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ญี่ปุนกับอุตสาหกรรมรถยนตโลก

                                                      รังสรรค  ธนะพรพันธุ

           ผมยังจํ าไดดีถึงคํ าเยาะเยยถากถางของบรรดานักเศรษฐศาสตรและผูบริหาร
บริษัทยักษใหญอเมริกัน เมื่อมีการเปรียบเทียบบริษัทยักษใหญอเมริกันกับบริษัทยักษใหญของ
ญ่ีปุน คนเหลานี้มีความเห็นรวมกันวา บริษัทยักษใหญของญี่ปุนในทศวรรษ 2490 และ 
ตนทศวรรษ 2500 หาไดมีลักษณะของบรรษัทระหวางประเทศ (Multinational Corporations)  
โดยครบถวนไม ในเวลานั้น บริษัทอยางเชน General Motors ทิง้หาง Toyota Motors ชนดิไมเห็น
ฝุน แตแลวเพียงสามทศวรรษเศษตอมา ไมเพียงแตบริษัทรถยนตญ่ีปุนจะไลกวดบริษัทรถยนต
อเมริกนัมาอยางกระชั้นชิดเทานั้น หากทวาผูบริหารบริษัทรถยนตอเมริกันยังเกือบตอง ‘คลาน’ เขา
หาบริษัทรถยนตญ่ีปุนเพื่อขอใหชวยจัดจํ าหนายรถยนตและอะไหลรถยนตอเมริกันในประเทศ
ญ่ีปุนเมื่อตนเดือนมกราคม 2535

ผมยังจํ าไดดีถึงลีลาฟาดงวงฟาดงาของนายลี ไออาคอกกา (Lee Iacocca) 
ประธานบริษัท Chrysler เมือ่ญ่ีปุนรับปากที่จะซื้อรถอเมริกันเพิ่มข้ึนปละ 20,000 คัน ต้ังแตป 
2537 เปนตนไป นายไออาคอกกาไมเพยีงแตจะกลาววา ปริมาณการรับซื้อของญี่ปุนนอยเกินไป
เทานัน้ หากทวา ยังเรียกรองใหรัฐบาลอเมริกัน ‘เลนงาน’ ญ่ีปุนดวยมาตรการอันรุนแรงอีกดวย 
คนไทยในแวดวงการบริหารธุรกิจยอมตองรูจักนายไออาคอกกาด ี เพราะหนังสือวาดวยการบริหาร
ธรุกจิทีท่านผูนีเ้ปนผูเขียนหลายตอหลายเลมมีผูแปลเปนภาษาไทย และเปนหนังสือขายดี จนใน
บางชวงเวลาดูเหมือนจะมีการเชิดชูลัทธิบูชานายไออาคอกกาในประเทศไทย แตมาบัดนี้ผูคนใน
อุตสาหกรรมรถยนตโลกตางก็ประจักษแกใจวา นายไออาคอกกาหาไดมีความสามารถเหนือ
มนุษยแตประการใดไม บริษัท Chrysler ทีน่ายไออาคอกกาอาสาเขาไปกอบกูฐานะการเงินยังคง
ขาดทนุในป 2534 ถึง 6,000 ลานเหรียญอเมริกัน ในขณะที่นายไออาคอกกามเีงินเดือนปละ 4.65 
ลานเหรียญอเมริกัน (ยังไมรวม stock options)

ผูบริหารบริษัทรถยนตอเมริกันมีเงินเดือนสูงกวาผูบริหารบริษัทรถยนตญ่ีปุนโดย
ถวัเฉลี่ยประมาณ 6 เทา แตอุตสาหกรรมรถยนตอเมริกันกํ าลังอยูในภาวะตํ่ า ยักษใหญแหงนคร 
ดีทรอยตทั้งสามบริษัท ไมวาจะเปน General Motors, Ford Motors และ Chrysler ลวนแลวแต



2

ประสบการขาดทุนจํ านวนมาก ในเดือนธันวาคม 2534 General Motors ถงึกบัประกาศแผนการ
ปดโรงงานรถยนตในอเมริกาเหนือจํ านวน 21 โรงงานในชวง 4 ปขางหนานี้ โดยตองเลิกจางคนงาน
ประมาณ 74,000 คน สํ าหรับสังคมเศรษฐกิจอเมริกัน อุตสาหกรรมรถยนตกํ าลังกลายเปน 
อุตสาหกรรม ‘พระอาทิตยตก’ (sun-set industry) นิตยสาร The Economist ถงึกับเรียกบริษัท 
รถยนตอเมริกันวา ‘ธรุกจิของวันวาน’ (yesterday’s companies) และเรียกบรรดาผูจัดการของ
บริษทัยกัษใหญแหงนครดีทรอยดังเชนนายไออาคอกาวา ‘บุรุษแหงวันวาน’ (yesterday’s men)

ยอนหลังไปเพียงศตวรรษเศษ อุตสาหกรรมรถยนตนับเปนภาคเศรษฐกิจนํ า 
(leading sector) ทีก่อใหเกิดการจํ าเริญเติบโตแกสังคมเศรษฐกิจอเมริกัน ความเกรียงไกรของ 
อุตสาหกรรมรถยนตอเมริกันเปนที่ประจักษกันทั่ว โดยที่อุตสาหกรรมรถยนตอเมริกันเติบใหญข้ึน
มาพรอมกับยุคนํ้ ามันราคาถูก รถยนตอเมริกันจึงมีรูปรางเทอะทะและกินนํ้ ามัน บริษัทรถยนต
อเมริกันไมตองเอาใจผูบริโภคในตางประเทศ เพราะตลาดในประเทศใหญพอที่จะรองรับการ 
เติบโตของอุตสาหกรรมได

การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตอเมริกันเปนไปอยางราบรื่นตราบจนกระทั่ง
เกดิวิกฤติการณนํ้ ามันครั้งแรกในป 2516 อุตสาหกรรมนี้ก็มาถึงริมหุบเหวแหงหายนภาพ ยุคนํ้ ามัน
ราคาถูกไดหมดสิ้นไป โลกกาวเขาสูยุคนํ้ ามันราคาแพงโดยที่ราคานํ้ ามันนับวันมีแตจะแพงขึ้น
เร่ือยๆ แรงกดดันของคาครองชีพที่สูงขึ้น ทํ าใหประชาชนชาวอเมริกันเริ่มหันไปซื้อรถยนตขนาดเล็ก
ทีป่ระหยดันํ ้ามัน แตอุตสาหกรรมรถยนตอเมริกันไมสามารถสนองตอบความตองการของผูบริโภค
ดังกลาวนี้ได เพราะคุนเคยแตการผลิตรถยนตขนาดใหญที่กินนํ้ ามันมาก กวาที่อุตสาหกรรม 
รถยนตอเมริกันจะปรับกระบวนการผลิตใหสอดคลองกับภาวะราคานํ้ ามันที่แปรเปลี่ยนไปก็ตองใช
เวลาอยูหลายป ในชวงเวลาที่อุตสาหกรรมรถยนตอเมริกันกํ าลังปรับโครงสรางการผลิตอยูนี้เอง  
รถยนตจากญี่ปุนและเยอรมนตีะวนัตกกท็ะลกัเขาตีตลาดอเมริกัน ประชาชนชาวอเมริกันเริ่มหันไป
นิยมชมชอบรถยนตตางประเทศมากกวารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ ในไมชาไมนานนัก  
ความรูสึกทีว่า รถญี่ปุนดีกวารถอเมริกันก็แพรระบาดในสังคมอเมริกัน มิไยบริษัทรถยนตอเมริกัน
จะโหมประชาสัมพันธเพื่อชี้ใหเห็นวา ความรูสึกดังกลาวเกิดจากความเขาใจผิด แตก็ชวยกอบกู 
สถานการณไดไมมากนัก นับเปนเรื่องนาประหลาดใจอยางยิ่งที่บริษัทรถยนตอเมริกันตองใช 
งบโฆษณาจ ํานวนมากในการชักจูงใหชาวอเมริกันหันมาซื้อรถอเมริกัน โดยที่การรณรงคกํ าลังปรับ
ยทุธศาสตรไปสูแนวทางชาตินิยมทางเศรษฐกิจดวยการสรางกระแสการตอตานสินคาญี่ปุน

ในทัศนะของผูซื้อชาวอเมริกัน รถญี่ปุนมีรูปลักษณอันงดงามและสรางขึ้นอยาง
กะทัดรัด มิหนํ าซํ้ าราคาไมเพียงแตจะถูกกวาเทานั้น หากทวาราคายังตกชากวาอีกดวย หาก
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ตองการซือ้รถใหม รถญี่ปุนมือสองยังขายไดราคาดีเมื่อเทียบกับรถอเมริกัน บริษัทรถยนตอเมริกัน
พยายามโหมโฆษณาวา มาตรฐานและคุณภาพของรถอเมริกันเหนือกวารถญี่ปุน และหาไดมีราคา
แพงกวารถญี่ปุนดังที่เขาใจโดยทั่วไปไม

หลังจากที่รถญี่ปุนทะลุทะลวงตลาดอเมริกันไดไมนาน บริษัทรถยนตญ่ีปุนก็เร่ิม
เขาไปตั้งโรงงานผลิตรถยนตในสหรัฐอเมริกา เร่ิมดวยบริษัทฮอนดาในป 2521 หลังจากนั้นก็มี 
โครงการรวมทุน (joint venture) กบับริษัทอเมริกัน ดังเชน มิตซูบิชิมอเตอรสรวมทุนกับบริษัท 
ไครสเลอร (ผลิตรถ Eclipse และ Laser) โตโยตามอเตอรสรวมทุนกับบริษัทเยเนรัลมอเตอรสใน 
แคลิฟอรเนีย บางบริษัทไดเขาไปตั้งโรงงานในคานาดา แลวผลิตรถยนตสงเขาไปขายในสหรัฐฯ 
โดยอาศัยประโยชนจากขอตกลงเขตการคาเสรี (free trade agreement) ระหวางสหรัฐกับ 
คานาดา ดังเชนการลงทุนของฮอนดามอเตอรสในคานาดา และการลงทุนรวมระหวางซูซูกิกับ 
เยเนรัลมอเตอรสในคานาดา

อุตสาหกรรมรถยนตญ่ีปุนไมเพียงแตจะแผอิทธิพลเขาไปอเมริกาเหนือเทานั้น 
หากทวายังเขาไปอาละวาดในยุโรปตะวันตกอีกดวย ฐานที่มั่นสํ าคัญของญี่ปุนในยุโรปตะวันตก 
อยูในอังกฤษ นิสสันมอเตอรสเขาไปต้ังโรงงานในป 2529 และโรงงานรถยนตของโตโยตามอเตอรส
ก ําหนดจะแลวเสร็จในป 2535 กอนหนานี้ ฮอนดาไดเขาไปรวมถือหุน 20% ใน Rover Group บน
ภาคพื้นยุโรป โตโยตามอเตอรสมีวิสาหกิจรวมทุนกับโฟลกสวาเกนในเยอรมนีในการผลิตรถบรรทุก
ขาดเล็ก โดยโตโยตาชวยจัดทํ าหนายรถโฟลกในญี่ปุนดวย ในเนเธอรแลนดมิตซูบิชิเขาไปลงทุน 
รวมกับ Volvo Netherlands (ซึง่เปนบริษัทรวมทุนระหวางสวีเดนกับเนเธอรแลนด) ในสเปน นิสสัน
มอเตอรสเขาไปผลิตรถยนต โดยฟอรมอเตอรสเปนผูจัดจํ าหนาย นอกจากนี้ ซซูกูิยังเขาไปผลิต 
รถยนตในฮงัการเีพื่อสงเขาไปขายในประชาคมยุโรปอกีดวย ทั้งนี้เปนที่คาดกันวา ภายในป 2542  
รถยนตญ่ีปุนในยุโรปจะมียอดสูงถึง 2 ลานคันตอป

อาณาจักรของอุตสาหกรรมรถยนตญ่ีปุน ซึ่งขยายตัวอยางรวดเร็วในทศวรรษ 
2520 ยงัคงขยายตวัตอมาในทศวรรษ 2530 ปรากฏการณดังกลาวนี้สรางความประหวั่นพรั่นพรึง
แกผูนํ าประเทศมหาอํ านาจเกาหานอยไม ประชาคมยุโรปไดกดดันใหญ่ีปุนทํ าสัญญาการจํ ากัด
การสงออกรถยนตโดยสมัครใจ (Voluntary Export Restraints = VERs) แตญ่ีปุนพยายาม 
‘เตะถวง’ และเลนเกมยืดเยื้อ ภาคีประชาคมยุโรปมมีติเมื่อวันที่ 26 กรกฎาคม 2534 วา จะบีบให
ญ่ีปุนจํ ากัดการสงออกรถยนตเขาสูประชาคมยุโรป โดยมีสวนแบงตลาดนอยกวา 16% ภายในป 
2542 ในป 2533 ปริมาณรถยนตที่ซื้อขายกันในประชาคมยุโรปตกประมาณ 13.7 ลานคัน 
ในจ ํานวนนีเ้ปนรถญี่ปุน 1.4 ลานคัน คิดเปนประมาณ 10.5% ของตลาดประชาคมยุโรป ในป 
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2542 คาดวา ยอดขายจะเพิ่มเปน 15 ลานคัน ซึ่งหมายความวาจะมีรถญี่ปุนไดไมเกิน 2.4 ลานคัน 
ในปจจุบัน ภาคีประชาคมยุโรปบางประเทศมีนโยบายการกํ าหนดโควตาการนํ าเขารถญี่ปุน ไดแก 
อังกฤษ ฝร่ังเศส อิตาลี ปอรตุเกส และสเปน มาตรการโควตาจะสิ้นสุดลงในป 2535 และนับต้ังแต
เดอืนมกราคม 2536 เปนตนไป การจํ ากัดการสงออกรถยนตญ่ีปุนจะเขามาแทนที่มาตรการโควตา 
อยางไรกต็าม ภาคีประชาคมยุโรปบางประเทศยังคงยืนยันที่จะควบคุมสวนแบงตลาดของรถญี่ปุน
เปนรายประเทศ ฝร่ังเศสและอติาล ี ซึ่งเปนผูผลิตรถยนตรายสํ าคัญในยุโรปยนืยันวา การควบคุม 
มิใหรถญี่ปุนมีสวนแบงตลาดเกินกวา 5% ในฝรั่งเศส ในขณะที่อิตาลีตองการควบคุมสวนแบง
ตลาดไมใหเกิน 8% ในอติาล ี ทัง้หมดนี้กํ าหนดเสนตายในป 2542

กระทรวงการคาระหวางประเทศและอตุสาหกรรม (MITI) แหงญี่ปุนยังคงปฏิเสธ
ขอเรียกรองของประชาคมยุโรป หากญี่ปุนไมยอมรับมาตรการการจํ ากัดการสงออกโดยสมัครใจ 
(VERs) ประชาคมยุโรปอาจหันไปใชการจํ ากัดโควตาการนํ าเขารถญี่ปุนที่ผลิตในยุโรปแทน 
ประเด็นสํ าคัญที่ทํ าใหญ่ีปุ นยังไมสามารถยอมรับขอเรียกรองของประชาคมยุโรปได ก็คือ  
ประชาคมยโุรปตองการนับรถญี่ปุนที่ผลิตภายในประชาคมยุโรปเปนสินคาเขาดวย ผูนํ าประชาคม
ยุโรปบางคนตองการกีดกันรถญี่ปุนยิ่งกวานี้ ดวยการนับรถญี่ปุนที่ผลิตในสหรัฐอเมริกาเปนการ 
นํ าเขาจากญี่ปุนแทนที่จะเปนการนํ าเขาจากสหรัฐอเมริกาตามความเปนจริง ความเห็นเชนนี้เร่ิม 
ไดรับการทักทวงจากผูนํ าอเมริกาแลว เพราะหากญี่ปุนยอมทํ าสัญญาจํ ากัดการสงออกรถยนตไป 
ประชาคมยุโรปโดยสมัครใจ โดยนับรถญ่ีปุนที่ผลิตนอกประเทศญี่ปุนเสมือนหนึ่งรถญี่ปุนที่ผลิต 
ในประเทศญี่ปุนแลว อุตสาหกรรมรถยนตในสหรัฐอเมริกาจะไมสามารถขยายตัวไดเทาที่ควร 
เพราะการสงออกรถญี่ปุนที่ผลิตในสหรัฐอเมริกาไปประชาคมยุโรปจะพลอยถูกจํ ากัดไปดวย

พัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนตญ่ีปุนเปนเรื่องที่นาศึกษา อุตสาหกรรมนี้ 
เติบใหญจากการขยายตัวของตลาดภายในประเทศ เมื่ออุตสาหกรรมนี้เร่ิมปกลาขาแข็ง รถยนต
ญ่ีปุนก็เร่ิมทะลักเขาสูประเทศที่คร้ังหนึ่งเคยเปนตลาดของประเทศมหาอํ านาจ การไหลบาของ 
รถยนตญ่ีปุนเขาสูอาเซยีตะวนัออกเฉียงใตนับเปนอุทาหรณอันดี รถญี่ปุนเขาไปแทนที่รถจากยุโรป
ตะวนัตกและรถอเมรกิัน ในเวลาตอมาไมชานานนัก รถญี่ปุนก็ทะลักเขาสูศูนยอํ านาจของระบบทุน
นิยมโลก ในขั้นแรกเปนการสงออกจากญี่ปุนไปสูสหรัฐฯและยุโรปตะวันตก ตอเมื่อมีการกีดกัน 
การคาเริ่มรุนแรง บริษัทรถยนตญ่ีปุนก็เขาไปตั้งโรงงาน (transplanted factories) ในประเทศ
มหาอํ านาจเหลานี้ ทั้งในรูปของการตั้งสาขาและการรวมลงทุนกับบริษัทรถยนตทองถิ่น ในบัดนี้ 
เมื่อเราพูดถึง ‘รถอเมริกัน’ หรือ ‘รถยุโรป’ เราจะตองแยกแยะระหวางรถอเมริกันและรถยุโรปขนาน
แทกับรถญี่ปุนที่ผลิตในสหรัฐอเมริกาและยุโรป


