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บทคัดย่อ

	 บทความชิ้นนี้น�ำเสนอแนวคิดว่าด้วย ความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน 

(ASEAN Centrality) อนัเป็นหลักการส�ำคญัทีอ่าเซียนใช้ในการด�ำเนนิความสมัพนัธ์

กับประเทศภายนอกภูมิภาคมาโดยตลอด ที่ผ่านมาอาเซียนได้มีวิธีการที่หลากหลาย

ในการสร้างความเป็นศูนย์กลางให้เกิดขึ้น โดยวัตถุประสงค์ของบทความนี้ คือ 	

การมุ่งศึกษาถึงการส่งเสริมความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนในมิติของการสร้าง

ความเชื่อมโยงระหว่างกันในภูมิภาค (ASEAN Connectivity) ผ่านกรณี	

ของโครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง (SKRL) 
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	 จากการศึกษาพบว่า การส่งเสริมความเป็นศูนย์กลางในมิติของการสร้าง

ความเชื่อมโยงผ่านโครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง มีข้อจ�ำกัดส�ำคัญ 	

2 ประการที่ฉุดรั้งมิให้อาเซียนบรรลุถึงการสร้างสภาวะความเป็นศูนย์กลางของ

อาเซียนขึ้น ได้แก่ 1) ปัจจัยภายใน คือ ข้อจ�ำกัดของประเทศสมาชิกในด้าน	

งบประมาณและเทคโนโลยีในการก่อสร้าง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มประเทศกัมพูชา 

ลาว พม่าและเวียดนาม และ 2) ปัจจัยภายนอก คือบทบาทของจีนที่เพิ่มสูงขึ้น	

อนัเป็นผลมาจากการผลักดันนโยบายหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทาง ท�ำให้จีนมีบทบาทในการ

สร้างเส้นทางรถไฟของอาเซียนหลายโครงการ ทั้งน้ีการวิเคราะห์ถึงข้อจ�ำกัด	

ในการบรรลุถึงความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน จะพิจารณาจากความหมายและ

คุณลักษณะของแนวคิดความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนเป็นส�ำคัญ

ค�ำส�ำคัญ: อาเซียน, ความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน, ความเชื่อมโยงระหว่างกัน	

ในอาเซียน, โครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง, จีน

Abstract

	 ASEAN Centrality is an important principle that ASEAN used 	

for conducting with external relations. After all this time, ASEAN has 

pursued various measures to promote its centrality. The purpose of this 

article is to study ASEAN’s Centrality through ASEAN Connectivity 

dimension, in case of the Singapore-Kunming Railway Project (SKRL). 

	 From the study, it was found that the promotion of ASEAN Centrality 

in the ASEAN Connectivity dimension in case of the Singapore-Kunming 

Railway Project. There are two important limitations that prevent ASEAN 

far from being Centrality. The limitations can be divided into 2 factors: 

(1) internal factor is the limitations of ASEAN member countries in the 

budget and technology in construction, especially in Cambodia, Laos, 
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Myanmar and Vietnam. And (2) external factor is the role of China that 

has increased as a result of promoting the One Belt, One Road policy. 	

The analysis of the limitation in achieving ASEAN Centrality will consider 

based on the meaning and characteristic of the ASEAN Centrality 

concept principally.

Keyword: ASEAN, ASEAN Centrality, ASEAN Connectivity Singapore-

Kunming railway link (SKRL), China

บทน�ำ

	 นับจากการก ่อตั้งสมาคมประชาชาติแห ่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต ้ 

(Association of South East Asian Nations หรือ ASEAN) ปัจจุบันพบว่า	

อาเซียนมีการพัฒนามาอย่างต่อเนื่องและกลายเป็นองค์กรที่มีความแข็งแกร่งขึ้น	

ตามล�ำดับ รวมถึงมีปฏิสัมพันธ์ที่สร้างสรรค์กับประเทศภายนอกภูมิภาคและ

ประชาคมโลกอย่างใกล้ชิด ขณะเดียวกันก็พบว่าการสร้างสถาปัตยกรรมภูมิภาค 

(regional architecture) ทีม่อีาเซยีนเป็นศนูย์กลางเป็นอกีสิง่ทีอ่าเซียนให้ความส�ำคัญ

ควบคู่มาโดยตลอด เนื่องจากแนวคิดความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนอ้างถึงลักษณะ

ของความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน (speaking with one voice) อันจะช่วยส่งเสริม

ให้อาเซียนสามารถด�ำเนินบทบาทเป็นตัวกลาง (brokerage role) ในความสัมพันธ์

ระหว่างประเทศมหาอ�ำนาจและสามารถจัดการดูแลระเบียบภายในภูมิภาคได้ดียิ่งขึ้น 

(Benjamin Ho, 2012: 8)

	 ทีผ่่านมาอาเซียนได้มีวิธกีารทีห่ลากหลายเพ่ือสร้างสภาวะความเป็นศนูย์กลาง 

(centrality) ให้เกดิขึน้ อย่างไรกต็ามผู้น�ำอาเซียนตระหนักว่าการส่งเสรมิการรวมตวักนั

ให้เป็นประชาคมทีเ่ข้มแขง็จะช่วยสนับสนนุความเป็นศูนย์กลางของอาเซยีนให้เกดิขึน้ได้ 

แนวคดิความเชือ่มโยงระหว่างกนัในอาเซียน (ASEAN Connectivity) จงึเป็นอีกวธิกีารหนึง่

ที่อาเซียนน�ำมาใช้ส่งเสริมความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน โดยความเชื่อมโยง
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ระหว่างกนัในอาเซยีนแบ่งออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ ความเชือ่มโยงด้านโครงสร้างพืน้ฐาน 

ความเชื่อมโยงด้านกฎระเบียบ และความเชื่อมโยงด้านประชาชนสู ่ประชาชน 

วัตถุประสงค์ของบทความน้ีคือการชี้ให้เห็นถึงสภาพปัญหาที่เกิดขึ้นกับโครงการ	

เส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง (SKRL) ซึ่งเป็นข้อจ�ำกัดมิให้อาเซียนสามารถ

บรรลถึุงการสร้างความเป็นศูนย์กลางในมิตขิองความเชือ่มโยงระหว่างกนัในอาเซยีนได้

	 เนื้อหาในบทความนี้จะแบ่งออกเป็นสามส่วน โดย ส่วนแรก จะเป็น	

การสร้างความเข้าใจต่อความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนผ่านการอธิบายถึงที่มา	

และความหมายอันหลากหลาย ส่วนที่สอง จะเป็นการแสดงให้เห็นถึงบทบาทของ	

การสร้างความเชือ่มโยงระหว่างกนัภายในอาเซยีนต่อการส่งเสรมิความเป็นศูนย์กลาง

ของอาเซียน และ ส่วนสุดท้าย เป็นการชี้ให้เห็นว่าปัญหาที่เกิดขึ้นในโครงการเส้นทาง

รถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง (SKRL) สามารถกลายเป็นข้อจ�ำกัดที่ฉุดรั้งมิให้อาเซียน

สามารถบรรลถุงึการสร้างสภาวะความเป็นศนูย์กลางของอาเซยีนให้เกดิขึน้ได้อย่างไร

ความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน (ASEAN Centrality) : ที่มาและความหมาย

	 ปัจจุบันค�ำว่า “ความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน” หรือ “ความเป็นแกนกลาง

ของอาเซียน” (ASEAN Centrality) ได้ถูกกล่าวถึงอย่างกว้างขวางในเอกสารต่าง ๆ 

ของอาเซียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเอกสารพิมพ์เขียว (blueprint) ที่ใช้จัดตั้ง

ประชาคมอาเซียนทั้ง 3 เสาหลัก ตลอดจนถึงเอกสารส�ำคัญอย่างกฎบัตรอาเซียน 

(ASEAN Charter) ต่างก็เน้นย�้ำให้เห็นถึงความส�ำคัญของอาเซียนในฐานะ	

การเป็นศูนย์กลางของกรอบความร่วมมือและการด�ำเนินความสัมพันธ์กับประเทศ

ภายนอกภูมิภาค

	 ทั้งนี้การมุ่งให้ความส�ำคัญถึงการสร้างสถาปัตยกรรมภูมิภาคที่มีอาเซียน

เป็นศูนย์กลางในปัจจุบัน กลับท�ำให้หลายฝ่ายเกิดความเข้าใจคลาดเคลื่อนว่า

แนวคิดความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนนั้นเป็นแนวคิดใหม่ที่เพิ่งเกิดขึ้นในภูมิภาค 

อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาถึงพัฒนาการที่ผ่านมาของอาเซียน พบว่าอาเซียน	

ได้มีบทบาทเป็นศูนย์กลางมาโดยตลอด เพราะอาเซียนคือผู ้ขับเคลื่อนหลัก	
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ในการริเริ่มกรอบความร่วมมือต่าง ๆ ของภูมิภาคที่ผ่านมา ดังเห็นได้จากระบบ

ประเทศคูเ่จรจา (dialogue partner) ทีเ่ร่ิมขึน้ตัง้แต่ในทศวรรษ 1970 อย่างอาเซยีน+1, 

อาเซียน+3 หรืออาเซียน+6 1 อันถือเป็นจุดเริ่มต้นของการมีอาเซียนเป็นศูนย์กลาง 

(ASEAN-centric hub) หรือมีลักษณะเป็นดุมล้อ (hub and spokes) ในการด�ำเนิน

ความสัมพันธ์กับประเทศภายนอกที่มีมาอย่างยาวนาน (Alice D. Ba: 2016, 24)

	 แม้ว่าแนวคดิความเป็นศนูย์กลางของอาเซียนมขีึน้ในภมูภิาคมาอย่างยาวนาน 

แต่ทว่าแนวคิดดังกล่าวยังไม่เคยถูกบรรจุลงในเอกสารทางการอย่างเป็นระบบ 	

จนกระทั่งอาเซียนได้มุ่งสู่การรวมตัวเป็นประชาคมและเริ่มต้นจัดท�ำกฎบัตรอาเซียน 

(ASEAN Charter) ขึน้ในปี ค.ศ. 2007 อนัมผีลบงัคับในปี ค.ศ. 2008 กฎบตัรอาเซยีน

นอกจากจะเป็นเอกสารทีน่�ำอาเซียนไปสู่สังคมบนฐานของกฎระเบยีบ (rules-based of 

Organization) ขณะเดยีวกนักเ็ป็นจดุเปลีย่นส�ำคญั ทีท่�ำให้แนวคิดความเป็นศูนย์กลาง

ของอาเซียนเข้าสู่กระบวนการท�ำให้เป็นแบบแผนทางการมากขึ้น (formalization of 

the notion of ASEAN Centrality) อันส่งผลต่อการก�ำหนดบทบาทและวาระ 	

ของอาเซียนที่เน้นถึงการมีบทบาทน�ำ ดังเห็นได้จาก

	 หมวดที่ 1 ความมุ่งประสงค์และหลักการ ของกฎบัตรอาเซียน ในข้อ 1 	

วรรค 15 ได้ระบุว่า หนึ่งในความมุ่งประสงค์ของอาเซียนคือ 

	 “การธ�ำรงไว้ซึ่งความเป็นศูนย์กลางและบทบาทเชิงรุกของอาเซียนในฐานะ

พลังขับเคลื่อนหลักในความสัมพันธ์และความร่วมมือระหว่างอาเซียนกับหุ้นส่วน

นอกภมูภิาคในสถาปัตยกรรมทางภูมภิาคทีม่ลีกัษณะเปิดกว้าง โปร่งใส และไม่ปิดกัน้” 

(ASEAN Secretariat, 2008: Aritcle 1; No.15)

1	 ASEAN Plus หรือ ASEAN + หมายถึง กรอบความร่วมมือระหว่างอาเซียนกับประเทศคู่เจรจา

ภายนอกภูมิภาคทั้งในด้านการเมือง ความมั่นคง สังคม และเศรษฐกิจ โดย ASEAN+1 หมายถึง 

กรอบความร่วมมือระหว่างอาเซียนกับประเทศคู่เจรจา 1 ประเทศ อาทิ ความตกลงเขตการค้าเสรี

อาเซยีน-จนี, ASEAN+3 หมายถงึ กรอบความร่วมมอืระหว่างอาเซยีนกบัจนี ญ่ีปุน่ สาธารณรฐัเกาหลี 

และ ASEAN+6 หมายถึง กรอบความร่วมมือระหว่างอาเซียนกับจีน, ญี่ปุ่น, เกาหลีใต้, ออสเตรเลีย, 

นิวซีแลนด์ และอินเดีย ซึ่งโดยทั่วไปใช้อ้างอิงถึงข้อริเริ่มในกรอบการประชุมสุดยอดเอเชียตะวันออก 

(East Asia Summit: EAS)
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	 และข้อ 2 ในส่วนของหลักการ ได้ระบุว่าเพื่อให้สามารถด�ำเนินการบรรลุถึง

ความมุ่งประสงค์ตามข้อ 1 อาเซียนและประเทศสมาชิกจะต้องยึดมั่นหลักการต่าง ๆ 

ตามที่กฎบัตรอาเซียนได้ระบุไว้ โดยวรรค (ฐ) ได้ระบุว่า 

	 “แนวคิดความเป็นศูนย์กลางถือเป็นหลักการส�ำคัญที่อาเซียนต้องยึดถือ

เป็นหลกัในการด�ำเนนิความสมัพนัธ์กบัประเทศภายนอกภูมิภาค ทัง้ทางด้านการเมือง 

เศรษฐกิจ สงัคม และวฒันธรรม โดยคงไว้ซ่ึงความมีส่วนร่วมอย่างแขง็ขนั การมองออกไป

ภายนอก การไม่ปิดกั้นและการไม่เลือกปฏิบัติ” (ASEAN Secretariat, 2008: 

Article 2; No.2 (m)) 

	 และหมวดที่ 12 ข้อ 41 ได้ระบุว่าในการด�ำเนินความสัมพันธ์ภายนอก	

ของอาเซียน รัฐสมาชิกจะต้องร่วมมือและพัฒนาให้เกิดการมีจุดยืนร่วมกัน รวมถึง

ให้เกิดการปฏิบัติงานในทิศทางเดียวกันบนพ้ืนฐานของเอกภาพและความสามัคคี

เพื่อให้ “อาเซียนเป็นแรงขับเคล่ือนหลักในการจัดการภูมิภาคที่อาเซียนได้ริเริ่มขึ้น 

และธ�ำรงไว้ซึ่งความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนในความร่วมมือระดับภูมิภาค	

และการสร้างประชาคม” (ASEAN Secretariat, 2008: Article 41) 

	 กล่าวได้ว่าการจดัท�ำกฎบตัรอาเซยีนได้เปิดโอกาสให้แนวคิดความเป็นศูนย์กลาง

ของอาเซียนเข้ามามีบทบาทต่อการก�ำหนดนโยบายในการด�ำเนินความสัมพันธ์กับ

ประเทศภายนอกของอาเซียนตั้งแต่ช่วงทศวรรษ 2000 เป็นต้นมา และเป็นครั้งแรก	

ที่แนวคิดความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนได้ถูกปรับให้มีความเป็นแบบแผนทางการ

มากข้ึนจากการถกูบรรจลุงในส่วนต่าง ๆ ของกฎบตัรอาเซียน อย่างไรก็ตาม กฎบตัรอาเซยีน

ยงัมคีวามละหลวมในการระบถุงึความหมายทีช่ดัเจนของแนวคดิความเป็นศนูย์กลาง

ของอาเซียน ท�ำให้ในปัจจุบันได้มีนักวิชาการจ�ำนวนมากที่พยายามให้ความหมาย

และค�ำนิยามของค�ำว่า “ความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน” ไว้ดังต่อไปนี้

	 Lee Jones (2010: 99) มองว่า “ความเป็นศูนย์กลางของอาเซยีน” นัน้ปราศจาก

นยิามอย่างเป็นทางการทีช่ดัเจน เขาจงึอธบิายลกัษณะความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน

ผ่านการนิยามค�ำศัพท์เฉพาะทางขึ้นที่เรียกว่า “Driver’s Seat” หรือ “การที่อาเซียน

เป็นตัวหลักในการขับเคลื่อนความร่วมมือ” เพื่อใช้พิจารณาถึงการมีบทบาทน�ำ	
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ของอาเซียนในกรอบความร่วมมือต่าง ๆ ในภูมิภาค รวมถึงพิจารณาความสามารถ

ของอาเซียนต่อการรักษาระดับ (moderate) ความสัมพันธ์กับมหาอ�ำนาจทั้งหลาย	

ที่เข้ามาเกี่ยวข้องกับภูมิภาคให้มีความสมดุลได้

	 ขณะที่ Peter A. Petri (2014: 1) มองว่าความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน	

จะเกิดขึ้นได้เมื่ออาเซียนมีการบูรณาการทางภูมิภาคขึ้น ซึ่งจะช่วยให้อาเซียนสามารถ

ด�ำเนินบทบาทเป็นตัวกลางทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก แม้ว่าแนวคิดความเป็น

ศูนย์กลางของอาเซียนยังมีความคลุมเครือในตัวเอง แต่ก็มีความส�ำคัญเนื่องจาก

ช่วยให้ประเทศสมาชิกอาเซียนหันมาร่วมมือกันมากขึ้นเพื่อส่งเสริมผลประโยชน์	

ที่มีร่วมกันจากการรวมตัวทางภูมิภาค การบูรณาการทางเศรษฐกิจ และขยายอิทธิพล

ในระดับระหว่างประเทศ 

	 และ Alice D. Ba (2016: 23) มองว่าความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน	

มาจากการที่อาเซียนเป็นศูนย์กลางเชิงสถาบัน (institutional hub) ในเครือข่าย

ความร่วมมือที่เกิดขึ้นภายหลังช่วงสิ้นสุดสงครามเย็น โดยที่โครงสร้างของกรอบ	

การด�ำเนินงานเหล่านี้ท�ำให้ประเทศสมาชิกภายนอกภูมิภาคต้องยอมรับและยึดถือ

หลักการตามวิถีปฏิบัติ (practice) และบรรทัดฐาน (norm) ของอาเซียนมาเป็น	

แนวปฏิบัติในกรอบการด�ำเนินงานร่วมกัน ตัวอย่างส�ำคัญคือ การยอมรับถึงหลักการ

ไม่แทรกแซงกิจการภายในระหว่างกันในสนธิสัญญามิตรภาพและความร่วมมือ	

ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (Treaty of Amity and Cooperation in 

Southeast Asia: TAC)2 เป็นต้น

2	 เป็นข้อตกลงที่จัดท�ำขึ้นโดยประเทศสมาชิกอาเซียน 5 ประเทศ ได้แก่ อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ 

มาเลเซีย สิงคโปร์ และไทย มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 24 กุมภาพันธ์ 1976 โดยสนธิสัญญามิตรภาพ

และความร่วมมือในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีขึ้นเพื่อใช้ก�ำหนดหลักการในการด�ำเนิน	

ความสัมพันธ์ของภูมิภาค อันประกอบไปด้วย 5 หลักการ ดังต่อไปนี้ 

	 (1) การเคารพในอ�ำนาจอธิปไตยความเสมอภาคและบูรณภาพแห่งดินแดน

	 (2) การไม่แทรกแซงกิจการภายใน	 (3) การแก้ไขปัญหาโดยสันติวิธี

	 (4) การไม่ใช้หรือขู่ว่าจะใช้ก�ำลัง	 และ (5) การส่งเสริมความร่วมมือระหว่างกัน
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	 อย่างไรก็ตาม จากนิยามข้างต้นที่หลากหลาย ผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวทาง

การนิยามของ ปราณี ทิพย์รัตน์ (2561: 91) ที่ได้สรุปรวมความหมายของ “ความเป็น

ศูนย์กลางของอาเซียน” ออกเป็นประเด็นดังนี้ 1. เน้นถึงความสัมพันธ์ของอาเซียน	

กับประเทศภายนอกภูมิภาค 2. เน้นให้อาเซียนเป็นผู้ก�ำหนดวาระและนโยบาย	

และเป็นผู้ขับเคลื่อนความร่วมมือ (driver’s seat) และ 3. อาเซียนจะต้องเชื่อมโยง

และเป็นแกนหลักส�ำคัญกับความร่วมมืออื่น ๆ  ในภูมิภาค

	 ทั้งนี้ที่ผ่านมาความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนได้เผชิญกับข้อท้าทายต่าง ๆ 

เป็นอย่างมาก เพราะความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนไม่ได้มาจากการมีฉันทามต	ิ

ในการตัดสินใจของประเทศสมาชิกร่วมกันเพียงอย่างเดียว แต่ยังขึ้นอยู่กับปัจจัย

ภายนอก อย่างการเปลี่ยนแปลงภูมิทัศน์ทางยุทธศาสตร์ในระดับภูมิภาค อันเป็นผล

มาจากการแข่งขันทางยุทธศาสตร์ของประเทศมหาอ�ำนาจอย่างสหรัฐ จีนและญี่ปุ่น	

ในรูปแบบต่าง ๆ ที่สามารถส่งผลต่อประสิทธิภาพการด�ำเนินงานและการตัดสินใจ

ของอาเซียนในประเด็นส�ำคัญร่วมกันได้ (Singapore Institute of International 

Affairs, 2015: 3-4)

	 ปัญหาความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนได้ปรากฏขึ้นอย่างเป็นรูปธรรม 	

ในการประชุมรัฐมนตรีต่างประเทศอาเซียนครั้งที่ 45 ณ กรุงพนมเปญ ปี ค.ศ. 2012 

เพราะนับเป็นครั้งแรกใน 45 ปีของอาเซียนที่ไม่สามารถออกแถลงการณ์ร่วมกันได้ 

เนือ่งจากได้รบัผลกระทบจากสถานการณ์ในทะเลจนีใต้3 โดยทีฟิ่ลปิปินส์และเวยีดนาม

ต่างต้องการให้แถลงการณ์ร่วมของอาเซียนระบุให้จีนเคารพกฎหมายน่านน�้ำระหว่าง

ประเทศ แต่ประธานในที่ประชุมคือรัฐมนตรีต่างประเทศกัมพูชาไม่ยอมตามที่

ฟิลิปปินส์กับเวียดนามร้องขอ (BBC News, 2012) การปฏิเสธของรัฐมนตร	ี

ต่างประเทศกัมพูชาจึงถูกมองว่ากัมพูชากลายเป็นเครื่องมือของจีนในการแบ่งแยก

3	 ปัญหาข้อพิพาททะเลจีนใต้ เกิดขึ้นจากการกล่าวอ้างสิทธิ์อธิปไตยของจีนเหนือบริเวณ 3.5 ล้านตาราง

กิโลเมตรของทะเลจีนใต้เกือบทั้งหมด ซึ่งเป็นพื้นที่ทับซ้อนกับการอ้างสิทธิ์บางส่วนในทะเล	

แห่งเดียวกันนี้ของฟิลิปปินส์ บรูไน มาเลเซีย เวียดนาม และไต้หวัน โดยบริเวณที่จีนกล่าวอ้างสิทธ์ิ 

ได้เรียกว่าบริเวณ “เป็นประ 9 เส้น” หรือ “nine-dashed line” ซึ่งการกล่าวอ้างของทางการจีน	

ถึงสิทธิ์อธิปไตยดังกล่าวมาจากแผนที่โบราณของจีนเป็นพื้นฐาน
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อาเซียน เนื่องจากกัมพูชาก�ำลังพึ่งพาอาศัยเงินกู้และการลงทุนแบบไร้เงื่อนไขผูกพัน

จากประเทศจีนมากขึ้นเรื่อย ๆ (Asia Times, 2012) ปัญหาที่เกิดขึ้นท�ำให้อาเซียน

แสวงหาแนวทางแก้ไขเพือ่ช่วยส่งเสรมิและรกัษาความเป็นศนูย์กลางของอาเซยีนให้คงอยู ่

และวิธีการหนึ่งที่อาเซียนน�ำมาใช้เป็นเครื่องมือในการส่งเสริมความเป็นศูนย์กลาง

ของอาเซียนคือ การหันมาให้ความส�ำคัญกับการส่งเสริมความเชื่อมโยงระหว่างกัน

ภายในภูมิภาค

ความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน: การรวมตัวกันทางภูมิภาคตลอดจน 

การเสริมสร้างความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนจากภายในสู่ภายนอก

	 การสร้างความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน (ASEAN Connectivity) 

เป็นแผนการและโครงการขนาดใหญ่ที่มีความส�ำคัญต่อการบูรณาการของอาเซียน

เป็นอย่างย่ิง จากการประชุมสุดยอดอาเซียนครั้งที่ 12 ผู ้น�ำอาเซียนยืนยันถึง	

การมุ่งจัดตั้งประชาคมอาเซียนให้เกิดขึ้นจริงในปี ค.ศ. 2020 ก่อนจะเลื่อนมาเป็น	

ปี ค.ศ. 2015 โดยเชื่อว่าการส่งเสริมการบูรณาการของอาเซียนอย่างแนบแน่น	

ผ่านการจัดตั้งประชาคมอาเซียนขึ้นจะเป็นวิธีการหนึ่งที่ช ่วยสนับสนุนบทบาท	

ความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน ในฐานะพลังขับเคลื่อนหลักที่สามารถก�ำหนด

ทิศทางของสถาปัตยกรรมความร่วมมือในภูมิภาคได้ (ASEAN, 2012)

	 เพื่อให้ความมุ่งหมายเหล่าน้ีบรรลุผลการประชุมสุดยอดอาเซียนครั้งที่ 15 

ในเดอืนตลุาคม ค.ศ. 2009 รัฐบาลไทยได้เสนอแนวคดิให้อาเซยีนผลกัดนัการเชือ่มโยง

ระหว่างกัน อีกทั้งยังได้จัดตั้งคณะท�ำงานระดับสูงของอาเซียนว่าด้วยความเชื่อมโยง

ระหว่างกันในอาเซียน (HLTF-AC) ขึ้นเพ่ือยกร่างแผนแม่บทให้ครอบคลุมมิต	ิ

การเชื่อมโยงในทุกด้าน มีสถานะเป็นแผนงานในระดับภูมิภาคอาเซียนและ	

มกีารก�ำหนดมาตรการทีส่ามารถน�ำไปใช้ปฏิบตัไิด้อย่างชดัเจน ซึง่ต่อมาในการประชมุ	

สุดยอดอาเซียนคร้ังที่ 17 เดือนตุลาคม ค.ศ. 2010 ณ กรุงฮานอย ผู้น�ำอาเซียน	

ได้ให้การรับรองแผนแม่บทว่าด้วยความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน (Master 

Plan on ASEAN Connectivity: MPAC) - (ฉบับแรก 2010-2015) (กระทรวง	

การต่างประเทศ, 2560)
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	 โดยแผนแม่บทฯ มีเจตนารมณ์ที่จะเร่งรัดการเชื่อมโยงประเทศสมาชิก	

ทั้ง 10 ประเทศให้เป็นหนึ่งเดียวกัน อันมีเป้าหมายสูงสุดเพื่อสนับสนุนการสร้าง

ประชาคมอย่างแท้จริงในปี ค.ศ. 2015 และเพ่ือให้อาเซียนเป็นศูนย์กลางของ

สถาปัตยกรรมภูมิภาค (กระทรวงการต่างประเทศ: 2556, 117) ดังที่แผนแม่บทฯ 	

ระบุว่า “ความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน” หมายถึง ความเชื่อมโยงทางโครงสร้าง

พื้นฐาน ความเชื่อมโยงทางกฎระเบียบ และความเชื่อมโยงระหว่างประชาชน	

สู่ประชาชน ซึ่งจะเอื้อให้อาเซียนมีความสามารถในการแข่งขันและช่วยส่งเสริม	

การรวมตัวเป ็นประชาคมอาเซียนทั้งสามเสาหลักได้เป ็นอย่างดี (ASEAN 

Secretariat, 2010: 2) 

	 ความเชือ่มโยงระหวา่งกันในอาเซยีนทีเ่กิดขึน้ไมเ่พียงแต่จะมบีทบาทส�ำคญั

ต่อการสร้างประชาคมและการบรูณาการทางภมูภิาค เพราะขณะเดียวกันแผนแม่บทฯ 

ยังชี้ให้เห็นว่าการสร้างความเชื่อมโยงในอาเซียนนั้นมีบทบาทส�ำคัญต่อการส่งเสริม

ความศูนย์กลางของอาเซียน ดังเห็นได้จากวิสัยทัศน์ เป้าหมายและวัตถุประสงค์	

ของการจัดท�ำแผนแม่บทฯ ที่ระบุว่า ความเชื่อมโยงมีความจ�ำเป็นต่อการส่งเสริม

ความเป็นศูนย์กลางและบทบาทของอาเซียนในฐานะที่เป็นแรงขับเคลื่อนส�ำคัญ	

ในสถาปัตยกรรมทางภูมิภาคที่เกิดขึ้น (ASEAN Secretariat, 2010: 1) 

	 อย่างไรก็ตาม สาเหตุส�ำคัญที่อาเซียนเลือกใช้ประเด็นความเชื่อมโยง

ระหว่างกันในอาเซยีนเป็นวธิกีารหนึง่เพือ่ใช้ส่งเสรมิความเป็นศนูย์กลางของอาเซยีนนัน้ 

สามารถอธบิายได้ว่ามติิของการสร้างความเชือ่มโยงระหว่างกนัในอาเซยีนจะเป็นตวัช่วย

สนับสนุนความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนทั้งภายในและภายนอก โดยการเสริมสร้าง

ความเป็นศนูย์กลางจากภายในอาเซยีน (internal centrality) จะเกดิขึน้จากเชือ่มโยง

ประเทศสมาชกิทัง้ 10 ประเทศให้มคีวามใกล้ชดิและเป็นหนึง่เดยีวกนัผ่านการบรูณาการ

ภายในภูมิภาค (regional integration) อันเป็นหัวใจส�ำคัญที่จะช่วยส่งเสริมให้

อาเซียนสามารถด�ำเนินบทบาทเป็นตัวกลาง (brokerage role) ในความสัมพันธ	์

กับประเทศมหาอ�ำนาจและจัดการดูแลรักษาระเบียบภายในภูมิภาคได้ดียิ่งขึ้น

	 ขณะที่การเสริมสร้างความเป็นศูนย์กลางจากภายนอกอาเซียน (external 

centrality) สามารถพิจารณาได้ว่าการสร้างความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน	
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จะช่วยสร้างจุดยืนที่เข้มแข็งให้แก่อาเซียนในฐานะที่เป็นศูนย์กลางของภูมิภาค	

เอเชียตะวันออก เพราะผลลัพธ์สุดท้ายจากการสร้างความเชื่อมโยงทั้ง 3 รูปแบบ 	

จะก่อให้เกิดโครงข่ายการผลิตและการกระจายสินค้าภายในอาเซียนที่ดียิ่งขึ้น 	

อันเป็นหัวใจส�ำคัญที่จะช่วยให้อาเซียนเกิดความเชื่อมโยงกับภูมิภาคอื่น ๆ ของโลก

มากขึ้น (ASEAN Secretariat, 2010: 58) โดยในเบื้องต้นกรอบความร่วมมือ	

จะเน้นถึงการสร้างความเชื่อมโยงจากภายในอาเซียน เพื่อเป็นพื้นฐานในการเตรียม

ความพร้อมส�ำหรับการสร้างความเชื่อมโยงไปสู่ภูมิภาคต่าง ๆ ที่ใกล้เคียงในอนาคต 

อาทิ เอเชียตะวันออก เอเชียใต้ และภูมิภาคอื่น ๆ  ต่อไป ดังที่ Peter A. Petri (2014) 

เสนอว่าความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนจะเกิดขึ้นได้เม่ืออาเซียนรวมตัวกัน	

ผ่านการบรูณาการทางภมูภิาค ซึง่จะช่วยให้อาเซยีนสามารถด�ำเนินบทบาทเป็นตวักลาง

ทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลกได้

	 กล่าวได้โดยสรุปว่าการสร้างความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน ถือเป็น

เครื่องมือส�ำคัญประการหนึ่งที่อาเซียนใช้สนับสนุนการรวมตัวทางภูมิภาคให้เกิดเป็น

ประชาคมขึ้น พร้อมกันนั้นยังช่วยส่งเสริมและรักษาความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน 

จนน�ำไปสู ่การสร้างความร่วมมือในด้านเชื่อมโยงระหว่างอาเซียนกับประเทศ

ภายนอกภูมิภาคที่เพ่ิมขึ้น ดังจะกล่าวต่อไปในกรณีของโครงการเส้นทางรถไฟสาย

สิงคโปร์-คุนหมิง

โครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง และข้อจ�ำกัดต่อการสร้างความเป็น

ศูนย์กลางของอาเซียนในอนาคต

	 จากแนวคิดเรื่องการสร้างความเชื่อมโยงทางกายภาพให้เกิดขึ้นในภูมิภาค 

ส่งผลให้แผนแม่บทฯ ก�ำหนดว่าโครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง 

(Singapore-Kunming Rail Link Project: SKRL) เป็นหน่ึงในยุทธศาสตร์หลัก

ส�ำหรับการพัฒนาความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียนทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน 	

อีกท้ังยังถือเป็นโครงการที่มีความส�ำคัญระดับต้นในความร่วมมือด้านคมนาคม	

ของอาเซียน (กระทรวงการต่างประเทศ, กองอาเซียน 3, 2554: 62) 
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	 โครงการดังกล่าวมีทางรถไฟหลัก 2 สาย คือ (1) สายตะวันออก (eastern 

route) โดยเริ่มต้นที่สิงคโปร์ ผ่านมาเลเซีย ไทย กัมพูชา เวียดนามและไปสิ้นสุด	

ที่คุนหมิงในประเทศจีน ซึ่งในเส้นทางสายตะวันออกจะมีทางเชื่อมระหว่างลาว	

และเวียดนาม และ (2) สายตะวันตก (western route) โดยเริ่มต้นที่สิงคโปร์ 	

ผ่านมาเลเซีย ไทย พม่าและไปสิ้นสุดที่คุนหมิงในประเทศจีนเช่นกัน (กองอาเซียน 	

3 กระทรวงการต่างประเทศ, 2554: 22) อย่างไรก็ตาม เนื่องจากการพัฒนาเส้นทาง

สายตะวันตกมีความท้าทายหลายประการ จึงควรสร้างทางรถไฟสายตะวันออก	

ให้เสร็จก่อน เพื่อให้มีการเชื่อมโยงทางรถไฟที่สมบูรณ์และใช้การได้ระหว่างสิงคโปร์

และจีน (คุนหมิง) โดยเร็วที่สุด (กระทรวงการต่างประเทศ, กองอาเซียน 3, 2554: 62)

ภาพที่ 1	 รูปภาพแสดงโครงข่ายทางรถไฟสงิคโปร์-คนุหมงิ และส่วนทีข่าดการเชือ่มโยง

ที่มา: แผนแม่บทว่าด้วยความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน (2540: 23)

79วารสารสังคมศาสตร์และมนุษยศาสตร์   ปีที่ 46 ฉบับที่ 1



	 มีการประเมินว่าหากโครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิงด�ำเนินการ

ส�ำเร็จลุล่วง ผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นไม่เพียงแต่จะสร้างโครงข่ายการผลิตและกระจายสินค้า

ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่มีความลึกยิ่งขึ้น (ในเชิงห่วงโซ่ของมูลค่า) 	

และความกว้างที่มากขึ้น (จากการมีสินค้าและประเทศ หรือพื้นที่ในเชิงภูมิภาคอื่น ๆ 

ที่มีส่วนร่วมในโครงข่ายมากขึ้น) ซึ่งผลจากความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจและโครงข่าย

ต่าง ๆ ภายในภูมิภาคที่เกิดขึ้น ถือเป็นหัวใจส�ำคัญในการสร้างประชาคมอาเซียน 	

และส่งเสริมการมีบทบาทน�ำของอาเซียนในกระบวนการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจของ

อาเซียน+6 (กระทรวงการต่างประเทศ, กองอาเซียน 3, 2554: 58-59)

	 อย่างไรก็ตามในปัจจุบันเส้นทางรถไฟสิงคโปร์-คุนหมิง มีโครงข่ายที่ขาด

ความเชื่อมโยงหรือต้องการฟื้นฟูซ่อมแซมอยู่ถึง 4,069 กม. และแม้ว่าอาเซียน	

จะมีการก�ำหนดแผนงานอย่างชัดเจนภายใต้แผนแม่บทฯ แต่ด้วยปัจจัยภายใน	

ของประเทศสมาชิกอาเซียนในเร่ืองข้อจ�ำกัดทางด้านงบประมาณและเทคโนโลยี	

ในการก่อสร้าง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มประเทศ CLMV หรือ กัมพูชา ลาว พม่า 

และเวียดนาม แผนแม่บทฯ จึงเห็นควรว่าให้มีการระดมเงินทุนและทรัพยากร	

จากประเทศสมาชิกอาเซียน และประเทศคู่เจรจา รวมถึงองค์กรระหว่างประเทศ 	

เพื่อช่วยให้ประเทศทั้งสี่สามารถด�ำเนินการให้ทันตามก�ำหนดที่ได้ระบุไว้ โดยแผน	

แม่บทฯ ได้

	 ขณะที่กลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียนที่ต้องรับผิดชอบโครงการเส้นทางรถไฟ

สายสิงคโปร์-คุนหมิง ก�ำลังประสบปัญหาภาวะขาดแคลนเงินลงทุนและเทคโนโลยี	

ในการก่อสร้างทางรถไฟ ถือเป็นช่วงเวลาเดียวที่รถไฟความเร็วสูงของจีนพัฒนาขึ้น

อย่างรวดเร็วจนเป็นที่สนใจไปทั่วโลก โดยในปี ค.ศ. 2010 ได้มีการจัดประชุมใหญ่	

ว่าด้วยเรื่องรถไฟความเร็วสูงระดับโลกขึ้นที่ปักกิ่ง ซึ่งเป็นครั้งแรกที่การประชุมนี้	

ถกูจดัขึน้นอกทวปียโุรป และในปีเดยีวกนักระทรวงรถไฟจนีและกจิการทีเ่กีย่วข้องกบั

รถไฟความเร็วสูงได้เริ่มด�ำเนินนโยบาย “ก้าวสู่ภายนอก” โดยมีกลุ่มเป้าหมายหลัก

อันดับแรกคือประเทศภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และเอเชียใต้ (นิยม รัฐอมฤต, 

2560: 188) 	ประกอบกับการประกาศนโยบาย “หนึ่งแถบหนึ่งเส้นทาง” (One Belt, 
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One Road: OBOR) ในปี ค.ศ. 2013 ของประธานาธิบดี สี จิ้นผิง จีนก็มุ่งผลักดัน

นโยบาย High-Speed Rail Diplomacy หรือนโยบายการทูตผ่านรถไฟความเร็วสูง

กับประเทศเพื่อนบ้าน การส่งออกรถไฟความเร็วสูงจึงกลายเป็นหัวใจของนโยบาย

ต่างประเทศจีนนับตั้งแต่นั้นมา โดยนโยบายหนึ่งแถบหน่ึงเส้นทางของจีนมีเป้าหมาย

อยูท่ีก่ารสร้างความเชือ่มโยงทางบกและทางทะเลในระดับภมูภิาค จงึมคีวามสอดคล้อง

กับยุทธศาสตร์ของชาติสมาชิกอาเซียนที่ก�ำลังพัฒนาประเทศผ่านการบูรณาการ	

ด้านโครงสร้างพืน้ฐาน โดยเฉพาะในกรณขีองโครงการเส้นทางรถไฟสายสงิคโปร์-คุนหมิง

ของอาเซยีน (SKRL) เพราะสอดคล้องกบัเส้นทางรถไฟสายคนุหมงิ-สงิคโปร์ (KSRL)4 

ที่จีนมุ่งสร้างเครือข่ายทางรถไฟทั่วเอเชีย (กิตติ ประเสริฐสุข และกุลระวี สุขีโมกข์, 

บรรณาธิการ, 2559: 30) 

	 นโยบายหนึง่แถบหนึง่เส้นทางของจนีทีม่จีดุเน้นถงึการส่งเสรมิความร่วมมอื

การเช่ือมโยงทางด้านโครงสร้างพืน้ฐานกบัอาเซยีน ได้แบ่งการด�ำเนินนโยบายออกเป็น 

2 ระดับ ได้แก่ 1) ระดับประเทศ (national level) จีนต้องการมุ่งส่งเสริมความร่วมมือ

กับอาเซียนในรูปแบบรายประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มประเทศ CLMV 	

ซ่ึงมีความต้องการเงินลงทุนและเทคโนโลยีมากกว่าสมาชิกกลุ่มอ่ืนในอาเซียน และ 

2) ระดับภูมิภาค (regional level) จีนใช้นโยบายหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางในการเข้ามา	

มีบทบาทเป็นผู้สนับสนุนการด�ำเนินงานของแผนแม่บทฯ (MPAC) และแผนข้อริเริ่ม

เพ่ือการรวมตัวของอาเซียน (IAI) เพื่อให้เกิดความเชื่อมโยงระหว่างจีนกับอาเซียน

ด้านโครงสร้างพื้นฐานระดับภูมิภาคขึ้น (Zhao Hong, 2016: 4-5)

4	 ทัง้นีโ้ครงการเส้นทางรถไฟทัง้ 2 โครงการมเีส้นทางร่วมกนั โดยทีเ่อกสารทางการของอาเซยีนจะเรยีกว่า 

“โครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง (SKRL)” ขณะที่เอกสารทางการของจีนเรียกว่า 

“โครงการเชื่อมโยงเส้นทางรถไฟสายคุนหมิง-สิงคโปร์” อย่างไรก็ตาม แม้ว่าโครงการเส้นทางรถไฟ	

ทั้ง 2 โครงการจะมีเส้นทางร่วมกัน แต่มีความแตกต่างส�ำคัญประการหนึ่งคือ โครงการเชื่อมโยง	

เส้นทางรถไฟสายคุนหมิง-สิงคโปร์ของจีนได้มีเส้นทางเพิ่มเติมจากอาเซียน 1 เส้นทาง โดยเส้นทาง	

ที่เพิ่มขึ้นมาเรียกว่า เส้นทางสายกลาง (middle line) ซึ่งวิ่งออกจากคุนหมิง ผ่านลาว ไทย มาเลเซีย 

และไปสิ้นสุดที่สิงคโปร์ 
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	 ความสอดคล้องของนโยบายหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางกับแผนบูรณาการ	

ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานของอาเซียน ประกอบกับรูปแบบการด�ำเนินนโยบายของจีน 

ถอืเป็นปัจจัยภายนอกทีเ่อือ้ให้จนีเข้ามามบีทบาทในการสร้างเส้นทางรถไฟความเรว็สงู

ของอาเซียนหลายโครงการ โดยส่วนใหญ่ล้วนอยู่ภายใต้โครงการเส้นทางรถไฟ	

สายสงิคโปร์-คนุหมงิ ทีจ่นีมีบทบาทส�ำคญัในการจดัหาแหล่งทนุ เสนอตวัเป็นผูล้งทนุ 

หรือร่วมกับบริษัทเอกชนในท้องถิ่นเพื่อสร้างเส้นทางรถไฟสายต่าง ๆ ในอาเซียน 

(กิตติ ประเสริฐ และกุลระวี สุขีโมกข์, บรรณาธิการ, 2559: 31) 

	 หลกัฐานส�ำคญัทีย่นืยนัถงึบทบาทของจนีในการเข้ามาสนบัสนนุการก่อสร้าง

โครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คนุหมิงในระดับภมูภิาค จะเหน็ได้จากการระบถุงึ

แหล่งที่มาของเงินทุนในแผนแม่บทฯ ว่าโครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง

ได้รับเงินสนับสนุนหลักจากกองทุนความร่วมมือการลงทุนอาเซียน-จีน และสินเชื่อ

อาเซียน-จีนมูลค่า 15 พันล้านดอลลาร์สหรัฐเป็นส�ำคัญ (กระทรวงการต่างประเทศ, 

กองอาเซียน 3, 2554: 121)

	 ขณะที่ความร่วมมือระหว่างจีนกับอาเซียนในรูปแบบรายประเทศจะเห็น	

ได้ว่าโครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง ประกอบไปด้วยโครงการรถไฟ

ความเร็วสูงย่อย ๆ ในหลายประเทศ จีนเป็นผู ้มีบทบาทส�ำคัญในการเสนอตัว	

เป็นผู้ลงทุนและผลักดันบริษัทจากจีนให้ร่วมลงนามในโครงการก่อสร้างทางรถไฟ

ระหว่างจีนกับประเทศสมาชิกอาเซียน โดยขอตัวอย่างจากกรณีโครงการรถไฟ

ระหว่างลาว-จีน (Lao-Chinese railway project) เพราะเป็นโครงการก่อสร้าง	

ใหญ่ทีส่ดุในลาว มมีลูค่าสงูถงึ 5,800 ล้านดอลลาร์ ระยะทาง 417 กโิลเมตร เริม่ต้นจาก

เมืองบ่อเต็นไปจนถึงนครหลวงเวียงจันทน์ อันเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางรถไฟเชื่อม

เมืองคุนหมิงและสิงคโปร์ โดยจีนเป็นผู้ถือหุ้นใหญ่ 65% และรัฐบาลลาวถือหุ้น 35% 

ซึ่งด�ำเนินการก่อสร้างโดยบริษัทรับเหมาจากจีนเป็นส�ำคัญ ดังในสัญญาก่อสร้าง	

ของแขวงอุดมไชย จะถูกด�ำเนินการก่อสร้างโดยบริษัทรับเหมาจากจีนทั้งหมด ได้แก่ 

บริษัทวิศวกรรมทางรถไฟเลข 5 บริษัทวิศวกรรมสากล และบริษัทวิศวกรรม	

ทางรถไฟเลข 8 (UKrist Pathmanand, 2019: 81)
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	 แม้ว่าแผนการสร้างความเชื่อมโยงทางรถไฟสายคุนหมิง-สิงคโปร์ของจีน	

จะต้องพบกับคู่แข่งส�ำคัญอย่างญี่ปุ่น ซึ่งเป็นประเทศต้นก�ำเนิดรถไฟความเร็วสูง

อย่างรถไฟชนิคนัเซน็ แต่โครงการสร้างรถไฟความเร็วสงูของจนีกลบัได้รบัเสยีงตอบรบั

ทีด่กีว่าจากสมาชกิอาเซยีน ดังเหน็ได้ว่าโครงการก่อสร้างรถไฟความเรว็สงูในประเทศอ่ืน ๆ  

ที่เหลือภายใต้โครงการเชื่อมโยงเส้นทางรถไฟสายคุนหมิง-สิงคโปร์ ได้แก่ เวียดนาม, 

พม่า, ไทย และอินโดนีเซีย ยกเว้นมาเลเซียและสิงคโปร์ จีนถือเป็นผู้มีบทบาทส�ำคัญ

เช่นเดียวกันกับในกรณีของลาว ดังตารางแสดงผลด้านล่าง

ตารางที่ 1	 การแสดงผลส�ำรวจการประมูลการก่อสร้างเส้นทางรถไฟความเร็วสูง

ของจีนในประเทศสมาชิกอาเซียน

Country Won by Project status

Indonesia China Project preparation started

Thailand China Project preparation started

Laos China Construction stared

Malaysia n/a Bid upcoming

Singapore

Vietnam China Shelved

Myanmar China Shelved
Source: Authors' research

ที่มา: Agatha Kratz. (2017). Chinese High-Speed Rail in Southeast Asia: Fast-tracking China’s 

regional rise? Retrieved from https://reconnectingasia.csis.org/ analysis/entries/chinese-

high-speed-rail-southeast-asia/

	 ดังนั้น เมื่อพิจารณาถึงประเด็นปัญหาที่ส่งผลต่อสภาวะความเป็นศูนย์กลาง

ของอาเซยีนจากการด�ำเนนิโครงการเส้นทางรถไฟสายสงิคโปร์-คนุหมงิ พบว่าม ี2 ปัจจยั

ส�ำคัญที่กลายเป็นข้อจ�ำกัดฉุดรั้งมิให้อาเซียนบรรลุถึงการสร้างความเป็นศูนย์กลาง

ของอาเซียนในมิติของการสร้างความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน ได้แก่ 1) ปัจจัย
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ภายในมาจากการขาดแคลนเงินลงทุนและเทคโนโลยีในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ

ของประเทศสมาชิกอาเซียน และ 2) ปัจจัยภายนอกมาจากบทบาทที่เพิ่มสูงขึ้นของจีน

ในการสร้างเส้นทางรถไฟของอาเซยีนหลายโครงการอนัเป็นผลจากนโยบายหนึง่แถบหนึง่

เส้นทางของจีน สามารถอธิบายได้ดังต่อไปนี้

	 ประการแรก ปัจจยัภายในทีก่ลายเป็นข้อจ�ำกดัในการสร้างความเป็นศนูย์กลาง

ของอาเซยีนจากมติขิองการสร้างความเชือ่มโยงระหว่างกนัในอาเซยีนนัน้ Petri (2014: 1) 

มองว่าความเป็นศูนย์กลางของอาเซียนจะเกิดขึ้นได้เมื่ออาเซียนมีการบูรณาการ	

ทางภมูภิาคขึน้ ส่วนหนึง่นัน้ต้องมาจากการสร้างความเชือ่มโยงด้านโครงสร้างพืน้ฐาน 

อนัจะช่วยให้อาเซยีนสามารถด�ำเนินบทบาทเป็นตวักลางทัง้ในระดบัภมูภิาคและระดบัโลก 

แต่ด้วยสภาวะการขาดแคลนเงินลงทุนและเทคโนโลยีในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ

ของประเทศสมาชิกอาเซียน นอกจากจะเป็นอุปสรรคต่อการบูรณาการทางภูมิภาค

เพื่อให้เกิดสภาวะความเป็นศูนย์กลางแล้ว ยังส่งผลให้ประเทศสมาชิกต้องหันไป	

เร่งระดมทุนด้วยรูปแบบที่หลากหลายเพื่อให้การก่อสร้างเส้นทางรถไฟบรรลุตาม

แผนแม่บทฯ สิ่งเหล่าน้ีล้วนเป็นภาระอันหนักอึ้งส�ำหรับประเทศที่ต้องรับผิดชอบ	

ภายใต้โครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง

	 แม้ว่าจีนจะเป็นผู้มีบทบาทส�ำคัญในการเสนอเงินกู้ระยะยาวให้แก่ประเทศ

สมาชิกอาเซียน โดยเฉพาะกลุ่มประเทศ CLMV เพื่อสนับสนุนการด�ำเนินงาน	

ของประเทศสมาชกิอาเซียน แต่เมือ่ประเมินสภาพการณ์ทีเ่กดิขึน้ในมติขิองการส่งเสรมิ

ความเป็นศนูย์กลางของอาเซียนกลบัพบว่าไม่ใช่เร่ืองดีมากนกั เพราะการพึง่พาเงนิกูย้มื

จากจีนจ�ำนวนมหาศาลจะก่อให้เกิดรูปแบบความสัมพันธ์ที่ไม่สมดุลขึ้นที่เรียกว่า 

“ความสัมพันธ์เจ้าหนี้และลูกหนี้” (creditor-debtor relationship) ซึ่งท�ำให้จีน	

มโีอกาสเข้ามาแสวงหาผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกจิและการเมืองจากประเทศลกูหน้ี

ได้ง่ายขึ้น (Agatha Kratz, 2017) อันกลายเป็นข้อจ�ำกัดที่ส่งผลต่อความสามารถ	

ของอาเซียนในการรักษาความเป็นศูนย์กลางและบทบาทเชิงรุกในความสัมพันธ์	

และความร่วมมอืระหว่างอาเซียนกบัหุน้ส่วนนอกภูมิภาคตามทีก่ฎบตัรอาเซยีนระบไุว้
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	 ประการที่สอง ปัจจัยภายนอกที่กลายเป็นข้อจ�ำกัดในการสร้างความเป็น

ศนูย์กลางของอาเซยีน อนัมาจากการผลกัดนันโยบายหนึง่แถบหนึง่เส้นทางทีเ่อือ้ให้จนี

มบีทบาทมากขึน้ ท�ำให้เกดิค�ำถามส�ำคัญประการต่อมาว่า นโยบายหนึง่แถบหนึง่เส้นทาง

จะเป็นตวัช่วยส่งเสริมหรอืเป็นข้อท้าทายความเป็นศนูย์กลางของอาเซยีน? เพราะเม่ือ

พิจารณาถึงรูปแบบการด�ำเนินนโยบายของจีนที่เน้นสร้างความร่วมมือกับอาเซียน	

ในรูปแบบรายประเทศ ประกอบกับการมุ ่งผลักดันนโยบายการทูตผ่านรถไฟ

ความเร็วสูงในเส้นทางรถไฟสายคุนหมิง-สิงคโปร์ (KSRL) ที่เป็นส่วนหนึ่งจาก

นโยบายหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทางของจีนตั้งแต่ปี 2010 เป็นต้นมา พบว่าพฤติกรรม	

ดังกล่าวเป็นอุปสรรคต่อแนวคิดความเป็นศูนย์กลางอาเซียนที่อ้างถึงลักษณะ	

ของ “การที่อาเซียนควรเป็นผู้ขับเคลื่อนหลักในความร่วมมือ” หรือ “Driver’s Seat” 

กล่าวคอื การมุง่ส่งออกเทคโนโลยรีถไฟความเรว็สงูในเส้นทางรถไฟสายคุนหมิง-สงิคโปร์ 

(KSRL) ที่สอดคล้องกับอาเซียนจากนโยบายหนึ่งแถบหนึ่งเส้นทาง และการมุ่งสร้าง

ความร่วมมือในระดับรายประเทศระหว่างจีบกับอาเซียนที่เกิดขึ้น ท�ำให้จีนกลายเป็น

ผู้มีบทบาทน�ำในการขับเคลื่อนความร่วมมือของโครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-

คุนหมิงมากกว่าอาเซียนในฐานะองค์การระดับภูมิภาคอย่างเห็นได้ชัด

	 อกีทัง้ นโยบายหนึง่แถบหน่ึงเส้นทางทีม่าพร้อมกบัการสร้างรถไฟความเรว็สงู

ในอาเซยีน ยงัถกูมองว่าเป็นระเบยีบอ�ำนาจภูมิภาคใหม่ (new regional order) ทีม่จีนี

เป็นพลังขับเคลื่อนหลักและมีผลต่อการเปลี่ยนภูมิทัศน์ทางเศรษฐกิจการเมือง	

ของอาเซียนในอนาคต เนื่องจากรถไฟที่วิ่งจากจีนมาสู่อาเซียนไม่เพียงจะน�ำมาซึ่ง

อิทธิพลทางการเมืองของจีน แต่ยังรวมถึงการขยายตลาดในด้านส่งออกสินค้า

จ�ำนวนมาก ทั้งสินค้าทั่วไป อาทิ เครื่องใช้ไฟฟ้า เครื่องแต่งกาย ผักและผลไม้ 	

และสินค้าที่ล้นตลาดจากจีน อาทิ ซีเมนต์และเหล็กเส้น ซึ่งอาจท�ำให้เกิดการแข่งขัน

ด้านราคาทีไ่ม่เป็นธรรม (Ukrist Pathmanand, 2019: 82) การเปลีย่นแปลงภมูทิศัน์

ทางยุทธศาสตร์ในระดับภูมิภาคที่เกิดขึ้นอันเป็นผลจากการด�ำเนินนโยบายหนึ่งแถบ

หนึ่งเส้นทาง คือข้อท้าทายประการหนึ่งต่อความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน 	

เพราะความเป็นศนูย์กลางของอาเซยีนไม่ได้มาจากการมฉีนัทามตขิองประเทศสมาชกิ
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ร่วมกันเพียงอย่างเดยีว แต่ยงัขึน้อยูก่บัปัจจยัภายนอกอย่างการเปลีย่นแปลงภูมิทศัน์

ทางยุทธศาสตร์ในระดับภูมิภาค อันเป็นผลมาจากการแข่งขันทางยุทธศาสตร์	

ของประเทศมหาอ�ำนาจอย่างสหรัฐ จีนและญ่ีปุ่นในรูปแบบต่าง ๆ ซึ่งจะส่งผลต่อ

ประสิทธภิาพการด�ำเนนิงานและการตดัสนิใจของอาเซยีนในประเด็นส�ำคัญร่วมกันได้ 

(Singapore Institute of International Affairs, 2015: 3-4)

บทส่งท้าย

	 แม้ว่าการจัดท�ำแผนแม่บทฯ ขึ้นในปี ค.ศ. 2010 ส่วนหนึ่งจะถูกคาดหวัง	

ให้เป็นไปเพ่ือส่งเสริมความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน แต่ด้วยสภาพปัญหาที่เกิดขึ้น

กับโครงการเส้นทางรถไฟสายสิงคโปร์-คุนหมิง (SKRL) ที่แบ่งออกได้เป็น 2 ปัจจัย 

ได้แก่ 1) ปัจจัยภายใน คือข้อจ�ำกัดของประเทศสมาชิกในด้านงบประมาณ	

และเทคโนโลยีในการก่อสร้าง และ 2) ปัจจัยภายนอก คือบทบาทของจีนที่เพิ่มสูงขึ้น

อนัเป็นผลมาจากการผลกัดนันโยบายหน่ึงแถบหน่ึงจนี ท�ำให้อาเซยีนเผชญิกบัอปุสรรค

ในการบรรลุถึงการสร้างสภาวะความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน ดังจากที่พิจารณา

ตามนิยามและความหมายของแนวคิดความเป็นศูนย์กลางของอาเซียน

	 อย่างไรก็ตามการจะบรรลุถึงเป้าหมายในการสร้างความเป็นศูนย์กลาง	

ของอาเซียนผ่านมิติของการสร้างความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียนมิใช่เรื่อง	

ที่เป็นไปไม่ได้ หากแต่ประเทศสมาชิกอาเซียนจะต้องด�ำเนินการด้วยความระมัดระวัง

และรักษาสมดุลของการพึ่งพาความช่วยเหลือจากประเทศภายนอกให้มีสัดส่วน	

ที่เหมาะสม รวมถึงตระหนักว่าแนวคิดความเป็นศูนย์กลางถือเป็นหลักการส�ำคัญ	

ทีอ่าเซยีนต้องยดึถอืเป็นหลักในการด�ำเนนิความสัมพนัธ์กบัประเทศภายนอกภมูภิาค

ทั้งในด้านการเมือง เศรษฐกิจ สังคมและวัฒนธรรมอย่างแข็งขัน เพื่อให้อาเซียน

สามารถเป็นศูนย์กลางและมีบทบาทเชิงรุกในความสัมพันธ์และความร่วมมือระหว่าง

อาเซียนกับหุ้นส่วนนอกภูมิภาคได้อย่างแท้จริง
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