
พ ัฒ นาการอ ุตสาหกรรมรถยนต์ของญ ี่ป ่นและความส ัมพ ันธ ์ก ับอาเชี๒ นในช้วงก่อน ค.ศ.1985

ในการดีกษาถึงเครือข่ายการผลิตรถยนต์ของญี่ป ่นในอาเซียนเพื่อชิ้ให ้เห็นถึงมิติใหม่ของ 
ความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างญี่ป่นกับอาเซียนหลังจากปี ค.ศ.1985 นั้น การพิจารณาพัฒนาการ 
ของอุตสาหกรรมรถยนต์ญี่ป่นและการแข่งขันระหว่างผู้ผลิตชั้นนำภายในอุตสาหกรรมรถยนต์โลกถือไต้ว่า 
เป็นสิงสำคัญประการหนึ่งที่จะทำให้สามารถเข้าใจถึงฐานะและบทบาทของผู้ผลิตญี่ปุนในอุตสาหกรรม 
รถยนต์อาเซียนในข่วงเวลาต่างๆไต้เป็นอย่างดี ซึ่งในบทนี้จะอธิบายถึงลักษณะและความสำคัญของอุต 
สาหกรรมรถยนต์ การขยายตัวของอุตสาหกรรมรถยนต์ญี่ปุนภายใต้การปรับโครงสร้างอุตสาหกรรมรถ 
ยนต์โลกตามสภาพแวดล้อมทางการเมืองและเศรษฐกิจระหว่างประเทศที่เปลี่ยนแปลงไป รวมถึงการเข้า 
มามืบทบาทของผู้ผลิตญี่ปุนในอุตสาหกรรมรถยนต์อาเซียนหลังลงครามโลกครั้งที่ลอง เพื่อนำไปส่การ 
ดีกษาความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างญี่ป่นกับอาเซียนภายใต้เครือข่ายอุตสาหกรรมรถยนต์ที่มืความ 
ซับซ้อนยิ่งขึ้นในบทต่อไป

2.1 ลักษณะและความสำคัญของอุตสาหกรรมรถยนต์

อุตสาหกรรมรถยนต์เป็นอุตสาหกรรมที่ประเทศทั้งหลายต่างให้ความสำคัญในการส่งเสริม 
และพัฒนาเพื่อขยายผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งนี้เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนต์เป็น
อุตสาหกรรมขนาดใหญ่ที่มืการใช้ชิ้นส่วนจำนวนมากในการผลิต ทำให้ระบบการผลิตรถยนต์มืผลต่อ 
เนื่องเชื่อมโยงกับภาคอุตสาหกรรมอื่นๆมากมายในระบบเศรษฐกิจ ทั้งในส่วนของอุตสาหกรรมสนับลนุน 
และอุตสาหกรรมต่อเนื่องจากการผลิต ซึ่งมืการใช้ทรัพยากรและเทคโนโลยีหลายระดับแตกต่างกันทั้งใน 
ส่วนของอุตสาหกรรมชิ้นส่วน อุปกรณ์ และอะไหล่รถยนต์อุตสาหกรรมการประกอบรถยนต์ ตลอดจนการ 
ดำเนินธุรกิจต่อเนื่องหลังจากการผลิต จากลักษณะดังกล่าวนี้จึงทำให้อุตสาหกรรมรถยนต์เป็นตัวเร่ง 
การพัฒนาของอุตสาหกรรมและธุรกิจอื่นๆอีกหลายประ๓ ท รวมทั้งยังเป็นแหล่งรองรับแรงงานจำนวน 
มาก จนทำให้ประเทศต่างๆ ทั้งประเทศอุตสาหกรรม ประเทศอุตสาหกรรมใหม่ และประเทศกำลัง 
พัฒนาทั้งหลายต่างให้ความสำคัญกับการพัฒนาและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาห 
กรรมดังกล่าวนี้ให้เพิ่มมากยิ่งขึ้น

ในส่วนของลักษณะการผลิตนั้น อุตสาหกรรมรถยนต์ถือไต้ว่ามืลักษณะเป็นอุตสาหกรรมการ 
ประกอบขนาดใหญ่ที่มือุตสาหกรรมชิ้นส่วนเป็นฐานสำคัญของการผลิต ซึ่งการใช้ชิ้นส่วนจำนวนมาก 
จากอุตสาหกรรมอื่นหลายแขนงนี้ทำเกิดการแบ่งส่วนการผลิตในแต่ละกระบวนการไปจนถึงการประกอบ 
รถยนต์ในชั้นสุดท้าย (ภาพที่ 2-1) นอกจากนี้ ระบบการผลิตรถยนต์ย ังมืล ักษณะของความสัมพันธ์
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ระหว่างผู้ผลิตรถยนต์กับผู้จัดหาชิ้นส่วนภายในสายการผลิตอย่างเป็นลำดับชั้น โดยมีลักษณะคือ ผู้ผลิต 
ชิ้นส่วนในชั้นที่ 3 จะจัดหาวัตถุดิบให้กับผู้ผลิตชิ้นส่วนในชั้นที่ 2 เพื่อนำไปผลิตและประกอบเป็นชิ้นส่วนที่ 
มีมูลค่าเพิ่มสูงชิ้นและจัดส่งให้ผู้ผลิตชั้นที่ 1 เพื่อนำไปผลิตเป็นชิ้นส่วนสำเร็จรูปที่พร้อมสำหรับการ 
ประกอบ ซึ่งจะทำการจัดส่งให้กับผู้ผลิตรถยนต็ในการประกอบชั้นสุดท้ายต่อไป

ภาพที่ 2-1 สายกา?ผลิตรถยนต์

ทีมา : Peter Dicker), Global Shift : Transforming the World Economy (London : Paul Chapman 
Publishing Ltd,,1998), p.317.

จากลักษณะการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนต์ดังกล่าวได้แสดงให้เห็นถึงความสำคัญของการ 
จัดหาชิ้นส่วนเพื่อการผลิตรถยนต์ ซึ่งสามารถส่งผลต่อต้นทุนการผลิตและความลามารถในการแข่งขัน 
ของบริษัท รวมไปถึงเศรษฐกิจของประเทศผู้ผลิตอีกด้วย กล่าวคือ การจัดหาชิ้นส่วนที่มีคุณภาพได้ 
มาตรฐานในราคาถูกและการจัดส่งตรงเวลาจากผู้ผลิตชิ้นส่วนจะทำให้ต้นทุนการผลิตลดลงและเพิ่ม 
ความสามารถในการแข่งขันของบริษัท แต่ในทางตรงข้าม หากการผลิตรถยนต์เป็นเพียงการประกอบที่ 
ต้องอาดัยการนำเข้าชิ้นส่วนจากต่างประเทศจำนวนมากย่อมทำให้ต้นทุนการผลิตสูงชิ้น ความลามารถใน
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การแร่งขันลดลง รวมทั้งอาจมีผลต่อดุลการด้าฃองประเทศอีกด้วย ซึ่งในส่วนต่อไปจะได้กล่าวถึงอุตลาห 
กรรมรถยนต์'ของญี่ป้น โดยพิจารณาจากลักษณะทางโครงลร้างของอุตสาหกรรม ความลัมพันธ์ 
ระหว่างผู้ผลิตรถยนต์และผู้จัดหาชิ้นส่วน ตลอดจนการพัฒนาของอุตสาหกรรมดังกล่าวจนทำให้ญี่ปุน 
ลามารถก้าวชิ้นมาเป็นประเทศผู้ผลิตรถยนต์รายสำคัญของโลกได้อย่างรวดเร็ว นอกจากนี้ยังจะได้คืกษา 
ถึงความสัมพันธ์ระหว่างญี่^นกับอาเซียนในอุตสาหกรรมรถยนต์ตั้งแต่ร่วงแรกเริ่มจนถึงกลางทศวรรษที่ 
1980 ก่อนเกิดการเปลี่ยนแปลงในสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศจากข้อตกลงพลาร่า

2.2 อุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุน : ลักษณะทางโครงสร้างชองอุตสาหกรรม

อุตสาหกรรมรถยนต์ญ ี่ป ุนเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์ที่ม ีบทบาทสำคัญต่อระบบ 
เศรษฐกิจของประเทศ ทั้งนี้นอกจากเป็นอุตสาหกรรมที่เซึ่อมโยงกับภาคอุตสาหกรรมอื่นๆในการสนับลนุน 
ด้านการจัดหาชิ้นส่วนตลอดจนถึงการสร้างเครือร่ายการจำหน่ายที่กว้างขวางแล้ว อุตสาหกรรมดังกล่าว 
ยังเป็นแหล่งสร้างงานให้กับคนในประเทศ โดยมีแรงงานจำนวนมากที่ทำงานในอุตสาหกรรมรถยนต์และ 
อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องเป็นจำนวนประมาณร้อยละ 10 ของแรง'งานญี่ปุน นอกจากนี้ยังเป็นอุตสาหกรรม 
ล่งออกรายใหญ่ที่สร้างรายได้อย่างมากให้กับญี่ป่น1 ซึ่งโครงสร้างของอุตสาหกรรมที่สำคัญอันล่งผลต่อ 
ความลามารถในการแร่งขันของญี่ป่นนี้สามารถพิจารณาได้ในแง่มุมต่างๆ คังน้ี

ในส่วนของผู้ผลิตนั้น อุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ป่นประกอบด้วยบริษัทผู้ผลิตรถยนต์นั่ง 9 
ราย ได ้แก ่ Toyota, Nissan, Mitsubishi, Mazda, Honda, Suzuki, Daihatsu, Fuji Heavy Industries 
และ Isuzu และบริษัทที่มีความถนัดเฉพาะการผลิตรถบรรทุกอีก 2 ราย คือ Hino และ Nissan Diesel 
ซึ่งถือได้ว่าลักษณะทางโครงสร้างของอุตสาหกรรมรถยนต์ญี่ปุนมีทั้งความร่วมมือระหว่างกันและการแร่ง 
ขันกันอย่างเข้มข้นของผู้ผลิตจำนวนมาก (competitive coexistence) ซึ่งแตกต่างจากอุตสาหกรรมรถ 
ยนต์ของสหรัฐฯและยุโรปซึ่งมีลักษณะของโครงสร้างอุตสาหกรรมที่มีผู้ผลิตน้อยราย และแม้ว่าอุตสาห 
กรรมรถยนต์ของญี่ป่นจะมีการดำเนินยุทธศาสตร์ร่วมกันโดยการรวมกลุ่มระหว่างผู้ผลิตญี่มุ่}นด้วยกันเอง 
หรือการทำข้อตกลงร่วมมือกับบริษัทต่างชาติเพื่อความสามารถในการแร่งขัน แต่บริษัทผู้ผลิตในอุตสาห 
กรรมไม่มีการควบหรือรวมกิจการระหว่างกัน* และยังคงความเป็นอิสระของแต่ละบริษัทภายในกลุ่ม แม้ 
ว่ารัฐบาลพยายามล่งเสริมการรวมกิจการเพื่อลดการแร่งขันที่มากเกินไป (excessive competition)!.น 
ทศวรรษที่ 1960 2

1 Koichi Shimokawa, The Japanese Automobile Industry : A Business History (London : The 
Athlone Press,1994), pp .18-19.

นอกจากการรวมกิจการของ Prince Motors กับ Nissan ในปี 1966 แล้ว ไม่มีการรวมกิจการในอุตลาห 
กรรมรถยนต์ของญ่ีปนอีกเลย

2 Ibid., pp .19-22.
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ในส่วนของระบบการจัดหาชิ้นส่วนรถยนต์ชึ่งมีความสำคัญอย่างมากต่อการผลิตนั้นอุตสาห 
กรรมรถยนต์ของญี่ปุนมีการจัดหาชิ้นส่วนในลักษณะการแบ่งงานคันทำในแนวดิ่ง (vertical division of 
labor$งความสัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตรถยนต์คับผู้ผลิตชิ้นส่วนมีลักษณะเป็นเหมือนปิรามิดที่มีผู้จัดหาชิ้น 
ส่วนจำนวนมากดำเนินกิจการอยู่รอบผู้ผลิตรถยนต์เป็นลำดับชั้น ทั้งนี้เนื่อง'จากอุตสาหกรรมรถยนต์
ญี่ป่นมีลัดส่วนของการผลิตชิ้นส่วนเองโดยผู้ผลิตรถยนต์ (in-house production) เพียงร้อยละ 30-40 ใน 
ชิ้นส่วนรถยนต์ที่มีความสำคัญ เช่น เครื่องยนต์ระบบเกิยf ส่งกำลัง แชสชีส รวมทั้งชิ้นส่วนตัวลัง และจัด 
หาชิ้นส่วนที่เหลือจากผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ที่มีความร่วมมีอคันอย่างใกล้ชิด (ภาพที่ 2-2) ซึ่งต่างจากผู้ 
ผลิตรถยนต์สหรัฐฯและยุโรปที่มีอัตราการผลิตชิ้นส่วนเองถึงร้อยละ 60-70 นอกจากนี้ บริษัทผู้ผลิตชิ้น
ส่วนในอุตสาหกรรมรถยนต์ของตะวันตกยังมีลักษณะการดำเนินงานอย่างเป็นอิสระและทำการค้าคับผู้ 
ผลิตรถยนต์หลายรายภายใต้การทำลัญญาทางธุรกิจ ดังนั้นจึงมีแนวโน้มที่ผู้ผลิตรถยนต์ตะวันตกจะทำ 
การควบรวมกิจการบริษัทชิ้นส่วนเพื่อให้สามารถจัดหาชิ้นส่วนการผลิตได้ในราคาที่ต้องการ ซึ่งส่งผลให้ 
ความสัมพันธ์ระหว่างบริษัทผู้ผลิตรถยนต์และผู้ผลิตชิ้นส่วนของตะวันตกมีลักษณะที่ค่อนค้างเปราะบาง 
กว่าเมื่อเทียบคับความสัมพันธ์ภายในอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่บ่น3

ภาพที่ 2-2 โครงสร้างการจัดหาชิ้นส่วนของอุตสาหกรรมรถยนต์ญี่บ่น

ผู้ผลิตช้ินส่วนและวัสดุท่ีเก่ียวข้อง 
(ยาง แบตเตอร่ี นบ'ร่ีง)

ช้ินส่วนอุปการณ์ต่างๆ 
(ลูกสูบ คลัช เบรก โข้คอัพ) 
ชิ้นส่วนภายในและภายนอก 
กระบวนการปัมผลิตช้ินส่วน 
สำคัญ

ผู้จัดหาชิ้นส่วน 150-400 ราย ภายใต้ผู้ผลิตแต่ละบริษัท

‘เ ^  ผู้ร้บ่เหมาช่วง 20-60 ราย ภายใต้ผู้จัดหาช้ินส่วนแต่ละบริษัท

•  การปัม •  การกลึง •  การผลิตช้ิน
•  การชุบผิว •  การหล่อและชิ้นรูป ส่วนเฉพาะ

ผู้รับเหมาช่วงชั้นที่ 2 และ 3

ทีมา : Dodwell Marketing Consultants, The Structure of the Japanese Auto Parts Industry ( Tokyo : Dodwell 
Marketing Consultants,1993), p.4.

3 Ibid., pp.22-23.
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ในส่วนของความสัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตรถยนดักับผู้ผลิตชิ้นส่วนที่มีความใกล้ชิดกันอย่างมาก 
นี้เก ิดชิ้นภายใต้ระบบ keiretsu ของญี่ป ุนที่ม ีล ักษณะเป็นการรวมตัวกันของกลุ่มธุรกิจอุตสาหกรรม 
จำนวนมาก ซึ่งมีการประสานกิจกรรมกันภายในกลุ่มทั้งในด้านของการเงิน บุคลากร การดำเนินการค้า 
และการประสานงานระหว่างกันภายในกลุ่ม โดยทั่วไปแล้ว keiretsu สามารถจำแนกได้เป็น 2 ประ๓ ท 
คือ keiretsu แนวนอน ซึ่งหมายถึงกลุ่มของบริษัทจำนวนมากที่มีความเกี่ยวโยงกับธนาคารที่มีอีทธิพล 
แห่งเดยวกัน รวมกันเป็นกลุ่มโดยการถือหุ้นระหว่างกันและมีการแลกเปลี่ยนการค้ากัน ซึ่งศูนย์กลางของ 
keiretsu แนวนอนคือธนาคารขนาดใหญ่ และมักจะมีสถาบันการเงินประ๓ ทบริษัทประกันชีวิต บริษัท 
ประกันทรัพย์สิน ธนาคารทรัลตับริษัทการค้าที่มีอิทธิพลและผู้ผสิตขนาดใหญ่รวมศูนย์กัน โดยมีกลุ่ม 
บริษัทขนาดกลางและขนาดเล็กจำนวนมากรายล้อมอยู่รอบนอกกลุ่มบริษัทแกนกลางเหล่านี้4 ส่วน 
ประเภทที่สอง คือ keiretsu แนวด่ิง ซึ่งประกอบด้วยบริษัทขนาดใหญ่ในอุตสาหกรรมหนึ่งบริษัทที่มีบริษัท 
ขนาดเล็กจำนวนมากรวมกลุ่มอยู่รอบๆด้วยความสัมพันธ์ที่ลดหลั่นกันตามลำดับ โดย keiretsu แนวดิ่งนี้ 
สามารถแบ่งต่อไปได้อีกลองแบบ คือ keiretsu ผลิตสินค้าและ keiretsu จำหน่ายสินค้า ในกรณีของ 
keiretsu ผลิตสินค้าในอุตสาหกรรมการผลิตต่างๆ จะประกอบด้วยกลุ่มบริษัทขนาดเล็กรอบนอกที่เป็นโรง 
งานระดับต้นที่ทำการผลิตสินค้าลำหรับบริษัทที่อยู่เหนือชิ้นไป ซึ่งบริษัทดังกล่าวเหล่านั้นจะทำการจัดหา 
สินค้าให้กับบริษัทใหญ่ของกลุ่ม keiretsu ที่อยู่เบองบน โดยมีความสัมพันธ์Iนกลุ่มมีลักษณะของการให้ 
เงินกู้ยึม การลนปสนุนทางด้านเทคโนโลยี การช่วยเหลือด้านการวิจัยและพัฒนา และการทำข้อตกลงจัด 
หาสินค้าระหว่างกันในระยะยาว ซึ่งระบบ keiretsu นี้ให้ประโยชน์แก่บริษัทที่อยู่ภายในกลุ่มจากการมีช่อง 
ทางการตลาด การส่งเสริมการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันอย่างใกล้ชิด ทำให้ความต้องการของลูกค้า 
สามารถส่งผ่านมายังบริษัทผู้จำหน่ายให้กับผู้ผลิตซึ่งทำให้ลามารถปรับปรุงการผลิตได้อย่างรวดเร็วจาก 
การที่มีความสัมพันธ์กับผู้ผลิตชิ้นส่วนอย่างใกล้ชิด และในส่วนของ keiretsu จำหน่ายสินค้านั้นผู้ผลิตจะ 
นำสินค้าออกจำหน่ายในตลาดโดยผ่านเครือข่ายของผู้ค้าส่งและค้าปลีกที่พึ่งพาบริษัทแม่ในการป้อนสิน 
ค ้าให ้* 5

ในความเป็นจริงแล้ว keiretsu ทั้งแนวนอนและแนวดิ่งนี้มีความเกี่ยวพันกันอย่างมาก กล่าว 
คือ keiretsu แนวดิ่งขนาดใหญ่หลายกลุ่มได้อยู่ในกลุ่มของ keiretsu แนวนอนที่มีธนาคารเป็นศูนย์กลาง 
ในขณะเดยวกัน บริษัทแทบทั้งหมดใน keiretsu แนวนอนรายใหญ่ก็เป็นแกนกลางของ keiretsu แนวดิ่ง 
ของตนเอง ซึ่งความเข้มแข็งของ keiretsu เกิดจากการถือหุ้นข้ามกิจการ (cross shareholding) ทั้งนี้ลืบ 
เนื่องมาจากการที่รัฐบาลเรืมผ่อนคลายการควบคุมการไหลเข้ามาของทุนต่างชาติ จึงได้เกิดความกังวล 
เกี่ยวกับการเข้ามาครอบครองกิจการของบริษัทญี่ปุนโดยบริษัทตะวันตกที่ใหญ่กว่าและเข้มแข็งกว่าใน

''เคนอิซิ มิยาซิตะ และเดวิด รัสเชล, เคอิเริทสึ. แปลโดย เยาวภา พุกกะคุปต์, ปริทรรศน์ พี'นธุบรรยงก,' 
และพีระพนธ์ โลพัศสถิตย์ (กรุงเทพฯ : แมคกรอ-อิล อินเตอร์เนช่ันแนล เอ็นเตอร์ไพร์ล อิงค์ , 2540), หน้า 1-9.

5 เรืองเดียวกัน, หน้า 162-163.
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ปลายทศวรรษที่ 1960 ดังนั้นบริษัทรายใหญ่ในในภาคอุตสาหกรรมจึงเริ่มดำเนินมาตรการที่จะเพิ่มสัด 
ส่วนการถือหุ้นถาวรของตน ซึ่งภายใน keiretsu ใด้สรัางรูปแบบของการถือหุ้นระหว่างกันภายในกลุ่มซึ่ง 
ทุกๆบริษัทมีส่วนได้ส่วนเสิยที่จะต้องดูแลให้บริษัททั้งหมดในกลุ่มดำเนินถืจการให้ดียิ่งๆฃึ้นใป6 จึงเป็น 
รูปแบบความสัมพันธ์ที่ก่อให้เกิดประโยชน์อย่างมาก กล่าวคือ นอกจากเป็นการป้องกันการเข้าครอบ 
ครองกิจการจากภายนอกแสัว การที่มีผู้ถือหุ้•นภายนอกกลุ่มจำนวนไม่มากยังทำให้ผู้บริหารของบริษัทมี 
ความเป็นอิสระในการดำเนินงานมากขึ้นและลามารถคงวัฒนธรรมของบริษัทและความภักดีต่อองค์กร 
ด้วยระบบอาวุโสและการจ้างงานตลอดจึพ 7 นอกจากนี้ การแลกเปลี่ยนบุคลากร โดยเฉพาะเจ้าหน้าที่ 
ระดับสูงจะทำให้มีการถ่ายโอนประสบการณ์ระหว่างกันซึ่งช่วยให้ลามารถสร็างความเข้าใจภายในกลุ่มได้ 
ดียิ่งขึ้น รวมทั้งยังมีการดำเนินธุรกิจการค้าและการประสานงานเอิงกลยุทธ์ซึ่งจะเอื้อประโยชน์ต่อบริษัท 
ภายใน keiretsu เดียวกันก่อนบริษัทภายนอก ทั้งในด้านการเงิน การจัดหาสินค้าให้แก่กัน และการแลก 
เปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่างกันอีกด้วย

ในส่วนของอุตสาหกรรมรถยนต์นั้น ความสัมพันธ์ที่ใกล้อิดระหว่างบริษัทผู้ผลิตรถยนต์กับผู้ 
ผลิตชิ้นส่วนเกิดขึ้นเนื่องจากความจำเป็นในข่วงลงครามจีน-ญี่ปุนในอดีตต่อเนื่องมาถึงการเต่รียมตัวเข้า 
ส่ลงครามโลกครั้งที่ 2 ซึ่งกองทัพต้องการเร่งการผลิตให้เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว จึง,ได้มีการ'ไข้มาตรการผล้ก 
ดันให้ผู้ผลิตรถยนต์และชิ้นส่วนรายเล็กจำนวนมากยุบรวมกันเป็นบริษัทที่มีขนาดใหญ่ขึ้น และดำเนินการ 
ผลิตและจัดหาให้กับบริษัทผู้ผลิตรถยนต์รายใหญ่ในอุตสาหกรรม ซ่ึงความสัมพันธ์ที่เข้มแข็งภายในอุต 
สาหกรรมดังกล่าวนี้ได้สืบเนื่องต่อมาในช่วงหลังลงครามด้วยลักษณะการจัดหาชิ้นส่วนการผลิตจากผู้รับ 
เหมาภายในกลุ่มในอัตราสูง ซึ่งในส่วนนี้เป็นเพราะการว่าจ้างผู้รับเหมาจะทำให้สามารถจัดหาชิ้นส่วน 
ด้วยต้นทุนที่ตํ่ากว่าการผลิตเองแต่ยังลามารถประกันคุณภาพการผลิตได้อีกด้วย8 ทั้งนี้เนื่องจากผู้ผลิต 
รถยนต์ต้องการชิ้นส่วนการผลิตที่มีคุณภาพ ตรงตามเวลาที่กำหนดและในราคาถูก ซึ่งเป็นการกดดันให้ผู้ 
ผลิตชิ้นส่วนต้องรับภาระในการพัฒนาความสามารถด้านการออกแบบและการผลิตสินค้า ดังนั้นบริษัท 
ผู้ผลิตรถยนต์จึงได้ตระหนักถึงความจำเป็นที่จะต้องให้การสนับสนุนผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ดำเนินธุรกิจร่วมกัน 
ให้มีการพัฒนาเพื่อสามารถจัดหาชิ้นส่วนตามที่บริษัทต้องการได้จึงมีการให้ความช่วยเหลือด้านการลง 
ทุนเกี่ยวกับเทคโนโลยีใหม่ๆ การถ่ายโอนเทคโนโลยีและทักษะในการบริหารงานต่างๆ การให้ความช่วย 
เหลือด้านบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญในการปรับปรุงการผลิต รวมถึงการประลานงานกันในด้านการวิจัย 
และพัฒนา ซึ่งทำให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนของญี่ปุนเข้าไปมีส่วนร่วมในการออกแบบและผลิตชิ้นส่วนรถยนต์แบบ

6 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 91-93.
7 Victor Argy and Leslie stein, Japanese Ecoomv (New York : New York University 

Press,1997),p .108.
8 เคนอิชิ มิยาชิตะ และเดวิด รัลเชล, เคอิเร็ทล. แปลโดย เยาวภา พุกกะคุปต์, ปริทรรศน์ พันธุบรรยงก์ 

และพีระพนธ์ โสพัศลถิตย์, หน้า 162-167.
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ใหม่ๆอย่างแท้จริง นอกจากนี้ ความสัมพันธ์ดังกล่าวที่มีการดำเนินงานร่วมกันอย่างมั่นคงมาเป็นเวลา 
นานยังล่งผลให้กระบวนการผลตในอุตสาหกรรมม่ความยืดหยุ่นเพื่อตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงอย่าง 
รวดเร็วของตลาด ซึ่งอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ยุ่นมีสักษณะการผลิตที่เน้นความหลากหลายของสินคัา 
และการผลิตในจำนวนน้อย จึงจำเป็นอย่างยิ่งที่ต้องอาดัยการทำงานร่วมกันอย่างใกสัชิดระหว่างผู้ผลิต 
รถยนดัและผู้จัดหาชิ้นล่วนเพื่อให้ผู้ผลิตรถยนดัสามารถเปลี่ยนแปลงการออกแบบโมเดลและเทคโนโลยี 
การผลิตได้อย่างรวดเร็ว9 ชิงลักษณะความสัมพันธ์ดังกล่าวนี้ไม่เพียงเกิดขึ้นระหว่างผู้ผลิตรถยนต์กับผู้ 
จัดหาชิ้นล่วนเท่านั้น แต่ยังขยายออกไปในหมู่ผู้จัดหาชิ้นล่วนด้วยกันเองที่จะให้ความช้วยเหลือต่อลงไป 
ยังผู้ผลิตขึ้นล่วนรายย่อยภายใต้ความสัมพันธ์ตามลำดับชั้นต่อลงไป

ในล่วนของลักษณะทางด้านด้านแรงงานน้ัน ความมีเสถียรภาพของความสัมพันธ์ระหว่าง 
ฝ่ายแรงงานและฝ่ายบริหารของธุรกิจญ่ีป่นถือได้ว่าเป็นล่วนสำคัญท่ีทำให้เกิดประสิทธิภาพในการผลิต 
และคุณภาพของสินด้าท่ีสูงข้ึน ท้ังน้ีเน่ืองจากโครงสร้างองค์กรแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ 
น้ันเป็นสหภาพของบริษัทมีใช้สหภาพอุตสาหกรรมหรือสหภาพแรงงานในระดับชาติ ซ่ึงลักษณะดังกล่าว 
เกิดจากการตระหนักถึงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากปัญหาการประท้วงของแรงงานจำนวนมากซ่ึงล่งผล 
เสียหายอย่างมากต่อ Toyota และ Nissan ในช้วงต้นทศวรรษท่ี 1950 ดังน้ันแนวความคิดเร่ืองสหภาพ 
แรงงานของบริษัทและความสัมพันธ์ท่ีใกล้ชิดระหว่างแรงงานกับฝ่ายบริหารจึงพัฒนาข้ึนเพ่ือหลืกเล่ียงเอ 
ข ัดแย้งท่ีอาจเกิดข้ึน โดยมีรูปแบบของการปรึกษาหารือกันระหว่างท้ังสองฝ่ายท้ังในเร่ืองการวางแผนทาง 
ธุรกิจโดยรวมของบริษัทตลอดจนถึงเร่ืองปัญหาการทำงานท่ีเผชิญในแต่ละขัน ซ่ึงการปรึกษาหารือดัง 
กล่าวน้ีถูกทำข้ึนอย่างจริงจังเพ่ืออธิบายเป้าหมายของการดำเนินงานให้ทุกฝ่ายได้รับรู้ รวมท้ังยังเป็นเวที 
สำหรับการเสนอแนะมุมมองท่ีแตกต่างกัน เพ่ือนำไปล่การประสานความคิดเพ่ือให้การตัดสินใจต่าง  ๆ
ดำเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด ซ่ึงปัญหาต่างๆจะได้รับการพิจารณาแก้ไขในขณะท่ีการผลิตยัง 
สามารถดำเนินต่อไป นอกจากน้ี ฃ้อดีท่ีสำคัญของรูปแบบการปรึกษาหารือกันระหว่างฝ่ายบริหารและ 
ฝ่ายแรงงานนอกเหนือจากทัศนะท่ีได้รับการประลานให้สอดคล้องกันของท้ังลองฝ่ายแล้ว ยังก่อให้เกิด 
ความไว้วางใจซ่ึงกันและกันซ่ึงเอ้ือต่อการนำระบบการผลิตใหม่ๆมาใช้ ดังจะเห็นได้จากการใช้เคร่ืองจักร 
อัตโนม่ตเข้ามาทำหน้าท่ีแทนแรงงานคนซ่ึงเป็นการปรับปรุงสภาพการทำงานท่ีบริษัทญ่ียุ่นสามารถตอบ 
รับการเปล่ียนแปลงได้อย่างรวดเร็วจากผลของความสัมพันธ์ระหว่างฝ่ายบริหารและฝ่ายแรงงานท่ีมี 
เสถียรภาพ 10

Koichi Shimokawa, “Japan’s Keiretsu System : The Case of the Automobile Industry,” เก The 
Political Economy of East Asia -  Japan, ed. John Ravenhill (Aldershot 1 UK : Edward Elgar
Publishing,1995), pp .117-145.

10 Koichi Shimokawa, The Japanese Automobile Industry : A Business History, pp.25-27.
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2.3 พัฒนากา?ของอุตสาหกรรมรถยนต์ญี่ปฺน

ต้ังแต่หลังสงครามโลกคร้ังท่ี 2 อุตสาหกรรมรถยนต์ของญ่ีปุนถูกกำหนดให้เป็นอุตสาหกรรม 
ยุทธศาลตfและเป็นอุตสาหกรรมการส่งออกในอนาคต ซ่ึงรัฐบาลพยายามใช้มาตรการต่าง เๆพ่ือส่งเสริม 
และปกป้องอุตสาหกรรมให้สามารถพัฒนาและสร้างความเข้มแข็งในการแข่งขันระหว่างประเทศโดยใน 
เบ้ืองต้นได้พยายามเล่ือนการเปิดเสรีทางการด้าและทุนออกไปเพ่ือให้เวลาแก่อุตสาหกรรมในการเตรียม 
พร้อมประกอบกับการใช้นโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรม เข่น การให้เงินกูดอกเบ้ืยต่ําจากสถาบันการเงิน 
ของรัฐบาล การให้เงินอุดหนุนอุตสาหกรรม การใช้มาตรการทางภาษีสำหรับการนำเช้าเทคโนโลยีต่าง 
ประเทศและเครองจักรอุปกรณ์ท่ีจำเป็น รวมท้ังยังใช้มาตรการปกป้องอุตสาหกรรมก่อนการเปิดเสรี เข่น 
การปกป้องทางภาษีและการจำกัดการนำเช้าด้วยระบบการจัดสรรเงินตราต่างประเทศ เป็นต้น และภาย 
หลังจากการเปิดเสรีซ่ึงผู้ผลิตมีความเข้มแข็งสามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้แล้ว รัฐบาลได้เปล่ียนบท 
บาทมาเน้นการกำหนดและส่งเสริมมาตรฐานด้านความปลอดภัยและด้านสภาพแวดล้อม รวมท้ังยังทำ 
หน้าท่ีเจรจาไกล่เกล่ียกับประเทศอ่ืน เๆพ่ือบรรเทาปัญหาความขัดแย้งท่ีเกิดข้ึน ดังน้ัน การเติบโตอย่าง 
รวดเร็วของอุตสาหกรรมรถยนต์ญ่ีปุนจึงเป็นผลมาจากท้ังการสนับสนุนจากภาครัฐ และความได้เปรียบท่ี 
เกิดจากการเปล่ียนแปลงในสภาพเศรษฐกิจระหว่างประเทศในช่วงเวลาต่าง  ๆรวมท้ังโครงสร้างการผลิตท่ี 
มีลักษณะโดดเด่นของความลัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตรถยนต์กับผู้จัดหาข้ึนส่วนและการแข่งขันระหว่าง 
บริษัทภายในอุตสาหกรรมรถยนต์เป็นสำคัญ

อุตสาหกรรมรถยนต์ของญ่ีป่นก้าวข้ึนมาเป็นอุตสาหกรรมสำคัญในระบบเศรษฐกิจและเติบโต 
อย่างรวดเร็วในตลาดต่างประเทศภายใต้โครงสร้างอุตสาหกรรมรถยนต์โลกท่ีเคยมีผู้ผลิตตะวันตกท้ัง 
อเมริกาและยุโรปตะวันตกเป็นตัวแสดงท่ีมีอิทธิพลอยู่แต่เดิม ซ่ึงจากการเติบโตอย่างรวดเร็วของอุตลาห 
กรรมดังกล่าวได้ทำให้การคืกษาถึงเล้นทางการพัฒนาท่ีเกิดข้ึนของอุตสาหกรรมรถยนต์ญ่ีปุนเป็นล่ีงท่ีควร 
ให้ความสำคัญ โดยลามารถแบ่งพัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนต์ญ่ีปุนตามช่วงเวลาได้ ดังน้ี

1) ก่อนและระหว่างสงครามโลกคร้ังท่ีสอง : ช่วงแรกของกา?พัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์

ในช่วงก่อนสงครามโลกครั้งที่สองนั้นเป็นช่วงเวลาแรกเริ่มของการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ 
ของญี่ป่นซึ่งนโยบายอุตสาหกรรมของกองทัพญี่ป่นมีบทบาทสำคัญต่อการเติบโตของอุตสาหกรรมดัง 
กล่าวอย่างมาก กล่าวคือ หลังจากสงครามโลกครั้งท ี่ 1 ซ ึ่งเกิดขึ้นในปี ค.ศ.1914 ได ้ทำให้กองทัพ 
ตระหนักถึงความต้องการในการใช้ยานยนต์โดยเฉพาะรถบรรทุกในทางทหารเพิ่มมากขึ้น ซึ่งในช่วงเวลา 
ดังกล่าวบริษัทต่อเรีอหลายรายได้เข้ามาล่อุตสาหกรรมรถยนต์เพื่อผลิตสนองความต้องการของกองทัพ 
โดยได ้ร ับการสน ับสน ุนทางด ้านกฎหมายอย่างมากจากการผ ่านกฎหมาย Law of Aid for Military
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Vehicles (1918) ของรัฐบาล และ Army Military Vehicle Force ของฝ่ายทหาร11 จนถึงในทศวรรษที่ 
1920 ซึ่งเป็นข่วงเวลาของการเปลี่ยนแปลงครั้งสำคัญของอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ป่น เมื่อเกิดแผ่นดิน 
ไหวครั้งใหฤjในภูมิภาคคันโต (the Great Kanto Earthquake) ในเดือนกันยายน ค.ศ.1923 ไต ้นำไปล่ 
ความต้องการรถยนต์อย่างเร่งด่วนเพื่อให้บริการแก่ผู้อาคัยอยู่ในเขตที่ได้รับความเสียหาย จึงมีการนำเต้า 
แชส?ส ของรถบรรทุก Ford โมเดล T จำนวน 800 คัน และนำมาดัดแปลงเป ็นรถโดยสาร (Entaro 
buses) เพื่อใช้เป็นมาตรการชั่วคราวในการบรรเทาปัญหาระบบการคมนาคมของเมืองโตเกียวจนกว่าจะ 
ไต้รับการภูรณะพินฟู รีรง1จากการค้าครั้ง'นี้'ทำ'ให้ Ford ที่กำลังให้ความสนใจในการตั้งโรงงานสาขาในเอ 
เชียขึ้นในเขี่ยงใฮ้ไต้เห็นความสำคัญของตลาดญี่ปุน และไต้เลือกเมืองโยโกฮามาเป็นฐานการผลตในเอ 
เชียในปี ค.ศ.1925 ขี่งต่อมาบริษัท General Motor (GM) ผู้ผลิตรถยนต์สำคัญอีกบริษัทหนึ่งของสหรัฐฯ 
ใต้เต้ามาตั้งโรงงานผลิตในโอชาท้าในปี ค.ศ.1927 12

จากการเต้ามาดำเนินกิจการของบริษัทรถยนต์ต่างชาติคร้ังน่ึไต้เป็นแรงกระตุ้นสำคัญในการ 
พัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ของญ่ีปุน กล่าวคือ กระทรวงการค้าและอุตสาหกรรมของญ่ีปุนไต้ให้ความ 
สำคัญต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ในฐานะนโยบายสำคัญของชาติและพิจารณาการพัฒนาอย่าง 
รวดเร็วของบริษัทรถยนต์ต่างชาติในตลาดญ่ีปุนท่ีเกิดข้ึนในขณะน้ันว่าเป็นสาเหตุท่ีบ่อนทำลายบริษัทรถ 
ยนต์ภายในประเทศ จึงมืการต้ังคณะกรรมการเพ่ือกำหนดนโยบายในปี ค.ศ.1929 นอกจากน้ีทางฝ่าย 
กองทัพยังต้องการล่งเสริมอุตสาหกรรมรถยนตํให้เข้มแข็ง เน่ืองจากวิตกถึงความเสียหายท่ีบริษัทรถยนต์ 
ญ่ีปุนอาจประสบภายใต้แรงกดดันจากบริษัทต่างชาติ ดังฟนท่ีเกิดในกรณีของประเทศเยอรมนีซ่ึงบริษัท 
รถยนต์โนประเทศถูกบริษัท GM เต้าควบคุมกิจการในปี ค.ศ.1929 ซ่ึงอาจล่งผลถึงการดำเนินงานของ 
กองทัพ ดังน้ัน ท้ังฝ่ายกองทัพและกระทรวงต่างๆท่ีเก่ียวต้องจึงได้ให้การสนับลนุนการพินฟูบริษัทรถ 
ยนต์ญ่ีปุนท่ีมือยู่และล่งเสริมการต้ังบริษัทใหม่เพ่ือให้สามารถแข่งขันกับบริษัทต่างชาติไต้ 13

เม่ือญ่ีป่นเตรียมการเต้าล่สงคราม รัฐบาลไต้ล่งเสริมการผลิตยานยนต์เพ่ือใต้ในกิจกรรมทาง 
การทหารโดยเฉพาะการผลิตรถบรรทุกเพ่ือใช้ขนล่งทหารและยุทโธปการณ์ต่าง  ๆ โดยรัฐบาลไต้ออก

11 Yasuo Miyakawa, “The transformation of the Japanese motor vehicle industry and its role in 
the world : industrial restructuring and technical evolution,” in Restructuring the global automobile 
industry : National and regional impact, ed. Christopher M. Law (New York : Routledge,1991),pp.89-90.

12 Japan Automobile Manufacturers Association, “History of Japan’s Auto Industry.” [cited 14 
November 1999] Available from : http://www.japanauto.com/about/hiai introhtml#top ; INTERNET.

13 Yasuo Miyakawa, "The transformation of the Japanese motor vehicle industry and its role in 
the world : industrial restructuring and technical evolution," in Restructuring the global automobile 
industry : National and regional impact, ed. Christopher M. Law,p.91.

http://www.japanauto.com/about/hiai_introhtml%23top
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กฎหมายท่ีเอ้ือประโยชน์แก่ผู้ผลิตรถยนต์ญ่ีอุ่เนในหลายทางข้ึงถือเป็นแรงสนับสนุนท่ีสำคัญท่ีผลักดันให้ 
อุตสาหกรรมรถยนต์ก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะในทศวรรษท่ี 1930 ข้ึงรัฐบาลได้กำหนดนโยบาย 
อุตสาหกรรมเพ่ือช่วยเร่งการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ของญ่ีปุนรวมท้ังยังกดดันผู้ผลิตรถยนต์สหรัฐฯท่ี 
ผูกขาดตลาดรถยนต์ญ่ีปีนโดยอาคัยกฎหมายว่าด้วยอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ (The Automobile 
Manufacturing Industries Act) ปี ค.ศ.1936 ข้ึงมีเป้าหมายเพ่ือกำจัดการผูกขาดของผู้ผลิตต่างชาติ 
ด้วยเหตุผลทางด้านความม่ันคงของชาติในการสร้างความม่ันใจในการจัดหายานยนต์ในร!วงสงคราม 
โดยการสนับสนุนการผลิตขนาดใหญ่ของบริษัทญ่ีปุนเพ่ือตอบสนองความต้องการภายในประเทศและ 
จำกัดจำนวนการผลิตของบริษัทต่างชาติ นอกจากน้ียังมการเพ่ิมภาษีนำเข้ารถยนต์จากร้อยละ 50 เป็น 
ร้อยละ 70 และภาษีนำเข้าเครองยนต์จากร้อยละ 35 เป็นร้อยละ 60 ข้ึงมาตรการเหล่าน้ีเป็นปัจจัย 
สำคัญประการหน่ึงท่ีกดดันให้บริษัทรถยนต์สหรัฐฯต้องประสบปัญหาในตลาดญ่ีปุนประกอบกับการท่ีค่า 
เงินเยนลดลงหลังจากเกดลงครามระหว่างจีนกับญ่ีปุนในปี ค.ศ.1937 อันล่งผลให้ราคาลินด้านำเข้าสูงข้ึน 
อย่างมากย่ิงเป็นการลดความสามารถของบริษัทต่างชาติ และแม้ว่าท้ัง Ford และ GM ใด้พยายามทำ 
ข้อตกลงความร่วมมือกับบริษัทรถยนต์ญ่ีป่น (Nissan และ Toyota) เพ่ือคงการดำเนินงาน1โนญ่ีปีน1ไข้ แต่ 
ด้วยแรงกดดันอย่างมากของกองทัพเม่ือมีการประกาศใข้กฎหมายว่าด้วยยานยนต์ทางการหทาร (The 
Military Motor Vehicle Act) ในปี ค.ศ.1939 ข้ึงอนุญาตการผลิตรถยนต์เฉพาะท่ีใข้ทางการทหารและ 
การใข้ของรัฐบาลเท่าน้ันจึงทำให้ผู้ผลิตสหรัฐฯต้องยุติการผลิตและถอนตัวออกจากอุตสาหกรรมรถยนต์ 
ของญ่ีปุนในปี ค.ศ.1939

นอกจากนี้ในช่วงการเตรียมการเข้าล ่สงครามยังถ ือได ้ว ่าเป ็นจ ุดเริ่มต ้นที่ส ำค ัญ ของการ 
พัฒนาความลัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตรถยนต์กับผู้ผลิตขึ้นล่วนรทยนต์ในระบบการผลิตของญี่ป่น กล่าวคือ 
เมื่อการผลิตรถยนต์ขยายตัวอย่างต่อเนื่อง การพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นล่วนรถยนต์จึงเป็นลิง 
สำคัญ เนื่องจากความลัมพันธ์ที่ใกล้ชีดระหว่างผู้ผลิตรถยนต์กับผู้ผลิตขึ้นล่วนรถยนต์เป็นลิงจำเป็นใน 
การปรับปรุงเทคโนโลยีการผลิต การควบคุมคุณภาพและการจัดการระบบการจัดล่งลินด้า ข้ึงในร!วงเวลา 
ดังกล่าวผู้ผลิตรถยนต์ใต้ให้การล่งเสริมอุตสาหกรรมขึ้นล่วนรถยนต์ที่พัฒนาลัาหลังกว่าใดยอาคัยความไข้ 
วางใจขึ้งกันและกันเป็นพื้นฐานสำคัญ ขึ้งระบบการผลิตที่ผู้ผลิตรถยนต์และผู้จัดหาชิ้นล่วนดำเนินงาน 
ร่วมกันอย่างใกล้ชีดนี้ยังคงอยู่และเป็นจุดสำคัญที่ล่งผลให้อุตสาหกรรมรถยนต์ญี่ป่นก้าวหน้าและเข้มแข็ง 
ต่อมาในช่วงหลังสงครามโลกครั้งที่ลอง และนอกเหนือจากการพัฒนาของอุตสาหกรรมรถยนต์ภายใน 
ประเทศแล้ว ความก้าวหน้าของอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุนยังขยายออกไปนอกประเทศพร้อมกับการ 
ขยายตัวของกองกำลังทางทหารของญี่ป่นในเอเชีย โดยมีการตั้งโรงงานผลิตขึ้นในจีน เกาหลี ไต้หวัน 
ลิงคโปรัและอํน์โดนืเชียอกด้วย 14

14 Ibid., p.94.
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2) หลังสงครามโลกครั้งที่สอง-ปลายทศว?รษที่ 1940 : กา?พินทุ!ภายใต้กา?ยึดครองของ 
กองกำลังฝายลัมพันธมิตร

สงครามโลกครั้งท ี่สองเป ็นเหตุการณ ์ส ำค ัญ ที่ส ่งผลกระทบต่อโครงสร้างอำนาจระหว่าง 
ประเทศ ทั้งนี้เนื่องจากมหาอำนาจยุโรปหลายประเทศต่างได้รับความส ูญ เสิยจากผลของสงครามโดย 
เฉพาะทางด้านการทหารและเศรษฐกิจของประเทศ แต่ในขณะเดียวกันสหรัฐอเมริกาขึ้งได้รับความเสีย 
หายจากสงครามน้อยมากและยังมีระบบเศรษฐกิจที่เข้มแข็งไนขณะนั้นได้ก้าวขึ้นมาเป็นมหาอำนาจที่มี 
บทบาทสำคัญในการเมืองระหว่างประเทศหลังสงครามโลกครั้งที่ลอง และเมื่อญี่ปุนฟายแพ้สงครามและ 
ตกอยู่ภายใต้การยึดครองของฝ่ายลัมพันธมิตรนั้น สหรัฐอเมริกาได้เข้ามามีบทบาทสำค ัญในการจัด 
ระเบียบภายในญี่ปุน รวมทั้งดำเนินการเพื่อช่วยพินฟูเศรษฐกิจของญี่ปุนให้มีความมั่นคงและสามารถพึ่ง 
ตนเองได้ นอกจากนี้นโยบายของสหรัฐอเมริกายังต้องการให้เกิดการพินตัวของอุตสาหกรรมและการค้า 
ของญี่ป่นเพื่อกระตุ้นเศรษฐกิจของเอเชียและช่วยสร้างดุลยภาพทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ ขึ้งแนว 
คิดตังกล่าวนี้เป็นความต่อเนื่องในนโยบายของสหรัฐที่มีต่อเอเชียตั้งแต่ทศวรรษที่ 1930 15

ในช่วงหลังสงครามโลกคร้ังท่ีสอง อุตสาหกรรมรถยนต์ของญ่ีป่นได้รับผลกระทบจากสงคราม 
อย่างมาก โดยเฉพาะเกิดการขาดแคลนวัตถุดิบวัตถุดิบท่ีสำคัญคือเหล็กกล้า รวมท้ังยังตกอยู่ภายใต้ 
นโยบายของกองก ำ ล ัง ยึดครองของฝ่ายลัมพันธมิตรท่ีนำโดยสหรัฐอเมริกาข้ึงพยายามสลายกองทัพ 
ปฏิรูปประชาธิปไตย สลายกลุ่มไซยัตชึและต่อต้านการผูกขาด และ'ในส่วน'ของการผลิตรถยนต์ในญ่ีปุน 
น้ันถูกควบคุมอย่างเข้มงวดในช่วงแรกหลังสงครามยุติ เน่ืองจากรถยนต์ถูกพิจารณาว่าเป็นสินค้าท่ี 
สามารถไข้เพ่ือวัตถุประสงค์ทางการทหารได้ อย่างไรก็ตาม ในเดือนกันยายน ค.ศ.1945 ฝ่ายยึดครอง 
ได้อนุญาตให้บริษัทกว่า 30 รายทำการผลิตรถบรรทุกได้เพ่ือบรรเทาปัญหาการขนส่งสินค้าในการพินทุj 
เศรษฐกิจและเป็นการดำเนินการท่ีพยายามกระจายการผลิตมิให้เกิดการผูกขาดตังเช่นในช่วงก่อน 
สงคราม และหลังจากน้ันในปี ค.ศ.1947 ได้อนุญาตให้มีการผลิตรถยนต์น่ังขนาดเล็ก (ต่ํากว่า 
1500ถ0)ได้โดยจำกัดจำนวนการผลิตไว้เพียง 300 คันต่อปีเพ่ือใช้ในงานของรัฐบาลและใช้ในทางธุรกิจ 
เท่าน้ัน จนถึงเดือนตุลาคม ค.ศ. 1949 ฝ่ายยึดครองจึงได้ยกเลิกการจำกัดการผลิตรถยนต์น่ังและยกเลิก 
การควบคุมการจำหน่ายท้ังหมดในเดือนเมษายน ค.ศ.195016 อย่างไรก็ตาม แม้ว่าอุตสาหกรรมรถยนต์ 
ของญ่ีป่นจะเผชิญกับข้อจำกัดหลายประการในช่วงแรกหลังสงคราม แต่ผู้ผลิตรถยนต้ได้พยายามพัฒนา

William ร. Borden, The Pacific Alliance : United States Foreign Economic Policy and 
Japanese Trade Recovery,1947-1955.pp.105-106.

16 Machiko Watanabe, “Japan-Industrial Policy and the development of automotive Industry," in 
Industrial Policy in East Asia, eds. Ryuichiro Inoue, Hirohisa Kohama, and Shujiro Urata (Japan : 
JETRO,1993),pp .196-197.
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และปรับตัวตอบรับต่อข้อจำกัดตังกล่าว ทั้งจากการเรียนรู้การทำงานและเทคนิคการข้อมแซมยานยนตั 
จากกองทัพลหรัฐฯ ตลอดจนการรวมกลุ่มกันก่อตั้งสมาคมที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรมรถยนต์ต่างๆ ใตแัก่ 
สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต์(Automobile Industrial Association) ซึ่งก่อตังในปี ค.ศ.1948 และหลัง 
จากนั้นได้มีการก่อตั้งสมาคมอื่นๆตามมา คือ สมาคมอุตสาหกรรมขึ้นล่วนรถยนต์ญี่ปุน (Japan Auto 
Parts Industries Association) สมาคมผ ู้ผล ิตรถยนต ์ขนาดเล ็ก (The Midget Motor Manufacturers 
Association) และสมาคมอุตสาหกรรมตัวถังรถยนต์ญี่ป่น (Japan Auto-Body Industries Association) 
เป็นต้น ทั้งนี้เนื่องมาจากความต้องการปรับปรุงการจัดล่งวัตถุดิบและขึ้นล่วนรถยนต์ที่มีความจำเป็นต่อ 
การผลิตทั้งหลายให้มีประสิทธิภาพยงฃึ้นจํงเป็นแรงกระตุ้นให้เกิดการสร้างองต์กรที่เป็นตัวแทนของฝ่าย 
ต่างๆภายในอุตสาหกรรม17

นอกจากนี้ในล่วนของการล่งเสรีมด้านนโยบายเพื่อการพ้ฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์นั้น เดือน 
ตุลาคม ค.ศ.1948 ใด ้ม ีการประกาศใข ้นโยบายอุตสาหกรรมยานยนต ์พ ื้นฐาน (Basic Automotive 
Industry Policy) เพื่อล่งเสรีมความมีประสิทธิภาพของการคมนาคมขนล่งโดยให้ความสำคัญกับอุตสาห 
กรรมรถยนต์อันมีเป้าหมายเพื่อผลักตันการผลิตรถบรรทุกขนาดเล็ก การสร้างระบบการผลิตขนาดใหญ่ 
โดยเปิดรับเทคโนโลยีจากต่างประเทศ และการล่งเสรีมการล่งออกไปยังเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซึ่งจาก 
แนวทางของนโยบายตังกล่าวนี้ได้ล่งผลให้อุตสาหกรรมรถยนตํได้รับความสำคัญในการจัดสรรเงินและ 
ว ัตถ ุด ิบ  กล ่าวค ือ อ ุต ส าห กรรม รถยน ต ์ได ้ร ับ การจ ัด ส รรเง ิน ท ุน จากบ รรษ ัท เง ิน ท ุน เพ ื่อพ ื้น ฟ ู 
(Reconstruction Finance Corporation-RFC) เป็นจำนวน 766.5 ล็านเยนในข้วงปี ค.ศ.1948 และได้รับ 
การจัดสรรไปยัง Toyota, Nissan และ Diesel Motors อันมีผลทำให้การผลิตรถบรรทุกและรถโดยสาร 
เพิ่มขึ้นอย่างมากจากจำนวน 9,881 คันในปี ค.ศ.1947 เป็น 18,493 คันในปี ค.ศ.1948 18 อย่างไรก็ 
ตาม ภายใต้นโยบายทางการเงินที่เข้มงวดเพื่อแก้ไขภาวะเงินเฟ้อ (Dodge Line Plan) ในปี ค.ศ.1949 
และการประท้วงของสหภาพแรงงาน ทำให้ในข้วงปลายทศวรรษที่ 1940 อุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุน 
ต้องประสบภาวะตกตํ่าอีกครั้ง

3) ทศวรรษที่ 1950 : ความเป็นอิสระของอุตสาหกรรมรถยนต์ภายใต้ทา?สนับสนุนของ 
ภาครัฐ

ในช่วงเร ิ่มทศวรรษที่ 1950 เป ็นช ่วงเวลาสำค ัญ ท ี่เก ิดความเปล ี่ยนแปลงครั้งสำค ัญ ใน 
บรรยากาศการเมืองระหว่างประเทศอันล่งผลด้านบวกต่อเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมของประเทศญี่ป่น

17 Japan Automobile Manufacturers Association, “History of Japan's Auto Industry." [cited 14 
November 1999] Available from : http://www.japanauto.com/about/hiai 03html#top ; INTERNET.

18 Machiko Watanabe, “Japan-Industrial Policy and the development of automotive Industry," in 
Industrial Policy in East Asia, eds. Ryuichiro Inoue, Hirohisa Kohama, and Shujiro Urata,p.197.
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ซึ่งเหตุการณ์ตังกล่าวคือการเกิดสงครามเย็นและสงครามเกาหลี ทั้งนี้เนื่องจากการฟืนตัวทางเศรษฐกิจ 
และการพัฒนาอุตสาหกรรมของญี่ปุนในช่วงหลังสงครามได้รับอิทธิพลอย่างมากจากนโยบายยึดครอง 
ของฝ่ายลัมพันธมิตรที่มีสหรัฐฯเป็นผู้นำ ตังนั้น เมื่อเกิดความขัดแย้งทางการเมืองระหว่างประเทศอันมีผล 
มาจากความแตกต่างทางอุดมการณ์การเมืองซึ่งนำไปล่ภาวะสงครามเย็นนั้น สหรัฐฯได้ปรับนโยบายต่อ 
ญี่ปุนเพื่อสนับลนุนให้ญี่ป้นเป็นประเทศที่มืล่วนเสริมสร้างความมั่นคงในเอเขัยและเป็นแนวร่วมลำตัญ 
ของสหรัฐในการป้องกันการขยายตัวของคอมมิวนิลตัในภูมิภาคนี้ โดยลดความเขัมงวดของนโยบายและ 
ลดภาระการชดใช้ค่าปฏิกรรมลงคราม รวมทั้งมืการผ่อนปรนมาตรการป้องกันการผูกขาดและการสลาย 
ไซบัตชึ และในช้วงเวลาเดียวกับการลดและยกเลิกกฎเกณฑ์ต่างๆทางด้านอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจนี้ 
ได้เกิดสงครามเกาหลีขึ้นในเดือนมิถุนายน ค.ศ.1950 ซึ่งก่อให้เกิดความจำเป็นอย่างเร่งด่วนในการเตรียม 
พร้อมของกองทัพสหรัฐฯซึ่งเกี่ยวพันกับการรบในคาบสมุทรเกาหลี ล่งผล'ให้ญี่ป่นมิโอกาส'จัดหาสินค้า 
พิเศษ (special procurement) ทั้งด้านยุทโธปกรณ์และเสบียงต่างๆ รวมทั้งยานยนตัไห้เพื่อสนองความ 
ต้องการเหล่านั้น และจากลงครามเกาหลีนี้ผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ปุนไม่เพียงได้รับการลังสินด้ารถยนต์ 
เท่านั้นแต่อังรวมไปถึงเครื่องยนต์ชิ้นล่วนอะไหล่การช่อมแซมยานยนต์ทหารฯลฯทำ'ให้มืการ'ขยายการ 
ผลิตอย่างรวดเร็วซึ่งมืล่วนช้วยกระตุ้นการเติบโตของทั้งอุตสาหกรรมรถยนต์แและอุตสาหกรรมซิ้นล่วนที่มื 
ความเกี่ยวเนื่องกัน นอกจากนี้ สถานการณ์ตังกล่าวอังมืผลทำให้ทุนสำรองเงินตราต่างประเทศของ 
ญี่ป่นเพื่มมากขึ้นประกอบกับความต้องการผลิตจำนวนมากได้เร่งให้เกิดการปรับโครงสร้างการผลิตที่ทัน 
สมัย โดยการลดขนาดอุตสาหกรรมให้เหมาะสมเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพ (rationalization) โดยได้รับ 
ความช้วยเหลือจากรัฐบาลในรูปแบบของการจัดสรรเงินตราต่างประเทศเพื่อนำเข้าเครื่องมือเครื่องจักร 
เทคโนโลยีจากต่างประเทศ และการลงทุนทางด้านโรงงานต่างๆ ซึ่งผลจากการสะสมทุนในช่วงเวลานี้ได้ 
เป็นรากฐานลำตัญฃองการพัฒนาในช่วงต่อมา

ในล่วนของการสนับสนุนจากภาครัฐนั้น ในช ่วงทศวรรษที่1950 รัฐบาลมืบทบาทในการ 
พัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์อย่างมาก ทั้งในด้านการให้ความช่วยเหลือทางการเงินจากรัฐบาลและการใช้ 
มาตรการล่งเสริมทางด้านภาษี การปกป้องอุตสาหกรรมรถยนต์จากการลงทุนทางตรงของบริษัทต่างชาติ 
และจากการนำเข้ารถยนต์รวมทั้งการอนุญาตให้มืการนำเข้าเทคโนโลยีจากต่างประเทศเพื่อปรับปรุงคุณ 
ภาพการผลิต โดยกระทรวงการค้าและอุตสาหกรรมระหว่างประเทศ (MITI) พยายามล่งเสริมและปกป้อง 
ผู้ผลิตรถยนต์ภายในประเทศและให้คำแนะนำทางด้านอุตสาหกรรมโดยมีเป้าหมายในการนำเทคโนโลยี 
ใหม่ๆมาใช้ด้วยการร่วมมือทางเทคโนโลยีกับผู้ผลิตรถยนต์ต่างชาติเพื่อปรับปรุงเทคโนโลยีการผลิตรถ 
ยนต์นั่งและยกระตับความสามารถในการแข่งขันในตลาดต่างประเทศและได้ประกาศนโยบายเพื่อพัฒนา 
อุตสาหกรรมรถยนต์ภายใต้กฎหมายเพ ื่อการใช้ประโยชน์จากทุนต่างชาติ (The Amended Law for 
Introduction of Foreign Capital) ซ ึ่ง บังคับใช้ในปี ค.ศ.1951 ยิ่งไปกว่านั้น การปรับลดขนาดของอุต 
ลาหกรรมอังได้รับการล่งเสริมจากรัฐบาลด้วยกฎหมายล่งเสริมการปรับลดขนาดอุตสาหกรรม (The
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Industry Rationalization Promotion Law) ท ี่บ ังค ับใช ้ในเด ือนม ีนาคม ค.ศ.1952 ซ ึ่งกำหนดอุตสาห 
กรรมที่สมควรลดขนาด ใด้แก่ อุตสาหกรรมรถยนต์ เหล็ก อุปกรณ์เครองจักร และเครื่องมีอสือสาร ทั้งนี้ 
อุตสาหกรรมดังกล่าว จะใต้รับสิทธิพิเศษทางภาษีและเงินกัยีมดอกเบี้ยตํ่าจากรัฐบาล.ทื่อดำเนินการปรับ 
ลดขนาดอุตสาหกรรม นอกจากนี้ การลดขนาดของอุตสาหกรรมรถยนดัยังไดํรับแรงกระตุ้นจากการตั้งกฎ 
เกณ1ท์มาตรฐานอุตสาหกรรมของญี่ปุน (Japan Industrial Standards-JIS) ที่กำหนดขึ้นในปี ค.ศ.1951 
และระบบการอุดหนุนทางดัานอุตสาหกรรมที่ถูกนำมาใช้ในปี ค.ศ.1952 ซึ่งมาตรการต่างๆเหล่านี้มี
ล่วนสำคัญในการล่งเสริมการปรับปรุงสินค้าญี่ป่นทั้งในต้านต้นทุนการผลิตและคุณภาพทำให้ผู้ผลิตรถ 
ยนต์ญี่ป่นสามารถผลิตรถยนต์ทมีความลามารถในการแข่งขันในตลาดมากยิ่งขึ้น19 นอกจากนี้ MITI ยัง 
ใต้ประกาศโครงการพัฒนารถยนต์นั่งภายในประเทศภายใต้แผนการรถยนต์ของประชาชน (People’s 
Car Plan) ในปี ค.ศ.1955 ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อสนับลนุนการพัฒนารถยนต์นั่งที่ลามารถผลิตใต้จำนวน 
มากในราคาที่ประชาซนสามารถขึ้อไต้ โดยเปิดโอกาสให้ผู้ผลิตใต้พัฒนารถยนต์ต้นแบบของตัวเอง 20 
และแม้ว่าภายหลังจากการพิจารณาระหว่างฝ่ายอุตสาหกรรมกับรัฐบาลแต้วแผนการดังกล่าวจะถูกยก 
เลิกใป แต่ไต้ล่งผลให้เกิดการแข่งขันมากยิ่งขึ้นในหมู่ผู้ผลิตรถยนต์นั่ง โดยการลดราคาและการปรับ 
ขนาดการผลิตให้เหมาะสมเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 21

ภายหลังจากการทำสนธิลัญญาลันติภาพชานฟรานชิลโกในปี ค.ศ.1951 และการลงนามสนธิ 
ลัญญาความมั่นคงร่วมกันระหว่างญี่ม ู่นกับสหรัฐอเมริกาใต้ทำให้ญ ี่ป ่นกลับเข้ามาเป็นล่วนหนึ่งของ 
ประชาคมระหว่างประเทศอีกครั้ง ซึ่งนอกจากจะทำให้กิจการภายในกลับมาอยู่ภายใต้อำนาจของรัฐบาล 
ญี่ป่นอีกครั้งแต้ว ยังล่งผลถึงความร่วมมือระหว่างภาคเอกชนในอุตสาหกรรมรถยนต์อีกด้วย กล่าวคือใน 
ล่วนของผู้ผลิตรถยนต์ญี่ปุนนั่น ผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ป่นใต้มีความพยายามที่จะล่งเสริมการผลิตขนาด 
ใหญ่ที่ไม่สามารถทำใต้ในช่วงก่อนสงครามและพัฒนาการผลิตที่ไต้มาตรฐานสากลมากยิ่งขึ้น และใน 
ล่วนของภาครัฐโดยกระทรวงการค้าและอุตสาหกรรมระหว่างประเทศใต้ตระหนักถึงความล้าหลังของ 
เทคโนโลยีการผลิต1ของญี่ป่นเมื่อเทียบกับผู้ผลิตสหรัฐและยุโรป ซึ่งวิธีการหนึ่งที่จะลดช่องว่างดังกล่าวใน 
ระยะเวลาลันที่ลุดเท่าที่จะทำใต้ คือ การทำข้อตกลงร่วมมือทางเทคโนโลยีกับผู้ผลิตรถยนต์ต่างประเทศ 
โดยเฉพาะผู้ผลิตรทยนต์ยุโรป เพื่อยกระดับเทคโนโลยีการผลิตรถยนต์นั่งของญี่ป่น อาทิ การทำข้อตกลง

Japan Automobile Manufacturers Association, “History of Japan's Auto Industry." [cited 14 
November 1999] Available from : http://www.japanauto.eom/about/hjaL04.html#top ; INTERNET.

20 Akira Kawahara, The Origin of Competitive Strength : fifty years of the auto industry in Japan 
and the บ.ร. (ร.I. : s.N.,1997),pp .13-15.

21 Yasuo Miyakawa, “The transformation of the Japanese motor vehicle industry and its role in
the world : industrial restructuring and technical evolution,” in Restructuring the global automobile 
industry : National and regional impact, ed. Christopher M. Law 1p.96.
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ความร่วมมือทางเทคนิคระหว่าง Nissan กับ Austin ในปี ค.ศ.1952 รวมทั้งระหว่าง Isuzu กับ Hillman 
Hino กับ Renault ในปี ค.ศ.1953 และ Mitsubishi Heavy Industries กับ Willy Overland ซึ่งเป ็นส่วน 
สำคัญในการส่งเสริมความก้าวหน้าทางการผลิตของญี่ทุ้เน ในขณะที่การร่วมมือกับผู้ผลิตญี่ป่นนี้ส่วน 
หนึ่งเกิดขึ้นจากความต้องการของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ของยุโรปซึ่งต้องก้าวเข้าส่ตลาดญี่ป่นอกครั้งเพื่อ 
ขยายตลาดภายนอกประเทศ เมื่อผู้ผลิตต้องเผชิญกับการขยายตัวของผู้ผลิตลหรัฐในตลาดยุโรป22 
อย่าง'โรก็ตาม การทำข้อตกลงความร่วมมือดังกล่าวนี้ไต้ให้ประโยชน์กับฝ่ายญี่ปุนอย่างมาก กล่าวคือ ทำ 
ให้ผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ปุนสามารถสร้างสายการผลิตขนาดใหญ่สำหรับรถยนต์นั่งขนาดเล็กไต้ โดยการใช้ 
เครื่องมือเครองจักรที่ทันสมัยและมีการปรับปรุงโรงงานการผลิตให้มืมาตรฐาน นอกจากนี้ผ ู้ผลิตรถยนต์ 
ญี่ษันยังถ่ายโอนเทคโนโลยีไปยังผู้ผลิตรายย่อยอันทำให้ความลัมพันธ์ภายในเครือข่ายของผู้ผลิตมืความ 
เข้มแข็ง และในที่ลุดการพัฒนาเทคโนโลยีที่ยืมมาจากตะวันตกทำให้ผู้ผลิตญี่ป่นสามารถผลิตขึ้นส่วนและ 
ส่วนประกอบต่างๆไต้เองภายในประเทศและสามารถพัฒนารถยนต์ต้นแบบไต้เองในเวลาต่อมา23

นอกจากนี้ การขยายตัวของตลาดรถยนตํใต้ส่งผลให้ผู้ผลิตรถยนต์ต้องพัฒนาระบบการจัดหา 
ขึ้นส่วนที่ตอบสนองการผลิตไต้อย่างรวดเร็ว เพื่อให้สามารถแข่งขันกับบริษัทผู้ผลิตรายอื่นและเตรืยม 
พร้อมสำหรับการเปิดเสรืต้านการค้าและการลงทุนที่จะเกิดขึ้นจากพันธะในการที่ญี่ปุนเข้าเป็นสมาชิกของ 
ข้อตกลงทัวไปว่าต้วยการค้าและภาษัศุลกากร (General Agreement on Tariffs and Trade-GATT) ใน 
เดือนกันยายน ค.ศ.1955 ซึ่งไต้นำไปส่ลักษณะการรับเหมาช่วง (subcontracting)*.นอุตลาหกรรมรถ 
ยนต์อันเนื่องมาจากผู้ผลิตจำเป็นต้องสร้างระบบการผลิตที่ประหยัดจากขนาด ซึ่ง'ไนข่1วงเวลาตังกล่า'วมื 
การผลิตรถยนต์จำนวนมาก หลายรุ่นหลายแบบ และการผลิตขึ้นส่วนที่มืความหลากหลายในจำนวนที่ 
น้อยไม่ก่อให้เกิดประสิทธิภาพ จึงทำให้ผู้ผลิตรถยนต์อาคัยการจัดหาขึ้นส่วนจากผู้รับเหมาข่วง ซึ่งไต้มื 
การพัฒนาความลัมพันธ์ระหว่างกันอย่างใกล้ชิดโดยผู้ผลิตรถยนต่ไต้ให้ความข่วยเหลือในการพัฒนาการ 
ผลิตและเทคโนโลยีแก่ผู้ผลิตขึ้นส่วนเพื่อให้ผู้ผลิตขึ้นส่วนลามารถจัดหาขึ้นส่วนที่มืมาตรฐานตรงตาม 
ความต้องการไต้ จึงทำให้บริษัทรถยนต์ของญี่ปุนสามารถผลิตรถยนตํใต้หลากหลายด้วยการใข้รูปแบบ 
การรับเหมาช่วงการผลิตและไต้กลายเป็นลักษณะสำคัญที่มืส่วนทำให้อุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปนุมื 
ความลามารถในการแข่งขันอย่างมากในเวลาต่อมา

นอกเหนือจากระบบการรับเหมาช่วงตังกล่าวแล้ว ความสามารถในการแข่งขันของอุตลาห 
กรรมรถยนต์ญี่ปุนยังไต้รับการส่งเสริมจากการริเริ่มระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดื (just-in-time) ซึ่ง

22 Machiko Watanabe, “Japan-Industrial Policy and the development of automotive Industry," in 
Industrial Policy in East Asia, eds. Ryuichiro Inoue, Hirohisa Kohama, and Shujiro Urata.pp. 199-200.

23 Konosuke Odaka, Keinosuke Ono, and Fumihiko Adachi, The Automobile Industry เท Japan 
: A Study of Ancillary Firm Development ( Tokyo : Kinokuniya Company,1988),pp.43-44.
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เป็นปรัชญาการผลิตที่ถูกพัฒนาขึ้นจาก Toyota ในร!วงต้นทศวรรษที่ 1950 เพื่อให้ระบบการผลิตมีความ 
ยืดหยุ่นมากขึ้นในการจัดหาขึ้นส่วนเข้าลิสายการผลิต โดยการนำเข้าขึ้นส่วนที่ต้องการลิสายการผลิตใน 
เวลาที่ต ้องการและด้วยจำนวนตามที่สายการผลิตต้องการเท่านั้นต่อเน ื่องต่อไปจนถึงกระบวนการ 
ประกอบขั้นสุดท้าย กล่าวคือ การผลิตจะทำขึ้นในปริมาณและคุณภาพที่จะต้องใช้ในขั้นถัดไป ขึ้งจะมีผล 
ทำให้ขึ้นส่วนและสินค้ากึ่งสำเร็จของโรงงานจะถูกนำเข้ามาเพียงปริมาณที่ต้องการใช้เท่านั้นนอกจากนี้ 
ระบบการผลิตแบบท้นเวลาพอดียังทำให้ระบบการผลิตมีขึ้นส่วนที่บกพร่องน้อยที่สุด รวมทั้งยังสามารถ 
ลดต้นทุนในการสินค้าคงคลังไค้อย่างมากโดยอาค้'ยความสัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตรถยนต์ถับผู้ผลิตขึ้นส่วน 
และระหว่างผู้ผลิตรถยนต์ถับผู้จำหน่าย และด้วยความสัมพันธ์ระหว่างทั้งสามฝ่ายที่มีมานานไต้ก่อให้ 
เก ิดการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างถันอันมีผลทำให้การเปลี่ยนแปลงแบบการผลิตของรถยนต์ญ ี่ป ุน 
ลามารถทำได้อย่างรวดเร็วต่อเนื่องและลดความสูญเสียได้อย่างมาก ขึ้ง Taiichi Ohno ผู้ริเริ่มแนวคิดนี้ 
มองว่า การลดต้นทุนสำหรับผู้ผลิตญี่ป่นไม่ใช่การผลิตจำนวนมาก แต่จำเป็นต้องลดภาระที่ไม่จำเป็น 
ต่างๆให้คงเหลือน้อยที่สุดทั้งในคลังวัสดุและขึ้นส่วนรวมทั้งคลังรถยนต์ที่ประกอบสำเร็จ ทั้งนี้เนื่องจาก 
การตระหนักว่า ตลาดญี่ป่นต้องการรถยนต์หลากหลายแบบในจำนวนน้อยขึ้งต่างจากตลาดตะวันตกขึ้งมี 
รถยนตํไม่หลากหลายแต่มีจำนวนมาก ดังนั้นระบบการผลิตแบบญี่ป่นจึงเกิดขึ้นเพื่อตอบสนองความ 
ต้องการของตลาดญี่ปุน24 ขึ้งก่อให้เกิดประโยชน์ต่อความสามารถในการแข่งข้นจากการลดต้นทุนหลาย 
ประการ ทั้งเป็นการช่วยลดต้นทุนการจัดเก็บขึ้นส่วนนำเข้า วัสดุคงเหลือ และสินค้าที่ผลิตเสร็จ ลดเวลา 
การผลิต รวมทั้งยังช่วยเพิ่มผลิตภาพ คุณภาพของสินค้าจากการลดความสูญเสียในกระบวนการผลิต 
และดัดปัญหาความซํ้าช้อนในการทำงานจากการให้คนงานมีส่วนร่วมในการแก้ไขปัญหาทุกขั้นตอนการ 
ผลิต ขึ้งประโยชน์เหล่านี้ก่อให้เกิดความยืดหยุ่นต่อการเปลี่ยนแปลงการผลิตได้อย่างมาก

นอกจากการผลิตแบบท้นเวลาพอดีแล้ว ยังได้ม ีการพัฒนาระบบการผลิตด้วยเครื่องจักร 
(automation) ขึ้นควบคู่ถ ันโดยอาดัยแรงงานคนที่ม ีความลามารถหลายด้านขึ้งม ีความเข้าใจในการ 
ทำงานตลอดลายการผลิตในการควบคุมดูแลและตรวจลอบการทำงานของเครื่องจักรในสายการผลิตและ 
เมื่อเกิดปัญหาหรือข้อบกพร่องจะทำการแก้ไขท้นที และด้วยความเข้าใจในลายงานโดยตลอดจะทำให้ 
การปรับปรุงการผลิตและหาต้นเหตุของปัญหาดำเนินไปอย่างต่อเนื่องด้วยการรับผิดชอบร่วมถันของทุก 
ฝ่าย25 ขึ้งระบบการผลิตที่มีประสิทธิภาพของญี่ปุนนี้ประลบความสำเร็จอย่างมากเนื่องมาจากพื้นฐาน 
สำคัญคือลักษณะของลังคมที่เน้นความเข้มแข็งของกลุ่มและการให้ความสำคัญกับฉันทามติร่วมถันของ

24 Akira Kawahara. The Origin of Competitive Strength : fifty years of the auto industry in Japan  
and the บ.ร. (ร.I. : ร.ท.,1997), pp.202-203.

25 Yamazaki Hiroaki, “An Introduction to Japanese Company History : Stability and Change in 
the Ranking of Large Manufacturing Enterprise," in The Political Economy of Japanese Society : The 
State or the Market?.ed. Banno Junji (New York : Oxford University Press,1997), pp.72-73.
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ทุกฝ่าย รวมทั้งลักษณะทางวัฒนธรรมแบบญี่!]นที่เกิดชื้นภายในระบบเศรษฐกิจ อันนแก่ หลักการให ้
ค่าห้างตามอาอุโส (seniority wage scales) การห้างงานตลอดริเพ (lifetime employment) และการม ี
สหภาพแรงงานของบริษัท (company unions) ได้ทำให้เกิดความรู้สืกเป็นส่วนหน่ึงของบริษัทในการดูแล 
และส่งเสริมให้เกิดความก้าวหน้าในองค์กรซ่ึงทำให้ระบบการผลิตแบบญ่ีทุ่เนด้งกล่าวนี้สามารถดำเนินไป 
ใด ้อย่างด ี26

ในข่วงครึ่งหลังของทศวรรษที่ 1950 ผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ปุนได้ดำเนินความพยายามในการ 
สร้างระบบการผลิตขนาดใหญ่ การลดต้นทุนการผลิตโดยการปรับปรุงและขยายโรงงาน รวมทั้งมีการ 
แข่งขันกันในด้านการตลาดและการพัฒนาแบบผลิตใหม่เพื่อกระตุ้นความต้องการชื้อของตลาดรถยนต์นั่ง 
ซึ่งจากความพยายามด้งกล่าวได้ทำให้รถยนต์นั่งของญี่ป่นสามารถแข่งขันกับรถนำเข้าจากต่างประเทศได้ 
แต่อย่างไรก็ตาม เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุนยังคงได้รับสิทธิประโยชน์จากนโยบายปกป้อง 
ของรัฐบาลทั้งจากการกำหนดโควต้านำเข้าและอัตราภาษีในระดับสูง ทำให้ความสามารถในการแข่งขัน 
ระหว่างประเทศของรถยนต์ญี่ปุนในตลาดภายนอกยังคงอ่อนแอและการส่งออกส่วนใหญ่ที่เกิดชื้นเป็น 
การส่งออกรถบรรทุกไปยังเอเริเยตะวันออกเฉียงใต้เป็นหลัก ซึ่งสภาพการณ์ด้งกล่าวยงทำให้ผู้ผลิตรถ 
ยนต์ญี่ป่นเร่งการพัฒนาความสามารถในการผลิตให้สามารถแข่งขันกับต่างประเทศได้เพื่อเตรียมพร้อม 
สำหรับการเปิดเสรีทางการด้าที่จะเกิดชื้นในอนาคต

4) ทศวรรษที่1960 : การเติบโตอย่างรวดเร็วและทา?ปรับโครงสร้างอุตสาหกรรม

จากทศวรรษที่ 1950 ซึ่งการพัฒนาการผลิตและการแข่งขันกันอย่างเข้มข้นของผู้ผลิตภายใน 
อุตสาหกรรมได้ส่งผลให้ราคารถยนต์ลดลง ประกอบกับเศรษฐกิจของประเทศเติบโตอย่างรวดเร็วและราย 
ได้ประซาชาติเพิ่มสูงชื้นอันนำไปส่การเพิ่มชื้นของกำลังชื้อส่งผลให้อุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุนเติบโต 
อย่างรวดเร็วทั้งในด้านของการขยายการผลิตและการจำหน่ายรถยนต์ไหม่มีจำนวนเพิ่มชื้นอย่างมาก 
อย่างไรก็ตาม แม้ว่าอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุนจะเติบโตอย่างรวดเร็ว แต่ยังคงขาดความลามารถใน 
การแข่งขันในตลาดต่างประเทศและยังไม่พร้อมสำหรับการเปิดเสรี แต่เนื่องจากการส่งออกชองญี่ป่น 
โดยรวมเพิ่มสูงชื้นจนทำให้เกิดการเรียกร้องให้ญี่ปุนยกเลิกการจำกัดการนำเข้าโดยเฉพาะจากสหรัฐฯ 
ประกอบก ับการท ี่ญ ี่ป ่นได ้เข ้าร ่วมเป ็นสมาช ิกของกองท ุนการเง ินระหว ่างประเทศ (International *

Karl J. Fields and Elizabeth Norville, “Japan and the International Political Economy," in 
Introduction to International Political Economy, eds. David N. Balaam and Michael Veseth (New 
Jersey : Prentice Hall,1996),p.264.



31

Monetary Fund-IMF) และข้อตกลงทั่วไปว่าค้วยการค้าและภาษีศุลกากรทำให้ญี่ปุนต้องเริ่มให้ความ 
สำคัญกับการเปิดเสรีการนำเข้าอย่างจริงจัง 27

ในทศวรรษที่ 1960 นี้ อุตสาหกรรมรถยนต์จึงอยู่ภายใต้การดำเนํนนโยบายอย่างรอบคอบชอง 
รัฐบาลในการปกป้องอุตสาหกรรมจากการแข่งขันกับทุนต่างชาติจนกระทั่งอุตสาหกรรมรถยนต์มีความ 
สามารถในการแข่งขันที่เพียงพอ ซึ่งเกิดขึ้นควบคู่กันกับการเตรียมพร้อมสำหรับการเปิดเสรีทางการค้า 
โดยรัฐบาลไค้ประกาศแผน The Overall Plan for Trade and Capital Liberalization ในเดือนมิถุนายน 
ค.ศ.1960 ซึ่งมีเป้าหมายเพื่อจะบรรลุการเปิดเสรีร้อยละ 80 ภายในระยะเวลา 3 ปี ทั่งนี้สืบเนื่องมาจาก 
การที่ประเทศยุโรปตะวันตกหลายประเทศไค้เริ่มรับสถานภาพสมาชิกมาตรา 8 ของกองทุนการเงิน 
ระหว่างประเทศ ซึ่งกำหนดให้รัฐที่เป็นสมาชิกต้องยกเลิกข้อจำกัดค้านอัตราแลกเปลี่ยน และรับสถาน 
ภาพสมาชิกมาตรา 11 ของข้อตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าและภาษีศ ุลกากรซึ่งระบุถ ึงการห้ามจำกัด 
ปริมาณการนำเข้าและส่งออก ดังนั้นในฐานะประเทศสมาชิกของข้อตกลงดังกล่าวทำให้ญี่ปุนจำเป็นต้อง 
เริ่มปรับนโยบายทางเศรษฐกิจครั้งสำคัญ28 ซึ่งในที่สุดญี่ป่นไค้เปิดเสรีการนำเข้ารถบรรทุกและรถโดยสาร 
ซึ่งมีความพร้อมในการแข่งขันแต้วในปี ค.ศ.1961 และไค้เปิดเสรีการนำเข้ารถยนต์นั้งในปี ค.ศ.1965 
ภายหลังจากไค้ยอมรับสถานภาพสมาชิกมาตรา 8 ของกองทุนการเงินระหว่างประเทศ ในปี ค.ศ.196429 
และจากเป้าหมายของการเตรียมรับกับการแข่งขันจากภายนอกทำให้มีการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมรท 
ยนต์เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว คือจาก 4 พันต้านเยนในปีงบประมาณ 1955 เป็น 52.6 พันต้านเยนในปีงบ 
ประมาณ 1960 และ 112.8พันต้านเยนในปีงบประมาณ 1965ซึ่งเป็นการลงทุนเพื่อปรับโรงงานใหม่โดย 
เฉพาะเพื่อการผลิตรถยนต์นั่งและการขยายโรงงานที่มีอยู่ให้มีระบบการผลิตที่ทันสมัยยิ่งขึ้น และเมื่อมี 
การเปิดเสรีในปี ค.ศ.1965 ผู้ผลิตรถยนต์ญี่ปุนจึงมีความพร้อมทางค้านระบบการผลิตขนาดใหญ่ที่ทัน 
สมัยอย่างเพียงพอ30

อย่างไรก็ตาม ตลาดภายในประเทศยังคงมีขนาดเล็กเมื่อเทียบกับกำลังการผลิตของผู้ผลิต 
ญี่ปุนที่มีหลายบริษัทและการผลิตรถหลายโมเดล รวมทั่งการขยายตัวของตลาดส่งออกไม่มากดังที่คาดไว้ 
เมื่อเทียบกับผู้ผลิตสหรัฐฯและยุโรปซ ึ่ง ระบบการผลิตรวมอยู่ในหมู่ผู้ผลิตไม่กี่รายทำให้อุตสาหกรรมของ

Makoto รนกาita and Fujio Namiki, “ Industrial Policy in Japan," in Industrial Policies in East 
Asia, eds. Seiichi Masugama, Donna Vandenbrink and Chia Siow Yue (Tokyo : Nomura Research 
Institute, 1997), pp.22-23.

28 Ryutaro Komiya. The Japanese Economy : Trades. Industry and Government (Tokyo ะ 
University of Tokyo Press,1990),pp.11-13.

29 Ibid. 1p. 12.
30 Machiko Watanabe, "Japan-Industrial Policy and the development of automotive Industry,” in 

Industrial Policy in East Asia, eds. Ryuichiro Inoue, Hirohisa Kohama, and Shujiro Urata,pp.202-203.
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ญี่ยุ่เนยังคงมีความอ่อนแอ'ทาง'โครงสร้าง จึงทำให้กระทรวง MITI ได้เสนอแนวคิดในการรวมอุตสาหกรรม 
รถยนต ์(the producer’s group concept) ซึ่งมืแนวคิดในการปรับองค์กรของผู้ผลิตเข้าส่กลุ่มการผลิตที่ 
มีขนาดใหญ่ขึ้นโดยคณะอนุกรรมการพิเศษทางด้านนโยบายรถยนต์ของคณะกรรมการที่ปรกษๆด้านโครง 
สร้างอุตสาหกรรมได้สรุปแนวทางของนโยบาย คือ

- ให้การส่งเสรมการจำกัดและลดจำนวนโมเดล และการทำข้อตกลงร่วมมือและรวมกิจการเพื่อ 
ให้ระบบการผลิตเข้มแข็งขึ้น

- จัดลำดับความลำค์ญของรัฐบาลที่ให้แก่ผู้ผลิตที่คาดว่าจะขยายการส่งออกหรือผู้ผลลิตที่คาด 
ว่าจะทำการผลิตขนาดใหญ่โดยการทำข้อตกลงร่วมมือระหว่างบริษัทหรือการรวมกิจการ

- ใช้มาตรการทางกฎหมายเพื่อจำกัดการเข้าส่อุตสาหกรรมเพื่อหลีกเลี่ยงการแข่งขันมากเกินไป 
และแม้ว่าการรวมกิจการจะเกิดขึ้นเพียงครั้งเดียวระหว่าง Nissan กับ Prince ในปี ค.ศ.1966 แต่1โด้มืการ 
ปรับโครงสร้างความสัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตภายในอุตสาหกรรมจากการทำข้อตกลงผูกพันกันระหว่าง 
บริษัทในเวลาต่อมา เช่น ระหว่าง Toyota กับ Hino (ค.ศ.1966), Isuzu กับ Fuji (ค.ศ.1966), Toyota กับ 
Daihatsu (ค.ศ.1967), Nissan กับ Fuji(ค.ศ.1968) และ Isuzu กับ Mitsubishi (ค.ศ.1968)

ในช่วงปลายทศวรรษที่ 1960 การเติบโตของการส่งออกรถยนต์ญี่ปุนเพื่มมากขึ้นจากการส่ง 
ออกรถบรรทุกเป็นหลักในช่วงแรกและให้ความสำคัญกับการส่งออกรถยนต์นั่งเพื่มมากขึ้นในระยะเวลา 
ต่อมา ซึ่งการขยายบทบาทออกส่ต่างประเทศของบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ปุนในช่วงเวลานี้เกิดขึ้นเนื่อง 
จากอัตราการเติบโตของตลาดภายในประเทศเริ่มชลอดัวลง ซึ่งทำให้ผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ป่นต้องหาตลาด 
ต่างประเทศเพื่อรองรับความสามารถในการผลิตที่ขยายตัวอย่างรวดเร็ว

5) ทศวรรษที่ 1970 : ทา?เติบโตเต็มที่ของตลาดภายในประเทศ และกา?ขยายทา?ส่งออก

แม้ว่าเศรษฐกิจของญี่ยู่นจะเติบโตอย่างรวดเร็วในช่วงเวลาที่ผ่านมาจนก้าวขึ้นมาอยู่ในฐานะ 
มหาอำนาจทางเศรษฐกิจรายสำคัญของโลกรองจากสหรัฐฯในปี ค.ศ.1970 และอุตสาหกรรมรถยนต์ใด้ 
ก้าวขึ้นมาเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตร์หลักของญี่!]นที่มืผลผลิตถึงร้อยละ 10 ของผลผลิตรวม 
ของประเทศ แต่ในทศวรรษที่ 1970 นี้ ทั้งระบบเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ป่นต้องประลบ 
กับความเปลี่ยนแปลงหลายครั้ง ทั้งจากสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศที่เปลี่ยนแปลงใป 
หลังจากที่ประธานาธิบดีนิกลันของสหรัฐฯได้ประกาศยกเลิกการใช้อัตราแลกเปลี่ยนคงที่ ซึ่งใด้ลร้างความ 
ตระหนกให้กับซาวญี่ปุน (Nixon Shock) ในเดือนสิงหาคม ค.ศ.1971 และวิกฤตการณ์นํ้ามันทั้งลองครั้ง 
ในปี ค.ศ.1973 และ ค.ศ.1979 รวมไปถึงการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจและล ังคมภายในประเทศจาก 
การให้ความสำคัญกับความเติบโตทางเศรษฐกิจไปส่ความสนใจในด้านสภาพแวดล้อมซึ่งกลายเป็น 
ประเด็นสำคัญของนโยบายที่มืผลต่ออุตสาหกรรมรถยนต์ของญ ี่ป ุน
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ในล่วนของภาครัฐนั้นคณะรัฐมนตรีไต้นำนโยบายเปิดเสรีทุนมาใช้กับอุตสาหกรรมรถยนต็ใน 
ปี ค.ศ.1971 ซ่ึงมีผลทำให้บริษัทต่างซาติสามารถเข้ามาลงทุนในธุรกิจร่วมกับบริษัทญ่ีป่นไต้ ซ่ึงทำให้เกิด 
ความร่วมมึอทางธุรกิจระหว่าง Chrysler กับ Mitsubishi (ค.ศ.1971) GM กับ Isuzu (ค.ศ.1971)และ 
Ford กับ Toyo Kogyo (ค.ศ.1979) ทั้งนี้เนื่องจากกลุ่มผู้ผลิตสหรัฐฯเหล่านี้ไต้ห้นมาหาตลาดในเอเชิย 
หลังจากที่ไต้ขยายการดำเนินงานในตลาดยุโรปอย่างกว่างขวางในทศวรรษที่ 1960 ซึ่งความสนใจตลาด 
ญ่ึลุ่นของผู้ผลิตรถยนต์สหรัฐฯท้ังสามรายน้ีสอดคล้องกับความต้องการของผู้ผลิตญ่ีธุ่เนซ่ึงกำลังเผชิญกับ 
การแข่งขันอย่างรุนแรงกับสองบริษัทใหญ่ของญี่ปุน คือ Toyota และNissan ซึ่งพัฒนาอย่างรวดเร็วใน 
ข่วงท่ีมีการเติบโตทางเศรษฐกิจสูงในทศวรรษท่ี 1960 31

ในขณะที่อุตสาหกรรมรถยนต์เติบโตอย่างรวดเร็ว ปัญหาสภาพแวดลัอมโดยเฉพาะในเรื่องมล 
ภาวะทางอากาศที่ท ุกฝ่ายตระหนักถึงตั้งแต่กลางทศวรรษที่ 1960 ไต้กลายเป็นประเด็นสำคัญของ 
นโยบายที่ส ่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมรถยนต์อย่างมากในทศวรรษที่ 1970 นี้ กล่าวคือ รัฐบาลใต้ 
กำหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการปล่อย'โอเสีย'จากยานยนต์ขึ้นบังคับ'ใขัเป็นครั้งแรกตั้งแต่ปี ค.ศ.1966 และ 
ได้เพิ่มความเข้มงวดในการบังคับมากยิ่งขึ้นในทศวรรษที่ 1970 เพี่อตอบรับต่อความวิตกกังวลเรื่องสภาพ 
แวดลัอม ซึ่งล่งผลให้ผู้ผลิตรถยนต์เร่งการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเครื่องยนต์อย่างจริงจัง โดยรัฐบาล 
ไต้ให้การสนับลนุนทางต้านภาษีและการริเรื่มโครงการวิจัยและพัฒนาต่างๆ

นอกเหนือจากปัญหาสภาพแวดล้อมข้างต้นแล้ว อุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุนในทศวรรษที่ 
1970นี้ยังเผชิญกับจุดเปลี่ยนที่สำคัญ คือการเกิดวิกฤตการณ์นํ้าม้นในปีค.ศ.1973 และค.ศ.1979 ซึ่ง 
ล่งผลกระทบอย่างรุนแรงต่อเศรษฐกิจโลกโดยรวม รวมทั้งต่อญี่ป่นซึ่งมีการนำเข้านั้ามันจากตะวันออก 
กลางเกือบทั้งหมด อันมีผลทำให้ราคานํ้าฟ้านั้ามันเพิ่มขึ้นจาก 2.8 ล้านล้านเยนในปี ล.ศ.1973 เป็น 6.6 
ล้านล้านเยนในปี ค.ศ.197532 อย่างไรก็ตาม ผลของวิกฤตการณ์นํ้ามันไต้ทำให้การล่งออกรถยนต์นั่งชอง 
ญี่ป่นกลับเพิ่มสูงขึ้นเนื่องจากรถยนต์ญี่นํนเป็นรถขนาดเล็กและประหยัดเชื้อเพลิงในขณะที่รถยนต์ของ 
สหรัฐฯและยุโรปมีขาดใหญ่และใช้เชื้อเพลิงมากต้องสูญเสียความสามารถในการแข่งขันให้กับรถญี่ปุน 
จากผลของราคานั้ามัน ทำให้ในข่วงเวลาดังกล่าวญี่ป่นมีการขยายการผลิตและการล่งออกอย่างต่อเนื่อง 
ดังนั้นในข่วงทศวรรษที่ 1970 นี้จึงเป็นข่วงเวลาที่ตลาดภายในประเทศเติบโตอย่างเต็มที่แม้ว่าจะไม่ขยาย

Yasuo Miyakawa, “The transformation of the Japanese motor vehicle industry and its role in 
the world : industrial restructuring and technical evolution,” in Restructuring the global automobile 
industry : National and regional impact, ed. Christopher M. Law ,pp.101-102.

32 Japan Automobile Manufacturers Association, “History of Japan’s Auto Industry." [cited 14
November 1999]Available from : http://www.lapanauto.com/about/hiai 1Q.html#t0P ; INTERNET.

http://www.lapanauto.com/about/hiai_1Q.html%23t0P
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ตัวอย่างรวดเร็วเหมือนในทศวรรษที่ผ่านมาแต่สภาพดังกล่าวได้ช่วยผลักดันให้ผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ป่นหัน 
ไปล่การขยายการล่งออกไปยังต่างประเทศมากยิ่งขึ้น

นอกจากนิ้ ในทศวรรษที่ 1970 ยังเป็นช่วงเวลาของการเปลี่ยนแปลงที่สำคัญของโครงสร้าง 
อุตสาหกรรมรถยนตํโลก กล่าวคือ วิกฤตการณ์นํ้ามันขึ้งได้ทำให้กระแสการล่งออกรถยนต์จากญี่ป่นไปยัง 
ตลาดอเมริกาเหนือและยุโรปเพิ่มมากขึ้น รวมทั้งยัง๓ ดการลงทุนระหว่างกันและมีการทำข้อตกลงการ 
ผลิตร่วมกันได้นำไปล่การประสานก ันของอุตสาหกรรมรถยนต์ไนเขตการผลิตที่สำคัญทั้งสามเขตของโลก 
คืออเมริกาเหนือยุโรป และญี่ป่นจากการค้าและการลงทุนระหว่างกันที่เพิ่มมากขึ้น ขึ้งนอกจากจะทำให  ้
การค้าระหว่างภูมิภาคเติบโตอย่างรวดเร็วด้วยการล่งออกแลัวยังเป็นจุดเริ่มต้นที่สำคัญของการรุกของทุน 
ญี่ปุนไปยังภูมิภาคอื่นๆอีกด้วย 33

6) ต้นทศวรรษท่ี 1980 : ความขัดแย้งทางการค้าระหว่างประเทศและทา?ขยายทา?ผลิตใน 
ต่างประเทศ

ในช่วงต้นทศวรรษท่ี 1980 น้ี เศรษฐกิจโลกประลบภาวะชลอตัวอันเน่ืองมาจากผลของวิกฤต 
การณ์น้ํามันคร้ังท่ี2 แต่ในขณะเดียวกันความต้องการข้ึอรถยนต์ขนาดเล็กท่ีประหยัดพลังงานได้เพ่ิมสูง 
ข้ึนข้ึงมืผลให้การล่งออกรถยนต์ของญ่ีป่นขยายตัวอย่างรวดเร็ว สภาวการณ์ดังกล่าวน้ีได้ล่งผลกระทบ 
ต่ออุตสาหกรรมรถยนต์ของประเทศผู้นำเข้าอย่างมาก โดยเฉพาะสหรัฐฯข้ึงเป็นประเทศผู้นำเข้ารถยนต์ 
รายใหญ่ท่ีส ุด ของญ่ีปุนได้ทำให้ผู้ผลิตรถยนต์ของสหรัฐฯประสบปัญหายอดขายและผลผลิตลดลงใน 
ระดับต่ําลุดและได้นำไปล่การปลดคนงานจำนวนมาก รวมท้ังบริษัท Chrysler ข้ึงเป็นบริษัทรถยนต์ยักษ์ 
ใหญ่หน่ึงในสามของสหรัฐฯ 'ตกอยู่ในภาวะเกือบล้มละลายหากไม่ได้รับความช่วยเหลอทางการเงินจาก 
รัฐบาล จึงเป็นเหตุให้ภาคอุตสาหกรรมรถยนต์ของสหรัฐฯเรียกร้องให้รัฐบาลใช้มาตรการปกปัองอุตลาห 
กรรมรถยนต์ โดยรัฐบาลสหรัฐฯได้เรียกร้องให้มีการใช้มาตรการเพ่ือชลอการเข้าล่ตลาดสหรัฐฯของรถ 
ยนต์จากญ่ีปุน ข้ึงญ่ีปุนได้ตอบรับข้อเรียกร้องดังกล่าวด้วยการจำกัดการล่งออกโดยสมัครใจ (Voluntary 
Export Restraints -VERs) เพ่ือหลีกเล่ียงการใช้มาตรการแทรกแซงอย่างชัดเจนโดยการจำกัดการนำเข้า 
ของฝ่ายสหรัฐและยังเป็นการลดความขัดแย้งทางการค้าระหว่างท้ังสองประเทศอีกด้วย34 ข้ึงมาตรการน้ี 
ได้จำกัดการล่งออกรถยนต์น่ังจากญ่ีป่นไปยังสหรัฐท่ีจำนวน 1.68ล้านคันในปี ค.ศ.1981 และเพ่ิมข้ึน

Rhys Jenkins, Transnational Corporations and the Latin America Automobile Industry 
(London : Macmillan Press,1987),pp .170-171.

บริษัทรทยนต์ลามรายท่ีสำคัญของสหรัฐฯ ได้แก่ General Motors, Ford และ Chrysler
34 Victor Argy and Leslie Stein, Japanese Ecoomv.p.219.
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เป็น 1.85 ล้านคันในปี ค.ศ.1984 นละ 2.3 ล้านคันในปี ค.ศ.1985 ’ และมาตรการจำกัดการส่งออก
โดยสมัครใจน้ียังถูกกำหนดข้ึนในการส่งออกไปยังตลาดของประชาคมยุโรปอีกด้วย นอกจากน้ีมาตร
การตังกล่าวยังส่งผลให้เกิดการเปิดทางให้ผู้ผลิตรถยนต์เกาหลีซ่ึงผลิตรถยนต์ขนาดเล็กท่ีประหยัดน้ํามัน 
เปรียบได้กับโมเดลของญ่ีปันได้เข้าส่ตลาดสหรัฐฯ และในส่วนน้ีใด้ส่งผลให้ผู้ผลิตญ่ีมุ่นสามารถปรับราคา 
ให้สูงข้ึนจากเดิมเน่ืองจากสถานภาพในตลาดของรถยนต์ญ่ีปุนสูงข้ึนเม่ือเทยบกับรถเกาหลี 35

ในส่วนของผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ม ุ่นที่เผชิญกับการจำกัดจำนวนส่งออกรถยนต์และปัญหา 
ความขัดแย้งทางการค้านั้นใต้พยายามปรับแผนการโดยการเปลี่ยนแนวทางส่การปรับปรุงคุณภาพและ 
รูปลักษณ์ รวมทั้งมุ่งการส่งออกรถยนต์แบบหรูหราราคาสูง รวมทั้งยังมีการปรับเปลี่ยนยุทธศาสตร์โดย 
เข้าใปตั้งโรงงานในอเมริกาเหนือและยุโรปซึ่งเป็นตลาดสำคัญเพื่อทำการผลิตในท้องถิ่นทั้งดำเนินการ 
อย่างอิสระและคัวยความร่วมมีอกับผู้ผลิตท้องถิ่น โดยเริ่มจากการที่ Honda ไคัริเรมทำการผลิตในสหรัฐ 
ในปี ค .ศ.1982 ท่ีรัฐ Ohio การตั้งโรงงานของ Nissan ในปี ค.ศ.1983 ท่ีรัฐ Tennessee การร่วมทุน 
กับ GM ของToyotaในปี ค .ศ .1984 ในการผล ิตท ี่ร ัฐ  California การดำเน ินงานของ Mazdaในปี 
ค .ศ .1987 ที่รัฐ Michigan และการร ่วมท ุนระหว ่าง Chrysler กับ Mitsubishi ในปี ค .ศ .1988 ที่รัฐ 
Illinois ซึ่งการลงทุนของผู้ผลิตรถยนต์ญี่มุ่นครั้งนี้ได้ดึงดูดให้บริษัทผู้ผลิตขึ้นส่วนรถยนต์ของญี่มุ่นตาม 
มาลงทุนในสหรัฐฯเพื่อจัดหาขึ้นส่วนให้กับผู้ผลิตที่ออกมายังต่างประเทศอีกด้วย36

2.4 พัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนต์ในอาเอียน
กลุ่มประเทศอาเอียนจัดอยู่ในกลุ่มประเทศกำลังพัฒนาซ่ึงยังไม่มีความลามารถในการผลิตรถ 

ยนต์ด้วยตนเองจึงได้เปิดรับการลงทุนจากบรรษัทข้ามชาติเพ่ือลดต้นทุนในการเร่ิมเข้าส่อุตสาหกรรมท่ีมี 
มูลค่าสูงรวมท้ังระบบการผลิตและและเทคโนโลยมีความขับช้อน ซ่ึงในมุมมองเชิงความลัมพันธ์ระหว่าง 
ประเทศน้ัน เครือข่ายการผลิตรถยนต์ของญ่ีมุ่นในอาเอียนจึงไม่เพียงละท้อนให้เห็นถึงการเพ่ืมบทบาท 
ของตัวแสดงท่ีมีใข่รัฐจากการเข้ามาดำเนินงานของบรรษัทข้ามชาติในประเทศต่าง  ๆแต่ยังให้ภาพ 
นโยบายของประเทศเจ้าบ้านประกอบกันกับสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจในระดับโลกอีกด้วย ท้ังน้ี
การลงทุนของญ่ีมุ่นในอุตสาหกรรมรถยนต์ของกลุ่มประเทศอาเอียนได้เกิดข้ึนต้ังแต่ช่วงแรกของการส่ง 
เสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมด้วยยุทธศาสตรัทดแทนการนำเข้า ( im p o r t- s u b s t i tu t io n  s tr a te g y )  ของ 
ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ท้ังหลายและมีพัฒนาการท่ีใกล้ชิดมากย่ิงข้ึนภายใต้การเปล่ียนแปลง 
ของสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศท้ังในระดับโลกและระดับภูมีภาค ซึงส่งผลกระทบต่อ

มาตรการการจำกัดการส่งออทโดยลมัครใจน้ียกเลิกในปี ค.ศ.1994 
36 Ibid.,p.220.
36 Robert C. แรน, The MIT Encyclopedia of Japanese Economy (Massachusettes : The MIT 

Press, 1994),pp.19-20.
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ภาคเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมรถยนต์ของประเทศต่างๆ โดยเฉพาะการปรับยุทธศาสตร์การดำเนินกิจ 
กรรมทางเศรษฐกิจของบรรษัทข้ามชาติญี่ป่นตั้งแต่ปลายทศวรรษที่ 1980 เป็นต้นมา ดังนั้น การคืกษา 
ถึงลักษณะและพัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนต์อาเซียนจึงเป็นส่วนสำคัญเบื้องต้นที่ควรพิจารณา 
ประกอบในการคืกษาความลัมพันธ์ของเครือข่ายการผลิตรถยนต์ของญี่มุ่นในอาเซียน ซึ่งจะไต้พิจารณา 
ในส่วนต่อไป

สำหรับกลุ่มประเทศอาเซียนน้ัน แม้ว่าทุกประเทศจะให้ความสำคัญกับการพัฒนาเศรษฐกิจ 
อย่างมากและอุตสาหกรรมรถยนต์ถือเป็นอุตสาหกรรมเป้าหมายหลักของการพัฒนา แต่ในแต่ละ 
ประเทศยังคงมีความแตกต่างกันในการตอบรับต่อการลงทุนของต่างประเทศ กล่าวคือ ประเทศไทยใต้ 
มุ่งในแนวทางการเปิดเส่รืทุนต่างชาติต้ังแต่ข่วงทศวรรษท่ี 1960 ถึงต้นทศวรรษท่ี 1970 หลังจากข่วงเวลา 
ชองการเป็นชาตินิยมทางเศรษฐกิจหลังสงคราม แต่จากการไหลเข้ามาของทุนต่างชาติอย่างมากทำให้ 
เกิดกระแสการต่อต้านของฝ่ายชาตินิยม ซ่ึงส่งเสริมให้เกิดการล้มล้างระบอบทหารและทำให้เกิดข้อบังคับ 
การลงทุนท่ีเข้มงวดในข่วงปี ค.ศ.1973-1976 อย่างไรก็ตาม การขาดแคลนทุนและการต้ังรัฐบาลทหาร 
คร้ังใหม่ไต้นำไปส่การเปิดเสรีการลงทุนต้ังแต่ปลายทศวรรษท่ี 1970 เป็นต้นมา ในส่วนของมาเลเซีย
น้ัน ไต้มุ่งในแนวนโยบายเปิดเสรีการลงทุนอย่างมากจนถึงทศวรรษท่ี 1970 เม่ือรัฐบาลต้ังข้อจำกัดต่อทุน 
ต่างชาติและทุนชาวจีนท้องถ่ินอย่างเข้มงวดเน่ืองจากมีความพยายามท่ีจะส่งเสริมผู้ประกอบการท่ีเป็น 
ชาวมาเลย์พ้ืนเมือง อย่างไรก็ตาม จากการท่ีทุนต่างชาติท่ีเข้ามาในประเทศลดลงประกอบกับการเป็น 
หน้ีของรัฐท่ีเพ่ิมมากข้ึนทำให้รัฐบาลยืดหยุ่นต่อบริษัทต่างชาติมากข้ึน นอกจากน้ี เม่ือรายไต้จากการ 
ขายสินค้าลดลงในช่วงปลายทศวรรษท่ี 1980 ย่ิงทำให้มีการผ่อนคลายกฎเกณฑ์การลงทุนมากข้ึน 
สำหรับอินโดนีเซียน้ัน ไต้เร่ิมผ่อนคลายกฎเกณฑ์การลงทุนในช่วงปลายทศวรรษท่ี 1960 เป็นต้นมาหลัง 
จากสินสุดยุคของชูการ์โน แต่จากการท่ีรายไต้จากการจำหน่ายน้ํามันท่ีเพ่ิมมากข้ึนและจากการกดดัน 
จากพวกชาตินิยม ประกอบกับความต้องการมีส่วนร่วมทางเศรษฐกิจของชาวอินโดนีเซียพ้ืนเมืองทำให้ 
รัฐบาลต้องเปล่ียนไปส่วิธีการท่ีเข้มงวดกับทุนต่างชาติมากข้ึนในช่วงต้นถึงกลางทศวรรษท่ี 1970 อย่างไร 
ก็ตาม เม่ือรายได้จากน้ํามันและการลงทุนของต่างชาติลดลงในปี ค.ศ.1977 และช่วงต้นทศวรรษท่ี 1980 
ไต้นำไปส่การผ่อนคลายกฎเกณฑ์การลงทุนของต่างชาติอีกคร้ัง และในส่วนของพิสิปปินสํใต้เร่ิมมีการ 
เปิดเสรีในช่วงกลางทศวรรษท่ี 1960 และการวางกฎเกณฑ์ของรัฐบาลย่ิงเข้มแข็งย่ิงข้ึนเม่ือมีการประกาศ 
กฎอัยการคืก'ไนปี ค.ศ.1972 จากลักษณะท่ีแตกต่างกันในการส่งเสริมการลงทุนของต่างชาติในล่ี
ประเทศอาเซียนน้ีมีแง่มุมท่ีสำคัญ คือ การเปิดรับการลงทุนจากต่างประเทศท่ีเพ่ิมข้ึนน้ันเกิดพร้อมกัน 
กับการปกป้องอุตสาหกรรมภายในประเทศจากการท่ีท้ังล่ีประเทศดำเนินยุทธศาสตร์การพัฒนาอุตสาห 
กรรมแบบทดแทนการนำเข้าเพ่ือลดการพ่ึงพาการนำเข้าจากต่างประเทศ โดยใข้มาตรการในเร่ืองการ
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อนุญาตนำเข้าและการปกป้องทางด้านภาษีสำหรับอุตสาหกรรมแรกเร่ิม ดังเช่นในกรณีของอุตสาหกรรม 
รถยนต์37 38

โดยท่ัวไปอุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศต่างๆมีพัฒนาการตามลำดับข้ันตอนของความ 
สามารถทางการผลิต ดังน้ี38

ข้ันท่ี 1 คือ การนำเข้ารถยนต์ประกอบสำเร็จ (completely build-up : CBU) โดยผู้จำหน่าย 
ในประเทศ ซ่ึงการนำเข้ามีปร็มาณน้อยเน่ืองจากด้นทุนการขนสํงและภาษีนำเข้าอยู่ในอัตราสูง

ข้ันท่ี 2 คือ การประกอบรถยนต์ด้วยข้ึนล่วนถอดประกอบ (completely knocked-down 
:CKD) ซ่ึงนำเข้ามาจากบริษัทแม่เพ่ือมาประกอบในประเทศผู้รับทุนซ่ึงเป็นแหล่งตลาด ทำให้ลามารถลด 
ด้นทุนการขนล่งและสร้างโอกาสในการขยายตลาดมากข้ึน

ข้ันท่ี 3 คือ การประกอบรถยนต์ด้วยข้ึนล่วนถอดประกอบ โดย'ใช้1ข้ึนล่'วนภาย'ในประเทศเพ่ืม 
มากข้ึน ท้ังน้ีข้ึนอยู่กับการพัฒนาของอุตสาหกรรมข้ึนล่วนภายในประเทศและการให้การสนับสนุนจากรัฐ 
บาลเพ่ือสร้างอุตสาหกรรมสนับลนุนท่ีพอเพียง

ข้ันท่ี 4 คือ การผลิตรถยนต์เต็มรูปแบบ เม่ืออุตสาหกรรมช้ินล่วนภายในประเทศลามารถ 
พัฒนารองรับความต้องการของผู้ประกอบทำให้เกิดความพร้อมในการผลิตเต็มรูปแบบข้ึนซ่ึงมีเพียงใม่ก่ี 
ประเทศท่ีลามารถพัฒนาถึงข้ันตอนน้ีได้ อย่างไรก็ตามในขณะท่ีประเทศซ่ึงสามารถพัฒนาถึงข้ันตอนท่ี 3 
อาจไม่ก้าวไปล่การผลิตเต็มรูปแบบ และในขณะเดยวกันมีความเป็นไปได้ว่าประเทศท่ีเป็นผู้ผลิตเดิมอาจ 
ปรับดัวไปล่การเป็นเพียงผู้ประกอบเท่าน้ัน

ความพยายามในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ชองประเทศอาเซียนทั้งหลายเริ่มขึ้นอย่าง 
จริงจังในช่วงทศวรรษที่ 1960 ทั้งประเทศไทย มาเลเซ ีย อินโดนีเซียและทิเลิปปินลั ต ่างพัฒนาอุตสาห 
กรรมรถยนต ์โดยม ีเป ้าหมายหล ักท ี่คล ้ายคล ึงก ัน  คือ ต ้องการทำให ้เก ิดการผล ิตภายในประเท ศ  
(localization) โดยให้มีการใช้ขึ้นล่วนในประเทศ (local content) ในลัดล่'วนสูง ซึ่งในการที่จะสร้างการ 
ผลิตขึ้นล่ว'นภายในประเทศได้นั้นจำเป็นต้องมีขนาดการผลิตลามารถบรรลุการประหยัดจากขนาดการ 
ผลิต (economies of scale) ดังนั้น จ ึงม ีการจำก ัดจำน วน ผ ู้ป ระกอบ และจำก ัดแบ บ การผ ล ิต
(rationalization) ภายในประเทศเพื่อขนาดการผลิตที่เหมาะลม รวมถึงการล่งเสริมการล่งออก นอกจาก 
นี้ในบางประเทศยังมีเป้าหมายให้อุตสาหกรรมรถยนต์เป็นตัวล่งเสริมสถานภาพของผู้ประกอบการพื้น 
เม ืองในอุตสาหกรรมอีกด้วย ซ ึ่งเป ้าหมายเหล่าน ี้ได ้ร ับการสนับสนุนในระดับที่แตกต่างกันในแต่ละ 
ประเทศ ภายใต้โอกาสและข้อจ ำก ัด ในการพัฒนาอุตสาหกรรมที่แตกต่างกัน ดังน้ี

R ichard  F. D onor, D riv ing  a B a rga in  : A u tom ob ile  Indus tr ia liza tion  and  J a n an e se  F irms เท 

S ou theas t As ia  (B e rke le y  : U n ive rs ity  o f C a lifo rn ia  P ress, 1991 ),p .29 .

38 Peter D icken , G loba l S h ift : T ra ns fo rm in g  the  W orld  E conom y (L ondon  : Paul C hapm an

P ub lish ing  L td ., 1998), p .318 .
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1) อุตสาหกรรม?ถุยนตํไทย
ในส่วนของประเทศไทย อุตสาหกรรมรถยนต์เกิดข้ึนจากการส่งเสรมการประกอบรถยนต์จาก 

ขึ้นส่วนถอดประกอบครบชุด (CKDs) ในประเทศ เพ่ือลดการนำเข้ารถยนต์ประกอบสำเร็จ (CBUs) จาก 
ต่างประเทศ โดยมพระราซบัญญัต่ส่งเสริมการลงทุนอุตสาหกรรม ค.ศ.1962 เป็นปัจจัยหน่ึงท่ีดงดูดผู้ 
ประกอบรถยนต์และผู้ผสตข้ึนส่วนต่างชาติ ด้วยกฎหมายดังกล่าวรัฐบาลได้ใข้ภาษีอากรเป็นมาตรการ 
ในการส่งเสริมการลงท ุน ข้ึงอุตสาหกรรมรถยนต์เป็นอุตสาหกรรมหน่ึงท่ีได้รับสิทธิพิเศษดังกล่าวน้ีโดยให้ 
การลดหย่อนภาษีขาเข้าและภาษีการด้าของข้ึนส่วนถอดประกอบครบชุดร้อยละ 50 รวมท้ังอุตสาห
กรรมรถยนต์ยังได้รับการปกป้องจากการกำหนดอัตราภาษีสำหรับรถยนต์ประกอบสำเร็จ (CBUs) ใน 
อัตราสูงเพ่ือมิให้สามารถเข้ามาจำหน่ายในประเทศได้ในราคาถูก โดยภาษีนำเข้า CKDs รถยนต์น่ัง รถ 
กระบะ และรถบรรทุกมีอัตราร้อยละ 30 20 และ 10 ตามลำดับ ส่วนภาษีนำเข้า CBUs รถยนต์น่ัง รถ 
กระบะ และรถบรรทุกมีอัตราร้อยละ 60 40 และ 20 ตามสำดับ39 40 นอกจากน้ีรัฐบาลยังได้ส่งเสริมอุตสาห 
กรรมข้ึนส่วนเพ่ือตอบสนองความต้องการในการประกอบในปี ค.ศ.1965 แต่ผลของการส่งเสริมการลง 
ทุนทำให้บริษัทประกอบรถยนต์ต่างชาติมีจำนวนเพ่ืมมากข้ึนโดยเฉพาะรถยนต์ญ่ีปุนท่ีได้เข้ามามีบทบาท 
ในอุตสาหกรรมรถยนต์ไทยต้ังแต่ชํวงแรกเป็นต้นมา ทำให้ตลาดภายในประเทศย่ิงมีขนาดเล็กสำหรับผู้ 
ประกอบ ข้ึงนำไปส่การประกอบรถยนต์หลายย่ีห้อ หลายรุ่น หลายแบบ ข้ึงเป็นการผลิตท่ีขาดประลิทธิ 
ภาพอย่างมาก รวมท้ังยังก่อให้เกิดความต้องการนำเข้าข้ึนส่วนถอดประกอบครบชุดจากต่างประเทศเพ่ิม 
ข้ึนอย่างต่อเน่ือง ข้ึงส่งผลกระทบต่อดุลการด้าและดุลการชำระเงินของประเทศ 43

การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ของไทยเกิดขึ้นภายใต้สภาพแวดล้อมทางการเมีองภายใน 
ประเทศในชํวงทศวรรษที่ 1960 ที่ประเทศไทยอยู่ภายใต้การปกครองแบบอำนาจนิยมที่รัฐบาลมีบทบาท 
อย่างเข้มแข็งในการกำหนดนโยบาย ขึ้งในส่วนของความสัมพันธ์ระหว่างภาครัฐกับธุรกิจนั้น แม้ว่าภาค 
ธุรกิจจะมีบทบาทสำคัญในกิจกรรมทางเศรษฐกิจแต่ยังไม่มีอิทธิพลต่อการกำหนดนโยบายรองรัฐบาล 
มากนัก ทำให้ผู้ประกอบการธุรกิจจำเป็นต้องสร้างความสัมพันธ์กับผู้นำรัฐบาล ข้าราชการและนักการ 
เมืองเพื่อปกป้องผลประโยชน์ของตนเองภายใต้ระบบอุปถัมภ์ ดังน้ัน เมื่อบริษัทรถยนต์ต่างชาติเข้ามาลง 
ทุนดำเนินกิจการโดยเฉพาะบริษัทรถยนต์ของญี่ปุนนั้น ส่วนใหญ่ได้ใข้การเป็นหุ้นส่วนกับผู้ประกอบการที่ 
มีอยู่ในประเทศ (ในขณะที่กลุ่มธุรกิจภายในประเทศเองได้มองความสัมพันธ์กับทุนต่างชาติในเชํงโอกาส 
ที่จะเปลี่ยนจากการนำเข้าเพื่อจำหน่าย ไปส่การประกอบและการผลิตเองในท้ายที่สุด) ทั้งนี้เนึ่องมาจาก 
หุ้นส่ว,นภายในประเทศม ีความรู้เก ี่ยวกับตลาดรถยนต์ดกว ่าและม ีเครือข ่ายการตลาดพร้อมอยู่แล ้ว

39Tham m av it T e rd ü dom th am . The A u tom ob ile  เกชนรtry  in T ha iland  : ASP-5 S ub -P rog ram m e on  

L ib e ra liza tion  o f T ra de  and  In ves tm en t (B a ng ko k  : TDR I, 1997), p .3 .

40 R icha rd  F. D onor, D riv ing  a B a rga in  : A u tom ob ile  Indus tr ia liza tion  and  J a p an e se  Firms in 
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ประกอบกับการมีความสัมพันธ์อันดีกับผู้มีอำนาจในการกำหนดนโยบาย จึงเป็นเหตุผลทางต้านการ 
ตลาดและการสร้างความม่ันใจในการไต้รับสิทธํพิเศษจากรัฐบาล 41

ในทศวรรษท่ี 1970 รัฐบาลใด้เพ่ิมภาษีนำเข้า CKDs รถยนต์น่ัง รถกระบะ และรถบรรทุกโดย 
มีอัตราร้อยละ 50 40 และ 20 ตามลำดับ ส่วนภาษีนำเข้า CBUs รถยนต์น่ัง รถกระบะ และรถบรรทุกมี 
อัตราร้อยละ 80 60 และ 40 ตามลำดับ ท้ังน้ีเน่ืองจากรัฐบาลต้องการแก้ไขการขาดดุลการชำระเงินและ 
เพ่ิมรายใต้ให้กับประเทศ ช่ึงมีผลทำให้อุตสาหกรรมประกอบรถยนต์เร่ิมสูญเสียสถา'นภาพการได้รับการ 
ลํงเสริมจากรัฐบาลเม่ือความแตกต่างระหว่างภาษีนำเข้า CKDs กับ CBUs ลดลง อยางใรกํตาม ความ 
สัมพันธ์ระหว่างรัฐบาลกับภาคธุรกิจได้พัฒนามารุเลักษณะท่ีจริงจังมากข้ึนโดยไต้มีการจัดต้ังสมาคมและ 
องค์กรธุรกิจข้ึนเพ่ือสร้างความเข้มแข็งให้กับหน่วยงานของตน ซ่ึงผู้ประกอบกิจการในอุตสาหกรรมรถ 
ยนต์ตลอดจนสมาคมอุตสาหกรรมไทยไต้มีบทบาทอย่างมากในการร่วมมือกับคณะกรรมการส่งเสริมอุต 
สาหกรรมรถยนต์ของรัฐบาลในการกำหนดนโยบายการบังดับใข้ช้ินส่วนภายในประเทศ ซ่ึงถอได้ว่าทศ 
วรรษท่ี 1970 เป็นชํวงเวลาของความร่วมมือในการปกป้องอุตสาหกรรมภายในประเทศจากการแข่งขันกับ 
ต่างประเทศ โดยในปี ค.ศ.1971 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์(Automobile Development 
Committee-ADC) ของกระทรวงอุตสาหกรรม ได้ประกาศแผนการปฏิรูปอุตสาหกรรมรถยนต์ด้วยการ 
ผลักดันของสมาคมอุตสาหกรรมไทยท่ีต้องการให้รัฐบาลยกเลิกนโยบายส่งเสริมอุตสาหกรรมอย่างเสรีท่ีมี 
ผลทำให้เกิดการแข่งขันท่ีมากเกินไป เกิดการผลิตเกินความต้องการ และมีธุรกิจขนาดเล็กจำนวนมาก 
ภายในอุตสาหกรรม ซ่ึงความพยายามปรับโครงสร้างอุตสาหกรรมรถยนต์ใหม่น้ีได้กำหนดการใข้ช้ินส่วน 
ภายในท้องถ่ินร้อยละ 25 ลำหรับอุตสาหกรรมการประกอบรถยนต์ และได้มีการจำกัดจำนวนรุ่นและแบบ 
ของรถยนต์ท่ีจะผลิต โดยมีเป้าหมายเพ่ือให้เกิดการประหยัดจากขนาดและส่งเสริมการผลิตช้ินส่วนภาย 
ในประเทศ

อย่างไรก็ตาม เมื่อประเทศต้องเผชิญกับการขาดดุลการค้าที่เพิ่มขึ้น ทำให้รัฐบาลเพิ่มภาษีนำ 
เข ้ารถยนต์น ั่งประกอบสำเร็จเป ็นร้อยละ 150 (จากเด ิมร ้อยละ 80) และเพ ิ่มภาษีนำเข ้าช ิ้นส ่วนถอด  
ประกอบครบชุดลำหรับรถยนต์นั่งเป็นร้อยละ 80 (จากเดิมร้อยละ 50) รวมทั้งห้ามนำเข้ารถยนต์นั่งขนาด 
เล็ก (ขนาดเคร ื่องยนต ์2300 CC และต ํ่ากว ่า) ในปี ค .ศ .1978 42 นอกจากน ี้ย ังได ้กำหนดให ้โรงงาน  
ประกอบเพิ่มการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศจากร้อยละ 25 เป็นร้อยละ 50 ภายในเวลา 5 ปี และได้ห้าม 
การเพิ่มรุ่นรถยนต์นั่งและห้ามตั้งโรงงานประกอบขึ้นใหม่ ทั้งนี้เพื่อไม่ให้เกิดการแข่งขันที่มากเกินไปใน

41 พัชรี สิโรรส, รัฐ'ไทยกับธุรกิจ'ไนอุต ุสาหกm j รถยน ต ์(กรงเทพฯ : สำน ักพ ิมพ ์มหาวิทยาล ัยธรรมคาสตรั. 

2 5 4 0 ) ,ห น ้า 4 -12 .

42 Tham m av it T e rd u dom th am . The A u tom ob ile  In dus try  in T ha ila nd  : ASP-5 S ub -P rog ram m e on  

L ibe ra liza tion  o f T rade  and  In ve s tm en t, p .4 .
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ตลาดที่ม ีฃนาดเล็กและเป็นการสนับสนุนผู้ผลิตชิ้นส่วนในประเทศอีกด้วย อย่างไรก็ตาม เม ื่อภาวะ 
เศรษฐกิจตกตํ่าจากผลของวิกฤตการณ์นํ้ามันประกอบกับมาตรฐานชิ้นส่วนในประเทศยังอยู่ในระดับตํ่า 
และยังต้องนำเข้าชิ้นส่วนจากต่างประเทศ ชิ้งการนำเข้าโม่ครบชุดทำให้ได้ส่นลดจำนวนน้อยส่งผลให้ต้น 
ทุนการผลิตส ูงและราคารถยนต์ส ูงช ิ้นจนทำให ้ความต้องการชิ้อลดลง ในที่ล ุดรัฐบาลได้ม ีการปรับ  
นโยบายในปี ค.ศ.1983 โดยตรึงอัตราการใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตในประเทศไข้ที่ร้อยละ 45 เพื่อป้องกันการเพิ่ม 
ชิ้นของต้นทุนและอนุญาตให้ผู้ประกอบลามารถขยายโรงงานได้ แต่ยังคงไม่อนุญาตให้เพิ่มรุ่นและแบบ 
รวมทั้งห้ามตั้งโรงงานประกอบใหม่ เพื่อส่งเสริมการประหยัดจากขนาดผลิต 43

โดยภาพรวมของอุตสาหกรรมรถยนต์ไทยน้ัน ในส่วนของนโยบายรัฐบาลได้เน้นการใช้ภาษี 
นำเข้าและการกำหนดการใช้ช้ินส่วนในห้องถ่ินเป็นเครองมือสำคัญของนโยบาย โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 
ปกป้องอุตสาหกรรมจากการแข่งขันภายนอก ซ่ึงได้ข่วยสร้างเง่ือนไขเพ่ือส่งเสริมการเติบโตของผู้ผลิตช้ิน 
ส่วนในประเทศ นอกจากน้ี รัฐบาลยังได้ริเร่ิมในการปรับนโยบายไปส่การส่งออกช้ินส่วนในข่วงปลายทศ 
วรรษท่ี 1970 เม่ือเผช้ญกับปัญหาเศรษฐกิจตกต่ําจากการขาดดุลการด้า ประกอบกับได้รับแรงผลักดัน 
จากธนาคารโลกท่ีเสนอการปรับยุทธศาสตร์จากการทดแทนการนำเข้าไปส่การส่งเสริมการส่งออก โดย 
ธนาคารโลกได้ให้เงินผู้เพ่ือปรับโครงสร้างอุตสาหกรรมและเน้นการส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมภาย 
ในให้สามารถแข่งขันระหว่างประเทศได้โดยไม่ต้องให้ความคุ้มครองเป็นพิเศษซ่ึงผู้กำหนดนโยบายของ 
ไทยพิจารณาว่าเป็นวิธีการแก้ปัญหาท่ีถูกต้องสำหรับอุตสาหกรรมไทยท่ีไม่มีประลิทธิภาพภายใต้การปก 
ป้องของรัฐ 44 อย่างไรก็ตาม ในความเป็นจริงแล้วผู้ผลิตรถยนต์กลับเป็นผู้มีบทบาทสำคัญในการส่ง
เสริมผู้ผลิตช้ินส่วน กล่าวคือ เม่ือพิจารณาในด้านผู้ผลิตน้ัน ในข่วงต้นทศวรรษท่ี 1970 เป็นข่วงแรกท่ี 
ผู้ผลิตช้ินส่วนญ่ีป้นเข้ามาสร้างฐานการผลิตในไทยซ่ึงส่วนใหญ่อาดัยการทำข้อตกลงข่วยเหลือทาง 
เทคนิค ท้ังน้ีเพ่ือจัดหาช้ินส่วนให้กับผู้ผลิตรถยนต์ญ่ีปุนในไทย และเม่ือรัฐบาลไทยส่งเสริมการผลิตช้ินส่ว 
ภายในประเทศทำให้การต้ังฐานการผลิตในไทยมีความขัดเจนย่ิงช้ิน45 โดยรวมแล้ว บริษัทญ่ีปุนท้ังท่ี 
ดำเนินการกิจการประกอบรถยนต์และท่ีผลิตช้ินส่วนรถยนต์ได้เข้ามามีบทบาทอย่างมากในอุตสาหกรรม 
รถยนต์ไทย กล่าวคือ ส่วนใหญ่ของบริษัทท่ีประกอบรถยนต์เป็นบริษัทของญ่ีปุน และในด้านส่วนแบ่ง 
ตลาด รถยนต์ญ่ีปุนครองส่วนแบ่งตลาดถึงร้อยละ 80 นอกจากน้ีช้ินส่วนการผลิตท่ีมีมูลค่าเพ่ิมสูงส่วน

S h igek i H igash i, "The A u tom o tive  Indus try  in T ha iland  : From P ro tec tive  P rom otion to  

L ib e ra liza tio n ," in The A u tom o tive  Indus try  in As ia  : The G rea t Leap  Forward ? ( Tokyo : Ins titu te  o f  

D eve lop ing  E conom ies , 1995 ), p .18 .

44 พัชรี สิโรรส, ร ัฐไทยก ับอ ุร ุก ิจในอ ุตสาหกรรมรถยนต์.หน้า 23 -25 .

45 Sh igek i H igash i, “The A u tom o tive  Indus try  in T ha iland  : From P ro tec tive  P rom otion to

L ibe ra liza tion ," in The A u tom o tive  Indus try  in A s ia  : The G rea t Leap Fo rw a rd  ? . p19.
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ใหญ่ผลิตจากบริษัทญี่ป่นหรอบริษัทที่ร่วมทุนกับญี่ปุนซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการถอนตัวของผู้ผลิต 
ตะวันตกในช่วงกลางทศวรรษที่ 1970

2) อุตสาหกรรมรถยนต์มาเลเซีย
ในส่วนของมาเลเซียนั้นในช่วงแรกของอุตสาหกรรมรถยนตัมาเลเซียเกี่ยวพันกับการพัฒนา 

ทางการเมืองอย่างมาก กล่าวคือ ในช่วงที่สิงคโปร์รวมอยู่กับมาเลเซียใด้มืการประกาศความตั้งใจที่จะส่ง 
เสริมอุตสาหกรรมรถยนต์ร่วมกันเพื่อสร้างความเข้มแข็งในการพัฒนาอุตสาหกรรม ซ่ึงในปี ค.ศ.1964 ท้ัง 
บริษัทท้องถิ่นและบริษัทต่างชาติ 19 ราย ได้ตอบรับต่อการเรียกร้องของรัฐบาลในการเริ่มประกอบรถยนต ์
และผลิตชิ้นส่วนภายในประเทศ แต่จากการแยกตัวของสิงคโปร์ไนปี ค.ศ.1965 ทำให้โครงการดังกล่าว 
หยุดชะง้กลงและได้เปลี่ยนจากการเป็นหุ้นส่วนระหว่างกันไปเป็นการแข่งขันซึ่งกันและกัน และในปี 
ค.ศ.1966 มาเลเซียได้จำกัดการนำเข้ารถยนต์จากสิงคโปร์โดยการต้ังระบบโควต้าสำหรับนำเข้าและกด 
ดันให้บริษัทรถยนต์เลือกระหว่างลองประเทศ แต่บริษัทรถยนตไํด้ดัดค้านความคิดดังกล่าวและได้จัดตั้ง 
สมาคมผู้ประกอบรถยนต์ในปี ค.ศ.1966 เพื่อรวมตลาดมาเลเซียและสิงคโปร์แต่จากความขัดแย้งทาง 
การเมืองที่มือิทธิพลเหนือกว่าทำให้ความพยายามของบริษัทรถยนต์ไม่ประลบผลสำเร็จ46

อุตสาหกรรมรถยนต์ของมาเลเซียเร่ิมด้นในช่วงปลายทศวรรษท่ี 1960 เม่ือรัฐบาลมาเลเซียอนุ 
ญาตให้โรงงานประกอบ6 แห่งเร่ิมดำเนินงานได้ในปีค.ศ.1967 และในด้นทศวรรษท่ี 1970ได้เร่ิมมืการ 
ส่งเสริมการใข้ช้ินส่วนภายในประเทศ โดยกำหนดให้เพ่ิมสัดส่วนการใช้ช้ินส่ว,พภายในประเทศจากร้อยละ 
1 0ในปี ค.ศ.1978 เป็นร้อยละ3 5 ภายในปี ค.ศ.1982 ส่วนความพยายามในการปรับลดขนาดอุตสาห 
กรรมให้เหมาะลมยังคงเป็นเพียงมาตรการทางอ้อมจากการคาดการณ์ชองรัฐบาลว่าด้นทุนการใช้ช้ินส่วน 
ภายในประเทศท่ีกำหนดข้ึนจะทำให้จำนวนผู้ประกอบรถยนต์และแบบการผลิตลดลง อย่างไรก็ตาม นอก 
เหนือจากการส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศแล้ว นโยบายเก่ียวกับรถยนต์ของมาเลเซียยัง 
เป็นความพยายามของรัฐบาลในการเสริมสร้างสถานภาพทางเศรษฐกิจของซาวมาเลเซียพ้ืนเมืองท่ีเป็น 
พลเมืองส่วนใหญ่ของประเทศ ในขณะท่ีภาคเศรษฐกิจของประเทศตกอยู่ภายใต้อิทธิพลของทุนชาวจีน 
ดังนัน ภายใต้นโยบายเศรษฐกิจใหม่ (New Economic Policy -  NEP) ท่ีรัฐบาลกำหนดข้ึนในทศวรรษท่ี 
1970 จีงมีเป้าหมายเพ่ือส่งเสริมให้ชาวมาเลเซียได เ้ป็นเป็นเจ้าของกิจการ47

อย่างไรก็ตาม ความพยายามต่างๆในทศวรรษที่ 1960 และ 1970 ยังไม่บรรลุผลสำเร็จ กล่าว 
คือ มืผู้ประกอบการรถยนต์และแบบผลิตจำนวนมาก และการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศอยูใ่นระดับตํ่า

46 R icha rd  F. Donor, D riv ing a B a rga in  : A u tom ob ile  Indus tr ia liza tion  and  J ap an ese  Firms in 
S ou theas t A s ia .PD.36.

47 Ib id ., p p .49 -50 .
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รวมทั้งการจัดการกับปัญหาด้านเขึ้อชาติยังคงไม่เป็นไปตามเป้าหมายโดยบริษัทขึ้นส่วนรถยนต์จำนวน 
มากที่ไม่ใช่ของชาวมาเลเซียกลับเติบโตมากกว่า และการมีส่วนร่วมของผู้ประกอบการซาวมาเลเริเยเป็น 
เพียงส่วนน้อย ดังนั้น จากปัญหาต่างๆที่เกิดขึ้น รวมทั้งมิได้มีการกำหนดเป้าหมายการใช้ขึ้นส่วนภายใน 
ประเทศที่ชัดเจนในช้วงแรกนี้ ได้ทำไห้รัฐบาลวางแนวทางใหม่ ทั้งการกำหนดบังคับใช้ขึ้นส่วนภายใน 
ประเทศ โดยกำหนดให้ยกเลิกขึ้นส่วนบางรายการออกจากขึ้นส่วนถอดประกอบครบชุดเพื่อให้ผู้ประกอบ 
รถยนต์จัดหาขึ้นส่วนดังกล่าวจากภายในประเทศขึ้งเป็นการสร้างโอกาลให้กับบริษัทขึ้นส่วนในประเทศ 
รวมทั้งมีการใช้มาตรการกำหนดโควต้านำเข้าและมาตรการทางด้านภาษีอื่นๆต่อรถยนต์ประกอบสำเร็จที ่
นำเข้าจากต่างประเทศอีกด้วย 48 อย่างไรก็ตาม การดำเน้นมาตรการต่างๆยังคงประสบความสำเร็จ 
น้อยมาก ทั้งในส่วนของความหลากหลายของการผลิตและต้นทุนขึ้นส่วนภายในประเทศที่มีราคาสูงจึงทำ 
ให้ต้นทุนของรถยนต์ที่ประกอบขึ้นภายในประเทศสูงกว่ารถยนต์นำเข้า ประกอบกับความอ่อนแอทาง 
เศรษฐกิจของมาเลเซียที่เกิดจากการพึ่งพาการส่งออกสินค้าปฐมที่ราคาตกตํ่าลงอย่างมาก และอุตสาห 
กรรมทดแทนการนำเข้าที่ได้รับการส่งเสริมยังคงต้องพึ่งพาการนำเข้าวัตถุดิบและขึ้นส่วนจากต่างประเทศ 
ขึ้งทำให้ต้องสูญเสืยเงินตราต่างประเทศจำนวนมาก รวมทั้งภาคการส่งออกสินค้าอุตสาหกรรมที่กำลัง 
ขยายคัวยังถูกครอบงำโดยทุนต่างชาติ และขาดการเขึ้อมโยงกับภาคอื่นๆในระบบเศรษฐกิจ ขึ้งสภาพดัง 
กล่าวนี้ได้ส่งผลให้เป้าหมายในการขยายโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับชาวมาเลเซียจึงเป็นไปได้น้อยและนำ 
ไปส่การปรับแผนการส่งเสริมอุตสาหกรรมรถยนต์ครั้งใหม่ 49

ในช่วงต้นทศวรรษที่ 1980 รัฐบาลมาเลเซียได้ปรับแนวทางตอบรับต่อปัญหาที่เกิดขึ้นด้วยการ 
ส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมหนักในปี ค.ศ.1981 ขึ้งมีเป้าหมายที่อุตสาหกรรมเหล็กและรถยนต์ โดย 
เฉพาะในส่วนของอุตสาหกรรมรถยนต์นั้นนายกรัฐมนตรีมหาธีรัโมฮัมหมัดได้ส่งเสริมการผลิตรถยนต์ 
แห่งชาติเพื่อปรับโครงสร้างอุตสาหกรรมให้เกิดการใช้ขึ้นส่วนในท้องถิ่นในระดับที่สูงขึ้น และเกิดการผลิต 
จำนวนมากที่จะทำให้ลามารถบรรลุการประหยัดจากขนาดการผลิต รวมทั้งเพื่อส่งเสริมการพัฒนาของอุต 
ลาหกรรมขึ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง และเป็นความพยายามครั้งใหม่ในการปรับปรุงสถา,นภาพของชาวมาเลเซีย 
ในอ ุตสาหกรรมรถยนต ์ข ึ้งถ ูกท ุนต ่างชาต ิและท ุนชาวจ ีนครอบงำมาเป ็นเวลานาน50 โดยในเด ือน  
พฤษภาคม ค.ศ.1983 บริษัทอุตสาหกรรมหนัก (Heavy Industry Corporation of Malaysia-HICOM) ท่ี

48 ASEAN Automotive Federation, “Malaysia : Overview of the Automobile Industry." [cited 27 
April 2001] Available from : http://www.aafdirectorv.ora/countrv/malavsia.htm#2 ; INTERNET.

49 Richard F. Donor, Driving a Bargain : Automobile Industrialization and Japanese Firms 
in Southeast Asia.pp.50-52.

50 Momoko Kawakami, “The Automotive Industry in Taiwan and Malaysia : The Unique Growth 
Mechanism," in The Automotive Industry in Asia : The Great Leap Forward ? (Tokyo : Institute of 
Developing Economies, 1995), p. 18.

http://www.aafdirectorv.ora/countrv/malavsia.htm%232
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รัฐบาลเป็นเด้าของได้ลงนามในสัญญากับบริษัท Mitsubishi ในโครงการร่วมทุนเพื่อผลิตรถยนต์แห่งชาติ 
(Perusahaan Otomobil Nasional : Proton) ด ้วยส ัด ส ่วน การถ ือห ุ้น ข อง HICOM ร ้อยละ 70 และ  
Mitsubishi ร ้อยละ 30 (Mitsubishi Corporation ร้อยละ 15 และ Mitsubishi Motor Corporation ร้อย 
ละ 15) ซึ่งฝ่ายบริษัท Mitsubishi Motor Corporation (MMC)Uออกแบบและสร้างโรงงานเพื่อผลิตรถ 
ยนต์แห ่งชาติ คือ Saga ซึ่งปรับมาจากรถ Mitsubishi Lancerโด ยม ีเป ้าห ม ายเพ ื่อจำห น ่ายภ ายใน  
ประเทศเป็นหลักในช่วงแรก และจากการใช่มาตรการปกป้องที่ให้สิทธิพิเศษในการยกเว้นภาษีนำเข้าชิ้น 
ส่วนและภาษีการด้าที่บ ังคับใช่ก ับบริษ ัทรถยนต์รายอื่นทำให้รถยนต์แห่งชาติของมาเลเซียมีความได  ้
เปรียบเหนือคู่แข่งและลามารถครองตลาดภายในประเทศได้อย่างรวดเร็ว 51

3) อุตสาหกรรม?ถุยนุตอินโดนีเซีย
ในส่วนของประเทศอินโดนีเซียนั้น อุตสาหกรรมรถยนต์ถือได้ว่าพัฒนาช่ากว่าประเทศเพื่อน 

บ้านอื่นๆในอาเซ ียน โดยหลังจากลงครามโลกครั้งท ี่ 2 ร ัฐบาลได ้เรมเปล ี่ยนจากการนำเข ้ารถยนต  ์
ประกอบสำเร็จไปส่การประกอบชิ้นส่วนถอดประกอบครบชุดเนื่องจากต้องการพัฒนาทักษะแรงงานและ 
ประหยัดเงินตราต่างประเทศ แต่จากปัญหาการขาดเงินตราต่างประเทศในช่วงกลางทศวรรษที่ 1950 ทำ 
ให้ไม่ลามารถนำเข้าชิ้นส่วนถอดประกอบได้ และในปี ค.ศ.1961 การผลิตทั้งหมดต้องหยุดชะงัก มีเพียง 
การประกอบรถของรัฐบาลซึ่งได้รับความช่วยเหลือทางการเงินจากต่างประเทศเท่านั้นที่ลามารถดำเนิน 
งานต่อไปได้ จากปัญหานี้ทำให้รัฐบาลไม่ได้พยายามส่งเสริมการผลิตในท้องถิ่น แต่ได้เปิดเสรีทางการค้า 
และการลงทุนเพื่อเพื่มการจัดหาสินค้าให้มากขึ้นรวมทั้งรถยนต์ด้วย ดังน้ัน การนำเข้ารถยนต์4 สัอจึงได ้
รับการอนุญาตทุกรูปแบบ ทั้งรถยนต์ประกอบสำเร็จ ชิ้นส่วนถอดประกอบครบชุด และชิ้นส่วนกึ่งถอด 
ประกอบ ซึ่งส่งผลให้ตลาดภายในประเทศต้องพึ่งพาการนำเข้าจากต่างประเทศอย่างมากและเนื่องจาก 
การที่มีรถยนต์จำนวนมากที่ได้รับอนุญาตให้นำเข้าได้ โดยเฉพาะเมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างธุรกิจ 
ภายในอุตสาหกรรมจากการที่นักธุรกิจชาวอินโดนีเซียซึ่งเคยจำหน่ายรถยนต์ตะวันตกจะต้องแข่งขันกับ 
กลุ่มธุรกิจใหม่ที่มีความสัมพันธ์กับบริษัทญี่ปุน ซึ่งทำให้ตลาดรถยนต์อนโดนีเชียแบ่งแยกมากยิ่งขึ้น 52 
อย่างไรก็ตาม ปลายทศวรรษที่ 1960 ท ั้งฝ ่ายรัฐบาลและผู้ประกอบการรถยนต์ของอินโดนีเซ ียต ่าง 
ตระหนักถึงควมสูญเลืยทางเศรษฐกิจที่เกิดข ึ้น จากผลของนโยบายเปิดเสรีประกอบกับในปี ค.ศ.1969 
ภาวะเงินเฟ้อของประเทศได้บรรเทาลงทำให้มีการปรับเลี่ยนนโยบายจากการนำเข้าไปส่การผลตอีกครั้ง 
โดยนโยบายอุตสาหกรรมรถยนต์ครั้งใหม่ในปี ค.ศ.1969 น้ี ได้ม ีเป ้าหมายเพื่อส่งเสริมการผลิตภายใน

Kit G. Machada, “PROTON and Malaysia's Motor Vehicle Industry : National industrial policies 
and Japanese regional production strategies," in Japan and Malaysian Development : เท the Shadow of 
the Rising รนท. ed. Jomo K.s. (London : Routledge, 1994), pp.300-303.

52 Richard F. Donor, Driving a Bargain : Automobile Industrialization and Japanese Firms in 
Southeast Asia.pp.33-37.
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ประเทศ (localization) และการปรับลดขนาดทางอุตสาหกรรม (rationalization) โดยการ'ห้าม,นำเ'ข้ารถ 
ยนต์ยี่ห้อใหม่และส่งเสริมการรวมกิจการของผู้ประกอบการรายย่อยเพื่อลดจำนวนบริษัทรถยนต์กายใน 
ประเทศ อย่างใรก็ตาม นโยบายดังกล่าวใม่ประลบความสำเร็จเท่าที่ควรเนื่องจากไม่ใด้กำหนดระดับการ 
ทำให้เกิดการผลิตในประเทศ (LC levels) และรายการชิ้นส่วนที่ส่งเสริมให้ผลิตไข้อย่างชัดเจน

ในข่วงต้นทศวรรษที่ 1970 รัฐบาลอินโดนีเซียได้เรมการบังดับให้มีการผลิตในประเทศอย่าง 
จริงจังอีกครั้งโดยได้รับการสนับสนุนจากพวกชาตินิยมทางเศรษฐกิจภายในประเทศ รวมทั้งยังไต้รับ 
ความร่วมมือจากผู้ประกอบกิจการชาวอินโดนีเซียที่กดดันให้หุ้นส่วนต่างชาติเร่งการลงทุนเพื่อผลิตชิ้น 
ส่วนภายในประเทศ นอกจากนื่ในปี ค.ศ.1972 ภาครัฐยังพยายามส่งเสริมการประหยัดจากขนาดโดย 
การกำหนดให้ผู้ประกอบการรวมกลุ่มกันเพื่อลดจำนวนให้น้อยลง แต่ความพยายามทั้งหลายนื่ย ังไม  ่
ประลบความสำเร็จเนื่องจากไม่ได้รับการสนับลนุนอย่างจริงจังจากบริษัทรถยนต์ต่างชาติ อย่างไรก็ตาม 
เม ื่อเก ิดวิกฤตการณ ์น ํ้ามันครั้งแรกได้ทำให้อินโดนีเซียมีรายได้เพิ่มขึ้นอย่างมากจากการขายนํ้ามันชึ่ง 
นอกจากจะทำให้ความสามารถทางการเงินของกลุ่มผู้ประกอบการด้านรถยนต์ไนประเทศและภาครัฐเพิ่ม 
ขึ้นแล้ว ยังส่งผลเกิดการแข่งชันกันระหว่างบริษัทญี่หุ้นในการเข้าส่อุตสาหกรรมรถยนต่อินโดนีเซียอีกด้วย 
แต่จากความเข้มแข็งทางการเงินที่เพิ่มขึ้นยังได้ก่อให้เกิดความรู้สิกชาตินิยมทางเศรษฐกิจที่รุนแรงขึ้นและ 
มีการต่อต้านทุนต่างชาติและการครอบงำทางเศรษฐกิจของทุนชาวจีน ซึ่งภาครัฐได้พยายามประลาน 
นโยบายกับสมาคมหลักในอุตสาหกรรมรถยนต์จนได้มีการรวมดัวกันเพื่อก่อตั้งสมาคมผู้ประกอบและผู้ 
แ ท น จ ำ ห น ่า ย ร ถ ย น ต ์อ ิน โ ด น ีเซ ีย  (Indonesian Association of Automobile Sole Agents and 
Assemblers - GAAKINDO) ทำให้เกิดช่องทางความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนมากขึ้น และต่อ 
มาในปี ค .ศ .1976 รัฐบาลได้กำหนดเวลาการยกเลิกรายการชิ้นส่วนในชุดชิ้นส่วนถอดประกอบครบ  
ชุด(deletion program) เพื่อให้เกิดการผลิตชิ้นส่วนที่มีความสำคัญเพิ่มขึ้นภายในประเทศ อันนำไปส่การ 
พัฒนาของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถยนต์ภายในประเทศ 53 ซึ่งผู้ประกอบรถยนต์จะสามารถจัดหาชิ้นส่วน 
ง่ายๆที่มีการผลิตแล้วภายในประเทศ เข่น สื ยาง และแบตเตอรี่และในป ีค.ศ.1978 รายการชิ้นส่วนที่จะ 
ถูกยกเลิกจากชุด CKDs และให้ทำการผลิตภายในประเทศ คือ กรอบหน้าต่าง กระทะล้อ เบาะนั่ง และ 
หม้อนํ้ารถยนต์ส่วนปี ค.ศ.1979 ชิ้นส่วนที่ต้องผลิตในท้องถิ่น ได้แก่ chassis ถังนํ้ามัน และเครื่องกรอง 
อากาศ และจนท้ายสุดในปี ค.ศ. 1984 จะต้องจัดหาชิ้นส่วนเครื่องยนต์ระบบเกิยร์ส่งกำลัง เพลาข้อต่อ 
และชิ้นส่วนอื่นๆจากในประเทศทั้งหมด และในส่วนของล้มเหลวในความพยายามปรับลดขนาดอุตลาห 
กรรมตั้งแต่ปี ค.ศ.1972 ทำให้รัฐบาลนำเอาวิธีการทางอ้อมจากการกำหนดให้ใข้ชิ้นส่วนในประเทศมาใช้ 
เพื่อทำให้ต้นทุนสูงขึ้นและจะทำให้บริษัทที่อ่อนแอต้องถอนตัวออกไป อย่างไรก็ตาม ความพยายามดัง 
กล่าวได้หยุดชะงักลงในปี ค.ศ.1978 เมื่อเกิดความกังวลว่าอาจส่งผลให้บริษัทที่มีความเข้มแข็งทางการ

ASEAN Automotive Federation, “ Indonesia : Overview of the Automobile Industry." [cited 27 
April 2001] Available from : http://www.aafdirectory.Org/countrv/indonesia.htm#2 : INTERNET.
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เงินเช่นกิจการของทุนชาวจีนลามารถดำเน้นกิจการต่อไปได้ในขณะที่ผู้ประกอบการชาวอินโดนีเซียอาจ 
ได้รบผลเสียหาย54

ความพยายามในการสร้างการผลิตภายในประเทศที่มีเป้าหมายไม่รุนแรงเช่นครั้งที่ผ่านมาได้ 
เกิดขึ้นอิกครั้งในปี ค.ศ.1979 ซึ่งกำหนดให้จัดหา โช้คอัพ สี หม้อนํ้า และกระทะล้อจากภายในประเทศใน 
ปี ค.ศ.1980 แทนที่จะเป็น ค.ศ.1977-1979 และจัดหาแชสซีลและถังนํ้ามัน จากภายในประเทศในปี 
ค.ศ.1980-1981 แทนที่จะเป็น ค.ศ.1979 และรายการขึ้นล้วนที่มีความซับช้อน เช่น เครื่องยนต์ระบบ 
เกียร์ล้งกำลัง และดรัมเบรค ถูกกำหนดเวลาช้าออกไป นอกจากนี้ด้านการลดขนาดอุตสาหกรรมได้มีการ 
กำหนดให้ลดจำนวนยี่ห้อและแบบรถยนต์ที่ทำการผลิตหรือจำหน่าย รวมทั้งยังมีการล้งเสริมให้ผู้ผลิตและ 
ผู้จำหน ่ายรวมกลุ่มก ันเพ ื่อให ้ตลาดภายในประเทศมีประสิทธิภาพ และในช่วงต้นทศวรรษที่ 1980 
นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตํได้รับการทบทวนอิกครั้งในปี ค.ศ.1983 เรื่องการกำหนดเวลาการบังคับใช  ้
ขึ้นล้วนภายในประเทศของรายการขึ้นล้วนที่มีความซับชอนในการผลิต เช่น กระทะล้อ cabins โครงรถ 
และเพลา ถูกกำหนดเวลาในปี ค.ศ.1984 เครื่องยนต์และระบบเบรคในปี ค .ศ.1985 พวงมาลัย ระบบ 
เกียร์ล้งกำลัง และระบบคลัชในปี ค.ศ.1986 ซึ่งจะทำให้การผลิตรถเพื่อการพาณิชย์ลามารถผลิตได้จาก 
ขึ้นล้วนภายในประเทศอย่างสมบุรณ์ภายในปี ค.ศ.1987 55

โดยภาพรวมแล้วภาครัฐบาลได้ล้งเสริมการผลิตภายในประเทศโดยเฉพาะรถเพื่อการพาณิชย์ 
และการปรับลดอุตสาหกรรมอย่างต่อเน ื่อง เพ ื่อพัฒนาความก้าวหน้าทางอุตสาหกรรมของประเทศ 
ประกอบกับการล้งเสริมผูประกอบการชาวอินโดนีเซียในอุตสาหกรรม แม้ว่าจะได้รับการสนับสนุนจากผู้ 
ประกอบการอินโดนีเซียที่ช่วยกดคันหุ้นล้วนต่างชาติให้ล้งเสริมการใช้ขึ้นล้ว'นภายในประเทศ แต่ความ 
พยายามดังกล่าวมีอุปสรรคสำคัญจากการไม่เต็มใจร่วมมือของบริษัทรถยนต์ต่างชาติและทุนชาวจีนรวม 
ทั้งปัญหาความไม่ซัดเจนของนโยบายและความแตกแยกของผู้ม ีบทบาทในการกำหนดนโยบายที่ฝ ่าย 
หนึ่งเน้นความจำเป็นในการปกป้องผู้ประกอบการชาวอินโดนีเซียพื้นเมืองและซัดขวางการครอบงำของ 
บรรษัทข้ามชาติ และอิกฝ่ายที่เน้นการพัฒนาอุตสาหกรรมมากกว่าการปกป้อง นอกจากนี้สิงที่ขาดหายไป 
ในนโยบายอุตสาหกรรมรถยนต์ของอินโดนีเซียซึ่งต่างจากประเทศอาเซียนอื่นๆ คือ ตลอดช่วงเวลาการ 
พัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์จนถึงต้นทศวรรษที่ 1980 ไม่มีการล่งเสริมการล้งออกเลย ทั้งนี้เนื่องจากตลาด 
ภายในประเทศมีขนาดใหฤj เมื่อเทียบกับประเทศเพื่อนบ้านอื่นๆ ทำให้เป้าหมายการล่งออกจึงยังไม่ถูกจัด 
ลำดับความสำคัญในช่วงแรกนี้ 56

Richard F. Donor, Driving A Bargain : Automobile Industrialization and Japan Firms เท 
Southeast Asia, pp.54.

56 Ibid., pp.54-56.
56 Ibid.,p.59.
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4) อุตสาหกรรมรถยนต์ฟิลิปปินส์,
ในส่วนของฟิลิปปินส์นั้น รัฐบาลใด้ส่งเสริมการประกอบชิ้นส่วนถอดประกอบครบชุดภายใน 

ประเหศหลังจากสงครามโลกครั้งที่ 2 เพื่อลดการสูญเสืยเงนตราต่างประเทศ'จำนวนมาก'จากการนำrâhรถ 
ยนต์ประกอบสำเร็จจากประเทศผู้ผลิต ดังนั้นจึงมีการกำหนดกฎเกณฑ์เพื่อส่งเสริมแนวทางดังกล่าว ท้ัง 
การห้ามนำเฟ้ารถยนต์ประกอบสำเร็จและรถบรรทุก และการอนุญาตจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนต์ 
อย่างไรก็ตาม การปกป้องอุตสาหกรรมในระดับสูงซึ่งสร้างกำไรในการดำเนินงานอย่างมากในทศวรรษที่ 
1960 อันส่งผลดงดูดทั้งทุนในท้องถิ่นและทุนต่างชาตินี้ได้ทำให้มีการตั้งโรงงานประกอบชิ้นจำนวนมาก 
และมีการประกอบรถยนต์หลายแบบ จึงทำให้การผลิตรถยนต์ของฟิลิปปินส์ไม่บรรลุการประหยัดจาก 
ขนาดและตลาดมีความหลากหลาย และตลอดทั้งทศวรรษนี้อุตสาหกรรมรถยนต์ยังคงเป็นการประกอบ 
ชิ้นส่วนซึ่งต้องอาดัยการนำเข้าอย่างมาก นอกเหนือจากชิ้นส่วนง่ายๆที่สามารถผลิตได้เองในประเทศ เฟ้น 
ยางและแบตเตอรี่57 อย่างไรก็ตามปลายทศวรรษที่ 1960ฟิลิปปินส์ได้เริ่มพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ 
เพื่อเปลี่ยนจากการประกอบชิ้นส่วนนำเข้าครบชุดจากต่างประเทศไปส่การผลิตชิ้นส่วนในท้องถิ่นมากชิ้น 
ในขณะที่ปริมาณการขายรถยนต์ไนประเทศมีจำนวนน้อยมากเมื่อเทียบกับจำนวนที่จะก่อให้เกิดการผลิต 
ทั้งรถยนต์และชิ้นส่วนในขนาดที่มีประสิทธิภาพ จึงส่งผลให้โอกาสในการผลิตภายในประเทศยังคงมีน้อย

ในด้านความพยายามทำให ้เก ิดการผลิตในประเทศนั้น รัฐบาลได้ให้การสนับสนุนโดยการ 
กำหนดระดับการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศเพื่มชิ้นอย่างต่อเนื่องในทศวรรษที่ 1970 กล่าวคือ กำหนด 
ระดับการใช้ชิ้นส่วนในท้องถิ่นเพื่มชิ้นจากร้อยละ 10 ในปี ค.ศ.1973 เป็นร้อยละ 25 ในปี ค.ศ.1974 และ 
เพ ื่มชิ้นเป็นร้อยละ37.5 ในปี ค.ศ.1975 แล ะร ้อ ย ล ะ62.5 ในปี ค.ศ. 1976 อย่างไรก็ตาม ระดับการใช้ 
ชิ้นส่วนในท้องถิ่นดังกล่าวไม่สามารถสะท้อนความลามารถในการพัฒนาอย่างแท้จริง เนื่องจากชิ้นส่วน 
ในประเทศมีราคาสูงแต่คุณภาพตํ่า ทำให้ผู้ประกอบรถยนต์เรียกร้องให้มีการขยายเวลาบังคับใช้ระดับการ 
ใช้ชิ้นส่วนร้อยละ 62.5 เป็นปี ค.ศ. 1978 ในขณะที่ผู้ผลิตชิ้นส่วนชิ้ว่าผู้ประกอบรถยนตํใม่ได้จัดหาชิ้นส่วน 
จากบริษัทท้องถิ่น แต่กลับได้รับ LC credit โดยการประกอบชิ้นส่วนนำเข้าเพื่อส่งออกกลับไป

ในด้านความพยายามทำให้ตลาดมีประสิทธิภาพโดยการลดจำนวนณุ่ แบบ และยี่ห้อรถยนต ์
นั้น ร ัฐบาลฟ ิล ิปป ินส ์ใด ้กำหนดมาตรการทางด ้านนโยบาย 3 ประการ คือ การห ้ามนำเข ้ารถยนต  ์
ประกอบสำเร็จจากต่างประเทศ การปรับลดจำนวนผู้ประกอบให้เหลือเพียงห้าราย และการกำหนด 
บังค ับใช ้ช ินส ่วนรถยนต์ท ี่จะต ้องจ ัดหาจากภายในประเทศเท ่าน ั้น58 ซึ่งโครงการ Progressive Car 
Manufacturing Program ที่เกิดชิ้นในปี ค .ศ.1971 ได ้'พยายามส่งเสริมการลดแบบรถยนต์โดยคณะ

Ibid., p.34.
ASEAN Automotive Federation, “ Philippines : Overview of the Automobile Industry.” [cited 27
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กรรมการส่งเสริมการลงทุนได้เลือกผู้ประกอบการที่มีความสามารถในการส่งออกและใช้ชื้นส่วนภายใน 
ประเทศตามที่รัฐกำหนดให้เข้าร่วมโครงการ และในส่วนแบบรถยนต์ที่ผลิต คณะกรรมการส่งเสริมการลง 
ทุนไม่ได้มีข้อกำหนดชัดเจนเนื่องจากคาดว่าต้นทุนการผลตภายในประเทศที่เพิ่มชื้นจะทำให้ผู้ประกอบลด 
จำนวนแบบลงและระยะเวลาการเปลี่ยนแบบรถยนต์จะข้าลง อย่างไรก็ตาม ช่วงปลายทศวรรษที่ 1970 
แบบรถยนต์ที่มีอยู่ในตลาดกลับเพิ่มชื้นอย่างมากทำให้ในปี ค.ศ.1981 คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
ต้องจำกัดจำนวนแบบที่ผู้ประกอบแต่ละรายจะผลิตและกำหนดห้ามเปลี่ยนแบบที่ลงทะเบียนไว้บ่อยกว่า 
1 ครั้งต ่อ3 ป ี59

เมื่อพิจารณาพัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนต์แล้ว ป ัญหาของพ ิล ิปป ินลัค ือ ข้อยกเว้น 
ต่างๆที่เอ ื้อประโยชน์แก่ผู้ผลิตที่จะทำการส่งออกทำให้ความพยายามในการส่งเสริมการใช้ช ื้นส่วนใน  
ประเทศไม่ประสบความสำเร็จเท่าที่ควร ทั้งในด้านของระดับการใช้ชื้นส่วนในประเทศและมูลค่าเพิ่มของ 
ชื้นส่วนที่ผลิต ทั้งนื่เนื่องจากการผลิตของผู้ประกอบเอง การจัดหาจากบริษัทสาขาในต่างประเทศ และ 
จากบริษัทชื้นส่วนต่างชาติที่จัดหาให้ผู้ประกอบในประเทศ จึงมีผลทำให้บริษัทในประเทศส่วนใหญ่ถูก 
จำกัดในชื้นส่วนที่ใช้เทคโนโลยีตํ่าเพียงไม่กี่รายการ นอกจากนี้อุปสรรคของการเติบโตของอุตสาหกรรม 
ชื้นส่วนภายในประเทศ คือ ความล้มเหลวในการลดรุ่นลดแบบการผลิต ซึ่งทำให้ตลาดภายในประเทศมี 
แบบรถยนต์เพิ่มชื้นอย่างมาก

โดยภาพรวมแล้ว พัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนต์อาเชียนเริ่มจากการใช้ยุทธศาสตร์ทด 
แทนการนำเข้าเพื่อลดการนำเข้ารถยนต์ประกอบสำเร็จ โดยรัฐบาลออกกฎเกณฑ์ทางด้านการอนุญาตนำ 
เข ้าและมาตรการทางด้า,นภาษีเกี่ยวกับการนำเข้ารถยนต์และการลงทุนต่างประเทศเพื่อปกป้องตลาด 
ภายในและส่งเสริมการผลิตภายในประเทศ ทำให้ในช่วงแรกเป้าหมายหลักของอุตสาหกรรมรถยนต์คือ 
ตลาดภายในประเทศ อย่างไรก็ตาม จากกฎเกณฑ์[นลักษณะปกป้องอุตสาหกรรมในประเทศระดับสูงได ้
ดงดูดการลงทุนทั้งในและต่างประเทศทำให้โรงงานประกอบรถยนต์มีจำนวนเพิ่มมากชื้น และการผลิต 
สำหรับตลาดภายในประเทศนั้นมีขนาดเล็กโดยมีหลายรุ่นหลายแบบทำให้ไม่สามารถบรรลุขนาดการผลิต 
ที่เหมาะสม และความสามารถในการผลิตและความกัาวหน้าทางเทคโนโลยียังไม่เพียงพอทำให้ความ  
ลามารถของอุตสาหกรรมยังอยู่ในระดับตํ่า แม้ว่าอัตราการผลิตภายในประเทศจะเพิ่มชื้น แต่ระดับราคา 
ยังคงสูงและคุณภาพค่อนข้างตํ่า รวมทั้งกฎเกณฑ์การบังดับใช้ชื้นส่วนภายในประเทศยังจำกัดอยู่เพียงชื้น 
ส ่วนท ี่ม ีม ูลค ่าเพ ิ่มต ํ่า และเป ็นแหล ่งผล ิตท ี่เน ้นการใช ้ว ัตถ ุด ิบและแรงงานเป ็นสำด ัญ  ดังนั้น
พัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนต์ไนช่วงแรกนี้ยังคงอยู่ในขั้นตอนของการประกอบรถยนต์ด้วยชื้นส่วน 
ถอดประกอบที่ต้องพึ่งพาการนำเข้าชื้นส่วนจากต่างประเทศอย่างมาก

Richard F. Donor, Driving a Bargain : Automobile Industrialization and Japanese Firms เก
Southeast Asia, p.42.
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2.5 บทบาทของผู้ผลิตรถยนตัญี่ปุนในอาเซียน
ในล่วนของความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างญี่ปุนกับอาเซียนตั้งแต่หลังสงครามโลกครั้งที ่

ลองนั้น เรมต้นจากสภาพที่ญี่ปุนกำลังประลบปัญหาทางเศรษฐกิจจากการที่โครงสร้างพื้นฐานถูกทำลาย 
และการต้าระหว่างประเทศซึ่งเป็นสิงสำคัญต่อเศรษฐกิจของประเทศต้องหยุดชะงักลง การผลิตทางการ 
เกษตรลดลงอย่างมาก รวมทั้งเกิดภาวะเงินเฟ้อและการขาดแคลนอาหารเมื่อประกอบกับการที่ญี่ป้นต้อง 
เสืยแหล่งทรัพยากรและแหล่งตลาดเดิมที่เคยมีในช่วงก่อนลงคราม และความรู้ลืกต่อต้านญี่ปุนที่เกิดขึ้น 
ทั้วใปในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้หลังสงคราม ทำให้ญี่ป่นต้องพึ่งพาความช่วยเหลือจากสหรัฐอเมริกาซึ่ง 
มีบทบาทในการยึดครองและพื้นฟูญี่ป ุนอย่างมาก ในขณะเดียวกันภายหลังสงครามประเทศเอเชีย 
ตะวันออกเฉียงใต้ได้ตกอยู่ภายใต้กระแสชาตินิยมที่ต้องการแสวงหาเอกราชและการเร่งพัฒนาเศรษฐกิจ 
ซึ่งจำเป็นต้องอาคัยความช่วยเหลือจากมหาอำนาจและองค์การระหว่างประเทศอย่างมากเช่นกัน ดังน้ัน 
สภาพการณ์ดังกล่าวนี้ทำให้สหรัฐฯซึ่งเป็นมหาอำนาจที่มีบทบาทอย่างมากในการเมืองระหว่างประเทศ 
ทั้งในการพื้นฟูยุโรปและเอเชียกลายเป็นตัวแปรสำคัญที่ทำให้เกิดการเชื่อมโยงกันทางเศรษฐกิจระหว่าง 
ญี่ป ่นกับประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ กล่าวคือ ด้วยข้อจำกัดทางด้านทรัพยากรและเงินทุนใน 
การให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศต่างๆ ทำให้สหรัฐพยายามหาแหล่งการค้าต่างประเทศให้กับญี่ป่นเพื่อ 
ให้ญี่ปุนลามารถพื้นฟูเศรษฐกิจโดยเป็นแหล่งรายได้ชดเชยที่ญี่ปุนขาดดุลการค้ากับสหรัฐฯ ซึ่งภูมิภาค 
เป้าหมายของความพยายามดังกล่าวนี้คือเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ทั้งนี้เนื่องจากการนำเข้าว ัต ถ ุดิบจาก 
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้จะทดแทนการนำเข้าสินค้าปฐมจากสหรัฐฯ ซึ่งจะเป็นขั้นแรกที่จะลดการขาดดุล 
การค้าของญี่ปุนต่อสหรัฐฯ ในขณะที่สหรัฐฯยังล่งเสริมให้ญี่ปุนชดใช้ค่าปฎิกรรมลงครามให้กับประเทศ 
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้เพื่อลดกระแสความไม่พอใจที่มีต่อญี่ป่นและเพื่อกระตุ้นการค้าในภูมิภาค พร้อม 
กันกับที่สหรัฐฯได้พยายามซี้ให้ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้เห็นความสำคัญของการพื้นฟูญี่ปุนที ่
จะล่งผลดีต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศเหล่านี้เองเพราะประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ทั้งหลาย 
กำลังต้องการทุนจากต่างประเทศเนื่องจากการพัฒนาของทุนท้องถิ่นยังไม่เพียงพอ ดังน้ัน แนวทางที่เกิด 
ขึ้นจึงเป็นการผสมผสานการพื้นฟูญี่ป่นเข้ากับการพัฒนาภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้อย่างกลมกลืน 
ทำให้ความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างญี่ปุนกับเอเชียตะวันออกเฉียงใต้เกิดขึ้นภายใต้แนวทางการพื้น 
ฟูการค้าระหว่างประเทศของญี่ปุนกับสหรัฐฯและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซึ่งจะทำให้ญี่ปุนสามารถพึ่ง 
พาตนเองได้และจะเป็นผู้ล่งออกทุนไปยังเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ในท้ายที่สุด60

นอกเหนือจากบทบาทของสหรัฐฯในการล่งเสริมให้เกิดความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่าง 
ญี่ป้นกับเอเชียตะวันออกเฉียงใต้แลัว ฝ่ายรัฐบาลและภาคธุรกิจของญี่ปุนเองได้ตระหนักถึงความสำคัญ 
ของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ท ี่ม ีต ่อการพื้นฟูเศรษฐกิจและล่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมหนักของ

60 William ร. Borden, The Pacific Alliance : United States Foreign Economic Policy and 
Japanese Trade Recovery.1947-1955.DP.103-108.
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ประเทศ กล่าวคือ จากการสูญเสิยดินแดนที่เคยเป็นอาณานิคมก่อนสงครามซึ่งเป็นแหล่งสนับสนุน 
สำคัญต่อเศรษฐกิจของประเทศทำให้ญี่ไ]นมืความจำเป็นอย่างเร่งด่วนในการหาแหล่งเพื่อจัดหาวัตถุดิบ 
และอาหารให้กับญี่ไ]น รวมทั้งแหล่งตลาดรองรับสินค้าล่งออกจากญ่ีไ]น จึงทำให้เอเชียตะวันออกเฉียง 
ใต้เป ็นภูม ิภาคที่สำคัญต่อแนวทางนี้ แต่เนื่องจากความรู้สีกชาตินิยมและความกังวลต่อการรุกรานของ 
ญี่ไ]นในภูมิภาคยังคงรุนแรง ทำให้บริษัทเอกชนไม่พร้อมที่จะเช้าล่ตลาดของภูมิภาคนี้ด้วยตัวเอง ดังนั้น 
จึงต้องอาคัยการจ่ายค่าปฎิกรรมสงครามและให้ความช่วยเหลือทางเศรษฐกิจของสหรัฐฯต่อภูมิภาคนี ้
เป ็น เค ร ื่องม ือ เบ ิกท างใน ช ่วงแรก  ซ ึ่งภ าค ธ ุรก ิจข องญ ี่ป ุน ได ้ตระห น ัก เช ่น ก ัน ว ่าการซ ดใช ้ค ่า  
ปฏิกรรมสงครามที่โม่ได้เกิดขึ้นในรูปของการจ่ายเงินเท่านั้น แต่ยังอยู่ในรูปของการให้บริการ การจัดหา 
สินค้าทุนจากญี่ไ]นให้กับประเทศในภูมิภาคจะเป็นการเปิดทางให้สินค้าญี่ปุนเช้าล่เอเชียตะวันออกเฉียง 
ใต้ได้ง่ายยิ่งขึ้น อันมืผลทำให้การล่งออกของญี่ปุนขยายตัวและการพัฒนาอุตสาหกรรมหนักจะสามารถ 
เกิดขึ้นได้ นอกจากนี้ เม ื่อประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มืแผนการพัฒนาเศรษฐกิจหลังสงคราม 
ญี่ปุนยังสามารถเสนอความช้วยเหลือโดยอาคัยความร่วมมือทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศทั้งในระตับทว ิ
ภาคืและภายใต้องค์การระหว่างประเทศเพื่อให้ความลัมพันธ์ระหว่างทั้งสองฝ่ายเกิดขึ้นและดำเนินต่อไป 
ได้อย่างดีอีกด้วย 61

ญี่ไ]นเป็นคู่ค ้าท ี่สำคัญของอาเซียนทั้งนี้เน ื่องจากอาเซียนพึ่งพาการนำเช้าสินค้าจากญี่ป ุน 
อย่างมาก และเป็นเหตุให้เกิดการขาดดุลการค้าอย่างต่อเนื่อง โดยมืลาเหตุมาจากการที่อาเซียนนำเช้าสิน 
ค้าทุนซึ่งมีราคาแพงจากญี่ปุนอาทิ เครื่องจักรและโลหะภัณฑ์ในขณะที่สินค้าที่อาเซียนล่งไปขายญึ่ไ]น 
เป็นสินค้าขึ้นปฐม เช้น สินค้าเกษตรและวัตถุดิบต่างๆซึ่งมืราคาถูก และปัญหาตังกล่าวยิ่งรุนแรงขึ้นเมื่อ 
ความเติบโตทางเศรษฐกิจของญี่ปุนลดลงและโครงสร้างทางอุตสาหกรรมของญี่ใ]นได้เปลี่ยนไปจากอุต 
สาหกรรมที่ใช้ทรัพยากรธรรมชาติในช่วงทศวรรษที่ 1970 ทำ'ให้ญี่ปุนลดการ'ขึ้อสินค้า'จากอาเซียนลง 
จากเหตุผลตังกล่าวทำให้อาเซียนพยายามที่จะลดการพึ่งพาการนำเช้าจากญี่ปุนโดยทารจุ]ยายการผลิต 
สินค้าทุนและบังคับใช้ขึ้นล่วนภายในประเทศเพื่มสูงขึ้น และใช้อุตสาหกรรมรถยนต์เป็นอุตสาหกรรมเป้า 
หมายของความพยายามนี้

ผู้ผลิตรถยนต์ญปุนเช้ามามืบทบาทต่อการผลิตรถยนต์ในกลุ่มประเทศอาเซียนตั้งแต่ระยะเรื่ม 
แรกในช่วงทศวรรษที่ 1960 จากการใช้นโยบายทดแทนการนำเช้าโดยกำหนดให้บริษัทต่างประเทศเช้า 
มาดำเน ินงานภายในประเทศด้วยการร่วมมือกับบริษ ัทท้องถิ่นในด้านทุนและเทคโนโลยเพ ื่อทำการ 
ประกอบรถยนตํในประเทศแทนการนำเช้ารถยนต์ประกอบสำเร็จจากญี่ปุน ซึ่งผู้ผลิตญี่ไ]'นมืสามารถปรับ 
ตัวตอบรับกับแนวทางของรัฐบาลประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ได้เป็นอย่างดี โดยการเช้ามาดำเนิน

Suehira Akira, “The Road to Economic Re-entry : Japan's Policy toward Southeast Asian 
Development in the 1950s and 1960s,” Social Science Japan Journal 2 (1999) : 88.
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การประกอบในอาเซียนด้วยการใช้ชิ้นส่วนที่นำเข้าจากญี่ปุน จึงทำให้ผู้ผลิตญ่ีป่นมีอิทธิพลต่อตลาดนำ 
เข้ารองประเทศเหล่านี้อย่างมาก

เมื่อพิจารณาถึงการเข้ามามีบทบาทของผู้ผลิตญี่ป่นในอาเซียนจะเห็นได้ว่าการประกอบและ 
ผลิตชิ้นส่วนของบริษัทญี่ปุนในอาเข้ยนมีเพิ่มมากขึ้น โดยมากกว่าร้อยละ 40 ของการลงทุนในต่าง 
ประเทศด้านอุตสาหกรรมส่วนประกอบการรนส่งต้ังแต่ปี ค.ศ.1964 ถึง 1980 อยู่ในกลุ่มประเทศอาเซียน 
และฐานการผลิตในต่างประเทศของผู้ประกอบญี่ป่นร้อยละ 34 จาก 138 แห่ง ในปี ค.ศ.1982 ตั้งอยู่ใน 
กลุ่มประเทศอาเซียนฟนกันซึ่งเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ3 9 ในปี ค.ศ.1985 แต่ใด้ลดลงเมื่อบริษัทญี่ปุนตั้งโรง 
งานใหม่ในสหรัฐอเมริกา แคนาดา และยุโรปตะวันตกในปี ค.ศ.1987 นอกจากนี้สาขาการผลิตของผู้ผลิต 
ช้ินส่วน'ของญ่ีปุนร้อยละ 35 จาก 114 สาขา ยังอยู่ในลืประเทศอาเซียนอีกด้วย62 จากการขยายฐานการ 
ผลิตรถยนต์และช้ินส่วนของญ่ีป่นในกลุ่มประเทศอาเซียนในข่วงเวลาดังกล่าวลามารถพิจารณาได้ท้ังจาก 
แรงผลักดันภายในประเทศญ่ีปุนประกอบกับปัจจัยดึงดูดการลงทุนของอาเซียน

ในส่วนของแรงผลักดันจากภายในประเทศญ่ีปุนในการขยายดัวออกไปยังต่างประเทศน้ัน เกิด 
จากความลามารถในการผลิตที่มีอย่างมากและการแข่งฃันที่รุนแรงขึ้นประกอบกับการลงทุนที่เพิ่มขึ้น 
อย่างรวดเร็วภายในประเทศและการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตแบบใหม่ ดังเข่นการผลิตแบบทันเวลา 
(just-in-time) และการนำเครื่องจักรมาใช้ในการผลิต (automation) ทำให้ประสิทธิภาพในอุตสาหกรรม 
รถยนต์ของญี่ป่นเพิ่มขึ้นอย่างมากในขณะเดียวกันอุตสาหกรรมญี่ปุนเริ่มเผชิญกับเงื่อนไขท่ีส่งเสริมให้ม ี
การส่งออกมากข้ึน กล่าวคือ มีบริษัทใหม่เพ่ิมมากข้ึนและการแข่งขันเพ่ิมสูงข้ึน ในขณะที่อัตราการเติบโต 
ของตลาดภายในประเทศเริ่มลดลง กล่าวคือ ญ่ีปุนมีผู้ผลิตรถยนต์ถึง 10 ราย ซึ่งมากท่ีสุดในโลก โดยท่ี 
ในหมู่ผู้ผลิตเหล่านี้สามารถแบ่งได้เป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่ม Big Two ได้แก่ Toyota และ Nissan (รวมถึง 
Nissan Diesel) กลุ่ม Medium Three ได้แก่ Mazda, Honda และ Mitsubishi และกลุ่ม Small Five ได ้
แก่ Suzuki, Subaru, Hino, Daihatsu และ Isuzu ซึ่งจากการที่มีบริษัทจำนวนมากและมีการแข่งขัน 
ระหว่างบริษัทท่ีรุนแรง ทำให้การส่งออกเป็นทางเลือกที่มีความสำคัญอย่างมากในการที่บริษัทจะหาทาง 
ออกเพ่ือสร้างประสิทธิภาพท่ีเพ่ิมสูงข้ึนดังน้ันจากฐานของการแข่งขันภายในประเทศจึงได้ขยายออกไปสู่ 
การแข่งขันในการส่งออก* 63

ในส่วนของของอาเซียนน้ัน มีปัจจัยหลายประการซ่ึงดึงดูดบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ญ่ีป่นมายัง 
ตลาดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ อันได้แก่ ความเติบโตทางเศรษฐกิจของภูมิภาคดังกล่าวซ่ึงกำลัง

Richard F. Donor, Driving A Bargain : Automobile Industrialization and Japan Firms in
Southeast Asia, pp.72-73.

63 Ibid.,p.73-76.
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ต้องการพัฒนาอุตสาหกรรมและจำเป็นต้องอาคัยแหล่งทุนจากภายนอกอย่างมาก รวมท้ังยังมีความลอด 
คต้องกน'ทางต้านสินต้าระหว่างญี่มุ่นและอาเอียน กล่าวคือ ในร!วงทศวรรษท่ี I960 และ 1970 บริษัท 
ญ่ีมุ่นเน้นการผลิตรถบรรทุกหนัก และรถยนต์นั่งขนาดเล็กที่ราคาถูก ซึ่งสอดคล้องกับความต้องการรถ 
ยนต์ของประเทศในเอเอียตะวันออกเฉียงใต้ในช่วงหลังสงครามซ่ึงต้องการรถบรรทุกเป็นลัดล่วนสูง อีกท้ัง 
บริษัทญี่ป่นยังถือเอาตลาดอาเอียนเป็นพื้นที่ทดสอบสำหรับรถยนต์ญี่ป่นเพื่อเตรืยมการรุกในตลาดของ 
ประเทศอุตสาหกรรมต่อไป นอกจากนี้ อาเอียนยังเป็นตลาดในประเทศกำลังพัฒนาที่สำคัญที่สุด 
สำหรับการล่งออกรถยนต์ของญ่ีปุน และผู้ผลิตญี่ปุนยังคำนึงถืงยุทธศาสตร์ระยะยาวในการดำเนินงาน 
ในอาเอียนซึ่งแต่ละประเทศอาเอียนยังไม่ลามารถพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต์ของตนเองไต้อย่างเป็น 
อีสระ ดังนั้นบริษัทญี่มุ่นจึงพิจารณาการลงทุนในแต่ละประเทศอาเอียนว่าเป็นสิงสำคัญในฐานะของ 
การตั้งท่ีม่ันในการแบ่งงานกันทำระหว่างประเทศในร!วงแรกเร่ิม แม้ว่าจะยังไม่มีการจัดวางหน้าที่อย่าง 
ชัดเจน

จากลักษณะของเคริอข่ายการผลิตรถยนต์ของญ่ีปุนในอาเอียนในช่วงแรกเร่ิม ซ่ึงบริษัทสาขา 
ล่วนใหญ่มีลักษณะเป็นบริษัทร่วมทุนระหว่างบริษัทแม่กับผู้ประกอบการภายในท้องถ่ินและมีความผูกพัน 
ใกล้ชิดกับบริษัทแม่ของตนในญ่ีปุน แต่จะไม่มีการติดต่อสัมพันธ์ระหว่างกันเองเท่าใดนัก และมีลักษณะ 
ท่ีโรงงานท่ีดังข้ึนในประเทศต่างๆน้ันจะทำหน้าท่ีเป็นโรงงานประกอบข้ึนล่วนต่างๆท่ีนำเข้ามาจากบริษัท 
แม่เป็นล่วนใหญแ่ละมุ่งผลิตเพื่อขายตลาดภายในประเทศเป็นสำคัญน้ี ไต้ทำให้เกดภาพความสัมพันธ์ 
ของผู้ผลิตรถยนต์ญ่ีมุ่นในอาเอียนท่ีมีการพัฒนาในช่วงเวลาดังกล่าวน้ีลอดคล้องกันกับแนวคิดในเร่ือง 
เครือข่ายการผลิต (network of production) ของ Walter Hatch และ Kozo Yamamura54 โดยความ 
สัมพันธ์ท่ีเกิดข้ึนไต้มีลักษณะเครือข่ายการผลิตแบบ h u b  ซ่ึงเป็นรูปแบบแรกเร่ิมของความสัมพันธ์ระบบ 
การผลิตรถยนต์ของญ่ีป่นในอาเอียน ซ่ึงจะไต้มีการพัฒนาอย่างต่อเน่ืองและเปล่ียนแปลงไปภายหลังจาก 
การเปล่ียนแปลงของสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศท่ีสำคัญ คือ การเกิดข้อตกลงพลาช่า 
ใน ค.ศ.1985 ซ่ึงจะได้ทำการคืกษาในบทต่อไป 64

64 Walter Hatch and Kozo Yamamura, Asia เก Japan's Embrace : Building a Regional
Production Alliance.P0.23-25.
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