
ตั้งแต่ครึ่งหลังของทศวรรษที่ 1980 เป็นต้นมาใต้มีการเปลี่ยนแปลงในสภาพแวดล้อมทาง 
เศรษฐกิจระหว่างประเทศคร้ังสำคัญหลายประการที่ส่งผลให้เกิดการโยกย้ายฐานการผลิตจากญี่ปุนมาส ่
ประเทศอาเซียนอันเป็นกลยุทธ์หน่ึงท่ีสำคัญภายใต้การปรับยุทธศาสตร์ของญ่ีปุนในระคับโลก ดังจะเหิน 
ใต้จากกระแลการลงทุนทางตรงของญี่ปุนที่เข้ามาส่ประเทศอาเซียนในขนาดและลักษณะที่ต่างไปจาก 
เติม ซึ่งแนวทางดังกล่าวมีส่วนสำคัญต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศในอาเซียนอย่างมาก
รวมทั้งใต้ก่อให้เกิดมิติใหม่ของความลัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศภายใต้รูปแบบเครือข่ายการ 
ผลิตของญ่ีป่นในอาเซียนท่ีมีความซับซ้อนมากย่ิงข้ึน ดังน้ัน การสืกษาในส่วน'น้ี1จะเร่ึม'จากการ'พิจารณา 
การเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ โดยเฉพาะการปรับค่าเงินเยนท่ีสูง
ขึ้นอย่างต่อเนื่องอันเป็นผลมาจากข้อตกลงพลาซ่าในปี ค.ศ.1985 รวมถึงความซัดแย้งทางการค้า 
ระหว่างญี่ป่นกับประเทศคู่ค้าที่สำคัญ และการเพมซีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศอุตสาห 
กรรมใหม่ในเอเชีย ทั้งนี้เพื่ออธิบายถึงสาเหตุที่มาของการลงทุนของญี่ป่นที่เพิ่มมากขึ้นในประเทศอา 
เซียนใ'นภาพรวมก่อนท่ีจะพิจารณาถึงการปรับยุทธศาสตร์ของบรืษัทญ่ีป่นในการสร้างเครือข่ายการผลิต 
รถยนต์ภายในอาเซียน ภายใต้การริเรึ่มความพยายามบูรณาการอุตสาหกรรมรถยนต์ในระดับภูมิภาค 
ด้วยการมีส่วนร่วมอย่างสำคัญของบริษัทรถยนต์ญี่ปุนก่อนการบรรลุข้อตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน 
(ASEAN Free Trade Area-AFTA)

3.1 ทา?เปล่ียนแปลงสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ
ความสำเร็จของญ่ีบู่{นในการสร้างความเจริญทางเศรษฐกิจท้ังในฐานะของผู้ส่งออกและผู้ลง 

ทุนรายสำคัญของโลกในช่วงเวลาท่ีผ่านมาน้ันไม่เพียงเกิดข้ึนจากการพัฒนาความสามารถภายในภาค 
เศรษฐกิจต่างๆของญ่ีป่นเองเท่าน้ัน หากยังไต้รับประโยชน์จากสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่าง 
ประเทศท่ีเอ้ืออำนวยท้ังในต้านของอัตราแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศและในต้านของช่องว่างตลาดใน 
ประเทศคู่ค้าท่ีสำคัญซ่ึงเป็นโอกาสสำหรับสินค้าญ่ีปุนอย่างมากโดยเฉพาะรถยนตํในช่วงเวลาท่ีเศรษฐกิจ 
โลกกำลังประลบภาวะตกต่ําจากผลของวิกฤตการณ์น้ํามันท้ังสองคร้ัง อย่างใรก็ตาม ในช่วงกลางทศ 
วรรษท่ี 1980 น้ีใต้มีการเปล่ียนแปลงหลายประการท่ีทำให้ความใต้เปรียบต่างๆของญ่ีปุนลดลง และส่งผล 
ให้ธุรกิจของญ่ีป่นต้องปรับตัวตอบรับต่อสถานการณ์ท่ีเปล่ียนแปลงไป ซ่ึงสามารถพิจารณาการเปล่ียน 
แปลงของสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลาดังกล่าวใต้ ดังน้ี

1) การข้ึนค่าเงินเย'นภายหลังข้อตกลงพลาซ่า
หลังจากการพินตัวทางเศรษฐกิจของญ่ีป่นหลังสงครามจนลามารถพัฒนาเศรษฐกิจให้ล้าว 

หน้ารวดเร็วจนข้ึนมาเป็นประเทศผู้ส่งออกรายใหญ่ซ่ึงเกินดุลการค้ากับประเทศต่าง เๆป็นจำนวนมหาศาล

การเปล่ียนแปลงยุทธศาสตร์ของบริษัทรถยนต์๓ ป่นในอาเซียนหลังข้อตกลงพลาช่า (ค.ศ.1985)
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โดยเฉพาะกับสหรัฐฯ ซึ่งสภาที่ปรึกษาด้านเศรษฐกิจของสหรัฐ (The Council of Economic Advisers) 
เชื่อว่าเหตุผลเบื้องหล้งความสามารถในการแข่งขันของญี่ปุนในครงแรกของทศวรรษที่ 1980 มาจากค่า 
เงํนเยนท่ีต่ําเกินจริง ส่วนการส่งออกของสหรัฐท่ีกำลังสูญเสิยส่วนแบ่งตลาดเกิดขึ้นจากค่าเงินดอสล่ารัที ่
แข็งเกินไป จากปัญหาดังกล่าวได้มีการจัดตั้งกลุ่มทำงานระหว่างญี่ป ุนกับสหรัฐฯ (Yen/Dollar 
Working Group) เพ่ือประชุมปรึกษาหารือในเร่ืองอัตราแลกเปล่ียน จนนำไปส่การประชุมประเทศอุตสาห 
กรรมช้ันนำห้าประเทศ (Group of Five) อันได้แก่ สหรัฐอเมริกา อังกฤษ ฝร่ังเศส เยอรมนี และญี่ป่น ใน 
เดือนกันยายน ค.ศ.1985 และจากการประชุมได้เกิดข้อตกลงพลาข่าที่มีเป้าหมายเพื่อใช้มาตรการแทรก 
แซงระบบการเงินกำหนดอัตราแลกเปลี่ยนอันมีผลทำให้เงินเยนแข็งตัวขึ้น ซ่ึงได้ส่งผลให้ค่าเงินเยนท่ีเคย 
อยู่ในระดับ 240 เยนต่อหนึ่งเหรียญสหรัฐฯในปี ค.ศ.1985 ปรับค่าขึ้นเป็นประมาณ 125 เยนต่อหน่ึง 
เหรียญสหรัฐฯในปลายปี ค.ศ.1987 ทำให้สินค้าญี่ปุนเสียเปรียบทางด้านราคาในตลาดต่างประเทศอย่าง 
มากอันมีผลกระทบต่อปริมาณการส่งออกของประเทศ ดังน้ัน เม่ือความลามารถในการแข่งขันของสินค้า 
ญ่ีป่นในต่างประเทศลดลงจึงเป็นสาเหตุที่ทำให้บริษัทญ่ีปุนจำเป็นต้องย้ายฐานการผลิตไปยังประเทศที่มี 
ต้นทุนการผลิตต่ํากว่าและมีอัตราแลกเปลี่ยนท่ียังคงไม่มีแนวโน้มท่ีจะแข็งตัวในอนาคตอันใกล้ 1

2) ความขัดแย้งทางการค้ากับประเทศคู่ค้าท่ีสำคัญ
จากการท่ีโครงสร้างเศรษฐกิจญ่ีปุนต้องอาดัยการค้าระหว่างประเทศเป็นหลักจึงทำให้มีการ 

ส่งออกไปยังตลาดต่างประเทศมากกว่าการมุ่งยังตลาดภายในเพียงอย่างเดียว ซ่ึงการเกินดุลการค้าของ 
ญ่ีปุนกับประเทศคู่ค้าย่ิงส่งผลชัดเจนในช่วงต้นทศวรรษท่ี 1980 เน่ืองจากผลิตภาพในภาคอุตสาห 
กรรมการผลิตของญ่ีป่นเพ่ืมข้ึนอย่างรวดเร็ว ย่ิงทำให้การเกินดุลการค้าของญ่ีปุนเพ่ืมข้ึนอย่างมาก โดย 
เฉพาะกับสหรัฐอเมริกาท่ีเป็นตลาดส่งออกสำคัญของญ่ีป่น ซ่ึงผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากการเกินดุลการค้า 
กับประเทศต่างๆอย่างมากของญ่ีปุนท่ีมีท้ังกับสหรัฐและประชามคมยุโรปนอกเหนือจากการปรับข้ึนค่า 
เงินเยนแล้ว การเกินดุลการค้าของญ่ีป่นยังส่งผลให้ประเทศคู่ค้าต้ังกำแพงภาษี กำหนดโควต้าการนำเข้า 
และใช้มาตรการต่างๆท่ีเป็นอุปสรรคทางการค้าท่ีมิใช่ภาษีอ่ืน  ๆ(non-tariff barriers) ต่อสินค้าส่งออกของ 
ญ่ีปุน ดังน้ันบริษัทญ่ีปุนจึงได้เร่ิมการลงทุนในประเทศท่ีเป็นแหล่งตลาดเหล่าน้ันเพ่ือส่งเสริมการเติบโต 
การจ้างงาน และดุลการค้าท่ีดืข้ึน รวมท้ังเพ่ือเอาชนะอุปสรรคทางการค้าต่างๆ  นอกจากน้ี บางบริษัทได้ 
ทำการลงทุนในประเทศกำลังพัฒนาโดยเฉพาะในอาเซียนเพ่ือใช้ประโยชน์จากสิทธิพิเศษ GSP เพ่ือ 
ช่วยลดอุปสรรคทางการค้าในการเข้าส่ตลาดสหรัฐและประชาคมยุโรปได้อีกทางหน่ึงด้วย

1 Pasuk Pongpaichit, The NewWave of Japanese Investment in ASEAN (Singapore : Institute of 
Southeast Asian Studies, 1990),p.33.

GSP (Generalized System of Preferences) เป็นสิทธิพิเศษท่ีประเทศพัฒนาแล้วให้แก่สินค้าอุตสาห 
กรรมนำเข้าจากประเทศกำลังพัฒนาโดยมาตรการยกเว้นหรือลดภาษีขาเข้า เพ่ือส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรม
ของประเทศกำลังพัฒนาท้ังหลาย
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3) การเกิดข้ึนของประเทศอุตสาหกรรมใหม่ในเอเชีย
จากปรับโครงสร้างทางเศรษฐกิจของประเทศอุตสาหกรรมใหม่ในเอเชียที่พัฒนาจากการ 

ประกอบขึ้นส่วนนำเข้าใปส่กระบวนการผลิตท่ีซับช้อนขึ้งมีการใช้เทคโนโลยีระดับสูงข้ึนและเน้นการผลิต 
เพ่ือการส่งออกอย่างจรงจัง ใต้ทำให้ความสามารถในการแข่งขันของประเทศเหล่าน้ีเพ่ิมสูงข้ึน จนเม่ือเงํน 
เยนแข็งค่าขึ้นอย่างมากหลังจากปี ค.ศ. 1985 ค่าเงินของเกาหลีและใต้หวันยังใม่ถูกปรับตามในทันทีจึงมี 
ค่าตํ่ากว่าเงินเยนและเงินสกุลยุโรป และใต้ส่งผลให้ความสามารถในการแข่งขันในตลาดโลกสูงขึ้นเมื่อ 
เปรียบเทียบกับญี่ปุน โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมที่ต้องอาดัยแรงงานที่มีทักษะและค่าจัางยังตํ่ากว่าโดย 
เปรียบเทียบ ทั้งนี้จึงส่งผลให้อุตสาหกรรมที่สูญเลียความใต้เปรียบของญี่ป่นย้ายฐานการผลิตไปยัง 
ประเทศอุตสาหกรรมใหม่ในเอเชียในช่วงแรกหลังค่าเงินเยนแข็งตัว อย่างไรกํตาม การลงทุนของญ่ีปุน 
ในประเทศอุตสาหกรรมใหม่ไต้ลดลงหลังปี ค.ศ.1987 ในขณะท่ีการลงทุนยังประเทศอาเชียนและจีนกลับ 
เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว (ตารางที่ 3-1) ทั้งนี้เนื่องมาจากประเทศอุตสาหกรรมใหม่เริ่มสูญเลียความใต ้
เปรียบในฐานะฐานการส่งออกหลังจากเผชีญความขัดแย้งทางการค้ากับสหรัฐฯ และไต้มีการผลักดันให ้
ทำการปรับค่าเงินของประเทศเหล่าน้ี รวมท้ังค่าจ้างแรงงานเร่ิมเพ่ิมสูงข้ึนอย่างรวดเร็วอันเป็นผลมา

ตารางท่ี 3 - 1 การลงทุนในต่างประเทศของญ่ีปุนในอุตสาหกรรมการผลิต (ค.ศ.1951-1993)

ประเทศอุตสาหกรรมใหม่ อาเช ียน («เประเทศ) จีน
1951-84 3,314 2,027 41

1985 164 86 51

1986 322 90 38

1987 478 238 58

1988 365 439 116

1989 289 495 86

1990 154 467 113

1991 141 383 178

1992 101 256 381

1993 112 247 579

หมายเหตุ ตัวเลขน้ีแสดงจำนวนการลงทุนท่ีได้ทำการจดทะเบียนในแต่ละปี
ทีมา : รายงานประจำปีของ International Finance Bureau, Ministry of Finance อ้างจาก Yuhei Ogawa, 
Industrialization and Changes of Thai Society : the effect of Japanese Corporation on Thailand 
(Fukuoka; Japan : Asian-Pacific Center, 1996),p.6.
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จากการพัฒนาประชาธิปไตยในประเทศเกาหลีและ ไต้หวัน ประกอบกับเม่ือลหรัฐฯถอนสิทธิพิเศษ GSP 
จึงทำให้ประเทศอุตสาหกรรมใหม่เหล่าน้ีไม่มีความไต้เปรยบในการเป็นฐานการสิงออกไปยังตลาดสหรัฐฯ 
อีกต่อไป ซึ่งภายใต้สภาวการณ์ดังกล่าวนี้ไต้ส่งผลให้บริษัทต่างชาติ โดยเฉพาะบริษัทญี่ป่นย้ายโรงงาน 
การผลิตอีกครั้งจากประเทศอุตสาหกรรมใหม่ไปยังกลุ่มประเทศอาเอียนและจีนในขณะที่บริษัทชอง 
ประเทศอุตสาหกรรมใหม่บางรายไต้เรมย้ายฐานการผลิตไปยังแหล่งที่ต้ังใหม่ท่ีมีความไต้เปรียบมากกว่า 
เซ่นเดียวกัน2

3.2 ผลกระทบต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจของญ่ีปุน
ผลจากข้อตกลงพลาซ่าไต้กดดันให้ญี่มุ่นต้องปรับนโยบายเพื่อกระตุ้นเศรษฐกิจ โดยการเพื่ม 

การใช้จ่ายของรัฐบาล การส่งเสริมการลงทุนของภาคเอกชน และการกระตุ้นตลาดภายในประเทศ ซ่ึงใต้ 
มีการตั้งกลุ่มที่ปรึกษาเรื่องการปรับโครงสร้างเศรษฐกิจเพื่อความลอดคล้องระหว่างประเทศ (Advisory 
Group on Economic structural Adjustment for International Harmony หรือ Maekawa Committee) 
เพื่อดีกษามาตรการด้านนโยบายเพื่อปรับเศรษฐกิจญี่มุ่นให้ลอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจ 
โลก ซึ่งใต้ชี้ว่าการเกินดุลการค้าและความไม่เท่าเทียมในดุลบัญชีเดินสะพัดใต้สร้างข้อจำกัดต่อกิจกรรม 
ทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศซองญ่ีมุ่น ดังน้ันจึงควรลดภาพล้กษณ์ฃองชาติพาณิชย์นิยม (Mercantilist) 
และวางแผนเพื่อลดซ่องว่างการเกินดุลของญี่มุ่น โดยการเปิดทางเข้าสิตลาดญี่มุ่นให้กับผู้ส่งออกต่าง 
ชาติมากขึ้นและเปลี่ยนโครงสร้างที่มุ่งการส่งออกเป็นหลักให้หันมาสิตลาดภายในประเทศมากยิ่งชี้น ท้ัง 
ด้วยการส่งเสริมการลงทุนของภาคเอกชนและการบริโภคของประชาชน รวมท้ังการทดแทนการส่งออก 
ด้วยการลงทุนผลิตในต่างประเทศและการขยายความร่วมมือทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศอีกด้วย ซ่ึง 
แม้ว่าแนวทางดังกล่าวจะเสนอการเปลี่ยนแปลงแนวทางและเป้าหมายทางเศรษฐกิจของญี่ปุนจากรูป 
แบบเดิมที่เคยเป็นมา แต่เมื่อญี่มุ่นต้องเผชิญกับการกีดกันทางการค้าและการแข่งขันจากประเทศอุตสาห 
กรรมใหม่ที่จะมีผลต่อการส่งออกของญี่ปุนในอนาคตจึงไต้ทำให้แนวทางตามแผนการนี้ใต้รับการ 
พิจารณาอย่างจริงจัง 3

นอกจากนี้ การเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศดังกล่าวข้างต้นใต้ 
ส่งผลกระทบต่อโครงสร้างเศรษฐกิจของญ่ีปุนในหลายทาง อันก่อให้เกิดผลต่อเนื่องถึงบทบาทการดำเนิน 
กิจกรรมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศของญี่มุ่นที่ปรับเปลี่ยนจุดเน้นมาส่เรื่องการลงทุนในต่างประเทศ 
มากขึ้นอย่างขัดเจน ซ่ึงสามารถพิจารณาไต้ดังน้ี

Yuhei Ogawa, Industrialization and Changes of Thai Society : the Effect of Japanese 
Corporation on Thailand (Fukuoka; Japan : Asian-Pacific Center,1996),p.5.

3 Dilip K. Das, The Yen Appreciation and the International Economy (London : Macmillan
Press,1993), pp.5-14.
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1 ) ผลกระทบต่อการลงทุนทางตรงในต่างประเทศ
จากการที่เงินเยนมีค่าสูงขึ้นไต้ส่งผลกระทบต่อราคาโดยเปรียบเทียบของสินค้าส่งออกของ 

ญี่ป่นอันมีผลทำให้ความลามารถในการแข่งขันและปริมาณการส่งออกลดลง ประกอบกับต้ังแต่ทศวรรษ 
ท่ี 1970 เป็นต้นมา ญี่ป่นมีความไต้เปรียบโดยเปรียบเทียบในภาคที่เน้นการใช้ทุนและเทคโนโลยี เช่น 
อุปกรณ์ไฟฟ้าและอีเล็กทรอนิกสํ'และอุปกรณ์การขนส่ง สืบเนื่องมาจากการเผชิญปัญหาในอุตสาหกรรม 
หนักที่เน้นการใช้ทุนดังนั้นรัฐบาลและภาคเอกซนจึงหันมาเน้นการใช้ทรัพยากรมนุษย์โดยเพ่ิมการลงทุน 
ต้านวิจัยและพัฒนา ทำให้ระดับเทคโนโลยีของญ่ีปุนเพิ่มสูงขึ้น ซึ่งเมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงในช่วงกลาง 
ทศวรรษท่ี 1980 อันส่งผลกระทบต่อความสามารถในการแข่งขันระดับเดิมของญ่ีปุน ภาคเอกชนจึงพร้อม 
ในการปรับตัวขึ้นส่ฐานะการผลิตท่ีอยู่ในระดับสูงข้ึน ซึ่งจากภาวะดังกล่าวนี้ทำให้บริษัทญ่ีป่นไต้ปรับตัว 
ตอบต่อสถานการณ์ดังกล่าวต้วยการใช้ยุทธศาลตรัการผลิตระดับโลก (globalization strategy) โดยการ 
แบ่งกระบวนการผลิตในอุตสาหกรรมท่ีสูญเสืยความไต้เปรียบออกเป็นกระบวนการย่อย และจัดสรรไปยัง 
แหล่งผลิตประเทศต่างๆตามความไต้เปรียบทางต้านต้นทุน ซึ่งภายใต้กระบวนการลงทุนในภาคอุตสาห 
กรรมท่ีมีความขับช้อนมากข้ึนน้ี บริษัทญ่ีปุนต่างพยายามแสวงหาความไต้เปรียบจากการแบ่งงานกันทำ 
ระหว่างประเทศตามความถนัด ซ่ึงในอีกต้านหน่ึงยุทธศาสตร์ดังกล่าวน้ียังได้ผลสะท้อนจากค่าเงินเยนท่ี 
แข็งตัวอันมีผลให้การขยายการลงทุนในต่างประเทศของญี่ปุนมีความไต้เปรียบเหนือคู่แข่งอื่นๆ อีก 
ประการหน่ึงด้วย

2) ผลกระทบต่อการค้าระหว่างประเทศ
จากการเปล่ียนแปลงโครงสร้างการผลิตและความไต้เปรียบโดยเปรียบเทียบไต้ส่งผลกระทบ 

ถึงการเปล่ียนแปลงโครงสร้างการค้าระหว่างประเทศของญ่ีป่นโดยมีการส่งออกสินค้าท่ีผลิตด้วยการใช้ 
ทุนเข้มข้น เช่น เครองมือเคร่ืองจักรเพ่ิมมากข้ึน ท้ังน้ีมิใช่เพราะญ่ีป่นเน้นการผลักตันเพ่ือส่งออก แต่เกิด 
จากความต้องการนำเช้าสินค้าทุนจากประเทศต่างๆท่ีเพ่ิมข้ึน ทำให้การส่งออกของญ่ีอุ่เนในภาคอุตลาห 
กรรมน้ีถูกกระทบจากการเพ่ิมข้ึนของราคาไม่มากนัก รวมท้ังยังมีการส่งออกข้ึนส่วนสำคัญท่ีมีมูลค่าเพ่ิม 
สูงไปยังบริษัทสาขาของญ่ีป่นในต่างประเทศเพ่ิมมากข้ึนอีกด้วย เช่น สารก่ึงตัวนำ (semiconductors) 
หน่วยประมวลผลกลาง (CPUs) และเคร่ืองยนต์รถ นอกจากน้ี ในส่วนของการนำเข้าได้มีการเปล่ียน 
แปลงเช่นกันโดยญ่ีไ]นมีมูลค่าการนำเข้าเพ่ิมมากข้ึนอย่างช้า  ๆเน่ืองมาจากน้ํามันซ่ึงเป็นสินค้าท่ีญ่ีปุนนำ 
เช้าในลัดส่วนสูงมีราคาลดลงในช่วงปี ค.ศ.1988 รวมท้ังมีการเปล่ียนแปลงโครงสร้างการนำเช้าจากการ 
นำเช้าวัตถุดิบและเข้ึอเพลิงไปส่การนำเข้าสินค้าอุตสาหกรรมมากข้ึน โดยลัดส่วนของสินค้าอุตลาห 
กรรมท่ีนำเข้าเพ่ิมข้ึนจากประมาณร้อยละ 30 ในช่วงก่อนปี ค.ศ.1985 มาเป็นร้อยละ 50 ในปี ค.ศ.1988 
ท้ังน้ีลามารถพิจารณาได้ว่า การนำเข้าสินค้าอุตสาหกรรมมีราคาถูกลงมากเม่ือค่าเงินเยนแข็งตัว โดย 
เฉพาะมีการนำเช้าสินค้าอุตสาหกรรมจากเอเชียตะวันออกเอียงใต้เพ่ิมข้ึนจากร้อยละ 25.3 ในปี 1985 มา



57

เป็นรัอยละ 48 ในปี 19884 นอก'จาโVน้ี รูปแบบดังกล่าวยังสะฟ้อน,ให้เห็นถืงการ'นำh สินค้าอุตลาห 
กรรมจากบริษัทสาขาของญี่ป่นในต่างประเทศ โดยมีการลงทุนทางตรงเป็นกลไกสำคัญที่ก่อให้เกิดการ 
ขยายตัวของการค้าภายในอุตสาหกรรม (intra-industry trade) ระหว่างบริษัทในประเทศแม่กับบริษัทท่ี 
ประกอบกิจการร่วมกันในต่างประเทศไค้อย่างชัดเจน

3) ผลกระทบต่อรูปแบบการให้ความรiวยเหลือต่างประเทศ
โดยทั่วไปแค้ว การให้ความช่วยเหลือของญี่ปุนต่อประเทศต่างๆ มีเป้าหมายแตกต่างกันไป 

ตามสภาพการณ์ เช่นเดียวกับความช่วยเหลือที่ญ่ี^นให้กับอาเซียน กล่าวคือ การให้ความช่วยเหลือของ 
ญ่ีปุนต่ออาเซียน'ไน'ชัวงแรกอยู่'ในรูปแบบ'ของการชด'ใช้ค่าปฎิกรรมสงคราม ซึ่งมีเป้าหมายเพื่อเปิดทาง 
กลับเค้าล่ภูมีภาคตังกล่าวท้ังในค้านของการปรับความสัมพันธ์และในค้านของการเซึ่อมโยงทางเศรษฐกิจ 
ซ่ึงในล่วนหน่ึงมีผลเอื้ออำนวยต่อการล่งออกสินค้าของญ่ีปุนมายังอาเซียน แต่เม่ือญ่ีทุ่๒ประสบกับวิกฤต 
การณ์น้ํามัน'ไนทศวรรษท่ี 1970 ทำให้ญี่ปุนซึ่งมีความอ่อนไหวในค้านทรัพยากรโดยเฉพาะพลังงานไค้ 
เน้นการให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศที่มีทรัพยากรและตั้งอยู่ในเค้นทางขนล่งพลังงานจำนวนมาก ซ่ึง 
อาเซียนเป็นกลุ่มประเทศผู้รับความ'ช่วยเหลือ'จากญ่ีธุ่เนรายสำคัญ ตังจะเห้นไค้จากการให้เงินสนับสนุน 
การพัฒนาโครงการความร่วมมือค้านอุตสาหกรรมแก่ประเทศอาเซียนในสมัยรัฐบาลฟุกุดะ อย่างไร
ก็ตาม เมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงขึ้นอกครั้งที่ล่งผลกระทบต่อการปรับตัวของทุกภาคในระบบเศรษฐกิจ 
ญ่ีป้นในช่วงคร่ึงหลังของทศวรรษท่ี 1980 ท่ีภาคธุรกิจเน้นการลงทุนเพ่ือผลิตในแหล่งตลาดทดแทนการล่ง 
ออกจากญี่ปุนโดยเฉพาะการลงทุนในกลุ่มประเทศกำลังพัฒนาที่มีคักยภาพความไค้เปรียบในการผลิต 
เพื่อล่งออกไปยังประเทศที่สามนั้น การให้ความช่วยเหลือของภาครัฐถือเป็นกลไกสำคัญที่ช่วยล่งเสริม 
การดำเนินงานของภาคธุรกิจเอกซน ตังจะเห็นไค้จากการประกาศแผนการพัฒนาอุตสาหกรรมเอเชียคร้ัง 
ใหม่ (New Asia Industrial Development Plan) ของนาย Hajime Tamura รัฐมนตริกระทรวง MITI ใน 
ปี ค.ศ.1987 ซึ่งเน้นการให้ความช่วยเหลือเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมการล่งออกของอาเซียนอันลอดคล้อง 
กับความต้องการของทั้งภาคเอกชนญี่อุ่เนและยุทธศาสตร์การล่งออกของอาเซียน5

3.3 ความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างญี่ปุนกับอาเซียนหลังค้อตกลงพลาช่า : บทบาทชองทา?ลงทุน 
ทางตรง'จากญ่ีปุน

โดยภาพรวมแล้ว การปรับต ัวของบริษ ัทญ ี่ป ุนต่อสภาพแวดค้อมทางเศรษฐกิจระหว่าง 
ประเทศในช่วงครึ่งหลังของทศวรรษที่ 1980 ที่เห็นไค้อย่างชัดเจน คือ การใช้การลงทุนทางตรงจากต่าง

4 Isaya Shimizu, “Foreign Trade : Concern grows as trade surplus resumes upward path,” in 
Japan Economic Almanac 1989 (Tokyo : Japan Economic Journal,1989), pp .19-21.

5 Lee Poh Ping, “ASEAN and the Japanese Roles in Southeast Asia,” เท Alison Broinowski 
(ed.), ASEAN into the 1990s (Hampshire : Macmillan Press,1990),pp .168-170.
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ประเทศเป็นกลไกสำคัญ รี!งต้ังแต่ปี ค.ศ.1985-1989 น้ันเพ่ิมข้ึนถึง 6 เท่าเมื่อพิจารณาจากมูลค่าของ 
เงินดอลล่าfสหรัฐ 6 ซึ่งสามารถพิจารณาในประเด็นต่างๆได้ คังน้ี

1) ทิศทางการลงทุนไนต่างประเทศของญ่ีปุน
ในขณะที่กระแสการไหลออกของทุนญี่ปุนเพิ่มขึ้นอย่างมากในข้วงคริ่งหลังของทศวรรษที ่

1980 การลงทุนในกลุ่มประเทศอุตสาหกรรมในสองภูมิภาคหลัก คือ อเมริกาเหนือและยุโรป ยังคงมีลัด 
ล่วนสูงกว่าการลงทุนเอเชีย ซ่ึงทิศทางการลงทุนน้ีล่วนหน่ึงแสดงให้เห็นถึงยุทธศาสตร์ท่ีบริษัทญ่ีป่นนำ 
การลงทุนในต่างประเทศมาใช้เพื่อด้าวเข้าไปยังแหล่งตลาดที่สำคัญในฐานะผู้ผลิตภายในภูมิภาค โดยมี 
แรงผลักดันหลักคือเพื่อหลีกเลี่ยงความขัดแย้งทางการค้าที่มีอยู่และที่คาดว่าจะ๓ ดข้ึนในอนาคต รวมถึง 
การคาดการณ์ถึงการเข้าล่ตลาดของกลุ่มประเทศในประชาคมยุโรปเมื่อมีการรวมรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ 
ในระดับตลาดร่วม (Single Market) ทั้งน้ัโดยมีเป้าหมายที่ตลาดภายในประเทศหริอกลุ่มประเทศเจ้าบ้าน 
เป็นหลัก ในขณะที่การลงทุนของญี่ป้นในเอเชียมีแรงผลักดันที่สำคัญ คือ การเปลี่ยนแปลงค่าเงินเยน 
และปัญหาการขาดแคลนแรงงานภายในประเทศ ซ่ึงการลงทุนดังกล่าวมุ่งเน้นในอุตสาหกรรมล่งออก ท้ัง 
เพื่อล่งออกกลับไปยังญี่ป่นเองและล่งไปยังตลาดในประเทศที่สามอีกด้วย อย่างไรก็ตาม การลงทุนใน 
ต่างประเทศของญี่ป้นหลังข้อตกลงพลาข้าได้มีการเปลี่ยนแปลงในทิศทางที่สำคัญ คือ ลัดล่วนการลงทุน 
ของญี่ปุนในอเมริกาเหนือเริ่มลดลง ในขณะที่การลงทุนในเอเชียมีลัดล่วนสูงขึ้นโดยเปรียบเทียบ โดย 
เฉพาะในกลุ่มประเทศอาเซียน (ภาพท่ี 3 - 1 )

ในล่วนนั้สามารถพิจารณาได้ว่า บริษัทญี่ปุนกำลังเข้าไปดำเนินงานในลามภูมิภาคหลัก คือ 
อเมริกาเหนือ ยุโรป และเอเชีย ด้วยเป้าหมายทางยุทธศาสตร์ คือ7

1) เพื่อสร้างความแน่นอนในการเข้าล่ภูมิภาคที่เป็นแหล่งตลาดใหญ่ของโลก คือ อเมริกา 
เหนือและยุโรป รวมถึงภูมิภาคท่ีมีพลวัติของการเติบโตเซ่นเอเชีย

2) เพื่อป้องกันภัยคุกคามจากการกีดกันทางการค้าต่อลินค้าล่งออกของญี่ปุนที่กำลังเป็น 
ปัญหาสำคัญของภาคธุรกิจ

3) เพ่ือสร้างความได้เปรียบของญ่ีป่นในภูมิภาคท้ังสาม อันนำไปล่การเพิ่มการค้าระหว่างฐาน 
การผลิตในต่างประเทศกับตลาดอื่นๆ รวมท้ังการค้ากับญ่ีปุนเอง เพื่อลดการเกินดุลการค้า 
กับประเทศคู่ค้าที่สำคัญ

โดยภาพรวมแล้ว บทบาทการลงทุนในต่างประเทศของญี่ปุนที่ให้ความสำคัญกับเขตเอเชีย 
เพ่ิมมากข้ึนในครั้งน้ัถึอได้ว่ามีจุดเน้นสำคัญท่ีภูมิภาคอาเซียนดังจะได้พิจารณาในล่วนต่อไป

Organisation for Economic Co-operation and Development, OECD Economic Survey 1989/90 : 
Japan (Paris : OECD,1990), p.51.

7 United Nations, World Investment Report 1991 : The Triad in Foreign Direct Investment (New 
York : United Nations,1991), p.42.
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ภาพท่ี 3 - 1 ทา?เปลี่ยนแปลงลัดล่วนการลงทุนทางตรงของญ่ีข่)นจากอเมริกาเหนือมายังเอเชีย

ลัดส่วน (%)

ปีงบประมาณ

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994

จีน □  อาเปีอน («เประเทศ) I ประเทศอุตร(าหกรรม'ใหม่ - 3 เมริกาเหนิ•ร

ทีมา : Ministry of Finance, Japan. อ้างจาก Chi-Hung Kwan, “A New Wave of Foreign Direct Investment 
in Asia,” in Emerging Growth Pole : The Asian-Pacific Growth, ed. Dilip K. Das (Singapore : Prentice 
Hall,1992), p.165.

2) การเปลี่ยนแปลงนโยบายของประเทศอาเชียนที่แอต่อการลงทุนจากต่างประเทศ
นอกเหนือจากการพิจารณาสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศและการปรับดัวฃอง 

ญี่ป่นแล้ว ในล่วนของการเข้ามาลงทุนของญี่ปุนในอาเชียนนั้นยังจำเป็นต้องพิจารณาในต้านการปรับ 
ยุทธศาสตร์ของภูมิภาคดังกล่าวประกอบกัน กล่าวคือ ในช้วงต้นทศวรรษท่ี 1980 อัตราการเติบโตทาง 
เศรษฐกิจของประเทศอุตสาหกรรมตะวันตกลดลงจากการเผชิญกับวิกฤตการณ์นํ้ามันครั้งท่ีสอง รวมท้ัง 
ยังประสบปัญหาการขาดดุลการค้าอย่างต่อเนื่อง ประกอบกับเกิดปัญหาการว่างงานในประเทศรุนแรงข้ึน 
อันล่งผลให้มิการปรับนโยบายทางการเงินและการคลังเพื่อแก้ไขปัญหาเงินเฟ้อและดุลการค้า รวมถงมิ 
การนำระบบอัตราแลกเปลี่ยนลอยดัวมาใช้แทนอัตราแลกเปลี่ยนคงที่ ซ่ึงล่งผลให้การค้าระหว่างประเทศ 
ลดลง และในเวลาเดียวกัน สินค้าปฐมที่มิปริมาณการเสนอขายมากเกินความต้องการของตลาดใต้ทำให ้
ราคาสินค้าขั้นปฐมในตลาดโลกตกตํ่าลง ซึ่งล่งผลกระทบต่อประเทศอาเชียนที่มิสินค้าปฐมเป็นสินค้า 
หลักชองการล่งออกอย่างมาก ทำให้อัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจลดลงอย่างรวดเร็ว นอกจากนี้
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ประเทศอาเซียนยังประสบภาวะขาดดุลการค้าเพ่ิมสูงข้ึนดังนํน่รายไค้ของรัฐบาลท่ีไค้จากการนำเข้าและ
ส่งออกจึงลดลงตาม!ปค้วย8

นอกจากนี้ ประเทศอาเซียนไค้มีการกู้ยืมเงินจากต่างประเทศเพื่อจัดการกับการขาดดุลการ 
ค้าและการขาดดุลงบประมาณในช่วงทศวรรษท่ี 1970ขึ้งอัตราดอกเบี้ยตํ่า และไนขณะเดียวกัน ภาคเอก 
ขนของอาเซียนไค้มีการกู้ยืมจากต่างประเทศทั้งเพ่ือเพิ่มทุนและเพ่ือชดเชยการขาดทุนเข้นเดียวกันภาวะ 
ดังกล่าวไค้ส่งผลให้ประเทศอาเซียนมีหน้ีต่างประเทศสูงมากและไค้รับผลกระทบอย่างรุนแรงจากการขึ้น 
ค่าเงินเยนในปี ค.ศ.1985 เพราะทำให้หนี้ในส่วนที่เป็นเงินเยนเพิ่มขึ้นหลายเท่า ขึ้งผลจากความตกตํ่า 
ของราคาสินค้าข้ันปฐมและรายไค้ท่ีลดลงของรัฐบาล ประกอบกับภาระหน้ีสินของท้ังภาครัฐและเอกขนท่ี 
เพิ่มขึ้นไค้นำไปส่การเปล่ียนแปลงในค้านเงินทุนของภาครัฐ จากการที่เคยใข้นโยบายพิ่งพาทุนจากภาค 
รัฐเพ่ือการพัฒนาข ึ้ง เร่ิมไม่เพียงพอน้ัน ไค้ทำให้ประเทศอาเซียนต้องหาแหล่งทุนใหม่ และภายใต้ภาวะดัง 
กล่าวน้ีทำให้ทัศนะของรัฐบาลท่ีมีต่อทุนต่างชาติเปล่ียนแปลงไป

ในทศวรรษท่ี 1980 ประเทศอาเซียนมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายที่มีต่อการลงทุนทางตรงจาก 
ต่างประเทศ โดยมีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (privatization) และการลดกฎเกณฑ์ต่างๆ (deregulation) 
เพื่อเอื้อต่อทุนต่างชาติและทุนของเอกชนในประเทศ ทั้งในค้านของการเปลี่ยนแปลงข้อจำกัดในสัดส่วน 
การถือหุ้นของบริษัทต่างชาติในการร่วมทุน การปรับปรุงโครงสร้างทางการเงินท่ีเอ้ือต่อการดำเนินงานใน 
ธุรกิจส่งออก และการให้สิทธิพิเศษทางค้านภาษี เป็นต้น ในการท่ีรัฐบาลประเทศอาเซียนส่งเสริมการไหล 
เข้ามาของการลงทุนจากต่างชาติน้ันมีสาเหตุมาจากการท่ีทุนท้องถ่ินยังขาดเทคโนโลยีท่ีจำเป็นในการแข่ง 
ขันกับต่างประเทศและขาดข้องทางในการเข้าล่ตลาดต่างประเทศ ในขณะที่ทุนต่างชาติมีความพร้อมใน 
เริ่องดังกล่าวอยู่แล้ว ขึ้งการดำเนินนโยบายที่เปิดรับต่อการลงทุนจากต่างประเทศในข้วงเวลาดังกล่าวนี้ 
ถือไค้ว่าเป็นการปรับทิศทางที่สอดคล้องกับความต้องการของบริษัทญี่ป่นที่กำลังมีการปรับยุทธศาสตร์ 
เช่นกัน

3) การลงทุนของญี่ปุนในอาเซียนหลังข้อตกลงพลาซ่า
จากการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจดังกล่าวข้างต้น ไค้เป็นแรงกระตุ้น 

สำคัญที่ทำให้เกิดกระแสการลงทุนทางตรงจากญี่น ํนจำนวนมากมายังอาเซียนโดยเฉพาะตั้งแต่ปี ค.ศ. 
1988 เป็นต้นมา การลงทุนในภาคการผลิตในกลุ่มประเทศอาเซียนมีมูลค่าถืง 1,360 ล้านเหรียญสหรัฐฯ 
ขึ้งมากกว่าการลงทุนของญี่ปุนในกลุ่มประเทศอุตสาหกรรมใหม่ที่มีมูลค่า 776 ล้านเหรียญสหรัฐฯ รวม 
ทั้งยังเป็นจุดเปลี่ยนหนึ่งที่สำคัญขึ้งขึ้ให้เห็นถึงการปรับเลื่อนตำแหน่งของกลุ่มประเทศอุตสาหกรรมใหม่ 
ภายในระบบการแบ่งงานกันทำระหว่างประเทศ กล่าวคือ กลุ่มประเทศอุตสาหกรรมใหม่ไค้มีบทบาทมาก

Pasuk Pongpaichit, The New Wave of Japanese Investment in ASEAN, pp.82-95.
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ขึ้นในการเข้ามาลงทุนในภูมิภาคอาเซียนเพื่อแกัปัญหาค่าเงินและการสูญเสียความลามารถในฐานะฐาน 
การผลิตเพื่อล่งออกเช่นเดียวกับญี่ปุน9 นอกเหนือจากการเปลี่ยนแปลงในด้านปรีมาณการลงทุนที่เพื่ม 
สูงขึ้นอย่างมากแลัว ในด้านของลักษณะของโครงการที่เกิดขึ้นได้เปลี่ยนแปลงไปจากเติมเช่นกันทั้งใน 
ด้านของลักษณะการลงทุน ปัจจัยที่ดีงดูดการลงทุน เป้าหมายของในการเข้ามาลงทุนยังอาเซียนของ 
ญ่ีปุน รวมถึงบทบาทของธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อมของญ่ีปุนท่ีเป็นตัวแสดงสำคัญในกระบวนการนี ้
ซ่ึงสามารถพิจารณาได้ ตังน้ี

ก) ลักษณะการลงทุน
การลงทุนของญี่ปุนในภูมิภาคอาเซียนมีขนาดและลักษณะแตกต่างกันในแต่ละประเทศตาม 

ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ ทรัพยากร และขนาดตลาดของแต่ละประเทศ (ตารางท่ี 3-2) กล่าวคือ 
อินโดนีเซียเป็นประเทศท่ีได้รับการลงทุนจากญ่ีปุนมากท่ีสุดเน่ืองจากเป็นตลาดท่ีมีขนาดใหญ่ และเป็น
แหล่งทรัพยากรพลังงานท่ียังคงความสำคัญ ในส่วนของมาเลเซียน้ันเป็นแหล่งท่ีมีความสำคัญเซีงยุทธ
ศาสตร์ในบางอุตสาหกรรมโดยเฉพาะอุปกรณ์ไฟฟ้าและอีเล็กทรอนิกส์ท่ีมีความสามารถในการแข่งขันยัง 
ตลาดโลกสูง ในขณะท่ีการลงทุนในไทยส่วนใหญ่เน้นท่ีตลาดภายในประเทศ เน่ืองการเติบโตอย่างรวด 
เร็วของเศรษฐกิจไทยในช่วงเวลาตังกล่าวได้ทำให้ไทยเป็นตลาดท่ีน่าดึงดูด รวมท้ังสถานภาพทางด้าน
แรงงานยังคงมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ ยิ่งกว่าน้ันยังมีการล่งออกสินค้าอุตสาหกรรม เช่น เคร่ือง

ตารางท่ี 3-2 การกระจายกา?ลงทุนทางตรงของณุปุนภายในภูมิภาคอาเซียน

1989 1990 1991 1992 การลงทุนละสม %
ชินโดนืเซีย 631 1,105 1,193 1,676 14,409 41.3
สิงคโปร์ 1,902 840 613 670 7,838 22.4
ไทย 1,276 1,154 807 657 5,887 16.9
มาเลเซีย 673 725 880 704 4,815 13.8
พิสิปปินส์ 202 258 203 160 1,943 5.6
รวม 4,684 4,082 3,697 3,867 35,001 100

ทีมา : Ministry of Finance, Japan. อ้างจาก Lee Kwang-chul, "A Comparative Analysis of South Korean 
and Japanese Foreign Direct Investment in ASEAN,” in ASEAN and Korea : Emerging Issues in Trade 
and Investment Relations (Singapore : Institute of Southeast Asian Studies, 1995),p.37.

Etsuro Ishigami, "Japanese-ASEAN Business Linkages : An Evaluation," in Emerging Growth
Pole : The Asian-Pacific Growth, ed. Dilip K. Das (Singapore : Prentice Hall,1992), p.330.
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ใช้ไฟฟ้าไปยังประเทศพัฒนาแล้วเพ่ิมชิ้นอกล้วย ในส่วนของฟิลิปปินลัน้ันไม่ดงดูดการลงทุนจากญ่ีปุน
เท่ากับประเทศอาเซียนอ่ืนๆ แม้ว่าฟิลิปปินส์ไล้เสนอโอกาสในการลงทุนอย่างมากแต่เนื่องจากการขาด 
เลโเยรภาพทางการเมือง รวมท้ังยังล้าหลังจากประเทศอ่ืนๆในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีจำเป็นทาง 
เศรษฐกิจจึงเป็นอุปสรรคต่อการลงทุน10 อย่างไรก็ตาม การลงทุนทางตรงของญ่ีปุนในต่างประเทศเร่ิม
ลดลงหลังจากปีค.ศ.1989 เน่ืองจากไล้ผ่านช่วงเวลาของการลงทุนในโครงการขนาดใหญ่ไปแล้ว ประกอบ 
กับเกิดปัญหาทางล้านการเงินอันเป็นผลมาจากการพังทลายของสภาพเศรษฐกิจฟองสบู่ ซ่ึงส่งผลกระทบ 
ต่อทุกภาคในระบบเศรษฐกิจญ่ีบู่นรวมท้ังการลงทุนในต่างประเทศด้วย

ข) แรงจูงใจท่ีมืผลต่อการลงทุนทางตรงของญ่ีปุนในอาเซียน
จากการสำรวจโดยองค์การการล้าต่างประเทศของญี่บู่น (JETRO) ชี้ว่าการรุกมายังตลาดใน 

ภูมิภาคเป็นตัวกระตุ้นหลักในการลงทุนยังอาเซียน ในขณะท่ีการจัดหาช้ินส่วนและส่วนประกอบในท้อง 
ถ่ิน (local procurement) เป็นเหตุลรฒล งมาซ่ึงเก่ียวซีองกับการเอ้ือต่อตลาดท้องถ่ินเช่นกันสำหรับ 
บริษัทญ่ีบู่นซ่ึงหาความไล้เปรียบจากแรงงานราคาถูกและการตอบรับของตลาดแรงงานท่ีเพยงพอเป็นแรง 
กระตุ้นหน่ืงท่ียังคงมืความสำคัญ เน่ืองจากปัญหาการขาดแคลนแรงงานและค่าจ้างแรงงานท่ีเพ่ิมสูงชิ้น

ตารางท่ี 3-3 แรงจูงใจในกา?ลงทุนของญ่ีม่นในอาเซียน

รวม
แรงจูงใจ อินโดนเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์’ ไทย สิงคโปร์ จำนวน %
การจัดหาทรัพยากร 14 13 2 17 6 52 6.6
การรุกตลาดท้องถ่ิน 67 68 12 69 90 306 38.6
การจัดหาช้ินส่วนจากท้องถ่ิน 11 49 3 34 62 159 20.1
ฐานการส่งออก (ช้ินส่วน) 7 27 0 9 10 53 6.7
ฐานการส่งออก (สินค้าสำเร็จ) 9 32 14 50 40 15 18.3
อ่ืนๆ 9 18 4 22 25 78 9.8.
จำนวนผู้ตอบแบบลอบทาม 117 207 35 201 233 793 100.0

ทีมา : Japan External Trade Organization (JETRO), Survey on Japanese Firms in ASEAN (in Japanese) 
(Tokyo,1991) อ้างจาก Lee Kwang-chul, “A Comparative Analysis of South Korean and Japanese 
Foreign Direct Investment in ASEAN," in ASEAN and Korea : Emerging Issues in Trade and Investment 
Relations (Singapore : Institute of Southeast Asian Studies,1995),p.41.

Lee Kwang-chul, “A Comparative Analysis of South Korean and Japanese Foreign Direct 
Investment in ASEAN," in ASEAN and Korea : Emerging Issues in Trade and Investment Relations 
(Singapore : Institute of Southeast Asian Studies,1995),p.38.
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ในญี่ป่นทำให้เป็นเหตุผลที่ทำให้บริษัทญี่ป่นเข้ามาลงทุนในอาเซียน ซ่ึงซี4ให้เห็น'ว่าเศรษฐกิจญ่ีป่นเป็นตัว 
กระตุ้นหน่ึงลำหรับการลงทุนในอาเซียนเข้นกัน

ค) เป้าหมายด้านตลาด
จากการสำรวจของ MITI พบว่า เป้าหมายของบริษัทญี่ปุนที่เข้ามาลงทุนในอาเซียนมีความ 

แตกต่างกันตามประ๓ ทอุตสาหกรรม (ตารางที่3-4) กล่าวคือ การลงทุนในภาคการผลิต เข้นลิงทอ 
เครองจักร อุปกรณ์อีเล็กทรอนิกส์’ และอุปกรณ์การขนล่ง มีเป้าหมายเพื่อสนองตอบต่อตลาดภายใน 
ประเทศเจ้าบ้านเป็นหลัก ในขณะท่ีการลงทุนในด้านวัตถุดิบ เข้น น้ํามัน ถ่านหิน และไม้ มีเป้าหมายเพื่อ 
ล่งออกกลับ1ใปญ่ีอุ่เน นอกจากนี้ การล่งออกใปยังตลาดในประเทศที่สามในหลายอุตสาหกรรมมีลัดล่วน 
ค่อนข้างสูง โดยเฉพาะอุปกรณ์อีเล็กทรอนิกลัซึ่งแสดงให้เห็นถึงการลงทุนเพื่อใช้อาเซียนเป็นฐานการ 
ผลิตเพ่ือล่งออกในอุตสาหกรรมท่ีมีความได้เปรยบของภูมิภาค

ตารางท่ี 3-4 เป้าหมายด้านตลาดชองทา?ลงทุนจากณี่ปุนในอาเซียน (ลัดล่วนร้อยละ)

ตลาดอาเซียน ส่งออกกลับญ่ีปน ส่งออกไปประเทศท่ีสาม
ผลิตภัณฑ์อาหาร 20.1 47.8 32.1
เส้ือผ้าและเครองแต่งกาย 62.8 7.0 30.2
ไม้ 0.0 100.0 0.0
เคมีภัณฑ์ 84.3 6.0 9.7
โลหะ 87.0 10.2 2.8
อโลหะ 61.7 27.6 10.7
เคร่ืองจักรกล 96.1 0.8 3.1
อุปกรณ์ไฟฟ้า 26.6 20.5 52.9
อุปกรณ์การขนส่ง 89.8 1.5 8.7
เคร่ืองมีอต่างๆ 4.1 38.9 56.9
นํ้ามันและถ่านหิน 0.0 100.0 0.0
อ่ึนๆ 75.1 12.4 12.4
ภาคการผลิตรวม 62.2 12.0 25.8

ทีมา : Ministry of International Trade and Industry, Japan, Survey on Overseas Business Activities of 
Japanese FirmsfTokyo : MITI,1992) อ้างจาก Lee Kwang-chul, "A Comparative Analysis of South Korean 
and Japanese Foreign Direct Investment in ASEAN," in ASEAN and Korea : Emerging Issues in Trade 
and Investment Relations.p.42.
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ง) ยุทธศาสตร์การจัดหาขึ้นส่วนการผลิต
จากการสำรวจการดำเนินกจกรรมของภาคธุรกํจในต่างประเทศของกระทรวงการล้าและอุตลาห 

กรรมระหว่างประเทศของญ่ีป่น ในปี ค.ศ.1992 พบว่า บริษัทญ่ี!]นท่ีเข้ามาลงทุนในอาเซียนมีการจัดหา 
ข้ึนส่วนการผลิตจากในแหล่งผลิตเพ่ิมมากข้ึน โดยเฉพาะในภาคการผลิตท่ีต้องอาดัยขึ้นส่วนและส่วน
ประกอบจำนวนมาก รวมท้ังมีการส่งออกไปยังประเทศท่ีสามเพ่ิมมากข้ึนเข้นในอุตสาหกรรมรถยนดั
เป็นต้น (ตารางท่ี 3-5) การท่ีบริษัทญ่ีปุนมีการจัดหาข้ึนส่วนและส่วนประกอบจากในอาเซียนในอัตรา
สูงน้ีในส่วนหน่ึงมาจากการท่ีผู้ผลิตขึ้นส่วนของญ่ีทุ่}นจำนวนมากย้ายมายังตลาดในภูมิภาค รวมท้ัง
ภาคเอกชนในอาเซียนไต้มีการพัฒนาการผลิตเพื่อจัดหาข้ึนส่วนและสินต้าขั้นกลางต่างๆให้กับผู้ผลิตราย 
ใหญ่ ทั้งด้วยการเช่ือมโยงกับบริษัทญ่ีป่นและด้วยการพัฒนาของตนเอง ช่ืงยุทธศาสตร์การจัดหาข้ึนส่วน 
ใ,นภูมิภาคของญ่ีป่นน้ีสอดคล้องกับนโยบายของประเทศอาเซียนท่ีต้องการส่งเสริมให้มีการใช้ข้ึนส่วนภาย 
ในประเทศในระดับท่ีสูงข้ึนอีกต้วย

ตารางที่ 3-5 แหล่งการจัดหาของกา?ลงทุนทางตรงของญี่ปุนในอาเซียน (สัดส่วนร้อยละ)

จากอาเซียน จากญ่ีปน จากประเทศท่ีลาม
ผลิตภัณฑ์อาหาร 97.5 1.7 0.7
X ญ่ 1เลอผ้าและเครองแต่งกาย 87.5 7.2 5.3

ไม้ 99.5 0.4 0.0
เคมีภัณฑ์ 68.6 27.8 3.6
โลหะ 72.4 24.1 3.5
อโลหะ 51.0 48.5 0.4
เคร่ืองจักรกล 34.0 63.1 2.4
อุปกรณไฟฟ้า 29.0 64.1 6.9
อุปกรณ์การขนส่ง 46.7 48.0 5.4
เคร่ืองมีอต่างๆ 41.1 58.4 0.5
น้ํามันและถ่านหิน 47.4 52.6 0.0
อ่ืนๆ 28.0 70.0 2.0
ภาคการผลิตรวม 42.8 52.6 4.6

ทีมา : Ministry of International Trade and Industry, Japan, Survey on Overseas Business Activities of 
Japanese Firmsdokyo .19921 อ้างจาก Lee Kwang-chul, “A Comparative Analysis of South Korean and 
Japanese Foreign Direct Investment in ASEAN,” in ASEAN and Korea : Emerging Issues in Trade and 
Investment Relations.p.43.
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จ) บทบาทที่เพิ่มขึ้นของบริษัทขนาดกลางและเล็ก ของญ!]'น
จากการที่บริษัทญี่ปุนในภาคการผลิตเข้ามาลงทุนในอาเชียนเพิ่มมากขึ้นได้ส่งผลให้ความ 

ต้องการใช้ข้ึนส่วนและส่วนประกอบภายในภูมิภาคมเพ่ิมขึ้นในขณะท่ีผู้ผลิตขึ้นส่วนในภูมิภาคยังมืความ 
ลามารถไม่เพียงพอในการตอบลนองต่อความต้องการดังกล่าวได้ทั้งในด้านปริมาณและคุณภาพ ทำให้ 
บริษัทขนาดกลางและขนาดย่อมของญี่ป้นเข้ามาเติมเต็มช่องว่างดังกล่าว ท้ังน้ีเน่ืองจากผู้ผลิตข้ึนส่วนมิ 
ความสัมพันธ์กับผู้ผลิตสินด้าขั้นสุดท้ายภายใต้ระบบการรับเหมาช่วงแบบญี่หุ้นเป็นทุนเดิมอยู่แล็ว 
ประกอบกับผู้ผลิตขึ้นส่วนของญ่ีปุนเองได้รับผลกระทบจากการแข็งตัวของค่าเงินเยนที่ส่งผลกระทบต่อ 
ราคาข้ึนส่วนท่ีส่งออกทำให้ต้นทุนการผลิตลินด้าข้ันสุดท้ายสูงข้ึนมาก ทำให้ผู้ผลิตข้ันสุดท้ายดึงผู้ผลิตข้ึน 
ส่วนให้ตามออกมาลงทุนในภูมิภาคที่เป็นเป้าหมายของการย้ายฐานการผลิต ดังน้ัน การลงทุนของบริษัท 
ขนาดกลางและขนาดเล็กของญี่ป่นจึงเกิดขึ้นอย่างมากในช่วงเวลาดังกล่าว ขึ้งจากการสำรวจของ 
ธนาคารเพื่อการส่งออกและนำเข้าของญ่ีป้นในปี 1993 พบว่า การลงทุนของญ่ีปุนในอาเชียนอยู่ในรูปของ 
การร่วมทุน (joint venture) เป็นหลัก ดึอมิสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 58.5* 11 ทั้งนี้เนื่องมาจากการลงทุนใน 
ลักษณะดังกล่าวเป็นรูปแบบที่เอื้อต่อการเข้าส่ตลาดโดยง่าย ท้ังน้ีเพราะผู้ลงทุนสามารถใช้ฐานการผลิต 
และเครือข่ายการจำหน่ายที่หุ้นส่วนในประเทศเด้าบ้านมิอยู่ได้ และสามารถจัดสรรทรัพยากรทางธุรกิจ 
อ่ืนๆ เช่น เทคโนโลยี และบุคลากรผู้เชี่ยวชาญที่ญี่ปุนมิความเหนือกว่าได้อย่างมิประสิทธิภาพ อีกท้ังยัง 
เป็นการลดจำนวนเงินลงทุนและลดความเสียงจากการลงทุนได้ในระดับหน่ึง นอกจากนี้ การร่วมทุนของ 
บริษัทญ่ีปุนยังอาจทำให้มิโอกาสได้รับประโยชน์จากความเช่ือมโยงท่ีหุ้นส่วนในประเทศเด้าบ้านมิต่อภาค 
รัฐบาลของตนในอีกทางหน่ึงด้วย12

จากการพิจารณาการลงทุนของญี่ปุนในอาเชียนภายหลังข้อตกลงพลาช่าสามารถพิจารณาได้ 
ว่า ญี่ปุนกำลังดำเนินยุทธศาสตร์การสร้างเครือข่ายการผลิต ที่มิการจัดหาขึ้นส่วนและส่วนประกอบใน 
กลุ่มประเทศอาเชียนโดยอาดัยการลงทุนทางตรงในต่างประเทศเป็นกลไกสำคัญในการร่วมมือกันกับ 
บริษัทที่ดำเนินกิจการร่วมกันและโดยการสร้างความเชื่อมโยงทางการตลาดกับบริษัทต่างชาติ ในอีก 
ทางหนึ่ง บริษัทญี่ปุนพยายามสร้างความมั่นใจในการจัดหาขึ้นส่วนในต่างประเทศที่มิต้นทุนตํ่าโดยการใข ้
เครือข่ายของพวกเขาเอง ดังจะเห็นได้จากเครือข่ายที่เกิดขึ้นระหว่างประเทศอาเชียนในอุตสาหกรรมรถ 
ยนต์ขึ้งจะพิจารณาในส่วนต่อไป

บริษัทขนาดกลางและเล็ก (small and medium enterprises) ในท่ีน้ีหมายถึง หมายถึง บริษัทท่ีทำหน้าท่ี 
ผลิตและจัดหาสินค้าประเภทข้ึนส่วนอุตสาหกรรมเท่ีอนำไปทำการประกอบเป็นสินค้าอ่ืนต่อไป

11 Victor Argy and Leslie stein, The Japanese Economy, p.229.
12 Nobuo Kawabe, "Foreign Direct Investment by Japanese Manufacturing Companies in 

East Asia," เท Hiroshi Itagaki (ed.), The Japanese Production System : Hybrid factories in East Asia. 
(Hampshire : Macmillan Business,1997), pp .126-127.
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3.4 ทา?เปลี่ยนแปลงยุทธศาสตรข์องบริษัทรถยนต์ญี่ปุนในอาเซียน
จากการที่อุตสาหกรรมการส่งออกของญี่ป่นใต้รับผลกระทบอย่างมากจากการขึ้นค่าเงินเยน 

และภาคธุรกิจของญี่ธุ่เนพยายามแก้ปัญหาในหลายด้าน นอกเหนือจากการลดต้นทุนภายในแลัว บริษัท 
ญี่^นยังต้องการให้ผู้รับเหมาข่วงการผลิตลดต้นทุนขึ้นส่วนและส่วนประกอบขึ้งนำใปส่การย้ายแหล่งผลิต 
ของผู้ผลิตขึ้นส่วนตามบริษัทผู้ผลิตลินด้ารายใหญ่ใปยังประเทศที่มีความใต้เปรียบ ขึ้งอุตสาหกรรมรถ 
ยนต์เป็นตัวอย่างของอุตสาหกรรมการส่งออกที่เผชิญกับสภาวะดังกล่าว ทั้งนี้เนื่องจากผู้ผลิตรถยนต์ของ 
ญี่ปุนเรึ่มใช้การผลิตในต่างประเทศเป็นทางเลือกเพื่อทดแทนการส่งออกที่ชะลอตัวลงหลังปี ค.ศ.1985 
(ภาพที่ 3-2) นอกจากนี้ อุตสาหกรรมรถยนต์ยังเป็นภาคอุตสาหกรรมหนึ่งที่ขึ้ให้เห็นถึงความก้าวหน้าของ 
บริษัทญี่ปุนในการใช้ยุทธศาสตร์การผลิตระดับโลก ที่ก่อให้เกิดการแบ่งงานกันทำระหว่างประเทศอย่าง 
ชัดเจน ขึ้งในส่วนนี้จะได้พิจารณาถึงเครือข่ายการผลิตของญี่ปุนในเอเชียที่เกิดขึ้นอย่างจริงจังจากการ 
ปรับตัวของผู้ผลิตรถยนต์และผู้ผลิตขึ้นส่วนของญี่ป่นในข่วงครึ่งหลังของทศวรรษที่ 1980 ภายหลังจากที่ 
ใด้มีการเร่งลงทุนเพื่อการผลิตในอเมริกาเหนือและยุโรปตั้งแต่ต้นทศวรรษที่ 1980 เมื่อเผชิญกับปัญหา 
ความชัดแย้งทางการค้า

ภาพ ท ี่3-2 ทา?เปลี่ยนแปลงลัดส่วนทา?ผลิตรถยนต์ของญี่ปุน(ค.ศ.1983-1992)
(ล้านด้น))

12

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992

■  การผลิตภายในประเทศ □  การผลิตในต่างประเทศ

ทํมา : Japan Automobile Manufacturers Association, Inc., A nnua l Bulletin on Autom obile Statistics  
อ้างจาก Nakamura Takafusa. Lectures on Modern Japanese Economic History 1926-1994 (Tokyo : LTCB 
International Library Foundation,1994),p.294.
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โดยภาพรวมของยุทธศาสตร์เครือข่ายการผลิตรถยนต์ระดับภูมิภาคของญี่ป้นในเอเชียนั้น 
เกิดขึ้นเพื่อสนองเป้าหมายหลักสองประการ ขึ้งประการแรก คือ เพื่อรุกตลาดของประเทศเจ้าบ้านและ 
ตลาดภายในภูมิภาค จากการที่สินค้าส่งออกสำเร็จรูปของญี่ปุนเผชิญกับปัญหาความลามารถในการแข่ง 
ข้นในตลาดต่างประเทศลดลงและยังเป็นทางเลือกที่ลามารถตอบสนองต่อนโยบายส่งเลรืมอุตสาหกรรม 
ของประเทศเจ้าบ้านในอีกทางหนึ่งค้วย ส่วนในประการที่สอง คือ เพื่อการส่งออกไปยังภูมิภาคอื่นที่มี 
เครือข่ายการผลิตของญี่ป่นเข่นเดียวกันโดยเฉพาะในอเมริกาเหนือและยุโรป ทั้งนี้เพื่อส่งเสริมการดำเนิน 
ยุทธศาสตร์ระดับโลกด้วยการผลิตที่ใช้ชิ้นส่วนนำเข้าที่มีต้นทุนตํ่าจากแหล่งผลิตที่มิความได้เปรยบสูงกว่า 
ภายใต้เครือข่ายความลัมพัฟn.นบริษัทเดียวกัน ดังจะเห็นได้จากภาพที่ 3-3 ที่แสดงถึงแหล่งจัดหาและ 
เป้าหมายการขายของบริษัทที่ประกอบกิจการร่วมกับญี่ปุนในเอเชียในอุตสาหกรรมรถยนต์ ข้ึงช้ี'ไห้เห็น'ว่า

ภาพที่ 3-3 แหล่งจัดหาและเป้าหมายทา?ขายของบริษัทที่ประกอบกิจการร่วมกับญี่ปุนในเอเชีย :
อุตสาหกรรมรถยนต์. ค.ศ.1987 (พันล้านเยน)

Sales

Total sales = 442.7 billion yen Total third-country exports = 89.9 billion yen

Purchases Europe

Total purchases = 174.7 billion yen Total third-country purchases = 20.1 billion yen

ทีมา : Ministry of International Trade and Industry (MITI), Dai-sankai Kaigai Jigyo Katsudo Kihon Dhosan 
Kaigai Toshi Tokei Soran (Tokyo, Keibun Shuppan, May 1989) อ้างจาก United Nations Centre on 
Transnational Corporations, World Investment Report 1991 : The Tnad in Foreign Direct Investment (New 
York : United Nations.1991), p.50.
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แหล่งตลาดของการผลิตส่วนใหญ่คือตลาดภายในประเทศเด้าบ้าน (ริอยละ 74) ประกอบกับการส่งออก 
ไปยังประเทศที่ลาม โดยมีอเมริกาเหนือเป็นแหล่งตลาดที่สำคัญ รวมทั้งยังมีการส่งออกกลับไปยังประเทศ 
ญี่ปุนอกคัวย อย่างใรก็ตาม เมื่อพิจารณาในคัานของแหล่งจัดหาวัสดุและชิ้นส่วนการผลิตนั้นพบว่าอาคัย 
การนำเข้าจากญี่ป่นเป็นหลัก (ริ'อยละ 59) แม้ว่าจะมีความพยายามส่งเสริมการให้ชิ้นส่วนภายในประเทศ 
แหล่งผลิตก็ตาม แต่ความสามารถทางการผลิต การพัฒนาด้านเทคโนโลยี เงินทุน และทักษะแรงงานยัง 
คงเป็นปัญหาสำคัญที่ทำให้แหล่งผลิตในเอเชียยังไม่ลามารถจัดหาชิ้นส่วนให้กับผู้ผลิตรถยนต์ญี่ปุนได้ทั้ง 
หมด โดยเฉพาะในชิ้นส่วนที่มีมูลค่าเพิ่มสูงที่ต้องให้ทุนและเทคโนโลยีในการผลิตสูง

การขยายกิจกรรมทางเศรษฐกิจของบริษัทรถยนต์ญี่ข่เนในต่างประเทศนั้นไม่ได้เกิดชิ้นโดย 
ลำพังในลักษณะของการลงทุนตั้งโรงงานผลิตในภูมิภาคต่างๆของโลก เพื่อประกอบชิ้นส่วนนำเข้าจาก 
ญี่ใไนเหมือนในห้วงทศวรรษที่ผ่านมา หากแต่ยังมีเป้าหมายเพื่อสร้างระบบการผลิตที่สามารถดำเนินการ 
ได้อย่างมีประสิทธิภาพโดยอาคัยระบบการจัดหาชิ้นส่วนการผลิตในแหล่งผลิตเป็นหลัก อย่างไรก็ตาม 
เป้าหมายดังกล่าวต้องประสบกับปัญหาในด้านระบบการจัดหาชิ้นส่วนและส่วนประกอบที่ไม่มีประสิทธิ 
ภาพตามความต้องการของผู้ผลิตญี่ป่นซึ่งเป็นปัญหาที่เกิดชิ้นทั้งในประเทศที่พัฒนาแล้วและประเทศ 
กำลังพัฒนา ในขณะที่การแก้ปัญหาด้วยการนำเข้าชิ้นส่วนจากญี่ปุนไม่สามารถทำให้การผลิตของ 
ญี่ปุนมีความสามารถในการแข่งขันได้อีกต่อไปเนื่องจากจะทำให้ต้นทุนการผลิตสูงและส่งผลให้ราคาสิน 
ค้าสูงตามไปด้วย ดังนั้น ผู้ผลิตรถยนต์ของญี่ป้นจึงผลักดันให้ผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ดำเนินงานร่วมกันในเครือ 
ข่าย keiretsu ขยายการลงทุนในต่างประเทศเพื่อให้มาทำการจัดหาชิ้นส่วนในลักษณะเดียวกับที่ดำเนิน 
งานในญี่ป่น ซึ่งในส่วนนี้สอดคล้องกับการปรับตัวของผู้ผลิตชิ้นส่วนของญี่ปุนเองที่เผชีญกับปัญหาค่า 
เงินเยนที่ทำให้กำไรในการดำเนินงานลดลงอย่างมาก ทั้งจากปริมาณการขายที่ลดลงโดยเปรียบเทียบ 
และจากการกดดันให้ลดราคาของผู้ผลิตรถยนต์ ดังนั้นการย้ายตามผู้ผลิตรถยนต่ใปดำเนินการจัดหาใน 
ต่างประเทศจึงเป็นแนวทางสำคัญที่จะแก้ไขปัญหาในระยะยาว เนื่อง'จากผู้ผลิตรถยนต์ได้มีการดำเนิน 
งานในต่างประเทศอย่างจริงจังตั้งแต่ต้นทศวรรษที่ 1980 และพยายามส่งเสริมการผลิตโดยอาคัยชิ้นส่วน 
จากแหล่งผลิตมากชิ้น โดยเฉพาะชิ้นส่วนและส่วนประกอบในขั้นที่ลองและขั้นที่สาม ดังนั้น การดำเนิน 
งานของผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ญี่ป่นในต่างประเทศจึงเพิ่มชิ้นอย่างมากตั้งแต่ห้วงครึ่งหลังของทศวรรษที่ 
1980 โดยเฉพาะในเอเชียและอเมริกาเหนือ (ภาพที่ 3-4)ซึ่งในส่วนนี้ได้ก่อให้เกิดเครือข่ายการผลิตแบบ 
cluster ตามแนวคิดในเรื่องเครือข่ายการผลิต (network of production) ของ Hatch และ Yamamura13 
ซึ่งเป็นรูปแบบที่บริษัทแม่ซึ่งย้ายฐานการผลิตไปยังต่างประเทศใด้มีการดึงกลุ่มผู้รับเหมาห้วงการผลิตชิ้น 
ส่วนให้ย้ายฐานมาผลิตชิ้นส่วนในประเทศเดียวกัน รวมทั้งยังมีการสร้างความลัมพันธํใหม่กับบริษัทผลิต
V ไ น่ืชินส่วนทีอยู่ในประเทศนันอีกด้วย

Walter Hatch and Kozo Yamamura, Asia in Japan’s Embrace : Building a Regional
Production Alliance, pp.23-25.
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ภาพที่ 3-4 จำนวนกา?ดำเนินงานผลิตชิ้นล่วน?ถุยนต้ในต่างประเทศชองญี่ปุน (จำนวนบริษัท)
0  100 200 300 400 500

ทีมา : Japan Auto Parts Industries Association อ้างจาก Nikko Research Center, Analysis of Japanese 
Industries for Investors 1992 (Tokyo : Nikko Research Center,1992),p.66.

จากความสัมพ ันธ์ทางเศรษฐกิจท ี่เก ิดข ึ้นจากการดำเน ินย ุทธศาสตร์ของญ ี่ป ุนในเอเช ีย 
ลามารถพิจารณาได้ว่าก่อให้เกิดความเชื่อมโยงที่สำคัญระหว่างการค้าระหว่างประเทศกับลงทุนระหว่าง 
ประเทศ กล่าวคือ ทั้งการลงทุนในภาคการผลิตและการค้าระหว่างประเทศต่างเป็นรูปแบบของความ 
สัมพันธ์ทางเศรษฐกิจที่จะนำสินค้าไปล่ตลาดต่างประเทศ ซึ่งการลงทุนทางตรงในต่างประเทศเป็นแนว 
ทางที่เกิดขึ้นเพื่อตอบรับต่อปัญหาทางการค้าระหว่างประเทศ โดยสร้างการผลิตในต่างประเทศเพื่อเติม 
เต็มช่องว่างของตลาดล่งออกที่เผชิญกับอุปสรรคทางการค้า นอกเหนือจากผลในค้านการทดแทนการล่ง 
ออกสินค้าใปยังต่างประเทศแล้ว การลงทุนทางตรงในต่างประเทศยังเกิดขึ้นเพื่อใช้ประโยชน์จากความใค้ 
เปรยบของสภาพเงื่อนใขการผลิตในประเทศเจ้าบ้านทั้งในแง่ของการเป็นเจ้าของปัจจัยการผลิตต้นทุนตํ่า 
และโอกาสในการใต้รับสิทธิพิเศษทางการค้าในตลาดต่างประเทศ ดังนั้นการลงทุนผลิตในต่างประเทศจึง 
มีการล่งออกกลับไปยังประเทศผู้ลงทุนเองหรือประเทศที่ลามโดยอาคัยเครือข่ายการลงทุนที่มีบูรณาการ 
ในแนวดิ่ง (vertical integration) ในอุตสาหกรรม อันก่อให้เกิดการค้าการแลกเปลี่ยนซิ้นล่วนและสินค้า 
ประกอบสำเร็จระหว่างประเทศ ซึ่งมีเป้าหมายต่อเนื่องถึงการพัฒนาการค้าภายในเครือข่ายของบริษัท 
ข้ามชาติในแหล่งผลิตที่มีความไค้เปรียบจนสามารถผลิตสินค้าที่มีความสามารถในการแข่งขันเพื่อล่งออก 
ไปยังตลาดประเทศที่สามไค้ ในล่วนนี้ถึอไค้ว่ามีความสำคัญต่อประเทศกำลังพัฒนาเช่นอาเชียนอย่าง 
มาก เนื่องจากการลงทุนทางตรงในต่างประเทศในลักษณะดังกล่าวเป็นล่วนหนึ่งที่จะกระตุ้นให้เกิดผล 
บวกต่อดุลการค้าของประเทศ นอกจากนี้ยังขึ้ให้เหินถึงการขยายขอบเขตของกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ล่ง 
ผลกระทบต่อเนื่องนอกเหนือไปจากการค้าและการลงทุนระหว่างกันอย่างใกล้ชิดของประเทศผู้ลงทุนกับ 
ประเทศเจ้าบ้าน
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นอกเหนือจากความสัมพันธ์ด้านการผลิตแล้ว การดำเนินยุทธศาลตf เศรษฐกิจของญี่ปุนใน 
เอเชียยังขึ้ให้เห็นถึงความสำคัญของตลาดในระดับภูมิภาคอีกด้วย กล่าวคือ เป้าหมายการขายในแหล่ง 
ผลิตที่เกิดขึ้นแสดงว่าตลาดเอเชียเป็นล่วนหนึ่งที่สำคัญต่อการพิจารณาการลงทุนขึ้งในล่วนนี้ม ิความ 
ลอดคล้องกับนโยบายของประเทศเจ้าบ้านอย่างมาก เนื่องจากการปรับสภาพเงื่อนไขที่เอื้อต่อการด้าและ 
การลงทุนของภาคธุรกิจเป็นล่วนสำคัญที่ทำให้การดำเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจมิความได้เปรยบ จึงเป็น 
ลิงที่ประเทศผู้ลงทุนพิจารณาทั้งในระดับประเทศและระคับภูมิภาค ขึ้งเห็นได้จากการปรับนโยบายที่ 
สัมพันธ์กับอุตสาหกรรมรถยนตไนอาเซียนที่จะพิจารณาในล่วนต่อไป

1) ปัญหาของอุตสาหกรรมรถยนต์อาเซียน
อุตสาหกรรมรถยนต์อาเซียนมิการพัฒนามาตั้งแต่ทศวรรษที่ 1960 และจำนวนการผลิตในอุต 

สาหกรรมดังกล่าวเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง แต่ในภาพรวมของอุตสาหกรรมแล้วยังคงมิปัญหาการแบ่งแยก 
ทางการผลิต เนื่องจากนโยบายล่งเสริมอุตสาหกรรมของแต่ละประเทศมุ่งที่ตลาดภายในเป็นหสักจึงทำให้ 
ตลาดภายในภูมิภาคแยกจากกันอันล่งผลให้ผู้ผลิตรถยนต่ไม่สามารถบรรลุการประหยัดจากขนาดผลิต 
ขึ้งปัญหาดังกล่าวถือได้ว่าเป็นผลสืบเนื่องมาจากการใบ้ยุทธศาสตร์ทดแทนการนำเข้า ที่ทั้งไทย มาเลเซีย 
อินโดนีเซียและพิลิปปินสัได้มุ่งดำเนินการมาตั้งแต่บ้วงแรกของการพัฒนาอุตสาหกรรม ทั้งการใบ้มาตร 
การด้านภาษี กฎเกณฑ์การบังคับใบ้ชิ้นล่วนภายในประเทศ รวมทั้งมาตรการปกป้องคุ้มครองอุตลาห 
กรรมที่เน้นเป้าหมายเฉพาะของแต่ละประเทศเอง

นอกเหนือจากปัญหาการแบ่งแยกทางการผลิตในระดับภูมิภาคแล้ว ปัญหาดังกล่าวยังเกิด 
ขึ้นในระดับประเทศอีกด้วย กล่าวคือ ในแต่ละประเทศประกอบด้วยผู้ผลิตรถยนต์หลายราย และมิผู้ผลิต 
ซินล่วนรถยนต์เพือใบ้ในการประกอบ (original equipment manufacturer) จำนวนมากที่มิการแข่งขัน 
กัน รวมถึงยังมิการแบ่งแยกในประเภทรถยนต์และแบบการผลิต ขึ้งทำให้ความลามารถในการผลิตที่มิ 
ความได้เปรียบจากการประหยัดจากขนาดลดลง ดังนั้น การแบ่งแยกทางการผลิตและขนาดของตลาดที่ 
เล็กโดยเปรียบเทียบนี้ทำให้อุตสาหกรรมรถยนต์อาเซียนยังไม่ลามารถการไปล่การพัฒนาในระดับการ 
ผลิตขนาดใหฤJ (mass production) ขึ้งถือได้ว่าเป็นปัญหาสำคัญในการพัฒนาขีดความลามารถทาง 
ด้านอุตสาหกรรมในสภาพแวดล้อมของการแข่งขันระหว่างประเทศที่เข้มข้นขึ้นในปัจจุบันขึ้งไม่เพียงเกิด 
ขึ้นกับอุตสาหกรรมรถยนต์เท่านั้น หากยังล่งผลกระทบต่อเนื่องถึงอุตสาหกรรมสนับสนุน (supporting 
industries) ในแต่ละประเทศอีกด้วย

อย่างไรก็ตาม ทั้งภาครัฐของแต่ละประเทศในอาเซียนและบริษัทอุตสาหกรรมรถยนต์ต่างชาต ิ
ต่างตระหนักถึงข้อจำกัดดังกล่าวในการเบ้ามาดำเนินการยังอาซียน โดยเฉพาะบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ของ 
ญี่ปุนขึ้งมิจำนวนผู้ผลิตมากรายที่แข่งขันกันในอุตสาหกรรมและได้เข้ามาดำเนินงานในอาเซียนมาตั้งแต่
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ช่วงแรกของการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนดัของภูมิภาคนี้ ซึ่งจากการพจารณาปัญหาดังกล่าวจงได้เกิด 
การริเรื่มจากภาครัฐในกลุ่มอาซียนที่จะร่วมมือกันในด้านอุตสาหกรรมในหลายรูปแบบเพื่อแก้ปัญหา 
ความแบ่งแยกของตลาดและร่วมมือพัฒนาความลามารถทางด้านอุตสาหกรรมตามความถนัดของแต่ละ 
ประเทศ ซึ่งจะได้พจารณาในล่วนต่อไป

2) ความร่วมมือทางเศรษฐกิจอุตสาหกรรมในอาเริ!ยน
จากเป้าหมายของการก่อตั้งสมาคมอาเซียนในปฏิญญากรุงเทพ (ค.ศ.1967) 14 ซึ่งได้ระบุถึง 

เป้าหมายในการเร่งรัดความเจริญทางเศรษฐกิจในภูมิภาค การร่วมมือและช่วยเหลือซึ่งกันและกันอย่าง 
จริงจังในเรื่องที่เป็นประโยชน์ร่วมกันทางเศรษฐกิจ รวมถึงการร่วมมือกันอย่างมืประสิทธิภาพเพื่อให้เกิด 
ประโยชน์ยงขึ้นในด้านการลงทุนและการขยายการค้านั้น ได้เกิดผลเป็นความร่วมมือทางเศรษฐกิจอย่าง 
เป็นรูปธรรมภายหลังจากการประชุมสุดยอดอาเซียนครั้งแรกที่บาหลื ประเทศอินโดน์เชีย ค.ศ.1976 ซึ่งผู้ 
นำประเทศสมาซีกอาเซียนได้ลงนามในปฏิญญาสมานฉันฑ์แห่งอาเซียน (The Declaration of ASEAN 
Concord) ที่มืสาระสำคัญเกี่ยวกับการกระตุ้นและเร่งรัดความร่วมมือทางเศรษฐกิจ และความร่วมมือเพื่อ 
ช่วยเหลือซึ่งกันและกันโดยกำหนดยุทธศาสตร์ของความร่วมมือดังกล่าวไช้ใน4 ประเด ็นด ังน ี้15

ประเด็นแรก ในเรื่องความร่วมมือด้านสินค้าพื้นฐาน ซึ่งได้แก่ อาหารและพลังงาน โดย 
ประเทศสมาซีกตกลงที่จะให้ความช่วยเหลือซึ่งกันและกันในกรณีที่เกิดภาวะวิกฤติ โดยประเทศสมาซ ีก ผู้ 
ผลิตจะต้องให้สิทธิขึ้อสินค้ากับประเทศสมาซีกด้วยกันเป็นอันดับแรก

ประเด็นที่สอง ในเรื่องความร่วมมือด้านอุตสาหกรรม กล่าวคือ ที่ประชุมตกลงที่จะให้มืการ 
จัดสร้างโครงการอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ภายในภูมิภาคร่วมกัน เพื่อตอบสนองต่อความจำเป็นและความ 
ต้องการพื้นฐานในภูมิภาค และเพื่อให้เกิดความชำนาญเฉพาะอย่างและการใช้ทรัพยากรในภูมิภาคให้ 
เกิดประโยชน์สูงสุด

ประเด็นที่ลาม ในเรื่องความร่วมมือด้านการค้า ซึ่งมืเป้าหมายเพื่อให้มืการค้าเสรีระหว่างกัน 
โดยเฉพาะได้มืการตกลงที่จะให้ขยายการค้าภายในอาเซียนด้วยช้อตกลงว่าด้วยการให้สิทธิพเศษทางการ 
ค้าของอาเซียน (ASEAN Preferential Trading Agreement : ASEAN PTA) นอก'จาก'น้ียังมีความ 
พยายามที่จะร่วมมือกันแสวงหาตลาดการค้าภายนอกภูมิภาคให้มากขึ้นอีกด้วย

ประเด็นสุดท้าย ในเรื่องการร่วมมือกันแก้ใฃปัญหาสินค้าโภคภัณฑ์ระหว่างประเทศโดยการ 
สร้างอำนาจต่อรองในเวทีต่างประเทศร่วมกัน

ASEAN Secretariat, "Basic Document : The ASEAN Declaration (Bangkok Declaration)" 
[cited 12 December 1999] Available from : http://www.aseansec.orn ; INTERNET.

15 พ ิษ ส ุวรรณ ซฎ , สา»ทศวรรษอาเชียน (ก^งเทพฯ : สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย,2540),หน้า
162-163.

http://www.aseansec.orn
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ความกัาวหน้าของโครงการความร่วมมือทางเศรษฐกิจของอาเซียนที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่อยู่ในรูป 
แบบของความร่วมมือทางด้านอุตสาหกรรม ทั้งโครงการอุตสาหกรรมอาเซียน โครงการแบ่งผลิตทาง 
ด้านอุตสาหกรรมของอาเซียนโครงการร่วมลงทุนทางด้านอุตสาหกรรมของอาเซียน และโครงการแบ่ง 
ผลิตขึ้นส่วนในอุตสาหกรรมรถยนต์ภายใต้ยี่ห้อเดียวกัน ซึ่งลามารถพิจารณาได้ ดังนี้

โครงทา?อุตสาหกรรมอาเซียน (ASEAN Industrial Project : Al P)
โครงการอุตสาหกรรมอาเซียน (AlP) เป็นความร่วมมือระหว่างประเทศที่มื1วัตถุประสงค์ให้ 

สร้างการร่วมลงทุนระหว่างห้าประเทศสมาชิกอาเซียนในปี ค.ศ.1976 เพื่อที่จะให้มืโครงการอุตสาหกรรม 
ขนาดใหญ่ตั้งอยู่ในประเทศสมาชิกอย่างน้อยที่สุดประเทศละ 1 โครงการ โดยประเทศสมาชิกจะมืการ 
เข้าร่วมลงทุนและดัญญาจะรับซีอผลิตภัณฑ์จากโครงการของกันและกัน รวมทั้งมืการให้สิทธิพิเศษด้าน 
ภาษีอย่างน้อยร้อยละ5 0 16 ซึ่งกำหนดให้ประเทศที่เป็นแหล่งที่ตั้งของโครงการถือหุ้นร้อยละ 60 (โดยมื 
ดัดส่วนการถือหุ้นของภาครัฐบาล1 ใ น 3 )ส่วนที่เหลืออีกร้อยละ40 ให้ประเทศสมาชิกอื่นๆถือหุ้นร่วมกัน 
นอกจากนี้ ผลผลิตจากโครงการให้จำหน่ายแก่ประเทศสมาชิกในราคาที่ตํ่ากว่าราคาตลาดโลก แต่ต้องไม่ 
ทำให้โครงการขาดทุน ทั้งนี้เพื่อเป็นการช่วยเหลือซึ่งกันและกันภายในกลุ่มประเทศอาเซียน และผลิตที่ 
เหลือให้จำหน่ายแก่ประเทศต่างๆตามราคาตลาดโลก โดยมีเงื่อนไขว่าโครงการอุตสาหกรรมอาเซียนที่ 
เกิดขึ้นควรเป็นโครงการใหม่ที่ไม่เคยปรากฏมาก่อนในประเทศเจ้าของโครงการหรือหาเป็นโครงการที่ซํ้า 
ช้อนประเทศเจ้าของโครงการย่อมมีพันธกรณีที่จะไม่ขยายขีดความสามารถของโครงการเพื่อแข่งขันกับ 
โครงการส่วนรวมของอาเซียน ซึ่งโครงการอุตสาหกรรมอาเซียนที่เกิดขึ้นประกอบด้วย

- โครงการผลิตปุยยูเรืยของอินโดนีเซียและมาเลเซีย (ประเทศละโครงการ)
- โครงการผลิตเครื่องยนต์ดีเซลของสิงคโปร์
- โครงการผลิตฟอสเฟตของพิลิปปินดั
- โครงการผลิตเกลือหินและโซดาแอชของไทย
อย่างไรก็ตาม ความสำเร็จของการดำเนินงานตามโครงการดังกล่าวเป็นไปอย่างจำกัด ทั้งนี้ 

เนื่องจากใช้เวลาวางแผนงานยาวนาน ต้องการเงินทุนสูง เกิดข้อจำกัดภายในแต่ละประเทศและประสบ 
ปัญหาความไม่ด้มค่าเชิงพาณิชย์ รวมถึงเกิดการผลิตชํ้าช้อนกับรายการสินด้าที่มีการตกลงกันก่อนหน้า 
แล้วนอกจากนีความล้มเหลวของโครงการยังสามารถพิจารณาได้ว่าเกิดจากการไม่สอดคล้องกันระหว่าง 
การรืเรื่มของภาครัฐกับความการดำเนินงานของภาคธุรกิจเอกชนอีกด้วย17

16 กองการต่างประเทศ, สำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน, เขตการลงทุนอาเซียน (ม.ป.ป., 
ม.ป.ท.),หน้า 4.

17พิษfนุ ลุวรรณซฎ, สามทศวรรษอาเซียน.หน้า 164-166.
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โค?งทารแบ่งผลิตทางด้านอุตสาหกรรมของอาเซียน
ประเทศอาเซียนได้ร่วมลงนามในความตกลงพื้นฐานว่าด้วยการแบ่งผลิตด้านอุตสาหกรรมของ 

อาเซียน (ASEAN Industrial Complementation : Aie) ในปี ค.ศ.1981 ซึ่งกำหนดให้หอการค้าและอุต 
สาหกรรมอาเซียน (ASEAN Chamber of Commerce and Industry : ASEAN CCI) ร่วมกับภาครัฐ 
พิจารณารายการสินค้าและอุตสาหกรรมที่จะนำเข้าส่โครงการ อันมีวัตถุประสงค์เพื่อส่งเสริมให้เกัดโครง 
สร้างภาคอุตสาหกรรมที่เอื้อต่อการผลิตตามความถนัดของแต่ละประเทศ(specialization) และเพื่อป้อง 
กันการแข่งขันกันเองภายในภูมิภาค โดยมีข้อตกลงระหว่างกัน คือ

- ประเทศสมาชิกที่เข ้าร่วมโครงการจะได้รับสิทธิพิเศษในการลดภาษีขาเข้าร้อยละ 50 
จากอัตราปกติที่แต่ละประเทศกำหนด และประเทศอื่นที่มีผลิตภัณฑํซึ่งมีประเทศสมาชิก 
ทำการผลิตตามโครงการนี้แล้วจะยินยอมไม่รับสิทธิพิเศษทางภาษีดังกล่าว

- ประเทศที่มีโรงงานผลิตสินค้าที่ได้มีการแบ่งผลิตให้ประเทศสมาชิกอื่นตามโครงการนี้แล้ว 
จะไม่ตั้งโรงงานขึ้นมาใหม่หรือไม่ขยายการผลิตภายในระยะเวลา 2 ปี นับจากวันที่รัฐ 
มนตรีเศรษฐกิจอาเซียนมีมติให้มีการแบ่งผลิต ยกเว้นในกรณีที่เป็นการผลิตเพื่อส่งออก 
ไปจำหน่ายนอกกลุ่มอาเซียนไม่น้อยกว่าร้อยละ 75 ของผลผลิตทั้งหมด

โครงการแบ่งผลิตทางด้านอุตสาหกรรมของอาเซียน (AIC) นี้เป็นความพยายามที่เกิดขึ้นขัด 
เจนในอุตสาหกรรมรถยนต์ โดยโครงการผลิตชุดแรกที่เกิดขึ้นเป็นชิ้นส่วนยานยนต์ที่มีการผลิตอยู่แล้วใน 
อาเซียน (ตารางที่ 3-6) อย่างไรก็ตาม แม้ว่าประเทศอาเซียนต่างยอมรับความสำคัญของการปรับลด 
โครงสร้างอุตลาหกรรรมและสร้างการผลิตตามความถนัดในระดับภูมิภาค แต่ในขณะเดียวกัน ทุก
ประเทศยังคงพยายามมุ่งตามนโยบายอุตสาหกรรมของชาติเป็นหลัก อีกทั้งสมาชิกบางประเทศมีโครง
การรถยนต์แห่งชาติของตนเองเกิดขึ้น จึงทำให้ทุกประเทศไม่มั่นใจในการดำเนินงานและเกรงความสูญ 
เสียในรายการชิ้นส่วนที่ประเทศอื่นทำการผลิต รวมทั้งขั้นตอนในการประลานงานระหว่างภาครัฐและ
เอกชนมีความยุ่งยาก ทังในส่วนของปัญหาการเลือกสินค้าและการกระจายอุตสาหกรรมไปตามประเทศ 
ต่างๆ ดังนัน โครงการแบ่งผลิตนี้จึงไม่ประสบความสำเร็จเท่าที่ควรและมีลัดส่วนการค้าภายใน'อาเซียน 
น้อยมาก

ตารางที่ 3-6 โครงการแบ่งผลิตทางด้านอุตสาหกรรมชุดแรก ค.ศ.1981

อินโดนีเซีย 
มาเลเซีย 
พิลิปปีนค์

เครื่องยนต์ดีเซล เพลา กระทะล้อ
พวงมาลัย นมหนู โข่ต่อกำลังจากเพลา โซ่ราวลิ้น เข็มขัดนิรภัย จักรกะลา และเพิองตัวเล็ก 
ตัวกัง ระบบถ่ายกำลัง เพลาหลังสำหรับรถเพื่อการพาณิชย์ขนาด

สิงคโปรั ข้อต่อทั่วไป สายพานยาง ซีลนํ้ามัน
ไทย ตัวกังรถเพื่อการพาณิชย์ จานเบรก โซ้คอัพ เหล็กกันโคลง กันชน เดือย

ทีมา ฝ่ายวิจัยสินค้าอุตสาหกรรม กองวิจัยสินค้าและการตลาด กรมเศรษฐกิจการพาณิชย์. รายงานการศึกษา
วิเคราะห์เรือง อุตสาหกรรมรกยนต์ (กรุงเทพฯ : กรมเศรษฐกิจการพาณิชย์,2531),หน้า 27.
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โครงกา?ร่วมลงทุนอุตสาหกรรมอาเซียน (ASEAN Industrial Joint Venture : AIJV)
โครงการร่วมลงทุนอุตสาหกรรมอาเซียนเกิดชิ้นในปี ค.ศ.1983 ในลักษณะเดียวกับโครงการ 

แบ่งผลิตทางด้านอุตสาหกรรม โดยมีการเปลี่ยนจากการร่วมลงทุนของภาครัฐมายู่การส่งเสริมการร่วมมือ 
กันของผู้ผลิตภาคเอกชนในประเทศสมา?กอย่างน้อยลองประเทศ โดยมลัดส่วนการถอหุ้นของต่าง'ชาติ 
ภายนอกอาเซียนไม่เกิดร้อยละ 49 (มีการผ่อนผันเป็นร้อยละ 60) รวมทั้งมีการให้สิทธิพิเศษทางภาษีด้วย 
การลดภาษีนำเข้าร้อยละ 90 ในการส่ง?นส่วนที่ผลิตไปยังประเทศที่ร่วมลงทุน ในส่วนของโครงการร่วม 
ทุนที่ได้รับการอนุมัติแลัวส่วนใหญ่เป็นโครงการผลิตชิ้นส่วนและอะไหล่รถยนต์และรถจักรยานยนต์ ทั้งนี้ 
ได้เกิดชิ้นทั้งในลักษณะการร่วมทุนภายในอาเซียนเองและในลักษณะการร่วมทุนระหว่างประเทศอาเซียน 
กับประเทศที่สาม โดยเฉพาะญี่ปุน18

อย่างไรก็ตาม โครงการดังกล่าวไม่ประสบความสำเร็จด้วยเหตุผลคล้ายคลึงกับโครงการอื่นๆ 
ชิ้งอัตราการค้าและการแลกเปลี่ยนสินด้าระหว่างกันมีน้อยมาก รวมทั้งการผลิตได้จำกัดอยู่ในอุตสาห
กรรมวงแคบไม่มีการขยายผลความร่วมมือไปยู่อุตสาหกรรมใหม่ๆ ทั้งนี้เพราะพื้นฐานโครงสร้างเศรษฐกิจ 
อุตสาหกรรมของประเทศอาเ?ยนมีความคล้ายคลึงกันมาก จึงทำให้แต่ละประเทศพยายามมุ่งปกป้องอุต 
สาหกรรมและตลาดภายในประเทศของตนอย่างมาก อันส่งผลให้เกิดการแข่งขันมากกว่าความร่วมมือ

3) โครงการความร่วมมือในด้านอุตสาหกรรมรถยนต์ของอาเซียน
โดยภาพรวมของโครงการความร่วมมือด้านอุตสาหกรรมของอาเซียนที่ผ ่านมานั้น ประลบ 

ปัญหาด้วยการจำกัดความร่วมมือของแต่ละประเทศที่ไม่สอดคล้องกับเป้าหมายที่แท้จริงของโครงการ 
ทั้งนี้เนื่องมาจากโครงการต่างๆที่ฝานมาเกิดจากการริเรื่มของภาครัฐบาล ซึ่งไม่มืความเชื่อมโยงกับผล 
ประโยชน์ทางเศรษฐกิจของภาคเอกชนอย่างเพียงพอ ประกอบกับประเทศอาเซียนยังไม่มืเป้าหมายที่ 
ขัดเจนร่วมกันในลักษณะการประสานด้านนโยบายทางเศรษฐกิจในภาคอื่นๆที่จะข่วยเสริมความเป็นไป 
ได้ของโครงการนั้นๆ รวมทั้งรูปแบบการแสวงหาฉันทามติในการบรรลุข้อตกลงความร่วมมือเพื่อให้ทุก 
ฝ่ายต่างๆได้รับประโยชน์ในทุกสิทธิพิเศษได้ทำให้เกิดการเจรจาที่ยืดเยื้อยาวนานทั้งในระดับทวิภาดีและ 
พหุภาค ซึ่งเป็นการจำกัดโอกาสของความร่วมมืออย่างมาก

ในส่วนของอุตสาหกรรมรถยนต์นั้น แนวคดในเรื่องการแบ่งผลิตทางด้านอุตสาหกรรมรถยนต ์
เกิดชิ้นมาตั้งแต่ ค.ศ.1971 จากการประชุมตัวแทนของภาคอุตสาหกรรมรถยนต์ระดับภูมืภาคที่กรุงเทพฯ 
ซึ่ง'ได้เรียกร้อง'ไห้มีการลน์บลนุนอุตสาหกรรมรถยนต์ในระดับภูมิภาค และต่อมาในปี ค.ศ.1976 ภาค
ธุรกิจในอุตสาหกรรมได้มีการก่อตั้งสมาพันธ์ยานยนต์อาเซียน (ASEAN Automotive Federation : AAF) 
และได ้เสนอแนวคิดในเรื่องการแบ่งผลิตในอุตสาหกรรมรถยนต์อาเซียนแก่รัฐบาลอาเซียน ซึ่งในท้ายที่ลุด 
แล้วแนวคิดดังกล่าวได้กลายเป็นพื้นฐานของโครงการแบ่งผลิตทางด้านอุตสาหกรรมของอาเซียน (AIC) ท่ี 
เกิดชิ้นในปี ค.ศ.1981 อย่างไรก็ตาม ในการดำเนินงานตามโครงการดังกล่าวไม่ประลบความสำเร็จดังที่

18 เร่ื'องเดียวกัน,หน้า 169.
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ได้วางแผนH กล่าวคือ ทั้งไทย มาเลเซีย อินโดนีเซียและพีลิปปินส์ต่างให้ความสำคัญกับการพัฒนาอุต 
สาหกรรมรถยนต์ของประเทศตนเองอย่างจริงจัง จึงเป็นอุปสรรคอย่างสำคัญต่อบูรณาการทางอุตสาห
กรรมที่ลึกขึ้งยิ่งขึ้น โดยเฉพาะการริเริ่มโครงการรถยนต์แห่งชาติของประเทศสมาชิกได้ล่งผลกระทบอย่าง 
มากต่อโครงการความร่วมมือในลักษณะดังกล่าวนี้ ดังจะเห็นได้จากกรณีของโครงการรถยนต์แห่งชาติมา 
เลเซียที่ทำให้โครงการแบ่งผลิตทางด้านอุตสาหกรรมของอาเซียน (AIC) ชึ่งมืการริเริ่มด้านอุตสาหกรรมรถ 
ยนต์อย่างชัดเจนต้องหยุดชะงักลง19

นอกจากนี้ ในล่วนของบริษัทในอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ป่นนั้นไม่ได้ให้ความสนับสนุนโครง 
การความร่วมมือด้านอุตสาหกรรมของอาเซียนในช่วงแรก เนื่องจากความไม่มั่นใจต่อการเปลี่ยนแปลง
สถานภาพเดิมจากการประกอบชิ้นล่วนนำเข้าจากญี่ป่นเป็นหลัก ทั้งนี้เนื่องมาจากความแตกต่างในระบบ 
การผลิตของญี่ปุนกับความสามารในการตอบสนองความต้องการจากการดำเนินงานในอาเซียน ซ่ึง
สามารถพิจารณาได้ 3 ประการ คือ

ประการแรก คือ การผลิตของญี่ป่นมีลักษณะที่เน้นการใช้ทุนและเทคโนโลยีสูง เนื่องมาจาก 
ปัญหาข้อจำกัดด้านแรงงานที่อุตสาหกรรมญี่ปุนเผชิญตั้งแต่ทศวรรษที่ 1970 ทำให้มืการปรับโครงสร้าง 
อุตสาหกรรมไปล่การใช้ทุนเข้มข้น ดังนั้น การร่วมโครงการความร่วมมือทางด้านอุตสาหกรรมของอาเซียน 
จะทำให้บริษัทญี่ปุนต้องทำการลงทุนขนาดใหญ่ในภูมิภาคนี้ ซึ่งยังไม่มีความจำเป็นสำหรับการผลิตของ 
ญี่ปุนจนกระทั่งเกิดปัญหาที่กระทบต่อความสามารถในการแข่งชันของญี่ปุนในช่วงกลางทศวรรษที่ 1980

ประการที่สอง คือ ความลัมพันธ์ระหว่างผู้ผลิตรถยนต์กับผู้ผลิตชํ่นล่วนของญี่ปุนซึ่งมืการ 
ดำเนินงานร่วมกันอย่างใกล้ชิด รวมทั้งมืความไว้วางใจกันทั้งในด้านของคุณภาพ ต้นทุนและการจัดล่งที่ 
สนองตอบต่อระบบการผลิตแบบทันเวลา (just-in-time) ของญี่ปุน ซึ่งทำให้ผู้ผลิตชิ้นล่วนมีความเกี่ยวพัน 
กับกระบวนการผลิตอย่างใกล้ชิด ในขณะที่ความสามารถด้านอุตสาหกรรมรถยนต์ของประเทศอาเซียน 
ยังไม่เข้มแข็งเพียงพอในการจัดหาชิ้นล่วนให้สำหรับการผลิตของญี่ปุน

ประการที่ลาม คือ การแข่งชันอย่างจริงจังระหว่างบริษัทญี่ป่นทำให้เกิดมุมมองที่มืต่อการเข้า 
ร่วมโครงการความร่วมมือด้านอุตสาหกรรมของอาเซียนว่าอาจล่งผลถึงการลดลงในความลามารถในการ

2  ' v  ' ' I  1 1 "  1 "แข่งชันทังในด้านต้นทุนและประสิทธิภาพ รวมทังความเป็นคู่แข่งชันของแต่ละบริษัทยังเป็นอุปสรรคชัด 
ขวางการผลิตร่วมกันเพื่อให้เกิดการประหยัดจากขนาด เนื่องจากการล่งเสริมผู้ผลิตชินล่วนในอาเซียนใน 
โครงการแลกเปลี่ยนในแต่ละชิ้นล่วนอาจทำให้บริษัทคู่แข่งรู้ถึงเทคโนโลยีการผลิตของบริษัทได้

อย่างไรก็ตาม จากการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศที่ล่งผล 
กระทบต่อความสามารถในการแข่งชันของผู้ผลิตในอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุนซึ่งเป็นอุตสาหกรรมล่ง

Jo ch e n  Legew ie , “The Po litica l E conom y o f Indus tr ia l In teg ra tio n  in ASEAN : The Role o f  

Japanese  C om pan ie s ," in Jou rna l o f the  A s ian  Pac ific  E conom y 5 (2000 ) : 213 -214 .
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ออกทีส่ ำค ัญ ของญี่ใ]น น้ัน ได้'ทำ,ให้แนวคิดเรื่องโครงการแลกเปลี่ยนผลิตกลับมามีความสำค ัญอีกครั้ง 
โดยบริษัท Mitsubishi เป็นผู้ริเริ่มแนวคิดการแลกเปลี่ยนผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ภายใต้ยี่ห้อเดียวกัน ทั้งนี้ 
เนื่องมาจากเหตุผลของบริษัทที่ต ้องการแสวงหาผลประโยชน์จากตลาดเอเซีย เพราะ Mitsubishi ม 
ฐานะการแข่งขันระดับกลางในญีใ่]นและยังล้าหลังในตลาดภายนอกที่สำคัญ คือ อเมริกาเหนอและยุโรป 
ดังนั้นบริษัทจึงพยายามไล่ตามบริษัทอื่นโดยการขยายบทบาทในการผลิตในภูมิภาคอาเซียนซึ่งเป็นเหตุ 
ผลเดียวกันกับการร่วมทุนในโครงการรถยนดัแห่งชาติของมาเลเซีย ซึ่งการเปลี่ยนแปลงแนวคิดจากการ 
แบ่งผลิตต้านอุตสาหกรรมในแต่ละชิ้นส่วนให้กับแต่ละประเทศมาส่การแบ่งผลิตและแลกเปลี่ยนชิ้นส่วน 
ในระดับภูมิภาคลำหรับผู้ผลิตยี่ห้อหนึ่งกับบริษัทที่ประกอบกิจการร่วมกับในแต่ละประเทศสมาซีกนี้ เป็น 
ส่วนสำค ัญที่ทำให้โครงการนี้สามารถผ่านพ้นการแข่งขันกันเองภายในประเทศสมาซีกอาเซียนใต้และยัง 
ลามารถสร้างการแบ่งงานกันทำระหว่างประเทศให้เกิดชิ้นอย่างมิประสิทธิภาพในทางปฎํบัติอีกด้วย20

โครงการแบ่งผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ภายใต้ยี่ห้อเดียวกัน (Brand-to-Brand Complementation : 
BBC) ไต้รับการอนุมัติอย่างเป็นทางการในเดือนตุลาคม ค.ศ.1988 (ภาคผนวก ก.) ซึ่งเป็นโครงการที่เปิด 
โอกาสให้ภาคเอกชนที่ผลิตรถยนต่ในอาเซียนสามารถแบ่งการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์สำหรับยี่ห ้อที่ตน 
ประกอบในประเทศสมาซีกอาเซียนโดยไม่ต้องผลิตเองทั้งหมดในประเทศใดประเทศหนึ่ง และแลก 
เปลี่ยนชิ้นส่วนรถยนต์ระหว่างกัน โดยจะไต้รับสิทธิประโยชน์ คือ 21

- ไต้รับการลดภาษีร้อยละ 50 ภายในประเทศสมาซีกจากอัตราเดิมที่แต่ละประเทศกำหนด
- ชิ้นส่วนที่เคลี่อนยัายระหว่างประเทศอาเซียนภายใต้โครงการนี้ถือเป็นชิ้นส่วนในประเทศ 

ผู้นำเข้าตามเงื่อนไขการบังคับใขัชิ้นส่วนในประเทศ (local content) โดยมิการกำหนดให้ 
ชิ้นส่วนที่ส่งออกนั้นต้องมิอัตราการใข้ชิ้นส่วนในประเทศไม่ตํ่ากว่าร้อยละ 50 เพื่อกันการ 
นำเข้าจากภายนอกอาเซียนและเพื่อสน์บสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมของภูมิภาค

การเข้ามิส่วนร่วมในโครงการแบ่งผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ภายใต้ยี่ห้อเดียวกัน (BBC) ไต้รับการ 
สนับสนุนจากบริษัทในอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ป่นเพิ่มมากขึ้นภายหลัง เนื่องมาจากเหตุผลหลาย
ประการ ดังนี้

(1) การขึ้นค่าเงนเยนซึ่งทำให้อุตสาหกรรมสูญเสิยความสามารถในการแข่งขันต้านการส่งออก

20 Ib id ., p p .214 -215 .

21 ASEAN S ec re ta ria t, “M em o randum  o f U nde rs ta n d in g  B rand -to -B rand  C om p lem en ta tio n  on the  

A u tom o tive  Indus try  u n d e r the B as ic  A g reem en t on ASEAN Indus tr ia l C om p lem en ta tio n ” [c ite d  12 

D ecem b e r 1999] A va ila b le  from  : h ttp :/ /w w w .a se a n se c .o ra /e c o n om ic /m ou ba a ic .h tm  ; INTERNET.

http://www.aseansec.ora/economic/moubaaic.htm
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(2) การกำหนดบังคับใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศมากขึ้น ทำให้ต้องมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ 
ประกอบชิ้นส่วนนำเช้าที่เป็นอยู่ในอุตสาหกรรมรถยนต์อาเซียนใปส่การจัดหาชิ้นส่วนในแหล่ง 
ผลิตมากขึ้น

(3) ความพยายามในการเปิดเสรีทางการค้าทั้งในระคับภูมิภาคและภายในอุตสาหกรรมรถยนตํใต้ 
มีส่วนกระตุ้นให้บริษัทญี่ปุนให้การสนับสนุนโครงการแลกเปลี่ยนผลิตภายในภูมิภาคเนื่องจาก 
อุปสรรคในการเคลื่อนย้ายชิ้นส่วนระหว่างประเทศอาเซียนลดลง ซึ่งเอื้ออำนวยต่อการค้าภาย 
ในบริษัท (intra-firm trade) ยิ่งขึ้น

(4) การจำคัดการส่งออกรถยนต์จากญี่ปุนใปยังตลาดสหรัฐและยุโรปจากมาตรการจำกัดการส่ง 
ออกโดยสมัตรใจ (VERS) ทำให้อาเซียนเป็นแหล่งผลิตใหม่ที่ดึงดูดการลงทุนลำหรับผู้ผลิต 
ญ่ีทุ่เนมาก'ข้ึน ทั้ง'ในด้าน'ของการเป็นแหล่งตลาดและการเป็นฐานการส่งออก

(5) บริษัทในอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ปุนเริ่มดำเนินยุทธศาสตร์การผลิตระคับโลกในสามภูมิ 
ภาคสำคัญ คือ อเมริกาเหนือ ยุโรป และเอเชีย ซึ่งมีการผลิต การจัดหาชิ้นส่วนและศูนย์กลาง 
การประสานกิจกรรมทางเศรษฐกิจเกิดขึ้นในแต่ละภูมิภาคอย่างชัดเจน และอาเซียนเป็นส่วน 
หนึ่งที่มีความสำคัญในระบบการผลิตของญี่ยู่นในเอเชีย ซึ่งญี่ปุนใด้เข้ามามีบทบาทอย่างมาก 
ในอุตสาหกรรมรถยนต์ของประเทศเหล่านี้มาเป็นเวลานานและมีฐานะเข้มแข็งเหนือกว่าผู้ผลิต 
ต่างชาติอื่นๆในภูมิภาคนี้คังนั้น การสนับสนุนโครงการแลกเปลี่ยนผลิตในอุตสาหกรรมรถยนต์ 
ของอาเซียนจึงเป็นการส่งเสริมยุทธศาสตร์เครือข่ายการผลิตระคับภูมิภาคและระคับโลกของ 
ญ่ีป่นเอง

ความพยายามในการส่งเสริมอุตสาหกรรมรถยนตํโดยผ่านการค้าภายในภูมิภาค (intra­

régional trade) ของโครงการแบ่งผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ภายใต้ยี่ห้อเดียวคัน (BBC) นี้ยังคงเผชิญคับ 
อุปสรรคเช่นเดียวคับโครงการความร่วมมืออื่นๆที่ผ่านมา โดยอินโดนีเซียใม่ใต้เช้าร่วมในโครงการนี้จนถึง 
ปี ค.ศ.1995 นอกจากนี้ มาเลเซียซึ่งมีโครงการรถยนต์แห่งชาติยังคงดำเนินมาตรการปกป้องอุตลาห
กรรมรถยนต์อยู่อย่างมาก โดยเฉพาะมีอัตราภาษีสำหรับรถยนต์นั่งสูงกว่าประเทศอาเขียนอื่นๆ อย่างใร 
ก็ตาม โครงการความร่วมมือต้านอุตสาหกรรมรถยนต์ที่เกิดขึ้นครั้งนี้ถึอไต้ว่า เป็นการประสานคันระหว่าง 
นโยบายของรัฐบาลอาเซียนคับยุทธศาสตร์ของบริษัทในอุตสาหกรรมรถยนต้ซึ่งมีบริษัทรถยนต์ของญี่ปุน 
เป็นผู้มีส่'วนร่วมอย่างมาก ทั้งในต้านของการริเริ่มและการใช้ประโยชน์จากสิทธิพิเศษของโครงการ (บริษัท 
รถยนต์ของญีปุนทีเข้าร่วมโครงการ คือ Mitsubishi, Toyota, N issan และ Honda : ตารางที 3-7) และ 
ยังชิ้ให้เห็นถึงบทบาทที่เพิ่มมากขึ้นของบรรษัทข้ามชาติในการมีส่วนร่วมสร้างบูรณาการทางเศรษฐกิจ 
ของภูมิภาคอีกด้วย
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ตา?างที่ 3-7 กา?ค้าภายในป?ษัทภายใต้โค?งกา? BBC

Toyota Nissan Honda Mitsubishi

ไทร เคร่ืองยนต์ดีเซล ค้ิวบานประตูใหญ่ ช้ินส่วนป๋ม กันชน

ค้ิวบานประตู อุปกรณ์ภายใน ท่อไอดี

ฟ้ลิปปีนส์ ระบบถ่ายกำลัง ค้ิวบานประตูกลาง ท่อไอดี ระบบถ่ายกำลัง

มาเธเซีฮ พวงมาลัย ค้ิวบานประตูกลาง กันชน ประตู

โช้คอัพ พวงมาลัย พวงมาลัย

ไลักรอง

เบโดนีเซีร เคร่ืองยนต์ 5K (ไม่มี) แท่นเคร่ืองยนต์ (ไม่มี)

ทีนา : Company reports from TMSS, T&K Autoparts, Toyota-Astra Motor and Siam Toyota อ้างจาก 
Kuniko Fujita and Richard Child Hill, “Auto Industrialization in Southeast Asia : National Strategies and 
Local Development,” in ASEAN Economic Bulletin 13(March 1997) : p.317.

3.5 เครือข่ายกา?ผลิตของบริษัทรถยนต์ญี่ปุนในอาเซียน
จาการปรับยุทธศาสตร์ของบริษัทในอุตสาหกรรมรถยนต์ของญี่ป่นและการพัฒนาความร่วม 

มือทางอุตสาหกรรมของอาเซียนโดยการมีส่วนร่วมอย่างสำคัญของบริษัทรถยนต์ญี่ปุนนั้น ได้ทำให้เกิด 
เครือข่ายการผลิตรถยนต์ญี่ป่นในอาเซียนที่มีรูปแบบความสัมพันธ์ที่ชับอ้อนยิ่งขึ้น ซึ่งสามารถพิจารณา 
เครือข่ายการผลิตของบริษัทรถยนต์ญี่ปุนที่มืความก้าวหน้าในการแบ่งผลิตชิ้นส่วนในภูมิภาคอาเซียนได้ 
ดังนี้22

1) Mitsubishi
บริษัท Mitsubishi ได้เริ่มส่งเสริมโครงการแบ่งผลิตชิ้นส่วนในภูมิภาคก่อนการดำเนินงานภาย 

ใต้กรอบความร่วมมือของอาเซียน โดยในปี ค.ศ.1987 ได้เริ่มจัดส่งชิ้นส่วนระบบถ่ายกำลังที่ผลิตจาก
พิลิปปินสัและชิ้นส่วนปัมกับอุปกรณ์ไฟฟ้าที่ผลิตจากการร่วมทุนของ Mitsubishi ในมาเลเซียมายังไทย 
ซีงมืการประกอบรถยนต์ Mitsubishi ในไทยจากชิ้นส่วนนำเข้าภายในอาเซียนและส่วนหนึ่งของรถยนต์ 
ประกอบสำเร็จมีการส่งออกไปยังตลาดแคนาดาอีกด้วย การดำเนินงานในข่วงต่อมาของ Mitsubishi ได้ 
มีการขยายโครงการแลกเปลี่ยนผลิตชินส่วนอีก 5 โครงการ ภายในเครือข่ายการผลิตระหว่างบริษัทร่วม 
ทุนของ Mitsubishi ในประเทศไทย (บริษัท เอ็มเอ็มซี ลิทธิผล) กับโครงการรถยนต์แห่งชาติมาเลเซีย 
(Proton) ท่ี Mitsubishi ร่วมทุนด้วย และบริษัทร่วมทุนในทิเลิปปินสั ทั้งในชิ้นส่วนรถยนต์นั่งและรถเพี่อ 
การพาณิชย์ขนาดเล็ก

Kevin Rushton, “Auto Parts Complementation in ASEAN," in Southeast Asia Business 23
(SpringAA/inter 1990) : 12-16.
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ภาพท่ี 3-5 เครีอข่ายกา?ผลิตชอง Mitsubishi ในอาเซียน

►  รถยนต์ประกอบสำเร็จ

ทีมา : Dodwell Marketing Consultants, The Structure of the Japanese Auto Parts Industry ( Tokyo :
Dodwell Marketing Consultants, 1993), p.33. และ Kevin Rushton, "Auto Parts Complementation in 
ASEAN," in Southeast Asia Business 23 (Spring/Winter 1990) : 13.

2) Toyota
โครงการแลกเปลี่ยนผลิตชิ้นส่วนของ Toyota ในอาเซียนได้ก่อให้เกิดการร่วมทุนในหลาย 

โครงการ ซึ่งการลงทุนทั้งหมดมีมูลค่าประมาณ 215 ลัานเหรียญสหรัฐ ซึ่งบริษัทคาดว่าจะมีการส่งออก 
รถยนต์อย่างน้อยร้อยละ 20 ของการผลิตไปนอกภูมิภาคอาเชียน ส่วนการดำเนินงานในแต่ละประเทศ 
นั้น Toyota ได้มีการผลิตและส่งออกเครื่องยนต์ดีเซลบางรายการจากประเทศไทยไปยังประเทศอื่นๆใน 
อาเชียน รวมทั้งยังมีการส่งออกไปยังบริษัทที่ประกอบกิจการร่วมกับ Toyota ในโปรตุเกสอีกด้วย ในส่วน 
ของมาเลเซียนั้น ได้มีการผลิตระบบพวงมาลัยและอุปกรณ์ไฟฟ้าลำหรับทั้งตลาดภายในประเทศและ
ตลาดอาเชียน ในส่วนของอินโดนีเซียนั้น ได้มีการผลิตเครื่องยนต์เบนชีนและชิ้นส่วนปัมหลายรายการ 
และในฟ้ลิปปินลัยังมีการผลิตเกียร์และระบบส่งกำลังลำหรับรถยนต์นั่ง เพื่อทำการประกอบในประเทศอื่น 
ของภูมิภาคอีกด้วย นอกจากนี้ Toyota ยังกำหนดให้สิงคโปร์มีบทบาทเป็นศูนย์กลางการประสานงานใน 
ภูมิภาคอาเชียน โดยมีการตังบริษัทสาขา คือ Toyota Motor Management Service ซึ่งบริษัทเป็นเจ้า 
ของเองทั้งหมด เพื่อรับผิดชอบประสานงานและบริหารการแลกเปลี่ยนภายในอาเซียนที่เชื่อมโยงกับเครีอ 
ข่ายอื่นในระดับโลกอีกด้วย (ภาพที่ 3-6)
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ภาพท่ี 3-6 เครอข่ายทา?ผลิตของ Toyota ในอาเซียน

ไทย
เครื่องยนต์ดีเซล 
ชิ้นส่วนปม 
อุปกรณ์ไฟฟ้า

อุปกรณ์ไฟฟ้า

ระบบถ่ายกำลัง

ระบบพวงมาลัย 
อุปกรณ์ไฟฟ้า

ระบบพวงมาลัย
เครื่องยนต์ดีเซล 
ชิ้นส่วนปม 
อุปกรณ์ไฟฟ้าI

เครื่องยนต์เบนซิน 
ชิ้นส่วนปม

ช้ินส่วนปม ระบบถ่ายกำลัง

มาเลเซีย ๙ ' \ อินโดนีเซียระบบพวงมาลัย
เครื่องยนต์เบนซินระบบพวงมาลัย — ' .................................... ►

อุปกรณ์ไฟฟ้า เคร่ืองยนต์เบนซิน ชิ้นส่วนปม

ทีมา : Kevin Rushton, “Auto Parts Complementation in ASEAN,” in Southeast Asia Business 
23 (Spring/Winter 1990) : 14. 3

3) Nissan
บริษัท Nissan เริ่มสร้างระบบการจัดหาชิ้นส่วนระหว่างกันในอาเซียนตั้งแต่ปี ค.ศ.1989 ซึง 

โครงการของ Nissan มีฃนาดเล็กกว่าผู้ผลิตรถยนต์ญี่ป่นรายอื่นๆโดยเปรียบเทียบ และมีการเริ่มต้นจาก 
ชิ้นส่วนที่ผลิตได้ง่ายในช่วงแรก อย่างไรก็ตาม ต่อมาในปี ค.ศ.1994 บริษัท Nissan ได้ประกาศแผนการ 
แลกเปลี่ยนชิ้นส่วนที่ซับซ้อนขึ้น โดยมีการผลิตเครื่องยนต์ดีเซลและแม่พิมพ์ปมชิ้นส่วนในประเทศไทย 
และผลิตส่วนประกอบเครื่องยนต์ในอินโดนีเซีย ผลิตคลัซและชิ้นส่วนอุปกรณ์ไฟฟ้าในมาเลเซีย รวมทั้ง 
ผลิตชิ้นส่วนพลาสติกขนาดเล็กและเล็นลวดในพิลิปปินลั (ภาพที่ 3-7)
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ภาพท่ี 3-7 เครือข่ายทา?ผลิตของ Nissan ไนอาเซียน

ทีมา : Kevin Rushton, “Auto Parts Complementation in ASEAN,” in Southeast Asia Business 23
(Spring/Winter 1990) : 15.

ในส่วนของความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างญี่ปุนกับอาเซียนในเครือข่ายการผลิตภาคอุต 
สาหกรรมรถยนต์ภายหลังจากการปรับตัวของธุรกิจญี่ษันนั้นจะเห็นได้ว่าความลัมพันธ์ภายในบรรษัท 
ข้ามชาติระหว่างบริษัทแม่และบริษัทสาขามีความลึกซึ้งมากยิ่งขึ้นเป็นลำดับ กล่าวคือ บริษัทที่ประกอบ 
กิจการร่วมกันกับบรรษัทรถยนต์ข้ามชาติในภูมิภาคถูกเชื่อมโยงเข้าด้วยกันอย่างใกล้ชิด โดยอาดัยการ 
แลกเปลี่ยนขึ้นส่วนที่ได้มีการจัดสรรการผลิตตามความถนัดของแต่ละประเทศ ในขณะที่อาดัยการนำเข้า 
จากบริษัทแม่ในขึ้นส่วนที่มีความสำคัญชื่งมีมูลค่าเพิ่มสูงและใช้เทคโนโลยีการผลิตระดับสูง ซึ้งลอดคล้อง 
กับพัฒนาการรองระบบเครือข่ายการผลิตในลักษณะ w eb23 ซึ้งในส่วนหนึ่งอาจพิจารณาได้ว่า ผู้ผลิตรถ 
ยนต์ญี่ษันมีการปรับยุทธศาสตร์[ดยการขยายเครือข่ายการผลิตในทั้งอเมริกาเหนือ ยุโรปและเอเชย ภาย 
หลังจากการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศที่ทำให้ความได้เปรียบต่างๆ 
ของญี่ปุนลดลง โดยอาเซียนเป็นส่วนหนึ่งที่สำคัญในยุทธศาสตร์ระดับภูมิภาคที่ญี่ปุนได้กำหนดการแบ่ง 
ผลิตขึ้นส่วนไปยังประเทศต่างๆ ที่มีความถนัด อย่างไรก็ตาม โครงการความร่วมมือทางด้านอุตสาหกรรม 
รถยนต์ของอาเซียนเองยังถือได้ว่ามีส่วนสำคัญที,เอื้อต่อกระบวนการดังกล่าว แม้ไม่ลามารถกล่าวได้ว่า 
โครงการความร่วมมีอที่เกิดขึ้นเป็นเหตุผลของการลงทุนของญี่ป่นในอุตสาหกรรมรถยนต์อาเซียน แต่ใน 
ส่วนหนึ่งถือได้ว่าโครงการดังกล่าวได้ส่งเสริมการก้าวส่รูปแบบการแบ่งงานกันทำระหว่างประเทศในภูมิ 
ภาค ซึ้งรัฐบาลประเทศอาเซียนได้ให้ความสำคัญกับบรรษัทข้ามชาติในฐานะที่เป็นตัวแสดงที่มีบทบาทใน 
ความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศมากยิ่งขึ้น

Walter Hatch and Kozo Yamamura, Asia in Japan’s Embrace : Building a Regional
Production Alliance.pp.23-25.


	บทที่ 3 การเปลี่ยนแปลงยุทธศาสตร์ของบริษัทรถยนต์ญี่ปุ่นในอาเซียนหลังข้อตกลงพลาซ่า (ค.ศ.1985)
	3.1 การเปลี่ยนแปลงสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ
	3.2 ผลกระทบต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจของญี่ปุ่น
	3.3 ความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างญี่ปุ่นกับอาเซียนหลังข้อตกลงพลาซ่า : บทบาทของการลงทุนทางตรงจากญี่ปุ่น
	3.4 การเปลี่ยนแปลงยุทธศาสตร์ของบริษัทรถยนต์ญี่ปุ่นในอาเซียน
	3.5 เครือข่ายการผลิตของบริษัทรถยนต์ญี่ปุ่นในอาเซียน


