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อุตสาหกรรมยานยนตซ่ึงประกอบดวยอุตสาหกรรมรถยนต (รวมรถยนตนั่งและรถเพื่อการพาณิชย) 
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต รวมถึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต/รถจักรยานยนตและอุปกรณ เปน
อุตสาหกรรมที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจของไทยในลําดับตน ๆ ทั้งในแงมูลคาการผลิต การสงออก
และการจางงาน ทั้งนี้ อุตสาหกรรมรถยนต ช้ินสวนและอุปกรณรถยนตเปนอุตสาหกรรมหลัก
ของคลัสเตอรอุตสาหกรรมยานยนตที่มีมูลคาการผลิต การลงทุนจากตางประเทศ การสงออกและ
การจางงานสูงสุด นอกจากนี้ยังเปนอุตสาหกรรมดาวรุงที่ เปนความหวังในการพัฒนา
ภาคอุตสาหกรรมของไทย  
 
อยางไรก็ตาม การเติบโตแบบกาวกระโดดของอุตสาหกรรมรถยนต ช้ินสวนและอุปกรณ (จากนี้ไป
จะเรียกสั้น ๆ วาอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน) จนเปนอุตสาหกรรมสงออกสําคัญของไทยใน
ปจจุบันเปนปรากฏการณที่เพิ่งเกิดขึ้นไมนานนัก กอนหนานี้ไมนานนัก วิกฤตทางเศรษฐกิจในป 
2540-41 ไดกอใหเปดการเปลี่ยนแปลงอยางมหาศาลของอุตสาหกรรมดังกลาว โดยกลุมทุนทองถ่ิน
ที่เปนผูผลิตรถยนตและชิ้นสวนสวนใหญประสบปญหาขาดทุนหรือขาดสภาพคลองจนตองลมเลิก
กิจการ ขณะเดียวกันบทบาทของทุนรถยนตขามชาติไดเพิ่มสูงขึ้นจนกลายเปนทุนหลักของ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน พรอมกันนี้ อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนซึ่งในอดีตเปนการ
ผลิตเพื่อมุงตลาดในประเทศเพื่อทดแทนการนําเขาก็ไดเบนเข็มไปสูอุตสาหกรรมสงออกจนกาวขึ้น
เปนอุตสาหกรรมสงออกสําคัญของประเทศในเวลาอันรวดเร็ว 
 
งานวิจัยนี้เปนการศึกษาการปรับโครงสรางของอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนหลังภาวะวิกฤต
ทางเศรษฐกิจเปนตนมาจนถึงปจจุบัน (ป 2540-49) โดยศึกษาถึงการเปลี่ยนแปลงของบทบาทของ
ทุนขามชาติและทุนทองถ่ินทั้งในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตและอุตสาหกรรมชิ้นสวน/อุปกรณ
รถยนต รวมถึงบทบาทของรัฐ ตลอดจนปจจัย เงื่อนไข และสภาพแวดลอม ที่มีอิทธิพลตอ
พัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนในประเทศไทย ผลการศึกษาพบวาโครงสราง
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนของไทยภายหลังป 2540 มีการเปลี่ยนแปลงอยางมากหลาย
ประการ ดังนี้ 
 
1) ทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไดเปลี่ยนจากอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขาในอดีต 
(ทศวรรษที่ ค.ศ. 1960-1990) มาเปนอุตสาหกรรมสงออกที่สําคัญในลําดับตน ๆ ของประเทศใน
ทศวรรษที่ ค.ศ. 2000 โดยปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนตไดพัฒนาขึ้นเปนเครือขายอุตสาหกรรม 
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(cluster) ที่มีการเชื่อมโยงหวงโซอุปทานระหวางโรงงานประกอบรถยนตและโรงงานผลิตชิ้นสวน
ในระดับตาง ๆ ตลอดจนอุตสาหกรรมสนับสนุนนับพันแหง โดยมีการกระจุกตัวทางภูมิศาสตรใน
ภาคกลางและภาคตะวันออก และกอใหเกิดการจางงานนับแสนคนและมูลคาการผลิตกวาหนึ่งลาน
ลานบาท 
2) ทุนอุตสาหกรรมรถยนตโดยเฉพาะโรงงานประกอบรถยนตและผูผลิตชิ้นสวนขนาดใหญและ
ขนาดกลางสวนใหญไดเปลี่ยนการถือครองหุนจากกิจการของคนไทยหรือกิจการรวมทุนที่ไทยเปน
หุนใหญเปนกิจการที่ตางชาติเปนเจาของหรือผูถือหุนใหญอันเปนผลจากนโยบายเปดเสรี
อุตสาหกรรมรถยนต สวนวิกฤตทางเศรษฐกิจในเอเชียเปรียบเสมือนตัวเรง (catalyst) ภาวะโลกาภิ
วัตนของอุตสาหกรรมรถยนตในไทยใหเกิดเร็วข้ึน 
3) ทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมรถยนตที่เหลืออยูกระจุกตัวที่อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตประเภท 
2nd Tier และ 3rd Tier อยางไรก็ตาม มีผูผลิตชิ้นสวนรถยนตประเภท 1st Tier จํานวนหนึ่งที่ยังคงอยู
รอดและสามารถเติบโตไปพรอมกับทุนอุตสาหกรรมขามชาติโดยการเขารวมเปนสวนหนึ่งของหวง
โซอุปทานของผูผลิตรถยนตขามชาติ รวมทั้งปรับโครงสรางการบริหารจัดการและการระดมทุน
จากธุรกิจครอบครัวเปนบริษัทมหาชนมากขึ้น 
4) ปจจัยกําหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในไทยไดแก นโยบายการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตของรัฐ บทบาทของทุนอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติ และการปรับตัวของทุน
อุตสาหกรรมรถยนตทองถ่ิน อยางไรก็ตาม บทบาทของรัฐและนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยาน
ยนตรวมทั้งความสําคัญของทุนทองถ่ินคอย ๆ ลดน้ําหนักลงภายหลังการเปดเสรีของอุตสาหกรรม
รถยนตและการยกเลิกมาตรการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ ในทางตรงขาม บทบาทของทุน
อุตสาหกรรมรถยนตขามชาติโดยเฉพาะทุนขามชาติจากญี่ปุนไดเพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ นับตั้งแต
ทศวรรษที่ ค.ศ. 1980 เปนตนมาและเพิ่มสูงสุดหลังภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในปลายทศวรรษที่ 
1990 สวนในทศวรรษที่ 2000 เร่ิมเห็นบทบาทของทุนอุตสาหกรรมรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรป
มากขึ้น 
5) กระบวนการทางนโยบายของอุตสาหกรรมรถยนต รวมทั้งบทบาทของหนวยงานและองคกรที่
เกี่ยวของมีการเปลี่ยนแปลงอยางชัดเจนหลังยุคเปดเสรีของอุตสาหกรรมรถยนต โดยบทบาทของ
เทคโนแครตกระทรวงอุตสาหกรรมไดคอย ๆ ลดลงหลังการยกเลิกมาตรการบังคับใชช้ินสวนใน
ประเทศ ขณะที่หนวยงานอื่น ๆ เชน กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย สศช. กระทรวงพลังงาน 
เปนตน  เขามามีสวนรวมในการกําหนดนโยบายและนําเสนอประเด็นใหม  ๆ  ที่ เกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมรถยนต เชน นโยบายจัดตั้งเขตการคาเสรี นโยบายรถประหยัดพลังงาน เปนตน พรอม
กันนั้นบทบาทของภาคเอกชนไดเพิ่มมากขึ้นจนเปนที่ยอมรับใหมามีสวนรวมในกระบวนการทาง
นโยบายอยางเปดเผย เชน ผานคณะกรรมการบริหารของสถาบันยานยนตซ่ึงเปนหนวยงานที่ตั้งขึ้น
เพื่อทําหนาที่เสนอนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต เปนตน นอกจากนี้ ฝายการเมืองยังเขา
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มามีบทบาทชี้นําทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตมากขึ้นในลักษณะ Industrial Targeting ใน
สมัยรัฐบาลทักษิณ ชินวัตรทั้งสองสมัย โดยเนนที่การพัฒนา cluster อุตสาหกรรมรถยนต และการ
สนับสนุนการสงออก อยางไรก็ตาม เครื่องมือทางนโยบายไดถูกจํากัดลงเหลือเพียงมาตรการ
สงเสริมการลงทุนและการปรับลดภาษีสรรพสามิตเปนหลัก 
 
งานวิจัยนี้แบงเปน 4 สวนหลัก ไดแก ภาพรวมของอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน ยุทธศาสตร
ของบรรษัทรถยนตขามชาติในไทย บทบาทของรัฐกับนโยบายอุตสาหกรรมรถยนตในอดีตและ
ปจจุบัน และการปรับตัวของทุนทองถ่ินในอุตสากรรมรถยนตและชิ้นสวนหลังภาวะวิกฤตทาง
เศรษฐกิจ รายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
1. ไทยกับอุตสาหกรรมรถยนตหลังวิกฤตเศรษฐกิจ 
 
1.1 อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนกับความสําคัญตอเศรษฐกิจไทย 
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนในประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมที่มีความโดดเดน เนื่องจากเปน
อุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ รวมทั้งเปนอุตสาหกรรมที่มีมูลคาการผลิตสูงถึงกวาหนึ่งลาน
ลานบาทในปจจุบัน1 โดยปจจุบันประเทศไทยเปนประเทศที่ผลิตรถยนตมากเปนอันดับหนึ่งของ
อาเซียน อันดับที่ส่ีของเอเชียและเปนลําดับที่สิบสี่ของโลก นอกจากนี้ยังเปนประเทศผูสงออก
รถยนตติดอันดับหนึ่งในสิบของโลกอีกดวย  
 
การเติบโตแบบกาวกระโดดของอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนปรากฏอยางชัดเจนในตัวเลขการ
ผลิตและการสงออกที่เพิ่มขึ้นในอัตราตัวเลขสองหลัก ในป 2548 ประเทศไทยผลิตรถยนตรวม
ทั้งสิ้น 1,125,316 คัน เพิ่มขึ้นรอยละ 21.25 จากป 2547 โดยแบงเปนรถยนตที่ผลิตเพื่อจําหนายใน
ประเทศ 703,405 คัน และเปนการผลิตเพื่อสงออก 440,715 คัน เพิ่มขึ้นรอยละ 12.36 และ 32.72 
ตามลําดับ โดยการสงออกรถยนตในป 2548 มีมูลคา 203,025 ลานบาท (สมาคมอุตสาหกรรมยาน
ยนตไทย, 2549) หากรวมการสงออกรถยนต อุปกรณและช้ินสวนดวยแลว การสงออกจะมีมูลคา
รวม 310,524 ลานบาท (กระทรวงพาณิชย, 2549) เพิ่มขึ้นถึงรอยละ 40.64 จากยอดสงออกในป 

                                                 
1  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติประเมินวาในป 2547 การผลิตของอุตสาหกรรมยานยนตของไทยมีมูลคารวม
ท้ังสิ้น 795,628 ลานบาท โดยแบงเปนอุตสาหกรรมรถยนต 713,853 ลานบาทและอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต 81,775 ลานบาท (สถาบันยาน
ยนต, 2549) สวนนายนินนาท ไชยธีรภิญโญ รองประธานบริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทยและประธานคลัสเตอรกลุมยานยนต สภา
อุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ประเมินวามูลคาการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนตในป 2549 อยูท่ีประมาณ 1.35 ลานลานบาท (ประชาชาติธุรกิจ
, 10-12 เมษายน 2549) 
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2547 ซ่ึงมีมูลคาการสงออกรวม 220,802 ลานบาท โดยมูลคาการสงออกมากเปนอันดับสองตั้งแตป 
2547 เปนตนมา จะเปนรองก็เพียงแตสินคาในกลุมคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบเทานั้น  
 
อุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนมีแนวโนมที่จะขยายตัวในอัตราสูงตอเนื่องไปอีกอยางนอย 4-5 ป
ขางหนา เนื่องจากปจจุบันมีการลงทุนเพื่อขยายกําลังการผลิตของผูผลิตรถยนตและชิ้นสวนจํานวน
มากในประเทศไทย เพื่อรองรับความตองการรถยนตของตลาดโลกโดยเฉพาะภูมิภาคอาเซียน 
ออสเตรเลียและตะวันออกกลาง โดยคาดวากําลังการผลิตรถยนตของไทยจะเพิ่มเปนประมาณ 
1,431,000 คันในป 2548-49 โดยขณะนี้ผูผลิตรถยนตหลายรายกําลังขยายกําลังการผลิตมากกวาราย
ละหนึ่งแสนคัน เชน โตโยตา อีซูซุ ฮอนดา มิตซูบิชิ ฟอรด มาสดา นิสสัน และจีเอ็ม เปนตน ซ่ึงทํา
ใหยอดสงออกรถยนตในป 2548 เพิ่มแบบกาวกระโดด 
 
ดวยปริมาณการผลิตที่ทะลุหลักหนึ่งลานคันเปนจํานวนรวมเกือบ 1.13 ลานคันในป 2548 ทําให
ประเทศไทยขยับอันดับขึ้นเปนผูผลิตรถยนตอันดับที่ 14 ของโลกโดยมีสัดสวนการผลิตรอยละ 
1.82 ของยอดผลิตรถยนตทั่วโลก อยางไรก็ตาม รัฐบาลยังไดวางแผนใหไทยพัฒนาขึ้นเปนฐานการ
ผลิตอันดับที่ 9-10 ของโลกภายในป 2553 ดวยยอดการผลิตรถยนตทั้งสิ้นไมนอยกวา 2.0 ลานคัน 
โดยเปนการสงออกราวครึ่งหนึ่งคือประมาณ 1.0 ลานคัน (สถาบันยานยนต, 2549) ซ่ึงจะทําให
อุตสาหกรรมรถยนตกลายเปนอุตสาหกรรมที่ สําคัญใกลเคียงกันกับอุตสาหกรรมในกลุม
เครื่องใชไฟฟา คอมพิวเตอรและอิเล็กทรอนิกสซ่ึงเปนอุตสาหกรรมที่มีมูลคาการผลิตและการ
สงออกมากเปนอันดบัหนึ่งของประเทศในปจจุบัน 

 
ความสําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตตอภาคการสงออกของไทยเปนปรากฏการณใหมที่เพิ่งเกิดขึ้น
ในชวงทศวรรษที่ผานมานี้เอง ยอดสงออกรถยนตของไทยเพิ่มขึ้นจาก 14,020 คันในป 2539 เปน 
67,857 คันในป 2541 และเพิ่มขึ้นเทาตัวเปน 125,702 คันในป 2542 ภายหลังผูผลิตรถยนตคายตาง 
ๆ หันมามุงตลาดสงออกควบคูกับการการจําหนายในประเทศ หลังจากนั้น การสงออกไดขยายตัว
ในอัตราสูงอยางตอเนื่องจนทํายอดรถยนตสงออกทะลุหลักสองแสนคันในป 2546 เพิ่มเปนกวาสาม
แสนคันในป 2547 และมากกวา 400,000 คันในป 2548 คาดวายอดสงออกจะเพิ่มขึ้นเปนจํานวน
ประมาณ 5.5 แสนคันในป 2549 
 
ปริมาณรถยนตที่สงออกเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วดังกลาวทําใหกลุมสินคารถยนตและชิ้นสวน/อุปกรณ
ทวีความสําคัญขึ้นมาในฐานะสินคาสงออกสําคัญของไทยแบบกาวกระโดด โดยมูลคาการสงออก 
(หนวยเปน US$) เพิ่มขึ้นรอยละ 35.82 ในป 2546 รอยละ 38.59 ในป 2547 และรอยละ 41.04 ในป 
2548 เทียบกับการขยายตัวเฉลี่ยของการสงออกของไทยในอัตราเพียงรอยละ 17.44 รอยละ 20.60 
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และรอยละ 14.87 ในชวงเวลาเดียวกัน จนแซงยอดสงออกสินคาในกลุมแผงวงจรไฟฟาขึ้นมาเปน
สินคาสงออกอันดับที่สองของประเทศตั้งแตป 2547 เปนตนมา และยังขยายตัวในอัตราสูงกวา
สินคากลุมเครื่องคอมพิวเตอรและอุปกรณซ่ึงเปนสินคาสงออกอันดับหนึ่งของไทย จนทําให
สัดสวนการสงออกสินคารถยนต อุปกรณและชิ้นสวนเพิ่มขึ้นจากรอยละ 4.07 ของสินคาสงออก
ทั้งหมดในป 2544 เปนรอยละ 6.99 ในป 2548 (เทียบกับสินคาในกลุมเครื่องคอมพิวเตอรและ
อุปกรณที่มีสัดสวนลดลงจากรอยละ 12.19 เหลือรอยละ 10.70 ในชวงเดียวกัน) หากอุตสาหกรรม
รถยนตสามารถคงการเติบโตในอัตราสูงอยางตอเนื่องทั้งในแงอุปทานและการขยายตลาด
ตางประเทศ ก็มีแนวโนมวาอุตสาหกรรมนี้จะกลายเปนสินคาสงออกอันดับหนึ่งของประเทศภายใน
ไมเกิน 5-7 ปขางหนา 
 
การสงออกสินคาในกลุมรถยนตและชิ้นสวนที่มีมูลคาสูงเปนการสงออกรถยนตสําเร็จรูป (CBU) 
เปนหลัก โดยในป 2548 ยอดการสงออกรถ CBU มีมูลคา 203,025 ลานบาทเทียบกับยอดสงออก
รถยนตและชิ้นสวนหลักรวม 294,247 ลานบาทหรือประมาณรอยละ 69 ของมูลคาการสงออกสินคา
ทั้งกลุม อยางไรก็ตาม มีแนวโนมวายอดสงออกชิ้นสวนสําหรับโรงงานประกอบรถยนต (OEM) จะ
ขยายตัวในอัตราสูง โดยเฉพาะชิ้นสวนประกอบและชิ้นสวนตัวถัง โดยยอดสงออกสินคาทั้งสอง
รายการเพิ่มขึ้นจาก 602 ลานบาทและ 374 ลานบาทตามลําดับในป 2539 เปน 70,329 ลานบาทและ 
6,462 ลานบาทตามลําดับในป 2548 เนื่องจากการสงออกรถยนต CKD (Completely Knock-Down 
Vehicle) ที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว นอกจากรถยนต CBU และ CKD แลว ยอดสงออกชิ้นสวนและ
อะไหลรถยนตสําหรับตลาดบํารุงรักษารถยนตก็มีแนวโนมขยายตัวอยางตอเนื่องตามการขยายตัว
ของตลาดรถยนต โดยยอดสงออกสินคาดังกลาวเพิ่มขึ้นจากเพียง 215 ลานบาทในป 2539 เปน 
4,100 ลานบาทในป 2548  

 
ตารางที่ 1  การสงออกรถยนตและชิ้นสวนหลักของไทย 

 
ชิ้นสวนสําหรับโรงงาน
ประกอบรถยนต (O.E.M)  

รถยนต (CBU) อุปกรณยึดจับ และ
แมพิมพ  

ป 
พ.ศ.  

จํานวน
ทั้งหมด 

หนวย จํานวน 

จํานวน
เครื่องยนต 

จํานวน
ชิ้นสวน 
และ

อะไหล  
หนวย จํานวน 

ชิ้นสวน
ตัวถัง 

ชิ้นสวน
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 : ลานบาท 
ที่มา : สถาบันยานยนตและสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
ในดานการนําเขา สินคาในกลุมรถยนต ช้ินสวนและอุปกรณกลับมีการนําเขาในอัตราเพิ่มที่ต่ํากวา
การขยายตัวของการสงออกมาก การนําเขาสินคาทั้งกลุมมีมูลคาเพียง 3,825.9 ลานดอลลารในป 
2548 เพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 8.79 จากป 2547 ทั้งนี้ มูลคาการนําเขารถยนตนั่งลดลงอยางตอเนื่องจาก 
383.5 ลานดอลลารในป 2546 เหลือ 335.2 ลานดอลลารในป 2548 โดยจํานวนรถยนตนั่งที่นําเขามา
ในประเทศในป 2548 มีเพียง 24,711 คันเทานั้น โดยฟลิปปนส ญ่ีปุนและอินโดนีเซียเปนแหลง
นําเขารถยนตนั่งที่สําคัญของไทย อันเปนผลมาจากการตั้งเครือขายการผลิตรถยนตขามชาติใน
อาเซียนของผูผลิตรถยนตจากญี่ปุนและสหรัฐฯ สวนประเทศญี่ปุนเปนแหลงนําเขาหลักของรถยนต
โดยสารและรถบรรทุกของไทย อยางไรก็ตาม ยอดการนําเขารถยนตโดยสารและรถบรรทุกมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นในอัตราสูงตามการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมในประเทศ 
 
สวนการนําเขาสวนประกอบและอุปกรณรถยนต มีแนวโนมชะลอตัวลงตั้งแตป 2546 เปนตนมา 
โดยการนําเขาเพิ่มขึ้นรอยละ 32.77 ในป 2546 กอนจะเพิ่มขึ้นเพียงรอยละ 19.88 และรอยละ 7.68 
ในป 2547 และ 2548 ตามลําดับ โดยในป 2548 การนําเขาสินคาดังกลาวมีจํานวน 3,215 ลาน
ดอลลาร คิดเปนสินคานําเขาอันดับที่ 10 ของไทย โดยแหลงนําเขาหลักของไทยคือญ่ีปุน นโยบาย
การใชช้ินสวนรถยนตในประเทศของโรงงานประกอบรถยนตเพื่อลดตนทุนการขนสงและความ
เสี่ยงจากอัตราแลกเปลี่ยน กอปรกับการยายฐานการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตขามชาติ
เขามาในไทย เปนสาเหตุหลักที่ทําใหการนําเขาสินคาในกลุมรถยนตและชิ้นสวนชะลอตัวลงแมวา
ปริมาณการผลิตและสงออกรถยนตจะเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วก็ตาม การนําเขาที่ชะลอตัวลงเมื่อเทียบ
กับการสงออกที่ขยายตัวอยางรวดเร็วทําใหไทยไดเปรียบดุลการคาสินคาในกลุมรถยนตและ
ช้ินสวนเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจากจํานวน 1,479 ลานดอลลารในป 2546 เปน 2,510 ลานดอลลารในป 
2547 และ 4,535 ลานดอลลารในป 2548  
 
1.2 โครงสรางตลาดรถยนตในประเทศ 
ตลาดรถยนตไทยประกอบดวยรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถยนตเพื่อการพาณิชยซ่ึงรวมถึงรถตู รถ
โดยสาร รถกระบะ 1 ตัน รถบรรทุก 2-4 ตัน และรถบรรทุกขนาดอื่น ๆ โดยรถกระบะ 1 ตันครอง
สวนแบงตลาดมากที่สุดราวรอยละ 57-67 ของตลาดรถยนตโดยรวมในชวงป 2539-2548 สวน
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รถยนตนั่งสวนบุคคลมีสวนแบงเฉลี่ยราวรอยละ 27-35 ในชวงเวลาเดียวกัน และที่เหลือเปนรถเพื่อ
การพาณิชยประเภทอื่น ๆ ทั้งนี้ ตลาดรถกระบะ 1 ตัน (หรือที่นิยมเรียกรถปกอัพ) ถือเปนตลาดรถ
ปกอัพที่ใหญเปนอันดับที่ 2 ของโลกรองจากตลาดสหรัฐฯ สําหรับในป 2547 ยอดขายรถกระบะ 1 
ตันมีจํานวน 368,911 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 58.93 ของตลาดรถยนตโดยรวม สวนรถยนตนั่ง
สวนบุคคลมียอดขายจํานวน 209,110 คัน คิดเปนสวนแบงรอยละ 33.40 ของตลาดรถยนตใน
ประเทศซึ่งมีจํานวนทั้งสิ้น 626,026 คัน แตในป 2548 ยอดขายรถกระบะ 1 ตันไดเพิ่มขึ้นอยาง
รวดเร็วเปน 469,657 คัน คิดเปนสัดสวนถึงรอยละ 66.77 ของตลาดรถยนตโดยรวม นอกจากไทยจะ
เปนตลาดรถปกอัพอันดับ 2 ของโลกรองจากสหรัฐฯ แลว ไทยยังเปนผูผลิตรถปกอัพมากเปนอันดบั 
2 ของโลกอีกดวย โดยไทยผลิตรถปกอัพจํานวน 582,000 คันในป 2547 เทียบกับสหรัฐฯ ซ่ึงมียอด
การผลิต 2.94 ลานคัน2  

ตารางที่ 2  ยอดขายรถยนตภายในประเทศ 
รถเพื่อการพาณิชย  

ป 
ค.ศ.  

ยอดรวม
ทั้งหมด 

ยอดรวมรถนัง่
สวนบุคคล 

ยอดรวมรถเพือ่
การพาณิชย รถตู + รถโดยสาร

ขนาดไมเกิน 30 ที่นัง่ 
รถกระบะ 

1 ตัน 
รถบรรทุก 

1.5 ตัน รถบรรทุก 2-4 ตัน 
รถบรรทุก 

มากกวา 4 ตัน + 
รถโดยสาร 

รถบรรทุก 
นอยกวา 1 

ตัน  

รถขับเคลื่อน 4 
ลอ 

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 

หนวย : คัน 
ที่มา : สถาบันยานยนต, สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 
การขยายตัวของตลาดรถปกอัพในป 2548 สวนทางกับยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลที่อยูในสภาวะ
ถดถอยหลังจากที่มีการเติบโตอยางรวดเร็วในชวงป 2545-47 โดยยอดจําหนายรถยนตนั่งสวนบคุคล
ลดลงจากจํานวน 209,110 คันในป 2547 เปน 188,211 คันในป 2548 อันเปนผลมาจากมาตรการ
อุดหนุนราคาน้ํามันดีเซลของรัฐบาล ทําใหผูบริโภคจํานวนมากหันมาใชรถปกอัพหรือรถกระบะ
ดัดแปลง (PPV) แทนการใชรถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่งใชน้ํามันเบนซิน แตในอนาคต เมื่อราคาน้ํามัน
ดีเซลปรับสูงขึ้นหลังการยกเลิกมาตรการอุดหนุน (ตั้งแตคร่ึงหลังของป 2548 เปนตนมา) ผนวกกับ

                                                 
2 ประเทศผูผลิตรถปกอัพท่ีสําคัญรองลงมาไดแก แคนาดา เม็กซิโก ญี่ปุน บราซิล แอฟริกาใต จีน อิหรานและอารเจนตินา ตามลําดับ 
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การนํารายไดจากการขายน้ํามันดีเซลเขาชดเชยกองทุนน้ํามัน (เร่ิมจากป 2549) จะทําใหราคาคาปลกี
น้ํามันเบนซินและดีเซลใกลเคียงกันมาก คาดวาจะทําใหผูบริโภคหันกลับมาซื้อรถยนตนั่งสวน
บุคคลเปนสัดสวนสูงขึ้นจนเขาสูภาวะปกติ โดยเฉพาะกลุมที่มีแนวโนมจะซื้อรถ PPV เพื่อใช
ทดแทนรถยนตนั่งในเมือง 
 
สําหรับสวนแบงตลาดรถยนตในไทยของคายตาง ๆ พบวาในป 2548 คายรถญี่ปุนเปนผูครองตลาด
กวารอยละ 80 โดยเจาตลาดอันดับ 1-5 ตางเปนคายรถญี่ปุนทั้งสิ้น ไดแก โตโยตา อีซูซุ ฮอนดา มิต
ซูบิชิ และนิสสัน โดยโตโยตาสามารถครองสวนแบงตลาดเพิ่มขึ้นจากรอยละ 37.40 ในป 2547 เปน
รอยละ 39.52 ในป 2548 สวนอีซูซุซ่ึงครองตลาดอันดับ 2 ก็สามารถเพิ่มสวนแบงตลาดเล็กนอยจาก
รอยละ 23.90 เปนรอยละ 25.12 ทําใหสวนแบงของรถทั้งสองคายมีสัดสวนรวมกันถึงกวารอยละ 60 
ของตลาดรถยนตในไทย ทั้งนี้ ความนิยมในรถปกอัพของโตโยตาและอีซูซุเปนปจจัยสําคัญที่ทําให
คายรถทั้งสองประสบความสําเร็จในตลาดรถยนตไทย ในทางตรงกันขาม คายรถที่รองลงมาสวน
ใหญกลับมีสวนแบงตลาดที่ลดลง อาทิ ฮอนดา จากรอยละ12.00 เหลือเพียงรอยละ 8.32 นิสสัน จาก
รอยละ 7.30 เหลือรอยละ 5.77 ฟอรดจากรอยละ 3.94 เหลือรอยละ 3.33 เปนตน  
 
แมตลาดรถยนตในประเทศจะเติบโตอยางตอเนื่องตั้งแตป 2542 เปนตนมา แตอัตราการเติบโตเริ่มมี
แนวโนมลดลงตั้งแตป 2545 เปนตนมา โดยยอดการเติบโตรวมลดลงจากรอยละ 37.8 ในป 2545 
เปนรอยละ 29.0 ในป 2546 รอยละ 17.4 ในป 2547 และเหลือเพียงรอยละ 12.4 ในป 2548 คาดวา
ยอดจําหนายรถยนตในประเทศในชวงหาปขางหนาจะเติบโตในอัตราที่ชะลอตัวลงเหลือประมาณ
รอยละ 5-10 ตอป สวนทางกับตลาดสงออกที่มีแนวโนมการเติบโตในอัตราสูงราวรอยละ 20-30 ตอ
ปในชวงหลายปที่ผานมา เนื่องจากจํานวนครัวเรือนที่มีความสามารถซื้อรถยนตสวนตัวในไทยยัง
จํากัดที่ผูมีรายไดระดับกลางและสูง ซ่ึงคิดเปนเพียงประมาณรอยละ 15 ของครัวเรือนทั่วประเทศ
เทานั้น  
 
การขยายตัวของตลาดรถยนตในประเทศอยางรวดเร็วตั้งแตป 2542 เปนตนมาหลังการฟนตัวทาง
เศรษฐกิจของไทย สวนหนึ่งเปนผลมาจากความตองการเปลี่ยนรถ (ที่ซ้ือมาตั้งแตยุคกอนวิกฤต) 
เนื่องจากมีการคาดการณเร่ืองรายไดที่เพิ่มสูงขึ้น กอปรกับอัตราดอกเบี้ยที่ต่ําลง ทําใหผูบริโภคมี
กําลังซื้อเพิ่มขึ้น แตในระยะยาวแลว การเติบโตในอัตราสูงอยางตอเนื่องจําตองอาศัยการขยายฐานผู
ซ้ือ โดยแกปญหาการกระจุกตัวของรายได และการรักษาอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจและการจาง
งานในอัตราสูง คาดวาตลาดรถยนตในอนาคตของไทยจะยังคงจํากัดอยูที่อุปสงครถยนตนั่งสวน
บุคคลของกลุมผูมีรายไดปานกลางและสูงในกรุงเทพฯ และรถปกอัพสําหรับกลุมผูมีรายไดสูงใน
ตางจังหวัด หากเศรษฐกิจไทยมีอัตราการเติบโตที่รอยละ 4-6 ตอปในชวง 5 ปขางหนา ตลาดรถยนต
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ในประเทศอาจมีการขยายตัวประมาณรอยละ 10 ตอปหรือสูงกวานั้น แตหากมีปจจัยลบโดยเฉพาะ
ราคาพลังงานที่เพิ่มสูงขึ้นในระยะยาว ควบคูไปกับภาวะเงินเฟอและดอกเบี้ยในอัตราสูงแลว อัตรา
การเติบโตของตลาดรถยนตในประเทศอาจลดลงเหลือเพียงรอยละ 5-10 เทานั้น 
 

รูปท่ี 1 การเติบโตของตลาดรถยนตภายในประเทศป 2545-ปจจุบัน 
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1.3 โครงสรางการสงออกของอุตสาหกรรมรถยนต 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตในชวงหาปที่ผานมาแตกตางอยางสิ้นเชิงกับสถานการณเมื่อป 
2540-41 เมื่อวิกฤตทางเศรษฐกิจในประเทศไทยและเอเชียสงผลใหยอดขายรถยนตในไทยหด
ตัวอยางรุนแรงจากจํานวน 589,126 คันในป 2539 เหลือเพียง 363,156 คันในป 2540 และตกต่ําถึง
ขีดสุดดวยยอดขายเพียง 144,065 คันในป 2541 หรือคิดเปนอัตราการหดตัวถึงรอยละ 38.4 และ 
60.3 ในชวงป 2540-41 สถานการณดังกลาวทําใหผูผลิตรถยนตตองลดกําลังการผลิตหรือหยุดการ
ผลิตชั่วคราว รวมทั้งลดจํานวนคนงานหรือช่ัวโมงการทํางานใหนอยลง จนยอดการใชกําลังการ
ผลิตในป 2541 เหลือเพียงรอยละ 17 เทานั้น ซ่ึงรายไดที่ลดลงจากยอดขายที่หดตัวลง และเงินทุน
หมุนเวียนที่หดหายไปจากการปดสถาบันการเงินจํานวนมาก กอปรกับภาระหนี้ที่เปนเงินสกุลบาท
ที่เพิ่มขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงระบบอัตราแลกเปลี่ยน อีกทั้งอัตราดอกเบี้ยที่ปรับตัวสูงขึ้น ทําให
ภาคเอกชนประสบปญหาทางเศรษฐกิจอยางรุนแรง จนนําไปสูการปรับโครงสรางครั้งใหญของ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน  
 
ผูประกอบการขนาดใหญ โดยเฉพาะโรงงานประกอบรถยนตไดแกไขปญหาเฉพาะหนาโดยการลด
กําลังการผลิตและจํานวนพนักงานลง รวมถึงหาผูรวมทุนตางชาติเพื่อแกปญหาเงินทุนหมุนเวียน
และลดคาใชจายในการจัดหาเทคโนโลยี การเพิ่มทุนดังกลาวทําใหสัดสวนของทุนตางชาติเพิ่มขึ้น
จนกลายเปนผูถือหุนรายใหญในหลายกิจการ นอกจากนี้ การเปลี่ยนแปลงทางธุรกิจที่สําคัญอีก
ประการหนึ่งคือการเปลี่ยนเปาหมายทางการตลาดจากอุตสาหกรรมที่มุงตลาดในประเทศมาเปน
อุตสาหกรรมที่มุงการสงออกดวย โดยผูผลิตรถยนตทดลองสงออกรถยนตไปยังตลาดที่ใช
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พวงมาลัยขวาซึ่งทําไดงายกอน โดยฮอนดาสงออกรถยนตนั่งขนาดเล็กไปสิงคโปรและบรูไนในป 
2540 และเริ่มสงออกรถยนตนั่งขนาดกลางไปยังออสเตรเลียและนิวซีแลนดในป 2541 สวนโตโยตา
เร่ิมสงออกรถปกอัพไปออสเตรเลียและนิวซีแลนดในป 2541 เชนเดียวกัน นิสสันก็หันมาสงออกรถ
ปกอัพตั้งแตป 2542 เปนตนมา ในเวลาตอมา ตลาดหลักของรถแวนและปกอัพไดขยายจาก
ออสเตรเลียไปยังอังกฤษ ยุโรปใตและตะวันออกกลางอีกดวย  
 
ความพยายามในการสงออกดังกลาวทําใหการสงออกรถยนตโตแบบกาวกระโดดจากจํานวน 
14,020 คันในป 2539 เปน 42,218  คันในป 2540 จํานวน 67,857 คันในป 2541 และเพิ่มเปน 
125,702 คันในป 2542 และสัดสวนรถยนตที่สงออกเมื่อเทียบกับการผลิตทั้งหมดเพิ่มจากรอยละ 
2.56 ในป 2539 เปนรอยละ 11.72 ในป 2540 และรอยละ 38.41 ในป 2542 กอนที่จะทรงตัวอยูใน
ระดับกวารอยละ 30 หลังจากนั้น และขยับตัวสูงขึ้นอีกครั้งตั้งแตป 2547 เปนตนมา อันเปนผลมา
จากการยายฐานการผลิตรถปกอัพมายังไทยของผูผลิตรถยนตขามชาติหลายราย ทําใหสัดสวน
รถยนตที่สงออกเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 35.78 และรอยละ 39.16 ในป 2547 และ 2548 ตามลําดับ และ
คาดวาจะเพิ่มเปนครึ่งหนึ่งของรถยนตที่ผลิตไดทั้งหมดในป 2553 นอกจากการสงออกรถยนตแลว 
การสงออกชิ้นสวนยานยนตก็ไดเติบโตตามไปดวย การสงออกดังกลาวชวยชะลอผลกระทบจากอุป
สงคที่หดตัวในประเทศและทําใหเกิดการฟนตัวของอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนในไทย  

 
ตารางที่ 3  ปริมาณการผลิตและสงออกรถยนตของไทย 

 
ป ปริมาณผลิต* ปริมาณสงออก* สัดสวนสงออกตอปริมาณผลิต 

     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 % 

เปาป 2553       2,000,000        1,000,000           50.00 % 
      หมายเหตุ : จํานวนคัน 
         * ประมาณการณ 
      ที่มา :  สถาบันยานยนต, สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, ศูนยวิจัยกสิกรไทย 
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ในป 2548 ตลาดสงออกยานพาหนะ อุปกรณและสวนประกอบของไทยที่สําคัญเรียงตามลําดับ 
ไดแก ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ญ่ีปุน ซาอุดีอาระเบีย มาเลเซีย อังกฤษ ฟลิปปนส สหรัฐฯ สิงคโปร 
และแอฟริกาใต โดยทั้งสิบประเทศคิดเปนตลาดสงออกกวารอยละ 60 ของไทย อยางไรก็ตาม ตลาด
อาเซียนหลัก (อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร) ถือเปนตลาดสงออกที่สําคัญที่สุดของไทย 
เนื่องจากมีสัดสวนรวมกันถึงรอยละ 27 ของตลาดสงออกทั้งหมดของไทย  เทียบกับตลาด
ออสเตรเลียซ่ึงครองสวนแบงราวรอยละ 13 อยางไรก็ตาม ทั้งตลาดอาเซียนหลักและออสเตรเลียมี
การขยายตัวอยางรวดเร็วเนื่องจากการจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) และเขตการคาเสรีไทย-
ออสเตรเลีย (TAFTA) ซ่ึงมีผลบังคับใชในป 2546 และ 2548 ตามลําดับ สวนตลาดซาอุดีอาระเบียมี
การเติบโตแบบกาวกระโดด เนื่องจากรายไดที่เพิ่มขึ้นของผูบริโภคจากราคาน้ํามันสงออกที่สูงขึ้น
อยางตอเนื่อง 
 
สําหรับผูผลิตรถยนตที่เปนผูสงออกรายใหญของไทยประกอบดวยผูผลิตรถคายญี่ปุนและสหรัฐฯ 
รวมทั้งกลุมบรรษัทรถยนตขามชาติที่เกิดจากการควบรวมกิจการของญี่ปุนและสหรัฐฯ รวม 6 
รายไดแก โตโยตา มิตซูบิชิ จีเอ็ม ฟอรด/มาสดา ฮอนดา และอีซูซุ โดยยอดสงออกของผูผลิตทั้ง 6 
รายคิดเปนสัดสวนการสงออกเกือบรอยละ 100 ของการสงออกรถยนตของไทย ขณะที่คายรถยุโรป
แทบจะไมมีการสงออกรถจากประเทศไทย จะมีบางก็เพียงเล็กนอยเทานั้น เชน บีเอ็มดับบลิวและ
วอลโว อนึ่ง ผูสงออกรายสําคัญในชวงป 2541-46 คือมิตซูบิ รองลงมาคือกลุม Auto Alliance ผูผลิต
รถยนตฟอรดและมาสดา และฮอนดา  
 
อยางไรก็ตาม ตั้งแตป 2547 เปนตนมา โตโยตา จีเอ็มและอีซูซุไดเพิ่มการสงออกแบบกาวกระโดด
เนื่องมาจาการลงทุนเพื่อขยายกําลังการผลิตในไทยจํานวนมาก ทําใหโตโยตาซึ่งสงออกรถยนตปละ
ประมาณหมื่นกวาคันในชวงป 2542-2545 สามารถเพิ่มปริมาณการสงออกเปน 27,282 คันในป 
2546 กอนที่จะขยับเปน 52,682 คันในป 2547 และเพิ่มเปน 151,824 คันในป 2548 จนกาวขึ้นเปนผู
สงออกอันดับ 1 ในปจจุบันจากลําดับที่ 3 ในป 2547 สวนคายจีเอ็มก็เล่ือนอันดับจากผูสงออกอันดับ 
6 ในป 2546 เปนอันดับ 3 ในป 2548 เนื่องจากเพิ่มยอดสงออกจาก 23,493 คันในป 2546 เปน 
45,248 คัน และ 83,836 คันในป 2547 และ 2548 ตามลําดับ นอกจากนี้ คายอีซูซุก็สามารถเพิ่มยอด
การสงออกอยางมีนัยสําคัญ จากเพียง 1,398 คันในป 2545 เปน 26,954 คันในป 2546 และ 42,938 
คันในป 2548 ในทางตรงกันขาม ผูสงออกสําคัญอีก 2 รายคือมิตซูบิชิและฮอนดามีการสงออก
เพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอยเทานั้นในป 2547-48 ในอนาคต คาดวา คายนิสสันจะเปนอีกกลุมหนึ่งที่
สามารถเพิ่มการสงออกจํานวนมาก เนื่องจากกําลังยายฐานการผลิตรถปกอัพจากญี่ปุนมายังไทย 
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1.4 การพัฒนาไปสูคลัสเตอรอุตสาหกรรมรถยนต 
อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยมีลักษณะพิเศษ เนื่องจากมีการกระจุกตัวสูงทั้งในแงกายภาพ
และการเชื่อมโยงเปนเครือขายในลักษณะหวงโซอุปทานจนเกิดเปนคลัสเตอรของอุตสาหกรรมขึ้น
อยางชัดเจน จากการศึกษาของสถาบันยานยนต ประเทศไทยเปนฐานการผลิตของบริษัทรถยนต
จํานวน 14 ราย อีกทั้งยังมีโรงงานผลิตรถจักรยานยนต 5 ราย รวมทั้งผูผลิตชิ้นสวนรถยนต 386 ราย 
ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต 2,010 ราย และผูผลิตชิ้นสวนทั้งสําหรับรถยนตและรถจักรยานยนต
อีก 122 ราย นอกจากนี้ ยังมีอุตสาหกรรมสนับสนุนโดยตรงอีก 1,000 ราย เชน ธุรกิจหนัง พลาสติก 
ยางพารา เหล็ก อิเล็กทรอนิกส แกว สีและปโตรเคมี เปนตน รวมทั้งมีเครือขายธุรกิจที่เกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมยานยนต เชน บริการหลังการขาย สินเชื่อรถยนต รถมือสอง โลจิสติกส บริการ
ทางการเงิน ประกันภัย การศึกษา การวิจัยและพัฒนา และซอมบํารุงอีกจํานวนมาก (Vallop, 2002) 
 
โรงงานประกอบรถยนตและชิ้นสวนตลอดจนอุตสาหกรรมสนับสนุนขางตนมีการกระจุกตัว
หนาแนนในบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล และไดขยายไปยังพื้นที่บริเวณชายฝงตะวันออก
ในชวงทศวรรษที่ผานมา เนื่องจากระบบหวงโซอุปทานของอุตสาหกรรมรถยนตที่จําเปนตองมี
ระบบโลจิสติกสที่มีประสิทธิภาพเพื่อรักษาขีดความสามารถในการแขงขัน ทําใหเกิดการเชื่อมโยง
ของหวงโซอุปทานระหวางโรงงานประกอบรถยนตกับโรงงานผลิตชิ้นสวนประเภท OEM โรงงาน 
1st Tier และ 2nd Tier ตลอดจนอุตสาหกรรมสนับสนุน โดยมีระบบขนสงทางบกไปยังพื้นที่สวนตาง 
ๆ ของประเทศและการขนสงสินคาทางเรือสําหรับตลาดสงออกผานทาเรือหลักที่แหลมฉบัง  
 
ในแงภูมิศาสตร คลัสเตอรของอุตสาหกรรมยานยนตมีการกระจุกตัวของผูประกอบการมากถึงรอย
ละ 75 ในภาคกลาง รองลงมาคือพื้นที่ชายฝงทะเลตะวันออกรอยละ 16 และพื้นที่อ่ืนของประเทศอีก
รอยละ 9 (Lecler, 2001) สําหรับพื้นที่ภาคกลาง อุตสาหกรรมยานยนตสวนใหญตั้งอยูในกรุงเทพฯ 
(รอยละ 42) สมุทรปราการ (รอยละ 20) ที่เหลือสวนนอยไดแกปทุมธานี สมุทรสาคร นครปฐมและ
นนทบุรี สวนในภาคตะวันออกซึ่งเปนพื้นที่รอยตอระหวางกรุงเทพฯ กับทาเรือน้ําลึกที่แหลมฉบัง
และมาบตาพุด คลัสเตอรอุตสาหกรรมยานยนตมุงไปที่ ชลบุรี (รอยละ 7) ระยอง (รอยละ 6) และ
ฉะเชิงเทรา (รอยละ 3) สําหรับพื้นที่สวนอื่นของประเทศนั้น อุตสาหกรรมยานยนตจะเนนไปที่ 
อยุธยา (รอยละ 4) และนครราชสีมา (รอยละ 2) ซ่ึงเปนพื้นที่ซ่ึงมีเสนทางขนสงที่เชื่อมกับคลัสเตอร
ใหญของอุตสาหกรรมยานยนตในภาคกลางและภาคตะวันออกไดสะดวก  
 
คลัสเตอรของอุตสาหกรรมยานยนตที่ชัดเจนชวยสรางจุดแข็งใหกับอุตสาหกรรมนี้ในประเทศไทย 
และมีสวนสําคัญใหอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนเลือกประเทศไทยเปนฐานการลงทุนสําหรับ
ภูมิภาคอาเซียน นอกเหนือไปจากจุดแข็งอื่น ๆ อาทิ นโยบายสงเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมยาน
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ยนตของรัฐ เสถียรภาพทางการเมืองในระดับที่ยอมรับได ตลาดในประเทศที่ใหญพอรองรับกําลัง
การผลิตรถยนตที่เพิ่มขึ้น ที่ตั้งทางภูมิศาสตรของประเทศที่เหมาะกับการสงออกรถยนตและ
ช้ินสวนไปยังตลาดอาเซียนและภูมิภาคอื่น การมีอุตสาหกรรมสนับสนุนในประเทศจํานวนมากทํา
ใหลดการนําเขาและผลกระทบจากคาเงินที่ ผันผวน ตลอดจนแรงงานที่มีประสบการณใน
อุตสาหกรรมยานยนตเนื่องจากมีการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้มาเปนเวลานานถึง 4 ทศวรรษ  
 
อยางไรก็ตาม คลัสเตอรอุตสาหกรรมยานยนตของไทยยังมีจุดออนหลายประการที่จําเปนตองไดรับ
การแกไข เพื่อใหไทยสามารถพัฒนาขึ้นเปนฐานการผลิตรถยนตและชิ้นสวนที่สําคัญแหงหนึ่งของ
เอเชียในระยะยาว จุดออนที่สําคัญของไทย ไดแก  การขาดแคลนแรงงานฝมืออันเปนผลมาจาก
ระบบการศึกษาที่ออนดอยดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี ปญหาพื้นฐานดานเทคโนโลยี
สารสนเทศซึ่งตามไมทันพัฒนาการของระบบโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน ความออนแอของ
ผูประกอบการไทยหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ การขาดการวิจัยและพัฒนาในอุตสาหกรรมยานยนต
และชิ้นสวน ความลาหลังของกฎเกณฑดานเทคนิคและระบบภาษีที่ไมเอื้ออํานวยใหเกิดนวัตกรรม
ใหม ๆ รวมทั้งการเปลี่ยนแปลงนโยบายที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรมยานยนตบอยคร้ังอันเปนผลมาจาก
เหตุผลทางการเมือง และ เปนตน 
 
2. อุตสาหกรรมรถยนตในไทยกับยุทธศาสตรการลงทุนของบรรษัทขามชาติ 
 
2.1 โลกาภิวัตนกับยุทธศาสตรของบรรษัทรถยนตขามชาติในอาเซียนและไทย 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตในไทยนอกจากจะเปนผลจากนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนตของรัฐบาลแลว ปจจัยภายนอกโดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงยุทธศาสตรเศรษฐกิจของญี่ปุน
ในเอเชีย ตลอดจนยุทธศาสตรการลงทุนของบรรษัทรถยนตขามชาติของญี่ปุนในอาเซียน เปนปจจัย
สําคัญอยางยิ่งที่ทําใหเกิดการเติบโตอยางมหาศาลของอุตสาหกรรมรถยนตขึ้นในประเทศไทย ใน
ทศวรรษที่ ค.ศ. 1970-1990 ญ่ีปุนไดเขามาลงทุนตั้งโรงงานประกอบรถยนตขนาดเล็กในประเทศ
อาเซียนหลายประเทศ ก็เนื่องมาจากแผนการระยะยาวที่ตองการครองสวนแบงตลาดในภูมิภาคซึ่งมี
แนวโนมการขยายตัวสูง แมวาตนทุนการผลิตจะสูงและขัดแยงกับธรรมชาติของธุรกิจรถยนตซ่ึง
จําเปนตองผลิตรถจํานวนมากเพื่อการประหยัดเชิงขนาด นอกจากนี้ ญ่ีปุนยังมีบทบาทสําคัญในการ
ผลักดันนโยบายระดับภูมิภาคเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตของตนในอาเซียน อาทิ ความ
รวมมือในกรอบ BBC (Brand to Brand Complementary Scheme) และ AICO (ASEAN Industrial 
Cooperation Scheme) ซ่ึงในที่สุดนโยบายที่มาจากการผลักดันของญี่ปุนเหลานี้ไดเปนเงื่อนไข
สําคัญที่ชวยใหเกิดการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในอาเซียนและประเทศไทย 
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การแขงขันระดับโลกของอุตสาหกรรมรถยนตในยุคโลกาภิวัตนทําใหผูผลิตรถยนตขามชาติ
พยายามลดตนทุนการผลิตและขยายตลาดใหม ๆ ดวยวิธีการตาง ๆ เชน พัฒนารถที่สามารถจําหนาย
ไดในหลายประเทศพรอม ๆ กันโดยใชพื้นฐานการผลิตและชิ้นสวนสําคัญรวมกัน (global 
platform) ปรับกลยุทธการตลาดและการจัดจําหนายโดยลดการผูกขาดของดีลเลอรจัดจําหนาย ลด
ตนทุนดานแรงงานในประเทศพัฒนาแลวโดยยายฐานการผลิตไปยังตางประเทศ ลดตนทุนการผลิต
ช้ินสวนรถยนต โดยใหผูผลิตชิ้นสวนใชระบบ Modular Assembly ในการผลิต นอกจากนี้ยังใช
นโยบายจัดซื้อช้ินสวนจากผูผลิตทั่วโลกที่เสนอราคาต่ําสุด (global sourcing) สรางพันธมิตรทาง
ธุรกิจระหวางบริษัทผูผลิตรถยนตขามชาติหรือการควบรวมกิจการ เปนตน  
 
การแขงขันระดับโลกของอุตสาหกรรมรถยนตดังกลาว ทําใหเกิดการควบรวมกิจการของ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนทั่วโลก จนเหลือผูผลิตรถยนตขามชาติขนาดใหญเพียง 7 กลุม 
ปรากฏการณดังกลาว ทําใหเกิดการปรับตัวของผูผลิตรถยนตทั่วโลก โดยผูผลิตรถยนตญ่ีปุนได
กําหนดยุทธศาสตรการลงทุนในอาเซียนใหเปนสวนหนึ่งของยุทธศาสตรการแขงขันระดับโลกของ
ตน โดยมุงรักษาสวนแบงตลาดอาเซียนใหมากที่สุดเนื่องจากเชื่อวาอาเซียนจะเปนตลาดที่มีอัตรา
การเติบโตสูงในอนาคต จากการคาดการณวาชนชั้นกลางในเอเชียและอาเซียนจะเพิ่มขึ้นจํานวน
มาก โดยในอาเซียนนั้น ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนจะเริ่มจากการรวมทุนหรือสรางพันธมิตรกับชาวจีน
ทองถ่ินเนื่องจากขอกําหนดเกี่ยวกับสัดสวนการถือครองหุนของนักลงทุนตางชาติสําหรับการตั้ง
โรงงานประกอบรถยนตและธุรกิจตัวแทนจัดจําหนาย  
 
ในปลายทศวรรษที่ 1980s หลังยุค Plaza Accord ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนหาทางลดตนทุนการนําเขา
ช้ินสวนยานยนตจากญี่ปุนโดยสนับสนุนใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนจากญี่ปุนขยายการลงทุนมายัง
ประเทศอาเซียนเพื่อปอนสินคาใหกับโรงงานประกอบรถยนตของตน แตเนื่องจากตลาดอาเซียนแต
ละประเทศมีขนาดเล็ก โรงงานรถยนตของญี่ปุนจึงตองการใหมีระบบแลกเปลี่ยนชิ้นสวนระหวาง
กันเพื่อใหเกิดการประหยัดเชิงขนาด ดวยเหตุนี้ ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนจึงหาทางเจรจาตอรองกับรัฐบาล
ของประเทศอาเซียนใหลดภาษีช้ินสวนรถยนตที่ผลิตและจําหนายในภูมิภาคโดยถือเสมือนเปนการ
ใชช้ินสวนภายในประเทศ โครงการ BBC จึงถือกําเนิดขึ้น หลังจากความสําเร็จของโครงการ BBC 
ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนไดรุกคืบใหเกิดการรวมตัวของตลาดชิ้นสวนรถยนตในอาเซียน โดยในป 1996 
ไดเสนอโครงการ AICO เพื่อลดภาษีนําเขาชิ้นสวนยานยนตระหวางอาเซียนลงอีก โดยเก็บภาษีใน
อัตราเดียวกัน (flat rate) ที่รอยละ 0-5 กอนที่เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) จะบังคับใชในป 2003 
ในที่สุดอาเซียนก็ไดเห็นชอบกับโครงการ AICO โดยผูผลิตรถยนตหลายรายมุงผลิตตัวถังรถในไทย
และมาเลเซีย แบตเตอรี่ในอินโดนีเซีย เบรกและเพลาในฟลิปปนส แตยังคงนําเขาชิ้นสวนสําคัญ 
เชน อุปกรณอิเล็กทรอนิกสสําหรับเครื่องยนต และชิ้นสวนสําคัญของระบบสงกําลังจากญี่ปุน  
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หลังจากที่เงินเยนแข็งคาขึ้นอีกรอบในป 1994-95 Nissan และ Toyota ไดเร่ิมนําเขาชิ้นสวนยานยนต
ที่ผลิตโดยโรงงานของญี่ปุนในอาเซียน เนื่องจากพบวาตนทุนการผลิตชิ้นสวนยานยนตในอาเซียน
หลายชนิดโดยเฉพาะชิ้นสวนมาตรฐาน (standard parts) ต่ํากวาตนทุนการผลิตในญี่ปุน นอกจากนี้
ยังมีการยายฐานการผลิตของผูผลิตชิ้นสวนของญี่ปุนมายังอาเซียนมากขึ้นตามลําดับโดยมี AICO 
เปนแรงจูงใจที่สําคัญ โดยประเมินวาจนถึงป 1997 มีผูผลิตชิ้นสวนยานยนตของญี่ปุนเขามาลงทุน
สะสมใน 4 ประเทศหลักอาเซียนถึงกวา 400 กิจการ เครือขายการผลิตอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตของญี่ปุนในอาเซียนดังกลาวชวยสรางพื้นฐานการแขงขันใหกับอุตสาหกรรมยานยนตของ
ญ่ีปุน โดยทําใหตนทุนการผลิตรถยนตคายญี่ปุนถูกกวารถยนตของคายยุโรปและสหรัฐฯ ซ่ึงตอง
พึ่งพิงการนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศในสัดสวนสูง 
 
2.2 Asian Car กับยุทธศาสตรของญี่ปุนกอนวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
ในทศวรรษที่ 1990s ผูผลิตรถยนตขามชาติโดยเฉพาะญี่ปุนพิจารณาเห็นศักยภาพของอุตสาหกรรม
รถยนตในไทย และเริ่มกําหนดยุทธศาสตรใหไทยเปนฐานการผลิตรถบางประเภทเพื่อสนองยุทธ
ศาสตรระดับภูมิภาคของตนในอาเซียน เนื่องจากเห็นวาไทยมีเครือขายการผลิตชิ้นสวนและ
อุตสาหกรรมสนับสนุนจํานวนมาก กอปรกับมีตลาดในประเทศขนาดใหญที่สุดในภูมิภาค โดยกอน
จะเกิดวิกฤตทางการเงินมีการคาดการณกันวาตลาดรถยนตในไทยจะเพิ่มเปนกวา 800,000 คันในป 
2000 ทําใหไทยเปนเปาหมายการลงทุนที่สําคัญของผูผลิตรถยนตขามชาติในอาเซียน เทียบกับ
ประเทศอื่น เชน อินโดนีเซียซ่ึงขาดการประหยัดเชิงขนาดจากการมีโรงงานประกอบรถยนตเล็ก ๆ 
จํานวนมากถึง 16 ราย ในฟลิปปนสก็มีโรงงานประกอบรถยนตเล็ก ๆ ถึง 18 แหง สวนมาเลเซียก็ถูก
ครองตลาดโดยบริษัทรถยนตแหงชาติซ่ึงไดรับการคุมครองจากรัฐ ในขณะที่สิงคโปรถูกเลือกให
เปนสํานักงานภูมิภาคของบริษัทรถยนตหลายแหง ไมใชเปนฐานการผลิต 
 
ในชวงเวลาดังกลาว ผูผลิตรถยนตญ่ีปุนไดมีแนวความคิดเกี่ยวกับการผลิต Asian Car ซ่ึงเปน
รถยนตสวนบุคคลขนาดเล็กสําหรับตลาดชนชั้นกลางที่กําลังเติบโตอยางรวดเร็วในอาเซียน 
หลังจากที่รถคายเกาหลีเร่ิมเขามาบุกตลาดอาเซียน ทําใหคายรถญี่ปุนหันมาทําตลาดรถราคาถูกเพื่อ
รักษาสวนแบงตลาดของตนเอาไว โดยโตโยตาและฮอนดาไดเลือกไทยใหเปนฐานการผลิตรถ 
Asian Car ฮอนดาไดเปดตัวรถ Asian Car รุน Honda City ในป 1996 เพื่อจําหนายในตลาดอาเซียน 
ไมนานหลังจากนั้น โตโยตาก็ไดเปดตัวรถราคาประหยัดรุน Toyota Soluna ในป 1997 โดยผูผลิต
รถยนตดังกลาวมุงใชช้ินสวนในอาเซียนเปนสัดสวนสูงเพื่อลดตนทุนการผลิตใหต่ําที่สุด นอกจาก
แผนการผลิตรถยนตขนาดเล็กสําหรับตลาดอาเซียนแลว ผูผลิตรถยนตคายญี่ปุนยังเริ่มใหความ
สนใจกับการผลิตและสงออกรถปกอัพที่ผลิตในไทยดวย โดยมิตซูบิชิเปนบริษัทแรกที่ตัดสินใจยาย
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ฐานการผลิตรถปกอัพจากญี่ปุนมายังไทยในชวงนี้ ยุทธศาสตรการลงทุนเรื่อง Asian Car และการ
ยายฐานการผลิตรถปกอัพของผูผลิตรถยนตญ่ีปุนดังกลาวทําใหผูผลิตชิ้นสวนในเครือบริษัท
ดังกลาวเขามาลงทุนในไทยจํานวนมาก  
 
ขณะที่คายรถยนตญ่ีปุนขยายการลงทุนมายังอาเซียนและไทยอยางตอเนื่องตั้งแตทศวรรษที่ 1970 
เปนตนมา ผูผลิตรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปกลับถอนตัวออกจากอาเซียนในทศวรรษที่ 1970 
และ 1980s หลังจากที่มาตรการบังคับใชช้ินสวนในแตละประเทศเขมขนขึ้น เนื่องจากพิจารณาวา
การลงทุนในตลาดเล็ก ๆ ที่กระจัดกระจายไมคุมคากับการลงทุน แตพอมาในทศวรรษที่ 1990 
ผูผลิตรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปไดปรับเปลี่ยนยุทธศาสตรของตนในอาเซียนใหม เนื่องจากมี
การปรับเปลี่ยนยุทธศาสตรระดับโลกที่มุงควบรวมกิจการ และแผขยายการลงทุนไปยังตลาดเกิด
ใหมที่มีอัตราการเติบโตสูง ยุทธศาสตรใหมของบริษัทรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปขางตน
สอดคลองกับนโยบายเปดเสรีการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตของไทยในตนทศวรรษที่ 1990 ทํา
ใหผูผลิตรถยนตคายตะวันตก เชน Chrysler และ Ford ตัดสินใจกลับเขามาลงทุนในไทยอีกครั้ง
หนึ่งในป 1995 โดย Chrysler ไดรวมทุนกับโรงงานไทย-สวีดิชแอสเซมบลีเพื่อผลิตรถ SUV สวน 
Ford ไดรวมทุนกับ Mazda เพื่อผลิตรถปกอัพ นอกจากนี้ GM ก็ไดเขามาลงทุนเพื่อผลิตรถยนต
ภายใตแบรนด Chevrolet สวนคายรถยุโรป นั้น BMW ไดเขามาสรางโรงงานเพื่อผลิตรถยนตนั่ง
สวนบุคคลสําหรับจําหนายในตลาดอาเซียน  
 
อยางไรก็ตาม เมื่อเกิดวิกฤตทางเศรษฐกิจเอเชียในป 1997-98 ทําใหตลาดรถยนตในไทยและ
อาเซียนหดตัวอยางรุนแรง โดยตลาดรวมของอาเซียนหลัก 5 ประเทศไดลดลงจาก 1.49 ลานคันใน
ป 1996 เหลือ 1.34 ลานคันในป 1997 และ 0.49 ลานคันในป 1998 หรือหดตัวลงถึงรอยละ 10.1 
และรอยละ 63.5 ตามลําดับ ปรากฏการณที่เกิดขึ้นสงผลกระทบอยางรุนแรงตอโครงการ Asian Car 
ของผูผลิตรถยนตญ่ีปุน และโครงการลงทุนของผูผลิตรถยนตคายตะวันตก แมบรรษัทรถยนตขาม
ชาติและผูผลิตชิ้นสวนของญี่ปุนจะคงฐานการผลิตในไทยและอาเซียน แตก็ไดลมเลิกโครงการ 
Asian Car ตามแนวความคิดเดิม สวนผูผลิตรถยนตคายตะวันตกก็ไดปรับแผนการลงทุนใหม โดย 
GM ไดปรับลดโครงการลงทุนในไทยรวมทั้งเปลี่ยนรุนของรถที่ผลิตจากรถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่ง
มุงตลาดคนชั้นกลางในอาเซียนเปนรถอเนกประสงคเพื่อสงออกไปยังตลาดยุโรปและญี่ปุน  
 
2.3 ยุทธศาสตรของผูผลิตรถยนตขามชาติหลังยุควิกฤตเศรษฐกิจ 
ภาวะวิกฤตเศรษฐกิจในอาเซียนเปนปจจัยเรงสําคัญใหกระแสโลกาภิวัตนของอุตสาหกรรมรถยนต
ขับเคลื่อนอยางรวดเร็ว จนนําไปสูการควบรวมกิจการของอุตสาหกรรมรถยนตในอาเซียน โดยใน
ประเทศไทย ภาคเอกชนจําตองพึ่งพาเงินทุนจากหุนสวนตางชาติเนื่องจากขาดเงินทุนหมุนเวียน ใน
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ขณะเดียวกันภาครัฐก็ไดเปดประตูใหกระแสโลกาภิวัตนไหลบาเขาสูประเทศไทย ดวยการยกเลิก
ขอจํากัดเกี่ยวกับสัดสวนการถือครองหุนของชาวตางชาติในกิจการรวมทุนหลายธุรกิจ โดยเห็นวา
นอกจากจะเปนการแกปญหาเฉพาะหนาแลว ยังอาจเปนประโยชนในการถายทอดเทคโนโลยีและ
การเสริมสรางขีดความสามารถการแขงขันในระยะยาวได  
 
ในชวงแรก ภาครัฐไดยกเลิกขอจํากัดสัดสวนการถือครองหุนของตางชาติในธุรกิจธนาคารพาณิชย
และสถาบันการเงินกอน3 จากนั้นไดแผขยายไปยังธุรกิจอื่น ๆ โดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
การลงทุน (BOI) ไดออกประกาศเมื่อเดือนธันวาคม 2540 อนุญาตใหชาวตางชาติถือหุนขางมากใน
กิจการที่ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุนในพื้นที่เขต 1 และ 2 ซ่ึงเปนพื้นที่การลงทุนหลักของ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน ตอมาในเดือนธันวาคม 2541 BOI ไดออกประกาศใหกิจการคา
ปลีกและกิจการที่ตางชาติลงทุนทั้งสิ้นเปนกิจการที่สามารถขอรับการสงเสริมการลงทุนไดดวย 
นโยบายดังกลาวจึงเทากับเปนการเปดทางใหตางชาติเขาควบกิจการของไทยไดอยางกวางขวาง 
หรือสามารถเขามาลงทุนไดเองในกิจการใหมโดยไมตองพึ่งหุนสวนทองถ่ิน  
 
ภายในระยะเวลาหนึ่งปหลังการแกไขกฎระเบียบดานการลงทุนดังกลาว บริษัทตางชาติไดตัดสินใจ
เพิ่มทุนในกิจการรวมทุนที่ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุนถึง 180 กิจการ แลกกับการอัดฉีดเงินทุน
จํานวน 20,000 ลานบาทในไทย โดยการเพิ่มทุนของตางชาติจํานวนมากมุงไปที่อุตสาหกรรม
รถยนตและชิ้นสวน และในจํานวนโครงการลงทุนที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI ในป 
1998 ซ่ึงเปนชวงเศรษฐกิจหดตัวอยางรุนแรงนั้น ปรากฏวาทุนจดทะเบียนรวมของตางชาติมี
สัดสวนสูงกวาทุนจดทะเบียนของฝายไทยเปนครั้งแรกในรอบหลายปกอนหนานั้น (Higashi, 2002) 
 
นอกจากนโยบายขางตนแลว นโยบายเสรีนิยมตามกระแสโลกาภิวัตนของรัฐบาลไทยยังรวมถึงการ
ประกาศยกเลิกขอบังคับเรื่องการใชช้ินสวนในประเทศในป 2543 ตามขอผูกพันที่ใหไวกับองคการ
การคาโลก และเพื่อเปนการสนองขอเรียกรองของผูผลิตรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปอีกดวย ยิ่งไป
กวานั้น ไทยยังไดดําเนินการไข พ.ร.บ.วาดวยการประกอบธุรกิจของคนตางดาวในเดือนสิงหาคม 
2542 ตามเงื่อนไขเงินกูของ IMF เพื่ออํานวยความสะดวกใหกับการลงทุนของตางชาติและเปนการ
สง เสริมให เกิดการแขงขันในประเทศ  รวมทั้ งปรับใหกฎหมายดังกล าวสอดคลองกับ
มาตรฐานสากล โดยทางการไทยไดลดประเภทของธุรกิจที่หามตางชาติเขาดําเนินกิจการจาก 63 
ประเภทเหลือ 43 ประเภท  
 
                                                 
3 การปรับเปลี่ยนนโยบายดังกลาวทําใหธนาคารพาณิชยเอกชน 4 แหงจากทั้งหมด 9 แหง ถูกตางชาติเขาถือครองหุนใหญ จากเดิมที่มี
ขอจํากัดไวเพยีงไมเกินรอยละ 25 เทานั้น 
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มาตรการขางตนของทางการไทยเปนแรงดึงดูดสําคัญใหอุตสาหกรรมยานยนตขามชาติเลือก
ประเทศไทยเปนฐานการลงทุนสําหรับภูมิภาคอาเซียน ตามยุทธศาตรขยายการลงทุนในตลาดเกิด
ใหมในเอเชีย ซ่ึงรวมถึงจีน อินเดียและอาเซียน โดยคายรถญี่ปุนไดปรับยุทธศาสตรการลงทุนหลัง
วิกฤตเศรษฐกิจโดยเลือกไทยเปนฐานการผลิตรถยนตในอาเซียนสําหรับรถบางประเภท เชน โต
โยตากําหนดใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลสําหรับผูมีรายไดสูงคือรถยนตรุน 
Camry และ Altis โดยสงชิ้นสวน CKD ใหโรงงานประกอบรถยนตประเทศอาเซียนอื่น สําหรับ 
Hino Motors ใชไทยเปนฐานผลิตรถบรรทุกสําหรับภูมิภาค สวนฮอนดาก็ผลิตรถรุน City และ Jazz 
ในไทยเพื่อสงออกไปยังอาเซียนและญี่ปุน  
 
นอกจากการปรับแผนการผลิตระยะสั้นและระยะกลางขางตนแลว ผูผลิตรถยนตขามชาติยังได
กําหนดแผนระยะยาวโดยจะยายฐานการผลิตรถปกอัพจากญี่ปุนมายังประเทศไทยแทน เพื่อใหสอด
รับกับแผนการปรับโครงสรางการผลิตที่ตองการลดการผลิตรถรุนดังกลาวที่มีตลาดขนาดเล็กใน
ญ่ีปุน  และมาขยายกําลังผลิตในประเทศที่มีตลาดขนาดใหญรองรับแทน  นโยบายเปดเสรี
อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจึงสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรของผูผลิตรถยนตขามชาติ และทํา
ใหไทยถูกพัฒนาใหเปนฐานการผลิตและสงออกรถปกอัพแทนที่โรงงานรถปกอัพในญี่ปุน โดยคาย
รถญ่ีปุนและกลุมพันธมิตรสหรัฐฯ-ญ่ีปุนไมวาจะเปนมิตซูบิชิ จีเอ็ม-อีซูซุ โตโยตา นิสสัน ฟอรด-
มาสดาตางเลือกไทยใหเปนฐานการผลิตรถปกอัพเพื่อสงออกไปยังตลาดโลกทั้งสิ้น (ยกเวนเพียง
ตลาดอเมริกาเหนือซ่ึงมีฐานการผลิตขนาดใหญอยูแลว) หลังการฟนตัวของเศรษฐกิจเอเชีย ผูผลิต
รถยนตหลายรายไดปรับแผนการลงทุนในประเทศไทยใหม โดยเพิ่มกําลังการผลิตรถยนตสําหรับ
การสงออก รวมทั้งสรางโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มเติม นอกจากนี้ ยังพยายามลดตนทุนการผลิต
โดยหันมาใชช้ินสวนรถปกอัพในไทยมากขึ้นจากรอยละ 60-70 เปนรอยละ 90 หรือมากกวา โดย
การถายทอดงานดานวิศวกรรมใหกับโรงงานผลิตในไทย รวมทั้งใหโรงงานในไทยมีสวนรวมใน
การพัฒนาผลิตภัณฑโดยมุงที่ product engineering process ในขณะที่ขั้นตอนการวิจัยและพัฒนา 
(product planning and development) ยังคงดําเนินการในประเทศญี่ปุน ดังตัวอยางตอไปนี้ 
 
สําหรับคายโตโยตา ซ่ึงเปนผูผลิตและสงออกรถยนตอันดับหนึ่งของไทยในปจจุบัน ไดจัดทํา
โครงการรถอเนกประสงคที่เรียกวา IMV (Innovative Multi Purpose Vehicle) และกําหนดใหไทย
เปนฐานการผลิตรถปกอัพเพื่อการสงออก4 โดยลงทุนในไทยมูลคา 30,000 ลานบาท รวมทั้งจัดตั้ง

                                                 
4 โครงการ IMV เปนการเชื่อมโยงเครือขายการผลิตทั่วโลกของโตโยตาเพื่อพัฒนารถยนต 5 รุน ซึ่งจะผลิตใน ภูมิภาคตาง ๆ รวม 9 
ประเทศ เพื่อสงออกไปยังตลาดโลก โดยต้ังเปาการสงออกรถในโครงการ IMV รวมประมาณ 450,000 คันในป 2548 โดยจะใชฐาน
การผลิตในไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส เวียดนาม อารเจนตินาและแอฟริกาใต เพื่อผลิตรถยนต เครื่องยนตและชิ้นสวน อาทิ 
ใหไทย แอฟริกาใตและอารเจนตินาเปนฐานผลิตรถปกอัพเพื่อสงออก สวนอินโดนีเซียจะผลิตรถ MPV รุน Innova และ Avanza เปน
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หนวยงานวิจัยและพัฒนาขึ้นในประเทศไทยภายใตช่ือ Toyota Technical Center Asia Pacific ดวย 
โดยระยะแรกโรงงานของโตโยตาจะมีกําลังการผลิตรวม 2.5 แสนคัน/ป ในป 2547 ตอมาโตโยตา
ไดประกาศขยายกําลังผลิตรถทุกประเภทเปน 300,000 คัน/ปภายในสิ้นป 2547 และขยายกําลังผลิต
เครื่องยนตดีเซลจาก 150,000 เครื่องเปน 240,000 เครื่อง ตอมาเมื่อโครงการ IMV ประสบ
ความสําเร็จ โตโยตาก็ไดเรงการผลิตจนเต็มศักยภาพที่ 340,000 คัน/ป รวมทั้งวางแผนลงทุนอีก 
18,000 ลานบาท เพื่อสรางโรงงานประกอบรถยนตแหงใหมที่ฉะเชิงเทราเพื่อผลิตรถในโครงการ 
IMV เพิ่มเติมจากโรงงานที่สมุทรปราการ ควบคูกับการลงทุนขยายกําลังการผลิตรถยนตนั่งที่
โรงงานในนิคมอุตสาหกรรม Gateway ซ่ึงจะทําให Toyota มีกําลังการผลิตเพิ่มเปน 550,000 คันใน
ป 2550 นอกจากนี้โตโยตาไดมุงใชช้ินสวนที่ผลิตในไทยและอาเซียนเปนหลักโดยปจจุบันใช
ช้ินสวนที่ผลิตในไทยรอยละ 80 จากอาเซียนอื่นรอยละ 16 และอีกรอยละ 4 จากญี่ปุน (เบรก ABS 
และระบบสงกําลังขับเคลื่อนสี่ลอ)  
 
สําหรับคายมิตซูบิชิ ซ่ึงเปนผูผลิตรถยนตรายแรกที่ตัดสินใจยายฐานการผลิตรถปกอัพจากญี่ปุนมา
ไทย กอนที่จะเกิดวิกฤตเศรษฐกิจในเอเชีย เปนผูผลิตรถยนตที่มียุทธศาสตรการผลิตเพื่อสงออกจาก
ประเทศไทยมาเปนเวลานานหลายป โดยมีประสบการณการสงออกรถยนตนั่งขนาดเล็กจากไทยไป
ยังยุโรปใตและอเมริกาเหนือมาตั้งแตทศวรรษที่ 1980 เมื่อมีการปรับยุทธศาสตรระดับโลกของ
ผูผลิตรถยนตขามชาติในทศวรรษที่ 1990 จึงมีการกําหนดยุทธศาสตรของอาเซียนโดยให
ความสําคัญกับการผลิตในไทย ฟลิปปนส อินโดนีเซีย และเวียดนาม สําหรับไทย มิตซูบิชิวาง
บทบาทใหเปนฐานการผลิตและสงออกรถปกอัพไปยังฟลิปปนส อินโดนีเซีย เวียดนามและ
ตลาดโลก และนําเขารถยนตสําเร็จรูปรวมทั้งรถ CKD จากฟลิปปนสสําหรับรถที่ไมไดผลิตในไทย5 
โดยยุทธศาสตรการลงทุนในไทยประกอบดวย 1) การลงทุนมูลคา 22,000 ลานเพื่อพัฒนารถปกอัพ
รุนใหม รวมทั้งรถรุน MPV (รุน Grandis) และรถ SUV (Outlander) สําหรับสงออกไปยังตลาดโลก 
2) ใหไทยเปนฐานผลิตรถปกอัพที่เดียวในโลก โดยไทยจะกลายเปนฐานลงทุนใหญที่สุดของมิตซูบิ
ชิในเอเชียนอกประเทศญี่ปุน โดยมีการยายฐานการผลิตออกจากญี่ปุนมายังโรงงานในพื้นที่แหลม
ฉบังอยางสมบูรณในป 2540 ทําใหขีดความสามารถในการผลิตเพิ่มขึ้นจาก 80,000 เปน 150,000 
คัน 3) จะใชช้ินสวนทองถ่ินเพิ่มขึ้น 4) ปรับปรุงระบบจัดจําหนาย และพัฒนาระบบหวงโซการผลิต  
 
                                                                                                                                            
ตน (Toyota Motor  Corporation FY 2003 Financial Results, 8 May 2003) โดยคาดวาโครงการ IMV จะมียอดผลิตในไทย 2840,000 
คัน (สงออก 140,000 คัน) ยอดผลิตในอินโดนีเซีย 90,000 คัน (สงออก 10,000 คัน) ยอดผลิตในแอฟริกาใต 60,000 คัน (สงออก 
30,000 คัน) และยอดผลิตในอารเจนตินา 60,000 คัน (สงออก 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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สําหรับคายอีซูซุเปนบริษัทรถยนตที่มุงผลิตรถอเนกประสงคเปนหลัก และเปนคูแขงสําคัญของโต
โยตาในตลาดรถปกอัพของไทย แมโดยยอดขายรวมของรถยนตทุกประเภทภายในประเทศ อีซูซุก็
ยังครองตําแหนงยอดขายอันดับ 2 เชนเดียวกัน อีซูซุเปนคายรถยนตของญี่ปุนอีกบริษัทหนึ่งที่
กําหนดใหไทยเปนฐานการสงออกรถปกอัพไปยังประเทศตาง ๆ ทั่วโลกนอกสหรัฐฯ ซ่ึงอีซูซุมีฐาน
การผลิตขนาดใหญที่นั่น โดยไดยายฐานการผลิตรถปกอัพจาก Fujisawa ในญี่ปุนมายังไทยเมื่อป 
2546 และตอมาในป 2548 ไดยายฐานการผลิตรถ MPV รุน MU-7 จากสหรัฐฯ มายังไทยเชนกัน 
นอกจากนี้ ไดยกระดับ Tri Petch Isuzu Sales ใหเปนสํานักงานใหญสําหรับอีซูซุทั่วโลก รวมทั้ง
วางแผนจัดตั้งศูนยจัดซื้อ (International Procurement Center – IPC) สําหรับโรงงานของอีซูซุใน
ญ่ีปุน อาเซียนและไทย ในระยะแรก อีซูซุรวมกับจีเอ็มซึ่งเปนพันธมิตรและหุนสวนทางยุทธศาสตร
ในโครงการ 1190 เพื่อผลิตรถปกอัพรุน อีซูซุ ดีแมกซภายใตแบรนดตาง ๆ ของคายจีเอ็ม สวน
โรงงานของอีซูซุเองที่สําโรงจะผลิตรถอีซูซุเพื่อจําหนายในไทย รวมทั้งยังจัดตั้งศูนยลอจิสติกสเพื่อ
สงออกรถ CKD อีกดวย หลังจากที่ประสบความสําเร็จในการทําตลาดรถปกอัพรุนอีซูซุ ดีแมกซ ใน
ไทย คายอีซูซุก็ไดตัดสินใจขยายกําลังการผลิตรถปกอัพเพิ่มเติมจาก 180,000 คัน/ป เปน 300,000 
คัน/ป ในป 2550 ดวยเงินลงทุนอีก 3,850 ลานบาท เพื่อสงออกรถปกอัพจํานวนหนึ่ง  

 
ตารางที่ 4 โรงงานประกอบรถยนตในไทยและกําลังการผลิต 

 
   ป 2002 ป 2005  
 ลําดับ. โรงงานประกอบ ยี่หอ รถนั่ง ปกอัพ 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  
 
ทางดานฮอนดาซึ่งเปนบริษัทที่มียอดขายรถยนตมากเปนอันดับสามของไทยรองจากโตโยตาและ
อีซูซุ เปนคูแขงสําคัญของโตโยตาในตลาดรถยนตนั่งสวนบุคคล แตเดิม ฮอนดาใหความสําคัญกับ
ตลาดประเทศพัฒนาแลวเปนหลัก แตเมื่อมีการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตคร้ังใหญใน
ทศวรรษที่ 1990 ฮอนดาไดหันมาขยายการลงทุนไปยังประเทศที่มีอัตราการขยายตัวของตลาด
รถยนตอยางรวดเร็ว โดยยุทธศาสตรของฮอนดาในไทยและอาเซียนมีความแตกตางจากยุทธศาสตร
ของคายรถญี่ปุนสวนใหญที่มุงใชฐานการผลิตที่ใดที่หนึ่งสําหรับผลิตรถบางประเภทเพื่อสงออก 
โดยฮอนดามีนโยบายใชศูนยการผลิตหลายแหงและไมมีการเจาะจงเลือกใชฐานการผลิตใดเปนฐาน
สงออก6 ในอาเซียน นั้น ฮอนดาไดลงทุนสรางโรงงานทั้งในไทย มาเลเซีย อินโดนีเซียและ
ฟลิปปนส แมฮอนดาจะไมไดกําหนดนโยบายใหไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออกสําหรับภูมิภาค
อาเซียน แตในทางปฏิบัติฮอนดาไดขยายกําลังการผลิตในไทยอยางตอเนื่อง รวมทั้งขยายการสงออก
รถจากไทยเพิ่มขึ้นอยางมากในชวง 2-3 ปที่ผานมา นอกจากนี้ ยังกําหนดใหไทยเปนสํานักงานใหญ
ประจําภูมิภาคของฮอนดาอีกดวย และลาสุดไดประกาศตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาประจําเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตในไทย เพื่อออกแบบเชิงวิศวกรรมและทดสอบเทคโนโลยีรถตนแบบ และใน
อนาคตจะจัดตั้งฝายวางแผนการผลิตและฝายวางแผนการจัดซื้อในไทยแบบครบวงจรอีกดวย 
(กรุงเทพธุรกิจ, 27 ธันวาคม 2547)  
 
2.4 การลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนรถยนตขามชาติในไทย 
แผนขยายการลงทุนของผูผลิตรถยนตในไทยตั้งแตปลายทศวรรษที่ 1990 เปนตนมาจนถึงปจจุบัน 
ทําใหเกิดการขยายการลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนรถยนตระลอกใหมตามมา โดยผูผลิตชิ้นสวนของ
ญ่ีปุนเปนกลุมใหญที่สุด กลุม Toyota เปดเผยวาแผนการเพิ่มกําลังการผลิตรถในไทยเปน 550,000 
คันจะทําใหมีการลงทุนโดยอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอุตสาหกรรมสนับสนุนจากญี่ปุนอีกประมาณ 
19,000 ลานบาท สวนกลุม AutoAlliance ก็ไดดึงผูผลิตชิ้นสวนรถยนตเขามาที่ระยองกวา 30 ราย 
เปนตน จากการสํารวจของ Japan Auto Parts Industries Association (2003) พบวาไทยเปนแหลง
ลงทุนอันดับตน ๆ ของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตจากญี่ปุน โดยผูผลิตชิ้นสวนรถยนตของญี่ปุน

                                                 
6 บทสัมภาษณนายซาโตชิ โตชิดะ กรรมการผูจัดการและหัวหนาเจาหนาที่ปฏิบัติการประจําภูมิภาคเอเชียและโอเชียเนีย 
บริษัทฮอนดา มอเตอร จํากัด และประธานกรรมการบริหารเอเชี่ยน ฮอนดา มอเตอร ใน กรุงเทพธุรกิจ (27 ธันวาคม 2547)  
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เขามาลงทุนในไทยจํานวนทั้งสิ้น 164 ราย มากเปนลําดับที่ 3 นอกประเทศญี่ปุน รองจากการลงทุน
ในสหรัฐฯ ที่มีจํานวน 277 ราย และจีน 182 ราย และมากเปนสองเทาของโครงการลงทุนใน
อินโดนีเซีย 
 
กอนหนาการลงทุนระลอกใหมของผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุนในชวงปลายทศวรรษที่ 1990 และตน
ทศวรรษที่ 2000 นั้น การลงทุนในไทยที่ผานมาเปนสวนหนึ่งของกระแสการลงทุนที่หล่ังไหลเขาสู
อาเซียน 4 ประเทศ โดยในชวงป 1986-90 และป 1991-95 ไทยเปนประเทศที่รองรับการลงทุนใน
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตมากที่สุด โดยในชวงดังกลาวมีการลงทุนในไทยจํานวน 51 และ 61 
โครงการตามลําดับ เทียบกับการลงทุนจํานวน 35 โครงการและ 64 โครงการในอินโดนีเซีย 
มาเลเซียและฟลิปปนสรวมกัน แตหลังจากป 1995 เปนตนมา การลงทุนในประเทศอาเซียนกลับมี
แนวโนมลดลงอยางชัดเจน ยกเวนในประเทศไทยซึ่งยังมีการลงทุนเขามามากอยางตอเนื่อง เมื่อรวม
จํานวนโครงการลงทุนสะสมในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของญี่ปุนตั้งแตป 1965-97 จะพบวา
ประเทศไทยมีการลงทุนรวมมากที่สุดในอาเซียน ตามดวยอินโดนีเซีย มาเลเซียและฟลิปปนส  
 
นอกจากการเขามาลงทุนในไทยของผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุนแลว ตั้งแตปลายทศวรรษที่ 1990 เปนตนมา 
การลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนจากสหรัฐฯ และยุโรปในไทยก็ไดขยายตัวอยางรวดเร็ว โดยในป 2002 
มีผูผลิตชิ้นสวนจากสหรัฐฯ และยุโรปเขามาลงทุนในไทยประมาณ 20 ราย เชน Delphi Automotive 
system (GM), Visteon and Hella Climate Control (Ford), DANA Spicer เปนตน โดยการลงทุน
ของผูผลิตชิ้นสวนฯ ในระยะหลังนี้เร่ิมมีการผลิตชิ้นสวนที่ใชเทคโนโลยีระดับสูงและใชเงินลงทุน
มากขึ้น อันเปนผลมาจากนโยบายเพิ่มสัดสวนชิ้นสวนที่ผลิตในไทยเพื่อลดตนทุนการผลิต ทําให
บริษัทผูผลิตชิ้นสวนจําตองหันมาผลิตชิ้นสวนดังกลาวในไทย นอกจากนี้ ยังมีการสงออกไปยัง
ตลาดญี่ปุนหลังจากที่บริษัทแมเพิ่มการนําเขาชิ้นสวนจากไทย อันเปนผลมาจากการปรับปรุง
คุณภาพผลิตภัณฑและตนทุนการผลิตที่ลดลง  
 
การขยายการลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนขามชาติจํานวนมากทั้งจากญี่ปุน สหรัฐฯ และยุโรปทําใหการ
แขงขันของผูผลิตชิ้นสวนในไทยรุนแรงขึ้น โดยผูผลิตรถยนตไดกําหนดคุณสมบัติที่เขมงวดใน
เร่ืองตาง ๆ เชน มาตรฐานระดับสากลในเรื่องคุณภาพ ราคา และการตรงตอเวลา (quality, price and 
delivery) ความสามารถดานวิศวกรรม  การเชื่อมโยงกับเครือขายการผลิตนานาชาติ  ขีด
ความสามารถดาน IT ทั้งนี้ ผูผลิตรถยนตตั้งเปาหมายให supplier สามารถลดตนทุนการผลิตเพื่อให
สามารถแขงขันไดในตลาดโลกโดยคํานวณราคาเทียบกับสินคาที่ผลิตในญี่ปุนเอง ผลก็คือผูผลิต
ช้ินสวนไทยขาดศักยภาพที่จะเปน Tier 1 เนื่องจากขาดขีดความสามารถในการออกแบบและขาด
เงินทุนในการยกระดับเทคโนโลยีการผลิต ทําใหผูผลิตชิ้นสวนขามชาติหลายรายหันมาสราง
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เครือขายกับ supplier ชาติเดียวกันหรืออยางนอยก็เปนบริษัทรวมทุนซึ่งมีศักยภาพมากกวาโรงงาน
ทองถ่ิน แมจะเปนในระดับ Tier 2 และ Tier 3 แลวก็ตาม เชน Delphi มีเครือขายการจัดซื้อกับ 
supplier ประมาณ 20 รายในไทย แตทั้งหมดเปนธุรกิจรวมทุนของตางชาติทั้งสิ้น (Kriengkrai and 
Takahashi, 2002) 
 
3. บทบาทของรัฐกับนโยบายอุตสาหกรรมรถยนตในอดีตและปจจุบัน 
 
อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมพิเศษของไทย เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมหนึ่งในไมกี่
ประเภทที่ภาครัฐมีนโยบายอุตสาหกรรมรายสาขาในลักษณะ Industrial Targeting นโยบาย
อุตสาหกรรมยานยนตมีแนวทางการพัฒนาเปนลําดับขั้นตอน จากการสงเสริมการตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตเพื่อทดแทนการนําเขาในทศวรรษที่ ค.ศ.1960 สูนโยบายการบังคับใชช้ินสวนใน
ประเทศเพื่อพัฒนาคลัสเตอรของอุตสาหกรรมยานยนตในทศวรรษที่ 1970 และ 1980 และนโยบาย
แลกเปลี่ยนชิ้นสวนรถยนตในอาเซียนในทศวรรษที่ 1990 เพื่อสรางการประหยัดเชิงขนาด จน
สุดทายคือนโยบายเปดเสรีการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อใหประเทศไทยเปนฐานการผลิต
รถยนตที่สําคัญของภูมิภาคอาเซียนในทศวรรษที่ 1990 และ 2000 โดยมีการยกเลิกมาตรการการ
บังคับใชช้ินสวนในประเทศ การอนุญาตใหตางชาติถือหุนขางมากในอุตสาหกรรมรถยนต และ
ลาสุดคือนโยบายเขตการคาเสรีในกรอบทวิภาคีเพื่อเกื้อหนุนการสงออกสินคารถยนตและชิ้นสวน  
 
เนื่องจากนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตจําเปนตองอาศัยเครื่องมือทางนโยบายและ
มาตรการดาน ตาง ๆ หลายประการ อาทิ นโยบายดานภาษีซ่ึงรวมถึงภาษีศุลกากร ภาษีการคา/
มูลคาเพิ่ม ภาษีรถยนตประจําป ภาษีสรรพสามิตรถยนตและน้ํามัน ภาษีศุลกากรรถยนตสําเร็จรูป
และชิ้นสวนยานยนต นโยบายสงเสริมการลงทุนและมาตรการจูงใจตาง ๆ การพัฒนาโครงสราง
พื้นฐาน (เชนนิคมอุตสาหกรรมสงออก) โครงการจัดตั้งเขตปลอดอากร (Free Zone) นโยบายการคา
ตางประเทศ (เชนเขตการคาเสรีอาเซียนและขอตกลงการคาเสรีทวิภาคี) และนโยบายการบังคับใช
ช้ินสวนในประเทศ ดังนั้น หนวยงานและองคกรภาครัฐและเอกชนที่มีสวนเกี่ยวของกับการกําหนด
นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตจึงมีจํานวนมาก อาทิ คณะกรรมการเฉพาะที่ตั้งขึ้นมา เชน 
คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง 
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กระทรวงพาณิชย สภาอุตสาหกรรม สมาคมผูผลิต
ช้ินสวนยานยนต เปนตน อยางไรก็ตาม บทบาทของแตละหนวยงาน/องคกร/กลุมผลประโยชนจะ
แปรเปลี่ยนไปตามสภาวะทางการเมืองและเศรษฐกิจของประเทศ ตลอดจนประเด็นทางดาน
นโยบายในแตละชวง  
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โดยภาพรวม นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของไทยอาจแบงไดเปน 4 ชวงสําคัญ ดังนี้ 
1) ชวงสงเสริมการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศ (ทศวรรษที่ 1960-1970) เปนการ
สงเสริมอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขา โดยอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมแรก ๆ ที่ไดรับ
การสงเสริมการลงทุนจาก BOI ในชวงนี้มีโรงงานประกอบรถยนตเกิดขึ้นถึง 13 ราย 2) ชวง
สงเสริมอุตสาหกรรมชิ้นสวนในประเทศ (ทศวรรษที่ 1970-1980) 3) ชวงเปดเสรีอุตสาหกรรม
รถยนตป 1990-1997 เปนชวงที่กระแสการเปดเสรีและปจจัยนอกประเทศมีบทบาทสูงตอทิศทาง
การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของไทย ทําใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มอีก 4 ราย 4) 
ชวงนโยบายสงเสริมใหไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตของภูมิภาคหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจเปน
ตนมา ประเด็นทางดานนโยบายที่สําคัญคือ การสงเสริมการลงทุนจากตางประเทศ และการพัฒนา
ขีดความสามารถในการแขงขันโดยการปรับโครงสรางภาษี เชน ภาษีสรรพสามิต อัตราภาษีขาเขา
วัตถุดิบ โครงการรถประหยัดพลังงาน และการเจรจาจัดตั้งเขตการคาเสรีทวิภาคีเพื่อสนับสนุนการ
สงออกรถยนตและชิ้นสวน เปนตน 
 
3.1 นโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมบยานยนตป ค.ศ. 1990-1997  
หลังจากการดําเนินนโยบายคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ ซ่ึงประกอบดวยการควบคุม
การนําเขารถยนต CBU การจํากัดรุนและแบบของรถที่ผลิตในประเทศ การคุมจํานวนโรงงาน
ประกอบรถยนตในประเทศ การบังคับใชช้ินสวนรถยนตที่ผลิตในประเทศและการตั้งกําแพงภาษี
นําเขารถ CKD มาเปนเวลาหลายป ในทศวรรษที่ 1990 รัฐบาลไทยไดปรับเปลี่ยนนโยบาย
อุตสาหกรรมรถยนตคร้ังใหญ โดยหันมาเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตเปนลําดับขั้น เร่ิมจากการเพิ่ม
การแขงขันของตลาดรถยนตในประเทศสมัยรัฐบาล พล.อ.ชาติชาย ชุณหะวันในป 2533 สานตอ
ดวยนโยบายการปรับลดภาษีนําเขารถยนตของรัฐบาลอานันท ปนยารชุนในป 2534 และการเปดให
มีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตเสรีในเวลาตอมา 
 
การคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศเปนเวลานาน ทําใหผูผลิตรถยนตไดประโยชนจากคา
เชาทางเศรษฐกิจจํานวนมาก ในชวงที่เศรษฐกิจเติบโตและฐานผูซ้ือรถยนตเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วใน
ตนทศวรรษที่ 1990 ทําใหการผลิตรถยนตไมทันกับความตองการจนเกิดการขายใบจองรถยนตกัน
อยางแพรหลาย รัฐบาลชาติชายฯ จึงมีมติยกเลิกมาตรการหามนําเขารถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 2,300 ซี
ซี (รวมทั้งรถยนตมือสอง) และยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนและแบบในการประกอบรถยนตนั่งในป 
2533 แมภายหลังการเปลี่ยนรัฐบาลในป 2534 รัฐบาลอานันทฯ ก็ไดสานตอนโยบายนําเขารถยนต
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เสรี โดยยกเลิกขอจํากัดในการนําเขารถยนตนั่งสวนบุคคล7 และในป 2535 ไดปรับโครงสรางภาษี
นําเขาใหมเพื่อลดความแตกตางระหวางราคารถที่ผลิตในประเทศกับรถที่นําเขาลง8 ทําใหราคา
รถยนตในประเทศปรับตัวลดลงคอนขางมาก ควบคูกับการปรับโครงสรางภาษีนําเขารถยนต
สําเร็จรูปและชิ้นสวน รัฐบาลไดมีมติในป 2535 เพื่อจัดเก็บภาษีปายทะเบียนรถยนตใหม จากการ
จัดเก็บในอัตราถอยหลังและคิดตามซีซี เปนการจัดเก็บในอัตรากาวหนาโดยคิดจากจํานวนซีซีและ
ราคา อีกนโยบายที่สําคัญคือการอนุมัติใหเพิ่มจํานวนรถแท็กซี่รับจางในกรุงเทพฯ ไดโดยเสรีในป 
2535 ซ่ึงชวยใหตลาดรถยนตนั่งขยายตัวอยางรวดเร็ว (กอนที่จะเกิดวิกฤตทางการเงินในป 2540)  
 
นอกจากนโยบายขางตน นโยบายที่สําคัญยิ่งในชวงนี้ ยังรวมถึงนโยบายเปดเสรีโรงงานประกอบ
รถยนตที่ไทยดําเนินการตามขอผูกพันที่ใหกับองคการการคาโลก (WTO) โดยรัฐบาลไดมีมติให
ยกเลิกคําสั่งหามตั้งโรงงานประกอบรถยนต และกระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศดังกลาวใน
เดือนมกราคม 2537 ทําใหเกิดการลงทุนของผูผลิตรถยนตจากญี่ปุน สหรัฐฯ และยุโรป รวมทั้ง
ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยจํานวนมากในชวงทศวรรษที่ 1990 และ 2000 อยางไรก็ตาม 
แมรัฐบาลจะนํานโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตมาใช แตในชวงแรกกระทรวงอุตสาหกรรมก็
ยังใหการคุมครองผูผลิตชิ้นสวนในประเทศ โดยยังคงนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ รวมทั้ง
ควบคุมการนําเขาชิ้นสวนสําคัญ เชน ตัวถังและเครื่องยนต ภายใตกําแพงภาษีนําเขาในอัตราสูง  
 
3.2 นโยบายสงเสริมใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตของภูมิภาคป ค.ศ. 1997-ปจจุบัน 
นโยบายเปดเสรีทางการคาและการลงทุนซึ่งเริ่มตนโดยรัฐบาลชาติชายฯ และอานันทฯ ไดนําไปสู
การเปลี่ยนแปลงทางนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตคร้ังใหญ โดยรัฐบาลตอ ๆ มาไดตัดสินใจยกเลกิ
ขอจํากัดเรื่องการบังคับใชช้ินสวนในประเทศตามความตกลง TRIMS (Agreement on Trade-
                                                 
7 .ในวันที่ 9 เมษายน 2534 คณะรัฐมนตรีภายใตการนําของนายกรัฐมนตรีอานันทฯ ไดเห็นชอบใหนําเขารถยนตนั่งเสรีเพื่อใหเกิด
การแขงขันและพัฒนาประสิทธิภาพการผลิต โดยออกประกาศเมื่อวันที่ 17 เมษายน 2534 มีสาระสําคัญ ดังนี้ 1) ยกเลิกการควบคุม
การนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเครื่องยนตไมเกิน 2,300 ซีซี  2) หามนําเขารถที่ใชแลวยกเวน 2.1 รถของคนไทยที่อยูตางประเทศและ
กลับมาภูมิลําเนาในประเทศ หรือชาวตางประเทศที่เขามามีภูมิลําเนาในประเทศนําติดตัวเขามาใชเฉพาะตัว 2.2 รถขนาดเกิน 2,300 ซี
ซีสําหรับบุคคลทั่วไป แตมีอายุไมกิน 2 รุนปการผลิต โดยผอนผันใหนําเขามาไมเกิน 2 ปนับตั้งแตประกาศควบคุม 
 
8 การปรับโครงสรางภาษีนําเขาใหมมีสาระสําคัญสรุปได ดังนี้ 1) รถขนาดต่ํากวา 2,300 ซีซี เก็บภาษีนําเขาในอัตรารอยละ 100 ลดลง
จากเดิมรอยละ 300 และลดภาษีนําเขาชิ้นสวนจากรอยละ 112 เปนรอยละ 20 2) การนําเขารถบรรทุก CBU ขนาดกลางและใหญเก็บ
ภาษีในอัตราเดิมที่รอยละ 40 แตภาษีรถ CKD ลดจากเดิมรอยละ 30 เหลือรอยละ 20 3) ภาษีการคารถเกินกวา 2,300 ซีซีที่ใช
เครื่องยนตเบนซินเก็บเพิ่มเปนรอยละ 40 จากเดิมรอยละ 30 4) รถดีเซลเก็บภาษีการคารอยละ 40 เทาเดิม แตรถต่ํากวา 2,300 ซีซีลด
ภาษีการคาเหลือรอยละ 35 5) ภาษีการคาจัดเก็บรวมภาษีทองถิ่นอีกรอยละ 10 ของอัตราภาษีการคาที่จัดเก็บ สวนคาธรรมเนียมการ
นําเขา (surcharge) ใหยกเลิก 
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Related Investment Measures) ภายใตกรอบเจรจาความตกลงทางการคาและภาษีศุลกากร (GATT) 
ซ่ึงใหมีการยกเลิกขอบังคับวาดวยการใชช้ินสวนภายในประเทศ และไทยไดยกเลิกมาตรการบังคับ
ใชช้ินสวนในประเทศตั้งแต 1 มกราคม 2543 เปนตนมา 
 
แมวาภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในชวงแรกดูเหมือนจะทําใหนโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมยานยนต
ชะงักลง โดยรัฐบาลไดหันมาเพิ่มภาษีนําเขารถยนตช่ัวคราวในเดือนตุลาคม 2540 เพื่อลดการนําเขา
สินคาฟุมเฟอยและแกไขปญหาดุลการคา9 แตนโยบายอื่น ๆ ที่ตามมาหลังจากนั้น ไมวาจะเปนการ
แกปญหาสภาพคลองใหกับผูประกอบการโดยการแกไขกฎระเบียบดานการลงทุน การยกเลิก
มาตรการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ การจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต ตลอดจนการ
สงเสริมใหไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกอุตสาหกรรมยานยนต กลับเปนการผนวกใหไทย
เขาเปนสวนหนึ่งของเครือขายกระบวนการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติอยางสมบูรณ
แบบ และเปลี่ยนโฉมหนาอุตสาหกรรมรถยนตไทยใหกลายเปนอุตสาหกรรมอันดับตน ๆ ของ
ประเทศทั้งในดานมูลคาการผลิตและการสงออกในทศวรรษที่ 2000 สรุปนโยบายสําคัญที่เกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมรถยนตหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจได ดังนี้ 
 
นโยบายปรับโครงสรางและจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต  
กระบวนการกําหนดนโยบายของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ โดย
เปดทางใหภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในกระบวนการทางนโยบายอยางชัดเจนผานชองทางที่เปน
ทางการ โดยรัฐบาลไดจัดตั้งสถาบันยานยนตขึ้นมาในเดือนกันยายน 2544 ตามแผนปรับโครงสราง
อุตสาหกรรม 13 สาขา10 ในรูปของมูลนิธิเพื่อใหสถาบันยานยนตเปนองคกรกึ่งอิสระเพื่อทําหนาที่
ศึกษาและเสนอแนะนโยบาย  กฎระเบียบตาง ๆ รวมทั้งประสานงานหนวยงานที่ เกี่ยวของ 
นอกจากนี้ ยังมีบทบาทในการกําหนดมาตรฐานและทดสอบชิ้นสวนยานยนต งานวิจัยและพัฒนา 
และการพัฒนาฝกอบรมบุคคลกรในอุตสาหกรรมยานยนต11 ทั้งนี้โครงสรางสถาบันยานยนตซ่ึง
                                                 
9 อยางไรก็ตาม ภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในป 2540 ไดทําใหรัฐบาลหันมาเพิ่มภาษีนําเขารถยนตชั่วคราวในเดือนตุลาคม 2540 เพื่อ
ลดปญหาดุลการคาและเปนการเพิ่มรายไดของรัฐบาล โดยเพิ่มภาษีนําเขาชิ้นสวน CKD จากรอยละ 20 เปนรอยละ 33 แตไดมีการลด
ภาษีสรพสามิตลงรอยละ 2-3 โดยมาตรการทางภาษีดังกลาวเปนมาตรการชั่วคราวกอนที่จะถูกยกเลิกลงเมื่อตนป 2543  
 
10 หลังภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ รัฐบาลชวน หลีกภัยไดเร่ิมแผนปรับโครงสรางภาคอุตสาหกรรม 13 สาขาตั้งแตป 2541 เพื่อ
สนับสนุนอุตสาหกรรมสงออกและพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันภาคอุตสาหกรรมของไทย  
11 บทบาทสถาบันยานยนตประกอบดวย 1) บริการขอมูลและวิเคราะหขอมูล 2) สนับสนุน supplier โดยใหคําปรึกษา SME เพื่อ
ปรับปรุงผลิตภาพกรผลิตและคุณภาพ ปรับปรุงการบริหารจัดการตามมาตรฐาน QS9000, ISO14000 และปรับปรุงแผนธุรกิจของ
โรงงาน 3) สนับสนุนการพัฒนาผลิตภัณฑ โดยจัดสรางหองทดสอบและเครื่องทดสอบสําหรับชิ้นสวนพลาสติก และอบรมการ
พัฒนาผลิตภัณฑโดยรวมกับสถาบันการศึกษาและภาคเอกชนโดยมีเปาที่ 31 ผลิตภัณฑ 4) พัฒนาทรัพยากรมนุษย ใหการฝกอบรมใน
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ประกอบดวยคณะกรรมการ 20 คน ที่มาจากภาคราชการและเอกชนอยางละครึ่งสะทอนใหเห็นถึง
บทบาทรวมกันระหวางรัฐกับเอกชนในการกําหนดนโยบายอุตสาหกรรมยานยนต โดยนายวัลลภ 
เตียศิริ ผูบริหารคนแรกของสถาบันยานยนตก็มาจากภาคเอกชนโดยเปนอดีตผูบริหารของ Thai 
Kawasaki Motors  
 
อยางไรก็ตาม เนื่องจากสถานภาพของสถาบันยานยนตที่ที่ไมใชหนวยงานของรัฐ ทําใหไมสามารถ
ผลักดันขอเสนอและแนวนโยบายตาง ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ จึงมีแนวคิดที่จะปรับสถานภาพ
ของสถาบันยานยนตใหเปนองคกรมหาชน ขึ้นตรงกับกระทรวงอุตสาหกรรม โดยมีพระราชบัญญัติ
และพระราชกฤษฎีการองรับ เพื่อใหบทบาทเปนที่ยอมรับของภาคราชการและเอกชน และสามารถ
ผลักดันแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไดดียิ่งขึ้น โดยคาดวาจะดําเนินการในป 2549 
เพื่อใหทันงบประมาณป 2550  

 
ตารางที่ 5 เปาหมายการผลิต/สงออกของอุตสาหกรรมยานยนตในอนาคต 

ประเภท 2003 2006 2010 
รถยนต 4 ลอ ยอดผลิต (คัน) 742,000 1,000,000 1,800,000 
 ยอดสงออก (คัน) 235,000 400,000 800,000 
มอเตอรไซค ยอดผลิต (คัน) 2,424,678 2,500,000 3,000,000 
 ยอดสงออก (คัน) 604,775 500,000 600,000 
ชิ้นสวนยานยนต ยอดสงออก (OEM) 27,500 ลานบาท 80,000 ลานบาท 160,000 ลานบาท 
 ยอดสงออก (REM) 86,800 ลานบาท 120,000 ลานบาท 240,000 ลานบาท 
 ยอดสงออกรวม 114,300 ลานบาท 200,000 ลานบาท 400,000 ลานบาท 
ชิ้นสวนยานยนต มูลคาเพิ่ม 50% 60% 70% 

                           ที่มา สถาบันยานยนต 
 
สถาบันยานยนตมีบทบาทสําคัญในการศึกษาและจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย (พ.ศ. 
2545-2549) และทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตระยะ 10 ป (2545-2554) ซ่ึงกําหนดใหไทย
เปนฐานการผลิตรถยนตที่สําคัญแหงหนึ่งของภูมิภาค หรือเปนที่รูจักกันในนโยบาย “Detroit of 
Asia” โดยกําหนดวิสัยทัศนอุตสาหกรรมยานยนตไทยในป 2554 (Vision 2011) ไววาให “ประเทศ
ไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศ โดยมีอุตสาหกรรม
ช้ินสวนยานยนตที่มีความแข็งแกรง” โดยมีการกําหนดวัตถุประสงค ดังนี้ 1) ประเทศไทยจะผลิต
รถยนตไมนอยกวา 1 ลานคันตอปในป 2549 (รถกระบะ 700,000 คัน รถยนตนั่ง 300,000 คัน) และ
สงออกไมนอยกวารอยละ 40 ในป 2549 รวมมูลคาการผลิตมากกวา 500,000 ลานบาท 2) ประเทศ

                                                                                                                                            
สาขาที่สําคัญกวา 120 เร่ือง กับบุคลากรกวา 23,000 คน 5) ทดสอบและใหการรับรองมาตรฐานชิ้นสวน 6) กําหนดนโยบาย 
ประสานงานกับอุตสาหกรรมและหนวยงานของรัฐ รวมทั้งจัดทําแผนแมบท (Vallop Tiasiri, 2002)  
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ไทยจะผลิตรถจักรยานยนตไมนอยกวา 2 ลานคันตอป และสงออกไมนอยกวารอยละ 20 ในป 2549 
รวมมูลคาการผลิตมากกวา 100,000 ลานบาท 3) ประเทศไทยจะผลิตชิ้นสวนอะไหลยานยนตที่มี
มาตรฐานเปนที่ยอมรับในระดับนานาชาติ มีมูลคาการสงออกไมนอยกวา 200,000 ลานบาทในป 
2549 4) ประเทศไทยมีความสามารถในการผลิตยานยนตและชิ้นสวนโดยมีมูลคาเพิ่มในประเทศไม
นอยกวารอยละ 60 ในป 2549  
 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตที่เกิดขึ้นอยางรวดเร็วในชวงป 2546-48 อันเปนผลมาจากการ
ขยายการสงออกแบบกาวกระโดด ทําใหเปาหมายการผลิตรถยนตปละ 1 ลานคัน บรรลุเปาหมาย
ในชวงปลายแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตระยะที่1 ตั้งแตเดือนพฤศจิกายน ป 2548 เร็วกวาที่
กําหนดไวประมาณหนึ่งป โดยยอดการผลิตรถยนตรวมในป 2548 มีจํานวนทั้งสิ้นถึง 1,125,316 คัน 
ทําใหสถาบันยานยนตทําการทบทวนเปาหมายปริมาณ/มูลคาการผลิต การจําหนายและการสงออก
รถยนตและชิ้นสวนใหม เพื่อเตรียมจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตระยะที่ 2 (พ.ศ. 2549-
2553) โดยมีการกําหนดเปาหมายการผลิตรถยนตที่ 2 ลานคันในป 2553 (จากเดิมที่กําหนดไวที่ 1.8 
ลานคัน) ซ่ึงจะทําใหไทยเลื่อนอันดับเปนประเทศที่ผลิตรถยนตมากเปนอันดับ 10 ของโลกจาก
อันดับที่ 14 ในปจจุบัน แบงเปนการจําหนายในประเทศและการสงออกอยางละ 1 ลานคัน โดยมี
มูลคาการผลิตรวม 1 ลานลานบาท ทั้งนี้ ยอดจําหนายรวมในประเทศ 1 ลานคันจะประกอบดวยรถ
กระบะ 700,000 ตันและรถยนตนั่ง 250,000 คัน และรถยนตเชิงพาณิชยอีกประมาณ 50,000 คัน 
สวนยอดสงออก 1 ลานคันจะประกอบดวยรถกระบะ 800,000 คันและรถยนตนั่ง 200,000 คัน 
สําหรับรถจักรยานยนต มีการกําหนดเปาหมายการผลิตที่ 4 ลานคันตอป โดยแบงเปนการผลิตเพื่อ
จําหนายในประเทศและสงออกอยางละครึ่ง รวมมูลคาการผลิตกวา 1 แสนลานบาท สําหรับ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตและอะไหล มีการกําหนดเปาหมายการสงออกกวา 400,000 ลานบาท
ตอป โดยมีการสรางมูลคาเพิ่มในประเทศมากกวารอยละ 70 
 
แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตดังกลาวมีความสําคัญอยางยิ่งตอทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรม
รถยนตและภาวะเศรษฐกิจของไทย เนื่องจากจะสงผลตอภาวะการคา การลงทุน การจางงาน การ
พัฒนาทรัพยากรมนุษย นโยบายพลังงานและสิ่งแวดลอมของประเทศ โดยภาคเอกชนประเมินวา 
มูลคาการผลิตรถยนตในป 2553 จะคิดเปนอัตราสวนไมต่ํากวารอยละ 9 ของ GDP ขณะที่มูลคาการ
สงออกรถยนตจะมากถึง 300,000-400,000 ลานบาท ซ่ึงจะเปนผลดีตออุตสาหกรรมชิ้นสวนรวมทั้ง
อุตสาหกรรมสนับสนุนตาง ๆ เชน เหล็ก อะลูมิเนียม กระจก ยางพารา และพลาสติก (Ninnart 
Chaithirapinyo, 2004) นอกจากนี้ยังจะมีการจางงานเพิ่มอีกจํานวนมาก โดยสถาบันยานยนต
ประเมินความตองการแรงงานของอุตสาหกรรมยานยนตในชวงป 2546-2553 วาจะเพิ่มขึ้นอีก
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ประมาณ 130,000 คน โดยเปนวิศวกรถึง 11,000 คน ซ่ึงเปนเรื่องทาทายที่ภาครัฐและเอกชนตอง
เตรียมรับมือกับความตองการดังกลาว 

 
ภายใตแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย สถาบันยานยนตและกระทรวงอุตสาหกรรมไดเสนอ
โครงการตางๆ ที่สําคัญตอรัฐบาล ประกอบดวย 1) โครงการพัฒนาผลิตภัณฑดวยการจัดตั้งศูนยวิจัย
และพัฒนา ศูนยทดสอบชิ้นสวนยานยนตและสนามทดสอบยานยนตวงเงิน 6,000 ลานบาท 2) 
แผนการพัฒนาบุคลากรเพื่อใหมีทักษะดานอุตสาหกรรมยานยนต โดยเขารับการฝกอบรมและจัด
ทดสอบความสามารถและรับรองการทํางานในวงเงิน 1,500 ลานบาท 3) แผนงานการพัฒนาดาน
เทคโนโลยีคลัสเตอรยานยนต เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตชิ้นสวนยานยนตวงเงิน 500 ลานบาท 
4) โครงการจัดตั้งศูนยสารสนเทศยานยนตเพื่อเชื่อมโยงขอมูลการผลิต การตลาด และบุคลากร
กําลังคนของอุตสาหกรรมยานยนตทั้งระบบ รวมทั้งการวิเคราะหและเตือนภัยสําหรับอุตสาหกรรม
ยานยนตในวงเงิน 500 ลานบาท และ 5) ศูนยสงเสริมการสงออกชิ้นสวนยานยนตวงเงิน 200 ลาน
บาท (กรุงเทพธุรกิจ 10 ก.พ. 2548) อยางไรก็ตาม โครงการเหลานี้ยังอยูในระหวางการพิจารณาของ
รัฐบาลเนื่องจากตองใชงบประมาณสนับสนุนจํานวนมาก และหลายฝายมีความเห็นวาภาคเอกชน 
(โดยเฉพาะบรรษัทรถยนตขามชาติ) นาจะมีสวนรวมลงทุนในโครงการสําคัญ โดยเฉพาะโครงการ
จัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาและศูนยทดสอบชิ้นสวนยานยนต เนื่องจากจะเอื้อตอการสงออกชิ้นสวน
ยานยนตของทุนขามชาติเปนอยางมาก  
 
ขอเสนอโครงการขางตนของสถาบันยานยนตไดรับการผลักดันอยางแข็งขันจากสมาคมผูผลิต
ช้ินสวนยานยนตไทย (TAPMA ) ซ่ึงมีบทบาทแข็งขันในการผลักดันขอเสนอและโครงการที่
เกี่ยวกับการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุน อ่ืน ๆ รวมกับสถาบัน
ยานยนต อาทิ 1) การสงเสริมอุตสาหกรรมตนน้ําของภาคยานยนต อาทิ เหล็ก แมพิมพและวัตถุดิบ 
2) การสงเสริมธุรกิจยานยนตตอเนื่องทั้งตลาดและอะไหลทดแทน การบริการหลังการขาย และโลจิ
สติกส 3) การสงเสริมงานวิจัยและพัฒนา 4) การพัฒนาองคความรูและขอมูลยานยนตของเอเชียใน
ประเทศไทย เปนตน12 
 
ในอดีต TAPMA เปนตัวแทนของผูผลิตชิ้นสวนทองถ่ินและมีบทบาทในการผลักดันนโยบายการ
บังคับใชช้ินสวนในประเทศ แตหลังวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540 สมาชิกของ TAPMA จํานวนมากได
กลายเปนบริษัทที่ถือหุนใหญโดยตางชาติหรือเปนบริษัทรวมทุนกับตางชาติ ทําใหในป 2546 
TAPMA ซ่ึงมีสมาชิกทั้งประเภท OEM และ REM รวม 296 บริษัท เปนบริษัทไทยเพียง 155 บริษัท 

                                                 
12

 ความเห็นของนายยงเกียรติ์ กิตะพาณิชย นายกสามคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (กรุงเทพธุรกิจ , 2 มกราคม 2549) 
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เชน สมบูรณกรุป ไทยซัมมิท สามมิตรมอเตอร ไทยรุง เปนตน และเปนบริษัทรวมทุนถึง 141 
บริษัท เชน Denso, Kayaba, Delphi และ TRW (Telecom Journal, 4-10 สิงหาคม 2546) จึงไมนา
ประหลาดใจวา อุตสาหกรรมรถยนตของญี่ปุนไดเขามามีบทบาทอยางมากในสถาบันยานยนตและ 
TAPMA เชน ความรวมมือดานเทคนิคและโครงการฝกอบรมตาง ๆ ขณะที่บริษัทรถยนตจากยุโรป
และสหรัฐฯ ขาดความสัมพันธที่ใกลชิดดังกลาว 
 
นโยบายดานการลงทุน 
นโยบายการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตมีการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญหลังภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ
ในป 2540 โดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดแกปญหาเฉพาะหนาเพื่อชวย
ผูประกอบการหลายประการ อาทิ ผอนคลายขอกําหนดเรื่องเขตการลงทุนสําหรับอุตสาหกรรม
สงออก ยกเวนภาษีใหกับเครื่องจักรสําหรับภาคอุตสาหกรรม ยกเวนภาษีนําเขาวัตถุดิบสําหรับ
อุตสาหกรรมที่ไมไดรับการสงเสริมการลงทุน จัดตั้ง One-stop Service Center เพื่ออํานวยความ
สะดวกใหนักลงทุน อนุญาตใหนิติบุคคลเปนเจาของที่ดิน รวมทั้งอนุญาตใหตางชาติถือหุนขางมาก
หรือทั้งหมดในกิจการรวมทุนเพื่อแกปญหาสภาพคลองของภาคธุรกิจ  
 
มาตรการหลังนี้สงผลอยางมากตอการเปลี่ยนมือของโรงงานประกอบรถยนตและอุตสาหกรรม
ช้ินสวนยานยนต โดยภาคเอกชนไทยซึ่งขาดสภาพคลองหลังจากอัตราแลกเปลี่ยนลอยตัวและ
สถาบันการเงินหลายแหงปดกิจการ ตองขายกิจการหรือขายหุนขางมากใหกับหุนสวนตางชาติ
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมรถยนตของญี่ปุน แลกกับการอัดฉีดเงินทุนจากญี่ปุนเพื่อใหกิจการดํารงอยู
ได ทําใหตั้งแตป 2540 เปนตนมา โรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทยไดทยอยเปลี่ยนมือเปน
กิจการที่ตางชาติถือหุนใหญแทบทั้งสิ้น เชนเดียวกัน ผูผลิตชิ้นสวนชั้นนําของไทยจํานวนมากก็ตอง
ขายหุนใหญใหกับผูผลิตชิ้นสวนขามชาติ  
 
ในสมัยรัฐบาล พ.ต.ท.ทักษิณ ชินวัตรไดมีการกําหนดยุทธศาสตรอุตสาหกรรมแบบชี้นํา (Industrial 
Targeting) อยางชัดเจน โดยมีการปรับโครงสรางและภารกิจหนวยงานของรัฐเพื่อสนับสนุนขีด
ความสามารถของภาคธุรกิจเอกชน รวมทั้งแกไขกฎระเบียบภาครัฐ ตลอดจนจัดทําแผนปฏิบัติการ
ดานเศรษฐกิจหลายประการ โดยกําหนดใหอุตสาหกรรมยานยนตเปน 1 ใน 5 อุตสาหกรรม
เปาหมายของประเทศ ซ่ึงประกอบดวย 1) เกษตรอุตสาหกรรม 2) ยานยนต 3) แฟชั่น 4) ICT และ
อิเล็กทรอนิกส และ 5) อุตสาหกรรมบริการ  
 
การปรับยุทธศาสตรเศรษฐกิจของรัฐบาลทักษิณฯ ทําให BOI ตองปรับนโยบายการลงทุนที่แตเดิม
เปนการสงเสริมโดยเนนที่เขตการลงทุน (zoning) มาเปนการสรางเครือขายอุตสาหกรรม (cluster) 
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โดยพิจารณาสิทธิประโยชนตาม cluster ของอุตสาหกรรมนั้น ๆ ตั้งแตอุตสาหกรรมตนน้ําถึงปลาย
น้ํา รวมทั้งโครงการวิจัยและพัฒนา13 และมุงประสานกับหนวยราชการอื่นเพื่ออํานวยความสะดวก
ดานการลงทุน สําหรับอุตสาหกรรมยานยนต นั้น มีการกําหนดแผนดึงดูดการลงทุนจากพื้นที่
เปาหมาย ไดแก อเมริกาเหนือ เยอรมนี อังกฤษ ญ่ีปุน อาเซียนและอินเดีย14 
 
นโยบายรถยนตประหยัดพลังงาน  
ในสมัยรัฐบาลทักษิณฯ มีการผลักดันแนวคิดเรื่องรถประหยัดพลังงาน เพื่อสงเสริมใหเปนสินคา
สงออกตัวใหมในอนาคตควบคูกับรถปกอัพ แตขอเสนอนี้กลับกลายเปนประเด็นที่มีการตอสูกัน
อยางเผ็ดรอน ระหวางกลุมผลประโยชนที่ตองการผลักดันโครงการนี้ใหเกิดขึ้นและกลุมที่ตองการ
ใหระงับโครงการนี้ โดยมีการตอรองระหวางผูผลิตรถยนตขามชาติ นักการเมืองและเทคโนแครต 
จนทําใหมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบโครงการหลายครั้ง และในที่สุดฝายการเมืองไดแทรกแซงเพื่อ
ชะลอโครงการนี้ออกไป อาจกลาวไดวานโยบายรถยนตประหยัดพลังงานเปนนโยบายที่มีการตอสู
ระหวางกลุมผลประโยชนในอุตสาหกรรมรถยนตมากที่สุดในชวงรัฐบาลทักษิณฯ  
 
โครงการรถยนตนั่งขนาดเล็ก (ซ่ึงเปนที่รูจักกันในชื่อ The Best Little car หรือ Eco Car กอนจะ
เปลี่ยนเปน ACEs Car) ซ่ึงเปนรถประหยัดพลังงาน ไดรับการผลักดันจากฝายการเมืองซึ่งมีแนวคิด
ที่จะผลักดันอุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาดเล็ก ราคาถูก (300,000-400,000 บาท) ใหเกิดขึ้น เนื่องจาก
เห็นวาตลาดรถปกอัพซ่ึงไทยฝากความหวังอยูนั้นมีศักยภาพการเติบโตที่จํากัด เนื่องจากอุปสงคของ
ตลาดรถยนตโลกสวนใหญจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนั้น การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง
ขนาดเล็กราคาประหยัดจึงนาจะเปนการสรางทางเลือกใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย เนื่องจาก
คาดวารถประหยัดพลังงานดังกลาวจะไดรับความนิยมจากชนชั้นกลางรุนเยาวในไทย รวมทั้งเปน
สินคาสงออกตัวใหมในอนาคต  

                                                 
13 ยุทธศาสตรใหมของ BOI ประกอบดวย 1) ลดการใชมาตรการทางภาษีเปนแรงจูงใจใหนักลงทุนแตหันมาสรางบรรยากาศการ
ลงทุนโดยอํานวยความสะดวกในดานการจัดหาแหลง supply สินคา การประสานงานกับหนวยราชการอื่น การผอนคลายกฎระเบียบ
เร่ืองเขตการลงทุน และสรางเครือขายอุตสาหกรรม (cluster) เปนตน 2) กําหนดเปาหมายดึงเงินลงทุนจากสามภูมิภาคหลักคือยุโรป 
ญ่ีปุน และอเมริกาเหนือ โดยเนนที่ 5 อุตสาหกรรมหลัก 3).รวมมือกับองคกรในตางประเทศเพื่อทําการประชาสัมพันธและการตลาด 
เชน ธนาคารในญี่ปุนและยุโรป 4).เพิ่มขีดความสามารถของ SMEs และถายทอดเทคโนโลยี 5). ใหความชวยเหลือวิสาหกิจชุมชน
เพื่อเขาถึงตลาดตางประเทศ 6) .ศึกษาแนวโนมการลงทุนทั่วโลกและความตกลงระหวางประเทศที่สงผลกระทบดานการลงทุน 7).ลด
ขั้นตอนที่เปนอุปสรรคในการลงทุน (วารสารสงเสริมการลงทุน ปที่ 14 ฉบับที่ 12 เดือนธันวาคม 2546) 
14ภูมิภาคเปาหมายประกอบดวย ภูมิภาคอเมริกาเหนือเนนอุตสาหกรรมยานยนต ไอซีทีและบริการ ยุโรปเนนที่เยอรมนีใน
อุตสาหกรรมยานยนต อิเล็กทรอนิกส ไอซีที เคร่ืองจักร อังกฤษเนนอุตสาหกรรมยานยนต และเกษตร ญ่ีปุนเนนที่อุตสาหกรรมยาน
ยนต อิเล็กทรอนิกส ไอซีทีและเกษตร อาเซียนเนนอุตสาหกรรมยานยนต บริการ อิเล็กทรอนิกส ไอซีทีและซอฟตแวร และอินเดีย
เนนดึงดูดการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต อิเล็กทรอนิกส ไอซีที และเกษตร  
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โครงการ Eco Car ไดรับการผลักดันจากคณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนตซ่ึงตั้งขึ้นโดยกระทรวง
อุตสาหกรรมในสมัยรัฐบาลทักษิณฯ สมัยแรก โดยมีนายวัชระ พรรณเชษฐ ผูชวยรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงอุตสาหกรรมและอดีตกรรมการบริษัท MMC Sittipol เปนประธาน15 และไดดึง
ภาคเอกชนเขามาเปนที่ปรึกษาในโครงการนี้ อาทิ โตโยตา ฮอนดา มิตซูบิชิ จีเอ็ม เดมเลอร ฟอรด
และมาสดา  เพื่อใหบรรษัทรถยนตขามชาติดังกลาวรวมลงทุนในโครงการดังกลาว  โดย
คณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนตภายใตนายวัชระฯ เสนอใหใชมาตรการทางภาษีสรรพสามิตเพื่อ
สนับสนุนโครงการ Eco Car ในลักษณะเดียวกับที่ใชกับอุตสาหกรรมรถปกอัพ รวมกับสิทธิ
ประโยชนตาง ๆ จาก BOI โดยในเบื้องตนไดเสนอรูปแบบของรถ Eco Car ดังนี้ 1) ขนาดของตัวถัง
ที่มีความยาว 3.6 เมตร 2) เครื่องยนตผานมาตรฐานยูโร 4 3) อัตราสิ้นเปลืองน้ํามันที่ 5.6 ลิตรตอ 
100 กม. และสามารถเติมเอทานอลรอยละ 10 ได 4) ความปลอดภัยตามมาตรฐาน ECE ของยุโรป 
(ประชาชาติธุรกิจ 3-5 พ.ค. 2547)  
 
เปนที่นาสังเกตวา นโยบายรถ Eco Car ซ่ึงเปนนโยบายสําคัญที่อาจสงผลตอทิศทางการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตของไทยในอนาคต ไมไดบรรจุอยูในแผนแมบทของอุตสาหกรรมยานยนต 
การผลักดันนโยบายดังกลาวจึงเปนการผลักดันจากฝายการเมืองผานคณะกรรมการยุทธศาสตรยาน
ยนตซ่ึงเปนกลไกที่ตั้งขึ้นมาโดยฝายการเมืองที่คุมกระทรวงอุตสาหกรรมในขณะนั้น สวน
กระทรวงอื่นซึ่งเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนต เชน กระทรวงการคลัง (ซ่ึงดูแลเรื่องการปรับ
โครงสรางภาษีสรรพสามิต) เปนตน กลับแทบไมมีบทบาทในเรื่องนี้ 
 
โครงการดังกลาวสรางกระแสทั้งคัดคานและสนับสนุนจากภาคเอกชนกลุมตาง ๆ โดยคายรถยนต
มิตซูบิชิและฮอนดาเห็นชอบกับนโยบาย Eco Car เนื่องจากมีผลิตภัณฑที่เปนรถขนาดเล็กใน
ตางประเทศที่อาจนําเขามาผลิตในไทย ซ่ึงจะชวยเพิ่มสวนแบงตลาดรถยนตในไทย ขณะที่โตโยตา
ซ่ึงใชไทยเปนฐานการผลิตรถปกอัพและครองตลาดรถยนตนั่งประเภท compact car ในรุน Soluna 
Vios ไมตองการใหโครงการดังกลาวสงผลกระทบตอสวนแบงตลาดรถยนตของตน และคัดคาน
ไมใหมีการกําหนดรูปแบบของรถ Eco Car ที่ตายตัว โดยผูชวยกรรมการผูจัดการใหญ โตโยตา
มอเตอร ประเทศไทยแสดงความเห็นวา ตลาดรถเล็กในเมืองไทยที่ผานมาไมประสบความสําเร็จ

                                                 
15 คณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนตซึ่งตั้งขึ้นในเดือนธันวาคม 2546 มีนายวัชระ พรรณเชษฐ ผูชวยรัฐมนตรีวาการกระทรวง
อุตสาหกรรมเปนประธานและมีกรรมการประกอบดวย เลขาธิการ BOI รองปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม หัวหนาสกลุมภารกิจดาน
สงเสริมอุตสาหกรรมและผูประกอบการ อธิบดีกรมสงเสริมอุตสาหกรรม เลขาธิการสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ ผูอํานวยการ
สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม. ผูวาการนิคมอุตสาหกรรม และผูอํานวยการสถาบันยานยนต 
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เทาที่ควร และมองวารถยนตนั่งแบบ Soluna Vios หรือ Honda City เปนรถที่สะทอนใหเห็นถึง
ความตองการรถยนตนั่งที่แทจริงในไทยอยูแลว (ประชาชาติธุรกิจ, 3-5 มกราคม 2548) 
 
อยางไรก็ตาม  การสิ้นสุดลงของรัฐบาลทักษิณฯ  สมัยแรก  การพนตําแหนงในกระทรวง
อุตสาหกรรมของนายวัชระฯ ทําใหนโยบายรถ Eco Car เกิดการเปลี่ยนแปลง โดยในชวงรัฐบาล
ทักษิณฯ สมัยที่ 2 กระทรวงอุตสาหกรรมภายใตนายวัฒนา เมืองสุขไดกลายเปนเวทีตอสูระหวาง
กลุมที่คัดคาน-สนับสนุนนโยบาย Eco Car อยางเขมขน โดยกลุมโตโยตาก็ไดเคลื่อนไหวอยาง
ตอเนื่องเพื่อคัดคานการกําหนดรูปแบบที่ตายตัวโดยเฉพาะประเด็นเรื่องขนาดของเครื่องยนตและ
ความยาวตัวถังรถ16 ทําใหในเวลาตอมา นายวัฒนาฯ ไดแสดงทาทียืดหยุนโดยจะกําหนดเฉพาะ
เงื่อนไขเรื่องการประหยัดพลังงานที่ 5 ลิตร/100 กม. และใหแรงจูงใจดานสิทธิประโยชนการลงทุน
ของ BOI เปนหลัก แทนการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตซึ่งตองไดรับการเห็นชอบจาก
กระทรวงการคลัง (กรุงเทพธุรกิจ, 11 พฤษภาคม 2548) แตในเวลาตอมา นายวัฒนาฯ ไดมีความคิด
ใหมที่จะปรับอัตราภาษีรถปกอัพประเภท space cab จากเดิมรอยละ 3 เปนรอยละ 5 และรถปกอัพ 4 
ประตู (double cab) จากรอยละ 12 เปนรอยละ 15 เพื่อลดปญหาการใชรถปกอัพผิดประเภทและการ
บิดเบือนโครงสรางภาษี แตจะหันมาสงเสริมรถ Eco Car ผานทางสิทธิประโยชนของ BOI รวมทั้ง
จะผลักดันใหรถ Eco Car เปน Taxi ขนาดเล็กที่ราคามิเตอรถูกลงอีกดวย (ประชาชาติธุรกิจ, 9-12 
มิถุนายน 2548)  
 
ในทางกลับกัน นายโยอิจิ อาโอกิ อดีตประธานบริษัทฮอนดา โอโตโมบิล (ประเทศไทย) ไดทํา
หนังสือถึงนายวัฒนาฯ แสดงเจตนารมณของฮอนดาที่จะผลิตรถประหยัดพลังงานในราคาประมาณ 
350,000 บาท โดยคาดวาปแรกจะมียอดจําหนายกวา 10,000 คัน และจะสงออกรถยนตดังกลาวไป
ขายยังญี่ปุนดวย (ประชาชาติธุรกิจ, 9-12 มิถุนายน 2548) นายจักรมณฑ ผาสุกวนิช ปลัดกระทรวง
อุตสาหกรรมไดเปดเผยในเวลาตอมาวาคายรถที่สนใจลงทุนในโครงการ Eco Car ไดแก Honda, 
Suzuki และ GM รวมเปนเงินลงทุนกวาหนึ่งหมื่นลานบาท และแสดงความเห็นวาการลงทุนกับ
รถยนตชนิดใหมจะเปนผลดีตอไทย เนื่องจากตลาดรถปกอัพมีโอกาสที่จะอิ่มตัว นอกจากนี้ รถ Eco 
Car ยังจะชวยใหคนไทยมีรถยนตคันแรกในราคายอมเยาและประหยัดพลังงานดวย (กรุงเทพธุรกิจ, 
13 มิถุนายน 2548) 

                                                 
16 นายนินนาท ไชยธีรภิญโญ รองประธานกรรมการโตโยตา มอเตอร ประเทศไทยกลาววา โตโยตาไมเห็นดวยที่มีการกําหนดความ
ยาวตัวถังรถที่ 3.6 เมตร เนื่องจากรถขนาดเล็กกวา 3.6 เมตรไมไดรับความนิยมในตลาดโลก แตเห็นวาควรกําหนดเพียงอัตราการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงและคามลพิษที่ปลอยออกมา ในเร่ืองนี้ วงการอุตสาหกรรมรถยนตเชื่อวาโตโยอาจนํารถรุน Yaris ซึ่งมีขนาดตัวถัง
ยาว 3.64-3.66 เมตรมาผลิตในไทยภายใตโครงการ Eco Car หากมีการเปลี่ยนแปลงขอกําหนดดังกลาว (ฐานเศรษฐกิจ, 1-4 
พฤษภาคม 2548) 
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การถกเถียงอยางเปดเผยเกี่ยวกับนโยบายรถ Aces Car ทําใหนายกรัฐมนตรีส่ังการใหสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (ส.ศ.ช.) ไปศึกษาวาโครงการรถประหยัด
พลังงานควรเดินหนาตอไปอยางไร และเลือกแนวทางการสงเสริมรูปแบบไหน17 กระบวนการทาง
นโยบายดังกลาวแตกตางอยางสิ้นเชิงจากในอดีตสมัยกอนเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต ที่เทคโน
แครตจะมีบทบาทในนโยบายสําคัญ ๆ ตั้งแตเร่ิมตนในรูปของคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนตกอนที่จะนําขอสรุปเสนอใหฝายการเมืองพิจารณาตัดสินใจ ในเรื่องนี้ ส.ศ.ช.ใหความเห็น
ในเวลาตอมาวาควรสนับสนุนขอเสนอโครงการดังกลาวของกระทรวงอุตสาหกรรม แตใหมีความ
ยืดหยุนในเรื่องขนาดของตัวรถ โดยโครงการดังกลาวจะสงผลดีคือประหยัดน้ํามันได 12.8 ลานลิตร
ตอป หรือคิดเปนมูลคา 285 ลานบาท จางงานเพิ่มขึ้น 32,097 คนในป 2553 และสรางมูลคาเพิ่มใน
ประเทศไดรอยละ 75.86 และชวยใหรายไดจากการเก็บภาษีเพิ่มข้ึนเปน 45.3 ลานบาทในป 2550 
และ 158.2 ลานบาทในป 2553 (ประชาชาติธุรกิจ, 2-5 มิถุนายน 2548)  
 
แมจะไดรับการสนับสนุนจากเทคโนแครตและผูผลิตรถยนตบางราย แตนโยบาย Eco Car หรือ 
ACEs Car  ก็มีการหักมุมอีกครั้งหนึ่งเมื่อมีการปรับคณะรัฐมนตรี และเปลี่ยนตัวรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงอุตสาหกรรมจากนายวัฒนาฯ เปนนายสุริยะ จึงรุงเรืองกิจ ซ่ึงเปนเครือญาติที่ใกลชิดกับ
เจาของกลุม Thai Summit ผูผลิตชิ้นสวนรถยนตอันดับหนึ่งของไทย หลังจากขึ้นดํารงตําแหนงไม
นาน นายสุริยะฯ ก็ไดแสดงทาทีชัดเจนวาไมเห็นดวยกับโครงการ ACEs Car โดยใหสัมภาษณวา
เร่ืองนี้ไมใชเร่ืองเรงดวน และไมควรนํารถ ACEs Car มาเปนพระเอกคนใหมของอุตสาหกรรม
รถยนตดวยการใชอัตราภาษีสรรพสามิตที่รอยละ 10 เพราะจะทําใหอุตสาหกรรมรถปกอัพและ
รถยนตนั่งในประเทศออนแอลง รวมทั้งเห็นวาภาครัฐไมควรใหการสนับสนุนการพัฒนารถ ACEs 
Car เปนพิเศษดวยการใชมาตรการทางภาษีเพราะจะเปนการบิดเบือนโครงสรางตลาด 
(ฐานเศรษฐกิจ, 14-17 สิงหาคม 2548) แมวาโครงการนี้จะผานการศึกษามาอยางละเอียดจนได
ขอสรุปถึงประโยชนที่จะเกิดขึ้นแลวก็ตาม ทาทีคัดคานดังกลาวทําใหโครงการรถประหยัดพลังงาน
ตองพับฐานลงและเปนการยุติขอถกเถียงในเรื่องนี้โดยปริยาย 
 
นโยบายการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิต 
ในสมัยรัฐบาลทักษิณฯ 1 ไดมีการตัดสินในดานนโยบายที่สําคัญเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตเร่ือง
หนึ่ง คือการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตเพื่อสนับสนุนการผลิตรถยนตที่อนุรักษพลังงานและ

                                                 
17 กระทรวงอุตสาหกรรมมีขอเสนอ 2 แนวทางให ส.ศ.ช.พิจารณา คือ 1) หากใชแกสโซฮอลที่มีสวนผสมเอทานอลรอยละ 20 ใหเสีย
ภาษีสรรพสามิตรอยละ 0 เทานั้น 2) หากใชแกสโซฮอลมีสวนผสมเอทานอลรอยละ 10 ใหเสียภาษีสรรพสามิตรอยละ 10 นอกจากนี้ 
ควรไดรับการยกเวนภาษีเคร่ืองจักร ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 8 ป และลดหยอนภาษีวัตถุดิบอื่น 
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เปนการปรับปรุงภาษีเพื่อใหสอดคลองกับนวัตกรรมรถยนตใหม ๆ ตามขอเสนอของฝายเทคโน
แครต โดยเมื่อวันที่ 27 กรกฎาคม 2547 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบการปรับโครงสรางภาษี
สรรพสามิตใหม โดยมีสาระสําคัญสรุปได ดังนี้ 1) กําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งหรือรถ
เกงเปน 4 อัตรา (เพิ่มจากเดิมที่มีเพียง 3 อัตรา) ตามขนาดความจุของกระบอกสูบเครื่องยนต (ซีซี.) 
โดยใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 30,  รอยละ 35,  รอยละ 40  และรอยละ 50  ตามลําดับ 2) กําหนดให
รถยนตประเภทออฟโรดหรือ SUV (Sport Utility Vehicle) และรถตูโดยสารไมเกิน 10 ที่นั่ง ตอง
เสียภาษีตามขนาดเครื่องยนต (ซีซี.) เชนเดียวกับรถยนตนั่งขางตน 3) สําหรับรถบรรทุกปกอัพ
ประเภทตางๆ (ขนาดเครื่องยนตไมเกิน 3,250 ซีซี.) ซ่ึงเปนรถยนตยุทธศาสตรในการสงออกของ
ไทยนั้น ยังใหคงอัตราภาษีในระดับต่ําคือรอยละ 3 สําหรับรถปกอัพปกติ และรอยละ 12 สําหรับรถ
ปกอัพดับเบิลแค็บ ในขณะที่รถยนตนั่งกึ่งบรรทุกจะเสียภาษีเพิ่มขึ้นเล็กนอยจากอัตรารอยละ 18 
เปนรอยละ 20 สวนรถปกอัพดัดแปลงที่เดิมตองเสียภาษีในสวนที่ดัดแปลงอีกรอยละ 20 นั้น ไดรับ
การลดอัตราภาษีลงมาเหลือรอยละ 3 สําหรับมูลคารถทั้งคัน 
 
สาระสําคัญของการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตครั้งนี้ คือการกําหนดใหมีประเภทรถยนตขึ้นมา
ใหม 2 ประเภท ไดแก 1) รถยนตที่มีนวัตกรรมใหม ๆ ในการประหยัดเชื้อเพลิงซึ่งใชพลังงานไฟฟา 
เชน รถยนตแบบผสมที่ใชพลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟา (Hybrid Electric Car) รถยนตที่ใชพลังงาน
ไฟฟา (Electric Powered Car) หรือที่ใชเซลลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Powered Car) ซ่ึงมีที่นั่งไมเกิน 10 
คน ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 10 สวนรถยนตที่ใชพลังงานทดแทน คือใชเชื้อเพลิงผสมเอทานอล
ไมนอยกวา 20% หรือที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง ซ่ึงมีที่นั่งไมเกิน 10 คน ใหเสียภาษีในอัตรา
รอยละ 20 2) รถยนตนั่งสามลอ และรถยนตที่ผลิตขึ้นโดยใชเครื่องยนตของรถจักรยานยนตขนาด
ไมเกิน 250 ซีซี. ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 5 ซ่ึงเทากับรถจักรยานยนตสองจังหวะ (จากเดิมที่เสีย
ภาษีในอัตราเดียวกับรถยนตนั่ง)  
 
สาเหตุสําคัญประการหนึ่งที่มีการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตดังกลาวก็เนื่องมาจากการพัฒนา
รูปแบบและประเภทรถยนตแบบใหม ๆ ในชวงทศวรรษที่ผานมา เชน รถประเภท SUV (Sport 
Utility Vehicle) หรือรถยนตออฟโรดขับเคลื่อน 4 ลอซ่ึงเสียภาษีในอัตราต่ํา รถตูดัดแปลงที่เสียภาษี
เหมือนรถตูโดยสารทั่วไป รถยนตกระบะดัดแปลง (Pickup Passenger Vehicle: PPV) ที่คิดภาษี
เหมือนรถบรรทุก รถกระบะบรรทุกแบบ Double Cab 4 ประตู และรถกระบะบรรทุกแบบ Open 
Cab เปนตน ซ่ึงโครงสรางอัตราภาษีเดิมตามไมทัน และกอใหเกิดความเหลื่อมลํ้าทางภาษีระหวาง
รถยนตประเภทตางๆ ดังนั้น โครงสรางภาษีใหมจึงมีความจําเปนเพื่อแกไขปญหาความเหลื่อมลํ้าใน
การเสียภาษี จากปญหาความสับสนในการตีความและความเห็นที่แตกตางเกี่ยวกับนิยามประเภท
รถยนต และสะดวกตอการบริหารการจัดเก็บภาษี นอกจากนี้ สถานการณดานพลังงานของโลกที่
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ราคาน้ํามันพุงสูงขึ้นอยางมาก ทําใหโครงสรางภาษีรถยนตใหมที่เนนการอนุรักษพลังงานจะ
สนับสนุนใหมีการพัฒนายานยนตที่ประหยัดเชื้อเพลิงและสามารถใชพลังงานทดแทนได 
 
การปรับโครงสรางภาษีคร้ังนี้จะสงผลดีกับรถยนตนั่งขนาดกลาง-เล็กที่มีขนาดต่ํากวา 2,000 ซีซี.ที่
จะเสียภาษีในอัตราเพียงรอยละ 30 จากเดิมที่เคยเสียในอัตรารอยละ 3518 ในขณะที่รถยนตที่มีขนาด
เกิน 3,000 ซีซี. จะเสียภาษีสูงขึ้นจากอัตรารอยละ 48 เปนรอยละ 50 ในทํานองเดียวกับรถยนต
ประเภท PPV ที่จะเสียภาษีเพิ่มขึ้นจากอัตรารอยละ 18 เปนรอยละ 20 และรถที่จะไดรับผลกระทบ
รุนแรงคือรถยนตประเภทออฟโรดขับเคลื่อน 4 ลอ หรือ SUV ซ่ึงเคยเสียภาษีในอัตราเดียวที่รอยละ 
29 จะตองเสียภาษีอัตราใหมแบบรถยนตนั่งหรือรถเกง คือเสียภาษีตามขนาดเครื่องยนตในอัตรา
ตั้งแตรอยละ 30-50 เชนเดียวกับรถตูโดยสารไมเกิน 10 ที่นั่ง ก็ตองมาเสียภาษีแบบรถยนตนั่ง ซ่ึงจะ
สงผลใหราคาขายรถยนตเหลานี้แพงขึ้น อยางไรก็ตาม ผลกระทบของภาษีจะอยูในวงจํากัดเทานั้น
เนื่องจากรถยนตทั้งสองประเภทหลังมีสัดสวนในตลาดเพียงรอยละ 6-7 เทานั้น 
 
การปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตดังกลาวทําใหบริษัทฟอรด ประเทศไทย ประกาศวาฟอรดจะ
เตรียมแผนการดําเนินงานเพื่อผลักดันใหไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตที่ใชเอทานอลรอยละ 
20 เพื่อจําหนายในประเทศ และสงออก เนื่องจากไทยมีวัตถุดิบในการผลิตเอทานอล ขณะที่ฟอรด
มีเทคโนโลยี Flexible Fuel Vehicles (FFV) ที่ประสบความสําเร็จมาแลวในบราซิล (ประชาชาติ
ธุรกิจ, 2-5 มิถุนายน 2548) ตอมาฟอรดไดทําการพัฒนารถยนตนั่งขนาดกลาง รุน Ford Focus ที่
สามารถใชเชื้อเพลิงผสมเอทานอลรอยละ 20 เพื่อหวังอัตราภาษีสรรพสามิตในอัตราใหมที่รอยละ 
20 สําหรับเปดตัวในชวงปลายป 2548 สวนโตโยตาก็ไดเร่ิมพิจารณาโครงการรถยนตประเภท
เดียวกัน โดยทดลองนําเขาชิ้นสวนรถยนตจากบราซิลมาทดสอบในประเทศไทย อยางไรก็ตาม โดย
ไมมีใครคาดฝน คณะรัฐมนตรีภายใตรัฐบาลทักษิณฯ 2 ไดมีมติเล่ือนการลดภาษีสรรพสามิตรถยนต
ประเภทนี้เปนการเฉพาะออกไป โดยใหมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2552 แทนในป 2548 
(ประชาชาติธุรกิจ, 15-18 กันยายน 2548) โดยอางวาประเทศไทยยังไมมีเชื้อเพลิงประเภทกาซโซ
ฮอลล อี 20 สําหรับเติมรถยนตดังกลาวในขณะนี้ แตคาดวาจะสามารถพัฒนาเชื้อเพลิงดังกลาวไดใน
ป 2552 การตัดสินใจกลับไปกลับมาดังกลาวของภาครัฐ ทําใหผูบริหารของฟอรดไมพอใจมาก 
เนื่องจากไดตั้งราคาจําหนายรถยนตของตนบนพื้นฐานอัตราภาษีที่รอยละ 20 ไวแลวในป 2548 ทํา
ใหตองรับภาระตนทุนดังกลาว จนมีกระแสขาววาฟอรดอาจระงับแผนการลงทุนเพิ่มเติมในไทย19 
                                                 
18 อยางไรก็ตาม หลังการปรับภาษีสรรพสามิต พบวาราคาขายรถยนตนั่งลดลงนอยกวาการปรับลดโครงสรางภาษีรถยนต จากที่เคย
ปรับเก็บรอยละ 35 เหลือรอยละ 30 สําหรับรถยนตนั่งไมเกิน 2000 ซีซี สงผลใหอัตราภาษีรวมในการจัดเก็บสําหรับรถยนตลดลงรอย
ละ 12  แตราคาขายปรับลดลงเพียงรอยละ 10 (กรุงเทพธุรกิจ, 10 ก.พ.2548) 
19 สัมภาษณนักการทูตระดับสูงของไทยประจํากรุงวอชิงตันดีซี 
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นโยบายภาษีสรรพสามิตที่เกี่ยวกับรถประหยัดพลังงานมีการเปลี่ยนแปลงอีกครั้งหนึ่งในป 2549 
หลังจากที่ราคาน้ํามันเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องในป 2547-49 และโครงการรถประหยัดพลังงานที่ใช
เชื้อเพลิงผสมเอทานอลมีอุปสรรคในเรื่องของนโยบายที่ไมแนนอน ซ่ึงสวนหนึ่งเปนผลมาจาก
ขอจํากัดในเรื่องของอุปทานเอทานอลในประเทศที่ไมเพียงพอและตนทุนการผลิตคอนขางสูง จน
ทําใหตองมีการนําเขาเอทานอลเขามาใชในการผลิตกาซโซฮอลล กระทรวงพลังงานจึงเขามามี
บทบาทในการเสนอใหรัฐบาลสงเสริมรถยนตที่ใชกาซเอ็นจีวีซ่ึงเปนวัตถุดิบที่สามารถผลิตไดใน
อาวไทยในรูปของการลดภาษีสรรพสามิตรถยนตที่ใชกาซเอ็นจีวีเปนเชื้อเพลิงในอัตรารอยละ 20 
ทั้งรถยนตที่ติดตั้งเครื่องยนตที่ใชกาซเอ็นจีวีมาจากโรงงานและรถยนตที่นําเครื่องยนตไปดัดแปลง
ในภายหลัง โดยจัดประชุมหนวยงานตาง ๆ ประกอบดวยสํานักงานพลังงานแหงชาติ กรมพัฒนา
พลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน ปตท. กรมสรรพสามิต สศค. สศอ. และบริษัทผูผลิตรถยนต 
และจัดตั้งคณะทํางานเกี่ยวกับมาตรการภาษีเพื่อสงเสริมรถยนตที่ใชเอ็นจีวีและรถยนตประหยัด
พลังงานขึ้น (ประชาชาติธุรกิจ, 24-26 เมษายน 2549) ตอมารัฐบาลไดเห็นชอบกับขอเสนอดังกลาว 
 
นโยบายสงเสริมการสงออก 
นโยบายสงเสริมการสงออกรถยนตเปนนโยบายสําคัญของไทยภายหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
นอกจากการเรงดําเนินการในการจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area หรือ 
AFTA) ซ่ึงชวยในการสงออกสินคารถยนตและชิ้นสวนแลว รัฐบาลไทยไดผลักดันนโยบายอื่นที่
เปนรูปธรรมออกมาโดยเฉพาะการจัดตั้งเขตการคาเสรีทวิภาคี (Bilateral Free Trade Area หรือ 
Bilateral FTA) และการจัดตั้งเขตปลอดอากร (Free Zone) เพื่ออํานวยความสะดวกในการผลิตและ
สงออกสินคารถยนตและชิ้นสวน รวมทั้งสินคาอุตสาหกรรมอื่น ๆ 
 
เขตการคาเสรีทวิภาคีเปนนโยบายทางเศรษฐกิจที่สําคัญของรัฐบาลพรรคไทยรักไทยที่หวังวาจะ
เปนปจจัยผลักดันใหปริมาณการคาระหวางประเทศของไทยขยายตัวอยางรวดเร็ว รวมทั้งเปน
แมเหล็กที่จะดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศเพื่อใชไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออกไปยังประเทศ
ตาง ๆ ที่ไทยจัดทําความตกลงจัดตั้งเขตการคาเสรีทวิภาคีดวย แนนอนวาเขตการคาเสรีกับแตละ
ประเทศที่มีระดับการพัฒนาดานอุตสาหกรรมรถยนตที่แตกตางกันยอมสงผลกระทบตอ
อุตสาหกรรมรถยนตไทยไมเหมือนกัน แตในหลายกรณี อุตสาหกรรมรถยนตไดเปนเหตุผลสําคัญ
ประการหนึ่งที่ทําใหรัฐบาลทักษิณฯ 1 และ 2 มุงจัดทําเขตการคาเสรีทวิภาคี เพื่อชวยสงเสริมการ
สงออกสินคารถยนตและชิ้นสวน จนเติบโตขึ้นเปนสินคาสงออกลําดับตน ๆ ของไทยในปจจุบัน  
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เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ที่ไดดําเนินการลดภาษีนําเขารถยนตเหลือรอยละ 0-5 มาตั้งแตป 
254620 เปนปจจัยสําคัญอันหนึ่งที่ดึงดูดใหบรรษัทรถยนตขามชาติพากันมาตั้งฐานการผลิตในไทย
เพื่อสงออกไปยังตลาดอาเซียน ภายหลังการลดภาษีในป 2546 มูลคาสงออกรถยนตของไทยไปยัง
อาเซียนไดเพิ่มแบบกาวกระโดดจากประมาณ 73 ลานดอลลารในป 2545 เปน 454 ลานดอลลารใน
ป 2546 หรือเพิ่มขึ้นกวา 6 เทาในปเดียว และเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องหลังจากนั้น ดังนั้น รัฐบาลไทยจึง
เชื่อวา การจัดทําเขตการคาเสรีกับประเทศผูนําเขารถยนต เชน ออสเตรเลียและนิวซีแลนด จะชวย
ใหการสงออกรถยนตของไทยสามารถเติบโตแบบกาวกระโดดได 
 
สําหรับเขตการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย (TAFTA) ไดจัดทําความตกลงในป 2547 และมีผลบังคับใช
ตั้งแตเดือนมกราคม 2548 เปนตนมา โดยอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนเปนอุตสาหกรรม
เปาหมายที่ไทยตองการสงออกไปยังออสเตรเลียควบคูกับอุตสาหกรรมที่ใชแรงงานเขมขน เชน ส่ิง
ทอ เสื้อผาสําเร็จรูปและสินคาบริการบางสาขา โดยมีการประเมินวา TAFTA จะทําใหปริมาณสินคา
สงออกรถยนตและชิ้นสวนของไทยไปยังออสเตรเลียเพิ่มขึ้นรอยละ 14.30 เนื่องจากอัตราภาษีที่
ลดลงอยางมาก21 ในทางกลับกัน การนําเขารถยนตนั่งขนาดใหญของไทยจากออสเตรเลียก็อาจ
เพิ่มขึ้นเชนกันเนื่องจากไทยไดลดภาษีรถขนาด 3,000 ซีซีขึ้นไปเหลือรอยละศูนย ซ่ึงภาคเอกชน
เปนหวงวาการลดภาษีรถดังกลาวอาจทําใหรถขนาดใหญเขามาตีตลาดรถเล็กในไทยเนื่องจากความ
แตกตางดานราคาที่ลดลง (ประชาชาติธุรกิจ, 4 มีนาคม 2547) เชนเดียวกัน เขตการคาเสรีไทย-
นิวซีแลนดซ่ึงเริ่มบังคับใชในเดือนกรกฎาคม 2548 ก็มีเนื้อหาในสวนของอุตสาหกรรมรถยนต
คลายคลึงกับเขตการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย จึงนาจะสงผลดีตอการสงออกสินคารถยนตและ
ช้ินสวนของไทยเชนเดียวกับเขตการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย  
 
นอกจากสองประเทศขางตน ไทยไดจัดทํา Early Harvest Program สําหรับความตกลงเขตการคา
เสรีกับอินเดีย โดยลดภาษีที่เกี่ยวกับรถยนตจํานวน 10 รายการจากรายการลดภาษีทั้งสิ้น 84 รายการ
ใหกับอินเดีย โดยเริ่มมาตั้งแตเดือนกันยายน 2547 แตคาดวาจะไมสงผลกระทบมากนัก เนื่องจาก
อุตสาหกรรมรถยนตของอินเดียกําลังเริ่มเติบโตและความตองการในประเทศยังมีสูงเกินกวา
ความสามารถในการผลิต สวนความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน-จีนซึ่งจะเริ่มลดภาษีสินคา
อุตสาหกรรมในเดือนกรกฎาคม 2548 นั้น ยังไมรวมอุตสาหกรรมยานยนตในรายการลดภาษีใน

                                                 
20 มาเลเซียไดขอผอนผันการลดภาษี โดยใชอัตราภาษีรอยละ 140-300 หรับรถ CBU และรอยละ 80 สําหรับ CKD กอนที่จะลดภาษี
ลงเหลือรอยละ 5 ในป 2551 
21 อัตราภาษีรถยนตนั่งจากไทยจะลดลงจากรอยละ 15 เหลือรอยละ 0  และภาษีรถปคอัพที่ลดลงจากรอยละ 5 เหลือรอยละ 0 สวน
ชิ้นสวนรถยนต อัตราภาษีจะลดลงจากรอยละ 60 เหลือรอยละ 40 กอนที่จะเหลือศูนยในป 2010 
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ชวงแรก เนื่องจากถือเปนรายการสินคาออนไหวของทั้งสองประเทศ โดยตางฝายตางเกรง
ผลกระทบของกันและกัน  
 
สวนการเจรจาเรื่องการคาเสรีกับอีกหลายประเทศยังไมอาจหาขอสรุป โดยการเจรจากับสหรัฐฯ นั้น 
ผูผลิตรถยนตสหรัฐฯ คัดคานการลดภาษีนําเขารถปกอัพจากไทยซึ่งปจจุบันอยูที่รอยละ 25 เพราะ
เกรงการสงออกทางออมของคายรถญี่ปุนจากฐานการผลิตในไทย นอกจากนี้ United Auto Workers 
(UAW) ซ่ึงเปนกลุมผลประโยชนขนาดใหญในสหรัฐฯ ยังอางวาการลดภาษีดังกลาวนอกจากจะทํา
ใหยอดขายรถยนตที่ผลิตในสหรัฐฯ ลดลงแลว ผูผลิตรถยนตอาจ outsource การผลิตมายังไทยอีก
ดวย (The Detroit News, 17 July 2005) ขณะที่ไทยเองก็กังวลกับขอกําหนดเรื่องทรัพยสินทาง
ปญญา ซ่ึงอาจสงผลกระทบตออุตสาหกรรมอะไหลรถยนต (REM) ของไทย  
 
การเจรจาเขตการคาเสรีที่สงผลกระเทือนตออุตสาหกรรมรถยนตมากที่สุดคือการเจรจาเขตการคา
เสรีกับญี่ปุน (ตอมาเปลี่ยนชื่อเปน Japan-Thailand Economic Partnership หรือ JTEP) โดยฝายญี่ปุน
เรียกรองใหไทยลดภาษีนําเขาเหล็ก ช้ินสวนรถยนตรวมท้ังรถยนต CBU ขนาด 3,000 ซีซีขึ้นไป 
โดยอางวาเงื่อนไขดังกลาวมีความจําเปนในการลดตนทุนการสงออกของอุตสาหกรรมรถยนตใน
ไทย ขอเรียกรองดังกลาวไดรับการสนับสนุนจากสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตแหงประเทศญี่ปุน 
(JAMA) แตถูกคัดคานอยางแข็งขันจากอุตสาหกรรมเหล็กของไทย กลุมผูผลิตรถยนตคายตะวันตก
ในไทย และสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย (TAPMA) ซ่ึงแมจะประกอบดวยบริษัทรวมทุนกับ
ญ่ีปุนจํานวนมาก แตสวนใหญเปนบรรษัทขามชาติขนาดใหญซ่ึงเขามาตั้งฐานการผลิตในไทยอยู
แลว และเห็นวาขอเรียกรองดังกลาวของญี่ปุนเปนการชวยอุตสาหกรรม SMEs ในญี่ปุนที่ยังไมได
เขามาลงทุนผลิตในไทย แตตองการสงออกชิ้นสวนรถยนตเขามามากกวา22 
 
การเจรจาเขตการคาเสรีไทย-ญ่ีปุน แสดงใหเห็นถึงความสําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตในกรอบ
การเจรจา JTEP ดังกลาว และการตอสูระหวางกลุมทุนขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนต โดยฝาย
ญ่ีปุน นั้น นอกจากคณะเจรจาของรัฐบาลจะยื่นขอเสนอที่เปนประโยชนกับผูสงออกชิ้นสวนรถยนต
จากญี่ปุนแลว สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตแหงประเทศญี่ปุน (JAMA) ยังไดเคลื่อนไหวใน

                                                 
22 นายสมพงษ เผชิญโชค กรรมการผูจัดการ บริษัทไทยรุงยูเนี่ยน คาร จํากัด (มหาชน) แสดงความเห็นวา การตอรองใหไทยลดภาษี
ในครั้งนี้มาจากผูผลิตชิ้นสวนบางกลุมเทานั้นที่ตองการไดประโยชน โดยเฉพาะบรรดาผูผลิตชิ้นสวนของญี่ปุนขนาดกลาง (SME) 
ซึ่งยังไมมีโรงงานในไทย การเปดเสรีจะยิ่งทําใหไทยหมดโอกาสในการผลิตชิ้นสวนหลัก ที่มีมูลคาเพิ่มหรือใชเทคโนโลยีชั้นสูง และ
ในอนาคตบริษัทญี่ปุนหลายแหงอาจจะปดโรงงานผลิตชิ้นสวนและยายฐานกลับไปผลิตในญี่ปุนเอง ในทางตรงขาม ผูผลิตรถยนต
รายใหญของญี่ปุนไมไดใหความสนใจกับเงื่อนไข FTA มากนักและยังคงเดินหนาลงทุนตออีกจํานวนมาก (กรุงเทพธุรกิจ 3 
พฤษภาคม 2548) 



 40

ระดับสูงโดยเขาพบนายกรัฐมนตรีไทยเมื่อเดือนเมษายน 2548 เพื่อใหไทยลดภาษีนําเขาเหล็ก 
รถยนต CBU และชิ้นสวนรถยนตเปนรอยละ 0 เพื่อเพิ่มศักยภาพการแขงขันกับจีนและอินเดีย และ
ขูวาอาจยายฐานการลงทุนไปยังประเทศอื่นแทน หากการเจรจาไมบรรลุผล  
 
ในทางตรงกันขาม ผูผลิตรถยนตจากสหรัฐฯ และยุโรปไดออกมากดดันรัฐบาลไทยเพื่อไมใหโอน
ออนตามขอเสนอของฝายญี่ปุน โดยนายคารล ไฮนซ เฮกเฮาเซน ประธานและ CEO บริษัท 
DaimlerChrysler พรอมดวยกลุมบริษัทรถยนตคายตะวันตก เชน GM, Volvo, Jaguar, BMW, Ford 
และ Land Rover ไดทําหนังสือถึงนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ รองนายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงการคลังในขณะนั้น เมื่อ 31 มีนาคม 2548 เพื่อเรียกรองใหรัฐบาลไทยถอดอุตสาหกรรม
ยานยนตออกจากการเจรจาเปดเขตการคาเสรีไทย-ญ่ีปุน โดยอางถึงขอเรียกรองใหเปดเสรีรถยนต 
CBU ขนาด 3,000 ซีซีขึ้นไปเปนรอยละ 0 ในวันที่ 9 มกราคม 2549 วาจะทําใหคายรถตะวันตก
เสียเปรียบในการแขงขันจนถึงขั้นปดโรงงานผลิตรถยนตในไทย และจะสงผลกระทบตอผูผลิต
ช้ินสวนรถยนตและผูบริโภค รวมทั้งกอใหเกิดการผูกขาดโดยผูผลิตรถยนตญ่ีปุน 
 
ในสวนของภาคเอกชนไทย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย รวมกับสภาหอการคาไทย และกลุม
อุตสาหกรรมที่ไดรับผลกระทบใน 5 กลุมอุตสาหกรรม คือ อุตสาหกรรมยานยนต อุตสาหกรรม
ช้ินสวนและอะไหลยานยนต อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเครื่องนุงหม และสินคาเกษตร
อุตสาหกรรม ไดเรียกรองใหขยายเวลาลดภาษีเปน 10-15 ป โดยสรุปความเสียหายและผลกระทบวา 
จะทําใหอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนไทยกวา 400-500 แหงไดรับผลกระทบจนตองเลิกกิจการ ซ่ึง
จะกระทบตอการจางงานไมนอยกวา 300,000 คน (ประชาชาติธุรกิจ, 12-15 พ.ค. 2548) ทางดาน 
TAPMA ก็ไดออกโรงคัดคานเต็มที่โดยสงตัวแทนเขาหารือกับภาครัฐ รวมทั้งทําหนังสือถึง
นายกรัฐมนตรี ดร.สมคิด จาตุศรีพิทักษ นายทนง พิทยะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชยใน
ขณะนั้น และหัวหนาคณะเจรจาขอตกลงเขตการคาเสรีฝายไทย เพื่อช้ีแจงผลกระทบและจุดยืนของ
สมาคมฯ23วาผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากการลดภาษีรถยนตและชิ้นสวนคือการขาดดุลการคากับ
ญ่ีปุนในหมวดยานยนตที่จะเพิ่มจาก 7.7 หมื่นลานบาทในป 2547 เปน 2.27 แสนลานบาท ในป 
254924 โดยยังไมรวมผลกระทบในสวนของตลาดอะไหล ในทางกลับกันไทยจะไมสามารถสงออก
                                                 
23ผูที่รวมแถลงขาวประกอบดวย นายยงเกียรติ์ กิตะพาณิชย นายกสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย (TAPMA) นายปราโมทย พงษ
ทอง ประธานบริษัท วิเชียรไดนามิคอินดัสตรี จํากัด ผูผลิตชิ้นสวนสายไฟและโคมไฟ รายใหญ นายสาโรจน วสุวานิช รองประธาน
และซีโอโอ กลุมบริษัทไทยซัมมิท ฮารเนส นายภาคินัย อรุณจิตต ผูจัดการโครงการและประสานงานราชการ สํานักงานรองประธาน
กรรมการฯ บริษัท ไทยซัมมิท โอโตพารท อินดัสทรีส จํากัด ผูผลิตชิ้นสวนรถยนตรายใหญของไทย นายประกิตติ สิริไพรวัน 
ประธาน บริษัท ไทยเรดิเอเตอร เมนูเฟคเจอริ่ง จํากัด 
24 จากสมมุติฐานวาไทยมียอดขายรถ 6.2 แสนคันในป 2547 และอัตราการเติบโตของตลาดรถยนตประมาณรอยละ 10 ตอป จะทําให
ในป 2549 ไทยมียอดขายรถยนตเพิ่มเปน 7.5แสนคัน  
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รถยนตและชิ้นสวนไปญี่ปุนไดมากขึ้นเพราะภาษีนําเขาญี่ปุนปจจุบันก็ไมมีอยูแลว นอกจากนี้ 
รถยนตในญี่ปุนก็มีแบบและรุนแตกตางไปจากประเทศไทย และ ที่ผานมาไดมีการกีดกันทางการคา
ดวยเงื่อนไขของการรวมลงทุนที่ไมเปดโอกาสใหหุนสวนคนไทยหรือบริษัทที่ตองพึ่งพาเทคโนโลยี
ของญี่ปุนผลิตของนอกสัญญาและสงออกไปตางประเทศ  
 
ผลการเจรจารอบสุดทายในเดือนกันยายน 2548 ทามกลางแรงกดดันระหวางกลุมทุนขนาดใหญ
ของทั้งสองประเทศ ฝายไทยและญี่ปุนตกลงพบกันครึ่งทาง โดยยืดเวลาการลดภาษีรถยนตและ
ช้ินสวนออกไปจากขอเรียกรองเดิม และลดภาษีเหล็กบางรายการ แลกกับการลดภาษีสินคาเกษตร
และอุตสาหกรรมหลายรายการ สรุปผลการเจรจาได ดังนี้ 1) ไทยยอมลดภาษีสินคาเหล็กเฉพาะที่
ไทยผลิตเองไมได (เชน เหล็กคุณภาพดีที่นํามาใชในอุตสาหกรรมรถยนต) สวนเหล็กที่ผลิตเองได
แตไมเพียงพอ (เชน เหล็กรีดรอนบางรายการ) ใหโควตาปลอดภาษีกับญี่ปุน สวนสินคาเหล็กอื่นๆ 
คงภาษีไว 10 ป และบางสวนทยอยลดภาษีจนเปน 0% ใน 10 ปขางหนา 2) ไทยจะลดภาษีช้ินสวน
ยานยนตเปน 0% ในป 2554 และภาษีสินคายานยนตออนไหว (กลุมเครื่องยนตและชิ้นสวน
เครื่องยนต) จะเปน 0% ในป 2556 3) ไทยยอมทยอยลดภาษีรถยนตที่ขนาดเกิน 3,000 ซีซี แต
รถยนตขนาดต่ํากวา 3,000 ซีซี จะเจรจาในอีก 5 ปขางหนา 4) ญ่ีปุนยอมลดภาษีรองเทา อัญมณี และ
ส่ิงทอใหไทย 5) ญ่ีปุนยอมลดภาษีสินคาเกษตรใหไทย ไดแก กุงสด กุงตุม/แชเย็น กุงแปรรูป ผัก 
ผลไมแปรรูป/กระปอง ผลไมเมืองรอนสด 6) ญ่ีปุนใหโควตาสินคาเกษตรบางรายการกับไทย ไดแก 
กลวย กากน้ําตาล สับปะรดสด แปงมันสําปะหลังแปรรูป 7) สินคาที่จะนํากลับมาเจรจาอีก 5 ป 
ไดแก น้ําตาลทรายดิบ สับปะรดกระปอง และแปง และมันสําปะหลังดิบ โดยทั้งสองฝายกําหนดที่
จะลงนาม FTA ไทย-ญ่ีปุน ในเดือนเมษายน 2549 และเริ่มลดภาษีตั้งแต 1 ตุลาคม 2549 เปนตนไป 
 
ควบคูไปกับการเจรจาเพื่อจัดตั้งเขตการคาเสรีในกรอบทวิภาคีกับประเทศตาง ๆ รัฐบาลไทยโดย
กรมศุลกากรไดออกมาตรการสงเสริมการสงออกสินคาอุตสาหกรรมในรูปของการจัดตั้งเขตปลอด
อากร (Free Zone) โดยถือเสมือนวากระบวนการผลิตสินคาในเขต Free Zone อยูภายนอกประเทศ 
ดังนั้นเมื่อมีการนําปจจัยการผลิตเขาสู เขตปลอดอากร  จะไดรับการยกเวนภาษีนําเขา ภาษี
สรรพสามิตและภาษีมูลคาเพิ่ม รวมทั้งอากรขาออกในการผลิตเพื่อสงออกสินคาไปยังตางประเทศ 
มาตรการเรื่อง Free Zone นับวาเปนประโยชนอยางมากตออุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวน 
เนื่องจากมีบริษัทดังกลาวจํานวนมากมาขอจัดตั้งเขตปลอดอากรเอง หรือมาขออนุญาตเขาไป
ประกอบกิจการในเขตปลอดอากร อาทิ กลุมบีเอ็มดับเบิลยู บริษัทไทย-สวีดิชฯ และบริษัทเจน
เนอรัล มอเตอรส (ประเทศไทย) ขอจัดตั้งเขตปลอดอากรของตนเอง สวนบริษัทอีซูซุ โอเปอรเรชั่น 
(ไทยแลนด) อีซูซุมอเตอรส (ประเทศไทย) บีเอ็มดับเบิลยู แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) เปนตน 
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ไดมาขออนุญาตเขาไปตั้งโรงงานในเขตปลอดอากร (ประชาชาติธุรกิจ, 2-5 มีนาคม 2549) ยิ่งไป
กวานั้น กรมศุลกากรยังไดเสนอใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังพิจารณารวมกับประเทศ
อาเซียนจัดตั้งสหภาพศุลกากรอาเซียนหรือ ASEAN Customs Union เพื่อแกปญหาการบิดเบือน
แหลงกําเนิดสินคาและเปนการสนับสนุนสินคาสงออก โดยเฉพาะอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน
อีกดวย (ประชาชาติธุรกิจ, 3-5 เมษายน 2549) ซ่ึงความคืบหนาในเรื่องนี้จะสงผลกระทบตอ
ภาคอุตสาหกรรมของไทยอยางกวางขวาง จึงเปนเรื่องที่ควรติดตามอยางใกลชิด 
 
4. ทุนอุตสาหกรรมรถยนตหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ 
 
4.1 อุตสาหกรรมประกอบรถยนตกอนและหลังวิกฤตเศรษฐกิจ 
ในอดีต ตั้งแตป 2515 จนถึงกอนภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในป 2540 ทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรม
ประกอบรถยนตมาจากตระกูลธุรกิจขนาดใหญในประเทศซึ่งรวมทุนกับทุนขามชาติใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต ตระกูลธุรกิจดังกลาวที่สําคัญไดแก ตระกูลสารสิน ชันซื่อ บุญสูง พร
ประภา และล้ีอิสระนุกูล แมวาในชวงนี้ทุนทองถ่ินจะถือครองหุนขางมากในบริษัทรวมทุนดังกลาว
25 หรือในบางกรณีก็ถือหุนทั้งหมด26 แตในทางปฏิบัติ ทุนทองถ่ินในโรงงานประกอบรถยนต
จําเปนตองพึ่งพาบรรษัทรถยนตขามชาติทั้งในเรื่องการบริหารจัดการและเทคโนโลยีการผลิต ทําให
อํานาจการตอรองของกลุมทุนขามชาติในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตมีสูง 
 
อยางไรก็ดี ภายใตรมเงาของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศเปนเวลานานหลาย
ทศวรรษ ไมวาจะเปนการหามนําเขารถ CBU ในบางชวง หรือการกําหนดภาษีนําเขารถ CBU ใน
อัตราสูง อุตสาหกรรมรถยนตไดกอใหเกิดคาเชาทางเศรษฐกิจจํานวนมหาศาลและเอื้อใหทุน
ทองถ่ินสามารถเติบโตจากการสะสมทุนเปนระยะเวลานาน โดยกลุมทุนทองถ่ินหลายรายไดขยาย
ธุรกิจในสายการผลิตชิ้นสวนเพื่อใชประโยชนจากมาตรการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ โดยสวน
ใหญเปนการรวมทุนกับผูผลิตรถยนตหรือผูผลิตชิ้นสวนขามชาติ โดยเฉพาะจากญี่ปุนซึ่งเขามา
ลงทุนในไทยอยางตอเนื่อง กลุมทุนทองถ่ินดังกลาวที่สําคัญ ไดแก กลุมสยามกลการ สิทธิผล ยนตร
กิจ KPN ตรีเพชรอีซูซุ และสยามซีเมนต เปนตน ในชวงแรก กลุมทุนทองถ่ินที่กาวเขามาใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต ประกอบดวย 1). กลุมทุนทองถ่ินเกาแกตั้งแตชวงกอนสงครามโลก
คร้ังที่สอง เชน ตระกูลพรประภา สุโกศล ยิบอินซอย และบุญสูง 2). กลุมทุนรุนหลังสงครามโลก

                                                 
25 ยกเวนโรงงานประกอบรถยนตของโตโยตา ซึ่งไดรับอนุญาตเปนพิเศษใหบริษัทโตโยตามอเตอรจากญี่ปุนเปนผูถือหุนใหญมา
ตั้งแตเร่ิมตน  
26 เชน โรงงานธนบุรีประกอบรถยนตของตระกูลวิริยะพันธุ (ประกอบรถ Mercedes Benz) หรือโรงงาน YMC ของตระกูลลีนุตพงษ 
(ประกอบรถ Citroen, Peugeot, BMW) 
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คร้ังที่สอง กลุมนี้มีฐานทางธุรกิจและอุตสาหกรรมที่หลากหลายกวากลุมแรก เชน ตระกูลล้ีอิสระนุ
กูล ลีนุตพงษ สิทธิอํานวย สารสิน เปนตน 3). กลุมทุนธนาคาร เชนธนาคารกรุงเทพฯ ซ่ึงเปนกลุม
ทุนเกาแกที่รวมลงทุนในธุรกิจจํานวนมาก   
 
ในทศวรรษที่ 1970 ทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตขางตน ไดขยายธุรกิจมายัง
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนเพื่อปอนโรงงานประกอบรถยนตของตนและของผูประกอบรถยนตคาย
อ่ืน ๆ ดวย โดยมีนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ (ที่เร่ิมตนขึ้นในป 2514 สําหรับ
รถจักรยานยนต และป 2515 สําหรับรถยนต) เปนแรงจูงใจที่สําคัญ เชน ตระกูลกรรณสูต (กลุมอิตัล
ไทย) ลีนุตพงษ (ยนตรกิจ) ล้ีอิสระนุกูล (สิทธิผล) และพรประภา (สยามกลการ) ทุนทองถ่ินใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตเหลานี้สวนใหญไดพัฒนามาเปนทุนผูผลิตชิ้นสวนรถยนตที่สําคัญ
ของประเทศในเวลาตอมา นอกจากกลุมดังกลาวแลว ยังมีผูผลิตชิ้นสวน OEM ที่ขามสายมาจาก
ธุรกิจอื่น เชน กลุมสยามซีเมนตที่รวมลงทุนในสยามนวโลหะ การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนต
และการผลิตชิ้นสวนดังกลาว ทําใหเกิด supplier ในระดับ Tier ตาง ๆ ตามมาจํานวนมาก รวมทั้ง
ผูผลิตอะไหลซ่ึงสวนใหญเปน SME ดวย   
 
ในทศวรรษที่ 1980 ทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตสวนใหญสามารถสะสมทุนจนเพิ่ม
สัดสวนการถือหุนในโรงงานประกอบรถยนตได เชน โรงงานประกอบรถยนตบางชันที่สัดสวนผู
ถือหุนของทุนทองถ่ินเพิ่มจากรอยละ 40 เมื่อป ค.ศ. 1972 เปนรอยละ 66 ในป ค.ศ. 1983 กลุมสิทธิ
ผลเพิ่มสัดสวนผูถือหุนทองถ่ินจากรอยละ 40 เปนรอยละ 60 ในชวงเดียวกัน แมกระทั่งโรงงานโต
โยตาก็มีการเพิ่มสัดสวนผูถือหุนทองถ่ินเปนรอยละ 35 จากเดิมที่ไมมีเลย สวนโรงงานอีซูซุ และ
มาสดาก็เชนกันที่ทุนทองถ่ินสามารถเพิ่มสัดสวนการถือครองหุนในชวงนี้ สําหรับโรงงานผลิต
รถยนตนิสสันของกลุมสยามกลการ27 โรงงานของกลุมธนบุรีพาณิชยและโรงงาน YMC ของกลุม
ยนตรกิจก็เปนกิจการที่กลุมทุนไทยเปนเจาของโดยสมบูรณ อาจกลาวไดวา การเติบโตของทุนไทย
ในอุตสาหกรรมรถยนตขึ้นสูจุดสูงสุดในทศวรรษที่ 1980 กอนที่นโยบายเปดเสรีดานการลงทุนจะ
เกิดขึ้น 
 
การเปลี่ยนแปลงครั้งใหญของโครงสรางอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเกิดขึ้นตามมาในทศวรรษที่ 
1990 และ 2000 เมื่อมีการเปลี่ยนนโยบายอุตสาหกรรมรถยนต จากการปกปองคุมครองผูผลิต
                                                 
27 สําหรับกลุมสยามกลการเริ่มประสบปญหาในทศวรรษที่ 1980 จากการขยายตัวอยางรวดเร็วทามกลางปญหาความขัดแยงของ
ตระกูล จนนําไปสูการแยกตัวของคุณหญิงพรทิพย ณรงคเดชและครอบครัวออกมาเปนกลุม KPN ซึ่งตอมาไดเติบโตเปนกลุมผูผลิต
รถจักรยานยนตและชิ้นสวนยานยนตที่สําคัญกลุมหนึ่งในปจจุบัน   
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รถยนตมาเปนนโยบายเปดเสรีดานการคาและการลงทุน ซ่ึงเริ่มเกิดขึ้นกอนที่จะเกิดวิกฤตทาง
เศรษฐกิจ โดยมีการอนุญาตใหนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปในชวงรัฐบาลชาติชายฯ-รัฐบาลอานันทฯ 
และยกเลิกการจํากัดรุนและแบบรถยนตที่ประกอบในประเทศในป 2533 การเปดเสรีใหมีการตั้ง
โรงงานประกอบรถยนตในป 2537 ตลอดจนนโยบายสงเสริมการลงทุนในรูปแบบตาง ๆ เชน 
อนุญาตใหตางชาติถือหุนใหญในอุตสาหกรรมสงออก การลดขั้นตอนและกฎระเบียบเกี่ยวกับการ
สงออก การปรับโครงสรางภาษีรถยนต การยกเลิกนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ นโยบาย
เปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตดังกลาวทําใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มขึ้นอีกหลายแหง
ตั้งแตคร่ึงหลังของทศวรรษที่ 1990 เปนตนมา เชน AutoAlliance, Honda, GM และ BMW จึงเปน
การเพิ่มการแขงขันของบริษัทรถยนตในประเทศ และสรางแรงกดดันใหกลุมทุนไทยซึ่งในขณะนั้น
เปนผูถือหุนใหญในโรงงานประกอบรถยนตสวนใหญของประเทศ 
 
ภายหลังการลดคาเงินบาทและเกิดภาวะถดถอยทางเศรษฐกิจในป 2540-41 จนยอดขายรถยนตใน
ประเทศลดลงถึงรอยละ 38.4 และ 60.3 ในชวงดังกลาว ทําใหเกิดผลกระทบเปนวงกวางตอ
อุตสาหกรรมยานยนตทั้งระบบไมวาจะเปนโรงงานประกอบรถยนต โรงงานชิ้นสวน ตัวแทน
จําหนายและดีลเลอร ธุรกิจประดับยนต ศูนยบริการรถยนต บริษัทลีสซิ่ง สถาบันการเงิน ผูนําเขา
รถยนต ผูสงออกรวมถึงตลาดรถมือสอง28 ในสวนของโรงงานประกอบรถยนต ยอดขายที่ลดลงทํา
ใหเกิดกําลังการผลิตสวนเกินจํานวนมหาศาล แตผลกระทบจากวิกฤตดังกลาวรุนแรงไมเทากัน 
โรงงานที่ไดรับผลกระทบนอยกวาเพื่อนคือ Honda เนื่องจากมีกําลังการผลิตคอนขางนอย และชวย
แกปญหาเรื่องสินเชื่อใหลูกคาแทนสถาบันการเงินที่ตองปดตัวลง สวนโรงงานที่ไดรับผลกระทบ
ปานกลางไดแกโรงงานที่มีหุนสวนรถยนตขามชาติใหการสนับสนุนและมีบริษัทลีสซิ่งเปนของ
ตนเอง เชน Toyota, Isuzu และ MMC Sittipol สวนโรงงานที่ไดรับผลกระทบรุนแรงคือโรงงานที่มี
กําลังการผลิตสวนเกินจํานวนมากและตองพึ่งการนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศในสัดสวนสูง ซ่ึง
มักเปนโรงงานประกอบรถยนตคายยุโรป เชน Thai-Swedish Assembly, YMC Assembly, 
Thonburi Manufacturing หรือโรงงานประกอบรถบรรทุกขนาดใหญที่ตลาดหดตัวอยางรุนแรงคือ 
Hino Motor รวมทั้งโรงงานที่กลุมทุนไทยเปนเจาของและผูบริหารคือ Siam Nissan & Motor และ
โรงงานประกอบรถยนตขนาดเล็กบางราย เชน Sukosol Mazda และ Siam VMC (จิรายุส, 2543) 

 

                                                 
28 โดยเปรียบเทียบแลว กลุมรถจักรยานยนตไดรับผลกระทบจากวิกฤตทางเศรษฐกิจนอยกวากลุมผูผลิตรถยนต เนื่องจากมีฐานะทาง
การเงินคอนขางดีกอนจะเกิดภาวะวิกฤต และชิ้นสวนเกือบทั้งหมดมาจากโรงงานในประเทศ นอกจากนี้ การลดคาเงินบาทชวยให
การสงออกเปนไปไดดวยดี 
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ผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจตกต่ําที่เกิดขึ้นทําใหผูผลิตรถยนตในประเทศเกิดปญหาสภาพคลอง 
ยอดขายหดตัวและปญหาหนี้เสีย จึงตองแกปญหาเฉพาะหนาดวยวิธีการตาง ๆ ดังนี้ 1). โรงงาน
รถยนตสวนใหญหยุดสายการผลิตชั่วคราวเพื่อระบายสต็อก และลดตนทุนแรงงานโดยยกเลิกการ
ทํางานลวงเวลา ลดเวลาการทํางาน ลดเงินเดือน หรือแมกระทั่งปลดพนักงานบางสวน29 (เชน Siam 
VMC และ Volvo) และบางโรงงานถึงกับปดกิจการลงถาวร เชน โรงงาน Sukosol Mazda 2). ผูรวม
ทุนตางชาติในบริษัทรวมทุนไดชวยเสริมสภาพคลองโดยจัดหาเงินกูยืมตนทุนต่ํา (เชน กรณีตรีเพชร
อีซูซุเซลส) หรือเพิ่มทุนจดทะเบียน (เชน กรณีโตโยตาและฮอนดา) ทําใหสัดสวนผูถือหุนไทย
ลดลง และบริษัทแมจากตางประเทศเขามาบริหารงานเต็มตัว สวนผูผลิตไทยที่ไมมีความสัมพันธ
ใกลชิดกับบรรษัทรถยนตขามชาติตองปดตัวลง หรือใชระยะเวลาในการฟนตัวนาน 3). บริษัท
รถยนตออกมาตรการกระตุนตลาดในประเทศ โดยการเปดตัวรถยนตรุนใหมเมื่อภาวะเศรษฐกิจเริ่ม
ฟนตัว โดยเฉพาะรถปกอัพและรถ PPV 4). การสงออกรถยนตสําเร็จรูปและชิ้นสวนไปตลาด
ตางประเทศเพื่อแกปญหากําลังการผลิตสวนเกิน โดยบริษัทแมของผูผลิตรถยนตขามชาติไดจัดสรร
โควตาการสงออกรถยนตจากบริษัทแมมายังโรงงานในไทยที่ไดเปล่ียนทีมผูบริหารและการถือ
ครองหุนแลว หรือแมกระทั่งปดโรงงานขนาดเล็กในประเทศอื่นและยายฐานการผลิตมาไทยเพื่อใช
เปนฐานสงออกไปยังภูมิภาคใกลเคียง  
 
มาตรการแกไขปญหาเฉพาะหนาขางตน ทําใหภายหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ โรงงานประกอบ
รถยนตเกือบทั้งหมดในไทยไดกลายเปนกิจการของบรรษัทรถยนตขามชาติหรือมีบรรษัทขามชาติ
เปนผูถือหุนใหญโดยเด็ดขาด จะมียกเวนก็เพียงไมกี่โรงงาน เชน YMC ของกลุมยนตรกิจ โรงงาน
ธนบุรีประกอบรถยนตของกลุมวิริยะพันธ โรงงานรถดัดแปลงของกลุมไทยรุง เปนตน แมวา
โรงงานเหลานี้จะยังมีทุนทองถ่ินเปนผูถือหุนใหญ แตก็จําเปนตองรวมทุนหรือหาพันธมิตรที่เปน
บรรษัทรถยนตขามชาติเพื่อความอยูรอดในอนาคต หลังหมดสิ้นยุคคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศลง เชน กลุมยนตรกิจไดรวมทุนกับ VW, Peugeot และ Citroen เพื่อผลิตรถยนตของคาย
ดังกลาวที่โรงงาน YMC สวนโรงงานธนบุรีประกอบรถยนตซ่ึงรับจางประกอบรถยนต Mercedes 
Benz ก็ยังดําเนินธุรกิจตอไปไดเนื่องจากกลุม Daimler Chrysler ไมไดเขามาตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตของตนเอง  
 
การปรับโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตคร้ังใหญที่เกิดขึ้นหลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ ทําให
ปจจุบันอุตสาหกรรมยานยนตประกอบดวยผูผลิตรถยนตซ่ึงสวนใหญผลิตชิ้นสวนดวย 14 ราย 
                                                 
29 อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจาก BOI มีการเลิกจางพนักงานจํานวน 9,426 คนในชวงกรกฎาคม 
2540-กรกฎาคม 2541 
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ผูผลิตชิ้นสวนรายใหญ 28 ราย ผูผลิตรถจักรยานยนตและช้ินสวน 4 ราย ผูผลิตชิ้นสวน
รถจักรยานยนตรายใหญ 2 ราย ผูสงออกรถยนตที่สําคัญมีจํานวน 6 รายคือ MMC Sittpol, 
AutoAlliance, GM, Toyota, Honda และ Isuzu สวนผูสงออกรถจักรยานยนตรายใหญคือ Thai 
Honda Manufacturing, Thai Suzuki Motor และ Kawasaki Motors ทั้ง 9 กลุมผูผลิตรถยนตและ
รถจักรยานยนตดังกลาวถือเปนผูสงออกหลักของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนในปจจุบัน 
ทั้งหมดเปนทุนอุตสาหกรรมยานยนตขามชาติ 
 
4.2 อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตกอนและหลังวิกฤตเศรษฐกิจ 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตของไทยเริ่มพัฒนาขึ้นหลังการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในทศวรรษ
ที่ 1960s เปนตนมา โดยในชวงแรกผูผลิตรถยนตจะนําเขาชิ้นสวน CKD มาผลิตเปนรถยนตเพื่อ
จําหนายในประเทศ แตหลังจากที่กระทรวงอุตสาหกรรมไดกําหนดนโยบายบังคับใชช้ินสวนใน
ประเทศโดยเพิ่มอัตราสวนชิ้นสวนภาคบังคับเปนลําดับขั้น ทําใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต
เติบโตขึ้นอยางชัดเจนตั้งแตทศวรรษที่ 1970 เปนตนมา การเติบโตของทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรม
ช้ินสวนรถยนตชวงตนเปนการผลิตชิ้นสวนที่ใชเทคโนโลยีเบื้องตน ใชเงินลงทุนไมสูงเนื่องจากไม
ใชเครื่องจักรราคาแพง อาศัยวงเงินเครดิตในกลุมชาวไทยเชื้อสายจีนหรือเงินทุนจากวงแชร เปนตน 
กอนที่ธุรกิจจะเติบโตขึ้นจนสามารถสะสมทุนและยกระดับการผลิตเปน supplier ในระดับ 2nd Tier 
และ 1st Tier ในเวลาตอมา บางสวนไดรวมทุนกับบรรษัทขามชาติหรือซ้ือเทคโนโลยีจาก
ตางประเทศจนเติบโตเปนผูผลิตชิ้นสวนรายใหญ และไดรวมกลุมกันเปนชมรมผูผลิตชิ้นสวนยาน
ยนตของสภาอุตสาหกรรม แตยังคอนขางออนแอและตกอยูภายใตการครอบงําของอุตสาหกรรม
ประกอบรถยนต  
 
ในชวงปลายทศวรรษที่ 1970 ผูผลิตชิ้นสวนที่เปนทุนทองถ่ินเริ่มเขมแข็งขึ้นและแยกตัวออกมาเปน
สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (TAPMA) เพื่อความเปนอิสระและเคลื่อนไหวผลักดันนโยบาย
อุตสาหกรรมยานยนตที่แตกตางออกไปจากทาทีของผูผลิตรถยนต การเติบโตของทุนทองถ่ินใน
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตเปนไปอยางรวดเร็วในทศวรรษที่ 1980 หลังจากคําสั่งหามนําเขารถ 
CBU เพื่อแกปญหาดุลการคาในป 1978 ตามมาดวยการจํากัดรุนและแบบของรถที่ผลิตในประเทศ 
รวมทั้งการเพิ่มอัตราสวนชิ้นสวนในประเทศที่ใชบังคับเปนลําดับขั้น ทําใหอัตราการใชช้ินสวนใน
ประเทศเพิ่มจากรอยละ 25 ในปลายทศวรรษที่ 1970 เปนรอยละ 45 ในป 1983  
 
นอกจากการเติบโตของทุนทองถ่ินแลว บรรษัทขามชาติก็ไดเขามาลงทุนผลิตชิ้นสวนในไทย
จํานวนมาก โดยเฉพาะผูผลิตชิ้นสวนจากญี่ปุนซึ่งตามผูผลิตรถยนตรายใหญเขามาเพื่อครองสวน
แบงตลาดในอาเซียน การแขงขันที่รุนแรงของผูผลิตรถยนตคายญี่ปุนดวยกันเองทําใหเกิดแรง
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กดดันใหผูผลิตชิ้นสวนในเครือขาย Keiretsu ของตนเขามาลงทุนในชิ้นสวนหลัก ๆ เพื่อใหเปนไป
ตามขอกําหนดเรื่องการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ โดยประเทศไทยเปนแหลงลงทุนอันดับหนึ่ง
ในอาเซียนของผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุน การลงทุนเพิ่มขึ้นอยางมากของผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุนในอาเซียน
ดังกลาวทําใหการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยเริ่มเติบโตขึ้นในชวงครึ่งหลังของทศวรรษที่ 
1980 จนกระทั่งในทศวรรษที่ 1990 การสงออกชิ้นสวนยานยนตไดทวีความสําคัญและเติบโตอยาง
ชัดเจนมากขึ้นเมื่อมีโครงการลดภาษีระหวางชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศอาเซียนดวยกันตามโครงการ 
BBC และ AICO ทําใหการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยมีมูลคากวาสองพันลานบาทในป 1996 
และกวาสี่พันลานบาทในป 1997 
 
การเติบโตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในชวงสามทศวรรษ ทําใหไทยเปนฐานการผลิต
ช้ินสวนยานยนตที่ใหญที่สุดในอาเซียน และเกิดการรวมตัวเปน cluster ของการผลิตชิ้นสวนหลาย
ประเภททั้งบริษัทไทย บริษัทรวมทุน และบริษัทชิ้นสวนขามชาติจากญี่ปุน ยุโรปและสหรัฐฯ ดังนี้ 
1).ช้ินสวนตัวถัง มีสัดสวนรอยละ 15 ของจํานวนผูผลิตชิ้นสวนทั้งหมด โดยมีบริษัททองถ่ินขนาด
ใหญหลายรายที่เปน OEM ซ่ึงมีความสามารถในการแขงขันระดับสากลเนื่องจากเริ่มมีการประหยัด
เชิงขนาดเกิดขึ้น เชน กลุม Thai Summit 2).Window systems ซ่ึงสวนใหญเปน SME ทองถ่ิน 3) 
Internal trims สวนใหญเปน SME ไทย แตก็มีผูผลิตชิ้นสวนตางชาติลงทุนจํานวนหลายราย 
4).External trim components เชน กระจกและกันชน สวนใหญเปน SME ไทย 5).Electrical power 
& distribution components มีผูผลิตทองถ่ินและตางชาติจํานวนมาก 6) ระบบแอร สวนใหญเปน 
OEM ตางชาติ 7).Lower Drive-train components สวนใหญเปนการลงทุนขามชาติ 8).ยางรถยนต 
เปนรายการสินคาสงออกที่สําคัญในหมวดชิ้นสวนยานยนต โดยโรงงานขนาดใหญจะเปนการ
ลงทุนของตางชาติ 9).Steering system components สวนใหญเปนการประกอบชิ้นสวนที่นําเขามา
โดยผูผลิตตางชาติ 10).ระบบเบรก สวนใหญเปนธุรกิจขนาดกลาง นอกจากนี้ ยังมีการลงทุนของ
ตางชาติ  
 
ทางดานผูผลิตชิ้นสวนญี่ปุนซึ่งโหมการลงทุนในอาเซียนจํานวนมากในทศวรรษที่ 1980 และ 1990 
เพื่อหวังสวนแบงตลาดที่กําลังเติบโตในอัตราสูง เมื่อเกิดภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจจึงไดรับ
ผลกระทบอยางรุนแรง ดังนี้ 1).ผูผลิตชิ้นสวนตองเล่ือนการลงทุนซื้อเครื่องจักรและแผนการผลิต
ออกไป รวมทั้งระงับแผนถายทอดเทคโนโลยีใหกับบริษัทรวมทุน เนื่องจากมีการเลื่อนการเปดตัว
รถรุนใหมในชวงป 1997-98 ออกไป 2).คาเงินที่ลดลงทําใหตนทุนวัตถุดิบและชิ้นสวนนําเขา
เพิ่มขึ้น ทําใหผูผลิตรถยนตญ่ีปุนหาทางลดตนทุนการผลิต ซ่ึงรวมถึงการหันมาใชช้ินสวนที่ผลิตใน
อาเซียนเพิ่มขึ้น แตเนื่องจากบริษัทแมผูผลิตรถยนตในญี่ปุนมียุทธศาสตรการลงทุนระยะยาวใน
อาเซียน ดังนั้น ผูผลิตรถยนตและอุตสาหกรรมชิ้นสวนของญี่ปุนจึงตองการรักษาเครือขายการผลิต
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ช้ินสวนในอาเซียนของตน ดังนี้ 1) บริษัทแมในญี่ปุนใหความชวยเหลือทางการเงินกับโรงงานลูก
ของตนในอาเซียน เชน ผอนผันการชําระเงินกูและเพิ่มทุนในบริษัทลูก 2) สงออกชิ้นสวนจาก
อาเซียนไปยังโรงงานประกอบรถยนตในญี่ปุนหรือในประเทศที่สาม 3) ใชช้ินสวนทองถ่ินมากขึ้น
เพื่อลดตนทุนการผลิตและเปนการลดความเสี่ยงอัตราแลกเปลี่ยน 4) บริษัทแมในญี่ปุนไดยายฐาน
การผลิตชิ้นสวนบางรายการจากญี่ปุนมายังอาเซียน หรือใหอาเซียนเขารวมในกระบวนการผลิต
รถยนตบางรุน 5) แบงกําลังการผลิตระหวางโรงงานของญี่ปุนในประเทศตาง ๆ โดยใหความสําคัญ
กับโรงงานในอาเซียนมากขึ้น (Mori, 1999) 
 
ในสวนของผูผลิตชิ้นสวนทองถ่ิน การแกปญหามีความคลายคลึงกับการแกปญหาของโรงงาน
ประกอบรถยนต โดยสวนใหญหันมาลดกําลังผลิต ลดจํานวนพนักงาน และหาผูรวมทุนตางชาติ
เพื่อแกปญหาเงินทุนหมุนเวียน/ลดคาใชจายในการจัดหาเทคโนโลยี รวมทั้งเปนการเพิ่มชองทาง
สําหรับตลาดตางประเทศ โดยบริษัทผูผลิตชิ้นสวนรองขอตอ BOI ในเดือนสิงหาคม 2540 เพื่อ
อนุญาตใหตางชาติเพิ่มสัดสวนการถือครองหุนในกิจการที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนเพื่อเปนการ
เพิ่มสภาพคลอง แตเนื่องจากผูรวมทุนไทยไมสามารถเพิ่มทุนของตนเองไดในสัดสวนเดียวกันกับผู
รวมทุนตางชาติ ทําใหกิจการจํานวนมากตกอยูใตการถือครองหุนใหญโดยตางชาติ โดย EEPC 
(2000) ประเมินวาจากจํานวนผูผลิตชิ้นสวน 1,200 รายกอนชวงวิกฤตฯ ผูผลิตชิ้นสวนประมาณ 600 
รายตองปดกิจการลงหรือถูกควบรวมโดยบริษัทตางชาติ และในบรรดาผูผลิตชิ้นสวนที่เหลือรอด
ประมาณ 700 ราย นั้น เหลือที่เปนของคนไทยเองประมาณ 100 รายเทานั้น ทางดาน Kriengkrai and 
Takahashi (2002) ประเมินวาในป 1999 มีผูผลิตชิ้นสวนคงเหลือประมาณ 700 รายเชนกัน 
ประกอบดวย OEM ประมาณ 200 รายซ่ึงสวนใหญเปนกิจการของญี่ปุนและที่เหลืออีก 500 รายเปน 
REM ซ่ึงสวนใหญเปนกิจการของคนไทย แตสถาบันยานยนตประเมินวาในป 2001 มี ผูเผลิต
ช้ินสวนคงเหลือประมาณ 1,100 ราย ประกอบดวย 1st Tier 709 รายซ่ึงมีตางชาติเปนผูถือหุนใหญ 
287 ราย ตางชาติถือหุนสวนนอย 68 รายและกิจการของคนไทยเองจํานวน 354 ราย (Praphad, 
2002) 
 
แหลงขอมูลบางแหงเชื่อวาทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตที่เปน OEM และ 1st Tier อาจ
มีจํานวนแคหลักสิบเทานั้น โดยนายธนาธร จึงรุงเรืองกิจ รองประธานบริหารบริษัทไทยซัมมิท
ประเมินวา ปจจุบันผูผลิตชิ้นสวนที่อยูในลําดับ 1st tier ที่เปนของคนไทยมีอยูประมาณ 20-40 ราย
เทานั้น (ประชาชาติธุรกิจ, 29 พ.ย. –1 ธ.ค. 2547) สวน US Foreign Commercial Service (2003) 
ประเมินวากอนวิกฤตทางเศรษฐกิจ จํานวนโรงงานและบริษัทรวมทุนของญี่ปุนมีสัดสวนรอยละ 59 
ของผูผลิต OEM ทั้งหมด แตหลังวิกฤตฯ สัดสวนดังกลาวเพิ่มขึ้นอยางมาก ผูประกอบการทั้งหมด
ลดลงจาก 1,600 บริษัทเหลือ 1,000 บริษัท และตอมาบริษัท SME ไดเลิกกิจการอีก 120-150 บริษัท 
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นอกจากนี้ ในชวงสามปหลังวิกฤตฯ มีการอัดฉีดเงินทุนและเพิ่มทุนในกิจการรวมทุนอีกประมาณ 
30,000 ลานบาท ทําใหผูผลิตในระดับ 1st tier ที่เปนของคนไทยเหลือเพียงรอยละ 1 ของกิจการ
ทั้งหมดเทานั้น และผูผลิตชิ้นสวนไทยที่เหลือก็ลดระดับเปนผูผลิตในระดับ 2nd tier หรือ 3rd tier 
เปนสวนใหญ 
 
งานศึกษาชิ้นนี้พบวา กลุมทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมรถยนตที่ยังคงอยูรอดมาจนถึงปจจุบัน อาทิ 
กลุมไทยซัมมิท กลุมสิทธิผล กลุมสยามกลการ กลุมสมบูรณ กลุมยานภัณฑ กลุมไทยรุงยูเนี่ยน 
กลุมสามมิตรมอเตอร กลุม ที.กรุงไท กลุม KPN และกลุมกมลสุโกสล เปนตน ไดใชวิธีการตาง ๆ 
เพื่อรักษากิจการของตนจนสามารถฟนตัวในยุคหลังวิกฤตฯ ดังนี้  
 
1) ขายหุนในบริษัทยอยและกิจการที่ไมใช core assets ของตนเอง โดยสวนใหญเปนการขายหุนใน
กิจการรวมทุนกับตางชาติ เพื่อระดมเงินทุนหมุนเวียนและปรับโครงสรางหนี้ จากนั้นจึงมุงรักษา
กิจการหลักที่เปนธุรกิจสรางรายไดใหกับบริษัท เชน กรณีปูนซีเมนตไทยขายกิจการในสยามนว
โลหะเพื่อรักษาธุรกิจในกลุมวัสดุกอสรางและเยื่อกระดาษ กลุมสมบูรณขายหุนใหญ 9 บริษัทเพื่อ
รักษาธุรกิจผลิตเพลาและสปริง หรือกลุมเจาของโรงงานรถยนตที่ขายหุนใหญของตนและหันมา
ทุมเทธุรกิจผลิตชิ้นสวนแทน เชน กลุมสิทธิผล และกลุมสยามกลการ เปนตน  
2) หันมารวมทุนกับบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตเพื่อเขาเปนสวนหนึ่งของหวง
โซการผลิตระดับโลก จากเดิมที่มุงธุรกิจในประเทศเปนหลัก เชน กลุมไทยรุงซึ่งแตเดิมเนนผลิตรถ
ดัดแปลงจากรถปกอัพเพื่อขายผูบริโภคในประเทศเปนหลัก แตในยุคหลังวิกฤตเศรษฐกิจไทยรุงได
หันมารวมทุนกับบรรษัทขามชาติเพื่อผลิตชิ้นสวนยานยนตและรถดัดแปลงประเภทอื่น ๆ เพื่อ
รองรับการเติบโตในอนาคต  
3) หลายบริษัทไดมุงขยายสินคาสงออกหรือเร่ิมเขาไปลงทุนในตางประเทศเพื่อการเติบระยะยาว 
เชน กลุมไทยซัมมิทกําลังขยายการลงทุนไปอินเดีย อินโดนีเซียและจีน กลุมสมบูรณและไทยรุง
วางแผนสงออกสินคาไปตางประเทศเพื่อใชประโยชนจากเขตการคาเสรี เปนตน 
4).ในชวงไมกี่ปนี้ หลายบริษัทของไทยไดหันมาตั้ง holding company เพื่อถือหุนในบริษัทรวมทุน
ตาง ๆ และนํา holding company เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยเปนบริษัทมหาชนเพื่อระดมทุน
หลังเศรษฐกิจฟนตัวแทนการกูยืมเงินแบบในอดีต โดยกลุมธุรกิจของตระกูลยังคงเปนผูถือหุนใหญ
ใน holding company นั้น ๆ เชน KPN Automotive (ตระกูลณรงคเดช) ยานภัณฑ (ตระกูลพันธ
พาณิชย) Somboon Advance Technology (ตระกูลกิตะพาณิชย) ที กรุงไท (ตระกูลเตชะไกรศรี) 
และบริษัท Thai Steel Cable (ตระกูลจุฬางกูร/พัฒนะมะเลือง) ทําใหปจจุบันมีบริษัทที่จดทะเบียน
ในตลาดหลักทรัพยในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตถึง 18 บริษัท ซ่ึงแตกตางจากชวงกอนวิกฤตฯ ที่มี
บริษัทในกลุมยานยนตเขาจดทะเบียนไมถึง 10 บริษัท ในอนาคตคาดวาจะมีอีกหลายบริษัทที่จะเขา
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จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยเพิ่มเติมเพื่อระดมทุนขยายกิจการรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรม
ประกอบรถยนต เชน กลุมสามมิตร เปนตน 
5) ผูผลิตชิ้นสวนบางรายสามารถพัฒนาสมรรถภาพการผลิตและการบริหารใหสูงขึ้นตามที่รูจักกัน
วา QCDEM (Quality Cost Delivery Engineering Management) ไมวาจะเปนดานวิศวกรรมการผลติ 
คุณภาพของผลิตภัณฑ ตนทุน ตลอดจนการสงมอบสินคาใหโรงงานรถยนตที่ตองมีประสิทธิภาพ
ทุกขั้นตอน รวมทั้งการนําเอาระบบ JIT (Just in Time) มาใชมากขึ้น จนสามารถยกระดับมาตรฐาน
การผลิตไดตาม ISO 9000, QS 9000 และ ISO 14000 เชน กลุมไทยซัมมิท30 หรือกลุมสิทธิผลที่มี
การตั้งกลุมธุรกิจในสายวิจัยและพัฒนาเปนการเฉพาะทําใหขึ้นเปนผูผลิตชิ้นสวนระดับแนวหนาใน
หลายผลิตภัณฑ  
 
สรุป 
อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนของไทยเปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญลําดับตน ๆ ของประเทศ 
ทั้งในดานมูลคาการผลิต การสงออกและการจางงาน อีกทั้งยังทวีความสําคัญขึ้นเรื่อย ๆ เนื่องจาก
เปนอุตสาหกรรมที่อยูในวัฏจักรของการขยายตัวอยางรวดเร็ว โดยในชวงครึ่งแรกของทศวรรษที่ 
1990 การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตเปนผลมาจากการขยายตัวของอุปสงคในประเทศอัน
เนื่องมาจากการเติบโตทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็ว แตเมื่อตลาดรถยนตในประเทศหดตัวจากภาวะ
วิกฤตทางเศรษฐกิจ จึงเกิดการปรับโครงสรางครั้งใหญของอุตสาหกรรมรถยนต โดยมีการควบรวม
กิจการของผูผลิตรถยนตและชิ้นสวน และนําไปสูการปรับยุทธศาสตรขององคกรธุรกิจ โดยมุง
ขยายตลาดสงออกเพื่อทดแทนตลาดในประเทศที่หดตัวลง ดังนั้น นับแตปลายทศวรรษที่ ค.ศ.1990 
เปนตนมา อุตสาหกรรมรถยนตของไทยจึงเปนการเติบโตบนพื้นฐานของตลาดสงออกควบคูไปกับ
ตลาดรถยนตในประเทศ เมื่อถึงกลางทศวรรษที่ ค.ศ.2000 อุตสาหกรรมรถยนตก็ไดผันตัวเองมา
เปนอุตสาหกรรมสงออกอยางชัดเจน  
 
อยางไรก็ตาม แมจะเปนอุตสาหกรรมแหงปจจุบันและอนาคตของไทย แตอุตสาหกรรมรถยนตกลับ
เปนอุตสาหกรรมที่ถูกครอบงําโดยทุนขามชาติ โดยเฉพาะอยางยิ่งทุนขามชาติจากญี่ปุน อาจกลาว
ไดวายุทธศาสตรการลงทุนในเอเชียของญี่ปุนและกระแสโลกาภิวัตนในทศวรรษที่ 1980 และ 1990 
ขับเคลื่อนใหเกิดการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตทั่วโลก จนนําไปสูนโยบายการเปดเสรี
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยในชวงนั้น ทําใหไทยถูกกําหนดใหเปนฐานการผลิตรถยนตที่ใหญ

                                                 
30 ไทยซัมมิทเร่ิมลงทุนในดาน CAD & CAM และอุปกรณทดสอบ/ออกแบบ ตลอดจนพัฒนาขีดความสามารถในดาน process 
engineering capability มาตั้งแตทศวรรษที่ 1990 กอนที่จะมีการยายฐานการผลิตของรถปกอัพของคายตาง ๆ มายังไทย และพัฒนาขีด
ความสามารถดานวิศววกรรมอยางตอเนื่องทําใหเติบโตและพัฒนาอยางรวดเร็วจนขึ้นเปน OEM ใหกับผูผลิตรถยนตขามชาติหลาย
บริษัท 
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ที่สุดในอาเซียน ตอมาภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจในชวงปลายทศวรรษที่ 1990 ไดทําหนาที่เปนปจจัย
เรงใหทุนตางชาติเขาครอบงําอุตสาหกรรมรถยนตและเปนการปูทางใหกับยุทธศาสตรใหมของ
ญ่ีปุนที่ตองการใชไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกรถยนตโดยเฉพาะรถปกอัพ    
 
นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตเร่ิมตนจากการสงเสริมอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเพื่อทดแทนการ
นําเขาในทศวรรษที่ ค.ศ.1960 สูนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศในทศวรรษที่ 1970 และ 1980 
ตามดวยโยบายเปดเสรีการลงทุนในทศวรรษที่ 1990 และการยกเลิกมาตรการการบังคับใชช้ินสวน
ในประเทศในทศวรรษที่ 2000 เพื่อใหเกิดการแขงขันของอุตสาหกรรมในประเทศและเปนการ
สงเสริมอุตสาหกรรมสงออกรถยนตและชิ้นสวน หลังวิกฤตทางเศรษฐกิจ รัฐบาลไทยไดเปดโอกาส
ใหทุนขามชาติเขาควบรวมกิจการทองถ่ินในอุตสาหกรรมยานยนตจนนําไปสูการปรับโครงสราง
อุตสาหกรรมรถยนตคร้ังใหญในไทย นับแตนั้นเปนตนมา นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของไทยได
มุงสงเสริมการลงทุนของบรรษัทขามชาติเพื่อใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตเพื่อสงออก ในสมัย
รัฐบาลทักษิณฯ ไดกําหนดใหอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมเปาหมาย 1 ใน 5 ของประเทศ 
และมีการผลักดันประเด็นทางดานนโยบายใหม ๆ เชน นโยบาย Eco Car การปรับโครงสรางภาษี
สรรพสามิต และนโยบายสงเสริมการสงออกโดยเฉพาะการจัดตั้งเขตการคาเสรี  
 
ในชวงสี่ทศวรรษที่ผานมา บทบาทของหนวยงาน/องคกรตาง ๆ ในดานนโยบายทั้งของรัฐและ
เอกชนไดเปลี่ยนแปลงไปอยางมาก โดยบทบาทเทคโนแครตของกระทรวงอุตสาหกรรมที่ทรง
อิทธิพลในทศวรรษที่ 1960-1980 เร่ิมลดลงขณะที่เทคโนแครตของกระทรวงการคลัง BOI และ 
สศช.เพิ่มมากขึ้นในชวงปลายทศวรรษที่ 1980 และตนทศวรรษที่ 1990 ตอมาในทศวรรษที่ 2000 
หนวยงานอ่ืน ๆ เชน กระทรวงพาณิชย กรมศุลกากร และกระทรวงพลังงาน ไดมามีสวนรวมใน
กระบวนการทางนโยบายที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนตดวยเชนกัน เนื่องจากมีประเด็นดาน
นโยบายใหม ๆ เชน การคาเสรีและการประหยัดพลังงาน ในสวนของภาคเอกชน นั้น TAPMA ซ่ึง
เปนตัวแทนของกลุมทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนไดมีบทบาทสําคัญในการผลักดัน
นโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศรวมกับเทคโนแครตของกระทรวงอุตสาหกรรม กอนที่กระแส
โลกาภิวัตนจะทําใหบทบาทของทุนอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติเพิ่มมากขึ้นอยางมหาศาลใน
ทศวรรษที่ 1990 และ 2000 จนทําใหปจจุบัน ประเด็นดานนโยบายหลายเรื่องเปนผลมาจากการ
ผลักดันและแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนตขามชาติในไทย 
 
การเติบโตของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตและอุตสาหกรรมชิ้นสวนไดสรางผูประกอบการ
ทองถ่ินจํานวนหลายพันรายในชวงสามทศวรรษแรก โดยหลายกลุมธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนต
เปนกลุมทุนเกาของประเทศที่เขามาลงทุนในโรงงานประกอบรถยนตรวมกับผูผลิตรถยนตขามชาติ 
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แตหลายกลุมก็เปนกลุมทุนใหมที่ เติบโตในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจน
กลายเปนกลุมทุนอุตสากรรมขนาดใหญที่ สําคัญของประเทศในเวลาตอมา  กลุมธุรกิจใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตหลายรายไดขยายธุรกิจไปยังอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนเพื่อปอน
โรงงานรถยนตของตน ขณะเดียวกันผูผลิตชิ้นสวนหลายรายก็ไดเติบโตขึ้นมาจากธุรกิจ SME โดย
เร่ิมจากการผลิตอะไหลรถยนตสําหรับตลาด REM และขยับขึ้นมาเปนผูผลิต OEM ดวยอานิสงส
ของนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศในทศวรรษที่ 1970-1990 
 
การเปลี่ยนแปลงครั้งใหญในโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตเกิดขึ้นเมื่อไทยหันมาเปดเสรี
อุตสาหกรรมรถยนต โดยอนุญาตใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตใหม และอนุญาตใหมีการ
นําเขารถยนตสําเร็จรูป ตลอดจนยกเลิกนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ ดังนั้นเมื่อเกิดวิกฤต
ทางเศรษฐกิจในป 1997-1998 สถานการณดังกลาวจึงเปนปจจัยเรงกระบวนการโลกาภิวัตนของ
อุตสาหกรรมยานยนตไทย จนทําใหกลุมทุนทองถ่ินในอุตสาหกรรมรถยนตสูญเสียความเปน
เจาของในโรงงานประกอบรถยนต และผูผลิตชิ้นสวนจํานวนมากตองเลิกกิจการหรือขายหุนของ
ตนใหกับผูรวมทุนตางชาติ  
 
อยางไรก็ตาม กลุมทุนทองถ่ินบางรายไดใชวิธีการตาง ๆ เพื่อความอยูรอดและปรับกลยุทธการ
ดําเนินธุรกิจจนสามารถฟนตัวและขยายกิจการในชวงทศวรรษที่ 2000 การปรับตัวของกลุมธุรกิจ
ดังกลาวมีหลายรูปแบบ เชน ขายกิจการในบริษัทยอยเพื่อนําเงินทุนมารักษาการเติบโตของบริษัท
ผลิตชิ้นสวนหลัก การหาพันธมิตรจากบรรษัทขามชาติและเขาสูเครือขายการผลิตระหวางประเทศ 
การมุงสงออกสินคาและขยายธุรกิจในตางประเทศเพื่อรักษาการเติบโตระยะยาว การมุงตลาด niche 
market แทนการผลิตแบบ mass production การพัฒนาขีดความสามารถดานเทคโนโลยีและ
วิศวกรรมการผลิตเพื่อขึ้นเปน OEM ตลอดจนการยกระดับการบริหารจัดการใหเปนสากลเพื่อ
สามารถระดมทุนในตลาดหลักทรัพย เปนตน ทําใหปจจุบัน อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต
ทองถ่ินขนาดใหญไดแปรสภาพเปนบริษัทมหาชนแลวถึงเกือบ 20 บริษัท และกลุมทุนเหลานี้บาง
กลุมกําลังเริ่มขยายธุรกิจไปยังตางประเทศโดยเฉพาะอาเซียน จีนและอินเดียเพื่อยกระดับเปนกลุม
ผูผลิตชิ้นสวนรถยนตระดับภูมิภาคในอนาคต 
 
 

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