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การศึกษาสวนบุคคลฉบับน้ีมุงพิจารณาประเด็นความสัมพันธไทย–ญี่ปุน ในชวงหลังป 

2557 โดยศึกษา ความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และวิเคราะหโอกาสของไทยในการ
สงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุนอันสืบเน่ืองจากความรวมมือดังกลาว  

ภายหลังการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองในไทยเมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2557 ในชวงแรก
ญี่ปุนมีทาทีแสดงความไมเห็นดวยกับการควบคุมอํานาจของคณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.) 
ตามทาทีของประเทศตะวันตก แตตอมาไดปรับเปลี่ยนทาที สาเหตุหลักคือหว่ันเกรงวา “จีน” จะ
ขยายอิทธิพลทางการเมือง การทหาร และเศรษฐกิจเขามาในไทยเพิ่มมากข้ึนแลวตัดทอนโอกาสทาง
เศรษฐกิจของญี่ปุน ซึ่งกําลังแขงขันกับจีนในการสงออกระบบโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ ในภูมิภาค
อยางเขมขน ตลอดจนตองการรักษาผลประโยชนของภาคเอกชนญี่ปุนในไทย ซึ่งเปนพื้นที่ยุทธศาสตร
สําคัญที่สามารถเสริมสรางผลประโยชนดานการเมือง ความมั่นคง และเศรษฐกิจไดอยางมาก ในขณะ
ที่การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันเปนประเด็นสําคัญของไทย ซึ่งสิ่งหน่ึงที่สามารถชวยใหไทย
บรรลุเปาหมายดังกลาวไดคือ การพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานระบบรางใหไดมาตรฐานสากลและมี
ประสิทธิภาพ อันจะเปนพื้นฐานสําหรับการนําพาประเทศสูความเปนไทยแลนด 4.0 ตลอดจนการ
สรางความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาค ซึ่งในเรื่องน้ีไทยจําเปนตองรวมมือกับตางประเทศเน่ืองจาก
ตองอาศัยระบบเทคโนโลยีและองคความรูที่ทันสมัย  

ขอตกลงการพัฒนารถไฟสูงความเร็วสูงในไทยที่เกิดข้ึนจึงเปนการรุกคืบในเชิงยุทธศาสตร
ของญี่ปุนผานความสัมพันธที่มีกับไทยที่สําคัญที่สุดประการหน่ึงของรัฐบาลอาเบะ และชวยกระตุนให
ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนเปนไปในทางบวกและมีพลวัตรโดยชวยสรางโอกาสใหไทยในการสงเสริม
ความสัมพันธกับญี่ปุน และฝายไทยสามารถกําหนดนโยบายและแนวทางเพื่อสงเสริมความสัมพันธกับ
ญี่ปุนในมิติตาง ๆ โดยใชประโยชนจากความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงไดเปนอยางดี 

รายงานฉบับน้ีมุงที่จะศึกษาและวิเคราะหการดําเนินความสัมพันธดังกลาว โดยผูเขียนไดใช 
(1) ทฤษฎีดุลแหงอํานาจ (Balance of Power Theory) (2) ทฤษฎีการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน 
(Interdependence Theory) (3) ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory) มาอธิบายวา
ปจจัยทางดานภูมิรัฐศาสตร การแขงขันระหวางมหาอํานาจในภูมิภาค ความสัมพันธระหวางประเทศ
ที่แนนแฟนและจําเปนตองพึ่งพากันในทุกมิติ มีผลตอการกําหนดนโยบายและทิศทางการตางประเทศ 
เน่ืองจากการคงความสัมพันธที่ดีตอกันเปนการสมประโยชนของทั้งสองฝายทั้งในเชิงการสรางดุลแหง
อํานาจและในเชิงเศรษฐกิจ สงผลใหฝายญี่ปุนมองขามอุปสรรคหรือเงื่อนไขทางการเมือง ขณะที่ไทย
ตองพยายามรักษาความไดเปรียบในการแขงขัน สรางสภาพแวดลอมที่เอื้อตอการประกอบธุรกิจ 
ความคลองตัวและความสะดวกสบายในการดําเนินธุรกิจ เพื่อดึงดูดนักลงทันญี่ปุน และชาติอื่น ๆ ให
คงอยูในไทยตอไป ซึ่งผูเขียนมองวาทั้งสามทฤษฎีมีความเกี่ยวโยงกันในการสรางความเขาใจดังกลาว 
ตลอดจนผูเขียนไดใช (4) SWOT Analysis มาอธิบายดวยวาปจจัยจากสภาพแวดลอมภายในและ
ภายนอกของ “ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย” มีผลตอการสราง
โอกาสในการสงเสริมความสัมพันธระหวางไทยกับญี่ปุนในดานตาง ๆ  



จ 

ทายสุด ในบทที่  4 ของการศึกษา ผู เ ขียนไดจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายและ
ขอเสนอแนะการดําเนินการสําหรับกระทรวงการตางประเทศและหนวยงานที่เกี่ยวของในทางที่จะ
ตอบสนองตอผลประโยชนแหงชาติทั้งในระยะสั้นและระยะยาว เพื่อขับเคลื่อนการสงเสริม
ความสัมพันธและเตรียมรับมือกับสถานการณในอนาคต 

ในโอกาสที่ทั้งไทยและญี่ปุนกําลังจะเฉลิมฉลองการสถาปนาความสัมพันธทางการทูต
ครบรอบ 130 ปในปน้ี ผูเขียนหวังเปนอยางย่ิงวาการศึกษาเรื่องน้ีจะมีสวนในการสรางความตระหนัก
รูถึงความสําคัญและผลประโยชนอันเกิดจากความสัมพันธที่ดีระหวางไทยและญี่ปุนตอไป 



ฉ 

กิตตกิรรมประกาศ 
 
 

การจัดทํารายงานการศึกษาสวนบุคคลฉบับน้ีจะไมสามารถสําเร็จลงไดเลย หากไมไดรับ
ความอนุเคราะหจากคณะอาจารยที่ปรึกษาทั้ง 3 ทาน ประกอบดวย ศาสตราจารย ดร. ไชยวัฒน  คํ้าชู 
เอกอัครราชทูต ดร. จิตริยา  ปนทอง ผูชวยศาสตราจารย ดร. อัครเดช  ไชยเพิ่ม ที่ไดกรุณาช้ีแนะและ
ใหคําแนะนําที่เปนประโยชนในดานเน้ือหา รูปแบบและโครงสรางรายงาน ตลอดจนกําลังใจอันมีคาย่ิง 
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พรอมกันน้ี ผูเขียนขอขอบพระคุณ นายบรรสาน บุนนาค เอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว 
นายณัฐวัฒน  กฤษณามระ อธิบดีกรมพิธีการทูต นายโวสิต  วรทรัพย และนายอัฐกาญจน  วงศชนะมาศ 
รองอธิบดีกรมพิธีการทูต ซึ่งเปนผูบังคับบัญชาตนสังกัดของผูเขียนที่ไดอนุญาตและกรุณาใหโอกาสมา
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รับภาระดานการงานระหวางที่ผูเขียนเขารับการอบรม 

ขอขอบพระคุณ เอกอัครราชทูต นงนุช  เพชรรัตน นางสาวภัทรัตน  หงษทอง ผูอํานวยการ
สถาบันการตางประเทศเทวะวงศวโรปการ และเจาหนาที่สถาบันฯ ทุกทานที่กรุณาจัดการฝกอบรมใน
ครั้งน้ีไดอยางดีเย่ียม  

สุดทายน้ี ผูเขียนขอขอบคุณเพื่อนรวมรุนการฝกอบรมหลักสูตรนักบริหารการทูต รุนที่ 9 
ทุกทานที่ไดหยิบย่ืนมิตรภาพและไมตรีจิตใหกันและกันตลอดระยะเวลาการฝกอบรม ซึ่งผูเขียนรูสึก
เปนเกียรติและภาคภูมิใจอยางย่ิงที่ไดเปนสวนหน่ึงของการอบรมในครั้งน้ี 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 

การรวมตัวเปนประชาคมอาเซียนในยุคโลกาภิวัตนสงผลใหไทยในฐานะประเทศสมาชิก
สําคัญมีความจําเปนตองปรับตัวรับความทาทายใหม ๆ ทั้งดานการเมืองความมั่นคง เศรษฐกิจ และ
สังคม โดยรัฐบาลไดตระหนักวาประเด็นสําคัญอยางหน่ึงที่จะทําใหไทยสามารถยกระดับการพัฒนาทั้ง
ของไทยเองและของภูมิภาคไดคือการสรางความเช่ือมโยงกับประเทศสมาชิกในภูมิภาค โดยเฉพาะ
อยางย่ิงประเทศที่มีพรมแดนติดกับไทย อยางไรก็ดี ไทยมีความจําเปนตองพัฒนาระบบโครงสราง
พื้นฐานดานการคมนาคมโดยเฉพาะอยางย่ิงระบบรางใหไดมาตรฐานสากลและมีประสิทธิภาพ  
เพื่อขยายขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ การพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชน และเปน
พื้นฐานสําหรับการนําพาประเทศสูความเปนไทยแลนด 4.0 โดยจะตองเรงพัฒนาโครงสรางระบบราง
และคุณภาพการใหบริการใหสามารถเช่ือมโยงเครือขายและรองรับการขยายตัวของเมืองและพื้นที่
เศรษฐกิจหลักตามแนวระเบียงเศรษฐกิจตาง ๆ ตลอดจนเช่ือมโยงตอไปยังประเทศเพื่อนบาน ดังน้ัน 
ยุทธศาสตรและแผนพัฒนาที่สําคัญ ไดแก (1) (ราง) กรอบยุทธศาสตรชาติ 20 ป (2560–2579)  
(2) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 (2555–2559) และ (3) ฉบับที่ 12 (2560–
2564) จึงไดบรรจุเรื่องการพัฒนาระบบรางใหเปนโครงขายหลักในการเดินทางและขนสงของประเทศ 
อยางไรก็ดี ไทยจําเปนตองอาศัยระบบเทคโนโลยีและองคความรูจากตางประเทศในการพัฒนาระบบ
รางใหบรรลุวัตถุประสงคของรัฐบาลและความคาดหวังของสาธารณชน การพิจารณาเลือกวาจะใช
ระบบรางของประเทศใดจึงมีความจําเปน โดยตองพิจารณาทั้งมิติทางการเมืองความมั่นคง เศรษฐกิจ 
และสังคม ซึ่งกระทรวงการตางประเทศในฐานะองคกรหลักในการดําเนินการดานการตางประเทศเพือ่
รักษาและสงเสริมผลประโยชนของชาติ ตามที่ปรากฏในแผนยุทธศาสตร  4 ป  กระทรวง 
การตางประเทศ (2558–2561) จึงตองแสดงบทบาทสําคัญในการกํากับดูแลนโยบายการตางประเทศ 
ใหคําปรึกษา ขอเสนอแนะเชิงยุทธศาสตร นโยบายและกลยุทธดานการตางประเทศตอรัฐบาลโดย
อาศัยการมองภาพรวมความสัมพันธระหวางประเทศในสถานการณปจจุบัน ช่ังนํ้าหนักผลดีผลเสีย 
ตลอดจนตองเปนตัวเช่ือมโยงระหวางหนวยงานตาง ๆ  ที่เกี่ยวของ และการเสริมสรางความสัมพันธกบั
ประเทศเปาหมาย นอกจากน้ี ยังตองแสดงบทบาทในการชวยแสวงหาองคความรูจากตางประเทศมา
ขับเคลื่อนการพัฒนาระบบรางใหเปนไปอยางไดมาตรฐานสากลทั้งในเชิงเทคโนโลยีและการบริหาร
จัดการดวย 

รายงานฉบับน้ี ผูเขียนมุงศึกษาเรื่องการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน ชวงหลังป 2557 
ภายหลังการเขาควบคุมอํานาจในการบริหารประเทศของคณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.)  
ซึ่งโจทยเฉพาะหนาประการหน่ึงของรัฐบาลคือการสรางความสัมพันธกับมหาอํานาจโดยเฉพาะกับจีน 
ญี่ปุน และสหรัฐฯ อยางสมดุลและเกื้อกูลตอนโยบายตางประเทศของไทย โดยในชวงน้ันไดเกิด
ปรากฏการณเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางประเทศระหวางไทยกับญี่ปุน จีน ฯลฯ หลายอยางที่
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นาสนใจ ทั้งน้ี ผูเขียนจะใชความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงเปนวัตถุในการศึกษา โดยมี
เปาหมายคือการสรางความเขาใจถึงโอกาสของไทยที่จะพัฒนาความสัมพันธกับญี่ปุน สืบเน่ืองจาก
จากความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และการจัดทําขอเสนอแนะเชิงนโยบายและ
ขอเสนอแนะการดําเนินการของไทยตอญี่ปุนตอไป 

 
1.1 สภาพแวดลอมและความสําคัญของปญหา 

1.1.1  ปจจุบัน ทามกลางบริบทที่วาเอเชียในภาพรวมกําลังผงาดข้ึน (Asia Rising) 
ในขณะที่สภาพภูมิรัฐศาสตรของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตกําลังเปลี่ยนแปลงไปสูการเช่ือมโยง 
(Connectivity) ประเทศตาง ๆ ในอาเซียนเขาดวยกัน ประเทศไทยซึ่งมีที่ต้ังอยูบนศูนยกลางของ 
Mainland Southeast Asia มีศักยภาพพรอมที่จะเปน Hub และสามารถเปนประตูไปสูอาเซียนซึ่ง
เปนตลาดขนาดใหญอันดับ 3 ของโลก (รองจากจีนและอินเดีย) จึงถือเปนพื้นที่ยุทธศาสตรสําคัญที่
สามารถเสริมสรางผลประโยชนดานการเมือง ความมั่นคง และเศรษฐกิจของมหาอํานาจ ตลอดจน
ประเทศตาง ๆ ที่มีเทคโนโลยีระบบรางอันมีรถไฟความเร็วสูงเปนจุดขายสําคัญ นอกจากน้ี การได
ลงทุนยังเปนโอกาสในการขยายอิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตรของตนเองหรือสกัดกั้นประเทศคูแขงขันอื่น ๆ 
และสรางโอกาสในการขยายแผนการที่จะพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานและระบบรถไฟความเร็วสูง
เช่ือมโยงประเทศตาง ๆ ในภูมิภาคดวย 

1.1.2  ญี่ปุนเปนหน่ึงในประเทศเจาของเทคโนโลยีและวิทยาการดานรถไฟความเร็วสูง 
และมีประสบการณการพัฒนามายาวนาน คุณภาพของระบบการบริหารจัดการ การออกแบบ และ
เทคโนโลยีไดรับการยอมรับจากทั่วโลก อีกทั้ งยังถือเปนประเทศผูสงออกเทคโนโลยีดานน้ี  
โดยสภาพแวดลอมทางการเมืองระหวางประเทศและโอกาสทางเศรษฐกิจขนาดมหาศาลไดผลักดันให
ญี่ปุนเห็นความสําคัญและความจําเปนที่ตองเขามามีบทบาทและสวนรวมในการแขงขันน้ี  

1.1.3  การรวมตัวของประชาคมอาเซียนในป 2558 พรอมกับปจจัย “จีน” ซึ่งกําลังเติบโต
และรุกคืบเขามาในภูมิภาคอยางรวดเร็ว มีอิทธิพลอยางมากตอปฏิสัมพันธของญี่ปุนตอไทย โดยญี่ปุน
พยายามเขามารวมมือกับอนุภูมิภาคมากข้ึนเพื่อถวงดุลจีน นโยบายของญี่ปุนตอไทยจึงแยกไมออก
จากยุทธศาสตรปดลอมและแขงขันกับจีนในภาพใหญ สงผลใหญี่ปุนรุกคืบไทยอยางมากกับการสราง
ความเขมแข็งใหกับธุรกิจญี่ปุนในไทย ทั้งน้ี ขอตกลงการพัฒนารถไฟสูงความเร็วสูงในไทยถือเปนการ
รุกคืบในเชิงยุทธศาสตรของญี่ปุนผานความสัมพันธที่มีกับไทยทีส่ําคัญที่สุดประการหน่ึงของรฐับาลอาเบะ 

1.1.4  ในการน้ี การมีพื้นฐานความสัมพันธที่แนบแนนกับไทย โดยญี่ปุนมีผลประโยชนทาง
เศรษฐกิจมหาศาลในแงฐานการผลิตและกระจายสินคาญี่ปุน นับเปนปจจัยที่ชวยใหญี่ปุนสามารถกาว
เขามาทามกลางการแขงขันของหลายประเทศ และอิทธิพลของจีนที่อาจมีขอไดเปรียบเหนือกวาใน
หลายดาน ในสวนของไทยการแขงขันจะชวยสงเสริมความสัมพันธระหวางสองประเทศในมิติตาง ๆ 
และชวยผลักดันแผนพัฒนาการรถไฟของไทยใหกาวไปขางหนา ตลอดจนสรางโอกาสของไทยในการ
สงเสริมความรวมมือกับญี่ปุนตอไป ทั้งน้ี การพัฒนาระบบรางในไทยถือเปนสิ่งที่ญี่ปุนใหความสําคัญ
อยางมาก เพราะจะเปนตัวอยางใหแกประเทศอื่น ๆ ทั้งในและนอกภูมิภาค ไดเห็นถึงนโยบายสงออก
โครงสรางพื้นฐานที่มีคุณภาพ (Quality Infrastructure) ซึ่งเปนจุดขายที่ญี่ปุนพยายามชูวาเหนือกวา
จีนและประเทศอื่น ๆ อยางไรก็ดี โครงการดังกลาวถือเปนโครงการขนาดใหญมาก (Megaproject) 
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ตองใชเงินทุนและทรัพยากรมหาศาล ตลอดจนมีปญหา อุปสรรค และความทาทาย รอคอยอยู
ขางหนาอีกมากมาย ไมวาจะเปนปญหาในเชิงการกอสราง งบประมาณ เสถียรภาพทางการเมืองของไทย
ในอนาคต ความไมแนนอนทางการเมอืง สภาพแวดลอมทางการเมืองระหวางประเทศ ฯลฯ ซึ่งผูเขียน
หวังวาความสัมพันธอันดีระหวางไทยกับญี่ปุนและการดําเนินการที่เหมาะสมของรัฐบาลจะชวย
ผลักดันใหโครงการประสบความสําเร็จอยางย่ังยืนไดในที่สุด และสามารถแสดงใหญี่ปุนเห็นวาไทยยังมี
ศักยภาพพรอมเปนหุนสวนที่สําคัญที่สุดของญี่ปุนในการพัฒนาภูมิภาคตอไป  

 
1.2. คําถามการศึกษา 

1.2.1  ทําไมความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงจึงชวยสรางโอกาสใหแกไทยในการ
สงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน 

1.2.2  ฝายไทยควรดําเนินนโยบายและแนวทางอยางไรตอไป เพื่อสงเสริมความสัมพันธ
กับญี่ปุนในมิติตาง ๆ  

 
1.3  วัตถุประสงคของการศึกษา 

1.3.1  เพื่อศึกษาความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงไทย–ญี่ปุน ในชวงหลังป 2557 
1.3.2  เพื่อวิเคราะหโอกาสของไทยในการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน สืบเน่ืองจาก

ความรวมมือดังกลาว  
1.3.3  เพื่อพิจารณาหาแนวนโยบายและแนวทางการดําเนินการของฝายไทยเพื่อสงเสริม

ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนตอไป 
 
1.4  ขอบเขตการศึกษา วิธีการดําเนินการศึกษา และระเบียบวิธีการศึกษา 

1.4.1  ขอบเขตการศึกษา 
1)  การศึกษาสวนบุคคลฉบับน้ีมุงศึกษาความสัมพันธระหวางไทยกับญี่ปุนในดาน

ความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และจะวิเคราะหวาความรวมมือดังกลาวสามารถสราง
โอกาสของไทยในการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุนไดอยางไร และฝายไทยควรดําเนินการอยางไร
ตอไป 

2)  ขอบเขตของเวลา : ชวงเวลาหลังเดือนพฤษภาคม 2557  
1.4.2 วิธีการดําเนินการศึกษา 

1) ศึกษาคนควาจากเอกสารที่เกี่ยวของ (Documentary Research) เปนหลัก 
โดยจะทําการศึกษาวิจัยจากแหลงขอมูล อาทิ เอกสารทางราชการ สื่อสิ่งพิมพ สื่อออนไลน หนังสือ
และบทความทางวิชาการตาง ๆ และอธิบายในเชิงบรรยาย (Descriptive Analysis) และการ
วิเคราะหเน้ือหา (Content Analysis) 

2)การสัมภาษณ หรือการหารือกับผูที่ เกี่ยวของและมีประสบการณโดยตรง 
ตลอดจนการศึกษาจากคําสัมภาษณในสื่อตาง ๆ รวมทั้งการสังเกตปฏิสัมพันธระหวางทางการไทยกับ
ญี่ปุนจากประสบการณของผูเขียน เพื่อเปนสวนเสริม หรือยืนยันการศึกษาจากเอกสาร 
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1.4.3  ระเบียบวิธีการศึกษา 
1) ในบทที่ 2 จะกลาวถึงแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ ซึ่งใชอธิบายและวิเคราะห

สภาพปญหา และแสวงหาคําตอบ/คําอธิบาย โดยทฤษฎีที่ผูเขียนจะนํามาใชวิเคราะหไดแก (1) ทฤษฎี
ดุลแหงอํานาจ (Balance of Power Theory) (2) ทฤษฎีการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน (Interdependence 
Theory) (3) ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory) และ (4) SWOT Analysis 

2) ในบทที่ 3 จะศึกษาเพื่อทําความเขาใจความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง
ไทย–ญี่ปุน ในบริบทสภาวะแวดลอมระหวางประเทศในปจจุบัน ตลอดจนวิเคราะหโอกาสของไทยใน
การสงเสริมความรวมมือกับญี่ปุนตอไป โดยใชทฤษฎีที่อางถึงในบทที่ 2 เปนกรอบในการวิเคราะห
และทําความเขาใจ รวมถึงการใช SWOT Analysis เพื่อคนหาวาประเด็นใดของ “ความสัมพันธไทย–
ญี่ปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย” เปนขอดี/โอกาสที่ควรไดรับการตอยอด และประเด็น
ใดเปนปญหา/อุปสรรคและขอเสียที่ควรไดรับการแกไขปรับปรุง โดยใชประโยชนจากประสบการณ 
องคความรู และความรวมมือกับญี่ปุน 

3) ในบทที่ 4 จะสรุปขอเสนอแนะเชิงนโยบายและเชิงดําเนินการจากการ
วิเคราะหโอกาสของไทยในการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน สืบเน่ืองจากความรวมมือในโครงการ
รถไฟความเร็วสูง  

 
1.5 สมมติฐานการศึกษา 

ความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูงชวยกระตุนใหความสัมพันธไทย–ญี่ปุนเปนไปใน
ทางบวกและมีพลวัตรโดยชวยสรางโอกาสใหไทยในการสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุน ทั้งน้ี ปจจัย 
“จีน” มีอิทธิพลอยางมากตอปฏิสัมพันธของญี่ปุนตอไทย และฝายไทยสามารถกําหนดนโยบายและ
แนวทางเพื่อสงเสริมความสัมพันธกับญี่ปุนในมิติตาง ๆ โดยใชประโยชนจากความรวมมือในโครงการ
รถไฟความเร็วสูงไดเปนอยางดี  

 
1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

ความเขาใจถึงโอกาสของไทยที่จะพัฒนาความสัมพันธกับญี่ปุนในมิติตาง ๆ สืบเน่ืองจาก
จากความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และขอเสนอแนะเชิงนโยบายและเชิงปฏิบัติการของ
ไทยตอญี่ปุนตอไป  

 
1.7  นิยามศัพทสําคัญ 

รถไฟความเร็วสูง (High–Speed Rail : HSR)  
หมายถึง รถไฟฟาที่สามารถว่ิงดวยความเร็วเฉลี่ยมากกวา 200 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ซึ่งใน

ภาษาญี่ปุนเรียกวา Shinkansen (Shin = New + Kansen = Main Line) เปดใหบริการครั้งแรกเมื่อ 
1 ตุลาคม 2507 ในเสนทางกรุงโตเกียว–นครโอซากา โดยไดรับความชวยเหลือทางการเงินในการ
กอสรางและการวางระบบจากธนาคารโลก ในยุคที่หลายคนมองวาการเดินทางโดยรถไฟกําลังจะจบลง 
เน่ืองจากการพัฒนาการคมนาคมขนสงโดยรถยนตและเครื่องบิน ปจจุบันสามารถขนสงผูโดยสาร 
ชาวญี่ปุนไดประมาณ 400 ลานคนตอป บนเสนทางกวา 2,800 กิโลเมตร มีช่ือเสียงอยางมากในเรื่อง
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ความตรงเวลาและความปลอดภัย โดยไมเคยมีอุบัติเหตุรายแรงเกิดข้ึน และนํามาซึ่งการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจในทั่วทุกภูมิภาคของญี่ปุนที่ชินคันเซนแลนผาน โดยสามารถว่ิงดวยความเร็วเฉลี่ยสูงถึง 320 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง ชินคันเซนไดกลายเปนสวนสําคัญตอชีวิตของชาวญี่ปุน ชวยลดสถิติการบาดเจ็บ
และเสียชีวิตจากการใชรถบนถนน ชวยกระตุนเศรษฐกิจ สงเสริมการทองเที่ยว ประหยัดพลังงาน 
เช้ือเพลิงและเวลา ชวยใหตนทุนการผลิตตํ่าลงในการขนสงสินคา ทั้งยังชวยยกระดับคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนในเรื่องการเดินทางที่มีความสะดวกสบาย จนกลายเปนสัญลักษณของความทันสมัยของ
ญี่ปุน สงผลกระทบตอเศรษฐกิจ สังคมวัฒนธรรม วิถีชีวิตของชาวญี่ปุนอยางมหาศาล และเปน
ตนแบบของการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงในจีนและไตหวัน ลาสุด บริษัท JR Central ไดพัฒนา
ระบบ HSR จากชินคันเซนไปสู SCMAGLEV (Superconducting Magnetic Levitation) ซึ่งจะ
สามารถว่ิงดวยความเร็วสูงถึงประมาณ 500 กิโลเมตรตอช่ัวโมง พรอมระบบปฏิบัติการที่เปนมิตรกับ
สิ่งแวดลอม สอดรับกับพันธกรณีภายใต Paris Agreement ของญี่ปุน โดยคาดวาจะสามารถเปด
ใหบริการเปนครั้งแรกในป 2570 บนเสนทางโตเกียว–นาโกยา และจะนํามาซึ่งการเปลี่ยนแปลงทาง
เศรษฐกิจและสังคมของญี่ปุนอีกครั้ง1 

One Belt, One Road (หน่ึงแถบหน่ึงเสนทาง) หรือ Belt and Road Initiative (BRI) 
ภาษาจีนคือ “Yi Dai Yi Lu” หมายถึงเสนทางสายไหมยุคใหมซึ่งเช่ือมโยงการคมนาคม

ขนสงทั้งทางบก (One Belt) และทางทะเล (One Road) ระหวางจีน–ยุโรป–เอเชีย–แอฟริกา เขาดวยกัน 
เปนวิสัยทัศนเชิงเศรษฐกิจและเชิงยุทธศาสตรความมั่นคง ตลอดจนเชิงการผูกสัมพันธทางสังคมและ
วัฒนธรรมของจีนซึ่งริเริ่มโดยประธานาธิบดีสี จิ้นผิง เพื่อเปนเครื่องมือสนับสนุนการดําเนินนโยบาย
ตางประเทศของจีนในการขยายความรวมมือกับประเทศเพื่อนบานและประเทศคูคากวา 65 ประเทศ 
และสงเสริมบทบาทของจีนในระดับโลก ตลอดจนเปนการบุกเบิกในการใชการทูตขยายพื้นที่  
การพัฒนารถไฟความเร็วสูงของจีนดวย โดยจีนสงเสริมความรวมมือดานโครงสรางพื้นฐานผานทาง
กลไกทวิภาคีและพหุภาคี และใชธนาคารเพื่อการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานของเอเชีย (Asian 
Infrastructure Investment Bank : AIIB) เปนเครื่องมือ 

ขอริเริ่ม Japan–Mekong Connectivity Initiative 
ขอริเริ่มที่นายฟูมิโอ คิชิดะ ไดประกาศระหวางการแสดงปาฐกถาเมื่อวันที่ 2 พฤษภาคม 

2559 ที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยญี่ปุนหวังใหเกิดความเช่ือมโยงภายในอนุภูมิภาคและเอื้อตอ
การพัฒนาพื้นที่ไดอยางครอบคลุม อาทิ โครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย ซึ่งไทยมีแผนที่จะ
ขยายและเช่ือมตอ Eastern Seaboard (ซึ่งจะกลายเปน Eastern Economic Corridor : EEC ใน
เวลาตอมา) ไปถึงกาญจนบุรีและทาเรือนํ้าลึกทวายในเมียนมาผาน Southern Economic Corridor 
(SEC) และจะเช่ือมตอกับอําเภออรัญประเทศ จังหวัดสระแกว ชายแดนไทย–กัมพูชาดวย การเช่ือมตอ
ดังกลาวจะสรางความเช่ือมโยงระหวางเมียนมา–ไทย–กัมพูชา–เวียดนาม หรือการเช่ือมมหาสมุทร
อินเดียและมหาสมุทรแปซิฟกในที่สุด 

 

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

เปนโครงการขยายและยกระดับโครงสรางพื้นฐานบริเวณ Eastern Seaboard เดิม โดย
ครอบคลุมจังหวัดระยอง ชลบุรี และฉะเชิงเทรา เพื่อรองรับอุตสาหกรรมเปาหมายจํานวน 10 สาขา 
ตัวอยางของโครงการฯ ไดแก การขยายถนนหลวง การพัฒนาเสนทางรถไฟ การยกระดับสนามบิน 
อูตะเภา และการขยายทาเรือนํ้าลึก ฯลฯ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

 

  
บทที่ 2 

แนวคดิทฤษฎแีละวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 
 
2.1  แนวความคิดหรือกรอบทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

2.1.1  ทฤษฎีดุลแหงอํานาจ (Balance of Power Theory)  
ทฤษฎีน้ีเปนหัวใจสําคัญของสํานักสัจนิยม (Realism) ซึ่งเห็นวาดุลแหงอํานาจเปน

สิ่งสําคัญในการธํารงไวซึ่งระเบียบระหวางประเทศ ดังน้ัน เพื่อรักษาความมั่นคงระหวางประเทศเอาไว 
จึงไมควรมีประเทศใดประเทศเดียวเปนมหาอํานาจเด่ียว ทั้งน้ี ดุลแหงอํานาจเปนสิ่งที่เกิดข้ึนทั้งโดย
การจัดระบบและโดยธรรมชาติ เน่ืองจากรัฐภายใตระบบระหวางประเทศมีแนวโนมที่จะเปนปฏิปกษ
กับรัฐที่มีอํานาจเหนือกวาเพื่อถวงดุลอํานาจในระบบ ซึ่งตองอาศัยความรวมมือในกลุมพันธมิตร2 

นักวิชาการ ไดแก A.E.Campbell และ Richard Dean ไดอธิบายถึงแนวทางของ
สมดุลแหงอํานาจวาคือการพยายามรักษาใหกลุมหรือฝายที่เปนคูขัดแยงมีอํานาจเทาเทียมกัน หาก
ฝายใดมีอํานาจเหนือ ประเทศที่เดิมเปนกลางจะตองหันไปสนับสนุนฝายที่ออนกําลังกวา เพื่อรักษา
สมดุล ทําใหไมมีฝายใดกลาเริ่มกอสงครามหรือความขัดแยงรุนแรง3 ขณะที่ Inis Claude อธิบายวา 
“ดุลแหงอํานาจ” มี 2 ความหมาย ๆ หน่ึงหมายถึงสถานการณของความสมดุล หรือมีดุลยภาพแหง
อํานาจ อีกความหมายหน่ึงหมายถึง ระบบของรัฐที่แขงขันกัน เพื่อควบคุมอํานาจในความสัมพันธ
ระหวางกัน โดย “ดุลแหงอํานาจ” ที่หมายถึง ”สถานการณ” อาจแยกไดเปน 2 แบบ ไดแก  
(1) ดุลแหงอํานาจแบบธรรมดา (Simple Balance of Power) เปนความสมดุลในความสัมพันธ
ระหวางมหาอํานาจ 2 รัฐเทาน้ัน และ (2) ดุลแหงอํานาจแบบซับซอน (Complex Balance of 
Power) เปนสภาพการณระหวางรัฐมากกวา 3 รัฐข้ึนไป ดังน้ัน รัฐที่มีอํานาจเขมแข็งไมสามารถ
ครอบงํารัฐอื่นได เพราะรัฐที่ออนแอกวาอาจรวมมือกับรัฐอื่น ๆ เพื่อคานอํานาจหรือสรางสมดุล
อํานาจ4 

การรักษาความสงบเรียบรอยของประเทศตาง ๆ ตามทฤษฎีดุลแหงอํานาจ คือ  
(1) การไมปะทะโดยตรงกับชาติมหาอํานาจ เพราะไมอาจสูหรือเผชิญหนาได แตตองไมบานปลาย 
และสถานการณจะคืนสูความสงบทุกครั้งโดยใชสันติวิธีในรูปแบบตาง ๆ (2) การเรียกรองให
มหาอํานาจมีบทบาทที่สรางสรรค โดยเช่ือวาผลประโยชนในภูมิภาคจะดึงดูดใหชาติมหาอํานาจเขามา
หาและแขงขันกันอยางหลีกเลี่ยงไมได และในที่สุดจะเกิดการถวงดุลกันเองข้ึน ซึ่งในแงบวกก็คือเปน

                                                
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 : กรอบการวิเคราะหความสัมพันธระหวางประเทศ, (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ
แหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2557), หนา 369–370. 



8 

โอกาสที่ดีของอาเซียนและไทย ตัวอยางไดแกการที่จีนตองการขยายอิทธิพลในภูมิภาค โดยแสวงหา
ความรวมมือกับประเทศตาง ๆ ดวยการดําเนินนโยบาย Belt and Road Initiative (BRI) และ 
การกอต้ัง Asian Infrastructure Investment Bank (AIIB) เพื่อสรางอิทธิพลใหกับจีนเอง5 ซึ่งได
สงผลใหญี่ปุนไมสามารถอยูน่ิงตองดําเนินนโยบายสงออกการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดวยเชนกัน  
โดยใชประโยชนจาก Asian Development Bank ที่มีมากอนแลว ทั้งน้ี นโยบายดังกลาวเปน
ประโยชนในแงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการเช่ือมโยงกันในภูมิภาค และตามทฤษฎีน้ี อาเซียนและ
ไทยไมสามารถละทิ้งการสรางพันธมิตรอื่น ๆ อาทิ สหรัฐฯ สหภาพยุโรป รัสเซีย อินเดีย ได 

2.1.2  ทฤษฎีการพ่ึงพาอาศัยซึ่งกันและกัน (Interdependence Theory) 
ทฤษฎีน้ีถูกสรางข้ึนเพื่อใชอธิบายการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันระหวางประเทศ โดยในชวงแรก

ไดใชอธิบายปรากฏการณที่เกิดข้ึนในยุคการแผขยายอํานาจและการถวงดุลอํานาจทางการเมือง
การทหารในยุคสงครามเย็น และตอมาไดถูกพัฒนาข้ึนเพื่อใชอธิบายปรากฏการณภายหลังยุคสิ้นสุด
สงครามเย็นในป 2532 ซึ่งรัฐตาง ๆ ที่เคยมีความขัดแยงทางการเมืองไดกลับมารวมมือกัน โดย
ประเด็นทางเศรษฐกิจไดกลายเปนประเด็นสําคัญของการเมืองระหวางประเทศ ระบบการพึ่งพาอาศัย
กันและกันทางเศรษฐกิจไดครอบคลุมทั่วโลกและขยายตัวมากข้ึนเรื่อย ๆ ซึ่งเปนผลมาจากความ
เจริญกาวหนาของเทคโนโลยีการสื่อสารระหวางกันจนเกิดภาวะไรพรมแดน ตลอดจนอิทธิพลของ
บริษัทขามชาติที่สูงข้ึนอันเปนผลมาจากความสามารถในการผลิตทางอุตสาหกรรม อิทธิพลของ
องคการระหวางประเทศ องคกรทางสังคมตาง ๆ ก็ไดมีบทบาทตอความสัมพันธระหวางประเทศมาก
ข้ึนโดยที่รัฐไมสามารถควบคุมไดอยางเด็ดขาด กอใหเกิดความสัมพันธที่มีความสลับซับซอน 
(Complex Interdependence) ทั้งหมดน้ีไดสะทอนความชัดเจนและเปนไปไดของทฤษฎีน้ีมาก
ย่ิงข้ึน และปจจุบัน ทฤษฎีน้ีไดกลายเปนแนวคิดทฤษฎีสําคัญในการอธิบายมิติความสัมพันธระหวาง
ประเทศในยุคโลกาภิวัตน  

นักทฤษฎีที่มีช่ือเสียง ไดแก Robert O. Keohane และ Joseph Nye เห็นวารัฐ
เปนตัวแสดงที่ไมสามารถจะดํารงอยูไดโดยตนเองลําพัง แตรัฐจําเปนตองพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน 
โดยการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมีทั้งทางดานการเมืองและความมั่นคง เศรษฐกิจ และสังคม
วัฒนธรรม ซึ่งทุกดานลวนมีความสัมพันธกันอยางใกลชิดและมีผลกระทบตอกัน ตลอดจนสงผลตาง
ตอบแทนซึ่งกันและกัน (Reciprocal Effects) อันเปนผลมาจากการติดตอสัมพันธขามชาติ อาทิ  
การเคลื่อนยายทุน สินคา บุคคล ฯลฯ ขามพรมแดนระหวางประเทศ กอใหเกิดการตอรองเพื่อใหไดสิ่ง
ที่ตองการจากอีกฝายเปนการแลกเปลี่ยน ซึ่งสามารถใหทั้งประโยชนและความสูญเสียในประเด็นที่ทั้ง
สองฝายมีสวนเกี่ยวของรวมกัน ทั้งน้ี นักวิชาการทั้งสองไดใหความสําคัญในประเด็นเศรษฐกิจที่
เกี่ยวของกับความมั่นคงและสวัสดิการ โดยเห็นวาการพึ่งพาอาศัยกันจะเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วเมื่อสังคม
น้ัน ๆ เปนสังคมอุตสาหกรรมที่ทันสมัย ย่ิงสัดสวนของการคาตอผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ (GDP) 
ขยายตัวข้ึนเทาไร ยอมหมายความวารัฐตองพึ่งพาระบบการคาระหวางประเทศมากข้ึนเทาน้ัน ทั้งน้ี 
การพึ่งพาอาศัยกันยังหมายรวมถึงความรูสึกตางตอบแทนกัน (Sensitivity) และเปนไปในลักษณะ 
การพึ่งพาซึ่งกันและกัน (Mutual Dependence) โดยสถานการณทั้งภายในและภายนอกประเทศจะ
                                                
5 ชาญชัย  คุมปญญา, ทฤษฎีดุลแหงอํานาจในบริบทอาเซียน, [ออนไลน], แหลงที่มา: http://www.chanchaivision.com 
[21 กุมภาพันธ 2559].  
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สงผลใหแตละฝายแสวงหาความรวมมือและการชวยเหลือพึ่งพาซึ่งกันและกัน และลักษณะของการ
พึ่งพาอาศัยจะมีความสลับซับซอนมากข้ึนเรื่อย ๆ  ซึ่งจะกอใหเกิด (1) ความสัมพันธที่สลับซับซอนผาน
ชองทางเลือกที่หลากหลายมากข้ึน (Multiple Channels) ซึ่งมีทั้งความสัมพันธที่เปนทางการและ
ความสัมพันธที่ไมเปนทางการระหวางรัฐบาล ภาคเอกชน องคกรระหวางประเทศ สามารถสงผลให
เกิดการเปลี่ยนนโยบายของแตละประเทศเพื่อใหสอดคลองกับสถานการณและการแกปญหาได  
โดยแสนยานุภาพทางการทหารจะมิใชเครื่องมือหลักที่มีประสิทธิภาพหรือใชไดผลในการดําเนิน
นโยบายตางประเทศและความสัมพันธระหวางรัฐอีกตอไป (แมวายังคงมีความสําคัญอยู) เน่ืองจาก
การใชกําลังทหารอาจไมใชวิธีที่เหมาะสมในการบรรลุเปาหมาย หรือสรางผลกระทบทางลบตอ
เปาหมายสําคัญอื่น ๆ ของรัฐได (2) ระดับการพึ่งพาอาศัยที่เพิ่มมากข้ึนจะลดอํานาจผูกขาดของ
รัฐบาลลง และรัฐบาลตองปฏิบัติตามกฎระเบียบ ขอตกลงระหวางประเทศมากข้ึน โดยตองยอมจํากัด
หรือลดหรืออํานาจอธิปไตยของตนเองลงเพื่อแลกเปลี่ยนกับผลประโยชนและความกาวหนาทาง
เศรษฐกิจ (3) ตัวแสดงที่มิใชรัฐจะมีบทบาทสําคัญมากข้ึน (ตางจากอดีตซึ่งมีการพึ่งพากันระหวางรัฐ
ชาติเทาน้ัน) และประเด็นปญหาตาง ๆ  จะเพิ่มมากข้ึน นโยบายตางประเทศในปจจุบันจึงตองพิจารณา
ใหครอบคลุมประเด็นที่หลากหลาย ซึ่งประเด็นตาง ๆ ก็มีความเกี่ยวของกันมากย่ิงข้ึน หลายประเด็น
เกิดจากนโยบายภายในประเทศแลวสงผลกระทบตอประเทศอื่น ๆ ทําใหไมสามารถจําแนกความ
แตกตางระหวางนโยบายภายในกับนโยบายภายนอกไดอยางชัดเจน โดยผลประโยชนแหงชาติและ
กลุมผลประโยชนจะมีความซับซอนมากข้ึน (4) รัฐในปจจุบันมีเปาหมายยกระดับสวัสดิการของ
ประเทศและผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติเปนสําคัญ และการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันจะชวยนําไปสู
ภาวะทันสมัย ซึ่งก็จะนําไปสูการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมากย่ิงข้ึนไปอีก  

อน่ึง การพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันแบงได 2 อยาง คือ 
1) การพึ่งพาที่เทาเทียมกัน (Symmetry หรือ Sensitivity Interdependence) 

คือ การที่รัฐมีความออนไหวตอประเด็นตาง ๆ รวมกันในอัตราสวนที่ใกลเคียงหรือเทาเทียมกัน  
2) การพึ่งพาแบบไมเทาเทียม (Asymmetry หรือ Vulnerability Interdependence) 

คือ การที่รัฐมีความเปราะบางตอประเด็นตาง ๆ รวมกันในอัตราสวนที่ไมเทาเทียมกัน และอาจทําให
อํานาจในการตอรองไมเทาเทียมกัน โดยรัฐที่มีทางเลือกมากกวาจะมีความเปราะบางตอประเด็นน้ัน ๆ  
นอยกวารัฐที่ไมมีทางเลือก หรือมีทางเลือกนอยกวา6 

2.1.3  ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory)  
ทฤษฎีน้ีมีช่ือเสียงมาจากความสําเร็จในการพัฒนาของกลุมยุโรปตะวันตกหลัง

สงครามโลกครั้งที่สอง ซึ่งยึดถือแนวทางการพัฒนาแบบทุนนิยม (Capitalism) หรือเนนการ
ดําเนินการทางเศรษฐกิจแบบเสรี นักทฤษฎีที่สําคัญไดแก Max Weber ซึ่งวางรากฐานแนวคิด 
การมุงสูสังคมสมัยใหม (Modern Society) และ Watt W. Rostow ซึ่งไดเสนอแนวคิดในการสราง
ความเจริญเติบโตตามลําดับข้ัน (Stages of Growth) 5 ข้ัน ไดแก ข้ันที่หน่ึงเปนจุดเริ่มตนจาก 
สภาพสังคมแบบด้ังเดิม ข้ันที่สองเปนการเตรียมตัวเพื่อกาวทะยานไปขางหนา ข้ันที่สามเปนการกาวทะยาน

                                                
6 Keohane, O. Robert and Nye, S. Joseph, Power and Interdependence, 4th ed. (Longman Classics 
in Political Science, 2011). 
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ไปสูการเจริญเติบโตไปอยางมีเสถียรภาพ ข้ันที่สี่เปนการบรรลุสูภาวะที่เจริญเติบโตอยางเต็มที่ และ
ข้ันที่หาเปนการเจริญสูงสุดของสังคม 

ทฤษฎีน้ีมุงเนนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดยการเพิ่มผลิตภัณฑมวลรวม
ประชาชาติ (GDP) และโดยอาศัยอุตสาหกรรมเปนตัวนํา เนนการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย การใช
เงินทุนจากตางประเทศ การพัฒนาสังคมเมือง (Urbanization) บทบาทของรัฐในการวางแผนจาก
สวนกลาง (Top–down Planning) การเปดรับเทคโนโลยี คานิยม รูปแบบการทํางาน รูปแบบการ
ผลิต วิถีชีวิต คานิยม การศึกษา องคความรู จากภายนอกประเทศ ตลอดจนเนนการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐาน (Infrastructure) เพื่อสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรม โดยคาดหวังวา ถาพัฒนาสังคมเมือง
ใหเจริญกาวหนาแลว ผลของการพัฒนาจะแพรกระจาย (Trickle down) ไปสูสังคมชนบทอยางทั่วถึง 
อยางไรก็ดี ขอเสียที่อาจเกิดข้ึนไดคือประเทศกําลังพัฒนาเมื่อเนนพัฒนาอุตสาหกรรมและเรงการ
เติบโต อาจจําเปนตองกอหน้ีสาธารณะหรือกูยืมเงินทุนจากตางประเทศ หรือตองยอมรับความ
ชวยเหลือจากตางประเทศ ทั้งในรูปการใหเปลา การลงทุน การมีเงื่อนไขผูกพัน การชวยเหลือทาง
วิชาการ ซึ่งบางครั้งทําใหประเทศเหลาน้ีตองพึ่งพา (dependent) หรือกลายเปนอาณานิคมทาง
เศรษฐกิจของประเทศพัฒนาแลว หรืออยูใน “สภาวะทันสมัย แตไมพัฒนา” (Modernization 
without Development) หรืออาจกลาวไดวามีแตปริมาณ แตไมมีคุณภาพในเน้ือหาสาระน่ันเอง7 

2.1.4  SWOT Analysis  
เปนเครื่องมือในการประเมินสถานการณขององคกรหรือโครงการรูปแบบหน่ึง  

โดยใชการวิเคราะหสภาพแวดลอมเพื่อทําความเขาใจจุดออน จุดแข็ง คนหาโอกาสและอุปสรรคของ
สิ่งที่เราตองการวิเคราะห และนําไปสูการจัดทําขอสรุป โดยเริ่มจากการวิเคราะหสภาพแวดลอม
ภายใน (รูเรา) ไดแก 

1) จุดแข็ง (Strengths) 
2) จุดออน (Weaknesses) 

ทั้งน้ี สภาพแวดลอมภายในเปนตัวแปรที่เราสามารถควบคุมได หมายถึงโครงสราง (Structure) กล
ยุทธ (Strategy) ระบบ (System) รูปแบบ (Style) บุคลากร (Staff) ทักษะความชํานาญ (Skill) 
คานิยมรวม (Shared Value) ประสบการณ (Past Experiences) งบประมาณ (funding) ฯลฯ ซึ่ง
จะมีทั้งดีและไมดี โดยเราจะใชจุดแข็งในการกําหนดกลยุทธ และคนหาจุดออนเพื่อปรับปรุงแกไข 

และสภาพแวดลอมภายนอก (รูเขา) ไดแก 
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 สภาพแวดลอมภายนอกหมายถึง ลักษณะทางเศรษฐกิจ (Economy) 

งบประมาณ (Funding) สังคม (Social) วัฒนธรรม (Culture) ประชากร (Demographics) 
สิ่งแวดลอมทางธรรมชาติ (Environment) การเมือง (Politics) กฎหมายและนโยบาย (Law and 
Policy) รัฐบาล (Government) เทคโนโลยี (Technology) แนวโนมการแขงขัน (Trend) ฯลฯ  
ซึ่งสามารถสรางทั้งประโยชนและอุปสรรคได โดยเราตองพยายามปรับกลยุทธใหสอดคลองและ
พยายามขจัดอุปสรรคตาง ๆ  

ในการน้ี สิ่งที่เราตองดําเนินการคือการคนหาจุดแข็งเพื่อลบจุดออน และคนหา 
กลยุทธสรางความแข็งแกรงภายใตโอกาสที่มีอยู ตลอดจนหลีกเลี่ยงผลกระทบทางลบจากอุปสรรค
ตาง ๆ เพื่อใหองคกรหรือโครงการบรรลุผลสําเร็จและมีประสิทธิภาพที่ดีข้ึน8 

 
2.2  วรรณกรรมท่ีเก่ียวของ 

2.2.1  ญ่ีปุนปะทะจีน : การแยงชิงอํานาจและอิทธิพลในภูมิภาคเอเชียตะวันออก9 
บทความน้ีเปนการอภิปรายความสัมพันธระหวางญี่ปุนและจีนในบริบทของ 

ขอพิพาทดานดินแดน โดยไดวิเคราะหประวัติศาสตร สถานการณปญหา อธิบายความสัมพันธทาง
เศรษฐกิจระหวางญี่ปุนกับจีน ความสัมพันธดานความมั่นคงระหวางญี่ปุนกับสหรัฐฯ ทามกลางอํานาจ
และอิทธิพลของจีนที่เพิ่มข้ึนในภูมิภาค ความสัมพันธระหวางอาเซียน ญี่ปุน และจีน รวมทั้งนัยยะ
สําคัญตอไทย ตลอดจนขอเสนอใหไทยปรับความสัมพันธกับตางประเทศเพื่อใหสอดคลองกับ
โครงสรางทางอํานาจใหมในภูมิภาค 
  

                                                
8 Wikipedia. SWOT Analysis. [Online], Available from: https://en.wikipedia.org/wiki/SWOT_Analysis 
[2017, May17]. 
9 ไชยวัฒน  ค้ําช,ู ญ่ีปุนปะทะจีน : การแยงชิงอํานาจและอิทธิพลในภูมิภาคเอเชียตะวันออก, วารสารญ่ีปุนศึกษา 31, 2 
(2558): 15–26. 
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2.2.2 Japan’s Export of Infrastructure Systems: Pursuing Twin Goals 
through Development Means10 

บทความน้ีศึกษานโยบายการสงออกโครงสรางพื้นฐานของญี่ปุนในฐานะที่เปน  
(1) เครื่องมือในการขับเคลื่อนและฟนฟูเศรษฐกิจของญี่ปุน และ (2) เครื่องมือในเชิงยุทธศาสตร
การเมืองความมั่นคงกับประเทศในเอเชียเพื่อพยายามสรางสมดุลกับอิทธิพลของจีนที่กําลังมาแรงข้ึน
เรื่อย ๆ โดยผูเขียนไดอธิบายถึงภูมิหลังการกําหนดนโยบายของรัฐบาลญี่ปุนในเรื่องดังกลาว ตลอดจน
ไดวิเคราะหบทบาทของภาครัฐและภาคเอกชนญี่ปุน และการบูรณาการการทํางานรวมกันระหวางทั้ง
สองภาคสวนเพื่อขับเคลื่อนนโยบายดังกลาวในทามกลางภูมิรัฐศาสตรที่ญี่ปุนและจีนมีความขัดแยง 
ตางฝายตางแขงขันและมุงแสวงหาพันธมิตรในภูมิภาค 

2.2.3  ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน11 
จุลสารฉบับ น้ี ศึกษาโครงการ เ ช่ือมโยงระหวางกั นในอาเซียน (ASEAN 

Connectivity) วา ไมเพียงแตเปนความพยายามของรัฐตาง ๆ ในเอเชียตะวันออกเฉียงใตที่มี
เปาหมายในการเช่ือมโยงเชิงกายภาพ การปรับปรุงกฎระเบียบ กฎหมาย หรือการจัดทําโครงการที่มา
สนับสนุนเชิงโครงสราง รวมถึงการสนับสนุนใหเกิดการ “ไปมาหาสู” ของผูคนในภูมิภาคเทาน้ัน 
หากแตยังถูกจับตามองจากมหาอํานาจในภูมิภาคไดแก ญี่ปุนและจีน โดยในสวนของญี่ปุนมีปจจัยที่
เปนแรงผลักดันใหเกิดความสนใจแผนการเช่ือมโยงของอาเซียนไดแก การแขงขันระหวางจีนกับญี่ปุน 
ปจจัยดานภูมิรัฐศาสตร ปจจัยดานการเช่ือมโยงระบบการผลิตระหวางประเทศที่สลับซับซอน 
ผลประโยชนที่จะไดรับจากการเขามามีบทบาททั้งทางเศรษฐกิจ และการเมืองความมั่นคง  

2.2.4  รถไฟความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุน : บทเรียนสําหรับประเทศไทย12 
บทความน้ีศึกษาการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงของประเทศญี่ปุนเพื่อเปน

บทเรียนสําหรับประเทศไทย เน้ือหาของบทความครอบคลุมเกี่ยวกับวิวัฒนาการของรถไฟความเร็วสูง
ในญี่ปุน เหตุผลและความจําเปนในการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูง รวมถึงหลักการสําคัญในการ
ดําเนินโครงการและการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง และการวิเคราะหถึงบทเรียนสาํหรบัการพฒันา
รถไฟความเร็วสูงในไทย 

2.2.5  ปาฐกถาพิเศษของ ศ.ดร.สุรเกียรต์ิ เสถียรไทย ประธานคณะมนตรีเพ่ือสันติภาพ
และความปรองดองแหงเอเชีย และอดีตรัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศ13 

ปาฐกถาพิเศษภายใตหัวขอ “ความเปลี่ยนแปลงในภูมิสถาปตยทางการเมืองและ
เศรษฐกิจระหวางประเทศในเอเชีย” เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม 2560 ที่กระทรวงการตางประเทศ 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, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559). 
12 เกรียงศักดิ์  เจริญวงศศักดิ,์ รถไฟความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุน : บทเรยีนสําหรับประเทศไทย, วารสารญ่ีปุนศึกษา 30, 1 
(2556): 1–11. 
13 วิทยากรรับเชิญพิเศษ การบรรยายพิเศษในหลักสูตรการฝกอบรมนักบริหารการทูต (นบท.) รุนที่ 9 วันอังคารที่ 18 
กรกฎาคม 2560 ณ หองนราธิป กระทรวงการตางประเทศ. 
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กลาวถึงแนวโนมความเปลี่ยนแปลงของโลกปจจุบันและความทาทาย การเปลี่ยนแปลงทาง 
ภูมิสถาปตยทางการเมืองและเศรษฐกิจระหวางประเทศ ไดแก การผงาดข้ึนของเอเชีย การรวมตัวทาง
เศรษฐกิจ การเงิน การลงทุน นโยบายการเมืองและเศรษฐกิจของมหาอํานาจ ความเช่ือมโยงระหวาง
ประเด็นการเมืองและเศรษฐกิจ ความจําเปนที่จะตองเขาใจเกี่ยวกับนโยบายและยุทธศาสตรของ
ประเทศมหาอํานาจ ตลอดจนไดวิเคราะหเกี่ยวกับนโยบายการตางประเทศและบทบาทดานการ
ตางประเทศของไทย  

 
2.3  ยุทธศาสตรและแผนท่ีเก่ียวของ 

2.3.1  รางกรอบยุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ.2560–2579) 
“(2) ยุทธศาสตรดานการสรางความสามารถในการแขงขัน”  

2.3.2  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 11 พ.ศ.2555–2559 
“5.5 ยุทธศาสตรการสรางความเช่ือมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทาง

เศรษฐกิจและสังคม ใหความสําคัญกับ... 5.5.1 การพัฒนาความเช่ือมโยงดานการขนสงและระบบ 
โลจิสติกสภายใตกรอบความรวมมืออนุภูมิภาคตาง ๆ มุงพัฒนาบริการขนสงและโลจิสติกสที่มี
ประสิทธิภาพและไดมาตรฐานสากล ปรับปรุงกฎระเบียบการคมนาคมขนสงคนและสินคาที่เกี่ยวของ 
พัฒนาบุคลากรในธุรกิจการขนสงและ โลจิสติกส เ ช่ือมโยงการพัฒนาเศรษฐกิจตามแนวพื้นที่
ชายแดน/เขตเศรษฐกิจชายแดน ตลอดจนเช่ือมโยงระบบการผลิตกับพื้นที่ตอนในของประเทศ” 

2.3.3  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 12 พ.ศ.2560–2564 
“1.3 ประเด็นการพัฒนาหลักที่สําคัญในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12....1.3.15 การ

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสของประเทศเพื่อขยายขีดความสามารถและพัฒนา
คุณภาพการใหบริการเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองและพื้นที่เศรษฐกิจหลัก และสงเสริมการ
พัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกกลุมในสังคม เนนใหเกิดความเช่ือมโยงในอนุภูมิภาคและในอาเซียนอยาง
เปนระบบ โดยมีโครงขายเช่ือมโยงภายในประเทศที่สนับสนุนการพัฒนาพื้นที่ตามแนวระเบียง
เศรษฐกิจตาง ๆ  รวมทั้งพัฒนาระบบบริหารจัดการและการกํากับดูแลใหสอดคลองกับมาตรฐานสากล
...” 

“4.7 ยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกส ที่ผานมาการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสของประเทศประสบปญหาดานความตอเน่ืองในการ
ดําเนินการ และปญหาเชิงปริมาณ คุณภาพ และการบริหารจัดการการใหบริการที่สอดคลองกับ
มาตรฐานสากล ทําใหมีขอจํากัดในการสนับสนุนการพัฒนาประเทศใหมีประสิทธิภาพ...แนวทาง
พัฒนาที่สําคัญ ประกอบดวย (1) การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานขนสง อาทิ พัฒนาระบบรถไฟให
เปนโครงขายหลักในการเดินทางและขนสงของประเทศ พัฒนาโครงขายถนน พัฒนาระบบขนสงทาง
อากาศ และพัฒนาระบบขนสงทางนํ้า (2) การสนับสนุนการพัฒนาระบบขนสง อาทิ การพัฒนา
อุตสาหกรรมตอเน่ืองที่เกิดจากการลงทุนโครงสรางพื้นฐาน และพัฒนาการบริหารจัดการในสาขา
ขนสง...... 
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“4.8 ยุทธศาสตรการพัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม  
(1) เรงสงเสริมการลงทุนวิจัยและพัฒนาและผลักดันการใชประโยชนในเชิงพาณิชยและสังคม... 
(3) พัฒนาสภาวะแวดลอมของการพัฒนาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม...”  

“4.9 ยุทธศาสตรความรวมมือระหวางประเทศเพื่อการพัฒนา การพัฒนาระหวาง
ประเทศของไทยในชวงแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 12 ยึดหลักคิดเสรี เปดเสรี และเปดโอกาส โดยมุงเนน
การพัฒนาและขยายความรวมมือทั้งดานเศรษฐกิจ สังคม ความมั่นคง และอื่น ๆ กับมิตรประเทศ 
และเปนการขับเคลื่อนตอเน่ืองจากการดําเนินการภายใตแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 11... การพัฒนาจึง
มุงเนนในเรื่องการมีเครือขายการเช่ือมโยงตามแนวระเบียงเศรษฐกิจที่ครอบคลุมและมีการใช
ประโยชนไดเต็มศักยภาพ การเพิ่มระบบหวงโซมูลคาในอนุภูมิภาคและภูมิภาคอาเซียน ประเทศไทย
เปนฐานเศรษฐกิจ การคาการลงทุนที่สําคัญในภูมิภาคอนุภูมิภาค อาเซียน และเอเชีย....แนวทางการ
พัฒนาสําคัญ ประกอบดวย (2) พัฒนาความเช่ือมโยงดานการคมนาคมขนสง โลจิสติกส และ
โทรคมนาคมในกรอบความรวมมืออนุภูมิภาคภายใตแผนงาน GMS, ACMECS, IMT–GT, และ JDS 
และภูมภิาคอาเซียน เพื่ออํานวยความสะดวกและลดตนทุนดานโลจิสติกส....(9) บูรณาการภารกิจดาน
ความรวมมือระหวางประเทศและดานการตางประเทศ (10) สงเสริมใหเกิดการปรับตัวภายในประเทศ
ที่สําคัญ” 

2.3.4  แผนยุทธศาสตร 4 ป กระทรวงการตางประเทศ พ.ศ. 2558–2561 
พันธกิจ 
1. เปนตัวแทนรัฐบาลในการประชุมและเจรจาระหวางประเทศ ปกปอง รักษา 

และสงเสริมผลประโยชนของไทย ในเวทีทวิภาคี พหุภาคี และมีสวนรวมในการกําหนดบรรทัดฐาน
ระหวางประเทศ 

2. เปนองคกรที่กํากับดูแลนโยบายการตางประเทศในภาพรวม ใหคําปรึกษาและ
ขอเสนอแนะเชิงยุทธศาสตร นโยบาย และกลยุทธดานการตางประเทศ ตลอดจนกฎหมายระหวาง
ประเทศแกรัฐบาลและหนวยงานที่เกี่ยวของของไทย 

4. นําองคความรูจากตางประเทศ มาตรฐานสากล และบรรทัดฐานระหวาง
ประเทศมาชวยขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมไทย 

7. สงเสริมการดําเนินงานดานความรวมมือเพื่อการพัฒนาระหวางประเทศทั้งใน
ระดับทวิภาคีและพหุภาคี 

9. บูรณาการภารกิจดานการตางประเทศกับทุกภาคสวน 
ประเด็นยุทธศาสตร 
2. สงเสริมบทบาทที่สรางสรรคของไทยในการขับเคลื่อนประชาคมอาเซียน โดยมี

กลยุทธขอ 2. ผลักดันบทบาทนําของไทยในการสงเสริมความเช่ือมโยงภายในและภายนอกภูมิภาค... 
3. เสริมสรางสถานะความสัมพันธกับประเทศยุทธศาสตร โดยมีวัตถุประสงค  

(1) ไทยไดรับการสนับสนุนและการยอมรับจากประเทศมหาอํานาจในฐานะศูนยกลางของภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต (2) ไทยมีบทบาทเชิงรุก สามารถรักษาผลประโยชนและมีความสัมพันธที่
สรางสรรคกับประเทศยุทธศาสตร และมีกลยุทธ ขอ (1) ใชความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบของไทยใน
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การสรางอํานาจตอรองกับประเทศยุทธศาสตร (2) รักษาสมดุลความสัมพันธกับประเทศมหาอํานาจ 
(3) ตอยอดความสัมพันธกับประเทศและกลุมประเทศที่มีศักยภาพและเปนมหาอํานาจใหม ๆ  

5. ยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันและความรวมมือทางเศรษฐกิจ โดยมี
วัตถุประสงค (1) ไทยใชประโยชนจากความรวมมือทางเศรษฐกิจกับตางประเทศที่เอื้อตอการเพิ่มขีด
ความสามารถทางเศรษฐกิจของไทย (2) ภาคเอกชนไทยมีเครือขายและองคความรูที่สงเสริมขีด
ความสามารถในการแขงขัน การขยายตลาด ทั้งตลาดเดิมและตลาดใหม (3) ไทยไดประโยชนและ
ไดรับการยอมรับจากภาครัฐและเอกชนในตางประเทศในฐานะหุนสวนทางเศรษฐกิจ และมีกลยุทธ 
ขอ (1) ใชประโยชนจากที่ต้ังและจุดแข็งในภาคเศรษฐกิจหลายสาขาของไทย (2) สงเสริมการสรางขีด
ความสามารถในการแขงขันและความเปนมืออาชีพใหภาคเอกชนไทย (3) สงเสริมการสรางเครือขาย
ธุรกิจ การคา และการลงทุนของภาครัฐและเอกชนไทยในตางประเทศทั้งในตลาดเดิมและตลาดใหม 
(4) พัฒนาความรวมมือและใชประโยชนจากองคความรูดานวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและนวัตกรรม 
(5) พัฒนาความรวมมือดานเศรษฐกิจ โดยเฉพาะดานพลังงาน ความมั่นคงทางอาหารและสินคา
เกษตร (6) ผลักดันความเช่ือมโยงและสงเสริมความรวมมือทางเศรษฐกิจในภูมิภาคและกับภายนอก
ภูมิภาค 

 
2.4  สรุปกรอบแนวคิด 

การจัดทํารายงานการศึกษาฉบับน้ีไดใชกรอบแนวคิดเพื่อศึกษา วิเคราะห และอธิบาย
ปรากฏการณ เพื่อนําไปสูขอสรุปการกําหนดนโยบายและแนวทางดําเนินการ จํานวน 4 กรอบ ดังน้ี 

1) ทฤษฎีดุลแหงอํานาจ (Balance of Power) วิเคราะหการถวงดุลซึ่งกันและกันและการ
แสดงบทบาทที่สรางสรรคทางเศรษฐกิจของญี่ปุนและจีน เพื่อผลประโยชนของทั้งสองฝายและของ
ประเทศในภูมิภาค ทามกลางบริบททั้งภายในและภายนอกประเทศที่เปลี่ยนแปลงไปไดตลอดเวลา 

2) ทฤษฎีการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน (Interdependence Theory) เปนกรอบในการใช
วิเคราะหปจจัยความสัมพันธไทย–ญี่ปุน ซึ่งตองมีการพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกัน ทั้งทางการเมือง 
เศรษฐกิจ และสังคมวัฒนธรรม และใชศึกษาความรวมมือในโครงการรถไฟความเร็วสูง และนํามา
วิเคราะหหาคําตอบใหกับแนวทางสงเสริมความรวมมือตอไป 

3)  ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory) วิเคราะหสภาพการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานของไทย โดยเฉพาะการพัฒนาโครงการรถไฟความเร็วสูง เพื่อแสนอแนะแนวทางการพัฒนาที่
เหมาะสม 

4)  SWOT Analysis สําหรับการวิเคราะหและประเมินจุดออน จุดแข็ง โอกาส และ
อุปสรรคในแงมุมตาง ๆ ภายใตบริบทความสัมพันธระหวางประเทศในปจจุบันและบริบทแวดลอมอื่น ๆ 
ในความสัมพันธไทย–ญี่ปุน เพื่อมุงพัฒนาความรวมมือรถไฟความเร็วสูงกับญี่ปุน และเพื่อทํานายและ
วิเคราะหโอกาสของการบรรลุความสําเร็จของไทยในความรวมมือระบบรางและรถไฟความเร็วสูงใน
อนาคต ตลอดจนใชเปนประโยชนสําหรับการวิเคราะหหาแนวทางความรวมมือและเสริมสราง
ความสัมพันธไทย–ญี่ปุน ในทุกมิติตอไป 
 
 



 

 

 
บทที่ 3 

ผลการศึกษา 
 
 
3.1  สภาพแวดลอมทางยุทธศาสตรในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

การแขงขันเพื่อแผขยายอิทธิพลทางการเมืองของมหาอํานาจไดนําไปสูความตึงเครียดใน
ภูมิภาคเอเชียตะวันออก สงผลใหสถานการณในทะเลจีนใต ทะเลจีนตะวันออก และคาบสมุทรเกาหลี 
เกิดสภาวะความไมแนนอนสูง มีความสุมเสี่ยงที่จะเกิดการเผชิญหนาของชาติที่เกี่ยวของ นอกจากน้ี 
สภาวะเศรษฐกิจในยุโรปและสหรัฐฯ ที่ซบเซา ทําใหมหาอํานาจทางเศรษฐกิจในภูมิภาคอยางจีน 
ญี่ปุน และเกาหลีใต มุงหนาขยายตลาดการคาและการลงทุนไปยังภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมาก
ข้ึน เอเชียตะวันออกเฉียงใตจึงกลายเปนสนามแขงขันที่สําคัญทางเศรษฐกิจ ย่ิงไปกวาน้ัน ในปจจุบัน
จีนและญี่ปุนไดกลายเปนมหาอํานาจทั้งทางเศรษฐกิจและการทหาร14 จึงเรงสรางฐานที่ต้ังในการ
ขยายอิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตร พื้นที่ดังกลาวจึงกลายเปน “สนามดุลแหงอํานาจ” 15 ทั้งทางเศรษฐกิจ
และการทหารอยางแทจริง ในเชิงประวัติศาสตรและสังคมวัฒนธรรม จีนมีความสัมพันธใกลชิดกับทุก
ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต มีคนจีนโพนทะเลจํานวนมากพํานักอยูในทุกประเทศ ในทาง
เศรษฐกิจจีนเปนประเทศคูคาและนักลงทุนลําดับตนในทุกประเทศ ทําใหจีนมีอิทธิพลเชิงนโยบายตอ
ประเทศในภูมิภาคอยางมาก16 โดยในปจจุบันจีนมุงเนนการสงเสริมนโยบายการลงทุนโครงสราง
พื้นฐาน ไดแก One Belt, One Road (OBOR) หรือ Belt and Road Initiative (BRI) และการ
กอต้ังธนาคารเพื่อการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานแหงเอเชีย (Asia Infrastructure Development 
Bank: AIIB) เพื่อตอสูกับความทาทายจากแนวโนมเศรษฐกิจโลกที่ชะลอตัว มีความไมแนนอนสูง 
(Uncertainty) มีแนวโนมไปในทางปกปองทางการคา (Protectionism) คาแรงในจีนที่เริ่มสูงข้ึน 
ปริมาณผลผลิตลนเกิน (Over Capacity) ของอุตสาหกรรมเหล็กซึ่งตองการแหลงระบายออก17 ความ
ขัดแยงในทะเลจีนใตและทะเลจีนตะวันออก ตลอดจนเพื่อสงเสริมการเช่ือมโยงระหวางชาวจีนกับชาติ
อื่น ๆ (People to People Relationship) เพื่อสงเสริมเงินหยวนใหกลายเปนเงินสกุลหลักของโลก 
และเพื่อแผขยายอิทธิพลของจีนในวงกวาง โดยอิทธิพลดังกลาวสามารถรับรูไดผานความสัมพันธอันดีกับ 

                                                
14 จีนขึ้นเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของโลกแทนญ่ีปุนในป 2553 และเพิ่มงบประมาณทางทหารอยางมาก ทําให
ญ่ีปุนตองเพิ่มงบประมาณทางทหารเชนเดียวกัน 
15 สมบูรณ  เสงี่ยมบุตร, สนามดุลแหงอํานาจ, (กรุงเทพมหานคร: บริษัท สํานักพิมพ พ.ศ.พัฒนา จํากัด, 2558). 
16 ปจจุบันดูเหมือนวาอิทธิพลของจีนแซงหนาญ่ีปุนไปมาก โดยการใหความชวยเหลือในรูปแบบตาง ๆ ของจีนแก
ประเทศกําลังพัฒนาในภูมิภาคไดสรางอิทธิพลใหจีนอยางมาก ชวยใหจีนมีมิตรประเทศมากกวาในยุคทศวรรษ 70 
80 อยางเห็นไดชัด ขณะที่ญ่ีปุนมีปญหาเศรษฐกิจซบเซา และดูเชื่องชาลง (Less Active) 
17 วิธีแกปญหาคือการผลักดันใหจีนออกไปสรางทางรถไฟทั่วโลกเพื่อนําเหล็กไปใชประโยชน 
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“ผูใหญ” ระดับสูงของหลายประเทศ รวมถึงไทยดวย18 BRI จึงนับเปนยุทธศาสตรของจีนซึ่งมีสวนหน่ึงอยู
ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยในสวนของไทยโครงการรถไฟความเร็วสูงและความรวมมอืระบบรางกบัจนี
จะชวยใหจีนมีทางออกสูทะเลดานทิศใตและสรางไทยเปนฐานการผลิตรวมดวย 

อยางไรก็ดี แมวาอิทธิพลของจีนจะสูงข้ึน แตญี่ปุนก็ยังคงมีความสําคัญอยางมากตอทุก
ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยเปนทั้งนักลงทุน และคูคาอันดับตนกับทุกประเทศในภูมิภาค19 
และจากการที่เศรษฐกิจญี่ปุนซบเซา อุปสงคในประเทศตํ่า ตลอดจนความสัมพันธที่ไมคอยดีกับจีน 
สงผลใหบริษัทญี่ปุนจํานวนมากถอนการลงทุนจากจีนและเพิ่มการลงทุนในเอเชียตะวันออกเฉียงใต
แทน ขณะที่ประเทศสําคัญทางเศรษฐกิจอยางเกาหลีใตคอนขางเสียเปรียบจีนและญี่ปุนในแงที่วาเปน
ผูมาทีหลังและมีตนทุนตํ่ากวา จึงมุงเนนตลาดที่ยังไมถูกครอบครองโดยจีนและญี่ปุน อาทิ เวียดนาม
และอินโดนีเซีย20 ดังน้ัน ในเชิงยุทธศาสตร ญี่ปุนจึงใหความสําคัญกับไทยซึ่งมีพื้นที่ต้ังทางภูมิศาสตร
ในลักษณะเปนศูนยกลาง (Hub) โดยธรรมชาติ และมุงเนนรักษาพื้นที่ทางเศรษฐกิจของญี่ปุนในไทย
และอาเซียนผานการดําเนินความสัมพันธเชิงรุกกับไทย ซึ่งนโยบายดังกลาวสอดคลองกับมหาอํานาจ
อยางสหรัฐฯ ซึ่งหว่ันวิตกวาความเขมแข็งข้ึนของจีนจะทาทายสมดุลของภูมิภาค  

สําหรับอาเซียน ปจจัยสําคัญที่จะทําใหการรวมตัวประสบความสําเร็จไดแก “การเช่ือมโยง” 
(Connectivity) โดยในขณะที่ประเทศตาง ๆ ในอาเซียนมีเปาหมายที่จะทําใหโครงการความเช่ือมโยง
อาเซียนประสบความสําเร็จ ประเทศนอกภูมิภาคโดยเฉพาะอยางย่ิงจีนและญี่ปุนไดอาศัยโอกาสน้ี
พยายามเขามาแสดงบทบาทผานการริเริ่มโครงการ การใหงบประมาณสนับสนุน การพยายามเอาชนะ
ในโครงการจัดซื้อจัดจางหรือประมูลโครงการกอสราง รวมทั้งการใหเงื่อนไขแลกเปลี่ยนกับประเทศ
ตาง ๆ เพื่อชวงชิงความเปนผูนําในโครงการเหลาน้ัน โดยจีนอาศัยขอไดเปรียบดานความใกลชิดและ
อิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตร ในขณะที่ญี่ปุนเนนความสัมพันธอันดีและภาพลักษณที่นาเช่ือถือของ
คุณภาพสินคาและบริการ (Quality Infrastructure) เปนจุดขาย21 ทั้งน้ี จีนมักชูประเด็นวาสินคาและ
บริการของตนแมจะมีคุณภาพดอยกวา (โดยอางวาเทคโนโลยีเปลี่ยนแปลงเร็วจึงไมจําเปนตองทุมเงิน
เพื่อซื้อของดีเลิศราคาแพงซึ่งจะลาสมัยอยางรวดเร็ว) แตก็ราคาถูกกวามาก มีเทคโนโลยีที่อยูในระดับ
ใชงานไดดี กอสรางเสร็จเร็วกวา มีเงื่อนไขนอยกวา ทั้งยังใชวิธีทุมเงินจํานวนมากไปกับการใหเงิน
ชวยเหลือในรูปแบบตาง ๆ เพื่อซื้อใจและแสวงหาพันธมิตร ขณะที่ญี่ปุนจะเนนวาสินคาและบริการ
ของตนน้ันแมจะราคาแพงแตมีคุณภาพ คุมคา ปลอดภัย คงทนใชไดนานกวา และเสนอแนะ
แหลงที่มาของเงินทุนที่เหมาะสม โดยกอนจะลงมือดําเนินการไดศึกษาอยางรอบดานเสมอ ไมวาจะ
                                                
18 ลดา  ภูมาศ, ทิศทางนโยบายตางประเทศของไทยตอสาธารณรัฐประชาชนจีนภายหลังป 2558, (รายงาน
การศึกษาสวนบุคคล หลักสูตรนักบริหารการทูต (นบท.) รุนที่ 8, 2559), หนา 27. 
19 ในแงการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (Foreign Direct Investment–FDI) สถิติในป 2557 พบวา ญ่ีปุนเปน 
ผูลงทุนอันดับสอง (รอยละ 18.5) รองจากสหภาพยุโรป (รอยละ 19) และอาเซียนเปนคูคาอันดับสองของญ่ีปุน  
(รอยละ 14.7) รองจากจีน (รอยละ 20.5) ขณะที่ญ่ีปุนเปนคูคาลําดับสามของอาเซียนรองจากจีนและสหภาพยุโรป 
(นรุตม  เจริญศรี, 2559: 4) 
20 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานการณและนโยบายดานเศรษฐกิจของญ่ีปุน/เกาหลีใตตอไทยและภูมิภาค,”  
โทรเลขที่ 1305/898/2559 (16 กันยายน 2559). 
21 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 2, 26. 
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เปนเรื่องผลกระทบสิ่งแวดลอมและสังคม ความคุมคาทางเศรษฐกิจ ประโยชนที่จะตกอยูกับ
ประชาชนที่เกี่ยวของ ฯลฯ ภาพพจนที่ปรากฏออกมาเสมอคือโครงการของจีนเต็มไปดวยความรีบเรง 
ฉับไว ตัดสินใจเร็วแบบ Top–down มุงเนนทางวัตถุ โดยไมสนใจผลกระทบดานสิ่งแวดลอมและ
สังคม ขณะที่โครงการของญี่ปุนเดินหนาไปอยางชา ๆ ทํางานอยางเปนระบบ ปรึกษากับทุกหนวยที่
เกี่ยวของจนตกผลึก รวมถึงตองผานสภาไดเอทพิจารณารอบดานจนดูอืดอาดไมทันใจในสายตาคน
ทั่วไป22 

เราอาจศึกษายุทธศาสตร “การโตกลับจีน” ของญี่ปุนไดจากแผนการเช่ือมโยงในภูมิภาค
อาเซียนจากขอริเริ่ม Japan–Mekong Connectivity Initiative ที่นายฟูมิโอ คิชิดะ รัฐมนตรีวาการ
กระทรวงการตางประเทศญี่ปุน ไดประกาศระหวางการแสดงปาฐกถาเมื่อวันที่ 2 พฤษภาคม 2559 ที่
ประเทศไทย23 ดังแผนที่ซึ่งสรุปภาพรวมโดยกระทรวงการตางประเทศญี่ปุน ดังน้ี 
 

 
 

ภาพท่ี 2  มุมมองดานยุทธศาสตรเศรษฐกิจของรัฐบาลญี่ปุนในการพัฒนาระบบการคมนาคมขนสงใน
อาเซียน 

ที่มา: www.asean.emb–japan.go.jp/asean2025/jpasean–ec03.html (2016, May) 
 
จากแผนที่จะ เห็นไดวาไทยเปนศูนยกลางความสนใจของญี่ปุ นตามแผนน้ี และ 

ความไดเปรียบเชิงแขงขัน (Competitive Advantage) ของไทยคือสถานที่ต้ัง (Location) แผนที่น้ีได
สะทอนใหเห็นวา ญี่ปุนใหความสําคัญกับการเช่ือมโยงภาคพื้นทวีปดวยระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก–
ตะวันตก (East–West Economic Corridor : EWEC) เช่ือมเมียนมา ไทย ลาว เวียดนาม และ
ระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (Southern Economic Corridor : SEC) เช่ือมเมียนมา ไทย กัมพูชา 
                                                
22 สัมภาษณ  นิกรเดช พลางกูร,  ผูอํานวยการกองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ กรมเศรษฐกิจ,  21 
กรกฎาคม 2560. 
23 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ก.  
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เวียดนาม โดยระเบียงเศรษฐกิจทั้งสองเปนเสนทางหลักเช่ือมระหวางมหาสมุทรอินเดียและมหาสมทุร
แปซิฟก โดยมีประเทศไทยเปนศูนยกลาง และญี่ปุนเปนผูสนับสนุนสําคัญในโครงการตาง ๆ  
ที่เกี่ยวของ สอดรับกับแผน Master Plan on ASEAN Connectivity 2025 (MPAC) ของอาเซียน 
ซึ่งประกาศใชในป 2553 ทั้งน้ี มีจุดที่นาสังเกตคือระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต (North–South 
Economic Corridor : NSEC) ซึ่งอยูในความสนใจของจีน กลับไมไดรับการกลาวถึงในยุทธศาสตร
ดังกลาวของญี่ปุน24 ทําใหอาจตีความไดวาระเบียงเศรษฐกิจดังกลาวซึ่งอยูหางจากฐานธุรกิจและ
อุตสาหกรรมของญี่ปุน เปนพื้นที่ที่ตกอยูภายใตอิทธิพลของจีนอยางแทจริง 

โดยสรุปอาจกลาวไดวา ญี่ปุนเกรงวาการแผขยายอํานาจของจีนดวย BRI จะกระทบตอ  
(1) โอกาสทางธุรกิจของญี่ปุนที่จะถูกลดทอนไปโดยปริยาย ดังกรณีความลมเหลวของญี่ปุนใน
โครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทางจาการตา–บันดุง25 (2) การจํากัดการใชทาเรือนํ้าลึกและโครงสราง
พื้นฐานอื่น ๆ ที่ลงทุนโดยจีน และ (3) สภาพแวดลอมในการดําเนินธุรกิจจะเปนไปตามมาตรฐานจีน26 
ดังน้ัน แมอาเซียนจะยังคงมีพื้นที่ทางธุรกิจโครงสรางพื้นฐานการคมนาคมอยูอีกมาก แตเน่ืองจากไทย
เปนที่มั่นสําคัญของธุรกิจญี่ปุน และเปนแหลงกระจายสินคาญี่ปุนไปทั่วโลก กอปรกับไทยยังเปนจุด
ยุทธศาสตรสําคัญในการเสริมสรางผลประโยชนดานการเมืองความมั่นคงของญีปุ่นในเอเชีย และเปน
สวนประกอบสําคัญตอความพยายามปดลอมจีนทั้งในมิติความมั่นคงและเศรษฐกิจ ดังน้ัน ญี่ปุนจะ
ยอมปลอยใหไทยคอย ๆ  ถูกครอบงําโดยจีนไมได ญี่ปุนจึงตองใหความสําคัญกับการจัดวางยุทธศาสตร
สําหรับไทยและอนุภูมิภาค 

 
3.2  สถานะความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนในปจจุบัน 

3.2.1 ภาพรวมความสัมพันธ 
ความสัมพันธไทยและญี่ปุนสามารถสืบสาวไปไดยาวนานกวา 600 ปนับต้ังแตสมัย

อยุธยา มีชาวญี่ปุนจํานวนมากเดินทางไปคาขาย แสวงโชคและโอกาสในกรุงศรีอยุธยา ตอมาไทยและ
ญี่ปุนไดสถาปนาความสัมพันธทางการทูตอยางเปนทางการระหวางกันเมื่อวันที่ 26 กันยายน 2430 มี
การลงนามใน “ปฏิญญาวาดวยทางพระราชไมตรีแลการคาขายในระหวางประเทศสยามกับประเทศ
ย่ีปุน”27 ดังน้ัน ป 2560 จึงถือวาครบรอบ 130 ป ของการสถาปนาความสัมพันธทางการทูตระหวางกัน 

                                                
24 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 24, 26. 
25 กรณีโครงการรถไฟความเร็วสูงในอินโดนีเซียเสนทางจาการตา–บันดุง ความยาว 142 กิโลเมตร ซ่ึงญ่ีปุนพายแพ 
โครงการดังกลาวเปนโครงการที่รวบรัด รวดเร็ว และเกิดปญหาในที่สุด โดยในเบื้องตน อินโดนีเซียประกาศจะดําเนิน
โครงการรถไฟความเร็วสูง และเชิญทั้งจีนและญ่ีปุนมาศึกษาและรวมประมูลโครงการ แตตอมารัฐบาลอินโดนีเซีย
ประกาศยกเลิกโครงการโดยอางวาวงเงินสูง แตแลวกลับประกาศดําเนินการใหมและมอบงานใหจีนอยางรวบรัด ทํา
ใหฝายญ่ีปุนไมพอใจมาก (อักษรศรี  พานิชสาสน, 2559: 74)  
26 สัมภาษณ  กอปรบุญ  แสงมณี,  หัวหนาฝายเศรษฐกิจ สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว (ซ่ึงไดขอมูลจากการ
หารือกับนาย Yuichiro Mori รองผูอํานวยการกอง Second China and Mongolia กรม Asia and Oceanian 
Affairs กต.ญ่ีปุน),  วันที่ 29 กรกฎาคม 2560 
27 ไทยเปนประเทศแรกในเอเชียที่ทําสัญญากับญ่ีปุนในลักษณะน้ี นับเปนสัญญาระหวางประเทศในเอเชียที่ไมเคยตก
เปนอาณานิคมของชาติตะวันตก 
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ที่ผานมามีการแลกเปลี่ยนการเยือนอยางตอเน่ืองในทุกระดับ ทั้งพระราชวงศ ผูนําประเทศ และ
ประชาชน สงผลใหความสัมพันธใกลชิดแนนแฟน 

การที่พระราชวงศของสองประเทศที่มีความใกลชิดกันนับเปนรากฐานสําคัญที่ 
ทําใหเกิดความสัมพันธทวิภาคีที่เปนเอกลักษณและมีความเปนพิเศษกวาความสัมพันธทวิภาคีทั่วไป 
และโดยที่ไทยต้ังอยูในจุดยุทธศาสตรในอาเซียน ทําใหญี่ปุนใหความสําคัญตอไทยเรื่อยมา โดยเฉพาะ
ในดานเศรษฐกิจ ญี่ปุนลงทุนในไทยและทําการคากับไทยอยางตอเน่ือง มีปริมาณการลงทุนของญี่ปุน
ในไทยมากกวาในประเทศอาเซียนอื่น ๆ และญี่ปุนยังคาขายกับไทยมากที่สุดในอาเซียน สงผลให
ประชาชนของสองประเทศมีความผูกพันกัน เห็นไดจากความชวยเหลือที่มีใหกันและกันอยางลน
หลามในคราวที่ญี่ปุนเกิดเหตุแผนดินไหวและสึนามิ และไทยเกิดมหาอุทกภัยเมื่อป 2554 และญี่ปุน
เกิดแผนดินไหวใหญที่เกาะคิวชูเมื่อป 2559 และมีการไปมาหาสูกันและกันเพิ่มข้ึนอยางตอเน่ืองทุกป 

3.2.2 ในดานการเมือง  
การแลกเปลี่ยนการเยือนระดับผูนําที่สําคัญ ไดแก ฝายญี่ปุน นายชินโซ อาเบะ 

นายกรัฐมนตรีญี่ปุนเยือนไทยอยางเปนทางการระหวางวันที่ 17–18 มกราคม 2556 และนายฟูมิโอ  
คิชิดะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศเดินทางเยือนไทยระหวางวันที่ 1–2 พฤษภาคม 2559 
สะทอนถึงความเช่ือมั่นที่ญี่ปุนมีตอไทยและเปนการสงสัญญานอยางชัดเจนวาญี่ปุนใหความสาํคัญและ
พรอมจะกระชับความเปนหุนสวนเชิงยุทธศาสตรรอบดานกับไทย สวนฝายไทย พลเอก ประยุทธ  
จันทรโอชา นายกรัฐมนตรีไทย ไดเยือนญี่ปุนถึง 3 ครั้ง ในป 2558 และไดมีการหารือทวิภาคีกับ
นายกรัฐมนตรีญี่ปุนถึง 6 ครั้ง ภายในระยะเวลา 1 ป ทําใหเกิดการผลักดันความรวมมืออยางรอบดาน 
ไมวาจะเปนความรวมมือดานระบบราง (มีการลงนาม MOC) การพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษทวาย  
(มีการลงนาม MOI 3 ฝาย กับญี่ปุนและเมียนมา) การเสนอแนวคิดของไทยที่จะพัฒนา Super 
Clusters และเขตเศรษฐกิจพิเศษชายแดนติดกับประเทศเพื่อนบาน การสงเสริมสภาพแวดลอมดาน
การลงทุน การเปดตลาดสินคาเกษตร ความรวมมือเพื่อใหไทยเดินหนาสูความเปน Thailand 4.0 
หรือระบบเศรษฐกิจที่ขับเคลื่อนดวยเทคโนโลยีข้ันสูงและนวัตกรรม การดึงดูดนักลงทุนญี่ปุนใหมา
ลงทุนในอุตสาหกรรมที่ไทยมีความโดดเดนอยูแลว ไดแก (1) อุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม  
(2) อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส (3) อุตสาหกรรมการทองเที่ยวกลุมรายไดดีและการทองเที่ยวเชิง
สุขภาพ (4) การเกษตรและเทคโนโลยีชีวภาพ (5) อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร และอุตสาหกรรม
ในอนาคต 5 สาขา ไดแก (1) หุนยนตเพื่ออุตสาหกรรม (2) อุตสาหกรรมการแพทยครบวงจร  
(3) อุตสาหกรรมการขนสงและการบิน (4) เช้ือเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ และ (5) ดิจิตัลการพัฒนา
ทรัพยากรมนุษยเพื่อรองรับระบบเศรษฐกิจใหม ตลอดจนความรวมมือดานการเมืองและความมั่นคง 
การพัฒนาในภูมิภาค และความรวมมือในเวทีระหวางประเทศ อาทิ การตกลงแลกเสียงสําหรับการลง
สมัครรับเลือกต้ังในกรอบ UNSC28 

3.2.3 ในดานเศรษฐกิจ 
ญี่ปุนเปนประเทศยุทธศาสตรทางเศรษฐกิจสําคัญลําดับตนของไทย เปนนักลงทุน

อันดับ 1 ของไทยมาอยางตอเน่ือง ดวยจํานวนโครงการที่ย่ืนขอรับการสงเสริมการลงทุนที่เพิ่มข้ึน 

                                                
28 สัมภาษณ  กอปรบุญ  แสงมณี, หัวหนาฝายเศรษฐกิจ สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว,  29 กรกฎาคม 2560. 
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ทุกป (ป 2559 ลงทุนประมาณ 50,000 ลานบาท) ปจจุบันมีบริษัทญี่ปุนจดทะเบียนในไทยประมาณ 
15,000 ราย (ดําเนินธุรกิจจริงประมาณ 7,000 ราย) หอการคาญี่ปุนในไทยใหญเปนอันดับ 2 ของ
ภูมิภาครองจากเซี่ยงไฮ (มีสมาชิกประมาณ 1,730 บริษัท) โดยไทยนับเปนฐานการผลิตที่ใหญที่สุดใน
กลุมประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใตของญี่ปุน ไทยและญี่ปุนมีกลไกสงเสริมความรวมมือทาง
เศรษฐกิจที่สําคัญ 2 กลไก คือ Japan–Thailand Economic Partnership Agreement (JTEPA)  
มีผลใชบังคับต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 2550 และ ASEAN–Japan Comprehensive Economic 
Partnership (AJCEP) มีผลใชบังคับสําหรับญี่ปุน ต้ังแตวันที่ 1 ธันวาคม 2551 และสําหรับไทย 
ต้ังแตวันที่ 1 มิถุนายน 2552  

ขณะที่ในดานการคา ญี่ปุนเปนคูคาอันดับ 2 ของไทยรองจากจีน มีมูลคาการคา
รวมระหวางกันมากถึง 1.8 ลานลานบาท โดยมีสินคาสงออกสําคัญของไทยไปญี่ปุนสูงสุด 5 อันดับ
แรก ไดแก (1) รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ (2) ไกแปรรูป (3) เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและ
สวนประกอบ (4) เครื่องจักรกลและสวนประกอบของเครื่องจักรกล (5) เครื่องรับวิทยุโทรทัศนและ
สวนประกอบ ขณะที่ สินคานําเขาสําคัญของไทยจากญี่ปุนสูงสุด 5 อันดับแรก ไดแก (1) เครื่องจักรกล
และสวนประกอบ (2) เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ (3) สวนประกอบและอุปกรณยานยนต  
(4) เครื่องจักรไฟฟาและสวนประกอบ และ 5) เคมีภัณฑ  

การลงทุนของญี่ปุน โดยเฉพาะในดานยานยนตและอิเล็กทรอนิกส นับเปน
อุตสาหกรรมหลักของไทยมาจนถึงปจจุบัน คนไทยตางคุนเคยกับช่ือเสียงของบริษัทจากญี่ปุน ไมวาจะ
เปน Toyota, Nissan, Mazda, Mitsubishi, Honda, Isuzu, Hitachi, Sony ฯลฯ ถือไดวาเศรษฐกิจ
และอุตสาหกรรมของทั้งสองประเทศน้ันมีความเกี่ยวพันกันอยางมากและเกื้อหนุนตอกันและกัน 
ปจจุบัน ไทยยังคงเปนฐานการลงทุน ศูนยกลางในการผลิตและกระจายสินคาที่สําคัญของญี่ปุนใน
ภูมิภาค โดยญี่ปุนมีแนวโนมจะใชรูปแบบลงทุน “Thailand + 1” คือการใชไทยเปนฐานในการลงทุน
และขยายการลงทุนไปยังประเทศเพื่อนบาน เพื่อกระจายความเสี่ยงจากสถานการณการเมือง คาแรง
ของไทยที่เพิ่มสูงข้ึน และการเกิดภัยธรรมชาติ รวมถึงปญหาเศรษฐกิจที่สงผลใหอุปสงคของผูบริโภค
ลดลง โดยญี่ปุนสงเสริมให SMEs และธุรกิจทองถ่ินของญี่ปุนมาลงทุนในไทยมากข้ึน เห็นไดจากการที่
ผูแทนจังหวัดตาง ๆ ของญี่ปุนเดินทางมาจัดกิจกรรมทางเศรษฐกิจในไทยจํานวนมากในชวง 2–3 ปที่
ผานมา และการที่ญี่ปุนแสดงความสนใจ/ความหวงกังวลตอการปรับระเบียบสงเสริมการลงทุนของ
ไทยในโอกาสตาง ๆ เพื่อหวังใหเอื้อประโยชนตอ SMEs และบรรดานักลงทุนญี่ปุน ทั้งน้ี ภายใต
นโยบายการลงทุนใหมของ BOI สาขาที่นักลงทุนญี่ปุนขอรับการสงเสริมมากที่สุด ไดแก สาขา
พลังงานทดแทน สาขาวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และนวัตกรรม สาขาการสงเสริมการทองเที่ยว สาขา
การพัฒนาโลจิสติกส 

นอกจากน้ี การสงเสริมการลงทุนของไทยในญี่ปุน ถือเปนมิติใหม ซึ่งที่ผานมาเริ่มมี
ภาคเอกชนของไทยเขามาลงทุนในญี่ปุนมากข้ึน เชน สกีรีสอรท (โดยบริษัท Property Perfect) 
ธนาคาร (ธนาคารกรุงเทพ และธนาคารกสิกรไทย) สายการบิน (การบินไทย Thai Air Asia X และ 
NokScoot) อาหาร (ซีพี และรานอาหารไทย) พลังงานแสงอาทิตย (บานปู) โดย JETRO ไดลงนาม 
MOC กับคณะกรรมการรวมภาคเอกชน 3 สถาบัน (กกร.) เมื่อวันที่ 9 กุมภาพันธ 2558 เพื่อ
สนับสนุนธุรกิจไทยที่มีศักยภาพ อาทิ ธุรกิจรานอาหาร แฟช่ันความงาม บริการ พลังงานทดแทน 
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ฯลฯ เขาไปลงทุนในญี่ปุน นับเปนประเทศลําดับที่ 5 ที่ JETRO แนะนําการเขาไปลงทุนในญี่ปุน และ
เปนประเทศแรกในอาเซียนอีกดวย29 

3.2.4 ความสัมพันธระดับประชาชน30 
ปจจุบันมีคนญี่ปุนอาศัยในไทยประมาณ 70,000 คน และมีคนไทยอาศัยในญี่ปุน

ประมาณ 47,000 คน และนับต้ังแตวันที่ 1 กรกฎาคม 2556 ซึ่งทางการญี่ปุนไดยกเวนการตรวจ 
ลงตราหนังสือเดินทางธรรมดาใหแกนักทองเที่ยวชาวไทย โดยสามารถเดินทางไปพักอยูในญี่ปุนไดเปน
เวลา 15 วัน ญี่ปุนไดกลายเปนจุดหมายการทองเที่ยวอันดับตนของคนไทย จํานวนนักทองเที่ยวชาวไทย
ไดเดินทางไปญี่ปุนสูงข้ึนอยางเปนประวัติการณ โดยในป 2557 มีนักทองเที่ยวไทยเดินทางไปญี่ปุน 
657,570 คน (เปนลําดับที่ 6 รองจากจีน เกาหลีใต ไตหวัน สหรัฐฯ และฮองกง) เพิ่มข้ึนจากป 2556 
ถึงรอยละ 45 ในขณะที่นักทองเที่ยวญี่ปุนมาไทย ในป 2557 มีจํานวน 1,265,307 คน (ลดลงจากป 
2556 รอยละ 17.65 เปนอันดับ 4 รองจากจีน มาเลเซีย และรัสเซีย) เน่ืองจากความวิตกกังวลกับ
ปญหาการเมืองภายในของไทย โดยเฉพาะการที่บริษัทประกันภัยของญี่ปุนไมรับทําประกันการ
ทองเที่ยวไปยังประเทศที่มีภาวะฉุกเฉิน อยางไรก็ดี ในป 2558 ตัวเลขนักทองเที่ยวญี่ปุนไดกลับมา
เปน 1,381,690 คน (เพิ่มข้ึนจากปกอนหนารอยละ 8.98 เปนอันดับ 3 รองจากจีน และมาเลเซีย) 
แสดงใหเห็นถึงความมั่นใจที่นักทองเที่ยวญี่ปุนมีตอสถานการณในไทยมากข้ึน ขณะที่ในป 2558  
มีนักทองเที่ยวไทยเดินทางไปญี่ปุน 796,700 คน (เพิ่มข้ึนจากป 2557 รอยละ 21.2) ลาสุดในป 2559 
มีนักทองเที่ยวไทยเดินทางไปญี่ปุนเพิ่มข้ึนเปน 901,500 คน (เปนลําดับที่ 6 รองจากจีน เกาหลีใต 
ไตหวัน ฮองกง และสหรัฐฯ) ในขณะที่มีนักทองเที่ยวญี่ปุนเดินทางมาเยือนไทยเพิ่มข้ึนเปน 1,439,629 คน 
ทั้งน้ี คนไทยช่ืนชอบอาหาร ดนตรี ภาพยนตร และสินคาตาง ๆ ของญี่ปุน โดยปจจุบันมีรานอาหาร
ญี่ปุนในไทยมากกวา 2,000 ราน ขณะที่อาหารไทยก็เปนที่นิยมในหมูคนญี่ปุนเชนเดียวกัน โดยมี
จํานวนรานอาหารไทยในญี่ปุนกวา 1,000 แหง คนไทยและญี่ปุนตางช่ืนชมวัฒนธรรมของกันและกัน 
ตัวอยางเชนความช่ืนชอบในศิลปะการตอสูมวยไทยของคนญี่ปุน คายมวยไทยจํานวนมากเกิดข้ึนใน
เมืองตาง ๆ ของญี่ปุน นักชกไทยหลายคนเปนที่กลาวขวัญถึงอยูเสมอ เชน “บัวขาว  บัญชาเมฆ”  
มีการจัดทัวรนาเมนทการแขงขันมวยไทยอยางตอเน่ือง ในขณะที่กีฬาหลายชนิดของญี่ปุนก็ไดรับ
ความนิยมในไทย เชน คาราเต ซูโม ไอคิโด เคนโด ยูโด ปจจุบัน เทศกาลไทยในญี่ปุนในหลายเมือง 
ไดแก โตเกียว โอซากา นาโกยา เซนได และชิสึโอกะ ไดรับความนิยมเปนอยางมาก เฉพาะในโตเกียว
มีผูเขารวมงานกวา 300,000 คนในแตละป จนสรางปรากฏการณที่หลายจังหวัดพยายามขอใหสถาน
เอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียวไปชวยสนับสนุนการจัดงานมากข้ึนเรื่อย ๆ ขณะที่งาน Expo ตาง ๆ 
เพื่อประชาสัมพันธการทองเที่ยวและสินคาของญี่ปุนในกรุงเทพฯ ในป 2559 มีผูเขารวมงานกวา 
592,000 คน และยังเกิดปรากฏการณที่คณะผูบริหารจากหลายจังหวัดของญี่ปุนเดินทางมาไทยเพื่อ
ประชาสัมพันธการทองเที่ยวและลงนามความตกลงเพื่อความรวมมือทางธุรกิจ ตลอดจนเกิดการจดัต้ัง
สํานักงานของจังหวัดหลายแหงประจําประเทศไทย และใชไทยเปนฐานในการขยายความรวมมือกับ
ประเทศอาเซียนอื่น ๆ อยางไรก็ดี ภาพดานลบก็คือตัวเลขคนไทยพํานักอยูเกินกําหนด รวมทั้ง
หลบหนีทํางานในญี่ปุนเพิ่มสูงข้ึนเปนอันดับ 2 (รองจากจีน) จํานวนประมาณ 6,000 คนในป 2559 
                                                
29 สัมภาษณ  กอปรบุญ แสงมณี,  หัวหนาฝายเศรษฐกิจ สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว วันที่ 29 กรกฎาคม 2560. 
30 สัมภาษณ  วรณิดา ฉ่ําเฉลิม หัวหนาฝายสารนิเทศ สถานเอกอัครราชทตู ณ กรุงโตเกียว วันที่ 29 กรกฎาคม 2560. 
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อน่ึง เมื่อป 2559 ผลการสํารวจของหนังสือพิมพอาซาฮีชิมบุนของญี่ปุนยังระบุวา คนไทยมีทัศนคติ
เชิงบวกตอญี่ปุนโดยเห็นญี่ปุนเปนตัวแบบที่ดีมากถึงรอยละ 90.831 

 
3.3  การเดินเกมการเมืองไทย–ญ่ีปุน ในป 2557–2558  

หลังจากที่คณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.) เขาควบคุมอํานาจการบริหารประเทศเมื่อ
วันที่ 22 พฤษภาคม 2557 ญี่ปุนตองเผชิญกับสภาวะกลืนไมเขาคายไมออก (dilemma) ในชวงแรก
นายฟูมิโอะ คิชิดะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศญี่ปุนไดแถลงขาวแสดงความเสียใจตอ
เหตุการณดังกลาว32 ขณะที่กระทรวงการตางประเทศญี่ปุนและสถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนประจํา
ประเทศไทยไดเลือกเดินตามสหรัฐฯ โดยลดระดับความสัมพันธกับไทย33 อยางไรก็ดี การดําเนินทาที
ดังกลาวของรัฐบาลญี่ปุนและสถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนฯ ไดสรางความไมสบายใจในหมูนักธุรกิจ
ญี่ปุน โดยนักธุรกิจญี่ปุนเห็นวาเปนการผิดพลาด ไมเขาใจการเมืองไทย และอานเกมไมออก 
โดยเฉพาะอยางย่ิงการไมพยายามติดตอกับ คสช.ในชวงเวลาที่ไทยตองการเพื่อนที่เขาใจมากที่สุด 
ในขณะที่ทีมที่ปรึกษาในทําเนียบรัฐบาลญี่ปุนก็ดูจะอึดอัดกับชองวางที่เกิดข้ึนในความสัมพันธไทย–
ญี่ปุน กอปรกับความหวาดระแวงของญี่ปุนตออิทธิพลของจีน โดยเฉพาะความกลัววาจีนจะฉวย
โอกาสขยายอิทธิพลทางการเมือง การทหาร และเศรษฐกิจเขาไปในไทยและตัดทอนโอกาสของญี่ปุน 
และทําใหผูนําไทยหันเขาหาจีนมากข้ึน สงผลใหเกิดแรงกดดันไปยังรัฐบาลญี่ปุน ทําใหในเวลาตอมา
เอกอัครราชทูตญี่ปุนตองหาทางเช่ือมตอ (Reconnect) กับไทย และนําไปสูการที่ปลัดกระทรวงการ
ตางประเทศซึ่งรักษาการรัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศในขณะน้ันเชิญเอกอคัรราชทตูญีปุ่น
เขาพบหารือ ซึ่งไดนําไปสูการจัดใหปลัดกระทรวงการตางประเทศไทยเดินทางไปโตเกียวและพบกับ
เลขาธิการนายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีวาการกระทรวงสาธารณสุขญี่ปุนซึ่งเปนประธานกลุมมิตรภาพ
รัฐสภาญี่ปุน–ไทยดวย ตลอดจนพบกับบุคคลระดับสูงของญี่ปุนอีกหลายคน เมื่อวันที่ 5 กันยายน 
255734 และในชวงน้ัน ญี่ปุนไดพยายามติดตอฝายไทยเพื่อขอใหนายกรัฐมนตรีเดินทางเยือนญี่ปุนเปน
ประเทศแรกหลังการเยือนอาเซียน35 ซึ่งตอมานายมิโนะรุ คิอุชิ รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวง 
การตางประเทศก็ไดเปนผูแทนพิเศษของรัฐบาลญี่ปุนเดินทางเยือนไทยเมื่อวันที่ 2 ตุลาคม 2557 เพื่อ
เย่ียมคารวะนายกรัฐมนตรีและมอบหนังสือสวนตัวจากนายกรัฐมนตรีอาเบะแสดงความต้ังใจของญีปุ่น

                                                
31 ตรงกันขามกับคนจีนและเกาหลีใตที่หนังสือพิมพอาซาฮีชิมบุนพบวามีทัศนคติเชิงลบตอญ่ีปุน โดยคนจีนนึกถึง
ญ่ีปุนในเรื่องการรุกรานจีนและสงครามตอตานญ่ีปุน ขณะที่คนเกาหลีใตระบุวาญ่ีปุนนารังเกียจและไมนาเชื่อถือ 
(โตะญ่ีปุน, 2559) 
32 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ข. คําแปลแถลงขาวของนายฟูมิโอะ คิชิดะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศญ่ีปุน 
33 ในขณะที่มีกระแสขาววา (1) นักการทูตของญ่ีปุนไดลงทุนสรางความสัมพันธกับรัฐบาลเดิมและกลุมเส้ือแดงไว
มาก จึงเปนเหตุใหสถานเอกอัครราชทูตญ่ีปุนฯ ประเมินการเมืองไทยและ คสช.ในเชิงลบ ซ่ึงยอมสงผลตอการ
ตัดสินใจของรัฐบาลญ่ีปุนอยางหลีกเล่ียงไมได (2) ญ่ีปุนอาจเชื่อวาผลประโยชนที่ไทยไดรับจากการลงทุนของญ่ีปุนมี
ความสําคัญตอไทยมากเกินกวาที่ไทยจะแสดงปฏิกิริยาตอตานญ่ีปุนหากญ่ีปุนหันหลังใหไทยชั่วคราว [เปนประเด็นที่
ละเอียดออน (Sensitive Issue) ซ่ึงสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย]  
34 เปนประเด็นที่ละเอียดออน (Sensitive Issue) ซ่ึงสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย  
35 สัมภาษณ  Keiichi Iwamoto,  ผูอํานวยการกองเอเชียตะวันออกเฉียงใต 1 กระทรวงการตางประเทศญ่ีปุน,  17 
กันยายน 2557 
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ที่จะสงเสริมความรวมมือกับไทย และเชิญนายกรัฐมนตรีเดินทางเยือนญี่ปุน ช้ีใหเห็นถึงการที่ญี่ปุน
ยอมรับวา ในแงการเมืองระหวางประเทศน้ัน การปดประตูคบคากับไทยในชวง 3 เดือนกอนหนาน้ัน
เปนการตัดสินใจที่ผิดพลาดและสงผลกระทบตอผลประโยชนของญี่ปุน ดวยเหตุน้ี วาระของญี่ปุนใน
การดําเนินความสัมพันธกับไทยหลังจากการจัดต้ังรัฐบาลเมื่อเดือนกันยายน 2557 ตอเน่ืองมาจนถึง
กลางป 2558 จึงมีลักษณะประการหน่ึงที่เดนชัดคือ มุงเนนการรักษาพื้นที่ทางเศรษฐกิจของญี่ปุนดวย
ความรีบเรงจนเกือบดูเหมือนวาเปนไปดวยความต่ืนตระหนก (panic) 36 

การกลับลํา (U–Turn) ของญี่ปุนในทางนโยบายดังกลาว นําไปสูการเดินทางเยือนญี่ปุน 
(Official Visit) ครั้งแรกของพลเอก ประยุทธ จันทรโอชา นายกรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 8–10 กุมภาพันธ 
255837 ตามมาดวยการเยือนญี่ปุนอีก 2 ครั้ง ในปเดียวกัน ตลอดจนการหารือระดับผูนํากับ
นายกรัฐมนตรีอาเบะถึง 6 ครั้งในชวงเวลาเพียง 1 ป นําไปสูขอตกลงเรื่องโครงการรถไฟความเร็วสูง 
(ชินคันเซน) เสนทางกรุงเทพฯ–เชียงใหม38 และการปูพื้นฐานไปสูการครอบคลุมความรวมมือระบบ
รางในเสนทางยุทธศาสตรอื่น ๆ รวมไปถึงความตกลง/ความรวมมือตาง ๆ อาทิ การศึกษาการสงออก
โรงไฟฟาถานหินสะอาด เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โครงการดาวเทียมสํารวจโลก โครงการ
บริหารจัดการนํ้า การสงออกยุทโธปกรณทางทหารมายังไทย การยกเลิกการนําเขาอาหารจากพื้นที่
ประสบภัยของญี่ปุน และประเด็นที่ไทยตองการผลักดัน อาทิ ความรวมมือสินคาเกษตร โครงการ
ทวาย การแกปญหาขอบกพรองที่มีนัยสําคัญตอการเดินอากาศตามผลการตรวจสอบขององคการการ
บินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ตลอดจนการจัดต้ัง High Level Joint Commission (HLJC) 39 
เพื่อกระชับความรวมมือดานการคา การลงทุน และภาพรวมเศรษฐกิจระหวางสองประเทศ 
นอกจากน้ี ญี่ปุนยังพยายาม position ไทยในฐานะแนวรวมของญี่ปุนในภูมิภาคเพื่อคานอํานาจจีน 
และขอรับการสนับสนุนของไทยตอประเด็นระหวางประเทศที่ญี่ปุนผลักดัน เชน การปฏิรูปคณะมนตรี
ความมั่นคงแหงสหประชาชาติ และสถานการณในคาบสมุทรเกาหลี ตลอดจนสนับสนุนใหไทยเขารวม 
Trans–Pacific Partnership (TPP)40 

สิ่งที่นาสังเกตประการหน่ึงคือต้ังแตป 2557 เปนตนมา รัฐบาลญี่ปุนไดสงบุคคลสําคัญ
ระดับสูงเดินทางไปเยือนประเทศเปาหมายการสงออกโครงสรางพื้นฐานจํานวนมากและดวยความถ่ีสงู 
โดยนอกจากนายกรัฐมนตรีเองแลว Minister of Land, Infrastructure, Transport and Tourism 
(MLIT) Minister of Foreign Affairs (MOFA) และ Minister of Economy, Trade and Industry 
(METI) ตลอดจนผูแทนระดับสูงของหนวยงานที่เกี่ยวของ ตางมีภารกิจประชาสัมพันธและสงเสริม 
                                                
36 ขอมูลสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย 
37 1. นายกรัฐมนตรีไดทดลองน่ังรถไฟชินคันเซน เสนทางโตเกียว–โอซากา เม่ือวันที่ 10 กุมภาพันธ 2558 
 2. นายกรัฐมนตรีเดินทางเยือนจีนเปนประเทศแรกหลังการเยือนอาเซียน เพื่อเขารวมการประชุมเอเปก ครั้งที่ 22 
ที่ปกก่ิง ระหวางวันที่ 9–11 พฤศจิกายน 2557 
38 ไทย–จีนลงนาม MOU ฉบับแรกเม่ือเดือนธันวาคม 2557 ขณะที่ญ่ีปุน–ไทยลงนาม MOC ฉบับแรกเม่ือเดือน
สิงหาคม 2558 
39 ประชุมครั้งแรกเม่ือวันที่ 27 พฤศจิกายน 2558 ระหวาง ดร.สมคิด  จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรี กับนาย 
โยชิฮิเดะ สุกะ เลขาธิการนายกรัฐมนตรีญ่ีปุน มีรัฐมนตรีสําคัญ ๆ ของญ่ีปุนเขารวมโดยพรอมเพรียง ซ่ึงเปนเรื่องที่
เกิดขึ้นไดยากในระบบการเมืองญ่ีปุน  
40 ขอมูลสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย  
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การขายโครงสรางพื้นฐานจนอาจเรียกไดวาเปนภารกิจ “Top–Level Sales Diplomacy” 41 โดยใน
กรณีของประเทศไทย บุคคลดังกลาวตางเดินทางมาเยือนไทยเพื่อภารกิจดังกลาวอยางตอเน่ืองจนถึง
ปจจุบัน 

 
3.4  การสงออกรถไฟความเร็วสูง (ชินคันเซน) ของญ่ีปุน 

ญี่ปุนเปนประเทศที่ประสบความสําเร็จในการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง (High–Speed 
Rail: HSR) หรือชินคันเซน มาเปนเวลากวา 50 ป และเปนประเทศที่สงออกเทคโนโลยีดังกลาวเปน
อันดับตนของโลก มีจุดขายเรื่องคุณภาพเทคโนโลยีและการใหบริการ ความปลอดภัย (Safety)  
ตรงตอเวลา (Reliability) ใหบริการอยางรวดเร็วตอเน่ือง (High Frequency) บรรทุกผูโดยสารไดมาก 
(Large Capacity) สะดวกสบาย (Comfortable) และประหยัดพลังงาน (Energy Efficiency) 

สภาวะทางเศรษฐกิจภายในประเทศที่ซบเซาทําใหภาคธุรกิจญี่ปุนผลักดันใหรัฐบาลเนนการ
สงออกโครงสรางพื้นฐานเพื่อฟนฟูเศรษฐกิจญี่ปุน ดังน้ัน รัฐบาลญี่ปุนจึงไดกําหนดใหการสงออก
โครงสรางพื้นฐานเปนนโยบายสําคัญ พรอมทั้งออกมาตรการสนับสนุนและสงเสริมภาคธุรกิจ ทั้งใน
ดานการเงิน องคความรู ขอมูลขาวสาร การสรางสภาวะแวดลอมที่เอื้อตอธุรกิจญี่ปุนในประเทศ
เปาหมายโดยการใหความชวยเหลือประเทศเปาหมายแบบ Official Development Assistance 
(ODA) ฯลฯ รวมทั้งการบูรณาการการทํางานระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของของภาครัฐและองคกร
ธุรกิจตาง ๆ ไมวาจะเปน MOFA, MLIT, METI, MOF, Nippon Keidanren, Nissho (Japan 
Chamber of Commerce and Industry) เพื่อขับเคลื่อนนโยบายดังกลาว ซึ่งมีผลในดาน
ยุทธศาสตรการเมืองความมั่นคงของญี่ปุนในภูมิภาคไปพรอมกันดวย42 

ปจจุบัน ญี่ปุนกาวออกไปสูตลาดรถไฟความเร็วสูงอยางมั่นใจ โดยมียุทธศาสตรในการ
สงออกเทคโนโลยีชินคันเซนอยางชาญฉลาด กลาวคือนําเสนอใหเปน “Tool for Development” 
แทนที่จะเปนการขายของเชิงพาณิชยแบบ Hard Sell เทาน้ัน โดยมีคําขวัญวา “Shinkansen is not 
only transportation. It is transformation.” กลาวคือเปนเครื่องมือที่จะนํามาซึ่งการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจตลอดเสนทาง ประเทศที่เปนเปาหมาย “ลูกคา” ของญี่ปุน ประกอบดวยประเทศที่ใชระบบ
ชินคันเซนของญี่ปุนอยูแลว ไดแก ไตหวันและสหราชอาณาจักร ประเทศที่มีความรวมมือวาจะใช
ระบบของญี่ปุน ไดแก ไทย อินเดีย สหรัฐฯ43 และประเทศที่มีแผนจะพัฒนาระบบชินคันเซน ไดแก 
สิงคโปร และมาเลเซีย โดยอินเดียมีโครงการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูง และกึ่งความเร็วสูงใน
หลายเสนทางที่นาสนใจ สวนมาเลเซียมีโครงการในเสนทางกัวลาลัมเปอร–สิงคโปร ซึ่งเปนโครงการที่
ญี่ปุนตองขับเค่ียวกับจีนตอไป 

 

                                                
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 โครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทาง Dallas–Houston ซ่ึง JR Central จะใหความชวยเหลือดานเทคนิครถไฟ
ความเร็วสูง และการนําเทคโนโลยีใหมไดแก Linear Shinkansen ความเร็ว 500 กิโลเมตรตอชั่วโมง มาใชใน
เสนทาง New York–Washington DC  
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3.5  ระบบรางและสถานะของโครงการรถไฟความเร็วสูงของไทย44 
ระบบรางของไทยมีจุดเริ่มตนกอนหลายประเทศในภูมิภาค โดยเสนทางแรก ไดแก 

กรุงเทพฯ–อยุธยา เมื่อป 243945 ภายหลังจากการเกิดข้ึนของระบบรางในญี่ปุน 24 ป46 การกอสราง
มีจุดศูนยกลางอยูที่กรุงเทพฯ และกระจายออกไปสูภูมิภาคตาง ๆ อยางไรก็ดี การพัฒนาที่ชะงักงันทํา
ใหไทยถูกหลายประเทศแซงหนาไปไกล ปจจุบัน แมวารถไฟจะเปนรูปแบบการขนสงมวลชนและ
ขนสงสินคาที่มีขอไดเปรียบการขนสงประเภทอื่น ๆ หลายดาน แตรถไฟไทยมีบทบาทคอนขางนอยใน
การตอบสนองความตองการของประชาชน และการบริหารงานของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 
ประสบภาวะขาดทุนมาโดยตลอด47 รถไฟไทยในปจจุบันมีเสนทางเพียง 4,000 กิโลเมตร ครอบคลุม 
47 จังหวัด ทางรถไฟของไทยสวนใหญเปนทางเด่ียว มีสัดสวนทางคูเพียงรอยละ 9 ของเสนทางรถไฟ
ทั่วประเทศ หรือเพียง 380 กิโลเมตร สามารถเดินรถขนสงสินคาดวยความเร็วเฉลี่ยเฉลี่ยเพียง 40 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง และขนสงผูโดยสารดวยความเร็วเฉลี่ยเพียง 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมงเทาน้ัน48 
ขอเท็จจริงอีกประการซึ่งทุกฝายยอมรับกันคือ ระบบรางของไทยอยูในสภาพทรุดโทรม ขาดการ
บํารุงรักษาที่ดี ทั้งยังมีปญหาหลายอยาง อาทิ ปญหาระบบอาณัติสัญญาณ ปญหาการขาดแคลนรถจักร
และลอเลื่อน และปญหาจุดตัดทางรถไฟเสมอระดับโดยเฉพาะทางลักผาน สงผลใหไทยถูกจดัอนัดับให
มีคุณภาพโครงสรางพื้นฐานระบบรางเปนอันดับที่ 77 ของโลก และระบบรางของไทยยังอยูในอันดับที่
แยกวาเวียดนาม ซึ่งมีคุณภาพรางติดอันดับ 52 ของโลก49 ดังน้ัน ไทยจึงจําเปนตองปรับเปลี่ยนตัวเอง
และพัฒนาเทคโนโลยีใหม ๆ อยางจริงจัง  
 
ตารางท่ี 1  คุณภาพของโครงสรางพื้นฐานระบบรางเปรียบเทียบ 
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ที่มา : Quality of Railroad Infrastructure, The Global Competitiveness Report 2016–2017  

                                                
44 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานะและอุปสรรคความรวมมือระบบรางไทย–ญ่ีปุน/ไทย–จีน,” โทรเลข ที ่1305/741/2559 
(15 สิงหาคม 2559). 
45 ดวยเหตุผลทางการเมืองในยุคลาอาณานิคมและเหตุผลทางเศรษฐกิจเปนสําคัญ 
46 ญ่ีปุนเปดการเดินรถไฟสายแรกเสนทางโตเกียว–โยโกฮามา เม่ือป 2415 
47 นคร จันทศร. ชางรถไฟ. พิมพครั้งที่ 2, 2555: 6–19. 
48 ขาว TNN, ไทยเตรียมเปดตัวโครงการรถไฟไทย–จีน, [ออนไลน], แหลงที่มา: YouTube [16 ธันวาคม 2558]. 
49 อักษรศร ี พานิชสาสน. โครงการรถไฟไทย–จีน : ขอเท็จจริงและขอเสนอแนะ, (สํานักงานคณะกรรมการวิจัย
แหงชาต,ิ 2559). 
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นับแตรัฐบาลชุดปจจุบันเขามาบริหารประเทศและมีนโยบายที่ ชัดเจนในการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานของไทย ญี่ปุนเปนชาติหน่ึงที่ไดรวมมือพัฒนาระบบรางกับไทย โดยไทยและญี่ปุนได
ลงนามบันทกึความรวมมือ (Memorandum of Cooperation: MOC) ระบบรางรวมกันแลว 5 ฉบับ50 
ซึ่งครอบคลุม (1) รถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ–เชียงใหม ระยะทาง 672 กิโลเมตร (2) รถไฟทางคูและ
รถไฟขนสงสินคา (Freight Transport) เสนทางระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (Southern Economic 
Corridor: SEC) กาญจนบุรี–กรุงเทพฯ–ฉะเชิงเทรา–แหลมฉบัง / อรัญประเทศ ระยะทาง 574 
กิโลเมตร51 (3) รถไฟทางคูเสนทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก–ตะวันตก (East–West Economic 
Corridor) แมสอด–พิษณุโลก–ขอนแกน–มุกดาหาร ระยะทาง 900 กิโลเมตร52 โดยไทยไดพยายาม
ช้ีแนะใหญี่ปุนฉวยโอกาสที่จีนไมไดใหความสําคัญกับเสนทางน้ี53 ซึ่งญี่ปุนก็รับฟงและไดศึกษาพรอม
แนะนําใหไทยจัดต้ังเขตเศรษฐกิจพิเศษใหมข้ึนที่จังหวัดขอนแกนเพื่อเพิ่มอุปสงคการใชงานในเสนทางน้ี 
ซึ่งไทยก็เห็นดวยกับขอเสนอ โดยเห็นวาควรจัดต้ังเปน “BioPolis”54  

นอกจากน้ี ญี่ปุนแสดงความสนใจที่จะทําการศึกษารถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ–
มาเลเซีย และเอกชนญี่ปุนยังไดเขารวมการพัฒนารถไฟฟาในเขตเมืองของไทย ไดแก สายสีมวง 
เสนทางบางใหญ–เตาปูน และกําลังดําเนินโครงการรถไฟฟาสายสีแดงเสนทางบางซื่อ–ดอนเมือง 
ตลอดจนแสดงความสนใจที่จะเขารวมโครงการรถไฟฟาสายอื่น ๆ ของไทยในอนาคต ทั้งน้ี จนถึง
ปจจุบันมีการประชุมคณะทํางานรวมดานระบบรางไทย–ญี่ปุนแลวจํานวน 8 ครั้ง โดยมีขอสังเกตวา 
ญี่ปุนมีเจาหนาที่จากหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของมาประจําการที่ประเทศไทย อาทิ ผูเช่ียวชาญของ
กรมรถไฟ MLIT ซึ่งถูกสงมาประจําที่สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)/ ผูแทน 
JICA ประจํากรุงเทพฯ/ เจาหนาที่พิเศษ (Special Official) ประจําสถานเอกอัครราชทูตญี่ปุน และมี
การประสานงานและแลกเปลี่ยนขอมูลกับหนวยงานของไทยอยางสม่ําเสมอ55 อน่ึง กระทรวงการ

                                                
50 ความรวมมือในลักษณะรัฐตอรัฐ ซ่ึงลงนามโดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมของไทยและรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงที่ดิน โครงสรางพื้นฐาน การขนสง และการทองเที่ยว (MLIT) ของญ่ีปุน 
51 ญ่ีปุนใหความสําคัญกับเสนทางน้ีมาก เน่ืองจากมีบริษัทญ่ีปุนดําเนินธุรกิจในพื้นที่ตามแนวเสนทางน้ีจํานวนมาก 
การพัฒนาระบบขนสงสินคาทางรางจะชวยเพิ่มผลกําไรใหแกธุรกิจญ่ีปุนจากการขนสงสินคาที่ตนทุนต่ําลง เสนทางน้ี
จะสรางโอกาสการเชื่อมกับทาเรือนํ้าลึกทวายของเมียนมาในอนาคต และคาดวาจะเปนสวนสําคัญตอการตัดสินใจ
ลงทุนในทาเรือนํ้าลึกทวายของญ่ีปุนที่จะใชเสนทางผานไทย กัมพูชา เวียดนาม และออกไปสูญ่ีปุนไดใกลที่สุด 
(Leader Crew, 2560). 
52 ในการเยือนญ่ีปุนของนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรี ระหวาง 4–8 มิถุนายน 2560 ฝายไทยได
ผลักดันใหรัฐบาลญ่ีปุนพิจารณาโครงการระบบรางเสนทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก–ตะวันตก (EWEC) ซ่ึงเปน
สวนหน่ึงของเสนทางยุทธศาสตรที่จะเชื่อมภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตกับภูมิภาคเอเชียใต และจะเอ้ืออํานวยตอ
การขยายการคาและการลงทุนในอนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง ซ่ึงฝายญ่ีปุนตอบรับที่จะจัดทําการศึกษาเสนทาง EWEC ใหม
แบบเต็มรูปแบบ โดยไมไดคํานึงเฉพาะเศรษฐกิจในปจจุบัน แตคํานึงถึงศักยภาพในระยะยาวของเสนทางน้ี 
53 กระทรวงการตางประเทศ, “สรุปผลการหารือระหวางนายอิซุมิ ทปษ.พิเศษ นรม.ญ่ีปุนกับรอง นรม.สมคิด, โทรเลข ที่ 
1305/1186/2559 (15 ธันวาคม 2559). 
54 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานะความรวมมือระบบรางไทย–ญ่ีปุน, โทรเลข ที ่1305/260/2560 (2 มีนาคม 2560). 
55 สัมภาษณ  ยอดยิ่ง  ศุภศรี,  นักการทูตชํานาญการ หัวหนาฝายเศรษฐกิจญ่ีปุน กรมเอเชียตะวันออก,  24 
กรกฎาคม 2560 
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ตางประเทศญี่ปุนไดสงเจาหนาที่พิเศษซึ่งมีภารกิจประสานงานกับเจาหนาที่ทองถ่ินและภาคธุรกิจ/
รวบรวม/ถายทอดขอมูลเกี่ยวกับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานในประเทศน้ัน ๆ โดยจากขอมูลเมื่อ
เดือนตุลาคม 2559 พบวาเจาหนาที่ดังกลาวมีจํานวนถึง 54 คนใน 17 สถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนใน
เอเชีย นอกจากน้ี ยังไดออกหนังสือ ‘Quality Infrastructure Investment Casebook’ ฉบับ
ภาษาอังกฤษเพื่อประชาสัมพันธเทคโนโลยีข้ันสูงของญี่ปุนดวย สะทอนใหเห็นถึงความสําคัญที่รัฐบาล
ญี่ปุนมีตอการสงออกโครงสรางพื้นฐานเปนอยางดี56 

ในสวนของรถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ–เชียงใหม บันทึกความรวมมือฉบับที่ 5 
ยืนยันการใชระบบชินคันเซนในเสนทางดังกลาว โดยแยกการดําเนินการเปน 2 ระยะ ไดแก ระยะที่ 1 
กรุงเทพฯ–พิษณุโลก (384 กิโลเมตร) และระยะที่ 2 พิษณุโลก–เชียงใหม (288 กิโลเมตร)57 โดยทั้ง
สองฝายจะรวมมือเพื่อพัฒนาเมืองและพื้นที่รอบสถานีในเชิงพาณิชย (Regional Development) 
ซึ่ฅงในระยะแรกจะพัฒนาสถานีรถไฟบางซื่อ นครสวรรค และพิษณุโลก ขณะน้ี ข้ันตอนการสรุปผล
การวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอม (Environmental Impact Assessment: EIA) ของเสนทาง
ระยะที่ 1 ไดเสร็จสิ้นแลว และ JICA จะทําการศึกษาความเปนไปได (Feasibility Study: FS) เสร็จ
ภายในกันยายน 2560 โดยหลังจากที่สองฝายเห็นชอบตอ FS แลว จะใชเวลาออกแบบในรายละเอียด
อีกประมาณ 1 ป ทั้งน้ี ขณะน้ี สิ่งสําคัญที่ยังรอตกลงกันก็คือรูปแบบการลงทุน ซึ่งในช้ันน้ี ฝายญี่ปุน
แนะนําใหรัฐบาลลงทุนเองทั้งหมด58 

 

                                                
56 Yoshimatsu, Hidetaka. Ibid. (2017): 498. 
57 เน่ืองจากตาม Interim Report ของญ่ีปุนพบวาหากดําเนินการสรางเสนทางกรุงเทพฯ–เชียงใหมพรอม
กันทีเดียวทั้งเสน อุปสงคการใชงานจะต่ําและผลตอบแทนไมคุมทุน โดยอัตราความคุมคาทางเศรษฐกิจ 
(Economic Internal Rate of Return: EIRR) อยูที่รอยละ 9 ขณะที่ตามเกณฑของสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) โครงการที่คุมคาจะตองมี EIRR สูงกวารอยละ 13 
ดังน้ันจึงจะตองมีการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีควบคูไปกับการสรางระบบรางเพื่อกระตุนอุปสงคและความ
เจริญของเมืองตามเสนทาง โดยญ่ีปุนเห็นวาพิษณุโลกเปนเมืองใหญมีศักยภาพพอที่จะรองรับการพัฒนา
พื้นที่ได นอกจากน้ีก็เพื่อใหคนไทยไดคุนเคยกับรถไฟความเร็วสูงกอนที่จะสรางเสนทางระยะที่ 2 ตอไป 
(สัมภาษณ  สรินธร วิญูประดิษฐ สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.) วันที่ 3 สิงหาคม 2560) 
58 สัมภาษณ  สรินธร วิญูประดิษฐ,  สํานักงานโครงการพัฒนาระบบราง สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.),  3 สิงหาคม 2560  
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ภาพท่ี 3  แนวรถไฟ ไทย–จีน–ญี่ปุน 

ที่มา : www.prachachat.net [ออนไลน] (12 มกราคม 2559) 
 
ลาสุด ในการเยือนญี่ปุนของนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรี ระหวาง 4–8 

มิถุนายน 256059 ฝายญี่ปุนยังไดแสดงความสนใจเขารวมการประมูลโครงการรถไฟความเร็วสูงเขาสู
พื้นที่ Eastern Economic Corridor (EEC)60 เสนทาง อยุธยา–กรุงเทพฯ–ชลบุรี–ระยอง (เช่ือมทา
อากาศยานดอนเมือง–สุวรรณภูม–ิอูตะเภาดวย) ซึ่งคาดวาจะเปดใหประมูลไดภายในป 256061 
 

                                                
59 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ค.  
60 ยกระดับจาก Eastern Seaboard สูการเปน Hub ในภูมิภาค โดยเนนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 
(ระบบราง/ทาเรือ/ทาอากาศยาน) การจัดตั้งอุตสาหกรรมชั้นนํา (Advanced Industries) ศูนยวิจัย เมือง
อัจฉริยะ (Smart Cities) ในพื้นที่ 3 จังหวัด (ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง) 
61 ขณะน้ีอยูระหวาง รฟท. ศึกษารูปแบบการรวมทุน และจะเสนอคณะกรรมการนโยบายการใหเอกชนรวม
ลงทุนในกิจการของรัฐพิจารณา กอนเปดการประมูลตอไป 
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ภาพท่ี 4  แนวเสนทางไฮสปดเทรน อยุธยา–อีอีซ ี
ที่มา : www.prachachat.net [ออนไลน] (มิถุนายน 2560) 

 
จากขอมูลขางตนจะเห็นไดวาโครงการรถไฟความเร็วสูงระหวางไทยกับญี่ปุนเสนทาง

กรุงเทพฯ–พิษณุโลก มีความคืบหนาในการเจรจาและงานสํารวจภาคสนามไปแลวในระดับหน่ึง แตยัง
ตองรอผลการสํารวจและสรุปรายละเอียด กอนการเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีใหลงนามในสัญญาได 
และเริ่มดําเนินการอยางเปนรูปธรรมตอไป ขณะที่โครงการรถไฟความเร็วสูงระหวางไทยกับจีน 
เสนทางกรุงเทพฯ–นครราชสีมา ผานความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีไปแลว และเตรียมการลงนาม
สัญญาในเดือนสิงหาคม 2560 โดยไทยจะเปนผูลงทุนเองทั้งหมด62 และนายกรัฐมนตรีไดอาศัยอํานาจ
ตามมาตรา 44 ของรัฐธรรมนูญ (ฉบับช่ัวคราว) พ.ศ.2557 ยกเวนกฎหมายที่เกี่ยวของหลายฉบับ63  
ซึ่งไดรับการวิพากษวิจารณจากสาธารณชนอยางกวางขวาง ดังน้ันในช้ันน้ี จีนจึงเดินหนาแซงญีปุ่นไปแลว 
1 กาวใหญ คําถามที่เกิดข้ึนคือ โครงการรถไฟความเร็วสูงและโครงการระบบรางตาง ๆ ระหวางไทย
กับญี่ปุนขางตนจะคืบหนาตอไปบนเงื่อนไขอยางไร เมื่อการดําเนินการในโครงการรถไฟความเร็วสูง
ระหวางไทยกับจีนเปนตัวอยางใหเห็นในลักษณะดังกลาวแลว และหากโครงการของญี่ปุนสามารถ
เดินหนาไปถึงจุดเดียวกับจีนได อุปสรรคใหญที่รออยูคือจะหาเงินทุนมาจากไหน รัฐบาลจะสามารถ 
  

                                                
62 กรมประชาสัมพันธ, ครม.เห็นชอบรถไฟไทย–จีน 1.79 ลานบาท, [ออนไลน], แหลงที่มา: 
http://thailand.prd.go.th>aseanthai>ewt_news [12 กรกฎาคม 2560]. 
63 อาทิ มาตรา 45 47 และ 49 แหงพระราชบัญญัติวิศวกร พ.ศ.2542 มาตรา 45 47 และ 49 แหงพระราชบัญญัติ
สถาปนิก พ.ศ.2543 ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ พ.ศ.2535 และที่แกไขเพิ่มเติม ฯลฯ สงผลให
วิศวกรและสถาปนิกจีนสมารถดําเนินการในไทยไดโดยไมตองสอบใบอนุญาตประกอบอาชีพวิศวกรรมหรือ
สถาปตยกรรมของไทยกอน (มติชนออนไลน, 2560) 
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ลงทุนเองทั้งหมดโดยหาแหลงเงินกูเอง64 หรือสามารถหาภาคเอกชนที่กลาเสี่ยงมาดําเนินโครงการใน
ลักษณะความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชน (Public Private Partnership: PPP)65 ได
หรือไม เน่ืองจากเปนโครงการที่ตองใชเม็ดเงินมหาศาลและมีความเสี่ยงที่จะไมคุมทุนสูง 

 
3.6  การปรับใชทฤษฎี 

3.6.1  ทฤษฎีดุลแหงอํานาจ (Balance of Power Theory)  
นับจากสงครามโลกครั้งที่สอง ญี่ปุนไดรับผลประโยชนทางเศรษฐกิจและการเมือง

ความมั่นคงจากการเปนพันธมิตรใกลชิดกับสหรัฐฯ และสามารถหาประโยชนจากระเบียบโลกที่มี
สหรัฐฯ เปนผูนําไดอยางเต็มที่ แตตอมาเมื่อระเบียบโลกเดิมไดถูกทาทายจากจีนที่เริ่มกาวข้ึนมามี
อํานาจ คําถามจึงเกิดข้ึนหลายรูปแบบ ทั้งที่วาระเบียบโลกใหมที่มีจีนเปนตัวแสดงนํากําลังกอตัวข้ึน
หรือไม อํานาจของจีนมีลักษณะอยางไร อํานาจของญี่ปุนลดลงหรือไม หรืออํานาจของจีนเพิ่มมากข้ึน
โดยอํานาจของญี่ปุนไมไดลดลง สหรัฐฯ จะมีบทบาทลดลงและถูกแทนที่ดวยจีนหรือไม หรือในที่สุด
แลวจีนจะสราง “Chinese Hegemony” ใหเกิดข้ึนในภูมิภาคไดหรือไม และการเปลี่ยนผานของ
อํานาจในระเบียบของภูมิภาคจะสงผลอยางไรตอภูมิภาค สิ่งเหลาน้ีไดสรางความกังวลใจใหเกิดข้ึนใน
หมูนักการเมือง ทหาร นักธุรกิจ นักวิชาการ และผูมีสวนไดสวนเสียตาง ๆ และนับวันภาพความเปน 
“พี่ใหญ” ของจีนในเอเชียตะวันออกเฉียงใต ก็ปรากฏชัดข้ึนเรื่อย ๆ พรอม ๆ กับการดําเนินงาน 
การทูตของจีน ซึ่งมีลักษณะรวดเร็ว รุนแรง คาดเดาไมได (Unpredictable) หวังผลเร็ว และลึก ๆ แลว
ตองการควบคุมระบบการเช่ือมโยงอาเซียนอยางเบ็ดเสร็จ (Full Control of ASEAN Connectivity) 
ตางจากญี่ปุนซึ่งดูเช่ืองชาไมทันการณ หรือสหรัฐฯ ซึ่งดูหางเหินมากข้ึนเรื่อย ๆ โดยความสัมพันธ

                                                
64 รัฐบาลอาจใชวิธีลงทุนเองทั้งหมดเชนเดียวกับกรณีรถไฟความเร็วสูงไทย–จีน เสนทางกรุงเทพฯ–นครราชสีมา 
โดยจัดตั้งองคกรพิเศษขึ้นมาบริหารแทน รฟท. ซ่ึงไมมีประสบการณบริหารรถไฟความเร็วสูงมากอน โดยเกาหลีใตก็
ใชวิธีน้ีในการดําเนินงานโครงการรถไฟความเร็วสูงเชนเดียวกัน (สัมภาษณ  สรินธร วิญูประดิษฐ,  สํานักงาน
โครงการพัฒนาระบบราง สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.), 3 สิงหาคม 2560) 
65 PPP เปนการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและภาคเอกชนเพื่อจัดทําโครงการโครงสรางพื้นฐานและบริการสาธารณะที่เปนหนาที่
ของรัฐ โดยรัฐมอบหมายหนาที่ใหเอกชนดําเนินการจัดทําโครงการดังกลาวแทนผานสัญญารวมลงทุน ทั้งน้ี เอกชนจะเขามามี
สวนรวมในกิจกรรมตาง  ๆเชน การออกแบบ กอสราง การดําเนินการ การบํารุงรักษา การจัดหาเงินทุน และการใหบริการตลอด
ระยะเวลาของสัญญา เปนตน โดยรัฐอาจจะตองจายคาจางในการบริหารใหแกเอกชน หรือเอกชนจายสวนแบงรายไดใหรัฐใน
กรณีที่สามารถเรียกเก็บคาบริการจากผูใช การดําเนินโครงการ PPP จะชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการโครงการ และ
เปนการโอนความเส่ียงใหเอกชนรับภาระบางสวนหรือทั้งหมด การดําเนินการ PPP สามารถดําเนินการไดหลายรูปแบบ แตใน
ประเทศไทยจะดําเนินการ 2 รูปแบบ ไดแก (1) Build–Transfer–Operate (BTO) โครงการจะถูกโอนเปนของรัฐเม่ือสรางเสร็จ 
โดยเอกชนผูรับสัมปทานจะไดสิทธิในการดําเนินงานตามระยะเวลาที่ระบุในสัญญา (2) Build–Operate–Transfer (BOT) เอกชน
ดําเนินงานและถือกรรมสิทธ์ิจนส้ินสุดระยะเวลาตามสัญญา ตัวอยางโครงการ PPP ในประเทศไทย อาทิ โครงการรถไฟฟาสายสี
นํ้าเงิน โครงการรถไฟฟาสายสีมวง เปนการดําเนินการในรูปแบบ BTO (สัมภาษณ  วุฒิพงศ จิตตั้งสกุล,  ผูอํานวยการสํานัก
นโยบายการออมและการลงทุน กระทรวงการคลัง,  3 สิงหาคม 2560) 
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ใกลชิดของจีนกับหลายประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (กัมพูชา ลาว เมียนมา มาเลเซีย 
อินโดนีเซีย ฟลิปปนส) สงผลอยางชัดเจนใหประเทศเหลาน้ีโนมเอียงไปทางจีนมากกวาญี่ปุน66 

อยางไรก็ดี สภาวะการแขงขันในเอเชียตะวันออกเฉียงใตระหวางจีนกับญี่ปุนใน
ความพยายามมีบทบาทเหนือกวาอีกฝาย หรืออยางนอยไมใหถูกทิ้งหาง ก็ยังคงดําเนินตอไป ภูมิภาค
ดังกลาวจึงมีสภาพเสมือนกระดานแขงขันหมากรุก (Chessboard) เพื่อชวงชิงอํานาจและความไดเปรียบ
ทางเศรษฐกิจการเมือง โดยการแขงขันที่มีผลตอการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงในพื้นที่นับเปนสวนหน่ึง
ของการแขงขันในภาพใหญ ตัวอยางหน่ึงคือนโยบาย BRI ที่มาพรอมกับการกอต้ังธนาคารเพื่อ 
การลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานแหงเอเชีย (AIIB) แสดงถึงความพยายามดังกลาวของจีน ซึ่งไดสราง
ความอึดอัดใหกับญี่ปุนอยางมาก เน่ืองจากญี่ปุนเห็นวานโยบายดังกลาวไมไดเปนเพียงขอริเริ่มดาน
เศรษฐกิจเพียงอยางเดียว แตยังมีนัยที่สําคัญทางการเมืองในเชิงการแผขยายอํานาจทางเศรษฐกิจและ
ความมั่นคงในวงกวาง ในชวงเวลาที่นโยบายของสหรัฐตอภูมิภาคมีสภาพความไมแนนอนเกิดข้ึนลึก ๆ 
แลวญี่ปุนจึงไมอยากให BRI ของจีนบรรลุเปาหมายของการเปนที่ยอมรับของประเทศตาง ๆ อยางไรก็ดี  
ที่ผานมา BRI ไดปรากฏผลสําเร็จเปนรูปธรรมหลายประการ โดยเฉพาะอยางย่ิงการลงทุนดาน
โครงสรางพื้นฐานของจีนในหลายภูมิภาค เชน แอฟริกา เอเชียใต และเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
สภาพแวดลอมในปจจุบันจึงทําใหญี่ปุนตองคอยเกาะติดสถานการณอยางใกลชิดและรักษาพันธมติรไว
ใหมั่นคง เพราะหากหลุดวงโคจรก็จะ ”เขาทาง” จีนได67 

เพื่อเปนการตอบโต BRI ของจีน ญี่ปุนจึงไดวางยุทธศาสตร Japan New Growth 
Strategy เพื่อสงออกระบบโครงสรางพื้นฐาน พลังงาน สิ่งแวดลอม ขณะที่ญี่ปุนมีกรอบความรวมมือ/
ขอริเริ่มตาง ๆ ใน อนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง อาทิ Mekong–Japan และ Japan–Mekong Connectivity 
Initiative (JMCI)68 และ Green Mekong Forum (ซึ่งไมมีจีนรวมดวย) โดยความพยายามเขาหา
อาเซียน (Pivoting towards ASEAN) ของญี่ปุน คือความพยายามสรางความสมดุลของญี่ปุนตอ
ภูมิภาค นอกกรอบของเครือขายความมั่นคงสหรัฐฯ–ญี่ปุน โดยที่ญี่ปุนตองพยายามปรึกษาหารือกับ
ชาติอาเซียนในเรื่องสถาปตยกรรมรูปแบบใหมในภูมิภาคใหบอยข้ึน เพื่อที่จะสรางเจตนารมณรวมกับ
อาเซียนใหได69 ในการน้ี ความพยายามเช่ือมโยง (Connectivity) ในอาเซียนจึงไมเพียงแตจะเปน
ยุทธศาสตรที่ญี่ปุนจะไดรับประโยชนทางเศรษฐกิจจากอาเซียนเทาน้ัน แตยังเปนยุทธศาสตรทาง
การเมืองระหวางประเทศเชนเดียวกัน เพราะไดกลายเปนชองทางทางการทูต เศรษฐกิจ และการเมือง
ที่จะใชแสดงใหเห็นถึงอํานาจของญี่ปุนที่ยังมีอยูในเอเชียตะวันออกเฉียงใตไมย่ิงหยอนไปกวาจีน70 

                                                
66 สัมภาษณ  นิกรเดช พลางกูร,  ผูอํานวยการกองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ กรมเศรษฐกิจ,  21 
กรกฎาคม 2560 
67 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, 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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ระหวางที่การแขงขันกําลังดําเนินอยูน้ัน ยุทธศาสตรดังกลาวของญี่ปุนตองประสบ
ภาวะตึงเครียดย่ิงข้ึนจากผลการเพลี่ยงพล้ําในสมรภูมิทางเศรษฐกิจและความมั่นคงสําคัญอยาง
อินโดนีเซีย ในกรณีโครงการรถไฟความเร็วสูงในอินโดนีเซียเสนทางจาการตา–บันดุง ความยาว 142 
กิโลเมตร ซึ่งจีนสามารถแซงและ “กินรวบ” โครงการฯ ไปไดสําเร็จ ผานการแสดงออกถึงความ
กระตือรือรนและเสนอเงื่อนไขที่นาสนใจ71แกอินโดนีเซีย ตลอดจนช้ันเชิงการเจรจาตอรองและกดดัน
ที่เหนือกวาญี่ปุนเพื่อมุงผลในการเขาไปลงทุนในโครงการฯ ใหได เน่ืองจากความสําเร็จในอินโดนีเซีย
จะชวยใหจีนอยูในตําแหนงที่ไดเปรียบในการรักษาบทบาทนําทางเศรษฐกิจและการเมืองในอาเซียน 
เปนเสมือนเดิมพันครั้งสําคัญ ซึ่งหากโครงการดังกลาวประสบความสําเร็จดวยดี ประสบการณและ
ความนาเช่ือถือของจีนก็จะเพิ่มข้ึนอยางมากและจะมีสวนชวยใหการเจรจาเพื่อการลงทุนในลักษณะ
เดียวกันกับประเทศอื่น ๆ เปนไปไดมากย่ิงข้ึน72  

ความลมเหลวของญี่ปุนในอินโดนีเซียดังกลาวทําใหรัฐบาลญี่ปุนตองทบทวน
รูปแบบการใหความชวยเหลือตางประเทศ (ODA) พรอมทั้งปรับปรุงเงื่อนไขการใหเงินกูยืมที่ยืดหยุน
และจูงใจมากข้ึน เพื่อใหสามารถสูกับจีนได73 ทั้งน้ี ในป 2561 จะมีการเปดประมูลโครงการรถไฟ
ความเร็วสูงเสนทางกัวลาลัมเปอร–สิงคโปร74 ซึ่งคาดวาจะเปนโครงการที่ญี่ปุนตองขับเค่ียวกับจีน
อยางหนัก75 และในอนาคตอันใกลก็นาจะมีการประกาศโครงการรถไฟความเร็วสูงเสนทางกรุงเทพฯ–
กัวลาลัมเปอร ซึ่งไทยและมาเลเซียก็คงหนีไมพนจากการถูกทั้งจีนและญี่ปุนเรียกรอง/กดดัน ใหรับ
ขอเสนองานของตน  

สําหรับไทยน้ัน ในชวงหลังพฤษภาคม 2557 อาจกลาวไดวามี “เพื่อน” นอยลง 
ดังน้ัน การที่จีนยอมรับไทยไดในทุกสภาพ เน่ืองจากจีนไมสนใจอะไรอื่นนอกเหนือจากการมีรัฐบาล
ตางประเทศซึ่งดําเนินนโยบายที่เปนมิตรกับจีน จึงเปนปจจัยอยางหน่ึงที่ผลักดันใหความสัมพันธไทย–
                                                
71 ในชวงแรก ญ่ีปุนเสนอเงินกูดอกเบี้ยต่ํา พรอมเงื่อนไขใหรัฐบาลอินโดนีเซียค้ําประกันเงินกู แตรัฐบาลอินโดนีเซีย
ไมตองการเปนผูค้ําประกันเงินกู 
72 ภาคิน  นิมมานนรวงศ, โครงการรถไฟความเร็วสูงในอินโดนีเซีย : การสมประโยชนกับจีน ?, [ออนไลน], แหลงที่มา: 
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 ญ่ีปุนและจีนมุงหมายที่จะไดโครงการน้ี ซ่ึงถือเปนการแขงขันกันครั้งที่ 2 ในโครงการพัฒนาระบบรถไฟความเร็ว
สูงในตางประเทศของทั้งสองประเทศ หลังจากที่ญ่ีปุนไดพายแพตอจีนในโครงการรถไฟความเร็วสูงที่อินโดนีเซีย คาด
วา Consortium ของญ่ีปุนจะประกอบดวยบริษัทยักษใหญเขารวมตามความถนัดและเชี่ยวชาญของตน อาทิ JR 
East (งานกอสรางทางรถไฟ), Sumitomo Corp (การเงิน), Mitsubishi Corp (การบริหารจัดการ), Hitachi 
(เทคโนโลยีและตัวรถไฟ) และ Mitsubishi Industries (ระบบไฟฟาและกลไก) และญ่ีปุนไดเขาเปดสํานักงานเพื่อ
แสวงหาและรวบรวมขอมูลตาง ๆ ในสิงคโปรดวย อยางไรก็ดี ส่ือมวลชนมองวา สําหรับมาเลเซียแลว จีนนาจะเปน
ตัวเลือกที่โดดเดนที่สุด เน่ืองจากกอนหนาน้ี China Railway Group ไดประกาศที่จะลงทุนในการพัฒนาพื้นที่ที่จะ
กอสรางสถานีรถไฟความเร็วสูงในกรุงกัวลาลัมเปอร และในชวงที่ผานมา รัฐวิสาหกิจของจีนไดเขาซ้ือสินทรัพย
ภายใตกองทุน Sovereign Wealth Fund หรือ 1MDB ของมาเลเซียหลายรายการในราคาสูงกวามูลคาใน
ทองตลาด เพื่อชวยเหลือมาเลเซียซ่ึงกําลังมีปญหาดานการเงิน (Nikkei Asian Review, 2016) 
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จีนใกลชิดย่ิงข้ึน และสงผลใหญี่ปุนตองปรับนโยบายตอไทยเพื่อสรางไทยใหอยูในฐานะ “แนวรวม” 
ของญี่ปุน เพื่อคานอํานาจจีน และเขาสูการแขงขันดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน ซึ่งมีรถไฟ
ความเร็วสูงเปนองคประกอบหลัก อยางเต็มตัว ขณะที่ไทยซึ่งมีนโยบายสรางดุลแหงอํานาจอยูแลวก็
พรอมที่จะเลนทุกไพ ไมใชเฉพาะ “ไพจีน” เทาน้ัน76 

อยางไรก็ดี การแขงขันระหวางสองมหาอํานาจขางตนในแงหน่ึงก็นับวาเปน
ประโยชนตอไทย เน่ืองจากจะชวยสงเสริมความสัมพันธระหวางไทยกับทั้งสองประเทศในมิติอื่น ๆ 
และชวยผลักดันแผนพัฒนาการรถไฟของไทยใหกาวไปขางหนา การพัฒนาระบบรางในไทยถือเปนสิ่ง
ที่ญี่ปุนใหความสําคัญอยางมาก เพราะจะเปนตัวอยางใหประเทศอื่น ๆ (ซึ่งอาจเปนลูกคาในอนาคต) 
ทั้ งในและนอกภูมิภาค ได เห็นถึงนโยบายส งออกโครงสร างพื้นฐานที่มี คุณภาพ (Quality 
Infrastructure) ซึ่งเปนจุดขายที่ญี่ปุนพยายามชูวาเหนือกวาจีนและประเทศอื่น ๆ  และเปนประเด็นที่
นายกรัฐมนตรีอาเบะต้ังใจที่จะสื่อใหเห็นความแตกตางจากการสงออกโครงสรางพื้นฐานของจีนที่มี
ราคาถูกกวาแตก็ถูกมองวาดอยคุณภาพ ขาดความโปรงใสในการประมูลงาน ทั้งยังขาดมาตรฐาน 
การรักษาสิ่งแวดลอมและการปกปองชุมชนทองถ่ิน77 นอกจากน้ี ความรวมมือระบบรางไทย–ญี่ปุนยัง
เปนประโยชนทั้งตอไทยและญี่ปุนในแงที่วาสามารถใชเปนเครื่องมือถวงดุลอิทธิพลของจีนไดดวย 

นโยบายตางประเทศของไทยที่เปดรับมหาอํานาจทุกประเทศดังกลาวสอดคลองกบั
นโยบายตางประเทศต้ังแตสมัยสมเด็จพระนารายณมหาราช โดยหวังจะสรางดุลคานกันและกันเพื่อ 
มิใหประเทศใดประเทศหน่ึงสามารถที่จะขมขูหรือบงการประเทศไทยได การสรางดุลแหงอํานาจ 
(Balance of Power) เหนือประเทศไทยและเหนือภูมิภาคอาเซียน จําเปนตองมีปฏิสัมพันธที่ดีกับทุก
มหาอํานาจ ทั้งจีน ญี่ปุน รัสเซีย สหรัฐฯ การที่ญี่ปุนไดปรับตัวโดยเชิญนายกรัฐมนตรีไทยไปเยือน 
เพราะญี่ปุนตระหนักดีถึงนโยบายตางประเทศของไทยที่พยายามรักษาดุลแหงอํานาจ กอปรกับ
ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนที่สนิทสนมต้ังแตระดับสูงสุดจนกระทั่งรากหญา การที่บุคคลสําคัญของไทย
ระดับนายกรัฐมนตรี รองนายกรัฐมนตรี และรัฐมนตรีตาง ๆ เดินทางไปเยือนทั้งจีนและญี่ปุนอยาง
สม่ําเสมอในชวงเวลาเกือบ 3 ปที่ผานมา นับเปนความพยายามดําเนินความสัมพันธกับมหาอํานาจ
อยางสมดุล ไมใหมีใครรูสึกวาถูกทอดทิ้งหรือหางเหิน เปนการ “จับมือกับทุกมหาอํานาจใหอุน
ตลอดเวลา” อาจกลาวไดวานโยบายดุลแหงอํานาจของไทยเปนนโยบายที่ไมมีพรรค ไมมีฝาย ยึดถือ
คําที่วา “ไมมีมิตรแทหรือศัตรูถาวร มีแตผลประโยชนของชาติเทาน้ันนิรันดร” จึงเปนนโยบายที่
ตอเน่ืองและยึดถือผลประโยชนของชาติเปนหลักตลอดมา78 โดยไทยตระหนักวาการใชนโยบาย  

                                                
76 ในปจจุบัน ความสัมพันธไทย–สหรัฐฯ คอย ๆ ดีขึ้น และสามารถเชื่อมตอกับสหรัฐฯ ผานญ่ีปุนไดอีกทาง 
(สัมภาษณ  นิกรเดช พลางกูร,  ผูอํานวยการกองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ 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, การทูตไทยในยุคระเบียบโลกที่กําลังเปล่ียนผาน, บทสัมภาษณรายการสภากาแฟโดยสุทธิชัย 
หยุน Live [ออนไลน], แหลงที่มา: YouTube [22 พฤษภาคม 2560]. 
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“รวมหัวจมทาย” (Bandwagon) กับมหาอํานาจชาติใดชาติหน่ึงไมเหมาะกับไทย เพราะ
เปรียบเสมือนการเลนการพนัน ซึ่งหากแทงผิดขางก็อาจตองประสบกับภาวะหมดตัวได79 

วิธีการรักษาดุลไมใหเอียงไปขางใดขางหน่ึงจึงเปนความทาทายของการทูตไทย 
ในยุคปจจุบัน คําถามคือไทยจะรักษา “ระยะหางอันเหมาะสม” (Proper Distance) กับมหาอํานาจ
ไดอยางไร และจะสามารถนําพารัฐนาวาไทยไปใหตลอดรอดฝงไดหรือไม ในยุคที่สถานการณการเมือง
โลกเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว ดังคํากลาวที่วา “บรรพบุรุษของเราที่ผานมาในอดีตที่รักษาเอกราช
ไวได ก็เพราะความสามารถในการผอนปรนออนตามเมื่อถึงคราวจําเปน เราไมสามารถหยุดย้ังประเทศ
มหาอํานาจที่จะเขามาชวงชิงอิทธิพลและอํานาจได เราเหมือนกับลอยเรืออยูกลางทะเล ไมสามารถจะ
กําหนดทิศทางลม แตสามารถปรับเรือใหผานไปถึงฝงเปาหมายได อันน้ีเปนหลักที่ควรยึดถือ” 80 

3.6.2  ทฤษฎีการพ่ึงพาอาศัยซึ่งกันและกัน (Interdependence Theory) 
ทั้งจีนและญี่ปุนมีความเขมแข็งทั้งคูจึงไมนามีฝายใดเริ่มคุกคามอีกฝายหน่ึงกอน

ตามทฤษฎีดุลแหงอํานาจ นอกจากน้ี ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีขนาดใหญ มีพื้นที่ที่สามารถ
แสวงหาผลประโยชนไดหลากหลาย โดยไมจําเปนตองทําสงครามกัน การทําสงครามมีแตทําใหทั้งสอง
ฝายเสียประโยชน เพราะทั้งสองฝายตางตองพึ่งพาซึ่งกันและกันในทางเศรษฐกิจ โดยมีมูลคาการคา
การลงทุนระหวางกันมาก และหากจีนใชสงครามการคาบอยคอตสินคาญี่ปุนก็จะมีผลกระทบในเชิง
ลบกับจีนเอง ในทางกลับกัน หากญี่ปุนกีดกันหรือควํ่าบาตรการคากับจีน ผลเสียหายก็จะตกอยูกับ
ญี่ปุนอยางมหาศาล เศรษฐกิจญี่ปุนจะฟนตัวไดก็ตองอาศัยตลาดจีน ขณะที่อุตสาหกรรมและการ
สงออกของจีนก็ตองอาศัยญี่ปุน ตัวอยางไดแก อุตสาหกรรมจีนตองการช้ินสวนอิเล็กทรอนิกสของ
ญี่ปุนมาประกอบสินคา อยางเชนโทรศัพทมือถือ แท็บเล็ต เปนตน81 หรือนักทองเที่ยวตางชาติอันดับ 
1 ของญี่ปุนก็คือจีน82 ดังน้ันปจจัยสําคัญที่ชวยปองกันไมใหความขัดแยงบานปลายก็คือการพึ่งพา
อาศัยกันตามทฤษฎี Interdependence Theory น่ันเอง 

ในปจจุบัน การบูรณาการทางเศรษฐกิจของอาเซียนสงผลดีตอธุรกิจของญี่ปุน 
เน่ืองจากเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีทรัพยากร แรงงาน ตลาดขนาดใหญ เปนพื้นที่ที่บริษัทเอกชนญี่ปุน
ต้ังโรงงานอยูเปนจํานวนมาก และยังมีความสําคัญมากตอญี่ปุนในเชิงภูมิรัฐศาสตร เพราะเปนภูมิภาค
ที่อยูไมไกลจากญี่ปุน และเปนพื้นที่เช่ือมระหวางญี่ปุนกับภูมิภาคอื่น ๆ โดยเปนจุดยุทธศาสตรที่เช่ือม
มหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟก และเปนทางผานของเสนทางเดินเรือที่สําคัญของญี่ปุน การ
เขามามีปฏิสัมพันธในโครงการตาง ๆ  ของอาเซียน ชวยใหญี่ปุนไดมีโอกาสสานสัมพันธทางการทูตและ

                                                
79 อยางไรก็ดี ประเด็นน้ียังคงเปนที่ถกเถียงในวงวิชาการ เน่ืองจากนักวิชาการบางทานเห็นวามีบางชวงที่นโยบาย
ตางประเทศไทยมีลักษณะ “รวมหัวจมทาย” ไปกับมหาอํานาจ อาทิ การมีความสัมพันธกับอังกฤษมากกวาฝรั่งเศส
ในสมัยรัชการที่ 4–5 การรวมมือกับญ่ีปุนชวงสงครามโลกครั้งที่ 2 และการที่ไทยอยูขางสหรัฐฯ ในยุคสงครามเย็น 
80 ไชยวัฒน  ค้ําช,ู ญ่ีปุนปะทะจีน : การแยงชิงอํานาจและอิทธิพลในภูมิภาคเอเชียตะวันออก, วารสารญ่ีปุนศึกษา 
31, 2 (2558): 15–26. 
81 ไชยวัฒน  ค้ําช.ู เรื่องเดียวกัน. 
82 ในป 2559 มีนักทองเที่ยวจีนเยือนญ่ีปุนถึง 6,372,948 คน รองลงมาไดแก เกาหลีใต 5,090,302 คน ไตหวัน 
4,167,504 คน ฮองกง 1,839,189 คน และสหรัฐฯ 1,570,400 คน (Tourism Statistics by JTB Tourism 
Research & Consulting Co., 2017) 
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การเมืองแบบทวิภาคีและพหุภาคี จึงตอบสนองผลประโยชนของญี่ปุนและสมาชิกอาเซียน รวมถึง
ผลประโยชนขององคกรอาเซียนไปในตัว  

การที่ญี่ปุนมีฐานการผลิตจํานวนมากกระจายอยูในเอเชียตะวันออกเฉียงใตตอง
อาศัยการเช่ือมโยงเครือขายการผลิตระหวางประเทศ (International Production Network)  
ทั้งการผลิต การประกอบช้ินสวน ตลาด แหลงทรัพยากร ผูผลิต พอคาคนกลาง และผูที่อยูในระบบ
การผลิตทั้งหมด เพื่อใหสายพานระดับภูมิภาคสามารถประสานการผลิตสินคาไดอยางครอบคลุม83 
โดยสภาวะดังกลาวของญี่ปุนไดถูกทาทายข้ึนเรื่อย ๆ จากการเขามามีบทบาทในภูมิภาคมากข้ึนของ
จีนซึ่งก็ตองอาศัยชุดเครือขายขางตนเชนเดียวกัน ตลอดจนการสรางชุดเครือขายของตนข้ึนมาใหม  
ซึ่งในประเด็นน้ีอาจทําใหทั้งญี่ปุนและจีนตองพึ่งพาอาศัยและรวมมือกัน หรืออาจสรางความขัดแยง
กันมากย่ิงข้ึนก็ไดในอนาคต 

ในกรณีของไทย อาจกลาวไดวาไทยและญี่ปุนมีสถานะเปนหุนสวนยุทธศาสตร 
ที่สําคัญซึ่งกันและกัน และมีผลประโยชนที่เกื้อกูลกัน เปน “มหามิตรทางการพัฒนา” ไทยเปนฐาน
การผลิตและกระจายสินคาที่สําคัญที่สุดในภูมิภาคของญี่ปุนมาอยางยาวนาน อุตสาหกรรมของไทย
เติบโตมาทุกวันน้ีไดก็เพราะการลงทุนของญี่ปุน ซึ่งเปนแหลงที่มาอันดับหน่ึงของการลงทุนโดยตรง 
(Foreign Direct Investment: FDI) จากตางประเทศของไทยมาโดยตลอด ขณะเดียวกัน การที่ญี่ปุน
เจริญเติบโตอยางมากในชวงหลังสงครามโลกครั้งที่สอง และไดกลายเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกิจ
ข้ึนมาไดก็อาศัยประเทศไทยเปนฐานการผลิตและจําหนายสินคา ตลอดจนเปนลูกคาที่เหนียวแนน84 
ดังน้ัน การดําเนินทาทีของรัฐบาลญี่ปุนและสถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนภายหลังการเขาควบคุมอํานาจ
ของ คสช.เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม จึงสรางความไมสบายใจในหมูนักธุรกิจญี่ปุน โดยเห็นวาเปน 
การผิดพลาด ไมเขาใจการเมืองไทย และอานเกมไมออก ซึ่งในที่สุดไดกลายเปนปฏิกิริยากดดันรัฐบาล
ญี่ปุนใหเปลี่ยนแปลงนโยบายตอไทย และเกิดคําพูดที่วา “A friend in need is a friend indeed” 
ซึ่งฝายไทยมักจะหยิบยกมาอางถึงอยูบอย ๆ ในโอกาสตาง ๆ ที่พบกับฝายญี่ปุน 

สําหรับประเด็นเกี่ยวกับการเช่ือมโยงในภูมิภาค การใหความสนใจลงทุนพัฒนา
ระบบรางและรถไฟความเร็วสูงในไทยของญี่ปุนถือเปนสวนหน่ึงในการดําเนินนโยบายเชิงรุกของ
นายกรัฐมนตรีชินโซ อาเบะ ซึ่งในป 2558 ไดริเริ่มขอเสนอความเปนหุนสวนเพื่อโครงสรางพื้นฐานที่มี
คุณภาพ (Partnership for Quality Infrastructure) โดยใชวิธีสงเสริมความสัมพันธทวิภาคีผาน 
Japan International Cooperation Agency (JICA) และ Japan Bank for Infrastructure 
Cooperation (JBIC) ผสานกับกลไกทวิภาคีของ Asian Development Bank (ADB)85 

                                                
83 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 9.  
84 ตัวอยาง อาทิ การจําหนายรถยนตกระบะยี่หอโตโยตา และอีซูซุในไทย ซ่ึงสรางรายไดใหกับทั้งสองบริษัทอยาง
มหาศาล โดยโตโยตามียอดจําหนายรถกระบะในป 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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สิ่งที่เกิดข้ึนแสดงใหเห็นถึงนัยของการแขงขันเชิงอํานาจระหวางญี่ปุนกับจีนใน
ภูมิภาค ซึ่งมีผลกระทบตอความสัมพันธระหวางทั้งสองประเทศกับบรรดาประเทศในภูมิภาคที่ตางก็
ตองพึ่งพาอาศัยทั้งสองประเทศ  

ตามทัศนะของ Robert O. Keohane และ Joseph Nye น้ัน อํานาจและการ
พึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันมีความสัมพันธกันอยางใกลชิดและมีผลกระทบตอกัน ตลอดจนสงผลตาง
ตอบแทนซึ่งกันและกัน รวมทั้งจะกอใหเกิดการตอรองเพื่อใหไดสิ่งที่ตองการจากอีกฝายเปนการ
แลกเปลี่ยนในลักษณะ “การย่ืนหมูย่ืนแมว” ตามมา 

การปฏิรูปเศรษฐกิจเพื่อสรางศักยภาพและความสามารถทางการแขงขัน 
(Competitiveness) ภายใต (ราง) กรอบยุทธศาสตรชาติ 20 ป และ Thailand 4.0 ของไทยตอง
อาศัยความเช่ือมโยง (Connectivity) แหลงผลิต เกษตร อุตสาหกรรม และสถานที่ทองเที่ยวสําคัญ 
พรอมไปกับการขยายตัวและพัฒนาของเมืองและพื้นที่เศรษฐกิจหลักน้ันเปนไปอยางสอดคลองกับ
นโยบายการสงออกระบบโครงสรางพื้นฐาน ระบบราง และรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุน ตลอดจน
เปาหมายการพัฒนาภูมิภาครวมกันกับญี่ปุนจึงนับเปน “การย่ืนหมูย่ืนแมว” ดังกลาว86 โดยขณะที่
ไทยสามารถใชประโยชนจากจุดแข็งของญี่ปุนดานเทคโนโลยีและนวัตกรรมในการพัฒนาเครือขายการ
คมนาคมขนสงเพื่อเช่ือมโยงภายในประเทศและประเทศเพื่อนบาน ญี่ปุนก็สมประโยชนในดาน
ยุทธศาสตรเศรษฐกิจและความมั่นคง เทากับวาเปนการสมประโยชนทั้งสองฝายและทุกตัวแสดงที่
เกี่ยวของ  

อีกเหตุการณหน่ึงที่อาจสะทอนประเด็น “การย่ืนหมูย่ืนแมว” ก็คือ กรณีที่รัฐบาล
ญี่ปุนรีบมีแถลงการณเกี่ยวกับผลการลงประชามติรับรางรัฐธรรมนูญฉบับใหมในทางบวกเมื่อวันที่ 10 
สิงหาคม 2559 นับวาญี่ปุนไดเปนประเทศแรกที่มีแถลงการณแสดงความยินดีกับผลการลงประชามติ
ของไทย 

อน่ึง สถานการณที่นาสนใจในขณะน้ีคือ การพัฒนาพื้นที่ EEC ไดนําไปสูการที่ญี่ปุน
เสนอขอเขารวมการประมูลกอสรางเสนทางรถไฟความเร็วสูง อยุธยา–กรุงเทพฯ–ชลบุรี–ระยอง ซึง่จะ
เช่ือม 3 สนามบิน ดอนเมือง–สุวรรณภูมิ–อูตะเภาเขาดวยกัน โดยพื้นที่ดังกลาวปจจุบันเปนฐาน
อุตสาหกรรมสําคัญ มีบริษัทญี่ปุนประกอบกิจการกระจายตัวอยูในนิคมอุตสาหกรรมตาง ๆ จํานวนมาก 
จึงเปนการเช่ือมฐานการผลิตของญี่ปุนจากอยุธยากับระยองเขาดวยกัน บนชุมชนที่มีชาวญี่ปุนจํานวน
มากพํานักอยู ดังน้ัน หากโครงการเช่ือม EEC กับ 3 สนามบินดังกลาวตกเปนของญี่ปุนก็จะทําให
ระบบรถไฟความเร็วสูงของญี่ปุนไดครอบคลุมศูนยกลางคมนาคมของไทยและยังเช่ือมตอไปเชียงใหม
ไดดวย ถือเปนการปกหมุดทางยุทธศาสตรที่สําคัญเหนือจีน ขณะที่ไทยก็บรรลุวัตถุประสงคการพัฒนา 
EEC ตามที่ตองการดวย87 
  

                                                
86 การที่ไทยขอใหสหรัฐฯ มาลงทุนพัฒนาทาอากาศยานอูตะเภาเพื่อแลกกับการซ้ือเครื่องบินโบอ้ิงก็เปนอีกตัวอยาง
หน่ึง (สัมภาษณ  นิกรเดช พลางกูร,  ผูอํานวยการกองสงเสริมเศรษฐสัมพันธและความรวมมือ กรมเศรษฐกิจ,  21 
กรกฎาคม 2560)  
87 สัมภาษณ  ยอดยิ่ง  ศุภศรี,  นักการทูตชํานาญการ หัวหนาฝายเศรษฐกิจญ่ีปุน กรมเอเชียตะวันออก,  24 
กรกฎาคม 2560. 
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3.6.3  ทฤษฎีภาวะทันสมัย (Modernization Theory) 
การนําเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงมาใชถือเปนการพัฒนาตามแนวทางสรางความ

ทันสมัยทางวัตถุและเปนการเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขันแบบเดียวกับประเทศตะวันตก
หรือประเทศพัฒนาแลว เชน ญี่ปุน เกาหลีใต ไตหวัน ตามแนวทฤษฎีภาวะทันสมัย ซึ่งมักถูก
วิพากษวิจารณวาเปนแนวคิดของเทคโนแครตที่ใชการวางแผนจากสวนกลาง มีลักษณะ Top–down 
และขาดการมีสวนรวมในการแสดงความคิดเห็นของประชาชน ขาดการศึกษาความคุมคาทาง
เศรษฐกิจ การลงทุน และสังคม อยางละเอียด ปญหาจึงอาจเกิดข้ึนตามมาไดเรื่อย ๆ โดยเฉพาะ
โครงการขนาดยักษ (Megaproject) อยางรถไฟความเร็วสูง โดยในเรื่องดังกลาว อุปสรรคและ
ขอจํากัดของไทยมีอยูมากมาย ทั้งการที่แมไทยจะสามารถสรางภาพลักษณความทันสมัย หรือการ
สรางความเปนเมือง (Urbanization) ข้ึนมาได แตก็ตองแลกมาพรอมกับหน้ีสินจํานวนมาก ซึ่งจะเปน
ภาระดานงบประมาณระยะยาวของประเทศ นอกจากน้ียังจะเปนทุนนิยมโดยรัฐ ซึ่งถาบริหารจัดการ
ไมดีอาจลงทุนเกินตัว เกิดคอรรัปช่ันมาก และทําใหเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ซึ่งที่ผานมารัฐไทยมักถูก
วิจารณวารวมศูนยแตทํางานแยกสวน คิดแบบ One Size Fits All และไมเปดกวางใหชุมชนในพื้นที่
กลาคิดหรือวิพากษวิจารณการทํางานของรัฐ 

อยางไรก็ดี ขอดีของการพัฒนาใหทันสมัยก็มีอยูมาก อาทิ การฉุดใหประชาชนใน
ประเทศกําลังพัฒนาหลุดพนจากความยากจน การสรางภาพลักษณความทันสมัยเพื่อยกระดับ
ประเทศ ซึ่งในยุคปจจุบันภาพเหลาน้ีจะถูกเผยแพรไปอยางรวดเร็วทาง Social Media การพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานซึ่งสามารถชวยดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ และนํามาซึ่งการเปลี่ยนแปลง
วัฒนธรรมการทํางาน หรือการสรางระบบการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพมากข้ึน เปน “ความ
ทันสมัยที่ควบคูกับการพัฒนา” (Modernization with Development) ไมใช “ความทันสมัยแตไม
พัฒนา” (Modernization without Development) ซึ่งภายนอกดูทันสมัย แตภายในยังคงลาหลัง 
และตองพึ่งพาหรือเดินตามหลังประเทศเจาของเทคโนโลยีตลอดไปอยางไมมีที่สิ้นสุด ตามที่ไทยเคย
ถูกวิจารณในลักษณะดังกลาว 

ตัวอยางที่ดีเกี่ยวกับญี่ปุนซึ่งสามารถชวยยกระดับมาตรฐานแรงงานไทย ไดแก การ
สํารวจขอมูลของ Japanese Chamber of Commerce (JCC) ที่ทําการศึกษาความตองการของ
บริษัทญี่ปุนในไทยเมื่อป 2015 พบวา บริษัทของญี่ปุนในไทยมีความตองการเรียกรองใหรัฐบาลไทย
ปรับปรุงในประเด็นตาง ๆ อาทิ การลงทุนดานการพัฒนาระบบสาธารณูปโภค การพัฒนาระบบขนสง
สาธารณะ การปรับปรุงคุณภาพการศึกษาและทรัพยากรมนุษย การพัฒนาระบบโลจิสติกสที่เช่ือมโยง
ระหวางไทยกับประเทศเพื่อนบาน สะทอนใหเห็นวาบริษัทเอกชนญี่ปุนมองปญหาในไทย และสะทอน
ไปยังภาครัฐ ผานสมาพันธธุรกิจญี่ปุน (Keidanren) และตัวแทนของกลุมองคกรที่ตนเองสังกัด อาทิ 
JCC JETRO ฯลฯ เพื่อสะทอนขอเรียกรองไปสูรัฐบาลของญี่ปุนใหเขาไปมีปฏิสัมพันธกับไทย เพื่อ
พัฒนาหรือชวยแกไขปรับปรุงประเด็นที่จะทําใหการดําเนินธุรกิจลาชาหรือไมประสบความสําเร็จ88 

คําถามคือไทยควรจะตองทําอยางไรเพื่อใหเกิดภาวะทันสมัยควบคูกับการพัฒนา 
ซึ่งในกรณีโครงการรถไฟความเร็วสูงในไทย การเตรียมการรับมือที่ดีจําเปนตองศึกษาทบทวนบทเรียน
                                                
88 นรุตม  เจริญศรี, ยุทธศาสตรของญ่ีปุนกับการเชื่อมโยงระหวางกันในอาเซียน, จุลสารความม่ันคงศึกษา 175 
(กรกฎาคม 2559): 16, 21.  
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จากประเทศที่มีประสบการณดานการพัฒนาระบบรถไฟความเร็วสูงมากอน อาทิ ญี่ปุน จีน เกาหลีใต 
ไตหวัน สหราชอาณาจักร89 เพื่อศึกษาวาอะไรเปนสาเหตุของความสําเร็จและการพัฒนาตอยอดที่นา
นํามาเปนแบบอยาง ดังกรณีความสําเร็จในการรับถายทอดเทคโนโลยีและสามารถนําไปพัฒนาตอ
ยอดแบบเปนตัวของตัวเองไดของเกาหลีใต และอะไรเปนสาเหตุของปญหาที่ยังไมอาจแกไขได ดัง
กรณีการประสบภาวะขาดทุนของรถไฟความเร็วสูงในจีนและไตหวัน90 

 
3.7  การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย” 
 
ตารางท่ี 2 การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญี่ปุนและการพัฒนารถไฟความเรว็สงูในไทย 
 
การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย 

Strengths (ประเมินปจจัย/สภาพแวดลอมภายใน) 
1. ไทยมีที่ต้ังอยูที่ศูนยกลางอนุภูมิภาค 
2. คนไทยช่ืนชอบคนญี่ปุนเปนทุนเดิม 
3. รัฐบาลไทย (ปจจุบัน) สามารถใชกฎหมายพิเศษ 

(ม.44) แกไขปญหากฎหมายและกฎระเบียบที่ไม
รองรับ 

4. ไทยมีนโยบายรกัษาดุลแหงอํานาจ 
 
 

Weaknesses (ประเมินปจจัย/สภาพแวดลอม
ภายใน) 
1. โครงสรางระบบรางไทยเกาและทรุดโทรม 

ตองใชงบประมาณมหาศาล 
2. ไทยจัดการประชุมเจรจาหารือ/ตกลงลบั ไม

เปดเผยขอมลูโครงการรถไฟความเร็วสูง 
3. ไทยขาดการจัดการศึกษาโครงการรถไฟ

ความเร็วสูงอยางรอบคอบแบบใหทกุฝายมี
สวนรวม 

4. ไทยอาจตองกําหนดคาโดยสารรถไฟ
ความเร็วสูงในราคาทีส่งู จึงไมเหมาะกบัผูมี
รายไดนอย 

5. ไทยขาดแคลนแรงงานฝมือระดับสูง 
6. สถานการณการเมืองไทยที่ไมแนนอน 
7. ไทยมีแนวโนมวางแผนคมนาคมที่อาจไม

สอดคลองกบันโยบายรถไฟความเร็วสงู  
8. อุปสงคของผูโดยสารในไทยอาจนอยจน

สงผลตอความคุมคาของโครงการรถไฟ
ความเร็วสูง 

9. ไทยไมสามารถจัดการใหโครงการของญีปุ่น
และจีนบูรณาการกันได ทําใหเปน 1 
ประเทศ 2 ระบบ 

10. ไทยขาดแคลนแหลงเงินทุนที่จะมาดําเนิน
                                                
89 ไตหวันและสหราชอาณาจักรใชระบบชินคันเซนของญ่ีปุน 
90 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ง.  
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การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย 
โครงการรถไฟความเร็วสูง 

11. ลักษณะของสงัคมไทยกอใหเกิดความเสี่ยง
ที่จะขาดทุน  

12. งบประมาณที่ไทยคาดไวอาจบานปลาย 
13. การขาดประสบการณบริหารรถไฟความเร็ว

สูงของการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 
14. การที่ไทยทําความตกลงแบบ “รัฐตอรัฐ” 

กับญีปุ่นและจีนอาจทําใหไมไดราคาที่
เหมาะสม และเสียอํานาจตอรอง 

Opportunities (ประเมินปจจัย/สภาพแวดลอม
ภายนอก) 
1. ปจจัย “จีน” มีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบายของ

ญี่ปุนตอไทย 
2. ภาคธุรกิจญี่ปุนมีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบายของ

ญี่ปุนตอไทย 
3. ญี่ปุนมีความสัมพันธแนนแฟนกับไทยทุกระดับ 

และมีผลประโยชนแหงชาติพัวพันลึกซึ้ง และ
ความแนนแฟนดัง กลาวมีอิทธิพลเชิงบวกตอ
นโยบายของญี่ปุนตอไทย 

4. รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนมีภาพลักษณที่ดี 
5. คนญี่ปุนมีภาพพจนความละเอียดรอบคอบ 
6 .  รถไฟ ชิน คัน เซนขอ งญี่ ปุ นส ามา รถส ร า ง 

Economic Return และ Urbanization 
7. รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถพัฒนา/กระตุน 

เศรษฐกิจ 
8. ญี่ปุนมีเทคโนโลยีรถไฟชินคันเซนที่ทันสมัย และ

สามารถเปนแหลงถายทอดเทคโนโลยีไดเปน
อยางดี 

9. ภาพลักษณความทันสมัยของรถไฟชินคันเซนของ
ญี่ปุนสามารถสรางภาพลักษณที่ทันสมัยของไทย 

10. รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถชวยเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันและดึงดูดการลงทุน
จากตางประเทศ และสงเสริมการทองเที่ยวไทย 

11. ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนมีสวนชวย
สงเสริมความใกลชิดระหวางผูนําไทยกับญี่ปุน 

Threats (ประเมินปจจัย/สภาพแวดลอม
ภายนอก) 
1. ความเขมแข็งของจีนมผีลกระทบตอ

ความสัมพันธระหวางสมาชิกอาเซียนกับ
ญี่ปุน 

2. การแขงขันของมหาอํานาจนําไปสูความตึง
เครียดในภูมิภาค 

3. (Belt and Road Initiative (BRI) ของจีน
กระทบตอสภาพแวดลอมการดําเนินธุรกิจ
ของญี่ปุน 

4. รถไฟชินคันเซนของญีปุ่นไมเหมาะกบัการ
ขนสงสินคาในเชิงพาณิชย 
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การศึกษา SWOT Analysis “ความสัมพันธไทย–ญ่ีปุนและการพัฒนารถไฟความเร็วสูงในไทย 
พรอมทั้ ง เสริมสร างความเปนหุนสวนทาง
ยุทธศาสตร 

12. รถไฟชินคันเซนสามารถชวยพัฒนาพื้นที่รอบ
สถานีรถไฟ 

13. รถไฟชินคันเซนสามารถชวยส งเสริมการ
ขยายตัวของธุรกิจรองรับทั้ งคนไทยและคน
ตางชาติ 

14. ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนสามารถ
ชวยสงเสริมความรวมมือระบบรางรูปแบบอื่น ๆ 
และสง เสริมนโยบาย Thailand+1 เ ช่ือมกับ 
CLMV ไปในตัว 

 
3.7.1  จุดแข็ง (Strengths) 

1) ประเทศไทยมีสภาพภูมิศาสตรต้ังอยูศูนยกลางของ Mainland SEA ดังน้ันจึง
เอื้อตอการเปน Hub ของอนุภูมิภาค โดยอาศัยการเช่ือมโยงระเบียงเศรษฐกิจเหนือ–ใต และ
ตะวันออก–ตะวันตก Location ของไทยถือเปน Competitive Advantage ของไทย และนโยบาย 
Thailand + 1 เปนประโยชนกับไทยและญี่ปุน 

2)  คนไทยช่ืนชอบคนญี่ปุนซึ่งมีภาพลักษณดีมากกวาคนชาติอื่น ๆ เปนทุนเดิม 
3)  รัฐบาล (ปจจุบัน) สามารถใชกฎหมายพิเศษ (ม.44) แกไขปญหากฎหมายและ

กฎระเบียบที่ไมรองรับ ทําใหโครงการรถไฟความเร็วสูงมีโอกาสประสบความสําเร็จมากข้ึน 
4)  ประเทศไทยมีนโยบายรักษาดุลแห งอํ านาจ ส งผลให ไทยตองรักษา

ความสัมพันธกับมหาอํานาจทุกประเทศรวมทั้งญี่ปุน ทั้งน้ี ไทยสามารถใชประโยชนจากความรวมมือ
รถไฟความเร็วสูงกับญี่ปุนถวงดุลกับจีนเพื่อรักษาผลประโยชนของไทยไมให “เขาทาง” จีนแตฝาย
เดียวได  

3.7.2  จุดออน (Weaknesses) 
1)  โครงสรางพื้นฐานดานรถไฟของไทยขาดการพัฒนามาเปนเวลานาน ทําใหการ

ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับระบบรถไฟความเร็วสูงทําไดยาก ตองใชงบประมาณมหาศาล 
ซึ่งหมายความวาไทยจะมีหน้ีสาธารณะเพิ่มข้ึนดวยไปอีกนานหลายสิบป 

2)  ไทยจัดการประชุมเจรจาหารือ/ตกลงกันในเรื่องรถไฟความเร็วสูงทั้งกับญี่ปุน
และจีนเปนการประชุมลับ ขาดการเปดเผยขอมูลกระบวนการเจรจาตอรองตอสาธารณชน 

3)  ไทยไมศึกษาขอดี–ขอเสียอยางละเอียดรอบคอบและเปดใหทุกฝายมีสวนรวม 
เน่ืองจากโครงการรถไฟความเร็วสูงมีลักษณะ Top–down ขาดการศึกษาประเมินความคุมคาทาง
เศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return: EIRA) ความคุมคาทางการลงทุน (Investment 
Return) และความคุมคาทางสังคมอยางละเอียด เน่ืองจากขอจํากัดทางการเมืองและเวลา ทําใหการ
ประเมินอาจคลาดเคลื่อน และอาจพบปญหาใหม ๆ เมื่อเริ่มดําเนินการไปแลว ทั้งน้ี จากการทํานาย
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อุปสงคเบื้องตน (Demand Forecast) พบวา อุปสงคของการใชบริการเสนทางกรุงเทพฯ–เชียงใหม
อาจมีไมมากเทาที่ควรในระยะสั้น เน่ืองจากประชากรในจังหวัดที่เสนทางรถไฟจะตัดผานยังมีไมมากนัก 
แตนาจะมีอุปสงคมากข้ึนในระยะยาว91 ปญหาที่พบเหมือนกันในกรณีความรวมมือระบบรางไทย–
ญี่ปุน และไทย–จีน คือความลังเลของทั้งสองประเทศตอการเขามามีสวนรวมในการลงทุนกับไทย 
เน่ืองจากเกรงวาจะมีอุปสงคนอยไมคุมคาการลงทุน ซึ่งทั้งญี่ปุนและจีนพยายามแกไขปญหาดังกลาว
ในวิธีคลายกันคือการเริ่มกอสรางในระยะสั้น ๆ กอน (กรุงเทพฯ–พิษณุโลก และกรุงเทพฯ 
นครราชสีมา) แลวจึงขยายเสนทางเมื่ออุปสงคเพิ่มข้ึน92 

4)  ไทยอาจตองกําหนดคาโดยสารรถไฟความเร็วสูงในราคาที่สูงเมื่อเทียบกับการ
เดินทางโดยรถยนตโดยสาร จึงไมใชบริการสําหรับผูมีรายไดนอย 

5)  ไทยขาดแคลนแรงงานฝมือระดับสูง (High–Skilled) ในการปฏิบัติงานดาน
เทคนิค และในการบริหารจัดการ และวัฒนธรรมการทํางานของคนไทย ระเบียบวินัย และความใสใจ
ดานความปลอดภัยยังตางจากคนญี่ปุน 

6)  สถานการณทางการเมืองในชวงที่ผานมาสงผลใหประเทศไทยขาดความชัดเจน 
ตอเน่ือง และยังมีปญหาความไมแนนอนในอนาคต เปนความเสี่ยงที่จะเกิดความไมตอเน่ืองของ
นโยบายหากมีการเปลี่ยนข้ัวรัฐบาล 

7)  การวางแผนของภาครัฐไทยที่อาจไมสอดคลองในเชิงนโยบายการสรางรถไฟ
ความเร็วสูง ซึ่งในแงมุมน้ี ผูเช่ียวชาญบางทานยังเห็นวาทางการไทยยังวางแผนไมรัดกุมสอดคลองพอ 
ตัวอยางเชนในขณะที่ประเทศไทยมีแผนพัฒนาทางรถไฟ ทั้งรถไฟแบบปกติ และรถไฟความเร็วสูง แต
ก็ยังมีนโยบายในการพัฒนาและขยาย Highway สําหรับยานยนตไปพรอม ๆ กันจํานวนมาก ทําให
ปริมาณผูใชรถไฟความเร็วสูงอาจลดจํานวนลง เพราะไมสามารถสูตนทุนกับการขนสงที่มีราคาถูกกวาได93 

8)  อุปสงคการใชบริการรถไฟความเร็วสูงของผูโดยสารในไทยอาจมีไมมาก
เทาที่ควร ซึ่งจะสงผลกระทบตอความคุมคาของโครงการ ทั้งน้ี จากการประเมินเบื้องตน เสนทาง 
กรุงเทพ–เชียงใหม และเสนทาง กรุงเทพ–นครราชสีมา ไมนาจะมีความคุมคาทางการเงิน เน่ืองจาก
ลักษณะของการกระจุกตัวของประชากรสวนใหญจะอยูในเขตกรุงเทพฯ ซึ่งมีขนาดเศรษฐกิจใหญถึง
ประมาณรอยละ 50 ของ GDP ทั้งประเทศ ขณะที่จํานวนประชากรในจังหวัดอื่น ๆ มีไมมากนัก ทําให
พื้นที่ตลอดเสนทางรถไฟความเร็วสูงไมมีศักยภาพเทาที่ควร 

9)  ไทยไมสามารถจัดการใหโครงการของญี่ปุนกับจีนบูรณาการกันได ทําให
กลายเปน 1 ประเทศ 2 ระบบ โดยเสนทางสถานีบางซื่อ–บานภาชี (81.8 กิโลเมตร) ฝายไทยยอมให
ญี่ปุนใชรางแยก (dedicated line) และใหจีน (เสนทาง กรุงเทพฯ–นครราชสีมา) ใชรางรวมกับ 

                                                
91 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “การประชุมคณะอนุกรรมการรวมดานรูปแบบความรวมมือและการลงทุน
ภายใต MOC ระบบรางไทย–ญ่ีปุน ครั้งที่ 3,” โทรเลข ที่ TYO 339/2559 (18 มีนาคม 2559). 
92 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานะและอุปสรรคความรวมมือระบบรางไทย–ญ่ีปุน/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 
อันเปนผลมาจากขอพิจารณาทางการเมือง  

10)  ไทยขาดแคลนแหลงเงินทุน เน่ืองจากการสรางระบบรถไฟความเร็วสูงใช
งบประมาณมหาศาล และใหผลตอบแทนชา การหาแหลงเงินทุนจึงเปนความทาทายอยางย่ิง ไมวารัฐ
จะลงทุนเองทั้งหมด หรือจะใหเอกชนเขามาดําเนินงานในลักษณะ PPP เพราะแมแตภาคเอกชนญี่ปุน
เองก็ยังไมแนใจเรื่องความคุมทุนและกลายอมรับความเสี่ยงดังกลาว และเมื่อสรางเสรจ็แลวยังมโีจทยใหญ
รออยูขางหนาคือจะหารายไดใหมากที่สุดโดยบูรณาการรายไดจากหลายแหลง อาทิ บัตรโดยสาร 
รานคา โรงแรมที่พัก คาเชา ฯลฯ ไดอยางไร 

11)  ลักษณะของสังคมไทยที่ตางจากญี่ปุนกอใหเกิดความเสี่ยงที่จะขาดทุน 
เน่ืองจากคนไทยไมไดมีรายไดสูงเหมือนคนญี่ปุน94 ความหนาแนนของประชากรไทยไมสูงเหมือน
ญี่ปุน95 และที่นาเปนหวงคือการที่ไทยกําลังจะกลายเปนสังคมผูสูงอายุ และจํานวนประชากรกําลัง
ลดลงเรื่อย ๆ ดังน้ัน รถไฟความเร็วสูงไทยอาจเลี้ยงตัวเองไมได และตองกลายเปนภาระงบประมาณ
ของประเทศไมมีที่สิ้นสุด 

12)  งบประมาณที่ไทยคาดการณไวอาจบานปลายไปไกล เพราะคาดการณยาก
และมีลักษณะ Subjective โดยมีบทเรียน เชน Airport Link ที่คนใชนอยกวาที่คาดการณไวมาก  

13)  ความเสี่ยงจากการขาดประสบการณบริหารรถไฟความเร็วสูงของการรถไฟ
แหงประเทศไทย (รฟท.) ซึ่งอาจประสบปญหาเชนเดียวกับที่ญี่ปุนเคยประสบกอนการปฏิรูปการรถไฟ
ได โดยปจจุบันญี่ปุนใหเอกชนเขามาบริหารแบบแยกเสนทาง และใหรัฐบาลทองถ่ินหรือภาคเอกชนใน
ทองถ่ินบริหารจัดการ เพื่อความคลองตัว สอดคลองกับบริบทในทองถ่ิน และเกิดบรรยากาศในการ
แขงขัน ดังน้ัน จึงควรปฏิรูปการรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงาน
และความโปรงใส โดยเฉพาะการขาดประสบการณพัฒนารถไฟความเร็วสูงมากอน หรือจัดต้ังองคกร
ใหมข้ึนมาบริหารจัดการเปนการเฉพาะ 

14)  การที่ไทยทําความตกลงแบบรัฐตอรัฐกับทั้งญี่ปุนและจีน โดยไมใชระบบ
ประมูลงานอาจสงผลใหรัฐไมไดราคาที่เหมาะสม โดยนักวิชาการสวนหน่ึงเห็นวาควรมีการเปดกวางให
ผูสนใจเขามาแขงขันการประมูลเพื่อที่จะใหไทยไดระบบเทคโนโลยีที่ดีที่สุดของโลกมาใช รวมทั้งสราง
ความโปรงใส ดังการใชมาตรา 44 กับกรณีของจีนอาจทําใหไทยสูญเสียอํานาจตอรองกับจีน ปด
โอกาสในการสรางการแขงขันกับประเทศอื่นเพื่อที่ไทยจะไดของดีราคาถูกมาใช และอาจเปนตัวอยาง
ที่ญี่ปุนจะเดินตามได96 
  

                                                
94 GDP ญ่ีปุนเทากับ 4,123.3 พันลานเหรยีญสหรัฐ GDP per capita เทากับ 32,485.5 เหรยีญสหรฐั และ GDP (PPP) 
คิดเปนรอยละ 4.25 ของ GDP โลก ในขณะที่ไทยมี GDP เทากับ 395.3 พันลานเหรียญสหรัฐ GDP per capita เทากับ 
5,742.3 เหรียญสหรัฐ GDP (PPP) คิดเปนรอยละ 0.98 ของ GDP โลก 
95 จํานวน 126.9 ลานคน ขณะที่ไทยมีจํานวน 68.8 ลานคน (Global Competitive Index 2016–2017, pp.216, 340.) 
96 นอกจากน้ียังทําใหกระทรวงคมนาคมตองรับภาระหนักในการเจรจากับทั้งสองประเทศโดยไมมีอํานาจตอรอง
เชนเดียวกับการใชวิธีเปดประมูล 
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3.7.3  โอกาส (Opportunities) 
1)  ปจจัย “จีน” มีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบายของญี่ปุนตอไทย 
2)  ภาคธุรกิจญี่ปุนซึ่งมีผลประโยชนอยางมากในไทยมีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบาย

ของญี่ปุนตอไทย 
3)  ญี่ปุนมีความสัมพันธแนนแฟนกับไทยในทุกระดับต้ังแตพระราชวงศจนถึง

ประชาชนทั่วไป ทั้งสองประเทศมีผลประโยชนแหงชาติ (National Interest) พัวพันกันและกันอยาง
สลับซับซอนในเชิงลึกทุกมิติและทุกระดับจนยากที่จะตัดใหขาดจากกันได และความแนนแฟนดังกลาว
มีอิทธิพลเชิงบวกตอนโยบายของญี่ปุนตอไทย 

4)  รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนมีภาพลักษณที่ ดีของการตนแบบเทคโนโลยี 
(Original) เปนระบบที่เนนมาตรการรักษาความปลอดภัย ตรงตอเวลา มีคุณภาพนาเช่ือถือ เปนมิตร
ตอสิ่งแวดลอม (ใชพลังงานไฟฟา) แมลงทุนสูงแตคาใชจายระยะยาวจะตํ่ากวาระบบอื่น นอกจากน้ียัง
ชวยลดตนทุนของ logistics โดยนักลงทุนจากทั่วโลกพิจารณาวาเปน Growth Engine ของประเทศ 

5)  คนญี่ปุนมีภาพพจนของความละเอียดรอบคอบ ใหความสําคัญกับการศึกษา
และจัดทํา Feasibility Study เพื่อใชเปนฐานกอนการตกลงหรือดําเนินการใด ๆ97 ทําใหญี่ปุนดูดีกวา
จีนในสายตาของสาธารณชน ขณะที่จีนดูเรงรีบ มีลักษณะกดดัน บางครั้งในการเจรจาฝายจีนไดใชวิธี
หยิบยกประเด็นความสัมพันธทวิภาคีอื่น ๆ อาทิ ความรวมมือสินคาเกษตรไทย–จีน มากดดันไทยให
รีบสรุปโครงการโดยเร็ว รวมถึงกลาวอางการติดตอกับบุคคลระดับสูงของไทย98 และวิธีการรูปแบบอื่น ๆ99 
ภาพพจนน้ียังปรากฏในสื่อบอย ๆ ดวย100 ดังน้ัน ญี่ปุนจึงเปนอีกทางเลือกหน่ึงเพื่อไมใหจีนมีอิทธิพล
ตอไทยและภูมิภาคมากเกินไป  

6)  รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถกอใหเกิดการพัฒนาเมืองหลัก–เมืองรอง 
และชวยใหไทยเปนศูนยกลางการทองเที่ยวในภูมิภาค ตลอดจนชวยยกระดับคุณภาพชีวิตและ
สภาพแวดลอมในเขตที่อยูอาศัยของประชาชน ทั้งยังสามารถกอใหเกิดการแขงขันกับการขนสงทาง
บกและอากาศ นําไปสูการกระตุนใหมีการปรับปรุงคุณภาพการใหบริการ การกระจายความเจริญ 
และการกระตุนใหพื้นที่ตามแนวทางรถไฟมีมูลคาเพิ่มข้ึน แมวาโครงการรถไฟความเร็วสูงถูกวิจารณ
วาไมคุมกับเงินมหาศาลที่ลงทุนไป แตถือเปนโครงสรางพื้นฐานแหงอนาคตซึ่งมาทดแทนโครงสราง

                                                
97 กระทรวงการตางประเทศ, “สถานะและอุปสรรคความรวมมือระบบรางไทย–ญ่ีปุน/ไทย–จีน,” โทรเลข ที่ 
1305/741/2559 (15 สิงหาคม 2559). 
98 เปนประเด็นที่ละเอียดออน (Sensitive Issue) ซ่ึงสรุปจากเอกสารที่ไมสามารถเปดเผยไดตามกฎหมาย 
99 ส่ือมวลชนบางรายเห็นวาการไมเชิญผูนําไทยเขารวมการประชุม Belt and Road Forum (BRF) ระหวาง 14–15 
พฤษภาคม 2560 อาจเปนการแสดงปฏิกิริยาตอความลาชาของโครงการรถไฟความเร็วสูงในสายตาจีน (บัณรส   
บัวคล่ี, 2560) ขณะที่ผูสันทัดกรณีบางทานเห็นวาอาจเปนเพราะจีนตองการใชโอกาสน้ีเฉลิมฉลองความสําเร็จโดย
ทุกคนที่เขารวมพูดเปนเสียงเดียวกัน แตฝายจีนไมม่ันใจวาจะสามารถควบคุมฝายไทยได (นิกรเดช  พลางกูร, 2560.) 
100 ขาวการขอใหจีนลงทุนในเสนทางกรุงเทพฯ–มาเลเซีย เพื่อแลกกับการตั้งโรงงานเหล็กสําหรับการผลิตรางปอน
ความตองการใหโครงการในไทยและภูมิภาค (Leader Crew, 2560) 
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พื้นฐานแหงอดีต ตัวช้ีวัดอยูที่ Economic Return ซึ่งกอใหเกิดการพัฒนา Urbanization ในอนาคต 
30–40 ปขางหนา101 

7)  รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถพัฒนา/กระตุน เศรษฐกิจ ทั้งน้ี นับต้ังแตการ
กอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไทยก็ไมมีการลงทุนขนาดใหญมาเปนเวลานาน การเติบโตหลาย
อยางในปจจุบันเปนเพราะการลงทุนขนาดใหญในอดีต อาทิ ถนน ทาเรือ ฯลฯ102 รถไฟชินคันเซนจึง
สามารถเปน game–changer โดยสามารถสรางงานจํานวนมาก ทั้งวิศวกร แรงงาน ฝายบริหาร
จัดการ พนักงานตอนรับ งานบริการ ฯลฯ ถือเปนผลิตภัณฑที่ตองบูรณาการทรัพยากรและองคความรู
ใหม ๆ ทางวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีช้ันสูงจํานวนมากเขาดวยกัน และสามารถสรางอุปสงคอยาง
มหาศาลในอุตสาหกรรมโลหะ เครื่องยนต พลังงานไฟฟา เทคโนโลยีสารสนเทศ แรงงาน ผูประกอบ
วิชาชีพตาง ๆ ซึ่งจะนําไปสูการสรางหวงโซอุตสาหกรรมใหม ชวยพัฒนาโครงสรางอุตสาหกรรมให
สมบูรณ 

8)  ญี่ปุนมีเทคโนโลยีรถไฟชินคันเซนที่ทันสมัย และสามารถเปนแหลงถายทอด
เทคโนโลยีไดเปนอยางดี ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนชวยใหวิศวกร สถาปนิก ชางไทย ฝาย
บริหารจัดการ ฝายบริการ สามารถสรางเครือขายกับญี่ปุน เรียนรูเทคโนโลยี และองคความรูในมิติ
ตาง ๆ จากญี่ปุน อาทิ ไอเดียการตลาดของญี่ปุนในการใชตนทุนทางวัฒนธรรมมาตอยอดขยายเปน
รายไดทางเศรษฐกิจ การพัฒนาระบบต๋ัวใบเดียวกันใชดวยกันไดหมด ฯลฯ ทั้งยังสรางโอกาสที่คนไทย
จะสามารถผลิตรถไฟ วัสดุ อุปกรณ ช้ินสวนอะไหลเครื่องยนตไดเองในอนาคต ดังน้ันจึงควรมี
อุตสาหกรรมรถไฟอยูในอุตสาหกรรม 4.0 ดวย เพื่อทําใหไทยเปนแหลงเรียนงานดานรถไฟ ทั้งระบบจีน 
และระบบญี่ปุน ซึ่งมีโรงซอมคนละแบบ ชางคนละแบบ ระบบอาณัติสัญญาณคนละแบบ ระบบ
ควบคุมคนละแบบ ระบบรางคนละแบบ และรัฐบาลควรเตรียมการลงทุนสําหรับการเรียนรูและตอ
ยอดเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูง เพื่อใหคนไทยมีความสามารถพัฒนาเทคโนโลยีของตนเองให
เหมาะสมกับบริบทของไทยเอง103 

9)  ภาพลักษณที่ทันสมัยของรถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถสรางภาพลักษณ
ความทันสมัยของไทย นอกจากน้ียังสามารถชวยลดอุบัติเหตุทางการจราจรที่ไทยมีปญหา และสราง
วัฒนธรรมที่ดีแกคนไทย อาทิ การตรงตอเวลา การรักษาระเบียบวินัยและมารยาทบนรถไฟ ซึ่งภาพ
เหลาน้ีจะแพรไปเร็วทาง Social Media ติดตาคนทั่วโลก  

10)  รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนสามารถชวยใหไทยปรับตําแหนงภาพรวมขีด
ความสามารถในการแขงขันใน Global Competitiveness Index จากปจจุบันอยูที่ 34 โดยมี

                                                
101 สมคิด  จาตุศรีพิทักษ, นวัตกรรม ทําจริง สูการขับเคล่ือนประเทศไทย, ปาฐกถาในงานสัมมนาหอการคาทั่วประเทศ ครั้ง
ที่ 34 ณ อยุธยาซิตี้พารค [ออนไลน], 27 พฤศจิกายน 2559, แหลงที่มา: YouTube [4 ธันวาคม 2559]. 
102 เอกนิติ  นิติทัณฑประภาศ, แนวโนมและความทาทายทางเศรษฐกิจในอนาคต, การบรรยายในหลักสูตร นักบริหาร 
การทูต (นบท.) รุนที่ 9 ณ สถาบันการตางประเทศเทวะวงศวโรปการ, 14 กรกฎาคม 2560. 
103 เกรียงศักดิ์  เจริญวงศศักดิ์, รถไฟความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุน : บทเรียนสําหรับประเทศไทย, วารสารญ่ีปุนศึกษา 30, 1 
(2556): 1–11. 
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ตําแหนงคุณภาพของโครงสรางพื้นฐานระบบรางอยูที่ 77 เพื่อดึงดูดนักลงทุนจากทั่วโลก104 ตลอดจน
สงเสริมการทองเที่ยวไทย 

11)  ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนมีสวนสําคัญในการสงเสริมความใกลชิด
ระหวางผูนําไทยกับญี่ปุน เสริมสรางความเปนหุนสวนยุทธศาสตร (Strategic Partnership) นําไปสู
ความรวมมือดานอื่น ๆ และเปนตัวเช่ือมโยงไปสูภาคประชาชนญี่ปุนดวย รวมถึงสรางโอกาสใชการทูต
รถไฟเปนเครื่องมือตอรองเพื่อผลประโยชนของไทยในเรื่องอื่น ๆ   

12)  รถไฟชินคันเซนสามารถชวยพัฒนาพื้นที่โดยรอบสถานีรถไฟ ตัวอยางเชน
สถานีรถไฟโยโกฮามะ มีรานคาเพียง 27 รานในป 2519 ที่เปดใชชินคันเซน แตในป 2553 มีรานคาถึง
จํานวน 510 ราน และที่สถานีรถไฟซากุไดระ จังหวัดนากาโนะ ซึ่งพื้นที่โดยรอบเปลี่ยนจากนาขาว
กลายเปนเมืองใหมที่ทันสมัย และสงผลใหประชากรในเมืองซากุ จังหวัดนากาโนะ เพิ่มข้ึนรอยละ 7 
ในป 2555 ในชวงเวลาเพียง 5 ป105 

13)  รถไฟชินคันเซนสามารถดึงดูดใหคนญี่ปุนและคนชาติอื่น ๆ เขามาเที่ยว มา
ทํางานในไทยมากข้ึน ตลอดจนสามารถชวยใหคนไทยเดินทางเคลื่อนยายภายในประเทศมากข้ึน ทํา
ใหเกิดการขยายธุรกิจโรงแรม โรงเรียน รานอาหาร ซุปเปอรมารเก็ต ได 

14)  ความรวมมือรถไฟชินคันเซนกับญี่ปุนสามารถชวยสงเสริมความรวมมือระบบ
รางในรูปแบบอื่น ๆ (รถไฟรางคู ตูรถขนสงสินคา ฯลฯ) และสงเสริมการเปน Thailand + 1 เช่ือมกับ 
CLMV ซึ่งกําลังเติบโตอยางรวดเร็วและมีเสนหดึงดูดนักลงทุนและนักทองเที่ยว ทั้งน้ี พื้นที่สําคัญที่
สามารถรองรับ Thailand + 1 ก็คือแนวระเบียงเศรษฐกิจตอนใต (SEC) และแนวระเบียงเศรษฐกิจ
ตะวันออก–ตะวันตก (EWEC) โดยสามารถดําเนินการผานกลไก Japan–Mekong Connectivity 
Initiative (JMCI) และความรวมมือสามฝายระหวางไทย–ญี่ปุน–ประเทศลุมนํ้าโขง 

3.7.4  อุปสรรค/ความทาทาย (Threats) 
1)  การที่จีนเขมแข็งมากข้ึนเรื่อย ๆ ทําใหมีอํานาจตอรองสูงในทุกมิติและสามารถ

กดดันทุกประเทศในอาเซียนไดมาก จึงมีผลกระทบตอความสัมพันธระหวางสมาชิกอาเซียนกับญี่ปุน 
โดยจีนอาศัยขอไดเปรียบดานความใกลชิดและอิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตรเหนือกวาญีปุ่น 

2)  การแขงขันเพื่อแผขยายอิทธิพลทางการเมืองของมหาอํานาจอาจนําไปสูความ
ตึงเครียดในภูมิภาค และสรางความสุมเสี่ยงที่จะเกิดการเผชิญหนาของชาติที่เกี่ยวของ 

3)  การแผขยายอํานาจของจีนดวย BRI จะกระทบตอ (1) โอกาสทางธุรกิจของ
ญี่ปุนที่จะถูกลดทอน (2) การจํากัดการใชโครงสรางพื้นฐานอื่น ๆ ที่ลงทุนโดยจีน และ (3) 
สภาพแวดลอมในการดําเนินธุรกิจจะเปนไปตามมาตรฐานจีน หากจีนสามารถควบคุมระบบการ
เช่ือมโยงอาเซียนอยางเบ็ดเสร็จ (Full Control of ASEAN Connectivity)  

4) รถไฟชินคันเซนของญี่ปุนถูกออกแบบมาเพื่อใชความเร็วสูง ไมไดออกแบบมา
เพื่อบรรทุกสินคาจํานวนมากในเชิงพาณิชย  

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



 

 

 
บทที่ 4 

บทสรปุและขอเสนอแนะ 
 
 
4.1  สรุปผลการศึกษา 

4.1.1  สิ่งที่คนพบในรายงานฉบับน้ีคือ ปจจัยที่ทําใหญี่ปุนตองปรับเปลี่ยนนโยบายหัน
กลับมาเขาหาไทยอีกครั้งหลังจากหางเหินไปในชวงแรกของเหตุการณ 22 พฤษภาคม 2557 ไดแก (1) 
“ปจจัยจีน” (China Factor) ซึ่งสรางแรงกดดันตอรัฐบาลญี่ปุนในเชิงยุทธศาสตรความมั่นคงและ
เศรษฐกิจ โดยพบวาจีนกลายเปนประเทศที่เขมแข็งข้ึนเรื่อย ๆ มีอํานาจตอรองสูงในทุกมิติและ
สามารถกดดันทุกประเทศในอาเซียนไดอยางมาก จนมีแนวโนมจะกลายเปน Chinese Hegemony 
ในอนาคต ซึ่งเปนความทาทายตอทั้งญี่ปุนและพันธมิตร (2) ภาคธุรกิจญี่ปุน ซึ่งมีผลประโยชน
มหาศาลในภูมิภาคและในไทยเปนอีกปจจัยหน่ึงที่ชวยผลักดันการเปลี่ยนแปลงนโยบายของญี่ปุนตอ
ไทยอยางมีนัยสําคัญ เพื่อไมใหญี่ปุนตอง “ตกขบวน” และเสียพื้นที่ใหแกจีน (3) ผลประโยชน
แหงชาติ (National Interest) ของไทยและญี่ปุน ซึ่งตางพัวพันกันอยางสลับซับซอนในเชิงลึกทุกมิติ
และทุกระดับจนยากที่จะตัดใหขาดจากกันได การคงความสัมพันธที่ดีตอกันจึงเปนการสมประโยชน
ของทั้งสองฝายทั้งในเชิงการสรางดุลแหงอํานาจและในเชิงเศรษฐกิจ สงผลใหฝายญี่ปุนมองขาม
อุปสรรคหรือเงื่อนไขทางการเมือง ขณะที่ไทยตองพยายามรักษาความไดเปรียบในการแขงขัน สราง
สภาพแวดลอมที่เอื้อตอการประกอบธุรกิจ ความคลองตัวและความสะดวกสบายในการดําเนินธุรกิจ 
เพื่อดึงดูดนักลงทันญี่ปุน และชาติอื่น ๆ ใหคงอยูในไทยตอไป 

4.1.2  นอกจากน้ียังพบดวยวา 
1) การตางประเทศเปนเรื่องของทุกกระทรวงที่มีมิติของการตางประเทศ โดย

กระทรวงการตางประเทศเปนผูประสานงาน เคาะประตู นําเสนอ สงเสริม (Advance) ผลประโยชน
ของแตละหนวยงาน ศึกษาปญหา/อุปสรรค และแนวทางแกไข โดยใชความเปนมืออาชีพ 
(Professionalism) ตองศึกษาและอธิบายไดวาสถานการณที่เกิดข้ึนในตางประเทศมีเบื้องหนา
เบื้องหลังอยางไร สิ่งที่ตางประเทศคิดเปนอยางไร เพื่อนํามาวิเคราะห และแลกเปลี่ยนประสบการณ
กับหนวยงานในไทย โดยทีมประเทศไทยทั้งในและตางประเทศตองรวมเปนหน่ึงเดียว พูดและเดินไป
ในจังหวะเดียวกัน รวมถึงตองอาศัย “ความตอเน่ือง” (Continuity) ทั้งในแงนโยบาย ทรัพยากร 
บุคลากร และระบบองคความรูขององคกร (Database and Institutional Memory) 

2) การสรางดุลแหงอํานาจเปนสิ่งจําเปนในนโยบายตางประเทศของไทยทั้งใน
อดีต ปจจุบัน และอนาคต ความรวมมือรถไฟความเร็วสูงไทย–ญี่ปุนเปนตัวอยางหน่ึงของความ
พยายามของไทยและญี่ปุนที่ตางก็มีเปาหมายเดียวกันคือตองการ “ถวงดุล” อิทธิพลของจีน และเปน
เหตุผลวาทําไมญี่ปุนจึงพยายามผลักดันโครงการรถไฟความเร็วสูงในไทย 

3) โครงการรถไฟความเร็วสูงชวยยกระดับความรวมมือไทย–ญี่ปุน โดยสราง
เปาหมายรวมกัน เพิ่มปฏิสัมพันธระหวางภาครัฐและภาคเอกชนทั้งสองฝาย กอใหเกิดการกระชับ
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ความสัมพันธผานการพบปะหารือ เจรจาตอรอง แลกเปลี่ยนการเยือน สรางความมั่นใจใหญี่ปุนที่จะ
ลงทุนในไทยตอไป ความรวมมือรถไฟความเร็วสูงไทย–ญี่ปุนแสดงใหเห็นถึง “ไมตรีจิต” ที่ไทยหยิบ
ย่ืนใหแกญี่ปุน ซึ่งทําใหญี่ปุนหยิบย่ืน “ไมตรีจิต” ตอบแทนไทยมากข้ึน และอาจสงผลใหไทยไดรับ 
“เงื่อนไข” ที่ดีสําหรับการพัฒนารถไฟความเร็วสูงตอไป ทั้งน้ี ภายหลังการลงนาม MOC รถไฟ
ความเร็วสูงในป 2558 การแลกเปลี่ยนการเยือนของคณะผูแทนไทย–ญี่ปุน มีจํานวนมากข้ึนอยางเห็น
ไดชัด ผลพลอยไดคือการสรางบรรยากาศที่เกื้อกูลตอการพัฒนาและความรวมมือทางเศรษฐกิจ 
การเมือง สังคมวัฒนธรรม การติดตอในระดับประชาชน และการสงเสริมความรวมมือดานการวิจัย
และพัฒนา ตอกยํ้าถึงความพรอมในการเปนหุนสวนกับญี่ปุนในมิติตาง ๆ  ทั้งยังนําไปสูความรวมมือทีดี่ใน
ระดับพหุภาคีในกรอบความรวมมือ ASEAN + 3, East Asia Summit, ACMECS, CLMV, UN ดวย 

4) การดําเนินการโครงการรถไฟความเร็วสูงกับจีนชวยใหไทยมีประสบการณ
เจรจาตอรองเงื่อนไขตาง ๆ ซึ่งไทยสามารถนําประสบการณดังกลาวมาใชในการเจรจาตอรองเงื่อนไข
ตาง ๆ กับญี่ปุน เพื่อรักษาและสงเสริมผลประโยชนของไทย และไมทําใหคูเจรจาของไทยกําหนด
เงื่อนไขไปตามอําเภอใจได 

 
4.2  ขอเสนอแนะ 

ในช้ันน้ี เน่ืองจากโครงการรถไฟความเร็วสูงกรุงเทพฯ–เชียงใหม รวมทั้งโครงการความรวมมือ
ระบบรางไทย–ญี่ปุนอื่น ๆ ยังอยูในข้ันตอนการพิจารณาและศึกษาความเปนไปไดเทาน้ัน ยังเหลือ
กระบวนการอีกหลายข้ันตอนกอนการลงนามสัญญา การจัดทําขอเสนอแนะของรายงานฉบับน้ีจึงตอง
อาศัยการคาดเดา (Speculation) วาโครงการดังกลาวจะเกิดข้ึนไดจริง โดยใชเหตุผลและตรรกะจาก
ขอมูลที่มีอยูในปจจุบัน 

4.2.1  ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
1) ไทยควรแสดงใหญี่ปุนเห็นวาไทยมีวิสัยทัศนและเปาหมายที่ชัดเจนสอดคลอง

กับวิสัยทัศนและเปาหมายของญี่ปุนในภูมิภาค โดยมุงสงเสริมการพัฒนาเพื่อความเช่ือมโยงกับ
ประเทศเพื่อนบานตอไป ซึ่งนัยหน่ึงแสดงใหเห็นถึงศักยภาพของไทยในฐานะผูนําของภูมิภาค ดังน้ัน 
ญี่ปุนจึงควรเสริมฐานการเปนหุนสวนเพื่อการพัฒนาภูมิภาคน้ีรวมกับไทยมากข้ึน โดยเมื่อพิจารณาถึง
นโยบายของญี่ปุน ประกอบกับแผนปฏิรูปเศรษฐกิจของไทย ซึ่งใหความสําคัญเรื่องการเช่ือมโยง
ภายในประเทศและภายในภูมิภาค โดยเฉพาะอยางย่ิงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเกี่ยวกับระบบ
คมนาคมขนสง ความรวมมือระบบราง ซึ่งมีรถไฟความเร็วสูงเปนสวนสําคัญ จะชวยนําไปสูความรวมมือ
ในโครงการอื่น ๆ ตลอดจนจะมีสวนอยางมากในการสงเสริมความใกลชิดระหวางผูนํา 

2)  ไทยควรเรงพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขัน (Competitiveness) โดยให
ญี่ปุนซึ่งมีผลประโยชนโดยตรงเขามามีสวนรวมในการพัฒนาเทคโนโลยีและทรัพยากรมนุษยของไทย
ดวยการถายทอดองคความรู แบงปนประสบการณและแนวปฏิบัติที่เปนเลิศ (Best Practices) อาทิ 
ดึงสถาบัน/มหาวิทยาลัยที่มีช่ือเสียงมาต้ังศูนย R&D ในพื้นที่ใกลสถานีรถไฟความเร็วสูง หรือพื้นที่ 
EEC โดยเนนลงทุนคนควาวิจัยดานเทคโนโลยีระบบรางในลักษณะ Commercialized Research 
แบบเกาหลีใต และใหมหาวิทยาลัยทองถ่ินรวมวางแผนการผลิตบุคลากรที่เกี่ยวของ โดยสรางเด็ก
ต้ังแตมัธยมศึกษาตอนปลาย ทั้งน้ี กระทรวงคมนาคมและกระทรวงการตางประเทศควรกําหนดใหการ
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แสวงหาองคความรูดานเทคโนโลยีรถไฟความเร็วสูงและการบริหารจัดการที่เกี่ยวของเปนภารกิจ
สําคัญ เพื่อรวมกับหนวยงานอื่น ๆ ในการขับเคลื่อนนโยบายและแผนการพัฒนาโครงการรถไฟ
ความเร็วสูง โดยสรางเครือขายการศึกษาวิจัยในเรื่องตาง ๆ ที่เกี่ยวของ เพื่อนําองคความรูที่ไดรับมา
ปรับใชและพัฒนาตอยอดหรือปรับใหเขากับสภาพสังคมไทยเพราะเทคโนโลยีเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
ควรสรางพันธกรณีในเรื่องการพัฒนาบุคลากรรถไฟกับญี่ปุน และเรียนรูประสบการณ ปญหา 
อุปสรรคจากประเทศตาง ๆ  

3)  ไทยควรสรางความเช่ือมั่นใหไดอยางตอเน่ืองวามีเสถียรภาพ เน่ืองจาก
เสถียรภาพของไทยมีผลตอเสถียรภาพของญี่ปุน ดังน้ัน จึงควร “จับมือญี่ปุนใหอุนตลอดเวลา” เพื่อ
ความมั่นใจวาจะไมเกิดสถานการณที่จะกระทบตอการลงทุนและการผลิตของญี่ปุนในไทย ทั้งน้ี การ
กลับเขาสูระบอบประชาธิปไตยผานการเลือกต้ังในป 2561 จะเปนปจจัยสนับสนุนใหสหรัฐฯ ยุโรป 
กลับมามีความสัมพันธตามปกติกับไทยและเปดทางเลือกใหไทยเพิ่ม Leverage ในนโยบายดานจีน 
อยางไรก็ดี รัฐบาลใหมควรพยายามรักษาเสถียรภาพทางการเมือง และยึดมั่นตอการดําเนินการพฒันา
โครงสรางพื้นฐานกับประเทศตาง ๆ  

4)  การบรรลุเปาหมายที่เปนผลประโยชนแหงชาติตองอาศัยยุทธศาสตร เทคนิค 
วิธีการทางการทูตและเครื่องมือในการดําเนินนโยบายตางประเทศที่เหมาะสมกับบริบทและชวงเวลาที่
เหมาะสม ตองใชความสามารถและประสบการณของนักการทูตอยางเต็มที่ตามนโยบายรักษาดุลแหง
อํานาจที่ไทยยึดถือมาตลอดอยางตอเน่ือง ดังน้ัน ไทยควรวิเคราะห ประเมิน ติดตามโครงสราง
ความสัมพันธระหวางมหาอํานาจอยางใกลชิดในโลกที่มีความไมแนนอนสูง และศึกษาผลกระทบที่จะ
มีตอผลประโยชนของไทยไมวาจะเปนในระยะสั้นหรือระยะยาว เพื่อจัดทําโยบายและบริหารจัดการ
ความสัมพันธระหวางไทยกับมหาอํานาจ ตลอดจนการวางตัว (Positioning) ซึ่งจะเปนเรื่องที่
ละเอียดออนและทาทายสําหรับการทูตไทยในระยะตอไป โดยคาดกันวา ในชวงอีก 10 ปขางหนา
ความสัมพันธจีน–ญี่ปุน จะมีความสําคัญสําหรับภูมิภาคเอเชีย–แปซิฟกไมนอยไปกวาความสัมพันธ
จีน–สหรัฐฯ ทั้งน้ี การกาวข้ึนมาเปนมหาอํานาจของจีนทั้งดาน Hard Power และ Soft Power น้ัน
เปนกระบวนการที่สงผลกระทบตอทั้งจีนและตอภูมิภาคในวงกวาง โดยจีนเปนทั้งปจจัยเสริมและ
ความทาทายทางการทูตของไทย (และอาเซียน) ปญหาคือจะทําอยางไรถึงจะสามารถรักษาสมดุลไป
ไดในระยะยาว ทั้งน้ี จากสภาวะแวดลอมในปจจุบัน ไทยควรเปนมิตรกับทั้งจีนและญี่ปุน และไม
ดําเนินการใด ๆ ใหฝายหน่ึงฝายใดรูสึกวาตนไดรับผลกระทบในเชิงลบมากจนเกินไป โดยควรพยายาม
รักษาระยะหางไมใหเกิดสภาพ Sino–centric หรือ Japan–centric แทน ASEAN–centric  

5)  จีนและญี่ปุนเปนกุญแจสําคัญในการพัฒนาของเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
โดยเฉพาะอนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง ดังน้ัน หากจีนและญี่ปุนสามารถจับมือกันได ภูมิภาคน้ีก็จะย่ิง
เจริญเติบโตไดเร็ว การที่ไทยมีทาทีที่ Moderate และไมมีผลประโยชนโดยตรงในพื้นที่ขัดแยงใน
ภูมิภาค ทําใหไทยสามารถมีบทบาทที่สรางสรรค และอาจใชโอกาสที่มีความสัมพันธอันดีกับทั้งสอง
ประเทศเปนตัวกลางประสานสัมพันธได 

6)  การแขงขันระหวางจีนกับญี่ปุนในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานยอมสงผลใหเกดิ
การแยงชิงพื้นที่ เศรษฐกิจระหวางนโยบาย One Belt, One Road ของจีนกับ Quality 
Infrastructure ของญี่ปุน และการแยงชิงบทบาทระหวาง Asian Infrastructure Investment 
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Bank (AIIB) กับ Asian Development Bank (ADB) ซึ่งเปนความทาทายของไทยวาจะสามารถสราง
ประโยชนสูงสุดดวยการดําเนินนโยบายตางประเทศ และบูรณาการสอดประสานทุกฝายอยางเปน
เอกภาพไดอยางไรเพื่อรับมือกับเรื่องดังกลาว อยางไรก็ดี ไทยควรพิจารณาโครงการตาง ๆ ดวยความ
รอบคอบมากกวามุงผลประโยชนทางการเมืองเพียงอยางเดียว 

7)  ทุกหนวยงานที่เกี่ยวของควรเนนทํางานรวมกันอยางบูรณาการทั้งที่สวนกลาง 
สถานเอกอัครราชทูต และทีมประเทศไทย โดยกําหนดเจาภาพหลัก–เจาภาพรองอยางชัดเจน และมี
การติดตามผลอยางใกลชิด  

8)  ทุกหนวยงานควรมุงดําเนินการใหสอดคลองกับ (ราง) กรอบยุทธศาสตรชาติ 
20 ป และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 12 โดยกระทรวงการตางประเทศในฐานะ
หนวยงานที่ดูแลภาพรวมความสัมพันธไทย–ญี่ปุน และติดตามประเด็นระบบรางไทย–ญี่ปุนอยาง
ใกลชิด ตองมีบทบาทนําในการกําหนดและเสนอแนะนโยบายตางประเทศ และหารือรวมกับภาครัฐ 
เอกชน รัฐวิสาหกิจ ภาคประชาสังคม และนักวิชาการ อยางสม่ําเสมอ ตลอดจนเพิ่มการสื่อสาร
ระหวางหนวยงานไทยกันเองเพื่อจะไดทราบขอมูลเกี่ยวกับประเด็นสําคัญตาง ๆ ไปพรอมกัน  

9)  กําหนดทิศทางการศึกษาของชาติและทองถ่ิน โดยคํานึงถึงทิศทางการพัฒนา 
ปญหาสังคมผูสูงอายุ และการขาดแคลนแรงงาน ดังน้ันจึงควรกําหนดทุน/ขอทุนการศึกษาจากญี่ปุน
ในสาขาเปาหมาย อาทิ การสงนักศึกษาไทยไปศึกษาที่ญี่ปุนตามโครงการ Innovation Asia 
Initiative ของรัฐบาลญี่ปุนและ JICA โดยเนนดานวิศวกรรมรถไฟ ทั้งน้ี ควรดึงกระทรวงอุตสาหกรรม 
กระทรวงศึกษาธิการ และกระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีมาบูรณาการดวย 

10)  รัฐบาลควรคํานึงใหรอบดานกอนการกําหนดนโยบายในลักษณะ Top–down 
เพราะเรื่องอาจมีความสลับซับซอน และสรางปญหาตามมา โดยควรเปดเผยขอมูลกระบวนการเจรจา
และการดําเนินงานในแตละข้ันตอนตอสาธารณชนมากข้ึนเพื่อความโปรงใสและสรางการมีสวนรวม 

11)  ความรวมมือ CLMV เปนหัวใจของการพัฒนา ซึ่งไทยควรผลักดันความ
เช่ือมโยงใหเกิดข้ึน โดยสงเสริมการพัฒนาในอนุภูมิภาคภายใต Japan–Mekong Connectivity 
Initiative รวมถึงโครงการทวาย และสนับสนุนบทบาทของญี่ปุนในการชวยพัฒนาพื้นที่ในกรอบความ
รวมมืออนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง (Greater Mekong Subregion Economic Cooperation–GMS) และ
กรอบโครงการพัฒนาเขตเศรษฐกิจสามฝายอินโดนีเซีย–มาเลเซีย–ไทย (Indonesia–Malaysia–
Thailand Growth Triangle–IMT–GT)  

4.2.2  ขอเสนอแนะในการดําเนินการ 
1)  กระทรวงคมนาคม การรถไฟแหงประเทศไทย กระทรวงการตางประเทศ 

กระทรวงการคลัง และสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ควรรวมกันเผยแพรประชาสัมพันธ
ประโยชนของโครงการรถไฟความเร็วสูงตอสาธารณชนใหเกิดความรูความเขาใจ เน่ืองจากทุกภาค
สวนสามารถใหขอเสนอแนะที่เปนประโยชนในการดําเนินงานได 

2)  กระทรวงการตางประเทศควรใหความสําคัญกับการพัฒนาบุคลากรของ
กระทรวงฯ และหนวยงานที่เกี่ยวของใหมีความรูพื้นฐานดานการพัฒนาโลจิสติกสและสามารถ
สนับสนุนการขับเคลื่อนความรวมมือระบบราง โดยสงเสริมและสนับสนุนใหมีการถายทอดและ
แลกเปลี่ยนองคความรู การทําความรูจักคุนเคย ศึกษาดูงาน ประชุมหารือ จัดสัมมนา หรือการ
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ประชุมนานาชาติ เพื่อประโยชนในการทําความเขาใจและกําหนดทาทีของไทย การชวยตรวจสอบ 
MOC MOU สัญญา ขอกฎหมายตาง ๆ ฯลฯ และควรมีความรวมมือที่เกี่ยวของกับตางประเทศเพื่อ
เปดโลกทัศนและสรางเครือขาย ซึ่งสถานเอกอัครราชทูตตาง ๆ สามารถมีบทบาทเสริมสรางความ
รวมมือน้ีได  

3)  กระทรวงการตางประเทศควรบรรจุเรื่องความรวมมือระบบรางไวในวาระการ
ประชุมตาง ๆ อาทิ การประชุมเอกอัครราชทูตประจําภูมิภาคเอเชียตะวันออก เพื่อหารือภาพใหญใน
ภูมิภาค บทบาทของมหาอํานาจ และการวาง position ของไทย 

4)  การถายทอดเทคโนโลยีตองเปนเงื่อนไขในการประมูลงานหรือเซ็นสัญญา 
พรอมจัดทําหลักสูตรพัฒนาบุคลากรระยะสั้นและระยะยาวที่ตรงกับความตองการของไทย โดยมี
ยุทธศาสตรและนโยบายที่จริงจังเชนเดียวกับเกาหลีใต เพื่อใหสามารถพึ่งพาตนเองไดในระยะยาว ไม
ติดกับดักตองพึ่งพาประเทศเจาของเทคโนโลยีตลอดไป และสามารถตอยอดไปยังอุตสาหกรรมอื่น ๆ 
ได ในการน้ีการมีรถไฟหลายระบบอาจเปนขอดีชวยใหไทยเปนแหลงเรียนรูอุตสาหกรรมรถไฟ
นานาชาติและวิธีบริหารจัดการที่เหมาะสม อาทิ การสรางระบบต๋ัวรวมเพื่อใชกับทั้งระบบของญี่ปุน
และจีน ฯลฯ อยางไรก็ดีเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคดังกลาวจําเปนตองทําใหฝายญี่ปุนตระหนักวาไทย
ไมไดเปนเพียงลูกคาเทาน้ัน แตยังเปน “Partner” ดวย 

5) สงเสริมความรวมมือระหวางสถาบันอาชีวะศึกษาของญี่ปุน (KOSEN) กับ
สํานักงานคณะกรรมการอาชีวะศึกษาของไทย เพื่อพัฒนาหลักสูตรอาชีวศึกษาไทยและสรางแรงงาน
ทักษะในอนาคต โดยเฉพาะอยางย่ิงหลักสูตรการเรียนการสอนเรื่องระบบราง โดยเปนไปอยางสอดรบั
สอดรับกับ Thailand–Japan Industrial Human Resources Development Cooperation 
Initiative  

6) ใชประโยชนจากชองทางโครงการความรวมมือดานการพัฒนาแรงงานภายใต
ความตกลงการคาเสรีไทย–ญี่ปุน (Japan–Thailand Economic Partnership Agreement) โดย
มุงเนนสาขาที่เกี่ยวของกับการพัฒนาระบบราง 

7) ทีมประเทศไทยประจํากรุงโตเกียว ประกอบดวยหนวยงานทางดานเศรษฐกจิที่
สําคัญครบทุกแหง สามารถบูรณาการการทํางานเพื่อตอบสนองตอนโยบายของรัฐบาลไดอยางเต็ม
ประสิทธิภาพ ดังน้ัน จึงควรกําหนดใหความรวมมือระบบรางอยูใน Mission Statement ของสถาน
เอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว (สอท.) เพื่อกําหนดเปาหมายการทํางานใหชัดเจน โดย สอท.สามารถ
หยิบยกข้ึนใชหารือกับบุคคลสําคัญทุกระดับ โดยเฉพาะการเขาถึง MFA MLIT METI สมาพันธธุรกิจ
ญี่ปุน (Keidanren) การรถไฟญี่ปุน (JR) และใชประโยชนโดยเชิญฝายญี่ปุนมารวมงาน สัมมนา 
ประชุมหารือ บรรยาย ฯลฯ ตลอดจนใชเปนเครื่องมือในการตอรอง อาทิ การผลักดันการนําเขาสินคา
เกษตร อาหาร และการชวยใหธุรกิจของไทยมีโอกาสเขาไปในญี่ปุนไดมากข้ึน 

8)  สอท.ควรประสานงานกับทีมประเทศไทยใหชวยกันประชาสัมพันธและ
เสริมสรางความตระหนักรูเกี่ยวกับโครงการพัฒนาระบบรางและโครงการที่เกี่ยวเน่ือง โดยอาจรวมมอื
กับ Japan–Thailand Association (JTA) และ Japan–Thailand Business Forum (JTBF) จัด
โครงการนําคณะนักธุรกิจญี่ปุนเยือนไทยในพื้นที่ EEC จัดสัมมนา บรรยาย ฯลฯ  
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9) สอท.ควรเชิญชวนสถาบันการศึกษา สถาบันวิจัย และภาคเอกชนญี่ปุนใหเขา
มารวมมือกับไทยโดยการแลกเปลี่ยนองคความรู บุคลากร การศึกษาวิจัยรวมกัน และการแบงปนแนว
ปฏิบัติที่ดีเกี่ยวกับเทคโนโลยีระบบราง และชวยอํานวยความสะดวกในเรื่องที่เกี่ยวของ อาทิ การ
อนุญาตใหใชสถานที่ในการประชุม สัมมนา สอบ ฯลฯ  

10) สอท.ควรชวยติดตามใหสัญญา เอกสาร คูมือที่เกี่ยวของกับโครงการรถไฟ
ความเร็วสูงเปนภาษาอังกฤษทั้งหมดเพื่อใหเกิดความสะดวกแกฝายไทย 

11) สอท.ควรศึกษาการพัฒนาหลักสูตรฝกอบรมและโครงการศึกษาดูงานแก
บุคลากรของการรถไฟแหงประเทศไทย รวมกับ MLIT และ JICA โดยควรมีลักษณะถึงขนาดวาใน
อนาคตไทยจะสามารถพัฒนาเทคโนโลยีระบบรางช้ันสูงไดเอง  

12) สอท.ควรสืบหาทาทีญี่ปุนตอจีน การดําเนินงานของญี่ปุนกับประเทศตาง ๆ 
ในความรวมมือระบบราง และรายงานขอมูลเชิงลึกใหกระทรวงการตางประเทศทราบอยางตอเน่ือง
และทันเหตุการณ เพื่อประโยชนในการเตรียมรับมือของไทย 

13 )สอท.อาจบรรจุวาระเรื่องความรวมมือระบบรางในการหารือกับ สอท.
ประเทศสมาชิกอาเซียน และ สอท.ประเทศที่ใชระบบรถไฟชินคันเซน เน่ืองจากเปนประเด็นความ
สนใจรวมกัน ซึ่งจะชวยเพิ่มนํ้าหนักของกลุม ASEAN ในญี่ปุน และสงเสริมการสรางเครือขายไดอีก
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]. 
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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. 
คําแปลคํากลาวของนายฟูมิโอะ คิชิดะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการตางประเทศญ่ีปุน  

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. 
บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของประเทศตาง ๆ 

 
1. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของญ่ีปุน 

ญี่ปุนเปดการเดินรถไฟสายแรกระหวางโตเกียว–โยโกฮามา ในป 2415 โดยไดรับความ
ชวยเหลือจากดานเงินทุนและความรูจากอังกฤษ ในชวงแรกการรถไฟญี่ปุนบริหารโดยรัฐ ตอมาไดเปด
ใหเอกชนเขามาพัฒนาและต้ังบริษัท Nippon Railway ในป 2426 ทําใหเกิดการขยายเสนทางอยาง
รวดเร็ว จนกระทั่งในชวงสงครามรัสเซีย–ญี่ปุน รัฐบาลตองการควบคุมการบริหารจัดการแบบ
เบ็ดเสร็จ จึงไดทําการแปรรูปกิจการรถไฟใหกลับมาเปนของรัฐในป 2449 ตอมาภายหลังสงครามโลก
ครั้งที่ 2 สหรัฐฯ ไดเขามาชวยจัดต้ังการรถไฟแหงญี่ปุน (Japan National Railways : JNR) ในป 
2492 บริหารงานโดยรัฐบาล 100% อยางไรก็ดี ผลจากการเจริญเติบโตของระบบคมนาคม อาทิ ทาง
หลวง ทางดวน ทาอากาศยาน ทําใหประชาชนมีทางเลือกมากข้ึนและใชบริการระบบรางลดลง ในป 
2507 JNR ตัดสินใจลงทุนโครงการรถไฟความเร็วสูง (Shinkansen) ซึ่งแมวาจะมีผูนิยมใชบริการ
ต้ังแตเริ่มแรกจํานวนมากถึง 100 ลานคนในชวงเวลาเพียง 3 ป แตก็ไดกอใหเกิดภาระหน้ีสินจํานวน
มากและกิจการขาดทุนอยางตอเน่ือง109 จนกระทั่งในป 2530 รัฐบาลญี่ปุนตัดสินใจปฏิรูปอยางจริงจัง
โดยไดแปรรูปใหบริษัทเอกชนรับไปดําเนินการ โดยจัดแบงเปน (1) กลุมบริษัทพาณิชย 6 บริษัทตาม
ภูมิภาค ไดแก JR Hokkaido, JR EAST, JR Tokai, JR West, JR Shikoku, JR Kyushu และบริษัท
ขนสงสินคา 1 บริษัท ไดแก JR Container Blue ตลอดจนรัฐบาลไดบริหารจัดการหน้ีสิน โดยการ
ขายที่ดินและหุนของ JNR รวมถึงใหบริษัทเอกชนดังกลาวชวยชําระหน้ี และลดจํานวนพนักงานลง
จํานวนมาก โดยเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงาน บริษัทผูประกอบการทุกแหงไดรวมมือกัน อาทิ 
กําหนดคาเดินทางในรูปแบบเดียวกัน ทุกสถานีสามารถซื้อบัตรโดยสารที่ใชกับบริษัทอื่น ๆ  ได มีระบบ
บัตรโดยสารที่มีการแยกประเภทตามการใชงานและผูใชงาน มาตรฐานของตูรถไฟเปนมาตรฐาน
เดียวกนั การปรับปรุงคุณภาพการใหบริการ ความสะอาด ความปลอดภัย ความตรงตอเวลา ระบบ
บัตรโดยสารที่มีการแยกประเภทตามการใชงานและผูใชงาน และมีระบบควบคุมที่ทันสมัย ฯลฯ ซึ่ง
ตอมาผลประกอบการไดดีข้ึนเรื่อย ๆ ทําใหบริษัท JR ตาง ๆ สามารถขยายกิจการไปยังธุรกิจที่
เกี่ยวของ อาทิ โรงแรม รานอาหาร รานคา ธุรกิจทองเที่ยว ฯลฯ และกลายเปนสวนที่สามารถสราง
รายไดใหกับ JR ไดเทาเทียมกับกิจการบริการขนสงเลยทีเดียว110 โดยในปจจุบัน ญี่ปุนมีกลไก
ขับเคลื่อนหลักการสงออกโครงสรางพื้นฐาน ประกอบดวย JBIC (Japan Bank for International 
Cooperation) JICA (Japan International Cooperation Agency) และ JOIN (Japan Overseas 
Infrastructure Corporation for Transport and Urban Development) ซึ่งเปนหนวยงานใหมที่
จัดต้ังข้ึนเพื่อรวมทุนกับบริษัทญี่ปุนในเรื่องน้ี และบริษัทญี่ปุนที่เกี่ยวของ อาทิ Mitsui & Co., JR 
East, Mitsubishi Heavy, Hitachi, Sumitomo เปนตน 

                                                
109 ปจจัยที่สรางปญหาคือโครงสรางการบริหารในรูปแบบองคกรรัฐที่ไมเอ้ือตอการแขงขันกับการเดินทางรูปแบบอ่ืน 
เน่ืองจากมีการแทรกแซงจากรัฐบาลในเรื่องงบประมาณ คาโดยสาร การบริหารบุคคล ตลอดจนการลงทุนขยาย
เสนทางรถไฟเสนใหมโดยไมคํานึงถึงความสามารถในการทํากําไร (เกรียงศักดิ์  เจริญวงศศักดิ์, 2556: 1–11.) 
110 สํานักงานที่ปรึกษาดานอุตสาหกรรมประจํากรุงโตเกียว, “การปฏิรูปการรถไฟแหงญ่ีปุน, (เมษายน 2560): 1–9. 
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ที่มา : https://brillianttrains.com/shinkansen (กรกฎาคม 2560) 

 
2. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของไตหวัน 

รถไฟความเร็วสูงของไตหวัน (Taiwan High Speed Rail : THSR) เริ่มใชงานป 2010 ใน
เสนทางไทเป–เกาสง ระยะทาง 345 กิโลเมตร ใชเวลาเดินทาง 90 นาที โดยโครงสรางรางใช
เทคโนโลยีฝรั่งเศส แตตัวรถเปนชินคันเซนของญี่ปุน ซึ่งนับเปนการสงออกเทคโนโลยีชินคันเซนของ
ญี่ปุนออกนอกประเทศเปนครั้งแรก ไดรับการยกยองวามีคุณภาพสูง ปลอดภัย สะดวกสบาย และมี
บริการที่ดี อยางไรก็ดี ปญหาหลักคือมีจํานวนผูโดยสารประมาณ 130,000 ตอวัน นอยกวาตัวเลข 
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240,000 คนตอวันที่คาดการไวแตแรก สงผลใหประสบกับภาวะขาดทุนอยางหนักทุกป111 จนรัฐบาล
ไตหวันตองเขาไปควบคุมกิจการดวยการซื้อทรัพยสินทั้งหมดกลับคืนจาก Taiwan High Speed Rail 
Corporation (THSRC) ผูรับสัมปทาน กอนจะมีการปรับเปลี่ยนนโยบายเพื่อแกไขสถานการณ อาทิ 
การพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนในประเทศ และการถายทอดเทคโนโลยีอยางจริงจัง112 ซึ่ง
ญี่ปุนไดใหการสนับสนุนในทุกดาน ไดแก การเชิญพนักงานของไตหวันมาฝกอบรมโดย JR ที่ญี่ปุน 
ในชวง 1 ปครึ่ง จํานวน 170 คน การชวยเหลือในการติดต้ังแผนการ บริหารจัดการและบํารุงรักษา 
โดยสงผูเช่ียวชาญไปเปนผูชวยที่ไตหวัน 8 คน ในระยะเวลา 2 ป และการฝกสอนเทคนิคการควบคุมรถ 
โดยสงผูควบคุมรถชาวญี่ปุนไปเปนผูชวยผูควบคุมรถที่ไตหวัน จํานวน 14 คน ในระยะเวลา 1 ป113  

 
3. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของสหราชอาณาจักร 

บริษัท Hitachi เปนผูผลิตตัวถังรถไฟใหแก Channel Tunnel Rail Link–Domestic 
Service จํานวน 29 ขบวน (174 โบกี้) รวมงานบํารุงรักษาระยะเวลา 7 ป โดยเริ่มต้ังแตป 2552 และ
เปนผูผลิตตัวถังรถไฟใหแก Intercity Express Programme (IEP) จํานวน 866 โบกี้ รวมงาน
บํารุงรักษาระยะเวลา 27 ป โดยมีระยะเวลาสงมอบงานในป 2010–2012114 

 
4. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของเกาหลีใต 

เกาหลีใตพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตรถไฟความเร็วสูงของตนเองผานกระบวนการถายทอด
เทคโนโลยีจากฝรั่งเศส เน่ืองจากญี่ปุนลังเลที่จะถายทอดเทคโนโลยีใหเกาหลีใตเพราะเกรงจะเปน
คูแขงในอนาคต และไดจัดต้ังสถาบันวิจัยขนสงทางรางเกาหลี (Korea Railroad Research Institute 
: KRRI) ข้ึนในป 2539 เพื่อทําหนาที่ (1) พัฒนามาตรฐานการผลิตรถไฟทั้งดานระบบราง (Rail & 
Civil Works) รถไฟและการประกอบช้ินสวนรถไฟ (Rolling Stocks) โดยเฉพาะระบบรถไฟในเมือง 
(Metro Line) (2) นําเขาเทคโนโลยีและความรูทางดานการวิจัยและพัฒนารถไฟความเร็วสูง (3) การ
พัฒนาระดับคุณภาพใหไดรับใบรับรองจากตางประเทศ และฝกอบรมบุคลากรใหมีความเช่ียวชาญ (4) 
จัดหา พัฒนา และติดต้ังสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ สําหรับเปนศูนยวิจัยและพัฒนาดานระบบราง 
ซึ่งตอมา KRRI ไดมีผลงานมากมายทั้งการผลิตรถไฟฟาในเมือง รถไฟฟารางเบา รถไฟความเร็วสูง 
และมีเปาหมายตองการสรางเทคโนโลยีของตนเองและสงออกตอไปยังประเทศอื่น ทั้งน้ี เงื่อนไขความ
รวมมือกับฝรั่งเศส ไดแก (1) ตองถายทอดเทคโนโลยีใหทั้งหมดโดยไมมีขอยกเวน (2) หลังจาก
ถายทอดแลว ตองชวยใหเกาหลีใตสามารถผลิตรถไฟโดยใชช้ินสวนในประเทศไดอยางนอยรอยละ 50 
หากลมเหลวจะตองจายคาปรับใหเกาหลีใตคิดเปนมูลคารอยละ 20 ของความลมเหลว (3) ใหสิทธิ
เกาหลีใตในการขายเทคโนโลยีใหประเทศที่ 3 และมีการแยกทําสัญญาแตละประเด็นของการถายทอด

                                                
111 Nikkei Asian Review, Shinkansen Opearation a Flop in Taiwan, (2 November 2015). 
112 ประมวล  สุธีจารุวัฒน, เม่ือรถไฟความเร็วสูงของไตหวันลมละลาย, โพสตทูเดย, (18 มิถุนายน 2560). 
113 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “ระบบรถไฟความเร็วสูง (ชินคันเซน) ของญ่ีปุน,” โทรเลข ที่ TYO 
1201/2557 (31 ตุลาคม 2557). 
114 สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโตเกียว, “ระบบรถไฟความเร็วสูง (ชินคันเซน) ของญ่ีปุน,” โทรเลข ที่ TYO 
1201/2557 (31 ตุลาคม 2557). 
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เทคโนโลยี ไมรวมเปนสัญญาฉบับเดียว ซึ่งครอบคลุมการออกแบบ การผลิต การประกอบ การ
ทดสอบ การทดสอบติดต้ัง การทดสอบการเดินรถ การบริหารจัดการ และการซอมบํารุง นอกจากน้ี 
รัฐบาลเกาหลีใตยังไดจัดต้ังกรมสงเสริมการพัฒนารถไฟความเร็วสูงเกาหลี (Korea High–Speed Rail 
Construction Authority : KHSRCA) ข้ึนเพื่อทําหนาที่ในการพิจารณาตรวจสอบสัญญาอยาง
ละเอียด บริหารจัดการตาง ๆ รวมถึงกระบวนการถายทอดเทคโนโลยี การเลือกบริษัทที่จะมารับการ
ถายทอด และการถายทอดเทคโนโลยีใหแกประเทศอื่น ๆ ในอนาคต โดยเกาหลีใตไดศึกษาบทเรียน
และพบวาควรจะตองทําการวิจัยพรอมการถายทอดเทคโนโลยี ตองมีความเขาใจที่ชัดเจนดาน
วิศวกรรมระบบ การผลิตรถไฟ การเดินรถ การบริหารจัดการ การพัฒนาบุคลากร และการ
บํารุงรักษาไปพรอม ๆ กันดวย ดังน้ัน จะเห็นไดวาเกาหลีใตมีการวางแผนยุทธศาสตรอยางละเอียดมา
ต้ังแตตน โดยรัฐบาลสนับสนุนอยางเต็มที่ และสรุปบทเรียนแกไขขอผิดพลาดไดเปนอยางดี115 

 
5. บทเรียนโครงการรถไฟความเร็วสูงของจีน 

จีนเริ่มกอสรางระบบรถไฟความเร็วสูงชากวาประเทศอื่น ๆ ในวงการน้ี แตสามารถพัฒนา
ไปไดอยางรวดเร็ว ปจจุบันเครือขายรถไฟความเร็วสูงของจีนไดกลายเปนเครือขายที่มีขนาดใหญที่สุด
และมีความเร็วที่สุดในโลก มีระยะทางรวมกันมากกวา 22,000 กิโลเมตร ซึ่งยาวกวาครึ่งหน่ึงของ
เสนทางรถไฟความเร็วสูงที่มีอยูทั่วโลก พรอมกันน้ีจีนไดสั่งสมประสบการณทั้งดานการศึกษาวิจัย
เทคโนโลยี การกอสราง และการบริหารจัดการ จึงไดเริ่มดําเนินนโยบาย “กาวสูภายนอก” โดยมี
กลุมเปาหมายหลักอันดับแรกคือประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตและเอเชียใต จากน้ันจะ
ขยายสูเอเชียกลาง ตะวันออกกลาง และสหรัฐฯ ทั้งน้ีในปจจุบัน จีนไดเจรจาและมีขอตกลงความ
รวมมือรถไฟความเร็วสูงกับประเทศตาง ๆ กวา 10 ประเทศ อาทิ เวียดนาม ลาว ไทย อินเดีย อิหราน 
บราซิล ตุรกี เวเนซุเอลา ซาอุดิอาระเบีย และอินโดนีเซีย โดยมีโครงการที่แลวเสร็จ อาทิ เสนทาง
อังการา–อิสตันบูล ซึ่งเปดใชงานเมื่อป 2557 และนับต้ังแตป 2556 เปนตนมา นายหลี่เคอเฉียง 
นายกรัฐมนตรีไดเดินสายแสดงบทบาทเปน “ทูตสนับสนุนรถไฟความเร็วสูง” ไปทั่วโลก อน่ึง 
โครงการรถไฟความเร็วสูงนอกจากจะสรางสีสันใหกับการทูตของจีนแลวยังชวยระบายสินคาโลหะที่
ผลิตเปนอุปทานลนเกินในตลาดจีนออกไปสูโลกภายนอก พรอมการสรางแบรนด “Made in China” 
ไปในตัวดวย116 อยางไรก็ดี เสนทางที่สามารถทํารายไดที่คุมคามีเพียงเสนทางเซี่ยงไฮ–ปกกิ่ง ซึ่งมี
ผูโดยสาร 130 ลานคนตอป แตในภาพรวมรวมสายอื่น ๆ ตางประสบกับภาวะขาดทุน และทําใหรถไฟจีน
มีหน้ีสินกวา 20 ลานลานบาท แตจีนก็ยอมขาดทุนเพื่อหวังผลในการยกระดับความเจริญของทองถ่ิน 
และกระตุนเศรษฐกิจภายใน–ระหวางประเทศ ตลอดจนการเช่ือมโยงประเทศที่มีขนาดกวางใหญ117 

                                                
115 ประมวล  สุธีจารุวัฒน และวารีพร  วิสาลเสสถ, กําเนิดอุตสาหกรรมรถไฟฟาฉบับเกาหลีใต : บทเรียนเพื่อ
ประเทศไทย, [ออนไลน], แหลงที่มา: http://www.matichon.co.th>news [6 กุมภาพันธ 2559]. 
116 ยี หยวน, การพัฒนารถไฟความเร็วสูงของประเทศจีนกับความสัมพันธระหวางประเทศ, แปลโดย อภิสรา พร
รัตนานุกูล, จุลสารจีนศึกษา 15 (กันยายน 2558): 6–9. 
117 สมเกียรติ  ตั้งกิจวานิชย, ไทย–จีน ใครไดใครเสียในโครงการรถไฟความเร็วสูง, บทสัมภาษณสถานีโทรทัศน Thai 
PBS, (22 มิถุนายน 2560). 
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อยางไรก็ดี ภาพลักษณของรถไฟความเร็วสูงจีนไมสูดีนักภายหลังเกิดอุบัติเหตุรถไฟความเร็วสูงชนกัน
เมื่อป 2554 ซึ่งมีผูไดรับบาดเจ็บเสียชีวิตจํานวนมาก 
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