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บทที่ 3 
 

ภาพรวมอุตสาหกรรมผลติภัณฑยางยานพาหนะของไทย 
 

ในการศึกษาภาพรวมของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะ จะประกอบดวย 

พัฒนาการของอุตสาหกรรม การผลิต การตลาด เทคโนโลยกีารผลิต เปรียบเทียบอุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยกับประเทศคูแขงที่สําคัญ รวมถึงหนวยงานที่เกี่ยวของกับ

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะ 

 
3.1 พัฒนาการของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย 

 
เดิมยางยานพาหนะจะผลิตจากไมหรือการนําเหล็กมาหลอและมีการนําเหล็กเหนียว

หรือยางดิบมาพันรอบลอเพื่อปองกันการชํารุดเสียหายของยางยานพาหนะ เทคโนโลยีที่ได

มีการนาํยางธรรมชาติมาใชผลิตลอยานพาหนะไดเร่ิมตนข้ึนเมื่อป พ.ศ.2382 หลังจากนายชารล กูดเยยีร 

ไดคนพบการทําใหยางสุกตัว (vulcanization) ซึ่งเปนการผสมกํามะถันเขากับยางแลวอุนใหมีความรอน 

120 องศาเซลเซียส เมื่อยางเย็นลงจะทาํใหมีคุณสมบัติดีข้ึนทั้งดานความทนทาน ความยืดหยุน 

และไมเหนยีวติดกันงาย การผลิตยางยานพาหนะในระยะแรกเปนยางตัน แมจะมกีารพัฒนายาง

แบบสูบลม (inflatable rubber tire) แตในระยะแรกยางแบบนี้มีคุณภาพตํ่า ทําใหไมเปนทีน่ิยมใช 

จนกระทั่งเมื่อป พ.ศ.2431 นายจอหน ดัลลอป ซึ่งเปนชาวอังกฤษไดประดิษฐยางสูบลมสําหรับ

จักรยานเพื่อนาํไปใชแขงขัน โดยมีเทคโนโลยทีี่สูงกวาเดิม ซึ่งนับเปนจุดเร่ิมตนของการพัฒนา

อุตสาหกรรมยางยานพาหนะเปนอยางมาก จากนั้นการพัฒนายางยานพาหนะใหมีคุณสมบัติทีดี่

ข้ึนยังคงมีอยางตอเนื่อง จนกระท่ังไดคิดคนยางสูบลมแบบผาใบ หรือ crossply โดยนํายางพารา

ผสมสารเคมีมาอบทับดวยผาใบหลายๆ ชั้น ซึง่ยางแบบนี้ไดรับความนยิมอยางมาก ตอมาในป 

พ.ศ.2491 ไดมีการผลิตยางแบบเรเดียลออกมาจําหนาย ซึ่งมีสมรรถภาพที่สูงกวาเดิมมาก 

ทั้งดานความเร็ว ความนุมนวลและความปลอดภัย ทําใหยางเรเดียลไดรับความนิยมอยางมาก 

และเปนพืน้ฐานในการพฒันายางยานพาหนะในปจจุบัน 

สําหรับอุตสาหกรรมยางยานพาหนะของไทยเกิดข้ึนเนือ่งจากจํานวนรถยนตในประเทศ 

เพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ปริมาณความตองการยางอะไหลเพื่อทดแทนยางเกาที่ชาํรุดจึงเพิม่ข้ึน

ตามลําดับ ประกอบกบัการต้ังโรงงานประกอบรถยนตในป พ.ศ.2505 ตามนโยบายสงเสริมการลงทนุ

ของรัฐบาล ยางยานพาหนะซ่ึงเปนอุตสาหกรรมตอเนื่องจงึไดรับการสงเสริมการลงทนุในป พ.ศ.2506 
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เพื่อทดแทนการนาํเขาและสนับสนนุอุตสาหกรรมประกอบรถยนต ทาํใหมีผูผลิตยางรถยนตรายแรก

เปดดําเนินการในป พ.ศ.2507 คือ บริษัท ไฟรสโตน จํากัด ซึ่งเปนผูถือหุนรายใหญของอเมริกา

ไดรวมทุนกับนักลงทนุชาวไทย (อาทิเชน บริษัท ปูนซีเมนต จาํกดั และธนาคารพาณิชยตางๆ) 

กอต้ัง บริษทั ไฟรสโตน (ประเทศไทย) จํากดั มีกําลังการผลิต 310,000 เสน  

ตอมาในป พ.ศ.2510 บริษทั บริดจสโตนคอรปอเรชั่น ประเทศญ่ีปุนรวมกับนักลงทุน

ตระกูลชันซ่ือกอต้ังโรงงานผลิตยางรถยนตเปนรายที่ 2 ในนาม บริษทั ไทยบริดจสโตน จํากัด และ

ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนในป พ.ศ.2512 โดยมีปริมาณ

การผลิต 250,000 เสนตอป ในระยะเวลาเดียวกัน โรงงานผลิตยางรถยนตรายที่ 3 คือ 

บริษัท กูดเยียร (ประเทศไทย) จํากัด ไดกอต้ังข้ึนโดยการรวมลงทนุระหวางตระกูลศรีเฟองฟุง และ

บริษัท กูดเยียรไทร แอนด รับเบอร จาํกัด ประเทศสหรัฐอเมริกา ในป พ.ศ.2511 และไดรับ

การสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนในป พ.ศ.2513 โดยมีกําลังการผลิตแรกเร่ิม 

300,000 เสนตอป จากนั้นคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนเห็นวา กําลังการผลิตเพียงพอ

ตอความตองการภายในประเทศ จึงประกาศงดใหการสงเสริมการลงทุนแกกิจการประเภทนี้

เปนการช่ัวคราวในป พ.ศ.2515 

ทั้งนี้ในชวง 20 ปแรก นับต้ังแตที่มีการต้ังโรงงานผลิตยางยานพาหนะในประเทศไทย 

ผูประกอบการทั้ง 3 บริษทั ถือหุนใหญโดยชาวตางชาติ คือ อเมริกา และญ่ีปุน ทาํใหเทคโนโลยี

การผลิต การจัดการและการบริหารมาจากบริษัทแมเกือบทั้งหมด และเปนสวนสงเสริมให

ตลาดยางยานพาหนะในประเทศไทยเติบโตข้ึนเร่ือยๆ สังเกตไดจากบริษัททั้ง 3 แหง ขยายการผลิต

เพิ่มสูงข้ึน ยางยานพาหนะสวนใหญที่ผลิตจะเปนยางนอกรถยนตนั่งและรถบรรทุก โดยกําลังการผลิต

ของทั้ง 3 บริษทั ไมแตกตางกันมากนัก 

ในชวงเวลาเดียวกันนี้ นอกจากการขยายตัวของบริษัทรายใหญ  ๆแลว ยังมีผูประกอบการ

ชาวไทยซ่ึงเคยทํางานอยูบริษัทขามชาติมากอน ไดแยกออกมาทํากจิการผลิตยางยานพาหนะดวย

ตนเอง โดยอาศัยความรู ประสบการณและความชาํนาญที่ไดจากบริษัทใหญ รวมทั้งรับเทคโนโลยี

การผลิตที่มีมาพรอมกับเคร่ืองจกัรในการผลิต โดยรวมทนุกบัไตหวนัและมาเลเซีย บริษัทขนาดยอม

เหลานี้จะผลิตยางรถขนาดใหญที่ใชกบัรถโดยสารและรถบรรทุก ยางรถจักรยานยนตและจักรยาน 

ซึ่งไมตองใชเทคโนโลยีข้ันสูงมากนัก แตอาศัยการเรียนรูและดัดแปลงจากผลิตภัณฑของบริษทัใหญ

และเคร่ืองจักรจากไตหวัน ตอมาในป พ.ศ.2527 เกิดภาวะเศรษฐกิจตกตํ่าและมีสถานการณ

ทางการเมืองที่ไมแนนอน บริษัท ไฟรสโตน (ประเทศไทย) จาํกัด ไดตัดสินใจถอนตัวออกจาก

ประเทศไทย โดยขายหุนใหกับบริษัท ปูนซีเมนตไทย จํากัด และไดเปล่ียนชื่อเปนบริษัท ยางสยาม จํากัด 

ในป พ.ศ.2528 พัฒนาผลิตภัณฑยางยานพาหนะโดยใชตราสินคา ยางสยาม (Siam tyre)  
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ตอมาในป พ.ศ.2534 เศรษฐกิจเร่ิมฟนตัว ประกอบกบันโยบายลดภาษกีารนาํเขารถยนต

และอนุญาตใหนาํเขารถอยางเสรี ทาํใหปริมาณการใชรถยนตในประเทศไทยเพิ่มสูงข้ึน 

บริษัท บริดจสโตน จํากัด ไดเล็งเหน็ถงึศักยภาพการขยายตัวของตลาดรถยนตภายในประเทศไทย 

จึงเรงขยายกําลังการผลิตพรอมกับพัฒนาทางดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ และดวยสาเหตุนี้เอง 

บริษัท ยางสยาม จาํกัด จึงไดรวมลงทุนกับบริษัท มิชลิน จาํกัด ของฝร่ังเศส กอต้ังบริษัท 

สยามมิชลิน จํากัด ข้ึนภายในประเทศไทยเพื่อทําการผลิตยางยานพาหนะออกจําหนายแขงขัน

ในตลาดยางยานพาหนะของไทย  

สําหรับบริษทัของคนไทยที่เขารวมแขงขันในตลาดยางยานพาหนะ ไดแก บริษทั โอตาน ิ

จํากัด โดยใชตราสินคา US-Stone และ Otani ตอมาเหลือเพียงตราสินคา Otani เพื่อใหงาย

ตอการทําการตลาด อีกทั้งภายหลังไดนําเขายางเรเดียลเสนลวด ตราสินคา Hankook ซึ่งเปน

ยางที่ผลิตในประเทศเกาหลีใต เขามาจําหนายเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาปจจุบัน

ที่ตองการเปล่ียนจากยางโครงสรางผาใบเปนยางโครงสรางเรเดียลซ่ึงโอตานิยงัไมสามารถผลิตได 

บริษัท วี รับเบอร อินเตอรเนช่ันแนล จํากัด ทาํการผลิตยางรถบรรทุก ยางรถจักรยานและ

ยางรถจักรยานยนต สวนบริษัท ฟารอีสอุตสาหกรรมยาง จํากัด เปนการรวมทุนระหวาง

ตระกูลพิสิษฐเกษมกบับริษทั Murubeni ของญ่ีปุน ผลิตยางยี่หอ Hihero โดยใชเทคโนโลยีจากญ่ีปุน 

นอกจากนีย้ังมีบริษัท โมลดเมท จาํกัด ผลิตยางตันสําหรับรถฟอรคลิฟต โดยบริษัทของคนไทย

เหลานี้ประสบความสําเร็จระดับหนึง่ในตลาดยางรถบรรทกุ ยางรถจกัรยานยนตและยางรถจักรยาน 

แตยังไมสามารถแขงขันกบับริษัทตางชาติไดมากนักในตลาดยางรถปคอัพและยางรถยนตนั่งสวนบุคคล 

ในปจจุบันนอกจาก 3 บริษัทยักษใหญของโลกที่เขามาต้ังฐานการผลิตในประเทศไทยแลว 

ยังมีบริษัทขามชาติขนาดใหญจากทวีปเอเชียอีก 2-3 บริษัทที่ยายเขามาตั้งฐานการผลิตในประเทศไทย

เมื่อ 3-4 ปที่ผานมา ไดแก บริษัท แมกซิส อินเตอรเนชันแนล (ประเทศไทย) จาํกัด จากประเทศไตหวนั 

โดยไดรับการสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนในป พ.ศ.2546 และเร่ิมทําการผลิต

ในป พ.ศ. 2548 และในป พ.ศ.2550 ไดรับการสงเสริมการลงทนุจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุ 

เพื่อขยายกิจการผลิตยางสําหรับรถยนตนัง่และรถบรรทกุขนาดเล็ก และบริษัท ซมูโิตโม รับเบอร 

(ประเทศไทย) จํากัด จากประเทศญ่ีปุน ไดขยายฐานการผลิตมาในประเทศไทยในป พ.ศ.2550 

เพื่อใชเปนฐานการผลิตยางรถยนตนัง่สวนบุคคลระดับพรีเมี่ยม นอกจากนี้ยงัมีบริษัท โยโกฮามา 

ไทร แมนูแฟคเจอร่ิง (ประเทศไทย) จาํกัด จากประเทศญ่ีปุน ซึ่งเร่ิมกอต้ังในป พ.ศ.2551 

โดยทัง้ 3 บริษัทนี้จะมีกาํลังการผลิตรวมกนัประมาณ 4.65 ลานเสนตอป 
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นอกเหนือจากนี้ในป พ.ศ.2551 บริษทั ฟนกิส นวิ เทคโนโลยี จาํกัด ซึง่เปนการรวมทนุ

ระหวางนักธุรกิจไทยกับนักวิทยาศาสตรชาวจีนและสวีเดน ผลิตยางรถยนตระดับพรีเมียมภายใตชื่อ 

“ฟนกิส” ซึ่งมคุีณสมบัติพิเศษนิรภัย สามารถปองกนัการร่ัวซึมจากการถูกส่ิงมีคม โดยมีการลงทนุ

กวา 1,000 ลานบาท ในการซื้อเคร่ืองจักรและสรางโรงงานแหงใหมที่จังหวัดสมุทรสาคร 

ทดแทนโรงงานเดิมที่เทพารักษ เพื่อรองรับการผลิตที่เพิ่มข้ึนจากปจจุบัน 10,000 เสนตอเดือน 

เปน 60,000 เสนตอเดือน ในป พ.ศ.2553 

สําหรับยางรถจักรยานยนตและยางรถจักรยาน พบวา โรงงานแรกที่ผลิต

ยางรถจักรยานยนตและยางรถจักรยาน คือ บริษัท อุตสาหกรรมตราอูฐ จํากัด กอต้ังในป 2510 

ถือหุนโดยคนไทยทั้งหมด ผลิตยางนอกและยางในของรถจักรยานยนตและรถจักรยาน 

และบริษัท อีโนเวรับเบอร (ประเทศไทย) จาํกัด รวมทุนกับญ่ีปุน กอต้ังข้ึนในป พ.ศ.2512 

และต้ังแตป พ.ศ.2520 เปนตนมา ตลาดสงออกยางรถจักรยานยนตและยางรถจักรยานไดขยายตัวมาก 

เนื่องจากมีความนิยมใชจักรยานทั่วโลก เพื่อประหยัดพลังงาน ลดปญหาจราจรติดขัด และ

ปญหาส่ิงแวดลอม ทําใหผูผลิตในประเทศไทยตางเรงขยายกําลังการผลิต นอกจากนี้สํานักงาน

คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนก็ไดอนุมัติใหการสงเสริมการลงทนุต้ังโรงงานผลิตยางรถจักรยานยนต

และรถจักรยานเพื่อการสงออกต้ังแตป พ.ศ.2528 เปนตนมา ปจจุบันในประเทศไทยมีโรงงานผลิต

ยางรถจักรยานยนตประมาณ 16-20 บริษัท แตมีเพียงประมาณ 5 บริษัท ที่สามารถผลิตยางรถจักรยานยนต

ที่มีคุณภาพสูง สําหรับยางรถจักรยานก็มีการผลิตโดยบริษัทที่ผลิตยางรถจักรยานยนตเชนกัน 

ซึ่งตลาดยางรถจักรยานในประเทศไทยมีการขยายตัวเพิม่มากข้ึน เนือ่งจากกระแสรักสุขภาพและ

ปญหาเร่ืองราคาน้ํามัน  

ในสวนของยางรถใชในอุตสาหกรรม เชน ยางรถยกของ (fork lift tyre) สวนใหญเปน

ยางลอตัน ปจจุบันผูผลิตยางลอตันในประเทศไทยมีประมาณ 5 ราย คือ บริษัท โมลดเมท จาํกัด 

บริษัท ไซมีไทร จํากัด บริษทั ฮั้วฟงรับเบอร (ประเทศไทย) จํากัด บริษัท วีรับเบอร จํากัด และ

บริษัท ดีสโตน จํากัด 
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3.2 การผลิต 
 

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะในไทยเร่ิมข้ึนเมื่อ พ.ศ.2505 โดยเปนการผลิต

เพื่อตอบสนองความตองการในประเทศและเพื่อทดแทนการนําเขา โดยในป พ.ศ.2507 ไดมีการกอต้ัง

บริษัทผูผลิตยางยานพาหนะแหงแรก คือ บริษัท ไฟรสโตน (ประเทศไทย) จาํกัด ซึง่เปนการรวมทุน

ระหวางบริษทั ไฟรสโตน จาํกัด ของประเทศสหรัฐอเมริกากับนักลงทุนชาวไทย จนมาถึงปจจุบัน

ประเทศไทยมีผูผลิตยางยานพาหนะทั้งหมด 14 ราย โดยอาจแบงไดเปน 2 กลุมใหญ คือ 

(หนวยเทคโนโลยียาง, 2545, น.40 และ ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-11)  

1. กลุมผูผลิตที่เปนบริษัทขามชาติขนาดใหญ ประกอบดวย บริษทั ไทยบริดจสโตน 

จํากัด บริษัท กูดเยียร (ประเทศไทย) จํากัด และกลุมสยามมิชลิน ซึ่งเปนผูผลิตยางยานพาหนะ 

3 รายใหญของโลก มกีารผลิตทัง้ยางลอเคร่ืองบิน รถยนตนั่ง รถปกอัพ รถบรรทกุ และรถแทรคเตอร 

โดยผลิตยางเรเดียลเปนสวนใหญ สามารถผลิตยางมคุีณภาพตามมาตรฐานโลกและเปนที่รูจกัดี

ในกลุมผูบริโภคทั้งในประเทศและตางประเทศ กําลังการผลิตรวมประมาณ 20 ลานเสนตอป  

2. กลุมผูผลิตที่เปนบริษัทของคนไทย ซึ่งมทีั้งขนาดกลางและขนาดเล็ก โดยกลุมนี้

อาจแบงออกเปน 2 กลุมยอย คือ  

- กลุมผูผลิตยางลอรถปกอัพ รถบรรทุก รถบรรทุก รถแทรคเตอร และรถยกของ 

มีทั้งส้ิน 5 บริษัท ซึ่งรอยละ 80 ของโรงงานเหลานี้ยังผลิตไดเฉพาะยางผาใบ ยังไมสามารถผลิต

ยางเรเดียลได 

- กลุมผูผลิตยางลอรถจักรยานยนตและรถจักรยาน มีเพียง 5 บริษัท ที่มี

ความสามารถในการผลิตเพียงพอที่จะแขงขันได ซึ่งรอยละ 80 ของโรงงานเหลานี้ก็ยังคงผลิต

เฉพาะยางผาใบ ยังไมมีการผลิตยางเรเดียล โดยผูผลิตสําคัญในกลุมนี้ ไดแก บริษัท โอตานิ ไทร 

จํากัด บริษัท ดีสโตน จํากัด และบริษัท ป.สยาม จํากัด 

สําหรับขอมูลจํานวนโรงงาน ประเภท กําลังการผลิตและที่ ต้ังของโรงงาน

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะในประเทศไทย แสดงในตารางที่ 3.1  
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ตารางที ่3.1 

จํานวน ประเภทและกําลังการผลิตของโรงงานอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะที่สําคัญ 
 

บริษัท ที่ต้ัง 
ปที่เปด 

ดําเนินการ 

พนักงาน 

(คน) 

ประเภทยางลอที่

ผลิต 

ประมาณการ 

กําลังการผลิต 

ไทยบริดจสโตน รังสิต ปทุมธานี 2512 1,355 1,2,3,4,6,7 (R,B) 9,700 เสน/วัน 

ไทยบริดจสโตน หนองแค สระบุรี 2538 1,611 1,2 (R) 30 ตัน/เดือน 

บริดจสโตน ไทร แมนูแฟคเจอร่ิง 

(ประเทศไทย) 

พานทอง ชลบุรี 2547 1,283 3 (R) 2,500 เสน/วัน 

กูดเยียร ประเทศไทย กรุงเทพฯ 2511 600 1,2,3,6,8 (R,B) 7,000 เสน/วัน 

สยามมิชลิน กรุป สมุทรปราการ 2505 1,400 1,2,3,5,6 (R,B) 15,000 เสน/วัน 

สยามมิชลิน กรุป แหลมฉบัง ชลบุรี 2533 1,800 1,2 (R) 16,000 เสน/วัน 

สยามมิชลิน กรุป หนองแค สระบุรี 2535 1,800 3,8 (R,B) 4,500 เสน/วัน 

แมกซิส อินเตอรเนชันแนล  

(ประเทศไทย) 

ระยอง 2546 748 1,2  3.6 ลานเสน/ป 

ซูมิโตโม รับเบอร (ประเทศไทย) อมตะซิต้ี ระยอง 2550 504 1 (R) 1,150 ตัน/เดือน 

โยโกฮามา ไทร แมนูแฟคเจอร่ิง  

(ประเทศไทย) 

อมตะซิต้ี ระยอง 2548 920 1,2,3 (R) 1.05 ลานเสน/ป 

ดีสโตน ออมนอย สมุทรสาคร 2519 1,138 2,3,4,5,6,7 (B) 2,100 ตัน/เดือน 

ไฮฮีโร ปทุมธานี 2538 400 2,3,4 (R,B) - 

โอตานิ ไทร นครปฐม 2532 600 2,3,4,6 (B) 1,500 เสน/วัน 

ไซมีสไทร กรุงเทพฯ - - 2,4,5,6,7 (B) - 

ฮ้ัวฟงรับเบอร (ประเทศไทย) สมุทรปราการ 2532 1,400 4,5,7 (B) 75,000 เสน/วัน 

อิโนเว รับเบอร (ประเทศไทย) ปทุมธานี 2513 700 5 (B) 600,000 เสน/เดือน 

วีรับเบอร สมุทรสาคร 2538 800 5,7 (R,B) 500,000 เสน/ป 

หจก. ป.สยามอุตสาหกรรมยาง สมุทรสาคร - 238 2,3,4 (B) - 

ที่มา : Tirebusiness August 2007 อางถึงใน มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, คณะเศรษฐศาสตร, 

ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551: น.3-10.  
หมายเหตุ : ประเภทยางลอ 1-ยางลอรถยนต 2-ยางลอรถปกอัพ 3-ยางลอรถบรรทุก/รถโดยสาร 4-ยางลอรถการเกษตร  

              5-ยางลอรถจักรยานยนต 6-ยางลอ OTR 7-ยางลอรถอุตสาหกรรม 8-ยางลอเครื่องบิน 9-ยางลอรถแขง 

             R- Radial, B-Bias-ply 

 

ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร (2551) 

ไดเปรียบเทียบอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยกับประเทศในทวีปเอเชีย พบวา 

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยยังมีขนาดเล็ก โดยมีจํานวนโรงงานผลิต

ยางยานพาหนะในประเทศไทยเพียง 18 โรงงาน เมื่อเทียบกับ 173 โรงงานของประเทศในทวปี
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เอเชียเพยีง 5 ประเทศ คิดเปนเพยีงรอยละ 10.4 เทานัน้ กําลังการผลิตซึ่งรายงานเปน 2 รูปแบบ 

คือ จํานวนหนวยที่ผลิตตอป และปริมาณยางที่ใช (ตัน) ตอป (เนือ่งจากบางโรงงานรายงานเปน

จํานวนหนวยที่ผลิต และบางโรงงานรายงานเปนปริมาณยางที่ใชในการผลิต (ตัน) ตอป 

ทั้งนี้ไมสามารถแปลงใหเปนหนวยเดียวกนัได เพราะยางแตละขนาดใชยางในการผลิตไมเทากนั) 

ถาคิดทีละสวน คือ กําลังการผลิตยางลอรถยนตของไทย เทากับ 60.34 ลานหนวย เทียบกบั

ประเทศจีนเพียงประเทศเดียว 494.13 ลานหนวย คิดเปนรอยละ 12.2 รวมกับปริมาณการผลิต

คิดเปนน้าํหนกัยาง 49,950 ตัน/ป สําหรับประเทศไทย เทยีบกับ 205,823 ตัน/ป ของประเทศจนี 

หรือคิดเปนรอยละ 24.27 เทานั้น จะเห็นไดวาการผลิตยางลอรถยนตของไทยยังมีขนาดเล็ก

เมื่อเทียบกับประเทศจีน และจากการศึกษาพบวาในชวง 6 ปที่ผานมา ประเทศจีนมีการเติบโต

ของอุตสาหกรรมการผลิตยางลอรถยนตสูงมาก หากคิดจากจํานวนโรงงานท่ีเพิม่ข้ึนในป พ.ศ. 2544 

มีจํานวนโรงงานเพยีง 8 โรงงาน แตเพิ่มข้ึนเปน 91 โรงงานในป พ.ศ. 2550 หากคิดจากกําลังการผลิต

ในป พ.ศ. 2544 มีกาํลังการผลิตเพียง 16.75 ลานหนวยตอป แตในป พ.ศ. 2550 เพิ่มข้ึนเปน 

494.13 ลานหนวยตอป (ตารางที ่3.2) 

ในสวนของปริมาณการผลิตผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย (ตารางที่ 3.3) พบวา 

ในป พ.ศ.2551 การผลิตผลิตภัณฑยางยานพาหนะโดยรวมเพิ่มข้ึน โดยกลุมยางนอกรถยนตและ

กลุมยางนอกรถจักรยานยนต/รถจักรยานมีปริมาณการผลิตประมาณ 25.65 และ 45.43 ลานเสน 

ตามลําดับ เพิม่ข้ึนจากปกอนรอยละ 10.13 และ 7.56 ตามลําดับ โดยเพิ่มข้ึนในยางนอกทุกประเภท 

สําหรับกลุมยางในมีปริมาณการผลิตประมาณ 58.57 ลานเสน ลดลงจากปกอนรอยละ 2.49  

สําหรับปริมาณการผลิตผลิตภัณฑยางยานพาหนะในคร่ึงแรกของป พ.ศ. 2552 

ของกลุมยางนอกรถยนต 8.56 ลานเสน กลุมยางนอกรถจักรยานยนต/จักรยาน 18.13 ลานเสน 

และกลุมยางใน 27.69 ลานเสน เมื่อเทียบกับคร่ึงแรกของป 2551 ลดลงรอยละ 32.52 18.10 และ 

5.72 ตามลําดับ โดยลดลงในยางเกือบทุกประเภทยกเวนยางนอกรถแทรกเตอร สวนยางใน

รถจักรยานยนตทรงตัว ในภาพรวมผลผลิตยางยานพาหนะหดตัวตามภาวะเศรษฐกิจทีก่าํลังถดถอย 

สงผลใหผูบริโภคตางชะลอการใชจาย ทําใหยอดการจําหนายยานยนตลดลง ทําใหกระทบตอ

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะตามไปดวย 
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ตารางที่ 3.2 

กําลังการผลิตและจํานวนโรงงานที่ผลิตยางลอรถยนตของประเทศไทยและประเทศในเอเชีย 
 

จํานวนโรงงาน กําลังการผลิต จํานวนโรงงานแบงตามประเภทผลิตภัณฑ 
ประเทศ 

บริษัท โรงงาน ลานหนวย / ป ตัน / ป Radial Bias Radial & Bias อื่นๆ 

ไทย 14 18 60.34 49,950 6 6 6 - 

อินเดีย 26 42 177.00 350,060 6 19 10 7 

จีน 64 91 494.13 205,823 29 28 25 9 

เกาหลีใต 4 7 34.51 407,497 5 1 1 - 

ไตหวัน 13 15 75.83 38,160 2 6 5 2 

รวม 5 ประเทศ 121 173 841.81 1,051,490 48 60 47 18 

ที่มา : Rubber News 2007 อางถงึใน มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, คณะเศรษฐศาสตร, ศูนยบริการ

วิชาการเศรษฐศาสตร, 2551: น.3-10. 
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ตารางที่ 3.3 

ปริมาณการผลิตผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย (จําแนกตามประเภท)  

ในชวงป พ.ศ.2548 – 2552 (ม.ค. – มิ.ย.) 

 
 หนวย : ลานเสน หนวย : รอยละ 

ป พ.ศ. อัตราการขยายตัว 

รายการ 
2548 2549 2550 2551 

2551 

(ม.ค.-มิ.ย.) 

2552 

(ม.ค.-มิ.ย.) 
2549 2550 2551 

2552 

(ม.ค.-มิ.ย.) 

ยางนอกรถยนตนั่ง 24.37 22.87 23.29 25.65 12.68 8.56 -6.13 1.83 10.13 -32.52 

- ยางนอกรถยนตนั่ง 13.31 13.14 14.06 15.91 7.86 5.11 -1.24 6.96 13.19 -34.95 

- ยางนอกรถกระบะ 5.70 5.38 4.77 5.20 2.57 1.63 -5.59 -11.22 8.87 -36.53 

- ยางนอกรถบรรทุกและ 

รถโดยสาร 5.18 4.18 4.28 4.32 2.15 1.69 -19.33 2.47 1.02 -21.45 

- ยางนอกรถแทรกเตอร 0.19 0.18 0.18 0.22 0.10 0.13 -5.64 2.40 21.27 21.58 

ยางนอกรถจักรยานยนต/

จักรยาน 43.52 43.17 42.24 45.43 22.13 18.13 -0.82 -2.15 7.56 -18.10 

- ยางนอกรถจักรยานยนต 21.51 21.98 22.41 23.72 11.60 9.16 2.21 1.92 5.88 -21.03 

- ยางนอกรถจักรยาน 21.50 20.65 19.39 21.11 10.21 8.72 -3.97 -6.08 8.84 -14.65 

- ยางนอกอื่น ๆ 0.51 0.53 0.44 0.60 0.32 0.25 4.45 -17.61 36.98 -22.40 

ยางใน 56.76 55.05 60.06 58.57 29.37 27.69 -3.02 9.11 -2.49 -5.72 

- ยางในรถบรรทุกและ 

  รถโดยสาร 2.49 2.06 2.01 1.99 1.02 0.89 -17.40 -2.23 -1.40 -12.75 

- ยางในรถจักรยานยนต 34.46 32.61 36.32 36.58 18.22 18.39 -5.35 11.37 0.70 0.94 

- ยางในรถจักรยาน 19.81 20.37 21.73 20.00 10.13 8.41 2.83 6.65 -7.93 -16.98 

ยางรอง 3.14 3.69 3.19 2.70 1.36 0.95 17.54 -13.72 -15.40 -30.65 

ยางหลอดอก 0.28 0.10 0.08 0.09 0.04 0.45 -65.65 -15.45 5.44 943.46 

รวม 128.07 124.87 128.86 132.43 65.59 55.36 -2.50 3.19 2.77 -15.59 

ที่มา : ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
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3.3 การตลาด 
 

ตลาดยางยานพาหนะมีลักษณะเปนตลาดที่มีผูขายนอยราย ซึ่งมีผูประกอบการรายใหญ

เพียงไมกี่ รายในตลาด โดยเราสามารถแบงแยกออกเปน ตลาดภายในประเทศและ

ตลาดระหวางประเทศ 

 
3.3.1 ตลาดภายในประเทศ 

การจําหนายยางยานพาหนะในประเทศสามารถจําแนกออกไดเปน 2 ตลาด ไดแก 

1. ตลาดโรงงานประกอบรถยนต (Original Equipment Market : OEM) เปนตลาดที่

ผูผลิตยางยานพาหนะสวนใหญใหความสําคัญเปนอันดับแรก เนื่องจากสามารถติดตอกับผูผลิต

รถยนตไดโดยตรง ทําใหทราบทิศทางการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีรถยนตทีม่ีจะการผลิตในอนาคต 

ประกอบกับปริมาณการจําหนายในตลาดนีจ้ะเพิ่มข้ึนตามปริมาณการผลิตและจําหนายรถยนต และ

ยังเปนแรงผลักดันใหเกิดความตองการซื้อตอไปยังตลาดยางอะไหลไดอีกดวย เห็นไดจากการที่ผูบริโภค

มีแนวโนมที่จะบริโภคยางยี่หอและรุนเดียวกันกับยางที่เคยใช เมื่อยางเกดิชํารุดเสียหายหรือยางที่ใชอยู

หมดอายุการใชงาน ดังนัน้จงึทาํใหภาวการณแขงขันของอุตสาหกรรมยางยานพาหนะในตลาด OEM 

จึงสูงมาก ทัง้ในดานราคา ซึ่งบางคร้ังผูผลิตยางยานพาหนะตองยอมขายในราคาขาดทนุ เนื่องจาก

ตองการจําหนายยางในตลาดอะไหลมากกวา และทางดานคุณภาพซ่ึงมีการตรวจสอบจากผูผลิต

รถยนตอยางเขมงวด เนื่องจากมีผลตอภาพลักษณของผูผลิตรถยนตรายนัน้  

จากสภาวะการแขงขันเชนนี้ทาํใหผูผลิตที่มกีารรวมทนุกับบริษัทตางชาติมคีวามไดเปรียบ 

เนื่องจากมคีวามพรอมดานเงินทนุและมเีทคโนโลยีที่ใชในการผลิตสูงกวา อีกทัง้ยงัมสีายสัมพนัธทีดี่

กับผูผลิตรถยนตจากคายตางๆ ทําใหผูผลิตรายใหญทัง้ 3 ราย ครองสวนแบงตลาดเกือบทัง้หมด

ประมาณรอยละ 95 ในขณะที่สวนที่เหลือประมาณรอยละ 5 เปนของผูผลิตรายยอย โดยเปน

ความตองการยางรถบรรทุกและรถโดยสารเปนหลัก 

2. ตลาดยางทดแทนหรืออะไหล (Replacement Equipment Market : REM) 

เปนตลาดที่สืบเนื่องมาจากตลาด OEM เนื่องจากรถยนตจัดเปนสินคาคงทนและมีราคาสูง มีอายุ

การใชงานประมาณ 6 ป ในขณะที่ยางรถยนตมีอายุการใชงานประมาณ 2 ป หรือประมาณ 

40,000 กโิลเมตร ทาํใหเกดิความตองการยางรถยนตใหมมาทดแทนยางรถยนตเดิมทีห่มดอายุการใชงาน 

หรืออาจเกิดจากความตองการของผูบริโภคที่จะเปล่ียนรุน หรือขนาดของยางรถยนตเดิมที่ติดมา

กับรถยนต เพือ่เพิม่ประสิทธภิาพในการยึดเกาะถนนและความปลอดภัยในการขับข่ี จากการทีย่างรถยนต

มีอายุการใชงานส้ันกวารถยนต ทาํใหตลาด REM มีขนาดใหญกวาตลาด OEM โดยตลาด REM 
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มีขนาดประมาณรอยละ 70 ของความตองการใชยางรถยนตทั้งหมดในประเทศ ซึ่งปริมาณการจําหนาย

ข้ึนอยูกับจาํนวนการใชรถยนตในประเทศ สภาพการใชงาน สภาพอากาศ สภาพถนน และกําลังซือ้

ที่จะสัมพันธกบัการใชยางตามกําหนดอายุการใชงาน  

จากการที่ตลาด REM เปนตลาดที่มีขนาดใหญกวา อีกทั้งการตรวจสอบคุณภาพ

ของยางรถยนตที่ผลิตข้ึนไมเขมงวดเทากับในตลาด OEM ทาํใหตลาดนี้มีการแขงขันจาก

ผูผลิตรายยอยซึ่งมีเทคโนโลยีในการผลิตที่ไมสูงนัก อยางไรก็ตามคุณภาพของยางรถยนตที่ผลิต

เพื่อขายในตลาด OEM และตลาด REM จากผูผลิตรายเดียวกันจะมีคุณภาพเทากัน เนื่องจาก

การแบงสายการผลิตเพื่อแยกผลิตภัณฑยางรถยนตใหมีคุณภาพตํ่ากวาเพื่อปอนตลาด REM 

โดยเฉพาะ จะทําใหตนทุนตอหนวยสูงข้ึน เนื่องจากตองกระจายการผลิตออกไป 

ทั้งนี้ตลาดยางอะไหลยังจําแนกออกไดเปน 2 ตลาด คือ ตลาดยอย เปนตลาดที่

บริษัทยางรถยนตจะจําหนายแกตัวแทนจําหนายโดยใชยางย่ีหอของตนเอง ผูผลิตแตละราย

จะใชหลายยีห่อเพื่อใหครอบคลุมต้ังแตตลาดบนถงึตลาดลาง อาทิ กูดเยียร จะมีสินคา 3 ระดับ 

คือระดับลาง เชน ยีห่อเคลล่ี (Kelly) ระดับกลาง เชน ยี่หอฟุลดา (Fulda) และระดับสูง เชน 

ยี่หอกูดเยียร (Goodyear) อีกตลาดหนึ่ง คือ ตลาดรับจางผลิตในยี่หอของลูกคา อาทิ มิชลิน 

ผลิตยางรถยนตยี่หอไรเคนจําหนายใหแกรานแม็กออโตเอ็กเพรส โดยยางเหลานี้มีราคาจําหนาย

ไมแพง เนื่องจากวางตําแหนงเปนยางที่ไมใชยางสมรรถนะสูง 

นอกจากนี ้ยงัมีตลาดขนาดเล็ก คือ ตลาดยางหลอดอก ที่มกีารนาํยางรถบรรทกุใชแลว

มาหลอดอกและนํากลับมาใชใหม โดยใชเทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัย ทาํใหยางหลอดอกที่ได

มีคุณภาพดี ใชงานนานพอสมควร และประหยัดกวายางทีซ่ื้อใหม ยางหลอดอกจึงเหมาะกับการใชงาน

ในพื้นที่เกษตรกรรมหรือพื้นที่การคมนาคมไมสะดวก หรือใชในการขนสงสินคาราคาตํ่า เชน 

รถบรรทุกที่ใชในโรงโมหนิเพือ่ขนหนิเขาโรงโม เปนตน 

อีกตลาดหนึ่ง คือ ตลาดยางเกา ซึง่เกิดข้ึนในชวงที่ประเทศไทยประสบภาวะวิกฤตเศรษฐกจิ 

โดยรานเปล่ียนยางจะนาํยางเกามาขายราคาถูก เชน เสนละ 200 – 300 บาท เปรียบเทียบกับยางใหม

ที่มีราคาประมาณ 2,000 บาท นอกจากนี้ยงัมีการนําเขายางเกาจากตางประเทศดวย แตปจจบัุน

ไดหามการนาํเขายางเกาเขาประเทศ เพื่อเปนมาตรการรักษาความปลอดภัยและเพื่อปองกัน

ปญหาส่ิงแวดลอม 

ในสวนของปริมาณการจาํหนายผลิตภัณฑยางยานพาหนะในประเทศ (ตารางที่ 3.4) 

พบวา ในชวงป พ.ศ.2548-2551 แนวโนมการจําหนายผลติภัณฑยางยานพาหนะในประเทศเพิ่มสูงข้ึน 

ยกเวนในป พ.ศ.2549 ที่มีปริมาณการจําหนายในประเทศลดลง เนื่องจากประสบปญหา
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ความตองการในประเทศชะลอตัวลงตามภาวะเศรษฐกิจ อันเปนผลมาจากราคาน้ํามันในตลาดโลก

ที่ปรับตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ประกอบกับตนทุนการผลิตสูงข้ึนทั้งในสวนของยางธรรมชาติ 

ยางสังเคราะห สําหรับป พ.ศ.2551 การจําหนายผลิตภัณฑยางยานพาหนะในประเทศ โดยรวมเพิ่มข้ึน 

จําแนกเปนการจําหนายของกลุมยางนอกรถยนตประมาณ 19.36 ลานเสน กลุมยางนอก

รถจักรยานยนต/รถจักรยานประมาณ 21.52 ลานเสน และกลุมยางในประมาณ 36.14 ลานเสน 

การจาํหนายในประเทศของกลุมยางนอกรถยนตและกลุมยางนอกรถจักรยานยนต/รถจกัรยานเพิม่ข้ึน

จากปกอนรอยละ 6.80 และ 9.84 ตามลําดับ โดยเพิ่มข้ึนในยางนอกเกือบทุกประเภท 

สวนกลุมยางในเพิม่ข้ึนจากปกอนรอยละ 3.37 โดยเพิม่ข้ึนในยางในรถจักรยาน  

สําหรับการจําหนายผลิตภัณฑยางยานพาหนะในประเทศ ชวงคร่ึงแรกของป พ.ศ.2552 

ยางยานพาหนะโดยรวมมีการหดตัวในเกือบทกุผลิตภัณฑ ยกเวนยางรถแทรกเตอร ดังจะเห็นไดจาก

กลุมยางนอกรถยนต กลุมยางนอกรถจักรยานยนต/จักรยาน และกลุมยางในทีม่ีปริมาณการจําหนาย 

6.62 9.37 และ 17.27 ลานเสนตามลําดับ เมื่อเทียบกับคร่ึงแรกของป พ.ศ.2551 ลดลงรอยละ 

31.68 8.04 และ 3.70 ตามลําดับ ตามภาวะเศรษฐกิจทีถ่ดถอย ทําใหผูบริโภคชะลอการใชจาย 

เมื่อพิจารณาปริมาณการจาํหนายผลิตภัณฑยางยานพาหนะในประเทศเปรียบเทียบ

กับปริมาณการผลิตผลิตภัณฑยางยานพาหนะ พบวา การจําหนายในประเทศคิดเปนสัดสวน

ประมาณรอยละ 60 ของปริมาณการผลิตทั้งหมด และมีแนวโนมเพิ่มข้ึนสอดคลองกับปริมาณ

การผลิตรถยนตในประเทศไทยในชวงเวลาเดียวกัน (ตารางที ่3.5) 

 
3.3.2 ตลาดระหวางประเทศ 

ตลาดระหวางประเทศของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย สามารถ

จําแนกออกไดเปน 2 ตลาด ดังนี ้

1. ตลาดสงออก  

จากการทีป่ระเทศไทยไดมีการพัฒนาผลิตภัณฑยางยานพาหนะมาโดยตลอด ประกอบกับ

มีความไดเปรียบในการเปนฐานการผลิตของบริษัทตางชาติรายสําคัญของโลก ทําใหการสงออก

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะมีมูลคาเพิ่มข้ึนอยางมาก มีแนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนือ่ง และมีอัตรา

การขยายตัวอยูในระดับสูง สําหรับตลาดสงออกที่สําคัญ ไดแก สหรัฐอเมริกา ญ่ีปุน ออสเตรเลีย 

มาเลเซีย ฮองกง เปนตน (ตารางท่ี 3.6) สําหรับมูลคาการสงออกผลิตภัณฑยางยานพาหนะ 

ในป พ.ศ.2551 มีมูลคาเทากับ 2,092.3 ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มข้ึนจากปกอนรอยละ 28.99 โดยเฉพาะ

สหรัฐอเมริกาที่มีมูลคาสูงถงึ 415.4 ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 19.85 ของมูลคา
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การสงออกผลิตภัณฑยางยานพาหนะทั้งหมด รองลงมาคือ ญ่ีปุน มาเลเซียและออสเตรเลีย 

ที่มีมูลคาเทากับ 176.9 116.0 และ 107.8 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ 

สําหรับในป พ.ศ.2552 (ม.ค.-ก.ค.) มลูคาการสงออกผลติภัณฑยางยานพาหนะ เทากบั 

981.2 ลานเหรียญสหรัฐ ลดลงจากชวงเดียวกนัของปกอนรอยละ 18.86 โดยตลาดสงออกหลัก

อยางสหรัฐอเมริกา ญ่ีปุน และมาเลเซีย ที่มีมูลคาการสงออกลดลงจากชวงเดียวกันของปกอน

สูงถึงรอยละ 33.23 23.13 และ 21.66 ตามลําดับ เนื่องจากไดรับผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจโลก

ที่ชะลอตัว ยกเวนประเทศจีนที่ยังคงเพิ่มการนาํเขาจากไทย เนื่องจากจีนไดรับผลกระทบ

จากปญหาเศรษฐกิจตกตํ่าไมมากเหมือนกับประเทศอ่ืนๆ  

เมื่อพิจารณามลูคาการสงออกผลิตภัณฑยางยานพาหนะแยกตามพิกัดอัตราศุลกากร

ระบบฮารโมไนซ (The harmonized commodity description and coding system: HS) 4 หลัก 

(ตารางที่ 3.7) พบวา ยางนอกชนิดอัดลมที่เปนของใหม (HS 4011) เปนผลิตภัณฑที่มีมูลคา

การสงออกสูงสุด โดยในป พ.ศ.2552 (ม.ค.-ก.ค.) มีมลูคาการสงออกเทากับ 920.1 ลานเหรียญสหรัฐ 

หรือคิดเปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 93.77 ของมูลคาการสงออกผลิตภัณฑยางยานพาหนะทั้งหมด 

ในขณะที่ยางนอกชนิดอัดลมทีห่ลอดอกยางใหม (HS 4012) และยางใน (HS 4013) มีมูลคาการสงออก

เทากับ 21.8 และ 39.3 ตามลําดับ หรือคิดเปนสัดสวนเพยีงรอยละ 2.22 และ 4.01 ตามลําดับ 

ทั้งนี้เมื่อพิจารณาเฉพาะมูลคาการสงออกผลิตภัณฑยางนอกชนิดอัดลมที่เปนของใหม (HS 4011) 

ซึ่งมีมูลคาการสงออกสูงสุด โดยแยกเปนรายประเภท (ตารางที่ 3.8) จะเห็นไดวา ยางลอรถยนต

และยางลอรถบรรทุกเปนสินคาที่ทาํรายไดมากเปน 2 อันดับแรก และมีแนวโนมการสงออก

เพิ่มสูงข้ึนในทกุประเภท  

2. ตลาดนําเขา  

สําหรับตลาดนําเขาผลิตภัณฑยางยานพาหนะที่สําคัญ ไดแก จีน ญ่ีปุน อินโดนเีซยี 

และเกาหลีใต เปนตน (ตารางที่ 3.9) สําหรับป พ.ศ.2552 (ม.ค.-ก.ค.) มีมูลคาการนาํเขา

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะ เทากับ 108.7 ลานเหรียญสหรัฐ ลดลงจากชวงเดียวกนัของปกอนรอยละ 

15.80 สวนมากเปนการนําเขายางนอกชนิดอัดลมที่เปนของใหม (HS 4011) มีมูลคาการนาํเขา

เทากับ 83.1 ลานเหรียญสหรัฐ หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 76.45 ของมูลคาการนาํเขาผลิตภัณฑ

ยางยานพาหนะทั้งหมด ในขณะทีย่างนอกชนิดอัดลมที่หลอดอกยางใหม (HS 4012) และยางใน 

(HS 4013) มีมูลคาการนําเขาเทากับ 13.3 และ 12.2 ตามลําดับ หรือคิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 

12.24 และ 11.22 ตามลําดับ (ตารางที่ 3.10) ทั้งนี้สินคาทีน่ําเขาสวนมาก คือ ยางลอรถยนต และ

ยางลอรถบรรทุก (ตารางที่ 3.11) 
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ตารางที่ 3.4 

ปริมาณการจําหนายผลิตภัณฑยางยานพาหนะภายในประเทศ (จาํแนกตามประเภท)  

ในชวงป พ.ศ.2548 – 2552 (ม.ค. – มิ.ย.) 

 
 หนวย : ลานเสน หนวย : รอยละ 

ป พ.ศ. อัตราการขยายตัว 

รายการ 
2548 2549 2550 2551 

2551 

(ม.ค.-มิ.ย.) 

2552 

(ม.ค.-มิ.ย.) 
2549 2550 2551 

2552 

(ม.ค.-มิ.ย.) 

ยางนอกรถยนตนั่ง 18.41 17.86 18.12 19.36 9.69 6.62 -3.01 1.50 6.80 -31.68 

- ยางนอกรถยนตนั่ง 10.35 10.01 10.22 11.29 5.55 3.57 -3.32 2.07 10.56 -35.75 

- ยางนอกรถกระบะ 4.80 4.47 4.50 4.61 2.40 1.55 -6.86 0.65 2.43 -35.66 

- ยางนอกรถบรรทุกและรถ

โดยสาร 3.17 3.28 3.31 3.34 1.68 1.43 3.58 0.89 0.69 -14.58 

- ยางนอกรถแทรกเตอร 0.08 0.09 0.09 0.11 0.06 0.07 5.43 2.77 23.84 27.13 

ยางนอกรถจักรยานยนต/

จักรยาน 19.84 20.07 19.60 21.52 10.14 9.33 1.19 -2.38 9.84 -8.04 

- ยางนอกรถจักรยานยนต 14.72 15.33 15.15 16.21 7.93 7.27 4.12 -1.18 7.00 -8.24 

- ยางนอกรถจักรยาน 4.95 4.66 4.36 5.25 2.19 2.03 -5.85 -6.40 20.30 -7.27 

- ยางนอกอื่น ๆ 0.16 0.08 0.08 0.06 0.03 0.03 -50.23 2.34 -20.33 -10.71 

ยางใน 35.25 31.63 34.96 36.14 17.94 17.27 -10.28 10.54 3.37 -3.70 

- ยางในรถบรรทุกและ 

  รถโดยสาร 1.65 1.69 1.67 1.67 0.91 0.77 2.58 -1.12 -0.01 -14.84 

- ยางในรถจักรยานยนต 25.82 23.23 26.04 25.83 13.13 12.95 -10.03 12.08 -0.82 -1.41 

- ยางในรถจักรยาน 7.78 6.70 7.25 8.64 3.90 3.55 -13.82 8.12 19.17 -8.82 

ยางรอง 1.86 2.08 1.46 1.34 0.75 0.60 11.78 -29.97 -7.85 -20.42 

ยางหลอดอก 0.23 0.09 0.08 0.09 0.04 0.04 -58.02 -11.80 4.11 1.43 

รวม 75.59 71.73 74.22 78.45 38.56 33.86 -5.10 3.47 5.70 -12.19 

ที่มา : ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สํานกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
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ตารางที ่3.5 

ปริมาณการผลิตรถยนตในประเทศไทยในชวงป พ.ศ.2548 - 2552 (ม.ค.-ก.ค.) (แยกตามประเภทรถ) 

 

     หนวย : คัน  

รายการ 2548 2549 2550 2551 
2551 

(ม.ค.-ก.ค.) 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 

การเปล่ียนแปลง 

(รอยละ) 

รถยนตนั่ง 277,603 298,819 329,223 399,435 237,264 149,416 -37.03 

รถยนตเพื่อการพาณิชย  

(ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) 24,846 22,592 23,556 17,791 11,882 7,622 -35.85 

รถกระบะ 1 ตัน 822,867 872,474 948,370 974,502 589,701 307,030 -47.93 

รถยนตนั่งตรวจการณ (OPV) ** 0 0 0 0 0 0 0 

รวม 1,125,316 1,193,885 1,301,149 1,391,728 838,847 464,068 -44.68 

เพิ่มข้ึน-ลดลง (รอยละ) 17.18 6.09 8.98 6.96       

 

ที่มา :  สถาบันยานยนต, 2552 

หมายเหตุ 1. รถกระบะ 1 ตัน ไดรวมทัง้รถ Double Cab และ PPV ไวในทีน่ี้ดวย 

  2. ต้ังแตป 2547 รถยนตนัง่ตรวจการณ (OPV) ไดรวมในรถยนตนัง่ตามการเก็บ

ภาษีสรรพสามิต ** 
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ตารางที่ 3.6 

ตลาดสงออกผลิตภัณฑยางยานพาหนะ (HS 4011-4013) ของไทย ในชวงป พ.ศ.2548 - 2552 (ม.ค.-ก.ค.) 
 หนวย : ลานเหรียญสหรัฐ หนวย : รอยละ หนวย : รอยละ 

มูลคา อัตราการขยายตัว สัดสวน 
ประเทศ 

2548 2549 2550 2551 

2551 

(ม.ค.-ก.ค.) 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 2549 2550 2551 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 2548 2549 2550 2551 

2551 

(ม.ค.-ก.ค.) 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 

สหรัฐฯ 175.7 286.8 362.7 415.4 257.9 172.2 63.23 26.46 14.53 -33.23 19.51 23.98 22.36 19.85 21.33 17.55 

ญี่ปุน 92.8 117.1 133.3 176.9 105.5 81.1 26.19 13.83 32.71 -23.13 10.31 9.79 8.22 8.45 8.72 8.27 

ออสเตรเลีย 33.0 56.7 80.2 107.8 56.8 51.8 71.82 41.45 34.41 -8.80 3.67 4.74 4.94 5.15 4.70 5.28 

มาเลเซีย 55.0 69.7 87.8 116.0 65.1 51.0 26.73 25.97 32.12 -21.66 6.11 5.83 5.41 5.54 5.38 5.20 

ฮองกง 53.2 52.8 70.9 88.4 49.5 46.0 -0.75 34.28 24.68 -7.07 5.91 4.41 4.37 4.23 4.09 4.69 

เวียดนาม 20.2 35.0 54.5 64.0 42.8 41.5 73.27 55.71 17.43 -3.04 2.24 2.93 3.36 3.06 3.54 4.23 

เยอรมัน 14.3 26.9 58.2 58.4 34.7 33.2 88.11 116.36 0.34 -4.32 1.59 2.25 3.59 2.79 2.87 3.38 

กัมพูชา 24.2 28.6 37.0 49.2 29.9 31.8 18.18 29.37 32.97 6.35 2.69 2.39 2.28 2.35 2.47 3.24 

จีน 17.5 17.9 20.3 53.5 23.4 29.1 2.29 13.41 163.55 24.36 1.94 1.50 1.25 2.56 1.94 2.97 

ฟลิปปนส 22.5 27.2 35.0 44.6 24.9 28.4 20.89 28.68 27.43 14.06 2.50 2.27 2.16 2.13 2.06 2.89 

รวม 10 ประเทศ 508.4 718.7 939.9 1,174.2 690.5 566.1 41.37 30.78 24.93 -18.02 56.46 60.09 57.94 56.12 57.10 57.69 

อื่นๆ 392.0 477.3 682.2 918.1 518.7 415.1 21.76 42.93 34.58 -19.97 43.54 39.91 42.06 43.88 42.90 42.31 

รวม 900.4 1,196.0 1,622.1 2,092.3 1,209.2 981.2 32.83 35.63 28.99 -18.86 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร กระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 3.7 

มูลคาการสงออกผลิตภัณฑยางยานพาหนะ (HS 4011-4013) ในชวงป พ.ศ.2548-2552 (ม.ค.-ก.ค.) 

 

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

มูลคา อัตราการขยายตัว สัดสวน 

ประเภทผลิตภัณฑ 
2548 2549 2550 2551 

2551 

(ม.ค.-ก.ค.) 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 
2549 2550 2551 

2552  

(ม.ค.-ก.ค.) 
2548 2549 2550 2551 

2551 

(ม.ค.-

ก.ค.) 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 

ยางนอกชนิดอัดลมที่ 

เปนของใหม (HS 4011)  830.0 1,108.5 1,510.3 1,964.9 1,135.1 920.1 33.55 36.25 30.10 -42.23 92.18 92.68 93.11 93.91 93.87 93.77 

ยางนอกชนิดอัดลมที่ 

หลอดอกยางใหม (HS 4012)  29.2 37.6 47.9 55.7 32.2 21.8 28.77 27.39 16.28 -42.19 3.24 3.14 2.95 2.66 2.66 2.22 

ยางใน (HS 4013)  41.2 49.9 63.9 71.7 41.9 39.3 21.12 28.06 12.21 -41.56 4.58 4.17 3.94 3.43 3.47 4.01 

ยางยานพาหนะ 900.4 1,196.0 1,622.1 2,092.3 1,209.2 981.2 32.83 35.63 28.99 -42.21 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสือ่สาร กระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 3.8 

มูลคาการสงออกผลิตภัณฑยางนอกชนิดอัดลมที่เปนของใหม (HS 4011) แยกตามประเภท  ในชวงป พ.ศ.2548-2552 (ม.ค.-ก.ค.) 

 
หนวย : ลานเหรียญสหรัฐ 

ป ยางลอรถยนต 
ยางลอ

รถบรรทุก 

ยางลอ

เครื่องบิน 

ยางลอ

รถจักรยานยนต 

ยางลอ

รถจักรยาน 

ยางลอรถใชใน

การเกษตร 

ยางลอรถใชใน

อุตสาหกรรม 
อื่นๆ รวม 

2548 266.20 378.60 26.80 55.00 47.90 1.70 3.40 50.40 830.00 

2549 325.40 554.10 40.80 79.70 51.80 0.80 0.40 55.50 1,108.50 

2550 536.40 684.70 57.70 101.60 62.10 4.90 10.80 52.10 1,510.30 

2551 793.20 803.80 86.90 130.20 74.80 19.30 28.20 28.40 1,964.80 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 448.40 303.00 28.90 61.50 33.60 15.10 15.00 14.60 920.10 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กระทรวงพาณิชย โดยความรวมมอืจากกรมศุลกากร 

หมายเหตุ :  ยางลอรถยนต รหัส HS 401110 

 ยางลอรถบรรทุก รหัส HS 401120 

 ยางลอเครื่องบิน รหัส HS 401130 

 ยางลอรถจักรยานยนต รหัส HS 401140 

 ยางลอรถจักรยาน รหัส HS 401150 

 ยางลอรถใชในการเกษตร รหัส HS 401161 และ HS 401192 

 ยางลอรถใชในอุตสาหกรรม รหัส HS 401162 , HS 401163 , HS 401193 และ HS 401194 
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ตารางที่ 3.9 

ตลาดนําเขาผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย ในชวงป พ.ศ.2548 - 2552 (ม.ค.-ก.ค.) 

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

มูลคา อัตราการขยายตัว สัดสวน 

ประเทศ 

2548 2549 2550 2551 

2551 

(ม.ค.-ก.ค.) 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 2549 2550 2551 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 2548 2549 2550 2551 

2551 

(ม.ค.-ก.ค.) 

2551 

(ม.ค.-ก.ค.) 

จีน 13.3 33.2 53.1 52.9 30.7 26.1 149.62 59.94 -0.38 -14.98 12.01 21.41 24.54 23.19 23.78 24.01 

ญี่ปุน 26.1 32.3 37.4 46.4 23.6 23.0 23.75 15.79 24.06 -2.54 23.58 20.83 17.28 20.34 18.28 21.16 

อินโดนีเซีย 16.1 22.8 29.4 25.8 16.0 9.0 41.61 28.95 -12.24 -43.75 14.54 14.70 13.59 11.31 12.39 8.28 

เกาหลีใต 5.8 7.5 7.9 11.2 6.7 8.1 29.31 5.33 41.77 20.90 5.24 4.84 3.65 4.91 5.19 7.45 

ไทย 5.0 5.5 8.1 7.3 4.4 6.8 10.00 47.27 -9.88 54.55 4.52 3.55 3.74 3.20 3.41 6.26 

ฝรั่งเศส 4.7 5.1 10.3 15.4 9.1 6.3 8.51 101.96 49.51 -30.77 4.25 3.29 4.76 6.75 7.05 5.80 

สหรัฐอเมริกา 7.0 7.6 9.9 12.2 6.7 6.2 8.57 30.26 23.23 -7.46 6.32 4.90 4.57 5.35 5.19 5.70 

มาเลเซีย 8.9 12.4 25.6 25.8 16.6 5.8 39.33 106.45 0.78 -65.06 8.04 7.99 11.83 11.31 12.86 5.34 

เวียดนาม 0.8 1.8 6.2 7.5 3.6 3.7 125.00 244.44 20.97 2.78 0.72 1.16 2.87 3.29 2.79 3.40 

ไตหวัน 5.4 4.4 5.6 7.3 3.6 3.5 -18.52 27.27 30.36 -2.78 4.88 2.84 2.59 3.20 2.79 3.22 

รวม 10 ประเทศ 93.1 132.6 193.5 211.8 121.0 98.5 42.43 45.93 9.46 -18.60 84.10 85.49 89.42 92.85 93.73 90.62 

อื่นๆ 17.6 22.5 22.9 16.3 8.1 10.2 27.84 1.78 -28.82 25.93 15.90 14.51 10.58 7.15 6.27 9.38 

รวม 110.7 155.1 216.4 228.1 129.1 108.7 40.11 39.52 5.41 -15.80 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส ือ่สาร กระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 3.10 

มูลคาการนําเขาผลิตภัณฑยางยานพาหนะ (HS 4011-4013) ป พ.ศ.2548-2551 

 

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

มูลคา อัตราการขยายตัว สัดสวน 

ประเภทผลิตภัณฑ 
2548 2549 2550 2551 

2551 

ม.ค.-ก.ค. 

2552 

ม.ค.-ก.ค. 
2549 2550 2551 

2552 

ม.ค.-ก.ค. 
2548 2549 2550 2551 

2551 

ม.ค.-ก.ค. 

2552 

ม.ค.-ก.ค. 

ยางนอกชนิดอัดลมที่ 

เปนของใหม (HS 4011)  85.3 120.3 177.6 181.4 103.6 83.1 41.03 47.63 2.14 -42.89 77.06 77.56 82.07 79.53 80.25 76.45 

ยางนอกชนิดอัดลมที่ 

หลอดอกยางใหม (HS 4012)  14.0 16.2 17.8 23.6 13.3 13.3 15.71 9.88 32.58 -43.64 12.65 10.44 8.23 10.35 10.30 12.24 

ยางใน (HS 4013)  11.4 18.7 21.0 23.1 12.3 12.2 64.04 12.30 10.00 -46.75 10.30 12.06 9.70 10.13 9.53 11.22 

ยางยานพาหนะ 110.7 155.1 216.4 228.1 129.1 108.7 40.11 39.52 5.41 -43.40 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส ือ่สาร กระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 3.11 

มูลคาการนําเขาผลิตภัณฑยางนอกชนิดอัดลมที่เปนของใหม (HS 4011) แยกตามประเภท ในชวงป พ.ศ.2548-2552 (ม.ค.-ก.ค.) 
 

หนวย : ลานเหรียญสหรัฐ 

ป ยางลอรถยนต 
ยางลอ

รถบรรทุก 

ยางลอ

เครื่องบิน 

ยางลอ

รถจักรยานยนต 

ยางลอ

รถจักรยาน 

ยางลอรถใชใน

การเกษตร 

ยางลอรถใชใน

อุตสาหกรรม 
อื่นๆ รวม 

2548 58.40 19.10 0.10 0.90 0.40 1.50 4.00 0.90 85.30 

2549 74.70 31.90 1.30 1.80 1.30 2.00 4.90 2.40 120.30 

2550 95.80 52.70 4.60 6.30 2.40 1.80 8.60 5.40 177.60 

2551 93.60 48.60 6.80 10.50 5.00 3.20 10.20 3.50 181.40 

2552 

(ม.ค.-ก.ค.) 43.60 19.20 3.70 4.20 2.50 1.50 6.90 1.50 83.10 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กระทรวงพาณิชย โดยความรวมมอืจากกรมศุลกากร 

หมายเหตุ :  ยางลอรถยนต รหัส HS 401110  

 ยางลอรถบรรทุก รหัส HS 401120 

 ยางลอเครื่องบิน รหัส HS 401130 

 ยางลอรถจักรยานยนต รหัส HS 401140 

 ยางลอรถจักรยาน รหัส HS 401150 

 ยางลอรถใชในการเกษตร รหัส HS 401161 และ HS 401192 

 ยางลอรถใชในอุตสาหกรรม รหัส HS 401162 , HS 401163 , HS 401193 และ HS 401194
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3.4 เทคโนโลยีการผลิตยางยานพาหนะ 
 
3.4.1 การพัฒนาของเทคโนโลยียางยานพาหนะ 

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะมีการแขงขันสูงมาก เนื่องจากยางรถยนต

นับเปนสวนประกอบที่สําคัญของรถยนต โดยทาํหนาที่ยึดเกาะถนนและสงกําลังจากเคร่ืองยนต

ลงสูผิวถนน ดังนัน้ยางรถยนตจะตองมทีัง้ประสิทธิภาพ ความนุมนวลในการขับข่ีและความปลอดภัย 

ผูผลิตจึงตองพยายามพัฒนาเทคโนโลยดีานตางๆ เพือ่เพิ่มความสามารถในการแขงขัน เนื่องจาก

ยางที่มีเทคโนโลยีสูงจะมีสวนตางกําไรคอนขางมาก เนือ่งจากเปนการแขงขันดานคุณภาพ ขณะที่

การผลิตยางที่ใชเทคโนโลยีตํ่าจะมีกําไรตํ่ามาก ซึ่งที่ผานมาบริษัทผูผลิตยางยานพาหนะ

ไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีในดานตางๆ ดังนี ้(“ความกาวหนาของเทคโนโลยยีางรถยนต”, 2546) 

1. เทคโนโลยีดานเคร่ืองจักร 

ในการผลิตยางยานพาหนะตองใชเคร่ืองจักรมากมาย อาทิ เคร่ืองผสมยาง เคร่ืองดันยาง 

เคร่ืองอบยาง เปนตน จึงไดมีความพยายามเพ่ิมประสิทธิภาพของเคร่ืองจกัรใหทาํงานไดรวดเร็วข้ึน 

ส้ินเปลืองพลังงานนอยลง ลดการใชแรงงาน ตัวอยางหน่ึง คือ ในป พ.ศ.2542 บริษัท ฟเรลลี

ไดประกาศเกี่ยวกับการพัฒนาเทคนิคการผลิตยางรถยนตแบบใหมเรียกวา MIRS (Modular 

Integrated Robotized System) เปนการผลิตยางรถยนตแบบอัตโนมัติทั้งสายการผลิตโดยไมตอง

ใชแรงงานโดยตรงเลย นอกจากน้ี ยงัใชพืน้ที่ในโรงงานเพียงแค 1 ใน 5 ของการผลิตแบบด้ังเดิม 

และลดตนทุนการผลิตลงมากถึงรอยละ 25 

อีกตัวอยางหนึ่ง คือ บริษทั Fuji Seiko KK ไดรวมมือกับบริษัทโตโยตาในการคิดคน

เทคนิคการผลิตยางรถยนตแบบใหมและไดจดทะเบียนสิทธิบัตรเอาไวเทคโนโลยีแบบนี้ ทําให

สามารถลดขนาดโรงงานลงเหลือเพียง 1/20 ถึง 1/30 เทาของขนาดโรงงานเดิม สายการผลิตส้ันลง

และเคร่ืองจักรขนาดเล็ก สงผลใหลดตนทนุไดรอยละ 20-30 นอกจากนีย้งัทาํใหยางมีน้าํหนกัเบาลง 

ซึ่งมีผลดีทาํใหรถยนตประหยัดน้าํมนั ปจจุบันบริษทั Fuji Seiko KK ไดขายสิทธบัิตรเทคโนโลยีนี้

ใหกับบริษัทโยโกฮามาและบริษัทโตโยตาไทรแลว นอกจากนี้ผูบริหารของบริษัทโตโยตายังได

พยายามชักชวนใหบริษัทบริดจสโตนนําเทคโนโลยีนี้ไปใชเพื่อลดตนทุนการผลิต อันจะสงผลดี

ทําใหโตโยตาซื้อยางไดในราคาตํ่าลง 

2. เทคโนโลยีดานสูตรผสมยาง 

กระบวนการผสมยางถือเปนหวัใจสําคัญของอุตสาหกรรมยางยานพาหนะ ซึง่บริษทัผูผลิต

จะไมยอมใหบุคคลภายนอกเขาไปชมกระบวนการผสมยางอยางเด็ดขาด ในปจจุบันบริษัท

ไดพยายามคิดคนสูตรผสมยางเพื่อผลิตยางรถยนตใหมคุีณสมบัติดีข้ึน เชน ลดแรงเสียดทาน 
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ถายเทความรอนไดดี เกาะถนนไดดี และชวยประหยัดน้ํามันรถ ตัวอยางหน่ึง คือ บริษัท บริดจสโตน 

มีสูตรผสมยางพิเศษสําหรับยางรถบรรทุก Leo 5000 เพื่อใหทนทานตอการสึกหรอบนถนนทุกสภาวะ 

สวนมิชลินไดผสมสูตรยางพิเศษสําหรับรถเกงรุน Energy MXV 8 โดยมีสวนผสมของซิลิกา 

ซึ่งลดแรงตานทานการหมุน ทําใหรถยนตประหยัดน้าํมนัและยังเปนการชวยลดมลภาวะไปดวยในตัว 

ในขณะที่กูดเยียรไดพัฒนาสูตรยาง โดยนําสาร BioTRED ที่สกัดออกจากขาวโพดมาใชทดแทน

ซิลิกาและคารบอนแบล็คในการผลิตยางรุน GT3 ซึ่งจะชวยลดแรงตานทานการหมุนและทําใหรถยนต

ประหยัดน้าํมนัไดมากถึงรอยละ 5  

ลาสุดบริษัท ฟนกิส นวิ เทคโนโลยี จาํกัด ไดนําเทคโนโลยีเพื่อความปลอดภัย

ทางดานการทหารมาผสมผสานกับเทคโนโลยสีมัยใหมที่เรียกวา Mix SIS (Mix Thermoplastic 

Elastomer Styrene Isoprene Styrene block polymer) ซึ่งเปนเทคโนโลยีที่ใชในการผลิต

ยางนิรภัยเพื่อการทหารมาใชในการผลิตยางเรเดียล โดยเปนการหลอตัวข้ึนรูปในอุณหภูมิสูง 

มีสถานะเปนของเหลวก่ึงแข็ง มีแรงยึดเหนี่ยวสูงและมคีวามยืดหยุน ไรการกัดกรอนของเนื้อยาง

และกระทะลอ รักษาส่ิงแวดลอม และสามารถสมานแผลรั่วไดอยางสนิทมากกวารอยละ 79 

โดยไมตองจอดเปล่ียนยางหรือปะยาง มีคามาตรฐานการทรงตัวของลอยางรอยละ 7 ในสภาะวะ

การใชงานปกติ ชวยลดอัตราการส้ินเปลืองของเชื้อเพลิงไดดี สามารถรับประกันดานการใชงาน

ไดถึง 80,000 กิโลเมตร หรือ 4 ป แมถูกส่ิงแหลมคมตํา 

3. เทคโนโลยีดานโครงสรางยาง 

ยางรถยนตจะมีสวนประกอบ 4 สวนหลัก คือ Tread เปนสวนสัมผัสและยึดพื้นถนน  

Carcass ทําหนาทีเ่ปนโครงรางของยางรถยนต ประกอบดวยผาใบฉาบยาง หรือ Ply Card ต้ังแต 

2 ชั้นข้ึนไป Bead ทาํหนาทีเ่ปบขอบยึดกบักงลอของรถยนต Steel Cord จะนาํยางมาฉาบเขากับ

เสนลวดเหล็กกลา เพือ่เปนเข็มขัดรัดหนายาง (Belt) นอกจากนีย้งัมีสวนประกอบยอยอีกจํานวนมาก 

การออกแบบโครงสรางยางรถยนตจะตองกาํหนดองคประกอบตางๆ อาทิ ความกวาง

ของแกมยางและขอบยาง ขนาดแผงเหล็กที่ใช ชั้นผาใบ ฯลฯ ใหเหมาะสมและสมดุลซึ่งกัน

และกัน ตัวอยางเชน ยาง Leo ของบริดจสโตน สําหรับรถบรรทุก จะมีการออกแบบดานตางๆ เชน 

Nylon Flipper ชวยใหบริเวณขอบยางมีความแข็งแรง เพื่อเพิ่มสมรรถนะการทรงตัว

ขณะเล้ียวโคงและเปล่ียนชองทาง 

Steel Belt เสนลวดเหล็กกลาเสริมหนายาง 2 ชั้น ชวยใหหนายางแข็งแกรงและ

ยึดเกาะถนนไดดีข้ึน 

Polyester Carcass โครงยางแกรงเทียบเทาอัตราช้ันผาใบถึง 8 ชั้น 
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Protector Rib เปนเนื้อยางพเิศษเพื่อเสริมไหลยาง ชวยปองกนัไมใหโครงยางเปนแผลไดงาย 

Nylon Chafer เพิ่มความแข็งแกรงบริเวณขอบยางและปองกนัขอบยางบวม 

ปจจุบันมีการพัฒนาเทคโนโลยี run-flat tire technology ที่รถยนตสามารถวิ่งได

แมยางจะร่ัวก็ตาม โดยบริษัทมิชลินไดวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี Pax System ซึ่งโครงยาง

ไดออกแบบใหมเพื่อรองรับน้ําหนักรถยนต ดังนั้น แมยางรถยนตจะร่ัวจนไมมีลมเหลืออยูเลย 

แตรถยนตก็ยงัสามารถแลนดวยความเร็ว 80 กม./ชม. ไดเปนระยะทาง 200 กิโลเมตร ทําให

ประหยัดน้าํมนัเนื่องจากสามารถลดน้าํหนักรถยนตลงจากการที่ไมตองมียางอะไหล โดยยางแบบ 

Pax System เร่ิมใชในการผลิตรถยนตในตางประเทศต้ังแตป 2545 โดยบริษัทเรโนลดไดนํายางแบบนี้

เปนอุปกรณมาตรฐานสําหรับรถยนตรุน Scenic ทั้งนี้นอกจากบริษัทมิชลินจะใชเทคโนโลยี 

Pax System ในการผลิตยางรถยนตของตนเองแลว ยงัขายสิทธิบัตรใหแก 3 บริษทั คือ บริษทัฟเรลล่ี 

(พ.ศ.2542) กูดเยียร (พ.ศ.2543) และซูมิโตโม (พ.ศ.2544) สวนบริษัทบริดจสโตนมีนโยบาย

ไมซื้อเทคโนโลยีจากมิชลิน แตไดรวมมือกับบริษัทคอนติเนนตัลในการวิจยัและพฒันาเทคโนโลยี 

run-flat tire technology ของตนเอง 

4. เทคโนโลยีดานการออกแบบดอกยาง 

ในการออกแบบดอกยางจะพิจารณาที่คุณสมบัติในการรีดน้ํา การยึดเกาะถนนและ

การเบรค จึงนับวามีความสําคัญมากโดยเฉพาะยางที่ตองใชความเร็วสูง อาทิ ยางรถยนตนั่ง 

ยางรถจักรยานยนต ในขณะทีย่างรถบรรทุกซ่ึงเนนความสามารถในการรับน้ําหนกัและความทนทาน

เปนหลักจะใหความสําคัญกบัดอกยางนอยกวา 

ปจจุบันบริษทัผูผลิตยางรถยนตพยายามสรางจุดขาย โดยออกแบบดอกยางใหมๆ 

โดยเฉพาะการเกาะถนนในขณะฝนตก ตัวอยางเชน กูดเยียรไดพฒันายาง ดอกยาง สําหรับรุน 

Eagle Aquatred ที่มีรองรีดน้ําคูเรียกวา Dual Aquachannel ที่ประกอบกับดอกยางที่มีลักษณะ

แบบทศิทางเดยีว (Directional) โดยชวยในการรีดน้าํออกจากหนายางไดมากกวา 5 ลิตรใน 1 วนิาที 

ทําใหหนาสัมผัสของยางกับพืน้ถนนมีมากกวา จงึทาํใหประสิทธิภาพสูงสําหรับการเบรค สวนบริดจสโตน 

ไดออกแบบ AQ Donuts เพื่อใหดอกยางทนทานข้ึนและสึกหรอชาลง ซึ่งเร่ิมวางจําหนาย

ในป พ.ศ.2537 ระยะแรกนําไปใชสําหรับยางรถยนตที่มีราคาแพงกอน และปจจุบันไดเร่ิมนําเทคนิคนี้

มาใชกับยางทุกประเภท สําหรับมิชลินไดพัฒนาดอกยางภายใตแนวคิด Asymmetric คือ 

ลายดอกยางสองดานแตกตางกนั ทาํใหการควบคุมรถงายข้ึนทั้งในถนนเปยกและถนนแหง 
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5. เทคโนโลยีดานสารสนเทศ 

จากการที่เจาของรถยนตไมคอยสนใจดูแลยางรถยนตมากนัก จึงมีความพยายาม

นําเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชกับยางรถยนต โดยบริษัท กูดเยียร บริษัทบอซ และบริษัทซีเมนส 

ไดเซ็นสัญญารวมมอืกนัเพื่อวิจัยและพัฒนาเกี่ยวกับการนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชกับยางรถยนต 

โดยการติดต้ังชิพคอมพวิเตอรที่ยางรถยนตเพื่อใหสงสัญญาณมายงัหองโดยสาร เพื่อใหคนขับรับทราบ

เกี่ยวกับสภาพของยาง เชน ความดันลม อุณหภูมิ ความสึกหรอ ฯลฯ นับเปนมาตรการหนึ่ง

ที่จะชวยปองกันอุบัติเหตุ  

นอกเหนือไปจากความพยายามในการพัฒนาเทคโนโลยีในดานตางๆ ขางตน 

ในตางประเทศ หนวยงาน Advanced Fillers & Pigments Business ของ Degussa บริษัทที่มี

ความเชีย่วชาญทางดานเคมี ไดเล็งเหน็ความสําคัญของปญหาราคาเช้ือเพลิงทีเ่พิ่มสูงพรอมกบั

ความตองการเช้ือเพลิงทุกชนิดที่คาดวาจะเพิ่มสูงข้ึนในอนาคต ดังนั้นเทคโนโลยีที่จะนํามาใชกบั

รถยนตในปจจุบันจึงตองคํานงึถงึประสิทธิภาพในการใชเชื้อเพลิงใหมีประสิทธิภาพสูงสุดอีกดวย 

ซึ่งผูเช่ียวชาญทางเคมีใหความเห็นวา ในปจจุบันรถยนตจะใชน้ํามันเบนซินถึง 20% เพื่อตานทาน

การหมุนของลอ หากความตานทานการหมุนของลอลดลงไดเร็วข้ึน เชื้อเพลิงที่ตองการก็จะลดปริมาณ

ลงไปดวย ผลดีอีกขอหนึง่ คือการปลอยมลพิษหรือกาซคารบอนไดออกไซดจะลดตํ่าลงเชนกัน 

หนวยงาน Advanced Fillers & Pigments Business ของ Degussa ไดนําหลักการ

ดังกลาวมาคิดวิเคราะห โดยมุงไปที่คุณสมบัติของยาง ทั้งนี้สวนประกอบของยางโดยท่ัวไป 

จะประกอบดวยสารตัวเติมเพื่อเสริมแรงประมาณ 30% ทําใหยางมีสมบัติสําคัญทีต่องการ ไดแก 

ความสามารถในการยึดเกาะ ความตานทานตอการสึกและฉีกขาด คุณสมบัติเหลานี้เปนผลจาก

การนาํผงเขมาดํา (carbon black) มาใชเปนสวนประกอบ ในการพฒันาคุณสมบัติของยางใหดีข้ึน 

นักวจิัยไดนาํซิลิกามาผสมในยางเพื่อเพิ่มคุณสมบัติพิเศษตามความตองการใหมากยิ่งข้ึน แตคุณสมบัติ

ทางเคมีของยางและซิลิกาจะมีความแตกตางกนัทาํใหสารทั้งสองไมสามารถรวมตัวกันได อยางไร

ก็ตามมีสารประกอบหนึ่งทีเ่รียกวา organosilanes หรือ สารประกอบ bi-functional organic silicon 

ทําหนาทีเ่ปนสารเช่ือมระหวางสองสารดังกลาว (coupling agent) โดยทีมงานไดพยายามคิดคน

พัฒนาใหอนุภาคของคารบอนและซิลิกามปีระสิทธิภาพมากที่สุด และปรับปรุงสมบัติทางเคมีของ 

silane ใหเหมาะสมในการทําหนาทีเ่ชื่อมตอสารทั้งสองดวย และไดใชการจําลองในคอมพวิเตอร

และคํานวณโดยใชพื้นฐานทางการจําลองที่เรียกวา simulation ทดสอบวัสดุชนิดใหมเพื่อพัฒนา

ลักษณะของยางตรงสวนดอกยางและรองยาง Bernhard Schwaiger จนกระทัง่ประสบความสําเร็จ

ในการควบคุมขนาดของอนภุาคและคุณสมบัติของพ้ืนผิว  
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นวัตกรรมเหลานี้สามารถลดความตานทานการหมุนของยางรถบรรทกุลงไดถึง 20% 

เทากับการประหยัดตนทุนเช้ือเพลิงไดสูงถึง 5% นอกจากนีย้ังชวยลดปริมาณของกาซคารบอนไดออกไซด

ที่ปลอยออกมา ซึ่งเปนประโยชนกบัส่ิงแวดลอมทางออม รวมทัง้ยงัลดการปลอยสารประกอบอินทรีย

ที่ระเหยไดหรือ VOC (volatile organic compound) ไดถึงรอยละ 80 ระหวางกระบวนการผลิตยาง 

โดยผงเขมาดําชนิดใหมที่ไดรับการพัฒนาเขาสูตลาดภายใตชื่อทางการคาวา ECORAX และนักเคมีของ 

Degussa ยังตอยอดงานวจิัยโดยวิจยัโครงสรางโมเลกลุของ silane รูปแบบใหม แมวายางรถยนต

จะใชสารชนิดนี้ในปริมาณนอยกวา100 กรัม (3.5 ออนซ) แตกลับใหผลพิเศษทางเคมีอยางมาก 

เทียบไดกับการลดตนทุนเช้ือเพลิงสูงถงึรอยละ 8 กระบวนการนีย้ังกลาวไดวา ไมลดสมรรถนะของ

คุณสมบัติอ่ืนๆ ของยางอีกดวย และหากขับรถเปนระยะทาง 30,000 กโิลเมตรตอป คาใชจายสําหรับ

ยางชุดใหมจะสามารถคุมทนุภายใน 1 ป โดยผูผลิตยางชั้นนาํกาํลังจะนํา silane Si 363 ชนิดใหม

ทดสอบกับยางเพื่อออกจําหนายในตลาดตอไป (“เทคโนโลยีเพิ่มประสิทธิภาพการใชเชื้อเพลิง”, 2549) 

 
3.4.2 การถายทอดเทคโนโลยียางยานพาหนะ 

รูปแบบการถายทอดเทคโนโลยีจากบริษัทแมมายังบริษัทรวมทุนของอุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะในไทยในชวงที่ผานมา ยังไมไดมุงเนนเทคโนโลยีดานการพัฒนา 

การผลิต จากศูนยพัฒนา (Development center) อยางจริงจัง แตเปนในรูปการสงคุณสมบัติ หรือ

แบบราง (drawing) สําเร็จรูปมายังหนวยผลิตจุดตางๆ ซึ่งโอกาสในการแกไขเปลี่ยนแปลงแบบ

ที่ผานการอนุมัติจากบริษัทรถยนตแลว เพื่อทําการสรุปตนทุน (cost deduction) และใหเหมาะสม

กับระบบเคร่ืองจักรเคร่ืองมือที่มีอยูแลวในโรงงาน สามารถทําไดในขีดจํากัดมากเมื่อเทียบกับ

กระบวนการผลิตชิ้นสวนอ่ืน เชน หมอน้ํารถยนต เนื่องจากกระบวนการกําหนดคุณสมบัติ (design 

spec) ของยางรถยนตเปนการออกแบบรวมกับวิศวกรชวงลาง (Chassis engineering) ซึ่งได

กําหนดแผนรวมกันในการผลิตไวอยางแนนอนแลว โดยครอบคลุมทั้งคุณสมบัติ ดานขนาด 

น้ําหนัก อัตราความเร็วรถยนตที่กําหนด (Speed limit) และการประกอบ (Uniformity) ซึ่งหากมี

การแกไขเปล่ียนแปลงเกินระดับหนึ่งจะสงผลตอการทํางานของยางรถยนตมาก ดังนั้นเทคโนโลยี

ที่มีการถายทอดกันในระหวางบริษัทแมตางชาติและผูผลิตยางรถยนตจึงเปนเพียงการถายทอด

เทคโนโลยีดานกระบวนการผลิต (manufacturing process) หรือการพัฒนาข้ันตอน (Process 

development) ใหกับหนวยผลิตแตละจุด โดยการสงชางไปอบรมดูงาน และ on the job training 

ขณะที่บริษัทแมจะสงผูเชี่ยวชาญเขามาอบรมใหในบางคร้ัง 
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คุณสมบัติดานรูปแบบของยางรถยนตที่ไดอนุมัติแลวจากบริษทัรถยนต สําหรับ

รถยนตแตละรุนจะมีอายุประมาณ 4 ป ซึ่งผูผลิตยางรถยนตจะตองยึดเปนเกณฑไปตลอด 

โดยการผลิตยางรถยนตสวนเกินจากการสงมอบใหบริษัทรถยนตใน OEM ผูผลิตยางรถยนต

จะนาํไปขายในตลาด REM แมวาในตลาด REM จะมคีวามตองการดานคุณสมบัติและรูปแบบที่

ไมเขมงวดเทากับใน OEM ซึ่งไมจาํเปนตองใชเทคโนโลยีการผลิตในระดับเดียวกับสายการผลิตของ 

OEM แตการแบงสายการผลิตเพื่อแยกผลิตยางรถยนตใหมี spec อีกระดับหนึง่เพื่อปอน REM 

โดยเฉพาะจะยิ่งทําใหตนทนุตอหนวยสูงข้ึน เนื่องจากตองกระจายปริมาณการผลิตออกไป ผูผลิต

ยางรถยนตสวนใหญจึงผลิตยางรถยนตเพื่อปอน OEM และ REM โดยใชสายการผลิตเดียวกัน 

ซึ่งหมายถึงระดับเทคโนโลยขีองการผลิตยางรถยนตในตลาด OEM และ REM ไมแตกตางกัน 

ความไดเปรียบที่มีบริษทัแมตางชาติซึง่มีความแข็งแกรงดานการทาํวิจยัและพัฒนา 

ทําใหผูผลิตยางรถยนตในไทยที่เปนกลุมรวมทนุมีจุดแข็งในการเจาะ OEM เพือ่เปนลูทางขยาย

ไปสู REM ทัง้ที่เปนตลาดยางรถยนตนัง่ ปคอัพ และรถบรรทุก ในขณะที่ผูผลิตอีกกลุมทีเ่ปนคนไทย 

ไมมีพื้นฐานดานการถายทอดเทคโนโลยีอยางใกลชิดจากบริษัทแม จําเปนตองอาศัยการซ้ือใบอนุญาต

จากผูผลิตตางชาติ ซึง่สวนใหญเปนเทคโนโลยีจากไตหวนั และยังเปนผูผลิตรายยอยที่ไมสามารถ

เขาไปแขงในตลาดยางรถยนตนั่งซึง่มีการเปล่ียนแปลงและแขงขันดานเทคโนโลยีอยางรวดเร็วได 

กลุมผูผลิตคนไทยรายยอยเหลานี ้ จึงมุงเจาะตลาดยางรถบรรทกุทีย่งัไมมีการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยี

รวดเร็วนัก แตจากพฒันาการท่ีรถบรรทกุในไทยจะปรับเปล่ียนจากการใชยางผาใบ เปนยางเรเดียล 

ตามประเทศทีพ่ัฒนาแลวมากข้ึน โอกาสทีผู่ผลิตรายยอยเหลานี้จะรักษาสวนแบงตลาดยางรถบรรทกุ

ไวตอไปจึงลําบากข้ึน นอกจากตองปรับเทคโนโลยีไปสูการผลิตยางเรเดียล ซึ่งตองใชเงินลงทุน

อีกจํานวนมาก และการอาศัยเทคโนโลยีจากการซ้ือใบอนุญาตมาเปนชวงๆ กย็ากแกการเขาไป

แขงขันในตลาดยางเรเดียลกับรายใหญ ซึ่งไดเปรียบในเร่ืองการติดตามการเปลี่ยนแปลงดานเทคโนโลยี

อยางรวดเร็วและใกลชิดจากบริษัทแม 

 
3.5 เปรียบเทยีบอุตสาหกรรมยางยานพาหนะของไทยกับประเทศคูแขงทีส่ําคัญ 

 

ในปจจุบันอุตสาหกรรมยางยานพาหนะของไทย ตองเผชิญกับการแขงขันจากประเทศ

คูแขงที่สําคัญ ทั้งประเทศจนี อินเดีย และเกาหลีใต ซึ่งศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร คณะ

เศรษฐศาสตร มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร ไดทําการเปรียบเทียบอุตสาหกรรมยางยานพาหนะของไทย

กับประเทศคูแขงทัง้ 3 ประเทศขางตน ผลการเปรียบเทยีบเปนดังนี ้ 
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3.5.1 ประเทศอินเดีย (ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-20 – 3-25) 

ภาพรวมของอุตสาหกรรมยางลอยานยนตของประเทศอินเดียในป พ.ศ. 2549-2550 

มีโรงงานทั้งหมด 43 โรงงาน กําลังการผลิตรวม 85 ลานเสน และมีเงินหมุนเวียนประมาณ 

190,000 ลานรูป โดยเปนสวนของยางลอรถบรรทุกและรถโดยสารมากถึงรอยละ 62 บริษัทชั้นนํา 

ไดแก MRF Ltd., Apollo Tyres Ltd., JK Tyres & Industries Ltd. และ Ceat Ltd. 

1. การผลิต ปริมาณการผลิตยางยานพาหนะของอินเดียในป พ.ศ.2549 เติบโตรอยละ 

11.4 เมื่อเทียบกับปที่ผานมา และมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยในชวงป พ.ศ.2539-2549 อยูที่รอยละ 8 

โดยยางรถแทรกเตอร-รถพวง มีอัตราการเติบโตสงูสุดรอยละ 37 ในขณะทีย่างลอรถยนต รถบรรทุก

และรถโดยสาร มีอัตราการเติบโตตํ่าเพียงรอยละ 5 และ 4 ตามลําดับ  

2. วัตถุดิบ อุตสาหกรรมยางยานพาหนะมีการใชยางธรรมชาติมากถึงรอยละ 56 

ของปริมาณการใชยางธรรมชาติทั้งประเทศ โดยมีราคาของวัตถุดิบที่ใชในการผลิตยางลอสูงถึง

รอยละ 60 ของราคาขายและคิดเปนรอยละ 70 ของตนทุนการผลิต สําหรับวัตถุดิบที่ยังไมมีการผลิต

ภายในประเทศอินเดีย ไดแก ยางบิวไทล โพลิเอสเตอร ไทร คอรด และยางสไตรีน บิวตะไดอีนเกรด

ที่ใชสําหรับอุตสาหกรรมยางลอ สวนไนลอน ไทร คอรด ยางบิวตะไดอีน และสารเคมียังผลิตได

ไมเพียงพอกับความตองการ ดังนั้นวัตถุดิบที่ใชในอุตสาหกรรมยางลอยานยนตสวนใหญ

ตองนําเขาเกือบทั้งส้ิน 

3. การสงออก อินเดียเร่ิมผลิตเพื่อสงออกอยางจริงจังประมาณป พ.ศ.2527 จากนั้นก็

สงออกเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ในป พ.ศ.2549 มูลคาการสงออกเทากับ 27,000 ลานรูป เพิ่มขึ้น

รอยละ 13 จากปกอนหนา แตในแงของปริมาณการสงออกเพิ่มข้ึนเพียงรอยละ 1 เทานั้น โดยสวนใหญ

เปนการสงออกยางรถบรรทุกและรถโดยสารสูงถึงรอยละ 42 ของมูลคาการสงออกยางลอทั้งหมด  

4. ระดับเทคโนโลยี ระดับเทคโนโลยีเรเดียลของยางลอรถยนตนั่งในป พ.ศ. 2549 

เติบโตข้ึนจากรอยละ 90 เปนรอยละ 95 เมื่อเทียบกับปที่ผานมา และเปนรอยละ 51 เมือ่ป พ.ศ. 2543 

ในสวนของยางลอรถ L.C.V. ระดับเทคโนโลยีเรเดียลในป พ.ศ. 2548 เติบโตขึ้นจากรอยละ 11 

เปนรอยละ 12 เมื่อเทียบกับปที่ผานมา และเปนรอยละ 7 เมื่อป พ.ศ. 2543 สําหรับระดับ

เทคโนโลยีเรเดียลของยางลอรถบรรทุกและรถโดยสารในป พ.ศ. 2548 เติบโตขึ้นจากรอยละ 2 

เปนรอยละ 3 เมื่อเทียบกับปที่ผานมา และเปนรอยละ 1 เมื่อป พ.ศ. 2546 

5. คุณภาพและมาตรฐานของผลิตภัณฑ สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม

ของอินเดีย (Bureau of Indian Standard ; BIS) เปนผูกําหนดมาตรฐานยางลอยานยนตประเภทตางๆ 

โดยกําหนดไวเพื่อเปนทางเลือกใหกับผูบริโภคในกรณีของบริษัทผูผลิตมาขอการรับรองและไดรับ
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เครื่องหมาย BIS บนผลิตภัณฑ ปจจุบันกําลังจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยของยางลอ 

โดย Automotive Industry Standards (AIS) เปนผูรับผิดชอบโดยตรง และรัฐบาลอินเดียตกลงใหรวม 

AIS เขากับ BIS เพื่อทําใหเปนมาตรฐานเดียวกันทั้งยางผาใบและยางเรเดียล ทั้งที่ผลิตใช

ภายในประเทศและการนําเขา แตไมรวมถึงการสงออกผลิตภัณฑยางลอยานยนตไปยังประเทศอื่นๆ  

6. นโยบายการคา มีดังนี ้

- ยางลอทุกประเภทสามารถนําเขาได 

- ยางลอที่เปนยางใหมทกุประเภทสามารถนําเขาไดอยางเสรี ยางนอกและยางใน

ไมมีภาระผูกพันภายใตขอบังคับของ WTO  

- การนาํเขายางมือสอง/ยางหลอดอก ตองอยูภายใตนโยบายของ EXIM  

- ยางลอที่นําเขาภายใตขอตกลงทางการคาระดับภูมิภาค (Regional Trade 

Agreements – Bangkok Agreement, Indo-Sri Lanka Free Trade Agreement (FTA) and 

SAPTA) เสียภาษีนําเขาในอัตราพิเศษ 

- วัตถุดิบทุกประเภทที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยางลอสามารถนําเขาไดอยางเสรี

ภายใต Open General License (OGL) 

- ยางลอถูกแบงประเภทตาม “Consumer goods” 

- ยางลอไมไดเปน “สินคาจําเปน” ภายใต Essential Commodities Act 

- มีการใชมาตรการตอบโตการทุมตลาดชั่วคราวสําหรับยางลอรถบรรทุกและรถโดยสาร

แบบยางผาใบที่นาํเขาจากประเทศจีนและประเทศไทย 

- มีการใชมาตรการตอบโตการทุมตลาดสําหรับการนําเขาซิงคออกไซด ยางอีพีดีเอ็ม 

ยางเอ็นบีอาร ไนลอนไทรคอรด (NTCF) และสารเคมียางจากประเทศที่ระบุไวโดยรัฐบาลทีมี่หนาที่

ดูแลการตอตานการทุมตลาดของอินเดีย 

7. โครงสรางอัตราภาษ ีมีดังนี ้

- อัตราภาษีศุลกากรสําหรับยางลอรอยละ 10 

- อัตราภาษีศุลกากรพิเศษรอยละ 4  

- อัตราภาษีนําเขาพิเศษสําหรับยางลอรถยนตรอยละ 8.50 และยางลอประเภทอ่ืน

รอยละ 8.60 ภายใตขอตกลงเขตการคาเอเชียแปซิฟก (Asia Pacific Trade Agreement)  

- ยางลอสามารถจะนําเขามาไดโดยไมตองเสียภาษีตามขอตกลงเขตการคาเสรี

อินโด-ศรีลังกา (Indo-Sri Lanka Free Trade Agreement)  
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- อัตราภาษีนําเขารอยละ 5 ภายใตขอตกลงเขตการคาพิเศษ SAPTA (SAARC 

Preferential Trading Agreement) ยกเวนยางลอรถยนต ยางลอรถจักรยานยนต ยางลอรถที่ใช

สําหรับการเกษตร 

- อัตราภาษีสรรพสามติรอยละ 16 สินคานาํเขาตองเสียภาษเีทากนัโดย Countervailing Duty 

8. โครงสรางอัตราภาษีวัตถุดิบสําหรับอุตสาหกรรมยางลอ มีดังนี ้

- อัตราภาษีศุลกากรรอยละ 20 เก็บภาษี 1.50 รูปตอกิโลกรัมของยางธรรมชาติ โดยมี

ภาระผูกพันภายใตขอตกลงของ WTO รอยละ 25 (เงินภาษียางธรรมชาตินี้ไดรับการยกเวนภาษีนําเขา) 

- อัตราภาษีศุลกากรรอยละ 10 สําหรับยางบิวตะไดอีน ยางเอสบีอาร ไนลอนไทรคอรด 

สตีลไทรคอรด และยางรีเคลม/ยางหลอดอก 

- อัตราภาษีศุลกากรรอยละ 5 สําหรับยางบิวไทล และรอยละ 7.5 สําหรับผงเขมาดํา 

- อัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับวัตถุดิบยกเวนยางธรรมชาติรอยละ 16 และมีภาระ

ผูกพนัรอยละ 40 

- ภายใตขอตกลงทางการคาภูมิภาค วัตถุดิบที่ใชในอุตสาหกรรมยางลอสามารถ

นําเขาไดที่อัตราภาษีนําเขาพิเศษ 

- มีการใชมาตรการตอบโตการทุมตลาดชั่วคราวสําหรับยางลอรถบรรทุกและรถโดยสาร

แบบยางผาใบที่นําเขาจากประเทศจีนและประเทศไทย 

- มีการใชมาตรการตอบโตการทุมตลาดสําหรับการนาํเขาซิงคออกไซด ยางอีพีดีเอ็ม 

ยางเอ็นบีอาร ไนลอนไทรคอรด และสารเคมียางจากประเทศท่ีระบุไว โดยรัฐบาลที่มีหนาที่

ดูแลการตอตานการทุมตลาดของอินเดีย 

 

3.5.2 ประเทศจีน (ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-26 – 3-27) 

ภาพรวมของอุตสาหกรรมยางยานพาหนะของประเทศจีนในป พ.ศ. 2549 มีโรงงาน

ทั้งหมด 91 โรงงาน มีการใชยางทั้งหมด 2.88 ลานตัน แบงเปนยางธรรมชาติ 1.72 ลานตัน และ

ยางสังเคราะห 1.16 ลานตัน ซึ่งรอยละ 60 ของยางที่ใชจะอยูในอุตสาหกรรมยางยานพาหนะ 

1. การผลิต ปริมาณการผลิตยางลอยานยนตของประเทศจีนในชวงป พ.ศ.2547-2549 

มีอัตราการเติบโตมากกวารอยละ 10 ป พ.ศ.2549 มีการผลิตยางลอ 280 ลานเสน โดยรอยละ 65 

เปนยางเรเดียล (ยางรถยนตและรถบรรทุกขนาดเล็กรอยละ 78.6 , ยางรถบรรทุกและรถโดยสาร

รอยละ 21.4) สวนใหญเปนการผลิตโดยบริษัทตางชาติ 
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2. การสงออก ในป พ.ศ. 2549 จีนสงออกยางลอทั้งสิ้น 150 ลานเสน เพิ่มจาก

ปกอนหนารอยละ 65 และเพิ่มจากป พ.ศ. 2547 ถึงรอยละ 120 โดยใน พ.ศ. 2549 มีการสงออก

ประมาณรอยละ 50 ของการผลิต ซึ่งแสดงวาลอยางของจีนเปนที่ยอมรับของตลาดในประเทศ 

3. ระดับเทคโนโลยี บริษัทชั้นนําที่เปนบริษัทของคนจีน ไดแก Double Coin Tyre 

ซึ่งผลิตยางลอรถบรรทุกเรเดียล มีการสงเสริมการวิจยัและพัฒนาโดยใชเงินทนุรอยละ 3 ของยอดขาย

ในการวิจยัผลิตภัณฑใหม และนอกจากนีบ้ริษัทนี้ยงัสรางความสัมพนัธกับมหาวทิยาลัยที่มีชือ่เสียง

เพื่อจะไดขอมูลเร่ืองเทคโนโลยีใหมๆ จากทางมหาวิทยาลัย โดยต้ังเปาไววาจะเปนบริษัทของคนจีน

ที่ผลิตยางลอที่มีเคร่ืองหมายการคาเปนของคนจีน (Chinese trademark) 

4. คุณภาพและมาตรฐานของผลิตภัณฑ ผูผลิตยางลอทุกรายที่จะขายสินคา

ในประเทศจีนตองผานขอกําหนด CCC certification หรือ CCC Mark – China Compulsory 

Certification mark ซึ่งมีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 สิงหาคม 2546 

5. นโยบายการคา ต้ังแต 1 มกราคม 2547 จนียกเลิกระบบโควตานําเขาน้ํามันดิบ 

น้ํามนัที่กล่ันแลว ยางธรรมชาติ และยางลอรถยนต ซึ่งกอนหนานัน้ จีนมีการยกเลิกระบบโควตา

นําเขาของเคร่ืองปรับอากาศ วิทยุ และเคร่ืองวีดิโอ โทรทศันสี กลองถายรูป นาฬกิา รถบรรทุกและ

ชวงลาง และมอเตอรไซค นอกจากนี ้ จนียงัยกเลิกระบบโควตาทั้งหมด ต้ังแต 1 มกราคม 2548 

อยางไรก็ตาม จีนไดมีการนําระบบ TRQ มาใชแทน 

 

3.5.3 ประเทศเกาหลีใต (ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-27 – 3-30) 

ภาพรวมของอุตสาหกรรมยางลอยานยนตของประเทศเกาหลีใตในป พ.ศ.2549 มี

โรงงานทั้งหมด 9 โรงงาน และมีบริษัทยักษใหญในเกาหลีใตที่มียอดขายยางลอยานยนตติดอันดับ 

1 ใน 10 ของโลกถึง 2 บริษัท คือ Hankook (อันดับที่ 8) และ Kumho (อันดับที่ 10) 

1. การผลิต ในป พ.ศ.2549 ยางลอรถยนตมีการผลิตมากที่สุด คือ 65.23 ลานเสน 

โดยมีอัตราการเติบโตใกลเคียงกับปที่ผานมา เชนเดียวกับยางลอรถบรรทุกและรถโดยสาร และรถบรรทุก

ขนาดเล็ก 

2. การสงออก ปริมาณการสงออกยางลอของเกาหลีใต ในป พ.ศ. 2549 มีการสงออก

ยางลอรถยนต 52.61 ลานเสน ยางลอรถบรรทุกขนาดเล็ก 7.80 ลานเสน และยางลอรถบรรทุก

และรถโดยสาร 3.09 ลานเสน ซึ่งเปนการสงออกสูงถงึรอยละ 80.6, 65.9 และ 69.8 ของปริมาณ

การผลิต ตามลําดับ ดังนั้นจึงกลาวไดวา เกาหลีใตผลิตยางลอเพื่อการสงออก  
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3. ระดับเทคโนโลยี บริษัทช้ันนําในโลกที่เปนบริษัทของคนเกาหลีใต ไดแก Hankook 

และ Kumho ซึ่งอยูในอันดับที่ 8 และอันดับที่ 10 ของโลกที่มียอดขายสูงที่สุด ตามลําดับ 

นอกจากนี้ต้ังแตป พ.ศ.2547 เปนตนมา ยางลอยานยนตทุกประเภทท่ีผลิตในเกาหลีใตเปนยางเรเดียล

ทั้งสิ้น ไมวาจะเปนยางลอรถยนต ยางลอรถบรรทุกและรถโดยสาร และยางลอรถบรรทุกเล็ก 

ซึ่งแสดงใหเห็นวาเทคโนโลยีการผลิตของเกาหลีใตมีความกาวหนาอยางมาก 
 

3.6 หนวยงานที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย 
 

ปจจุบันอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย มีหนวยงานตางๆ ที่เขามา

เกี่ยวของหลายหนวยงาน ทั้งในสวนของภาครัฐและภาคเอกชน โดยแตละหนวยงานมีบทบาทหนาที่

แตกตางกันไป ซึ่งสามารถกลาวโดยสรุป ไดดังนี้ 

 
3.6.1 หนวยงานภาครัฐ 

1. กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง มีภาระหนาที่ที่สําคัญ คือ ดูแลเกี่ยวกับภาษี

ทั้งขาเขาและขาออกของสินคายางรถยนต รวมถึงอัตราภาษีวัตถุดิบที่สําคัญ โดยบทบาทในการกําหนด

นโยบายดานภาษีใหสอดคลองความตองการของอุตสาหกรรม ในปจจุบันอัตราภาษีที่ยังคงเปน

ปญหาของอุตสาหกรรม คือ อัตราภาษียางสังเคราะหนําเขา ที่คอนขางสูงกวาประเทศเพื่อนบาน 

2. กรมสงเสริมการสงออก กระทรวงพาณิชย มีบทบาทหนาที่หลักในการผลักดัน

การสงออกใหกับอุตสาหกรรม สรางกิจกรรมตางๆ เพื่อเชื่อมประสานระหวางผูสงออกของไทยและ

ผูนําเขาในตางประเทศ และเขามาชวยไกลเกล่ียและแกไขปญหาเมื่อมีขอพิพาทเกิดข้ึน นโยบาย

หรือกฎกระทรวงตางๆ จึงมักมีไวเพื่อสนับสนุนและชวยเหลือเกี่ยวกับการสงออกเทานั้น  

3. กรมการคาภายใน กระทรวงพาณิชย เขามามีบทบาทในการควบคุมดูแล

การจําหนายสินคาภายในประเทศ โดยควบคุมทั้งคุณภาพและราคาของสินคา ซึ่งมักเกิดปญหา

กับผูผลิตเมื่อมีการขอข้ึนราคาสินคา แตไมไดรับอนุญาตจากกรมการคาภายใน จึงตองมีการเจรจา

ตอรองอยูเสมอ โดยเฉพาะในชวงที่มีปญหาตนทุนวัตถุดิบมีราคาสูงข้ึน 

4. สํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม บทบาทหนาที่หลักของ

หนวยงาน คือ ตรวจสอบมาตรฐานสินคาวา สินคาแตละชนิดนั้นไดรับมาตรฐานอุตสาหกรรมหรือไม 

โดยหนวยงานที่ทําหนาที่สนับสนุน คือ อุตสาหกรรมพัฒนามูลนิธิ สถาบันยานยนต โดยหนวยงาน

ดังกลาวจะเปนผูทดสอบประสิทธิภาพสินคาตางๆ สําหรับยางรถยนตมีวิธีการทดสอบ

ประสิทธิภาพตามวิธีหลักๆ 3 ขั้นตอน คือ การทดสอบความคงทน การทดสอบการแทงทะลุ และ
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การทดสอบการหลุดขอบลวด นอกจากนั้นเปนการตรวจสภาพในมิติทั่วไปที่เห็นไดดวยตา เชน ขนาด

ความกวางหนายาง น้ําหนักยางรถยนต เปนตน ซึ่งเปนการทดสอบตามมาตรฐานที่กําหนด 

โดยหลังจากการทดสอบแลวจะตองสงผลการทดสอบใหสํานักมาตรฐานอุตสาหกรรม กระทรวง

อุตสาหกรรม ในการจัดการเร่ืองขอมูลและประสานกลับไปยังบริษัทผูผลิตวา ยางรถยนตดังกลาว

ผานตามหลักเกณฑหรือไมอยางไร แตในปจจุบันเนื่องจากยังไมมีการบังคับใหยางรถยนตทุกประเภท

ตองเขาทําการทดสอบ สินคาที่เขาทําการทดสอบสวนใหญจึงเปนของผูผลิตที่เปนผูประกอบการ

คนไทยที่ตองการการรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรมเทานั้น ผูผลิตรายใหญที่มั่นใจในสินคาหรือ

ตราสินคาติดตลาดแลว จึงไมนิยมนําสินคาเขาทดสอบ 

5. กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม มีภาระหนาที่โดยตรงกับฝายผลิต

ของอุตสาหกรรม เนื่องจากเปนหนาที่ของกรมโรงงานอุตสาหกรรมที่จะตองดูแลและตรวจสอบ

เพื่อใหโรงงานอุตสาหกรรมอยูในมาตรฐานที่กําหนด ทั้งเร่ืองพลังงานและผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 

6. สํานักงานเศรษฐกิจรายสาขา กระทรวงอุตสาหกรรม เปนหนวยงานหลักที่มีหนาที่

โดยตรงในการดูแลอุตสาหกรรม หนาที่หลัก คือ การจัดทํารายงานความเคล่ือนไหวและการเตือนภัย

ของอุตสาหกรรม เพื่อใหผูมีอํานาจออกนโยบายหรือมาตรการมาชวยเหลือไดอยางทันทวงที 

โดยรายงานจะมีความถี่บอยแคไหนข้ึนอยูกับความสําคัญของอุตสาหกรรมและสภาพแวดลอมวา 

มีการเปล่ียนแปลงรวดเร็วเพียงใด และศูนยสารสนเทศของหนวยงานจะมีหนาที่ขอความรวมมือ

ในการเก็บขอมูลเพื่อใชในการวิเคราะห โดยอุตสาหกรรมยางรถยนตจะอยูในประเภทกลุมผลิตภัณฑยาง 

ซึ่งจะจัดทํารายงานเพียงปละ 2 คร้ัง เพื่อรายงานการเปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรม อุปสรรคสําคัญ

ในการจัดทํารายงาน คือ มีผูผลิตเพียงบางสวนที่ใหความรวมมือเปดเผยขอมูล และสวนมาก

เปนการเปดเผยขอมูลเพียงบางสวนเทานั้น  

7. สถาบันวิจัยยาง มีภาระหนาที่ในการบริหาร ศึกษาคนควา และวจิัยเกี่ยวกับ

กิจการยางพาราในทุกดาน ต้ังแตดานการผลิตยาง เศรษฐกิจและการตลาดยาง การแปรรูปยาง 

การผลิตผลิตภัณฑยาง ไมยางพารา โดยงานวิจัยสวนใหญมาจากนกัวิชาการของสถาบันวิจัยยาง

เปนผูศึกษา ซึ่งเนนศึกษาและวิจัยอุตสาหกรรมยางพาราเปนหลัก การศึกษาดานผลิตภัณฑยาง

ยังมีอยูนอย อีกทัง้การศึกษาดานผลิตภัณฑโดยสวนใหญยังคงเปนการศึกษาเชิงสํารวจ 

 
3.6.2 หนวยงานภาคเอกชน 

1. สมาคมผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทย (TAPMA) จัดต้ังข้ึนเพื่อดูแล สนับสนุน

อุตสาหกรรมยานยนต และชวยแกปญหาในกับสมาชิกที่ผลิตเกี่ยวกับชิ้นสวนยานยนตทั้งหมด
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รวมถึงผูผลิตยางรถยนตดวย แตผูผลิตยางรถยนตที่เปนสมาชิกของสมาคมมีเพียงรายเดียว คือ 

บริษัท สยามมิชลิน จํากัด เนื่องจากผูผลิตไมเห็นถึงความสําคัญและประโยชนที่ตนจะไดรับ 

และอาจเปนภาระตอการทําหนาที่สมาชิก จึงทําใหสมาคมดังกลาวมีบทบาทหนาที่ตออุตสาหกรรม

ยางรถยนตนอยมาก ในปจจุบันสมาคมจึงทําไดแคเพียงประชาสัมพันธขอมูลขาวสารสูบริษัทผูผลิต

ยางรถยนตเทานั้น 

2. กลุมผลิตภัณฑยาง สภาอุตสาหกรรม ภายในสภาอุตสาหกรรมจะประกอบดวย 

กลุมผลิตภัณฑตางๆ ที่เปนกลุมผลิตภัณฑหลักของประเทศ โดยกลุมผลิตภัณฑดังกลาว

ต้ังข้ึนโดยมีพระราชบัญญัติมารองรับ การออกแนวนโยบายใดๆ ที่มีผลกระทบตอภาคเอกชนน้ันๆ 

จึงตองผานความคิดเห็นจากกลุมผลิตภัณฑในสภาอุตสาหกรรมเสียกอน แตการตัดสินใจข้ันสุดทาย

จะข้ึนอยูกับภาคราชการ จึงทําใหกลุมผลิตภัณฑมีบทบาทไมมากนัก ซึ่งคาดวาจะมี

พระราชบัญญัติใหมเพื่อใหการตัดสินใจมาจากภาคเอกชนซ่ึงเปนผูรูปญหามากที่สุด ปจจุบัน

สมาชิกของกลุมผลิตภัณฑยางที่มาจากผูผลิตยางรถยนตมีเพียง 15-16 รายเทานั้น ซึ่งเปนสัดสวน

นอยมาก โดยปญหาหลักที่ทําใหผูผลิตไมเขารวมเปนสมาชิก เนื่องจากกลัวตองมีภาระ

ในการเปนสมาชิกและไมประสงคเปดเผยขอมูล หรือรวมแบงปนขอมูลใดๆ เนื่องจากความหวาดระแวง

ของสมาชิก ดังนั้นขอมูลที่กลุมผลิตภัณฑยาง สภาอุตสาหกรรมไดรับจึงมาจากหนวยงานตางๆ 

ของภาครัฐ 


