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อุตสาหกรรมยานยนตซ่ึงประกอบดวยอุตสาหกรรมรถยนต (รวมรถยนตนั่งและรถเพื่อการพาณิชย) 
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต รวมถึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต/รถจักรยานยนตและอุปกรณ เปน
อุตสาหกรรมที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจของไทยในลําดับตน ๆ ทั้งในแงมูลคาการผลิต การสงออก
และการจางงาน ทั้งนี้ อุตสาหกรรมรถยนต ช้ินสวนและอุปกรณรถยนตเปนอุตสาหกรรมหลัก
ของคลัสเตอรอุตสาหกรรมยานยนตที่มีมูลคาการผลิต การลงทุนจากตางประเทศ การสงออกและ
การจางงานสูงสุด นอกจากนี้ยังเปนอุตสาหกรรมดาวรุงที่ เปนความหวังในการพัฒนา
ภาคอุตสาหกรรมของไทย  
 
อยางไรก็ตาม การเติบโตแบบกาวกระโดดของอุตสาหกรรมรถยนต ช้ินสวนและอุปกรณ (จากนี้ไป
จะเรียกสั้น ๆ วาอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน) จนเปนอุตสาหกรรมสงออกสําคัญของไทยใน
ปจจุบันเปนปรากฏการณที่เพิ่งเกิดขึ้นไมนานนัก กอนหนานี้ไมนานนัก วิกฤตทางเศรษฐกิจในป 
2540-41 ไดกอใหเปดการเปลี่ยนแปลงอยางมหาศาลของอุตสาหกรรมดังกลาว โดยกลุมทุนทองถ่ิน
ที่เปนผูผลิตรถยนตและชิ้นสวนสวนใหญประสบปญหาขาดทุนหรือขาดสภาพคลองจนตองลมเลิก
กิจการ ขณะเดียวกันบทบาทของทุนรถยนตขามชาติไดเพิ่มสูงขึ้นจนกลายเปนทุนหลักของ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน พรอมกันนี้ อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนซึ่งในอดีตเปนการ
ผลิตเพื่อมุงตลาดในประเทศเพื่อทดแทนการนําเขาก็ไดเบนเข็มไปสูอุตสาหกรรมสงออกจนกาวขึ้น
เปนอุตสาหกรรมสงออกสําคัญของประเทศในเวลาอันรวดเร็ว 
 
งานวิจัยนี้เปนการศึกษาการปรับโครงสรางของอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนหลังภาวะวิกฤต
ทางเศรษฐกิจเปนตนมาจนถึงปจจุบัน (ป 2540-49) โดยศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงของบทบาทของ
ทุนขามชาติและทุนทองถ่ินทั้งในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตและอุตสาหกรรมชิ้นสวน/อุปกรณ
รถยนต รวมถึงบทบาทของรัฐ ตลอดจนปจจัย เงื่อนไข และสภาพแวดลอม ที่มีอิทธิพลตอ
พัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนในประเทศไทย ผลการศึกษาพบวาโครงสราง
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนของไทยภายหลังป 2540 มีการเปลี่ยนแปลงอยางมากหลาย
ประการ ดังนี้ 
 
1) ทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไดเปลี่ยนจากอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขาในอดีต 
(ทศวรรษที่ ค.ศ. 1960-1990) มาเปนอุตสาหกรรมสงออกที่สําคัญในลําดับตน ๆ ของประเทศใน
ทศวรรษที่ ค.ศ. 2000 โดยปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนตไดพัฒนาขึ้นเปนเครือขายอุตสาหกรรม 
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(cluster) ที่มีการเชื่อมโยงหวงโซอุปทานระหวางโรงงานประกอบรถยนตและโรงงานผลิตชิ้นสวน
ในระดับตาง ๆ ตลอดจนอุตสาหกรรมสนับสนุนนับพันแหง โดยมีการกระจุกตัวทางภูมิศาสตรใน
ภาคกลางและภาคตะวันออก และกอใหเกิดการจางงานนับแสนคนและมูลคาการผลิตกวาหนึ่งลาน
ลานบาท 
2) ทุนอุตสาหกรรมรถยนตโดยเฉพาะโรงงานประกอบรถยนตและผูผลิตชิ้นสวนขนาดใหญและ
ขนาดกลางสวนใหญไดเปลี่ยนการถือครองหุนจากกิจการของคนไทยหรือกิจการรวมทุนที่ไทยเปน
หุนใหญเปนกิจการที่ตางชาติเปนเจาของหรือผูถือหุนใหญอันเปนผลจากนโยบายเปดเสรี
อุตสาหกรรมรถยนต สวนวิกฤตทางเศรษฐกิจในเอเชียเปรียบเสมือนตัวเรง (catalyst) ภาวะโลกาภิ
วัตนของอุตสาหกรรมรถยนตในไทยใหเกิดเร็วข้ึน 
3) ทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมรถยนตที่เหลืออยูกระจุกตัวที่อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตประเภท 
2nd Tier และ 3rd Tier อยางไรก็ตาม มีผูผลิตชิ้นสวนรถยนตประเภท 1st Tier จํานวนหนึ่งที่ยังคงอยู
รอดและสามารถเติบโตไปพรอมกับทุนอุตสาหกรรมขามชาติโดยการเขารวมเปนสวนหนึ่งของหวง
โซอุปทานของผูผลิตรถยนตขามชาติ รวมทั้งปรับโครงสรางการบริหารจัดการและการระดมทุน
จากธุรกิจครอบครัวเปนบริษัทมหาชนมากขึ้น 
4) ปจจัยกําหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในไทยไดแก นโยบายการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตของรัฐ บทบาทของทุนอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติ และการปรับตัวของทุน
อุตสาหกรรมรถยนตทองถ่ิน อยางไรก็ตาม บทบาทของรัฐและนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยาน
ยนตรวมทั้งความสําคัญของทุนทองถ่ินคอย ๆ ลดน้ําหนักลงภายหลังการเปดเสรีของอุตสาหกรรม
รถยนตและการยกเลิกมาตรการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ ในทางตรงขาม บทบาทของทุน
อุตสาหกรรมรถยนตขามชาติโดยเฉพาะทุนขามชาติจากญี่ปุนไดเพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ นับตั้งแต
ทศวรรษที่ ค.ศ. 1980 เปนตนมาและเพิ่มสูงสุดหลังภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในปลายทศวรรษที่ 
1990 สวนในทศวรรษที่ 2000 เร่ิมเห็นบทบาทของทุนอุตสาหกรรมรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรป
มากขึ้น 
5) กระบวนการทางนโยบายของอุตสาหกรรมรถยนต รวมทั้งบทบาทของหนวยงานและองคกรที่
เกี่ยวของมีการเปลี่ยนแปลงอยางชัดเจนหลังยุคเปดเสรีของอุตสาหกรรมรถยนต โดยบทบาทของ
เทคโนแครตกระทรวงอุตสาหกรรมไดคอย ๆ ลดลงหลังการยกเลิกมาตรการบังคับใชช้ินสวนใน
ประเทศ ขณะที่หนวยงานอื่น ๆ เชน กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย สศช. กระทรวงพลังงาน 
เปนตน  เขามามีสวนรวมในการกําหนดนโยบายและนําเสนอประเด็นใหม  ๆ  ที่ เกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมรถยนต เชน นโยบายจัดตั้งเขตการคาเสรี นโยบายรถประหยัดพลังงาน เปนตน พรอม
กันนั้นบทบาทของภาคเอกชนไดเพิ่มมากขึ้นจนเปนที่ยอมรับใหมามีสวนรวมในกระบวนการทาง
นโยบายอยางเปดเผย เชน ผานคณะกรรมการบริหารของสถาบันยานยนตซ่ึงเปนหนวยงานที่ตั้งขึ้น
เพื่อทําหนาที่เสนอนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต เปนตน นอกจากนี้ ฝายการเมืองยังเขา
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มามีบทบาทชี้นําทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตมากขึ้นในลักษณะ Industrial Targeting ใน
สมัยรัฐบาลทักษิณ ชินวัตรทั้งสองสมัย โดยเนนที่การพัฒนา cluster อุตสาหกรรมรถยนต และการ
สนับสนุนการสงออก อยางไรก็ตาม เครื่องมือทางนโยบายไดถูกจํากัดลงเหลือเพียงมาตรการ
สงเสริมการลงทุนและการปรับลดภาษีสรรพสามิตเปนหลัก 
 
งานวิจัยนี้แบงเปน 4 สวนหลัก ไดแก ภาพรวมของอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน ยุทธศาสตร
ของบรรษัทรถยนตขามชาติในไทย บทบาทของรัฐกับนโยบายอุตสาหกรรมรถยนตในอดีตและ
ปจจุบัน และการปรับตัวของทุนทองถ่ินในอุตสากรรมรถยนตและชิ้นสวนหลังภาวะวิกฤตทาง
เศรษฐกิจ รายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
1. ไทยกับอุตสาหกรรมรถยนตหลังวิกฤตเศรษฐกิจ 
 
1.1 อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนกับความสําคัญตอเศรษฐกิจไทย 
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนในประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมที่มีความโดดเดน เนื่องจากเปน
อุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ รวมทั้งเปนอุตสาหกรรมที่มีมูลคาการผลิตสูงถึงกวาหนึ่งลาน
ลานบาทในปจจุบัน1 โดยปจจุบันประเทศไทยเปนประเทศที่ผลิตรถยนตมากเปนอันดับหนึ่งของ
อาเซียน อันดับที่ส่ีของเอเชียและเปนลําดับที่สิบสี่ของโลก นอกจากนี้ยังเปนประเทศผูสงออก
รถยนตติดอันดับหนึ่งในสิบของโลกอีกดวย  
 
การเติบโตแบบกาวกระโดดของอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนปรากฏอยางชัดเจนในตัวเลขการ
ผลิตและการสงออกที่เพิ่มขึ้นในอัตราตัวเลขสองหลัก ในป 2548 ประเทศไทยผลิตรถยนตรวม
ทั้งสิ้น 1,125,316 คัน เพิ่มขึ้นรอยละ 21.25 จากป 2547 โดยแบงเปนรถยนตที่ผลิตเพื่อจําหนายใน
ประเทศ 703,405 คัน และเปนการผลิตเพื่อสงออก 440,715 คัน เพิ่มขึ้นรอยละ 12.36 และ 32.72 
ตามลําดับ โดยการสงออกรถยนตในป 2548 มีมูลคา 203,025 ลานบาท (สมาคมอุตสาหกรรมยาน
ยนตไทย, 2549) หากรวมการสงออกรถยนต อุปกรณและช้ินสวนดวยแลว การสงออกจะมีมูลคา
รวม 310,524 ลานบาท (กระทรวงพาณิชย, 2549) เพิ่มขึ้นถึงรอยละ 40.64 จากยอดสงออกในป 

                                                 
1  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติประเมินวาในป 2547 การผลิตของอุตสาหกรรมยานยนตของไทยมีมูลคารวม
ท้ังสิ้น 795,628 ลานบาท โดยแบงเปนอุตสาหกรรมรถยนต 713,853 ลานบาทและอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต 81,775 ลานบาท (สถาบันยาน
ยนต, 2549) สวนนายนินนาท ไชยธีรภิญโญ รองประธานบริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทยและประธานคลัสเตอรกลุมยานยนต สภา
อุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ประเมินวามูลคาการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนตในป 2549 อยูท่ีประมาณ 1.35 ลานลานบาท (ประชาชาติธุรกิจ
, 10-12 เมษายน 2549) 
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2547 ซ่ึงมีมูลคาการสงออกรวม 220,802 ลานบาท โดยมูลคาการสงออกมากเปนอันดับสองตั้งแตป 
2547 เปนตนมา จะเปนรองก็เพียงแตสินคาในกลุมคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบเทานั้น  
 
อุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนมีแนวโนมที่จะขยายตัวในอัตราสูงตอเนื่องไปอีกอยางนอย 4-5 ป
ขางหนา เนื่องจากปจจุบันมีการลงทุนเพื่อขยายกําลังการผลิตของผูผลิตรถยนตและชิ้นสวนจํานวน
มากในประเทศไทย เพื่อรองรับความตองการรถยนตของตลาดโลกโดยเฉพาะภูมิภาคอาเซียน 
ออสเตรเลียและตะวันออกกลาง โดยคาดวากําลังการผลิตรถยนตของไทยจะเพิ่มเปนประมาณ 
1,431,000 คันในป 2548-49 โดยขณะนี้ผูผลิตรถยนตหลายรายกําลังขยายกําลังการผลิตมากกวาราย
ละหนึ่งแสนคัน เชน โตโยตา อีซูซุ ฮอนดา มิตซูบิชิ ฟอรด มาสดา นิสสัน และจีเอ็ม เปนตน ซ่ึงทํา
ใหยอดสงออกรถยนตในป 2548 เพิ่มแบบกาวกระโดด 
 
ดวยปริมาณการผลิตที่ทะลุหลักหนึ่งลานคันเปนจํานวนรวมเกือบ 1.13 ลานคันในป 2548 ทําให
ประเทศไทยขยับอันดับขึ้นเปนผูผลิตรถยนตอันดับที่ 14 ของโลกโดยมีสัดสวนการผลิตรอยละ 
1.82 ของยอดผลิตรถยนตทั่วโลก อยางไรก็ตาม รัฐบาลยังไดวางแผนใหไทยพัฒนาขึ้นเปนฐานการ
ผลิตอันดับที่ 9-10 ของโลกภายในป 2553 ดวยยอดการผลิตรถยนตทั้งสิ้นไมนอยกวา 2.0 ลานคัน 
โดยเปนการสงออกราวครึ่งหนึ่งคือประมาณ 1.0 ลานคัน (สถาบันยานยนต, 2549) ซ่ึงจะทําให
อุตสาหกรรมรถยนตกลายเปนอุตสาหกรรมที่ สําคัญใกลเคียงกันกับอุตสาหกรรมในกลุม
เครื่องใชไฟฟา คอมพิวเตอรและอิเล็กทรอนิกสซ่ึงเปนอุตสาหกรรมที่มีมูลคาการผลิตและการ
สงออกมากเปนอันดบัหนึ่งของประเทศในปจจุบัน 

 
ความสําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตตอภาคการสงออกของไทยเปนปรากฏการณใหมที่เพิ่งเกิดขึ้น
ในชวงทศวรรษที่ผานมานี้เอง ยอดสงออกรถยนตของไทยเพิ่มขึ้นจาก 14,020 คันในป 2539 เปน 
67,857 คันในป 2541 และเพิ่มขึ้นเทาตัวเปน 125,702 คันในป 2542 ภายหลังผูผลิตรถยนตคายตาง 
ๆ หันมามุงตลาดสงออกควบคูกับการการจําหนายในประเทศ หลังจากนั้น การสงออกไดขยายตัว
ในอัตราสูงอยางตอเนื่องจนทํายอดรถยนตสงออกทะลุหลักสองแสนคันในป 2546 เพิ่มเปนกวาสาม
แสนคันในป 2547 และมากกวา 400,000 คันในป 2548 คาดวายอดสงออกจะเพิ่มขึ้นเปนจํานวน
ประมาณ 5.5 แสนคันในป 2549 
 
ปริมาณรถยนตที่สงออกเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วดังกลาวทําใหกลุมสินคารถยนตและชิ้นสวน/อุปกรณ
ทวีความสําคัญขึ้นมาในฐานะสินคาสงออกสําคัญของไทยแบบกาวกระโดด โดยมูลคาการสงออก 
(หนวยเปน US$) เพิ่มขึ้นรอยละ 35.82 ในป 2546 รอยละ 38.59 ในป 2547 และรอยละ 41.04 ในป 
2548 เทียบกับการขยายตัวเฉลี่ยของการสงออกของไทยในอัตราเพียงรอยละ 17.44 รอยละ 20.60 
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และรอยละ 14.87 ในชวงเวลาเดียวกัน จนแซงยอดสงออกสินคาในกลุมแผงวงจรไฟฟาขึ้นมาเปน
สินคาสงออกอันดับที่สองของประเทศตั้งแตป 2547 เปนตนมา และยังขยายตัวในอัตราสูงกวา
สินคากลุมเครื่องคอมพิวเตอรและอุปกรณซ่ึงเปนสินคาสงออกอันดับหนึ่งของไทย จนทําให
สัดสวนการสงออกสินคารถยนต อุปกรณและชิ้นสวนเพิ่มขึ้นจากรอยละ 4.07 ของสินคาสงออก
ทั้งหมดในป 2544 เปนรอยละ 6.99 ในป 2548 (เทียบกับสินคาในกลุมเครื่องคอมพิวเตอรและ
อุปกรณที่มีสัดสวนลดลงจากรอยละ 12.19 เหลือรอยละ 10.70 ในชวงเดียวกัน) หากอุตสาหกรรม
รถยนตสามารถคงการเติบโตในอัตราสูงอยางตอเนื่องทั้งในแงอุปทานและการขยายตลาด
ตางประเทศ ก็มีแนวโนมวาอุตสาหกรรมนี้จะกลายเปนสินคาสงออกอันดับหนึ่งของประเทศภายใน
ไมเกิน 5-7 ปขางหนา 
 
การสงออกสินคาในกลุมรถยนตและชิ้นสวนที่มีมูลคาสูงเปนการสงออกรถยนตสําเร็จรูป (CBU) 
เปนหลัก โดยในป 2548 ยอดการสงออกรถ CBU มีมูลคา 203,025 ลานบาทเทียบกับยอดสงออก
รถยนตและชิ้นสวนหลักรวม 294,247 ลานบาทหรือประมาณรอยละ 69 ของมูลคาการสงออกสินคา
ทั้งกลุม อยางไรก็ตาม มีแนวโนมวายอดสงออกชิ้นสวนสําหรับโรงงานประกอบรถยนต (OEM) จะ
ขยายตัวในอัตราสูง โดยเฉพาะชิ้นสวนประกอบและชิ้นสวนตัวถัง โดยยอดสงออกสินคาทั้งสอง
รายการเพิ่มขึ้นจาก 602 ลานบาทและ 374 ลานบาทตามลําดับในป 2539 เปน 70,329 ลานบาทและ 
6,462 ลานบาทตามลําดับในป 2548 เนื่องจากการสงออกรถยนต CKD (Completely Knock-Down 
Vehicle) ที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว นอกจากรถยนต CBU และ CKD แลว ยอดสงออกชิ้นสวนและ
อะไหลรถยนตสําหรับตลาดบํารุงรักษารถยนตก็มีแนวโนมขยายตัวอยางตอเนื่องตามการขยายตัว
ของตลาดรถยนต โดยยอดสงออกสินคาดังกลาวเพิ่มขึ้นจากเพียง 215 ลานบาทในป 2539 เปน 
4,100 ลานบาทในป 2548  

 
ตารางที่ 1  การสงออกรถยนตและชิ้นสวนหลักของไทย 

 
ชิ้นสวนสําหรับโรงงาน
ประกอบรถยนต (O.E.M)  

รถยนต (CBU) อุปกรณยึดจับ และ
แมพิมพ  

ป 
พ.ศ.  

จํานวน
ทั้งหมด 

หนวย จํานวน 

จํานวน
เครื่องยนต 

จํานวน
ชิ้นสวน 
และ

อะไหล  
หนวย จํานวน 

ชิ้นสวน
ตัวถัง 

ชิ้นสวน
ประกอบ 

จํานวน
อื่นๆ 

หมายเหต ุ

2539 6,295.55 14,020 4,253.36 801.98 215.44  43.66 373.62 602.16 5.33  
2540 20,722.84 42,218 16,226.99 2,023.89 505.28 17 56.34 1,037.60 845.16 27.58  
2541 34,110.33 67,857 28,125.55 1,536.77 722.79 6,013 63.70 1,347.27 2,288.36 25.89  
2542 60,105.53 125,702 50,187.21 3,731.81 883.42 177 141.35 1,424.40 3,678.86 58.48  
2543 83,245.46 152,835 63,349.15 7,106.22 1,245.65  119.96 1,556.45 9,531.17 336.86  
2544 107,110.60 175,299 83,894.70 7,481.38 1,758.56 5 141.19 1,989.49 11,748.57 96.71  
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2545 107,729.72 180,554 82,474.66 6,087.28 1,796.41 18 145.26 2,879.77 14,196.28 150.06  
2546 138,161.39 235,022 102,208.06 5,290.96 2,182.00 2 171.53 4,220.41 23,499.89 588.54  
2547 202,079.90 332,053 149,232.80 4,316.05 2,909.43  797.48 5,384.80 36,488.59 920.21  
2548 294,247.63 440,715 203,025.36 7,903.79 4,100.47  683.42 6,462.11 70,328.58 1,742.90  

จํานวน : ลานบาท 
ที่มา : สถาบันยานยนตและสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
ในดานการนําเขา สินคาในกลุมรถยนต ช้ินสวนและอุปกรณกลับมีการนําเขาในอัตราเพิ่มที่ต่ํากวา
การขยายตัวของการสงออกมาก การนําเขาสินคาทั้งกลุมมีมูลคาเพียง 3,825.9 ลานดอลลารในป 
2548 เพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 8.79 จากป 2547 ทั้งนี้ มูลคาการนําเขารถยนตนั่งลดลงอยางตอเนื่องจาก 
383.5 ลานดอลลารในป 2546 เหลือ 335.2 ลานดอลลารในป 2548 โดยจํานวนรถยนตนั่งที่นําเขามา
ในประเทศในป 2548 มีเพียง 24,711 คันเทานั้น โดยฟลิปปนส ญ่ีปุนและอินโดนีเซียเปนแหลง
นําเขารถยนตนั่งที่สําคัญของไทย อันเปนผลมาจากการตั้งเครือขายการผลิตรถยนตขามชาติใน
อาเซียนของผูผลิตรถยนตจากญี่ปุนและสหรัฐฯ สวนประเทศญี่ปุนเปนแหลงนําเขาหลักของรถยนต
โดยสารและรถบรรทุกของไทย อยางไรก็ตาม ยอดการนําเขารถยนตโดยสารและรถบรรทุกมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นในอัตราสูงตามการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมในประเทศ 
 
สวนการนําเขาสวนประกอบและอุปกรณรถยนต มีแนวโนมชะลอตัวลงตั้งแตป 2546 เปนตนมา 
โดยการนําเขาเพิ่มขึ้นรอยละ 32.77 ในป 2546 กอนจะเพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 19.88 และรอยละ 7.68 
ในป 2547 และ 2548 ตามลําดับ โดยในป 2548 การนําเขาสินคาดังกลาวมีจํานวน 3,215 ลาน
ดอลลาร คิดเปนสินคานําเขาอันดับที่ 10 ของไทย โดยแหลงนําเขาหลักของไทยคือญ่ีปุน นโยบาย
การใชช้ินสวนรถยนตในประเทศของโรงงานประกอบรถยนตเพื่อลดตนทุนการขนสงและความ
เสี่ยงจากอัตราแลกเปลี่ยน กอปรกับการยายฐานการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตขามชาติ
เขามาในไทย เปนสาเหตุหลักที่ทําใหการนําเขาสินคาในกลุมรถยนตและชิ้นสวนชะลอตัวลงแมวา
ปริมาณการผลิตและสงออกรถยนตจะเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วก็ตาม การนําเขาที่ชะลอตัวลงเมื่อเทียบ
กับการสงออกที่ขยายตัวอยางรวดเร็วทําใหไทยไดเปรียบดุลการคาสินคาในกลุมรถยนตและ
ช้ินสวนเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจากจํานวน 1,479 ลานดอลลารในป 2546 เปน 2,510 ลานดอลลารในป 
2547 และ 4,535 ลานดอลลารในป 2548  
 
1.2 โครงสรางตลาดรถยนตในประเทศ 
ตลาดรถยนตไทยประกอบดวยรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถยนตเพื่อการพาณิชยซ่ึงรวมถึงรถตู รถ
โดยสาร รถกระบะ 1 ตัน รถบรรทุก 2-4 ตัน และรถบรรทุกขนาดอื่น ๆ โดยรถกระบะ 1 ตันครอง
สวนแบงตลาดมากที่สุดราวรอยละ 57-67 ของตลาดรถยนตโดยรวมในชวงป 2539-2548 สวน
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รถยนตนั่งสวนบุคคลมีสวนแบงเฉลี่ยราวรอยละ 27-35 ในชวงเวลาเดียวกัน และที่เหลือเปนรถเพื่อ
การพาณิชยประเภทอื่น ๆ ทั้งนี้ ตลาดรถกระบะ 1 ตัน (หรือที่นิยมเรียกรถปกอัพ) ถือเปนตลาดรถ
ปกอัพที่ใหญเปนอันดับที่ 2 ของโลกรองจากตลาดสหรัฐฯ สําหรับในป 2547 ยอดขายรถกระบะ 1 
ตันมีจํานวน 368,911 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 58.93 ของตลาดรถยนตโดยรวม สวนรถยนตนั่ง
สวนบุคคลมียอดขายจํานวน 209,110 คัน คิดเปนสวนแบงรอยละ 33.40 ของตลาดรถยนตใน
ประเทศซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 626,026 คัน แตในป 2548 ยอดขายรถกระบะ 1 ตันไดเพิ่มขึ้นอยาง
รวดเร็วเปน 469,657 คัน คิดเปนสัดสวนถึงรอยละ 66.77 ของตลาดรถยนตโดยรวม นอกจากไทยจะ
เปนตลาดรถปกอัพอันดับ 2 ของโลกรองจากสหรัฐฯ แลว ไทยยังเปนผูผลิตรถปกอัพมากเปนอันดบั 
2 ของโลกอีกดวย โดยไทยผลิตรถปกอัพจํานวน 582,000 คันในป 2547 เทียบกับสหรัฐฯ ซ่ึงมียอด
การผลิต 2.94 ลานคัน2  

ตารางที่ 2  ยอดขายรถยนตภายในประเทศ 
รถเพื่อการพาณิชย  

ป 
ค.ศ.  

ยอดรวม
ทั้งหมด 

ยอดรวมรถนัง่
สวนบุคคล 

ยอดรวมรถเพือ่
การพาณิชย รถตู + รถโดยสาร

ขนาดไมเกิน 30 ที่นัง่ 
รถกระบะ 

1 ตัน 
รถบรรทุก 

1.5 ตัน รถบรรทุก 2-4 ตัน 
รถบรรทุก 

มากกวา 4 ตัน + 
รถโดยสาร 

รถบรรทุก 
นอยกวา 1 

ตัน  

รถขับเคลื่อน 4 
ลอ 

1995 571,580 163,371 408,209 12,425 323,813 16,383 31,766 16,402 7,420 
1996 589,126 172,730 416,396 12,633 327,663 16,683 31,814 15,018 12,585 
1997 363,156 132,060 231,096 8,353 188,324 9,021 11,275 5,642 8,481 
1998 144,065 46,300 97,765 2,792 81,263 2,838 3,756 2,841 4,275 
1999 218,330 66,858 151,472 4,167 129,904 3,750 3,434 3,018 7,199 
2000 262,189 83,106 179,083 6,492 151,703 4,655 4,804 3,780 7,649 
2001 296,985 104,502 192,483 6,582 168,639 3,807 4,398 2,686 6,371 
2002 409,362 126,353 283,009 8,335 241,266 4,564 5,560 1,664 21,620 
2003 533,176 179,005 354,171 8,489 309,144 16 7,366 11,216 1,478 16,492 
2004 626,026 209,110 416,916 9,585 368,911 1,949 9,189 14,439 878 11,970 
2005 703,405 188,211 515,194 12,891 469,657 2,638 9,616 14,406 580 5,406 

หนวย : คัน 
ที่มา : สถาบันยานยนต, สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 
การขยายตัวของตลาดรถปกอัพในป 2548 สวนทางกับยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลที่อยูในสภาวะ
ถดถอยหลังจากที่มีการเติบโตอยางรวดเร็วในชวงป 2545-47 โดยยอดจําหนายรถยนตนั่งสวนบคุคล
ลดลงจากจํานวน 209,110 คันในป 2547 เปน 188,211 คันในป 2548 อันเปนผลมาจากมาตรการ
อุดหนุนราคาน้ํามันดีเซลของรัฐบาล ทําใหผูบริโภคจํานวนมากหันมาใชรถปกอัพหรือรถกระบะ
ดัดแปลง (PPV) แทนการใชรถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่งใชน้ํามันเบนซิน แตในอนาคต เมื่อราคาน้ํามัน
ดีเซลปรับสูงขึ้นหลังการยกเลิกมาตรการอุดหนุน (ตั้งแตคร่ึงหลังของป 2548 เปนตนมา) ผนวกกับ

                                                 
2 ประเทศผูผลิตรถปกอัพท่ีสําคัญรองลงมาไดแก แคนาดา เม็กซิโก ญี่ปุน บราซิล แอฟริกาใต จีน อิหรานและอารเจนตินา ตามลําดับ 
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การนํารายไดจากการขายน้ํามันดีเซลเขาชดเชยกองทุนน้ํามัน (เร่ิมจากป 2549) จะทําใหราคาคาปลกี
น้ํามันเบนซินและดีเซลใกลเคียงกันมาก คาดวาจะทําใหผูบริโภคหันกลับมาซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคลเปนสัดสวนสูงขึ้นจนเขาสูภาวะปกติ โดยเฉพาะกลุมที่มีแนวโนมจะซื้อรถ PPV เพื่อใช
ทดแทนรถยนตนั่งในเมือง 
 
สําหรับสวนแบงตลาดรถยนตในไทยของคายตาง ๆ พบวาในป 2548 คายรถญี่ปุนเปนผูครองตลาด
กวารอยละ 80 โดยเจาตลาดอันดับ 1-5 ตางเปนคายรถญี่ปุนทั้งสิ้น ไดแก โตโยตา อีซูซุ ฮอนดา มิต
ซูบิชิ และนิสสัน โดยโตโยตาสามารถครองสวนแบงตลาดเพิ่มขึ้นจากรอยละ 37.40 ในป 2547 เปน
รอยละ 39.52 ในป 2548 สวนอีซูซุซ่ึงครองตลาดอันดับ 2 ก็สามารถเพิ่มสวนแบงตลาดเล็กนอยจาก
รอยละ 23.90 เปนรอยละ 25.12 ทําใหสวนแบงของรถทั้งสองคายมีสัดสวนรวมกันถึงกวารอยละ 60 
ของตลาดรถยนตในไทย ทั้งนี้ ความนิยมในรถปกอัพของโตโยตาและอีซูซุเปนปจจัยสําคัญที่ทําให
คายรถทั้งสองประสบความสําเร็จในตลาดรถยนตไทย ในทางตรงกันขาม คายรถที่รองลงมาสวน
ใหญกลับมีสวนแบงตลาดที่ลดลง อาทิ ฮอนดา จากรอยละ12.00 เหลือเพียงรอยละ 8.32 นิสสัน จาก
รอยละ 7.30 เหลือรอยละ 5.77 ฟอรดจากรอยละ 3.94 เหลือรอยละ 3.33 เปนตน  
 
แมตลาดรถยนตในประเทศจะเติบโตอยางตอเนื่องตั้งแตป 2542 เปนตนมา แตอัตราการเติบโตเริ่มมี
แนวโนมลดลงตั้งแตป 2545 เปนตนมา โดยยอดการเติบโตรวมลดลงจากรอยละ 37.8 ในป 2545 
เปนรอยละ 29.0 ในป 2546 รอยละ 17.4 ในป 2547 และเหลือเพียงรอยละ 12.4 ในป 2548 คาดวา
ยอดจําหนายรถยนตในประเทศในชวงหาปขางหนาจะเติบโตในอัตราที่ชะลอตัวลงเหลือประมาณ
รอยละ 5-10 ตอป สวนทางกับตลาดสงออกที่มีแนวโนมการเติบโตในอัตราสูงราวรอยละ 20-30 ตอ
ปในชวงหลายปที่ผานมา เนื่องจากจํานวนครัวเรือนที่มีความสามารถซื้อรถยนตสวนตัวในไทยยัง
จํากัดที่ผูมีรายไดระดับกลางและสูง ซ่ึงคิดเปนเพียงประมาณรอยละ 15 ของครัวเรือนทั่วประเทศ
เทานั้น  
 
การขยายตัวของตลาดรถยนตในประเทศอยางรวดเร็วตั้งแตป 2542 เปนตนมาหลังการฟนตัวทาง
เศรษฐกิจของไทย สวนหนึ่งเปนผลมาจากความตองการเปลี่ยนรถ (ที่ซ้ือมาตั้งแตยุคกอนวิกฤต) 
เนื่องจากมีการคาดการณเร่ืองรายไดที่เพิ่มสูงขึ้น กอปรกับอัตราดอกเบี้ยที่ต่ําลง ทําใหผูบริโภคมี
กําลังซื้อเพิ่มขึ้น แตในระยะยาวแลว การเติบโตในอัตราสูงอยางตอเนื่องจําตองอาศัยการขยายฐานผู
ซ้ือ โดยแกปญหาการกระจุกตัวของรายได และการรักษาอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจและการจาง
งานในอัตราสูง คาดวาตลาดรถยนตในอนาคตของไทยจะยังคงจํากัดอยูที่อุปสงครถยนตนั่งสวน
บุคคลของกลุมผูมีรายไดปานกลางและสูงในกรุงเทพฯ และรถปกอัพสําหรับกลุมผูมีรายไดสูงใน
ตางจังหวัด หากเศรษฐกิจไทยมีอัตราการเติบโตที่รอยละ 4-6 ตอปในชวง 5 ปขางหนา ตลาดรถยนต
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ในประเทศอาจมีการขยายตัวประมาณรอยละ 10 ตอปหรือสูงกวานั้น แตหากมีปจจัยลบโดยเฉพาะ
ราคาพลังงานที่เพิ่มสูงขึ้นในระยะยาว ควบคูไปกับภาวะเงินเฟอและดอกเบี้ยในอัตราสูงแลว อัตรา
การเติบโตของตลาดรถยนตในประเทศอาจลดลงเหลือเพียงรอยละ 5-10 เทานั้น 
 

รูปท่ี 1 การเติบโตของตลาดรถยนตภายในประเทศป 2545-ปจจุบัน 
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1.3 โครงสรางการสงออกของอุตสาหกรรมรถยนต 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตในชวงหาปที่ผานมาแตกตางอยางสิ้นเชิงกับสถานการณเมื่อป 
2540-41 เมื่อวิกฤตทางเศรษฐกิจในประเทศไทยและเอเชียสงผลใหยอดขายรถยนตในไทยหด
ตัวอยางรุนแรงจากจํานวน 589,126 คันในป 2539 เหลือเพียง 363,156 คันในป 2540 และตกต่ําถึง
ขีดสุดดวยยอดขายเพียง 144,065 คันในป 2541 หรือคิดเปนอัตราการหดตัวถึงรอยละ 38.4 และ 
60.3 ในชวงป 2540-41 สถานการณดังกลาวทําใหผูผลิตรถยนตตองลดกําลังการผลิตหรือหยุดการ
ผลิตชั่วคราว รวมทั้งลดจํานวนคนงานหรือช่ัวโมงการทํางานใหนอยลง จนยอดการใชกําลังการ
ผลิตในป 2541 เหลือเพียงรอยละ 17 เทานั้น ซ่ึงรายไดที่ลดลงจากยอดขายที่หดตัวลง และเงินทุน
หมุนเวียนที่หดหายไปจากการปดสถาบันการเงินจํานวนมาก กอปรกับภาระหนี้ที่เปนเงินสกุลบาท
ที่เพิ่มขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงระบบอัตราแลกเปลี่ยน อีกทั้งอัตราดอกเบี้ยที่ปรับตัวสูงขึ้น ทําให
ภาคเอกชนประสบปญหาทางเศรษฐกิจอยางรุนแรง จนนําไปสูการปรับโครงสรางครั้งใหญของ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน  
 
ผูประกอบการขนาดใหญ โดยเฉพาะโรงงานประกอบรถยนตไดแกไขปญหาเฉพาะหนาโดยการลด
กําลังการผลิตและจํานวนพนักงานลง รวมถึงหาผูรวมทุนตางชาติเพื่อแกปญหาเงินทุนหมุนเวียน
และลดคาใชจายในการจัดหาเทคโนโลยี การเพิ่มทุนดังกลาวทําใหสัดสวนของทุนตางชาติเพิ่มขึ้น
จนกลายเปนผูถือหุนรายใหญในหลายกิจการ นอกจากนี้ การเปลี่ยนแปลงทางธุรกิจที่สําคัญอีก
ประการหนึ่งคือการเปลี่ยนเปาหมายทางการตลาดจากอุตสาหกรรมที่มุงตลาดในประเทศมาเปน
อุตสาหกรรมที่มุงการสงออกดวย โดยผูผลิตรถยนตทดลองสงออกรถยนตไปยังตลาดที่ใช
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พวงมาลัยขวาซึ่งทําไดงายกอน โดยฮอนดาสงออกรถยนตนั่งขนาดเล็กไปสิงคโปรและบรูไนในป 
2540 และเริ่มสงออกรถยนตนั่งขนาดกลางไปยังออสเตรเลียและนิวซีแลนดในป 2541 สวนโตโยตา
เร่ิมสงออกรถปกอัพไปออสเตรเลียและนิวซีแลนดในป 2541 เชนเดียวกัน นิสสันก็หันมาสงออกรถ
ปกอัพตั้งแตป 2542 เปนตนมา ในเวลาตอมา ตลาดหลักของรถแวนและปกอัพไดขยายจาก
ออสเตรเลียไปยังอังกฤษ ยุโรปใตและตะวันออกกลางอีกดวย  
 
ความพยายามในการสงออกดังกลาวทําใหการสงออกรถยนตโตแบบกาวกระโดดจากจํานวน 
14,020 คันในป 2539 เปน 42,218  คันในป 2540 จํานวน 67,857 คันในป 2541 และเพิ่มเปน 
125,702 คันในป 2542 และสัดสวนรถยนตที่สงออกเมื่อเทียบกับการผลิตทั้งหมดเพิ่มจากรอยละ 
2.56 ในป 2539 เปนรอยละ 11.72 ในป 2540 และรอยละ 38.41 ในป 2542 กอนที่จะทรงตัวอยูใน
ระดับกวารอยละ 30 หลังจากนั้น และขยับตัวสูงขึ้นอีกครั้งตั้งแตป 2547 เปนตนมา อันเปนผลมา
จากการยายฐานการผลิตรถปกอัพมายังไทยของผูผลิตรถยนตขามชาติหลายราย ทําใหสัดสวน
รถยนตที่สงออกเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 35.78 และรอยละ 39.16 ในป 2547 และ 2548 ตามลําดับ และ
คาดวาจะเพิ่มเปนครึ่งหนึ่งของรถยนตที่ผลิตไดทั้งหมดในป 2553 นอกจากการสงออกรถยนตแลว 
การสงออกชิ้นสวนยานยนตก็ไดเติบโตตามไปดวย การสงออกดังกลาวชวยชะลอผลกระทบจากอุป
สงคที่หดตัวในประเทศและทําใหเกิดการฟนตัวของอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนในไทย  

 
ตารางที่ 3  ปริมาณการผลิตและสงออกรถยนตของไทย 

 
ป ปริมาณผลิต* ปริมาณสงออก* สัดสวนสงออกตอปริมาณผลิต 

     2539           547,312           14,020                2.56 % 
     2540          360,303           42,218              11.72 % 
     2541          158,130           67,857              38.48 % 
     2542          327,233         125,702              38.41 % 
     2543          411,721         152,836              37.12 % 
     2544          459,418         175,299              38.16 % 
     2545           584,951         180,554              30.87 % 

     2546            750,512         235,521           31.38 % 

     2547            928,081         332,053           35.78 % 

     2548           1,125,316         440,715          39.16 % 

เปาป 2553       2,000,000        1,000,000           50.00 % 
      หมายเหตุ : จํานวนคัน 
         * ประมาณการณ 
      ที่มา :  สถาบันยานยนต, สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, ศูนยวิจัยกสิกรไทย 
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ในป 2548 ตลาดสงออกยานพาหนะ อุปกรณและสวนประกอบของไทยที่สําคัญเรียงตามลําดับ 
ไดแก ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ญ่ีปุน ซาอุดีอาระเบีย มาเลเซีย อังกฤษ ฟลิปปนส สหรัฐฯ สิงคโปร 
และแอฟริกาใต โดยทั้งสิบประเทศคิดเปนตลาดสงออกกวารอยละ 60 ของไทย อยางไรก็ตาม ตลาด
อาเซียนหลัก (อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร) ถือเปนตลาดสงออกที่สําคัญที่สุดของไทย 
เนื่องจากมีสัดสวนรวมกันถึงรอยละ 27 ของตลาดสงออกทั้งหมดของไทย  เทียบกับตลาด
ออสเตรเลียซ่ึงครองสวนแบงราวรอยละ 13 อยางไรก็ตาม ทั้งตลาดอาเซียนหลักและออสเตรเลียมี
การขยายตัวอยางรวดเร็วเนื่องจากการจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) และเขตการคาเสรีไทย-
ออสเตรเลีย (TAFTA) ซ่ึงมีผลบังคับใชในป 2546 และ 2548 ตามลําดับ สวนตลาดซาอุดีอาระเบียมี
การเติบโตแบบกาวกระโดด เนื่องจากรายไดที่เพิ่มขึ้นของผูบริโภคจากราคาน้ํามันสงออกที่สูงขึ้น
อยางตอเนื่อง 
 
สําหรับผูผลิตรถยนตที่เปนผูสงออกรายใหญของไทยประกอบดวยผูผลิตรถคายญี่ปุนและสหรัฐฯ 
รวมทั้งกลุมบรรษัทรถยนตขามชาติที่เกิดจากการควบรวมกิจการของญี่ปุนและสหรัฐฯ รวม 6 
รายไดแก โตโยตา มิตซูบิชิ จีเอ็ม ฟอรด/มาสดา ฮอนดา และอีซูซุ โดยยอดสงออกของผูผลิตทั้ง 6 
รายคิดเปนสัดสวนการสงออกเกือบรอยละ 100 ของการสงออกรถยนตของไทย ขณะที่คายรถยุโรป
แทบจะไมมีการสงออกรถจากประเทศไทย จะมีบางก็เพียงเล็กนอยเทานั้น เชน บีเอ็มดับบลิวและ
วอลโว อนึ่ง ผูสงออกรายสําคัญในชวงป 2541-46 คือมิตซูบิ รองลงมาคือกลุม Auto Alliance ผูผลิต
รถยนตฟอรดและมาสดา และฮอนดา  
 
อยางไรก็ตาม ตั้งแตป 2547 เปนตนมา โตโยตา จีเอ็มและอีซูซุไดเพิ่มการสงออกแบบกาวกระโดด
เนื่องมาจาการลงทุนเพื่อขยายกําลังการผลิตในไทยจํานวนมาก ทําใหโตโยตาซึ่งสงออกรถยนตปละ
ประมาณหมื่นกวาคันในชวงป 2542-2545 สามารถเพิ่มปริมาณการสงออกเปน 27,282 คันในป 
2546 กอนที่จะขยับเปน 52,682 คันในป 2547 และเพิ่มเปน 151,824 คันในป 2548 จนกาวขึ้นเปนผู
สงออกอันดับ 1 ในปจจุบันจากลําดับที่ 3 ในป 2547 สวนคายจีเอ็มก็เล่ือนอันดับจากผูสงออกอันดับ 
6 ในป 2546 เปนอันดับ 3 ในป 2548 เนื่องจากเพิ่มยอดสงออกจาก 23,493 คันในป 2546 เปน 
45,248 คัน และ 83,836 คันในป 2547 และ 2548 ตามลําดับ นอกจากนี้ คายอีซูซุก็สามารถเพิ่มยอด
การสงออกอยางมีนัยสําคัญ จากเพียง 1,398 คันในป 2545 เปน 26,954 คันในป 2546 และ 42,938 
คันในป 2548 ในทางตรงกันขาม ผูสงออกสําคัญอีก 2 รายคือมิตซูบิชิและฮอนดามีการสงออก
เพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอยเทานั้นในป 2547-48 ในอนาคต คาดวา คายนิสสันจะเปนอีกกลุมหนึ่งที่
สามารถเพิ่มการสงออกจํานวนมาก เนื่องจากกําลังยายฐานการผลิตรถปกอัพจากญี่ปุนมายังไทย 
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1.4 การพัฒนาไปสูคลัสเตอรอุตสาหกรรมรถยนต 
อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยมีลักษณะพิเศษ เนื่องจากมีการกระจุกตัวสูงทั้งในแงกายภาพ
และการเชื่อมโยงเปนเครือขายในลักษณะหวงโซอุปทานจนเกิดเปนคลัสเตอรของอุตสาหกรรมขึ้น
อยางชัดเจน จากการศึกษาของสถาบันยานยนต ประเทศไทยเปนฐานการผลิตของบริษัทรถยนต
จํานวน 14 ราย อีกทั้งยังมีโรงงานผลิตรถจักรยานยนต 5 ราย รวมทั้งผูผลิตชิ้นสวนรถยนต 386 ราย 
ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต 2,010 ราย และผูผลิตชิ้นสวนทั้งสําหรับรถยนตและรถจักรยานยนต
อีก 122 ราย นอกจากนี้ ยังมีอุตสาหกรรมสนับสนุนโดยตรงอีก 1,000 ราย เชน ธุรกิจหนัง พลาสติก 
ยางพารา เหล็ก อิเล็กทรอนิกส แกว สีและปโตรเคมี เปนตน รวมทั้งมีเครือขายธุรกิจที่เกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมยานยนต เชน บริการหลังการขาย สินเชื่อรถยนต รถมือสอง โลจิสติกส บริการ
ทางการเงิน ประกันภัย การศึกษา การวิจัยและพัฒนา และซอมบํารุงอีกจํานวนมาก (Vallop, 2002) 
 
โรงงานประกอบรถยนตและชิ้นสวนตลอดจนอุตสาหกรรมสนับสนุนขางตนมีการกระจุกตัว
หนาแนนในบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล และไดขยายไปยังพื้นที่บริเวณชายฝงตะวันออก
ในชวงทศวรรษที่ผานมา เนื่องจากระบบหวงโซอุปทานของอุตสาหกรรมรถยนตที่จําเปนตองมี
ระบบโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพเพื่อรักษาขีดความสามารถในการแขงขัน ทําใหเกิดการเชื่อมโยง
ของหวงโซอุปทานระหวางโรงงานประกอบรถยนตกับโรงงานผลิตชิ้นสวนประเภท OEM โรงงาน 
1st Tier และ 2nd Tier ตลอดจนอุตสาหกรรมสนับสนุน โดยมีระบบขนสงทางบกไปยังพื้นที่สวนตาง 
ๆ ของประเทศและการขนสงสินคาทางเรือสําหรับตลาดสงออกผานทาเรือหลักที่แหลมฉบัง  
 
ในแงภูมิศาสตร คลัสเตอรของอุตสาหกรรมยานยนตมีการกระจุกตัวของผูประกอบการมากถึงรอย
ละ 75 ในภาคกลาง รองลงมาคือพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกรอยละ 16 และพื้นที่อ่ืนของประเทศอีก
รอยละ 9 (Lecler, 2001) สําหรับพื้นที่ภาคกลาง อุตสาหกรรมยานยนตสวนใหญตั้งอยูในกรุงเทพฯ 
(รอยละ 42) สมุทรปราการ (รอยละ 20) ที่เหลือสวนนอยไดแกปทุมธานี สมุทรสาคร นครปฐมและ
นนทบุรี สวนในภาคตะวันออกซึ่งเปนพื้นที่รอยตอระหวางกรุงเทพฯ กับทาเรือน้ําลึกที่แหลมฉบัง
และมาบตาพุด คลัสเตอรอุตสาหกรรมยานยนตมุงไปที่ ชลบุรี (รอยละ 7) ระยอง (รอยละ 6) และ
ฉะเชิงเทรา (รอยละ 3) สําหรับพื้นที่สวนอื่นของประเทศนั้น อุตสาหกรรมยานยนตจะเนนไปที่ 
อยุธยา (รอยละ 4) และนครราชสีมา (รอยละ 2) ซ่ึงเปนพื้นที่ซ่ึงมีเสนทางขนสงที่เชื่อมกับคลัสเตอร
ใหญของอุตสาหกรรมยานยนตในภาคกลางและภาคตะวันออกไดสะดวก  
 
คลัสเตอรของอุตสาหกรรมยานยนตที่ชัดเจนชวยสรางจุดแข็งใหกับอุตสาหกรรมนี้ในประเทศไทย 
และมีสวนสําคัญใหอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนเลือกประเทศไทยเปนฐานการลงทุนสําหรับ
ภูมิภาคอาเซียน นอกเหนือไปจากจุดแข็งอื่น ๆ อาทิ นโยบายสงเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมยาน
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ยนตของรัฐ เสถียรภาพทางการเมืองในระดับที่ยอมรับได ตลาดในประเทศที่ใหญพอรองรับกําลัง
การผลิตรถยนตที่เพิ่มขึ้น ที่ตั้งทางภูมิศาสตรของประเทศที่เหมาะกับการสงออกรถยนตและ
ช้ินสวนไปยังตลาดอาเซียนและภูมิภาคอื่น การมีอุตสาหกรรมสนับสนุนในประเทศจํานวนมากทํา
ใหลดการนําเขาและผลกระทบจากคาเงินที่ ผันผวน ตลอดจนแรงงานที่มีประสบการณใน
อุตสาหกรรมยานยนตเนื่องจากมีการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้มาเปนเวลานานถึง 4 ทศวรรษ  
 
อยางไรก็ตาม คลัสเตอรอุตสาหกรรมยานยนตของไทยยังมีจุดออนหลายประการที่จําเปนตองไดรับ
การแกไข เพื่อใหไทยสามารถพัฒนาขึ้นเปนฐานการผลิตรถยนตและชิ้นสวนที่สําคัญแหงหนึ่งของ
เอเชียในระยะยาว จุดออนที่สําคัญของไทย ไดแก  การขาดแคลนแรงงานฝมืออันเปนผลมาจาก
ระบบการศึกษาที่ออนดอยดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี ปญหาพื้นฐานดานเทคโนโลยี
สารสนเทศซึ่งตามไมทันพัฒนาการของระบบโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน ความออนแอของ
ผูประกอบการไทยหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ การขาดการวิจัยและพัฒนาในอุตสาหกรรมยานยนต
และชิ้นสวน ความลาหลังของกฎเกณฑดานเทคนิคและระบบภาษีที่ไมเอื้ออํานวยใหเกิดนวัตกรรม
ใหม ๆ รวมทั้งการเปลี่ยนแปลงนโยบายที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรมยานยนตบอยคร้ังอันเปนผลมาจาก
เหตุผลทางการเมือง และ เปนตน 
 
2. อุตสาหกรรมรถยนตในไทยกับยุทธศาสตรการลงทุนของบรรษัทขามชาติ 
 
2.1 โลกาภิวัตนกับยุทธศาสตรของบรรษัทรถยนตขามชาติในอาเซียนและไทย 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตในไทยนอกจากจะเปนผลจากนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนตของรัฐบาลแลว ปจจัยภายนอกโดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงยุทธศาสตรเศรษฐกิจของญี่ปุน
ในเอเชีย ตลอดจนยุทธศาสตรการลงทุนของบรรษัทรถยนตขามชาติของญี่ปุนในอาเซียน เปนปจจัย
สําคัญอยางยิ่งที่ทําใหเกิดการเติบโตอยางมหาศาลของอุตสาหกรรมรถยนตขึ้นในประเทศไทย ใน
ทศวรรษที่ ค.ศ. 1970-1990 ญ่ีปุนไดเขามาลงทุนตั้งโรงงานประกอบรถยนตขนาดเล็กในประเทศ
อาเซียนหลายประเทศ ก็เนื่องมาจากแผนการระยะยาวที่ตองการครองสวนแบงตลาดในภูมิภาคซึ่งมี
แนวโนมการขยายตัวสูง แมวาตนทุนการผลิตจะสูงและขัดแยงกับธรรมชาติของธุรกิจรถยนตซ่ึง
จําเปนตองผลิตรถจํานวนมากเพื่อการประหยัดเชิงขนาด นอกจากนี้ ญ่ีปุนยังมีบทบาทสําคัญในการ
ผลักดันนโยบายระดับภูมิภาคเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตของตนในอาเซียน อาทิ ความ
รวมมือในกรอบ BBC (Brand to Brand Complementary Scheme) และ AICO (ASEAN Industrial 
Cooperation Scheme) ซ่ึงในที่สุดนโยบายที่มาจากการผลักดันของญี่ปุนเหลานี้ไดเปนเงื่อนไข
สําคัญที่ชวยใหเกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในอาเซียนและประเทศไทย 
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การแขงขันระดับโลกของอุตสาหกรรมรถยนตในยุคโลกาภิวัตนทําใหผูผลิตรถยนตขามชาติ
พยายามลดตนทุนการผลิตและขยายตลาดใหม ๆ ดวยวิธีการตาง ๆ เชน พัฒนารถที่สามารถจําหนาย
ไดในหลายประเทศพรอม ๆ กันโดยใชพื้นฐานการผลิตและชิ้นสวนสําคัญรวมกัน (global 
platform) ปรับกลยุทธการตลาดและการจัดจําหนายโดยลดการผูกขาดของดีลเลอรจัดจําหนาย ลด
ตนทุนดานแรงงานในประเทศพัฒนาแลวโดยยายฐานการผลิตไปยังตางประเทศ ลดตนทุนการผลิต
ช้ินสวนรถยนต โดยใหผูผลิตชิ้นสวนใชระบบ Modular Assembly ในการผลิต นอกจากนี้ยังใช
นโยบายจัดซื้อช้ินสวนจากผูผลิตทั่วโลกที่เสนอราคาต่ําสุด (global sourcing) สรางพันธมิตรทาง
ธุรกิจระหวางบริษัทผูผลิตรถยนตขามชาติหรือการควบรวมกิจการ เปนตน  
 
การแขงขันระดับโลกของอุตสาหกรรมรถยนตดังกลาว ทําใหเกิดการควบรวมกิจการของ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนทั่วโลก จนเหลือผูผลิตรถยนตขามชาติขนาดใหญเพียง 7 กลุม 
ปรากฏการณดังกลาว ทําใหเกิดการปรับตัวของผูผลิตรถยนตทั่วโลก โดยผูผลิตรถยนตญ่ีปุนได
กําหนดยุทธศาสตรการลงทุนในอาเซียนใหเปนสวนหนึ่งของยุทธศาสตรการแขงขันระดับโลกของ
ตน โดยมุงรักษาสวนแบงตลาดอาเซียนใหมากที่สุดเนื่องจากเชื่อวาอาเซียนจะเปนตลาดที่มีอัตรา
การเติบโตสูงในอนาคต จากการคาดการณวาชนชั้นกลางในเอเชียและอาเซียนจะเพิ่มขึ้นจํานวน
มาก โดยในอาเซียนนั้น ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนจะเริ่มจากการรวมทุนหรือสรางพันธมิตรกับชาวจีน
ทองถ่ินเนื่องจากขอกําหนดเกี่ยวกับสัดสวนการถือครองหุนของนักลงทุนตางชาติสําหรับการตั้ง
โรงงานประกอบรถยนตและธุรกิจตัวแทนจัดจําหนาย  
 
ในปลายทศวรรษที่ 1980s หลังยุค Plaza Accord ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนหาทางลดตนทุนการนําเขา
ช้ินสวนยานยนตจากญี่ปุนโดยสนับสนุนใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนจากญี่ปุนขยายการลงทุนมายัง
ประเทศอาเซียนเพื่อปอนสินคาใหกับโรงงานประกอบรถยนตของตน แตเนื่องจากตลาดอาเซียนแต
ละประเทศมีขนาดเล็ก โรงงานรถยนตของญี่ปุนจึงตองการใหมีระบบแลกเปลี่ยนชิ้นสวนระหวาง
กันเพื่อใหเกิดการประหยัดเชิงขนาด ดวยเหตุนี้ ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนจึงหาทางเจรจาตอรองกับรัฐบาล
ของประเทศอาเซียนใหลดภาษีช้ินสวนรถยนตที่ผลิตและจําหนายในภูมิภาคโดยถือเสมือนเปนการ
ใชช้ินสวนภายในประเทศ โครงการ BBC จึงถือกําเนิดขึ้น หลังจากความสําเร็จของโครงการ BBC 
ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนไดรุกคืบใหเกิดการรวมตัวของตลาดชิ้นสวนรถยนตในอาเซียน โดยในป 1996 
ไดเสนอโครงการ AICO เพื่อลดภาษีนําเขาชิ้นสวนยานยนตระหวางอาเซียนลงอีก โดยเก็บภาษีใน
อัตราเดียวกัน (flat rate) ที่รอยละ 0-5 กอนที่เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) จะบังคับใชในป 2003 
ในที่สุดอาเซียนก็ไดเห็นชอบกับโครงการ AICO โดยผูผลิตรถยนตหลายรายมุงผลิตตัวถังรถในไทย
และมาเลเซีย แบตเตอรี่ในอินโดนีเซีย เบรกและเพลาในฟลิปปนส แตยังคงนําเขาชิ้นสวนสําคัญ 
เชน อุปกรณอิเล็กทรอนิกสสําหรับเครื่องยนต และชิ้นสวนสําคัญของระบบสงกําลังจากญี่ปุน  
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หลังจากที่เงินเยนแข็งคาขึ้นอีกรอบในป 1994-95 Nissan และ Toyota ไดเร่ิมนําเขาชิ้นสวนยานยนต
ที่ผลิตโดยโรงงานของญี่ปุนในอาเซียน เนื่องจากพบวาตนทุนการผลิตชิ้นสวนยานยนตในอาเซียน
หลายชนิดโดยเฉพาะชิ้นสวนมาตรฐาน (standard parts) ต่ํากวาตนทุนการผลิตในญี่ปุน นอกจากนี้
ยังมีการยายฐานการผลิตของผูผลิตชิ้นสวนของญี่ปุนมายังอาเซียนมากขึ้นตามลําดับโดยมี AICO 
เปนแรงจูงใจที่สําคัญ โดยประเมินวาจนถึงป 1997 มีผูผลิตชิ้นสวนยานยนตของญี่ปุนเขามาลงทุน
สะสมใน 4 ประเทศหลักอาเซียนถึงกวา 400 กิจการ เครือขายการผลิตอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตของญี่ปุนในอาเซียนดังกลาวชวยสรางพื้นฐานการแขงขันใหกับอุตสาหกรรมยานยนตของ
ญ่ีปุน โดยทําใหตนทุนการผลิตรถยนตคายญี่ปุนถูกกวารถยนตของคายยุโรปและสหรัฐฯ ซ่ึงตอง
พึ่งพิงการนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศในสัดสวนสูง 
 
2.2 Asian Car กับยุทธศาสตรของญี่ปุนกอนวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
ในทศวรรษที่ 1990s ผูผลิตรถยนตขามชาติโดยเฉพาะญี่ปุนพิจารณาเห็นศักยภาพของอุตสาหกรรม
รถยนตในไทย และเริ่มกําหนดยุทธศาสตรใหไทยเปนฐานการผลิตรถบางประเภทเพื่อสนองยุทธ
ศาสตรระดับภูมิภาคของตนในอาเซียน เนื่องจากเห็นวาไทยมีเครือขายการผลิตชิ้นสวนและ
อุตสาหกรรมสนับสนุนจํานวนมาก กอปรกับมีตลาดในประเทศขนาดใหญที่สุดในภูมิภาค โดยกอน
จะเกิดวิกฤตทางการเงินมีการคาดการณกันวาตลาดรถยนตในไทยจะเพิ่มเปนกวา 800,000 คันในป 
2000 ทําใหไทยเปนเปาหมายการลงทุนที่สําคัญของผูผลิตรถยนตขามชาติในอาเซียน เทียบกับ
ประเทศอื่น เชน อินโดนีเซียซ่ึงขาดการประหยัดเชิงขนาดจากการมีโรงงานประกอบรถยนตเล็ก ๆ 
จํานวนมากถึง 16 ราย ในฟลิปปนสก็มีโรงงานประกอบรถยนตเล็ก ๆ ถึง 18 แหง สวนมาเลเซียก็ถูก
ครองตลาดโดยบริษัทรถยนตแหงชาติซ่ึงไดรับการคุมครองจากรัฐ ในขณะที่สิงคโปรถูกเลือกให
เปนสํานักงานภูมิภาคของบริษัทรถยนตหลายแหง ไมใชเปนฐานการผลิต 
 
ในชวงเวลาดังกลาว ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนไดมีแนวความคิดเกี่ยวกับการผลิต Asian Car ซ่ึงเปน
รถยนตสวนบุคคลขนาดเล็กสําหรับตลาดชนชั้นกลางที่กําลังเติบโตอยางรวดเร็วในอาเซียน 
หลังจากที่รถคายเกาหลีเร่ิมเขามาบุกตลาดอาเซียน ทําใหคายรถญี่ปุนหันมาทําตลาดรถราคาถูกเพื่อ
รักษาสวนแบงตลาดของตนเอาไว โดยโตโยตาและฮอนดาไดเลือกไทยใหเปนฐานการผลิตรถ 
Asian Car ฮอนดาไดเปดตัวรถ Asian Car รุน Honda City ในป 1996 เพื่อจําหนายในตลาดอาเซียน 
ไมนานหลังจากนั้น โตโยตาก็ไดเปดตัวรถราคาประหยัดรุน Toyota Soluna ในป 1997 โดยผูผลิต
รถยนตดังกลาวมุงใชช้ินสวนในอาเซียนเปนสัดสวนสูงเพื่อลดตนทุนการผลิตใหต่ําที่สุด นอกจาก
แผนการผลิตรถยนตขนาดเล็กสําหรับตลาดอาเซียนแลว ผูผลิตรถยนตคายญี่ปุนยังเริ่มใหความ
สนใจกับการผลิตและสงออกรถปกอัพที่ผลิตในไทยดวย โดยมิตซูบิชิเปนบริษัทแรกที่ตัดสินใจยาย
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ฐานการผลิตรถปกอัพจากญี่ปุนมายังไทยในชวงนี้ ยุทธศาสตรการลงทุนเรื่อง Asian Car และการ
ยายฐานการผลิตรถปกอัพของผูผลิตรถยนตญ่ีปุนดังกลาวทําใหผูผลิตชิ้นสวนในเครือบริษัท
ดังกลาวเขามาลงทุนในไทยจํานวนมาก  
 
ขณะที่คายรถยนตญ่ีปุนขยายการลงทุนมายังอาเซียนและไทยอยางตอเนื่องตั้งแตทศวรรษที่ 1970 
เปนตนมา ผูผลิตรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปกลับถอนตัวออกจากอาเซียนในทศวรรษที่ 1970 
และ 1980s หลังจากที่มาตรการบังคับใชช้ินสวนในแตละประเทศเขมขนขึ้น เนื่องจากพิจารณาวา
การลงทุนในตลาดเล็ก ๆ ที่กระจัดกระจายไมคุมคากับการลงทุน แตพอมาในทศวรรษที่ 1990 
ผูผลิตรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปไดปรับเปลี่ยนยุทธศาสตรของตนในอาเซียนใหม เนื่องจากมี
การปรับเปลี่ยนยุทธศาสตรระดับโลกที่มุงควบรวมกิจการ และแผขยายการลงทุนไปยังตลาดเกิด
ใหมที่มีอัตราการเติบโตสูง ยุทธศาสตรใหมของบริษัทรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปขางตน
สอดคลองกับนโยบายเปดเสรีการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตของไทยในตนทศวรรษที่ 1990 ทํา
ใหผูผลิตรถยนตคายตะวันตก เชน Chrysler และ Ford ตัดสินใจกลับเขามาลงทุนในไทยอีกครั้ง
หนึ่งในป 1995 โดย Chrysler ไดรวมทุนกับโรงงานไทย-สวีดิชแอสเซมบลีเพื่อผลิตรถ SUV สวน 
Ford ไดรวมทุนกับ Mazda เพื่อผลิตรถปกอัพ นอกจากนี้ GM ก็ไดเขามาลงทุนเพื่อผลิตรถยนต
ภายใตแบรนด Chevrolet สวนคายรถยุโรป นั้น BMW ไดเขามาสรางโรงงานเพื่อผลิตรถยนตนั่ง
สวนบุคคลสําหรับจําหนายในตลาดอาเซียน  
 
อยางไรก็ตาม เมื่อเกิดวิกฤตทางเศรษฐกิจเอเชียในป 1997-98 ทําใหตลาดรถยนตในไทยและ
อาเซียนหดตัวอยางรุนแรง โดยตลาดรวมของอาเซียนหลัก 5 ประเทศไดลดลงจาก 1.49 ลานคันใน
ป 1996 เหลือ 1.34 ลานคันในป 1997 และ 0.49 ลานคันในป 1998 หรือหดตัวลงถึงรอยละ 10.1 
และรอยละ 63.5 ตามลําดับ ปรากฏการณที่เกิดขึ้นสงผลกระทบอยางรุนแรงตอโครงการ Asian Car 
ของผูผลิตรถยนตญ่ีปุน และโครงการลงทุนของผูผลิตรถยนตคายตะวันตก แมบรรษัทรถยนตขาม
ชาติและผูผลิตชิ้นสวนของญี่ปุนจะคงฐานการผลิตในไทยและอาเซียน แตก็ไดลมเลิกโครงการ 
Asian Car ตามแนวความคิดเดิม สวนผูผลิตรถยนตคายตะวันตกก็ไดปรับแผนการลงทุนใหม โดย 
GM ไดปรับลดโครงการลงทุนในไทยรวมทั้งเปลี่ยนรุนของรถที่ผลิตจากรถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่ง
มุงตลาดคนชั้นกลางในอาเซียนเปนรถอเนกประสงคเพื่อสงออกไปยังตลาดยุโรปและญี่ปุน  
 
2.3 ยุทธศาสตรของผูผลิตรถยนตขามชาติหลังยุควิกฤตเศรษฐกิจ 
ภาวะวิกฤตเศรษฐกิจในอาเซียนเปนปจจัยเรงสําคัญใหกระแสโลกาภิวัตนของอุตสาหกรรมรถยนต
ขับเคลื่อนอยางรวดเร็ว จนนําไปสูการควบรวมกิจการของอุตสาหกรรมรถยนตในอาเซียน โดยใน
ประเทศไทย ภาคเอกชนจําตองพึ่งพาเงินทุนจากหุนสวนตางชาติเนื่องจากขาดเงินทุนหมุนเวียน ใน
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ขณะเดียวกันภาครัฐก็ไดเปดประตูใหกระแสโลกาภิวัตนไหลบาเขาสูประเทศไทย ดวยการยกเลิก
ขอจํากัดเกี่ยวกับสัดสวนการถือครองหุนของชาวตางชาติในกิจการรวมทุนหลายธุรกิจ โดยเห็นวา
นอกจากจะเปนการแกปญหาเฉพาะหนาแลว ยังอาจเปนประโยชนในการถายทอดเทคโนโลยีและ
การเสริมสรางขีดความสามารถการแขงขันในระยะยาวได  
 
ในชวงแรก ภาครัฐไดยกเลิกขอจํากัดสัดสวนการถือครองหุนของตางชาติในธุรกิจธนาคารพาณิชย
และสถาบันการเงินกอน3 จากนั้นไดแผขยายไปยังธุรกิจอื่น ๆ โดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
การลงทุน (BOI) ไดออกประกาศเมื่อเดือนธันวาคม 2540 อนุญาตใหชาวตางชาติถือหุนขางมากใน
กิจการที่ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุนในพื้นที่เขต 1 และ 2 ซ่ึงเปนพื้นที่การลงทุนหลักของ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน ตอมาในเดือนธันวาคม 2541 BOI ไดออกประกาศใหกิจการคา
ปลีกและกิจการที่ตางชาติลงทุนทั้งสิ้นเปนกิจการที่สามารถขอรับการสงเสริมการลงทุนไดดวย 
นโยบายดังกลาวจึงเทากับเปนการเปดทางใหตางชาติเขาควบกิจการของไทยไดอยางกวางขวาง 
หรือสามารถเขามาลงทุนไดเองในกิจการใหมโดยไมตองพึ่งหุนสวนทองถ่ิน  
 
ภายในระยะเวลาหนึ่งปหลังการแกไขกฎระเบียบดานการลงทุนดังกลาว บริษัทตางชาติไดตัดสินใจ
เพิ่มทุนในกิจการรวมทุนที่ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุนถึง 180 กิจการ แลกกับการอัดฉีดเงินทุน
จํานวน 20,000 ลานบาทในไทย โดยการเพิ่มทุนของตางชาติจํานวนมากมุงไปที่อุตสาหกรรม
รถยนตและชิ้นสวน และในจํานวนโครงการลงทุนที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI ในป 
1998 ซ่ึงเปนชวงเศรษฐกิจหดตัวอยางรุนแรงนั้น ปรากฏวาทุนจดทะเบียนรวมของตางชาติมี
สัดสวนสูงกวาทุนจดทะเบียนของฝายไทยเปนครั้งแรกในรอบหลายปกอนหนานั้น (Higashi, 2002) 
 
นอกจากนโยบายขางตนแลว นโยบายเสรีนิยมตามกระแสโลกาภิวัตนของรัฐบาลไทยยังรวมถึงการ
ประกาศยกเลิกขอบังคับเรื่องการใชช้ินสวนในประเทศในป 2543 ตามขอผูกพันที่ใหไวกับองคการ
การคาโลก และเพื่อเปนการสนองขอเรียกรองของผูผลิตรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปอีกดวย ยิ่งไป
กวานั้น ไทยยังไดดําเนินการไข พ.ร.บ.วาดวยการประกอบธุรกิจของคนตางดาวในเดือนสิงหาคม 
2542 ตามเงื่อนไขเงินกูของ IMF เพื่ออํานวยความสะดวกใหกับการลงทุนของตางชาติและเปนการ
สง เสริมให เกิดการแขงขันในประเทศ  รวมทั้ งปรับใหกฎหมายดังกล าวสอดคลองกับ
มาตรฐานสากล โดยทางการไทยไดลดประเภทของธุรกิจที่หามตางชาติเขาดําเนินกิจการจาก 63 
ประเภทเหลือ 43 ประเภท  
 
                                                 
3 การปรับเปลี่ยนนโยบายดังกลาวทําใหธนาคารพาณิชยเอกชน 4 แหงจากทั้งหมด 9 แหง ถูกตางชาติเขาถือครองหุนใหญ จากเดิมที่มี
ขอจํากัดไวเพยีงไมเกินรอยละ 25 เทานั้น 
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มาตรการขางตนของทางการไทยเปนแรงดึงดูดสําคัญใหอุตสาหกรรมยานยนตขามชาติเลือก
ประเทศไทยเปนฐานการลงทุนสําหรับภูมิภาคอาเซียน ตามยุทธศาตรขยายการลงทุนในตลาดเกิด
ใหมในเอเชีย ซ่ึงรวมถึงจีน อินเดียและอาเซียน โดยคายรถญี่ปุนไดปรับยุทธศาสตรการลงทุนหลัง
วิกฤตเศรษฐกิจโดยเลือกไทยเปนฐานการผลิตรถยนตในอาเซียนสําหรับรถบางประเภท เชน โต
โยตากําหนดใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลสําหรับผูมีรายไดสูงคือรถยนตรุน 
Camry และ Altis โดยสงชิ้นสวน CKD ใหโรงงานประกอบรถยนตประเทศอาเซียนอื่น สําหรับ 
Hino Motors ใชไทยเปนฐานผลิตรถบรรทุกสําหรับภูมิภาค สวนฮอนดาก็ผลิตรถรุน City และ Jazz 
ในไทยเพื่อสงออกไปยังอาเซียนและญี่ปุน  
 
นอกจากการปรับแผนการผลิตระยะสั้นและระยะกลางขางตนแลว ผูผลิตรถยนตขามชาติยังได
กําหนดแผนระยะยาวโดยจะยายฐานการผลิตรถปกอัพจากญี่ปุนมายังประเทศไทยแทน เพื่อใหสอด
รับกับแผนการปรับโครงสรางการผลิตที่ตองการลดการผลิตรถรุนดังกลาวที่มีตลาดขนาดเล็กใน
ญ่ีปุน  และมาขยายกําลังผลิตในประเทศที่มีตลาดขนาดใหญรองรับแทน  นโยบายเปดเสรี
อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจึงสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรของผูผลิตรถยนตขามชาติ และทํา
ใหไทยถูกพัฒนาใหเปนฐานการผลิตและสงออกรถปกอัพแทนที่โรงงานรถปกอัพในญี่ปุน โดยคาย
รถญ่ีปุนและกลุมพันธมิตรสหรัฐฯ-ญ่ีปุนไมวาจะเปนมิตซูบิชิ จีเอ็ม-อีซูซุ โตโยตา นิสสัน ฟอรด-
มาสดาตางเลือกไทยใหเปนฐานการผลิตรถปกอัพเพื่อสงออกไปยังตลาดโลกทั้งสิ้น (ยกเวนเพียง
ตลาดอเมริกาเหนือซ่ึงมีฐานการผลิตขนาดใหญอยูแลว) หลังการฟนตัวของเศรษฐกิจเอเชีย ผูผลิต
รถยนตหลายรายไดปรับแผนการลงทุนในประเทศไทยใหม โดยเพิ่มกําลังการผลิตรถยนตสําหรับ
การสงออก รวมทั้งสรางโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มเติม นอกจากนี้ ยังพยายามลดตนทุนการผลิต
โดยหันมาใชช้ินสวนรถปกอัพในไทยมากขึ้นจากรอยละ 60-70 เปนรอยละ 90 หรือมากกวา โดย
การถายทอดงานดานวิศวกรรมใหกับโรงงานผลิตในไทย รวมทั้งใหโรงงานในไทยมีสวนรวมใน
การพัฒนาผลิตภัณฑโดยมุงที่ product engineering process ในขณะที่ขั้นตอนการวิจัยและพัฒนา 
(product planning and development) ยังคงดําเนินการในประเทศญี่ปุน ดังตัวอยางตอไปนี้ 
 
สําหรับคายโตโยตา ซ่ึงเปนผูผลิตและสงออกรถยนตอันดับหนึ่งของไทยในปจจุบัน ไดจัดทํา
โครงการรถอเนกประสงคที่เรียกวา IMV (Innovative Multi Purpose Vehicle) และกําหนดใหไทย
เปนฐานการผลิตรถปกอัพเพื่อการสงออก4 โดยลงทุนในไทยมูลคา 30,000 ลานบาท รวมทั้งจัดตั้ง

                                                 
4 โครงการ IMV เปนการเชื่อมโยงเครือขายการผลิตทั่วโลกของโตโยตาเพื่อพัฒนารถยนต 5 รุน ซึ่งจะผลิตใน ภูมิภาคตาง ๆ รวม 9 
ประเทศ เพื่อสงออกไปยังตลาดโลก โดยต้ังเปาการสงออกรถในโครงการ IMV รวมประมาณ 450,000 คันในป 2548 โดยจะใชฐาน
การผลิตในไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส เวียดนาม อารเจนตินาและแอฟริกาใต เพื่อผลิตรถยนต เครื่องยนตและชิ้นสวน อาทิ 
ใหไทย แอฟริกาใตและอารเจนตินาเปนฐานผลิตรถปกอัพเพื่อสงออก สวนอินโดนีเซียจะผลิตรถ MPV รุน Innova และ Avanza เปน
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หนวยงานวิจัยและพัฒนาขึ้นในประเทศไทยภายใตช่ือ Toyota Technical Center Asia Pacific ดวย 
โดยระยะแรกโรงงานของโตโยตาจะมีกําลังการผลิตรวม 2.5 แสนคัน/ป ในป 2547 ตอมาโตโยตา
ไดประกาศขยายกําลังผลิตรถทุกประเภทเปน 300,000 คัน/ปภายในสิ้นป 2547 และขยายกําลังผลิต
เครื่องยนตดีเซลจาก 150,000 เครื่องเปน 240,000 เครื่อง ตอมาเมื่อโครงการ IMV ประสบ
ความสําเร็จ โตโยตาก็ไดเรงการผลิตจนเต็มศักยภาพที่ 340,000 คัน/ป รวมทั้งวางแผนลงทุนอีก 
18,000 ลานบาท เพื่อสรางโรงงานประกอบรถยนตแหงใหมที่ฉะเชิงเทราเพื่อผลิตรถในโครงการ 
IMV เพิ่มเติมจากโรงงานที่สมุทรปราการ ควบคูกับการลงทุนขยายกําลังการผลิตรถยนตนั่งที่
โรงงานในนิคมอุตสาหกรรม Gateway ซ่ึงจะทําให Toyota มีกําลังการผลิตเพิ่มเปน 550,000 คันใน
ป 2550 นอกจากนี้โตโยตาไดมุงใชช้ินสวนที่ผลิตในไทยและอาเซียนเปนหลักโดยปจจุบันใช
ช้ินสวนที่ผลิตในไทยรอยละ 80 จากอาเซียนอื่นรอยละ 16 และอีกรอยละ 4 จากญี่ปุน (เบรก ABS 
และระบบสงกําลังขับเคลื่อนสี่ลอ)  
 
สําหรับคายมิตซูบิชิ ซ่ึงเปนผูผลิตรถยนตรายแรกที่ตัดสินใจยายฐานการผลิตรถปกอัพจากญี่ปุนมา
ไทย กอนที่จะเกิดวิกฤตเศรษฐกิจในเอเชีย เปนผูผลิตรถยนตที่มียุทธศาสตรการผลิตเพื่อสงออกจาก
ประเทศไทยมาเปนเวลานานหลายป โดยมีประสบการณการสงออกรถยนตนั่งขนาดเล็กจากไทยไป
ยังยุโรปใตและอเมริกาเหนือมาตั้งแตทศวรรษที่ 1980 เมื่อมีการปรับยุทธศาสตรระดับโลกของ
ผูผลิตรถยนตขามชาติในทศวรรษที่ 1990 จึงมีการกําหนดยุทธศาสตรของอาเซียนโดยให
ความสําคัญกับการผลิตในไทย ฟลิปปนส อินโดนีเซีย และเวียดนาม สําหรับไทย มิตซูบิชิวาง
บทบาทใหเปนฐานการผลิตและสงออกรถปกอัพไปยังฟลิปปนส อินโดนีเซีย เวียดนามและ
ตลาดโลก และนําเขารถยนตสําเร็จรูปรวมทั้งรถ CKD จากฟลิปปนสสําหรับรถที่ไมไดผลิตในไทย5 
โดยยุทธศาสตรการลงทุนในไทยประกอบดวย 1) การลงทุนมูลคา 22,000 ลานเพื่อพัฒนารถปกอัพ
รุนใหม รวมทั้งรถรุน MPV (รุน Grandis) และรถ SUV (Outlander) สําหรับสงออกไปยังตลาดโลก 
2) ใหไทยเปนฐานผลิตรถปกอัพที่เดียวในโลก โดยไทยจะกลายเปนฐานลงทุนใหญที่สุดของมิตซูบิ
ชิในเอเชียนอกประเทศญี่ปุน โดยมีการยายฐานการผลิตออกจากญี่ปุนมายังโรงงานในพื้นที่แหลม
ฉบังอยางสมบูรณในป 2540 ทําใหขีดความสามารถในการผลิตเพิ่มขึ้นจาก 80,000 เปน 150,000 
คัน 3) จะใชช้ินสวนทองถ่ินเพิ่มขึ้น 4) ปรับปรุงระบบจัดจําหนาย และพัฒนาระบบหวงโซการผลิต  
 
                                                                                                                                            
ตน (Toyota Motor  Corporation FY 2003 Financial Results, 8 May 2003) โดยคาดวาโครงการ IMV จะมียอดผลิตในไทย 2840,000 
คัน (สงออก 140,000 คัน) ยอดผลิตในอินโดนีเซีย 90,000 คัน (สงออก 10,000 คัน) ยอดผลิตในแอฟริกาใต 60,000 คัน (สงออก 
30,000 คัน) และยอดผลิตในอารเจนตินา 60,000 คัน (สงออก 45,000 คัน) (ประชาชาติธุรกิจ 30 สิงหาคม-1 กันยายน 2547) 
 
5 รายละเอียดใน Steven A Tarok, Thailand & ASEAN Automotive prospects, APEC Investment Mart, 17 October 2003 
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สําหรับคายอีซูซุเปนบริษัทรถยนตที่มุงผลิตรถอเนกประสงคเปนหลัก และเปนคูแขงสําคัญของโต
โยตาในตลาดรถปกอัพของไทย แมโดยยอดขายรวมของรถยนตทุกประเภทภายในประเทศ อีซูซุก็
ยังครองตําแหนงยอดขายอันดับ 2 เชนเดียวกัน อีซูซุเปนคายรถยนตของญี่ปุนอีกบริษัทหนึ่งที่
กําหนดใหไทยเปนฐานการสงออกรถปกอัพไปยังประเทศตาง ๆ ทั่วโลกนอกสหรัฐฯ ซ่ึงอีซูซุมีฐาน
การผลิตขนาดใหญที่นั่น โดยไดยายฐานการผลิตรถปกอัพจาก Fujisawa ในญี่ปุนมายังไทยเมื่อป 
2546 และตอมาในป 2548 ไดยายฐานการผลิตรถ MPV รุน MU-7 จากสหรัฐฯ มายังไทยเชนกัน 
นอกจากนี้ ไดยกระดับ Tri Petch Isuzu Sales ใหเปนสํานักงานใหญสําหรับอีซูซุทั่วโลก รวมทั้ง
วางแผนจัดตั้งศูนยจัดซื้อ (International Procurement Center – IPC) สําหรับโรงงานของอีซูซุใน
ญ่ีปุน อาเซียนและไทย ในระยะแรก อีซูซุรวมกับจีเอ็มซึ่งเปนพันธมิตรและหุนสวนทางยุทธศาสตร
ในโครงการ 1190 เพื่อผลิตรถปกอัพรุน อีซูซุ ดีแมกซภายใตแบรนดตาง ๆ ของคายจีเอ็ม สวน
โรงงานของอีซูซุเองที่สําโรงจะผลิตรถอีซูซุเพื่อจําหนายในไทย รวมทั้งยังจัดตั้งศูนยลอจิสติกสเพื่อ
สงออกรถ CKD อีกดวย หลังจากที่ประสบความสําเร็จในการทําตลาดรถปกอัพรุนอีซูซุ ดีแมกซ ใน
ไทย คายอีซูซุก็ไดตัดสินใจขยายกําลังการผลิตรถปกอัพเพิ่มเติมจาก 180,000 คัน/ป เปน 300,000 
คัน/ป ในป 2550 ดวยเงินลงทุนอีก 3,850 ลานบาท เพื่อสงออกรถปกอัพจํานวนหนึ่ง  

 
ตารางที่ 4 โรงงานประกอบรถยนตในไทยและกําลังการผลิต 

 
   ป 2002 ป 2005  
 ลําดับ. โรงงานประกอบ ยี่หอ รถนั่ง ปกอัพ รถอื่น กําลังผลิต

รวม 
 

กําลังผลิต
รวม 

 

แผน
อนาคต 

 1 Toyota Motor Thailand Toyota 100,000 140,000 - 240,000 450,000 550,000 
 2 MMC Sittiphol Mitsubishi 72,000 100,000 15,000 187,000 200,000 n.a. 
 3 Isuzu Motors (Thailand) Isuzu - 145,000 15,000 160,000 180,000 300,000  
 4 Siam Nissan Automobile  

Siam Motors and Nissan 
Nissan 30,000 82,000 1,200 102,000 130,000 200,000 

 5 Honda Automobile (Thailand) Honda 70,000 - - 70,000 120,000 n.a. 
 6 Bangchan General Assembly Jeep, Chrysler 21,000 - - 21,000 n.a. n.a. 
 7 Thonburi Automotive Assembly Plant DaimlerChrysler 13,500 - 1,500 15,000 20,000 n.a. 
 8 Y.M.C. Assembly BMW, Peugeot, 

VW 
12,000 - - 12,000 12,000 n.a. 

 9 Thai Rung union Car Isuzu 9,600 - - 9,600 n.a. n.a. 
 10 Hino Motors (Thailand) Hino - - 21,600 21,600 28,800 n.a. 
 11 Thai-Swedish Assembly Volvo, Land 

Rover 
8,500 - 1,500 10,000 10,000 n.a. 
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 12 AutoAlliance (Thailand) Ford, Mazda - 135,000 - 135,000 300,000 n.a. 
 13 General Motors Assembly Center Chevrolet 115,000 - - 115,000 115,000 160,000 
 14 BMW Thailand BMW 10,000 - - 10,000 10,000 n.a. 
  Total  467,000 600,200 55,800 1,123,000 1,431,000 n.a. 

ที่มา : ปรับปรุงจาก Brooker (2002, Table 3.13), Vallop Tiasiri. (2002) และกรุงเทพธุรกิจ 4 เมษายน 2548  
 
ทางดานฮอนดาซึ่งเปนบริษัทที่มียอดขายรถยนตมากเปนอันดับสามของไทยรองจากโตโยตาและ
อีซูซุ เปนคูแขงสําคัญของโตโยตาในตลาดรถยนตนั่งสวนบุคคล แตเดิม ฮอนดาใหความสําคัญกับ
ตลาดประเทศพัฒนาแลวเปนหลัก แตเมื่อมีการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตคร้ังใหญใน
ทศวรรษที่ 1990 ฮอนดาไดหันมาขยายการลงทุนไปยังประเทศที่มีอัตราการขยายตัวของตลาด
รถยนตอยางรวดเร็ว โดยยุทธศาสตรของฮอนดาในไทยและอาเซียนมีความแตกตางจากยุทธศาสตร
ของคายรถญี่ปุนสวนใหญที่มุงใชฐานการผลิตที่ใดที่หนึ่งสําหรับผลิตรถบางประเภทเพื่อสงออก 
โดยฮอนดามีนโยบายใชศูนยการผลิตหลายแหงและไมมีการเจาะจงเลือกใชฐานการผลิตใดเปนฐาน
สงออก6 ในอาเซียน นั้น ฮอนดาไดลงทุนสรางโรงงานทั้งในไทย มาเลเซีย อินโดนีเซียและ
ฟลิปปนส แมฮอนดาจะไมไดกําหนดนโยบายใหไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออกสําหรับภูมิภาค
อาเซียน แตในทางปฏิบัติฮอนดาไดขยายกําลังการผลิตในไทยอยางตอเนื่อง รวมทั้งขยายการสงออก
รถจากไทยเพิ่มขึ้นอยางมากในชวง 2-3 ปที่ผานมา นอกจากนี้ ยังกําหนดใหไทยเปนสํานักงานใหญ
ประจําภูมิภาคของฮอนดาอีกดวย และลาสุดไดประกาศตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาประจําเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตในไทย เพื่อออกแบบเชิงวิศวกรรมและทดสอบเทคโนโลยีรถตนแบบ และใน
อนาคตจะจัดตั้งฝายวางแผนการผลิตและฝายวางแผนการจัดซื้อในไทยแบบครบวงจรอีกดวย 
(กรุงเทพธุรกิจ, 27 ธันวาคม 2547)  
 
2.4 การลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนรถยนตขามชาติในไทย 
แผนขยายการลงทุนของผูผลิตรถยนตในไทยตั้งแตปลายทศวรรษที่ 1990 เปนตนมาจนถึงปจจุบัน 
ทําใหเกิดการขยายการลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนรถยนตระลอกใหมตามมา โดยผูผลิตชิ้นสวนของ
ญ่ีปุนเปนกลุมใหญที่สุด กลุม Toyota เปดเผยวาแผนการเพิ่มกําลังการผลิตรถในไทยเปน 550,000 
คันจะทําใหมีการลงทุนโดยอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอุตสาหกรรมสนับสนุนจากญี่ปุนอีกประมาณ 
19,000 ลานบาท สวนกลุม AutoAlliance ก็ไดดึงผูผลิตชิ้นสวนรถยนตเขามาที่ระยองกวา 30 ราย 
เปนตน จากการสํารวจของ Japan Auto Parts Industries Association (2003) พบวาไทยเปนแหลง
ลงทุนอันดับตน ๆ ของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตจากญี่ปุน โดยผูผลิตชิ้นสวนรถยนตของญี่ปุน

                                                 
6 บทสัมภาษณนายซาโตชิ โตชิดะ กรรมการผูจัดการและหัวหนาเจาหนาที่ปฏิบัติการประจําภูมิภาคเอเชียและโอเชียเนีย 
บริษัทฮอนดา มอเตอร จํากัด และประธานกรรมการบริหารเอเชี่ยน ฮอนดา มอเตอร ใน กรุงเทพธุรกิจ (27 ธันวาคม 2547)  
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เขามาลงทุนในไทยจํานวนทั้งสิ้น 164 ราย มากเปนลําดับที่ 3 นอกประเทศญี่ปุน รองจากการลงทุน
ในสหรัฐฯ ที่มีจํานวน 277 ราย และจีน 182 ราย และมากเปนสองเทาของโครงการลงทุนใน
อินโดนีเซีย 
 
กอนหนาการลงทุนระลอกใหมของผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุนในชวงปลายทศวรรษที่ 1990 และตน
ทศวรรษที่ 2000 นั้น การลงทุนในไทยที่ผานมาเปนสวนหนึ่งของกระแสการลงทุนที่หล่ังไหลเขาสู
อาเซียน 4 ประเทศ โดยในชวงป 1986-90 และป 1991-95 ไทยเปนประเทศที่รองรับการลงทุนใน
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตมากที่สุด โดยในชวงดังกลาวมีการลงทุนในไทยจํานวน 51 และ 61 
โครงการตามลําดับ เทียบกับการลงทุนจํานวน 35 โครงการและ 64 โครงการในอินโดนีเซีย 
มาเลเซียและฟลิปปนสรวมกัน แตหลังจากป 1995 เปนตนมา การลงทุนในประเทศอาเซียนกลับมี
แนวโนมลดลงอยางชัดเจน ยกเวนในประเทศไทยซึ่งยังมีการลงทุนเขามามากอยางตอเนื่อง เมื่อรวม
จํานวนโครงการลงทุนสะสมในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของญี่ปุนตั้งแตป 1965-97 จะพบวา
ประเทศไทยมีการลงทุนรวมมากที่สุดในอาเซียน ตามดวยอินโดนีเซีย มาเลเซียและฟลิปปนส  
 
นอกจากการเขามาลงทุนในไทยของผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุนแลว ตั้งแตปลายทศวรรษที่ 1990 เปนตนมา 
การลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนจากสหรัฐฯ และยุโรปในไทยก็ไดขยายตัวอยางรวดเร็ว โดยในป 2002 
มีผูผลิตชิ้นสวนจากสหรัฐฯ และยุโรปเขามาลงทุนในไทยประมาณ 20 ราย เชน Delphi Automotive 
system (GM), Visteon and Hella Climate Control (Ford), DANA Spicer เปนตน โดยการลงทุน
ของผูผลิตชิ้นสวนฯ ในระยะหลังนี้เร่ิมมีการผลิตชิ้นสวนที่ใชเทคโนโลยีระดับสูงและใชเงินลงทุน
มากขึ้น อันเปนผลมาจากนโยบายเพิ่มสัดสวนชิ้นสวนที่ผลิตในไทยเพื่อลดตนทุนการผลิต ทําให
บริษัทผูผลิตชิ้นสวนจําตองหันมาผลิตชิ้นสวนดังกลาวในไทย นอกจากนี้ ยังมีการสงออกไปยัง
ตลาดญี่ปุนหลังจากที่บริษัทแมเพิ่มการนําเขาชิ้นสวนจากไทย อันเปนผลมาจากการปรับปรุง
คุณภาพผลิตภัณฑและตนทุนการผลิตที่ลดลง  
 
การขยายการลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนขามชาติจํานวนมากทั้งจากญี่ปุน สหรัฐฯ และยุโรปทําใหการ
แขงขันของผูผลิตชิ้นสวนในไทยรุนแรงขึ้น โดยผูผลิตรถยนตไดกําหนดคุณสมบัติที่เขมงวดใน
เร่ืองตาง ๆ เชน มาตรฐานระดับสากลในเรื่องคุณภาพ ราคา และการตรงตอเวลา (quality, price and 
delivery) ความสามารถดานวิศวกรรม  การเชื่อมโยงกับเครือขายการผลิตนานาชาติ  ขีด
ความสามารถดาน IT ทั้งนี้ ผูผลิตรถยนตตั้งเปาหมายให supplier สามารถลดตนทุนการผลิตเพื่อให
สามารถแขงขันไดในตลาดโลกโดยคํานวณราคาเทียบกับสินคาที่ผลิตในญี่ปุนเอง ผลก็คือผูผลิต
ช้ินสวนไทยขาดศักยภาพที่จะเปน Tier 1 เนื่องจากขาดขีดความสามารถในการออกแบบและขาด
เงินทุนในการยกระดับเทคโนโลยีการผลิต ทําใหผูผลิตชิ้นสวนขามชาติหลายรายหันมาสราง
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เครือขายกับ supplier ชาติเดียวกันหรืออยางนอยก็เปนบริษัทรวมทุนซึ่งมีศักยภาพมากกวาโรงงาน
ทองถ่ิน แมจะเปนในระดับ Tier 2 และ Tier 3 แลวก็ตาม เชน Delphi มีเครือขายการจัดซื้อกับ 
supplier ประมาณ 20 รายในไทย แตทั้งหมดเปนธุรกิจรวมทุนของตางชาติทั้งสิ้น (Kriengkrai and 
Takahashi, 2002) 
 
3. บทบาทของรัฐกับนโยบายอุตสาหกรรมรถยนตในอดีตและปจจุบัน 
 
อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมพิเศษของไทย เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมหนึ่งในไมกี่
ประเภทที่ภาครัฐมีนโยบายอุตสาหกรรมรายสาขาในลักษณะ Industrial Targeting นโยบาย
อุตสาหกรรมยานยนตมีแนวทางการพัฒนาเปนลําดับขั้นตอน จากการสงเสริมการตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตเพื่อทดแทนการนําเขาในทศวรรษที่ ค.ศ.1960 สูนโยบายการบังคับใชช้ินสวนใน
ประเทศเพื่อพัฒนาคลัสเตอรของอุตสาหกรรมยานยนตในทศวรรษที่ 1970 และ 1980 และนโยบาย
แลกเปลี่ยนชิ้นสวนรถยนตในอาเซียนในทศวรรษที่ 1990 เพื่อสรางการประหยัดเชิงขนาด จน
สุดทายคือนโยบายเปดเสรีการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อใหประเทศไทยเปนฐานการผลิต
รถยนตที่สําคัญของภูมิภาคอาเซียนในทศวรรษที่ 1990 และ 2000 โดยมีการยกเลิกมาตรการการ
บังคับใชช้ินสวนในประเทศ การอนุญาตใหตางชาติถือหุนขางมากในอุตสาหกรรมรถยนต และ
ลาสุดคือนโยบายเขตการคาเสรีในกรอบทวิภาคีเพื่อเกื้อหนุนการสงออกสินคารถยนตและชิ้นสวน  
 
เนื่องจากนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตจําเปนตองอาศัยเครื่องมือทางนโยบายและ
มาตรการดาน ตาง ๆ หลายประการ อาทิ นโยบายดานภาษีซ่ึงรวมถึงภาษีศุลกากร ภาษีการคา/
มูลคาเพิ่ม ภาษีรถยนตประจําป ภาษีสรรพสามิตรถยนตและน้ํามัน ภาษีศุลกากรรถยนตสําเร็จรูป
และชิ้นสวนยานยนต นโยบายสงเสริมการลงทุนและมาตรการจูงใจตาง ๆ การพัฒนาโครงสราง
พื้นฐาน (เชนนิคมอุตสาหกรรมสงออก) โครงการจัดตั้งเขตปลอดอากร (Free Zone) นโยบายการคา
ตางประเทศ (เชนเขตการคาเสรีอาเซียนและขอตกลงการคาเสรีทวิภาคี) และนโยบายการบังคับใช
ช้ินสวนในประเทศ ดังนั้น หนวยงานและองคกรภาครัฐและเอกชนที่มีสวนเกี่ยวของกับการกําหนด
นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตจึงมีจํานวนมาก อาทิ คณะกรรมการเฉพาะที่ตั้งขึ้นมา เชน 
คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง 
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กระทรวงพาณิชย สภาอุตสาหกรรม สมาคมผูผลิต
ช้ินสวนยานยนต เปนตน อยางไรก็ตาม บทบาทของแตละหนวยงาน/องคกร/กลุมผลประโยชนจะ
แปรเปลี่ยนไปตามสภาวะทางการเมืองและเศรษฐกิจของประเทศ ตลอดจนประเด็นทางดาน
นโยบายในแตละชวง  
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โดยภาพรวม นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของไทยอาจแบงไดเปน 4 ชวงสําคัญ ดังนี้ 
1) ชวงสงเสริมการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศ (ทศวรรษที่ 1960-1970) เปนการ
สงเสริมอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขา โดยอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมแรก ๆ ที่ไดรับ
การสงเสริมการลงทุนจาก BOI ในชวงนี้มีโรงงานประกอบรถยนตเกิดขึ้นถึง 13 ราย 2) ชวง
สงเสริมอุตสาหกรรมชิ้นสวนในประเทศ (ทศวรรษที่ 1970-1980) 3) ชวงเปดเสรีอุตสาหกรรม
รถยนตป 1990-1997 เปนชวงที่กระแสการเปดเสรีและปจจัยนอกประเทศมีบทบาทสูงตอทิศทาง
การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของไทย ทําใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มอีก 4 ราย 4) 
ชวงนโยบายสงเสริมใหไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตของภูมิภาคหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจเปน
ตนมา ประเด็นทางดานนโยบายที่สําคัญคือ การสงเสริมการลงทุนจากตางประเทศ และการพัฒนา
ขีดความสามารถในการแขงขันโดยการปรับโครงสรางภาษี เชน ภาษีสรรพสามิต อัตราภาษีขาเขา
วัตถุดิบ โครงการรถประหยัดพลังงาน และการเจรจาจัดตั้งเขตการคาเสรีทวิภาคีเพื่อสนับสนุนการ
สงออกรถยนตและชิ้นสวน เปนตน 
 
3.1 นโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมบยานยนตป ค.ศ. 1990-1997  
หลังจากการดําเนินนโยบายคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ ซ่ึงประกอบดวยการควบคุม
การนําเขารถยนต CBU การจํากัดรุนและแบบของรถที่ผลิตในประเทศ การคุมจํานวนโรงงาน
ประกอบรถยนตในประเทศ การบังคับใชช้ินสวนรถยนตที่ผลิตในประเทศและการตั้งกําแพงภาษี
นําเขารถ CKD มาเปนเวลาหลายป ในทศวรรษที่ 1990 รัฐบาลไทยไดปรับเปลี่ยนนโยบาย
อุตสาหกรรมรถยนตคร้ังใหญ โดยหันมาเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตเปนลําดับขั้น เร่ิมจากการเพิ่ม
การแขงขันของตลาดรถยนตในประเทศสมัยรัฐบาล พล.อ.ชาติชาย ชุณหะวันในป 2533 สานตอ
ดวยนโยบายการปรับลดภาษีนําเขารถยนตของรัฐบาลอานันท ปนยารชุนในป 2534 และการเปดให
มีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตเสรีในเวลาตอมา 
 
การคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศเปนเวลานาน ทําใหผูผลิตรถยนตไดประโยชนจากคา
เชาทางเศรษฐกิจจํานวนมาก ในชวงที่เศรษฐกิจเติบโตและฐานผูซ้ือรถยนตเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วใน
ตนทศวรรษที่ 1990 ทําใหการผลิตรถยนตไมทันกับความตองการจนเกิดการขายใบจองรถยนตกัน
อยางแพรหลาย รัฐบาลชาติชายฯ จึงมีมติยกเลิกมาตรการหามนําเขารถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 2,300 ซี
ซี (รวมทั้งรถยนตมือสอง) และยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนและแบบในการประกอบรถยนตนั่งในป 
2533 แมภายหลังการเปลี่ยนรัฐบาลในป 2534 รัฐบาลอานันทฯ ก็ไดสานตอนโยบายนําเขารถยนต
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เสรี โดยยกเลิกขอจํากัดในการนําเขารถยนตนั่งสวนบุคคล7 และในป 2535 ไดปรับโครงสรางภาษี
นําเขาใหมเพื่อลดความแตกตางระหวางราคารถที่ผลิตในประเทศกับรถที่นําเขาลง8 ทําใหราคา
รถยนตในประเทศปรับตัวลดลงคอนขางมาก ควบคูกับการปรับโครงสรางภาษีนําเขารถยนต
สําเร็จรูปและชิ้นสวน รัฐบาลไดมีมติในป 2535 เพื่อจัดเก็บภาษีปายทะเบียนรถยนตใหม จากการ
จัดเก็บในอัตราถอยหลังและคิดตามซีซี เปนการจัดเก็บในอัตรากาวหนาโดยคิดจากจํานวนซีซีและ
ราคา อีกนโยบายที่สําคัญคือการอนุมัติใหเพิ่มจํานวนรถแท็กซี่รับจางในกรุงเทพฯ ไดโดยเสรีในป 
2535 ซ่ึงชวยใหตลาดรถยนตนั่งขยายตัวอยางรวดเร็ว (กอนที่จะเกิดวิกฤตทางการเงินในป 2540)  
 
นอกจากนโยบายขางตน นโยบายที่สําคัญยิ่งในชวงนี้ ยังรวมถึงนโยบายเปดเสรีโรงงานประกอบ
รถยนตที่ไทยดําเนินการตามขอผูกพันที่ใหกับองคการการคาโลก (WTO) โดยรัฐบาลไดมีมติให
ยกเลิกคําสั่งหามตั้งโรงงานประกอบรถยนต และกระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศดังกลาวใน
เดือนมกราคม 2537 ทําใหเกิดการลงทุนของผูผลิตรถยนตจากญี่ปุน สหรัฐฯ และยุโรป รวมทั้ง
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยจํานวนมากในชวงทศวรรษที่ 1990 และ 2000 อยางไรก็ตาม 
แมรัฐบาลจะนํานโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตมาใช แตในชวงแรกกระทรวงอุตสาหกรรมก็
ยังใหการคุมครองผูผลิตชิ้นสวนในประเทศ โดยยังคงนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ รวมทั้ง
ควบคุมการนําเขาชิ้นสวนสําคัญ เชน ตัวถังและเครื่องยนต ภายใตกําแพงภาษีนําเขาในอัตราสูง  
 
3.2 นโยบายสงเสริมใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตของภูมิภาคป ค.ศ. 1997-ปจจุบัน 
นโยบายเปดเสรีทางการคาและการลงทุนซึ่งเริ่มตนโดยรัฐบาลชาติชายฯ และอานันทฯ ไดนําไปสู
การเปลี่ยนแปลงทางนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตคร้ังใหญ โดยรัฐบาลตอ ๆ มาไดตัดสินใจยกเลกิ
ขอจํากัดเรื่องการบังคับใชช้ินสวนในประเทศตามความตกลง TRIMS (Agreement on Trade-
                                                 
7 .ในวันที่ 9 เมษายน 2534 คณะรัฐมนตรีภายใตการนําของนายกรัฐมนตรีอานันทฯ ไดเห็นชอบใหนําเขารถยนตนั่งเสรีเพื่อใหเกิด
การแขงขันและพัฒนาประสิทธิภาพการผลิต โดยออกประกาศเมื่อวันที่ 17 เมษายน 2534 มีสาระสําคัญ ดังนี้ 1) ยกเลิกการควบคุม
การนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเครื่องยนตไมเกิน 2,300 ซีซี  2) หามนําเขารถที่ใชแลวยกเวน 2.1 รถของคนไทยที่อยูตางประเทศและ
กลับมาภูมิลําเนาในประเทศ หรือชาวตางประเทศที่เขามามีภูมิลําเนาในประเทศนําติดตัวเขามาใชเฉพาะตัว 2.2 รถขนาดเกิน 2,300 ซี
ซีสําหรับบุคคลทั่วไป แตมีอายุไมกิน 2 รุนปการผลิต โดยผอนผันใหนําเขามาไมเกิน 2 ปนับตั้งแตประกาศควบคุม 
 
8 การปรับโครงสรางภาษีนําเขาใหมมีสาระสําคัญสรุปได ดังนี้ 1) รถขนาดต่ํากวา 2,300 ซีซี เก็บภาษีนําเขาในอัตรารอยละ 100 ลดลง
จากเดิมรอยละ 300 และลดภาษีนําเขาชิ้นสวนจากรอยละ 112 เปนรอยละ 20 2) การนําเขารถบรรทุก CBU ขนาดกลางและใหญเก็บ
ภาษีในอัตราเดิมที่รอยละ 40 แตภาษีรถ CKD ลดจากเดิมรอยละ 30 เหลือรอยละ 20 3) ภาษีการคารถเกินกวา 2,300 ซีซีที่ใช
เครื่องยนตเบนซินเก็บเพิ่มเปนรอยละ 40 จากเดิมรอยละ 30 4) รถดีเซลเก็บภาษีการคารอยละ 40 เทาเดิม แตรถต่ํากวา 2,300 ซีซีลด
ภาษีการคาเหลือรอยละ 35 5) ภาษีการคาจัดเก็บรวมภาษีทองถิ่นอีกรอยละ 10 ของอัตราภาษีการคาที่จัดเก็บ สวนคาธรรมเนียมการ
นําเขา (surcharge) ใหยกเลิก 
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Related Investment Measures) ภายใตกรอบเจรจาความตกลงทางการคาและภาษีศุลกากร (GATT) 
ซ่ึงใหมีการยกเลิกขอบังคับวาดวยการใชช้ินสวนภายในประเทศ และไทยไดยกเลิกมาตรการบังคับ
ใชช้ินสวนในประเทศตั้งแต 1 มกราคม 2543 เปนตนมา 
 
แมวาภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในชวงแรกดูเหมือนจะทําใหนโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมยานยนต
ชะงักลง โดยรัฐบาลไดหันมาเพิ่มภาษีนําเขารถยนตช่ัวคราวในเดือนตุลาคม 2540 เพื่อลดการนําเขา
สินคาฟุมเฟอยและแกไขปญหาดุลการคา9 แตนโยบายอื่น ๆ ที่ตามมาหลังจากนั้น ไมวาจะเปนการ
แกปญหาสภาพคลองใหกับผูประกอบการโดยการแกไขกฎระเบียบดานการลงทุน การยกเลิก
มาตรการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ การจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต ตลอดจนการ
สงเสริมใหไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกอุตสาหกรรมยานยนต กลับเปนการผนวกใหไทย
เขาเปนสวนหนึ่งของเครือขายกระบวนการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติอยางสมบูรณ
แบบ และเปลี่ยนโฉมหนาอุตสาหกรรมรถยนตไทยใหกลายเปนอุตสาหกรรมอันดับตน ๆ ของ
ประเทศทั้งในดานมูลคาการผลิตและการสงออกในทศวรรษที่ 2000 สรุปนโยบายสําคัญที่เกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมรถยนตหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจได ดังนี้ 
 
นโยบายปรับโครงสรางและจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต  
กระบวนการกําหนดนโยบายของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ โดย
เปดทางใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในกระบวนการทางนโยบายอยางชัดเจนผานชองทางที่เปน
ทางการ โดยรัฐบาลไดจัดตั้งสถาบันยานยนตขึ้นมาในเดือนกันยายน 2544 ตามแผนปรับโครงสราง
อุตสาหกรรม 13 สาขา10 ในรูปของมูลนิธิเพื่อใหสถาบันยานยนตเปนองคกรกึ่งอิสระเพื่อทําหนาที่
ศึกษาและเสนอแนะนโยบาย  กฎระเบียบตาง ๆ รวมทั้งประสานงานหนวยงานที่ เกี่ยวของ 
นอกจากนี้ ยังมีบทบาทในการกําหนดมาตรฐานและทดสอบชิ้นสวนยานยนต งานวิจัยและพัฒนา 
และการพัฒนาฝกอบรมบุคคลกรในอุตสาหกรรมยานยนต11 ทั้งนี้โครงสรางสถาบันยานยนตซ่ึง
                                                 
9 อยางไรก็ตาม ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในป 2540 ไดทําใหรัฐบาลหันมาเพิ่มภาษีนําเขารถยนตชั่วคราวในเดือนตุลาคม 2540 เพื่อ
ลดปญหาดุลการคาและเปนการเพิ่มรายไดของรัฐบาล โดยเพิ่มภาษีนําเขาชิ้นสวน CKD จากรอยละ 20 เปนรอยละ 33 แตไดมีการลด
ภาษีสรพสามิตลงรอยละ 2-3 โดยมาตรการทางภาษีดังกลาวเปนมาตรการชั่วคราวกอนที่จะถูกยกเลิกลงเมื่อตนป 2543  
 
10 หลังภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ รัฐบาลชวน หลีกภัยไดเร่ิมแผนปรับโครงสรางภาคอุตสาหกรรม 13 สาขาตั้งแตป 2541 เพื่อ
สนับสนุนอุตสาหกรรมสงออกและพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันภาคอุตสาหกรรมของไทย  
11 บทบาทสถาบันยานยนตประกอบดวย 1) บริการขอมูลและวิเคราะหขอมูล 2) สนับสนุน supplier โดยใหคําปรึกษา SME เพื่อ
ปรับปรุงผลิตภาพกรผลิตและคุณภาพ ปรับปรุงการบริหารจัดการตามมาตรฐาน QS9000, ISO14000 และปรับปรุงแผนธุรกิจของ
โรงงาน 3) สนับสนุนการพัฒนาผลิตภัณฑ โดยจัดสรางหองทดสอบและเครื่องทดสอบสําหรับชิ้นสวนพลาสติก และอบรมการ
พัฒนาผลิตภัณฑโดยรวมกับสถาบันการศึกษาและภาคเอกชนโดยมีเปาที่ 31 ผลิตภัณฑ 4) พัฒนาทรัพยากรมนุษย ใหการฝกอบรมใน
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ประกอบดวยคณะกรรมการ 20 คน ที่มาจากภาคราชการและเอกชนอยางละครึ่งสะทอนใหเห็นถึง
บทบาทรวมกันระหวางรัฐกับเอกชนในการกําหนดนโยบายอุตสาหกรรมยานยนต โดยนายวัลลภ 
เตียศิริ ผูบริหารคนแรกของสถาบันยานยนตก็มาจากภาคเอกชนโดยเปนอดีตผูบริหารของ Thai 
Kawasaki Motors  
 
อยางไรก็ตาม เนื่องจากสถานภาพของสถาบันยานยนตที่ที่ไมใชหนวยงานของรัฐ ทําใหไมสามารถ
ผลักดันขอเสนอและแนวนโยบายตาง ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงมีแนวคิดที่จะปรับสถานภาพ
ของสถาบันยานยนตใหเปนองคกรมหาชน ขึ้นตรงกับกระทรวงอุตสาหกรรม โดยมีพระราชบัญญัติ
และพระราชกฤษฎีการองรับ เพื่อใหบทบาทเปนที่ยอมรับของภาคราชการและเอกชน และสามารถ
ผลักดันแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไดดียิ่งขึ้น โดยคาดวาจะดําเนินการในป 2549 
เพื่อใหทันงบประมาณป 2550  

 
ตารางที่ 5 เปาหมายการผลิต/สงออกของอุตสาหกรรมยานยนตในอนาคต 

ประเภท 2003 2006 2010 
รถยนต 4 ลอ ยอดผลิต (คัน) 742,000 1,000,000 1,800,000 
 ยอดสงออก (คัน) 235,000 400,000 800,000 
มอเตอรไซค ยอดผลิต (คัน) 2,424,678 2,500,000 3,000,000 
 ยอดสงออก (คัน) 604,775 500,000 600,000 
ชิ้นสวนยานยนต ยอดสงออก (OEM) 27,500 ลานบาท 80,000 ลานบาท 160,000 ลานบาท 
 ยอดสงออก (REM) 86,800 ลานบาท 120,000 ลานบาท 240,000 ลานบาท 
 ยอดสงออกรวม 114,300 ลานบาท 200,000 ลานบาท 400,000 ลานบาท 
ชิ้นสวนยานยนต มูลคาเพิ่ม 50% 60% 70% 

                           ที่มา สถาบันยานยนต 
 
สถาบันยานยนตมีบทบาทสําคัญในการศึกษาและจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย (พ.ศ. 
2545-2549) และทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตระยะ 10 ป (2545-2554) ซ่ึงกําหนดใหไทย
เปนฐานการผลิตรถยนตที่สําคัญแหงหนึ่งของภูมิภาค หรือเปนที่รูจักกันในนโยบาย “Detroit of 
Asia” โดยกําหนดวิสัยทัศนอุตสาหกรรมยานยนตไทยในป 2554 (Vision 2011) ไววาให “ประเทศ
ไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศ โดยมีอุตสาหกรรม
ช้ินสวนยานยนตที่มีความแข็งแกรง” โดยมีการกําหนดวัตถุประสงค ดังนี้ 1) ประเทศไทยจะผลิต
รถยนตไมนอยกวา 1 ลานคันตอปในป 2549 (รถกระบะ 700,000 คัน รถยนตนั่ง 300,000 คัน) และ
สงออกไมนอยกวารอยละ 40 ในป 2549 รวมมูลคาการผลิตมากกวา 500,000 ลานบาท 2) ประเทศ

                                                                                                                                            
สาขาที่สําคัญกวา 120 เร่ือง กับบุคลากรกวา 23,000 คน 5) ทดสอบและใหการรับรองมาตรฐานชิ้นสวน 6) กําหนดนโยบาย 
ประสานงานกับอุตสาหกรรมและหนวยงานของรัฐ รวมทั้งจัดทําแผนแมบท (Vallop Tiasiri, 2002)  
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ไทยจะผลิตรถจักรยานยนตไมนอยกวา 2 ลานคันตอป และสงออกไมนอยกวารอยละ 20 ในป 2549 
รวมมูลคาการผลิตมากกวา 100,000 ลานบาท 3) ประเทศไทยจะผลิตชิ้นสวนอะไหลยานยนตที่มี
มาตรฐานเปนที่ยอมรับในระดับนานาชาติ มีมูลคาการสงออกไมนอยกวา 200,000 ลานบาทในป 
2549 4) ประเทศไทยมีความสามารถในการผลิตยานยนตและชิ้นสวนโดยมีมูลคาเพิ่มในประเทศไม
นอยกวารอยละ 60 ในป 2549  
 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตที่เกิดขึ้นอยางรวดเร็วในชวงป 2546-48 อันเปนผลมาจากการ
ขยายการสงออกแบบกาวกระโดด ทําใหเปาหมายการผลิตรถยนตปละ 1 ลานคัน บรรลุเปาหมาย
ในชวงปลายแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตระยะที่1 ตั้งแตเดือนพฤศจิกายน ป 2548 เร็วกวาที่
กําหนดไวประมาณหนึ่งป โดยยอดการผลิตรถยนตรวมในป 2548 มีจํานวนทั้งสิ้นถึง 1,125,316 คัน 
ทําใหสถาบันยานยนตทําการทบทวนเปาหมายปริมาณ/มูลคาการผลิต การจําหนายและการสงออก
รถยนตและชิ้นสวนใหม เพื่อเตรียมจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตระยะที่ 2 (พ.ศ. 2549-
2553) โดยมีการกําหนดเปาหมายการผลิตรถยนตที่ 2 ลานคันในป 2553 (จากเดิมที่กําหนดไวที่ 1.8 
ลานคัน) ซ่ึงจะทําใหไทยเลื่อนอันดับเปนประเทศที่ผลิตรถยนตมากเปนอันดับ 10 ของโลกจาก
อันดับที่ 14 ในปจจุบัน แบงเปนการจําหนายในประเทศและการสงออกอยางละ 1 ลานคัน โดยมี
มูลคาการผลิตรวม 1 ลานลานบาท ทั้งนี้ ยอดจําหนายรวมในประเทศ 1 ลานคันจะประกอบดวยรถ
กระบะ 700,000 ตันและรถยนตนั่ง 250,000 คัน และรถยนตเชิงพาณิชยอีกประมาณ 50,000 คัน 
สวนยอดสงออก 1 ลานคันจะประกอบดวยรถกระบะ 800,000 คันและรถยนตนั่ง 200,000 คัน 
สําหรับรถจักรยานยนต มีการกําหนดเปาหมายการผลิตที่ 4 ลานคันตอป โดยแบงเปนการผลิตเพื่อ
จําหนายในประเทศและสงออกอยางละครึ่ง รวมมูลคาการผลิตกวา 1 แสนลานบาท สําหรับ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตและอะไหล มีการกําหนดเปาหมายการสงออกกวา 400,000 ลานบาท
ตอป โดยมีการสรางมูลคาเพิ่มในประเทศมากกวารอยละ 70 
 
แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตดังกลาวมีความสําคัญอยางยิ่งตอทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรม
รถยนตและภาวะเศรษฐกิจของไทย เนื่องจากจะสงผลตอภาวะการคา การลงทุน การจางงาน การ
พัฒนาทรัพยากรมนุษย นโยบายพลังงานและสิ่งแวดลอมของประเทศ โดยภาคเอกชนประเมินวา 
มูลคาการผลิตรถยนตในป 2553 จะคิดเปนอัตราสวนไมต่ํากวารอยละ 9 ของ GDP ขณะที่มูลคาการ
สงออกรถยนตจะมากถึง 300,000-400,000 ลานบาท ซ่ึงจะเปนผลดีตออุตสาหกรรมชิ้นสวนรวมทั้ง
อุตสาหกรรมสนับสนุนตาง ๆ เชน เหล็ก อะลูมิเนียม กระจก ยางพารา และพลาสติก (Ninnart 
Chaithirapinyo, 2004) นอกจากนี้ยังจะมีการจางงานเพิ่มอีกจํานวนมาก โดยสถาบันยานยนต
ประเมินความตองการแรงงานของอุตสาหกรรมยานยนตในชวงป 2546-2553 วาจะเพิ่มขึ้นอีก
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ประมาณ 130,000 คน โดยเปนวิศวกรถึง 11,000 คน ซ่ึงเปนเรื่องทาทายที่ภาครัฐและเอกชนตอง
เตรียมรับมือกับความตองการดังกลาว 

 
ภายใตแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย สถาบันยานยนตและกระทรวงอุตสาหกรรมไดเสนอ
โครงการตางๆ ที่สําคัญตอรัฐบาล ประกอบดวย 1) โครงการพัฒนาผลิตภัณฑดวยการจัดตั้งศูนยวิจัย
และพัฒนา ศูนยทดสอบชิ้นสวนยานยนตและสนามทดสอบยานยนตวงเงิน 6,000 ลานบาท 2) 
แผนการพัฒนาบุคลากรเพื่อใหมีทักษะดานอุตสาหกรรมยานยนต โดยเขารับการฝกอบรมและจัด
ทดสอบความสามารถและรับรองการทํางานในวงเงิน 1,500 ลานบาท 3) แผนงานการพัฒนาดาน
เทคโนโลยีคลัสเตอรยานยนต เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตชิ้นสวนยานยนตวงเงิน 500 ลานบาท 
4) โครงการจัดตั้งศูนยสารสนเทศยานยนตเพื่อเชื่อมโยงขอมูลการผลิต การตลาด และบุคลากร
กําลังคนของอุตสาหกรรมยานยนตทั้งระบบ รวมทั้งการวิเคราะหและเตือนภัยสําหรับอุตสาหกรรม
ยานยนตในวงเงิน 500 ลานบาท และ 5) ศูนยสงเสริมการสงออกชิ้นสวนยานยนตวงเงิน 200 ลาน
บาท (กรุงเทพธุรกิจ 10 ก.พ. 2548) อยางไรก็ตาม โครงการเหลานี้ยังอยูในระหวางการพิจารณาของ
รัฐบาลเนื่องจากตองใชงบประมาณสนับสนุนจํานวนมาก และหลายฝายมีความเห็นวาภาคเอกชน 
(โดยเฉพาะบรรษัทรถยนตขามชาติ) นาจะมีสวนรวมลงทุนในโครงการสําคัญ โดยเฉพาะโครงการ
จัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาและศูนยทดสอบชิ้นสวนยานยนต เนื่องจากจะเอื้อตอการสงออกชิ้นสวน
ยานยนตของทุนขามชาติเปนอยางมาก  
 
ขอเสนอโครงการขางตนของสถาบันยานยนตไดรับการผลักดันอยางแข็งขันจากสมาคมผูผลิต
ช้ินสวนยานยนตไทย (TAPMA ) ซ่ึงมีบทบาทแข็งขันในการผลักดันขอเสนอและโครงการที่
เกี่ยวกับการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุน อ่ืน ๆ รวมกับสถาบัน
ยานยนต อาทิ 1) การสงเสริมอุตสาหกรรมตนน้ําของภาคยานยนต อาทิ เหล็ก แมพิมพและวัตถุดิบ 
2) การสงเสริมธุรกิจยานยนตตอเนื่องทั้งตลาดและอะไหลทดแทน การบริการหลังการขาย และโลจิ
สติกส 3) การสงเสริมงานวิจัยและพัฒนา 4) การพัฒนาองคความรูและขอมูลยานยนตของเอเชียใน
ประเทศไทย เปนตน12 
 
ในอดีต TAPMA เปนตัวแทนของผูผลิตชิ้นสวนทองถ่ินและมีบทบาทในการผลักดันนโยบายการ
บังคับใชช้ินสวนในประเทศ แตหลังวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540 สมาชิกของ TAPMA จํานวนมากได
กลายเปนบริษัทที่ถือหุนใหญโดยตางชาติหรือเปนบริษัทรวมทุนกับตางชาติ ทําใหในป 2546 
TAPMA ซ่ึงมีสมาชิกทั้งประเภท OEM และ REM รวม 296 บริษัท เปนบริษัทไทยเพียง 155 บริษัท 

                                                 
12

 ความเห็นของนายยงเกียรติ์ กิตะพาณิชย นายกสามคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (กรุงเทพธุรกิจ , 2 มกราคม 2549) 
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เชน สมบูรณกรุป ไทยซัมมิท สามมิตรมอเตอร ไทยรุง เปนตน และเปนบริษัทรวมทุนถึง 141 
บริษัท เชน Denso, Kayaba, Delphi และ TRW (Telecom Journal, 4-10 สิงหาคม 2546) จึงไมนา
ประหลาดใจวา อุตสาหกรรมรถยนตของญี่ปุนไดเขามามีบทบาทอยางมากในสถาบันยานยนตและ 
TAPMA เชน ความรวมมือดานเทคนิคและโครงการฝกอบรมตาง ๆ ขณะที่บริษัทรถยนตจากยุโรป
และสหรัฐฯ ขาดความสัมพันธที่ใกลชิดดังกลาว 
 
นโยบายดานการลงทุน 
นโยบายการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตมีการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญหลังภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ
ในป 2540 โดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดแกปญหาเฉพาะหนาเพื่อชวย
ผูประกอบการหลายประการ อาทิ ผอนคลายขอกําหนดเรื่องเขตการลงทุนสําหรับอุตสาหกรรม
สงออก ยกเวนภาษีใหกับเครื่องจักรสําหรับภาคอุตสาหกรรม ยกเวนภาษีนําเขาวัตถุดิบสําหรับ
อุตสาหกรรมที่ไมไดรับการสงเสริมการลงทุน จัดตั้ง One-stop Service Center เพื่ออํานวยความ
สะดวกใหนักลงทุน อนุญาตใหนิติบุคคลเปนเจาของที่ดิน รวมทั้งอนุญาตใหตางชาติถือหุนขางมาก
หรือทั้งหมดในกิจการรวมทุนเพื่อแกปญหาสภาพคลองของภาคธุรกิจ  
 
มาตรการหลังนี้สงผลอยางมากตอการเปลี่ยนมือของโรงงานประกอบรถยนตและอุตสาหกรรม
ช้ินสวนยานยนต โดยภาคเอกชนไทยซึ่งขาดสภาพคลองหลังจากอัตราแลกเปลี่ยนลอยตัวและ
สถาบันการเงินหลายแหงปดกิจการ ตองขายกิจการหรือขายหุนขางมากใหกับหุนสวนตางชาติ
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมรถยนตของญี่ปุน แลกกับการอัดฉีดเงินทุนจากญี่ปุนเพื่อใหกิจการดํารงอยู
ได ทําใหตั้งแตป 2540 เปนตนมา โรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทยไดทยอยเปลี่ยนมือเปน
กิจการที่ตางชาติถือหุนใหญแทบทั้งสิ้น เชนเดียวกัน ผูผลิตชิ้นสวนชั้นนําของไทยจํานวนมากก็ตอง
ขายหุนใหญใหกับผูผลิตชิ้นสวนขามชาติ  
 
ในสมัยรัฐบาล พ.ต.ท.ทักษิณ ชินวัตรไดมีการกําหนดยุทธศาสตรอุตสาหกรรมแบบชี้นํา (Industrial 
Targeting) อยางชัดเจน โดยมีการปรับโครงสรางและภารกิจหนวยงานของรัฐเพื่อสนับสนุนขีด
ความสามารถของภาคธุรกิจเอกชน รวมทั้งแกไขกฎระเบียบภาครัฐ ตลอดจนจัดทําแผนปฏิบัติการ
ดานเศรษฐกิจหลายประการ โดยกําหนดใหอุตสาหกรรมยานยนตเปน 1 ใน 5 อุตสาหกรรม
เปาหมายของประเทศ ซ่ึงประกอบดวย 1) เกษตรอุตสาหกรรม 2) ยานยนต 3) แฟชั่น 4) ICT และ
อิเล็กทรอนิกส และ 5) อุตสาหกรรมบริการ  
 
การปรับยุทธศาสตรเศรษฐกิจของรัฐบาลทักษิณฯ ทําให BOI ตองปรับนโยบายการลงทุนที่แตเดิม
เปนการสงเสริมโดยเนนที่เขตการลงทุน (zoning) มาเปนการสรางเครือขายอุตสาหกรรม (cluster) 
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โดยพิจารณาสิทธิประโยชนตาม cluster ของอุตสาหกรรมนั้น ๆ ตั้งแตอุตสาหกรรมตนน้ําถึงปลาย
น้ํา รวมทั้งโครงการวิจัยและพัฒนา13 และมุงประสานกับหนวยราชการอื่นเพื่ออํานวยความสะดวก
ดานการลงทุน สําหรับอุตสาหกรรมยานยนต นั้น มีการกําหนดแผนดึงดูดการลงทุนจากพื้นที่
เปาหมาย ไดแก อเมริกาเหนือ เยอรมนี อังกฤษ ญ่ีปุน อาเซียนและอินเดีย14 
 
นโยบายรถยนตประหยัดพลังงาน  
ในสมัยรัฐบาลทักษิณฯ มีการผลักดันแนวคิดเรื่องรถประหยัดพลังงาน เพื่อสงเสริมใหเปนสินคา
สงออกตัวใหมในอนาคตควบคูกับรถปกอัพ แตขอเสนอนี้กลับกลายเปนประเด็นที่มีการตอสูกัน
อยางเผ็ดรอน ระหวางกลุมผลประโยชนที่ตองการผลักดันโครงการนี้ใหเกิดขึ้นและกลุมที่ตองการ
ใหระงับโครงการนี้ โดยมีการตอรองระหวางผูผลิตรถยนตขามชาติ นักการเมืองและเทคโนแครต 
จนทําใหมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบโครงการหลายครั้ง และในที่สุดฝายการเมืองไดแทรกแซงเพื่อ
ชะลอโครงการนี้ออกไป อาจกลาวไดวานโยบายรถยนตประหยัดพลังงานเปนนโยบายที่มีการตอสู
ระหวางกลุมผลประโยชนในอุตสาหกรรมรถยนตมากที่สุดในชวงรัฐบาลทักษิณฯ  
 
โครงการรถยนตนั่งขนาดเล็ก (ซ่ึงเปนที่รูจักกันในชื่อ The Best Little car หรือ Eco Car กอนจะ
เปลี่ยนเปน ACEs Car) ซ่ึงเปนรถประหยัดพลังงาน ไดรับการผลักดันจากฝายการเมืองซึ่งมีแนวคิด
ที่จะผลักดันอุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาดเล็ก ราคาถูก (300,000-400,000 บาท) ใหเกิดขึ้น เนื่องจาก
เห็นวาตลาดรถปกอัพซ่ึงไทยฝากความหวังอยูนั้นมีศักยภาพการเติบโตที่จํากัด เนื่องจากอุปสงคของ
ตลาดรถยนตโลกสวนใหญจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนั้น การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง
ขนาดเล็กราคาประหยัดจึงนาจะเปนการสรางทางเลือกใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย เนื่องจาก
คาดวารถประหยัดพลังงานดังกลาวจะไดรับความนิยมจากชนชั้นกลางรุนเยาวในไทย รวมทั้งเปน
สินคาสงออกตัวใหมในอนาคต  

                                                 
13 ยุทธศาสตรใหมของ BOI ประกอบดวย 1) ลดการใชมาตรการทางภาษีเปนแรงจูงใจใหนักลงทุนแตหันมาสรางบรรยากาศการ
ลงทุนโดยอํานวยความสะดวกในดานการจัดหาแหลง supply สินคา การประสานงานกับหนวยราชการอื่น การผอนคลายกฎระเบียบ
เร่ืองเขตการลงทุน และสรางเครือขายอุตสาหกรรม (cluster) เปนตน 2) กําหนดเปาหมายดึงเงินลงทุนจากสามภูมิภาคหลักคือยุโรป 
ญ่ีปุน และอเมริกาเหนือ โดยเนนที่ 5 อุตสาหกรรมหลัก 3).รวมมือกับองคกรในตางประเทศเพื่อทําการประชาสัมพันธและการตลาด 
เชน ธนาคารในญี่ปุนและยุโรป 4).เพิ่มขีดความสามารถของ SMEs และถายทอดเทคโนโลยี 5). ใหความชวยเหลือวิสาหกิจชุมชน
เพื่อเขาถึงตลาดตางประเทศ 6) .ศึกษาแนวโนมการลงทุนทั่วโลกและความตกลงระหวางประเทศที่สงผลกระทบดานการลงทุน 7).ลด
ขั้นตอนที่เปนอุปสรรคในการลงทุน (วารสารสงเสริมการลงทุน ปที่ 14 ฉบับที่ 12 เดือนธันวาคม 2546) 
14ภูมิภาคเปาหมายประกอบดวย ภูมิภาคอเมริกาเหนือเนนอุตสาหกรรมยานยนต ไอซีทีและบริการ ยุโรปเนนที่เยอรมนีใน
อุตสาหกรรมยานยนต อิเล็กทรอนิกส ไอซีที เคร่ืองจักร อังกฤษเนนอุตสาหกรรมยานยนต และเกษตร ญ่ีปุนเนนที่อุตสาหกรรมยาน
ยนต อิเล็กทรอนิกส ไอซีทีและเกษตร อาเซียนเนนอุตสาหกรรมยานยนต บริการ อิเล็กทรอนิกส ไอซีทีและซอฟตแวร และอินเดีย
เนนดึงดูดการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต อิเล็กทรอนิกส ไอซีที และเกษตร  
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โครงการ Eco Car ไดรับการผลักดันจากคณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนตซ่ึงตั้งขึ้นโดยกระทรวง
อุตสาหกรรมในสมัยรัฐบาลทักษิณฯ สมัยแรก โดยมีนายวัชระ พรรณเชษฐ ผูชวยรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงอุตสาหกรรมและอดีตกรรมการบริษัท MMC Sittipol เปนประธาน15 และไดดึง
ภาคเอกชนเขามาเปนที่ปรึกษาในโครงการนี้ อาทิ โตโยตา ฮอนดา มิตซูบิชิ จีเอ็ม เดมเลอร ฟอรด
และมาสดา  เพื่อใหบรรษัทรถยนตขามชาติดังกลาวรวมลงทุนในโครงการดังกลาว  โดย
คณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนตภายใตนายวัชระฯ เสนอใหใชมาตรการทางภาษีสรรพสามิตเพื่อ
สนับสนุนโครงการ Eco Car ในลักษณะเดียวกับที่ใชกับอุตสาหกรรมรถปกอัพ รวมกับสิทธิ
ประโยชนตาง ๆ จาก BOI โดยในเบื้องตนไดเสนอรูปแบบของรถ Eco Car ดังนี้ 1) ขนาดของตัวถัง
ที่มีความยาว 3.6 เมตร 2) เครื่องยนตผานมาตรฐานยูโร 4 3) อัตราสิ้นเปลืองน้ํามันที่ 5.6 ลิตรตอ 
100 กม. และสามารถเติมเอทานอลรอยละ 10 ได 4) ความปลอดภัยตามมาตรฐาน ECE ของยุโรป 
(ประชาชาติธุรกิจ 3-5 พ.ค. 2547)  
 
เปนที่นาสังเกตวา นโยบายรถ Eco Car ซ่ึงเปนนโยบายสําคัญที่อาจสงผลตอทิศทางการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตของไทยในอนาคต ไมไดบรรจุอยูในแผนแมบทของอุตสาหกรรมยานยนต 
การผลักดันนโยบายดังกลาวจึงเปนการผลักดันจากฝายการเมืองผานคณะกรรมการยุทธศาสตรยาน
ยนตซ่ึงเปนกลไกที่ตั้งขึ้นมาโดยฝายการเมืองที่คุมกระทรวงอุตสาหกรรมในขณะนั้น สวน
กระทรวงอื่นซึ่งเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนต เชน กระทรวงการคลัง (ซ่ึงดูแลเรื่องการปรับ
โครงสรางภาษีสรรพสามิต) เปนตน กลับแทบไมมีบทบาทในเรื่องนี้ 
 
โครงการดังกลาวสรางกระแสทั้งคัดคานและสนับสนุนจากภาคเอกชนกลุมตาง ๆ โดยคายรถยนต
มิตซูบิชิและฮอนดาเห็นชอบกับนโยบาย Eco Car เนื่องจากมีผลิตภัณฑที่เปนรถขนาดเล็กใน
ตางประเทศที่อาจนําเขามาผลิตในไทย ซ่ึงจะชวยเพิ่มสวนแบงตลาดรถยนตในไทย ขณะที่โตโยตา
ซ่ึงใชไทยเปนฐานการผลิตรถปกอัพและครองตลาดรถยนตนั่งประเภท compact car ในรุน Soluna 
Vios ไมตองการใหโครงการดังกลาวสงผลกระทบตอสวนแบงตลาดรถยนตของตน และคัดคาน
ไมใหมีการกําหนดรูปแบบของรถ Eco Car ที่ตายตัว โดยผูชวยกรรมการผูจัดการใหญ โตโยตา
มอเตอร ประเทศไทยแสดงความเห็นวา ตลาดรถเล็กในเมืองไทยที่ผานมาไมประสบความสําเร็จ

                                                 
15 คณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนตซึ่งตั้งขึ้นในเดือนธันวาคม 2546 มีนายวัชระ พรรณเชษฐ ผูชวยรัฐมนตรีวาการกระทรวง
อุตสาหกรรมเปนประธานและมีกรรมการประกอบดวย เลขาธิการ BOI รองปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม หัวหนาสกลุมภารกิจดาน
สงเสริมอุตสาหกรรมและผูประกอบการ อธิบดีกรมสงเสริมอุตสาหกรรม เลขาธิการสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ ผูอํานวยการ
สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม. ผูวาการนิคมอุตสาหกรรม และผูอํานวยการสถาบันยานยนต 



 33

เทาที่ควร และมองวารถยนตนั่งแบบ Soluna Vios หรือ Honda City เปนรถที่สะทอนใหเห็นถึง
ความตองการรถยนตนั่งที่แทจริงในไทยอยูแลว (ประชาชาติธุรกิจ, 3-5 มกราคม 2548) 
 
อยางไรก็ตาม  การสิ้นสุดลงของรัฐบาลทักษิณฯ  สมัยแรก  การพนตําแหนงในกระทรวง
อุตสาหกรรมของนายวัชระฯ ทําใหนโยบายรถ Eco Car เกิดการเปลี่ยนแปลง โดยในชวงรัฐบาล
ทักษิณฯ สมัยที่ 2 กระทรวงอุตสาหกรรมภายใตนายวัฒนา เมืองสุขไดกลายเปนเวทีตอสูระหวาง
กลุมที่คัดคาน-สนับสนุนนโยบาย Eco Car อยางเขมขน โดยกลุมโตโยตาก็ไดเคลื่อนไหวอยาง
ตอเนื่องเพื่อคัดคานการกําหนดรูปแบบที่ตายตัวโดยเฉพาะประเด็นเรื่องขนาดของเครื่องยนตและ
ความยาวตัวถังรถ16 ทําใหในเวลาตอมา นายวัฒนาฯ ไดแสดงทาทียืดหยุนโดยจะกําหนดเฉพาะ
เงื่อนไขเรื่องการประหยัดพลังงานที่ 5 ลิตร/100 กม. และใหแรงจูงใจดานสิทธิประโยชนการลงทุน
ของ BOI เปนหลัก แทนการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตซึ่งตองไดรับการเห็นชอบจาก
กระทรวงการคลัง (กรุงเทพธุรกิจ, 11 พฤษภาคม 2548) แตในเวลาตอมา นายวัฒนาฯ ไดมีความคิด
ใหมที่จะปรับอัตราภาษีรถปกอัพประเภท space cab จากเดิมรอยละ 3 เปนรอยละ 5 และรถปกอัพ 4 
ประตู (double cab) จากรอยละ 12 เปนรอยละ 15 เพื่อลดปญหาการใชรถปกอัพผิดประเภทและการ
บิดเบือนโครงสรางภาษี แตจะหันมาสงเสริมรถ Eco Car ผานทางสิทธิประโยชนของ BOI รวมทั้ง
จะผลักดันใหรถ Eco Car เปน Taxi ขนาดเล็กที่ราคามิเตอรถูกลงอีกดวย (ประชาชาติธุรกิจ, 9-12 
มิถุนายน 2548)  
 
ในทางกลับกัน นายโยอิจิ อาโอกิ อดีตประธานบริษัทฮอนดา โอโตโมบิล (ประเทศไทย) ไดทํา
หนังสือถึงนายวัฒนาฯ แสดงเจตนารมณของฮอนดาที่จะผลิตรถประหยัดพลังงานในราคาประมาณ 
350,000 บาท โดยคาดวาปแรกจะมียอดจําหนายกวา 10,000 คัน และจะสงออกรถยนตดังกลาวไป
ขายยังญี่ปุนดวย (ประชาชาติธุรกิจ, 9-12 มิถุนายน 2548) นายจักรมณฑ ผาสุกวนิช ปลัดกระทรวง
อุตสาหกรรมไดเปดเผยในเวลาตอมาวาคายรถที่สนใจลงทุนในโครงการ Eco Car ไดแก Honda, 
Suzuki และ GM รวมเปนเงินลงทุนกวาหนึ่งหมื่นลานบาท และแสดงความเห็นวาการลงทุนกับ
รถยนตชนิดใหมจะเปนผลดีตอไทย เนื่องจากตลาดรถปกอัพมีโอกาสที่จะอิ่มตัว นอกจากนี้ รถ Eco 
Car ยังจะชวยใหคนไทยมีรถยนตคันแรกในราคายอมเยาและประหยัดพลังงานดวย (กรุงเทพธุรกิจ, 
13 มิถุนายน 2548) 

                                                 
16 นายนินนาท ไชยธีรภิญโญ รองประธานกรรมการโตโยตา มอเตอร ประเทศไทยกลาววา โตโยตาไมเห็นดวยที่มีการกําหนดความ
ยาวตัวถังรถที่ 3.6 เมตร เนื่องจากรถขนาดเล็กกวา 3.6 เมตรไมไดรับความนิยมในตลาดโลก แตเห็นวาควรกําหนดเพียงอัตราการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงและคามลพิษที่ปลอยออกมา ในเร่ืองนี้ วงการอุตสาหกรรมรถยนตเชื่อวาโตโยอาจนํารถรุน Yaris ซึ่งมีขนาดตัวถัง
ยาว 3.64-3.66 เมตรมาผลิตในไทยภายใตโครงการ Eco Car หากมีการเปลี่ยนแปลงขอกําหนดดังกลาว (ฐานเศรษฐกิจ, 1-4 
พฤษภาคม 2548) 
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การถกเถียงอยางเปดเผยเกี่ยวกับนโยบายรถ Aces Car ทําใหนายกรัฐมนตรีส่ังการใหสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (ส.ศ.ช.) ไปศึกษาวาโครงการรถประหยัด
พลังงานควรเดินหนาตอไปอยางไร และเลือกแนวทางการสงเสริมรูปแบบไหน17 กระบวนการทาง
นโยบายดังกลาวแตกตางอยางสิ้นเชิงจากในอดีตสมัยกอนเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต ที่เทคโน
แครตจะมีบทบาทในนโยบายสําคัญ ๆ ตั้งแตเร่ิมตนในรูปของคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนตกอนที่จะนําขอสรุปเสนอใหฝายการเมืองพิจารณาตัดสินใจ ในเรื่องนี้ ส.ศ.ช.ใหความเห็น
ในเวลาตอมาวาควรสนับสนุนขอเสนอโครงการดังกลาวของกระทรวงอุตสาหกรรม แตใหมีความ
ยืดหยุนในเรื่องขนาดของตัวรถ โดยโครงการดังกลาวจะสงผลดีคือประหยัดน้ํามันได 12.8 ลานลิตร
ตอป หรือคิดเปนมูลคา 285 ลานบาท จางงานเพิ่มขึ้น 32,097 คนในป 2553 และสรางมูลคาเพิ่มใน
ประเทศไดรอยละ 75.86 และชวยใหรายไดจากการเก็บภาษีเพิ่มข้ึนเปน 45.3 ลานบาทในป 2550 
และ 158.2 ลานบาทในป 2553 (ประชาชาติธุรกิจ, 2-5 มิถุนายน 2548)  
 
แมจะไดรับการสนับสนุนจากเทคโนแครตและผูผลิตรถยนตบางราย แตนโยบาย Eco Car หรือ 
ACEs Car  ก็มีการหักมุมอีกครั้งหนึ่งเมื่อมีการปรับคณะรัฐมนตรี และเปลี่ยนตัวรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงอุตสาหกรรมจากนายวัฒนาฯ เปนนายสุริยะ จึงรุงเรืองกิจ ซ่ึงเปนเครือญาติที่ใกลชิดกับ
เจาของกลุม Thai Summit ผูผลิตชิ้นสวนรถยนตอันดับหนึ่งของไทย หลังจากขึ้นดํารงตําแหนงไม
นาน นายสุริยะฯ ก็ไดแสดงทาทีชัดเจนวาไมเห็นดวยกับโครงการ ACEs Car โดยใหสัมภาษณวา
เร่ืองนี้ไมใชเร่ืองเรงดวน และไมควรนํารถ ACEs Car มาเปนพระเอกคนใหมของอุตสาหกรรม
รถยนตดวยการใชอัตราภาษีสรรพสามิตที่รอยละ 10 เพราะจะทําใหอุตสาหกรรมรถปกอัพและ
รถยนตนั่งในประเทศออนแอลง รวมทั้งเห็นวาภาครัฐไมควรใหการสนับสนุนการพัฒนารถ ACEs 
Car เปนพิเศษดวยการใชมาตรการทางภาษีเพราะจะเปนการบิดเบือนโครงสรางตลาด 
(ฐานเศรษฐกิจ, 14-17 สิงหาคม 2548) แมวาโครงการนี้จะผานการศึกษามาอยางละเอียดจนได
ขอสรุปถึงประโยชนที่จะเกิดขึ้นแลวก็ตาม ทาทีคัดคานดังกลาวทําใหโครงการรถประหยัดพลังงาน
ตองพับฐานลงและเปนการยุติขอถกเถียงในเรื่องนี้โดยปริยาย 
 
นโยบายการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิต 
ในสมัยรัฐบาลทักษิณฯ 1 ไดมีการตัดสินในดานนโยบายที่สําคัญเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตเร่ือง
หนึ่ง คือการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตเพื่อสนับสนุนการผลิตรถยนตที่อนุรักษพลังงานและ

                                                 
17 กระทรวงอุตสาหกรรมมีขอเสนอ 2 แนวทางให ส.ศ.ช.พิจารณา คือ 1) หากใชแกสโซฮอลที่มีสวนผสมเอทานอลรอยละ 20 ใหเสีย
ภาษีสรรพสามิตรอยละ 0 เทานั้น 2) หากใชแกสโซฮอลมีสวนผสมเอทานอลรอยละ 10 ใหเสียภาษีสรรพสามิตรอยละ 10 นอกจากนี้ 
ควรไดรับการยกเวนภาษีเคร่ืองจักร ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 8 ป และลดหยอนภาษีวัตถุดิบอื่น 
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เปนการปรับปรุงภาษีเพื่อใหสอดคลองกับนวัตกรรมรถยนตใหม ๆ ตามขอเสนอของฝายเทคโน
แครต โดยเมื่อวันที่ 27 กรกฎาคม 2547 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบการปรับโครงสรางภาษี
สรรพสามิตใหม โดยมีสาระสําคัญสรุปได ดังนี้ 1) กําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งหรือรถ
เกงเปน 4 อัตรา (เพิ่มจากเดิมที่มีเพียง 3 อัตรา) ตามขนาดความจุของกระบอกสูบเครื่องยนต (ซีซี.) 
โดยใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 30,  รอยละ 35,  รอยละ 40  และรอยละ 50  ตามลําดับ 2) กําหนดให
รถยนตประเภทออฟโรดหรือ SUV (Sport Utility Vehicle) และรถตูโดยสารไมเกิน 10 ที่นั่ง ตอง
เสียภาษีตามขนาดเครื่องยนต (ซีซี.) เชนเดียวกับรถยนตนั่งขางตน 3) สําหรับรถบรรทุกปกอัพ
ประเภทตางๆ (ขนาดเครื่องยนตไมเกิน 3,250 ซีซี.) ซ่ึงเปนรถยนตยุทธศาสตรในการสงออกของ
ไทยนั้น ยังใหคงอัตราภาษีในระดับต่ําคือรอยละ 3 สําหรับรถปกอัพปกติ และรอยละ 12 สําหรับรถ
ปกอัพดับเบิลแค็บ ในขณะที่รถยนตนั่งกึ่งบรรทุกจะเสียภาษีเพิ่มขึ้นเล็กนอยจากอัตรารอยละ 18 
เปนรอยละ 20 สวนรถปกอัพดัดแปลงที่เดิมตองเสียภาษีในสวนที่ดัดแปลงอีกรอยละ 20 นั้น ไดรับ
การลดอัตราภาษีลงมาเหลือรอยละ 3 สําหรับมูลคารถทั้งคัน 
 
สาระสําคัญของการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตครั้งนี้ คือการกําหนดใหมีประเภทรถยนตขึ้นมา
ใหม 2 ประเภท ไดแก 1) รถยนตที่มีนวัตกรรมใหม ๆ ในการประหยัดเชื้อเพลิงซึ่งใชพลังงานไฟฟา 
เชน รถยนตแบบผสมที่ใชพลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟา (Hybrid Electric Car) รถยนตที่ใชพลังงาน
ไฟฟา (Electric Powered Car) หรือที่ใชเซลลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Powered Car) ซ่ึงมีที่นั่งไมเกิน 10 
คน ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 10 สวนรถยนตที่ใชพลังงานทดแทน คือใชเชื้อเพลิงผสมเอทานอล
ไมนอยกวา 20% หรือที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง ซ่ึงมีที่นั่งไมเกิน 10 คน ใหเสียภาษีในอัตรา
รอยละ 20 2) รถยนตนั่งสามลอ และรถยนตที่ผลิตขึ้นโดยใชเครื่องยนตของรถจักรยานยนตขนาด
ไมเกิน 250 ซีซี. ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 5 ซ่ึงเทากับรถจักรยานยนตสองจังหวะ (จากเดิมที่เสีย
ภาษีในอัตราเดียวกับรถยนตนั่ง)  
 
สาเหตุสําคัญประการหนึ่งที่มีการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตดังกลาวก็เนื่องมาจากการพัฒนา
รูปแบบและประเภทรถยนตแบบใหม ๆ ในชวงทศวรรษที่ผานมา เชน รถประเภท SUV (Sport 
Utility Vehicle) หรือรถยนตออฟโรดขับเคลื่อน 4 ลอซ่ึงเสียภาษีในอัตราต่ํา รถตูดัดแปลงที่เสียภาษี
เหมือนรถตูโดยสารทั่วไป รถยนตกระบะดัดแปลง (Pickup Passenger Vehicle: PPV) ที่คิดภาษี
เหมือนรถบรรทุก รถกระบะบรรทุกแบบ Double Cab 4 ประตู และรถกระบะบรรทุกแบบ Open 
Cab เปนตน ซ่ึงโครงสรางอัตราภาษีเดิมตามไมทัน และกอใหเกิดความเหลื่อมลํ้าทางภาษีระหวาง
รถยนตประเภทตางๆ ดังนั้น โครงสรางภาษีใหมจึงมีความจําเปนเพื่อแกไขปญหาความเหลื่อมลํ้าใน
การเสียภาษี จากปญหาความสับสนในการตีความและความเห็นที่แตกตางเกี่ยวกับนิยามประเภท
รถยนต และสะดวกตอการบริหารการจัดเก็บภาษี นอกจากนี้ สถานการณดานพลังงานของโลกที่
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ราคาน้ํามันพุงสูงขึ้นอยางมาก ทําใหโครงสรางภาษีรถยนตใหมที่เนนการอนุรักษพลังงานจะ
สนับสนุนใหมีการพัฒนายานยนตที่ประหยัดเชื้อเพลิงและสามารถใชพลังงานทดแทนได 
 
การปรับโครงสรางภาษีคร้ังนี้จะสงผลดีกับรถยนตนั่งขนาดกลาง-เล็กที่มีขนาดต่ํากวา 2,000 ซีซี.ที่
จะเสียภาษีในอัตราเพียงรอยละ 30 จากเดิมที่เคยเสียในอัตรารอยละ 3518 ในขณะที่รถยนตที่มีขนาด
เกิน 3,000 ซีซี. จะเสียภาษีสูงขึ้นจากอัตรารอยละ 48 เปนรอยละ 50 ในทํานองเดียวกับรถยนต
ประเภท PPV ที่จะเสียภาษีเพิ่มขึ้นจากอัตรารอยละ 18 เปนรอยละ 20 และรถที่จะไดรับผลกระทบ
รุนแรงคือรถยนตประเภทออฟโรดขับเคลื่อน 4 ลอ หรือ SUV ซ่ึงเคยเสียภาษีในอัตราเดียวที่รอยละ 
29 จะตองเสียภาษีอัตราใหมแบบรถยนตนั่งหรือรถเกง คือเสียภาษีตามขนาดเครื่องยนตในอัตรา
ตั้งแตรอยละ 30-50 เชนเดียวกับรถตูโดยสารไมเกิน 10 ที่นั่ง ก็ตองมาเสียภาษีแบบรถยนตนั่ง ซ่ึงจะ
สงผลใหราคาขายรถยนตเหลานี้แพงขึ้น อยางไรก็ตาม ผลกระทบของภาษีจะอยูในวงจํากัดเทานั้น
เนื่องจากรถยนตทั้งสองประเภทหลังมีสัดสวนในตลาดเพียงรอยละ 6-7 เทานั้น 
 
การปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตดังกลาวทําใหบริษัทฟอรด ประเทศไทย ประกาศวาฟอรดจะ
เตรียมแผนการดําเนินงานเพื่อผลักดันใหไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตที่ใชเอทานอลรอยละ 
20 เพื่อจําหนายในประเทศ และสงออก เนื่องจากไทยมีวัตถุดิบในการผลิตเอทานอล ขณะที่ฟอรด
มีเทคโนโลยี Flexible Fuel Vehicles (FFV) ที่ประสบความสําเร็จมาแลวในบราซิล (ประชาชาติ
ธุรกิจ, 2-5 มิถุนายน 2548) ตอมาฟอรดไดทําการพัฒนารถยนตนั่งขนาดกลาง รุน Ford Focus ที่
สามารถใชเชื้อเพลิงผสมเอทานอลรอยละ 20 เพื่อหวังอัตราภาษีสรรพสามิตในอัตราใหมที่รอยละ 
20 สําหรับเปดตัวในชวงปลายป 2548 สวนโตโยตาก็ไดเร่ิมพิจารณาโครงการรถยนตประเภท
เดียวกัน โดยทดลองนําเขาชิ้นสวนรถยนตจากบราซิลมาทดสอบในประเทศไทย อยางไรก็ตาม โดย
ไมมีใครคาดฝน คณะรัฐมนตรีภายใตรัฐบาลทักษิณฯ 2 ไดมีมติเล่ือนการลดภาษีสรรพสามิตรถยนต
ประเภทนี้เปนการเฉพาะออกไป โดยใหมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2552 แทนในป 2548 
(ประชาชาติธุรกิจ, 15-18 กันยายน 2548) โดยอางวาประเทศไทยยังไมมีเชื้อเพลิงประเภทกาซโซ
ฮอลล อี 20 สําหรับเติมรถยนตดังกลาวในขณะนี้ แตคาดวาจะสามารถพัฒนาเชื้อเพลิงดังกลาวไดใน
ป 2552 การตัดสินใจกลับไปกลับมาดังกลาวของภาครัฐ ทําใหผูบริหารของฟอรดไมพอใจมาก 
เนื่องจากไดตั้งราคาจําหนายรถยนตของตนบนพื้นฐานอัตราภาษีที่รอยละ 20 ไวแลวในป 2548 ทํา
ใหตองรับภาระตนทุนดังกลาว จนมีกระแสขาววาฟอรดอาจระงับแผนการลงทุนเพิ่มเติมในไทย19 
                                                 
18 อยางไรก็ตาม หลังการปรับภาษีสรรพสามิต พบวาราคาขายรถยนตนั่งลดลงนอยกวาการปรับลดโครงสรางภาษีรถยนต จากที่เคย
ปรับเก็บรอยละ 35 เหลือรอยละ 30 สําหรับรถยนตนั่งไมเกิน 2000 ซีซี สงผลใหอัตราภาษีรวมในการจัดเก็บสําหรับรถยนตลดลงรอย
ละ 12  แตราคาขายปรับลดลงเพียงรอยละ 10 (กรุงเทพธุรกิจ, 10 ก.พ.2548) 
19 สัมภาษณนักการทูตระดับสูงของไทยประจํากรุงวอชิงตันดีซี 
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นโยบายภาษีสรรพสามิตที่เกี่ยวกับรถประหยัดพลังงานมีการเปลี่ยนแปลงอีกครั้งหนึ่งในป 2549 
หลังจากที่ราคาน้ํามันเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องในป 2547-49 และโครงการรถประหยัดพลังงานที่ใช
เชื้อเพลิงผสมเอทานอลมีอุปสรรคในเรื่องของนโยบายที่ไมแนนอน ซ่ึงสวนหนึ่งเปนผลมาจาก
ขอจํากัดในเรื่องของอุปทานเอทานอลในประเทศที่ไมเพียงพอและตนทุนการผลิตคอนขางสูง จน
ทําใหตองมีการนําเขาเอทานอลเขามาใชในการผลิตกาซโซฮอลล กระทรวงพลังงานจึงเขามามี
บทบาทในการเสนอใหรัฐบาลสงเสริมรถยนตที่ใชกาซเอ็นจีวีซ่ึงเปนวัตถุดิบที่สามารถผลิตไดใน
อาวไทยในรูปของการลดภาษีสรรพสามิตรถยนตที่ใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงในอัตรารอยละ 20 
ทั้งรถยนตที่ติดตั้งเครื่องยนตที่ใชกาซเอ็นจีวีมาจากโรงงานและรถยนตที่นําเครื่องยนตไปดัดแปลง
ในภายหลัง โดยจัดประชุมหนวยงานตาง ๆ ประกอบดวยสํานักงานพลังงานแหงชาติ กรมพัฒนา
พลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน ปตท. กรมสรรพสามิต สศค. สศอ. และบริษัทผูผลิตรถยนต 
และจัดตั้งคณะทํางานเกี่ยวกับมาตรการภาษีเพื่อสงเสริมรถยนตที่ใชเอ็นจีวีและรถยนตประหยัด
พลังงานขึ้น (ประชาชาติธุรกิจ, 24-26 เมษายน 2549) ตอมารัฐบาลไดเห็นชอบกับขอเสนอดังกลาว 
 
นโยบายสงเสริมการสงออก 
นโยบายสงเสริมการสงออกรถยนตเปนนโยบายสําคัญของไทยภายหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
นอกจากการเรงดําเนินการในการจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area หรือ 
AFTA) ซ่ึงชวยในการสงออกสินคารถยนตและชิ้นสวนแลว รัฐบาลไทยไดผลักดันนโยบายอื่นที่
เปนรูปธรรมออกมาโดยเฉพาะการจัดตั้งเขตการคาเสรีทวิภาคี (Bilateral Free Trade Area หรือ 
Bilateral FTA) และการจัดตั้งเขตปลอดอากร (Free Zone) เพื่ออํานวยความสะดวกในการผลิตและ
สงออกสินคารถยนตและชิ้นสวน รวมทั้งสินคาอุตสาหกรรมอื่น ๆ 
 
เขตการคาเสรีทวิภาคีเปนนโยบายทางเศรษฐกิจที่สําคัญของรัฐบาลพรรคไทยรักไทยที่หวังวาจะ
เปนปจจัยผลักดันใหปริมาณการคาระหวางประเทศของไทยขยายตัวอยางรวดเร็ว รวมทั้งเปน
แมเหล็กที่จะดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศเพื่อใชไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออกไปยังประเทศ
ตาง ๆ ที่ไทยจัดทําความตกลงจัดตั้งเขตการคาเสรีทวิภาคีดวย แนนอนวาเขตการคาเสรีกับแตละ
ประเทศที่มีระดับการพัฒนาดานอุตสาหกรรมรถยนตที่แตกตางกันยอมสงผลกระทบตอ
อุตสาหกรรมรถยนตไทยไมเหมือนกัน แตในหลายกรณี อุตสาหกรรมรถยนตไดเปนเหตุผลสําคัญ
ประการหนึ่งที่ทําใหรัฐบาลทักษิณฯ 1 และ 2 มุงจัดทําเขตการคาเสรีทวิภาคี เพื่อชวยสงเสริมการ
สงออกสินคารถยนตและชิ้นสวน จนเติบโตขึ้นเปนสินคาสงออกลําดับตน ๆ ของไทยในปจจุบัน  
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เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ที่ไดดําเนินการลดภาษีนําเขารถยนตเหลือรอยละ 0-5 มาตั้งแตป 
254620 เปนปจจัยสําคัญอันหนึ่งที่ดึงดูดใหบรรษัทรถยนตขามชาติพากันมาตั้งฐานการผลิตในไทย
เพื่อสงออกไปยังตลาดอาเซียน ภายหลังการลดภาษีในป 2546 มูลคาสงออกรถยนตของไทยไปยัง
อาเซียนไดเพิ่มแบบกาวกระโดดจากประมาณ 73 ลานดอลลารในป 2545 เปน 454 ลานดอลลารใน
ป 2546 หรือเพิ่มขึ้นกวา 6 เทาในปเดียว และเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องหลังจากนั้น ดังนั้น รัฐบาลไทยจึง
เชื่อวา การจัดทําเขตการคาเสรีกับประเทศผูนําเขารถยนต เชน ออสเตรเลียและนิวซีแลนด จะชวย
ใหการสงออกรถยนตของไทยสามารถเติบโตแบบกาวกระโดดได 
 
สําหรับเขตการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย (TAFTA) ไดจัดทําความตกลงในป 2547 และมีผลบังคับใช
ตั้งแตเดือนมกราคม 2548 เปนตนมา โดยอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนเปนอุตสาหกรรม
เปาหมายที่ไทยตองการสงออกไปยังออสเตรเลียควบคูกับอุตสาหกรรมที่ใชแรงงานเขมขน เชน ส่ิง
ทอ เสื้อผาสําเร็จรูปและสินคาบริการบางสาขา โดยมีการประเมินวา TAFTA จะทําใหปริมาณสินคา
สงออกรถยนตและชิ้นสวนของไทยไปยังออสเตรเลียเพิ่มขึ้นรอยละ 14.30 เนื่องจากอัตราภาษีที่
ลดลงอยางมาก21 ในทางกลับกัน การนําเขารถยนตนั่งขนาดใหญของไทยจากออสเตรเลียก็อาจ
เพิ่มขึ้นเชนกันเนื่องจากไทยไดลดภาษีรถขนาด 3,000 ซีซีขึ้นไปเหลือรอยละศูนย ซ่ึงภาคเอกชน
เปนหวงวาการลดภาษีรถดังกลาวอาจทําใหรถขนาดใหญเขามาตีตลาดรถเล็กในไทยเนื่องจากความ
แตกตางดานราคาที่ลดลง (ประชาชาติธุรกิจ, 4 มีนาคม 2547) เชนเดียวกัน เขตการคาเสรีไทย-
นิวซีแลนดซ่ึงเริ่มบังคับใชในเดือนกรกฎาคม 2548 ก็มีเนื้อหาในสวนของอุตสาหกรรมรถยนต
คลายคลึงกับเขตการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย จึงนาจะสงผลดีตอการสงออกสินคารถยนตและ
ช้ินสวนของไทยเชนเดียวกับเขตการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย  
 
นอกจากสองประเทศขางตน ไทยไดจัดทํา Early Harvest Program สําหรับความตกลงเขตการคา
เสรีกับอินเดีย โดยลดภาษีที่เกี่ยวกับรถยนตจํานวน 10 รายการจากรายการลดภาษีทั้งสิ้น 84 รายการ
ใหกับอินเดีย โดยเริ่มมาตั้งแตเดือนกันยายน 2547 แตคาดวาจะไมสงผลกระทบมากนัก เนื่องจาก
อุตสาหกรรมรถยนตของอินเดียกําลังเริ่มเติบโตและความตองการในประเทศยังมีสูงเกินกวา
ความสามารถในการผลิต สวนความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน-จีนซึ่งจะเริ่มลดภาษีสินคา
อุตสาหกรรมในเดือนกรกฎาคม 2548 นั้น ยังไมรวมอุตสาหกรรมยานยนตในรายการลดภาษีใน

                                                 
20 มาเลเซียไดขอผอนผันการลดภาษี โดยใชอัตราภาษีรอยละ 140-300 หรับรถ CBU และรอยละ 80 สําหรับ CKD กอนที่จะลดภาษี
ลงเหลือรอยละ 5 ในป 2551 
21 อัตราภาษีรถยนตนั่งจากไทยจะลดลงจากรอยละ 15 เหลือรอยละ 0  และภาษีรถปคอัพที่ลดลงจากรอยละ 5 เหลือรอยละ 0 สวน
ชิ้นสวนรถยนต อัตราภาษีจะลดลงจากรอยละ 60 เหลือรอยละ 40 กอนที่จะเหลือศูนยในป 2010 
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ชวงแรก เนื่องจากถือเปนรายการสินคาออนไหวของทั้งสองประเทศ โดยตางฝายตางเกรง
ผลกระทบของกันและกัน  
 
สวนการเจรจาเรื่องการคาเสรีกับอีกหลายประเทศยังไมอาจหาขอสรุป โดยการเจรจากับสหรัฐฯ นั้น 
ผูผลิตรถยนตสหรัฐฯ คัดคานการลดภาษีนําเขารถปกอัพจากไทยซึ่งปจจุบันอยูที่รอยละ 25 เพราะ
เกรงการสงออกทางออมของคายรถญี่ปุนจากฐานการผลิตในไทย นอกจากนี้ United Auto Workers 
(UAW) ซ่ึงเปนกลุมผลประโยชนขนาดใหญในสหรัฐฯ ยังอางวาการลดภาษีดังกลาวนอกจากจะทํา
ใหยอดขายรถยนตที่ผลิตในสหรัฐฯ ลดลงแลว ผูผลิตรถยนตอาจ outsource การผลิตมายังไทยอีก
ดวย (The Detroit News, 17 July 2005) ขณะที่ไทยเองก็กังวลกับขอกําหนดเรื่องทรัพยสินทาง
ปญญา ซ่ึงอาจสงผลกระทบตออุตสาหกรรมอะไหลรถยนต (REM) ของไทย  
 
การเจรจาเขตการคาเสรีที่สงผลกระเทือนตออุตสาหกรรมรถยนตมากที่สุดคือการเจรจาเขตการคา
เสรีกับญี่ปุน (ตอมาเปลี่ยนชื่อเปน Japan-Thailand Economic Partnership หรือ JTEP) โดยฝายญี่ปุน
เรียกรองใหไทยลดภาษีนําเขาเหล็ก ช้ินสวนรถยนตรวมท้ังรถยนต CBU ขนาด 3,000 ซีซีขึ้นไป 
โดยอางวาเงื่อนไขดังกลาวมีความจําเปนในการลดตนทุนการสงออกของอุตสาหกรรมรถยนตใน
ไทย ขอเรียกรองดังกลาวไดรับการสนับสนุนจากสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตแหงประเทศญี่ปุน 
(JAMA) แตถูกคัดคานอยางแข็งขันจากอุตสาหกรรมเหล็กของไทย กลุมผูผลิตรถยนตคายตะวันตก
ในไทย และสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย (TAPMA) ซ่ึงแมจะประกอบดวยบริษัทรวมทุนกับ
ญ่ีปุนจํานวนมาก แตสวนใหญเปนบรรษัทขามชาติขนาดใหญซ่ึงเขามาตั้งฐานการผลิตในไทยอยู
แลว และเห็นวาขอเรียกรองดังกลาวของญี่ปุนเปนการชวยอุตสาหกรรม SMEs ในญี่ปุนที่ยังไมได
เขามาลงทุนผลิตในไทย แตตองการสงออกชิ้นสวนรถยนตเขามามากกวา22 
 
การเจรจาเขตการคาเสรีไทย-ญ่ีปุน แสดงใหเห็นถึงความสําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตในกรอบ
การเจรจา JTEP ดังกลาว และการตอสูระหวางกลุมทุนขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนต โดยฝาย
ญ่ีปุน นั้น นอกจากคณะเจรจาของรัฐบาลจะยื่นขอเสนอที่เปนประโยชนกับผูสงออกชิ้นสวนรถยนต
จากญี่ปุนแลว สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตแหงประเทศญี่ปุน (JAMA) ยังไดเคลื่อนไหวใน

                                                 
22 นายสมพงษ เผชิญโชค กรรมการผูจัดการ บริษัทไทยรุงยูเนี่ยน คาร จํากัด (มหาชน) แสดงความเห็นวา การตอรองใหไทยลดภาษี
ในครั้งนี้มาจากผูผลิตชิ้นสวนบางกลุมเทานั้นที่ตองการไดประโยชน โดยเฉพาะบรรดาผูผลิตชิ้นสวนของญี่ปุนขนาดกลาง (SME) 
ซึ่งยังไมมีโรงงานในไทย การเปดเสรีจะยิ่งทําใหไทยหมดโอกาสในการผลิตชิ้นสวนหลัก ที่มีมูลคาเพิ่มหรือใชเทคโนโลยีชั้นสูง และ
ในอนาคตบริษัทญี่ปุนหลายแหงอาจจะปดโรงงานผลิตชิ้นสวนและยายฐานกลับไปผลิตในญี่ปุนเอง ในทางตรงขาม ผูผลิตรถยนต
รายใหญของญี่ปุนไมไดใหความสนใจกับเงื่อนไข FTA มากนักและยังคงเดินหนาลงทุนตออีกจํานวนมาก (กรุงเทพธุรกิจ 3 
พฤษภาคม 2548) 
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ระดับสูงโดยเขาพบนายกรัฐมนตรีไทยเมื่อเดือนเมษายน 2548 เพื่อใหไทยลดภาษีนําเขาเหล็ก 
รถยนต CBU และชิ้นสวนรถยนตเปนรอยละ 0 เพื่อเพิ่มศักยภาพการแขงขันกับจีนและอินเดีย และ
ขูวาอาจยายฐานการลงทุนไปยังประเทศอื่นแทน หากการเจรจาไมบรรลุผล  
 
ในทางตรงกันขาม ผูผลิตรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปไดออกมากดดันรัฐบาลไทยเพื่อไมใหโอน
ออนตามขอเสนอของฝายญี่ปุน โดยนายคารล ไฮนซ เฮกเฮาเซน ประธานและ CEO บริษัท 
DaimlerChrysler พรอมดวยกลุมบริษัทรถยนตคายตะวันตก เชน GM, Volvo, Jaguar, BMW, Ford 
และ Land Rover ไดทําหนังสือถึงนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงการคลังในขณะนั้น เมื่อ 31 มีนาคม 2548 เพื่อเรียกรองใหรัฐบาลไทยถอดอุตสาหกรรม
ยานยนตออกจากการเจรจาเปดเขตการคาเสรีไทย-ญ่ีปุน โดยอางถึงขอเรียกรองใหเปดเสรีรถยนต 
CBU ขนาด 3,000 ซีซีขึ้นไปเปนรอยละ 0 ในวันที่ 9 มกราคม 2549 วาจะทําใหคายรถตะวันตก
เสียเปรียบในการแขงขันจนถึงขั้นปดโรงงานผลิตรถยนตในไทย และจะสงผลกระทบตอผูผลิต
ช้ินสวนรถยนตและผูบริโภค รวมทั้งกอใหเกิดการผูกขาดโดยผูผลิตรถยนตญ่ีปุน 
 
ในสวนของภาคเอกชนไทย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย รวมกับสภาหอการคาไทย และกลุม
อุตสาหกรรมที่ไดรับผลกระทบใน 5 กลุมอุตสาหกรรม คือ อุตสาหกรรมยานยนต อุตสาหกรรม
ช้ินสวนและอะไหลยานยนต อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเครื่องนุงหม และสินคาเกษตร
อุตสาหกรรม ไดเรียกรองใหขยายเวลาลดภาษีเปน 10-15 ป โดยสรุปความเสียหายและผลกระทบวา 
จะทําใหอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนไทยกวา 400-500 แหงไดรับผลกระทบจนตองเลิกกิจการ ซ่ึง
จะกระทบตอการจางงานไมนอยกวา 300,000 คน (ประชาชาติธุรกิจ, 12-15 พ.ค. 2548) ทางดาน 
TAPMA ก็ไดออกโรงคัดคานเต็มที่โดยสงตัวแทนเขาหารือกับภาครัฐ รวมทั้งทําหนังสือถึง
นายกรัฐมนตรี ดร.สมคิด จาตุศรีพิทักษ นายทนง พิทยะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชยใน
ขณะนั้น และหัวหนาคณะเจรจาขอตกลงเขตการคาเสรีฝายไทย เพื่อช้ีแจงผลกระทบและจุดยืนของ
สมาคมฯ23วาผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากการลดภาษีรถยนตและชิ้นสวนคือการขาดดุลการคากับ
ญ่ีปุนในหมวดยานยนตที่จะเพิ่มจาก 7.7 หมื่นลานบาทในป 2547 เปน 2.27 แสนลานบาท ในป 
254924 โดยยังไมรวมผลกระทบในสวนของตลาดอะไหล ในทางกลับกันไทยจะไมสามารถสงออก
                                                 
23ผูที่รวมแถลงขาวประกอบดวย นายยงเกียรติ์ กิตะพาณิชย นายกสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย (TAPMA) นายปราโมทย พงษ
ทอง ประธานบริษัท วิเชียรไดนามิคอินดัสตรี จํากัด ผูผลิตชิ้นสวนสายไฟและโคมไฟ รายใหญ นายสาโรจน วสุวานิช รองประธาน
และซีโอโอ กลุมบริษัทไทยซัมมิท ฮารเนส นายภาคินัย อรุณจิตต ผูจัดการโครงการและประสานงานราชการ สํานักงานรองประธาน
กรรมการฯ บริษัท ไทยซัมมิท โอโตพารท อินดัสทรีส จํากัด ผูผลิตชิ้นสวนรถยนตรายใหญของไทย นายประกิตติ สิริไพรวัน 
ประธาน บริษัท ไทยเรดิเอเตอร เมนูเฟคเจอริ่ง จํากัด 
24 จากสมมุติฐานวาไทยมียอดขายรถ 6.2 แสนคันในป 2547 และอัตราการเติบโตของตลาดรถยนตประมาณรอยละ 10 ตอป จะทําให
ในป 2549 ไทยมียอดขายรถยนตเพิ่มเปน 7.5แสนคัน  
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รถยนตและชิ้นสวนไปญี่ปุนไดมากขึ้นเพราะภาษีนําเขาญี่ปุนปจจุบันก็ไมมีอยูแลว นอกจากนี้ 
รถยนตในญี่ปุนก็มีแบบและรุนแตกตางไปจากประเทศไทย และ ที่ผานมาไดมีการกีดกันทางการคา
ดวยเงื่อนไขของการรวมลงทุนที่ไมเปดโอกาสใหหุนสวนคนไทยหรือบริษัทที่ตองพึ่งพาเทคโนโลยี
ของญี่ปุนผลิตของนอกสัญญาและสงออกไปตางประเทศ  
 
ผลการเจรจารอบสุดทายในเดือนกันยายน 2548 ทามกลางแรงกดดันระหวางกลุมทุนขนาดใหญ
ของทั้งสองประเทศ ฝายไทยและญี่ปุนตกลงพบกันครึ่งทาง โดยยืดเวลาการลดภาษีรถยนตและ
ช้ินสวนออกไปจากขอเรียกรองเดิม และลดภาษีเหล็กบางรายการ แลกกับการลดภาษีสินคาเกษตร
และอุตสาหกรรมหลายรายการ สรุปผลการเจรจาได ดังนี้ 1) ไทยยอมลดภาษีสินคาเหล็กเฉพาะที่
ไทยผลิตเองไมได (เชน เหล็กคุณภาพดีที่นํามาใชในอุตสาหกรรมรถยนต) สวนเหล็กที่ผลิตเองได
แตไมเพียงพอ (เชน เหล็กรีดรอนบางรายการ) ใหโควตาปลอดภาษีกับญี่ปุน สวนสินคาเหล็กอื่นๆ 
คงภาษีไว 10 ป และบางสวนทยอยลดภาษีจนเปน 0% ใน 10 ปขางหนา 2) ไทยจะลดภาษีช้ินสวน
ยานยนตเปน 0% ในป 2554 และภาษีสินคายานยนตออนไหว (กลุมเครื่องยนตและชิ้นสวน
เครื่องยนต) จะเปน 0% ในป 2556 3) ไทยยอมทยอยลดภาษีรถยนตที่ขนาดเกิน 3,000 ซีซี แต
รถยนตขนาดต่ํากวา 3,000 ซีซี จะเจรจาในอีก 5 ปขางหนา 4) ญ่ีปุนยอมลดภาษีรองเทา อัญมณี และ
ส่ิงทอใหไทย 5) ญ่ีปุนยอมลดภาษีสินคาเกษตรใหไทย ไดแก กุงสด กุงตุม/แชเย็น กุงแปรรูป ผัก 
ผลไมแปรรูป/กระปอง ผลไมเมืองรอนสด 6) ญ่ีปุนใหโควตาสินคาเกษตรบางรายการกับไทย ไดแก 
กลวย กากน้ําตาล สับปะรดสด แปงมันสําปะหลังแปรรูป 7) สินคาที่จะนํากลับมาเจรจาอีก 5 ป 
ไดแก น้ําตาลทรายดิบ สับปะรดกระปอง และแปง และมันสําปะหลังดิบ โดยทั้งสองฝายกําหนดที่
จะลงนาม FTA ไทย-ญ่ีปุน ในเดือนเมษายน 2549 และเริ่มลดภาษีตั้งแต 1 ตุลาคม 2549 เปนตนไป 
 
ควบคูไปกับการเจรจาเพื่อจัดตั้งเขตการคาเสรีในกรอบทวิภาคีกับประเทศตาง ๆ รัฐบาลไทยโดย
กรมศุลกากรไดออกมาตรการสงเสริมการสงออกสินคาอุตสาหกรรมในรูปของการจัดตั้งเขตปลอด
อากร (Free Zone) โดยถือเสมือนวากระบวนการผลิตสินคาในเขต Free Zone อยูภายนอกประเทศ 
ดังนั้นเมื่อมีการนําปจจัยการผลิตเขาสู เขตปลอดอากร  จะไดรับการยกเวนภาษีนําเขา ภาษี
สรรพสามิตและภาษีมูลคาเพิ่ม รวมทั้งอากรขาออกในการผลิตเพื่อสงออกสินคาไปยังตางประเทศ 
มาตรการเรื่อง Free Zone นับวาเปนประโยชนอยางมากตออุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวน 
เนื่องจากมีบริษัทดังกลาวจํานวนมากมาขอจัดตั้งเขตปลอดอากรเอง หรือมาขออนุญาตเขาไป
ประกอบกิจการในเขตปลอดอากร อาทิ กลุมบีเอ็มดับเบิลยู บริษัทไทย-สวีดิชฯ และบริษัทเจน
เนอรัล มอเตอรส (ประเทศไทย) ขอจัดตั้งเขตปลอดอากรของตนเอง สวนบริษัทอีซูซุ โอเปอรเรชั่น 
(ไทยแลนด) อีซูซุมอเตอรส (ประเทศไทย) บีเอ็มดับเบิลยู แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) เปนตน 
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ไดมาขออนุญาตเขาไปตั้งโรงงานในเขตปลอดอากร (ประชาชาติธุรกิจ, 2-5 มีนาคม 2549) ยิ่งไป
กวานั้น กรมศุลกากรยังไดเสนอใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังพิจารณารวมกับประเทศ
อาเซียนจัดตั้งสหภาพศุลกากรอาเซียนหรือ ASEAN Customs Union เพื่อแกปญหาการบิดเบือน
แหลงกําเนิดสินคาและเปนการสนับสนุนสินคาสงออก โดยเฉพาะอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน
อีกดวย (ประชาชาติธุรกิจ, 3-5 เมษายน 2549) ซ่ึงความคืบหนาในเรื่องนี้จะสงผลกระทบตอ
ภาคอุตสาหกรรมของไทยอยางกวางขวาง จึงเปนเรื่องที่ควรติดตามอยางใกลชิด 
 
4. ทุนอุตสาหกรรมรถยนตหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
 
4.1 อุตสาหกรรมประกอบรถยนตกอนและหลังวิกฤตเศรษฐกิจ 
ในอดีต ตั้งแตป 2515 จนถึงกอนภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในป 2540 ทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรม
ประกอบรถยนตมาจากตระกูลธุรกิจขนาดใหญในประเทศซึ่งรวมทุนกับทุนขามชาติใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต ตระกูลธุรกิจดังกลาวที่สําคัญไดแก ตระกูลสารสิน ชันซื่อ บุญสูง พร
ประภา และล้ีอิสระนุกูล แมวาในชวงนี้ทุนทองถ่ินจะถือครองหุนขางมากในบริษัทรวมทุนดังกลาว
25 หรือในบางกรณีก็ถือหุนทั้งหมด26 แตในทางปฏิบัติ ทุนทองถ่ินในโรงงานประกอบรถยนต
จําเปนตองพึ่งพาบรรษัทรถยนตขามชาติทั้งในเรื่องการบริหารจัดการและเทคโนโลยีการผลิต ทําให
อํานาจการตอรองของกลุมทุนขามชาติในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตมีสูง 
 
อยางไรก็ดี ภายใตรมเงาของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศเปนเวลานานหลาย
ทศวรรษ ไมวาจะเปนการหามนําเขารถ CBU ในบางชวง หรือการกําหนดภาษีนําเขารถ CBU ใน
อัตราสูง อุตสาหกรรมรถยนตไดกอใหเกิดคาเชาทางเศรษฐกิจจํานวนมหาศาลและเอื้อใหทุน
ทองถ่ินสามารถเติบโตจากการสะสมทุนเปนระยะเวลานาน โดยกลุมทุนทองถ่ินหลายรายไดขยาย
ธุรกิจในสายการผลิตชิ้นสวนเพื่อใชประโยชนจากมาตรการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ โดยสวน
ใหญเปนการรวมทุนกับผูผลิตรถยนตหรือผูผลิตชิ้นสวนขามชาติ โดยเฉพาะจากญี่ปุนซึ่งเขามา
ลงทุนในไทยอยางตอเนื่อง กลุมทุนทองถ่ินดังกลาวที่สําคัญ ไดแก กลุมสยามกลการ สิทธิผล ยนตร
กิจ KPN ตรีเพชรอีซูซุ และสยามซีเมนต เปนตน ในชวงแรก กลุมทุนทองถ่ินที่กาวเขามาใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต ประกอบดวย 1). กลุมทุนทองถ่ินเกาแกตั้งแตชวงกอนสงครามโลก
คร้ังที่สอง เชน ตระกูลพรประภา สุโกศล ยิบอินซอย และบุญสูง 2). กลุมทุนรุนหลังสงครามโลก

                                                 
25 ยกเวนโรงงานประกอบรถยนตของโตโยตา ซึ่งไดรับอนุญาตเปนพิเศษใหบริษัทโตโยตามอเตอรจากญี่ปุนเปนผูถือหุนใหญมา
ตั้งแตเร่ิมตน  
26 เชน โรงงานธนบุรีประกอบรถยนตของตระกูลวิริยะพันธุ (ประกอบรถ Mercedes Benz) หรือโรงงาน YMC ของตระกูลลีนุตพงษ 
(ประกอบรถ Citroen, Peugeot, BMW) 
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คร้ังที่สอง กลุมนี้มีฐานทางธุรกิจและอุตสาหกรรมที่หลากหลายกวากลุมแรก เชน ตระกูลล้ีอิสระนุ
กูล ลีนุตพงษ สิทธิอํานวย สารสิน เปนตน 3). กลุมทุนธนาคาร เชนธนาคารกรุงเทพฯ ซ่ึงเปนกลุม
ทุนเกาแกที่รวมลงทุนในธุรกิจจํานวนมาก   
 
ในทศวรรษที่ 1970 ทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตขางตน ไดขยายธุรกิจมายัง
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนเพื่อปอนโรงงานประกอบรถยนตของตนและของผูประกอบรถยนตคาย
อ่ืน ๆ ดวย โดยมีนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ (ที่เร่ิมตนขึ้นในป 2514 สําหรับ
รถจักรยานยนต และป 2515 สําหรับรถยนต) เปนแรงจูงใจที่สําคัญ เชน ตระกูลกรรณสูต (กลุมอิตัล
ไทย) ลีนุตพงษ (ยนตรกิจ) ล้ีอิสระนุกูล (สิทธิผล) และพรประภา (สยามกลการ) ทุนทองถ่ินใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตเหลานี้สวนใหญไดพัฒนามาเปนทุนผูผลิตชิ้นสวนรถยนตที่สําคัญ
ของประเทศในเวลาตอมา นอกจากกลุมดังกลาวแลว ยังมีผูผลิตชิ้นสวน OEM ที่ขามสายมาจาก
ธุรกิจอื่น เชน กลุมสยามซีเมนตที่รวมลงทุนในสยามนวโลหะ การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนต
และการผลิตชิ้นสวนดังกลาว ทําใหเกิด supplier ในระดับ Tier ตาง ๆ ตามมาจํานวนมาก รวมทั้ง
ผูผลิตอะไหลซ่ึงสวนใหญเปน SME ดวย   
 
ในทศวรรษที่ 1980 ทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตสวนใหญสามารถสะสมทุนจนเพิ่ม
สัดสวนการถือหุนในโรงงานประกอบรถยนตได เชน โรงงานประกอบรถยนตบางชันที่สัดสวนผู
ถือหุนของทุนทองถ่ินเพิ่มจากรอยละ 40 เมื่อป ค.ศ. 1972 เปนรอยละ 66 ในป ค.ศ. 1983 กลุมสิทธิ
ผลเพิ่มสัดสวนผูถือหุนทองถ่ินจากรอยละ 40 เปนรอยละ 60 ในชวงเดียวกัน แมกระทั่งโรงงานโต
โยตาก็มีการเพิ่มสัดสวนผูถือหุนทองถ่ินเปนรอยละ 35 จากเดิมที่ไมมีเลย สวนโรงงานอีซูซุ และ
มาสดาก็เชนกันที่ทุนทองถ่ินสามารถเพิ่มสัดสวนการถือครองหุนในชวงนี้ สําหรับโรงงานผลิต
รถยนตนิสสันของกลุมสยามกลการ27 โรงงานของกลุมธนบุรีพาณิชยและโรงงาน YMC ของกลุม
ยนตรกิจก็เปนกิจการที่กลุมทุนไทยเปนเจาของโดยสมบูรณ อาจกลาวไดวา การเติบโตของทุนไทย
ในอุตสาหกรรมรถยนตขึ้นสูจุดสูงสุดในทศวรรษที่ 1980 กอนที่นโยบายเปดเสรีดานการลงทุนจะ
เกิดขึ้น 
 
การเปลี่ยนแปลงครั้งใหญของโครงสรางอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเกิดขึ้นตามมาในทศวรรษที่ 
1990 และ 2000 เมื่อมีการเปลี่ยนนโยบายอุตสาหกรรมรถยนต จากการปกปองคุมครองผูผลิต
                                                 
27 สําหรับกลุมสยามกลการเริ่มประสบปญหาในทศวรรษที่ 1980 จากการขยายตัวอยางรวดเร็วทามกลางปญหาความขัดแยงของ
ตระกูล จนนําไปสูการแยกตัวของคุณหญิงพรทิพย ณรงคเดชและครอบครัวออกมาเปนกลุม KPN ซึ่งตอมาไดเติบโตเปนกลุมผูผลิต
รถจักรยานยนตและชิ้นสวนยานยนตที่สําคัญกลุมหนึ่งในปจจุบัน   
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รถยนตมาเปนนโยบายเปดเสรีดานการคาและการลงทุน ซ่ึงเริ่มเกิดขึ้นกอนที่จะเกิดวิกฤตทาง
เศรษฐกิจ โดยมีการอนุญาตใหนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปในชวงรัฐบาลชาติชายฯ-รัฐบาลอานันทฯ 
และยกเลิกการจํากัดรุนและแบบรถยนตที่ประกอบในประเทศในป 2533 การเปดเสรีใหมีการตั้ง
โรงงานประกอบรถยนตในป 2537 ตลอดจนนโยบายสงเสริมการลงทุนในรูปแบบตาง ๆ เชน 
อนุญาตใหตางชาติถือหุนใหญในอุตสาหกรรมสงออก การลดขั้นตอนและกฎระเบียบเกี่ยวกับการ
สงออก การปรับโครงสรางภาษีรถยนต การยกเลิกนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ นโยบาย
เปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตดังกลาวทําใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มขึ้นอีกหลายแหง
ตั้งแตคร่ึงหลังของทศวรรษที่ 1990 เปนตนมา เชน AutoAlliance, Honda, GM และ BMW จึงเปน
การเพิ่มการแขงขันของบริษัทรถยนตในประเทศ และสรางแรงกดดันใหกลุมทุนไทยซึ่งในขณะนั้น
เปนผูถือหุนใหญในโรงงานประกอบรถยนตสวนใหญของประเทศ 
 
ภายหลังการลดคาเงินบาทและเกิดภาวะถดถอยทางเศรษฐกิจในป 2540-41 จนยอดขายรถยนตใน
ประเทศลดลงถึงรอยละ 38.4 และ 60.3 ในชวงดังกลาว ทําใหเกิดผลกระทบเปนวงกวางตอ
อุตสาหกรรมยานยนตทั้งระบบไมวาจะเปนโรงงานประกอบรถยนต โรงงานชิ้นสวน ตัวแทน
จําหนายและดีลเลอร ธุรกิจประดับยนต ศูนยบริการรถยนต บริษัทลีสซิ่ง สถาบันการเงิน ผูนําเขา
รถยนต ผูสงออกรวมถึงตลาดรถมือสอง28 ในสวนของโรงงานประกอบรถยนต ยอดขายที่ลดลงทํา
ใหเกิดกําลังการผลิตสวนเกินจํานวนมหาศาล แตผลกระทบจากวิกฤตดังกลาวรุนแรงไมเทากัน 
โรงงานที่ไดรับผลกระทบนอยกวาเพื่อนคือ Honda เนื่องจากมีกําลังการผลิตคอนขางนอย และชวย
แกปญหาเรื่องสินเชื่อใหลูกคาแทนสถาบันการเงินที่ตองปดตัวลง สวนโรงงานที่ไดรับผลกระทบ
ปานกลางไดแกโรงงานที่มีหุนสวนรถยนตขามชาติใหการสนับสนุนและมีบริษัทลีสซิ่งเปนของ
ตนเอง เชน Toyota, Isuzu และ MMC Sittipol สวนโรงงานที่ไดรับผลกระทบรุนแรงคือโรงงานที่มี
กําลังการผลิตสวนเกินจํานวนมากและตองพึ่งการนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศในสัดสวนสูง ซ่ึง
มักเปนโรงงานประกอบรถยนตคายยุโรป เชน Thai-Swedish Assembly, YMC Assembly, 
Thonburi Manufacturing หรือโรงงานประกอบรถบรรทุกขนาดใหญที่ตลาดหดตัวอยางรุนแรงคือ 
Hino Motor รวมทั้งโรงงานที่กลุมทุนไทยเปนเจาของและผูบริหารคือ Siam Nissan & Motor และ
โรงงานประกอบรถยนตขนาดเล็กบางราย เชน Sukosol Mazda และ Siam VMC (จิรายุส, 2543) 

 

                                                 
28 โดยเปรียบเทียบแลว กลุมรถจักรยานยนตไดรับผลกระทบจากวิกฤตทางเศรษฐกิจนอยกวากลุมผูผลิตรถยนต เนื่องจากมีฐานะทาง
การเงินคอนขางดีกอนจะเกิดภาวะวิกฤต และชิ้นสวนเกือบทั้งหมดมาจากโรงงานในประเทศ นอกจากนี้ การลดคาเงินบาทชวยให
การสงออกเปนไปไดดวยดี 
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ผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจตกต่ําที่เกิดขึ้นทําใหผูผลิตรถยนตในประเทศเกิดปญหาสภาพคลอง 
ยอดขายหดตัวและปญหาหนี้เสีย จึงตองแกปญหาเฉพาะหนาดวยวิธีการตาง ๆ ดังนี้ 1). โรงงาน
รถยนตสวนใหญหยุดสายการผลิตชั่วคราวเพื่อระบายสต็อก และลดตนทุนแรงงานโดยยกเลิกการ
ทํางานลวงเวลา ลดเวลาการทํางาน ลดเงินเดือน หรือแมกระทั่งปลดพนักงานบางสวน29 (เชน Siam 
VMC และ Volvo) และบางโรงงานถึงกับปดกิจการลงถาวร เชน โรงงาน Sukosol Mazda 2). ผูรวม
ทุนตางชาติในบริษัทรวมทุนไดชวยเสริมสภาพคลองโดยจัดหาเงินกูยืมตนทุนต่ํา (เชน กรณีตรีเพชร
อีซูซุเซลส) หรือเพิ่มทุนจดทะเบียน (เชน กรณีโตโยตาและฮอนดา) ทําใหสัดสวนผูถือหุนไทย
ลดลง และบริษัทแมจากตางประเทศเขามาบริหารงานเต็มตัว สวนผูผลิตไทยที่ไมมีความสัมพันธ
ใกลชิดกับบรรษัทรถยนตขามชาติตองปดตัวลง หรือใชระยะเวลาในการฟนตัวนาน 3). บริษัท
รถยนตออกมาตรการกระตุนตลาดในประเทศ โดยการเปดตัวรถยนตรุนใหมเมื่อภาวะเศรษฐกิจเริ่ม
ฟนตัว โดยเฉพาะรถปกอัพและรถ PPV 4). การสงออกรถยนตสําเร็จรูปและชิ้นสวนไปตลาด
ตางประเทศเพื่อแกปญหากําลังการผลิตสวนเกิน โดยบริษัทแมของผูผลิตรถยนตขามชาติไดจัดสรร
โควตาการสงออกรถยนตจากบริษัทแมมายังโรงงานในไทยที่ไดเปล่ียนทีมผูบริหารและการถือ
ครองหุนแลว หรือแมกระทั่งปดโรงงานขนาดเล็กในประเทศอื่นและยายฐานการผลิตมาไทยเพื่อใช
เปนฐานสงออกไปยังภูมิภาคใกลเคียง  
 
มาตรการแกไขปญหาเฉพาะหนาขางตน ทําใหภายหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ โรงงานประกอบ
รถยนตเกือบทั้งหมดในไทยไดกลายเปนกิจการของบรรษัทรถยนตขามชาติหรือมีบรรษัทขามชาติ
เปนผูถือหุนใหญโดยเด็ดขาด จะมียกเวนก็เพียงไมกี่โรงงาน เชน YMC ของกลุมยนตรกิจ โรงงาน
ธนบุรีประกอบรถยนตของกลุมวิริยะพันธ โรงงานรถดัดแปลงของกลุมไทยรุง เปนตน แมวา
โรงงานเหลานี้จะยังมีทุนทองถ่ินเปนผูถือหุนใหญ แตก็จําเปนตองรวมทุนหรือหาพันธมิตรที่เปน
บรรษัทรถยนตขามชาติเพื่อความอยูรอดในอนาคต หลังหมดสิ้นยุคคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศลง เชน กลุมยนตรกิจไดรวมทุนกับ VW, Peugeot และ Citroen เพื่อผลิตรถยนตของคาย
ดังกลาวที่โรงงาน YMC สวนโรงงานธนบุรีประกอบรถยนตซ่ึงรับจางประกอบรถยนต Mercedes 
Benz ก็ยังดําเนินธุรกิจตอไปไดเนื่องจากกลุม Daimler Chrysler ไมไดเขามาตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตของตนเอง  
 
การปรับโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตคร้ังใหญที่เกิดขึ้นหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ ทําให
ปจจุบันอุตสาหกรรมยานยนตประกอบดวยผูผลิตรถยนตซ่ึงสวนใหญผลิตชิ้นสวนดวย 14 ราย 
                                                 
29 อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI มีการเลิกจางพนักงานจํานวน 9,426 คนในชวงกรกฎาคม 
2540-กรกฎาคม 2541 
 



 46

ผูผลิตชิ้นสวนรายใหญ 28 ราย ผูผลิตรถจักรยานยนตและช้ินสวน 4 ราย ผูผลิตชิ้นสวน
รถจักรยานยนตรายใหญ 2 ราย ผูสงออกรถยนตที่สําคัญมีจํานวน 6 รายคือ MMC Sittpol, 
AutoAlliance, GM, Toyota, Honda และ Isuzu สวนผูสงออกรถจักรยานยนตรายใหญคือ Thai 
Honda Manufacturing, Thai Suzuki Motor และ Kawasaki Motors ทั้ง 9 กลุมผูผลิตรถยนตและ
รถจักรยานยนตดังกลาวถือเปนผูสงออกหลักของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนในปจจุบัน 
ทั้งหมดเปนทุนอุตสาหกรรมยานยนตขามชาติ 
 
4.2 อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตกอนและหลังวิกฤตเศรษฐกิจ 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตของไทยเริ่มพัฒนาขึ้นหลังการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในทศวรรษ
ที่ 1960s เปนตนมา โดยในชวงแรกผูผลิตรถยนตจะนําเขาชิ้นสวน CKD มาผลิตเปนรถยนตเพื่อ
จําหนายในประเทศ แตหลังจากที่กระทรวงอุตสาหกรรมไดกําหนดนโยบายบังคับใชช้ินสวนใน
ประเทศโดยเพิ่มอัตราสวนชิ้นสวนภาคบังคับเปนลําดับขั้น ทําใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต
เติบโตขึ้นอยางชัดเจนตั้งแตทศวรรษที่ 1970 เปนตนมา การเติบโตของทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรม
ช้ินสวนรถยนตชวงตนเปนการผลิตชิ้นสวนที่ใชเทคโนโลยีเบื้องตน ใชเงินลงทุนไมสูงเนื่องจากไม
ใชเครื่องจักรราคาแพง อาศัยวงเงินเครดิตในกลุมชาวไทยเชื้อสายจีนหรือเงินทุนจากวงแชร เปนตน 
กอนที่ธุรกิจจะเติบโตขึ้นจนสามารถสะสมทุนและยกระดับการผลิตเปน supplier ในระดับ 2nd Tier 
และ 1st Tier ในเวลาตอมา บางสวนไดรวมทุนกับบรรษัทขามชาติหรือซ้ือเทคโนโลยีจาก
ตางประเทศจนเติบโตเปนผูผลิตชิ้นสวนรายใหญ และไดรวมกลุมกันเปนชมรมผูผลิตชิ้นสวนยาน
ยนตของสภาอุตสาหกรรม แตยังคอนขางออนแอและตกอยูภายใตการครอบงําของอุตสาหกรรม
ประกอบรถยนต  
 
ในชวงปลายทศวรรษที่ 1970 ผูผลิตชิ้นสวนที่เปนทุนทองถ่ินเริ่มเขมแข็งขึ้นและแยกตัวออกมาเปน
สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (TAPMA) เพื่อความเปนอิสระและเคลื่อนไหวผลักดันนโยบาย
อุตสาหกรรมยานยนตที่แตกตางออกไปจากทาทีของผูผลิตรถยนต การเติบโตของทุนทองถ่ินใน
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตเปนไปอยางรวดเร็วในทศวรรษที่ 1980 หลังจากคําสั่งหามนําเขารถ 
CBU เพื่อแกปญหาดุลการคาในป 1978 ตามมาดวยการจํากัดรุนและแบบของรถที่ผลิตในประเทศ 
รวมทั้งการเพิ่มอัตราสวนชิ้นสวนในประเทศที่ใชบังคับเปนลําดับขั้น ทําใหอัตราการใชช้ินสวนใน
ประเทศเพิ่มจากรอยละ 25 ในปลายทศวรรษที่ 1970 เปนรอยละ 45 ในป 1983  
 
นอกจากการเติบโตของทุนทองถ่ินแลว บรรษัทขามชาติก็ไดเขามาลงทุนผลิตชิ้นสวนในไทย
จํานวนมาก โดยเฉพาะผูผลิตชิ้นสวนจากญี่ปุนซึ่งตามผูผลิตรถยนตรายใหญเขามาเพื่อครองสวน
แบงตลาดในอาเซียน การแขงขันที่รุนแรงของผูผลิตรถยนตคายญี่ปุนดวยกันเองทําใหเกิดแรง
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กดดันใหผูผลิตชิ้นสวนในเครือขาย Keiretsu ของตนเขามาลงทุนในชิ้นสวนหลัก ๆ เพื่อใหเปนไป
ตามขอกําหนดเรื่องการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ โดยประเทศไทยเปนแหลงลงทุนอันดับหนึ่ง
ในอาเซียนของผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุน การลงทุนเพิ่มขึ้นอยางมากของผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุนในอาเซียน
ดังกลาวทําใหการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยเริ่มเติบโตขึ้นในชวงครึ่งหลังของทศวรรษที่ 
1980 จนกระทั่งในทศวรรษที่ 1990 การสงออกชิ้นสวนยานยนตไดทวีความสําคัญและเติบโตอยาง
ชัดเจนมากขึ้นเมื่อมีโครงการลดภาษีระหวางชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศอาเซียนดวยกันตามโครงการ 
BBC และ AICO ทําใหการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยมีมูลคากวาสองพันลานบาทในป 1996 
และกวาสี่พันลานบาทในป 1997 
 
การเติบโตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในชวงสามทศวรรษ ทําใหไทยเปนฐานการผลิต
ช้ินสวนยานยนตที่ใหญที่สุดในอาเซียน และเกิดการรวมตัวเปน cluster ของการผลิตชิ้นสวนหลาย
ประเภททั้งบริษัทไทย บริษัทรวมทุน และบริษัทชิ้นสวนขามชาติจากญี่ปุน ยุโรปและสหรัฐฯ ดังนี้ 
1).ช้ินสวนตัวถัง มีสัดสวนรอยละ 15 ของจํานวนผูผลิตชิ้นสวนทั้งหมด โดยมีบริษัททองถ่ินขนาด
ใหญหลายรายที่เปน OEM ซ่ึงมีความสามารถในการแขงขันระดับสากลเนื่องจากเริ่มมีการประหยัด
เชิงขนาดเกิดขึ้น เชน กลุม Thai Summit 2).Window systems ซ่ึงสวนใหญเปน SME ทองถ่ิน 3) 
Internal trims สวนใหญเปน SME ไทย แตก็มีผูผลิตชิ้นสวนตางชาติลงทุนจํานวนหลายราย 
4).External trim components เชน กระจกและกันชน สวนใหญเปน SME ไทย 5).Electrical power 
& distribution components มีผูผลิตทองถ่ินและตางชาติจํานวนมาก 6) ระบบแอร สวนใหญเปน 
OEM ตางชาติ 7).Lower Drive-train components สวนใหญเปนการลงทุนขามชาติ 8).ยางรถยนต 
เปนรายการสินคาสงออกที่สําคัญในหมวดชิ้นสวนยานยนต โดยโรงงานขนาดใหญจะเปนการ
ลงทุนของตางชาติ 9).Steering system components สวนใหญเปนการประกอบชิ้นสวนที่นําเขามา
โดยผูผลิตตางชาติ 10).ระบบเบรก สวนใหญเปนธุรกิจขนาดกลาง นอกจากนี้ ยังมีการลงทุนของ
ตางชาติ  
 
ทางดานผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุนซึ่งโหมการลงทุนในอาเซียนจํานวนมากในทศวรรษที่ 1980 และ 1990 
เพื่อหวังสวนแบงตลาดที่กําลังเติบโตในอัตราสูง เมื่อเกิดภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจจึงไดรับ
ผลกระทบอยางรุนแรง ดังนี้ 1).ผูผลิตชิ้นสวนตองเล่ือนการลงทุนซื้อเครื่องจักรและแผนการผลิต
ออกไป รวมทั้งระงับแผนถายทอดเทคโนโลยีใหกับบริษัทรวมทุน เนื่องจากมีการเลื่อนการเปดตัว
รถรุนใหมในชวงป 1997-98 ออกไป 2).คาเงินที่ลดลงทําใหตนทุนวัตถุดิบและชิ้นสวนนําเขา
เพิ่มขึ้น ทําใหผูผลิตรถยนตญ่ีปุนหาทางลดตนทุนการผลิต ซ่ึงรวมถึงการหันมาใชช้ินสวนที่ผลิตใน
อาเซียนเพิ่มขึ้น แตเนื่องจากบริษัทแมผูผลิตรถยนตในญี่ปุนมียุทธศาสตรการลงทุนระยะยาวใน
อาเซียน ดังนั้น ผูผลิตรถยนตและอุตสาหกรรมชิ้นสวนของญี่ปุนจึงตองการรักษาเครือขายการผลิต
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ช้ินสวนในอาเซียนของตน ดังนี้ 1) บริษัทแมในญี่ปุนใหความชวยเหลือทางการเงินกับโรงงานลูก
ของตนในอาเซียน เชน ผอนผันการชําระเงินกูและเพิ่มทุนในบริษัทลูก 2) สงออกชิ้นสวนจาก
อาเซียนไปยังโรงงานประกอบรถยนตในญี่ปุนหรือในประเทศที่สาม 3) ใชช้ินสวนทองถ่ินมากขึ้น
เพื่อลดตนทุนการผลิตและเปนการลดความเสี่ยงอัตราแลกเปลี่ยน 4) บริษัทแมในญี่ปุนไดยายฐาน
การผลิตชิ้นสวนบางรายการจากญี่ปุนมายังอาเซียน หรือใหอาเซียนเขารวมในกระบวนการผลิต
รถยนตบางรุน 5) แบงกําลังการผลิตระหวางโรงงานของญี่ปุนในประเทศตาง ๆ โดยใหความสําคัญ
กับโรงงานในอาเซียนมากขึ้น (Mori, 1999) 
 
ในสวนของผูผลิตชิ้นสวนทองถ่ิน การแกปญหามีความคลายคลึงกับการแกปญหาของโรงงาน
ประกอบรถยนต โดยสวนใหญหันมาลดกําลังผลิต ลดจํานวนพนักงาน และหาผูรวมทุนตางชาติ
เพื่อแกปญหาเงินทุนหมุนเวียน/ลดคาใชจายในการจัดหาเทคโนโลยี รวมทั้งเปนการเพิ่มชองทาง
สําหรับตลาดตางประเทศ โดยบริษัทผูผลิตชิ้นสวนรองขอตอ BOI ในเดือนสิงหาคม 2540 เพื่อ
อนุญาตใหตางชาติเพิ่มสัดสวนการถือครองหุนในกิจการที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนเพื่อเปนการ
เพิ่มสภาพคลอง แตเนื่องจากผูรวมทุนไทยไมสามารถเพิ่มทุนของตนเองไดในสัดสวนเดียวกันกับผู
รวมทุนตางชาติ ทําใหกิจการจํานวนมากตกอยูใตการถือครองหุนใหญโดยตางชาติ โดย EEPC 
(2000) ประเมินวาจากจํานวนผูผลิตชิ้นสวน 1,200 รายกอนชวงวิกฤตฯ ผูผลิตชิ้นสวนประมาณ 600 
รายตองปดกิจการลงหรือถูกควบรวมโดยบริษัทตางชาติ และในบรรดาผูผลิตชิ้นสวนที่เหลือรอด
ประมาณ 700 ราย นั้น เหลือที่เปนของคนไทยเองประมาณ 100 รายเทานั้น ทางดาน Kriengkrai and 
Takahashi (2002) ประเมินวาในป 1999 มีผูผลิตชิ้นสวนคงเหลือประมาณ 700 รายเชนกัน 
ประกอบดวย OEM ประมาณ 200 รายซ่ึงสวนใหญเปนกิจการของญี่ปุนและที่เหลืออีก 500 รายเปน 
REM ซ่ึงสวนใหญเปนกิจการของคนไทย แตสถาบันยานยนตประเมินวาในป 2001 มี ผูเผลิต
ช้ินสวนคงเหลือประมาณ 1,100 ราย ประกอบดวย 1st Tier 709 รายซ่ึงมีตางชาติเปนผูถือหุนใหญ 
287 ราย ตางชาติถือหุนสวนนอย 68 รายและกิจการของคนไทยเองจํานวน 354 ราย (Praphad, 
2002) 
 
แหลงขอมูลบางแหงเชื่อวาทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตที่เปน OEM และ 1st Tier อาจ
มีจํานวนแคหลักสิบเทานั้น โดยนายธนาธร จึงรุงเรืองกิจ รองประธานบริหารบริษัทไทยซัมมิท
ประเมินวา ปจจุบันผูผลิตชิ้นสวนที่อยูในลําดับ 1st tier ที่เปนของคนไทยมีอยูประมาณ 20-40 ราย
เทานั้น (ประชาชาติธุรกิจ, 29 พ.ย. –1 ธ.ค. 2547) สวน US Foreign Commercial Service (2003) 
ประเมินวากอนวิกฤตทางเศรษฐกิจ จํานวนโรงงานและบริษัทรวมทุนของญี่ปุนมีสัดสวนรอยละ 59 
ของผูผลิต OEM ทั้งหมด แตหลังวิกฤตฯ สัดสวนดังกลาวเพิ่มขึ้นอยางมาก ผูประกอบการทั้งหมด
ลดลงจาก 1,600 บริษัทเหลือ 1,000 บริษัท และตอมาบริษัท SME ไดเลิกกิจการอีก 120-150 บริษัท 
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นอกจากนี้ ในชวงสามปหลังวิกฤตฯ มีการอัดฉีดเงินทุนและเพิ่มทุนในกิจการรวมทุนอีกประมาณ 
30,000 ลานบาท ทําใหผูผลิตในระดับ 1st tier ที่เปนของคนไทยเหลือเพียงรอยละ 1 ของกิจการ
ทั้งหมดเทานั้น และผูผลิตชิ้นสวนไทยที่เหลือก็ลดระดับเปนผูผลิตในระดับ 2nd tier หรือ 3rd tier 
เปนสวนใหญ 
 
งานศึกษาชิ้นนี้พบวา กลุมทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมรถยนตที่ยังคงอยูรอดมาจนถึงปจจุบัน อาทิ 
กลุมไทยซัมมิท กลุมสิทธิผล กลุมสยามกลการ กลุมสมบูรณ กลุมยานภัณฑ กลุมไทยรุงยูเนี่ยน 
กลุมสามมิตรมอเตอร กลุม ที.กรุงไท กลุม KPN และกลุมกมลสุโกสล เปนตน ไดใชวิธีการตาง ๆ 
เพื่อรักษากิจการของตนจนสามารถฟนตัวในยุคหลังวิกฤตฯ ดังนี้  
 
1) ขายหุนในบริษัทยอยและกิจการที่ไมใช core assets ของตนเอง โดยสวนใหญเปนการขายหุนใน
กิจการรวมทุนกับตางชาติ เพื่อระดมเงินทุนหมุนเวียนและปรับโครงสรางหนี้ จากนั้นจึงมุงรักษา
กิจการหลักที่เปนธุรกิจสรางรายไดใหกับบริษัท เชน กรณีปูนซีเมนตไทยขายกิจการในสยามนว
โลหะเพื่อรักษาธุรกิจในกลุมวัสดุกอสรางและเยื่อกระดาษ กลุมสมบูรณขายหุนใหญ 9 บริษัทเพื่อ
รักษาธุรกิจผลิตเพลาและสปริง หรือกลุมเจาของโรงงานรถยนตที่ขายหุนใหญของตนและหันมา
ทุมเทธุรกิจผลิตชิ้นสวนแทน เชน กลุมสิทธิผล และกลุมสยามกลการ เปนตน  
2) หันมารวมทุนกับบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตเพื่อเขาเปนสวนหนึ่งของหวง
โซการผลิตระดับโลก จากเดิมที่มุงธุรกิจในประเทศเปนหลัก เชน กลุมไทยรุงซึ่งแตเดิมเนนผลิตรถ
ดัดแปลงจากรถปกอัพเพื่อขายผูบริโภคในประเทศเปนหลัก แตในยุคหลังวิกฤตเศรษฐกิจไทยรุงได
หันมารวมทุนกับบรรษัทขามชาติเพื่อผลิตชิ้นสวนยานยนตและรถดัดแปลงประเภทอื่น ๆ เพื่อ
รองรับการเติบโตในอนาคต  
3) หลายบริษัทไดมุงขยายสินคาสงออกหรือเร่ิมเขาไปลงทุนในตางประเทศเพื่อการเติบระยะยาว 
เชน กลุมไทยซัมมิทกําลังขยายการลงทุนไปอินเดีย อินโดนีเซียและจีน กลุมสมบูรณและไทยรุง
วางแผนสงออกสินคาไปตางประเทศเพื่อใชประโยชนจากเขตการคาเสรี เปนตน 
4).ในชวงไมกี่ปนี้ หลายบริษัทของไทยไดหันมาตั้ง holding company เพื่อถือหุนในบริษัทรวมทุน
ตาง ๆ และนํา holding company เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยเปนบริษัทมหาชนเพื่อระดมทุน
หลังเศรษฐกิจฟนตัวแทนการกูยืมเงินแบบในอดีต โดยกลุมธุรกิจของตระกูลยังคงเปนผูถือหุนใหญ
ใน holding company นั้น ๆ เชน KPN Automotive (ตระกูลณรงคเดช) ยานภัณฑ (ตระกูลพันธ
พาณิชย) Somboon Advance Technology (ตระกูลกิตะพาณิชย) ที กรุงไท (ตระกูลเตชะไกรศรี) 
และบริษัท Thai Steel Cable (ตระกูลจุฬางกูร/พัฒนะมะเลือง) ทําใหปจจุบันมีบริษัทที่จดทะเบียน
ในตลาดหลักทรัพยในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตถึง 18 บริษัท ซ่ึงแตกตางจากชวงกอนวิกฤตฯ ที่มี
บริษัทในกลุมยานยนตเขาจดทะเบียนไมถึง 10 บริษัท ในอนาคตคาดวาจะมีอีกหลายบริษัทที่จะเขา
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จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยเพิ่มเติมเพื่อระดมทุนขยายกิจการรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรม
ประกอบรถยนต เชน กลุมสามมิตร เปนตน 
5) ผูผลิตชิ้นสวนบางรายสามารถพัฒนาสมรรถภาพการผลิตและการบริหารใหสูงขึ้นตามที่รูจักกัน
วา QCDEM (Quality Cost Delivery Engineering Management) ไมวาจะเปนดานวิศวกรรมการผลติ 
คุณภาพของผลิตภัณฑ ตนทุน ตลอดจนการสงมอบสินคาใหโรงงานรถยนตที่ตองมีประสิทธิภาพ
ทุกขั้นตอน รวมทั้งการนําเอาระบบ JIT (Just in Time) มาใชมากขึ้น จนสามารถยกระดับมาตรฐาน
การผลิตไดตาม ISO 9000, QS 9000 และ ISO 14000 เชน กลุมไทยซัมมิท30 หรือกลุมสิทธิผลที่มี
การตั้งกลุมธุรกิจในสายวิจัยและพัฒนาเปนการเฉพาะทําใหขึ้นเปนผูผลิตชิ้นสวนระดับแนวหนาใน
หลายผลิตภัณฑ  
 
สรุป 
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนของไทยเปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญลําดับตน ๆ ของประเทศ 
ทั้งในดานมูลคาการผลิต การสงออกและการจางงาน อีกทั้งยังทวีความสําคัญขึ้นเรื่อย ๆ เนื่องจาก
เปนอุตสาหกรรมที่อยูในวัฏจักรของการขยายตัวอยางรวดเร็ว โดยในชวงครึ่งแรกของทศวรรษที่ 
1990 การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตเปนผลมาจากการขยายตัวของอุปสงคในประเทศอัน
เนื่องมาจากการเติบโตทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็ว แตเมื่อตลาดรถยนตในประเทศหดตัวจากภาวะ
วิกฤตทางเศรษฐกิจ จึงเกิดการปรับโครงสรางครั้งใหญของอุตสาหกรรมรถยนต โดยมีการควบรวม
กิจการของผูผลิตรถยนตและชิ้นสวน และนําไปสูการปรับยุทธศาสตรขององคกรธุรกิจ โดยมุง
ขยายตลาดสงออกเพื่อทดแทนตลาดในประเทศที่หดตัวลง ดังนั้น นับแตปลายทศวรรษที่ ค.ศ.1990 
เปนตนมา อุตสาหกรรมรถยนตของไทยจึงเปนการเติบโตบนพื้นฐานของตลาดสงออกควบคูไปกับ
ตลาดรถยนตในประเทศ เมื่อถึงกลางทศวรรษที่ ค.ศ.2000 อุตสาหกรรมรถยนตก็ไดผันตัวเองมา
เปนอุตสาหกรรมสงออกอยางชัดเจน  
 
อยางไรก็ตาม แมจะเปนอุตสาหกรรมแหงปจจุบันและอนาคตของไทย แตอุตสาหกรรมรถยนตกลับ
เปนอุตสาหกรรมที่ถูกครอบงําโดยทุนขามชาติ โดยเฉพาะอยางยิ่งทุนขามชาติจากญี่ปุน อาจกลาว
ไดวายุทธศาสตรการลงทุนในเอเชียของญี่ปุนและกระแสโลกาภิวัตนในทศวรรษที่ 1980 และ 1990 
ขับเคลื่อนใหเกิดการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตทั่วโลก จนนําไปสูนโยบายการเปดเสรี
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยในชวงนั้น ทําใหไทยถูกกําหนดใหเปนฐานการผลิตรถยนตที่ใหญ

                                                 
30 ไทยซัมมิทเร่ิมลงทุนในดาน CAD & CAM และอุปกรณทดสอบ/ออกแบบ ตลอดจนพัฒนาขีดความสามารถในดาน process 
engineering capability มาตั้งแตทศวรรษที่ 1990 กอนที่จะมีการยายฐานการผลิตของรถปกอัพของคายตาง ๆ มายังไทย และพัฒนาขีด
ความสามารถดานวิศววกรรมอยางตอเนื่องทําใหเติบโตและพัฒนาอยางรวดเร็วจนขึ้นเปน OEM ใหกับผูผลิตรถยนตขามชาติหลาย
บริษัท 
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ที่สุดในอาเซียน ตอมาภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในชวงปลายทศวรรษที่ 1990 ไดทําหนาที่เปนปจจัย
เรงใหทุนตางชาติเขาครอบงําอุตสาหกรรมรถยนตและเปนการปูทางใหกับยุทธศาสตรใหมของ
ญ่ีปุนที่ตองการใชไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกรถยนตโดยเฉพาะรถปกอัพ    
 
นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตเร่ิมตนจากการสงเสริมอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเพื่อทดแทนการ
นําเขาในทศวรรษที่ ค.ศ.1960 สูนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศในทศวรรษที่ 1970 และ 1980 
ตามดวยโยบายเปดเสรีการลงทุนในทศวรรษที่ 1990 และการยกเลิกมาตรการการบังคับใชช้ินสวน
ในประเทศในทศวรรษที่ 2000 เพื่อใหเกิดการแขงขันของอุตสาหกรรมในประเทศและเปนการ
สงเสริมอุตสาหกรรมสงออกรถยนตและชิ้นสวน หลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ รัฐบาลไทยไดเปดโอกาส
ใหทุนขามชาติเขาควบรวมกิจการทองถ่ินในอุตสาหกรรมยานยนตจนนําไปสูการปรับโครงสราง
อุตสาหกรรมรถยนตคร้ังใหญในไทย นับแตนั้นเปนตนมา นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของไทยได
มุงสงเสริมการลงทุนของบรรษัทขามชาติเพื่อใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตเพื่อสงออก ในสมัย
รัฐบาลทักษิณฯ ไดกําหนดใหอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมเปาหมาย 1 ใน 5 ของประเทศ 
และมีการผลักดันประเด็นทางดานนโยบายใหม ๆ เชน นโยบาย Eco Car การปรับโครงสรางภาษี
สรรพสามิต และนโยบายสงเสริมการสงออกโดยเฉพาะการจัดตั้งเขตการคาเสรี  
 
ในชวงสี่ทศวรรษที่ผานมา บทบาทของหนวยงาน/องคกรตาง ๆ ในดานนโยบายทั้งของรัฐและ
เอกชนไดเปลี่ยนแปลงไปอยางมาก โดยบทบาทเทคโนแครตของกระทรวงอุตสาหกรรมที่ทรง
อิทธิพลในทศวรรษที่ 1960-1980 เร่ิมลดลงขณะที่เทคโนแครตของกระทรวงการคลัง BOI และ 
สศช.เพิ่มมากขึ้นในชวงปลายทศวรรษที่ 1980 และตนทศวรรษที่ 1990 ตอมาในทศวรรษที่ 2000 
หนวยงานอ่ืน ๆ เชน กระทรวงพาณิชย กรมศุลกากร และกระทรวงพลังงาน ไดมามีสวนรวมใน
กระบวนการทางนโยบายที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนตดวยเชนกัน เนื่องจากมีประเด็นดาน
นโยบายใหม ๆ เชน การคาเสรีและการประหยัดพลังงาน ในสวนของภาคเอกชน นั้น TAPMA ซ่ึง
เปนตัวแทนของกลุมทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนไดมีบทบาทสําคัญในการผลักดัน
นโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศรวมกับเทคโนแครตของกระทรวงอุตสาหกรรม กอนที่กระแส
โลกาภิวัตนจะทําใหบทบาทของทุนอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติเพิ่มมากขึ้นอยางมหาศาลใน
ทศวรรษที่ 1990 และ 2000 จนทําใหปจจุบัน ประเด็นดานนโยบายหลายเรื่องเปนผลมาจากการ
ผลักดันและแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติในไทย 
 
การเติบโตของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตและอุตสาหกรรมชิ้นสวนไดสรางผูประกอบการ
ทองถ่ินจํานวนหลายพันรายในชวงสามทศวรรษแรก โดยหลายกลุมธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนต
เปนกลุมทุนเกาของประเทศที่เขามาลงทุนในโรงงานประกอบรถยนตรวมกับผูผลิตรถยนตขามชาติ 
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แตหลายกลุมก็เปนกลุมทุนใหมที่ เติบโตในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจน
กลายเปนกลุมทุนอุตสากรรมขนาดใหญที่ สําคัญของประเทศในเวลาตอมา  กลุมธุรกิจใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตหลายรายไดขยายธุรกิจไปยังอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนเพื่อปอน
โรงงานรถยนตของตน ขณะเดียวกันผูผลิตชิ้นสวนหลายรายก็ไดเติบโตขึ้นมาจากธุรกิจ SME โดย
เร่ิมจากการผลิตอะไหลรถยนตสําหรับตลาด REM และขยับขึ้นมาเปนผูผลิต OEM ดวยอานิสงส
ของนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศในทศวรรษที่ 1970-1990 
 
การเปลี่ยนแปลงครั้งใหญในโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตเกิดขึ้นเมื่อไทยหันมาเปดเสรี
อุตสาหกรรมรถยนต โดยอนุญาตใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตใหม และอนุญาตใหมีการ
นําเขารถยนตสําเร็จรูป ตลอดจนยกเลิกนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ ดังนั้นเมื่อเกิดวิกฤต
ทางเศรษฐกิจในป 1997-1998 สถานการณดังกลาวจึงเปนปจจัยเรงกระบวนการโลกาภิวัตนของ
อุตสาหกรรมยานยนตไทย จนทําใหกลุมทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมรถยนตสูญเสียความเปน
เจาของในโรงงานประกอบรถยนต และผูผลิตชิ้นสวนจํานวนมากตองเลิกกิจการหรือขายหุนของ
ตนใหกับผูรวมทุนตางชาติ  
 
อยางไรก็ตาม กลุมทุนทองถ่ินบางรายไดใชวิธีการตาง ๆ เพื่อความอยูรอดและปรับกลยุทธการ
ดําเนินธุรกิจจนสามารถฟนตัวและขยายกิจการในชวงทศวรรษที่ 2000 การปรับตัวของกลุมธุรกิจ
ดังกลาวมีหลายรูปแบบ เชน ขายกิจการในบริษัทยอยเพื่อนําเงินทุนมารักษาการเติบโตของบริษัท
ผลิตชิ้นสวนหลัก การหาพันธมิตรจากบรรษัทขามชาติและเขาสูเครือขายการผลิตระหวางประเทศ 
การมุงสงออกสินคาและขยายธุรกิจในตางประเทศเพื่อรักษาการเติบโตระยะยาว การมุงตลาด niche 
market แทนการผลิตแบบ mass production การพัฒนาขีดความสามารถดานเทคโนโลยีและ
วิศวกรรมการผลิตเพื่อขึ้นเปน OEM ตลอดจนการยกระดับการบริหารจัดการใหเปนสากลเพื่อ
สามารถระดมทุนในตลาดหลักทรัพย เปนตน ทําใหปจจุบัน อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต
ทองถ่ินขนาดใหญไดแปรสภาพเปนบริษัทมหาชนแลวถึงเกือบ 20 บริษัท และกลุมทุนเหลานี้บาง
กลุมกําลังเริ่มขยายธุรกิจไปยังตางประเทศโดยเฉพาะอาเซียน จีนและอินเดียเพื่อยกระดับเปนกลุม
ผูผลิตชิ้นสวนรถยนตระดับภูมิภาคในอนาคต 
 
 

**************************** 
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