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บทคัดย่อ

 การพัฒนาระบบรางเป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์ส�าคัญของ

ไทย ซ่ึงจะช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ เพิ่มความสามารถในการ

แข่งขัน และยกระดับคุณภาพชีวิต สอดคล้องกับญี่ปุ่นที่ให้ความ

สนใจร่วมมือพัฒนาระบบรางของไทย อันเป็นการด�าเนินนโยบาย

เชิงรุกผ่านข้อริเริ่มความเป็นหุ ้นส่วนเพื่อโครงสร้างพื้นฐานที่มี

คุณภาพ ในขณะที่จีนได้ส่งเสริมความร่วมมือด้านโครงสร้างพื้นฐาน 

ผ่านทางทวิภาคีและพหุภาคี เช ่น ความร่วมมือพัฒนารถไฟ 

ไทย–จีน และธนาคารเพื่อการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานของ

เอเชีย (AIIB) บทความนี้มุ ่งศึกษาพัฒนาการความร่วมมือด้าน

ระบบรางระหว่างไทย-ญ่ีปุ่น และผลประโยชน์ของญ่ีปุ่น โดยใช้วิธี 

การวิจัยเชิงคุณภาพจากการวิเคราะห์เอกสารช้ันปฐมภูมิและ 

ทตุยิภมิู ภายใต้กรอบแนวคดิอ�านาจอย่างชาญฉลาด (Smart Power) 

ของโจเซฟ นาย (Joseph Nye) ผลการศึกษาพบว่า ความร่วมมือ

พัฒนาระบบรางระหว่างไทยกับญ่ีปุ่นจะให้ประโยชน์ทางเศรษฐกิจ

แก่ญี่ปุ่น ทั้งรายได้จากการส่งออกอุตสาหกรรมที่มีความเชี่ยวชาญ

และได้รับการยอมรับด้านคุณภาพ และผลประโยชน์ต่อภาคธุรกิจ

ที่ลงทุนในไทย เพราะระบบรางที่มีคุณภาพจะเป็นประโยชน์ต่อการ

ลงทุนและการส่งออกสินค้า นอกจากนี้ การร่วมมือพัฒนาระบบราง 

กับไทยยังสะท้อนถึงความพยายามในการแข่งขันเชิงอ�านาจกับ 

จีนเพ่ือรักษาสถานะและผลประโยชน์ของตนทั้งในไทยและภูมิภาค
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Abstract

 Railway development is Thailand’s important 

strategy, not only reducing logistical costs, but also 

developing the country’s competitiveness and quality 

of life. Thailand’s railway development strategy is in 

line with Japan’s Partnership for Quality Infrastructure, 

initiated by Prime Minister Shinzo Abe. This Abe’s initiative 

shows that Japan has emphasized its engagement 

with foreign countries, particularly Asian countries, in 

infrastructure development. Apart from Japan, China has 

also paid much effort to engage with foreign countries 

in this issue-area through both bilateral and multilateral 

cooperation such as Thailand-China railway cooperation 

and the Asian Infrastructure Investment Bank (AIIB). This 

research therefore examines the trajectory of Thailand-

Japan railway cooperation and Japan’s interests on this 

cooperation. This research, which is methodologically 

qualitative in nature, applies Joseph Nye’s “smart power” 

to analyze the cases. I found that Japan would gain 

economic benefits from exporting Japanese products and 

services from its strong industries, and Japanese investors 

would benefit from Thailand-Japan railway projects. This 

research also suggests that railway cooperation is not 

merely a business matter, but also the power competition 

between Japan and China that competes each other 

to exert their influence on Thailand and the region.
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1. บทนำ� 
 โครงการพัฒนาระบบรางของไทยได้รับ

ความสนใจอย่างกว้างขวางทั้งในและต่างประเทศ 

เพราะเป็นการปฏิรูประบบโลจิสติกส์คร้ังใหญ ่

ของประเทศ เพ่ือยกระดับขีดความสามารถในการ

แข่งขันและคุณภาพชีวิตของประชาชนไทย รัฐบาล

ของนายกรัฐมนตรี พลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา 

ได้ก�าหนดให้การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเป็น

วาระหลักของยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ซึ่งในส่วน

ของการพัฒนาระบบราง ไทยได้ร ่วมมือกับจีน

และญี่ปุ ่น ถึงแม้ว ่าเป็นความร่วมมือเพื่อบรรล ุ

เป้าหมายตามยุทธศาสตร์ของจีนและญี่ปุ่นเอง แต่

ไทยและภูมิภาคจะได้ประโยชน์จากความร่วมมือ

ดังกล่าวนี้ เห็นได้จากข้อริเริ่มหนึ่งแถบหนึ่งเส้น 

(Belt and Road Initiative) ที่มีเป้าหมายเพื่อ

เชื่อมโยงจีนกับเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ตามเส้น

ทางระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ (North-South 

Economic Corridor) โดยร่วมมือกับไทยพัฒนา

เส้นทางกรุงเทพฯ-หนองคาย และแก่งคอย-ท่าเรือ

มาบตาพุด ขณะที่ญ่ีปุ่นต้องการส่งเสริมการเชื่อม

โยงอนุภูมิภาคลุ ่มแม่น�้าโขงในฐานะประเทศที่

มีบทบาทน�าภายในภูมิภาค และผลประโยชน์

ทางเศรษฐกิจจากโครงข่ายเส้นทางคมนาคมท่ี

ครอบคลุมมากขึ้นผ่านระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-

ตะวันตก (East-West Economic Corridor) และ

ระเบียงเศรษฐกิจด้านใต้ (Southern Economic 

Corridor) นอกจากนี้ ความร่วมมือพัฒนาระบบ

รางยังเป็นโอกาสของญ่ีปุ่นที่จะปรับความสัมพันธ์

กับรัฐบาลไทยหลังการรัฐประหารปี 2557 และเป็น

ช่องทางที่ญ่ีปุ ่นจะรักษาสถานะและผลประโยชน์

ที่ได้รับผลกระทบจากการทะยานขึ้นมาของจีน ใน

กรณีน้ี ความร่วมมือพัฒนาเส้นทางรถไฟระหว่าง

ไทยกับจีนสร้างความกังวลแก่ญี่ปุ ่นเพราะไทยคือ 

หุ้นส่วนที่ส�าคัญทั้งด้านยุทธศาสตร์และเศรษฐกิจ

 บทความนี้ได้ศึกษาการด�าเนินยุทธศาสตร์

และนโยบายของญี่ปุ ่นในการส่งเสริมการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานระบบราง อันเป็นทรัพยากรท่ี

ช่วยรักษาสถานะและเสริมสร้างผลประโยชน์ของ

ญี่ปุ่นตามแนวคิดอ�านาจอย่างชาญฉลาด (Smart 

Power) ของโจเซฟ นาย (Joseph Nye) ซึ่งเป็น

การบูรณาการทรัพยากรอ�านาจอย่างแข็ง (Hard 

Power) และอ�านาจอย่างอ่อน (Soft Power) เพื่อ

บรรลุเป้าหมายที่ตั้งไว้ ส�าหรับญี่ปุ ่นการส่งเสริม

การส่งออกโครงสร้างพื้นฐานระบบรางเป็นการใช้

ทรัพยากรอย่างชาญฉลาด เพราะระบบรางญี่ปุ่น

ได้รับการยอมรับระดับสากลในเรื่องของคุณภาพ 

มาตรฐาน เทคโนโลยทัีนสมยั เป็นมติรกบัสิง่แวดล้อม 

และความสามารถในการรับมือ กับภัยพิ บัติ 

ทางธรรมชาติ  บทความนี้  ศึกษากรณีความ 

ร่วมมือพัฒนาระบบรางระหว่างไทย-ญี่ปุ่น ในสมัย 

นายกรัฐมนตรีประยุทธ์ด้วยการวิจัยเชิงคุณภาพ

และการวิเคราะห์ข้อมูลจากเอกสารช้ันปฐมภูมิ

และทุติยภูมิ โดยแบ่งบทวิเคราะห์เป็น (1) การ

ส่งเสริมการส่งออกโครงสร้างพื้นฐานของญี่ปุ ่น 

(2) ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบรางของไทย (3) 

โครงการความร่วมมือพัฒนาระบบรางระหว่างไทย-

ญี่ปุ่น (4) ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ และ (5) การ

แข่งขันเชิงอ�านาจระหว่างจีนกับญี่ปุ่น 

2. ก�รส่งเสริมก�รส่งออกโครงสร้�งพื้นฐ�น
ของญี่ปุ่น

นายกรัฐมนตรีชินโซ อาเบะ (Shinzo 

Abe) ปรับเปลี่ยนยุทธศาสตร์และนโยบายของ

ญี่ปุ่นหลายด้าน ได้แก่ ด้านความมั่นคงจากความ

ต้องการเพ่ิมบทบาทของญ่ีปุ่นด้านการเมืองและ

ความมั่นคงบนเวทีระหว่างประเทศ และยกระดับ
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ความสามารถเ พ่ือรับมือกับภัยคุกคามที่ เพิ่ม

ขึ้น เช่น นโยบายที่แข็งกร้าวของจีน นิวเคลียร์

เกาหลีเหนือ การก่อการร้าย ขณะที่ด้านเศรษฐกิจ 

นายกรัฐมนตรีอาเบะต้องการฟื้นฟูเศรษฐกิจที่ชะงัก

งันมามากกว่า 20 ปี ด้วยหลักการอาเบะโนมิกส์ 

(Abenomics) ซึ่งประกอบด้วยลูกศร 3 ดอก ได้แก่ 

นโยบายการเงิน นโยบายการคลังแบบขยายตัว 

และการปฏิรูปโครงสร้างเศรษฐกิจ ลูกศรสองดอก

แรกเป็นนโยบายพื้นฐานที่เน้นรักษาเสถียรภาพทาง

เศรษฐกิจเหนือวัฏจักรธุรกิจ โดยรัฐจะแทรกแซง

เพื่อให้เศรษฐกิจเติบโตตามแนวคิดเศรษฐศาสตร์ 

ส�านกัเคนส์ (Keynesian Economics) ขณะทีล่กูศร 

ดอกที่สามให้ความส�าคัญกับการจัดการอุปทาน ลด

กฎระเบียบและปฏิรูปโครงสร้างที่เป็นอุปสรรคต่อ

การเติบโตทางเศรษฐกิจ (Drysdale & Fujiwara, 

2016, p. 9) อีกทั้งหลักการอาเบะโนมิกส์ยังให้

ความส�าคัญกับการส่งเสริมอุตสาหกรรมท่ีญี่ปุ่นมี

ความเชี่ยวชาญเพื่อเพิ่มรายได้แก่ประเทศ ได้แก่ 

อุตสาหกรรมทางทหาร พลังงานนิวเคลียร์ และ

โครงสร้างพื้นฐาน

ข้อริเร่ิมความเป็นหุ้นส่วนเพื่อโครงสร้าง

พื้นฐานที่มีคุณภาพ (Partnership for Quality 

Infrastructure Initiative: PQI) ริเริ่มอย่างเป็น

ทางการในเดือนพฤษภาคมปี 2558 เพื่อเป ็น

แนวทางหลักของความร่วมมือระหว่างภาครัฐ 

เอกชน และองค์การระหว่างประเทศที่จะส่งเสริม

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีคุณภาพในต่าง

ประเทศ โดยใช้คุณภาพและมาตรฐานระดับสากล

ของโครงสร้างพื้นฐานญ่ีปุ่นมาเป็นจุดเด่น ส�าหรับ

โครงสร้างระบบราง (รถไฟความเร็วสูง) ของญี่ปุ่น

ได้รับการยอมรับในเรื่องของความปลอดภัย ตรง

ต่อเวลา เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และประสิทธิภาพ

ในการบริหารจัดการ (เกรียงศักด์ิ เจริญวงศ์ศักด์ิ, 

2556, หน้า 6-7) ซ่ึงข้อริเริ่ม PQI ประกอบด้วย 4 

เสาหลัก (Ministry of Foreign Affairs [MOFA], 

2015) ดังนี้ 

เสาหลักแรก คือ การขยายและเร่งรัด

การให้ความช่วยเหลือเพื่อการพัฒนา โดยญี่ปุ่นจะ

เพิ่มปริมาณเงินกู้การให้ความช่วยเหลือเพื่อการ

พัฒนา (Official Development Assistance: 

ODA) เพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในเอเชียอีก

ร้อยละ 25 ควบคู่กับความร่วมมือทางเทคนิคและ

การช่วยเหลือแบบให้เปล่า โดยให้ความส�าคัญกับ

ความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับเอกชน (Public-

Private Partnership: PPP) เสาหลักท่ีสอง คือ 

การประสานความร่วมมือระหว่างญี่ปุ่นกับธนาคาร

เพื่อการพัฒนาเอเชีย (Asian Development 

Bank: ADB) ญี่ปุ่นจะสนับสนุนความคิดริเริ่มของ 

ADB ด้านการให้สินเช่ือโครงสร้างพื้นฐาน และช่วย

ประสานความร่วมมือกับกลไกอื่น เช่น ส�านักงาน

ความร ่วมมือระหว ่างประเทศญี่ ปุ ่น (Japan 

International Cooperation Agency: JICA) โดย

ในปี 2558 ญ่ีปุ่นร่วมมือกับ ADB ด้วยงบประมาณ

ราว 110,000 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ในสัดส่วนร้อย

ละ 50 เพื่อส่งเสริมการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ในเอเชียตลอดระยะ 5 ปี เสาหลักที่สาม คือ เพิ่ม

ห่วงโซ่อุปทานทางการเงินเป็นสองเท่าแก่โครงการ

ท่ีมีความเสี่ยงสูง และผลักดันธนาคารเพื่อความ

ร่วมมือระหว่างประเทศญี่ปุ่น (Japan Bank for 

International Cooperation: JBIC) ให้มีบทบาท

เชิงรุกในการสนับสนุนเงินทุนแก่โครงการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐาน อีกทั้งจัดตั้งบรรษัทเพื่อการ

ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานในต่างประเทศเพื่อการ

พัฒนาเมืองและการคมนาคม (Japan Overseas 

Infrastructure Investment Corporation for 

Transport & Urban Development: JOIN) ให้
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เป็นกลไกส�าคัญที่จะผลักดันข้อริเริ่ม PQI ต่อไป

ในอนาคต และเสาหลักสุดท้าย คือ ส่งเสริมการ

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้วยมาตรฐานสากล แลก

เปลี่ยนองค์ความรู้ จัดสัมมนาเผยแพร่ข้อริเริ่ม PQI 

และผลักดันข้อริเร่ิมน้ีบนเวทีความร่วมมือระหว่าง

ประเทศ

ข้อริเริ่ม PQI ได ้รับการยกระดับเป็น 

“Expanded Par tnersh ip  fo r  Qual i ty 

Infrastructure” ในที่ประชุมสุดยอด G7 ปี 2559 

ที่ญ่ีปุ่นเป็นเจ้าภาพ โดยมีสาระส�าคัญเพิ่มเติม คือ 

(1) เพิ่มงบประมาณเป็น 200,000 ล้านเหรียญ

สหรัฐฯ (2) ขยายพื้นที่เป้าหมายจากเอเชียสู่ระดับ

โลก (3) ขยายนิยามของโครงสร้างพื้นฐานด้วยการ

เพิ่มประเด็นทรัพยากรธรรมชาติและพลังงาน (4) 

เพิ่มกลไกความร่วมมือใหม่ เช่น บรรษัทประกัน

การลงทุนและส่งออกของญี่ปุ่น (Nippon Export 

and Investment Insurance: NEXI) บรรษัท

กองทุนเพื่อการพัฒนาต ่างประเทศของญี่ ปุ ่น

ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและไปรษณีย์ (Fund 

Corporation for the Overseas Development 

of Japan’s ICT and Postal Services: JICT) 

บรรษัทน�้ามัน ก๊าซธรรมชาติ และโลหะแห่งชาติ

ญ่ีปุ่น (Japan Oil, Gas and Metals National 

Corporation: JOGMEC) (MOFA, 2016) เพื่อ

ปรับปรุงและเร่งรัดการให้ ODA กระตุ้นให้ภาค

เอกชนสนใจลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน และลด

ขั้นตอนที่ซับซ้อนเพื่อเอื้อประโยชน์ต่อการส่งเสริม

การลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน ทั้งนี้ ญี่ปุ่นยอมรับ

ว ่า การพัฒนาโครงสร ้างพื้นฐานตามแนวทาง

ของญ่ีปุ ่นต้องใช้งบประมาณค่อนข้างสูงในช่วง

แรก แต่ด้วยความคงทน เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

และสามารถรับมือกับภัยพิบัติทางธรรมชาติได้ 

โครงสร้างพื้นฐานของญี่ปุ่นจะมีความคุ้มค่าในระยะ

ยาว อันเป็นข้อแตกต่างจากโครงสร้างพื้นฐานของ

จีนซึ่งมีภาพลักษณ์เชิงลบเกี่ยวกับคุณภาพและ

มาตรฐาน (Maini, 2016) 

ปัจจุบันญี่ปุ ่นได้เข้ามาพัฒนาโครงสร้าง

พื้นฐานในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้หลายโครงการ 

เช ่น สะพานข้ามทะเลท่ีเมืองไฮฟองประเทศ

เวียดนาม สถานีคลังสินค้าท่ีประเทศอินโดนีเซีย 

อาคารผู ้ โดยสารแห่งที่สามของท่าอากาศยาน

นานาชาตินินอย อาคิโน ่ ฟ ิลิปปินส์ (United 

Nations Conference on Trade and Deve- 

lopment [UNCTAD], 2015, p. 81) ตลอดจน

การเข้าร ่วมประมูลงานก่อสร้างเส้นทางรถไฟ

กัวลาลัมเปอร์-สิงคโปร์ และเส้นทางจาการ์ต้า- 

บันดุง อินโดนีเซีย เหล่านี้เป็นตัวอย่างของการใช้

ทรัพยากรระบบรางที่มีคุณภาพอย่างชาญฉลาด

เพื่อสร้างผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและแข่งขัน

เชิงอ�านาจกับจีน ดังที่ ศ.ดร. ลัมผิงเอ้อ (Lam 

Peng Er) มหาวิทยาลัยแห่งชาติสิงคโปร์ วิเคราะห์

ว่า “การแข่งขันด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ในอินโดนีเซียระหว่างจีนกับญี่ปุ ่นเป็นตัวอย่าง

ของการช่วงชิงความเป็นเจ้าท้ังทางเศรษฐกิจและ

การเมืองในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ น�าไป

สู่ความสัมพันธ์ท่ีตึงเครียดระหว่างสองมหาอ�านาจ

ในศตวรรษท่ี 21” (Holtz, 2016) แสดงให้เห็นว่า 

โครงสร้างพื้นฐานระบบรางเป็นทรัพยากร Smart 

Power ท่ีจีนและญ่ีปุ่นน�ามาใช้ด�าเนินความสัมพันธ์

ระหว่างประเทศ เสริมสร้างผลประโยชน์เศรษฐกิจ 

และรักษาสถานะภายในภูมิภาค ซ่ึงการแข่งขัน

ระหว่างสองมหาอ�านาจด้านการพัฒนาโครงสร้าง

พื้นฐานจะทวีความเข้มข้นข้ึน เพราะสอดคล้องกับ

ความต้องการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ

ในภูมิภาค
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3. ยุทธศ�สตร์ก�รพัฒน�ระบบร�งของไทย
 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบราง

เป็นความต้องการของไทยที่ต ้องการยกระดับ

สถานะจากประเทศรายได้ปานกลางเป็นประเทศ

พัฒนาแล้วที่มีรายได้ระดับสูง ยกระดับคุณภาพ

ชีวิตของประชาชนไทย และเป็นศูนย์กลาง (hub) 

ของอาเซียน นายกรัฐมนตรีประยุทธ์ได้ก�าหนด

ให้การยกระดับโครงสร้างพื้นฐานของประเทศเป็น

วาระส�าคัญ เห็นได้ในยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และ

แผนพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 

12 ตลอดจนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม ได้แก่ 

ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมปี 2559 และแผน

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางคมนาคมขนส่งไทย

ปี 2558-2565 ซ่ึงเป็นแผนแม่บทของการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมของประเทศ

 อุปสรรคการพัฒนาประเทศไทยมีสาเหตุ

จากความไม่สมดุลของภาคการผลิต เพราะพ่ึงพา

การส่งออกมากเกินไป ปัญหาการกระจายรายได้ 

ความอ่อนแอด้านวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และการ

วิจัย โดยเฉพาะการขาดแคลนโครงสร้างพื้นฐานท่ี

ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการเดินทางและขนส่ง โดย

สัดส่วนการเดินทางภายในประเทศ ร้อยละ 74  

เดินทางด้วยรถยนต์ ร้อยละ 21 เดินทางด้วยรถไฟ 

และร้อยละ 5 เดินทางด้วยเคร่ืองบิน ขณะที่การ

ขนส่งร้อยละ 82 ขนส่งทางถนน ร้อยละ 15 ขนส่ง 

ทางน�า้ และเพยีงร้อยละ 3 ขนส่งทางรถไฟ (ส�านักงาน 

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่ง

ชาติ [สศช.], 2559, หน้า 68) สะท้อนให้เห็นถึง

ปัญหาอสมมาตรของโครงสร้างพื้นฐานคมนาคม

ของประเทศท่ีต้องพึ่งพิงการเดินทางและขนส่ง

ทางถนนเป็นหลัก ท�าให้ต้นทุนการขนส่งภายใน

ประเทศคิดเป็นร้อยละ 60 ของต้นทุนสินค้า ซึ่ง

เป็นสองเท่าของต้นทุนสินค้าของจีนและมาเลเซีย 

อีกท้ังต้นทุนค่าขนส่งตู้สินค้าในไทยเฉลี่ยท่ี 1,000 

เหรียญสหรัฐฯ มากกว่าเท่าตัวเมื่อเทียบกับจีนและ

มาเลเซีย การขาดแคลนระบบรางท่ีมีประสิทธิภาพ

ยังท�าให้ไทยเป็นประเทศอันดับ 2 ที่มีอุบัติเหตุทาง

ถนนมากที่สุดในโลก (Asian Development Bank 

[ADB], 2013, p. E1)

ไทยได้ก�าหนดเป้าหมายเพื่อลดต้นทุน

ขนส่งของประเทศให้ได้ร้อยละ 12 และลดต้นทุน

ค่าขนส่งสินค้าให้ต�่ากว่าร้อยละ 7 ต่อผลิตภัณฑ์มวล

รวมของประเทศ (GDP) (สศช., 2559, หน้า 142) 

ซึ่งธนาคารเพื่อการพัฒนาเอเชีย (ADB, 2013, p. 

E1) คาดการณ์ว่า ระบบรางที่ดีและมีคุณภาพจะ

ช่วยไทยประหยัดต้นทุนการขนส่งได้ประมาณ 100 

ล้านเหรียญสหรัฐฯ หรือประมาณ 3,000 ล้านบาท

ต่อปี และช่วยคนไทยประหยัดเงินจากค่าใช้จ่าย

ภ�พที ่1 ระบบร�งของไทยเมือ่ดำ�เนนิก�รแล้วเสรจ็

ที่มา: กระทรวงคมนาคม, แผนพัฒนาโครงสร้างพื้น

ฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565
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ด้านอุบัติเหตุประมาณ 300 ล้านเหรียญสหรัฐฯ 

หรือประมาณ 9,000 ล้านบาท แสดงให้เห็นถึง

คุณค่าของระบบรางต่อการพัฒนาประเทศและยก

ระดับคุณภาพชีวิต ไทยจึงให้ความส�าคัญต่อการ

พัฒนาระบบรางโดยได้ก�าหนดเป็นวาระหลักของ

การพัฒนาประเทศ

แนวทางการพัฒนาระบบรางของไทย 

เห็นได้จากแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมปี 

2559 ที่ได้ก�าหนดให้โครงการความร่วมมือด้าน

รถไฟไทย-จีน และความร่วมมือด้านระบบราง

ไทย-ญี่ปุ่น เป็นโครงการพัฒนาที่ส�าคัญของประเทศ 

เพื่อบรรลุเป้าหมายของการพัฒนาประเทศและ

การเป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อการเดินทางและการ

ขนส่งของภูมิภาค รองรับการรวมตัวเป็นประชาคม

อาเซียนทั้งการเดินทางและการขนส่งที่เพิ่มมาก

ขึ้นในอนาคต อีกทั้งแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน

ทางคมนาคมขนส่งไทยปี 2558-2565 ซึ่งเป็น

ยุทธศาสตร์ระยะยาวของกระทรวงคมนาคมเน้น

พัฒนาระบบโลจิสติกส์ของไทยทั้งทางบก ทางราง 

ทางน�้า และทางอากาศ ได้กล่าวถึงการพัฒนาระบบ

รางทางคู่ขนาด 1 ม. และรางมาตรฐาน (standard 

gauge) 1.435 ม. รวมระยะทางทั้งประเทศ 3,653 

กม. เพ่ือเพิ่มสัดส่วนการขนส่งระบบรางให้ได้ร้อย

ละ 5 ภายในปี 2563 และลดต้นทุนค่าขนส่งให้น้อย

กว่าการขนส่งด้วยรถบรรทุก 2-3 เท่า (กระทรวง

คมนาคม, 2557, หน้า 7)

ป ัจจุ บันประเทศไทยมีทางรถไฟรวม 

4,043 กม. แบ่งเป็นทางเดี่ยว 3,685 กม. (ร้อยละ 

91.1) ทางคู่ 251 กม. (ร้อยละ 6.2) และทางสาม 

107 กม. (ร้อยละ 2.7) ครอบคลุมเพียง 47 จังหวัด 

แสดงให้เห็นถึงความขาดแคลนและไม่ทั่วถึงอันเป็น

พื้นฐานของปัญหาหลายๆ ด้านของประเทศ ซึ่งภาค

รัฐต้องการพัฒนาโครงข่ายรถไฟทางคู่ขนาด 1 ม. 

เพ่ิมอีก 2,529 กม. ตลอดจนเพิ่มความเร็วในการ

เดินรถขนส่งสินค้าจาก 39 กม./ชม. เป็น 60 กม./

ชม. และเพิ่มความเร็วในการเดินรถโดยสารจาก 60 

กม./ชม. เป็น 100 กม./ชม. ขณะท่ีทางคู่ ขนาด 

1.435 ม. ก�าหนดความเร็วในการเดินรถ 180 กม./

ชม (กระทรวงคมนาคม, 2557, หน้า 7-9) จาก

ข้อมูลข้างต้นแสดงให้เห็นว่า ไทยให้ความส�าคัญ

กับการพัฒนาระบบรางเพื่อลดอุปสรรคการพัฒนา

ประเทศ เพราะระบบรางเป็นโครงสร้างพื้นฐานที่มี

ความส�าคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม หนึ่ง

ในแนวทางพัฒนาระบบรางของไทยคือ ร่วมมือกับ

ประเทศหุ้นส่วนที่มีประสบการณ์ องค์ความรู้และ

เทคโนโลยีอย่างจีนและญี่ปุ่น

4. โครงก�รคว�มร่วมมือพัฒน�ระบบร�ง
ระหว่�งไทย–ญี่ปุ่น

โครงการพัฒนาระบบรางระหว่างไทย–

ญี่ปุ่น มีจุดเริ่มต้นจากข้อเสนอของนายกรัฐมนตรี

อภิสิทธิ์ เวชชาชีวะ ท่ีต้องการเช่ือมโยงเส้นทางท่ี

ขาดหายไป (missing link) ด้วยการพัฒนาถนน

ตามระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก และ

ระเบียงเศรษฐกิจด้านใต้ (MOFA, 2010) ความร่วม

มือพัฒนาระบบรางเริ่มเป็นรูปเป็นร่างในสมัยนายก

รัฐมนตรียิ่งลักษณ์ ชินวัตร เห็นได้จากรัฐบาลพรรค

เพื่อไทยได้ร่าง พ.ร.บ. การให้อ�านาจกระทรวงการ

คลังกู้เงินเพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม

ของประเทศ พ.ศ. ...1 วงเงินกู้ 2 ล้านล้านบาท 

ซึ่ง 1 ใน 3 เป็นเงินลงทุนโครงการรถไฟความเร็ว

สูง เพราะต้องการเช่ือมโยงอาเซียนโดยไทยเป็น

1   ศาลรัฐธรรมนูญวินิจฉัยว่า ร่าง พ.ร.บ. นี้ขัดรัฐธรรมนูญ ในเดือนมีนาคม 2557 ท�าให้ร่างนี้ตกไป
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ศูนย์กลางกระจายความเจริญและเพ่ิมคุณภาพ

ชีวิตของคนไทย และส่งเสริมการท่องเที่ยวภายใน

ประเทศ (เกรียงศักดิ์ เจริญวงศ์ศักดิ์, 2556, หน้า 

5) น�าไปสู่ความร่วมมือระหว่างไทยกับญี่ปุ ่นด้วย

การลงนามบันทึกความร่วมมือระบบรางระหว่าง

ไทย-ญี่ปุ่นในปี 2555 ครอบคลุม 3 ด้าน คือ 1) การ

แลกเปลี่ยนข้อมูลและวิธีปฏิบัติด้านการขนส่งทาง

ราง 2) การแลกเปลี่ยนการศึกษาและการฝึกอบรม

ผู้เช่ียวชาญ นักวิจัยและเจ้าหน้าที่ด้านการขนส่ง

ทางราง และ 3) การจัดสัมมนาและการประชุม

ปฏิบัติการด้านการขนส่งทางราง ซึ่ง รศ.ดร. ชัชชาติ 

สิทธิพันธุ์ รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม 

กล่าวว่า “รัฐบาลใช้การประกวดราคาเพื่อหาผู ้

ชนะในโครงการรถไฟฟ้าความเร็วสูงและรถไฟฟ้า

ในเมือง โดยมีหลายประเทศให้ความสนใจ เช่น 

จีน ญี่ปุ่น เกาหลีใต้ ฝรั่งเศส อิตาลี” ขณะท่ีนาย

ยูฮิชิโร่ ฮะตะ (Yuhichiro Hata) รัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงที่ดิน โครงสร้างพ้ืนฐาน การขนส่ง และ

การท่องเที่ยว (Ministry of Land, Infrastructure, 

Transport, and Tourism: MLIT) กล่าวว่า “ญี่ปุ่น

เป็นผู ้ผลิตระบบรถไฟฟ้าที่เน ้นเทคโนโลยีด ้าน

ความปลอดภัย ที่ผ่านมารถไฟฟ้าของญ่ีปุ่นไม่เคย

เกิดอุบัติเหตุ อีกทั้งญ่ีปุ่นยังให้ความส�าคัญกับการ

ถ่ายทอดเทคโนโลยีซึ่งสอดคล้องกับนโยบายของ

ไทย” (ไทย-ญี่ปุ่น ลงนามความร่วมมือระบบราง, 

2555) แม้ว่า คุณภาพระบบรางของญี่ปุ ่นตอบ

โจทย์ความต้องการของไทย แต่การรัฐประหารในปี 

2557 ท�าให้ความร่วมมือระหว่างไทยกับญี่ปุ่นหยุด

ชะงักลงชั่วคราว

ค ว า ม สั ม พั น ธ ์ ไ ท ย - ญี่ ปุ ่ น ห ลั ง ก า ร

รัฐประหารปี 2557 ไม่สู้ดีนัก เนื่องจากญี่ปุ่นวางตัว

เป็นประเทศที่มีบทบาทน�าด้านการส่งเสริมค่า 

นิยมสากล ประกอบด้วย ประชาธิปไตย หลักนิติรัฐ 

เสรีภาพ และสิทธิมนุษยชน ค่านิยมจึงเป็นพื้นฐาน

ของนโยบายต่างประเทศ เหตุการณ์รัฐประหาร

ปี 2557 ท�าให้ญี่ปุ่นตกอยู่ในสถานการณ์กลืนไม่

เข้าคายไม่ออก (dilemma) เพราะไทยเป็นหุ ้น

ส่วนยุทธศาสตร์ท่ีส�าคัญ แต่ขณะเดียวกันญี่ปุ ่น

จ�าเป็นต้องแสดงจุดยืนในฐานะประเทศท่ีส่งเสริม

ค่านิยมสากล ดังนั้นรัฐบาลญี่ปุ ่นเลือกที่จะสงวน

ท่าทีและเรียกร้องให้รัฐบาลไทยฟื้นฟูประชาธิปไตย

และเสรีภาพโดยเร็ว อย่างไรก็ตาม ท่าทีของญี่ปุ่น

ต่อรัฐบาลที่มาจากรัฐประหารนั้นอ่อนลง เมื่อ

ไทยมี roadmap ในการฟื ้นฟูประชาธิปไตย 

(Pongsudhirak, 2015) ซ่ึงญี่ปุ ่นได้ใช้ระบบราง

ในฐานะทรัพยากร Smart Power เพื่อสานความ

สัมพันธ์ระหว่างสองประเทศ เห็นได้จากการเยือน

ไทยของนายมิโนรุ คิอุชิ (Minoru Kiuchi) รัฐมนตรี

ช่วยว่าการกระทรวงการต่างประเทศ ในเดือน

ตุลาคม 2558 ที่ให้ความส�าคัญกับ 3 ประเด็น คือ 

การฟื้นฟูประชาธิปไตย ความสนใจร่วมมือพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานด้วยมาตรฐานญี่ปุ ่น และการ

ยกเลิกมาตรการห้ามน�าเข้าอาหารญี่ปุ่น ประเด็น

เหล่านี้ยังได้รับการย�้าอีกครั้งในการหารือนอกรอบ

ระหว่างนายกรัฐมนตรีอาเบะกับนายกรัฐมนตรี

ประยุทธ์ในการประชุมเอเชีย-ยุโรป (Asia-Europe 

Meeting: ASEM) ที่ประเทศเมียนมา (MOFA, 

2016) ในสถานการณ์กลืนไม่เข้าคายไม่ออก การ

ร่วมมือพัฒนาระบบรางถือเป็นโอกาสท่ีท้ังสอง

ประเทศใช้พัฒนาความสัมพันธ์และประสานผล

ประโยชน์ที่มีร่วมกัน

 ก าร เ ยื อนญี่ ปุ ่ น ของนายกรั ฐมนตรี

ประยุทธ์ในเดือนกุมภาพันธ์ปี 2558 เป็นโอกาสใน

การปรับความเข้าใจกับญี่ปุ่นเพื่อผลประโยชน์ทั้ง

ด้านความมั่นคงและเศรษฐกิจ และการปรับสมดุล

ใหม่ของนโยบายต่างประเทศ (Pongsudhirak, 



245jsn Journal Special Edition 2017

ความร่วมมือพัฒนาระบบรางระหว่างไทย–ญี่ปุ่น: ผลประโยชน์และการแข่งขันเชิงอำานาจ

2015) โดยการร ่วมมือพัฒนาระบบรางเป ็น

ประเด็นที่ทั้งสองให้ความส�าคัญ เห็นได้จากการ

ลงนามบันทึกแสดงเจตจ�านง (Memorandum 

of Intention: MOI) ว่าด้วยความร่วมมือในการ

พัฒนาระบบรางระหว่างกระทรวงคมนาคมไทย

กับกระทรวง MLIT เพื่อแสดงเจตจ�านงท่ีจะร่วม

มือพัฒนาระบบรางภายใต้ยุทธศาสตร์ที่สอดคล้อง

กัน โดยยกระดับกลไกคณะท�างานจากระดับปลัด

กระทรวงเป็นระดับรัฐมนตรี ทั้งน้ี นายกรัฐมนตรี

อาเบะยืนยันว่าจะร่วมมือกับไทยพัฒนาระบบราง 

ที่มีคุณภาพและเทคโนโลยีระดับสูงด ้วยความ

เช่ียวชาญของญ่ีปุ่น (MOFA, 2015) อีกทั้งในเดือน

พฤษภาคมปี 2558 ทั้งสองกระทรวงลงนามบันทึก

ความร่วมมือ (Memorandum of Cooperation: 

MOC) ว่าด้วยระบบราง เพื่อยืนยันถึงความร่วม

มือพัฒนารถไฟความเร็วสูงเส ้นทางกรุงเทพฯ-

เชียงใหม่ ปรับปรุงทางรถไฟเส ้นทางระเบียง

เศรษฐกิจด้านใต้ และหารือถึงความเป็นไปได้ที่จะ

พัฒนาทางรถไฟเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวัน

ออก-ตะวันตก ช่วงตาก-มุกดาหาร โดยได้จัดตั้ง

คณะท�างานร่วมและคณะท�างานด้านการเงินและ

รูปแบบการลงทุน

ดร. สมคิด จาตุศรีพิทักษ ์ รองนายก

รัฐมนตรี ในฐานะหัวหน้าคณะเจรจาความร่วม

มือพัฒนาระบบรางลงนามบันทึกความร่วมมือ 

(MOC) ด้านระบบรางระหว่างกระทรวงคมนาคม

กับกระทรวง MLIT ครั้งการเยือนญี่ปุ ่นในเดือน

พฤศจิกายนปี 2558 เพื่อสร้างความชัดเจนและ

เป็นก้าวย่างส�าคัญของความร่วมมือระหว่างไทยกับ

ญี่ปุ่น ได้แก่ (1) การปรับปรุงเส้นทางกาญจนบุรี-

อรัญประเทศช่วงแรก (กาญจนบุรี-ฉะเชิงเทรา) 

ขนาดราง 1 ม. ระยะทางประมาณ 160 กม. (2) 

จัดต้ังบริษัทเดินรถร่วมและศึกษาผลกระทบด้านสิ่ง

แวดล้อม (EIA) ช่วงกาญจนบุรี-บ้านพุน�้าร้อน ระยะ

ทาง 40 กม. (3) แบ่งการศึกษาเส้นทางกรุงเทพฯ-

เชียงใหม ่ ระยะทาง 715 กม. เป ็นสองช ่วง 

(กรุงเทพฯ-พิษณุโลก และพิษณุโลก-เชียงใหม่) คาด

ว่า จะเริ่มก่อสร้างช่วงแรกในปี 2562 โดยมีรถไฟ

ความเร็วสูงชินกันเซนเป็นต้นแบบ เพื่อแสดงถึง

ความพร้อมท่ีจะส่งออกโครงสร้างพื้นฐานและเป็น

ตัวอย่างของระบบรางท่ีมีคุณภาพ และ (4) ส�ารวจ

เส้นทางแม่สอด-มุกดาหาร ระยะทาง 718 กม. และ

ปรับเปลี่ยนเส้นทางใหม่เป็นแม่สอด-นครสวรรค์-

บ้านไผ่ เพื่อลดงบประมาณและเวลาจากการขุด

เจาะอุโมงค์และเช่ือมต่อกับรถไฟทางคู ่เส้นใหม่

ช่วงบ้านไผ่-นครพนม (Fernquest & Theparat, 

2015)

เส้นทางกาญจนบุรี-อรัญประเทศมีความ

คืบหน้าเมื่อท้ังสองประเทศร่วมกันปล่อยขบวน

รถสินค้าทดลองขนส่งตู ้คอนเทนเนอร์ขนาด 12 

ฟุต จากสถานีชุมทางหนองปลาดุกถึงบางซื่อใน

เดือนกุมภาพันธ์ปี 2559 โดยนายสึโตะมุ ชิมุระ 

(Tsutomu Shimura) รองอธิบดีกรมการรถไฟ

กล่าวว่า “ประเทศญี่ปุ่นมีรถไฟขนส่งสินค้าที่วิ่งด้วย

ความเร็ว 70 กม./ชม ถึง 500 ขบวนต่อวัน เดินรถ

ได้ตามก�าหนดเวลาร้อยละ 90 จึงเป็นโอกาสดีที่

ญี่ปุ ่นได้น�าประสบการณ์การบริหารจัดการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟมาแบ่งปันกับไทย ซ่ึงการพัฒนา

เส้นทางรถไฟนี้จะเป็นผลดีต่อเศรษฐกิจของสอง

ประเทศและอาเซียน เพราะบริเวณรอบๆ มีโรงงาน

และบริษัทของญี่ปุ่นตั้งอยู่เป็นจ�านวนไม่น้อย” ค�า

กล่าวของรองอธิบดีกรมการรถไฟสะท้อนให้เห็นถึง

การเล็งเห็นผลประโยชน์ร่วมกันระหว่างไทย ญี่ปุ่น 

และอาเซียนของผู้ก�าหนดนโยบายญี่ปุ่น สอดคล้อง

กับมุมมองของ นายวุฒิชาติ กัลยาณมิตร ผู้ว่าการ

รถไฟแห่งประเทศไทย ที่มองว่าเส้นทางระเบียง
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เศรษฐกิจด้านใต้เป็นเส้นทางส�าคัญในการเชื่อมโยง

พื้นที่เศรษฐกิจ ท่าเรือ และเมืองส�าคัญของอาเซียน 

(คิกออฟแล้ว! รถไฟไทย–ญี่ปุ ่น ทดสอบเดินรถ

ขนส่งสินค้าจากสถานีหนองปลาดุก-บางซื่อ, 2559)

นายฟุมิโอะ คิชิดะ (Fumio Kishida) 

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศญี่ปุ่น เดิน

ทางเยือนประเทศไทยในเดือนพฤษภาคมปี 2559 

เพื่อผลักดันความร่วมมือโครงการรถไฟความเร็ว

สูงเส้นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ โดยท้ังสองฝ่ายจะ

เร่งรัดการด�าเนินการผลการศึกษาการพัฒนาระบบ

รางให้แล้วเสร็จภายในสิ้นปี 2559 ประกอบด้วย 

การประเมินงบประมาณ จ�านวนผู้โดยสาร ก�าไร

จากการลงทุน อัตราผลตอบแทน และรูปแบบ

ของการลงทุน ทั้งน้ีรัฐบาลไทยได้ท�าการศึกษา

อัตราผลตอบแทนจากการพัฒนาที่ดินควบคู่ไป

ด้วย (Fernquest & Theparat, 2016) นอกจาก

นี้ รัฐมนตรีทั้งสองประเทศได้ร่วมลงนามบันทึก

ความร่วมมือ (MOC) ว ่าด้วยระบบรางฉบับที่

สามในเดือนสิงหาคม 2559 สาระส�าคัญ คือ การ

ก�าหนดกรอบเวลาโครงการพัฒนาระบบรางเส้น

ทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ ได้แก่ การเสนอผลการ

ศึกษาภายในปี 2559 ออกแบบในปี 2560 และเริ่ม

ด�าเนินการก่อสร้างภายในปี 2561 (ปรับลดจาก 

MOC ฉบับที่สอง) โดยมีระยะเวลาคืนทุน 50 ปี 

ซึ่งเส้นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่จะเริ่มพัฒนาในช่วง

แรกก่อน โดยไทยจะลงทุนในส่วนของการจัดหา

ขบวนรถไฟ งานเดินรถ และงานซ่อมบ�ารุง ขณะ

ท่ีทางญี่ปุ่นจะให้ความช่วยเหลือในการจัดท�าแผน

แม่บทการพัฒนาเมืองและพ้ืนที่เศรษฐกิจตามแนว

เส้นทางรถไฟ อนึ่ง พัฒนาการความร่วมมือระหว่าง

ไทย-ญี่ปุ่น ด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบรางสามารถ

สรุปได้ดังนี้

(1) บันทึกข้อตกลง ทั้งสองประเทศมี

บันทึกข้อตกลงท่ีเป็นพ้ืนฐานความร่วมมือด้านการ

พัฒนาระบบรางด้วยกันทั้งหมด 4 ฉบับ ประกอบ

ด้วย 1.1 บันทึกแสดงเจตจ�านง (MOI) ว่าด้วยความ

ร่วมมือในการพัฒนาระบบรางระหว่างกระทรวง

คมนาคมไทยกับกระทรวง MLIT ฉบับปี 2558 

1.2 บันทึกความร่วมมือ (MOC) ว่าด้วยระบบราง

ระหว่างกระทรวงคมนาคมกับกระทรวง MLIT ฉบับ

เดือนพฤษภาคม 2558 1.3 บันทึกความร่วมมือ 

(MOC) ว่าด้วยระบบรางระหว่างกระทรวงคมนาคม

กับกระทรวง MLIT ฉบับเดือนพฤศจิกายน 2558 

และ 1.4 บันทึกความร่วมมือ (MOC) ว่าด้วยระบบ

รางระหว่างกระทรวงคมนาคมกับกระทรวง MLIT 

ฉบับเดือนสิงหาคม 2559

(2) วัตถุประสงค์และรูปแบบของเส้นทาง 

2.1 เส้นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ เป็นเส้นทางรถไฟ

ความเร็วสูงโดยใช้รถไฟชินกันเซนเป็นต้นแบบและ

เทคโนโลยีของญี่ปุ่นในการพัฒนา มีวัตถุประสงค์

หลักเพื่อการโดยสาร 2.2 เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจ

ด้านใต้กาญจนบุรี-อรัญประเทศ เน้นปรับปรุง

โครงสร้างเดิมเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการขนส่ง

สินค ้าเ ช่ือมโยงมหาสมุทรอินเดีย-มหาสมุทร

แปซิฟิก-อนุภูมิภาคลุ่มแม่น�้าโขง และ 2.3 เส้นทาง

ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก ช่วงตาก-

มุกดาหาร มีความเป็นไปได้ที่จะพัฒนาด้วยเส้นทาง

รถไฟทางคู่ มีวัตถุประสงค์ท้ังการขนส่งสินค้าและ

การโดยสาร

(3) ความคืบหน้าล่าสุด 3.1 เส้นทาง

กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ มีกรอบเวลาท่ีชัดเจนโดย

ก�าหนดส่งผลการศึกษาเส้นทางปลายปี 2559 

ออกแบบภายในปี 2560 และเริ่มก่อสร้างช่วงแรก

กรุงเทพฯ-พิษณุโลกภายในปี 2561 3.2 เส้นทาง

ระเบียงเศรษฐกิจด้านใต้กาญจนบุรี-อรัญประเทศ 

ก�าลังปรับปรุงเส้นทางประมาณ 160 กม. ในช่วง
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แรกกาญจนบุรี-ฉะเชิงเทรา มีการทดลองเดินรถ

ขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ขนาด 12 ฟุต โดยพบปัญหา 

เช่น ความล่าช้าในการเดินรถ ความทรุดโทรมของ

เส้นทางรถไฟบางจุดที่อาจสร้างความเสียหายแก่

สินค้าได้ รวมทั้งเร่งด�าเนินการจัดท�ารายงานผลก

ระทบด้านสิ่งแวดล้อมให้แล้วเสร็จภายในปลาย

ปี 2559 และ 3.3 เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจตะวัน

ออก-ตะวันตก ช่วงตาก-มุกดาหาร เริ่มด�าเนินการ

ศึกษาเส้นทางมาตั้งแต่เดือนตุลาคมปี 2558 มีการ

ปรับเปลี่ยนเส้นทางใหม่มาเป็นแม่สอด-นครสวรรค์-

บ้านไผ่ เพื่อลดต้นทุนจากการขุดเจาะอุโมงค์และ

เชื่อมต่อกับเส้นทางรถไฟทางคู่

(4) ความพยายามผลักดันโครงการความ

ร่วมมือพัฒนาระบบรางให้เกิดข้ึนเป็นรูปธรรมชี้ให้

เห็นว่า โครงสร้างพื้นฐานระบบรางที่มีคุณภาพเป็น

ทรัพยากร Smart Power ที่ญี่ปุ่นน�ามาใช้ด�าเนิน

ความสัมพันธ์กับไทยภายใต้สถานการณ์กลืนไม่เข้า

คายไม่ออกหลังการรัฐประหารปี 2557 เนื่องจาก

ความสอดคล้องระหว่างยุทธศาสตร์การพัฒนา

ระบบรางกับข้อริเริ่ม PQI อีกทั้งความกังวลต่อการ

เพ่ิมขึ้นของอิทธิพลจีนที่จะกระทบต่อสถานะและ

ผลประโยชน์ ยิ่งท�าให้ญ่ีปุ่นด�าเนินนโยบายเชิงรุก

มากขึ้น

5. ผลประโยชน์ท�งเศรษฐกิจ
โครงสร้างพื้นฐานระบบรางเป็นทรัพยากร 

Smart Power ที่ช ่วยเสริมสร้างผลประโยชน์

ทางเศรษฐกิจแก่ญี่ปุ่น เน่ืองจากไทยเป็นหุ้นส่วน

เศรษฐกิจท่ีส�าคัญจากการเป็นฐานการผลิตและ

ศูนย์กระจายสินค้าภายในภูมิภาคของบริษัทญ่ีปุ่น

กว่า 4,500 บริษัท แม้ว่าทศวรรษที่ผ่านมาไทย

ต้องเผชิญกับความไร้เสถียรภาพทางการเมือง แต่

ญี่ปุ่นยังคงเป็นผู้ลงทุนรายใหญ่ของไทยด้วยมูลค่า

การลงทุนในปี 2558 ประมาณ 144,000 ล้านบาท 

สอดคล้องกับค�ายืนยันของรัฐมนตรีคิชิดะที่ว่า ไทย

ยังคงเป็นหุ้นส่วนเศรษฐกิจท่ีส�าคัญของญ่ีปุ่น (The 

Japan Times, 2016) เช่นเดียวกับมุมมองของนาย

บรรสาน บุนนาค เอกอัครราชทูตไทยประจ�ากรุง

โตเกียว (ฐานเศรษฐกิจ, 2559) ท่ีได้วิเคราะห์ว่า 

ภูมิรัฐศาสตร์ของไทยมีความส�าคัญเชิงยุทธศาสตร์

ต่อญ่ีปุ่น โดยเฉพาะการมุ่งเน้นรักษาพื้นท่ีเศรษฐกิจ

ญี่ปุ ่นในอาเซียนผ่านการด�าเนินความสัมพันธ์เชิง

รุกกับไทย และใช้ไทยเป็นศูนย์กลางการลงทุนใน

ภูมิภาคในรูปแบบไทยบวกหนึ่ง (Thailand-plus-

one) โดยไทยจะเป็นฐานการลงทุนในขั้นตอนการ

ผลิตท่ีส�าคัญ ขณะท่ีกระบวนการผลิตท่ีเน้นแรงงาน

เข้มข้นจะเคล่ือนย้ายไปประเทศเพื่อนบ้านท่ีมี

ค่าแรงถูกกว่า ซ่ึงเมื่อพิจารณาถึงนโยบายของญ่ีปุ่น

ประกอบกับยุทธศาสตร์ของไทยที่ให้ความส�าคัญ

กับการเชื่อมโยงทั้งภายในประเทศและภูมิภาคด้วย

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานคมนาคม ความร่วม

มือพัฒนาระบบรางจะเป็นส่วนส�าคัญของความ

สัมพันธ์ระหว่างสองประเทศทั้งในปัจจุบันและ

อนาคต 

เส้นทางที่เอื้อประโยชน์ต่อผลประโยชน์

ทางเศรษฐกิจญี่ปุ่นมากท่ีสุด คือ เส้นทางระเบียง

เศรษฐกิจด้านใต้ เพราะเส้นทางนี้จะเป็นจุดเชื่อม

ต่อที่ส�าคัญทางยุทธศาสตร์ในภูมิภาคด้วยการลด

ระยะทางและเวลาของการขนส่งระหว่างมหาสมุทร

อินเดียกับมหาสมุทรแปซิฟิก ซึ่งเส้นทางนี้จะช่วย

ให้ภาคเอกชนญ่ีปุ่นประหยัดเวลาและต้นทุนในการ

ขนส่งสินค้าผ่านท่าเรือแหลมฉบังและท่าเรือน�้าลึก

ทวาย (ทูตไทยย�้าสัมพันธ์ไทย–ญี่ปุ่นแจ๋ว รุดหน้า

ความร่วมมือหลากมิติ เตรียมฉลองใหญ่ปี 2560, 

2559) เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจด้านใต้ยังช่วย

เพิ่มพื้นท่ีอุตสาหกรรมประมาณ 26,000 ไร่ ใน
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จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา อันจะเป็น

ประโยชน์ต่อภาคธุรกิจไทยและญี่ปุ ่น (Bangkok 

Post, 2016) ซ่ึงนายพีระพล ถาวรสุภเจริญ ผู ้

อ�านวยการส�านักงานนโยบายและแผนการขนส่ง

และจราจร (รถไฟไทย-ญ่ีปุ ่น เชื่อมการค้าทวาย

สู่ยุโรป คมนาคมถกเขมรปลดล็อคแลนด์ลิงก์บูม

เขต ศก. พิเศษสระแก้ว, 2558) วิเคราะห์ว่า ญี่ปุ่น

สนใจพัฒนาเส้นทางน้ี เพราะต้องการสร้างระบบ 

โลจิสติกส์ท่ีอ�านวยความสะดวกต่อการเข้าไปลงทุน

ในนิคมอุตสาหกรรมทวาย อีกทั้งจะเป็นการเชื่อม

โยงการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยวเส้นทาง

เมืองทวาย-ท่าเรือแหลมฉบัง-กัมพูชา-เวียดนาม 

ขณะเดียวกันเส้นทางน้ีจะเชื่อมโยงเมืองเศรษฐกิจ

ภายในภูมิภาคทั้งกรุงเทพฯ-พนมเปญ-โฮจิมินห์ 

 สอดคล้องกับข้อมูลของส�านักงานส่งเสริม

การลงทุน (Board of Investment of Thailand 

[BOI], 2558) ตั้งแต่ปี 2551-2557 บริษัทญี่ปุ ่น

ด�าเนินกิจการในพื้นที่ส่งเสริมการลงทุนเขต 2 (ภาค

กลาง ภาคตะวันออก ภาคตะวันตก และภูเก็ต) มาก

ที่สุดด้วยมูลค่าการลงทุนรวม 854,633 ล้านบาท ใน 

2,035 โครงการ ตามมาด้วยพื้นที่ส่งเสริมการลงทุน

เขต 1 (กรุงเทพฯ และปริมณฑล) มูลค่าการลงทุน

รวม 222,455 ล้านบาท ใน 862 โครงการ จากข้อมูล

ของ BOI ยังพบว่า ในช่วง 7 ปีที่ผ่านมา การลงทุน

โดยตรงของญี่ปุ่นในไทยเปลี่ยนแปลงตามปัจจัยท้ัง

ภายในและภายนอก โดยเฉพาะปัญหาทางการเมือง

ของไทยท่ียืดเยื้อมาร่วมทศวรรษ อุทกภัยคร้ังใหญ่

ในปี 2554 และวิกฤตเศรษฐกิจโลก ส่งผลให้การ

ลงทุนโดยตรงของญ่ีปุ่นในช่วงนี้ต�่ากว่าช่วงก่อนหน้า 

จากตัวเลขในช่วงปี 2551-2555 ภาคเอกชนของ

ญ่ีปุ่นเน้นการลงทุนเพื่อการส่งออกเกือบก่ึงหนึ่งของ

ลงทุนทั้งหมด แต่ในปี 2556-2557 การลงทุนเพื่อ

การส่งออกลดลงเหลือเพียงร้อยละ 10-20 เท่านั้น  

(ดงัภาพที ่2) อย่างไรกต็าม รศ.ดร.พรีะ เจรญิพร (2559, 

หน้า 40–45) มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ วเิคราะห์ว่า 

การลงทุนของญ่ีปุ่นยังคงมีอย่างต่อเนื่อง เพราะ 

ภ�พที่ 2 ก�รลงทุนโดยตรงของญี่ปุ่นในไทย (2551-2557)

หมายเหตุ:  (1) โครงการที่นับเป็นการลงทุนของญี่ปุ่น คือ โครงการที่มีญี่ปุ่นร่วมทุนไม่น้อยกว่าร้อยละ 10

    (2) การลงทุนที่เน้นการส่งออกต้องไม่น้อยกว่าร้อยละ 80 ของทั้งหมด

    (3) เป็นข้อมูลเฉพาะโครงการที่ได้รับการอนุมัติจาก BOI แล้ว

ที่มา: ส�านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI), 2558

โครงการทั้งหมด

โครงการเน้นการส่งออก

เงินลงทุนที่เน้นการส่งออก

เงินลงทุนรวม (ล้านบาท)
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ส่วนใหญ่เป็นการลงทุนระยะยาวไม่สามารถจะถอน

การลงทุนได้ในทันที อีกทั้งธุรกิจของญ่ีปุ่นได้ปรับ

ตัวด้วยการกระจายความเสี่ยงไปลงทุนยังภูมิภาค

อื่น ประกอบกับมาตรการกระตุ้นการลงทุนต่างๆ 

ท�าให้ญี่ปุ ่นยังให้ความส�าคัญกับไทยในฐานะฐาน

การผลิตและส่งออกสินค้า

 นอกจากนี้ หลักการอาเบะโนมิกส์ให้ความ

ส�าคัญกับการส่งออกอุตสาหกรรมที่ญี่ปุ ่นมีความ

เชี่ยวชาญและได้รับการยอมรับในเรื่องคุณภาพและ

มาตรฐาน และเป็นอุตสาหกรรม/ธุรกิจที่มีมูลค่า

สูงสามารถสร้างรายได้แก่ประเทศ ระบบรางจึง

เป็นส่วนหน่ึงของการฟื้นฟูเศรษฐกิจญี่ปุ่น ที่ผ่าน

มาญี่ปุ่นพยายามส่งออกระบบราง (รถไฟความเร็ว

สูง) ในเอเชีย เช่น เส้นทางจาการ์ต้า-บันดุง เส้นทาง 

กัวลาลัมเปอร์-สิงคโปร์ เส้นทางฮานอย-โฮจิมินท์ 

โดยเฉพาะเส้นทางมุมไบ-อาห์เมดาบัด ที่เชื่อมโยง

เมืองเศรษฐกิจส�าคัญของอินเดียมูลค่าประมาณ 

15,500 ล้านเหรียญสหรัฐฯ (1.8 ล้านล้านเยน) ซึ่ง

ญี่ปุ ่นได้ร่วมมือทั้งด้านการศึกษาส�ารวจเส้นทาง 

การช่วยเหลือด้านเทคนิคและการให้เงินกู้ดอกเบี้ย

ต�่าร้อยละ 0.1 ระยะเวลา 50 ปี ปลอดดอกเบี้ย 15 

ปีแรก (India Times, 2016) ส�าหรับความร่วมมือ

พัฒนาระบบรางกับไทย คณะท�างานได้ประเมิน

เงินลงทุนทั้งหมด (ค่าก่อสร้าง ค่าด�าเนินการ และ

ค่าบ�ารุงรักษา) ในเส้นทางกรุงเทพฯ-เชียงใหม่ โดย

ผลการศึกษาฝ่ายไทยอยู่ที่ประมาณ 1.21 ล้านล้าน

บาท (34,000 ล้านเหรียญสหรัฐฯ) ส่วนผลการ

ศึกษาฝ่ายญี่ปุ่นอยู่ที่ประมาณ 907,000 ล้านบาท 

(25,000 ล้านเหรียญสหรัฐฯ) (ส�านักงานนโยบาย

และแผนการขนส่งและจราจร [สนข.], 2559) 

ด้วยผลตอบแทนที่สูงประกอบกับความต้องการ 

พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของเอเชีย น�าไปสู ่การ 

แข่งขันเชิงอ�านาจระหว่างประเทศท่ีมีความพร้อม

ที่จะส่งออกระบบรางอย่างจีนและญี่ปุ่น ดังที่ เบ็น 

ซิมป์เฟนดอร์เฟอร์ (Ben Simpfendorfer) ผู้ก่อตั้ง

บริษัทวิจัย Silk Road Associates มองว่า “การ

แข่งขันการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานก�าลังเกิดขึ้น

ในเอเชีย และการเมืองจะมีบทบาทส�าคัญในการ

แข่งขันนี้” (Curran, 2015)

6. ก�รแข่งขันเชิงอำ�น�จระหว่�งจีนกับญี่ปุ่น
 ในฐานะมหาอ�านาจทางเศรษฐกิจ ญี่ปุ่นได้

ร่วมมือและให้ความช่วยเหลือพัฒนาโครงสร้างพื้น

ฐานในภูมิภาคมาอย่างต่อเนื่อง แต่ภาวะเศรษฐกิจ

ที่ซบเซาเกือบสามทศวรรษและการขาดความต่อ

เนื่องในการด�าเนินนโยบายจากปัญหาการเมือง

ภายในช่วงปี 2550-2555 ซึ่งญี่ปุ่นมีนายกรัฐมนตรี 

6 คนใน 6 ปี ส่งผลให้อิทธิพลของญี่ปุ่นในภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ลดลงไปพอสมควร เกิด

การแข่งขันระหว่างสองมหาอ�านาจในภูมิภาคคือ 

ญี่ปุ่นและจีน (ไชยวัฒน์ ค�้าชู, 2558, หน้า 22) จีน

ในฐานะประเทศมหาอ�านาจใหม่ได้ใช้โอกาสนี้ยก

ระดับข้ึนเป็นผู ้ลงทุนและให้ความช่วยเหลือด้าน

โครงสร้างพื้นฐานรายใหญ่ของภูมิภาค เพ่ือขยาย

อิทธิพลและเสริมสร้างผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ 

เห็นได้จากอิทธิพลของจีนต่อการด�าเนินนโยบาย

ต่างประเทศของชาติสมาชิกอาเซียนในประเด็นข้อ

พิพาททะเลจีนใต้ จีนยังได้ด�าเนินนโยบายเชิงรุก

อย่างต่อเนื่องด้วยการเสนอข้อริเร่ิมหนึ่งแถบหนึ่ง

เส้นในปี 2556 ที่ต้องการเชื่อมโยงเอเชีย ยุโรป และ

แอฟริกา เพื่อประโยชน์ต่อจีนทั้งทางยุทธศาสตร์

และเศรษฐกิจ เช่น การสร้างความมั่นคงบริเวณ

ภาคตะวันตกเฉียงเหนือ (ทิเบตและซินเจียง) การ

เพ่ิมช่องทางการส่งออกสินค้าและน�าเข้าทรัพยากร 

โดยมีการให้ความช่วยเหลือต่างประเทศ (foreign 

aid) กองทุนสายไหม (Silk Road Fund) และ
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ธนาคาร AIIB ที่มีประเทศสมาชิก 57 ประเทศ 

วงเงินลงทุนประมาณ 200,000 ล้านเหรียญสหรัฐฯ 

เป็นกลไกเครื่องมือหลัก (Luft, 2016, pp. 68-70) 

(ดังตารางที่ 1)

 เช่นเดียวกับญ่ีปุ ่น จีนพยายามส่งออก

รถไฟความเร็วสูงโดยมีจุดเด่น คือ เทคโนโลยีที่

มีความก้าวหน้าด้วยเงินลงทุนที่ไม่สูงเกินไปเม่ือ

เทียบกับรถไฟความเร็วสูงของประเทศอื่น ดังนั้น

รถไฟความเร็วสูงจึงเป็นทรัพยากรที่จีนน�ามาใช้

ส่งเสริมความสัมพันธ์และพัฒนาความร่วมมือกับ

ประเทศเพื่อนบ้าน (Yu, 2014, p. 22) อีกทั้งยังเป็น

สัญลักษณ์ของการปรับเปลี่ยนภาพลักษณ์ประเทศ

จากโรงงานของโลกที่รับจ้างผลิตสู่ประเทศชั้นน�าท่ี 

ใช้นวตักรรมและเทคโนโลยีเป็นพืน้ฐานในการพฒันา 

เศรษฐกิจและสังคม (Chan, 2016, p. 2) ปัจจุบัน

จีนมุ่งมั่นสร้างเส้นทางรถไฟตามระเบียงเศรษฐกิจ

เหนือ-ใต้ ภายใต้ข้อริเริ่มหนึ่งแถบหนึ่งเส้นเพื่อเชื่อม

โยงจีนกับอาเซียน แบ่งเป็น 3 ช่วง คือ เส้นทางใน

ลาว เส้นทางในไทย และเส้นทางกัวลาลัมเปอร์-

สิงคโปร์ ส�าหรับเส้นทางในไทย ทั้งสองประเทศ

เห็นชอบกับการพัฒนารถไฟความเร็วสูงเส้นทาง

กรุงเทพฯ-หนองคาย โดยความคืบหน้าล่าสุด คือ 

การเห็นชอบก่อสร้างเส้นทางระยะ 3.5 กม. ช่วง

บ้านกลางดง-ปางอโศก นอกจากนี้ จีนประสบความ

ส�าเร็จในการส่งออกรถไฟความเร็วสูงจากการชนะ

ประมูลเส้นทางจาการ์ต้า-บันดุง วิเคราะห์ได้ว่า 

รถไฟความเร็วสูงเป็นทรัพยากร Smart Power ท่ี

ส�าคัญในการด�าเนินนโยบายต่างประเทศของจีนใน

ปัจจุบัน ซึ่งจะช่วยเสริมสร้างท้ังผลประโยชน์ทาง

เศรษฐกิจ สถานะ อิทธิพล และภาพลักษณ์ของ

ประเทศ 

ต�ร�งที่ 1 เปรียบเทียบคว�มร่วมมือพัฒน�ระบบร�งระหว่�งไทย–จีน และไทย–ญี่ปุ่น

จีน ญี่ปุ่น

ยุทธศ�สตร์หลัก Chinese Dream Abenomics

ข้อริเริ่ม Belt and Road Partnership for Quality Infrastructure
เครื่องมือ Foreign Aid 

AIIB 
Silk Road Fund

ODA 
ADB

เส้นท�งร่วมมือ
กับไทย

กรุงเทพฯ – หนองคาย 
แก่งคอย – ท่าเรือมาบตาพุด

กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่
กาญจนบุรี – อรัญประเทศ 
แม่สอด – มุกดาหาร

คว�มคืบหน้� เส้นทางกรุงเทพฯ – หนองคาย ตั้งเป้า
เริ่มก่อสร้างเดือน มี.ค. 2560 โดยเริ่ม
ก่อสร้างเส้นทางระยะ 3.5 กม. ช่วง
บ้านกลางดง-ปางอโศก ซึ่งจะเปิด
ประมูลในเดือน ก.พ. 2560*

กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ ก�าหนดก่อสร้างปี 
2562 
กาญจนบุรี – อรัญประเทศ ก�าลังปรับปรุง
เส้นทางเดิม 
แม่สอด – มุกดาหาร ก�าลังศึกษาเส้นทาง**

ที่มา: เรียบเรียงโดยผู้เขียน, 2559
*เลื่อนตอกเสาเข็มรถไฟไทย-จีน เป็นมี.ค. ปีหน้า, โพสต์ทูเดย์, 2559
**Fernquest & Theparat, 2015)
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ความร่วมมือพัฒนาระบบรางระหว่างไทย–ญี่ปุ่น: ผลประโยชน์และการแข่งขันเชิงอำานาจ

การทะยานขึ้นมาของจีนท�าให ้นายก

รัฐมนตรีอาเบะมองจีนในฐานะคู ่แข ่งทั้ งด ้าน

ยุทธศาสตร์และเศรษฐกิจ (Chan, 2016, p. 9) 

โดยมีผลประโยชน์ การรักษาสถานะและอิทธิพล

เป็นเดิมพัน ทั้งสองประเทศแข่งขันกันตั้งแต่ระดับ

ยุทธศาสตร์ ข้อริเริ่ม เครื่องมือ การใช้ทรัพยากร 

และพื้นที่เป้าหมาย (ดังตารางที่1) ประกอบกับ

ความเป็นมหาอ�านาจและความบาดหมางในหลาย

ประเด็น เช่น ประวัติศาสตร์ ข้อพิพาทเหนือหมู่

เกาะเซนคาคุ/เตียวหยู (Senkaku/Diaoyu) ปัญหา

ทะเลจีนใต้ เป็นต้น นายกรัฐมนตรีอาเบะจึงด�าเนิน

นโยบายเชิงรุกด้วยการใช้รถไฟความเร็วสูงเป็น

ทรัพยากร Smart Power ในการแข่งขันเชิงอ�านาจ

กับจีน การร่วมมือพัฒนาระบบรางระหว่างไทยกับ

จีน และไทยกับญี่ปุ่นจึงเป็นตัวอย่างที่แสดงให้เห็น

ถึงการแข่งขันเชิงอ�านาจระหว่างสองมหาอ�านาจ 

นอกจาก น้ี  อิทธิพลของ จีนทั้ ง ด ้ าน

การเมืองและเศรษฐกิจที่เพิ่มสูงขึ้นก็สร้างความ

กังวลแก่ไทยเช่นเดียวกัน เพราะแนวคิดพื้นฐาน

ในการด�าเนินนโยบายต่างประเทศของไทย คือ 

การถ่วงดุลระหว่างมหาอ�านาจหรือแนวคิดไผ่ลู ่

ลม ดังน้ันการปรับความเข้าใจและร่วมมือกับญี่ปุ่น

ในฐานะหุ้นส่วนพัฒนาระบบรางจึงเป็นผลดีต่อ

ไทย ดังที่ ศ.ดร. ไชยวัฒน์ ค�้าชู (2558, หน้า 23) 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย กล่าวไว้ว่า “เรา (ไทย) 

ไม่สามารถหยุดย้ังประเทศมหาอ�านาจที่จะเข้ามา

แข่งขันช่วงชิงอิทธิพลและอ�านาจได้ เราเหมือนกับ

ลอยเรืออยู ่กลางทะเลไม่สามารถก�าหนดทิศทาง

ลมได้ แต่สามารถปรับเรือให้ผ ่านไปถึงฝั ่งเป้า

หมายได้” อีกท้ังหากพิจารณาความร่วมมือกับจีน

ที่ยังไม่สามารถหาข้อสรุปได้ โดยเฉพาะประเด็น

อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ ซึ่งผลของการเจรจาเมื่อเดือน

พฤศจิกายน 2559 จีนยอมลดอัตราดอกเบี้ยเหลือ

ร้อยละ 2.3 แต่ยังสูงกว่าอัตราอ้างอิงของกระทรวง

การคลังที่ร้อยละ 2 (เลื่อนตอกเสาเข็มรถไฟไทย-

จีนเป็น มี.ค. ปีหน้า, 2559) และเมื่อเปรียบเทียบ

กับเง่ือนไขทางการเงินและการยอมรับในมาตรฐาน

ระบบรางของญี่ปุ ่น จึงดูเหมือนว่า ความร่วมมือ

พัฒนาระบบรางระหว่างไทยกับญ่ีปุ่นจะมีความเป็น

มิตรและราบรื่นมากกว่าความร่วมมือกับจีน อันมี

นัยส�าคัญต่อความส�าเร็จของการแข่งขันเชิงอ�านาจ

7. บทสรุป

 โครงสร้างพื้นฐานระบบรางเป็นทรัพยากร 

Smart Power ท่ีญี่ปุ ่นน�ามาใช้สานสัมพันธ์กับ

ภ�พที่ 3 เส้นท�งรถไฟที่ไทยจะร่วมมือกับญี่ปุ่น

และจีน ที่มา: Sasithorn Ongdee, 2015
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ไทยหลังการรัฐประหารปี 2557 เน่ืองจากท้ังสอง

ประเทศมีผลประโยชน์ร ่วมกันนั้นคือ ญี่ปุ ่นได้

ส่งออกเทคโนโลยีระบบรางที่มีคุณภาพ อันเป็น

อุตสาหกรรมเป้าหมายที่จะสร้างรายได้แก่ประเทศ

ตามหลักการอาเบะโนมิกส์ และการร่วมมือกับไทย

พัฒนาระบบรางยังเป็นประโยชน์ต่อการขยายการ

ลงทุนและส่งออกของบริษัทญี่ปุ ่นในไทย ตลอด

จนเสริมสร้างภาพลักษณ์เชิงบวกของประเทศจาก

โครงสร้างพื้นฐานที่มีคุณภาพและมาตรฐานระดับ

สากล สอดคล้องกับเป้าหมายของไทยที่ต้องการ

ยกระดับประเทศสู่ความทันสมัย สังคมมีคุณภาพ 

และสามารถรับมือกับความท้าทายใหม่ตามแผน

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี โครงสร้างพื้นฐานระบบ

รางที่มีคุณภาพจึงเป็นองค์ประกอบส�าคัญของการ

บรรลุเป้าหมายท่ีตั้งไว้ นอกจากนี้ อิทธิพลจีนที่เพิ่ม

ขึ้นสร้างความกังวลแก่ญ่ีปุ่นและไทยถึงผลกระทบ

ต่อสถานะและผลประโยชน์ของประเทศ การร่วม

มือพัฒนาระบบรางระหว่างไทยกับญี่ปุ ่นจึงเป็น

มากกว่าแค่หุ้นส่วนทางเศรษฐกิจและการให้ความ

ช่วยเหลือเพื่อการพัฒนา

 ตั้งแต่ปี 2556 จีนด�าเนินนโยบายเชิงรุก

มากขึ้นด้วยการผลักดันข้อริเริ่มหนึ่งแถบหนึ่งเส้น 

เน้นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเชื่อมโยงจีน

กับนานาประเทศอันเป็นวิธีการส�าคัญที่จีนจะขยาย

อิทธิพลและเพิ่มผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ โดย

เฉพาะภายใต้แนวคิดระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ 

ด้วยการร่วมมือพัฒนาระบบรางกับไทย เพราะไทย

เป็นพื้นท่ียุทธศาสตร์ท่ีเช่ือมโยงจีนกับอาเซียน อีก

ทั้งรถไฟความเร็วสูงยังเป็นการปรับภาพลักษณ์และ

สะท้อนถึงช่วงเวลาเปลี่ยนผ่านของจีนที่จะก้าวสู่

การเป็นมหาอ�านาจท่ีมีนวัตกรรมและเทคโนโลยี

ทัดเทียมกับมหาอ�านาจอื่น การแข่งขันเชิงอ�านาจ

ระหว่างจีนกับญี่ปุ่นโดยมีโครงสร้างพื้นฐานระบบ

รางเป็นทรัพยากร Smart Power จึงเกิดขึ้นเพื่อ

ช่วงชิงผลประโยชน์และอิทธิพลทั้งในไทยและ

ภูมิภาค ส�าหรับไทยการแข่งขันระหว่างญี่ปุ ่นกับ

จีนเป็นประโยชน์ต่อไทยที่จะสร้างอ�านาจต่อรอง

และสร้างสมดุลในความสัมพันธ์กับมหาอ�านาจ 

ดังที่ ศ.ดร. อาร์เน่ เวสเทด (Arne Westad)  

มหาวิทยาลัยฮาร์วาร์ด วิเคราะห์ว่า “การแข่งขัน 

(พัฒนารถไฟความเร็วสูง) จะเป็นประโยชน์ต่อ

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เนื่องจากประเทศ

ในภูมิภาคสามารถเลือกเล่นไพ่จีนหรือญี่ปุ่นในการ

ด�าเนินนโยบายต่างประเทศได้ อีกทั้งการร่วมมือ

กับทุกฝ่ายจะเป็นประโยชน์ทั้งระดับภูมิภาคและ

ประเทศ เพราะการแข่งขันด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน

ระหว่างจีนกับญี่ปุ่น จะช่วยยกระดับการพัฒนาและ

ขีดความสามารถของประเทศในภูมิภาค” (Holtz, 

2016) ดังนั้นการรักษาความสัมพันธ์ท่ีดีกับทั้งญ่ีปุ่น

และจีนจะเป็นผลดีต่อไทยภายใต้บริบทระหว่าง

ประเทศในปัจจุบัน
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