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สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน กับรถยนต(1)

                                                      รังสรรค  ธนะพรพันธุ

           สํ านักงานผูแทนการคาแหงสหรัฐอเมริกา (USTR) โดยนายมิกกี้ แคนเตอร 
(Mickey Kantor) ประกาศเลนงานญี่ปุนเมื่อวันอังคารที่ 16 พฤษภาคม 2538 ทั้งนี้โดยอาศัย
อํ านาจตามมาตรา 301 แหง U.S. Omnibus Trade and Competitiveness Act of 1988  
ภายหลังจากที่การเจรจาการคาระหวางประเทศทั้งสองซึ่งกินเวลา 20 เดือนเศษลมเหลวลง
           ดวยเหตุที่สหรัฐอเมริกามีปญหาการขาดดุลการคาเรื้อรังและรุนแรง และขาดดุล
กับญ่ีปุนมากที่สุด สหรัฐฯจึงพยายามกดดันใหญ่ีปุนเปดตลาดสํ าหรับสินคาอเมริกัน ในป 2537 
สหรัฐฯขาดดุลการคากับญ่ีปุนถึง 66,000 ลานดอลลาร ในขณะที่สหรัฐฯนํ าเขารถยนตจากญี่ปุน 
ถึง 37,000 ลานดอลลาร คิดเปนรอยละ 56 ของสวนขาดดุลการคา การเปดตลาดรถยนตและ
อะไหลรถยนตจึงเปนเปาหมายสํ าคัญในการเจรจาการคาระหวางประเทศทั้งสอง ยุทธวิธีการ 
เจรจาการคาของสหรัฐฯไดเปลี่ยนแปลงจากการทํ าขอตกลงเกี่ยวกับหลักการโดยทั่วไป มาเปนการ
กดดันใหญ่ีปุนเปดตลาดเฉพาะประเภท หรือที่เรียกกันบนโตะเจรจาวา Market-oriented, Sector-
specific Negotiation เรียกยอๆวา MOSS
           ในการเยือนญี่ปุนในเดือนมกราคม 2535 ประธานาธิบดียอรจ บุช กดดันให 
ญ่ีปุนซื้อรถยนตและอะไหลรถยนตเพิ่มข้ึน แรงกดดันนี้ทํ าใหบริษัทผูผลิตรถยนตญ่ีปุนประกาศ 
เปาหมายการนํ าเขารถยนตอเมริกันสํ าหรับปงบประมาณ 2537 ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนแตละราย 
เลือกที่จะนํ าเขารถยนตอเมริกันจากหุนสวนเชิงยุทธศาสตรของตน โดย Toyota ประกาศนํ าเขา 
รถ GM 5,000 คัน  Mazda ประกาศนํ าเขารถ Ford 4,500 คัน  Nissan ประกาศนํ าเขารถ Ford 
3,000 คัน  Mitsubishi ประกาศนํ าเขารถ Chrysler 2,000 คัน  และ Honda ประกาศนํ าเขารถ 
Chrysler 1,200 คัน
           ในขณะเดียวกันนั้น บริษัทผูผลิตรถยนตญ่ีปุนยอมเขยิบเปาหมายการนํ าเขา
อะไหลรถยนตอเมริกัน ในปงบประมาณ 2533 ญ่ีปุนนํ าเขาอะไหลรถยนตจากสหรัฐฯ 9,100 ลาน
ดอลลาร เดิมกํ าหนดเปาหมายวาจะนํ าเขา 16,000 ลานดอลลาร ในปงบประมาณ 2537 การเดิน
ทางเยือนญี่ปุนของประธานาธิบดีบุช ทํ าใหเปาหมายการนํ าเขาอะไหลรถยนตอเมริกันเขยิบเปน 
19,000 ลานดอลลาร
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            สหรัฐฯเรียกการกํ าหนดเปาหมายการนํ าเขารถยนตและอะไหลรถยนตอเมริกัน 
นี้วา `การขยายการนํ าเขาโดยสมัครใจ' (Voluntary Import Expansions = VIEs) ยุทธวิธีการ
บังคับใหญ่ีปุนขยายการนํ าเขา `โดยสมัครใจ' เร่ิมตนครั้งแรกในขอตกลงการคาเซมิคอนดักเตอร 
(Semiconductor Trade Agreement = STA) ในป 2529 และปรากฏตอมาในขอตกลงการคา
รถยนตและอะไหลรถยนต แตขอเท็จจริงปรากฏวา ญ่ีปุนมิได `สมัครใจ' เพิ่มการนํ าเขา หากมิใช
เปนเพราะอํ านาจตอรองทางการเมืองระหวางประเทศที่เหนือกวาของสหรัฐฯแลว ญ่ีปุนคงไม  
`สมัครใจ' เพิ่มการนํ าเขา
           ดวยเหตุที่บริษัทรถยนตญ่ีปุนถูกบีบใหเพิ่มการนํ าเขานี้เอง บริษัทเหลานี้จึงมิได
นํ าพาที่จะเพิ่มการนํ าเขาอยางจริงจัง หากแตปลอยใหพอคารถยนตในเครือขายตัดสินใจและ
ดํ าเนินการกันเอง ในกรณีของ General Motors  GM อาศัยบริษัท Yanase เปนผูนํ าเขาญี่ปุน  
การที่ Toyota เพิ่มเปาการนํ าเขารถ GM กลับสรางความไมสบายใจแก GM เสียอีก เพราะเกรงวา
จะกระทบกระเทือนผลประโยชนของ Yanase ในประการสํ าคัญ บรรดายักษใหญในอุตสาหกรรม
รถยนตอเมริกัน ไมวาจะเปน GM Ford และ Chrysler ตางไมสนใจที่จะจัดตั้งเครือขายการ
จํ าหนายรถยนตในญี่ปุน ความไมกระตือรือรนดังกลาวนี้ทํ าใหนักเศรษฐศาสตรบางคนมีความ 
เห็นวา บริษัทรถยนตอเมริกันมิไดสนใจเจาะตลาดญี่ปุนอยางจริงจัง แตที่รองแรกแหกกระเชอวา  
ญ่ีปุนดํ าเนินการคาอยางไมเปนธรรม ก็เพียงเพื่อหวังการปกปองจากรัฐบาลอเมริกันเทานั้น
           สํ าหรับการซื้ออะไหลรถยนตอเมริกันนั้น ประมาณรอยละ 80 เปนการซื้อโดย
โรงงานรถยนตญ่ีปุนในสหรัฐอเมริกา เพียงรอยละ 20 เทานั้นที่เปนการนํ าเขาไปประกอบรถยนต 
ในญี่ปุน ดังนั้น การบังคับใหญ่ีปุนเพิ่มการนํ าเขาอะไหลรถยนต `โดยสมัครใจ' แทที่จริงแลวเปน
นโยบายการบังคับใหโรงงานรถยนตญ่ีปุนในสหรัฐอเมริกาใชอะไหลอเมริกัน (local content 
policy) ในรูปแอบแฝง
           ดวยเหตุที่บริษัทรถยนตอเมริกันมีประสิทธิภาพการผลิตสูบริษัทญี่ปุนมิได ผล
การศึกษาของ International Motor Vehicle Program (IMVP) ณ สถาบัน MIT ยืนยันความขอนี้ 
ผลการศึกษาเมื่อตนป 2538 ของ Harbour and Assoicates Inc. ซึ่งจับเร่ืองประสิทธิภาพการ 
ผลิตของโรงงานรถยนตมากกวา 15 ป ยังคงยืนยันขอสรุปเดิม (Asian Wall Street Journal, May 
18, 1995) ดังนั้น ผูแทนการคาแหงสหรัฐอเมริกาจึงมิไดกดดันญี่ปุนใหเพิ่มการนํ าเขารถยนต
อเมริกัน หากแตเบนเปาหมายไปสูอะไหลรถยนตแทน เพราะทราบแกใจดีวา การกดดันใหญ่ีปุน
เพิ่มการนํ าเขารถยนตอเมริกันเปนเรื่องที่ยากจะหาเหตุผลมาอธิบายได ในเมื่อญ่ีปุนมีความได
เปรียบเชิงเปรียบเทียบ (comparative advantage) ในการผลิตรถยนตเหนือกวาสหรัฐอเมริกา 
สหรัฐฯไมเพียงแตเปนรองญี่ปุนเทานั้น หากยังเปนรองยุโรปตะวันตก โดยเฉพาะอยางยิ่งเยอรมนี
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อีกดวย ในบรรดารถยนตที่นํ าเขาญี่ปุน ญ่ีปุนนํ าเขาจากเยอรมนีมากกวาประเทศอื่นใด แมแต 
รถยนตอเมริกันที่นํ าเขาญี่ปุน สวนใหญเปนรถที่ผลิตโดยโรงงานญี่ปุนในสหรัฐฯ
           ผู แทนการคาแหงสหรัฐอเมริกาพยายามกดดันใหญ่ีปุ นกํ าหนดแผนการซื้อ
อะไหลอเมริกัน `โดยสมัครใจ'  แตญ่ีปุนไมยอมโอนออนผอนตาม เพราะถือวา การซื้ออะไหลเปน
การตัดสินใจของบริษัทเอกชน รัฐบาลญี่ปุนไมสามารถใหหลักประกันวา บริษัทรถยนตญ่ีปุน 
จะซื้ออะไหลอเมริกัน มากนอยเพียงใด การกํ าหนดแผนการซื้ออะไหลจึงขัดตอหลักการพื้นฐาน
ของปรัชญาเศรษฐกิจเสรีนิยม เพราะเขาขาย `การคาที่ถูกจัดการ' (managed trade) มิใชการคา 
เสรี  แตผูแทนการคาแหงสหรัฐอเมริกากลาวหาวา ระบบเครือขายของบริษัทรถยนตญ่ีปุนที่เรียก
วา `เคเระซึ' (keiretsu) ทํ าใหรถยนตอเมริกันไมสามารถแทรกสูตลาดญี่ปุนได ในขณะที่สหรัฐฯ
เปดตลาดใหสินคาญี่ปุนเขาไปแขงขันโดยเสรี แตญ่ีปุนกลับมีจารีตและสถาบันอันทํ าใหตลาด
ญ่ีปุนปดสํ าหรับสินคาตางประเทศ
           การเจรจาการคาระหวางสหรัฐอเมริกากับญ่ีปุน ซึ่งยืดเยื้อมา 20 เดือนเศษ ตอง
ลมเหลว ดวยสาเหตุอยางนอย 2 ประการ ในดานหนึ่งเปนปญหาศรศิลปไมกินกัน ทั้งนายมิกกี้ 
แคนเตอร ผูแทนการคาแหงสหรัฐอเมริกา และนายเรียวตาโร ฮาชิโมโต (Ryutaro Hashimoto)  
รัฐมนตรีวาการกระทรวงการคาระหวางประเทศและอุตสาหกรรม (MITI) แหงประเทศญี่ปุน  
ซึ่งเปนคูเจรจาตางเปนคนประเภท `ยอมหัก ไมยอมงอ' อีกทั้งมีความเชื่อมั่นตนเองสูงยิ่ง ในอีก 
ดานหนึ่ง ทั้งรัฐบาลอเมริกันและรัฐบาลญี่ปุนตางชูประเด็นการเจรจาการคาเพื่อหวังผลทาง 
การเมืองภายในประเทศ
           สํ าหรับรัฐบาลคลินตัน การที่พรรคเดโมแครตพายแพการเลือกตั้งวุฒิสมาชิก 
สมาชิกสภาผูแทนราษฎร และผูวาการมลรัฐตางๆในเดือนพฤศจิกายน 2537 อยางชนิดที่เรียกวา
ถลมทลาย ทํ าใหตองสูญเสียฐานที่มั่นทางการเมืองภายในประเทศ จนถึงขั้นไมสามารถกํ ากับ 
การลงคะแนนเสียงในรัฐสภาได ดวยเหตุดังนี้ รัฐบาลคลินตันจึงหันมาชูประเด็นการเมืองระหวาง
ประเทศ การประกาศตัดความสัมพันธทางเศรษฐกิจกับอิหรานก็ดี และการแสดงทาทีขึงขังในการ
เจรจาการคากับสาธารณรัฐประชาชนจีนก็ดี นับเปนอุทาหรณของความขอนี้
           เมื่อประธานาธิบดีคลินตันประกาศที่จะรณรงคเพื่ออยูในตํ าแหนงประธานาธิบดี
ตอไปอีกหนึ่งสมัยในการเลือกตั้งป 2539 ประธานาธิบดีคลินตันจํ าเปนตองดํ าเนินการขยายฐาน
ทางการเมืองภายในประเทศ การประกาศเลนงานญี่ปุนในประเด็นเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต  
จะทํ าใหคลินตันมีฐานเสียงในมลรัฐมิชีแกน มลรัฐมิสซูริ และมลรัฐโอไฮโอ ซึ่งเปนฐานการผลิต 
รถยนตที่สํ าคัญ
           รัฐบาลญี่ปุนจํ าเปนตองใชประเด็นการเจรจาการคาเพื่อหวังผลทางการเมือง
ภายในประเทศเชนเดียวกัน เพราะที่ผานมา ญ่ีปุนตกเปน `ลูกไล' ของสหรัฐอเมริกามาโดยตลอด 



4

โดยที่ยังไมมีทีทาวา รัฐบาลอเมริกันจะรูจักพอ เพราะเมื่อรัฐบาลอเมริกันกดดันเรื่องหนึ่งเรื่องใด 
จนไดผลแลว ก็หันไปกดดันเรื่องอื่นตอไป ผูนํ าญี่ปุนบางคนอดรูสึกมิไดวา สหรัฐฯปฏิบัติตอญ่ีปุน
ประดุจหนึ่งนายปฏิบัติตอทาส สํ าหรับนายฮาชิโมโต ผูนํ าญี่ปุนในการเจรจาการคาครั้งนี้ยังมี 
เปาหมายที่ซ อนเรนอีกดวย ในฐานะผู นํ าคนหนึ่งของพรรคเสรีประชาธิปไตย (Liberal  
Democratic Party) นายฮาชิโมโตมีหนาที่ในการฟนฟูพรรค LDP ซึ่งตกตํ่ านับแตการเลือกตั้งป 
2536 เปนตนมา หากนายฮาชิโมโตยอมผอนตามแรงกดดันของนายแคนเตอร พรรค LDP จะตอง
ยิ่งตกตํ่ าลงไปอีก เพราะตองสูญเสียคะแนนนิยมทั้งในหมู นายทุนอุตสาหกรรมและในหมู  
ขาราชการชั้นผูใหญ
           ดวยเหตุดังที่พรรณนาขางตนนี้ เมื่อรัฐบาลคลินตันประกาศเลนงานอุตสาหกรรม 
รถยนตญ่ีปุน ผูนํ าทั้งพรรคเดโมแครตและพรรครีปบลิกันตางเปลงเสียงไชโย  และนายทุน 
อุตสาหกรรมรถยนตอเมริกันตางปอนคํ าสรรเสริญรัฐบาลคลินตัน ในทํ านองเดียวกัน เมื่อรัฐบาล
ญ่ีปุนดํ าเนินยุทธวิธี `ยอมหัก ไมยอมงอ' เสียงสรรเสริญจากผูนํ าญี่ปุนก็ดังขรม ความรูสึก 
ชาตินิยมกํ าลังขึ้นสูงในประเทศทั้งสอง ฝายหนึ่งตองการสิ่งชดเชย `ความไมเปนธรรมทางการคา' 
ตามนิยามของตนเอง ดวยการใชแรงกดดันทางการเมืองระหวางประเทศรุกไลประเทศคูคา  
อีกฝายหนึ่งตองการสลัดออกจากแอกแหงการเปนลูกไล เพื่อชี้ใหเห็นวา การตั้งตัวเปนโจทกและ 
ผูพิพากษาพรอมๆกัน เปนเรื่องที่ไมเปนธรรม
           ในทามกลางสงครามการคาที่กํ าลังอุบัติข้ึนในอนาคตอันใกล ผูคนทั้งในญี่ปุน 
และสหรัฐอเมริกากํ าลังเปลงเสียงไชโยเพื่อใหกํ าลังใจในการเขนฆาซึ่งกันและกัน


