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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

ประเทศไทยในปจจุบันมีระบบเศรษฐกิจแบบเปด โดยพึ่งพาการคากับตางประเทศเปน
หลัก ภาคการสงออกมีบทบาทสําคัญในการสรางความเจริญเติบโตของรายไดประชาชาติ ในอดีต
รูปแบบการคาของประเทศไทยเนนการสงออกสินคาเกษตรกรรมเปนหลักและนําเขาสินคา
อุตสาหกรรม แตเนื่องจากสินคาอุตสาหกรรมมีราคาตอหนวยสูงสงผลใหมูลคาการนําเขาสูง เมื่อ
เทียบกับการสงออกสินคาเกษตรกรรมซึ่งมีราคาตอหนวยต่ําประกอบกับมีความผันผวนและความ
ไมแนนอนของราคามาก ทําใหประเทศไทยในอดีตมักประสบกับปญหาการขาดดุลการคากับ
ตางประเทศ 
  

จากสาเหตุนี้เองทําใหภาครัฐบาลไดหันมาสงเสริมและสนับสนุนอุตสาหกรรมการผลิตเพื่อ
ทดแทนการนําเขา (Import Substitution Industry) ดังแสดงในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ ฉบับที่ 1 ป พ.ศ. 2504 ที่รัฐบาลใชเพื่อสงเสริมและสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมไทย 
รวมถึงการกําหนดวิสัยทัศนใหสอดคลองกับทิศทางการเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจโลก ซ่ึงกลยุทธ
หลักของรัฐบาลที่ใชนั้นก็คือ การกระตุนและการเพิ่มศักยภาพรวมถึงขีดความสามารถของ
ภาคอุตสาหกรรมในการแขงขันกับตางประเทศในตลาดโลก โดยจะเนนการปรับปรุงดานกําลังคน 
วัตถุดิบในการผลิต เทคโนโลยีของเครื่องจักร และการลดตนทุนในการผลิตโดยการยายฐานการ
ผลิตไปสูภูมิภาค รวมถึงการสนับสนุนใหนักลงทุนจากตางประเทศมาลงทุนและมีการถายทอด
เทคโนโลยีเกิดขึ้น จนทําใหอุตสาหกรรมที่ไดรับการสนับสนุนเหลานี้ขยายตัวและเติบโตอยาง
ตอเนื่อง จนเปลี่ยนจากอุตสาหกรรมเพื่อการทดแทนการนําเขามาเปนอุตสาหกรรมผลิตเพื่อการ
สงออก (Export Expensive Industry) และเมื่อสินคาอุตสาหกรรมแนวโนมของมูลคาการสงออก
สูงขึ้นเรื่อยๆ โครงสรางสินคาออกของประเทศไทยในปจจุบันระหวางสินคาเกษตรกรรมและสินคา
อุตสาหกรรมจึงมีสัดสวนเปนสินคาอุตสาหกรรมมากกวาสินคาเกษตรกรรม โดยสัดสวนสินคาออก
ที่เปนสินคาเกษตรกรรมมีแนวโนมที่ลดลงเรื่อยๆ จากตารางที่ 1.1 สินคาอุตสาหกรรม (ไมนับ
สินคาอุตสาหกรรมการเกษตร) มีมูลคาสูงขึ้นจาก 552,250.3 ลานบาทในปพ.ศ. 2535  
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ตารางที่ 1.1  โครงสรางสินคาออกของประเทศไทย ปพ.ศ. 2535-2548 

 (หนวย: ลานบาท) 
ป รวม สินคา สินคา สินคา สินคาแร สินคา 

 พ.ศ.   เกษตรกรรม อุตสาหกรรม อุตสาหกรรม และ อื่นๆ 
      การเกษตร   เชื้อเพลิง   

2535 
 

824,643.3 
(100) 

169,795.5 
(20.6) 

82,121.2 
(10.0) 

552,250.3 
(67.0) 

11,895.3 
(1.4) 

8,581.0 
(1.0) 

2536 
 

940,862.6 
(100) 

163,322.4 
(17.4) 

78,172.1 
(8.3) 

671,879.7 
(71.4) 

13,483.4 
(1.4) 

14,005.0 
(1.5) 

2537 
 

1,137,601.6 
(100) 

193,790.4 
(17.0) 

95,612.6 
(8.4) 

827,899.1 
(72.8) 

12,477.7 
(1.1) 

7,821.8 
(0.7) 

2538 
 

1,406,310.1 
(100) 

227,846.1 
(16.2) 

114,334.9 
(8.1) 

1,037,861.1 
(73.8) 

14,287.6 
(1.0) 

11,980.5 
(0.9) 

2539 1,411,039.3 
(100) 

226,913.3 
(16.1) 

126,260.1 
(8.9) 

1,013,492.8 
(71.8) 

28,248.7 
(2.0) 

16,124.5 
(1.1) 

2540 
 

1,806,685.4 
(100) 

251,658.7 
(13.9) 

150,939.3 
(8.4) 

1,305,604.0 
(72.3) 

50,449.5 
(2.8) 

48,034.0 
(2.7) 

2541 
 

2,248,089.4 
(100) 

294,779.7 
(13.1) 

176,189.2 
(7.8) 

1,660,795.3 
(73.9) 

44,273.5 
(2.0) 

72,051.8 
(3.2) 

2542 
 

2,214,248.7 
(100) 

265,423.9 
(12.0) 

172,437.6 
(7.8) 

1,665,075.9 
(75.5) 

47,947.9 
(2.2) 

63,363.4 
(2.9) 

2543 
 

2,768,064.8 
(100) 

291,956.1 
(10.5) 

187,698.6 
(6.8) 

2,115,414.0 
(76.4) 

97,399.0 
(3.5) 

75,597.1 
(2.7) 

2544 
 

2,884,703.9 
(100) 

312,527.8 
(10.8) 

213,492.5 
(7.4) 

2,171,481.9 
(75.3) 

90,699.8 
(3.1) 

96,501.9 
(3.3) 

2545 
 

2,923,941.4 
(100) 

305,417.5 
(10.4) 

218,941.6 
(7.5) 

2,226,390.1 
(76.1) 

85,905.4 
(2.9) 

87,286.8 
(3.0) 

2546 
 

3,326,014.5 
(100) 

366,225.5 
(11.0) 

247,586.4 
(7.4) 

2,543,180.5 
(76.5) 

95,631.4 
(2.9) 

73,390.7 
(2.2) 

2547 
 

3,874,823.8 
(100) 

398,156.1 
(10.3) 

378,831.2 
(9.8) 

2,983,567.6 
(77.0) 

50,018.7 
(1.3) 

64,250.2 
(1.7) 

2548 
4,436,676.4 

(100) 
395,807.6 

(8.9) 
415,197.9 

(9.4) 
3,478,619.2 

(78.4) 
80,811.4 

(1.8) 
66,240.3 

(1.5) 

หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บหมายถึงรอยละของอัตราการขยายตัว 
ที่มา: ธนาคารแหงประเทศไทย (2549)
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หรือคิดเปนรอยละ 67 ของมูลคาสินคาสงออกรวม ขยายตัวเปน 3,478,619.2 ลานบาท หรือคิดเปน
รอยละ 78.4 ของมูลคาการสงออกรวม ในปพ.ศ. 2548 ในขณะที่สินคาเกษตรมีมูลคาการสงจาก 
169,795.5 ลานบาทหรือคิดเปนรอยละ 20.6 ของมูลคาการสงออกรวมในป พ.ศ. 2535 ขยายตัวเปน 
395,807.6 ลานบาทหรือคิดเปนรอยละ 8.9 ของมูลคาการสงออกรวมในป พ.ศ. 2548 จะเห็นไดวา
สินคาสงออกที่เปนสินคาอุตสาหกรรมจะมีแนวโนมที่เพิ่มสัดสวนในการสงออกสูงขึ้นเมื่อเทียบกับ
สินคาเกษตรกรรม ดังนั้นนโยบายภาครัฐที่ผานมาจึงพยายามผลักดันสินคาอุตสาหกรรมใหไดรับ
การสงเสริมเพื่อการสงออกมากขึ้น 

 
 สําหรับภาครัฐไดมีการวางแผนพัฒนาอุตสาหกรรมในปจจุบัน โดยนําเอาอุตสาหกรรม
รถยนต อุปกรณ และชิ้นสวนประกอบรถยนตมากําหนดกลยุทธใหม คือการพยายามใหประเทศ
ไทยเปนดีทรอยตแหงเอเชีย (Detroit of Asia) หรือการสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตไทยใหมี
ศักยภาพในการผลิตรถยนตไดอยางครบวงจร เพื่อกาวไปเปนผูนําและศูนยกลางการผลิตรถยนตใน
เอเชียอยางแทจริง โดยสินคาสงออกประเภทรถยนต อุปกรณและสวนประกอบรถยนตของประเทศ
ไทย มีมูลคาการสงออกสูงเปนลําดับที่ 3 ของมูลคาสินคาสงออกทั้งหมดในป พ.ศ. 2548 โดยมี
มูลคาสูงถึง 297,335.6 ลานบาท นอกจากนี้ยังมีอัตราการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมอยางตอเนื่อง
นับตั้งแตป พ.ศ. 2543 เปนตนมา (ตารางที่ 1.2) ถึงแมวาในป พ.ศ. 2545 อัตราการขยายตัวใน
อุตสาหกรรมนี้ลดลงเหลือรอยละ 6.5 เนื่องจากการเกิดสงครามระหวางประเทศอิรักกับอเมริกาทํา
ใหเศรษฐกิจโลกหดตัว ยอดการสงออกรถยนตไปยังตลาดตางประเทศโดยเฉพาะในยุโรปและ
ประเทศสหรัฐอเมริกาจึงลดลง (สถาบนัยานยนต, 2545) อยางไรก็ตามหลังจากนั้นอัตราการขยายตัว
ก็กลับมาอยูในระดับสูงดังเดิม ทั้งนี้เนื่องมาจากการที่ภาครัฐบาลไดใหความคุมครอง อุดหนุน และ
สงเสริมอุตสาหกรรมรถยนตตลอดมา จึงทําใหประเทศไทยกาวขึ้นมาเปนผูนําของอุตสาหกรรม
รถยนตในภูมิภาคอาเซียน (ASEAN) เหตุผลที่สําคัญที่เปนสวนประกอบก็คือตลาดภายในประเทศที่
มีขนาดใหญ เครือขายวัตถุดิบที่ครบถวน ปจจัยพื้นฐานที่ดี และคาแรงของแรงงานที่ต่ําจนสราง
ความไดเปรียบ (The Economist, 1996: 17-23) จึงทําใหอุตสาหกรรมนี้เกิดความเชื่อมโยงความ
เจริญเติบโตไปทั้งขางหนาและขางหลัง (Forward and Backward Linkage) ไมวาเปนอุตสาหกรรม
พลาสติก  อุตสาหกรรมเหล็ก  อุตสาหกรรมกระจก  อุตสาหกรรมหนังและอุตสาหกรรม
อิเล็กทรอนิคส รวมถึงธุรกิจการขาย โฆษณา สถาบันการเงิน เปนตน ตลอดจนทําใหเกิดการจางงาน
เขาสูอุตสาหกรรมเหลานี้เปนจํานวนมาก กอใหเกิดการพัฒนาของอุตสาหกรรมเชื่อมโยงเหลานั้น 
ซ่ึงเปนการสรางรายไดใหกับแรงงาน ผูประกอบการ และเจาของเงินทุนในที่สุด   
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ตารางที่ 1.2  มูลคาสินคาสงออกสําคัญ 5 รายการแรกของประเทศไทย ปพ.ศ. 2543-2548 
                                                                                                                                                 (หนวย: ลานบาท)   
 ป พ.ศ. 

  
รายการ 

       2543        2544        2545       2546          2547        2548 

1 
 

เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณ 
และสวนประกอบ 

   348,118.1
(13.3)

   351,797.8
(1.1)

319,127.2
(-9.3)

339,939.4 
(6.5) 

357,483.7
(5.2) 

501,221.4
(28.9)

2 
 

แผงวงจรไฟฟา 
 

   179,302.1
(60.4)

   154,879.5
(-13.6)

141,912.4
(-8.4)

191,540.4 
(35.0) 

491,877.4
(156.8)

501,221.4
(1.9)

3 
 

รถยนต อุปกรณและ
สวนประกอบ 

     96,520.0
(34.1)

   117,613.9
(21.9)

125,244.3
(6.5)

164,866.4 
(31.6) 

206,896.3
(25.5)

297,335.6
(43.7)

4 
 

ยางพารา 
 

     60,712.0
(38.2)

     58,708.0
(-3.3)

74,603.6
(27.1)

115,796.9 
(55.2) 

137,464.6
(18.7)

148,868.5
(8.3)

5 
 

เครื่องรับวิทยุโทรทัศน 
และสวนประกอบ 

     77,968.8
(52.3)

     74,910.2
(-3.9)

89,751.6
(19.8)

103,764.7 
(15.6) 

90,571.4
(-12.7)

96,383.2
(6.4)

หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บหมายถึงรอยละของอัตราการขยายตัว 
ที่มา: ธนาคารแหงประเทศไทย (2549) 
 

ดังนั้นเพื่อใหอุตสาหกรรมรถยนตของไทยพัฒนาไดตามกลยุทธของภาครัฐที่กลาวมา
ขางตนไดนั้น จําเปนตองมีการปรับปรุงหลายดานไมวาเรื่องบุคลากรที่จะตองทําการพัฒนา เร่ือง
ความเชื่อมโยงระหวางอุตสาหกรรมและเรื่องโครงสรางภาษีที่จะตองทําการแกไขในบางจุด 
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต ซ่ึงถือไดวาเปนอุตสาหกรรมตอเนื่อง
โดยตรงกับอุตสาหกรรมประกอบรถยนต โดยในอดีตนั้นมีความเชื่อมโยงโดยตรงจากการบังคับใช
ช้ินสวนในประเทศของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต ทําใหอุตสาหกรรมนี้เจริญเติบโตอยาง
รวดเร็วควบคูกับการขยายตัวของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต และเมื่อพิจารณาในตารางที่ 1.3 
พบวามูลคารวมของการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทย เพิ่มขึ้นจาก 
24,054.9 ลานบาท ในป พ.ศ. 2542 เปน 85,362.0 ลานบาทในป พ.ศ. 2548 หรือเพิ่มขึ้นเปน 3 เทา
กวาในระยะเวลา 6 ป นอกจากนี้ยัง สะทอนถึงศักยภาพของอุตสาหกรรมนี้ของประเทศไทย 
ถึงแมวาในป พ.ศ. 2545 เศรษฐกิจโลกหดตัวเนื่องจากการเกิดสงครามระหวางประเทศอิรักกับ
อเมริกา (สถาบันยานยนต, 2545) ทําใหอุตสาหกรรมสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบ
รถยนตในภาพรวมไดรับผลกระทบแตเมื่อพิจารณาอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตไมไดรับผลกระทบแตอยางใด กลับมีอัตราการขยายตัวถึงรอยละ 16 ดังนั้นจากขอมูลทาง
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สถิติแลวประเทศไทยนาจะความสามารถในการเปนฐานการผลิตรถยนต อุปกรณและชิ้นสวน
ประกอบรถยนต ขนาดใหญที่สําคัญในเอเชียได 

 
ตารางที่ 1.3  ตลาดสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทย 3 ลําดับแรก 

(หนวย: ลานบาท) 
รายการ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 

1. มาเลเซีย 880.2 2,580.8 4,831.9 5,412.7 6,375.5 7,213.8 12,828.3 

  การขยายตัว (%) - 193.2 87.2 12.0 17.8 11.6 77.8 

  สัดสวน (%) 3.7 8.0 12.7 12.2 11.4 12.7 15.0 

2 ญี่ปุน 6,453.4 7,602.6 9,135.6 11,516.7 14,979.6 11,845.3 12,366.2 

 การขยายตัว (%) - 17.8 20.2 26.1 30.1 -26.5 4.4 

 สัดสวน (%) 26.8 23.6 23.9 25.9 26.8 20.8 14.5 

3. อินโดนีเซีย 222.2 1,526.6 1,722.6 2,241.8 2,641.0 5,133.5 8,992.2 

  การขยายตัว (%) - 587.0 12.8 30.1 17.8 48.6 75.2 

  สัดสวน (%) 0.9 4.7 4.5 5.0 4.7 9.0 10.5 

รวม 3 รายการ  16,916.4 22,924.2 25,961.0 31,104.1 35,618.2 32,870.7 34,187.2 

อื่นๆ 7,138.5 9,284.4 12,241.9 13,408.9 20,278.6 24,010.6 51,174.8 

มูลคารวม 24,054.9 32,208.6 38,202.9 44,513.0 55,896.8 56,881.4 85,362.0 

  การขยายตัว (%) - 33.9 18.6 16.5 25.6 1.7 50.1 

  สัดสวน (%) 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 

ที่มา: กรมศุลกากร (2549) 
 

จากความสําคัญดังกลาวนี้ การที่ประเทศไทยจะสามารถพัฒนาใหอุตสาหกรรมรถยนตไทย
เปนดีทรอยตแหงเอเชียไดนั้น จึงตองคํานึงถึงความสามารถในการแขงขันกับคูแขงในเอเชียที่สําคัญ
คือ ประเทศจีน ไตหวัน เกาหลีใต โดยเฉพาะจีนที่มีความไดเปรียบเรื่องตนทุนการผลิตไมวาจะเปน
คาจางแรงงานหรือวัตถุดิบ และตลาดภายในประเทศที่มีขนาดใหญ ซ่ึงเปนความไดเปรียบอยางหนึ่ง
ที่ไทยมีอยูในอดีตมาโดยตลอด และจากคํากลาวใน Japan Reseach Institute (JRI) ของ Mori (2004) 
วาประเทศจีนเริ่มตนอุตสาหกรรมรถยนตโดยการนําเขาชิ้นสวนจากประเทศญี่ปุนเพื่อมาประกอบ
เปนรถยนตสําเร็จรูปแลวคอยๆ ปรับเปลี่ยนมาจัดหาชิ้นสวนสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
ภายในประเทศมากขึ้น จนกลาวไดวาประเทศจีนมีศักยภาพในการจัดหาชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตภายในประเทศไดดีมากกวาประเทศในกลุมอาเซียน เนื่องจากในปจจุบันตลาด
รถยนตในประเทศจีนมีการขยายตัวในอัตราที่สูงตามความตองการภายในประเทศ ประกอบกับ
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ตลาดที่มีขนาดใหญ จึงดึงดูดการลงทุนจากตางชาติในอุตสาหกรรมรถยนตจีนเปนจํานวนมาก ทํา
ใหการผลิตไดคุณภาพและตนทุนต่ําจนสามารถแขงขันกับสินคาที่มาจากประเทศอื่นได และ
สามารถเปนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสงออกไปประเทศญี่ปุน จากคํากลาวนี้ จะ
เห็นไดวาประเทศญี่ปุนเปนตลาดสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่สําคัญแหงหนึ่งของ
ประเทศจีน จากตารางที่ 1.3 พบวามูลคาการสงออกสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของไทยไปยงั
ประเทศญี่ปุนเริ่มลดลงในป พ.ศ. 2547 และเพิ่มขึ้นเล็กนอยในป พ.ศ. 2548 ในปนี้ตลาดสงออก
หลักของประเทศไทยไดเปลี่ยนไปเปนประเทศมาเลเซียจากเดิมที่เปนประเทศญี่ปุนมาโดยตลอด
และมีสัดสวนในการสงออกลดลงเหลือเพียงรอยละ 14.5 ในปพ.ศ. 2548 จากที่เคยมีสัดสวน
มากกวารอยละ 20 มาตั้งแตป พ.ศ. 2542-2547 ดังนั้นการเขามาแขงขันของประเทศจีนจึงเปนปญหา
ที่สําคัญ โดยจะตองคํานึงถึงระบบเศรษฐกิจไทยและกฎระเบียบการคาระหวางประเทศที่มีการ
เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วอัน เนื่องจากการเจรจาเปดเขตการคาเสรีและลดขอกีดกันทางการคา
ภายใตขอตกลงขององคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO) ซ่ึงจะมีผลกระทบตอ
ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย ในการผลิต การลงทุน และการคาระหวางประเทศ 
ทั้งที่เปนโอกาสและเปนอุปสรรค  

 
ดังนั้นการวิจัยเกี่ยวกับความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและ

อุปกรณรถยนตไทยเปรียบเทียบกับคูแขงที่สําคัญในเอเชียอยางประเทศจีนจึงมีความจําเปนและเปน
ประโยชนตอการวางแผนกลยุทธในการผลิตและการตลาดของผูประกอบการ ตลอดจนการกําหนด
นโยบายรองรับของภาครัฐเกี่ยวกับการรับมือในการแขงขันภายนอกประเทศ เพื่อดึงดูดความสนใจ
ใหนักลงทุนจากตางประเทศเขามาลงทุนโดยตรงและการถายทอดเทคโนโลยี 
 

วัตถุประสงคในการวิจัย 
 

เพื่อวิจัยถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตของประเทศไทยในดานศักยภาพของอุตสาหกรรม โดยวิจัยถึงปจจัยตางๆ ที่กอใหเกิดความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในการสงออกของ
ประเทศไทยเปรียบเทียบกับประเทศจีน ในกรณีตลาดประเทศญี่ปุน 
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ขอบเขตการวจัิย 

 

 ในการวิจัยความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตของประเทศไทย มีขอบเขตในการวิจัยดังนี้ 
 

1. สินคาออกประเภทชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ทําการวิจัยมีรหัส Harmonize 
(HS) คือ 8708 
 

2. ทําการวิจัยความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตโดยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงที่สําคัญในระดับเอเชียคือ ประเทศจีน เพราะประเทศจีนมี
อัตราการขยายตัวของอุตสาหกรรมรถยนต โดยเฉพาะอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตที่เติบโตอยางรวดเร็ว 
 

3. ทําการวิจัยในตลาดการสงออกที่สําคัญของไทย คือ ประเทศญี่ปุน เนื่องจากเปนตลาด 
สงออกสินคาประเภทชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่มีมูลคาสูงที่สุดตลอด 5 ป (พ.ศ. 2542-
2547) 
 

4. ขอมูลที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้ จะใชขอมูลในชวงป พ.ศ. 2543 - 2549 เพื่อวิเคราะห
ความสามารถในการแขงขัน  
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.  เพื่อทราบถึงลักษณะและแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตของประเทศไทยและประเทศจีนในตลาดประเทศญี่ปุน เพื่อใหผูประกอบการไดใช
เปนขอมูลในการวางแผนกลยุทธไดตรงกับความสามารถแขงขันที่ประเทศไทยมีเหนือกวาประเทศ
จีน ในการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไปยังประเทศญี่ปุน 

 
 2.  เพื่อทราบถึงปจจัยตางๆ ที่สงผลใหประเทศไทยมีความไดเปรียบเชิงแขงขันในการผลิต
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในการสงออกไปยังประเทศญี่ปุน  เพื่อใหทั้งภาครัฐและ
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ภาคเอกชนพิจารณาความสําคัญกับปจจัยดังกลาวทั้งดานที่ไดเปรียบและเสียเปรียบ เพื่อใหสามารถ
รักษาความสามารถในการแขงขันของปจจัยที่ไดเปรียบ แลวนําปจจัยที่ประเทศขาดความสามารถ
ในการแขงขันนํามาปรับปรุงพัฒนาและหาแนวทางแกไข เพื่อทําใหการผลิตและการสงออก
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยสามารถแขงขันกับประเทศจีนและคูแขง
ตางๆ ไดในตลาดประเทศญี่ปุน 

 
วิธีการวิจัย 

 
1. วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล 
 

 ในการวิจัยคร้ังนี้ ขอมูลที่ใชจะเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ที่ไดจากสถาบันยาน
ยนตไทย ธนาคารแหงประเทศไทย กรมศุลกากรไทย กรมสงเสริมการสงออก กรมเศรษฐกิจ
ระหวางประเทศ กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ สํานักงานสถิติแหงชาติ กระทรวงอุตสาหกรรม 
ธนาคารกลางประเทศจีน ศุลกากรประเทศจีน สํานักงานสถิติประเทศจีน และธนาคารโลก (World 
Bank) รวมถึงเอกสารทางวิชาการตางๆ 
 
2. วิธีการวิเคราะหขอมูล  
 

การวิจัยจะใชวิธีการวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) โดยจะเริ่มตนในสวน
แรกจากการวิเคราะหแนวโนมสวนแบงตลาดการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของ
ประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยและประเทศจีน หลังจากนั้นใชทฤษฎีความไดเปรียบเชิงแขงขันของ
ประเทศเพื่อเปนกรอบในการวิเคราะหความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย โดยจะ
พิจารณาความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศทั้ง 6 ดานคือ สภาวะปจจัยการผลิต สภาวะอุปสงค
ภายในประเทศ  อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องภายในประเทศ โครงสรางและสภาวะการ
แขงขันภายในประเทศ เหตุสุดวิสัย และรัฐบาล โดยทําการวิเคราะหปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยเปรียบเทียบกับประเทศจีน ใน
แตละดาน และในภาพรวมซึ่งสะทอนถึงความความสามารถในการแขงขัน และเสนอแนะวิธีการ
เพิ่มขีดความสามารถของอุตสาหกรรมนี้ เพื่อที่จะเพิ่มความสามารถในการแขงขันหรือลดความ
เสียเปรียบตอประเทศจีน  



บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

การตรวจเอกสารที่เกี่ยวของในการวิจัยความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม
อุปกรณและชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทยไดอาศัยแนวคิดทฤษฎีที่สําคัญคือ ทฤษฎีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศและงานวิจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ ดังรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 

ดวงกมล  พรหมพิทักษ (2543) ไดวิเคราะหความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม
อาหารสุนัขและแมวของไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะของการผลิต การสงออก และ
ตลาดอาหารสุนัขและแมวของไทยในประเทศญี่ปุน ศึกษาความไดเปรียบเชิงแขงขันกับประเทศ
คูแขงของอุตสาหกรรมอาหารสุนัขและแมวของไทยคือ ประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศ
ออสเตรเลีย  ซ่ึงผลการศึกษาไดวาประเทศไทยมีความเสียเปรียบเชิงแขงขันกับประเทศ
สหรัฐอเมริกาและประเทศออสเตรเลียในตลาดญี่ปุนในอาหารสุนัขและแมวคุณภาพสูง เนื่องจาก
อุปสงคมีขนาดเล็กไมสามารถที่จะมีการผลิตใหประหยัดตอขนาด วัตถุดิบในการผลิตยังตองอาศัย
การนําเขาเปนบางอยาง การแขงขันภายในประเทศต่ําเพราะความตองการภายในประเทศจะเปน
อาหารสุนัขและแมวคุณภาพต่ํา และอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องถึงแมวาจะดีกวาคูแขงแตเนื่องจากการ
แขงขันมีนอยในการอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องจึงทําใหไมไดเปรียบมากนัก 

 

การตรวจเอกสารฉบับนี้พบวา ทฤษฎีความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ (Theory of 
Competitive Advantage of Nations) ของ Michael E. Porter ไดใชปจจัยในการวิเคราะห
ความสามารถในการแขงขันในดานตางๆ ทั้งหมด 6 ดานคือ ดานสภาวะการผลิตในประเทศ ดาน
อุปสงคในประเทศ ดานอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องในประเทศ ดานกลยุทธโครงสราง
และสภาพการแขงขัน ดานเหตุสุดวิสัย และสุดทายดานรัฐบาล ทั้งนี้เนื่องจากความสามารถในการ
แขงขันไมไดมาจากความไดเปรียบทางดานราคาเพียงอยางเดียว แตจะมีองคประกอบตางๆ 
สนับสนุนเกี่ยวของตางดังที่กลาวมาขางตน สามารถปรับใชกับการวิเคราะหความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมได และสามารถบอกไดวาสาเหตุที่ทําใหอุตสาหกรรมนี้เสียเปรียบคือ การ
แขงขันภายในประเทศมีนอย อุตสาหกรรมสนับสนุนไมดี และอุปสงคมีขนาดเล็ก 
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สถาบันยานยนต (2545) ไดทํารายงานรายงานฉบับสมบูรณโครงการจัดทําขอมูล            
อุตสาหกรรมเชิงเปรียบเทียบเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน (สาขายานยนตและชิ้นสวน
ยานยนต) เสนอใหกับสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมกระทรวงอุตสาหกรรม โดยการศึกษาไดถูก
แบงแยกออกเปน 4 กลุมอุตสาหกรรมในการวิเคราะหคร้ังนี้ คือ อุตสาหกรรมรถบรรทุกขนาด 1 ตนั 
อุตสาหกรรมรถยนตนั่ง อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต และมี
วัตถุประสงคเพื่อ วิเคราะห และสนับสนุนการตัดสินใจในการกําหนดนโยบายและวางแผนพัฒนา
อุตสาหกรรมในเชิงรุก สอดคล องกับภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมและสภาพการแข งขันจาก
ภายนอกประเทศที่เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วจากการคาเสรี อันจะส งผลใหอุตสาหกรรมยานยนต
และชิ้นส วนยานยนต ของประเทศ มีศักยภาพการผลิตและขีดความสามารถในการแข งขันกับ
ประเทศอื่นได ทั้งภายในประเทศและต างประเทศ โดยผลการวิเคราะหออกมาดังนี้ 

 
ดานอุตสาหกรรมรถบรรทุกขนาด 1 ตันที่ไดทําการเปรียบเทียบกับประเทศญี่ปุน ซ่ึง

ประเทศไทยมีความไดเปรียบอยู 3 ปจจัยคือ ปจจัยดานแรงงานที่มีคาแรงที่ต่ํากวา ปจจัยดานตลาด
ภายในและภายนอกประเทศที่มีขนาดใหญกวาและปจจัยดานการสงเสริมจากรัฐบาลที่มีการ
ชวยเหลือมากกวา โดยส่ิงที่ทําใหประเทศไทยเสียเปรียบญี่ปุนซึ่งควรปรับปรุงและพัฒนาเพื่อเพิ่ม
ความสามารถในการแขงขันคือ การพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นสวนที่มีความซับซอนได ภาษี
นําเขาชิ้นสวนทีไมสามารถผลิตในประเทศและสาธารณูปโภคพื้นฐาน  ดานอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง
ที่ไดทําการเปรียบกับประเทศญี่ปุนและเกาหลี ซ่ึงขอไดเปรียบและสิ่งที่ควรแกไขก็จะมีลักษณะ
เหมือนกับในอุตสาหกรรมรถบรรทุก 1 ตัน  ดานอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตไดทําการ
เปรียบเทียบกับประเทศจีนและไตหวัน ซ่ึงไทยไดเปรียบจีนในดานการผลิตและการบริหารจัดการ 
แตไทยเสียเปรียบไตหวันในดานนี้ สวนดานการตลาดประเทศไทยเสียเปรียบประเทศจีนเนื่องจากมี
ขาดตลาดภายในที่ยังขยายตัวไดอีกมาก แตไดเปรียบไตหวันที่ตลาดกําลังหดตัว สวนในดานรัฐบาล
ไทยยังขาดการสนับสนุนอุตสาหกรรมนี้และการพัฒนาเทคโนโลยีดวยตนเองจึงทําใหเสียเปรียบทั้ง 
2 ประเทศ สวนสาธารณูปโภคพื้นฐานไทยไดเปรียบจีน แตเสียเปรียบไตหวัน  ดานอุตสาหกรรม
ช้ินสวนยานยนต โดยในสวนนี้ผูจัดทําไดแจงไววาขอมูลที่นํามาทําการวิเคราะหไมครบถวนจึงไม
สามารถวิเคราะหไดในทุกดาน จึงนํามาแคเพียงส วนการบริหารการจัดการการผลิตและวัตถุดิบ
เทานั้น ซ่ึงดานการผลิตและการจัดการไทยจะไดเปรียบจีนแตเสียเปรียบไตหวัน สวนดานวัตถุดิบ
ไทยเสียเปรียบทั้งจีนและไตหวันทั้งแหลงวัตถุดิบ การพัฒนาเทคโนโลยีและภาษี 
 
 จากการตรวจเอกสารชิ้นนี้พบวา การวิจัยความสามารถเชิงแขงขันของอุตสาหกรรม
สามารถใชทฤษฎี ของ Porter ได และยังไดพบวาความไดเปรียบของอุตสาหกรรมยานยนตไทยเกิด
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มาจากตลาดภายในขนาดใหญประกอบกับปจจัยสงเสริมจากภาครัฐ สวนในดานที่ทําใหเสียเปรียบ
ก็จะเปนเรื่องของภาษีและชิ้นสวนที่นํามาประกอบยังไมสามารถผลิตชิ้นสวนที่ใชเทคโนโลยีสูงได
เอง 
 

Eamonn, O'Connell and McCarthy (2001) ไดทําการศึกษาเรื่องความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมอาหารแปรรูปของไอรแลนด โดยมีวัตถุประสงคเพื่อตัดสินใจแนวทางที่
เหมาะสมในการวัดสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมการแปลรูปอาหาร ประเภทสัตวน้ํา
จําพวกมีเปลือก ผลิตภัณฑนม และอุตสาหกรรมอาหารสําเร็จรูปในไอรแลนด ซ่ึงผลการศึกษาไดวา 
ไอรแลนดอยูตําแหนงที่แข็งแกรงในการเผชิญหนากับกลุมประเทศยุโรปในอุตสาหกรรมอาหารใน
ป ค.ศ. 1994 สวนอาหารสําเร็จรูปอยูในสถานะที่แข็งแกรงเมื่อเขามาเปนสมาชิกในกลุมสหภาพ
ยุโรป ในป ค.ศ. 1996  ความสามารถในการแขงขันในการแข็งขันของอุตสาหกรรมการแปลรูป
อาหาร ประเภทสัตวน้ําจําพวกมีเปลือกขึ้นอยูกับมาตรฐานวัตถุดิบที่ใช ผลกระทบทางเดียวกับ
อุตสาหกรรมผลิตภัณฑนมคือตลาดภายในประเทศ และผลกระทบหลักของอุตสาหกรรมอาหาร
สําเร็จรูปในการความสามารถในการแขงขันกันกระจายสินคาขึ้นอยูกับ คุณภาพวัตถุดิบ จํานวน
ประชากร และหนวยคาปลีกในไอรแลนด 

 

จากการตรวจเอกสารนี้พบวา นอกจากจะใช ทฤษฎีความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ 
(Theory of Competitive Advantage of Nations) ของ Michael E. Porter ไดแลว ยังสนับสนุน
แนวความคิดทางทฤษฎีที่สามารถอธิบายวาสภาวะการผลิตสําคัญตอการสรางความไดเปรียบใหกับ
อุตสาหกรรมได 

 

สมคิด  แสงอารยะกุล (2539) วิเคราะหอัตราการคุมครองของอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศ เพื่อวิจัยโครงสรางตลาด การผลิต และอัตราการคุมครองของอุสาหกรรมรถยนตนั่ง และ
รถบรรทุกขนาดเล็ก โดยใชขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ  ในการคํานวณหาอัตราคุมครองตามราคา 
อัตราการคุมครองที่แทจริง และอัตราชวยเหลือที่แทจริงผลการวิเคราะหพบวา อุตสาหกรรมรถยนต
เปนอุตสาหกรรมมีมีแนวโนมการเจริญเติบโตสูงทั้งดานการผลิตและการตลาด โดยรัฐบาลมีสวน
สําคัญอยางมากในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตโดยการใชมาตรการตางๆ โดยเฉพาะมาตรการ
ภาษีอากร ซ่ึงอุตสาหกรรมไดรับการคุมครองในระดับที่สูงมาโดยตลอด แตจากกรอบการคาเสรีที่มี
ขึ้นในปจจุบันทําใหแนวโนมการคุมครองจะลดลง 
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 ผลการวิจัยพบวา รัฐบาลควรลดระดับการคุมครองอุตสาหกรรมเปนลําดับเพื่อให
สอดคลองกับนโยบายการคาเสรี และเพื่อใหอุตสาหกรรมภายในประเทศสามารถใชศักยภาพที่มีอยู
อยางแทจริง  โดยคอยๆลดอัตราภาษีศุลกากร  และพัฒนาอุตสาหกรรมตอไปเพื่อให เปน
อุตสาหกรรมเพื่อการสงออก โดยสนับสนุนใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออก 
นอกจากนี้ควรมีการสนับสนุนจากรัฐบาลใหมีการ พัฒนาและถายทอดเทคโนโลยีในการผลิต เพื่อ
ลดการนําเขาชิ้นสวน 

 

 จากการตรวจเอกสารทําใหทราบวารัฐบาลมีบทบาทสําคัญในการชวยใหอุตสาหกรรม
รถยนตไทยมีการพัฒนาไมวาจะเปน การผลิตและการตลาดภายในและภายนอกประเทศ และยัง
ทราบวาการคุมครองของอุตสาหกรรมนี้อยูในระดับสูงเมื่อเทียบกับอุตสาหกรรมอื่น ซ่ึงแสดงถึงวา
อุตสาหกรรมนี้ยังไมมีประสิทธิภาพตราบใดยังมีการคุมครองอยู ดังนั้นการคอยๆ ลดการคุมครอง
ลงเปนลําดับเพื่อใหสอดคลองกับกรอบการคาเสรี  และชวยใหอุตสาหกรรมปรับตัวใหมี
ประสิทธิภาพจนสามารถแขงขันไดโดยปราศจากการคุมครอง 

 

รัชนี  วีรวัฒนยิ่งยง (2539) ศึกษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมยานยนต
ไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ ศึกษาถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมยานยนต 
(อุตสาหกรรมรถยนตนั่งและอุตสาหกรรมรถบรรทุกขนาดเล็ก) เพื่อประเมินถึงความสามารถใน
การแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทย โดยใชแนวความคิดทางทฤษฎีเกี่ยวกับ
ตนทุนการใชทรัพยากร (DRC) และอัตราแลกเปลี่ยนที่แทจริง (SER) เปนเกณฑตัดสิน โดยศึกษา 
ถึงปจจัยที่สงเสริมและอุปสรรคที่มีตอความสามารถในการแขงขันในประเทศ โดยการเก็บขอมูล
ทุติยภูมิ ตั้งแตป พ.ศ. 2518-2539 แลววิเคราะหเชิงพรรณนาและเชิงปริมาณ ผลการศึกษาพบวา คา 
DRC ของอุตสาหกรรมโดยรวมเทากับ 26.559, 23.125, 35.827, 33.133 บาทตอดอลลาร ในป พ.ศ. 
2518, 2523, 2528 และ2533 ตามลําดับ โดยมีคา DRC/SER เทากับ 1.208, 1.048, 1.216 และ1.119 
ตามลําดับโดยคา DRC/SER ของอุตสาหกรรมมีคามากกวา 1 โดยตลอดแสดงวา อุตสาหกรรมยาน
ยนตของประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 

 

 สําหรับความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาด 1,600 ซีซี และ
รถปกอัพขนาด 1 ตันปรากฏวารถยนตนั่งมีคา DRC เทากับ 38.375 บาทตอดอลลาร และ DCR/SER 
1.423 แสดงวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ขณะที่รถปกอัพ
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มีคา DRC เทากับ 27.992 บาทตอดอลลาร และ DCR/SER เทากับ 1.038 แสดงวาอุตสาหกรรมรถ
ปกอัพของไทยมีความไดเปรียบอยูบาง และการหาคา DCR/SER โดยใชขอมูลปฐมภูมิจากการ
สํารวจและสัมภาษณผูประกอบการในป พ.ศ. 2537 

  

สรุปไดวาปจจัยสนับสนุนความสามารถในการแขงขันอุตสาหกรรมยานยนตไทย ไดแก 
นโยบายของรัฐบาล การประหยัดจากขนาดภายใน ขนาดตลาดภายใน ตลาดสงออก และปจจัยที่
เปนอุปสรรคตอความสามารถในการแขงขันอุตสาหกรรมรถยนตไดแก อุตสาหกรรมสนับสนุน
ของประเทศไทยทีมีขอจํากัดยังคงผลิตไดแตช้ินสวนที่ไมซับซอน และทักษะแรงงานระดับสูงยังมี
นอย 

 

การตรวจเอกสารครั้งนี้ทําใหทราบถึงสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมยานยนตทั้งดานการ
ผลิต และการตลาด ซ่ึงทําใหรูวาอุตสาหกรรมยานยนตไทยมีการประหยัดตอขนาดไดจากตลาด
ภายใน แสดงวายอดขายสวนใหญอยูในประเทศ ซ่ึงขอบกพรองอยูที่อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องยังตอง
อาศัยการนําเขาอยูบางและแรงงานยังมีทักษะระดับสูงนอย 

 

อังคณา  เที่ยงเจริญ (2546) การสงออกสวนประกอบและอุปกรณรถยนตภายใตโครงการ
ความรวมมือทางดานอุตสาหกรรมของอาเซียน วัตถุประสงคในการศึกษาคือ สภาพทางการตลาด
การสงออก และความเปรียบโดยเปรียบเทียบของสินคาประเภทสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
จากไทยและไตหวันไปยังประเทศมาเลเชีย อินโดนีเซีย และฟลิปปนส ภายใตโครงการความ
รวมมืออุตสาหกรรมอาเซียน ตลอดจนนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนต และวิเคราะห SWOT ของอุตสาหกรรมสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของไทย 

  

การศึกษาใชขอมูลทุติยภูมิระหวางป พ.ศ. 2540-2545 และใชวิธีเชิงการพรรณนา ผล
การศึกษาพบวา สภาพทางการตลาด และการสงออกของสินคาสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
ของไทยไปยังมาเลเซีย อินโดนีเซีย และฟลิปปนส มีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นในอัตราสวนที่ลดลง 
แตมีโอกาสพัฒนาไดมากขึ้น จากการสงเสริมและสนับสนุนจากรัฐบาลในกาพัฒนาอุตสาหกรรม 
ใหมีศักยภาพในการผลิตและการสงออก ซ่ึงมาตรการสําคัญที่รัฐบาลดําเนินการคือ การรวมกลุม
เศรษฐกิจภูมิภาค ทําใหมีการขยายตัวในอุตสาหกรรมสวนประกอบและอุปกรณรถยนต จึงทําให
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ประเทศไทยมีความไดเปรียบในการผลิตและการสงออกสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไปยัง
มาเลเซีย และฟลิปปนส แตไมมีความไดเปรียบในการสงออกไปยังอินโดนีเซีย 

การตรวจเอกสารครั้งนี้พบวา สภาพการผลิตและการสงออกอุตสาหกรรมสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนต ประเทศไทยเปนผูนําในภูมิภาคอาเซียนในชวงป พ.ศ. 2540-2545 ซ่ึงการ
รวมกลุมเศรษฐกิจอุตสาหกรรมทําใหเกิดการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรม และเปนการขยายตัว
ของตลาดในประเทศที่รวมกลุมซึ่งเปนผลดี 

 
จากการตรวจเอกสารทั้งหมด 6 ช้ินในครั้งนี้ ไดนําขอสรุปของแตละชิ้นมาทําการ

กําหนดการวิจัยเพิ่มเติม ทั้งนี้สืบเนื่องมาจากสถาบันยานยนตไดทําการศึกษารายงานฉบับสมบูรณ 
โครงการจัดทําขอมูลอุตสาหกรรมเชิงเปรียบเทียบเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข งขัน (สาขา
ยานยนตและชิ้นส วนยานยนต ) ซ่ึงในสวนของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของการศึกษาครั้งนั้น
ของสถาบันยานยนตเกิดขอผิดผลาดในการเก็บขอมูลมาทําการวิเคราะห โดยขอมูลไมสามารถเก็บ
ไดตามที่ตั้งเปาหมายได ดังนั้นการวิจัยในครั้งนี้จึงนําหัวขอนี้มาวิจัยแตทําการปรับปรุงแนวทางใน
การวิจัยโดยครอบคลุมเฉพาะในสวนของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตเทานั้น 
(ไมนําเอาสวนของจักรยานยนตและรถบรรทุกมารวมดังที่สมาคมยานยนตเคยทําเอาไว) ทั้งนี้
เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยมีอัตราการเจริญเติบโตในการผลิตสูง มีมูลคายอดขาย
ในประเทศและสงออกตางประเทศจํานวนมาก รวมทั้งตลาดการสงออกที่มีการเจริญเติบโตอยาง      
ตอเนื่อง ซ่ึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตก็นาที่จะไดรับประโยชนเนื่องจาก
เปนอุตสาหกรรมเชื่อมโยง 

 
ทั้งนี้การวิจัยนี้จะเจาะจงในตลาดที่ประเทศไทยมีการสงออกชิ้นสวนและอุปกรณรถยนต

เปนมูลคาสูงสุดนั้นก็คือ ประเทศญี่ปุน เพื่อดูวาสินคาประเภทนี้ที่ประเทศไทยสงออกไปขายใน
ประเทศญี่ปุนยังสามารถรักษาสวนแบงตลาดไดอยูหรือไม โดยการวิเคราะหความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบกับประเทศจีน ซ่ึงมีความไดเปรียบที่เห็นไดชัดวาคาแรงที่ต่ําประกอบกับระยะทางการ
ขนสงใกลกวาประเทศไทย จึงนับวาเปนคูแขงที่สําคัญ เหตุที่ไมนําประเทศไตหวันมารวมในการ
วิจัยนี้ดวยเนื่องจากประเทศไตหวันมีการผลิตชิ้นสวนที่มีเทคโนโลยีสูงเปนสวนใหญ ซ่ึงตางกับ
ประเทศไทยที่มีการสงออกชิ้นสวนที่มีลักษณะคลายประเทศจีน 
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สวนในงานการวิจัยอ่ืนๆ ที่ไดใชขอมูลกอนป พ.ศ. 2543 ซ่ึงเปนชวงกอนการยกเลิกการ
บังคับใหมีการใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศไทยตามจํานวนที่กําหนด จึงเปนไดเพียงขอมูลประกอบ
และสมควรที่จะทําการวิจัยเพิ่มเติมถึงผลกระทบจากผลของการทําพันธะสัญญาการคาเสรีนี้   

 
 

ทฤษฎีท่ีใชในการวิจัย 
 

ทฤษฎีความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ (Theory of Competitive Advantage of 
Nations) ของ Michael E.Porter (Porter, 1998: 69-130) ไดกลาวไววาเมื่อบริษัทใดบริษัทหนึ่งจะ
ประสบความสําเร็จในธุรกิจระหวางประเทศ หรือมีความสามารถในการแขงขันกับคูแขงใน
ตลาดโลกได ก็ตอเมื่อมีความไดเปรียบดานการแขงขันของประเทศสอดคลองและสงเสริมกับขอ
ไดเปรียบระหวางประเทศของบริษัทนั้น แตในทางตรงกันขาม ถาขอไดเปรียบดานการแขงขันของ
ประเทศไมสอดคลองและสงเสริม บริษัทนั้นก็จะไมประสบความสําเร็จในธุรกิจระหวางประเทศ
หรือสูญเสียความสามารถในการแขงขันในตลาดโลก ดังนั้นจึงไดมีการกําหนดการวิเคราะห
ทางดานตางๆ ที่กอใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ ตามระบบเพชร (ภาพที่ 1) ซ่ึง
ปจจัยเหลานี้ประกอบดวย สภาวะปจจัยการผลิต สภาวะอุปสงค อุตสาหกรรมสนับสนุนและ
เกี่ยวเนื่องในประเทศ และกลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขันในประเทศของบริษัท ซ่ึงทั้ง 4 
ปจจัยนี้จะสงผลเชื่อมโยงกันและกันจนกอใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันตอประเทศนั้น 
 

1. สภาวะปจจัยการผลิตในประเทศ (Factor Condition) ปจจัยการผลิตในประเทศจะเปน
ตัวกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ ซ่ึงจะหมายถึงทุกสิ่งทุกอยางที่ประเทศนั้นๆมี 
(Factor Endowment) และมีผลเกี่ยวของกับการผลิตของผูผลิตภายในประเทศในการสรางความ
ไดเปรียบในการแขงขัน โดยปจจัยการผลิตแบงเปน 5 ประเภทไดแก 

 
1.1 ทรัพยากรมนุษย (Human Resources) หมายถึง ปริมาณแรงงาน คุณภาพหรือทักษะ

ของแรงงาน คาแรงของแรงงาน และการจัดการทางดานทรัพยากรบุคคลของบุคลากรตั้งแตระดับ
ลางถึงระดับสูงสุดในทุกสาขาอาชีพ 

 
 1.2 ทรัพยากรกายภาพ (Physical Resources) หมายถึง ความอุดมสมบูรณ และคุณภาพ
ของทรัพยากร รวมถึงตนทุนหรือมูลคาของทรัพยากร ทรัพยากรกายภาพในที่นี้จะหมายถึง ที่ดิน น้ํา 
และพลังงานธรรมชาติ (Power Sources) อ่ืนๆ นอกจากลักษณะคุณภาพของทรัพยากรกายภาพ
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ขางตนแลวที่ตั้ง (Location) และขนาด (Geographic Size) ก็มีความสัมพันธกับผูผลิตในประเทศ
และตลาด  เพราะวาที่ตั้ งของแหลงทรัพยากรจะเกี่ ยวของกับตนทุนทางดานการขนสง 
(Transportation Cost) และจะสงผลกระทบตอตนทุนของผูผลิตได 
 

1.3 ทรัพยากรความรู (Knowledge Resources) หมายถึง ทรัพยากรที่เกดิจากการ
สรางสรรค พัฒนาและฝกอบรม จะพบมากในปจจัยที่มทีักษะเฉพาะ เชนนักวิยาศาสตร วิศวกร 
นักการตลาด และเจาหนาที่เทคนิค เปนตน การพัฒนาทางดานความรูจะเกดิจากการสนับสนุนของ
ภาครัฐบาลและเอกชน ซ่ึงรวมถึง แหลงทรัพยากรความรู ไดแก สถานการณศึกษาตางๆ 
มหาวิทยาลัย สถาบันวิจัย สํานักงานสถิติและส่ิงตีพิมพตางๆ โดยประเทศใดก็ตามทีใ่หความสําคัญ
กับทรัพยากรดานนี้มาก มีนโยบายตางๆที่เกี่ยวของสนับสนุน ประเทศนั้นก็จะมีศักยภาพในการ
พฒันาและการแขงขันกับประเทศตางๆได 
 

  
ภาพที่ 2.1  ตวัแปรความไดเปรียบของประเทศตามแนวคิดของ Porter 
ที่มา: Porter, 1990: 72 

 
1.4 ทรัพยากรเงินทุน (Capital Resources) หมายถึง จํานวนและตนทุนในการจัดหาและ

ไดมาซึ่งเงินทุน ประเทศใดก็ตามที่มีแหลงเงินทุนในประเทศที่มีตนทุนต่ํา อัตราดอกเบี้ยต่ํา ความ
มั่นคงของแหลงเงินเงินในประเทศ รวมถึงปริมาณเงินทุนที่เพียงพอในประเทศ จะทําใหผูผลิตใน

 

สภาวะอุปสงค สภาวะปจจยั 
การผลิตในประเทศ 

อุตสาหกรรมสนับสนุน 
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง 

กลยุทธ โครงสราง 
และสภาพแขงขัน 
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ประเทศนั้นมีความไดเปรียบเหนือกวาประเทศที่มีขอจํากัดทางดานเงินทุน เนื่องมาจากการไดมาซึ่ง
เงินทุนจะรวมเปนตนทุนในการผลิต หากตนทุนนี้มีราคาแพงจะสงผลกระทบตอตนทุนการผลิตที่
สูงตามไปดวย  เงินทุนที่มีอยูหรือสามารถจัดหาไดใหกับอุตสาหกรรม ซ่ึงเงินทุนมีหลากหลาย
ประเภท เชน เงินกูที่มีหลักประกัน เงินกูที่มีหลักประกัน และเงินทุนจากผูลงทุน  

1.5 โครงสรางพื้นฐาน (Infrastructures) หมายถึง ประเภท ลักษณะ และตนทุนการใช
โครงสรางพื้นฐานที่มีอยู ซ่ึงสงผลกระทบตอความสามารถในการแขงขัน รวมถึงระบบการขนสง
ระบบโทรคมนาคม ระบบไปรษณีย ระบบธนาคาร สาธารณสุข และยังรวมถึงการเคหะและสถาบัน
ทางสังคม ซ่ึงมีผลตอคุณภาพชีวิตและการดึงดูดใหคนทํางานในประเทศนั้นๆ 
 

2. สภาวะอุปสงค (Demand Condition) สภาวะอุปสงคภายในมีอิทธิพลอยางใกลชิดกับ
อุตสาหกรรม ซ่ึงอุปสงคจะสงผลตอการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) ในอุตสาหกรรม
ทําใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันในอุตสาหกรรม โดยแบงเปน 3 ปจจัยหลัก คือ ปจจัยที่หนึ่ง
สวนประกอบหรือพฤติกรรมความตองการของอุปสงคภายในประเทศ ปจจัยที่สองขนาดและการ
เติบโตของอุปสงคภายในประเทศ และปจจัยที่สามกลไกการเคลื่อนยายไปยังตางประเทศ โดยสอง
ปจจัยหลังกอใหเกิดปจจัยแรก โดยดานคุณภาพของอุปสงคเปนสวนสําคัญมากกวาการวิเคราะหใน
ดานปริมาณ 
 

2.1 สวนประกอบอุปสงคภายในประเทศ (Home Demand Composition) รูปแบบการ
ตอบสนองตออุปสงคในประเทศ ซ่ึงอุตสาหกรรมในประเทศสามารถรับรูพฤติกรรมการบริโภคใน
ประเทศไดดีกวา จากการที่สามารถตอบสนองอุปสงคเหลานี้จะทําใหอุสาหกรรมเกิดการเรียนรูและ
สามารถประหยัดตอขนาดได และการที่ตองตอบสนองความตองการใหไดตามมาตรฐานที่ผูซ้ือตั้ง
ไวจะทําใหเกิดการพัฒนาเทคโนโลยี 

 
2.2 ขนาดและรูปแบบการเติบโตของอุปสงคภายในประเทศ (Demand Size and Pattern 

of Growth) ขนาดและรูปแบบการเจริญเติบโตสามารถทําใหคาดการณ ขนาดของอุปสงคใน
อนาคตได ซ่ึงขนาดของตลาดภายใน  ถาตลาดในประเทศมีขนาดใหญ ซ่ึงแสดงถึงความสามารถ
รองรับการผลิตไดมาก ยอมกอใหเกิดการลดตนทุนตอหนวยจนเกิดการประหยัดตอขนาด และ
ผูผลิตยังสามารถลดตนทุนตอหนวยจากการสะสมความชํานาญในการผลิต (Learning Curve) อีก
ดวย นอกจากนี้ยังกระตุนใหมีการลงทุนเพิ่มและการพัฒนาเทคโนโลยี ดังนั้นตลาดที่ใหญจึง
กอใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขัน 
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จํานวนกลุมผูซ้ือ การที่มีจํานวนกลุมผูซ้ือหลากหลายสรางแรงกดดันใหมีการสราง
นวัตกรรมใหม และการแขงขันเพื่อใหมีการพัฒนา เพราะจํานวนกลุมผูซ้ือจะกระตุนใหมีการลงทุน
และการเขามาของผูประกอบการใหมในอุตสาหกรรม ซ่ึงจะทําใหผูประกอบการเดิมไมสามารถใช
อํานาจผูกขาดครอบงําผูซ้ือได 

อัตราการเจริญเติบโต การเจรญิเติบโตที่เร็วจะสงเสริมใหอุตสาหกรรมนั้นพัฒนา
เทคโนโลยีที่เร็วกวาและลดความเสี่ยงที่จะลงทุนในอุตสาหกรรมเพิ่ม 

 
อุปสงคในประเทศเกิดขึ้นกอนประเทศอื่น อุตสาหกรรมที่จะไดรับความไดเปรียบ

เชิงแขงขันก็ตอเมื่อ เกิดอุปสงคภายในประเทศกอจึงเปลี่ยนไปยังอุปสงคสากล 
 

การอิ่มตัวกอนของอุปสงค การที่เกิดการอิ่มตัวกอนนั้น สงผลใหอุตสาหกรรมนั้น
เรงการคิดคนและพัฒนาสิ่งใหมๆ เนื่องจากการอิ่มตัวทําใหตองลดราคาสินคาและมีการแขงมากขึ้น 

 
2.3 กลไกการเคลื่อนยายไปยังตางประเทศ (Internationalization of Domestic 

Demand) ดังที่กลาวมาแลวขางตนวาขนาดและรูปแบบการเจริญเติบโตของอุปสงคในประเทศเปน
ฐานของความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ ซ่ึงสามารถขยายความไดเปรียบนี้ ที่จะสงผลตอ
พฤติกรรม ระยะเวลาและแรงกระตุนในการลงทุน โดยการเปลี่ยนจากอุปสงคภายในใหเปลี่ยนไปสู
นานาชาติ 

 
3. อุตสาหกรรมสนับสนุนและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง (Related and Support Industries)  

การที่ประเทศมีอุตสาหกรรมสนับสนุนและอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องที่มีคุณภาพกอใหเกิดความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันใหกับอุตสาหกรรมนั้น โดยความไดเปรียบเชิงแขงขันเกิดขึ้นไดดังนี้ 

 
3.1 ความไดเปรียบในอุตสาหกรรมสนับสนุน การแขงขันกันของอุตสาหกรรมสนับสนุน

ภายในประเทศสามารถทําให เกิดความได เปรียบในอุตสาหกรรมตอเนื่องได  เชน  การมี
ประสิทธิภาพ การผลิตกอน ความรวดเร็ว และตนทุนที่ต่ํา  ซ่ึงการที่อุตสาหกรรมสนับสนุนมีการ
คิดนวัตกรรมและการพัฒนาการผลิตใหสูงขึ้นก็จะเกิดความสัมพันธเกี่ยวเนื่องในความไดเปรียบขึ้น
ในทั้ง 2 อุตสาหกรรม ในบางครั้งอุตสาหกรรมสนับสนุนก็จะไดรับความรวมมือในการถายทอด
ความสามารถในดานตางๆ เพื่อยกระดับและเพิ่มความไดเปรียบขึ้น เชน อุตสาหกรรมการผลิตเกิด
ปญหา ขอบกพรองขึ้น ดังนั้นถาอุตสาหกรรมที่สนับสนุนเขามารวมการแกปญหารวมกันจะเกิด
ประสิทธิภาพและความรวดเร็วในการแกปญหา ทั้งนี้ยังรวมไปถึงการแลกเปลี่ยนเทคโนโลยีกันดวย 
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3.2 ความไดเปรียบในอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง  อุตสาหกรรมกรรมเกี่ยวเนื่องจะมี

ความสัมพันธและดําเนินการรวมกันในการสรางมูลคาเพิ่ม เมื่อการแขงขันทําใหเกิดการพัฒนา
เทคโนโลยี การผลิต การกระจายสินคา การตลาด และการบริการ ดังนั้นการที่อุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่องในประเทศประสบความสําเร็จระดับประเทศจะทําใหเกิดการไหลหรือการแลกเปลี่ยน
เทคโนโลยีกันอยางเชนอุตสาหกรรมสนับสนุน ซ่ึงความใกลชิดกันในประเทศจะกอใหเกิดการ
แลกเปลี่ยนที่งายกวาการถายทอดจากตางประเทศ 
 

4. กลยุทธ โครงสรางและสภาพแขงขันของบริษัท  (Firm Strategy, Structure and 
Rivalry) ความไดเปรียบเชิงแขงขันเกิดจากการจัดการและการบริหารองคกรที่ดี เปาหมาย กลยุทธ
และแนวทางในการจัดการองคกร ความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศนี้ตองประกอบดวย
สวนผสมที่ลงตัวของแนวทางและแหนงกําเหนิดความไดเปรียบในอุตสาหกรรมสําคัญ ลักษณะของ
คูแขงในประเทศมีสวนทําใหเกิดกระบวนการพัฒนาและโอกาสในการที่จะประสบความสําเร็จใน
ระดับชาติ 

4.1 กลยุทธและ โครงสรางของบริษัท (Firm Strategy and Structure of Domestic 
Firms) การบริหารจัดการในองคกรที่ประสบความสําเร็จในแตละประเทศไมจําเปนตองมีลักษณะที่
เหมือนกัน แตจะเกิดจาก ประสบการณและการแนวทางภายใตสภาพแวดลอมของประเทศนั้นๆ   
 

4.2 คูแขงภายในประเทศ (Domestic Rivalry) คูแข็งที่มีความแข็งเกรงมักสรางความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันในอุตสาหกรรม แตการแขงขันกันมักจะเปนขอถกเถียงกันวาเปนการ
ส้ินเปลืองทรัพยากร เพราะวาการแข็งขันจะนําไปสูการทํางานที่ซํ้าซอนและเปนอุปสรรคตอการ
ผลิตใหประหยัดตอขนาดได ดังนั้นทางเลือกที่ดีที่สุดคือลดการแขงขันภายในประเทศลง โดยการ
เลือกผูที่แข็งเกรงที่สุดแลวควบรวมกันใหมีการผลิตที่ประหยัดตอขนาดได เพื่อเปลี่ยนการแขงขัน
เปนการแขงขันระหวางประเทศ แตการแขงขันภายในประเทศก็ยังมีความสําคัญเนื่องจากวาการ
แขงขันในประเทศสําหรับอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหนึ่ง จะทําใหอุตสาหกรรมนั้นประสบ
ความสําเร็จในตลาดระหวางประเทศสูงจากการที่มีแรงกดดันใหพัฒนาอยูตลอดเวลา ซ่ึงการแขงขัน
กันในประเทศไมไดเปนการแขงขันทางดานราคาเพียงอยางเดียว แตรวมถึงการแขงขันดาน
เทคโนโลยี อันเปนสิ่งที่ไดเปรียบที่ดีกวาในระยะยาว การแขงขันสงผลใหเกิดการหาตลาดเพิ่มเพื่อ
ลดตนทุนจากการผลิตในปริมาณมาก และการแขงขันจะทําใหเกิดการนําทรัพยากรไปใชอยางมี
ประสิทธิภาพสูงที่สุด 
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จากที่กลาวมาแลวขางตน เปนปจจัยภายในอุตสาหกรรมที่บอเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขนั
ของประเทศแตอยางไรก็ดี Porter ก็ไดเสริมแนวความคิดที่ใหความสําคัญอีก 2 ตัวแปร ที่จะสงผล
กระทบกับตัวแปรทั้ง 4  ดังภาพที่ 2 ที่แสดงโดยเสนปะที่สัมพันธกับตัวแปร 
 

5. เหตุสุดวิสัย (The Role of Chance) เหตุการณที่นอกเหนือความควบคุมของบริษัทตางๆ 
ในอุตสาหกรรม ซ่ึงสิ่งเหลานี้อาจจะทําใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันเพิ่มขึ้นหรือลดลงก็ได เชน
เกิดนวัตกรรมใหม ไมมีการพัฒนานวัตกรรมตอ เกิดความผันผวนบางอยางไมวาจะเปนราคาน้ํามัน 
ดอกเบี้ยเงินกู หรืออัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวางประเทศ อุปสงคของสินคามีความผันผวน กฎ
ขอบังคับในการนําเขาของประเทศคูคา สงคราม ฯลฯ  

 
เหตุสุดวิสัยมีความสําคัญมากเนื่องจากเปนสิ่งที่กระทบตอความไดเปรียบเชิงแขงขันที่

เกิดขึ้น ทั้งนี้ส่ิงเหลานี้อาจจะไมไดกระทบตอความสามารถในการแขงขันโดยตรง แตผลอาจจะทํา
ใหเกิดคูแขงขึ้นและอาจจะนําไปสูการเกิดอุตสาหกรรมใหมที่มีความไดเปรียบเชิงแขงขันจากการ
เกิดเหตุสุดวิสัยขึ้น  

 
6. รัฐบาล (The Role of Government) รัฐบาลเปนตัวแปรที่กําหนดความไดเปรียบเชิง

แขงขัน ทั้ง 4 ดานโดยสามารถสงเสริมหรือขัดขวางขอไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศได ซ่ึง
กระทําไดโดยผานนโยบายตางๆ แตในการแขงขันในปจจุบันพบวาภาครัฐมีบทบาทสําคัญตอ
ความสามารถในการแขงขันในอุตสาหกรรมโดยรัฐบาลจะมีอิทธิพลกับตัวแปรหลักทั้ง 4 ตัว หรือ
ตัวแปรทั้ง 4 จะสงผลสูรัฐบาลใหมีการปรับเปลี่ยน ซ่ึงไมวาจะเปนแบบใดความสัมพันธจะเปนได
ทั้งทางบวกและลบ 
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ภาพที่ 2.2  ความสัมพันธของระบบเพชรสมบูรณตามแนวคิดของ Porter  
ที่มา: Porter, 1998: 127 
 

กลยุทธ โครงสราง 
และสภาพแขงขัน 

 

สภาวะอุปสงค สภาวะปจจยั 
การผลิตในประเทศ 

อุตสาหกรรมสนับสนุน 
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง 

 

      รัฐบาล 

 

เหตุสุดวิสัย 



บทที่3 
 

ประวัติอุตสาหกรรมรถยนต 
 

ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 
 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (2546) ไดจัดทําประวัติความเปนมาของ       
อุตสาหกรรมรถยนตไทย ซ่ึงในบทความไดกลาวไววาในยุคแรกของนโยบายการสงเสริม
อุตสาหกรรมในประเทศไทย ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 1 ซ่ึงมีเปาหมายใน
การสงเสริมอุตสาหกรรมผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา รถยนตก็เปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่ภาครัฐ
ประกาศใหการสงเสริมการลงทุนจัดตั้ งโรงงานขึ้นในประเทศ  เนื่องจากความตองการ
ภายในประเทศสูงขึ้น ทําใหตองเสียเงินตราตางประเทศเพื่อนําเขารถยนตสําเร็จรูป (Completely 
Built-Up Car: CBU) จากตางประเทศเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ดังนั้นจากนโยบายดังกลาว กระตุนใหบริษัท
ผูแทนจําหนายรถยนตจากประเทศญี่ปุน ประเทศสหรัฐอเมริกาและกลุมประเทศยุโรปสนใจที่จะทํา
การประกอบรถยนตในประเทศไทยโดยจะตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทยและการ
นําเขาชิ้นสวนอุปกรณรถยนตแบบถอดแยกสวน (Completely Knocked-Down Kits: CKD) จาก
บริษัทแมจากตางประเทศมาทําการประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปจําหนายในประเทศไทย 

 
1. เร่ิมตนอุตสาหกรรมประกอบรถยนต (พ.ศ. 2504–2511) 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยเริ่มตนอยางจริงจังเมื่อปพ.ศ. 2504 เร่ิมจากบริษัท 
ฟอรดมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ซ่ึงไดเปดดําเนินการประกอบรถยนตเมื่อเดือนสิงหาคม พ.ศ. 
2504 ตอมาก็มีบริษัทที่เปดดําเนินการมากขึ้นเรื่อยๆ เปนตนวา บริษัทธนบุรีประกอบรถยนต จํากัด 
เปนกิจการประกอบรถบรรทุกยี่หอเบนซ โดยเปดดําเนินการในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2504 บริษัท 
กรรณสูตรเจเนอรัลแอสเซมบลี จํากัด ประกอบรถยนตยี่หอเฟยต วาเลี้ยน ซิมคา และรถบรรทุกยี้หอ
ฟารโกและดอดจ โดยเปดดําเนินการในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2505 ซ่ึงอุตสาหกรรมรถยนตใน
ระยะแรกๆเปนการประกอบรถยนตสหรัฐและยุโรปเปนหลัก แตตอมาเริ่มมีการประกอบรถยนต
ญ่ีปุน โดยบริษัท สยามกลการและนิสสัน จํากัด เร่ิมประกอบรถยนตยี้หอดัสสันเมื่อเดือนธันวาคม 
พ.ศ. 3606 ทั้งนี้โรงงานแหงแรกตั้งอยูที่ถนนสุขุมวิท 64 (กอนที่จะยายโรงงานมายังถนนบางนา-
ตราด กม.21 ในป 2516) สวนบริษัท มิตซูบิชิ (ประเทศไทย) จํากัด ไดเร่ิมตนประกอบรถยนตอีซู
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ซุในประเทศไทยในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2506 แตไดโอนธุรกิจประกอบรถยนตอีซูซุมาให
บริษัทอิซูซุมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ดําเนินการแทนนับตั้งแตเดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2509 
สําหรับบริษัทโตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด เปดดําเนินการเมื่อเดือน กุมภาพันธ พ.ศ. 2507 
บริษัท สหพัฒนายานยนต จํากัด ประกอบรถบรรทุกยี้หอมิตซูบิชิ เปดดําเนินการในเดือนพฤษภาคม 
พ.ศ. 2509 และบริษัท ไทยฮีโนอุตสาหกรรม จํากัด เปดดําเนินการเมื่อเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2509 
และตอมาเพื่อสงเสริมอุตสาหกรรมรถยนต คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนจึงไดเปดใหการ
สงเสริมแกกิจการผลิตหรือประกอบรถยนตนั่งรถบรรทุกเมื่อป พ.ศ. 2504 จะไดรับการลดหยอน
อากรขาเขาของชิ้นสวน CKD ของรถยนตในอัตรากึ่งหนึ่ง โดยลดลงเหลือรอยละ 30 รอยละ 20 
และรอยละ 10 ตามลําดับ จึงทําใหเกิดแรงจูงใจมากขึ้นจากเดิมที่เคยเก็บเทากับรถยนตนําเขา
สําเร็จรูปคือรอยละ 60 รอยละ 40 และรอยละ 20 ตามลําดับ สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล รถยนต
ปกอัพ และรถบรรทุก จากการสงเสริมดังกลาวทําใหอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในระยะแรก
เปนไปดวยดี ปริมาณการประกอบรถยนตในประเทศเทศเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก 525 คันในป พ.ศ. 2504 
เปน 13,988 คันในป พ.ศ. 2511 แตการประกอบรถยนตในขณะนั้นยังเปนเพียงการนําเขาชิ้นสวน 
CKD จากบริษัทแมในตางประเทศเพื่อมาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปโดยใชช้ินสวนที่ผลิต
ภายในประเทศไมกี่ช้ินเทานั้นเชน ยางรถยนต แบตเตอรี่ แหนบตับ หมอน้ํา ทอไอเสีย ถังน้ํามัน 
เบาะ สายพาน หัวเทียน ฯลฯ 
 
2. ชวงแรกของการสงเสริมใชชิ้นสวนในประเทศ (2512-2520) 
 
 รัฐบาลเริ่มตระหนักวาแมจะมีการผลิตรถยนตในประเทศไทย แตยังใชช้ินสวนนําเขาจาก
ตางประเทศแทบทั้งหมด ขณะเดียวกันการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศจํานวนมาก ทําให
มีรถยนตมากมายหลายแบบ ขณะที่ตลาดในประเทศมีขนาดเล็ก จึงไมมีการประหยัดตอขนาด 
(Economies of Scale) และไมชวยพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตใหเติบโตอยางยั่งยืน เพื่อแกปญหา
ดังกลาว คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกประกาศเมื่อวันที่ 22 มกราคม พ.ศ. 2512 งดรับคํา
ขอรับการสงเสริมในกิจการประกอบรถยนต เนื่องจากไดรับการสงเสริมไปแลวมากถึง 10 ราย และ
หันไปเนนการสงเสริมการลงทุนแกกิจการผลิตชิ้นสวนรถยนตแทน 
 
 ตอมาคณะรัฐมนตรีไดมีมติในวันที่ 2 สิงหาคม พ.ศ. 2512 ใหจัดตั้ง “คณะกรรมการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนต” ขึ้นเพื่อกําหนดนโยบายและวางแผนพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต 
ขณะเดียวกันกรมศุลกากรกรออกประกาศใหยาง แบตเตอรี่ หมอน้ํา และแหนบตับไมนับรวมเปน
ช้ินสวน CKD ที่อยูในขายเสียอากรขาเขาในอัตราพิเศษ เพื่อสงเสริมใหใชช้ินสวนเหลานี้ที่ผลิตใน
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ประเทศแทนการนําเขา ตอมาในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศ
กําหนดใหรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ประกอบในประเทศตองใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศ (Local 
Content) ไมต่ํากวารอยละ 25 ภายในสิ้นป พ.ศ. 2516 เพื่อสงเสริมการผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ 
นโยบายนี้นับไดวาเปนการบีบบังคับใหบริษัทประกอบรถยนตในประเทศตองกันมาใชช้ินสวนที่
ผลิตในประเทศมายิ่งขึ้น มิฉะนั้นตองยกเลิกการประกอบรถยนตในประเทศไทย จึงนับวาเปนยุค
ทองสําหรับอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนรถยนต อยางไรก็ตามกระทรวงอุตสาหกรรมไดทบทวน
นโยบาย Local Content โดยชะลอการบีบบังคับใชใหยาวนานออกไป 1 ป ทั้งนี้ไดออกประกาศ
ฉบับใหมเมื่อเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2515 เล่ือนการกําหนดใหการประกอบรถยนตนั่งสวนบุคคล
ตองใชสวนประกอบภายในประเทศไมต่ํากวารอยละ 25 จากเดิมในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2516 
เปนนับตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2518 เปนตนไป 
 
 ตอมากระทรวงอุตสาหกรรมไดมีนโยบายสงเสริมการผลิตชิ้นสวนรถบรรทุกเพิ่มเติมจาก
ช้ินสวนรถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนั้นในป พ.ศ. 2517 จึงไดออกประกาศกําหนดใหรถบรรทุกและรถ
โดยสารประเภท Chassis with Engine ใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศไมต่ํากวารอยละ 20 ตั้งแต         
1 มกราคม พ.ศ. 2518 เปนตนไป จากนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศขางตน บริษัทประกอบ
รถยนตตองพยายามพัฒนาการเชื่อมโยงอุตสาหกรรม เพื่อใหเกิดความมั่นใจวาตนเองจะสามารถใช
ช้ินสวนในประเทศไดตามหลักเกณฑที่กําหนด โดยบางกรณีจะตองใหความชวยเหลือดาน
เทคโนโลยีเพื่อใหสามารถผลิตชิ้นสวนที่ตนเองตองการใชได มีการลงทุนจํานวนมากทั้งในลักษณะ
บริษัทรวมทุนระหวางคนไทยกับคนตางชาติและบริษัทที่คนไทยถือหุนทั้งสิ้น อยางเชนบริษัท เดน
โซ จํากัด (เดิมชื่อนิปปอน เดนโซ จํากัด) ผลิตอุปกรณไฟฟารถยนต, บริษัทริเกนผลิตแหวนลูกสูบ, 
บริษัทอิซูมิปสตันแมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด ผลิตลูกสูบ, บริษัท Nippon Gasket ผลิต
ประเก็น หรืออยางเชนบริษัทลูกในเครือปูนซีเมนไทยที่ช่ือวา “บริษัท นวโลหะ จํากัด” เพื่อผลิต
ช้ินสวนโลหะ ซ่ึงไมไดปอนใหกับบริษัทในเครืออยางเดียวแตจะผลิตชิ้นสวนใหกับผูประกอบ
รถยนตดวย 

 
3. ชวงท่ีสองของการสงเสรมิใชชิน้สวนในประเทศ (ปพ.ศ. 2521-2529) 
 

แมการพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทยในชวงกอนหนานี้ประสบ
ผลสําเร็จในระดับหนึ่ง แตก็ยังคงมีปญหาหลายประการ 
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ประการที่ 1 ยังมีการนําเขารถยนตประกอบสําเร็จรูปเปนจํานวนมาก ซ่ึงเปนการแขงขันกับ
รถยนตที่ประกอบในประเทศ 

ประการที่ 2 การประกอบรถยนตในประเทศยังคงใชช้ินสวนนําเขาในอัตราที่สูง
ขณะเดียวกันประเทศไทยขาดดุลการคาสูงมากอันเปนผลจากวิกฤตการณน้ํามัน จึงจําเปนตองลด
การนําเขาลง  

 
ดังนั้นเพื่อแกปญหาในขางตน กระทรวงอุตสาหกรรมจึงไดออกประกาศในเดือนสิงหาคม 

พ.ศ. 2521 กําหนดใหรถยนตนั่งสวนบุคคลใชช้ินสวนที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นอยางกาวกระโด
จากเดิมรอยละ 25 เปนรอยละ 50ภายใน 5 ป โดยเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 35 ในชวงสองปแรก และเพิ่ม
อีกรอยละ 5 ตอป จนครบรอยละ 50 ภายในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2526 พรอมกันนี้กระทรวงพาณิชย
ไดออกประกาศหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปจากตางประเทศ ยกเวนกรณีเปนรถยนตของคนไทยที่
ไปอาศัยในตางประเทศ ซ่ึงใชแลวไมต่ํากวา 2 ป แลวตองการนํารถยนตกลับมาใชในประเทศไทย 
อยางไรก็ตามการนําเขารถยนตใชแลวเหลานี้ตองเสียอากรสูงถึงรอยละ 150 ตอมาในป พ.ศ. 2522 
กระทรวงอุตสาหกรรมไดมีนโยบายเพิ่มการใชช้ินสวนรถบรรทุกในประเทศเชนเดียวกับการ
สงเสริมใหใชช้ินสวนรถเกง จึงไดประกาศปรับปรุงหลักเกณฑการใชช้ินสวนในประเทศสําหรับ
รถบรรทุกโดยกําหนดใหใชช้ินสวนภายในประเทศเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 25 ภายใน 5 ป จนถึงเกณฑที่
กําหนดดังนี้ 

 
เกณฑขอที่ 1 กรณีรถบรรทุกอยูในรูปเปนแชสซีรวมกับเครื่องยนต (Chassis with Engine) 

จากเดิมรอยละ 10 เพิ่มเปนรอยละ 40 
 

เกณฑขอที่ 2 กรณีรถบรรทุกอยูในรูปเปนแชสซี ติดตั้งเครื่องยนต พรอมกับกระจกหนา 
(Chassis with Windshield) จากเดิมรอยละ 20 เพิ่มขึ้นเปนรอยละ 45 
 

เกณฑขอที่ 3 กรณีรถบรรทุกอยูในรูปเปนแชสซี ติดตั้งเครื่องยนต พรอมกับกระจกและ
หองโดยสาร (Chassis with Cab) จากเดิมรอยละ 25 เพิ่มเปนรอยละ 50 

 
ตอมากระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศเพิ่มเติมอีกหลายครั้งเพื่อเพิ่มเติมอัตราการใช

ช้ินสวนภายในประเทศใหสูงขึ้นเรื่อยๆ จนหลังสุดไดกําหนดใหใชช้ินสวนในประเทศไมนอยกวา
รอยละ 54 สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล รอยละ 60-72 สําหรับรถปกอัพและรอยละ 45 สําหรับ
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รถบรรทุกขนาดใหญ มาตรการสงเสริมการใชช้ินสวนในประเทศเปนสัดสวนมากขึ้น สงผลสําคัญ 
2 ประการคือ 

 
ประการที่ 1 บริษัทรถยนตสหรัฐและยุโรปคือ ฟอรด GM และเฟยต ไดถอนตัวจากประเทศ

ไทย เนื่องจากไมสามารถดําเนินการตามเงื่อนไขใชช้ินสวนในประเทศได ประกอบกับในขณะนั้น
เพิ่งสิ้นสุดสงครามเวียดนาม สงผลใหประเทศกลุมอินโดจีนคือ เวียดนาม ลาว และกัมพูชา ตกอยู
ภายใตระบบคอมมิวนิสต ทําใหบริษัทเหลานี้หวั่นเกรงวาไทยจะกลายเปนคอมมิวนิสตรายตอไป
ตามทฤษฎีโดมิโน 
 

ประการที่ 2 ใหมีการจัดตั้งโรงงานผลิตชิ้นสวนรถยนตในประเทศไทยมากขึ้นโดยเฉพาะ
ช้ินสวนพื้นฐานซึ่งผลิตงายและไมตองการความเที่ยงตรงแมนยํามากนัก เชน ดรัมเบรค. ทอรวมไอ
เสีย, โชคอัพ ฯลฯ โดยเปนการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศแทบทั้งสิ้น 

 
ขณะที่ช้ินสวนที่ตองการความเที่ยงตรงแมนยําสูงและชิ้นสวนที่ตองใชเงินเปนจํานวนมาก

เชน ระบบสงกําลัง (Transmission) เพลาขอเหวี่ยง (Crank Shaft) เสื้อสูบ (Cylinder Block) ฝาสูบ 
(Cylinder Head) ฯลฯ ยังคงตองนําเขาจากตางประเทศ เนื่องจากตลาดรถยนตในประเทศยังมีขนาด
เล็กมาก จึงไมมีการประหยัดตอขนาดหากจะผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ 

 
ความรุงเรืองของอุตสาหกรรมรถยนตส้ินสุดลงในป พ.ศ. 2527 เนื่องจากประเทศไทยได

เผชิญกับวิกฤตเศรษฐกิจครั้งสําคัญระหวางป พ.ศ. 2527-2529 โดยขาดดุลการคาจํานวนมากจนทุน
สํารองระหวางประเทศลดลงไปตามระดับการขาดดุล จนตองไปขอความชวยเหลือจาก IMF สงผล
ใหยอดขายรถยนตในประเทศลดลงอยางตอเนื่อง จาก 118,511 คันในป พ.ศ. 2526 เหลือเพียง 
78,454 คันในป พ.ศ. 2529 สงผลตอเนื่องถึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต 
 
4. ธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนตเติบโตอยางรวดเร็ว (ป พ.ศ. 2530-2533) 
 
 เมื่อเดือนกันยายน พ.ศ. 2528 รัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังของ 6 ประเทศมหาอํานาจ
ทางเศรษฐกิจของโลกคือ สหรัฐอเมริกา ญ่ีปุน เยอรมนี ฝร่ังเศส สหราชอาณาจักร และแคนาดา ได
ประชุมกันที่โรงแรมพลาซาในนครนิวยอรค และไดมีขอตกลงที่เรียกวา Plaza Agreement ซ่ึง
กําหนดใหประเทศตางๆ เพิ่มคาเงินของตนเองเมื่อเทียบกับเงินเหรียญสหรัฐฯ อันจะสงผลใหคาเงิน
สหรัฐฯ ออนตัวลง เพื่อแกไขการขาดดุลการคาของสหรัฐ ซ่ึงขอตกลง Plaza Agreement ทําให
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คาเงินสหรัฐฯ ออนตัวลงมากจากเดิม 240 เยนตอเหรียญสหรัฐฯ ลดลงเหลือเพียง 130 เยนตอเหรียญ
สหรัฐฯ ทําใหตนทุนการผลิตสินคาในประเทศญี่ปุนเมื่อคิดเปนเงินเหรียญสหรัฐฯ สูงขึ้นมาก 
กระตุนใหบริษัทญี่ปุนตองพยายามลดตนทุนการผลิตโดยหันมาลงทุนในตางประเทศ โดยเลือกมา
ลงทุนในประเทศไทยเปนจํานวนมาก ทําใหเศรษฐกิจไทยเติบโตอยางรวดเร็ว การเติบโตทาง
เศรษฐกิจในระดับสูง ทําใหอุปสงคที่มีตอรถยนตเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วจาก 78,454 คัน ในป พ.ศ. 
2526 เปน 304,062 คัน ในป พ.ศ. 2533 สงผลใหอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนตผลิตไม
ทันกับความตองการของผูซ้ือ จนถึงกับตองมีการจองลวงหนาหลายเดือนกอนรับมอบ 
  

จากการที่อุปสงคตอรถยนตเติบโตอยางรวดเร็ว สงผลดีตออุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
รถยนตอยางมาก ทําใหมีการลงทุนเปนจํานวนมาก เปนการเติบโตแบบกาวกระโดด โดยเปนการ
ลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนรถยนตของไทยและญี่ปุนเปนหลัก มีการลงทุนจากผูผลิตของสหรัฐและ
ยุโรปนอยมาก เพื่อสงเสริมใหใชช้ินสวนในประเทศมากยิ่งขึ้นไปอีก กระทรวงอุตสาหกรรมไดออก
ประกาศกําหนดใหการประกอบรถยนตปกอัพตองใชเครื่องยนตดีเซลที่ผลิตภายในประเทศ
นับตั้งแต 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2532 เปนตน นอกจากนี้กระทรวงยังไดกําหนดเงื่อนไขวาการผลิต
เครื่องดีเซลดังกลาวขางตนจะตองปฏิบัติตามเงื่อนไขสําคัญ 2 ประการ 

 
ประการที่ 1 การใชช้ินสวนในประเทศไมต่ํากวารอยละ 70 กรณีผลิตโดยโครงการที่ไดรับ

การสงเสริมการลงทุน และไมต่ํากวารอยละ 52 กรณีผลิตโดยโครงการที่ไมไดรับการสงเสริมการ
ลงทุน 
 

ประการที่ 2 กําหนดวาการผลิตเครื่องยนตดีเซลตองมีช้ินสวนบังคับ 5 ช้ินคือ ฝาสูบ
(Cylinder Head), เสื้อสูบ(Cylinder Block), เพลาลูกเบี้ยว(Cam Shaft) และกานสูบ(Connecting 
Rod) กรณีผลิตโดยโครงการที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน และชิ้นสวนบังคับ 2 ช้ิน คือ เพลาลูก
เบี้ยวและกานสูบกรณีผลิตโดยโครงการที่ไมไดรับสงเสริมการลงทุน 

 
อยางไรก็ตาม การกําหนดเงื่อนไขการใชช้ินสวนในประเทศจะมีผลทางลบอยูบาง เพราะ

การผลิตบางชิ้นสวนตองการประหยัดตอขนาด(Economies of Scale) หากผูผลิตชิ้นสวนแยงกัน
ผลิตก็จะมีตนทุนการผลิตสูงมาก เนื่องจากมีการลงทุนที่ซํ้าซอน โดยเฉพาะการการผลิตชิ้นสวน
เครื่องยนตซ่ึงจําเปนตองมีขนาดการผลิตขนาดใหญ ดังนั้นเพื่อแกปญหาขางตนและสงเสริมใหเกิด
การประหยัดขนาด สํานักกรรมการสงเสริมการลงทุนไดมีสวนรวมประสานงานเพื่อพัฒนาความ
เชื่อมโยงระหวางรถยนตทั้ง 3 คาย คือโตโยตา นิสสัน และอีซูซุ สวนคายมิซูบิชิไมไดเขารวมกับ
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โครงการนี้ เพราะการผลิตรถยนตปกอัพของคายนี้ไมไดรับการสงเสริมการลงทุน ดังนั้นเงื่อนไขจึง
อยูในระดับต่ํากวา 

 
 สําหรับความรวมมือในการผลิตชิ้นสวนเครื่องยนตดีเซล ทางคายโตโยตารับผิดชอบตั้ง
โรงงานผลิตเสื้อสูบ โดยตั้งโรงงานอยูที่นิคมอุตสาหกรรมอมตะ จังหวัดชลบุรี สวนคายนิสสัน
รับผิดชอบตั้งโรงงานผลิตฝาสูบ โดยตั้งโรงงานอยูที่นิคมอุตสาหกรรมชลบุรี(บอวิน) และคายอีซูซุ
รับผิดชอบตั้งโรงงานอยูที่เขตอุตสาหกรรมสยามอีสเทริรนอินดัสเตรียลปารค จังหวัดระยอง 
จากนั้นทั้ง 2 คายจะนําชิ้นสวนที่ตนผลิตมาแลกกัน 
 
5. ชวงเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต (พ.ศ. 2534-2539) 
 
 ในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2534 ไดเกิดเหตุการณสําคัญในประวัติศาสตรการเมืองไทยคือ 
คณะรักษาความสงบแหงชาติ(ร.ส.ช.) ซ่ึงมีพลเอกสุนทร คงสมพงษ เปนผูนํา ไดกระทํารัฐประหาร
รัฐบาลของพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ ซ่ึงนํามาสูรัฐบาลพลเรือนชุดใหมของนายอนันท ปนยารชุน 
ซ่ึงผลกระทบจากการทํารัฐประหารโดย ร.ส.ช. ไมเพียงสงผลตอการเมืองเทานั้น แตยังสงผลตอ
เศรษฐกิจดวย โดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงอุตสาหกรรมของรัฐบาล อานันท คือ ดร.สิบปนนท เก
ตุทัต ไดมีนโยบาลการเปดเสรีอุตสาหกรรมตางๆ รวมถึงอุตสาหกรรมรถยนตดวย โดยประกาศ
ยกเลิกการควบคุมการนําเขารถยนตนั่งทั้งเปนรถยนตใหมและใชแลว นอกจากนี้รัฐบาลยังไดลด
ภาษีช้ินสวน CKD เหลือเพียงรอยละ 20 ซ่ึงกระทบตอผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศระดับหนึ่ง 
เนื่องจากยังคงมีเงื่อนไขการใชช้ินสวนเหมือนเดิม 
  

ตอมาในป พ.ศ. 2537 รัฐบาลเล็งเห็นโอกาสที่จะผลักดันใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนต
เพื่อการสงออกและพัฒนาใหเปนศูนยกลางอุตสาหกรรมรถยนตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
ดังนั้นไดมีมาตรการสําคัญ 2 ประการ 

 
ประการที่ 1 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่ง

ใหม เพื่อการแขงขันเพื่อประสิทธิภาพการผลิต จากนโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต ทําให
บริษัทรถยนตคายยุโรปสนใจตั้งฐานการรถยนตในประเทศไทย 

ประการที่ 2 ภายหลังจากปดใหการสงเสริมการลงทุนในกิจการประกอบรถยนตมาเปน
เวลา 25 ป คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกประกาศที่ ส. 4/2537 เปดใหการสงเสริม
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ประเภท 4.27 “กิจการประกอบรถยนต” อีกครั้งหนึ่งโดยเนนสนับสนุนโรงงานประกอบรถยนตเพื่อ
สงออก  

 
สําหรับสิทธิและประโยชนที่ผูไดรับการสงเสริมในประเภท 4.27 ที่จะไดรับนั้นขึ้นอยูกับ

ทําเลที่ตั้งของโรงงานประกอบรถยนตดังนี้ 
 

ขอที่ 1 กรณีโรงงานตั้งอยูในเขต 1 จะใหไดรับสิทธิและประโยชนเฉพาะที่ไมเกี่ยวกับภาษี
อากร เชน การอนุญาตใหถือกรรมสิทธิ์ในที่ดินและการอนุญาตใหผูเชี่ยวชาญตางชาติมาทํางาน แต
จะไมไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลและเงินปนผล จะไมไดรับสิทธิและผลประโยชนทางดาน
เครื่องจักรแตอยางใด 

 
ขอที่ 2 กรณีโรงงานตั้งอยูในเขต 2 จะไดรับการลดหยอนอากรขาเขาเครื่องจักรกึ่งหนึ่ง ตาม

มาตรา 29 เฉพาะเครื่องจักรที่มีอากรขาเขาไมต่ํากวารอยละ 10 และไดรับการยกเวนภาษีเงินไดนิติ
บุคคลและเงินปนผลเปนเวลา 7 ป เฉพาะรายไดจากการสงออกรถยนต 

 
ขอที่ 3 กรณีโรงงานตั้งอยูในเขต 3 จะไดรับการยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร ยกเวนภาษเีงนิ

ไดนิติบุคคลและเงินปนผลเปนเวลา 8 ป ทั้งนี้ เฉพาะรายไดจากการสงออก จะไดรับยกเวนภาษีเงิน
ไดนิติบุคคลรอยละ 50 ของอัตราปกติตามมาตรา 35(2) เปนระยะเวลา 5 ปทั้งนี้ เฉพาะรายไดจาก
การสงออก ไดรับอนุญาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา นับตั้งแตวันที่เร่ิมมีรายได และ
ไดรับอนุญาตใหหักคาติดตั้งหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกรอยละ 25 ของเงินที่ลงทุนในดาน
นี้ 
 
6. ชวงกระจายอุตสาหกรรมรถยนตสูภูมิภาคป พ.ศ. 2540 
 

 หลังจากมีนโยบายเปดใหสงเสริมแกอุตสาหกรรมประกอบรถยนตอีกครั้งหนึ่งเมื่อป พ.ศ. 
2537 ดังกลาวขางตน สงผลใหเกิดโรงงานที่ทันสมัยหลายแหง โดยโรงงานเหลานี้ตางจัดตั้งในสวน
ภูมิภาค แตกตางจากเดิมที่กระจุกตัวอยูในกรุงเทพมหานครและสมุทรปราการ เร่ิมจากบริษัท โต
โยตา ตั้งฐานการประกอบรถยนตแหงที่ 2 ที่นิคมอุตสาหกรรมเกตเวย จังหวัดฉะเชิงเทรา โดย
โรงงานแหงใหมเนนการประกอบรถยนตนั่งสวนบุคคล แตกตางจากฐานการผลิตเดิมที่จังหวัด
สมุทรปราการที่เนนการประกอบรถปกอัพ โดยเปดดําเนินการเมื่อเดือนมกราคม พ.ศ. 2539 สวน
บริษัท ฮอนดา ไดยายฐานการประกอบรถยนตจากเขตกรุงเทพมหานครไปยังโรงงานแหงใหมใน
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สวนอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวัดอยุธยา โดยเปดดําเนินการในเดือน มีนาคม พ.ศ. 2539 บริษัท เอ็ม
ซีสิทธิผล จํากัด ไดลงทุนตั้งฐานการผลิตรถปกอัพมิซูบิชิแหงที่ 2 ในนิคมอุตสาหกรรมแหมฉบัง 
จังหวัดชลบุรี โดยเปดดําเนินการในป 2539 เชนกัน 

 
แมระยะแรกเปนการลงทุนของบริษัทญี่ปุน แตตอมาการเขามาของดีทรอยต (บริษัท

รถยนตของสหรัฐฯ ซ่ึงมีศูนยกลางที่นครดีทรอยต) หลังยกเลิกการประกอบรถยนตในประเทศไทย
นานกวา 20 ป เร่ิมจากฟอรดและมาสดา โดยเปนพันธมิตรรวมลงทุนจัดตั้งฐานการประกอบรถยนต
ปกอัพ ที่นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด จังหวัดระยอง โดยประกาศตั้งฐานการผลิตในประเทศ
ไทยเมื่อป พ.ศ. 2539 และกอสรางโรงงานเสร็จและเปดดําเนินการในป พ.ศ. 2541 สวนบริษัท GM 
ไดประกาศเมื่อป พ.ศ. 2539 วาจะตั้งฐานการประกอบรถยนตที่นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด 
เชนเดียวกัน โดยโรงงานเสร็จและเปดดําเนินการในป พ.ศ. 2543 การเขามาของบริษัทรถยนต
สหรัฐฯ และยุโรปเร่ิมเขามาลงทุนในประเทศไทยเพื่อปอนชิ้นสวนใหกับบริษัทฟอรด และGM เปน
ตนวา บริษัทวีสทีออน (ประเทศไทย) จํากัด, บริษัท จีเคเอ็น จํากัด, บริษัท เดลฟลาย จํากัด ฯลฯ 

 
อุปสงคตอรถยนตภายในประเทศไดเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ  แมจะเพิ่มในอัตราต่ํ ากวาเมื่อ

เปรียบเทียบกับชวงเวลาที่แลว โดยเพิ่มขึ้นจาก 268,560 คัน เปน 589,126 คัน ในป พ.ศ. 2539 
ขณะที่ปริมาณการประกอบรถยนตในประเทศไทยก็เพิ่มขึ้นเชนกันจาก 283,115 คันในป พ.ศ. 2534 
เปน 559,428 คันในป พ.ศ. 2539  
 
7. ชวงวิกฤตเศรษฐกิจ พ.ศ. 2540-2541 

 
การลดลงอยางรวดเร็วของอุปสงค ซ่ึงสวนทางกับกําลังการผลิตในประเทศที่เพิ่มขึ้นจาก

การเรงการขยายการลงทุนของผูประกอบการในชวงที่เศรษฐกิจเจริญเติบโตอยางรวดเร็วในชวงที่
ผานมา ทําใหเกิดภาวะกําลังการผลิตสวนเกิน (excess capacity) ซ่ึงเกิดจากเศรษฐกิจของประเทศ
หดตัวลงรอยละ 1.3 ในป พ.ศ. 2540 และรอยละ 9.4 ในป พ.ศ. 2541 สงผลใหกําลังการผลิตรถยนต
ลดลงรอยละ 35.6 และรอยละ 56.1 จนมียอดการผลิตเพียง 158,130 คันในป พ.ศ. 2541 ซ่ึงตางกับ
ยอดการผลิตในป พ.ศ. 2539 ที่มีการผลิตสูงถึง 559,428 คัน และประกอบกับการเพิ่มขึ้นของอัตรา
ภาษี โดยมีการเพิ่มขึ้นของอากรขาเขารถนั่งสําเร็จรูป (CBU) จากรอยละ 42 สําหรับรถยนตที่มี
ขนาดต่ํากวา 2400 CC และจากรอยละ 68.5 สําหรับรถยนตที่มีขนาดเกิน 2400 CC เปนรอยละ 80 
และการเพิ่มอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตทุกประเภทอีกรอยละ 5 ของมูลคารถยนต ณ 
โรงงาน เมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน พ.ศ. 2540 
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ผลจากการที่มีการลดกําลังการผลิตรถยนตสงผลโดยตรงตอผูผลิตชิ้นสวนรถยนต 

โดยเฉพาะผูผลิตชิ้นสวนรถยนตสําหรับตลาดทดแทน (Replacement Equipment Manufacture: 
REM) ซ่ึงสวนใหญมีขนาดเล็กเกินการขาดเงินทุนหมุนเวียน ทําใหกิจการขาดสภาพคลองประกอบ
กับยังประสบกับการแขงขันจากผูผลิตชิ้นสวนเพื่อประกอบรถยนต (Original Equipment 
Manufacture: OEM) ที่ผลิตสินคามาแขงขันในตลาด REM ทําใหผูประกอบการขนาดเล็กนี้มี
จํานวนลดลงจากมีจํานวนประมาณ 600 ราย เหลือเพียงประมาณ 420 ราย 
 
8. ชวงพืน้ฟูเศรษฐกิจป พ.ศ. 2542–ปจจุบัน 

 
ในป พ.ศ. 2542 อุตสาหกรรมนานยนตไทยปรับตัวดีขึ้นหลังหดตัวต่ําสุดในป พ.ศ. 2541 

การปรับตัวดีขึ้นสวนหนึ่งเปนผลจากสภาพเศรษฐกิจที่เร่ิมฟนตัวตั้งแตไตรมาส 4 ป พ.ศ. 2541 ทํา
ใหภาคการผลิตของอุตสาหกรรมที่เร่ิมมีทิศทางที่ดีขึ้น โดยมียอดการผลิตที่ดีขึ้นรอยละ 110.1 ซ่ึง
เกิดจากการที่รัฐบาลมีการกระตุนเศรษฐกิจโดยการปรับลดภาษีมูลคาเพิ่มและภาษีเงินไดทําใหเกิด
การเพิ่มขึ้นของอํานาจซื้อของผูบริโภคภายในประเทศสูงขึ้น นอกจากนี้ การที่อัตราแลกเปลี่ยนไทย
มีคาลดลงมากและการที่ประเทศตางๆ เร่ิมมีการลดภาษีนําเขาสินคาตางจากตางประเทศตาม
ขอตกลงของ GATT และ WTO ทําใหการสงออกรถยนตเชิงพาณิชยกลายเปนชองทางใหมสําหรับ
อุตสากรรมยานยนตไทย โดยมูลคาการสงออกรถยนตของประเทศไทยเพิ่มขึ้นจาก 12,016 ลานบาท 
ในป พ.ศ. 2541 เปน 51,706 ลานบาทในป พ.ศ. 2544 อยางไรก็ตาม แมวาการสงออกจะเปน
ชองทางใหมของสินคายานยนตจากประเทศไทย แตการเปลี่ยนแปลงนโยบายและขอบังคับหลายๆ 
ประการจําทําใหการแขงขันอุตสาหกรรมยานยนตรุนแรงมากขึ้นไมวาจะเปน การที่กระทรวง
อุตสาหกรรมยกเลิกการใชขอบังคับดานการใชช้ินสวนที่ผลิตภายในประเทศ เมื่อ 1 มกราคม พ.ศ. 
2543 ตามพันธกรณีที่มีตอองคการการคาโลกดังตารางที่ 3.1 ซ่ึงสงผลใหผูผลิตชิ้นสวนในไทยตอง
แขงขันกับการนําเขาชิ้นสวนที่มีราคาถูกและมีคุณภาพสูงกวาจากตางประเทศ รวมทั้งการที่บริษัท
แมใชนโยบายสรรหาชิ้นสวนที่มีคุณภาพและราคาถูกจากทั่วโลก โดยเฉพาะอยางยิ่งสวนประกอบ
จากสมาชิก AFTA ที่ภาษีนําเขาจะถูกปรับลดใหอยูในระดับรอยละ 0 - 5 ภายใน ป พ.ศ. 2546 

 
 จากสาเหตุเหลานี้ รัฐบาลไทยและผูประกอบการของชาวไทยจึงจําเปนตองมีการปรับ
โครงสรางอุตสาหกรรมของไทย โดยสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ได
วาจางสถาบันยานยนต ทําการศึกษาและจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทยป พ.ศ. 2545 
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เพื่อเปนกลยุทธและวิสัยทัศนในอีก 10 ป ขางหนา รวมทั้งทําแผนปฏิบัติการในระยะสั้น 5 ป โดยมี
จุดมุงหมายใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตยานยนตและชิ้นสวนของภูมิภาคอาเซียน 
  

ผลจากการที่รัฐบาลวางแนวทางที่ชัดเจนเกี่ยวกับอนาคตของอุตสาหกรรมยายนตไทยและ
การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับการขยายการลงทุนไมวาจะเปนแผนการขยายทาเรือแหลม
ฉะบัง แผนการสรางระบบรถไฟรางคู และนโยบายสงเสริมการลงทุนอยางตอเนื่อง ประกอบกับ
นโยบายยายฐานการผลิตของบริษัทผลิตรถยนตขามชาติ เพื่อลดตนทุนการผลิตและใชประโยชน
จากการลดภาษีนําเขาในเขตการคาเสรีอาเซียนหรืออาฟตา ทําใหบริษัทผูผลิตรถยนตตางๆ เร่ิมยาย
ฐานการผลิตและสํานักงานขาย รวมท้ังขยายโรงงานผลิตในประเทศไทยอาทิเชน โตโยตา ฮอนดา  
อิซูซุ ฯลฯ เปนมูลคาหลายลานบาท 

 
ตารางที่ 3.1  ขอกําหนดในการใชช้ินสวนรถยนตในประเทศไทยกอนการยกเลิกในป พ.ศ. 2543 
 

ประเภท ขอกําหนดในการใชช้ินสวนในประเทศขัน้ต่ํา 
รถยนตนั่งสวนบุคคล รอยละ 54 (รายการชิ้นสวนบังคับ) 
รถปกอัพ 

- เครื่องยนตดีเซล 
- เครื่องยนตเบนซิน 

 
ช้ินสวนบังคับ 111 รายการ 
ช้ินสวนบังคับ 103 รายการ 

รถบรรทุกและรถบัส 
- Chassis /Cab 
- Chassis/Windshields 
- Chassis/Engines 

 
รอยละ 50 
รอยละ 45 
รอยละ 40 (รายการชิ้นสวนบังคับ) 

ที่มา: กระทรวงอุตสาหกรรม (2005) 
 

ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตจีน 
 

Ray (2006) ไดเขียนบทความเกี่ยวกับเรื่องอุตสาหกรรมรถยนตจีน ซ่ึงในบทความไดกลาว
ไววาการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตจีนเริ่มตนจากการเปลี่ยนระบบการปกครองเปนระบบ
คอมมิวนิสต โดยในป พ.ศ. 2493 รัฐบาลจีนไดขอความชวยเหลือจากสหภาพโซเวียต ในการกอตั้ง
อุตสาหกรรมรถยนตขึ้นภายในประเทศ ซ่ึงจากป พ.ศ. จนถึงปจจุบันประเทศจีนไดบรรลุเปาหมาย
ในการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้มาแลวตามเปาหมายได 3 ขั้นตอน 
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ซ่ึงในชวงแรกในป พ.ศ. 2496 มีการกอตั้งบริษัท First Automotive Works First (FAW) 

หรือแปลเปนภาษาไทยวา “บริษัทรถยนตหมายเลข 1” โดยไดรับเทคโนโลยีจากสหภาพโซเวยีต 
เพื่อกอสรางโรงงานประกอบรถยนตแหงแรกในประเทศจีนที่นครชานชุน ซ่ึงตั้งอยูทิศเหนือของ
กรุงปกกิ่ง โดยในชวงแรกนัน้ทิศทางของนวัตกรรมทางการออกแบบและวิศวกรรมของรถยนตใน
ประเทศจีนจะมาจากสหภาพโซเวียตแตตอมาภายหลังจะหันไปทางกลุมประเทศยุโรป 

 
การผลิตรถยนตในยุคเริ่มตนสวนใหญจะเปนการผลิตรถยนตขนาดใหญของรัสเซีย โดยมี

รหัสโมเดลวา ZIS ซ่ึงเปนรถยนตที่เลียนแบบรถยนตของอเมริกันในชวงกอนสงครามโลก โดยใช
เครื่องยนตแถวเรียง 8 สูบ แตตอมาจะมีนวัตกรรมอเมริกันเขามาโดยจะวางเครื่อง V8 ในรุน ZIM 
และการออกแบบโดยมีหางและใชโครเมียมในการตกแตงภายนอกที่เปนเอกลักษณของรถยนต
อเมริกันในชวงป 60 ในรุน ZIL ซ่ึงจีนไดทําการเลียนแบบรถยนตรุน ZIL นี้โดยใชช่ือวา “Hongqi 
CA 770” ใชเครื่องยนต 5.7 ลิตร มีกําลังถึง 220 แรงมา ขับเคลื่อนดวยเกียรอัตโนมัติ 2 จังหวะ 
ถึงแมวารถยนตในรุนนี้จะมีน้ําหนักมากก็ตามแตมันสามารถทําความเร็วได 160 ไมลตอช่ัวโมง แต
การผลิตยังมีจํานวนนอย เนื่องมาจากวาผลิตเพื่อผูบริหารประเทศระดับสูงของจีนเทานั้น การ
ตกแตงภายในจะเปนสีมวงตีขอบดวยสีทอง  จากนั้นมีการกอตั้งโรงงานประกอบรถยนตอีกหลาย
แหง เชน นครนานกิงและนครเซี่ยงไฮ โดยรัฐบาลจีนเนนการผลิตรถบรรทุกมากกวารถเกง อยางไร
ก็ตาม ในภายหลังรัฐบาลจีนและรัฐบาลสหภาพโซเวียตแตกคอกัน จีนจึงพยายามพึ่งตัวเองในดาน
อุตสาหกรรมรถยนต โดยทําการวิจัย พัฒนา และออกแบบรถยนตดวยตนเอง 

 
ตอมาในชวงปฏิวัติทางวัฒนธรรม รัฐบาลมีนโยบายใหแตละทองถ่ินพึง่ตนเองประกอบกับ 

เกรงวาโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญของประเทศจีนจะเปนเปาถูกโจมตีจากตางชาติ จึงมีการ
กอตั้งโรงงานประกอบรถยนตขนาดเล็กจาํนวนมากในมณฑลตางๆ 

 
การที่จีนมีโรงงานประกอบรถยนตจํานวนมาก ไดกลายเปนปญหาในเวลาตอมา เนื่องจาก

โรงงานเหลานี้เกือบทั้งหมดมีขนาดเล็ก คุณภาพและประสิทธิภาพการผลิตต่ํา โดยในป พ.ศ. 2522 
เมื่อจีนเพิ่งเริ่มเปดประเทศ จีนผลิตรถยนตเพียง 185,700 คัน แตมีโรงงานประกอบรถยนตมากถึง 
130 แหง 

 
รถยนตคันแรกที่ถูกผลิตในประเทศจีนดวยการออกแบบและใชวิศวกรรมของจีนเองคือ 

“Shanghai SH 760” ซ่ึงรถรถธงที่ผลิตใน Shanghai ในป พ.ศ. 2500 โดยใชช่ือวา “Fenghuang” ดู
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โดยรวมแลวคลายกับการเอารถเบนซรุน 220 S มารวมกับรถยนตของโซเวียต และมีความเปน
อเมริกันบาง ซ่ึงในป พ.ศ. 2507 ไดมีการปรับปรุงรุน SH 760 ใหม ในสวนประกอบหลายๆอยาง 
จนมันสามารถทําตลาดไดถึงป พ.ศ. 2534 ซ่ึงมันสามารถใชงานไดนานขึ้น ดวยเครื่องยนต 2.2 ลิตร 
6 สูบแถวเรียง มี 90 แรงมา ขับเคลื่อนดวยเกียรธรรมดา 4 จังหวะ โดยกําลังการผลิตสูงสุดของ
รถยนตรุนนี้ใน Shanghai มีจํานวนประมาณ 6,000 คันตอป ในป พ.ศ. 2527 

 
ในป พ.ศ. 2528 บริษัท Volkswagen ไดเขาเซ็นสัญญากับบริษัท SAIC โดยเปนการรวม

กอตั้งโรงงานผลิตใน Shanghai จึงทําใหโรงงานใน Shanghai ไดปดการผลิต SH 760 โดยจะหันมา
พัฒนารถยนต Volkswagen ตอไปตั้งแตป พ.ศ. 2534 ซ่ึงบริษัทผลิตรถยนตรายในจากยุโรปไดเปน
พื้นฐานสําคัญใหกับบริษัทรถยนต 2 บริษัทคือ Shanghai Volkswagen Automotive Company Ltd 
(SVW) ผลิต Santana (หรือ PASSAT ที่รูจักกันในประเทศฝงยุโรป) และบริษัท FAW – 
Volkswagen ผลิต Jetta และ Audi 100 หรือที่รูจักในปจจุบันในรุน Hongqi Ca7200 ซ่ึงทั้งสอง
บริษัทมีสวนแบงการตลาดอยูที่รอยละ 56 ซ่ึง Audi 100 จะเปนรถยนตที่ใชในสวนของรัฐบาล
แทนที่ของรถยนตจากอเมริกาและสหภาพโซเวียตที่เคยใชอยู สวน Santana 2000 ทําตลาดคลายกับ 
SH 760 สวน Jetta มักถูกใชเปน Taxi บริษัท Volkswagen มีหุนสวนอยูในบริษัท Shanghai 
Volkswagen อยูรอยละ 50 และมีอยูใน FAW – Volkswagen อยูรอยละ 40 Volkswagen ประสบ
ความสําเร็จในจีนมากกวา 15 ป 

 
ในชวงที่ 2 เปนการเขามาของบริษัทรถยนตของญี่ปุน 2 ราย คือ Honda และ Diahatsuไม

สามารถประสบความสําเร็จในประเทศจีน เนื่องจากไมทําการตลาดและการผลิตอยางจริงจัง จนถึง
ชวงป พ.ศ. 2523 ถึงป พ.ศ. 2533 ทั้งสองยี้หอนี้มีพัฒนาการที่ดีขึ้นแตก็ไมสามารถประสบ
ความสําเร็จไดเทากับ Volkswagen Group ที่มีการรวมทุนกันจนมีขนาดใหญ จนในเดือนสิงหาคม 
พ.ศ. 2545 บริษัท Toyota ไดเซ็นตสัญญากับบริษัท FAW ซ่ึงเปนบริษัทรถยนตขนาดใหญที่สุดของ
จีนและยังเปนผูรวมลงทุนกับบริษัท Volkswagen Group อีกดวย โดยในสวนนี้มีกําลังการผลิตอยูที่ 
30,000 คันตอป ที่โรงงาน Tianjin Automotive Industry Corp. (ที่เปนโรงงานรวมทุนกับ FAW) ซึ่ง
มีจุดมุงหมายที่จะสรางสายการผลิตรถ Toyota Crown เขาเปนรถยนตระดับ Luxury ของ FAW  

 
ในชวงที่ 3 ในป พ.ศ. 2543 บริษัท Shengang Gold – Cup Auto – Making ใน Liaoning ซ่ึง

เปนมลฑลแรกที่มีสายการผลิตรถยนต เร่ิมดวยการผลิตรถยนต 2 แบบคือ เปนตัวถังแบบซีดานและ
แบบแวนการออกแบบจะเปนในแนวของรถยนตจากยุโรป แตช้ินสวนประกอบตางๆ ถูกผลิตและ
ออกแบบโดยผูผลิตในประเทศจีน ซ่ึงรถยนตที่ผลิตออกมาจะยึดมาตรฐานยุโรป เพื่อเพิ่มปจจัยใน
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การแขงขันในระดับโลก ราคารถที่นําออกมาขายอยูที่ 150,000 หยวน ถึง 200,000 หยวน มี
จุดประสงคจะเพิ่มยอดขายในตลาดภายในประเทศระดับกลางและสูง ผลิตขายในป พ.ศ. 2543 การ
เขามาของ Jeep Cherokee เปนโรงงานผลิตที่ใชใบอนุญาตของ GM โดยใหการออกแบบอยางอิสระ 
แตยังคงจําเปนตองใชเครื่องของ GM 

 
นอกจากนี้ยุทธศักดิ์  คณาสวัสดิ์ (2547) ไดกลาวในบทความเรื่องอุตสาหกรรมจีน ความทา

ทายที่ไมหยุดนิ่ง วาอนาคตของอุตสาหกรรมรถยนตจีน ปจจัยสําคัญที่เปนตัวขับเคลื่อนคือปจจัย
ดานรัฐบาล ระบบอิเล็กทรอนิกส ปโตรเคมีเคิล เครื่องจักกลและโครงสรางอุตสาหกรรม ซ่ึง
อุตสาหกรรมรถยนตจีนจะถูกกําหนดโดย 5 ปจจัยหลักนี้ ซ่ึงในป พ.ศ. 2537  รัฐบาลไดออกบท
ทบทวนสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมตางๆ ในประเทศจีนและวิเคราะหในสวนของภาคการผลิต
ของอุตสาหกรรมนั้นๆ โดยจะหาความสําคัญที่จะแสดงถึงความเปนไปไดของอุตสาหกรรมนั้น 
ดังนั้นจึงตองดูการตอบสนอง รายรับที่จะเขามา การประหยัดตอขนาด รวมถึงศักยภาพในการ
เจริญเติบโตและแนนอนวาปญหาที่จะเกิดขึ้นในอนาคต จากโรงงานที่มีขนาดเล็กและไมมี
ประสิทธิภาพ ดังนั้นในอนาคตจะมีแค 13 บริษัทที่ดีที่สุด ในการผลิตรถยนตรอยละ 91 ของรถยนต
ขายอยูในตลาด ซ่ึงปญหาก็คือรอยละ 56 อยูกับ Volkswagen แลวบริษัทเล็กที่รับสวนแบงที่เหลือไป 
แลวยังมีตนทุนที่สูงกวาบริษัทใหญถึง 3 เทา ซ่ึงในสวนนี้ปญหาจะคลายกับในประเทศอังกฤษที่มี
บริษัทรถยนตขนาดเล็กจํานวนมากในชวงสงครามโลกครั้งที่ 1 และ 2 โดยมีผูผลิตขนาดใหญเพียง 
2 ถึง 3 ราย ซ่ึงอันตรายที่จะเกิดขึ้นนั้นก็คือการลงทุนในการวิจัยที่สูงบวกกับผลผลิตที่ต่ําทําใหเกิด
ถาวะทางการเงินได 

 
ปญหาตอไปของจีนในสวนของชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ตองออกเปน

นโยบายปองกันการรุกเขามาของบริษัทตางชาติที่จะเคลื่อนยายฐานการผลิตเขามาผลิตชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณเองในประเทศจีน ในป พ.ศ. 2503 ซ่ึงไมกอใหเกิดประสิทธิภาพ ไมประหยัด
ตอขนาดแลวยังไมมีการถายทอดเทคโนโลยี ส่ิงนี้เปนเหตุผลที่วาในชวงกอนหนาป พ.ศ. 2523 
กําลังการผลิตจึงต่ําเนื่องจากชิ้นสวนประกอบและอุปกรณมีไมเพียงพอ ซ่ึง Volkswagen ถูกบังคับ
ใชช้ินสวนในประเทศสูงถึงรอยละ 80 ทําใหตองมีการอนุญาตนําเขารถยนตและชิ้นสวนรถยนตได  
ดังนั้นสวนประกอบที่มีการผลิตอยางมีประสิทธิภาพและคุณภาพสูงจึงมีความจําเปน 

 
ปญหาสุดทายคือผลกระทบจาก WTO ที่สําคัญและถูกเรียกรองมากคือภาษีรถยนตนําเขาที่

เก็บอยูที่อัตรารอยละ 100 โดยมีเปาหมายในลดลงมาอยูที่รอยละ 25 ในป พ.ศ. 2549 ซ่ึงหลีกเลี่ยง
ไมไดจากการแขงขันที่จะเพิ่มขึ้น ดังนั้นคุณภาพและราคาจะตองดีขึ้น 
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โดยในบทความของยุทธศักดิ์ไดกลาวถึงประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตจีน

ตลอดจนนโยบายที่กําหนดไวในอนาคตดังนี้ 
 
1. ตลาดทะลุ 4 ลานคัน 
 
 ในชวงแรกของการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตจีนเติบโตชามาก หากนับจากป พ.ศ. 2496 
ที่มีโรงงานผลิตรถยนตแหงแรกโดยใชเวลายาวนานถึง 38 ป คือ ป พ.ศ. 2534 จีนเพิ่งมียอดการ
ประกอบรถยนตในประเทศไดเกิน 1 ลานคัน อยางไรก็ตามตอมาอุตสาหกรรมรถยนตเติบโตอยาง
รวดเร็วมาก โดยใชเวลาอีกเพียง 9 ปคือ ในป พ.ศ. 2543 ยอดการประกอบรถยนตในประเทศไดพุง
เกิน 2 ลานคัน จากนั้นอีกแคเพียง 2 ป ถัดมาคือ ในป พ.ศ. 2545 ยอดประกอบรถยนตในจีนไดทะลุ
ระดับ 3 ลานคัน และใชเวลาอีกเพียงปเดียวก็ทะลุ 4 ลานคัน โดยในป พ.ศ. 2546 สามารถประกอบ
รถยนตในประเทศไดถึง 4.44 ลานคัน สวนในป พ.ศ. 2547 คาดวาจะมียอดประกอบรถยนต 5.21 
ลานคัน 
  

จากการที่ตลาดรถยนตจีนเติบโตในอัตราที่รวดเร็วมาก ทําใหบริษัทขามชาติเขามารวม
ลงทุนกับบริษัทจีนเพื่อกอตั้งฐานการประกอบรถยนต โดยมีบริษัทขามชาติ 9 รายไดประกาศวาจะ
ลงทุนกอตั้งหรือขยายฐานประกอบรถยนตในประเทศจีนเปนเงินลงทุนรวมกันสูงถึง 600,000 ลาน
บาท บริษัท GM ประกาศลงทุน 120,000 ลานบาท เพื่อขยายการผลิตอีกเทาตัวเปน 1.3 ลานคัน/ป 
สวนบริษัทโฟลคสวาเกนประกาศลงทุน 250,000 ลานบาท เพื่อขยายกําลังการผลิตอีกเทาตัวเชนกัน
เปน  1.6 ลานคัน/ป  ขณะที่ฟอรดลงทุน  40,000 ลานบาทกอตั้งฐานการผลิตอีกแหงหนึ่ง
ภายในประเทศจีนคือ นครนานกิง สวนโตโยตาจะลงทุน 30,000 ลานบาท เพื่อตั้งโรงงานแหงใหม
ที่นครกวางโจวและขยายโรงงานเดิมที่นครเทียนสิน สําหรับบริษัทไดมเลอรไครสเลอร ซ่ึงเดิมได
รวมทุนกับบริษัท Bejing Automotive Industry Holding Co (BAIC) ในการตั้งโรงงานผลิตรถจี๊ปใน
ประเทศจีนอยูแลว ก็ไดลงนามในสัญญากับบริษัท BAIC เมื่อเดือนกันยายน พ.ศ. 2546 ในโครงการ
ลงทุนเพิ่มเติมอีก 50,000 ลานบาท เพื่อตั้งฐานการผลิตรถยนตเมอรซิเดสเบนซจํานวน 25,000 คัน/ป 
โดยคาดวาจะเริ่มผลิตรถยนตซีคลาสและอีคลาส ตั้งแตป พ.ศ. 2548 เปนตนไป 
  

จากการที่มีการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตจํานวนมาก ไดสรางความวิตกกังวลแก
รัฐบาลจีนคอนขางมาก โดยคณะกรรมาธิการพัฒนาและปฏิรูปแหงชาติ (National Development 
and Reform Commission) ไดกลาววาการลงทุนดังกลาวเปน “การลงทุนที่มืดมนและการแขงขันที่
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เลวราย” (Blind investment and vicious competition) เนื่องจากหวั่นเกรงวากําลังการผลิตรถยนต
ภายในประเทศจะอยูในระดับสูงถึง 14 ลานคัน/ป ในปพ.ศ. 2550 ซ่ึงจะทําใหมีกําลังการผลิตเกิน
ความตองการเกือบเทาตัวและจงสงผลกระทบทางลบอยางมากตอความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมนี้ 

 
2. นโยบายการคัดเลือกผูชนะของจีน 
 
 รัฐบาลจีนไดกําหนดใหการผลิตรถยนตเปนอุตสาหกรรมหลัของประเทศในแผนพัฒนา
ฉบับที่ 10 ที่ใชระหวางป พ.ศ. 2544 – 2549 ไดกําหนดจะสรางความแข็งแกรงของอุตสาหกรรมเพื่อ
รับกับการเปดการคาเสรี ภายหลังจากที่จีนเขาเปนสมาชิกองคการการคาโลก (WTO) ปญหาที่สําคญั
คือการที่จีนมีบริษัทที่ผลิตรถยนตจํานวนมากกวา 100 บริษัทและหลายบริษัทประสบปญหาการ
ขาดทุน จนตองปลดพนักงานออก จากเทคโนโลยีที่ลาสมัยทําใหประสิทธิภาพการผลิดต่ํา ดังนั้นจึง
มีนโยบายคัดเลือกผูชนะ (Pick the Winner) โดยใชมาตรการสําคัญ 3 ประการคือ 
 

ประการแรก พยายามกระตุนใหบริษัทเหลานี้ควบรวมเขาดวยกันใหเหลือเพียง 3 บริษัทที่
เปนเสาหลักคือ บริษัท First Automotive Works (FAW), บริษัท Shanghai Automotive Industry 
Corp (SAIC), และบริษัท Dongfeng Automotive Group ซ่ึงการรวมกิจการไมใชเร่ืองงายๆ เพราะ
ตางก็ตองการรักษาความเปนอิสระและเกรงวาจะมีการปดโรงงานในมลฑลนั้นๆ จะเกิดปญหาการ
วางงาน จึงมีการควบรวมเฉพาะที่ประสบปญหาการขาดทุนจํานวนมาก 
 

ประการที่สอง รัฐบาลจีนตระหนักถึงความสําคัญของบริษัทตางชาติในการพัฒนา
อุตสาหกรรมในจีน แตอยางไรก็ตามรัฐบาลจีนก็ไมอนุญาตใหมาตั้งโรงงานในจีนโดยเสรี แตอาศัย
การที่มีตลาดขนาดใหญบีบใหบริษัทตางชาติรวมลงทุนกับบริษัทของจีนในอัตราสวนไมเกินรอยละ 
50 ถึงแมวา WTO จะตอรองจีนในการเปดเสรีการลงทุนแตจีนก็สามารถไดรับการยกเวนขอนี้ ซ่ึง
การรวมลงทุนถือวาไดเปนการรับเงินทุน แลวยังเปนการดูดซับเทคโนโลยีจากตางชาติ โดยมี
เปาหมายวาจะสามารถยืนไดดวยตนเอง 
 

ประการที่สาม พยายามสงเสริมใหมีการผลิตอยางมีประสิทธิภาพจากการผลิตที่ประหยัด
ตอขนาด (Economies of Scale) โดยเมื่อเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2547 คณะกรรมาธิการพัฒนาและปฎ
รูปแหงชาติไดออกกฎระเบียบวาดารตั้งโรงงานประกอบรถยนตจะตองมีขนาดการลงทุนขั้นต่ํา 
2,000 ลานหยวนหรือประมาณ 10,000 ลานบาท เพื่อปองกันไมใหมีโรงงานขนาดเล็กประสิทธิภาพ
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ต่ํา และตองเปนเงินทุนของนักลงทุนเองอยางนอย 800 ลานหยวนหรือ 4,000 ลานบาท เพื่อปองกัน
ปญหาของสินเชื่อที่อาจจะเกิดขึ้นไดในอนาคตที่จะกระทบตอสถาบันการเงินภายในประเทศ  

 
นอกจากนี้ยังมีปริมาณการผลิตขั้นต่ําเชน รถยนตเครื่องยนต 4 สูบ 50,000 คันตอป รถยนต

เครื่องยนต 6 สูบ 30,000 คันตอป และยังตองมีการลงทุนกับการวิจัยและพัฒนาเปนเงิน 500 ลาน
หยวนหรือ 2,500 ลานบาท ใหมีขอกําหนดในการใชช้ินสวนประกอบที่ผลิตในประเทศอยางนอย
รอยละ 40 แตตามขอผูกผันกับ WTO จะตองยกเลิกในมิถุนายน พ.ศ. 2547 พยายามใหมีการผลิต
เพื่อการสงออกโดยกําหนดใหมีการสงออกในอัตรารอยละ 40 ของปริมาณการผลิตทั้งหมด ตาม
นโยบายของคณะกรรมาธิการการพัฒนาและปฏิรูปแหงชาติ พ.ศ. 2546 แตอยางไรก็ตาม รัฐบาลจีน
ไดออกกฎระเบียบใหบริษัทตางชาติถือหุนขางมากในโรงงานประกอบรถยนตได กรณีตั้งโรงงาน
ในเขตสงออกและเนนประกอบรถยนตเพื่อจําหนายในตางประเทศ เทากับเปนการสงเสริมทางออม 
มุงผลิตรถยนตประหยัดพลังงาน โดยศูนยเทคโนโลยีและการวิจัยดานยายนตของประเทศจีน 
(China Automotive Technology & Research Center) ไดนําเสนอมาตรฐานดานประหยัดเชื้อเพลิง
เพื่อลดการบริโภคน้ํามัน โดยไดรับการเห็นชอบจาก State Council หรือคณะรัฐมนตรีของจีนเมื่อป 
พ.ศ. 2547 โดยกําหนดใหใชในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2547 แมวาเริ่มแรกมาตรฐานนี้จะไมสูงมากนกั 
แตจะมีการปรับใหมีมาตรฐานสูงขึ้นใน พ.ศ. 2551 โดยบริษัทรถยนตเห็นวาควรควบคุมคุณภาพ
การผลิตน้ํามันในจีนที่มีคุณภาพต่ํามากกวา 
 



บทที่ 4 
 

ผลของการวิเคราะห 
 
 ในบทนี้จะทําการวิเคราะหความสามารถในการสงออกและความไดเปรียบเชิงแขงขันของ
ประเทศ (Competitive Advantage of Nations) ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตไทยในตลาดประเทศญี่ปุน เพื่อเปนแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยใหสามารถแขงขันไดกับคูแขง
ในตลาดโลกจนเปนอุตสาหกรรมสงออกที่สําคัญของประเทศไทย รวมถึงสามารถเปนอุตสาหกรรม
ที่สนับสนุนอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศไดตอไป 
 

การสงออกไปยังประเทศญี่ปุน 
  

ปจจุบันการคาระหวางประเทศมีบทบาทสําคัญในภาคเศรษฐกิจของประเทศไทย 
โดยเฉพาะการสงออกสินคาในกลุมอุตสาหกรรมรถยนตที่มีมูลคาสูงเปนลําดับที่ 3 ดังที่กลาว
มาแลวในบทที่ 1 ซ่ึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ภาครัฐใหความสําคัญ
อยางมาก เนื่องจากภาครัฐตระหนักถึงการพัฒนาอยางยั่งยืนและตองการใหอุตสาหกรรมนี้
สนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตไทยใหสามารถเปนดีทรอยตแหงเอเชียไดอยางแทจริงในอนาคต แต
จากการผลิตเพื่อจําหนายภายในประเทศเพียงอยางเดียวไมสามารถกอใหเกิดการผลิตที่ประหยัดตอ
ขนาดได ดังนั้นเมื่อจําเปนตองสงออกจําหนายในตางประเทศแลว ดังนั้นความสามารถในการ
แขงขันกับตางประเทศจึงมีความสําคัญ เพื่อใหอุตสาหกรรมรถยนตไทยสามารถแขงขันไดใน
ตลาดโลก ประเทศไทยจึงพยายามดึงดูดนักลงทุนจากตางประเทศเขามาลงทุนรวมกับนักลงทุนไทย
ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยเพื่อใหเกิดการเรียนรู วิจัย
และพัฒนาตอไปในอนาคตจนสามารถแขงขันไดในตลาดโลกอยางยั่งยืน ตลาดสงออกที่สําคัญ
ที่สุดของประเทศไทยคือประเทศญี่ปุนมาตั้งแตอดีตถึงป พ.ศ. 2547 จนป พ.ศ. 2548 ประเทศไทย
เร่ิมสงออกไปประเทศญี่ปุนในสัดสวนที่ลดลง ดังนั้นเพื่อใหเห็นสภาพทั่วไปและแนวโนมของ
ความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
ไทยกับประเทศจีน จึงไดนํากรณีการสงออกไปยังประเทศญี่ปุนมาวิจัย โดยวิเคราะหสวนแบงตลาด
นําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบันเปรียบเทียบกับประเทศจีน ซ่ึงสะทอนสภาพความสามารถในการแขงขันในประเทศญี่ปุน 
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และวิเคราะหแนวโนมสวนแบงตลาดอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยใน
ประเทศญี่ปุน โดยจะแบงการวิเคราะหเปน 2 สวนดังตอไปนี้ 
 
1. วิเคราะหความสามารถในการสงออก 
 

ในสวนนี้เปนการวิเคราะหความสามารถในการสงออก ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน โดยใช
ขอมูลการนําเขาของประเทศญี่ปุนทั้งดานปริมาณและมูลคา ซ่ึงสะทอนถึงความเปนมาและ
สถานการณในปจจุบันของชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยในตลาดประเทศญี่ปุน โดยจะ
แสดงความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนประกอบรถยนตไทยในตลาดประเทศญี่ปุนของ
สินคาในแตละหมวดเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศจีน 
 

จากตารางที่ 4.1 ขอมูลป พ.ศ. 2537 ประเทศญี่ปุนมีการคากับประเทศจีนและประเทศไทย
ในหมวดสินคาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต (HS 8708) มาตลอด เนื่องจากประเทศญีปุ่นได
ยายฐานการผลิตบางสวนออกจากประเทศญี่ปุนเพื่อลดตนทุนการผลิตลง โดยเขามาลงทุนสรางฐาน
การผลิตรถยนตทั้งในประเทศจีนและประเทศไทยจากความไดเปรียบของคาจางแรงงาน ดังที่กลาว
มาแลวในบทที่ 3 ประเทศญี่ปุนเขามาลงทุนในประเทศไทยครั้งแรกป พ.ศ. 2516  และเลือกเขาไป
ลงทุนในประเทศจีนครั้งแรกป พ.ศ. 2523 ซ่ึงประเทศญี่ปุนเห็นความไดเปรียบในการลงทุนของ
ประเทศไทยและเลือกยายฐานการผลิตมายังประเทศไทยกอนประเทศจีน แตการนําเขาชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนกลับมีมูลคาสูงกวาประเทศไทยตั้งแตป พ.ศ. 2537-
2549 หรือตลอดในชวง 11 ปที่ผานมา (ยกเวนป พ.ศ. 2541 และ พ.ศ. 2542) ดังแสดงในตารางที่ 4.1 
โดยในป พ.ศ. 2540 และ พ.ศ. 2541 ประเทศไทยมีอัตราการขยายตัวของการสงออกชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตไปยังประเทศญี่ปุนอยางกาวกระโดด เนื่องจากในชวงนั้นประเทศไทย
อยูในชวงหลังวิกฤตเศรษฐกิจประเทศมีการเปดเสรีการลงทุนและมีนักลงทุนชาวญี่ปุนจํานวนมาก
เขามาลงทุนในประเทศไทยเพื่อผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสงใหอุตสาหกรรม
รถยนตภายในประเทศและตางประเทศ (สักรินทร  นิยมศิลป, 2549) โดยเฉพาะการลดคาเงินบาท
ของประเทศไทยในชวงนั้นจึงกอใหเกิดความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตไทยเมื่อสงออกไปจําหนายยังตางประเทศมากขึ้น สงผลใหประเทศญี่ปุนเลือกใช
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศไทยมากขึ้น เนื่องจากสามารถลดตนทุนการผลิต
ไดโดยรถยนตที่ประเทศญี่ปุนผลิตยังคงมีคุณภาพเหมือนเดิม สงผลใหมูลคาการนําเขาของประเทศ
ญ่ีปุนจากประเทศไทยขยายตัวมากกวารอยละ 100 แตถึงอยางไรก็ตามประเทศไทยก็ไมสามารถ
รักษาอัตราการขยายตัวของมูลคาการสงออกสินคาได  
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ตารางที่ 4.1  มูลคาการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศญี่ปุนป พ.ศ. 2537- 
2549 

(หนวย: พันลานเยน) 
ป มูลคาการนําเขา อัตรา * มูลคาการนําเขา อัตรา * 

พ.ศ. จากประเทศจนี การเปลี่ยนแปลง จากประเทศไทย การเปลี่ยนแปลง 

2537   2,128    -   1,309  -   
2538  3,827  79.84  1,633  24.75  
2539  6,954  81.71  2,423  48.38  
2540  9,475  36.25  5,386  122.29  
2541  9,330  -1.53  10,984  103.94  
2542  11,657  24.94  12,003  9.28  
2543  16,534  41.84  14,623  21.83  
2544  21,091  24.56  18,860  28.97  
2545  29,011  37.55  22,955  21.71  
2546  37,003  27.55  24,295  5.84  
2547   49,854  34.73  27,236  12.11   
2548  73,698  47.83  30,048  10.32  
2549  111,932  51.88  39,093   30.10  

หมายเหต:ุ * อัตราการเปลี่ยนแปลง (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: Customs of Japan (2007) 
 

แมวาประเทศญี่ปุนจะเปนตลาดหลักของประเทศไทยและมีฐานการผลิตขนาดใหญอยูใน
ประเทศไทยก็ตาม แตบริษัทรถยนตของประเทศญี่ปุนเนนการสรางเครือขายในการใชช้ินสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตจากภูมิภาคที่ใกลสะดวกและรวดเร็วในการขนสง ดังตัวอยางเชน
บริษัทโตโยตาและนิสสันที่หันมาลงทุนในกลุมประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตจากความ
นาสนใจในเรื่องเขตการคาเสรีอาเซียน โดยเลือกประเทศไทยเปนศูนยกลางประกอบรถยนตจาก
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตทั้งในประเทศและจากกลุมประเทศในอาเซียน (Hiroto, 2003: 
3-5) จากสถิติมูลคาการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศญี่ปุนจากประเทศ
จีนมีการขยายตัวในอัตราที่คอนขางคงที่ในชวงป พ.ศ. 2544-2547 และหลังจากป พ.ศ. 2547 ก็มี
อัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ในขณะที่มูลคาการนําเขาจากประเทศไทยจะมีอัตราการ
ขยายตัวในอัตราที่ลดลงอยางมากในชวงป พ.ศ. 2546-2548 จนถึงป พ.ศ. 2549 ประเทศไทย
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สามารถปรับตัวและมีอัตราการขยายตัวอยูในระดับสูงไดอีกครั้ง แตก็ยังเปนอัตราการขยายตัวที่ต่ํา
กวาประเทศจีน 
 

ดังนั้นเมื่อมาวิเคราะหโครงสรางการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของ
ประเทศญี่ปุน (จากตารางที่ 4.2) พบวาตั้งแตป พ.ศ. 2541-2547 ประเทศสหรัฐอเมริกาเปนประเทศ
ที่มีสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนมากที่สุด ซ่ึงในขณะนั้นประเทศเกาหลีใต ประเทศจีน ประเทศ
ไทยและประเทศเยอรมัน เร่ิมเขามาแยงสวนแบงตลาดจากประเทศสหรัฐอเมริกาเรื่อยมา จนป พ.ศ. 
2548 ประเทศจีนสามารถแยงสวนแบงตลาดลําดับที่ 1 สําหรับการนําเขาชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนจากประเทศสหรัฐอเมริกา จนเปนผูนําตลาดชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนอยูจนถึงปจจุบัน รองลงมาคือประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศ
เยอรมัน ประเทศไทยและประเทศเกาหลีใต ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 4.2  สวนแบงตลาดนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศญี่ปุน 

(หนวย: รอยละ) 
ประเทศแหลงนําเขา 

ป 
เกาหลีใต จีน ไทย เยอรมัน อเมริกา อ่ืนๆ 

2541 3.10 4.51 5.31 14.84 37.71 34.54 
2542 4.63 6.31 6.50 14.80 31.06 36.70 
2543 5.39 7.54 6.67 10.40 37.28 32.72 
2544 6.13 8.22 7.35 11.60 37.28 29.42 
2545 6.24 9.11 7.21 11.33 35.26 30.85 
2546 6.51 10.56 6.93 12.06 25.86 38.08 
2547 6.81 13.22 7.22 13.56 17.63 41.56 
2548 7.16 17.60 7.17 13.68 15.06 39.33 
2549 7.64 21.60 7.48 13.05 14.47 35.76 

ที่มา: Customs of Japan (2006) 
 

ในปจจุบันประเทศจีนสามารถครองสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไดเกือบหนึ่งในสี่สวน
ของมูลคาการคารวมและยังพบวาไมมีประเทศใดที่สามารถมีศักยภาพในการเพิ่มสวนแบงตลาดได
เทาประเทศจีน แมวาประเทศญี่ปุนจะเปนตลาดหลักในการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตของประเทศไทยมาเปนเวลานานแลวก็ตาม รวมถึงประเทศไทยมีความสัมพันธกับประเทศ
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ญ่ีปุนดานการลงทุนมานานกวาประเทศจีน แตก็ไมไดหมายความวาประเทศไทยจะมีสวนแบงตลาด
ในประเทศญี่ปุนสูงที่สุดและจะยึดเปนตลาดหลักไดตลอด ซ่ึงจากขอมูลจะเห็นไดวาประเทศไทยมี
มูลคาการคาในตลาดญี่ปุนสูงเปนลําดับที่ 3 ในป พ.ศ. 2541 แตในป พ.ศ. 2543 เปนตนมามูลคา
การคาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยเริ่มถูกประเทศจีนกาวนําไป ทั้งนี้
เนื่องจากประเทศจีนมีการเปดประเทศและกําหนดใหอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมหลักใน
การขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจของประเทศเพื่อเตรียมความพรอมในการเขารวมเปนสมาชิก WTO 
ในป พ.ศ. 2544 (Inside China, 2005) ประกอบกับการหารือรวมกันระหวางประเทศญี่ปุน ประเทศ
เกาหลีใตและประเทศจีนเพื่อตั้งเขตการคาเสรีของ 3 ประเทศนี้ โดยมีหัวขอการหารือเร่ืองการ
ยกเลิกและการเก็บภาษีสินคาในอัตราที่ลดลง โดยมีการเจรจาครั้งแรกในป พ.ศ. 2542 ซ่ึงประเทศ
ญ่ีปุนจะยกเลิกภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนและประเทศเกาหลี 
ในป พ.ศ. 2547 (Hyungdo, Changjae and Hongshik, 2004) สนับสนุนขอมูลที่จะเห็นไดวาสวนแบง
ตลาดชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนในประเทศญี่ปุนมีการขยายตัวอยางกาวกระโดด 
ตั้งแตป พ.ศ. 2547 เปนตนมา 

 
ในป พ.ศ. 2549 ประเทศไทยมีสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนอยูในลําดับที่ 5 โดยมีสวน

แบงตลาดที่ลดลงจากลําดับที่ 3 ในป พ.ศ. 2541 แตเมื่อพิจารณารอยละของสวนแบงตลาดพบวามี
เพียง 2 ประเทศเทานั้นที่สามารถเพิ่มสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไดอยางตอเนื่องคือ ประเทศ
จีนและประเทศเกาหลีใต ซ่ึงแนนอนวาทั้งประเทศจีนและประเทศเกาหลีใตมีความไดเปรียบในการ
สงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไปยังประเทศญี่ปุนในเรื่องที่ตั้งของประเทศทําให
ไดเปรียบตนทุนคาขนสงและความรวดเร็วในการสงมอบเมื่อเทียบกับคูแขงอื่นๆ ดังนั้นแนวโนม
ความสามารถในการสงออกของประเทศไทยในปจจุบันจึงยังคงอยูในสถานะการที่เสียเปรียบทั้ง
สองประเทศโดยเฉพาะประเทศจีน เนื่องจากปจจุบันระบบการจัดการในบริษัทผลิตรถยนตมักจะ
สรางเครือขายในการใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณจากทั้งในและตางประเทศ เพื่อใหไดราคา
และคุณภาพที่ดีที่สุด โดยอาศัยความไดเปรียบในดานการขนสงและการทํา FTA ระหวางประเทศ
นั้นๆ โดยเขาไปลงทุนตั้งโรงงานผลิตเองเพื่อที่จะสามารถควบคุมมาตรฐานการผลิตและการจัดการ
ได (PDP Australia Pty Ltd, 2005: 22-23) จากสาเหตุนี้ทําใหประเทศไทยและประเทศคูคาอื่นๆ จึง
เสียเปรียบประเทศจีนทั้งการขนสง (ระยะทางและตนทุน) รวมถึงตนทุนการผลิต (คาจางแรงงาน) 
ดังนั้นหากประเทศไทยยังคงตองการครองสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไว ประเทศไทยควร
ทราบถึงความตองการสินคาที่ประเทศญี่ปุนตองการนําเขามากที่สุด แลวมุงเนนพัฒนาการผลิต
เฉพาะสินคาในหมวดนั้นจนทําใหประเทศไทยสามารถเพิ่มสวนแบงตลาดและสามารถแขงขันกับ
ประเทศจีนได 
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เมื่อมาวิเคราะหถึงชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในแตละประเภทจากตารางที่ 4.3  
แลวพบวาในป พ.ศ. 2546 สินคาที่สงออกไปยังประเทศญี่ปุน 5 รายการที่ประเทศญี่ปุนมีปริมาณ
การนําเขาจากประเทศไทยสูงกวาประเทศจีน โดยมีรายละเอียดแยกตามรายการสินคาหรือรหัสฮาร
โมไนซ (HS-Code) คือ ระบบเข็มขัดนิรภัย (HS 8708.21-000) สวนประกอบชุดเบรกและผาเบรกที่
ติดตั้งแลว (HS 8708.31-000) เพลาขับที่มีหมอเพลา (ดิฟเฟอรเรนเชียล) (HS 8708.50-000) หมอน้ํา 
(HS 8708.91-000) และ พวงมาลัย แกนพวงมาลัย และกระปุกเกียรพวงมาลัย (สเตียริงบอกซ) 
(HS 8708.94-000) โดยสินคาทั้ง 5 รายการนี้ประเทศญี่ปุนมีปริมาณการนําเขาจากประเทศไทยสูง
มากกวาประเทศจีน แตส่ิงที่นาสังเกตคือประเทศญี่ปุนเริ่มมีการนําเขาสินคาดังกลาวในปริมาณที่
ลดลงตั้งแตป พ.ศ. 2547 ซ่ึงเปนชวงที่ประเทศจีนไดสิทธิในการสงสินคาเขามาจําหนายในประเทศ
ญ่ีปุนโดยไมเสียภาษีนําเขา  

 
ผลกระทบตอการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยไปยังประเทศญี่ปุน

อยางเห็นไดชัด 5 รายการจากการลดภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตใหกับประเทศ
จีน ซ่ึงจากการพิจารณาแลวใน 5 รายการนี้พบวามีเพียง 2 รายการที่ผูผลิตชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตไทยไดรับผลกระทบเพียงระยะสั้นเทานั้นคือ โชคอัพของระบบกันสะเทือน และ 
หมอพักทอไอเสียและทอไอเสีย (HS 8708.80-000 และ HS 8708.92-000) ดังแสดงในขอมูลมูลคา
การนําเขาของประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยที่ลดลงในป พ.ศ. 2547 เพียงปเดียวแตหลังจากนั้นก็มี
อัตราการขยายตัวอยางตอเนื่อง ในทางตรงกันขามในอีก 3 รายการพบวาไมสามารถแขงขันไดอีก
หลังจากประเทศจีนไดรับสิทธิประโยชนดานภาษีในการสงสินคาไปจําหนายในประเทศญี่ปุนคือ  
สวนประกอบชุดเบรกและผาเบรกที่ติดตั้งแลว กระปุกเกียรและพวงมาลัย แกนพวงมาลัย และ
กระปุกเกียรพวงมาลัย (สเตียริงบอกซ) (HS 8708.31-000, HS 8708.40-000, HS 8708.94-000 
ตามลําดับ) จากมูลคาการนําเขาของประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยลดลงอยางตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ. 
2547 เปนตนมา ดังนั้นเพื่อสนับสนุนขอความขางตนที่กลาววาบริษัทผลิตรถยนตจะพยายามจัดหา
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่มีราคาต่ําที่สุดและไดคุณภาพเพื่อลดตนทุนการประกอบ
รถยนต โดยจะวิเคราะหจากราคาตอ 1 ตัน 

 
เมื่อวิเคราะหจากราคาหรือมูลคาตอ 1 ตันจากตารางที่ 4.4 พบวาสินคาจากประเทศไทยใน

หลายรายการที่สงออกไปยังประเทศญี่ปุนมีราคาสูงกวาที่ประเทศญี่ปุนนําเขาจากประเทศจีน โดย
ราคาสินคานําเขาจากประเทศไทย ณ ป พ.ศ. 2549 ของประเทศญี่ปุนมีราคาต่ํากวาประเทศจีนอยู 7 
รายการจาก 17 รายการที่ประเทศญี่ปุนนําเขาจากประเทศไทย เมื่อพิจารณาความสัมพันธกัน
ระหวางตารางที่ 4.3 และ 4.4 แลวพบวาไมมีความสัมพันธกันโดยตรงระหวางราคาและปริมาณ 
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ตารางที่ 4.3  ปริมาณการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศญี่ปุนจากประเทศ
จีนและประเทศไทย ปพ.ศ. 2546-2549 

(หนวย: ตัน) 
ประเทศ จีน ไทย 

ป 2546 2547 2548 2549 2546 2547 2548 2549 
รหัส HS         

8708 72,832  90,525  123,070  131,831  32,772  37,846  39,017  37,896  
8708.10-000  212  240   429  698  25  28  38  81  
8708.21-000  896  1,051  1,661  1,709  7,949  8,596  8,000  7,847  
8708.29-000  8,271  9,386  11,687  15,297  7,257  8,107  8,559  7,130  
8708.31-000  6  46  131   168  361  232  211   163  
8708.39-000  1,957  2,947  5,206  4,720  385  422   431  427  
8708.40-000  1,085  1,046  747  508  250  166  83  30  
8708.50-000  50  128  1,232  896  2,199  2,543  1,501  1,232  
8708.60-000  367  421  490  499  279  383  979  914  
8708.70-010  354  343  644  587  -   -   0.5 117  
8708.70-090  41,012  46,675  63,858  67,875  7,890  10,284  12,506  10,373  
8708.80-000  308  554  729  674  83  16  42  120  
8708.91-000  12  2  28  16  56  99  29  54  
8708.92-000  198  351  637  461  24  17  28  31  
8708.93-000  1,149  1,337   2,186  2,146  107  241   105  147  
8708.94-000  81  742  2,431  2,798  98  86  56  64  
8708.99-010  2,502  5,722  7,361  7,782  1  4   2  21  
8708.99-090  14,373  19,534  23,612  24,998   5,808  6,619  6,446  9,145  

ที่มา: Customs of Japan (2006) 
 
นําเขาของประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยและประเทศจีน นั้นแสดงวาราคาสงออกที่ต่ํากวาไมได
เปนปจจัยสําคัญในการเพิ่มความความสามารถในการสงออก  ซ่ึงยังพบวามีสินคาเพียง 3 รายการ
เทานั้นที่มีศักยภาพในการสงออกไปยังประเทศญี่ปุนอยูคือ เพลาที่ไมใชเพลาขับและสวนประกอบ
ของเพลาขับที่มีหมอเพลา (HS 8708.60-000) โชคอับของระบบกันสะเทือน (HS 8708.80-000) และ 
หมอน้ํา (HS 8708.91-000) โดยในสวนของเพลาที่ไมใชเพลาขับและสวนประกอบของเพลาขับที่มี
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หมอเพลา และหมอน้ําของประเทศไทยมีสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนสูงกวาประเทศจีนยังมี
แนวโนมในความสามารถในการสงออกสินคา 2 รายการนี้ไดตอไป ในสวนของโชคอับของระบบ
กันสะเทือนเปนที่นาสังเกตวาประเทศไทยสามารถลดราคาจําหนายตอ 1 ตันลงเรื่อยๆ และสามารถ
เพิ่มมูลคาการสงออกไปประเทศญี่ปุนไดอยางตอเนื่องหลังจากป พ.ศ. 2547 แตอยางไรก็ตามสินคา
ที่สงออกไปประเทศญี่ปุน 3 รายการนี้ก็ยังมีมูลคาที่ต่ํามากเมื่อพิจารณาในภาพรวม 
 
ตารางที่ 4.4  ราคาตอ 1 ตัน ของชิ้นสวนประกอบและอปุกรณรถยนตที่ประเทศญี่ปุนนําเขาจาก

ประเทศจีนและประเทศไทย ปพ.ศ. 2547-2549 
(หนวย: ลานเยน) 

ประเทศ                       จีน                      ไทย 
ป 2547 2548 2549 2547 2548 2549 

รหัส HS       
8708 0.55 0.60 0.67 0.72 0.77 0.85 
8708.10-000   0.81 0.71 0.71 1.69 1.45 1.41 
8708.21-000   1.16 1.09 1.05 0.81 0.92 1.01 
8708.29-000   0.75 0.88 1.02 1.14 1.23 1.52 
8708.31-000   0.69 0.83 0.82 0.95 0.93 0.94 
8708.39-000   0.67 0.79 0.93 0.87 0.93 0.91 
8708.40-000   1.03 1.05 1.25 0.57 1.03 1.63 
8708.50-000   1.02 0.48 0.52 0.27 0.28 0.27 
8708.60-000   0.20 0.33 0.44 0.29 0.30 0.33 
8708.70-010   0.25 0.21 0.24 0 2.08 0.11 
8708.70-090   0.50 0.50 0.54 0.56 0.52 0.59 
8708.80-000   0.69 0.65 0.74 1.14 0.99 0.79 
8708.91-000   1.38 1.41 2.05 1.23 1.47 1.32 
8708.92-000   0.39 0.54 0.43 1.26 1.12 0.99 
8708.93-000   0.98 1.09 0.83 1.41 0.71 1.01 
8708.94-000   0.92 1.25 1.44 0.90 0.59 1.50 
8708.99-010   0.14 0.17 0.18 0.32 1.48 0.21 
8708.99-090   0.59 0.67 0.78 0.48 0.61 0.62 
ที่มา: Customs of Japan (2006) 
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ในปจจุบันประเทศญี่ปุนไดหันไปนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณจากประเทศจีนใน
สัดสวนที่มากกวาประเทศไทย แสดงใหเห็นวาประเทศญี่ปุนใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตจากประเทศจีนทดแทนการนําเขาจากประเทศไทย เนื่องจากผูลงทุนในอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตของทั้งสองประเทศเปนผูลงทุนญี่ปุนที่สามารถกําหนดมาตรฐาน
ในการผลิตและการจัดการได ดังนั้นคุณภาพจึงเหมือนกันแตสภาพแวดลอมในการผลิตที่ประเทศ
จีนมีความเอื้ออํานวยในการลดตนทุนการผลิตมากกวาโดยเฉพาะในดานการขนสงสินคาที่มีความ
รวดเร็วและประหยัดมากกวาประเทศไทย ซ่ึงสงผลตอระบบ Supply Chain ของอุตสาหกรรม
รถยนตในประเทศญี่ปุนที่จะไดรับการสงมอบวัตถุดิบไดอยางรวดเร็วมากกวาประเทศไทย  

 
จากผลการวิเคราะหพบวาตลาดในประเทศญี่ปุนในปจจุบันไมไดมีการยึดติดกับการนําเขา

ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศใดประเทศหนึ่ง ดังแสดงในบทความของ         
สักรินทร  นิยมศิลป (2549) ที่กลาววาประเทศญี่ปุนจะใชวิธีการจัดหาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตจากทั่วโลกโดยใชนโยบาย Global Sourcing คือการจัดหาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตจากทั่วโลกที่ไดคุณภาพและราคาถูกที่สุด ซ่ึงในกรณีนําไปประกอบรถยนตในประเทศจะ
สงผลใหสามารถลดตนทุนและเพิ่มความสามารถในการแขงขันไดในดานราคา  ดังนั้น
ความสัมพันธระหวางผูประกอบชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทยและประเทศ
จีนกับผูประกอบการในญี่ปุนในปจจุบัน จะเปนเปนกําหนดการผลิตตามแบบที่ตองการ (Captive 
Relationship) โดยการกําหนดคุณลักษณะของสินคาใหผูผลิตชิ้นสวนทําหนาที่ออกแบบและพัฒนา
ผลิตภัณฑเอง ซ่ึงแนนอนวาผูผลิตจะตองเปนผูปรับปรุงคุณภาพและพยายามลดตนทุนการผลิตเพื่อ
รักษาความสามารถในการแขงขัน ซ่ึงทําใหผูผลิตที่มีสามารถปฏิบัติไดตามที่กําหนดเทานั้นจึงจะ
รักษาสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนได 
 

ในกรณีของประเทศไทยมีความพยายามชวยเหลือผูประกอบการในการตั้งเครือขายของ 
Supplier เอง โดยมีการตั้งเปนกลุมเครือขายตางๆ เพื่อใหความชวยเหลือดังที่กลาวมาแลวในขางตน 
และยังมีหนวยงานภาครัฐเขามาชวยเหลือในดานการพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตเพื่อลดตนทุน
และเพิ่มคุณภาพอยางสถาบันยานยนตไทย เนื่องจากในตลาดญี่ปุนผูซ้ือสามารถมีทางเลือกที่จะใช
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณจากประเทศใดก็ไดที่มีราคาถูกและไดมาตรฐานที่กําหนด ดังนั้น
ผูผลิตตองพยายามพัฒนาการสงมอบในเวลาที่กําหนดไดตามจํานวนที่ตองการ โดยตองมีการ
ออกแบบและพัฒนาการผลิตเพื่อใหสามารถใชวัตถุดิบในการผลิตที่เหมาะสมและประหยัดตนทุน
มากที่สุด 
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2. วิเคราะหแนวโนมและอนาคตในการสงออก 
 

จากแนวโนมการคาดการณสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุน โดยใชการเจริญเติบโตของการ
นําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนและประเทศไทย โดยหาคาเฉลี่ยอัตรา
การขยายตัวของมูลคาการคากับประเทศญี่ปุนตั้งแตป พ.ศ. 2545-2549 ของทั้งสองประเทศ แลวนํา
อัตราการขยายตัวเฉลี่ยมาคาดการณหามูลคาในป พ.ศ. 2550, 2551 และ 2552 ตอไปเพื่อวิเคราะห
แนวโนมความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทย
ในตลาดประเทศญี่ปุน ซ่ึงจากการคํานวณคาเฉลี่ยของอัตราการขยายตัวของมูลคาการสงออกใน
หมวดชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตยอนหลัง 5 ป ซ่ึงประเทศจีนมีอัตราการขยายตัวโดย
เฉลี่ยอยูที่รอยละ 35 สวนประเทศไทยอยูที่รอยละ 16  ดังนั้นจึงคาดการณไดจากภาพที่ 4.1 โดยมี
สมมุติฐานวาตลาดชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนยังไมถึงจุดอิ่มตัว 
 
 เมื่อนําคาเฉลี่ยอัตราการขยายตัวของการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของ
ทั้งสองประเทศในตลาดประเทศญี่ปุน พบวาประเทศจีนมีอัตราการเจริญเติบโตในตลาดประเทศ
ญ่ีปุนสูงกวาของประเทศไทย ทําใหสามารถคาดการณวาในอนาคต ถาตัวแปรอื่นๆ ยังคงที่ประเทศ
ไทยอาจจะเสียสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไดและไมอาจจะยึดประเทศญี่ปุนเปนตลาดหลักใน
การสงออกไดอีกตอไป 
 
3. สรุปการสงออกไปยังประเทศญี่ปุน 
 
 จากขอความขางตนสามารถสรุปไดวาประเทศไทยถึงแมวาจะมีความสัมพันธกับประเทศ
ญ่ีปุนดานการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตมานานกวาประเทศจีน แตประเทศไทยไมสามารถยึด
สวนแบงตลาดช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนไดตลอด เนื่องจากการเขามา
แขงขันของประเทศจีนในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต ซ่ึงประเทศไทย
เสียเปรียบเรื่องระยะทางการขนสงที่ตองใชเวลานานและมีตนทุนสูงกวาประกอบกับตนทุนการ
ผลิตของประเทศจีนยังมีความไดเปรียบจากวัตถุดิบและคาจางแรงงานที่ต่ํากวา จากความไดเปรียบ
เหลานี้ตรงกับที่ประเทศญี่ปุนตองการในการบริหารระบบจัดหาชิ้นสวนแบบ Global Sourcing ที่
ตองการชิ้นสวนที่มีคุณภาพ ผลิตไดตามแบบที่ตองการ และการสงมอบที่รวดเร็ว ปจจุบันประเทศ
ญ่ีปุนจึงนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนมากกวาประเทศไทย และ
แนวโนมจะมีมูลคาการคารวมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สงผลตอความสามารถในการแขงขันของ
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยมากจนไมสามารถรักษาสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุน 
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ประเทศไทย

ประเทศจีน

ภาพที่ 4.1  การคาดการณมูลคาการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
                  ของประเทศญี่ปุนป พ.ศ. 2549-2552 
หมายเหต:ุ ป พ.ศ. 2549-52 เปนตัวเลขประมาณการลวงหนา 
ที่มา:  Japan Customs (2006) 
 

ความไดเปรียบเชิงแขงขนัของประเทศ (Competitive Advantage of Nations) 
 

ในสวนนี้เปนการวิเคราะหปจจัยที่กําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรมของ
ประเทศจีนและประเทศไทย ซ่ึงทําใหทราบวาปจจัยใดสงเสริมและปจจัยใดเปนอุปสรรค โดยใช
ทฤษฎีความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศของ Michael E. Porter โดยทําการวิเคราะหปจจัยทั้ง 6 
คือ สภาพปจจัยการผลิตในประเทศ สภาวะอุปสงคในประเทศ อุตสาหกรรมสนับสนุนและ
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง กลยุทธโครงสรางและสภาพการแขงขันของบริษัท เหตุสุดวิสัย และรัฐบาล 
ซ่ึงจะเปรียบเทียบความสามารถในดานตางๆ กับประเทศจีน 

 
1. สภาวะปจจัยการผลิตในประเทศ (Factor Condition) 
  

ปจจัยการผลิตในประเทศจะเปนตัวกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ ซ่ึงจะ
หมายถึงทุกสิ่งทุกอยางที่ประเทศนั้นๆมี (Factor Endowment) และมีผลเกี่ยวของกับการผลิตของ
ผูผลิตในการสรางความไดเปรียบในการแขงขัน 
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1.1 ทรัพยากรมนุษย (Human Resource) ความไดเปรียบเชิงแขงขันจะเกิดขึ้นก็ตอเมื่อ
ประเทศนั้นๆ มีความไดเปรียบของทรัพยากรมนุษยทั้งดานคุณภาพและปริมาณ รวมถึงตนทุนการ
ใชทรัพยากรมนุษยนี้ดวย โดยในสวนของทรัพยากรมนุษยจะแบงการวิเคราะห ในดานตางๆ ดังนี้ 

  
1.1.1 จํานวนแรงงาน เปนการวัดทรัพยากรมนุษยในดานของปริมาณ ซ่ึงแสดงถึง

ประชากรที่อยูในชวงวัยแรงงานที่มีชวงอายุ 15-64 ป ซ่ึงจะแสดงถึงความสามารถในการตอบสนอง
ตอความตองการแรงงานในประเทศไดโดยไมตองอาศัยแรงงานจากตางประเทศ โดยแสดงอัตรา
การขยายตัวและสัดสวนของจํานวนแรงงานกับประชากร  
 

จากการวิเคราะหทางดานทรัพยากรมนุษยดานปริมาณ โดยพิจารณาจากขอมูลใน
ตารางที่ 4.5 พบวาประเทศจีนมีความอุดมสมบูรณในดานทรัพยากรมนุษย เนื่องจากประเทศจีนมี
จํานวนประชากรมากเปนลําดับ 1 ของโลก จึงทําใหประเทศจีนมีจํานวนแรงงานที่มากกวาประเทศ
ไทยกวา 10 เทา แตเมื่อพิจารณาสัดสวนระหวางจํานวนแรงงานตอจํานวนประชากรแลว พบวาใน
ประชากรของประเทศจีน 100 คน จะมีจํานวนแรงงานใกลเคียงกันกับประเทศไทยโดยประเทศจนีมี
อัตราสวนที่มากกวาเล็กนอย ประเทศไทยในป พ.ศ. 2543-2547 มีการขยายตัวของแรงงานที่
มากกวาประเทศจีน ทั้งนี้อันเนื่องมาจากประเทศจีนมีนโยบายการลดอัตราการขยายตัวของจํานวน
ประชากรลงโดยกําหนดใหมีลูกไดเพียง 1 คนเพื่อประชากรจะไดมีความเปนอยูอยางมีคุณภาพ 
(China Daily, 2006) ทําใหโครงสรางประชากรจีนในปจจุบันมีฐานประชากรที่เปนผูสูงอายุมากขึ้น 
จึงทําใหสัดสวนของแรงงานกับประชากรใกลเคียงกับประเทศไทย ถึงอยางไรก็ตามประเทศจีน
นาจะกลับมามีสัดสวนแรงงานกับประชากรที่สูงขึ้นไดในอนาคต  

 
จากขอมูลการจางงานในอุตสาหกรรมรถยนตพบวามีแรงงานในอุตสาหกรรม

รถยนตจีนอยูประมาณ 2,100,000 คน (Lin Gan, 2003) สวนประเทศไทยมีอยูประมาณ 170,000 คน 
(สถาบันยานยนต, 2548) เมื่อวิเคราะหสัดสวนแรงงานในอุตสาหกรรมรถยนตตอแรงงานรวมทั้ง
ประเทศของ 2 ประเทศพบวาประเทศไทยมีอัตราสวนเทากับ 0.48 ซ่ึงสูงกวาประเทศจีนที่มีคา
เทากับ 0.28 เนื่องจากประเทศไทยมีความอุดมสมบูรณของแรงงานนอยกวาประเทศจีน แตยังคงการ
ผลิตที่เนนการใชแรงงาน โดยมีแรงงานในสายพานการผลิตอยูถึงรอยละ 67.5 ซ่ึงอาจจะมีปญหา
ขาดแคลนแรงงานได ดังนั้นประเทศไทยจึงเริ่มมีการนําเอาเครื่องจักรมาทดแทนแรงงานในการผลิต
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากขึ้น ทําใหประเทศไทยลดความเสียเปรียบประเทศจีนลง
จากจํานวนแรงงานที่นอยกวาได ซ่ึงผลดีของการนําเอาเครื่องจักรมาใชในการผลิตจะทําให
สายการผลิตมีความตอเนื่องขึ้นและสงผลใหการผลิตรวดเร็วข้ึน (สถาบันยานยนต, 2545)  
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ตารางที่ 4.5  จาํนวนแรงงานและประชากร ป พ.ศ. 2543-2548 
(หนวย: ลานคน) 

จํานวนคน ประเทศ 
2543 2544 2545 2546 2547 2548 

จีน ประชากร* 1,267.4 1,276.3 1,284.5 1,292.3 1,299.9 1,306.3 
 ขยายตวั  (0.70) (0.64) (0.61) (0.59) (0.49) 
 แรงงาน** 739.9 744.3 753.6 760.8 773.5 791.4 
 ขยายตวั  (0.59) (1.25) (0.96) (1.67) (2.31) 
 สัดสวน 58.38 58.32 58.67 58.87 59.50 60.58 
ไทย ประชากร* 62.4 62.9 63.5 64.0 65.1 65.4 
 ขยายตวั  (0.80) (0.95) (0.79) (1.72) (0.46) 
 แรงงาน** 33.0 33.4 34.0 34.9 36.43 35.4 
 ขยายตวั  (1.21) (1.80) (2.65) (4.38) (-2.83) 
 สัดสวน 52.88 53.10 53.54 54.53 55.96 54.13 
หมายเหตุ: สัดสวน คือ อัตราสวนระหวางแรงงานตอประชากร 100 คน 
 ตัวเลขในวงเลบ็แสดงจํานวนรอยละ 
ที่มา: *   Central Intelligent Agent  (2006) 
 ** CEIC Data (2006) 
 

1.1.2 การศึกษาของแรงงาน เปนการวัดทรัพยากรมนุษยในดานของคุณภาพ ประชากร
ที่มีการศึกษาสูงก็จะเปนแรงงานที่มีทักษะซึ่งจะสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันกับอุตสาหกรรมใน
ประเทศนั้นๆ ซ่ึงแรงงานที่มีการศึกษาสูงหรือจะเรียกไดวาเปนแรงงานที่มีทักษะสงผลตอการวิจัย
และพัฒนาอุตสาหกรรมใหมีการผลิตที่มีคุณภาพและประหยัดตอขนาดได ดังนั้นแรงงานที่มี
การศึกษาสูงเปนจํานวนมากในประเทศ จะสะทอนใหเห็นวาประเทศนั้นมีแรงงานที่มีคุณภาพและมี
ความเหมาะสมในการทํางานในอุตสาหกรรมไดดีกวาประเทศที่มีประชากรสวนใหญของประเทศ
ไมไดรับการศึกษา ซ่ึงประชากรเหลานี้จะเปนแรงงานที่ไมมีทักษะและไมเหมาะสมกับการทํางาน
ในอุตสาหกรรม  

 
จากตารางที่ 4.6 พบวาประเทศไทยมีประชากรที่มีการศึกษามากกวาประเทศจีน 

โดยเฉพาะประชากรที่มีการศึกษาในระดับอุดมศึกษาประเทศไทยมีสัดสวนที่สูงกวาประเทศจีนมาก 
ในสวนของการศึกษาระดับอื่นๆ ก็มีสัดสวนที่สูงกวาประเทศจีนเล็กนอย แสดงใหเห็นวาแรงงาน
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ไทยมีคุณภาพสูงกวาประเทศจีนในภาพรวม ซ่ึงสะทอนวาประเทศไทยมีแรงงานที่มีทักษะที่
เหมาะสมกับการทํางานในอุตสาหกรรมมากกวาประเทศจีน แตความไดเปรียบนี้กําลังจะหมดไปใน
อนาคตเนื่องจากประเทศจีนเริ่มมีนโยบายใหความสําคัญในดานการศึกษาและมีมหาวิทยาลัย
กระจายตัวไปทุกมณฑลของประเทศเพื่อใหสามารถรองรับตอความตองการในการศึกษาของ
ประชากรทั้งประเทศ 

 
ตารางที่ 4.6  ระดับการศกึษาของประชากร  
 

การศึกษาของประชากรที่มอีายุมากกวา 15 ป 
ระดับการศึกษา** ประเทศ 

ไมไดศึกษา* 
ระดับประถม ระดับมัธยม ระดับอุดมศึกษา 

จีน 9.1 115 70 16 
ไทย 7.4 97 81 38 
หมายเหตุ: *     ขอมูลประชากรที่ไมไดศึกษาประมาณการป พ.ศ. 2543-2547 

   **  ประชากรที่มีการศึกษาใช Enrolment Ratio ประมาณการป พ.ศ. 2545-2546 
  *** Enrolment Ratio = จํานวนนักเรยีนหารดวยจํานวนประชากรในชวงอายุเขาศกึษานั้น 

ที่มา: UNESCO Institute for Statistics (2006) 
 

จากการสํารวจของสถาบันยานยนต (2548) และ JETRO (2006) พบวา
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตทั้งประเทศไทยและประเทศจีนยังมีการผลิตที่
เนนแรงงาน (Labor Intensive) โดยอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยมี
โครงสรางการใชแรงงานที่เปนแรงงานไรฝมือมาก (Unskill Labor) อยูประมาณรอยละ 35 ของ
แรงงานรวม โดยในสวนของแรงงานฝมือ (Skill Labor) เปนแรงงานระดับหัวหนารอยละ 3-19 ของ
พนักงานทั้งหมด และวิศวกรรอยละ 2-8 ของพนักงานทั้งหมด โดยมีเพียงแคบางบริษัทฯ เทานั้นที่มี
นักวิจัยและพัฒนาอยูประมาณรอยละ 5 ของพนักงานทั้งหมด ซ่ึงการขาดแคลนวิศวกรในประเทศ
ไทยยังเปนปญหาหลักของภาคอุตสาหกรรมในประเทศรวมถึงอุตสาหกรมผลิตชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนต ในป พ.ศ. 2549 ประเทศไทยสามารถผลิตวิศวกรไดประมาณ 20,200 คนตอป 
ในขณะที่ประเทศจีนสามารถผลิตได 812,000 คนตอป ดังนั้นอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตจีนมีอุปทานแรงงานที่จบการศึกษาในสาขาวิศวกรเปนจํานวนมากแตจากการสํารวจ
ของ JETRO ในบริษัทที่เขาไปลงทุนผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศจีนพบวา
มีสัดสวนในการใชวิศวกรในสายการผลิตและหัวหนางานจํานวนมาก แตวิศวกรจีนยังขาดความรู
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และประสบการณทางดานการออกแบบและการพัฒนา ในขณะที่สถาบันยานยนตไดสํารวจคุณภาพ
วิศวกรไทยจากผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตพบวามีผลการ
ทํางานดีและมีความรูดี แตตองใชเวลาในการฝกงานกอนทํางานจริงอยู 
 

แมวาแรงงานไทยโดยสวนมากจะมีการศึกษาสูงกวาประเทศจีน แตความตองการ
แรงงานของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ยังตองการแรงงานไรฝมืออยู จาก
โครงสรางการใชแรงงานในการผลิตของทั้งสองประเทศเปนแบบเนนใชแรงงานอยู จึงทําให
ประเทศไทยไมมีความไดเปรียบมากจากแรงงานที่มีการศึกษาสูงกวา ในขณะที่ประเทศจีนมีผูจบ
การศึกษาสาขาวิศวกรรมเปนจํานวนมากกวาประเทศไทย แตคุณภาพในการทํางานยังต่ํากวา
แรงงานไทย เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 4.7 ประเทศไทยสามารถสรางรายไดประชาชาติตอหัว
มากกวาประเทศจีนมาตลอด จนปพ.ศ. 2548 ประเทศจีนสามารถสรางรายไดประชาชาติตอหัว
เทากับประเทศไทยแสดงวาแนวโนมในอนาคตประเทศไทยจะไมมีความไดเปรียบเรื่องคุณภาพ
แรงงานที่สูงกวาอีกตอไป 
 
ตารางที่ 4.7  รายไดประชาชาติตอหัว ป พ.ศ. 2543-2548 

(หนวย: เหรียญสหรัฐ) 
ประเทศ  2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 
จีน รายไดประชาชาติตอหัว 3,600 4,600 4,700 5,000 5,600 6,800 8,600 
 อัตราเปลี่ยนแปลง (%) - 21.74 2.13 6.00 10.71 17.65 26.47 
ไทย รายไดประชาชาติตอหัว 6,700 6,600 7,000 7,400 8,100 8,300 8,600 
 อัตราเปลี่ยนแปลง (%) - -1.52 5.71 5.41 8.64 2.41 3.61 

ที่มา: Central Intelligent Agent  (2006) 
 

1.1.3 คาจางแรงงาน เปนการวัดทรัพยากรมนุษยในดานตนทุนการใชประโยชน ซ่ึง
คาจางของแรงงานสะทอนถึงตนทุนของอุตสาหกรรม ดังนั้นความไดเปรียบเชิงแขงขันในประเทศ
ที่มีคาจางต่ําจะมีมากกวาคาจางสูง เนื่องจากจะทําใหตนทุนสินคานั้นในอุตสาหกรรมของประเทศมี
ตนทุนที่ต่ําสงผลต อราคาขายในตลาดที่สามารถแขงขันทางดานราคาได ซ่ึงสงผลตอความสามารถ
ในการแขงขันที่เหนือกวา 
 

จากขอมูลในตารางที่ 4.8 พบวาในป พ.ศ. 2543-2547 ประเทศไทยมีคาจาง
แรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสูงกวาประเทศจีน สะทอน
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ถึงการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยจะมีตนทุนสูงกวาประเทศจีน แต
อยางไรก็ตามประเทศจีนมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่คอนขางสูงและมีอัตราเงินเฟออยูในระดับสูง
มาโดยตลอด โดยมีอัตราเงินเฟอเฉลี่ยประมาณรอยละ 4 (The People’s Bank of China, 2005) จึงทํา
ใหตองปรับคาจางเพิ่มขึ้นเพื่อใหเพียงพอตอคาครองชีพที่สูงขึ้นตามภาวะเงินเฟอของประเทศจีน 
สงผลใหประเทศจีนในชวงปพ.ศ. 2543-2547 มีอัตราการเปลี่ยนแปลงของคาจางแรงงานเฉลี่ย
เพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 12 ตอป ซ่ึงในอนาคตประเทศจีนอาจจะมีอัตราคาจางแรงงานใน
อุตสาหกรรมการผลิตที่เพิ่มขึ้นจนไมกอใหเกิดความไดเปรียบอยางเห็นไดชัดอีกตอไป 
 
ตารางที่ 4.8  อัตราคาจางแรงงานเฉลี่ยตอเดอืนในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนประกอบและ

อุปกรณรถยนต ป พ.ศ. 2543-2547 
(หนวย: เหรียญสหรัฐ) 

ประเทศ  2543 2544 2545 2546 2547 
จีน คาจาง 88.08 98.40 110.76 125.81 140.68 
 อัตราเปลี่ยนแปลง (%)  11.70 12.55 13.59 11.82 
ไทย คาจาง 145.39 136.49 158.18 155.05 152.38 
 อัตราเปลี่ยนแปลง (%)  3.86 12.05 -5.34 -4.71 
หมายเหตุ: อัตราการเปลี่ยนแปลงเปนการอัตราการเปลี่ยนแปลงในคาของเงินสกุลทองถ่ิน 
ที่มา: International Labour Organization (2007) 
 
  1.1.4 สรุปปจจัยทรัพยากรมนุษย จากการวิเคราะหพบวาประเทศจีนมีความ
ไดเปรียบประเทศไทยในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต จากโครงสรางการใช
แรงงานของประเทศจีนและประเทศไทยมีลักษณะคลายกันคือมีจุดเดนที่คาจางแรงงานต่ํา ดังนั้น
การผลิตจึงเปนการผลิตที่ใชแรงงานมากกวาเครื่องจักรและยังคงใชแรงงานไรฝมือจํานวนมาก ซ่ึง
ปญหาหลักของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยคือการขาดแคลนวิศวกร 
ในขณะที่ประเทศจีนไมพบปญหานี้ แตวิศวกรไทยมีคุณภาพดีกวาวิศวกรจีน เนื่องจากประเทศไทย
มีประสบการณในอุตสาหกรรมนี้นานกวาจึงสามารถผลิตบุคคลากรไดตรงกับความตองการ
มากกวา ซ่ึงปจจุบันสถาบันยานยนตพยายามพัฒนาบุคลากรใหดียิ่งขึ้นจึงไดจัดการอบรม ซ่ึงเปน
สวนหนึ่งของโครงการพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมรถยนต หรือ Automotive Human Resource 
Development Project (AHRDP) ภายใตความรวมมือระหวางประเทศไทยและประเทศญี่ปุน 
จุดประสงคหลักเพื่อใหผูประกอบการสามารถเพิ่มผลผลิต ลดตนทุนการผลิต และยกระดับการ
ทํางานจากการพัฒนาบุคลากรใหมีประสิทธิภาพจากระบบการสรางสายพานการผลิตอยางตอเนื่อง 
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(Continuous Flow) ในหลักสูตร TPS (Toyota Production System) โดยมีเปาหมายพัฒนาบุคลากร
ใหได 2,300 คน ในป พ.ศ. 2551 (กรุงเทพธุรกิจ, 2549)  ซ่ึงผลของการพัฒนาบุคลากรของสถาบัน
ยานยนตรวมกับการใชเครื่องจักรในสายพานการผลิตมากขึ้นทําใหประเทศไทยเสียเปรียบประเทศ
จีนในดานทรัพยากรมนุษยลดลง 
 

1.2 ทรัพยากรดานความรู (Knowledge Resource) เปนการวิเคราะหถึงการวิจัยและการ
พัฒนาความรูความสามารถเฉพาะทาง โดยวัดจากเงินทุนสนับสนุนจากทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 
โดยเงินทุนเหลานี้จะนําไปใชในการวิจัยและพัฒนาในประเทศจนทําใหสินคานั้นผลิตไดอยางมี
ประสิทธิภาพและมีคุณภาพ ซ่ึงสะทอนถึงความสามารถในการพัฒนาและการแขงขันตอไป 

 
เมื่อพิจารณาตารางที่ 4.9 ประเทศไทยตั้งงบเพื่อการวิจัยและพัฒนานอยกวาประเทศจีน

อยูมากและอัตราการขยายตัวยังต่ํา แตเมื่อพิจารณาคาใชจายในการวิจัยและพัฒนาตอหัวแลวปรากฏ
วาประเทศจีนกลับมีคาต่ํามากเมื่อเทียบกับประเทศไทย อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาจากอัตราการ
ขยายตัวของจัดสรรเงินทุนในรูปเงินสกุลทองถ่ินแลวประเทศจีนมีการจัดสรรงบประมาณเกี่ยวกับ
การวิจัยและพัฒนามากกวาประเทศไทย ดังนั้นจะเห็นไดวาในปจจุบันประเทศไทยยังไดเปรียบอยู 
แตในอนาคตถาการขยายตัวในงบประมาณยังอยูในระดับต่ําดังเชนที่เกิดขึ้นในปจจุบัน และ
ประกอบกับอัตราสวนของประชากร 1 ลานคนจะมีนักวิจัยถึง 708 คนในกรณีประเทศจีน สวน
ประเทศไทยมีเพียง 287 คน ถาพิจารณาจากอัตราสวนการลงทุนในการวิจัยและพัฒนาตอรายได
ประชาชาติ ประเทศไทยมีการลงทุนในอัตรารอยละ 0.4 ซ่ึงนอยกวาประเทศจีน ซ่ึงอยูที่รอยละ 1.7 
(UNESCO Institute for Statistics, 2006) ส่ิงเหลานี้ถาไมมีการปรับปรุงอาจจะสงผลตอความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันในภาพรวมไดในอนาคตได 

 
ในสวนของอุตสาหกรรมรถยนตไทยไดมีการจัดตั้งสถาบันยานยนตไทยเพื่อใหเปน

หนวยงานอิสระภายใตสังกัดของกระทรวงอุตสาหกรรม โดยจะเปนศูนยการศึกษาและวิเคราะห
แนวโนมของอุตสาหกรรมรถยนตไทย โดยเฉพาะเปนผูใหบริการทางดานการศึกษาและพัฒนา
คุณภาพของชิ้นสวนรถยนตของผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง สถาบันยานยนตไทยจะมี
ศูนยทดสอบมาตรฐานและคุณภาพของผลิตภัณฑ และยังมีศูนยพัฒนาชิ้นสวนยานยนตจัดตั้งขึ้นมา
เพื่อประสานความรวมมือระหวางผูผลิตชิ้นสวนไทยกับสถาบันการศึกษาและวิจัยทั้งในประเทศ
และตางประเทศ โดยเปนที่ปรึกษาและสนับสนุนในการใชเทคโนโลยีเพื่อการพัฒนาชิ้นสวนยาน
ยนตไทย นอกจากนี้ประเทศไทยยังมีศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ 
(NECTEC) ที่เปนหนวยงานในสังกัดของกระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี ที่ทําการวิจัยและ
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พัฒนาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่มีสวนประกอบประเภทอิเล็กทรอนิกส และยังมี
สถาบันการศึกษาที่พัฒนาบุคลากรเพื่อสงเขาสูอุตสาหกรรมรถยนตไทยโดยตรงอีกจํานวนหนึ่ง ซ่ึง
ทั้งหมดนี้สรางความไดเปรียบเชิงแขงขันที่มากกวาประเทศจีน เนื่องจากประเทศจีนยังไมมี
หนวยงานกลางที่ทําการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑรถยนต การวิจัยและการพัฒนาสวนใหญใน
ประเทศจีนจะกระทําโดยบริษัทที่มาลงทุนโดยตรงหรือลงทุนรวมในประเทศจีนแลวถายทอด
เทคโนโลยีให ซ่ึงมักจะเปนศูนยวิจัยและพัฒนาภายในบริษัทเองมากกวา ซ่ึงจุดดอยของ
ผูประกอบการในประเทศไทยคือมักจะไมลงทุนวิจัยและพัฒนาตอเนื่องจากองคกรอิสระภายนอกที่
กลาวมาขางตนเอง 
 
ตารางที่ 4.9  มูลคาคาใชจายในการวิจยัและพัฒนา ป พ.ศ. 2543-2545 

(หนวย: เหรียญสหรัฐ) 
          2543 2544 2545 

ประเทศ 
รวม ตอหัว รวม ตอหัว รวม ตอหัว 

จีน 10,819,301 0.40 12,594,749 0.36 15,556,548 0.40 
 - - (16.29) (17.31) (23.51) (23.79) 
ไทย 308,905.7 30.40 281,696.3 37.10 308,751.6 47.90 
 - - (0.89) (0.00) (0.57) (6.21) 
หมายเหตุ: เงินทุนตอหัว หรือ Total gross domestic expenditure on R&D (GERD) per capita 
                    อัตราการเปลี่ยนแปลงเปนการอัตราการเปลี่ยนแปลงในคาของเงินสกุลทองถ่ิน 
     ตัวเลขในวงเล็บแสดงจํานวนรอยละ 
ที่มา: UNESCO Institute for Statistics (2006) 
 

ปจจุบันการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยสวนใหญเปนการผลิต
ช้ินสวนที่มี เทคโนโลยีไม สูงมาก  ซ่ึงบริษัทประกอบรถยนตในประเทศไทยใช ช้ินสวน
ภายในประเทศประมาณรอยละ 55 โดยในรถยนตรุนใหมสวนใหญมักจะมีเทคโนโลยีสูงและมีการ
พัฒนาอยารวดเร็ว ทําใหการประกอบรถยนตในประเทศไทยจําเปนตองนําเขาชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตจากตางประเทศ ในขณะที่ประเทศญี่ปุนที่มีเทคโนโลยีการผลิตตระดับสูงใช
ช้ินสวนภายในประเทศสูงถึงประมาณรอยละ 90 (สถาบันยานยนต, 2548) เพื่อการพัฒนา
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยอยางยั่งยืนในอนาคต ประเทศไทยควรให
ความสําคัญกับการวิจัย พัฒนาและการออกแบบ ซ่ึงปจจุบันแนวโนมการพัฒนาเทคโนโลยีของ
รถยนตมีการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว จากการเปลี่ยนรุนของรถยนต (Model Change) ทุก 4 ป 
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ดังนั้นการสนับสนุนการใหคําปรึกษาในการเรียนรู วิจัย พัฒนาและการออกแบบของหนวยงาน
กลางใหผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสามารถวิจัย พัฒนาและการออกแบบไดเองโดย
ไมไดใชเทคโนโลยีจากตางชาติเพียงอยางเดียว ภาครัฐและภาคเอกชนควรใหความสําคัญในการ
รวมมือและสนับสนุนในการรวมกลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยให
มากกวานี้เพื่อลดตนทุนและเพิ่มคุณภาพ สงผลตอความสามารถในการแขงขันของประเทศใน
อนาคต 

 
ดังนั้นประเทศไทยจึงเสียเปรียบในเรื่องความรูจากการวิจัยและพัฒนาชิ้นสวนรถยนต

จีนอยูเล็กนอย ถึงแมวาประเทศไทยมีหนวยงานกลางทําการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการผลิต 
กําหนดมาตรฐาน และการทดสอบคุณภาพ อยางสถาบันยานยนตและ NECTEC แตในระดบัจุลภาค
แลวผูผลิตไมใหความสําคัญในเรื่องนี้มากเทาที่ควร ถึงแมวาประเทศจีนจะตองอาศัยบริษัทแมจาก
ตางประเทศถายทอดเทคโนโลยีให โดยเขาไปรวมลงทุนกับบริษัทขามชาติ แตผูประกอบการจีนมี
การวางแผนการเรียนรูจากตางชาติเพื่อนําไปวิจัยและพัฒนาตอเองมากกวา แตปญหาการ
ลอกเลียนแบบเปนปจจัยที่สงผลกระทบตอผูลงทุนในประเทศจีน ในการตัดสินใจถายทอด
เทคโนโลยีใหมใหเนื่องจากกลัวถูกลอกเลียนแบบแลวนําไปพัฒนาเองเพื่อขายโดยใชเครื่องหมาย
การคาของตนเอง สงผลตอการเรียนรูเทคโนโลยีของประเทศจีนจะไมตอเนื่องเทาที่ควร 
 

1.3 ทรัพยากรดานเงินทุน (Capital Resource) เงินทุนเปนปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญใน
การดําเนินกิจการในอุตสาหกรรม ดังนั้นความพรอมทางดานเงินทุน ความยากงายในการจัดหา
เงินทุน รวมถึงตนทุนการจัดหาเงินทุน ซ่ึงสิ่งเหลานี้จะเปนตัวกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขัน
ใหกับประเทศนั้นได ซ่ึงขอมูลในการวิเคราะหไมสามารถใชขอมูลในเชิงลึกได จากขอมูลมีเพียง
ประเทศไทยที่สามารถวิเคราะหไดในระดับอุตสาหกรรมรถยนต 

 
1.3.1 ปริมาณเงินหมุนเวียนในประเทศ ปริมาณเงินเหลานี้จะเปนแหลงทุนสําหรับการ

นํามาใชหมุนเวียนในอุตสาหกรรม เชนการซื้อวัตถุดิบ ลงทุนเพิ่มเติมในดานตางๆ ไมวาจะเปนการ
ผลิต การจางแรงงาน การวิจัยหรือการขยายกิจการ ซ่ึงปริมาณเงินนี้จะแสดงถึงความคลองตัวในการ
ดําเนินธุรกรรมตางๆในอุตสาหกรรม ตลอดจนไมจําเปนตองพึ่งพาเงินกูมาจากแหลงอื่นมาเปน
เงินทุนหมุนเวียน เพื่อใหเพียงพอตอการใชในการดําเนินธุระกรรมตางๆ ได 

 
เมื่อนําขอมูลมาวิเคราะหแลวพบวาประเทศไทยเสียเปรียบประเทศจีนในดาน

อุปทานเงินที่หมุนเวียนในระบบ หรือ M1 มีความหมายถึงปริมาณเงินที่หมุนเวียนในมือของ
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ประชาชนประกอบดวยธนบัตรและเหรียญกษาปณในมือประชาชน และเงินฝากเผื่อเรียกของธุรกิจ
และครัวเรือนที่ระบบธนาคารพาณิชย จึงถือวาปริมาณเงิน M1 ในประเทศใดมีคามากสะทอนถึง
สภาพคลองในการจัดหาเงินที่สูงกวา ซ่ึงประเทศจีนมีเงินหมุนเวียนเพื่อรองรับความตองการใชเงิน
มากกวาประเทศไทยมาก (ตารางที่ 10) ซ่ึงเงินหมุนเวียนในประเทศไทยยังมีระดับที่นอยกวา
ประเทศจีนอยูมาก ดังนั้นการดําเนินกิจการในประเทศไทยจึงมีความคลองตัวนอยกวาประเทศจีน
ในดานการจัดหาเงินทุน ทําใหประเทศไทยยังคงตองอาศัยเงินทุนจํานวนมากจากตางประเทศอยู 
เพื่อใหเพียงพอตอความตองการใชในการดําเนินกิจการภายในประเทศ ซ่ึงการจัดหาเงินทุนจะมี
ตนทุนและความเสี่ยงสูงกวา จากอัตราแลกเปลี่ยนหรือนโยบายทางการเงินตางๆ ที่ไมมีความ
แนนอนในประเทศและตางประเทศ 

 
เมื่อพิจารณาปริมาณการลงทุนในประเทศของภาครัฐและภาคเอกชนพบวา

ประเทศไทยมีปริมาณเงินในประเทศไมเพียงพอตอความตองการในการลงทุนในชวงป พ.ศ. 2546-
2548 จึงจําเปนตองหาเงินทุนจากตางประเทศเปนจํานวนมาก (ตารางที่ 4.10 และ 4.11) ทําให
ประเทศไทยยังคงตองการสภาพคลองทางการเงินจากตางประเทศเปนจํานวนมากเพื่อใชในการ
ลงทุนภายในประเทศในสัดสวนที่มากกวาประเทศจีน และประกอบกับประเทศไทยยังมีอัตราการ
ขยายตัวในการลงทุนในประเทศที่สูง ในขณะที่ประเทศไทยมีการขยายตัวของปริมาณเงิน (M1) 
นอยกวาประเทศจีน ทําใหประเทศไทยขาดความไดเปรียบเชิงแขงขันในดานของเงินทุนหมุนเวียน 
ดังนั้นประเทศจีนจึงไมจําเปนตองจัดหาเงินทุนภายนอกในสัดสวนที่มากเมื่อเทียบกับความตองการ
ลงทุน ดังนั้นประเทศจีนจึงมีสภาพคลองทางดานการเงินสูงกวาประเทศไทยและยังมีความเสี่ยงจาก
อัตราแลกเปลี่ยนต่ํากวาดวย 
 
ตารางที่ 4.10  ปริมาณเงินในประเทศ (M1) ป พ.ศ. 2543-2548 

(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
ประเทศ 2543 2544 2545 2546 2547 2548 
จีน* 582,272.7 549,434.7 769,951.2 917,375.1 1,066,911.0 1,204,821.0 
 - (-5.64) (40.14) (19.15) (16.30) (12.93) 
ไทย** 12,319.9 12,058.0 14,006.4 16,668.2 19,495.3 21,277.3 
 - (-2.13) (16.16) (19.00) (16.96)  (9.14) 
หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคืออัตราการขยายตัว (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: *   The People’s Bank of China (2006) 
          ** The Bank of Thailand (2006) 
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ตารางที่ 4.11  ปริมาณการลงทุนในประเทศ ป พ.ศ. 2546-2548 
(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 

ประเทศ               2546                     2547                   2548 
จีน 712,1506 888,582 970,100 
 - (24.77) (9.17) 
ไทย 36,440 48,510 58,296 
 - (33.12) (20.17) 
หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคืออัตราการขยายตัว (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: Central Intelligent Agent  (2006) 
 

1.3.2 ปริมาณเงินทุนจากตางประเทศ เมื่ออุตสาหกรรมหนึ่งขาดเงินทุนภายในประเทศ
แลว การที่อุตสาหกรรมนั้นจะสามารถดําเนินการไดตามที่วางแผนไวนั้น จําเปนตองอาศัยเงินทุน
จากตางประเทศ ซ่ึงเงินทุนเหลานี้เปนเงินที่นักลงทุนจากตางประเทศลงทุนที่หวังผลตอบแทนจาก
เงินที่นําไปใหผูลงทุนหรือลงทุนเองในประเทศนั้นๆ ดําเนินกิจการโดยจะแบงออกเปน 2 ประเภท
คือ เงินลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ เงินลงทุนจากตางประเทศที่ผานตลาดหลักทรัพย 

 
เมื่อวิเคราะหขอมูลทางดานเงินทุนจากตางประเทศแลว (ตารางที่ 4.12 และ 4.13) 

พบวานักลงทุนชาวตางชาติสนใจลงทุนในประเทศจีนมากกวาประเทศไทย และยังแสดงใหเห็นวา
ประเทศจีนจะมีสภาพคลองทางดานเงินทุนมากกวาประเทศไทย ดังนั้นประเทศจีนจึงสามารถจัดหา
เงินทุนเพื่อรองรับตอความตองการในการใชในการดําเนินงานทางดานอุตสาหกรรมในประเทศจีน
ไดดีกวาประเทศไทย ซ่ึงสวนหนึ่งที่นาเปนหวงของตลาดการเงินในประเทศไทยคือเงินไหลเขาจาก
ตางประเทศของประเทศไทยจะเห็นไดวาเงินลงทุนจากตางประเทศของประเทศไทยมีปริมาณการ
ไหลเขาที่ไมมั่นคงและมีความผันผวนมาก แสดงถึงสภาพเศรษฐกิจของประเทศไทยยังไมมั่นคง
และไมแข็งแกรงเพียงพอ นักลงทุนตางชาติจึงไมมั่นใจเมื่อมีเหตุการณที่ผิดปกตินักลงทุนก็จะตาง
ถอนเงินลงทุนออกอยางรวดเร็ว  

 
ดังนั้นประเทศจีนมีความคลองตัวในการจัดหาเงินทุนเพิ่มเติมจากตางประเทศได

ดีกวาประเทศไทย เนื่องจากนักลงทุนจากตางประเทศใหความมั่นใจในเศรษฐกิจของประเทศจีนที่มี
ความเจริญเติบโตอยางตอเนื่องในอัตราการขยายตัวที่สูงอยางมั่นคงและประกอบกับตั้งแตประเทศ
จีนเปดประเทศก็มีการเปดเสรีดานเงินทุนจากตางประเทศ ทั้ง 2 ปจจัยนี้ทําใหประเทศจีนมีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันสูงกวาประเทศไทยในเรื่องการจัดหาเงินทุนจากตางประเทศ ซ่ึงในอนาคตแลว
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ถาประเทศไทยยังไมสามารถสรางความมั่นใจใหกับนักลงทุนจากตางประเทศใหมากขึ้นแลว 
ประเทศไทยจะไมสามารถดึงดูดเงินทุนจากตางประเทศมาทําการพัฒนาเศรษฐกิจในประเทศได
อยางประเทศจีน 
 
ตารางที่ 4.12  ปริมาณเงินลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ ปพ.ศ. 2543-2547 

(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
ประเทศ          2543             2544           2545          2546          2547 
จีน 40,715 46,878 52,743 53,505 60,630 
 - (15.14) (12.51) (1.44) (13.32) 
ไทย 3,350 3,886 947 1,952 1,064 
 - (16.00) (-75.63) (106.12) (-45.49)  
หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคืออัตราการขยายตัว (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: United Nations Conference on Trade and Development (2006) 
 
ตารางที่ 4.13  ปริมาณเงินลงทุนในหลักทรัพยจากตางประเทศ ปพ.ศ. 2543-2547 

(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
ประเทศ         2543           2544          2545         2546         2547 
จีน 193,348 203,142 216,503 228,371 245,467 
 (5.07) (6.58) (5.48) (7.49) (5.07) 
ไทย 29,915 33,268 38,180 47,534 48,598 
 (11.21) (14.76) (24.50) (2.24) (11.21) 
หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคืออัตราการขยายตัว (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: United Nations Conference on Trade and Development (2006) 
 

จากขอมูลของธนาคารแหงประเทศไทย  (2548) พบวาประเทศไทยไดรับ
ผลกระทบนอยจากความไมแนนอนของเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน
ประกอบ ดังแสดงไดจากมูลคาการลงทุนทางตรงจากตางประเทศเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องทุกป โดยใน
ป พ.ศ. 2544 มีเงินลงทุนในอุตสาหกรรมนี้ถึง 1,493 ลานบาท และเพิ่มเปน 5,680 ลานบาทในป 
พ.ศ. 2548 คิดเปนรอยละ 12.3 ของเงินลงทุนทางตรงจากตางประเทศหรือมีสวนแบงเปนลําดับ 2 
แตอัตราเพิ่มลดลงทุกปนับตั้งแต ปพ.ศ. 2544-2548 สวนเงินลงทุนในตลาดหลักทรัพยจาก
ตางประเทศของอุตสาหกรรมนี้ยังมีนอย เนื่องจากบริษัทในกลุมอุตสาหกรรมนี้จดทะเบียนในตลาด
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หลักทรัพยยังมีนอยและสวนใหญเปนบริษัทขนาดกลาง แตนักลงทุนก็ใหความสนใจและลงทุนเพิ่ม
อยางตอเนื่องทุกป 

 
1.3.3 อัตราดอกเบี้ยเงินกู การจัดหาเงินทุนภายนอกกิจการเพื่อใชในการดําเนินการใน

อุตสาหกรรมนั้น  จะมีตนทุนการจัดหาเงินทุน  ซ่ึงก็คือดอกเบี้ย  ดังนั้นการที่ดอกเบี้ยเงินกู
ภายในประเทศต่ําก็จะทําใหเสียคาใชจายนอยลงดวย เนื่องจากดอกเบี้ยก็คือคาใชจายอยางหนึ่งใน
การจัดหาเงินทุนของธุรกิจเพื่อใชในการดําเนินการในอุตสาหกรรม 
 
ตารางที่ 4.14  อัตราดอกเบี้ยเงินกู MLR ป พ.ศ. 2543-2548 

(หนวย: รอยละ) 
ประเทศ 2543 2544 2545 2546 2547 2548 
จีน* 7.68 7.57 7.25 3.65 3.44 3.71 
  (1.43) (-4.23) (-49.66) (-5.75) (7.85) 
ไทย** 7.88 7.25 6.75 5.63 5.63 6.63 
  (-7.99) (-6.90) (-16.59) (0.00) (17.76) 
หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคืออัตรารอยละการเปลี่ยนแปลง 
ที่มา: *   The People’s Bank of China (2006) 
          ** The Bank of Thailand (2006) 
 

ขอมูลอัตราดอกเบี้ยเงินกูของลูกคาชั้นดี (MLR) ในป พ.ศ. 2543-2548 (ตารางที่ 
4.14) แสดงใหเห็นวาทั้งประเทศจีนและประเทศไทยตางอยูในชวงของดอกเบี้ยขาลง เนื่องจาก
ในชวงป พ.ศ. 2541-2542 ที่ผานมาทั้ง 2 ประเทศตางไดรับผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกิจในภูมิภาค
เอเชีย ทําใหเศรษฐกิจหดตัวและมีสภาพคลองในสถาบันการเงินสูง จึงทําใหทั้งสองประเทศลด
อัตราดอกเบี้ยในตลาดการเงินลง  ประกอบกับตองการกระต ุนเศรษฐกิจใหมีการลงทุนในป พ.ศ. 
2542 อัตราดอกเบี้ยเงินกูจึงลดต่ําลงเรื่อยๆ จึงเหมาะสมตอการจัดหาเงินทุนมาขยายกิจการ และจะ
เห็นไดวาในชวงที่ดอกเบี้ยลดลงนั้นสงผลใหมีสภาพคลองในระบบการเงินเปนจํานวนมาก ดัง
แสดงในตารางที่ 4.10 วัตถุประสงคเพื่อกระตุนเศรษฐกิจ แตแนวโนมประเทศจีนจะมีการปรับอัตรา
ดอกเบี้ยใหสูงขึ้นเรื่อยตั้งแต ป พ.ศ. 2550 จากความกังวลเรื่องเศรษฐกิจจีนที่มีความเจริญเติบโต
อยางรวดเร็ว ซ่ึงอาจจะเกิดภาวะเงินเฟอได ดังนั้นจึงตองชะลอการลงทุนลงดวยการเพิ่มอัตรา
ดอกเบี้ยทั้งเงินกูและเงินฝาก  (ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย, 2550) 
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1.3.4 สรุปทรัพยากรดานเงินทุน จากการวิเคราะหขางตนสรุปไดวาประเทศจีนมีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันทางดานเงินทุน เนื่องจากประเทศจีนมีสภาพคลองในตลาดการเงินคอนขางสูง 
จึงทําใหดอกเบี้ยเงินกูต่ํา ซ่ึงเปนสภาพที่เหมาะสมกับการลงทุนในประเทศจีนจากผลตอบแทนใน
การลงทุนที่สูง ทําใหการลงทุนในตลาดหลักทรัพยของประเทศจีนขยายตัวอยางตอเนื่อง ในขณะที่
ประเทศไทยยังมีสภาพที่เหมาะในการลงทุนนอยกวาประเทศจีน ถึงแมวาจะมีเงินลงทุนเพิ่มใน
อุตสาหกรรมรถยนตเพิ่มขึ้นทุกป แตเงินลงทุนสวนมากจะไปอยูกับบริษัทขามชาติมากกวา 
(ธนาคารแหงประเทศไทย, 2550) 
 

1.4 ดานสาธารณูปโภคพื้นฐาน (Infrastructure) ระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานเปนสิ่งที่
สรางความสะดวกในการขยายตัวของอุตสาหกรรม การที่ประเทศนั้นมีสาธารณูปโภคพรอมและ
เพียงพอตอความตองการ หากมีส่ิงเหลานี้ยิ่งมีมากเทาไรประเทศนั้นจะมีความไดเปรียบเชิงแขงขัน 
เนื่องจากความพรอมของสาธารณูปโภคพื้นฐานเหลานี้ทําใหอุตสาหกรรมดําเนินกิจการไดอยาง
สะดวก รวดเร็วและประหยัดดวย 
 

1.4.1 ไฟฟา พลังงานไฟฟามีความจําเปนตองใชในโรงงานผลิตและเปนตนทุนอยาง
หนึ่งที่สําคัญมากในอุตสาหกรรมการผลิต ถาประเทศนั้นมีกําลังการผลิตไฟฟาเพียงพอตอความ
ตองการภายในประเทศ จะทําใหราคาคาไฟฟาภายในประเทศมีราคาต่ํากวาประเทศที่ตองการนําเขา
ไฟฟาจากตางประเทศ ซ่ึงราคาที่ต่ํากวาทําใหตนทุนการผลิตต่ําและการที่มีไฟฟาเพียงพอตอความ
ตองการยังทําใหอุตสาหกรรมสามารถดําเนินการผลิตไดอยางตอเนื่องกอใหเกิดความรวดเร็วในการ
ผลิตและสงมอบอีกดวย ดังนั้นประเทศที่มีความพรอมกวาจะมีความไดเปรียบในการเชิงแขงขัน 
 

เมื่อพิจารณาตารางที่ 4.15 ประเทศจีนและประเทศไทยไมสามารถผลิตไฟฟาให
เพียงพอตอความตองการใชในประเทศได จึงจําเปนตองอาศัยการนําเขาไฟฟาจากตางประเทศ โดย
ประเทศจีนจะมีประเทศรัสเซียเปนผูสนับสนุนในการผลิตไฟฟาใหประเทศจีนนําเขามาใชใน
ประเทศเปนสวนใหญ สวนประเทศไทยจะนําเขาไฟฟาจากประเทศพมา ทั้งนี้ทั้งสองประเทศมี
แผนการพัฒนาเพื่อเสริมสรางศักยภาพการผลิตไฟฟาใหเพียงพอตอความตองการ โดยประเทศจีนมี
โครงการสรางเขื่อนผลิตกระแสไฟฟาขนาดใหญจํานวน 3 โครงการที่จะเสร็จสมบูรณในป พ.ศ. 
2552 ในขณะที่ประเทศไทยมีโครงการที่จะสรางโรงไฟฟาเพิ่ม ซ่ึงจะแลวเสร็จในป พ.ศ. 2549 และ 
2559 โดยคาดวานาจะเพียงพอตอความตองการในอนาคต 
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ตารางที่ 4.15  กําลังการผลิตและความตองการใชไฟฟา ปพ.ศ. 2543-2546 
(หนวย: กิโลวตัตตอช่ัวโมง) 

ประเทศ       2543       2544        2545      2546 
จีน กําลังการผลิต 3,377.5 3,434.5 3,529.8 3,549.0 
 ความตองการใช 4,795.7 4,917.9 5160.7 5550.0 
ไทย กําลังการผลิต 181.9 191.8 206.4 255.5 
 ความตองการใช 724.9 701.6 763.3 810.0 
ที่มา: Energy Information Administration (2006) 
 

1.4.2 ระบบขนสง ระบบขนสงเปนปจจัยหนึ่งที่กอใหเกิดความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศ โดยขึ้นอยูกับตนทุนคาขนสง ระยะเวลาการขนสงและความสะดวกในการใชบริการ 
สําหรับการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยและประเทศจีนไปยัง
ประเทศญี่ปุน การขนสงทางเรือเปนทางเลือกหลักในการขนสงชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตของประเทศจีนและประเทศไทยไปยังประเทศญี่ปุน เนื่องจากการขนสงทางเรือมีตนทุนการ
ขนสงตอหนวยต่ําและสามารถบรรทุกไดคราวละมากๆ กวาการขนสงโดยวิธีการอื่นๆ ประกอบกับ
ประเทศญี่ปุนมีลักษณะภูมิประเทศเปนเกาะและมีบริการทาเรือขนาดใหญจํานวนมาก 

 
ตนทุนการขนสงเปนปจจัยที่สําคัญปจจัยหนึ่งในการกําหนดความไดเปรียบเชิง

แขงขันในการทําการคาระหวางประเทศของประเทศ ซ่ึงปจจุบันประเทศไทยสงออกชิ้นสวน
ประกอบและอุปรณรถยนตไปยังประเทศญี่ปุน โดยมีตนทุนการขนสงที่สูงกวาประเทศจีนมาก 
(ตารางที่ 4.16) จึงทําใหระดับราคาสงออกชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนตมีราคาจําหนายใน
ประเทศญี่ปุนสูงกวาประเทศจีนในหลายรายการ นอกจากนี้ประเทศไทยยังตองพึ่งพาบริการเรือ
ตางชาติในการขนสงสินคาเขา-ออกประเทศถึงรอยละ 90 ของปริมาณสินคานําเขา-สงออกทางทะเล
ทั้งหมด (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวี, 2540) นอกจากนี้ทาเรือกรุงเทพฯ มีเรือที่
ใหบริการสวนใหญเปนเรือขนาดเล็ก เนื่องจากขอจํากัดทางดานสถานที่ เนื่องจากรองน้ําไมลึกพอที่
เรือขนาดใหญผานเขามาที่ทาเรือได 

 
ความรวดเร็วในการสงมอบสินคาใหผูส่ังซื้อก็เปนสิ่งสําคัญในการกําหนดความ

ไดเปรียบเชิงแขงขัน ซ่ึงการสงมอบที่รวดเร็วจะกอใหเกิดความสามารถในการแขงขัน เนื่องจาก
สามารถบริหารสินคาคงคลังใหมีจํานวนที่ลดลงและหมุนเวียนเร็วขึ้น จากระยะทางระหวาง
ประเทศไทยและประเทศญี่ปุนที่หางกันถึงประมาณ 4,200 กิโลเมตรจึงตองใชเวลาในการขนสง
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ประมาณ 10-16 วัน ในขณะที่ประเทศจีนใชเวลาเพียง 3-4 วันเทานั้นโดยมีระยะทางประมาณ 1,200 
กิโลเมตร 
 
ตารางที่ 4.16  อัตราคาระวางเรือตูขนาด 20 ฟุตจากประเทศจีนและประเทศไทยไปประเทศญี่ปุน         

ป พ.ศ. 2550 
(หนวย: เหรียญสหรัฐ) 

ประเทศ ทาเรือตนทาง ประเทศ ทาเรือปลายทาง คาระวาง 
จีน กวางโจว ญ่ีปุน โกเบ,โมจ ิ 450 
จีน ชิงเตา ญ่ีปุน นาโกยา 506 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน ฮานาตะ 130 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน โกเบ, โอซากา 80 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน มิซูมิ 40 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน โมจิ 150 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน นาโกยา 80-150 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน โตเกียว    80-190 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน โยโกฮามา 80 
จีน เซินเจิ้น ญ่ีปุน โยโกฮามา 540 
ไทย กรุงเทพฯ ญ่ีปุน โกเบ, โมจิ, ฮานาตะ, 

นาโกยา, โยโกฮามา,   
โอซากา, โตเกียว, ชิมิซิ 

748 

ไทย แหลมฉะบัง ญ่ีปุน โกเบ, โมจิ, ฮานาตะ, 
นาโกยา, โยโกฮามา,   
โอซากา, โตเกียว, ชิมิซิ 

607 

ที่มา: Million Link Shipping Ltd. (2007) 
  

จากการวิเคราะหขางตนสามารถสรุปไดวา ประเทศไทยไมมีความไดเปรียบเชิง
แขงขันในปจจัยนี้ เนื่องจาก ประเทศไทยยังตองมีการพึ่งพาบริการเรือขนสงสินคาจากตางประเทศ
ในการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไปยังประเทศประเทศญี่ปุน ซ่ึงมีที่ตั้งของ
ประเทศอยูไกลจากประเทศไทยมากกวาประเทศจีน ทําใหผูสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตไทยตองแบกภาระตนทุนคาขนสงคอนขางสูง ยิ่งในภาวะปจจุบันที่ระดับราคาน้ํามันสูงขึ้น
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อยางตอเนื่อง (ตารางที่ 4.17) สงผลใหประเทศไทยตองเสียคาระวางในอนาคตที่มีแนวโนมจะ
ปรับตัวสูงขึ้นในอัตราที่มากกวาประเทศจีน 

 
ตารางที่ 4.17  ราคาน้ํามันเฉลี่ยในตลาดโลก ณ วันแรกของปพ.ศ. 2543-2549 

(หนวย: เหรียญสหรัฐตอบารเรล) 
รายการ 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 

ราคาน้ํามัน 24.47 21.51 18.43 29.56 28.77 34.36 52.73 
  -2.96% -3.08% 11.13% -0.79% 5.58% 18.38% 

ที่มา: Energy Information Administration (2006) 
 

1.4.3 โทรศัพท การดําเนินธุรกิจจําเปนตองอาศัยโทรศัพทในการติดตอส่ือสารกัน 
ดังนั้นความสะดวกในการใชบริการและคาโทรศัพทเปนสิ่งที่สําคัญทางดานคาใชจายในการ
ดําเนินงาน ดังนั้นความสะดวกและความประหยัดในการติดตอส่ือสารจึงเปนสวนหนึ่งในการ
ตัดสินใจในการดําเนินกิจการ และกอใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันได 
 
ตารางที่ 4.18  ปริมาณคูสายโทรศัพท คาโทรศ ัพทและเงนิลงทุนในระบบการสื่อสารป พ.ศ. 2546 
 

โทรศัพทพื้นฐาน โทรศัพทเคลื่อนที่ ประเทศ 
ปริมาณ/100คน คาบริการ/3นาที ปริมาณ/100คน คาบริการ/3นาที 

เงินลงทุน
ระบบสื่อสาร 

จีน 20.9 0.027 21 0.217 26,782 
ไทย 10.5 0.072 39 0.209       401 
หมายเหต:ุ คาบริการ (หนวย: เหรียญสหรัฐ) 
                  เงินลงทุน (หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
ที่มา: United Nations Conference on Trade and Development (2006) 
 

ในป 2546 ประเทศไทยใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่ดีกวาในประเทศจีน (ตาราง
ที่ 4.18)  เนื่องจากประเทศไทยมีความนิยมใชโทรศัพทเคลื่อนที่มากกวาโทรศัพทพืน้ฐานจึงทําใหมี
ผูประกอบการใหความสําคญัในสวนนี้มากกวาประเทศจีนที่สวนมากยังใชโทรศัพทพื้นฐาน แต
คาบริการในในประเทศจนีโดยภาพรวมแลวต่ํากวาประเทศไทย ซ่ึงแนวโนมประเทศจีนจะมี
ระบบสื่อสารที่ดีกวาประเทศไทยจากงบเงนิลงทุนในระบบสื่อสารของประเทศจีนสงูถึง 26,782 
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ลานเหรียญสหรัฐซึ่งมากกวาประเทศไทยอยูมาก แตอาจจะตองใชเวลาในการปรับปรุงระยะหนึ่ง 
เนื่องจากประเทศจีนมีขนาดใหญและความตองการใชโทนศัพทยังมีอีกมาก 
 

1.4.4 ถนนผิวลาดยางหรือคอนกรีต การคมนาคมเปนสิ่งสําคัญในการจะสงสินคาจาก
จุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่งดังนัน้ การมีถนนที่ดีก็จะทําใหการขนสงเปนไปไดอยางสะดวก รวดเรว็และ
ประหยดัคาใชจาย 
  

จากการสํารวจใน World Development Indicator ป พ.ศ. 2545 พบวาประเทศ
ไทยมีพื้นผิวคอนกรีตหรือลาดยางประมาณรอยละ 97.5 ของถนนทั่วประเทศ สวนของประเทศจีนมี
พื้นคอนกรีตหรือผิวลาดยางประมาณรอยละ 22.4 ของประเทศ แตจากตารางที่ 4.19 พบวาในป พ.ศ. 
2547 ประเทศจีนมีการพัฒนาระบบคมนาคมจนมีสัดสวนของถนนพื้นคอนกรีตหรือผิวลาดยาง
ประมาณรอยละ 79.9 ของประเทศ แสดงวาประเทศจีนมีการพัฒนาโครงพื้นฐานไดอยางรวดเร็ว แต
อยางไรก็ตามในป พ.ศ. 2547 ประเทศไทยก็ยังมีสัดสวนนี้สูงกวาประเทศจีนคือประมาณรอยละ 
98.5 ของประเทศ แสดงถึงประเทศไทยยังคงมีความสะดวกในการคมนาคมที่ดีกวา ซ่ึงในอนาคต
ประเทศจีนไดมีการวางแผนในการพัฒนาเครือขายการเชื่อมโยงระหวางเมืองอุตสาหกรรมและเมือง
ทาตางๆ ใหครบถวน เมื่อพิจารณาแนวโนมของประเทศไทยแลวอาจจะไมสามารถรักษาความ
ไดเปรียบดานนี้ไดอีกตอไป 
 
ตารางที่ 4.19  อัตราสวนของถนนลาดยางป พ.ศ. 2547 
 
ประเทศ  รวม คอนกรีตหรือลาดยาง พื้นผิวอ่ืนๆ 
จีน ระยะทาง (หนวย: กิโลเมตร) 1,809,829  1,447,682  362,147  
 สัดสวน (หนวย: รอยละ)   79.9  20.1  
ไทย ระยะทาง (หนวย: กิโลเมตร) 57,403  56,542  861  
 สัดสวน (หนวย: รอยละ)   98.5  1.5  
ที่มา: Central Intelligent Agent  (2006) 
 

1.4.5 สรุปดานสาธารณูปโภคพื้นฐาน จากการวิเคราะหพบวาประเทศไทยมีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันดานสาธารณูปโภค เนื่องมากจากประเทศไทยมีนโยบายพัฒนาสาธารณูปโภค
พื้นฐานเพื่อรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับ
ที่ 1 ป พ.ศ. 2504 มากอนประเทศจีน แตแนวโนมแลวประเทศไทยมีโอกาสสูญเสียความไดเปรียบ
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เชิงแขงขันได จากประเทศจีนมีนโยบายที่ปรับปรุงสาธารณูปโภคพื้นฐานของประเทศอยางรวดเร็ว 
โดยเฉพาะระบบการขนสงทางเรือ ซ่ึงพบวาประเทศจีนมีทาเรือขนาดใหญจํานวนมากตลอดชายฝง
ดานตะวันออกซึ่งสามารถรองรับเรือขนาดใหญและยังมีระยะทางในการขนสงไปยังประเทศญี่ปุน
ส้ันกวาประเทศไทยจึงทําใหสงมอบสินคาไดอยางรวดเร็วและตนทุนต่ํากวาดวย 

 
1.5 สรุปสภาวะปจจัยการผลิตในประเทศ แนวโนมในอนาคตของปจจัยการผลิตใน

ประเทศไทย เมื่อวิเคราะหจากตารางที่ 4.20 ความสามารถในการดําเนินงานในอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยจากคาอัตราสวนตัวช้ีวัดตางๆ พบวาประเทศไทยมีแนวโนม
การใชเครื่องจักรในการผลิตมากขึ้น แตความสนใจในการวิจัยและพัฒนายังต่ําและมีแนวโนมลดลง 
ยังคงใชแรงงานที่ไรฝมืออยูคอนขางมากจึงจําเปนตองมีการอบรมฝมือแรงงานในอัตราสูง การใช
กําลังการผลิตมีแนวโนมสูงขึ้นแตก็ยังเปนอัตรากําลังการผลิตที่ต่ําทําใหไมกอใหเกิดการประหยัด
ตอขนาด การผลิตยังใชวัตถุดิบในประเทศปริมาณนอย ทําใหตนทุนการผลิตยังสูง เนื่องจากตอง
นําเขาวัตถุดิบจากตางประเทศที่มักมีตนทุนภาษีและคาขนสงรวมอยูดวย ในขณะที่ผูผลิตสามารถ
ควบคุมคาใชจายดานพลังงานและคาเสื่อมไดดี โดยตนทุนแรงงานสูงขึ้นเล็กนอย เนื่องจากประเทศ
ไทยยังมีอัตราเงินเฟอที่ไมสูงมาก สวนตนทุนคาขนสงยังคอนขางสูงอยู 

 
ดังนั้นจากการวิเคราะหในภาพรวมพบวาสภาวะปจจัยการผลิตของประเทศไทยไมมี

ความไดเปรียบในการแขงขันเมื่อเทียบกับประเทศจีน เนื่องจากโครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยและจีนเปนการผลิตที่เนนการใชแรงงาน ดังนั้นความ
ไดเปรียบจากจํานวนแรงงานจึงมีความสําคัญมากกวาการศึกษาจึงทําใหประเทศจีนมีความไดเปรยีบ
กวาประเทศไทย สวนในดานทรัพยากรความรูของประเทศจีนมีความไดเปรียบประเทศไทยนี้ 
เนื่องจากประเทศจีนใหความสําคัญในดานการวิจัยและพัฒนาตอเองมากกวาประเทศไทย ถึงแมวา
ประเทศไทยจะมีการใหความรวมมือในการแลกเปลี่ยนการวิจัยและพัฒนาระหวางกัน แตประเทศ
ไทยยังใหความสําคัญในการวิจัยและพัฒนานอยในสวนของผูผลิตเอง ซ่ึงอาจจะสงผลตอความ
ยั่งยืนในอนาคตได สวนทรัพยากรดานเงินทุนประเทศจีนมีอัตราการลงทุนเพิ่มสูง มีความพรอมใน
ปริมาณเงินทุนในประเทศและอัตราดอกเบี้ยเงินกูต่ํากวาประเทศไทย สวนดานสาธารณูปโภค
พื้นฐานประเทศไทยเสียเปรียบเพียงมากในดานการขนสงทางเรือไปยังประเทศญี่ปุนที่มีคาขนสงที่
แพงกวาและยังใชระยะเวลานานกวาดวย 
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ตารางที่ 4.20  อัตราสวนชี้วัดสมรรถนะการดําเนินงานในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตไทย ป พ.ศ. 2544-2546 

 
ตัวช้ีวดั  2544 2545 2546 
สัดสวนดานโครงสรางการผลิต     
 ทุนตอแรงงาน (เทา)  0.60 0.57 0.53 
 สัดสวน R&D ตอยอดขาย (%)  0.42 0.34 0.18 
 สัดสวนเครื่องจักรอายุไมเกนิ 6 ป (%)  57.33 53.25 47.16 
 สัดสวนแรงงานไรฝมือตอจํานวนแรงงานรวม (%)  34.58 37.84 34.78 
 สัดสวนโรงงานที่มีการอบรมฝมือแรงงาน (%)  95.55 96.55 89.66 
สัดสวนดานภาวะการผลิตและการจัดจาํหนาย     
 อัตราการใชกําลังในการผลิต (%)  62.33 61.69 69.46 
 สัดสวนในการสงออก (%)  37.58 28.50 29.26 
 สัดสวนสินคาสําเร็จรูปคงคลังตอการจําหนาย (%)  6.06 5.52 4.60 
สัดสวนดานโครงสรางตนทุนและคาใชจาย     
 สัดสวนการใชวัตถุดิบภายในประเทศ (%)  51.61 55.82 54.69 
สัดสวนตนทนุรวมทั้งหมด     
 ตนทุนการผลิต (%)  73.47 73.16 73.99 
 คาใชจายในการขายและบริหาร (%)  15.95 15.30 15.54 
สัดสวนตนทนุการผลิต     
 ตนทุนวตัถุดิบ (%)  68.25 68.76 70.71 
 ตนทุนพลังงาน (%)  4.14 3.40 3.33 
 ตนทุนคาจางแรงงาน (%)  2.74 3.82 4.83 
 ตนทุนคาเสื่อม (%)  10.24 9.85 7.97 
สัดสวนตอคาใชจายการขายและการบริการ     
 คาใชจายตลาด (%)  6.30 4.82 4.14 
 คาใชจายสํานกังาน (%)  19.94 11.02 5.46 
 คาใชจายการขนสง (%)  7.25 7.36 7.12 

ที่มา: สํานักงานเศรษฐกจิอุตสาหกรรม (2550) 
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2. สภาวะอุปสงคภายในประเทศ (Demand Conditions) 
 

สภาวะอุปสงคภายในประเทศเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญ ซ่ึงทําใหภาคอุตสาหกรรมในประเทศ
สามารถสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันได เมื่อประเทศนั้นมีตลาดภายในประเทศมีขนาดใหญใน
การสนับสนุนการผลิตของอุตสาหกรรมนั้นใหเกิดการผลิตที่มีตนทุนคงที่ตอหนวยลดลงจนเกิดการ
ประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) และผูผลิตยังสามารถลดตนทุนตอหนวยจากความชํานาญ
ในการผลิต (Learning Curve) อีกดวย จึงทําใหราคาขายต่ํากวาคูแขง ซ่ึงเปนการเพิ่มความสามารถ
ในการแขงขันดานราคา 

 
ตลาดภายในของอุตสาหกรรมช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศแบงออก 2 

ประเภทคือ ตลาด OEM (Original Equipment Manufacturer) โดยในตลาดนี้เปนการผลิตปอนให
โรงงานประกอบรถยนตและตลาด REM (Replacement Equipment Manufacturer) โดยในตลาดนี้
เปนการผลิตอะไหลทดแทนในชิ้นสวนที่สึกหรอ  

 
จากภาพที่ 4.2 และ 4.3  สายการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนตจากเริ่มจากวัตถุดิบตางๆ เชน 

เหล็ก ยาง พลาสติก ฯลฯ ถูกสงใหโรงงานผลิตและประกอบชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
ซ่ึงสวนประกอบของโรงงานผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสามารถแบงสวนประกอบ
ของโรงงานไดเปน 3 สวนใหญดังนี้ โรงงานผลิตตัวถัง (Bodies) โรงงานผลิตชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณ (Components) และโรงงานผลิตเครื่องยนตและระบบขับเคล่ือน (Engine and 
Transmission) ซ่ึงอุปสงคที่โรงงานทั้ง 3 ไดรับก็จะถูกแบงชิ้นสวนออกเปนสองสวนดังที่กลาวมา
คือช้ินสวน OEM และ REM ตามลําดับ ซ่ึงชิ้นสวน OEM ที่ผลิตเสร็จจากโรงงานสวนใหญจะถูกสง
ใหโรงงานประกอบรถยนตในประเทศซึ่งไดเทคโนโลยีและเงินทุนของบริษัทแมจากตางประเทศ 
เพื่อประกอบเปนรถยนตที่สงขายตลาดในประเทศและตางประเทศตอไปและชิ้นสวน OEM 
บางสวนก็จะถูกสงออกไปใหโรงงานประกอบรถยนตในตางประเทศ สวนชิ้นสวนที่ขายในตลาด 
REM จะแบงขายในประเทศและสงออกสูตางประเทศ 

 
ซ่ึงตัววัดขนาดของอุปสงคจากตลาด OEM ที่เปนสวนแปรผันจากยอดการผลิตรถยนต

ภายในประเทศ (Department of Export Promotion, 2002) จากขอมูลอางอิงพบวาบริษัทประกอบ
รถยนตในประเทศจีนมีอัตราการใชช้ินสวนในประเทศเฉลี่ยประมาณรอยละ 60 (The Standard, 
2006) และในประเทศไทยมีการใชช้ินสวนในประเทศเฉลี่ยประมาณรอยละ 55 (กระทรวง
อุตสาหกรรม, 2005) ดังนั้นเมื่อพิจารณาจากตารางที่ 4.21 พบวาตั้งแตป พ.ศ. 2543 เปนตนมาพบวา
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ตัวเลขของกําลังการผลิตรถยนตในประเทศ ไทย ซ่ึงสามารถผลิตไดในจํานวนที่ต่ํากวาประเทศจีน
มาโดยตลอดและอัตราการขยายตัวยังไมมีเสถียรภาพขาดความมั่นคง 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่4.2  กลไกทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนต 
ที่มา: อังคณา เที่ยงเจริญ, 2546: 54 
 

ถึงแมวาในบางปอัตราขยายตัวจะมากกวาประเทศจีนก็ตาม แตจะไมสามารถรักษาการ
เจริญเติบโตนี้ไวได ทั้งนี้เกิดมาจากประเทศไทยมีการผลิตรถยนต ดวยจุดประสงคหลักคือเพื่อ
ตอบสนองอุปสงคภายในประเทศเปนสวนใหญ ทั้งนี้จุดประสงคโดยตรงจึงเปนการผลิตเพื่อการ
ทดแทนการนําเขา ดังนั้นบริษัทรถยนตจึงกําหนดกําลังการผลิตตามความตองการของอุปสงค
ภายในประเทศเปนหลัก ซ่ึงจะขึ้นอยูกับสภาวะเศรษฐกิจภายในประเทศทําใหเกิดความผันผวนของ
จํานวนการผลิตมากกวาที่จะเนนเพื่อขายตลาดตางประเทศ ส่ิงนี้ทําใหอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตของไทยไดรับผลกระทบและไมสามารถเพิ่มกําลังการผลิตไดอยาง
ตอเนื่องและตองมีการปรับตัวอยูตลอดเวลา เนื่องจากตองคาดการณตามอุปสงคของโรงงาน
ประกอบรถยนตในประเทศที่เปนตลาดหลักของอุตสาหกรรมนี้เพื่อไมใหเกิดอุปทานสวนเกินจาก
การคาดการณอุปสงคผิด 

 

อูซอมรถ ตลาดรถมือสอง 

บริษัทผูผลิต 
รถยนต ช้ินสวน  

OEM, REM 

บริษัทแมผูผลิต 
รถยนต ช้ินสวน   

OEM, REM 

OEM 
CKD, OEM 
เทคโนโลยี 
เงินทุน 

ตัวแทนจําหนาย 
โดยตรงจากบริษัทแม
หรือตัวแทนอิสระ 

CBU 

ตัวแทนจําหนาย 
โดยตรงจากบริษัทแม
หรือตัวแทนอิสระ 

CBU 

ผูบริโภค 

ตลาดในประเทศ 

ผูบริโภค 

ตลาดตางประเทศ 
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ภาพที ่4.3  สายการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนต 
ที่มา: ยานยนตสาร, 2548: 5 
 
 สวนประเทศจีนมีการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่กอใหเกิดการประหยัด
ตอขนาดมากกวาประเทศไทยจากอุปสงคในประเทศที่มีขนาดใหญกวา และประกอบกับมีอัตราการ
ขยายตัวของอุปสงคที่มั่นคงกวาประเทศไทยจึงทําใหเกิดการลงทุนเพิ่มในอุตสาหกรรม และ
แนวโนมการเติบโตของการผลิตที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วนั้น เนื่องจากประชากรในประเทศจีนมีความ
ตองการใชรถยนตมากขึ้นอยางตอเนื่อง เพื่อตอบสนองความสะดวกสบายและประกอบกับรายไดที่

ตัวถัง 
 

ชิ้นสวนประกอบ 
1. การผลิตชิ้นสวนประกอบที่เปนกลไกและ

อิเล็กทรอนิคส เชน อุปกรณแสดงผล อุปกรณระบบ
เบรก อุปกรณระบบบังคับเลี้ยว ฯลฯ 

2. การผลิตชิ้นสวนประกอบของลอ ยาง เบาะ ใบปด
น้ําฝน ระบบทอไอเสีย ฯลฯ 

เคร่ืองจักรและระบบสงกําลัง 

การผลิต               
และการขึ้นรูปตัวถัง 

ช้ินสวนประกอบ
ของตัวถัง 

ช้ินสวนประกอบ 
Forging และ Casting  
ของเครื่องยนตและ
ระบบสงกําลัง 

 
เครื่องยนต              

และระบบสงกําลัง 
 

ช้ินสวนประกอบสําเร็จรูป 

ผูบริโภค 

 
อุตสาหกรรมผลิต 
วัตถุดิบหลัก 
 
1. เหล็ก 
2. ยาง 
3. อิเล็กทรอนิคส 
4. พลาสติก 
5. กระจก 
6. วัสดุส่ิงทอ 
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สูงขึ้นของประชาชนจีนและประชาชนจีนสวนมากยังไมมีรถยนตใชกัน จึงทําใหตลาดรถยนตใน
ประเทศจีนยังสามารถขยายตัวไดอีกมาก แตโดยรวมแลวประเทศจีนจะมีลักษณะการผลิตรถยนต
เพื่อรองรับความตองการภายในประเทศเปนสวนใหญซ่ึงเหมือนประเทศไทยในอดีต เพราะวาภาษี
นําเขารถยนตสําเร็จรูปของประเทศจีนเก็บในอัตราที่สูงมาก และปญหาหลักทุกอุตสาหกรรมที่
บริษัทฯ ขามชาติเขามาลงทุนในจีนคือการละเมิดลิขสิทธิ์ที่ประเทศจีนบางครั้งมีการละเลยจนนัก
ลงทุนไมกลานําเทคโนโลยีลาสุดเขามาผลิตในประเทศจีน เนื่องจากกลัวถูกลอกเลียนแบบโดยไมมี
การเสียคาลิขสิทธิ์ ดังนั้นเทคโนโลยีในการผลิตของจีนจึงยังคอนขางลาหลังกวาประเทศไทยอยู 
 
ตารางที่ 4.21  ปริมาณการผลิตรถยนต ปพ.ศ. 2543-2548 

(หนวย: คัน) 
ประเทศ 2543 2544 2545 2546 2547 2548 
จีน* 668,744 794,117 1,010,560 1,133,275 1,156,032 1,652,000 
  (18.75) (27.26) (12.14) (2.01) (42.90) 
ไทย** 97,129 156,066 169,321 251,684 299,439 277,603 
  (60.68) (8.49) (48.64) (18.97) (-7.29) 
หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคืออัตราการขยายตัว (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: *    CEIC Data (2006) 
         ** สถาบันยานยนต (2006) 
 

สวนอุปสงคช้ินสวน REM (ตารางที่ 4.22) ซ่ึงอุปสงคภายในประเทศก็สามารถวัดโดย
จํานวนรถยนตที่ถูกใชอยูในปจจุบัน ความคงทนของชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ผลิต
ออกมา และยอดขายรถยนตในแตละปของรถยนตที่สามารถผลิตชิ้นสวนที่ไดมาตรฐานตามที่
โรงงานผลิตรถยนตกําหนดไว (Department of Export Promotion, 2002) ในสวนนี้จากวิเคราะห
พบวาจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนในประเทศจีนและประเทศไทยมีปริมาณรถยนตจดทะเบียนในแต
ละปตางกันไมมาก โดยที่ประเทศจีนมีจํานวนรถยนตจดทะเบียนมากกวาประเทศไทย ซ่ึงอัตราการ
เจริญเติบโตเริ่มลดนอยถอยลงหลังจากป พ.ศ. 2546 ในทั้ง 2 ประเทศ (ความคงทนและระยะเวลาใน
การใชงานชิ้นสวนไมสามารถวัดได เนื่องจากขึ้นอยูกับลักษณะการใชงานของผูใชรถยนต ซ่ึงใน
การวิเคราะหสมมุติฐานวามีมาตรฐานใกลเคียงกัน) ดังนั้นปริมาณการใชช้ินสวน REM ในประเทศ
จีนและประเทศไทยจะมีปริมาณการใชที่ไมตางกันมาก 
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ตารางที่ 4.22  ปริมาณรถยนตจดทะเบียน ปพ.ศ. 2545-2549 
(หนวย: คัน) 

ประเทศ 2545 2546 2547 2548 2549 
จีน* 2,294,649 3,160,859 3,332,297 n.a. n.a. 

  37.75% 5.42% n.a. n.a. 
ไทย** 1, 929,715 2,614,312 3,139,768 3,352,028 2,896,446 

  35.48% 20.10% 6.76% -13.59% 
หมายเหตุ: ตัวเลขในวงเล็บคืออัตราการขยายตัว (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: *   National Bereau of Statistics of China (2005) 
          ** กรมขนสงทางบก (2006) 
          n.a. ไมมีขอมูล 
 

สรุปแลวอุปสงคช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตภายในประเทศจีนและประเทศไทย 
ประเทศไทยในตลาดที่ขายชิ้นสวน OEM และ REM ประเทศจีนมีความไดเปรียบจากอุปสงคขนาด
ใหญในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากวาประเทศไทย ซ่ึงในอนาคต
ประเทศจีนจะมีแนวโนมที่ขยายตัวของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในอัตราที่สูงกวาประเทศไทย 
เนื่องจากประเทศไทยมีตลาดรถยนตที่เร่ิมจะอิ่มตัวและอัตราการขยายตัวเร่ิมหดตัว ในขณะที่
ประชากรในประเทศจีนเริ่มมีรายไดสูงขึ้นและตองการสิ่งอํานวยความสะดวกในชีวิตประจําวัน 
อยางเชนรถยนต ซ่ึงจะสงผลตออุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณประเภท OEM ของ
ประเทศไทย ดังนั้นถาประเทศไทยไมเปลี่ยนแปลงกลยุทธการผลิต ช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตประเภท OEM เพื่อเนนในการสงออกไปตางประเทศสูตลาดที่หลากหลายมากกวาใน
ปจจุบัน ที่มักจะสงออกในภูมิภาคอาเซียน ญ่ีปุนและออสเตรเลียเทานั้น สวนตลาดชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนตประเภท REM แนวโนมแลวยังไดเปรียบเนื่องจากมีขนาดตลาดภายในประเทศ
ที่ยังมีแนวโนมใกลเคียงกัน แตการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตประเภท REM ของ
ประเทศไทยมีการผลิตที่ไดมาตรฐานและมีแนวโนมที่สามารถใชเทคโนโลยีที่สูงกวาประเทศจีนได
มากกวาในอนาคต ดังนั้นประเทศไทยควรรักษาความไดเปรียบในจุดนี้ และพยายามเพิ่มสวนแบง
ในตลาดภายนอกประเทศควบคูกันเพื่อใหสามารถแขงขันได 
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3. อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง (Related and Support Industries) 
 
 อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องมีจํานวนมากเทาใดก็จะยิ่งสงผลดีตออุตสาหกรรม
นั้น ซ่ึงการที่อุตสาหกรรมนั้นจะไดเปรียบในเชิงแขงขันจะตองมีการสงมอบทีรวดเร็ว วัตถุดิบ
ตนทุนต่ํา จนทําใหการสงมอบถึงผูรับมีราคาถูกและมีคุณภาพ  
 

3.1 อุตสาหกรรมสนับสนุน การเสริมสรางความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนต สวนหนึ่งเกิดจากความสามารถของประเทศ หากมีการ
สนับสนุนจากอุตสาหกรรมที่ความสามารถเหนือกวาอีกประเทศหนึ่ง ทําใหมีการผลักดันทางออม
ใหกับอุตสาหกรรมนั้นใหมีความสามารถในการแขงขันที่สูงขึ้นกวาเดิม ดังแสดงในภาพที่ 4.4  
แสดงใหเห็นถึงโครงสรางอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตตั้งแตผูจัดหา
วัตถุดิบ สงใหกับผูผลิตชิ้นสวนระดับ 2nd/3rd Tier และ 1st Tier ตามลําดับจนสุดทายถึงผูผลิต OEMs 
ซ่ึงมีการผลิตเพื่อจําหนายทั้งในประเทศและตางประเทศ นอกจากสายการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตแลวยังมีอุตสาหกรรมและหนวยธุรกิจอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการ
ดําเนินการผลิตหรือเรียกวาอุตสาหกรรมสนับสนุน (Support Industries) ยกตัวอยางเชน 
สถาบันการศึกษา ศูนยการอบรม วิจัยและพัฒนา สถาบันการเงิน อุตสาหกรรมผลิตเครื่องจักร ฯลฯ
ซ่ึงมีรายละเอียดในการวิเคราะหดังนี้ 

 
สวนของอุตสาหกรรมการศึกษาประกอบไปดวยมหาวิทยาลัย  (วิศวกรรม ) 

วิทยาลัยเทคนิค (อาชีวศึกษา) องคกรและสถาบันการวิจัยและพัฒนาทั้งของรัฐและเอกชน ซ่ึง
โดยรวมแลวประเทศไทยมีความไดเปรียบสูงกวาประเทศจีนในดานนี้ จากขอมูลการศึกษาใน
อุตสาหกรรมรถยนตของสถาบันยานยนต (2545) พบวา ประเทศไทยมีอุตสาหกรรมการศึกษาที่
เตรียมความพรอมดานบุคลากรใหกับอุตสาหกรรมรถยนต รวมถึงการพัฒนาดานบุคคลากรมากกวา
ประเทศจีน แตปญหาอยูที่การศึกษาในเมื่อไทยเนนภาคทฤษฎีมากกวาการปฏิบัติจึงทําใหเมื่อ
บุคลากรไปปฏิบัติงานจึงจําเปนตองใชเวลาในการเรียนรูการทํางานกอนไปปฏิบัติจริง 

  
อุตสาหกรรมผลิตเครื่องจักรเพื่อใชในการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 

กลุมอุตสาหกรรมที่สนับสนุนไดแก Mould & Die, Jig & Fixture, Forging, Casting, Tooling, 
Cutting, SurfaceTreatment, Heat Treatment, Precision, Electronic Connector และ Engineering 
Plastic โดยในทั้งประเทศไทยและประเทศจีนสวนใหญยังตองอาศัยเครื่องจักรนําเขาจาก
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ตางประเทศอยู เพื่อนํามาใชในอุตสาหกรรม ดังนั้นโดยรวมแลวทั้ง 2 ประเทศไมมีความไดเปรียบ
เสียเปรียบในดานนี้ 

 
 

 
 
 
. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.4  โครงสรางของอุตสาหกรรมตามลักษณะของ Cluster  
ที่มา: โครงการจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต พ.ศ. 2545-2549, 2548: 11  
 

3.2 อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง เนื่องจากอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
เปนอุตสาหกรรมกลางน้ํา ซ่ึงถาวิเคราะหจากภาพที่ 4.2 และ 4.3 แลวจะสามารถแยกอุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่องไดเปน 2 กลุม ดังนี้ 

 
กลุมแรกคืออุตสาหกรรมที่มีความเชื่อมโยงไปดานหลัง (Backward) ซ่ึงจากภาพที่ 4.3 

จะเห็นไดวาอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมีอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง ซ่ึงถือวา
เปนอุตสาหกรรมตนน้ําของอุตสาหกรรมรถยนตโดยตรง ในสวนนี้จะกลาวถึงอุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่องหลักของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยและประเทศ
จีน จากบทความของศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2547) พบวารถยนต 1 คัน 
ประกอบดวยช้ินสวน 20,000-30,000 ช้ิน ซ่ึงโดยทั่วไปแมบริษัทรถยนตขนาดใหญก็ไมสามารถ
ผลิตทุกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณไดดวยตนเอง การแบงงานกันทําและการจางผลิตจึงเปน

ศูนยการศึกษา/ ศูนยอบรม 
/ศูนยวิจัย 

สถาบัน/ สมาคม/ 
องคการ/ วิทยาลัย 

วัตถุดิบ 2nd/3rd Tier 1st Tier OEMs 

ตลาด
ภายใน 
ประเทศ 

 

ตลาด
ตางประเทศ 

บริการที่ปรึกษา/                
สถาบันการเงิน 

อุตสาหกรรมสนับสนุน
การผลิต 

ตลาด 
REMs 
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รูปแบบปกติที่เกิดขึ้น ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ใชในการประกอบรถยนตแบงไดเปน 
3 กลุมหลักคือ ช้ินสวนประกอบและอุปกรณที่เปนเหล็ก (Cast Iron Engine Parts) เชน cylinder 
blocks ช้ินสวนประกอบและอุปกรณที่เปนเหล็กกลา เชน Chassis Frames Wheel Parts และชิน้สวน
ประกอบและอุปกรณที่เปนโลหะพิเศษ โดยเหล็กและเหล็กกลาซึ่งเปนวัตถุดิบที่สําคัญในการผลิต
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตคือ เหล็กที่มีรูปทรงแบน เชน เหล็กแผนรีดรอน เหล็กแผนรีด
เย็น และเหล็กแผนเคลือบ เปนตน และในสวนของยางลอรถยนตและชิ้นสวนที่เกี่ยวกับระบบชวง
ลาง ซ่ึงเปนชิ้นสวนที่สําคัญอีกสวนหนึ่งของรถยนตนั้น แบงเปน 2 กลุมคือ ยางที่ทําจากยาง
ธรรมชาติ และยางสังเคราะห ซ่ึงหากเปนกรณีหลังจะมีความเกี่ยวของเชื่อมโยงตอไปกับ
อุตสาหกรรมปโตรเคมีดวย ซ่ึงสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในหมวด HS 8708 ประกอบดวย
วัตถุดิบหลักคือ เหล็ก อลูมิเนียมและยาง 
 

จากบทความของเอกรัตน  เอกศาสตร (2006) และ Xiaoling Hu (2005) สามารถสรุป
ไดวาประเทศจีนมีความสามารถในการผลิตไดครบวงจรมากกวาประเทศไทย โดยมีความสามารถ
ในการผลิตเหล็กไดครบวงจรมากกวาประเทศไทยจึงไมจําเปนตองนําเขาวัตถุดิบประเภทเหล็กกลา
เปนจํานวนมากเหมือนประเทศไทยที่ตองอาศัยนําเขาจากประเทศญี่ปุน ซ่ึงประเทศจีนมีโรงงาน
ถลุงเหล็กขนาดใหญเองในประเทศประกอบกับมีทรัพยากรแรเหล็กเปนจํานวนมากจึงทําใหใน
ปจจุบันสามารถผลิตเหล็กไดในปริมาณมากที่สุดในโลก แตในขณะเดียวกันประเทศจีนก็ตองการ
ใชเหล็กมากที่สุดในโลกเพื่อใชในการพัฒนาประเทศเชนเดียวกันดวย ประเทศจีนจึงจําเปนตอง
นําเขาเหล็กจากตางประเทศ โดยเฉพาะเหล็กกลา เนื่องจากวาประเทศจีนยังไมสามารถผลิต
เหล็กกลาไดเพียงพอกับความตองการใชในประเทศ  ในอนาคตประเทศจีนจําเปนตองปรับปรุง
ความสามารถในการผลิตเหล็ก จากที่ภาครัฐตองการใหอุตสาหกรรมเหล็กจีนมีความสามารถใน
การผลิตที่ไดคุณภาพและปริมาณที่เพียงพอตอความตองการภายในประเทศ ซ่ึงปจจัยเหลานี้
สามารถสงเสริมใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนมีความสามารถในการ
แขงขันมากกวาประเทศไทยจากการผลิตที่รวดเร็วและตนทุนต่ํา ซ่ึงประเทศไทยไดมีความพยายาม
แกไขโดยไดทําเจรจาการคาเสรีกับประเทศญี่ปุนโดยประเทศญี่ปุนตองการใหประเทศไทยลดอัตรา
ภาษีศุลกากรของเหล็กลงเพื่อลดตนทุนในอุตสาหกรรมรถยนตลง สงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยลดความเสียเปรียบเชิงแขงขันในดานอุตสาหกรรม
เหล็กลงได 

 
จากบทความของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ป พ.ศ. 2546-2548 สามารถสรุปได

วาปจจุบันอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทย ไดนําอลูมิเนียมไป
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ผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากขึ้นตามเทคโนโลยีตางประเทศ เนื่องจากอลูมิเนียมมี
นําหนักเบากวาเหล็กขนาดเดียวกันประมาณ 1 ใน 3 จึงทําใหสามารถประกอบเปนรถยนตที่มี
น้ําหนักเบา สงผลใหรถยนตสามารถประหยัดพลังงานได นอกจากนี้ยังมีจุดเดนอีกคือมีความเหนียว
และความแข็งแรงสูงเมื่อเทียบกับน้ําหนัก ไมเปนสนิม มีความสามารถในการนําไฟฟาและความ
รอนไดดี จึงมักจะนําไปทําเปนหมอน้ํารถยนตในปจจุบัน การขึ้นรูปชิ้นสวนสามารถทําไดงายและ
สามารถนํากลับมาใชใหมไดโดยไมเสียคุณภาพเดิม ในประเทศไทยมีการผลิตไดครบทั้ง 3 ขั้นตอน
แตยังไมมีโรงงานถลุงแร เนื่องจากไมมีแรบอกไซดที่เปนวัตถุดิบหลักภายในประเทศและราคาคา
ไฟฟาในประเทศมีราคาสูงไมคุมกับการลงทุนเชิงพาณิชย จึงมีแตการหลอมอลูมิเนียมจากเศษโลหะ 
ในขณะที่ประเทศจีนมีโรงงานอลูมิเนียมแบบครบวงจรตั้งแตถลุงแรจนถึงการนําไปผลิตเปนสินคา
สําเร็จรูป โดยในป พ.ศ. 2546 ประเทศจีนสามารถผลิตอลูมิเนียมสงออกจําหนายในตลาดโลกสูง
เปนลําดับ 1 และประเทศจีนก็เปนประเภทหนึ่งที่ตองการใชอลูมิเนียมมากที่สุดในโลก โดยการผลิต
ของประเทศจีนในป 2548 มีประมาณ 7.8 ลานตัน จาก 31 ลานตนจากการผลิตทั่วโลกหรือคิดเปน 1 
ใน 4 ของการผลิตรวม และความตองการมีประมาณ 7.2 ลานตัน ซ่ึงราคาในตลาดโลกของ
อลูมิเนียมจะเปลี่ยนแปลงขึ้นลงตลอดเวลาขึ้นอยูกับกําลังการผลิตและความตองการในแตละป  โดย
รัฐบาลจีนมีความพยายามลดจํานวนโรงงานถลุงอลูมิเนียมขนาดเล็กที่ไมมีประสิทธิภาพลง และ
จํากัดการนําเขาวัตถุดิบสําหรับโรงงานที่มีการผลิตต่ํากวา 100,000 ตันตอป ทําใหประเทศไทยขาด
ความไดเปรียบเชิงแขงขันไป โดยปญหาหลักของประเทศไทยนอกจากไมสามารถถลุงแรใน
ประเทศได มีแตการผลิตจากเศษโลหะเพียงอยางเดียว โดยเศษโลหะก็คืออลูมิเนียมรีไซเคิลและกาก
อลูมิเนียมนํามาหลอมใหม ซ่ึงการหลอมใหมของประเทศไทยยังมีปญหาในการทําใหอลูมิเนียม
บริสุทธิ์ไดตองใชเทคโนโลยีสูงและพลังงานไฟฟามาก ดังนั้นการผลิตจะไดอลูมิเนียมที่มีคุณภาพ
จะมีแตในกรณีนําเศษอลูมีเนียมจากโรงงานผลิตมาหลอมใหม ดังนั้นปจจุบันจึงจําเปนตองนําเขา
อลูมิเนียมจากประเทศญี่ปุน ออสเตรเลียและจีนเปนจํานวนมากอยู 
 

จากรายงานการศึกษาอุตสาหกรรมยางของกระทรวงอุตสาหกรรม (2545) สามารถ
สรุปไดวาประเทศไทยถึงแมวาจะความสามารถในการผลิตยางดิบไดในปริมาณที่มากเปนลําดับ 1 
ของโลก แตประเทศไทยไมสามารถสรางมูลคาเพิ่มจากยางดิบไดมากเทาที่ควร ซ่ึงทําใหมีกําลังการ
ผลิตสวนเกิดในประเทศเหลืออยูมาก ดังนั้นกําลังการผลิตสวนเกินที่เหลืออยูจึงถูกสงออกไปยัง
ตางประเทศ การที่ประเทศไทยไมสามารถผลิตเปนผลิตภัณฑที่กอใหเกิดมูลคาเพิ่มไดมาก อัน
เนื่องจากมาจากประเทศไทยยังไมสามารถพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตที่เปนของตนเองได ซ่ึง
เทคโนโลยีที่ใชอยูในปจจุบันก็ยังอยูระดับต่ํา และผูประกอบการรายใหญในอุตสาหกรรมนี้ สวน
ใหญแลวเปนบริษัทขามชาติ โดยผูประกอบการไทยในอุตสาหกรรมนี้ก็เปนเพียงผูประกอบการ
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ขนาดกลางและขนาดเล็ก ประกอบกับราคายางในแตละปที่ขายในประเทศมีความผันผวนสูงจึงไม
ดึงดูดใหนักลงทุนจากตางประเทศรายใหมเขามาลงทุนแปรรูปยางดิบเหลานี้ จึงไมมีการถายทอด
เทคโนโลยีและการเพิ่มอุปสงคความตองการยางดิบภายในประเทศ  ในขณะที่ประเทศจีนเปนตลาด
สงออกสินคาในหมวดยางของประเทศไทยอยูในลําดับ 10 แตประเทศไทยก็นําเขาสินคาในหมวด
ยางจากประเทศจีนกลับมาสูงเปนลําดับ 4 ดวยเหมือนกัน แสดงใหเห็นวาประเทศไทยขาด
เทคโนโลยีในการผลิต และประกอบกับการผลิตของประเทศไทยยังมีตนทุนตอหนวยสูงกวา
ประเทศจีน จึงทําใหประเทศไทยยังตองอาศัยวัตถุดิบประเภทยางที่มีคุณภาพสูงและราคาถูกจาก
ตางประเทศอยู ซ่ึงในปจจุบันมีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตยางสังเคราะหเพื่อชวยใหประเทศที่ไม
มี วัต ถุดิบ เปนยางธรรมชาติสามารถแขงขันไดกับประเทศที่มีความอุดมสมบูรณของ
ทรัพยากรธรรมชาติประเภทยาง ซ่ึงจุดเดนของยางสังเคราะหคือมีความแข็งแรงทนทานมากกวายาง
ธรรมชาติ แตก็มีจุดดวยคือตนทุนการผลิตสูงและตองใชเทคโนโลยีของปโตรเคมีในการผลิต แต
เนื่องจากวาประเทศจีนยังตองอาศัยเทคโนโลยีเหลานี้จากตางประเทศอยูดังนั้นการผลิตประเภทนี้จึง
ยังมีอยูไมมาก 
 

กลุมที่สองคืออุตสาหกรรมที่มีความเชื่อมโยงไปดานหนา (Forward) ซ่ึงจากภาพที่ 4.2 
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องในสวนนี้ ซ่ึงถือวาเปนอุตสาหกรรมปลายน้ําของอุตสาหกรรมรถยนตนั้นก็
คืออุตสาหกรรมประกอบรถยนต 

 
จากตารางที่ 4.23 ประเทศจีนมีจํานวนผูผลิตรถยนตในประเทศมากกวาประเทศไทย 

ซ่ึงประเทศจีนมีการผลิตรถยนตโดยใชเครื่องหมายการคาทั้งสิ้น 32 ตัว ประกอบดวยบริษัท
ผูประกอบการจํานวน 19 บริษัท ในขณะที่ประเทศไทยมีจํานวนเพียง 15 คายรถยนตที่สนใจเลือก
ประเทศไทยเปนฐานในการผลิต โดยมีโรงงานประกอบรถยนตจํานวน 12 บริษัท ซ่ึงในจํานวนคาย
รถยนตในประเทศจีนที่ใชเครื่องหมายการคาทั้งหมด 32 ตัวนั้น เปนบริษัทรถยนตที่ผลิตรถยนต
ภายใตเครื่องหมายการคาของจีนเองถึง 12 ตัว ในขณะที่ประเทศไทยยังไมมีบริษัทผลิตรถยนต
สัญชาติไทยเลย (ตารางที่ 4.24 และ4.25) ทําใหประเทศไทยเสียเปรียบในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องนี้ การที่ประเทศไทย
มีอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องที่มีขนาดที่เล็ก (อุตสาหกรรมประกอบรถยนต) กวาประเทศจีน สงผลให
อุปสงคตอช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมีนอยกวาดวย ทําใหการผลิตไมเกิดการประหยัด
ตอขนาด ดังนั้นการผลิตจึงมีตนทุนตอหนวยสูงกวา ประกอบกับบริษัทประกอบรถยนตในประเทศ
ไทยสวนใหญเปนการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ ดังนั้นจะไมมีความแนนอนในนโยบายการใช
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตภายในประเทศ  ซ่ึงนโยบายทั้งหมดจะถูกสงมาจาก
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ตางประเทศ โดยจะประกอบกับการตัดสินใจโดยขึ้นอยูกับราคาและมาตรฐานของชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณเปนหลัก ประกอบกับทั้งสองประเทศจะตองถูกบังคับใหมีการคาเสรีและการยกเลิก
การบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศตามพันธะในการเปนสมาชิก WTO ดังนั้นอุตสาหกรรม
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทยจะมีความเสี่ยงมากกวาประเทศจีนในยอดขาย
ที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ถาไมสามารถแขงขันดานคุณภาพและราคาได 

 
ตารางที่ 4.23  จํานวนผูผลิตรถยนต ป พ.ศ. 2548 

(หนวย: ราย) 
ประเทศ จํานวนผูผลิตรถยนต เครื่องหมายการคาที่ผลิต 
จีน   * 19 32  
ไทย ** 12 15  
ที่มา: *   Guide to China’s Auto Market (2005) 
         ** สถาบันยานยนต (2006) 
 
ตารางที่ 4.24  รายช่ือบริษัทผลิตรถยนตในประเทศไทยป พ.ศ. 2545 
 

บริษัทผูผลิตรถยนต เครื่องหมายการคาที่ผลิต 
Toyota Motor (Thailand) Co., Ltd Toyota 
MMC Sittipol Co., Ltd Misubishi 
Siam Nissan Automotive Co., Ltd Nissan, Suzuki 
Honda Cars Manufacturing (Thailand) Co., Ltd Honda 
Saim Kolkarn & Nissan Co., Ltd Nissan 
Bangchan Gerneral Assembly Plant Co., Ltd Honda 
Thonburi Automotive Assembly Plant Co., Ltd Mercedes Benz 
Y.M.C. Assembly  Co., Ltd Peugeot, Volkswagen 
Thai Swedish Assembly Co., Ltd Volvo 
Auto Alliance (Thailand) Co., Ltd Mazda, Ford  
General Motor (Thailand) Co., Ltd Chevrolet 
BMW Mfg. (Thailand) Co., Ltd BMW 
ที่มา: Department of Export Promotion (2002) 
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ตารางที่ 4.25  รายช่ือบริษัทผลิตรถยนตในประเทศจีนป พ.ศ. 2548 
 

บริษัทผูผลิตรถยนต เครื่องหมายการคาที่ผลิต 
FAW Group Corporation Toyota, Volkswagen, Mazda, FAW 
SAIC Corporation Group  GM, Volkswagen  
Changan Auto (Group) Co., Ltd Ford, Suzuki, Chana 
Dongfeng Motor Co., Ltd Peugeot, Citroen, Honda, Nissan, 

Renault, Kia 
Guangzhou Automobile Group Toyota, Honda 
Beijing Automobile Group Daimler Chrysler, Hyduai 
Nanjing Automobile (Group) Co., Ltd Fiat, MG, Soyat 
Brilliance Auto (Group) Co., Ltd BMW, Zhonghua 
South East (Fujian) Motor Co., Ltd Mitsubishi 
Honda Automobile (China) Co., Ltd Honda 
Chery Automobile Co., Ltd Chery 
Zhejiang Geely Holding Group Co., Ltd Geely, Daihatsu 
Jiangxi Changhe Automobile Co., Ltd Suzuki 
Beiqi Foton Motor Co., Ltd Fonton 
Baoding Dadi Automobile Industry Co., Ltd DADI 
Huabei Motor Huabei 
Shanghai Maple Automobile Co. Ltd (SMA) Maple 
BYD Auto Co., Ltd BYD 
Hafei Automobile Co., Ltd Hafei 
ที่มา: Guide to China’s Auto Market (2005) 
 

 จากการวิเคราะหแนวโนมแลว อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
ไทยยังขาดความแข็งแกรงอยูเนื่องจากโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตไทยยังตองพึงพาอาศัย
อุตสาหกรรมปลายน้ําอยางเชนอุตสาหกรรมประกอบรถยนตจากตางประเทศอยู ซ่ึงเปน
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องที่สําคัญดังที่กลาวมาแลวขางตน ถึงแมวาแตละบริษัทที่มาตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตในประเทศไทยจะมีช่ือเสียงระดับโลกก็ตาม แตบริษัทเหลานี้ทั้งหมดเปนบริษัท
ขามชาติหรือเปนบริษัทรวมลงทุนกับคนไทย  ซ่ึงบริษัทเหลานี้จะประกอบรถยนตภายใต
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เครื่องหมายการคาของบริษัทแม ซ่ึงตางจากประเทศจีนที่มีอุตสาหกรรมปลายน้ําที่เปนสัญชาติจีน
อยูเปนจํานวน 12 บริษัท 
 

เมื่อพิจารณาถึงสัดสวนความเปนเจาของในอุตสาหกรรมปลายน้ํานี้จะเห็นไดวา
ประเทศไทยอาศัยประเทศญี่ปุนเขามาลงทุน (ภาพที่ 4.5) โดยตรงหรือรวมลงทุนกับคนไทยมากถึง
รอยละ 38.5 ในขณะที่คนไทยเปนเจาของในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตคิดเปนรอยละ 29.5 ทั้งนี้
อันเนื่องมาจากประเทศไทยเปดเสรีในการลงทุนและไมไดมีกฎหมายการลงทุนเหมือนประเทศจีน
ที่ไมอนุญาตใหมีชาวตางชาติถือหุนในบริษัทมากกวารอยละ 50 ประกอบกับบริษัทแมตองการ
ความคลองตัวในการบริหารการจัดการดานการควบคุมคุณภาพการผลิต จํานวนการผลิตและการทํา
ตลาด สวนหนึ่งที่ประเทศญี่ปุนมั่นใจในการลงทุนในประเทศไทย  เนื่องจากประเทศญี่ปุนมี
ประสบการณในการลงทุนในอุตสาหกรรมตางๆ ในประเทศไทยมานานแลว รวมถึงประเทศการมี
ความสัมพันธอันดีระหวางกัน 
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ภาพที ่4.5  สัดสวนความเปนเจาของในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตไทย 
ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (2547) 
 

3.3 สรุปอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง จากการวิเคราะหที่กลาวมาแลวขางตน
สามารถสรุปวาประเทศไทยมีความไดเปรียบในดานอุตสาหกรรมสนับสนุนทั้งอุตสาหกรรม
การศึกษาและอุตสาหกรรมการเงิน สวนอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องประเทศไทยไดเปรียบประเทศจีน

ประเทศ รอยละ 
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ในอุตสาหกรรมยาง แตไมเพียงพอใหประเทศไทยมีความไดเปรียบในอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง จาก
อุตสาหกรรมยางที่มีความไดเปรียบเปนวัตถุดิบที่ใชเปนสวนประกอบในหมวดชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนต (HS 8708) เพียงเล็กนอยเมื่อเทียบกับวัตถุดิบหลักในการผลิตชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนตอยางเหล็กและอลูมิเนียม ประเทศไทยจึงเสียเปรียบประเทศจีนในการแขงขัน 
จากประเทศไทยไมมีวัตถุดิบประเภทแรที่สามารถถลุงไดเอง จึงทําใหประเทศไทยตองนําเขาทั้ง
เหล็กและอลูมิเนียม สงผลใหการผลิตมีความลาชาจากการขนสงสินคาและตนทุนสูงกวาจากราคา
วัตถุดิบที่ไมแนนอน สวนอุตสาหกรรมประกอบรถยนตไทยมีขนาดเล็กกวาจีนจากจํานวนบริษัท
ประกอบรถยนตในประเทศ ซ่ึงจีนมีจํานวนมากกวาประเทศไทย ซ่ึงสวนหนึ่งที่ทําใหประเทศจีนมี
ความไดเปรียบประเทศไทยเนื่องจากประเทศจีนมีตราสินคาในการจําหนายรถยนตเปนของตนเอง 
ทําใหสามารถพัฒนาและกําหนดการลงทุนไดอยางเปนอิสระ ตางจากประเทศไทยที่ตองผลิตตาม
คําสั่งของบริษัทแม ดังนั้นสามารถสรุปไดวาประเทศไทยไมมีความไดเปรียบในอุตสาหกรรม
สนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง 

 
4. กลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขัน (Firm Strategy, Structure and Rivalry) 
 

อุตสาหกรรมในประเทศนั้นๆ จะสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันไดนั้น ประเทศนั้นจะตอง
มีอุตสาหกรรมที่วางกลยุทธ โครงสรางรวมถึงสภาพการแขงขันไดสอดคลองกับความตองการของ
ผูซ้ือ โดยทําการพิจารณาจากจํานวนคูแขงในอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตภายในประเทศ การที่ประเทศหนึ่งมีผูผลิตในอุตสาหกรรมเปนจํานวนมาก จะกอใหเกิด
สภาพการแขงขัน ซ่ึงจะสงผลใหมีการพัฒนาการผลิตและการบริหารที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
เพื่อใหตอบสนองตอความตองการของลูกคาได ในทางตรงกันขามถาประเทศนั้นมีผูผลิตนอยราย
อาจจะทําใหเกิดการผูกขาดและขาดการพัฒนาได เนื่องจากไมมีการแขงขันและยังทําใหใหตนทุน
การผลิตสูงจนไมสามารถแขงขันกับประเทศอื่นได 
 

จากตารางที่ 4.26 สามารถวิเคราะหไดวาประเทศจีนมีความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากกวาประเทศไทย เนื่องจากผูผลิตรถยนตและ
ผูซ้ือช้ินสวนประกอบและอุปกรณในประเทศจีนจะมีทางเลือกที่จะใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
ของผูผลิตในประเทศจีนมากกวาในประเทศไทย ทําใหผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
เกิดการแขงขันตลอดเวลาเพื่อใหทันตอความตองการไมวาจะเปนดานคุณภาพ เทคโนโลยีและราคา 
ดังนั้นประเทศจีนจะมีแรงกดดันมากกวาประเทศไทยในการผลักดันใหอุตสาหกรรมนี้พัฒนา 
เนื่องจากอัตราความเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนสูงตั้งแต
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อดีตจนถึงปจจุบัน จากความสามารถในการทํากําไรสุทธิไดสูง ในอัตรารอยละ 6.6 จึงทําให
ผูประกอบการจากตางประเทศเขามาดําเนินกิจการในอุตสาหกรรมนี้เพิ่มมากขึ้นตอเนื่องทุกป แต
ผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศจีนมีจํานวนมากจึงเกิดปญหาในการผลิตให
เกิดการประหยัดตอขนาดและรายไดสวนใหญของผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนตในประเทศจีนจะอยูในกลุมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณที่เทคโนโลยีต่ํา เชน  
เพลาขับ ระบบเกียรธรรมดา ลูกปน ฯลฯ ที่ยังไมสามารถผลิตชิ้นสวนประเภทอิเล็กทรอนิกสเพื่อให
ไดรายรับที่มากกวา เชน ระบบเบรค ABS ระบบควบคุมความเร็วอัตโนมัติ ระบบควบคุมการทรง
ตัว ฯลฯ (Capability Development in the Chinese Auto Supplier Base, 2006)  

 
ดังนั้นการที่ประเทศจีนจะผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศจีนที่ใช

เทคโนโลยีสูง ผูผลิตกลุมนี้ในประเทศจีนจึงเปนบริษัทขามชาติรวมลงทุนระหวางผูประกอบการจีน 
ดังนั้นผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนสวนมากผลิตชิ้นสวนที่ไมซับซอนใช
เทคโนโลยีต่ํา ราคาถูก เพื่อจะไดมียอดขายจํานวนมาก ซ่ึงเหมือนกับยุคแรกเริ่มของอุตสาหกรรม
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณของประเทศไทยที่เนนการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณที่มี
เทคโนโลยีต่ําและเนนการใชแรงงานในการผลิตจากความไดเปรียบในดานแรงงานมีคาจางต่ํา แต
ปจจุบันประเทศไทยเริ่มไมมีความไดเปรียบเชิงแขงขันในดานคาจางกับประเทศอื่นๆ ผูผลิตใน
ประเทศไทยบางสวนจึงหันมาผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ใชเทคโนโลยีการผลิตที่
สูงขึ้นโดยพยายามพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตใชเองในประเทศ แตในสวนของชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตที่ตองการเครื่องจักรและการควบคุมมาตรฐานของผูผลิตรถยนตสูง บริษัทขามชาติ
จะเขามารวมลงทุนหรือลงทุนผลิตเอง เนื่องจากมีความสามารถในดานเงินทุนและเทคโนโลยีที่สูง
กวาผูผลิตไทย ดังนั้นผูผลิตไทยบางรายจึงเลือกการจดทะเบียนเขาสูตลาดหุนเพื่อจะนําเงินลงทุนมา
ซ้ือเทคโนโลยีหรือวิจัยและพัฒนาตอไปเพื่อใหผลิตสินคาที่มีเทคโนโลยีสูงและถูกตองตาม
มาตรฐานโรงงานได (สักรินทร  นิยมศิลป, 2549) 
 
ตารางที่ 4.26  จํานวนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต พ.ศ. 2549 

(หนวย: ราย) 
ประเทศ  จํานวนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
จีน*  3,500  
ไทย**  1,657  
ที่มา: *   Capability Development in the Chinese Auto Supplier Base (2006) 
         ** สถาบันยานยนต (2006) 
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การผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยในปจจุบันยังเนนการผลิต
เปน Mass Product อยู เนื่องจากบริษัทผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศสวน 
ประกอบรถยนตที่ตั้งอยูทั่วโลก ซ่ึงเปนการสราง Supply Chain ของผูประกอบรถยนตนั้นเอง ดวย
ลักษณะของผูประกอบรถยนตในปจจุบันที่มีเทคโนโลยีในการออกแบบใหสามารถใช Platform 
เดียวกัน หรือเรียกวานโยบาย Global Platform ผูประกอบรถยนตมีการออกแบบใหใชช้ินสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตที่มีลักษณะเปนชิ้นสวนที่ใชรวมกันใหไดมากที่สุด (Common Part) 
เพื่อใหโรงงานผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตเกิดการผลิตที่ประหยัดตอขนาด 
(Economic of Scale) และอาศัยเขตการคาเสรีสงชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตใหผูประกอบ
รถยนตของตนในภูมิภาค ในสวนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตอีกรอยละ 40 ใน
ประเทศไทยที่ไมสามารถมีการผลิตแบบ Mass Product ใหเกิดการประหยัดตอขนาดได จึงพยายาม
ดึงนักลงทุนตางชาติมารวมลงทุนกับผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทย 
เพื่อใหมีการถายทอดเทคโนโลยีใหกับผูผลิตชาวไทยใหมีความสามารถในการวิจัย ออกแบบและ
พัฒนาตัวผลิตภัณฑเองได และสามารถผลิตผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ใช
เทคโนโลยีสูงขึ้นกวาเดิม ราคาตอหนวยสูงและคุณภาพดี โดยเนนตลาด Niche Market เพื่อจะ
สามารถหลีกเลี่ยงการเปนคูแขงขันทางการคาโดยตรงกับประเทศจีนที่มีลักษณะการผลิตที่เปน 
Mass Product  

 
สรุปประเทศจีนมีความสามารถในการแขงขันดานกลยุทธ โครงสรางและสภาพการ

แขงขัน ดวยโครงสรางที่คลายกันและสภาพการแขงขันที่เนนที่สินคาแบบ Mass Product 
เหมือนกันในบางสวน จากจํานวนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของจีนที่ทําใหเกิด
การแขงขันสูง แตตลาดในประเทศจีนยังสามารถทํากําไรไดอีกมากทําใหผูผลิตไมใสใจในการผลิต
ใหไดคุณภาพและประหยัดตอขนาด (IBM, 2006) ประกอบกับปญหาการละเมิดลิขสิทธิ์ใน
อุตสาหกรรมรถยนตอยู บริษัทขามชาติจากตางประเทศจึงยังไมกลานําเทคโนโลยีใหมลาสุดหรือ
การออกแบบใหมมาผลิตในประเทศจีน ทําใหประเทศไทยยังเสียเปรียบประเทศจีนในดานนี้อยู
เล็กนอย 
 
5. เหตุสุดวิสัย (Chance) 
 

เหตุสุดวิสัยเปนตัวแปรหนึ่งที่ทําใหเกิดความไดเปรียบหรือเสียเปรียบในการแขงขันได 
โดยตัวแปรนีผู้ผลิตในอุตสาหกรรมไมสามารถควบคุมหรือคาดการณได 
 



 

 

85 

เหตุสุดวิสัยในประเทศจีนคือการที่ประเทศจําเปนตองชะลอการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยาง
รวดเร็ว ซ่ึงอาจจะทําใหเกิดวิกฤตทางเศรษฐกิจได เนื่องจากบางภาคเศรษฐกิจของจีนยังเปราะบาง
อยู โดยอัตราเงินเฟอของจีนอยูในระดับสูงมาโดยตลอด รัฐบาลจึงจําเปนตองขึ้นดอกเบี้ยในตลาด
การเงินเพื่อลดการขยายตัว และลดภาวะการขาดแคลนเหล็ก ซีเมนตและอลูมิเนียมดวยการควบคุม
การลงทุนที่ตองใชทรัพยากรเหลานี้เปนจํานวนมาก (Ray, 2004) ซ่ึงสิ่งเหลานี้จะกระทบตอ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนซึ่งจะทําใหอุตสาหกรรมรถยนตจีนหดตัวลง 
จากเงินกูที่มีอัตราดอกเบี้ยสูงขึ้นและคาจางสูงขึ้นจากภาวะเงินเฟอ ประกอบกับวัตถุดิบประเภท
เหล็กและอลูมิเนียมคลาดแคลนและมีราคาสูงขึ้น ปจจัยเหลานี้จะมีผลทําใหอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตจีนมีความสามารถในการแขงขันลดลง 
 

ประเทศไทยมีความไมมั่นคงทางการเมือง ทําใหประเทศไทยขาดความแนนอนในทิศ
ทางการใชนโยบายกระตุนเศรษฐกิจ โดยในสวนของการเปน Detroit of Asia ในปจจุบันก็ยังขาด
ความแนนอนอยู ซึ่งทําใหนักลงทุนตางชาติไมมั่นใจในสภาวะเศรษฐกิจของประเทศไทย ซ่ึงอาจจะ
กระทบถึงการจัดหาเงินทุนที่จะตองมีตนทุนที่สูงขึ้น การสงออกที่อาจจะมีความเสี่ยงสูงขึ้นจากการ
ขาดการสนับสนุน และยังสงผลทางออมมาจากผูบริโภครถยนตไมมั่นใจที่จะซื้อรถยนตในภาวะ
เศรษฐกิจเชนนี้ จึงสงผลตอการลดกําลังการผลิตหรือผูผลิตบางรายอาจจะขาดทุนจากการมีตนทุน
จมสูงจากเครื่องจักรที่มีราคาแพงหรือคาดการณการผลิตผิด ทําใหมีสินคาคงเหลืออยูมาก จนเกิด
ปญหาทางการเงินกับบริษัทผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตได ผลกระทบจากการทํา
เขตการคาเสรีระหวางประเทศไทยและญี่ปุน สําหรับความตกลงระหวางราชอาณาจักรไทยและ
ญ่ีปุนสําหรับความเปนหุนสวนเศรษฐกิจวาประเทศไทยจะไดรับผลประโยชนมากนอยเพียงใด 
ดังนั้นสิ่งเหลานี้ลวนสงผลตออุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณของประเทศไทย 

 
จากการศึกษาปจจัยภายนอกของบริการที่ปรึกษาของ IBM (2006) ไดกลาวถึงปจจัยที่

อาจจะกระทบตออุตสาหกรรมรถยนตทั่วโลกไดคือ สภาวะการขาดแคลนน้ํามัน มลภาวะทาง
อากาศและความสะดวกสบายของระบบขนสง เนื่องจากปจจุบันรถยนตสวนมากใชน้ํามันเปน
เชื้อเพลิง ดังนั้นถามีความตองการน้ํามันจากการใชรถยนตมากขึ้นสงผลใหราคาน้ํามันแพง ซ่ึงจะมี
ผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตและผลกระทบจะตอเนื่องไปยังอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องตางๆ สวน
มลภาวะทางอากาศในปจจุบันเปนปญหาหลักของเมืองใหญๆ ทั่วโลกซึ่งบางประเทศมีการกําหนด
คาที่ยอมรับไดในการปลอยมลพิษที่ต่ํามาก เชน มาตรฐาน EURO I และ EURO II ซ่ึงอาจจะสงผล
กระทบตอผูผลิตรถยนตและผูผลิตชิ้นสวนบางสวนที่เกี่ยวของตองมีการวิจัยและพัฒนาใหสามารถ
ผานมาตรฐานที่กําหนดไว สวนความสะดวกสบายของระบบขนสงเปนปจจัยในการซื้อรถยนต
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อยางหนึ่ง ซ่ึงถาประเทศนั้นไมมีความพรอมของถนน มีการจารจรที่ติดขัดหรือระบบขนสง
สาธารณะสะดวกและรวดเร็วกวาเปนตน ซ่ึง 3 ปจจัยนี้อาจจะสงผลกระทบตอทั้งประเทศจีนและ
ไทยในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตได 

 
6. รัฐบาล (Government) 
 

ภาครัฐบาลเปนปจจัยหนึ่งที่มีบทบาททําใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศได 
ซ่ึงผลกระทบจะผานนโยบายตางๆ ที่ภาครัฐ ไดกําหนดและประกาศออกมา เชน นโยบายดานภาษี
อากร นโยบายการสงเสริมการลงทุน นโยบายการกําหนดมาตรฐานสินคาและอุตสาหกรรม ฯลฯ 
 

โดยบทบาทของภาครัฐที่มีผลกระทบตออุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนต ในการศึกษานโยบายของภาครัฐในแตละประเทศดังนี้ 
  

6.1 นโยบายทางดานภาษีท่ีเก่ียวกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
นโยบายทางดานภาษีเปนสวนหนึ่งของนโยบายการคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศให
สามารถแขงขันกับภายนอกได ดังนั้นการเก็บภาษีรถยนตนําเขาหรือช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตนั้น จึงเปนการชวงคุมครองอุตสาหกรรมการผลิตในประเทศนั้นใหสามารถแขงขันทางดาน
ราคามากยิ่งขึ้น  
 
ตารางที่ 4.27  อัตราภาษีศุลกากรขาเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 

(หนวย: รอยละ) 
ประเทศ ขอจํากัดดานภาษี 
จีน * 18.8 
ไทย ** 60 
ที่มา: *   International Trade Association (2006) 

** Customs of Thailand (2006) 
 
ทั้งประเทศจีนและประเทศไทยในอดีตตางก็มีการคุมครองอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและ

อุปกรณรถยนตในประเทศสูงจากการบังคับใชช้ินสวนในประเทศในอัตราที่กําหนดไวและตั้งอัตรา
ภาษีศุลกากรขาเขาไวในอัตราที่สูง (ตารางที่ 4.27) ซ่ึงแสดงใหเห็นประเทศจีนและประเทศไทย ยังมี
การจัดการผลิตที่ยังไมมีประสิทธิภาพพอที่จะแขงขันไดเองในตลาดโลกจึงตองอาศัยการคุมครอง
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โดยภาครัฐ ประกอบกับรัฐบาลมีแนวคิดในการพลักดันใหอุตสาหกรรมนี้แข็งแกรงและใหมจีาํนวน
การผลิตที่สามารถถึงจุดที่มีตนทุนตอหนวยต่ําสุดหรือเกิดการผลิตที่ประหยัดตอขนาดได 

 
ตารางที่ 4.28  ขอจํากัดการนาํเขารถยนต 
 
ประเทศ ขอจํากัดการนาํเขา 
จีน รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 2,500 ซีซี อัตราภาษีรอยละ 230 

รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบเกิน 2,501 ซีซี อัตราภาษีรอยละ 270 
 

ไทย รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 2,000 ซีซี และไมเกิน 220 แรงมา (HP) อัตรา
ภาษีรอยละ 30 
รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบ 2,001-2,500 ซีซี และไมเกนิ 220 แรงมา (HP) อัตรา
ภาษีรอยละ 35 
รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบ 2,501-3,000 ซีซี และไมเกนิ 220 แรงมา (HP) อัตรา
ภาษีรอยละ 40 
รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบเกิน 3,000 ซีซี และไมเกนิ 220 แรงมา (HP) อัตราภาษี
รอยละ 50 

ที่มา: APEC Tariff Database (2006) 
 

ปจจุบันในเรื่องของพิกัดภาษีนําเขาจะขึ้นอยูกับประเภทของสินคาที่นําเขา แตจากการ
ที่ประเทศจีนและประเทศไทยเปนสมาชิกของ WTO อยูจึงจําเปนที่ทั้ง 2 ประเทศจะตองลดการกีด
กันทางการคาทั้งที่ใชภาษีและไมใชภาษีลงจนไมมีหรือที่เรียกวาการคาเสรีใหไดตามพันธะสัญญา
ทางการคาของประเทศสมาชิก โดยประเทศจีนและประเทศไทยตางก็คอยๆ ลดอัตราภาษีการนําเขา
ลง ในปจจุบันประเทศไทยยังคงเก็บภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในอัตราที่สูง
กวาประเทศจีนอยู เนื่องมาจากประเทศจีนตองการชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตบางรายการ
ที่ยังไมสามารถผลิตไดเองในประเทศมาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปเพื่อขายในประเทศและ
สงออก เพื่อเปนการลดตนทุนของชิ้นสวนในการนํามาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูป (Jainxi, 2006) 
ดังจะเห็นไดจากอัตราภาษีของรถยนตนําเขารถยนตสําเร็จรูปในประเทศจีนจะมีอัตราที่สูงกวา
ประเทศไทย (ตารางที่ 4.28) เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนตที่เปนอุตสาหกรรมปลายน้ํา
ของอุตสาหกรรมรถยนตจีน ซ่ึงตรงขามกับประเทศไทยที่จะวางรากฐานในสวนของอุตสาหกรรม
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากกวา  
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6.2 นโยบายขอกําหนดตางๆ ท่ีเก่ียวกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
ขอกําหนดคือกฎระเบียบที่ผูลงทุนตองปฏิบัติตามในการเขามาลงทุนในอุตสาหกรรมนั้นๆ ซ่ึงจะมี
ทั้งขอกําหนดที่สงผลดีตออุตสาหกรรมและสงผลเสียตออุตสาหกรรม 
 

ทั้งประเทศจีนและประเทศไทยตางไมมีการบังคับใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตภายในประเทศ (TRIMs) ตามพันธะสัญญาในการเปนสมาชิก WTO ซ่ึงประเทศจีนมีการ
ยกเลิกการคุมครองนี้หลังประเทศไทย 4 ป (ตารางที่ 4.29) แตประเทศไทยยังคงคุมครองในสวน
ของภาษีอยูดังที่กลาวมาในขางตน ซ่ึงอาจจะกลาวไดวาอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
จีนตองเผชิญกับการคาเสรีมากกวาประเทศไทยในปจจุบัน 
 

เมื่อวิเคราะหโครงสรางอุตสาหกรรมจีน ในภาพรวมแลว อุตสาหกรรมชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตยังคงไมเปดเสรีทางดานการลงทุนเหมือนอุตสาหกรรมอื่นๆ ใน
ประเทศจีน โดยยังคงตองมีผูถือหุนใหญชาวจีนในบริษัทนั้นมากกวารอยละ 50 อยู (ตารางที่ 4.30) 
ในขณะที่ปจจุบันประเทศไทยมีการเปดเสรีในการลงทุนมากกวาประเทศจีน บริษัทในประเทศไทย
สามารถจดทะเบียนในนามคนตางชาติได แตทั้งนี้ประเทศไทยตองคํานึงถึงการเขามาลงทุนเองของ
ตางชาติ อาจจะทําใหไมมีการถายทอดเทคโนโลยีได ซ่ึงจะมีผลตอความสามารถในการแขงขันใน
ระยะยาว และทําใหเกิดความไมแนนอนของนโยบายการลงทุนและความเชื่อมั่นในการลงทุนใน
อนาคตไดของตางชาติได 

 
ตารางที่ 4.29  นโยบายการบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ 
 
ประเทศ การบังคับใชช้ินสวนในประเทศ 
จีน                                      ยกเลกิการบังคับใชในป พ.ศ. 2547 
ไทย                                      ยกเลกิการบังคับใชในป พ.ศ. 2543 
ที่มา: International Trade Association (2006) 

 
ประเทศไทยสงเสริมการลงทุนดวยการลดหยอนภาษีใหผูลงทุนที่ BOI ใหการ

สนับสนุน โดยจัดเก็บภาษีเงินไดและภาษีนําเขาเครื่องจักรและวัตถุดิบในอัตราที่ลดลง จุดนี้เปน
แรงจูงใจใหนักลงทุนเขามาประกอบธุรกิจ จากความไดเปรียบในดานการลดตนทุนการนําเขา จึง
สามารถขายสินคาไดในราคาที่ถูกลงกอใหเกิดความสามารถในการแขงขันได โดยเฉพาะการผลิต
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เพื่อการสงออกซึ่ง BOI จะสนับสนุนดวยการลดอัตราภาษีนําเขาให โดยที่ผูผลิตสินคาเพื่อการ
สงออกสามารถนําเขาวัตถุดิบโดยสามารถเรียกคืนภาษีนําเขาไดสวนหนึ่ง 

 
ตารางที่ 4.30  ขอกําหนดในการลงทุนในอตุสาหกรรมรถยนตของประเทศจีนและประเทศไทย 
 
ประเทศ ขอกําหนดในการลงทุน 
จีน ตางชาติเขามาถือหุนกิจการไดไมเกนิรอยละ 50 สําหรับการผลิตรถยนตและชิ้นสวน

ที่สําคัญ 
ไทย ไมมีขอกําหนด 
ที่มา: International Trade Association (2006) 

 
ตารางที่ 4.31  การสงเสริมการลงทุนและการสงออกของประเทศจีนและประเทศไทย 
 
ประเทศ การสงเสริม 
จีน ไมมีนโยบายการสงเสริมที่เดนชัด 
ไทย ผูที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน จะไดรับการยกเวนภาษีเงินได ไดรับลดหยอนภาษี

นําเขาเครื่องจกัรและอุปกรณในการผลิต 
ที่มา: International Trade Association (2006) 
 

6.3 นโยบายอื่นๆ ท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต ประเทศ
จีนมีนโยบายในในการใหผูผลิตปรับปรุงสินคาและเทคโนโลยี และพยายามเปลี่ยนภาพลักษณของ
แหลงที่ผลิต “MADE IN CHINA” วาเปนสินคาราคาถูกแตไมมีคุณภาพ โดยพยายามใหมีการ
ออกแบบและคิดคนเทคโนโลยีเอง โดยเฉพาะเรื่องสิทธิบัตร หรือ Intellectual Property Right (IPR) 
แลวจึงพยายามขยายตลาดโดยการทําขอตกลงการคาเสรี 
 

บทบาทภาครัฐของประเทศจีนที่มีตออุตสาหกรรมก็คือพยายามสราง Brand ที่มี
คุณภาพและเทคโนโลยีที่ดีมากกวาที่จะพยายามทําราคาใหถูก โดยจะเนนกลุมการผลิตหลักๆ ใน
การแขงขัน ในดานเทคโนโลยี จะพยายามสงเสริมใหมีการพัฒนาสิทธิบัตรดวยการคิดคน
เทคโนโลยีใหมๆ ที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมและปรับปรุงเทคโนโลยีเกี่ยวกับเชื้อเพลิง โดยจะ
พยายามลดอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงลงรอยละ 15 ทั้งนี้ในระยะยาวจะพยายามโฆษณาเพื่อใหตรา
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สินคามีความแข็งแกรง แลวพยายามสงเสริมการผลิตหันมาเนนตลาด OEM เนื่องจากมีตลาดขนาด
ที่ใหญกวา และประกอบดวยตลาด REM กําลังจะอิ่มตัว 
 

ประเทศไทยมีนโยบายสนับสนุนใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตมีความแข็งแกรง เพื่อเปนอุตสาหกรรมสนับสนุนใหกับอุตสาหกรรมประกอบรถยนต และ
ยังสนับสนุนใหอุตสาหกรรมนี้ผลิตไดอยางมีมาตรฐานและคุณภาพดี โดยใหมีการปรับปรุง
เครื่องมือและอุปกรณทดสอบ จนสามารถเปนที่ยอมรับในระดับนานาชาติ  ภาครัฐจะเขาไป
สนับสนุนใหมีการวิจัย คิดคน พัฒนาและออกแบบไดเองภายในประเทศ โดยประเทศไทยจะ
เปลี่ยนไปเนนอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนประเภท OEM มากกวา REM เพื่อรองรับการผลิตรถยนตที่
จะสูงขึ้นในอนาคต และพยายามลดตนทุนการผลิตโดยมาตรฐานและคุณภาพยังคงเดิมยังคงเดิม 
เพื่อใชภายในประเทศและสงออกสูตลาดระหวางประเทศ  

 
นโยบายภาครัฐของประเทศไทยที่เกี่ยวของคือ การลดภาษีการนําเขาในสินคาที่สําคัญใน

อุตสาหกรรมการผลิตเพื่อใหมีตนทุนที่ถูกลงและสามารถแขงขันได สงเสริมการคาและความ
รวมมือใน ASEAN เพื่อเปนการขยายตลาดและเปนแหลงแลกเปลี่ยนวัตถุดิบ โดยมีนโยบาย
อุตสาหกรรมที่สอดคลองกันภายใตเขตการคาเสรี ASEAN ปรับภาษีสรรพสามิตเพื่อสงเสริมการ
ลงทุนเพื่อเปนฐานการผลิต 

 
สรุปแลวประเทศไทยมีความไดเปรียบในดานรัฐบาลซึ่งนโยบายภาครัฐที่ออกมากอใหเกิด

ความไดเปรียบมากกวาประเทศจีนทั้งหมดโดยเฉพาะอยางยิ่งการปกปองสินคาประเภทชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตภายในประเทศจากการตั้งกําแพงภาษีไวในระดับสูง ประกอบกับการ
สงเสริมการลงทุนจากตางชาติโดยใหสิทธิประโยชนตางๆ ใหกับผูประกอบการในอุตสาหกรรมนี้ 

 
7. สรุปผลการวิเคราะหในภาพรวม 
 

จากการวิเคราะหขางตน สามารถสรุปความไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทย โดยเปรียบเทียบกับประเทศจีน กรณีตลาด
ประเทศญี่ปุนไดดังภาพที่ 4.6 
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ภาพที ่4.5  สรุปผลการวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขนัของประเทศไทยกับประเทศจีน 
หมายเหต:ุ เครื่องหมาย + หมายถึงประเทศไทยมีความไดเปรียบ 

  เครื่องหมาย - หมายถึงประเทศไทยไมมีความไดเปรียบ 
  

จากการวิเคราะหอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยที่
กลาวมาขางตนสามารถสรุปไดวา ในปจจุบันประเทศไทยไมมีความสามารถในการแขงขันกับ
ประเทศจีนในการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต (HS 8708) ซ่ึงประเทศไทยเสียเปรียบ
ประเทศจีนในปจจัยที่กอใหเกิดความสามารถในการแขงขันเกือบทุกดาน โดยเฉพาะเมื่อตอง
สงออกไปยังประเทศญี่ปุนยังพบปญหาเกี่ยวกับคาขนสงที่สูงกวา การผลิตชิ้นสวนประกอบและ

สภาวะปจจัยการผลิตภายในประเทศ 
 + ทักษะแรงงาน 

- คาจางแรงงาน 
- จํานวนแรงงาน 

- เงินทุน R&D 

- สภาพคลองทางการเงิน 
- อัตราดอกเบี้ยเงินกู 

สภาวะอุปสงคภายในประเทศ 
 

+ การสื่อสาร, การคมนาคม 
- การขนสงทางเรือ 
-  ไฟฟา, น้ํามัน

- ขนาดอุปสงค 
- ความตอเนื่องในการ 
   ขยายตัวของอุปสงค 
- ตลาดในประเทศเริ่มอิ่มตัว 

กลยุทธ โครงสรางและสภาพแขงขัน  
 

+ ประสบการณในอุตสาหกรรม 
- สภาพการแขง + คูแขง 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและอุตสาหกรรมเกี่ยวเน่ือง 
 + อุตสาหกรรมสนับสนุน  

- อุตสาหกรรมเกี่ยวเน่ืองดานหนา 
- อุตสาหกรรมเกี่ยวเน่ืองดานหลัง 

เหตุสุดวิสัย 
- แผนแมบทไมมีความชัดเจน 
- รัฐบาลไมมีความมั่นคง 

รัฐบาล 
+ ภาษีการนําเขาช้ินสวนรถยนต 
+ ไมจํากัดความเปนเจาของ 
+ การสงเสริมการลงทุน 
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อุปกรณรถยนตไทยสวนใหญยังมีกําลังการผลิตเหลืออีกมาก จึงทําใหการผลิตไมกอใหเกิดการ
ประหยัดตอขนาดเหมือนประเทศจีน แตอุปสรรคสําคัญในการผลิตใหประหยัดตอขนาดของ
ประเทศไทยจําเปนตองอาศัยตลาดในตางประเทศมากกวาในประเทศที่ เ ร่ิมอิ่มตัว  ทําให
ความสามารถในการแขงขันมีความสําคัญมาก ซ่ึงประเทศไทยยังขาดอุตสาหกรรมตอเนื่องที่ดี
พอจะสนับสนุนวัตถุดิบใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนตไทย จึงจําเปนตองนําเขา
วัตถุดิบจากตางประเทศจํานวนมาก ในขณะที่ประเทศจีนมียังสามารถขยายกําลังการผลิตไดอีกมาก
จากตลาดทั่วโลกท่ียังตองการสินคาจากประเทศจีนอยางตอเนื่อง เมื่อประเทศไทยตองแขงขันใน
ระบบการจัดหาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตแบบ Global Sourcing แลวประเทศไทยจงึยิง่มี
ความเสียเปรียบประเทศจีนในการสงออกไปยังประเทศญี่ปุนจากตนทุนที่สูงกวา ดังนั้นการที่
ประเทศญี่ปุนยังนําเขาชิ้นสวนประกอบจากประเทศไทยอยูเนื่องจากเปนระบบ Supply Chain ของ
บริษัทรถยนตญ่ีปุน แตเนื่องจากประเทศไทยมีตลาดรถยนตในประเทศที่ไมเหมือนประเทศญี่ปุน 
ดังนั้นแบบของรถยนตที่ขายอยูจะเหมือนกันเปนบางรุนสงผลใหมูลคาการนําเขาของประเทศญี่ปุน
จากประเทศไทยจึงมีนอย 



บทที่ 5 
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการวิจัย 
 
 อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยไดรับการคุมครองและ
มีการสงเสริมอยางตอเนื่องเพื่อเปนอุตสาหกรรมที่สนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตตามโครงการใน
แผนแมบทของอุตสาหกรรมรถยนตไทย โดยมีความพยายามใหประเทศไทยเปนดีทรอยตแหง
เอเชีย โดยพยายามสรางความแข็งแกรงใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต ซ่ึง
เปนอุตสาหกรรมสนับสนุนที่สําคัญของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตใหสามารถสนับสนุนการ
ประกอบรถยนตในประเทศไดโดยไมตองพึ่งพาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณจากตางประเทศ แต
เนื่องจากประเทศไทยตองการขยายกําลังการการผลิตใหมีจํานวนการผลิตที่ประหยัดตอขนาดและมี
ตนทุนตอหนวยต่ําจนสามารถประกอบรถยนตที่สามารถแขงขันดานราคาได ดังนั้นประเทศไทยจึง
ตองสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจําหนายในตางประเทศควบคูกับการจําหนายใน
ประเทศ เมื่อตองสงออกไปตางประเทศที่มีระบบการคาเสรีความสามารถในการแขงขันกับคูแขง
จากตางประเทศจึงมีความสําคัญ ประเทศไทยจึงจําเปนตองเสริมสรางความสามารถในการแขงขัน
โดยการดึงดูดนักลงทุนตางชาติเขามาลงทุนในประเทศไทยพรอมเทคโนโลยีและการจัดการให
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยไดเกิดการเรียนรูและพัฒนาเทคโนโลยี แต
ในปจจุบันประเทศไทยจําเปนตองลดการกีดกันทางการคากับประเทศคูคาตามพันธะสัญญากับ
องคกรการคาโลก (WTO) โดยการเปดเสรีทางการคาระหวางกันจะตองไมมีการกีดกันทางการคา
รูปแบบตางๆ ไมวาจะใชทางภาษีหรือไมใชก็ตาม ซ่ึงอุตสาหกรรมภายในประเทศจะตองมีความ
แข็งแกรงเพียงพอตอการเปดการคาเสรี เนื่องจากจะไมมีภาครัฐมาคุมครองและสนับสนุนไดมาก
เหมือนในอดีต 
 

การวิจัยคร้ังนี้จะวิเคราะหถึงศักยภาพของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตไทย โดยเปรียบเทียบกับคูแขงที่สําคัญคือ ประเทศจีนที่มีอัตราการเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว
ในอุตสาหกรรมรถยนตและยังมีความไดเปรียบเรื่องคาจางแรงงาน ดังนั้นเพื่อใหการวิเคราะห
สามารถสะทอนถึงความสามารถในการแขงขันระหวางประเทศไทยกับประเทศจีน จึงไดนํา
กรณีศึกษาตลาดประเทศญี่ปุน ซ่ึงประเทศไทยสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยไป
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มากที่สุดตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน โดยทําการพิจารณาสวนแบงตลาดชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตในประเทศญี่ปุนจากประเทศจีนและประเทศไทย เพื่อสะทอนใหเห็นวา ในปจจุบันประเทศ
ไทยยังมีศักยภาพการแขงขันในตลาดประเทศญี่ปุนอยูหรือไม ตลอดจนวิเคราะหความไดเปรียบเชิง
แขงขันของประเทศของ Michael E.Portor เปนเครื่องมือในการวิเคราะหเพื่อทราบถึงปจจัยที่
กอใหเกิดความไดเปรียบในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทย
และสามารถนําไปกําหนดกลยุทธของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยให
สามารถเพิ่มความสามารถในการแขงขันไดในอนาคต ซ่ึงสามารถสรุปผลการวิจัยไดดังนี้ 

 
1. สภาพทั่วไปในปจจุบันการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศ

ไทยและประเทศจีนไปยังประเทศญี่ปุนนั้น ปจจุบันประเทศญี่ปุนไมมีการเก็บภาษีอากรขาเขาจาก
ทั้ง 2 ประเทศ เนื่องจากเปนสมาชิกของ APEC (Asia-Pacific Economic Cooperation) แตลักษณะ
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนและประเทศไทยในตลาดประเทศญี่ปุนยังมี
ลักษณะที่คลายกันอยูคือ มักจะเปนชิ้นสวนที่ใชเทคโนโลยีต่ําในการผลิตอยู ( ช้ินสวนที่ไม
จําเปนตองมีเครื่องจักรที่ทันสมัยในการผลิต) และประกอบกับประเทศจีนมีตนทุนการผลิตและการ
ขนสงไปยังประเทศญี่ปุนต่ํากวาจึงสามารถขายไดในราคาที่ถูกกวาประเทศไทย ทําใหผูส่ังชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนที่มีกลยุทธการจัดการโดยใชนโยบาย Global 
Sourcing (การจัดหาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากทั่วโลกที่ไดคุณภาพและราคาถูก
ที่สุด) เลือกใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนเพื่อนําไปประกอบรถยนตในประเทศ ซ่ึงจะ
สงผลใหสามารถลดตนทุนและเพิ่มความสามารถในการแขงขันไดในดานราคา  ดังนั้น
ความสัมพันธระหวางผูประกอบชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทยและประเทศ
จีนกับผูประกอบการในญี่ปุนในปจจุบัน จะเปนเปนกําหนดการผลิตตามแบบที่ตองการ (Captive 
Relationship) โดยการกําหนดคุณลักษณะของสินคาใหผูผลิตชิ้นสวนทําหนาที่ออกแบบและพัฒนา
ผลิตภัณฑเอง ซ่ึงแนนอนวาผูผลิตจะตองเปนผูปรับปรุงคุณภาพและพยายามลดตนทุนการผลิตเพื่อ
รักษาความสามารถในการแขงขัน ผูผลิตสามารถปฏิบัติไดตามที่กําหนดเทานั้นที่จะอยูไดในตลาด
ประเทศญี่ปุน ดังนั้นสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนที่มีประเทศจีนสามารถมีสวนแบงเปนมากที่สุด
จึงสามารถแสดงใหเห็นวาประเทศจีนสามารถผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไดตามที่
ประเทศญี่ปุนตองการดังที่กลาวมาขางตน ในขณะที่ปจจุบันประเทศไทยมีสวนแบงอยูเปนลําดับที่ 
5 และสวนแบงตลาดของประเทศไทยมีแนวโนมที่จะลดลง 
 

2. จากการวิเคราะหตามทฤษฎีความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ (Theory of 
Competitive Advantage of Nations) ของ Michael E. Porter โดยวิเคราะหปจจัยที่กอใหเกิด
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ความสามารถในการแขงขันทั้งหมด 6 ดานคือ ดานสภาวะการผลิตในประเทศ ดานอุปสงคใน
ประเทศ ดานอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องในประเทศ ดานกลยุทธโครงสรางและสภาพ
การแขงขัน ดานเหตุสุดวิสัย และสุดทายดานรัฐบาล ซ่ึงพบวาประเทศไทยไมมีความไดเปรียบเชิง
แขงขันของประเทศ แมวาปจจัยรัฐบาลที่ใหความคุมครองและสนับสนุนอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตอยางมากมาโดยตลอด แตเมื่อตองแขงขันกับประเทศจีนที่มีความ
ไดเปรียบอยางมากในดานตนทุนทั้งดานวัตถุดิบและคาขนสงออกไปยังประเทศญี่ปุนแลว ทําให
สินคาที่ประเทศไทยสงออกไปประเทศญี่ปุนที่มีลักษณะการผลิตแบบ Labor Intensive เกิดความ
เสียเปรียบดานตนทุนแรงงานโดยตรง จึงทําใหสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนของประเทศญี่ปุน
ลดลงเรื่อยๆ  ดวยเหตุผลหลักที่ประเทศไทยยังสามารถรักษาสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไวได
บางในปจจุบัน เนื่องมาจากประเทศไทยมีความสัมพันธอันดีมาโดยตลอดในเรื่องการสนับสนุนให
นักลงทุนชาวญี่ปุนเขามาลงทุนกับผูผลิตชาวไทยหรือสามารถเขามาลงทุนเองโดยตรง ดังนั้นจึงเกิด
การผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในลักษณะเปน Supply Chain ของบริษัทประกอบ
รถยนตในประเทศญี่ปุน ซ่ึงเปนการสั่งชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของบริษัทในเครือ ซ่ึง
จะสามารถลดตนทุนในการขายและสามารถมีจํานวนการผลิตที่ประหยัดตอขนาดได แตเนื่องจาก
ตลาดรถยนตในประเทศไทยและประเทศญี่ปุนมีแบบ (Model) และเทคโนโลยีของรถยนตที่ผลิต
ออกมาจําหนายไมคอยเหมือนกัน จึงทําใหประเทศญี่ปุนสั่งชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
จากประเทศไทยนอยกวาประเทศจีนที่มีตลาดรถยนตที่คลายกันคือมักมีแบบรถยนตที่ขายเปน
รถยนตขนาดเล็ก (สถาบันยานยนต, 2005) 

 
ขอเสนอแนะ 

 
1. ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย 
 

ภาครัฐ 
 
1. ภาครัฐควรใหการสนับสนุนดานปจจัยการผลิต โดยเฉพาะการนําเขาวัตถุดิบในการผลิต

เชน เหล็กและอลูมิเนียม ซ่ึงเปนวัตถุดิบที่ประเทศไทยไมสามารถถลุงเองไดในประเทศ และควร
สนับสนุนอุตสาหกรรมเหลานี้ใหเปนอุตสาหกรรมสนับสนุนอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและ
อุปกณรถยนตใหได 
 



 

 

96 

2. จากการที่ผูผลิตในประเทศไทยซื้อเทคโนโลยีมาใชเลยมากกวาวิจัยและพัฒนาเพื่อใชเอง 
และไมใหความสนใจลงทุนในการวิจัยและพัฒนา ดังนั้นควรพยายามสนับสนุนวิจัยและพัฒนา
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยใหมีเทคโนโลยีที่สูงขึ้นสรางความแตกตางใหกับ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยกับจีน โดยการลดภาษีเงินไดนิติบุคคลลง
สําหรับผูประกอบการที่มีการตั้งงบในการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑและการผลิต 

 
3. ภาครัฐควรสนับสนุนใหมีการปรับปรุงทาเรือกรุงเทพฯ ใหสามารถรองรับเรือขนาด

ใหญไดรวมถึงวางแผนสรางทาเรือแหงใหมที่อยูใกลนิคมอุตสาหกรรม เพื่อใหประหยัดคาขนสง
และเพิ่มความรวดเร็วในการสงมอบ 

 
4. เพื่อเพิ่มอุปสงคตอช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทย ภาครัฐควรใหความสําคัญ

ในการหาตลาดสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตใหม และรถยนตสําเร็จรูปที่เปน
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องโดยตรง โดยเปลี่ยนทิศทางการสงออกไปที่ประเทศอื่นนอกจากประเทศ
ญ่ีปุนที่เร่ิมมีความไดเปรียบในการแขงขันลดลง และพยายามหาตลาดใหมๆ ที่ไดผลประโยชนจะ
เขตการคาเสรีใหมากขึ้น โดยประเทศในภูมิภาคอาเซียนและโอชิเนีย 
 

5. ขยายโซนการสงเสริมอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตใหเกิดความสะดวกขึ้น โดยการ
รวมตัวของอุตสาหกรรมรถยนต ตั้งแตอุตสาหกรรมตนน้ําถึงปลายน้ํา ทําใหอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตไทยอยูใกลกับอุตสาหกรรมผลิตรถยนตเพื่อประหยัดตนทุนขนสงและ
ความสะดวกใหกับผูผลิตรถยนตเพิ่มสัดสวนการใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตใน
ประเทศขึ้น 
 

ภาคเอกชน 
 

1. ผูประกอบการควรพัฒนาคุณภาพและประสิทธิภาพในการผลิตเพื่อเพิ่มยอดปริมาณการ
ผลิต โดยยังมีมาตรฐานตามที่ลูกคากําหนด โดยเฉพาะชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่
ตองการความแมนยําสูงในการผลิต ซ่ึงในสวนนี้ประเทศจีนยังผลิตไดนอยและตองนําเขาจํานวน
มากอยู จึงทําใหส่ิงนี้เปนโอกาสใหภาคเอกชนสามารถเพิ่มกําลังการผลิตชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตไทยไดในการสงออกไปยังประเทศจีนที่ตองการชิ้นสวนไปประกอบรถยนตเพื่อ
ตอบสนองความตองการในประเทศเปนจํานวนมาก และประเทศอื่นที่ประเทศจีนไมสามารถ
ตอบสนองความตองการประเภทนี้ได นอกจากนี้ยังสามารถผลิตเพื่อสงใหอุตสาหกรรมประกอบ
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รถยนตในประเทศ ซ่ึงสามารถลดการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตชนิดนี้ลง สงผล
ใหรถยนตที่ผลิตในประเทศไทยใชช้ินสวนในประเทศมากขึ้น 

 
2. พยายามพัฒนาตราสินคาเพื่อใหลูกคาเชื่อถือ โดยเฉพาะการผลิตชิ้นสวน OEM ซ่ึงจะทํา

ใหผูประกอบการไดรับการถายทอดเทคโนโลยีโดยตรงจากผูผลิตรถยนต เพื่อสรางความแตกตาง
ในตลาดและตลาด OEM เปนตลาดที่ใหญ จนสามารถมีการผลิตที่ประหยัดตอขนาดไดและทําให
ตนทุนคงที่ตอหนวยลดลง เสริมสรางความสามารถในการแขงขันดานราคาได 

 
3. ภาคเอกชนควรใหความสําคัญในการวิจัยและพัฒนาสินคาใหมากกวานี้ เพื่อใหสามารถ

เรียนรูเทคโนโลยีการผลิตและนําไปใชเพื่อเสริมสรางความไดเปรียบในการแขงขันอยางยั่งยืนใน
อนาคต 
 
2. ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยคร้ังตอไป 
 
 การวิจัยในครั้งนี้ขอจํากัดในดานขอมูลบางประการ โดยในสวนของปจจัยการผลิตดาน
วัตถุดิบไมสามารถรวบรวมไดในสวนของราคาวัตถุดิบในประเทศจีนและประกอบกับประเทศจีนมี
การสรุปขอมูลประจําปเพื่อเผยแพรชา บางสวนยังเปนความลับอยูและเอกสารสวนมากเปน
ภาษาจีน ทําใหในบางสวนของการวิเคราะหเปนขอมูลที่ยอนหลังและไมควบถวนสมบูรณ ดังนั้น
ถาการวิจัยในครั้งตอไปผูวิจัยควรเพิ่มเติมในสวนนี้เพื่อใหเกิดความสมบูรณมากยิ่งขึ้น 
 
 ในสวนของตลาดการสงออกควรวิเคราะหตลาดที่ประเทศไทยมีศักยภาพในการแขงขันที่ดี
มาเปรียบเทียบดวยเชน ประเทศมาเลเซียและประเทศอินโดนีเซีย เพื่อใหประเทศไทยสามารถทราบ
ความเชื่อมโยงของปจจัยสนับสนุนและศักยภาพการแขงขันในอนาคต แลวสามารถมุงพัฒนาการ
ผลิตเพื่อตอบสนองในตลาดที่ประเทศไทยใหมีความสามารถในการแขงขันเพิ่มขึ้น 
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