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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ตลอดระยะเวลาที่ผานมา พบวาภาคอุตสาหกรรมไดเพิ่มระดับความสําคัญอยางตอเนื่อง
ในเศรษฐกิจของประเทศ โดยจะเห็นไดจากมูลคาสินคาการสงออกของประเทศ ซึ่งสัดสวนของ
มูลคาสินคาสงออกของประเทศสวนใหญจะเปนสินคาอุตสาหกรรม และสัดสวนดังกลาวมีแนวโนม
เพิ่มอยางตอเนื่อง ในขณะที่สัดสวนของมูลคาการสงออกของสินคาประเภทอื่นๆ อาทิ เกษตรกรรม 
มีแนวโนมลดลงอยางชัดเจน โดยในป พ.ศ. 2536 สัดสวนของมูลคาสินคาอุตสาหกรรมในมูลคา
การสงออกรวมของประเทศเทากับ รอยละ 71.41 และเพิ่มข้ึนเปนรอยละ 77.29 ในป พ.ศ. 2547 
ในขณะที่สัดสวนของมูลคาการสงออกของสินคาเกษตรกรรมลดลงจากรอยละ 17.36 ใน                    
ป พ.ศ. 2536 เปนรอยละ 10.7 ในป พ.ศ. 2547 จากสัดสวนการสงออก และสัดสวนของการผลิต
ในผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศที่สูงขึ้นมาโดยตลอดของภาคอุตสาหกรรมดังกลาว แสดงใหเห็น
วา  ภาคอุตสาหกรรมจะตองเปนตัวจักรที่สําคัญ  ในการผลักดันใหการสงออกรวมเพิ่มมากขึ้น   
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพการสงออกสูง อาทิ สาขายานยนตและชิ้นสวน และสาขา
อิเล็กทรอนิกส   ซึ่งมีการตั้งเปาหมายอัตราการขยายตัวการสงออกไวกวารอยละ 50 และ 20 
ตามลําดับ  

 
อุตสาหกรรมยานยนตเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีมูลคาการสงออก และมีการขยายตัว

มากขึ้นทุกป  ซึ่งประเทศไทยไดชื่อวา เปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย อุตสาหกรรมนี้สามารถ
สรางมูลคาเพิ่มใหกับประเทศอยางมหาศาล  โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีความเขมแข็ง  
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตเปนอุตสาหกรรมพื้นฐานที่สําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต ทั้งยัง
ชวยลดการสูญเสียเงินตราตางประเทศในแตละปเปนจํานวนมาก  และกอใหเกิดการจางงานมาก
ข้ึนดวย  เนื่องจากศักยภาพในการผลิตและกําลังการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ทําให
หลายประเทศไดใหความสนใจ ที่จะใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตและชิน้สวนยานยนต   
โดยเฉพาะประเทศญี่ปุน  ซึ่งปจจุบันไดขยายฐานการผลิตมาในประเทศไทยเพื่อการจําหนายใน
ประเทศและสงออกไปตางประเทศ  ซึ่งการที่ญี่ปุนไดขยายฐานการผลิตมาในประเทศไทยนั้น 
สงผลใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตชิ้นสวนยานยนตที่สําคัญของเอเชีย  เกิดการจางงานและ
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การถายทอดเทคโนโลยีจนอุตสาหกรรมนี้มีการพัฒนาขึ้นอยางมาก อาจกลาวไดวาญี่ปุนมีบทบาท
สําคัญตอการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของไทยก็เปนได 

 
การขยายฐานการผลิตของญี่ปุนมีบทบาทอยางสูงตอการขยายตัวของอุตสาหกรรม     

ยานยนต  ทั้งในแงของการเปนผูประกอบผลิตภัณฑข้ันสุดทาย และเปนผูผลิตชิ้นสวนสําคัญๆ ซึ่ง
อุตสาหกรรมยานยนตที่ญี่ปุนเขามามีบทบาทอยางเต็มที่   คือ  อุตสาหกรรมจักรยานยนต  
เนื่องจากบริษัทผลิตรถจักรยานยนตปจจุบันมี  6  บริษัท โดย 4 บริษัทเปนเจาของชาวญี่ปุน และที่
เหลือ เปนเจาของชาวมาเลเซีย และไทย ตามลําดับ เนื่องจากรถจักรยานยนตถือวาเปน
ยานพาหนะที่มีราคาไมสูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะประเภทอื่นๆ  และประกอบกับ
ปญหาการจราจรที่ติดขัดของประเทศไทย จึงทําใหคนสวนใหญในประเทศนิยมใชรถจักรยานยนต
เปนจํานวนมาก สงผลใหยอดผลิตและจําหนายรถจักรยานยนต ทั้งภายในและภายนอกประเทศมี
แนวโนมเพิ่มข้ึนทุกป (ตารางที่ 1.1) ซึ่งจากการที่ตองผลิตรถจักรยานยนตเพิ่มข้ึนนั้น สงผลดีตอ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนจักรยานยนตเชนกัน เพราะเปนอุตสาหกรรมเชื่อมโยงที่สําคัญของ
อุตสาหกรรมนี้  

 
ตารางที่ 1.1 มูลคาการสงออกรถจักรยานยนตและสวนประกอบ ป พ.ศ. 2544-2548  

 
มูลคา : พันลานบาท อัตราการขยายตัว : รอยละ 

รายการ 
2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

รถจักรยานยนต
และ
สวนประกอบ 

10,907.9 11,760.9 15,204.3 20,603.9 26,338.3 7.8 27.2 37.7 27.8 

 รถจักรยานยนต 4,287.1 4,672.4 5,964.0 8,261.0 11,836.8 9.0 22.4 44.4 43.3 
 สวนประกอบ
รถจักรยานยนต 6,620.7 7,088.5 9,240.3 12,342.9 14501.5 7.1 30.3 33.6 17.5 

ชิ้นสวนครบชุด
สมบูรณ 120.3 574.4 1,473.4 1,884.2 175.8 377.5 156.5 27.8 -90.7 

สวนประกอบ
รถจักรยานยนต
อื่น ๆ 

6,500.5 6,514.1 7,766.9 10,458.8 14,325.7 0.2 19.2 34.7 37.0 

ที่มา : กรมศุลกากร 
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 เนื่องจากการขยายตัวของเศรษฐกิจโลก  สงผลใหมีการขยายตัวในการผลิตและจําหนาย
รถจักรยานยนตและชิ้นสวนมากขึ้น ดังนั้นบริษัทผูผลิต  จึงเริ่มขยายฐานการผลิตไปประเทศตางๆ
มากขึ้น  ดังจะเห็นวาประเทศที่เปนเปาหมายที่สําคัญของการขยายฐานการผลิตประเทศหนึ่งคือ 
จีน เนื่องจากจีนมีเปาหมายที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต  โดยการใชเทคโนโลยีจากตางชาติ 
รัฐบาลจีนจึงไดเปดเสรีใหตางชาติเขามาลงทุนและยกเลิกขอกําหนดการใชชิ้นสวนภายในประเทศ   
 
 จากการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตดังกลาวของจีน สงผลกระทบตออุตสาหกรรม    
ยานยนตทั่วโลก และผลผลิตยานยนตของจีนเพิ่มข้ึนอยางมาก ดังนั้นผูผลิตตางชาติไดวางแผน
เพิ่มศักยภาพในการผลิตเพื่อสอดคลองกับตลาดตามที่จีนตั้งเปาหมายไว  ซึ่งจีนจะสงออก                  
ยานยนตไปญ่ีปุน และประเทศเพื่อนบานในแถบเอเชียดวย โดยผูผลิตยานยนตและชิ้นสวน เชน 
Volkswagen, Yazaki Industry, Sumitomo Electrics และ Mabuchi Motors ไดทําการผลิตใน
จีนและเปนฐานการสงออกแลว หรือแมแตฮอนดาซึ่งเปนผูผลิตรถจักรยานยนตรายใหญที่สุดของ
โลก ไดเขาไปรวมทุนกับบริษัทผูผลิตในจีนดวย และในแผนพัฒนาของจีน ไดมีนโยบายสนับสนุน
การพัฒนาความสามารถในดานการวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนในจีน 
สงผลใหอุตสาหกรรมยานยนตของจีนพัฒนาตอไปจนเปนฐานการผลิต เพื่อการสงออกทั้งชิ้นสวน
และวัตถุดิบ ซึ่งเปนการผลิตปริมาณมากและราคาถูกดวย เปนเหตุใหการแขงขันทวีความรุนแรง
มากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะจีนสามารถผลิตรถจักรยานยนตขายไดในราคาที่ถูกกวาไทย เพราะมีชิ้นสวน
และวัตถุดิบที่ถูกกวา และกําลังรุกตลาดอินโดจีนขึ้นเรื่อยๆ สงผลกระทบตอยอดการสงออกชิน้สวน
รถจักรยานยนตของไทย ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2548 ลดลงจากชวงเวลาเดียวกันของป พ.ศ. 
2547 (สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2548) ทั้งนี้ เนื่องจากในป พ.ศ. 2548 การสงออก
สวนประกอบและชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนตของไทย ไดรับผลกระทบจากการที่ จีนไดมีการ
ปรับเปาหมายที่จะสงออกชิ้นสวนและอะไหลยานยนตใหเร็วขึ้น  ซึ่งในป พ.ศ. 2548 จีนไดเร่ิมมี
การผลิตอะไหลรถจักรยานยนตเพิ่มมากขึ้น สงออกเพิ่มขึ้น และประเทศไทยเองก็มีการนําเขา
ชิ้นสวนจักรยานยนตจากจีนดวย  ประกอบกับคาแรงที่ถูกกวา และจีนยังเปนแหลงตลาดสินคาที่
ใหญที่สุดในโลก เพราะมีจํานวนประชากรมาก จากเหตุผลดังกลาวไดสงผลกระทบตอผูสงออก
ชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนตไปทั่วโลก นอกจากนี้ ไมเพียงแตจีนเทานั้นที่เปนคูแขงที่สําคัญของ
ไทย แตอินเดีย และไตหวัน ก็เร่ิมเขามามีบทบาทในการเปนผูผลิตชิ้นสวนในเอเชียมากขึ้นดวย 
ดังนั้น ผูผลิตยานยนตและชิ้นสวนในประเทศไทย   ตลอดจนภาครัฐควรจะตองติดตามและ
เตรียมพรอมกับการปรับตัว ใหทันกับสถานการณการแขงขันของโลก และประเทศคูแขงซึ่งทวี
ความรุนแรง และมีการเปลี่ยนแปลงในการพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศ โดยผูผลิตไทยตอง
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มีการปรับตัวเพื่อแขงขันกับประเทศตางๆ โดยเฉพาะจีน อินเดีย และไตหวัน ดวยการปรับปรุง
คุณภาพมาตรฐานผลิตภัณฑ  ใหเทียบเทาหรือสูงกวามาตรฐานสากล   และการพัฒนาเพื่อสราง
ความสามารถในการแขงขันกับตางประเทศอยางรวดเร็ว ซึ่งถาประเทศไทยไมมีการพัฒนาในดาน
นี้เทาที่ควร ในอนาคตผูผลิตขามชาติตางๆ อาจเริ่มยายฐานการผลิตอุตสาหกรรมยานยนตและ
ชิ้นสวนไปประเทศจีน หรือมีการใชชิ้นสวนรถจักรยานยนตจากจีนแทนก็เปนได  โดยเฉพาะ
ประเทศญี่ปุนซึ่งมีบทบาทสําคัญอยางมากตออุตสาหกรรมยานยนตของไทย  
  

จากภาวการณดังกลาว เปนเหตุใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยตองเผชญิ
กับการแขงขันที่สูงมาก ดังนั้นเพื่อที่จะมีการกําหนดนโยบายและพัฒนาอุตสาหกรรมนี้ใหมี
ศักยภาพในการแขงขันมากขึ้น จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองศึกษาถึงภาวการณ โครงสรางของ
อุตสาหกรรม  และศักยภาพในการแขงขันของไทยเมื่อเปรียบเทียบกับคูแขง ตลอดจนปจจัยและ
อุปสรรคที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต  เพื่อเปน
แนวทางในการกําหนดนโยบายจากรัฐบาลตอไป 

 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
1. เพื่อศึกษาถึงโครงสรางตลาดทั้งในแงของ การผลิต  และการตลาดของอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย 
 
 2. เพื่อศึกษาถึงความสามารถ หรือศักยภาพในการแขงขันในตลาดตางประเทศของ

อุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนต โดยดูจากสวนแบงตลาด และความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงที่สําคัญของไทย 

 
3. เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนต 

รวมทั้งปญหาและอุปสรรค ที่มีผลกระทบตอการพัฒนาศักยภาพของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนต  
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1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
  

ไดแบงขอบเขตของการศึกษาตามสิง่ที่ตองการศึกษาดงันี ้
 
1. การศึกษาความสามารถในการแขงขัน  โดยการวิ เคราะหความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบ  และสวนแบงตลาด ในตลาดสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่มีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจของประเทศ  เนนการวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ เปรียบเทียบกับประเทศ
คูแขงในตลาดสงออกที่สําคัญของไทยอีก 4 ประเทศ คือ ประเทศที่มีมูลคาการสงออกมากวาไทย 
2 อันดับกอนหนาไทย และประเทศที่มีมูลคาการสงออกนอยกวาไทย 2 อันดับถัดมา โดยได
ทําการศึกษาในชวงป  พ .ศ .  2544-2548 ซึ่งชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่แบงตามรหัส  HS 
(Harmonized System) (ตารางที่ 1.2) ที่ทําการศึกษา มีดังนี้ 

 
- รหัส 401140 คือ ยางนอกรถจักรยานยนต 
- รหัส 401390 คือ ยางในรถจักรยานยนต 
- รหัส 871411 คือ อานรถจักรยานยนต 
- รหัส 871419 คือ ชิ้นสวนของรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
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ตารางที่ 1.2 มูลคาการสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตป พ.ศ. 2545-2548 
 

มูลคาการสงออก (ลานบาท) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 
สินคา 

2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 
ชิ้นสวนของรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ  6,467.12   6,490.57   7,749.03  10,400.51  14,299.39  0.36  19.39   34.22   37.49  
ยางนอกรถจักรยานยนต      1,125.55     1,305.24     1,518.75    1,515.88          2,219.96          15.97          16.36  -0.19          46.45  
ยางในรถจักรยานยนต         381.07         261.28        281.18        440.40  663.82  -31.44            7.62          56.62          50.73  
อานรถจักรยานยนต          28.56           23.48         13.58          56.32               23.44  -17.80  -42.17        314.83  -58.38  
ที่มา: กรมศุลกากร 
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 2. การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย
นั้น  จะพิจารณาจากสวนแบงตลาดของชิ้นสวนรถจักรยานยนตแตละชนิด  เปนตัวแทน
ความสามารถในการแขงขัน และทําการศึกษาโดยใชขอมูลในชวงป พ.ศ.2534–2548 โดยจะ
พิจารณาในตลาดสงออกที่สําคัญของชิ้นสวนรถจักรยานยนตแตละชนิด 3 ตลาด1 (ตารางที่                 
1.3-1.6) ดังนี้  

 
- ยางนอกรถจักรยานยนต (HS 401140) ตลาดสงออกที่สําคัญ คือ ญี่ปุน  
- ยางในรถจักรยานยนต (HS 401390) ตลาดสงออกที่สําคัญ คือ ญี่ปุน 
- ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ตลาดสงออกที่สําคัญ คือ 

อินโดนีเซีย 
 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. ทราบถึงโครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย ทั้งทางดาน
วิวัฒนาการของอุตสาหกรรม การคา การผลิต และการลงทุนจากตางประเทศ ตลอดจนนโยบาย
ของรัฐบาลที่เกี่ยวของ เพื่อใหเขาใจถึงภาพรวม และสถานการณปจจุบันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตของไทยไดชัดเจนยิ่งขึ้น 
 

2. การศึกษาความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนตของประเทศไทย 
ทําใหทราบถึง ความสามารถดานการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนตในตลาด
สงออกที่สําคัญวาเพิ่มข้ึนหรือลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงในตลาดสงออกที่สําคัญของ
ไทย 

 
3.  ทราบถึง ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขัน รวมทั้งปญหาและอุปสรรคของ

อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย เพื่อเปนแนวทางในการเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขัน และขอเสนอแนะแกภาครัฐในการวางนโยบายเพื่อชวยเหลือผูประกอบการในดานตางๆ  
 
 

                                                 
1 เนื่องจากมูลคาการสงออกอานรถจักรยานยนตของไทยมีสถิติในป พ.ศ. 2544-2548 จึงมีความจํากัดทางดาน

ขอมูลที่นํามาวิเคราะหความถดถอย (Regression Analysis) 
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1.5 โครงสรางวิทยานิพนธ 
 
 บทที่ 1 บทนํา ประกอบดวยความสําคัญและที่มา วัตถุประสงค ขอบเขตในการศึกษา 
และประโยชนที่ไดรับจากการศึกษาครั้งนี้ 
 
 บทที่ 2 ขอมูลพื้นฐานของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ประกอบดวยพัฒนาการ
ของอุตสาหกรรม โครงสรางอุตสาหกรรม เครือขายการผลิตของอุตสาหกรรม การผลิตการคา 
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย ตลอดจนนโยบายของรัฐบาลที่เกี่ยวของ 
 
 บทที่ 3 กรอบแนวคิดที่ใชในการศึกษา ประกอบดวยแนวคิด ทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 
ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 บทที่ 4 วิธีการศึกษา ประกอบดวย แหลงที่มาของขอมูล การวิเคราะหขอมูล และ
สมมติฐานการศึกษา 
 
 บทที่ 5 ผลการศึกษา ประกอบดวย การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond 
Model) การวิเคราะหคาดัชนีความสามารถในการแขงขัน และปจจัยที่สงผลตอความสามารถใน
การแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต  
 
 บทที่ 6 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ ประกอบดวยขอเสนอแนะจากการศึกษาครั้งนี้ 
และการศึกษาครั้งตอไป 
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ตารางที่ 1.3 ตลาดสงออกยางนอกรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการสงออกยางนอกรถจักรยานยนต 
ของไทยไปตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) ประเทศ 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ญี่ปุน 202.42 267.59 205.55 169.23 323.64 17.98 20.50 13.53 11.16 14.58 32.20 -23.18 -17.67 91.24 
มาเลเซีย 25.56 45.03 104.06 148.76 290.54 2.27 3.45 6.85 9.81 13.09 76.17 131.09 42.96 95.31 
ฝรั่งเศส 109.94 103.17 136.28 161.58 265.63 9.77 7.90 8.97 10.66 11.97 -6.16 32.09 18.56 64.40 
อิตาลี 100.05 109.41 153.49 177.12 181.26 8.89 8.38 10.11 11.68 8.17 9.36 40.29 15.40 2.34 
บราซิล 65.38 51.07 46.85 85.84 171.01 5.81 3.91 3.08 5.66 7.70 -21.89 -8.26 83.22 99.22 
อินโดนีเซีย 0.03 0.38 19.78 48.21 111.23 0.00 0.03 1.30 3.18 5.01 1,166.67 5,105.26 143.73 130.72 
กัมพูชา 49.75 66.97 76.48 87.68 95.43 4.42 5.13 5.04 5.78 4.30 34.61 14.20 14.64 8.84 
สเปน 50.20 42.01 64.86 102.28 84.82 4.46 3.22 4.27 6.75 3.82 -16.30 54.38 57.70 -17.07 
พมา 12.62 9.29 21.75 35.35 70.15 1.12 0.71 1.43 2.33 3.16 -26.37 134.15 62.53 98.42 
โคลัมเบีย 51.73 59.29 58.31 59.21 65.84 4.60 4.54 3.84 3.91 2.97 14.62 -1.65 1.54 11.19 
รวม 10 รายการ 667.67 754.21 887.41 1,075.27 1,659.55 59.32 57.78 58.43 70.93 74.76 12.96 17.66 21.17 54.34 
อื่นๆ 457.88 551.03 631.34 440.61 560.41 40.68 42.22 41.57 29.07 25.24 20.34 14.58 -30.21 27.19 
รวมทั้งหมด 1,125.55 1,305.24 1,518.75 1,515.88 2,219.96 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 15.96 16.36 -0.19 46.45 
ที่มา : กรมศุลกากร 
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ตารางที่ 1.4 ตลาดสงออกยางในรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2544-2548 

ที่มา : กรมศุลกากร 
 
 

มูลคาการสงออกยางในรถจักรยานยนต 
ของไทยไปตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) ประเทศ 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ลาว 83.35 68.36 70.54 108.06 95.36 21.87 20.41 19.41 19.69 14.37 -17.98 3.19 53.19 -11.75 
ญี่ปุน 45.41 16.84 17.66 86.65 86.13 11.92 5.03 4.86 15.79 12.97 -62.92 4.87 390.66 -0.60 
กัมพูชา 26.87 29.90 28.56 43.94 73.52 7.05 8.93 7.86 8.01 11.08 11.28 -4.48 53.85 67.32 
มาเลเซีย 2.47 7.79 18.07 23.90 61.82 0.65 2.33 4.97 4.36 9.31 215.38 131.96 32.26 158.66 
พมา 10.56 12.83 22.15 32.10 42.68 2.77 3.83 6.10 5.85 6.43 21.50 72.64 44.92 32.96 
ซีเรีย 10.93 13.53 22.36 36.35 32.63 2.87 4.04 6.15 6.62 4.92 23.79 65.26 62.57 -10.23 
สหรัฐอเมริกา 11.71 19.78 14.89 22.71 18.44 3.07 5.91 4.10 4.14 2.78 68.92 -24.72 52.52 -18.80 
เม็กซิโก 8.15 5.37 6.64 5.88 18.30 2.14 1.60 1.83 1.07 2.76 -34.11 23.65 -11.45 211.22 
สเปน 17.17 11.99 16.53 14.66 16.71 4.51 3.58 4.55 2.67 2.52 -30.17 37.86 -11.31 13.98 
สหราอาณาจักร 15.72 14.30 17.40 18.31 15.25 4.13 4.27 4.79 3.34 2.30 -9.03 21.68 5.23 -16.71 
รวม 10 รายการ 232.34 200.70 234.80 392.57 460.85 60.97 59.93 64.61 71.55 69.42 -13.62 16.99 67.19 17.39 
อื่นๆ 148.73 134.21 128.61 156.12 202.97 39.03 40.07 35.39 28.45 30.58 -9.76 -4.17 21.39 30.01 
รวมทั้งหมด 381.07 334.91 363.41 548.69 663.82 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 -12.11 8.51 50.98 20.98 
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ตารางที่ 1.5 ตลาดสงออกอานรถจกัรยานยนต ของไทยป พ.ศ. 2544-2548 
มูลคาการสงออกอานรถจักรยานยนต 

ของไทยไปตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) 
ประเทศ 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

สหราชอาณาจักร 0.2319 N/A N/A 41.6721 9.4347 0.81 N/A N/A 73.99 40.25 -100.00 N/A N/A -77.36 
อิตาลี N/A 11.0978 7.5197 9.2546 5.1613 N/A 47.27 55.38 16.43 22.02 N/A -32.24 23.07 -44.23 
อิหราน N/A N/A N/A N/A 2.3396 N/A N/A N/A N/A 9.98 N/A N/A N/A N/A 
ลาว 6.2472 1.3138 0.4484 0.4976 1.9624 21.87 5.60 3.30 0.88 8.37 -78.97 -65.87 10.97 294.37 
ญี่ปุน 0.6734 0.5175 1.3849 0.7021 1.3748 2.36 2.20 10.20 1.25 5.86 -23.15 167.61 -49.30 95.81 
ซีเรีย N/A 0.6382 0.8224 1.4785 1.3473 N/A 2.72 6.06 2.63 5.75 N/A 28.86 79.78 -8.87 
พมา 0.1355 0.0793 0.1769 0.0750 0.3885 0.47 0.34 1.30 0.13 1.66 -41.48 123.08 -57.60 418.00 
มาเลเซีย 0.0569 N/A 0.0607 0.1785 0.2364 0.20 N/A 0.45 0.32 1.01 -100.00 N/A 194.07 32.44 
กรีซ N/A 0.0875 0.1647 0.3692 0.2068 N/A 0.37 1.21 0.66 0.88 N/A 88.23 124.17 -43.99 
อินโดนีเซีย 0.0063 0.0075 0.0110 0.0050 0.1865 0.02 0.03 0.08 0.01 0.80 19.05 46.67 -54.55 3630.00 

รวม 10 รายการ 7.3513 13.7416 10.5886 54.2326 22.6381 25.74 58.53 77.99 96.29 96.57 86.93 -22.94 412.18 -58.26 

อื่นๆ 16.0905 9.7354 2.9887 2.0907 0.8037 56.34 41.47 22.01 3.71 3.43 -39.50 -69.30 -30.05 -61.56 
รวมทั้งหมด 28.5615 23.4771 13.5773 56.3233 23.4418 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 -17.80 -42.17 314.83 -58.38 
หมายเหตุ: N/A คือ ไมมีการสงออก 
ที่มา: กรมศุลกากร 
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ตารางที่ 1.6 ตลาดสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ของไทยป พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
ของไทยไปตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) ประเทศ 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

อินโดนีเซีย 283.11 1,364.01 2,308.44 3,339.76 4,607.19 4.38 21.02 29.79 32.11 32.22 381.80 69.24 44.68 37.95 
เวียดนาม 2,500.58 2,195.52 1,667.32 2,320.82 2,991.24 38.67 33.83 21.52 22.31 20.92 -12.20 -24.06 39.19 28.89 
ฟลิปปนส 801.59 890.74 742.99 1,141.98 1,919.95 12.39 13.72 9.59 10.98 13.43 11.12 -16.59 53.70 68.12 
มาเลเซีย 210.43 335.70 520.84 924.41 1,136.48 3.25 5.17 6.72 8.89 7.95 59.53 55.15 77.48 22.94 
ญี่ปุน 678.03 358.20 1,368.25 898.88 954.56 10.48 5.52 17.66 8.64 6.68 -47.17 281.98 -34.30 6.19 
กัมพูชา 447.03 367.34 220.11 309.84 624.72 6.91 5.66 2.84 2.98 4.37 -17.83 -40.08 40.77 101.63 
สหราชอาณาจักร 132.02 128.32 163.49 459.02 559.31 2.04 1.98 2.11 4.41 3.91 -2.80 27.41 180.76 21.85 
อิตาลี 38.26 112.81 193.86 296.46 374.90 0.59 1.74 2.50 2.85 2.62 194.85 71.85 52.92 26.46 
บราซิล 99.70 33.70 30.57 51.28 165.32 1.54 0.52 0.39 0.49 1.16 -66.20 -9.29 67.75 222.39 
ลาว 958.34 311.16 142.26 133.20 160.57 14.82 4.79 1.84 1.28 1.12 -67.53 -54.28 -6.37 20.55 
รวม  6,149.08 6,097.50 7,358.13 9,875.65 13,494.25 95.08 93.94 94.96 94.95 94.37 -0.84 20.67 34.21 36.64 
อื่นๆ 8,150.31 393.07 390.90 524.86 805.14 126.03 6.06 5.04 5.05 5.63 -95.18 -0.55 34.27 53.40 
รวมทั้งหมด 6,467.12 6,490.57 7,749.03 10,400.51 14,299.39 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 0.36 19.39 34.22 37.49 
ที่มา : กรมศุลกากร 
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บทที่ 2 
 

ขอมูลพื้นฐานของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจกัรยานยนตไทย 
  
 เพื่อใหทราบถึงพัฒนาการ  ภาวการณปจจุบันในดานการคาและการตลาดของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยมากยิ่งขึ้น ในบทนี้จึงไดทําการศึกษาถึงพัฒนาการ                 
โครงสรางตลาด การผลิต การคา ตลอดจนนโยบายของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนต เพื่อเปนพื้นฐานในการวิเคราะห 
 
2.1 พัฒนาการของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจกัรยานยนตของไทย 
  
 อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจ
ของประเทศ เนื่องจากอุตสาหกรรมนี้กอใหเกิดการเชื่อมโยงอุตสาหกรรมทั้งขางหนา และขางหลัง 
(Forward - Backward Linked) เปนจํานวนมาก ซึ่งภาครัฐบาลไดเล็งเห็นถึงความสําคัญของ
อุตสาหกรรมนี้ จึงไดมีนโยบายการสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน                
ดังรายละเอียดตอไปนี้  

 ชวงเริ่มตนของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และชิ้นสวน (พ.ศ. 2505 – 2520) 
  
 พ.ศ. 2505 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดใหการสงเสริมการลงทุน 
แกการประกอบรถจักรยานยนตข้ึนตาม พ.ร.บ. การลงทุนป พ.ศ. 2505 โดยเริ่มใหการสงเสริมการ
ลงทุนในป พ.ศ. 2507 
 

พ.ศ. 2507 เปนปที่ประเทศไทยไดเร่ิมพัฒนาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตเปนแรก โดย 
BOI ไดใหการสงเสริมกิจการประกอบรถจักรยานยนตข้ึนตาม พ.ร.บ.การลงทุนป พ.ศ. 2505 แตป
นั้นยังไมมีบริษัทใดมาของรับการสงเสริม และในปเดียวกันบริษัทฮอนดาของญี่ปุนไดเขามาตั้ง
บริษัทเอเชี่ยนฮอนดา เพื่อจําหนายรถจักรยานยนตในประเทศไทย 
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พ.ศ. 2508 บริษัทฮอนดาไดเขามาตั้งบริษัทลูกในประเทศไทยอีกบริษัทหนึ่ง คือ บริษัท
ไทยฮอนดาแมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด เพื่อผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตใหกับโรงงานประกอบ
รถจักรยานยนตของบริษัทฮอนดา 

 
 พ.ศ. 2509 บริษัทสยามยามาฮา จํากัด ไดขอรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI เปน
บริษัทแรก 
 พ.ศ. 2510 บริษัทไทยฮอนดา แมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด ไดขอรับการสงเสริมการลงทุนจาก 
BOI 
 พ.ศ. 2511 บริษัทไทยซูซูกิ มอเตอร จํากัด ไดขอรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI 
 
 พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศใชนโยบายอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต
ฉบับแรก โดยมีสาระสําคัญ คือ กําหนดใหโรงงานประกอบรถจักรยานยนตใชชิ้นสวนและอุปกรณ
รถจักรยานยนตที่ผลิตขึ้นภายในประเทศอยางนอยรอยละ 50 ของมูลคารวมวัตถุสวนประกอบ
ทั้งหมด ภายในกําหนดระยะเวลา 2 ป นับจากวันที่ประกาศ (3 พฤศจิกายน 2514) นอกจากนั้น
เพื่อใหมีการแขงขันในขอบเขตอันควร กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศระงับการตั้งโรงงาน
รถจักรยานยนตข้ึนเปนการชั่วคราว ในกําหนด 5 ป นับจากวันที่ประกาศ และในปเดียวกันรัฐบาล
ประกาศหามนําเขารถจักรยานยนตใชแลวเขามาในประเทศ   
  
 พ.ศ. 2519 หลังจากที่ BOI ไดระงับการใหสงเสริมการลงทุนแกโรงงานประกอบ
รถจักรยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถจักรยานยนต
ข้ึนอีกครั้ง โดยมีบริษัท ไทยคาวาซากิ มอเตอร ไดตั้งโรงงานเปนรายที่ 4 แมวาจะไมไดรับการ
สงเสริมการลงทุนก็ตาม 
 
 พ.ศ. 2518 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศสูตรการคํานวณการใชชิ้นสวนภายในประเทศ 
โดยใชราคาและภาษีอากรของชิ้นสวนเปนขอมูลในการคํานวณ 
 
 พ .ศ .  2520 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศปรับปรุงนโยบายการใชชิ้นสวน
ภายในประเทศ โดยกาํหนดมูลคารอยละของสวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนตแตละราย
ไวเปนการตายตัว โดยใหใชชิ้นสวนที่ผลิตขึ้นภายในประเทศเพิ่มข้ึน อยางนอยรอยละ 70 ของ
มูลคารวมวัตถุดิบสวนประกอบและอุปกรณทั้งหมดที่ทําการผลิตทั้งหมดภายในกําหนดระยะเวลา 
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2 ป สําหรับโรงงานประกอบรถจักรยานยนตที่ทําการผลิตเดิม สวนโรงงานที่เร่ิมต้ังใหมใหใช
ชิ้นสวนภายในประเทศอยางนอยรอยละ 70 ของมูลคารวมวัตถุดิบสวนประกอบและอุปกรณ
ทั้งหมดที่ทําการผลิตทั้งหมดในทันที่ รวมทั้งไดยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบรถจักรยานยนต 
 
 ชวงคุมครองอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และชิ้นสวน (พ.ศ. 2521-2527) 
 

พ.ศ. 2521  กระทรวงพาณิชยไดหามนําเขารถจักรยานยนตแบบสําเร็จรูป (CBU) จาก
ตางประเทศเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2521 เพื่อลดปญหาการขาดดุลการคา และไดขึ้นภาษีนําเขา
รถจักรยานยนตที่ไดรับอนุญาตจากรอยละ 40 เปนรอยละ 60 ของราคานําเขารวมคาขนสง และ
ประกันภัย ประกอบกับผลบังคับใชใหใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นจากรอยละ 50 เปน
รอยละ 70 ของมูลคาสวนประกอบทั้งหมด  

   
อยางไรก็ตามผูประกอบรถจักรยานยนตทั้ง 4 ราย ไดผลิตชิ้นสวนที่สําคัญบางประเภทใช

เอง เชน ตัวถัง ถังน้ํามัน ทอไอเสีย ตะเกียบหนาและหลัง บังโคลนหนาและหลัง และสายไฟ            
เปนตน ซึ่งเปนสัดสวนประมาณรอยละ 40 ของมูลคาชิ้นสวนที่ผลิตไดจากในประเทศทั้งหมด 
ชิ้นสวนที่เหลือจางใหบริษัทในเครือและบริษัททั่วไปผลิตปอนให  

 
พ.ศ. 2522 ในเดือนธันวาคม กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศนโยบายอุตสาหกรรม         

ยานยนตเพื่อการสงออก ซึ่งมีสาระสําคัญคือ ใหโรงงานประกอบยานยนตในสวนที่จะประกอบรถ
เพื่อสงออกไปจําหนายตางประเทศ ไดรับการยกเวนขอกําหนดการใหใชสวนประกอบและอุปกรณ
ที่ผลิตไดภายในประเทศตามประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม แตใหใชสวนประกอบและอุปกรณที่
ผลิตภายในประเทศตามที่คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตอนุญาตใหเลือกใช 

 
 พ .ศ. 2525 การผลิตรถจักรยานยนตทุกโรงงานสามารถใชชิ้นสวน และอุปกรณ
รถจักรยานยนตที่ผลิตในประเทศรอยละ 70-74 สวนชิ้นสวนที่ยังตองนําเขาจากตางประเทศ ไดแก 
เครื่องยนตและอุปกรณเครื่องยนตทั้งชุด ลูกปน หัวเทียน และเฟองเกียร เปนตน และในปเดียวกัน
รัฐบาลไดจัดโครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนยานยนตในกลุมประเทศอาเซียนขึ้น โดยไดมีการเจรจา
ตกลงลดภาษีอากรขาเขาสําหรับสินคาที่อยูในโครงการลงจากปกติรอยละ 50 ใหแกกันและกัน 
โดยเริ่มต้ังแตวันที่ 1 มิถุนายน 2525 เปนตนไป 
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 พ.ศ. 2527 เนื่องจากผลบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศดังกลาว ทําใหผูประกอบการมี
ตนทุนในการผลิตสูง และประกอบกับคุณภาพของชิ้นสวนที่ผลิตขึ้นภายในประเทศไมไดมาตรฐาน 
ดังนั้น กระทรวงอุตสาหกรรมผอนผันใหผูประกอบการทยอยใชชิ้นสวนจนครบรอยละ 70 ได 
นอกจากนั้นไดเพิ่มอากรขาเขาชิ้นสวนและอุปกรณรถจักรยานยนตจากตางประเทศจากอัตรา                 
รอยละ 30 เปนรอยละ 40  
 
 ดานการสงเสริมอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตภายในประเทศในชวงนั้น
ทางการไดกําหนดใหผูผลิตตองใชทอไอเสียที่มีเครื่องหมายมาตรฐานผลิตภัณฑ และอนุญาตให
ผูผลิตที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI เทานั้นที่สามารถผลิตเครื่องยนตที่มีความจุกระบอก
สูบไมเกิน 150 ซี.ซี. อยางไรก็ตามจากมาตรการการคุมครองตางๆ ในชวงเวลาดังกลาว ทําให
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนภายในประเทศสามารถพึ่งตัวเอง และอยูรอดได เกิดการ
พัฒนาประสิทธิภาพการผลิต จนเกิดการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) ขึ้น 
 
 ชวงเปดเสรีของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต (พ.ศ. 2536 – ปจจบุัน) 
 
 ชวงนี้เปนชวงของการลดการคุมครองอุตสาหกรรม เนื่องมาจากมีการทําขอตกลงทาง  
การคาระหวางประเทศ 
 
 พ.ศ. 2536 กระทรวงอุตสาหกรรมกําหนดใหรถจักรยานยนตที่ผลิตในประเทศ ตองเปนไป
ตามมาตรฐานรถจักรยานยนตเฉพาะดานความปลอดภัยเกี่ยวกับสารมลพิษจากเครื่องยนต 
 
 พ.ศ. 2539 กระทรวงพาณิชยไดประกาศใหมีการนําเขารถจักรยานยนตใหมได โดยไมเสีย
ภาษอีากรขาเขา แตไมรวมถึงรถจักรยานยนตที่มีขนาดเครื่องยนตนอยกวา 150 ซี.ซี. 
 
 พ .ศ .  2540 ยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนรถจักรยานยนตและเครื่องยนตที่ผ ลิต
ภายในประเทศ แตเครื่องยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 150 ซี.ซี ยังคงตองใชจากผูผลิต
ภายในประเทศอยู และในปเดียวกันกระทรวงการคลังไดประกาศเก็บภาษีสรรพสามิตรอยละ 3 แก
รถจักรยานยนตทุกประเภท 
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 พ .ศ .  2541 หลังจากอุตสาหกรรมยานยนตไทยได รับผลกระทบจากวิกฤตการ                    
ทางเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 กระทรวงอุตสาหกรรมจึงมีนโยบายปรับโครงสรางอุตสาหกรรม          
ยานยนต จึงกอตั้งสถาบันยานยนตข้ึน ตามมติคณะรัฐมนตรี เพื่อเปนหนวยงานหลักที่จะสงเสริม 
และสนับสนุนการพัฒนา และยกระดับความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
 พ.ศ. 2542  ทางการไดกําหนดอากรขาเขาเครื่องยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 150 
ซี.ซี. ในอัตรารอยละ 33 
 
 พ .ศ .  2543 รัฐบาลไดประกาศยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้ นสวนยานยนต
ภายในประเทศ เมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 และกระทรวงการคลังไดพิจารณาปรับโครงสราง
ภาษี โดยไดพิจารณาการปรับลดภาษีตั้งแตรายการวัตถุดิบ สินคากึ่งสําเร็จรูป จนถึงสินคา
สําเร็จรูป 
  
 พ.ศ. 2544 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศใหผูประกอบรถจักรยานยนตสามารถใช          
ทอไอเสียจากที่อ่ืนไดนอกเหนือจากที่ผลิตโดยสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (TISI) 
นอกจากนั้นคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดสงเสริมใหเกิดการพัฒนาทักษะบุคลากร 
เทคโนโลยี และนวัตกรรมใหมแกอุตสาหกรรมยานยนต ผลของนโยบายนี้ทําใหอุตสาหกรรมในเขต 
12 และ 23 ไดรับสิทธิเทากับเขต 34 
 

พ.ศ. 2546 คณะรัฐมนตรีเห็นชอบใหปรับปรุงโครงสรางพิกัดอัตราศุลกากรตามที่
กระทรวงการคลังเสนอ โดยการปรับปรุงครั้งนี้มีสินคาในกลุมยานยนตและชิ้นสวนรวมอยู 79 
ประเภท ซึ่งหนึ่งในนั้นมีการทยอยปรับลดอัตราอากรลงในอัตราปละเทาๆกัน และเขาอัตราอากร
ตามโครงสรางพิกัดอัตราศุลกากรป พ.ศ. 2548 ไดแก เครื่องยนตสําหรับยานบก และสวนประกอบ
รถจักรยานยนต เปนตน และในปเดียวกันก็มีการยกเลิกการจัดเก็บอากรพิเศษแกเครื่องยนต และ
รถจักรยานยนตดวย 
 

                                                 
 2 กรุงเทพฯ และปริมณฑล 
 3 อางทอง อยุธยา ฉะเชิงเทรา ชลบุรี กาญจนบุรี นครนายก ภูเก็ต ราชบุรี ระยอง สมุทรสงคราม สระบุรี และ
สุพรรณบุรี 
 4 จังหวัดที่เหลือท้ังหมด 
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  สําหรับสินคาในกลุมวัตถุดิบที่นํามาใชในอุตสาหกรรมยานยนตที่มีการปรับลด
อัตราภาษีอากร มีดังนี้ 
 

1. เหล็กที่นํามาใชในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต อุตสาหกรรม
เครื่องใชไฟฟา และอิเล็กทรอนิกส และอุตสาหกรรมที่ใชเหล็กแผนเคลือบดีบุก และเหล็กแผน
เคลือบโครเมียม เพื่อทํากระปอง เขาโครงสรางอัตราอากรรอยละ 5 ทันที จํานวน 83 ประเภทยอย 

 
2. ปรับลดปจจัยการผลิตเหล็ก พลาสติก และยาง ที่ใชในการผลิตชิ้นสวน      

ยานยนต เขาโครงสรางอัตราอากรรอยละ 5 ทันที จํานวน 52 ประเภทยอย และเขาอัตราอากร               
รอยละ 10 ทันทีจาํนวน 73 ประเภทยอย  
 
 พ.ศ. 2547 ในชวงปลายเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2547 BOI ไดเห็นชอบใหปรับปรุงเงื่อนไข
การสงเสริมกิจการประกอบรถจักรยานยนต 4 จังหวะ โดยกิจการดังกลาวตองมีกําลังการผลิตตอป
ไมนอยกวา 50,000 คัน มีผูถือหุนสัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 60 มีข้ันตอนการผลิตตั้งแต            
การเชื่อมประกอบโครงรถและพนสี รวมทั้งจะตองเสนอแผนการลงทุนผลิตชิ้นสวนและการใช
ชิ้นสวนอยางชัดเจนและตองมีแผนการชวยพัฒนาทักษะผูผลิตชิ้นสวนไทยดวย ซึ่งสิทธิประโยชนที่
จะไดรับนั้น หากลงทุนในเขต 1 หรือเขต 2 จะไดรับยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร โดยไมไดรับการ
ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล สาํหรับการลงทุนในเขต 3 จะไดรับยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร โดย
ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 3 ป และถาหากเปนกิจการที่มีคนไทยถือหุนไมนอยกวารอยละ 
70 ซึ่งไดมีการเสนอแผนการใชชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศโดยผานความเห็นชอบของ BOI ดวยแลว 
จะไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 5 ป ทั้งนี้ เพื่อเปนการสนับสนุนการลงทุนของคนไทยและเพื่อ
กระจายการลงทุนไปยังเขต 3 
 
 จากนโยบายของรัฐบาลที่มีบทบาทตอการพัฒนาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและ
ชิ้นสวนอยางตอเนื่องตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ทําใหสามารถสรุปนโยบายหลักที่มีการปกปอง
คุมครองอุตสาหกรรม ไดแก นโยบายการตั้งกําแพงภาษีนําเขาสูง นโยบายการบังคับและการ
กําหนดใชชิ้นสวนภายในประเทศ นโยบายการหามและการควบคุมการนําเขา นโยบายการหาม
โรงงานประกอบรถจักรยานยนตใหม และนโยบายการใหการสงเสริมการลงทุน เปนตน แมวา
นโยบายการปกปองอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และช้ินสวนไทยของรัฐบาลดังกลาว มีสวน
สําคัญที่ชวยผลักดันใหอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตสามารถประกอบ และผลิตชิ้นสวน จากเพียง
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จําหนายในประเทศ จนกระทั่งสงออกไปตางประเทศได แตในทางตรงกันขามยังสงผลทางดานลบ
ตอความสามารถในการแขงขันที่แทจริงของอุตสาหกรรมอยางมาก เพราะเมื่อรัฐบาลมีนโยบายใน
การเปดการคาเสรี และมีการยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ เมื่อป พ.ศ. 2543 
สงผลใหผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเริ่มประสบปญหาการแขงขันกับช้ินสวนรถจักรยานยนตนาํเขาที่
มีราคาถูกกวา ทําใหผูประกอบรถจักรยานยนตมีการนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศมากขึ้น และ
ลดการสั่งซื้อชิ้นสวนในประเทศ ดังนั้นรัฐบาลจึงจําเปนตองเรงกําหนดนโยบาย เพื่อพัฒนา
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยอยางจริงจัง 
 
2.2 โครงสรางอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทย  
 
 ประเทศไทยเปนฐานการผลิตอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนทั้งรถยนต และ
รถจักรยานยนต ซึ่งทําใหเกิดอุตสาหกรรมเชื่อมโยง และสรางงานในประเทศเปนจํานวนมากโดย
ในป  พ .ศ .  2547 ประเทศไทยสามารถผลิตรถยนตอยู ใน  20 อันดับแรกของโลก  และ
รถจักรยานยนตอยูใน 5 อันดับแรกของโลก สงผลใหอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนไทย
เปนที่รูจักอยางแพรหลาย และเนื่องจากรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะที่มีราคาไมสูง และ
ประหยัดเชื้อเพลิงมากกวารถยนต ดังนั้นจึงเปนที่นิยมทั้งภายในและภายนอกประเทศ สงผลให
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่ เปนอุตสาหกรรมเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมผลิต
รถจักรยานยนตมีการขยายตัวตามไปดวย แตเนื่องจากอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตในประเทศ
ไทยสวนใหญเปนบริษัทของชาวญี่ปุน หรือเขามาในรูปแบบของการรวมทุน และผูประกอบการ
เหลานี้ไดนําผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตจากประเทศตนเขามาผลิต เพื่อปอนใหกับโรงงานของ
ตน ซึ่งผูผลิตชิ้นสวนตางชาติเหลานี้มีเทคโนโลยีที่ทันสมัยกวาผูผลิตไทย  โดยจะผลิตชิ้นสวนที่มี
ความซับซอน และชิ้นสวนที่ตองใชเทคโนโลยีสูงปอนใหกับโรงงานประกอบรถจักรยานยนต                 
อีกทอดหนึ่ง ดังนั้น ผูผลิตชิ้นสวนไทยสวนใหญจึงไดรับการถายทอดเทคโนโลยีจากผูประกอบ
รถจักรยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนตางชาติ  
 
 ปจจุบันมีผูผลิตรถจักรยานยนตในไทยป พ.ศ. 2548 ไดแก    
 1. ฮอนดา ปริมาณการผลิต  1,400,000 คัน สวนแบงตลาดรอยละ 49.93 
 2. ซูซูก ิ  ปริมาณการผลิต   550,000    คัน สวนแบงตลาดรอยละ 19.61 
 3. ยามาฮา ปริมาณการผลิต   450,000    คัน สวนแบงตลาดรอยละ 16.02 
 4. คาวาซาก ิ ปริมาณการผลิต   200,000    คัน สวนแบงตลาดรอยละ  7.13 
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 5. เจอารด ี ปริมาณการผลิต  144,000     คัน สวนแบงตลาดรอยละ  5.14 
 6. ไทเกอร ปริมาณการผลิต   60,000      คัน สวนแบงตลาดรอยละ  2.14 
 
 ผูผลิตรถจักรยานยนต 4 รายเปนชาวญี่ปุน ไดแก ฮอนดา ซูซูกิ ยามาฮา และคาวาซากิ 
สวนเจอารดี เปนผูผลิตมาเลเซียและไตหวัน และไทเกอรเปนผูผลิตไทย 
 
 อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน เปนอุตสาหกรรมที่ไดรับการถายทอดเทคโนโลยี
การผลิต จากบริษัทแมในตางประเทศโดยเฉพาะญี่ปุน โดยการนําเขาชิ้นสวนที่ยังไมสามารถผลิต
ไดเองในประเทศ เขามาจากตางประเทศในลักษณะถอดแยกออกจากกัน แลวนํามาประกอบกับ
สวนประกอบและอุปกรณที่ผลิตเองภายในประเทศ รวมกับสวนประกอบและอุปกรณที่โรงงาน
ประกอบรถจักรยานยนตผลิตไดเอง ซึ่งสวนใหญไดแกตัวถังรถ โดยกระบวนการผลิตดังกลาว
สามารถแบงตามลําดับข้ันของผูผลิต ดังนี้ 

 
1) ผูผลิตอยูในลําดับที่ 1 (First-Tier: 1st Tier) ผูผลิตในชั้นนี้สวนใหญเปนผูผลิตที่มี

ศักยภาพในการผลิตมากกวาลําดับชั้นอื่น เพราะไดรับการถายทอดการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ
จากบริษัทผูประกอบรถจักรยานยนตที่สวนใหญเปนชาวตางชาติ ในการผลิตชิ้นสวนและ
สวนประกอบสงแกโรงงานประกอบรถจักรยานยนตโดยตรง ประเทศไทยมีผูผลิตชิ้นสวน
รถจักรยานยนตในลําดับชั้นนี้ประมาณ 314 ราย (สถาบันยานยนต, 2548) 

 
2) ผูผลิตอยูในลําดับที่ 2 (Second-Tier: 2nd Tier) ผูผลิตในลําดับชั้นนี้โดยทั่วไป                  

มีศักยภาพใกลเคียงกับลําดับชั้นแรก แตจะมีความใกลชิดกับโรงงานประกอบรถจักรยานยนตนอย
กวา เพราะไมมีการทําวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ ซึ่งผูผลิตในชั้นนี้จะปอนชิ้นสวนใหกับผูผลิตใน
ชั้นที่ 1 อีกทอดหนึ่ง แตประเทศไทยผูผลิตที่อยูในลําดับช้ันนี้จะผลิตชิ้นสวนเพื่อปอนใหกับผูผลิตที่
อยูชั้นที่1 และโรงงานประกอบรถจักรยานยนตดวย โดยมีผูผลิตในลําดับช้ันนี้สวนใหญเปนผูผลิต
ไทยทั้งสิ้น มีประมาณ 700-800 ราย (Faculty of Economics, Chulalongkorn University, 
2006) ซึ่งบางสวนมีการพัฒนาจนสามารถเปนผูผลิตในลาํดับที่ 1 ดวย และยังมีผูผลิตในลําดับที่ 
3 (Third-Tier: 3rd Tier) และลําดับรองลงมา จนกระทั่งถึงผูประกอบการอุตสาหกรรมสนับสนุน
อ่ืนๆ (Supporting Industry)  
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นอกจากการแบงลําดับข้ันการผลิตตามลักษณะของผูประกอบการขางตนแลว ยังสามารถ
แบงโครงสรางการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยตามลักษณะของตลาดได 2 ประเภท คือ 

 
1) ชิ้นสวนเพื่อใชในการประกอบรถจักรยานยนตสําเร็จรูป (Original Equipment 

Manufacturer: OEM) เปนชิ้นสวนที่ผูประกอบยานยนตลงทุนผลิตเอง หรือจางผูผลิตรายอื่น เปน
ผูผลิต เพื่อสงมอบใหแกโรงงานประกอบรถจักรยานยนต จากผูรับจางชวงในลําดับที่ 1(1st Tier) ซึง่
มีการนําชิ้นสวนจากผูรับจางชวงในลําดับรองลงไป (2nd Tier & Lower) และยังมีการสงออกไป
ตางประเทศในรูปของรถจักรยานยนตสําเร็จรูป และชุดชิ้นสวนประกอบ สวนใหญผูผลิตในกลุมนี้
จะเปนกลุมผูผลิตที่เปนบริษัทในเครือของบริษัทแมจากญี่ปุน และจะเปนกลุมผูผลิตชิ้นสวนที่ตอง
ใชเทคโนโลยีในการผลิตชั้นสูง ผูผลิตกลุมนี้มักจะมีขอไดเปรียบมากเนื่องจากบริษัทแมในญี่ปุน
ของทั้งผูผลิตชิ้นสวนเองและผูผลิตรถจักรยานยนตมักจะเปนพันธมิตรทางธุรกิจกันอยู และเปน
ผูผลิตในลําดับที่ 1 (1st Tier) ซึ่งมาลงทุนอยูในไทยเปนเวลานาน 
 

2) ชิ้นสวนอะไหลสําหรับการทดแทน (Replacement Equipment Manufacturer: 
REM) เปนการผลิตชิ้นสวนแลวสงไปขายตามรานคาอะไหลในลําดับตางๆ เพื่อใชเปลี่ยน หรือ
ทดแทนชิ้นสวนเดิมของรถจักรยานยนตที่ชํารุด หรือหมดอายุการใชงานไป โดยมีการผลิตทั้ง
อะไหลแท (อะไหลที่ไดรับลิขสิทธิ์ในการผลิตจากบริษัทผูประกอบรถจักรยานยนต: Original Part) 
และอะไหลเทียม (อะไหลที่ผลิตเลียนแบบอะไหลแทโดยไมไดรับลิขสิทธิ์จากบริษัทผูประกอบ
รถจักรยานยนต) ซึ่งผูผลิตไทย ที่ประกอบธุรกิจขนาดกลางและยอมสวนใหญจะเปนผูผลิตในกลุม 
REM นี้ และมีการสงออกไปจําหนายยังตางประเทศ ทั้งในเอเชีย ยุโรป รวมทั้งสหรัฐอเมริกา และ
โดยเฉพาะประเทศในภูมิภาคอาเซียนที่ชิ้นสวนอะไหลจากประเทศไทยไดรับการยอมรับในเรื่อง
คุณภาพ  
 
 ดานความรวมมือและการใหความชวยเหลือระหวางผูประกอบรถจักรยานยนตและผูผลิต
ชิ้นสวนในอดีตนั้น ผูประกอบรถจักรยานยนตจะมีบทบาทอยางมากในการใหความชวยเหลือและ
พัฒนากลุมผูผลิตชิ้นสวนใหสามารถผลิตไดคุณภาพตามความตองการของผูประกอบการ ทั้งนี้ 
เนื่องมาจากนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ ที่กําหนดใหใชชิ้นสวนภายในประเทศ
รอยละ 70 ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตทั้งหมด แตเมื่อนโยบายการบังคับใชดังกลาวไดถูกยกเลิก
ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 ทําใหผูประกอบรถจักรยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนสามารถใช
ชิ้นสวนที่ผลิตไดจากทั้งภายในและภายนอกประเทศ หรือนโยบาย Global Sourcing เพื่อแสวงหา
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ชิ้นสวนที่มีราคาถูก และมีคุณภาพมากที่สุด นํามาซึ่งการลดตนทุนการผลิต (สถาบันยานยนต, 
2545) 

 
ดังนั้นความสัมพันธของผูประกอบรถจักรยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนในปจจุบัน จึงเปน

แบบการกําหนดใหผูผลิตชิ้นสวนทําตามแบบที่ตนตองการ (Captive Relationship) โดยการ
กําหนดคุณลักษณะของสินคาใหผูผลิตชิ้นสวนทําหนาที่ออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑเอง ทําให
ผูผลิตชิ้นสวนตองแบกรับตนทุนดังกลาว รวมทั้งตองพยายามพัฒนาคุณภาพ และควบคุมตนทุน
การผลิตเพื่อสามารถแขงขันกับผูผลิตตางชาติได อยางไรก็ตาม รูปแบบการใหความชวยเหลือเชน
ในอดีตยังมีในกลุมเครือขายผูผลิตของผูประกอบรถจักรยานยนตดวยกันเอง หรือผูผลิตไทยที่รวม
ทุนกับตางชาติ ซึ่งลักษณะการใหความชวยเหลือดังกลาวเปนการสงผูเชี่ยวชาญไปใหคําแนะนํา 
และการชวยแกปญหาดานวิศวกรรม ตลอดจนการวจิัยและพัฒนาผลิตภัณฑ ส่ิงเหลานี้เปนปญหา
ที่สําคัญตอผูผลิตที่เปนคนไทยอยางมาก เนื่องจากไมสามารถแขงขันดานเทคโนโลยี และการทํา
วิจัยและพัฒนาเองได ดังนั้น ผูผลิตไทยสวนใหญจําเปนตองถูกควบรวมกิจการ หรือลดตนเองลง
เปนผูผลิตในลําดับรองลงไป หรือตองรวมทุนกับผูผลิตตางชาติในที่สุด 

 
จากการสํารวจจํานวนผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตของ      

สถาบันยานยนตในป พ.ศ. 2548 พบวา ดานอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย โดยรวมจํานวน
ผูผลิตเพิ่มข้ึนจากเดิม 1,709 ราย ในป พ.ศ. 2545 เปน 2,289 ราย ในป พ.ศ. 2548 ทั้งเปนผลจาก
การเพิ่มข้ึนของจํานวนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 2 และ 3 โดยจํานวนที่เพิ่มข้ึนเปนไปตาม
ภาวการณขยายตัวของตลาดอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต เนื่องจากชิ้นสวนยานยนตเปน   อุป
สงคตอเนื่อง (Derived Demand) ของการผลิตยานยนตในประเทศที่เติบโตอยางตอเนื่อง  

 
จํานวนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตดังกลาว ถาแบงตามลําดับข้ันการผลิต โดยผูผลิตอยูใน

ลําดับที่ 1 (First-Tier :1st Tier) มีจํานวนลดลงจาก 709 รายในป พ.ศ. 2545 ลดลงเหลือ 648 ราย
ในป พ.ศ. 2548 ในจํานวนนี้มีผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต 314 ราย (ตารางที่ 2.1) ซึ่งสาเหตุ
จํานวนผูผลิตในลําดับนี้ลดลงสวนใหญพบวา สวนหนึ่งมาจากการควบรวมกิจการเพื่อเพิ่ม
ศักยภาพการแขงขันในตลาดชิ้นสวนยานยนต  และสาเหตุอ่ืนมาจากการเลิกกิจการ เนื่องจาก
สูญเสียความสามารถในการแขงขัน และการลดระดับตนเองเปนผูผลิตลําดับรองลงมา  
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ตารางที่ 2.1 โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตและชิน้สวนยานยนตของประเทศไทย 
 

จํานวนบริษัท 
โครงสราง 

2545 2548 

1. ผูประกอบยานยนต 22 22 
    a. รถยนต (รถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชย) 17 17 
    b. รถจักรยานยนต 5 5 
2. ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต 1,709 2,289* 
    a. ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 1 (1st Tier) 709 648 
        - รถยนตนั่งและรถกระบะ 1 ตัน N/A 444 
        - รถยนตบรรทุก N/A 75 
        - รถจักรยานยนต N/A 314 
    b. ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 2 และ 3  1,000 1,641* 

 หมายเหตุ : * เปนตัวเลขประมาณการ 
      N/A คือ ไมมีการเก็บขอมูล 

ที่มา : สถาบันยานยนต และสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 

เมื่อพิจารณาโครงสรางผูถือหุนผูผลิตชิ้นสวน 1st Tier ไทยป พ.ศ. 2545 มีบริษัทที่มี
สัดสวนการถือหุนสัญชาติไทยทั้งหมด (Pure Thai) ถึงรอยละ 50 สัดสวนผูถือหุนสัญชาติไทยเปน
สวนใหญ (Thai Majority) รอยละ 10 และสัดสวนผูถือหุนที่มีตางชาติทั้งหมด (Pure Foreign)    
รอยละ 40  ดังแผนภาพที่ 2.1 แตเมื่อพิจารณาป พ.ศ. 2548 มีบริษัทที่มีสัดสวนการถือหุนสัญชาติ
ไทยทั้งหมด (Pure Thai) ลดลงเหลือเพียงรอยละ 23 และสัดสวนผูถือหุนสัญชาติไทยเปนสวน
ใหญ (Thai Majority) เพิ่มเปนรอยละ 30 และสัดสวนผูถือหุนที่มีตางชาติทั้งหมด (Pure Foreign) 
ลดลงเหลือ รอยละ 22 และมีรูปแบบการถือหุนที่เพิ่มขึ้นมา คือ ผูถือหุนตางชาติเปนสวนใหญ    
(Foreign Majority) รอยละ 25 (สถาบันยานยนต, 2548) ดังแผนภาพที่ 2.2 ซึ่งแสดงใหเห็นวา
ผูผลิตไทย และผูผลิตตางชาติมีการรวมทุนกัน ทําใหผูผลิตไทยไดรับการถายทอดเทคโนโลยีในการ
ผลิต ตลอดจนการทําวิจัยและพัฒนา เพื่อยกระดับศักยภาพในการแขงขันของตนเองกับ
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ตางประเทศได จากเหตุผลดังกลาว ทําใหแนวโนมความรวมมือและการชวยเหลือระหวาง                    
ผูประกอบรถจักรยานยนต และผูผลิตชิ้นสวนเปนการพัฒนาไปตาม supply chain5 มากขึ้น 
 
แผนภาพที่ 2.1 โครงสรางสัดสวนการถือหุนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 1 ของไทย               
ป พ.ศ. 2545 

 

Pure Thai
50%

Thai majority
10% Pure Foreign

40%

 
                  ที่มา : จากการสํารวจของสถาบันยานยนต พ.ศ. 2545  

 
แผนภาพที่ 2.2 โครงสรางสัดสวนการถือหุนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 1 ของไทย                     
ป พ.ศ. 2548 
 

Pure Thai
23%

Pure Foreign
22%Thai Majority

30%

Foreign 
Majority

25%

 
                ที่มา : จากการสํารวจของสถาบันยานยนต ณ มกราคม พ.ศ. 2548  

                                                 
5 Supply  Chain หรือ หวงโซอุปทานหมายถึง การเชื่อมโยงขบวนการตางๆ ของแตละกระบวนการใหประสานกัน

ตั้งแตการออกแบบสินคา การสั่งซ้ือ การผลิต การจัดเก็บ ไปจนถึงการสงมอบระหวางธุรกิจหนึ่งไปยังอีกธุรกิจหนึ่ง ตลอดทั้ง
ตนน้ําไปถึงปลายน้ําเพื่อใหไดสินคาที่ตรงตามความตองการของลูกคา ทั้งในเรื่องของคณุภาพ ราคา เวลา สถานที่ และอื่นๆ 
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จากขอมูลรายชื่อผูประกอบการผลิตรถจักรยานยนต และชิ้นสวน ทั้งที่เปนแบบ OEM 
และ REM นั้น พบวา ผูผลิตชิ้นสวนเหลานี้ สวนใหญแลว ตั้งสถานประกอบการอยูในบริเวณใกล
กันและใกลกับโรงงานประกอบรถจักรยานยนต และบางรายตั้งอยูในนิคมอุตสาหกรรมเดียวกับ
โรงงานประกอบ  โดยอยูในบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก จังหวัดสมุทรปราการ 
สมุทรสาคร ชลบุรี ฉะเชิงเทรา นครปฐม นครนายก ปราจีนบุรี และระยอง กอนที่จะสงตอใหกับ
โรงงานประกอบรถจักรยานยนต ซึ่งสวนใหญตั้งอยูในพื้นที่ภาคตะวันออก (สมุทรปราการ ชลบุรี 
ระยอง และเขตที่ติดตอ) ดังแผนภาพที่ 2.3 

 
แผนภาพที่ 2.3 สถานที่ตั้งโรงงานผูผลิตรถจักรยานยนตและชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 

 
ที่มา : กรมโรงงานอุตสาหกรรม 
 

ปจจุบันอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยตองแขงขันกับตางประเทศอยางมาก 
และในขณะเดียวกันก็มีการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมที่รวดเร็ว  ซึ่งถาเปน
ผูประกอบการไทยลวนจะลําบาก และไมสามารถแขงขันได ซึ่งผูผลิตรถจักรยานยนตและชิ้นสวน
ไทย สวนใหญตองพึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศโดยเฉพาะญี่ปุน รอยละ 90 ของผูผลิต OEM 

ปทุมธาน ี
- ไทยซูซูกิมอเตอร 
- ไดซิน 

ระยอง 
-คาวาซากิ มอเตอร เอ็นเตอรไพรส (ไทย) 
-ไทย-อัลตรา ออโต พารท 
-สยามโกช ิมานูแฟคเชอริ่ง 
-ไทยมอเตอรเชน 

สมุทรปราการ 
-ไทย ยามาฮา มอเตอร 
-ฮอนดา 
-ไทยซัมมิท 
- ไทยสตีลเคเบิล 
- เอนไก ไทย 
- ไทเกอร มอเตอร 
- ยูเนียนออโตพารทส      
มานูแฟคเชอริ่ง 

ี ิ

สมุทรสาคร 
-สยาม บ.ีเค.ยนตภัณฑ 
-ไทยคาวา อินดัสตรีส 
-สยามรุงเรืองอุตสาหกรรม 
-บางกอกพัฒนามอเตอร 

ชลบุร ี
-เด็นโซ (ประเทศไทย) 

ฉะเชิงเทรา 
- แปซิฟค อินดัสตรี (ไทย) 
- ที.จ.ีเอฟ.พรีซิซัน่ พารทส 

กรุงเทพมหานคร 
-คาวาซากิมอเตอร เอนเตอร
ไพรส (ไทย) 
-ไทยฮอนดาแมนแูฟคเจอริ่ง 
-ไทยรุงเรืองอุตสาหกรรม 
-ไทยออโตอินดัสตรี 

ไ ี
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ในประเทศไทยเปนการรวมทุน หรือไดรับลิขสิทธิ์จากเจาของเทคโนโลยี ผูผลิตเหลานี้สามารถ
เรียนรูเทคโนโลยีในการผลิต แตไมสามารถออกแบบผลิตภัณฑเองได  

 
ผูผลิตทั้ง OEM และ REM ตองประสบกับปญหาดานราคาสินคาในตลาดที่ผลิตจาก

ประเทศจีน ไตหวัน และอินเดีย เปนตน ทําใหผูผลิตตองมีการปรบัตัวอยางมาก เนื่องจากภายหลัง
การประกาศยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศเมื่อ วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 ทํา
ใหผูผลิตรถจักรยานยนตและชิ้นสวนในประเทศมีการแสวงหาวัตถุดิบ และชิ้นสวนที่มีราคาถูก 
และมีคุณภาพจากตางประเทศ (Global Sourcing) ทําใหผูผลิตชิ้นสวนไทยไดรับผลกระทบ                
อยางมาก เนื่องจากผูผลิตรถจักรยานยนตในไทย สวนใหญเปนผูผลิตชาวญี่ปุน จึงมีการนําเขา
วัตถุดิบ และชิ้นสวนจากประเทศตนมากขึ้น ประกอบกับชิ้นสวนจากจีน และไตหวันที่มีราคาถกู จงึ
ทําใหผูประกอบการไทยตองประสบปญหาภาวการณแขงขันที่สูงขึ้น และตองลดตัวเองจาก 1st 
Tier เปน 2nd Tier หรือตํ่ากวาในที่สุด  
 

2.3 เครือขายการผลิตของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน 
 

นอกเหนือจากโครงสรางภายในอุตสาหกรรมที่กลาวมาขางตนแลว อุตสาหกรรม
รถจักรยานยนตและชิ้นสวนยังประกอบดวยอุตสาหกรรมและหนวยงานที่เกี่ยวของเปนจํานวนมาก 
โดยแบงเปน ปจจัยสนับสนุน ซึ่งเปนแหลงที่ปอนวัตถุดิบ ใหแกอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและ
ชิ้นสวน โดยอุตสาหกรรมสนับสนุนที่สําคัญของอุตสาหกรรมนี้ มีดังนี้ 
 

เหล็ก เปนวัตถุดิบสําคัญอันดับแรก ซึ่งตองนําเขาจากตางประเทศ โดยเฉพาะจีน และ
ไตหวัน เหล็กที่จะนํามาใชนั้นมีทั้งเหล็กกอน (เหล็กดิบ) และเศษเหล็กที่นํามาหลอมผสมลงไปกับ
เหล็กดิบ เพื่อเปนการประหยัดตนทุน และยังชวยใหเหล็กมีคุณสมบัติเหมาะสมกับการใชงาน
มากกวาการใชเหล็กดิบทั้งหมด 

 
พลาสติก ปจจุบัน สวนใหญสามารถผลิตไดเองในประเทศ โดยการใชเม็ดพลาสติกซึ่ง

ไดมาจากน้ํามัน ดังนั้น ในภาวะที่น้ํามันมีราคาสูงขึ้นมากในขณะนี้จึงสงผลใหราคาเม็ดพลาสติก
สูงขึ้นตามไปดวย 
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ยาง มี 2 ประเภท คือ ยางธรรมชาติหรือยางพารา และยางสังเคราะห ซึ่งเปนยางที่มี
สวนผสมของพลาสติกดวย เปนวัตถุดิบหลักในการผลิตรถจักรยานยนต 

 
 
แกวและกระจก ซึ่งไดมาจากทรายที่นําไปผานกระบวนการทําใหเปนแผนกระจก กอนที่

จะนํามาตัดเปนชิ้นสวนตางๆ เชน กระจกสองทั้งสองขาง 
 
ผาและเครื่องหนัง เปนวัตถุดิบที่นําไปใชหุมเบาะรถ สามารถผลิตไดในประเทศ  

  
 อิเล็กทรอนิกส ไดแกสารกึ่งตัวนําชนิดตางๆ ที่จะนํามาทําเปนแผงวงจรอิเล็กทรอนิกส 
 

อุปกรณที่ชวยในการผลิต มีทั้งที่เปนอุปกรณชิ้นเล็กๆ และที่เปนเครื่องจักรขนาดใหญ 
สําหรับอุปกรณทั่วๆ ไปนั้นบางอยางสามารถประดิษฐขึ้นมาใชงานเองได เชน อุปกรณจับยึด
ชิ้นงาน หรือแมพิมพ แตสําหรับเครื่องจักรติดตั้งในโรงงานนั้นตองนําเขาหรือส่ังทําจากตางประเทศ 
ซึ่งสวนใหญจะซื้อจากประเทศ จีน ไตหวัน เกาหลี เนื่องจากมีประสิทธิภาพพอใชงานไดและราคา
ไมแพงมากนัก แตหากเปนเครื่องจักรจากประเทศญี่ปุน หรือเยอรมนี จะมีประสิทธิภาพสูงกวา แต
ราคาก็สูงกวาเชนกัน 

   
การสงรถจักรยานยนตไปจําหนาย อาจสงจากโรงงานถึงรานจําหนายเองโดยตรง หรืออาจ

สงผานตัวแทนจําหนายหรือธุรกิจกระจายสินคา ซึ่งจะขนสงสินคาไปยังศูนยใหญ แลวจึงสงตอไป
ยังรานจําหนายยอยๆ อีกทอดหนึ่งก็ได ดังนั้น ระบบการขนสงและการกระจายสินคา (Logistics)  
จึงถือเปนสิ่งสําคัญอยางหนึ่งของอุตสาหกรรมยานยนต นอกจากนี้ชิ้นสวนรถจักรยานยนตตางๆ ก็
ตองผานการทดสอบดวยเชนเดียวกับชิ้นสวนรถยนต ดังนั้น หากบริษัทใดไมสามารถทดสอบ
คุณสมบัติของสินคาไดเองก็จะตองนําไปทดสอบกับสถาบันที่รับทดสอบ อาจเปนสถาบันของ
รัฐบาลหรือเอกชนก็ได ซึ่งปจจุบันสถาบันยานยนตไดเปดใหบริการทดสอบดังกลาวดวย อยางไรก็
ตาม การดําเนินงานบางอยางจะตองอาศัยความรู ความเชี่ยวชาญพิเศษที่มากพอ ดังนั้น หาก
บริษัทใด ไมสามารถวางแผนหรือดําเนินการเองได ก็จะใชบริการจากบริษัทที่บริการใหคําปรึกษา
เฉพาะดานมาชวยในการตัดสินใจดําเนินงานดวย เชน มีวิศวกรพิเศษเพื่อใหคําปรึกษา รวมทั้ง
บริการอื่นๆ ตามความจําเปน และที่เกี่ยวของอยางมาก ก็คือ สถาบันการเงิน เนื่องจากเงินทุนเปน
ปจจัยพื้นฐานที่สําคัญ และสําหรับในอุตสาหกรรมนี้ตองใชเงินทุนสูง เพราะวัตถุดิบเกือบทุกชนิดมี
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ราคาสูง และตองนํามาใชในการผลิตอยางตอเนื่อง นอกจากนี้ยังมีหนวยงานที่เกี่ยวของในดาน
การใหความชวยเหลือ และการพัฒนาการผลิตตางๆ ไดแก สถาบันการศึกษา หนวยงาน
ภาครัฐบาล และสมาคมตางๆที่เกี่ยวของ เปนตน ดังแผนภาพที่ 2.4 

 
 นอกจากคุณภาพของอุตสาหกรรมเชื่อมโยงและอุตสาหกรรมสนับสนุนดังกลาวแลว 
ประสิทธิภาพในการบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) ทั้งระบบเปนสิ่งที่
จําเปนตอทั้งผูผลิตชิ้นสวนและโรงงานประกอบ เนื่องจากชวยลดตนทุนดานขนสง ดานบรรจุภัณฑ 
และชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารการผลิตดวยระบบ just-in-time (JIT)6 ตลอด                        
หวงโซอุปทาน ทําใหสงมอบสินคาไดตรงเวลา อีกทั้งสรางความพอใจแกลูกคาตั้งแต                 
กระบวนการผลิต ตนน้ํา กระบวนการคาสง และกระบวนการคาปลีก จนถึงมือผูบริโภค ระบบ                      
การบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) ดังแผนภาพที่ 2.5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
6 ระบบทันเวลาพอดี โดยทั่วไปมักเรียก JIT คือ เปนเทคนิคการลดตนทุนในการเก็บสินคาคงคลัง โดยมีระบบการ

ขนสงช้ินสวนที่รวดเร็ว 
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แผนภาพที่ 2.4 เครือขายการผลิตของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน 
 

 
ที่มา : คลัสเตอร SMEs007PLUS 

ตลาด 

อุปกรณชิ้นสวน 
-เหล็ก 
-พลาสติก 
-ยาง 
-อิเล็กทรอนิกส 

ปจจัยสนับสนุน 

อุปกรณชวยในการผลิต 
-เครื่องจักรและอุปกรณ 
-อุปกรณจับยึดชิ้นงาน 
-แมพิมพ 

ผูประกอบการ 
และแรงงาน 

การบริหารจัดการ 
วิจัย พัฒนาเทคโนโลยี 

เงินทุน 
การขยายกิจการ 

ธุรกิจหลัก 

 

ผูผลิตรถจักรยานยนต 
และผูคาอะไหล 
(OEM & REM) 

ผูผลิตลําดับที่ 1 
(1st Tier) 

ผูผลิตลําดับที่ 2 
(2nd Tier) 

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวของ 

การกระจายสินคา 

สถาบันการเงิน 

สถาบันการทดสอบ 

การปรึกษาเฉพาะดาน 

บริการอื่นๆ 

ตลาดตางประเทศ 
-เอเชีย 
 -ตะวันออกกลาง 
 -ยุโรป และ อเมริกา 

หนวยงานที่เกี่ยวของ 

สถาบันการศึกษา 
-มหาวิทยาลัยตางๆ 

ตลาดภายในประเทศ 
-ผูประกอบรถจักรยานยนต 
-รานขายจักรยานยนต 
-ผูใชรถจักรยานยนต 
 ผูประกอบการศูนยบริการ 
 รากหญาและอะไหล 

หนวยงานภาครัฐบาล 
-BOI 
-สถาบันยานยนต 

สมาคมตางๆ 
-สภาอุตสาหกรรมแหง
ประเทศไทย 
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 แผนภาพที่ 2.5 หวงโซอุปทาน (Supply Chain) ของอุตสาหกรรมของผูผลิตรถจักรยานยนต 1 

        2 

อุตสาหกรรมสนับสนนุ 

เหล็ก 

พลาสติก 

ยาง 

เครื่องและอุปกรณกล 

หนัง 

แมพิมพ 

แกวและกระจก 

เครื่องมือและอุปกรณ
จับยึดชิ้นงาน 

อิเล็กทรอนิกส 

รับจางผลิตแบบ (OEM) 

ผลิตอะไหลทดแทน (REM) 

2nd Tier & 
Lower 

1st Tier 
โรงงานประกอบ
รถจักรยานยนต 

ตัวแทน
จําหนาย 

 
ตลาดใน
ประเทศ 

 
ตลาด

ตางประเทศ 

1st Tier 
Local 
Brand 

โรงงานประกอบ
ชุดชิ้นสวน  
(Module) 

 
ตลาดใน
ประเทศ 

ตลาด
ตางประเทศ 

รานคาปลีก 

ผูคาสง 

รานคาปลีก 

ผูคาสง 

รานซอม 

รานคาปลีก

รานคาปลีก 

รานซอม 

ตลาด 

ที่มา : คลัสเตอร SMEs007PLUS 
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 จากเครือขายการผลิตและระบบการบริหารหวงโซอุปทานขางตน และจากการศึกษา
โครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ที่ชี้ใหเห็นอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและ
ชิ้นสวนนั้นสวนใหญถูกดําเนินการโดยชาวตางชาติ หรือรวมทุนกับตางชาติ มีการดําเนินการแบบ
เครือขายการผลิต ซึ่งถาผูผลิตไทยลวนจะเขาไปมีสวนรวมในเครือขายการผลิตนั้นจะตองมีเงินทุน
เปนจํานวนมาก มีความสามารถในการจัดการบุคลากร มีการเชื่อมโยงกับรัฐบาล และที่สําคัญ             
ถาเคยทํางานกับบริษัทประกอบรถจักรยานยนตนั้นมา ก็จะมีโอกาสในการไดเขารวมในเครือขาย
การผลิตมากขึ้น ซึ่งเปนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมดวย 

  
ระบบ Subcontracting7 ของญี่ปุนในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตไทย 
 
ลักษณะพื้นฐานของผูจัดสงชิ้นสวน (Supplier) ที่ผูผลิตญี่ปุนใหความสําคัญ           

(Somsupa Nopprach, 2006) ไดแก 
 
1) ความสัมพนัธระหวางผูผลิตรถจักรยานยนตชาวญี่ปุน และ supplier เปนระยะเวลา

นาน ซึ่งทําใหเกิดความเชื่อมั่น และจดจาํในความสามารถและเทคโนโลยีของ supplier นั้น และ 
supplier เองยังไดรับความชวยเหลือในการลงทุนทําวจิัยและพัฒนา เพื่อพัฒนาคณุภาพชิ้นสวน 
และยังชวยใหผูผลิตรถจักรยานยนตประหยัดตนทนุดวย 

 
2) ผูผลิตรถจักรยานยนตใชหลักคุณภาพ (Quality) ตนทุน (Cost) การจัดสง (Delivery) 

วิศวกรรม (Engineering) และ การจัดการ (Management) หรือรวมเรียกวา QCDEM เนื่องจาก
ผูผลิตรถจักรยานยนตใหความสําคัญกับคุณภาพในการผลิตมาก และในขณะเดียวกันก็ตอง
คํานึงถึงตนทุนการผลิต และความสามารถในการจัดสงสินคาเพื่อประหยัดตนทุนในการเก็บสินคา
ดวย โดยผูผลิตชาวญี่ปุนมักจะนําเทคนิคการผลิตแบบ Lean8 และ just-in-time (JIT) มาใชในการ
จัดสงชิ้นสวน ซึ่งประสิทธิภาพในการผลิต ความสามารถในการออกแบบ และการควบคุมคุณภาพ 
ตลอดจนการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา ขึ้นอยูกับองคความรูทางดานวิศวกรรม และการบริหารการ
จัดการ ในสวนของความสามารถทางดานวิศวกรรมนั้น จะรวมถึงความสามารถในการออกแบบ
และการลดตนทุนการผลิต โดย การวิเคราะหคุณคา (Value Analysis: VA) 9 และ วิศวกรรมคุณคา 
                                                 

7 การวาจางผูรับชวงการผลิตช้ินสวนยานยนต 
 8 ขบวนการพัฒนาในสายการผลิตยานยนต ซ่ึงมีตนแบบมาจากโตโยตา 
 9 ดูเพิ่มเติมที่ภาคผนวก ก., หนา 144. 
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(Value Engineering: VE)10 เปนเทคนิคที่นิยมใชกันในอุตสาหกรรมยานยนตไทย ซึ่งไดรับการ
ถายทอดจากชาวญี่ปุน สวนดานการบริหารและการจัดการระบบ ไดแก kaizen11 kanban12 และ 
TQM (Total Quality Management) เปนตน 

 
3) การรวมกลุมกันเปนสมาคมของ suppliers ดวยกัน หรือระหวางผูประกอบ

รถจักรยานยนตดวยกัน หรือทั้ง 2 อยาง มีวัตถุประสงคเพื่อ พัฒนาความสามารถในการแขงขัน 
และความสัมพันธที่แข็งแกรงระหวาง suppliers ดวยกัน โดยจะรวมมือกันแกปญหา แลกเปลี่ยน
องคความรูและเทคโนโลยี  ตลอดจนสรางนวัตกรรมใหมๆขึ้น  เพื่อพัฒนาศักยภาพและ
ประสิทธิภาพในการผลิตของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน ในประเทศไทย suppliers 
ตางๆ เปนสมาชิกมากกวา 1 สมาคม เพื่อแลกเปลี่ยนหลากหลายองคความรูและพัฒนาศักยภาพ
การผลิตของตนเอง เชน กลุมคลัสเตอร SMEs 007 PLUS เปนการรวมกลุมกันของผูผลิตขนาด
กลางและขนาดยอมที่ทําการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต โดยมีเปาหมายเพื่อแลกเปลี่ยน                 
องคความรู พัฒนาศักยภาพการแขงขันของผูผลิตไทย และตองการสรางชิ้นสวนรถจักรยานยนต
ภายใตยี่หอของตนเอง เพื่อเปนที่รูจักอยางแพรหลายในตางประเทศ เปนตน 

 
 นอกจากองคประกอบในการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตขางตนแลว ความสามารถทางดานเทคโนโลยี (Technical Capability) ก็เปนสิ่งที่
จําเปนมาก ซึ่งผูผลิตไทยยังขาดความสามารถในดานนี้ เนื่องจากขาดเงินลงทุน ประกอบกับขาด
บุคลากรที่มีความรูและความชํานาญในดานวิศวกรรม จึงทําใหความสามารถในดานนี้ยังตอง
อาศัยการพัฒนา และการถายทอดจากตางชาติอยูมาก 
 
2.4 การผลิตและการคารถจักรยานยนตและชิ้นสวน 
 
 2.4.1 รถจักรยานยนต  
 
 ในป พ.ศ. 2548 ภาวะตลาดรถจักรยานยนตในประเทศมีความผันผวนคอนขางมาก อัน
เปนผลจากภาวะเศรษฐกิจในประเทศที่ชะลอตัวลง สถานการณความไมสงบในภาคใตที่ยังคง
                                                 
 10 ดูเพิ่มเติมที่ภาคผนวก ก., หนา 144. 
 11 ระบบการปรับปรุงอยางตอเนื่องเพื่อพัฒนานํามาซึ่งการประหยัดเวลาและตนทุนการผลิตในขบวนการผลิต 
 12 เปนเครื่องมือหนึ่งที่นําไปใชในการบริหารแบบทันเวลาพอดี just in time (JIT) หรือ Toyota production System 
(TPC) 
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รุนแรง  และโดยเฉพาะอยางยิ่งวิกฤติการณราคาน้ํามันที่ไดสงผลกระทบตออุตสาหกรรมและ
ตลาดยานยนตทั้ งระบบ  (ทั้ งรถยนตและรถจักรยานยนต)  ประกอบกับสภาวะที่ตลาด
รถจักรยานยนตในประเทศกําลังเขาสูจุดอิ่มตัว  ทําใหยอดจําหนายรถจักรยานยนตใน                  
ป พ.ศ. 2548 คอนขางซบเซา โดยเฉพาะในชวงครึ่งแรกของป ซึ่งภาครัฐไดมีการประกาศลอยตัว
ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลหลังจากไดพยายามตรึงราคามาหลายป ในขณะที่น้ํามันเบนซินไดปรับ
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  ยอดจําหนายรถจักรยานยนตในชวงครึ่งปแรกของป พ.ศ. 2548 จึงมีการ
ชะลอตัวและสะดุดลงอยางเห็นไดชัด    
 
 ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตในป พ.ศ. 2545-2548 มีมูลคาที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 
โดยปริมาณการผลิตสวนใหญเปนการผลิตรถจักรยานยนตแบบครอบครัว พิจารณาไดจาก
ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตของไทยในป พ.ศ. 2545 มีจํานวน 1,977,144 คัน และเพิ่มข้ึน
เปน 2,424,676 คัน (รอยละ 22.64) ในป พ.ศ. 2546 และ 2,907,878 คัน (รอยละ 19.93) ในป 
พ.ศ. 2547 และป พ.ศ. 2548 มีจํานวน 3,533,706 คัน เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 35.06 
(ตารางที่ 2.2) 
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ตารางที่ 2.2 การผลิตยานยนตในประเทศไทย พ.ศ. 2545-2548  
 

ปริมาณการผลิต (คัน) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 
ประเภทยานยนต 

2545 2546 2547 2548 2546 2547 2548 

รถยนต 584,951 750,512 928,081 1,125,316 28.30 23.66 21.25 

รถยนตนั่ง 189,880 260,649 304,349 277,555 37.27 16.77 -8.80 

รถยนตปกอัพ 1 ตัน 382,297 468,938 597,914 822,867 22.66 27.50 37.62 
รถยนตเพื่อการ
พาณิชยอื่นๆ 

12,774 20,925 25,818 24,894 63.81 23.38 -3.58 

รถจักรยานยนต 1,977,144 2,424,676 2,907,878 3,533,706 22.64 19.93 35.06 

ครอบครัว 1,903,302 2,368,270 2,825,101 2,265,888 24.43 19.29 -19.79 

สปอรต 73,842 56,406 82,777 92,622 -23.61 46.75 11.89 
หมายเหตุ: 1 เปนตัวเลขผลิตรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน, Double Cab และรถยนต PPV ที่สรางมาจากฐานของ
รถยนตปกอัพ 1 ตัน 
ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย และสถาบันยานยนต  
 

สําหรับการจําหนายรถจักรยานยนตของไทยมีปริมาณที่สูงขึ้นอยางตอเนื่อง โดยพิจารณา
จากตารางที่ 2.3 ในป พ.ศ. 2545 มีปริมาณ 1,332,744 คัน และเพิ่มข้ึนเปน 1,755,297 คัน     
(รอยละ 31.71)ในป พ.ศ. 2546 และเปน 2,033,766 คัน (รอยละ 15.86) ในป พ.ศ. 2547 และใน
ป พ.ศ. 2548 มีจํานวน 2,108,078 คัน เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 3.65 โดยเปนการ
จําหนายรถจักรยานยนตแบบครอบครัว และรถจักรยานยนตแบบสปอรต เพิ่มข้ึนรอยละ 3.52 และ 
19.89 ตามลําดับ และจากตารางที่ 2.2 และ 2.3 แสดงใหเห็นวา ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนต
มีมากกวาปริมาณการผลิตรถยนตเปนปริมาณมาก ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงความตองการของผูบริโภค 
และความนิยมของรถจักรยานยนตที่มากกวา เนื่องจากมีราคาประหยัด และประกอบกับคาน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่มีราคาสูงดังเชนในปจจุบัน 
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ตารางที่ 2.3 การจําหนายยานยนตในประเทศไทย พ.ศ. 2545-2548 
 

ปริมาณการจําหนาย (คัน) อัตราการเปล่ียนแปลง (รอยละ) ประเภท 
ยานยนต 2545 2546 2547 2548 2546 2547 2548 

รถยนต 409,362 533,176 626,039 703,437 30.25 17.42 12.36 

รถยนตนั่ง 126,353 179,005 209,042 188,211 41.67 16.78 -9.96 
รถยนตปกอัพ 1 
ตัน 1 

241,266 309,114 368,911 469,657 28.12 19.34 27.31 

รถยนตเพื่อการ
พาณิชยอื่นๆ 41,743 45,057 48,086 45,569 7.94 6.72 -5.23 

รถจักรยานยนต 1,332,744 1,755,297 2,033,766 2,108,078 31.71 15.86 3.65 

ครอบครัว 2 1,301,621 1,735,446 2,017,319 2,088,360 33.33 16.24 3.52 

สปอรต 31,123 19,851 16,447 19,718 -36.22 -17.15 19.89 
หมายเหตุ: 1 เปนตัวเลขจําหนายรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน, Double Cab และรถยนต PPV ที่สรางมาจากฐานของ
รถยนตปกอัพ 1 ตัน 
                   2 เปนตัวเลขจําหนายรวมรถจักรยานยนตแบบครอบครัว แบบครอบครัวกึ่งสปอรต และแบบสกูต
เตอร 
ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย และกรมการขนสงทางบก 

 
ดานการสงออกรถจักรยานยนตของไทยตั้งแตป พ.ศ. 2545-2548 มีปริมาณเพิ่มข้ึนอยาง

เห็นไดชัด โดยในป พ.ศ. 2545 มีปริมาณการสงออก 585,320 คัน และเพิ่มข้ึนเปน 604,995, 
831,287 และ 1,337,586 คัน ในป พ.ศ. 2546, 2547 และ 2548 ตามลําดับ หรือ รอยละ 3.36, 
37.40 และ 60.91 สงผลใหชิ้นการสงออกชิ้นสวนและอุปกรณรถจักรยานยนตเพิ่มข้ึนตามลําดับ 
และเริ่มลดลงในป พ.ศ. 2548 เนื่องจากการแขงขันกับชิ้นสวนและอุปกรณรถจักรยานยนตจากจีน
ที่มีราคาถูกกวา (ตารางที่ 2.4) 

 
 สําหรับประเทศที่เปนตลาดสงออกสําคัญของรถจักรยานยนตจากประเทศไทย ไดแก 
สหรัฐอเมริกา อินโดนีเซยี และฟลิปปนส เปนตน ดังตารางที่ 2.5 
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ตารางที่ 2.4 การสงออกยานยนตของไทย พ.ศ. 2545-2548 
 

มูลคาการสงออก (ลานบาท) อัตราการเปล่ียนแปลง (รอยละ) ประเภท 
ยานยนต 2545 2546 2547 2548 2546 2547 2548 

รถยนต (CBU) 
(คัน) 

181,471 235,022 332,053 440,715 29.51 41.29 32.72 

รถยนต 82,825.94 102,208.06 149,232.80 203,025.09 23.40 46.01 36.05 
สวนประกอบ
และอุปกรณ
รถยนต (OEM) 

14,196.28 27,720.03 43,873.39 76,790.69 95.26 58.27 75.03 

เครื่องยนต 6,094.10 5,290.96 4,316.07 7,903.79 -13.18 -18.43 83.12 
ชิ้นสวนอะไหล
รถยนต 1,789.59 2,182.00 2,909.43 4,100.47 21.93 33.34 40.94 

รถจักรยานยนต 
(CBU&CKD) 
(คัน) 

585,320 604,995 831,287 1,337,586 3.36 37.40 60.91 

รถจักรยานยนต 8,318.58 8,732.62 14,006.93 22,768.99 4.98 60.40 62.56 
สวนประกอบ
และอุปกรณ
รถจักรยานยนต 
(OEM) 

4,269.81 6,634.37 13,353.27 11,428.22 55.38 101.27 -14.42 

ชิ้นสวนอะไหล
รถจักรยานยนต 1,425.30 2,221.19 2,099.23 729.56 55.84 -5.49 -65.25 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 

สําหรับการนําเขารถจักรยานยนตของไทยมีมูลคาเพิ่มข้ึนเพียงเล็กนอย โดยพิจารณาในป 
พ.ศ. 2546 มีมูลคา 1,347.6 ลานบาท เพิ่มข้ึนเปน 1,548.9 ลานบาท (รอยละ 14.94) ในป พ.ศ. 
2547 และ  เพิ่มข้ึนเปน 1,806.3 ลานบาท (รอยละ 16.62) ในป พ.ศ. 2548 (ตารางที่ 2.6)              
ในขณะท่ีอัตราการขยายตัวการนําเขาชิ้นสวน อุปกรณและอะไหลรถจักรยานยนตมีอัตราสูงกวา 
การนําเขารถจักรยานยนตในป พ.ศ. 2548 ซึ่งแหลงนําเขารถจักรยานยนตของไทยที่สําคัญ คือ 
ญี่ปุน  
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ตารางที่ 2.5 ตลาดสงออกรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2544-2548 

หมายเหตุ: N/A คือ ไมมีการสงออก 
ที่มา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โดยความรวมมือของกรมศุลกากร 

มูลคา : ลานบาท อัตราการขยายตัว : รอยละ สัดสวน : รอยละ 
รายการ 

2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 
1 สหรัฐอเมริกา 1,146.60 1,438.10 1,549.00 2,180.50 2,653.00 25.42 7.71 40.77 21.67 26.75 30.78 27.08 26.4 22.41 
2 อินโดนีเซีย 290.70 402.10 451.00 493.00 1,862.20 38.32 12.16 9.31 277.73 6.78 8.61 7.88 5.97 15.73 
3 ฟลิปปนส 0.70 73.80 368.50 961.90 1,318.50 10,442.86 399.32 161.03 37.07 0.02 1.58 6.44 11.64 11.14 
4 กัมพูชา 832.30 1,054.60 375.10 184.40 753.20 26.71 -64.43 -50.84 308.46 19.41 22.57 6.56 2.23 6.36 
5 เบลเยียม 0.10 N/A 171.60 780.60 686.50 -100.00 N/A 354.90 -12.05 N/A N/A 3.00 9.45 5.80 
6 ญี่ปุน 133.10 115.50 547.60 655.80 663.70 -13.22 374.11 19.76 1.20 3.10 2.47 9.57 7.94 5.61 
7 โคลัมเบีย 284.30 330.10 208.90 496.10 627.80 16.11 -36.72 137.48 26.55 6.63 7.06 3.65 6.01 5.30 
8 กรีซ 0.10 219.30 493.90 518.70 533.00 219,200.00 125.22 5.02 2.76 N/A 4.69 8.63 6.28 4.50 
9 ตุรก ี N/A 2.20 10.80 20.30 335.60 N/A 390.91 87.96 1,553.20 N/A 0.05 0.19 0.25 2.84 
10 สิงคโปร 298.00 401.40 332.00 273.70 324.00 34.70 -17.29 -17.56 18.38 6.95 8.59 5.80 3.31 2.74 
รวม 10 รายการ 2,986.00 4,037.10 4,508.50 6,565.00 9,757.60 35.20 11.68 45.61 48.63 69.65 86.4 78.8 79.47 82.43 
อื่นๆ 1,301.20 635.3 1,212.60 1,696.00 2,079.20 -51.17 90.87 39.86 22.59 30.35 13.6 21.2 20.53 17.57 
มูลคารวม 4,287.10 4,672.40 5,721.10 8,261.00 11,836.80 8.99 22.44 44.40 43.29 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 
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ตารางที่ 2.6 การนําเขายานยนตของไทย พ.ศ. 2545-2548 
 

มูลคาการนําเขา (ลานบาท) 
อัตราการเปล่ียนแปลง 

(รอยละ) ประเภทยานยนต 
2546 2547 2548 2547 2548 

รถยนตนั่ง 16,090.00 15,012.10 13,466.50 -6.70 -10.30 
รถยนตโดยสารและ
รถบรรทุก 4,704.80 6,487.40 10,992.00 37.89 69.44 

สวนประกอบและอุปกรณ 104,058.80 120,667.80 129,319.00 15.96 7.17 

รถจักรยานยนต 1,347.60 1,548.90 1,806.30 14.94 16.62 
สวนประกอบและอุปกรณ
รถจักรยานยนต และ
รถจักรยาน 

4,199.50 4,978.30 6,036.30 18.55 21.25 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือของ                  
กรมศุลกากร 
 
 ปจจุบันตลาดรถจักรยานยนตในประเทศมีการแขงขันคอนขางสูง  โดยคายรถตางๆ
พยายามใชกลยุทธการตลาดเพื่อรักษาหรือชวงชิงสวนแบงตลาดระหวางกัน   ทั้งนี้ผูผลิตราย
ใหญๆที่ครองตลาดอยูจะเปนคายรถจักรยานยนตญี่ปุน ไดแก ฮอนดา ยามาฮา ซูซูกิ คาวาซากิ   
รวมแลวกวารอยละ 90 ของยอดขายทั้งหมดในประเทศซึ่งมีประมาณ 2 ลานคันตอป อยางไรก็
ตาม คายผูผลิตรายอื่นๆ ทั้งจากภายในประเทศ คือรถจักรยานยนตไทเกอรของคนไทย และจาก
ประเทศเพื่อนบานคือมาเลเซียที่ผลิตรถจักรยานยนตเจอารดี อีกทั้งรถจักรยานยนตจากประเทศ
จีน  ตางกําลังเพิ่มสวนแบงตลาดในประเทศไทย ซึ่งขณะนี้การรุกตลาดของรถจักรยานยนตราคา
ถูกจากจีนกําลังเปนที่จับตามองจากผูประกอบการเดิมในตลาด และไดมีคายรถจักรยานยนตจาก
จีนคือ เฮ็นซิม (Hensim) ก็ไดเปดโครงการเพื่อผลิตรถจักรยานยนตในไทย ภายใตชื่อ แพล็ททินัม 
นอกจากนี้ ก็ยังมีการนําเขารถจักรยานยนตราคาถูกหลายรุนจากจีนเพื่อมาจําหนายในประเทศ
ไทยโดยสวนหนึ่งผานการคาชายแดน  สงผลกระทบตอภาวการณแขงขันที่รุนแรงขึ้นในตลาด ซึ่ง
การนําเขานี้มีทั้งในลักษณะรถจักรยานยนตสําเร็จรูป (CBU) แบบนําชิ้นสวนเขามาประกอบ 
(CKD) และนําเขาชิ้นสวนมาเปนอะไหลทดแทน อยางไรก็ตาม ผูประกอบการรถจักรยานยนต           
รายเดิมในตลาดมองวา รถจักรยานยนตจากจีนเหลานี้สวนใหญนาจะเขามาชิงสวนแบงตลาดใน
บางสวน โดยเฉพาะในตลาดลางเปนหลัก นอกจากจํานวนผูประกอบการในตลาดที่เพิ่มข้ึนแลว   



39 

 

การพัฒนาเทคโนโลยีรถจักรยานยนตใหมีความหลากหลายมากขึ้น ก็จะเพิ่มระดับการแขงขันที่
รุนแรงมากขึ้นดวย 

 
 แมวาโดยทั่วไปวิกฤตการณราคาน้ํามันจะไดสงผลกระทบตอตลาดยานยนตในประเทศ  
ทั้งรถยนตและรถจักรยานยนต  ทําใหยอดขายชะลอตัวลงไมเติบโตมากเหมือนในชวง 3-4 ปที่ผาน
มา แตก็มีผูประกอบการในธุรกิจอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตบางรายมองวา ภาวะราคาน้ํามันที่
รุนแรงขึ้นเมื่อถึงจุดหนึ่ง นาจะกระทบตลาดรถยนตมากกวาตลาดรถจักรยานยนต ซึ่งจัดเปน
ยานพาหนะที่สิ้นเปลืองตนทุนคาเชื้อเพลิงต่ํากวายานยนตประเภทอื่นๆ ตลาดรถจักรยานยนตจึง
สามารถปรับตัวจากวิกฤตการณราคาน้ํามันและภาวะเศรษฐกิจไดในระดับหนึ่ง ซึ่งอาจทําให
แนวโนมตลาดรถจักรยานยนตไมชะลอตัวลงมากนัก (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2549)  
 
 2.4.2 ชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 
 การสงออกและการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 
 ปริมาณการสงออกสวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนต (OEM) และชิ้นสวนอะไหล
รถจักรยานยนต (REM) ตั้งแตป พ.ศ. 2545-2548 มีมูลคาที่เพิ่มข้ึนโดยตลอด เนื่องจากมีผูผลิต
ตางชาติไดยายฐานการผลิตมาในประเทศไทยเปนจํานวนมาก จากตารางที่ 2.4 แสดงใหเห็นวา 
ในป พ.ศ. 2545 มีมูลคาการสงออกสวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนต (OEM) 4,269.8 
ลานบาท และเพิ่มข้ึนเปน 6,634.37 และ 13,353.27 ลานบาทในป พ.ศ. 2546 และ 2547 
ตามลําดับ และมูลคาดังกลาวเริ่มลดลงในป พ.ศ. 2548 เปนมูลคา 11,428.22 ลานบาท หรือ
ลดลงรอยละ 14.42 และชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนต มีมูลคา 1,425.30, 2,221.19 และ 
2,099.23 ลานบาทในป พ.ศ. 2545, 2546 และ 2547 ตามลําดับ แตในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาลด
เหลือ 729.56 ลานบาท ลดลงจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 65.25 ทั้งนี้ เนื่องจากในป พ.ศ. 2548 การ
สงออกสวนประกอบและชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนตของไทยไดรับผลกระทบจากการที่จีนไดมี
การปรับเปาหมายที่จะสงออกชิ้นสวนและอะไหลยานยนตใหเร็วขึ้น จากเปาหมายเดิมที่กําหนดไว 
10 ป เปนภายใน 5 ป โดยในป พ.ศ. 2548 จีนไดเร่ิมมีการผลิตอะไหลรถจักรยานยนตเพิ่มมากขึ้น 
สงออกเพิ่มข้ึน โดยไดมีการสงออกเขาไปยังตลาดสงออกที่สําคัญของไทย ไดแก อินโดนีเซีย และ
เวียดนามดวย นอกจากนี้ จีนยังลดการนําเขาอะไหลรถจักรยานยนตดวย ซึ่งจากเหตุดังกลาวได
สงผลกระทบตอผูสงออกชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนตทั่วโลก  โดยประเทศที่เปนตลาดสงออก
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สําคัญของสวนประกอบรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2548 ไดแก อินโดนีเซีย (รอยละ 31.78) 
ฟลิปปนส (รอยละ 20.63) และเวียดนาม (รอยละ 13.24) (ตารางที่ 2.7)  เปนตน 
 
 การนําเขาสวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนตป พ.ศ. 2546-2548 มีมูลคาที่เพิ่มข้ึน
โดยตลอด พิจารณาจากตารางที่ 2.6 ในป พ.ศ. 2545 มีมลูคาการนําเขาสวนประกอบและอุปกรณ
รถจักรยานยนต และรถจักรยาน 4,199.50 ลานบาท และเพิ่มขึ้นเปน 4,978.30 หรือ รอยละ 
18.55 ป พ.ศ. 2547 โดยเฉพาะในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการนําเขา 6,036.3 ลานบาท เพิ่มข้ึนจาก
ป พ.ศ. 2547 รอยละ 21.25 สวนใหญเพิ่มขึ้นจากการนําเขาจากประเทศจีน โดยแหลงนําเขา
สวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทยป  พ .ศ .  2548 ไดแก  ญี่ปุน              
(รอยละ 31.13) จีน (รอยละ 20.41) และอินโดนีเซีย (รอยละ 20.11) (ตารางที่ 2.8) 
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ตารางที่ 2.7 ตลาดสงออกสวนประกอบรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2544-2548 

มูลคา : ลานบาท อัตราการขยายตัว : รอยละ สัดสวน : รอยละ 
รายการ 

2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 
1 อินโดนีเซีย 283.20 1,384.10 2,308.60 3,340.00 4,607.90 388.74 66.79 44.68 37.96 4.28 19.53 24.99 27.06 31.78 
2 เวียดนาม 2,501.10 2,196.00 1,669.60 2,322.80 2,991.40 -12.20 -23.97 39.12 28.78 37.78 30.98 18.07 18.82 20.63 
3 ฟลิปปนส 812.50 893.80 856.30 1,303.10 1,920.00 10.01 -4.20 52.18 47.34 12.27 12.61 9.27 10.56 13.24 
4 มาเลเซีย 210.50 335.80 521.10 924.80 1,136.80 59.52 55.18 77.47 22.92 3.18 4.74 5.64 7.49 7.84 
5 ญี่ปุน 685.90 362.00 1,380.40 904.80 960.00 -47.22 281.33 -34.45 6.10 10.36 5.11 14.94 7.33 6.62 
6 กัมพูชา 453.20 653.00 1,264.70 1,684.40 757.90 44.09 93.68 33.19 -55.00 6.85 9.21 13.69 13.65 5.23 
7 สหราชอาณาจักร 135.60 128.50 163.60 501.00 569.40 -5.24 27.32 206.23 13.65 2.05 1.81 1.77 4.06 3.93 
8 อิตาลี 38.30 123.90 201.40 305.70 380.30 223.50 62.55 51.79 24.40 0.58 1.75 2.18 2.48 2.62 
9 บราซิล 99.80 33.70 30.60 51.30 166.80 -66.23 -9.20 67.65 225.15 1.51 0.48 0.33 0.42 1.15 
10 ลาว 989.80 325.30 161.20 134.80 165.80 -67.13 -50.45 -16.38 23.00 14.95 4.59 1.74 1.09 1.14 
รวม 10 รายการ 6,209.90 6,436.10 8,557.50 11,472.60 13,656.10 3.64 32.96 34.06 19.03 93.80 90.80 92.63 92.95 94.17 
อื่นๆ 410.90 652.40 680.80 870.30 845.40 58.81 4.37 27.82 -2.86 6.20 9.20 7.37 7.05 5.83 
มูลคารวม 6,620.70 7,088.50 9,238.40 12,342.90 14,501.50 7.07 30.33 33.60 17.49 100 100 100 100 100 
ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โดยความรวมมือของกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 2.8 ตลาดนําเขารถจักรยานยนตและสวนประกอบของไทย พ.ศ. 2546-2548 

มูลคา : ลานบาท อัตราการขยายตัว : รอยละ สัดสวน : รอยละ 
รายการ 

2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 
1 ญี่ปุน 2,721.90 1,976.40 1,786.90 1,867.00 1,879.20 -27.39 -9.59 4.48 0.65 74.33 53.99 42.55 37.50 31.13 
2 จีน 211.50 278.10 547.20 675.00 1,232.10 31.49 96.76 23.36 82.53 5.78 7.60 13.03 13.56 20.41 
3 อินโดนีเซีย 41.40 523.10 551.20 980.60 1,213.60 1,163.53 5.37 77.90 23.76 1.13 14.29 13.13 19.70 20.11 
4 มาเลเซีย 122.40 230.30 285.20 375.70 455.30 88.15 23.84 31.73 21.19 3.34 6.29 6.79 7.55 7.54 
5 ไตหวัน 291.20 343.60 524.50 464.10 363.40 17.99 52.65 -11.52 -21.70 7.95 9.39 12.49 9.32 6.02 
6 เวียดนาม 5.20 22.70 89.60 149.00 226.50 336.54 294.71 66.29 52.01 0.14 0.62 2.13 2.99 3.75 
7 ฟลิปปนส 39.90 42.40 100.20 118.30 142.40 6.27 136.32 18.06 20.37 1.09 1.16 2.39 2.38 2.36 

8 
สหราช
อาณาจักร 

1.20 39.70 80.10 41.20 104.10 3,208.33 101.76 -48.56 152.67 0.03 1.08 1.91 0.83 1.72 

9 สหรัฐอเมริกา 37.70 31.00 54.60 49.20 64.00 -17.77 76.13 -9.89 30.08 1.03 0.85 1.30 0.99 1.06 
10 ออสเตรเลีย 0.10 0.20 0.20 2.30 63.6 100.00 N/A 1,050.00 2,665.22 N/A 0.01 N/A 0.05 1.05 
รวม 10 รายการ 3,472.50 3,487.60 4,019.50 4,722.40 5,744.10 0.43 15.25 17.49 21.64 94.82 95.27 95.71 94.86 95.16 
อื่นๆ 189.70 173.10 180.00 255.90 292.10 -8.70 3.99 42.17 14.19 5.18 4.73 4.29 5.14 4.84 
มูลคารวม 3,662.10 3,660.70 4,199.50 4,978.30 6,036.30 -0.04 14.72 18.55 21.25 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 
หมายเหตุ : N/A คือ ไมมีการสงออก 
ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โดยความรวมมือของกรมศุลกากร 
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2.4.3 ยางนอกรถจักรยานยนต 
 
  ตลาดสงออกยางนอกรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย ไดแก ญี่ปุน มาเลเซีย และ
ฝร่ังเศส ซึ่งมีสัดสวนการสงออกรวมทั้ง 3 ประเทศรอยละ 39.64 ของการสงสินคานี้ออกไปยัง
ตลาดโลก โดยมีรายละเอียดแตละตลาด ดังนี้ 
  

ตลาดญี่ปุน 
 

 ไทยสงออกยางนอกรถจักรยานยนตไปตลาดญี่ปุนป พ.ศ. 2548 มีสัดสวนรอยละ 14.58 
ของการสงออกไปตลาดโลก โดยการสงออกขยายตัวเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 91.24 
สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงสําคัญของไทยในตลาดญี่ปุน ไดแก ไตหวัน เยอรมนี สเปน 
และจีน เปนตน  
 
 ญี่ปุนมีมูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนตจากตลาดโลกในป พ.ศ. 2544-2548                
ที่เคลื่อนไหวเพิ่มข้ึนและลดลง โดยป พ.ศ. 2544 และ 2545 มีมูลคาการนําเขา 1,387.29 และ 
1,169.82 ลานบาท ตามลําดับ หรือลดลงรอยละ 12.79 ในป พ.ศ. 2545 และมูลคาการนําเขาได
เพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2546-2548 โดยเพิ่มข้ึนเทากับ 1,280.28, 1,316.89 และ 1,436.41 ลานบาท 
ตามลําดับ หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 13.33, 6.08 และ 9.09 ในป พ.ศ. 2546, 2547 และ 2548 
ตามลําดับ ซึ่งป พ.ศ. 2548 ญี่ปุนมีมูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนตจากไทยเปนอันดับ
แรก มูลคา 291.93 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 83.32 ในป พ.ศ. 2548 และไทยครองสวนแบงตลาด
รอยละ 20.32 รองลงมา คือ ไตหวัน เยอรมนี สเปน และจีน ครองสวนแบงตลาดรอยละ 18.71, 
15.17, 12.77 และ 9.67 ตามลําดับ โดยในจํานวนประเทศผูสงออกเหลานี้ จีน และไตหวัน เปน
คูแขงที่สําคัญของประเทศไทย เนื่องจากญี่ปุนมีอัตราการเปลี่ยนแปลงมูลคาการนําเขาจาก                
2 ประเทศเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง (ตารางที่ 2.9) 
  

ตลาดมาเลเซีย 
 

 มาเลเซียเปนตลาดสงออกยางนอกรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทยรองจากญี่ปุน โดย                
ป พ.ศ. 2548 ไทยสงออกไปมาเลเซียเปนสัดสวนรอยละ 13.09 ของการสงออกไปตลาดโลก ซึ่ง
ขยายตัวเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 95.31 สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงสําคัญของ
ไทยในตลาดมาเลเซีย ไดแก เวียดนาม ญี่ปุน จีน และเยอรมนี เปนตน  
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ตารางที่ 2.9 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางนอกรถจักรยานยนต (HS 401140) ในตลาดญี่ปุน ระหวางป  
2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนต 
ของญี่ปุนจากตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 

ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ไทย 127.78    153.57  144.69  159.26     291.93   9.21  13.13  11.30  12.09   20.32  24.30 -2.43 13.53 83.32 
ไตหวัน 294.84  251.93   274.07    234.37   268.69  21.25  21.54   21.41  17.80   18.71  -11.63 12.66 -11.80 14.65 
เยอรมนี  204.11   160.91   170.61   249.44    217.86  14.71  13.75  13.33  18.94  15.17  -18.46 9.80 50.79 -12.66 
สเปน 426.71   342.27    348.09   262.29    183.45  30.76  29.26  27.19  19.92  12.77  -17.04 5.32 -22.29 -30.05 
จีน   8.45    15.31  68.10   103.06    138.95  0.61  1.31   5.32   7.83   9.67  87.53 360.53 56.07 34.84 
รวม 5 รายการ 1,061.88  923.98  1,005.56  1,008.41   1,100.88   76.54   78.98  78.54   76.58   76.64  -10.00 12.70 3.43 9.18 
อื่นๆ  325.41   245.84   274.72    308.42    335.52   23.46   21.02   21.46  23.42    23.36  -21.86 15.72 15.79 8.79 
รวมทั้งหมด 1,387.29   1,169.82   1,280.28   1,316.83   1,436.41  100.00  100.00  100.00   100.00  100.00  -12.79 13.33 6.08 9.09 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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มาเลเซียมีมูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนตจากตลาดโลกในป พ.ศ. 2548 มูลคา 
295.7 ลานบาท ในจํานวนนี้ไดนําเขาจากไทยมากที่สุดมูลคา 273.86 ลานบาท และสามารถครอง
สวนแบงตลาด 92.61 รองลงมา คือ เวียดนาม ญี่ปุน จีน และเยอรมนี ครองสวนแบงตลาดรอยละ 
2.61, 1.94, 0.74 และ 0.52 ตามลําดับ ซึ่งไทยสามารถครองสวนแบงตลาดมาเลเซียเปนอันดับ
หนึ่งมาตลอด ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากมาเลเซียเปนตลาดที่มีพรมแดนติดกับประเทศไทยมากที่สุด  
จึงมีความสะดวกในการลําเลียงสินคา  และอาจมีการสงตอไปยังประเทศอื่นๆ  ตอไป                     
(ตารางที่ 2.10) 
  
 ตลาดฝรั่งเศส 
 

ดานการสงออกยางนอกรถจักรยานยนตไปฝร่ังเศสมีสัดสวนรอยละ  11.97 ใน                  
ป พ.ศ. 2548 โดยมูลคาการสงออกขยายตัวเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 64.40 สําหรับ
ประเทศที่เปนคูแขงสําคัญของไทยในตลาดฝรั่งเศส ไดแก สเปน เนเธอรแลนด บราซิล และไตหวัน 
เปนตน 

 
 ฝร่ังเศสเปนประเทศหนึ่งที่มีมูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนตในมูลคาที่สูงมาก 
พิจารณาจากป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการนําเขาถึง 5,025.53 ลานบาท มากกวาญี่ปุนประมาณ 4 
เทา โดยนําเขาจากญี่ปุนมากที่สุดมูลคา 2,785.52 ลานบาทครองสวนแบงตลาดรอยละ 55.43 
รองลงมาคือ สเปน และเนเธอรแลนดครองสวนแบงตลาดรอยละ 8.11 และ 7.46 ตามลําดับ 
ในขณะที่นําเขาจากไทยมูลคา 282.70 ลานบาท และสามารถครองสวนแบงตลาดเพียงรอยละ 
5.63  และประเทศคูแขงอีก 2 ประเทศ คือ บราซิล และไตหวันครองสวนแบงตลาดรอยละ 3.55 
และ 2.99 ตามลําดับ เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 2.11 พบวา ฝรั่งเศสมีการนําเขายางนอก
รถจักรยานยนตจากไตหวันที่ขยายตัวเพิ่มข้ึนอยางมากถึงรอยละ 58.67  
 

2.4.4 ยางในรถจักรยานยนต 
 
 ตลาดสงออกยางในรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย 3 อันดับแรก ไดแก ลาว ญี่ปุน และ
กัมพูชา ซึ่งมีสัดสวนการสงออกรวมทั้ง 3 ประเทศรอยละ 38.42 ของการสงสินคานี้ออกไปยัง
ตลาดโลก แตเนื่องจากความจํากัดทางดานขอมูลของลาว กัมพูชา จึงทําการศึกษาในตลาด
สงออกที่มีความสําคัญลําดับถัดไป ไดแก ญี่ปุน มาเลเซีย และสหรัฐอเมริกา โดยมีรายละเอียด             
แตละตลาด ดังนี้ 
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ตารางที่ 2.10 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางนอกรถจักรยานยนต (HS 401140) ในตลาดมาเลเซีย ระหวางป 
2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนต 
ของมาเลเซียจากตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 

ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ไทย 24.96 28.81 67.25 121.03 273.86 49.31 61.45 81.44 75.48 92.61 15.42 133.47 79.96 126.27 
เวียดนาม N/A  0.06 0.41 12.39 7.71 N/A  0.14 0.50 7.73 2.61 N/A  535.69 2913.97 -37.74 
ญี่ปุน 14.98 10.40 8.24 3.38 5.74 29.61 22.18 9.97 2.11 1.94 -30.60 -20.80 -59.00 69.86 
จีน 0.07 0.79 2.13 7.73 2.20 0.14 1.68 2.58 4.82 0.74 994.33 171.69 262.22 -71.53 
เยอรมนี 1.71 1.89 0.06 1.69 1.54 3.38 4.03 0.07 1.06 0.52 10.57 -96.83 2727.87 -8.92 
รวม 5 รายการ 41.72 41.95 78.10 146.22 291.05 82.44 89.48 94.57 91.19 98.43 0.54 86.18 87.24 99.04 
อื่นๆ 8.89 4.93 4.49 14.12 4.65 17.56 10.52 5.43 8.81 1.57 -44.53 -9.00 214.78 -67.10 
รวมทั้งหมด 50.61 46.88 82.58 160.35 295.70 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 -7.38 76.17 94.17 84.41 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.11 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางนอกรถจักรยานยนต (HS 401140) ในตลาดฝรั่งเศส ระหวางป 
พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนต 
ของฝรั่งเศสจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

สเปน 526.09 339.21 550.12 497.41 407.62 15.59 9.92 12.43 10.24 8.11 -35.52 62.18 -9.58 -18.05 
เนเธอรแลนด 11.91 11.67 129.68 382.50 374.85 0.35 0.34 2.93 7.88 7.46 -2.05 1,011.27 194.96 -2.00 
ไทย 56.88 140.99 183.71 199.05 282.70 1.69 4.12 4.15 4.10 5.63 147.87 30.30 8.35 42.02 
บราซิล 89.14 135.48 154.30 205.83 178.40 2.64 3.96 3.49 4.24 3.55 51.99 13.89 33.40 -13.33 
ไตหวัน 43.48 56.38 80.51 94.58 150.06 1.29 1.65 1.82 1.95 2.99 29.68 42.78 17.48 58.67 
รวม 5 รายการ 727.50 683.73 1,098.31 1,379.37 1,393.63 21.56 19.99 24.82 28.41 27.73 -6.02 60.63 25.59 1.03 
อื่นๆ 2,647.31 2,736.07 3,327.35 3,476.13 3,631.90 78.44 80.01 75.18 71.59 72.27 3.35 21.61 4.47 4.48 
รวมทั้งหมด 3,374.81 3,419.80 4,425.66 4,855.50 5,025.53 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 1.33 29.41 9.71 3.50 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตลาดญี่ปุน 
 
 ไทยสงออกยางในรถจักรยานยนตไปตลาดญี่ปุนมีสัดสวนการสงออกรอยละ 12.97 ของ
การสงออกไปตลาดโลก ในป 2548 โดยลดลงรอยละ 0.6  สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงที่
สําคัญในตลาดญี่ปุน ไดแก ไตหวัน จีน เวียดนาม และบราซิล เปนตน มีรายละเอียด ดังนี้ 
 
 ป พ.ศ. 2548 ญี่ปุนนําเขายางในรถจักรยานยนตจากตลาดโลกมูลคา 128.88 ลานบาท 
เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 8.20 โดยนําเขาจากไทยมูลคา 86.53 ลานบาท และสามารถ
ครองสวนแบงตลาดในตลาดญี่ปุนเปนอันดับแรกอยางตอเนื่อง โดยพิจารณาจากสวนแบงตลาด            
ป พ.ศ. 2548 มากถึงรอยละ 65.30  อยางไรก็ตาม สัดสวนการครองสวนแบงตลาดดังกลาวเริ่มมี
สัดสวนที่ลดลง เนื่องจากปจจุบันมีประเทศผูผลิตยางในรถจักรยานยนตดวยเทคโนโลยีที่กาวหนา 
และมีราคาถูกกวาไทย ในขณะที่ไตหวันมีสวนแบงตลาดรอยละ 17.79 ในป พ.ศ. 2548 เปนอันดับ 
2 รองลงมา คือ จีน เวียดนาม และบราซิล โดยมีสวนแบงตลาดในป พ.ศ. 2548 รอยละ 4.27, 2.79 
และ 2.74 ตามลําดับ (ตารางที่ 2.12) เมื่อพิจารณามูลคาการนําเขาและการครองสวนแบงตลาด
ของประเทศคูแขงแตละประเทศแลว พบวา ญี่ปุนมีอัตราการขยายตัวของการนําเขายางใน
รถจักรยานยนตจากจีนมากที่สุด รองลงมาคือ ไตหวัน ซึ่งสอดคลองกับการรัฐบาลจีนและไตหวันมี
การสนับสนุนในดานการผลิตและการสงออกของอุตสาหกรรมยานยนตอยางเต็มรูปแบบ 
 
 ตลาดมาเลเซีย 
 

มาเลเซียเปนตลาดสงออกยางในรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทยเปนอันดับ 4 ใน                   
ป พ.ศ. 2548 โดยมีสัดสวนการสงออกรอยละ 9.31 ของการสงออกไปตลาดโลกรองจากกัมพูชา 
สําหรับประเทศสงออกที่เปนคูแขงสําคัญของไทยในตลาดมาเลเซีย ไดแก จีน เวียดนาม ไตหวัน 
และเกาหลีใต เปนตน 

 
 มาเลเซียมีมูลคาการนําเขายางในรถจักรยานยนตจากตลาดโลกมูลคา 75.65 ลานบาท 
ในป พ.ศ. 2548 เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 75.7 ในจํานวนนี้ไดนําเขาจากไทยเปนอันดับ
หนึ่งดวยมูลคา 34.75 ลานบาท สามารถครองสวนแบงตลาดรอยละ 45.94 รองลงมาคือ จีน 
เวียดนาม ไตหวัน และเกาหลีใต ครองสวนแบงตลาดรอยละ 37.26, 5.39, 4.37 และ 3.31 
ตามลําดับ (ตารางที่ 2.13)  
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ตารางที่ 2.12 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางในรถจักรยานยนต (HS 401390) ในตลาดญี่ปุน ระหวางป พ.ศ. 
2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางในรถจักรยานยนต 
ของญี่ปุนจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ไทย 65.67 104.97 94.58 86.21 86.53 63.91   76.03   71.34  72.37   67.14  65.30 -6.69 -6.00 0.38 
ไตหวัน 19.71 14.51 20.75 14.88 22.15 19.18  10.51   15.65   12.49  17.19  -23.85 48.10 -26.03 48.85 
จีน 2.53 0.71 1.44 1.29 5.50  2.46   0.52   1.09   1.08    4.27  -70.78 109.34 -7.77 325.59 
เวียดนาม 4.27 3.85 2.50 2.86 3.60 4.15 2.79 1.89 2.40 2.79 -6.82 -32.60 17.94 25.72 
บราซิล 1.21 4.55 4.65 5.45 3.53 1.18 3.30 3.51 4.58 2.74 287.96 5.75 20.99 -35.30 
รวม 5 รายการ 93.40 128.59 123.94 110.70 121.31 90.88 93.14 93.47 92.93 94.13 42.40 -0.19 -7.88 9.59 
อื่นๆ 9.37 9.47 8.65 8.43 7.57 9.12 6.86 6.53 7.07 5.87 4.50 -5.31 0.40 -10.15 
รวมทั้งหมด 102.77 138.06 132.59 119.13 128.88 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 38.95 -0.54 -7.33 8.20 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.13 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางในรถจักรยานยนต (HS 401390) ในตลาดมาเลเซีย ระหวางป 
พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางในรถจักรยานยนต 
ของมาเลเซียจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ไทย 2.58 0.75 3.74 7.85 34.75 5.25 3.00 13.80 18.24 45.94 -70.96 399.20 109.79 342.45 
จีน 1.99 0.63 6.76 14.27 28.19 4.05 2.50 24.93 33.13 37.26 -68.59 980.91 110.93 97.61 
เวียดนาม 0.53 0.33 0.75 1.94 4.07 1.07 1.32 2.75 4.52 5.39 -37.76 126.84 160.36 109.49 
ไตหวัน 0.01 N/A  0.06 0.24 3.08 0.02 0.00 0.22 0.56 4.07 -100.00 N/A  297.48 1175.93 
เกาหลีใต 36.86 15.51 9.48 11.95 2.50 74.89 61.99 34.95 27.76 3.31 -57.92 -38.88 26.06 -79.05 
รวม 5 รายการ 41.97 17.22 20.79 36.26 72.60 85.27 68.80 76.66 84.21 95.97 -58.98 20.79 74.36 100.23 
อื่นๆ 7.25 7.81 6.33 6.80 3.05 14.73 31.20 23.34 15.79 4.03 7.66 -18.89 7.39 -55.11 
รวมทั้งหมด 49.22 25.02 27.13 43.06 75.65 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 -49.17 8.41 58.73 75.70 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
     N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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 ตลาดสหรัฐอเมริกา 
 
 สหรัฐอเมริกาเปนตลาดสงออกที่สําคัญหนึ่งของไทย โดยป พ.ศ. 2548 ไทยสงออกไป
สหรัฐอเมริกาเปนสัดสวนรอยละ 18.44 ของการสงออกไปตลาดโลก และมีประเทศคูแขงในตลาด
นี้ ไดแก แคนาดา อิตาลี ฮังการี และเยอรมนี เปนตน พิจารณาจากป พ.ศ. 2548 สหรัฐอเมริกา
นําเขายางในรถจักรยานยนตจากตลาดโลกมูลคา 1,457.49 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 3.97 จาก              
ป พ.ศ. 2547 โดยนําเขาจากเกาหลีใตเปนอันดับหนึ่งดวยมูลคา 594.93 ลานบาท ในขณะที่นําเขา
จากไทย เพียงมูลคา 29.79 ลานบาท และสวนแบงตลาดรอยละ 2.04 สวนประเทศคูแขงสําคัญที่
มีสวนแบงการตลาดมากกวาไทย 2 อันดับกอนหนา ไดแก แคนาดา และอิตาลี มีสวนแบงรอยละ 
2.32 และ 2.14 ตามลําดับ และประเทศคูแขงสําคัญที่มีสวนแบงตลาดนอยกวาไทยอีก 2 อันดับ
ไดแก ฮังการี และเยอรมนี มีสวนแบงรอยละ 1.44 และ 0.99 ตามลําดับ  อยางไรก็ตามเมื่อ
พิจารณาอัตราการขยายตัวการนําเขาของสหรัฐอเมริกา ในจํานวนประเทศคูแขงนี้ อิตาลีมีการ
ขยายตัวมากที่สุด รองลงมาคือ เยอรมนี ในขณะที่แคนาดา ไทย และฮังการีมีแนวโนมที่ลดลง  
(ตารางที่ 2.14) 
  

2.4.5 อานรถจักรยานยนต 
 
 ตลาดสงออกอานรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย ไดแก สหราชอาณาจักร อิตาลี อิหราน 
ลาว และ ญี่ปุน แตเนื่องจากมีความจํากัดดานขอมูลของอิหราน และลาว จึงทําการศึกษาใน
ตลาดสหราชอาณาจักร อิตาลี และญี่ปุนเทานั้น โดยสัดสวนการสงออกไปยัง 3 ประเทศนี้รอยละ 
68.13 ของการสงสินคานี้ออกไปยังตลาดโลก โดยมีรายละเอียดแตละตลาด ดังนี้ 
 

ตลาดสหราชอาณาจักร 
 

 ไทยสงออกอานรถจักรยานยนตไปยังตลาดสหราชอาณาจักรในป พ.ศ. 2548 เปนอันดับ
หนึ่ง โดยมีสัดสวนการสงออกรอยละ 40.25 ของการสงออกไปยังตลาดโลก ซึ่งมูลคาการสงออก
ลดลงจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 77.36 สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงที่สําคัญในตลาดส
หราชอาณาจักร ไดแก อิตาล ีเนเธอรแลนด สหรัฐอเมริกา และเยอรมนี เปนตน  
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ตารางที่ 2.14 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางในรถจักรยานยนต (HS 401390) ในตลาดสหรฐัอเมริกา ระหวางป 
พ.ศ. 2544-2548 

 
มูลคาการนําเขายางในรถจักรยานยนต 

ของสหรัฐอเมริกาจากตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

แคนาดา    100.67  101.17   80.92  93.12  33.79  8.85 9.45 7.20 6.64 2.32 0.50 -20.01 15.08 -63.71 
อิตาลี 26.80  17.36   26.31   24.13   31.19  2.36 1.62 2.34 1.72 2.14 -35.22 51.54 -8.31 29.27 
ไทย 18.34   35.36    26.65   34.22   29.79  1.61 3.30 2.37 2.44 2.04 92.80 -24.64 28.43 -12.96 
ฮังการ ี  47.59  31.24    30.67    30.13   21.04  4.19 2.92 2.73 2.15 1.44 -34.37 -1.81 -1.76 -30.18 
เยอรมนี  5.52    10.02   10.06      13.35   14.45  0.49 0.94 0.90 0.95 0.99 81.59 0.40 32.77 8.25 
รวม 5 รายการ 198.92   195.14  174.61      194.95  130.26  17.49 18.23 15.54 13.91 8.94 -1.90 -10.52 11.65 -33.19 
อื่นๆ  938.17   875.20   948.64    1,206.94  1,327.24  82.51 81.77 84.46 86.09 91.06 -6.71 8.39 27.23 9.97 
รวมทั้งหมด 1,137.09   1,070.34  1,123.25    1,401.90   1,457.49  100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 -5.87 4.94 24.81 3.97 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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 สหราชอาณาจักรมีมูลคาการนําเขาอานรถจักรยานยนตจาดตลาดโลกที่เคลื่อนไหว
เพิ่มข้ึน และลดลงตั้งป พ.ศ. 2544-2548 โดยในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการนําเขา 86.50 เพิ่มข้ึน
รอยละ 16.32 จากป พ.ศ. 2547  สําหรับประเทศผูสงออกอานรถจักรยานยนตที่เปนคูแขงที่สําคัญ
ของไทย ซึ่งมีสวนแบงตลาดมากกวาไทย 2 อันดับกอนหนา ไดแก อิตาลี และเนเธอรแลนด มีสวน
แบงตลาดในป พ.ศ. 2548 รอยละ 15.36 และ 15.23 ตามลําดับ สวนประเทศผูสงออก                     
อานรถจักรยานยนตที่เปนคูแขงที่สําคัญของไทย ซึ่งมีสวนแบงตลาดนอยกวาไทย 2 อันดับถัดมา 
ไดแก สหรัฐอเมริกา และเยอรมนี มีสวนแบงตลาดในป พ.ศ. 2548 รอยละ 10.34 และ 6.88 
ตามลําดับ สําหรับไทยมีสวนแบงตลาดตั้งแตป พ.ศ. 2544 รอยละ 1.1 สวนป พ.ศ. 2545 และ 
2546 นั้นจากขอมูลสถิติ พบวา ไทยไมไดสงออกอานรถจักรยานยนตไปยังตลาดสหราชอาณาจกัร
แตอยางใด จนกระทั่งป พ.ศ. 2547 มีการครองสวนแบงตลาดรอยละ 0.64 และป พ.ศ. 2548 
เพิ่มข้ึนเปนรอยละ 10.91 (ตารางที่ 2.15 ) 
 

ตลาดอิตาล ี
 
การสงออกอานรถจักรยานยนตไปตลาดอิตาลีในป พ.ศ. 2548 มีสัดสวนการสงออก              

รอยละ 22.02 ของการสงออกไปตลาดโลก   สําหรับประเทศสงออกที่เปนคูแขงที่สําคัญในตลาด
อิตาลี ไดแก เบลเยี่ยม จีน เยอรมนี และสาธารณรัฐเชก เปนตน  

 
อิตาลีมีการนําเขาอานรถจักรยานยนตจากตลาดโลกมูลคา 108.66 ลานบาท ลดลง             

รอยละ 0.40 จากป พ.ศ. 2547 โดยนําเขาจากเนเธอรแลนดเปนอันดับแรกดวยมูลคา 25.15 ลาน
บาท ครองสวนแบงตลาดรอยละ 23.24 ในขณะที่นําเขาจากไทยมูลคา 10.57 ลานบาท เพิ่มข้ึน
รอยละ 25.78 และครองสวนแบงตลาดเพียงรอยละ 9.77 สําหรับประเทศคูแขงที่สําคัญที่ครอง
สวนแบงตลาดมากกวาไทย 2 อันดับกอนหนา ไดแก เบลเยี่ยม และจีน มีสัดสวนรอยละ 16.74 
และ 13.79 ตามลําดับ สวนประเทศคูแขงที่สําคัญที่ครองสวนแบงตลาดนอยกวาไทย 2 อันดับถัด
มา ไดแก เยอรมนี และสาธารณรัฐเชก มีสวนแบงรอยละ 6.77 และ 6.48 ตามลําดับ เมื่อพิจารณา
อัตราการขยายตัวการนําเขาป พ.ศ. 2548 พบวา อิตาลีมีแนวโนมการนําเขาอานรถจักรยานยนต
จากไทยเพิ่มข้ึนมากที่สุดใน 5 ประเทศ ในขณะที่การนําเขาจากสาธารณรัฐเชกขยายตัวลดลงมาก
ที่สุด (ตารางที่ 2.16 )  
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ตารางที่ 2.15 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของอานรถจักรยานยนต (HS 871411) ในตลาดสหราชอาณาจักร 
ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการนําเขาอานรถจักรยานยนต 
ของสหราชอาณาจักรจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ) ผูสงออก 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 
อิตาลี 5.33 13.66 20.36 23.76 13.72 25.25 28.49 23.44 20.56 15.86 165.21 54.35 20.34 -42.23 
เนเธอรแลนด 1.42 2.82 6.15 9.49 13.17 6.74 5.88 7.08 8.21 15.23 104.97 125.92 59.18 38.77 
ไทย 0.23 N/A N/A 0.48 9.43 1.10 N/A N/A 0.64 10.91 -100.00 N/A N/A 1,879.06 
สหรัฐอเมริกา 2.75 7.31 7.15 8.75 8.95 13.04 15.25 8.23 7.57 10.34 174.82 1.29 26.18 2.28 
เยอรมนี 2.18 2.48 3.63 4.80 5.95 10.34 5.17 4.18 4.16 6.88 17.49 51.69 36.50 23.85 
รวม 5 รายการ 11.91 26.27 37.29 47.28 51.22 56.48 54.79 42.93 41.14 59.22 128.03 47.01 30.76 8.36 
อื่นๆ 9.18 21.67 49.57 27.09 35.27 43.52 45.21 57.07 58.86 40.78 144.14 136.86 -43.64 30.21 
รวมทั้งหมด 21.10 47.94 86.86 74.37 86.50 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 135.04 87.63 -11.70 16.32 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.16 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของอานรถจักรยานยนต (HS 871411) ในตลาดอิตาลี ระหวางป พ.ศ. 
2544-2548 
 

มูลคาการนําเขาอานรถจักรยานยนต 
ของอิตาลีจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

เบลเยี่ยม  2.11    8.12   15.32  16.72   18.12  8.80 9.00 14.65 15.39 16.74 283.79 88.69 9.16 8.36 
จีน 0.36     0.64   27.36   20.35  14.92  1.50 0.71 26.17 18.73 13.79 76.90 4191.33 -25.61 -26.69 
ไทย N/A   17.73     8.64     8.40   10.57  N/A 19.66 8.26 7.73 9.77 N/A -51.28 -2.71 25.78 
เยอรมนี   5.22     3.33      4.50     6.99      7.32  21.71 3.69 4.30 6.44 6.77 -36.18 34.95 55.55 4.72 
สาธารณรัฐเชก  8.98     8.27    16.32     13.51      7.02  37.33 9.16 15.61 12.43 6.48 -7.92 97.42 -17.24 -48.05 
รวม 5 รายการ  16.67   38.08     72.12     65.97    57.95  69.34 42.22 68.99 60.71 53.54 128.41 89.40 -8.53 -12.17 
อื่นๆ 7.37  52.12   32.42      42.69    50.28  30.66 57.78 31.01 39.29 46.46 606.98 -37.80 31.68 17.78 
รวมทั้งหมด   24.04   90.20    104.55    108.66   108.23  100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 275.15 15.90 3.94 -0.40 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตลาดญี่ปุน 
 

ไทยสงออกอานรถจักรยานยนตไปญ่ีปุน คิดเปนสัดสวนรอยละ 5.86 ซึ่งป พ.ศ. 2548 
เพิ่มข้ึนรอยละ 95.81 จากป พ.ศ. 2547 สําหรับประเทศคูแขงที่สําคัญในตลาดญี่ปุน ไดแก จีน 
ฟลิปปนส อิตาลี และไตหวัน เปนตน 

 
การนําเขาอานรถจักรยานยนตของญี่ปุนจากตลาดโลกในป พ.ศ. 2548 มีมูลคา 81.84 

ลานบาท เพิ่มขึ้นรอยละ 35.78 โดยนําเขาจากไทยมูลคา 5.15 ลานบาท ครองสองแบงตลาด               
รอยละ 6.29 สวนประเทศคูแขงที่มีสัดสวนการครองสวนแบงตลาดมากกวาไทย 2 อันดับกอนหนา 
ไดแก จีน และฟลิปปนส ครองสวนแบงตลาดรอยละ 27.76 และ 15.35 ตามลําดับ สวนประเทศ
คูแขงที่สําคัญที่ครองสวนแบงตลาดนอยกวาไทย 2 อันดับถัดมา ไดแก อิตาลี และไตหวัน ครอง
สวนแบงตลาดรอยละ 6.24 และ 2.87 ตามลําดับ โดยประเทศจีน ฟลิปปนส และอิตาลี มีแนวโนม
การครองสวนแบงตลาดที่เพิ่มข้ึน ในขณะที่ไทย และไตหวันมีแนวโนมการครองสวนแบงตลาด
ลดลงตามลําดับ (ตารางที่ 2.17) 
  

2.4.6 ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
 
 มูลคาการสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตไปยังตลาดโลกตั้งแตป พ.ศ. 2544-2548 ของ
ไทย เพิ่มข้ึนเปนลําดับ โดยป พ.ศ. 2548 มีมูลคา 14,299.39 ลานบาท โดยประเทศที่เปนตลาด
สงออกที่สําคัญ ไดแก อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และมาเลเซีย เปนตน คิดเปนสัดสวนรอยละ 53.6 
ของการสงออกสินคานี้ไปตลาดโลก มีรายละเอียดในแตละตลาด ดังนี้ 
 

ตลาดอินโดนีเซีย 
 
ป พ.ศ. 2548 ไทยสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ไปตลาดอินโดนีเซีย 

เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 37.95 โดยมีสัดสวนการสงออกรอยละ 32.22 ของมูลคาการ
สงออกไปยังตลาดโลก สําหรับประเทศผูสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ที่เปนคูแขงที่
สําคัญของไทยในตลาดอนิโดนีเซีย ไดแก ญี่ปุน จีน มาเลเซีย และไตหวัน เปนตน  

 
 อินโดนีเซียมีมูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ จากตลาดโลกที่
เคลื่อนไหวเพิ่มข้ึน และลดลงตั้งป พ.ศ. 2544-2548 โดยในป พ.ศ. 2544 มีมูลคาการนําเขา
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ชิ้นสวนรถจักรยานยนตอ่ืนๆ จากตลาดโลก มูลคา 16,676.63 ลานบาท และลดลงเปน 15,356.69 
และ 11,125.63 ลานบาท ในป พ.ศ. 2545 และ 2546 หรือลดลงรอยละ 4.70 และ 25.02 
ตามลําดับ และเริ่มเพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2547 มูลคา 11,677.96 ลานบาท หรือ รอยละ 8.26 ในขณะ
ที่ป พ.ศ. 2548 ลดลงเปน 11,117.90 ลานบาท หรือลดลงรอยละ 4.79 สําหรับประเทศที่เปนคูแขง
สําคัญมีสวนแบงตลาดมากกวาประเทศไทย คือ ญี่ปน มีสวนแบงตลาดป พ.ศ. 2548 รอยละ 
36.46 และประเทศที่มีสวนแบงตลาดนอยกวาไทย ไดแก จีน มาเลเซีย และไตหวัน มีสวนแบง
ตลาดรอยละ  15.72,  7 .14 และ4.67 ตามลําดับ  สําหรับไทยมีสวนแบงตลาดตั้ งแต                        
ป พ.ศ. 2544-2548 รอยละ 7.90, 14.14, 23.98, 27.91 และ 33.45 ตามลําดับ เมื่อพิจารณา 
สัดสวนการครองสวนแบงตลาดดังกลาวแลว พบวา สวนแบงตลาดของไทย จีน มาเลเซีย ไตหวัน 
มีแนวโนมที่ เพิ่มข้ึนโดยตลอด ในขณะที่ ญี่ปุน มีแนวโนมการครองสวนแบงตลาดที่ลดลง
ตามลําดับ (ตารางที่ 2.18) 

 
ตลาดฟลิปปนส 
 
การสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตไปฟลิปปนสในป พ.ศ. 2548  คิดเปนสัดสวนรอยละ 

13.43 ของการสงออกสินคานี้ไปตลาดโลก สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงขัน ที่สําคัญของ
ไทย ไดแก  ญี่ปุน อินโดนีเซีย ไตหวัน และจีน เปนตน 

 
การนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ของฟลิปปนสมีมูลคาเพิ่มข้ึนตามลําดับ 

โดยป พ.ศ. 2548 มีมูลคา 1,860.31 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 49.55 จากป พ.ศ. 2547 โดยมีการ
นําเขาจากไทยมูลคา 471.11 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 129.62 จากป พ.ศ. 2547 สามารถครอง
สวนแบงตลาดรอยละ 25.32 ของการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ของฟลิปปนส
จากตลาดโลก ในขณะที่ญี่ปุนมีการครองสวนแบงตลาดสูงที่สุดรอยละ 42.78 และประเทศคูแขงที่
สําคัญที่ครองสวนแบงตลาดนอยกวาไทย ไดแก อินโดนีเซีย ไตหวัน และจีน ครองสวนแบงตลาด
รอยละ 8.01, 7.90 และ 7.10 ตามลําดับ อยางไรก็ตาม ถึงแมวาญี่ปุนจะมีการครองสวนแบง
ตลาดมากที่สุด แตสัดสวนการครองสวนแบงดังกลาวก็มีแนวโนมที่ลดลง เชนเดียวกับอินโดนีเซีย 
และไตหวัน ในขณะที่ไทย มีแนวโนมการครองสวนแบงมากขึ้นอยางเห็นไดชัด (ตารางที่ 2.19) 
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ตารางที่ 2.17 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของอานรถจักรยานยนต (HS 871411) ในตลาดญี่ปุน ระหวางป พ.ศ. 
2544-2548 

 
มูลคาการนําเขาอานรถจักรยานยนต 
ของญี่ปุนจากตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 

ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

จีน 2.75 2.48 1.53 11.36 22.72 6.67 4.94 2.81 18.85 27.76 -9.90 -38.34 642.77 100.00 
ฟลิปปนส 5.09 13.05 12.42 8.25 12.56 12.35 25.98 22.86 13.68 15.35 156.21 -4.81 -33.63 52.39 
ไทย N/A 0.11 2.42 4.29 5.15 N/A 0.23 4.46 7.12 6.29 N/A 2045.74 76.87 20.04 
อิตาลี 5.74 1.92 5.33 1.72 5.11 13.91 3.82 9.80 2.85 6.24 -66.57 177.79 -67.78 197.63 
ไตหวัน 5.60 2.54 2.49 4.13 2.35 13.57 5.06 4.57 6.85 2.87 -54.57 -2.19 66.10 -43.10 
รวม 5 รายการ 19.18 20.10 24.19 29.74 47.89 46.51 40.03 44.51 49.34 58.52 4.82 20.33 22.94 61.03 
อื่นๆ 22.06 30.12 30.16 30.53 33.95 53.49 59.97 55.49 50.66 41.48 36.55 0.13 1.22 11.18 
รวมทั้งหมด 41.24 50.23 54.35 60.27 81.84 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 21.79 8.22 10.89 35.78 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.18 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ในตลาด
อินโดนีเซีย ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 

 
มูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 

ของอินโดนีเซยีจากตลาดโลก (ลานบาท) 
สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง 

มูลคาการนําเขา (รอยละ) ประเทศผูสงออก 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 

ญี่ปุน 14,095.32  11,095.23  6,600.69  5,182.10  4,053.78  84.52 72.21 59.33 44.38 36.46 -18.59  -38.39  -19.03  -21.77  
ไทย 1,316.85  2,173.42  2,667.74  3,259.10  3,719.08  7.90 14.14 23.98 27.91 33.45 70.70   27.11  26.00  14.12  
จีน 646.14  1,283.63  1,231.92  1,797.36  1,748.05  3.87 8.35 11.07 15.39 15.72 105.47  - 0.62   50.48  -2.74  
มาเลเซีย  113.52  187.70   171.16  487.37   793.84  0.68 1.22 1.54 4.17 7.14 71.01  -5.57  193.67  62.89  
ไตหวัน 136.01  374.91  280.33  536.42      519.05  0.82 2.44 2.52 4.59 4.67 185.09  - 22.57   97.36  -3.23  
รวม 5 รายการ 16,307.84  15,114.89  10,951.83  11,262.36  10,833.81  96.97 95.93 95.92 91.85 92.78 - 4.14  -24.97   6.06  -3.80  
อื่นๆ     368.49      250.80  173.80  415.60       284.10  3.0252 4.0721 4.0818 8.1523 7.2239 -29.61  -28.24  146.63  -31.64  
รวมทั้งหมด 16,676.33  15,365.69  11,125.63  11,677.96   11,117.90  100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 -4.70  -25.02   8.26  -4.79  
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.19 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ในตลาดฟลิปปนส 
ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
ของฟลิปปนสจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ญี่ปุน  579.61   414.92          385.31   572.55   795.88  67.54 56.98 44.96 46.03 42.78 -28.41 -7.13 48.59 39.01 
ไทย 83.72       59.55   106.01   205.17   471.11  9.76 8.18 12.37 16.49 25.32 -28.87 78.02 93.54 129.62 
อินโดนีเซีย 58.25  57.11   125.76  124.04    148.93  6.79 7.84 14.67 9.97 8.01 -1.94 120.19 -1.37 20.07 
ไตหวัน 62.23    82.51   75.52   115.96    147.02  7.25 11.33 8.81 9.32 7.90 32.58 -8.46 53.55 26.78 
จีน 31.92    52.35   72.64     80.37    132.03  3.72 7.19 8.48 6.46 7.10 63.98 38.77 10.65 64.26 
รวม 5 รายการ  815.73   666.44   765.25  1,098.09  1,694.97  95.06 91.52 89.29 88.27 91.11 -18.30 14.83 43.50 54.36 
อื่นๆ  42.38      61.77   91.82    145.87     165.34  4.94 8.48 10.71 11.73 8.89 45.74 48.66 58.86 13.35 
รวมทั้งหมด 858.11    728.20  857.07    1,243.96   1,860.31  100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 -15.14 17.70 45.14 49.55 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตลาดมาเลเซีย 
 
 การสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ไปยังตลาดมาเลเซีย เปนสัดสวนรอยละ 
7.5 ของการสงออกสินคานี้ไปตลาดโลก สําหรับประเทศคูแขงที่สําคัญของไทยในตลาดมาเลเซีย 
ไดแก ญี่ปุน เวียดนาม จีน และอินโดนีเซีย เปนตน 
 
 การนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ของมาเลเซียในป พ.ศ. 2548 มีมูลคา             
3,737.18 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 39.22 จากป พ.ศ. 2547 โดยนําเขาจากไทยมูลคามากที่สุด 
2,462.12 ลานบาท ครองสวนแบงตลาดรอยละ 65.88 รองลงมาคือ ญี่ปุน เวียดนาม จีน และ
อินโดนีเซียครองสวนแบงตลาดรอยละ 21.47, 4.60, 3.10 และ 3.34 ตามลําดับ เมื่อพิจารณา
พบวา สัดสวนการครองสวนแบงตลาดดังกลาวของประเทศคูแขงขันที่สําคัญของไทยมีแนวโนม
ลดลงทุกประเทศ ในขณะที่ไทยมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง (ตารางที่ 2.20) 
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ตารางที่ 2.20 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ในตลาดมาเลเซีย 
ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 
  

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
ของมาเลเซียจากตลาดโลก  (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ไทย 168.61   271.12  272.65  1,504.51  2,462.12  8.52 17.18 24.08 56.05 65.88 60.80 0.57 451.81 63.65 
ญี่ปุน 1,606.65  1,133.34   654.11   650.36  802.43  81.18 71.80 57.77 24.23 21.47 -29.46 -42.28 -0.57 23.38 
เวียดนาม  1.54   2.84    41.70  147.20  171.82  0.08 0.18 3.68 5.48 4.60 84.67 1,368.36 252.96 16.73 
จีน  61.56   50.16  79.22   115.41  115.87  3.11 3.18 7.00 4.30 3.10 -18.51 57.92 45.69 0.40 
อินโดนีเซีย   45.70   51.13  18.11     89.56    77.84  2.31 3.24 1.60 3.34 2.08 11.88 -64.57 394.43 -13.09 
รวม 5 รายการ 1,884.06  1,508.59  1,065.79   2,507.04  3,630.08  95.20 95.57 94.14 93.39 97.13 -19.93 -29.35 135.23 44.80 
อื่นๆ  95.01   69.85  66.39        177.31    107.10  4.80 4.43 5.86 6.61 2.87 -26.48 -4.95 167.08 -39.60 
รวมทั้งหมด 1,979.07  1,578.44   1,132.18   2,684.36    3,737.18  100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 -20.24 -28.27 137.10 39.22 
หมายเหตุ : 1/และ 2/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
 
 
 

nkam
Typewritten Text
62



63 

 

2.5 บทบาทของรัฐบาลตอการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทย 
 
จากนโยบายของรัฐที่มีบทบาทตอการพัฒนาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน

อยางตอเนื่องตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ไดแก นโยบายการตั้งกําแพงภาษีนําเขาสูง นโยบายการ
บังคับและการกําหนดใชชิ้นสวนภายในประเทศ นโยบายการหามและการควบคุมการนําเขา 
นโยบายการหามโรงงานประกอบรถจักรยานยนตใหม และนโยบายการใหการสงเสริมการลงทุน 
เปนตน แมวานโยบายการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และช้ินสวนไทยของ
รัฐบาลดังกลาว มีสวนสําคัญที่ชวยผลักดันใหอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตสามารถประกอบ และ
ผลิตชิ้นสวน จากเพียงจําหนายในประเทศ จนกระทั่งสงออกไปตางประเทศได แตยังสงผลทางดาน
ลบตอความสามารถในการแขงขันที่แทจริงของอุตสาหกรรมอยางมาก และเมื่อรัฐบาลมีนโยบาย
ในการเปดการคา เสรี  และมีการยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ                        
เมื่อป พ.ศ. 2543 สงผลใหผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเริ่มประสบปญหากับการแขงกับชิ้นสวน
รถจักรยานยนตนําเขาที่มีราคาถูกกวา ทําใหผูประกอบรถจักรยานยนตมีการนําเขาชิ้นสวนจาก
ตางประเทศมากขึ้น และลดการสั่งซื้อช้ินสวนในประเทศ  

 
อยางไรก็ตาม ปจจุบันบทบาทของภาครัฐไดเปลี่ยนจากการคุมครองปกปองอุตสาหกรรม 

มาเปนการหามาตรการสงเสริมและสนับสนุน เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยใหสามารถแขงขันไดในตลาดโลก  โดยสามารถสรุป                
กฎระเบียบ และนโยบายของรัฐที่เกี่ยวของกบัอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ดังนี้ 

 
2.5.1 การใหสิทธิประโยชน 
 
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดจัดใหมีการสงเสริมการลงทุนกิจการ

ประกอบยานยนตและชิ้นสวน ซึ่งรวมทั้งรถยนตและรถจักรยานยนต โดยใหสิทธิประโยชนแบงตาม
เขตอุตสาหกรรมที่โรงงานประกอบยานยนตและผลิตชิ้นสวนตั้งอยู BOI ไดแบงเขตการลงทุน
ออกเปน 3 เขต ตามปจจัยทางเศรษฐกิจ โดยใชรายไดและสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐาน               
ของแตละจังหวัดเปนเกณฑ ดังนี้  

 
2.5.1.1  โครงการที่ต้ังอยูในเขตที่ 1 (กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี 

สมุทรปราการ และสมุทรสาคร) 
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2.5.1.1.1 โครงการที่ตั้งในนิคมอุตสาหกรรมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการ
สงเสริมในเขต 1 
 
  - ใหไดรับลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครื่องจักรที่ มี
อากรขาเขาไมต่ํากวารอยละ 10  
 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 3 ป ทั้งนี้ ผูไดรับ               
การสงเสริมในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุน
หมุนเวียน) จะตองดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือ
มาตรฐานสากลอื่นที่เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถ
ดาํเนินการไดจะถูกเพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิตเพื่อ
การสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 

 
2.5.1.1.2 โครงการที่ตั้งนอกนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมใน          

เขต 1 
 

  - ไดรับลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครื่องจักรที่มีอากร
ขาเขาไมต่ํากวารอยละ 10 

 
  - ไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิตเพื่อ
การสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 
 

2.5.1.2  โครงการที่ต้ังอยูในเขตที่ 2 (จังหวัดกาญจนบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี 
นครนายก พระนครศรีอยุธยา ภูเก็ต ระยอง ราชบุรี สมุทรสงคราม สระบุรี สุพรรณบุรี และ
อางทอง) 
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2.5.1.2.1 โครงการที่ตั้งในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในเขต 2 
(ไมรวมนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง และนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในจังหวัด
ระยอง) 

 
  - ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร (สําหรับโครงการที่ยื่นขอรับการสงเสริม
ภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2552) 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 7 ป (สําหรับโครงการที่ยื่น
ขอรับการสงเสริมภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2552) ทั้งนี้ ผูไดรับการสงเสริมในโครงการที่มีขนาด
การลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตองดําเนินการใหไดรับ 
ใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่เทียบเทาภายใน
ระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูกเพิกถอนสิทธิและ
ประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับที่ผลิตเพื่อ
การสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 

 
2.5.1.2.2 โครงการที่ตั้งนอกนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมใน           

เขต 2 
 

  - ใหไดรับลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครื่องจักรที่มี
อากรขาเขาไมต่ํากวารอยละ 10 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 3 ป ทั้งนี้ ผูไดรับ              
การสงเสริมในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุน
หมุนเวียน) จะตองดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือ
มาตรฐานสากลอื่นที่เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถ
ดําเนินการไดจะถูกเพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 
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  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิต
เพื่อการสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 
 

2.5.1.3  โครงการที่ต้ังอยูในเขตที่ 3 (36 จังหวัด ไดแก กระบี่ กําแพงเพชร 
ขอนแกน จันทบุรี ชัยนาท ชุมพร เชียงราย เชียงใหม ตรัง ตราด ตาก นครราชสีมา นครศรีธรรมราช 
นครสวรรค ประจวบคีรีขันธ ปราจีนบุรี พังงา พัทลุง พิจิตร พิษณุโลก เพชรบุรี เพชรบูรณ 
มุกดาหาร แมฮองสอน ระนอง ลพบุรี ลําปาง ลําพูน เลย สงขลา สระแกว สิงหบุรี สุโขทัย 
สุราษฏรธานี อุตรดิตถ อุทัยธานี) 

 
2.5.1.3.1 โครงการที่ตั้งในนิคมอุตสาหกรรมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการ

สงเสริมในทองที่ 3 (จังหวัด และโครงการที่ยื่นขอรับการสงเสริมภายในวันที่ 31 มกราคม                
พ.ศ. 2552 ซึ่งตั้งอยูในนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง และนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการ
สงเสริมในจังหวัดระยอง 

 
- ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักร 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ทั้งนี้ ผูไดรับการสงเสริม
ในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนนิการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูก
เพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนทีผ่ลิต
เพื่อการสงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

 
  - ใหไดรับลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิ ที่ไดจากการลงทุนใน
อัตรารอยละ 50 ของอัตราปกติเปนระยะเวลา 5 ป นับจากวันที่พนกําหนดระยะเวลาการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 
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  - อนุญาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา 2 เทาเปนระยะเวลา 10 ป นับ
แตวันที่เร่ิมมีรายไดจากกิจการที่ไดรับการสงเสริม 

 
  - อนุญาตใหหักคาติดตั้งหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 
25 ของเงินที่ลงทุนแลวในการนั้นในกิจการที่ไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจาก
กําไรสุทธิของปใดปหนึ่ง หรือหลายปก็ไดภายใน 10 ป นับแตวันที่มีรายไดจากกิจการที่ไดรับการ
สงเสริม ทั้งนี้ นอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 

 
  - ใหไดรับการลดหยอนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่
ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ รอยละ 75 เปนระยะเวลา 5 ป (จะอนุมัติใหคราวละ 1 ป) ยกเวนนคิม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง และโครงการที่ยื่นขอรับการสงเสริมต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 2548 เปนตน
ไป ที่ตั้งสถานประกอบการในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในจังหวัดระยอง จะ
ไมไดรับสิทธิขอนี้ 

 
2.5.1.3.2 โครงการที่ตั้งนอกนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมใน

ทองที่ 36 จังหวัด 
 
  - ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักร 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ทั้งนี้ ผูไดรับการสงเสริม
ในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูก
เพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับช้ินสวนที่
ผลิตเพื่อการสงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

 
  - อนุญาตใหหักคาติดตั้งหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 
25 ของเงินที่ลงทุนแลวในการนั้นในกิจการที่ไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจาก
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กําไรสุทธิของปใดปหนึ่ง หรือหลายปก็ไดภายใน 10 ป นับแตวันที่มีรายไดจากกิจการที่ไดรับการ
สงเสริม ทั้งนี้ นอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 
 

2.5.1.4  โครงการที่ต้ังอยูในเขตที่ 3 (22 จังหวัด ไดแก กาฬสินธุ นครพนม 
นราธิวาส นาน บุรีรัมย ปตตานี พะเยา แพร มหาสารคาม ยโสธร ยะลา รอยเอ็ด ศรีสะเกษ 
สกลนคร สตูล สุรินทร หนองบัวลําภู ชัยภูมิ หนองคาย อุบลราชธานี อุดรธานี และอํานาจเจริญ) 

 
 - ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักร 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ทั้งนี้ ผูไดรับการสงเสริม
ในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูก
เพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนทีผ่ลิต
เพื่อการสงออกเปนระยะเวลา 5 ป 
 
  - ใหไดรับลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิ ที่ไดจากการลงทุนใน
อัตรารอยละ 50 ของอัตราปกติเปนระยะเวลา 5 ป นับจากวันที่พนกําหนดระยะเวลาการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 

 
  - อนุญาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา 2 เทาเปนระยะเวลา 10 ป นับ
แตวันที่เร่ิมมีรายไดจากกิจการที่ไดรับการสงเสริม 

 
  - อนุญาตใหหักคาติดตั้งหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 
25 ของเงินที่ลงทุนแลวในการนั้นในกิจการที่ไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจาก
กําไรสุทธิของปใดปหนึ่ง หรือหลายปก็ไดภายใน 10 ป นับแตวันที่มีรายไดจากกิจการที่ไดรับการ
สงเสริม ทั้งนี้ นอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 
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  - ใหไดรับการลดหยอนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่
ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ รอยละ 75 เปนระยะเวลา 5 ป (จะอนุมัติใหคราวละ 1 ป) ทั้งนี้
สําหรับโครงการที่ตั้งในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับสงเสริมและยื่นขอรับการสงเสริมภายใน
วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2552 
 

2.5.2 มาตรการดานภาษี 
 
กระทรวงอุตสาหกรรมไดรวมกับกระทรวงการคลัง ในการพิจารณาปรับปรุงโครงสรางภาษี

ศุลกากรอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน เชน ภาษีศุลกากร CBU และ CKD ภาษีรถดัดแปลง 
ภาษีชิ้นสวนยานยนต เปนตน เพื่อใหการสนับสนุนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศ และกระตุน
ใหผูประกอบการเกิดความกระตือรือรนในการปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต ใหสามารถแขงขันได
อยางมีประสิทธิภาพในตลาดโลก ตลอดจนเพื่อเปนแนวทางที่จะสนับสนุนใหไทยสามารถเปนผู
สงออกทั้งรถจักรยานยนตและชิ้นสวนในอนาคต และในขณะเดียวกันก็จะตองไมสงผลกระทบ
ในทางลบตอผูบริโภค และประเทศชาติจากอัตราภาษีที่เปลี่ยนแปลงไป โดยไดมีการออกประกาศ
กระทรวงการคลังที่ ศก.12/2543 ในเรื่อง 

 
 1. ลดอัตราภาษีศุลกากรชิ้นสวนยอยที่จําเปนตองนําเขาจากตางประเทศ เพื่อ

นํามาผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศ จํานวน 74 รายการ ลงเหลือรอยละ 10 
 
 2. ลดอัตราภาษีศุลกากรชิ้นสวนยอยที่จําเปนตองนําเขาจากตางประเทศ เพื่อ

นํามาผลิตเข็มขัดนิรภัยและถุงลมนิรภัย จํานวน 21 รายการ ลงเหลือรอยละ 5 
 
2.5.3 การปรับโครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน  
 
ที่ผานมาสามารถแยกการดําเนินงานออกไดเปน 3 ระยะ ดังนี้ 
ระยะที่ 1: คณะรัฐมนตรี อนุมัติ 24 โครงการ เมื่อธันวาคม พ.ศ. 2541 ภายใตมาตรการ

เพิ่มการใชจายของภาครัฐเพื่อกระตุนเศรษฐกิจ โดย 19 โครงการไดรับการจัดสรรงบประมาณ 667 
ลานบาท และเงินกูสาํหรับผูประกอบการผาน บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมขนาดยอม (บอย.) อีก 
3,768 ลานบาท ในจํานวนนี้มีโครงการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต และชิ้นสวนยานยนต 3
โครงการ คือ 
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 - จัดหลักสูตรและพัฒนาบุคลากรใหสอดคลองกับความตองการในอุตสาหกรรม
ยานยนตและชิ้นสวน ดําเนินงานโดยมีสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือเปน
หนวยงาน u3627 รวมกับสถาบันยานยนตและหนวยงานรวมปฏิบัติอ่ืนๆ รวมพัฒนาหลักสูตรการ
เรียนการสอน และหลักสูตรฝกอบรมระดับตางๆ พรอมส่ือในการฝกอบรมบุคลากรในอุตสาหกรรม
ยานยนตและชิ้นสวนใหมีความสอดคลองกับความตองการของตลาด 
 
   - โครงการพัฒนาอุตสาหกรรมแมพิมพ ดําเนินงานโดยกรมสงเสริมอุตสาหกรรม
เปนหนวยงานหลัก รวมกับสถาบันไทย-เยอรมนี และหนวยงานอื่น ๆ เพื่อเพิ่มความสามารถในการ
ผลิตแมพิมพใหเพียงพอ สามารถสนองตอบตอความตองการภายในประเทศ และขยายผลไปสูการ
สงออกแมพิมพในอนาคต 
 
  - โครงการพัฒนาผูผลิตชิ้นสวน ดําเนินงานโดยกรมสงเสริมอุตสาหกรรมรวมกับ
สถาบันยานยนตและหนวยงานอื่นๆ เพื่อยกระดับฝมือแรงงานและรักษาสถานภาพการจางงาน
ของชางฝมือ และเพื่อพัฒนาผูผลิตชิ้นสวนในประเทศใหมีขีดความสามารถในการผลิตชิ้นสวนเพื่อ
การสงออก โดยใหมีระบบการถายทอดเทคโนโลยีจากผูซื้อสูผูผลิตชิ้นสวน ตลอดจนพัฒนาผูผลิต
ชิ้นสวนใหสามารถตอบสนองตอความตองการของผูประกอบการเพื่อการสงออกได 

 
ระยะที่ 2: คณะรัฐมนตรี มีมติอนุมัติ 59 โครงการ เมื่อมีนาคม พ.ศ. 2543 โดยมีวงเงิน

ดําเนินการ 3,000 ลานบาท และเงินกูสําหรับผูประกอบการอีก 8,100 ลานบาท ในจํานวนนี้มี
โครงการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตโดยตรง 1 โครงการ คือ โครงการ
พัฒนาขีดความสามารถในการออกแบบและผลิตชิ้นสวนยานยนต และมีโครงการที่เกี่ยวของกับ
การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต 9 โครงการ 
 

 1. โครงการสนับสนุนโครงสรางพื้นฐานดานมาตรวิทยา 
 2. โครงการขยายงานบริการสอบเทียบ เครื่องมือวัดอุตสาหกรรม 

3. โครงการพัฒนาบุคลากรเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต การบริหาร และการ
จัดการ 

4. โครงการเสริมสรางภาพลักษณทางเศรษฐกิจของประเทศไทย Branding 
Thailand 

 5. โครงการพัฒนาการเชื่อมโยงอุตสาหกรรม 
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 6. โครงการจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมรายสาขา 
 7. โครงการพัฒนาวิทยากรทางดานเทคโนโลยีการผลิต 

8. โครงการสํารวจขอมูลอุตสาหกรรม 13 สาขา เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขัน 

 9. โครงการการประยุกตใชรูปแบบพัฒนากําลังคน 
 
ระยะที่ 3: อยูในระหวางการจัดทํา โดยในสวนของอุตสาหกรรมยานยนตนั้น ไดมีการ

ประชุมรวมระหวางภาครัฐและเอกชน โดยที่ประชุมมีมติใหเสนอโครงการแกไขปญหาโครงสราง
อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต ตามแผนปรับโครงสรางอุตสาหกรรมในระยะตอไป
โดยแบงเปน 
   
  1. โครงการตอเนื่องจากแผนปรับโครงสรางฯ ระยะที่ 1 และระยะที่ 2 คือ 

- โครงการพัฒนาผูผลิตชิ้นสวน 
  - โครงการพัฒนาศักยภาพในการออกแบบและผลิตชิ้นสวนยานยนต 

 
2. โครงการที่จะเสนอใหมสําหรับแผนปรับโครงสรางฯ ระยะที่ 3 คือ 

  - โครงการพัฒนาชิ้นสวนประเภทใชทดแทน (REM) และชิ้นสวนประเภท          
ประดับยนต (Accessories) แบบครบวงจร 
  - โครงการพัฒนารถเพื่อการเกษตร 
 

2.5.4 มาตรการสนับสนุน ผูประกอบการระดับ SME 
 
SMEs นับเปนฐานรากของโครงสรางเศรษฐกิจไทย เนื่องจากมีจํานวนมากกวารอยละ 90

ของจํานวนกิจการทั้งหมดในประเทศ รัฐบาลจึงเห็นความจําเปนที่จะตองพัฒนา SMEs ใหมี
ประสิทธิภาพ เขมแข็ง อยูรอด และเจริญกาวหนา เพื่อใหสามารถรองรับความเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจของประเทศ ทั้งยังมีบทบาทสําคัญในการกอบกูหรือพลิกฟนเศรษฐกิจของประเทศอีก
ดวย ดังนั้นนอกจากมาตรการ แผนงาน หรือโครงการตางๆ ที่มุงเขาไปดําเนินการสนับสนุนการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตโดยตรงแลว กระทรวงอุตสาหกรรมยังไดผลักดันมาตรการใหการ
ชวยเหลือแก SMEs ในภาพรวมอีกหลายมาตรการ ซึ่งสาขาอุตสาหกรรมตางๆ รวมทั้ง
อุตสาหกรรมยานยนตสามารถเขามาใชประโยชนได เชน 
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 1. สินเชื่อและการค้ําประกันสินเชื่อ SMEs วงเงิน 35,500 ลานบาทในป พ.ศ. 
2542 วงเงิน 50,300 ลานบาทในป พ.ศ. 2543 วงเงิน 52,120 ลานบาทในป พ.ศ. 2544 ผาน
สถาบันการเงินพิเศษในการกํากับของรัฐ เชน บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (IFCT) 
บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมขนาดยอม (บอย.) ธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย 
(ธสน.)ธนาคารออมสิน ธนาคารเพื่อการเกษตรและสหกรณการเกษตร (ธกส.) และธนาคารแหง
ประเทศไทย (ธปท.) ทั้งนี้ในป พ.ศ. 2542 มียอดเงินอนุมัติเกินวงเงินเปาหมายเล็กนอย และ
สําหรับ ป พ.ศ. 2543 ผลการอนุมัติคิดเปนรอยละ 66.5 ของวงเงินเปาหมาย 

 
 2. สินเชื่อ SMEs รวมกับธนาคารพาณิชย เพื่อสนับสนุนกลุม SMEs ในเครือขาย               

กระทรวงอุตสาหกรรม วงเงิน 45,000 ลานบาท ในปชวงป พ.ศ. 2543 และ 2544 โดยวงเงินนี้จัด
ไวสําหรับ SMEs ที่ผานการสงเสริมพัฒนาดานเทคนิควิชาการจากกระทรวงอุตสาหกรรม และ
กระทรวงอุตสาหกรรมไดพิจารณากลั่นกรองเสนอธนาคาร 5 ธนาคาร โดยธนาคารกรุงไทย จาํกัด 
(มหาชน) ไดใหu3629 อนุมัติแลว 193 ราย ในวงเงิน 2,315.3 ลานบาท 

 
 3. โครงการจัดตั้งสถาบันพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม ซึ่งมีบทบาท

หนาที่หลักในการพัฒนาผูประกอบการ SMEs ทั้งเกาและใหม ใหมีความรู ทักษะ และขีด
ความสามารถในการประกอบการ สถาบันนี้ตั้งอยูที่มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต และมี
เครือขายอยูตามมหาวิทยาลัยหลายแหงทั่วประเทศ 

 
 4. การดําเนินการโครงการพัฒนา SMEs ตามแผนปรับโครงสรางอุตสาหกรรม 

เชนโครงการเรงรัดปรับปรุงประสิทธิภาพอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอม โครงการพัฒนา
ผูประกอบการอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอม 

 
 5. กองทุนรวมเพื่อรวมลงทุนใน SMEs (SMEs Venture Capital Fund) มีวงเงิน 

1,000 ลานบาท โดยมอบหมายใหบริษัทหลักทรัพยจัดการกองทุนรวม วรรณ จํากัด เปนผูจัดการ
กองทุน ซึ่งขณะนี้ไดอนุมัติเขารวมทุนในกิจการ SME แลว 1 โครงการ และอยูในระหวางประเมิน                        
ขั้นสุดทายอีก 3 โครงการ 
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2.5.5 สงเสริมการดําเนินงานของสถาบันยานยนต 
 

กระทรวงอุตสาหกรรมไดจัดตั้งสถาบันยานยนตข้ึนมาเพื่อเปนแกนหลักในการปฏิบัติงาน 
มีวัตถุประสงคเพื่อใหสถาบันยานยนตเปนศูนยกลางในการดําเนินกิจกรรมในการพัฒนา และ
สงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตใหมีขีดความสามารถในการแขงขันในเวทีการคาโลก ซึ่งจะเนนการ
ทํางานในลักษณะพันธมิตรการทํางานรวมกับหนวยงานที่มีบทบาทสงเสริมพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนต และชิ้นสวน เชน กรมสงเสริมอุตสาหกรรม สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 
สถาบันไทย-เยอรมนี สถาบันพัฒนา SMEs และสถาบันเพิ่มผลผลิตแหงชาติ เปนตน ซึ่งหนวยงาน 
และสถาบันเหลานี้ อยูในกํากับดูแลของกระทรวงอุตสาหกรรมทั้งสิ้น จึงเชื่อมั่นวาการดําเนินงาน
สงเสริมพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทย จะเปนไปอยางมีเอกภาพและประสิทธิภาพ                       
โดยภารกิจหลักของสถาบันยานยนต จําแนกไดเปน 4 ประการ ดังนี้ 

 
 1. การตรวจสอบและทดสอบผลิตภัณฑ สถาบันยานยนตใหบริการตรวจสอบและ

ทดสอบวัสดุและผลิตภัณฑในอุตสาหกรรมยานยนตในดานตางๆ เชน ดานคณุภาพ ดานความ
ปลอดภัย และดานมลพิษ ทั้งนี้ เพื่อยกระดับคุณภาพผลิตภัณฑ และพัฒนาระดับมาตรฐาน
ผลิตภัณฑใหเปนที่ยอมรับของสากล 

 
 2. การใหบริการขาวสารและขอมูลที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนตทั้งในและ

ตางประเทศ ใหคําแนะนําปรึกษา รวมทั้งจัดกิจกรรมอบรมและสัมมนาวิชาการในดานตางๆ เพื่อ
ยกระดับมาตรฐานของอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหเปนที่ยอมรับของสากล 
 

 3. การประสานงานกับหนวยงานและองคการที่เกี่ยวของ ทั้งในและตางประเทศ 
โดยจะสงเสริมความรวมมือระหวางหนวยงานตางๆ เพื่อใหการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของ
ประเทศเปนไปอยางมีระบบและมีทิศทางเดียวกัน 
 

 4. การศึกษาวิจัย ศึกษาวิจัยเพื่อเสนอแนะแนวทาง นโยบาย แผนกลยุทธ และ
มาตรการในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ตลอดจนวิเคราะห แกไขปญหาในอุตสาหกรรม              
ยานยนตโดยครอบคลุมทั้งดานการผลิต เทคโนโลยี ทรัพยากรมนุษย และการตลาด โครงการที่
สถาบันยานยนตกําลังดําเนินการอยูในป พ.ศ. 2549 นี้ ไดแก 
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  - โครงการเสริมสรางเทคโนโลยีการผลิตชิ้นสวนยานยนต ใหคําปรึกษาแนะนําแก
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ทั้งที่เปน OEM และ REM เพื่อยกระดับความสามารถทางดานเทคโนโลยี
การผลิตชิ้นสวน รวมไปถึงความสามารถทางดานการจัดการ ของผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ที่ตั้งอยู
ในประเทศไทยใหสามารถแขงขันไดในตลาดโลก ควบคูไปกับการสรางมูลคาเพิ่มใหเกิดขึ้น
ภายในประเทศ อีกทั้งยังเปนการพัฒนาบุคลากร ของทางบริษัทผูผลิตชิ้นสวน ซึ่งจะไดรับ                
การถายทอดความรู และประสบการณ จากผูเชี่ยวชาญชาวญี่ปุน โดยการปฏิบัติงานจริง 
 
  - โครงการพัฒนาระบบรับรองความสามารถของบุคลากรในอุตสาหกรรม                  
ยานยนต โดยมีวัตถุประสงค เพื่อกําหนดมาตรฐานรับรองความสามารถบคุลากรใหสอดคลองกับ
ความตองการของภาคอุตสาหกรรมยานยนต  กําหนดหลักสูตรฝกอบรมให เปนไปตาม                
มาตรฐานรับรองความสามารถบุคลากร และจัดการฝกอบรมบุคลากรเพื่อเปนผูฝกอบรม                  
ตามหลักสูตร โดยสาขาในการจัดทําระบบประกอบดวย งานขึ้นรูปโลหะ งานฉีดพลาสตกิ งานหลอ
เหล็ก งานกลึงและกัดโลหะ  
 
  - โครงการเครือขายที่ปรึกษาเพื่อผูผลิตชิ้นสวนยานยนต โดยเพื่อพัฒนา              
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (ชิ้นสวนยานยนต) ใหมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง มีทิศทาง           
การทําธุรกิจที่เปนสากล และเพื่อเสริมสรางประสบการณและพัฒนามาตรฐานที่ปรึกษาอยางมี
ระบบ  
 
  - โครงการพัฒนาขีดความสามารถในการออกแบบ และผลิตชิ้นสวนยานยนต 
เพื่อชวยเหลือผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ใหมีความเชื่อมั่นตอการพัฒนาขีดความสามารถในการ
ออกแบบและผลิตชิ้นสวนยานยนต โดยมุงเนนการพัฒนาเชิงวิศวกรรมและถายทอดเทคโนโลยี 
รวมทั้งการพัฒนาฐานขอมูลที่จําเปน เพื่อตอไปจะไดนําผลิตภัณฑเหลานี้ไปแขงขันสูตลาดโลก 
ประโยชนที่ไดรับ คือผูผลิตชิ้นสวนที่เขารวมโครงการสามารถพัฒนาศักยภาพดานการออกแบบ
ชิ้นสวนและการผลิตใหไดตามกําหนดของลูกคาผูผลิตชิ้นสวน สามารถลดระยะเวลา และ
คาใชจายในการพัฒนาผลิตภัณฑ เกิดฐานขอมูลที่จําเปนในการออกแบบชิ้นสวนเพื่อนําไปสูการ
พัฒนาในอนาคตบุคลากร และผูรวมโครงการไดรับการพัฒนาทักษะดานการออกแบบควบคูกับ
การใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย 
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2.5.6 การจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต 
 

 จากสถานภาพของอุตสาหกรรมยานยนตไทย สถานการณและทิศทางการเปลี่ยนแปลง
ของอุตสาหกรรมยานยนตของโลกดังที่ไดกลาวขางตน จึงจําเปนที่จะตองมีแผนแมบท
อุตสาหกรรมที่ชัดเจนและเหมาะสมกับสถานการณ เพื่อช้ีนําหนวยงานของรัฐในการกําหนด
นโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหมีการขยายตัวและเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว                     
มีประสิทธิภาพ และเปนไปในทิศทางเดียวกัน โดยมีแผนแมบทเปนกรอบแนวทางที่สําคัญในการ
ปรับปรุงและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหมีความเขมแข็ง และเปนหนทางหนึ่งที่จะรักษา
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตองไทยใหยั่งยืนตอไปการดําเนินโครงการจัดทําแผนแมบท
อุตสาหกรรมยานยนตนี้ เปนความรวมมือระหวางสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมและ                 
สถาบันยานยนต โดยมีวัตถุประสงค คือ 

 
 1. กําหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต และกําหนดกลยุทธ 

มาตรการและแผนปฏิบัติการ พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ที่สอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และ สังคมแหงชาติ และสอดคลองกับโอกาสทางการคาระหวางประเทศ สถานภาพอุตสาหกรรม
ยานยนตไทย ตลอดจนการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และการพัฒนาดานอื่นๆ 

 
  2.  กําหนดบทบาทของกระทรวงอุตสาหกรรม และหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของทั้ง

ภาครัฐบาลและภาคเอกชน ดานนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตอยางมีประสิทธิภาพและมีความ
เชื่อมโยงประสานไปในทิศทางเดียวกัน 
 

  3. ทราบปญหาและอุปสรรคในกระบวนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตผลจาก
การศึกษาและจัดทําแผนแมบทดังกลาว ทําใหเกิดความคืบหนาในการดําเนินการพัฒนา ภายใต
การกํากับดูแลของคณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนต กระทรวงอตุสาหกรรม  
 

2.5.7 มาตรการสนับสนุนอื่นๆ 
 

นอกจากนโยบายและมาตรการสนับสนุนดังที่กลาวมาแลว ภาครัฐบาลยังมีมาตรการ
สนับสนุนอื่นๆ เชน 
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 1. สงเสริมความรวมมือระหวางประเทศดานอุตสาหกรรมยานยนต โดยประเทศ
ไทยรวมพัฒนากลุมความรวมมือในอุตสาหกรรมยานยนตกับตางประเทศ ทั้งในรูปแบบของ                
พหุภาคี เชน APEC Automotive Dialogue AMEICC1 Working Group on Automobile 
Industry และทวิภาคี เชน Thai-Australia Joint Working Group on Automotive Industry               
เปนตน 

 
  2. สงเสริมการลงทุนในกิจการประกอบยานยนต และกิจการผลิตชิ้นสวน                

ยานยนตโดยเฉพาะชิ้นสวนที่เปนพื้นฐานทางเทคโนโลย ี
 

 3. มาตรการเขตการคาเสรี โดยจัดตั้งเขตการคาเสรีสําหรับการลงทุนประกอบ
กิจการที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมสงออก ตั้งแตการผลิต การคา และการบริการ โดยปลอดจาก
ภาระภาษีอากรขาเขาและสงออก ใหความสะดวกเรื่องพิธีการศุลกากร การขออนุญาตประกอบ
กิจการตางๆ โครงสรางพื้นฐานและบริการที่จําเปนจากรัฐบาล สิ่งเหลานี้จะชวยใหผูประกอบการ
ดําเนินงานไดอยางคลองตัว ประหยัดคาใชจาย และสามารถแขงขันไดในตลาดตางประเทศ 

 
 4. การสงเสริมการประหยัดพลังงาน และการสงเสริมการใชพลังงานอื่นทดแทน

น้ํามัน จากการที่เกิดวิกฤตราคาน้ํามันสําเร็จรูปในชวงที่ผานมา ภาครัฐบาลจึงไดวางนโยบายเพื่อ
ลดการพึ่งพาพลังงานที่นําเขาจากตางประเทศ โดยอยูในระหวางพิจารณามาตรการในการสงเสริม
การประหยัดพลังงาน ไมวาจะเปนการศึกษาความเปนไปไดในการนํากาซธรรมชาติ และพลังงาน
ทางเลือกอื่นๆ เชน เอธานอลไบโอดีเซล มาใชในยานพาหนะ แทนน้ํามันปโตรเลียมจากมาตรการ
ตางๆ ของรัฐบาล ประกอบกับความรวมมือกันระหวางภาครัฐบาลและเอกชนในการที่จะพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน ตลอดจนความไดเปรียบของประเทศไทย ในดานสถานที่ตั้งอัน
เหมาะแกการเปนศูนยกลางการผลิต การเมืองมีความมั่นคง บุคลากรที่มีศักยภาพและมีความ
ตั้งใจทํางาน ระบบสาธารณูปโภคคอนขางพรอมสมบูรณ และการยายฐานการผลิตของบริษัท    
ยานยนตรายใหญของโลกมาในประเทศไทย ลวนแตเปนปจจัยสําคัญที่จะสนับสนุนใหประเทศไทย
เปนฐานการผลิตยานยนตแหงหนึ่งของภูมิภาคเอเชียในอนาคต 
 

 
 

 



บทที่ 3 
 

กรอบความคิด ทฤษฎีบท และวรรณกรรมปริทัศน 
 

 เพื่อเปนพื้นฐานในการวิเคราะหความสามารถในการแขงขัน ในบทนี้จะกลาวถึงกรอบ
ความคิดในการวิเคราะห และทบทวนทฤษฎีบท ซึ่งไดแก ทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใน
การแขงขันระหวางประเทศ แนวคิดการบริหารบรรษัทขามชาติ และ Diamond Model ของ 
Michael E. Porter และทายสุดจะเปนการศึกษางานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของ ซึ่งจะเปนแนวทางใน
การวิเคราะห และสามารถกําหนดตัวแปรที่ใชวิ เคราะหความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตได  
 
3.1 กรอบความคิด 
 

การยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนรถจักรยานยนตเมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 
และประกอบกับนโยบายการคาเสรี สงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยในปจจุบนั มี
ระบบการผลิตแบบ Global Sourcing และมีผูผลิตตางชาติเขามาลงทุนในประเทศเปนจํานวน
มาก ซึ่งผูผลิตในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตประมาณรอยละ 80 ของผูผลิตทั้งหมด มีผู
ถือหุนเปนชาวตางชาติโดยเฉพาะญี่ปุน และรูปแบบการดําเนินธุรกิจเปนแบบเครือขายการผลิต 
(Production Network) เปนการผลิตและการจัดสงวัตถุดิบภายในเครือขาย ที่เปนบริษัทในเครือ
ของประเทศแม ซึ่งมีเทคโนโลยีการผลิต ตลอดจนการทําวิจัยและพัฒนาที่กาวหนา ทําใหผูผลิต
ไทยลวน (Pure Thai) ไมสามารถเขาถึงในระบบเครือขายการผลิตนี้ได ดวยเหตุนี้ ผูผลิตไทยจึง
ตองพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันเพื่อรองรับ และหาชองทางในการเปนสวนหนึ่งของ
เครือขายการผลิตนี้ได  

 
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยายนตนั้น ผูผลิตไทยสามารถ

ทําไดโดยการลดตนทุนการผลิต (Kohei Mishima, 2005) แบงเปน 2 สวน คือ ความสามารถ
ทางดานเทคโนโลยี (Technical Capability) ซึ่งผูผลิตไทยยังขาดความสามารถในดานนี้ เนื่องจาก
ขาดเงินลงทุน ประกอบกับขาดบุคลากรที่มีความรูและความชํานาญในดานวิศวกรรม จึงทําให
ความสามารถในดานนี้ยังตองอาศัยการพัฒนา และการถายทอดจากตางชาติอยูมาก และอีกสวน



 78

คือ ความสามารถในการสรางขีดความสามารถในการแขงขันเพื่อเขาไปเปนสวนหนึ่งของระบบ
เครือขายการผลิต ประกอบดวย ความสามารถในการออกแบบ การลดตนทุนการผลิต และการ
จัดการสินคาใหไดคุณภาพ ดวยตนทุนการผลิตที่ต่ํา และการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา ทั้งหมดนี้เปน
ส่ิงจําเปนตอการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปน
แบบระบบเครือขายการผลิต เพราะในระยะสั้นทําใหผูผลิตไทยพัฒนาตนเอง ใหสามารถเขาถึง
ระบบเครือขายดังกลาวได และในระยะยาวผูผลิตจะสามารถยกระดับข้ันการผลิต (Tier) เปน
ลําดับที่สูงกวาได 

 
ดังนั้นการศึกษาในเรื่องนี้ จึงมุงศึกษาถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย โดยศึกษาถึงโครงสรางตลาด และสถานะปจจุบันของผูผลิตไทย 
และศึกษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  ซึ่งแสดงใหเห็นถึงลักษณะการคาในรูปของ                
เครือขายการผลิต เกิดจากการลงทุนจากตางประเทศที่เปนกลไกสําคัญที่ทําใหเกิดความ           
สามารถในการแขงขัน รวมทั้งการศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของ                        
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย แสดงใหเห็นถึงขอไดเปรียบของไทยที่ทําใหเกิดการ
พัฒนาความสามารถในการแขงขันดังกลาวได 
 
3.2 ทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 
  

3.2.1 แนวคิดและทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการแขงขันระหวาง
ประเทศ  
  

การศึกษาทฤษฎีการคาระหวางประเทศ มักจะพยายามตอบถามพื้นฐานที่วา อะไรเปน
เกณฑกําหนดการเกิดการคาระหวางประเทศ และผลไดจากการคาคืออะไร ทั้งนี้โดยถือวา 
ประเทศหนึ่งจะทําการคากับตางประเทศก็ตอเมื่อ ประเทศนั้นจะไดรับประโยชนจากการทําการคา
นั้น ดังนั้นปญหา ก็คือ ผลไดหรือประโยชนจากการคานั้นจะเกิดขึ้นอยางไร และผลไดจะมากนอย
เพียงใด รวมทั้งการจัดสรรผลไดไปในระหวางประเทศตางๆ ที่คาขายกันนั้นจะจัดสรรกันอยางไร 
นอกจากนั้นยังมีคําถามพื้นฐานที่ตองการคําตอบคือ แบบแผนการคาเปนอยางไร นั่นคือ สินคาที่
จะมีการคาขายกันระหวางประเทศนั้น คือสินคาอะไรบาง สินคาชนิดใดเปนสินคาที่ประเทศ                
จะสงออก และสินคาชนิดใดเปนสินคาที่ประเทศจะนําเขาจํานวนมากนอยเพียงใด 
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 ความพยายามที่จะอธิบายถึงสาเหตุของการเกิดการคาระหวางประเทศไดเร่ิมมีขึ้นตั้งแต 
ยุคลัทธิพาณิชยนิยม (Mercantilism) ซึ่งมีแนวคิดหลักคือ ประเทศจะร่ํารวยไดตองมีทองคําสะสม
ไวจํานวนมาก เนนในเรื่องชาตินิยมเปนสิ่งสําคัญ เพราะสามารถทําใหประเทศเจริญกาวหนาได 
และในสมัยนั้นการคาระหวางประเทศถูกควบคุมอยางเขมงวด เปนการคาแบบผูกขาดและตอง
ควบคุมอยางใกลชิด เพื่อทําใหการสงออกมากกวาการนําเขา บุคคลไมมีเสรีภาพในการสงออก
หรือนําเขา และเปนยุคสมัยของการลาอาณานิคม เพื่อแสวงหาแหลงวัตถุดิบ ตอมาในยุคคลาสสิก 
(Classical School) นําโดยนักเศรษฐศาสตร อดัม สมิท (Adam Smith) (ศรีวงศ สุมิตรและ สาลินี 
วรบัณฑูร, 2547: 11-23) ไดอธิบายวา ประเทศจะไดผลไดจากการคาก็ตอเมื่อมีการคาเสรี และยัง
เห็นดวยกับการที่ใหรัฐเขามาเกี่ยวของในกิจกรรมทางเศรษฐกิจนอยที่สุดเทาที่จะเปนไปได ซึ่ง
การคาเสรี (Free Trade) การแบงแยกแรงงาน (Division of Labor) และการผลิตตามความ
ชํานาญเฉพาะอยาง (Specialization) ซึ่ง อดัม สมิท (Adam Smith) ไดแสดงแนวคิด การคา
ระหวางประเทศของสองประเทศเกิดขึ้นเนื่องจาก “การไดเปรียบอยางสมบูรณ” (Absolute 
Advantage) นั่นคือ ถาประเทศสองประเทศมีความไดเปรียบในการผลิตสินคาสองชนิดแตกตาง
กันแลว ประเทศทั้งสองควรคาขายแลกเปลี่ยนสินคากัน โดยแตละประเทศควรผลิตและสงออก
สินคาที่ตนมีประสิทธิภาพในการผลิตมากกวา หรือไดเปรียบอยางสมบูรณ แลวนําเขาสินคาที่ตนมี
ประสิทธิภาพหารผลิตนอยกวา หรือเสียเปรียบอยางสมบูรณ   แตก็อาจเปนไปไดที่ประเทศหนึ่ง 
อาจไมมีการไดเปรียบอยางสมบูรณในการผลิตสินคาชนิดใดเลย ในขณะที่ประเทศหนึ่งมีความ
ไดเปรียบในการผลิตสินคาทุกชนิด ซึ่งในกรณีนี้ ถาตามแนวคิดของ อดัม สมิท (Adam Smith) 
แลวสองประเทศนี้ไมสามารถทําการคากันไดเลย ซึ่งตอมาแนวคิดนี้ไดรับการปรับปรุงโดย              
เดวิด ริคารโด (David Ricardo) (ศรีวงศ สุมิตรและ สาลินี วรบัณฑูร, 2547: 11-23) เพื่อให
สามารถอธิบายถึงการคาที่เกิดระหวางประเทศที่มีความไดเปรียบอยางสมบูรณ กับประเทศที่ไมมี
ความไดเปรียบอยางสมบูรณในการผลิตสินคาชนิดใดเลย โดยอาศัยแนวความคิดที่เรียกวา “ความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ” (Comparative Advantage) ซึ่งอธิบายวา การที่ประเทศจะมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบนั้น ขึ้นอยูกับความเชี่ยวชาญในการผลิตระหวางประเทศ ซึ่งประเทศ           
แตละประเทศควรจะทําการผลิตและสงออกสินคาที่ตนไดเปรียบในการผลิตเมื่อเปรียบเทียบกับ
ประเทศอื่นมากที่สุด โดยความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบดังกลาว ข้ึนอยูกับความแตกตางระหวาง
ประเทศในเรื่องของ ความสามารถของผลิตภาพแรงงานซึ่งเปนปจจัยการผลิตชนิดเดียว และไม
สามารถเคลื่อนยายระหวางประเทศได และแตละประเทศมีผลิตภาพของแรงงานตางกัน จึงทําให
เกิดการคาระหวางประเทศขึ้น 
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 เนื่องจากทฤษฎีการไดเปรียบอยางสมบูรณของ อดัม สมิท (Adam Smith) และทฤษฎีการ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของ เดวิด ริคารโด (David Ricardo) มีขอบกพรองในเรื่องการสมมติให
แรงงานเปนปจจัยการผลิตเพียงชนิดเดียว และเชื่อถือมูลคาแรงงาน ดังนั้นเพื่อเปนการปรับปรุง 
ก็อตฟรีด ฮารเบอรเลอร (Gottfried Harberler) นักเศรษฐศาสตรสํานักนีโอคลาสสิก                      
(Neo-classical School) ไดวิเคราะหทฤษฎีการคาระหวางประเทศ โดยยกเลิกขอสมมติที่วา
แรงงานเปนปจจัยการผลิตชนิดเดียวในการผลิต  และได เสนอแนวความคิดในการใช                        
ตนทุนคาเสียโอกาส เปนเครื่องมือในการอธิบาย การไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ และการเสียเปรียบ
โดยเปรียบเทียบ แทนการใชตนทุนแรงงานหรือประสิทธิภาพแรงงาน ซึ่งแตละประเทศควรเลือก
ผลิตและสงออกสินคาที่ตนเสียตนทุนคาเสียโอกาสในการผลิตนอยที่สุด และนําเขาสินคาที่ตนเสีย
ตนทุนคาเสียโอกาสในการผลิตมากที่สุด ซึ่งในที่สุดแตละประเทศจะไดประโยชนจากการทํา
การคาซึ่งกันและกัน 
 
 แนวความคิดทฤษฎีการคาระหวางประเทศดังกลาวนั้น ไดรับการพัฒนาตอมาโดย 
แนวความคิดของ เฮคเชอร-โอหลิน (The Hecksher-Ohlin Model) (ศรีวงศ สุมิตร และสาลินี     
วรบัณฑูร, 2547: 138-141) ไดอธิบายวาการคาระหวางประเทศเกิดขึ้นจากความแตกตางของ
ปจจัยการผลิตที่มีอยูของประเทศ ดังนั้นประเทศจะไดรับประโยชนจากการผลิตและสงออกสินคาที่
ใชปจจัยผลิตที่มีอยูมากในประเทศในการผลิต ซึ่งไดอธิบายภายใตแบบจําลองที่มีปจจัยการผลิต 
2 ประเภท คือ แรงงานและทุน โดยมีสมมติฐานวาปจจัยการผลิตสามารถเคลื่อนยายระหวาง
ประเทศได โดยไมมีตนทุนคาขนสง จากแนวความคิดนี้ประเทศที่มีปจจัยการผลิตประเภทแรงงาน
มากกวาทุน จะสงออกสินคาที่ใชแรงงานมากกวาทุนสินคานําเขาโดยเปรียบเทียบ ซึ่งจะเห็นวา
แนวความคิดของ เฮคเชอร-โอหลิน (The Hecksher-Ohlin Model) สามารถอธิบายไดอยางชัดเจน
วาประเทศควรผลิตและสงออกสินคาอะไร โดยพิจารณาจากปจจัยการผลิตที่มีอยูมากในประเทศ 
และเปนแนวคิดที่เหมาะสมในการใชเปนนโยบายการพัฒนาการคา และอุตสาหกรรมของประเทศ
มากขึ้น ตอมา พอล เอ แซมมวลสัน (Paul A. Samuelson) ไดปรับปรุงแนวความคิด                        
ของ เฮคเชอร-โอหลิน (The Hecksher-Ohlin Model) จนเปนแนวคิดที่เรียกวา                        
Hecksher-Ohlin-Samuelson Model ซึ่งอธิบายวาประเทศตางๆ มีปจจัยการผลิตแตละชนิดอยู
มากนอยตางกัน และประเทศหนึ่งจะมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิต และจะสงออก
สินคาที่มีเทคโนโลยีการผลิตที่เหมาะสมกับปจจัยการผลิตที่มีอยูมากในประเทศนั้น 
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 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed Comparative 
Advantage) 
  

การวิเคราะหโดยอาศัยทฤษฏี ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (Revealed Comparative 
Advantage : RCA)  เปนการศึกษาเกี่ยวกับความสามารถในการแขงขันของสินคาของประเทศ
หนึ่ง เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ เรามักจะใชคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) 
ในการวัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของสินคานั้น โดยหลักการวิเคราะหความไดเปรียบ              
โดยเปรียบเทียบ คือ การวิเคราะหตนทุนการผลิตสินคาโดยเปรียบเทียบกับตนทุนการผลิตสินคา
ชนิดเดียวกันจากประเทศอื่น ซึ่งการวิเคราะหตนทุนนั้น มีความยากลําบากในทางปฏิบัติ เนื่องจาก
ไมมีการเก็บรวบรวมขอมูลไว  ดังนั้นจึงมีวิธีการหาคาดัชนีวัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 
(RCA) โดยการวิเคราะหคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบนั้นไดสรางขึ้นโดย Balassa 

(Balassa, 1965) ซึ่งมีความคิดที่จะนํามูลคาของสินคามาใชในการวิเคราะหแทนตนทุน เพราะ
มูลคาสินคาจะประกอบไปดวยสวนของตนทุนและกําไร ทําใหการวิเคราะหความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบตามวิธีของ RCA สามารถใชมูลคาสินคาเปนตัวแทนไดอยางดีในการวิเคราะห เพราะ
มูลคาสินคาของทุกประเทศไดมีการรวบรวม และจดบันทึกสถิติไว  ทําใหสะดวกตอการนํามา
วิเคราะห 

 
 การวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) คือการวิเคราะหความสามารถใน
การสงออก โดยปกติคา RCA จะใชขอมูลการสงออกเปนตัวอธิบาย โดยมีสูตรดังนี้ 
 

 RCAki  = Xki / Xi 

    Xkw/Xw 
 

โดยที่   RCAki   = ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏในสินคา k ของประเทศ i 
 Xki = มูลคาการสงออกของสินคา k ของประเทศ i ไปประเทศ w 

Xi = มูลคาการสงออกของสินคาทั้งหมดของประเทศ i ไปประเทศ w 
 Xwk = มูลคาการนําเขาสินคา k ของประเทศ w 

Xw = มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของประเทศ w 
 
ถาคา RCAki >1 แสดงวาประเทศ i มีความสามารถในการผลิตตามความเชี่ยวชาญ

เฉพาะในสินคา k นั่นคือ ประเทศ i มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตสินคา k 
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ถาคา RCAki <1 แสดงวาประเทศ i ไมมีความสามารถในการผลิตตามความเชี่ยวชาญ
เฉพาะในสินคา k นั่นคือ ประเทศ i มีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตสินคา k 
 

3.2.2  แนวความคดิการบริหารบรรษัทขามชาต ิ
 
 บรรษัทขามชาติเปนรูปแบบของธุรกิจระหวางประเทศที่มีการขยายตัวแพรหลายอยาง
รวดเร็วภายหลังสงครามโลกครั้งที่สอง ดวยการขยายธุรกิจสูตางประเทศของสหรัฐอเมริกา ยุโรป
ตะวันตก และญี่ปุน และในอนาคตธุรกิจขามชาติจะมีบทบาทอยางยิ่งในสังคมโลก เนื่องจากการ
ขยายตัวของการคาเสรีที่เกิดขึ้นทั่วไปทุกเขตเศรษฐกิจ 
 
 คําวา “บรรษัทขามชาติ” (Multinational Enterprise หรือ MNE) ไดมีผูใหความหมาย
ตางๆ ตามความคิดเห็นของผูใหความหมาย แตอยางไรก็ตามแตละความหมายก็มีความ
คลายคลึงกัน โดยสามารถสรุปไดวา บรรษัทขามชาติหมายถึง วิสาหกิจขนาดใหญที่ทําการลงทุน
ทางตรงตางประเทศเปนสัดสวนที่สูงของการลงทุนทั้งหมด โดยเปนการกระจายการลงทุนไปยัง
แหลงที่เหมาะสมในตางประเทศ ทําใหสามารถควบคุมการผลิต การจําหนาย และทรัพยสินใน
ตางประเทศได และมีแผนขยายการประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจตางๆ ไปทั่วโลก เพื่อมุง
แสวงหากําไร  
 

เนื่องจากวิสาหกิจที่อยูในรูปของบรรษัทขามชาติมิใชเปนเพียงกิจการขนาดใหญ ที่ทําการ
ลงทุนทางตรงตางประเทศเทานั้น แตยังดําเนินการเกี่ยวกับการผลิต การคา การเงินระหวาง
ประเทศ ตลอดจนการลงทุนทางดานการวิจัยและพัฒนา เพื่อใหเกิดความกาวหนาทางเทคโนโลยี
ดวย 

 
บรรษัทขามชาติมีลักษณะที่สําคัญอยางหนึ่ง คือ มีสาขาและบริษัทในเครือกระจาย            

อยูทั่วโลก ซึ่งขนาดจะแตกตางกันไปแลวแตภาคเศรษฐกิจ และประเทศที่เขาดําเนินการ โดยทั่วไป
แหลงกําเนิดของบรรษัทขามชาติสวนใหญจะอยูในประเทศที่พัฒนาแลว และการขยายสาขาทั้งใน
ประเทศกําลังพัฒนา และประเทศที่พัฒนาแลว โดยถาสาขาของบรรษัทขามชาติที่ดําเนินการอยู
ในประเทศกําลังพัฒนานั้น มักดําเนินการเพื่อสนองตลาดภายในประเทศเปนสวนใหญ ในขณะที่
สาขาของบรรษัทขามชาติที่ดําเนินการอยูในประเทศพัฒนาแลว จะดําเนินการเพื่อสนองตอ           
ตลาดภูมิภาค และตลาดของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจตางๆ ดวย  
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วัตถุประสงคของการดําเนินธุรกิจระหวางประเทศของบรรษัทขามชาติที่สําคัญขอหนึ่ง คือ 
การหาแหลงวัตถุดิบหรือทรัพยากรที่ใชในการผลิตซึ่งมีตนทุนต่ําจากตางประเทศ ดังจะเห็นวาใน
ปจจุบันนี้การผลิตสินคาจะมีสวนประกอบ และอะไหลของสินคาจากตางประเทศ และนํามา
ประกอบที่โรงงานประกอบอีกครั้งหนึ่ง จึงสงตอไปยังตัวแทนขายในประเทศตางๆ โดยการ
ประกอบชิ้นสวนนี้ บางชิ้นสวนผลิตในประเทศของบริษัทแม และบางชิ้นสวนทําจากประเทศที่ใกล
ตลาด หรือมีความไดเปรียบทางดานตนทุนการผลิต เชน สินคากลุมยานยนต คอมพิวเตอร
อิเล็กทรอนิกส และเครื่องจักรกล เปนตน อยางไรก็ตาม การผลิตชิ้นสวนหรือการประกอบชิ้นสวน
ในฐานการผลิตตางประเทศอาจมีขอจํากัดอยูบาง เชน อาจมีตนทุนการผลิตที่สูงกวาถาบวกคา
ขนสงดวย การผลิตสินคาที่มีอายุส้ันไมสามารถสงผานสายการขนสงที่ยาวได การผลิตชิ้นสวนที่
ตองดัดแปลงหรือทําซ้ํา เปนตน ซึ่งไมเหมาะกับการผลิตในฐานการผลิตตางประเทศทั้งสิ้น 

 
 ดานการตัดสินใจในการดําเนินธุรกิจขามชาติ โดยจะเลือกประเทศที่ตลาดมีศักยภาพสูง 
และเปนฐานการผลิตที่ผลิตไดดวยตนทุนที่ต่ําไดในระยะยาว ตลอดจนยังสามารถสงออกไป
ตางประเทศไดดวย ซึ่งฐานการผลิตที่ดีควรอยูในทําเลที่ตั้งที่ทําใหตนทุนคาขนสงต่ํา การ
เอ้ืออํานวยประโยชนของรัฐบาล และสามารถผลิตไดดวยตนทุนการผลิตที่ต่ํา นอกจากนั้นยังมี
ประเด็นสําคัญอื่นๆ เชน ระดับตนทุนและราคาในตลาด ปฏิกิริยาของคูแขงขัน เทคโนโลยีที่ใช และ
จํานวนสายการผลิตที่จะผลิต เปนตน  
 

3.2.3 การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของ Michael                 
E. Porter  
 
 Porter (Porter, 1998) ไดมีการศึกษาความสามารถในการแขงขันระดับประเทศขึ้น ใน
หนังสือ “The Competitive Advantage of Nation” มีหัวใจของการแขงขันก็คือ ความสามารถที่
จะผลิตผลิตภัณฑ และบริการใหมที่ดีไดอยางมีประสิทธิภาพและตอเนื่อง ผลผลิตเปนกุญแจ
สําคัญของการแขงขันเศรษฐกิจโลกในปจจุบัน โดย Porter ไดนําเสนอสิ่งที่เรียกวา Diamond ที่
เกี่ยวพันกันในการสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ ทั้งอธิบายความสัมพันธระหวาง
องคประกอบทั้ง 4 กับบทบาทของภาครัฐบาลทั้งนโยบายที่มีผลตอธุรกิจ และโอกาสหรือส่ิงที่ไม
คาดฝนที่อาจเกิดขึ้นไดในยุคโลกาภิวัฒน  โดยองคประกอบหลักทั้ง 4 ใน Diamond Model ที่
เกี่ยวพันกันในการสรางความสามารถในการแขงขัน มีดังนี้ 
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3.2.3.1 ปจจัยการผลิต หรือ ปจจัยดานอุปทาน คือ องคประกอบที่มีอยูใน     แต
ละประเทศแตวามีอยูแตกตางกันไป เชน  

 
- อุปทานขั้นพื้นฐาน เชน ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรทุนตางๆ ภูมิอากาศและภูมิ

ประเทศ โครงสรางประชากร  
 

- อุปทานขั้นซับซอน เชน ทรัพยากรมนุษย ระดับความรูของประชาชน ทักษะฝมือ
แรงงาน ระบบสาธารณูปโภค (การขนสง โทรคมนาคม เทคโนโลยี ระบบสาธารณสุข ระบบการ
บริหารการจัดการ และ ระบบขอมูลขาวสาร) เปนปจจัยที่มีการพัฒนา มีความสําคัญมากในการ
เสริมสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันขั้นสูง 

 
Porter ไดตั้งขอสังเกตไวดวยวาการขาดแคลนปจจัยดานอุปทานตามธรรมชาติ อาจ

ชวยเสริมสรางความสามารถในการแขงขันในบางอุตสาหกรรมดวยซ้ํา เนื่องจากวาขอจํากัดเหลานี้
จะเปนแรงผลักดันใหเกิดนวัตกรรมใหม 

 
3.2.3.2 ปจจัยสนับสนุน  หรือ  ความพรอมของอุตสาหกรรมสนับสนุนและ             

ธุรกิจตอเนื่อง  อุตสาหกรรมซึ่งแทนที่จะอยูอยางโดดเดี่ยว โดยคุณภาพและความพรอม
ความสามารถของผูผลิตและบริการสนับสนุน ตลอดจนธุรกิจตอเนื่องที่อยูในบริเวณใกลเคียงกัน 
เปนปจจัยเกื้อหนุนที่สําคัญในการทําใหอุตสาหกรรมแตละชนิดที่กระจุกตัวกันในแตละพื้นที่               
มีความสามารถในการแขงขันสูงกวากันได ทั้งนี้รวมถึงความไดเปรียบจากขนาดของอุตสาหกรรม
ขนาดใหญที่ตนสาย (Upstream) จนปลายสาย (Downstream) ในบริเวณใกลเคียงกัน 

 
ในการทําใหปจจัยสนับสนุนไดเปรียบและมีความสามารถในการแขงขัน ตองทําให

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวของและสนับสนุนรวมมือประสานงานกัน โดยสืบเนื่องมาจากปจจัย คือ  
 

- ชองทางที่รวดเร็ว มีประสิทธิภาพ    
- ความรวมมือกันระหวางผูใชกับผูผลิตวัตถุดิบชิ้นสวน หรือ เครื่องจักร เนื่องจาก

ความตอเนื่องระหวางโซคุณคา และการที่บริษัทและผูจัดสงสินคามีสํานักงานใหญอยูประเทศ
เดียวกันจะทําใหมีการเจรจาตอรองกันงายกวา และทําใหเกิดการรวมมือกันทํามากกวา 
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- รวมมือกันแกไขปญหา หรือแลกเปลี่ยนการวิจัย และพัฒนาซึ่งกันและกัน 
 

3.2.3.3 ปจจัยดานอุปสงค หรือความตองการของผูบริโภค โดยเริ่มจากในประเทศ
กอน คือแรงกระตุนที่ชักนําใหผูผลิตสินคา และบริการพยายามแขงขันกันปรับปรุงคุณภาพใหดี
ยิ่งขึ้นตลอดเวลา โดยการทดลองกับตลาดใกลตัวกอนซึ่งจะนําไปสูความสามารถในการแขงขัน
ระดับโลก  ซึ่งในความเปนจริงแลวอุปสงคในประเทศมีผลตอการสรางความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบมากกวาอุปสงคจากตางประเทศ  

 
3.2.3.4 กลยุทธโครงสรางขององคกร และสภาวะการแขงขัน เกี่ยวของกับ

วัฒนธรรมและสภาพแวดลอมในทองถิ่นของประเทศ จะมีผลตอการเลือกใชกลยุทธในการบริหาร
จัดการองคกร ซึ่งมีความสําคัญตอการกําหนดความสามารถในการแขงขันของแตละอุตสาหกรรม
ในประเทศนั้นๆ  โดยถาประเทศใดมีการแขงขันในดานราคา และการแขงขันในดานอื่นๆ เชน ดาน
เทคโนโลยี เปนตน จะนําไปสูความเขมแข็งขององคกร และมีความสามารถในการแขงขันระดับ
นานาชาติได 

 
นอกจากองคประกอบขางตนแลว Porter ยังเชื่อวา บทบาทของรัฐบาล โอกาสและ

สภาวะที่เปลี่ยนแปลงไป จะมีผลตอความสามารถในการแขงขันของประเทศดวย โดยบทบาทของ
รัฐบาล เปนกรอบที่จะเสริมสราง หรือ บั่นทอนความสามารถในการแขงขันขององคกรในประเทศ
นั้นๆ โดยจะกระทบกับองคประกอบทั้ง 4 ขางตน ซึ่งบทบาทของรัฐบาลควรจะมุงปรับปรุงพัฒนา
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ โดยการกําหนดมาตรการตางๆ เชน การพัฒนา        
ทรัพยากรมนุษย โดยการสงเสริมการศึกษา สงเสริมเทคโนโลยีตางๆ การสงเสริมและอนุญาตใหมี
การผลิตเพื่อตอบสนองอุปสงคภายในประเทศ การสงเสริมใหอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องและ
สนับสนุนใหตั้งอยูรวมกันเปนกลุม และการสงเสริมการคาระหวางประเทศ โดยยกเลิกกฎระเบียบ
ตางๆ ที่เปนอุปสรรคตอการคา สวนดานโอกาสและสภาวะที่เปลี่ยนแปลงไป เชน การคนพบ
เทคโนโลยีที่ยิ่งใหญ การเกิดสงครามหรือภัยพิบัติ ตลอดจนการเปลี่ยนแปลงราคาอยางฉับพลัน 
เปนตน ซึ่งสิ่งเหลานี้ยอมทําใหเกิดวิกฤตและโอกาสสําหรับองคกร และสงผลตอความสามารถใน
การแขงขันขององคกรในประเทศนั้นๆ ดวย 
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3.3 วรรณกรรมปริทัศน 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้มุงเนนศึกษาถึงความสามารถในการแขงขัน และปจจัยที่สงผลตอ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต จากงานศึกษาที่ผานมา 
พบวายังไมมีงานศึกษาที่ศึกษาถึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตโดยตรง โดยงานศึกษาสวน
ใหญเปนงานศึกษาเกี่ยวกับ  อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนอยางใดอยางหนึ่ง  เชน 
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน  อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต  อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
เปนตน โดยจําแนกการศึกษาดังนี้ 
 

3.3.1 งานศึกษาเกี่ยวกับสภาพทั่วไปและพฤติกรรมการผลิตของอุตสาหกรรม 
ยานยนต 
 

ปภัศร ชัยวัฒน (2543) ไดวิเคราะหพฤติกรรมตลาดรถจักรยานยนตในประเทศไทย เปน
การศึกษาถึงพฤติกรรมการประกอบการรายสําคัญในตลาดรถยนตของไทย ไดแก ฮอนดา          
ยามาฮา ซูซูกิ และคาวาซากิ ตลอดจนศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคและอุปทานของ
รถจักรยานยนต และศึกษาความรุนแรงในการกระจุกตัวของตลาดรถจักรยานยนต โดยวิธีการ
ศึกษาเริ่มจากการศึกษาความเปนมาของอุตสาหกรรม ในชวงป พ.ศ. 2526-2542 ทั้งทางดาน         
การผลิต การจําหนาย การแขงขัน การนําเขาสงออก แลวทําการศึกษาหาอุปสงคและอุปทาน
รถจักรยานยนตโดยวิธี Two Stage-least Square แลววัดการกระจุกตัวโดยวิธี คือ     
Concentration Ratio, Herfindahl Summary Index และ Comprehensive Concentration 
Index และศึกษาพฤติกรรมการแขงขันในตลาดรถจักรยานยนต โดยใช Bertand Model เพื่อหา 
Reation Function ของผูประกอบการ โดยแบงรถจักรยานยนตเปน 3 ประเภท คือ แบบครอบครัว 
แบบครอบครัวกึ่งสปอรต และแบบสปอรต 

 
 ผลการศึกษาพบวา  ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคอยางมีนัยสําคัญ  คือ  ราคา                
รายไดประชาชาติ และราคาน้ํามัน สวนปจจัยทางดานอุปทาน คือ ราคา อัตราดอกเบี้ย และ              
ดัชนีที่ผูผลิตคาดหวัง โดยรูปแบบสมการเปน Logarithm ดานการกระจุกตัวพบวาผูประกอบการ 
พบวา ผูประกอบการรายใหญมีอํานาจผูกขาดในตลาด และพฤติกรรมการแขงขันในตลาดเปน
แบบไมใชราคา และการโฆษณาไมมีความสําคัญในการแขงขันดวย 
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 Kohei Mishima (2005) ไดศึกษาระบบการจัดสงสินคาในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต
ในประเทศเวียดนาม ไทยและอินโดนีเซีย และทําการเปรียบเทียบกันทั้ง 3 ประเทศ โดยเนนในเรื่อง
นโยบายขอกําหนดในประเทศ (Localization) รูปแบบการจัดหาชิ้นสวน (Procurement) และ
วิธีการลดตนทุนการผลิต (Cost Reduction) ที่ผูผลิตชาวญี่ปุนนํามาใชกับ 3 ประเทศนี้                     
ผลการศึกษา Localization แบงเปน 5 ข้ัน ไดแก ขั้นที่ 1 คือ ขั้นการผลิตชิ้นสวนสําเร็จรูปแบบถอด
แยกออกได (Complete Knock Down: CKD) ขั้นที่ 2 คือ ขั้นการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ 
ข้ันที่ 3 คือ ขั้นแสวงหาผูผลิตชิ้นสวนจากแหลงผลิตทั่วโลก ขั้นที่ 4 คือ ข้ันการรวมกลุมของ
อุตสาหกรรมสนับสนุน และข้ันที่ 5 คือ ขั้นการทําวิจัยและพัฒนา และมุงเนนดานสงออกเปนหลัก 
จากการสํารวจอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตใน 3 ประเทศพบวา อินโดนีเซียอยูในขั้นที่ 4 สวนไทย
อยูในขั้นที่ 4 กําลังยายไปยังขั้นที่ 5 ในขณะที่เวียดนามนั้นยังอยูในขั้นที่ 2 และบางสวนก็อยูในขั้น
ที่ 3  
  
 ผลการศึกษาดานการจัดหาชิ้นสวน (Procurement) ของผูผลิตญี่ปุนใน 3 ประเทศนี้ 
พบวา สวนใหญเปนการวาจางผูรับเหมาทําการผลิตตามแบบที่ตองการ และรองลงมาเปนการ
จัดหาชิ้นสวนในกลุมบริษัทรถจักรยานยนตของตน โดยผูผลิตชาวญี่ปุนจะทําการผลิตชิ้นสวนที่มี
ความสําคัญเอง ดานการลดตนทุนการผลิตของญี่ปุน มี 2 วิธี คือ การพัฒนาประสิทธิภาพการ
ผลิตของแรงงาน และเครื่องมือและอุปกรณการผลิต เชน การวิเคราะหคุณคา (Value Analysis: 
VA) และการลดตนทุนทางวัตถุดิบ เชน วิศวกรรมคุณคา (Value Engineering: VE) โดยไทยเปน
ประเทศที่มกีารเรียนรูในการทํา VA และ VE อยางรวดเร็ว ทําใหมีความไดเปรียบในดานการลด
ตนทุนมากกวา 2 ประเทศที่กลาวมา  
  
 Somsupa Nopprach (2006) ไดศึกษาปจจัยในการเลือกผูผลิตชิ้นสวนใน              
อุตสาหกรรมยานยนตไทย โดยตัวแปรสําคัญที่ทําการพิจารณา คือ ตนทุนในการทําธุรกรรม            
การประหยัดตอขนาดซึ่งแทนดวยจํานวนแรงงานในโรงงาน  สัญชาติและสถานที่ตั้งของ                 
ผูผลิตชิ้นสวน และทําการเปรียบเทียบระหวางผูผลิตชาวญี่ปุน และอเมริกัน ทั้งอุตสาหกรรม
รถยนตและรถจักรยานยนต โดยใชทฤษฎีการรวมตัวกัน (Agglomeration Theory) และ              
ทฤษฎีตนทุนทางธุรกรรม ซึ่งนํามาใชเปนกรอบการวิเคราะหการรวมตัวในการผลิต และพฤติกรรม
การเลือกผูผลิตชิ้นสวน  
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 การศึกษาปจจัยในการเลือกผูผลิตชิ้นสวนของผูผลิตชาวญี่ปุนและอเมริกันนั้น ไดใช
แบบจําลองโลจิต (Logit Model) ในการวิเคราะห ผลการศึกษาพบวา ปจจัยสําคัญที่ผูผลิต             
ยานยนตตางชาติจะเลือกผูผลิตชิ้นสวนไทย คือ การประหยัดตอขนาด และสถานที่ตั้งของ               
ผูผลิตชิ้นสวน โดยสวนใหญจะสั่งสินคาจากผูผลิตชิ้นสวนที่อยูในจังหวัดเดียวกัน หรือใกลกัน เพื่อ
ประหยัดตนทุนในการขนสง และพบวาในกรณีผูผลิตไทยจะไมเลือกสั่งชิ้นสวนจากผูผลิตไทย
ดวยกัน เนื่องจากขาดการการวิจัยและพัฒนา และผูผลิตสวนใหญไมไดรับการรับรองมาตรฐาน
จากองคกรระหวางประเทศ (ISO) ประกอบกับขาดการบริหารการจัดการและการออกแบบสินคาที่
มีประสิทธิภาพ และเมื่อเปรียบเทียบผลระหวางผูผลิตชาวญี่ปุนและอเมริกันแลว ปรากฏวาไดผล
เหมือนกัน 
 

3.3.2 งานศึกษาเกี่ยวกับศักยภาพในการแขงขันหรือความสามารถในการแขงขัน
ของอุตสาหกรรม 
 

รัชนี วีระวัฒนะยิ่งยง (2539) ไดศึกษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรม
ยานยนต อุตสาหกรรมรถยนตนั่ง และอุตสาหกรรมรถปกอัพ เพื่อประเมินถึงความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย โดยใชแนวคิดทฤษฏี Domestic Resource Cost (DRC) 
และ Shadow Exchange Rate (SER) เปนเกณฑในการตัดสิน และศึกษาปจจัยและอุปสรรคที่มี
ผลตอความสามารถในการแขงขนัของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย 

 
ผลการศึกษา DRC ของอุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมจากขอมูลในตาราง ปจจัย-ผลผลิต

พบวา อุตสาหกรรมยานยนตของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ซึ่งสอดคลองกับผล
การศึกษาที่ผานมา สําหรับความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาด 
1,600 ซี.ซี. พบวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ขณะที่          
รถปกอัพมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบอยูบาง 

 
สวนปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตนั้น ไดแก การ

ประหยัดจากขนาดภายใน นโยบายของรัฐบาล ขนาดตลาดภายในประเทศ และตลาดสงออก  
สวนอุปสรรคตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ไดแก อุตสาหกรรม
สนับสนุน ซึ่งมีขอจํากัดทางดานเทคโนโลยีการออกแบบ และงานโลหะ และทักษะแรงงานซึ่งขาด
บุคลากรประเภทวิศวกร และชางเทคนิค   
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ประวิตร พานชูวงศ (2540)  ศึกษาถึงการคา การผลิตและความสามารถหรือศักยภาพ
ในการแขงขัน ในตลาดตางประเทศของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตของไทย โดยดูจากสวนแบง
ตลาดและความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ตลอดจนปญหาดานการผลิตและการสงออก              
ชิ้นสวนรถยนต  เพื่อเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาและอุปสรรคตางๆ  เพื่อการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขัน การศึกษาศักยภาพในการแขงขันนั้นไดแยกชิ้นสวนรถยนตเปน           
5 ประเภท คือ ยางรถยนตใหมสําหรับรถยนตนั่ง ยางรถยนตใหมสําหรับรถยนตโดยสารหรือ
รถบรรทุก แบตเตอรี่ อุปกรณไฟฟาของรถยนต และชิ้นสวนรถยนตอ่ืนๆ โดยใชดัชนีความไดเปรียบ
โดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (RCA) รวมกับสวนแบงตลาด ในตลาดสงออกชิ้นสวนรถยนตที่สําคัญ
ของไทย 3 อันดับแรก และเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงที่สําคัญของไทยอีก 8 ประเทศในแตละ
ตลาดสงออก 

 
 ผลการศึกษาแยกตามประเภทชิ้นสวนรถยนตพบวา 1) ยางรถยนตใหมสําหรับรถยนตนั่ง
ไทยมีศักยภาพการแขงมากกวา สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย และเกาหลี  2) ยางรถยนตใหม
สําหรับรถยนตโดยสารหรือรถบรรทุก ไทยมีศักยภาพในตลาดฟลิปปนส แตไมมีศักยภาพในการ
แขงขันตลาดสหรัฐอเมริกา และสหราชอาณาจักร 3) แบตเตอรี่ซึ่งไทยมีศักยภาพในการแขงขันใน
ตลาดเกาหลีใต แตไมมีศักยภาพการแขงขันในตลาดญี่ปุนและฮองกง  4) อุปกรณไฟฟาของ
รถยนต ไทยมศีักยภาพในตลาดมาเลเซีย แตไมมีศักยภาพในการแขงขันตลาดสิงคโปร และฮองกง 
5) ชิ้นสวนรถยนตอ่ืนๆ ไทยไมมีศักยภาพในการแขงขันในตลาดมาเลเซีย สิงคโปร และฮองกงเลย  
สวนปญหาของการผลิตและการสงออกชิ้นสวนรถยนตคือ ปญหาดานราคา และปญหาดาน
คุณภาพของชิ้นสวนรถยนตที่ไมสามารถแขงขันไดในตลาดโลก 
 
 วีรพล นิติชาคร (2544) ไดทําการศึกษาถึงโครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต
ของไทย โดยมุงเนนในดานความสามารถในการแขงขัน ตลอดจนปจจัยที่มีอิทธิพลตอศักยภาพ
ของอุตสาหกรรม รวมทั้งปญหาและอุปสรรคที่ผลตออุตสาหกรรม ไดเลือกศึกษาชิ้นสวน              
ยานยนต 2 ชนิด คือ ยางรถบรรทุก ลอและอุปกรณสวนประกอบ  โดยกรอบความคิดที่ใชใน
การศึกษาวิเคราะหความสามารถในการแขงขัน ไดใช RCA ประกอบกับแบบจําลองสวนแบงตลาด
คงที่ (Constant Market Share Model : CMS) สวนการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอศักยภาพการของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ใชแบบจําลองสมการถดถอยเชิงเสนตรง โดยผลการศึกษาพบวา 
ประเทศไทยสามารถสงออกยางรถบรรทุก  ลอและอุปกรณสวนประกอบไดเพิ่มข้ึนทุกป เพราะมี
ความสามารถในการแขงขันเพิ่มข้ึน แตไทยยังไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก
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รถบรรทุก ลอและอุปกรณ  นอกจากนี้ปญหาและอุปสรรคที่พบในการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ยานยนตของไทย คือ ปญหาความชํานาญของแรงงาน ปญหาเทคโนโลยีในการผลิต และปญหา
การเปลี่ยนแปลงของราคาวัตถุดิบ 
 

อาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน (2544) ไดทําการศึกษาถึงขีดความสามารถในการแขงขันของ
รถจักรยานยนตไทยในตลาดโลก รวมทั้งปจจัยตางๆ ที่มีผลตอความสามารถในการแขงขัน
ดังกลาว และในการศึกษาไดใช RCA และตนทุนการใชทรัพยากรในประเทศ (DRC) ในการ
วิเคราะห ผลการศึกษาคา RCA พบวา ไทย ญี่ปุน จีน และอินโดนีเซีย มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต ขณะที่มาเลเซียไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ
ในอุตสาหกรรมนี้ สวนคา DRC พบวา คา DRC ของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตไทยนอยกวา 
SER ในป พ.ศ. 2542 แสดงวาอุตสาหกรรมนี้มีตนทุนจากการใชทรัพยากรในประเทศต่ํากวา            
เงินตราตางประเทศที่ไดจากการสงออก จึงอาจกลาวไดวา ไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ
ในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต ซึ่งสอดคลองกับผลของ RCA 

 
สวนการศึกษาถึงปจจัยที่ทําใหไทยสามารถสงออกในตลาดโลกได พบวา มี 3 ปจจัย คือ 

การประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) การสนับสนุนและการคุมครองผูผลิตในประเทศของ
รัฐบาล และความชวยเหลืออยางตอเนื่องจากบริษัทแม ทั้งทางดานการเงิน เทคโนโลยีการผลิต 
การตลาด และการพัฒนาบุคลากร 
 

3.3.3 งานศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขัน 
 
 ชโยดม สรรพศรีและคณะ (2542) ไดทําการศึกษาปจจัยกําหนดอุปสงคการสงออก
คอมพิวเตอรชิ้นสวนและสวนประกอบ เพื่อหาปจจัยที่กําหนดการสงออก โดยใชขอมูลปริมาณและ
มูลคาการสงออกในรายไตรมาส ตั้งแตป พ.ศ. 2528-2540 โดยมีแบบจําลอง ดังนี้ 
 
 log Qt

it  = β0 + β1log (Pricet
ij) + β2log (GDPt

j) + β3log (Relative pricet
ij) 

   + β4S1 + β5S2 + β6S3 + β7trend + β8log (FDINEW) + Ut 
 โดยที่  Qt

it           =  อุปสงคอาหารแปรรูปของไทยในไตรมาสที่ t 
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Pricet
ij             = ราคาสงออกอาหารแปรรูปของไทยประเภท i ไปยัง

ตลาด j ณ ไตรมาส t ซึ่งรวมมาตรการของภาษีนําเขาใน
ตลาดตางๆในคาเงินสกุลหลักของประเทศ 

Relative pricet
ij= ดัชนีราคาเปรียบเทียบสินคาอาหารแปรรูปของไทย

ประเภท i กับคูแขงที่สําคัญของไทยในตลาด j ณ ไตร
มาสที่ t 

GDPt
j              = ระดับผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติในตลาด j ณ ไตร

มาส t 
S1                   = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 1  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 1 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 1 
S2                  = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 2  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 2 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 2 
 S3                  = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 3  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 3 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 3 
trend             = แนวโนมเวลา 
FDINEW         = การเพิ่มทุนของ  10 บริษัทใหญในอุตสาหกรรม

คอมพิวเตอร 
Ut            = คาความคลาดเคลื่อนสินคา i ณ เวลา t 
 

 ผลการศึกษาพบวา ระดับราคาสินคามีความสําคัญตออุปสงคการสงออก และมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม อยางไรก็ตาม งานศึกษานี้มีขอจํากัดดานขอมูลราคาของ
ประเทศคูแขง และขาดขอมูลบางตัวเกี่ยวกับอุตสาหกรรมคอมพิวเตอร อุปกรณ และสวนประกอบ 
  

อรพรรณ อุษณาสุวรรณกุล (2543) ไดศึกษาความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสของไทย โดยใชดัชนี RCA ในการวิเคราะหความสามารถในการแขงขัน 
และ ได ศึ กษาป จ จั ยที่ มี อิ ท ธิ พลต อความสามารถ ในการแข ง ขั นของอุ ตสาหกร รม                    
อิเล็กทรอนิกส ดวยสมการถดถอย โดยไดใชตัวแปรสวนแบงตลาดเปนตัวแปรตามที่ใชแทน                        
ความสามารถในการแขงขัน เนื่องจากมีขอจํากัดทางดานขอมูล จึงทําการวิเคราะหขอมูลแบบ                       
Pooling Estimate13 โดยใชขอมูลต้ังแตป พ.ศ. 2533-2542 โดยใชแบบจําลอง ดังนี้ 

                                                 
 13 Pooling Estimate คือ การวิเคราะหขอมูลแบบภาคตัดขวางและอนุกรมเวลาพรอมกัน 
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log (SHj

t, 1) = β0 + β1log (GDPCAPj, t) + β2log (REERj
t)+ β3log (FDIt-1) 

  + β4log (WAGEt) + β5log (ERt) + β6log (SHj
t-1, i) + β7DUMMY + Ut 

 
 โดยที ่   SHj

t, 1      = ระดับความสามารถในการแขงขัน ใชสวนแบง 
     ตลาดของสินคาในตลาดสงออกที่สําคัญมาเปนตัวแปร
     แทนตัวแปรระดับความสามารถในการแขงขัน 

GDPCAPj, t  =  ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก j 
   ณ เวลา t  
REERj

t     = ราคาเปรียบเทียบของประเทศคูแขงขันกับประเทศไทย
  ในตลาด j ณ เวลา t 

FDIt-1  = การลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI สําหรับ
  ผลิตภัณฑอิเล็กทรอนิกส 

WAGEt    = คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขั้นต่ําของ 
  ประเทศไทย  

ERt          =  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงิน 
  สหรัฐอเมริกา 

SHj
t-1, i  = ระดับความสามารถในการแขงขันในชวงเวลากอนของ

  สินคา i ในเวลา t-1  
DUMMY   = ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดงถึง ภาวะวิกฤต

  เศรษฐกิจในประเทศไทย 
   DUMMY = 1 เมื่อ t = 9, 10 
   DUMMY = 2 เมื่อ t = 1, 2,…, 8 

Ut   = คาความคลาดเคลื่อน ณ เวลา t 
 
 ผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของสินคาอิเล็กทรอนิกส 
ไดแก คอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ แผงวงจรไฟฟา และเครื่องรับโทรทัศน คือ สวนแบง
ตลาดของสินคาในชวงเวลากอน และตัวแปรหุนที่แสดงถึง ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจของไทย          
สวนการวิเคราะหขีดความสามารถในการแขงขันจากดัชนี RCA พบวาไทยอยูในฐานะที่ไดเปรียบ
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ในการสงออกคอมพิวเตอรอุปกรณและสวนประกอบไปยังทุกตลาด แตคา RCA ดังกลาวมี
แนวโนมลดลง 
  

นิติเวท เพิ่มพูนโชคคณา (2543) ไดศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอมูลคาการสงออกเนื้อปลา
แชแข็งและปูกระปองของประเทศไทย การประมาณคาแบบจําลองมูลคาการสงออกเนื้อปลา           
แชแข็งของไทยไปยังตลาดญี่ปุนและการสงออกปูกระปองไปยังตลาดสหรัฐอเมริกา ไดแบง
การศึกษาออกเปน 2 ชวง คือในชวงป พ.ศ. 2534-2540 ทําการศึกษาเปนรายไตรมาส โดยใช
แบบจําลองสมการถดถอยเชิงเสนตรง (Linear Regression Model) ดังนี้ 

 
Vt

ij = β0 + β1Pt
ij + β2Fi

t + β3Et
฿ / j + β4Yt

j + β5Wt+ β6S1+ β7S2 + β8S3 
   + Ut 

   
โดยที่      Vt

ij = มูลคาการสงออกผลิตภัณฑอาหารทะเลชนิด i ของไทย   
 ไปยังตลาด j ณ ไตรมาสที่ t  

             Pt
ij          = ราคาผลิตภัณฑอาหารทะเลชนิด i ของไทยที่สงออกไป

 ยังตลาด j ณ ไตรมาสที่ t  
Fi

t           =   ปริมาณสัตวน้ําที่ใชเปนวัตถุดิบในการผลิตผลิตภัณฑ   
 อาหารทะเลชนิด i ที่นํามาจําหนาย ณ ทาขึ้นปลาใน
 ไตรมาสที่ t  

Et
฿ / j         = อัตราแลกเปลี่ยนในหนวยเงินบาทตอสกุลเงิน j ที่ใชใน

 ตลาด j ในเดือนที่ t 
                                 Yt

j           = ระดับผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติของประเทศผู
 นําเขา j ณ ไตรมาส t  

Wt = อัตราคาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยทั่วประเทศ ณ  ไ ต ร
มาส t  

S1             = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 1  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 1 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 1 
 
S2             = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 2  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 2 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 2 
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S3               = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 3  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 3 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 3 
Ut  = คาความคลาดเคลื่อนของแบบจําลอง ณ ไตรมาส t  
 

 และชวงที่ 2 ใชขอมูลรายเดือนตั้งแตเดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2540 ถึง เดือนธันวาคม         
พ.ศ.2542 ซึ่งเปนชวงที่ไทยเปลี่ยนระบบอัตราแลกเปลี่ยน โดยใชแบบจําลองสมการถดถอยเชิง
เสนตรงในรูปลอกการิทึ่ม (Log-Linear Regression Model) มีแบบจําลอง ดังนี้ 
  
  Vt

ij   = δ0 + δ1 Pt
ij + δ2 Et

฿ / j + δ3 Rt
฿ / j + Ut 

 
โดยที่     Vt

ij           = มูลคาการสงออกผลิตภัณฑอาหารทะเลชนิด i ของไทย   
 ไปยังตลาด j ณ ไตรมาสที่ t  

             Pt
ij           = ราคาผลิตภัณฑอาหารทะเลชนิด i ของไทยที่สงออกไป

 ยังตลาด j ณ ไตรมาสที่ t 
Et
฿ / j         = อัตราแลกเปลี่ยนในหนวยเงินบาทตอสกุลเงิน j ที่ใชใน

 ตลาด j ในเดือนที่ t 
Rt

฿ / j        = ระดับความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนรายวันใน
 หนวยเงินบาทตอสกุลเงิน j ที่ใชในตลาด j ในเดือนที่ t 

Ut  = คาความคลาดเคลื่อนของแบบจําลอง ณ  ไตรมาส t  
  

ผลการศึกษาพบวา ตัวแปรราคา และอัตราแลกเปลี่ยน เปนตัวแปรที่มีความสําคัญตอ
มูลคาการสงออกตอเนื้อปลาแลแชแข็ง  เนื้อปลาอ่ืนๆ และปูกระปองในตลาดสงออกของไทย       
แตละตลาด ทั้งสมการที่ศึกษาในชวงที่ 1 และที่ 2 

 
จากงานศึกษาที่ผานมา พบวางานศึกษาเกี่ยวกับรถจักรยานยนตมีผูศึกษาคือ ปภัศร 

ชัยวัฒน (2543) อาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน (2544) และ Kohoi Mishima (2005) สวนงานศึกษา
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน ไดมีผูทําการศึกษาไวเปนจํานวน เชน วีรพล นิติชาคร (2544) 
และ Somsupa Nopprach (2006)  เปนตน โดยการศึกษาความสามารถในการแขงขันนั้นจาก
การทบทวนงานศึกษาที่ผานมา ไดมีวิธีการศึกษาความสามารถในการแขงขันหลายวิธีดวยกัน เชน 
การคํานวณหาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) การคํานวณดัชนีความสามารถใน
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การแขงขันดานราคา (Price Competitiveness Index) การคํานวณแบบจําลองสวนแบงตลาด
คงที่ (CMS) การคํานวณหาคาดัชนีมูลคาการสงออกตอหนวย (XUVI) การคํานวณหาคาการใช
ตนทุนทรัพยากรภายในประเทศ (DRC)  

 
จากวิธีการศึกษาทั้งหมดที่กลาวมานั้น สวนใหญจะเปนการวิเคราะหเชิงปริมาณ ซึ่งมักมี

ขอจํากัดตางๆ ในการวิเคราะห ทําใหผลของแบบจําลองไมเปนไปตามสถานการณที่เปนจริง โดย
วิธีที่นิยมนํามาใชในการวัดความสามารถในการแขงขันนั้นคือ การคํานวณหาคาดัชนีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) เพราะเปนวิธีที่งายตอการคํานวณ และไมซับซอนมาก แตการ
คํานวณโดยคา RCA นั้นก็มีขอเสียคือ เนื่องจากไมสามารถแยกความไดเปรียบที่เกิดจาก
ความสามารถในการผลิต และที่เกิดจากการใชนโยบายการคาของรัฐบาล แตอยางไรก็ตามยังเปน
วิธีที่นิยมกันมาก และเนื่องจากการหาความสามารถในการแขงขันโดยการคํานวณคา RCA นั้นมี
ขอจํากัดดังกลาว ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้ จึงไดมีการวิเคราะหความสามารถในการแขงขันโดย
อาศัยแนวคิดตาม Diamond Model ซึ่งเปนวิธีการพรรณนา โดยรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณ
ผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ซึ่งปจจุบันวิธีนี้เปนวิธีที่ไดรับความนิยม เพือ่
เปนแนวทางและประยุกตใชในการวิเคราะหความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมและ
ประเทศ 
   

งานศึกษาที่เกี่ยวกับปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันนั้น ซึ่งงานศึกษาที่ผาน
มามีทั้งการศึกษาแบบ เชิงพรรณนา และแบบเชิงปริมาณ โดยงานศึกษาปจจัยที่สงผลตอ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมแบบเชิงพรรณนา ไดแก งานศึกษาของ รัชนี         
วีระวัฒนะยิ่งยง (2539) ศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม    
ยานยนตโดยพบวาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตนั้น 
ไดแก การประหยัดจากขนาดภายใน นโยบายของรัฐบาล ขนาดตลาดภายในประเทศ และตลาด
สงออก    และอาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน (2544) ไดศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต  โดยไดพบผลการศึกษาเพิ่มเติมจากงานของ รัชนี           
วีระวัฒนะยิ่งยง (2539) พบวา ความชวยเหลืออยางตอเนื่องจากบริษัทแม ทั้งทางดานการเงิน 
เทคโนโลยีการผลิต การตลาด และการพัฒนาบุคลากร สงผลตอความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตดวย สวนงานศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงผลตอมูลคาการสงออก และ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมในเชิงปริมาณนั้น ไดแก ชโยดม สรรพศรีและคณะ 
(2542) อรพรรณ อุษณาสุวรรณกุล (2543) และนิติเวท เพิ่มพูนโชคคณา (2543) เปนตน ได
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ศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม โดยใชแบบจําลองสมการ
ถดถอยเชิงเสนตรง (Linear Regression Model) ซึ่งตัวแปรที่นิยมนํามาใชในการวิเคราะหไดแก 
ราคาสินคาของประเทศไทย รายไดประชาชาติ คาจางขั้นต่ําของไทย อัตราแลกเปลี่ยนบาท               
เปนตน และตัวแปรเหลานี้เปนตัวแปรที่สงผลตอมูลคาการสงออกสินคา และความสามารถใน         
การแขงขันอีกดวย 

 
ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้ไดนําตัวแปรที่คาดวาจะสงผลตอความสามารถในการแขงขันของ

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่ทําการศึกษา  คือ รายไดประชาชาติตอหัวของประเทศที่เปนตลาด
สงออกที่สําคัญ คาจางขั้นต่ําเฉลี่ยของไทย อัตราแลกเปลี่ยนบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของคูแขง 
สวนแบงตลาดในชวงเวลากอน และตัวแปรหุนที่คาดวาจะสงผลไดแก นโยบายการบังคับใช
ชิ้นสวนในประเทศไทย การลงทุนทางตรงผาน BOI ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต และ
วิกฤติการณทางการเงินของไทย เปนตน 



บทที่ 4 
 

วิธีการศึกษา 
 
 การศึกษาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตมีวิธีการ
ศึกษา ประกอบดวยแหลงที่มาของขอมูล การวิเคราะหขอมูล และสมมติฐานของการศึกษา เพื่อ
เปนแนวทางและพื้นฐานสําหรับการวิเคราะหขอมูล 
 
4.1 แหลงที่มาของขอมูล  
 
 1. ขอมูลทุติยภูมิ ในการศึกษาโครงสรางตลาดไดอาศัยขอมูลจากหนวยงานเกี่ยวของ 
ไดแก สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ธนาคารแหงประเทศไทย กระทรวงอุตสาหกรรม          
กระทรวงพาณิชย สถาบันยานยนต สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต กรมสงเสริมการสงออก           
สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เปนตน นอกจากนี้ยังรวบรวมจากสื่อตางๆ เชน วารสาร         
ยานยนตสาร อุตสาหกรรมสาร ผูสงออก ตลอดจนเว็บไซตที่เกี่ยวของ 
 
 2. ขอมูลปฐมภูมิ ในการศึกษาความสามารถในการแขงขันในสวนของ Diamond Model 
ตลอดจนปญหาและอุปสรรค ที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนต โดยอาศัยขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจกัรยานยนต 

 
4.2  การวิเคราะหขอมูล 
 
 ในการศึกษาครั้ งนี้  ประกอบดวยวิธีการวิ เคราะห  2 ลักษณะคือ  เชิงพรรณนา 
(Descriptive Method) และเชิงปริมาณ (Quantitative Method) โดยแบงการศึกษาออกเปน              
3 สวนดังนี้ 

 
สวนที่ 1  เปนการศึกษาดานโครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนตของไทย จะ

พิจารณาถึงวิวัฒนาการ การผลิต การคา การตลาดและนโยบายของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับ
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อุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนต  ตลอดจนความสามารถในการแขงขันที่แทจริงของ
ผูประกอบการชิ้นสวนรถจักรยานยนต โดยอาศัยขอมูลจากหนวยงานที่เกี่ยวของ และงานวิจัย
ตางๆ ที่ไดเคยศึกษาไว ประกอบกับขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณมาเปนพื้นฐานในการวิเคราะห 
เชิงพรรณนา เพื่อใหเห็นภาพรวมของอุตสาหกรรมชิ้นสวนจกัรยานยนตชัดเจนยิ่งขึ้น 
   
 สวนที่ 2  การศึกษาถึงศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนต              
ในตลาดตางประเทศ จะอาศัยดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed 
Comparative Advantage : RCA) เปนตัววัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของชิ้นสวน
จักรยานยนตแตละประเภทในตลาดสงออกที่สําคัญของไทย เปรียบเทียบกับประเทศคูแขงที่
สําคัญของไทยอีก 4 ประเทศ คือประเทศที่มีมูลคาการสงออกมากวาไทย 2 อันดับกอนหนาไทย 
และประเทศที่มีมูลคาการสงออกนอยกวาไทย  2 อันดับถัดมา  และทําการศึกษาในชวง                 
ป พ.ศ. 2543 - 2548 ทั้งนี้การวิเคราะหความสามารถในการแขงขันโดยคา RCA มีขอจํากดัอยูบาง 
เนื่องจากไมสามารถแยกความไดเปรียบที่เกิดจากความสามารถในการผลิตของผูผลิตไทย              
และผูผ ลิตตางชาติ  ดังนั้น  เพื่ อ ช้ี ให เห็นถึ งความสามารถในการแข งขันที่ แทจ ริงของ            
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยมากขึ้น จึงไดทําการวิเคราะหความสามารถในการ
แขงขัน โดยใชการวิเคราะหตามทฤษฎี Diamond Model ของ Porter ควบคูกันไปดวย โดยเก็บ
ขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต เปนการวิเคราะห
ตามปจจัยทั้ง 4 ปจจัยของ Diamond Model คือ ปจจัยการผลิต หรือ ปจจัยดานอุปทาน            
ปจจัยสนับสนุน ปจจัยดานอุปสงค และกลยุทธโครงสรางองคกรและสภาวะการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 

สวนที่ 3 การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม                
ชิ้นสวนรถจักรยานยนต  จะทําการวิเคราะหในตลาดสําคัญของสินคาสงออกแตละชนิด ดังกลาว
ขางตน 

 
  การวิเคราะหอาศัยขอมูลแบบอนุกรมเวลา (Time Series) ในชวงป พ.ศ. 2534 - 2548  

โดยใชแบบจําลองสมการถดถอย (Regression Model) เพื่อประมาณคาสัมประสิทธ์ิของสมการ 
และใชตัวแปรสวนแบงตลาดของสินคาที่ทําการศึกษา เปนตัวแปรแทน (Proxy Variable) ของ
ความสามารถในการแขงขันของผลิตภัณฑนั้น  โดยมีแบบจําลองที่ทําการศึกษา ดังนี้ 
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log (SHj
t, 1) = β0 + β1log (GDPCAPj) + β2log (WAGEt) + β3log (ERt

฿ / j) 
  + β4log (SHj

t-1, i) + β5D1t + β6D2t + β7D3t + Ut 

 

โดยที่  
SHj,t

i        = ระดับความสามารถในการแขงขัน ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะใชสวนแบง
ตลาดของสินคาในตลาดสงออกที่สําคัญมาเปนตัวแปรแทนตัวแปรระดับ
ความสามารถในการแขงขัน 

GDPCAPj =  ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก j ณ เวลา t  
WAGEt      = คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย 

(บาท/วัน) 
ERt

฿ / j       =  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก j ณ 
เวลา t  

SHi
j,t-1       = สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของสินคา i ในเวลา t-1  

D1t                      = ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดงถึง นโยบายการบังคับใชชิ้นสวน
ภายในประเทศของรัฐบาล โดย 

 ตัวแปรหุน = 0 เมื่อไมมีนโยบายจากรัฐบาล 
 ตัวแปรหุน = 1 เมื่อมีนโยบายจากรัฐบาล  
D2t           = ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดงถึง การลงทุนโดยตรงจาก

ตางประเทศผาน BOI ของชิ้นสวนรถจักรยานยนต โดย 
 ตัวแปรหุน = 0 เมื่อไมมีการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI 
 ตัวแปรหุน = 1 เมื่อมีการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI 
D3t           = ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดงถึง ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจใน

ประเทศไทย โดย 
 ตัวแปรหุน = 0 เมื่อไมมีภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
 ตัวแปรหุน = 1 เมื่อมีภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
Ut    = คาความคลาดเคลื่อนของแบบจําลอง ณ ปที่ t 
β   = คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตางๆ ที่ไดจากการประมาณ 
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เมื่อ 
i  = ผลิตภัณฑที่ศึกษา  

 j   = ตลาดสําคัญที่นําเขาผลิตภัณฑ 
 t   =   ชวงเวลาที่ทําการศึกษา 
  
4.3 สมมติฐานการศึกษา 
  
 ตัวแปรที่นํามาสรางแบบจําลอง ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไปยังตลาดสงออกที่สําคัญของไทย มีสมมติฐาน ดังนี้ 
  

1. ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออกที่สําคัญ ซึ่งเปนตัวชี้
อํานาจซื้อของประชาชน ถารายไดของผูบริโภคของประเทศผูนําเขาเพิ่มสูงขึ้น  จะทําใหความ
ตองการสินคาสงออกของไทยเพิ่มมากขึ้น และถารายไดลดลงก็จะสงผลในทางตรงกันขาม ดังนั้น
จึงคาดวา ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของประเทศนําเขา จะมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับสวนแบงตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย แตถารายไดของผูบริโภคของประเทศผู
นําเขาเพิ่มสูงขึ้น  แลวทําใหสวนแบงตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยลดลง ซึ่งในกรณีนี้ 
แสดงวาสินคาของไทยเปนสินคาดอยคุณภาพ 
 

2.  คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย เนื่องจาก
คาจางแรงงานเปนสวนหนึ่งของตนทุนในการผลิตสินคา ซึ่งเปนตัวแปรที่สะทอนถึงราคาไดใน
ระดับหนึ่ง ดังนั้นจากกฎของอุปสงค ถาคาจางแรงงานขั้นต่ําเพิ่มข้ึน ก็จะทําใหตนทุนในการผลิต
สินคาเพิ่มข้ึน และทําใหราคาสินคาสูงขึ้น สงผลใหมูลคาสงออกลดลง และทําใหสวนแบงตลาด
ของไทยในตลาดสงออกลดลงดวย และถาคาจางแรงงานขั้นต่ําลดลง ก็จะสงผลในทางตรงกันขาม 
ดังนั้นจึงคาดวาอัตราคาจางแรงงานขั้นต่ํามีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาด
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตในตลาดสงออกของไทย 
 

3.  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยเงินสกุลของประเทศคูแขง เนื่องจาก
การคาระหวางประเทศจําเปนตองอาศัยอัตราการแลกเปลี่ยนระหวาง 2 ประเทศนั้นในการแปลง
คาเงินระหวางกัน ถาอัตราแลกเปลี่ยนบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของประเทศนั้นสูงขึ้น จะทําให
คาเงินของประเทศเราลดลง สงผลใหสินคาของถูกลงในสายตาของตางประเทศ ดังนั้น จาก               
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กฎอุปสงคในกรณีนี้ เมื่อสินคาของประเทศเราถูกลง จึงสามารถสงออกไดมากขึ้น ดังนั้น                 
อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยเงินสกุลของประเทศคูแขง จึงสงผลในทิศทางเดียวกันกับ
สวนแบงตลาด และถาอัตราแลกเปลี่ยนลดลง ก็จะเกิดผลในทางตรงกันขาม 
   

4. สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของสินคา i ในเวลากอน จากงานศึกษาของ    
อรพรรณ อุษณาสุวรรณกุล (2543) พบวาการปรับตัวของสวนแบงตลาดไมไดเกิดขึ้นในชวงเวลา
เดียว แตมีความลาชาในการปรับตัว จึงไดกําหนดใหแบบจําลองมีลักษณะการปรับตัวเชิงพลวัตร 
ดังนั้นจึงคาดวาสวนแบงตลาดในชวงเวลากอน มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ สวนแบง
ตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตในตลาดสงออกของไทย ณ เวลาปจจุบัน 
 

5. ตัวแปรหุน ประกอบดวย 3 ตัวแปร ไดแก นโยบายการบังคับใชชิ้นสวนของรัฐบาล  
ถารัฐบาลมีการกําหนดนโยบายโยบาลการบังคับใชชิ้นสวน ก็จะทําใหสงผลตอสวนแบงตลาดของ
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตในตลาดสงออกของไทย และการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI 
ของชิ้นสวนรถจักรยานยนต การลงทุนทางตรงจากตางประเทศ ทําใหเกิดการสะสมทุน และการ
พัฒนาเทคโนโลยีในการผลิต ทําใหสินคามีคุณภาพดีขึ้น ดังนั้น การลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ
ผาน BOI จึงนาจะสงผลตอสวนแบงตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตของประเทศไทย และอีกตัวแปร
หนึ่งคือ วิกฤติการณทางเศรษฐกิจของประเทศไทย นาจะสงผลตอสวนแบงตลาดชิ้นสวน
รถจักรยานยนตของไทยดวย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
  
 การศึกษาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต                   
ผลการศึกษาประกอบดวย การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต และปจจัยที่สงผลตอ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย โดยมีรายละเอียด 
ดังนี้ 
 
 อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนนั้นสวนใหญถูกดําเนินการโดยชาวตางชาติ หรือ
รวมทุนกับตางชาติ มีการดําเนินการแบบเครือขายการผลิต ซึ่งถาผูผลิตไทยลวนจะเขาไปมี                     
สวนรวมในเครือขายการผลิตนั้นจะตองมีเงินทุนเปนจํานวนมาก มีความสามารถในการจัดการ
บุคลากร มีการเชื่อมโยงกับรัฐบาล และที่สําคัญถาเคยทํางานกับบริษัทประกอบรถจักรยานยนต
นั้นมากอน ก็จะมีโอกาสในการไดเขารวมในเครือขายการผลิตมากขึ้น ซึ่งเปนการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมดวย ปจจุบันผูผลิตไทยมีหนาที่ในการผลิตชิ้นสวนที่
มีการผลิตไมซับซอนมากนัก เชน การตัด พิมพชิ้นสวน การเชื่อมโลหะ เปนตน สวนการผลิตที่ตอง
อาศัยเทคโนโลยีที่สูงขึ้น เชน เกี่ยวกับอุปกรณอิเล็กทรอนิกส เครื่องยนต เปนตน โดยชิ้นสวน
เหลานี้ผูผลิตญี่ปุนจะเปนผูผลิตเอง 
 
 ดวยเหตุนี้ผูผลิตไทยจําเปนตองเขาไปเปนสวนหนึ่งในเครือขายการผลิตของผูผลิต
ตางชาติเพื่อยกระดับความสามารถในการแขงขันของตน โดยการที่จะสามารถเขาไปเปนสวนหนึ่ง
ในเครือขายการผลิตไดนั้น ผูผลิตไทยตองมีความสัมพันธที่ใกลชิดกับผูผลิตตางชาตินั้น หรือเคย
ทํางานรวมกันมากอน และผูผลิตไทยตองใชหลักคุณภาพ (Quality) ตนทุน (Cost) การจัดสง 
(Delivery) วิศวกรรม (Engineering) และ การจัดการ (Management) หรือรวมเรียกวา QCDEM 
เนื่องจากผูผลิตรถจักรยานยนตใหความสําคัญกับคุณภาพในการผลิตมาก และในขณะเดียวกนัก็
ตองคํานึงถึงตนทุนการผลิตดวย และความสามารถในการจัดสงสินคาเพื่อประหยัดตนทุนในการ
เก็บสินคา และความสามารถในการออกแบบและการลดตนทุนการผลิต โดย VA และ VE ซึ่งไดรับ
การถายทอดจากชาวญี่ปุน   
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จากเครือขายการผลิตดังกลาวสามารถแบงกลุมผูผลิตไทยได 3 กลุม คือ กลุมที่สามารถ
ปรับตัวตามระบบ QCDEM ได ก็จะถูกคัดเลือกโดยผูผลิตตางชาติ กลุมที่สอง คือ กลุมตางชาติ ซึ่ง
มีโอกาสไดเขาไปมีสวนรวมอยูแลว และกลุมสุดทาย คือ กลุมผูผลิตไทยที่ไมสามารถปรับตัวได ซึ่ง
สวนใหญจะเปนกลุม SMEs ซึ่งยังขาดเงินทุน และยังไมสามารถเขาถึงในขบวนการลดตนทุนการ
ผลิตตามที่ผูผลิตตางชาติตองการได โดยแนวโนมผูผลิต SMEs เหลานี้อาจมีการรวมกลุมกัน
เปนคลัสเตอร หรือมีการรวมทุนกับตางชาติ เพื่อรับองคความรูดังกลาว ในการลดตนทุนการผลิต 
ในระยะสั้นทําใหผูผลิตไทยพัฒนาตนเอง ใหสามารถเขาถึงระบบเครือขายดังกลาวได และในระยะ
ยาวผูผลิตจะสามารถยกระดับข้ันการผลิต (Tier) เปนลําดับที่สูงกวาได 

 
นอกจากการพัฒนาศักยภาพของผูผลิตในการเขารวมเครือขายการผลิตของตางชาติแลว 

ไทยยังตองมีความพรอมตางๆ หลายดาน เพื่อท่ีจะสามารถสรางขีดความสามารถในการแขงขัน
ดังกลาวได ซึ่งไดวิเคราะหโดย การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของ
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน ดังตอไปนี้ 
 
5.1 การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของอุตสาหกรรม
รถจักรยานยนตและชิ้นสวน 

 
การวิเคราะหการประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ตามกรอบ

แนวความคิดของ Michael E. Porter โดยอาศัยขอมูลจากหนวยงานตางๆ และจากการสัมภาษณ
ผูประกอบการ เพื่อบงชี้ใหเห็นถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมนี้ใหมากขึ้น โดย
แสดงรายละเอียดตามหลักทฤษฎีในแตละปจจัย ดังนี้ 

 
5.1.1 เงื่อนไขและปจจัยการผลิต (Factor Conditions)  

 
 จุดแข็ง 
 
 1. ประเทศไทยมีโครงสรางพื้นฐานในการขนสงที่มีคุณภาพ เนื่องจากระบบการขนสงที่มี
คุณภาพเปนปจจัยที่สําคัญตอตนทุนการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต ชวยใหผูผลิตสงมอบ
วัตถุดิบและชิ้นสวนระหวางกันไดรวดเร็วและตรงเวลา ซึ่งนําไปสูการเพิ่มประสิทธิภาพของการ
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บริหารการจัดการหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) โดยอาศัยโครงสรางพื้นฐานหลัก
คือ ถนน และทาเรือน้ําลึกที่มีคุณภาพ ซึ่งประเทศไทยมีความพรอมในดานนี้มาก 
 

2. จากการที่ประเทศไทยมีที่ตั้งอยูในจุดศูนยกลางเชิงภูมิศาสตรในภูมิภาคอาเซียน ซึ่ง
เปนปจจัยที่ทําใหไทยมีขอไดเปรียบในการเปนศูนยกลางการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตของ
ภูมิภาค เชน มีระยะทางเฉลี่ยระหวางประเทศอาเซียนดวยกันที่สั้นที่สุด และมีชองทางในการขนสง
สินคาระหวางประเทศ ทั้งทางเรือและทางบก ประเทศที่มีการผลิตสินคายานยนตในภูมิภาคสวน
ใหญตองอาศัยการขนสงทางเรือไปยังประเทศอื่นเปนหลัก ในขณะที่ประเทศมีชายแดนที่ติดตอกับ
ประเทศเพื่อนบานหลายประเทศ สามารถลําเลียงสินคาไปยังตลาดตางๆ ดวยการขนสงไดดี เชน 
กัมพูชา พมา ลาว และมาเลเซีย ซึ่งเปนตลาดสงออกรถจักรยานยนตและชิ้นสวนที่สําคัญของไทย
ดวย 
 
 จุดออน 
  

1. ประเทศไทยมีบุคลากรเปนจํานวนมาก แตบุคลากรเหลานี้สวนใหญเปนระดับแรงงาน 
ซึ่งการผลิตในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนนั้นจําเปนตองอาศัยบุคลากรระดับวิศวกร 
ชางเทคนิค และบุคลากรที่มีความชํานาญในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ แตเนื่องจากไทย
ขาดวิศวกร ชางเทคนิค และแรงงานฝมือในระดับปฏิบัติการ ที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง และ
วิศวกรไทยสวนใหญไมมีความรูและทักษะในการรองรับงานดานออกแบบ วิจัยและพัฒนา หรือ
การออกแบบชิ้นสวนที่มีความซับซอนได ปญหานี้สวนหนึ่งเกิดจากความจํากัดในการถายทอด
เทคโนโลยีจากผูเชี่ยวชาญตางชาติ  และขาดกลไกในการดูดซับเทคโนโลยี เชน ความรูดานภาษา 
ทําใหวิศวกรไทยมีชองทางนอยในการพัฒนาทักษะและความรูของตนในสูงขึ้น ประกอบกับ
คาตอบแทนและความกาวหนาในอาชีพในสายงานเทคนิคทั้งระดับวิศวกรและชางเทคนิคไมจูงใจ
เทาที่ควร ทําใหมีบุคลากรในสาขาอาชีพนี้นอย 
 
 2. อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนมีการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีที่คอนขาง
เร็ว ผูผลิตชิ้นสวนตองมีความสามารถในการพัฒนาศักยภาพการผลิตของตน และติดตามการ
เปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีตลอดเวลา การวิจัยและพัฒนาเปนสิ่งสําคัญที่ทําใหเกิดการพัฒนา
ศักยภาพการผลิต และการออกแบบของผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตได ผูผลิตขามชาติจึงให
ความสนใจกับการทําวิจัยและพัฒนามาก ในขณะที่บริษัทผูผลิตชิ้นสวนไทยยังไมคอยให
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ความสําคัญดานนี้เทาที่ควร ดังจะเห็นไดจากประเทศไทยยังไมมีการจัดตั้งศูนยการวิจัยและ
พัฒนาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยานยนตโดยตรง ในขณะที่ประเทศจีนมี 2 แหง และไตหวันมี 1 แหง
โดยปจจุบันประเทศไทยพึ่งการทําวิจัยและพัฒนาจากผูผลิตรถจักรยานยนตและชิ้นสวนตางชาติ
เปนหลัก ซึ่งการชวยเหลือดังกลาวปจจุบันลดนอยลงหรืออยูในรูปแบบของการรวมทุนมากขึน้ หาก
ผูผลิตไมใหความสนใจในการทําวิจัยและพัฒนาอยางจริงจัง จะสงผลใหผลิตภัณฑชิ้นสวนตางๆ 
ไมมีมาตรฐาน และรูปแบบไมตรงตามบริษัทผูประกอบรถจักรยานยนตตองการ 
 
 3. อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนเปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเครื่องจักร และ
เทคโนโลยีที่ทันสมัย แตประเทศไทยยังไมสามารถคิดคนพัฒนาเองได ยังตองพึ่งพานําเขาจาก
ตางประเทศ สงผลกระทบตอตนทุนการผลิตใหสูงขึ้น 
 
 4. ผูประกอบการขาดความรู ความเขาใจในดานการบริหารจัดการ การตลาด และ
เทคโนโลยีสารสนเทศ ทําใหผลิตสินคาไมตรงตามที่ลูกคาตองการ หรือมีการผลิตสินคาคราวละ
มากๆ เก็บไวในคลังสินคา ทําใหสินคาเสียหายหรือไมเปลี่ยนแปลงรูปแบบสินคาใหทันสมัย ทําให
เกิดการผลิตสวนเกิน ประกอบกับผูประกอบการบางรายไมมีทักษะดานภาษา จึงเปนอุปสรรคตอ
การคาขายกับลูกคาชาวตางชาติ 
 
 5. ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตขนาดกลางและเล็ก (SMEs) บางรายมีปญหาเรื่องการ
ผลิต เนื่องจากขาดเงินทุนในการขยายกําลังการผลิตและปรับเปลี่ยนเครื่องจักรใหทันสมัย 
 

5.1.2 อุตสาหกรรมที่เกี่ยวโยงและสนับสนุน  (Related and Supporting 
Industries)  
 
 จุดแข็ง 
 
 1. ปจจุบันผูผลิตรถจักรยานยนตรายใหญของโลก ที่ยายฐานการผลิตเขามาในประเทศ
ไทย โดย 4 รายเปนผูผลิตชาวญี่ปุน และผูผลิตชาวมาเลเซีย 1 ราย โดยผูผลิตเหลานี้ไดนําผูผลิต
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตจากประเทศตนเขามาดวย อีกทั้งยังสงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตในประเทศไทยขยายตัวเพิ่มข้ึนตามลําดับดวย จากการที่มีผูผลิตเปนจํานวนมากนี้
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สงผลใหเกิดการสรางสภาวะการแขงขันระหวางผูผลิตชิ้นสวนดวยกัน  กอใหเกิดการสะสมทักษะ 
แลกเปลี่ยนองคความรูซึ่งกันและกัน ซึ่งนําไปสูการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันในที่สุด 
 
 2. ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตสวนใหญตั้งโรงงานผลิตอยูในพื้นที่เดียว หรือพื้นที่
ใกลเคียงกับโรงงานประกอบรถจักรยานยนตที่ตนจัดสงชิ้นสวนให สวนใหญตั้งอยูในเขต
กรุงเทพมหานคร  และปริมณฑล โดยเฉพาะเขตภาคตะวันออก ซึ่งมีโรงงานผลิตชิ้นสวน
รถจักรยานยนตตั้งอยูมากกวารอยละ 60 ของทั้งประเทศ การที่ผูผลิตชิ้นสวนหลายรายตั้งโรงงาน
อยูใกลกับโรงงานประกอบ ทั้งนี้เพื่อประสิทธิภาพในการบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain 
Management) ทั้งระบบใหดีขึ้น ซึ่งเปนผลดีตอทั้งผูผลิตชิ้นสวนและโรงงานประกอบ ชวยลด
ตนทุนดานขนสง ดานบรรจุภัณฑ และชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารการผลิตดวยระบบ 
Just-In-Time (JIT) ตลอดหวงโซอุปทาน ทําใหสงมอบสินคาไดตรงเวลา 
 
 จุดออน 
 
 1. ประเทศไทยมีองคกรที่ใหการสนับสนุน และสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนต ทั้งองคกรที่
มีหนาที่สนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมทั่วไป เชน กระทรวงอุตสาหกรรม สถาบันเพิ่มผลผลิต
แหงชาติ สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย และกรมสงเสริมอุตสาหกรรม  เปนตน และ                  
กลุมสถาบันและองคกรเฉพาะทาง เชน สถาบันยานยนต สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย 
สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  สมาคมวิศวกรรมยานยนต ไทย  เปนตน  ตลอดจน
สถาบันการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของ และที่สําคัญคือสถาบันการเงิน ที่บทบาทในการใหสินเชื่อแก
ผูประกอบการ และสถาบันที่ใหคําปรึกษาแกผูประกอบการดวย ซึ่งสถาบันเหลานี้มีความจําเปน
ตอการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนเปน
อยางมาก อยางไรก็ตาม องคกรและสถาบันตางๆ เหลานี้ในประเทศไทยยังไมสามารถดําเนินการ
บรรลุเปาหมายดังกลาวได เนื่องจากขาดการประสานงานและความรวมมือกัน และบทบาทหนาที่
ที่จํากัด จึงทาํใหไมสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิผล 
 
 2. อุตสาหกรรมสนับสนุนที่สําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต แยกเปน 2 ประเภท คือ
อุตสาหกรรมสนับสนุนดานวัตถุดิบ ไดแก อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรม
พลาสติก อุตสาหกรรมหนัง อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส และอุตสาหกรรมแกวและกระจก เปนตน 
โดยประเทศไทยมีอุตสาหกรรมเหลานี้ในปริมาณที่เพียงพอ แตบางอุตสาหกรรมมีคุณภาพไมคงที่
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และไมไดมาตรฐานในการนํามาใชเปนวัตถุดิบ เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมหนัง และ
อุตสาหกรรมยางสังเคราะห จึงตองนําเขาจากตางประเทศ ถึงแมวาไทยจะสามารถปลกูยางไดมาก
ที่สุดของโลก แตในอุตสาหกรรมยานยนตจําเปนตองใชยางสังเคราะห จึงตองสงไปแปรรูปใน
ตางประเทศ แลวจึงนํามาใชเปนวัตถุดิบได สวนอุตสาหกรรมสนับสนุนการผลิต เชน เครื่องจักรกล 
เครื่องมือและอุปกรณกล  แมพิมพ ยังตองนําเขาจากตางประเทศ เนื่องจากผูผลิตไทยยังไมมี
ความสามารถและความชํานาญในการผลิตเทาที่ควร สงผลตอตนทุนการผลิตอยางมาก 
 
 3. การทําวิจัยและพัฒนา การสรางนวัตกรรม และการตรวจสอบคุณภาพของชิ้นสวนที่
ผลิต จําเปนอยางยิ่งที่ตองอาศัย เครื่องมือและอุปกรณทดสอบที่เหมาะสม และสามารถใชงานไดด ี
แตพบวาผูประกอบการบางรายไมมีเครื่องมือและอุปกรณทดสอบ และบางรายขาดผูเชี่ยวชาญใน
การใชเครื่องมือและอุปกรณทดสอบดังกลาว ทําใหไมสามารถใชงานใหเกิดประสิทธิผลได ซึ่ง
ปจจุบันประเทศไทยมีศูนยบริการเครื่องมือและอุปกรณทดสอบโดยสถาบันยานยนตที่ใหบริการได
มาตรฐาน อยางไรก็ตามยังไมเพียงพอตอความตองการของนักวิจัย เพื่อวิจัยและการพัฒนา
นวัตกรรมใหมๆ จึงทําใหตองสงชิ้นสวนไปทดสอบตางประเทศ ปญหานี้มีผลใหนักวิจัยไมสามารถ
ทดสอบชิ้นสวนที่ตนพัฒนาขึ้นไดอยางเต็มที่ ทําใหเปนอุปสรรคตอการวิจัยและพัฒนา และสราง
นวัตกรรมใหมๆ 
 

5.1.3 เงื่อนไขทางดานอุปสงค (Demand Conditions)  
 
 จุดแข็ง 
 

1. อุปสงครถจักรยานยนตและชิ้นสวนมีตลาดขนาดใหญทั้งในและตางประเทศ 
โดยเฉพาะประเทศในแถบเอเชีย และแอฟริกา ที่มีผูบริโภคเฉพาะกลุมหลากหลาย เชน กลุม
รถจักรยานยนตตกแตง กลุมรถจักรยานยนตสําหรับการแขงขัน  นอกจากนี้ยังมีโอกาสทาง
การตลาดในประเทศที่กําลังพัฒนา และประเทศโลกที่สาม โดยประเทศที่เปนตลาดสงออก
รถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย ไดแก สหรัฐอเมริกา อินโดนีเซีย และฟลิปปนส เปนตน ดัง
แผนภาพที่ 5.1 แสดงใหเห็นวายอดการจําหนายรถจักรยานยนตในประเทศ และสงออกมีแนวโนม
ที่สูงขึ้นตามลําดับ สงผลตอยอดการจําหนายชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปนอุปสงคตอเนื่องดวย 
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 จุดออน 
 

1. เนื่องจากชิ้นสวนอุปกรณ และอะไหลทดแทนรถจักรยานยนตจากจีน ไตหวัน และ
อินเดียมีราคาถูกกวาดังเชนในปจจุบัน สงผลใหยอดการสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตดังกลาว
ของไทยมีมูลคาการสงออกที่ลดลง ดังแผนภาพ 5.2 ที่มูลคาการสงออกเริ่มลดลงอยางเห็นไดชัด
ตั้งแตป พ.ศ. 2547 และถาไทยยังไมมีการพัฒนาดานเทคโนโลยี เพื่อลดตนทุนในการผลิตของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปนรูปธรรม จะสงผลตอระดับความสามารถในการแขงขัน
อยางแนนอน 

 
แผนภาพที่ 5.1 ยอดการผลิต และจําหนายรถจักรยานยนตของไทย ป พ.ศ. 2539-2548 
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ยอดการผลิตรถจักรยานยนต ยอดจําหนายจักรยานยนต ในประเทศไทย 
รถจักรยานยนตสงออก

 
   ที่มา : สถาบันยานยนต 
 
 2. ประเทศไทยยังขาดกฎระเบียบดานมาตรฐานผลิตภัณฑที่เขมงวด ไมวาจะเปน
มาตรฐานดานความปลอดภัย ดานคุณภาพ และดานสิ่งแวดลอม ที่จะสรางแรงกดดันใหผูผลิต
พัฒนาผลิตภัณฑของตนใหมีมาตรฐาน ทําใหสินคาไมไดมาตรฐานตามที่ผูบริโภคตางประเทศ
ตองการ และนับวันมาตรฐานตางๆ ที่กําหนดโดยตางประเทศยิ่งสูงขึ้น ถาผูผลิตไทยไมใหความ
สนใจอยางจริง จะสงผลใหตลาดสงออกที่สําคัญของไทยอาจหันไปนําเขาสินคาจากประเทศอืน่ทีม่ี
มาตรฐานของผลิตภัณฑดีกวาได 
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แผนภาพที่ 5.2 ยอดการสงออกชิ้นสวนและอุปกรณรถจักรยานยนตของไทย ป พ.ศ. 2539-2548 
 

0
2,000
4,000
6,000
8,000

10,000
12,000
14,000

253
9

254
0

254
1

254
2

254
3

254
4

254
5

254
6

254
7

254
8

ป

ลา
น
บ
าท

OME & PARTS SPARE PARTS  
               ที่มา : สถาบันยานยนต 
 

5.1.4 บริบทของการแขงขนัและกลยทุธทางธรุกิจ (Context for Firm Strategy 
and Rivalry) 
 
 จุดแข็ง 
 
 อุตสาหกรรมชิน้สวนรถจักรยานยนตไทยมบีริบทที่เอ้ืออํานวยประโยชนในการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขัน ดังนี ้
 
 1. จากการยกเลิกนโยบายบังคับใชชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศเมื่อวันที่ 1 มกราคม 
พ.ศ. 2543 ทําใหผูผลิตรถจักรยานยนตในไทยปจจุบัน  สามารถซื้อชิ้นสวนโดยใชระบบ                
Global Sourcing เพื่อใหไดมาซึ่งชิ้นสวนที่มีคุณภาพ และราคาถูกที่สุด สงผลกระทบตอผูผลิต
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยอยางมาก อยางไรก็ตาม ผลกระทบนี้สรางแรงกดดันใหผูผลิตไทย 
ตองเรงปรับปรุงคุณภาพ และลดตนทุนการผลิต เพื่อยกระดับความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักยานยนตไทย 
 
 2. บริษัทผูผลิตรถจักรยานยนตรายใหญของโลก โดยเฉพาะญี่ปุน ไดยายฐานการผลิตมา
ผลิตในประเทศไทย และไดนําผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตของประเทศตนเขามาตั้งฐานการผลิต
ชิ้นสวน เพื่อปอนใหแกโรงงาน โดยรูปแบบการบริหารจัดการมีทั้งแบบเจาของโดยคนตางชาติ            
คนไทย และรวมทุน ทําใหเกิดการถายทอดเทคโนโลยีใหกับผูผลิตไทย ประกอบกับการแขงขันที่   
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ทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้นระหวางผูผลิตไทยและตางชาติ จึงเกิดการพัฒนาศักยภาพในการผลิต
ของผูผลิตไทย เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของตนเอง 
 
ตารางที่ 5.1 สวนแบงตลาดรถจักรยานยนต ป พ.ศ. 2548 
 

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) สวนแบงทางการตลาด 

1 ฮอนดา 1,407,733 66.64% 

2 ยามาฮา 394,164 18.66% 

3 ซูซูกิ 195,689 9.26% 

4 ไทเกอร 67,055 3.17% 

5 คาวาซากิ 27,973 1.32% 

6 เจอารดี 12,018 0.57% 

7 อื่นๆ 7,794 0.37% 

รวม 2,112,426 100% 

    ที่มา : สถาบันยานยนต 
 

ตารางที่  5.1 แสดงสวนแบงตลาดรถจักรยานยนตแตละยี่หอในป พ.ศ. 2548 ซึ่ง
รถจักรยานยนตที่ผลิตในประเทศไทยที่มีสวนแบงตลาดในลําดับแรกๆ ของไทยมี 6 ยี่หอ ไดแก 
ฮอนดา ยามาฮา ซูซูกิ ไทเกอร คาวาซากิ และ เจอารดี เปนตน ในจํานวนน้ีเปนผูผลิตชาวญี่ปุน
เกือบทั้งหมด ยกเวนเจอารดี ผลิตโดยบริษัทผูผลิตมาเลซีย และไทเกอรผลิตโดยบริษัทผูผลิตไทย 
แสดงใหเห็นวา ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เขามาตั้งฐานการผลิตในไทย สวนใหญเปนชาว
ญี่ปุนเกือบทั้งสิ้น 
 
 3. ปจจุบันอุตสาหกรรมตางในประเทศไทยมีการรวมกลุมกันเปน “เครือขายวิสาหกิจ” 
หรือเปนที่ทราบกันในนามของ “คลัสเตอร” (Cluster) เปนการรวมกลุมทางธุรกิจ เพื่อรวมมือ
เกื้อหนุน และเชื่อมซึ่งกันและกันใหบรรลุถึงการเพิ่มความสามารถในการแขงขันอุตสาหกรรมของ
ประเทศ โดยการรวมกลุมนั้นไมใชเพื่อการผูกขาดหรือกีดกันทางธุรกิจ ปจจุบันประเทศไทยมี           
คลัสเตอรที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ไดแก คลัสเตอรอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตสมุทรปราการ คลัสเตอรชิ้นสวนยานยนตและเครื่องจักรกลชลบุรี (CAMC) คลัสเตอรชิ้นสวน                
ยานยนต CTAP และที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตโดยตรง คือ คลัสเตอร
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รถจักรยานยนตและชิ้นสวน SMEs007PLUS โดยคลัสเตอรเหลานี้ปจจุบันมีจํานวนสมาชิกเพิ่มข้ึน
เร่ือยๆ และสมาชิกสวนใหญเปนผูผลิตไทย และมีทัศนคติที่ดีในการรวมตัวกัน ไมมีการแขงขันกัน
ดานราคา ตลอดจนมีการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารระหวางกัน จนกลายเปนกลุมคลัสเตอรที่
แข็งแกรง เพื่อยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันกับผูผลิตตางชาติได 
 
 จุดออน 
 
 1. ในสภาวะการแขงขันที่ รุนแรงและเทคโนโลยีที่ เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วของ
อุตสาหกรรมยานยนตทั่วโลก ทําใหบริษัทขามชาติขนาดใหญรวมตัวกันเปนกลุม เพื่อรวมวิจัยและ
พัฒนาในการเปนผูนําเทคโนโลยี เพื่อขยายตลาดโดยอาศัยตลาดซึ่งกันและกัน และเพื่อการผลิตที่
ประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) การรวมตัวดังกลาวสงผลกระทบตอผูผลิตชิ้นสวน             
ยานยนตทั่วโลกทั้งในทางบวกและลบ โดยชวยเพิ่มการประหยัดตอขนาดการผลิต แตใน
ขณะเดียวกันก็ทําใหอํานาจการตอรองของผูผลิตชิ้นสวนลดลงดวย 
 

นอกจากนี้ การยายฐานการผลิตของผูผลิตรถจักรยานยนตตางชาติเขามาในไทยนอกจาก
จะเกิดผลดีกับประเทศแลว ในทางตรงกันขามยังสงผลทางดานลบดวย กลาวคือ บริษัทผูผลิต
รถจักรยานยนตตางชาติ จะเปนผูกําหนดนโยบายการแขงขัน มีการสรางเงื่อนไขทางการคามากขึน้ 
และบางสวนมีนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนหลักในกลุมประเทศตน (Global Sourcing) ผูผลิตไทย
จึงสามารถสงไดเฉพาะสินคาที่มีเทคโนโลยีต่ํา และเปนสินคาราคาถูกเทานั้น 
 
 2. ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยในปจจุบันตองเผชิญกับการแขงขันดานราคาสินคา
กับประเทศจีน ไตหวัน และอินเดีย ซึ่งมีความไดเปรียบดานตนทุนการผลิต เนื่องจากรัฐบาลของ
ประเทศเหลานี้ไดใหการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตมากขึ้น และจีนมีการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนตในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑภายในประเทศมากขึ้น  
 
 3. ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยยังไมมีตราผลิตภัณฑของตนเอง ทําใหผลิตภณัฑ
ของไทยยังไมเปนที่รูจักในตลาดโลก 
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 4. เมื่อมีการผลิตสินคาในปริมาณมาก มีปญหาเรื่องการควบคุมการผลิตไมไดมาตรฐาน 
สงผลใหสินคามีคุณภาพไมสม่ําเสมอ ไมไดมาตรฐานตามที่ผูประกอบรถจักรยานยนต หรือตลาด
ตองการ และทําใหตนทุนตอหนวยในการผลิตสูงขึ้นดวย 
 

นอกจากองคประกอบขางตนแลว Porter ยังเชื่อวา บทบาทของรัฐบาล โอกาสและสภาวะ
ที่เปล่ียนแปลงไป จะมีผลตอความสามารถในการแขงขันของประเทศดวย โดยบทบาทของรัฐบาล
ในการสงเสริมอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนไทย เชน การยกเลิกนโยบายบังคับใช
ชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศ เมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543  การสงเสริมการลงทุนกิจการ
ประกอบยานยนตและชิ้นสวน โดยแบงตามเขตอุตสาหกรรมที่โรงงานตั้งอยู การพิจารณาปรับปรุง
โครงสรางภาษีศุลกากรอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน การปรับโครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่ม
ขีดความสามารถในการแขงขัน  มาตรการสนับสนุน ผูประกอบการระดับ SME ตลอดจนมาตรการ
สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ เปนตน ซึ่งนโยบายเหลานี้สงผลดีตออุตสาหกรรม
มาก อยางไรก็ตามจากการสัมภาษณผูประกอบการ และนักวิชาการ พบวา นโยบายของรัฐบาลที่
ผานมานั้น แมวาจะพยายามชวยเหลือ และสนับสนุนอุตสาหกรรมดงักลาว แตนโยบายดังกลาวยงั
ไมเปนรูปธรรมเทาที่ควร ประกอบกับยังไมมีความตอเนื่อง และชัดเจนเพียงพอที่จะยกระดับ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมได 
 
 สวนดานโอกาสและสภาวะที่เปลี่ยนแปลงไป เชน นโยบายการคาเสรี  (Free Trade Area : 
FTA)   ของรัฐบาล  ชวยสรางโอกาสและความมั่นใจใหแกผูลงทุนจากทั้งภายในและภายนอก
ประเทศ  รวมทั้งกอใหเกิดการลงทุนทั้งในภาคการผลิต  ภาคการคา  และภาคการบริการ และการ
กําหนดใหยานยนตเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ  โดยมีการกําหนดยุทธศาสตร
ยานยนตของประเทศที่มุงสงเสริมให   “ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย  สามารถ
สรางมูลคาเพิ่มในประเทศ  โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีความแข็งแกรง”  อันจะสงผลให
เกิดโครงการเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตขนาดใหญ   และตอเนื่ องหลายป                          
(พ.ศ. 2549 - 2553) ซึ่งปจจัยเหลานี้เปนโอกาสที่ดีที่อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยจะ
สามารถพัฒนาความสามารถในการแขงขันได และวิกฤติการณราคาน้ํามันในปจจุบันที่สงผล
กระทบตอตลาดยานยนตในประเทศ  ทั้งรถยนตและรถจักรยานยนต  สงผลใหยอดจําหนาย             
ยานยนตชะลอตัวลง 
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จากการวิเคราะหการประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยตามองคประกอบทั้ง 4 ดานของ Diamond ขางตน 
สามารถสรุปเปนแผนภาพที่ 5.3 ดังนี้ 
 
แผนภาพที่ 5.3 การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) 

 

 
 
ที่มา : จากการสํารวจขอมูลระหวาง เดือนสิงหาคม – ตุลาคม พ.ศ. 2549 
 

 
 
 

+ การยกเลิกนโยบายการบังคับใชช้ินสวน 
+ การสงเสริมการลงทุนกิจการประกอบ
ยานยนตและช้ินสวน 
+ ปรับโครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขัน 

+ โครงสรางพื้นฐานมีประสิทธิภาพ 
+ เปนศูนยกลางเชิงภูมิศาสตรของ
ภูมิภาคอาเซียน 
- ขาดบุคลากรระดับ วิศวกร  ช า ง
เทคนิค  และผูเช่ียวชาญเฉพาะทาง 
- ขาดการทําวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 
- พึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ 
- ผูประกอบการบางรายขาดความรูใน
การบริหาร 
- ผูประกอบการ SMEs มีปญหาเรื่อง
เงินทุน 
 

+ มีผูผลิตช้ินสวนในประเทศเปนจํานวนมาก 
+ ผูผลิตสวนใหญต้ังอยูในพื้นที่เดียวกัน 
- บทบาทหนาที่ที่จํากัดขององคกรที่ใหการ
สนับสนุน 
- อุ ต ส า ห ก ร ร ม ต น น้ํ า ยั ง ไ ม ค อ ย มี
ประสิทธิภาพ 
- ขาดเครื่องมือและอุปกรณทดสอบ 

+ยอดจําหนายรถจักรยานยนตทั้งใน
และตางประเทศสูงขึ้น 
- การรุกตลาดของจีน ซ่ึงช้ินสวน
รถจักรยานยนตของจีนมีราคาถูกกวา 
- ขาดกฎระเบียบและมาตรฐานที่
เขมงวด 
 

บริบทของการ
แขงขันและกลยุทธ

ทางธุรกิจ 

เงื่อนไขดานอุป
สงค 

เงื่อนไขปจจัย
การผลิต 

อุตสาหกรรม 
ที่เกี่ยวโยง 

และสนับสนุน 

รัฐบาล โอกาสและวิกฤต 

+ ไมมีนโยบายการบังคับใชช้ินสวน 
+ ผูผลิตรายใหญของโลกยายฐานการ
ผลิตเขามาในประเทศ 
+ มีเครือขายวิสาหกิจที่เขมแข็ง 
- บริษัทขามชาติมีอํานาจตอรองมากกวา 
- ไมมีตราผลิตภัณฑเปนของตนเอง 
- การควบคุมการผลิตไมไดมาตรฐาน 

 

+ นโยบายการคาเสรี 
+ ประเทศไทยเปนฐานการ
ผลิตยานยนตในเอเชีย 
- ราคาน้ํามัน 
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5.2 ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจกัรยานยนต 
 
 การวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของ
ไทยนั้น จะพิจารณาความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนต 4 ประเภท ไดแก           
ยางนอกรถจักรยานยนต ยางในรถจักรยานยนต อานรถจักรยานยนต และชิ้นสวนประเภทอื่นๆ 
ของรถจักรยานยนต ไปยังตลาดสงออกที่สําคัญของไทย เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศผูสงออกอื่นๆ 
ที่เปนคูแขงที่สําคัญของไทย อีก 4 ประเทศในแตละตลาดสงออก โดยเปรียบเทียบมูลคาการ
สงออก สวนแบงตลาด และดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของชิ้นสวน
รถจักรยานยนต ทั้ง 4 ประเภทของไทย กับประเทศผูสงออกรายอื่นๆ ที่เปนคูแขงที่สําคัญของไทย 
ดังกลาว  ซึ่งสวนแบงตลาด  และดัชนีความได เปรียบโดยเปรียบเทียบจะทําใหทราบถึง
ความสามารถในการแขงขันของไทยเมื่อเปรียบเทียบกับผูสงออกประเทศอื่นๆ โดยคาดัชนีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ที่ไดจะนําไปเปรียบกับคาเฉลี่ยของโลกที่มีคาเทากับ 1 เสมอ 
ดังนั้น ถาคา RCA ของประเทศใดมากกวา 1 แสดงวา มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ
ผลิตสินคานั้นเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น และถาคา RCA ของประเทศใดนอยกวา 1 แสดงวา 
ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตสินคานั้นเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น 
  

5.2.1 ประเภทยางนอกรถจักรยานยนต 
 

 ยางนอกรถจักรยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่ไทยมีความชํานาญในการผลิตคอนขางมาก
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น เนื่องจากมีแหลงวัตถุในปริมาณ และมีราคาถูกกวาประเทศคูแขง
สําหรับตลาดสงออกยางนอกรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย ไดแก ญี่ปุน มาเลเซีย และฝรั่งเศส 
ซึ่งมีสัดสวนการสงออกรอยละ 39.64 ของการสงสินคานี้ออกไปยังตลาดโลก   
  
 
 
 
 
 
 
 
 



 115

ตารางที่ 5.2 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของประเทศผูสงออกยางนอก
รถจักรยานยนต (HS 401140) ในตลาดญี่ปุน มาเลเซีย และฝรั่งเศสระหวางป พ.ศ. 2544-2548 

 
ตลาดญี่ปุน 

ประเทศ 2544 2545 2546 2547 2548 
ไทย 5.0977 7.7331 5.3804 4.3369 7.6998 
ไตหวัน 6.3213 6.5563 7.4244 6.4006 6.8346 
เยอรมนี 5.6205 4.4165 4.0045 7.4088 5.4157 
สเปน 96.0363 88.1306 93.2232 45.8429 47.5698 
จีน 0.0549 0.0777 0.3002 0.4256 0.3858 

ตลาดมาเลเซีย 

ไทย 13.7448 27.1647 25.8931 18.4904 19.8430 
เวียดนาม N/A 0.3359 1.0959 13.9398 2.9158 
ญี่ปุน 3.6212 1.6236 0.8760 0.6020 0.7873 
จีน 7.8674 3.8935 3.7283 3.9063 3.0850 
เยอรมนี 5.0877 3.6383 1.5257 0.7489 0.7627 

ตลาดฝรั่งเศส 

สเปน 2.2355 1.3792 1.6336 1.2947 1.1288 
เนเธอรแลนด 0.0635 0.0490 0.1378 0.1745 0.3048 
ไทย 12.8845 12.1310 12.9042 13.1006 20.4591 
บราซิล 4.1463 6.8748 6.4992 5.4389 3.9636 
ไตหวัน 3.6868 5.5307 5.0368 4.9780 5.9722 

       หมายเหตุ : N/A คือ ไมมีการสงออก 
                         ที่มา : จากการคํานวณ 
 

เมื่อพิจารณาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของประเทศผูสงออก                
ยางนอกรถจักรยานยนตไปยังประเทศญี่ปุน พบวาในป พ.ศ. 2548 ประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ  (คา RCA > 1) ไดแก ไทย ไตหวัน เยอรมนี และสเปน โดยมีคา RCA เทากับ 
7.6998, 6.8346, 5.4157 และ 47.5698 ตามลําดับ สวนประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (คา RCA < 1) ไดแก จีน มีคา RCA เทากับ 0.3853 (ตารางที่ 5.2) สวนในตลาด
มาเลเซียพบวาประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (คา RCA > 1) ไดแก ไทย เวียดนาม 
และจีน มีคา RCA เทากับ 19.8430, 2.9158 และ 3.0850 ตามลําดับ และประเทศที่ไมมีความ
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ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (คา RCA < 1) ไดแก ญี่ปุน และเยอรมนีมีคาเทากับ 0.7873 และ 
0.7627 ดานตลาดฝรั่งเศสพบวา ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  (คา RCA > 1) 
ไดแก สเปน ไทย บราซิล และไตหวัน มีคาเทากับ 1.1288, 20.4591, 3.9630 และ 5.9722 
ตามลําดับในขณะที่ประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (คา RCA < 1) ไดแก 
เนเธอรแลนด มีคาเทากับ 0.3048 
 

จากคา RCA ดังกลาวพบวา ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบในการผลิตยางนอก
รถจักรยานยนตทั้ง 3 ตลาด โดยเฉพาะในตลาดมาเลเซียและฝรั่งเศสที่มีคา RCA สูงกวาประเทศ
คูแขง และคา RCA ดังกลาวของไทยมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึนทั้ง 3 ตลาด อยางไรก็ตามเยอรมนี ไตหวัน 
และจีน ซึ่งเปนคูแขงที่สําคัญของไทย มีคา RCA ที่เพิ่มข้ึนอยางชะลอตัวเชนกัน ดังนั้นหากไทย
ตองการรักษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตยางนอกรถจักรยานยนตได ควรมีการ
พัฒนา และวิจัยเทคโนโลยีที่ทันสมัย เพื่อลดตนทุนและยกระดับความสามารถในการแขงขันใน
สินคาชนิดนี้ 
 

5.2.2 ประเภทยางในรถจกัรยานยนต 
 
 ยางในรถจักรยานยนตมีตลาดสงออกที่ สําคัญของไทย  คือ ญี่ปุน  มาเลเซีย และ
สหรัฐอเมริกา โดยพิจารณาจากคา RCA ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
  
 เมื่อพิจารณาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของผูสงออกยางใน
รถจักรยานยนตไปยังประเทศญี่ปุน พบวาในป พ.ศ. 2548 ประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA > 1) ในการผลิตยางในรถจักรยานยนต ไดแก ไทย ไตหวัน เวียดนาม และ
บราซิล โดยมีคา RCA เทากับ 23.0297, 10.3903, 5.9388 และ 4.0339 ตามลําดับ ในขณะที่
ประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA < 1) ในการผลิตสินคานี้ ไดแก มีคา RCA 
เทากับ 0.3208 และในตลาดมาเลเซียพบวา ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ                 
(RCA > 1) ไดแก ไทย จีน และเวียดนาม มีคาเทากับ 16.5032, 5.6516 และ 6.0192 ตามลําดับ 
ในขณะที่ประเทศที่ไมมีความ ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA < 1) ไดแก ไตหวัน และเกาหลีใต มี
คาเทากับ 0.0474 และ 0.8239 ตามลําดับ ดานตลาดสหรัฐเมริกา พบวาประเทศที่มีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA > 1) ไดแก ไทย และ ฮังการี มีคาเทากับ 1.2510 และ 14.4066 
ตามลําดับ  ในขณะที่ประเทศที่ไมมีความ ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA < 1) ไดแก แคนาดา 
อิตาลี และเยอรมนี มีคาเทากับ 0.1413, 0.2427 และ 0.1202 ตามลําดับ (ตารางที่ 5.3) จากคา 
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RCA แสดงใหเห็นวา ไทยมีคา RCA ที่สูงกวาคูแขงทั้ง 3 ตลาด ยกเวนตลาดสหรัฐอเมริกาที่ไทยมี
คา RCA นอยกวาฮังการี ถึงแมวาไทยจะมีคา RCA ที่สูงกวาประเทศอื่น แตคา RCA ในตลาด
ญี่ปุน และสหรัฐอเมริกานั้นมีแนวโนมท่ีลดลง และประเทศคูแขงใน 2 ตลาดนี้มีการพัฒนา
เทคโนโลยีและวิจัย และพัฒนาผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง ดังนั้นเพื่อที่จะสามารถรักษาระดับคา 
RCA ใหคงที่ หรือเพิ่มข้ึน ควรมีการพัฒนาความสามารถในการผลิต และพัฒนาดานแรงงานใหมี
ความชํานาญ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยางในรถจักรยานยนตของ
ไทย 
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ตารางที่ 5.3 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  (RCA) ของประเทศผูสงออกยางใน
รถจักรยานยนต (HS 401390) ในตลาดประเทศญี่ปุน มาเลเซีย และสหรัฐอเมริการะหวาง            
ป พ.ศ. 2544-2548 
 
 

ตลาดญี่ปุน 
ประเทศ 2544 2545 2546 2547 2548 

ไทย 15.4289  4.1141    4.4925   24.5363   23.0297  
ไตหวัน 8.8753   6.5319   9.6042   9.6784   10.3903  
จีน 0.3439   0.1660   0.1420   0.1531  0.3208  
เวียดนาม 2.9613   1.9468   2.3791   5.5087  5.9388  
บราซิล 2.8597    3.8268   6.7348  6.7847  4.0339  

ตลาดมาเลเซีย 

ไทย 1.3687 8.8075 13.5939 11.0621 16.5032 
จีน 0.5499 2.1736 3.8210 9.9291 5.6516 
เวียดนาม 2.5024 3.2042 6.0624 8.1484 6.0192 
ไตหวัน 0.0548 0.3734 0.6649 0.3450 0.0474 
เกาหลีใต 21.0483 15.3891 7.2790 6.5295 0.8239 

ตลาดสหรัฐอเมริกา 

แคนาดา 0.4603 0.5130 0.4030 0.3828 0.1413 
อิตาลี 1.8176 0.7005 0.8002 3.1225 0.2427 
ไทย 0.8906 1.5987 1.2223 1.5423 1.2510 
ฮังการ ี 34.7233 32.3138 30.5710 15.8947 14.4066 
เยอรมนี 0.1279 0.2686 0.3616 0.1224 0.1202 

  ที่มา : จากการคํานวณ 
  

5.2.3 ประเภทอานรถจักรยานยนต 
 

อานรถจักรยานยนตมีตลาดสงออกที่สําคัญ  คือ  สหราชอาณาจักร  อิตาลี  และ
สหรัฐอเมริกา โดยพิจารณาจากคา RCA ดังนี้ 
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เมื่อพิจารณาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของผูสงออกอานรถ
รถจักรยานยนตไปยังตลาดสหราชอาณาจักร พบวาในป พ.ศ. 2548 ประเทศที่มีความไดเปรียบ
โดยเปรียบเทียบ (RCA > 1) ในการผลิตอานรถจักรยานยนต ไดแก อิตาลี และเนเธอรแลนด มีคา 
RCA เทากับ 10.4846 และ 2.33 ตามลําดับ ในขณะที่ประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA < 1) ในการผลิตสินคานี้ ไดแก ไทย สหรัฐอเมริกา และ เยอรมนี มีคา RCA 
เทากับ 0.124, 0.5847 และ 0.4083 ตามลําดับ ดานตลาดอิตาลี ประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA > 1) ในการผลิตอานรถจักรยานยนต ไดแก เบลเยี่ยม จีน ไทย และ
สาธารณรัฐเชก มีคา RCA เทากับ 4.1124, 1.6207, 15.0537 และ 24.8395 ตามลําดับ               
(ตารางที่ 5.4) 
 

ในขณะที่เยอรมนีมีคา RCA เทากับ 0.2934 ซึงไมมีความไดเปรียบในการผลิตสินคานี้ 
และความไดเปรียบในการผลิตในตลาดสหรัฐอเมริกา โดยประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA > 1) ไดแก จีน ฟลิปปนส และอิตาลี มีคา RCA เทากับ 1.5732, 11.1762 และ 
3.8871 ตามลําดับ ในขณะที่ประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA < 1) ไดแก ไทย
และไตหวัน มีคาเทากับ 0.5781 และ 0.4063 ตามลําดับ เมื่อพิจารณาคา RCA ของประเทศคูแขง
ที่สําคัญของไทยทั้ง 3 ตลาดแลว พบวา ไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตอาน
รถจักรยานยนตในตลาดสหราชอาณาจักรและสหรัฐอเมริกาเลย ในขณะที่มีคา RCA ของไทย
คอนขางสูงในตลาดอิตาลี อยางไรก็ตามคา RCA ในตลาดอิตาลีก็มีแนวโนมที่ลดลงอยางชาๆ  
และประเทศคูแขงในตลาดทั้ง 3 นั้นเปนประเทศที่มีความกาวหนาทางเทคโนโลยีสูง จึงจําเปน
อยางยิ่งที่ไทยจะตองใหความสําคัญและพัฒนาในเรื่องนี้ดวย 
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ตารางที่ 5.4 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของประเทศผูสงออกอานรถ
รถจักรยานยนต (HS 871411) ในตลาดสหราชอาณาจักร อิตาลี และสหรัฐอเมริการะหวาง         
ป พ.ศ. 2544-2548 
 

ตลาดสหราชอาณาจักร 
ประเทศ 2544 2545 2546 2547 2548 

อิตาลี 29.0336 7.8504 4.2958 11.8372 10.4846 
เนเธอรแลนด 0.9246 0.7826 0.9522 1.6539 2.3267 
ไทย 0.0111 N/A N/A 0.5604 0.1224 
สหรัฐอเมริกา 0.5374 1.1743 0.9370 0.9688 0.5847 
เยอรมนี 0.6037 0.3032 0.2230 0.2480 0.4083 

ตลาดอิตาลี 

เบลเยี่ยม 1.9576 2.1537 3.4015 3.6427 4.1124 
จีน N/A 0.0046 N/A 1.2762 1.6207 
ไทย N/A 43.5526 22.1435 22.6828 15.0537 
เยอรมนี 0.9006 0.2065 0.2476 0.3047 0.2934 
สาธารณรัฐเชก 43.8859 13.7339 21.3476 17.7257 24.8395 

ตลาดสหรัฐอเมริกา 

จีน 0.3144 0.2729 0.1373 0.9109 1.5732 
ฟลิปปนส 8.5440 16.6378 15.2403 7.8125 11.1762 
ไทย 0.5735 0.3492 0.8558 0.3937 0.5781 
อิตาลี 8.4725 5.0042 17.6192 3.7019 3.8871 
ไตหวัน 0.1303 0.2005 0.2929 0.5380 0.4063 

      หมายเหตุ : N/A คือ ไมมีการสงออก 
                        ที่มา : จากการคํานวณ 
 

5.2.4 ประเภทชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
 
 ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆของไทยมีตลาดสงออกที่สําคัญ คือ อินโดนีเซีย 
ฟลิปปนส และมาเลเซีย โดยพิจารณาจากคา RCA ของผูสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภท
อ่ืนๆ ไปยังตลาดอินโดนีเซีย พบวาในป พ.ศ. 2548 ประเทศคูแขงขันในตลาดนี้ทุกประเทศมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA > 1) ในการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ไดแก 
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ญี่ปุน ไทย จีน มาเลเซีย  และไตหวัน มีคา RCA เทากับ 2.1096, 6.0215, 2.3612, 1.1824 และ 
2.4259 และในตลาดฟลิปปนส พบวา ทุกประเทศมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA > 1) 
ในการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ เชนกัน โดยไทยมีคา RCA มากที่สุด รองลงมาคือ 
อินโดนีเซีย จีน ไตหวัน และญี่ปุน มีคา RCA เทากับ 4.1817, 2.5019, 1.2052 และ 1.1858 
ตามลําดับ สวนตลาดมาเลเซีย พบวา เกือบทุกประเทศ ยกเวนญี่ปุนที่ไมมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตสินคานี้เลย โดยไทยมีคา RCA มากที่สุด เทากับ 6.1415 จากคา RCA 
ดังกลาวแสดงใหเห็นวา ไทยเปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตชิ้นสวน
รถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ มากที่สุดใน 3 ตลาด ซึ่งคา RCA ของไทยในตลาดอินโดนีเซีย และ
ฟลิปปนสมีแนวโนมเพิ่มข้ึน ในขณะที่ RCA ของไทยในตลาดมาเลเซียมีแนวโนมลดลงเปนลําดับ 
ดังนั้นไมเพียงแตไทยจะตองเพิ่มศักยภาพในการผลิตสินคา เพื่อยกระดับความไดเปรียบโดย
เปรียบในการผลิตสินคาในตลาดมาเลเซียเทานั้น แตยังตองรักษาระดับความสามารถในการ
แขงขันดังกลาวในตลาดอินโดนีเซียและฟลิปปนสดวย (ตารางที่ 5.5) 
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ตารางที่ 5.5 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของประเทศผูสงออกชิ้นสวน
รถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ไปประเทศอินโดนีเซีย ฟลิปปนส และมาเลเซีย 
ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 
 
 

ตลาดอินโดนีเซีย 
ประเทศ 2544 2545 2546 2547 2548 

ญี่ปุน 2.4572 2.6366 2.4701 1.7479 2.1096 
ไทย 0.3863 1.6570 2.9240 4.1541 6.0215 
จีน 1.0322 1.1906 1.6153 2.2372 2.3612 
มาเลเซีย 0.1507 0.1448 0.2506 0.9202 1.1824 
ไตหวัน 0.6405 1.0855 1.2043 2.3163 2.4259 

ตลาดฟลิปปนส 

ญี่ปุน 1.7688 3.3343 3.1930 1.9714 1.1858 
ไทย 26.7558 37.7978 21.7398 22.1997 22.2316 
อินโดนีเซีย 4.8712 3.8403 12.3084 5.4104 4.1817 
ไตหวัน 4.0583 5.1008 3.6862 1.5419 1.2052 
จีน 7.9527 9.6573 6.4472 3.6562 2.5019 

ตลาดมาเลเซีย 

ไทย 2.8931 6.0149 9.5692 6.8635 6.1415 
ญี่ปุน 2.2870 2.2701 1.8983 1.7678 0.8583 
เวียดนาม 0.1809 0.4381 8.1093 9.8920 5.1386 
จีน 3.0603 4.5427 12.4609 3.7188 2.9186 
อินโดนีเซีย 3.1192 9.8701 5.5854 5.0551 3.8863 

          ที่มา : จากการคํานวณ 
 

จากผลการศึกษาคา RCA ดังกลาว แสดงใหเห็นวาตลาดสงออกที่สําคัญของชิ้นสวน
รถจักรยานยนตที่ทําการศึกษา คือ ญี่ปุน และมาเลเซีย และเปนตลาดที่ไทยมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตดวย (RCA > 1) และจากการศึกษา พบวา ญี่ปุน และมาเลเซียยังเปน
ประเทศท่ีมี FDI ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยในสัดสวนที่คอนขางมาก เมื่อ
เปรียบเทียบกับประเทศอื่น นั่นแสดงวามูลคาการสงออกในตลาดสงออกที่สําคัญเหลานี้ เปนกลไก
ที่ตอบสนองการผลิตในเครือขายการผลิตของประเทศนั้นเปนหลัก   
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จากการศึกษาความสามารถในการแขงขันของประเทศตางๆทั่วโลก โดยใชดัชนีหลายตัว
ประกอบกัน  เชน  ดัชนีดานเศรษฐกิจมหภาค  ดัชนีคุณภาพของหนวยงานของรัฐ  ดัชนี
ความสามารถทางเทคโนโลยี และดัชนีความสามารถในการแขงขันทางธุรกิจ ดัชนีทางดาน
โครงสรางพื้นฐานทางสังคม ดัชนีดานสุขภาพอนามัยและการศึกษาข้ันตนและขั้นสูง ดัชนี
ประสิทธิภาพการทํางานของตลาด  เปนตน ผลการศึกษาพบวา ไทยถูกจัดอยูในอันดับที่ 35 จาก 
125 ประเทศในป พ.ศ. 2549 (The Global Competitiveness Report, 2006) ยังตามหลังสิงคโปร 
(อันดับที่ 5) และมาเลเซีย (อันดับที่ 26) แตสูงกวาจีน (อันดับที่ 54) และอินเดีย (อันดับที่ 43) 
สาเหตุที่ไทยถูกจัดไวต่ํากวาเพื่อนบานของเราทั้ง 2 ประเทศ คือ ขาดการพัฒนาความสามารถดาน
เทคโนโลยี และการไมสนใจอยางจริงจังในการสรางนวัตกรรม ปญหาดานการคอรัปช่ัน  และการ
ขาดความสามารถในการแขงขันทางธุรกิจ เปนตน ในขณะที่จีนและอินเดีย ซึ่งนับวาเปนคูแขงใน
ตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย โดยจีนนั้นถึงแมจะอยูในอันดับที่ต่ํากวาไทยแตจนีมี
ความไดเปรียบไทยในดานเศรษฐกิจมหภาค และสุขอนามัยและการศึกษาขั้นตนของประชากร 
สวนอินเดียนั้นมีความไดเปรียบดานประสิทธิภาพการทํางานของตลาด  และไตหวันซึ่งเปน
ประเทศคูแขงอีกประเทศหนึ่งอยูในอันดับที่ 13 โดยมีความไดเปรียบมากกวาไทยทุกดาน และ
เวียดนามถึงแมวาจะอยูในอันดับที่ 77 แตก็มีความไดเปรียบไทยในดานสุขอนามัยและการศึกษา
ขั้นตนของประชากร จากการจัดความสามารถในการแขงขันของ  The Global Competitiveness 
Report แสดงใหเห็นวาไทยยังมีจุดบกพรองในหลายดานที่จําเปนตองแกไขอยางยิ่ง เพราะประเทศ
คูแขงที่สําคัญของไทยอยางเชนจีนนั้น มีการพัฒนาความสามารถในการแขงขันอยางตอเนื่อง 
โดยเฉพาะในดานการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมดังเชนปจจุบัน 
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ตารางที่ 5.6 การจัดอันดับความสามารถในการแขงขัน ป พ.ศ. 2548  
 

อันดับความสามารถในการแขงขัน 
รายการ 

สิงคโปร ญี่ปุน ไตหวัน มาเลเซีย ไทย อินเดีย จีน 

ภาพรวมของประเทศ 5 7 13 26 35 43 54 
สถาบัน 4 22 32 18 40 34 80 
โครงสรางพ้ืนฐาน 6 7 16 23 38 62 60 
เศรษฐกิจมหภาค 8 91 27 31 28 88 6 
สุขอนามัย และการศึกษา 20 1 25 42 84 93 55 
การศึกษาขั้นสูงและการอบรม 10 15 7 32 42 49 77 
ประสิทธิภาพตลาด 4 10 22 9 31 21 56 
การเรียนรูทางเทคโนโลยี 2 19 14 28 48 55 75 
ความสามารถทางธุรกิจ 23 2 15 20 40 25 65 
นวัตกรรม 9 1 8 21 33 26 46 
ที่มา: The Global Competitiveness Report, 2006 
 
5.3 ปจจัยที่สงผลตอวามสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตของไทย 
  

การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของผลิตภัณฑชิ้นสวน
รถจักรยานยนต ไดแก ยางนอก ยางใน และชิ้นสวนประเภทอื่นๆ ของรถจักรยานยนตได
ทําการศึกษาในตลาดสงออกที่สําคัญของไทยในแตละผลิตภัณฑที่ทําการศึกษา โดยตลาดสงออก
ที่สําคัญของยางนอก และยางในรถจักรยานยนตของไทย คือ ญี่ปุน และตลาดสงออกที่สําคัญของ
ชิ้นสวนประเภทอื่นๆ ของรถจักรยานยนตของไทย คือ อินโดนีเซีย ในเบื้องตนไดมีการคาดการณ  
ตัวแปรที่นาจะมีอิทธิพลตอความสามารถในการแขงขันของสินคาดังกลาว ตามแบบจําลอง               
ทางเศรษฐมิติในสมการที่ 1.1 ดังนี้ 
 
 
 
 



 125

สมการที่ 1.1  
 

log (SH j
t,i)     = β0 + β1 log (GDPCAP j) + β2 log (WAGE t) + β3 log (ER t

฿/j)                
+  β4 log (SH j

t-1,i) + β5 D 1t + β6D 2t + β7D 3t +  U t  
 

จากสมการที่ 1.1 ไดทําการศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงของแตละ
สินคา ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 

5.3.1 ปจจัยที่สงผลตอวามสามารถในการแขงขันของยางนอกรถจักรยานยนต
ของไทย 
 

การศึกษาปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันของยางนอกรถจักรยานยนตของ
ไทยนั้น ในเบื้องตนไดมีนําตัวแปรที่คาดการณ ดังสมการท่ี 1.1 มาวิเคราะหทางเศรษฐมิติ แตจาก
ผลการศึกษาสมการที่ 1.1 พบวาตัวแปรหลายตัว ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของ
ตลาดสงออก (GDPCAP)  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) 
ตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึงนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศของรัฐบาล (D1t) 
และการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI ของชิ้นสวนรถจักรยานยนต (D2t) ไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ ในขณะที่ R2 ของสมการที่ 1.1 มีคาสูง จากการ
ทดสอบพบวา ตัวแปรในสมการมีปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกัน (Multicollinearity) จึง
แกปญหาดังกลาวโดยการตัดตัวแปรอิสระที่มีปญหาออกไป ไดผลดังสมการ 1.2  
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สมการที่ 1.2 
 

log (SHj,t
i )     = -27.654 + 1.719 log (GDPCAP j) – 2.866 log (WAGE t)**  

     (-0.843)         (1.719)   (-3.811)                         
+ 1.096 log (ER t฿/j) + 0.501 log (SH j

t-1,i)* – 0.063 D2t – 0.558 D3t* 
               (1.543)                        (2.616)         (-0.412)          (-2.743) 
+  Ut  

        
R2 = 87.61 %    Adjusted R2 = 80.18% 

 
ตัวเลขในวงเลบ็ หมายถึง คาสถิติ t ( t-statistics) 
** = มีนัยสําคญั ณ ระดับความเชื่อมั่น 99% 
*  = มีนัยสาํคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 
 

จากสมการที่ 1.2 พบวาปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันของผลิตภัณฑ            
ยางนอกรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับที่ทําการทดสอบ คือ คาจางแรงงาน
ขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย (WAGEt) สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของยางนอกรถจักรยานยนต 
ในเวลา t-1 (SH j

t-1,i) และตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึง ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในประเทศ
ไทย (D3t) ซึ่งสมการที่ 1.2 สามารถอธิบายสวนแบงตลาดของยางนอกรถจักรยานยนตรอยละ 
87.61     ( R2 = 87.61 % และ  Adjusted R2 = 80.18%) อยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น
ที่ทําการทดสอบ โดยคาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับ
สวนแบงตลาดยางนอกรถจักรยานยนตของไทย เชนเดียวกับตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึง 
ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในประเทศไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดยางนอก
รถจักรยานยนตของไทยเชนเดียวกัน ในขณะที่สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของยางนอก
รถจักรยานยนตสงผลในทิศทางเดียวกันกับสวนแบงตลาดยางนอกรถจักรยานยนต  
 

5.3.2 ปจจัยที่สงผลตอวามสามารถในการแขงขันของยางในรถจักรยานยนตของ
ไทย 

 
การศึกษาปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันยางในรถจักรยานยนตของไทยนั้น 

ในเบื้องตนไดนําตัวแปรตามที่คาดวาจะมีอิทธิพลตอระดับความสามารถในการแขงขันดังกลาว
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ของไทย โดยใชตัวแปรสวนแบงตลาดยางในรถจักรยานยนตแทนตัวแปรระดับความสามารถใน
การแขงขัน ดังสมการที่ 1.1 จากผลการวิเคราะห พบวาตัวแปรหลายตัวไมมีระดับนัยสําคัญ             
ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาด
สงออก (GDPCAP) อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) คาจาง
แรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย (WAGE) และตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึงการลงทุน
โดยตรงจากตางประเทศผาน BOI ของชิ้นสวนรถจักรยานยนต (D2t) ในขณะที่ R2 มีคาสูง จากการ
ทดสอบพบวา ตัวแปรในสมการมีปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกัน (Multicollinearity) จึง
แกปญหาดังกลาวโดยการตัดตัวแปรอิสระที่มีปญหาออกไป ไดผลดังสมการที่ 1.3  
 
สมการที ่1.3  
 

log (SH j
t-1,i)   = -563.857 + 35.186 log (GDPCAP j)** – 15.321 log (WAGE t)** 

    (-2.453)                       (2.318)           (-2.241) 
+ 10.871 log (ER ฿/j)* -  0.141 log (SH j

t-1,i) – 0.005 D2t + 1.642 D3t 
              (2.057)   (-0.425)                           (-0.006)          (1.262) 
 + Ut  

     
R2 = 81.1 %    Adjusted R2 = 69.76% 

 
ตัวเลขในวงเลบ็ หมายถึง คาสถิติ t ( t-statistics) 
**  = มีนัยสาํคัญ ณ ระดับความเชื่อมัน่ 95% 
*   = มีนยัสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมัน่ 90% 
 

จากสมการที่ 1.3 สามารถสรุปปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันอาน
รถจักรยานยนตไทย ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก (GDPCAP) 
ค าจ า งแรงงานแทนด วยค าจ า งแรงงานขั้ นต่ํ า เฉลี่ ยของประ เทศไทย  (WAGE) และ                        
อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) สามารถอธิบายสวนแบง
ตลาดไดรอยละ 81.1 (R2 = 81.1 %  และ Adjusted R2 = 69.76%) อยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับ
ความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ นอกจากนี้สัมประสิทธิ์ของตัวแปรดังกลาวยังสอดคลองกับ
สมมุติฐานที่ตั้งไว โดยผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก (GDPCAP)  และ
อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) สงผลในทิศทางเดียวกับ
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สวนแบงตลาดอานรถจักรยานยนตของไทย ในขณะที่คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขั้นต่ํา
เฉลี่ยของประเทศไทย (WAGE) สงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดอานรถจักรยานยนต 
 

5.3.3 ปจจัยที่สงผลตอวามสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนต
ประเภทอื่นๆ ของไทย  
 

การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนต
ประเภทอื่นๆ ของไทยนั้น ในเบื้องตนไดนําตัวแปรอิสระที่คาดวาจะสงผลตอตัวแปรตามดงักลาวมา
ทําการวิเคราะห แตผลปรากฏวาตัวแปรเกือบทุกตัว ยกเวนตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดง
ถึง นโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศของรัฐบาล ไมมีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ทําการ
ทดสอบ ในขณะที่คา R2 มีคาสูง และเมื่อพิจารณา พบวา ตัวแปรในสมการมีปญหาตัวแปรอิสระมี
ความสัมพันธกัน (Multicollinearity) จึงแกปญหาดังกลาวโดยการตัดตัวแปรอิสระที่มีปญหา
ออกไป ไดผลดังสมการที่ 1.4 
 
สมการที่ 1.4   
 

log (SH j
t-1,i)    = - 64.155 + 5.085 log (GDPCAP  j)*** – 7.841 log (WAGE t)***   

      (-3.111)                (4.524)                                     (-4.382) 
   + 2.057 log (ER ฿/j)*  – 1.245 D1t* – 0.170 D2t – 0.903 D3t **+ Ut  

                                       (2.096)                            (-3.715)           (-0.863)         (2.294) 
 

R2 = 97.60 %    Adjusted R2 = 96% 

 
ตัวเลขในวงเลบ็ หมายถึง คาสถิติ t ( t-statistics) 
***   = มีนยัสาํคัญ ณ ระดบัความเชื่อมั่น 99% 
**    = มีนัยสาํคัญ ณ ระดบัความเชื่อมั่น 95% 
*     = มีนยัสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมัน่ 90% 
 

จากสมการที่ 1.4 สามารถสรุปปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันชิ้นสวน
รถจักรยานยนตอ่ืนๆ ของไทย ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก 
(GDPCAP) และอัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) มี
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ความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับสวนแบงตลาด ในขณะที่คาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของ
ประเทศไทย (WAGE) ตัวแปรหุนซึ่งแสดงถึงนโยบายบังคับใชชิ้นสวนของไทยสงผลในทิศทาง
ตรงกันขามกับสวนแบงตลาดของไทย โดยสามารถอธิบายสวนแบงตลาดได รอยละ 97.60                
(R2 = 97.60 %  และ Adjusted R2 = 96%) ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ ถึงแมวาตัว
แปรหุนที่แสดงถึงวิกฤตการณทางเศรษฐกิจของไทย มีระดับนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทํา
การทดสอบ แตเครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ไมสอดคลองกับสมมุติฐานที่คาดไว อาจเนื่องมาจาก
เมื่อเกิดวิกฤตการณทางเศรษฐกิจ อุปสงคของรถจักรยานยนตเพิ่มข้ึน แทนอุปสงคของยานพาหนะ
ประเภทอื่นที่มีราคาสูงกวา  
 
 
  
 



บทที่ 6 
 

สรุป และขอเสนอแนะ 
 

บทบาทของรัฐบาลที่มีตอการพัฒนาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน                       
อยางตอเนื่องตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ทําใหสามารถสรุปนโยบายหลักที่มีการปกปองคุมครอง
อุตสาหกรรม ไดแก นโยบายการตั้งกําแพงภาษีนําเขาสูง นโยบายการบังคับและการกําหนดใช
ชิ้นสวนภายในประเทศ นโยบายการหามและการควบคุมการนําเขา นโยบายการหามโรงงาน
ประกอบรถจักรยานยนตใหม และนโยบายการใหการสงเสริมการลงทุน เปนตน แมวานโยบายการ
ปกปองอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และช้ินสวนไทยของรัฐบาลดังกลาว มีสวนสําคัญที่ชวย
ผลักดันใหอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตสามารถประกอบ และผลิตชิ้นสวน จากเพียงจําหนายใน
ประเทศ จนกระทั่งสงออกไปตางประเทศได แตยังสงผลทางดานลบตอความสามารถในการ
แขงขันที่แทจริงของอุตสาหกรรมอยางมาก และเมื่อรัฐบาลมีนโยบายในการเปดการคาเสรี และมี
การยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ เมื่อป พ.ศ. 2543 สงผลใหผูประกอบ
รถจักรยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนสามารถใชชิ้นสวนที่ผลิตไดจากทั้งภายในและภายนอกประเทศ 
หรือนโยบาย Global Sourcing เพื่อ แสวงหาชิ้นสวนที่มีราคาถูก และมีคุณภาพมากที่สุด เพื่อเปน
การลดตนทุนการผลิต ทําใหผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเริ่มประสบปญหากับการแขงกับชิ้นสวน
รถจักรยานยนตนําเขาที่มีราคาถูกกวา ทําใหผูประกอบรถจักรยานยนตมีการนําเขาชิ้นสวนจาก
ตางประเทศมากขึ้น และลดการสั่งซื้อชิ้นสวนในประเทศ สิ่งเหลานี้เปนปญหาที่สําคัญตอผูผลิตที่
เปนคนไทยอยางมาก เนื่องจากไมสามารถแขงขันดานเทคโนโลยี และการทําวิจัยและพัฒนาเองได 
ดังนั้น ผูผลิตไทยสวนใหญจําเปนตองถูกควบรวมกิจการ หรือลดตนเองลงเปนผูผลิตในลําดับรอง
ลงไป หรือตองรวมทุนกับผูผลิตตางชาติในที่สุด 

 
การรวมทุนกันระหวางผูผลิตไทยกับตางชาติ ทําใหผูผลิตไทยไดรับการถายทอด

เทคโนโลยีในการผลิต ตลอดจนการทําวิจัยและพัฒนา เพื่อยกระดับศักยภาพในการแขงขันของ
ตนเองกับตางประเทศได จากเหตุผลดังกลาว ทําใหแนวโนมความรวมมือและการชวยเหลือ
ระหวางผูประกอบรถจักรยานยนต และผูผลิตช้ินสวนเปนการพัฒนาไปตาม Supply Chain มาก
ยิ่งขึ้น  
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6.1 สรุปผลการศึกษา 
  
 การศึกษาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยนั้น 
แบงการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) การ
วัดระดับความสามารถในการแขงขันดวยดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) และ
การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต
ไทย สามารถสรุปผลการศึกษาไดดังนี้ 
 

อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยมีความสามารถในการแขงขันในหลายดานที่
เอื้อตอการแขงขันของอุตสาหกรรม  และเปนแรงสนับสนุนที่ทําให อุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตไทยสามารถพัฒนาไดในปจจุบัน เชน มีโครงสรางพื้นฐานที่มีคุณภาพ มีผูผลิต
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตในประเทศเปนจํานวนมาก และสวนใหญตั้งอยูในพื้นที่เดียวกัน และมีการ
รวมตัวกันเปนเครือขายวิสาหกิจ (Cluster) ที่แข็งแกรง การยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวน 
การสงเสริมการลงทุนกิจการประกอบยานยนตและชิ้นสวน โดยแบงตามเขตอุตสาหกรรมที่โรงงาน
ตั้งอยู การพิจารณาปรับปรุงโครงสรางภาษีศุลกากรอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน  การปรับ
โครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน มาตรการสนับสนุน ผูประกอบการ
ระดับ SME ตลอดจนมาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตอ่ืนๆ ของรัฐบาล ที่เกี่ยวของ 
ประกอบกับโอกาสทางธุรกิจจากนโยบายการคาเสรี (FTA) เปนตน  
 
 อยางไรก็ตาม จุดแข็งของความสามารถในการแขงขันนี้ยังไมเพียงพอตอการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยไดในอนาคต เนือ่งจากยงั
มีจุดออนหลายดานที่เปนอุปสรรคตอการพัฒนา เชน ขาดบุคลากรที่มีคุณภาพ ขาดการทําวิจัย
และพัฒนาผลิตภัณฑอยางจริงจัง ขาดอุปกรณและเครื่องมือทดสอบ ผูผลิตชิ้นสวนจํานวนมาก
ขาดมาตรฐานและประสิทธิภาพในการผลิต อีกทั้งองคกรและสถาบันตาง ก็ยังมีบทบาทที่จํากัด
มาก การกําหนดนโยบายในการสนับสนุนของรัฐไมเปนรูปธรรม และตอเนื่อง ประกอบกับ                 
ภาวะวิกฤตราคาน้ํามันดังเชนปจจุบัน เปนตน ซึ่งจุดออนเหลานี้จําเปนตองไดรับการแกไขอยาง
เรงดวน เพื่อการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
  

ผลการศึกษาการวัดระดับความสามารถในการแขงขันดวยดัชนีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA) ของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยในตลาดสงออกที่สําคัญแยก
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ตามผลิตภัณฑ (ตารางที่ 6.1) ไดแก ยางนอกรถจักรยานยนตแมวาประเทศไทยมีความไดเปรียบ
โดยเปรียบในการผลิตยางนอกรถจักรยานยนตทั้ง 3   ตลาด โดยเฉพาะในตลาดมาเลเซียและ
ฝร่ังเศสที่มีคา RCA สูงกวาประเทศคูแขง และคา RCA ดังกลาวของไทยมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึนทั้ง 3  
ตลาด อยางไรก็ตามเยอรมนี ไตหวัน และจีน ซึ่งเปนคูแขงที่สําคัญของไทย มีคา RCA ที่เพิ่มข้ึน
อยางชะลอตัวเชนกัน และประเทศเหลานี้มีการวิจัยและพัฒนาดานเทคโนโลยี และนวัตกรรมใหมๆ
ตลอดเวลา ประกอบกับการสนับสนุนของรัฐบาลในประเทศเหลานี้ ดังนั้นหากไทยตองการรักษา
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตยางนอกรถจักรยานยนตได ควรมีการพัฒนา และวิจัย
เทคโนโลยีที่ทันสมัย เพื่อลดตนทุนและยกระดับความสามารถในการแขงขันในสินคาชนิดนี้ 

 
ยางในรถจักรยานยนตไทยมีคา  RCA ที่สู งกวาคูแขงทั้ ง 3   ตลาด  ยกเวนตลาด

สหรัฐอเมริกาที่ไทยมีคา RCA นอยกวาฮังการี ถึงแมวาไทยจะมีคา RCA ที่สูงกวาประเทศอื่น แต
คา RCA ในตลาดญี่ปุน และสหรัฐอเมริกานั้นมีแนวโนมที่ลดลง และประเทศคูแขงใน 2   ตลาดนี้มี
การพัฒนาเทคโนโลยีและวิจัย และพัฒนาผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง ดังนั้นเพื่อที่จะสามารถรักษา
ระดับคา RCA ใหคงที่ หรือเพิ่มข้ึน ควรมีการพัฒนาความสามารถในการผลิต และพัฒนาดาน
แรงงานใหมีความชํานาญ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยางใน
รถจักรยานยนตของไทย 
 

อานรถจักรยานยนตไทยไมมีความได เปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตอาน
รถจักรยานยนตในตลาดสหราชอาณาจักรและสหรัฐอเมริกาเลย ในขณะที่มีคา RCA ของไทย
คอนขางสูงในตลาดอิตาลี อยางไรก็ตามคา RCA ในตลาดอิตาลีก็มีแนวโนมที่ลดลงอยางชาๆ  
และประเทศคูแขงในตลาดทั้ง 3   นั้นเปนประเทศที่มีความกาวหนาทางเทคโนโลยีสูง จึงจําเปน
อยางยิ่งที่ไทยจะตองใหความสําคัญและพัฒนาในเรื่องนี้ดวย 
 

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ พบวา ไทยเปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ มากที่สุดใน 3   ตลาด  ซึ่งคา RCA 
ของไทยในตลาดอินโดนีเซีย และฟลิปปนสมีแนวโนมเพิ่มข้ึน ในขณะที่ RCA ของไทยในตลาด
มาเลเซียมีแนวโนมลดลงเปนลําดับ ดังนั้นไมเพียงแตไทยจะตองเพิ่มศักยภาพในการผลิตสินคา 
เพื่อยกระดับความไดเปรียบโดยเปรียบในการผลิตสินคาในตลาดมาเลเซียเทานั้น แตยังตองรักษา
ระดับความสามารถในการแขงขันดังกลาวในตลาดอินโดนีเซียและฟลิปปนสดวย 
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ตารางที่ 6.1 คาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของไทยในตลาดสงออกที่สําคัญแยก
รายสินคา ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 

 
ยางนอกรถจักรยานยนต 

ตลาดสงออก 2544 2545 2546 2547 2548 

ญี่ปุน 5.0977 7.7331 5.3804 4.3369 7.6998 
มาเลเซีย 13.7448 27.1647 25.8931 18.4904 19.843 
ฝรั่งเศส 12.8845 12.131 12.9042 13.1006 20.4591 

ยางในรถจักรยานยนต 

ญี่ปุน 15.4289 4.1141 4.4925 24.5363 23.0297 
มาเลเซีย 1.3687 8.8075 13.5939 11.0621 16.5032 
สหรัฐอเมริกา 0.8906 1.5987 1.2223 1.5423 1.251 

อานรถจักรยานยนต 

สหราชอาณาจักร 0.0111 N/A N/A 0.5604 0.1224 
อิตาลี N/A 43.5526 22.1435 22.6828 15.0537 
สหรัฐอเมริกา 0.5735 0.3492 0.8558 0.3937 0.5781 

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 

อินโดนีเซีย 0.3863 1.657 2.924 4.1541 6.0215 
ฟลิปปนส 26.7558 37.7978 21.7398 22.1997 22.2316 
มาเลเซีย 2.8931 6.0149 9.5692 6.8635 6.1415 

 หมายเหตุ: N/A หมายถึง ไมมีมูลคาการสงออก 
 ที่มา : จากตารางที่ 5.2-5.5 
 

จากผลการศึกษาคา RCA ดังกลาว แสดงใหเห็นวาตลาดสงออกที่สําคัญของชิ้นสวน
รถจักรยานยนตที่ทําการศึกษา คือ ญี่ปุน และมาเลเซีย และเปนตลาดที่ไทยมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตดวย (RCA > 1) และจากการศึกษา พบวา ญี่ปุน และมาเลเซียยังเปน
ประเทศท่ีมี FDI ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยในสัดสวนที่คอนขางมาก เมื่อ
เปรียบเทียบกับประเทศอื่น นั่นแสดงวามูลคาการสงออกในตลาดสงออกที่สําคัญเหลานี้ เปนกลไก
ที่ตอบสนองการผลิตในเครือขายการผลิตของประเทศนั้นเปนหลัก ซึ่งคือการใชเครือขายการผลิต 
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ของผูผลิตญี่ปุน โดยเลือกยุทธศาสตรของ Supply Chain เปนหลักในภูมิภาคเอเชีย ซึ่งผูผลิต
ญี่ปุนจะเขาไปลงทุนทําการผลิตในประเทศเหลานี้ และถาผูผลิตในประเทศมีความสัมพันธที่
ใกลชิดกับผูผลิตตางชาติ มีความสามารถในการผลิตการลดตนทุน และระบบ QCDEM ดังกลาว
แลว ก็จะทําใหผูผลิตในประเทศนั้น ไดเขาไปมีสวนรวมในเครือขายการผลิตดวย และจะชวยให
ประเทศนั้นมีความสามารถในการสงออกสินคาที่สูงขึ้น นอกจากนั้นยังเกิดการถายทอด                    
องคความรู และเทคโนโลยีตางๆ แกผูผลิตในประเทศอีกดวย 

 
ผลการศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันแยกตามผลิตภัณฑและตลาด

สงออกที่สําคัญ ดังตารางที่ 6.2  
 
ปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันของผลิตภัณฑยางนอกรถจักรยานยนต คือ 

คาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย  (WAGE) สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของยางนอก
รถจักรยานยนต ในเวลา t-1 (SHi

j,t-1) และตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึง ภาวะวิกฤตทาง
เศรษฐกิจในประเทศไทย (D3t) ซึ่งตัวแปรในสมการสามารถอธิบายสวนแบงตลาดของยางนอก
รถจักรยานยนตรอยละ 87.61   อยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ โดย
คาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดยางนอก
รถจักรยานยนตของไทย เชนเดียวกับตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึง ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ
ในประเทศไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดยางนอกรถจักรยานยนตของไทย
เชนเดียวกัน ในขณะที่สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของยางนอกรถจักรยานยนตสงผลในทิศทาง
เดียวกันกับสวนแบงตลาดยางนอกรถจักรยานยนต  
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ตารางที่ 6.2 การประมาณการณปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม
ชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 

ยางนอก ยางใน ชิ้นสวนประเภทอื่น 
รายการ 

สัมประสิทธ์ิ คา t-stat สัมประสิทธ์ิ คา t-stat สัมประสิทธ์ิ คา t-stat 

คาคงท่ี -27.654 -0.843 -563.88 -2.453 -64.155 -3.111 

GDPCAP 1.719 1.719 35.186 2.318 5.085 4.524 

WAGE -2.866 -3.811 -15.321 -2.241 -7.841 -4.382 

ER 1.096 1.543 10.871 2.057 2.057 2.096 

SHt-i 0.501 2.616 -0.141 -0.425 N/A N/A 

GOV(D1t) N/A N/A N/A N/A -1.245 -3.715 

FDI(D2t) -0.063 -0.412 -0.005 -0.006 -0.17 -0.863 

FI(D3t) -0.558 -2.743 1.642 1.262 0.903 2.294 

Adjusted R2  80.18 69.76 96.00 
หมายเหตุ : N/A หมายถึง ตัวแปรที่เกิดปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกัน (Multicollinearity) 
ที่มา : ประมวลผลโดยโปรแกรมสําเร็จรูป 
 

ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันอานรถจักรยานยนตไทย ไดแก ผลิตภัณฑ
มวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก (GDPCAP) คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขัน้
ต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย  (WAGE) และ อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาด
สงออก (ER) สามารถอธิบายสวนแบงตลาดไดรอยละ (R2 = 81.1% และ Adjusted R2               
= 69.76%) อยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ นอกจากนี้สัมประสิทธิ์ของตัว
แปรดังกลาวยังสอดคลองกับสมมุติฐานที่ตั้งไว โดยผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาด
สงออก (GDPCAP)  และอัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) 
สงผลในทิศทางเดียวกับสวนแบงตลาดอานรถจักรยานยนตของไทย ในขณะที่คาจางแรงงานแทน
ดวยคาจางแรงงานขั้นตํ่าเฉลี่ยของประเทศไทย  (WAGE) สงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบง
ตลาดอานรถจักรยานยนต 
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ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันชิ้นสวนรถจักรยานยนตอ่ืนๆ ของไทย ไดแก 
ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก (GDPCAP) และอัตราแลกเปลี่ยนเงินบาท
ตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับสวนแบงตลาด 
ในขณะที่คาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย (WAGE) ตัวแปรหุนซึ่งแสดงถงึนโยบายบงัคบั
ใชชิ้นสวนของไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดของไทย โดยสามารถอธิบายสวน
แบงตลาดได รอยละ 97.60   (R2 = 97.60 %  และ Adjusted R2 = 96%)  ณ ระดับความเชื่อมั่นที่
ทําการทดสอบ ถึงแมวาตัวแปรหุนที่แสดงถึงวิกฤติการณทางเศรษฐกิจของไทย มีระดับนัยสําคัญ 
ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ แตเครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ไมสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่คาดไว อาจเนื่องมาจากเมื่อเกิดวิกฤติการณทางเศรษฐกิจ อุปสงคของรถจักรยานยนตเพิ่มข้ึน 
แทนอุปสงคของยานพาหนะประเภทอื่นที่มีราคาสูงกวา 
 

จากการศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตไทยพบวา ปจจัยสําคัญของทั้ง 3 ผลิตภัณฑคือ คาจางขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย 
เนื่องจากประเทศไทยมีคาแรงงานที่ต่ํา ดวยเหตุนี้จึงเปนสิ่งสําคัญที่จูงใจใหชาวตางชาติเขามา
ลงทุนทําการผลิตในประเทศไทย สงผลใหไทยสามารถสงออกสินคาไดมากขึ้น และสามารถครอง
สวนแบงตลาดไดมากขึ้นดวย อยางไรก็ตามแรงงานไทยก็ยังมีขอจํากัดดานทักษะ และความรู
ตางๆ อยูมากเชนกัน 
 

นอกจากปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันขางตนแลว ความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยยังขึ้นอยูกับความสามารถทางดานเทคโนโลยี 
(Technical Capability) ซึ่งผูผลิตไทยยังขาดความสามารถในดานนี้ เนื่องจากขาดเงินลงทุน 
ประกอบกับขาดบุคลากรที่มีความรูและความชํานาญในดานวิศวกรรม จึงทําใหความสามารถใน
ดานนี้ยังตองอาศัยการพัฒนา  และการถายทอดจากตางชาติอยูมาก  และอีกสวนคือ 
ความสามารถในการสรางขีดความสามารถในการแขงขันเพื่อเขาไปเปนสวนหนึ่งของระบบ
เครือขายการผลิต ประกอบดวย ความสามารถในการออกแบบ การลดตนทุนการผลิต และการ
จัดการสินคาใหไดคุณภาพ ดวยตนทุนการผลิตที่ต่ํา และการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา ตลอดจนการ
รวมกลุมกันของผูผลิตชิ้นสวนไทย หรือ คลัสเตอร ทั้งหมดนี้ เปนสิ่งจําเปนตอการพัฒนา
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปนแบบระบบเครือขาย         
การผลิต เพราะในระยะสั้นทําใหผูผลิตไทยพัฒนาตนเองใหสามารถเขาถึงระบบเครือขาย และ
สามารถยกระดับข้ันการผลิต (Tier) เปนลําดับที่สูงกวาได นอกจากนี้ปจจัยที่มีความสําคัญตอการ
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พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตอยางมาก คือ 
นโยบายของรัฐบาล โดยในดานการกําหนดโครงการในการสรางขีดความสามารถในการแขงขัน
ของอุตสาหกรรมนั้นยังมีจํานวนนอยทั้งในดานปริมาณ และคุณภาพ ประกอบกับขาดความเปน
รูปธรรม และความตอเนื่อง สงผลใหเปนจุดออนจุดหนึ่งตอการพัฒนาความสามารถในการแขงขัน
ของไทย 
 
6.2 ขอเสนอแนะเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทย 
  

1. กําหนดยุทธศาสตรการสรางความรวมมือระหวางผูผลิตไทยและตางชาติ ในการพัฒนา
ความสามารถทางเทคนิค เนื่องจากอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มี
ชาวตางชาติถือหุนเปนสวนใหญ และมีการลงทุนจากตางประเทศเปนจํานวนมาก ดังนั้นรัฐบาล
ควรสงเสริมใหผูผลิตไทยโดยกําหนดนโยบายใหตางชาติที่เขามาลงทุนทําการผลิตในประเทศไทย
ตองใหผูผลิตไทยมีสวนรวมในเครือขายการผลิตของตน เพื่อรวมกันพัฒนาความสามารถในการ
ผลิต ตลอดจนหาวิธีลดตนทุนการผลิตระหวางผูผลิตไทยและตางชาติ เพื่อยกระดับความสามารถ
ในการแขงขันของผูผลิตในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยได 
 

2. กําหนดยุทธศาสตรเพื่อพัฒนาผูผลิตไทย โดยการใหคําแนะนําแกผูผลิตชิ้นสวนในการ
พัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตและการจัดการ พัฒนาความสามารถในการลดตนทุนการผลิต พรอม
กับการพัฒนาคุณภาพของสินคาดวยตนทุนการผลิตที่ต่ํา และการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา ซึ่งเปน
ส่ิงจําเปนตอการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปน
แบบระบบเครือขายการผลิต เพราะในระยะสั้นทําใหผูผลิตไทยพัฒนาตนเอง ใหสามารถเขาถึง
ระบบเครือขายดังกลาวได และในระยะยาวผูผลิตจะสามารถยกระดับข้ันการผลิต (Tier) เปน
ลําดับที่สูงกวาได 
 

3. กําหนดยุทธศาสตรพัฒนาบุคลากร เนื่องจากไทยมีความไดเปรียบดานตนทุนแรงงาน 
เนื่องจากมีคาจางแรงงานที่ถูก อยางไรก็ตามแรงงานสวนใหญยงัขาดทักษะ ความชํานาญในการ
ผลิต โดยเฉพาะทางดานวิศวกรรม ชางเทคนิค และผูเชี่ยวชาญดานการวิจัยและพัฒนา ดังนั้น 
รัฐบาลควรเรงพัฒนาทักษะ และฝมือแรงงาน จัดอบรมหลักสูตรใหตรงตามที่อุตสาหกรรมตองการ 
เชน ดานวิศวกรรมยานยนต และดานชางเทคนิค เปนตน และควรเนนในดานการปฏิบัติใหมากขึ้น 
เพื่อที่จะสามารถยกระดับความสามารถของแรงงานใหดีข้ึน 
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จากยุทธศาสตร 3 ขอขางตนภาครัฐบาลควรตั้งสถาบันที่เกี่ยวกับช้ินสวนรถจักรยานยนต 
ใหมีการรวมมือกันระหวางภาครัฐบาลและภาคเอกชนอยางเปนรูปธรรม เพื่อการกําหนดนโยบาย
ใหเปนไปในทิศทางเดียวกันพรอมทั้งมีความเปนหนึ่งเดียวในการกําหนดนโยบายในแตละเรื่อง อัน
สงผลใหเกิดความชัดเจนและตอเนื่อง ตลอดจนการรวมมือกนัเพื่อพัฒนาเทคโนโลยีใหทันกับการ
เปลี่ยนแปลงของผูผลิตตางชาติ นํามาซึ่งการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของผูผลิตชิ้นสวน
ในระยะยาว 
 
6.3 ขอจํากัดและแนวทางในการศึกษาครั้งตอไป 
 

1. เนื่องจากการศึกษาครั้งนี้มีความจํากัดดานขอมูลจึงจําเปนตองใชตัวแปรใกลเคียงแทน
ตัวแปรที่ตองการ  ประกอบกับจํานวนขอมูลสถิติการคาของแตประเทศที่มีจํากัด จึงตองเลือก
ขอมูลจากประเทศอื่นแทน ซึ่งอาจทําใหผลการศึกษาที่ไดคลาดเคลื่อนไปจากความเปนจริงบาง 
ดังนั้นการศึกษาในอนาคตควรใชขอมูลในการวิเคราะหใหมากขึ้น จะทําใหผลการศึกษามีความ
ใกลเคียงกับความเปนจริงมากขึ้น 
 

2. จากการที่อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตนั้นมีผูผลิตชิ้นสวนเปนจํานวนมาก จึง
ทําใหไมสามารถเก็บขอมูลไดทั่วถึง ดังนั้น ในการศึกษาครั้งตอไป ควรมีการเก็บรวบรวมขอมลูปฐม
ภูมิใหมากขึ้น เพื่อใหเห็นถึงโครงสราง และปญหาของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยที่
ชัดเจนมากยิ่งขึ้น 
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การเพิ่มผลิตภาพโดยแนวคิดวิศวกรรมคุณคา (Value Engineering) 
 
 ในโลกปจจุบันที่เผชิญกับภาวการณแขงขันในตลาดสูง รวมทั้งภาวะวิกฤตที่กดดันตอ
สภาวะแวดลอมทางเศรษฐกิจ ทําใหอุตสาหกรรมและภาคธุรกิจตางๆ จําเปนตองปรับตัวเพื่อ
รองรับกับความผันผวนไมแนนอนกับตลาด ถึงแมวาโลกจะมีการพัฒนาทางดานเทคโนโลยี ถา
หากไมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคา ก็ไมอาจสรางความตองการซื้อสินคา 
(Demand) รวมทั้งการแขงขันทางดานตนทุนสินคา ที่เปนจุดสําคัญและกอใหเกิดความไดเปรียบ
ทางดานการแขงขัน (Comparative Advantage)  
 
 ดังนั้น การยกศักยภาพเพื่อใหเกิดผลิตภาพ ที่สูงกวาคูแขงขันในตลาด จะตองทําการ
วิเคราะหคุณคาของสินคา เพื่อปรับปรุงคุณคาของผลิตภัณฑ โดยมุงเนนไปที่ความสัมพันธระหวาง
หนาที่การทํางานของผลิตภัณฑนั้นๆ เทียบกับตนทุน เพื่อใหไดคุณลักษณะของผลิตภัณฑที่ตรงกบั
ผูซื้อ และเกิดประโยชนสูงสุดตอการใชงาน โดยมีตนทุนที่ต่ํากวา ดังนั้น เปาหมายของการ
วิเคราะหคุณคา จึงมุงอยูที่ผูบริโภคและการลดตนทุน โดยไมกระทบตอคุณภาพ 
 
 การวิเคราะหคุณคา  (Value Analysis) คือ การวิเคราะหผลิตภัณฑเพื่อการปรับเปลี่ยน
การออกแบบของผลิตภัณฑ หรือบริการ โดยมีวัตถุประสงคในการลดตนทุนการผลิตหรือการ
ใหบริการ ในขณะที่วิศวกรรมคุณคา (Value Engineering) คือ การพัฒนาเพื่อออกแบบผลิตภัณฑ
หรือบริการใหม โดยมีจุดเนนในดานการใชงานใหงายขึ้นและตนทุนการผลิตลดลง โดยทั้ง 2 กรณี
มีวัตถุประสงคในการออกแบบคุณคาดานหนาที่การใชงานของสวนตางๆ ของผลิตภัณฑ จึงเปน
การปรับปรุงการออกแบบผลิตภัณฑซึ่งไมทําใหคุณภาพความเชื่อมั่น และหนาที่ความสามารถใน
การใชงานของผลิตภัณฑเสีย ในขณะเดียวกันสามารถลดตนทุนดานวัตถุดิบและตนทุนการผลิตได 
โดยกลยุทธของการออกแบบผลิตภัณฑ คือ ผลิตภัณฑคุณภาพสูงทั้งทางดานการใชงานและอื่นๆ 
วัสดุที่ใชราคาถูกและเหมาะสมกับผลิตภัณฑ เวลาที่ใชในการผลิตตองต่ําโดยขจัดสวนประกอบ
ของผลิตภัณฑที่ไมจําเปนออกไป และเปนการลดเวลาผลิตของผลิตภัณฑนั้นๆ ซึ่งเปนการเพิ่ม
ผลผลิตโดยตรง 
 
 โดยทั่วไปแลวคําวาการการวิเคราะหคุณคา (VA) และวิศวกรรมคุณคา (VE) มักใชแทนกนั 
เนื่องจากวาทั้งสองกรณีตางมุงเนนที่มูลคาเพิ่ม โดยมุงเนนที่ลักษณะชิ้นสวนของผลิตภัณฑหรือ 
ขบวนการ เพื่อเพิ่มมูลคาใหกับผลิตภัณฑในการตอบสนองความตองการของตลาด แตในธุรกิจทั้ง
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ภาคอุตสาหกรรมและบริการมักมีตนทุนที่สูงขึ้นแตไมไดเพิ่มมูลคาจึงทําใหเกิดความสูญเปลาขึ้น 
ดังนั้น  VA และ VE จึงมุงที่การเปรียบเทียบระหวางมูลคาที่เพิ่มข้ึน กับตนทุนที่เพิ่มข้ึน เพื่อจะ
พัฒนาผลิตภัณฑ หรือบริการ  โดยใชตนทุนต่ําที่สุด และมีประสิทธิภาพในการใชงานมากที่สุด 
 
 วัตถุประสงคของวิศวกรรมคุณคา (VE) คือ การลดตนทุน มุงขจัดกิจกรรมที่กอใหเกิด
ความสูญเปลา โดยมุงเนนหนาที่การใชงานที่แทจริงในตัวผลิตภัณฑ และตัดคาใชจายที่ไมจําเปน 
รวมทั้งการปรับปรุงในการเพิ่มมูลคาผลิตภัณฑ โดยจะตองเปรียบเทียบกับตนทุนที่เพิ่มเขาไปในตวั
ผลิตภัณฑวาคุมหรือไม และการจัดหาแหลงวัตถุดิบเพื่อหาวัสดุทดแทน ที่มีคุณสมบัติเทียบเทา แต
ราคาต่ํา 
 
 โดยทั่วไปการเพิ่มคุณคาในตัวสินคาและบริการ สามารถทําได 3 ทางดวยกันคือ ทางแรก 
เปนการเพิ่มความสามารถในสินคาหรือบริการใหมากขึ้นกวาเดิม โดยรักษาไมใหตนทุนสูงกวาตน
ทุนเดิม จึงสงผลตอการเกิดมูลคาเพิ่ม (Value Added) และสรางความแตกตางจากคูแขง ทําให
เกิดการจูงใจแกลูกคาในการตัดสินใจ ทางที่สอง คือการตอบสนองหนาที่การทาํงานในราคาที่ถูก
กวา หมายถึงการไดมาซึ่งสินคาหรือบริการ ที่สามารถตอบสนองความตองการแทจริง แตเสีย
คาใชจายต่ํากวา และทางสุดทายคือ การเพิ่มประโยชนการใชงานและการลดตนทุน 
  
 การประยุกตแนวคิด VE เพื่อปรับปรุงสินคา 
 
 ไดมีการนําเทคนิค VE มาใชในการเพิ่มคุณคาสินคา เนื่องจากสินคาจะมีวงจรชีวิตของ
สินคา (Product Life Cycle) คือ  
 ชวงที่ 1 ข้ันแนะนําสินคา (Introduction) เปนชวงที่มีคาใชจายในการแนะนําสูง จึงทําใหมี
กําไรนอย 
 ชวงที่ 2 ชวงการเจริญเติบโต (Growth) มียอดการจําหนายและกําไรสุทธิ เนื่องจากสินคา
เร่ิมความนิยมในกลุมลูกคาแตก็เร่ิมมีคูแขงเขามาในตลาด 
 ชวงที่ 3 ชวงกําไรสูงสุด (Maturity)  
 ชวงที่ 4 ชวงอิ่มตัว (Saturation) มียอดขายสูงสุด แตกําไรจากการขายสินคาเริ่มลดลง 
เนื่องจากไมสามารถเพิ่มยอดขายได 
 ชวงที่ 5 ชวงของการถดถอย (Decline) ความตองการสินคาลดลงเรื่อยๆ ทําใหยอด
จําหนายและกําไรลดลง 
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 เราสามารถนํา VE มาใชในชวงการออกแบบเพื่อใหไดคุณคาการใชงานของสินคา และ
สามารถนํามาใชในชวงที่สินคาอิ่มตัว เปนชวงที่ผูผลิตจะตองทําการปรับปรุงสินคา เนื่องจาก
ยอดขายเริ่มตก และมีคูแขงขันในตลาดมากจึงตองเพิ่มคุณคาของสินคา เพื่อใหดึงดูดใจลูกคา เชน 
การเพิ่มรูปแบการใชงาน และขจัดความสูญเปลาออกไป เพื่อใหไดตนทุนที่ต่ําลง และยังคงคุณคา
การใชงาน รวมถึงการยืดวงจรชีวิตผลิตภัณฑ ซึ่งถาไมทําการปรับปรุงรักษา ก็จะทําใหสินคาสูญ
หายไปจากตลาดได 
 
 ตัวอยางอุตสาหกรรมที่นําเทคนิค VE มาใชในกิจการอยางแพรหลาย ไดแก อุตสาหกรรม
ยานยนต กลองถายรูป เคร่ืองถายเอกสาร และคอมพิวเตอร เนื่องจากสินคาเทคโนโลยีมักมีวงจร
สินคาสั้น จึงตองทําการปรับปรุงตลอดชวงการพัฒนา ตั้งแตการออกแบบและการผลิต เพื่อเพิ่ม
มูลคาเพิ่มใหเหนือคูแขง โดยใชวัสดุทดแทนและขจัดกิจกรรมที่เกิดความสูญเปลา โดยมีวงจรการ
พัฒนา ดังนี้  
 
 1. การวิเคราะหหนาที่การทํางาน (Functional Analysis) ของสวนประกอบผลิตภัณฑ ซึ่ง
ดําเนินการตั้งแตชวงเริ่มตนของการพัฒนาสินคา การวิเคราะหจึงเกี่ยวกับการตั้งสัตถุประสงค และ
ขอกําหนด รวมถึงการนิยามหนาที่การใชงานของแตละชิ้นสวน เพื่อบรรลุวัตถุประสงคการใชงาน 
โดยการวิเคราะหนี้ จะทําใหทราบตนทุนเปาหมายของแตละองคประกอบ 
 
 2. การวิเคราะหและปรับปรุง เพื่อหาสิ่งทดแทนและอยูในชวงการวางแผน การพัฒนา
สินคาและการทดสอบผลิตภัณฑ โดยมุงการศึกษาไปที่ผลตางระหวางตนทุนเปาหมายกับตนทุนที่
เกิดขึ้น เพื่อกิจกรรมที่ทําใหเกิดคาใชจายที่สูญเปลา 
 
 3. วิเคราะหการลดตนทุน (Cost Reduction) ไดดําเนินการในชวงการผลิต โดยมุงไปที่
กิจกรรมการแปรรูปวัสดุ และขจัดกิจกรรมที่ขาดประสิทธิภาพออกจากกระบวนการ 
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ขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการ 
 
1. นายชยพล คติการ (ประธานกลุมคลัสเตอร SMEs007PLUS) 
 

ประวัติ 
 

 เครือขายวิสาหกิจอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน หรือ “SMEs 007 PLUS” เร่ิม
เปดตัวเมื่อป พ.ศ. 2546 ซึ่งสมาชิกสวนใหญตั้งสถานประกอบการอยูในภาคตะวันออกของ
ประเทศ จุดกําเนิดที่มาจากการริเร่ิมของกลุมผูประกอบการชิ้นสวนรถจักรยานยนตเอง ที่ตระหนัก
ถึงอํานาจการแขงขันของบริษัทตางชาติและเล็งเห็นถึงความจําเปนที่ผูประกอบการไทยซึ่งเปน
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมตองสรางเครือขายธุรกิจ หรือ คลัสเตอร (Cluster) เพื่อโอกาส
คงความอยูรอดของธุรกิจรวมถึงแสวงหาโอกาส เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันในตลาดโลก
ปจจุบันมีสมาชิก 50 ราย ในจํานวนนี้มีตางชาติ 1 ราย และรวมทุนที่มีชาวญี่ปุนถือหุนสวนมาก 1 
ราย โดยผูผลิตสวนใหญในกลุมเปนผูผลิต REM สวนเปน OEM มี 2-3 ราย และมีผูผลิตที่ไดรับ
การสงเสริมการลงทุนจาก BOI จํานวน 2 ราย 
 
 ปจจัยการผลิต 
 
 - แรงงานสวนใหญเปนชาวไทย โดยมีชาวตางชาติประมาณรอยละ 5 เปนผูเชี่ยวชาญ ให
คําปรึกษาดานเทคนิค การบริหารจัดการ การออกแบบ การวางผังผลิตภัณฑ การทําวิจัยและ
พัฒนา ดานระดับการศึกษาของพนักงานสวนใหญเปนระดับลางรอยละ 70-80 รองลงมาคือ ปวช. 
ปวส. และปริญญาตรีรอยละ 20  
 - วัตถุดิบท่ีตองนําเขาจากตางประเทศไดแก เหล็ก อลูมิเนียม พลาสติก ยางสังเคราะห 
และใยหิน เปนตน โดยวัตถุดิบที่ใชในประเทศประมาณรอยละ 60-70โดยปจจุบันผูผลิตไทย
สามารถผลิตชิ้นสวนไดรอยละ 95 ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตทั้งหมด แตถาเปนบริษัทรวมทุนกับ
ตางชาติจะสามารถผลิตไดทั้งคัน 
 - อุตสาหกรรมสนับสนุนบางอุตสาหกรรมยังมีคุณภาพไมเพียงพอ เชนอุตสาหกรรมเหล็ก 
พลาสติก ยาง เปนตน 
 - อุปกรณทดสอบยังไมเพียงพอตอความตองการ เพียงแคการทดสอบพื้นฐานแตการ
ทดสอบเพื่อการทําวิจัยและพัฒนายังไมเพียงพอ 
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 การผลิต 
 
 - เมื่อผลิตในปริมาณมาก ไมสามารถควบคุมคุณภาพใหไดมาตรฐาน 
 - ไมทราบตนทุนในการผลิตที่แนชัด 
 - กําลังการผลิตไมสอดคลองกับความตองการของลูกคา มีการผลิตคราวละมากๆ สินคา
เก็บในคลังมาก เกิดการชํารุด เสียหาย 
 - ไมมีการปรับลักษณะและคุณภาพตามเทคโนโลยี 
 
 การตลาด 
 
 - การกําหนดราคาตามราคาตลาด 
 - ผลิตภัณฑหลักที่ผลิตคือ โซรถจักรยานยนต ตลาดสงออกที่สําคัญ ไดแก เวียดนาม และ
ลาว โดยคูแขงคือ จีน ไตหวัน และญี่ปุน  
 
 ปญหาในการดําเนินการ 
 
 - ดานการผลิตคุณภาพไมไดมาตรฐาน ไมสม่ําเสมอ และไมทราบตนทุนที่แนชัด 
 - ดานบุคลากรขาดวิศวกร ขาดผูมีความชํานาญและความรูในการทําวิจัยและพัฒนา และ
ชางเทคนิค 
 - ดานการดําเนินนโยบายของรัฐบาลยังขาดความชัดเจน และไมตอเนื่อง ขาดการ
ปฎิบัติงานที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 
 ขอเสนอแนะ 
 
 - ประเทศไทยตองขายองคความรู สรางแบรนดของตนเอง และสรางผลิตภัณฑใหมๆที่
ประเทศจีนไมทํา 
 - รัฐบาลควรกําหนดนโยบายที่ชัดเจน และสามารถปฏิบัติไดจริง 
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2. คุณรัฐภูมิ พงศกรพฤฒิกุล (ที่ปรึกษาฝายพัฒนาธุรกิจ) 
 
 จํานวนผูผลิตในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 
 ผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตแบงเปน 2 กลุม คือ OEM และ REM โดย OEM นั้น
ประกอบดวย 1st, 2nd, 3rd tier และรองลงมา ปจจุบันสถาบันยานยนตทําการสํารวจจํานวนผูผลิต
ถึงผูผลิต 1st tier ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตมีประมาณ 400 ราย โดยผูผลิตสวนใหญ
เปนชาวตางชาติ และพบวาผูผลิตชาวไทยถูกลดลําดับเปนลําดับรองลงมา 
 
 สถานะภาพของผูผลิต 
 
 - ผูผลิตไทยยังไมสามารถผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตไดทั้งคัน เชน ไทเกอร ใชเครื่องยนต 
อุปกรณอิเล็กทรอนิกส จากประเทศจีน เนื่องจากราคาถูก 
 - เครื่องจักรมีการนําเขาจากไตหวัน และเกาหลี แตเดิมนั้นนําเขาจากญี่ปุน ถึงแมวา
เครื่องจักรจากญี่ปุนจะมีคุณภาพดีกวา แตก็มีราคาที่แพงกวามาก ดังนั้น ผูผลิตจึงหันมานําเขา
จากไตหวัน และเกาหลี เพราะมีราคาถูกกวา 
 - การผลิตของผูผลิต OEM ผลิตตามแบบที่โรงงานประกอบกําหนด และตองใชวัตถุดิบ
ตามที่กําหนด และวัตถุดิบยังมีการนําเขาจากตางประเทศ สวน REM ผูผลิตชิ้นสวนสามารถ
กําหนดเองได 
 - ขอจํากัดในการถายทอดเทคโนโลยี คือ เมื่อรับการถายทอดแลวไมสามารถพัฒนาตอได 
และยังไมสามารถทําวิจัยและพัฒนาเองได เนื่องจากรัฐบาลยังไมมีการกําหนดนโยบายเกี่ยวกับ
การทําวิจัยและพัฒนาที่เปนรูปธรรม 
 - อุปกรณทดสอบดานการสนับสนุนเพื่อการวิจัยและพัฒนายังไมเพียงพอ เพราะ
มาตรฐานของรถจักรยานยนตยังนอย ไมเพียงพอตอการพัฒนาความสามารถในการแขงขัน 
 
 ปญหาในการดําเนินการ 
 
 -ปญหาแรงงานมีการเขาออกจากตลาดแรงงานบอย ประกอบกับแรงงานยังขาดทักษะ 
และฝมือ 
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 -นโยบายของรัฐบาลดานการพัฒนาบุคลากร ไมเปนรูปธรรม และไมตอเนื่อง ประกอบกับ
นโยบายการใหสินเชื่อแก SMEs ไมเปนรูปธรรม 
 
 ขอเสนอแนะ 
 
 - ควรเนนดานโครงสรางพื้นฐาน บุคลากร ระบบการขนสง การวิจัยและพัฒนา และศูนย
ทดสอบอุปกรณ เปนตน 
 - ผูประกอบการไมเพียงแตจะเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตเทานั้นแตควรกําหนดยุทธศาสตร
ในการผลิตดวยควบคูกันไปดวย 
 - รัฐบาลไมควรเขาไปยุงในเรื่องของการประกอบการ การผลิต แตควรเขาไปใหความ
ชวยเหลือดานโครงสรางพื้นฐานในการผลิตใหพรอม 
 
3. คุณศุภชัย วงศลอมนิล (Assistant Division Chief Sale & Purchasing) 
บริษัท สยามโกชิ มานูแฟคเชอริ่ง จํากัด 
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทสรางเมื่อวันที่ 26 พฤศจิกายน พ.ศ. 2536 และเริ่มทําการผลิตเมื่อเดือนสิงหาคม 
พ.ศ. 2537 ดวยเงินลงทุนจํานวน 180 ลานบาท และมีพนักงาน 1,600 คน 
 - บริษัทมีผูถือหุน 4 บริษัท ประกอบดวย GOSHI GIKEN, UNION AUTOPARTS MFG, 
HPD และ ASIAN HONDA MOTOR  
 - ผลิตภัณฑหลัก คือ ทอไอเสีย วงลอ ซี่ลอ ขาตั้ง ดามจับ เปนตน  
 - ลูกคารายใหญของบริษัท ไดแก ฮอนดา ยามาฮา คาวาซากิ เปนตน 
 - บริษัทอยูในลําดับ 1stTier และ 2nd Tier  
 - ดานเทคโนโลยีนั้น มีบริษัทแมมาสอนและใหคําแนะนํา และมีการทําวิจัยและพัฒนา
ตามบริษัทแม 
 - ผลิตภัณฑไดมาตรฐาน ISO 14001, ISO 9001 V. 2000 
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 เปาหมายของบริษัท 
 

เปนบริษัทที่ยึดมั่นในการผลิตสินคาที่มีคุณภาพเปนเลิศ ประสบความสําเร็จในดานการ
แขงขัน  เปนผูนําดานความปลอดภัย สภาพแวดลอมในการทํางานและการนําทรัพยากรธรรมชาติ
มาใหใหเกิดประโยชนสูงสุด เปนบริษัทที่ชุมชนรอบขางใหความไววางใจ และพนักงานมีความ
ภูมใิจและกระตือรือรนในการทํางาน 
 
ขอมูลผูประกอบการ 
 
1. กลุมไดซิน  
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทสรางขึ้นเมื่อป พ.ศ.2522 และเปนผูนําในการหลอแมพิมพ  
 - บริษัทไดขยายกําลังการผลิตไปที่จังหวัดนครราชสีมา และเปนผูผลิตชิ้นสวนที่ใหญที่สุด
ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
 - บริษัทเปนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ใหญเปนอันดับสองของประเทศไทย โดยมียอดขาย
ถึง 23 พันลานบาท เมื่อป พ.ศ. 2547  
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - บริษัทมีสถานะเปนผูผลิตทั้ง 1stTier และ 2nd Tier เนื่องจากสามารถออกแบบผลิตภัณฑ
ได คือเบรกมือ แตผลิตภัณฑอ่ืนๆ ก็ยังทําตามที่ผูประกอบรถจักรยานยนตกําหนด 
 - การพัฒนาเทคโนโลยีมีการเขารวมการพัฒนาในหลายโครงการกับบริษัทอื่นๆ และรวม
ทุนกับบริษัทของญี่ปุน เพื่อที่จะสามารถออกแบบผลิตภัณฑใหมๆ โดยใชเทคนิค CAD CAM และ 
CAE 
 - ฝายการทําวจิัยและพัฒนาสามารถออกแบบสายการผลิตโดยใชเครื่องจักรและอุปกรณ
ที่มีเทคโนโลยีสูง และมีขบวนการผลิตที่มีประสิทธิภาพเพื่อผลิตภัณฑที่มีคุณภาพดีที่สุด 
 - การลดตนทุนการผลิตบริษัทนําระบบ just-in-time (JIT) มาใชเพื่อลดตนทุนคงที่ในการ
เก็บสินคาคงคลัง และใชระบบ Value engineering (VE) เพื่อลดตนทุนผันแปร 
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 ปจจัยสูความสําเร็จ 
 
 - บริษัทมีการกําหนดความผิดพลาดในการผลิตไมเกิน 2 PMM (2 ชิ้นตอการผลิต 1 ลาน
ชิ้น) และการรองเรียนคุณภาพไมเกิน 10 PMM (10 ชิ้นตอการผลิต 1 ลานชิ้น) 
 - บริษัทสามารถใชระบบ Value engineering (VE) เพื่อลดตนทุนการผลิต และเพื่อ
ตอบสนองความตองการของผูผลิตรถจักรยานยนต ตอราคาวัตถุที่มีแนวโนมสูงขึ้น 
 
 แผนการดําเนินงาน 
 
 - ตองการเพิ่มขนาดตลาด มีการผลิตในระดับที่เหมาะสม และเนนในเรื่องการทําวิจัยและ
พัฒนา  
 - ขยายการลงทุนไปยังจังหวัดขอนแกน และจังหวัดอื่นในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
 
2. กลุมไทยซัมมิท 
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทเริ่มทําการผลิตเมื่อป  พ .ศ .2513 ในตอนแรกเปนโรงงานเล็กผลิตเบาะ
รถจักรยานยนต โดยผูกอต้ังกลุมบริษัท คือตระกูลจึงรุงเรืองกิจ ซึ่งไดรับการสนับสนุนโดยบริษัท
ญี่ปุน จนกลายเปนผูผลิตชิ้นสวนที่ใหญที่สุดในประเทศไทย 
 - บริษัทเปนกลุมผูผลิตชิ้นสวนที่ใหญที่สุดในประเทศไทย และมีการพัฒนาทางดาน
เทคนิครวมกันกับผูเชี่ยวชาญชาวญี่ปุน 
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - กลุมไทยซัมมิทสามารถผลิตชิ้นสวนทั้งรถยนตและรถจักรยานยนตหลายประเภท และ
ไดรับการสนับสนุนดานเทคโนโลยีจากญี่ปุน ทําใหสามารถเปนผูผลิตชิ้นสวนที่มีคุณภาพ 
 - ใชระบบ Value engineering (VE) และ Value Added (VA) เพื่อลดตนทุนการผลิต และ
จางผูเชี่ยวชาญและชางเทคนิคที่เกษียณอายุจางบริษัทญี่ปุน เพื่อพัฒนาคุณภาพและระบบการ
ผลิตของบริษัท 
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 ปจจัยสูความสําเร็จ 
 
 ดวยวิสัยทัศนและการกําหนดเปาหมายที่ชัดเจน จึงทําใหบริษัทกลายเปนกลุมผูผลิต
ชิ้นสวนที่ใหญที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต และยังตองการเปนผูผลิตที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด
ในเอเชียตะวันออกเฉียงใตดวย นอกจากนั้นบริษัทยังตองการที่จะสนับสนุนผูผลิตชิ้นสวนใน
ประเทศ ทามกลางเครือขายการผลิตที่แข็งแกรง โดยการใหความชวยเหลือดานเทคนิคแก SMEs 
ในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต 
 
 แผนการดําเนินงาน 
 
 มีการขยายการลงทุนในแถบเอเชีย คือ มาเลเซีย อินโดนีเซีย และจีน ดวยจํานวนเงิน
มากกวา 2-3 พันลานบาท และมีการลงทุนในการพัฒนาดานบุคลากรอยางตอเนื่อง 
 
3. บริษัท เอสเอสเค กลการ จํากัด 
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทกอต้ังเมื่อป พ.ศ. 2521 โดยนายเสกสม ซึ่งเปนชางเทคนิคที่มีประสบการณทํางาน
รวมกับบริษัท ฮอนดา มอเตอร จํากัด (ประเทศไทย) เปนเวลา 8 ป มีความชํานาญเกี่ยวกับงานอัด 
หลอมโลหะ และเครื่องยนต ตอมาไดออกมากอต้ังบริษัทขึ้นเองและเปนผูจัดสงทอไอเสีย กันชน
และโครงรถจักรยานยนตใหแกบริษัท ฮอนดา มอเตอร จํากัด (ประเทศไทย) ดวย 
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - เนื่องจากมีประสบการณดานเทคนิคกับบริษัทญี่ปุน ทําใหบริษัทมีความสามารถสูงใน
การพิมพชิ้นสวน การเชื่อมโลหะ และเครื่องจักรกล รวมทั้งความสามารถดานการเตรียมขอมูล 
และการประมูลในฐานะผูผลิต OEM และผูผลิตชิ้นสวนยานยนตสําหรับบริษัทญี่ปุน 
 - SSK เปนทั้ง 1st tier และ 2nd tier และไดรวมทุนกับผูผลิตญี่ปุน เพื่อพัฒนาดานการ
ออกแบบ และแมพิมพสําหรับขบวนการผลิต 
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 การลดตนทุน 
 
 - บริษัทใหความสําคัญกับการลดตนทุนการผลิต เนื่องจากเปนปจจัยที่ สําคัญตอ
ความสามารถในการแขงขันกับผูผลิตชิ้นสวนจีนในระยะยาวได 
 - นายเสกสมไดนําระบบ VE และ VA มาใชเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน โดย
การเรียนรูจากผูผลิตญี่ปุน และความใกลชิดกับวิศวกรและชางเทคนิคชาวญี่ปุน เปนสิ่งสําคัญที่จะ
ทําใหบริษัทสามารถตอรองราคาในการประมูลได 
 
 ปจจัยสูความสําเร็จ 
 

- ใหความสําคัญตอการลดตนทุนการผลิต ซึ่งทําใหขนาดตลาดเพิ่มข้ึนดวย 
- บริษัทไดรวมทุนกับ 7 บริษัทซึ่งเปนผูในการผลิตชิ้นสวนและสวนประกอบ

รถจักรยานยนต  
- การรวมทุนกับผูผลิตญี่ปุนในการลงทุนดานเครื่องจักรและระบบการผลิต จนใกลชดิกบัที่

ปรึกษาของผูผลิตญี่ปุน ซึ่งเปนปจจัยที่สําคัญของความสําเร็จของธุรกิจ 
 
 เปาหมายในอนาคต 
 

- บริษัทไดรวมทุนกับตางชาติจะสามารถใชชิ้นสวน และวัตถุดิบที่ผลิตในไทยเพื่อการผลิต
รถจักรยานยนต และสามารถขยายอุปสงคในประเทศและสงออกได 
 
4.บริษัท ทีเอพี สแตนดารด จํากัด 
 
 ขอมูลทั่วไป 
 

- เจาของโดย นายสุวิชัย เรืองสุขเจริญ ซึ่งเคยทํางานกับยามาฮามอเตอร จํากัด (ประเทศ
ไทย) เปนเวลา 15 ป ในฐานะแผนกการพัฒนาผลิตภัณฑ ทําใหมีความชํานาญในการลดตนทุน
การผลิต จากการที่ลดตนทุนการผลิตของบริษัทและปรับปรุงระบบการผลิตตามความตองการของ
ผูประกอบรถจักรยานยนต 
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- บริษัทอยูในฐานะผูจัดสง 2nd tier ใหแกยามาฮา และเปนผูผลิต grade A ที่บรรลุถึง 
QCD  
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - นายสุวิชัย ไดรับการฝกดานเทคนิคมากกวา 40 ป ทําใหมีความสามารถในการควบคุม
คุณภาพการผลิต ปจจุบันบริษัทมีชางเทคนิค 3-4 คน  
 
 การลดตนทุนการผลิต 
 
 - บริษัทมีความสัมพันธที่ดีกับผูประกอบรถจักรยานยนต และไดรับคําปรึกษาในดานการ
ลดตนดวย 
 - บริษัทมีความเขาใจในแนวคิดของ VA และ VE ในการลดตนทุน และดานการปรับปรุง
ระบบ Kaizen เพื่อพัฒนาคุณภาพ 
 
 ปจจัยสูความสําเร็จ 
 
 - นายสุวิชัยเปนบุคคลสําคัญ ทํางานในฐานะ one-man ในการประกันคุณภาพสินคา 
และมีการพัฒนาอยางตอเนื่องเพื่อแขงขันกับจีน 
 
 เปาหมายในอนาคต 
 
 - บริษัทจะเพิ่มการลงทุนจาก 10 ลานบาท เปน 100 ลานบาท 
 - บริษัทเปน 2nd tier ตอไป และจะผลิตชิ้นสวนตามที่ผูผลิตญี่ปุนออกแบบ ตลอดจนบริษัท
จะพัฒนาการลดตนทุนการผลิตใหไดคุณภาพมากที่สุด 
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5.บริษัท นิวสมไทย มอเตอรเวิรค จํากัด  
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทเคยผลิตสลักเกลียว ซึ่งเปนรานเล็กๆ ตอมาคอยๆพัฒนาความสามารถทางเทคนิค
จนสามารถพิมพชิ้นสวนได 
 - บริษัทจางชางเทคนิคและนักวิศวกรที่เคยทํางานกับผูผลิตญี่ปุน ซึ่งมีสวนสําคัญในการ
แนะนําระบบการผลิต และความสัมพันธกับระดับผูบริหารของบริษัทญี่ปุน 
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - บริษัทมีประสบการณและความสามารถในการกดอัด พิมพชิ้นสวน เชื่อมโลหะและการ
ดําเนินการเกี่ยวกับเครื่องจักรกล และเปนผูจัดสงชิ้นสวนใหแกซูซูกิ และฮอนดา 
 - บริษัทมีความสัมพันธที่ดีกับลูกคา ซึ่งมักจะสงเจาหนาที่ดานเทคนิคมาใหคําแนะนํา เชน 
ซูซูกิ ไดสงเจาหนาที่ทําวิจัยและพัฒนามาชวยเหลอื เปนตน 
 - บริษัทไดรับมาตรฐาน ISO 9000, ISO 14000 และในอนาคตคือ ISO 16949  
 - บริษัทเปน 2nd tier จากการเคลือบโลหะดวยโครเมียม ชิ้นสวนที่ผานกระบวนการของ
เครื่องจักรกล และการอัดพิมพชิ้นสวน 
 - บริษัทมีคุณภาพดานการขนสงสินคา 100% และสินคามีคุณภาพ 45 ppm (มีชิ้นสวน
สงคืน 45 ชิ้นตอ 1 ลานชิ้น) จากเดิม 400 ppm และบริษัทไดคํานึงถึงการกําหนดราคาสนิคา ซึง่จะ
รักษาราคาใหต่ําเทาที่จะทําได 
 
 การลดตนทุนการผลิต 
 
 - บริษัทมีการปรับปรุง Viability Management เพื่อตามการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรม
และความยืดหยุนในระบบการผลิต ใหทันกับบริษัทอื่นๆ 
 - บริษัทใช VE ในการลดตนทุนดานวัตถุดิบ ขั้นตอนการผลิตที่สั้นลง และพยายามให
คําปรึกษาและแนะนําผูจัดสงสินคาดานงานเคลือบโลหะ 
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ปจจัยสูความสําเร็จ 
 
 - บริษัทมีการกระจายการลงทุนดวยกลยุทธการจัดการความเสี่ยงโดยจะเนนสงสินคาแก
ลูกคาประจํา นอกจากนั้นบริษัทยังมีความสามารถสูงในการเคลือบทอไอเสียดวยสารตัวเรง 
 
เปาหมายในอนาคต 
 
 - บริษัทจะมีการลงทุนในการพัฒนาบุคลากร ซึ่งจะชวยในการพัฒนาระบบ VE และ VA 
ในขบวนการลดตนทุนการผลิตดวย 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

161

ตารางที่ ค.1 โครงการจากตางชาติที่ไดรับการอนุมัติจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ตั้งแตป พ.ศ.2525-2548 

ทุนจดทะเบียน (ลานบาท) ทุนจดทะเบียนเดิม (ลานบาท) 
วันที่อนุมัต ิ บริษัท เงินลงทุน (ลานบาท) 

รวม ไทย ตางชาติ รวม ไทย ตางชาติ 

6 สิงหาคม 2525 ไทยชนาธร อุตสาหกรรม จํากัด 70.0 20.0 18.0 ญี่ปุน 2 - -  
12 เมษายน 2526 ยูเนียน ออโตพารทส มานูแฟคเชอริ่ง จํากัด 27.0 15.0 7.7 ญี่ปุน 7.4 - -  
3 กรกฎาคม 2527 จักรยานสยามอุตสาหกรรม จํากัด 23.9 10.0 6.0 ไตหวัน 4 - -  
10 ตุลาคม 2527 โมริค (ประเทศไทย) จํากัด 260.0 50.0 27.5 ญี่ปุน 17 - -  

19 พฤศจิกายน 2529 ไทยฮอนดาแมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด 784.4 100.0 40.0 ญี่ปุน 60 20.0 8.0 ญี่ปุน 12.0 
19 พฤศจิกายน 2529 ไทยซูซูกิมอเตอร จํากัด 1,472.0 300.0 153.2 ญี่ปุน 146.8 - -  

9 สิงหาคม 2531 ไดซิน โคเกียว จํากัด 14.0 - -   25.0 13.0 ญี่ปุน 12.25 
15 มิถุนายน 2532 เอ็ฟซีซี (ไทยแลนด) จํากัด 151.4 60.0 30.6 ญี่ปุน 29.4 - -  
24 กันยายน 2533 ไทยฮอนดาแมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด 269.6 - -   150.0 60.0 ญี่ปุน 90 
24 กันยายน 2533 ไทยซูซูกิมอเตอร จํากัด 2,490.0 348.0 177.7 ญี่ปุน 170.3 - -  
24 กันยายน 2533 ยามาฮาเอ็นยิ่นส จํากัด 2,890.1 - -   150.0 90.0 ญี่ปุน 60 
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ทุนจดทะเบียน (ลานบาท) ทุนจดทะเบียนเดิม (ลานบาท) 
วันที่อนุมัต ิ บริษัท เงินลงทุน (ลานบาท) 

รวม ไทย ตางชาติ รวม ไทย ตางชาติ 

10 พฤศจิกายน 2536 สยามโกชิ มานูแฟคเชอริ่ง จํากัด 306.0 70.0 35.7 

ญี่ปุน 11.4, 
ยุโรป 11.4, 
สหรัฐอเมริกา 

11.4 

- -  

19 กรกฎาคม 2538 เอ็ฟซีซี (ไทยแลนด) จํากัด 64.4 - -  60.0 31.0 ญี่ปุน 29.4 
3 กรกฎาคม 2539 ยามาดะ สมบูรณ จํากัด 70.0 - -  60.0 31.0 ญี่ปุน 28.8 
5 กุมภาพันธ 2540 นิชชินเบรค ซิสเต็ม จํากัด 71.8 - -  90.0 46.0 ญี่ปุน 44.1 
27 สิงหาคม 2540 อัทสุมิเท็ค (ประเทศไทย) จํากัด 200.0 - -  120.0 61.0 ญี่ปุน 58.8 
12 มกราคม 2542 ทริค แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 7.1 1.4 - ญี่ปุน 1.4 27.0 - ญี่ปุน 27 

7 กรกฎาคม 2542 เจ อาร ดี ไบรท มอเตอร อินดัสตรีส จํากัด 300.0 100.0 - 
มาเลเซีย 50, 
ไตหวัน 50 - -  

15 กันยายน 2542 ไดโด สิทธิผล จํากัด 85.0 40.0 20.4 ญี่ปุน 19.6 260.0 133.0 ญี่ปุน 127.4 
12 กันยายน 2543 เด็นโซ (ประเทศไทย) จํากัด 29.5 - -  200.0 98.0 สิงคโปร 94, ญี่ปุน 8.5 

ตารางที่ ค.1 โครงการจากตางชาติที่ไดรับการอนุมัติจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ตั้งแตป พ.ศ.2525-2548 (ตอ) 
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 ทุนจดทะเบียน (ลานบาท)   ทุนจดทะเบียนเดิม (ลานบาท)  
วันที่อนุมัต ิ บริษัท เงินลงทุน (ลานบาท) 

 รวม   ไทย  ตางชาติ  รวม   ไทย   ตางชาติ 

30 พฤศจิกายน 2544 ไดโด สิทธิผล จํากัด 100.0 - -  300.0 153.0 ญี่ปุน 147 
15 มกราคม 2546 อัทสุมิเท็ค (ประเทศไทย) จํากัด 330.9 - -  180.0 74.0 ญี่ปุน 106.2 

28 พฤษภาคม 2546 สยามโกชิ มานูแฟคเชอริ่ง จํากัด 159.0 - -  180.0 9.0 ญี่ปุน 171 
10 มีนาคม 2547 นิชชินเบรค (ประเทศไทย) จํากัด 164.0 - -  140.0 71.0 ญี่ปุน 68.6 

28 กรกฎาคม 2547 ยามาอิชิ มารูวา (ประเทศไทย) จํากัด 150.0 150.0 - 
ญี่ปุน 63.5, 

มาเลเซีย 46.5, 
ฮองกง 40 

- -  

15 กันยายน 2547 ไดโด สิทธิผล จํากัด 185.0 - -  325.0 166.0 ญี่ปุน 159.25 
13 ตุลาคม 2547 ยามาดะ สมบูรณ จํากัด 406.0 - -  150.0 39.0 ญี่ปุน 111.15 
30 มีนาคม 2548 อินเตอรเนชั่นแนลคาสติ้ง จํากัด 126.7 - -  980.0 - ญี่ปุน 980 

29 มิถุนายน 2548 เอ็ฟซีซี (ไทยแลนด) จํากัด 210.4 - -  60.0 25.0 ญี่ปุน 34.8 
2 พฤศจิกายน 2548 โพร วิง ลอจิสติกส จํากัด 450.0 50.0 35.0 ไตหวัน 15 40.0 28.0 ไตหวัน 12 
หมายเหตุ : 1) สถิติไมรวมโครงการที่โยกเลิก/เพิกถอน และสิ้นสุดมติใหการสงเสริม 
     2) ลักษณะโครงการ Y=โครงการขยาย, N = โครงการใหม 
ที่มา : กองการตางประเทศ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ขอมูล ณ สิงหาคม 2549 

ตารางที่ ค.1 โครงการจากตางชาติที่ไดรับการอนุมัติจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ตั้งแตป พ.ศ.2525-2548 (ตอ) 
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ตารางที่ ค.2 โครงการจากตางชาติที่ไดรับการอนุมัติจากบีโอไอในอุตสาหกรรมผลิตยางรถยนต และยางรถจักรยานยนต ตั้งแตป 2528-2545 
 

ทุนจดทะเบียน (ลานบาท) ทุนจดทะเบียนเดิม (ลานบาท) 
วันที่อนุมัต ิ บริษัท 

เงินลงทุน 
(ลานบาท) รวม ไทย ตางชาติ รวม ไทย ตางชาติ 

19 พฤษภาคม 2530 ไทยบริดจสโตน จํากัด 1,087.5 100.0 40.0 ญี่ปุน 60 100.0 40.0 ญี่ปุน 60 
20 เมษายน 2538 ไทยบริดจสโตน จํากัด 2,135.0 200.0 80.0 ญี่ปุน 120 200.0 8.0 ญี่ปุน 120 
19 เมษายน 2543 บริดจสโตน ไทร แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 9,600.0 1,175.0 - ญี่ปุน 1,175 - -  

23 พฤษภาคม 2544 ไทยโรเดน รับเบอร จํากัด 270.0 83.0 - มาเลเซีย 8, ไตหวัน 30 - -  
24 กุมภาพันธ 2546 แม็กซิส อินเตอรเนชั่นแนว (ประเทศไทย) จํากัด 8,000.0 2,000.0 - ไตหวัน  2,000 - -  
หมายเหตุ : 1) สถิติไมรวมโครงการที่โยกเลิก/เพิกถอน และสิ้นสุดมติใหการสงเสริม 
     2) ลักษณะโครงการ Y=โครงการขยาย, N = โครงการใหม 
ที่มา : กองการตางประเทศ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ขอมูล ณ สิงหาคม 2549 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
  

นางสาวนริสา เมืองสุวรรณ เกิดเมื่อวันที่ 12 กรกฎาคม พ.ศ. 2525 สําเร็จ
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาจากโรงเรียนสุรศักดิ์มนตรี สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี จาก
คณะสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร (เกียรตินิยมอันดับสอง) เมื่อป
การศึกษา 2546 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
ในปการศึกษา 2547 
 


	ปกภาษาไทย

	ปกภาษาอังกฤษ

	หน้าอนุมัติ

	บทคัดย่อภาษาไทย

	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ

	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา
	1.3 ขอบเขตของการศึกษา
	1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
	1.5 โครงสร้างวิทยานิพนธ์

	บทที่ 2 ข้อมูลพื้นฐานของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ไทย
	2.1 พัฒนาการของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ของไทย
	2.2 โครงสร้างอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ไทย
	2.3 เครือข่ายการผลิตของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์และชิ้นส่วน
	2.4 การผลิตและการค้ารถจักรยานยนต์และชิ้นส่วน
	2.5 บทบาทของรัฐบาลต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ไทย

	บทที่ 3 กรอบความคิด ทฤษฎีบท และวรรณกรรมปริทัศน์
	3.1 กรอบความคิด
	3.2 ทฤษฎีที่ใช้ในการศึกษา
	3.3 วรรณกรรมปริทัศน์

	บทที่ 4 วิธีการศึกษา
	4.1 แหล่งที่มาของข้อมูล
	4.2 การวิเคราะห์ข้อมูล
	4.3 สมมติฐานการศึกษา

	บทที่ 5 ผลการศึกษา
	5.1 การประเมินปัจจัยแวดล้อมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์และชิ้นส่วน
	5.2 ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์
	5.3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อวามสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ของไทย

	บทที่ 6 สรุป และข้อเสนอแนะ
	6.1 สรุปผลการศึกษา
	6.2 ข้อเสนอแนะเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถจักรยานยนต์ไทย
	6.3 ข้อจำกัดและแนวทางในการศึกษาครั้งต่อไป

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน



