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บทที่ 4 
 

ปจจัยในการตัดสินใจการลงทุนชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปในประเทศไทย 
และการวิเคราะหความไดเปรียบตอการลงทุน 

 

การศึกษาในหวัขอนี้แบงออกเปน 3 สวน  โดยจะทาํการศึกษาถึงการตอบสนองของ

ผูผลิตรถยนตตอสัดสวนการใชชิ้นสวนจากผูผลิตภายในประเทศ มูลเหตุจูงใจทัง้ภายในและ

ภายนอกที่ม ีอิทธิพลตอการตัดสินใจการลงทนุชิน้สวนยานยนตในประเทศไทยจากอดีตถึงปจจุบัน

เพื่อเปนการศกึษาภาพรวมกอน หลงัจากนัน้ จะทาํการศึกษาปจจยัที่ใชในการตดัสินใจการลงทุน

ชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปในประเทศไทย  โดยหัวขอสุดทายนี้จะเปนขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณ

ผูประกอบการชาวญี่ปุน ประกอบกับการวเิคราะหนโยบายของภาครัฐที่ไดศึกษามาเพือ่สรุป

ประเด็นวา นโยบายในชวงใดที่เปนตัวผลกัดันและดึงดดูการลงทุนใหเกิดอุตสาหกรรมประเภทนี้ข้ึน

ในประเทศไทย  หลังจากนั้น จะทาํการวิเคราะหวาปจจัยสําคัญใดบางที่กอใหเกดิความไดเปรียบ

เชิงเปรียบเทียบหากทาํการลงทนุชิน้สวนดังกลาวในประเทศไทย 

 
4.1  การตอบสนองตอสดัสวนการใชชิ้นสวนจากผูผลิตภายในประเทศของรัฐ 

   
จากการที่ประเทศไทยมนีโยบายการบังคบัใชชิ้นสวนในประเทศ (Local Content 

Requirement) ทําใหผูผลิตรถยนตที่เขามาลงทนุในประเทศไทยจาํเปนตองซื้อชิน้สวนจากผูผลิต 

ชิ้นสวนในประเทศไทย บริษทัผูผลิตรถยนตมีนโยบายการซื้อชิ้นสวนจากผูผลิตโดยพยายาม 

จะซื้อชิ้นสวนจากผูผลิตในประเทศไทย โดยจะขอยกตวัอยางนโยบายของบริษัทโตโยตาในป พ.ศ. 

2537  ซึ่งมีการแบงการซื้อชิน้สวนจากผูผลิตดังนี ้

1.    ชิ้นสวน CKD ซึ่งเปนจาํนวน 30% ของมูลคาชิ้นสวนทั้งหมดตอการผลิตรถกระบะ 

1 คัน  

2.    ชิ้นสวนอกี 70 %  ของมูลคาชิ้นสวนทัง้หมดจะสั่งซื้อจากผูผลิตภายในประเทศไทย 

(70% Localization)  ซึ่งผูผลิตในทีน่ี้สวนใหญ เปนบริษทัทีถ่ือหุนรวมกันระหวางไทยและญี่ปุน 

หลังจากวิกฤตการณทางเศรษฐกิจป พ.ศ. 2540 ในประเทศไทยทําใหบริษัทผูผลิต 

ชิ้นสวนไทยตองเลิกกิจการไปเปนจาํนวนมาก สําหรับบริษทัที่เหลืออยูก็จะถูกซื้อกิจการโดย 

นักลงทนุชาวญี่ปุนเปนสวนใหญ ซึง่ในยุคนี้รัฐบาลไดประกาศใหยกเลิกกฎหมายเกี่ยวกบัการเปน 

เจาของกิจการโดยใหอิสระกับนักลงทุนตางชาติในการเขามาตั้งกิจการในประเทศไทย โดยสามารถ 
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ถือหุนในบริษทัไดทั้งหมด 100 % โดยไมจําเปนตองมีสวนของนักลงทนุชาวไทยเหมือนในอดีต 

สงผลใหนักลงทุนตางชาติสามารถเขาซื้อกจิการของผูผลิตไทยที่ไมสามารถดําเนินการตอในชวง 

วิกฤตเศรษฐกจิได   โดยฐานผูผลิตชิ้นสวน (Component Parts Maker) ของโตโยตาในประเทศไทย

ในชวงดังกลาวมีประมาณ 151 ราย และฐานผูผลิตวัตถุดิบ (Direct Material Producer) กวา 300 

ราย  ซึง่ฐานผูผลิตชิ้นสวนนั้นประกอบดวยบริษทัรวมทุนญี่ปุนประมาณ 63% บริษทัไทยประมาณ 

16% บริษัทที่ไดรับความชวยเหลือทางเทคนิคประมาณ 14% บริษัทรวมทุนจากประเทศอืน่ๆ

ประมาณ 5% และบริษัทในเครือของโตโยตาอีก 2% (วารสารการลงทนุแหงประเทศไทย, 2538) 

 ในเวลาตอมา บริษัทโตโยตาไดเตรียมปรับแผนการผลิตที่แตเดิมเนนตลาดภายใน 

ประเทศเปนหลัก โดยหันมาเนนการผลิตเพื่อการสงออกมากขึน้ สืบเนื่องมาจากการที่เงนิบาทมคีา 

ออนตัวลงอยางตอเนื่องนั่นเอง  นอกจากนี้ การประกาศยกเลิกการบังคับชิ้นสวนในประเทศในวันที่ 

1 มกราคม 2543 ทําใหการตอบสนองตอการซื้อชิน้สวนที่ผลิตในประเทศไทยของบริษัทโตโยตา 

เปลี่ยนไปดังนี ้

1.    90% เปนการซื้อชิน้สวนจากผูผลิตชิน้สวนขามชาติญ่ีปุนที่มาตัง้ฐานการผลิตใน 

ประเทศไทย ซึ่งการตัดสินใจสั่งซื้อนัน้มักจะเลือกผูผลิตที่มีความสัมพันธแตเดิมกับโตโยตาในอดีต 

นอกจากนี ้ ผูผลิตชิ้นสวนตางชาติในประเทศไทยโดยสวนมากเจาของการผลิตจะเปนผูผลิตชิ้นสวน 

จากประเทศญี่ปุนมากกวาผูผลิตชิ้นสวนชาตอ่ืินๆอยูแลว 

2.    10%  เปนการซื้อชิ้นสวน CKD จากผูผลิตชิ้นสวนจากตางประเทศ  โดยมักเปนการ

นําเขาผานบริษัทแมที่โตโยตาประเทศญีปุ่น โดยใหบริษัทแมเปนผูคัดเลือกผูผลิตให เพื่องายในการ

ควบคุมดานคณุภาพและการสงมอบ (Q & D) 

ในระยะตอมากลาวไดวา นโยบายของบริษัทแมไดถูกกาํหนดขึ้นเพื่อเปนแนวทางใหกับ

ผูผลิตชิ้นสวนในการกาวเขาไปสูตลาดสงออกในตางประเทศพรอมกนั  โดยเฉพาะการผลิตรถ 

บรรทุกขนาดเล็ก (ปคอัพ)  ซึ่งตองคํานึงถงึเรื่องคุณภาพ ราคา และระยะเวลาในการสงมอบ (QCD) 

อันเปนหัวใจสาํคัญของการลดตนทุนการผลิต การยายฐานการผลตินําโดยผูผลิตรถยนตญ่ีปุนนัน้ 

กอใหเกิดความรวมมือกนัอยางจรงิจังกับผูผลิตลําดับทีห่นึง่ในการทีจ่ะเขามารวมทาํการลงทนุใน

ประเทศไทยเพื่อใหเปนตลาดรองรับการผลิตใหม การสรางระบบความสมัพนัธคูคา (Network 

Group) จึงปรากฎมากขึน้ และเพื่อตอบสนองการผลิตใหทนัตามความตองการของตลาด นโยบาย

การจัดสงแบบ JIT จะชวยใหสายการผลิตเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น และผลักดันไปสูการพัฒนา

ศักยภาพดานการสงออกเพือ่รองรับยุคของการเปดเสร ี นโยบายการสั่งซื้อผลิตภัณฑที่มีรูปแบบ

เดียวกนัทัว่โลก (Global Purchasing Policy)  จึงไดเขามามีบทบาทมากยิง่ขึ้นเพื่อใหเกิด
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การแลกเปลี่ยนชิ้นสวนเกิดขึ้นจริงในท ั่วทกุประเทศทีม่ีโรงงานผลิตรถยนตอยู  ซึง่ถือไดวามีสวน

กระตุนใหเกิดการลงทุนของชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปที่ตองพรอมเขาสูการแขงขันใหเร็วที่สุด    

 
4.2 มูลเหตุจูงใจในการลงทนุอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของบรษิัทญี่ปุน 

ในประเทศไทย 
 

นโยบายของภาครัฐเปนปจจยัหนึ่งที่สนับสนุนใหเกิดอุตสาหกรรมชิน้สวนยานยนต 

โดยเฉพาะสําหรับผูลงทุนจากประเทศญี่ปุน  ภายหลังจากรฐับาลไดเขามามีบทบาทอยางมากใน

การกําหนดแนวทางและมาตรการเพื่อพฒันาอุตสาหกรรมรถยนต เชน การบังคับใชชิน้สวน

ภายในประเทศ (Local Content Requirement) การหามนาํเขารถยนตนัง่สําเร็จรูป รวมทัง้การให

ความคุมครองทางดานภาษอีากร เปนตน  เจตนารมยอีกประการหนึง่ก็เพื่อทาํใหเกิดอุตสาหกรรม

ตอเนื่องหรืออุตสาหกรรมรองรับข้ึน นัน่คืออุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศ 

โดยนโยบายทีภ่าครัฐกําหนดขึ้นในอดีตนัน้ วัตถุประสงคหลกัก็เพื่อลดปญหาและขอจํากัดดานการ

ผลิตชิ้นสวนอนัไดแก ปญหาดานตนทนุการผลิต เพราะชิ้นสวนบางอยางมีตนทุนการผลิตตอหนวย

สูงเนื่องจากขนาดการผลิตยังมีจาํนวนนอย ปริมาณความตองการชิน้สวนในการประกอบในโรงงาน

รถยนตเพียงปหนึง่ไมมาก  ซึ่งไมอาจเปรียบเทียบกับชิ้นสวนเดียวกนัที่ผลิตจากประเทศญี่ปุนหรือ

ยุโรปซึ่งมีขนาดการผลิตสูงกวา  ประกอบกับปญหาการแขงขันจากตลาดภายนอก โดยผูผลิต

รถยนตจะเปรยีบเทยีบราคาชิ้นสวนในประเทศวามีราคาสูงกวาชิน้สวนชนิดเดียวกันที่นาํเขาจากตาง 

ประเทศหรือไม  ทําใหในอดตีรัฐบาลพยายามที่จะสรางกําแพงภาษีชิน้สวนใหสูงขึ้น  

 นอกจากนี ้ เหตุผลบางประการที่รัฐบาลของประเทศญี่ปุนเริ่มใหความสนใจตอการ

ออกไปลงทนุนอกประเทศ เนื่องมาจากผลจากการทีค่าเงนิเยนแข็งขึ้นนับต้ังแตกลางปพ.ศ. 2528 

ถึงกลางปพ.ศ. 2529 ไดสงผลใหตนทุนการผลิตอุตสาหกรรมรถยนตญ่ีปุนสูงขึ้นถึงประมาณรอยละ 

17  และเหตกุารณตอมาในการประชมุ Plaza Agreement เมื่อปพ.ศ. 2530 โดยรัฐมนตรีวาการ

กระทรวงการคลังของกลุมประเทศมาหาอํานาจทางเศรษฐกิจอันไดแก สหรัฐอเมรกิา ญ่ีปุน ฝร่ังเศษ 

สหราชอาณาจักร และ แคนาดา ไดมีการตกลงใหประเทศตางๆเพิ่มคาเงินของตนเองเมื่อ

เปรียบเทียบกบัเงินสหรัฐฯ เพื่อสงผลใหเงนิดอลลารสหรัฐฯออนตัวลง อันจะชวยบรรเทาการขาดดลุ

ของสหรัฐฯได จากการตกลงดังกลาว ทําใหญ่ีปุนประสบปญหาตนทนุการผลิตที่สูงขึน้เมื่อคิดเปน

เงินสหรัฐฯ และสามารถสงออกไปยังประเทศสหรัฐฯไดนอยลง สงผลใหประเทศญี่ปุนตองพยายาม

ลดตนทุนการผลิตโดยหันไปลงทนุในตางประเทศแทน โดยอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรม

หนึง่ที่รัฐบาลญี่ปุนใหการผลักดันในขณะนั้น ผูผลิตรถยนตรถยนตของญี่ปุนหลายบริษัทมนีโยบาย
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จะตั้งโรงงานศนูยกลางการผลิตชิ้นสวนรถยนตปอนใหกบัโรงงานประกอบรถยนตในเครือบริษัทของ

ตนในนานาประเทศ  ซึง่ไดใหความสนใจตอแหลงลงทุนในไทยมาก จึงเกิดโอกาสตออุตสาหกรรม

ชิ้นสวนยานยนตตามมา ซึ่งผูผลิตสวนใหญมองวาหากเขามาตั้งโรงงานผลิตชิ้นสวนในไทย ประเทศ

ไทยนาจะสามารถพัฒนาใหเปนอุตสาหกรรมสงออกไดในอนาคตไดเนื่องจากมีนโยบายสงเสรมิจาก

ภาครัฐอยางตอเนื่องและจรงิจัง 

แนวโนมใหญของนโยบายการลงทนุของบริษัทอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติประเทศ 

ญ่ีปุนและผูผลิตชิ้นสวนนัน้ คือ “การผลติในทีท่ี่มียอดขาย” (Build where you sell) เพื่อลด 

ตนทนุการผลติ กลาวคือ เนนการลงทนุสรางงานไปทัว่โลกและขายผลิตภัณฑเดียวแตหลากหลาย 

รุน ซึ่งกลยุทธนี้ทาํใหบริษทัขามชาติญ่ีปุนสามารถสรางยอดขายและกําไรจากผลประกอบการ และ

กอใหเกิดการบุกเบิกตลาดในภูมิภาคอื่นๆ นอกจากนี ้ ผลจากยทุธศาสตรแบบโลกานวุัตร (Global 

Strategy) ในชวงหลังที่ผานมา  บริษัทจงึจําเปนตองคดิถึงการผลิตใหขายไดทัว่โลกเพื่อแกปญหา

ดานการแขงขัน 

ในดานของแรงงาน อุตสาหกรรมชิน้สวนขนาดกลางและขนาดยอม รวมทั้ง

อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตของญี่ปุนในปจจุบันกําลังขาดแคลนแรงงานระดับลาง (Operation 

Worker) เชน แรงงานในโรงงานที่ตองการคนงานยนืประกอบชิ้นสวน ผูทําการคัดชิ้นงานดวยตา 

(Visual Inspector) เปนตน และเนื่องจากคนรุนใหมไมชอบทํางานในโรงงาน จงึจาํเปนตองยายฐาน

การผลิตตามอุตสาหกรรมผลิตสินคาขั้นสดุทายที่ยายฐานการผลิตไปกอนแลว 

 จากการศึกษาในอดีต พบวาการลงทุนทางตรงจากประเทศญี่ปุนสูประเทศไทยจะได 

รับแรงผลักดันที่สําคัญจากสาเหตุตางๆ ดังนี ้

1.    เพื่อที่จะขยายตลาดสนิคาอุตสาหกรรมในตางประเทศ 

2.    หลีกเลี่ยงกาํแพงภาษีหรือขอจํากัดในการนําเขาของประเทศผูรับการลงทนุ 

3.    เพื่อแขงขันกับผูลงทุนรายอื่นในประเทศผูลงทนุ 

4.    นโยบายของรัฐบาลที่มีตอการลงทุนตางประเทศ 

5.    ปจจัยดานแหลงที่ต้ังและขนาดตลาดในประเทศนัน้ 

6.    หวงัประโยชนทางดานแรงงานราคาถกู และแรงงานสมัพันธที่ดี 

7.    แสวงหาแหลงวัตถุดิบ 

8.    เสถียรภาพทางการเมือง 
9.    ความพรอมของโครงสรางพื้นฐาน 

10. เสถียรภาพของราคาสนิคา ดุลการชําระเงนิอยูในเกณฑดี คาเงนิมีเสถยีรภาพ 



 

 

69 

 ในกรณีของการรวมทนุนั้น  สาเหตุสําคัญที่ญ่ีปุนรวมลงทุนกับไทยเนื่องจาก 

1.   หวงัประโยชนจากการใหบริการของรัฐบาลทองถิน่ 

2.   หวงัที่จะเพิม่ยอดขายสินคาหรือปจจัยการผลิตขั้นกลางในตลาดไทย 

3.   หวงัประโยชนจากผูรวมทนุชาวไทยในฐานะที่คุนเคยกบัตลาดแรงงานทองถิน่ 

4.    แขงขันกับผูลงทนุรายอืน่ 

 ซึ่งในปจจุบันพบวา การลงทนุของชิน้สวนยานยนตยานยนตประเภทการรวมทนุนั้นใน

ระยะหลงัลดลง สาเหตุเปนเพราะนโยบายดานการสงเสริมการลงทนุขามชาติของประเทศไทยเปด

โอกาสใหนักลงทนุตางชาติมบีทบาทมากยิง่ขึ้น และยังพบวาบริษัทที่ต้ังโรงงานอยูเดิมมกีาร

เปลี่ยนแปลงโครงสรางผูถือหุนเปนนักลงทุนชาวญี่ปุนทั้งหมดเริ่มมมีากขึ้น  

 กรณีของบริษัทญี่ปุนที่เปนผูผลิตชิ้นสวนยานยนต จากการสัมภาษณผูผลิตชิ้นสวน

ลําดับที ่ 1 รายหนึง่ซึ่งเปนผูผลิตชิ้นสวนปมน้ําและปมน้ํามนัใหกับบริษัทรถยนตโตโยตา และเปน

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวของกบัอุตสาหกรรมผงโลหะอัดขึ้นรูปเนื่องจากมีการซื้อชิ้นสวนดงักลาวไป

ประกอบ พบวามูลเหตุจูงใจสําคัญ ทีน่ักลงทนุญี่ปุนใชในการพิจารณาเลือกตั้งประเทศไทยเปนฐาน

การผลิต เรียงลําดับความสาํคัญไดดังนี ้

1. ตลาดในประเทศไทยที่มีขนาดใหญ และรายไดตอหัวโดยเฉลี่ยมีกาํลังซื้อที่เพยีงพอ 

2. ขนาดเศรษฐกจิของประเทศอยูในเกณฑดี 

 3.   คาแรงในประเทศญี่ปุนอยูในอัตราทีส่ ูง ประกอบกับการสูงคาของเงินเยน ทาํใหเกิด

การมองหาตลาดนอกประเทศที่มีคาแรงต่ํากวา 

 4. เพื่อปองกันการสูญเสยีตลาด เนื่องจากธุรกิจอุตสาหกรรมชิน้สวนยานยนตมกีาร

เจริญเติบโตและขยายตัวอยูในเกณฑสูง และมีโรงงานรถยนตที่เปนผูผลิตจากประเทศญี่ปุนเกอืบ

ทุกคาย 

5.    เพื่อแสวงหาแหลงวัตถดิุบราคาถูก 

6.  เสถียรภาพทางการเมืองและของรฐับาล  ทําใหเอื้อตอบรรยากาศการลงทนุ 

                   7. การไดรับการสงเสริมการลงทนุจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) การ

สงเสริมการสงออกรวมถงึนโยบายการยกเวนดานภาษีอากรตางๆ  (ภาคผนวก ง) 

 นโยบายของประเทศไทยในการสงเสริมการลงทนุ ประเด็นทีน่ักลงทนุบริษัทนี้ใหความ

สนใจมากที่สุดคือ มาตรการและสิทธิประโยชนทางภาษตีางๆ เชน มาตรการการคืนและชดเชยภาษี

อากร เพราะจะชวยลดเรื่องภาระตนทนุใหแกสินคาที่สงออกไปจําหนายแขงขันในตลาดตางประเทศ 

(ในทางปฎิบัติ ผูดําเนนิการจริงคือผูบริษัทผูผลิตรถยนต แตผูผลิตชิ้นสวนจะใหความรวมมือในการ
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จัดทําเอกสาร) รวมทั้งสทิธิประโยชนพิเศษในรูปของการยกเวนหรือลดหยอนภาษอีากรขาเขาและ

ภาษีการคาสาํหรับวัตถุดิบและวัสดุจําเปนตามมาตรา 19 ทวิ10 และการไดรับยกเวนภาษีเงินได 

นิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ไมวาตั้งอยูในเขตนิคมอุตสาหกรรมใด ซึ่งจะชวยทําใหตนทุนการผลิต

สินคาต่ําลง 

8. ทัศนคติที่ดีและเปนมิตรกับชาวตางชาต ิรวมทั้งสภาพความเปนอยูและสิ่งแวดลอม

ในชีวิตประจาํวัน 

 นอกจากนีจ้ากการสัมภาษณพบเพิ่มเติมวา ปจจัยในเรื่องนโยบายความรวมมือระหวาง

ประเทศ ซึง่ไดแก โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซยีนแบบใหม (AICO Scheme), 

เขตการคาเสรี (AFTA)  นั้นแมไมไดมผีลโดยตรงตอการตัดสินใจการลงทนุในตอนเริ่มดําเนินการ

กอต้ังครั้งแรก แตมีผลในระยะถัดไปตอการเพิ่มกําลงัผลิตในประเทศไทยเพราะ AFTA จะทาํใหเกิด

การคาระหวางประเทศมากขึ้น โดยเฉพาะการกระจายชิ้นสวนสูตลาดในอาเซียนซึง่มีขนาดใหญและ

มีการเจริญเตบิโตสูง 

 

4.3   ปจจัยทีม่ีผลตอการตัดสินใจการลงทุนชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปในประเทศไทย 

  
 ปจจัยสําคัญทีท่ําใหบริษัทแมที่ประเทศญี่ปุนคือ บริษัท Sumitomo Electric 

Industries จํากัด (SEI / Japan) ตัดสินใจขยายการลงทุนชิน้สวนดังกลาวมายังประเทศไทย  

หลังจากที่ไดมีการลงทุนไปแลวในบางประเทศ  ซึง่เปนการรวบรวมขอมูลปฐมภูมิที่ไดจากการ 

สัมภาษณกรรมการผูจัดการใหญ และ ผูจัดการทัว่ไปสวนการขาย บริษัทซูมิโตโมฯ ประเทศไทย  

ประกอบกับนโยบายของภาครัฐที่มีบทบาทในอดีต  สามารถเรียงลําดับความสําคญัไดดังนี้ 

 

 

 

 

______________________ 
 10มาตรา19 ทวิ หมายถงึ การคืนคาภาษีอากรใหแกผูนําของเขามาเพื่อทําการผลิต 

ผสม ประกอบ หรือบรรจุสินคาสงออกไปนอกราชอาณาจักร ตามสูตรการผลิตที่กรมศุลกากรอนมุัติ

หรือประกาศกาํหนด โดยมีเงื่อนไขวาจะตองสงออกไปภายใน 1 ปนับแตวนันาํเขา ตาม

พระราชบัญญติัศุลกากร (ฉบับที่ 9) พ.ศ. 2482 



 

 

71 

4.3.1    ผลจากการใชนโยบายการบงัคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ (LCR) 
  

 จากนโยบายของรัฐบาลที่ทาํการศึกษามาแลวทั้งหมด สามารถทําการสรุปสาระสําคัญ

อันเปนนโยบายที่ดึงดูดใหเกดิการลงทุนอตุสาหกรรมชิน้สวนผงโลหะอัดขึ้นรูปดังตารางที่ 4.1  

 

ตารางที่ 4.1 

สรุปการดําเนนินโยบายของรัฐบาลในประเทศไทยชวงปพ.ศ. 2528 – 2534 

ปพ.ศ. 

เพิ่มภาษีนําเขา

ชิ้นสวน CKD 

เพิ่มสัดสวนการ

บังคับใชชิ้นสวนใน

ประเทศ 

การใชชิ้นสวน

ตามรายการ

บังคับ 

ยกเลิกการ

จํากัดรุนรถที่

ประกอบ 

ยกเลิกการหาม

นําเขารถยนต 

ลดภาษีนําเขา

ชิ้นสวน CKD 

2528 X - -  - - - 

2529-2531 X X X - - - 

2532 - X X - - - 

2533 - X X X - - 

2534 - - X X X X 

ที่มา : เรียบเรียงจากบทที่ 3.1.3 และ 3.1.4     
 

 โดยจากการศกึษาของบรษิทัแมที่ญ่ีปุนกอนเขามาลงทนุไดทราบวา ชิ้นสวนที่ไดรับการ

พิจารณาใหมกีารสงเสริมการลงทนุตั้งแตป 2530 นั้นไดแก เครื่องยนต ระบบเกยีร อุปกรณไฟฟาที่

เปนชิน้สวนในเครื่องยนต   ซึ่งไดผลักดันใหบริษัทลกูคา (1st Tier) ของบริษัทซมูิโตโมฯสนใจที่จะเขา

มาลงทนุในประเทศไทยกอนหนา และเพือ่หลีกเลี่ยงปญหาอีกประการในชวงนัน้ดวยคือ การปรับ

อากรขาเขาสงูขึ้นในชิน้สวน CKD หลายประเภท  นอกจากนี้ในปพ.ศ. 2530 - 2531 ซึ่งเปนชวงที่

เกิดโอกาสทางธุรกิจอยางมากของอุตสาหกรรมรถยนตคายญี่ปุนเพราะมีการถอนกาํลังการผลิตของ

คูแขงไดแก ผูผลิตรถยนตจากคายยุโรป เนื่องจากไมสามารถทําตามเงื่อนไขนโยบายการบังคบัใช

ชิ้นสวนทีก่ําหนดใหใชชิน้สวนภายในประเทศได ทําใหชิ้นสวนหลายประเภทที่นาํเขาจากตาง 

ประเทศสูญเสยีศักยภาพทางการแขงขันดานราคา  

 ในชวงปพ.ศ. 2530 ไดมีการกําหนดชิน้สวนบังคับใชระบเุปนรายการ  ซึ่งชิ้นสวนที่มกีาร

ใชกรรมวิธีผงโลหะอัดขึ้นรูปอยูในรายการชิ้นสวนบังคับใชในบัญชี ข. ที่สําคัญไดแก พูลเลยเพลาขอ

เหวีย่ง (รายการที ่1.4.5)  ซึง่เปนชิน้สวนสาํคัญในชิ้นสวนเครื่องยนต  ชิ้นสวนยอยในหมอน้าํและตัว

ยึด (รายการที่ 2.1.3)  ชิน้สวนยอยในทอน้ํามนัเชื้อเพลิงและน้าํมนัเครื่อง (รายการที่ 2.5.2) ตัวยึด
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และขอยึดในระบบทอไอเสีย (รายการที ่5.3.1)  ชิน้สวนยอยในถงัน้ํามนัเชื้อเพลิง (รายการที ่6.2.1)  

ชิ้นสวนยอยในระบบโชคอพัหนาและหลงั (รายการที ่ 12.1.4 และ 12.2.2) ชิ้นสวนยอยในถังน้าํมัน

เบรค (รายการที่ 13.3.4) ชิ้นสวนตอและติดตั้งในระบบคลัทช (รายการที1่4.3.4) และ ชิ้นสวนยอย

ในตัวยึดคันเกยีรในระบบทดกําลัง (รายการที่ 17.3.6)  เปนตน (ภาคผนวก ข) 

   ประกอบกับในปดังกลาว  รัฐบาลไดประกาศใหผูผลิตรถยนตตองใชเครื่องยนตทีผ่ลิต

ภายในประเทศเทานั้น  โดยเงื่อนไขการผลิตเครื่องยนตดีเซลนั้นจะตองใชชิ้นสวนภายในประเทศไม

ตํ่ากวารอยละ 70     ทําใหผูผลิตรถยนตคายญี่ปุนเขาครองสวนแบงการตลาดสําคญัและเพิ่มกาํลัง

การผลิตสูงขึ้น  สงผลใหเกดิการลงทุนใหมและการลงทนุเพิม่เติมของผูผลิตชิ้นสวนยานยนตหลาย

ประเภท รวมทั้งชิน้สวนผงโลหะอัดขึ้นรูปดวยเพราะเปนชิ้นสวนสาํคญัในเครื่องยนตดีเซล   หลงัจาก

นั้นในปพ.ศ. 2534  ซึ่งเปนปทีม่ีการใชนโยบายการสงเสริมใหมกีารแขงขันโดยเสรี โดยการยกเลิก

การหามนําเขารถยนตสําเรจ็รูป และการปรับปรุงโครงสรางภาษีอากรใหมีการเก็บภาษีลดลง รวมทั้ง

ใหมีการยกเลกิการจาํกัดจํานวนรุนและแบบในการประกอบรถยนต ทาํใหกลุมธุรกิจภายนอก

ประเทศเริ่มเขามามบีทบาทและมีสวนรวมในกระบวนการกําหนดนโยบาย  ซึง่แตเดิมมเีพยีงแตกลุม

ทางการเมือง ดังนั้นนโยบายของบริษัทแมหรือผูผลิตรถยนตญ่ีปุนเริ่มมีสวนผลกัดันในการเขามา

ลงทนุของอุตสาหกรรมชิน้สวนยานยนตหลายประเภทเชน ระบบการจัดสงแบบ JIT ซึ่งตองการให

โรงงานตั้งอยูใกลโรงประกอบมากที่สุด และ ระบบเครือขายสัมพนัธภาพแบบ KEIRITSU ที่ส่ังซื้อ

ชิ้นสวนจากกลุมธุรกิจทีถ่ือหุนรวมกนั เพือ่ชวยเสริมสรางและเกื้อหนนุซึ่งกันและกนั  เปนตน  จึงได

ทําการเชื้อเชญิใหนักลงทนุชาวญี่ปุนเขามาลงทนุรวมกัน  

  นอกจากนี ้ ในปพ.ศ. 2537  ไดมีนโยบายสงเสรมิการผลิตเครื่องยนตดีเซลในประเทศ  

โดยจะตองใชชิ้นสวนในประเทศไมนอยกวารอยละ 70  โดยทาํการกําหนดใหใชชิ้นสวนประเภท

เพลาลูกเบี้ยว เพลาขอเหวีย่ง ไวดวย  ซึ่งชิน้สวนดงักลาวตองมกีารใชชิ้นสวนยอยที่ผลิตขึ้นดวย

เทคโนโลยีของช้ินสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปเทานัน้ 

  ขอสรุปจากการที่รัฐบาลไทยไดดําเนินการสงเสริมอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตทัง้ 

หมดนี ้ กลาวไดวา มนีโยบายสําคัญ 2 ประการทีท่ําใหเกิดแรงจงูใจในการเขามาของอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปไดแก ประการแรกคือ การบงัคับใชชิ้นสวนตามรายการบงัคับซึ่งมชีิ้นสวน

ของผงโลหะอดัขึ้นรูปที่สําคญัเชน พูลเลยตางๆ เมื่อปพ.ศ. 2530 และในชวงนัน้ยงัไมมีผูผลิตรายใด

ที่มีขีดความสามารถเพียงพอที่จะผลิตเพราะเปนชิ้นสวนที่มีความสําคญัตอคุณภาพของเครื่องยนต

และตองลงทนุสูง ดังนัน้โอกาสและลูทางการลงทนุในอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปโดย

บริษัทขามชาติญ่ีปุนจึงเกิดขึ้น และประการที่สองคือ  การเพิ่มอัตราการบังคบัใชชิ้นสวนทีต่อง



 

 

73 

ผลิตขึ้นภายในประเทศเรื่อยมา  โดยเฉพาะในปพ.ศ. 2532   ซึ่งมกีารกําหนดใหการผลิตเครื่องยนต

ดีเซลจะตองใชชิ้นสวนภายในประเทศไมนอยกวารอยละ 70   โดยบริษัทซูมิโตโมฯไดตัดสินใจเมื่อป

พ.ศ. 2535 ที่จะเขาทาํการลงทุนเพื่อเปดโรงงานผลติเพื่อปอนชิน้สวนใหกับผูผลิตญี่ปุนหลายราย  

โดยวางแผนการเริ่มสรางโรงงานในปพ.ศ. 2539 - 2540  และทําการผลิตจริง (Operation Start) ใน

เดือนมี.ค. พ.ศ. 2541 

 
4.3.2   ตนทุนวัตถดิุบ และ คาจางแรงงาน  
   

  ตนทนุวัตถุดิบที่สําคัญที่สุดคือ ผงโลหะ (Powder Metal) ที่ตองอาศยัการนาํเขา โดย 

90% ของผงโลหะทีบ่ริษัทซมูิโตโมฯ ทําการสั่งซื้อเปนการนําเขาจากประเทศสวีเดน  ดังที่ไดกลาวใน

หัวขอการผลิตแลววา 97% ของชิ้นงานมกีารใชสัดสวนจากผงโลหะซึง่เปนปจจัยสาํคัญในการผลติ 

โดยไดทําการเปรียบเทียบอตัราภาษีนาํเขาดังตารางที ่4.2 

 

ตารางที่ 4.2 

แสดงการเปรยีบเทียบอัตราภาษีนาํเขาของผงโลหะในแตละประเทศ (%) 

 

ประเทศ 

พ.ศ. 

2531 
พ.ศ. 

2535 

พ.ศ. 

2540 

พ.ศ. 

2548 

ญ่ีปุน 1 1 0 0 

เกาหล ี 2 1 1 1 

จีน 3 3 3 2 

มาเลเซยี 3 3 3 2 

ไทย 6 1 1 1 

อินโดนีเซยี 6 6 5 3 

ฟลิปปนส 10 6 6 3 

    ที่มา :  กรมศุลกากรแหงประเทศไทย 

   และ บางสวนจากการสัมภาษณกรรมการผูจัดการบริษทัซูมิโตโมฯ ประเทศไทย 

   

 จากตารางที่ 4.2  พบวาภาษีการนําเขา (Tariff) ผงโลหะในชวงปพ.ศ. 2535 ถือวาอยู

ในระดับตํ่าสุดในประเทศที่ยงัไมไดรับการลงทนุอุตสาหกรรมดังกลาว (เชน อินโดนีเซีย ฟลิปปนส) 
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โดยทุกประเทศที่มีโรงงานการผลิตชิ้นสวนดังกลาวของบริษัทซูมิโตโมฯนั้น จะตองนําเขาจากแหลง

ผลิตเดียวกนั เพราะเปนการรักษาคณุภาพการผลติไมวาชิ้นสวนการผลิตจะถูกผลิตที่โรงงานใดก็

ตาม  โดยประเทศญี่ปุนในปจจุบันไดปรับภาษีลดลงอยูที ่ 0% แลว แตยังประสบปญหาเรื่องคาจาง

แรงงานอยู (ขอมูลจากการสมัภาษณกรรมการผูจัดการบริษัทซูมิโตโมฯ ประเทศไทย, 2549) 

 เนื่องจากในปพ.ศ. 2535 ทีป่ระเทศไทยไดลดภาษีนาํเขาผงโลหะลงจาก 6% เปน 1% 

ในขณะที่ประเทศมาเลเซียยงัใชอัตราเดิมที่ 3% หรือแมแตประเทศจนีที่ไดรับการลงทนุไปแลวยงัคง

ใชอัตราเดิม ทาํใหตนทนุวัตถุดิบในประเทศไทยต่ํากวา เกิดความไดเปรียบดานตนทนุการผลิต

โดยรวม บริษัทแมจึงตัดสนิใจที่จะลงทนุในประเทศไทยแทนการนาํเขาจากประเทศมาเลเซยี  

 การคํานวณตนทนุของชิน้งานตอชิน้นัน้ สามารถแบงสัดสวนโครงสรางตนทุนการผลิต

ของชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปไดตามตารางที่ 4.3   โดยผงโลหะมีสัดสวนสาํคัญที่สุดในตนทนุการ

ผลิตที่รอยละ 40 คาเสือ่มราคาแมพมิพและคาเสื่อมเครื่องจักรทีต่องใชเพื่อการผลิตนั้นเปนการ

นําเขาจากตางประเทศ  โดยทั้งหมดรวมเปนสัดสวนสูงถึงรอยละ 35  ของราคาชิน้งาน  ซึ่งมากกวา

คาแรงซึ่งมีสัดสวนที่รอยละ 16 ดังนัน้สะทอนใหเห็นวาชิ้นสวนดงักลาวเปนการใชปจจัยทนุเขมขน 

(Capital-Intensive) และตนทนุดานการบริหาร (Administration Cost) อยูที่รอยละ 9  โดยพบวา

คาขนสงไมมีผลตอตนทุนชิ้นงานเทาใดนัก เนื่องจากโรงงานผูผลิตรถยนตที่และผูประกอบชิ้นสวน

ยานยนตที่เปนลูกคาของบริษัทนั้นอยูในนคิมที่ไดรับการสนับสนนุใหเปนฐานการผลิตอุตสาหกรรม

ยานยนตไดแก เขตจังหวัดชลบุรี ระยอง และสมุทรปราการ และเหตผุลในการอยูในนิคมที่ใกลเคียง

กันเพื่อตอบสนองนโยบายการจัดสงแบบ Just in time  

 

                   ตารางที่ 4.3 

                                   โครงสรางตนทุนการผลิตชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปตอชิ้น 

ตนทนุ    รอยละ * 

คาวัตถุดิบ (สวนผสม และ วัสดุส้ินเปลือง)    40.0 

คาเสื่อมราคาแมพิมพ      8.0 

คาเสื่อมเครื่องจักร (กรรมวิธีการผลิตในประเทศ)    27.0 

คาแรง    16.0 

คาใชจายในการบริหารและการขนสง      9.0 

รวม  100.0 
 ท่ีมา : เอกสารตนทุนการผลิตของบริษัทซูมิโตโมฯ ประเทศไทย  

 หมายเหตุ :   *  คาเฉลี่ยคํานวณจากตนทุนการผลิตของป พ.ศ. 2548 
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จากตารางที่ 4.2 และ 4.3 นั้นสะทอนใหเห็นวา  แมชิน้สวนดังกลาวมีการใชปจจยัทุน

เขมขน (Capital-Intensive) ซึ่งทุกประเทศตองนาํเขาแมพิมพและเครื่องจักรจากบริษัทแมทีญ่ี่ปุน

เหมือนกนั แตการที่ประเทศไทยมีอัตราภาษีนาํเขาวัตถุดิบ (ผงโลหะ) ในระดับตํ่า ทําใหมีความ

ไดเปรียบในดานตนทนุขั้นตนซึ่งเปนสัดสวนหลกัในการผลิต 

  เหตผุลอีกประการในชวงของการตัดสินใจคือ บริษัทแมไดเล็งเหน็วาการนําเขาจาก

ประเทศมาเลเซียมีความเสียเปรียบในแงการแขงขันกับผูผลิตในประเทศ เนื่องจากโครงสรางอัตรา

ภาษีนาํเขาของชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปหลายรายการยงัอยูในเกณฑที่สูงอยู (ตารางที่ 4.4) โดย 

เฉพาะชิ้นสวนหลักๆของเครือ่งยนต  ซึง่บางชิ้นสวนมีภาษีนําเขาสูงถึง 40% เชน Rotor  Sub-Assy 

in Vacummn Pump (ตัวขับเคลื่อนในปมสูญญากาศ ลูกคาหลกัที่นาํเขาไดแก บริษัทเดน็โซ 

ประเทศไทย จํากัด) โดยเฉพาะชิน้สวนพูลเลยที่เปนชิน้สวนหลกัในเครื่องยนตดีเซลที่รัฐบาลไดให

การสงเสริมการเพิ่มการใชชิน้สวนที่ผลิตภายในประเทศ ทําใหผูผลิตในประเทศมคีวามไดเปรียบ 

ถึงแมวารัฐบาลไทยไดประกาศลดภาษีนาํเขาลงในชิน้สวน CKD ตํ่าสุดที่ระดับ 20% ในปพ.ศ. 

2534 แตก็เปนแคบางรายการเทานัน้ ทําใหยังคงประสบกับปญหาดานการแขงขันกับผูผลิตราย

ใหญจากญี่ปุนในเครือฮิตาชิที่ไดลงทนุในประเทศไทยแลว  

 

             ตารางที ่4.4 

                แสดงภาษีนาํเขาของประเทศไทยในชิ้นสวนนําเขาหลัก ณ ป 2541 

รายการ อัตราภาษีนาํเขา 

พูลเลยเพลาขอเหวี่ยง (Pulley, Camshaft) 30% 

ตัวหมนุในปมน้ํามนั (Rotor, Sub-assy in Oil Pump) 20% 

ตัวขับเคลื่อนในปมสูญญากาศ (Rotor  Sub-Assy in 

Vacumm Pump) 

40% 

ตัวขับเคลื่อนในปมพวงมาลยัในปมพวงมาลัย (Side Plate, 

Power Steering) 
20% 

ชิ้นสวนในแกนโชค 20% 

                       ที่มา :  กรมศุลกากรแหงประเทศไทย 

 

 นอกจากนี ้จากการสัมภาษณพบวา ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในญี่ปุนมีแนวคิดเดียวกันที่

จะแกไขปญหาดานคาแรงงานที่สูงขึน้และการขาดแคลนแรงงานในประเทศญี่ปุน  เนื่องจากในชวง
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หลังจากปพ.ศ. 2528 เปนตนมา  คาเงนิเยนถีบตัวสูงขึ้นเรื่อยๆ  สงผลกระทบกระเทือนตอ

อุตสาหกรรมหนกัในประเทศญี่ปุนเปนอยางมาก และราคาสงออกสนิคาจากญี่ปุนสูงขึ้นมาก 

อุตสาหกรรมสงออกสวนใหญของเครือบริษัทซูมโิตโมจงึทําการยายฐานการผลิตไปลงทนุในตาง 

ประเทศทีม่ีคาแรงที่ถูกกวา และประเทศไทยเปนประเทศหนึง่ที่มคีาจางแรงงานราคาถกูและมีอุป

ทานแรงงานเพียงพอ  โดยชิ้นงานดงักลาวนั้นตนทนุแรงงานถือเปนสัดสวนที่ไมนอยในการผลิตคือ

อยูที่ระดับ 16%  โดยในชวงปพ.ศ. 2546  เปนปที่ตองขยายการผลิตในโรงงานเพิม่เติม เนื่องจาก

ไดรับคําสั่งซื้อจากลูกคามากยิ่งขึน้  จากตารางที ่ 4.5 พบวาคาจางแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิต

ชิ้นสวนของไทยยังอยูในระดบัตํ่ากวาจีนและมาเลเซยี (อยางไรก็ตาม สัดสวนของความสามารถใน

การผลิตของแรงงานและคาจางแรงงาน สามารถสะทอนถึงตนทุนในการผลิตได ถาคาจางแรงงาน

ตํ่าและมีความสามารถในการผลิตของแรงงานสงูจะทําใหสามารถผลติสินคาไดในตนทนุที่ตํ่าลง  ซึ่ง

ในการศึกษาครั้งนี้ไมสามารถทราบคาจางแรงงานที่แทจริงในอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูป

ของแตละประเทศได) 

 

ตารางที่ 4.5 

          คาจางแรงงานในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนของไทยและประเทศอื่นๆในป 2545-2548 

คาจางแรงงาน (เหรียญสหรัฐตอชั่วโมง) ประเทศ 

2545 2546 2547 2548 เฉลี่ย 

Japan 18.7 20.3 21.9 21.4     20.58  

China 0.80 0.90 1.00 1.10       0.95  

Malaysia (*)       0.86        0.88        0.88        0.90        0.88  

Thailand (*)       0.61        0.65        0.67        0.73        0.66  

  ที่มา : Yearbook of Labor Statistic 2005  

             (*) Economist Intelligence Unit Country Commerce 2001-2006  

 
4.3.3   การรกัษาตลาด และ ปจจัยดานแหลงที่ต้ัง 
  

 เนื่องจากบริษทัซูมิโตโมฯ ประเทศญีปุน ตองการรักษาฐานลกูคาในกลุมผูผลิตรถยนต

สําคัญ 2 คายดังนี ้



 

 

77 

1. ผูผลิตชิ้นสวนลําดับที่ 1 (1st Tier) ในกลุมโตโยตาเดิมที่ไดยายฐานการผลิตเขามา

กอนแลว และการทราบขาวจากบริษทัโตโยตาในประเทศญี่ปุนวาจะสนับสนุนใหประเทศไทยเปน

ศูนยกลางในการผลิตรถบรรทุกขนาด 1 ตัน อยางแนชัด  

2. เหตุผลจากการทราบขาวของการเปดโรงงานรวมทนุระหวางบริษทั ฟอรด และ 

มาสดา ภายใตชื่อ บริษัท ออโตอัลลายแอนซ จํากัด (AAT) ที่จะดําเนนิการผลิตจริงในปพ.ศ. 2537 

โดยมีวัตถุประสงคเพื่อมุงเนนการสงออกเปนหลกั  ทําใหผูผลิตรถยนตมาสดาทาํการเชื้อเชิญบริษทั 

ซูมิโตโมฯ เขาทาํการลงทนุ  โดยอาศยัการที่บริษทัซมูิโตโมฯเปนเครือขายการผลติที่ประเทศญปุีน

เปนเวลานานกวา 40 ป โดยชิ้นสวนพูลเลยในรถยีห่อมาสดาทุกรุนที่ออกตลาดในประเทศญี่ปุนของ

มีการใชชิน้สวนจากบริษัทซมูิโตโมฯเทานัน้  จากเหตุผลดาน Networking ดังกลาวทําใหผูบริหาร

ของบริษัทแมที่ญ่ีปุนตัดสินใจที่จะเขาการลงทนุในประเทศไทย เพราะสามารถนําชิน้สวนของตน

ขยายฐานลูกคาในตลาดสงออกไดมากยิง่ขึ้น 

      กลาวสรุปไดวา จากการที่บริษัทขามชาตญ่ีิปุนไดยายฐานการผลิตอุตสาหกรรมรถยนต

มายงัประเทศไทยนี้เอง ถอืเปนการบุกเบิกอุตสาหกรรมชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปในประเทศไทยขึ้น 

และเนื่องจากความตองการรถยนตภายในประเทศและรถยนตเพื่อการสงออกมีจํานวนมากขึน้ 

เร่ือยๆ ทําใหโรงงานประกอบรถยนตจาํเปนที่ตองสรรหาผูผลิตชิ้นสวนในประเทศมากขึ้น ดังนัน้เพือ่

ปองกันการสญูเสียตลาด  ทําใหบริษทัซูมิโตโมฯเกิดความตองการที่จะรักษาฐานลูกคาเดิมของตน 

เพื่อคงไวซึง่สวนแบงทางการตลาดโดยรวมทั้งในประเทศและตางประเทศ จงึยายฐานการผลิต

ตามมา เพราะผูผลิตที่เขามากอนหรือแมแตผูผลิตในประเทศระดับทองถิ่นจะมีความไดเปรียบทั้งใน

ดานตนทนุการขนสง (จากทีไ่ดกลาวมาแลววา สถานที่ต้ังโรงงานของผูประกอบการจะอยูใกลกับโรง

ประกอบรถยนตหรืออยูในนิคมเดียวกัน) หากชิน้สวนใดยังตองอาศัยการนาํเขาอยูจะยิง่เสียเปรียบ

ดานตนทนุโดยรวมของสนิคา และการติดตอเสนอราคาที่ใกลชิดกวาอาจสามารถสรางสายสัมพนัธ

ทางการคาขึน้ใหมได ดังนัน้หากผูแขงขนัรายใหมสามารถแยงสวนแบงการตลาดตรงนี้ไปได จะมีผล

ในระยะยาวสาํหรับการเสนอราคาเพราะรถรุนหนึ่งมีการออกตลาดในระยะเวลานานคือ 5-7 ป และ

อาจเสียโอกาสที่ชิ้นสวนจะเขาไปแขงขันกบัตลาดสงออกได เพราะบรษิัทแมมกัเปนผูดําเนนินโยบาย

หาซื้อชิน้สวนตามหลกั Global Purchasing Policy แลวเปนตัวกลางในการจาํหนายชิ้นสวนออก

ไปสูตลาดภายนอกประเทศให 

  จากการที่ตลาดในภูมิภาคอาเซียนทีม่ีความตองการสงูขึ้น เหตุผลทีเ่หมาะสมตอการ

ลงทนุอีกประการหนึ่งคอื ความไดเปรียบดานภูมศิาสตรที่ต้ังของประเทศไทยที่สามารถเชื่อมโยง 

กับประเทศอืน่ได และการมีอุตสาหกรรมโลจิสติกสรองรับคอนขางมาก  การกระจายชิน้สวนจาก
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ประเทศไทยสามารถเขาถงึตลาดในภูมิภาคอาเซียนไดสะดวกกวาการกระจายชิน้สวนจากประเทศ

ญ่ีปุน โดยเฉพาะประเทศสาํคัญที่มีกาํลังซื้อ เชน สิงคโปร มาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และ

ประเทศในกลุมตะวันออกกลาง ฯลฯ  การทีน่ักลงทุนตางชาติออกมาลงทนุในตางประเทศก็เพื่อ

ความสะดวกในการเขาหาตลาด ซึง่ยอมตองสามารถจะกระจายสินคาเขาสูตลาดภมูิภาคไดงายขึน้ 

รวมถึงการลดตนทนุในการขนสงสนิคาที่เขามาสูภูมิภาคดวย เปนการเพิ่มศักยภาพดานการแขงขัน 

โดยอุตสาหกรรมรถบรรทุกขนาดเล็กของประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมที่สามารถแขงขันไดในระดับ

ภูมิภาค โดยเฉพาะตลาดอินโดจนีและอาเซียนซึง่เปนตลาดทีท่วคีวามสาํคัญมากขึ้นในอนาคต 

เนื่องจากมีแนวโนมในการใชรถเชิงพาณิชยสูงขึ้น  ดังนัน้ผูผลิตจึงจําเปนตองหาฐานการผลิตเพื่อ

การสงออกที่ไมไกลจากแหลงตลาดเปาหมายเพื่อทาํการรองรับ  

  เหตุผลเสริมอีกประการหนึง่คือ ตลาดประเทศญีปุ่นมีความตองการดานตลาดรถ 

บรรทุกขนาดเล็ก (รถปคอัพ) ไมสูงมากนกั หากลงทนุการผลิตในประเทศญี่ปุนแลว ตนทนุตอหนวย

อาจไมคุมคาหากทาํการผลติเพื่อการสงออกเทานัน้ นอกจากนี ้ ประเทศไทยถกูมองวา เปนผูผลิตที่

ไมเพียงเปนฐานการผลิตเพือ่การสงออกรถบรรทุกขนาดเล็กในอนาคตเทานั้น แตเปนประเทศที่มี

ตลาดรองรับกําลังการผลิตอยูดวย เพราะดวยขนาดตลาดในประเทศที่มีผูใชรถบรรทุกขนาดเล็กอยู

จํานวนมาก แมในชวงตนของการเกิดอุตสาหกรรมชิน้สวนยานยนตในประเทศไทย ขนาดของตลาด

มีแคประมาณ 20%-30% ของกําลงัการผลิต แตในปจจุบันเกือบหรือมากกวา 50% ของการผลิต

ของผูผลิตชิ้นสวนสวนใหญทําการผลิตเพือ่รองรับตลาดในประเทศ และมีการคาดวาตลาดจะมี

อัตราการขยายตัวเพิม่ข้ึนในอนาคต (สัมมนาทิศทางเศรษฐกิจไทย  2545, น.103) 

  
4.3.4    การลดการผลิตของประเทศเจาของเทคโนโลย ี

  

 จากที่ไดกลาวมาวา เนื่องจากกาํลังการผลิตของประเทศญี่ปุนในหลายโรงงานผูผลิต

ชิ้นสวนรถยนตไดผลิตเต็มกําลังการผลิตแลว หากขยายการผลิตในประเทศจะทาํใหเกิดตนทนุที่

ราคาสูงกวาโดยเปรียบเทยีบ  โดยเล็งเห็นวาหากเขามาลงทนุในประเทศไทยนัน้มีขอดีดานตนทนุ

การผลิตหลายประการ เนื่องจากมีฐานการผลิตของผูผลิตชิ้นสวนในเครอืจากประเทศญี่ปุนอยู

จํานวนมาก เมื่อทําการผลติจริงแลวจะทาํใหเกิดการประหยัดตอขนาด สรางผลกําไรในอนาคตได

มากกวา ประโยชนอีกขอหนึ่งที่จะไดรับคือ การสงวัตถุดิบหรือสินคาขั้นสุดทายกลับไปยังประเทศ

ญ่ีปุนเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตของประเภทของญี่ปุน ซึ่งชิน้สวนผงโลหะอดัขึ้นรูปที่ผลิตใน

ประเทศไทยแลวสงกลับไปที่ญ่ีปุนนั้นพบวามีราคาทีถู่กกวาเดมิที่ตนเคยผลิตมากอน (ตารางที ่ 4.6) 
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เปนการแบงสรรการผลิตและการแบงงานระหวางประเทศที่คุมคามากกวา เพราะเมื่อประเทศไทย

สามารถผลิตสินคาที่ปริมาณมากขึ้นกอใหเกิดการประหยัดตอขนาด บริษัทแมจึงมุงหวังใหเปน

แหลงอุปทานใหกับประเทศอื่นตอไปในอนาคต โดยทําการสงออกไปยังตางประเทศแทนประเทศตน  

และยังกอใหเกิดผลดีตอการจางงานในประเทศไทยที่เพิ่มข้ึนดวย 

 

ตารางที่ 4.6 

แสดงการเปรยีบเทียบตัวอยางราคาชิน้งานในกลุมประเทศที่มโีรงงานของซูมิโตโมฯ ณ ป 2543 

         หนวย  :   บาท  

รายการ* ญ่ีปุน เกาหล ี จีน มาเลเซยี ไทย 

พูลเลยเพลาขอเหวี่ยง (Pulley, 

Camshaft) 

225-300 200-250 - 175-210 155-195 

ตัวหมนุในปมน้ํามนั (Rotor, Sub-

assy in Oil Pump) 

100-160 85-120 - - 60-90 

เฟองตัวเล็ก (Collar) 13-20 - 5-10 11-15 6-12 

   ที่มา :  ขอมลูราคาสินคาจากบริษทัซูมิโตโมฯ ประเทศญี่ปุน 

  *รายการดังกลาวเปนตนทนุชิ้นงานหนาโรงงาน (Ex Work) ที่ผลิตในประเทศนัน้ 

 * 1 USD = 40.00 บาท  
 
  สรุปไดวา ปจจัยเรื่องราคาสามารถสะทอนถึงความไดเปรียบดานการแขงขัน ชิ้นสวนที่

ผลิตในประเทศไทยมีศักยภาพในการสงออกสูงสุดถือเปนชิ้นสวนที่เปนสวนประกอบหลักในเครื่อง 

ยนตดีเซล และเปนชิน้สวนที่ไดคุณภาพเนื่องจากใชกรรมวิธีการผลิตเหมือนในประเทศญี่ปุนทําให

ชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศไทยจะสามารถทาํการแขงขันไดตามหลัก Global Purchasing Policy 

เพราะมกีารประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) เนื่องจากเปนชิน้สวนที่ผลิตเพื่อรองรับทั้ง

ตลาดภายในประเทศและตลาดการสงออก นอกจากนี ้ ยังสามารถสงกลับไปยงัตลาดเดิมที่ประเทศ

ญ่ีปุน  ดวยตนทนุดังกลาวยอมเกิดผลดตีอผูบริโภคในประเทศญี่ปุนเองดวย  

  อยางไรก็ตาม เหตุผลที่แมโรงงานในประเทศญี่ปุนจะไมสามารถแขงขันดานราคาใน

ชิ้นสวนบางรายการไดแลวในปจจุบัน แตนโยบายของบริษทัผูผลิตรถยนตที่ตองการใหมีผูผลิต

ชิ้นสวนในโรงงานอื่นรองรับ (Back up plan)  เพื่อปองกันปญหาดานการสงมอบอันจะทําใหเกดิการ

ขาดแคลนชิ้นงานและสูญเสียเวลาในการผลิต ทําใหตองพึง่พาการผลิตจากบรษิัทแมซึง่ทาํหนาที่
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เสมือนผูรองรับการผลิตใหบริษัทลูก และสามารถผลิตชิ้นงานไดแนนอนในยามฉุกเฉินเพราะเปน

แมแบบแหงการผลิตทุกชิน้สวน ดังนัน้โรงงานในประเทศญี่ปุนจึงยงัมีประสิทธิภาพอยูและไม

จําเปนตองเลกิการผลิต  โดยกรณีของบริษัทซมูิโตโมฯนัน้หากไมสามารถทําการผลิตไดทัน ก็

สามารถใหบริษัทแมผลิตชิน้งานใหได โดยแมพิมพที่ใชในการผลิตสวนใหญยังมีการเก็บรักษาไวที่

ประเทศญี่ปุน (Spare mould) 
 
4.3.5   ปจจัยดานการเปนฐานการผลติรถบรรทุกขนาดเลก็ 

 

 จากเหตุผลที่กลาวมาแลวนัน้ เนื่องจากชิ้นสวนผงโลหะอัดขึ้นรูปเปนชิ้นสวนประเภท 

Derivative ที่ตองรับนโยบายการสั่งซื้อของผูผลิตรถยนต  ซึ่งไดมีการประกาศอยางชัดเจนจาก

ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนใหญหลายคายที่จะผลักดันใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถบรรทุกขนาดเล็ก

ในภูมิภาคอาเซียน ดวยปจจัยการผลิตทีม่ีอยูในปจจุบันและปจจัยสนับสนนุทั้งหมดจากภาครฐัและ

ผูผลิตรถยนต  ทําใหชิ้นสวนผงโลหะอัดขึน้รูปในปจจุบันไดเกิดศักยภาพในการผลิต เมื่อการผลิตใน

ประเทศมีเพิ่มข้ึน ประสิทธิภาพการผลติจึงสูงขึ้นทําใหชิ้นสวนที่ไดมีคุณภาพ โดยราคาชิน้สวน

สามารถทําการแขงขันกับผูผลิตตางประเทศไดเชน ประเทศเกาหล ี ประเทศทางแถบยุโรป เปนตน 

และดวยนโยบายการคาระหวางประเทศและความรวมมอืในโครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนตางๆใน

ภูมิภาคอาเซียน จะยิง่ผลกัดันใหชิน้สวนที่ผลิตในประเทศไทยมีโอกาสกาวเขาสูตลาดการสงออก

มากยิง่ขึ้น นอกจากนี้ การอาศัยเทคโนโลยแีละการวิจยัและพัฒนาตางๆของประเทศเจาของ

เทคโนโลยีเดียวกันคือ ประเทศญี่ปุน  มีสวนชวยใหชิน้สวนที่ผลิตในประเทศไทยเปนทีย่อมรับใน

ตลาดโลก ทั้งหมดจึงกลาวไดวา การที่อุตสาหกรรมรถปคอัพของไทยมีความสามารถในการแขงขัน

เหนือรถยนตประเภทอื่นนี้เอง ทําใหเกิดความไดเปรียบดานฐานที่ต้ังการผลิต 
    


