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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ตลอดระยะเวลาที่ผานมา พบวาภาคอุตสาหกรรมไดเพิ่มระดับความสําคัญอยางตอเนื่อง
ในเศรษฐกิจของประเทศ โดยจะเห็นไดจากมูลคาสินคาการสงออกของประเทศ ซึ่งสัดสวนของ
มูลคาสินคาสงออกของประเทศสวนใหญจะเปนสินคาอุตสาหกรรม และสัดสวนดังกลาวมีแนวโนม
เพิ่มอยางตอเนื่อง ในขณะที่สัดสวนของมูลคาการสงออกของสินคาประเภทอื่นๆ อาทิ เกษตรกรรม 
มีแนวโนมลดลงอยางชัดเจน โดยในป พ.ศ. 2536 สัดสวนของมูลคาสินคาอุตสาหกรรมในมูลคา
การสงออกรวมของประเทศเทากับ รอยละ 71.41 และเพิ่มข้ึนเปนรอยละ 77.29 ในป พ.ศ. 2547 
ในขณะที่สัดสวนของมูลคาการสงออกของสินคาเกษตรกรรมลดลงจากรอยละ 17.36 ใน                    
ป พ.ศ. 2536 เปนรอยละ 10.7 ในป พ.ศ. 2547 จากสัดสวนการสงออก และสัดสวนของการผลิต
ในผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศที่สูงขึ้นมาโดยตลอดของภาคอุตสาหกรรมดังกลาว แสดงใหเห็น
วา  ภาคอุตสาหกรรมจะตองเปนตัวจักรที่สําคัญ  ในการผลักดันใหการสงออกรวมเพิ่มมากขึ้น   
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพการสงออกสูง อาทิ สาขายานยนตและชิ้นสวน และสาขา
อิเล็กทรอนิกส   ซึ่งมีการตั้งเปาหมายอัตราการขยายตัวการสงออกไวกวารอยละ 50 และ 20 
ตามลําดับ  

 
อุตสาหกรรมยานยนตเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีมูลคาการสงออก และมีการขยายตัว

มากขึ้นทุกป  ซึ่งประเทศไทยไดชื่อวา เปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย อุตสาหกรรมนี้สามารถ
สรางมูลคาเพิ่มใหกับประเทศอยางมหาศาล  โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีความเขมแข็ง  
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตเปนอุตสาหกรรมพื้นฐานที่สําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต ทั้งยัง
ชวยลดการสูญเสียเงินตราตางประเทศในแตละปเปนจํานวนมาก  และกอใหเกิดการจางงานมาก
ข้ึนดวย  เนื่องจากศักยภาพในการผลิตและกําลังการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ทําให
หลายประเทศไดใหความสนใจ ที่จะใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตและชิน้สวนยานยนต   
โดยเฉพาะประเทศญี่ปุน  ซึ่งปจจุบันไดขยายฐานการผลิตมาในประเทศไทยเพื่อการจําหนายใน
ประเทศและสงออกไปตางประเทศ  ซึ่งการที่ญี่ปุนไดขยายฐานการผลิตมาในประเทศไทยนั้น 
สงผลใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตชิ้นสวนยานยนตที่สําคัญของเอเชีย  เกิดการจางงานและ
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การถายทอดเทคโนโลยีจนอุตสาหกรรมนี้มีการพัฒนาขึ้นอยางมาก อาจกลาวไดวาญี่ปุนมีบทบาท
สําคัญตอการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของไทยก็เปนได 

 
การขยายฐานการผลิตของญี่ปุนมีบทบาทอยางสูงตอการขยายตัวของอุตสาหกรรม     

ยานยนต  ทั้งในแงของการเปนผูประกอบผลิตภัณฑข้ันสุดทาย และเปนผูผลิตชิ้นสวนสําคัญๆ ซึ่ง
อุตสาหกรรมยานยนตที่ญี่ปุนเขามามีบทบาทอยางเต็มที่   คือ  อุตสาหกรรมจักรยานยนต  
เนื่องจากบริษัทผลิตรถจักรยานยนตปจจุบันมี  6  บริษัท โดย 4 บริษัทเปนเจาของชาวญี่ปุน และที่
เหลือ เปนเจาของชาวมาเลเซีย และไทย ตามลําดับ เนื่องจากรถจักรยานยนตถือวาเปน
ยานพาหนะที่มีราคาไมสูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับยานพาหนะประเภทอื่นๆ  และประกอบกับ
ปญหาการจราจรที่ติดขัดของประเทศไทย จึงทําใหคนสวนใหญในประเทศนิยมใชรถจักรยานยนต
เปนจํานวนมาก สงผลใหยอดผลิตและจําหนายรถจักรยานยนต ทั้งภายในและภายนอกประเทศมี
แนวโนมเพิ่มข้ึนทุกป (ตารางที่ 1.1) ซึ่งจากการที่ตองผลิตรถจักรยานยนตเพิ่มข้ึนนั้น สงผลดีตอ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนจักรยานยนตเชนกัน เพราะเปนอุตสาหกรรมเชื่อมโยงที่สําคัญของ
อุตสาหกรรมนี้  

 
ตารางที่ 1.1 มูลคาการสงออกรถจักรยานยนตและสวนประกอบ ป พ.ศ. 2544-2548  

 
มูลคา : พันลานบาท อัตราการขยายตัว : รอยละ 

รายการ 
2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

รถจักรยานยนต
และ
สวนประกอบ 

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 
 สวนประกอบ
รถจักรยานยนต 6,620.7 7,088.5 9,240.3 12,342.9 14501.5 7.1 30.3 33.6 17.5 

ชิ้นสวนครบชุด
สมบูรณ 120.3 574.4 1,473.4 1,884.2 175.8 377.5 156.5 27.8 -90.7 

สวนประกอบ
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  สงผลใหมีการขยายตัวในการผลิตและจําหนาย
รถจักรยานยนตและชิ้นสวนมากขึ้น ดังนั้นบริษัทผูผลิต  จึงเริ่มขยายฐานการผลิตไปประเทศตางๆ
มากขึ้น  ดังจะเห็นวาประเทศที่เปนเปาหมายที่สําคัญของการขยายฐานการผลิตประเทศหนึ่งคือ 
จีน เนื่องจากจีนมีเปาหมายที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต  โดยการใชเทคโนโลยีจากตางชาติ 
รัฐบาลจีนจึงไดเปดเสรีใหตางชาติเขามาลงทุนและยกเลิกขอกําหนดการใชชิ้นสวนภายในประเทศ   
 
 จากการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตดังกลาวของจีน สงผลกระทบตออุตสาหกรรม    
ยานยนตทั่วโลก และผลผลิตยานยนตของจีนเพิ่มข้ึนอยางมาก ดังนั้นผูผลิตตางชาติไดวางแผน
เพิ่มศักยภาพในการผลิตเพื่อสอดคลองกับตลาดตามที่จีนตั้งเปาหมายไว  ซึ่งจีนจะสงออก                  
ยานยนตไปญ่ีปุน และประเทศเพื่อนบานในแถบเอเชียดวย โดยผูผลิตยานยนตและชิ้นสวน เชน 
Volkswagen, Yazaki Industry, Sumitomo Electrics และ Mabuchi Motors ไดทําการผลิตใน
จีนและเปนฐานการสงออกแลว หรือแมแตฮอนดาซึ่งเปนผูผลิตรถจักรยานยนตรายใหญที่สุดของ
โลก ไดเขาไปรวมทุนกับบริษัทผูผลิตในจีนดวย และในแผนพัฒนาของจีน ไดมีนโยบายสนับสนุน
การพัฒนาความสามารถในดานการวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนในจีน 
สงผลใหอุตสาหกรรมยานยนตของจีนพัฒนาตอไปจนเปนฐานการผลิต เพื่อการสงออกทั้งชิ้นสวน
และวัตถุดิบ ซึ่งเปนการผลิตปริมาณมากและราคาถูกดวย เปนเหตุใหการแขงขันทวีความรุนแรง
มากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะจีนสามารถผลิตรถจักรยานยนตขายไดในราคาที่ถูกกวาไทย เพราะมีชิ้นสวน
และวัตถุดิบที่ถูกกวา และกําลังรุกตลาดอินโดจีนขึ้นเรื่อยๆ สงผลกระทบตอยอดการสงออกชิน้สวน
รถจักรยานยนตของไทย ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2548 ลดลงจากชวงเวลาเดียวกันของป พ.ศ. 
2547 (สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2548) ทั้งนี้ เนื่องจากในป พ.ศ. 2548 การสงออก
สวนประกอบและชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนตของไทย ไดรับผลกระทบจากการที่ จีนไดมีการ
ปรับเปาหมายที่จะสงออกชิ้นสวนและอะไหลยานยนตใหเร็วขึ้น  ซึ่งในป พ.ศ. 2548 จีนไดเร่ิมมี
การผลิตอะไหลรถจักรยานยนตเพิ่มมากขึ้น สงออกเพิ่มขึ้น และประเทศไทยเองก็มีการนําเขา
ชิ้นสวนจักรยานยนตจากจีนดวย  ประกอบกับคาแรงที่ถูกกวา และจีนยังเปนแหลงตลาดสินคาที่
ใหญที่สุดในโลก เพราะมีจํานวนประชากรมาก จากเหตุผลดังกลาวไดสงผลกระทบตอผูสงออก
ชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนตไปทั่วโลก นอกจากนี้ ไมเพียงแตจีนเทานั้นที่เปนคูแขงที่สําคัญของ
ไทย แตอินเดีย และไตหวัน ก็เร่ิมเขามามีบทบาทในการเปนผูผลิตชิ้นสวนในเอเชียมากขึ้นดวย 
ดังนั้น ผูผลิตยานยนตและชิ้นสวนในประเทศไทย   ตลอดจนภาครัฐควรจะตองติดตามและ
เตรียมพรอมกับการปรับตัว ใหทันกับสถานการณการแขงขันของโลก และประเทศคูแขงซึ่งทวี
ความรุนแรง และมีการเปลี่ยนแปลงในการพัฒนาอุตสาหกรรมภายในประเทศ โดยผูผลิตไทยตอง
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มีการปรับตัวเพื่อแขงขันกับประเทศตางๆ โดยเฉพาะจีน อินเดีย และไตหวัน ดวยการปรับปรุง
คุณภาพมาตรฐานผลิตภัณฑ  ใหเทียบเทาหรือสูงกวามาตรฐานสากล   และการพัฒนาเพื่อสราง
ความสามารถในการแขงขันกับตางประเทศอยางรวดเร็ว ซึ่งถาประเทศไทยไมมีการพัฒนาในดาน
นี้เทาที่ควร ในอนาคตผูผลิตขามชาติตางๆ อาจเริ่มยายฐานการผลิตอุตสาหกรรมยานยนตและ
ชิ้นสวนไปประเทศจีน หรือมีการใชชิ้นสวนรถจักรยานยนตจากจีนแทนก็เปนได  โดยเฉพาะ
ประเทศญี่ปุนซึ่งมีบทบาทสําคัญอยางมากตออุตสาหกรรมยานยนตของไทย  
  

จากภาวการณดังกลาว เปนเหตุใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยตองเผชญิ
กับการแขงขันที่สูงมาก ดังนั้นเพื่อที่จะมีการกําหนดนโยบายและพัฒนาอุตสาหกรรมนี้ใหมี
ศักยภาพในการแขงขันมากขึ้น จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองศึกษาถึงภาวการณ โครงสรางของ
อุตสาหกรรม  และศักยภาพในการแขงขันของไทยเมื่อเปรียบเทียบกับคูแขง ตลอดจนปจจัยและ
อุปสรรคที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต  เพื่อเปน
แนวทางในการกําหนดนโยบายจากรัฐบาลตอไป 

 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
1. เพื่อศึกษาถึงโครงสรางตลาดทั้งในแงของ การผลิต  และการตลาดของอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย 
 
 2. เพื่อศึกษาถึงความสามารถ หรือศักยภาพในการแขงขันในตลาดตางประเทศของ

อุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนต โดยดูจากสวนแบงตลาด และความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงที่สําคัญของไทย 

 
3. เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนต 

รวมทั้งปญหาและอุปสรรค ที่มีผลกระทบตอการพัฒนาศักยภาพของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนต  
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1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
  

ไดแบงขอบเขตของการศึกษาตามสิง่ที่ตองการศึกษาดงันี ้
 
1. การศึกษาความสามารถในการแขงขัน  โดยการวิ เคราะหความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบ  และสวนแบงตลาด ในตลาดสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่มีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจของประเทศ  เนนการวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ เปรียบเทียบกับประเทศ
คูแขงในตลาดสงออกที่สําคัญของไทยอีก 4 ประเทศ คือ ประเทศที่มีมูลคาการสงออกมากวาไทย 
2 อันดับกอนหนาไทย และประเทศที่มีมูลคาการสงออกนอยกวาไทย 2 อันดับถัดมา โดยได
ทําการศึกษาในชวงป  พ .ศ .  2544-2548 ซึ่งชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่แบงตามรหัส  HS 
(Harmonized System) (ตารางที่ 1.2) ที่ทําการศึกษา มีดังนี้ 

 
- รหัส 401140 คือ ยางนอกรถจักรยานยนต 
- รหัส 401390 คือ ยางในรถจักรยานยนต 
- รหัส 871411 คือ อานรถจักรยานยนต 
- รหัส 871419 คือ ชิ้นสวนของรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
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ตารางที่ 1.2 มูลคาการสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตป พ.ศ. 2545-2548 
 

มูลคาการสงออก (ลานบาท) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 
สินคา 

2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 
ชิ้นสวนของรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ  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. การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย
นั้น  จะพิจารณาจากสวนแบงตลาดของชิ้นสวนรถจักรยานยนตแตละชนิด  เปนตัวแทน
ความสามารถในการแขงขัน และทําการศึกษาโดยใชขอมูลในชวงป พ.ศ.2534–2548 โดยจะ
พิจารณาในตลาดสงออกที่สําคัญของชิ้นสวนรถจักรยานยนตแตละชนิด 3 ตลาด1 (ตารางที่                 
1.3-1.6) ดังนี้  

 
- ยางนอกรถจักรยานยนต (HS 401140) ตลาดสงออกที่สําคัญ คือ ญี่ปุน  
- ยางในรถจักรยานยนต (HS 401390) ตลาดสงออกที่สําคัญ คือ ญี่ปุน 
- ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ตลาดสงออกที่สําคัญ คือ 

อินโดนีเซีย 
 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. ทราบถึงโครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย ทั้งทางดาน
วิวัฒนาการของอุตสาหกรรม การคา การผลิต และการลงทุนจากตางประเทศ ตลอดจนนโยบาย
ของรัฐบาลที่เกี่ยวของ เพื่อใหเขาใจถึงภาพรวม และสถานการณปจจุบันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตของไทยไดชัดเจนยิ่งขึ้น 
 

2. การศึกษาความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนตของประเทศไทย 
ทําใหทราบถึง ความสามารถดานการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนตในตลาด
สงออกที่สําคัญวาเพิ่มข้ึนหรือลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงในตลาดสงออกที่สําคัญของ
ไทย 

 
3.  ทราบถึง ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขัน รวมทั้งปญหาและอุปสรรคของ

อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย เพื่อเปนแนวทางในการเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขัน และขอเสนอแนะแกภาครัฐในการวางนโยบายเพื่อชวยเหลือผูประกอบการในดานตางๆ  
 
 

                                                 
1 เนื่องจากมูลคาการสงออกอานรถจักรยานยนตของไทยมีสถิติในป พ.ศ. 2544-2548 จึงมีความจํากัดทางดาน

ขอมูลที่นํามาวิเคราะหความถดถอย (Regression Analysis) 
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1.5 โครงสรางวิทยานิพนธ 
 
 บทที่ 1 บทนํา ประกอบดวยความสําคัญและที่มา วัตถุประสงค ขอบเขตในการศึกษา 
และประโยชนที่ไดรับจากการศึกษาครั้งนี้ 
 
 บทที่ 2 ขอมูลพื้นฐานของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ประกอบดวยพัฒนาการ
ของอุตสาหกรรม โครงสรางอุตสาหกรรม เครือขายการผลิตของอุตสาหกรรม การผลิตการคา 
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย ตลอดจนนโยบายของรัฐบาลที่เกี่ยวของ 
 
 บทที่ 3 กรอบแนวคิดที่ใชในการศึกษา ประกอบดวยแนวคิด ทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 
ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 บทที่ 4 วิธีการศึกษา ประกอบดวย แหลงที่มาของขอมูล การวิเคราะหขอมูล และ
สมมติฐานการศึกษา 
 
 บทที่ 5 ผลการศึกษา ประกอบดวย การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond 
Model) การวิเคราะหคาดัชนีความสามารถในการแขงขัน และปจจัยที่สงผลตอความสามารถใน
การแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต  
 
 บทที่ 6 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ ประกอบดวยขอเสนอแนะจากการศึกษาครั้งนี้ 
และการศึกษาครั้งตอไป 
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ตารางที่ 1.3 ตลาดสงออกยางนอกรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการสงออกยางนอกรถจักรยานยนต 
ของไทยไปตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) ประเทศ 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 

ญี่ปุน 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 
พมา 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 ตลาดสงออกยางในรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2544-2548 

ที่มา : กรมศุลกากร 
 
 

มูลคาการสงออกยางในรถจักรยานยนต 
ของไทยไปตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) 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 
ญี่ปุน 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 
พมา 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 ตลาดสงออกอานรถจกัรยานยนต ของไทยป พ.ศ. 2544-2548 
มูลคาการสงออกอานรถจักรยานยนต 

ของไทยไปตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) 
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 
อิหราน 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 
ญี่ปุน 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 
พมา 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 ไมมีการสงออก 
ที่มา: กรมศุลกากร 
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ตารางที่ 1.6 ตลาดสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ของไทยป พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
ของไทยไปตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) 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 
ฟลิปปนส 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 
ญี่ปุน 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 
 

ขอมูลพื้นฐานของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจกัรยานยนตไทย 
  
 เพื่อใหทราบถึงพัฒนาการ  ภาวการณปจจุบันในดานการคาและการตลาดของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยมากยิ่งขึ้น ในบทนี้จึงไดทําการศึกษาถึงพัฒนาการ                 
โครงสรางตลาด การผลิต การคา ตลอดจนนโยบายของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนต เพื่อเปนพื้นฐานในการวิเคราะห 
 
2.1 พัฒนาการของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจกัรยานยนตของไทย 
  
 อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจ
ของประเทศ เนื่องจากอุตสาหกรรมนี้กอใหเกิดการเชื่อมโยงอุตสาหกรรมทั้งขางหนา และขางหลัง 
(Forward - Backward Linked) เปนจํานวนมาก ซึ่งภาครัฐบาลไดเล็งเห็นถึงความสําคัญของ
อุตสาหกรรมนี้ จึงไดมีนโยบายการสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน                
ดังรายละเอียดตอไปนี้  

 ชวงเริ่มตนของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และชิ้นสวน (พ.ศ. 2505 – 2520) 
  
 พ.ศ. 2505 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดใหการสงเสริมการลงทุน 
แกการประกอบรถจักรยานยนตข้ึนตาม พ.ร.บ. การลงทุนป พ.ศ. 2505 โดยเริ่มใหการสงเสริมการ
ลงทุนในป พ.ศ. 2507 
 

พ.ศ. 2507 เปนปที่ประเทศไทยไดเร่ิมพัฒนาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตเปนแรก โดย 
BOI ไดใหการสงเสริมกิจการประกอบรถจักรยานยนตข้ึนตาม พ.ร.บ.การลงทุนป พ.ศ. 2505 แตป
นั้นยังไมมีบริษัทใดมาของรับการสงเสริม และในปเดียวกันบริษัทฮอนดาของญี่ปุนไดเขามาตั้ง
บริษัทเอเชี่ยนฮอนดา เพื่อจําหนายรถจักรยานยนตในประเทศไทย 
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พ.ศ. 2508 บริษัทฮอนดาไดเขามาตั้งบริษัทลูกในประเทศไทยอีกบริษัทหนึ่ง คือ บริษัท
ไทยฮอนดาแมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด เพื่อผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตใหกับโรงงานประกอบ
รถจักรยานยนตของบริษัทฮอนดา 

 
 พ.ศ. 2509 บริษัทสยามยามาฮา จํากัด ไดขอรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI เปน
บริษัทแรก 
 พ.ศ. 2510 บริษัทไทยฮอนดา แมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด ไดขอรับการสงเสริมการลงทุนจาก 
BOI 
 พ.ศ. 2511 บริษัทไทยซูซูกิ มอเตอร จํากัด ไดขอรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI 
 
 พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศใชนโยบายอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต
ฉบับแรก โดยมีสาระสําคัญ คือ กําหนดใหโรงงานประกอบรถจักรยานยนตใชชิ้นสวนและอุปกรณ
รถจักรยานยนตที่ผลิตขึ้นภายในประเทศอยางนอยรอยละ 50 ของมูลคารวมวัตถุสวนประกอบ
ทั้งหมด ภายในกําหนดระยะเวลา 2 ป นับจากวันที่ประกาศ (3 พฤศจิกายน 2514) นอกจากนั้น
เพื่อใหมีการแขงขันในขอบเขตอันควร กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศระงับการตั้งโรงงาน
รถจักรยานยนตข้ึนเปนการชั่วคราว ในกําหนด 5 ป นับจากวันที่ประกาศ และในปเดียวกันรัฐบาล
ประกาศหามนําเขารถจักรยานยนตใชแลวเขามาในประเทศ   
  
 พ.ศ. 2519 หลังจากที่ BOI ไดระงับการใหสงเสริมการลงทุนแกโรงงานประกอบ
รถจักรยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถจักรยานยนต
ข้ึนอีกครั้ง โดยมีบริษัท ไทยคาวาซากิ มอเตอร ไดตั้งโรงงานเปนรายที่ 4 แมวาจะไมไดรับการ
สงเสริมการลงทุนก็ตาม 
 
 พ.ศ. 2518 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศสูตรการคํานวณการใชชิ้นสวนภายในประเทศ 
โดยใชราคาและภาษีอากรของชิ้นสวนเปนขอมูลในการคํานวณ 
 
 พ .ศ .  2520 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศปรับปรุงนโยบายการใชชิ้นสวน
ภายในประเทศ โดยกาํหนดมูลคารอยละของสวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนตแตละราย
ไวเปนการตายตัว โดยใหใชชิ้นสวนที่ผลิตขึ้นภายในประเทศเพิ่มข้ึน อยางนอยรอยละ 70 ของ
มูลคารวมวัตถุดิบสวนประกอบและอุปกรณทั้งหมดที่ทําการผลิตทั้งหมดภายในกําหนดระยะเวลา 
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2 ป สําหรับโรงงานประกอบรถจักรยานยนตที่ทําการผลิตเดิม สวนโรงงานที่เร่ิมต้ังใหมใหใช
ชิ้นสวนภายในประเทศอยางนอยรอยละ 70 ของมูลคารวมวัตถุดิบสวนประกอบและอุปกรณ
ทั้งหมดที่ทําการผลิตทั้งหมดในทันที่ รวมทั้งไดยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบรถจักรยานยนต 
 
 ชวงคุมครองอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และชิ้นสวน (พ.ศ. 2521-2527) 
 

พ.ศ. 2521  กระทรวงพาณิชยไดหามนําเขารถจักรยานยนตแบบสําเร็จรูป (CBU) จาก
ตางประเทศเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2521 เพื่อลดปญหาการขาดดุลการคา และไดขึ้นภาษีนําเขา
รถจักรยานยนตที่ไดรับอนุญาตจากรอยละ 40 เปนรอยละ 60 ของราคานําเขารวมคาขนสง และ
ประกันภัย ประกอบกับผลบังคับใชใหใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นจากรอยละ 50 เปน
รอยละ 70 ของมูลคาสวนประกอบทั้งหมด  

   
อยางไรก็ตามผูประกอบรถจักรยานยนตทั้ง 4 ราย ไดผลิตชิ้นสวนที่สําคัญบางประเภทใช

เอง เชน ตัวถัง ถังน้ํามัน ทอไอเสีย ตะเกียบหนาและหลัง บังโคลนหนาและหลัง และสายไฟ            
เปนตน ซึ่งเปนสัดสวนประมาณรอยละ 40 ของมูลคาชิ้นสวนที่ผลิตไดจากในประเทศทั้งหมด 
ชิ้นสวนที่เหลือจางใหบริษัทในเครือและบริษัททั่วไปผลิตปอนให  

 
พ.ศ. 2522 ในเดือนธันวาคม กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศนโยบายอุตสาหกรรม         

ยานยนตเพื่อการสงออก ซึ่งมีสาระสําคัญคือ ใหโรงงานประกอบยานยนตในสวนที่จะประกอบรถ
เพื่อสงออกไปจําหนายตางประเทศ ไดรับการยกเวนขอกําหนดการใหใชสวนประกอบและอุปกรณ
ที่ผลิตไดภายในประเทศตามประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม แตใหใชสวนประกอบและอุปกรณที่
ผลิตภายในประเทศตามที่คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตอนุญาตใหเลือกใช 

 
 พ .ศ. 2525 การผลิตรถจักรยานยนตทุกโรงงานสามารถใชชิ้นสวน และอุปกรณ
รถจักรยานยนตที่ผลิตในประเทศรอยละ 70-74 สวนชิ้นสวนที่ยังตองนําเขาจากตางประเทศ ไดแก 
เครื่องยนตและอุปกรณเครื่องยนตทั้งชุด ลูกปน หัวเทียน และเฟองเกียร เปนตน และในปเดียวกัน
รัฐบาลไดจัดโครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนยานยนตในกลุมประเทศอาเซียนขึ้น โดยไดมีการเจรจา
ตกลงลดภาษีอากรขาเขาสําหรับสินคาที่อยูในโครงการลงจากปกติรอยละ 50 ใหแกกันและกัน 
โดยเริ่มต้ังแตวันที่ 1 มิถุนายน 2525 เปนตนไป 
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 พ.ศ. 2527 เนื่องจากผลบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศดังกลาว ทําใหผูประกอบการมี
ตนทุนในการผลิตสูง และประกอบกับคุณภาพของชิ้นสวนที่ผลิตขึ้นภายในประเทศไมไดมาตรฐาน 
ดังนั้น กระทรวงอุตสาหกรรมผอนผันใหผูประกอบการทยอยใชชิ้นสวนจนครบรอยละ 70 ได 
นอกจากนั้นไดเพิ่มอากรขาเขาชิ้นสวนและอุปกรณรถจักรยานยนตจากตางประเทศจากอัตรา                 
รอยละ 30 เปนรอยละ 40  
 
 ดานการสงเสริมอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตภายในประเทศในชวงนั้น
ทางการไดกําหนดใหผูผลิตตองใชทอไอเสียที่มีเครื่องหมายมาตรฐานผลิตภัณฑ และอนุญาตให
ผูผลิตที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI เทานั้นที่สามารถผลิตเครื่องยนตที่มีความจุกระบอก
สูบไมเกิน 150 ซี.ซี. อยางไรก็ตามจากมาตรการการคุมครองตางๆ ในชวงเวลาดังกลาว ทําให
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนภายในประเทศสามารถพึ่งตัวเอง และอยูรอดได เกิดการ
พัฒนาประสิทธิภาพการผลิต จนเกิดการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) ขึ้น 
 
 ชวงเปดเสรีของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต (พ.ศ. 2536 – ปจจบุัน) 
 
 ชวงนี้เปนชวงของการลดการคุมครองอุตสาหกรรม เนื่องมาจากมีการทําขอตกลงทาง  
การคาระหวางประเทศ 
 
 พ.ศ. 2536 กระทรวงอุตสาหกรรมกําหนดใหรถจักรยานยนตที่ผลิตในประเทศ ตองเปนไป
ตามมาตรฐานรถจักรยานยนตเฉพาะดานความปลอดภัยเกี่ยวกับสารมลพิษจากเครื่องยนต 
 
 พ.ศ. 2539 กระทรวงพาณิชยไดประกาศใหมีการนําเขารถจักรยานยนตใหมได โดยไมเสีย
ภาษอีากรขาเขา แตไมรวมถึงรถจักรยานยนตที่มีขนาดเครื่องยนตนอยกวา 150 ซี.ซี. 
 
 พ .ศ .  2540 ยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนรถจักรยานยนตและเครื่องยนตที่ผ ลิต
ภายในประเทศ แตเครื่องยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 150 ซี.ซี ยังคงตองใชจากผูผลิต
ภายในประเทศอยู และในปเดียวกันกระทรวงการคลังไดประกาศเก็บภาษีสรรพสามิตรอยละ 3 แก
รถจักรยานยนตทุกประเภท 
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 พ .ศ .  2541 หลังจากอุตสาหกรรมยานยนตไทยได รับผลกระทบจากวิกฤตการ                    
ทางเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 กระทรวงอุตสาหกรรมจึงมีนโยบายปรับโครงสรางอุตสาหกรรม          
ยานยนต จึงกอตั้งสถาบันยานยนตข้ึน ตามมติคณะรัฐมนตรี เพื่อเปนหนวยงานหลักที่จะสงเสริม 
และสนับสนุนการพัฒนา และยกระดับความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
 พ.ศ. 2542  ทางการไดกําหนดอากรขาเขาเครื่องยนตที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 150 
ซี.ซี. ในอัตรารอยละ 33 
 
 พ .ศ .  2543 รัฐบาลไดประกาศยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้ นสวนยานยนต
ภายในประเทศ เมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 และกระทรวงการคลังไดพิจารณาปรับโครงสราง
ภาษี โดยไดพิจารณาการปรับลดภาษีตั้งแตรายการวัตถุดิบ สินคากึ่งสําเร็จรูป จนถึงสินคา
สําเร็จรูป 
  
 พ.ศ. 2544 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศใหผูประกอบรถจักรยานยนตสามารถใช          
ทอไอเสียจากที่อ่ืนไดนอกเหนือจากที่ผลิตโดยสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (TISI) 
นอกจากนั้นคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดสงเสริมใหเกิดการพัฒนาทักษะบุคลากร 
เทคโนโลยี และนวัตกรรมใหมแกอุตสาหกรรมยานยนต ผลของนโยบายนี้ทําใหอุตสาหกรรมในเขต 
12 และ 23 ไดรับสิทธิเทากับเขต 34 
 

พ.ศ. 2546 คณะรัฐมนตรีเห็นชอบใหปรับปรุงโครงสรางพิกัดอัตราศุลกากรตามที่
กระทรวงการคลังเสนอ โดยการปรับปรุงครั้งนี้มีสินคาในกลุมยานยนตและชิ้นสวนรวมอยู 79 
ประเภท ซึ่งหนึ่งในนั้นมีการทยอยปรับลดอัตราอากรลงในอัตราปละเทาๆกัน และเขาอัตราอากร
ตามโครงสรางพิกัดอัตราศุลกากรป พ.ศ. 2548 ไดแก เครื่องยนตสําหรับยานบก และสวนประกอบ
รถจักรยานยนต เปนตน และในปเดียวกันก็มีการยกเลิกการจัดเก็บอากรพิเศษแกเครื่องยนต และ
รถจักรยานยนตดวย 
 

                                                 
 2 กรุงเทพฯ และปริมณฑล 
 3 อางทอง อยุธยา ฉะเชิงเทรา ชลบุรี กาญจนบุรี นครนายก ภูเก็ต ราชบุรี ระยอง สมุทรสงคราม สระบุรี และ
สุพรรณบุรี 
 4 จังหวัดที่เหลือท้ังหมด 
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  สําหรับสินคาในกลุมวัตถุดิบที่นํามาใชในอุตสาหกรรมยานยนตที่มีการปรับลด
อัตราภาษีอากร มีดังนี้ 
 

1. เหล็กที่นํามาใชในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต อุตสาหกรรม
เครื่องใชไฟฟา และอิเล็กทรอนิกส และอุตสาหกรรมที่ใชเหล็กแผนเคลือบดีบุก และเหล็กแผน
เคลือบโครเมียม เพื่อทํากระปอง เขาโครงสรางอัตราอากรรอยละ 5 ทันที จํานวน 83 ประเภทยอย 

 
2. ปรับลดปจจัยการผลิตเหล็ก พลาสติก และยาง ที่ใชในการผลิตชิ้นสวน      

ยานยนต เขาโครงสรางอัตราอากรรอยละ 5 ทันที จํานวน 52 ประเภทยอย และเขาอัตราอากร               
รอยละ 10 ทันทีจาํนวน 73 ประเภทยอย  
 
 พ.ศ. 2547 ในชวงปลายเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2547 BOI ไดเห็นชอบใหปรับปรุงเงื่อนไข
การสงเสริมกิจการประกอบรถจักรยานยนต 4 จังหวะ โดยกิจการดังกลาวตองมีกําลังการผลิตตอป
ไมนอยกวา 50,000 คัน มีผูถือหุนสัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 60 มีข้ันตอนการผลิตตั้งแต            
การเชื่อมประกอบโครงรถและพนสี รวมทั้งจะตองเสนอแผนการลงทุนผลิตชิ้นสวนและการใช
ชิ้นสวนอยางชัดเจนและตองมีแผนการชวยพัฒนาทักษะผูผลิตชิ้นสวนไทยดวย ซึ่งสิทธิประโยชนที่
จะไดรับนั้น หากลงทุนในเขต 1 หรือเขต 2 จะไดรับยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร โดยไมไดรับการ
ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล สาํหรับการลงทุนในเขต 3 จะไดรับยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร โดย
ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 3 ป และถาหากเปนกิจการที่มีคนไทยถือหุนไมนอยกวารอยละ 
70 ซึ่งไดมีการเสนอแผนการใชชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศโดยผานความเห็นชอบของ BOI ดวยแลว 
จะไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 5 ป ทั้งนี้ เพื่อเปนการสนับสนุนการลงทุนของคนไทยและเพื่อ
กระจายการลงทุนไปยังเขต 3 
 
 จากนโยบายของรัฐบาลที่มีบทบาทตอการพัฒนาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและ
ชิ้นสวนอยางตอเนื่องตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ทําใหสามารถสรุปนโยบายหลักที่มีการปกปอง
คุมครองอุตสาหกรรม ไดแก นโยบายการตั้งกําแพงภาษีนําเขาสูง นโยบายการบังคับและการ
กําหนดใชชิ้นสวนภายในประเทศ นโยบายการหามและการควบคุมการนําเขา นโยบายการหาม
โรงงานประกอบรถจักรยานยนตใหม และนโยบายการใหการสงเสริมการลงทุน เปนตน แมวา
นโยบายการปกปองอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และช้ินสวนไทยของรัฐบาลดังกลาว มีสวน
สําคัญที่ชวยผลักดันใหอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตสามารถประกอบ และผลิตชิ้นสวน จากเพียง
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จําหนายในประเทศ จนกระทั่งสงออกไปตางประเทศได แตในทางตรงกันขามยังสงผลทางดานลบ
ตอความสามารถในการแขงขันที่แทจริงของอุตสาหกรรมอยางมาก เพราะเมื่อรัฐบาลมีนโยบายใน
การเปดการคาเสรี และมีการยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ เมื่อป พ.ศ. 2543 
สงผลใหผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเริ่มประสบปญหาการแขงขันกับช้ินสวนรถจักรยานยนตนาํเขาที่
มีราคาถูกกวา ทําใหผูประกอบรถจักรยานยนตมีการนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศมากขึ้น และ
ลดการสั่งซื้อชิ้นสวนในประเทศ ดังนั้นรัฐบาลจึงจําเปนตองเรงกําหนดนโยบาย เพื่อพัฒนา
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยอยางจริงจัง 
 
2.2 โครงสรางอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทย  
 
 ประเทศไทยเปนฐานการผลิตอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนทั้งรถยนต และ
รถจักรยานยนต ซึ่งทําใหเกิดอุตสาหกรรมเชื่อมโยง และสรางงานในประเทศเปนจํานวนมากโดย
ในป  พ .ศ .  2547 ประเทศไทยสามารถผลิตรถยนตอยู ใน  20 อันดับแรกของโลก  และ
รถจักรยานยนตอยูใน 5 อันดับแรกของโลก สงผลใหอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนไทย
เปนที่รูจักอยางแพรหลาย และเนื่องจากรถจักรยานยนตเปนยานพาหนะที่มีราคาไมสูง และ
ประหยัดเชื้อเพลิงมากกวารถยนต ดังนั้นจึงเปนที่นิยมทั้งภายในและภายนอกประเทศ สงผลให
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่ เปนอุตสาหกรรมเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมผลิต
รถจักรยานยนตมีการขยายตัวตามไปดวย แตเนื่องจากอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตในประเทศ
ไทยสวนใหญเปนบริษัทของชาวญี่ปุน หรือเขามาในรูปแบบของการรวมทุน และผูประกอบการ
เหลานี้ไดนําผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตจากประเทศตนเขามาผลิต เพื่อปอนใหกับโรงงานของ
ตน ซึ่งผูผลิตชิ้นสวนตางชาติเหลานี้มีเทคโนโลยีที่ทันสมัยกวาผูผลิตไทย  โดยจะผลิตชิ้นสวนที่มี
ความซับซอน และชิ้นสวนที่ตองใชเทคโนโลยีสูงปอนใหกับโรงงานประกอบรถจักรยานยนต                 
อีกทอดหนึ่ง ดังนั้น ผูผลิตชิ้นสวนไทยสวนใหญจึงไดรับการถายทอดเทคโนโลยีจากผูประกอบ
รถจักรยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนตางชาติ  
 
 ปจจุบันมีผูผลิตรถจักรยานยนตในไทยป พ.ศ. 2548 ไดแก    
 1. ฮอนดา ปริมาณการผลิต  1,400,000 คัน สวนแบงตลาดรอยละ 49.93 
 2. ซูซูก ิ  ปริมาณการผลิต   550,000    คัน สวนแบงตลาดรอยละ 19.61 
 3. ยามาฮา ปริมาณการผลิต   450,000    คัน สวนแบงตลาดรอยละ 16.02 
 4. คาวาซาก ิ ปริมาณการผลิต   200,000    คัน สวนแบงตลาดรอยละ  7.13 
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 5. เจอารด ี ปริมาณการผลิต  144,000     คัน สวนแบงตลาดรอยละ  5.14 
 6. ไทเกอร ปริมาณการผลิต   60,000      คัน สวนแบงตลาดรอยละ  2.14 
 
 ผูผลิตรถจักรยานยนต 4 รายเปนชาวญี่ปุน ไดแก ฮอนดา ซูซูกิ ยามาฮา และคาวาซากิ 
สวนเจอารดี เปนผูผลิตมาเลเซียและไตหวัน และไทเกอรเปนผูผลิตไทย 
 
 อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน เปนอุตสาหกรรมที่ไดรับการถายทอดเทคโนโลยี
การผลิต จากบริษัทแมในตางประเทศโดยเฉพาะญี่ปุน โดยการนําเขาชิ้นสวนที่ยังไมสามารถผลิต
ไดเองในประเทศ เขามาจากตางประเทศในลักษณะถอดแยกออกจากกัน แลวนํามาประกอบกับ
สวนประกอบและอุปกรณที่ผลิตเองภายในประเทศ รวมกับสวนประกอบและอุปกรณที่โรงงาน
ประกอบรถจักรยานยนตผลิตไดเอง ซึ่งสวนใหญไดแกตัวถังรถ โดยกระบวนการผลิตดังกลาว
สามารถแบงตามลําดับข้ันของผูผลิต ดังนี้ 

 
1) ผูผลิตอยูในลําดับที่ 1 (First-Tier: 1st Tier) ผูผลิตในชั้นนี้สวนใหญเปนผูผลิตที่มี

ศักยภาพในการผลิตมากกวาลําดับชั้นอื่น เพราะไดรับการถายทอดการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ
จากบริษัทผูประกอบรถจักรยานยนตที่สวนใหญเปนชาวตางชาติ ในการผลิตชิ้นสวนและ
สวนประกอบสงแกโรงงานประกอบรถจักรยานยนตโดยตรง ประเทศไทยมีผูผลิตชิ้นสวน
รถจักรยานยนตในลําดับชั้นนี้ประมาณ 314 ราย (สถาบันยานยนต, 2548) 

 
2) ผูผลิตอยูในลําดับที่ 2 (Second-Tier: 2nd Tier) ผูผลิตในลําดับชั้นนี้โดยทั่วไป                  

มีศักยภาพใกลเคียงกับลําดับชั้นแรก แตจะมีความใกลชิดกับโรงงานประกอบรถจักรยานยนตนอย
กวา เพราะไมมีการทําวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ ซึ่งผูผลิตในชั้นนี้จะปอนชิ้นสวนใหกับผูผลิตใน
ชั้นที่ 1 อีกทอดหนึ่ง แตประเทศไทยผูผลิตที่อยูในลําดับช้ันนี้จะผลิตชิ้นสวนเพื่อปอนใหกับผูผลิตที่
อยูชั้นที่1 และโรงงานประกอบรถจักรยานยนตดวย โดยมีผูผลิตในลําดับช้ันนี้สวนใหญเปนผูผลิต
ไทยทั้งสิ้น มีประมาณ 700-800 ราย (Faculty of Economics, Chulalongkorn University, 
2006) ซึ่งบางสวนมีการพัฒนาจนสามารถเปนผูผลิตในลาํดับที่ 1 ดวย และยังมีผูผลิตในลําดับที่ 
3 (Third-Tier: 3rd Tier) และลําดับรองลงมา จนกระทั่งถึงผูประกอบการอุตสาหกรรมสนับสนุน
อ่ืนๆ (Supporting Industry)  
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นอกจากการแบงลําดับข้ันการผลิตตามลักษณะของผูประกอบการขางตนแลว ยังสามารถ
แบงโครงสรางการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยตามลักษณะของตลาดได 2 ประเภท คือ 

 
1) ชิ้นสวนเพื่อใชในการประกอบรถจักรยานยนตสําเร็จรูป (Original Equipment 

Manufacturer: OEM) เปนชิ้นสวนที่ผูประกอบยานยนตลงทุนผลิตเอง หรือจางผูผลิตรายอื่น เปน
ผูผลิต เพื่อสงมอบใหแกโรงงานประกอบรถจักรยานยนต จากผูรับจางชวงในลําดับที่ 1(1st Tier) ซึง่
มีการนําชิ้นสวนจากผูรับจางชวงในลําดับรองลงไป (2nd Tier & Lower) และยังมีการสงออกไป
ตางประเทศในรูปของรถจักรยานยนตสําเร็จรูป และชุดชิ้นสวนประกอบ สวนใหญผูผลิตในกลุมนี้
จะเปนกลุมผูผลิตที่เปนบริษัทในเครือของบริษัทแมจากญี่ปุน และจะเปนกลุมผูผลิตชิ้นสวนที่ตอง
ใชเทคโนโลยีในการผลิตชั้นสูง ผูผลิตกลุมนี้มักจะมีขอไดเปรียบมากเนื่องจากบริษัทแมในญี่ปุน
ของทั้งผูผลิตชิ้นสวนเองและผูผลิตรถจักรยานยนตมักจะเปนพันธมิตรทางธุรกิจกันอยู และเปน
ผูผลิตในลําดับที่ 1 (1st Tier) ซึ่งมาลงทุนอยูในไทยเปนเวลานาน 
 

2) ชิ้นสวนอะไหลสําหรับการทดแทน (Replacement Equipment Manufacturer: 
REM) เปนการผลิตชิ้นสวนแลวสงไปขายตามรานคาอะไหลในลําดับตางๆ เพื่อใชเปลี่ยน หรือ
ทดแทนชิ้นสวนเดิมของรถจักรยานยนตที่ชํารุด หรือหมดอายุการใชงานไป โดยมีการผลิตทั้ง
อะไหลแท (อะไหลที่ไดรับลิขสิทธิ์ในการผลิตจากบริษัทผูประกอบรถจักรยานยนต: Original Part) 
และอะไหลเทียม (อะไหลที่ผลิตเลียนแบบอะไหลแทโดยไมไดรับลิขสิทธิ์จากบริษัทผูประกอบ
รถจักรยานยนต) ซึ่งผูผลิตไทย ที่ประกอบธุรกิจขนาดกลางและยอมสวนใหญจะเปนผูผลิตในกลุม 
REM นี้ และมีการสงออกไปจําหนายยังตางประเทศ ทั้งในเอเชีย ยุโรป รวมทั้งสหรัฐอเมริกา และ
โดยเฉพาะประเทศในภูมิภาคอาเซียนที่ชิ้นสวนอะไหลจากประเทศไทยไดรับการยอมรับในเรื่อง
คุณภาพ  
 
 ดานความรวมมือและการใหความชวยเหลือระหวางผูประกอบรถจักรยานยนตและผูผลิต
ชิ้นสวนในอดีตนั้น ผูประกอบรถจักรยานยนตจะมีบทบาทอยางมากในการใหความชวยเหลือและ
พัฒนากลุมผูผลิตชิ้นสวนใหสามารถผลิตไดคุณภาพตามความตองการของผูประกอบการ ทั้งนี้ 
เนื่องมาจากนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ ที่กําหนดใหใชชิ้นสวนภายในประเทศ
รอยละ 70 ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตทั้งหมด แตเมื่อนโยบายการบังคับใชดังกลาวไดถูกยกเลิก
ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 ทําใหผูประกอบรถจักรยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนสามารถใช
ชิ้นสวนที่ผลิตไดจากทั้งภายในและภายนอกประเทศ หรือนโยบาย Global Sourcing เพื่อแสวงหา
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ชิ้นสวนที่มีราคาถูก และมีคุณภาพมากที่สุด นํามาซึ่งการลดตนทุนการผลิต (สถาบันยานยนต, 
2545) 

 
ดังนั้นความสัมพันธของผูประกอบรถจักรยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนในปจจุบัน จึงเปน

แบบการกําหนดใหผูผลิตชิ้นสวนทําตามแบบที่ตนตองการ (Captive Relationship) โดยการ
กําหนดคุณลักษณะของสินคาใหผูผลิตชิ้นสวนทําหนาที่ออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑเอง ทําให
ผูผลิตชิ้นสวนตองแบกรับตนทุนดังกลาว รวมทั้งตองพยายามพัฒนาคุณภาพ และควบคุมตนทุน
การผลิตเพื่อสามารถแขงขันกับผูผลิตตางชาติได อยางไรก็ตาม รูปแบบการใหความชวยเหลือเชน
ในอดีตยังมีในกลุมเครือขายผูผลิตของผูประกอบรถจักรยานยนตดวยกันเอง หรือผูผลิตไทยที่รวม
ทุนกับตางชาติ ซึ่งลักษณะการใหความชวยเหลือดังกลาวเปนการสงผูเชี่ยวชาญไปใหคําแนะนํา 
และการชวยแกปญหาดานวิศวกรรม ตลอดจนการวจิัยและพัฒนาผลิตภัณฑ ส่ิงเหลานี้เปนปญหา
ที่สําคัญตอผูผลิตที่เปนคนไทยอยางมาก เนื่องจากไมสามารถแขงขันดานเทคโนโลยี และการทํา
วิจัยและพัฒนาเองได ดังนั้น ผูผลิตไทยสวนใหญจําเปนตองถูกควบรวมกิจการ หรือลดตนเองลง
เปนผูผลิตในลําดับรองลงไป หรือตองรวมทุนกับผูผลิตตางชาติในที่สุด 

 
จากการสํารวจจํานวนผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตของ      

สถาบันยานยนตในป พ.ศ. 2548 พบวา ดานอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย โดยรวมจํานวน
ผูผลิตเพิ่มข้ึนจากเดิม 1,709 ราย ในป พ.ศ. 2545 เปน 2,289 ราย ในป พ.ศ. 2548 ทั้งเปนผลจาก
การเพิ่มข้ึนของจํานวนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 2 และ 3 โดยจํานวนที่เพิ่มข้ึนเปนไปตาม
ภาวการณขยายตัวของตลาดอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต เนื่องจากชิ้นสวนยานยนตเปน   อุป
สงคตอเนื่อง (Derived Demand) ของการผลิตยานยนตในประเทศที่เติบโตอยางตอเนื่อง  

 
จํานวนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตดังกลาว ถาแบงตามลําดับข้ันการผลิต โดยผูผลิตอยูใน

ลําดับที่ 1 (First-Tier :1st Tier) มีจํานวนลดลงจาก 709 รายในป พ.ศ. 2545 ลดลงเหลือ 648 ราย
ในป พ.ศ. 2548 ในจํานวนนี้มีผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต 314 ราย (ตารางที่ 2.1) ซึ่งสาเหตุ
จํานวนผูผลิตในลําดับนี้ลดลงสวนใหญพบวา สวนหนึ่งมาจากการควบรวมกิจการเพื่อเพิ่ม
ศักยภาพการแขงขันในตลาดชิ้นสวนยานยนต  และสาเหตุอ่ืนมาจากการเลิกกิจการ เนื่องจาก
สูญเสียความสามารถในการแขงขัน และการลดระดับตนเองเปนผูผลิตลําดับรองลงมา  
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ตารางที่ 2.1 โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตและชิน้สวนยานยนตของประเทศไทย 
 

จํานวนบริษัท 
โครงสราง 

2545 2548 

1. ผูประกอบยานยนต 22 22 
    a. รถยนต (รถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชย) 17 17 
    b. รถจักรยานยนต 5 5 
2. ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต 1,709 2,289* 
    a. ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 1 (1st Tier) 709 648 
        - รถยนตนั่งและรถกระบะ 1 ตัน N/A 444 
        - รถยนตบรรทุก N/A 75 
        - รถจักรยานยนต N/A 314 
    b. ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 2 และ 3  1,000 1,641* 

 หมายเหตุ : * เปนตัวเลขประมาณการ 
      N/A คือ ไมมีการเก็บขอมูล 

ที่มา : สถาบันยานยนต และสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 

เมื่อพิจารณาโครงสรางผูถือหุนผูผลิตชิ้นสวน 1st Tier ไทยป พ.ศ. 2545 มีบริษัทที่มี
สัดสวนการถือหุนสัญชาติไทยทั้งหมด (Pure Thai) ถึงรอยละ 50 สัดสวนผูถือหุนสัญชาติไทยเปน
สวนใหญ (Thai Majority) รอยละ 10 และสัดสวนผูถือหุนที่มีตางชาติทั้งหมด (Pure Foreign)    
รอยละ 40  ดังแผนภาพที่ 2.1 แตเมื่อพิจารณาป พ.ศ. 2548 มีบริษัทที่มีสัดสวนการถือหุนสัญชาติ
ไทยทั้งหมด (Pure Thai) ลดลงเหลือเพียงรอยละ 23 และสัดสวนผูถือหุนสัญชาติไทยเปนสวน
ใหญ (Thai Majority) เพิ่มเปนรอยละ 30 และสัดสวนผูถือหุนที่มีตางชาติทั้งหมด (Pure Foreign) 
ลดลงเหลือ รอยละ 22 และมีรูปแบบการถือหุนที่เพิ่มขึ้นมา คือ ผูถือหุนตางชาติเปนสวนใหญ    
(Foreign Majority) รอยละ 25 (สถาบันยานยนต, 2548) ดังแผนภาพที่ 2.2 ซึ่งแสดงใหเห็นวา
ผูผลิตไทย และผูผลิตตางชาติมีการรวมทุนกัน ทําใหผูผลิตไทยไดรับการถายทอดเทคโนโลยีในการ
ผลิต ตลอดจนการทําวิจัยและพัฒนา เพื่อยกระดับศักยภาพในการแขงขันของตนเองกับ
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ตางประเทศได จากเหตุผลดังกลาว ทําใหแนวโนมความรวมมือและการชวยเหลือระหวาง                    
ผูประกอบรถจักรยานยนต และผูผลิตชิ้นสวนเปนการพัฒนาไปตาม supply chain5 มากขึ้น 
 
แผนภาพที่ 2.1 โครงสรางสัดสวนการถือหุนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 1 ของไทย               
ป พ.ศ. 2545 

 

Pure Thai
50%

Thai majority
10% Pure Foreign

40%

 
                  ที่มา : จากการสํารวจของสถาบันยานยนต พ.ศ. 2545  

 
แผนภาพที่ 2.2 โครงสรางสัดสวนการถือหุนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตลําดับที่ 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 หวงโซอุปทานหมายถึง การเชื่อมโยงขบวนการตางๆ ของแตละกระบวนการใหประสานกัน

ตั้งแตการออกแบบสินคา การสั่งซ้ือ การผลิต การจัดเก็บ ไปจนถึงการสงมอบระหวางธุรกิจหนึ่งไปยังอีกธุรกิจหนึ่ง ตลอดทั้ง
ตนน้ําไปถึงปลายน้ําเพื่อใหไดสินคาที่ตรงตามความตองการของลูกคา ทั้งในเรื่องของคณุภาพ ราคา เวลา สถานที่ และอื่นๆ 
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จากขอมูลรายชื่อผูประกอบการผลิตรถจักรยานยนต และชิ้นสวน ทั้งที่เปนแบบ OEM 
และ REM นั้น พบวา ผูผลิตชิ้นสวนเหลานี้ สวนใหญแลว ตั้งสถานประกอบการอยูในบริเวณใกล
กันและใกลกับโรงงานประกอบรถจักรยานยนต และบางรายตั้งอยูในนิคมอุตสาหกรรมเดียวกับ
โรงงานประกอบ  โดยอยูในบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก จังหวัดสมุทรปราการ 
สมุทรสาคร ชลบุรี ฉะเชิงเทรา นครปฐม นครนายก ปราจีนบุรี และระยอง กอนที่จะสงตอใหกับ
โรงงานประกอบรถจักรยานยนต ซึ่งสวนใหญตั้งอยูในพื้นที่ภาคตะวันออก (สมุทรปราการ ชลบุรี 
ระยอง และเขตที่ติดตอ) ดังแผนภาพที่ 2.3 

 
แผนภาพที่ 2.3 สถานที่ตั้งโรงงานผูผลิตรถจักรยานยนตและชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 

 
ที่มา : กรมโรงงานอุตสาหกรรม 
 

ปจจุบันอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยตองแขงขันกับตางประเทศอยางมาก 
และในขณะเดียวกันก็มีการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมที่รวดเร็ว  ซึ่งถาเปน
ผูประกอบการไทยลวนจะลําบาก และไมสามารถแขงขันได ซึ่งผูผลิตรถจักรยานยนตและชิ้นสวน
ไทย สวนใหญตองพึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศโดยเฉพาะญี่ปุน รอยละ 90 ของผูผลิต OEM 

ปทุมธาน ี
- ไทยซูซูกิมอเตอร 
- ไดซิน 

ระยอง 
-คาวาซากิ มอเตอร เอ็นเตอรไพรส (ไทย) 
-ไทย-อัลตรา ออโต พารท 
-สยามโกช ิมานูแฟคเชอริ่ง 
-ไทยมอเตอรเชน 

สมุทรปราการ 
-ไทย ยามาฮา มอเตอร 
-ฮอนดา 
-ไทยซัมมิท 
- ไทยสตีลเคเบิล 
- เอนไก ไทย 
- ไทเกอร มอเตอร 
- ยูเนียนออโตพารทส      
มานูแฟคเชอริ่ง 

ี ิ

สมุทรสาคร 
-สยาม บ.ีเค.ยนตภัณฑ 
-ไทยคาวา อินดัสตรีส 
-สยามรุงเรืองอุตสาหกรรม 
-บางกอกพัฒนามอเตอร 

ชลบุร ี
-เด็นโซ (ประเทศไทย) 

ฉะเชิงเทรา 
- แปซิฟค อินดัสตรี (ไทย) 
- ที.จ.ีเอฟ.พรีซิซัน่ พารทส 

กรุงเทพมหานคร 
-คาวาซากิมอเตอร เอนเตอร
ไพรส (ไทย) 
-ไทยฮอนดาแมนแูฟคเจอริ่ง 
-ไทยรุงเรืองอุตสาหกรรม 
-ไทยออโตอินดัสตรี 

ไ ี
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ในประเทศไทยเปนการรวมทุน หรือไดรับลิขสิทธิ์จากเจาของเทคโนโลยี ผูผลิตเหลานี้สามารถ
เรียนรูเทคโนโลยีในการผลิต แตไมสามารถออกแบบผลิตภัณฑเองได  

 
ผูผลิตทั้ง OEM และ REM ตองประสบกับปญหาดานราคาสินคาในตลาดที่ผลิตจาก

ประเทศจีน ไตหวัน และอินเดีย เปนตน ทําใหผูผลิตตองมีการปรบัตัวอยางมาก เนื่องจากภายหลัง
การประกาศยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศเมื่อ วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 ทํา
ใหผูผลิตรถจักรยานยนตและชิ้นสวนในประเทศมีการแสวงหาวัตถุดิบ และชิ้นสวนที่มีราคาถูก 
และมีคุณภาพจากตางประเทศ (Global Sourcing) ทําใหผูผลิตชิ้นสวนไทยไดรับผลกระทบ                
อยางมาก เนื่องจากผูผลิตรถจักรยานยนตในไทย สวนใหญเปนผูผลิตชาวญี่ปุน จึงมีการนําเขา
วัตถุดิบ และชิ้นสวนจากประเทศตนมากขึ้น ประกอบกับชิ้นสวนจากจีน และไตหวันที่มีราคาถกู จงึ
ทําใหผูประกอบการไทยตองประสบปญหาภาวการณแขงขันที่สูงขึ้น และตองลดตัวเองจาก 1st 
Tier เปน 2nd Tier หรือตํ่ากวาในที่สุด  
 

2.3 เครือขายการผลิตของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน 
 

นอกเหนือจากโครงสรางภายในอุตสาหกรรมที่กลาวมาขางตนแลว อุตสาหกรรม
รถจักรยานยนตและชิ้นสวนยังประกอบดวยอุตสาหกรรมและหนวยงานที่เกี่ยวของเปนจํานวนมาก 
โดยแบงเปน ปจจัยสนับสนุน ซึ่งเปนแหลงที่ปอนวัตถุดิบ ใหแกอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและ
ชิ้นสวน โดยอุตสาหกรรมสนับสนุนที่สําคัญของอุตสาหกรรมนี้ มีดังนี้ 
 

เหล็ก เปนวัตถุดิบสําคัญอันดับแรก ซึ่งตองนําเขาจากตางประเทศ โดยเฉพาะจีน และ
ไตหวัน เหล็กที่จะนํามาใชนั้นมีทั้งเหล็กกอน (เหล็กดิบ) และเศษเหล็กที่นํามาหลอมผสมลงไปกับ
เหล็กดิบ เพื่อเปนการประหยัดตนทุน และยังชวยใหเหล็กมีคุณสมบัติเหมาะสมกับการใชงาน
มากกวาการใชเหล็กดิบทั้งหมด 

 
พลาสติก ปจจุบัน สวนใหญสามารถผลิตไดเองในประเทศ โดยการใชเม็ดพลาสติกซึ่ง

ไดมาจากน้ํามัน ดังนั้น ในภาวะที่น้ํามันมีราคาสูงขึ้นมากในขณะนี้จึงสงผลใหราคาเม็ดพลาสติก
สูงขึ้นตามไปดวย 
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ยาง มี 2 ประเภท คือ ยางธรรมชาติหรือยางพารา และยางสังเคราะห ซึ่งเปนยางที่มี
สวนผสมของพลาสติกดวย เปนวัตถุดิบหลักในการผลิตรถจักรยานยนต 

 
 
แกวและกระจก ซึ่งไดมาจากทรายที่นําไปผานกระบวนการทําใหเปนแผนกระจก กอนที่

จะนํามาตัดเปนชิ้นสวนตางๆ เชน กระจกสองทั้งสองขาง 
 
ผาและเครื่องหนัง เปนวัตถุดิบที่นําไปใชหุมเบาะรถ สามารถผลิตไดในประเทศ  

  
 อิเล็กทรอนิกส ไดแกสารกึ่งตัวนําชนิดตางๆ ที่จะนํามาทําเปนแผงวงจรอิเล็กทรอนิกส 
 

อุปกรณที่ชวยในการผลิต มีทั้งที่เปนอุปกรณชิ้นเล็กๆ และที่เปนเครื่องจักรขนาดใหญ 
สําหรับอุปกรณทั่วๆ ไปนั้นบางอยางสามารถประดิษฐขึ้นมาใชงานเองได เชน อุปกรณจับยึด
ชิ้นงาน หรือแมพิมพ แตสําหรับเครื่องจักรติดตั้งในโรงงานนั้นตองนําเขาหรือส่ังทําจากตางประเทศ 
ซึ่งสวนใหญจะซื้อจากประเทศ จีน ไตหวัน เกาหลี เนื่องจากมีประสิทธิภาพพอใชงานไดและราคา
ไมแพงมากนัก แตหากเปนเครื่องจักรจากประเทศญี่ปุน หรือเยอรมนี จะมีประสิทธิภาพสูงกวา แต
ราคาก็สูงกวาเชนกัน 

   
การสงรถจักรยานยนตไปจําหนาย อาจสงจากโรงงานถึงรานจําหนายเองโดยตรง หรืออาจ

สงผานตัวแทนจําหนายหรือธุรกิจกระจายสินคา ซึ่งจะขนสงสินคาไปยังศูนยใหญ แลวจึงสงตอไป
ยังรานจําหนายยอยๆ อีกทอดหนึ่งก็ได ดังนั้น ระบบการขนสงและการกระจายสินคา (Logistics)  
จึงถือเปนสิ่งสําคัญอยางหนึ่งของอุตสาหกรรมยานยนต นอกจากนี้ชิ้นสวนรถจักรยานยนตตางๆ ก็
ตองผานการทดสอบดวยเชนเดียวกับชิ้นสวนรถยนต ดังนั้น หากบริษัทใดไมสามารถทดสอบ
คุณสมบัติของสินคาไดเองก็จะตองนําไปทดสอบกับสถาบันที่รับทดสอบ อาจเปนสถาบันของ
รัฐบาลหรือเอกชนก็ได ซึ่งปจจุบันสถาบันยานยนตไดเปดใหบริการทดสอบดังกลาวดวย อยางไรก็
ตาม การดําเนินงานบางอยางจะตองอาศัยความรู ความเชี่ยวชาญพิเศษที่มากพอ ดังนั้น หาก
บริษัทใด ไมสามารถวางแผนหรือดําเนินการเองได ก็จะใชบริการจากบริษัทที่บริการใหคําปรึกษา
เฉพาะดานมาชวยในการตัดสินใจดําเนินงานดวย เชน มีวิศวกรพิเศษเพื่อใหคําปรึกษา รวมทั้ง
บริการอื่นๆ ตามความจําเปน และที่เกี่ยวของอยางมาก ก็คือ สถาบันการเงิน เนื่องจากเงินทุนเปน
ปจจัยพื้นฐานที่สําคัญ และสําหรับในอุตสาหกรรมนี้ตองใชเงินทุนสูง เพราะวัตถุดิบเกือบทุกชนิดมี



 

 

28

ราคาสูง และตองนํามาใชในการผลิตอยางตอเนื่อง นอกจากนี้ยังมีหนวยงานที่เกี่ยวของในดาน
การใหความชวยเหลือ และการพัฒนาการผลิตตางๆ ไดแก สถาบันการศึกษา หนวยงาน
ภาครัฐบาล และสมาคมตางๆที่เกี่ยวของ เปนตน ดังแผนภาพที่ 2.4 

 
 นอกจากคุณภาพของอุตสาหกรรมเชื่อมโยงและอุตสาหกรรมสนับสนุนดังกลาวแลว 
ประสิทธิภาพในการบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) ทั้งระบบเปนสิ่งที่
จําเปนตอทั้งผูผลิตชิ้นสวนและโรงงานประกอบ เนื่องจากชวยลดตนทุนดานขนสง ดานบรรจุภัณฑ 
และชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารการผลิตดวยระบบ just-in-time (JIT)6 ตลอด                        
หวงโซอุปทาน ทําใหสงมอบสินคาไดตรงเวลา อีกทั้งสรางความพอใจแกลูกคาตั้งแต                 
กระบวนการผลิต ตนน้ํา กระบวนการคาสง และกระบวนการคาปลีก จนถึงมือผูบริโภค ระบบ                      
การบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) ดังแผนภาพที่ 2.5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
6 ระบบทันเวลาพอดี โดยทั่วไปมักเรียก JIT คือ เปนเทคนิคการลดตนทุนในการเก็บสินคาคงคลัง โดยมีระบบการ

ขนสงช้ินสวนที่รวดเร็ว 
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แผนภาพที่ 2.4 เครือขายการผลิตของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน 
 

 
ที่มา : คลัสเตอร SMEs007PLUS 

ตลาด 

อุปกรณชิ้นสวน 
-เหล็ก 
-พลาสติก 
-ยาง 
-อิเล็กทรอนิกส 

ปจจัยสนับสนุน 

อุปกรณชวยในการผลิต 
-เครื่องจักรและอุปกรณ 
-อุปกรณจับยึดชิ้นงาน 
-แมพิมพ 

ผูประกอบการ 
และแรงงาน 

การบริหารจัดการ 
วิจัย พัฒนาเทคโนโลยี 

เงินทุน 
การขยายกิจการ 

ธุรกิจหลัก 

 

ผูผลิตรถจักรยานยนต 
และผูคาอะไหล 
(OEM & REM) 

ผูผลิตลําดับที่ 1 
(1st Tier) 

ผูผลิตลําดับที่ 2 
(2nd Tier) 

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวของ 

การกระจายสินคา 

สถาบันการเงิน 

สถาบันการทดสอบ 

การปรึกษาเฉพาะดาน 

บริการอื่นๆ 

ตลาดตางประเทศ 
-เอเชีย 
 -ตะวันออกกลาง 
 -ยุโรป และ อเมริกา 

หนวยงานที่เกี่ยวของ 

สถาบันการศึกษา 
-มหาวิทยาลัยตางๆ 

ตลาดภายในประเทศ 
-ผูประกอบรถจักรยานยนต 
-รานขายจักรยานยนต 
-ผูใชรถจักรยานยนต 
 ผูประกอบการศูนยบริการ 
 รากหญาและอะไหล 

หนวยงานภาครัฐบาล 
-BOI 
-สถาบันยานยนต 

สมาคมตางๆ 
-สภาอุตสาหกรรมแหง
ประเทศไทย 
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 แผนภาพที่ 2.5 หวงโซอุปทาน (Supply Chain) ของอุตสาหกรรมของผูผลิตรถจักรยานยนต 1 

        2 

อุตสาหกรรมสนับสนนุ 

เหล็ก 

พลาสติก 

ยาง 

เครื่องและอุปกรณกล 

หนัง 

แมพิมพ 

แกวและกระจก 

เครื่องมือและอุปกรณ
จับยึดชิ้นงาน 

อิเล็กทรอนิกส 

รับจางผลิตแบบ (OEM) 

ผลิตอะไหลทดแทน (REM) 

2nd Tier & 
Lower 

1st Tier 
โรงงานประกอบ
รถจักรยานยนต 

ตัวแทน
จําหนาย 

 
ตลาดใน
ประเทศ 

 
ตลาด

ตางประเทศ 

1st Tier 
Local 
Brand 

โรงงานประกอบ
ชุดชิ้นสวน  
(Module) 

 
ตลาดใน
ประเทศ 

ตลาด
ตางประเทศ 

รานคาปลีก 

ผูคาสง 

รานคาปลีก 

ผูคาสง 

รานซอม 

รานคาปลีก

รานคาปลีก 

รานซอม 

ตลาด 

ที่มา : คลัสเตอร SMEs007PLUS 
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 จากเครือขายการผลิตและระบบการบริหารหวงโซอุปทานขางตน และจากการศึกษา
โครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ที่ชี้ใหเห็นอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและ
ชิ้นสวนนั้นสวนใหญถูกดําเนินการโดยชาวตางชาติ หรือรวมทุนกับตางชาติ มีการดําเนินการแบบ
เครือขายการผลิต ซึ่งถาผูผลิตไทยลวนจะเขาไปมีสวนรวมในเครือขายการผลิตนั้นจะตองมีเงินทุน
เปนจํานวนมาก มีความสามารถในการจัดการบุคลากร มีการเชื่อมโยงกับรัฐบาล และที่สําคัญ             
ถาเคยทํางานกับบริษัทประกอบรถจักรยานยนตนั้นมา ก็จะมีโอกาสในการไดเขารวมในเครือขาย
การผลิตมากขึ้น ซึ่งเปนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมดวย 

  
ระบบ Subcontracting7 ของญี่ปุนในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตไทย 
 
ลักษณะพื้นฐานของผูจัดสงชิ้นสวน (Supplier) ที่ผูผลิตญี่ปุนใหความสําคัญ           

(Somsupa Nopprach, 2006) ไดแก 
 
1) ความสัมพนัธระหวางผูผลิตรถจักรยานยนตชาวญี่ปุน และ supplier เปนระยะเวลา

นาน ซึ่งทําใหเกิดความเชื่อมั่น และจดจาํในความสามารถและเทคโนโลยีของ supplier นั้น และ 
supplier เองยังไดรับความชวยเหลือในการลงทุนทําวจิัยและพัฒนา เพื่อพัฒนาคณุภาพชิ้นสวน 
และยังชวยใหผูผลิตรถจักรยานยนตประหยัดตนทนุดวย 

 
2) ผูผลิตรถจักรยานยนตใชหลักคุณภาพ (Quality) ตนทุน (Cost) การจัดสง (Delivery) 

วิศวกรรม (Engineering) และ การจัดการ (Management) หรือรวมเรียกวา QCDEM เนื่องจาก
ผูผลิตรถจักรยานยนตใหความสําคัญกับคุณภาพในการผลิตมาก และในขณะเดียวกันก็ตอง
คํานึงถึงตนทุนการผลิต และความสามารถในการจัดสงสินคาเพื่อประหยัดตนทุนในการเก็บสินคา
ดวย โดยผูผลิตชาวญี่ปุนมักจะนําเทคนิคการผลิตแบบ Lean8 และ just-in-time (JIT) มาใชในการ
จัดสงชิ้นสวน ซึ่งประสิทธิภาพในการผลิต ความสามารถในการออกแบบ และการควบคุมคุณภาพ 
ตลอดจนการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา ขึ้นอยูกับองคความรูทางดานวิศวกรรม และการบริหารการ
จัดการ ในสวนของความสามารถทางดานวิศวกรรมนั้น จะรวมถึงความสามารถในการออกแบบ
และการลดตนทุนการผลิต โดย การวิเคราะหคุณคา (Value Analysis: VA) 9 และ วิศวกรรมคุณคา 
                                                 

7 การวาจางผูรับชวงการผลิตช้ินสวนยานยนต 
 8 ขบวนการพัฒนาในสายการผลิตยานยนต ซ่ึงมีตนแบบมาจากโตโยตา 
 9 ดูเพิ่มเติมที่ภาคผนวก ก., หนา 144. 
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(Value Engineering: VE)10 เปนเทคนิคที่นิยมใชกันในอุตสาหกรรมยานยนตไทย ซึ่งไดรับการ
ถายทอดจากชาวญี่ปุน สวนดานการบริหารและการจัดการระบบ ไดแก kaizen11 kanban12 และ 
TQM (Total Quality Management) เปนตน 

 
3) การรวมกลุมกันเปนสมาคมของ suppliers ดวยกัน หรือระหวางผูประกอบ

รถจักรยานยนตดวยกัน หรือทั้ง 2 อยาง มีวัตถุประสงคเพื่อ พัฒนาความสามารถในการแขงขัน 
และความสัมพันธที่แข็งแกรงระหวาง suppliers ดวยกัน โดยจะรวมมือกันแกปญหา แลกเปลี่ยน
องคความรูและเทคโนโลยี  ตลอดจนสรางนวัตกรรมใหมๆขึ้น  เพื่อพัฒนาศักยภาพและ
ประสิทธิภาพในการผลิตของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน ในประเทศไทย suppliers 
ตางๆ เปนสมาชิกมากกวา 1 สมาคม เพื่อแลกเปลี่ยนหลากหลายองคความรูและพัฒนาศักยภาพ
การผลิตของตนเอง เชน กลุมคลัสเตอร SMEs 007 PLUS เปนการรวมกลุมกันของผูผลิตขนาด
กลางและขนาดยอมที่ทําการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต โดยมีเปาหมายเพื่อแลกเปลี่ยน                 
องคความรู พัฒนาศักยภาพการแขงขันของผูผลิตไทย และตองการสรางชิ้นสวนรถจักรยานยนต
ภายใตยี่หอของตนเอง เพื่อเปนที่รูจักอยางแพรหลายในตางประเทศ เปนตน 

 
 นอกจากองคประกอบในการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตขางตนแลว ความสามารถทางดานเทคโนโลยี (Technical Capability) ก็เปนสิ่งที่
จําเปนมาก ซึ่งผูผลิตไทยยังขาดความสามารถในดานนี้ เนื่องจากขาดเงินลงทุน ประกอบกับขาด
บุคลากรที่มีความรูและความชํานาญในดานวิศวกรรม จึงทําใหความสามารถในดานนี้ยังตอง
อาศัยการพัฒนา และการถายทอดจากตางชาติอยูมาก 
 
2.4 การผลิตและการคารถจักรยานยนตและชิ้นสวน 
 
 2.4.1 รถจักรยานยนต  
 
 ในป พ.ศ. 2548 ภาวะตลาดรถจักรยานยนตในประเทศมีความผันผวนคอนขางมาก อัน
เปนผลจากภาวะเศรษฐกิจในประเทศที่ชะลอตัวลง สถานการณความไมสงบในภาคใตที่ยังคง
                                                 
 10 ดูเพิ่มเติมที่ภาคผนวก ก., หนา 144. 
 11 ระบบการปรับปรุงอยางตอเนื่องเพื่อพัฒนานํามาซึ่งการประหยัดเวลาและตนทุนการผลิตในขบวนการผลิต 
 12 เปนเครื่องมือหนึ่งที่นําไปใชในการบริหารแบบทันเวลาพอดี just in time (JIT) หรือ Toyota production System 
(TPC) 
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รุนแรง  และโดยเฉพาะอยางยิ่งวิกฤติการณราคาน้ํามันที่ไดสงผลกระทบตออุตสาหกรรมและ
ตลาดยานยนตทั้ งระบบ  (ทั้ งรถยนตและรถจักรยานยนต)  ประกอบกับสภาวะที่ตลาด
รถจักรยานยนตในประเทศกําลังเขาสูจุดอิ่มตัว  ทําใหยอดจําหนายรถจักรยานยนตใน                  
ป พ.ศ. 2548 คอนขางซบเซา โดยเฉพาะในชวงครึ่งแรกของป ซึ่งภาครัฐไดมีการประกาศลอยตัว
ราคาขายปลีกน้ํามันดีเซลหลังจากไดพยายามตรึงราคามาหลายป ในขณะที่น้ํามันเบนซินไดปรับ
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  ยอดจําหนายรถจักรยานยนตในชวงครึ่งปแรกของป พ.ศ. 2548 จึงมีการ
ชะลอตัวและสะดุดลงอยางเห็นไดชัด    
 
 ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตในป พ.ศ. 2545-2548 มีมูลคาที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 
โดยปริมาณการผลิตสวนใหญเปนการผลิตรถจักรยานยนตแบบครอบครัว พิจารณาไดจาก
ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตของไทยในป พ.ศ. 2545 มีจํานวน 1,977,144 คัน และเพิ่มข้ึน
เปน 2,424,676 คัน (รอยละ 22.64) ในป พ.ศ. 2546 และ 2,907,878 คัน (รอยละ 19.93) ในป 
พ.ศ. 2547 และป พ.ศ. 2548 มีจํานวน 3,533,706 คัน เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 35.06 
(ตารางที่ 2.2) 
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ตารางที่ 2.2 การผลิตยานยนตในประเทศไทย พ.ศ. 2545-2548  
 

ปริมาณการผลิต (คัน) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 
ประเภทยานยนต 

2545 2546 2547 2548 2546 2547 2548 

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

รถยนตนั่ง 189,880 260,649 304,349 277,555 37.27 16.77 -8.80 

รถยนตปกอัพ 1 ตัน 382,297 468,938 597,914 822,867 22.66 27.50 37.62 
รถยนตเพื่อการ
พาณิชยอื่นๆ 

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 

สปอรต 73,842 56,406 82,777 92,622 -23.61 46.75 11.89 
หมายเหตุ: 1 เปนตัวเลขผลิตรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน, Double Cab และรถยนต PPV ที่สรางมาจากฐานของ
รถยนตปกอัพ 1 ตัน 
ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย และสถาบันยานยนต  
 

สําหรับการจําหนายรถจักรยานยนตของไทยมีปริมาณที่สูงขึ้นอยางตอเนื่อง โดยพิจารณา
จากตารางที่ 2.3 ในป พ.ศ. 2545 มีปริมาณ 1,332,744 คัน และเพิ่มข้ึนเปน 1,755,297 คัน     
(รอยละ 31.71)ในป พ.ศ. 2546 และเปน 2,033,766 คัน (รอยละ 15.86) ในป พ.ศ. 2547 และใน
ป พ.ศ. 2548 มีจํานวน 2,108,078 คัน เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 3.65 โดยเปนการ
จําหนายรถจักรยานยนตแบบครอบครัว และรถจักรยานยนตแบบสปอรต เพิ่มข้ึนรอยละ 3.52 และ 
19.89 ตามลําดับ และจากตารางที่ 2.2 และ 2.3 แสดงใหเห็นวา ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนต
มีมากกวาปริมาณการผลิตรถยนตเปนปริมาณมาก ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงความตองการของผูบริโภค 
และความนิยมของรถจักรยานยนตที่มากกวา เนื่องจากมีราคาประหยัด และประกอบกับคาน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่มีราคาสูงดังเชนในปจจุบัน 
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ตารางที่ 2.3 การจําหนายยานยนตในประเทศไทย พ.ศ. 2545-2548 
 

ปริมาณการจําหนาย (คัน) อัตราการเปล่ียนแปลง (รอยละ) ประเภท 
ยานยนต 2545 2546 2547 2548 2546 2547 2548 

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

รถยนตนั่ง 126,353 179,005 209,042 188,211 41.67 16.78 -9.96 
รถยนตปกอัพ 1 
ตัน 1 

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

รถยนตเพื่อการ
พาณิชยอื่นๆ 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 

สปอรต 31,123 19,851 16,447 19,718 -36.22 -17.15 19.89 
หมายเหตุ: 1 เปนตัวเลขจําหนายรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน, Double Cab และรถยนต PPV ที่สรางมาจากฐานของ
รถยนตปกอัพ 1 ตัน 
                   2 เปนตัวเลขจําหนายรวมรถจักรยานยนตแบบครอบครัว แบบครอบครัวกึ่งสปอรต และแบบสกูต
เตอร 
ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย และกรมการขนสงทางบก 

 
ดานการสงออกรถจักรยานยนตของไทยตั้งแตป พ.ศ. 2545-2548 มีปริมาณเพิ่มข้ึนอยาง

เห็นไดชัด โดยในป พ.ศ. 2545 มีปริมาณการสงออก 585,320 คัน และเพิ่มข้ึนเปน 604,995, 
831,287 และ 1,337,586 คัน ในป พ.ศ. 2546, 2547 และ 2548 ตามลําดับ หรือ รอยละ 3.36, 
37.40 และ 60.91 สงผลใหชิ้นการสงออกชิ้นสวนและอุปกรณรถจักรยานยนตเพิ่มข้ึนตามลําดับ 
และเริ่มลดลงในป พ.ศ. 2548 เนื่องจากการแขงขันกับชิ้นสวนและอุปกรณรถจักรยานยนตจากจีน
ที่มีราคาถูกกวา (ตารางที่ 2.4) 

 
 สําหรับประเทศที่เปนตลาดสงออกสําคัญของรถจักรยานยนตจากประเทศไทย ไดแก 
สหรัฐอเมริกา อินโดนีเซยี และฟลิปปนส เปนตน ดังตารางที่ 2.5 
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ตารางที่ 2.4 การสงออกยานยนตของไทย พ.ศ. 2545-2548 
 

มูลคาการสงออก (ลานบาท) อัตราการเปล่ียนแปลง (รอยละ) 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 
สวนประกอบ
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 
ชิ้นสวนอะไหล
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 
สวนประกอบ
และอุปกรณ
รถจักรยานยนต 
(OEM) 

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

ชิ้นสวนอะไหล
รถจักรยานยนต 1,425.30 2,221.19 2,099.23 729.56 55.84 -5.49 -65.25 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 

สําหรับการนําเขารถจักรยานยนตของไทยมีมูลคาเพิ่มข้ึนเพียงเล็กนอย โดยพิจารณาในป 
พ.ศ. 2546 มีมูลคา 1,347.6 ลานบาท เพิ่มข้ึนเปน 1,548.9 ลานบาท (รอยละ 14.94) ในป พ.ศ. 
2547 และ  เพิ่มข้ึนเปน 1,806.3 ลานบาท (รอยละ 16.62) ในป พ.ศ. 2548 (ตารางที่ 2.6)              
ในขณะท่ีอัตราการขยายตัวการนําเขาชิ้นสวน อุปกรณและอะไหลรถจักรยานยนตมีอัตราสูงกวา 
การนําเขารถจักรยานยนตในป พ.ศ. 2548 ซึ่งแหลงนําเขารถจักรยานยนตของไทยที่สําคัญ คือ 
ญี่ปุน  
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ตารางที่ 2.5 ตลาดสงออกรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2544-2548 

หมายเหตุ: N/A คือ ไมมีการสงออก 
ที่มา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โดยความรวมมือของกรมศุลกากร 

มูลคา : ลานบาท อัตราการขยายตัว : รอยละ สัดสวน : รอยละ 
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 ฟลิปปนส 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 ญี่ปุน 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 
มูลคารวม 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 การนําเขายานยนตของไทย พ.ศ. 2545-2548 
 

มูลคาการนําเขา (ลานบาท) 
อัตราการเปล่ียนแปลง 

(รอยละ) ประเภทยานยนต 
2546 2547 2548 2547 2548 

รถยนตนั่ง 16,090.00 15,012.10 13,466.50 -6.70 -10.30 
รถยนตโดยสารและ
รถบรรทุก 4,704.80 6,487.40 10,992.00 37.89 69.44 

สวนประกอบและอุปกรณ 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 
สวนประกอบและอุปกรณ
รถจักรยานยนต และ
รถจักรยาน 

4,199.50 4,978.30 6,036.30 18.55 21.25 

ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือของ                  
กรมศุลกากร 
 
 ปจจุบันตลาดรถจักรยานยนตในประเทศมีการแขงขันคอนขางสูง  โดยคายรถตางๆ
พยายามใชกลยุทธการตลาดเพื่อรักษาหรือชวงชิงสวนแบงตลาดระหวางกัน   ทั้งนี้ผูผลิตราย
ใหญๆที่ครองตลาดอยูจะเปนคายรถจักรยานยนตญี่ปุน ไดแก ฮอนดา ยามาฮา ซูซูกิ คาวาซากิ   
รวมแลวกวารอยละ 90 ของยอดขายทั้งหมดในประเทศซึ่งมีประมาณ 2 ลานคันตอป อยางไรก็
ตาม คายผูผลิตรายอื่นๆ ทั้งจากภายในประเทศ คือรถจักรยานยนตไทเกอรของคนไทย และจาก
ประเทศเพื่อนบานคือมาเลเซียที่ผลิตรถจักรยานยนตเจอารดี อีกทั้งรถจักรยานยนตจากประเทศ
จีน  ตางกําลังเพิ่มสวนแบงตลาดในประเทศไทย ซึ่งขณะนี้การรุกตลาดของรถจักรยานยนตราคา
ถูกจากจีนกําลังเปนที่จับตามองจากผูประกอบการเดิมในตลาด และไดมีคายรถจักรยานยนตจาก
จีนคือ เฮ็นซิม (Hensim) ก็ไดเปดโครงการเพื่อผลิตรถจักรยานยนตในไทย ภายใตชื่อ แพล็ททินัม 
นอกจากนี้ ก็ยังมีการนําเขารถจักรยานยนตราคาถูกหลายรุนจากจีนเพื่อมาจําหนายในประเทศ
ไทยโดยสวนหนึ่งผานการคาชายแดน  สงผลกระทบตอภาวการณแขงขันที่รุนแรงขึ้นในตลาด ซึ่ง
การนําเขานี้มีทั้งในลักษณะรถจักรยานยนตสําเร็จรูป (CBU) แบบนําชิ้นสวนเขามาประกอบ 
(CKD) และนําเขาชิ้นสวนมาเปนอะไหลทดแทน อยางไรก็ตาม ผูประกอบการรถจักรยานยนต           
รายเดิมในตลาดมองวา รถจักรยานยนตจากจีนเหลานี้สวนใหญนาจะเขามาชิงสวนแบงตลาดใน
บางสวน โดยเฉพาะในตลาดลางเปนหลัก นอกจากจํานวนผูประกอบการในตลาดที่เพิ่มข้ึนแลว   
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การพัฒนาเทคโนโลยีรถจักรยานยนตใหมีความหลากหลายมากขึ้น ก็จะเพิ่มระดับการแขงขันที่
รุนแรงมากขึ้นดวย 

 
 แมวาโดยทั่วไปวิกฤตการณราคาน้ํามันจะไดสงผลกระทบตอตลาดยานยนตในประเทศ  
ทั้งรถยนตและรถจักรยานยนต  ทําใหยอดขายชะลอตัวลงไมเติบโตมากเหมือนในชวง 3-4 ปที่ผาน
มา แตก็มีผูประกอบการในธุรกิจอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตบางรายมองวา ภาวะราคาน้ํามันที่
รุนแรงขึ้นเมื่อถึงจุดหนึ่ง นาจะกระทบตลาดรถยนตมากกวาตลาดรถจักรยานยนต ซึ่งจัดเปน
ยานพาหนะที่สิ้นเปลืองตนทุนคาเชื้อเพลิงต่ํากวายานยนตประเภทอื่นๆ ตลาดรถจักรยานยนตจึง
สามารถปรับตัวจากวิกฤตการณราคาน้ํามันและภาวะเศรษฐกิจไดในระดับหนึ่ง ซึ่งอาจทําให
แนวโนมตลาดรถจักรยานยนตไมชะลอตัวลงมากนัก (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2549)  
 
 2.4.2 ชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 
 การสงออกและการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 
 ปริมาณการสงออกสวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนต (OEM) และชิ้นสวนอะไหล
รถจักรยานยนต (REM) ตั้งแตป พ.ศ. 2545-2548 มีมูลคาที่เพิ่มข้ึนโดยตลอด เนื่องจากมีผูผลิต
ตางชาติไดยายฐานการผลิตมาในประเทศไทยเปนจํานวนมาก จากตารางที่ 2.4 แสดงใหเห็นวา 
ในป พ.ศ. 2545 มีมูลคาการสงออกสวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนต (OEM) 4,269.8 
ลานบาท และเพิ่มข้ึนเปน 6,634.37 และ 13,353.27 ลานบาทในป พ.ศ. 2546 และ 2547 
ตามลําดับ และมูลคาดังกลาวเริ่มลดลงในป พ.ศ. 2548 เปนมูลคา 11,428.22 ลานบาท หรือ
ลดลงรอยละ 14.42 และชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนต มีมูลคา 1,425.30, 2,221.19 และ 
2,099.23 ลานบาทในป พ.ศ. 2545, 2546 และ 2547 ตามลําดับ แตในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาลด
เหลือ 729.56 ลานบาท ลดลงจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 65.25 ทั้งนี้ เนื่องจากในป พ.ศ. 2548 การ
สงออกสวนประกอบและชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนตของไทยไดรับผลกระทบจากการที่จีนไดมี
การปรับเปาหมายที่จะสงออกชิ้นสวนและอะไหลยานยนตใหเร็วขึ้น จากเปาหมายเดิมที่กําหนดไว 
10 ป เปนภายใน 5 ป โดยในป พ.ศ. 2548 จีนไดเร่ิมมีการผลิตอะไหลรถจักรยานยนตเพิ่มมากขึ้น 
สงออกเพิ่มข้ึน โดยไดมีการสงออกเขาไปยังตลาดสงออกที่สําคัญของไทย ไดแก อินโดนีเซีย และ
เวียดนามดวย นอกจากนี้ จีนยังลดการนําเขาอะไหลรถจักรยานยนตดวย ซึ่งจากเหตุดังกลาวได
สงผลกระทบตอผูสงออกชิ้นสวนอะไหลรถจักรยานยนตทั่วโลก  โดยประเทศที่เปนตลาดสงออก
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สําคัญของสวนประกอบรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2548 ไดแก อินโดนีเซีย (รอยละ 31.78) 
ฟลิปปนส (รอยละ 20.63) และเวียดนาม (รอยละ 13.24) (ตารางที่ 2.7)  เปนตน 
 
 การนําเขาสวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนตป พ.ศ. 2546-2548 มีมูลคาที่เพิ่มข้ึน
โดยตลอด พิจารณาจากตารางที่ 2.6 ในป พ.ศ. 2545 มีมลูคาการนําเขาสวนประกอบและอุปกรณ
รถจักรยานยนต และรถจักรยาน 4,199.50 ลานบาท และเพิ่มขึ้นเปน 4,978.30 หรือ รอยละ 
18.55 ป พ.ศ. 2547 โดยเฉพาะในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการนําเขา 6,036.3 ลานบาท เพิ่มข้ึนจาก
ป พ.ศ. 2547 รอยละ 21.25 สวนใหญเพิ่มขึ้นจากการนําเขาจากประเทศจีน โดยแหลงนําเขา
สวนประกอบและอุปกรณรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทยป  พ .ศ .  2548 ไดแก  ญี่ปุน              
(รอยละ 31.13) จีน (รอยละ 20.41) และอินโดนีเซีย (รอยละ 20.11) (ตารางที่ 2.8) 
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ตารางที่ 2.7 ตลาดสงออกสวนประกอบรถจักรยานยนตของไทยป พ.ศ. 2544-2548 

มูลคา : ลานบาท อัตราการขยายตัว : รอยละ สัดสวน : รอยละ 
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 ฟลิปปนส 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 ญี่ปุน 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 
มูลคารวม 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 : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โดยความรวมมือของกรมศุลกากร 
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ตารางที่ 2.8 ตลาดนําเขารถจักรยานยนตและสวนประกอบของไทย พ.ศ. 2546-2548 

มูลคา : ลานบาท อัตราการขยายตัว : รอยละ สัดสวน : รอยละ 
รายการ 

2544 2545 2546 2547 2548 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 
1 ญี่ปุน 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 ไตหวัน 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 ฟลิปปนส 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 
มูลคารวม 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 ไมมีการสงออก 
ที่มา : ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โดยความรวมมือของกรมศุลกากร 
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2.4.3 ยางนอกรถจักรยานยนต 
 
  ตลาดสงออกยางนอกรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย ไดแก ญี่ปุน มาเลเซีย และ
ฝร่ังเศส ซึ่งมีสัดสวนการสงออกรวมทั้ง 3 ประเทศรอยละ 39.64 ของการสงสินคานี้ออกไปยัง
ตลาดโลก โดยมีรายละเอียดแตละตลาด ดังนี้ 
  

ตลาดญี่ปุน 
 

 ไทยสงออกยางนอกรถจักรยานยนตไปตลาดญี่ปุนป พ.ศ. 2548 มีสัดสวนรอยละ 14.58 
ของการสงออกไปตลาดโลก โดยการสงออกขยายตัวเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 91.24 
สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงสําคัญของไทยในตลาดญี่ปุน ไดแก ไตหวัน เยอรมนี สเปน 
และจีน เปนตน  
 
 ญี่ปุนมีมูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนตจากตลาดโลกในป พ.ศ. 2544-2548                
ที่เคลื่อนไหวเพิ่มข้ึนและลดลง โดยป พ.ศ. 2544 และ 2545 มีมูลคาการนําเขา 1,387.29 และ 
1,169.82 ลานบาท ตามลําดับ หรือลดลงรอยละ 12.79 ในป พ.ศ. 2545 และมูลคาการนําเขาได
เพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2546-2548 โดยเพิ่มข้ึนเทากับ 1,280.28, 1,316.89 และ 1,436.41 ลานบาท 
ตามลําดับ หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 13.33, 6.08 และ 9.09 ในป พ.ศ. 2546, 2547 และ 2548 
ตามลําดับ ซึ่งป พ.ศ. 2548 ญี่ปุนมีมูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนตจากไทยเปนอันดับ
แรก มูลคา 291.93 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 83.32 ในป พ.ศ. 2548 และไทยครองสวนแบงตลาด
รอยละ 20.32 รองลงมา คือ ไตหวัน เยอรมนี สเปน และจีน ครองสวนแบงตลาดรอยละ 18.71, 
15.17, 12.77 และ 9.67 ตามลําดับ โดยในจํานวนประเทศผูสงออกเหลานี้ จีน และไตหวัน เปน
คูแขงที่สําคัญของประเทศไทย เนื่องจากญี่ปุนมีอัตราการเปลี่ยนแปลงมูลคาการนําเขาจาก                
2 ประเทศเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง (ตารางที่ 2.9) 
  

ตลาดมาเลเซีย 
 

 มาเลเซียเปนตลาดสงออกยางนอกรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทยรองจากญี่ปุน โดย                
ป พ.ศ. 2548 ไทยสงออกไปมาเลเซียเปนสัดสวนรอยละ 13.09 ของการสงออกไปตลาดโลก ซึ่ง
ขยายตัวเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 95.31 สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงสําคัญของ
ไทยในตลาดมาเลเซีย ไดแก เวียดนาม ญี่ปุน จีน และเยอรมนี เปนตน  
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ตารางที่ 2.9 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางนอกรถจักรยานยนต (HS 401140) ในตลาดญี่ปุน ระหวางป  
2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนต 
ของญี่ปุนจากตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 

ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 
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 
ไตหวัน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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มาเลเซียมีมูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนตจากตลาดโลกในป พ.ศ. 2548 มูลคา 
295.7 ลานบาท ในจํานวนนี้ไดนําเขาจากไทยมากที่สุดมูลคา 273.86 ลานบาท และสามารถครอง
สวนแบงตลาด 92.61 รองลงมา คือ เวียดนาม ญี่ปุน จีน และเยอรมนี ครองสวนแบงตลาดรอยละ 
2.61, 1.94, 0.74 และ 0.52 ตามลําดับ ซึ่งไทยสามารถครองสวนแบงตลาดมาเลเซียเปนอันดับ
หนึ่งมาตลอด ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากมาเลเซียเปนตลาดที่มีพรมแดนติดกับประเทศไทยมากที่สุด  
จึงมีความสะดวกในการลําเลียงสินคา  และอาจมีการสงตอไปยังประเทศอื่นๆ  ตอไป                     
(ตารางที่ 2.10) 
  
 ตลาดฝรั่งเศส 
 

ดานการสงออกยางนอกรถจักรยานยนตไปฝร่ังเศสมีสัดสวนรอยละ  11.97 ใน                  
ป พ.ศ. 2548 โดยมูลคาการสงออกขยายตัวเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 64.40 สําหรับ
ประเทศที่เปนคูแขงสําคัญของไทยในตลาดฝรั่งเศส ไดแก สเปน เนเธอรแลนด บราซิล และไตหวัน 
เปนตน 

 
 ฝร่ังเศสเปนประเทศหนึ่งที่มีมูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนตในมูลคาที่สูงมาก 
พิจารณาจากป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการนําเขาถึง 5,025.53 ลานบาท มากกวาญี่ปุนประมาณ 4 
เทา โดยนําเขาจากญี่ปุนมากที่สุดมูลคา 2,785.52 ลานบาทครองสวนแบงตลาดรอยละ 55.43 
รองลงมาคือ สเปน และเนเธอรแลนดครองสวนแบงตลาดรอยละ 8.11 และ 7.46 ตามลําดับ 
ในขณะที่นําเขาจากไทยมูลคา 282.70 ลานบาท และสามารถครองสวนแบงตลาดเพียงรอยละ 
5.63  และประเทศคูแขงอีก 2 ประเทศ คือ บราซิล และไตหวันครองสวนแบงตลาดรอยละ 3.55 
และ 2.99 ตามลําดับ เมื่อพิจารณาจากตารางที่ 2.11 พบวา ฝรั่งเศสมีการนําเขายางนอก
รถจักรยานยนตจากไตหวันที่ขยายตัวเพิ่มข้ึนอยางมากถึงรอยละ 58.67  
 

2.4.4 ยางในรถจักรยานยนต 
 
 ตลาดสงออกยางในรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย 3 อันดับแรก ไดแก ลาว ญี่ปุน และ
กัมพูชา ซึ่งมีสัดสวนการสงออกรวมทั้ง 3 ประเทศรอยละ 38.42 ของการสงสินคานี้ออกไปยัง
ตลาดโลก แตเนื่องจากความจํากัดทางดานขอมูลของลาว กัมพูชา จึงทําการศึกษาในตลาด
สงออกที่มีความสําคัญลําดับถัดไป ไดแก ญี่ปุน มาเลเซีย และสหรัฐอเมริกา โดยมีรายละเอียด             
แตละตลาด ดังนี้ 
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ตารางที่ 2.10 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางนอกรถจักรยานยนต (HS 401140) ในตลาดมาเลเซีย ระหวางป 
2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนต 
ของมาเลเซียจากตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 

ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 
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 
ญี่ปุน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.11 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางนอกรถจักรยานยนต (HS 401140) ในตลาดฝรั่งเศส ระหวางป 
พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางนอกรถจักรยานยนต 
ของฝรั่งเศสจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

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 
เนเธอรแลนด 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 
ไตหวัน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตลาดญี่ปุน 
 
 ไทยสงออกยางในรถจักรยานยนตไปตลาดญี่ปุนมีสัดสวนการสงออกรอยละ 12.97 ของ
การสงออกไปตลาดโลก ในป 2548 โดยลดลงรอยละ 0.6  สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงที่
สําคัญในตลาดญี่ปุน ไดแก ไตหวัน จีน เวียดนาม และบราซิล เปนตน มีรายละเอียด ดังนี้ 
 
 ป พ.ศ. 2548 ญี่ปุนนําเขายางในรถจักรยานยนตจากตลาดโลกมูลคา 128.88 ลานบาท 
เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 8.20 โดยนําเขาจากไทยมูลคา 86.53 ลานบาท และสามารถ
ครองสวนแบงตลาดในตลาดญี่ปุนเปนอันดับแรกอยางตอเนื่อง โดยพิจารณาจากสวนแบงตลาด            
ป พ.ศ. 2548 มากถึงรอยละ 65.30  อยางไรก็ตาม สัดสวนการครองสวนแบงตลาดดังกลาวเริ่มมี
สัดสวนที่ลดลง เนื่องจากปจจุบันมีประเทศผูผลิตยางในรถจักรยานยนตดวยเทคโนโลยีที่กาวหนา 
และมีราคาถูกกวาไทย ในขณะที่ไตหวันมีสวนแบงตลาดรอยละ 17.79 ในป พ.ศ. 2548 เปนอันดับ 
2 รองลงมา คือ จีน เวียดนาม และบราซิล โดยมีสวนแบงตลาดในป พ.ศ. 2548 รอยละ 4.27, 2.79 
และ 2.74 ตามลําดับ (ตารางที่ 2.12) เมื่อพิจารณามูลคาการนําเขาและการครองสวนแบงตลาด
ของประเทศคูแขงแตละประเทศแลว พบวา ญี่ปุนมีอัตราการขยายตัวของการนําเขายางใน
รถจักรยานยนตจากจีนมากที่สุด รองลงมาคือ ไตหวัน ซึ่งสอดคลองกับการรัฐบาลจีนและไตหวันมี
การสนับสนุนในดานการผลิตและการสงออกของอุตสาหกรรมยานยนตอยางเต็มรูปแบบ 
 
 ตลาดมาเลเซีย 
 

มาเลเซียเปนตลาดสงออกยางในรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทยเปนอันดับ 4 ใน                   
ป พ.ศ. 2548 โดยมีสัดสวนการสงออกรอยละ 9.31 ของการสงออกไปตลาดโลกรองจากกัมพูชา 
สําหรับประเทศสงออกที่เปนคูแขงสําคัญของไทยในตลาดมาเลเซีย ไดแก จีน เวียดนาม ไตหวัน 
และเกาหลีใต เปนตน 

 
 มาเลเซียมีมูลคาการนําเขายางในรถจักรยานยนตจากตลาดโลกมูลคา 75.65 ลานบาท 
ในป พ.ศ. 2548 เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 75.7 ในจํานวนนี้ไดนําเขาจากไทยเปนอันดับ
หนึ่งดวยมูลคา 34.75 ลานบาท สามารถครองสวนแบงตลาดรอยละ 45.94 รองลงมาคือ จีน 
เวียดนาม ไตหวัน และเกาหลีใต ครองสวนแบงตลาดรอยละ 37.26, 5.39, 4.37 และ 3.31 
ตามลําดับ (ตารางที่ 2.13)  
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ตารางที่ 2.12 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางในรถจักรยานยนต (HS 401390) ในตลาดญี่ปุน ระหวางป พ.ศ. 
2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางในรถจักรยานยนต 
ของญี่ปุนจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

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 
ไตหวัน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
 
 
 
 

nkam
Typewritten Text
49



 

 

50

ตารางที่ 2.13 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางในรถจักรยานยนต (HS 401390) ในตลาดมาเลเซีย ระหวางป 
พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการนําเขายางในรถจักรยานยนต 
ของมาเลเซียจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

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 
ไตหวัน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
     N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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 ตลาดสหรัฐอเมริกา 
 
 สหรัฐอเมริกาเปนตลาดสงออกที่สําคัญหนึ่งของไทย โดยป พ.ศ. 2548 ไทยสงออกไป
สหรัฐอเมริกาเปนสัดสวนรอยละ 18.44 ของการสงออกไปตลาดโลก และมีประเทศคูแขงในตลาด
นี้ ไดแก แคนาดา อิตาลี ฮังการี และเยอรมนี เปนตน พิจารณาจากป พ.ศ. 2548 สหรัฐอเมริกา
นําเขายางในรถจักรยานยนตจากตลาดโลกมูลคา 1,457.49 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 3.97 จาก              
ป พ.ศ. 2547 โดยนําเขาจากเกาหลีใตเปนอันดับหนึ่งดวยมูลคา 594.93 ลานบาท ในขณะที่นําเขา
จากไทย เพียงมูลคา 29.79 ลานบาท และสวนแบงตลาดรอยละ 2.04 สวนประเทศคูแขงสําคัญที่
มีสวนแบงการตลาดมากกวาไทย 2 อันดับกอนหนา ไดแก แคนาดา และอิตาลี มีสวนแบงรอยละ 
2.32 และ 2.14 ตามลําดับ และประเทศคูแขงสําคัญที่มีสวนแบงตลาดนอยกวาไทยอีก 2 อันดับ
ไดแก ฮังการี และเยอรมนี มีสวนแบงรอยละ 1.44 และ 0.99 ตามลําดับ  อยางไรก็ตามเมื่อ
พิจารณาอัตราการขยายตัวการนําเขาของสหรัฐอเมริกา ในจํานวนประเทศคูแขงนี้ อิตาลีมีการ
ขยายตัวมากที่สุด รองลงมาคือ เยอรมนี ในขณะที่แคนาดา ไทย และฮังการีมีแนวโนมที่ลดลง  
(ตารางที่ 2.14) 
  

2.4.5 อานรถจักรยานยนต 
 
 ตลาดสงออกอานรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย ไดแก สหราชอาณาจักร อิตาลี อิหราน 
ลาว และ ญี่ปุน แตเนื่องจากมีความจํากัดดานขอมูลของอิหราน และลาว จึงทําการศึกษาใน
ตลาดสหราชอาณาจักร อิตาลี และญี่ปุนเทานั้น โดยสัดสวนการสงออกไปยัง 3 ประเทศนี้รอยละ 
68.13 ของการสงสินคานี้ออกไปยังตลาดโลก โดยมีรายละเอียดแตละตลาด ดังนี้ 
 

ตลาดสหราชอาณาจักร 
 

 ไทยสงออกอานรถจักรยานยนตไปยังตลาดสหราชอาณาจักรในป พ.ศ. 2548 เปนอันดับ
หนึ่ง โดยมีสัดสวนการสงออกรอยละ 40.25 ของการสงออกไปยังตลาดโลก ซึ่งมูลคาการสงออก
ลดลงจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 77.36 สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงที่สําคัญในตลาดส
หราชอาณาจักร ไดแก อิตาล ีเนเธอรแลนด สหรัฐอเมริกา และเยอรมนี เปนตน  
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ตารางที่ 2.14 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของยางในรถจักรยานยนต (HS 401390) ในตลาดสหรฐัอเมริกา ระหวางป 
พ.ศ. 2544-2548 

 
มูลคาการนําเขายางในรถจักรยานยนต 

ของสหรัฐอเมริกาจากตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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 สหราชอาณาจักรมีมูลคาการนําเขาอานรถจักรยานยนตจาดตลาดโลกที่เคลื่อนไหว
เพิ่มข้ึน และลดลงตั้งป พ.ศ. 2544-2548 โดยในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการนําเขา 86.50 เพิ่มข้ึน
รอยละ 16.32 จากป พ.ศ. 2547  สําหรับประเทศผูสงออกอานรถจักรยานยนตที่เปนคูแขงที่สําคัญ
ของไทย ซึ่งมีสวนแบงตลาดมากกวาไทย 2 อันดับกอนหนา ไดแก อิตาลี และเนเธอรแลนด มีสวน
แบงตลาดในป พ.ศ. 2548 รอยละ 15.36 และ 15.23 ตามลําดับ สวนประเทศผูสงออก                     
อานรถจักรยานยนตที่เปนคูแขงที่สําคัญของไทย ซึ่งมีสวนแบงตลาดนอยกวาไทย 2 อันดับถัดมา 
ไดแก สหรัฐอเมริกา และเยอรมนี มีสวนแบงตลาดในป พ.ศ. 2548 รอยละ 10.34 และ 6.88 
ตามลําดับ สําหรับไทยมีสวนแบงตลาดตั้งแตป พ.ศ. 2544 รอยละ 1.1 สวนป พ.ศ. 2545 และ 
2546 นั้นจากขอมูลสถิติ พบวา ไทยไมไดสงออกอานรถจักรยานยนตไปยังตลาดสหราชอาณาจกัร
แตอยางใด จนกระทั่งป พ.ศ. 2547 มีการครองสวนแบงตลาดรอยละ 0.64 และป พ.ศ. 2548 
เพิ่มข้ึนเปนรอยละ 10.91 (ตารางที่ 2.15 ) 
 

ตลาดอิตาล ี
 
การสงออกอานรถจักรยานยนตไปตลาดอิตาลีในป พ.ศ. 2548 มีสัดสวนการสงออก              

รอยละ 22.02 ของการสงออกไปตลาดโลก   สําหรับประเทศสงออกที่เปนคูแขงที่สําคัญในตลาด
อิตาลี ไดแก เบลเยี่ยม จีน เยอรมนี และสาธารณรัฐเชก เปนตน  

 
อิตาลีมีการนําเขาอานรถจักรยานยนตจากตลาดโลกมูลคา 108.66 ลานบาท ลดลง             

รอยละ 0.40 จากป พ.ศ. 2547 โดยนําเขาจากเนเธอรแลนดเปนอันดับแรกดวยมูลคา 25.15 ลาน
บาท ครองสวนแบงตลาดรอยละ 23.24 ในขณะที่นําเขาจากไทยมูลคา 10.57 ลานบาท เพิ่มข้ึน
รอยละ 25.78 และครองสวนแบงตลาดเพียงรอยละ 9.77 สําหรับประเทศคูแขงที่สําคัญที่ครอง
สวนแบงตลาดมากกวาไทย 2 อันดับกอนหนา ไดแก เบลเยี่ยม และจีน มีสัดสวนรอยละ 16.74 
และ 13.79 ตามลําดับ สวนประเทศคูแขงที่สําคัญที่ครองสวนแบงตลาดนอยกวาไทย 2 อันดับถัด
มา ไดแก เยอรมนี และสาธารณรัฐเชก มีสวนแบงรอยละ 6.77 และ 6.48 ตามลําดับ เมื่อพิจารณา
อัตราการขยายตัวการนําเขาป พ.ศ. 2548 พบวา อิตาลีมีแนวโนมการนําเขาอานรถจักรยานยนต
จากไทยเพิ่มข้ึนมากที่สุดใน 5 ประเทศ ในขณะที่การนําเขาจากสาธารณรัฐเชกขยายตัวลดลงมาก
ที่สุด (ตารางที่ 2.16 )  
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ตารางที่ 2.15 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของอานรถจักรยานยนต (HS 871411) ในตลาดสหราชอาณาจักร 
ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการนําเขาอานรถจักรยานยนต 
ของสหราชอาณาจักรจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ) ผูสงออก 

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 
เนเธอรแลนด 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.16 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของอานรถจักรยานยนต (HS 871411) ในตลาดอิตาลี ระหวางป พ.ศ. 
2544-2548 
 

มูลคาการนําเขาอานรถจักรยานยนต 
ของอิตาลีจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตลาดญี่ปุน 
 

ไทยสงออกอานรถจักรยานยนตไปญ่ีปุน คิดเปนสัดสวนรอยละ 5.86 ซึ่งป พ.ศ. 2548 
เพิ่มข้ึนรอยละ 95.81 จากป พ.ศ. 2547 สําหรับประเทศคูแขงที่สําคัญในตลาดญี่ปุน ไดแก จีน 
ฟลิปปนส อิตาลี และไตหวัน เปนตน 

 
การนําเขาอานรถจักรยานยนตของญี่ปุนจากตลาดโลกในป พ.ศ. 2548 มีมูลคา 81.84 

ลานบาท เพิ่มขึ้นรอยละ 35.78 โดยนําเขาจากไทยมูลคา 5.15 ลานบาท ครองสองแบงตลาด               
รอยละ 6.29 สวนประเทศคูแขงที่มีสัดสวนการครองสวนแบงตลาดมากกวาไทย 2 อันดับกอนหนา 
ไดแก จีน และฟลิปปนส ครองสวนแบงตลาดรอยละ 27.76 และ 15.35 ตามลําดับ สวนประเทศ
คูแขงที่สําคัญที่ครองสวนแบงตลาดนอยกวาไทย 2 อันดับถัดมา ไดแก อิตาลี และไตหวัน ครอง
สวนแบงตลาดรอยละ 6.24 และ 2.87 ตามลําดับ โดยประเทศจีน ฟลิปปนส และอิตาลี มีแนวโนม
การครองสวนแบงตลาดที่เพิ่มข้ึน ในขณะที่ไทย และไตหวันมีแนวโนมการครองสวนแบงตลาด
ลดลงตามลําดับ (ตารางที่ 2.17) 
  

2.4.6 ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
 
 มูลคาการสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตไปยังตลาดโลกตั้งแตป พ.ศ. 2544-2548 ของ
ไทย เพิ่มข้ึนเปนลําดับ โดยป พ.ศ. 2548 มีมูลคา 14,299.39 ลานบาท โดยประเทศที่เปนตลาด
สงออกที่สําคัญ ไดแก อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และมาเลเซีย เปนตน คิดเปนสัดสวนรอยละ 53.6 
ของการสงออกสินคานี้ไปตลาดโลก มีรายละเอียดในแตละตลาด ดังนี้ 
 

ตลาดอินโดนีเซีย 
 
ป พ.ศ. 2548 ไทยสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ไปตลาดอินโดนีเซีย 

เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 37.95 โดยมีสัดสวนการสงออกรอยละ 32.22 ของมูลคาการ
สงออกไปยังตลาดโลก สําหรับประเทศผูสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ที่เปนคูแขงที่
สําคัญของไทยในตลาดอนิโดนีเซีย ไดแก ญี่ปุน จีน มาเลเซีย และไตหวัน เปนตน  

 
 อินโดนีเซียมีมูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ จากตลาดโลกที่
เคลื่อนไหวเพิ่มข้ึน และลดลงตั้งป พ.ศ. 2544-2548 โดยในป พ.ศ. 2544 มีมูลคาการนําเขา
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ชิ้นสวนรถจักรยานยนตอ่ืนๆ จากตลาดโลก มูลคา 16,676.63 ลานบาท และลดลงเปน 15,356.69 
และ 11,125.63 ลานบาท ในป พ.ศ. 2545 และ 2546 หรือลดลงรอยละ 4.70 และ 25.02 
ตามลําดับ และเริ่มเพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2547 มูลคา 11,677.96 ลานบาท หรือ รอยละ 8.26 ในขณะ
ที่ป พ.ศ. 2548 ลดลงเปน 11,117.90 ลานบาท หรือลดลงรอยละ 4.79 สําหรับประเทศที่เปนคูแขง
สําคัญมีสวนแบงตลาดมากกวาประเทศไทย คือ ญี่ปน มีสวนแบงตลาดป พ.ศ. 2548 รอยละ 
36.46 และประเทศที่มีสวนแบงตลาดนอยกวาไทย ไดแก จีน มาเลเซีย และไตหวัน มีสวนแบง
ตลาดรอยละ  15.72,  7 .14 และ4.67 ตามลําดับ  สําหรับไทยมีสวนแบงตลาดตั้ งแต                        
ป พ.ศ. 2544-2548 รอยละ 7.90, 14.14, 23.98, 27.91 และ 33.45 ตามลําดับ เมื่อพิจารณา 
สัดสวนการครองสวนแบงตลาดดังกลาวแลว พบวา สวนแบงตลาดของไทย จีน มาเลเซีย ไตหวัน 
มีแนวโนมที่ เพิ่มข้ึนโดยตลอด ในขณะที่ ญี่ปุน มีแนวโนมการครองสวนแบงตลาดที่ลดลง
ตามลําดับ (ตารางที่ 2.18) 

 
ตลาดฟลิปปนส 
 
การสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตไปฟลิปปนสในป พ.ศ. 2548  คิดเปนสัดสวนรอยละ 

13.43 ของการสงออกสินคานี้ไปตลาดโลก สําหรับประเทศผูสงออกที่เปนคูแขงขัน ที่สําคัญของ
ไทย ไดแก  ญี่ปุน อินโดนีเซีย ไตหวัน และจีน เปนตน 

 
การนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ของฟลิปปนสมีมูลคาเพิ่มข้ึนตามลําดับ 

โดยป พ.ศ. 2548 มีมูลคา 1,860.31 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 49.55 จากป พ.ศ. 2547 โดยมีการ
นําเขาจากไทยมูลคา 471.11 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 129.62 จากป พ.ศ. 2547 สามารถครอง
สวนแบงตลาดรอยละ 25.32 ของการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ของฟลิปปนส
จากตลาดโลก ในขณะที่ญี่ปุนมีการครองสวนแบงตลาดสูงที่สุดรอยละ 42.78 และประเทศคูแขงที่
สําคัญที่ครองสวนแบงตลาดนอยกวาไทย ไดแก อินโดนีเซีย ไตหวัน และจีน ครองสวนแบงตลาด
รอยละ 8.01, 7.90 และ 7.10 ตามลําดับ อยางไรก็ตาม ถึงแมวาญี่ปุนจะมีการครองสวนแบง
ตลาดมากที่สุด แตสัดสวนการครองสวนแบงดังกลาวก็มีแนวโนมที่ลดลง เชนเดียวกับอินโดนีเซีย 
และไตหวัน ในขณะที่ไทย มีแนวโนมการครองสวนแบงมากขึ้นอยางเห็นไดชัด (ตารางที่ 2.19) 
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ตารางที่ 2.17 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของอานรถจักรยานยนต (HS 871411) ในตลาดญี่ปุน ระหวางป พ.ศ. 
2544-2548 

 
มูลคาการนําเขาอานรถจักรยานยนต 
ของญี่ปุนจากตลาดโลก (ลานบาท) สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 

ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 
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 
ฟลิปปนส 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 
ไตหวัน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
                  N/A คือ ไมมีการนําเขา 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.18 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ในตลาด
อินโดนีเซีย ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 

 
มูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 

ของอินโดนีเซยีจากตลาดโลก (ลานบาท) 
สวนแบงตลาด (รอยละ) อัตราการเปลี่ยนแปลง 

มูลคาการนําเขา (รอยละ) ประเทศผูสงออก 
2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 2548 2544 2545 2546 2547 

ญี่ปุน 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  
ไตหวัน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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ตารางที่ 2.19 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ในตลาดฟลิปปนส 
ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 
 

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
ของฟลิปปนสจากตลาดโลก (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

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

ญี่ปุน  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 
ไตหวัน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 

 
 
 

nkam
Typewritten Text
60



  61 

 

ตลาดมาเลเซีย 
 
 การสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ไปยังตลาดมาเลเซีย เปนสัดสวนรอยละ 
7.5 ของการสงออกสินคานี้ไปตลาดโลก สําหรับประเทศคูแขงที่สําคัญของไทยในตลาดมาเลเซีย 
ไดแก ญี่ปุน เวียดนาม จีน และอินโดนีเซีย เปนตน 
 
 การนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ของมาเลเซียในป พ.ศ. 2548 มีมูลคา             
3,737.18 ลานบาท เพิ่มข้ึนรอยละ 39.22 จากป พ.ศ. 2547 โดยนําเขาจากไทยมูลคามากที่สุด 
2,462.12 ลานบาท ครองสวนแบงตลาดรอยละ 65.88 รองลงมาคือ ญี่ปุน เวียดนาม จีน และ
อินโดนีเซียครองสวนแบงตลาดรอยละ 21.47, 4.60, 3.10 และ 3.34 ตามลําดับ เมื่อพิจารณา
พบวา สัดสวนการครองสวนแบงตลาดดังกลาวของประเทศคูแขงขันที่สําคัญของไทยมีแนวโนม
ลดลงทุกประเทศ ในขณะที่ไทยมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง (ตารางที่ 2.20) 
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ตารางที่ 2.20 มูลคาการนําเขา สวนแบงตลาด และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการนําเขา ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ในตลาดมาเลเซีย 
ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 
  

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
ของมาเลเซียจากตลาดโลก  (ลานบาท) 

สวนแบงตลาด (รอยละ)1/ อัตราการเปลี่ยนแปลง 
ของมูลคาการนําเขา (รอยละ)2/ ประเทศผูสงออก 

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 
ญี่ปุน 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/ เปนตัวเลขจากการคํานวณ 
ที่มา : Commodity Trade Statistics Series D, 2000-2006 และ World Trade Atlas 
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2.5 บทบาทของรัฐบาลตอการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทย 
 
จากนโยบายของรัฐที่มีบทบาทตอการพัฒนาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน

อยางตอเนื่องตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ไดแก นโยบายการตั้งกําแพงภาษีนําเขาสูง นโยบายการ
บังคับและการกําหนดใชชิ้นสวนภายในประเทศ นโยบายการหามและการควบคุมการนําเขา 
นโยบายการหามโรงงานประกอบรถจักรยานยนตใหม และนโยบายการใหการสงเสริมการลงทุน 
เปนตน แมวานโยบายการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และช้ินสวนไทยของ
รัฐบาลดังกลาว มีสวนสําคัญที่ชวยผลักดันใหอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตสามารถประกอบ และ
ผลิตชิ้นสวน จากเพียงจําหนายในประเทศ จนกระทั่งสงออกไปตางประเทศได แตยังสงผลทางดาน
ลบตอความสามารถในการแขงขันที่แทจริงของอุตสาหกรรมอยางมาก และเมื่อรัฐบาลมีนโยบาย
ในการเปดการคา เสรี  และมีการยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ                        
เมื่อป พ.ศ. 2543 สงผลใหผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเริ่มประสบปญหากับการแขงกับชิ้นสวน
รถจักรยานยนตนําเขาที่มีราคาถูกกวา ทําใหผูประกอบรถจักรยานยนตมีการนําเขาชิ้นสวนจาก
ตางประเทศมากขึ้น และลดการสั่งซื้อช้ินสวนในประเทศ  

 
อยางไรก็ตาม ปจจุบันบทบาทของภาครัฐไดเปลี่ยนจากการคุมครองปกปองอุตสาหกรรม 

มาเปนการหามาตรการสงเสริมและสนับสนุน เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยใหสามารถแขงขันไดในตลาดโลก  โดยสามารถสรุป                
กฎระเบียบ และนโยบายของรัฐที่เกี่ยวของกบัอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ดังนี้ 

 
2.5.1 การใหสิทธิประโยชน 
 
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดจัดใหมีการสงเสริมการลงทุนกิจการ

ประกอบยานยนตและชิ้นสวน ซึ่งรวมทั้งรถยนตและรถจักรยานยนต โดยใหสิทธิประโยชนแบงตาม
เขตอุตสาหกรรมที่โรงงานประกอบยานยนตและผลิตชิ้นสวนตั้งอยู BOI ไดแบงเขตการลงทุน
ออกเปน 3 เขต ตามปจจัยทางเศรษฐกิจ โดยใชรายไดและสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐาน               
ของแตละจังหวัดเปนเกณฑ ดังนี้  

 
2.5.1.1  โครงการที่ต้ังอยูในเขตที่ 1 (กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี 

สมุทรปราการ และสมุทรสาคร) 
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2.5.1.1.1 โครงการที่ตั้งในนิคมอุตสาหกรรมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการ
สงเสริมในเขต 1 
 
  - ใหไดรับลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครื่องจักรที่ มี
อากรขาเขาไมต่ํากวารอยละ 10  
 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 3 ป ทั้งนี้ ผูไดรับ               
การสงเสริมในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุน
หมุนเวียน) จะตองดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือ
มาตรฐานสากลอื่นที่เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถ
ดาํเนินการไดจะถูกเพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิตเพื่อ
การสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 

 
2.5.1.1.2 โครงการที่ตั้งนอกนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมใน          

เขต 1 
 

  - ไดรับลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครื่องจักรที่มีอากร
ขาเขาไมต่ํากวารอยละ 10 

 
  - ไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิตเพื่อ
การสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 
 

2.5.1.2  โครงการที่ต้ังอยูในเขตที่ 2 (จังหวัดกาญจนบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี 
นครนายก พระนครศรีอยุธยา ภูเก็ต ระยอง ราชบุรี สมุทรสงคราม สระบุรี สุพรรณบุรี และ
อางทอง) 
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2.5.1.2.1 โครงการที่ตั้งในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในเขต 2 
(ไมรวมนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง และนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในจังหวัด
ระยอง) 

 
  - ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร (สําหรับโครงการที่ยื่นขอรับการสงเสริม
ภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2552) 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 7 ป (สําหรับโครงการที่ยื่น
ขอรับการสงเสริมภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2552) ทั้งนี้ ผูไดรับการสงเสริมในโครงการที่มีขนาด
การลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตองดําเนินการใหไดรับ 
ใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่เทียบเทาภายใน
ระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูกเพิกถอนสิทธิและ
ประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับที่ผลิตเพื่อ
การสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 

 
2.5.1.2.2 โครงการที่ตั้งนอกนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมใน           

เขต 2 
 

  - ใหไดรับลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครื่องจักรที่มี
อากรขาเขาไมต่ํากวารอยละ 10 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 3 ป ทั้งนี้ ผูไดรับ              
การสงเสริมในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุน
หมุนเวียน) จะตองดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือ
มาตรฐานสากลอื่นที่เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถ
ดําเนินการไดจะถูกเพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 
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  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิต
เพื่อการสงออกเปนระยะเวลา 1 ป 
 

2.5.1.3  โครงการที่ต้ังอยูในเขตที่ 3 (36 จังหวัด ไดแก กระบี่ กําแพงเพชร 
ขอนแกน จันทบุรี ชัยนาท ชุมพร เชียงราย เชียงใหม ตรัง ตราด ตาก นครราชสีมา นครศรีธรรมราช 
นครสวรรค ประจวบคีรีขันธ ปราจีนบุรี พังงา พัทลุง พิจิตร พิษณุโลก เพชรบุรี เพชรบูรณ 
มุกดาหาร แมฮองสอน ระนอง ลพบุรี ลําปาง ลําพูน เลย สงขลา สระแกว สิงหบุรี สุโขทัย 
สุราษฏรธานี อุตรดิตถ อุทัยธานี) 

 
2.5.1.3.1 โครงการที่ตั้งในนิคมอุตสาหกรรมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการ

สงเสริมในทองที่ 3 (จังหวัด และโครงการที่ยื่นขอรับการสงเสริมภายในวันที่ 31 มกราคม                
พ.ศ. 2552 ซึ่งตั้งอยูในนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง และนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการ
สงเสริมในจังหวัดระยอง 

 
- ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักร 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ทั้งนี้ ผูไดรับการสงเสริม
ในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนนิการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูก
เพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนทีผ่ลิต
เพื่อการสงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

 
  - ใหไดรับลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิ ที่ไดจากการลงทุนใน
อัตรารอยละ 50 ของอัตราปกติเปนระยะเวลา 5 ป นับจากวันที่พนกําหนดระยะเวลาการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 
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  - อนุญาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา 2 เทาเปนระยะเวลา 10 ป นับ
แตวันที่เร่ิมมีรายไดจากกิจการที่ไดรับการสงเสริม 

 
  - อนุญาตใหหักคาติดตั้งหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 
25 ของเงินที่ลงทุนแลวในการนั้นในกิจการที่ไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจาก
กําไรสุทธิของปใดปหนึ่ง หรือหลายปก็ไดภายใน 10 ป นับแตวันที่มีรายไดจากกิจการที่ไดรับการ
สงเสริม ทั้งนี้ นอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 

 
  - ใหไดรับการลดหยอนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่
ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ รอยละ 75 เปนระยะเวลา 5 ป (จะอนุมัติใหคราวละ 1 ป) ยกเวนนคิม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง และโครงการที่ยื่นขอรับการสงเสริมต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 2548 เปนตน
ไป ที่ตั้งสถานประกอบการในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในจังหวัดระยอง จะ
ไมไดรับสิทธิขอนี้ 

 
2.5.1.3.2 โครงการที่ตั้งนอกนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมใน

ทองที่ 36 จังหวัด 
 
  - ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักร 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ทั้งนี้ ผูไดรับการสงเสริม
ในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูก
เพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับช้ินสวนที่
ผลิตเพื่อการสงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

 
  - อนุญาตใหหักคาติดตั้งหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 
25 ของเงินที่ลงทุนแลวในการนั้นในกิจการที่ไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจาก
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กําไรสุทธิของปใดปหนึ่ง หรือหลายปก็ไดภายใน 10 ป นับแตวันที่มีรายไดจากกิจการที่ไดรับการ
สงเสริม ทั้งนี้ นอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 
 

2.5.1.4  โครงการที่ต้ังอยูในเขตที่ 3 (22 จังหวัด ไดแก กาฬสินธุ นครพนม 
นราธิวาส นาน บุรีรัมย ปตตานี พะเยา แพร มหาสารคาม ยโสธร ยะลา รอยเอ็ด ศรีสะเกษ 
สกลนคร สตูล สุรินทร หนองบัวลําภู ชัยภูมิ หนองคาย อุบลราชธานี อุดรธานี และอํานาจเจริญ) 

 
 - ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักร 

 
  - ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ทั้งนี้ ผูไดรับการสงเสริม
ในโครงการที่มีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูก
เพิกถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

 
  - ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนทีผ่ลิต
เพื่อการสงออกเปนระยะเวลา 5 ป 
 
  - ใหไดรับลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิ ที่ไดจากการลงทุนใน
อัตรารอยละ 50 ของอัตราปกติเปนระยะเวลา 5 ป นับจากวันที่พนกําหนดระยะเวลาการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 

 
  - อนุญาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา 2 เทาเปนระยะเวลา 10 ป นับ
แตวันที่เร่ิมมีรายไดจากกิจการที่ไดรับการสงเสริม 

 
  - อนุญาตใหหักคาติดตั้งหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 
25 ของเงินที่ลงทุนแลวในการนั้นในกิจการที่ไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจาก
กําไรสุทธิของปใดปหนึ่ง หรือหลายปก็ไดภายใน 10 ป นับแตวันที่มีรายไดจากกิจการที่ไดรับการ
สงเสริม ทั้งนี้ นอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 
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  - ใหไดรับการลดหยอนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่
ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ รอยละ 75 เปนระยะเวลา 5 ป (จะอนุมัติใหคราวละ 1 ป) ทั้งนี้
สําหรับโครงการที่ตั้งในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับสงเสริมและยื่นขอรับการสงเสริมภายใน
วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2552 
 

2.5.2 มาตรการดานภาษี 
 
กระทรวงอุตสาหกรรมไดรวมกับกระทรวงการคลัง ในการพิจารณาปรับปรุงโครงสรางภาษี

ศุลกากรอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน เชน ภาษีศุลกากร CBU และ CKD ภาษีรถดัดแปลง 
ภาษีชิ้นสวนยานยนต เปนตน เพื่อใหการสนับสนุนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศ และกระตุน
ใหผูประกอบการเกิดความกระตือรือรนในการปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต ใหสามารถแขงขันได
อยางมีประสิทธิภาพในตลาดโลก ตลอดจนเพื่อเปนแนวทางที่จะสนับสนุนใหไทยสามารถเปนผู
สงออกทั้งรถจักรยานยนตและชิ้นสวนในอนาคต และในขณะเดียวกันก็จะตองไมสงผลกระทบ
ในทางลบตอผูบริโภค และประเทศชาติจากอัตราภาษีที่เปลี่ยนแปลงไป โดยไดมีการออกประกาศ
กระทรวงการคลังที่ ศก.12/2543 ในเรื่อง 

 
 1. ลดอัตราภาษีศุลกากรชิ้นสวนยอยที่จําเปนตองนําเขาจากตางประเทศ เพื่อ

นํามาผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศ จํานวน 74 รายการ ลงเหลือรอยละ 10 
 
 2. ลดอัตราภาษีศุลกากรชิ้นสวนยอยที่จําเปนตองนําเขาจากตางประเทศ เพื่อ

นํามาผลิตเข็มขัดนิรภัยและถุงลมนิรภัย จํานวน 21 รายการ ลงเหลือรอยละ 5 
 
2.5.3 การปรับโครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน  
 
ที่ผานมาสามารถแยกการดําเนินงานออกไดเปน 3 ระยะ ดังนี้ 
ระยะที่ 1: คณะรัฐมนตรี อนุมัติ 24 โครงการ เมื่อธันวาคม พ.ศ. 2541 ภายใตมาตรการ

เพิ่มการใชจายของภาครัฐเพื่อกระตุนเศรษฐกิจ โดย 19 โครงการไดรับการจัดสรรงบประมาณ 667 
ลานบาท และเงินกูสาํหรับผูประกอบการผาน บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมขนาดยอม (บอย.) อีก 
3,768 ลานบาท ในจํานวนนี้มีโครงการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต และชิ้นสวนยานยนต 3
โครงการ คือ 
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 - จัดหลักสูตรและพัฒนาบุคลากรใหสอดคลองกับความตองการในอุตสาหกรรม
ยานยนตและชิ้นสวน ดําเนินงานโดยมีสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือเปน
หนวยงาน u3627 รวมกับสถาบันยานยนตและหนวยงานรวมปฏิบัติอ่ืนๆ รวมพัฒนาหลักสูตรการ
เรียนการสอน และหลักสูตรฝกอบรมระดับตางๆ พรอมส่ือในการฝกอบรมบุคลากรในอุตสาหกรรม
ยานยนตและชิ้นสวนใหมีความสอดคลองกับความตองการของตลาด 
 
   - โครงการพัฒนาอุตสาหกรรมแมพิมพ ดําเนินงานโดยกรมสงเสริมอุตสาหกรรม
เปนหนวยงานหลัก รวมกับสถาบันไทย-เยอรมนี และหนวยงานอื่น ๆ เพื่อเพิ่มความสามารถในการ
ผลิตแมพิมพใหเพียงพอ สามารถสนองตอบตอความตองการภายในประเทศ และขยายผลไปสูการ
สงออกแมพิมพในอนาคต 
 
  - โครงการพัฒนาผูผลิตชิ้นสวน ดําเนินงานโดยกรมสงเสริมอุตสาหกรรมรวมกับ
สถาบันยานยนตและหนวยงานอื่นๆ เพื่อยกระดับฝมือแรงงานและรักษาสถานภาพการจางงาน
ของชางฝมือ และเพื่อพัฒนาผูผลิตชิ้นสวนในประเทศใหมีขีดความสามารถในการผลิตชิ้นสวนเพื่อ
การสงออก โดยใหมีระบบการถายทอดเทคโนโลยีจากผูซื้อสูผูผลิตชิ้นสวน ตลอดจนพัฒนาผูผลิต
ชิ้นสวนใหสามารถตอบสนองตอความตองการของผูประกอบการเพื่อการสงออกได 

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

ดําเนินการ 3,000 ลานบาท และเงินกูสําหรับผูประกอบการอีก 8,100 ลานบาท ในจํานวนนี้มี
โครงการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตโดยตรง 1 โครงการ คือ โครงการ
พัฒนาขีดความสามารถในการออกแบบและผลิตชิ้นสวนยานยนต และมีโครงการที่เกี่ยวของกับ
การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต 9 โครงการ 
 

 1. โครงการสนับสนุนโครงสรางพื้นฐานดานมาตรวิทยา 
 2. โครงการขยายงานบริการสอบเทียบ เครื่องมือวัดอุตสาหกรรม 

3. โครงการพัฒนาบุคลากรเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต การบริหาร และการ
จัดการ 

4. โครงการเสริมสรางภาพลักษณทางเศรษฐกิจของประเทศไทย Branding 
Thailand 

 5. โครงการพัฒนาการเชื่อมโยงอุตสาหกรรม 
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 6. โครงการจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมรายสาขา 
 7. โครงการพัฒนาวิทยากรทางดานเทคโนโลยีการผลิต 

8. โครงการสํารวจขอมูลอุตสาหกรรม 13 สาขา เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขัน 

 9. โครงการการประยุกตใชรูปแบบพัฒนากําลังคน 
 
ระยะที่ 3: อยูในระหวางการจัดทํา โดยในสวนของอุตสาหกรรมยานยนตนั้น ไดมีการ

ประชุมรวมระหวางภาครัฐและเอกชน โดยที่ประชุมมีมติใหเสนอโครงการแกไขปญหาโครงสราง
อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต ตามแผนปรับโครงสรางอุตสาหกรรมในระยะตอไป
โดยแบงเปน 
   
  1. โครงการตอเนื่องจากแผนปรับโครงสรางฯ ระยะที่ 1 และระยะที่ 2 คือ 

- โครงการพัฒนาผูผลิตชิ้นสวน 
  - โครงการพัฒนาศักยภาพในการออกแบบและผลิตชิ้นสวนยานยนต 

 
2. โครงการที่จะเสนอใหมสําหรับแผนปรับโครงสรางฯ ระยะที่ 3 คือ 

  - โครงการพัฒนาชิ้นสวนประเภทใชทดแทน (REM) และชิ้นสวนประเภท          
ประดับยนต (Accessories) แบบครบวงจร 
  - โครงการพัฒนารถเพื่อการเกษตร 
 

2.5.4 มาตรการสนับสนุน ผูประกอบการระดับ SME 
 
SMEs นับเปนฐานรากของโครงสรางเศรษฐกิจไทย เนื่องจากมีจํานวนมากกวารอยละ 90

ของจํานวนกิจการทั้งหมดในประเทศ รัฐบาลจึงเห็นความจําเปนที่จะตองพัฒนา SMEs ใหมี
ประสิทธิภาพ เขมแข็ง อยูรอด และเจริญกาวหนา เพื่อใหสามารถรองรับความเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจของประเทศ ทั้งยังมีบทบาทสําคัญในการกอบกูหรือพลิกฟนเศรษฐกิจของประเทศอีก
ดวย ดังนั้นนอกจากมาตรการ แผนงาน หรือโครงการตางๆ ที่มุงเขาไปดําเนินการสนับสนุนการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตโดยตรงแลว กระทรวงอุตสาหกรรมยังไดผลักดันมาตรการใหการ
ชวยเหลือแก SMEs ในภาพรวมอีกหลายมาตรการ ซึ่งสาขาอุตสาหกรรมตางๆ รวมทั้ง
อุตสาหกรรมยานยนตสามารถเขามาใชประโยชนได เชน 
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 1. สินเชื่อและการค้ําประกันสินเชื่อ SMEs วงเงิน 35,500 ลานบาทในป พ.ศ. 
2542 วงเงิน 50,300 ลานบาทในป พ.ศ. 2543 วงเงิน 52,120 ลานบาทในป พ.ศ. 2544 ผาน
สถาบันการเงินพิเศษในการกํากับของรัฐ เชน บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (IFCT) 
บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมขนาดยอม (บอย.) ธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย 
(ธสน.)ธนาคารออมสิน ธนาคารเพื่อการเกษตรและสหกรณการเกษตร (ธกส.) และธนาคารแหง
ประเทศไทย (ธปท.) ทั้งนี้ในป พ.ศ. 2542 มียอดเงินอนุมัติเกินวงเงินเปาหมายเล็กนอย และ
สําหรับ ป พ.ศ. 2543 ผลการอนุมัติคิดเปนรอยละ 66.5 ของวงเงินเปาหมาย 

 
 2. สินเชื่อ SMEs รวมกับธนาคารพาณิชย เพื่อสนับสนุนกลุม SMEs ในเครือขาย               

กระทรวงอุตสาหกรรม วงเงิน 45,000 ลานบาท ในปชวงป พ.ศ. 2543 และ 2544 โดยวงเงินนี้จัด
ไวสําหรับ SMEs ที่ผานการสงเสริมพัฒนาดานเทคนิควิชาการจากกระทรวงอุตสาหกรรม และ
กระทรวงอุตสาหกรรมไดพิจารณากลั่นกรองเสนอธนาคาร 5 ธนาคาร โดยธนาคารกรุงไทย จาํกัด 
(มหาชน) ไดใหu3629 อนุมัติแลว 193 ราย ในวงเงิน 2,315.3 ลานบาท 

 
 3. โครงการจัดตั้งสถาบันพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม ซึ่งมีบทบาท

หนาที่หลักในการพัฒนาผูประกอบการ SMEs ทั้งเกาและใหม ใหมีความรู ทักษะ และขีด
ความสามารถในการประกอบการ สถาบันนี้ตั้งอยูที่มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ศูนยรังสิต และมี
เครือขายอยูตามมหาวิทยาลัยหลายแหงทั่วประเทศ 

 
 4. การดําเนินการโครงการพัฒนา SMEs ตามแผนปรับโครงสรางอุตสาหกรรม 

เชนโครงการเรงรัดปรับปรุงประสิทธิภาพอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอม โครงการพัฒนา
ผูประกอบการอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอม 

 
 5. กองทุนรวมเพื่อรวมลงทุนใน SMEs (SMEs Venture Capital Fund) มีวงเงิน 

1,000 ลานบาท โดยมอบหมายใหบริษัทหลักทรัพยจัดการกองทุนรวม วรรณ จํากัด เปนผูจัดการ
กองทุน ซึ่งขณะนี้ไดอนุมัติเขารวมทุนในกิจการ SME แลว 1 โครงการ และอยูในระหวางประเมิน                        
ขั้นสุดทายอีก 3 โครงการ 
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2.5.5 สงเสริมการดําเนินงานของสถาบันยานยนต 
 

กระทรวงอุตสาหกรรมไดจัดตั้งสถาบันยานยนตข้ึนมาเพื่อเปนแกนหลักในการปฏิบัติงาน 
มีวัตถุประสงคเพื่อใหสถาบันยานยนตเปนศูนยกลางในการดําเนินกิจกรรมในการพัฒนา และ
สงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตใหมีขีดความสามารถในการแขงขันในเวทีการคาโลก ซึ่งจะเนนการ
ทํางานในลักษณะพันธมิตรการทํางานรวมกับหนวยงานที่มีบทบาทสงเสริมพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนต และชิ้นสวน เชน กรมสงเสริมอุตสาหกรรม สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 
สถาบันไทย-เยอรมนี สถาบันพัฒนา SMEs และสถาบันเพิ่มผลผลิตแหงชาติ เปนตน ซึ่งหนวยงาน 
และสถาบันเหลานี้ อยูในกํากับดูแลของกระทรวงอุตสาหกรรมทั้งสิ้น จึงเชื่อมั่นวาการดําเนินงาน
สงเสริมพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทย จะเปนไปอยางมีเอกภาพและประสิทธิภาพ                       
โดยภารกิจหลักของสถาบันยานยนต จําแนกไดเปน 4 ประการ ดังนี้ 

 
 1. การตรวจสอบและทดสอบผลิตภัณฑ สถาบันยานยนตใหบริการตรวจสอบและ

ทดสอบวัสดุและผลิตภัณฑในอุตสาหกรรมยานยนตในดานตางๆ เชน ดานคณุภาพ ดานความ
ปลอดภัย และดานมลพิษ ทั้งนี้ เพื่อยกระดับคุณภาพผลิตภัณฑ และพัฒนาระดับมาตรฐาน
ผลิตภัณฑใหเปนที่ยอมรับของสากล 

 
 2. การใหบริการขาวสารและขอมูลที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนตทั้งในและ

ตางประเทศ ใหคําแนะนําปรึกษา รวมทั้งจัดกิจกรรมอบรมและสัมมนาวิชาการในดานตางๆ เพื่อ
ยกระดับมาตรฐานของอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหเปนที่ยอมรับของสากล 
 

 3. การประสานงานกับหนวยงานและองคการที่เกี่ยวของ ทั้งในและตางประเทศ 
โดยจะสงเสริมความรวมมือระหวางหนวยงานตางๆ เพื่อใหการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของ
ประเทศเปนไปอยางมีระบบและมีทิศทางเดียวกัน 
 

 4. การศึกษาวิจัย ศึกษาวิจัยเพื่อเสนอแนะแนวทาง นโยบาย แผนกลยุทธ และ
มาตรการในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ตลอดจนวิเคราะห แกไขปญหาในอุตสาหกรรม              
ยานยนตโดยครอบคลุมทั้งดานการผลิต เทคโนโลยี ทรัพยากรมนุษย และการตลาด โครงการที่
สถาบันยานยนตกําลังดําเนินการอยูในป พ.ศ. 2549 นี้ ไดแก 
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  - โครงการเสริมสรางเทคโนโลยีการผลิตชิ้นสวนยานยนต ใหคําปรึกษาแนะนําแก
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ทั้งที่เปน OEM และ REM เพื่อยกระดับความสามารถทางดานเทคโนโลยี
การผลิตชิ้นสวน รวมไปถึงความสามารถทางดานการจัดการ ของผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ที่ตั้งอยู
ในประเทศไทยใหสามารถแขงขันไดในตลาดโลก ควบคูไปกับการสรางมูลคาเพิ่มใหเกิดขึ้น
ภายในประเทศ อีกทั้งยังเปนการพัฒนาบุคลากร ของทางบริษัทผูผลิตชิ้นสวน ซึ่งจะไดรับ                
การถายทอดความรู และประสบการณ จากผูเชี่ยวชาญชาวญี่ปุน โดยการปฏิบัติงานจริง 
 
  - โครงการพัฒนาระบบรับรองความสามารถของบุคลากรในอุตสาหกรรม                  
ยานยนต โดยมีวัตถุประสงค เพื่อกําหนดมาตรฐานรับรองความสามารถบคุลากรใหสอดคลองกับ
ความตองการของภาคอุตสาหกรรมยานยนต  กําหนดหลักสูตรฝกอบรมให เปนไปตาม                
มาตรฐานรับรองความสามารถบุคลากร และจัดการฝกอบรมบุคลากรเพื่อเปนผูฝกอบรม                  
ตามหลักสูตร โดยสาขาในการจัดทําระบบประกอบดวย งานขึ้นรูปโลหะ งานฉีดพลาสตกิ งานหลอ
เหล็ก งานกลึงและกัดโลหะ  
 
  - โครงการเครือขายที่ปรึกษาเพื่อผูผลิตชิ้นสวนยานยนต โดยเพื่อพัฒนา              
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (ชิ้นสวนยานยนต) ใหมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง มีทิศทาง           
การทําธุรกิจที่เปนสากล และเพื่อเสริมสรางประสบการณและพัฒนามาตรฐานที่ปรึกษาอยางมี
ระบบ  
 
  - โครงการพัฒนาขีดความสามารถในการออกแบบ และผลิตชิ้นสวนยานยนต 
เพื่อชวยเหลือผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ใหมีความเชื่อมั่นตอการพัฒนาขีดความสามารถในการ
ออกแบบและผลิตชิ้นสวนยานยนต โดยมุงเนนการพัฒนาเชิงวิศวกรรมและถายทอดเทคโนโลยี 
รวมทั้งการพัฒนาฐานขอมูลที่จําเปน เพื่อตอไปจะไดนําผลิตภัณฑเหลานี้ไปแขงขันสูตลาดโลก 
ประโยชนที่ไดรับ คือผูผลิตชิ้นสวนที่เขารวมโครงการสามารถพัฒนาศักยภาพดานการออกแบบ
ชิ้นสวนและการผลิตใหไดตามกําหนดของลูกคาผูผลิตชิ้นสวน สามารถลดระยะเวลา และ
คาใชจายในการพัฒนาผลิตภัณฑ เกิดฐานขอมูลที่จําเปนในการออกแบบชิ้นสวนเพื่อนําไปสูการ
พัฒนาในอนาคตบุคลากร และผูรวมโครงการไดรับการพัฒนาทักษะดานการออกแบบควบคูกับ
การใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย 
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2.5.6 การจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต 
 

 จากสถานภาพของอุตสาหกรรมยานยนตไทย สถานการณและทิศทางการเปลี่ยนแปลง
ของอุตสาหกรรมยานยนตของโลกดังที่ไดกลาวขางตน จึงจําเปนที่จะตองมีแผนแมบท
อุตสาหกรรมที่ชัดเจนและเหมาะสมกับสถานการณ เพื่อช้ีนําหนวยงานของรัฐในการกําหนด
นโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหมีการขยายตัวและเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว                     
มีประสิทธิภาพ และเปนไปในทิศทางเดียวกัน โดยมีแผนแมบทเปนกรอบแนวทางที่สําคัญในการ
ปรับปรุงและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหมีความเขมแข็ง และเปนหนทางหนึ่งที่จะรักษา
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตองไทยใหยั่งยืนตอไปการดําเนินโครงการจัดทําแผนแมบท
อุตสาหกรรมยานยนตนี้ เปนความรวมมือระหวางสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมและ                 
สถาบันยานยนต โดยมีวัตถุประสงค คือ 

 
 1. กําหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต และกําหนดกลยุทธ 

มาตรการและแผนปฏิบัติการ พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ที่สอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และ สังคมแหงชาติ และสอดคลองกับโอกาสทางการคาระหวางประเทศ สถานภาพอุตสาหกรรม
ยานยนตไทย ตลอดจนการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และการพัฒนาดานอื่นๆ 

 
  2.  กําหนดบทบาทของกระทรวงอุตสาหกรรม และหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของทั้ง

ภาครัฐบาลและภาคเอกชน ดานนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตอยางมีประสิทธิภาพและมีความ
เชื่อมโยงประสานไปในทิศทางเดียวกัน 
 

  3. ทราบปญหาและอุปสรรคในกระบวนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตผลจาก
การศึกษาและจัดทําแผนแมบทดังกลาว ทําใหเกิดความคืบหนาในการดําเนินการพัฒนา ภายใต
การกํากับดูแลของคณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนต กระทรวงอตุสาหกรรม  
 

2.5.7 มาตรการสนับสนุนอื่นๆ 
 

นอกจากนโยบายและมาตรการสนับสนุนดังที่กลาวมาแลว ภาครัฐบาลยังมีมาตรการ
สนับสนุนอื่นๆ เชน 
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 1. สงเสริมความรวมมือระหวางประเทศดานอุตสาหกรรมยานยนต โดยประเทศ
ไทยรวมพัฒนากลุมความรวมมือในอุตสาหกรรมยานยนตกับตางประเทศ ทั้งในรูปแบบของ                
พหุภาคี เชน APEC Automotive Dialogue AMEICC1 Working Group on Automobile 
Industry และทวิภาคี เชน Thai-Australia Joint Working Group on Automotive Industry               
เปนตน 

 
  2. สงเสริมการลงทุนในกิจการประกอบยานยนต และกิจการผลิตชิ้นสวน                

ยานยนตโดยเฉพาะชิ้นสวนที่เปนพื้นฐานทางเทคโนโลย ี
 

 3. มาตรการเขตการคาเสรี โดยจัดตั้งเขตการคาเสรีสําหรับการลงทุนประกอบ
กิจการที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมสงออก ตั้งแตการผลิต การคา และการบริการ โดยปลอดจาก
ภาระภาษีอากรขาเขาและสงออก ใหความสะดวกเรื่องพิธีการศุลกากร การขออนุญาตประกอบ
กิจการตางๆ โครงสรางพื้นฐานและบริการที่จําเปนจากรัฐบาล สิ่งเหลานี้จะชวยใหผูประกอบการ
ดําเนินงานไดอยางคลองตัว ประหยัดคาใชจาย และสามารถแขงขันไดในตลาดตางประเทศ 

 
 4. การสงเสริมการประหยัดพลังงาน และการสงเสริมการใชพลังงานอื่นทดแทน

น้ํามัน จากการที่เกิดวิกฤตราคาน้ํามันสําเร็จรูปในชวงที่ผานมา ภาครัฐบาลจึงไดวางนโยบายเพื่อ
ลดการพึ่งพาพลังงานที่นําเขาจากตางประเทศ โดยอยูในระหวางพิจารณามาตรการในการสงเสริม
การประหยัดพลังงาน ไมวาจะเปนการศึกษาความเปนไปไดในการนํากาซธรรมชาติ และพลังงาน
ทางเลือกอื่นๆ เชน เอธานอลไบโอดีเซล มาใชในยานพาหนะ แทนน้ํามันปโตรเลียมจากมาตรการ
ตางๆ ของรัฐบาล ประกอบกับความรวมมือกันระหวางภาครัฐบาลและเอกชนในการที่จะพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน ตลอดจนความไดเปรียบของประเทศไทย ในดานสถานที่ตั้งอัน
เหมาะแกการเปนศูนยกลางการผลิต การเมืองมีความมั่นคง บุคลากรที่มีศักยภาพและมีความ
ตั้งใจทํางาน ระบบสาธารณูปโภคคอนขางพรอมสมบูรณ และการยายฐานการผลิตของบริษัท    
ยานยนตรายใหญของโลกมาในประเทศไทย ลวนแตเปนปจจัยสําคัญที่จะสนับสนุนใหประเทศไทย
เปนฐานการผลิตยานยนตแหงหนึ่งของภูมิภาคเอเชียในอนาคต 
 

 
 

 



บทที่ 3 
 

กรอบความคิด ทฤษฎีบท และวรรณกรรมปริทัศน 
 

 เพื่อเปนพื้นฐานในการวิเคราะหความสามารถในการแขงขัน ในบทนี้จะกลาวถึงกรอบ
ความคิดในการวิเคราะห และทบทวนทฤษฎีบท ซึ่งไดแก ทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใน
การแขงขันระหวางประเทศ แนวคิดการบริหารบรรษัทขามชาติ และ Diamond Model ของ 
Michael E. Porter และทายสุดจะเปนการศึกษางานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของ ซึ่งจะเปนแนวทางใน
การวิเคราะห และสามารถกําหนดตัวแปรที่ใชวิ เคราะหความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตได  
 
3.1 กรอบความคิด 
 

การยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนรถจักรยานยนตเมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 
และประกอบกับนโยบายการคาเสรี สงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยในปจจุบนั มี
ระบบการผลิตแบบ Global Sourcing และมีผูผลิตตางชาติเขามาลงทุนในประเทศเปนจํานวน
มาก ซึ่งผูผลิตในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตประมาณรอยละ 80 ของผูผลิตทั้งหมด มีผู
ถือหุนเปนชาวตางชาติโดยเฉพาะญี่ปุน และรูปแบบการดําเนินธุรกิจเปนแบบเครือขายการผลิต 
(Production Network) เปนการผลิตและการจัดสงวัตถุดิบภายในเครือขาย ที่เปนบริษัทในเครือ
ของประเทศแม ซึ่งมีเทคโนโลยีการผลิต ตลอดจนการทําวิจัยและพัฒนาที่กาวหนา ทําใหผูผลิต
ไทยลวน (Pure Thai) ไมสามารถเขาถึงในระบบเครือขายการผลิตนี้ได ดวยเหตุนี้ ผูผลิตไทยจึง
ตองพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันเพื่อรองรับ และหาชองทางในการเปนสวนหนึ่งของ
เครือขายการผลิตนี้ได  

 
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยายนตนั้น ผูผลิตไทยสามารถ

ทําไดโดยการลดตนทุนการผลิต (Kohei Mishima, 2005) แบงเปน 2 สวน คือ ความสามารถ
ทางดานเทคโนโลยี (Technical Capability) ซึ่งผูผลิตไทยยังขาดความสามารถในดานนี้ เนื่องจาก
ขาดเงินลงทุน ประกอบกับขาดบุคลากรที่มีความรูและความชํานาญในดานวิศวกรรม จึงทําให
ความสามารถในดานนี้ยังตองอาศัยการพัฒนา และการถายทอดจากตางชาติอยูมาก และอีกสวน
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คือ ความสามารถในการสรางขีดความสามารถในการแขงขันเพื่อเขาไปเปนสวนหนึ่งของระบบ
เครือขายการผลิต ประกอบดวย ความสามารถในการออกแบบ การลดตนทุนการผลิต และการ
จัดการสินคาใหไดคุณภาพ ดวยตนทุนการผลิตที่ต่ํา และการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา ทั้งหมดนี้เปน
ส่ิงจําเปนตอการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปน
แบบระบบเครือขายการผลิต เพราะในระยะสั้นทําใหผูผลิตไทยพัฒนาตนเอง ใหสามารถเขาถึง
ระบบเครือขายดังกลาวได และในระยะยาวผูผลิตจะสามารถยกระดับข้ันการผลิต (Tier) เปน
ลําดับที่สูงกวาได 

 
ดังนั้นการศึกษาในเรื่องนี้ จึงมุงศึกษาถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย โดยศึกษาถึงโครงสรางตลาด และสถานะปจจุบันของผูผลิตไทย 
และศึกษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  ซึ่งแสดงใหเห็นถึงลักษณะการคาในรูปของ                
เครือขายการผลิต เกิดจากการลงทุนจากตางประเทศที่เปนกลไกสําคัญที่ทําใหเกิดความ           
สามารถในการแขงขัน รวมทั้งการศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของ                        
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย แสดงใหเห็นถึงขอไดเปรียบของไทยที่ทําใหเกิดการ
พัฒนาความสามารถในการแขงขันดังกลาวได 
 
3.2 ทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 
  

3.2.1 แนวคิดและทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการแขงขันระหวาง
ประเทศ  
  

การศึกษาทฤษฎีการคาระหวางประเทศ มักจะพยายามตอบถามพื้นฐานที่วา อะไรเปน
เกณฑกําหนดการเกิดการคาระหวางประเทศ และผลไดจากการคาคืออะไร ทั้งนี้โดยถือวา 
ประเทศหนึ่งจะทําการคากับตางประเทศก็ตอเมื่อ ประเทศนั้นจะไดรับประโยชนจากการทําการคา
นั้น ดังนั้นปญหา ก็คือ ผลไดหรือประโยชนจากการคานั้นจะเกิดขึ้นอยางไร และผลไดจะมากนอย
เพียงใด รวมทั้งการจัดสรรผลไดไปในระหวางประเทศตางๆ ที่คาขายกันนั้นจะจัดสรรกันอยางไร 
นอกจากนั้นยังมีคําถามพื้นฐานที่ตองการคําตอบคือ แบบแผนการคาเปนอยางไร นั่นคือ สินคาที่
จะมีการคาขายกันระหวางประเทศนั้น คือสินคาอะไรบาง สินคาชนิดใดเปนสินคาที่ประเทศ                
จะสงออก และสินคาชนิดใดเปนสินคาที่ประเทศจะนําเขาจํานวนมากนอยเพียงใด 
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 ความพยายามที่จะอธิบายถึงสาเหตุของการเกิดการคาระหวางประเทศไดเร่ิมมีขึ้นตั้งแต 
ยุคลัทธิพาณิชยนิยม (Mercantilism) ซึ่งมีแนวคิดหลักคือ ประเทศจะร่ํารวยไดตองมีทองคําสะสม
ไวจํานวนมาก เนนในเรื่องชาตินิยมเปนสิ่งสําคัญ เพราะสามารถทําใหประเทศเจริญกาวหนาได 
และในสมัยนั้นการคาระหวางประเทศถูกควบคุมอยางเขมงวด เปนการคาแบบผูกขาดและตอง
ควบคุมอยางใกลชิด เพื่อทําใหการสงออกมากกวาการนําเขา บุคคลไมมีเสรีภาพในการสงออก
หรือนําเขา และเปนยุคสมัยของการลาอาณานิคม เพื่อแสวงหาแหลงวัตถุดิบ ตอมาในยุคคลาสสิก 
(Classical School) นําโดยนักเศรษฐศาสตร อดัม สมิท (Adam Smith) (ศรีวงศ สุมิตรและ สาลินี 
วรบัณฑูร, 2547: 11-23) ไดอธิบายวา ประเทศจะไดผลไดจากการคาก็ตอเมื่อมีการคาเสรี และยัง
เห็นดวยกับการที่ใหรัฐเขามาเกี่ยวของในกิจกรรมทางเศรษฐกิจนอยที่สุดเทาที่จะเปนไปได ซึ่ง
การคาเสรี (Free Trade) การแบงแยกแรงงาน (Division of Labor) และการผลิตตามความ
ชํานาญเฉพาะอยาง (Specialization) ซึ่ง อดัม สมิท (Adam Smith) ไดแสดงแนวคิด การคา
ระหวางประเทศของสองประเทศเกิดขึ้นเนื่องจาก “การไดเปรียบอยางสมบูรณ” (Absolute 
Advantage) นั่นคือ ถาประเทศสองประเทศมีความไดเปรียบในการผลิตสินคาสองชนิดแตกตาง
กันแลว ประเทศทั้งสองควรคาขายแลกเปลี่ยนสินคากัน โดยแตละประเทศควรผลิตและสงออก
สินคาที่ตนมีประสิทธิภาพในการผลิตมากกวา หรือไดเปรียบอยางสมบูรณ แลวนําเขาสินคาที่ตนมี
ประสิทธิภาพหารผลิตนอยกวา หรือเสียเปรียบอยางสมบูรณ   แตก็อาจเปนไปไดที่ประเทศหนึ่ง 
อาจไมมีการไดเปรียบอยางสมบูรณในการผลิตสินคาชนิดใดเลย ในขณะที่ประเทศหนึ่งมีความ
ไดเปรียบในการผลิตสินคาทุกชนิด ซึ่งในกรณีนี้ ถาตามแนวคิดของ อดัม สมิท (Adam Smith) 
แลวสองประเทศนี้ไมสามารถทําการคากันไดเลย ซึ่งตอมาแนวคิดนี้ไดรับการปรับปรุงโดย              
เดวิด ริคารโด (David Ricardo) (ศรีวงศ สุมิตรและ สาลินี วรบัณฑูร, 2547: 11-23) เพื่อให
สามารถอธิบายถึงการคาที่เกิดระหวางประเทศที่มีความไดเปรียบอยางสมบูรณ กับประเทศที่ไมมี
ความไดเปรียบอยางสมบูรณในการผลิตสินคาชนิดใดเลย โดยอาศัยแนวความคิดที่เรียกวา “ความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ” (Comparative Advantage) ซึ่งอธิบายวา การที่ประเทศจะมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบนั้น ขึ้นอยูกับความเชี่ยวชาญในการผลิตระหวางประเทศ ซึ่งประเทศ           
แตละประเทศควรจะทําการผลิตและสงออกสินคาที่ตนไดเปรียบในการผลิตเมื่อเปรียบเทียบกับ
ประเทศอื่นมากที่สุด โดยความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบดังกลาว ข้ึนอยูกับความแตกตางระหวาง
ประเทศในเรื่องของ ความสามารถของผลิตภาพแรงงานซึ่งเปนปจจัยการผลิตชนิดเดียว และไม
สามารถเคลื่อนยายระหวางประเทศได และแตละประเทศมีผลิตภาพของแรงงานตางกัน จึงทําให
เกิดการคาระหวางประเทศขึ้น 
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 เนื่องจากทฤษฎีการไดเปรียบอยางสมบูรณของ อดัม สมิท (Adam Smith) และทฤษฎีการ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของ เดวิด ริคารโด (David Ricardo) มีขอบกพรองในเรื่องการสมมติให
แรงงานเปนปจจัยการผลิตเพียงชนิดเดียว และเชื่อถือมูลคาแรงงาน ดังนั้นเพื่อเปนการปรับปรุง 
ก็อตฟรีด ฮารเบอรเลอร (Gottfried Harberler) นักเศรษฐศาสตรสํานักนีโอคลาสสิก                      
(Neo-classical School) ไดวิเคราะหทฤษฎีการคาระหวางประเทศ โดยยกเลิกขอสมมติที่วา
แรงงานเปนปจจัยการผลิตชนิดเดียวในการผลิต  และได เสนอแนวความคิดในการใช                        
ตนทุนคาเสียโอกาส เปนเครื่องมือในการอธิบาย การไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ และการเสียเปรียบ
โดยเปรียบเทียบ แทนการใชตนทุนแรงงานหรือประสิทธิภาพแรงงาน ซึ่งแตละประเทศควรเลือก
ผลิตและสงออกสินคาที่ตนเสียตนทุนคาเสียโอกาสในการผลิตนอยที่สุด และนําเขาสินคาที่ตนเสีย
ตนทุนคาเสียโอกาสในการผลิตมากที่สุด ซึ่งในที่สุดแตละประเทศจะไดประโยชนจากการทํา
การคาซึ่งกันและกัน 
 
 แนวความคิดทฤษฎีการคาระหวางประเทศดังกลาวนั้น ไดรับการพัฒนาตอมาโดย 
แนวความคิดของ เฮคเชอร-โอหลิน (The Hecksher-Ohlin Model) (ศรีวงศ สุมิตร และสาลินี     
วรบัณฑูร, 2547: 138-141) ไดอธิบายวาการคาระหวางประเทศเกิดขึ้นจากความแตกตางของ
ปจจัยการผลิตที่มีอยูของประเทศ ดังนั้นประเทศจะไดรับประโยชนจากการผลิตและสงออกสินคาที่
ใชปจจัยผลิตที่มีอยูมากในประเทศในการผลิต ซึ่งไดอธิบายภายใตแบบจําลองที่มีปจจัยการผลิต 
2 ประเภท คือ แรงงานและทุน โดยมีสมมติฐานวาปจจัยการผลิตสามารถเคลื่อนยายระหวาง
ประเทศได โดยไมมีตนทุนคาขนสง จากแนวความคิดนี้ประเทศที่มีปจจัยการผลิตประเภทแรงงาน
มากกวาทุน จะสงออกสินคาที่ใชแรงงานมากกวาทุนสินคานําเขาโดยเปรียบเทียบ ซึ่งจะเห็นวา
แนวความคิดของ เฮคเชอร-โอหลิน (The Hecksher-Ohlin Model) สามารถอธิบายไดอยางชัดเจน
วาประเทศควรผลิตและสงออกสินคาอะไร โดยพิจารณาจากปจจัยการผลิตที่มีอยูมากในประเทศ 
และเปนแนวคิดที่เหมาะสมในการใชเปนนโยบายการพัฒนาการคา และอุตสาหกรรมของประเทศ
มากขึ้น ตอมา พอล เอ แซมมวลสัน (Paul A. Samuelson) ไดปรับปรุงแนวความคิด                        
ของ เฮคเชอร-โอหลิน (The Hecksher-Ohlin Model) จนเปนแนวคิดที่เรียกวา                        
Hecksher-Ohlin-Samuelson Model ซึ่งอธิบายวาประเทศตางๆ มีปจจัยการผลิตแตละชนิดอยู
มากนอยตางกัน และประเทศหนึ่งจะมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิต และจะสงออก
สินคาที่มีเทคโนโลยีการผลิตที่เหมาะสมกับปจจัยการผลิตที่มีอยูมากในประเทศนั้น 
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 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed Comparative 
Advantage) 
  

การวิเคราะหโดยอาศัยทฤษฏี ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (Revealed Comparative 
Advantage : RCA)  เปนการศึกษาเกี่ยวกับความสามารถในการแขงขันของสินคาของประเทศ
หนึ่ง เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ เรามักจะใชคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) 
ในการวัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของสินคานั้น โดยหลักการวิเคราะหความไดเปรียบ              
โดยเปรียบเทียบ คือ การวิเคราะหตนทุนการผลิตสินคาโดยเปรียบเทียบกับตนทุนการผลิตสินคา
ชนิดเดียวกันจากประเทศอื่น ซึ่งการวิเคราะหตนทุนนั้น มีความยากลําบากในทางปฏิบัติ เนื่องจาก
ไมมีการเก็บรวบรวมขอมูลไว  ดังนั้นจึงมีวิธีการหาคาดัชนีวัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 
(RCA) โดยการวิเคราะหคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบนั้นไดสรางขึ้นโดย Balassa 

(Balassa, 1965) ซึ่งมีความคิดที่จะนํามูลคาของสินคามาใชในการวิเคราะหแทนตนทุน เพราะ
มูลคาสินคาจะประกอบไปดวยสวนของตนทุนและกําไร ทําใหการวิเคราะหความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบตามวิธีของ RCA สามารถใชมูลคาสินคาเปนตัวแทนไดอยางดีในการวิเคราะห เพราะ
มูลคาสินคาของทุกประเทศไดมีการรวบรวม และจดบันทึกสถิติไว  ทําใหสะดวกตอการนํามา
วิเคราะห 

 
 การวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) คือการวิเคราะหความสามารถใน
การสงออก โดยปกติคา RCA จะใชขอมูลการสงออกเปนตัวอธิบาย โดยมีสูตรดังนี้ 
 

 RCAki  = Xki / Xi 

    Xkw/Xw 
 

โดยที่   RCAki   = ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏในสินคา k ของประเทศ i 
 Xki = มูลคาการสงออกของสินคา k ของประเทศ i ไปประเทศ w 

Xi = มูลคาการสงออกของสินคาทั้งหมดของประเทศ i ไปประเทศ w 
 Xwk = มูลคาการนําเขาสินคา k ของประเทศ w 

Xw = มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของประเทศ w 
 
ถาคา RCAki >1 แสดงวาประเทศ i มีความสามารถในการผลิตตามความเชี่ยวชาญ

เฉพาะในสินคา k นั่นคือ ประเทศ i มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตสินคา k 
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ถาคา RCAki <1 แสดงวาประเทศ i ไมมีความสามารถในการผลิตตามความเชี่ยวชาญ
เฉพาะในสินคา k นั่นคือ ประเทศ i มีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตสินคา k 
 

3.2.2  แนวความคดิการบริหารบรรษัทขามชาต ิ
 
 บรรษัทขามชาติเปนรูปแบบของธุรกิจระหวางประเทศที่มีการขยายตัวแพรหลายอยาง
รวดเร็วภายหลังสงครามโลกครั้งที่สอง ดวยการขยายธุรกิจสูตางประเทศของสหรัฐอเมริกา ยุโรป
ตะวันตก และญี่ปุน และในอนาคตธุรกิจขามชาติจะมีบทบาทอยางยิ่งในสังคมโลก เนื่องจากการ
ขยายตัวของการคาเสรีที่เกิดขึ้นทั่วไปทุกเขตเศรษฐกิจ 
 
 คําวา “บรรษัทขามชาติ” (Multinational Enterprise หรือ MNE) ไดมีผูใหความหมาย
ตางๆ ตามความคิดเห็นของผูใหความหมาย แตอยางไรก็ตามแตละความหมายก็มีความ
คลายคลึงกัน โดยสามารถสรุปไดวา บรรษัทขามชาติหมายถึง วิสาหกิจขนาดใหญที่ทําการลงทุน
ทางตรงตางประเทศเปนสัดสวนที่สูงของการลงทุนทั้งหมด โดยเปนการกระจายการลงทุนไปยัง
แหลงที่เหมาะสมในตางประเทศ ทําใหสามารถควบคุมการผลิต การจําหนาย และทรัพยสินใน
ตางประเทศได และมีแผนขยายการประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจตางๆ ไปทั่วโลก เพื่อมุง
แสวงหากําไร  
 

เนื่องจากวิสาหกิจที่อยูในรูปของบรรษัทขามชาติมิใชเปนเพียงกิจการขนาดใหญ ที่ทําการ
ลงทุนทางตรงตางประเทศเทานั้น แตยังดําเนินการเกี่ยวกับการผลิต การคา การเงินระหวาง
ประเทศ ตลอดจนการลงทุนทางดานการวิจัยและพัฒนา เพื่อใหเกิดความกาวหนาทางเทคโนโลยี
ดวย 

 
บรรษัทขามชาติมีลักษณะที่สําคัญอยางหนึ่ง คือ มีสาขาและบริษัทในเครือกระจาย            

อยูทั่วโลก ซึ่งขนาดจะแตกตางกันไปแลวแตภาคเศรษฐกิจ และประเทศที่เขาดําเนินการ โดยทั่วไป
แหลงกําเนิดของบรรษัทขามชาติสวนใหญจะอยูในประเทศที่พัฒนาแลว และการขยายสาขาทั้งใน
ประเทศกําลังพัฒนา และประเทศที่พัฒนาแลว โดยถาสาขาของบรรษัทขามชาติที่ดําเนินการอยู
ในประเทศกําลังพัฒนานั้น มักดําเนินการเพื่อสนองตลาดภายในประเทศเปนสวนใหญ ในขณะที่
สาขาของบรรษัทขามชาติที่ดําเนินการอยูในประเทศพัฒนาแลว จะดําเนินการเพื่อสนองตอ           
ตลาดภูมิภาค และตลาดของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจตางๆ ดวย  
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วัตถุประสงคของการดําเนินธุรกิจระหวางประเทศของบรรษัทขามชาติที่สําคัญขอหนึ่ง คือ 
การหาแหลงวัตถุดิบหรือทรัพยากรที่ใชในการผลิตซึ่งมีตนทุนต่ําจากตางประเทศ ดังจะเห็นวาใน
ปจจุบันนี้การผลิตสินคาจะมีสวนประกอบ และอะไหลของสินคาจากตางประเทศ และนํามา
ประกอบที่โรงงานประกอบอีกครั้งหนึ่ง จึงสงตอไปยังตัวแทนขายในประเทศตางๆ โดยการ
ประกอบชิ้นสวนนี้ บางชิ้นสวนผลิตในประเทศของบริษัทแม และบางชิ้นสวนทําจากประเทศที่ใกล
ตลาด หรือมีความไดเปรียบทางดานตนทุนการผลิต เชน สินคากลุมยานยนต คอมพิวเตอร
อิเล็กทรอนิกส และเครื่องจักรกล เปนตน อยางไรก็ตาม การผลิตชิ้นสวนหรือการประกอบชิ้นสวน
ในฐานการผลิตตางประเทศอาจมีขอจํากัดอยูบาง เชน อาจมีตนทุนการผลิตที่สูงกวาถาบวกคา
ขนสงดวย การผลิตสินคาที่มีอายุส้ันไมสามารถสงผานสายการขนสงที่ยาวได การผลิตชิ้นสวนที่
ตองดัดแปลงหรือทําซ้ํา เปนตน ซึ่งไมเหมาะกับการผลิตในฐานการผลิตตางประเทศทั้งสิ้น 

 
 ดานการตัดสินใจในการดําเนินธุรกิจขามชาติ โดยจะเลือกประเทศที่ตลาดมีศักยภาพสูง 
และเปนฐานการผลิตที่ผลิตไดดวยตนทุนที่ต่ําไดในระยะยาว ตลอดจนยังสามารถสงออกไป
ตางประเทศไดดวย ซึ่งฐานการผลิตที่ดีควรอยูในทําเลที่ตั้งที่ทําใหตนทุนคาขนสงต่ํา การ
เอ้ืออํานวยประโยชนของรัฐบาล และสามารถผลิตไดดวยตนทุนการผลิตที่ต่ํา นอกจากนั้นยังมี
ประเด็นสําคัญอื่นๆ เชน ระดับตนทุนและราคาในตลาด ปฏิกิริยาของคูแขงขัน เทคโนโลยีที่ใช และ
จํานวนสายการผลิตที่จะผลิต เปนตน  
 

3.2.3 การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของ Michael                 
E. Porter  
 
 Porter (Porter, 1998) ไดมีการศึกษาความสามารถในการแขงขันระดับประเทศขึ้น ใน
หนังสือ “The Competitive Advantage of Nation” มีหัวใจของการแขงขันก็คือ ความสามารถที่
จะผลิตผลิตภัณฑ และบริการใหมที่ดีไดอยางมีประสิทธิภาพและตอเนื่อง ผลผลิตเปนกุญแจ
สําคัญของการแขงขันเศรษฐกิจโลกในปจจุบัน โดย Porter ไดนําเสนอสิ่งที่เรียกวา Diamond ที่
เกี่ยวพันกันในการสรางความสามารถในการแขงขันของประเทศ ทั้งอธิบายความสัมพันธระหวาง
องคประกอบทั้ง 4 กับบทบาทของภาครัฐบาลทั้งนโยบายที่มีผลตอธุรกิจ และโอกาสหรือส่ิงที่ไม
คาดฝนที่อาจเกิดขึ้นไดในยุคโลกาภิวัฒน  โดยองคประกอบหลักทั้ง 4 ใน Diamond Model ที่
เกี่ยวพันกันในการสรางความสามารถในการแขงขัน มีดังนี้ 
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3.2.3.1 ปจจัยการผลิต หรือ ปจจัยดานอุปทาน คือ องคประกอบที่มีอยูใน     แต
ละประเทศแตวามีอยูแตกตางกันไป เชน  

 
- อุปทานขั้นพื้นฐาน เชน ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรทุนตางๆ ภูมิอากาศและภูมิ

ประเทศ โครงสรางประชากร  
 

- อุปทานขั้นซับซอน เชน ทรัพยากรมนุษย ระดับความรูของประชาชน ทักษะฝมือ
แรงงาน ระบบสาธารณูปโภค (การขนสง โทรคมนาคม เทคโนโลยี ระบบสาธารณสุข ระบบการ
บริหารการจัดการ และ ระบบขอมูลขาวสาร) เปนปจจัยที่มีการพัฒนา มีความสําคัญมากในการ
เสริมสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันขั้นสูง 

 
Porter ไดตั้งขอสังเกตไวดวยวาการขาดแคลนปจจัยดานอุปทานตามธรรมชาติ อาจ

ชวยเสริมสรางความสามารถในการแขงขันในบางอุตสาหกรรมดวยซ้ํา เนื่องจากวาขอจํากัดเหลานี้
จะเปนแรงผลักดันใหเกิดนวัตกรรมใหม 

 
3.2.3.2 ปจจัยสนับสนุน  หรือ  ความพรอมของอุตสาหกรรมสนับสนุนและ             

ธุรกิจตอเนื่อง  อุตสาหกรรมซึ่งแทนที่จะอยูอยางโดดเดี่ยว โดยคุณภาพและความพรอม
ความสามารถของผูผลิตและบริการสนับสนุน ตลอดจนธุรกิจตอเนื่องที่อยูในบริเวณใกลเคียงกัน 
เปนปจจัยเกื้อหนุนที่สําคัญในการทําใหอุตสาหกรรมแตละชนิดที่กระจุกตัวกันในแตละพื้นที่               
มีความสามารถในการแขงขันสูงกวากันได ทั้งนี้รวมถึงความไดเปรียบจากขนาดของอุตสาหกรรม
ขนาดใหญที่ตนสาย (Upstream) จนปลายสาย (Downstream) ในบริเวณใกลเคียงกัน 

 
ในการทําใหปจจัยสนับสนุนไดเปรียบและมีความสามารถในการแขงขัน ตองทําให

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวของและสนับสนุนรวมมือประสานงานกัน โดยสืบเนื่องมาจากปจจัย คือ  
 

- ชองทางที่รวดเร็ว มีประสิทธิภาพ    
- ความรวมมือกันระหวางผูใชกับผูผลิตวัตถุดิบชิ้นสวน หรือ เครื่องจักร เนื่องจาก

ความตอเนื่องระหวางโซคุณคา และการที่บริษัทและผูจัดสงสินคามีสํานักงานใหญอยูประเทศ
เดียวกันจะทําใหมีการเจรจาตอรองกันงายกวา และทําใหเกิดการรวมมือกันทํามากกวา 
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- รวมมือกันแกไขปญหา หรือแลกเปลี่ยนการวิจัย และพัฒนาซึ่งกันและกัน 
 

3.2.3.3 ปจจัยดานอุปสงค หรือความตองการของผูบริโภค โดยเริ่มจากในประเทศ
กอน คือแรงกระตุนที่ชักนําใหผูผลิตสินคา และบริการพยายามแขงขันกันปรับปรุงคุณภาพใหดี
ยิ่งขึ้นตลอดเวลา โดยการทดลองกับตลาดใกลตัวกอนซึ่งจะนําไปสูความสามารถในการแขงขัน
ระดับโลก  ซึ่งในความเปนจริงแลวอุปสงคในประเทศมีผลตอการสรางความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบมากกวาอุปสงคจากตางประเทศ  

 
3.2.3.4 กลยุทธโครงสรางขององคกร และสภาวะการแขงขัน เกี่ยวของกับ

วัฒนธรรมและสภาพแวดลอมในทองถิ่นของประเทศ จะมีผลตอการเลือกใชกลยุทธในการบริหาร
จัดการองคกร ซึ่งมีความสําคัญตอการกําหนดความสามารถในการแขงขันของแตละอุตสาหกรรม
ในประเทศนั้นๆ  โดยถาประเทศใดมีการแขงขันในดานราคา และการแขงขันในดานอื่นๆ เชน ดาน
เทคโนโลยี เปนตน จะนําไปสูความเขมแข็งขององคกร และมีความสามารถในการแขงขันระดับ
นานาชาติได 

 
นอกจากองคประกอบขางตนแลว Porter ยังเชื่อวา บทบาทของรัฐบาล โอกาสและ

สภาวะที่เปลี่ยนแปลงไป จะมีผลตอความสามารถในการแขงขันของประเทศดวย โดยบทบาทของ
รัฐบาล เปนกรอบที่จะเสริมสราง หรือ บั่นทอนความสามารถในการแขงขันขององคกรในประเทศ
นั้นๆ โดยจะกระทบกับองคประกอบทั้ง 4 ขางตน ซึ่งบทบาทของรัฐบาลควรจะมุงปรับปรุงพัฒนา
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ โดยการกําหนดมาตรการตางๆ เชน การพัฒนา        
ทรัพยากรมนุษย โดยการสงเสริมการศึกษา สงเสริมเทคโนโลยีตางๆ การสงเสริมและอนุญาตใหมี
การผลิตเพื่อตอบสนองอุปสงคภายในประเทศ การสงเสริมใหอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องและ
สนับสนุนใหตั้งอยูรวมกันเปนกลุม และการสงเสริมการคาระหวางประเทศ โดยยกเลิกกฎระเบียบ
ตางๆ ที่เปนอุปสรรคตอการคา สวนดานโอกาสและสภาวะที่เปลี่ยนแปลงไป เชน การคนพบ
เทคโนโลยีที่ยิ่งใหญ การเกิดสงครามหรือภัยพิบัติ ตลอดจนการเปลี่ยนแปลงราคาอยางฉับพลัน 
เปนตน ซึ่งสิ่งเหลานี้ยอมทําใหเกิดวิกฤตและโอกาสสําหรับองคกร และสงผลตอความสามารถใน
การแขงขันขององคกรในประเทศนั้นๆ ดวย 
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3.3 วรรณกรรมปริทัศน 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้มุงเนนศึกษาถึงความสามารถในการแขงขัน และปจจัยที่สงผลตอ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต จากงานศึกษาที่ผานมา 
พบวายังไมมีงานศึกษาที่ศึกษาถึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตโดยตรง โดยงานศึกษาสวน
ใหญเปนงานศึกษาเกี่ยวกับ  อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนอยางใดอยางหนึ่ง  เชน 
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน  อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต  อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
เปนตน โดยจําแนกการศึกษาดังนี้ 
 

3.3.1 งานศึกษาเกี่ยวกับสภาพทั่วไปและพฤติกรรมการผลิตของอุตสาหกรรม 
ยานยนต 
 

ปภัศร ชัยวัฒน (2543) ไดวิเคราะหพฤติกรรมตลาดรถจักรยานยนตในประเทศไทย เปน
การศึกษาถึงพฤติกรรมการประกอบการรายสําคัญในตลาดรถยนตของไทย ไดแก ฮอนดา          
ยามาฮา ซูซูกิ และคาวาซากิ ตลอดจนศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคและอุปทานของ
รถจักรยานยนต และศึกษาความรุนแรงในการกระจุกตัวของตลาดรถจักรยานยนต โดยวิธีการ
ศึกษาเริ่มจากการศึกษาความเปนมาของอุตสาหกรรม ในชวงป พ.ศ. 2526-2542 ทั้งทางดาน         
การผลิต การจําหนาย การแขงขัน การนําเขาสงออก แลวทําการศึกษาหาอุปสงคและอุปทาน
รถจักรยานยนตโดยวิธี Two Stage-least Square แลววัดการกระจุกตัวโดยวิธี คือ     
Concentration Ratio, Herfindahl Summary Index และ Comprehensive Concentration 
Index และศึกษาพฤติกรรมการแขงขันในตลาดรถจักรยานยนต โดยใช Bertand Model เพื่อหา 
Reation Function ของผูประกอบการ โดยแบงรถจักรยานยนตเปน 3 ประเภท คือ แบบครอบครัว 
แบบครอบครัวกึ่งสปอรต และแบบสปอรต 

 
 ผลการศึกษาพบวา  ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคอยางมีนัยสําคัญ  คือ  ราคา                
รายไดประชาชาติ และราคาน้ํามัน สวนปจจัยทางดานอุปทาน คือ ราคา อัตราดอกเบี้ย และ              
ดัชนีที่ผูผลิตคาดหวัง โดยรูปแบบสมการเปน Logarithm ดานการกระจุกตัวพบวาผูประกอบการ 
พบวา ผูประกอบการรายใหญมีอํานาจผูกขาดในตลาด และพฤติกรรมการแขงขันในตลาดเปน
แบบไมใชราคา และการโฆษณาไมมีความสําคัญในการแขงขันดวย 
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 Kohei Mishima (2005) ไดศึกษาระบบการจัดสงสินคาในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต
ในประเทศเวียดนาม ไทยและอินโดนีเซีย และทําการเปรียบเทียบกันทั้ง 3 ประเทศ โดยเนนในเรื่อง
นโยบายขอกําหนดในประเทศ (Localization) รูปแบบการจัดหาชิ้นสวน (Procurement) และ
วิธีการลดตนทุนการผลิต (Cost Reduction) ที่ผูผลิตชาวญี่ปุนนํามาใชกับ 3 ประเทศนี้                     
ผลการศึกษา Localization แบงเปน 5 ข้ัน ไดแก ขั้นที่ 1 คือ ขั้นการผลิตชิ้นสวนสําเร็จรูปแบบถอด
แยกออกได (Complete Knock Down: CKD) ขั้นที่ 2 คือ ขั้นการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ 
ข้ันที่ 3 คือ ขั้นแสวงหาผูผลิตชิ้นสวนจากแหลงผลิตทั่วโลก ขั้นที่ 4 คือ ข้ันการรวมกลุมของ
อุตสาหกรรมสนับสนุน และข้ันที่ 5 คือ ขั้นการทําวิจัยและพัฒนา และมุงเนนดานสงออกเปนหลัก 
จากการสํารวจอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตใน 3 ประเทศพบวา อินโดนีเซียอยูในขั้นที่ 4 สวนไทย
อยูในขั้นที่ 4 กําลังยายไปยังขั้นที่ 5 ในขณะที่เวียดนามนั้นยังอยูในขั้นที่ 2 และบางสวนก็อยูในขั้น
ที่ 3  
  
 ผลการศึกษาดานการจัดหาชิ้นสวน (Procurement) ของผูผลิตญี่ปุนใน 3 ประเทศนี้ 
พบวา สวนใหญเปนการวาจางผูรับเหมาทําการผลิตตามแบบที่ตองการ และรองลงมาเปนการ
จัดหาชิ้นสวนในกลุมบริษัทรถจักรยานยนตของตน โดยผูผลิตชาวญี่ปุนจะทําการผลิตชิ้นสวนที่มี
ความสําคัญเอง ดานการลดตนทุนการผลิตของญี่ปุน มี 2 วิธี คือ การพัฒนาประสิทธิภาพการ
ผลิตของแรงงาน และเครื่องมือและอุปกรณการผลิต เชน การวิเคราะหคุณคา (Value Analysis: 
VA) และการลดตนทุนทางวัตถุดิบ เชน วิศวกรรมคุณคา (Value Engineering: VE) โดยไทยเปน
ประเทศที่มกีารเรียนรูในการทํา VA และ VE อยางรวดเร็ว ทําใหมีความไดเปรียบในดานการลด
ตนทุนมากกวา 2 ประเทศที่กลาวมา  
  
 Somsupa Nopprach (2006) ไดศึกษาปจจัยในการเลือกผูผลิตชิ้นสวนใน              
อุตสาหกรรมยานยนตไทย โดยตัวแปรสําคัญที่ทําการพิจารณา คือ ตนทุนในการทําธุรกรรม            
การประหยัดตอขนาดซึ่งแทนดวยจํานวนแรงงานในโรงงาน  สัญชาติและสถานที่ตั้งของ                 
ผูผลิตชิ้นสวน และทําการเปรียบเทียบระหวางผูผลิตชาวญี่ปุน และอเมริกัน ทั้งอุตสาหกรรม
รถยนตและรถจักรยานยนต โดยใชทฤษฎีการรวมตัวกัน (Agglomeration Theory) และ              
ทฤษฎีตนทุนทางธุรกรรม ซึ่งนํามาใชเปนกรอบการวิเคราะหการรวมตัวในการผลิต และพฤติกรรม
การเลือกผูผลิตชิ้นสวน  
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 การศึกษาปจจัยในการเลือกผูผลิตชิ้นสวนของผูผลิตชาวญี่ปุนและอเมริกันนั้น ไดใช
แบบจําลองโลจิต (Logit Model) ในการวิเคราะห ผลการศึกษาพบวา ปจจัยสําคัญที่ผูผลิต             
ยานยนตตางชาติจะเลือกผูผลิตชิ้นสวนไทย คือ การประหยัดตอขนาด และสถานที่ตั้งของ               
ผูผลิตชิ้นสวน โดยสวนใหญจะสั่งสินคาจากผูผลิตชิ้นสวนที่อยูในจังหวัดเดียวกัน หรือใกลกัน เพื่อ
ประหยัดตนทุนในการขนสง และพบวาในกรณีผูผลิตไทยจะไมเลือกสั่งชิ้นสวนจากผูผลิตไทย
ดวยกัน เนื่องจากขาดการการวิจัยและพัฒนา และผูผลิตสวนใหญไมไดรับการรับรองมาตรฐาน
จากองคกรระหวางประเทศ (ISO) ประกอบกับขาดการบริหารการจัดการและการออกแบบสินคาที่
มีประสิทธิภาพ และเมื่อเปรียบเทียบผลระหวางผูผลิตชาวญี่ปุนและอเมริกันแลว ปรากฏวาไดผล
เหมือนกัน 
 

3.3.2 งานศึกษาเกี่ยวกับศักยภาพในการแขงขันหรือความสามารถในการแขงขัน
ของอุตสาหกรรม 
 

รัชนี วีระวัฒนะยิ่งยง (2539) ไดศึกษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรม
ยานยนต อุตสาหกรรมรถยนตนั่ง และอุตสาหกรรมรถปกอัพ เพื่อประเมินถึงความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย โดยใชแนวคิดทฤษฏี Domestic Resource Cost (DRC) 
และ Shadow Exchange Rate (SER) เปนเกณฑในการตัดสิน และศึกษาปจจัยและอุปสรรคที่มี
ผลตอความสามารถในการแขงขนัของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย 

 
ผลการศึกษา DRC ของอุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมจากขอมูลในตาราง ปจจัย-ผลผลิต

พบวา อุตสาหกรรมยานยนตของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ซึ่งสอดคลองกับผล
การศึกษาที่ผานมา สําหรับความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาด 
1,600 ซี.ซี. พบวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ขณะที่          
รถปกอัพมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบอยูบาง 

 
สวนปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตนั้น ไดแก การ

ประหยัดจากขนาดภายใน นโยบายของรัฐบาล ขนาดตลาดภายในประเทศ และตลาดสงออก  
สวนอุปสรรคตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ไดแก อุตสาหกรรม
สนับสนุน ซึ่งมีขอจํากัดทางดานเทคโนโลยีการออกแบบ และงานโลหะ และทักษะแรงงานซึ่งขาด
บุคลากรประเภทวิศวกร และชางเทคนิค   
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ประวิตร พานชูวงศ (2540)  ศึกษาถึงการคา การผลิตและความสามารถหรือศักยภาพ
ในการแขงขัน ในตลาดตางประเทศของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตของไทย โดยดูจากสวนแบง
ตลาดและความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ตลอดจนปญหาดานการผลิตและการสงออก              
ชิ้นสวนรถยนต  เพื่อเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาและอุปสรรคตางๆ  เพื่อการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขัน การศึกษาศักยภาพในการแขงขันนั้นไดแยกชิ้นสวนรถยนตเปน           
5 ประเภท คือ ยางรถยนตใหมสําหรับรถยนตนั่ง ยางรถยนตใหมสําหรับรถยนตโดยสารหรือ
รถบรรทุก แบตเตอรี่ อุปกรณไฟฟาของรถยนต และชิ้นสวนรถยนตอ่ืนๆ โดยใชดัชนีความไดเปรียบ
โดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (RCA) รวมกับสวนแบงตลาด ในตลาดสงออกชิ้นสวนรถยนตที่สําคัญ
ของไทย 3 อันดับแรก และเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงที่สําคัญของไทยอีก 8 ประเทศในแตละ
ตลาดสงออก 

 
 ผลการศึกษาแยกตามประเภทชิ้นสวนรถยนตพบวา 1) ยางรถยนตใหมสําหรับรถยนตนั่ง
ไทยมีศักยภาพการแขงมากกวา สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย และเกาหลี  2) ยางรถยนตใหม
สําหรับรถยนตโดยสารหรือรถบรรทุก ไทยมีศักยภาพในตลาดฟลิปปนส แตไมมีศักยภาพในการ
แขงขันตลาดสหรัฐอเมริกา และสหราชอาณาจักร 3) แบตเตอรี่ซึ่งไทยมีศักยภาพในการแขงขันใน
ตลาดเกาหลีใต แตไมมีศักยภาพการแขงขันในตลาดญี่ปุนและฮองกง  4) อุปกรณไฟฟาของ
รถยนต ไทยมศีักยภาพในตลาดมาเลเซีย แตไมมีศักยภาพในการแขงขันตลาดสิงคโปร และฮองกง 
5) ชิ้นสวนรถยนตอ่ืนๆ ไทยไมมีศักยภาพในการแขงขันในตลาดมาเลเซีย สิงคโปร และฮองกงเลย  
สวนปญหาของการผลิตและการสงออกชิ้นสวนรถยนตคือ ปญหาดานราคา และปญหาดาน
คุณภาพของชิ้นสวนรถยนตที่ไมสามารถแขงขันไดในตลาดโลก 
 
 วีรพล นิติชาคร (2544) ไดทําการศึกษาถึงโครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต
ของไทย โดยมุงเนนในดานความสามารถในการแขงขัน ตลอดจนปจจัยที่มีอิทธิพลตอศักยภาพ
ของอุตสาหกรรม รวมทั้งปญหาและอุปสรรคที่ผลตออุตสาหกรรม ไดเลือกศึกษาชิ้นสวน              
ยานยนต 2 ชนิด คือ ยางรถบรรทุก ลอและอุปกรณสวนประกอบ  โดยกรอบความคิดที่ใชใน
การศึกษาวิเคราะหความสามารถในการแขงขัน ไดใช RCA ประกอบกับแบบจําลองสวนแบงตลาด
คงที่ (Constant Market Share Model : CMS) สวนการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอศักยภาพการของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ใชแบบจําลองสมการถดถอยเชิงเสนตรง โดยผลการศึกษาพบวา 
ประเทศไทยสามารถสงออกยางรถบรรทุก  ลอและอุปกรณสวนประกอบไดเพิ่มข้ึนทุกป เพราะมี
ความสามารถในการแขงขันเพิ่มข้ึน แตไทยยังไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก
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รถบรรทุก ลอและอุปกรณ  นอกจากนี้ปญหาและอุปสรรคที่พบในการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ยานยนตของไทย คือ ปญหาความชํานาญของแรงงาน ปญหาเทคโนโลยีในการผลิต และปญหา
การเปลี่ยนแปลงของราคาวัตถุดิบ 
 

อาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน (2544) ไดทําการศึกษาถึงขีดความสามารถในการแขงขันของ
รถจักรยานยนตไทยในตลาดโลก รวมทั้งปจจัยตางๆ ที่มีผลตอความสามารถในการแขงขัน
ดังกลาว และในการศึกษาไดใช RCA และตนทุนการใชทรัพยากรในประเทศ (DRC) ในการ
วิเคราะห ผลการศึกษาคา RCA พบวา ไทย ญี่ปุน จีน และอินโดนีเซีย มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต ขณะที่มาเลเซียไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ
ในอุตสาหกรรมนี้ สวนคา DRC พบวา คา DRC ของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตไทยนอยกวา 
SER ในป พ.ศ. 2542 แสดงวาอุตสาหกรรมนี้มีตนทุนจากการใชทรัพยากรในประเทศต่ํากวา            
เงินตราตางประเทศที่ไดจากการสงออก จึงอาจกลาวไดวา ไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ
ในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต ซึ่งสอดคลองกับผลของ RCA 

 
สวนการศึกษาถึงปจจัยที่ทําใหไทยสามารถสงออกในตลาดโลกได พบวา มี 3 ปจจัย คือ 

การประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) การสนับสนุนและการคุมครองผูผลิตในประเทศของ
รัฐบาล และความชวยเหลืออยางตอเนื่องจากบริษัทแม ทั้งทางดานการเงิน เทคโนโลยีการผลิต 
การตลาด และการพัฒนาบุคลากร 
 

3.3.3 งานศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขัน 
 
 ชโยดม สรรพศรีและคณะ (2542) ไดทําการศึกษาปจจัยกําหนดอุปสงคการสงออก
คอมพิวเตอรชิ้นสวนและสวนประกอบ เพื่อหาปจจัยที่กําหนดการสงออก โดยใชขอมูลปริมาณและ
มูลคาการสงออกในรายไตรมาส ตั้งแตป 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           =  อุปสงคอาหารแปรรูปของไทยในไตรมาสที่ t 
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Pricet
ij             = ราคาสงออกอาหารแปรรูปของไทยประเภท i ไปยัง

ตลาด j ณ ไตรมาส t ซึ่งรวมมาตรการของภาษีนําเขาใน
ตลาดตางๆในคาเงินสกุลหลักของประเทศ 

Relative pricet
ij= ดัชนีราคาเปรียบเทียบสินคาอาหารแปรรูปของไทย

ประเภท i กับคูแขงที่สําคัญของไทยในตลาด j ณ ไตร
มาสที่ t 

GDPt
j              = ระดับผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติในตลาด j ณ ไตร

มาส t 
S1                   = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 1  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 1 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 1 
S2                  = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 2  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 2 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 2 
 S3                  = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 3  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 3 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 3 
trend             = แนวโนมเวลา 
FDINEW         = การเพิ่มทุนของ  10 บริษัทใหญในอุตสาหกรรม

คอมพิวเตอร 
Ut            = คาความคลาดเคลื่อนสินคา i ณ เวลา t 
 

 ผลการศึกษาพบวา ระดับราคาสินคามีความสําคัญตออุปสงคการสงออก และมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม อยางไรก็ตาม งานศึกษานี้มีขอจํากัดดานขอมูลราคาของ
ประเทศคูแขง และขาดขอมูลบางตัวเกี่ยวกับอุตสาหกรรมคอมพิวเตอร อุปกรณ และสวนประกอบ 
  

อรพรรณ อุษณาสุวรรณกุล (2543) ไดศึกษาความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสของไทย โดยใชดัชนี RCA ในการวิเคราะหความสามารถในการแขงขัน 
และ ได ศึ กษาป จ จั ยที่ มี อิ ท ธิ พลต อความสามารถ ในการแข ง ขั นของอุ ตสาหกร รม                    
อิเล็กทรอนิกส ดวยสมการถดถอย โดยไดใชตัวแปรสวนแบงตลาดเปนตัวแปรตามที่ใชแทน                        
ความสามารถในการแขงขัน เนื่องจากมีขอจํากัดทางดานขอมูล จึงทําการวิเคราะหขอมูลแบบ                       
Pooling Estimate13 โดยใชขอมูลต้ังแตป พ.ศ. 2533-2542 โดยใชแบบจําลอง ดังนี้ 

                                                 
 13 Pooling Estimate คือ การวิเคราะหขอมูลแบบภาคตัดขวางและอนุกรมเวลาพรอมกัน 
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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      = ระดับความสามารถในการแขงขัน ใชสวนแบง 
     ตลาดของสินคาในตลาดสงออกที่สําคัญมาเปนตัวแปร
     แทนตัวแปรระดับความสามารถในการแขงขัน 

GDPCAPj, t  =  ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก j 
   ณ เวลา t  
REERj

t     = ราคาเปรียบเทียบของประเทศคูแขงขันกับประเทศไทย
  ในตลาด j ณ เวลา t 

FDIt-1  = การลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI สําหรับ
  ผลิตภัณฑอิเล็กทรอนิกส 

WAGEt    = คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขั้นต่ําของ 
  ประเทศไทย  

ERt          =  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงิน 
  สหรัฐอเมริกา 

SHj
t-1, i  = ระดับความสามารถในการแขงขันในชวงเวลากอนของ

  สินคา i ในเวลา t-1  
DUMMY   = ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดงถึง ภาวะวิกฤต

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

Ut   = คาความคลาดเคลื่อน ณ เวลา t 
 
 ผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของสินคาอิเล็กทรอนิกส 
ไดแก คอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ แผงวงจรไฟฟา และเครื่องรับโทรทัศน คือ สวนแบง
ตลาดของสินคาในชวงเวลากอน และตัวแปรหุนที่แสดงถึง ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจของไทย          
สวนการวิเคราะหขีดความสามารถในการแขงขันจากดัชนี RCA พบวาไทยอยูในฐานะที่ไดเปรียบ
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ในการสงออกคอมพิวเตอรอุปกรณและสวนประกอบไปยังทุกตลาด แตคา RCA ดังกลาวมี
แนวโนมลดลง 
  

นิติเวท เพิ่มพูนโชคคณา (2543) ไดศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอมูลคาการสงออกเนื้อปลา
แชแข็งและปูกระปองของประเทศไทย การประมาณคาแบบจําลองมูลคาการสงออกเนื้อปลา           
แชแข็งของไทยไปยังตลาดญี่ปุนและการสงออกปูกระปองไปยังตลาดสหรัฐอเมริกา ไดแบง
การศึกษาออกเปน 2 ชวง คือในชวงป พ.ศ. 2534-2540 ทําการศึกษาเปนรายไตรมาส โดยใช
แบบจําลองสมการถดถอยเชิงเสนตรง (Linear Regression Model) ดังนี้ 

 
Vt

ij = β0 + β1Pt
ij + β2Fi

t + β3Et
฿ / j + β4Yt

j + β5Wt+ β6S1+ β7S2 + β8S3 
   + Ut 

   
โดยที่      Vt

ij = มูลคาการสงออกผลิตภัณฑอาหารทะเลชนิด i ของไทย   
 ไปยังตลาด j ณ ไตรมาสที่ t  

             Pt
ij          = ราคาผลิตภัณฑอาหารทะเลชนิด i ของไทยที่สงออกไป

 ยังตลาด j ณ ไตรมาสที่ t  
Fi

t           =   ปริมาณสัตวน้ําที่ใชเปนวัตถุดิบในการผลิตผลิตภัณฑ   
 อาหารทะเลชนิด i ที่นํามาจําหนาย ณ ทาขึ้นปลาใน
 ไตรมาสที่ t  

Et
฿ / j         = อัตราแลกเปลี่ยนในหนวยเงินบาทตอสกุลเงิน j ที่ใชใน

 ตลาด j ในเดือนที่ t 
                                 Yt

j           = ระดับผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติของประเทศผู
 นําเขา j ณ ไตรมาส t  

Wt = อัตราคาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยทั่วประเทศ ณ  ไ ต ร
มาส t  

S1             = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 1  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 1 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 1 
 
S2             = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 2  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 2 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 2 
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S3               = ตัวแปรหุนไตรมาสที่ 3  =1 เมื่ออยูในไตรมาสที่ 3 
    =0 เมื่อไมอยูในไตรมาสที่ 3 
Ut  = คาความคลาดเคลื่อนของแบบจําลอง ณ ไตรมาส t  
 

 และชวงที่ 2 ใชขอมูลรายเดือนตั้งแตเดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2540 ถึง เดือนธันวาคม         
พ.ศ.2542 ซึ่งเปนชวงที่ไทยเปลี่ยนระบบอัตราแลกเปลี่ยน โดยใชแบบจําลองสมการถดถอยเชิง
เสนตรงในรูปลอกการิทึ่ม (Log-Linear Regression Model) มีแบบจําลอง ดังนี้ 
  
  Vt

ij   = δ0 + δ1 Pt
ij + δ2 Et

฿ / j + δ3 Rt
฿ / j + Ut 

 
โดยที่     Vt

ij           = มูลคาการสงออกผลิตภัณฑอาหารทะเลชนิด i ของไทย   
 ไปยังตลาด j ณ ไตรมาสที่ t  

             Pt
ij           = ราคาผลิตภัณฑอาหารทะเลชนิด i ของไทยที่สงออกไป

 ยังตลาด j ณ ไตรมาสที่ t 
Et
฿ / j         = อัตราแลกเปลี่ยนในหนวยเงินบาทตอสกุลเงิน j ที่ใชใน

 ตลาด j ในเดือนที่ t 
Rt

฿ / j        = ระดับความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนรายวันใน
 หนวยเงินบาทตอสกุลเงิน j ที่ใชในตลาด j ในเดือนที่ t 

Ut  = คาความคลาดเคลื่อนของแบบจําลอง ณ  ไตรมาส t  
  

ผลการศึกษาพบวา ตัวแปรราคา และอัตราแลกเปลี่ยน เปนตัวแปรที่มีความสําคัญตอ
มูลคาการสงออกตอเนื้อปลาแลแชแข็ง  เนื้อปลาอ่ืนๆ และปูกระปองในตลาดสงออกของไทย       
แตละตลาด ทั้งสมการที่ศึกษาในชวงที่ 1 และที่ 2 

 
จากงานศึกษาที่ผานมา พบวางานศึกษาเกี่ยวกับรถจักรยานยนตมีผูศึกษาคือ ปภัศร 

ชัยวัฒน (2543) อาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน (2544) และ Kohoi Mishima (2005) สวนงานศึกษา
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน ไดมีผูทําการศึกษาไวเปนจํานวน เชน วีรพล นิติชาคร (2544) 
และ Somsupa Nopprach (2006)  เปนตน โดยการศึกษาความสามารถในการแขงขันนั้นจาก
การทบทวนงานศึกษาที่ผานมา ไดมีวิธีการศึกษาความสามารถในการแขงขันหลายวิธีดวยกัน เชน 
การคํานวณหาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) การคํานวณดัชนีความสามารถใน
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การแขงขันดานราคา (Price Competitiveness Index) การคํานวณแบบจําลองสวนแบงตลาด
คงที่ (CMS) การคํานวณหาคาดัชนีมูลคาการสงออกตอหนวย (XUVI) การคํานวณหาคาการใช
ตนทุนทรัพยากรภายในประเทศ (DRC)  

 
จากวิธีการศึกษาทั้งหมดที่กลาวมานั้น สวนใหญจะเปนการวิเคราะหเชิงปริมาณ ซึ่งมักมี

ขอจํากัดตางๆ ในการวิเคราะห ทําใหผลของแบบจําลองไมเปนไปตามสถานการณที่เปนจริง โดย
วิธีที่นิยมนํามาใชในการวัดความสามารถในการแขงขันนั้นคือ การคํานวณหาคาดัชนีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) เพราะเปนวิธีที่งายตอการคํานวณ และไมซับซอนมาก แตการ
คํานวณโดยคา RCA นั้นก็มีขอเสียคือ เนื่องจากไมสามารถแยกความไดเปรียบที่เกิดจาก
ความสามารถในการผลิต และที่เกิดจากการใชนโยบายการคาของรัฐบาล แตอยางไรก็ตามยังเปน
วิธีที่นิยมกันมาก และเนื่องจากการหาความสามารถในการแขงขันโดยการคํานวณคา RCA นั้นมี
ขอจํากัดดังกลาว ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้ จึงไดมีการวิเคราะหความสามารถในการแขงขันโดย
อาศัยแนวคิดตาม Diamond Model ซึ่งเปนวิธีการพรรณนา โดยรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณ
ผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ซึ่งปจจุบันวิธีนี้เปนวิธีที่ไดรับความนิยม เพือ่
เปนแนวทางและประยุกตใชในการวิเคราะหความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมและ
ประเทศ 
   

งานศึกษาที่เกี่ยวกับปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันนั้น ซึ่งงานศึกษาที่ผาน
มามีทั้งการศึกษาแบบ เชิงพรรณนา และแบบเชิงปริมาณ โดยงานศึกษาปจจัยที่สงผลตอ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมแบบเชิงพรรณนา ไดแก งานศึกษาของ รัชนี         
วีระวัฒนะยิ่งยง (2539) ศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม    
ยานยนตโดยพบวาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตนั้น 
ไดแก การประหยัดจากขนาดภายใน นโยบายของรัฐบาล ขนาดตลาดภายในประเทศ และตลาด
สงออก    และอาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน (2544) ไดศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต  โดยไดพบผลการศึกษาเพิ่มเติมจากงานของ รัชนี           
วีระวัฒนะยิ่งยง (2539) พบวา ความชวยเหลืออยางตอเนื่องจากบริษัทแม ทั้งทางดานการเงิน 
เทคโนโลยีการผลิต การตลาด และการพัฒนาบุคลากร สงผลตอความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตดวย สวนงานศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงผลตอมูลคาการสงออก และ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมในเชิงปริมาณนั้น ไดแก ชโยดม สรรพศรีและคณะ 
(2542) อรพรรณ อุษณาสุวรรณกุล (2543) และนิติเวท เพิ่มพูนโชคคณา (2543) เปนตน ได
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ศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม โดยใชแบบจําลองสมการ
ถดถอยเชิงเสนตรง (Linear Regression Model) ซึ่งตัวแปรที่นิยมนํามาใชในการวิเคราะหไดแก 
ราคาสินคาของประเทศไทย รายไดประชาชาติ คาจางขั้นต่ําของไทย อัตราแลกเปลี่ยนบาท               
เปนตน และตัวแปรเหลานี้เปนตัวแปรที่สงผลตอมูลคาการสงออกสินคา และความสามารถใน         
การแขงขันอีกดวย 

 
ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้ไดนําตัวแปรที่คาดวาจะสงผลตอความสามารถในการแขงขันของ

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่ทําการศึกษา  คือ รายไดประชาชาติตอหัวของประเทศที่เปนตลาด
สงออกที่สําคัญ คาจางขั้นต่ําเฉลี่ยของไทย อัตราแลกเปลี่ยนบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของคูแขง 
สวนแบงตลาดในชวงเวลากอน และตัวแปรหุนที่คาดวาจะสงผลไดแก นโยบายการบังคับใช
ชิ้นสวนในประเทศไทย การลงทุนทางตรงผาน BOI ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต และ
วิกฤติการณทางการเงินของไทย เปนตน 



บทที่ 4 
 

วิธีการศึกษา 
 
 การศึกษาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตมีวิธีการ
ศึกษา ประกอบดวยแหลงที่มาของขอมูล การวิเคราะหขอมูล และสมมติฐานของการศึกษา เพื่อ
เปนแนวทางและพื้นฐานสําหรับการวิเคราะหขอมูล 
 
4.1 แหลงที่มาของขอมูล  
 
 1. ขอมูลทุติยภูมิ ในการศึกษาโครงสรางตลาดไดอาศัยขอมูลจากหนวยงานเกี่ยวของ 
ไดแก สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ธนาคารแหงประเทศไทย กระทรวงอุตสาหกรรม          
กระทรวงพาณิชย สถาบันยานยนต สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต กรมสงเสริมการสงออก           
สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เปนตน นอกจากนี้ยังรวบรวมจากสื่อตางๆ เชน วารสาร         
ยานยนตสาร อุตสาหกรรมสาร ผูสงออก ตลอดจนเว็บไซตที่เกี่ยวของ 
 
 2. ขอมูลปฐมภูมิ ในการศึกษาความสามารถในการแขงขันในสวนของ Diamond Model 
ตลอดจนปญหาและอุปสรรค ที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนต โดยอาศัยขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจกัรยานยนต 

 
4.2  การวิเคราะหขอมูล 
 
 ในการศึกษาครั้ งนี้  ประกอบดวยวิธีการวิ เคราะห  2 ลักษณะคือ  เชิงพรรณนา 
(Descriptive Method) และเชิงปริมาณ (Quantitative Method) โดยแบงการศึกษาออกเปน              
3 สวนดังนี้ 

 
สวนที่ 1  เปนการศึกษาดานโครงสรางของอุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนตของไทย จะ

พิจารณาถึงวิวัฒนาการ การผลิต การคา การตลาดและนโยบายของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับ
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อุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนต  ตลอดจนความสามารถในการแขงขันที่แทจริงของ
ผูประกอบการชิ้นสวนรถจักรยานยนต โดยอาศัยขอมูลจากหนวยงานที่เกี่ยวของ และงานวิจัย
ตางๆ ที่ไดเคยศึกษาไว ประกอบกับขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณมาเปนพื้นฐานในการวิเคราะห 
เชิงพรรณนา เพื่อใหเห็นภาพรวมของอุตสาหกรรมชิ้นสวนจกัรยานยนตชัดเจนยิ่งขึ้น 
   
 สวนที่ 2  การศึกษาถึงศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนจักรยานยนต              
ในตลาดตางประเทศ จะอาศัยดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed 
Comparative Advantage : RCA) เปนตัววัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของชิ้นสวน
จักรยานยนตแตละประเภทในตลาดสงออกที่สําคัญของไทย เปรียบเทียบกับประเทศคูแขงที่
สําคัญของไทยอีก 4 ประเทศ คือประเทศที่มีมูลคาการสงออกมากวาไทย 2 อันดับกอนหนาไทย 
และประเทศที่มีมูลคาการสงออกนอยกวาไทย  2 อันดับถัดมา  และทําการศึกษาในชวง                 
ป พ.ศ. 2543 - 2548 ทั้งนี้การวิเคราะหความสามารถในการแขงขันโดยคา RCA มีขอจํากดัอยูบาง 
เนื่องจากไมสามารถแยกความไดเปรียบที่เกิดจากความสามารถในการผลิตของผูผลิตไทย              
และผูผ ลิตตางชาติ  ดังนั้น  เพื่ อ ช้ี ให เห็นถึ งความสามารถในการแข งขันที่ แทจ ริงของ            
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยมากขึ้น จึงไดทําการวิเคราะหความสามารถในการ
แขงขัน โดยใชการวิเคราะหตามทฤษฎี Diamond Model ของ Porter ควบคูกันไปดวย โดยเก็บ
ขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต เปนการวิเคราะห
ตามปจจัยทั้ง 4 ปจจัยของ Diamond Model คือ ปจจัยการผลิต หรือ ปจจัยดานอุปทาน            
ปจจัยสนับสนุน ปจจัยดานอุปสงค และกลยุทธโครงสรางองคกรและสภาวะการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 

สวนที่ 3 การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม                
ชิ้นสวนรถจักรยานยนต  จะทําการวิเคราะหในตลาดสําคัญของสินคาสงออกแตละชนิด ดังกลาว
ขางตน 

 
  การวิเคราะหอาศัยขอมูลแบบอนุกรมเวลา (Time Series) ในชวงป พ.ศ. 2534 - 2548  

โดยใชแบบจําลองสมการถดถอย (Regression Model) เพื่อประมาณคาสัมประสิทธ์ิของสมการ 
และใชตัวแปรสวนแบงตลาดของสินคาที่ทําการศึกษา เปนตัวแปรแทน (Proxy Variable) ของ
ความสามารถในการแขงขันของผลิตภัณฑนั้น  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        = ระดับความสามารถในการแขงขัน ซึ่งในการศึกษาครั้งนี้จะใชสวนแบง
ตลาดของสินคาในตลาดสงออกที่สําคัญมาเปนตัวแปรแทนตัวแปรระดับ
ความสามารถในการแขงขัน 

GDPCAPj =  ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก j ณ เวลา t  
WAGEt      = คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย 

(บาท/วัน) 
ERt

฿ / j       =  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก j ณ 
เวลา t  

SHi
j,t-1       = สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของสินคา i ในเวลา t-1  

D1t                      = ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดงถึง นโยบายการบังคับใชชิ้นสวน
ภายในประเทศของรัฐบาล โดย 

 ตัวแปรหุน = 0 เมื่อไมมีนโยบายจากรัฐบาล 
 ตัวแปรหุน = 1 เมื่อมีนโยบายจากรัฐบาล  
D2t           = ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดงถึง การลงทุนโดยตรงจาก

ตางประเทศผาน BOI ของชิ้นสวนรถจักรยานยนต โดย 
 ตัวแปรหุน = 0 เมื่อไมมีการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI 
 ตัวแปรหุน = 1 เมื่อมีการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI 
D3t           = ตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดงถึง ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจใน

ประเทศไทย โดย 
 ตัวแปรหุน = 0 เมื่อไมมีภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
 ตัวแปรหุน = 1 เมื่อมีภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
Ut    = คาความคลาดเคลื่อนของแบบจําลอง ณ ปที่ t 
β   = คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตางๆ ที่ไดจากการประมาณ 
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เมื่อ 
i  = ผลิตภัณฑที่ศึกษา  

 j   = ตลาดสําคัญที่นําเขาผลิตภัณฑ 
 t   =   ชวงเวลาที่ทําการศึกษา 
  
4.3 สมมติฐานการศึกษา 
  
 ตัวแปรที่นํามาสรางแบบจําลอง ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไปยังตลาดสงออกที่สําคัญของไทย มีสมมติฐาน ดังนี้ 
  

1. ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออกที่สําคัญ ซึ่งเปนตัวชี้
อํานาจซื้อของประชาชน ถารายไดของผูบริโภคของประเทศผูนําเขาเพิ่มสูงขึ้น  จะทําใหความ
ตองการสินคาสงออกของไทยเพิ่มมากขึ้น และถารายไดลดลงก็จะสงผลในทางตรงกันขาม ดังนั้น
จึงคาดวา ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของประเทศนําเขา จะมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับสวนแบงตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย แตถารายไดของผูบริโภคของประเทศผู
นําเขาเพิ่มสูงขึ้น  แลวทําใหสวนแบงตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยลดลง ซึ่งในกรณีนี้ 
แสดงวาสินคาของไทยเปนสินคาดอยคุณภาพ 
 

2.  คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย เนื่องจาก
คาจางแรงงานเปนสวนหนึ่งของตนทุนในการผลิตสินคา ซึ่งเปนตัวแปรที่สะทอนถึงราคาไดใน
ระดับหนึ่ง ดังนั้นจากกฎของอุปสงค ถาคาจางแรงงานขั้นต่ําเพิ่มข้ึน ก็จะทําใหตนทุนในการผลิต
สินคาเพิ่มข้ึน และทําใหราคาสินคาสูงขึ้น สงผลใหมูลคาสงออกลดลง และทําใหสวนแบงตลาด
ของไทยในตลาดสงออกลดลงดวย และถาคาจางแรงงานขั้นต่ําลดลง ก็จะสงผลในทางตรงกันขาม 
ดังนั้นจึงคาดวาอัตราคาจางแรงงานขั้นต่ํามีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาด
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตในตลาดสงออกของไทย 
 

3.  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยเงินสกุลของประเทศคูแขง เนื่องจาก
การคาระหวางประเทศจําเปนตองอาศัยอัตราการแลกเปลี่ยนระหวาง 2 ประเทศนั้นในการแปลง
คาเงินระหวางกัน ถาอัตราแลกเปลี่ยนบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของประเทศนั้นสูงขึ้น จะทําให
คาเงินของประเทศเราลดลง สงผลใหสินคาของถูกลงในสายตาของตางประเทศ ดังนั้น จาก               
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กฎอุปสงคในกรณีนี้ เมื่อสินคาของประเทศเราถูกลง จึงสามารถสงออกไดมากขึ้น ดังนั้น                 
อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยเงินสกุลของประเทศคูแขง จึงสงผลในทิศทางเดียวกันกับ
สวนแบงตลาด และถาอัตราแลกเปลี่ยนลดลง ก็จะเกิดผลในทางตรงกันขาม 
   

4. สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของสินคา i ในเวลากอน จากงานศึกษาของ    
อรพรรณ อุษณาสุวรรณกุล (2543) พบวาการปรับตัวของสวนแบงตลาดไมไดเกิดขึ้นในชวงเวลา
เดียว แตมีความลาชาในการปรับตัว จึงไดกําหนดใหแบบจําลองมีลักษณะการปรับตัวเชิงพลวัตร 
ดังนั้นจึงคาดวาสวนแบงตลาดในชวงเวลากอน มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ สวนแบง
ตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตในตลาดสงออกของไทย ณ เวลาปจจุบัน 
 

5. ตัวแปรหุน ประกอบดวย 3 ตัวแปร ไดแก นโยบายการบังคับใชชิ้นสวนของรัฐบาล  
ถารัฐบาลมีการกําหนดนโยบายโยบาลการบังคับใชชิ้นสวน ก็จะทําใหสงผลตอสวนแบงตลาดของ
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตในตลาดสงออกของไทย และการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI 
ของชิ้นสวนรถจักรยานยนต การลงทุนทางตรงจากตางประเทศ ทําใหเกิดการสะสมทุน และการ
พัฒนาเทคโนโลยีในการผลิต ทําใหสินคามีคุณภาพดีขึ้น ดังนั้น การลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ
ผาน BOI จึงนาจะสงผลตอสวนแบงตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตของประเทศไทย และอีกตัวแปร
หนึ่งคือ วิกฤติการณทางเศรษฐกิจของประเทศไทย นาจะสงผลตอสวนแบงตลาดชิ้นสวน
รถจักรยานยนตของไทยดวย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
  
 การศึกษาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต                   
ผลการศึกษาประกอบดวย การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต และปจจัยที่สงผลตอ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทย โดยมีรายละเอียด 
ดังนี้ 
 
 อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนนั้นสวนใหญถูกดําเนินการโดยชาวตางชาติ หรือ
รวมทุนกับตางชาติ มีการดําเนินการแบบเครือขายการผลิต ซึ่งถาผูผลิตไทยลวนจะเขาไปมี                     
สวนรวมในเครือขายการผลิตนั้นจะตองมีเงินทุนเปนจํานวนมาก มีความสามารถในการจัดการ
บุคลากร มีการเชื่อมโยงกับรัฐบาล และที่สําคัญถาเคยทํางานกับบริษัทประกอบรถจักรยานยนต
นั้นมากอน ก็จะมีโอกาสในการไดเขารวมในเครือขายการผลิตมากขึ้น ซึ่งเปนการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมดวย ปจจุบันผูผลิตไทยมีหนาที่ในการผลิตชิ้นสวนที่
มีการผลิตไมซับซอนมากนัก เชน การตัด พิมพชิ้นสวน การเชื่อมโลหะ เปนตน สวนการผลิตที่ตอง
อาศัยเทคโนโลยีที่สูงขึ้น เชน เกี่ยวกับอุปกรณอิเล็กทรอนิกส เครื่องยนต เปนตน โดยชิ้นสวน
เหลานี้ผูผลิตญี่ปุนจะเปนผูผลิตเอง 
 
 ดวยเหตุนี้ผูผลิตไทยจําเปนตองเขาไปเปนสวนหนึ่งในเครือขายการผลิตของผูผลิต
ตางชาติเพื่อยกระดับความสามารถในการแขงขันของตน โดยการที่จะสามารถเขาไปเปนสวนหนึ่ง
ในเครือขายการผลิตไดนั้น ผูผลิตไทยตองมีความสัมพันธที่ใกลชิดกับผูผลิตตางชาตินั้น หรือเคย
ทํางานรวมกันมากอน และผูผลิตไทยตองใชหลักคุณภาพ (Quality) ตนทุน (Cost) การจัดสง 
(Delivery) วิศวกรรม (Engineering) และ การจัดการ (Management) หรือรวมเรียกวา QCDEM 
เนื่องจากผูผลิตรถจักรยานยนตใหความสําคัญกับคุณภาพในการผลิตมาก และในขณะเดียวกนัก็
ตองคํานึงถึงตนทุนการผลิตดวย และความสามารถในการจัดสงสินคาเพื่อประหยัดตนทุนในการ
เก็บสินคา และความสามารถในการออกแบบและการลดตนทุนการผลิต โดย VA และ VE ซึ่งไดรับ
การถายทอดจากชาวญี่ปุน   
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จากเครือขายการผลิตดังกลาวสามารถแบงกลุมผูผลิตไทยได 3 กลุม คือ กลุมที่สามารถ
ปรับตัวตามระบบ QCDEM ได ก็จะถูกคัดเลือกโดยผูผลิตตางชาติ กลุมที่สอง คือ กลุมตางชาติ ซึ่ง
มีโอกาสไดเขาไปมีสวนรวมอยูแลว และกลุมสุดทาย คือ กลุมผูผลิตไทยที่ไมสามารถปรับตัวได ซึ่ง
สวนใหญจะเปนกลุม SMEs ซึ่งยังขาดเงินทุน และยังไมสามารถเขาถึงในขบวนการลดตนทุนการ
ผลิตตามที่ผูผลิตตางชาติตองการได โดยแนวโนมผูผลิต SMEs เหลานี้อาจมีการรวมกลุมกัน
เปนคลัสเตอร หรือมีการรวมทุนกับตางชาติ เพื่อรับองคความรูดังกลาว ในการลดตนทุนการผลิต 
ในระยะสั้นทําใหผูผลิตไทยพัฒนาตนเอง ใหสามารถเขาถึงระบบเครือขายดังกลาวได และในระยะ
ยาวผูผลิตจะสามารถยกระดับข้ันการผลิต (Tier) เปนลําดับที่สูงกวาได 

 
นอกจากการพัฒนาศักยภาพของผูผลิตในการเขารวมเครือขายการผลิตของตางชาติแลว 

ไทยยังตองมีความพรอมตางๆ หลายดาน เพื่อท่ีจะสามารถสรางขีดความสามารถในการแขงขัน
ดังกลาวได ซึ่งไดวิเคราะหโดย การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของ
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน ดังตอไปนี้ 
 
5.1 การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของอุตสาหกรรม
รถจักรยานยนตและชิ้นสวน 

 
การวิเคราะหการประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ตามกรอบ

แนวความคิดของ Michael E. Porter โดยอาศัยขอมูลจากหนวยงานตางๆ และจากการสัมภาษณ
ผูประกอบการ เพื่อบงชี้ใหเห็นถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมนี้ใหมากขึ้น โดย
แสดงรายละเอียดตามหลักทฤษฎีในแตละปจจัย ดังนี้ 

 
5.1.1 เงื่อนไขและปจจัยการผลิต (Factor Conditions)  

 
 จุดแข็ง 
 
 1. ประเทศไทยมีโครงสรางพื้นฐานในการขนสงที่มีคุณภาพ เนื่องจากระบบการขนสงที่มี
คุณภาพเปนปจจัยที่สําคัญตอตนทุนการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนต ชวยใหผูผลิตสงมอบ
วัตถุดิบและชิ้นสวนระหวางกันไดรวดเร็วและตรงเวลา ซึ่งนําไปสูการเพิ่มประสิทธิภาพของการ
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บริหารการจัดการหวงโซอุปทาน (Supply Chain Management) โดยอาศัยโครงสรางพื้นฐานหลัก
คือ ถนน และทาเรือน้ําลึกที่มีคุณภาพ ซึ่งประเทศไทยมีความพรอมในดานนี้มาก 
 

2. จากการที่ประเทศไทยมีที่ตั้งอยูในจุดศูนยกลางเชิงภูมิศาสตรในภูมิภาคอาเซียน ซึ่ง
เปนปจจัยที่ทําใหไทยมีขอไดเปรียบในการเปนศูนยกลางการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตของ
ภูมิภาค เชน มีระยะทางเฉลี่ยระหวางประเทศอาเซียนดวยกันที่สั้นที่สุด และมีชองทางในการขนสง
สินคาระหวางประเทศ ทั้งทางเรือและทางบก ประเทศที่มีการผลิตสินคายานยนตในภูมิภาคสวน
ใหญตองอาศัยการขนสงทางเรือไปยังประเทศอื่นเปนหลัก ในขณะที่ประเทศมีชายแดนที่ติดตอกับ
ประเทศเพื่อนบานหลายประเทศ สามารถลําเลียงสินคาไปยังตลาดตางๆ ดวยการขนสงไดดี เชน 
กัมพูชา พมา ลาว และมาเลเซีย ซึ่งเปนตลาดสงออกรถจักรยานยนตและชิ้นสวนที่สําคัญของไทย
ดวย 
 
 จุดออน 
  

1. ประเทศไทยมีบุคลากรเปนจํานวนมาก แตบุคลากรเหลานี้สวนใหญเปนระดับแรงงาน 
ซึ่งการผลิตในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนนั้นจําเปนตองอาศัยบุคลากรระดับวิศวกร 
ชางเทคนิค และบุคลากรที่มีความชํานาญในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ แตเนื่องจากไทย
ขาดวิศวกร ชางเทคนิค และแรงงานฝมือในระดับปฏิบัติการ ที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง และ
วิศวกรไทยสวนใหญไมมีความรูและทักษะในการรองรับงานดานออกแบบ วิจัยและพัฒนา หรือ
การออกแบบชิ้นสวนที่มีความซับซอนได ปญหานี้สวนหนึ่งเกิดจากความจํากัดในการถายทอด
เทคโนโลยีจากผูเชี่ยวชาญตางชาติ  และขาดกลไกในการดูดซับเทคโนโลยี เชน ความรูดานภาษา 
ทําใหวิศวกรไทยมีชองทางนอยในการพัฒนาทักษะและความรูของตนในสูงขึ้น ประกอบกับ
คาตอบแทนและความกาวหนาในอาชีพในสายงานเทคนิคทั้งระดับวิศวกรและชางเทคนิคไมจูงใจ
เทาที่ควร ทําใหมีบุคลากรในสาขาอาชีพนี้นอย 
 
 2. อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนมีการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีที่คอนขาง
เร็ว ผูผลิตชิ้นสวนตองมีความสามารถในการพัฒนาศักยภาพการผลิตของตน และติดตามการ
เปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีตลอดเวลา การวิจัยและพัฒนาเปนสิ่งสําคัญที่ทําใหเกิดการพัฒนา
ศักยภาพการผลิต และการออกแบบของผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตได ผูผลิตขามชาติจึงให
ความสนใจกับการทําวิจัยและพัฒนามาก ในขณะที่บริษัทผูผลิตชิ้นสวนไทยยังไมคอยให
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ความสําคัญดานนี้เทาที่ควร ดังจะเห็นไดจากประเทศไทยยังไมมีการจัดตั้งศูนยการวิจัยและ
พัฒนาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยานยนตโดยตรง ในขณะที่ประเทศจีนมี 2 แหง และไตหวันมี 1 แหง
โดยปจจุบันประเทศไทยพึ่งการทําวิจัยและพัฒนาจากผูผลิตรถจักรยานยนตและชิ้นสวนตางชาติ
เปนหลัก ซึ่งการชวยเหลือดังกลาวปจจุบันลดนอยลงหรืออยูในรูปแบบของการรวมทุนมากขึน้ หาก
ผูผลิตไมใหความสนใจในการทําวิจัยและพัฒนาอยางจริงจัง จะสงผลใหผลิตภัณฑชิ้นสวนตางๆ 
ไมมีมาตรฐาน และรูปแบบไมตรงตามบริษัทผูประกอบรถจักรยานยนตตองการ 
 
 3. อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนเปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเครื่องจักร และ
เทคโนโลยีที่ทันสมัย แตประเทศไทยยังไมสามารถคิดคนพัฒนาเองได ยังตองพึ่งพานําเขาจาก
ตางประเทศ สงผลกระทบตอตนทุนการผลิตใหสูงขึ้น 
 
 4. ผูประกอบการขาดความรู ความเขาใจในดานการบริหารจัดการ การตลาด และ
เทคโนโลยีสารสนเทศ ทําใหผลิตสินคาไมตรงตามที่ลูกคาตองการ หรือมีการผลิตสินคาคราวละ
มากๆ เก็บไวในคลังสินคา ทําใหสินคาเสียหายหรือไมเปลี่ยนแปลงรูปแบบสินคาใหทันสมัย ทําให
เกิดการผลิตสวนเกิน ประกอบกับผูประกอบการบางรายไมมีทักษะดานภาษา จึงเปนอุปสรรคตอ
การคาขายกับลูกคาชาวตางชาติ 
 
 5. ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตขนาดกลางและเล็ก (SMEs) บางรายมีปญหาเรื่องการ
ผลิต เนื่องจากขาดเงินทุนในการขยายกําลังการผลิตและปรับเปลี่ยนเครื่องจักรใหทันสมัย 
 

5.1.2 อุตสาหกรรมที่เกี่ยวโยงและสนับสนุน  (Related and Supporting 
Industries)  
 
 จุดแข็ง 
 
 1. ปจจุบันผูผลิตรถจักรยานยนตรายใหญของโลก ที่ยายฐานการผลิตเขามาในประเทศ
ไทย โดย 4 รายเปนผูผลิตชาวญี่ปุน และผูผลิตชาวมาเลเซีย 1 ราย โดยผูผลิตเหลานี้ไดนําผูผลิต
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตจากประเทศตนเขามาดวย อีกทั้งยังสงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตในประเทศไทยขยายตัวเพิ่มข้ึนตามลําดับดวย จากการที่มีผูผลิตเปนจํานวนมากนี้
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สงผลใหเกิดการสรางสภาวะการแขงขันระหวางผูผลิตชิ้นสวนดวยกัน  กอใหเกิดการสะสมทักษะ 
แลกเปลี่ยนองคความรูซึ่งกันและกัน ซึ่งนําไปสูการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันในที่สุด 
 
 2. ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตสวนใหญตั้งโรงงานผลิตอยูในพื้นที่เดียว หรือพื้นที่
ใกลเคียงกับโรงงานประกอบรถจักรยานยนตที่ตนจัดสงชิ้นสวนให สวนใหญตั้งอยูในเขต
กรุงเทพมหานคร  และปริมณฑล โดยเฉพาะเขตภาคตะวันออก ซึ่งมีโรงงานผลิตชิ้นสวน
รถจักรยานยนตตั้งอยูมากกวารอยละ 60 ของทั้งประเทศ การที่ผูผลิตชิ้นสวนหลายรายตั้งโรงงาน
อยูใกลกับโรงงานประกอบ ทั้งนี้เพื่อประสิทธิภาพในการบริหารหวงโซอุปทาน (Supply Chain 
Management) ทั้งระบบใหดีขึ้น ซึ่งเปนผลดีตอทั้งผูผลิตชิ้นสวนและโรงงานประกอบ ชวยลด
ตนทุนดานขนสง ดานบรรจุภัณฑ และชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารการผลิตดวยระบบ 
Just-In-Time (JIT) ตลอดหวงโซอุปทาน ทําใหสงมอบสินคาไดตรงเวลา 
 
 จุดออน 
 
 1. ประเทศไทยมีองคกรที่ใหการสนับสนุน และสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนต ทั้งองคกรที่
มีหนาที่สนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมทั่วไป เชน กระทรวงอุตสาหกรรม สถาบันเพิ่มผลผลิต
แหงชาติ สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย และกรมสงเสริมอุตสาหกรรม  เปนตน และ                  
กลุมสถาบันและองคกรเฉพาะทาง เชน สถาบันยานยนต สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย 
สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  สมาคมวิศวกรรมยานยนต ไทย  เปนตน  ตลอดจน
สถาบันการศึกษาตางๆ ที่เกี่ยวของ และที่สําคัญคือสถาบันการเงิน ที่บทบาทในการใหสินเชื่อแก
ผูประกอบการ และสถาบันที่ใหคําปรึกษาแกผูประกอบการดวย ซึ่งสถาบันเหลานี้มีความจําเปน
ตอการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนเปน
อยางมาก อยางไรก็ตาม องคกรและสถาบันตางๆ เหลานี้ในประเทศไทยยังไมสามารถดําเนินการ
บรรลุเปาหมายดังกลาวได เนื่องจากขาดการประสานงานและความรวมมือกัน และบทบาทหนาที่
ที่จํากัด จึงทาํใหไมสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิผล 
 
 2. อุตสาหกรรมสนับสนุนที่สําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต แยกเปน 2 ประเภท คือ
อุตสาหกรรมสนับสนุนดานวัตถุดิบ ไดแก อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรม
พลาสติก อุตสาหกรรมหนัง อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส และอุตสาหกรรมแกวและกระจก เปนตน 
โดยประเทศไทยมีอุตสาหกรรมเหลานี้ในปริมาณที่เพียงพอ แตบางอุตสาหกรรมมีคุณภาพไมคงที่
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และไมไดมาตรฐานในการนํามาใชเปนวัตถุดิบ เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมหนัง และ
อุตสาหกรรมยางสังเคราะห จึงตองนําเขาจากตางประเทศ ถึงแมวาไทยจะสามารถปลกูยางไดมาก
ที่สุดของโลก แตในอุตสาหกรรมยานยนตจําเปนตองใชยางสังเคราะห จึงตองสงไปแปรรูปใน
ตางประเทศ แลวจึงนํามาใชเปนวัตถุดิบได สวนอุตสาหกรรมสนับสนุนการผลิต เชน เครื่องจักรกล 
เครื่องมือและอุปกรณกล  แมพิมพ ยังตองนําเขาจากตางประเทศ เนื่องจากผูผลิตไทยยังไมมี
ความสามารถและความชํานาญในการผลิตเทาที่ควร สงผลตอตนทุนการผลิตอยางมาก 
 
 3. การทําวิจัยและพัฒนา การสรางนวัตกรรม และการตรวจสอบคุณภาพของชิ้นสวนที่
ผลิต จําเปนอยางยิ่งที่ตองอาศัย เครื่องมือและอุปกรณทดสอบที่เหมาะสม และสามารถใชงานไดด ี
แตพบวาผูประกอบการบางรายไมมีเครื่องมือและอุปกรณทดสอบ และบางรายขาดผูเชี่ยวชาญใน
การใชเครื่องมือและอุปกรณทดสอบดังกลาว ทําใหไมสามารถใชงานใหเกิดประสิทธิผลได ซึ่ง
ปจจุบันประเทศไทยมีศูนยบริการเครื่องมือและอุปกรณทดสอบโดยสถาบันยานยนตที่ใหบริการได
มาตรฐาน อยางไรก็ตามยังไมเพียงพอตอความตองการของนักวิจัย เพื่อวิจัยและการพัฒนา
นวัตกรรมใหมๆ จึงทําใหตองสงชิ้นสวนไปทดสอบตางประเทศ ปญหานี้มีผลใหนักวิจัยไมสามารถ
ทดสอบชิ้นสวนที่ตนพัฒนาขึ้นไดอยางเต็มที่ ทําใหเปนอุปสรรคตอการวิจัยและพัฒนา และสราง
นวัตกรรมใหมๆ 
 

5.1.3 เงื่อนไขทางดานอุปสงค (Demand Conditions)  
 
 จุดแข็ง 
 

1. อุปสงครถจักรยานยนตและชิ้นสวนมีตลาดขนาดใหญทั้งในและตางประเทศ 
โดยเฉพาะประเทศในแถบเอเชีย และแอฟริกา ที่มีผูบริโภคเฉพาะกลุมหลากหลาย เชน กลุม
รถจักรยานยนตตกแตง กลุมรถจักรยานยนตสําหรับการแขงขัน  นอกจากนี้ยังมีโอกาสทาง
การตลาดในประเทศที่กําลังพัฒนา และประเทศโลกที่สาม โดยประเทศที่เปนตลาดสงออก
รถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย ไดแก สหรัฐอเมริกา อินโดนีเซีย และฟลิปปนส เปนตน ดัง
แผนภาพที่ 5.1 แสดงใหเห็นวายอดการจําหนายรถจักรยานยนตในประเทศ และสงออกมีแนวโนม
ที่สูงขึ้นตามลําดับ สงผลตอยอดการจําหนายชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปนอุปสงคตอเนื่องดวย 
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 จุดออน 
 

1. เนื่องจากชิ้นสวนอุปกรณ และอะไหลทดแทนรถจักรยานยนตจากจีน ไตหวัน และ
อินเดียมีราคาถูกกวาดังเชนในปจจุบัน สงผลใหยอดการสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตดังกลาว
ของไทยมีมูลคาการสงออกที่ลดลง ดังแผนภาพ 5.2 ที่มูลคาการสงออกเริ่มลดลงอยางเห็นไดชัด
ตั้งแตป พ.ศ. 2547 และถาไทยยังไมมีการพัฒนาดานเทคโนโลยี เพื่อลดตนทุนในการผลิตของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปนรูปธรรม จะสงผลตอระดับความสามารถในการแขงขัน
อยางแนนอน 

 
แผนภาพที่ 5.1 ยอดการผลิต และจําหนายรถจักรยานยนตของไทย ป พ.ศ. 2539-2548 
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ยอดการผลิตรถจักรยานยนต ยอดจําหนายจักรยานยนต ในประเทศไทย 
รถจักรยานยนตสงออก

 
   ที่มา : สถาบันยานยนต 
 
 2. ประเทศไทยยังขาดกฎระเบียบดานมาตรฐานผลิตภัณฑที่เขมงวด ไมวาจะเปน
มาตรฐานดานความปลอดภัย ดานคุณภาพ และดานสิ่งแวดลอม ที่จะสรางแรงกดดันใหผูผลิต
พัฒนาผลิตภัณฑของตนใหมีมาตรฐาน ทําใหสินคาไมไดมาตรฐานตามที่ผูบริโภคตางประเทศ
ตองการ และนับวันมาตรฐานตางๆ ที่กําหนดโดยตางประเทศยิ่งสูงขึ้น ถาผูผลิตไทยไมใหความ
สนใจอยางจริง จะสงผลใหตลาดสงออกที่สําคัญของไทยอาจหันไปนําเขาสินคาจากประเทศอืน่ทีม่ี
มาตรฐานของผลิตภัณฑดีกวาได 
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แผนภาพที่ 5.2 ยอดการสงออกชิ้นสวนและอุปกรณรถจักรยานยนตของไทย ป พ.ศ. 2539-2548 
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               ที่มา : สถาบันยานยนต 
 

5.1.4 บริบทของการแขงขนัและกลยทุธทางธรุกิจ (Context for Firm Strategy 
and Rivalry) 
 
 จุดแข็ง 
 
 อุตสาหกรรมชิน้สวนรถจักรยานยนตไทยมบีริบทที่เอ้ืออํานวยประโยชนในการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขัน ดังนี ้
 
 1. จากการยกเลิกนโยบายบังคับใชชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศเมื่อวันที่ 1 มกราคม 
พ.ศ. 2543 ทําใหผูผลิตรถจักรยานยนตในไทยปจจุบัน  สามารถซื้อชิ้นสวนโดยใชระบบ                
Global Sourcing เพื่อใหไดมาซึ่งชิ้นสวนที่มีคุณภาพ และราคาถูกที่สุด สงผลกระทบตอผูผลิต
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยอยางมาก อยางไรก็ตาม ผลกระทบนี้สรางแรงกดดันใหผูผลิตไทย 
ตองเรงปรับปรุงคุณภาพ และลดตนทุนการผลิต เพื่อยกระดับความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักยานยนตไทย 
 
 2. บริษัทผูผลิตรถจักรยานยนตรายใหญของโลก โดยเฉพาะญี่ปุน ไดยายฐานการผลิตมา
ผลิตในประเทศไทย และไดนําผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตของประเทศตนเขามาตั้งฐานการผลิต
ชิ้นสวน เพื่อปอนใหแกโรงงาน โดยรูปแบบการบริหารจัดการมีทั้งแบบเจาของโดยคนตางชาติ            
คนไทย และรวมทุน ทําใหเกิดการถายทอดเทคโนโลยีใหกับผูผลิตไทย ประกอบกับการแขงขันที่   
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ทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้นระหวางผูผลิตไทยและตางชาติ จึงเกิดการพัฒนาศักยภาพในการผลิต
ของผูผลิตไทย เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของตนเอง 
 
ตารางที่ 5.1 สวนแบงตลาดรถจักรยานยนต ป พ.ศ. 2548 
 

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) สวนแบงทางการตลาด 

1 ฮอนดา 1,407,733 66.64% 

2 ยามาฮา 394,164 18.66% 

3 ซูซูกิ 195,689 9.26% 

4 ไทเกอร 67,055 3.17% 

5 คาวาซากิ 27,973 1.32% 

6 เจอารดี 12,018 0.57% 

7 อื่นๆ 7,794 0.37% 

รวม 2,112,426 100% 

    ที่มา : สถาบันยานยนต 
 

ตารางที่  5.1 แสดงสวนแบงตลาดรถจักรยานยนตแตละยี่หอในป พ.ศ. 2548 ซึ่ง
รถจักรยานยนตที่ผลิตในประเทศไทยที่มีสวนแบงตลาดในลําดับแรกๆ ของไทยมี 6 ยี่หอ ไดแก 
ฮอนดา ยามาฮา ซูซูกิ ไทเกอร คาวาซากิ และ เจอารดี เปนตน ในจํานวนน้ีเปนผูผลิตชาวญี่ปุน
เกือบทั้งหมด ยกเวนเจอารดี ผลิตโดยบริษัทผูผลิตมาเลซีย และไทเกอรผลิตโดยบริษัทผูผลิตไทย 
แสดงใหเห็นวา ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เขามาตั้งฐานการผลิตในไทย สวนใหญเปนชาว
ญี่ปุนเกือบทั้งสิ้น 
 
 3. ปจจุบันอุตสาหกรรมตางในประเทศไทยมีการรวมกลุมกันเปน “เครือขายวิสาหกิจ” 
หรือเปนที่ทราบกันในนามของ “คลัสเตอร” (Cluster) เปนการรวมกลุมทางธุรกิจ เพื่อรวมมือ
เกื้อหนุน และเชื่อมซึ่งกันและกันใหบรรลุถึงการเพิ่มความสามารถในการแขงขันอุตสาหกรรมของ
ประเทศ โดยการรวมกลุมนั้นไมใชเพื่อการผูกขาดหรือกีดกันทางธุรกิจ ปจจุบันประเทศไทยมี           
คลัสเตอรที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ไดแก คลัสเตอรอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตสมุทรปราการ คลัสเตอรชิ้นสวนยานยนตและเครื่องจักรกลชลบุรี (CAMC) คลัสเตอรชิ้นสวน                
ยานยนต CTAP และที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตโดยตรง คือ คลัสเตอร
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รถจักรยานยนตและชิ้นสวน SMEs007PLUS โดยคลัสเตอรเหลานี้ปจจุบันมีจํานวนสมาชิกเพิ่มข้ึน
เร่ือยๆ และสมาชิกสวนใหญเปนผูผลิตไทย และมีทัศนคติที่ดีในการรวมตัวกัน ไมมีการแขงขันกัน
ดานราคา ตลอดจนมีการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารระหวางกัน จนกลายเปนกลุมคลัสเตอรที่
แข็งแกรง เพื่อยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันกับผูผลิตตางชาติได 
 
 จุดออน 
 
 1. ในสภาวะการแขงขันที่ รุนแรงและเทคโนโลยีที่ เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วของ
อุตสาหกรรมยานยนตทั่วโลก ทําใหบริษัทขามชาติขนาดใหญรวมตัวกันเปนกลุม เพื่อรวมวิจัยและ
พัฒนาในการเปนผูนําเทคโนโลยี เพื่อขยายตลาดโดยอาศัยตลาดซึ่งกันและกัน และเพื่อการผลิตที่
ประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) การรวมตัวดังกลาวสงผลกระทบตอผูผลิตชิ้นสวน             
ยานยนตทั่วโลกทั้งในทางบวกและลบ โดยชวยเพิ่มการประหยัดตอขนาดการผลิต แตใน
ขณะเดียวกันก็ทําใหอํานาจการตอรองของผูผลิตชิ้นสวนลดลงดวย 
 

นอกจากนี้ การยายฐานการผลิตของผูผลิตรถจักรยานยนตตางชาติเขามาในไทยนอกจาก
จะเกิดผลดีกับประเทศแลว ในทางตรงกันขามยังสงผลทางดานลบดวย กลาวคือ บริษัทผูผลิต
รถจักรยานยนตตางชาติ จะเปนผูกําหนดนโยบายการแขงขัน มีการสรางเงื่อนไขทางการคามากขึน้ 
และบางสวนมีนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนหลักในกลุมประเทศตน (Global Sourcing) ผูผลิตไทย
จึงสามารถสงไดเฉพาะสินคาที่มีเทคโนโลยีต่ํา และเปนสินคาราคาถูกเทานั้น 
 
 2. ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยในปจจุบันตองเผชิญกับการแขงขันดานราคาสินคา
กับประเทศจีน ไตหวัน และอินเดีย ซึ่งมีความไดเปรียบดานตนทุนการผลิต เนื่องจากรัฐบาลของ
ประเทศเหลานี้ไดใหการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตมากขึ้น และจีนมีการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนตในดานการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑภายในประเทศมากขึ้น  
 
 3. ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยยังไมมีตราผลิตภัณฑของตนเอง ทําใหผลิตภณัฑ
ของไทยยังไมเปนที่รูจักในตลาดโลก 
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 4. เมื่อมีการผลิตสินคาในปริมาณมาก มีปญหาเรื่องการควบคุมการผลิตไมไดมาตรฐาน 
สงผลใหสินคามีคุณภาพไมสม่ําเสมอ ไมไดมาตรฐานตามที่ผูประกอบรถจักรยานยนต หรือตลาด
ตองการ และทําใหตนทุนตอหนวยในการผลิตสูงขึ้นดวย 
 

นอกจากองคประกอบขางตนแลว Porter ยังเชื่อวา บทบาทของรัฐบาล โอกาสและสภาวะ
ที่เปล่ียนแปลงไป จะมีผลตอความสามารถในการแขงขันของประเทศดวย โดยบทบาทของรัฐบาล
ในการสงเสริมอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวนไทย เชน การยกเลิกนโยบายบังคับใช
ชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศ เมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543  การสงเสริมการลงทุนกิจการ
ประกอบยานยนตและชิ้นสวน โดยแบงตามเขตอุตสาหกรรมที่โรงงานตั้งอยู การพิจารณาปรับปรุง
โครงสรางภาษีศุลกากรอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน การปรับโครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่ม
ขีดความสามารถในการแขงขัน  มาตรการสนับสนุน ผูประกอบการระดับ SME ตลอดจนมาตรการ
สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ เปนตน ซึ่งนโยบายเหลานี้สงผลดีตออุตสาหกรรม
มาก อยางไรก็ตามจากการสัมภาษณผูประกอบการ และนักวิชาการ พบวา นโยบายของรัฐบาลที่
ผานมานั้น แมวาจะพยายามชวยเหลือ และสนับสนุนอุตสาหกรรมดงักลาว แตนโยบายดังกลาวยงั
ไมเปนรูปธรรมเทาที่ควร ประกอบกับยังไมมีความตอเนื่อง และชัดเจนเพียงพอที่จะยกระดับ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมได 
 
 สวนดานโอกาสและสภาวะที่เปลี่ยนแปลงไป เชน นโยบายการคาเสรี  (Free Trade Area : 
FTA)   ของรัฐบาล  ชวยสรางโอกาสและความมั่นใจใหแกผูลงทุนจากทั้งภายในและภายนอก
ประเทศ  รวมทั้งกอใหเกิดการลงทุนทั้งในภาคการผลิต  ภาคการคา  และภาคการบริการ และการ
กําหนดใหยานยนตเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ  โดยมีการกําหนดยุทธศาสตร
ยานยนตของประเทศที่มุงสงเสริมให   “ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย  สามารถ
สรางมูลคาเพิ่มในประเทศ  โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีความแข็งแกรง”  อันจะสงผลให
เกิดโครงการเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตขนาดใหญ   และตอเนื่ องหลายป                          
(พ.ศ. 2549 - 2553) ซึ่งปจจัยเหลานี้เปนโอกาสที่ดีที่อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยจะ
สามารถพัฒนาความสามารถในการแขงขันได และวิกฤติการณราคาน้ํามันในปจจุบันที่สงผล
กระทบตอตลาดยานยนตในประเทศ  ทั้งรถยนตและรถจักรยานยนต  สงผลใหยอดจําหนาย             
ยานยนตชะลอตัวลง 
 



 113

จากการวิเคราะหการประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) ของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยตามองคประกอบทั้ง 4 ดานของ Diamond ขางตน 
สามารถสรุปเปนแผนภาพที่ 5.3 ดังนี้ 
 
แผนภาพที่ 5.3 การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) 

 

 
 
ที่มา : จากการสํารวจขอมูลระหวาง เดือนสิงหาคม – ตุลาคม พ.ศ. 2549 
 

 
 
 

+ การยกเลิกนโยบายการบังคับใชช้ินสวน 
+ การสงเสริมการลงทุนกิจการประกอบ
ยานยนตและช้ินสวน 
+ ปรับโครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขัน 

+ โครงสรางพื้นฐานมีประสิทธิภาพ 
+ เปนศูนยกลางเชิงภูมิศาสตรของ
ภูมิภาคอาเซียน 
- ขาดบุคลากรระดับ วิศวกร  ช า ง
เทคนิค  และผูเช่ียวชาญเฉพาะทาง 
- ขาดการทําวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ 
- พึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ 
- ผูประกอบการบางรายขาดความรูใน
การบริหาร 
- ผูประกอบการ SMEs มีปญหาเรื่อง
เงินทุน 
 

+ มีผูผลิตช้ินสวนในประเทศเปนจํานวนมาก 
+ ผูผลิตสวนใหญต้ังอยูในพื้นที่เดียวกัน 
- บทบาทหนาที่ที่จํากัดขององคกรที่ใหการ
สนับสนุน 
- อุ ต ส า ห ก ร ร ม ต น น้ํ า ยั ง ไ ม ค อ ย มี
ประสิทธิภาพ 
- ขาดเครื่องมือและอุปกรณทดสอบ 

+ยอดจําหนายรถจักรยานยนตทั้งใน
และตางประเทศสูงขึ้น 
- การรุกตลาดของจีน ซ่ึงช้ินสวน
รถจักรยานยนตของจีนมีราคาถูกกวา 
- ขาดกฎระเบียบและมาตรฐานที่
เขมงวด 
 

บริบทของการ
แขงขันและกลยุทธ

ทางธุรกิจ 

เงื่อนไขดานอุป
สงค 

เงื่อนไขปจจัย
การผลิต 

อุตสาหกรรม 
ที่เกี่ยวโยง 

และสนับสนุน 

รัฐบาล โอกาสและวิกฤต 

+ ไมมีนโยบายการบังคับใชช้ินสวน 
+ ผูผลิตรายใหญของโลกยายฐานการ
ผลิตเขามาในประเทศ 
+ มีเครือขายวิสาหกิจที่เขมแข็ง 
- บริษัทขามชาติมีอํานาจตอรองมากกวา 
- ไมมีตราผลิตภัณฑเปนของตนเอง 
- การควบคุมการผลิตไมไดมาตรฐาน 

 

+ นโยบายการคาเสรี 
+ ประเทศไทยเปนฐานการ
ผลิตยานยนตในเอเชีย 
- ราคาน้ํามัน 
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5.2 ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจกัรยานยนต 
 
 การวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของ
ไทยนั้น จะพิจารณาความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนต 4 ประเภท ไดแก           
ยางนอกรถจักรยานยนต ยางในรถจักรยานยนต อานรถจักรยานยนต และชิ้นสวนประเภทอื่นๆ 
ของรถจักรยานยนต ไปยังตลาดสงออกที่สําคัญของไทย เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศผูสงออกอื่นๆ 
ที่เปนคูแขงที่สําคัญของไทย อีก 4 ประเทศในแตละตลาดสงออก โดยเปรียบเทียบมูลคาการ
สงออก สวนแบงตลาด และดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของชิ้นสวน
รถจักรยานยนต ทั้ง 4 ประเภทของไทย กับประเทศผูสงออกรายอื่นๆ ที่เปนคูแขงที่สําคัญของไทย 
ดังกลาว  ซึ่งสวนแบงตลาด  และดัชนีความได เปรียบโดยเปรียบเทียบจะทําใหทราบถึง
ความสามารถในการแขงขันของไทยเมื่อเปรียบเทียบกับผูสงออกประเทศอื่นๆ โดยคาดัชนีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ที่ไดจะนําไปเปรียบกับคาเฉลี่ยของโลกที่มีคาเทากับ 1 เสมอ 
ดังนั้น ถาคา RCA ของประเทศใดมากกวา 1 แสดงวา มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ
ผลิตสินคานั้นเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น และถาคา RCA ของประเทศใดนอยกวา 1 แสดงวา 
ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตสินคานั้นเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น 
  

5.2.1 ประเภทยางนอกรถจักรยานยนต 
 

 ยางนอกรถจักรยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่ไทยมีความชํานาญในการผลิตคอนขางมาก
เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น เนื่องจากมีแหลงวัตถุในปริมาณ และมีราคาถูกกวาประเทศคูแขง
สําหรับตลาดสงออกยางนอกรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย ไดแก ญี่ปุน มาเลเซีย และฝรั่งเศส 
ซึ่งมีสัดสวนการสงออกรอยละ 39.64 ของการสงสินคานี้ออกไปยังตลาดโลก   
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ตารางที่ 5.2 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของประเทศผูสงออกยางนอก
รถจักรยานยนต (HS 401140) ในตลาดญี่ปุน มาเลเซีย และฝรั่งเศสระหวางป พ.ศ. 2544-2548 

 
ตลาดญี่ปุน 

ประเทศ 2544 2545 2546 2547 2548 
ไทย 5.0977 7.7331 5.3804 4.3369 7.6998 
ไตหวัน 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 
ญี่ปุน 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 
เนเธอรแลนด 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 
ไตหวัน 3.6868 5.5307 5.0368 4.9780 5.9722 

       หมายเหตุ : N/A คือ ไมมีการสงออก 
                         ที่มา : จากการคํานวณ 
 

เมื่อพิจารณาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของประเทศผูสงออก                
ยางนอกรถจักรยานยนตไปยังประเทศญี่ปุน พบวาในป พ.ศ. 2548 ประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ  (คา RCA > 1) ไดแก ไทย ไตหวัน เยอรมนี และสเปน โดยมีคา RCA เทากับ 
7.6998, 6.8346, 5.4157 และ 47.5698 ตามลําดับ สวนประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (คา RCA < 1) ไดแก จีน มีคา RCA เทากับ 0.3853 (ตารางที่ 5.2) สวนในตลาด
มาเลเซียพบวาประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (คา RCA > 1) ไดแก ไทย เวียดนาม 
และจีน มีคา RCA เทากับ 19.8430, 2.9158 และ 3.0850 ตามลําดับ และประเทศที่ไมมีความ
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ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (คา RCA < 1) ไดแก ญี่ปุน และเยอรมนีมีคาเทากับ 0.7873 และ 
0.7627 ดานตลาดฝรั่งเศสพบวา ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  (คา RCA > 1) 
ไดแก สเปน ไทย บราซิล และไตหวัน มีคาเทากับ 1.1288, 20.4591, 3.9630 และ 5.9722 
ตามลําดับในขณะที่ประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (คา RCA < 1) ไดแก 
เนเธอรแลนด มีคาเทากับ 0.3048 
 

จากคา RCA ดังกลาวพบวา ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบในการผลิตยางนอก
รถจักรยานยนตทั้ง 3 ตลาด โดยเฉพาะในตลาดมาเลเซียและฝรั่งเศสที่มีคา RCA สูงกวาประเทศ
คูแขง และคา RCA ดังกลาวของไทยมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึนทั้ง 3 ตลาด อยางไรก็ตามเยอรมนี ไตหวัน 
และจีน ซึ่งเปนคูแขงที่สําคัญของไทย มีคา RCA ที่เพิ่มข้ึนอยางชะลอตัวเชนกัน ดังนั้นหากไทย
ตองการรักษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตยางนอกรถจักรยานยนตได ควรมีการ
พัฒนา และวิจัยเทคโนโลยีที่ทันสมัย เพื่อลดตนทุนและยกระดับความสามารถในการแขงขันใน
สินคาชนิดนี้ 
 

5.2.2 ประเภทยางในรถจกัรยานยนต 
 
 ยางในรถจักรยานยนตมีตลาดสงออกที่ สําคัญของไทย  คือ ญี่ปุน  มาเลเซีย และ
สหรัฐอเมริกา โดยพิจารณาจากคา RCA ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
  
 เมื่อพิจารณาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของผูสงออกยางใน
รถจักรยานยนตไปยังประเทศญี่ปุน พบวาในป พ.ศ. 2548 ประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA > 1) ในการผลิตยางในรถจักรยานยนต ไดแก ไทย ไตหวัน เวียดนาม และ
บราซิล โดยมีคา RCA เทากับ 23.0297, 10.3903, 5.9388 และ 4.0339 ตามลําดับ ในขณะที่
ประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA < 1) ในการผลิตสินคานี้ ไดแก มีคา RCA 
เทากับ 0.3208 และในตลาดมาเลเซียพบวา ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ                 
(RCA > 1) ไดแก ไทย จีน และเวียดนาม มีคาเทากับ 16.5032, 5.6516 และ 6.0192 ตามลําดับ 
ในขณะที่ประเทศที่ไมมีความ ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA < 1) ไดแก ไตหวัน และเกาหลีใต มี
คาเทากับ 0.0474 และ 0.8239 ตามลําดับ ดานตลาดสหรัฐเมริกา พบวาประเทศที่มีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA > 1) ไดแก ไทย และ ฮังการี มีคาเทากับ 1.2510 และ 14.4066 
ตามลําดับ  ในขณะที่ประเทศที่ไมมีความ ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA < 1) ไดแก แคนาดา 
อิตาลี และเยอรมนี มีคาเทากับ 0.1413, 0.2427 และ 0.1202 ตามลําดับ (ตารางที่ 5.3) จากคา 
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RCA แสดงใหเห็นวา ไทยมีคา RCA ที่สูงกวาคูแขงทั้ง 3 ตลาด ยกเวนตลาดสหรัฐอเมริกาที่ไทยมี
คา RCA นอยกวาฮังการี ถึงแมวาไทยจะมีคา RCA ที่สูงกวาประเทศอื่น แตคา RCA ในตลาด
ญี่ปุน และสหรัฐอเมริกานั้นมีแนวโนมท่ีลดลง และประเทศคูแขงใน 2 ตลาดนี้มีการพัฒนา
เทคโนโลยีและวิจัย และพัฒนาผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง ดังนั้นเพื่อที่จะสามารถรักษาระดับคา 
RCA ใหคงที่ หรือเพิ่มข้ึน ควรมีการพัฒนาความสามารถในการผลิต และพัฒนาดานแรงงานใหมี
ความชํานาญ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยางในรถจักรยานยนตของ
ไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 118

ตารางที่ 5.3 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  (RCA) ของประเทศผูสงออกยางใน
รถจักรยานยนต (HS 401390) ในตลาดประเทศญี่ปุน มาเลเซีย และสหรัฐอเมริการะหวาง            
ป พ.ศ. 2544-2548 
 
 

ตลาดญี่ปุน 
ประเทศ 2544 2545 2546 2547 2548 

ไทย 15.4289  4.1141    4.4925   24.5363   23.0297  
ไตหวัน 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 
ไตหวัน 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 
 

อานรถจักรยานยนตมีตลาดสงออกที่สําคัญ  คือ  สหราชอาณาจักร  อิตาลี  และ
สหรัฐอเมริกา โดยพิจารณาจากคา RCA ดังนี้ 
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เมื่อพิจารณาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของผูสงออกอานรถ
รถจักรยานยนตไปยังตลาดสหราชอาณาจักร พบวาในป พ.ศ. 2548 ประเทศที่มีความไดเปรียบ
โดยเปรียบเทียบ (RCA > 1) ในการผลิตอานรถจักรยานยนต ไดแก อิตาลี และเนเธอรแลนด มีคา 
RCA เทากับ 10.4846 และ 2.33 ตามลําดับ ในขณะที่ประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA < 1) ในการผลิตสินคานี้ ไดแก ไทย สหรัฐอเมริกา และ เยอรมนี มีคา RCA 
เทากับ 0.124, 0.5847 และ 0.4083 ตามลําดับ ดานตลาดอิตาลี ประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA > 1) ในการผลิตอานรถจักรยานยนต ไดแก เบลเยี่ยม จีน ไทย และ
สาธารณรัฐเชก มีคา RCA เทากับ 4.1124, 1.6207, 15.0537 และ 24.8395 ตามลําดับ               
(ตารางที่ 5.4) 
 

ในขณะที่เยอรมนีมีคา RCA เทากับ 0.2934 ซึงไมมีความไดเปรียบในการผลิตสินคานี้ 
และความไดเปรียบในการผลิตในตลาดสหรัฐอเมริกา โดยประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA > 1) ไดแก จีน ฟลิปปนส และอิตาลี มีคา RCA เทากับ 1.5732, 11.1762 และ 
3.8871 ตามลําดับ ในขณะที่ประเทศที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA < 1) ไดแก ไทย
และไตหวัน มีคาเทากับ 0.5781 และ 0.4063 ตามลําดับ เมื่อพิจารณาคา RCA ของประเทศคูแขง
ที่สําคัญของไทยทั้ง 3 ตลาดแลว พบวา ไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตอาน
รถจักรยานยนตในตลาดสหราชอาณาจักรและสหรัฐอเมริกาเลย ในขณะที่มีคา RCA ของไทย
คอนขางสูงในตลาดอิตาลี อยางไรก็ตามคา RCA ในตลาดอิตาลีก็มีแนวโนมที่ลดลงอยางชาๆ  
และประเทศคูแขงในตลาดทั้ง 3 นั้นเปนประเทศที่มีความกาวหนาทางเทคโนโลยีสูง จึงจําเปน
อยางยิ่งที่ไทยจะตองใหความสําคัญและพัฒนาในเรื่องนี้ดวย 
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ตารางที่ 5.4 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของประเทศผูสงออกอานรถ
รถจักรยานยนต (HS 871411) ในตลาดสหราชอาณาจักร อิตาลี และสหรัฐอเมริการะหวาง         
ป พ.ศ. 2544-2548 
 

ตลาดสหราชอาณาจักร 
ประเทศ 2544 2545 2546 2547 2548 

อิตาลี 29.0336 7.8504 4.2958 11.8372 10.4846 
เนเธอรแลนด 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 
ฟลิปปนส 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 
ไตหวัน 0.1303 0.2005 0.2929 0.5380 0.4063 

      หมายเหตุ : N/A คือ ไมมีการสงออก 
                        ที่มา : จากการคํานวณ 
 

5.2.4 ประเภทชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 
 
 ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆของไทยมีตลาดสงออกที่สําคัญ คือ อินโดนีเซีย 
ฟลิปปนส และมาเลเซีย โดยพิจารณาจากคา RCA ของผูสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภท
อ่ืนๆ ไปยังตลาดอินโดนีเซีย พบวาในป พ.ศ. 2548 ประเทศคูแขงขันในตลาดนี้ทุกประเทศมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA > 1) ในการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ ไดแก 
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ญี่ปุน ไทย จีน มาเลเซีย  และไตหวัน มีคา RCA เทากับ 2.1096, 6.0215, 2.3612, 1.1824 และ 
2.4259 และในตลาดฟลิปปนส พบวา ทุกประเทศมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA > 1) 
ในการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ เชนกัน โดยไทยมีคา RCA มากที่สุด รองลงมาคือ 
อินโดนีเซีย จีน ไตหวัน และญี่ปุน มีคา RCA เทากับ 4.1817, 2.5019, 1.2052 และ 1.1858 
ตามลําดับ สวนตลาดมาเลเซีย พบวา เกือบทุกประเทศ ยกเวนญี่ปุนที่ไมมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตสินคานี้เลย โดยไทยมีคา RCA มากที่สุด เทากับ 6.1415 จากคา RCA 
ดังกลาวแสดงใหเห็นวา ไทยเปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตชิ้นสวน
รถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ มากที่สุดใน 3 ตลาด ซึ่งคา RCA ของไทยในตลาดอินโดนีเซีย และ
ฟลิปปนสมีแนวโนมเพิ่มข้ึน ในขณะที่ RCA ของไทยในตลาดมาเลเซียมีแนวโนมลดลงเปนลําดับ 
ดังนั้นไมเพียงแตไทยจะตองเพิ่มศักยภาพในการผลิตสินคา เพื่อยกระดับความไดเปรียบโดย
เปรียบในการผลิตสินคาในตลาดมาเลเซียเทานั้น แตยังตองรักษาระดับความสามารถในการ
แขงขันดังกลาวในตลาดอินโดนีเซียและฟลิปปนสดวย (ตารางที่ 5.5) 
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ตารางที่ 5.5 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของประเทศผูสงออกชิ้นสวน
รถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ (HS 871419) ไปประเทศอินโดนีเซีย ฟลิปปนส และมาเลเซีย 
ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 
 
 

ตลาดอินโดนีเซีย 
ประเทศ 2544 2545 2546 2547 2548 

ญี่ปุน 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 
ไตหวัน 0.6405 1.0855 1.2043 2.3163 2.4259 

ตลาดฟลิปปนส 

ญี่ปุน 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 
ไตหวัน 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 
ญี่ปุน 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 
 

จากผลการศึกษาคา RCA ดังกลาว แสดงใหเห็นวาตลาดสงออกที่สําคัญของชิ้นสวน
รถจักรยานยนตที่ทําการศึกษา คือ ญี่ปุน และมาเลเซีย และเปนตลาดที่ไทยมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตดวย (RCA > 1) และจากการศึกษา พบวา ญี่ปุน และมาเลเซียยังเปน
ประเทศท่ีมี FDI ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยในสัดสวนที่คอนขางมาก เมื่อ
เปรียบเทียบกับประเทศอื่น นั่นแสดงวามูลคาการสงออกในตลาดสงออกที่สําคัญเหลานี้ เปนกลไก
ที่ตอบสนองการผลิตในเครือขายการผลิตของประเทศนั้นเปนหลัก   
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จากการศึกษาความสามารถในการแขงขันของประเทศตางๆทั่วโลก โดยใชดัชนีหลายตัว
ประกอบกัน  เชน  ดัชนีดานเศรษฐกิจมหภาค  ดัชนีคุณภาพของหนวยงานของรัฐ  ดัชนี
ความสามารถทางเทคโนโลยี และดัชนีความสามารถในการแขงขันทางธุรกิจ ดัชนีทางดาน
โครงสรางพื้นฐานทางสังคม ดัชนีดานสุขภาพอนามัยและการศึกษาข้ันตนและขั้นสูง ดัชนี
ประสิทธิภาพการทํางานของตลาด  เปนตน ผลการศึกษาพบวา ไทยถูกจัดอยูในอันดับที่ 35 จาก 
125 ประเทศในป พ.ศ. 2549 (The Global Competitiveness Report, 2006) ยังตามหลังสิงคโปร 
(อันดับที่ 5) และมาเลเซีย (อันดับที่ 26) แตสูงกวาจีน (อันดับที่ 54) และอินเดีย (อันดับที่ 43) 
สาเหตุที่ไทยถูกจัดไวต่ํากวาเพื่อนบานของเราทั้ง 2 ประเทศ คือ ขาดการพัฒนาความสามารถดาน
เทคโนโลยี และการไมสนใจอยางจริงจังในการสรางนวัตกรรม ปญหาดานการคอรัปช่ัน  และการ
ขาดความสามารถในการแขงขันทางธุรกิจ เปนตน ในขณะที่จีนและอินเดีย ซึ่งนับวาเปนคูแขงใน
ตลาดชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่สําคัญของไทย โดยจีนนั้นถึงแมจะอยูในอันดับที่ต่ํากวาไทยแตจนีมี
ความไดเปรียบไทยในดานเศรษฐกิจมหภาค และสุขอนามัยและการศึกษาขั้นตนของประชากร 
สวนอินเดียนั้นมีความไดเปรียบดานประสิทธิภาพการทํางานของตลาด  และไตหวันซึ่งเปน
ประเทศคูแขงอีกประเทศหนึ่งอยูในอันดับที่ 13 โดยมีความไดเปรียบมากกวาไทยทุกดาน และ
เวียดนามถึงแมวาจะอยูในอันดับที่ 77 แตก็มีความไดเปรียบไทยในดานสุขอนามัยและการศึกษา
ขั้นตนของประชากร จากการจัดความสามารถในการแขงขันของ  The Global Competitiveness 
Report แสดงใหเห็นวาไทยยังมีจุดบกพรองในหลายดานที่จําเปนตองแกไขอยางยิ่ง เพราะประเทศ
คูแขงที่สําคัญของไทยอยางเชนจีนนั้น มีการพัฒนาความสามารถในการแขงขันอยางตอเนื่อง 
โดยเฉพาะในดานการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมดังเชนปจจุบัน 
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ตารางที่ 5.6 การจัดอันดับความสามารถในการแขงขัน ป พ.ศ. 2548  
 

อันดับความสามารถในการแขงขัน 
รายการ 

สิงคโปร ญี่ปุน ไตหวัน มาเลเซีย ไทย อินเดีย จีน 

ภาพรวมของประเทศ 5 7 13 26 35 43 54 
สถาบัน 4 22 32 18 40 34 80 
โครงสรางพ้ืนฐาน 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 
การเรียนรูทางเทคโนโลยี 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 ปจจัยที่สงผลตอวามสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตของไทย 
  

การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของผลิตภัณฑชิ้นสวน
รถจักรยานยนต ไดแก ยางนอก ยางใน และชิ้นสวนประเภทอื่นๆ ของรถจักรยานยนตได
ทําการศึกษาในตลาดสงออกที่สําคัญของไทยในแตละผลิตภัณฑที่ทําการศึกษา โดยตลาดสงออก
ที่สําคัญของยางนอก และยางในรถจักรยานยนตของไทย คือ ญี่ปุน และตลาดสงออกที่สําคัญของ
ชิ้นสวนประเภทอื่นๆ ของรถจักรยานยนตของไทย คือ อินโดนีเซีย ในเบื้องตนไดมีการคาดการณ  
ตัวแปรที่นาจะมีอิทธิพลตอความสามารถในการแขงขันของสินคาดังกลาว ตามแบบจําลอง               
ทางเศรษฐมิติในสมการที่ 1.1 ดังนี้ 
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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 ไดทําการศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงของแตละ
สินคา ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
 

5.3.1 ปจจัยที่สงผลตอวามสามารถในการแขงขันของยางนอกรถจักรยานยนต
ของไทย 
 

การศึกษาปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันของยางนอกรถจักรยานยนตของ
ไทยนั้น ในเบื้องตนไดมีนําตัวแปรที่คาดการณ ดังสมการท่ี 1.1 มาวิเคราะหทางเศรษฐมิติ แตจาก
ผลการศึกษาสมการที่ 1.1 พบวาตัวแปรหลายตัว ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของ
ตลาดสงออก (GDPCAP)  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) 
ตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึงนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศของรัฐบาล (D1t) 
และการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศผาน BOI ของชิ้นสวนรถจักรยานยนต (D2t) ไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ ในขณะที่ R2 ของสมการที่ 1.1 มีคาสูง จากการ
ทดสอบพบวา ตัวแปรในสมการมีปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกัน (Multicollinearity) จึง
แกปญหาดังกลาวโดยการตัดตัวแปรอิสระที่มีปญหาออกไป ไดผลดังสมการ 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 คาสถิติ t ( t-statistics) 
** = มีนัยสําคญั ณ ระดับความเชื่อมั่น 99% 
*  = มีนัยสาํคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 
 

จากสมการที่ 1.2 พบวาปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันของผลิตภัณฑ            
ยางนอกรถจักรยานยนตอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับที่ทําการทดสอบ คือ คาจางแรงงาน
ขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย (WAGEt) สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของยางนอกรถจักรยานยนต 
ในเวลา t-1 (SH j

t-1,i) และตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึง ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในประเทศ
ไทย (D3t) ซึ่งสมการที่ 1.2 สามารถอธิบายสวนแบงตลาดของยางนอกรถจักรยานยนตรอยละ 
87.61     ( R2 = 87.61 % และ  Adjusted R2 = 80.18%) อยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น
ที่ทําการทดสอบ โดยคาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับ
สวนแบงตลาดยางนอกรถจักรยานยนตของไทย เชนเดียวกับตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึง 
ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในประเทศไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดยางนอก
รถจักรยานยนตของไทยเชนเดียวกัน ในขณะที่สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของยางนอก
รถจักรยานยนตสงผลในทิศทางเดียวกันกับสวนแบงตลาดยางนอกรถจักรยานยนต  
 

5.3.2 ปจจัยที่สงผลตอวามสามารถในการแขงขันของยางในรถจักรยานยนตของ
ไทย 

 
การศึกษาปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันยางในรถจักรยานยนตของไทยนั้น 

ในเบื้องตนไดนําตัวแปรตามที่คาดวาจะมีอิทธิพลตอระดับความสามารถในการแขงขันดังกลาว
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ของไทย โดยใชตัวแปรสวนแบงตลาดยางในรถจักรยานยนตแทนตัวแปรระดับความสามารถใน
การแขงขัน ดังสมการที่ 1.1 จากผลการวิเคราะห พบวาตัวแปรหลายตัวไมมีระดับนัยสําคัญ             
ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาด
สงออก (GDPCAP) อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) คาจาง
แรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย (WAGE) และตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึงการลงทุน
โดยตรงจากตางประเทศผาน BOI ของชิ้นสวนรถจักรยานยนต (D2t) ในขณะที่ R2 มีคาสูง จากการ
ทดสอบพบวา ตัวแปรในสมการมีปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกัน (Multicollinearity) จึง
แกปญหาดังกลาวโดยการตัดตัวแปรอิสระที่มีปญหาออกไป ไดผลดังสมการที่ 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 คาสถิติ t ( t-statistics) 
**  = มีนัยสาํคัญ ณ ระดับความเชื่อมัน่ 95% 
*   = มีนยัสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมัน่ 90% 
 

จากสมการที่ 1.3 สามารถสรุปปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันอาน
รถจักรยานยนตไทย ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก (GDPCAP) 
ค าจ า งแรงงานแทนด วยค าจ า งแรงงานขั้ นต่ํ า เฉลี่ ยของประ เทศไทย  (WAGE) และ                        
อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) สามารถอธิบายสวนแบง
ตลาดไดรอยละ 81.1 (R2 = 81.1 %  และ Adjusted R2 = 69.76%) อยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับ
ความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ นอกจากนี้สัมประสิทธิ์ของตัวแปรดังกลาวยังสอดคลองกับ
สมมุติฐานที่ตั้งไว โดยผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก (GDPCAP)  และ
อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) สงผลในทิศทางเดียวกับ
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สวนแบงตลาดอานรถจักรยานยนตของไทย ในขณะที่คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขั้นต่ํา
เฉลี่ยของประเทศไทย (WAGE) สงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดอานรถจักรยานยนต 
 

5.3.3 ปจจัยที่สงผลตอวามสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนต
ประเภทอื่นๆ ของไทย  
 

การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนรถจักรยานยนต
ประเภทอื่นๆ ของไทยนั้น ในเบื้องตนไดนําตัวแปรอิสระที่คาดวาจะสงผลตอตัวแปรตามดงักลาวมา
ทําการวิเคราะห แตผลปรากฏวาตัวแปรเกือบทุกตัว ยกเวนตัวแปรหุน (Dummy Variable) แสดง
ถึง นโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศของรัฐบาล ไมมีระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ทําการ
ทดสอบ ในขณะที่คา R2 มีคาสูง และเมื่อพิจารณา พบวา ตัวแปรในสมการมีปญหาตัวแปรอิสระมี
ความสัมพันธกัน (Multicollinearity) จึงแกปญหาดังกลาวโดยการตัดตัวแปรอิสระที่มีปญหา
ออกไป ไดผลดังสมการที่ 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 คาสถิติ t ( t-statistics) 
***   = มีนยัสาํคัญ ณ ระดบัความเชื่อมั่น 99% 
**    = มีนัยสาํคัญ ณ ระดบัความเชื่อมั่น 95% 
*     = มีนยัสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมัน่ 90% 
 

จากสมการที่ 1.4 สามารถสรุปปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันชิ้นสวน
รถจักรยานยนตอ่ืนๆ ของไทย ไดแก ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก 
(GDPCAP) และอัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) มี
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ความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับสวนแบงตลาด ในขณะที่คาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของ
ประเทศไทย (WAGE) ตัวแปรหุนซึ่งแสดงถึงนโยบายบังคับใชชิ้นสวนของไทยสงผลในทิศทาง
ตรงกันขามกับสวนแบงตลาดของไทย โดยสามารถอธิบายสวนแบงตลาดได รอยละ 97.60                
(R2 = 97.60 %  และ Adjusted R2 = 96%) ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ ถึงแมวาตัว
แปรหุนที่แสดงถึงวิกฤตการณทางเศรษฐกิจของไทย มีระดับนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทํา
การทดสอบ แตเครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ไมสอดคลองกับสมมุติฐานที่คาดไว อาจเนื่องมาจาก
เมื่อเกิดวิกฤตการณทางเศรษฐกิจ อุปสงคของรถจักรยานยนตเพิ่มข้ึน แทนอุปสงคของยานพาหนะ
ประเภทอื่นที่มีราคาสูงกวา  
 
 
  
 



บทที่ 6 
 

สรุป และขอเสนอแนะ 
 

บทบาทของรัฐบาลที่มีตอการพัฒนาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน                       
อยางตอเนื่องตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน ทําใหสามารถสรุปนโยบายหลักที่มีการปกปองคุมครอง
อุตสาหกรรม ไดแก นโยบายการตั้งกําแพงภาษีนําเขาสูง นโยบายการบังคับและการกําหนดใช
ชิ้นสวนภายในประเทศ นโยบายการหามและการควบคุมการนําเขา นโยบายการหามโรงงาน
ประกอบรถจักรยานยนตใหม และนโยบายการใหการสงเสริมการลงทุน เปนตน แมวานโยบายการ
ปกปองอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต และช้ินสวนไทยของรัฐบาลดังกลาว มีสวนสําคัญที่ชวย
ผลักดันใหอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตสามารถประกอบ และผลิตชิ้นสวน จากเพียงจําหนายใน
ประเทศ จนกระทั่งสงออกไปตางประเทศได แตยังสงผลทางดานลบตอความสามารถในการ
แขงขันที่แทจริงของอุตสาหกรรมอยางมาก และเมื่อรัฐบาลมีนโยบายในการเปดการคาเสรี และมี
การยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ เมื่อป พ.ศ. 2543 สงผลใหผูประกอบ
รถจักรยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนสามารถใชชิ้นสวนที่ผลิตไดจากทั้งภายในและภายนอกประเทศ 
หรือนโยบาย Global Sourcing เพื่อ แสวงหาชิ้นสวนที่มีราคาถูก และมีคุณภาพมากที่สุด เพื่อเปน
การลดตนทุนการผลิต ทําใหผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเริ่มประสบปญหากับการแขงกับชิ้นสวน
รถจักรยานยนตนําเขาที่มีราคาถูกกวา ทําใหผูประกอบรถจักรยานยนตมีการนําเขาชิ้นสวนจาก
ตางประเทศมากขึ้น และลดการสั่งซื้อชิ้นสวนในประเทศ สิ่งเหลานี้เปนปญหาที่สําคัญตอผูผลิตที่
เปนคนไทยอยางมาก เนื่องจากไมสามารถแขงขันดานเทคโนโลยี และการทําวิจัยและพัฒนาเองได 
ดังนั้น ผูผลิตไทยสวนใหญจําเปนตองถูกควบรวมกิจการ หรือลดตนเองลงเปนผูผลิตในลําดับรอง
ลงไป หรือตองรวมทุนกับผูผลิตตางชาติในที่สุด 

 
การรวมทุนกันระหวางผูผลิตไทยกับตางชาติ ทําใหผูผลิตไทยไดรับการถายทอด

เทคโนโลยีในการผลิต ตลอดจนการทําวิจัยและพัฒนา เพื่อยกระดับศักยภาพในการแขงขันของ
ตนเองกับตางประเทศได จากเหตุผลดังกลาว ทําใหแนวโนมความรวมมือและการชวยเหลือ
ระหวางผูประกอบรถจักรยานยนต และผูผลิตช้ินสวนเปนการพัฒนาไปตาม Supply Chain มาก
ยิ่งขึ้น  
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6.1 สรุปผลการศึกษา 
  
 การศึกษาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยนั้น 
แบงการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ การประเมินปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ (Diamond Model) การ
วัดระดับความสามารถในการแขงขันดวยดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) และ
การศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต
ไทย สามารถสรุปผลการศึกษาไดดังนี้ 
 

อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยมีความสามารถในการแขงขันในหลายดานที่
เอื้อตอการแขงขันของอุตสาหกรรม  และเปนแรงสนับสนุนที่ทําให อุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตไทยสามารถพัฒนาไดในปจจุบัน เชน มีโครงสรางพื้นฐานที่มีคุณภาพ มีผูผลิต
ชิ้นสวนรถจักรยานยนตในประเทศเปนจํานวนมาก และสวนใหญตั้งอยูในพื้นที่เดียวกัน และมีการ
รวมตัวกันเปนเครือขายวิสาหกิจ (Cluster) ที่แข็งแกรง การยกเลิกนโยบายการบังคับใชชิ้นสวน 
การสงเสริมการลงทุนกิจการประกอบยานยนตและชิ้นสวน โดยแบงตามเขตอุตสาหกรรมที่โรงงาน
ตั้งอยู การพิจารณาปรับปรุงโครงสรางภาษีศุลกากรอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน  การปรับ
โครงสรางอุตสาหกรรมเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน มาตรการสนับสนุน ผูประกอบการ
ระดับ SME ตลอดจนมาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตอ่ืนๆ ของรัฐบาล ที่เกี่ยวของ 
ประกอบกับโอกาสทางธุรกิจจากนโยบายการคาเสรี (FTA) เปนตน  
 
 อยางไรก็ตาม จุดแข็งของความสามารถในการแขงขันนี้ยังไมเพียงพอตอการพัฒนาขีด
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยไดในอนาคต เนือ่งจากยงั
มีจุดออนหลายดานที่เปนอุปสรรคตอการพัฒนา เชน ขาดบุคลากรที่มีคุณภาพ ขาดการทําวิจัย
และพัฒนาผลิตภัณฑอยางจริงจัง ขาดอุปกรณและเครื่องมือทดสอบ ผูผลิตชิ้นสวนจํานวนมาก
ขาดมาตรฐานและประสิทธิภาพในการผลิต อีกทั้งองคกรและสถาบันตาง ก็ยังมีบทบาทที่จํากัด
มาก การกําหนดนโยบายในการสนับสนุนของรัฐไมเปนรูปธรรม และตอเนื่อง ประกอบกับ                 
ภาวะวิกฤตราคาน้ํามันดังเชนปจจุบัน เปนตน ซึ่งจุดออนเหลานี้จําเปนตองไดรับการแกไขอยาง
เรงดวน เพื่อการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
  

ผลการศึกษาการวัดระดับความสามารถในการแขงขันดวยดัชนีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ (RCA) ของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยในตลาดสงออกที่สําคัญแยก
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ตามผลิตภัณฑ (ตารางที่ 6.1) ไดแก ยางนอกรถจักรยานยนตแมวาประเทศไทยมีความไดเปรียบ
โดยเปรียบในการผลิตยางนอกรถจักรยานยนตทั้ง 3   ตลาด โดยเฉพาะในตลาดมาเลเซียและ
ฝร่ังเศสที่มีคา RCA สูงกวาประเทศคูแขง และคา RCA ดังกลาวของไทยมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึนทั้ง 3  
ตลาด อยางไรก็ตามเยอรมนี ไตหวัน และจีน ซึ่งเปนคูแขงที่สําคัญของไทย มีคา RCA ที่เพิ่มข้ึน
อยางชะลอตัวเชนกัน และประเทศเหลานี้มีการวิจัยและพัฒนาดานเทคโนโลยี และนวัตกรรมใหมๆ
ตลอดเวลา ประกอบกับการสนับสนุนของรัฐบาลในประเทศเหลานี้ ดังนั้นหากไทยตองการรักษา
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตยางนอกรถจักรยานยนตได ควรมีการพัฒนา และวิจัย
เทคโนโลยีที่ทันสมัย เพื่อลดตนทุนและยกระดับความสามารถในการแขงขันในสินคาชนิดนี้ 

 
ยางในรถจักรยานยนตไทยมีคา  RCA ที่สู งกวาคูแขงทั้ ง 3   ตลาด  ยกเวนตลาด

สหรัฐอเมริกาที่ไทยมีคา RCA นอยกวาฮังการี ถึงแมวาไทยจะมีคา RCA ที่สูงกวาประเทศอื่น แต
คา RCA ในตลาดญี่ปุน และสหรัฐอเมริกานั้นมีแนวโนมที่ลดลง และประเทศคูแขงใน 2   ตลาดนี้มี
การพัฒนาเทคโนโลยีและวิจัย และพัฒนาผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง ดังนั้นเพื่อที่จะสามารถรักษา
ระดับคา RCA ใหคงที่ หรือเพิ่มข้ึน ควรมีการพัฒนาความสามารถในการผลิต และพัฒนาดาน
แรงงานใหมีความชํานาญ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยางใน
รถจักรยานยนตของไทย 
 

อานรถจักรยานยนตไทยไมมีความได เปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตอาน
รถจักรยานยนตในตลาดสหราชอาณาจักรและสหรัฐอเมริกาเลย ในขณะที่มีคา RCA ของไทย
คอนขางสูงในตลาดอิตาลี อยางไรก็ตามคา RCA ในตลาดอิตาลีก็มีแนวโนมที่ลดลงอยางชาๆ  
และประเทศคูแขงในตลาดทั้ง 3   นั้นเปนประเทศที่มีความกาวหนาทางเทคโนโลยีสูง จึงจําเปน
อยางยิ่งที่ไทยจะตองใหความสําคัญและพัฒนาในเรื่องนี้ดวย 
 

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ พบวา ไทยเปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ มากที่สุดใน 3   ตลาด  ซึ่งคา RCA 
ของไทยในตลาดอินโดนีเซีย และฟลิปปนสมีแนวโนมเพิ่มข้ึน ในขณะที่ RCA ของไทยในตลาด
มาเลเซียมีแนวโนมลดลงเปนลําดับ ดังนั้นไมเพียงแตไทยจะตองเพิ่มศักยภาพในการผลิตสินคา 
เพื่อยกระดับความไดเปรียบโดยเปรียบในการผลิตสินคาในตลาดมาเลเซียเทานั้น แตยังตองรักษา
ระดับความสามารถในการแขงขันดังกลาวในตลาดอินโดนีเซียและฟลิปปนสดวย 
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ตารางที่ 6.1 คาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ของไทยในตลาดสงออกที่สําคัญแยก
รายสินคา ระหวางป พ.ศ. 2544-2548 

 
ยางนอกรถจักรยานยนต 

ตลาดสงออก 2544 2545 2546 2547 2548 

ญี่ปุน 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 

ญี่ปุน 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 

ชิ้นสวนรถจักรยานยนตประเภทอื่นๆ 

อินโดนีเซีย 0.3863 1.657 2.924 4.1541 6.0215 
ฟลิปปนส 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 ไมมีมูลคาการสงออก 
 ที่มา : จากตารางที่ 5.2-5.5 
 

จากผลการศึกษาคา RCA ดังกลาว แสดงใหเห็นวาตลาดสงออกที่สําคัญของชิ้นสวน
รถจักรยานยนตที่ทําการศึกษา คือ ญี่ปุน และมาเลเซีย และเปนตลาดที่ไทยมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการผลิตดวย (RCA > 1) และจากการศึกษา พบวา ญี่ปุน และมาเลเซียยังเปน
ประเทศท่ีมี FDI ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยในสัดสวนที่คอนขางมาก เมื่อ
เปรียบเทียบกับประเทศอื่น นั่นแสดงวามูลคาการสงออกในตลาดสงออกที่สําคัญเหลานี้ เปนกลไก
ที่ตอบสนองการผลิตในเครือขายการผลิตของประเทศนั้นเปนหลัก ซึ่งคือการใชเครือขายการผลิต 
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ของผูผลิตญี่ปุน โดยเลือกยุทธศาสตรของ Supply Chain เปนหลักในภูมิภาคเอเชีย ซึ่งผูผลิต
ญี่ปุนจะเขาไปลงทุนทําการผลิตในประเทศเหลานี้ และถาผูผลิตในประเทศมีความสัมพันธที่
ใกลชิดกับผูผลิตตางชาติ มีความสามารถในการผลิตการลดตนทุน และระบบ QCDEM ดังกลาว
แลว ก็จะทําใหผูผลิตในประเทศนั้น ไดเขาไปมีสวนรวมในเครือขายการผลิตดวย และจะชวยให
ประเทศนั้นมีความสามารถในการสงออกสินคาที่สูงขึ้น นอกจากนั้นยังเกิดการถายทอด                    
องคความรู และเทคโนโลยีตางๆ แกผูผลิตในประเทศอีกดวย 

 
ผลการศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันแยกตามผลิตภัณฑและตลาด

สงออกที่สําคัญ ดังตารางที่ 6.2  
 
ปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันของผลิตภัณฑยางนอกรถจักรยานยนต คือ 

คาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย  (WAGE) สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของยางนอก
รถจักรยานยนต ในเวลา t-1 (SHi

j,t-1) และตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึง ภาวะวิกฤตทาง
เศรษฐกิจในประเทศไทย (D3t) ซึ่งตัวแปรในสมการสามารถอธิบายสวนแบงตลาดของยางนอก
รถจักรยานยนตรอยละ 87.61   อยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ โดย
คาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดยางนอก
รถจักรยานยนตของไทย เชนเดียวกับตัวแปรหุน (DUMMY) ที่แสดงถึง ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ
ในประเทศไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดยางนอกรถจักรยานยนตของไทย
เชนเดียวกัน ในขณะที่สวนแบงตลาดในชวงเวลากอนของยางนอกรถจักรยานยนตสงผลในทิศทาง
เดียวกันกับสวนแบงตลาดยางนอกรถจักรยานยนต  
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ตารางที่ 6.2 การประมาณการณปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม
ชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 

ยางนอก ยางใน ชิ้นสวนประเภทอื่น 
รายการ 

สัมประสิทธ์ิ คา t-stat สัมประสิทธ์ิ คา t-stat สัมประสิทธ์ิ คา t-stat 

คาคงท่ี -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 ตัวแปรที่เกิดปญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกัน (Multicollinearity) 
ที่มา : ประมวลผลโดยโปรแกรมสําเร็จรูป 
 

ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันอานรถจักรยานยนตไทย ไดแก ผลิตภัณฑ
มวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก (GDPCAP) คาจางแรงงานแทนดวยคาจางแรงงานขัน้
ต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย  (WAGE) และ อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาด
สงออก (ER) สามารถอธิบายสวนแบงตลาดไดรอยละ (R2 = 81.1% และ Adjusted R2               
= 69.76%) อยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ นอกจากนี้สัมประสิทธิ์ของตัว
แปรดังกลาวยังสอดคลองกับสมมุติฐานที่ตั้งไว โดยผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาด
สงออก (GDPCAP)  และอัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) 
สงผลในทิศทางเดียวกับสวนแบงตลาดอานรถจักรยานยนตของไทย ในขณะที่คาจางแรงงานแทน
ดวยคาจางแรงงานขั้นตํ่าเฉลี่ยของประเทศไทย  (WAGE) สงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบง
ตลาดอานรถจักรยานยนต 
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ปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันชิ้นสวนรถจักรยานยนตอ่ืนๆ ของไทย ไดแก 
ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติตอคนของตลาดสงออก (GDPCAP) และอัตราแลกเปลี่ยนเงินบาท
ตอหนึ่งหนวยสกุลเงินของตลาดสงออก (ER) มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับสวนแบงตลาด 
ในขณะที่คาจางแรงงานขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย (WAGE) ตัวแปรหุนซึ่งแสดงถงึนโยบายบงัคบั
ใชชิ้นสวนของไทยสงผลในทิศทางตรงกันขามกับสวนแบงตลาดของไทย โดยสามารถอธิบายสวน
แบงตลาดได รอยละ 97.60   (R2 = 97.60 %  และ Adjusted R2 = 96%)  ณ ระดับความเชื่อมั่นที่
ทําการทดสอบ ถึงแมวาตัวแปรหุนที่แสดงถึงวิกฤติการณทางเศรษฐกิจของไทย มีระดับนัยสําคัญ 
ณ ระดับความเชื่อมั่นที่ทําการทดสอบ แตเครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ไมสอดคลองกับสมมติฐาน
ที่คาดไว อาจเนื่องมาจากเมื่อเกิดวิกฤติการณทางเศรษฐกิจ อุปสงคของรถจักรยานยนตเพิ่มข้ึน 
แทนอุปสงคของยานพาหนะประเภทอื่นที่มีราคาสูงกวา 
 

จากการศึกษาปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถจักรยานยนตไทยพบวา ปจจัยสําคัญของทั้ง 3 ผลิตภัณฑคือ คาจางขั้นต่ําเฉลี่ยของประเทศไทย 
เนื่องจากประเทศไทยมีคาแรงงานที่ต่ํา ดวยเหตุนี้จึงเปนสิ่งสําคัญที่จูงใจใหชาวตางชาติเขามา
ลงทุนทําการผลิตในประเทศไทย สงผลใหไทยสามารถสงออกสินคาไดมากขึ้น และสามารถครอง
สวนแบงตลาดไดมากขึ้นดวย อยางไรก็ตามแรงงานไทยก็ยังมีขอจํากัดดานทักษะ และความรู
ตางๆ อยูมากเชนกัน 
 

นอกจากปจจัยที่สงผลตอความสามารถในการแขงขันขางตนแลว ความสามารถในการ
แขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยยังขึ้นอยูกับความสามารถทางดานเทคโนโลยี 
(Technical Capability) ซึ่งผูผลิตไทยยังขาดความสามารถในดานนี้ เนื่องจากขาดเงินลงทุน 
ประกอบกับขาดบุคลากรที่มีความรูและความชํานาญในดานวิศวกรรม จึงทําใหความสามารถใน
ดานนี้ยังตองอาศัยการพัฒนา  และการถายทอดจากตางชาติอยูมาก  และอีกสวนคือ 
ความสามารถในการสรางขีดความสามารถในการแขงขันเพื่อเขาไปเปนสวนหนึ่งของระบบ
เครือขายการผลิต ประกอบดวย ความสามารถในการออกแบบ การลดตนทุนการผลิต และการ
จัดการสินคาใหไดคุณภาพ ดวยตนทุนการผลิตที่ต่ํา และการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา ตลอดจนการ
รวมกลุมกันของผูผลิตชิ้นสวนไทย หรือ คลัสเตอร ทั้งหมดนี้ เปนสิ่งจําเปนตอการพัฒนา
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปนแบบระบบเครือขาย         
การผลิต เพราะในระยะสั้นทําใหผูผลิตไทยพัฒนาตนเองใหสามารถเขาถึงระบบเครือขาย และ
สามารถยกระดับข้ันการผลิต (Tier) เปนลําดับที่สูงกวาได นอกจากนี้ปจจัยที่มีความสําคัญตอการ
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พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตอยางมาก คือ 
นโยบายของรัฐบาล โดยในดานการกําหนดโครงการในการสรางขีดความสามารถในการแขงขัน
ของอุตสาหกรรมนั้นยังมีจํานวนนอยทั้งในดานปริมาณ และคุณภาพ ประกอบกับขาดความเปน
รูปธรรม และความตอเนื่อง สงผลใหเปนจุดออนจุดหนึ่งตอการพัฒนาความสามารถในการแขงขัน
ของไทย 
 
6.2 ขอเสนอแนะเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทย 
  

1. กําหนดยุทธศาสตรการสรางความรวมมือระหวางผูผลิตไทยและตางชาติ ในการพัฒนา
ความสามารถทางเทคนิค เนื่องจากอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มี
ชาวตางชาติถือหุนเปนสวนใหญ และมีการลงทุนจากตางประเทศเปนจํานวนมาก ดังนั้นรัฐบาล
ควรสงเสริมใหผูผลิตไทยโดยกําหนดนโยบายใหตางชาติที่เขามาลงทุนทําการผลิตในประเทศไทย
ตองใหผูผลิตไทยมีสวนรวมในเครือขายการผลิตของตน เพื่อรวมกันพัฒนาความสามารถในการ
ผลิต ตลอดจนหาวิธีลดตนทุนการผลิตระหวางผูผลิตไทยและตางชาติ เพื่อยกระดับความสามารถ
ในการแขงขันของผูผลิตในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยได 
 

2. กําหนดยุทธศาสตรเพื่อพัฒนาผูผลิตไทย โดยการใหคําแนะนําแกผูผลิตชิ้นสวนในการ
พัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตและการจัดการ พัฒนาความสามารถในการลดตนทุนการผลิต พรอม
กับการพัฒนาคุณภาพของสินคาดวยตนทุนการผลิตที่ต่ํา และการจัดสงสินคาที่ตรงเวลา ซึ่งเปน
ส่ิงจําเปนตอการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตที่เปน
แบบระบบเครือขายการผลิต เพราะในระยะสั้นทําใหผูผลิตไทยพัฒนาตนเอง ใหสามารถเขาถึง
ระบบเครือขายดังกลาวได และในระยะยาวผูผลิตจะสามารถยกระดับข้ันการผลิต (Tier) เปน
ลําดับที่สูงกวาได 
 

3. กําหนดยุทธศาสตรพัฒนาบุคลากร เนื่องจากไทยมีความไดเปรียบดานตนทุนแรงงาน 
เนื่องจากมีคาจางแรงงานที่ถูก อยางไรก็ตามแรงงานสวนใหญยงัขาดทักษะ ความชํานาญในการ
ผลิต โดยเฉพาะทางดานวิศวกรรม ชางเทคนิค และผูเชี่ยวชาญดานการวิจัยและพัฒนา ดังนั้น 
รัฐบาลควรเรงพัฒนาทักษะ และฝมือแรงงาน จัดอบรมหลักสูตรใหตรงตามที่อุตสาหกรรมตองการ 
เชน ดานวิศวกรรมยานยนต และดานชางเทคนิค เปนตน และควรเนนในดานการปฏิบัติใหมากขึ้น 
เพื่อที่จะสามารถยกระดับความสามารถของแรงงานใหดีข้ึน 
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จากยุทธศาสตร 3 ขอขางตนภาครัฐบาลควรตั้งสถาบันที่เกี่ยวกับช้ินสวนรถจักรยานยนต 
ใหมีการรวมมือกันระหวางภาครัฐบาลและภาคเอกชนอยางเปนรูปธรรม เพื่อการกําหนดนโยบาย
ใหเปนไปในทิศทางเดียวกันพรอมทั้งมีความเปนหนึ่งเดียวในการกําหนดนโยบายในแตละเรื่อง อัน
สงผลใหเกิดความชัดเจนและตอเนื่อง ตลอดจนการรวมมือกนัเพื่อพัฒนาเทคโนโลยีใหทันกับการ
เปลี่ยนแปลงของผูผลิตตางชาติ นํามาซึ่งการพัฒนาความสามารถในการแขงขันของผูผลิตชิ้นสวน
ในระยะยาว 
 
6.3 ขอจํากัดและแนวทางในการศึกษาครั้งตอไป 
 

1. เนื่องจากการศึกษาครั้งนี้มีความจํากัดดานขอมูลจึงจําเปนตองใชตัวแปรใกลเคียงแทน
ตัวแปรที่ตองการ  ประกอบกับจํานวนขอมูลสถิติการคาของแตประเทศที่มีจํากัด จึงตองเลือก
ขอมูลจากประเทศอื่นแทน ซึ่งอาจทําใหผลการศึกษาที่ไดคลาดเคลื่อนไปจากความเปนจริงบาง 
ดังนั้นการศึกษาในอนาคตควรใชขอมูลในการวิเคราะหใหมากขึ้น จะทําใหผลการศึกษามีความ
ใกลเคียงกับความเปนจริงมากขึ้น 
 

2. จากการที่อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตนั้นมีผูผลิตชิ้นสวนเปนจํานวนมาก จึง
ทําใหไมสามารถเก็บขอมูลไดทั่วถึง ดังนั้น ในการศึกษาครั้งตอไป ควรมีการเก็บรวบรวมขอมลูปฐม
ภูมิใหมากขึ้น เพื่อใหเห็นถึงโครงสราง และปญหาของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตไทยที่
ชัดเจนมากยิ่งขึ้น 
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การเพิ่มผลิตภาพโดยแนวคิดวิศวกรรมคุณคา (Value Engineering) 
 
 ในโลกปจจุบันที่เผชิญกับภาวการณแขงขันในตลาดสูง รวมทั้งภาวะวิกฤตที่กดดันตอ
สภาวะแวดลอมทางเศรษฐกิจ ทําใหอุตสาหกรรมและภาคธุรกิจตางๆ จําเปนตองปรับตัวเพื่อ
รองรับกับความผันผวนไมแนนอนกับตลาด ถึงแมวาโลกจะมีการพัฒนาทางดานเทคโนโลยี ถา
หากไมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคา ก็ไมอาจสรางความตองการซื้อสินคา 
(Demand) รวมทั้งการแขงขันทางดานตนทุนสินคา ที่เปนจุดสําคัญและกอใหเกิดความไดเปรียบ
ทางดานการแขงขัน (Comparative Advantage)  
 
 ดังนั้น การยกศักยภาพเพื่อใหเกิดผลิตภาพ ที่สูงกวาคูแขงขันในตลาด จะตองทําการ
วิเคราะหคุณคาของสินคา เพื่อปรับปรุงคุณคาของผลิตภัณฑ โดยมุงเนนไปที่ความสัมพันธระหวาง
หนาที่การทํางานของผลิตภัณฑนั้นๆ เทียบกับตนทุน เพื่อใหไดคุณลักษณะของผลิตภัณฑที่ตรงกบั
ผูซื้อ และเกิดประโยชนสูงสุดตอการใชงาน โดยมีตนทุนที่ต่ํากวา ดังนั้น เปาหมายของการ
วิเคราะหคุณคา จึงมุงอยูที่ผูบริโภคและการลดตนทุน โดยไมกระทบตอคุณภาพ 
 
 การวิเคราะหคุณคา  (Value Analysis) คือ การวิเคราะหผลิตภัณฑเพื่อการปรับเปลี่ยน
การออกแบบของผลิตภัณฑ หรือบริการ โดยมีวัตถุประสงคในการลดตนทุนการผลิตหรือการ
ใหบริการ ในขณะที่วิศวกรรมคุณคา (Value Engineering) คือ การพัฒนาเพื่อออกแบบผลิตภัณฑ
หรือบริการใหม โดยมีจุดเนนในดานการใชงานใหงายขึ้นและตนทุนการผลิตลดลง โดยทั้ง 2 กรณี
มีวัตถุประสงคในการออกแบบคุณคาดานหนาที่การใชงานของสวนตางๆ ของผลิตภัณฑ จึงเปน
การปรับปรุงการออกแบบผลิตภัณฑซึ่งไมทําใหคุณภาพความเชื่อมั่น และหนาที่ความสามารถใน
การใชงานของผลิตภัณฑเสีย ในขณะเดียวกันสามารถลดตนทุนดานวัตถุดิบและตนทุนการผลิตได 
โดยกลยุทธของการออกแบบผลิตภัณฑ คือ ผลิตภัณฑคุณภาพสูงทั้งทางดานการใชงานและอื่นๆ 
วัสดุที่ใชราคาถูกและเหมาะสมกับผลิตภัณฑ เวลาที่ใชในการผลิตตองต่ําโดยขจัดสวนประกอบ
ของผลิตภัณฑที่ไมจําเปนออกไป และเปนการลดเวลาผลิตของผลิตภัณฑนั้นๆ ซึ่งเปนการเพิ่ม
ผลผลิตโดยตรง 
 
 โดยทั่วไปแลวคําวาการการวิเคราะหคุณคา (VA) และวิศวกรรมคุณคา (VE) มักใชแทนกนั 
เนื่องจากวาทั้งสองกรณีตางมุงเนนที่มูลคาเพิ่ม โดยมุงเนนที่ลักษณะชิ้นสวนของผลิตภัณฑหรือ 
ขบวนการ เพื่อเพิ่มมูลคาใหกับผลิตภัณฑในการตอบสนองความตองการของตลาด แตในธุรกิจทั้ง
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ภาคอุตสาหกรรมและบริการมักมีตนทุนที่สูงขึ้นแตไมไดเพิ่มมูลคาจึงทําใหเกิดความสูญเปลาขึ้น 
ดังนั้น  VA และ VE จึงมุงที่การเปรียบเทียบระหวางมูลคาที่เพิ่มข้ึน กับตนทุนที่เพิ่มข้ึน เพื่อจะ
พัฒนาผลิตภัณฑ หรือบริการ  โดยใชตนทุนต่ําที่สุด และมีประสิทธิภาพในการใชงานมากที่สุด 
 
 วัตถุประสงคของวิศวกรรมคุณคา (VE) คือ การลดตนทุน มุงขจัดกิจกรรมที่กอใหเกิด
ความสูญเปลา โดยมุงเนนหนาที่การใชงานที่แทจริงในตัวผลิตภัณฑ และตัดคาใชจายที่ไมจําเปน 
รวมทั้งการปรับปรุงในการเพิ่มมูลคาผลิตภัณฑ โดยจะตองเปรียบเทียบกับตนทุนที่เพิ่มเขาไปในตวั
ผลิตภัณฑวาคุมหรือไม และการจัดหาแหลงวัตถุดิบเพื่อหาวัสดุทดแทน ที่มีคุณสมบัติเทียบเทา แต
ราคาต่ํา 
 
 โดยทั่วไปการเพิ่มคุณคาในตัวสินคาและบริการ สามารถทําได 3 ทางดวยกันคือ ทางแรก 
เปนการเพิ่มความสามารถในสินคาหรือบริการใหมากขึ้นกวาเดิม โดยรักษาไมใหตนทุนสูงกวาตน
ทุนเดิม จึงสงผลตอการเกิดมูลคาเพิ่ม (Value Added) และสรางความแตกตางจากคูแขง ทําให
เกิดการจูงใจแกลูกคาในการตัดสินใจ ทางที่สอง คือการตอบสนองหนาที่การทาํงานในราคาที่ถูก
กวา หมายถึงการไดมาซึ่งสินคาหรือบริการ ที่สามารถตอบสนองความตองการแทจริง แตเสีย
คาใชจายต่ํากวา และทางสุดทายคือ การเพิ่มประโยชนการใชงานและการลดตนทุน 
  
 การประยุกตแนวคิด VE เพื่อปรับปรุงสินคา 
 
 ไดมีการนําเทคนิค VE มาใชในการเพิ่มคุณคาสินคา เนื่องจากสินคาจะมีวงจรชีวิตของ
สินคา (Product Life Cycle) คือ  
 ชวงที่ 1 ข้ันแนะนําสินคา (Introduction) เปนชวงที่มีคาใชจายในการแนะนําสูง จึงทําใหมี
กําไรนอย 
 ชวงที่ 2 ชวงการเจริญเติบโต (Growth) มียอดการจําหนายและกําไรสุทธิ เนื่องจากสินคา
เร่ิมความนิยมในกลุมลูกคาแตก็เร่ิมมีคูแขงเขามาในตลาด 
 ชวงที่ 3 ชวงกําไรสูงสุด (Maturity)  
 ชวงที่ 4 ชวงอิ่มตัว (Saturation) มียอดขายสูงสุด แตกําไรจากการขายสินคาเริ่มลดลง 
เนื่องจากไมสามารถเพิ่มยอดขายได 
 ชวงที่ 5 ชวงของการถดถอย (Decline) ความตองการสินคาลดลงเรื่อยๆ ทําใหยอด
จําหนายและกําไรลดลง 
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 เราสามารถนํา VE มาใชในชวงการออกแบบเพื่อใหไดคุณคาการใชงานของสินคา และ
สามารถนํามาใชในชวงที่สินคาอิ่มตัว เปนชวงที่ผูผลิตจะตองทําการปรับปรุงสินคา เนื่องจาก
ยอดขายเริ่มตก และมีคูแขงขันในตลาดมากจึงตองเพิ่มคุณคาของสินคา เพื่อใหดึงดูดใจลูกคา เชน 
การเพิ่มรูปแบการใชงาน และขจัดความสูญเปลาออกไป เพื่อใหไดตนทุนที่ต่ําลง และยังคงคุณคา
การใชงาน รวมถึงการยืดวงจรชีวิตผลิตภัณฑ ซึ่งถาไมทําการปรับปรุงรักษา ก็จะทําใหสินคาสูญ
หายไปจากตลาดได 
 
 ตัวอยางอุตสาหกรรมที่นําเทคนิค VE มาใชในกิจการอยางแพรหลาย ไดแก อุตสาหกรรม
ยานยนต กลองถายรูป เคร่ืองถายเอกสาร และคอมพิวเตอร เนื่องจากสินคาเทคโนโลยีมักมีวงจร
สินคาสั้น จึงตองทําการปรับปรุงตลอดชวงการพัฒนา ตั้งแตการออกแบบและการผลิต เพื่อเพิ่ม
มูลคาเพิ่มใหเหนือคูแขง โดยใชวัสดุทดแทนและขจัดกิจกรรมที่เกิดความสูญเปลา โดยมีวงจรการ
พัฒนา ดังนี้  
 
 1. การวิเคราะหหนาที่การทํางาน (Functional Analysis) ของสวนประกอบผลิตภัณฑ ซึ่ง
ดําเนินการตั้งแตชวงเริ่มตนของการพัฒนาสินคา การวิเคราะหจึงเกี่ยวกับการตั้งสัตถุประสงค และ
ขอกําหนด รวมถึงการนิยามหนาที่การใชงานของแตละชิ้นสวน เพื่อบรรลุวัตถุประสงคการใชงาน 
โดยการวิเคราะหนี้ จะทําใหทราบตนทุนเปาหมายของแตละองคประกอบ 
 
 2. การวิเคราะหและปรับปรุง เพื่อหาสิ่งทดแทนและอยูในชวงการวางแผน การพัฒนา
สินคาและการทดสอบผลิตภัณฑ โดยมุงการศึกษาไปที่ผลตางระหวางตนทุนเปาหมายกับตนทุนที่
เกิดขึ้น เพื่อกิจกรรมที่ทําใหเกิดคาใชจายที่สูญเปลา 
 
 3. วิเคราะหการลดตนทุน (Cost Reduction) ไดดําเนินการในชวงการผลิต โดยมุงไปที่
กิจกรรมการแปรรูปวัสดุ และขจัดกิจกรรมที่ขาดประสิทธิภาพออกจากกระบวนการ 
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ขอมูลจากการสัมภาษณผูประกอบการ 
 
1. นายชยพล คติการ (ประธานกลุมคลัสเตอร SMEs007PLUS) 
 

ประวัติ 
 

 เครือขายวิสาหกิจอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและชิ้นสวน หรือ “SMEs 007 PLUS” เร่ิม
เปดตัวเมื่อป พ.ศ. 2546 ซึ่งสมาชิกสวนใหญตั้งสถานประกอบการอยูในภาคตะวันออกของ
ประเทศ จุดกําเนิดที่มาจากการริเร่ิมของกลุมผูประกอบการชิ้นสวนรถจักรยานยนตเอง ที่ตระหนัก
ถึงอํานาจการแขงขันของบริษัทตางชาติและเล็งเห็นถึงความจําเปนที่ผูประกอบการไทยซึ่งเปน
วิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอมตองสรางเครือขายธุรกิจ หรือ คลัสเตอร (Cluster) เพื่อโอกาส
คงความอยูรอดของธุรกิจรวมถึงแสวงหาโอกาส เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันในตลาดโลก
ปจจุบันมีสมาชิก 50 ราย ในจํานวนนี้มีตางชาติ 1 ราย และรวมทุนที่มีชาวญี่ปุนถือหุนสวนมาก 1 
ราย โดยผูผลิตสวนใหญในกลุมเปนผูผลิต REM สวนเปน OEM มี 2-3 ราย และมีผูผลิตที่ไดรับ
การสงเสริมการลงทุนจาก BOI จํานวน 2 ราย 
 
 ปจจัยการผลิต 
 
 - แรงงานสวนใหญเปนชาวไทย โดยมีชาวตางชาติประมาณรอยละ 5 เปนผูเชี่ยวชาญ ให
คําปรึกษาดานเทคนิค การบริหารจัดการ การออกแบบ การวางผังผลิตภัณฑ การทําวิจัยและ
พัฒนา ดานระดับการศึกษาของพนักงานสวนใหญเปนระดับลางรอยละ 70-80 รองลงมาคือ ปวช. 
ปวส. และปริญญาตรีรอยละ 20  
 - วัตถุดิบท่ีตองนําเขาจากตางประเทศไดแก เหล็ก อลูมิเนียม พลาสติก ยางสังเคราะห 
และใยหิน เปนตน โดยวัตถุดิบที่ใชในประเทศประมาณรอยละ 60-70โดยปจจุบันผูผลิตไทย
สามารถผลิตชิ้นสวนไดรอยละ 95 ของชิ้นสวนรถจักรยานยนตทั้งหมด แตถาเปนบริษัทรวมทุนกับ
ตางชาติจะสามารถผลิตไดทั้งคัน 
 - อุตสาหกรรมสนับสนุนบางอุตสาหกรรมยังมีคุณภาพไมเพียงพอ เชนอุตสาหกรรมเหล็ก 
พลาสติก ยาง เปนตน 
 - อุปกรณทดสอบยังไมเพียงพอตอความตองการ เพียงแคการทดสอบพื้นฐานแตการ
ทดสอบเพื่อการทําวิจัยและพัฒนายังไมเพียงพอ 
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 การผลิต 
 
 - เมื่อผลิตในปริมาณมาก ไมสามารถควบคุมคุณภาพใหไดมาตรฐาน 
 - ไมทราบตนทุนในการผลิตที่แนชัด 
 - กําลังการผลิตไมสอดคลองกับความตองการของลูกคา มีการผลิตคราวละมากๆ สินคา
เก็บในคลังมาก เกิดการชํารุด เสียหาย 
 - ไมมีการปรับลักษณะและคุณภาพตามเทคโนโลยี 
 
 การตลาด 
 
 - การกําหนดราคาตามราคาตลาด 
 - ผลิตภัณฑหลักที่ผลิตคือ โซรถจักรยานยนต ตลาดสงออกที่สําคัญ ไดแก เวียดนาม และ
ลาว โดยคูแขงคือ จีน ไตหวัน และญี่ปุน  
 
 ปญหาในการดําเนินการ 
 
 - ดานการผลิตคุณภาพไมไดมาตรฐาน ไมสม่ําเสมอ และไมทราบตนทุนที่แนชัด 
 - ดานบุคลากรขาดวิศวกร ขาดผูมีความชํานาญและความรูในการทําวิจัยและพัฒนา และ
ชางเทคนิค 
 - ดานการดําเนินนโยบายของรัฐบาลยังขาดความชัดเจน และไมตอเนื่อง ขาดการ
ปฎิบัติงานที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 
 ขอเสนอแนะ 
 
 - ประเทศไทยตองขายองคความรู สรางแบรนดของตนเอง และสรางผลิตภัณฑใหมๆที่
ประเทศจีนไมทํา 
 - รัฐบาลควรกําหนดนโยบายที่ชัดเจน และสามารถปฏิบัติไดจริง 
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2. คุณรัฐภูมิ พงศกรพฤฒิกุล (ที่ปรึกษาฝายพัฒนาธุรกิจ) 
 
 จํานวนผูผลิตในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต 
 
 ผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตแบงเปน 2 กลุม คือ OEM และ REM โดย OEM นั้น
ประกอบดวย 1st, 2nd, 3rd tier และรองลงมา ปจจุบันสถาบันยานยนตทําการสํารวจจํานวนผูผลิต
ถึงผูผลิต 1st tier ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนตมีประมาณ 400 ราย โดยผูผลิตสวนใหญ
เปนชาวตางชาติ และพบวาผูผลิตชาวไทยถูกลดลําดับเปนลําดับรองลงมา 
 
 สถานะภาพของผูผลิต 
 
 - ผูผลิตไทยยังไมสามารถผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนตไดทั้งคัน เชน ไทเกอร ใชเครื่องยนต 
อุปกรณอิเล็กทรอนิกส จากประเทศจีน เนื่องจากราคาถูก 
 - เครื่องจักรมีการนําเขาจากไตหวัน และเกาหลี แตเดิมนั้นนําเขาจากญี่ปุน ถึงแมวา
เครื่องจักรจากญี่ปุนจะมีคุณภาพดีกวา แตก็มีราคาที่แพงกวามาก ดังนั้น ผูผลิตจึงหันมานําเขา
จากไตหวัน และเกาหลี เพราะมีราคาถูกกวา 
 - การผลิตของผูผลิต OEM ผลิตตามแบบที่โรงงานประกอบกําหนด และตองใชวัตถุดิบ
ตามที่กําหนด และวัตถุดิบยังมีการนําเขาจากตางประเทศ สวน REM ผูผลิตชิ้นสวนสามารถ
กําหนดเองได 
 - ขอจํากัดในการถายทอดเทคโนโลยี คือ เมื่อรับการถายทอดแลวไมสามารถพัฒนาตอได 
และยังไมสามารถทําวิจัยและพัฒนาเองได เนื่องจากรัฐบาลยังไมมีการกําหนดนโยบายเกี่ยวกับ
การทําวิจัยและพัฒนาที่เปนรูปธรรม 
 - อุปกรณทดสอบดานการสนับสนุนเพื่อการวิจัยและพัฒนายังไมเพียงพอ เพราะ
มาตรฐานของรถจักรยานยนตยังนอย ไมเพียงพอตอการพัฒนาความสามารถในการแขงขัน 
 
 ปญหาในการดําเนินการ 
 
 -ปญหาแรงงานมีการเขาออกจากตลาดแรงงานบอย ประกอบกับแรงงานยังขาดทักษะ 
และฝมือ 
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 -นโยบายของรัฐบาลดานการพัฒนาบุคลากร ไมเปนรูปธรรม และไมตอเนื่อง ประกอบกับ
นโยบายการใหสินเชื่อแก SMEs ไมเปนรูปธรรม 
 
 ขอเสนอแนะ 
 
 - ควรเนนดานโครงสรางพื้นฐาน บุคลากร ระบบการขนสง การวิจัยและพัฒนา และศูนย
ทดสอบอุปกรณ เปนตน 
 - ผูประกอบการไมเพียงแตจะเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตเทานั้นแตควรกําหนดยุทธศาสตร
ในการผลิตดวยควบคูกันไปดวย 
 - รัฐบาลไมควรเขาไปยุงในเรื่องของการประกอบการ การผลิต แตควรเขาไปใหความ
ชวยเหลือดานโครงสรางพื้นฐานในการผลิตใหพรอม 
 
3. คุณศุภชัย วงศลอมนิล (Assistant Division Chief Sale & Purchasing) 
บริษัท สยามโกชิ มานูแฟคเชอริ่ง จํากัด 
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทสรางเมื่อวันที่ 26 พฤศจิกายน พ.ศ. 2536 และเริ่มทําการผลิตเมื่อเดือนสิงหาคม 
พ.ศ. 2537 ดวยเงินลงทุนจํานวน 180 ลานบาท และมีพนักงาน 1,600 คน 
 - บริษัทมีผูถือหุน 4 บริษัท ประกอบดวย GOSHI GIKEN, UNION AUTOPARTS MFG, 
HPD และ ASIAN HONDA MOTOR  
 - ผลิตภัณฑหลัก คือ ทอไอเสีย วงลอ ซี่ลอ ขาตั้ง ดามจับ เปนตน  
 - ลูกคารายใหญของบริษัท ไดแก ฮอนดา ยามาฮา คาวาซากิ เปนตน 
 - บริษัทอยูในลําดับ 1stTier และ 2nd Tier  
 - ดานเทคโนโลยีนั้น มีบริษัทแมมาสอนและใหคําแนะนํา และมีการทําวิจัยและพัฒนา
ตามบริษัทแม 
 - ผลิตภัณฑไดมาตรฐาน ISO 14001, ISO 9001 V. 2000 
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 เปาหมายของบริษัท 
 

เปนบริษัทที่ยึดมั่นในการผลิตสินคาที่มีคุณภาพเปนเลิศ ประสบความสําเร็จในดานการ
แขงขัน  เปนผูนําดานความปลอดภัย สภาพแวดลอมในการทํางานและการนําทรัพยากรธรรมชาติ
มาใหใหเกิดประโยชนสูงสุด เปนบริษัทที่ชุมชนรอบขางใหความไววางใจ และพนักงานมีความ
ภูมใิจและกระตือรือรนในการทํางาน 
 
ขอมูลผูประกอบการ 
 
1. กลุมไดซิน  
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทสรางขึ้นเมื่อป พ.ศ.2522 และเปนผูนําในการหลอแมพิมพ  
 - บริษัทไดขยายกําลังการผลิตไปที่จังหวัดนครราชสีมา และเปนผูผลิตชิ้นสวนที่ใหญที่สุด
ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
 - บริษัทเปนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ใหญเปนอันดับสองของประเทศไทย โดยมียอดขาย
ถึง 23 พันลานบาท เมื่อป พ.ศ. 2547  
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - บริษัทมีสถานะเปนผูผลิตทั้ง 1stTier และ 2nd Tier เนื่องจากสามารถออกแบบผลิตภัณฑ
ได คือเบรกมือ แตผลิตภัณฑอ่ืนๆ ก็ยังทําตามที่ผูประกอบรถจักรยานยนตกําหนด 
 - การพัฒนาเทคโนโลยีมีการเขารวมการพัฒนาในหลายโครงการกับบริษัทอื่นๆ และรวม
ทุนกับบริษัทของญี่ปุน เพื่อที่จะสามารถออกแบบผลิตภัณฑใหมๆ โดยใชเทคนิค CAD CAM และ 
CAE 
 - ฝายการทําวจิัยและพัฒนาสามารถออกแบบสายการผลิตโดยใชเครื่องจักรและอุปกรณ
ที่มีเทคโนโลยีสูง และมีขบวนการผลิตที่มีประสิทธิภาพเพื่อผลิตภัณฑที่มีคุณภาพดีที่สุด 
 - การลดตนทุนการผลิตบริษัทนําระบบ just-in-time (JIT) มาใชเพื่อลดตนทุนคงที่ในการ
เก็บสินคาคงคลัง และใชระบบ Value engineering (VE) เพื่อลดตนทุนผันแปร 
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 ปจจัยสูความสําเร็จ 
 
 - บริษัทมีการกําหนดความผิดพลาดในการผลิตไมเกิน 2 PMM (2 ชิ้นตอการผลิต 1 ลาน
ชิ้น) และการรองเรียนคุณภาพไมเกิน 10 PMM (10 ชิ้นตอการผลิต 1 ลานชิ้น) 
 - บริษัทสามารถใชระบบ Value engineering (VE) เพื่อลดตนทุนการผลิต และเพื่อ
ตอบสนองความตองการของผูผลิตรถจักรยานยนต ตอราคาวัตถุที่มีแนวโนมสูงขึ้น 
 
 แผนการดําเนินงาน 
 
 - ตองการเพิ่มขนาดตลาด มีการผลิตในระดับที่เหมาะสม และเนนในเรื่องการทําวิจัยและ
พัฒนา  
 - ขยายการลงทุนไปยังจังหวัดขอนแกน และจังหวัดอื่นในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
 
2. กลุมไทยซัมมิท 
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทเริ่มทําการผลิตเมื่อป  พ .ศ .2513 ในตอนแรกเปนโรงงานเล็กผลิตเบาะ
รถจักรยานยนต โดยผูกอต้ังกลุมบริษัท คือตระกูลจึงรุงเรืองกิจ ซึ่งไดรับการสนับสนุนโดยบริษัท
ญี่ปุน จนกลายเปนผูผลิตชิ้นสวนที่ใหญที่สุดในประเทศไทย 
 - บริษัทเปนกลุมผูผลิตชิ้นสวนที่ใหญที่สุดในประเทศไทย และมีการพัฒนาทางดาน
เทคนิครวมกันกับผูเชี่ยวชาญชาวญี่ปุน 
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - กลุมไทยซัมมิทสามารถผลิตชิ้นสวนทั้งรถยนตและรถจักรยานยนตหลายประเภท และ
ไดรับการสนับสนุนดานเทคโนโลยีจากญี่ปุน ทําใหสามารถเปนผูผลิตชิ้นสวนที่มีคุณภาพ 
 - ใชระบบ Value engineering (VE) และ Value Added (VA) เพื่อลดตนทุนการผลิต และ
จางผูเชี่ยวชาญและชางเทคนิคที่เกษียณอายุจางบริษัทญี่ปุน เพื่อพัฒนาคุณภาพและระบบการ
ผลิตของบริษัท 
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 ปจจัยสูความสําเร็จ 
 
 ดวยวิสัยทัศนและการกําหนดเปาหมายที่ชัดเจน จึงทําใหบริษัทกลายเปนกลุมผูผลิต
ชิ้นสวนที่ใหญที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต และยังตองการเปนผูผลิตที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด
ในเอเชียตะวันออกเฉียงใตดวย นอกจากนั้นบริษัทยังตองการที่จะสนับสนุนผูผลิตชิ้นสวนใน
ประเทศ ทามกลางเครือขายการผลิตที่แข็งแกรง โดยการใหความชวยเหลือดานเทคนิคแก SMEs 
ในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต 
 
 แผนการดําเนินงาน 
 
 มีการขยายการลงทุนในแถบเอเชีย คือ มาเลเซีย อินโดนีเซีย และจีน ดวยจํานวนเงิน
มากกวา 2-3 พันลานบาท และมีการลงทุนในการพัฒนาดานบุคลากรอยางตอเนื่อง 
 
3. บริษัท เอสเอสเค กลการ จํากัด 
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทกอต้ังเมื่อป พ.ศ. 2521 โดยนายเสกสม ซึ่งเปนชางเทคนิคที่มีประสบการณทํางาน
รวมกับบริษัท ฮอนดา มอเตอร จํากัด (ประเทศไทย) เปนเวลา 8 ป มีความชํานาญเกี่ยวกับงานอัด 
หลอมโลหะ และเครื่องยนต ตอมาไดออกมากอต้ังบริษัทขึ้นเองและเปนผูจัดสงทอไอเสีย กันชน
และโครงรถจักรยานยนตใหแกบริษัท ฮอนดา มอเตอร จํากัด (ประเทศไทย) ดวย 
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - เนื่องจากมีประสบการณดานเทคนิคกับบริษัทญี่ปุน ทําใหบริษัทมีความสามารถสูงใน
การพิมพชิ้นสวน การเชื่อมโลหะ และเครื่องจักรกล รวมทั้งความสามารถดานการเตรียมขอมูล 
และการประมูลในฐานะผูผลิต OEM และผูผลิตชิ้นสวนยานยนตสําหรับบริษัทญี่ปุน 
 - SSK เปนทั้ง 1st tier และ 2nd tier และไดรวมทุนกับผูผลิตญี่ปุน เพื่อพัฒนาดานการ
ออกแบบ และแมพิมพสําหรับขบวนการผลิต 
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 การลดตนทุน 
 
 - บริษัทใหความสําคัญกับการลดตนทุนการผลิต เนื่องจากเปนปจจัยที่ สําคัญตอ
ความสามารถในการแขงขันกับผูผลิตชิ้นสวนจีนในระยะยาวได 
 - นายเสกสมไดนําระบบ VE และ VA มาใชเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน โดย
การเรียนรูจากผูผลิตญี่ปุน และความใกลชิดกับวิศวกรและชางเทคนิคชาวญี่ปุน เปนสิ่งสําคัญที่จะ
ทําใหบริษัทสามารถตอรองราคาในการประมูลได 
 
 ปจจัยสูความสําเร็จ 
 

- ใหความสําคัญตอการลดตนทุนการผลิต ซึ่งทําใหขนาดตลาดเพิ่มข้ึนดวย 
- บริษัทไดรวมทุนกับ 7 บริษัทซึ่งเปนผูในการผลิตชิ้นสวนและสวนประกอบ

รถจักรยานยนต  
- การรวมทุนกับผูผลิตญี่ปุนในการลงทุนดานเครื่องจักรและระบบการผลิต จนใกลชดิกบัที่

ปรึกษาของผูผลิตญี่ปุน ซึ่งเปนปจจัยที่สําคัญของความสําเร็จของธุรกิจ 
 
 เปาหมายในอนาคต 
 

- บริษัทไดรวมทุนกับตางชาติจะสามารถใชชิ้นสวน และวัตถุดิบที่ผลิตในไทยเพื่อการผลิต
รถจักรยานยนต และสามารถขยายอุปสงคในประเทศและสงออกได 
 
4.บริษัท ทีเอพี สแตนดารด จํากัด 
 
 ขอมูลทั่วไป 
 

- เจาของโดย นายสุวิชัย เรืองสุขเจริญ ซึ่งเคยทํางานกับยามาฮามอเตอร จํากัด (ประเทศ
ไทย) เปนเวลา 15 ป ในฐานะแผนกการพัฒนาผลิตภัณฑ ทําใหมีความชํานาญในการลดตนทุน
การผลิต จากการที่ลดตนทุนการผลิตของบริษัทและปรับปรุงระบบการผลิตตามความตองการของ
ผูประกอบรถจักรยานยนต 



 157

- บริษัทอยูในฐานะผูจัดสง 2nd tier ใหแกยามาฮา และเปนผูผลิต grade A ที่บรรลุถึง 
QCD  
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - นายสุวิชัย ไดรับการฝกดานเทคนิคมากกวา 40 ป ทําใหมีความสามารถในการควบคุม
คุณภาพการผลิต ปจจุบันบริษัทมีชางเทคนิค 3-4 คน  
 
 การลดตนทุนการผลิต 
 
 - บริษัทมีความสัมพันธที่ดีกับผูประกอบรถจักรยานยนต และไดรับคําปรึกษาในดานการ
ลดตนดวย 
 - บริษัทมีความเขาใจในแนวคิดของ VA และ VE ในการลดตนทุน และดานการปรับปรุง
ระบบ Kaizen เพื่อพัฒนาคุณภาพ 
 
 ปจจัยสูความสําเร็จ 
 
 - นายสุวิชัยเปนบุคคลสําคัญ ทํางานในฐานะ one-man ในการประกันคุณภาพสินคา 
และมีการพัฒนาอยางตอเนื่องเพื่อแขงขันกับจีน 
 
 เปาหมายในอนาคต 
 
 - บริษัทจะเพิ่มการลงทุนจาก 10 ลานบาท เปน 100 ลานบาท 
 - บริษัทเปน 2nd tier ตอไป และจะผลิตชิ้นสวนตามที่ผูผลิตญี่ปุนออกแบบ ตลอดจนบริษัท
จะพัฒนาการลดตนทุนการผลิตใหไดคุณภาพมากที่สุด 
 
 
 
 
 



 158
5.บริษัท นิวสมไทย มอเตอรเวิรค จํากัด  
 
 ขอมูลทั่วไป 
 
 - บริษัทเคยผลิตสลักเกลียว ซึ่งเปนรานเล็กๆ ตอมาคอยๆพัฒนาความสามารถทางเทคนิค
จนสามารถพิมพชิ้นสวนได 
 - บริษัทจางชางเทคนิคและนักวิศวกรที่เคยทํางานกับผูผลิตญี่ปุน ซึ่งมีสวนสําคัญในการ
แนะนําระบบการผลิต และความสัมพันธกับระดับผูบริหารของบริษัทญี่ปุน 
 
 ความสามารถทางเทคนิค 
 
 - บริษัทมีประสบการณและความสามารถในการกดอัด พิมพชิ้นสวน เชื่อมโลหะและการ
ดําเนินการเกี่ยวกับเครื่องจักรกล และเปนผูจัดสงชิ้นสวนใหแกซูซูกิ และฮอนดา 
 - บริษัทมีความสัมพันธที่ดีกับลูกคา ซึ่งมักจะสงเจาหนาที่ดานเทคนิคมาใหคําแนะนํา เชน 
ซูซูกิ ไดสงเจาหนาที่ทําวิจัยและพัฒนามาชวยเหลอื เปนตน 
 - บริษัทไดรับมาตรฐาน ISO 9000, ISO 14000 และในอนาคตคือ ISO 16949  
 - บริษัทเปน 2nd tier จากการเคลือบโลหะดวยโครเมียม ชิ้นสวนที่ผานกระบวนการของ
เครื่องจักรกล และการอัดพิมพชิ้นสวน 
 - บริษัทมีคุณภาพดานการขนสงสินคา 100% และสินคามีคุณภาพ 45 ppm (มีชิ้นสวน
สงคืน 45 ชิ้นตอ 1 ลานชิ้น) จากเดิม 400 ppm และบริษัทไดคํานึงถึงการกําหนดราคาสนิคา ซึง่จะ
รักษาราคาใหต่ําเทาที่จะทําได 
 
 การลดตนทุนการผลิต 
 
 - บริษัทมีการปรับปรุง Viability Management เพื่อตามการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรม
และความยืดหยุนในระบบการผลิต ใหทันกับบริษัทอื่นๆ 
 - บริษัทใช VE ในการลดตนทุนดานวัตถุดิบ ขั้นตอนการผลิตที่สั้นลง และพยายามให
คําปรึกษาและแนะนําผูจัดสงสินคาดานงานเคลือบโลหะ 
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ปจจัยสูความสําเร็จ 
 
 - บริษัทมีการกระจายการลงทุนดวยกลยุทธการจัดการความเสี่ยงโดยจะเนนสงสินคาแก
ลูกคาประจํา นอกจากนั้นบริษัทยังมีความสามารถสูงในการเคลือบทอไอเสียดวยสารตัวเรง 
 
เปาหมายในอนาคต 
 
 - บริษัทจะมีการลงทุนในการพัฒนาบุคลากร ซึ่งจะชวยในการพัฒนาระบบ VE และ VA 
ในขบวนการลดตนทุนการผลิตดวย 
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ตารางที่ ค.1 โครงการจากตางชาติที่ไดรับการอนุมัติจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ตั้งแตป พ.ศ.2525-2548 

ทุนจดทะเบียน (ลานบาท) ทุนจดทะเบียนเดิม (ลานบาท) 
วันที่อนุมัต ิ บริษัท เงินลงทุน (ลานบาท) 

รวม ไทย ตางชาติ รวม ไทย ตางชาติ 

6 สิงหาคม 2525 ไทยชนาธร อุตสาหกรรม จํากัด 70.0 20.0 18.0 ญี่ปุน 2 - -  
12 เมษายน 2526 ยูเนียน ออโตพารทส มานูแฟคเชอริ่ง จํากัด 27.0 15.0 7.7 ญี่ปุน 7.4 - -  
3 กรกฎาคม 2527 จักรยานสยามอุตสาหกรรม จํากัด 23.9 10.0 6.0 ไตหวัน 4 - -  
10 ตุลาคม 2527 โมริค (ประเทศไทย) จํากัด 260.0 50.0 27.5 ญี่ปุน 17 - -  

19 พฤศจิกายน 2529 ไทยฮอนดาแมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด 784.4 100.0 40.0 ญี่ปุน 60 20.0 8.0 ญี่ปุน 12.0 
19 พฤศจิกายน 2529 ไทยซูซูกิมอเตอร จํากัด 1,472.0 300.0 153.2 ญี่ปุน 146.8 - -  

9 สิงหาคม 2531 ไดซิน โคเกียว จํากัด 14.0 - -   25.0 13.0 ญี่ปุน 12.25 
15 มิถุนายน 2532 เอ็ฟซีซี (ไทยแลนด) จํากัด 151.4 60.0 30.6 ญี่ปุน 29.4 - -  
24 กันยายน 2533 ไทยฮอนดาแมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด 269.6 - -   150.0 60.0 ญี่ปุน 90 
24 กันยายน 2533 ไทยซูซูกิมอเตอร จํากัด 2,490.0 348.0 177.7 ญี่ปุน 170.3 - -  
24 กันยายน 2533 ยามาฮาเอ็นยิ่นส จํากัด 2,890.1 - -   150.0 90.0 ญี่ปุน 60 
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ทุนจดทะเบียน (ลานบาท) ทุนจดทะเบียนเดิม (ลานบาท) 
วันที่อนุมัต ิ บริษัท เงินลงทุน (ลานบาท) 

รวม ไทย ตางชาติ รวม ไทย ตางชาติ 

10 พฤศจิกายน 2536 สยามโกชิ มานูแฟคเชอริ่ง จํากัด 306.0 70.0 35.7 

ญี่ปุน 11.4, 
ยุโรป 11.4, 
สหรัฐอเมริกา 

11.4 

- -  

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

7 กรกฎาคม 2542 เจ อาร ดี ไบรท มอเตอร อินดัสตรีส จํากัด 300.0 100.0 - 
มาเลเซีย 50, 
ไตหวัน 50 - -  

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

ตารางที่ ค.1 โครงการจากตางชาติที่ไดรับการอนุมัติจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ตั้งแตป พ.ศ.2525-2548 (ตอ) 
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 ทุนจดทะเบียน (ลานบาท)   ทุนจดทะเบียนเดิม (ลานบาท)  
วันที่อนุมัต ิ บริษัท เงินลงทุน (ลานบาท) 

 รวม   ไทย  ตางชาติ  รวม   ไทย   ตางชาติ 

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

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

28 กรกฎาคม 2547 ยามาอิชิ มารูวา (ประเทศไทย) จํากัด 150.0 150.0 - 
ญี่ปุน 63.5, 

มาเลเซีย 46.5, 
ฮองกง 40 

- -  

15 กันยายน 2547 ไดโด สิทธิผล จํากัด 185.0 - -  325.0 166.0 ญี่ปุน 159.25 
13 ตุลาคม 2547 ยามาดะ สมบูรณ จํากัด 406.0 - -  150.0 39.0 ญี่ปุน 111.15 
30 มีนาคม 2548 อินเตอรเนชั่นแนลคาสติ้ง จํากัด 126.7 - -  980.0 - ญี่ปุน 980 

29 มิถุนายน 2548 เอ็ฟซีซี (ไทยแลนด) จํากัด 210.4 - -  60.0 25.0 ญี่ปุน 34.8 
2 พฤศจิกายน 2548 โพร วิง ลอจิสติกส จํากัด 450.0 50.0 35.0 ไตหวัน 15 40.0 28.0 ไตหวัน 12 
หมายเหตุ : 1) สถิติไมรวมโครงการที่โยกเลิก/เพิกถอน และสิ้นสุดมติใหการสงเสริม 
     2) ลักษณะโครงการ Y=โครงการขยาย, N = โครงการใหม 
ที่มา : กองการตางประเทศ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ขอมูล ณ สิงหาคม 2549 

ตารางที่ ค.1 โครงการจากตางชาติที่ไดรับการอนุมัติจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถจักรยานยนต ตั้งแตป พ.ศ.2525-2548 (ตอ) 
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ตารางที่ ค.2 โครงการจากตางชาติที่ไดรับการอนุมัติจากบีโอไอในอุตสาหกรรมผลิตยางรถยนต และยางรถจักรยานยนต ตั้งแตป 2528-2545 
 

ทุนจดทะเบียน (ลานบาท) ทุนจดทะเบียนเดิม (ลานบาท) 
วันที่อนุมัต ิ บริษัท 

เงินลงทุน 
(ลานบาท) รวม ไทย ตางชาติ รวม ไทย ตางชาติ 

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

23 พฤษภาคม 2544 ไทยโรเดน รับเบอร จํากัด 270.0 83.0 - มาเลเซีย 8, ไตหวัน 30 - -  
24 กุมภาพันธ 2546 แม็กซิส อินเตอรเนชั่นแนว (ประเทศไทย) จํากัด 8,000.0 2,000.0 - ไตหวัน  2,000 - -  
หมายเหตุ : 1) สถิติไมรวมโครงการที่โยกเลิก/เพิกถอน และสิ้นสุดมติใหการสงเสริม 
     2) ลักษณะโครงการ Y=โครงการขยาย, N = โครงการใหม 
ที่มา : กองการตางประเทศ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ขอมูล ณ สิงหาคม 2549 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
  

นางสาวนริสา เมืองสุวรรณ เกิดเมื่อวันที่ 12 กรกฎาคม พ.ศ. 2525 สําเร็จ
การศึกษาระดับมัธยมศึกษาจากโรงเรียนสุรศักดิ์มนตรี สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี จาก
คณะสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร (เกียรตินิยมอันดับสอง) เมื่อป
การศึกษา 2546 และเขาศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
ในปการศึกษา 2547 
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