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บทที ่  3 
 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตและอุตสาหกรรมชิน้สวนผงโลหะอัดขึ้นรูปในประเทศไทย 
 

 ในบทนี้จะแบงการศึกษาออกเปน 3 ส วน สวนแรกจะเปนการกลาวถงึพฒันาการ 

ของอุตสาหกรรม รถยนตและชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย โดยจะเปนการกลาวถึงนโยบายจาก

ทางภาครัฐ ซึ่งจะเริ่มต้ังแตยุคเริ่มตนของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต (ป 2503-2512), ยุคเริ่มการ

บังค ับใชชิ้นสวนรถยนตในประเทศ (ป 2513-2520),  ยุคเพิ่มการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต (ป 

2521-2532), ยุคการเปดเสรีอุตสาหกรรมยานยนต (ป 2533-2539),  ยุควกิฤตทางเศรษฐกจิ (ป 

2540-2542), และยุคการยกเลกิมาตรการบังคับใชชิ้นสวนรถยนตและการสงเสริมการสงออก 

(ป2543-ปจจุบัน) ในสวนที่ 2 จะเปนการศึกษาถงึพฤติกรรมของผูผลิตรถยนตและนโยบายของ

บริษัทแมทีม่ีผลกระทบตอผูผลิตชิ้นสวนยานยนต  ในสวนที่ 3 จะเปนการศึกษาถงึความเปนมาและ

โครงสรางตางๆของอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปในประเทศไทย ในสวนที ่ 4 จะเปนการ 

ศึกษาถงึสภาวะการลงทนุของอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอดัขึ้นรูปในภูมิภาคเอเชยีบางประเทศ

เปรียบเทียบกบัของประเทศไทย 

 
3.1   ความเปนมาของอตุสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย 

 
3.1.1  ยุคเริม่ตนสงเสริมการลงทุนของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต (ป 2503-2512) 

 

รัฐบาลมีนโยบายสงเสรมิใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศใหมากที่สุดเพื่อ

ทดแทนการนาํเขารถยนตทีเ่พิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว โดยประกาศใชพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุน 

เพื่อกิจการอุตสาหกรรม พ.ศ. 2503 และแกไขปรับปรุงสิทธิประโยชนเพิม่เติมแกอุตสาหกรรม 

รถยนตในป พ.ศ. 2505 โดยใชนโยบายทางภาษีอากรเปนมาตรการสงเสริมการลงทนุ โดยการ 

ใหสิทธิประโยชนและตั้งกาํแพงภาษี คุมครองการลงทนุจากตางประเทศดวยการลดหยอนอากร 

ขาเขาและภาษีการคาของชิน้สวนรถยนตแบบแยกสวน (Complete Knocked Down : CKD) ลง 

คร่ึงหนึง่ของราคาปกติเหลือรอยละ 30 , 20 และ 10 ของราคานาํเขาสําหรับรถยนตนัง่, รถแวน , 

รถบรรทุก ตามลําดับเปนเวลา 5 ป ทั้งนีเ้พราะรัฐบาลตองการทีจ่ะลดการขาดดุลการคา 

จึงไดกําหนดนโยบายการผลติเพื่อทดแทนการนาํเขา ผลของมาตรการสงเสริมการลงทุนใน 

อุตสาหกรรมรถยนตประสบความสาํเร็จอยางสงู ดังจะเห็นไดจากการมีโรงงานประกอบรถยนต      
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เกิดขึ้นเปนลาํดับต้ังแตปพ.ศ. 2503 - 2512 จํานวนทั้งหมด 14 โรงงาน (ตารางที ่ 3.1)  ทําให 

ความสามารถในการผลิตเพือ่สนองความตองการในประเทศมีแนวโนมสูงขึ้น  สําหรับบริษัทรถยนต 

บริษัทแรกที่เขามาดาํเนนิการกิจการในประเทศไทยคือ บริษัท แองโกลไทย มอเตอร จํากัด (เปนการ

รวมทนุของบรษิัท ฟอรด ประเทศอังกฤษ)   ตอมาคายรถยนตของประเทศญี่ปุนจึงไดเขามา 

ทําการลงทุนนําโดย บริษัท สยามกลการและนิสสัน จํากัด ทาํการประกอบรถยนตยี่หอดัทสัน 

(Datsun)  เมื่อธันวาคม พ.ศ. 2505  จากนัน้ชวงปพ.ศ. 2506 - 2509 บริษัทอีซูซุ โตโยตา มิตซบิูชิ 

ฮีโน ไดเกิดขึน้ตามมา ทําใหมีปริมาณการผลิตรถยนตเพิ่มสูงขึน้ (ตารางที่ 3.2)  ซึ่งในขณะนัน้ 

การประกอบรถยนตยงักระจกุตัวอยูในกรุงเทพฯ และ สมุทรปราการ 

 

ตารางที่ 3.1 

รายชื่อผูประกอบรถยนตในประเทศไทย ป 2504 – 2512 

ผูประกอบการ ปที่กอตั้ง รุนรถยนตนั่ง รุนรถเพื่อการพาณิชย 

1) บริษัทแองโกลไทยมอเตอร จํากัด 2504  แองเกลีย คอนซูล คอรตินา เทมส 

2) บริษัท ธนบรีุพาณิชย จํากดั 2504   เมอรซีเดส-เบนซ 

3) บริษัท กรรณสูตรเจนเนอรัล แอสเซมบลี จํากัด 2505 เฟยต ฟอรด แลนดโรเวอร 

รถตู รถยนต 

4) บริษัท สยามกลการและนิสสัน จํากัด 2506 ดัทสัน นิสสัน บรรทุกขนาดเล็ก 

5) บริษัท ธนบรีุประกอบรถยนต จํากัด 2506 เมอรซีเดส-เบนซ รถบรรทุก 

รถตู รถยนต 

6) บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 2507   บรรทุกขนาดเล็ก 

7) บริษัท ปรินส มอเตอร จํากดั 2508 อัลฟา ดัทสัน นิสสัน 

8) บริษัท สหพัฒนา มอเตอร จํากัด 2509 มิตซูบชิ ิ รถบรรทุก  

9) บริษัทอีซซูุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 2509  รถโดยสาร  รถบรรทุก 

10) บริษัท ไทยฮีโนอุตสาหกรรม จํากัด 2509  รถโดยสาร  รถบรรทุก 

11) บริษัท เอ็มเอ็มซ ีสิทธิผล จํากัด 2509 มิตซูบชิ ิ มิตซูบชิ ิ

12) บริษัท อามัลกาเมท เอ็นจิเนียร่ิง จํากัด 2511   รถบรรทุก 

13) บริษัท ไทยประดิษฐ ประกอบรถยนต จาํกัด 2511  รถโดยสาร  รถบรรทุก 

14) บริษัท นายเลิศ จํากัด 2511  รถโดยสาร  รถบรรทุก 

ที่มา  :  สภาอตุสาหกรรมแหงประเทศไทย 
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ตารางที่ 3.2 

เปรียบเทียบปริมาณการผลติและจําหนายรถยนตรวม ป 2504-2512 

ป ปริมาณการผลิต (คัน) ปริมาณการจาํหนาย (คัน) 

2504                                525                                   6,860  

2505                             1,184                                   8,328  

2506                             3,499                                 15,399  

2507                             7,276                                 22,078  

2508                           10,095                                 24,698  

2509                           10,647                                 30,819  

2510                           12,818                                 49,431  

2511                           13,988                                 64,086  

2512                           12,140                                 65,445  

ที่มา  :  ธนาคารแหงประเทศไทย 

 

อยางไรก็ตาม อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยในระยะแรกมีลักษณะเปนการ 

นําเขาชิ้นสวน CKD จากบริษทัแมในตางประเทศ เพื่อเขามาประกอบเปนรถยนตสําเรจ็รูป 

เพื่อจําหนายในประเทศเปนหลัก อุตสาหกรรมรถยนตของไทยจึงเปนเพยีงอตุสาหกรรมการ 

ประกอบรถยนตเทานัน้ โดยตองอาศัยการนาํเขาเครือ่งจักร, วัตถุดิบ และชิน้สวนยานยนตจาก 

ตางประเทศเปนหลกั โดยเฉพาะการนาํเขาจากประเทศญี่ปุน ทําใหประเทศไทยตองสูญเสีย 

เงินตราตางประเทศมากขึ้น อุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศใชชิ้นสวนที่ผลิตไดเองใน 

ประเทศนอยมาก ทัง้นี้เพราะชิ้นสวนที่ผลิตไดเองมีเพยีงไมกี่ชนิดไดแก ยางรถยนต แหนบตบั 

แบตเตอรี่   โดยแมมีมาตรการบังคับใชชิน้สวนในกลุมดังกลาว แตเนื่องจากผูประกอบการยงัขาด 

ความรูความชาํนาญ ตลอดจนเทคโนโลยีที่ใชในการผลิต จึงยงัคงตองการไดรับความชวยเหลอื 

จากผูเชีย่วชาญของบริษัทแม สวนชิ้นสวนอื่นที่ใชในการประกอบรถยนตจะนําเขามาจากตาง 

ประเทศทัง้หมด 

ในปพ.ศ. 2512 รัฐบาลไดเร่ิมหันมาใชการสงเสริมดานการผลิตชิ้นสวนและอะไหล 

รถยนต เพื่อรองรับการเตบิโตของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศและลดการพึง่พา 

การนาํเขา โดยเริ่มใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมชิน้สวนรถยนต โดยทางการไดใช 

มาตรการดานภาษีอากรเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศ มีการปรับภาษีอากร 
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นําเขารถยนตสําเร็จรูป (Complete Built Up : CBU) เพิม่ข้ึนสําหรับรถยนตนั่ง, รถแวน 

และรถปคอัพ, รถบรรทุก เปนรอยละ 80, 60 และ 40 ตามลําดับ นอกจากนี้รัฐบาลไดปรับ 

อัตราอากรขาเขา CKD เพิ่มข้ึนอีกรอยละ 20 ของอัตราเดิมทุกรายการ เพื่อใหผูประกอบการ 

มีแรงจูงใจในการผลิตชิ้นสวนในประเทศโดยลดการนาํเขาลง โดยสรปุ คือในชวงหลังรัฐบาลมุงเนน 

ไปที่การผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา (Import Substitution) ประเด็นสําคัญของกระบวนการทาง 

นโยบายแมวาจะมีเปาหมายเพื่อลดการขาดดุลการคา แตผลที่ตามมาคือ การขาดดุลยังคงเพิ่มข้ึน  

เนื่องจากผูประกอบการมกีารนําเขาเครื่องจักรและชิ้นสวนขั้นกลางเพิ่มข้ึนนัน่เอง 

 
3.1.2  ยุคเริม่การบงัคับใชชิ้นสวนในประเทศ (ป 2513-2520) 

 

แมรัฐบาลไดใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตต้ังแตป พ.ศ. 

2508 แตชิ้นสวนในประเทศยังมีคุณภาพและมาตรฐานที่ตํ่ากวาชิน้สวนที่นาํเขา ช้ินสวนที่ไดรับ 

การยอมรับและมีปริมาณการผลิตมากพอที่จะสนองความตองการของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต 

ในประเทศ ไดแก ยางรถยนต, แบตเตอรี่ ดังนัน้ เพื่อเปนการพัฒนาอุตสาหกรรมชิน้สวน 

ในประเทศและสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตของไทยใหมีการผลิตอยางครบวงจร คณะกรรมการ 

พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตจึงกาํหนดมาตรการการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ (Local 

Content Requirement)  ดังนี ้ สําหรบัรถยนตนั่งในอัตรารอยละ 25 ของมูลคาชิ้นสวนรถยนต 

มีผลบังคับใช ต้ังแตวนัที ่ 1 มกราคม 2516 ตอมาก็ไดมีการกําหนดสัดสวนการใชชิ้นสวนภายใน 

ประเทศสําหรับรถเพื่อการพาณิชย  โดยมีสัดสวนรอยละ 20 สําหรับรถบรรทกุและรถโดยสาร 

ประเภทแชสซีสที่มีเครื่องยนตติดตั้ง (Chassis with Engine)  และ รอยละ 15 สําหรับรถบรรทุกและ 

รถโดยสารประเภทแชสซีสที่ไมมีกระจกบงัลมหนา โดยใหมีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 2518 

เปนตนไป หลังจากไดมีการเปลี่ยนแปลงแก ไขหลักเกณฑในการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศหลาย 

คร้ัง กไ็ดมีการกําหนดใหใชชิ้นสวนในประเทศไมตํ่ากวารอยละ 54 นับเปนการเริ่มยุคทองของ

อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยนยนต  

ขณะที่รัฐบาลกําหนดมาตรการการใชชิน้สวนภายในประเทศสําหรับประกอบรถยนต 

เพิ่มข้ึนเปนลาํดับ รัฐบาลยงัคงอนุญาตใหมีการนาํเขาชิน้สวนรถยนตหรือ CKD จากตางประเทศอยู 

แตไดใชมาตรการดานภาษอีากรเขามาใหความคุมครองอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนในประเทศ โดย 

กําหนดอากรขาเขาสําหรับชิ้นสวนทีน่าํเขาจากตางประเทศในอัตราทีสู่ง เพื่อจงูใจใหผูประกอบ 

การรถยนตหนัมาใชชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศมากขึ้น ซึ่งแมวาจะชวยใหปริมาณในการใชชิน้สวน 
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ในประเทศขยายตัวเพิ่มมากขึ้น แตเนื่องจากตลาดในประเทศยงัมีขนาดเล็กอยู ทําใหชิ้นสวนของ 

ไทยยังจํากัดปริมาณการผลติ จึงทาํใหชิน้สวนทีผ่ลิตในประเทศไมเกิดการประหยัดจากขนาด 

(Diseconomies of Scale) ประสบกับปญหาตนทนุการผลิตสูง คุณภาพของชิน้สวนยงัอยูในระดับ

ตํ่า  และมีการแขงขันจากชิน้สวนและรถยนตสําเร็จรูปที่นาํเขาจากตางประเทศ (สําหรับในปจจบัุน 

มาตรการการบังคับใชชิ้นสวนรถยนต ในประเทศไดยกเลิกไปแลว)6  
 
3.1.3  ยุคเพิม่การคุมครองอุตสาหกรรมในประเทศ (ป 2521-2532) 

 

การที่ประเทศไทยประสบกบัปญหาการขาดดุลการคาตอเนื่องกันเปนเวลาหลายปอัน

เนื่องมาจากวกิฤตการณน้ํามันดิบ ดังนัน้ รัฐบาลจึงไดหาทางที่จะลดการนาํเขาและสรางความ

คุมครองอุตสาหกรรมรถยนตอยางเต็มที ่ โดยในพ.ศ. 2521 รัฐบาลประกาศหามนําเขารถยนต 

นั่งสาํเร็จรูปขนาดต่ํากวา 2,300 ซี.ซี เพิ่มภาษีขาเขาสาํหรับรถยนตสําเร็จรูป (CBU) จากรอยละ 80 

เปนรอยละ 150 และชิ้นสวนอุปกรณสําเร็จรูป (CKD) จากรอยละ 50 เปนรอยละ 80 

ตลอดจนเพิ่มมาตรการบังคบัใชชิ้นสวนภายในประเทศ สําหรับรถยนตนั่งจากเดิมทีก่ําหนดไวรอยละ  

25  เปนรอยละ 50 ภายในเวลา 5 ป โดยเพิ่มข้ึนรอยละ 35  ในชวง 2 ปแรก และเพิม่ข้ึนอีกรอยละ 5 

ทุกปจนกวาจะถึงรอยละ 50 นอกจากนี ้ รัฐบาลยังไดประกาศหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่ง 

ข้ึนใหม แตอนุญาตใหโรงงานที่มีอยูเดมิขยายกาํลงัการผลิตได เพื่อปองกนัการผลิตเกนิความ 

ตองการของตลาด และหามเปลี่ยนแปลงแบบรถยนตทีท่ําการประกอบเพื่อไมใหผูประกอบการ 

เขามาแขงขันมากเกินไป อันอาจเกิดผลเสียแกอุตสาหกรรมโดยรวมเนื่องจากตลาดในประเทศ 

มีขนาดเล็กอยู ในป พ.ศ.2525 ไดมีการจดัตั้งคณะกรรมการปรับโครงสรางอุตสาหกรรม เนื่องจาก 

ในแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาตฉิบับที่ 5 ตองการใหอุตสาหกรรมยานยนตมีการปรับ 

โครงสรางใหม โดยผลของการพิจารณาของคณะกรรมการคือ ใหกาํหนดการบังคับใชชิ้นสวน 

ภายในประเทศไวที่รอยละ 45 เนื่องจากราคาชิน้สวนที่ผลิตไดในประเทศมีราคาสูงกวาชิน้สวน 

นําเขา ตอมาในป ี พ.ศ.2527 ไดมีการประกาศจํากัดแบบและรุนของรถยนตนั่งในประเทศให 

สามารถผลิตไดรวมไมเกิน 42 รุน โดยใหแตละรุนประกอบไดไมเกิน 2 แบบ แตละแบบกําหนด 

ใหใชตัวถงัไดเพียงชนิดเดียวและใชเครื่องไดเพียงขนาดเดียว แตอนุญาตใหใชระบบเกียรได 2 ระบบ 

______________________ 
 6การกาํหนดสดัสวนวัตถุดิบในประเทศ (LCR) ของประเทศตางๆในอาเซียนไดส้ินสุดลง

เมื่อวันที ่31 ธันวาคม พ.ศ. 2542 ซึ่งเปนไปตามขอตกลงของ WTO (World Trade Organization) 

ในเรื่องมาตรการการคาและการลงทุน (Trade Related Investment Measures – TRIMs) 
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และหากรุนใดไดรับอนุญาตแลวไมทําการประกอบภายใน 1 ป จะถูกยกเลิกสทิธิ์การประกอบ 

รถยนตในร ุนนัน้ๆ ซึง่เปนการชวยใหอุตสาหกรรมผลิตชิน้สวนไมตองผลิตชิ้นสวนมากแบบ ทาํให 

สามารถพัฒนาการผลิตไดเต็มที่  โดยสามารถผลิตที่ปริมาณมากขึน้กอใหเกิดการประหยัดตอขนาด 

(Economies of Scale)  

มาตรการตางๆที่ทางการนาํมาใชลวนเปนการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตและ

ชิ้นสวนรถยนต เพื่อใหอุตสาหกรรมภายในประเทศอยูรอดและพึ่งตวัเองได แตมาตรการ 

ดังกลาวไมไดชวยใหอุตสาหกรรมสามารถพัฒนาไปสูการผลิตอยางมปีระสิทธิภาพ  เนื่องจาก 

ตลาดภายในมีขนาดเล็กและมีการผลิตรถยนตจํานวนหลายแบบเกนิไป อีกทัง้ยังขาดแคลนผู 

เชี่ยวชาญในอตุสาหกรรมรถยนต ขณะเดียวกนัการคุมครองอุตสาหกรรมยงัเปนการสรางอาํนาจ 

ผูกขาดใหผูผลิต ทําใหขาดแรงจูงใจในการพัฒนาประสิทธิภาพในการผลิต  ในดานประชาชน

ผูบริโภคตองรับภาระมากขึน้โดยการซื้อรถยนตในราคาที่สูง และทางเลือกในการซื้อรถยนตกลับ

นอยลง เพราะไมสามารถเลือกซื้อรถยนตที่ผลิตจากตางประเทศซึ่งอาจมีคุณภาพดกีวาและมีราคา

เทาเทียมกนัได   

ในปพ.ศ. 2528 กระทรวงอุตสาหกรรมยงัไดประกาศการบังคับใชชิ้นสวนในสัดสวนที่

มากขึ้นสาํหรับรถบรรทุกขนาดเล็กเปนรายปเพื่อเปนมาตรฐานเดียวกบัรถยนตนั่ง ประกอบกับ

กระทรวงการคลังไดปรับโครงสรางภาษีรถยนตสําเร็จรูปและชิ้นสวนบางประเภทใหสูงขึน้ โดย

ปรับภาษีอากรขาเขาชิ้นสวน CKD สําหรับรถแวนและรถบรรทุกขนาดเล็กจากรอยละ 40 

เปนรอยละ 60 และปรับภาษีอากรขาเขาของรถบรรทุกเพิ่มข้ึนจากรอยละ 30 เปนรอยละ 40  และ  

มีขอกําหนดการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศตามรายการบังคับใชในสัดสวนที่กาํหนดซึ่งเพิม่ข้ึนโดย 

ลําดับต้ังแตปพ.ศ. 2529 -2531  (ตารางที ่3.3)  สงผลทําใหบริษัท ฟอรด  จีเอ็ม และ เฟยท (Fiat) 

ไดถอนการลงทุนออกจากประเทศไทย เนื่องจากไมสามาถทําตามเงือ่นไขการบังคบัใชชิ้นสวนนี้ได 

สงผลใหผูผลิตรถยนตขามชาติญ่ีปุนที่ยังสามารถตัง้โรงงานอยูครองสวนแบงการตลาดสวนใหญ

ของรถบรรทุก (ปคอัพ) กลายเปนผูผลิตที่มีอํานาจเหนอืตลาด สงผลกระทบใหผูบริโภคมีทางเลือก

นอยลง อยางไรก็ตาม ผลกระทบดานบวกที่ตามมาคือ  เกิดการลงทุนและขยายกําลังการผลิตตอ

ผูผลิตรถยนตชาติญ่ีปุนเพื่อตอบสนองความตองการของตลาดในประเทศ โดยในชวงดังกลาวผูผลิต

รถยนตไดทําการเชื้อเชิญผูผลิตชิ้นสวนชาวญี่ปุนใหเขามาลงทนุในประเทศไทย สงผลใหตลาด

ชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยเจริญเติบโตมากขึ้น เกดิการแขงขันขึ้นในประเทศ   
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  ตารางที่ 3.3 

ขอกําหนดการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศปพ.ศ. 2529-2531 

ประเภทรถ พ.ศ. 2529 พ.ศ. 2530 พ.ศ. 2531 

รถยนตนัง่   ไมตํ่ากวารอยละ 47 ไมตํ่ากวารอยละ 54 ไมตํ่ากวารอยละ 65 

รถบรรทุกขนาดเล็ก ไมตํ่ากวารอยละ 48 ไมตํ่ากวารอยละ 54 ไมตํ่ากวารอยละ 63 

  ที่มา  :  กระทรวงการคลัง 

      

 ในปพ.ศ. 2530  รัฐบาลมีการเปลี่ยนแปลงการกาํหนดการใชชิน้สวนที่ผลิตภายใน 

ประเทศจากรายปมาเปน  “การกําหนดชิน้สวนบังคับใช” 28 รายการในบัญชี ก. (ภาคผนวก ข) และ

ใหเลือกใชชิน้สวนในบัญชี ข. (ภาคผนวก ข) เพิ่มข้ึนอีก ซึ่งมีมูลคารอยละของชิน้สวนที่ใชจากทั้ง

สองบัญชีรวมกันแลวตองไมนอยกวา 54%  และตอมาในวันที่ 1 กรกฎาคม 2532  กระทรวง

อุตสาหกรรมไดกําหนดใหเครื่องยนตเปนชิน้สวนบังคับ โดยมุงเนนที่บรรทกุขนาดเล็กหรือรถยนต 

ปคอัพที่มีขนาดเครื่องตั้งแต 1,000 ซี.ซี โดยตองใชเครื่องยนตที่ผลิตไดในประเทศไทยเทานั้น ซึ่ง

กําหนดไวที่รอยละ 20 ในปแรก และมกีารวางแผนเพิ่มการใชชิ้นสวนของเครื่องยนตที่ผลิตขึน้ใน

ประเทศไทยไปเปน 80% ภายในป พ.ศ. 2539 โดยการกาํหนดชิ้นสวนบังคบัใชและใหเลอืกใช

ชิ้นสวน (ภาคผนวก ข) เพิม่ข้ึนอีกโดยใหมีการเพิ่มปริมาณชิ้นสวนที่ผลิตขึ้นในประเทศเปนจาํนวน 

10% ของทกุป (สําหรับรถบรรทุกและรถโดยสารอื่นๆกําหนดใหใชช ิ้นสวนในประเทศตามรายการ 

ที่บังคับและรายการที่ใหเลอืก โดยเมื่อรวมกันแลวมสัีดสวนไมนอยกวารอยละ 40 สําหรับรถ 

ประเภทแชสซสีที่มีเครื่องยนตติดตั้ง, ไมนอยกวารอยละ 45 สําหรับรถประเภทแชสซสีที่มี 

เครื่องยนตติดตั้งพรอมกระจกหนา,  และไมนอยกวารอยละ 50 สําหรับรถประเภทแชสซีสทีม่ ี

เครื่องยนตติดตั้งพรอมหองคนขับ) 

อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตของไทยสามารถผลิตชิน้สวนที่ไดมาตรฐานหลายชนิด

แตราคาคอนขางสงู และยังคงตองพึง่พาการนําเขาชิน้สวนหรือวัตถุดิบที่จําเปนบางชนิดจากตาง 

ประเทศทาํใหตนทนุการผลติสูงขึ้น ทําใหมีการปรับราคาจําหนายรถยนตสูงขึ้น จากความ 

ตองการทีเ่พิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องในป พ.ศ. 2531 – 2532 สงผลใหโรงงานประกอบรถยนตไม 

สามารถผลิตไดทันกับความตองการ ทําใหตองมกีารจองรถยนตลวงหนาเปนเวลาหลายเดือน และ 

ในป พ.ศ. 2532 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไดออกประกาศกาํหนดใหรถบรรทกุ 

ที่มีขนาดเครื่องยนตไมเกิน 2,000 ซีซี  ตองใชเครื่องยนตที่ผลิตภายในประเทศเทานั้น โดยกาํหนด
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เงื่อนไขวา การผลิตเครื่องยนตดีเซลดังกลาวจะตองใชชิ้นสวนภายในประเทศไมตํ่ากวารอยละ 70 

(กรณีโครงการไดรับการสงเสริมการลงทุน) และไมตํ่ากวารอยละ 52 (กรณีผลิตในโครงการที่ไมได

รับการสงเสรมิการลงทนุ)  และกระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศไมอนุญาตใหมีการตั้งโรงงาน 

ประกอบเพิ่มแตสามารถขยายโรงงานแหงเดิมได ในสวนการจํากัดจํานวนรุนผลติและการบังคบั 

ใชชิ้นสวนในประเทศยังคงไวตามเดิม  ถือไดวาในชวงปพ.ศ. 2532 เปนชวงทีต่ลาดรถยนตใน

ประเทศมีขนาดใหญข้ึน และการดําเนินนโยบายในชวง 4 ปนี้ สงผลใหยอดการผลิตรถยนตใน

ประเทศสูงขึน้อยางมาก (ตารางที ่3.4) 

เพื่อเปนการตอบสนองการผลิตใหไดจากการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) 

จึงทาํใหผูประกอบการรถยนต 3 คายไดแก โตโยตา นิสสัน อีซูซ ุ รวมมือกนัในการผลิตชิ้นสวน 

เพราะหากแยกการผลิตก็จะทําใหมีตนทุนสูง ทัง้นี้คายมติซูบิชิไมไดเขารวมดวย เนือ่งจากอยูในขาย

ที่มีการใชชิ้นสวนภายในประเทศต่ํากวาทั้ง 3 บริษัท เพราะเปนโครงการที่ไมไดรับการสงเสริมการ

ลงทนุ 

 

 ตารางที่ 3.4 

      เปรียบเทยีบปริมาณการผลิตและอัตราการเจริญเตบิโตในป 2529-2532 

ป ปริมาณการผลิต (คัน) เพิ่มข้ึน (%) 

2529 78,454 -5.6 

2530 101,614 29.5 

2531 146,448 44.1 

2532 208,243 42.3 

         ที่มา  :  ธนาคารแหงประเทศไทย 

   
3.1.4  ยุคการเปดเสรีอุตสาหกรรมยานยนต (ป 2533 – 2539) 
  

 ในป พ.ศ. 2533 รัฐบาลไดประกาศยกเลิกการจํากดัจํานวนรุนและแบบของรถยนต 

ที่ประกอบภายในประเทศ ซึ่งเดิมกําหนดไวใหมีการผลิตรถยนตนั่งรวมกนัไมเกิน 42 รุน 

เนื่องจากในทางปฏิบัติมีรถยนตหลายรุนที่ไมคุมตอการผลิตเพราะไมเปนทีน่ิยมในตลาด แตผูผลิต 

มีความจาํเปนตองผลิตเพื่อรักษาสทิธิ์ในใบอนุญาตประกอบรถยนตรุนนัน้ๆ ซึง่ไมคุมตอการลงทนุ 

และนับเปนการสูญเสียทางเศรษฐกิจอยางมาก การยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนของรถยนตทีผ่ลิต 
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ในครั้งนีท้ําใหผูประกอบรถยนตสามารถผลิตรถยนตไดอยางเสรีตามความตองการของตลาด ซึ่ง 

จะทําใหมกีารผลิตเฉพาะรุนที่ตลาดตองการและสามารถผลิตไดจํานวนมาก เพื่อใหอุตสาหกรรม

รถยนตในประเทศมีการพัฒนาประสทิธิภาพในการผลิตใหมากขึ้น เพื่อแขงขันกับอุตสาหกรรม 

รถยนตในตางประเทศ  โดยใชตลาดภายในประเทศเปนจุดเริ่มตน  จึงถือไดวาในชวงระยะเวลานี้

เปนยคุทองของอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตในประเทศไทยที่มีการเติบโตอยางตอเนื่อง  ตอมา

ในป พ.ศ. 2534 กระทรวงพาณิชยไดยกเลิกคําสัง่การควบคุมการนําเขารถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 

2,300 ซี.ซ.ี เพื่อเปนการแกไขปญหาการขาดแคลนรถยนต และเปนไปตามแนวนโยบายของรัฐบาล 

ที่จะเปดใหมีการคาเสรี เปนการกระตุนใหผูประกอบรถยนตในประเทศเรงปรับปรุงคุณภาพและ 

ประสิทธิภาพการผลิต อันจะสงผลใหตนทุนการผลิตลดต่ําลง และเกิดการแขงขันดานราคามากขึ้น 

ทําใหประชาชนไดรับประโยชนเต็มที่โดยสามารถซื้อรถยนตในราคายุติธรรมและมีคุณภาพดีข้ึน 

 สมัยรัฐบาลนายอานันท  ปนยารชนุ มกีารปรับโครงสรางภาษนีําเขารถยนตและชิน้สวน

รถยนตคร้ังใหญเมื่อวันที่  3  กรกฎาคม 2534 (ตารางที ่3.5)  มีสาระสําคัญคือ  เพือ่ลดอากรขาเขำ

โดยอัตราภาษใีหมนัน้จะชวยเปนแรงจงูใจใหผูผลิตในประเทศตองเรงพฒันาเทคโนโลยีการผลิต 

เพื่อใหสามารถแขงขันกับรถยนตนาํเขาใหได  

     

        ตารางที่ 3.5 

นโยบายการลดภาษีนําเขาชวง 3 ก.ค. 2534 ถึง 26 ธันวาคม 2534 

ประเภทรถและชิ้นสวน CKD เดิม (%) ใหม (%) 

รถยนตนัง่สําเร็จรูปขนาดไมเกิน 2,300 ซี.ซี 180 60 

รถยนตนัง่ขนาดเกิน2,300 ซี.ซี. 300 100 

ชิ้นสวน CKD ของรถยนตนั่ง 112 20 

รถแวน/ปคอพัสําเร็จรูป 120 -150 60 

ชิ้นสวน CKD ของรถปคอัพสําเร็จรูป 72 – 93.6 20 

รถยนตนัง่, รถจี๊ป/สเตชั่นแวกอน ขนาดไมเกิน 2,400 ซี.ซี. 60 42 

รถยนตนัง่, รถจี๊ป/สเตชั่นแวกอน ขนาดเกนิ 2,400 ซี.ซี. 100 68.5 

รถบรรทุกและรถโดยสาร 40 10 

       ที่มา  :  กระทรวงการคลัง 
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 อยางไรก็ตาม ผลกระทบทีเ่กิดขึ้นจากการที่รัฐบาลปรับเปล่ียนการจัดเก็บภาษีอากรขา

เขาลดลงนัน้ ทําใหอุปสงคในตลาดหดตัวลง เนื่องจากผูบริโภคคาดหวงัวาราคารถยนตหลังปรับ

ภาษีจะมีราคาถูกลงจึงชะลอการซึ้อ เนื่องจากเกิดขาวลอืวารัฐบาลจะปรับลดภาษีรถยนตที่ประกอบ

ในประเทศเพือ่ชวยเหลือผูประกอบการในประเทศดวย ทาํใหยอดจําหนายในป พ.ศ. 2534 

(268,560 คัน) ลดลงจากปพ.ศ.2533 (304,848 คัน) ถึง 11.7% แตก็ไดปรับตัวสูงขึ้นในปพ.ศ. 

2535 อันเนื่องมาจากการลดราคารถยนตของผูผลิตในประเทศที่ตองแขงขันกับรถนําเขา ทําให

ตัวเลขการบริโภคเพิ่มสูงขึ้น โดยมียอดการจําหนายที ่ 362,987 คัน  (ธนาคารแหงประเทศไทย, 

2536)  

 ตอมาในเดือนมีนาคม พ.ศ.2537 ทางรัฐบาลไดออกประกาศยกเลิกการควบคุม 

การตั้งโรงงานผลิตรถยนตใหมในประเทศไทย ทําใหบร ิษัทรถยนตขามชาติตะวนัตกหลายรายเริ่ม 

สนใจที่จะหนักลับเขามาลงทุนในอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตเพื่อตลาดในประเทศ และผลิต

เพื่อการสงออกจากประเทศไทยอีกครั้ง หลังจากที่ไดลดบทบาทไปเปนเวลากวา 20 ป ผูประกอบ 

รถยนตรายใหมไดเขามาตั้งโรงงาน อาท ิ บริษัท ออโตอัลลายแอนซ จํากัด (AAT : โดยการ 

รวมทนุของฟอรดและมาสดา) ผลิตรถปคอัพทีน่ิคมอตุสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด จ.ระยอง และ 

คายจีเอ็มในป 2538 และอีก 2-3 ปตอมา บริษัท บีเอ็มดับเบิลย ู ก็ไดเขามาตั้งโรงงานในไทยที ่

นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิต้ี จ.ระยอง เปนตน สวนผูประกอบรถยนตขามชาติญ่ีปุนไดทาํการ        

ยายฐานการผลิตไปตามภูมิภาคในไทย เชน บริษัทโตโยตา  ต้ังโรงงานแหงทีส่องที่นคิมอุตสาหกรรม 

เกตเวย จ.ฉะเชิงเทรา บริษัทฮอนดา ยายฐานจากกรุงเทพฯไปสูนิคมอุตสาหกรรมโรจนะ จ.

พระนครศรีอยธุยา บริษทัมติซูบิชิ  ต้ังโรงงานปคอัพแหงที่สองที่นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบงั จ.

ชลบุรี ดังนัน้ ทาํใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตชิน้งานใหกับโรงงานประกอบรถยนตทัง้คายยุโรป

ตะวันตกและญี่ปุนตามเขามาตั้งโรงงานในประเทศไทยมากขึ้น (ลักษณะเปน OEM) โดยจากป พ.ศ. 

2534 - 2539 มียอดขายรถยนตเพิม่ข้ึนมาตลอด อัตราการขยายตวัสงูถึงรอยละ 120 ในชวง 5 ป 

โดยในป พ.ศ. 2539 มียอดขายสูงถงึ 585,1261 คัน จาก 268,560 ในป 2534  ประกอบกับในป

พ.ศ. 2537 คณะกรรมการสงเสรมิการลงทนุไดมีมติเปดใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรม

ผลิตชิ้นสวนยานยนต โดยกาํหนดขนาดการลงทนุไวไมตํ่ากวา 2 ลานบาท   โดยมวีตัถุประสงคเพือ่ 

1. ใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตเพื่อการสงออกในอนาคต เพิม่ปริมาณการ

ผลิตใหสูงขึ้น เพื่อใหมีตนทนุการผลิตที่ตํ่าลงพอที่จะแขงขันกับตางประเทศได 

2. ใหเกิดการกระจายการลงทุนในอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอุตสาหกรรมตอเนื่อง 
เพื่อใหมกีารผลิตครบวงจร  และลดการพึ่งพาการนาํเขาชิ้นสวนอุปกรณ (CKD) จากตางประเทศ 
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3. เพื่อกระจายการลงทนุไปยงัสวนภูมิภาค โดยมีการใหสิทธิประโยชนดานการยกเวน

หรือลดหยอนอากรขาเขาเครื่องจักร สําหรับผูผลิตในเขตที่กําหนด และเพื่อเปนการสนับสนนุการ

สงออก มีการยกเวนภาษเีงินไดเฉพาะสวนที่สงออกเพิม่เติม และใหไดรับลดหยอนอากรขาเขา

วัตถุดิบ เพื่อเปนการชดเชยภาระภาษีที่แฝงอยูในตนทนุการผลิตชิน้สวนในประเทศสําหรับรถยนตที่

สงออก 

 นอกจากนี ้  ในปพ.ศ. 2537 ไดมีขอกําหนดการบงัคับใชชิ้นสวนในประเทศ (ตารางที ่

3.6) โดยนาํระบบแตมเขามาใช  คือ การกําหนดใหมีจาํนวนชิน้สวนที่ใชในประเทศตามรายการแบง

ตามประเภทรถ โดยมีแตมรวมเทากับ 100 แตม และที่สําคัญคือ ไดมีนโยบายสงเสริมการผลิต

เครื่องยนตดีเซลในประเทศ โดยจะตองใชชิ้นสวนในประเทศไมนอยกวารอยละ 70 ซึ่งทําการ

กําหนดใหใชชิน้สวนในประเทศสวนของฝาสูบ  เสื้อสูบ  เพลาลูกเบี้ยว เพลาขอเหวีย่ง และกาน

กระทุงลิ้น  ถอืไดวานโยบายดังกลาวผลกัดันใหผูประกอบรถยนตญ่ีปุนเกิดความเชื่อมั่นมากขึ้นที่จะ

สนับสนนุใหประเทศไทยเปนศูนยกลางในการผลิตรถบรรทุกขนาด 1 ตันในอนาคต  
 

     ตารางที่  3.6 

ขอกําหนดการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศปพ.ศ. 2537 

ประเภทรถ ประเภทเครื่องยนต 

ขอกําหนดการใชชิ้นสวน

ในประเทศขั้นต่ํา 

ชิ้นสวนบังคับ 

(จํานวนรายการ) 

รถยนตนัง่   ทุกชนิด รอยละ 54 294 

รถบรรทุกขนาดเล็ก เครื่องยนตดีเซล รอยละ 72 111 

    เครื่องยนตเบนซิน รอยละ 60 103 

รถบรรทุกขนาดใหญ Chassis/Engine รอยละ 45 - 

    ที่มา  :  กระทรวงอุตสาหกรรม   
 

 อยางไรก็ตาม  การสงออกรถยนตของไทยในชวงหลังจากป พ.ศ. 2537-2539 นี้เปน

เพียงการแกปญหาระยะสั้นของการใชกาํลังการผลิตทีตํ่่าเกินไป  โดยในชวงปพ.ศ. 2538 -2539  มี

ผูผลิตรถยนตเพียง 2 รายเทานัน้ไดแก มิตซูบิชิ และ โตโยตาทีท่ําการสงออกรถยนต  โดยในปพ.ศ.  

2538  มีปริมาณการสงออก 8,805 คัน  และเพิ่มเปน 16,419 คันในปพ.ศ. 2539  แตในชวง ปพ.ศ. 

2537 นี้เอง  มีเหตุผลสําคัญที่ทาํใหผูผลิตรถยนตทาํการตัดสินใจยายฐานการผลิตมายังประเทศ

ไทยเพื่อการสงออกอันไดแก การขยายตัวของตลาดในประเทศอยางรวดเร็ว การดําเนินนโยบายดาน
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ภาษี  การลงทุนและการคาที่ใชกลยทุธแขงขันเสรีทีม่ีความชัดเจน  การไมมีนโยบายเกี่ยวกับรถยนต

แหงชาติ (เชน ในประเทศมาเลเซีย)7     ซึ่งถือเปนการแทรกแซงของรฐับาลโดยสิน้เชิง   จึงทําใหนัก

ลงทนุมีความเทาเทียมกันในการแขงขัน บริษัทรถยนตของประเทศญีปุ่นที่เร่ิมกําหนดนโยบายอยาง

ชัดเจนในการกําหนดใหประเทศไทยเปนศนูยกลางในการผลิตรถบรรทุกขนาด 1 ตันเพื่อสงออกไป

ยังตลาดตางประเทศทัว่โลกรายแรกไดแก มิตซูบิชิ  และตอมาคือ โตโยตา และอีซูซ ุตามลําดับ 
 
3.1.5   ยุควิกฤตการณทางเศรษฐกจิ (ป 2540-2542) 
  

 หลังจาก พ.ศ. 2539 เปนตนมา ภาวะซบเซาของอุตสาหกรรมรถยนตไดเร่ิม 

สอแววชัดเจนมากขึ้น ต้ังแตในชวงตนป พ.ศ. 2540 ถึงปลายป พ.ศ. 2541 โดยมีเหตุปจจัย 

หลักมาจากการลมสลายของเศรษฐกิจฟองสบูทีท่ําใหตองประกาศนโยบายลอยตัวคาเงนิบาทในป

พ.ศ. 2540  วิกฤตการณทางเศรษฐกิจที่เกิดตามมาหลงัการประกาศลอยตวัคาเงนิบาทและการ 

ดําเนนินโยบายแกปญหาเศรษฐกิจ โดยเฉพาะการดําเนนินโยบายการคลังที่เขมงวดไดสงผลกบั 

อุตสาหกรรมรถยนต 3 ประการ คือ 

 1.    การลดลงของคาเงินบาทอยางตอเนือ่งตั้งแตเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2540   ได 

ทําใหตนทุนการนําเขาชิ้นสวนรถยนตจากตางประเทศสูงขึ้น สงผลใหตนทนุการผลิตเพิ่มสูงขึ้น 

อยางมาก 

 2. การหดตวัของสินเชื่ออยางรนุแรง (Credit Crunch) ของตลาดเงนิในประเทศ 

จากชวงกลางป พ.ศ. 2540 ถึงกลางป พ.ศ. 2541 อันเปนผลมาจากการดําเนนินโยบายการเงิน 

ที่เครงครัดของรัฐบาลที่ประกาศปดสถาบนัการเงิน 56 แหงในชวงเวลาดังกลาว และการรกัษา 

เสถียรภาพของคาเงนิบาทโดยการดําเนินนโยบายอัตราดอกเบี้ยสูงของรัฐบาลไดสงผลในทางลบ 

ตอการขายรถยนตในระบบเชาซื้อดวย ทาํใหกําลังซื้อของผูบริโภคลดลง กําลงัการผลิตของ 

ผูประกอบรถยนตสวนใหญเหลืออยูสูงถึง 50%  

 

______________________ 
7นโยบายเกี่ยวกับรถยนตแหงชาติในประเทศมาเลเซีย โดยรถยนตแหงชาตทิี่มีสวนแบง

การตลาดที่สูงที่สุดคือ Proton กอต้ังในปพ.ศ. 2526 โดยเปนการรวมลงทนุระหวาง Perusahaan 

Otomobil Nariona Berhad Heavy Industry Corporation of Malaysia (HICOM) ของรัฐบาล

มาเลเซยี 70% บริษัทผลิตรถยนต Mitsubishi Motor 15%  และบริษัท Mitsubishi Trading 15% 

ตอมาเมื่อเขาตลาดหุน บริษัทญี่ปุนสองบริษัทหลงัจงึลดสัดสวนการถือหุนลงเหลอืบริษัทละ 8.7% 
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 3. การดําเนนินโยบายการคลังเพื่อแกไขปญหารายไดตกต่ําของรัฐบาล สงผลทั้งใน 

ทางตรงและทางออมตอการลดลงของอุปสงครถยนตในประเทศ ดังนี ้

  3.1    การเปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT) จากรอยละ 7 เปนรอยละ 

10 ในเดือนสงิหาคม พ.ศ. 2540 สงผลใหราคารถยนตขยับตัวสูงขึ้นตามภาระภาษีเพิ่มประมาณ 

รอยละ 2.8 

  3.2  การเพิม่อากรขาเขารถยนตนั่งสาํเรจ็รูป (CBU) จากรอยละ 423 สําหรบั 

รถยนตขนาดต่ํากวา 2,400 ซี.ซ.ี จากรอยละ 68.5 สําหรับรถยนตขนาดเกินกวา 2,400 ซี.ซี. 

เปนรอยละ 80 เทากนั และการเรียกเกบ็อากรพิเศษ (Surcharge) เพิ่มเติมในอัตรารอยละ 10 

ของอัตราที่จัดเก็บเดิม มาตรการทัง้สองมีผลทาํใหรถยนตนําเขามรีาคาสูงขึ้นรอยละ 13.5 

นอกจากนี ้ ไดเพิ่มอัตราขาเขาชิ้นสวน CKD สูงขึ้น จากเดิมรอยละ 20 เปนรอยละ 22  ซึ่งมผีล 

ทําใหตนทุนการผลิตรถยนตในประเทศสงูขึ้นรอยละ 0.8 

  3.3 การเพิม่อัตราภาษีสรรพสามิต สําหรับรถยนตทุกประเภทอกีรอยละ 5 

ของมูลคารถยนตหนาโรงงานเมื่อวนัที่ 4 พฤศจกิายน พ.ศ. 2540 ทําใหอัตราภาษีจะเกบ็ 

เพิ่มข้ึนเฉลีย่รอยละ 13.2 ซึ่งมีผลทาํใหราคาจําหนายรถยนตปรับตัวสงูขึ้นประมาณรอยละ 10.7 

จากวกิฤตการณทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้น สงผลใหยอดจําหนายรถยนตภายในประเทศ 

ต้ังแตป พ.ศ. 2540 ลดลงเปนจาํนวนมาก (ตารางที ่ 3.7)  สําหรับผลดีของวกิฤตการณทาง 

เศรษฐกิจ สงผลใหราคารถยนตที่ผลิตในประเทศไทยเมื่อเทียบเปนเงินเหรียญสหรฐัอเมริกามีคาต่ํา 

ลง ทัง้นีเ้นื่องจากคาเงนิบาทที่ออนตัวลงในชวงวกิฤตการณทางเศรษฐกิจ โรงงานประกอบรถยนต

หันมาทําการสงออกเพิม่ข้ึน โดยตั้งแตปพ.ศ. 2540 การสงออกของประเทศไทยไดเพิม่สูงขึ้นเรื่อยมา 

และในปพ.ศ. 2542 ยอดจําหนายภายในประเทศคอยๆกลับมาเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  

 

    ตารางที่ 3.7     หนวย  :  คัน 

เปรียบเทียบปริมาณการสงออกและปริมาณการขายในประเทศ ป 2539-2542 

 ป 2539 2540 2541 2542 

ปริมาณการขายในประเทศ 589,126 363,256 146,207 218,330 

เพิ่มข้ิน (%) 3.07% -38.36% -59.74% 49.33% 

ปริมาณการสงออก 14,020 42,218 67,857 125,702 

เพิ่มข้ึน (%) 59.23% 201.13% 60.73% 85.25% 

ที่มา  : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมประเทศไทย (พ.ศ. 2548) 
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  โดยสรุปแลวผลของการภาวะวกิฤตเศรษฐกิจมีจุดที่สําคัญ 2 ประการ ประการแรก 

มีการปรับเปลีย่นสัดสวนการถือหุน จากนโยบายรัฐบาลที่ยอมใหทนุตางชาติสามารถเขาถือหุนใน 

บริษัทมากขึ้น ทําใหมีการลงทุนจากบริษทัผูประกอบรถยนตจากตะวนัตก  โดยอาศัยความไดเปรียบ 

ในดานคาเงนิที่แข็ง เขามาขยายการลงทุนตัง้ฐานการผลิตรถยนตในประเทศเพื่อใชเปนฐานในการ 

สงออกในภูมภิาค สงผลใหการลงทนุในภาคอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตในประเทศไมใช 

มีเพียงแตผูประกอบรถยนตจากญี่ปุนเทานั้น  ประการที่สอง ผูผลิตรถยนตเร่ิมเปลี่ยนจุดหมาย 

ในการผลิต แตเดิมเนนการผลิตเพื่อตอบสนองความตองการของตลาดในประเทศ (Imported 

Substitution Policy) มาเปนการผลิตเพื่อการสงออก (Export Oriented Policy) โดยอาศัย 

ความไดเปรียบจากการที่คาเงินบาทออน ทําใหภาคการสงออกรถยนตและชิน้สวนยานยนตของ

ประเทศไทยขยายตัวอยางมากดังตัวเลขทีไ่ดกลาวมา  ถือไดวาในชวงเวลานี้เปนชวงที่อุตสาหกกรม

รถยนตและชิน้สวนอุปกรณยานยนตใหความสนใจตอการลงทนุเพื่อการสงออก 
  
3.1.6    ยุคการยกเลกิมาตรการบังคับใชชิ้นสวนรถยนตและการสงเสริมการสงออก   (ป 
2543 - ปจจบัุน) 

 

ต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 2543 เปนตนมาประเทศไทยไดประกาศยกเลิกนโยบาย 

การกําหนดสัดสวนการบังคบัใชชิ้นสวนขัน้ต่ําในประเทศ (Local Content Requirement) 

ตามพนัธกรณทีี่ใหไวกับองคการคาโลก (WTO) เพื่อใหการแขงขันดําเนนิไปดวยระบบเศรษฐกจิ 

แบบเสรีโดยอาศัยกลไกตลาดตามมาตรการการลงทนุทีเ่กี่ยวกับการคา (Trade Related 

Investment  Measures : TRIMs) ซึ่งมีประเด็นใหญ 2  ประการไดแก   การหามการบงัคับใช

ชิ้นสวนในประเทศ และการหามการบงัคับใหสงออก  ซึ่งจะเปนประโยชนตอการพฒันาอุตสาหกรรม 

ยานยนตของประเทศ และการผลิตยานยนตเพื่อการสงออกตอไปในอนาคต  รัฐบาลไดเปลี่ยน 

ยุทธศาสตรจากการผลิตเพื่อทดแทนการนาํเขามาเปนการสงเสริมอุตสาหกรรมเพื่อการสงออก และ 

มีการเสนอกลยุทธดานการสงออกมากขึ้นดังนี ้

1) การจัดตั้งเขตการอุตสาหกรรมการสงออก (Free Trade Zone)  

2) การปรับปรุงขัน้ตอนพิธีการปฎิบัติในการนําเขาและสงออก 

3) กําหนดใชมาตรฐานเพื่อยกระดับผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 

4) นโยบายสงเสริมการลงทุนตางๆ เชน  การยกเวนภาษีนําเขาสําหรบัชิ้นสวนที่ใช

ประกอบเพื่อการสงออก ตลอดจนการใหสิทธิประโยชนดานภาษีอ่ืนๆ เชน ยกเวนภาษีเงินไดนติิ

บุคคล การยกเวนภาษีธุรกิจที่ทาํการสงออก เปนตน 
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5) สงเสริมการใชประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางประเทศ รวมถึงมาตรการจาก

เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA)8 โดยทุกประเทศจะตองทาํการลดภาษีนําเขาใหเหลือเพียง 0-5 % 

ภายในป 2545 และทายที่สุดใหเหลือ 0% ในป 2558 สําหรับกลุมสมาชิกเดิม และป 2561 สําหรับ

กลุมสมาชิกใหม 

6) เปดโอกาสใหนักลงทนุตางชาติถือหุนโรงงานประกอบรถยนตไดทัง้หมด 

 ผลของนโยบายเปนแรงผลกัดันใหมกีารเปดเสรีทางการคาและการลงทุนเพิ่มมากขึน้ มี

การใหความสาํคัญอยางมากกับการสงออก โดยมียอดการผลิตและการสงออกรถยนตเพิ่มมากขึน้

ทกุป (ตารางที ่3.8)  รวมทัง้มีการสงออกชิน้สวนยานยนตแบบชิ้นสวนสําเร็จรูปมากยิ่งขึ้น 

   

           ตารางที ่3.8                 หนวย  :  คัน 

   เปรียบเทียบปริมาณการผลิตและการสงออกรวม ป 2543-2546 

ป ปริมาณการผลิต ปริมาณการสงออก สัดสวนการสงออก (%) 

2543 411,721 262,189 63.7 

2544 459,418 297,052 64.7 

2545 584,951 409,362 70.0 

2546 750,512 533,176 71.0 

2547 928,081 626,026 67.5 

2548 1,125,316 703,405 62.5 

ที่มา : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมประเทศไทย (ปพ.ศ. 2548) 

 
 การลงทุนในอตุสาหกรรมยานยนตที่สําคัญในป 2543 นี้ เปนการลงทนุของผูผลิตชิ้นสวน 

เพื่อเตรียมปอนใหกบัรถยนตรุนใหมของ ISUZU  และ  GM     ซึ่งจะใชประเทศไทยเปนฐานการผลิต  

 

______________________ 
 8เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) กอต้ังขึ้นในปพ.ศ. 2535 ประกอบดวยกลุมสมาชิก

ทั้งหมด 10 ประเทศ  คือ ไทย มาเลเซยี อินโดนีเซยี ฟลิปปนส สิงคโปร บรูไน ซึ่งเปนสมาชิกดั้งเดิม 

และสมาชิกใหมคือ เวียดนาม ลาว กัมพูชา พมา จดุประสงคเพื่อสรางศักยภาพในการผลิตของ

ภูมิภาคอาเซียนใหเปนฐานการผลิตใหมของโลก 
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รถบรรทุกเล็กรุน I-190 (D-Max) สงออกไปขายทัว่โลก ยกเวนตลาดทวีปอเมริกาซึ่งมฐีานการ 
ผลิตอยูแลว  การสงออกในป 2543 มีการสงออกรถสําเร็จรูปและชิ้นสวน 83,044 ลานบาท 

เพิ่มข้ึนรอยละ 38 จากปกอน โดยเปนการสงออกชิน้สวนยานยนตมลูคา 19,896 ลานบาท และ

มีรูปแบบการผลิตเพื่อการสงออกประมาณรอยละ 37 ของยอดผลิต โดยในป 2548  กลุมผู 

ประกอบรถยนตในประเทศมีทั้งหมด 15 ราย ประกอบดวย รถยนตจากบริษทัขามชาติคายญีปุ่น 

ยุโรปและอเมริกา (ภาคผนวก ค)  โรงงานผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศมีทัง้หมด 1,709 โรงงาน 

โดยแบงเปนผูผลิตชิ้นสวนทีซ่ื้อขายกับผูประกอบรถยนตโดยตรง (OEM Supplier) จํานวน 709 

โรงงาน  และผูผลิตลําดับที ่2  และผูผลิตลําดับที ่3 อีกประมาณ 1,000 โรงงาน  

 
3.2   พฤติกรรมและนโยบายการสั่งซ้ือของผูผลิตรถยนตและเครือขายการผลิต 

  

 นอกจากภาวะเศรษฐกิจในประเทศและแนวนโยบายของรัฐบาลที่มีตออุตสาหกรรม

รถยนตในประเทศถือเปนปจจัยหนึ่งในการกําหนดทิศทางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ความ

เติบโตของอุตสาหกรรมทั้งคูนี้เกี่ยวโยงสัมพันธกันโดยตรง  เปนลักษณะของอุตสาหกรรมระดับโลก  

และเปนการลงทนุขามชาตทิําใหสายใยเกี่ยวโยงเปนไปอยางกวางขวาง อิทธิพลของบริษัทแมถือ

เปนตัวผลักดนัหนึ่งในการกาํหนดทิศทางของอุตสาหกรรมในกลุมผูผลิตชิ้นสวน  ซึ่งนโยบายของ

บริษัทแมหรือนโยบายของผูผลิตรถยนตเปนผลจากการปรับตัวใหเขากับสถานการณเศรษฐกิจโลก

นั่นเอง 

 
3.2.1   การสรางเครือขายสมัพันธภาพ (Networking) 

 

สัมพันธภาพในเชิงของกลุมอุตสาหกรรม (Industrial grouping) ในองคกรธรุกิจ 

ที่มีขนาดใหญ มีการกระจายการลงทนุในหลายอุตสาหกรรม  มักจะมีเครือขายของสัมพนัธภาพที่

เรียกวา “KEIRITSU”9 บริษัทยักษใหญในญี่ปุนมกัจะไมใชบริษัทโดดๆ แตจะเปนอุตสาหกรรม 

ที่เกิดจากการผนึก กําลังระหวางองคการการผลิต (manufacturer) และบริษัทการคา (trading 

companies) โดยจะมีการถือหุนรวมกนั (cross holding of share) ระหวางธุรกิจ 

หรืออุตสาหกรรมตางๆในกลุม       ซึ่งแตละหนวยองคกรในกลุมอุตสาหกรรมจะมีบทบาทที่แตกตาง 
____________________________________ 

 9KEIRITSU คือ ธุรกิจกลุมเดียวกนัที่มีเครือขายเชื่อมโยงกนั   เปนเครือขายการผลิต

แบบลูกโซ 



 

 

42 

กันแตจะเสริมสรางและเกื้อหนนุซึง่กันและกัน ซึ่งปจจุบันกลุมอุตสาหกรรมแบบ Keiretsu นี้ม ี

อยูประมาณ 80-100 กลุมในญี่ปุนกลุมที่ใหญที่สุด 6 กลุมแรกไดแก มิตซูบิช ิมติซุย ซูมโิตโม ฟูโย 

ดีเคบี และซันวา ซึง่รวมกันเรียกวา The Big Six จัดเปนกลุมอุตสาหกรรมที่มีอิทธิพลตอการ 

พัฒนาเศรษฐกิจของญี่ปุน 

 อุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนยานยนตถือเปนอุตสาหกรรมหนึง่ทีเ่ห็นไดอยาง       

ชัดเจนในสมัพนัธภาพแบบแนวตั้ง (Vertical Strategic Alliance) เปนความสมัพันธระหวาง 

บริษัทผูผลิตรถยนต (Car Maker) กับผูประกอบการที่เปนผูสงมอบวัตถุดิบ (Suppliers)   

ความสัมพันธระหวาง Suppliers กับบริษัทรถยนตขามชาติทัง้คายญี่ปุนและคายยุโรปตะวนัตกนั้น 

แมจะมีลักษณะเปนสัมพันธภาพแบบแนวตั้งเหมือนกัน แตลักษณะความสัมพนัธดานวิศวกรรม 

ในการจัดทําชิน้สวนเชน ฟอรด กับ โตโยตา นิสสัน ฮอนดา ยังมลัีกษณะในทางปฎิบัติที่แตกตาง 

กันดังนี ้

 1. ฟอรด (Ford Motor)   เปนลักษณะที่เนนการบรรลุผลดานตลาด (Market Driven) 

โดยวิศวกรของฟอรดจะเปนผูเตรียมรายละเอียดของรูปแบบตางๆของสวนประกอบที่ตองการ และ 

จัดสงไปยังผูรับชวงในการผลิตชิ้นสวน (Subcontractors) ตางๆ เพื่อทาํการประมูลราคาการผลิต 

เพื่อใหตรงตามแบบที่ฟอรดตองการ ทัง้นี้เพื่อใหสามารถผลิตสินคาไดตามรูปแบบและมาตรฐาน 

ในการสนองตลาด การม ี Subcontactors จํานวนมากนี้ทาํใหวิศวกรของฟอรดไมสามารถที ่         

จะดําเนนิการปรึกษารวมทัง้ในการผลิตและการออกแบบชิ้นสวน กรณีฝายใดฝายหนึ่งเกิดขอ 

ผิดพลาด  ก็จะมีการฟองรองกันตามสัญญาที่จัดทําขึ้นอยางรัดกุม 

2.  โตโยตา นิสสัน และ ฮอนดา  ความสัมพันธระหวาง Suppliers จะเปนลักษณะ 

Design Driven กลาวคอื วิศวกรจะมิไดเปนผูจดัเตรียม Specifications สําหรับชิน้สวน 

ตางๆทัง้หมด แตจะเปนผูอธิบายลักษณะการใชงานหรือชิ้นสวนตางๆเพื่อให Subcontractors 

เปนผูออกแบบ ตามที่กาํหนด โดยเฉพาะระดับผูผลิตลําดับที ่ 1 (1st Tier) การปรึกษา 

หารือกนัระหวางโตโยตากับ Suppliers จะมีอยูตลอดเวลาเพื่อใหมั่นใจในคุณภาพของชิน้สวน 

ที่ผลิต  ซึ่งความสัมพนัธแบบนี้จะมีจาํนวน Subcontractors  หรือ Suppliers นอยกวาแบบแรก 

อยางไรก็ตาม การตดิตองานระหวางฟอรดกับ Supplier มีขอเสียคือ 

เพื่อใหไดประโยชนสูงสุดในฝายของตน ขอมูลจึงมักถูกปดบงัจากทัง้สองฝาย การตอรองโดย 

เฉพาะยิ่งราคาของชิ้นสวนที่จะทําการผลติจะมีอยูอยางตอเนื่อง ซึ่งแตกตางกับกรณีของผูผลิต 

รถจากประเทศญี่ปุน ซึง่มีลักษณะของการประสานงานที่พึง่พาอาศัยกันและรวมมือกันแนนแฟน 

มากกวา  และแตละฝายสามารถปรับตัวเขาหากนัไดดี  ซึ่งสัมพนัธภาพแบบนี้จะเนนการคาใน
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ระยะยาวเปนหลักในการทําธุรกิจ  กิจการในอุตสาหกรรมนี้จงึใหความสาํคัญกบัการมีเครือขาย 

ความสัมพันธ (Networking) โดยผูผลิตรถยนต ทั้งหมดมองวาอํานาจทางการคา ไมไดข้ึนอยูกับ 

“ขนาด” ของธุรกิจ แตข้ึนอยูกับ “ศักยภาพของ Network” วามีสูงหรือไมเพยีงใด 

โดยผูผลิตรถยนตจะวางตวัเปน “ผูนํา” ทางตลาดที่แข็งแกรง และมีแนวรวมที่เขมแข็ง 

เปนตัวเสริมในเชิงของพนัธมิตรที่อยูในอตุสาหกรรมเดยีวกนั (Intra Industry) เพื่อชวย 

กันตอสูและแขงขันรวมกนัทางธุรกจิ โดยแนวโนมการรวมตัวของพนัธมิตรธุรกิจที่มีโครงสราง 

แบบนี้ในอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนของเมืองไทยเริ่มมีใหเห็นมากขึ้นเปนลําดบั 

 
3.2.2    การสั่งซ้ือผลิตภณัฑที่มีรูปแบบเดียวกันทั่วโลก (Global Purchasing Policy) 
  
  เนื่องจากปจจบัุนผูผลิตรถยนตเร่ิมนาํระบบการจัดการดานการจัดซื้อแบบใหมที่เรียกวา 

“Global Purchasing Policy” (G-Global Purchasing หรือ G-Global Sourcing) เขามาใช คือ 

การคัดเลือกชิน้งานที่ดีที่สุดจากแหลงการผลิตใดก็ไดในโลก เปนการจัดสรรการซื้อวัตถุดิบในการ

ประกอบรถยนตหรือชิ้นสวนรถยนตใหมตีนทนุที่ตํ่าลงอันเนื่องมาจากการจัดซื้อทีม่ีขนาดใหญ แนว 

ความคิดนี้เปนไปตามทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ จากการยายฐานการผลิตของผูผลิต

รถยนตญ่ีปุนมาที่ประเทศไทยเชน โตโยตายายฐานการผลิตรถปคอัพ Hilux ที่เคยผลิตในประเทศ

ญ่ีปุนมาประเทศไทย เพื่อตอบสนองทั้งความตองการทั้งในประเทศและเพื่อทาํการสงออกไปยงั

ประเทศออสเตรเลียและในเอเชีย  อีซซูุยายฐานการผลติรถปคอัพ D-Max จากประเทศญี่ปุนมายัง

ประเทศไทยเพื่อทาํการสงออกไปยังเอเชยี เปนตน ซึง่กอใหเกิดการพัฒนาผลิตภัณฑใหมีรูปแบบ

พื้นฐานเดียวกนั ทาํใหสามารถกระจายการผลิตชิ้นสวนในยงัผูผลิตในประเทศไทย กอใหเกิดความ

ประหยัดจากขนาดการผลติ (Economies of Scale) ของชิ้นสวนตางๆ แทนที่จะตั้งโรงงานการผลิต

ในทกุประเทศแลวตองมีหลายผูผลิตทัง้ๆที่เปนชิ้นสวนเดียวกนั ซึง่เปนผลดทีําใหโรงงานประกอบ

รถยนตสามารถลดตนทนุในการผลิต รวมไปถึงการออกแบบและการพัฒนา  สงผลใหชิน้สวน

สามารถแขงขนัไดในตลาดโลก  อีกทัง้ชิ้นสวนที่ผูผลิตรถยนตส่ังซื้อนี้สามารถทําการสงออกเปน

ชิ้นสวนยอย (Component Part) ใหกับตางประเทศทีม่โีรงงานของผูผลิตรถยนตยีห่อเดียวกันตัง้อยู 

และเปนชิน้สวนที่สามารถใชพวงกนั (Common Part) ได เชน  ชิ้นสวนเดียวกนันี้อาจใชประกอบทัง้

ในรถของฮอนดารุน 2,000 ซีซี  และ 1,500 ซีซี ได  แตรถรุนที่มีตัวเครื่องยนตที่ใหญกวาคือ  2,000 

ซีซี มีการผลิตอยูที่ญ่ีปุน  ซึ่งอาจไมคุมคาดานตนทนุหากตองสั่งการผลิตจากผูผลิตชิ้นสวนใน

ประเทศญี่ปุน ก็สามารถใชชิ้นสวนจากผูผลิตจากประเทศไทยที่สามารถผลิตที่ตนทุนที่ถกูกวาซึง่ทาํ

การผลิตรถรุนที่มีตัวเครื่องยนตที่เลก็กวาอยูแลว ทําใหเกดิการแลกเปลีย่นชิน้สวนกนัเกิดขึ้นนัน่เอง 
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           การตัดสินใจของผูผลิตรถยนตหรือผูผลิตชิ้นสวนรถยนตวาชิน้สวนใดจะสั่งซื้อจาก

ผูผลิตในประเทศหรือส่ังซื้อจากผูผลิตตางประเทศนัน้ ข้ึนอยูกับความคุมคาดานตนทนุและคุณภาพ 

(Cost & Quality) เปนหลกั ดังนัน้ ผูผลิตชิ้นสวนทกุประเทศตางพยายามผลิตชิน้สวนที่ตนทนุต่ํา

และมีคุณภาพ ประกอบกับเรงพฒันาดานเทคโนโลยีเพื่อเพิม่ศักยภาพการแขงขันในการที่จะ

ผลักดันชิน้สวนของตนออกไปจําหนายทัว่โลก 

 
3.2.3   การจดัเก็บชิ้นสวนและระบบจัดสงทันที (JUST IN TIME หรือ JIT) 
  

 เนื่องจากความตองการทั้งภายในประเทศและการสงออกมีมากขึ้น ทาํใหโรงงาน

ประกอบรถยนตประสบกับปญหาการจัดเก็บชิ้นสวนภายในโรงงานประกอบรถยนตมีพื้นที่จาํกัด   

อีกทั้งเพื่อเปนการลดตนทนุที่เกิดจากการจัดเก็บชิ้นสวน (Inventory Control) ทําใหมีการนําระบบ

การผลิตแบบ Just in time เขามาใชเพื่อแกปญหาดงักลาว โดยเปนแนวคิดที่จะไมทําการเก็บสตอก

สินคาไวภายในโรงงาน และภาระในสวนนี้ผูผลิตชิ้นสวนรถยนตจําเปนตองแบกรับภาระไวเอง เมื่อ

โรงงานตองการใชชิ้นสวนในการผลิตก็จะทําการสั่งซื้อและแจงขอมูลไปที่ผูผลิตชิ้นสวนรายยอย 

เพื่อใหสงชิ้นสวนเขามายังโรงงานประกอบรถยนตตามชนิด จํานวน เวลา และสถานที่ทีก่ําหนด โดย

หากเปนชิน้สวนทีน่ําเขาจากตางประเทศจะตองเสียเวลาดานการขนสง และการดําเนนิพิธีดาน

ศุลกากร เปนตน ประกอบกับตองมีการสั่งซื้อลวงหนาเปนเวลา 1-2 เดือนเพื่อหลกีเลี่ยงปญหาการ

ขาดแคลนชิ้นงาน (Part Shortage) ตามแผนการผลิต ทําใหตองหาพืน้ที่ในการจัดเก็บสินคาที่

นําเขามา เกิดตนทนุเพิม่ข้ึนและอาจเกดิปญหาดานคุณภาพสินคาเชน งานประเภทเหลก็อาจมี

ปญหาดานสนิมหากเก็บไวนานเกนิ ดังนั้นเพื่อใหระบบ Just in time มีประสิทธิภาพมากยิง่ขึ้น 

โรงงานประกอบรถยนตจําเปนที่จะตองสรรหาผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเพิ่มมากขึ้น ซึ่งถือเปน

นโยบายที่ปจจุบันทกุบริษทัดานชิน้สวนยานยนตใหความสําคัญเปนอยางมาก 

 นอกจากนี ้ เนื่องจากการแขงขันที่สูงขึ้นในปจจุบัน และการลดปญหาดานการจัดสง 

ที่นาํระบบ Just in Time เขามาใช เพื่อเปนการปองกนัผูผลิตชิ้นสวนที่ไมสามารถทาํการจัดสงไดทัน

สายการผลิต ทําใหผูผลิตชิน้สวนหลายรายตองใชนโยบายปองกันความเสีย่ง (Risk Management 

Policy) โดยการพยายามใชนโยบายการสัง่ซื้อจากผูผลิตอยางนอย 2 ราย “Two Vendor Policy”  

อยางไรก็ตาม ผูผลิตรถยนตของญี่ปุนนัน้จะคํานึงถึงความสมัพนัธทางการคาทีม่ีกนัมายาวนานกับ 

คูคาเดิมเปนจดุยืนกอน โดยจะสรางความแตกตางดานปริมาณการสั่งซื้อชิ้นงานทีม่ากกวาผูผลิตที่

ไดรับเลือกรายที่สอง นโยบายดังกลาวเริ่มเปนทีน่ิยมมากขึ้นในวงการชิ้นสวนยานยนตประเทศไทย 
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เนื่องจากประเทศไทยเริ่มขยายฐานการผลติเพื่อการสงออก ทาํใหมีการรับคําสัง่ซื้อจากบริษทั

ตางประเทศทีเ่ปนลูกคามากขึ้น ทําใหตองเพิ่มแหลงผูผลิตเพื่อเปนการเพิ่มกาํลังการผลิต อยางไรก็

ตาม ผูผลิตรถยนตอาจทาํการคัดเลือกผูผลิตมากกวานั้นได แตมักคัดเลือกไมเกิน 3 รายในทาง

ปฏิบัติจริง 

 
3.2.4    เปาหมายดานคุณภาพ ตนทนุ และการสงมอบ (หรือ เปาหมาย QCD) 
   

  “QCD” ยอมาจาก Quality Cost Delivery  เปนเปาหมายการผลติที่ผูผลิตรถยนต

กําหนดขึ้นเพือ่ใชเปนดัชนีชีว้ัดประสิทธิภาพ (Key Performance Index) ของผูผลิตชิ้นสวนรถยนต

ประเภท OEM หลังจากทีผู่ผลิตไดรับเลือกใหเปนผูผลิตชิ้นสวนใหกบัรถรุนใดก็ตาม จะไดรับผลการ

ประเมินจากผูผลิตรถยนตซึง่มักจัดทําเปนรายเดือน โดยจะมีการกําหนดเปนเปาหมายการผลิตดังนี ้

1. Quality  คือ การกําหนดมาตรฐานดานคุณภาพชิน้งาน โดยมีการกําหนดเปน

ลักษณะทีเ่รียกวา PPM (Part Per Million) โดยผูผลิตชิ้นสวนใหกับโรงประกอบจะทําการ

ประกันคุณภาพใหกับผูผลิตรถยนต คือ เปนการควบคุมของเสียในระดับหนึ่งลานชิน้สวน เชน        

โตโยตามีการกําหนดใหชิน้สวนที่ผลิตมีเปาหมายดานคุณภาพที่ 1 PPM นั่นหมายความวา ใน

ชิ้นสวนหนึง่ลานชิน้จะอนุญาตใหมีชิน้งานเสียไดเพียงแค 1 ชิ้นเทานัน้ ในปจจุบันการตั้งเปาหมาย

ดานคุณภาพของผูผลิตรถยนตญ่ีปุนในประเทศไทยจะอยูที่ประมาณ 0 -1.99 PPM 

2.  Cost   คือ  กิจกรรมการลดตนทุนการผลิต (Cost Reduction Program / CR) 

จุดประสงคหลักเพื่อใหสินคาสามารถทาํการแขงขันไดในระยะยาว  โดยจะทําการตกลงดานราคา

ชิ้นสวนประจาํปเมื่อรถไดเร่ิมการจําหนายเขาสูทองตลาด (Launch) ทั้งในและตางประเทศ ซึ่ง

ผูผลิตชิ้นสวนจะตองเขารวมการลดราคาชิ้นสวนทกุป  โดยผูผลิตรถยนตสวนใหญมีเปาหมายให

ผูผลิตชิ้นสวนลดตนทุนการผลิตอยูที ่ 3-5 %  ในปจจบัุนนัน้ ผูผลิตรถยนตโตโยตาคอนขางประสบ

ความสาํเร็จในการขอความรวมมือดานตนทนุ เพราะรถทีท่ําการออกตลาดสวนใหญประสบผล

ความสาํเร็จ มยีอดการจําหนายหรือยอดขายสูงทําใหเกิดอํานาจในการตอรองกับผูผลิตชิ้นสวนได   

3.  Delivery  คือ การกาํหนดเปาหมายการจัดสงใหตรงตามเวลาทีก่ําหนด ทุกบริษทั

รถยนตคายญีปุ่นจะตั้งระดบัประเมินผลไวที่ 100% On-time delivery โดยไดมกีารนําระบบสงแบบ

ทันท ี (Just in time หรือ JIT) เขามาใชควบคุมในทางปฎิบัติ โดยผูประกอบรถยนตจะมีการเก็บ

คาใชจายเพิ่มเติม (Claim) หากผูผลิตชิน้สวนใดทําใหสายงานการผลิตรถยนตตองหยุดชะงกัเปน
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เวลานาน ในกรณีผูผลิตชิ้นสวนรถยนตทีส่ั่งซื้อวัตถุดิบกับผูผลิตรายยอย (Subcontractor) ก็จะ

จัดทําเกณฑการควบคุมการจัดสงเปนระดบั % เชนกัน ซึง่สวนใหญอยูที่ระดับ 95%-100% 

 หลังจากตัดสนิใจคัดเลือกผูผลิตชิ้นสวนแตละรายแลว บริษัทผูผลิตรถยนตญ่ีปุนจะทํา 

สัญญาการซื้อขายกับผูผลิตชิ้นสวนนัน้ จนจบโปรเจคทการทํางานหรอือายุรถรุนหนึง่ๆ (Model Life)  

ซึ่งหากเปนรถยนตจะมีระยะเวลาการทํางานประมาณ 4-5 ป หากเปนรถกระบะจะมอีายุประมาณ 6 

ป ทั้งนี้เพราะผูผลิตชิ้นสวนเหลานั้นไดมีการลงทนุในเรื่องเครื่องมือ เครื่องจักร ซึ่งมีราคาแพงไปแลว 

เมื่อโปรเจคทการทาํงานนั้นๆจบลง บริษัทผูผลิตจงึจะทําการประมูลเลือกผูผลิต (Supplier 

Sourcing) อีกครั้งซึ่งมกัทาํการคัดเลือกกอนรถจะออกสูตลาดจริงลวงหนา 2-3 ป และตองเปน

ผูผลิตที่มีคุณภาพ ตนทนุ และการสงมอบตามเปาหมายที่กําหนด  

 
3.2.5   การกาํหนดมาตรฐานผูผลิตและเทคโนโลยกีารผลิต    
  
 ในการเสนอราคาชิ้นสวนแกผูผลิตรถยนตนั้น ผูผลิตรถยนตจะแบงกลุมของผูผลิต

ชิ้นสวนออกเปน 2 ประเภทใหญๆไดแก  

1. ผูผลิตประเภทชิ้นสวนตัวถัง (Body Parts Supplier) 

2. ผูผลิตประเภทชิ้นสวนเครือ่งยนต (Engine Parts Supplier) 

    โดยชิ้นสวนประเภทผงโลหะอัดขึ้นรูปจัดอยูในประเภทชิน้สวนเครื่องยนต โดยจะมกีาร

แยกยอยชิน้สวนเครื่องยนตออกไปอีกวาเปนประเภทใด โดยดูที่ลักษณะการผลิตเปนหลกั จาก

กรรมวิธีการผลิตของชิ้นสวนนี้จัดอยูในประเภทชิ้นสวนเหล็กและโลหะอื่นๆ หากจําแนกจาก

โครงสรางรถยนตทัง้คัน  ชิน้สวนดังกลาวเปนชิ้นสวนยอยของกลุมชิน้สวนหลักดังนี ้

                         2.1  ชิ้นสวนเครื่องยนตโดยตรง ไดแก เพลาราวลิน้ พูลเลยตางๆ (Pulleys) 

 2.2  อุปกรณที่ใชกับเครื่องยนต ไดแก ตัวชวยหมนุในปมน้ํา (Seat, Water Pump) 

ตัวชวยหมนุปมน้ํามัน (Rotor, Oil Pump) ตัวชวยหมนุในปมสูญญากาศ (Rotor, Vacummn Pump)  

  2.3  ระบบน้ํามันเชื้อเพลิง ไดแก ตัวเชื่อมในทอน้ํามัน, ถังน้าํมนั (Oil  Jet 

Connector) 

            2.4  ระบบเกยีรทดกําลงั ไดแก ชิ้นสวนในเสื้อเกียร เพลาเกียร (Hub, 

Transmission)  เฟองเกียร (Collar space)  

            2.5  ระบบคลัทช ไดแก ชิน้สวนในแผนคลัทช สายคลัทช  (Rod Guide Case) 

            2.6  ระบบพวงมาลยั ไดแก ชุดเฟองพวงมาลัย ตัวชวยขับเคลื่อนในปมควมคุม

พวงมาลยั (Side Plate, Power-steering pump)  
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             2.7 ระบบถายกําลงั ไดแก ชิน้สวนในเพลากลาง (Universal Joint) ชุดเฟองทาย 

เพลาขับ  

             2.8  ระบบเบรค ไดแก ชิ้นสวนยอยในทอเบรค ปมแมเบรค  

  ในอดีตที่ผานมาการถายทอดเทคโนโลยีและการพฒันาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนรถยนตไมกาวหนาเทาที่ควร รัฐบาลจึงพยายามแสวงหามาตรการตางๆหลายประการทั้ง

ทางตรงและทางออมเพื่อใหเกิดการพฒันาการผลิตในประเทศอันไดแก 

  1. การกาํหนดขั้นตอนการผลิต เชน กรณีการสงเสริมการลงทุนเพื่อผลิตเครื่องยนต  

รัฐบาลไดกําหนดเปนเงื่อนไขใหผูผลิตสามารถทาํการผลิตชิ้นสวนไดภายในประเทศตั้งแตข้ันตอน

แรกของการผลิตและเพิ่มข้ึนเรื่อยๆในปถดัไป ดังนัน้ ผูประกอบการรายใหญจะมีการถายทอด

เทคโนโลยีใหกับผูรับชวงการผลิตชิ้นสวนยอยๆลงไป  

 การพัฒนาเทคโนโลยีประเภทการขึ้นรูปโลหะ กระทรวงอุตสาหกรรมไดมอบหมายให

หนวยงานในสงักัดคือ สถาบนัพัฒนาโลหะการทาํการรับผิดชอบการวิจยัและการพฒันาใหแก

ผูประกอบการ โดยมากเปนผูประกอบการชาวไทย 

 2.  การกาํหนดมาตรฐานชิน้สวนยานยนต   มาตรฐานทีน่ํามาใชในอุตสาหกรรมมีอยู 

2 ประเภท คือ มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมของไทย ซึง่จัดทาํโดยสํานักงานมาตรฐาน

ผลิตภัณฑอุตสาหกรรม และมาตรฐานซึ่งกําหนดโดยผูผลิตชิ้นสวนเอง  ซึ่งก็คือมาตรฐานที่บริษัทแม

ในตางประเทศของผูซื้อเปนผูจัดทํา โดยมีแนวทางทีม่าจากโรงงานประกอบรถยนตเปนหลัก ดังนัน้

ผลของการกาํหนดมาตรฐานของผูผลิตจะทําใหเกิดการปรับปรุงพัฒนาการผลิตของตนใหทนัสมยั

และทัดเทยีมกับตางประเทศมากขึ้น สงผลใหชิน้สวนดังกลาวสามารถนาํออกไปขายแขงขันนอก

ประเทศได 

 สําหรับชิน้สวนผงโลหะอัดขึน้รูปนัน้  โดยทางปฎิบัติแลวจะใชมาตรฐานซึง่กาํหนดขึ้น

โดยผูผลิตชิ้นสวนเองเนื่องจากมีความชาํนาญในชิ้นงานนัน้ และมีการแบงหนวยงานเพื่อการพฒันา

และวิจัยมาโดยตลอดในประเทศญี่ปุน ประกอบกับการมีการจัดทาํการตรวจสอบ (Process Audit) 

โดยผูเชียวชาญดานคุณภาพจากบริษัทผูผลิตรถยนตทกุป ทําใหชิ้นงานมคุีณภาพตรงตาม

มาตรฐานของอุตสาหกรรมมากขึ้น เนื่องจากเปนช้ินสวนยอยที่ตองนาํไปประกอบกบัชิ้นสวน

เครื่องยนตอีกทอดหนึ่ง ผูผลิตรถยนตจงึตองเขามาตรวจสอบดานเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นงานนั้น

เพื่อความปลอดภัยของผูใชรถ 
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3.3   ความเปนมาของอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปในประเทศไทย 
  

 ในอดีตที่ยงัไมมีวิวัฒนาการการผลิตชิ้นสวนผงโลหะอัดขึน้รูปข้ึนในประเทศไทย การ

ผลิตชิ้นสวนประเภทโลหะโดยทั่วไปสามารถจําแนกไดเปน 5 ลักษณะดงันี ้

1.   ชิ้นสวนโลหะหลอ (Casting Metal Part) กรรมวิธีการหลอเร่ิมจากการนาํ 

แบบชิ้นสวนรถยนตมาสรางเปนกระสวนและวางรูสําหรับเทโลหะไวตอนบนกระสวน จากนัน้จงึจะ 

ทําการหลอโดยนําเอาโลหะหลอมเหลวเทลงในแบบหรือกระสวนทีท่ําสําเร็จแลว เมื่อโลหะแข็งตัว 

จึงถอดแบบออกแลวนาํชิ้นงานนั้นไปตกแตงดวยเครื่องมือกล เชน การกลึง การไส ก็จะไดชิ้นสวน 

รถยนตตามทีต่องการ สําหรับเครื่องมือเครื่องจักรที่ใชในการผลลิตชิน้สวนโลหะ ไดแก เตาหลอม 

โลหะ อุปการณควบคุมเครื่องกล เครื่องมือทดสอบคุณภาพผลิตภัณฑ  โดยสวนใหญนาํเขาจาก 

ตางประเทศ  

2.   ชิ้นสวนโลหะปมข้ึนรูป (Press and Sheet Metal Part) การปมข้ึนรูปโลหะ 

หมายถงึ กระบวนการปมโลหะใหเปนรูปรางโดยอาศัยแมพิมพ เปนกรรมวิธีการปมที่เร่ิมจากการนํา 

แมพิมพทีพ่รอมในการผลิตเขาไปในเครื่องปมที่มีขนาดตางๆกนั แลวทาํการขึ้นรูปแผนโลหะตาม 

ขบวนการตางๆของแมพิมพจึงจะไดชิ้นสวนโลหะปมข้ึนรูป เครื่องจักรและวัตถุดิบที่ใชในการปม 

ชิ้นสวนรถยนตพบวามีทัง้ขนาดเล็กประเภท Crank Press ซึง่สามารถผลิตไดในประเทศจนถึง 

เครื่องจักรขนาดใหญซึ่งนําเขาจากตางประเทศ อยางไรก็ตาม การใชเครื่องจกัรแตละประเภท 

แตละขนาดขึ้นกับลักษณะของชิ้นงาน จากการสอบถามผูประกอบการพบวา อุตสาหกรรมตางๆ 

มีแนวโนมการใชเครื่องจักรขนาดใหญมากขึ้น  

3.   ชิ้นสวนโลหะทุบข้ึนรูป (Forging Part) เปนการขึน้รูปโลหะโดยการใชแรงกระแทก 

และการควบคมุอุณหภูมิในการทุบ แบงเปนการทุบแบบรอน (Hot Work ) และแบบเย็น (Cold 

Work) ข้ันตอนการทบุเร่ิมดวยการเตรียมใชโละทีเ่ตรียมไวตามขนาดของชิน้งานไปเผาจนรอน 

แลวนําไปวางบนแมพมิพลาง แลวจึงเลื่อนแมพิมพบนลงมาทุบชิน้งานกลายเปนชิ้นสวนรถยนต 

ที่ตองการตามแบบของแมพมิพ ชิน้สวนที่ไดจากการทุบจะมีความแข็งแรงมากกวาชิน้สวนที่ได 

จากการหลอ 

4.   ชิ้นสวนโลหะฉีด (Metal Injection Parts) เปนการผลิตที่ใชเทคโนโลยีคลาย 

กรรมวิธีการหลอ แตจะเปนการฉดีโลหะหลอมเหลวเขาไปในแบบแทนการเททาํใหเนื้อโลหะ 

สามารถเขาไปไดทั่วถงึกวาการหลอ เมื่อโลหะแข็งตัวจงึถอดแบบออกแลวตกแตงชิน้งานดวย 

เครื่องมือกลตอชิ้นสวนตัวอยาง ไดแก ลูกสูบ แหวนลกูสูบ กระทะลอ และฝาครอบลอ ปจจบัุน 
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โรงงานที่ทาํการผลิตชิ้นสวนประเภทที่ใชคุณภาพสูงมนีอย โรงงานที่มกีารรวมทุนกับตางชาติมักมี 

เทคโนโลยทีี่สูงกวาโรงงานไทย 

5.   ชิ้นสวนโลหะอื่นๆ นอกจากชิ้นสวนที่ไดจากกระบวนการตางๆขางตนแลว ยังม ี

กรรมวิธีการอื่นๆอีก ไดแก การดึงโลหะ การตีเกลียว การตัด/พับ การมวนเชื่อม การอบแข็ง เปนตน 

 โดย “ชิ้นสวนผงโลหะอดัขึ้นรูป” (Powder Metallurgy Parts หรือ Sintering Parts) 

เปนอุตสาหกรรมที่พัฒนามาจากอุตสาหกรรมชิ้นสวนโลหะปมข้ึนรูป (Press Part) ดังที่ไดกลาวใน

ขอที่ 2 ซึ่งกรรมวิธีการผลติคลายกันคือ เปนกระบวนการปมโลหะใหเปนรูปรางโดยอาศัยแมพมิพ 

ตางๆจึงจะไดรูปชิ้นสวน (ภาพที่ 3.1) แตชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปจะเปนการนําวัตถุดิบคือ 

“ผงโลหะ” มาผานกระบวนการผสมกอนตามสูตรผสม  แลวจึงคอยทาํการขึ้นรูปตาม Drawing หรือ 

แบบรางของชิน้งาน  

 

ภาพที ่3.1  

แผนผังแสดงขัน้ตอนการผลติชิ้นงานดวยกรรมวิธีผงโลหะอัดขึ้นรูป 

 
 ที่มา  :  เอกสารแนะนําองคกรบริษัทซูมิโตโมฯ ประเทศไทย จํากัด 
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การขึ้นรูปดวยผงโลหะ หรือ กรรมวิธทีางโลหะผง คือ กรรมวิธกีารผลิตที่ไดรับการ

พัฒนาอยางสงูสําหรับการผลิตชิ้นสวนโลหะทัง้ในและนอกกลุมเหล็กที่มีคุณภาพด ี โดยขั้นตอนการ

ผลิตสําหรับชิน้สวนผงโลหะโดยทั่วไปจะประกอบดวย 4 ข้ันตอนหลกัคือ 

1. การผลิตและการเตรียมผงโลหะ แบงออกไดอยางกวางๆเปนวธิีทางกล,ฟสิกส,และ

เคมี   

2. การผสมผงโลหะ (Blending) เปนขั้นตอนการผสมผงโลหะเขากับสารหลอล่ืน,สาร

เพิ่มการยึดเกาะ,หรือผงโลหะชนิดอื่น  

3. การอัดขึ้นรูปผงโลหะ (Compacting) เปนการอดัขึ้นรูปผงโลหะที่ผสมแลวใน

แมพิมพ ผลิตผลที่ไดเรียกวา Green Compact ซึ่งลักษณะการอัดนีจ้ะอัดชิ้นงานไดเพียงครั้งละ 1 

ชิ้น ( 1 Cavity ) ตอเนื่อง ผงโลหะจะยึดเกาะตัวกันจนมีความแข็งแรง (Green Strength) ในระดับที่

เพียงพอสาํหรบัการเคลื่อนยายไปสูอีกกระบวนการ  แตข้ันตอนนี้ชิ้นงานยังสามารถแตกหักไดอยู 

4. การอบประสาน (Sintering by Belt Furnace) เปนการอบเผา Green Compact 

คือ การใหความรอนเพื่อใหผงโลหะสรางแรงยดึเหนี่ยวระหวางกนัจนชิ้นงานมีความแข็งแรง 

โดยทั่วไปจะตองมีการควบคุมบรรยากาศภายในเตาเพื่อยับยั้งมิใหเกิดปฏิกิริยาเคม ี โดยจุดสูงสุด

ของอุณหภูมิเตาอบอยูที ่ 1,130 องศาสําหรับเตา Conventional Belt Sintering Furnace และ 

1,300 องศาสําหรับเตา High Temperature Sintering Furnace โดยชิ้นงานที่ไดจะมีความแข็งแรง

มากพอที่จะนาํไปใชประกอบงานตอไป  ถือเปนกระบวนการที่สําคัญที่สุด โดยคุณภาพของชิน้งาน

จะมีการตรวจสอบหลังออกจากเตาโดยผูควบคุมดานคณุภาพ (Inspector) 

 นอกจากนี ้ อาจมีข้ันตอนเพิ่มเติมเฉพาะหลงัจากการอบประสานไดอีกเพื่อเพิ่มเติม

คุณสมบัติของชิ้นงานเชน การแชน้ํามนั การชุบแข็ง การชุบสังกะสี หรือการนําชิน้งานมาอัดขึ้นรูป

อีกครั้งเพื่อใหไดขนาดและรูปรางตามที่ตองการ (Sizing) เนื่องจากตองการความละเอียดในชิน้งาน

มากขึ้น 

 ภายหลงัการอบประสานชิน้งานที่ไดสามารถนําไปใชงานไดทันท ี หรืออาจจะตองนาํไป

ผานกระบวนการทางกล (Machining) อีกเพียงเล็กนอย ดังนัน้จงึอาจกลาวไดวา ดวยกรรมวธิทีาง

โลหะผงนี ้สามารถผลิตชิ้นงานขึ้นไดโดยไมเกิดการสูญเสียเนื้อวัสดุ (Chipless) หรือเกิดการสูญเสีย

ในอัตราที่ตํ่ามาก โดยทั่วไปประสิทธิผล (Yielding) ของกระบวนการโลหะผงจะมีคาประมาณรอย

ละ 97 ซึ่งจัดไดวาเปนกระบวนการผลิตทีม่ีประสิทธิผลอยางยิ่งตอการอนุรักษพลงังานและวัตถุดิบ 

 ดังที่กลาวมาแลวขางตน ชิ้นสวนที่ผลิตขึ้นจากกระบวนการโลหะผงจึงมีคุณภาพทีดี่

เยี่ยม โดยที่มตีนทนุในกระบวนการผลิตที่เหมาะสม ไมวาจะเปนชิ้นสวนขนาดเล็กหรือใหญ หรือไม
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วาจะมีความซบัซอนเพยีงใดก็ตาม โดยที่ภายใตกรรมวิธีทางโลหะผงสามารถทีจ่ะทําใหอัตราการ

ผลิตสูงถึงเปนพันชิน้/ชั่วโมง ก็เปนไดเนือ่งจากการที่ชิน้งานไมจาํเปนตองผานกระบวนการทางกล

อีก หรืออาจผานอีกเพียงเลก็นอยเพื่อใหไดขนาดที่เที่ยงตรงหรือเพื่อเพิ่มความหนาแนน 

  ชิ้นงานที่ผลิตจากกรรมวิธีทางโลหะผงโดยทั่วไปมกัจะมีขนาดไมเกนิ 2.5 กิโลกรัม ซึ่ง

โดยทั่วไปชิน้งานที่ผลิตดวยกรรมวิธทีางโลหะผงมักจะเปนชิ้นสวนในรถยนต (โดยสวนใหญจะเปน 

ชิ้นสวนยอยในเครื่องยนต) และชิน้สวนในเครื่องใชไฟฟา เปนอุตสาหกรรมที่ตองอาศัยเทคโนโลย ี

สมัยใหมมาก นอกจากนี้ยังมีชิน้สวนงานประเภทผงโลหะที่สําคญัอื่นๆอีกไดแก ตัวชวยในการ 

หมุนปมพวงมาลัย (Side Plate),  ตัวชวยหมุนปมน้าํมนั (Rotor),  ชิ้นสวนในแกนโชค (Piston) ฯลฯ 

อุตสาหกรรมดังกลาวจัดอยูในตลาดประเภท REM (Replacement Equipment Manufacturer คือ 

เปนผูผลิตทีท่าํการผลิตชิน้สวนอะไหลแทในประเทศเพื่อมาจําหนาย หรือปอนชิน้สวนใหแกโรงงาน 

ประกอบรถยนต (OEM : Original Equipment Manufacturer) ในประเทศเปนหลกั เนื่องจาก 

ชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปเปนชิ้นสวน ประเภท “Derivative” คือ เปนชิน้สวนทีพ่ัฒนามาจาก 

สินคาตนกําหนดอีกขั้นหนึง่  กลาวคือ เปนชิ้นสวนที่ถกูกําหนดจากความตองการของอุตสาหกรรม 

ยานยนตข้ันแรก หรือจากชิ้นสวนยานยนตประเภทอืน่ที่เกี่ยวของซึง่มีความตองการใชชิ้นสวนนัน้

อยางตอเนื่อง (Derived Demand) อยางไรก็ตาม เนื่องจากชิ้นสวนที่ผลิตดวยกรรมวิธทีางโลหะผง

บางชิน้สวนอยูในรายการบงัคับใชที่ประกาศไวเมื่อปพ.ศ. 2532  ดังนัน้นโยบายภาครัฐถือเปนสวน

หนึง่ในการผลกัดันใหเกิดการลงทุนชิ้นสวนประเภทนี้ข้ึน 

 ทั้งนี้ชิน้งานทีผ่ลิตขึ้นไดจากกรรมวิธีนี้ภายในประเทศไทยยังมีรูปรางทีไ่มซับซอนนกั 

เนื่องจากขอจาํกัดของเครื่องจักรที่ใชในการผลิตซึ่งตองนําเขาจากตางประเทศ อยางไรก็ตาม ขอดี

ของเทคโนโลยีนี้คือ สามารถผลิตไดทีต่นทนุที่ตํ่ากวาโดยการใชเครื่องจักรในการอัดขึ้นรูปชิ้นงาน 

(Compact Press Machine) ที่ตางขนาดกันไป   หากชิน้งานมีขนาดใหญก็ตองทาํการปมข้ึนรูป 

ชิ้นสวนทีเ่ครื่องที่มกีําลงัความสามารถในการอัด (Compact Capability) ที่มากขึ้น โดย 

กรณ ีของบริษัทซูมิโตโมฯนัน้ มีเครื่องอดัชิน้งานที่เล็กที่สุดที่  20 Ton Compact Press  ชิ้นสวน 

ตัวอยางเชน สวนประกอบในแกนกุญแจสตารทรถ ชิ้นสวนในเครือ่งเลน CD ในรถ เปนตน 

และเครื่องอัดใหญที่ตองใชระบบไฮโดรลิกคือ 500 Ton Compact Press หรือ 650 Ton Compact 

Press   ซึ่งโดยมากเปนชิน้สวนสําคัญในเครื่องยนต (Engine Part) เชน ชิ้นสวนในเครื่องเกยีร 

แบบธรรมดา (Manual Transmission) พูลเลยตางๆ (Pulley)  เพลาลูกเบี้ยว (Sprocket)  และ

ชิ้นสวนในเพลาขอเหวีย่ง  เปนตน  
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3.3.1   โครงสรางอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูป 
  

อุตสาหกรรมยานยนตไทยโดยทั่วไปประกอบดวยผูประกอบการหลกั 2 ประเภท ใหญๆ 

คือ ผูประกอบยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนยานยนต แตหากรวมอุตสาหกรรมสนับสนุนอืน่ๆ 

และธุรกิจตอเนื่องที่เกีย่วของ สามารถแบงกลุมธุรกิจของอุตสาหกรรมยานยนตตามลักษณะของ 

Cluster (ภาพที่ 3.2)  ซึ่งจะมีความเชื่อมโยงกับองคกรหรือหนวยงานแวดลอมที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐ 

และภาคเอกชน  
 
        ภาพที่  3.2    

        แสดงโครงสรางอุตสาหกรรมตามลักษณะของ Cluster  

 
    ทีม่า   :   แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตปพ.ศ. 2545-2548   

                (ดร.สุธรรม วาณชิเสน,ีสัมมนาเชิงปฏิบัติการ 15 มกราคม 2545) 

 

จากภาพที ่ 3.2  แสดงใหเหน็ถงึกลุมที่อยูในอุตสาหกรรมการผลิตตั้งแตตนนํ้าจนถงึ 

ปลายนํา้ คือ ต้ังแตผูจัดหาวัตถุดิบส งใหแกผูผลิตชิ้นสวนระดับ 3rd/2nd Tier 1st Tier จนถงึผูผลิต 

OEMs ซึ่งมีทั้งที่ผลิตเพือ่ขายจําหนายในประเทศและจําหนายตางประเทศ โดยภาครัฐเปนผู

มีบทบาทตอการวางนโยบายในการพัฒนาและออกกฎระเบียบ   
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           โดยทั่วไปการลงทนุในภาคอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยนั้นจะ

มีอยูในหลายระดับ เนือ่งจากรถยนตหนึง่คันมีอุปกรณชิ้นสวนที่ตองการใชในการประกอบเปน 

จํานวนมาก ทําใหลักษณะของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตมีโครงสรางของผูผลิตชิ้นสวนแบงเปน 

ลําดับตางๆ  ไดดังนี ้

1. ผูผลิตในลําดับที ่ 1 (First Tier) เปนผูผลิตชิ้นสวนที่ศักยภาพการผลิตที่สูง 

โดยมีการรวมวิจัยพฒันาและออกแบบชิ้นสวนกับบริษัทผูผลิตรถยนตโดยชิ้นสวนของรถยนตที่ได 

จากผูผลิตลําดับที่หนึ่งนั้น เปนชิ้นสวนที่มีสภาพพรอมนําเขาในสายการผลิตเพื่อทาํการประกอบ 

ไดทันท ี (Modulization) เปนชิน้สวนทีม่ีมาตรฐานตามที่ผูผลิตรถยนตตองการ ผูผลิตชิน้สวนใน 

ระดับนี้สวนใหญเปนบริษทัที่เปนเครือขายของผูผลิตรถยนตเองและเปนบริษัทรวมทุนจากตาง 

ประเทศ เปนชิ้นสวนที่ผลิตเพื่อปอนสูโรงงานประกอบรถยนต ปจจุบันประเทศไทยมีผูผลิตชิ้นสวน 

ในลําดับที ่ 1 ประมาณ 709 บริษัท จาํแนกเปนบริษัทรวมทนุทีม่ตีางชาตถิือหุนใหญ 287 บริษัท  

โดยผูผลิตสวนนี้สวนใหญเปนผูผลิตชิ้นสวนจากประเทศญี่ปุน บริษัทรวมทนุทีม่คีนไทยถือหุนขาง 

มาก 68 บริษัท และเปนบริษัทของนักลงทุนไทยเอง 354 บริษัท (แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต, 

พ.ศ. 2547)   

 2. ผูผลิตในลําดับที่ 2 (Second Tier) เปนผูผลิตที่มีความสามารถในการผลิต 

ในระดับสูง สามารถทําการออกแบบชิ้นสวนไดเอง แตไมมีความสัมพันธใกลชดิกับผูผลิตรถยนต 

เหมือนกับผูผลิตในลําดับที ่ 1 จึงไมมกีารวิจยัและพฒันารวมกับผูผลิตรถยนต โดยปกติผูผลิต 

ชิ้นสวนในลาํดับที่ 2 นี้ จะผลิตชิ้นสวนรถยนตสงใหกับผูผลิตในลําดับที ่ 1 โดยเปนชิน้สวนยอย 

เพื่อใหผูผลิตในลําดับที่ 1 ทําการประกอบชิ้นสวนสาํเร็จรูปสงไปยงัสายการผลิตของผูผลิตรถยนต 

ทั้งนี้  ผูผลิตในลําดับที ่ 2  อาจมกีารผลิตเพื่อผูผลิตลําดับที่ 1  และผลิตเพื่อสงตรงไปยังผูผลิต 

รถยนตเลยก็ได   

 3.   ผูผลิตในลําดับที ่3 (Third Tier) เปนผูผลิตชิ้นสวนที่เปนผูประกอบการขนาดกลาง 

และเล็ก (SME) เปนผูผลิตที่มีศักยภาพในการผลิตชิน้สวนที่สามารถทําการออกแบบไดบาง โดย

ชิ้นสวนที่ผลิตไดสวนใหญเปนชิ้นสวนที่มีความซับซอนไมมากนัก การผลิตสวนใหญเปนการผลิต 

เพื่อปอนใหกบัผูผลิตในลําดับที่ 2 มีการลงทุนที่ไมสูงมากนกั และสวนใหญเปนผูประกอบการ 

ที่เปนบริษัททองถิ่น (Local Firm) ที่มีคนไทยเปนเจาของกิจการ อยางไรก็ตาม  ผูผลิตในลําดับที่ 3 

หมายความรวมถึง  ผูที่ผลิตวัตถุดิบข้ันตั้น (Raw Material) ใหกับผูผลิตลําดับที ่ 2  ในทีน่ี้เชน       

โรงงานผลิตผงโลหะ เปนตน 
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4.  ผูผลิตในลําดับที่ 4 (Fourth Tier) เปนผูผลิตชิ้นสวนขั้นสุดทาย การผลิตชิ้นสวน 

เปนการรับจ างการผลิตตามแบบที่ทางผูผลิตในลําดับที ่ 3 ตองการเทานั้น เนือ่งจากไมมคีวาม 

สามารถในการออกแบบพัฒนาชิน้สวนรถยนต เปนเพียงโรงงานทีม่ีเครื่องจักรในการผลิตไมกีตั่ว 

และผลิตชิ้นสวนงายๆไมซับซอน  โดยทางการผลิตจะเปนการผลิตเพื่อปอนใหกบัผูผลิตในลําดับที ่3 

ในทีน่ี ้ “ชิ้นสวนผงโลหะอัดขึน้รูป”  ถูกจัดเปน “ผู ผลิตลําดับที่ 2” โดยมีตัวอยางชิน้งาน

และโครงสรางอุตสาหกรรมตามแผนภูมิภาพที่ 3.3   อยางไรก็ตาม  ชิ้นสวนบางประเภทตองผลิต

เพื่อปอนใหกบัโรงประกอบของผูผลิตรถยนตโดยตรงเลย  จึงถือเปนผูผลิตลําดับที่หนึ่งไดดวย 

              
     ภาพที ่ 3.3    

        แผนภูมิโครงสรางอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอัดขึน้รูป 

 

      =>    โตโยตา,  ฮอนดา, นิสสัน, มิตซูบิชิ, อีซูซุ 

 

  =>    ปมน้ํามันเครื่อง, ปมน้ํา, ปมพวงมาลัย, 

ระบบคลัทช , ระบบสงกาํลัง 

            

          =>  ชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูป  
 
         =>     ผงโลหะ (Powder Metal)  
 
หมายเหต ุ: 

- กรณีผูผลิตลําดับที่ 1 (1st Tier) นั้น ผูผลิตรถยนต (Car Maker) อาจมีการเขาไปรวม

ถือหุนดวย เพราะเปนเครือขายผูผลิตชิ้นสวนทีม่กีารปอนชิน้สวนใหกับบริษทัแมที่ญ่ีปุน 

กันมานาน 

- โดยประมาณ 70% ของชิ้นสวนงานประเภทผงโลหะอัดขึ้นรูปจะมีโครงสรางเปน

ผูผลิตลําดับที ่ 2 (2nd Tier) คือ เปนชิน้สวนยอยของชิ้นสวนลําดับที่ 1 ซึ่งผูผลิตรถยนต

รูจักโดยการแนะนาํของผูผลิตลําดับที่ 1, อีก 30% นั้นชิ้นงานสามารถจัดเปนผูผลิตลําดับที ่

1 (1st Tier) ชิน้สวนที่สําคัญไดแก  พูลเลย (Pulley) หรือ เพลาใสสายพาน , เพลาลกูเบี้ยว 

(Sprocket), ตัวชวยหมนุในปมน้ํามนัเครื่อง (Rotor) 

      ผูผลิตรถยนต   (Car Maker) 

      ผูผลิตลําดับที่ 1  (1st Tier) 

      ผูผลิตลําดับที่  2  (2nd Tier)  

      ผูผลิตลําดับที่ 3  (3nd Tier)  
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- ชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปเปนการผลิตชิ้นงาน (manufactured by Process)  ไมใชการ 

ประกอบชิ้นสวน (manufactured by Assembly–Line  อันเปนลักษณะของผูผลิตลําดับที ่

1 (1st Tier)) 

 
3.3.2    โครงสรางตลาด 

         
 โครงสรางตลาดชิ้นสวนรถยนต ประกอบดวย 3 ตลาด อันไดแก 

 1.  ตลาดชิ้นสวนในโรงงานประกอบรถยนต (Original Equipment Market / OEM) 

 ชิ้นสวนที่สงใหโรงงานประกอบรถยนตนัน้จะเปนการวาจางผลิตตามรายละเอียดทีผู่

ประกอบรถยนตกําหนด โรงงานผลติชิ้นสวนประเภทนี้สวนใหญจะเปนโรงงานที่ไดรับการสงเสริม

การลงทุนและมักจะผลิตชิน้สวนเพื่อปอนโรงงานประกอบรถยนตเปนตลาดหลัก  แตก็มีการผลติใน

ลักษณะอะไหลแทเพื่อจาํหนายในตลาดอะไหลบาง เนื่องจากตองรักษาระดับคุณภาพทีสู่งของ

ผลิตภัณฑ ซึ่งหากผูผลิตใดสามารถผลิตแบบชิ้นงานไดตามขอกําหนดดานรูปรางและคุณสมบัติ

ตามความตองการของผูผลิตรถยนต จะไดรับการคัดเลือกใหผลิตชิ้นงานรุนนัน้เปนเวลาขั้นต่ํา 

ประมาณ 5 ปสําหรับรถยนต  และประมาณ 7 ปสําหรับรถกระบะ  

 2.  ตลาดอะไหลทดแทน (Replacement Equipment Market / REM) 

 สวนใหญจะเปนชิ้นสวนที่มกีารสึกหรอตามอายุการใชงาน ซึ่งตองมีการเปลี่ยนใหมเพื่อ

ทดแทนชิ้นสวนเกาที่สึกหรอหมดสภาพ ซึ่งชิ้นงานจะมอีายุการใชงานตางกันไป ผูผลิตในตลาดนี้

สวนใหญจะเปนโรงงานขนาดกลางหรือเล็ก คุณภาพของสินคาจงึแตกตางกนัมากมีทัง้อะไหลแทซึ่ง

มีคุณภาพใกลเคียงหรือเหมอืนกับชิน้สวนที่ใชในโรงงานประกอบรถยนต  เพราะผูผลิตอะไหลแทจะ

เปนผูผลิตรายเดียวกับผูผลิตชิ้นสวนที่ใชในโรงงานประกอบรถยนต (OEM Manufacturer) อะไหล

แทจะตองผานการยอมรับและตรวจสอบจากผูประกอบรถยนต และตองมีการจัดทําสัญญาการขาย

ต้ังแตเร่ิมการผลิตจริง วาใหผูผลิตผูนัน้ผลิตชิ้นงานตอตามอายุการใชงานจริงในทองตลาดผูใชรถ 

สวนอะไหลเทยีมหรืออะไหลปลอมนัน้เปนการผลิตลอกเลียนแบบอะไหลแทโดยผูผลิตรายอื่นๆ หรือ

จะเปนผูผลิตรายเดียวกับผูผลิตอะไหลแทก็ไดโดยใชเครื่องหมายการคาที่แตกตางกนัไป 

  ในตลาดอะไหลทดแทนหรือในทางการตลาดเรียกวา ตลาดชิ้นสวนหลงัการขาย (After-

Sales Market) นั้น  ผูผลิตรถยนตจะมีการจัดทําสญัญาความตกลงการจําหนายชิน้สวนอะไหล

ระยะยาวกับผูผลิตอะไหลแท (Agreement)  โดยจากขอตกลงผูผลิตชิ้นงานตองมีการสงมอบตอไป 

โดยปกติอยูทีป่ระมาณ 10 ป  ทําใหเกดิตนทุนและตองมีการปรับราคาชิน้งานใหมในราคาที่สูงขึ้น 

ซึ่งจะทําการขึ้นราคาจากราคาหนาโรงงาน (Ex Works) หรือราคาหลังทําการสงมอบ ณ โรงงานผู
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ประกอบรถยนต โดยปกตอีิกประมาณ 30%-100% แลวแตคุณสมบัติของชิ้นสวนเปนหลัก เชน 

ชิ้นสวนประเภทเหลก็ไมควรจัดทําสตอกสงู เพราะอาจเกิดปญหาดานคุณภาพ จงึตองผลิตงานใน

ปริมาณนอย สงผลใหตองทาํการปรับราคาขึ้น เปนตน เพื่อปองกันการเกิดปญหาดานคุณภาพและ

ตนทนุการจัดเก็บ (Inventory Cost) ตางๆ  ผูผลิตชิ้นสวนจะมีลักษณะโครงสรางการผลิตที่กาํหนด

เปนขอตกลง แบงไดเปน 2 ประเภทดังนี ้

2.1  ใหผูผลิตชิน้สวนรถยนตดําเนินการผลิตชิน้งานเปนสตอก โดยจะมีการเรียก

ชิ้นงานโดยเฉลี่ยเปนรายเดอืนหรือแลวแตความเหมาะสม ซึ่งอาจทาํการเรียกเปนราย 3 เดือน 6 

เดือน หรือรายป สาเหตุเพราะศูนยบริการไมมีพื้นที่ในการจัดทาํสตอกหลังการขายมากพอ จึงตอง

เรียกชิ้นงานตามแผนการคาดการณลวงหนา 

2.2  ผูผลิตชิ้นสวนบางประเภทไมสะดวกในการจัดทําสตอกและไมคุมตอการ

ผลิตในปริมาณนอย เนื่องจากตนทนุการผลิตตอหนวยสูง  จึงทาํการตกลงกับผูประกอบรถยนตวา

จะทําการผลิตชิ้นงานในปริมาณมาก (Big lot) ให และใหผูประกอบการรถยนตทําการสั่งซื้อเพียง

คร้ังเดียวหรือในระยะหนึง่ และอีกสาเหตุคือปญหาดานอายุงานของแมพิมพและการบํารุงรักษาที่ไม

สามารถกระทาํไดนานถงึ 10 ป จึงตองการผลักภาระใหผูประกอบการรถยนตเปนผูดูแล  โดยตอง

พิจารณาดูแลววาเปนชิน้สวนที่ไมเกิดปญหาดานคุณภาพในภายหลงักับผูใชรถ  ซึ่งหากเกิดปญหา

ข้ึนจริง ทางผูผลิตชิ้นสวนจะตองรับผิดชอบเกี่ยวกับการชดใชความเสยีหาย (Claim Charge) ใหกับ

ผูประกอบการรถยนตหรือศูนยอะไหลในภายหลงั 

         ลักษณะการผลิตในตลาดหลังการขายของผูผลิตชิ้นงานประเภทผงโลหะอัดขึ้นรูป

จะมีโครงสรางการผลิตเปนประเภทที ่ 2.1  เนื่องดวยชิน้งานดังกลาวไมมีความเหมาะสมที่จะทําการ

จัดสงเพยีงครัง้เดียวในปริมาณมาก เนื่องจากอาจเกิดปญหาดานคณุภาพและสนมิหากทาํสตอกไว

นานกวา 3-6 เดือน เชน พูลเลยในเพลาราวลิน้ (Crankshaft Pulley) จงึตองผลิตในปริมาณหนึง่

แลวสงมอบตามการสั่งซื้อของผูประกอบการรถยนต  

 3. ตลาดสงออก (Export) 

 3.1  การสงออกทางตรง (Direct Export) โดยมากผูผลิตชิ้นสวนยานยนตใน

ประเทศไทยมกัมีการสงออกกลับบริษัทแมที่ประเทศญี่ปุนกอน แลวคอยมีการขยายตลาดไปสู

ประเทศอื่นในเวลาตอมา ซึง่มักเปนไปตามนโยบายของบริษัทแม โดยปจจัยที่เลือกวาชิน้สวนใดจะ

ทําการผลิตในประเทศไทยหรือญ่ีปุน บริษทัแมจะเปนผูตัดสินใจโดยดูดานตนทุนของชิ้นงานเปน

หลัก หากผลติที่ประเทศไทยแลวตนทุนถกูกวาก็จะโอนการผลิตชิ้นสวนนัน้มาที่ประเทศไทยทั้งหมด 

กรณีของบริษัทซูมิโตโมฯ ชิน้สวนทีท่ําการสงออกโดยตรงมีเพยีง 1-2% จากยอดขายโดยรวม 
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  3.2   การสงออกทางออม (Indirect Export) โดยมากแลวผูผลิตลําดับที่ 2 จะ   

เปนการสงออกทางออมคือ เปนการจดัสงชิ้นสวนใหกับโรงงานประกอบรถยนตเพื่อทาํการสงออก 

เนื่องมาจากชิน้สวนดังกลาวอาจมีความตองการในบางประเทศที่มีโรงงานประกอบรถยนตต้ังอยู  

แตตองการใหบริษัทรถยนตในเครือเปนผูจัดหาชิน้สวนให 

 ชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปมีโครงสรางการตลาดอยูทัง้ 3 ประเภทที่ไดกลาวมา โดย

สัดสวนการผลิตสวนใหญจะเปนชิน้สวนที่ใชเพื่อโรงงานประกอบรถยนต (OEM) รองลงมาเปน

ชิ้นสวนทีจ่ําหนายเปนอะไหลทดแทน (REM) ซี่งชิน้สวนทีพ่บโดยมากคือ พูลเลยตางๆในรถกระบะ 

สวนดานการสงออกทางตรงมีสัดสวนนอยที่สุด  โดยสวนใหญเปนการสงออกทางออม 

 
3.3.3   ประวติัการเขาสูประเทศไทย 
       

 สําหรับในประเทศไทย อุตสาหกรรมผงโลหะอัดขึ้นรูปเร่ิมตนการผลิตในเชิงพาณิชยข้ึน

เมื่อปพ.ศ. 2533 โดยระยะเริ่มแรกเปนการผลิตเพื่อตอบสนองตอความตองการดานอุตสาหกรรม

การผลิตชิ้นสวนสําหรับเครื่องปรับอากาศ เครื่องซักผา  ตูเยน็ ที่ตองการใชชิ้นสวนทดแทนชิ้นสวน 

ที่มีโครงสรางเปนเหลก็เนื่องจากราคาสงู โดยเฉพาะชิ้นสวนที่ตองการปองกนัการเกิดสนิม จน 

กระทั่งเมื่ออุตสาหกรรมยานยนตไดรับการสงเสริมและสนับสนนุ ยงัผลใหเกิดการขยายตัวอยางกาว

กระโดดของอุตสาหกรรมผงโลหะอัดขึ้นรูปเปนอยางมาก โดยสามารถพิจารณาไดจากปริมาณการ

นําเขาผงโลหะเพื่อการผลิตชิ้นสวนตางๆที่เพิม่มากขึ้นทุกปและจาํนวนการผลิตยานยนตที่ขยาย

ตัวอยางตอเนือ่ง โดยในป 2544 มีปริมาณการนาํเขาผงโลหะถงึจํานวน 4,265 ตัน (กรมโลหะวทิยา

แหงประเทศไทย, 2545)  

  ในชวงแรกของการเขามาของชิ้นสวนนี้ในประเทศไทย แตเดิมเร่ิมจากการใชบริษัท

ตัวแทนทางการคา (Trading Company) เปนตัวแทนในการนําเขาชิน้สวน CKD เพื่อนํามาขาย 

ใหกับบริษทัผูผลิตรถยนตในเมืองไทย ซึ่งโดยสวนใหญเปนการนําเขาจากประเทศญี่ปุน กรณีศึกษา 

บริษัทซมูิโตโมฯนั้น ในปพ.ศ. 2530 ไดใชบริษัทตัวแทนทางการคาในประเทศไทยไดแก บริษัท 

ซูมิโตโม อีเล็คตริก ประเทศไทย จํากัด (SET) ซึ่งเปนบริษัทสาขาในเครือของบริษัทซมูิโตโมประเทศ

ญ่ีปุน โดยมีธรุกิจหลักในการนําเขาสายไฟจากประเทศญี่ปุนที่ใชในอตุสาหกรรมเครื่องใชไฟฟาและ 

รถยนต เปนตัวแทนดานการขายและทาํการตลาดให กรณีของของคูแขงรายสําคญัที่ประเทศญีปุ่น

คือ บริษัทในกลุมฮิตาช ิ  ซึ่งเปนบริษัทแมของ บริษทัไทย ซินเตอรร่ิง โปรดักส จาํกัด ที่ไดเขามา

กอสรางโรงงานในประเทศไทยเปนบริษทัแรก  กอนหนาที่จะเปดโรงงานในปพ.ศ. 2532 นัน้ ก็ไดใช
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บริษัทการคาในลักษณะเดียวกันคือ บริษัทสยาม เดน็โช จาํกัด (Siam Densho Co.,Ltd.)  

เปนตัวแทนจาํหนายชิน้สวนและทําการตลาดให  (อยางไรก็ตาม แมในปจจุบันโรงงานสาขาของ

บริษัทฮิตาชิไดเปดดําเนินการมานานแลว  แตเนื่องดวยเหตุผลทางการคาบางประการ บริษทั

ตัวแทนทางการคานี้ยงัคงใหทําหนาทีเ่ปนตัวแทนในดานการตลาดและการจําหนายอยู) สําหรับ

บริษัท ซมูิโตโมฯ เมื่อมกีารลงทนุการสรางโรงงานขึ้นในประเทศไทยขึน้แลว ไดยกเลิกการจาํหนาย

ชิ้นงานโดยบรษิัทตัวแทนทางการคา และไดทําการขายตรงใหกับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที ่ 1 

(1st Tier) และผูผลิตรถยนตเอง  โดยเริ่มการผลิตจากชิน้สวนที่ไมตองใชเทคโนโลยีสูงมาก โดย

พยายามที่จะพัฒนาการผลิตชิ้นสวนดวยกระบวนการภายในประเทศไทย (Localization Process) 

ใหไดทั้งหมด ยกเวนวัตถุดิบคือ ผงโลหะทีต่องสั่งซื้อจากตางประเทศ เนื่องจากประเทศไทยไมมีแร

ธาตุชนิดดังกลาว 
 

3.4 สภาวะการลงทุนอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูป 
ในภูมิภาคเอเชียและประเทศไทย 

 
 จากความตองการเพิม่ข้ึนของรถยนตในประเทศไทยและการสงออกไปยังภูมิภาค

อาเซียน และจากอัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจที่คอนขางต่ําในประเทศญี่ปุนซึง่เปนเจาของ 

เทคโนโลย ี และเนื่องจากการขยายตัวของเศรษฐกิจเอเชยีที่มีมากกวาในภูมิภาคอื่นของโลก 

มีผลตอการยายฐานการผลติอุตสาหกรรมผงโลหะอัดขึ้นรูปเขามาลงทุนในภูมิภาคนี้ กรณีศึกษา 

บริษัทของซูมโิตโมฯ มีการลงทนุกอต้ังโรงงานผลิตไปตามภูมภิาคเอเชยีถึง 4 ประเทศแลวตามลําดับ 

ไดแก  

 -   ประเทศเกาหล ี(Korea Sintered Metal Co.,Ltd.)  กอต้ังเมื่อปค.ศ. 1987 

 -   ประเทศจนี (Sumiden Powder Metallurgy) กอต้ังเมื่อปค.ศ. 1995 

 -   ประเทศมาเลเซีย (Sumitomo Electric Sintered Components (Malaysia) กอต้ัง

เมื่อปค.ศ. 1989 

 -   ประเทศไทย  (Sumitomo Electric Sintered Components (Thailand)  กอต้ังเมื่อป

ค.ศ. 1996 

 โดยมีปริมาณการผลิตชิ้นสวนผงโลหะอัดขึน้รูปทัง้ประเทศตามตารางที ่ 3.9 สาเหตุ 

หลักของการเขามาลงทนุในภูมิภาคเอเชียที่สําคัญก็เพื่อขยายอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนไปใน

ประเทศทีม่ีการประกอบรถยนต โดยเฉพาะประเทศไทยซ ึ่งเปนประเทศที่มีบริษัทผูผลิตรถยนตญ ี่ปุน

สําคัญอยูหลายบริษัท เชน โตโยตา นิสสัน ฮอนดา ซี่งไดเขามามีบทบาทในการชวยพัฒนา
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อุตสาหกรรมดังกลาวมานาน และดวยเหตุผลทางการตลาดและการแขงขันคือ  ตองการรักษา 

ตลาดชิ้นงานเดิมที่เคยไดรับเลือกใหเปนผูผลิตใหแกโรงงานผูผลิตรถยนตในประเทศญี่ปุน 

 

      ตารางที ่ 3.9 

ปริมาณการผลิตชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปในประเทศสาํคญั 

   หนวย  : ตัน 

ป พ.ศ. 

ประเทศ 2541 2542 2543 

ญ่ีปุน          79,500           83,400           92,100  

เกาหล ี          18,234           18,777           23,478  

จีน          17,366           18,913           29,835  

มาเลเซยี            3,240             4,156             4,632  

ไทย               802             1,240             2,021  

           ที่มา  :  รายงานจากบริษัทซูมิโตโม ประเทศญี่ปุน พ.ศ. 2544 

  

 อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนผงโลหะอัดขึน้รูปไดรับการสงเสริมใหเปนกิจการที่ให 

ความสาํคัญเปนพิเศษตามประกาศคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนที ่ 2/2543 หัวขอที ่ 6.5.4 

โดยถือเปนหนึง่ในอุตสาหกรรมเปาหมายในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของไทย  

 ในขณะนี ้ ประเทศไทยมผูีผลิตชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปที่ไดรับการลงทุนโดยตรงจาก

ประเทศญี่ปุนทั้งหมด 3 ราย (ตารางที ่3.10)  โดยทั่วไปอุตสาหกรรมประเภทนี้ตองใชเงนิลงทนุดาน

เครื่องมือเครื่องจักรสูง และตองนําพาเทคโนโลยีดานการผลิตเขามาดวย สงผลใหผูประกอบการที่

จะเขามาลงทนุในอุตสาหกรรมดังกลาวมีจาํนวนไมมาก และเปนผูประกอบการจากตางชาติทัง้หมด 

ทําใหผูผลิตชิน้สวนประเภทนี้มีลักษณะเปนแบบการผูกขาดนอยราย (Oligopoly)  

ประเทศไทยสามารถผลิตชิน้สวนผงโลหะอัดขึ้นรูปออกจําหนายครั้งแรกสูตลาดใน

ประเทศเมื่อปพ.ศ. 2533   ดวยกําลงัการผลิต 118  ตันตอป   โดยมีมูลคาการลงทุน 750 ลานบาท     

เปนโครงการรวมลงทนุไทยและญี่ปุนโดยไดรับการสงเสรมิการลงทนุจากคณะกรรมการสงเสริมการ

ลงทนุ  ซึง่จดัตั้งขึ้นทีน่ิคมอุตสาหกรรมวงัน้าํเปรี้ยว จ.ฉะเชิงเทรา  ไดแก บริษัทไทย ซินเตอรร่ิง 

โปรดักส จํากดั (TSP)                  
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ตารางที่ 3.10 

การกอต้ังบริษทัผงโลหะอัดขึน้รูปในประเทศไทยตามปทีจ่ดทะเบียน 

ลําดับ

ที ่ บริษัท ชื่อยอ พ.ศ. ทีก่อต้ัง 

ทุนจดทะเบยีน 

(ลานบาท)  

1 ไทย ซนิเตอรร่ิง โปรดักส จํากัด TSP 2532 750 

2 

ซูมิโตโม อิเล็คตริก ซินเตอรด คอมโพเนนทส 

(ประเทศไทย) จํากัด SEST 2539 500 

3 ไทย ฟายน ซนิเตอรร่ิง จาํกดั TFS 2543 350 

ที่มา  :  รายงานจากบริษัทซมูิโตโมฯ ประเทศไทย 

 

ในป พ.ศ.2539 มีผูผลิตเพิม่ข้ึนอีก 1 รายไดแก บริษัทซมูิโตโม อิเล็คตริก ซนิเตรด คอม

โพเนนทส (ประเทศไทย) จาํกัด จัดตั้งขึ้นที่นิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร  จ.ชลบุรี โดยเริ่มกําลงัการ

ผลิตจริงในปแรกคือ พ.ศ.2541 ที่ประมาณ 300 ตัน และในป พ.ศ.2545 เพิ่มข้ีนเปนประมาณ 

1,200 ตัน และในปพ.ศ. 2548  มีกําลงัการผลิตสูงสุดอยูที่ประมาณ 2,400 ตัน (ตารางที ่3.11)   

 

ตารางที่ 3.11 

กําลังการผลิตของผูผลิตผงโลหะอัดขึ้นรูปคายญี่ปุนในประเทศไทยปพ.ศ. 2540 – 2548 

                    หนวย  :  ตัน  

          ที่มา  :  รายงานการตลาดบริษัทซูมิโตโมฯ ประเทศญี่ปุน   

 

  บริษัท ป พ.ศ. 

    2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 

1 ไทย ซินเตอรร่ิง โปรดักส  475 513 807 1,204 1,665 2,097 2,851 3,376 4,726  

2 

ซูมิโตโม อิเล็คตริก ซินเตอรด 

คอมโพเนนทส  

(ประเทศไทย)  - 289 433 815 1,128 1,229 1,864 2,023 2,452 

3 ไทย ฟายน ซินเตอรร่ิง  - - - 102 756 957 1,078 1,255 1,486 

                              รวม 475 1,012 1,240 2,121 3,549 4,283 5,793 6,654 8,664 
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ในปจจุบัน  ผลผลิตจากกรรมวิธีทางผงโลหะโดยสวนใหญในประเทศไทยไดรับการนํา 

ไปใชเปนอยางมากในอุตสาหกรรมการประกอบยานยนต ชิ้นสวนที่ผลิตไดจากกรรมวิธีผงโละหะอัด

ข้ึนรูปมีปริมาณสูงถึงรอยละ 70  เปนชิ้นสวนที่ผลิตขึ้นเพื่ออุตสาหกรรมยานยนต นอกจากนี้  

ชิ้นสวนที่ผลิตจากกรรมวิธีทางโลหะผงไดกาวเขามามีบทบาทในแวดวงอุตสาหกรรมดานตางๆเปน

อยางมาก เนื่องจากขอไดเปรียบหลายๆประการเมื่อเทยีบกับกรรมวธิกีารผลิตอื่นๆ เชน การหลอ 

การขึ้นรูปทางกล เปนตน โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในกรณีของตนทุนการผลิตที่ลดลงและรวมถงึน้าํหนัก

ที่ลดลงของชิน้สวน ทําใหอุตสาหกรรมดังกลาวมีความไดเปรียบในเชิงการผลิต ดังนัน้เมื่อพิจารณา

ไปในวงการอตุสาหกรรมดานตางๆ ในปจจุบันพบวา เร่ิมมีชิ้นสวนทีผ่ลิตจากกรรมวิธีดังกลาวเปน

สวนประกอบอยูนอกเหนือจากอุตสาหกรรมดานยานยนตแลว ไมวาจะเปนดานการเกษตร ดาน

การแพทย หรือจะเปนดานเครื่องมือชางตางๆ เปนตน (ภาพที ่3.4) 

อนาคตของอตุสาหกรรมผงโลหะอัดขึ้นรูปนั้น ไดรับการคาดหวงัวาจะมีการเติบโตใน

อัตราที่สูงมาก ทั้งนี้เนื่องมาจากการพฒันาทางดานเทคโนโลยทีางดานกระบวนการของการผลิต

โลหะผงทีก่าวหนาขึ้นเรื่อยๆ  ทําใหชิ้นสวนที่ผลิตไดยิ่งมีคุณสมบัติที่เหมาะสมและตอบสนองไดดีข้ึน

ตอความตองการใชงานที่หลากหลายจากอุตสาหกรรมอื่น ในขณะที่การผลิตดวยกรรมวิธีแบบเดิม

เชน การหลอโลหะ การทบุข้ีนรูป อาจไมสามารถตอบสนองไดในเชิงคุณสมบัติหรือตนทนุอาจสูง

กวาซึง่ไมเหมาะสมในเชิงเศรษฐศาสตรนัน่เอง อุตสาหกรรมผงโลหะอัดขึ้นรูปจึงนบัไดวาเปนอกีหนึง่

อุตสาหกรรมที่สามารถแขงขันไดในตลาดบนโลกธุรกิจยคุปจจุบัน 

 

     ภาพที ่3.4   

     สวนแบงรอยละของผลิตภัณฑจากกรรมวิธีผงโลหะอดัขึ้นรูป 

 

 
          ที่มา   :  http://mim.ssisintered.com 
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3.4.1   สภาพการแขงขัน    
   

 ในชวงแรกของการเขามาของชิ้นสวนประเภทนี ้ ยังไมมีปญหาดานการถือหุน 

(Shareholder) ของบริษัทผูผลิตรถยนตเขามาเกี่ยวของ  การแขงขันสวนใหญจะเปนการเสนอราคา 

ใหกับผูผลิตชิน้สวนในลาํดับที่ 1 โดยการตัดสินใจวาจะเลือกผูผลิต (maker) รายใดจะดูความ 

สามารถในการผลิตและราคาเปนเกณฑ  แตในชวงหลังจากป 2543 ซึ่งเปนยุคของการคา 

ระหวางโลกหรือยุคเปดเสรี ทาํใหผูผลิตรถยนตหลายคายเปลี่ยนยทุธวิธีในการทาํธรุกิจ โดยทําการ 

สรางเครือขายความสัมพันธการผลิตไปทั่วโลก โดยมกีารเขาไปถือหุนกับบริษัทผูผลิตชิ้นสวนเปน 

จํานวนมากเพือ่สรางใหเปนบริษัทในเครือ (Affiliated Companies) ตัวอยางเชน กรณีบริษัท 

โตโยตาประเทศไทยไดเขาไปถือหุนในบริษทั ไทย ฟายน ซินเตอรร่ิง จาํกัด (TFS) ในป พ.ศ. 2546 

โดยมีการตกลงกันมาจากบรษิัทแมแลวที่ประเทศญี่ปุน กรณีบริษทัฮอนดา คารส ประเทศไทย 

จํากัด แมไมไดเขาไปถือหุนบริษัทไทย ซนิเตอรร่ิง โปรดักส (TSP) จํากัด ก็ตาม แตเนื่องจาก 

เปนคูคาที่มีความสมัพนัธกนัมายาวนาน และบริษทัในเครือดานชิ้นสวนยานยนตประเภทอืน่ก็มี 

การถือหุนรวมกันอยูหลายบริษัท ทําใหเกิดเปนพันธมติรทางการคาทางออม จงึเกิดความยาก 

ลําบากมากขึน้ในการที่บริษทัอื่นจะเขามาเสนอราคาชิน้สวนได  อยางไรก็ตาม เนื่องจากชิน้สวน 

ประเภทนี้ไมไดมุงขายที่บริษัทผูผลิตรถยนตตามที่ไดกลาวมาแลว มีการซื้อขายโดยตรงเพยีงบาง 

ชิ้นสวน เพราะโดยทัว่ไปการแขงขันในชิ้นสวนประเภทนี ้ 70% จากชิน้สวนที่ผลิตไดทั้งหมดจะเนน 

การตลาดไปทีผู่ผลิตลําดับที ่ 1 (First Tier) ตัวอยางเชน ในกรณีบริษัทซูมิโตโมฯยอดขายสวนใหญ

มาจากลูกคาประเภทผูผลิตระดับที่ 1 โดยไมจําเปนตองมีสายสัมพันธโดยตรงกับโรงประกอบ 

รถยนตโตโยตาหรือฮอนดา  โดยบริษทัผูผลิตรถยนตทั้งสองคายนี้ไดรูจักยี่หอของซูมิโตโมอยูกอน 

แลว  เนื่องจากอยูในตลาดที่ประเทศญี่ปุนมานานและเคยเปนคูคากนัในอดีต 

 ในปจจุบันบริษัทไทยซินเตอรร่ิง โปรดักส จํากัด สามารถครองสวนแบงการตลาดเปน

ลําดับหนึ่งของประเทศไทยคอื อยูที่ประมาณ 45%  โดยยอดขายสวนใหญมาจากผูผลิตชิ้นสวนของ

กลุมรถยนตในตระกูลฮอนดา ตามมาดวยบริษัทซูมโิตโม อิเล็คตริก ซินเตอรด คอมโพเนนทส 

(ประเทศไทย) จํากัดที่ประมาณ 30% ซึ่งยอดขายสวนใหญมาจากผูผลิตชิ้นสวนของกลุมโตโยตา

และมาสดา บริษัทไทย ฟายน ซนิเตอรร่ิง จาํกัด อยูที่ประมาณ 20% ซึ่งยอดผลิตสวนใหญปอน

ใหกับชิน้สวนในกลุมโตโยตาเชนกนั และอืน่ๆอีก 5% โดยยอดขายกวา 80% ของยอดขายทัง้หมด

ของบริษัทซูมโิตโมฯนัน้ เปนการผลิตเพือ่ชิ้นสวนยานยนต อีกไมเกิน 20% เปนชิน้สวนใน
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อุตสาหกรรมอเิล็กทรอนกิสและอื่นๆ (สัมภาษณผูจัดการทั่วไปสวนการขายบริษัทซมูิโตโมฯ ประเทศ

ไทย, 2548) 
 

3.4.2    การนําเขาวัตถุดิบ และการสงออก 
           

   อุตสาหกรรมงานผงโลหะอัดขึ้นรูปนั้นถือเปนววิัฒนาการใหม  ซึ่งวัตถุดิบที่ถือเปนสวน 

ผสมหลักของชิ้นงานก็คือ “ผงโลหะ (Powder Metal)”   ในการผลติชิ้นงาน  1 ชิ้นนัน้  ตองใชผง

โลหะเปนสัดสวนสาํคัญในการผลิต โดยมสัีดสวนสงูถงึ 98% (ตารางที ่ 3.12)  ประเทศไทยไม

สามารถผลิตผงโลหะประเภทนี้ไดเองเนือ่งจากไมมีแรธาตุชนิดดังกลาว ปจจบัุนอาศัยการนําเขา

จากผูผลิตตางประเทศซ ึ่งมีโรงงานที่ผลิตอยูทั่วโลกจาํนวนเพยีงแค 4 ประเทศ ไดแก  ประเทศสวีเดน 

1 โรงงาน ประเทศแคนาดา 1 โรงงาน และประเทศญ ี่ปุน 2 โรงงาน (ในกรณีของบริษัทซูมิโตโมฯนั้น 

มีการนาํเขาผงโลหะจากผูผลิตในประเทศสวีเดนมากที่สุดไดแก บริษัท Hoganauze Co.,Ltd.) 

และกรรมวิธใีนการผลิตผงโลหะนัน้ตองอาศัยเครื่องจักรที่ทนัสมัยมากและมีหนาทีใ่นการผลิตแบบ 

ชนิดพิเศษ อยางไรก็ตาม การผลิตผงโลหะประเภทนี้จะผลิตทีป่ริมาณมากและนําเขาในปริมาณ

มากเชนกนั ผูผลิตทุกรายในประเทศไทยมกีารนาํเขาผงโลหะจากผูผลิตเดียวกนัทัง้หมด ดังนัน้ในแง

ของตนทนุวัตถุดิบจึงไมตางกันนัก  กรณีของบริษัทซมูิโตโมฯนั้น มีการนาํเขาผงโลหะ ณ ปพ.ศ.

2548 อยูที ่ 3,000 ตัน หรือเฉลี่ยอยูที ่ 240 ตันตอเดือน  นอกจากนี้  ในแงของอัตราภาษีนาํเขา 

(Tariff) ของประเทศไทย ก็มีอัตราภาษีนําเขาในระดับตํ่าคือ เพยีง 1% (พิกัด 7205.29)10   

ทําใหราคาวัตถุดิบประเภทนี้อยูในระดับตํ่า กระบวนการผลิต (Production Process) ในขัน้ตอไป

สามารถที่จะทาํการผลิตไดทัง้หมดในประเทศไทยดังที่ไดกลาวมาแลวในกระบวนการผลิต ทาํให

ตนทนุโดยรวมของชิ้นงานอยูในระดับตํ่า เนื่องจากการผลิตชิ้นงานผงโลหะอัดขึน้รูปจําเปนตองใช 

เทคโนโลยีในการผลิตที่สูง ทําใหตองจางที่ปรึกษาหรือบุคลากรผูมีความรูความชาํนาญจาก 

ประเทศญี่ปุนเขามาชวยเหลือดานการควบคุมการผลิตชิ้นงานใหมกอน โดยเฉพาะชิน้สวนทีย่ัง 

อยูในชวงการทดลองขึ้นงานตัวอยางขัน้แรก (Trial Sample Part) เพราะตองมีการปรับปรุง

การผลิตอยูตลอดเวลากอนที่ชิ้นงานจะทาํการผลิตลอตใหญ (SOP : Start of Mass Production) 

หลังจากเกิดความชาํนาญมากขึ้นแลวระยะหนึง่  พนักงานคนไทยกจ็ะสามารถผลิตชิ้นงานไดเอง 

_______________________ 
10พิกัด 7205.29  (HS Code 720529006) คือ หมวดอืน่ๆของเม็ดและผงของเหล็กถลุง 

หรือเหล็กกลา 
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สัดสวนปริมาณการผลิตชิ้นสวนผงโลหะอดัขึ้นรูปตอชิ้น 

วัตถุดิบ การใชงาน สัดสวนรอยละ 

ผงโลหะ สวนผสมที่เปนโครงสรางหลักของชิ้นงาน 98 

คารบอน เพื่อชวยใหชิน้งานแข็ง 1% 

คอปเปอร เพื่อชวยใหชิน้งานเหนียว 0.7% 

Lubricants เพื่อชวยหลอล่ืนในกระบวนการขึ้นรูปผงโลหะ 0.3% 

                                                            รวม 100 

      ทีม่า  : เอกสารการผลิตของบริษัทซูมโิตโมฯ ประเทศไทย 

 

 ดังที่ไดกลาวมาแลววา อุตสาหกรรมผงโลหะอัดขึ้นรูปยังจัดเปนอตุสาหกรรมที่ใหม 

สําหรับประเทศในเอเชีย (ยกเวนประเทศญี่ปุน)  และมีการนาํมาใชผลิตเปนชิ้นสวนในรถยนตสวน

อ่ืนมากขึ้นเรื่อยๆ  ประกอบกับนโยบายดานการสงออกรถยนตของประเทศไทยผลักดันใหชิน้สวน 

ดังกลาวถูกสงกระจายออกไปทุกภูมิภาคทัว่โลก ซึ่งโดยสวนใหญเปนการสงออกทางออม (Indirect 

Export) ผานผูผลิตลําดับที ่ 1 และผูผลิตรถยนต (Car Maker)  โดยผูผลิตรถยนตมักทาํการสงออก

ไปเปนแบบชิน้สวนทีย่ังไมประกอบ (Component Part) ไปใหกับโรงงานประกอบรถยนตอ่ืนใน

ตางประเทศ ซึ่งสวนใหญไดแก ประเทศญี่ปุนและประเทศอื่นในอาเซียนสวนใหญ กรณีการสงออก 

ทางตรงนัน้กม็อียูบางแตอยูในปริมาณนอย โดยสวนใหญเนนการผลิตสงกลบัใหกับบริษทัแม 

ของตนที่ญ่ีปุน โดยชิ้นสวนพูลเลยในรถกระบะเปนชิ้นสวนที่ทาํการสงออกไปบริษทัแมมากที่สุด ณ 

ขณะนี้ 

 

 

 

 


