนมากถึง 100 ลานคนในชวงเวลาเพียง 3 ป แตก็ไดกอใหเกิดภาระหน้ีสินจํานวน
มากและกิจการขาดทุนอยางตอเน่ือง109 จนกระทั่งในป 2530 รัฐบาลญี่ปุนตัดสินใจปฏิรูปอยางจริงจัง
โดยไดแปรรูปใหบริษัทเอกชนรับไปดําเนินการ โดยจัดแบงเปน (1) กลุมบริษัทพาณิชย 6 บริษัทตาม
ภูมิภาค ไดแก JR Hokkaido, JR EAST, JR Tokai, JR West, JR Shikoku, JR Kyushu และบริษัท
ขนสงสินคา 1 บริษัท ไดแก JR Container Blue ตลอดจนรัฐบาลไดบริหารจัดการหน้ีสิน โดยการ
ขายที่ดินและหุนของ JNR รวมถึงใหบริษัทเอกชนดังกลาวชวยชําระหน้ี และลดจํานวนพนักงานลง
จํานวนมาก โดยเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงาน บริษัทผูประกอบการทุกแหงไดรวมมือกัน อาทิ 
กําหนดคาเดินทางในรูปแบบเดียวกัน ทุกสถานีสามารถซื้อบัตรโดยสารที่ใชกับบริษัทอื่น ๆ  ได มีระบบ
บัตรโดยสารที่มีการแยกประเภทตามการใชงานและผูใชงาน มาตรฐานของตูรถไฟเปนมาตรฐาน
เดียวกนั การปรับปรุงคุณภาพการใหบริการ ความสะอาด ความปลอดภัย ความตรงตอเวลา ระบบ
บัตรโดยสารที่มีการแยกประเภทตามการใชงานและผูใชงาน และมีระบบควบคุมที่ทันสมัย ฯลฯ ซึ่ง
ตอมาผลประกอบการไดดีข้ึนเรื่อย ๆ ทําใหบริษัท JR ตาง ๆ สามารถขยายกิจการไปยังธุรกิจที่
เกี่ยวของ อาทิ โรงแรม รานอาหาร รานคา ธุรกิจทองเที่ยว ฯลฯ และกลายเปนสวนที่สามารถสราง
รายไดใหกับ JR ไดเทาเทียมกับกิจการบริการขนสงเลยทีเดียว110 โดยในปจจุบัน ญี่ปุนมีกลไก
ขับเคลื่อนหลักการสงออกโครงสรางพื้นฐาน ประกอบดวย JBIC (Japan Bank for International 
Cooperation) JICA (Japan International Cooperation Agency) และ JOIN (Japan Overseas 
Infrastructure Corporation for Transport and Urban Development) ซึ่งเปนหนวยงานใหมที่
จัดต้ังข้ึนเพื่อรวมทุนกับบริษัทญี่ปุนในเรื่องน้ี และบริษัทญี่ปุนที่เกี่ยวของ อาทิ Mitsui & Co., JR 
East, Mitsubishi Heavy, Hitachi, Sumitomo เปนตน 

                                                
109 ปจจัยที่สรางปญหาคือโครงสรางการบริหารในรูปแบบองคกรรัฐที่ไมเอ้ือตอการแขงขันกับการเดินทางรูปแบบอ่ืน 
เน่ืองจากมีการแทรกแซงจากรัฐบาลในเรื่องงบประมาณ คาโดยสาร การบริหารบุคคล ตลอดจนการลงทุนขยาย
เสนทางรถไฟเสนใหมโดยไมคํานึงถึงความสามารถในการทํากําไร (เกรียงศักดิ์  เจริญวงศศักดิ์, 2556: 1–11.) 
110 สํานักงานที่ปรึกษาดานอุตสาหกรรมประจํากรุงโตเกียว, “การปฏิรูปการรถไฟแหงญ่ีปุน, (เมษายน 2560): 1–9. 



70 

 

 

 

 
ที่มา : https://brillianttrains.com/shinkansen (กรกฎาคม 2560) 

 
2. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของไตหวัน 

รถไฟความเร็วสูงของไตหวัน (Taiwan High Speed Rail : THSR) เริ่มใชงานป 2010 ใน
เสนทางไทเป–เกาสง ระยะทาง 345 กิโลเมตร ใชเวลาเดินทาง 90 นาที โดยโครงสรางรางใช
เทคโนโลยีฝรั่งเศส แตตัวรถเปนชินคันเซนของญี่ปุน ซึ่งนับเปนการสงออกเทคโนโลยีชินคันเซนของ
ญี่ปุนออกนอกประเทศเปนครั้งแรก ไดรับการยกยองวามีคุณภาพสูง ปลอดภัย สะดวกสบาย และมี
บริการที่ดี อยางไรก็ดี ปญหาหลักคือมีจํานวนผูโดยสารประมาณ 130,000 ตอวัน นอยกวาตัวเลข 
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240,000 คนตอวันที่คาดการไวแตแรก สงผลใหประสบกับภาวะขาดทุนอยางหนักทุกป111 จนรัฐบาล
ไตหวันตองเขาไปควบคุมกิจการดวยการซื้อทรัพยสินทั้งหมดกลับคืนจาก Taiwan High Speed Rail 
Corporation (THSRC) ผูรับสัมปทาน กอนจะมีการปรับเปลี่ยนนโยบายเพื่อแกไขสถานการณ อาทิ 
การพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนในประเทศ และการถายทอดเทคโนโลยีอยางจริงจัง112 ซึ่ง
ญี่ปุนไดใหการสนับสนุนในทุกดาน ไดแก การเชิญพนักงานของไตหวันมาฝกอบรมโดย JR ที่ญี่ปุน 
ในชวง 1 ปครึ่ง จํานวน 170 คน การชวยเหลือในการติดต้ังแผนการ บริหารจัดการและบํารุงรักษา 
โดยสงผูเช่ียวชาญไปเปนผูชวยที่ไตหวัน 8 คน ในระยะเวลา 2 ป และการฝกสอนเทคนิคการควบคุมรถ 
โดยสงผูควบคุมรถชาวญี่ปุนไปเปนผูชวยผูควบคุมรถที่ไตหวัน จํานวน 14 คน ในระยะเวลา 1 ป113  

 
3. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของสหราชอาณาจักร 

บริษัท Hitachi เปนผูผลิตตัวถังรถไฟใหแก Channel Tunnel Rail Link–Domestic 
Service จํานวน 29 ขบวน (174 โบกี้) รวมงานบํารุงรักษาระยะเวลา 7 ป โดยเริ่มต้ังแตป 2552 และ
เปนผูผลิตตัวถังรถไฟใหแก Intercity Express Programme (IEP) จํานวน 866 โบกี้ รวมงาน
บํารุงรักษาระยะเวลา 27 ป โดยมีระยะเวลาสงมอบงานในป 2010–2012114 

 
4. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของเกาหลีใต 

เกาหลีใตพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตรถไฟความเร็วสูงของตนเองผานกระบวนการถายทอด
เทคโนโลยีจากฝรั่งเศส เน่ืองจากญี่ปุนลังเลที่จะถายทอดเทคโนโลยีใหเกาหลีใตเพราะเกรงจะเปน
คูแขงในอนาคต และไดจัดต้ังสถาบันวิจัยขนสงทางรางเกาหลี (Korea Railroad Research Institute 
: KRRI) ข้ึนในป 2539 เพื่อทําหนาที่ (1) พัฒนามาตรฐานการผลิตรถไฟทั้งดานระบบราง (Rail & 
Civil Works) รถไฟและการประกอบช้ินสวนรถไฟ (Rolling Stocks) โดยเฉพาะระบบรถไฟในเมือง 
(Metro Line) (2) นําเขาเทคโนโลยีและความรูทางดานการวิจัยและพัฒนารถไฟความเร็วสูง (3) การ
พัฒนาระดับคุณภาพใหไดรับใบรับรองจากตางประเทศ และฝกอบรมบุคลากรใหมีความเช่ียวชาญ (4) 
จัดหา พัฒนา และติดต้ังสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ สําหรับเปนศูนยวิจัยและพัฒนาดานระบบราง 
ซึ่งตอมา KRRI ไดมีผลงานมากมายทั้งการผลิตรถไฟฟาในเมือง รถไฟฟารางเบา รถไฟความเร็วสูง 
และมีเปาหมายตองการสรางเทคโนโลยีของตนเองและสงออกตอไปยังประเทศอื่น ทั้งน้ี เงื่อนไขความ
รวมมือกับฝรั่งเศส ไดแก (1) ตองถายทอดเทคโนโลยีใหทั้งหมดโดยไมมีขอยกเวน (2) หลังจาก
ถายทอดแลว ตองชวยใหเกาหลีใตสามารถผลิตรถไฟโดยใชช้ินสวนในประเทศไดอยางนอยรอยละ 50 
หากลมเหลวจะตองจายคาปรับใหเกาหลีใตคิดเปนมูลคารอยละ 20 ของความลมเหลว (3) ใหสิทธิ
เกาหลีใตในการขายเทคโนโลยีใหประเทศที่ 3 และมีการแยกทําสัญญาแตละประเด็นของการถายทอด

                                                
111 Nikkei Asian Review, Shinkansen Opearation a Flop in Taiwan, (2 November 2015). 
112 ประมวล  สุธีจารุวัฒน, เม่ือรถไฟความเร็วสูงของไตหวันลมละลาย, โพสตทูเดย, (18 มิถุนายน 2560). 
113 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “ระบบรถไฟความเร็วสูง (ชินคันเซน) ของญ่ีปุน,” โทรเลข ที่ TYO 
1201/2557 (31 ตุลาคม 2557). 
114 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “ระบบรถไฟความเร็วสูง (ชินคันเซน) ของญ่ีปุน,” โทรเลข ที่ TYO 
1201/2557 (31 ตุลาคม 2557). 
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เทคโนโลยี ไมรวมเปนสัญญาฉบับเดียว ซึ่งครอบคลุมการออกแบบ การผลิต การประกอบ การ
ทดสอบ การทดสอบติดต้ัง การทดสอบการเดินรถ การบริหารจัดการ และการซอมบํารุง นอกจากน้ี 
รัฐบาลเกาหลีใตยังไดจัดต้ังกรมสงเสริมการพัฒนารถไฟความเร็วสูงเกาหลี (Korea High–Speed Rail 
Construction Authority : KHSRCA) ข้ึนเพื่อทําหนาที่ในการพิจารณาตรวจสอบสัญญาอยาง
ละเอียด บริหารจัดการตาง ๆ รวมถึงกระบวนการถายทอดเทคโนโลยี การเลือกบริษัทที่จะมารับการ
ถายทอด และการถายทอดเทคโนโลยีใหแกประเทศอื่น ๆ ในอนาคต โดยเกาหลีใตไดศึกษาบทเรียน
และพบวาควรจะตองทําการวิจัยพรอมการถายทอดเทคโนโลยี ตองมีความเขาใจที่ชัดเจนดาน
วิศวกรรมระบบ การผลิตรถไฟ การเดินรถ การบริหารจัดการ การพัฒนาบุคลากร และการ
บํารุงรักษาไปพรอม ๆ กันดวย ดังน้ัน จะเห็นไดวาเกาหลีใตมีการวางแผนยุทธศาสตรอยางละเอียดมา
ต้ังแตตน โดยรัฐบาลสนับสนุนอยางเต็มที่ และสรุปบทเรียนแกไขขอผิดพลาดไดเปนอยางดี115 

 
5. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของจีน 

จีนเริ่มกอสรางระบบรถไฟความเร็วสูงชากวาประเทศอื่น ๆ ในวงการน้ี แตสามารถพัฒนา
ไปไดอยางรวดเร็ว ปจจุบันเครือขายรถไฟความเร็วสูงของจีนไดกลายเปนเครือขายที่มีขนาดใหญที่สุด
และมีความเร็วที่สุดในโลก มีระยะทางรวมกันมากกวา 22,000 กิโลเมตร ซึ่งยาวกวาครึ่งหน่ึงของ
เสนทางรถไฟความเร็วสูงที่มีอยูทั่วโลก พรอมกันน้ีจีนไดสั่งสมประสบการณทั้งดานการศึกษาวิจัย
เทคโนโลยี การกอสราง และการบริหารจัดการ จึงไดเริ่มดําเนินนโยบาย “กาวสูภายนอก” โดยมี
กลุมเปาหมายหลักอันดับแรกคือประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตและเอเชียใต จากน้ันจะ
ขยายสูเอเชียกลาง ตะวันออกกลาง และสหรัฐฯ ทั้งน้ีในปจจุบัน จีนไดเจรจาและมีขอตกลงความ
รวมมือรถไฟความเร็วสูงกับประเทศตาง ๆ กวา 10 ประเทศ อาทิ เวียดนาม ลาว ไทย อินเดีย อิหราน 
บราซิล ตุรกี เวเนซุเอลา ซาอุดิอาระเบีย และอินโดนีเซีย โดยมีโครงการที่แลวเสร็จ อาทิ เสนทาง
อังการา–อิสตันบูล ซึ่งเปดใชงานเมื่อป 2557 และนับต้ังแตป 2556 เปนตนมา นายหลี่เคอเฉียง 
นายกรัฐมนตรีไดเดินสายแสดงบทบาทเปน “ทูตสนับสนุนรถไฟความเร็วสูง” ไปทั่วโลก อน่ึง 
โครงการรถไฟความเร็วสูงนอกจากจะสรางสีสันใหกับการทูตของจีนแลวยังชวยระบายสินคาโลหะที่
ผลิตเปนอุปทานลนเกินในตลาดจีนออกไปสูโลกภายนอก พรอมการสรางแบรนด “Made in China” 
ไปในตัวดวย116 อยางไรก็ดี เสนทางที่สามารถทํารายไดที่คุมคามีเพียงเสนทางเซี่ยงไฮ–ปกกิ่ง ซึ่งมี
ผูโดยสาร 130 ลานคนตอป แตในภาพรวมรวมสายอื่น ๆ ตางประสบกับภาวะขาดทุน และทําใหรถไฟจีน
มีหน้ีสินกวา 20 ลานลานบาท แตจีนก็ยอมขาดทุนเพื่อหวังผลในการยกระดับความเจริญของทองถ่ิน 
และกระตุนเศรษฐกิจภายใน–ระหวางประเทศ ตลอดจนการเช่ือมโยงประเทศที่มีขนาดกวางใหญ117 

                                                
115 ประมวล  สุธีจารุวัฒน และวารีพร  วิสาลเสสถ, กําเนิดอุตสาหกรรมรถไฟฟาฉบับเกาหลีใต : บทเรียนเพื่อ
ประเทศไทย, [ออนไลน], แหลงที่มา: http://www.matichon.co.th>news [6 กุมภาพันธ 2559]. 
116 ยี หยวน, การพัฒนารถไฟความเร็วสูงของประเทศจีนกับความสัมพันธระหวางประเทศ, แปลโดย อภิสรา พร
รัตนานุกูล, จุลสารจีนศึกษา 15 (กันยายน 2558): 6–9. 
117 สมเกียรติ  ตั้งกิจวานิชย, ไทย–จีน ใครไดใครเสียในโครงการรถไฟความเร็วสูง, บทสัมภาษณสถานีโทรทัศน Thai 
PBS, (22 มิถุนายน 2560). 
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อยางไรก็ดี ภาพลักษณของรถไฟความเร็วสูงจีนไมสูดีนักภายหลังเกิดอุบัติเหตุรถไฟความเร็วสูงชนกัน
เมื่อป 2554 ซึ่งมีผูไดรับบาดเจ็บเสียชีวิตจํานวนมาก 
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ประวัตผิูเขียน 
 
 
ชื่อ–สกุล นายณัฐพงศ  ลัทธพิพัฒน 
 
ประวัติการศึกษา – มัธยมศึกษา โรงเรียนกรุงเทพครสิเตียนวิทยาลัย 
 – รัฐศาสตรบัณฑิต (สังคมวิทยา) จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
 – นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
 – ปริญญาโท (Asian Studies) The University of New South 

Wales ออสเตรเลีย 
 
ประวัติการทํางาน 

พ.ศ. 2539 เจาหนาที่การทูต 4 กองการเจาหนาที่ สํานักงานปลัดกระทรวง 
พ.ศ. 2541 เจาหนาที่การทูต 5 กองรบัรอง กรมพิธีการทูต 
พ.ศ. 2545 เจาหนาที่การทูต 6 สํานักงานเลขานุการกรมพิธีการทูต 
พ.ศ. 2548 เลขานุการเอก สถานเอกอัครราชทูต ณ กรงุมสักัต ประเทศโอมาน 
พ.ศ. 2551 เจาหนาที่การทูต 6 กลุมพฒันาระบบบรหิาร สํานักงาน

ปลัดกระทรวง 
พ.ศ. 2553 นักการทูตชํานาญการ (ทีป่รกึษา) หัวหนาสํานักงานหนังสือเดินทาง

จังหวัดยะลา และรักษาการผูอํานวยการกองการตางประเทศ ศูนย
อํานวยการบริหารจงัหวัดชายแดนภาคใต (ศอบต.) 

พ.ศ. 2555 นักการทูตชํานาญการ (ทีป่รกึษา) กลุมงานความมั่นคงระหวาง
ประเทศ สํานักนโยบายและแผน 

พ.ศ. 2557 นักการทูตระดับชํานาญการพเิศษ (อัครราชทูตที่ปรึกษา) สถาน
เอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุน 

 
เกียรติประวัติ 

พ.ศ. 2543  ขาราชการพลเรอืนดีเดน ประจําป 2543 
 
ตําแหนงปจจุบัน ผูอํานวยการกองรับรอง กรมพิธีการทูต 
 
 


