
บทที่ 4 
 

ผลของการวิเคราะห 
 
 ในบทนี้จะทําการวิเคราะหความสามารถในการสงออกและความไดเปรียบเชิงแขงขันของ
ประเทศ (Competitive Advantage of Nations) ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตไทยในตลาดประเทศญี่ปุน เพื่อเปนแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยใหสามารถแขงขันไดกับคูแขง
ในตลาดโลกจนเปนอุตสาหกรรมสงออกที่สําคัญของประเทศไทย รวมถึงสามารถเปนอุตสาหกรรม
ที่สนับสนุนอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศไดตอไป 
 

การสงออกไปยังประเทศญี่ปุน 
  

ปจจุบันการคาระหวางประเทศมีบทบาทสําคัญในภาคเศรษฐกิจของประเทศไทย 
โดยเฉพาะการสงออกสินคาในกลุมอุตสาหกรรมรถยนตที่มีมูลคาสูงเปนลําดับที่ 3 ดังที่กลาว
มาแลวในบทที่ 1 ซ่ึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ภาครัฐใหความสําคัญ
อยางมาก เนื่องจากภาครัฐตระหนักถึงการพัฒนาอยางยั่งยืนและตองการใหอุตสาหกรรมนี้
สนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตไทยใหสามารถเปนดีทรอยตแหงเอเชียไดอยางแทจริงในอนาคต แต
จากการผลิตเพื่อจําหนายภายในประเทศเพียงอยางเดียวไมสามารถกอใหเกิดการผลิตที่ประหยัดตอ
ขนาดได ดังนั้นเมื่อจําเปนตองสงออกจําหนายในตางประเทศแลว ดังนั้นความสามารถในการ
แขงขันกับตางประเทศจึงมีความสําคัญ เพื่อใหอุตสาหกรรมรถยนตไทยสามารถแขงขันไดใน
ตลาดโลก ประเทศไทยจึงพยายามดึงดูดนักลงทุนจากตางประเทศเขามาลงทุนรวมกับนักลงทุนไทย
ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยเพื่อใหเกิดการเรียนรู วิจัย
และพัฒนาตอไปในอนาคตจนสามารถแขงขันไดในตลาดโลกอยางยั่งยืน ตลาดสงออกที่สําคัญ
ที่สุดของประเทศไทยคือประเทศญี่ปุนมาตั้งแตอดีตถึงป พ.ศ. 2547 จนป พ.ศ. 2548 ประเทศไทย
เร่ิมสงออกไปประเทศญี่ปุนในสัดสวนที่ลดลง ดังนั้นเพื่อใหเห็นสภาพทั่วไปและแนวโนมของ
ความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
ไทยกับประเทศจีน จึงไดนํากรณีการสงออกไปยังประเทศญี่ปุนมาวิจัย โดยวิเคราะหสวนแบงตลาด
นําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบันเปรียบเทียบกับประเทศจีน ซ่ึงสะทอนสภาพความสามารถในการแขงขันในประเทศญี่ปุน 
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และวิเคราะหแนวโนมสวนแบงตลาดอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยใน
ประเทศญี่ปุน โดยจะแบงการวิเคราะหเปน 2 สวนดังตอไปนี้ 
 
1. วิเคราะหความสามารถในการสงออก 
 

ในสวนนี้เปนการวิเคราะหความสามารถในการสงออก ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน โดยใช
ขอมูลการนําเขาของประเทศญี่ปุนทั้งดานปริมาณและมูลคา ซ่ึงสะทอนถึงความเปนมาและ
สถานการณในปจจุบันของชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยในตลาดประเทศญี่ปุน โดยจะ
แสดงความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนประกอบรถยนตไทยในตลาดประเทศญี่ปุนของ
สินคาในแตละหมวดเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศจีน 
 

จากตารางที่ 4.1 ขอมูลป พ.ศ. 2537 ประเทศญี่ปุนมีการคากับประเทศจีนและประเทศไทย
ในหมวดสินคาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต (HS 8708) มาตลอด เนื่องจากประเทศญีปุ่นได
ยายฐานการผลิตบางสวนออกจากประเทศญี่ปุนเพื่อลดตนทุนการผลิตลง โดยเขามาลงทุนสรางฐาน
การผลิตรถยนตทั้งในประเทศจีนและประเทศไทยจากความไดเปรียบของคาจางแรงงาน ดังที่กลาว
มาแลวในบทที่ 3 ประเทศญี่ปุนเขามาลงทุนในประเทศไทยครั้งแรกป พ.ศ. 2516  และเลือกเขาไป
ลงทุนในประเทศจีนครั้งแรกป พ.ศ. 2523 ซ่ึงประเทศญี่ปุนเห็นความไดเปรียบในการลงทุนของ
ประเทศไทยและเลือกยายฐานการผลิตมายังประเทศไทยกอนประเทศจีน แตการนําเขาชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนกลับมีมูลคาสูงกวาประเทศไทยตั้งแตป พ.ศ. 2537-
2549 หรือตลอดในชวง 11 ปที่ผานมา (ยกเวนป พ.ศ. 2541 และ พ.ศ. 2542) ดังแสดงในตารางที่ 4.1 
โดยในป พ.ศ. 2540 และ พ.ศ. 2541 ประเทศไทยมีอัตราการขยายตัวของการสงออกชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตไปยังประเทศญี่ปุนอยางกาวกระโดด เนื่องจากในชวงนั้นประเทศไทย
อยูในชวงหลังวิกฤตเศรษฐกิจประเทศมีการเปดเสรีการลงทุนและมีนักลงทุนชาวญี่ปุนจํานวนมาก
เขามาลงทุนในประเทศไทยเพื่อผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสงใหอุตสาหกรรม
รถยนตภายในประเทศและตางประเทศ (สักรินทร  นิยมศิลป, 2549) โดยเฉพาะการลดคาเงินบาท
ของประเทศไทยในชวงนั้นจึงกอใหเกิดความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตไทยเมื่อสงออกไปจําหนายยังตางประเทศมากขึ้น สงผลใหประเทศญี่ปุนเลือกใช
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศไทยมากขึ้น เนื่องจากสามารถลดตนทุนการผลิต
ไดโดยรถยนตที่ประเทศญี่ปุนผลิตยังคงมีคุณภาพเหมือนเดิม สงผลใหมูลคาการนําเขาของประเทศ
ญ่ีปุนจากประเทศไทยขยายตัวมากกวารอยละ 100 แตถึงอยางไรก็ตามประเทศไทยก็ไมสามารถ
รักษาอัตราการขยายตัวของมูลคาการสงออกสินคาได  



 

 

41 

ตารางที่ 4.1  มูลคาการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศญี่ปุนป พ.ศ. 2537- 
2549 

(หนวย: พันลานเยน) 
ป มูลคาการนําเขา อัตรา * มูลคาการนําเขา 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 (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: Customs of Japan (2007) 
 

แมวาประเทศญี่ปุนจะเปนตลาดหลักของประเทศไทยและมีฐานการผลิตขนาดใหญอยูใน
ประเทศไทยก็ตาม แตบริษัทรถยนตของประเทศญี่ปุนเนนการสรางเครือขายในการใชช้ินสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตจากภูมิภาคที่ใกลสะดวกและรวดเร็วในการขนสง ดังตัวอยางเชน
บริษัทโตโยตาและนิสสันที่หันมาลงทุนในกลุมประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตจากความ
นาสนใจในเรื่องเขตการคาเสรีอาเซียน โดยเลือกประเทศไทยเปนศูนยกลางประกอบรถยนตจาก
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตทั้งในประเทศและจากกลุมประเทศในอาเซียน (Hiroto, 2003: 
3-5) จากสถิติมูลคาการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศญี่ปุนจากประเทศ
จีนมีการขยายตัวในอัตราที่คอนขางคงที่ในชวงป พ.ศ. 2544-2547 และหลังจากป พ.ศ. 2547 ก็มี
อัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ในขณะที่มูลคาการนําเขาจากประเทศไทยจะมีอัตราการ
ขยายตัวในอัตราที่ลดลงอยางมากในชวงป พ.ศ. 2546-2548 จนถึงป พ.ศ. 2549 ประเทศไทย
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สามารถปรับตัวและมีอัตราการขยายตัวอยูในระดับสูงไดอีกครั้ง แตก็ยังเปนอัตราการขยายตัวที่ต่ํา
กวาประเทศจีน 
 

ดังนั้นเมื่อมาวิเคราะหโครงสรางการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของ
ประเทศญี่ปุน (จากตารางที่ 4.2) พบวาตั้งแตป พ.ศ. 2541-2547 ประเทศสหรัฐอเมริกาเปนประเทศ
ที่มีสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนมากที่สุด ซ่ึงในขณะนั้นประเทศเกาหลีใต ประเทศจีน ประเทศ
ไทยและประเทศเยอรมัน เร่ิมเขามาแยงสวนแบงตลาดจากประเทศสหรัฐอเมริกาเรื่อยมา จนป พ.ศ. 
2548 ประเทศจีนสามารถแยงสวนแบงตลาดลําดับที่ 1 สําหรับการนําเขาชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนจากประเทศสหรัฐอเมริกา จนเปนผูนําตลาดชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนอยูจนถึงปจจุบัน รองลงมาคือประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศ
เยอรมัน ประเทศไทยและประเทศเกาหลีใต ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 4.2  สวนแบงตลาดนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศญี่ปุน 

(หนวย: รอยละ) 
ประเทศแหลงนําเขา 

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) 
 

ในปจจุบันประเทศจีนสามารถครองสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไดเกือบหนึ่งในสี่สวน
ของมูลคาการคารวมและยังพบวาไมมีประเทศใดที่สามารถมีศักยภาพในการเพิ่มสวนแบงตลาดได
เทาประเทศจีน แมวาประเทศญี่ปุนจะเปนตลาดหลักในการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตของประเทศไทยมาเปนเวลานานแลวก็ตาม รวมถึงประเทศไทยมีความสัมพันธกับประเทศ
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ญ่ีปุนดานการลงทุนมานานกวาประเทศจีน แตก็ไมไดหมายความวาประเทศไทยจะมีสวนแบงตลาด
ในประเทศญี่ปุนสูงที่สุดและจะยึดเปนตลาดหลักไดตลอด ซ่ึงจากขอมูลจะเห็นไดวาประเทศไทยมี
มูลคาการคาในตลาดญี่ปุนสูงเปนลําดับที่ 3 ในป พ.ศ. 2541 แตในป พ.ศ. 2543 เปนตนมามูลคา
การคาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยเริ่มถูกประเทศจีนกาวนําไป ทั้งนี้
เนื่องจากประเทศจีนมีการเปดประเทศและกําหนดใหอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมหลักใน
การขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจของประเทศเพื่อเตรียมความพรอมในการเขารวมเปนสมาชิก WTO 
ในป พ.ศ. 2544 (Inside China, 2005) ประกอบกับการหารือรวมกันระหวางประเทศญี่ปุน ประเทศ
เกาหลีใตและประเทศจีนเพื่อตั้งเขตการคาเสรีของ 3 ประเทศนี้ โดยมีหัวขอการหารือเร่ืองการ
ยกเลิกและการเก็บภาษีสินคาในอัตราที่ลดลง โดยมีการเจรจาครั้งแรกในป พ.ศ. 2542 ซ่ึงประเทศ
ญ่ีปุนจะยกเลิกภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนและประเทศเกาหลี 
ในป พ.ศ. 2547 (Hyungdo, Changjae and Hongshik, 2004) สนับสนุนขอมูลที่จะเห็นไดวาสวนแบง
ตลาดชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนในประเทศญี่ปุนมีการขยายตัวอยางกาวกระโดด 
ตั้งแตป พ.ศ. 2547 เปนตนมา 

 
ในป พ.ศ. 2549 ประเทศไทยมีสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนอยูในลําดับที่ 5 โดยมีสวน

แบงตลาดที่ลดลงจากลําดับที่ 3 ในป พ.ศ. 2541 แตเมื่อพิจารณารอยละของสวนแบงตลาดพบวามี
เพียง 2 ประเทศเทานั้นที่สามารถเพิ่มสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไดอยางตอเนื่องคือ ประเทศ
จีนและประเทศเกาหลีใต ซ่ึงแนนอนวาทั้งประเทศจีนและประเทศเกาหลีใตมีความไดเปรียบในการ
สงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไปยังประเทศญี่ปุนในเรื่องที่ตั้งของประเทศทําให
ไดเปรียบตนทุนคาขนสงและความรวดเร็วในการสงมอบเมื่อเทียบกับคูแขงอื่นๆ ดังนั้นแนวโนม
ความสามารถในการสงออกของประเทศไทยในปจจุบันจึงยังคงอยูในสถานะการที่เสียเปรียบทั้ง
สองประเทศโดยเฉพาะประเทศจีน เนื่องจากปจจุบันระบบการจัดการในบริษัทผลิตรถยนตมักจะ
สรางเครือขายในการใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณจากทั้งในและตางประเทศ เพื่อใหไดราคา
และคุณภาพที่ดีที่สุด โดยอาศัยความไดเปรียบในดานการขนสงและการทํา FTA ระหวางประเทศ
นั้นๆ โดยเขาไปลงทุนตั้งโรงงานผลิตเองเพื่อที่จะสามารถควบคุมมาตรฐานการผลิตและการจัดการ
ได (PDP Australia Pty Ltd, 2005: 22-23) จากสาเหตุนี้ทําใหประเทศไทยและประเทศคูคาอื่นๆ จึง
เสียเปรียบประเทศจีนทั้งการขนสง (ระยะทางและตนทุน) รวมถึงตนทุนการผลิต (คาจางแรงงาน) 
ดังนั้นหากประเทศไทยยังคงตองการครองสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไว ประเทศไทยควร
ทราบถึงความตองการสินคาที่ประเทศญี่ปุนตองการนําเขามากที่สุด แลวมุงเนนพัฒนาการผลิต
เฉพาะสินคาในหมวดนั้นจนทําใหประเทศไทยสามารถเพิ่มสวนแบงตลาดและสามารถแขงขันกับ
ประเทศจีนได 
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เมื่อมาวิเคราะหถึงชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในแตละประเภทจากตารางที่ 4.3  
แลวพบวาในป พ.ศ. 2546 สินคาที่สงออกไปยังประเทศญี่ปุน 5 รายการที่ประเทศญี่ปุนมีปริมาณ
การนําเขาจากประเทศไทยสูงกวาประเทศจีน โดยมีรายละเอียดแยกตามรายการสินคาหรือรหัสฮาร
โมไนซ (HS-Code) คือ ระบบเข็มขัดนิรภัย (HS 8708.21-000) สวนประกอบชุดเบรกและผาเบรกที่
ติดตั้งแลว (HS 8708.31-000) เพลาขับที่มีหมอเพลา (ดิฟเฟอรเรนเชียล) (HS 8708.50-000) หมอน้ํา 
(HS 8708.91-000) และ พวงมาลัย แกนพวงมาลัย และกระปุกเกียรพวงมาลัย (สเตียริงบอกซ) 
(HS 8708.94-000) โดยสินคาทั้ง 5 รายการนี้ประเทศญี่ปุนมีปริมาณการนําเขาจากประเทศไทยสูง
มากกวาประเทศจีน แตส่ิงที่นาสังเกตคือประเทศญี่ปุนเริ่มมีการนําเขาสินคาดังกลาวในปริมาณที่
ลดลงตั้งแตป พ.ศ. 2547 ซ่ึงเปนชวงที่ประเทศจีนไดสิทธิในการสงสินคาเขามาจําหนายในประเทศ
ญ่ีปุนโดยไมเสียภาษีนําเขา  

 
ผลกระทบตอการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยไปยังประเทศญี่ปุน

อยางเห็นไดชัด 5 รายการจากการลดภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตใหกับประเทศ
จีน ซ่ึงจากการพิจารณาแลวใน 5 รายการนี้พบวามีเพียง 2 รายการที่ผูผลิตชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตไทยไดรับผลกระทบเพียงระยะสั้นเทานั้นคือ โชคอัพของระบบกันสะเทือน และ 
หมอพักทอไอเสียและทอไอเสีย (HS 8708.80-000 และ HS 8708.92-000) ดังแสดงในขอมูลมูลคา
การนําเขาของประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยที่ลดลงในป พ.ศ. 2547 เพียงปเดียวแตหลังจากนั้นก็มี
อัตราการขยายตัวอยางตอเนื่อง ในทางตรงกันขามในอีก 3 รายการพบวาไมสามารถแขงขันไดอีก
หลังจากประเทศจีนไดรับสิทธิประโยชนดานภาษีในการสงสินคาไปจําหนายในประเทศญี่ปุนคือ  
สวนประกอบชุดเบรกและผาเบรกที่ติดตั้งแลว กระปุกเกียรและพวงมาลัย แกนพวงมาลัย และ
กระปุกเกียรพวงมาลัย (สเตียริงบอกซ) (HS 8708.31-000, HS 8708.40-000, HS 8708.94-000 
ตามลําดับ) จากมูลคาการนําเขาของประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยลดลงอยางตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ. 
2547 เปนตนมา ดังนั้นเพื่อสนับสนุนขอความขางตนที่กลาววาบริษัทผลิตรถยนตจะพยายามจัดหา
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่มีราคาต่ําที่สุดและไดคุณภาพเพื่อลดตนทุนการประกอบ
รถยนต โดยจะวิเคราะหจากราคาตอ 1 ตัน 

 
เมื่อวิเคราะหจากราคาหรือมูลคาตอ 1 ตันจากตารางที่ 4.4 พบวาสินคาจากประเทศไทยใน

หลายรายการที่สงออกไปยังประเทศญี่ปุนมีราคาสูงกวาที่ประเทศญี่ปุนนําเขาจากประเทศจีน โดย
ราคาสินคานําเขาจากประเทศไทย ณ ป พ.ศ. 2549 ของประเทศญี่ปุนมีราคาต่ํากวาประเทศจีนอยู 7 
รายการจาก 17 รายการที่ประเทศญี่ปุนนําเขาจากประเทศไทย เมื่อพิจารณาความสัมพันธกัน
ระหวางตารางที่ 4.3 และ 4.4 แลวพบวาไมมีความสัมพันธกันโดยตรงระหวางราคาและปริมาณ 
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ตารางที่ 4.3  ปริมาณการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศญี่ปุนจากประเทศ
จีนและประเทศไทย ปพ.ศ. 2546-2549 

(หนวย: 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) 
 
นําเขาของประเทศญี่ปุนจากประเทศไทยและประเทศจีน นั้นแสดงวาราคาสงออกที่ต่ํากวาไมได
เปนปจจัยสําคัญในการเพิ่มความความสามารถในการสงออก  ซ่ึงยังพบวามีสินคาเพียง 3 รายการ
เทานั้นที่มีศักยภาพในการสงออกไปยังประเทศญี่ปุนอยูคือ เพลาที่ไมใชเพลาขับและสวนประกอบ
ของเพลาขับที่มีหมอเพลา (HS 8708.60-000) โชคอับของระบบกันสะเทือน (HS 8708.80-000) และ 
หมอน้ํา (HS 8708.91-000) โดยในสวนของเพลาที่ไมใชเพลาขับและสวนประกอบของเพลาขับที่มี
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หมอเพลา และหมอน้ําของประเทศไทยมีสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนสูงกวาประเทศจีนยังมี
แนวโนมในความสามารถในการสงออกสินคา 2 รายการนี้ไดตอไป ในสวนของโชคอับของระบบ
กันสะเทือนเปนที่นาสังเกตวาประเทศไทยสามารถลดราคาจําหนายตอ 1 ตันลงเรื่อยๆ และสามารถ
เพิ่มมูลคาการสงออกไปประเทศญี่ปุนไดอยางตอเนื่องหลังจากป พ.ศ. 2547 แตอยางไรก็ตามสินคา
ที่สงออกไปประเทศญี่ปุน 3 รายการนี้ก็ยังมีมูลคาที่ต่ํามากเมื่อพิจารณาในภาพรวม 
 
ตารางที่ 4.4  ราคาตอ 1 ตัน ของชิ้นสวนประกอบและอปุกรณรถยนตที่ประเทศญี่ปุนนําเขาจาก

ประเทศจีนและประเทศไทย ปพ.ศ. 2547-2549 
(หนวย: ลานเยน) 

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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ในปจจุบันประเทศญี่ปุนไดหันไปนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณจากประเทศจีนใน
สัดสวนที่มากกวาประเทศไทย แสดงใหเห็นวาประเทศญี่ปุนใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตจากประเทศจีนทดแทนการนําเขาจากประเทศไทย เนื่องจากผูลงทุนในอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตของทั้งสองประเทศเปนผูลงทุนญี่ปุนที่สามารถกําหนดมาตรฐาน
ในการผลิตและการจัดการได ดังนั้นคุณภาพจึงเหมือนกันแตสภาพแวดลอมในการผลิตที่ประเทศ
จีนมีความเอื้ออํานวยในการลดตนทุนการผลิตมากกวาโดยเฉพาะในดานการขนสงสินคาที่มีความ
รวดเร็วและประหยัดมากกวาประเทศไทย ซ่ึงสงผลตอระบบ Supply Chain ของอุตสาหกรรม
รถยนตในประเทศญี่ปุนที่จะไดรับการสงมอบวัตถุดิบไดอยางรวดเร็วมากกวาประเทศไทย  

 
จากผลการวิเคราะหพบวาตลาดในประเทศญี่ปุนในปจจุบันไมไดมีการยึดติดกับการนําเขา

ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศใดประเทศหนึ่ง ดังแสดงในบทความของ         
สักรินทร  นิยมศิลป (2549) ที่กลาววาประเทศญี่ปุนจะใชวิธีการจัดหาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตจากทั่วโลกโดยใชนโยบาย Global Sourcing คือการจัดหาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตจากทั่วโลกที่ไดคุณภาพและราคาถูกที่สุด ซ่ึงในกรณีนําไปประกอบรถยนตในประเทศจะ
สงผลใหสามารถลดตนทุนและเพิ่มความสามารถในการแขงขันไดในดานราคา  ดังนั้น
ความสัมพันธระหวางผูประกอบชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทยและประเทศ
จีนกับผูประกอบการในญี่ปุนในปจจุบัน จะเปนเปนกําหนดการผลิตตามแบบที่ตองการ (Captive 
Relationship) โดยการกําหนดคุณลักษณะของสินคาใหผูผลิตชิ้นสวนทําหนาที่ออกแบบและพัฒนา
ผลิตภัณฑเอง ซ่ึงแนนอนวาผูผลิตจะตองเปนผูปรับปรุงคุณภาพและพยายามลดตนทุนการผลิตเพื่อ
รักษาความสามารถในการแขงขัน ซ่ึงทําใหผูผลิตที่มีสามารถปฏิบัติไดตามที่กําหนดเทานั้นจึงจะ
รักษาสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนได 
 

ในกรณีของประเทศไทยมีความพยายามชวยเหลือผูประกอบการในการตั้งเครือขายของ 
Supplier เอง โดยมีการตั้งเปนกลุมเครือขายตางๆ เพื่อใหความชวยเหลือดังที่กลาวมาแลวในขางตน 
และยังมีหนวยงานภาครัฐเขามาชวยเหลือในดานการพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตเพื่อลดตนทุน
และเพิ่มคุณภาพอยางสถาบันยานยนตไทย เนื่องจากในตลาดญี่ปุนผูซ้ือสามารถมีทางเลือกที่จะใช
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณจากประเทศใดก็ไดที่มีราคาถูกและไดมาตรฐานที่กําหนด ดังนั้น
ผูผลิตตองพยายามพัฒนาการสงมอบในเวลาที่กําหนดไดตามจํานวนที่ตองการ โดยตองมีการ
ออกแบบและพัฒนาการผลิตเพื่อใหสามารถใชวัตถุดิบในการผลิตที่เหมาะสมและประหยัดตนทุน
มากที่สุด 
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2. วิเคราะหแนวโนมและอนาคตในการสงออก 
 

จากแนวโนมการคาดการณสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุน โดยใชการเจริญเติบโตของการ
นําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนและประเทศไทย โดยหาคาเฉลี่ยอัตรา
การขยายตัวของมูลคาการคากับประเทศญี่ปุนตั้งแตป พ.ศ. 2545-2549 ของทั้งสองประเทศ แลวนํา
อัตราการขยายตัวเฉลี่ยมาคาดการณหามูลคาในป พ.ศ. 2550, 2551 และ 2552 ตอไปเพื่อวิเคราะห
แนวโนมความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทย
ในตลาดประเทศญี่ปุน ซ่ึงจากการคํานวณคาเฉลี่ยของอัตราการขยายตัวของมูลคาการสงออกใน
หมวดชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตยอนหลัง 5 ป ซ่ึงประเทศจีนมีอัตราการขยายตัวโดย
เฉลี่ยอยูที่รอยละ 35 สวนประเทศไทยอยูที่รอยละ 16  ดังนั้นจึงคาดการณไดจากภาพที่ 4.1 โดยมี
สมมุติฐานวาตลาดชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนยังไมถึงจุดอิ่มตัว 
 
 เมื่อนําคาเฉลี่ยอัตราการขยายตัวของการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของ
ทั้งสองประเทศในตลาดประเทศญี่ปุน พบวาประเทศจีนมีอัตราการเจริญเติบโตในตลาดประเทศ
ญ่ีปุนสูงกวาของประเทศไทย ทําใหสามารถคาดการณวาในอนาคต ถาตัวแปรอื่นๆ ยังคงที่ประเทศ
ไทยอาจจะเสียสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุนไดและไมอาจจะยึดประเทศญี่ปุนเปนตลาดหลักใน
การสงออกไดอีกตอไป 
 
3. สรุปการสงออกไปยังประเทศญี่ปุน 
 
 จากขอความขางตนสามารถสรุปไดวาประเทศไทยถึงแมวาจะมีความสัมพันธกับประเทศ
ญ่ีปุนดานการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตมานานกวาประเทศจีน แตประเทศไทยไมสามารถยึด
สวนแบงตลาดช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศญี่ปุนไดตลอด เนื่องจากการเขามา
แขงขันของประเทศจีนในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต ซ่ึงประเทศไทย
เสียเปรียบเรื่องระยะทางการขนสงที่ตองใชเวลานานและมีตนทุนสูงกวาประกอบกับตนทุนการ
ผลิตของประเทศจีนยังมีความไดเปรียบจากวัตถุดิบและคาจางแรงงานที่ต่ํากวา จากความไดเปรียบ
เหลานี้ตรงกับที่ประเทศญี่ปุนตองการในการบริหารระบบจัดหาชิ้นสวนแบบ Global Sourcing ที่
ตองการชิ้นสวนที่มีคุณภาพ ผลิตไดตามแบบที่ตองการ และการสงมอบที่รวดเร็ว ปจจุบันประเทศ
ญ่ีปุนจึงนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากประเทศจีนมากกวาประเทศไทย และ
แนวโนมจะมีมูลคาการคารวมสูงขึ้นอยางตอเนื่อง สงผลตอความสามารถในการแขงขันของ
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยมากจนไมสามารถรักษาสวนแบงตลาดในประเทศญี่ปุน 
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พันลานเยน

ประเทศไทย

ประเทศจีน

ภาพที่ 4.1  การคาดการณมูลคาการนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
                  ของประเทศญี่ปุนป พ.ศ. 2549-2552 
หมายเหต:ุ ป พ.ศ. 2549-52 เปนตัวเลขประมาณการลวงหนา 
ที่มา:  Japan Customs (2006) 
 

ความไดเปรียบเชิงแขงขนัของประเทศ (Competitive Advantage of Nations) 
 

ในสวนนี้เปนการวิเคราะหปจจัยที่กําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรมของ
ประเทศจีนและประเทศไทย ซ่ึงทําใหทราบวาปจจัยใดสงเสริมและปจจัยใดเปนอุปสรรค โดยใช
ทฤษฎีความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศของ Michael E. Porter โดยทําการวิเคราะหปจจัยทั้ง 6 
คือ สภาพปจจัยการผลิตในประเทศ สภาวะอุปสงคในประเทศ อุตสาหกรรมสนับสนุนและ
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง กลยุทธโครงสรางและสภาพการแขงขันของบริษัท เหตุสุดวิสัย และรัฐบาล 
ซ่ึงจะเปรียบเทียบความสามารถในดานตางๆ กับประเทศจีน 

 
1. สภาวะปจจัยการผลิตในประเทศ (Factor Condition) 
  

ปจจัยการผลิตในประเทศจะเปนตัวกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ ซ่ึงจะ
หมายถึงทุกสิ่งทุกอยางที่ประเทศนั้นๆมี (Factor Endowment) และมีผลเกี่ยวของกับการผลิตของ
ผูผลิตในการสรางความไดเปรียบในการแขงขัน 
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1.1 ทรัพยากรมนุษย (Human Resource) ความไดเปรียบเชิงแขงขันจะเกิดขึ้นก็ตอเมื่อ
ประเทศนั้นๆ มีความไดเปรียบของทรัพยากรมนุษยทั้งดานคุณภาพและปริมาณ รวมถึงตนทุนการ
ใชทรัพยากรมนุษยนี้ดวย โดยในสวนของทรัพยากรมนุษยจะแบงการวิเคราะห ในดานตางๆ ดังนี้ 

  
1.1.1 จํานวนแรงงาน เปนการวัดทรัพยากรมนุษยในดานของปริมาณ ซ่ึงแสดงถึง

ประชากรที่อยูในชวงวัยแรงงานที่มีชวงอายุ 15-64 ป ซ่ึงจะแสดงถึงความสามารถในการตอบสนอง
ตอความตองการแรงงานในประเทศไดโดยไมตองอาศัยแรงงานจากตางประเทศ โดยแสดงอัตรา
การขยายตัวและสัดสวนของจํานวนแรงงานกับประชากร  
 

จากการวิเคราะหทางดานทรัพยากรมนุษยดานปริมาณ โดยพิจารณาจากขอมูลใน
ตารางที่ 4.5 พบวาประเทศจีนมีความอุดมสมบูรณในดานทรัพยากรมนุษย เนื่องจากประเทศจีนมี
จํานวนประชากรมากเปนลําดับ 1 ของโลก จึงทําใหประเทศจีนมีจํานวนแรงงานที่มากกวาประเทศ
ไทยกวา 10 เทา แตเมื่อพิจารณาสัดสวนระหวางจํานวนแรงงานตอจํานวนประชากรแลว พบวาใน
ประชากรของประเทศจีน 100 คน จะมีจํานวนแรงงานใกลเคียงกันกับประเทศไทยโดยประเทศจนีมี
อัตราสวนที่มากกวาเล็กนอย ประเทศไทยในป พ.ศ. 2543-2547 มีการขยายตัวของแรงงานที่
มากกวาประเทศจีน ทั้งนี้อันเนื่องมาจากประเทศจีนมีนโยบายการลดอัตราการขยายตัวของจํานวน
ประชากรลงโดยกําหนดใหมีลูกไดเพียง 1 คนเพื่อประชากรจะไดมีความเปนอยูอยางมีคุณภาพ 
(China Daily, 2006) ทําใหโครงสรางประชากรจีนในปจจุบันมีฐานประชากรที่เปนผูสูงอายุมากขึ้น 
จึงทําใหสัดสวนของแรงงานกับประชากรใกลเคียงกับประเทศไทย ถึงอยางไรก็ตามประเทศจีน
นาจะกลับมามีสัดสวนแรงงานกับประชากรที่สูงขึ้นไดในอนาคต  

 
จากขอมูลการจางงานในอุตสาหกรรมรถยนตพบวามีแรงงานในอุตสาหกรรม

รถยนตจีนอยูประมาณ 2,100,000 คน (Lin Gan, 2003) สวนประเทศไทยมีอยูประมาณ 170,000 คน 
(สถาบันยานยนต, 2548) เมื่อวิเคราะหสัดสวนแรงงานในอุตสาหกรรมรถยนตตอแรงงานรวมทั้ง
ประเทศของ 2 ประเทศพบวาประเทศไทยมีอัตราสวนเทากับ 0.48 ซ่ึงสูงกวาประเทศจีนที่มีคา
เทากับ 0.28 เนื่องจากประเทศไทยมีความอุดมสมบูรณของแรงงานนอยกวาประเทศจีน แตยังคงการ
ผลิตที่เนนการใชแรงงาน โดยมีแรงงานในสายพานการผลิตอยูถึงรอยละ 67.5 ซ่ึงอาจจะมีปญหา
ขาดแคลนแรงงานได ดังนั้นประเทศไทยจึงเริ่มมีการนําเอาเครื่องจักรมาทดแทนแรงงานในการผลิต
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากขึ้น ทําใหประเทศไทยลดความเสียเปรียบประเทศจีนลง
จากจํานวนแรงงานที่นอยกวาได ซ่ึงผลดีของการนําเอาเครื่องจักรมาใชในการผลิตจะทําให
สายการผลิตมีความตอเนื่องขึ้นและสงผลใหการผลิตรวดเร็วข้ึน (สถาบันยานยนต, 2545)  
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ตารางที่ 4.5  จาํนวนแรงงานและประชากร ป พ.ศ. 2543-2548 
(หนวย: ลานคน) 

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) 
 สัดสวน 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) 
 สัดสวน 52.88 53.10 53.54 54.53 55.96 54.13 
หมายเหตุ: สัดสวน คือ อัตราสวนระหวางแรงงานตอประชากร 100 คน 
 ตัวเลขในวงเลบ็แสดงจํานวนรอยละ 
ที่มา: *   Central Intelligent Agent  (2006) 
 ** CEIC Data (2006) 
 

1.1.2 การศึกษาของแรงงาน เปนการวัดทรัพยากรมนุษยในดานของคุณภาพ ประชากร
ที่มีการศึกษาสูงก็จะเปนแรงงานที่มีทักษะซึ่งจะสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันกับอุตสาหกรรมใน
ประเทศนั้นๆ ซ่ึงแรงงานที่มีการศึกษาสูงหรือจะเรียกไดวาเปนแรงงานที่มีทักษะสงผลตอการวิจัย
และพัฒนาอุตสาหกรรมใหมีการผลิตที่มีคุณภาพและประหยัดตอขนาดได ดังนั้นแรงงานที่มี
การศึกษาสูงเปนจํานวนมากในประเทศ จะสะทอนใหเห็นวาประเทศนั้นมีแรงงานที่มีคุณภาพและมี
ความเหมาะสมในการทํางานในอุตสาหกรรมไดดีกวาประเทศที่มีประชากรสวนใหญของประเทศ
ไมไดรับการศึกษา ซ่ึงประชากรเหลานี้จะเปนแรงงานที่ไมมีทักษะและไมเหมาะสมกับการทํางาน
ในอุตสาหกรรม  

 
จากตารางที่ 4.6 พบวาประเทศไทยมีประชากรที่มีการศึกษามากกวาประเทศจีน 

โดยเฉพาะประชากรที่มีการศึกษาในระดับอุดมศึกษาประเทศไทยมีสัดสวนที่สูงกวาประเทศจีนมาก 
ในสวนของการศึกษาระดับอื่นๆ ก็มีสัดสวนที่สูงกวาประเทศจีนเล็กนอย แสดงใหเห็นวาแรงงาน
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ไทยมีคุณภาพสูงกวาประเทศจีนในภาพรวม ซ่ึงสะทอนวาประเทศไทยมีแรงงานที่มีทักษะที่
เหมาะสมกับการทํางานในอุตสาหกรรมมากกวาประเทศจีน แตความไดเปรียบนี้กําลังจะหมดไปใน
อนาคตเนื่องจากประเทศจีนเริ่มมีนโยบายใหความสําคัญในดานการศึกษาและมีมหาวิทยาลัย
กระจายตัวไปทุกมณฑลของประเทศเพื่อใหสามารถรองรับตอความตองการในการศึกษาของ
ประชากรทั้งประเทศ 

 
ตารางที่ 4.6  ระดับการศกึษาของประชากร  
 

การศึกษาของประชากรที่มอีายุมากกวา 15 ป 
ระดับการศึกษา** ประเทศ 

ไมไดศึกษา* 
ระดับประถม ระดับมัธยม ระดับอุดมศึกษา 

จีน 9.1 115 70 16 
ไทย 7.4 97 81 38 
หมายเหตุ: *     ขอมูลประชากรที่ไมไดศึกษาประมาณการป พ.ศ. 2543-2547 

   **  ประชากรที่มีการศึกษาใช Enrolment Ratio ประมาณการป พ.ศ. 2545-2546 
  *** Enrolment Ratio = จํานวนนักเรยีนหารดวยจํานวนประชากรในชวงอายุเขาศกึษานั้น 

ที่มา: UNESCO Institute for Statistics (2006) 
 

จากการสํารวจของสถาบันยานยนต (2548) และ JETRO (2006) พบวา
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตทั้งประเทศไทยและประเทศจีนยังมีการผลิตที่
เนนแรงงาน (Labor Intensive) โดยอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยมี
โครงสรางการใชแรงงานที่เปนแรงงานไรฝมือมาก (Unskill Labor) อยูประมาณรอยละ 35 ของ
แรงงานรวม โดยในสวนของแรงงานฝมือ (Skill Labor) เปนแรงงานระดับหัวหนารอยละ 3-19 ของ
พนักงานทั้งหมด และวิศวกรรอยละ 2-8 ของพนักงานทั้งหมด โดยมีเพียงแคบางบริษัทฯ เทานั้นที่มี
นักวิจัยและพัฒนาอยูประมาณรอยละ 5 ของพนักงานทั้งหมด ซ่ึงการขาดแคลนวิศวกรในประเทศ
ไทยยังเปนปญหาหลักของภาคอุตสาหกรรมในประเทศรวมถึงอุตสาหกรมผลิตชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนต ในป พ.ศ. 2549 ประเทศไทยสามารถผลิตวิศวกรไดประมาณ 20,200 คนตอป 
ในขณะที่ประเทศจีนสามารถผลิตได 812,000 คนตอป ดังนั้นอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตจีนมีอุปทานแรงงานที่จบการศึกษาในสาขาวิศวกรเปนจํานวนมากแตจากการสํารวจ
ของ JETRO ในบริษัทที่เขาไปลงทุนผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศจีนพบวา
มีสัดสวนในการใชวิศวกรในสายการผลิตและหัวหนางานจํานวนมาก แตวิศวกรจีนยังขาดความรู
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และประสบการณทางดานการออกแบบและการพัฒนา ในขณะที่สถาบันยานยนตไดสํารวจคุณภาพ
วิศวกรไทยจากผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตพบวามีผลการ
ทํางานดีและมีความรูดี แตตองใชเวลาในการฝกงานกอนทํางานจริงอยู 
 

แมวาแรงงานไทยโดยสวนมากจะมีการศึกษาสูงกวาประเทศจีน แตความตองการ
แรงงานของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ยังตองการแรงงานไรฝมืออยู จาก
โครงสรางการใชแรงงานในการผลิตของทั้งสองประเทศเปนแบบเนนใชแรงงานอยู จึงทําให
ประเทศไทยไมมีความไดเปรียบมากจากแรงงานที่มีการศึกษาสูงกวา ในขณะที่ประเทศจีนมีผูจบ
การศึกษาสาขาวิศวกรรมเปนจํานวนมากกวาประเทศไทย แตคุณภาพในการทํางานยังต่ํากวา
แรงงานไทย เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 4.7 ประเทศไทยสามารถสรางรายไดประชาชาติตอหัว
มากกวาประเทศจีนมาตลอด จนปพ.ศ. 2548 ประเทศจีนสามารถสรางรายไดประชาชาติตอหัว
เทากับประเทศไทยแสดงวาแนวโนมในอนาคตประเทศไทยจะไมมีความไดเปรียบเรื่องคุณภาพ
แรงงานที่สูงกวาอีกตอไป 
 
ตารางที่ 4.7  รายไดประชาชาติตอหัว ป พ.ศ. 2543-2548 

(หนวย: เหรียญสหรัฐ) 
ประเทศ  2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 
จีน รายไดประชาชาติตอหัว 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 รายไดประชาชาติตอหัว 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 คาจางแรงงาน เปนการวัดทรัพยากรมนุษยในดานตนทุนการใชประโยชน ซ่ึง
คาจางของแรงงานสะทอนถึงตนทุนของอุตสาหกรรม ดังนั้นความไดเปรียบเชิงแขงขันในประเทศ
ที่มีคาจางต่ําจะมีมากกวาคาจางสูง เนื่องจากจะทําใหตนทุนสินคานั้นในอุตสาหกรรมของประเทศมี
ตนทุนที่ต่ําสงผลต อราคาขายในตลาดที่สามารถแขงขันทางดานราคาได ซ่ึงสงผลตอความสามารถ
ในการแขงขันที่เหนือกวา 
 

จากขอมูลในตารางที่ 4.8 พบวาในป พ.ศ. 2543-2547 ประเทศไทยมีคาจาง
แรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสูงกวาประเทศจีน สะทอน
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ถึงการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยจะมีตนทุนสูงกวาประเทศจีน แต
อยางไรก็ตามประเทศจีนมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่คอนขางสูงและมีอัตราเงินเฟออยูในระดับสูง
มาโดยตลอด โดยมีอัตราเงินเฟอเฉลี่ยประมาณรอยละ 4 (The People’s Bank of China, 2005) จึงทํา
ใหตองปรับคาจางเพิ่มขึ้นเพื่อใหเพียงพอตอคาครองชีพที่สูงขึ้นตามภาวะเงินเฟอของประเทศจีน 
สงผลใหประเทศจีนในชวงปพ.ศ. 2543-2547 มีอัตราการเปลี่ยนแปลงของคาจางแรงงานเฉลี่ย
เพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 12 ตอป ซ่ึงในอนาคตประเทศจีนอาจจะมีอัตราคาจางแรงงานใน
อุตสาหกรรมการผลิตที่เพิ่มขึ้นจนไมกอใหเกิดความไดเปรียบอยางเห็นไดชัดอีกตอไป 
 
ตารางที่ 4.8  อัตราคาจางแรงงานเฉลี่ยตอเดอืนในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนประกอบและ

อุปกรณรถยนต ป พ.ศ. 2543-2547 
(หนวย: เหรียญสหรัฐ) 

ประเทศ  2543 2544 2545 2546 2547 
จีน คาจาง 88.08 98.40 110.76 125.81 140.68 
 อัตราเปลี่ยนแปลง (%)  11.70 12.55 13.59 11.82 
ไทย คาจาง 145.39 136.49 158.18 155.05 152.38 
 อัตราเปลี่ยนแปลง (%)  3.86 12.05 -5.34 -4.71 
หมายเหตุ: อัตราการเปลี่ยนแปลงเปนการอัตราการเปลี่ยนแปลงในคาของเงินสกุลทองถ่ิน 
ที่มา: International Labour Organization (2007) 
 
  1.1.4 สรุปปจจัยทรัพยากรมนุษย จากการวิเคราะหพบวาประเทศจีนมีความ
ไดเปรียบประเทศไทยในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต จากโครงสรางการใช
แรงงานของประเทศจีนและประเทศไทยมีลักษณะคลายกันคือมีจุดเดนที่คาจางแรงงานต่ํา ดังนั้น
การผลิตจึงเปนการผลิตที่ใชแรงงานมากกวาเครื่องจักรและยังคงใชแรงงานไรฝมือจํานวนมาก ซ่ึง
ปญหาหลักของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยคือการขาดแคลนวิศวกร 
ในขณะที่ประเทศจีนไมพบปญหานี้ แตวิศวกรไทยมีคุณภาพดีกวาวิศวกรจีน เนื่องจากประเทศไทย
มีประสบการณในอุตสาหกรรมนี้นานกวาจึงสามารถผลิตบุคคลากรไดตรงกับความตองการ
มากกวา ซ่ึงปจจุบันสถาบันยานยนตพยายามพัฒนาบุคลากรใหดียิ่งขึ้นจึงไดจัดการอบรม ซ่ึงเปน
สวนหนึ่งของโครงการพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมรถยนต หรือ Automotive Human Resource 
Development Project (AHRDP) ภายใตความรวมมือระหวางประเทศไทยและประเทศญี่ปุน 
จุดประสงคหลักเพื่อใหผูประกอบการสามารถเพิ่มผลผลิต ลดตนทุนการผลิต และยกระดับการ
ทํางานจากการพัฒนาบุคลากรใหมีประสิทธิภาพจากระบบการสรางสายพานการผลิตอยางตอเนื่อง 
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(Continuous Flow) ในหลักสูตร TPS (Toyota Production System) โดยมีเปาหมายพัฒนาบุคลากร
ใหได 2,300 คน ในป พ.ศ. 2551 (กรุงเทพธุรกิจ, 2549)  ซ่ึงผลของการพัฒนาบุคลากรของสถาบัน
ยานยนตรวมกับการใชเครื่องจักรในสายพานการผลิตมากขึ้นทําใหประเทศไทยเสียเปรียบประเทศ
จีนในดานทรัพยากรมนุษยลดลง 
 

1.2 ทรัพยากรดานความรู (Knowledge Resource) เปนการวิเคราะหถึงการวิจัยและการ
พัฒนาความรูความสามารถเฉพาะทาง โดยวัดจากเงินทุนสนับสนุนจากทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 
โดยเงินทุนเหลานี้จะนําไปใชในการวิจัยและพัฒนาในประเทศจนทําใหสินคานั้นผลิตไดอยางมี
ประสิทธิภาพและมีคุณภาพ ซ่ึงสะทอนถึงความสามารถในการพัฒนาและการแขงขันตอไป 

 
เมื่อพิจารณาตารางที่ 4.9 ประเทศไทยตั้งงบเพื่อการวิจัยและพัฒนานอยกวาประเทศจีน

อยูมากและอัตราการขยายตัวยังต่ํา แตเมื่อพิจารณาคาใชจายในการวิจัยและพัฒนาตอหัวแลวปรากฏ
วาประเทศจีนกลับมีคาต่ํามากเมื่อเทียบกับประเทศไทย อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณาจากอัตราการ
ขยายตัวของจัดสรรเงินทุนในรูปเงินสกุลทองถ่ินแลวประเทศจีนมีการจัดสรรงบประมาณเกี่ยวกับ
การวิจัยและพัฒนามากกวาประเทศไทย ดังนั้นจะเห็นไดวาในปจจุบันประเทศไทยยังไดเปรียบอยู 
แตในอนาคตถาการขยายตัวในงบประมาณยังอยูในระดับต่ําดังเชนที่เกิดขึ้นในปจจุบัน และ
ประกอบกับอัตราสวนของประชากร 1 ลานคนจะมีนักวิจัยถึง 708 คนในกรณีประเทศจีน สวน
ประเทศไทยมีเพียง 287 คน ถาพิจารณาจากอัตราสวนการลงทุนในการวิจัยและพัฒนาตอรายได
ประชาชาติ ประเทศไทยมีการลงทุนในอัตรารอยละ 0.4 ซ่ึงนอยกวาประเทศจีน ซ่ึงอยูที่รอยละ 1.7 
(UNESCO Institute for Statistics, 2006) ส่ิงเหลานี้ถาไมมีการปรับปรุงอาจจะสงผลตอความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันในภาพรวมไดในอนาคตได 

 
ในสวนของอุตสาหกรรมรถยนตไทยไดมีการจัดตั้งสถาบันยานยนตไทยเพื่อใหเปน

หนวยงานอิสระภายใตสังกัดของกระทรวงอุตสาหกรรม โดยจะเปนศูนยการศึกษาและวิเคราะห
แนวโนมของอุตสาหกรรมรถยนตไทย โดยเฉพาะเปนผูใหบริการทางดานการศึกษาและพัฒนา
คุณภาพของชิ้นสวนรถยนตของผูประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลาง สถาบันยานยนตไทยจะมี
ศูนยทดสอบมาตรฐานและคุณภาพของผลิตภัณฑ และยังมีศูนยพัฒนาชิ้นสวนยานยนตจัดตั้งขึ้นมา
เพื่อประสานความรวมมือระหวางผูผลิตชิ้นสวนไทยกับสถาบันการศึกษาและวิจัยทั้งในประเทศ
และตางประเทศ โดยเปนที่ปรึกษาและสนับสนุนในการใชเทคโนโลยีเพื่อการพัฒนาชิ้นสวนยาน
ยนตไทย นอกจากนี้ประเทศไทยยังมีศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ 
(NECTEC) ที่เปนหนวยงานในสังกัดของกระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี ที่ทําการวิจัยและ
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พัฒนาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่มีสวนประกอบประเภทอิเล็กทรอนิกส และยังมี
สถาบันการศึกษาที่พัฒนาบุคลากรเพื่อสงเขาสูอุตสาหกรรมรถยนตไทยโดยตรงอีกจํานวนหนึ่ง ซ่ึง
ทั้งหมดนี้สรางความไดเปรียบเชิงแขงขันที่มากกวาประเทศจีน เนื่องจากประเทศจีนยังไมมี
หนวยงานกลางที่ทําการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑรถยนต การวิจัยและการพัฒนาสวนใหญใน
ประเทศจีนจะกระทําโดยบริษัทที่มาลงทุนโดยตรงหรือลงทุนรวมในประเทศจีนแลวถายทอด
เทคโนโลยีให ซ่ึงมักจะเปนศูนยวิจัยและพัฒนาภายในบริษัทเองมากกวา ซ่ึงจุดดอยของ
ผูประกอบการในประเทศไทยคือมักจะไมลงทุนวิจัยและพัฒนาตอเนื่องจากองคกรอิสระภายนอกที่
กลาวมาขางตนเอง 
 
ตารางที่ 4.9  มูลคาคาใชจายในการวิจยัและพัฒนา ป พ.ศ. 2543-2545 

(หนวย: เหรียญสหรัฐ) 
          2543 2544 2545 

ประเทศ 
รวม ตอหัว รวม ตอหัว รวม ตอหัว 

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: เงินทุนตอหัว หรือ Total gross domestic expenditure on R&D (GERD) per capita 
                    อัตราการเปลี่ยนแปลงเปนการอัตราการเปลี่ยนแปลงในคาของเงินสกุลทองถ่ิน 
     ตัวเลขในวงเล็บแสดงจํานวนรอยละ 
ที่มา: UNESCO Institute for Statistics (2006) 
 

ปจจุบันการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยสวนใหญเปนการผลิต
ช้ินสวนที่มี เทคโนโลยีไม สูงมาก  ซ่ึงบริษัทประกอบรถยนตในประเทศไทยใช ช้ินสวน
ภายในประเทศประมาณรอยละ 55 โดยในรถยนตรุนใหมสวนใหญมักจะมีเทคโนโลยีสูงและมีการ
พัฒนาอยารวดเร็ว ทําใหการประกอบรถยนตในประเทศไทยจําเปนตองนําเขาชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตจากตางประเทศ ในขณะที่ประเทศญี่ปุนที่มีเทคโนโลยีการผลิตตระดับสูงใช
ช้ินสวนภายในประเทศสูงถึงประมาณรอยละ 90 (สถาบันยานยนต, 2548) เพื่อการพัฒนา
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยอยางยั่งยืนในอนาคต ประเทศไทยควรให
ความสําคัญกับการวิจัย พัฒนาและการออกแบบ ซ่ึงปจจุบันแนวโนมการพัฒนาเทคโนโลยีของ
รถยนตมีการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว จากการเปลี่ยนรุนของรถยนต (Model Change) ทุก 4 ป 
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ดังนั้นการสนับสนุนการใหคําปรึกษาในการเรียนรู วิจัย พัฒนาและการออกแบบของหนวยงาน
กลางใหผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสามารถวิจัย พัฒนาและการออกแบบไดเองโดย
ไมไดใชเทคโนโลยีจากตางชาติเพียงอยางเดียว ภาครัฐและภาคเอกชนควรใหความสําคัญในการ
รวมมือและสนับสนุนในการรวมกลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยให
มากกวานี้เพื่อลดตนทุนและเพิ่มคุณภาพ สงผลตอความสามารถในการแขงขันของประเทศใน
อนาคต 

 
ดังนั้นประเทศไทยจึงเสียเปรียบในเรื่องความรูจากการวิจัยและพัฒนาชิ้นสวนรถยนต

จีนอยูเล็กนอย ถึงแมวาประเทศไทยมีหนวยงานกลางทําการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการผลิต 
กําหนดมาตรฐาน และการทดสอบคุณภาพ อยางสถาบันยานยนตและ NECTEC แตในระดบัจุลภาค
แลวผูผลิตไมใหความสําคัญในเรื่องนี้มากเทาที่ควร ถึงแมวาประเทศจีนจะตองอาศัยบริษัทแมจาก
ตางประเทศถายทอดเทคโนโลยีให โดยเขาไปรวมลงทุนกับบริษัทขามชาติ แตผูประกอบการจีนมี
การวางแผนการเรียนรูจากตางชาติเพื่อนําไปวิจัยและพัฒนาตอเองมากกวา แตปญหาการ
ลอกเลียนแบบเปนปจจัยที่สงผลกระทบตอผูลงทุนในประเทศจีน ในการตัดสินใจถายทอด
เทคโนโลยีใหมใหเนื่องจากกลัวถูกลอกเลียนแบบแลวนําไปพัฒนาเองเพื่อขายโดยใชเครื่องหมาย
การคาของตนเอง สงผลตอการเรียนรูเทคโนโลยีของประเทศจีนจะไมตอเนื่องเทาที่ควร 
 

1.3 ทรัพยากรดานเงินทุน (Capital Resource) เงินทุนเปนปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญใน
การดําเนินกิจการในอุตสาหกรรม ดังนั้นความพรอมทางดานเงินทุน ความยากงายในการจัดหา
เงินทุน รวมถึงตนทุนการจัดหาเงินทุน ซ่ึงสิ่งเหลานี้จะเปนตัวกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขัน
ใหกับประเทศนั้นได ซ่ึงขอมูลในการวิเคราะหไมสามารถใชขอมูลในเชิงลึกได จากขอมูลมีเพียง
ประเทศไทยที่สามารถวิเคราะหไดในระดับอุตสาหกรรมรถยนต 

 
1.3.1 ปริมาณเงินหมุนเวียนในประเทศ ปริมาณเงินเหลานี้จะเปนแหลงทุนสําหรับการ

นํามาใชหมุนเวียนในอุตสาหกรรม เชนการซื้อวัตถุดิบ ลงทุนเพิ่มเติมในดานตางๆ ไมวาจะเปนการ
ผลิต การจางแรงงาน การวิจัยหรือการขยายกิจการ ซ่ึงปริมาณเงินนี้จะแสดงถึงความคลองตัวในการ
ดําเนินธุรกรรมตางๆในอุตสาหกรรม ตลอดจนไมจําเปนตองพึ่งพาเงินกูมาจากแหลงอื่นมาเปน
เงินทุนหมุนเวียน เพื่อใหเพียงพอตอการใชในการดําเนินธุระกรรมตางๆ ได 

 
เมื่อนําขอมูลมาวิเคราะหแลวพบวาประเทศไทยเสียเปรียบประเทศจีนในดาน

อุปทานเงินที่หมุนเวียนในระบบ หรือ M1 มีความหมายถึงปริมาณเงินที่หมุนเวียนในมือของ
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ประชาชนประกอบดวยธนบัตรและเหรียญกษาปณในมือประชาชน และเงินฝากเผื่อเรียกของธุรกิจ
และครัวเรือนที่ระบบธนาคารพาณิชย จึงถือวาปริมาณเงิน M1 ในประเทศใดมีคามากสะทอนถึง
สภาพคลองในการจัดหาเงินที่สูงกวา ซ่ึงประเทศจีนมีเงินหมุนเวียนเพื่อรองรับความตองการใชเงิน
มากกวาประเทศไทยมาก (ตารางที่ 10) ซ่ึงเงินหมุนเวียนในประเทศไทยยังมีระดับที่นอยกวา
ประเทศจีนอยูมาก ดังนั้นการดําเนินกิจการในประเทศไทยจึงมีความคลองตัวนอยกวาประเทศจีน
ในดานการจัดหาเงินทุน ทําใหประเทศไทยยังคงตองอาศัยเงินทุนจํานวนมากจากตางประเทศอยู 
เพื่อใหเพียงพอตอความตองการใชในการดําเนินกิจการภายในประเทศ ซ่ึงการจัดหาเงินทุนจะมี
ตนทุนและความเสี่ยงสูงกวา จากอัตราแลกเปลี่ยนหรือนโยบายทางการเงินตางๆ ที่ไมมีความ
แนนอนในประเทศและตางประเทศ 

 
เมื่อพิจารณาปริมาณการลงทุนในประเทศของภาครัฐและภาคเอกชนพบวา

ประเทศไทยมีปริมาณเงินในประเทศไมเพียงพอตอความตองการในการลงทุนในชวงป พ.ศ. 2546-
2548 จึงจําเปนตองหาเงินทุนจากตางประเทศเปนจํานวนมาก (ตารางที่ 4.10 และ 4.11) ทําให
ประเทศไทยยังคงตองการสภาพคลองทางการเงินจากตางประเทศเปนจํานวนมากเพื่อใชในการ
ลงทุนภายในประเทศในสัดสวนที่มากกวาประเทศจีน และประกอบกับประเทศไทยยังมีอัตราการ
ขยายตัวในการลงทุนในประเทศที่สูง ในขณะที่ประเทศไทยมีการขยายตัวของปริมาณเงิน (M1) 
นอยกวาประเทศจีน ทําใหประเทศไทยขาดความไดเปรียบเชิงแขงขันในดานของเงินทุนหมุนเวียน 
ดังนั้นประเทศจีนจึงไมจําเปนตองจัดหาเงินทุนภายนอกในสัดสวนที่มากเมื่อเทียบกับความตองการ
ลงทุน ดังนั้นประเทศจีนจึงมีสภาพคลองทางดานการเงินสูงกวาประเทศไทยและยังมีความเสี่ยงจาก
อัตราแลกเปลี่ยนต่ํากวาดวย 
 
ตารางที่ 4.10  ปริมาณเงินในประเทศ (M1) ป พ.ศ. 2543-2548 

(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
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 (หนวย: รอยละ) 
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 
(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 

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 (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: Central Intelligent Agent  (2006) 
 

1.3.2 ปริมาณเงินทุนจากตางประเทศ เมื่ออุตสาหกรรมหนึ่งขาดเงินทุนภายในประเทศ
แลว การที่อุตสาหกรรมนั้นจะสามารถดําเนินการไดตามที่วางแผนไวนั้น จําเปนตองอาศัยเงินทุน
จากตางประเทศ ซ่ึงเงินทุนเหลานี้เปนเงินที่นักลงทุนจากตางประเทศลงทุนที่หวังผลตอบแทนจาก
เงินที่นําไปใหผูลงทุนหรือลงทุนเองในประเทศนั้นๆ ดําเนินกิจการโดยจะแบงออกเปน 2 ประเภท
คือ เงินลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ เงินลงทุนจากตางประเทศที่ผานตลาดหลักทรัพย 

 
เมื่อวิเคราะหขอมูลทางดานเงินทุนจากตางประเทศแลว (ตารางที่ 4.12 และ 4.13) 

พบวานักลงทุนชาวตางชาติสนใจลงทุนในประเทศจีนมากกวาประเทศไทย และยังแสดงใหเห็นวา
ประเทศจีนจะมีสภาพคลองทางดานเงินทุนมากกวาประเทศไทย ดังนั้นประเทศจีนจึงสามารถจัดหา
เงินทุนเพื่อรองรับตอความตองการในการใชในการดําเนินงานทางดานอุตสาหกรรมในประเทศจีน
ไดดีกวาประเทศไทย ซ่ึงสวนหนึ่งที่นาเปนหวงของตลาดการเงินในประเทศไทยคือเงินไหลเขาจาก
ตางประเทศของประเทศไทยจะเห็นไดวาเงินลงทุนจากตางประเทศของประเทศไทยมีปริมาณการ
ไหลเขาที่ไมมั่นคงและมีความผันผวนมาก แสดงถึงสภาพเศรษฐกิจของประเทศไทยยังไมมั่นคง
และไมแข็งแกรงเพียงพอ นักลงทุนตางชาติจึงไมมั่นใจเมื่อมีเหตุการณที่ผิดปกตินักลงทุนก็จะตาง
ถอนเงินลงทุนออกอยางรวดเร็ว  

 
ดังนั้นประเทศจีนมีความคลองตัวในการจัดหาเงินทุนเพิ่มเติมจากตางประเทศได

ดีกวาประเทศไทย เนื่องจากนักลงทุนจากตางประเทศใหความมั่นใจในเศรษฐกิจของประเทศจีนที่มี
ความเจริญเติบโตอยางตอเนื่องในอัตราการขยายตัวที่สูงอยางมั่นคงและประกอบกับตั้งแตประเทศ
จีนเปดประเทศก็มีการเปดเสรีดานเงินทุนจากตางประเทศ ทั้ง 2 ปจจัยนี้ทําใหประเทศจีนมีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันสูงกวาประเทศไทยในเรื่องการจัดหาเงินทุนจากตางประเทศ ซ่ึงในอนาคตแลว
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ถาประเทศไทยยังไมสามารถสรางความมั่นใจใหกับนักลงทุนจากตางประเทศใหมากขึ้นแลว 
ประเทศไทยจะไมสามารถดึงดูดเงินทุนจากตางประเทศมาทําการพัฒนาเศรษฐกิจในประเทศได
อยางประเทศจีน 
 
ตารางที่ 4.12  ปริมาณเงินลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ ปพ.ศ. 2543-2547 

(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
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 (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: United Nations Conference on Trade and Development (2006) 
 
ตารางที่ 4.13  ปริมาณเงินลงทุนในหลักทรัพยจากตางประเทศ ปพ.ศ. 2543-2547 

(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
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 (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: United Nations Conference on Trade and Development (2006) 
 

จากขอมูลของธนาคารแหงประเทศไทย  (2548) พบวาประเทศไทยไดรับ
ผลกระทบนอยจากความไมแนนอนของเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน
ประกอบ ดังแสดงไดจากมูลคาการลงทุนทางตรงจากตางประเทศเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องทุกป โดยใน
ป พ.ศ. 2544 มีเงินลงทุนในอุตสาหกรรมนี้ถึง 1,493 ลานบาท และเพิ่มเปน 5,680 ลานบาทในป 
พ.ศ. 2548 คิดเปนรอยละ 12.3 ของเงินลงทุนทางตรงจากตางประเทศหรือมีสวนแบงเปนลําดับ 2 
แตอัตราเพิ่มลดลงทุกปนับตั้งแต ปพ.ศ. 2544-2548 สวนเงินลงทุนในตลาดหลักทรัพยจาก
ตางประเทศของอุตสาหกรรมนี้ยังมีนอย เนื่องจากบริษัทในกลุมอุตสาหกรรมนี้จดทะเบียนในตลาด
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หลักทรัพยยังมีนอยและสวนใหญเปนบริษัทขนาดกลาง แตนักลงทุนก็ใหความสนใจและลงทุนเพิ่ม
อยางตอเนื่องทุกป 

 
1.3.3 อัตราดอกเบี้ยเงินกู การจัดหาเงินทุนภายนอกกิจการเพื่อใชในการดําเนินการใน

อุตสาหกรรมนั้น  จะมีตนทุนการจัดหาเงินทุน  ซ่ึงก็คือดอกเบี้ย  ดังนั้นการที่ดอกเบี้ยเงินกู
ภายในประเทศต่ําก็จะทําใหเสียคาใชจายนอยลงดวย เนื่องจากดอกเบี้ยก็คือคาใชจายอยางหนึ่งใน
การจัดหาเงินทุนของธุรกิจเพื่อใชในการดําเนินการในอุตสาหกรรม 
 
ตารางที่ 4.14  อัตราดอกเบี้ยเงินกู MLR ป พ.ศ. 2543-2548 

(หนวย: รอยละ) 
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: ตัวเลขในวงเล็บคืออัตรารอยละการเปลี่ยนแปลง 
ที่มา: *   The People’s Bank of China (2006) 
          ** The Bank of Thailand (2006) 
 

ขอมูลอัตราดอกเบี้ยเงินกูของลูกคาชั้นดี (MLR) ในป พ.ศ. 2543-2548 (ตารางที่ 
4.14) แสดงใหเห็นวาทั้งประเทศจีนและประเทศไทยตางอยูในชวงของดอกเบี้ยขาลง เนื่องจาก
ในชวงป พ.ศ. 2541-2542 ที่ผานมาทั้ง 2 ประเทศตางไดรับผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกิจในภูมิภาค
เอเชีย ทําใหเศรษฐกิจหดตัวและมีสภาพคลองในสถาบันการเงินสูง จึงทําใหทั้งสองประเทศลด
อัตราดอกเบี้ยในตลาดการเงินลง  ประกอบกับตองการกระต ุนเศรษฐกิจใหมีการลงทุนในป พ.ศ. 
2542 อัตราดอกเบี้ยเงินกูจึงลดต่ําลงเรื่อยๆ จึงเหมาะสมตอการจัดหาเงินทุนมาขยายกิจการ และจะ
เห็นไดวาในชวงที่ดอกเบี้ยลดลงนั้นสงผลใหมีสภาพคลองในระบบการเงินเปนจํานวนมาก ดัง
แสดงในตารางที่ 4.10 วัตถุประสงคเพื่อกระตุนเศรษฐกิจ แตแนวโนมประเทศจีนจะมีการปรับอัตรา
ดอกเบี้ยใหสูงขึ้นเรื่อยตั้งแต ป พ.ศ. 2550 จากความกังวลเรื่องเศรษฐกิจจีนที่มีความเจริญเติบโต
อยางรวดเร็ว ซ่ึงอาจจะเกิดภาวะเงินเฟอได ดังนั้นจึงตองชะลอการลงทุนลงดวยการเพิ่มอัตรา
ดอกเบี้ยทั้งเงินกูและเงินฝาก  (ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย, 2550) 
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1.3.4 สรุปทรัพยากรดานเงินทุน จากการวิเคราะหขางตนสรุปไดวาประเทศจีนมีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันทางดานเงินทุน เนื่องจากประเทศจีนมีสภาพคลองในตลาดการเงินคอนขางสูง 
จึงทําใหดอกเบี้ยเงินกูต่ํา ซ่ึงเปนสภาพที่เหมาะสมกับการลงทุนในประเทศจีนจากผลตอบแทนใน
การลงทุนที่สูง ทําใหการลงทุนในตลาดหลักทรัพยของประเทศจีนขยายตัวอยางตอเนื่อง ในขณะที่
ประเทศไทยยังมีสภาพที่เหมาะในการลงทุนนอยกวาประเทศจีน ถึงแมวาจะมีเงินลงทุนเพิ่มใน
อุตสาหกรรมรถยนตเพิ่มขึ้นทุกป แตเงินลงทุนสวนมากจะไปอยูกับบริษัทขามชาติมากกวา 
(ธนาคารแหงประเทศไทย, 2550) 
 

1.4 ดานสาธารณูปโภคพื้นฐาน (Infrastructure) ระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานเปนสิ่งที่
สรางความสะดวกในการขยายตัวของอุตสาหกรรม การที่ประเทศนั้นมีสาธารณูปโภคพรอมและ
เพียงพอตอความตองการ หากมีส่ิงเหลานี้ยิ่งมีมากเทาไรประเทศนั้นจะมีความไดเปรียบเชิงแขงขัน 
เนื่องจากความพรอมของสาธารณูปโภคพื้นฐานเหลานี้ทําใหอุตสาหกรรมดําเนินกิจการไดอยาง
สะดวก รวดเร็วและประหยัดดวย 
 

1.4.1 ไฟฟา พลังงานไฟฟามีความจําเปนตองใชในโรงงานผลิตและเปนตนทุนอยาง
หนึ่งที่สําคัญมากในอุตสาหกรรมการผลิต ถาประเทศนั้นมีกําลังการผลิตไฟฟาเพียงพอตอความ
ตองการภายในประเทศ จะทําใหราคาคาไฟฟาภายในประเทศมีราคาต่ํากวาประเทศที่ตองการนําเขา
ไฟฟาจากตางประเทศ ซ่ึงราคาที่ต่ํากวาทําใหตนทุนการผลิตต่ําและการที่มีไฟฟาเพียงพอตอความ
ตองการยังทําใหอุตสาหกรรมสามารถดําเนินการผลิตไดอยางตอเนื่องกอใหเกิดความรวดเร็วในการ
ผลิตและสงมอบอีกดวย ดังนั้นประเทศที่มีความพรอมกวาจะมีความไดเปรียบในการเชิงแขงขัน 
 

เมื่อพิจารณาตารางที่ 4.15 ประเทศจีนและประเทศไทยไมสามารถผลิตไฟฟาให
เพียงพอตอความตองการใชในประเทศได จึงจําเปนตองอาศัยการนําเขาไฟฟาจากตางประเทศ โดย
ประเทศจีนจะมีประเทศรัสเซียเปนผูสนับสนุนในการผลิตไฟฟาใหประเทศจีนนําเขามาใชใน
ประเทศเปนสวนใหญ สวนประเทศไทยจะนําเขาไฟฟาจากประเทศพมา ทั้งนี้ทั้งสองประเทศมี
แผนการพัฒนาเพื่อเสริมสรางศักยภาพการผลิตไฟฟาใหเพียงพอตอความตองการ โดยประเทศจีนมี
โครงการสรางเขื่อนผลิตกระแสไฟฟาขนาดใหญจํานวน 3 โครงการที่จะเสร็จสมบูรณในป พ.ศ. 
2552 ในขณะที่ประเทศไทยมีโครงการที่จะสรางโรงไฟฟาเพิ่ม ซ่ึงจะแลวเสร็จในป พ.ศ. 2549 และ 
2559 โดยคาดวานาจะเพียงพอตอความตองการในอนาคต 
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ตารางที่ 4.15  กําลังการผลิตและความตองการใชไฟฟา ปพ.ศ. 2543-2546 
(หนวย: กิโลวตัตตอช่ัวโมง) 

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

1.4.2 ระบบขนสง ระบบขนสงเปนปจจัยหนึ่งที่กอใหเกิดความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศ โดยขึ้นอยูกับตนทุนคาขนสง ระยะเวลาการขนสงและความสะดวกในการใชบริการ 
สําหรับการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยและประเทศจีนไปยัง
ประเทศญี่ปุน การขนสงทางเรือเปนทางเลือกหลักในการขนสงชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตของประเทศจีนและประเทศไทยไปยังประเทศญี่ปุน เนื่องจากการขนสงทางเรือมีตนทุนการ
ขนสงตอหนวยต่ําและสามารถบรรทุกไดคราวละมากๆ กวาการขนสงโดยวิธีการอื่นๆ ประกอบกับ
ประเทศญี่ปุนมีลักษณะภูมิประเทศเปนเกาะและมีบริการทาเรือขนาดใหญจํานวนมาก 

 
ตนทุนการขนสงเปนปจจัยที่สําคัญปจจัยหนึ่งในการกําหนดความไดเปรียบเชิง

แขงขันในการทําการคาระหวางประเทศของประเทศ ซ่ึงปจจุบันประเทศไทยสงออกชิ้นสวน
ประกอบและอุปรณรถยนตไปยังประเทศญี่ปุน โดยมีตนทุนการขนสงที่สูงกวาประเทศจีนมาก 
(ตารางที่ 4.16) จึงทําใหระดับราคาสงออกชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนตมีราคาจําหนายใน
ประเทศญี่ปุนสูงกวาประเทศจีนในหลายรายการ นอกจากนี้ประเทศไทยยังตองพึ่งพาบริการเรือ
ตางชาติในการขนสงสินคาเขา-ออกประเทศถึงรอยละ 90 ของปริมาณสินคานําเขา-สงออกทางทะเล
ทั้งหมด (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวี, 2540) นอกจากนี้ทาเรือกรุงเทพฯ มีเรือที่
ใหบริการสวนใหญเปนเรือขนาดเล็ก เนื่องจากขอจํากัดทางดานสถานที่ เนื่องจากรองน้ําไมลึกพอที่
เรือขนาดใหญผานเขามาที่ทาเรือได 

 
ความรวดเร็วในการสงมอบสินคาใหผูส่ังซื้อก็เปนสิ่งสําคัญในการกําหนดความ

ไดเปรียบเชิงแขงขัน ซ่ึงการสงมอบที่รวดเร็วจะกอใหเกิดความสามารถในการแขงขัน เนื่องจาก
สามารถบริหารสินคาคงคลังใหมีจํานวนที่ลดลงและหมุนเวียนเร็วขึ้น จากระยะทางระหวาง
ประเทศไทยและประเทศญี่ปุนที่หางกันถึงประมาณ 4,200 กิโลเมตรจึงตองใชเวลาในการขนสง
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ประมาณ 10-16 วัน ในขณะที่ประเทศจีนใชเวลาเพียง 3-4 วันเทานั้นโดยมีระยะทางประมาณ 1,200 
กิโลเมตร 
 
ตารางที่ 4.16  อัตราคาระวางเรือตูขนาด 20 ฟุตจากประเทศจีนและประเทศไทยไปประเทศญี่ปุน         

ป พ.ศ. 2550 
(หนวย: เหรียญสหรัฐ) 

ประเทศ ทาเรือตนทาง ประเทศ ทาเรือปลายทาง คาระวาง 
จีน กวางโจว ญ่ีปุน โกเบ,โมจ ิ 450 
จีน ชิงเตา ญ่ีปุน นาโกยา 506 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน ฮานาตะ 130 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน โกเบ, โอซากา 80 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน มิซูมิ 40 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน โมจิ 150 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน นาโกยา 80-150 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน โตเกียว    80-190 
จีน เซียงอาน ญ่ีปุน โยโกฮามา 80 
จีน เซินเจิ้น ญ่ีปุน โยโกฮามา 540 
ไทย กรุงเทพฯ ญ่ีปุน โกเบ, โมจิ, ฮานาตะ, 

นาโกยา, โยโกฮามา,   
โอซากา, โตเกียว, ชิมิซิ 

748 

ไทย แหลมฉะบัง ญ่ีปุน โกเบ, โมจิ, ฮานาตะ, 
นาโกยา, โยโกฮามา,   
โอซากา, โตเกียว, ชิมิซิ 
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ที่มา: Million Link Shipping Ltd. (2007) 
  

จากการวิเคราะหขางตนสามารถสรุปไดวา ประเทศไทยไมมีความไดเปรียบเชิง
แขงขันในปจจัยนี้ เนื่องจาก ประเทศไทยยังตองมีการพึ่งพาบริการเรือขนสงสินคาจากตางประเทศ
ในการสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตไปยังประเทศประเทศญี่ปุน ซ่ึงมีที่ตั้งของ
ประเทศอยูไกลจากประเทศไทยมากกวาประเทศจีน ทําใหผูสงออกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตไทยตองแบกภาระตนทุนคาขนสงคอนขางสูง ยิ่งในภาวะปจจุบันที่ระดับราคาน้ํามันสูงขึ้น
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อยางตอเนื่อง (ตารางที่ 4.17) สงผลใหประเทศไทยตองเสียคาระวางในอนาคตที่มีแนวโนมจะ
ปรับตัวสูงขึ้นในอัตราที่มากกวาประเทศจีน 

 
ตารางที่ 4.17  ราคาน้ํามันเฉลี่ยในตลาดโลก ณ วันแรกของปพ.ศ. 2543-2549 

(หนวย: เหรียญสหรัฐตอบารเรล) 
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 การดําเนินธุรกิจจําเปนตองอาศัยโทรศัพทในการติดตอส่ือสารกัน 
ดังนั้นความสะดวกในการใชบริการและคาโทรศัพทเปนสิ่งที่สําคัญทางดานคาใชจายในการ
ดําเนินงาน ดังนั้นความสะดวกและความประหยัดในการติดตอส่ือสารจึงเปนสวนหนึ่งในการ
ตัดสินใจในการดําเนินกิจการ และกอใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันได 
 
ตารางที่ 4.18  ปริมาณคูสายโทรศัพท คาโทรศ ัพทและเงนิลงทุนในระบบการสื่อสารป พ.ศ. 2546 
 

โทรศัพทพื้นฐาน โทรศัพทเคลื่อนที่ ประเทศ 
ปริมาณ/100คน คาบริการ/3นาที ปริมาณ/100คน คาบริการ/3นาที 

เงินลงทุน
ระบบสื่อสาร 

จีน 20.9 0.027 21 0.217 26,782 
ไทย 10.5 0.072 39 0.209       401 
หมายเหต:ุ คาบริการ (หนวย: เหรียญสหรัฐ) 
                  เงินลงทุน (หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
ที่มา: United Nations Conference on Trade and Development (2006) 
 

ในป 2546 ประเทศไทยใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่ดีกวาในประเทศจีน (ตาราง
ที่ 4.18)  เนื่องจากประเทศไทยมีความนิยมใชโทรศัพทเคลื่อนที่มากกวาโทรศัพทพืน้ฐานจึงทําใหมี
ผูประกอบการใหความสําคญัในสวนนี้มากกวาประเทศจีนที่สวนมากยังใชโทรศัพทพื้นฐาน แต
คาบริการในในประเทศจนีโดยภาพรวมแลวต่ํากวาประเทศไทย ซ่ึงแนวโนมประเทศจีนจะมี
ระบบสื่อสารที่ดีกวาประเทศไทยจากงบเงนิลงทุนในระบบสื่อสารของประเทศจีนสงูถึง 26,782 
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ลานเหรียญสหรัฐซึ่งมากกวาประเทศไทยอยูมาก แตอาจจะตองใชเวลาในการปรับปรุงระยะหนึ่ง 
เนื่องจากประเทศจีนมีขนาดใหญและความตองการใชโทนศัพทยังมีอีกมาก 
 

1.4.4 ถนนผิวลาดยางหรือคอนกรีต การคมนาคมเปนสิ่งสําคัญในการจะสงสินคาจาก
จุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่งดังนัน้ การมีถนนที่ดีก็จะทําใหการขนสงเปนไปไดอยางสะดวก รวดเรว็และ
ประหยดัคาใชจาย 
  

จากการสํารวจใน World Development Indicator ป พ.ศ. 2545 พบวาประเทศ
ไทยมีพื้นผิวคอนกรีตหรือลาดยางประมาณรอยละ 97.5 ของถนนทั่วประเทศ สวนของประเทศจีนมี
พื้นคอนกรีตหรือผิวลาดยางประมาณรอยละ 22.4 ของประเทศ แตจากตารางที่ 4.19 พบวาในป พ.ศ. 
2547 ประเทศจีนมีการพัฒนาระบบคมนาคมจนมีสัดสวนของถนนพื้นคอนกรีตหรือผิวลาดยาง
ประมาณรอยละ 79.9 ของประเทศ แสดงวาประเทศจีนมีการพัฒนาโครงพื้นฐานไดอยางรวดเร็ว แต
อยางไรก็ตามในป พ.ศ. 2547 ประเทศไทยก็ยังมีสัดสวนนี้สูงกวาประเทศจีนคือประมาณรอยละ 
98.5 ของประเทศ แสดงถึงประเทศไทยยังคงมีความสะดวกในการคมนาคมที่ดีกวา ซ่ึงในอนาคต
ประเทศจีนไดมีการวางแผนในการพัฒนาเครือขายการเชื่อมโยงระหวางเมืองอุตสาหกรรมและเมือง
ทาตางๆ ใหครบถวน เมื่อพิจารณาแนวโนมของประเทศไทยแลวอาจจะไมสามารถรักษาความ
ไดเปรียบดานนี้ไดอีกตอไป 
 
ตารางที่ 4.19  อัตราสวนของถนนลาดยางป พ.ศ. 2547 
 
ประเทศ  รวม คอนกรีตหรือลาดยาง พื้นผิวอ่ืนๆ 
จีน ระยะทาง (หนวย: กิโลเมตร) 1,809,829  1,447,682  362,147  
 สัดสวน (หนวย: รอยละ)   79.9  20.1  
ไทย ระยะทาง (หนวย: กิโลเมตร) 57,403  56,542  861  
 สัดสวน (หนวย: รอยละ)   98.5  1.5  
ที่มา: Central Intelligent Agent  (2006) 
 

1.4.5 สรุปดานสาธารณูปโภคพื้นฐาน จากการวิเคราะหพบวาประเทศไทยมีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันดานสาธารณูปโภค เนื่องมากจากประเทศไทยมีนโยบายพัฒนาสาธารณูปโภค
พื้นฐานเพื่อรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับ
ที่ 1 ป พ.ศ. 2504 มากอนประเทศจีน แตแนวโนมแลวประเทศไทยมีโอกาสสูญเสียความไดเปรียบ
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เชิงแขงขันได จากประเทศจีนมีนโยบายที่ปรับปรุงสาธารณูปโภคพื้นฐานของประเทศอยางรวดเร็ว 
โดยเฉพาะระบบการขนสงทางเรือ ซ่ึงพบวาประเทศจีนมีทาเรือขนาดใหญจํานวนมากตลอดชายฝง
ดานตะวันออกซึ่งสามารถรองรับเรือขนาดใหญและยังมีระยะทางในการขนสงไปยังประเทศญี่ปุน
ส้ันกวาประเทศไทยจึงทําใหสงมอบสินคาไดอยางรวดเร็วและตนทุนต่ํากวาดวย 

 
1.5 สรุปสภาวะปจจัยการผลิตในประเทศ แนวโนมในอนาคตของปจจัยการผลิตใน

ประเทศไทย เมื่อวิเคราะหจากตารางที่ 4.20 ความสามารถในการดําเนินงานในอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยจากคาอัตราสวนตัวช้ีวัดตางๆ พบวาประเทศไทยมีแนวโนม
การใชเครื่องจักรในการผลิตมากขึ้น แตความสนใจในการวิจัยและพัฒนายังต่ําและมีแนวโนมลดลง 
ยังคงใชแรงงานที่ไรฝมืออยูคอนขางมากจึงจําเปนตองมีการอบรมฝมือแรงงานในอัตราสูง การใช
กําลังการผลิตมีแนวโนมสูงขึ้นแตก็ยังเปนอัตรากําลังการผลิตที่ต่ําทําใหไมกอใหเกิดการประหยัด
ตอขนาด การผลิตยังใชวัตถุดิบในประเทศปริมาณนอย ทําใหตนทุนการผลิตยังสูง เนื่องจากตอง
นําเขาวัตถุดิบจากตางประเทศที่มักมีตนทุนภาษีและคาขนสงรวมอยูดวย ในขณะที่ผูผลิตสามารถ
ควบคุมคาใชจายดานพลังงานและคาเสื่อมไดดี โดยตนทุนแรงงานสูงขึ้นเล็กนอย เนื่องจากประเทศ
ไทยยังมีอัตราเงินเฟอที่ไมสูงมาก สวนตนทุนคาขนสงยังคอนขางสูงอยู 

 
ดังนั้นจากการวิเคราะหในภาพรวมพบวาสภาวะปจจัยการผลิตของประเทศไทยไมมี

ความไดเปรียบในการแขงขันเมื่อเทียบกับประเทศจีน เนื่องจากโครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตไทยและจีนเปนการผลิตที่เนนการใชแรงงาน ดังนั้นความ
ไดเปรียบจากจํานวนแรงงานจึงมีความสําคัญมากกวาการศึกษาจึงทําใหประเทศจีนมีความไดเปรยีบ
กวาประเทศไทย สวนในดานทรัพยากรความรูของประเทศจีนมีความไดเปรียบประเทศไทยนี้ 
เนื่องจากประเทศจีนใหความสําคัญในดานการวิจัยและพัฒนาตอเองมากกวาประเทศไทย ถึงแมวา
ประเทศไทยจะมีการใหความรวมมือในการแลกเปลี่ยนการวิจัยและพัฒนาระหวางกัน แตประเทศ
ไทยยังใหความสําคัญในการวิจัยและพัฒนานอยในสวนของผูผลิตเอง ซ่ึงอาจจะสงผลตอความ
ยั่งยืนในอนาคตได สวนทรัพยากรดานเงินทุนประเทศจีนมีอัตราการลงทุนเพิ่มสูง มีความพรอมใน
ปริมาณเงินทุนในประเทศและอัตราดอกเบี้ยเงินกูต่ํากวาประเทศไทย สวนดานสาธารณูปโภค
พื้นฐานประเทศไทยเสียเปรียบเพียงมากในดานการขนสงทางเรือไปยังประเทศญี่ปุนที่มีคาขนสงที่
แพงกวาและยังใชระยะเวลานานกวาดวย 
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ตารางที่ 4.20  อัตราสวนชี้วัดสมรรถนะการดําเนินงานในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตไทย ป พ.ศ. 2544-2546 

 
ตัวช้ีวดั  2544 2545 2546 
สัดสวนดานโครงสรางการผลิต     
 ทุนตอแรงงาน (เทา)  0.60 0.57 0.53 
 สัดสวน R&D ตอยอดขาย (%)  0.42 0.34 0.18 
 สัดสวนเครื่องจักรอายุไมเกนิ 6 ป (%)  57.33 53.25 47.16 
 สัดสวนแรงงานไรฝมือตอจํานวนแรงงานรวม (%)  34.58 37.84 34.78 
 สัดสวนโรงงานที่มีการอบรมฝมือแรงงาน (%)  95.55 96.55 89.66 
สัดสวนดานภาวะการผลิตและการจัดจาํหนาย     
 อัตราการใชกําลังในการผลิต (%)  62.33 61.69 69.46 
 สัดสวนในการสงออก (%)  37.58 28.50 29.26 
 สัดสวนสินคาสําเร็จรูปคงคลังตอการจําหนาย (%)  6.06 5.52 4.60 
สัดสวนดานโครงสรางตนทุนและคาใชจาย     
 สัดสวนการใชวัตถุดิบภายในประเทศ (%)  51.61 55.82 54.69 
สัดสวนตนทนุรวมทั้งหมด     
 ตนทุนการผลิต (%)  73.47 73.16 73.99 
 คาใชจายในการขายและบริหาร (%)  15.95 15.30 15.54 
สัดสวนตนทนุการผลิต     
 ตนทุนวตัถุดิบ (%)  68.25 68.76 70.71 
 ตนทุนพลังงาน (%)  4.14 3.40 3.33 
 ตนทุนคาจางแรงงาน (%)  2.74 3.82 4.83 
 ตนทุนคาเสื่อม (%)  10.24 9.85 7.97 
สัดสวนตอคาใชจายการขายและการบริการ     
 คาใชจายตลาด (%)  6.30 4.82 4.14 
 คาใชจายสํานกังาน (%)  19.94 11.02 5.46 
 คาใชจายการขนสง (%)  7.25 7.36 7.12 

ที่มา: สํานักงานเศรษฐกจิอุตสาหกรรม (2550) 
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2. สภาวะอุปสงคภายในประเทศ (Demand Conditions) 
 

สภาวะอุปสงคภายในประเทศเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญ ซ่ึงทําใหภาคอุตสาหกรรมในประเทศ
สามารถสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันได เมื่อประเทศนั้นมีตลาดภายในประเทศมีขนาดใหญใน
การสนับสนุนการผลิตของอุตสาหกรรมนั้นใหเกิดการผลิตที่มีตนทุนคงที่ตอหนวยลดลงจนเกิดการ
ประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) และผูผลิตยังสามารถลดตนทุนตอหนวยจากความชํานาญ
ในการผลิต (Learning Curve) อีกดวย จึงทําใหราคาขายต่ํากวาคูแขง ซ่ึงเปนการเพิ่มความสามารถ
ในการแขงขันดานราคา 

 
ตลาดภายในของอุตสาหกรรมช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศแบงออก 2 

ประเภทคือ ตลาด OEM (Original Equipment Manufacturer) โดยในตลาดนี้เปนการผลิตปอนให
โรงงานประกอบรถยนตและตลาด REM (Replacement Equipment Manufacturer) โดยในตลาดนี้
เปนการผลิตอะไหลทดแทนในชิ้นสวนที่สึกหรอ  

 
จากภาพที่ 4.2 และ 4.3  สายการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนตจากเริ่มจากวัตถุดิบตางๆ เชน 

เหล็ก ยาง พลาสติก ฯลฯ ถูกสงใหโรงงานผลิตและประกอบชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
ซ่ึงสวนประกอบของโรงงานผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตสามารถแบงสวนประกอบ
ของโรงงานไดเปน 3 สวนใหญดังนี้ โรงงานผลิตตัวถัง (Bodies) โรงงานผลิตชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณ (Components) และโรงงานผลิตเครื่องยนตและระบบขับเคล่ือน (Engine and 
Transmission) ซ่ึงอุปสงคที่โรงงานทั้ง 3 ไดรับก็จะถูกแบงชิ้นสวนออกเปนสองสวนดังที่กลาวมา
คือช้ินสวน OEM และ REM ตามลําดับ ซ่ึงชิ้นสวน OEM ที่ผลิตเสร็จจากโรงงานสวนใหญจะถูกสง
ใหโรงงานประกอบรถยนตในประเทศซึ่งไดเทคโนโลยีและเงินทุนของบริษัทแมจากตางประเทศ 
เพื่อประกอบเปนรถยนตที่สงขายตลาดในประเทศและตางประเทศตอไปและชิ้นสวน OEM 
บางสวนก็จะถูกสงออกไปใหโรงงานประกอบรถยนตในตางประเทศ สวนชิ้นสวนที่ขายในตลาด 
REM จะแบงขายในประเทศและสงออกสูตางประเทศ 

 
ซ่ึงตัววัดขนาดของอุปสงคจากตลาด OEM ที่เปนสวนแปรผันจากยอดการผลิตรถยนต

ภายในประเทศ (Department of Export Promotion, 2002) จากขอมูลอางอิงพบวาบริษัทประกอบ
รถยนตในประเทศจีนมีอัตราการใชช้ินสวนในประเทศเฉลี่ยประมาณรอยละ 60 (The Standard, 
2006) และในประเทศไทยมีการใชช้ินสวนในประเทศเฉลี่ยประมาณรอยละ 55 (กระทรวง
อุตสาหกรรม, 2005) ดังนั้นเมื่อพิจารณาจากตารางที่ 4.21 พบวาตั้งแตป พ.ศ. 2543 เปนตนมาพบวา
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ตัวเลขของกําลังการผลิตรถยนตในประเทศ ไทย ซ่ึงสามารถผลิตไดในจํานวนที่ต่ํากวาประเทศจีน
มาโดยตลอดและอัตราการขยายตัวยังไมมีเสถียรภาพขาดความมั่นคง 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่4.2  กลไกทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนต 
ที่มา: อังคณา เที่ยงเจริญ, 2546: 54 
 

ถึงแมวาในบางปอัตราขยายตัวจะมากกวาประเทศจีนก็ตาม แตจะไมสามารถรักษาการ
เจริญเติบโตนี้ไวได ทั้งนี้เกิดมาจากประเทศไทยมีการผลิตรถยนต ดวยจุดประสงคหลักคือเพื่อ
ตอบสนองอุปสงคภายในประเทศเปนสวนใหญ ทั้งนี้จุดประสงคโดยตรงจึงเปนการผลิตเพื่อการ
ทดแทนการนําเขา ดังนั้นบริษัทรถยนตจึงกําหนดกําลังการผลิตตามความตองการของอุปสงค
ภายในประเทศเปนหลัก ซ่ึงจะขึ้นอยูกับสภาวะเศรษฐกิจภายในประเทศทําใหเกิดความผันผวนของ
จํานวนการผลิตมากกวาที่จะเนนเพื่อขายตลาดตางประเทศ ส่ิงนี้ทําใหอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตของไทยไดรับผลกระทบและไมสามารถเพิ่มกําลังการผลิตไดอยาง
ตอเนื่องและตองมีการปรับตัวอยูตลอดเวลา เนื่องจากตองคาดการณตามอุปสงคของโรงงาน
ประกอบรถยนตในประเทศที่เปนตลาดหลักของอุตสาหกรรมนี้เพื่อไมใหเกิดอุปทานสวนเกินจาก
การคาดการณอุปสงคผิด 

 

อูซอมรถ ตลาดรถมือสอง 

บริษัทผูผลิต 
รถยนต ช้ินสวน  

OEM, REM 

บริษัทแมผูผลิต 
รถยนต ช้ินสวน   

OEM, REM 

OEM 
CKD, OEM 
เทคโนโลยี 
เงินทุน 

ตัวแทนจําหนาย 
โดยตรงจากบริษัทแม
หรือตัวแทนอิสระ 

CBU 

ตัวแทนจําหนาย 
โดยตรงจากบริษัทแม
หรือตัวแทนอิสระ 

CBU 

ผูบริโภค 

ตลาดในประเทศ 

ผูบริโภค 

ตลาดตางประเทศ 
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ภาพที ่4.3  สายการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนต 
ที่มา: ยานยนตสาร, 2548: 5 
 
 สวนประเทศจีนมีการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่กอใหเกิดการประหยัด
ตอขนาดมากกวาประเทศไทยจากอุปสงคในประเทศที่มีขนาดใหญกวา และประกอบกับมีอัตราการ
ขยายตัวของอุปสงคที่มั่นคงกวาประเทศไทยจึงทําใหเกิดการลงทุนเพิ่มในอุตสาหกรรม และ
แนวโนมการเติบโตของการผลิตที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วนั้น เนื่องจากประชากรในประเทศจีนมีความ
ตองการใชรถยนตมากขึ้นอยางตอเนื่อง เพื่อตอบสนองความสะดวกสบายและประกอบกับรายไดที่

ตัวถัง 
 

ชิ้นสวนประกอบ 
1. การผลิตชิ้นสวนประกอบที่เปนกลไกและ

อิเล็กทรอนิคส เชน อุปกรณแสดงผล อุปกรณระบบ
เบรก อุปกรณระบบบังคับเลี้ยว ฯลฯ 

2. การผลิตชิ้นสวนประกอบของลอ ยาง เบาะ ใบปด
น้ําฝน ระบบทอไอเสีย ฯลฯ 

เคร่ืองจักรและระบบสงกําลัง 

การผลิต               
และการขึ้นรูปตัวถัง 

ช้ินสวนประกอบ
ของตัวถัง 

ช้ินสวนประกอบ 
Forging และ Casting  
ของเครื่องยนตและ
ระบบสงกําลัง 

 
เครื่องยนต              

และระบบสงกําลัง 
 

ช้ินสวนประกอบสําเร็จรูป 

ผูบริโภค 

 
อุตสาหกรรมผลิต 
วัตถุดิบหลัก 
 
1. เหล็ก 
2. ยาง 
3. อิเล็กทรอนิคส 
4. พลาสติก 
5. กระจก 
6. วัสดุส่ิงทอ 
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สูงขึ้นของประชาชนจีนและประชาชนจีนสวนมากยังไมมีรถยนตใชกัน จึงทําใหตลาดรถยนตใน
ประเทศจีนยังสามารถขยายตัวไดอีกมาก แตโดยรวมแลวประเทศจีนจะมีลักษณะการผลิตรถยนต
เพื่อรองรับความตองการภายในประเทศเปนสวนใหญซ่ึงเหมือนประเทศไทยในอดีต เพราะวาภาษี
นําเขารถยนตสําเร็จรูปของประเทศจีนเก็บในอัตราที่สูงมาก และปญหาหลักทุกอุตสาหกรรมที่
บริษัทฯ ขามชาติเขามาลงทุนในจีนคือการละเมิดลิขสิทธิ์ที่ประเทศจีนบางครั้งมีการละเลยจนนัก
ลงทุนไมกลานําเทคโนโลยีลาสุดเขามาผลิตในประเทศจีน เนื่องจากกลัวถูกลอกเลียนแบบโดยไมมี
การเสียคาลิขสิทธิ์ ดังนั้นเทคโนโลยีในการผลิตของจีนจึงยังคอนขางลาหลังกวาประเทศไทยอยู 
 
ตารางที่ 4.21  ปริมาณการผลิตรถยนต ปพ.ศ. 2543-2548 

(หนวย: 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 (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: *    CEIC Data (2006) 
         ** สถาบันยานยนต (2006) 
 

สวนอุปสงคช้ินสวน REM (ตารางที่ 4.22) ซ่ึงอุปสงคภายในประเทศก็สามารถวัดโดย
จํานวนรถยนตที่ถูกใชอยูในปจจุบัน ความคงทนของชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ผลิต
ออกมา และยอดขายรถยนตในแตละปของรถยนตที่สามารถผลิตชิ้นสวนที่ไดมาตรฐานตามที่
โรงงานผลิตรถยนตกําหนดไว (Department of Export Promotion, 2002) ในสวนนี้จากวิเคราะห
พบวาจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนในประเทศจีนและประเทศไทยมีปริมาณรถยนตจดทะเบียนในแต
ละปตางกันไมมาก โดยที่ประเทศจีนมีจํานวนรถยนตจดทะเบียนมากกวาประเทศไทย ซ่ึงอัตราการ
เจริญเติบโตเริ่มลดนอยถอยลงหลังจากป พ.ศ. 2546 ในทั้ง 2 ประเทศ (ความคงทนและระยะเวลาใน
การใชงานชิ้นสวนไมสามารถวัดได เนื่องจากขึ้นอยูกับลักษณะการใชงานของผูใชรถยนต ซ่ึงใน
การวิเคราะหสมมุติฐานวามีมาตรฐานใกลเคียงกัน) ดังนั้นปริมาณการใชช้ินสวน REM ในประเทศ
จีนและประเทศไทยจะมีปริมาณการใชที่ไมตางกันมาก 
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ตารางที่ 4.22  ปริมาณรถยนตจดทะเบียน ปพ.ศ. 2545-2549 
(หนวย: 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 (หนวย: รอยละ) 
ที่มา: *   National Bereau of Statistics of China (2005) 
          ** กรมขนสงทางบก (2006) 
          n.a. ไมมีขอมูล 
 

สรุปแลวอุปสงคช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตภายในประเทศจีนและประเทศไทย 
ประเทศไทยในตลาดที่ขายชิ้นสวน OEM และ REM ประเทศจีนมีความไดเปรียบจากอุปสงคขนาด
ใหญในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากวาประเทศไทย ซ่ึงในอนาคต
ประเทศจีนจะมีแนวโนมที่ขยายตัวของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในอัตราที่สูงกวาประเทศไทย 
เนื่องจากประเทศไทยมีตลาดรถยนตที่เร่ิมจะอิ่มตัวและอัตราการขยายตัวเร่ิมหดตัว ในขณะที่
ประชากรในประเทศจีนเริ่มมีรายไดสูงขึ้นและตองการสิ่งอํานวยความสะดวกในชีวิตประจําวัน 
อยางเชนรถยนต ซ่ึงจะสงผลตออุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณประเภท OEM ของ
ประเทศไทย ดังนั้นถาประเทศไทยไมเปลี่ยนแปลงกลยุทธการผลิต ช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตประเภท OEM เพื่อเนนในการสงออกไปตางประเทศสูตลาดที่หลากหลายมากกวาใน
ปจจุบัน ที่มักจะสงออกในภูมิภาคอาเซียน ญ่ีปุนและออสเตรเลียเทานั้น สวนตลาดชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนตประเภท REM แนวโนมแลวยังไดเปรียบเนื่องจากมีขนาดตลาดภายในประเทศ
ที่ยังมีแนวโนมใกลเคียงกัน แตการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตประเภท REM ของ
ประเทศไทยมีการผลิตที่ไดมาตรฐานและมีแนวโนมที่สามารถใชเทคโนโลยีที่สูงกวาประเทศจีนได
มากกวาในอนาคต ดังนั้นประเทศไทยควรรักษาความไดเปรียบในจุดนี้ และพยายามเพิ่มสวนแบง
ในตลาดภายนอกประเทศควบคูกันเพื่อใหสามารถแขงขันได 
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3. อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง (Related and Support Industries) 
 
 อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องมีจํานวนมากเทาใดก็จะยิ่งสงผลดีตออุตสาหกรรม
นั้น ซ่ึงการที่อุตสาหกรรมนั้นจะไดเปรียบในเชิงแขงขันจะตองมีการสงมอบทีรวดเร็ว วัตถุดิบ
ตนทุนต่ํา จนทําใหการสงมอบถึงผูรับมีราคาถูกและมีคุณภาพ  
 

3.1 อุตสาหกรรมสนับสนุน การเสริมสรางความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนต สวนหนึ่งเกิดจากความสามารถของประเทศ หากมีการ
สนับสนุนจากอุตสาหกรรมที่ความสามารถเหนือกวาอีกประเทศหนึ่ง ทําใหมีการผลักดันทางออม
ใหกับอุตสาหกรรมนั้นใหมีความสามารถในการแขงขันที่สูงขึ้นกวาเดิม ดังแสดงในภาพที่ 4.4  
แสดงใหเห็นถึงโครงสรางอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตตั้งแตผูจัดหา
วัตถุดิบ สงใหกับผูผลิตชิ้นสวนระดับ 2nd/3rd Tier และ 1st Tier ตามลําดับจนสุดทายถึงผูผลิต OEMs 
ซ่ึงมีการผลิตเพื่อจําหนายทั้งในประเทศและตางประเทศ นอกจากสายการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตแลวยังมีอุตสาหกรรมและหนวยธุรกิจอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการ
ดําเนินการผลิตหรือเรียกวาอุตสาหกรรมสนับสนุน (Support Industries) ยกตัวอยางเชน 
สถาบันการศึกษา ศูนยการอบรม วิจัยและพัฒนา สถาบันการเงิน อุตสาหกรรมผลิตเครื่องจักร ฯลฯ
ซ่ึงมีรายละเอียดในการวิเคราะหดังนี้ 

 
สวนของอุตสาหกรรมการศึกษาประกอบไปดวยมหาวิทยาลัย  (วิศวกรรม ) 

วิทยาลัยเทคนิค (อาชีวศึกษา) องคกรและสถาบันการวิจัยและพัฒนาทั้งของรัฐและเอกชน ซ่ึง
โดยรวมแลวประเทศไทยมีความไดเปรียบสูงกวาประเทศจีนในดานนี้ จากขอมูลการศึกษาใน
อุตสาหกรรมรถยนตของสถาบันยานยนต (2545) พบวา ประเทศไทยมีอุตสาหกรรมการศึกษาที่
เตรียมความพรอมดานบุคลากรใหกับอุตสาหกรรมรถยนต รวมถึงการพัฒนาดานบุคคลากรมากกวา
ประเทศจีน แตปญหาอยูที่การศึกษาในเมื่อไทยเนนภาคทฤษฎีมากกวาการปฏิบัติจึงทําใหเมื่อ
บุคลากรไปปฏิบัติงานจึงจําเปนตองใชเวลาในการเรียนรูการทํางานกอนไปปฏิบัติจริง 

  
อุตสาหกรรมผลิตเครื่องจักรเพื่อใชในการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 

กลุมอุตสาหกรรมที่สนับสนุนไดแก Mould & Die, Jig & Fixture, Forging, Casting, Tooling, 
Cutting, SurfaceTreatment, Heat Treatment, Precision, Electronic Connector และ Engineering 
Plastic โดยในทั้งประเทศไทยและประเทศจีนสวนใหญยังตองอาศัยเครื่องจักรนําเขาจาก
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ตางประเทศอยู เพื่อนํามาใชในอุตสาหกรรม ดังนั้นโดยรวมแลวทั้ง 2 ประเทศไมมีความไดเปรียบ
เสียเปรียบในดานนี้ 

 
 

 
 
 
. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 4.4  โครงสรางของอุตสาหกรรมตามลักษณะของ Cluster  
ที่มา: โครงการจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต พ.ศ. 2545-2549, 2548: 11  
 

3.2 อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง เนื่องจากอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
เปนอุตสาหกรรมกลางน้ํา ซ่ึงถาวิเคราะหจากภาพที่ 4.2 และ 4.3 แลวจะสามารถแยกอุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่องไดเปน 2 กลุม ดังนี้ 

 
กลุมแรกคืออุตสาหกรรมที่มีความเชื่อมโยงไปดานหลัง (Backward) ซ่ึงจากภาพที่ 4.3 

จะเห็นไดวาอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมีอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง ซ่ึงถือวา
เปนอุตสาหกรรมตนน้ําของอุตสาหกรรมรถยนตโดยตรง ในสวนนี้จะกลาวถึงอุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่องหลักของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยและประเทศ
จีน จากบทความของศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2547) พบวารถยนต 1 คัน 
ประกอบดวยช้ินสวน 20,000-30,000 ช้ิน ซ่ึงโดยทั่วไปแมบริษัทรถยนตขนาดใหญก็ไมสามารถ
ผลิตทุกชิ้นสวนประกอบและอุปกรณไดดวยตนเอง การแบงงานกันทําและการจางผลิตจึงเปน

ศูนยการศึกษา/ ศูนยอบรม 
/ศูนยวิจัย 

สถาบัน/ สมาคม/ 
องคการ/ วิทยาลัย 

วัตถุดิบ 2nd/3rd Tier 1st Tier OEMs 

ตลาด
ภายใน 
ประเทศ 

 

ตลาด
ตางประเทศ 

บริการที่ปรึกษา/                
สถาบันการเงิน 

อุตสาหกรรมสนับสนุน
การผลิต 

ตลาด 
REMs 
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รูปแบบปกติที่เกิดขึ้น ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ใชในการประกอบรถยนตแบงไดเปน 
3 กลุมหลักคือ ช้ินสวนประกอบและอุปกรณที่เปนเหล็ก (Cast Iron Engine Parts) เชน cylinder 
blocks ช้ินสวนประกอบและอุปกรณที่เปนเหล็กกลา เชน Chassis Frames Wheel Parts และชิน้สวน
ประกอบและอุปกรณที่เปนโลหะพิเศษ โดยเหล็กและเหล็กกลาซึ่งเปนวัตถุดิบที่สําคัญในการผลิต
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตคือ เหล็กที่มีรูปทรงแบน เชน เหล็กแผนรีดรอน เหล็กแผนรีด
เย็น และเหล็กแผนเคลือบ เปนตน และในสวนของยางลอรถยนตและชิ้นสวนที่เกี่ยวกับระบบชวง
ลาง ซ่ึงเปนชิ้นสวนที่สําคัญอีกสวนหนึ่งของรถยนตนั้น แบงเปน 2 กลุมคือ ยางที่ทําจากยาง
ธรรมชาติ และยางสังเคราะห ซ่ึงหากเปนกรณีหลังจะมีความเกี่ยวของเชื่อมโยงตอไปกับ
อุตสาหกรรมปโตรเคมีดวย ซ่ึงสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในหมวด HS 8708 ประกอบดวย
วัตถุดิบหลักคือ เหล็ก อลูมิเนียมและยาง 
 

จากบทความของเอกรัตน  เอกศาสตร (2006) และ Xiaoling Hu (2005) สามารถสรุป
ไดวาประเทศจีนมีความสามารถในการผลิตไดครบวงจรมากกวาประเทศไทย โดยมีความสามารถ
ในการผลิตเหล็กไดครบวงจรมากกวาประเทศไทยจึงไมจําเปนตองนําเขาวัตถุดิบประเภทเหล็กกลา
เปนจํานวนมากเหมือนประเทศไทยที่ตองอาศัยนําเขาจากประเทศญี่ปุน ซ่ึงประเทศจีนมีโรงงาน
ถลุงเหล็กขนาดใหญเองในประเทศประกอบกับมีทรัพยากรแรเหล็กเปนจํานวนมากจึงทําใหใน
ปจจุบันสามารถผลิตเหล็กไดในปริมาณมากที่สุดในโลก แตในขณะเดียวกันประเทศจีนก็ตองการ
ใชเหล็กมากที่สุดในโลกเพื่อใชในการพัฒนาประเทศเชนเดียวกันดวย ประเทศจีนจึงจําเปนตอง
นําเขาเหล็กจากตางประเทศ โดยเฉพาะเหล็กกลา เนื่องจากวาประเทศจีนยังไมสามารถผลิต
เหล็กกลาไดเพียงพอกับความตองการใชในประเทศ  ในอนาคตประเทศจีนจําเปนตองปรับปรุง
ความสามารถในการผลิตเหล็ก จากที่ภาครัฐตองการใหอุตสาหกรรมเหล็กจีนมีความสามารถใน
การผลิตที่ไดคุณภาพและปริมาณที่เพียงพอตอความตองการภายในประเทศ ซ่ึงปจจัยเหลานี้
สามารถสงเสริมใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนมีความสามารถในการ
แขงขันมากกวาประเทศไทยจากการผลิตที่รวดเร็วและตนทุนต่ํา ซ่ึงประเทศไทยไดมีความพยายาม
แกไขโดยไดทําเจรจาการคาเสรีกับประเทศญี่ปุนโดยประเทศญี่ปุนตองการใหประเทศไทยลดอัตรา
ภาษีศุลกากรของเหล็กลงเพื่อลดตนทุนในอุตสาหกรรมรถยนตลง สงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยลดความเสียเปรียบเชิงแขงขันในดานอุตสาหกรรม
เหล็กลงได 

 
จากบทความของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ป พ.ศ. 2546-2548 สามารถสรุปได

วาปจจุบันอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทย ไดนําอลูมิเนียมไป
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ผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากขึ้นตามเทคโนโลยีตางประเทศ เนื่องจากอลูมิเนียมมี
นําหนักเบากวาเหล็กขนาดเดียวกันประมาณ 1 ใน 3 จึงทําใหสามารถประกอบเปนรถยนตที่มี
น้ําหนักเบา สงผลใหรถยนตสามารถประหยัดพลังงานได นอกจากนี้ยังมีจุดเดนอีกคือมีความเหนียว
และความแข็งแรงสูงเมื่อเทียบกับน้ําหนัก ไมเปนสนิม มีความสามารถในการนําไฟฟาและความ
รอนไดดี จึงมักจะนําไปทําเปนหมอน้ํารถยนตในปจจุบัน การขึ้นรูปชิ้นสวนสามารถทําไดงายและ
สามารถนํากลับมาใชใหมไดโดยไมเสียคุณภาพเดิม ในประเทศไทยมีการผลิตไดครบทั้ง 3 ขั้นตอน
แตยังไมมีโรงงานถลุงแร เนื่องจากไมมีแรบอกไซดที่เปนวัตถุดิบหลักภายในประเทศและราคาคา
ไฟฟาในประเทศมีราคาสูงไมคุมกับการลงทุนเชิงพาณิชย จึงมีแตการหลอมอลูมิเนียมจากเศษโลหะ 
ในขณะที่ประเทศจีนมีโรงงานอลูมิเนียมแบบครบวงจรตั้งแตถลุงแรจนถึงการนําไปผลิตเปนสินคา
สําเร็จรูป โดยในป พ.ศ. 2546 ประเทศจีนสามารถผลิตอลูมิเนียมสงออกจําหนายในตลาดโลกสูง
เปนลําดับ 1 และประเทศจีนก็เปนประเภทหนึ่งที่ตองการใชอลูมิเนียมมากที่สุดในโลก โดยการผลิต
ของประเทศจีนในป 2548 มีประมาณ 7.8 ลานตัน จาก 31 ลานตนจากการผลิตทั่วโลกหรือคิดเปน 1 
ใน 4 ของการผลิตรวม และความตองการมีประมาณ 7.2 ลานตัน ซ่ึงราคาในตลาดโลกของ
อลูมิเนียมจะเปลี่ยนแปลงขึ้นลงตลอดเวลาขึ้นอยูกับกําลังการผลิตและความตองการในแตละป  โดย
รัฐบาลจีนมีความพยายามลดจํานวนโรงงานถลุงอลูมิเนียมขนาดเล็กที่ไมมีประสิทธิภาพลง และ
จํากัดการนําเขาวัตถุดิบสําหรับโรงงานที่มีการผลิตต่ํากวา 100,000 ตันตอป ทําใหประเทศไทยขาด
ความไดเปรียบเชิงแขงขันไป โดยปญหาหลักของประเทศไทยนอกจากไมสามารถถลุงแรใน
ประเทศได มีแตการผลิตจากเศษโลหะเพียงอยางเดียว โดยเศษโลหะก็คืออลูมิเนียมรีไซเคิลและกาก
อลูมิเนียมนํามาหลอมใหม ซ่ึงการหลอมใหมของประเทศไทยยังมีปญหาในการทําใหอลูมิเนียม
บริสุทธิ์ไดตองใชเทคโนโลยีสูงและพลังงานไฟฟามาก ดังนั้นการผลิตจะไดอลูมิเนียมที่มีคุณภาพ
จะมีแตในกรณีนําเศษอลูมีเนียมจากโรงงานผลิตมาหลอมใหม ดังนั้นปจจุบันจึงจําเปนตองนําเขา
อลูมิเนียมจากประเทศญี่ปุน ออสเตรเลียและจีนเปนจํานวนมากอยู 
 

จากรายงานการศึกษาอุตสาหกรรมยางของกระทรวงอุตสาหกรรม (2545) สามารถ
สรุปไดวาประเทศไทยถึงแมวาจะความสามารถในการผลิตยางดิบไดในปริมาณที่มากเปนลําดับ 1 
ของโลก แตประเทศไทยไมสามารถสรางมูลคาเพิ่มจากยางดิบไดมากเทาที่ควร ซ่ึงทําใหมีกําลังการ
ผลิตสวนเกิดในประเทศเหลืออยูมาก ดังนั้นกําลังการผลิตสวนเกินที่เหลืออยูจึงถูกสงออกไปยัง
ตางประเทศ การที่ประเทศไทยไมสามารถผลิตเปนผลิตภัณฑที่กอใหเกิดมูลคาเพิ่มไดมาก อัน
เนื่องจากมาจากประเทศไทยยังไมสามารถพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตที่เปนของตนเองได ซ่ึง
เทคโนโลยีที่ใชอยูในปจจุบันก็ยังอยูระดับต่ํา และผูประกอบการรายใหญในอุตสาหกรรมนี้ สวน
ใหญแลวเปนบริษัทขามชาติ โดยผูประกอบการไทยในอุตสาหกรรมนี้ก็เปนเพียงผูประกอบการ
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ขนาดกลางและขนาดเล็ก ประกอบกับราคายางในแตละปที่ขายในประเทศมีความผันผวนสูงจึงไม
ดึงดูดใหนักลงทุนจากตางประเทศรายใหมเขามาลงทุนแปรรูปยางดิบเหลานี้ จึงไมมีการถายทอด
เทคโนโลยีและการเพิ่มอุปสงคความตองการยางดิบภายในประเทศ  ในขณะที่ประเทศจีนเปนตลาด
สงออกสินคาในหมวดยางของประเทศไทยอยูในลําดับ 10 แตประเทศไทยก็นําเขาสินคาในหมวด
ยางจากประเทศจีนกลับมาสูงเปนลําดับ 4 ดวยเหมือนกัน แสดงใหเห็นวาประเทศไทยขาด
เทคโนโลยีในการผลิต และประกอบกับการผลิตของประเทศไทยยังมีตนทุนตอหนวยสูงกวา
ประเทศจีน จึงทําใหประเทศไทยยังตองอาศัยวัตถุดิบประเภทยางที่มีคุณภาพสูงและราคาถูกจาก
ตางประเทศอยู ซ่ึงในปจจุบันมีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตยางสังเคราะหเพื่อชวยใหประเทศที่ไม
มี วัต ถุดิบ เปนยางธรรมชาติสามารถแขงขันไดกับประเทศที่มีความอุดมสมบูรณของ
ทรัพยากรธรรมชาติประเภทยาง ซ่ึงจุดเดนของยางสังเคราะหคือมีความแข็งแรงทนทานมากกวายาง
ธรรมชาติ แตก็มีจุดดวยคือตนทุนการผลิตสูงและตองใชเทคโนโลยีของปโตรเคมีในการผลิต แต
เนื่องจากวาประเทศจีนยังตองอาศัยเทคโนโลยีเหลานี้จากตางประเทศอยูดังนั้นการผลิตประเภทนี้จึง
ยังมีอยูไมมาก 
 

กลุมที่สองคืออุตสาหกรรมที่มีความเชื่อมโยงไปดานหนา (Forward) ซ่ึงจากภาพที่ 4.2 
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องในสวนนี้ ซ่ึงถือวาเปนอุตสาหกรรมปลายน้ําของอุตสาหกรรมรถยนตนั้นก็
คืออุตสาหกรรมประกอบรถยนต 

 
จากตารางที่ 4.23 ประเทศจีนมีจํานวนผูผลิตรถยนตในประเทศมากกวาประเทศไทย 

ซ่ึงประเทศจีนมีการผลิตรถยนตโดยใชเครื่องหมายการคาทั้งสิ้น 32 ตัว ประกอบดวยบริษัท
ผูประกอบการจํานวน 19 บริษัท ในขณะที่ประเทศไทยมีจํานวนเพียง 15 คายรถยนตที่สนใจเลือก
ประเทศไทยเปนฐานในการผลิต โดยมีโรงงานประกอบรถยนตจํานวน 12 บริษัท ซ่ึงในจํานวนคาย
รถยนตในประเทศจีนที่ใชเครื่องหมายการคาทั้งหมด 32 ตัวนั้น เปนบริษัทรถยนตที่ผลิตรถยนต
ภายใตเครื่องหมายการคาของจีนเองถึง 12 ตัว ในขณะที่ประเทศไทยยังไมมีบริษัทผลิตรถยนต
สัญชาติไทยเลย (ตารางที่ 4.24 และ4.25) ทําใหประเทศไทยเสียเปรียบในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจากอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องนี้ การที่ประเทศไทย
มีอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องที่มีขนาดที่เล็ก (อุตสาหกรรมประกอบรถยนต) กวาประเทศจีน สงผลให
อุปสงคตอช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมีนอยกวาดวย ทําใหการผลิตไมเกิดการประหยัด
ตอขนาด ดังนั้นการผลิตจึงมีตนทุนตอหนวยสูงกวา ประกอบกับบริษัทประกอบรถยนตในประเทศ
ไทยสวนใหญเปนการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ ดังนั้นจะไมมีความแนนอนในนโยบายการใช
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตภายในประเทศ  ซ่ึงนโยบายทั้งหมดจะถูกสงมาจาก
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ตางประเทศ โดยจะประกอบกับการตัดสินใจโดยขึ้นอยูกับราคาและมาตรฐานของชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณเปนหลัก ประกอบกับทั้งสองประเทศจะตองถูกบังคับใหมีการคาเสรีและการยกเลิก
การบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศตามพันธะในการเปนสมาชิก WTO ดังนั้นอุตสาหกรรม
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทยจะมีความเสี่ยงมากกวาประเทศจีนในยอดขาย
ที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ถาไมสามารถแขงขันดานคุณภาพและราคาได 

 
ตารางที่ 4.23  จํานวนผูผลิตรถยนต ป พ.ศ. 2548 

(หนวย: ราย) 
ประเทศ จํานวนผูผลิตรถยนต เครื่องหมายการคาที่ผลิต 
จีน   * 19 32  
ไทย ** 12 15  
ที่มา: *   Guide to China’s Auto Market (2005) 
         ** สถาบันยานยนต (2006) 
 
ตารางที่ 4.24  รายช่ือบริษัทผลิตรถยนตในประเทศไทยป พ.ศ. 2545 
 

บริษัทผูผลิตรถยนต เครื่องหมายการคาที่ผลิต 
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  รายช่ือบริษัทผลิตรถยนตในประเทศจีนป พ.ศ. 2548 
 

บริษัทผูผลิตรถยนต เครื่องหมายการคาที่ผลิต 
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) 
 

 จากการวิเคราะหแนวโนมแลว อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
ไทยยังขาดความแข็งแกรงอยูเนื่องจากโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตไทยยังตองพึงพาอาศัย
อุตสาหกรรมปลายน้ําอยางเชนอุตสาหกรรมประกอบรถยนตจากตางประเทศอยู ซ่ึงเปน
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องที่สําคัญดังที่กลาวมาแลวขางตน ถึงแมวาแตละบริษัทที่มาตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตในประเทศไทยจะมีช่ือเสียงระดับโลกก็ตาม แตบริษัทเหลานี้ทั้งหมดเปนบริษัท
ขามชาติหรือเปนบริษัทรวมลงทุนกับคนไทย  ซ่ึงบริษัทเหลานี้จะประกอบรถยนตภายใต
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เครื่องหมายการคาของบริษัทแม ซ่ึงตางจากประเทศจีนที่มีอุตสาหกรรมปลายน้ําที่เปนสัญชาติจีน
อยูเปนจํานวน 12 บริษัท 
 

เมื่อพิจารณาถึงสัดสวนความเปนเจาของในอุตสาหกรรมปลายน้ํานี้จะเห็นไดวา
ประเทศไทยอาศัยประเทศญี่ปุนเขามาลงทุน (ภาพที่ 4.5) โดยตรงหรือรวมลงทุนกับคนไทยมากถึง
รอยละ 38.5 ในขณะที่คนไทยเปนเจาของในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตคิดเปนรอยละ 29.5 ทั้งนี้
อันเนื่องมาจากประเทศไทยเปดเสรีในการลงทุนและไมไดมีกฎหมายการลงทุนเหมือนประเทศจีน
ที่ไมอนุญาตใหมีชาวตางชาติถือหุนในบริษัทมากกวารอยละ 50 ประกอบกับบริษัทแมตองการ
ความคลองตัวในการบริหารการจัดการดานการควบคุมคุณภาพการผลิต จํานวนการผลิตและการทํา
ตลาด สวนหนึ่งที่ประเทศญี่ปุนมั่นใจในการลงทุนในประเทศไทย  เนื่องจากประเทศญี่ปุนมี
ประสบการณในการลงทุนในอุตสาหกรรมตางๆ ในประเทศไทยมานานแลว รวมถึงประเทศการมี
ความสัมพันธอันดีระหวางกัน 
 
  

0.00%

20.00%

40.00%
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ไทย

USA

เยอรมนั

สวีเดน

เนเธอรแลนด

 
 
ภาพที ่4.5  สัดสวนความเปนเจาของในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตไทย 
ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (2547) 
 

3.3 สรุปอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง จากการวิเคราะหที่กลาวมาแลวขางตน
สามารถสรุปวาประเทศไทยมีความไดเปรียบในดานอุตสาหกรรมสนับสนุนทั้งอุตสาหกรรม
การศึกษาและอุตสาหกรรมการเงิน สวนอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องประเทศไทยไดเปรียบประเทศจีน

ประเทศ รอยละ 

ญ่ีปุน 38.50% 

ไทย 29.40% 

USA 10.70% 

เยอรมัน 10.70% 

สวีเดน 7.20% 

เนเธอรแลนด 3.60% 
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ในอุตสาหกรรมยาง แตไมเพียงพอใหประเทศไทยมีความไดเปรียบในอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง จาก
อุตสาหกรรมยางที่มีความไดเปรียบเปนวัตถุดิบที่ใชเปนสวนประกอบในหมวดชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนต (HS 8708) เพียงเล็กนอยเมื่อเทียบกับวัตถุดิบหลักในการผลิตชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนตอยางเหล็กและอลูมิเนียม ประเทศไทยจึงเสียเปรียบประเทศจีนในการแขงขัน 
จากประเทศไทยไมมีวัตถุดิบประเภทแรที่สามารถถลุงไดเอง จึงทําใหประเทศไทยตองนําเขาทั้ง
เหล็กและอลูมิเนียม สงผลใหการผลิตมีความลาชาจากการขนสงสินคาและตนทุนสูงกวาจากราคา
วัตถุดิบที่ไมแนนอน สวนอุตสาหกรรมประกอบรถยนตไทยมีขนาดเล็กกวาจีนจากจํานวนบริษัท
ประกอบรถยนตในประเทศ ซ่ึงจีนมีจํานวนมากกวาประเทศไทย ซ่ึงสวนหนึ่งที่ทําใหประเทศจีนมี
ความไดเปรียบประเทศไทยเนื่องจากประเทศจีนมีตราสินคาในการจําหนายรถยนตเปนของตนเอง 
ทําใหสามารถพัฒนาและกําหนดการลงทุนไดอยางเปนอิสระ ตางจากประเทศไทยที่ตองผลิตตาม
คําสั่งของบริษัทแม ดังนั้นสามารถสรุปไดวาประเทศไทยไมมีความไดเปรียบในอุตสาหกรรม
สนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง 

 
4. กลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขัน (Firm Strategy, Structure and Rivalry) 
 

อุตสาหกรรมในประเทศนั้นๆ จะสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันไดนั้น ประเทศนั้นจะตอง
มีอุตสาหกรรมที่วางกลยุทธ โครงสรางรวมถึงสภาพการแขงขันไดสอดคลองกับความตองการของ
ผูซ้ือ โดยทําการพิจารณาจากจํานวนคูแขงในอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตภายในประเทศ การที่ประเทศหนึ่งมีผูผลิตในอุตสาหกรรมเปนจํานวนมาก จะกอใหเกิด
สภาพการแขงขัน ซ่ึงจะสงผลใหมีการพัฒนาการผลิตและการบริหารที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
เพื่อใหตอบสนองตอความตองการของลูกคาได ในทางตรงกันขามถาประเทศนั้นมีผูผลิตนอยราย
อาจจะทําใหเกิดการผูกขาดและขาดการพัฒนาได เนื่องจากไมมีการแขงขันและยังทําใหใหตนทุน
การผลิตสูงจนไมสามารถแขงขันกับประเทศอื่นได 
 

จากตารางที่ 4.26 สามารถวิเคราะหไดวาประเทศจีนมีความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากกวาประเทศไทย เนื่องจากผูผลิตรถยนตและ
ผูซ้ือช้ินสวนประกอบและอุปกรณในประเทศจีนจะมีทางเลือกที่จะใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
ของผูผลิตในประเทศจีนมากกวาในประเทศไทย ทําใหผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต
เกิดการแขงขันตลอดเวลาเพื่อใหทันตอความตองการไมวาจะเปนดานคุณภาพ เทคโนโลยีและราคา 
ดังนั้นประเทศจีนจะมีแรงกดดันมากกวาประเทศไทยในการผลักดันใหอุตสาหกรรมนี้พัฒนา 
เนื่องจากอัตราความเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนสูงตั้งแต
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อดีตจนถึงปจจุบัน จากความสามารถในการทํากําไรสุทธิไดสูง ในอัตรารอยละ 6.6 จึงทําให
ผูประกอบการจากตางประเทศเขามาดําเนินกิจการในอุตสาหกรรมนี้เพิ่มมากขึ้นตอเนื่องทุกป แต
ผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศจีนมีจํานวนมากจึงเกิดปญหาในการผลิตให
เกิดการประหยัดตอขนาดและรายไดสวนใหญของผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบ
และอุปกรณรถยนตในประเทศจีนจะอยูในกลุมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณที่เทคโนโลยีต่ํา เชน  
เพลาขับ ระบบเกียรธรรมดา ลูกปน ฯลฯ ที่ยังไมสามารถผลิตชิ้นสวนประเภทอิเล็กทรอนิกสเพื่อให
ไดรายรับที่มากกวา เชน ระบบเบรค ABS ระบบควบคุมความเร็วอัตโนมัติ ระบบควบคุมการทรง
ตัว ฯลฯ (Capability Development in the Chinese Auto Supplier Base, 2006)  

 
ดังนั้นการที่ประเทศจีนจะผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศจีนที่ใช

เทคโนโลยีสูง ผูผลิตกลุมนี้ในประเทศจีนจึงเปนบริษัทขามชาติรวมลงทุนระหวางผูประกอบการจีน 
ดังนั้นผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนสวนมากผลิตชิ้นสวนที่ไมซับซอนใช
เทคโนโลยีต่ํา ราคาถูก เพื่อจะไดมียอดขายจํานวนมาก ซ่ึงเหมือนกับยุคแรกเริ่มของอุตสาหกรรม
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณของประเทศไทยที่เนนการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณที่มี
เทคโนโลยีต่ําและเนนการใชแรงงานในการผลิตจากความไดเปรียบในดานแรงงานมีคาจางต่ํา แต
ปจจุบันประเทศไทยเริ่มไมมีความไดเปรียบเชิงแขงขันในดานคาจางกับประเทศอื่นๆ ผูผลิตใน
ประเทศไทยบางสวนจึงหันมาผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ใชเทคโนโลยีการผลิตที่
สูงขึ้นโดยพยายามพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตใชเองในประเทศ แตในสวนของชิ้นสวนประกอบและ
อุปกรณรถยนตที่ตองการเครื่องจักรและการควบคุมมาตรฐานของผูผลิตรถยนตสูง บริษัทขามชาติ
จะเขามารวมลงทุนหรือลงทุนผลิตเอง เนื่องจากมีความสามารถในดานเงินทุนและเทคโนโลยีที่สูง
กวาผูผลิตไทย ดังนั้นผูผลิตไทยบางรายจึงเลือกการจดทะเบียนเขาสูตลาดหุนเพื่อจะนําเงินลงทุนมา
ซ้ือเทคโนโลยีหรือวิจัยและพัฒนาตอไปเพื่อใหผลิตสินคาที่มีเทคโนโลยีสูงและถูกตองตาม
มาตรฐานโรงงานได (สักรินทร  นิยมศิลป, 2549) 
 
ตารางที่ 4.26  จํานวนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต พ.ศ. 2549 

(หนวย: ราย) 
ประเทศ  จํานวนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
จีน*  3,500  
ไทย**  1,657  
ที่มา: *   Capability Development in the Chinese Auto Supplier Base (2006) 
         ** สถาบันยานยนต (2006) 
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การผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยในปจจุบันยังเนนการผลิต
เปน Mass Product อยู เนื่องจากบริษัทผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศสวน 
ประกอบรถยนตที่ตั้งอยูทั่วโลก ซ่ึงเปนการสราง Supply Chain ของผูประกอบรถยนตนั้นเอง ดวย
ลักษณะของผูประกอบรถยนตในปจจุบันที่มีเทคโนโลยีในการออกแบบใหสามารถใช Platform 
เดียวกัน หรือเรียกวานโยบาย Global Platform ผูประกอบรถยนตมีการออกแบบใหใชช้ินสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตที่มีลักษณะเปนชิ้นสวนที่ใชรวมกันใหไดมากที่สุด (Common Part) 
เพื่อใหโรงงานผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตเกิดการผลิตที่ประหยัดตอขนาด 
(Economic of Scale) และอาศัยเขตการคาเสรีสงชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตใหผูประกอบ
รถยนตของตนในภูมิภาค ในสวนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตอีกรอยละ 40 ใน
ประเทศไทยที่ไมสามารถมีการผลิตแบบ Mass Product ใหเกิดการประหยัดตอขนาดได จึงพยายาม
ดึงนักลงทุนตางชาติมารวมลงทุนกับผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในประเทศไทย 
เพื่อใหมีการถายทอดเทคโนโลยีใหกับผูผลิตชาวไทยใหมีความสามารถในการวิจัย ออกแบบและ
พัฒนาตัวผลิตภัณฑเองได และสามารถผลิตผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ใช
เทคโนโลยีสูงขึ้นกวาเดิม ราคาตอหนวยสูงและคุณภาพดี โดยเนนตลาด Niche Market เพื่อจะ
สามารถหลีกเลี่ยงการเปนคูแขงขันทางการคาโดยตรงกับประเทศจีนที่มีลักษณะการผลิตที่เปน 
Mass Product  

 
สรุปประเทศจีนมีความสามารถในการแขงขันดานกลยุทธ โครงสรางและสภาพการ

แขงขัน ดวยโครงสรางที่คลายกันและสภาพการแขงขันที่เนนที่สินคาแบบ Mass Product 
เหมือนกันในบางสวน จากจํานวนผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของจีนที่ทําใหเกิด
การแขงขันสูง แตตลาดในประเทศจีนยังสามารถทํากําไรไดอีกมากทําใหผูผลิตไมใสใจในการผลิต
ใหไดคุณภาพและประหยัดตอขนาด (IBM, 2006) ประกอบกับปญหาการละเมิดลิขสิทธิ์ใน
อุตสาหกรรมรถยนตอยู บริษัทขามชาติจากตางประเทศจึงยังไมกลานําเทคโนโลยีใหมลาสุดหรือ
การออกแบบใหมมาผลิตในประเทศจีน ทําใหประเทศไทยยังเสียเปรียบประเทศจีนในดานนี้อยู
เล็กนอย 
 
5. เหตุสุดวิสัย (Chance) 
 

เหตุสุดวิสัยเปนตัวแปรหนึ่งที่ทําใหเกิดความไดเปรียบหรือเสียเปรียบในการแขงขันได 
โดยตัวแปรนีผู้ผลิตในอุตสาหกรรมไมสามารถควบคุมหรือคาดการณได 
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เหตุสุดวิสัยในประเทศจีนคือการที่ประเทศจําเปนตองชะลอการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยาง
รวดเร็ว ซ่ึงอาจจะทําใหเกิดวิกฤตทางเศรษฐกิจได เนื่องจากบางภาคเศรษฐกิจของจีนยังเปราะบาง
อยู โดยอัตราเงินเฟอของจีนอยูในระดับสูงมาโดยตลอด รัฐบาลจึงจําเปนตองขึ้นดอกเบี้ยในตลาด
การเงินเพื่อลดการขยายตัว และลดภาวะการขาดแคลนเหล็ก ซีเมนตและอลูมิเนียมดวยการควบคุม
การลงทุนที่ตองใชทรัพยากรเหลานี้เปนจํานวนมาก (Ray, 2004) ซ่ึงสิ่งเหลานี้จะกระทบตอ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตจีนซึ่งจะทําใหอุตสาหกรรมรถยนตจีนหดตัวลง 
จากเงินกูที่มีอัตราดอกเบี้ยสูงขึ้นและคาจางสูงขึ้นจากภาวะเงินเฟอ ประกอบกับวัตถุดิบประเภท
เหล็กและอลูมิเนียมคลาดแคลนและมีราคาสูงขึ้น ปจจัยเหลานี้จะมีผลทําใหอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตจีนมีความสามารถในการแขงขันลดลง 
 

ประเทศไทยมีความไมมั่นคงทางการเมือง ทําใหประเทศไทยขาดความแนนอนในทิศ
ทางการใชนโยบายกระตุนเศรษฐกิจ โดยในสวนของการเปน Detroit of Asia ในปจจุบันก็ยังขาด
ความแนนอนอยู ซึ่งทําใหนักลงทุนตางชาติไมมั่นใจในสภาวะเศรษฐกิจของประเทศไทย ซ่ึงอาจจะ
กระทบถึงการจัดหาเงินทุนที่จะตองมีตนทุนที่สูงขึ้น การสงออกที่อาจจะมีความเสี่ยงสูงขึ้นจากการ
ขาดการสนับสนุน และยังสงผลทางออมมาจากผูบริโภครถยนตไมมั่นใจที่จะซื้อรถยนตในภาวะ
เศรษฐกิจเชนนี้ จึงสงผลตอการลดกําลังการผลิตหรือผูผลิตบางรายอาจจะขาดทุนจากการมีตนทุน
จมสูงจากเครื่องจักรที่มีราคาแพงหรือคาดการณการผลิตผิด ทําใหมีสินคาคงเหลืออยูมาก จนเกิด
ปญหาทางการเงินกับบริษัทผูผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตได ผลกระทบจากการทํา
เขตการคาเสรีระหวางประเทศไทยและญี่ปุน สําหรับความตกลงระหวางราชอาณาจักรไทยและ
ญ่ีปุนสําหรับความเปนหุนสวนเศรษฐกิจวาประเทศไทยจะไดรับผลประโยชนมากนอยเพียงใด 
ดังนั้นสิ่งเหลานี้ลวนสงผลตออุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณของประเทศไทย 

 
จากการศึกษาปจจัยภายนอกของบริการที่ปรึกษาของ IBM (2006) ไดกลาวถึงปจจัยที่

อาจจะกระทบตออุตสาหกรรมรถยนตทั่วโลกไดคือ สภาวะการขาดแคลนน้ํามัน มลภาวะทาง
อากาศและความสะดวกสบายของระบบขนสง เนื่องจากปจจุบันรถยนตสวนมากใชน้ํามันเปน
เชื้อเพลิง ดังนั้นถามีความตองการน้ํามันจากการใชรถยนตมากขึ้นสงผลใหราคาน้ํามันแพง ซ่ึงจะมี
ผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตและผลกระทบจะตอเนื่องไปยังอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องตางๆ สวน
มลภาวะทางอากาศในปจจุบันเปนปญหาหลักของเมืองใหญๆ ทั่วโลกซึ่งบางประเทศมีการกําหนด
คาที่ยอมรับไดในการปลอยมลพิษที่ต่ํามาก เชน มาตรฐาน EURO I และ EURO II ซ่ึงอาจจะสงผล
กระทบตอผูผลิตรถยนตและผูผลิตชิ้นสวนบางสวนที่เกี่ยวของตองมีการวิจัยและพัฒนาใหสามารถ
ผานมาตรฐานที่กําหนดไว สวนความสะดวกสบายของระบบขนสงเปนปจจัยในการซื้อรถยนต
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อยางหนึ่ง ซ่ึงถาประเทศนั้นไมมีความพรอมของถนน มีการจารจรที่ติดขัดหรือระบบขนสง
สาธารณะสะดวกและรวดเร็วกวาเปนตน ซ่ึง 3 ปจจัยนี้อาจจะสงผลกระทบตอทั้งประเทศจีนและ
ไทยในอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตได 

 
6. รัฐบาล (Government) 
 

ภาครัฐบาลเปนปจจัยหนึ่งที่มีบทบาททําใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศได 
ซ่ึงผลกระทบจะผานนโยบายตางๆ ที่ภาครัฐ ไดกําหนดและประกาศออกมา เชน นโยบายดานภาษี
อากร นโยบายการสงเสริมการลงทุน นโยบายการกําหนดมาตรฐานสินคาและอุตสาหกรรม ฯลฯ 
 

โดยบทบาทของภาครัฐที่มีผลกระทบตออุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนต ในการศึกษานโยบายของภาครัฐในแตละประเทศดังนี้ 
  

6.1 นโยบายทางดานภาษีท่ีเก่ียวกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
นโยบายทางดานภาษีเปนสวนหนึ่งของนโยบายการคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศให
สามารถแขงขันกับภายนอกได ดังนั้นการเก็บภาษีรถยนตนําเขาหรือช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตนั้น จึงเปนการชวงคุมครองอุตสาหกรรมการผลิตในประเทศนั้นใหสามารถแขงขันทางดาน
ราคามากยิ่งขึ้น  
 
ตารางที่ 4.27  อัตราภาษีศุลกากรขาเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 

(หนวย: รอยละ) 
ประเทศ ขอจํากัดดานภาษี 
จีน * 18.8 
ไทย ** 60 
ที่มา: *   International Trade Association (2006) 

** Customs of Thailand (2006) 
 
ทั้งประเทศจีนและประเทศไทยในอดีตตางก็มีการคุมครองอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและ

อุปกรณรถยนตในประเทศสูงจากการบังคับใชช้ินสวนในประเทศในอัตราที่กําหนดไวและตั้งอัตรา
ภาษีศุลกากรขาเขาไวในอัตราที่สูง (ตารางที่ 4.27) ซ่ึงแสดงใหเห็นประเทศจีนและประเทศไทย ยังมี
การจัดการผลิตที่ยังไมมีประสิทธิภาพพอที่จะแขงขันไดเองในตลาดโลกจึงตองอาศัยการคุมครอง
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โดยภาครัฐ ประกอบกับรัฐบาลมีแนวคิดในการพลักดันใหอุตสาหกรรมนี้แข็งแกรงและใหมจีาํนวน
การผลิตที่สามารถถึงจุดที่มีตนทุนตอหนวยต่ําสุดหรือเกิดการผลิตที่ประหยัดตอขนาดได 

 
ตารางที่ 4.28  ขอจํากัดการนาํเขารถยนต 
 
ประเทศ ขอจํากัดการนาํเขา 
จีน รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 2,500 ซีซี อัตราภาษีรอยละ 230 

รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบเกิน 2,501 ซีซี อัตราภาษีรอยละ 270 
 

ไทย รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 2,000 ซีซี และไมเกิน 220 แรงมา (HP) อัตรา
ภาษีรอยละ 30 
รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบ 2,001-2,500 ซีซี และไมเกนิ 220 แรงมา (HP) อัตรา
ภาษีรอยละ 35 
รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบ 2,501-3,000 ซีซี และไมเกนิ 220 แรงมา (HP) อัตรา
ภาษีรอยละ 40 
รถยนตที่มีความจุกระบอกสูบเกิน 3,000 ซีซี และไมเกนิ 220 แรงมา (HP) อัตราภาษี
รอยละ 50 

ที่มา: APEC Tariff Database (2006) 
 

ปจจุบันในเรื่องของพิกัดภาษีนําเขาจะขึ้นอยูกับประเภทของสินคาที่นําเขา แตจากการ
ที่ประเทศจีนและประเทศไทยเปนสมาชิกของ WTO อยูจึงจําเปนที่ทั้ง 2 ประเทศจะตองลดการกีด
กันทางการคาทั้งที่ใชภาษีและไมใชภาษีลงจนไมมีหรือที่เรียกวาการคาเสรีใหไดตามพันธะสัญญา
ทางการคาของประเทศสมาชิก โดยประเทศจีนและประเทศไทยตางก็คอยๆ ลดอัตราภาษีการนําเขา
ลง ในปจจุบันประเทศไทยยังคงเก็บภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตในอัตราที่สูง
กวาประเทศจีนอยู เนื่องมาจากประเทศจีนตองการชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตบางรายการ
ที่ยังไมสามารถผลิตไดเองในประเทศมาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปเพื่อขายในประเทศและ
สงออก เพื่อเปนการลดตนทุนของชิ้นสวนในการนํามาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูป (Jainxi, 2006) 
ดังจะเห็นไดจากอัตราภาษีของรถยนตนําเขารถยนตสําเร็จรูปในประเทศจีนจะมีอัตราที่สูงกวา
ประเทศไทย (ตารางที่ 4.28) เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนตที่เปนอุตสาหกรรมปลายน้ํา
ของอุตสาหกรรมรถยนตจีน ซ่ึงตรงขามกับประเทศไทยที่จะวางรากฐานในสวนของอุตสาหกรรม
ช้ินสวนประกอบและอุปกรณรถยนตมากกวา  
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6.2 นโยบายขอกําหนดตางๆ ท่ีเก่ียวกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต 
ขอกําหนดคือกฎระเบียบที่ผูลงทุนตองปฏิบัติตามในการเขามาลงทุนในอุตสาหกรรมนั้นๆ ซ่ึงจะมี
ทั้งขอกําหนดที่สงผลดีตออุตสาหกรรมและสงผลเสียตออุตสาหกรรม 
 

ทั้งประเทศจีนและประเทศไทยตางไมมีการบังคับใชช้ินสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตภายในประเทศ (TRIMs) ตามพันธะสัญญาในการเปนสมาชิก WTO ซ่ึงประเทศจีนมีการ
ยกเลิกการคุมครองนี้หลังประเทศไทย 4 ป (ตารางที่ 4.29) แตประเทศไทยยังคงคุมครองในสวน
ของภาษีอยูดังที่กลาวมาในขางตน ซ่ึงอาจจะกลาวไดวาอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
จีนตองเผชิญกับการคาเสรีมากกวาประเทศไทยในปจจุบัน 
 

เมื่อวิเคราะหโครงสรางอุตสาหกรรมจีน ในภาพรวมแลว อุตสาหกรรมชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตยังคงไมเปดเสรีทางดานการลงทุนเหมือนอุตสาหกรรมอื่นๆ ใน
ประเทศจีน โดยยังคงตองมีผูถือหุนใหญชาวจีนในบริษัทนั้นมากกวารอยละ 50 อยู (ตารางที่ 4.30) 
ในขณะที่ปจจุบันประเทศไทยมีการเปดเสรีในการลงทุนมากกวาประเทศจีน บริษัทในประเทศไทย
สามารถจดทะเบียนในนามคนตางชาติได แตทั้งนี้ประเทศไทยตองคํานึงถึงการเขามาลงทุนเองของ
ตางชาติ อาจจะทําใหไมมีการถายทอดเทคโนโลยีได ซ่ึงจะมีผลตอความสามารถในการแขงขันใน
ระยะยาว และทําใหเกิดความไมแนนอนของนโยบายการลงทุนและความเชื่อมั่นในการลงทุนใน
อนาคตไดของตางชาติได 

 
ตารางที่ 4.29  นโยบายการบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ 
 
ประเทศ การบังคับใชช้ินสวนในประเทศ 
จีน                                      ยกเลกิการบังคับใชในป พ.ศ. 2547 
ไทย                                      ยกเลกิการบังคับใชในป พ.ศ. 2543 
ที่มา: International Trade Association (2006) 

 
ประเทศไทยสงเสริมการลงทุนดวยการลดหยอนภาษีใหผูลงทุนที่ BOI ใหการ

สนับสนุน โดยจัดเก็บภาษีเงินไดและภาษีนําเขาเครื่องจักรและวัตถุดิบในอัตราที่ลดลง จุดนี้เปน
แรงจูงใจใหนักลงทุนเขามาประกอบธุรกิจ จากความไดเปรียบในดานการลดตนทุนการนําเขา จึง
สามารถขายสินคาไดในราคาที่ถูกลงกอใหเกิดความสามารถในการแขงขันได โดยเฉพาะการผลิต
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เพื่อการสงออกซึ่ง BOI จะสนับสนุนดวยการลดอัตราภาษีนําเขาให โดยที่ผูผลิตสินคาเพื่อการ
สงออกสามารถนําเขาวัตถุดิบโดยสามารถเรียกคืนภาษีนําเขาไดสวนหนึ่ง 

 
ตารางที่ 4.30  ขอกําหนดในการลงทุนในอตุสาหกรรมรถยนตของประเทศจีนและประเทศไทย 
 
ประเทศ ขอกําหนดในการลงทุน 
จีน ตางชาติเขามาถือหุนกิจการไดไมเกนิรอยละ 50 สําหรับการผลิตรถยนตและชิ้นสวน

ที่สําคัญ 
ไทย ไมมีขอกําหนด 
ที่มา: International Trade Association (2006) 

 
ตารางที่ 4.31  การสงเสริมการลงทุนและการสงออกของประเทศจีนและประเทศไทย 
 
ประเทศ การสงเสริม 
จีน ไมมีนโยบายการสงเสริมที่เดนชัด 
ไทย ผูที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน จะไดรับการยกเวนภาษีเงินได ไดรับลดหยอนภาษี

นําเขาเครื่องจกัรและอุปกรณในการผลิต 
ที่มา: International Trade Association (2006) 
 

6.3 นโยบายอื่นๆ ท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต ประเทศ
จีนมีนโยบายในในการใหผูผลิตปรับปรุงสินคาและเทคโนโลยี และพยายามเปลี่ยนภาพลักษณของ
แหลงที่ผลิต “MADE IN CHINA” วาเปนสินคาราคาถูกแตไมมีคุณภาพ โดยพยายามใหมีการ
ออกแบบและคิดคนเทคโนโลยีเอง โดยเฉพาะเรื่องสิทธิบัตร หรือ Intellectual Property Right (IPR) 
แลวจึงพยายามขยายตลาดโดยการทําขอตกลงการคาเสรี 
 

บทบาทภาครัฐของประเทศจีนที่มีตออุตสาหกรรมก็คือพยายามสราง Brand ที่มี
คุณภาพและเทคโนโลยีที่ดีมากกวาที่จะพยายามทําราคาใหถูก โดยจะเนนกลุมการผลิตหลักๆ ใน
การแขงขัน ในดานเทคโนโลยี จะพยายามสงเสริมใหมีการพัฒนาสิทธิบัตรดวยการคิดคน
เทคโนโลยีใหมๆ ที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมและปรับปรุงเทคโนโลยีเกี่ยวกับเชื้อเพลิง โดยจะ
พยายามลดอัตราการใชน้ํามันเชื้อเพลิงลงรอยละ 15 ทั้งนี้ในระยะยาวจะพยายามโฆษณาเพื่อใหตรา



 

 

90 

สินคามีความแข็งแกรง แลวพยายามสงเสริมการผลิตหันมาเนนตลาด OEM เนื่องจากมีตลาดขนาด
ที่ใหญกวา และประกอบดวยตลาด REM กําลังจะอิ่มตัว 
 

ประเทศไทยมีนโยบายสนับสนุนใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตมีความแข็งแกรง เพื่อเปนอุตสาหกรรมสนับสนุนใหกับอุตสาหกรรมประกอบรถยนต และ
ยังสนับสนุนใหอุตสาหกรรมนี้ผลิตไดอยางมีมาตรฐานและคุณภาพดี โดยใหมีการปรับปรุง
เครื่องมือและอุปกรณทดสอบ จนสามารถเปนที่ยอมรับในระดับนานาชาติ  ภาครัฐจะเขาไป
สนับสนุนใหมีการวิจัย คิดคน พัฒนาและออกแบบไดเองภายในประเทศ โดยประเทศไทยจะ
เปลี่ยนไปเนนอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนประเภท OEM มากกวา REM เพื่อรองรับการผลิตรถยนตที่
จะสูงขึ้นในอนาคต และพยายามลดตนทุนการผลิตโดยมาตรฐานและคุณภาพยังคงเดิมยังคงเดิม 
เพื่อใชภายในประเทศและสงออกสูตลาดระหวางประเทศ  

 
นโยบายภาครัฐของประเทศไทยที่เกี่ยวของคือ การลดภาษีการนําเขาในสินคาที่สําคัญใน

อุตสาหกรรมการผลิตเพื่อใหมีตนทุนที่ถูกลงและสามารถแขงขันได สงเสริมการคาและความ
รวมมือใน ASEAN เพื่อเปนการขยายตลาดและเปนแหลงแลกเปลี่ยนวัตถุดิบ โดยมีนโยบาย
อุตสาหกรรมที่สอดคลองกันภายใตเขตการคาเสรี ASEAN ปรับภาษีสรรพสามิตเพื่อสงเสริมการ
ลงทุนเพื่อเปนฐานการผลิต 

 
สรุปแลวประเทศไทยมีความไดเปรียบในดานรัฐบาลซึ่งนโยบายภาครัฐที่ออกมากอใหเกิด

ความไดเปรียบมากกวาประเทศจีนทั้งหมดโดยเฉพาะอยางยิ่งการปกปองสินคาประเภทชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณรถยนตภายในประเทศจากการตั้งกําแพงภาษีไวในระดับสูง ประกอบกับการ
สงเสริมการลงทุนจากตางชาติโดยใหสิทธิประโยชนตางๆ ใหกับผูประกอบการในอุตสาหกรรมนี้ 

 
7. สรุปผลการวิเคราะหในภาพรวม 
 

จากการวิเคราะหขางตน สามารถสรุปความไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทย โดยเปรียบเทียบกับประเทศจีน กรณีตลาด
ประเทศญี่ปุนไดดังภาพที่ 4.6 
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ภาพที ่4.5  สรุปผลการวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขนัของประเทศไทยกับประเทศจีน 
หมายเหต:ุ เครื่องหมาย + หมายถึงประเทศไทยมีความไดเปรียบ 

  เครื่องหมาย - หมายถึงประเทศไทยไมมีความไดเปรียบ 
  

จากการวิเคราะหอุตสาหกรรมชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของประเทศไทยที่
กลาวมาขางตนสามารถสรุปไดวา ในปจจุบันประเทศไทยไมมีความสามารถในการแขงขันกับ
ประเทศจีนในการผลิตชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนต (HS 8708) ซ่ึงประเทศไทยเสียเปรียบ
ประเทศจีนในปจจัยที่กอใหเกิดความสามารถในการแขงขันเกือบทุกดาน โดยเฉพาะเมื่อตอง
สงออกไปยังประเทศญี่ปุนยังพบปญหาเกี่ยวกับคาขนสงที่สูงกวา การผลิตชิ้นสวนประกอบและ

สภาวะปจจัยการผลิตภายในประเทศ 
 + ทักษะแรงงาน 

- คาจางแรงงาน 
- จํานวนแรงงาน 

- เงินทุน R&D 

- สภาพคลองทางการเงิน 
- อัตราดอกเบี้ยเงินกู 

สภาวะอุปสงคภายในประเทศ 
 

+ การสื่อสาร, การคมนาคม 
- การขนสงทางเรือ 
-  ไฟฟา, น้ํามัน

- ขนาดอุปสงค 
- ความตอเนื่องในการ 
   ขยายตัวของอุปสงค 
- ตลาดในประเทศเริ่มอิ่มตัว 

กลยุทธ โครงสรางและสภาพแขงขัน  
 

+ ประสบการณในอุตสาหกรรม 
- สภาพการแขง + คูแขง 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและอุตสาหกรรมเกี่ยวเน่ือง 
 + อุตสาหกรรมสนับสนุน  

- อุตสาหกรรมเกี่ยวเน่ืองดานหนา 
- อุตสาหกรรมเกี่ยวเน่ืองดานหลัง 

เหตุสุดวิสัย 
- แผนแมบทไมมีความชัดเจน 
- รัฐบาลไมมีความมั่นคง 

รัฐบาล 
+ ภาษีการนําเขาช้ินสวนรถยนต 
+ ไมจํากัดความเปนเจาของ 
+ การสงเสริมการลงทุน 
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อุปกรณรถยนตไทยสวนใหญยังมีกําลังการผลิตเหลืออีกมาก จึงทําใหการผลิตไมกอใหเกิดการ
ประหยัดตอขนาดเหมือนประเทศจีน แตอุปสรรคสําคัญในการผลิตใหประหยัดตอขนาดของ
ประเทศไทยจําเปนตองอาศัยตลาดในตางประเทศมากกวาในประเทศที่ เ ร่ิมอิ่มตัว  ทําให
ความสามารถในการแขงขันมีความสําคัญมาก ซ่ึงประเทศไทยยังขาดอุตสาหกรรมตอเนื่องที่ดี
พอจะสนับสนุนวัตถุดิบใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนตไทย จึงจําเปนตองนําเขา
วัตถุดิบจากตางประเทศจํานวนมาก ในขณะที่ประเทศจีนมียังสามารถขยายกําลังการผลิตไดอีกมาก
จากตลาดทั่วโลกท่ียังตองการสินคาจากประเทศจีนอยางตอเนื่อง เมื่อประเทศไทยตองแขงขันใน
ระบบการจัดหาชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตแบบ Global Sourcing แลวประเทศไทยจงึยิง่มี
ความเสียเปรียบประเทศจีนในการสงออกไปยังประเทศญี่ปุนจากตนทุนที่สูงกวา ดังนั้นการที่
ประเทศญี่ปุนยังนําเขาชิ้นสวนประกอบจากประเทศไทยอยูเนื่องจากเปนระบบ Supply Chain ของ
บริษัทรถยนตญ่ีปุน แตเนื่องจากประเทศไทยมีตลาดรถยนตในประเทศที่ไมเหมือนประเทศญี่ปุน 
ดังนั้นแบบของรถยนตที่ขายอยูจะเหมือนกันเปนบางรุนสงผลใหมูลคาการนําเขาของประเทศญี่ปุน
จากประเทศไทยจึงมีนอย 


