
แนวความคิดเกี่ยวกับการค้าเสรีและการคุ้มครองทางการค้ากับ 
อุตสาหกรรมรถยนต์ไนประเทศไทย

เนื่อหาภายในบทนี้จะกล่าวถึงแนวความคิดทางด้านเศรษฐศาสตร์เกี่ยวกับการค้าเสรีและ 
การคุ้มครองทางการค้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค้าเสรีที่เกี่ยวข้องกับความสามารถในการแข่งขัน 
ปัจจัยที่จะกำหนดความได้เปรียบในการแข่งขัน ผลกระทบของการค้าเสรี พบว่าทั้งแนวความคิด 
ทางด้านการค้าเสรีและการคุ้มครองทางการค้าต่างก็มีข้อดีข้อเสียของตนเอง แต่ส่วนใหญ่ก็ยังยอม 
รับว่าการค้าเสรีเหมาะสมกว่าการคุ้มครองทางการค้า อาจจะเป็นเพราะแนวความคิดเหล่านี้มา
จากแนวความคิดทางตะวันตกซึ่งต้องการให้ประเทศต่างๆ มีการเปิดเสรีทางการค้า หลังจากนั้นจะ 
มีการกล่าวถึงอุตสาหกรรมรถยนต่ในประเทศไทย พบว่าในอดีตมีการนำมาตรการต่างๆ มาใช้
ไม่ว่าจะเป็น การจำกัดจำนวนรุ่นและ แบบ การบังคับใช้ชิ้นล่วนรถยนต์ ภาษ ี การต้ังโรงงาน เพ่ือ 
ต้องการคุ้มครองอุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนเป็นหลักซ่ึงเป็นอุตสาหกรรมของคนไทย แต่ปัจจุบันได้ 
มีการเปิดเสรีเพื่มมากขึ้นทั้งนี้เป็นไปตามความตกลงขององค์การการค้าโลก

2.1 แนวความค ิดเด ูงเศรษฐศาสตร์เก ี่ยวก ับการค ้าเสร ีและการค ุ้มครองทาง

การค้า

ระบบเศรษฐกิจการค้าระหว่างประเทศ สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ข้ัว คือ ระบบเศรษฐกิจ 
แบบปิด (Autarky) และ ระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free Trade)

ระบบเศรษฐกิจแบบปิด (Autarky) หมายถึง ระบบที่รัฐบาลได้ออกกฎระเบียบต่างๆ เพ่ือ 
กีดกันการค้าระหว่างประเทศ ทำให้ประเทศนี้อยู่อย่างโดดเดี่ยว กลายเป็นประเทศปิด ระบบน้ีถึอ 
ได้ว่าเป็นระบบท่ีมีการแทรกแซงของรัฐบาล

ระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free Trade) หมายถึง ระบบที่รัฐบาลดำเนินนโยบายการ 
ค้าแบบ “laissez faire" และไม่มีการแทรกแซงของรัฐบาลไม่ว่าจะเป็นการกีดกันหรือสนับสนุนการ 
ค้าระหว่างประเทศ ทำให้การค้าระหว่างประเทศสามารถดำเนินไปอย่างเสรีและด้วยความสมัครใจ
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อย่างไรก็ตาม ในโลกแห่งความเป็นจริง ไม'มีประเทศใดในโลกท่ีมีระบบเศรษฐกิจการค้า 
ระหว่างประเทศในรูปแบบที่ปิดหรือเปิดเลย แต่มีระบบเศรษฐกิจการค้าระหว่างประเทศที่อยู่
ระหว่าง 2 ข้ัว ซึ่งบางประเทศอาจมีลักษณะเป็นระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free Trade) 
อย่างมาก หรือบางประเทศมีลักษณะที่เป็นระบบเศรษฐกิจแบบปิด (Autarky) อย่างมาก หรือบาง 
ประเทศอาจอยู่ระหว่างกลาง

แนวความคิดทางเศรษฐศาสตร์ที่มีอยู่เป็นการกล่าวถึงทิศทางการค้าที่แต่ละประเทศควร 
มุ่งไปล่ว่าเป็นระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free Trade) หรือระบบเศรษฐกิจแบบปิด
(Autarky) ถ้าประเทศนั้นมุ่งไปล่นโยบายการค้าระหว่างประเทศที่จำกัดการไหลอย่างเสรีของสินค้า 
หรือบริการ หรือรักษาผลประโยชน์ของอุตสาหกรรมภายในโดยทำให้การแข่งขันระหว่างประเทศ 
ลดลง แสดงว่าประเทศนั้นเข้าใกล้ระบบเศรษฐกิจแบบปิด จึงเรียกนโยบายการค้าระหว่างประเทศ 
น้ีว่า “Protectionism" แต่ถ้าประเทศน้ันรัฐบาลได้ลดการแทรกแซงต่างๆ ทีมอยู่ แสดงว่าประเทศ 
นั้นเข้าใกล้ระบบเศรษฐกิจการค้าเสรี จึงเรียกนโยบายการค้าระหว่างประเทศนี้ว่า “Trade
Liberalization”

ดังน้ัน กรอบแนวความคิดทางเศรษฐศาสตร์ในเรื่องนโยบายการค้าระหว่างประเทศ จึงมี 
อยู่ 2 กลุ่ม คือ กลุ่มท่ีสนับสนุนให้เปิดเสรีทางการค้า (trade liberalization) และกลุ่มท่ีสนับสนุน 
การคุ้มครองทางการค้า (protectionism)1

แนวความค ิดท ี่สน ับสนุนการค ้าเสรีได ้เข ้ามาแทนที่แนวความค ิดในระบบพ,อค้า 
(mercantilist)2 เมื่อประมาณต้นศตวรรษที่ 18 โดยใช้แบบจำลองทางเศรษฐศาสตร์อย่างง่ายๆ ใน 
การอธิบายว่าระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free Trade) ย่อมทำให้ประเทศชาติและทุกคนได้ 
รับผลประโยชน์ เมื่อเปรียบเทียบกับระบบเศรษฐกิจแบบปิด (Autarky) และระหว่างศตวรรษท่ี 19- 
20 ได้มีการดัดค้านแนวความคิดดังกล่าว โดยกล่าวว่า ระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free

1 การคุ้มครองทางการค้า หมายรวมถึง นโยบายที่สนับสนุนและกีดกันทางการค้า เน่ือง 
จากนโยบายเหล่านี้เกิดจากการแทรกแซงของรัฐบาล และล่งผลให้การค้าระหว่างประเทศเพิ่มขึ้น 
หรอลดลง

2 แนวความคิดนี้สนับสนุนนโยบายการให้ความคุ้มครอง (protectionism) โดยวิธีการให้ 
การอุดหนุน (subsidy) เพื่อช่วยเหลือการล่งออก และมีการเก็บภาษีเพื่อกีดกันการนำเข้า ดังน้ัน 
การค้าในระบบพ่อค้า (mercantilist) จึงเป็นการค้าที่ได้รับประโยชน์ฝ่ายเดียว
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Trade) ไม่ได้ให้ผลประโยชน์แก่ทุกคนหรือแม้แต่ประเทศชาติ ซึ่งแน่นอนย่อมมีการโต้แย้งจาก
กลุ่มที่สนับสนุนระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free Trade) จนในท่ีสุดปัจจุบันน้ีแนวความคิด 
สมัยใหม่เกี่ยวกับการค้าเสรี (Free Trade) ไม่ได้ใช้สมมุติฐานท่ีไม่เป็นจริงและไม่ได้ใช้การมอง 
อย่างง่ายๆ เหมือนในอดีต แต่เป็นแนวความคิดที่มีความซับซ้อนขึนโดยใช้ผลลัพธ์ร่วมกันภายใต้ 
แบบจำลองทางการค้าหลายอันซึ่งอ้างอิงสถานการณ์ที่เป็นจริงและมีการยอมรับว่าการค้าเสรี 
สามารถก่อให้เกิดความสูญเลียพอๆกับประโยชน์ที่ได้รับ3 โดยแท้จริงแล้วมีการยอมรับโดยท่ัวไปใน 
ทางเศรษฐศาสตร์ว่าระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free Trade) ไม่ใช่นโยบายท่ีดีท่ีสุดเสมอไปท่ี 
ก่อให้เกิดประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจสูงสุด ( the maximize economic efficiency) ในโลกแห่ง 
ความเป็นจริง

2.1.1 แนวความคิดทางด้านการค้าเสรี

ภายใต้แนวความคิดเกี่ยวกับระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรีที่กล่าวมาช้างต้นได้ปฏิเสธ 
การแทรกแซงของรัฐบาล แนวความคิดนี้มีรากฐานมาจากแนวความคิดของ อดัม สมิธ ในเร่ือง 
“invisible hand” ซึ่งเชื่อม่ันต่อระบบกลไกของตลาดเสรี โดยแท้จริงแล้ว แนวความคิดทางด้าน
การค้าเสรีที่สำคัญมีอยู่ 2 แนวความคิดคือ แนวความคิดเกี่ยวกับ “Absolute Advantage” ของ 
อดัม สมิธ (Adam Smith) และแนวความคิดเกี่ยวกับ “Comparative Advantage" ของเดวิดริคาร์ 
โด (David Ricardo)

ตามแนวความคิดของอคัม สมิธ ได้เน้นว่าทุกประเทศย่อมได้รับประโยชน์จากการค้าเสรี 
และสนับสนุนให้ดำเนินนโยบาย “laissez-faire” โดยแต่ละประเทศย่อมมีความชำนาญในการผลิต 
สินค้าที่ตนมีประสิทธิภาพมากกว่าประเทศอื่นและส่งออกสินค้าส่วนเกินไปยังประเทศอื่นเพื่อแลก 
กับสินค้าที่ประเทศอื่นมีประสิทธิภาพในการผลิตมากกว่าประเทศตน ภายใต้การเปรียบเทียบที่
เรียกว่า “Absolute Advantage” เป็นการเปรียบเทียบจำนวนสินค้าแต่ละชนิดที่แต่ละประเทศ 
ลามารถผลิตได้จากการใช้แรงงานจำนวนเท่ากัน เช่น สหรัฐอเมริกาผลิตคอมพิวเตอร์ได้ 100 
หน่วยและกาแฟได้ 35 หน่วย ขณะท่ีบราซิลผลิตคอมพิวเตอร์ได้ 15 หน่วยและกาแฟได้ 115 
หน่วย จึงกล่าวได้ว่าสหรัฐอเมริกามี “Absolute Advantage” ในการผลิตคอมพิวเตอร์และบราซิล

3 Steven Suranovic, “Chapter 120 : Evaluating the Controversy Between Free 
Trade and Protectionism,” International Trade theory and Policy Analysis. Available from: 
http://www.internationalecon.com/v1,0/ch120/120c010.html

http://www.internationalecon.com/v1,0/ch120/120c010.html
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มี “Absolute Advantage" ใน การผลิตกาแฟ ผลจากการค้าเสรีนี้ย่อมทำให ท้รัพยากรของโลกถูก 
จัดสรรอย่างมีประสิทธิภาพ แต่การแทรกแซงการค้าเสรีย่อมขัดขวางไม่ให้เกิดการจัดสรรทรัพยากร 
ของโลกอย่างมีประสิทธิภาพและจะปฏิเสธสังคมโลกสำหรับโอกาสใน การได้รับประโยชน์ท่ีเป็นไป 
ได้จากการค้า อย่างไรก็ตาม “Absolute Advantage” สามารถอธิบายได้เพียงส่วนหนึ่งของการค้า 
ในโลก เพราะเมื่อประเทศหน่ึงมี “Absolute Advantage" ตํ่ากว่าประเทศอื่นในการผลิตสินค้าทุก 
ชนิด แต่ตามความรู้สึกของคนทั่วไปบอกว่าทุกประเทศต้องผลิตสินค้าอย่างใดอย่างหนึ่งเพื่อนำเงิน 
มาจ่ายสำหรับสินค้านำเข้า จึงเป็นไปได้ว่าการค้าท่ีได้รับประโยชน์ซึ่งกันและกันไม่จำเป็นต้องให้ผู้ 
ส่งออกมี “Absolute Advantage” เหนือคู่แข่งต่างชาติ

ต่อมาจึงเกิดแนวความคิดที่เรียกว่า “Comparative Advantage” ซ่ึง เดวิด ริคาร์โด 
ได้แสดงเห็นว่าการค้าเสรียังคงให้ประโยชน์แม้ว่าประเทศนั้นมีประสิทธิภาพในการผลิตน้อยกว่า 
ประเทศอื่นสำหรับการผลิตสินค้าทุกชนิด และอาจกล่าวได้ว่า “Absolute Advantage” เป็นกรณี 
พิเศษของ “Comparative Advantage” แนวความคิดนี้อยู่ภายใต้สมมุติฐานว่าแรงงานไม่ 
สามารถเคลื่อนย้ายระหว่างประเทศแต่สามารถเคลื่อนย้ายภายในประเทศได้อย่างสมบูรณ์ โดยท่ี 
แต่ละประเทศมีความชำนาญในการผลิตสินค้าที่ประเทศตนมี “Comparative Advantage” ย่อม 
ทำให้ผลผลิตรวมของโลกสำหรับสินค้าทุกชนิดเพ่ิมขึ้นและทุกประเทศมีสถานะดีขึ้น4 เข่น สหรัฐ 
อเมริกาผลิตเสื้อผ้าได้ 50 หน่วยและอาหารได้ 70 หน่วย ขณะที่อังกฤษผลิตเสื้อผ้าได้ 10 หน่วย 
และอาหารได้ 40 หน่วย กรณีน้ีสหรัฐอเมริกามี “Absolute Advantage” ในการผลิตทั่งเสื้อผ้าและ 
อาหาร แต่กล่าวได้ว่าสหรัฐอเมริกามี “Comparative Advantage” ในสินค้าทีม “degree of 
superiority” สูงกว่า (คือเสื้อผ้า มาจากอัตราส่วน 50 10) และมี “Comparative
Disadvantage” ในสินค้าท่ีมี “degree of superiority” ตํ่าก1ว่า (คืออาหาร มาจากอัตราส่วน 70 -5- 
40) เมื่อเปรียบเทียบกับอังกฤษ ดังน้ัน สหรัฐอเมริกามีความชำนาญในการผลิตเสื้อผ้า เซ่นเดียว 
กัน อังกฤษมี “Comparative Advantage” ในสินค้าทีมี “degree of inferiority” ตำกว่า (คือ 
อาหาร มาจากอัตราส่วน 40 -รํ- 70) และมี “Comparative Disadvantage" ในสินค้าท่ีมี 
“degree of inferiority” สูงกว่า (คือเสื้อผ้า มาจากอัตราส่วน 10-5- 50) เมื่อเปรียบเทียบกับสหรัฐ 
อเมริกา ดังน้ัน อังกฤษมีความชำนาญในการผลิตอาหาร

4 Miltiades Chacholiades, International Economics (Singapore : McGraw-Hill
Publishing Company, 1990), p. 13-18.
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อย่างไรก็ตามยังมีแนวความคิดที่ต่างกันอีกขั้วหนึ่งซึ่งเชื่อมั่นต่อการวางแผนของรัฐบาลใน 
การจัดสรรทรัพยากรต่างๆ เพื่อพัฒนาประเทศและไม่ไว้ใจระบบตลาด แต่ในโลกแห่งความเป็นจริง 
ไม่มีประเทศใดประเทศหนึ่งยึดถือการดำเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจขั้วใดขั้วหนึ่งอย่างสมบูรณ์ บาง 
ครั้งมีความจำเป็นที่รัฐต้องเข้าไปมีบทบาททางเศรษฐกิจ เซ่น กิจการสาธารณูปโภคมักไม่ไต้รับ 
การลงทุนจากภาคเอกชนแต่เป็นสิ่งที่จำเป็นต่อประชาชน เพราะฉะน้ัน ทั้งนโยบายและมาตรการ 
ของรัฐบาลประกอบกับกลไกตลาดต่างก็มีบทบาทสำคัญในการพัฒนาประเทศ ปัจจุบัน ธุรกิจ 
ต่างๆ ต้องเผชิญกับการแข่งขันระหว่างประเทศอย่างสูงในตลาดโลก จึงจำเป็นอย่างยิ่งที่รัฐต้องเข้า 
มามีบทบาทในการเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขัน5 ร่วมกับธุรกิจ

2 .1 .1 .1  ค ว า ม ส า ม า ร ถ ใ น ก า ร แ ข ่ง ข ัน

ในเรื่องความหมายของความสามารถในการแข่งขันของธุรกิจหริอบริษัทใดๆ
พิจารณา'ใต้ดังนี้

ความหมายที่ 1 “ความสามารถในการแข่งขัน,’ หมายถึง ความสามารถของ 
บริษัทใดบริษัทหนึ่งที่จะสามารถผลิตสินค้าหรือบริการซึ่งสามารถค้าขายแข่งขันกับบริษัทอื่นๆ ไต้ 
ในระคับนานาชาติ ขณะเดียวกันต้องรักษาส่วนแบ่งตลาดเอาไว้และมีผลตอบแทนที่เพียงพอต่อ
ปัจจัยการผลิต6

5 จิรัตถ์ อิศรางกูร ณ อยุธยา, ดวงฤดี คิริเสถียร, ณ์ฐพงคั ทองภักดี, การเสริมสร้างความ 
สามารถในการแข่งขัน (รายงานทิศทางเศรษฐกิจและการค้าไทย: ภาคการค้าระหว่างประเทศ). 
(โดยฝ่ายวิจัยเศรษฐกิจรายสาขา สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย เสนอ กระทรวงพาณิชย์ 
มีนาคม 2542โครงการแผนแม่บทกระทรวงพาณิชย์พ.ศ.2540-2549),หน้า 11-22.

6 ยุทธคักดิ้ คณาสวัสดิ้, “ความสามารถในการแข่งขันของประซาชาติ,” วารสารส่งเสริม 
การลงทุน 8 (สิงหาคม 2540) : 59-60.
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ความหมายที' 2 ‘'ความสามารถในการแข่งขัน หรือ competitiveness” ของธุรกิจ 
หน่ึง  ๆ หมายถึง ความสามารถของผู้ประกอบการธุรกิจที่จะออกแบบ ผลิต และบริหารการตลาด 
ของสินค้าและบริการได้ดีกว่าบริษัทคู่แข่งจากทั้งภายในประเทศ และต่างประเทศ7

จากทั้งสองความหมายสรุปได้ว่า ความสามารถในการแข่งขันเป็นเรื่องที่เกี่ยวกับ 
การที่บริษัทหน่ึงสามารถแข่งขันกับบริษัทอ่ืนได้ ซึ่งอาจจำกัดวงอยู่แค่ภายในประเทศหรือขยายไป 
ถึงระดับนานาชาติ โดยที่ความหมายแรกพิจารณาจากส่วนแบ่งตลาดและผลตอบแทน ส่วนความ 
หมายที่สองพิจารณาจากการออกแบบ ผลิต และการบริหารการตลาดของสินค้าและบริการ

นอกจากนี้ยังมีการให้ความสนใจกับ “ความสามารถในการแข่งขันในระดับ
ประเทศ” (National Competitiveness) ซึ่งมีแต่ละสถาบันได้ให้ความหมายแตกต่างกันไป เช่น

- World Economic Forum ได้ให้คำนิยามไว้ใน Global Competitiveness Report 
ว่า “ความสามารถของประเทศที่จะบรรลุเป้าหมายการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่าง 
ยั่งยืนโดยการเติบโตทางเศรษฐกิจจะกัดจากผลิตกัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ 
ต่อหัว”

- คณะกรรมมาธิการด้านความสามารถในการแข่งข ันด้านอุตสาหกรรมของ 
ประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกา (President’s Commission on Industrial 
Competitiveness) ได้ให้คำนิยามว่า "ความสามารถของประเทศใดประเทศหนึ่ง 
ในการผลิตสินค้าและบริการที่ตรงกับความต้องการของตลาดต่างประเทศ ขณะ 
เดียวกันประเทศนั้นยังสามารถรักษาและเพิ่มระดับรายได้ที่แท้จริงของประชากร 
ของตนได้ด้วย”

- กองความมั่นคงของประเทศและกิจการระหว่างประเทศ กรมบัญชีกลาง สหรัฐ 
อเมริกา ให้ความหมายไว้ว่า "ความสามารถของประชาชาติที่จะบรรลุถึงประสิทธิ 
ภาพการผลิตในระดับที่จะสามารถเพิ่มมาตรฐานการดำรงชีพของประชาชนอย่าง 
ยั่งยืนภายใต้ระบบเศรษฐกิจโลกที่มีความขับซ้อน”

7 จิรัตถ์ อิศรางกูร ณ อยุธยา, ดวงฤดี ศรเสถียร, โนฐพงด้ ทองภักดี, การเสริมสร้างความ 
สามารถในการแข่งขัน (รายงานทิศทางเศรษฐกิจและการค้าไทย: ภาคการค้าระหว่างประเทศ). 
หน้า 3.
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- ผู้ร่วมสัมมนาเร่ืองความสามารถในการแข่งขันท่ีกรุงโซล เกาหลีใต้ จัดโดย
ธนาคารโลก เห็นว่าความหมายของความสามารถในการแข่งขันไม่ควรแคบเกิน 
ไป เพราะมีปัจจัยพื้นฐานมากมายที่วัดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 
มีภาคเศรษฐกิจหลายต้านที่ก่อให้เกิดความสามารถในการแข่งขัน และความ
สามารถในการแข่งขันของประเทศควรเป็นเป้าหมายสุดท้ายไม'ควรถือว่าเป็นตัว 
นำไปลีเป้าหมายอื่น

- ผู้วิจัยจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย8 ได้ให้ความหมายไว้ว่า คือ
'‘การที่ประเทศสามารถมีการขยายตัวของการส'งออกและการลงทุนในอัตราที่ 
เหมาะสมอย่างต่อเนื่อง พิจารณาไดใน 2 รูปแบบ ขึ้นอยู่กับการมองความ 
สามารถในการแข่งขันว่าอยู่ในรูปสถิตย์หรอพลวัต โดยที่ความสามารถในการแข่ง 
ขันในรูปสถิตย์พิจารณาจากสถิติการค้าระหว่างประเทศเป็นสำคัญ ขณะที่ความ 
สามารถในกา?แข่งขันในรูปพลวัตพิจารณาจากความสามารถและคัทยภาพใน 
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศในระยะยาว รวมทั้งศักยภาพในการ
สร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ และการลีงออก เพื่อความสามารถในการ 
ปรับตัวกับการเปลี่ยนแปลงอย่างฉับพลันของอุปสงค์ของโลกต่อสินค้าส'งออก 
ของประเทศที่พิจารณา’,

- ศูนย์วิจัยเศรษฐศาสตร์ คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ได้กล่าวถึง
ความสามารถในการแข่งขันกับต่างประเทศในความหมายที่ว่า คือ การท่ีประเทศ 
ล่งออกได้มาก และในขณะเดียวกันการผลิตภายในสามารถทดแทนสินค้าจาก
ต่างประเทศ และทำให้ปริมาณนำเข้าลดลง ซ่ึงมีผลสุทธิคือ การล่งออกมีมูลค่าสูง 
กว่าการนำเข้า คังท้ัน นโยบายการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันกับต่าง 
ประเทศจึงหมายถึงนโยบายที่มุ่งเน้นการป้องกันการขาดดุลทางการค้า แต่หาก 
ทุกประเทศมุ่งสนับสนุนเฉพาะการส่งออกและลดการนำเข้าเซ่นเดียวกันหมด 
ย่อมทำให้มูลค่าการค้าระหว่างประเทศของโลกหดตัว และทุกประเทศจะได้รับผล 
กระทบเป็นเหตุให้รายได้และมาตรฐานการครองชีพลดลงในที่สุด ดังนั้นคำจำกัด 
ความของนโยบายเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันกับต่างประเทศในเซิง 
ปฎิบัติ คือ นโยบายซึ่งทำให้สินค้าท่ีผลิตในประเทศไม'ว่าเป็นสินค้าล่งออก หรือ 
สินค้าทดแทนกา?นำเข้ามีราคาใกล้เคียงกับราคาในตลาดโลก ขณะเดียวกันเป็น

8 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 3.
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นโยบายที่ทำให้ประเทศสามารถบรรลวัตถประสงค์ด้านการเพิ่มมาตร^านการจ่ «1 -----------------  43--------------

ครองชีพให้สูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง9

อย่างไรก็ตาม Dr. Paul Krugman10 ไม่เห็นด้วยทีใซ้คำว่า Competitiveness 
“ความสามารถในการแข่งขัน” ในการเปรียบเทียบระดับประเทศควรใช้คำว่า Domestic Factor 
Productivity ''ประสิทธิภาพการผลิตของปัจจัยภายในประเทศ” จะเหมาะสมกว่า ด้วยเหตุผล 4 
ประการ คือ

(ก) ประเทศชาติแตกต่างจากบริษัทเอกชน ไม่ได้มีการแข่งขันกันเอง การนำประเทศ 
มาเปรียบเทียบกันจะทำให้การวิเคราะห์ผิดพลาด 

(ข) การค้าระหว่างประเทศไม่ได้เป็นเรื่องของสงครามหรือเกมกีฬาที่ต้องมีผู้แพ้ผู้ชนะ 
การค้าระหว่างประเทศจะก่อให้เกิดขัยชนะทั้งสองฝ่าย เพราะมีการแลกเปลี่ยน
สินค้าจำนวนมากซึ่งต่างจากบริษัทเอกซน

(ค) การเกินดุลหรือขาดดุลทางการค้าของประเทศมีความหมายแตกต่างจากกำไร 
ขาดทุนของบริษัทเอกชน บริษัทมีสิทธิท่ีจะเลิกล้มกิจการแต่ประเทศไม่ใช่ 

(ง) การมองเรื่อง “ความลามารถในการแข่งขัน" อาจทำให้เบี่ยงเบนความสนใจจาก 
ประเด็นที่สำคัญ คือ ประสิทธิภาพการผลิต และนำประเทศไปสินโยบายท่ีผิด 
พลาดได้ เซ่น กำหนดมาตรการที่เป็นการกีดกันทางการค้า

Krugman ได้มีการเสนอเพิ่มเติมว่า ปัจจัยที่เป็นคัวกำหนดมาตรฐานการครองชีพ 
และขีดความสามารถการแข่งขันในตลาดโลกที่สำคัญ คือ การเพิ่มข้ึนของประสิทธิภาพการผลิต 
“Productivity Growth” เมื่อผลิตภาพมีอัตราเพิ่มสูงย่อมส่งผลให้สินค้าที่ผลิตภายในประเทศมีต้น

9 ไพฑูรย์ วิบูลชุติกุล, “นโยบายเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันกับต่างประเทศ,” ใน 
เอกสารประกอบการสัมมนา เร่ืองการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมไทยใน 
เศรษฐกิจโลก. จัดโดย ศูนย์วิจัยเศรษฐศาสตร์ คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ร่วม 
กับ บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย และ บริษัทจัดการอุตสาหกรรม จำกัด สนับสนุน 
โดย สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) ณ ห้อง Watergate Ballroom โรงแรม Amari 
Watergate 1 5 มิถุนายน 2540, หน้า 2-1 -  2-2.

10 ยุทธศักดิ้ คณาสวัลดิ้, “ PAUL KRUGMAN ความสามารถในการแข่งขัน....ความคิด 
อันตราย,” วารสารล่งเสริมการลงทุน 8 (สิงหาคม 2540) : 63-66.
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ทุนการแข่งขันในตลาดโลกได้ ทำให้การส่งออกขยายตัว ขณะเดียวกันรายได้ที่แท้จริงของ
ประชากรย่อมสูงฃึนและเมื่อประกอบกับการเพิ่มขึ้นของรายได้จากการส,งออก ประชากรใน
ประเทศจะมีอำนาจชื้อและสามารถนำเข้าสินค้าต่างๆ จากต่างประเทศได้มากขึ้น โดยไม่ต้องพ่ึง 
พาการกู้ยืมจากต่างประเทศ ในท่ีสุด ประชากรจะมีสภาพทางเศรษฐกิจที่ดีขึ้นในลักษณะที่
ลามารถอุปโภคบริโภคสินค้าได้หลากหลายประเภทและในปริมาณที่ต้องการจากทั้งภายในและ 
ภายนอกประเทศ,1

เนื่องจากความคิดเห็นเกี่ยวกับความสามารถในการแข่งขันค่อนข้างหลากหลาย 
แต่เมื่อนำมาผสมผสานกับแนวความคิดทางด้านการค้าเสรีที่สนับสนุนให้มีการแข่งขันทางด้าน 
ราคา จึงเห็นว่าการเพิ่มขึ้นของประสิทธิภาพการผลิตเป็นลิ่งที่สามารถนำไปสู่ความสามารถในการ 
แข่งขันได้ และจะปรากฏออกมาในรูปผลิตภัณฑ์มวลรูปภายในประเทศต่อหัวที่เพิ่มฃึน หรือ
มาตรฐานการครองชีพของประชาซนที่ดีขึ้น

2.1.1.2 ความได้เปรียบในการแข่งข้นทางการค้า

การที่ประเทศเปลี่ยนจากระบบเศรษฐกิจแบบปิดมาเป็นระบบเศรษฐกิจแบบการ 
ค้าเสรี (Free Trade) แบบจำลองทางการค้าของแนวความคิดทางเศรษฐศาสตร์ส่วนใหญ่อธิบาย 
ว่าเป็นเพราะประเทศคู่ค้าได้รับประโยชน์จากการเปิดเสรีทางการค้า ซึงแต่ละประเทศทีมาทำการ 
ค้าต่อภันย่อมมีพื้นฐานแตกต่างกันอันเป็นบ่อเกิดของการเพิ่มฃึนฃองประสิทธิภาพการผลิตและนำ 
ไปสู่ความได้เปรียบในการแข่งขันทางการค้า พืนฐานที่แตกต่างกันนีอาจเกิดจากทางด้านผู้
ประกอบการ หรือผู้บริโภค นอกจากนี้ปัจจุบันยังยอมรับว่ารัฐบาลมีบทบาทอย่างมากในการเสริม 
สร้างความสามารถในการแข่งขัน *

ไพฑูรย์ วิบูลชุติกุล, “นโยบายเพิ่มขีดความลามารถในการแข่งขันกับต่างประเทศ,’' ใน 
เอกสารประกอบการสัมมนา เรื่องการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมไทยใน
เศรษฐกิจโลก. หน้า 2-2.
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2.1.1 .2.1 พ ึ๋น ฐ าน ท างด าน ผ ู้ป ร ะ ก อ บ ก าร

2.1.1 .2.1.1 ค ว าม แ ต ก ต ่างใน เท ค โ น โ ล ย ีก าร ผ ล ิต

เทคโนโลยีการผลิต หมายถึง เทคนิคที่นำมาใช้ในการเปลี่ยนทรัพยากรการ 
ผลิตให้เป็นสินค้า ความแตกต่างในเทคโนโลยีการผลิตเป็นพื้นฐานของ the Ricardian Model of 
Comparative Advantage แม้ว่าประเทศหนึ่งมีเทคโนโลยีการผลิตด้อยกว่าประเทศอื่นสำหรับการ 
ผลิตสินค้าทุกชนิดก็ยังสามารถได้รับประโยชน์จากระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี โดยท่ีแต่ละ
ประเทศควรผลิตสินค้า (specialization) ที่มีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ (the comparative 
advantage) การพิจารณาความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบสามารถดูได้จากต้นทุนค่าเสียโอกาส
(the opportunity cost)12 หรือ ประสิทธิภาพในการผลิต (productivity)13 เมื่อแต่ละประเทศส่ง 
ออกสินค้าที่มีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบชึ่งมีราคาสูงในประเทศอื่นย่อมส่งผลให้บริษัทต่างๆ 
ได้รับกำไรมากขึ้นและแรงงานทั้งหมดจะมีการเคลื่อนย้ายจากอุตสาหกรรมที่ไม่มีความได้เปรียบ 
มายังอุตสาหกรรมที่มีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ ในท่ีสุดอุตสาหกรรมท่ีไม่มีความได้เปรียบ 
ย่อมล้มหายไปและแต่ละประเทศมีความเชี่ยวชาญในการผลิตสินค้าที่มีความได้เปรียบโดยเปรียบ 
เทียบ

2 .1 .1 .2 .1 .2  ค ว าม แ ต ก ต ่าง ใ น ท ร ัพ ย าก ร ท ี่ม ีอ ย ู่

ทรัพยากร ได้แก่ ความรู้ความสามารถและความชำนาญของแรงงาน
ทรัพยากรธรรมชาติที'มีอยู่ในประเทศ the Heckscher-Ohin (H-O) Model อธิบายว่าประเทศที่ 
อุดมสมบูรณ์ด้วยทรัพยากรทุนควรส่งออกสินค้าที่ใช้ทรัพยากรทุนในการผลิตมาก (the capital- 
intensive good) และ ประเทศที่อุดมสมบูรณ์ด้วยทรัพยากรแรงงานควรส่งออกสินค้าที่ใช้
ทรัพยากรแรงงานในการผลิตมาก (the labor-intensive good) เนื่องจากราคาสินค้าที่ใช้

12 แต่ละประเทศมีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตสินค้าชนิดหนึ่งเมื่อสามารถ 
ผลิตด้วยต้นทุนค่าเสียโอกาสที่ตำกว่าประเทศอื่น ต้นทุนค่าเสียโอกาสในการผลิตสินค้าชนิดหน่ึง 
คือ จำนวนสินค้าชนิดอื่นที่ต้องถูกยกเลิกเพื่อนำมาผลิตสินค้าชนิดหนึ่งเพิ่มขึ้น 1 หน่วย

13 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพการผลิตของสินค้าชนิดต่างๆ ระหว่างประเทศ กำหนดให้ 
แต่ละประเทศควรผลิตสินค้าที่มีประสิทธิภาพการผลิตมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น 
หรือ กล่าวอีกนัยหนึ่งก็คือ ควรผลิตสินค้าท่ีมีประสิทธิภาพการผลิตในทางท่ีแย่น้อยที'สุด
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ทรัพยากรทุนในการผลิตมากย่อมมีราคาตํ่าในประเทศที่อุดมสมบูรณ์ด้วยทรัพยากรทุนเมื่อเปรียบ 
เทียบกับประเทศที่อุดมสมบูรณ์ด้วยทรัพยากรแรงงาน ดังน้ันเม่ือส่งออกสินค้าท่ีใช้ทรัพยากรทุนใน 
การผลิตมากไปยังประเทศที่อุดมสมบูรณ์ด้วยทรัพยากรแรงงานย่อมทำให้ได้รับกำไรเพิ่มมากขึ้น 
เหตุผลเดียวกันนี้นำมาอธิบายสินค้าที่ใช้ทรัพยากรแรงงานในการผลิตมาก

2.1.1.2.1.3 การประหยัดต่อขนาดในกระบวนการผลิต

การประหยัดต่อขนาด หมายความว่า การผลิตในปริมาณมากทำให้ด้นทุนตํ่า 
ลง การประหยัดต่อขนาดนำมาอธิบายถึงเหตุผลที่ประเทศพัฒนาแล้วมีการค้าขายต่อกันทั้งๆ ท่ีมี 
เทคโนโลยีการผลิต ทรัพยากร และความชอบที่คล้ายคลึงกัน ซ่ึง the Ricardian Model และ the 
H-0 Model อธิบายได้ไม่มากนัก นอกจากนี้การประหยัดต่อขนาดและความแตกต่างที่เกิดขึ้นใน 
ผลิตกัณฑ์ชนิดเดียวกันสามารถอธิบายถึงเหตุผลที่แต่ละประเทศนำเช้าและส่งออกผลิตกัณฑ์ชนิด 
เดียวกัน (intra-industry trade) แม้ว่าไม่มีความแตกต่างในทรัพยากรและเทคโนโลยีการผลิต 
ระหว่างประเทศ

2.1.1.2.1.4 สภาวะปัจจัยการผลิต14

ปัจจัยการผลิตในที่นี้หมายรวมถึง ทรัพยากรมนุษย์ ทรัพยากรธรรมชาติ 
ความเทางเทคนิค สินค้าทุน โครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ เป็นการนำเอาปัจจัยเหล่านี้มาใช้ 
ประโยชน์ให้มากท่ีสุด เช่น กรณีของประเทศณเธอร์แลนด์ มีองค์กรวิจัยทางดอกไม้ (Sprenger 
Institute, Aalsmeer Research Institute) ระบบการขนส่งดอกไม้ทางอากาศ ทำให้กลายเป็นผู้นำ 
ด้านดอกไม้ กรณีของญี่ปุนมีผู้สำเร็จการศึกษาทางค้านวิศวกรรมศาสตร์มากมาย ทำให้มีความได้ 
เปรียบในอุตสาหกรรมหลายประ๓ ท อย่างไรก็ตามความเสียเปรียบในปัจจัยการผลิตบางประ๓ท 
สามารถแปรสภาพมาเป็นความได้เปรียบถ้ารู้จักประยุกต์ดัดแปลงให้มีความเหมาะสม เช่น ญี่ปุน 
ขาดแคลนแรงงานจึงคิดค้นกรรมวิธีการผลิตที่ให้เครื่องจักรทำงานโดยยัติโนม้ติซึ่งก่อให้เกิดการ 
ผลิตทีมต้นทุนตํ่าและสินค้ามีคุณภาพสูง สวีเดนมีอากาศหนาวเย็นจึงมีช่วงเวลาที่เหมาะแก่การ
สร้างบ้านน้อยมากประกอบกับขาดแคลนแรงงานทำให้คิดค้นวิธีการสร้างบ้านสำเร็จรูป

14 ยุทธดักดิ้ คณาสวัสดิ้, “ความได้เปรียบในการแข่งขันของประซาชาติ ในทัศนะของ
MICHAEL PORTER," วารสารส่งเสริมการลงทุน 8 : 88.
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2.1.1.2.1.5 อุตสาหกรรมที่เก ี่ยวเน ื่องและสนับสนุน

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องและสนับสนุนควรมาตั้งอยู่รวมกันและร่วมมือ 
ประสานงานซ่ึงกันและกัน มีการจัดให้โรงงานตั้งอยู่รวมกันเป็นกลุ่มก้อน เพ่ือเร่งรัดให้เกิด
นวัตกรรมและเทคโนโลยีใหม่ๆได้อย่างรวดเร็ว ซ่ึงก่อให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขันของธุรกิจ 
ภายในประเทศน้ันๆ เช่น แถบ Wurzburg ในเยอรมนี เป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรมการพิมพ์ Silicon 
Valley ในสหรัฐอเมริกา เป็นศูนย์กลางอุตสาหกรรมเซมิคอนดักเตอร์และคอมพิวเตอร์ของโลก 
ญี่ปุนมีความได้เปรียบในการผลิตเครื่องโทรสารเนื่องจากมีความได้เปรียบในอุตสาหกรรมที่เกี่ยว 
ข้องกัน (การผลิตเครื่องถ่ายเอกสาร)

2.1.1.2.1.6 กลยุทธ์โครงสร้าง และการแข่ง'ขันระหว่างบริษัทต่างๆ

ความได้เปรียบในการแข่งขันย่อมสามารถเกิดขึ้นได้โดยอ้อมจากกลยุทธ์ 
โครงสร้าง และการแข่งขันระหว่างบริษัทต่างๆ เช่น การกระตุ้นของรัฐบาลณี่ปุนเพื่อให้บริษัทญี่ปุน 
สนใจในการปรับปรุงคุณภาพสินค้าส่งผลให้ญี่ป่นเป็นผู้นำในการผลิตสินค้าที่มีคุณภาพสูง โครง 
สร้างของบริษัทเยอรมนีที่ผู้บริหารมีความรู้ด้านวิศวกรรมทำให้ประสบความสำเร็จในการผลิตสิน 
ค้าท่ีใข้ความรู้ด้านวิศวกรรมระดับสูง การแข่งขันของบริษัทจำนวนมากย่อมก่อให้เกิดอุตสาหกรรม 
ท่ีแข็งแกร่ง เช่น อุตสาหกรรมซอฟแวร์และคอมพิวเตอร์ในสหรัฐอเมริกา

2.1.1.2.2 พ ื้นฐานทางด้านการบริโภคเนื่องจากความต้องการที่แตกต่างกัน

ความต้องการที่มีความแตกต่างกันในสินค้าหรือบริการของแต่ละประเทศย่อมมี 
ส่วนในการกำหนดการผลิตและการได้เปรียบในการแข่งขัน เช่น ชาวอเมริกันต้องการความสะดวก 
และรวดเร็ว จึงเป็นผู้นำด้านอาหารจานด่วน บัตรเครดิต ชาวญี่ป่นต้องการสินค้าที่มีคุณภาพสูงจึง 
เป็นผู้นำในการผลิตสินค้าที่มีคุณภาพสูง เป็นต้น

2.1.1.2.3 พื้นฐานทางด้านบทบาทของรํฐบาล

ผู้วิจัยจากสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย เห็นว่านโยบายและมาตรการ 
ของรัฐในการเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขันสามารถแบ่งออกเป็น 2 ระดับ คือ นโยบาย 
ระดับประเทศ และ นโยบายระดับอุตสาหกรรม
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นโยบายระดับประเทศ

เป็นนโยบายที่มุ่งสร้างเสถียรภาพของเศรษฐกิจโดยรวม และยังมีส่วนสำคัญใน 
การเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขันคับต่างประเทศ โดยการสร้างสภาพแวดล้อมทาง
เศรษฐกิจของประเทศให้เอื้อต่อธุรกิจต่างๆ ในการผลิตเพื่อแข่งขันในตลาดโลก กล่าวคือ

- นโยบายมหภาค
นโยบายที่สำคัญประกอบด้วย นโยบายการเงิน นโยบายการคลัง และนโยบาย 

อัตราแลกเปลี่ยน ทางด้านนโยบายการเงิน การกำหนดอัตราดอกเบี้ย ณ ระคับที่เหมาะสมย่อม 
สร้างแรงจูงใจในการลงทุนระยะยาวในกิจกรรมที่พัฒนาประสิทธิภาพการผลิต เช่น การวิลัยและ 
พัฒนา และยังป้องคันการกู้เงินจำนวนมากจากต่างประเทศ นอกจากนี้การควบคุมไม่ให้อัตราเงิน 
เฟ้อเพ่ิมขึ้นสูงเกินไปย่อมช่วยให้สินค้าต่างๆ มีราคาถูกเมื่อเทียบคับประเทศที่มีอัตราเงินเฟ้อสูง
กว่า เท่าคับช่วยกระตุ้นการส่งออก ทางด้านนโยบายการคลังประกอบด้วยค่าใช้จ่ายและรายได้ 
ของรัฐบาล ด้านค่าใช้จ่ายจำเป็นที่ต้องใช่ในแนวทางที่เกิดประโยชน์มากที่สุด เช่น ลงทุนในโครง 
สร้างพื้นฐาน ศูนย์วิ1ลัยและพัฒนาเทคโนโลยี สำหรับด้านรายได้เน้นไปที่มาตรการทางภาษี โดย 
อุตสาหกรรมที,เน้นการส่งออกควรมีการยกเว้นภาษีนำเข้าและส่งออก สามารถขอรับภาษีนำเช้า
วัตถุดิบคืนภายใต้ขั้นตอนและระยะเวลาที่รวดเร็ว ยกเว้นภาษีเงินได้ในช่วงระยะเวลาหนึ่งเมื่อเริ่ม 
ดำเนินกิจการเพื่อเพิ่มแรงจูงใจและเพิ่มความสามารถในการแข่งขัน อย่างไรก็ตาม มาตรการคืน 
ภาษีและสิทธิประโยชน์ด้านภาษีของกิจการที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนควรอยู่ในระยะลัน แต่ใช้ 
การปรับลดอัตราภาษีศุลกากรให้อยู่ในระดับตํ่าเปีนมาตรการหลักเพื่อให้การลัดสรรทรัพยากรเป็น 
ไปอย่างมีประสิทธิภาพและผู้ผลิตสามารถหาวัตถุดิบและเครื่องจักรได้ในราคาตลาดโลก ส่วนด้าน 
นโยบายอัตราแลกเปลี่ยน โดยทั่วไปการวิเคราะห์อัตราแลกเปลี่ยนคับความสัมพันธ์ทางการค้า
ระหว่างประเทศจะพิจารณาจากอัตราแลกเปลี่ยนที่แท้จริง (อัตราแลกเปลี่ยน/อัตราเงินเฟ้อ) เน่ือง 
จากการมีเสถียรภาพของอัตราแลกเปลี่ยนเป็นสิ่งสำคัญต่อรายได้และต้นทุนของธุรกิจ มาตรการ 
ของรัฐจึงควรเน้นไปที่การควบคุมการเพิ่มขึ้นของอัตราเงินเฟ้อและความผันผวนของเงินตราต่าง 
ประเทศ

- นโยบายด้านการศึกษาอบรม
ตามแนวความคิดของทฤษฎีที่ว ่าด้วยการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแนวใหม่ 

ทรัพยากรมนุษย์นับว่ามีความสำคัญอย่างมากในการพัฒนาเศรษฐกิจ ดังนั้นการพัฒนาด้านการ
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สืกษาและจัดแกอบรมจึงถือวาเป็นตัวแปรสำคัญในการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันกับต่าง 
ประเทศ

- มาตรการในการสร้างภาพพจน์ที่ดีของสินค้าส่งออก 
การสร้างภาพพจน์ที่ดีของสินค้าส่งออกต้องใช้ค่าใช้จ่ายจำนวนมากเกินกว่าที่แต่ 

ละบริษัทสามารถจ่ายไค้ รัฐจึงเช้ามาสร้างภาพพจน์ที่ดีไดโดยการสนับสนุนการปรับปรุงคุณภาพ 
ของสินค้า โฆษณายี่ห้อสินค้าให้เป็นที่รู้จักในต่างประเทศ และส่งเสริมภาคธุรกิจให้รักษาการผลิต 
ที่มีประสิทธิภาพอย่างสมํ่าเสมอ

- โครงสร้างพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ
ประกอบด้วยโครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจทางกายภาพ เช่น การคมนาคม โทร 

คมนาคม พลังงานและโครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจในรูปของสถาบัน โดยที่การสร้างและ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจทางกายภาพเป็นรากฐานสำคัญในการพัฒนาประสิทธิภาพ 
การผลิตและมีผลถึงการเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขันทางการค้า ในทางตรงข้ามการท่ีไม, 
มีความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจทางกายภาพอาจก่อให้เกิดการสูญเสียความ 
สามารถในการแข่งขันทางการค้าและสร้างปัญหาคอขวดในการพัฒนาเศรษฐกิจ15

- วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
แบบจำลองของ Schumpetrian ได้อธิบายความลัมพันธ์ระหว่างการพัฒนา 

เทคโนโลยีกับความสามารถในการแข่งขันกับต่างประเทศว่าการที่ประเทศหนึ่งจะมีความสามารถ 
ในการแข่งขันกับต่างประเทศขึ้นอยู่กับอัตราการสะสมความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี (rate of
technological accumulation) ที่มากกว่าโดยเปรยบเทียบกับอัตราดังกล่าวของประเทศอื่น มาก 
กว่าที่จะขึ้นอยู่กับระดับของเทคโนโลยีในประเทศตน และอัตราดังกล่าวบังชี้ให้เห็นถึงอัตราการ
เพิ่มขึ้นของประสิทธิภาพการผลิตในประเทศนั้นมีแนวโน้มที่จะมีค่ามากกว่าการเพิ่มขึ้นของค่าจ้าง 
แรงงาน

15 จิรัตถ์ อิศรางกูร ณ อยุธยา, ดวงฤดี ศิริเสถียร, ณัฐพงคั ทองกักดี, การเสริมสร้างความ 
สามารถในการแข่งขัน (รายงานทิศทางเศรษฐกิจและการค้าไทย: ภาคการค้าระหว่างประเทศ).
หน้า 9.
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- การส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือกันในระดับต่างๆ
การส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือกันเป็นเครือข่ายทั้งระหว่างภาคเอกชนและภาค 

รัฐ ระหว่างภาคเอกซนด้วยกันเอง หรือระหว่างหน่วยงานของรัฐ เป็นการช่วยเหลือให้การกำหนด 
นโยบายทั้งภาครัฐและเอกชนเป็นไปในทิศทางเดียวกันที่สอดคล้องกับภาวะเศรษฐกิจระหว่าง 
ประเทศ และยังช่วยลดการครอบครองข้อมูลข่าวสารท่ีไม,เท่ากัน โดยเฉพาะความร่วมมือระหว่าง 
หน่วยงานของรัฐถือว่ามืความสำคัญอย่างมากในการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันกับต่าง 
ประเทศ

- มาตรการดูแลการค้าให้เป็นธรรม
เนื่องจากการกีดกันทางการค้าของประเทศผู้นำเข้าผ่านมาตรการภาษีและมิใช่ 

ภาษีเป็นเหตุให้ประเทศที่มืความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบกลับไม่สามารถแข่งขันได้ ดังน้ัน รัฐ 
บาลจึงต้องมีมาตรการดูแลให้ผู้ประกอบการไม่ถูกกีดกันอย่างไม่เป็นธรรม โดยเจรจากับประเทศคู่ 
ค้าหรือร้องเรียนองค์การการค้าโลก นอกจากนี้การค้าที่เป็นธรรมภายในประเทศ เช่น ไม,มีการผูก 
ขาด มีการแข่งขันอย่างกว้างขวาง สามารถช่วยให้ระบบเศรษฐกิจมีประสิทธิภาพ ราคาสินค้าและ 
วัตถุดิบไม่สูงกว่าที,ควร และเป็นการช่วยผู้ประกอบการในการส่งออก

นโยบายระดับภาคอุตสาหกรรม

การกำหนดนโยบายภาคอุตสาหกรรมใดๆ ย่อมส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
อุตสาหกรรมน้ันและเป็นไปได้ท่ีจะส่งผลต่อภาคอ่ืนๆด้วย ฉะน้ัน การกำหนดนโยบายที่มุ่งต่อการ 
พัฒนาภาคอุตสาหกรรมหนึ่งจึงจำเป็นต้องคำนึงถึงผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับภาคเศรษฐกิจอื่นๆ 
ด้วย

- นโยบายเกี่ยวกับวัตถุดิบ
นโยบายในเรื่องวัตถุดิบเป็นนโยบายที่มีความแตกต่างกันไปตามประเภทและ 

แหล่งท่ีมาของวัตถุดิบ โดยมีวัตถุประสงค์ที่จะควบคุมไม่ให้ราคาวัตถุดิบหรือต้นทุนของผู้ผลิตเพิ่ม 
สูงข้ึนมากเกินไป กรณีที่วัตถุดิบบางประ๓ ทไม่เพียงพอกับความต้องการภายในประเทศ หรือไม่ 
สามารถผลิตได้ต้องนำเข้าจากต่างประเทศ ควรมีการเปิดเสรี หรือเก็บภาษีนำเข้าในอัตราที่ตํ่า 
เพราะการเก็บอัตราภาษีนำเข้าวัตถุดิบในอัตราที่สูงย่อมมีผลให้ความสามารถในการแข่งขันกับ 
ต่างประเทศของอุตสาหกรรมน้ันลดลง ทั้งนี้การดำเนินมาตรการดังกล่าวต้องคำนึงถึงผลกระทบ 
ต่อตลาดและผู้ผลิตภายในประเทศด้วย
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- นโยบายเกี่ยวกับแรงงาน
การแก้ไขปัญหาเรื่องแรงงานจะมีความแตกต่างกันแล้วแต่ประ๓ ทของแรงงาน 

กรณีของคาจ้างแรงงานขั้นตํ่าที่เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วอาจแก้ไขโดยกระจายกิจการและโรงงานออกส่ 
ภูมิภาคแต่ต้องพัฒนากักยภาพของภูมิภาคนั้นควบคู่ไปด้วย ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งเพื่อการส่งออก 
แรงงานที่มี!!เมือทั้งปริมาณและคุณภาพ การส่งเสริมเรื่องการคืกษาโดยรวมและการ!เกอบรม
เฉพาะด้าน

- การพัฒนาปรับปรุงมาตรฐานการผลิต
เนื่องจากมีการใช้มาตรการกีดกันทางการค้าทางเทคนิคอย่างแพร่หลายโดยออก 

กฎระเบียบควบคุมมาตรฐานของสินค้านำเช้าตั้งแต่ขั้นตอนและวิธีการผลิตจนถึงตัวสินค้าขั้นสุด 
ท้ายด้วยเหตุผลเพื่อความปลอดภัยของประชาชน การใช้มาตรการเหล่านี้ย่อมส่งผลกระทบค่อน 
ข้างมากต่อสินค้าส่งออก ตังน้ัน รัฐบาลควรสนับสนุนให้มีการยกระดับของภาคอุตสาหกรรม
คุณภาพการผลิตให้ได้มาตรฐานตามที่ต่างประเทศกำหนดไว้ โดยผ่านทางการสนับสนุนการใช้
เทคโนโลยีสมัยใหม่ การสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา การพัฒนาผู้ประกอบการ การสร้างกลไกให้ 
ผู้ประกอบการจัดหาวัตถุดิบให้ใต้คุณภาพในกรณีที่กัตถุดิบเสื่อมหรือด้อยคุณภาพก่อนถึงโรงงาน

Mr. Carl J. Dahlman ใต้กล่าวถึงบทบาทของรัฐบาลในการส่งเสริมความ 
สามารถในการแข่งขันไว้ 4 ระดับ ซ่ึงคล้ายคลึงกับแนวทางของผู้วิจัยจากสถาบันวิจัยเพ่ือการ 
พัฒนาประเทศไทย คือ

- สร้างบรรยากาศการทั่วไปในการกระตุ้นการลงทุนและการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
โดยใช้มาตรการต่างๆ ในระดับมหภาค เซ่น อัตราดอกเบี้ย อัตราแลกเปลี่ยนเงิน 
ตราระหว่างประเทศ

- มีการออกกฎระเบียบต่างๆเพื่อกระตุ้นให้บริษัทต่างๆ เพ่ิมประสิทธิภาพ ท้ังน้ีรวม 
ถึงการเปิดเสรืเศรษฐกิจ ส่งเสริมให้แข่งขันเสรีตามกลไกตลาด ลดการผูกขาด

- ดำเนินการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีเป็นวัตถุและส่งเสริมโครงสร้างพื้นฐานทาง 
ด้านสังคม เช่นถนนการสื่อสาร ไฟฟ้า การคืกษา

- รัฐบาลอาจกำหนดให้บางอุตสาหกรรมเป็นอุตสาหกรรมเป้าหมายในการส่งเสริม
ให้มีความลามารถในการแข่งขันระดับนานาชาติ และใช้มาตรการต่างๆในการ
สนับสนุน เช่น ทางด้านภาษี การส่งออก
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Mr. Paul Hofheinz นักวิเคราะห์นิตยสาร Fortune กล่าวว่า ถ้าบทบาทของ
รัฐบาลออกมาในรูปการให้ความคุ้มครองอุตสาหกรรมภายในประเทศมากเกินไปย่อมส'งผล 
กระทบต่อความสามารถในการแข่งขันได้ ทำให้บริษัทต่างๆ ขาดแรงกระตุ้นในการพยายามเพิ่ม 
นวัตกรรมใหม่ๆ และเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต เช่น การคุ้มครองอุตสาหกรรมของ บริษัทเพีเยตใน 
อิตาลี บริษัทผลิตคอมพิวเตอร์ Groupe Bull ของฝร่ังเศส ล่งผลให้บริษัทประสบผลสำเร็จกับการ 
ครองตลาดในประเทศในระยะสันแต่ล้มเหลวในระยะยาว แต่การท่ีรัฐบาลสนับสนุนให้มีการแข่ง 
ขันระหว่างผู้ประกอบการทำให้บริษัทมีความพยายามอย่างเต็มที่ที่จะลดต้นทุนและพัฒนาผลิต 
กัณฑ์ใหม่ๆ ก่อให้เกิดความสามารถในการแข่งขันกับบริษัทของประเทศอื่น เช่น IBM รถยนต์ 
Lexus ของญี่ปุน16 ความคิดเห็นของ Mr. Paul Hofheinz สอดคล้องกับความคิดเห็นของ 
Dr. Michael Porter ในการเปิดโอกาสให้บริษัทต่างๆ แข่งขันกันจะทำให้แต่ละบริษัทคิดค้น 
นวัตกรรมใหม่  ๆ เพื่อเอาชนะคู่แข่ง เซ่น ประเทศญี่ปุนแม้ว่ามีการคุ้มครองอุตสาหกรรมจากการแข่ง 
ขันระหว่างประเทศในระยะต้น แต่ภายในประเทศอุตสาหกรรมต่างๆ ก็ได้มีการแข่งขันกันเอง ไม่ว่า 
จะเป็นบริษัทรถยนต์ ผู้ผลิตเคร่ืองโทรสาร เป็นต้น17

นอกจากนี้ Dr. Michael Porter มีความเห็นว่า ประเทศต่างๆ ควรเน้นการคุ้ม 
ครองเฉพาะบางอุตสาหกรรมเท่านั้น ท้ังน้ีเพ่ือก่อให้เกิดการกระจุกตัวในอุตสาหกรรมน้ันๆ ซ่ึงเป็น 
พลังสำคัญในการล่งเสริมความสามารถในการแข่งขันของประเทศในระยะยาว แนวความคิดนี้
เรียกว่า “Cluster-Based Development”18 19 ในระดับบริษัท Dr. Michael Porter ถือว่าความ 
สามารถในการแข่งขันเป็นสิ่งสำคัญในการกำหนดความสำเร็จหรือล้มเหลวของบริษัท ในสภาพ
ตลาดท่ีมีการแข่งขันรุนแรงข้ึน บริษัทต้องปรับปรุงประสิทธิภาพในการดำเนินการเพื่อให้!ด้เปรียบ 
การแข่งขันในระยะยาว ต้องใช้กลยุทธ์การแข่งขันที่แตกต่างจากคู่แข่ง ไม่เลียนแบบคู่แข่งและคู่ 
แข่งสามารถเลียนแบบได้ยาก ต้องมีลักษณะที่เหนือกว่าคู่แข่งในหลายๆ มิติ19

16 ยุทธคักดิ้ คณาสวัสดิ้1 “ความสามารถในการแข่งขันของประซาชาติ,', วา?สารล่งเสริม 
การลงทุน 8 : 61-62.

17 ยุทธคักดิ้ คณาสวัสดิ้1 "ความได้เปรียบในการแข่งขันของประซาชาติ ในทัศนะของ 
MICHAEL PORTER,” วา?สารล่งเสริมการลงทุน 8 (สิงหาคม 2540) : 92-93.

18 ยุทธคักดิ้ คณาสวัสดิ้, “Michael Porter ยอดอัจฉริยะด้านกลยุทธ์ธุรกิจ," 1” วารสา?ล่ง 
เสริมการลงทุน 8 (สิงหาคม 2540) : 84.

19 เรื่องเดียวกัน : 81-82.
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Dr.Porter20 ได้ให้ความเห็นว่า เพ่ือก่อให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขันควรมี 
ปัจจัย 4 ประการทีเกือหนุนกัน (Diamond of National Competitive Advantage) คือ สภาวะ 
ปัจจัยการผลิต สภาวะอุปสงค์ อุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเน่ืองและสนับสนุน และ กลยุทธ์โครงสร้างและ 
การแข่งขันระหว่างบริษัทต่างๆ ซึ่งปัจจัยใดปัจจัยหนึ่งจะมีส่วนผลักดันให้เกิดปัจจัยอื่นๆ ตามมา 
ดังนั้นการมีเพียงปัจจัยใดปัจจัยหนึ่งย่อมไม่ก่อให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขันในระยะยาวได้ 
เมื่อเป็นเช่นนี้รัฐควรเข้ามามีบทบาท21

ก. ส่งเสริมการก่อให้เกิดปัจจัยการผลิต เช่น ส่งเสริมการคืกษ'า การพัฒนา
เทคโนโลยี การสร้างสาธารณูปโภค

ข. การกำหนกฎระเบียบที่เอื้อต่อการเกิดอุปสงค์ เช่น บางประเทศมีการยอมรับ 
เอกสารที่ส่งทางแฟกซ์ว่ายอมรับได้ทางกฎหมาย 

ค. ส่งเสริมการจัดต้ังโรงงานท่ีเกี่ยวข้องให้อยู่รวมกันเป็นกลุ่มก้อน 
ง. ลดอุปสรรคที่ขัดขวางต่อการเปิดเสรี เช่น ลดการคุ้มครองอุตสาหกรรมภายใน 

ประเทศ

2.1.1.3 ผลกระทบที่เกิดจากการการค้าเสรี

แนวทางการค้าเสรีที่ประเทศส่วนใหญ่สนับสนุนนั้นใช่ว่าจะก่อให้เกิดประโยชน์ 
กับทุกฝ่ายเสมอไปแต่เมื่อหักล้างกันแล้วผลดีมักจะมากกว่าผลเสีย ผลที่ว่านี้เป็นอย่างไรสามารถ 
แยกพิจารณาได้เป็น 2 ระดับ กล่าวคือ

2.1.1.3.1 ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการค้าเสรีในระดับประเทศ

แบบจำลองทางการค ้าส,วนใหญ่ระบ ุว ่าเม ื่อได ้ม ีการเปลี่ยนจากระบบ 
เศรษฐกิจแบบปิดไปเป็นระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรีย่อมมีการเพิ่มขึ้นของประสิทธิภาพโดย 
รวม ประสิทธิภาพโดยรวมถูกแบ่งเป็น 2 ส่วนคือ ประสิทธิภาพด้านการผลิต และ ประสิทธิภาพ 
ด้านการบริโภค อย่างไรก็ตาม the Immobile Factor Model ระบุว่ามีเพียงประสิทธิภาพด้านการ

20 เรื่องเดียวกัน : 88-92.
21 ตามแนวความคิดของระบบเศรษฐกิจแบบการค้าเสรี (Free Trade) จะไม่มีการแทรก 

แซงของรัฐ แต่ระบบเศรษฐกิจแบบเปิดเสรีทางการค้า (trade liberalization) ย่อมมีการแทรกแซง 
โดยรัฐได้
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บริโภคเท่าน้ันท่ีเพ่ิมข้ึน นอกจากนี้การเปิดประเทศอย่างเสรี (Free Trade) ยังทำให้ national 
welfare22 เพ่ิมข้ึน

การเพิ่มขึ้นของประสิทธิภาพด้านการผลิต หมายความว่า การท่ีประเทศ 
สามารถผลิตสินค้าและบริการได้เพิ่มขึ้นโดยใช้ปัจจัยการผลิตเท่าเดิม เนื่องจากแบบจำลองทาง
เศรษฐศาสตร์สมมุติให้ปัจจัยการผลิตมีอยู่คงที่ การเพ่ิมข้ึนของประสิทธิภาพด้านการบริโภค
หมายความว่า ผู้บริโภคมีสินค้าและบริการให้เลือกเพิ่มมากขึ้นในระดับราคาที่น่าพอใจ

2.1.1.3.2 ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการค้าเสรีในระดับย่อย

การพิจารณาผลกระทบที่เกิดขึ้นในระดับย่อยสามารถแบ่งตามจำนวนปัจจัย 
การผลิตที่ถูกสมมุติในแบบจำลองทางการค้า ดังน้ี

2.1.1.3.2.1 แบบจำลองทางการค้าที่สมมุต ิให้ม ีป ัจจัยการผลิต

เพึยงหนึ่งชนิด

The Ricardian Model of Comparative Advantage ได้สมมุติให้มี 
ปัจจัยการผลิตเพียงหนึ่งชนิดคือ แรงงาน ซึ่งแรงงานภายในประเทศไม่มีความแตกต่างกัน แต่มี 
ความแตกต่างกันในระดับระหว่างประเทศ การเคลื่อนย้ายของแรงงานไม่มีต้นทุนและมีการจ้าง
งานอย่างเต็มที่ แบบจำลองนี้จึงนำมาอธิบายเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในระยะยาว แต่ในระยะสันถูก 
อธิบายด้วย the Standard Ricardian Model ภายใต้แบบจำลองนี้ แรงงานไม่สามารถเคลื่อน
ย้ายได้ระหว่างอุตสาหกรรมเนื่องจากค่าใช้จ่ายที่สูง ดังน้ัน ในระยะสัน ระบบเศรษฐกิจแบบการค้า 
เสรี (Free Trade) ย่อมทำให้แรงงานบางส่วนได้รับประโยชน์ (คือกลุ่มที่ทำงานในอุตสาหกรรมเพื่อ 
การส่งออก : the export industry) และบางส่วนก็สูญเสียประโยชน์ (คือกลุ่มที่ทำงานใน
อุตสาหกรรมท่ีแข่งขันก ับ การนำเข้า : the import-competing industry) ส่วนในระยะยาว ค่าจ้างที่ 
แท้จริง (รายได้/ราคา) ของแรงงานแต่ละคนเพิ่มขึ้นในประเทศคู่ค้าทั้งสองส่งผลให้สามารถบริโภค 
สินค้าเพิ่มมากขึ้น หรือกล่าวได้ว่าทุกคนได้รับประโยชน์เป็นสถานการณ์ท่ีทุกคนเป็นผู้ชนะ (a win- 
win solution)

22 national welfare หมายถึง การจัดสรรทรัพยากรของประเทศท่ีมีประสิทธิภาพหรือ 
เหมาะสมในแง่ส่วนรวม เพื่อให้!ด้รับคุณค่าทางเศรษฐศาสตร์สูงสุดกับทรัพยากรที่มีอยู่
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ช น ิด

2.1.1.3.2.2 แบบจำลองทางการค้าท่ีสมมุติให้มีปัจจัยการผลิตสอง

การพิจารณาสามารถแบ่งได้เป็น 3 ระยะ คือ ระยะสัน ระยะปานกลาง 
และระยะยาว ซึ่งถูกอธิบายด้วยแบบจำลองทางการค้า the Immobile Factor Model, the 
Specific Factor Model และ the Heckscher-Ohlin Model ตามลำดับ ปัจจัยการผลิต 2 ชนิด คือ 
แรงงาน และ ทุน

The Immobile Factor Model สมมุติให้ปัจจัยการผลิตไม,สามารถ 
เคลื่อนย้ายได้ระหว่างอุตสาหกรรมแต่ยังสามารถเคลื่อนย้ายได้ระหว่างบริษัทภายในอุตสาหกรรม 
เดียวกัน แบบจำลองนี้สรุปว่าแรงงานและเจ้าของทุนในอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออกได้รับอำนาจ 
ซื้อเพิ่มขึ้นเมื่อมีการค้าเสรี (trade liberalization) ขณะท่ีแรงงานและเจ้าของทุนในอุตสาหกรรมที1 
ต้องแข่งขันกับการนำเข้ากสับมีอำนาจซื้อลดลง

The Specific Factor Model สมมุติให้ปัจจัยการผลิตหนึ่งชนิด (ทุน) 
สามารถใข้ได้กับอุตสาหกรรมเฉพาะทำให้ไม่สามารถเคลื่อนย้ายได้ระหว่างอุตสาหกรรม ส่วน
ปัจจัยการผลิตชนิดที่สอง (แรงงาน) สามารถเคลื่อนย้ายได้ระหว่างอุตสาหกรรมโดยไม่มีต้นทุน ผล 
ปรากฏว่าเจ้าของทุนในอุตสาหกรรมเพื่อการส่งออกย่อมได้รับผลประโยชน์เมื่อมีการค้าเสริ (Free 
Trade) แต่เจ้าของทุนในอุตสาหกรรมที่แข่งขันกับการนำเข้าย่อมมีการสูญเสีย สำหรับแรงงานไม่ 
สามารถระบุได้ขัดเจนเนื่องจากต้องพิจารณา preferences ของแรงงานประกอบด้วย

The Heckscher-Ohlin Model สมมุติให้ปัจจัยการผลิตทั้งลองชนิด 
สามารถเคลื่อนย้ายได้อย่างเสริระหว่างอุตสาหกรรม เมื่อประเทศอุดมสมบูรณ์ด้วยทรัพยากรทุนก็ 
จะมีการเคลื่อนย้ายของทุนไปสู'อุตสาหกรรมเพื่อการส่งออกทำให้เจ้าของทุนได้รับผลประโยชน์ 
เพ่ิมข้ึน ส่วนแรงงานมีความต้องการน้อยกว่าทุนทำให้แรงงานได้รับค่าจ้างตํ่าลง แต่ถ้าประเทศ 
อุดมสมบูรณ์ด้วยทรัพยากรแรงงานย่อมมีการเคลื่อนย้ายของทุนไปสู่อุตสาหกรรมเพื่อการส่งออก 
ทำให้แรงงานได้รับค่าแรงเพ่ิมข้ึน ส่วนทุนมีความต้องการน้อยกว่าแรงงานส่งผลให้เจ้าของทุนได้รับ 
ประโยชน์ลดลง

จะสังเกตได้ว่าไม่ใช่ทุกคนที่ได้รับประโยชน์จากการค้าเสรีแต่เมื่อรวมแล้วย่อมมีผู้ที่ได้รับ 
ประโยชน์มากกว่าผู้ที่สูญเสีย ผู้ที่สูญเสียย่อมไม่พอใจกับระบบการค้าเสรี ดังนั้นจึงมีแนวคิดที่เรียก
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ว่า “The compensation principle" เพื่อให้เกิดการกระจายรายได้จากผู้ที่ได้รับประโยชน์มายังผู้ 
สูญเสียซึ่งทำให้ทุกคนดีขึ้นกว่าที่อยู่ในระบบเศรษฐกิจแบบปิด อย่างไรก็ดีในทางปฎิบ้ติน้ันเป็นสิง 
ยากที่จะคำนวณหาว่าควรมีการซดเชยเท่าไหร่ อย่างไร

2.1.2 แนวความคิดด้านมาตรการคุ้มครองทางการคำ

โดยแท้จริงแล้วไม,ใช่มีเพียงแต่ระบบเศรษฐกิจการค้าแบบเสรเท่านั้นที่ให้ประโยชน์ทาง 
การค้าแก่ประเทศหนึ่ง มาตรการคุ้มครองทางการค้าก็สามารถให้ประโยชน์ทางการค้าแก่ประเทศ 
หนึ่งไค้เช่นเดียวกัน และการท่ีประเทศต่างๆ นำมาตรการคุ้มครองทางการค้ามาใช้กับอุตสาหกรรม 
ภายในประเทศมักเกิดจากเหตุผล 2 ข้อ คือ เพ่ือประโยชน์สาธารณะ และ เพ่ือประโยชน์สิวนบุคคล 
มาตรการคุ้มครองทางการค้าต่างๆ ที่เกิดขึ้นสามารถแยกการพิจารณาไค้เป็น 2 กลุ่มคือ

2.1.2.1 มาตรการคุ้มครองทางการค้าที่นำมาซึ่งการเพิ่มขึ้นของ national 

welfare ในประเทศหนึ่งแต่ขณะเดียวกันส่งผลให้ world welfare โดยรวมลดลงหรือ'ไม, 

เปลี่ยนแปลง

บางครั้งมาตรการเหล่านี้ถูกเรียกว่า “beggar-thy-neighbour" เนื่องจากเป็น
มาตรการที่ทำให้ประเทศหนึ่งไค้รับประโยชน์จากการสูญเสียของประเทศอื่น ซ่ึงได้แก่ the terms 
of trade argument, the strategic trade policy

The terms of trade argument คือ การที่ประเทศหนึ่งซึ่งเป็นตลาดนำเข้าราย 
ใหญ่ไค้มีการกำหนดภาษีศุลกากรหริอโควต้าเพื่อให้ประเทศตนไค้รับประโยชน์จากอำนาจผูกขาด 
ทางการค้าและเป็นเหตุให้ national welfare เพ่ิมข้ึน หริอ คือ การที่ประเทศหนึ่งซึ่งเป็นตลาดล่ง 
ออกรายใหญ่ไค้มีการกำหนดภาษีล่งออกหริอ VER กับประเทศล่งออกเพ่ือให้ประเทศตนไค้รับ 
ประโยชน์จากอำนาจผูกขาดทางการค้าและเป็นเหตุให้ national welfare เพ่ิมข้ึน

The strategic trade policy เป็นนโยบายการค้าที่นำมาใช้เพื่อลดกำไรของบริษัท 
ต่างประเทศให้ใปล่บริษัทในประเทศซึ่งทำให้ national welfare ภายในประเทศเพิ่มขึ้น และเป็น 
เหตุให้ national welfare ของต่างประเทศลดลง เช่น การเก็บภาษีนำเข้าจากบริษัทผูกขาดต่าง 
ประเทศสามารถลดกำไรจากบริษัทต่างประเทศไปสิรัฐบาลของประเทศนำเข้า แม้ว่าราคาสินค้าใน 
ประเทศจะเพิ่มขึ้น แต่ national welfare อาจยังคงเพิ่มขึ้น หรือ การอุดหนุนการสิงออกให้กับ
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บริษัทในประเทศซึ่งต้องแข่งขันกับบริษัทต่างประเทศในตลาดทีมผู้ขายเพียง 2-3 ราย ก็อาจจะเพิ่ม 
กำไรให้กับบริษัทภายในประเทศมากกว่าเงินท่ีอุดหนุนไป อย่างไรก็ตามเนื่องจาก the strategic 
trade policy เป็นเพียงการจัดสรรทรัพยากรใหม่ระหว่างบริษัทท่ีทำกำไรจึงไม่น่าเป็นไปไต้สำหรับ 
นโยบายน้ีที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพของเศรษฐกิจโลก

2.1.2.2 มาตรการคุ้มครองทางการค้าที่นำมาขึ้งการเพิ่มขึ้นของ national 

welfare ในประเทศหนึ่งและ world welfare โดยรวมด้วย

เนื่องจากแบบจำลองทางการค้าส่วนใหญ่ที่สนับสนุนการค้าแบบเสรีได้สมมุติว่า 
ตลาดที่มีอยู'เป็นตลาดแข่งขันสมบูรณ์และอาจกล่าวได้ว่าไม่มีการบิดเบือนของตลาด ท้ังท่ีใน
สภาพความเป็นจริงไม่มีสภาพของตลาดแข่งขันสมบูรณ์และยังมีการบิดเบือนของตลาด ดังน้ัน
แนวความคิดเกี่ยวกับการคุ้มครองทางการค้าจึงมีขึ้นเพื่อแก้ป็ญหาของตลาดที่มีการแข่งขันไม่ 
สมบูรณ์หรือมีการบิดเบือนของตลาด มาตรการที่นำมาใซ้ในเร่ืองน้ี ได้แก่ มาตรการเกี่ยวกับการ 
ว่างงาน อุตสาหกรรมทารก สิงแวดล้อม ความมั่นคงของชาติ ซึ่งแกตต์ก็ได้อนุญาตให้ใช้มาตรการ 
เพื่อเหตุผลด้านความมั่นคง สิ่งแวดล้อม การพัฒนาเศรษฐกิจ

จากการที่มีแนวความคิดที่สนับสนุนการคุ้มครองทางการค้าชี้ให้เห็นว่าการค้าเสรี 
ไม่ได้เป็นประโยชน์แก'ทุกคน และบางทีจะไม่เป็นประโยชน์ต่อประเทศชาติด้วย เข่น the infant 
industry argument, the terms of trade argument, arguments concerning income 
redistribution และ strategic trade policy ดังนันจึงมีแนวความคิดตอบโต้เพื่อยืนยันว่าการค้า 
เสรีเป็น,นโยบายที่ดี ซึ่งปรากฎออกมาใน 4 เร่ืองด้วยกันคือ (แต่ไม'ได้โต้แย้งว่าแนวความคิดเกี่ยว 
กับการคุ้มครองทางการค้าดังกล่าวไม่มีเหตุผลทั้งในหลักการและทฤษฎี เพราะโดยแท้จริงแล้วก็มี 
การยอมรับระหว่างนักเศรษฐศาสตร์ด้วยกันว่าการค้าเสรีอาจจะไม่ใช่นโยบายทีดที่สุดภายใต้เงื่อน 
ไขของประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจสูงสุดในโลกแห่งความเป็นจริง)

- The Potential for Retaliation

ปัญหาที่เกิดขึ้นเมื่อมีการคุ้มครองทางการค้าคือ มีความเป็นไปได้ท่ีประเทศอ่ืนทำ 
การตอบโต้โดยใช้นโยบายที่คล้ายคลึงกัน นโยบายที่แต่ละประเทศใช้จัดว่าเป็นนโยบายฝ่ายเดียว 
แบบ “beggar-thy-neighbour" เช่น การกำหนดโควต้านำเข้า การบังคับใช้การส่งออกโดยสมัคร 
ใจ (VER) ซึ่งในที่สุดภายหลังจากการตอบโต้กัน จึงเป็นไปได้อย่างสูงท่ี national welfare ของท้ัง
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สองประเทศจะลดลง เพราะนโยบายการค้าแต่ละประเทศส่งผลให้ประสิทธิภาพของ world
economic ลดลง เม่ือรวมการสูญเสียของประเทศหนึ่งมักจะมากกว่าผลประโยชน์ที่ได้รับเสมอ 
และถ้าทุกประเทศนำนโยบายเช่นนี้มาใช้ การลดลงอย่างต่อเนื่องของประสิทธิภาพของโลกย่อ
มมากกว่าประโยชน์ที่ได้รับจากการดำเนินมาตรการฝ่ายเดียว เหตุการณ์เช่นนี้ได้เกิดขึ้นแล้ว
ระหว่าง Great Depression 1930s อาจกล่าวได้ว่าการตอบโต้จะมีผลต่อความสูญเสียของ 
ประเทศทั้งสองเม่ือนโยบายการค้าเริ่มแรกไม'ได้เพิ่มประสิทธิภาพของเศรษฐกิจโลก ถ้าการคุ้ม
ครองได้เกิดขึ้นในตลาดไม่สมบูรณ์หรือมีการบิดเบือนของตลาดก็อาจจะเพิ่มประสิทธิภาพของ 
เศรษฐกิจโลก เพราะได้มีการขจัดบางส่วนที่ไม่มีประสิทธิภาพออกไปอันเนื่องมาจากการบิดเบือน 
ซึ่งจะเห็นได้ว่ากรณีนี้การตอบโต้ในสภาพตลาดต่างกันย่อมส่งผลต่างกันออกไป

- The Theory of the 2nd-Best

ทฤษฎีนี้กล่าวว่าเมื่อตลาดไม่สมบูรณ์หรือมีการบิดเบือนเกิดขึ้นย่อมมีความเป็น 
ไปได้ที่จะใช้การบิดเบือนอีกอันหนึ่งซึ่งถูกออกแบบอย่างระมัดระวังเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพทาง 
เศรษฐกิจทั้งภายในประเทศและทั่วโลก ที่เป็นเช่นนี้เพราะว่าการบิดเบือนครั้งที่สองสามารถแก้ไข 
ความไร้ประสิทธิภาพที่เกิดจากการบิดเบือนครั้งแรก ตามทฤษฎีมีการแบ่งแยกนโยบายออกเป็น
2 ประ๓ท คือ นโยบายการค้า และ นโยบายภายในประเทศ ซึ่งนโยบายภายในประเทศสามารถ 
ปรับปรุง national welfare ด้วยต้นทุนที่ตํ่ากว่านโยบายการค้า ดังนั้นนโยบายที่จะนำมาใช้เพื่อแก้ 
ไขความไม่สมบูรณ์หรือการบิดเบือนของตลาดโดยตรงท่ีสุด คือ นโยบายภายในประเทศ เช่น 
นโยบายเกี่ยวกับการผลิตหรือการบริโภคภายในประเทศ ยกเว้นแต่ว่าประเทศนั้นเป็นตลาด
ระหว่างประเทศขนาดใหญ่ หรือ สินค้าที่มีการค้าขายกันสามารถส่งผลกระทบต่อการจัดหาสินค้า 
สาธารณะ เช่น ด้านความมั่นคงของชาติ ซึ่งก็ต้องนำนโยบายการค้ามาใช้ แต่ถ้านำนโยบายต่างๆ 
มาใช้กับเศรษฐกิจที่ไม่มีการบิดเบือนจะทำให้ national welfare ลดลง

- Information Deficiencies

ความบกพร่องของข้อมูลสามารถสกัดกั้นการนำมาตรการคุ้มครองที่เหมาะสมที่ 
สุดมาใช้ เพื่อที่จะให้ความคุ้มครองอุตสาหกรรมทารกอย่างมีประสิทธิภาพ หรือขจัดผลกระทบจาก 
ภายนอกในแง่ลบ หรือกระตุ้นผลกระทบจากภายนอกในแง,บวก หรือลดกำไรของต่างประเทศ 
มายังเศรษฐกิจภายในประเทศ เป็นต้น รัฐบาลจำเป็นที่จะต้องมีข้อมูลที่มากพอเกี่ยวกับธุรกิจใน 
ตลาด โครงสร้างเก่ียวกับต้นทุนท่ีเป็นไปได้ของบริษัท ความยืดหยุ่นของอุปสงค์และอุปทานภายใต้
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การเปลี่ยนแปลงของราคา การตอบสนองที่เป็นไปได้ของรัฐบาลต่างประเทศ และอ่ืน  ๆอีกมากมาย 
ความต้องการข้อมูลย่อมเกิดขึ้นในแต่ละขั้นของกระบวนการตัดสินใจของรัฐบาล ข้ันตอนแรก รัฐ 
บาลจำเป็นที่จะต้องพิสูจน์ว่าอุตสาหกรรมใดมีลักษณะที่เหมาะสมที่จะให้ความคุ้มครอง และ ข้ัน 
ตอนที่สองรัฐบาลจำเป็นที่จะต้องกำหนดนโยบายการค้าที่เหมาะสมเพื่อใช้ในแต่ละสถานการณ์ 
และกำหนดภาษีศุลกากรหรือการอุดหนุนในระดับที่เหมาะสม ทั้งน้ีต้องคำนึงถึงผลกระทบระหว่าง 
อุตสาหกรรมด้วย ถ้าไม่สามารถทราบไต้ว่านโยบายการค้าจะบรรลุเป้าหมายจริงๆ หรือไม่ ก็สม 
ควรที่จะหลีกเลี่ยงการใช้นโยบายเช่นนั้น

- Political Economy Issues

ในลังคมประชาธิปไตยผู้แทนและเจ้าหน้าที่จะดำเนินการตามความต้องการของ 
สาธารณซน การตัดสินใจของรัฐบาลจึงมาจากอิทธิพลของประชาชน ประชาชนสามารถแสดง 
ความคิดเห็นต่อนโยบายของรัฐบาลว่าเห็นด้วยหรือไม่เห็นด้วย ซึ่งกระบวนการแสดงความคิดเห็น 
นี้เรียกว่า lobby การล็อบบี้สามารถช่วยรัฐบาลในการขจัดความบกพร่องทางต้านข้อมูล แต่ก็อาจ 
สร้างปัญหามากกว่าแก้ปัญหา เช่น นโยบายการค้าที่ก่อให้เกิดประโยชน์ต้านรายได้แก่ประชาซน 
บางกลุ่มและกลุ่มอื่นเป็นฝ่ายสูญเสียรายไต้ ซึ่งถ้ารัฐบาลสนับสนุนนโยบายคุ้มครองที่เป็น
ประโยชน์พิเศษกับกลุ่มหนึ่งแต่อาจจะก่อให้เกิดความสูญเลียสุทธิต่อเศรษฐกิจทั้งหมด ตังน้ันการ 
คงไว้ซึ่งนโยบายการค้าเสรีจะทำให้เศรษฐกิจสามารถหลีกเลี่ยงความสูญเลียที่เกิดขึ้นจากการล็อบ 
บ้ีในระบอบประชาธิปไตย

จากที่กล่าวมา แสดงให้เห็นว่าแนวความคิดทางต้านการค้าเสรีไม่ไต้เป็นนโยบายที่ดีที่สุด 
สำหรับทุกคนและทุกสถานการณ์เสมอไป ตังน้ัน การที่จะนำมาตรการคุ้มครองการค้ามาใช้ร่วม 
กับมาตรการของการค้าเสรีต่างย่อมต้องมีการประเมินคุณและโทษพร้อมทั้งผลลัพธ์ของแต่ละ 
นโยบาย อย่างไรก็ตามนักเศรษฐศาสตร์จำนวนมากไต้สรุปว่าแม้ว่าการค้าเสรีอาจจะไม่เป็น
‘'technically optimal” แต่ก็เป็น “pragmatically optimal” กล่าวคือ ภายใต้ระบบการค้าที่มีความ 
บกพร่องทางต้านข้อมูลหรือปัญหาอื่นๆ การค้าเสรีก็ยังคงเป็นนโยบายที่เป็นไปไต้มากที่สุดที่จะก่อ 
ให้เกิดประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในระตับที่สูงที่สุด
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อุตสาหกรรมรถยนต์ไม่ใช่อุตสาหกรรมระยะแรกๆ ในประเทศไทย ทั้งน้ีตามโครงการ
อุตสาหกรรมแห่งชาติที่เกิดขึ้นสมัยรัฐบาลจอมพล ป. พิบูลสงคราม ได้ระบุว่า อุตสาหกรรมหนักคง 
เริ่มได้ยากในประเทศไทยเนื่องจากขาดปัจจัยหลักหลายอย่าง เช่น เหล็ก ถ่าน'หิน นํ้ามัน แต่อาจทำ 
อุตสาหกรรมอ่ืนท่ีใช้วัตถุดิบภายในประเทศ เช่น ข้าว ยางพารา ไม้ลัก แร่ดีบุก เพราะฉะน้ัน การ 
พัฒนาอุตสาหกรรมระยะแรกควรแปรรูปผลผลิตทางธรรมชาติให้มีมูลค่าเพิ่มสูงที่สุด เช่น เพ่ิมข้ัน 
ตอนการผลิตจากยางดิบเป็นยางแผ่นแล้วเป็นยางรถยนต์ รวมทั้งยังคำนึงถึงการชักชวน สรรหาทุน 
และเทคโนโลยีจากต่างประเทศมาร่วมด้วยโดยให้แรงจูงใจในการลงทุน แต่ขณะนั้นได้เกิดสงคราม 
โลกคร้ังท่ี 2 ในยุโรปและญี่ป่นกำลังจะเริ่มสงครามในเอเชีย ประเทศที่มีฃีดความสามารถ เช่น ฝร่ัง 
และญี่ป่น จึงไม่สามารถมาช่วยไทยได้23 เป็นเหตุให้อุตสาหกรรมท่ีเกิดข้ึนในเวลาน้ันเป็นอุตสาห 
กรรมท่ีผลิตสินค้าเพ่ือ “ปัจจัยสี่” (อาหาร เคร่ิองนุ่งห่ม ยารักษาโรค และที่อยู่อาลัย) เพ่ือให้ประซา 
ซนมีสินค้าใช้ลอยพอและดำรงชีวิตอยู่ได้ในช่วงลงคราม รวมถึงอุตสาหกรรมของฝ่ายรัฐบาลโดย 
ตรง เช่น การผลิตกระแสไฟฟ้า การผลิตนั้าประปา อาวุธเบา กระสุนปีน โรงงานกระป๋อง โรงงาน 
ทอผ้า เป็นต้น อย่างไรก็ตามในช่วงสมัยนั้นเป็นยุคเพื่องฟูของรัฐวิสาหกิจไม่ใช่ยุคของภาคเอกชน 
เพราะแนวความคิดชาตินิยมของจอมพล ป. พิบูลสงครามที่ต้องการต่อต้านการยึดครองทาง
เศรษฐกิจของชาวจีนในประเทศไทย และเพ่ือเป็นการตอบแทนให้กับนายทหารที'ได้ช่วยกันทำรัฐ 
ประหารเม่ือปี 2490 ด้วยการแต่งตั้งให้ดำรงตำแหน่งผู้บริหารในรัฐวิสาหกิจเหล่านั้น24 ประกอบกับ 
กฎหมายที่ออกมาชวงเวลานั้นก็อำนวยประโยชน์ให้กับรัฐวิสาหกิจไม่ว่าจะเป็น“พระราชบัญญ่ติกู้ 
เงินเพ่ืออุตสาหกรรมจากประชาซน” ปรากฏว่ากิจการที่ได้รับสิทธิให้กู้เงินล่วนใหญ่แล้วเป็นกิจการ 
ของรัฐหรือรัฐมีล่วนร่วมอยู่ด้วย25 พระราชบัญญ่ติจัดตั้งองค์การรัฐบาล พ.ศ.2496 ได้มีการให้

2.2 อุตสาหกรรมรถยนต๊ในประเทศไทย

23 ประสงค์ สุขุม, “บทท่ี 23 บุกเบิกงานอุตสาหกรรม,” ใน จาก “ยมราช" ถึง “สุขุมวิท” : 
เหตุทารถทน 4 รัชกาล .(กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2542), 
หน้า 401-410.

24 ลัญญลักษณ์ เทียมถนอม, เปีดเบ้ืองลึกชีวิตเทพบุตรอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ไทย 
วิเชียร เผอิญโชค กับดำนานทา?สร้างอาณาจักร “ไทยรุ่งยุเนื่ยนคาร์”. พิมพ์คร้ังท่ี 1 (กรุงเทพ : 
สำนักพิมพ์มิติใหม่, 2539) หน้า 124-125.

25 ผาณิต รวมคิลป๋1 “ นโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจสมัย จอมพล ป. พิบูลสงคราม 
พ.ศ.2481 ถึง พ.ศ.2487”, (วิทยานิพนธ์ปริญญาอักษรศาสตรมหาบัณฑิต แผนก'วิชาประ'ว้ติ 
ศาสตร์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2521) หน้า 388-390.
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อำนาจรัฐบาลในการให้เงินอุดหนุนแก่รัฐวิสาหกิจต่างๆ จากเงินงบประมาณ พระราชบัญญัติส่ง 
เสริมอุตสาหกรรม พ.ศ.2497 มีการเอ้ือประโยชน์ต่อโรงงานของรัฐบาลให้ได้รับอภิสิทธ๋ิต่างๆ ถึง 
กระน้ัน รัฐวิสาหกิจที่ตั้งขึ้นโดยรัฐบาลได้ดำเนินงานอย่างไร้คุณภาพและประสบความล้มเหลว
อย่างสิ้นเชิง

ขณะนั้นบทบาทของสหรัฐอเมริกาได้เริ่มขึ้นเมื่อมีการลงนามในสนธิสัญญาป้องกันเอเชีย 
ตะวันออกเฉียงใต้ (สปอ.) มีการตกลงระหว่างรัฐบาลไทยและสหรัฐอเมริกาที่เรียกว่า “ความตกลง 
ร่วมกันทางเศรษฐกิจและวิชาการ พ.ศ.2493“ มีการเสนอแนวความคิดของระบบเศรษฐกิจแบบ 
เสรีนิยมแต่ไม่ได้รับการตอบสนองเท่าท่ีควร เน่ืองจากความเหนียวแน่นของระบบทุนนิยมโดยรัฐ 
ต่อมาเมื่อวันที่ 1 กันยายน พ.ศ.2497 ไทยและสหรัฐอเมริกาได้มีการลงนามใน “ข้อตกลงว่าด้วย 
การคํ้าประก ัน การลงทุนของซาวอเมริกันในประเทศไทย’’ หลังจากนั้นได้มีการออกพระราชบัญญัติ 
ส่งเสริมอุตสาหกรรม พ.ศ.2497 ซึ่งเจ้าหน้าที่ธนาคารโลกมีบทบาทอย่างสำคัญในการร่าง
กฎหมายฉบับนี้26 แต่บริษัทของซาวอเมริกันที่ได้รับการส่งเสริมจากรัฐบาลไทยมีเพียงบริษัทเดียว 
คือ บริษัทฟอร์โมสต์อาหารนม เป็นเหตุให้สหรัฐอเมริกาไม่พอใจการกระทำของรัฐบาลไทยอย่าง 
มาก นอกจากนี้ยังมีบทบาทของธนาคารโลกที่เข้ามาในรูปการให้เงินกู้กับรัฐบาลไทยเพื่อปรับปรุง 
การคมนาคมขนส่งซึ่งได้รับความเสียหายอย่างมากระหว่างสงครามโลกครั้งที่สอง และ
ธนาคารโลกได้กำหนดเง่ือนไขการกู้ยืมเงินในโครงการบูรณะการรถไฟฯ และการท่าเรือฯ โดย ให้ 
แยก การรถไฟฯ และการท่าเรือฯ ออกเป็นหน่วยงานอิสระแยกจากการควบคุมโดยตรงจากรัฐบาล 
แต่ขณะนั้นอยู่ในช่วงรัฐบาลจอมพล ป. พิบูลสงคราม แม้ได้มีการแยกหน่วยงานทั้งสองก็ตามแต่ก็ 
ยังยืดติดอยู่กับระบบเก่าๆ ทำให้หน่วยงานรัฐวิสาหกิจที่ธนาคารโลกต้องการไม่ได้รับความสำเร็จ 
เท่าท่ีควร

ก่อน'ท่ี'จอมพลสๆษติ*" ธนะรัชต์ เป็นนายกรัฐมนตรีได้มีการรับแนวความคิดของระบบ 
เศรษฐกิจแบบเสรีนิยม คือ มีการเชิญบุคคลต่างๆ ไปร่วมประชุมท่ีชัน'น่ืงเดล ประเทศอังกฤษ ซ่ึง 
บุคคลเหล่านี้ต่อมาได้ร่วมงานกับรัฐบาลจอมพลลฤษดิ้ ธนะร้ซต์ และเมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม 
2501 ขณะรักษาตัวอยู่ที่ประเทศสหรัฐอเมริกา จอมพลสฤษด และนายถนัด คอมันตร์ได้พบปะกับ 
Mr. Dillon รองรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศฝ่ายเศรษฐกิจ ซึ่งมีการกล่าวถึงความ

26 ปฏิมากร คุ้มเดช 1 ว่าที่ร้อยตรี “ระบอบเผด็จการกับการพัฒนาเศรษฐกิจในประเทศ 
ไทย : คืกษากรณีรัฐบาลจอมพลสฦษดิ้ ธนะร้ซต์”, (วิทยานิพนธ์ปริญญารัฐศาสตรมหาบัณฑิต 
ภาควิชาการปกครอง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2538) หน้า 43.
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สำคัญของการลงทุนโดยเอกชนต่างประเทศซึ่งอาจช่วยพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศที่ยังไม่พัฒนา 
เพิ่มเติมจากเงินช่วยเหลือซึ่งฝ่ายสหรัฐอเมริกาสามารถช่วยได้ ต่อมาเมื่อ1จอมพลสฤษดิ้ ธนะรัชต์ 
ดำรงตำแหน่งนายกรัฐมนตรี มีความต้องการที่จะได้รับการสนับสนุนและความช่วยเหลือจากสหรัฐ 
อเมริกา ท้ัง  ๆ ที่ก่อนหน้าทั้นมีการโจมตีนโยบายนิยมสหรัฐอเมริกาของรัฐบาลจอมพล ป. พิบูล 
สงคราม ประกอบกับสหรัฐอเมริกาก็ต้องการผลประโยชน์จากไทยเพ่ือสกัดก้ันการเติบโตของลัทธิ 
คอมมิวนิสต์โดยใช้ประเทศไทยเป็นจุดยุทธศาสตร์ และเพื่อผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจโดย
เฉพาะเรื่องปัจจัยที่สำคัญในการผลิต ดังน้ัน รัฐบาลจอมพลสฤษดิ้ ธนะรัชต์ จึงได้วางแผนระบบ 
เศรษฐกิจใหม่ตามแบบที่สหรัฐอเมริกาแนะนำในสมัย จอมพล ป. พิบูลสงครามเป็นนายกรัฐมนตรี 
ช่วงท่ี 2 (พ.ศ.2484-2500) มีการแก้ไข-พระราชนัญญ้ติส่งเสริมอุตสาหกรรม พ.ศ.2497 ซ่ึงปรากฏ 
อยู่ในประกาศคณะปฎิกัติฉนับที่ 33 เพื่อให้มีหลักการและนโยบายที่ชัดเจนข้ึน นอกจากนี้มีการ 
ยอมรับคำแนะนำจากธนาคารโลกให้มีการจัดตั้งหน่วยงานวางแผนพัฒนาเศรษฐกิจระดับชาติขึ้น 
เป็นการถาวร มีการจัดตั้งสภาพัฒนาการเศรษฐกิจแห่งชาติ โอนสำนักงานสถิติกลาง ส่วนรายได้ 
ประซาชาติเช้ามาอยู่ในสภาพัฒนาการเศรษฐกิจแห่งชาติ (แม้โครงสร้างและอำนาจหน้าท่ีจะไม่
เหมือนกับข้อเสนอของธนาคารโลกเสียทีเดียว) ให้มีการเสริมสร้างกิจกรรมรากฐานการพัฒนา เช่น 
การพัฒนาด้านระบบการคมนาคม ชลประทาน การพลังงาน เพื่อสนับสนุนการทำงานของเอกชน 
และส่งเสริมการผลิตในสาขาเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม และธนาคารโลกเหินว่ารัฐบาลควร
พยายามถอนตัวออกจากกิจการอุตสาหกรรม ซึ่งแนวคิดต่างๆ เหล่านี้ได้ปรากฏออกมาในแผน 
พัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ อย่างไรก็ตามการพัฒนาที่เกิดขึ้นเป็นไปเพื่อสร้างความมั่นคง 
ในการต่อต้านลัทธิคอมมิวนิสต์เป็นอันดับแรก เช่น การสร้างทางหลวงไปยังพ้ืนท่ีของฐานทัพสหรัฐ 
อเมริกา หรือในเขตเร่งรัดพัฒนาชนบทที่เกี่ยวช้องกับแผนการต'อลัผูก้ ่อการร้าย มีการนำระบอบ 
เผด็จการมาใช้เพื่อยับกั้งความชัดแย้งและการต่อต้านจากกลุ่มบุคคลต่างๆ ตามแนวความคิดที่ว่า 
การเปิดโอกาสให้มีการเรียกร้องใดๆ ย่อมนำมาซึ่งภัยของลัทธิคอมมิวนิสต์

จะเหินได้ว่า สหรัฐอเมริกาและธนาคารโลกได้เช้ามามีบทบาทอย่างมากต่อเศรษฐกิจไทย 
ในช่วงเร่ิมต้นของอุตสาหกรรม ไม่ว่าจะเป็นแผนพัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ การจัดตั้ง 
หน่วยงานต่างๆ รวมถึงการร่างพระราชนัญญัติส่งเสริมอุตสาหกรรม พ.ศ.2497 และ ณ ปัจจุบันนี้ 
บทบาทขององค์การการค้าโลกได้เช้ามามีอิทธิพลกับเศรษฐกิจของประเทศไทยโดยที่พยายามลด 
บทบาทของรัฐในการให้การอุดหนุนภาคเอกซนซึ่งเป็นแนวความคิดที่ตรงข้ามกับในอดีต

อุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศไทยเริ่มขึ้นมาจากกิจการค้าของเก่า หรือที่เรียกว่า”เชียง 
กง” ซึ่งประกอบการโดยเถ้าแก่ไต้ลัง (บิดาของคุณถาวร พรประภา) มีซื่อร้านว่า ต้ังท่งฮวด ในยุค
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หลังสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ได้นำรถเก่าท่ีเหลือใช้จากสงครามของสหประชาชาติมาดัดแปลงแล้วนำ 
ออกจำหน่าย โดยไปขอซื้อมาจากอังกฤษ เยอรมัน ฮอลแลนด์ สิงคโปร์ จำนวน 600 ดัน และมีจึง 
เอี่ยวเชียง (คุณวิเชียร เผอิญโชคซึ่งเป็นผู้ก่อต้ัง “ไทยรุ่งยูเนี่ยนคาร์”) เป็นผู้ทำการดัดแปลง รถที,ดัด 
แปลงสามารถจำหน่ายได้หมดในเวลาอันรวดเร็ว ประจวบกับคณะทูตของรัฐบาลญ่ีปุนแนะนำ คุณ 
ถาวร พรประภา ในยุคของสยามกลการ ให้ติดต่อกับบริษัทนิสลันมอเตอรัเพื่อให้เอารถยนต์นิสลัน 
เข้ามาจำหน่ายในเมืองไทย ขณะนั้นคนไทยยังไม่นิยมรถญี่ปุนและยังเข็ดกับพฤติกรรมของคน
ญี่ปุน การจำหน่ายรถญี่ปุนจึงไม่ใช่เรื่องง่าย แต่รถยุโรปและอเมริกาล้วนมีเอเย่นต์เป็นบริษัทใหญ่ 
แล้วท้ังส้ิน สถานการณ์จึงบีบปังดับให้นำรถนิสลันมาจำหน่าย โดยเริ่มด้วยการลังรถบรรทุกเข้ามา 
60 ดัน ซึ่งขายด้วยความยากลำบากประกอบกับข้อเสียของรถญี่ปุนตรงที่เครื่องร้อนเร็ว แม้จะแก้ 
ไขทุกวิถีทางยอดจำหน่ายรถนิสลันก็ไม่กระเต้ืองข้ึน จนกระท่ัง พลตรี ประมาณ อดิเรกสาร (ยศ 
ขณะน้ัน) ได้ไปเป็นผู้อำนวยการองค์การรับส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์ (ร.ส.พ.) เม่ือปี 2491 จึงได้มี 
โอกาสลังรถประจำทางต่อตัวกังสำเร็จรูปจากญี่ปุนเข้ามาดัดแปลงจำหน่ายให้ ร.ส.พ. และยังลังรถ 
มาจำหน่ายให้กับทางราชการ ต่อมาเมื่อมีนโยบายส่งเสริมการลงทุน มีการผลักดันให้มีโรงงาน 
ประกอบรถยนต์และโรงงานผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ขึ้นภายในประเทศไทย สยามกลการจึงได้เข้าร่วม 
ด้วย ส่วนทางด้านจึงเอี่ยวเชียงได้เป็นเอเย่นต์จำหน่ายรถอีซูซุผ่านทางบริษัท มิตชูบิชิ ในประเทศ 
ไทย ต่อมาได้มีการก่อตั้งบริษัท ชัยเจริญกิจมอเตอร์ จำกัดซ่ึงผลิตอะไหล่บางขึ้นให้กับอีซูชุ จน 
กระท่ัง ปี 2510 มีการก่อตงห้างหุ้นส่วนไทยรุ่งวิศวกรรมด้วยการร่วมทุนกับตระกูลธนวัฒนาทูล 
ภายหลังจากที่บริษัท อีซูชุ (ประเทศไทย) จำกัด ได้ต้ังโรงงานประกอบรถยนต์อิซูชุข้ึนในประเทศ 
ไทยเม่ือปี 2509 ประกอบกับขณะน้ันเป็นช่วงท่ีรัฐบาลมีนโยบายให้ใช้ช้ินส่ว,นภายในประเทศ หลัง 
จากที่ม ีเหตุการณ์14 ตุลา ไทยรุ่งย่เนี่ยนคาร์ก็ได้กำเนิดขึ้น กัดมาอีก 1 ปี ตรีเพชรอีชูชุ เซลลั ได้มี 
การจัดตั้งด้วยการร่วมทุนระหว่าง มิตซูบิซิคอร์ป ประเทศญี่ปุนกับนักธุรกิจของไทยประกอบด้วย 
จุติ บุญสูง, วรรณ ชันซ่ือ, และพงลั สารสิน โดยไทยรุ่งยู่เน่ียนคาร์ได้เป็น supplier รายใหญ่ให้กับ 
ตรีเพชรอีซูซุ เซลลัทั้งเรื่องของการผลิตขึ้นส่วนและด้านประกอบ27

27 ลัญญลักษณ์ เทียมถนอม, เปีดเบื้องลึกชีวิตเทพบุตรอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ไทย 
วิเชียร เผอิญโชค กับตำนานการสร้างอาณาจักร “ไทยรุ่งยุเนี่ยนคาร์’' พิมพ์คร้ังท่ี 1, หน้า 127,
129-130, 133, 140, 145, 150, 187-188.
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รัฐบาลของจอมพลสฤษดิ้ ธนะรัชต์ ได้มีการออกพระราชปัญญัติส่งเสริมการลงทุนเพื่อกิจ 
การอุตสาหกรรม พ.ศ.2503 และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 1(พ.ศ.2504- 
2509) เพื่อส่งเสริมอุตสาหกรรมการผลิตเพื่อทดแทนการนำเข้า เพื่อก่อให้เกิดการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ของชาติ และเพื่อให้คนไทยมีความรู้ความชำนาญในกิจการอุตสาหกรรมต่างๆ โดยมีมาตรการทาง 
ด้านภาษี (เซ่น การงดเว้นอากรขาเข้า ภาษีเงินได้) และมาตรการที่มิใช่ภาษี (เซ่น การถือกรรมสิทธ้ิ 
ท่ีดิน การส่งเงินตราต่างประเทศออกนอกประเทศ) เป็นสิ่งจูงใจเงินทุนประกอบอุตสาหกรรมท่ีมา 
จากต่างประเทศ การวางนโยบายเศรษฐกิจเซ่นว่านี้เป็นเพราะรัฐบาลได้รับอิทธิพลจาก
ธนาคารโลกและสหรัฐอเมริกาซึ่งเป็นแหล่งเงินกู้ของไทยในการนำมาสร้างโครงสร้างพืนฐาน ขณะ 
เดียวกันการสร้างความสัมพันธ์พิเศษระหว่างข้าราชการและนักธุรกิจก็มีอยู่ในช่วงเวลานี้ด้วย เซ่น 
กรณีของบริษัทนิลสัน (หริ1อด้ทสัน) มีคุณถาวร พรประภา เป็นตัวแทนจำหน่ายในประเทศไทย ได้ 
เข้าไปมีความสัมพันธ์กับผู้อำนวยการองค์การขนล่งมวลชนแห่งประเทศไทยทำให้ลามารถขายรถ 
บรรทุกนิลสันไปทำเป็นรถเมล์ได้ หรือการที่มีความสัมพันธ์กับนักการเมืองทำให้ลามารถช้ือใบ
อนุญาตแท๊กซี่และจำหน่ายตัทสันบลูเบิร์ดในตลาดรถแท๊กซี่กรุงเทพได้28

2.2.1 การเริ่มต้นของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์

โดยระยะแรก เป็นการจัดตั้ง โรงงานประกอบรถยนต์ประเภท Completely Knocked- 
Down :CKD หมายถึง การนำเข้าชิ้นส่วนอุปกรณ์รถยนต์แบบถอดแยกส่วนครบชุดจากบริษัทแม่ 
ในต่างประเทศแล้วนำเข้ามาประกอบเป็นรถยนต์สำเร็จรูปจำหน่ายในประเทศ ขณะนั้นบริษัทจาก 
กลุ่มประเทศยุโรปและสหรัฐอเมริกาท่ีได้รับการส่งเสริมการลงทุนมีอยู่ด้วยกัน 3 บริษัท ซ่ึงท้ังสาม 
บริษัทได้ดำเนินการเป็นตัวแทนจำหน่ายรถยนต์อยู่ก่อนหน้าแล้ว กล่าวคือ (1) บริษัทแองโกลไทย 
มอเตอร์ (ผู้จำหน่ายรถยนต์ฟอร์ดของอังกฤษ) ได้รับอนุญาตให้ดำเนินการประกอบรถยนต์นั่ง
แองเกลีย คอนซูล คอร์ทีน่า และรถบรรทุกเทมส์ เมื่อเดือนสิงหาคม พ.ศ.2504 บริษัทน้ีได้ดำเนิน 
กิจการจนถึงสิ้นปี 2513 จึงได้โอนกิจการให้บริษัทฟอร์ดมอเตอร์ (ประเทศไทย) จำกัด และได้เลิก 
กิจการไปเมื่อ พ.ศ. 2519 (2) บริษัทธนบุริพาณิชย์ (ผู้จำหน่ายรถเมอร์เซเดส-เบนซ์) ได้รับอนุญาต 
ให้ประกอบรถบรรทุกเมอร์เซเดส-เบนซ์ เม่ือ พ.ศ.2504 และ (3) บริษัทกรรณสูตรเจเนอรัลแอส

28 พัชริ ลิโรรส. ฬัไทยกับธรกิจในอตสาหกรรมรถยนต์ (กรงเทพ : สำนักพิมพ์—33--------------- -̂--------------«ท -้--------------------------------------------------------------  x จ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, ก.ย. 2540),หน้า 10-11.
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เซมบล้ี (ผู้จำหน่ายรณทีเยต) ได้รับอนุญาตให้ประกอบรถยนต์นั่งและรถบรรทุกท้ังย่ีห้อเทีเยตและ 
ย่ีห้ออ่ืนๆ ข้ึนกับผู้ท่ีล่ั'ง'ให้ประกอบ เม่ือ พ.ศ.250529

ในปี พ.ศ.2505 ได้มีการออกพระราชบัญญตส่งเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม 
พ.ศ.2505 ขึ้นใหม่แทนกฎหมายฉบับเดิม เพ่ือต้องการให้มีผู้ลงทุนประกอบกิจการ
อุตสาหกรรมมากขึ้น โดยการให้สิทธิประโยชน์แก่ผู้ลงทุนเพ่ิมข้ึนกว่าเดิมและปรับปรุงแก้ไขการ
ปฏิบัติเกี่ยวกับการส่งเสริมการลงทุนให้เป็นไปโดยสะดวกและรวดเร็ว มีการแบ่งกิจการอุตสาห
กรรมออกเป็น 3 จำพวกคือ จำพวก ก, ข และ ค30 ผลจากการออกกฎหมายฉบับใหม่นีทำให้มี 
บริษัทต่างๆเข้ามาขอรับการส่งเสริมการลงทุนเป็นจำนวนมากรวมทั้งบริษัทจากประเทศญี่ป่นด้วย 
ได้แก่ บริษัทสยามกลการและนิลสันประกอบรถยนต์นั่งและรถบรรทุกเม่ือ พ.ศ.2505 บริษัทโตโย 
ต้า (ประเทศไทย) เปิดโรงงานประกอบรถยนต์เม่ือ พ.ศ.2507 โดยมีผู้ถือหุ้นทังหมดและกรรมการ 
บอร์ดเป็นชาวญี่ป่น31 บริษัทปรินซ์มอเตอร์ (พ.ศ.2508) บริษัทอีซูซุมอเตอร์ (ประเทศไทย) จำกัด 
(พ.ศ.2509) บริษัทลหพัฒนายานยนต์ (พ.ศ.2509) บริษัทไทยฮีโนอุตสาหกรรม จำกัด (พ.ศ.2509) 
เป็นต้น จนกระท่ัง พ.ศ.2512 มีโรงงานประกอบรถยนต์ท่ีได้รับการส่งเสริมการลงทุนทังสิน 9 โรง 
งาน32 คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนจึงได้ประกาศงดให้การส่งเสริมการลงทุนกับกิจการ
ประกอบรถยนต์ เนื่องจากกำสังการผลิตมีมากจนเพียงพอกับความต้องการภายในประเทศ

29 พันธรียา บรรจงชีพ, ''มาตรการบังคับใช้ชินส่วนท่ีผลิตในประเทศ : กรณีศึกษาอุตสาห
กรรมข้ึนส่วนยานยนต์ในประเทศไทย” (วิทยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2538), หน้า 25-26.

30 ในการนี้อุตสาหกรรมผลิตชิ้นอะไหล่ยานยนต์ถูกประกาศให้เป็นกิจการอุตสาหกรรมที่
ได้รับการส่งเสริมจำพวก ก. คือ กิจการอุตสาหกรรมที่สำคัญและจำเป็นแก่การเศรษฐกิจของ 
ประเทศ ส่วนอุตสาหกรรมผลิตหรือประกอบรถยนต์น่ังและรถยนต์บรรทุกถูกประกาศให้เป็นกิจ
การอุตสาหกรรมท่ีได้รับการส่งเสริมจำพวก ข. คือ กิจการอุตสาหกรรมที่สำคัญและจำเป็นแก่การ 
เศรษฐกิจของประเทศในอันดับรองจากกิจการอุตสาหกรรมจำพวก ก. ดังน์นจึงไม่น่าแปลกใจว่า 
ทำไมในระยะเวลาต่อมาถึงมีนโยบายการบังคับใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ

31 พัชรี ลิโรรส, รัฐไทยกับธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนต์. หน้า 12.
32 สมคิด แสงอารยะกุล, ''การวิเคราะห์อัตราการคุ้มครองของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน 

ประเทศไทย” (วิทยานิพนธ์ปริญญาวิทยาศาลตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์, 2539), หน้า 29.
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มติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 26 สิงหาคม 2512 ให้มีการจัดตั้งคณะกรรมการพัฒนา
อุตสาหกรรมรถยนต์ ในสังกัดกระทรวงอุตสาหกรรมขึน (ซึ่งต่อมาเปลี่ยนชื่อเป็นคณะกรรมการ 
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์) อันประกอบด้วยเจ้าหน้าท่ีระดับสูงจากกระทรวงอุตสาหกรรม
กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงการคลัง กรมศุลกากร กรมการขนส่งทางบก กองทะเบียนกรมตำรวจ 
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน และคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ โดยมี 
ปลัดกระทรวงอุตสาหกรรมเป็นประธานโดยตำแหน่ง33 ทำหน้าที่ในการกำกับดูแลรวมทังกำหนด 
นโยบายและวิธีการเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตํในประเทศ34 กล่าวคือต้องการสนับสนุน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตํให้เป็นอุตสาหกรรมผลิตรถยนต์อย่างแท้จริงทดแทนการนำเข้าจาก 
ต่างประเทศ และสนับลนุนการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนและอุปกรณ์รถยนต์35 36
และนโยบายสำคัญที่ได้นำมาใข้ในช่วงเวลานี้คือ

2.2.2.1 มาตรการบังคับใซชึ่นส่วนที่ผลิตได้ภายในประเทศ

2.2.2 การดำเนินนโยบายคุ้มครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ

29 กุมภาพันธ์ 2515 ได้มีประกาศให้ผู้ประกอบรถยนต์น่ังต้องใช้ช้ินส่วนท่ีผลิต 
ภายในประเทศในสัดส่วนร้อยละ 25 ต้ังแต่วันท่ี 1 มกราคม 2518 เป็นต้นไป ถ้าผู้ประกอบการราย 
ใดไม่สามารถปฏิบัติได้ตามที่กำหนดจะไม่ได้รับอนุญาตให้ทำการประกอบรถยนต์ในแบบดังกล่าว
36

2516 กำหนดให้รถยนต์บรรทุกและรถยนต์โดยสารประ๓ ทท่ีมีโครงสร้างตัวรถ
สมบูรณ์พร้อมเครื่องยนต์ แต่1ไม่มีดัวกัง กระบะท้าย และห้องโดยสาร (Chassis with Engine) ต้อง

33 พันธรียา บรรจงชีพ, ''มาตรการบังคับใช้ช้ินส่วนท่ีผลิตในประเทศ : กรณีศึกษาอุตสาห 
กรรมชินส่วนยานยนต์ในประเทศไทย,', หน้า 28.

34 สมคิด แสงอารยะกุล, ''การวิเคราะห์อัตราการคุ้มครองของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน 
ประเทศไทย”, หน้า 30.

35 พันธรียา บรรจงชีพ, “มาตรการบังคับใช้ช้ินส่วนท่ีผลิตในประเทศ : กรณีศึกษาอุตลาห 
กรรมชินส่วนยานยนต์ในประเทศไทย”, หน้า 29.

36 พัชรี ลิโรรส, รัฐไทยกับธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนต์. หน้า 14.
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ใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตภายในประเทศในอัตราร้อยละ 15 ของมูลค่าช้ินส่วนท่ีใช้ในการประกอบ ซ่ึงมีผล 
บังคับใช้ตั้งแต่ 1 มกราคม 2518 เป็นต้นไป37

2517 กำหนดให้รถยนต์บรรทุกและรถยนต์โดยสารประ๓ทท่ีมีโครงลร้างตัวรถ
สมบูรณ์ ไม่มีตัวถังและกระบะท้าย แต่มีกระจกบังลมหน้า (Chassis with Windshield) ต้องใช้ชิน 
ส่วนที่ผลิตภายในประเทศในอัตราร้อยละ 20 ของมูลค่าชินส่วนทีใช้ในการประกอบ ซึงมีผลบังคับ 
ใช้ต้ังแต่ 1 มกราคม 2518 เป็นต้นไป38

2521 กระทรวงอุตสาหกรรมกำหนดตารางมาตรฐานของการใช้ชิ้นส่วนภายใน
ประเทศสำหรับรถยนต์นั่ง และได้ประกาศกำหนดให้รถยนต์นังทีประกอบในประเทศใช้ชินส่วนท่ี
ผลิตได้ภายในประเทศจากร้อยละ 25 เป็นร้อยละ 50 ภายใน 5 ปี

2522 กระทรวงอุตสาหกรรมได้ประกาศกำหนดตารางมาตรฐานของการใช้ช้ิน 
ส่วนภายในประเทศสำหรับรถยนต์บรรทุกและรถยนต์โดยสาร พร้อมถันน้ีให้เพ่ิมการใช้ช้ินส่วนท่ี 
ผลิตได้ภายในประเทศเพิ่มขึ้นร้อยละ 5 ต่อปีเป็นระยะเวลา 5 ปี ซ่ึงรถยนต์บรรทุกและรถโดยสารมี 
การกำหนดใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศ คือ chassis with engine เพิ่มจากร้อยละ 15 เป็นร้อยละ 
40, chassis with windshield เพิ่มจากร้อยละ 20 เป็นร้อยละ 45, chassis with cab (มีโครง 
สร้างรถสมบูรณ์ และมีห้องโดยสารส่วนหน้า ไม่มีตัวถัง และกระบะท้าย) เพิ่มจากร้อยละ 25 เป็น 
ร้อยละ 50 สำหรับรถยนต์น่ังให้มีการเพ่ิมสัดส่วนการใช้ชิ้นส่วนภายในประเทศเป็นร้อยละ 35 ตาม 
ที่กำหนดในปีก่อน39 นอกจากน้ีกระทรวงอุตสาหกรรมยังได้ยกเลิกระบบการบังคับใช้ช้ินส่วนเป็น

37 ศุภัซ ศุภซลาคัย, จรินทร์ เจริญศริวัฒนกุล, และ อาชนัน เกาะไพบูลย์, ‘'รายงานวิจัย 
โครงการแนวโน้มธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อมในเขตกรุงเทพและ'ปริมณฑล ธุรกิจรถยนต์และ 
ชิ้นส่วนยานยนต์", เล่ม 1 ภาพรวมอุตสาหกรรมและนโยบายของรัฐบาล (เสนอต่อฝ่ายวิชาการ 
ฝ่ายวางแผน ธนาคารสหธนาคารจำกัด (มหาชน), ศนย์บริการวิชาการเศรษฐศาสตร์ คณะเศรษฐ 
ศาสตร์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, ม.ค. 2540), หน้า 4-7.

38 สำนักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, กระทรวงอุตสาหกรรม “ประวัติความเป็นมาอุตลาห 
กรรมยานยนต์ในประเทศไทย,” หน้า 3. (เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่)

39รัชนี วีระวัฒนยิ่งยง, “ความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน 
ประเทศไทย" (วิทยานิพนธ์ปรณญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2539), 
หน้า 28.
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สัดส่วนต่อมูลค่าช้ินส่วนท่ีใช้ประกอบมาเป็นระบบให้คะแนนหรือให้แต้ม โดยท่ีช้ินส่วนแต่ละชนิดมี 
แต้มต่างกันซึ่งต้องใช้ช้ินส่วนให้ได้แต้มตามท่ีกำหนด

2523 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตํใต้ประกาศหลักเกณฑ์การ
ปฎิบ้ตของการประกอบรถยนต์ประ๓ ทแวน ตู้ จ๊ิป โดยรถยนต์ประ๓ทแวนให้ถือปฏิบ้ติตาม 
นโยบายรถยนต์นั่ง ส่วนรถตู้และประ๓ ทจิ๊ปนั้นหากนำเช้าในลักษณะสมบูรณ์ครบชุด ให้ถือปฏิบัติ 
ตามนโยบายรถยนต์นั่ง แต่หากนำเข้าในลักษณะ chassis with windshield หรือ chassis with 
engine ให้ถือปฎิปติตามนโยบายรถยนต์บรรทุก/รถยนต์โดยสาร และยังได้ประกาศบังคับใช้ชิ้น 
ส่วนและอุปกรณ์ที่ผลิตภายในประเทศกับรถยนต์บรรทุก 7 รายการ คือ หม้อน้ํา ชุดหม้อพักเก็บ 
เลียงและท่อไอเสีย แบตเตอรี่ แหนบตับหน้าและหลัง ยางนอกและยางใน กระจกนิรภัย และดรัม 
เบรคหน้าและหลัง

2525 เนื่องจากแผนพัฒนาการเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 5 ได้จัดให้ 
อุตสาหกรรมรถยนต์เป็นอุตสาหกรรมหน่ึงท่ีจะต้องปรับโครงสร้างใหม่ ตังน้ัน จึงได้มีการจัดต้ัง 
คณะกรรมการปรับโครงสร้างอุตสาหกรรม และผลจากการพิจารณาของคณะกรรมการนี้ร่วมกับ
ความเห็นของคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์เห็นสมควรให้ระงับการใช้ชิ้นส่วนภายใน 
ประเทศสำหรับรถยนต์น่ังไว้ท่ีร้อยละ 45 เพราะเห็นว่าช้ินส่วนท่ีผลิตภายในประเทศแพงกว่าท่ีนำ 
เข้ามา ทำให้ในปี 2526 กระทรวงอุตสาหกรรมจึงได้ประกาศหยุดการใช้ช้ินส่วนภายในประเทศ 
สำหรับรถยนต์น่ังไว้ท่ีร้อยละ 45 และส่วนท่ีเกินร้อยละ 45 จะกำหนดเป็นช้ินส่วนบังคับต่อไป

2527 กระทรวงอุตสาหกรรมได้กำหนดให้รถยนต์ท่ีประกอบในประเทศใช้ระบบ 
ท่อไอเสียเฉพาะที่แสดงเครื่องหมายมาตรฐานผลิตกัณฑ์อุตสาหกรรมรวมทั้งกำหนดให้ใช้ชิ้นส่วน 
บังคับสำหรับรถยนต์น่ังเป็นรายปี ระหว่างปี 2529-2531 เพ่ือให้มีการใช้ชิ้นส่วนรายการเดียวกัน 
มากขึ้น อันเป็นการลดต้นทุนการผลิตช้ินส่วนลง

2528 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศกำหนดให้ใช้ชิ้นส่วนบังคับสำหรับรถยนต์ 
บรรทุกขนาดเล็ก (ปีกอัพ) เป็นรายปี ระหว่างปี 2529-2531 เพ่ือให้เป็นแนวทางเดียวกับรถยนต์นั่ง

2529 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์มีการเปลี่ยนแปลงการบังคับ 
ใช้ชิ้นส่วนของรถยนต์จากระบบแต้มไปเป็นรูปแบบภายใต้ระบบบัญชี 2 ประ๓ ทคือ บัญชี ก เป็น 
ช้ินส่วนท่ีบังคับให้ใช้คิดเป็นร้อยละ 27 ของบัญชีช้ินส่วนท้ังหมด และบัญชี ข เป็นช้ินส่วนท่ี
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สามารถเลือกใช้!ด้ คัดส่วนการใช้ชิ้นส่วนจากทั้งสองบัญชีต้องไม่น้อยกว่าร้อยละ 54 ซึ่งมีผลบังคับ 
ต้ังแต่ปี 2530 เพื่อให้การใช้ชิ้นส่วนในประเทศของรถยนต์นั่งเหมาะสมกับสถานการณ์ทาง
เศรษฐกิจของประเทศโดยรวมที่ตกตํ่าอยู่ในขณะนั่น ต่อมาไต้ประกาศบังคับให้รถยนต์ที่ประกอบ 
ภายในประเทศต้องใช้เครื่องยนต์ที่ผลิตภายในประเทศเท่านั่นห้ามใช้เครื่องยนต์สำเร็จรูป ต้ังแต่วัน 
ท่ี 1 กรกฎาคม 2532 เป็นต้นไป เพ่ือเป็นการส่งเสริมและสนับสนุนอุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนใน 
ประเทศ

2532 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ประกาศกำหนดให้รถบรรทุก 
ขนาด 1 ตันท่ีประกอบในประเทศซ่ึงใช้เคร่ืองยนต์ท่ีมีปรมาตรกระบอกสูบไม่เกิน 2,500 ลูกบาศก์ 
เซนติเมตร ใช้เครื่องยนต์ท่ีผลิตในประเทศ

2534 กระทรวงอุตสาหกรรมออกประกาศนโยบายอุตสาหกรรมรถยนต์บรรทุก
ขนาดเล็กแทนประกาศเดิมทั้งหมด โดยกำหนดให้รถยนต์บรรทุกขนาดเล็กที่มีเครื่องยนต์ขนาดตั้ง 
แต่ 1,000ซีซีข้ึนไป ต้องใช้เครื่องยนต์ท่ีผลิตในประเทศ

2.2.2.2 มาตรการจำกัดจำนวนรุ่นและแบบของรถยนต์

2514 กำหนดมาตรการจำกัดจำนวนแบบและรุ่นของรถยนต์ที่ประกอบภายใน
ประเทศเพื่อให้การผลิตชิ้นส่วนของรถยนต์!ม่มีความยุ่งยาก สามารถก่อให้เกิดการประหยัดต่อ
ขนาดการผลิต (Economies of Scale) ช้ินส่วนรถยนต์และส่งผลให้ต้นทุนต่อหน่วยของการ 
ประกอบรถยนต์อยู่ในระตับตํ่า

2515 ยกเลิกการจำกัดจำนวนรุ่นและแบบในการประกอบรถยนต์เนื่องจากโรง
งานประกอบรถยนต์บางแห่งได้มีการลงทุนเพื่อประกอบรถยนต์ในรุ่นต่างๆที่เกินกว่าข้อจำกัดไป 
แล้ว

2521 กระทรวงอุตสาหกรรมได้ประกาศห้ามเพิ่มการประกอบจำนวนรุ่น (Series) 
ของรถยนต์นั่งเพิ่มจากที่เคยประกอบอยู่เดิม

2527 กระทรวงอุตสาหกรรมได้ประกาศจำกัดจำนวนรุ่นและแบบการประกอบรถ 
ยนต์น่ังไว้ท่ี 42 รุ่นแต่ละรุ่นประกอบได้ไม่เกิน 2 แบบ และแต่ละแบบต้องใช้เครื่องยนต์ขนาดเดียว
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2533 ยกเลิกการจำถัดจำนวนรุ่นและแบบรถยนต์นั่งซึ่งบังตับตั้งแต่ปี 2527 เน่ือง 
จากในทางปฏิบัติการผลิตรถยนต์หลายรุ่นไม,คุ้มต่อการผลิตเพราะไม,เป็นที'นิยมของตลาดแต่จำ 
เป็นต้องผลิตเพื่อรักษาสิทธิใบอนุญาตประกอบรถยนต์รุ่นนั้นๆเมื่อยกเลิกมาตรการเช่นนี้ทำให้ 
สามารถเลือกผลิตเฉพาะรุ่นที่ตลาดต้องการและผลิตเป็นจำนวนมากก่อให้เกิดประสิทธิภาพในการ 
ผลิตเพิ่มขึ้น40 นอกจากนี้ยังเหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจการค้าระหว่างประเทศ

และตัวถังแบบเดียวแต่อาจมีระบบส่งกำลังได้ 2 ชนิด ถ้ารุ่นใดได้รับอนุญาตแล้วหากไม่ทำการ
ประกอบภายใน 1 ปี ต้องถูกยกเลิกสิทธิการประกอบรถยนต์รุ่นนั้นและไม่อนุญาตให้นำรถยนต์รุ่น
อื่นมาสวมลิทธิ้น้ังนี้เพื่อเป็นการช่วยเหลืออุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนไม่ต้องผลิตชิ้นส่วนมาก

2.2.2.3 มาตรการเกี่ยวกับการนำเข้า

2504 กำหนดภาษีนำเข้ารถยนต์นั่งสำเร็จรูปในอัตราร้อยละ 55

2505 ลดภาษีนำเข้าชิ้นส่วน CKD ลงครงหนึ่งของอัตราอากรนำเข้ารถยนต์นั่ง 
สำเร็จรูปทำให้อัตราอากรขาเข้าของชิ้นส่วน CKD สำหรับรถยนต์น่ัง รถแวน และรถบรรทุกขนาด 1 
ตัน (ปีกอัพ) มีอัตราร้อยละ 30 20 และ 10 ตามสำตับ

2512 ประกาศให้ ยาง แบตเตอรี่ หม้อน้ํา และแหนบตับ ไม่รวมอยู่ในช้ินส่วน 
CKD ทำให้ไม่ได้รับสิทธิพิเศษทางภาษีอากรและต้องเลียภาษีนำเข้าในอัตราสูง เท่ากับว่าเป็นแรง 
จูงใจให้มีการผลิตช้ินส่วนตังกล่าวขึ้นในประเทศ และปรับอัตราภาษีนำเข้าชิ้นส่วน CKD ข้ึนอีก 
ร้อยละ 20 เพ่ือส่งเสริมและสนับสนุนอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ภายในประเทศ ทำให้ 
อัตราอากรขาเข้าของชิ้นส่วน CKD ของรถยนต์น่ัง รถแวน และรถบรรทุกขนาด 1 ตัน เพ่ิมเป็น 
อัตราร้อยละ 50 40 และ 30 ตามสำตับ

2513 เพิ่มภาษีนำเข้ารถยนต์นั่งสำเร็จรูปจากเดิมร้อยละ 55 เป็นร้อยละ 80

2521 ห้ามนำเข้ารถยนต์นั่งสำเร็จรูป CBU ทุกขนาดที,เป็นรถใหม่ แต่ถ้าเป็นรถ 
ยนต์เก่าสามารถนำเข้าได้เฉพาะรถยนต์ที่มีปริมาตรกระบอกสูบตํ่ากว่า 2,300 ลูกบาศก์เซนติเมตร

40 อ้างแล้ว, หน้า 29.
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ซึ่งต้องเลียภา'ษีนำเข้าในอัตราร้อยละ 150 และอากรพิเศษนำเข้าอีกร้อยละ 20 ขณะเดียวกันมีการ 
เพิ่มอัตราภาษีนำเข้าชิ้นส่วน CKD ของรถยนต์นั่งจากร้อยละ 50 เป็นร้อยละ 80

2523 ปรับอัตราภาษีนำเข้ารถบรรทุกขนาด 1 ตันที่นำเข้าในสภาพเกือบสมบูรณ์ 
โดยขาดกระบะหลัง เพิ่มจากร้อยละ 40 เป็นร้อยละ 80

2528 ปรับอัตราภาษีนำเข้าชิ้นส่วน CKD ของรถแวน รถบรรทุก 1 ตัน รถขับ 
เคลื่อน 4 ล้อ พร้อมทั้งส่วนประกอบของรถประเภทตังกล่าว สำหรับรถบรรทุกขนาดมากกว่า 1 ตัน 
มีการเพิ่มอัตราภาษีขาเข้าจากร้อยละ 30 เป็นร้อยละ 40

2.2.2.4 มาตรการจำกัดจำนวนผู้ประกอบการ

2515 กำหนดเง่ือนไขของผู้ท่ีต้องการประกอบรถยนต์รายใหม่ไว้ว่าต้องติดต้ัง
เครื่องจักรและอุปกรณ์การประกอบที่มีขีดความสามารถประกอบได้ไม่ตากว่า 30 ตันต่อวัน โดยใช้ 
เวลาทำงานวันละ 8 ช่ัวโมง มูลค่าการลงทุนในเครื่องจักรอุปกรณ์และอาคารไม่ตํ่ากว่า 20 ล้าน 
บาท การกระทำเช่นนี้เท่ากับเป็นการจำกัดจำนวนนักลงทุนที่จะเข้ามาใหม่และปกป้องกลุ่มผู้
ประกอบรถยนต์ที่มีอยู่

2521 ห้ามตั้งโรงงานประกอบรถยนต์ใหม่แต่อนุญาตให้โรงงานที่มีอยู่เดิมขยาย
กำลังการผลิตได้

2.2.3 การเปีดเสรีอ ุตสาหกรรมรถยนต์

เม่ือไทยได้เข้าเป็นสมาชิกขององค์การการค้าโลก ไทยจึงมีพันธะที่ต้องปฏิบัติตามกฎ
ระเบียบข้อบังตับขององค์การการค้าโลก (แกตต์) แต่ในช่วงแรกไทยยังมีนโยบายในการคุ้มครอง 
และกีดกันทางการค้าอย่างชัดเจน ต่อมาเมื่อถกกดตันจากต่างชาติมากขึ้นทำให้รัฐบาลพลเอกชาติ 
ชาย ชุณหะวัณ เร่ิมปรับโครงสร้างอุตสาหกรรมให้ลอดคล้องกับแกตต์ รึงเป็นการเปลี่ยนแปลง 
อย่างค่อยเป็นค่อยไปเพื่อให้กระทบต่อผู้ประกอบธุรกิจน้อยที่สุดโดยมีลาระสำคัญ ตังน้ี41 41

41 พัชรี ลิโรรล, รัฐไทยกับธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนต์. หน้า 40-70.
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- 31 กรกฎาคม 2533 คณะรัฐมนตรีมีมติให้ดำเนินการยกเลิกการห้ามนำเข้ารถยนต์ 
บางขนาด

- 20 สิงหาคม 2533 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการจำกัดจำนวนรุ่นและ 
แบบในการประกอบรถยนต์น่ัง โดยสามารถประกอบรถยนต์ได้เสรี

- 2534 กระทรวงพาณิชย์ประกาศยกเลิกการควบคุมการนำเข้ารถยนต์นั่งสำเร็จรูปที่มี 
ปริมาตรกระบอกสูบตั้งแต่ 2,300 ลูกบาศก์เซนติเมตรขึ้นไปเพื่อเป็นการแก้ไขปัญหา 
การผลิตไม่ทันกับความต้องการและเป็นไปตามนโยบายการเปิดเสรีทางการค้า แต่ยัง 
จัดเก็บภาษีนำเข้าและค่าธรรมเนียมพิเศษอัตราร้อยละ 300 และสำหรับรถยนต์น่ัง 
สำเร็จรูปที่มีปริมาตรกระบอกสูบไม่เกิน 2,300 ลูกบาศก์เซนติเมตรให้นำเข้ารถใหม่ได้ 
แต่ต้องเลียภาษีนำเข้าร้อยละ 180 ต่อมาได้มีการเปลียนฃนาดกระบอกสูบเป็น 2,400 
ลูกบาศก์เซนติเมตรพร้อมทั้งปรับอัตราภาษีนำเข้ารถยนต์นั่งสำเร็จรูปที่มีปริมาตร 
กระบอกสูบไม่เกิน 2,400 ลูกบาศก์เซนติเมตรเป็นร้อยละ 42 และเกิน 2,400 ลูก 
บาศก์เซนติเมตรเป็นร้อยละ 68.5 ซึ่งไม่มีการจัดเก็บค่าธรรมเนียมพิเศษ

เมื่อยกเลิกมาตรการห้ามนำเข้ารถยนต์แล้วก็ต้องมากำหนดอีกว่าอัตราภาษีสำหรับรถนำ 
เข้าท่ีเหมาะลมควรเป็นเซ่นไรสำหรับผู้บริโภค ผู้ประกอบรถ และผู้ผลิตชินส่วน ซึงขณะนันอัตรา 
ภาษีของรถนำเข้าขนาดใหญ่กว่า 2,300 ซีซีเก็บ 600% ขนาดเล็กกว่าเก็บ 400% สำหรับรถท่ี 
ประกอบในประเทศเก็บ 160% แต่ไม่ทันที่รัฐบาลพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ จะทำการตัดสินใจใน 
เรื่องนี้ก็เกิดการปฏิวัติขึ้นในเดือนกุมภาพันธ์ 2534 และเมื่อนายอานนท์ ปันยารซุน เข้ารับตำแหน่ง 
นายกรัฐมนตรี ก็โด้รับแรงกดดันจากการเจรจาหลายฝ่ายรอบอุรุกวัยจึงทำใหใทยต้องเร่งปฏิรูป
ระบบภาษีโดยด่วน'2 และลดมาตรการกีดกันต่างๆที่มีอยู่

- 10 เมษายน 2534 ยกเลิกการห้ามนำเข้ารถใช้แล้วที่มีเครื่องยนต์มากกว่า 2,300 ซีชี 
ที่มีอายุน้อยกว่า 2 ปีข้ึนไป

- 3 กรกฎาคม 2534 ปรับโครงสร้างอัตราภาษีเป็น 42

42 พัชรี สิโรรส, รัฐไทยกับธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนต์. หน้า 40-46.
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ตารางที่ 2.1 : การปรับโครงสร้างอัตราภาษี ณ 3 กรกฎาคม 2534

อัตราเก ่า อัตราใหม่

ภาษ ีชา ภาษ ีธ ุรก ิจและภาษ ีเทศ รวม ภาษ ีขา ภาษ ีธ ุรก ิจและภาษ ีเทศ รวม

เข้า บาล เข้า บาล

รทสำเร็จร ูปนำเข ้า

- รถเล็ก (2,300ชีช) 180 217.10 397.10 60 76.06 136.06

- รถใหญ ่ (มากกว ่า 2,300 ชี 300 310.50 610.50 100 108.66 208.66

ชี)

รถบรรทุกสำเร็จรูปนำเข ้า 120 60

รถบรรทุกประกอบในประเทศ 72 20

อย่างไรก็ตาม สูตรอัตราภาษีในวันท่ี 3 กรกฎาคม 2534 ได้คำนวณอัตราภาษีการค้าตาม 
ราคาขายส่งทำให้ราคาต่างระว่างรถสำเร็จรูปนำเข้ากับรถประกอบในประเทศมีเพียง 2.54 -  5% 
เท่าน้ัน ทำให้ผู้ประกอบรถในประเทศเสียส่วนแบ่งตลาดให้กับรถยนต์สำเร็จรูปนำเข้า นอกจากนี้ 
ขณะนั้นมีระเบียบของกรมการค้าต่างประเทศกำหนดว่ารถสำเร็จรูปนำเข้าที่มีเครื่องยนต์!ม,เกิน 
2,300 ซีซี จดทะเบียนในต่างประเทศแม้เพียง 1 วันให้ถือว่าเป็นรถใช้แล้วและไม,สามารถนำเข้า 
ประเทศได้ มีผลให้รถยนต์สำเร็จรูปขนาดเล็กนำเข้ามาไม,ได้ อย่างไรก็ตาม มีการกล่าวหาว่าบริษัท 
รถยนต์ของญี่ปุนได้ขอให้บริษัทแม่ในญี่ปุนบอกผู้จำหน่ายรถยนต์ให้จดทะเบียนรถใหม่ทันทีซึ่งทำ 
ให้ไม่สามารถนำรถเข้ามาในประเทศได้ การกระทำเซ่นนี้ย่อมกระทบต่อผู้นำเข้าโดยตรง ไม่
สามารถนำรถเข้ามาแข่งข้นในตลาดรถยนต์ของไทยได้

- 27 สิงหาคม 2534 มีการคำนวณอัตราภาษีการค้าใหม่ตามราคา CIF ทำให้ภาระภาษี
ของรถนำเข้าขนาด 2,300 ซีซี เท่ากับ 227.8% และรถขนาด 2,300 ซีซีข้ึนไปเท่ากับ 
350%

อัตราภาษีใหม่นี้ถูกต่อต้านจากผู้นำเข้า โดยอ้างว่าสูงเกินไป ไม่ก่อให้เกิดการแข่งข้นหรือ 
สร้างประสิทธิภาพให้กับอุตสาหกรรมรถยนต์ของไทย และไม่เป็นประโยชน์แก่ผู้บริโภค

- 30 สิงหาคม 2534 อัตราภาษีใหม่ของรถนำเข้าขนาด 2,300 ซีซี เท่ากับ 137.62% 
และรถขนาด 2,300 ชีซีข้ึนไปเท่ากับ 210.88% ซึ่งใกล้เคียงกับอัตราภาษีของวันที่ 3 
กรกฎาคม 2534
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การปรับเปลี่ยนอัตราภาษีไปมาในช่วงเวลา 2 เดือนก่อให้เกิดความสับสนในตลาดรถยนต์ 
ผู้บริโภครีรอในการซ้ือรถใหม่ ผู้ประกอบรถในประเทศชะลอการผลิต ผู้ผลิตช้ินส่วนไม่ได้รับใบลัง 
ซื้อจากโรงงานประกอบรถยนต์เลย

เมื่อถึงยุครัฐบาลนายซวน หลีกภัย ได้ตั้งคณะกรรมการขึ้นเพื่อพิจารณาปรับโครงสร้าง 
ภาษีสำหรับสินค้าอุตสาหกรรมโดยทำการลดภาษีขาเข้าเพื่อช่วยเหลืออุตสาหกรรมสนับสนุน ขณะ 
เดียวกันนักธุรกิจได้มีความพยายามให้รัฐบาลเพิ่มอัตราภาษีขาเข้ารถโดยสารนั่งนำเข้า ซ่ึง
กระทรวงอุตสาหกรรมก็มีทำทีเห็นด้วย แต่กระทรวงการคลังคัดด้านเพราะไม่ต้องการสร้างความ
เดือดร้อนให้กับประชาชนผู้บริโภคและไม่ต้องการกลับไปสู่ยุค”ผูกขาด’’ ซ่ึงท่าทีที,แน่วแน่ของ
กระทรวงการคลังทำให้กระทรวงอุตสาหรรมไม่มีการแสดงความคิดเห็นอีก

- สิงหาคม 2537 คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนลดอัตราภาษีนำเข้าสำหรับชิ้นส่วน 
นำเข้าที่สังเข้ามาเพื่อประกอบรถสำเร็จรูปส่งออกตั้งแต่ 1,000 คันข้ึนไป

- 28 สิงหาคม 2537 กระทรวงการคลังประกาศลดอัตราภาษีชิ้นส่วนรถยนต์จาก 20% 
เป็น 10% สำหรับช้ินส่วนท่ีผลิตในกลุ่มอาเซียนตามโครงการ Brand to Brand 
Complementary Project

- ธันวาคม 2537 การพิจารณาโครงสร้างภาษีใหม่เสร็จสิ้น ปรากฏว่าอัตราภาษีนำเข้า 
สำหรับวัตถุดิบท่ีใช้ในอุตสาหกรรมรถยนต์เป็น 20% เมื่อประกอบกับการลดภาษีของ 
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนทำให้อัตราภาษีเหลือแค่เพียง 2%

- 2537 คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเปิดให้มีการส่งเสริมการลงทุนแก่กิจการ 
ประกอบรถยนต์อีกคร้ังหน่ึงโดยให้สิทธิและประโยชน์ตามเขตการลงทุน ขณะเดียวกัน 
กระทรวงอุตสาหกรรมได้ยกเลิกการห้ามต้ังโรงงานประกอบรถยนต์นั่งขึ้นใหม่ เพ่ือให้ 
มีการลงทุนเพิ่มขึ้นและมีการแข่งขันเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต

- 2541 คณะรัฐมนตรีได้มีมติยกเลิกมาตรการการบังคับใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตภายใน 
ประเทศสำหรับการประกอบรถยนต์น่ังต้ังแต่วันท่ี 1 มกราคม 2543 และกระทรวงอุต 
สาหกรรมได้จัดตั้งสถาบันยานยนต์ขึ้นเป็นหน่วยงานหลักที่จะส่งเสริม สนับสนุนการ 
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ และปรับปรุงขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาห 
กรรมยานยนต์ของไทย43

43 สำนักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, กระทรวงอุตสาหกรรม “ประวัติความเป็นมาอุตสาห 
กรรมยานยนต์ในประเทศไทย,” หน้า 6.
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2542 กระทรวงอุตสาหกรรมและคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนได้ประกาศยกเลิก 
นโยบายการกำหนดให้โรงงานประกอบยานยนต์ในประเทศใช้ชิ้นส่วนที่ผลิตได้ใน 
ประเทศ ต้ังแต่วันที, 1 มกราคม 2543 เป็นต้นไป พร้อมกับการปรับโครงสร้างภาษีรอง 
อุตสาหกรรมยานยนต์ของกระทรวงการคลังซึ่งมีผลต้ังแต่วันที่ 1 มกราคม 2543
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ตารางที่ 2.2 : ลำดับเหตุการณ์ของอุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศไทย

วัน / เด ือน / ปี เห ต ุก ารณ ์

2503 ออกพระราชบ ัญ ญ ้ต ิส ่งเสร ิมการลงท ุน เพ ื่อก ิจการอ ุตสาห กรรม พ .ศ .2503
2504 คณ ะก รรม ก ารส ่ง เส ร ิม ก ารลงท ุน ให ้ก ารส ่ง เส ร ิม ก ารล งท ุน ก ้บ อ ุตส าห ก รรม รถ ยน ต ์เป ็น  

ครั้งแรก
กำห น ดภาษ ีน ำเข ้ารถยน ต ์น ั่งส ำเร ็จร ูป ใน อ ัตราร ้อยละ 55

25 0 5 ออกพระราชบ ัญ ญ ้ต ิส ่งเสร ิมการลงท ุน เพ ื่อก ิจการอ ุตสาห กรรม พ .ศ .2505  แทนฉบับเดิม 
ลดภาษ ีน ำเข ้าช ิ้น ส ่วน  CKD สำหรับรถยนต์น ั่ง รถแวน และรถป ีกอ ัพ เป ็นอ ัตราร ้อยละ 
30 20  และ 10 ตาม ลำด ับ

2512 ประกาศให ้ยาง แบตเตอร ี่ หม ้อน ํ้า และ แหนบตับ ไม่รวมอยู่ในชิ้นส ่วน CKD ทำให้ไม่ได้ 
ร ับ ส ิท ธ ิพ ิเศษท างภาษ ีอากรและต ้องเส ียภาษ ีน ำเข ้าใน อ ัตราส ูง 
ปร ับ อ ัตราภาษ ีน ำเข ้าช ิ้น ส ่วน  CKD สำหรับรถยนต์น ั่ง รถแวน และรถปีกอัพ เป ็นร ้อยละ 
50 40  และ 30 ตาม ลำด ับ

26 ส ิงหาคม 25 12 จ ัดต ั้งคณ ะกรรม การพ ัฒ น าอ ุตส าห กรรม ยาน ยน ต ์ กระทรวงอุตสาหกรรม
2513 เพ ิ่ม ภาษ ีนำเข ้ารถยนต ์น ั่งสำเร ็จร ูป เป ็นอ ัตราร ้อยละ 80
25 1 4 จำก ัดจำนวน ร ุ่นและแบบของรถยนต ์
25 1 5 ยกเล ิกการจำก ัดจำน วนร ุ่น และแบ บ ของรถยน ต ์

ก ำห น ด เง ื่อ น ไข ให ้ผ ู้ป ระก อ บ ก ารรายให ม ่ต ้อ งต ิด ต ั้ง เค ร ื่อ งจ ัก รแ ล ะอ ุป ก รณ ์ท ี่ส าม ารถ  
ประกอบได ้ไม ่ต ํ่ากว ่า 30 คันต่อวัน โดยใช ้เวลาทำงานว ันละ 8 ชั่วโมง ม ูลค ่าการลงท ุน  
สำหรับเคร ื่องจ ักร อ ุป ก รณ ์ และอาคารไม'ตำกว ่า 20  ล ้านบาท

29  ก ุม ภ าพ ัน ธ ์ 25 15 ประกาศบ ังค ับใช ้ช ิ้นส ่วนภายในประเทศสำหรับผ ู้ประกอบรถยนต ์น ั่งร ้อยละ 25  มีผล 
บ ังค ับใช ้ 1 มกราคม 2 5 18

2516 กระทรวงอ ุตสาหกรรมกำหนดการบ ังค ับใช ้ช ิ้นส ่วนภายในประเทศสำหรับรถยนต ์บรรท ุก 
และรถยนต ์โดยสารประ๓ ท c h a s s is  with e n g in e  ร ้อยละ 15 ม ีผลบ ังค ับใช ้ 1 มกราคม 
25 18

2517 ก ำห น ดการบ ังค ับ ใช ้ช ิ้น ส ่วน ภ ายใน ป ระเท ศส ำห ร ับ รถยน ต ์บ รรท ุกและรถยน ต ์โดยส าร 
ประเภท c h a s s is  with w ind sh ie ld  ร ้อยละ 20 ม ีผลบ ังค ับใช ้ 1 มกราคม 2 5 1 8

2521 ห ้าม เพ ิ่มการประกอบจำน วนร ุ่น ของรถยน ต ์น ั่งจากท ี่เคยประกอบอย ู่เด ิม
ห ้ามต ั้งโรงงานประกอบรถยนต ์ใหม ่แต ่ฃ ยายกำล ังการผล ิตได ้
กำหนดตารางมาตรฐานของการใช ้ช ิ้นส ่วนภายในประเทศสำหร ับรถยนต ์น ั่ง
กำหนดให ้รถยนต ์น ั่งท ี่ประกอบในประเทศใช ้ช ิ้นส ่วนท ี่ผล ิตในประเทศจากร ้อยละ 25
เป็น 50 ภ ายใน  5 ปี
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ว ั น / เ ด ื อ น / ป ี เห ต ุการณ ์’

2521 ห ้ามนำเข ้ารถยนต ์น ั่งสำเร ็จร ูปท ุกขนาดท ี่เป ็นรถให ม ่ แต ่รถเก ่านำเข ้าได ้เฉพาะรถยนต ์ท ี, 
ม ีขนาดกระบ อกส ูบ ต ํ่ากว ่า 2 ,3 00  ซีซี ซ ึ่งต ้อ งเส ียภ าษ ีน ำเข ้าร ้อ ยล ะ 150 และอากร 
พ ิเศษ ร ้อยละ 20
เพ ิ่ม อ ัตราภาษ ีน ำเข ้าช ิ้น ส ่วน  CKD ของรถยนต ์น ั่งเป ็นร ้อยละ 80

2522 กำหนดตารางมาตรฐานของการใช ้ช ิ้นส ่วนภายในประเทศสำหรับรถยนต ์บรรท ุก และ 
รถยนต ์โดยสาร และให้เพ ิ่มการใช ้ช ิ้นส ่วนภายในประเทศร ้อยละ 5 ต ่อป ีเป ็นระยะเวลา 5 
ปี โดยท ี่รถยนต ์บรรท ุกและรถยนต ์โดยสารประ๓ ท chassis with engine เพ ิ่ม จากร ้อย 
ละ 15 เป ็นร ้อยละ 40 ป ระ๓ท chassis with windshield เพ ิ่ม จากร ้อยละ 20  เป ็นร้อย 
ละ 45  ประเภท chassis with cab เพ ิ่ม จาก ร ้อยล ะ 25 เป ็นร ้อยละ 50 
ย ก เล ิก ร ะ บ บ ก าร บ ัง ค ับ ใช ้ช ิ้น ส ่ว น ภ าย ใ น ป ร ะ เท ศ จ าก ส ัด ส ่ว น ต ่อ ม ูล ค ่าช ิ้น ส ่ว น ท ี่ใ ช ้ 
ประกอบมาเป ็นระบบให ้คะแนนหรือให ้แต ้ม

25 2 3 ประกาศห ล ักเกณ ฑ ์ให ้รถยนต ์ประเภทแวน รวม ถ ึงรถต ู้และจ ิ๊ป ฌ ึ่อน ำเข ้าล ักษ ณ ะ 
สมบ ูรณ ์ครบช ุดถ ือปฏ ิบ ัต ิตามนโยบายรถยนต ์น ั่ง  แต ่รถต ู้และจ ิ๊ปประ๓ท chassis with 

windshield หรือ chassis with engine ถ ือปฏ ิบ ัต ิตามนโยบายรถยนต ์บรรท ุก /  รถยนต ์ 
โดยสาร
ประกาศบ ังค ับใช ้ช ิ้นส ่วนและอ ุปกรณ ์ท ี่ผล ิตภายในประเทศก ับรถยนต ์บรรท ุก 7 รายก าร 
คือ หม ้อน ํ้า ช ุดหม ้อพ ักเก ็บ เส ียงและท ่อไอเส ีย แบตเตอรี่ แหนบตับหน้าและหลัง ยาง 
นอกและยางใน  กระจกน ิรภ ัย และดรัมเบรคหน ้าและหลัง
ปร ับอ ัตราภาษ ีนำเข ้ารถบรรท ุกขนาด 1 ต ันในสภาพเก ือบสมบ ูรณ ์โดยขาดกระบะหล ัง 
เป ็นร ้อยละ 80

25 2 5 อัดต ั้งคณะกรรมการปรับโครงสร้างอ ุตสาหกรรม
25 2 6 ระงับการใช ้ช ิ้นส ่วนภายในประเทศสำหรับรถยนต์น ั่งไว ้ท ี่ร ้อยละ 4 5  ส ่วนท ี่เก ินร ้อยละ 45 

กำหนดเป ็นช ิ้นส ่วนบังค ับ
25 2 7 จำก ัดจำนวนร ุ่นของการประกอบรถยนต ์น ั่ง เท ่าก ับ  42  รุ่นแต่ละรุ่นไม่เก ิน 2 แบบและแต่ 

ละแบ บ ต ้องใช ้เคร ื่องยนต ์ขน าดเด ืยวและต ัวก ังแบ บ เด ียวแต ่อาจม ีระบบ ส ่งกำล ังไต ้ 2 
ชนิด
กระทรวงอุตสาหกรรมกำหนดให้ใช ้ช ิ้นส ่วนบ ังค ับสำหรับรถยนต์น ั่งเป ็นรายป ี ระหว่างป ี 
2529-2531

2 5 2 8 กำหนดให ้ใช ้ช ิ้นส ่วนบ ังค ับสำหรับรถยนต ์ป ีกอ ัพเป ็นรายป ี ระหว่างป ี 2529-2531  
ปร ับอ ัตราภาษ ีน ำเข ้าช ิ้น ส ่วน  CKD ของรถแวน รถบรรทุก 1 ตัน รถข ับเคล ื่อน 4  ล้อ 
พร้อมทังส ่วนประกอบ และเพ ิ่ม อ ัตราภาษ ีขาเข ้ารถบ รรท ุกขน าดมากกว ่า 1 ต ัน จากร ้อย 
ละ 30 เป ็นร ้อยละ 40
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วัน / เด ือน /  ปี เห ต ุก ารณ ์

2529 เปล ี่ยนแปลงการบ ังค ับใช ้ช ิ้นส ่วนจากระบบแต ้มเป ็นระบบบ ัญช ี 2 ป ระ๓ ท คือ บ ัญ ช ี ก 
เป ็นช ิ้นส ่วนบ ังค ับร ้อยละ 27  และบ ัญช ี ข เป ็นช ิ้นส ่วนท ี่สามารทเล ือกใช ้ใต ้ แต ่เม ื่อรวม 
ช ิ้นส ่วนจากท ั้งสองบ ัญ ช ีต ้องไม ่น ้อยกว ่าร ้อยละ 54  ม ีผลบ ังค ับต ั้งแต ่ป ี 25 30  
ป ร ะ ก าศ บ ัง ค ับ ให ้ร ถ ย น ต ์ท ี่ป ร ะ ก อ บ ภ าย ใน ป ร ะ เท ศ ต ้อ ง ใ ช ้เค ร ื่อ ง ย น ต ์ท ี่ผ ล ิต ภ าย ใ น  
ประเทศเท ่าน ั้นห ้ามใช ้เคร ื่องยนต ์สำเร ็จร ูป  ต ั้งแต่ว ันที่ 1 กรกฎาคม 2532

2532 ประกาศกำหนดให ้รถบรรท ุกขนาด 1 ต ันท ี่ม ีเคร ื่องยนต ์ไม ่เก ิน  2 ,5 0 0  ชีชี ใช ้เคร ื่องยนต์ท ี่ 
ผลิตในประเทศ

31 กรกฎาคม 25 33 ยกเล ิกการห ้าม น ำเข ้ารถยน ต ์บ างขน าด
20 ส ิงหาคม 25 33 ยกเล ิกการจำก ัดจำนวนร ุ่นและแบบของรถยนต ์น ั้ง
2534 ยกเล ิกการควบค ุมการนำเข ้ารถยนต ์'น ั่งท ี่ม ีกระบอกส ูบขนาด 2 ,3 00  ชีชี ขึ้นไปแต่บ ังเก ็บ 

ภ าษ ีน ำเข ้าแล ะค ่าธรรม เน ียม พ ิเศ ษ อ ัตราร ้อยละ 300  สำหรับรถยนต์น ั้งท ี่ม ีกระบอกส ูบ 
ขนาดไม ่เก ิน  2 ,300  ชีชี ต ้อ ง เล ืยภ าษ ีน ำเข ้าร ้อ ยล ะ  180 และเม ื่อ เปล ี่ยนขนาดกระบอก 
ส ูบเป ็น 2 ,4 00  ชีซี รถยนต ์น ั่งสำเร ็จร ูปท ี่ม ีปร ิมาตรกระบอกส ูบไม ่เก ิน  2 ,4 00  ช ีช ีเส ียภ าษ ี 
น ำเข ้าร ้อยล ะ 42 และเก ิน 2 ,4 00  ชีชี เส ียภ าษ ีร ้อยล ะ 6 8 .5  แต ่งไม ่จ ัด เก ็บค ่าธรรมเน ียม 
พ ิเศ ษ
ประกาศนโยบายอ ุตสาห กรรมรถยนต ์บรรท ุกขนาดเล ็กท ี่ม ีเคร ื่องยนต ์ต ั้งแต ่ 1 ,000  ซีชีขึ้น
ไปต ้องใช ้เคร ื่องยนต์ท ี่ผล ิตในประเทศ
ม ีการปร ับอ ัตราภาษ ีไปมาระห ว ่างเด ือน กรกฎาคมและส ิงห าคม

10 เม ษ ายน  25 34 ยกเล ิกการห ้ามน ำเข ้ารถใช ้แล ้วท ี่ม ีเคร ื่องยน ต ์มากกว ่า 2 ,3 00  ชีชี ท ี่ม ีอ าย ุน ้อ ยก ว ่า  2 ปี 
ขึ้นไป

2537 กระทรวงอ ุตลาหกรรมยกเล ิกการห ้ามต ั้งโรงงานประกอบรถยนต์น ั่ง
คณ ะกรรมการส ่งเสร ิมการลงท ุน เป ิดให ้ม ีการส ่งเสริมการลงท ุนแก,ก ิจการประกอบ
รถยนต์อ ีกครั้งหนึ่ง

ส ิงหาคม 25 37 ค ณ ะ ก ร ร ม ก ารส ่ง เส ร ิม ก ารล งท ุน ล ด อ ัต ราภ าษ ีน ำเข ้าส ำห ร ับ ช ิ้น ส ่ว น น ำเข ้าท ี่ล ัง เข ้าม า 
เพ ื่อประกอบรถสำเร ็จร ูปส ่งออกตั้งแต ่ 1 ,000 คันขึ้นไป

28  ส ิงหาคม 25 37 กระทรวงการคล ังประกาศลดอ ัตราภาษ ีช ิ้นส ่วนรถยนต ์จาก 2 0%  เป ็น 10%  สำหรับชิ้น 
ส ่วนท ี่ผล ิตในกล ุ่มอาเช ียน

ธ ันวาคม 25 37 อ ัตราภาษ ีนำเข ้าสำห ร ับว ัตถ ุด ิบท ี่ใช ้ในอ ุตสาหกรรมรถยนต ์เป ็น  20%  เม ื่อประกอบกับ 
การลดภาษ ีของคณ ะกรรมการส ่งเสร ิมการลงท ุน ทำให ้อ ัตราภาษ ีเห ล ือแค,เพ ียง 2%

2541 กระทรวงอ ุตสาหกรรมไต ้จ ัดต ั้งสถาบ ันยานยนต ์
2542 ประกาศยกเล ิกการบ ังค ับใช ้ช ิ้นส ่วน๓ ายในประเทศ ต ั้งแต่ 1 มกราคม 25 43  พร้อมปรับ 

โครงสร้างภาษ ี
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