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บทที่ 5 
 

การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอความสามารถในการแขงขัน 
 

ในบทนี้จะเปนการศึกษาถึง ปจจัยที่กําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันในระดับประเทศ 

ของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยที่สงไปยังตลาดโลก ซึ่งอาศัยหลักการของ

ทฤษฎีความไดเปรียบเชิงแขงขันของ Micheal E. Porter โดยนําแบบจําลองที่เรียกวา Diamond Model 

มาใชในการวิเคราะห ซึ่งตัวกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศมีอยู 6 ปจจัย คือ 

เงื่อนไขทางดานปจจัยการผลิต เงื่อนไขทางดานอุปสงค อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง กลยุทธ 

โครงสรางและสภาพการแขงขัน รัฐบาล และเหตุสุดวิสัย รวมถึงมีการวิเคราะหในเชิงพลวัต และ

แนวโนมในอนาคตของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะ ซึ่งผลการศึกษาสามารถสรุปไดดังนี้ 

 
5.1 สภาพปจจยัการผลิตในประเทศ (Factor Conditions) 

 

สภาพปจจัยการผลิตภายในประเทศถือไดวาเปนปจจัยสําคัญในการสรางความไดเปรียบ

ในเชิงแขงขันของประเทศนั้นๆ เนื่องจากหากประเทศใดมีสภาพปจจัยการผลิตที่อุดมสมบูรณ ก็จะ

ทําใหประเทศนั้นสามารถผลิตปจจัยการผลิตที่มีคุณภาพและมีตนทุนที่ตํ่า ซึ่งเปนผลดีตออุตสาหกรรม

ที่ใชปจจัยการผลิตชนิดนั้น จากการศึกษาสามารถสรุปสภาพปจจัยการผลิตในอุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยไดดังนี้ 

 
5.1.1 วัตถุดิบ 

ในการผลิตผลิตภัณฑยางยานพาหนะตองใชวัตถุดิบตางๆ ไดแก ยางธรรมชาติ 

ยางสังเคราะห ผงเขมาดํา สารเคมี ผาใบ/เสนใย เสนขอบลวด (bread wire) เสนใยลวด 

(steel cord) เปนตน ประเทศไทยสามารถผลิตวัตถุดิบเหลานี้ไดเปนสวนใหญ โดยเฉพาะยางธรรมชาติ

ซึ่งเปนวัตถุดิบหลักในการผลิตโดยมีการใชยางสังเคราะหรวมดวยหรือทดแทน ซึง่สัดสวนการใช

ยางธรรมชาติและยางสังเคราะหข้ึนกับชนิดของยางยานพาหนะและเทคโนโลยีหรือนโยบาย

ของแตละบริษัท เชน ยางลอรถยนตนั่งอาจใชยางสังเคราะหมากกวายางธรรมชาติได แตยางลอ

รถบรรทุก รถใชในอุตสาหกรรมและเกษตรกรรม ที่ตองรับน้ําหนกัมาก จําเปนตองใชยางธรรมชาติ

เปนสวนประกอบหลักหรือทั้งหมด ซึ่งประเทศไทยสามารถผลิตยางธรรมชาติไดมากกวา

ความตองการใชในประเทศ อยางไรก็ตาม การที่ราคายางธรรมชาติในปจจุบันคอนขางสูงและ
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มีความผันผวน เชนเดียวกบัราคายางสังเคราะหที่มีความผันผวนตามราคานํ้ามันดิบในตลาดโลก 

ทําใหมีผลกระทบตอตนทนุการผลิตผลิตภัณฑยางยานพาหนะ รัฐบาลจึงควรเรงหามาตรการแกไข

เพื่อรักษาความสมดุลระหวางอุตสาหกรรมตนน้าํกับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะซ่ึงเปน

อุตสาหกรรมปลายน้ํา 

ทั้งนี้หากพิจารณาวัตถุดิบอ่ืนรวมดวย คือ ยางสังเคราะห ผงเขมาดํา สารเคมี 

ผาใบ/เสนใย เสนขอบลวด (bread wire) เสนใยลวด (steel cord) พบวา ประเทศไทยสามารถ

ผลิตไดเองเกือบทั้งหมด แตไมเพียงพอตอความตองการ (ยกเวนผงเขมาดําทีส่ามารถผลิตได

เพยีงพอตอความตองการในประเทศ) จงึยงัคงตองนาํเขาวัตถุดิบบางสวนจากตางประเทศ โดยเฉพาะ

สารเคมี เนื่องจากประเทศไทยเปนฐานการผลิตเคมีภัณฑที่ไมดีนัก แตเนื่องจากในการผลิตมีการใช

สารเคมีในปริมาณนอย จึงไมนาจะมีผลกระทบตอตนทนุการผลิต และความสามารถในการแขงขัน

ของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยมากนัก (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 

6 พฤศจิกายน 2552 และ ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-55.) 

 
5.1.2 ทรัพยากรมนุษย 

ในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะนัน้ ปจจยัแรงงานนับวามีความสําคัญมาก

โดยจะตองเปนแรงงานที่มีศักยภาพ ทักษะฝมือ และวุฒิการศกึษา เนื่องจากอุตสาหกรรมดังกลาว

ตองใชเคร่ืองจักรกลและเทคโนโลยีที่ซับซอน แรงงานโดยสวนใหญจะทาํงานเกี่ยวของกับ

เคร่ืองจักรกลหรืองานที่เคร่ืองจักรไมสามารถทาํได อาทิเชน ฝายควบคุมเทคนิค ฝายควบคุมวสัดุ 

ฝายทดสอบผลิตภัณฑ เปนตน ซึ่งจากการศึกษาของบริษัท ไอเอฟซีท ี แอดไวเซอรี จํากัด พบวา 

กลุมผูผลิตตางชาติและกลุมผูผลิตรวมทุน จะมีสัดสวนแรงงานระดับปริญญาตรีข้ึนไปประมาณ

รอยละ 10 และรอยละ 7 ตามลําดับ ขณะที่ผูประกอบการคนไทยจะมีสัดสวนแรงงานระดับ

ปริญญาตรีข้ึนไปเพยีงรอยละ 4 เทานัน้ และเปนเพยีงกลุมเดียวที่มีสัดสวนแรงงานระดับปริญญาตรี

ตํ่ากวาคาเฉลี่ยของทั้งอุตสาหกรรม จึงเห็นไดวา ระดับของวุฒิการศึกษาในภาคแรงงานของ

อุตสาหกรรมนี้มีความสัมพนัธกับระดับเทคโนโลยีอยางชัดเจน 

นอกจากนีย้ังมีปญหาเร่ืองคาจางแรงงานของไทยสูงกวาประเทศเพือ่นบานอยางจีน 

ทําใหตนทุนของผูประกอบการสูงข้ึน จาํนวนแรงงานมีไมเพียงพอตอความตองการ เห็นไดจาก

ในชวงที่มกีารขยายกิจการ ผูประกอบการไมสามารถหาแรงงานท่ีมีประสบการณทาํงานโดยตรงได 

หรือตองรับแรงงานที่เพิ่งสําเร็จการศึกษา ซึ่งตองใชเวลาในการฝกหัดและส่ังสมประสบการณ แตก็

ยังไดแรงงานที่ไมตรงกับเปาหมายที่ตองการมากนกั แรงงานในระดับปฏิบัติการมีการเปล่ียนงาน
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บอยกวาระดับวิศวกรควบคุม แรงงานและบุคลากรในอุตสาหกรรมสวนใหญขาดความรูพื้นฐาน

ทางดานเคมียาง เทคโนโลยียาง หรือวิศวกรรมการผลิต จํานวนบุคลากรที่จบการศึกษา

ทางดานเทคโนโลยียางโดยตรงมีไมเพียงพอ ขาดผูเชี่ยวชาญที่มีทั้งความรูและประสบการณ

ทางดานวทิยาศาสตร เทคโนโลยีและวิศวกรรมยาง แรงงานไทยขาดทกัษะในการใชเคร่ืองจักร และ

เทคโนโลยีการผลิตใหเกิดประสทิธิภาพสูงสุด (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 6 พฤศจิกายน 2552 

และ ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-56) 

อยางไรก็ตาม ปจจุบันนี้ภาครัฐใหความสําคัญกับการศึกษาเกี่ยวกับยางเพิ่มมากข้ึน 

เห็นไดจากการที่มหาวทิยาลัยของรัฐหลายแหงไดเพิม่หลักสูตรการเรียนการสอนเกีย่วกบัยาง อาทิเชน 

หลักสูตรวทิยาศาสตรบัณฑติ สาขาวิชาเทคโนโลยียางและสาขาวิชาการจัดการอุตสาหกรรมยาง 

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร วทิยาเขตปตตานี หลักสูตรสาขาวัสดุศาสตร (อุตสาหกรรมการยาง) 

มหาวิทยาลัยแมโจ เปนตน แตเนื่องจากบางหลักสูตรเพิ่งเร่ิมเปดการเรียนการสอน จึงทาํให

มีจํานวนบุคลากรไมมากนกั (ศูนยบริการวชิาการแหงจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2550, น.3-15) 

 
5.1.3 ระดับเทคโนโลย ี

ผูประกอบการท่ีเปนบริษัทคนไทย มีระดับเทคโนโลยีในการผลิตตํ่ากวาผูประกอบการ

ที่เปนบริษทัขามชาติและผูประกอบการในตางประเทศ เนือ่งจากเทคโนโลยีที่ใชอยูเปนเทคโนโลยเีกา 

หรือการไดรับถายทอดที่ไมถูกตองมาจากผูขายเคร่ืองจกัรหรือสารเคมี อีกทัง้ยงัขาดแหลงขอมูล

ทางวิชาการในประเทศ ไมวาจะเปนผูเชี่ยวชาญทางดานเทคโนโลยียาง หนังสือหรือวารสารทางวิชาการ

โดยเฉพาะอยางยิง่ที่เปนภาษาไทย การขาดความสามารถในการเสาะหาเทคโนโลยีทัง้จากในและ

นอกประเทศ ขาดความสามารถในการรับการถายทอดเทคโนโลยี เหลานีท้ําใหอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ

ยางยานพาหนะของไทยไมสามารถพัฒนาเทคโนโลยีไดหรือพัฒนาไดชา มีผลใหอุตสาหกรรม

มีประสิทธิภาพการผลิตและผลิตภาพการผลิตตํ่า เชน เทคโนโลยีการผลิตยางลอทุกประเภทของ

ผูประกอบการไทยตํ่ากวาผูประกอบการในอินเดีย เนื่องจากสวนใหญสามารถผลิตไดเฉพาะยางผาใบ 

(bias) ในขณะที่ผูประกอบการในประเทศอ่ืนๆ สามารถผลิตยางลอรถบรรทุกที่เปนยางเรเดียลได

รอยละ 80-90 แลวแตชนิดของยางลอที่ผลิต อุตสาหกรรมยางลอในอินเดียสามารถผลิตยางเรเดียลได

และมีแนวโนมที่จะผลิตยางเรเดียลมากข้ึนเร่ือยๆ แมแตในอุตสาหกรรมยางลอของจนีกเ็ชนเดียวกนั 

มีการพัฒนาไปในทางผลิตยางเรเดียล มากข้ึนโดยใชวิธีกาวกระโดด คือ รวมลงทุนกับบริษัท

ผลิตยางลอชัน้นาํของโลก 
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สําหรับยางลอรถใชในอุตสาหกรรมและเกษตรกรรมก็เชนเดียวกัน ผูประกอบการไทย

ที่ผลิตยงัเปนบริษัทขนาดกลางและเล็ก เทคโนโลยยีังไมกาวหนาและมีประสิทธิภาพตํ่า หากเปรียบเทยีบ

กับอุตสาหกรรมนี้ในประเทศศรีลังกา ซึง่ผูประกอบการเปนบริษทัตางชาติชัน้นาํที่ไปลงทนุในประเทศ 

อุตสาหกรรรมยางลอรถใชในอุตสาหกรรรมของศรีลังกายอมมีระดับของเทคโนโลยีสูงกวาของผูผลิต

ในประเทศไทย (ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-56 – 3-57) 

นอกจากนี้ ขอมูลจากการสัมภาษณ พบวา การที่เทคโนโลยีของผูประกอบการไทย

ยังลาหลังจากผูประกอบการที่เปนบริษัทรวมทุนหรือคูแขงในตางประเทศ เนื่องจากประเทศไทย

ไมสามารถผลิตและพัฒนาเคร่ืองจักรกลไดเอง ในขณะที่ตางชาติสามารถผลิตเคร่ืองจักรไดเอง 

โดยการจะพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตยางยานพาหนะไดนั้น หัวใจสําคัญอยูที่การผลิตและ

พัฒนาเคร่ืองจักร และจากการที่เคร่ืองจักรที่ใชในการผลิตยางยานพาหนะเปนเทคโนโลยี

ที่สลับซับซอน ดังนั้นแมวาผูประกอบการไทยจะใชเคร่ืองจักรแบบเดียวกันกับบริษัทตางชาติ 

แตก็ยังไมสามารถใชงานเครื่องจักรเหลานั้นไดอยางเต็มประสิทธิภาพ เนื่องจากคนไทยยังไมมี

ศักยภาพเพียงพอ (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 6 พฤศจิกายน 2552) ภาครัฐจึงควรสงเสริมให

มีการศึกษาและถายทอดความรูดานเทคโนโลยี พรอมไปกับการวิจยัและพฒันาทางดานวทิยาศาตร

และเทคโนโลยี เพื่อใหคนไทยสามารถผลิตและพัฒนาเคร่ืองจักรและเทคโนโลยีตางๆ ไดเอง 

และลดการพึง่พาเทคโนโลยจีากตางชาติ 

 
5.1.4 เงนิทุน 

เงนิทนุถือวาเปนปจจัยหนึง่ที่มีบทบาทในการประกอบกจิการของอุตสาหกรรม รวมถึง

พัฒนาอุตสาหกรรม เพราะการประกอบกิจการและการขยายการผลิตของอุตสาหกรรมจําเปนตอง

ใชเงินลงทุน โดยเฉพาะอยางยิ่งอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะที่มีเงินลงทุนสูง ซึ่งผูผลิต

ที่เปนผูประกอบการคนไทยยังประสบปญหาดานเงินทุนโดยเฉพาะเพื่อการขยายงาน ปรับปรุง 

เปล่ียนแปลงเคร่ืองจักรและเทคโนโลยีการผลิต เชน การลงทนุดานการวิจัยและพัฒนา การเปล่ียน

เคร่ืองจักรใหทันสมัยข้ึน มีประสิทธิภาพมากข้ึน หรือการปรับเปลี่ยนเทคโนโลยีการผลิต 

จากการผลิตยางผาใบใหเปนการผลิตยางเรเดียล อยางไรก็ตามรัฐไดพยายามดําเนนิการเพื่อแกไข

ปญหานี ้ โดยปจจุบันมหีลายหนวยงานท่ีใหการสนบัสนุนเงนิทนุสําหรับอุตสาหกรรมขนาดกลาง

และขนาดเล็ก เชน บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมขนาดยอม (บอย.) บรรษัทสินเช่ืออุตสาหกรรมขนาดยอม 

(บสย.) ธนาคารเพื่อการสงออกและนาํเขาแหงประเทศไทย กรมสงเสริมอุตสาหกรรม เปนตน 

(ศูนยบริการวชิาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-16 , 3-57)  
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หนวยงานเหลานี้ ปจจุบันเร่ิมดําเนินงานในเชิงรุกมากข้ึน เชน จัดฝกอบรมเพื่อพัฒนา

ความสามารถของผูประกอบการ นอกเหนือจากการใหบริการเงนิกูเพือ่การลงทุน การค้ําประกนั

ประเภทตางๆ เชน คํ้าประกัน L/C คํ้าประกันงานกอสราง/การจัดซือ้วัตถุดิบ การบริการการคา

ระหวางประเทศ นอกจากนี้ยังมีการสนับสนุนการวิจัยพัฒนาและวิศวกรรมของภาคเอกชน

ของสํานกังานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ 

นอกเหนือจากหนวยงานสนับสนุนดานเงินกูสําหรับการลงทุนแลว ยังมีตลาดหลักทรัพยใหม

เปนแหลงระดมทุนใหแกบริษัทขนาดกลางและขนาดเล็กที่กาํลังเติบโตและมีศักยภาพ ทาํใหบริษทั

เหลานี้มโีอกาสใชประโยชนจากตลาดทนุเชนเดียวกบับริษัทขนาดใหญ (หนวยเทคโนโลยียาง, 2545, 

น.66-67) 

อยางไรก็ตาม ขอมูลจากการสัมภาษณ พบวา ปญหาสําคัญของผูประกอบการ

ในการเขาถึงแหลงเงินทุนตาง  ๆอยูที่การกูยืมเงินจําเปนตองมีหลักทรัพยคํ้าประกันที่มมีูลคาสูงเพียงพอ 

ในขณะที่ผูประกอบการบางสวนไมมหีลักทรัพยที่จะนาํมาคํ้าประกนัเงินกูได ทาํใหไมสามารถเขาถึง

แหลงเงินทุนได เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศจีน หากเปนอุตสาหกรรมที่ภาครัฐใหการสนับสนุน 

ผูประกอบการจะไดรับเงินทุนชวยเหลืออยางเต็มที่โดยไมตองมีหลักทรัพยคํ้าประกันแตอยางใด 

(ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 6 พฤศจิกายน 2552) ดังนั้น แมวาภาครัฐจะมีหนวยงานตางๆ 

เขามาใหความชวยเหลือในเร่ืองเงนิทนุ แตหากไมสามารถแกไขประเด็นปญหานี้ได ผูประกอบการ

บางสวนก็ยังคงมีอุปสรรคในการเขาถงึแหลงเงนิทนุ 

 
5.1.5 การวิจัยและพัฒนา 

การวิจยัและพฒันา มีความสําคัญอยางยิ่งตอความสามารถในการแขงขันในอุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะ เนื่องจากการแขงขันที่สูงข้ึนทาํใหจาํเปนตองมีการพฒันาคุณภาพผลิตภัณฑ 

พัฒนาผลิตภัณฑใหม และลดตนทุนการผลิตตลอดเวลา แตผูประกอบการไทยยังขาดการวิจยัและ

พัฒนาองคความรูเพื่อตอยอดการพัฒนาผลิตภัณฑ ทัง้นี้เนื่องจากการขาดบุคลากรที่มีการศึกษา 

เทคโนโลยีที่มีอยู และเงินลงทุนในการวิจัยและพัฒนา รวมถึงสวนใหญยังไมเห็นความสําคัญ

ของการวิจยัและพัฒนาอยางแทจริง  

หนวยงานของรัฐที่มีการชวยเหลือสนับสนุนเงินทุนในการวิจัยและพัฒนา ไดแก 

สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ สํานักงานนวัตกรรมแหงชาติ และสํานักงาน

กองทนุสนับสนุนการวิจยั (สกว.) สํานกังานคณะกรรมการวิจยัแหงชาติ (วช.) การวิจัยและพัฒนา

ที่มีโอกาสสงผลสําเร็จเปนรูปธรรมได คือ การวิจัยและพัฒนารวมกันระหวางผูประกอบการ
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ในอุตสาหกรรมซึ่งเปนผูใชผลการวิจยั ผูที่มีความรูความสามารถดานการวิจัย คือ มหาวทิยาลัย

หรือหนวยงานวิจัยทั้งของภาครัฐและภาคเอกชน และหนวยงานผูใหทุนวิจัย การบริหารจัดการ

ใหเกิดการวิจัยและพัฒนารวมดังกลาวจึงเปนส่ิงที่ตองดําเนินการ (ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 

2551, น.3-57) 

 
5.1.6 ระบบสาธารณูปโภค 

ระบบสาธารณูปโภคนับไดวา เปนปจจัยที่ เกื้อหนุนตอการลงทุนและพัฒนา

ในอุตสาหกรรมตางๆ โดยถาประเทศใดมโีครงสรางพืน้ฐานที่ดี กจ็ะจงูใจใหมีผูประกอบการรายใหม

เขามาลงทนุในอุตสาหกรรมตางๆ ทําใหเกิดการแขงขันและพัฒนาในอุตสาหกรรมนั้นๆ  

ประเทศไทยมคีวามพรอมทางดานระบบสาธารณูปโภคที่ดีสําหรับนักลงทนุตางชาติ 

มีนิคมอุตสาหกรรมที่กระจายตัวอยูทั่วทุกภาคของประเทศ โดยเฉพาะในภาคตะวันออก เชน 

นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิต้ี จังหวดัระยอง ซึ่งเปนพืน้ที่ศักยภาพการลงทนุทีเ่ปนศูนยกลางในภูมิภาค

ตะวนัออก และใกลกับทาเรือแหลมฉบัง รวมทัง้มีความพรอมทางดานสาธารณูปโภคในนิคมอุตสาหกรรม 

ซึ่งการที่ภาครัฐมีการจัดแบงพื้นที่ใหเปนเขตอุตสาหกรรม และสนับสนุนใหโรงงานอุตสาหกรรม

เขาไปดําเนินงานในเขตอุตสาหกรรมหรือนิคมอุตสาหกรรมใหมากข้ึน ทาํใหเกิดประสิทธิภาพ

ในการจัดการดานสาธารณูปโภค การกําจัดน้ําเสียหรือของเสีย ซึ่งจะยิ่งทําใหอุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะมีระบบสาธารณูปโภคที่ดีข้ึน  

นอกจากนี ้ประเทศไทยยังมรีะบบขนสงและคมนาคมเช่ือมตอทั่วทุกภาคของประเทศ

และเช่ือมตอไปยังประเทศเพื่อนบาน โดยถนนสายหลักมีความยาวเกือบ 4,000 กิโลเมตร ทาอากาศยาน

ระหวางประเทศ 6 แหง สนามบินพาณิชย 28 แหง และสนามบินนานาชาติแหงใหม คือ สนามบิน

สุวรรณภูมิ ทาเรือคลองเตย ทาเรือแหลมฉบัง และทาเรือมาบตาพุด การขนสงทางน้าํติดตอกันถึง

ลาว กัมพูชา พมา เวียดนาม และจีน ดวยโครงสรางพื้นฐานเหลานี้ชวยเสริมสรางศักยภาพ

ดานโลจิสติกสและการกระจายสินคาใหสามารถเปนไปไดอยางมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ี

ประเทศไทยยังมีโครงขายระบบคมนาคมขนสงที่เช่ือมโยงทั่วประเทศ ทั้งรถไฟ รถไฟฟาและ

รถไฟใตดิน รวมถึงเทคโนโลยีการสื่อสารและสาธารณูปโภคที่ทันสมัย เอ้ืออํานวยตอการลงทุน

ทางธุรกิจ แตยังตองพัฒนาทางดานความสามารถทางเทคโนโลยีและความสามารถของบุคลากร

ในอุตสาหกรรม (ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2550, น.3-30) 

อยางไรก็ตาม ขอมูลจากการสัมภาษณ พบวา แมวาประเทศไทยจะมีความพรอม

ทางดานระบบสาธารณูปโภค ระบบขนสงและคมนาคม แตยังมีปญหาสําคัญอยูทีก่ารบริหารจัดการ
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ดานโลจิสติกสที่มีตนทุนสูง เนื่องจากการขนสงและกระจายสินคาในประเทศไทยยังคงพึ่งพาการขนสง

ทางบกดวยรถยนตและรถบรรทุกเปนหลัก ซึ่งมีตนทุนคาใชจายสูงมาก ในขณะที่ตางประเทศ

มีการพฒันาระบบรางและการขนสงทางน้าํเพื่อใชในการขนสงและกระจายสินคา ซึ่งสามารถขนสง

สินคาไดคราวละมากๆ โดยมีตนทนุที่ตํ่ากวา ดังนัน้ประเทศไทยจงึควรเรงพฒันาระบบบริหารจดัการ

ดานโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน เพื่อลดตนทนุใหกับผูประกอบการและเพ่ิมความสามารถ

ในการแขงขันใหกับอุตสาหกรรม (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 6 พฤศจิกายน 2552) 

 
5.2 สภาพความตองการหรืออุปสงคในประเทศ (Demand Condition) 

 

อุปสงคภายในประเทศ เปนปจจัยสําคัญอีกปจจัยหนึ่งที่จะเปนตัวผลักดันใหเกิด

ความไดเปรียบดานการแขงขันในตลาดโลกเพิ่มมากข้ึน เนื่องจากอุปสงคภายในประเทศเปนปจจัย

ที่จะชวยใหเกิดการพัฒนาสินคาใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน ทั้งในดานคุณภาพและปริมาณ 

ซึ่งความตองการภายในประเทศที่เพียงพอจะสามารถรองรับการผลิตในปริมาณมาก และจะชวยให

เกิดการพฒันาและขยายตัวในการผลิตของผูผลิตในประเทศอีกดวย 

เมื่อพิจารณาถึงอุปสงคภายในประเทศของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะ 

พบวา ปริมาณผลิตภัณฑยางยานพาหนะที่ผลิตได ประมาณรอยละ 60 เปนการจําหนายในประเทศ 

สวนที่เหลือประมาณรอยละ 40 เปนการสงออกไปจําหนายยังตางประเทศ ซึ่งในสวนของการจําหนาย

ในประเทศนั้น มีทั้งสวนที่สงเขาไปยังตลาดโรงงานประกอบรถยนต (OEM) ประมาณรอยละ 30 

ที่เหลือเปนการจําหนายในตลาดยางทดแทนหรืออะไหล (REM) ประมาณรอยละ 70 ของความตองการ

ใชยางรถยนตทั้งหมดในประเทศ ซึ่งปริมาณความตองการใชยางรถยนตข้ึนอยูกับจํานวนการใชรถยนต

ในประเทศ สภาพการใชงาน สภาพอากาศ สภาพถนน และกําลังซื้อที่จะสัมพันธกับการใชยาง

ตามกําหนดอายุการใชงาน แตเนื่องจากปจจุบันภาวะเศรษฐกิจอยูในชวงชะลอตัว จึงมีผลให

ผูใชรถชะลอการใชจาย โดยการยืดอายุการเปล่ียนยางใหนานข้ึนไปอีก เพื่อประหยัดคาใชจาย 

ในขณะเดียวกนัก็ใหความสําคัญกับคุณสมบัติของยางรถยนตที่สามารถยืดอายุการใชงานใหนานข้ึน

และชวยประหยัดน้าํมนั ซึ่งสงผลใหผูผลิตตองเรงพัฒนายางรถยนตรุนใหมเพือ่รองรับความตองการ

ของผูใช นอกจากนี้การที่ผูบริโภคมีความรูความเขาใจในสินคามากข้ึนจากการบริโภคสื่อตางๆ 

ทีห่ลากหลาย มีผลใหผูบริโภคเลือกใชยางโดยคํานึงถงึคุณสมบัติทีจ่ําเปนสําหรับยางรถยนตมากข้ึน 

ดังนั้นจึงสงผลใหความตองการภายในประเทศเอ้ืออํานวยตอการพัฒนาขีดความสามารถ

ในการแขงขันของไทย 
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นอกจากนี้อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย ยังคงตองพึง่พาอุปสงค

จากตางประเทศ โดยเปนการสงออกยางรถยนตในรูปอะไหลไปยงัตลาดโลก ซึ่งความตองการยางรถยนต

จากประเทศไทยมีมลูคาเพิม่ข้ึนทกุป เนื่องจากเปนสินคาที่มีคุณภาพไดมาตรฐาน ทาํใหผูซื้อเชื่อมัน่

ในคุณภาพและตราสินคา โดยเฉพาะสินคาที่ผลิตโดยบริษัทขามชาติ 3 รายใหญของโลกทีม่ฐีาน

การผลิตอยูในประเทศไทย ดังนัน้จึงสงผลดีตอผูประกอบการไทยในการอาศัยประสบการณและพัฒนา

ผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง เพื่อรักษาคุณภาพและมาตรฐาน สรางภาพลักษณทีดี่ใหกับสินคาจาก

ประเทศไทย เนื่องจากจะสามารถเพ่ิมความไดเปรียบในการแขงขันกับคูแขงจากตางประเทศไดมากขึ้น 

 
5.3 อุตสาหกรรมเกี่ยวเน่ืองและสนบัสนนุ (Supporting and Related Industries) 

 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องเปนปจจัยสําคัญอีกปจจัยหนึ่งที่จะชวย

เพิ ่มขีดความสามารถในการแขงขันใหกับอุตสาหกรรมของประเทศ เนื่องจากมีความเชื่อวา 

อุตสาหกรรมการผลิตสินคาจะมีความไดเปรียบดานการแขงขันไดนั ้น ตองมีอุตสาหกรรม

สนับสนุนและเกี่ยวเนื่องที่สามารถสงเสริมความสามารถหรือศักยภาพของอุตสาหกรรมนั้นได 

โดยจะตองมีความเชื่อมโยงกันในการที่จะทําใหเกิดการพัฒนาและปรับปรุงการผลิตใหมีคุณภาพ

ตรงกับความตองการของผูบริโภคเพิ่มข้ึน 

เมื่อพิจารณาถึงอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย พบวา อุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะเปนอุตสาหกรรมที่มีความเกี ่ยวของกับอุตสาหกรรมตนน้ําและ

ปลายน้ําเปนจํานวนมาก ไมวาจะเปน อุตสาหกรรมปโตรเคมีซึ่งผลิตยางสังเคราะห อุตสาหกรรม

เคมีซึ่งผลิตสารเคมียาง (เขมาดํา ซิลิกา) อุตสาหกรรมเหล็ก เสนลวดและเสนใยเหล็ก อุตสาหกรรม

เคร่ืองกลและแมพิมพ อุตสาหกรรมเสนใยและส่ิงทอ ซึ่งผลิตวัสดุเสริมแรงสําหรับผลิตภัณฑยาง 

(สตีลคอรด ผาใบ) รวมถึงอุตสาหกรรมในประเทศอ่ืนๆ ที่เปนผูบริโภคผลิตภัณฑยางที่สําคัญ ไดแก 

อุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งมีแนวโนมจะขยายตัวข้ึนเร่ือยๆ  

ทั ้งนี ้เมื ่อพิจารณาถึงอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวของเหลานี ้ พบวา 

ผูประกอบการในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะในประเทศไทย สวนใหญยังขาด

อุตสาหกรรมสนับสนุนที่เขมแข็ง วัตถุดิบ เคร่ืองจักรและอุปกรณการผลิต รวมถึงเคร่ืองมือทดสอบ

ยังคงตองนําเขาจากตางประเทศ สวนที่ผลิตไดในประเทศยังมีเพียงสวนนอย ผูประกอบการ

คนไทยยังดอยความสามารถในการออกแบบและผลิตแมพิมพยาง สําหรับแนวทางการแกไข

ปญหาที่นาจะเกิดผลไดเร็วที่สุด คือ การเชิญชวนใหบริษัทตางชาติมาลงทุนหรือรวมลงทุน
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ในประเทศไทย เนื่องจากประเทศไทยขาดพื้นฐานทางดานวิศวกรรมการผลิต ตลอดจนบุคลากรทีม่ี

ความรูและประสบการณในการสรางเคร่ืองจักร (ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2551, น.3-58) 

ขณะเดียวกันก็ควรเรงพัฒนาทางดานวิศวกรรมและดานการวิจัยและพัฒนาเพื่อใหผูประกอบการ

สามารถพึ่งพาตนเองไดในอนาคต 

 
5.4 กลยุทธ โครงสราง และสภาพการแขงขนัของผูผลิต (Firm Strategy, Structure and Rivalry) 

 

สภาพการแขงขันในประเทศ  เปนปจจัยที่ สําคัญในการกําหนดขอไดเปรียบ

ดานการแขงขันของประเทศ เพราะผูแขงขันในประเทศจะพยายามผลิตสินคาและบริการของตน

ใหดีกวาคูแขง ทําใหเกิดการพัฒนาทางดานความหลากหลายของตัวสินคา คุณภาพสินคา รวมทั้ง

การจัดการที่มีประสิทธิภาพ 

ในปจจุบันสภาพการแขงขันของอุตสาหกรรมยางรถยนตมีแนวโนมที่ สูงข้ึน 

ซึ่งเปนผลมาจากการที่ประเทศไทยเปนศูนยรวมของผูผลิตยางรถยนตรายใหญของโลก คือ บริษทั 

ไทยบริดจสโตน จํากัด, บริษัท กูดเยียร (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) และกลุมบริษทั สยามมชิลิน 

จํากัด อีกทั้งยังมบีริษทัขามชาติขนาดใหญจากทวปีเอเชียเขามาต้ังฐานการผลิตในประเทศไทย คือ 

บริษัท แมกซิส อินเตอรเนช่ันแนล (ประเทศไทย) จาํกดั บริษัท ซูมิโตโม รับเบอร (ประเทศไทย) 

จํากัด บริษัท โยโกฮามา ไทร แมนูแฟคเจอร่ิง (ประเทศไทย) จาํกัด ลาสุดคือ บริษัท ฟนิกส นวิ 

เทคโนโลยี จาํกัด ซึง่เปนการรวมทนุระหวางไทย จีนและสวีเดน รวมถึงมกีารนําเขายางรถยนต

หลายๆ ตราสินคา เชน Hankook เปนตน และยางรถยนตราคาถูกจากประเทศจีนที่พยายาม

เขามาชวงชิงตลาดอยูตลอดเวลา นอกจากนี้สาเหตุสําคัญอีกประการหนึง่ คือ บริษัทผูผลิตรถยนต

ขนาดใหญที่สําคัญเกือบทั้งหมดของโลกมีฐานการผลิตในประเทศไทย ทําใหการแขงขัน

ในตลาดโรงงานประกอบรถยนตเปนไปอยางคอนขางดุเดือด 

สําหรับสภาพการแขงขันของตลาดโรงงานประกอบรถยนต (OEM) และตลาดยางทดแทน 

(REM) จะมีความแตกตางกนั โดยตลาด OEM จะมีการแขงขันที่รุนแรงกวา เนนการแขงขันในดาน

เทคโนโลยีและราคาเปนหลัก โดยลูกคาทีเ่ปนกลุมผูผลิตรถยนตจะมีการกําหนดคุณสมบัติยางรถยนต

ที่ตองการ กอนที่จะมีการแขงขันทางดานราคาในลําดับตอไป สวนตลาด REM แมผูบริโภคกลุมนี้

จะมีแนวโนมยดึติดตราสินคาที่ติดมากับรถยนต แตขอมูลขาวสาร (Information) เปนปจจัยสําคัญ

ที่ทาํใหผูบริโภค มีการบริโภคยางรถยนตที่หลากหลายข้ึน ผูผลิตยางรถยนตจงึพยายามหาชองทาง

ในการเผยแพรขอมูลขาวสารของสินคาผานชองทางตางๆ เชน การโฆษณาผานส่ือโทรทัศน วิทยุ

ส่ิงพิมพ และการใหขาวประชาสัมพนัธ เปนตน 



 

 101 

ในสวนของกลยุทธที่ใชในการแขงขัน ตลาด OEM จะใชกลยุทธดานการพัฒนาสินคา

ดวยเทคโนโลยแีละกลยทุธดานราคาเปนสําคัญ แตในสวนของตลาด REM จะมกีารใชกลยุทธตางๆ 

อาทิเชน  

1. กลยุทธดานการผลิต โดยการพัฒนาผลิตภัณฑใหมีประสิทธิภาพมากข้ึนและ

พัฒนาผลิตภัณฑเพื่อเจาะกลุมผูบริโภค เชน มิชลินเสนอยางรถยนตระบบ PAX ที่สามารถวิ่งได

แมไรลมยาง ในขณะทีฟ่นกิส นวิ เทคโนโลยี เสนอยางรถยนตที่มีคุณสมบัตินิรภัย เปนตน 

2. กลยุทธดานการตลาด โดยใชชองทางการจัดจําหนาย คือ จําหนายโดยตรงไปยัง

ตลาด OEM และจําหนายผานศูนยบริการหรือรานคาในตลาด REM ใน 3 ลักษณะ คือ 1) ศูนยบริการ

หรือรานคาที่ผูผลิตยางรถยนตดําเนินการเอง 2) ศูนยบริการหรือรานคาที่ผูผลิตเขามาชวยจัดการ

ดูแล และ 3) ศูนยบริการหรือรานคาโดยทั่วไป ซึ่งผูประกอบการคนไทยจะเสียเปรียบบริษัทขามชาติ

ในตลาด REM เนื่องจากจาํหนายสินคาไดเฉพาะในศูนยบริการหรือรานคาทัว่ไปเทานัน้ นอกจากนี้

ยังมกีารสงเสริมการตลาดโดยใชการโฆษณาผานส่ือโทรทัศนและส่ือส่ิงพิมพ การสงเสริมการขาย

ดวยการลดราคาเพื่อจงูใจลูกคาทีมี่ความออนไหวดานราคา  

ทั้งนี้ เมื่อพิจารณากลยุทธการแขงขันระหวางผูประกอบการที่เปนบริษัทขามชาติ

กับบริษัทคนไทย พบวา ผูประกอบการที่เปนบริษัทขามชาติ 3 รายใหญ ครองสวนแบงตลาด

ในประเทศเปนสวนใหญทั้งที่มีราคาขายอยูในระดับสูง แตเนื่องจากผูบริโภคคนไทยคุนเคยกับ

ยางรถยนตของบริษัทขามชาติทั้ง 3 ราย จึงเลือกซื้อยางรถยนตโดยพิจารณาจากตราสินคา คุณลักษณะ

และราคา ตามลําดับ ซึง่ในปจจุบันบริษทัขามชาติทั้ง 3 ราย มีการแขงขันในดานราคากนัมากข้ึน 

ทําใหผูบริโภคยังคงเลือกซื้อยางรถยนตจากบริษัทขามชาติเหลานี้ เนื่องจากความคุนเคย ความเชื่อถือ

และระดับราคาที่ยงัพอรับได ทัง้หมดนีเ้ปนอุปสรรคสําคัญสําหรับผูประกอบการคนไทยที่ตองแขงขัน

กับบริษัทขามชาติ เนื่องจากคุณภาพและตราสินคายังไมเปนที่ยอมรับมากนัก แมวาจะมีราคาขาย

ตํ่ากวาก็ตาม ดังนั้นกลยทุธหนึ่งที่บริษัทคนไทยในปจจุบันใหความสําคัญ คือ การเขาไปจําหนาย

โดยตรงกับกลุมรถบรรทุก รถโดยสารและรถแท็กซี ่ ซึ่งเปนกลุมผูบริโภคที่ใหความสําคัญกับราคา

คอนขางมาก (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 6 พฤศจิกายน 2552) 

สําหรับการแขงขันในตลาดโลก พบวา ประเทศไทยตองเผชิญกับการแขงขันที่รุนแรง

จากประเทศจนี โดยเฉพาะยางเรเดียลสําหรับรถยนตนัง่และรถบรรทกุ เนื่องจากจีนสามารถพัฒนา 

การผลิตยางประเภทนี้ไดดี สําหรับยางผาใบและยางยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ยงัไมไดรับผลกระทบ

มากนัก (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 6 พฤศจิกายน 2552) ทั้งนี้ประเทศจนีมคีวามไดเปรียบ

เร่ืองตนทนุแรงงาน ทาํใหสามารถจําหนายยางรถยนตไดในราคาตํ่ากวายางที่ผลิตในประเทศไทย 
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แตก็มีปญหาในเร่ืองคุณภาพยางรถยนตที่ผลิตออกมายังไมไดมาตรฐาน ดังนั้นประเทศไทยจึงควร

อาศัยการผลิตสินคาที่มีคุณภาพไดมาตรฐานเปนปจจยัหลักที่จะชวยใหสามารถแขงขันกับยางรถยนต

ราคาถูกจากประเทศจีนได  

ในสวนของการแขงขันกับยางรถยนตจากประเทศเกาหลีใต อาทิ Hankook ตองอาศัย

การแขงขันทางดานราคา เนือ่งจากเปนยางรถยนตที่อยูในตลาดระดับเดียวกนักับยางรถยนตของไทย 

แตมีราคาสูงกวาเล็กนอย สําหรับประเทศเวียดนามนั้น ยังผลิตยางรถยนตไดไมมากนัก จึงยงัไมมี

ศักยภาพเพียงพอในการแขงขันกับประเทศไทยในตลาดโลก (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 

6 พฤศจิกายน 2552) 

 
5.5 รัฐบาล (Government) 

 

รัฐบาลถือไดวามีบทบาทสําคัญในการกระตุนและเสริมสรางความกาวหนาของ

อุตสาหกรรม ไมวาจะเปนตัวกลางคอยประสานงาน ผูสรางสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐาน (Infrastructure) 

ผูควบคุมและรับรองคุณภาพสินคา และตัวแทนของประเทศในการจัดหาตลาดหรือนําสินคาออก

แสดงในตางประเทศ ดังนัน้จึงถือไดวา รัฐบาลเปนตัวแปรสําคัญที่มีบทบาทตอความไดเปรียบและ

เสียเปรียบของอุตสาหกรรมในการแขงขันทางการคาระหวางประเทศ 

สําหรับบทบาทของรัฐบาลที่มีตออุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย พบวา 

อุตสาหกรรมนี้ยงัขาดองคกรหรือหนวยงานของรัฐ ทีดู่แลรับผิดชอบการพัฒนาของอุตสาหกรรม

อยางมีเอกภาพ ขาดแผนปฏิบัติการที่ชัดเจนในการพัฒนาอุตสาหกรรม และขาดหนวยงานสนับสนนุ

ทางดานเทคโนโลยี การวจิัยและพัฒนาที่สามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพและตอเนื่อง 

ในสวนของภาคเอกชนมีเพียงกลุมตัวแทนของอุตสาหกรรมในสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

ซึ่งมีจํานวนสมาชิกไมมากนกั 

เมื่อเปรียบเทยีบกับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางในประเทศอ่ืน  ๆเชน อินเดียและจีน พบวา 

ประเทศอินเดียมี Indian Rubber Board ดูแลกิจการดานยางทั้งหมดของอินเดีย

อยางมีเอกภาพ และมี Rubber Research Institute of India ใหการสนับสนุนดานการวิจัย

การผลิตยางธรรมชาติ และมี Indian Rubber Institute ดูแลดานการพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยาง 

มี Indian Rubber Manufacturers Research Association ใหการสนับสนุนดานการวิจยัและ

พัฒนา การแกปญหาของอุตสาหกรรม และการวิเคราะหและทดสอบ มี Rubber Technology Center 

ที่ผลิตบุคลากรระดับสูงใหอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางโดยตรง 2 แหง มีสมาคมของผูประกอบการ



 

 103 

ที่ดูแลผลประโยชนของอุตสาหกรรมโดยรวม คือ Automotive Tyre Manufacturers Association 

(ศูนยบริการวชิาการเศรษฐศาสตร, 2551: น.3-59) 

สวนประเทศจีน แมจะไมมีองคกรของรัฐดูแลอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางโดยตรง

เชนเดียวกับ Indian Rubber Board ของประเทศอินเดีย แตกม็ีหนวยงานที่ใหการสนับสนนุ

ทางดานวิชาการ เชน ประเทศจีนม ีResearch and Design Institute of Rubber Industry 2 แหง 

มีมหาวิทยาลัยที่เนนการผลิตบุคลากรและการวิจัยดานยาง คือ มหาวิทยาลัยแหงเมืองชิงเตา 

(ศูนยบริการวชิาการเศรษฐศาสตร, 2551: น.3-59) 

สําหรับบทบาทของรัฐบาลจนีไดเขามาปฏิรูประบบการมาตรฐานแหงชาติในเดือนเมษายน 

พ.ศ.2544 เพือ่ปฏิบัติตามพนัธกรณีภายใตองคกรการคาโลก (WTO) โดยยุบรวม 2 หนวยงานเดิม

ที่มีหนาที่ซ้ําซอนเขาดวยกัน และจัดต้ังเปนหนวยงานใหม คือ สํานักงานใหญกํากับคุณภาพ ตรวจสอบ

และกักกนัโรคแหงชาติ (General Administration of Quality Supervision, Inspection and 

Quarantine of the Republic of China: AQSIQ) โดยมีคณะกรรมการรับรองระบบงานของ

สาธารณรัฐประชาชนจีน (Certification Accredition Administration of People’s of China: 

CNCA) 1 ใน 2 หนวยงานหลักที่มีหนาทีดู่แลการรับรองตามกฎระเบยีบทางเทคนิค ซึ่งมาตรการ

สําคัญที่เกีย่วของกับผลิตภัณฑยางยานพาหนะ คือ เคร่ืองหมายรับรอง “China Compulsory 

Certification” หรือ CCC Mark มีผลบังคับใชต้ังแตเดือนสิงหาคม พ.ศ.2546 โดยกําหนดให

ตองขอและติดเคร่ืองหมาย CCC Mark สําหรับสินคาที่จะนําเขาและจําหนายในประเทศจีน 

นอกจากนีย้ังมีการกาํหนดมาตรฐานครอบคลุมทุกระดับ โดยแบงออกเปน 4 หมวดหมู ไดแก 

มาตรฐานแหงชาติ (National Standard) มาตรฐานแขนงอุตสาหกรรม (Professional Standard) 

มาตรฐานทองถิ่น (Local Standard) และมาตรฐานวิสาหกิจ (Enterprise Standard) (ศูนยบริการ

วิชาการเศรษฐศาสตร, 2552: น.6) 

นอกจากนี้ ประเทศจีนยังมีสมาคมของผูประกอบการที่ดูแลผลประโยชนของอุตสาหกรรม

โดยรวม อาท ิสมาคมอุตสาหกรรมยางพาราแหงประเทศจีน (China Rubber Industry Association) 

มีภาระหนาทีห่ลัก เชน ศึกษาวิจัยการใชผลิตภัณฑใหม กระบวนการผลิตใหม วัสดุใหม จัดการ

สัมมนาเผยแพรผลงานวิจัย รวมทัง้การแลกเปล่ียนประสบการณ และ สมาคมยอยยางลอยานยนต 

(Automotive Tyre Manufacturers’ Association) ซึ่งมีบทบาทในการสนับสนุนการเผยแพรการใช

ผลิตภัณฑใหม กระบวนการผลิตใหม เทคโนโลยีใหมและวัสดุใหม เพื่อพัฒนาสินคายีห่อของจีน

และเพิ่มศักยภาพของผลิตภัณฑ (ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2552: น.7-7 – 7-9) 



 

 104 

ตัวอยางหนึ่งทีแ่สดงใหเหน็ไดชัดเจนถงึบทบาทของรัฐบาลจีน คือ การที่ผูประกอบการ

รายเล็กของจนีสามารถผลิตยางเรเดียลได ซึง่เกดิข้ึนไดเพราะรัฐบาลจีนใหการสนบัสนนุเร่ืองเงนิทนุ

และมีระยะเวลาผอนชาํระทีย่าวนาน ดังนั้นเมื่อผูประกอบการมีเงินทนุก็สามารถซือ้เคร่ืองจักรทีม่ี

เทคโนโลยีสูงหรือซื้อใบอนุญาตจากเจาของเทคโนโลยีเพื่อนาํมาใชในการผลิตยางเรเดียลได 

นอกจากนี ้ ยังมีสถาบันวจิัยที่มกีารวจิัยอยางตอเนื่อง มีการถายทอดผลงานวิจยัและเทคโนโลยี

ใหกับผูประกอบการเพื่อใชพัฒนาคุณภาพสินคา รวมถึงมีสถาบันการศึกษาเฉพาะทาง คือ 

มหาวทิยาลัยแหงเมืองชงิเตา ซึ่งรวมมอืกับโรงงานผูผลิต บริษัทผลิตเคร่ืองจกัร ทําใหสามารถพัฒนา

ไดอยางกาวกระโดด จนปจจุบันสามารถผลิตเคร่ืองจักรเพื่อจําหนาย นอกเหนือจากการผลิตเคร่ืองจักร

เพื่อใชในการผลิตยางรถยนตภายในประเทศเทานัน้ (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, การสนทนาทางโทรศัพท, 

3 ธันวาคม 2552)  

จากตัวอยางขางตน แสดงใหเห็นถึงบทบาทของรัฐบาลจีนที่ชวยเหลือสนับสนุน

ผูประกอบการของตนทั้งทางตรงและทางออม เชน การกําหนดมาตรฐานตาง  ๆ การถายทอดเทคโนโลยี 

แตเมื่อพิจารณาในมุมมองของบริษัทตางชาติหรือแมแตผูประกอบการไทย กลับมองวารัฐบาลจีน

มีบทบาทแทรกแซงดานกฎระเบียบสูง ทัง้ทางตรงและทางออม รวมไปถึงการออกกฎระเบียบตางๆ 

จํานวนมากและมีการเปล่ียนแปลงคอนขางบอย มีการเลือกปฏิบัติ ซึ่งถือไดวาเปนอุปสรรคการคา

ที่มิใชภาษ ี ในกรณีของเคร่ืองหมาย CCC Mark บริษทัตางชาติบางรายมีความเหน็วา การปฏิบัติ

ตามกฎระเบียบนี้ทาํใหเกิดความลาชา มีความยุงยากและตองเสียคาใชจายเพิ่ม สวนหน่ึงเนื่องมาจาก

การตรวจสอบผลิตภัณฑตองกระทาํ ณ หองปฏิบัติการทดสอบที่ไดรับอนุญาตและต้ังอยูในประเทศจีน

เทานัน้ รวมถงึตองยืน่เอกสารทางเทคนิคที่เกีย่วกับผลิตภัณฑเปนจํานวนมากและตองใชภาษาจีน 

ที่สําคัญคือ ฝายจีนมีสิทธิในการยกเลิกหรือเพิกถอนเคร่ืองหมายรับรอง CCC Mark ที่ออกใหแลว

เชนกนั (ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, 2552: น.19) 

อยางไรก็ตาม แมวาอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยจะขาดองคกร

หรือหนวยงานของรัฐที่ดูแลรับผิดชอบการพัฒนาของอุตสาหกรรมอยางมีเอกภาพ แตหนวยงานตาง  ๆ

ของรัฐก็ยังมีความพยายามที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะอยูอยางตอเนื่อง 

เห็นไดจากโครงการที่ตาง  ๆทีไ่ดดําเนินการ อาทิเชน (ศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 

2550, น.3-35 – 3-36) 

1. โครงการยกระดับขีดความสามารถในการทดสอบผลิตภัณฑยางครบวงจร 

เพื่อการรับรองตามมาตรฐานระดับชาติ 
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สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) ลงนามความรวมมือกับ กลุมอุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยาง สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เร่ือง “การพัฒนามาตรฐานการทดสอบและ

ขอกําหนดคุณภาพลอยางตัน” ซึ่งเปนการตอยอดงานวิจยัที่เกี่ยวของกับการพัฒนาอุปกรณและ

เกณฑทดสอบ เพื่อใชในการวัดระดับมาตรฐานคุณภาพของลอรถยนต ประเภทยางลอตัน โดยเปน

การนาํผลงานวิจัยที่ไดมกีารวิจัยเสร็จส้ินแลวในหองปฏิบัติการ มาขยายผลงานพฒันาสูอุตสาหกรรม

ในเชิงพาณิชย เพื่อพัฒนามาตรฐานการทดสอบ และเสนอขอกําหนดคุณภาพความทนทานของ

ลอยางตันของประเทศตอไป ซึง่สภาอุตสาหกรรมไดรับเงนิสนับสนนุจากรัฐบาล เพือ่จะนาํมาพฒันา

มาตรฐานและขอกําหนดคุณภาพใหกับอุตสาหกรรมลอยางตัน เพื่อใหเกิดประโยชนทัง้แกผูผลิต

ยางลอตัน และเพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกผูใชยางรถยนตประเภทยางลอตันมากข้ึน ประกอบกบั

ในปจจุบันยังไมมีประเทศใดที่จะกาํหนดมาตรฐานเกณฑวัดคุณภาพลอยางตันอยางจริงจัง 

2. โครงการพัฒนาความสามารถบุคลากรทางวิศวกรรมและดานเทคโนโลยี

ยางกระบวนการผลิต การบริหารจัดการและดานการตลาดในอุตสาหกรรมยาง เพือ่ยกระดับโรงงาน

และผูประกอบการสูเวทีการคาโลกและมาตรฐานสากล 

สถาบันวิจัยยาง กรมวิชาการเกษตรมีการจัดอบรมเกี่ยวกับยาง เชน การฝกอบรม

กระบวนการผลิตผลิตภัณฑจากยางแหง เปนตน อีกทั้งศูนยวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยางไทย

ก็มีการจัดฝกอบรมเชนเดียวกัน ยกตัวอยางเชน เทคโนโลยียางพืน้ฐาน เปนตน 

3. โครงการจัดต้ังศูนยขอมูลยางพาราและผลิตภัณฑยางพารา  

การจัดต้ังศูนยฐานขอมูลยางพารา กระทรวงเกษตรและสหกรณ เพื่อใหเปน

แหลงรวบรวมความรูเกีย่วกบัยางพารา http://www.dbrubber.org/oaeweb/index.jsp 

ลาสุดคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุไดออกประกาศที ่ 2/2551 เร่ืองมาตรการพิเศษ

เพื่อเรงรัดการลงทนุในปแหงการลงทนุ 2551-2552 ลงวันที่ 28 พฤศจิกายน 2551 กําหนดใหสิทธิ

และประโยชนสูงสุดแก 6 กลุมอุตสาหกรรม ซึ่งรวมถึงกิจการผลิตชิ้นสวนยานพาหนะ (การผลิตยาง

ยานพาหนะ) โดยเปนกิจการสําคัญที่เปนประโยชนอยางสูงกับประเทศและสามารถเร่ิมตนลงทุนไดเร็ว 

และกําหนดใหพื้นที่ทัว่ประเทศ (ยกเวนกรุงเทพฯ) เปนเขตสงเสริมการลงทุน และไดรับสิทธิและ

ประโยชนดังนี ้

(1) มาตรา 28 ยกเวนอากรขาเขาเคร่ืองจักรทกุเขต 

(2) มาตรา 31 ยกเวนภาษีเงนิไดนิติบุคคล 8 ป ทุกเขต (ไมกําหนดวงเงิน) 

(3) มาตรา 35 สิทธิและประโยชนในเขตสงเสริมการลงทนุ ดังนี ้

- ลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิที่ไดจากการลงทุนในอัตรา

รอยละ 50 เปนเวลาไมเกนิ 5 ป 
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- หักคาขนสง คาไฟฟาและคาประปา 2 เทา ตามเงื่อนไข วิธีการและ

ระยะเวลาที่คณะกรรมการกําหนด 

- หักเงนิคาติดต้ังหรือกอสรางส่ิงอํานวยความสะดวกจากกําไรสทุธเิปนสัดสวน

ไมเกินรอยละ 25 ของเงนิที่ลงทนุในการนัน้ นอกเหนือไปจากการหกัคาเส่ือมราคาตามปกติ 

ทั้งนี้ จากการที่อุตสาหกรรมผลิตยางยานพาหนะตองใชยางธรรมชาติเปนจาํนวนมาก 

และแมประเทศไทยจะสงออกยางพารามากท่ีสุดในโลก แตรอยละ 90 เปนการสงออกยางธรรมชาติ

ในรูปผลิตภัณฑข้ันตน ในขณะที่มีการแปรรูปผลิตภัณฑข้ันปลายน้ําเพื่อสรางมูลคาเพิ่มภายในประเทศ

เพียงรอยละ 10 ของปริมาณการผลิต ดังนั้นหากสามารถเพิ่มปริมาณการผลิตยางยานพาหนะ

ภายในประเทศจะชวยสรางมูลคาเพิ่มแกยางธรรมชาติของไทยเปนอยางมาก คณะกรรมการ

สงเสริมการลงทนุจึงไดมีมติเมื่อวนัที ่ 4 มนีาคม 2552 กาํหนดใหกิจการผลิตยางสําหรับยานพาหนะ

เปนกิจการที่ใหความสําคัญเปนพเิศษ โดยอยูในขายไดรับสิทธิยกเวนอากรขาเขาเคร่ืองจักรและ

ยกเวนภาษีเงนิไดนิติบุคคล 8 ป ทุกเขต สําหรับผลของมาตรการดังกลาว ปรากฏวา ในชวงต้ังแต

วันที่ 1 มกราคม 2551 – 31 สิงหาคม 2552 มีผูยื่นขอรับการสงเสริมฯ ตามมาตรการนีท้ัง้ส้ิน 105 โครงการ 

เงินลงทุนรวม 22,000 ลานบาท แตในจํานวนนี้ยงัไมมีกิจการผลิตยางยานพาหนะยื่นขอรับการสงเสริม

การลงทุนแตอยางใด (“นโยบายสงเสริมการลงทนุใหม”, 2552) 

ในสวนของขอมูลจากการสัมภาษณ พบวา บทบาทสําคัญที่รัฐบาลพงึกระทาํมากที่สุด 

คือ การสรางเงื่อนไขทางดานอุปสงค (Demand condition) ดวยการกาํหนดมาตรฐานของผลติภัณฑ

ยางยานพาหนะใหสูงข้ึน เพื่อกระตุนใหผูบริโภคมคีวามรูและเกดิความตองการบริโภคสินคาที่มี

คุณภาพมาตรฐานที่สูงข้ึน ในขณะเดียวกนัก็เพื่อกระตุนผูประกอบการไทยที่เคยผลิตไดเพียงสินคา

คุณภาพตํ่า ใหมกีารยกระดับและพฒันาเทคโนโลยีใหสามารถผลิตสินคาที่มีคุณภาพมาตรฐานสูงข้ึน 

โดยที่ยังคงรักษาระดับราคาสินคาใหอยูเกณฑที่สามารถแขงขันกับผูประกอบการรายอ่ืนๆ ได 

ทั้งตลาดในประเทศและตลาดตางประเทศ (ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 6 พฤศจกิายน 2552) 
 

5.6 เหตุสดุวสิัย (Chance) 
 

เหตุสุดวิสัยเปนปจจัยภายนอกที่อยูเหนือการควบคุม ซึ่งมีผลตอความไดเปรียบ

เชิงแขงขันของอุตสาหกรรมในประเทศเปนอยางมาก การเกิดการเปล่ียนแปลงจากเหตุสุดวิสัยอาจ

ทําใหประเทศคูแขงสามารถเขามาแขงขันและไดเปรียบผูผลิตรายเดิม ในขณะเดียวกนัผูผลิตรายเดิม

ก็อาจไดรับผลประโยชนจากการเปล่ียนแปลงไดเชนเดียวกัน  
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ในชวงเวลาประมาณ 2 ปทีผ่านมา มเีหตุการณสุดวิสัยหลายเหตุการณที่สงผลกระทบ

ตออุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย อาทิเชน  

1. การชะลอตัวของเศรษฐกิจโลก เนื่องจากวิกฤติการณทางการเงินในสหรัฐอเมริกา 

ซึ่งมีผลทําใหความตองการรถยนตลดตํ่าลง กระทบถึงความตองการใชยางรถยนตที่ลดตํ่าลงตามไปดวย 

โดยผูประกอบการที่ไดรับผลกระทบมากทีสุ่ด คือ ผูประกอบการทีเ่ปนบริษทัขามชาติ 3 รายใหญ 

ไดแก กูดเยียร มิชลินและบริดจสโตน เนื่องจากความตองการรถยนตที่ตํ่าลง ทําใหปริมาณการผลิต

รถยนตลดตํ่าลง สงผลใหยอดขายของบริษัทขามชาติทั้ง 3 ราย ลดตํ่าลงไปดวย เพราะยอดขาย

สวนหนึ่งมาจากการสงสินคาเขาไปจําหนายในตลาดโรงงานประกอบรถยนต (OEM) ในขณะที่

ผูประกอบการคนไทยไมไดรับผลกระทบมากนัก เนื่องจากความตองการใชรถยนตที่ ตํ่าลง

เปนสวนของการซ้ือรถยนตใหม แตความตองการใชยางรถยนตในตลาดอะไหล (REM) ยังคงมีอยู 

เนื่องจากตองเปลี่ยนตามอายุการใชงาน ดังนั้นยางรถยนตที่ผลิตโดยผูประกอบการคนไทย

และมีราคาไมสูงมากนัก จึงยังคงเปนที่ตองการของผูบริโภคในภาวะที่เศรษฐกิจกําลังชะลอตัว 

(ชโย  ตรังอดิศัยกุล, สัมภาษณ, 6 พฤศจกิายน 2552) 

2. ราคาน้าํมันที่ปรับตัวสูงข้ึน ทาํใหตนทุนวัตถุดิบที่มาจากผลิตภัณฑน้าํมัน 

เชน ยางสังเคราะห สารเคมี มีราคาสูงข้ึน อีกทั้งยางธรรมชาติก็มีแนวโนมราคาที่สูงข้ึนดวย 

เนื่องจากยางธรรมชาติถือเปนสินคาทดแทนกบัยางสังเคราะห เมื่อยางสังเคราะหมีราคาเพ่ิมสูงข้ึน 

จึงมกีารบริโภคยางธรรมชาติทดแทน ประกอบกบัการขยายตัวของเศรษฐกจิประเทศจีน โดยเฉพาะ

อุตสาหกรรมรถยนตและยางรถยนตของจีน ประเทศจีนมีความตองการยางธรรมชาติเพิ่มมากข้ึน 

สงผลใหราคายางธรรมชาติในตลาดโลกปรับเพิม่สูงข้ึน กระทบตอตนทนุการผลิตของอุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยางยานพาหนะทั้งในประเทศไทยและตางประเทศ 

3. อุตสาหกรรมยางยานพาหนะของจีนมกีารเติบโตอยางรวดเร็ว ทาํใหจีนสามารถ

ดึงดูดผูผลิตยางรายใหญทั่วโลกไมนอยกวา 20 ราย เขาไปลงทุนในจีน อาทิ บริดจสโตน มิชลิน 

กูดเยียร คอนติเนนตัล เปนตน ผูผลิตยางขามชาติเหลานี้เขาสูตลาดจีนโดยใชวิธีรวมทนุกับผูประกอบการ

ชาวจีนหรือควบรวมกิจการกับผูประกอบการรายยอยของจีนเปนหลัก ประกอบกับการแขงขัน

อยางรุนแรงของตลาดรถยนตในประเทศจนีที่ทาํใหผูผลิตตองหาชองทางลดตนทนุของชิ้นสวนรถยนต 

จึงเปดโอกาสใหผูผลิตจากเกาหลีและไตหวันเขามาแขงขันมากข้ึน ทั้งหมดนี้เปนแรงกดดันให

ผูผลิตยางรถยนตของจีนหนัมาพฒันาลอยางใหมีคุณภาพทีดี่ยิ่งข้ึนและเพิม่การสงออกเพ่ือความอยูรอด

ของธุรกิจ ประกอบกับการที่คาจางแรงงานในจีนตํ่ากวาในประเทศไทย ทาํใหยางรถยนตที่ผลิต

จากจีนมีราคาถูกกวาลอยางทีน่ําเขาจากประเทศอ่ืนและลอยางที่ผลิตข้ึนในประเทศไทยเอง  
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ปจจุบันนี้ยางรถยนตจากจีนเร่ิมไดรับความนิยมมากข้ึนในประเทศไทย โดยเฉพาะ

กลุมลูกคาเชิงอุตสาหกรรมและเชิงพาณิชย ซึ่งเปนตลาดระดับกลางและลางทีน่ิยมเลือกซื้อลอยาง

โดยพิจารณาปจจัยดานราคาเปนหลัก นอกเหนือจากปจจยัดานคุณภาพและตราสินคา ทั้งนี้มกีารนําเขา

ลอยางหลายประเภท อาทิ ยาง OTR (Off-The-Road) ซึ่งเปนยางที่ใชสําหรับรถลาก รถแทรคเตอร 

เคร่ืองจักรการเกษตร รวมถงึลอยางสําหรับรถยนตและรถจักรยานยนตอีกดวย ซึง่เปนการนําเขา

ยางยี่หอตางๆ ที่ผลิตโดยผูผลิตชาวจีน เชน Superstone, Double Coin และ Aeolus เปนตน  

ในอนาคตคาดการณวา ยางรถยนตนําเขาจากจีนจะเขามายึดสวนแบงตลาดระดับกลาง

และระดับลางมากข้ึน และจะเพิ่มแรงกดดันใหกับผูผลิตลอยางขนาดกลางและขนาดเล็กของไทย 

ซึ่งแตเดิมมีฐานลูกคาเปนกลุมผูซื้อระดับกลางและลาง หากผูผลิตไทยเหลานี้ไมสามารถลดตนทุน

การผลิตและพัฒนาคุณภาพสินคาและตราสินคาใหเปนทีย่อมรับของตลาดมากข้ึน ก็อาจจะตอง

เผชิญความเส่ียงคอนขางมาก สวนผูผลิตลอยางรายใหญของไทยอาจจะยังไมไดรับผลกระทบมากนัก

ในระยะส้ัน เนื่องจากตลาดของผูผลิตเหลานี้เปนตลาดระดับบน ซึ่งจีนยังไมสามารถเขาถึงได 

แตเพื่อลดความเส่ียงทีอ่าจจะเกิดข้ึนในอนาคต รัฐบาลไทยควรสงเสริมใหผูผลิตของไทยเพิม่ประสิทธิภาพ

ในการผลิตเพือ่ใหไดสินคาที่มีคุณภาพดีดวยตนทุนที่ตํ่าลง นอกจากนี้ภาครัฐยังควรสงเสริมให

ผูผลิตของไทยพิจารณาขยายสายการผลิตไปสูลอยางที่หลากหลายประเภทมากข้ึน โดยเฉพาะ

อยางยิ่งการผลิตยางเรเดียลที่กําลังเปนที่ตองการของตลาดมากข้ึน 
 

5.7 การวิเคราะหในเชิงพลวัต 
 

จากปจจยัทัง้หมดที่กลาวมา พบวา โดยแทจริงแลวผลกระทบของแตละปจจัยไมไดแบงแยก

จากกันอยางชัดเจน แตกลับมีความสัมพันธซึ่งกันและกันอยางเปนระบบ โดยผลกระทบจากปจจัยหนึ่ง

อาจสงผลกระทบไปยังอีกปจจัยหนึ่ง และสงผลใหผลของปจจัยอีกตัวหนึ่งเปลีย่นแปลงไป ซึ่งจะ

สงผลกระทบเปนระบบลูกโซตอๆ กันไป ดังนัน้ หากตองการศึกษาถึงความสามารถในเชิงแขงขัน

ของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยใหเขาใจอยางแทจริง จะตองศึกษาถงึจุดออน

และจุดแข็งของอุตสาหกรรมนี้อยางเปนระบบ ต้ังแตการจัดหาวัตถุดิบ การผลิตและการสงออก 

โดยในอดีตที่ผานมา ต้ังแตป พ.ศ.2505 อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย

เร่ิมตนดวยการผลิตเพื่อทดแทนการนาํเขาและสนับสนนุอุตสาหกรรมประกอบรถยนต และขยายตัว

มากข้ึนในชวงป พ.ศ.2514 -2520 เนือ่งจากรัฐบาลกําหนดนโยบายบังคับใชชิน้สวนภายในประเทศ 

(Local Content) สงผลใหมีการขยายการลงทุนจากบริษัทตางชาติในอุตสาหกรรมยางรถยนต 

ซึ่งเปนอุตสาหกรรมตอเนื่องจากอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศไทย ตอมาในชวงป พ.ศ.
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2521-2530 รัฐบาลไทยหันไปสงเสริมอุตสาหกรรมการผลิตเพื่อการสงออก (Export Oriented 

Industrialization) ลดการนาํเขาและเพิม่การคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ โดยในชวงเวลา

เดียวกนันี้อุตสาหกรรมยางรถยนตของไทยยงัคงมกีารขยายการลงทนุของบริษทัขามชาติทั้ง 3 ราย 

และการเกิดข้ึนของบริษทัคนไทยที่เคยทํางานกับบริษทัขามชาติเหลานั้นมากอน ในชวงป พ.ศ.

2531-2539 มีการเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต สงผลใหอุตสาหกรรมยางรถยนตมีการขยายตัว

ตามไปดวย จนกระทั่งเกิดวกิฤตเศรษฐกิจในป พ.ศ.2540 รัฐบาลไทยประกาศลอยตัวคาเงินบาท 

ทําใหคาเงนิบาทออนคาลงอยางมาก ซึ่งมีผลใหราคาสินคาสงออกของประเทศไทยมีราคาลดตํ่าลง 

ชวยใหสามารถสงออกสินคาไปจําหนายยังตางประเทศไดมากข้ึน ผูผลิตจึงหันไปเนนการสงออกมากข้ึน 

ทําใหอุตสาหกรรมยางรถยนตเกิดการขยายตัวอยางมาก และต้ังแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2543 

ประเทศไทยยกเลิกมาตรการกําหนดสัดสวนการใชชิ้นสวนข้ันตํ่าในประเทศ (Local content 

requirement) แตก็มีการปรับภาษีนําเขาช้ินสวนรถยนตสําเร็จรูป (CKD) เพิ่มข้ึนเล็กนอยเพื่อคุมครอง

ผูประกอบการชิ้นสวนรถยนตภายในประเทศ จนกระทัง่ป พ.ศ.2546 เปนตนมาที่รัฐบาลต้ังเปาหมาย

ใหประเทศไทยเปนศูนยกลางผลิตรถยนตในเอเชีย ซึ่งสงผลใหอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเติบโต

อยางมาก รวมไปถึงการเติบโตของอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของอยางช้ินสวนยานยนตและยางยานพาหนะ 

ดังนัน้จะเห็นไดวา ในชวงเวลาที่ผานมาอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยเติบโตและ

สามารถแขงขันในตลาดโลกได โดยอาศัยนโยบายของรัฐบาลที่ใหการคุมครองตออุตสาหกรรม

รถยนต ซึง่สงผลโดยตรงตอการเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนต ประกอบกับนโยบายเร่ืองคาเงนิบาท 

รวมถึงนโยบายที่สงเสริมการลงทุนของบริษัทขามชาติ จนกระทั่งปจจบัุนประเทศไทยไดกลายเปน

ฐานการผลิตยางรถยนตของบริษัทยักษใหญของโลก และบริษทัขามชาติขนาดใหญจากทวีปเอเชีย  

เมื่อพิจารณาอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยในชวงป พ.ศ.2550-2552 

ซึ่งเปนชวงที่เศรษฐกิจโลกเขาสูภาวะชะลอตัว พบวา อุตสาหกรรมนี้ตองประสบปญหาเร่ืองตนทุนการผลิต

ที่เพิม่สูงข้ึนเนือ่งจากการเพิ่มข้ึนของราคายางธรรมชาติ ยางสังเคราะหและวัตถุดิบอ่ืนๆ คาจางแรงงาน

ที่สูงกวาประเทศคูแขงอยางจีน รวมถึงตนทนุดานโลจิสติกสที่สูงแมวาจะมีความพรอมดานสาธารณูปโภค 

และปญหาการขาดแคลนแรงงานที่มีความรูดานวทิยาศาสตรและเทคโนโลยียางโดยเฉพาะ เนื่องจาก

สถาบันการศึกษาในประเทศยังผลิตบุคลากรทีม่ีความรูความสามารถตรงกบัสายงานไดไมเพยีงพอ

ตอความตองการของอุตสาหกรรม ประกอบกับการวิจัยและพัฒนาในประเทศไทยยังไมสามารถนาํมา 

ใชงานในเชิงพาณิชย มีผลใหผูประกอบการที่เปนบริษทัคนไทยยงัคงตองพึ่งพาการซ้ือเทคโนโลยี

จากตางประเทศเชนเดียวกับเมื่อคร้ังที่เร่ิมกอต้ังบริษทัผลิตยางรถยนตข้ึนในประเทศไทยเปนคร้ังแรก  
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นอกจากนี ้ การที่ผูประกอบการคนไทยซ่ึงสวนมากเปนผูผลิตขนาดกลางและขนาดเล็ก 

มีปญหาเร่ืองการเขาถงึแหลงเงนิทนุเนื่องจากขาดหลักทรัพยคํ้าประกนั ทําใหโอกาสทีจ่ะขยายกิจการ

หรือปรับเปล่ียนกระบวนการผลิตและเทคโนโลยีใหทนัสมยัเปนไปไดยากย่ิงข้ึน ซึง่การที่ประเทศไทย

ไมสามารถผลิตและพัฒนาเคร่ืองจักรไดเอง ทําใหกลุมผูประกอบการที่เปนคนไทยขาดจุดแข็ง

ที่จะชวยเพิ่มความสามารถในการแขงขันใหกับอุตสาหกรรม ในขณะที่ผูประกอบการที่เปนบริษทั

ขามชาติใชเคร่ืองจักรและเทคโนโลยีจากบริษัทแมในตางประเทศ ทาํใหผูผลิตกลุมนี้สามารถครอง

สวนแบงตลาดสวนใหญเอาไวได และมีความสามารถในการแขงขันทั้งในตลาดภายในประเทศ

และตลาดโลก ในสวนของอตุสาหกรรมสนับสนนุยงัขาดความเขมแข็ง สวนบทบาทของรัฐบาลนัน้ 

ขาดเอกภาพในการทํางานและไมมีแผนปฏิบัติการที่ชัดเจน ดังนัน้แมวาจะมหีลายหนวยงานเขามา

เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมนี้ ก็ชวยเพิ่มความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมไดไมมากนกั  

เมื่อพิจารณาโดยภาพรวม จะพบวา การที่อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย

ยังคงมีความสามารถในการแขงขันเมื่อเทียบกับประเทศคูแขง ก็โดยอาศัยความสามารถของ

ผูประกอบการที่เปนบริษทัขามชาติยกัษใหญของโลกและบริษัทขนาดใหญในเอเชีย ที่เขามาต้ังฐาน

การผลิตในประเทศไทยตลอดชวงเวลาที่ผานมา เนื่องจากบริษัทเหลานี้มคีวามพรอมทั้งดานเคร่ืองจักร 

เทคโนโลยี เงนิทนุ ความรูและบุคลากร รวมทัง้การวจิัยและพัฒนาในดานกระบวนการผลิตและ

ผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง สําหรับผูประกอบการคนไทยแมจะไมใชกําลังหลักในอุตสาหกรรมนี้ 

แตก็ยังคงมีบทบาทในการผลิตและจาํหนายยางรถยนตในตลาด REM ทัง้ระดับกลางและระดับลาง 

และมีความไดเปรียบในดานของคุณภาพและมาตรฐานสินคาที่เชื่อถือไดในตลาดโลก เนื่องจาก

ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยางรถยนตที่สําคัญแหงหนึ่งของโลก 

ดังนัน้จะเหน็ไดวา ปญหาที่เกดิข้ึนกับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย

มีความเชื่อมโยงกันอยางเปนระบบ (ดังแบบจําลอง Diamond Model) ทาํใหเมื่อเกิดปญหากับ

สวนหนึ่งยอมสงผลกระทบอยางเปนลูกโซตอสวนอ่ืนๆ ดวย ดังนั้นการแกปญหาก็ควรทาํ

อยางเปนระบบต้ังแตตนน้ําจนถึงปลายน้าํ โดยเร่ิมจากการรักษาความสมดุลระหวางอุตสาหกรรม

ตนน้าํกับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะซ่ึงเปนอุตสาหกรรมปลายน้าํ เพื่อลดความผันผวน

ของราคาวัตถดิุบ การพัฒนาระบบโลจิสติกสดวยการใชระบบรางและการขนสงทางน้าํ เพื่อลด

ตนทนุคาขนสงใหตํ่าลงและมีประสิทธิภาพมากข้ึน การพัฒนาหลักสูตรการศึกษาใหสามารถผลิต

บุคลากรที่มีความรูทางดานวิทยาศาสตร วิศวกรรมและเทคโนโลยยีางโดยเฉพาะ การจัดต้ังหนวยงาน

ที่มีอํานาจหนาที่ดูแลและสงเสริมอุตสาหกรรมนี้อยางเปนเอกภาพ ขณะเดียวกันก็ควรเนนให

ความสําคัญกบัการวจิัยและพัฒนา เพื่อใหคนไทยสามารถผลิตและพฒันาเคร่ืองจกัรและเทคโนโลยี
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ไดเองในประเทศไทย มกีารพัฒนาผลิตภัณฑอยางตอเนื่องเพื่อรองรับความตองการของผูบริโภค 

นอกจากนี้ส่ิงที่ผูผลิตตองใหความสําคัญ คือ การรักษาคุณภาพของผลิตภัณฑใหคงที่สม่ําเสมอ

และไดมาตรฐาน เพื่อรักษาช่ือเสียงและความนาเช่ือถือ รวมทั้งเพื่อรักษาความสามารถ

ในการแขงขันใหมีความยัง่ยนื 

ดังนั้น โดยรวมแลวประเทศไทยยังคงเปนประเทศที่มีศักยภาพในการผลิตสินคาประเภทนี ้

เพียงแตไมมีกรอบหรือแนวทางที่ชัดเจนในการพัฒนาอยางเปนระบบตลอดหวงโซการผลิต 

ทําใหยากตอการควบคุมและแกไขปญหาที่เกิดข้ึน จงึสงผลตออุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะ

ดังที่ผานมา ดังนั้น ในปจจุบันถือไดวาเปนโอกาสที่ดีในการเปล่ียนวิกฤติใหเปนโอกาส เนื่องจาก

ทําใหประเทศไทยหันกลับมามองปญหาต้ังแตจุดเร่ิมตนของปญหา และมีแนวคิดที่จะพัฒนา

อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยอยางเปนระบบมากข้ึน โดยเฉพาะในกลุมผูประกอบการ

คนไทย ดังนั้น หากประเทศไทยมีการแกไขปญหาทั้งระบบอยางจริงจัง เช่ือไดวา ประเทศไทย

จะยังคงสามารถแขงขันในตลาดโลกไดอยางยัง่ยนืตอไปในอนาคต 

 
5.8 แนวโนมในอนาคตของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทย 

 

สําหรับแนวโนมในอนาคตของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะของไทยนั้น 

จากการรวบรวมขอมูลทุตยภูมิจากแหลงตางๆ และจากการสัมภาษณ ดร.ชโย  ตรังอดิศัยกุล 

ประธานกลุมผลิตภัณฑยาง สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย สามารถวิเคราะหไดดังนี ้

จากการที่เศรษฐกิจโลกตองประสบภาวะวิกฤติอันเนื่องมาจากวิกฤติการเงินใน

สหรัฐอเมริกานั้น รัฐบาลประเทศตางๆ ไดมีมาตรการกระตุนเศรษฐกิจออกมาอยางตอเนื่อง 

สงผลใหตลาดรถยนตโลก ในปจจุบันเร่ิมมแีนวโนมที่ดีข้ึน โดยเฉพาะในประเทศท่ีเปนตลาดรถยนต

ขนาดใหญของโลก เชน สหรัฐอเมริกา จนีและญ่ีปุน ซึง่มีผลดีสืบเนือ่งมายังตลาดยางรถยนตดวย

เชนกนั โดยสวนหนึง่เปนผลมาจากมาตรการกระตุนเศรษฐกิจของรัฐบาลประเทศตางๆ โดยเฉพาะ

มาตรการทางดานภาษีและการใหเงินสนับสนุนการซ้ือรถยนตประหยัดพลังงาน เชน โครงการ 

Cash for Clunkers ของรัฐบาลสหรัฐอเมริกา โครงการเปล่ียนรถใหมของรัฐบาลจีน และโครงการ 

Green Car ของรัฐบาลญ่ีปุน (“สงออกรถยนตไทยคร่ึงหลัง 2552 มีสัญญาณดีข้ึน”, 2552)  

เมื่อพิจารณาถงึแนวโนมที่ดีข้ึนของอุตสาหกรรมรถยนตดังกลาวขางตน จึงคาดการณ

ไดวา การผลิตของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะในอนาคตจะขยายตัวเพิ่มมากข้ึน 

ตามการฟนตัวของอุตสาหกรรมรถยนต ประกอบกับการเติบโตของรถยนตประหยัดพลังงาน
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มาตรฐานสากล หรืออีโคคาร ซึ่งสอดคลองกับขอมูลที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน หรือบีโอไอ 

ไดอนุมัติสงเสริมการลงทุนใหกบับริษัทรถยนตในโครงการผลิตรถยนตนั่งประหยัดพลังงานมาตรฐานสากล 

หรืออีโคคาร เพิ่มเติมอีก 3 ราย เมื่อวนัที ่ 2 เมษายน พ.ศ.2551 ไดแก บริษทั มิตซูบิชิ มอเตอรส 

(ประเทศไทย) จํากัด มูลคาเงินลงทนุทั้งส้ิน 4,711 ลานบาท บริษทั โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย 

จํากัด มูลคาเงินลงทุน 4,642 ลานบาท และบริษัท ทาทา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด มูลคา

เงินลงทนุ 7,317 ลานบาท จากเดิมที่อนมุัติไปแลว 3 ราย เมื่อวนัที ่30 พฤศจกิายน พ.ศ.2550 คือ 

บริษัท ฮอนดา ออโตโมบิล จาํกัด มูลคาเงนิลงทุน 7,588 ลานบาท บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล 

จํากัด มูลคาเงินลงทนุ 5,500 ลานบาท และบริษัท ซซููกิ มอเตอร จํากัด มูลคาเงินลงทนุ 9,500 

ลานบาท รวมจํานวนทั้งส้ิน 6 โครงการ โดยคาดวาจะผลิตอีโคคารออกสูตลาดต้ังแตป พ.ศ.2553 

เปนตนไป (“อีโคคาร ‘มติซูบิชิ-ทาทา’ เปดราคาไมเกนิ 3.5แสน”, 2551)  

สําหรับขอกําหนดหลักของอีโคคาร คือ เคร่ืองยนตเบนซินขนาดไมเกิน 1,300 ซีซี 

หรือเคร่ืองดีเซลไมเกิน 1,400 ซีซี มาตรฐานไอเสีย ยโูร 4 ปลอยกาซคารบอนไดออกไซดนอยกวา 200 

กรัม/กม. อัตราส้ินเปลืองเช้ือเพลิงตองทาํได 5 ลิตร/100 กม. มกีารผลิต 1 แสนคัน ภายในปที ่ 5 

และมาตรฐานความปลอดภัย UNECE 94/95 (“นิสสัน ประกาศความพรอมขาย อีโคคาร”, 2552) 

นอกจากนี้ยังมีการเติบโตของรถยนตขนาดเล็กซ่ึงมีราคาถูกและประหยัดพลังงาน 

เห็นไดจากการที่ฟอรด มอเตอร คัมปะนีและมาสดา มอเตอร คอรปอเรชั่น ไดรวมลงทุนเมื่อ 

พ.ศ.2550 เงนิลงทุนประมาณ 17,000 ลานบาท ในโรงงานผลิตรถยนตนัง่ขนาดเล็กแหงใหมของ

บริษัท ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด หรือ เอเอที ซึง่เปนบริษัทรวมทนุที่ประสบความสําเร็จ

เปนอยางมากของผูผลิตยานยนตชั้นนําระดับโลกทั้งสอง โดยไดเร่ิมผลิตรถยนตขนาดเล็กหรือประเภท 

“บี-คาร” ของฟอรดและมาสดาในพ.ศ.2552 และในอนาคตจะสามารถรองรับการผลิตรถยนตตางๆ 

หลายรุน รวมไปถึงรถยนตขนาดกลางดวย (“ฟอรด-มาสดาประกาศลงทนุเพิ่มกวา 500 ลานเหรียญสหรัฐ”, 

2550) รวมทั้งมีความเปนไปไดสูงที่จะมีผูผลิตรายใหมเขามาแขงขันในตลาดยางรถยนต ดังนั้น

เมื่อราคารถยนตถกูลง และสามารถประหยัดพลังงานไดมากข้ึน จะทาํใหผูบริโภคมีความตองการซ้ือ

และมีการใชรถยนตมากข้ึน ซึ่งจะสงผลใหเกิดความตองการยางรถยนตใหมเพิ่มมากข้ึนตามไปดวย 

ในเร่ืองของเทคโนโลยนีั้น ยางรถยนตที่ใชเทคโนโลยีซึง่ชวยทําใหยางรถยนตสามารถ

ซอมแซมตัวเองเมื่อเกิดรอยร่ัว เปนเพียงความตองการในตลาดเล็กเทานั้น ในขณะที่ตลาดยุโรป

ตองการยางที่ใชเทคโนโลยี run-flat tire technology ซึ่งโครงยางไดออกแบบใหมเพื่อรองรับ

น้ําหนกัรถยนต ดังนั้น แมยางรถยนตจะร่ัวจนไมมีลมเหลืออยูเลย แตรถยนตกย็ังสามารถแลนดวย

ความเร็ว 80 กม./ชม. ไดเปนระยะทาง 200 กิโลเมตร ซึ่งชวยใหผูขับข่ีมีเวลามากพอที่จะขับรถยนต
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ไปถึงศูนยบริการเพื่อเปล่ียนยางเสนใหม ทัง้นี้ไดมีการกําหนดขอบังคับ (Regulation) ใหรถยนตใหม

ตองติดเซ็นเซอรสงสัญญาณใหผูขับข่ีทราบเมื่อยางรถยนตร่ัว โดยเซ็นเซอรที่ใชอยูมี 2 ประเภท คือ 

1. แบบ Passive จะทําหนาที่วัดการหมุนของลอทั้ง 4 ซึ่งในภาวะปกติยางรถยนต

ทั้ง 4 เสน จะหมุนดวยความเร็วที่เทากัน แตหากยางรถยนตเสนใดร่ัว ปริมาณลมภายในยางลดลง 

ทําใหยางมีขนาดเล็กลง การหมนุของยางเสนนัน้จะชาลง เซ็นเซอรจะสงสัญญาณบอกใหผูขับข่ี

ทราบวายางรถยนตมีความผิดปกติเกิดข้ึน แตไมสามารถระบุไดวา เกิดข้ึนกับยางรถยนตที่ตําแหนงใด 

ซึ่งเซ็นเซอรแบบนี้จะมีราคาถูกและมีคาบํารุงรักษาตํ่า 

2. แบบ Active จะสามารถวดัปริมาณลมภายในยางรถยนตแตละเสนไดในขณะที่ลอหมนุ 

สามารถบอกไดวายางรถยนตเสนใดเกิดการร่ัว ซึ่งเซ็นเซอรประเภทนี้ผลิตไดยากและมีราคาแพง  

นอกจากนี ้ ในปจจุบันสหภาพยุโรปกําลังอยูระหวางพิจารณารางขอเสนอกฎระเบียบ

ในเร่ืองการติดฉลากยางรถยนตโดยคํานึงถึงประสิทธิภาพในการประหยัดเชื้อเพลิง และตัวช้ีวัด

ที่สําคัญอ่ืนๆ (Labelling of tyres with respect to fuel efficiency and other essential 

parameters) และเมื่อวันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ.2552 สหภาพยุโรปไดสรุปผลเร่ืองการรางระเบียบ

การติดฉลากยางรถยนต สรุปไดวา ต้ังแตวันที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ.2555 เปนตนไป ยางรถยนต

สําหรับรถยนตสวนบุคคล (C1) รถประเภท Light utility vehicle (C2) และยานพาหนะขนาดใหญ 

(C3) จะตองมีฉลากที่แสดงถึงประสิทธิภาพในการประหยัดเช้ือเพลิงและตัวช้ีวัดที่สําคัญอ่ืนๆ 

เรียงจาก A ประสิทธิภาพสูงสุด ถงึ G ประสิทธิภาพตํ่าสุด โดยตัวช้ีวัดมี 3 ประเภท ไดแก 

ประสิทธิภาพในการประหยัดเชื้อเพลิง (fuel efficiency) สภาพการเกาะติดถนนในยามพ้ืนเปยก 

(wet grip class) ระดับเสียงจากยาง (external rolling noise)  

หลังจากวนัที ่ 1 กรกฎาคม พ.ศ.2555 เปนตนไป ผูจัดจาํหนายยางรถยนตจากโรงงาน 

สําหรับรถยนตประเภท C1 และ C2 จะตองใหขอมูลแกผูซือ้ (รานคาหรืออูซอมรถยนต) ถึงประสิทธิภาพ

ในการประหยัดเชื้อเพลิงของยางซึ่งอาจอยูในรูปแบบของการติดสต๊ิกเกอรบนสินคา หรือการแสดงฉลาก

ควบคูกับสินคาในการจัดจําหนาย นอกจากการจัดระดับ A ถึง G แลว ยังมีการจัดระดับสําหรับยาง

ที่มีระดับเสียงตางกนัในขณะขับเคลื่อน โดยสภายุโรปเสนอใหมกีารออกแบบรูปภาพใหมบนฉลาก 

และแสดงระดับเสียงจากยางเปนหนวยเดซิเบล ทั้งนี้ ยางรถยนตที่อยูภายใตระเบียบดังกลาว

ไมรวมถึงยางประเภท Re-treaded tyres, off-road tyres และ racing tyres ทั้งนี้คณะกรรมาธิการ

ยุโรปจะเปนหนวยงานที่อธิบายความหมายของส่ิงที่อยูบนฉลากยางรถยนต และการคํานวณ

การประหยัดเชื้อเพลิงบนเวบ็ไซดภายในเดือนมิถนุายน พ.ศ.2555 และรางระเบียบดังกลาวจะตอง

ผานการรับรองจากคณะมนตรียุโรป (ตัวแทนประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป) กอนทีจ่ะไดรับการรับรอง

อยางเปนทางการข้ันสุดทายจากสภายุโรปตอไป 
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สําหรับความคิดเห็นเกี่ยวกบัเร่ืองนี้ ภายในสหภาพยุโรปมีการวิจารณวา รางระเบียบนี้

มีความเขมงวดนอยลง เนื่องจากไดรับแรงกดดันจากผูผลิตยางรถยนตภายในสหภาพยุโรป 

โดยมีทางเลือกใหมีการติดสต๊ิกเกอรบนสินคาหรือแสดงฉลากใหกับผูซือ้กอนทีจ่ะจัดจําหนายยาง 

ซึ่งถอืวาเปนแนวทางโดยสมัครใจและไมสามารถบังคับใชไดอยางแทจริง แทนที่จะบังคับใหติดสต๊ิกเกอร

บนตัวสินคาโดยตรง อยางไรก็ดีผูผลิตยางรถยนตรายใหญ คือ มิชลิน ใหความเหน็วา จะแสดงฉลาก

บนยางรถยนตโดยตรง แมวาการกระทําดังกลาวจะไมใชมาตรการบังคับก็ตาม ซึง่คาดวาจะสงผลให

ผูผลิตรายอ่ืนดําเนนิการเชนเดียวกบัมิชลินเพื่อสรางความเช่ือมัน่และดึงดูดผูบริโภค (“ความคืบหนา

รางขอบังคับอียูเร่ืองการติดฉลากยางรถยนต”, 2552) 

ในสวนของประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเปนตลาดยางรถยนตแหงใหญอีกแหงของโลก

ก็เหน็ดวยกับสหภาพยุโรปในการกําหนดกฎระเบียบเร่ืองการติดฉลากยางรถยนต แตยังไมสรุป

รูปแบบของฉลากที่ใช และเมื่อพิจารณาศักยภาพของผูประกอบการไทย พบวา ผูประกอบการไทย

สามารถทําไดเฉพาะมาตรฐานเร่ืองเสียงเทานั้น เนื่องจากปจจุบันมาตรฐานเร่ืองเสียงยงัอยูในระดับตํ่า 

และในอนาคตเม่ือสหภาพยุโรปมีการปรับปรุงมาตรฐานยางรถยนตใหสูงข้ึน จะเปนเร่ืองยาก

สําหรับผูประกอบการไทยในการที่จะพัฒนาคุณภาพสินคาใหไดตามมาตรฐานดังกลาว 

ดังนั้น จากการวิเคราะหแนวโนมของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางยานพาหนะ จะเห็นไดวา 

กฎระเบียบเร่ืองการติดฉลากยางรถยนตจะมีผลกระทบโดยตรงตอผูผลิตยางรถยนต ดังนั้น 

ผูประกอบการไทยควรเรงศึกษารายละเอียดของขอกาํหนดการติดฉลากยางรถยนตของสหภาพยโุรป

โดยละเอียด และเรงหาแนวทางในการพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิต เพื่อใหสามารถผลิตสินคา

ไดตรงตามมาตรฐานดังกลาว เพื่อประโยชนในการสงออกสินคาไปจาํหนายยังตลาดยโุรปในอนาคต 

 


