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บทที่  1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 ในยุคปจจุบันการคาและการลงทุนลวนอยูในกระแสของโลกาภิวัฒน (Globalization) ซึง่เนน
ในเร่ืองของการเปดเสรีท่ีประเทศตาง ๆ ในโลกมีความเชื่อมตอทางธุรกิจถึงกัน จึงทําใหมีการ        
จัดระเบียบการคาโลกโดยการจัดต้ังองคกรการคาเพ่ือการกํากับดูแลและกําหนดระเบียบวาดวยเร่ือง
ความตกลงท่ัวไปทางภาษีศุลกากรและการคา (General Agreement on Tariffs and Trade: GATT) 
ซึ่งตอมาไดพัฒนาเปนองคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO∗) มีหนาท่ีกํากับดูแล
ประเทศสมาชิกไมใหมีความเหลื่อมล้ําทางการคาระหวางกัน อีกท้ังมีหนาที่ในการบริหารขอตกลง
ระหวางประเทศสมาชิก ตลอดจนเปนตัวกลางในการยุติความขัดแยงระหวางประเทศสมาชิก โดย
ประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิกของประเทศภาคี GATT ในป 2523 ในลําดับท่ี 87 เพ่ือใหไดรับสิทธิ
ประโยชนทางภาษีศุลกากรและลดการกีดกันในรูปแบบอื่น ๆ ท่ีเกิดจากระบบทุนนิยม 

 ภายใตระบบทุนนิยมใหมหรือ การลงทุนโดยตรงจากตางประเทศในลักษณะนี้ทําใหบรรษัท
ขามชาติหรือ MNCs เปนตัวผลักดันใหประเทศกําลังพัฒนาเกิดความตองการเงินทุนจากประเทศ
เหลานี้ เนื่องจากเปนแหลงเงินทุนท่ีสามารถนําพาใหเศรษฐกิจภายในของประเทศนั้น  ๆ  สามารถ
เพ่ิมผลิตภาพการผลิต (Productivity) เพ่ิมรายได เพ่ิมการจางงาน และการยกระดับความรูดาน
เทคโนโลยใีหม ๆ  เนื่องจากมีการถายทอดนวัตกรรมทางเทคโนโลยีในรูปแบบของปจจัยทุนใหม ๆ  
ซึ่งโดยปกติการถายทอดในลักษณะนี้จะไมเกิดขึ้นจากการลงทุนทางการเงินหรือการคาระหวาง
ประเทศ ท่ัวไป  อีกท้ังยังชวยสนับสนุนให มีการแขงขันมากขึ้นในตลาดปจจัยการผลิต
ภายในประเทศอีกดวย อาทิเชน ทําใหลูกจางในธุรกิจที่เกิดขึ้นจากเงินลงทุนดังกลาวไดรับการ
ฝกอบรมการปฏิบัติงานในธุรกิจสมัยใหม  เปนการชวยสนับสนุนการพัฒนาทรัพยากรมนุษยใหกับ
ประเทศท่ีไดรับเงินทุน นอกจากนั้นผลกําไรที่เกิดจากวิสาหกิจท่ีกอ ต้ังจากเงินลงทุนจาก
ตางประเทศ ยังชวยใหรัฐบาลของประเทศผูรับมีรายไดจากภาษีเงินไดนิติบุคคล (Corporate Tax) 
อีกทางหนึ่งดวย 

 ดังนั้นแตละประเทศจึงพยายามท่ีจะพัฒนาคุณภาพในสวนของปจจัยการผลิต และนโยบาย
สงเสริมการลงทุนจากภาครัฐเพ่ือให บรรษัทขามชาติ ตาง ๆ  มีความม่ันใจในการเขามาลงทุน ซึ่ง
ไทยเองก็เปนประเทศหนึ่งท่ีมีนโยบายสนับสนุนการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ  เนื่องจากเปน
การลงทุนที่ทําใหมีเม็ดเงินไหลเขาประเทศผูรับเงิน (Host Country) และจะแปรรูปเปนโรงงาน
และเคร่ืองจักรในประเทศผูรับซึ่งยากแกการถอนกลับ  

                                                   
∗ ขอตกลงการเจรจารอบอุรุกวัยนําไปสูการจัดตัง้องคการการคาโลก ทําใหเกิด WTO แทน GATT ในป 2538 
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องคกรธุรกิจ: แรงผลักดันสําหรับธุรกิจการลงทุนตางประเทศ (ญี่ปุน) และนโยบายของไทย 

 องคกรธุรกิจ∗ ของประเทศท่ีเปนผูลงทุนก็เปนแรงสงเสริมอยางหนึ่งในการสรางความม่ันใจ
ตอนักลงทุน เนื่องจากองคกรธุรกิจจะเปนสื่อกลางในการเจรจาตอรองหรือเขารวมในการกําหนด
นโยบายของประเทศผูรับทุน อีกท้ังเปนแหลงขอมูลสําหรับนักลงทุนท่ีจะเขามาดําเนินกิจการใน
ประเทศ เพ่ือใหการลงทุนของบรรษัทขามชาติของตนไดรับความสะดวกตอการลงทุนจึงถือวา
องคกรธุรกิจของบรรษัทขามชาตินั้นสําคัญมาก ทําใหนักลงทุนเกิดความมั่นใจตอสภาวะเศรษฐกิจ
และปรับนโยบายการลงทุนใหเหมาะสมกับประเทศนั้น  ๆ     

 สําหรับประเทศไทยองคกรธุรกิจญี่ปุน ถือเปนองคกรท่ีมีบทบาทอยางตอเนื่อง สวนหนึ่งมา
จากการสงเสริมการลงทุนในตางประเทศของญ่ีปุนเอง และการจัดต้ังองคกรธุรกิจในประเทศไทย
อยาง Japan External Trade Organization (JETRO), Japanese Chamber of Commerce (JCC) หรือ
สถาบันอื่น  ๆ  ท่ี มีการกอตั้ง ในประเทศไทยสง เส ริมใหนักลงทุนญี่ ปุนเขามาลงทุนใน
ภาคอุตสาหกรรมไทย อีกทั้งการชวยเหลือทางดานเศรษฐกิจของญี่ปุนตอประเทศไทยท่ีสงผาน
องคกรธุรกิจ ทําใหภาครัฐบาลและเอกชนประเทศไทยเห็นความสําคัญขององคกรธุรกิจท่ีไดจัดต้ัง
ขึ้นในประเทศไทย  

 โดยองคกรธุรกิจของญี่ปุนนั้นถือไดวามีการจัดตั้งมามากกวา 30 ป นับต้ังแตหลังขอตกลง 
“พลาซาแอ็กคอรดในปลายป 1985” ท่ีทําใหญี่ปุนมีการเรงกระแสการยายทุนออกนอกประเทศเพ่ือ
แกปญหาการสงออก, ลดตนทุนการผลิต ฯลฯ ซึ่งหนวยงานท่ีมีบทบาทสําคัญคอยควบคุม
อุตสาหกรรมในประเทศญี่ปุนและการสงออกของญ่ีปุนคือกระทรวงมิติ ยอมาจาก ∗∗MITI 
(Ministry of International Trade and Industry) ซึ่งเริ่มสรางระบบแหงสถาบันเพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจ
อยางแทจริงทําใหกระทรวงนี้มีอํานาจ ในการกําหนดยุทธศาสตรการคาระหวางประเทศและ
อุตสาหกรรมตาง ๆ ไดเต็มที่  MITI  ไดจัดตั้งองคกรธุรกิจขึ้นมาเพ่ือสงเสริมการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจอยาง องคการการคาภายนอก (JETRO) เปนหนวยงานท่ีใหบริการดานขาวกรองการคา
โดยมีเจาหนาท่ีญี่ปุนประจําอยูในประเทศตาง  ๆ  คอยตรวจสอบความเปลี่ยนแปลงในนโยบาย 
อัตราภาษีศุลกากรขอกําหนดลักษณะผลิตภัณฑ ตลอดจนชวยเหลือการประชาสัมพันธ และ
การตลาดใหแกผลิตภัณฑสินคาใหม ๆ  ของญี่ปุน นอกจากนี้เจาหนาที่ของ JETRO ในตางประเทศ
                                                   

∗ องคกรธุรกจิคอื องคกรหรอืสมมาคมของธรุกิจเอกชนท้ังท่ีเปนธุรกจิประเภทเดียวกันหรอืเปนการรวมกลุมในพื้นท่ีเดยีวกัน
เพื่อการพัฒนาของกลุมและการเปนตัวแทนในการเจรจาตอรอง ประชาสัมพันธเผยแพรขาวสาร เชน สภาหอการคาญี่ปุน  สมาคม
สงเสริมเทคโนโลยีไทย-ญี่ปุน เปนตน 

∗∗ กระทรวงมิติกอต้ังขึ้นเมื่อปค.ศ.1949 แตกอนหนาน้ันญี่ปุนก็มีกระทรวงพาณิชย-อุตสาหกรรม (Ministry of Commerce and 
Industry, MCI) อยูในชวงค.ศ.1925-1943 แลวมาเปนกระทรวงยุทโธปกรณ (Ministry Munitions, MM) ในชวงสั้นๆ ระหวางค.ศ.
1943-1945 แลวจงึกลับไปเปนกระทรวงพาณชิย-อุตสาหกรรมในระยะ ค.ศ.1945-1949 (จากบทความวิชาการ ญี่ปุน: การเมืองและ
นโยบายตางประเทศ) 
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เกือบทุกคนจะถูกโอนมาจากกระทรวงมิติ JETRO จึงมีลักษณะคลายรัฐวิสาหกิจไมใชองคกรของ
กระทรวงโดยตรง อยาง JETRO ท่ีตั้งอยูในประเทศไทยนั้นก็มีหนาท่ีใหความสะดวกและประสาน
การลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนในประเทศไทย อีกทั้ง JETRO มีหนาท่ีในการสงเสริมการสงออก
แบบ Dual Track ระหวาง ไทย-ญี่ปุน/ญี่ปุน-ไทย, สงเสริมการลงทุนโดยตรง, สงเสริมกิจการ
อุตสาหกรรมในไทยในเรื่อง (SMEs, อุตสาหกรรมสนับสนุนการพัฒนาแรงงาน, ระบบการขนสง 
ฯลฯ) รวมถึงสงเสริมการสงออกของไทย เชน การรวมมือในเร่ืองการสงเสริมหนึ่งตําบลหนึ่ง
ผลิตภัณฑ หรือการใหคําปรึกษานักลงทุนไทยท่ีตองการไปลงทุนในญี่ปุน เปนตน 

  นอกจากนี้ก็มีองคกรทางภาคเอกชนที่รวมตัวเพ่ือติดตอประสานงานลูกคาญี่ปุนดวยกันคือ 
สภาหอการคาญ่ีปุนในประเทศไทย JCCB ปจจุบัน JCCB มีสมาชิกอยูประมาณ 1,777 บริษัท      ซึง่
มากท่ีสุดของ JCC ที่กระจายอยูท่ัวโลก หนาท่ีของ JCCB นั้นคือสรางความรวมมือระหวาง ญ่ีปุน-
ไทย รวมถึงการจัดหาสํารวจความพรอมทางดานเศรษฐกิจใหแกนักลงทุนญี่ปุน โดยจัดสัมมนา
เพ่ือใหมีการพบกันระหวางนักธุรกิจไทย-ญี่ปุน ตลอดจนถึงภาครัฐบาลไทย อยางหนึ่งก็เพ่ือไดมี
การแลกเปลี่ยนขอมูล และขอคิดเห็นของนักลงทุน เพ่ือนําไปปรับใชตอการกําหนดนโยบาย 

 สําหรับทางภาครัฐบาลไทยเองก็มีความสัมพันธอันดีกับรัฐบาลญี่ปุนมาโดยตลอดรวมถึง
แสดงความม่ันใจในการลงทุนของญี่ปุนท่ีมีตอประเทศไทย โดยดูไดจากการจัดสัมมนาระหวาง
ไทย-ญี่ปุนท่ีเกิดขึ้นอยางตอเนื่อง ยกตัวอยางเชน คํากลาวชวงหนึ่งของงานสัมมนาภายใตชื่อ 
“Economic Relations between Thailand and Japan” by Ambassador Sakthip Krairiksh at Keio 
University, Fujisawa Campus, 14 2001 ที่แสดงใหเห็นถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจในการเชื่อม
ความสัมพันธในการลงทุนระหวางประเทศ (เนื้อหาจากบางสวนของงาน)  

 In economic aspect, Japan is one of the most important trading partners and the largest 
investor in Thailand. There are approximately 2,500 Japanese-owned business operating in 
Thailand at present. The fact that Japanese Chamber of Commerce in Bangkok is Japan’s largest 
chamber of commerce overseas indicates high degree of economic ties between the two countries 

 Japan has also been very supportive to Thailand’s human resource development. Through 
the Technological Human Resource Development Program under Japan International Cooperation 
Agency (JICA), Japan’s assistance has fostered Thailand technical resources to respond to the 
needs of Thai industry and has helped develop capacity of Thai researchers to pursue R&D 
activities to meet the necessity (JETRO Bangkok, May 2004) 
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 จากเนื้อหาบางสวนท่ีกลาวมาทําให เห็นวาความแข็งแกรงและมีแผนงานขององคกรธุรกิจ
ญ่ีปุน ทําใหการขยายการลงทุนเปนไปตามกรอบและขอบังคับท่ีถูกตอง เพราะการไดแลกเปลี่ยน
ขอมูล ความตองการของผูลงทุนและผูรับทุน เชน นโยบายการขยายการลงทุนกิจการขนาดเลก็และ
ขนาดกลาง (SMEs) ท่ีเพ่ิมขึ้นในภาคการลงทุนไทยนั้น องคกรธุรกิจของญี่ปุนเองไดใหความสาํคญั
ตอผูออกนโยบายทางภาครัฐของไทย เชน การรวมมือกับภาครัฐไทยตอการพัฒนาธุรกิจ SMEs  
ดวยการสงเจาหนาท่ีญี่ปุนเขามาฝกอบรมเจาหนาท่ีไทยในธนาคาร SMEs เพ่ือความเขาใจในธุรกิจ
นี้และสามารถใหคําแนะนําผูลงทุน SMEs ในไทยตอไป โดยโครงการนี้เริ่มต้ังแตป 1999 – 
มิถุนายน 2005 (จากบทสัมภาษณ Mr.Hitoshi Ozawa) 

  บทบาทขององคกรธุรกจิญี่ปุนตอภาครฐับาลไทยนั้น มีความสมัพันธอยางตอเนื่องในทุกชวง
รัฐบาลและเศรษฐกิจ จุดประสงคเพ่ือใหธุรกิจของตนดําเนินไปอยางตอเนื่อง ซึ่งสามารถสรุปโดย
ยอไดดังนี้ (ตารางท่ี1.1) 

 บทบาทขององคกรธุรกิจญี่ปุนท่ีความสัมพันธตอเนื่องในภาคเศรษฐกิจไทยโดยแบงเปน 3 
ชวงเศรษฐกิจคือ liberalization, rehabitate(after crisis), global sourcing  ดังนี้  
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ตารางท่ี 1.1 บทบาทขององคกรธรุกิจญ่ีปุนใน 3 ชวงเศรษฐกิจ  
Liberalization  
2534-2540 

- บทบาทของ JCC ในชวงที่นายกรฐัมนตรี อานันท ปนยารชุน เปนนายกรัฐมนตรี ป 2534 เกดิการปฏวิตัิ
รฐัประหารโดยเริม่รฐับาล อานันท  ปนยารชุน  โดยทหาร (บก เร ือ อากาศ) ซึง่เปนชวงท่ีในญ่ีปุนเริ่มคณะรฐับาล 
มิยาชาวา 
- จากการสนับสนุนของ JCC ทําใหเกิดการพฒันาจัดตัง้ศูนยอบรมทางเทคนคิโดยความรวมมือจากกลุม 
Keidanren และ สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ซึง่ชวงรฐับาลนี้เอง เริม่ใชภาษีมลูคาเพิม่ (7%) 
2540 (1997)-2543 (2005) 
- ในปพ.ศ.2537 รัฐบาลชวน(1) มีการเยอืนประเทศญี่ปุน  
- กระทรวงการคลงัของไทยอนุมัติสิทธพิเิศษในการจดัเก็บภาษีการประกอบรถยนตเพือ่การสงออก 
- ใหสทิธสิงเสริมการลงทุนของ BOI แกอตุสาหกรรมประกอบรถยนต 
- BOI เชิญชวนการลงทุนจากญ่ีปุนเพือ่สรางโรงงานรบัเหมาชวงจํานวนประมาณ 50,000 แหง 
- ในปพ.ศ.2538 รฐับาลบรรหาร เขารวมการประชมุ APEC ที่โอซากา 
- ปพ.ศ. 2539 BOI ผอนคลายขอจํากัดดานการลงทุนใหกับบรษทัรวมทนุตางชาต ิ  

Rehabitate (after crisis) 
2540-2543 

บทบาท JCC -ญ่ีปุนและไทยลงนามรวมกันในหนังสือกระชับความรวมมอืเกีย่วกับกรรมสิทธิอ์ตุสาหกรรม 
-เปนชวงทีค่ณะกรรมการอํานวยการตางประเทศ ดงูานในจีน 
-แลกเปลีย่นความคดิเหน็กบัเอกอคัราชทูต โอตะ ในเรือ่งเกีย่วกับการสรางความรวมมอืระหวางญ่ีปุน-ไทย ในป  
2000 
-ในป 2540 ทาง JCC มีการสาํรวจเก่ียวกบัสภาวะการจางงาน ของบรษิัทรวมทนุญี่ปุนครัง้ที่ 1 พรอมทัง้ทําการ
สํารวจแนวโนมทางเศรษฐกิจ ไตรมาส 3 ป 1997 
-มีการเปดศูนยฝกอบรมความสามารถทางเทคนิค อนัเกดิจากความรวมมอืของบรษิัทญีปุ่น-ไทย 
-เอกอัคราชฑตูโอตะ และรฐับาลญ่ีปุนลงนามในเอกสารแลกเปลีย่นทางการจัดหาเง ินกูสกุลเยน จํานวน 105,900 
ลานเยน ใหกบัรฐับาลไทยผานทาง OECF 
-รฐับาลญ่ีปุนทาํประกันทั่วไปมลูคา 7 พันลานเหรียญ USA และค้ําประกันการนําเขาและการลงทนุมลูคา 1 
พนัลานเหรยีญ USD ในไทย 
-กระทรวงการคลงัและ ธนาคารแหงประเทศไทย ออกคําสัง่พกักิจการ เพ่ือรอการควบกจิการของสถาบันการเงิน 
-เงินบาทเปนระบบลอยตัว,รับขอเสนอของ IMF เพือ่ฟนฟูกจิการ 
-ประกาศใชภาษมีูลคาเพิม่อตัราใหม (10%) 
-การลงนามระหวางธนาคารเพื่อการนําเขาและสงออกและสถาบันการเงินของญี่ปุนเพื่อปลอยเงินกูรวมกนั 
(Syndicated Loan) จํานวน 8 หมื่นลานเยน 
-รฐับาลญ่ีปุนใหเงินชวยเหลือประเทศไทยทัง้สิน้ 1,850 ลานดอลลาห ผานโครงการมยิาซาวา 
-ทําการสํารวจแนวโนมเศรษฐกิจของบรษิัทรวมทุนญี่ปุนในไทย 
-Nihon Euro Union ชนะการประมลูระบบรถไฟในการกอสรางรถไฟใตดิน 
-ลงนานสัญญากูยืมเงินเยน ครัง้ที่ 25 จํานวน 15,671 ลานเยน 2000 – 2004 

Global Sourcing 
2543-ปจจุบัน 
 

-บทบาทของ JCC ตอดานนโยบาย และความสัมพนัธตอประเทศไทย ในชวงรฐับาลยคุทกัษิณ JCC มีการจัด
สัมมนา เศรษฐกิจญี่ปุน Keidanren เยือนประเทศไทย ป 2003 จัดประชมุรวมคณะกรรมการรวมเศรษฐกิจ และ
การคาระหวางประเทศ ญ่ีปุน-ไทย ครัง้ท่ี 18 ทีก่รงุโตเกียว2001  
-ไทยรกัไทย ชนะการเลอืกตั้ง 
- ผูแทนจากสมาพันธ คันไซ ดันดาริน เขาพบนายกทักษิณ 
2002 ประชมุรวมกับนายสมพงษ วนาภา เลขาธิการคนใหมของ บโีอไอ 
-เปด Website ของ หอการคาญี่ปุน (www.JCC.or.th) 
-นายกรัฐมนตร ีโอรซิมูิเยือนไทย 
-JCC จัดสัมมนาแลกเปลีย่นขอมลูระหวางกรมสรรพกรและหอการคาตางประเทศ 
-หอการคาและอตุสาหกรรมแหงประเทศญี่ปุนเยอืนไทย 
-คณะกรรมการอํานวยการดงูานตางประเทศ ดงูานที่ประเทศ (จีนและฮองกง) 
 

ที่มา www.jcc.or.th

http://www.JCC.or.th)
http://www.jcc.or.th
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บทบาทภาครัฐบาลกับอํานาจทางการเมืองในการออกนโยบายสําหรับการลงทุนภาคเศรษฐกจิ  
 การสงเสริมการลงทุนของภาครัฐนั้น มีการใชนโยบาย∗เปนเครื่องมือในการดําเนินการ เพ่ือ
กําหนดภาวะทางเศรษฐกิจใหนักลงทุนและองคกรธุรกิจที่เกี่ยวของไดยึดปฏิบัติ อยางไรก็ตามการ
กําหนดนโยบายนั้นถือเปนกระบวนการทางเศรษฐกิจการเมืองอยางหนึ่งเนื่องจากผูออกนโยบาย 
สวนใหญเปนกลุมท่ีมีฐานะทางการเงินหรือกลุมผลประโยชนที่มีอํานาจทางการเมือง ทําใหได
ประโยชนจากนโยบายท่ีนํามาใชปฏิบัติตอธุรกิจ   ซึ่งชวงรัฐบาล ฯพณฯ เปรม ติณสูลานนท เห็น
เดนชัดมากเนื่องจาก ฯพณฯ เปรม ติณสูลานนท เห็นวาผูปกครองไมสามารถที่จะบริหารงานทุก
ดานใหประสบความสําเร็จ อยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลไดสูงสุดผูปกครองอาจจะมีความ
ชํานาญเฉพาะงานทางดานการเมืองและสังคม เชน การบริหารควบคุมคน แตอาจขาดความชํานาญ
ในการบริหารงานทางดานเศรษฐกิจนักการเมืองท่ีขึ้นมาปกครองบานเมืองสวนใหญจะขาดความรู
ความเขาใจในทางเศรษฐศาสตรอยางถองแท จึงเกิดการสรรหาบุคคลภายนอกท่ีมีความรูความ
ชํานาญเฉพาะดาน และมักจะเปนผูท่ีประสบความสําเร็จมาไมนอยแลวในชีวิตการงานของตน ให
เขามา    มีสวนรวมทางการเมืองการปกครองหรือเขามาชวยเหลือเปนท่ีปรึกษาในงานของประเทศ
มากขึ้น (ประกาศศักด์ิ ธานินพงศ, 2528) 

 นักธุรกิจจึงเห็นความสําคัญของตนเองในระบบการเมือง โดยเฉพาะนักธุรกิจระดับเจาของ
เงินทุนนั้น เปนท่ีทราบกันวาคนกลุมนี้เปนกลุมอิทธิพลและกลุมผลประโยชนทางการเมืองมาก 
อาศัยอํานาจทางการเงินแสวงหาบทบาทของตนเองทางการเมืองท้ังเพ่ือผลประโยชนทางธุรกิจและ
นําสูการมีชื่อเสียงในสังคม เพ่ือเปนวงจรกลับไปสูความสําเร็จทางธุรกิจตอไป อีกท้ังมีการใชเงิน
สรางฐานทางการเมืองเพ่ือแขงขันทางธุรกิจกับกลุมอื่น จึงไมนาแปลกใจท่ีวาเศรษฐกิจการเมือง   
ในแตละยุคสมัยอาจมีความแตกตางกันในบางเรื่องท่ีกลุมผลประโยชนเปลี่ยนไปตามรางของ
รัฐสมัยนั้น  ๆ  

ดังนั้นจากเหตุการณการเมืองท่ีผานมาทําใหรูวาการเมืองสามารถผลักดันใหนักธุรกิจไดรับ
ผลประโยชน โดยทําใหกิจการตาง  ๆ   ดําเนินการไดคลองตัวมากยิ่งขึ้น อีกทั้งการเมืองกับธุรกิจ
ตางฝายสนับสนุนซึ่งกันและกัน ซึ่งหมายถึง ระบบการเมืองและธุรกิจท้ังสองนี้จะตองคอยเกื้อกูล
ชวยเหลือซึ่งกันและกัน นั่นคือการเมืองดี เศรษฐกิจจะดีดวย หรือถาเศรษฐกิจดีการเมืองก็จะมี
เสถียรภาพ ขอนี้คอนขางเห็นไดชัดในระบบการเมืองทั่วโลกรวมท้ังประเทศไทยดวย เหตุเพราะถา

                                                   
∗ จากหนังสือนโยบายของรัฐอะไร ทําไมและอยางไรโดยกุลธน ธนาพงศธร ไดกลาวไววา นโยบายหมายถึง กระบวนการท่ีตอง

จําแนกรายละเอยีดเพื่อแบงแยกงานกันทําโดยมคีวามสัมพันธกันเหมือนลกูโซ การกาํหนดนโยบายเปนการวางวธิีเพื่อใหไดตาม
วัตถุประสงค  

นโยบายคือ แนวปฏิบัติซึ่งระบุคุณคาหรือประโยชนอันพึงไดรับจากการปฏิบัต ิ“นโยบายเปนแนวบริหาร” เปนแนวกําหนด
วิธีการกระบวนการวางแผน และการกําหนดโครงการเพ่ือใหสําเรจ็วัตถุประสงค ในเรือ่งใดเรื่องหนึ่งโดยเฉพาะเจาะจง หรอืสวนใด
สวนหนึ่งของความมุงหมาย (ศึกษาเพิ่มเติมไดจาก หนังสอืนโยบายของรฐัอะไร ทําไมและอยางไร โดยกลุธน ธนาพงศธร) 
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ภาวะเศรษฐกิจในประเทศใดเกิดปญหาไมมั่นคง รัฐบาลท่ีทําการปกครองประเทศขณะนั้นก็มักเกิด
ความระส่ําระสายตามไปดวย นักธุรกิจจึงตองเรียนรูและทราบนโยบายของรัฐบาลในการดําเนิน
ธุรกิจ และรัฐบาลก็ตองศึกษาปญหาตาง ๆ  ทางดานการดําเนินงานที่เกี่ยวกับธุรกิจหมายถึง นัก
ธุรกิจจะตองคอยติดตามขาวสารทางการเมืองอยูอยางสมํ่าเสมอ คอยพิจารณาดูวารัฐบาลมีแนวโนม
อยางไร จะไดดําเนินธุรกิจใหสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลเพื่อความอยูรอด 

ดังตัวอยางของนักลงทุนญี่ปุน คือกอนการลงทุนไดมีการศึกษาแนวนโยบายของประเทศอีก
ท้ังวัฒนธรรมตางๆ โดยผานองคกรธุรกิจของตนอยาง JETRO, JCC, หรอืแมแตสถานทูตญีปุ่นกอน
ตัดสินใจเขามาลงทุน ซึ่งภาพท่ีเห็นสวนใหญ คือนักธุรกิจญี่ปุนไดใหความสําคัญกับภาครัฐของ
ไทยมากในทุกรัฐบาลท่ีผานมา เชน การรวมมือปฏิบัติตามกฎการลงทุนของประเทศ การชวยเหลือ
ทางดานการศึกษา โดยการจัดใหมีโครงการแลกเปลี่ยนนักเรียนทุนเทคโนโลยี เปนตน จึงเปนเหตุ
ใหการลงทุนในประเทศไทยของนักลงทุนญี่ปุนเกิดความคลองตัว มากกวานักธุรกิจชาติอื่น ๆ      
ทําใหนโยบายการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศสวนใหญจึงเอื้อแกการลงทุนจากญ่ีปุน โดยเฉพาะ
ธุรกิจดานอุตสาหกรรมยานยนต และอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง 

  สําหรับแนวทางการสงเสริมการลงทุนของภาครัฐนั้น ประเทศไทยมีการกําหนดนโยบายตาม
แผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาต ิ ในเรื่องของการลงทุนจากตางประเทศซึ่งเริ่มมีการกําหนดมาต้ังแต
แผนพัฒนาฉบับที ่ 1 และคอยๆมีการพัฒนาเรือ่ยมาจนถึงปจจุบันท่ีปฏบัิตติามแผนพฒันาเศรษฐกิจ
ฉบับท่ี 9  การดําเนินนโยบายเศรษฐกิจจึงเปนไปในแนวทางสนับสนนุการลงทุนจากตางประเทศ 
เพ่ือดึงดูดนักลงทุนจากตางประเทศเขามาในประเทศไทย โดยเนนไปท่ีอุตสาหกรรมยานยนตและ
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง  ซึ่งมีการปรับเปลีย่นนโยบายใหเขากับแตละชวงของรฐับาลโดยนโยบาย
ดานยานยนตนัน้ เปนนโยบายที่มีความตอเนื่องและพัฒนาเร่ือยมาซึ่งสามารถอธิบายได ใน 3 ชวง
เศรษฐกิจคอืในชวง เศรษฐกิจเสรี (Liberalization 2534-2540), วิกฤตเิศรษฐกิจ (Rehabitate, after 
crisis 2540-2543), เศรษฐกิจโลกาภิวัฒน (Global Sourcing 2543-ปจจุบัน) ดังนี ้
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เศรษฐกิจเสรี (Liberalization 2534-2540) 

 เพ่ือบรรลุผลประโยชนสูงสุดของชาติโดยยึดถือและเคารพพันธกรณีที่มีอยูกับตางประเทศ
ตามสนธิสัญญาและความตกลงตาง  ๆ  ท่ีประเทศไทยเปนภาคี รวมท้ังกฎบัตรสหประชาชาติและ
ปฏิญญาสากลวาดวยสิทธิมนุษยชน โดยคํานึงถึงความสัมพันธอันดีท่ีมีตออาเซียน ประเทศเพ่ือน
บานและมิตรประเทศรวมท้ังประเทศมหาอํานาจดวยการเพ่ิมบทบาทของประเทศไทยในวงการ
เศรษฐกิจของโลก เพ่ือสนับสนุนระบบการคาเสรีและเสริมสรางศักยภาพในการแขงขันทาง
เศรษฐกิจระหวางประเทศ ในชวงรัฐบาลคุณอานันท    ปนยารชุน เริ่มแรกใหมีการเปดการคาเสรี 
โดยกําหนดนโยบายดวยการสรางความมั่นใจใหกลุมธุรกิจท้ังในประเทศและตางประเทศเกี่ยวกับ
โอกาสในการประกอบธุรกิจการคาและการลงทุน เพ่ือเรงรัดการสรางงานและรายไดใหกับ
ประชาชน รวมถึงปรับปรุงเศรษฐกิจใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้นดวยการจัดระบบการดําเนินการดาน
เศรษฐกิจระหวางประเทศ โดยเฉพาะการเจรจาการคาระหวางประเทศเพ่ือรักษาผลประโยชน
สวนรวมทางเศรษฐกิจนั่นคือ 

 การเพ่ิมการแขงขนั ประสิทธภิาพ ความเปนธรรมของธุรกจิตาง ๆ  ดวยการยกเลกินโยบาย
บางอยางทางการคาเพ่ือเปนการสนับสนุนภาคการลงทุนดังนี้ 

 1. ยกเลิกหรือลดการผูกขาด รัฐบาลไดดําเนินการแกไขกฎหมายเพ่ือยกเลิก ลดการผูกขาด
หรือการคุมครองอุตสาหกรรมตาง  ๆ  ใหลดนอยลง โดยพิจารณาดูวาอุตสาหกรรมหรือธุรกิจ
ประเภทใดบาง ท่ีรัฐใหการคุมครองมากเกินไปจนอุตสาหกรรมนั้นขาดประสิทธิภาพในการผลิต
และการพัฒนาคุณภาพสินคา รวมทั้งการแขงขันซึ่งกันและกัน  ทําใหประชาชนไมไดรับ
ผลประโยชนจากการคุมครอง อุตสาหกรรมนั้น  ๆ   

2. การยกเลิกควบคุมการนําเขาเคร่ืองยนตดีเซลใหมเสื้อสูบและเสื้อสูบกึ่งสําเร็จรูปขนาด 
301-1,100 ซีซี การยกเลิกการหามนําเขารถยนตนั่งไมเกิน 2,300 ซีซี  

3. การยกเลิกประกาศนโยบายการหามต้ัง ขยาย อุตสาหกรรมสิ่งทอ อุตสาหกรรมผลิตเหล็ก
แผน ฯลฯ  

4. การลดภาษีอากร และการคาอื่น ๆ อีกจํานวนมากเพ่ือใหผูผลิตมีตนทุนการผลิตต่ํา 
 5. เริ่มมีการนําภาษีมูลคาเพ่ิมมาใช 
  6. การปลอยน้ํามันลอยตัว, การตั้งกลุม AFTA หรือแมแตการจัดต้ังกิจการวิเทศธนกิจ          
ท่ีกรุงเทพฯ 
            7. การเตรียมพรอมเร่ืองสาธารณูปโภคเพ่ือใหประเทศไทยเปนแกนนําเศรษฐกิจในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใตดวยการริเริ่มโครงการตาง  ๆ  อาทิ ขยายทางดวน การกอสรางรถไฟฟา 
รวมถึงการสรางสนามบินหนองงูเหา 
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 สําหรับนโยบายท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนต  มีการเปดโอกาสใหมีการนําเขารถยนต
ตางประเทศเพ่ือใหเกิดการแขงขันนําไปสูการพัฒนาโดยมีมาตรการเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต 
เชน ยกเลิกการควบคุมการนําเขาเฉพาะรถยนตสําเร็จรูปที่ใชแลว, ปรับโครงสรางภาษีรถยนตเพ่ือ
การเกื้อหนุนกับอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่อง, ยกเลิกภาษีการคาโดยนําภาษีมูลคาเพ่ิมมาใชในวันท่ี       
1 มกราคม 2535 (ซึ่งถือไดวาเปนมาตรการสงเสริมการออมของประเทศดวย) เปนตน 

 ท้ังนี้ นโยบายการเปดเสร ีและการสงเสริมการลงทุนจากตางประเทศทําใหมีการลงทุนของ
นักลงทุนตางชาติเพ่ิมมากขึ้น โดยเริ่มมีการเขามาต้ังโรงงานเพ่ือเปนฐานการผลิตแหงใหม ใน
ประเทศไทย แตเนื่องจากชวงปลายป 2539 – 2540 ประเทศไทยเกิดวิกฤติเศรษฐกิจจากการโจมตี
คาเงินบาท ทําให การลงทุนและเศรษฐกิจชะลอตัว เศรษฐกิจไทยจึงเขาสูยุควิกฤติเศรษฐกิจ 
(Rehabitate)  

วิกฤติเศรษฐกิจ (Rehabitate, after crisis 2540-2543) 

 วิกฤติเศรษฐกิจป 40 มาตรการและนโยบายในการบริหารประเทศไดยึดหลักในแผนพัฒนา
ฉบับท่ี 8 การบริหารประเทศอยูในภาวะวิกฤติเศรษฐกิจ สิ่งท่ีรัฐบาลทํานั้นคือ กําหนดแนวทางการ
แกไขปญหาอยางเปนขั้นตอนโดยใหความสาํคญัในการสรางเสถียรภาพกระตุนและฟนฟูเศรษฐกจิ
เปนอันดับแรก และระมัดระวังไมใหการแกไข ปญหาดานหนึ่ง สงผลกระทบตออีกดานหนึ่ง 
เพ่ือใหเศรษฐกิจไดฟนตัว ในดานการลงทุนในสินทรัพยทางการเงินของตางประเทศในไทยลดลง
มากในป 2541 และเงินทุนเคลื่อนยายสุทธิขาดดุลเพ่ิมขึ้นจากป 2540 มีมูลคารวม 413,435 ลานบาท 
เนื่องจากการไหลออกของเงินทุนภาคเอกชนเพื่อชําระหนี้ตางประเทศ มีการลดลงในบัญชีเงินบาท
ของชาวตางประเทศแตดุลบัญชีเดินสะพัดเกินดุลเปนจํานวนมาก ชวยใหดุลการชําระเงินเกินดุล 
57,623 ลานบาทซึ่งการเปลี่ยนแปลงทางการเคลื่อนยายทุนนั้นสวนหนึ่งมาจาก เงินลงทุนโดยตรง
จากตางประเทศ (Direct Investment) ดวยเชนกัน  ซึ่งมีมูลคารวม 304,998 ลานบาทเทียบกับ 
125,274 ลานบาทในป 2540 เพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 143.5 เปนการลงทุนสุทธิในกิจการธนาคารพาณิชย 
95,111 ลานบาท สําหรับการลงทุนในธุรกิจท่ีไมใชธนาคาร ซึ่งนับรวมท้ังการลงทุนในทุนเรือนหุน
และเงนิกูบริษทัในเครอืนั้น สวนใหญเปนการลงทุนในภาคอตุสาหกรรม และการคา การลงทุนของ
ไทยในตางประเทศมีเพียง 4,836 ลานบาทเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจตกต่ําและธุรกิจในประเทศขาด
สภาพคลอง 
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การลงทนุเบ้ืองตนในราคาประจําป (Gross capital formation) การลงทุนในสินทรัพยถาวร
กอนหักคาเสือ่มราคา และการเปลี่ยนแปลงในสนิคาคงคลงัลดลงอยางรวดเร็วถึงรอยละ 40.5 เทียบ
กับการลดลงรอยละ 17.8 ในป 2540 ผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจ กําลังการผลิตสวนเกิน และการ
ขาดแคลนสนิเชือ่ทําใหการลงทุนของภาคครวัเรือนและธุรกิจลดลงรอยละ 38.9 และ 50.3 
ตามลําดับ นอกจากนี้การลงทุนของภาครฐับาลมีการขยายตัวสูงขึ้นตอเนือ่ง มีมูลคาลดลงรอยละ 
25.2 

ภาวะเศรษฐกิจ เศรษฐกิจไทยในป 2541 หดตัวอยางรุนแรง มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมใน
ประเทศ    ณ ราคาคงท่ี ( GDP at constant price) ลดลงถึงรอยละ 10.8 ภาวการณผลิตลดลงเกือบ 
ทุกสาขา 
ตารางท่ี 1.2  มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ณ ราคาคงที่ป 2537-2541 

 2537 2538 2539 2540 2541 
1.อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจ (%)  8.9 9.3 5.9 -1.4 -10.8 
2.ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ  
   (ลานบาท) 

3,634,496.0 4,192,697.0 4,622,832.0 4,740,249.0 4,628,431.0 

3.อัตราเงินเฟอ (%)  5.0 5.8 5.9 5.6 8.1 
4.อัตราการขยายตัวการลงทุน  
   (ราคาป 2531) 

     

-ภาคเอกชน (%) 8.8 10.5 2.6 -31.2 -53.2 
-ภาครัฐบาล (%) 22.4 12.6 22.0 10.1 -29.4 
5. ชองวางการออมและการลงทุน 
   ตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (%) 

-5.6 -8.0 -8.0 -0.4 12.8 

-ภาคครัวเรือน 3.6 3.9 2.8 7.6 9.9 
-ภาคธุรกิจเอกชน -14.4 -17.2 -13.6 -11.2 8.6 
-ภาครัฐบาล 3.8 3.8 2.9 -0.7 -1.3 
-ภาครัฐวิสาหกิจ -2.3 -2.4 -2.9 -2.8 -1.8 
-ภาคสถาบันการเงิน 3.8 3.9 2.8 6.7 -2.6 
6.ดุลบัญชเีดินสะพัด (ลานบาท) -201,986.0 -336,090.0 -371,228.0 -38,315.0 595,035.0 
7.สัดสวนดุลบัญชเีดนิสะพัด 
   ตอผลิตภัณฑมวลรวม ในประเทศ(%) 

-5.6 -8.0 -8.0 -0.8 12.9 

8.เงินทุนเคลื่อนยายสุทธ ิ(ลานบาท) 305,851.0 545,121.0 493,530.0 -161,971.0 -413,435.0 
9.การเปลี่ยนแปลงของหน้ีสิน 
   ตางประเทศภาครัฐ (ลานบาท) 

-351.0 24,312.0 22,409.0 19,106.0 67,554.0 

-รัฐบาล 1,540.0 8,474.0 11,555.0 66,258.0 26,568.0 
-รัฐวสิาหกิจ -1,891.0 15,838.0 10,854.0 -47,152.0 40,976.0 
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10.โครงสรางการระดมทุนของภาค 
     การผลิต (%) 

     

-สถาบันการเงิน 82.94 73.33 55.90 54.81 57.74 
-ตางประเทศ -4.72 11.25 21.08 -6.48 13.39 
-ตลาดทุนและอื่น ๆ  21.78 15.42 23.02 51.67 28.87 

ท่ีมา สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต,ิ ธนาคารแหงประเทศไทย, กระทรวงพาณิชย 

  รัฐบาลชวน หลีกภัย (ในขณะนั้น) ไดออกมาตรการในการสงเสริมการลงทุนรวมกับ
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน ดังนี้ 

  1. มาตรการสงเสริมการลงทุนเพือ่กระตุนเศรษฐกจิระยะสัน้ 
 1.1. มาตรการท่ีเกี่ยวของกับภาษีอากร ไดแก การยกเวนอากรขาเขาเคร่ืองจักรเพ่ือทดแทน
เครื่องจักรเดิม และเพ่ือเรงรัดการสงออก เปนตน 

1.2. มาตรการท่ีไมเกี่ยวของกับภาษีอากร ไดแก การผอนผันหลักเกณฑการรวมทุน คือ
ผอนผันใหโครงการใหม และโครงการเดิมท่ีไดรับการสงเสริม แตยังไมเปดดําเนินการในเขต 1 
และ 2  สามารถจําหนายสินคาในประเทศไดโดยไมคํานึงถึงสัดสวนการถือหุนของตางประเทศ 
   2. สนับสนุนการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน กอใหเกิดความคลองตัวในการใช
เทคโนโลยี จึงไดพิจารณาอนุมัติใหผูรับการสงเสริม  นําเขาแมพิมพ และเคร่ืองจักรท่ีใชใน
อุตสาหกรรมอิเล็คทรอนิคสและชิ้นสวนออกไปอีก 5 ป จนถึงป 2547 

  3. การแกไขสภาพคลอง โดยมีแนวคิดสนับสนุนใหผอนปรนการถือหุนของนักลงทุน
ตางชาติมากขึ้น อนุมัติผอนปรนเงื่อนไขของนักลงทุนตางชาติมากขึ้นโดยอนุมัติใหเฉพาะกรณี
ผูเขารวมทุนฝายไทยเห็นชอบใหผูรวมทุนตางชาติถือหุนขางมากได เพ่ือนํามาฟนฟูกิจการ 

  4. อํานวยความสะดวกใหผูสงออก คือสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนที่มี
มาตรการยกเวนอากรขาเขาวัตถดิุบ เพ่ือทําการผลิตเพ่ือการสงออก และขยายการย่ืนขอสงเสริมการ
ลงทุนในอีก 1 ป ใหผูสงเสริมท่ีใชสิทธิและประโยชนยกเวนอากรขาเขาวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปน
เพ่ือใชในการสงออกที่สิ้นสุดไปแลวไดรับการขยายเวลาใหใชสิทธิประโยชนดังกลาว 

 จากนโยบายของคุณชวน หลีกภัย (นายกรัฐมนตรีในขณะนั้น) นี้เองทําใหเศรษฐกิจของ
ประเทศไทยเริ่มขยับตัวขึ้น และการลงทุน จากตางชาติโดยเฉพาะญี่ปุน กเ็ริ่มท่ีจะเขามาอีกครัง้หนึง่ 
รวมถึงกิจการท่ีนักธุรกิจญี่ปุนไดมีการลงทุนไปบางแลวกอนเกิดวิกฤติเศรษฐกิจก็ไดมีการเริ่ม
ดําเนินการเพิ่มเติม ถึงแมจะนอยกวากอนชวงเกิดวิกฤติเศรษฐกิจแตก็ถือวาอยูในระดับท่ีไมหางกัน
มากนัก อีกท้ังการดําเนินนโยบายของรัฐบาลชวน หลีกภัย เปนไปอยางระมัดระวังนั้น ทําใหไม
สามารถว่ิงตามเศรษฐกิจโลกไดทัน จึงกลายเปน ชวนเชื่องชา เม่ือมีการเลือกตั้งในสมัยตอมาทําให
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นักธุรกิจอยางคุณทักษิณ ชินวัตรไดมีโอกาสเขามาบริหารรัฐบาล ซึ่งถือวาเขาสูยุค เศรษฐกิจ
โลกาภิวัฒน (Global Sourcing) 

 เศรษฐกิจโลกาภิวัฒน (Global Sourcing 2543-ปจจุบัน)  

 ในยุค Global Sourcing นั้น รัฐบาลคุณทักษิณ ชินวัตร ซึ่งพ้ืนฐานมาจากนักธุรกิจ ทาํใหผูรวม
รัฐบาลและผูออกนโยบายทางเศรษฐกิจเปนกลุมผลประโยชนทางดานธุรกิจ รัฐบาลนี้จึงถูกมองใน
ลักษณะพวกพองเสียสวนใหญ และมีนักเศรษฐศาสตรหลายสถาบันออกมาวิพากษรัฐบาล จนเปน
ท่ีมาของ “ทักษิณโณมิค”  

 อยางไรก็ตามในชวงของรัฐบาลนี้ผูนําประเทศมีวิสัยทัศน เปดกวางทําใหการลงทุนจาก
ตางประเทศเพ่ิมขึ้น รวมท้ังนโยบายในการเปดเสรีของประเทศก็เดนชัดมาก จึงทําใหนักลงทุนจาก
ตางชาติมีความสนใจที่จะลงทุนเพิ่มในประเทศไทยโดยเฉพาะประเทศญี่ปุน ท่ีแสดงจุดยืนท่ีชัดเจน
วาจะสรางฐานการผลิตเพ่ือการสงออกในประเทศไทยเพ่ิมขึ้น ซึ่งก็เปนไปตามนโยบายของประเทศ
ญ่ีปุนเองท่ีตองการลดตนทุนการผลิต ดวยการขยายฐานเศรษฐกิจในภูมิภาคตาง  ๆ  รวมท้ังฐานท่ี
สําคัญอยางประเทศไทย  

 นอกจากนี้ ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ยังคงขยายตัวอยางตอเนื่อง ในไตรมาสท่ี 
2/45 ขยายตัวรอยละ 5.1 สูงกวารอยละ 3.9 ในไตรมาสท่ี1/45 โดยมีปจจัยขับเคลื่อนมาจากอุปสงค
ในประเทศและตางประเทศ การลงทุนขยายตัวรอยละ 7.6 การสงออกสินคาและบริการขยายตัว 
รอยละ 12.9 การนําเขาสินคาและบริการขยายตัวรอยละ 12.7 สวนรายจายประจําของรัฐบาลลดลง
รอยละ 3.7 โดยลดลงจากคาซื้อสินคาและบริการ 

 ในดานการผลิต ผลผลติอตุสาหกรรมขยายตัวสูงถึงรอยละ 6.7 โดยมีกลุมอตุสาหกรรมวิทย ุ
โทรทัศน ยานยนต วัสดุกอสรางและอาหาร เคร่ืองด่ืมเปนตัวนาํ การผลติปรับตวัสูงขึ้นอยาง
ตอเนือ่ง โดยขยายตัวรอยละ 6.7  โดยอุตสาหกรรมเดนท่ีทําใหการขยายตัวโดยรวมเพ่ิมสูงขึ้น
ประกอบดวย อาหารเคร่ืองดืม่ เครือ่งจักร อุปกรณไฟฟา โทรทัศน ยานยนตและอุปกรณขนสง 
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 บทบาททางอุตสาหกรรมยานยนตเห็นเดนชัดมากในรัฐบาลทักษิณ เชน การสงเสริมการ
ลงทุนดานยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุนจนสามารถทําใหประเทศ ไดรับความสนใจในการ
เปนฐานการผลิตรถกระบะอยาง VIGO ของToyota อีกท้ังการออก∗แผนแมบทอุตสาหกรรม      
ยานยนต 2545-2549 เปนตน 

ภาพรวมการขยายตัวของ GDP ปจจัยการผลิตและผลติภาพการผลติรวม (Total Factor Productivity 
:TFP) ป 2525-2545 

 ∗∗การผลิตโดยรวมของประเทศในชวงป 2525-2545 มีอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจโดย
เฉลี่ยรอยละ 6.04 ตอป โดยในชวงแผนพัฒนาฯ  ฉบับท่ี 5  มีอัตราการขยายตัวโดยเฉลี่ยรอยละ 5.37 
ตอป ชวงแผนพัฒนาฉบับท่ี 6 ขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 10.94 ตอป และขยายตัวรอยละ 8.09 ในชวง
แผนพัฒนาฉบับท่ี 7 ในขณะท่ีชวงแผนพัฒนาฉบับท่ี 8 มีอัตราเฉลี่ยลดลงรอยละ 0.11 โดยลดลง

                                                   
∗ แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต ๒๕๔๕ – ๒๕๔๙ 

วัตถุประสงค 
1. เพื่อกําหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในระยะ 10 ป 
2. กําหนดกรอบนโยบายในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหสอดคลองกับโอกาสทางการคาระหวางประเทศ สถานภาพ

อุตสาหกรรมยานยนตไทย ตลอดจนการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และการพัฒนาดานอื่นๆ 
3. กําหนดบทบาทของกระทรวงเพ่ือทราบปญหาและอุปสรรคในกระบวนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต 
4. อุตสาหกรรม และหนวยงานอื่นท่ีเก่ียวของท้ังภาครัฐและภาคเอกชนในดานนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตอยางมี

ประสิทธิภาพและมีความเชื่อมโยงสอดประสานไปในทิศทางเดียวกัน 
5. กําหนดกลยุทธ มาตรการ และแผนปฏิบัติการ ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิฉบับท่ี 9 (พ.ศ.2545-2549) 

และฉบับตอไป 
(แผนแมบทตอเนื่อง) กลยุทธ (Strategy) 

1) สรางสภาวะแวดลอมในการดําเนินการธุรกิจท่ีดีใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Competitive Environment Buildup for 
Thai Automotive Industry)  

2) การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย  (Competitive Advantage Build Up for 
Thai Automotive Part Manufacturer) 

3) สรางสภาวะแวดลอมในการดําเนินการธุรกิจท่ีดีใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Competitive Environment Buildup for 
Thai Automotive Industry) 

1) การพัฒนาระบบสารสนเทศและการวิเคราะหสภาวะ(Business Intelligence Units Development) 
2) การพัฒนาทรัพยากรมนุษยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต(Human Resource Development for Auto. Industry) 
3) การขยายตลาดโดยการเปดตลาดการคาเสรีระหวางประเทศ (Market Expansion by FTA) 
4) การพัฒนากฎระเบียบของรัฐท่ีโปรงใสและเอื้ออํานวยตอการดําเนินธุรกิจ(Good Governance Policy) 
5) การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน (Infrastructure) 

4) การเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย  (Competitive Build Up for Thai 
Automotive Part Manufacturer) 

1) การสงเสริมการคาและการเชื่อมโยง(Supply Chain Development) 
2) การพัฒนาการมาตรฐาน(Standardization Development) 
3) การพัฒนาการจัดการและเทคโนโลยีการผลิต(Manufacturing Technology and Management Development) 
4) การพัฒนาเทคโนโลยีผลิตภัณฑ(Product Technology Development) 
5) การพัฒนาทรัพยากรมนุษยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต(Human Resource Development for Auto. Industry) 

∗∗ รายละเอียดขอมูลจากสตอกทุนของประเทศไทย ฉบับ พ.ศ. 2545 
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ในชวง 2 ปแรกท่ีเกิดวิกฤติเศรษฐกิจและปรับตัวดีขึ้นในชวงหลังวิกฤติเศรษฐกิจสงผลใหในชวง   
ปแรกของแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 9 มีอัตราขยายตัวเพ่ิมขึ้นเปนรอยละ 5.4 
ตารางท่ี 1.3  อตัราการขยายตัวของ GDP ปจจัยการผลติและ TFP ป 2525-2545      หนวย: รอยละ 

ชวงเวลา อัตราขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ 

ปจจัยแรงงาน ปจจัยท่ีดิน ปจจัยทุน ผลิตภาพ 
การผลิตรวม 

แผนฯ 5 (2525-2529) 5.37 0.74 0.02 4.72 -0.10 
แผนฯ 6 (2530-2534) 10.94 0.86 0.01 7.69 2.38 
แผนฯ 7 (2535-2539) 8.09 0.37 0.01 7.74 -0.03 
แผนฯ 8 (2540-2544) -0.11 0.26 0.01 1.39 -1.77 
● 2 ปชวงวกิฤตเิศรษฐกจิ (2540-2541) -5.94 -0.48 0.00 2.42 -7.88 
● 3 ปหลังวกิฤตเิศรษฐกิจ (2542-2544) 3.78 0.75 0.01 0.71 2.31 
ปแรกของแผน ฯ 9 (2545) 5.4 1.03 0.02 0.99 3.38 
เฉลี่ยป 2525-2545 6.04 0.58 0.01 5.18 0.28 

ท่ีมา: สต็อกทุนของประเทศไทย 2002 

นโยบายการลงทุนของประเทศไทยกับบทบาทขององคกรธุรกิจที่เปนแรงขับเคลื่อนเศรษฐกิจ 

 จากการศึกษาโดยเปรียบเทียบนโยบายในสามชวงเศรษฐกิจ อุตสาหกรรมโดดเดนท่ีภาครัฐ
ใหการสงเสริมไดแก อุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตรที่ภาครัฐให
ความสนใจและมีนโยบายผลักดัน เพ่ือการพัฒนาภาคอุตสาหกรรมและการสงออกของไทย โดยเร่ิม
จากการจัดตั้งเขตการคาเสรี (กลุม AFTA) การยกเลิกบังคับใชชิ้นสวนในประเทศต้ังแตป 2543 ซึ่ง
ถือเปนจุดเปลี่ยนแปลงคร้ังสําคญัคือ เปลี่ยนจากการท่ีภาครัฐใหความคุมครองมาเปนการสนบัสนุน
และสงเสริมอุตสาหกรรมในประเทศ ท้ังนี้ เพื่อใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทยสามารถพัฒนา
ศักยภาพการแขงขันในตลาดโลก     รวมท้ังสอดคลองกับนโยบายการคาเสรีที่ผูผลิตรถยนตท่ัวโลก
ตางกําลังมองหาแหลงลงทุนที่มีประสิทธิภาพและตนทุนเหมาะสม     

 ในรอบป  2545 ภาวะอุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมอยูในเกณฑดี ท้ังนี้เปนผลจากการฟนตัว
ของเศรษฐกิจในประเทศและมาตรการสนับสนุนดานตาง ๆ  จากภาครัฐ อาทิ  อตัราดอกเบีย้ท่ีอยูใน
ระดับต่ํา การผอนคลายเงื่อนไขการเชาซื้อโดยธนาคารแหงประเทศไทยประกาศยกเลิกเพดานการ
ปลอยสินเชื่อเชาซื้อรถยนตของบริษัทเงินทุนจากเดิมรอยละ  5  ของวงเงินสินเชื่อใหกูยืมท้ังหมด
เปนไมจํากัดจํานวน   รวมท้ังการรณรงคสงเสริมการขายท่ีหลากหลายรูปแบบของแตละคายรถ  
ปจจัยท้ังหลายดังกลาว ลวนเปนแรงกระตุนกําลังซื้อท่ีสําคัญของผูบริโภคในประเทศ ตลอดจนการ
สงออกชิ้นสวนยานยนตเปนมูลคาราว  4.5 หมื่นลานบาท  ตลาดสงออกท่ีสําคัญ คอื  ญีปุ่น  สดัสวน
รอยละ 26 ของมูลคาสงออกชิ้นสวนท้ังหมด รองลงมาไดแก สหรัฐฯ รอยละ 22  และมาเลเซีย    
รอยละ 12 
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 สําหรับตลาดตางประเทศดวยศักยภาพโดยรวมของประเทศไทยเม่ือเทียบกับประเทศเพ่ือน
บานดวยกันไมวาจะเปนการฟนตัวของเศรษฐกิจ คุณภาพแรงงาน ปจจัยดานสาธารณูปโภค รวมท้ัง
เสถียรภาพทางการเมืองก็เปนสวนหนึ่งที่ทําใหบริษัทผูผลิตรถยนตชั้นนําจากทั่วโลก โดยเฉพาะ
บรรษัทขามชาติญี่ปุนเขามาขยายการลงทุนในไทยอยางตอเนื่อง และใชไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือ
สงออกโดยเฉพาะรถปกอัพเพ่ิมมากขึ้นตาม (ตารางท่ี 1.4) 
ตารางท่ี 1.4  ผูประกอบการรถยนตและกําลังการผลิต ป 2545 

ท่ีมา : สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  กระทรวงอุตสาหกรรม 

บริษัท 
กําลังการ
ผลิต   สัดสวน 

ประเภทรถยนตที่
ผลิต เคร่ืองหมาย 

  (คัน/ป) (รอยละ)    การคา 

 1.   บริษัท  โตโยตา  มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 240,000 22.35 รถยนตนั่ง  รถปกอัพ โตโยตา 

2.   บริษัท  เอ็มเอ็มซี สิทธิผล จํากัด 190,200 17.71 

รถยนตนั่ง  รถปกอัพ 

และรถบรรทุก มิตซูบิชิ 

 3.   บริษัท  อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 180,000 16.76 รถปกอัพ  รถบรรทุก อีซูซุ 

 4.   บริษัท  ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 135,000 12.57 รถปกอัพ ฟอรด  มาสดา  

 5.   บริษัท  สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด 124,000 11.55 รถปกอัพ นิสสัน 

 6.   บริษัท  ฮอนดา ออโตโมบิล จํากัด 60,000 5.59 รถยนตนั่ง ฮอนดา 

 7.   บริษัท  เจนเนอรัล มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 40,000 3.73 รถยนตนั่ง เชฟโรเล็ต  ซาฟรา 

   รถบรรทุก อีซซูุ 

 8.   บริษัท  ฮีโน มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 28,800 2.68 รถบรรทุก  รถโดยสาร ฮีโน 

 9.   บริษัท  บางชัน เจนเนอรัล แอสแซมบลี จํากัด 20,000 1.86 รถยนตนั่ง 

ฮอนดา   

ฮุนได   

    

ไดฮัทสุ  และ 

โฮลเดน 

10.  บริษัท  ธนบุรี ประกอบรถยนต จํากัด 18,100 1.69 รถยนตนั่ง  รถบรรทุก  เมอรเซเดสเบนซ 

    และรถโดยสาร  

11.  บริษัท  วาย เอ็ม ซี แอสเซมบลี จํากัด 12,000 1.12 รถยนตนั่ง บีเอ็มดับบลิว 

12.  บริษัท  บีเอ็มดับบลิว  แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศ

ไทย) จํากัด 10,000 0.93 รถยนตนั่ง บีเอ็มดับบลิว 

13.  บริษัท  ไทยรุง ยูเนี่ยนคาร จํากัด (มหาชน) 9,600 0.89 รถบรรทุก   ซีดา 

14.  บริษัท  ไทย-สวีดิช แอสเซมบลี จํากัด 6,000 0.56 รถยนตนั่ง  รถบรรทุก วอลโว 

รวม 1,073,700 100.00     
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  อาจกลาวไดวาความสัมพันธท่ีมีมาตอเนื่องและยาวนานกับประเทศญ่ีปุน โดยมีองคกร
ธุรกิจท่ีจัดต้ังในประเทศไทยเปนตัวกลางนั้น ทําใหการลงทุนจากญี่ปุนมาเปนอันดับ 1 และ
แนวโนมการลงทุนนาจะอยูในอุตสาหกรรมยานยนต เพราะเปนอุตสาหกรรมท่ีมีการลงทุนอยาง
ตอเนื่องรวมทั้งอุตสาหกรรมผลิตรถยนตและชิ้นสวนรถยนตในประเทศไทยเปนตัวอยางของระบบ
หวงโซอุปทาน (Supply Chain) และการรวมกลุมการผลิต (Cluster) ท่ีเดนชัดท่ีสุดในบรรดา
อุตสาหกรรมการผลิตตาง ๆ  ในประเทศไทย (ภาพท่ี 1.1)                                                                                                                                               

ภาพท่ี 1.1  อุตสาหกรรมสนับสนุนตอการผลิตรถยนต 

อุตสาหกรรมเครื่องหนัง                                                                                อุตสาหกรรมเหล็ก 

อุตสาหกรรมพลาสติก                        อุตสาหกรรมประกอบรถยนต                   อุตสาหกรรมไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส 

อุตสาหกรรมการหลอ                                   อุตสาหกรรมกระจก 

อุตสาหกรรมเครื่องจักรกล                                                                                     อุตสาหกรรมสีและชุบผิว 

อุตสาหกรรมการผลิตแมพิมพ              อุตสาหกรรมผลิตช้ินสวนยานยนต               อุตสาหกรรมยาง 

ท่ีมา สถาบันยานยนต (Thailand Automotive Institute) 

 เนื่องจากอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนตจัดเปนหนึ่งในเครอืขายของอตุสาหกรรม
ยานยนต (Cluster) ท่ีสําคัญของประเทศไทย การเติบโตอยางตอเนื่องและความสําเ ร็จของ
อุตสาหกรรมมีสวนสําคัญในการผลักดันใหเกิดการพัฒนาของประเทศไดในอนาคต โดย
อุตสาหกรรมยานยนตมีมูลคารวมของอุตสาหกรรมที่มีขนาดใหญโดยคิดเปน 16% ของ GDP และ
กอใหเกิดการจางงาน 8-9% ของการจางงานในภาคอุตสาหกรรม อีกท้ังการลงทุนจากญ่ีปุนมี
บทบาทตอการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตของไทยในหลายสาขาท่ีมีความเกี่ยวเนื่องตอการผลิต
รถยนต เนื่องจากมีการนําเขาสวนประกอบและอุปกรณประกอบรวมท้ังโครงรถและตัวถังท่ีญี่ปุนมี
การนําเขาเปนอันดับ1 คือ ในป 2541 8,329.20 ลานบาท ป 2542  22,313.20 ลานบาท ป 2543 
38,371.10 ลานบาท (สถาบันยานยนต, 2000)  
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 ท้ังนี้ผูผลิตคายรถยนตในประเทศไทยไดปฏิบัติตามนโยบายดวยการขยายฐานการผลิตเพ่ือ
การสงออก อาทิ ฮอนดา  จะเพ่ิมกําลังการผลิตจาก 7  หม่ืนคัน  เปน 1.2 แสนคัน ในป 2547          
โตโยตาไดเพ่ิมงบลงทุนอีก 42.8 ลานบาท ในโครงการ IMV (Innovative Multipurpose Vehicle) 
เพ่ือผลิตรถปกอัพและรถอเนกประสงค และโครงการ TTCAP (Toyota Technical Center Asia 
Pacific) ซึ่งเปนศูนยวิจัยและพัฒนาดานรถยนตในประเทศไทยเพ่ือรวมมือกับศูนยวิจัยใน
ออสเตรเลียในการพัฒนารถยนต ซึ่งเพ่ิงไดรับสงเสริมการลงทุนเม่ือกลางป 2546 สําหรับคาย
ตะวันตก เชน เบนซ และฟอรด ขยายการลงทุนในไทยเพ่ิมขึ้น ขณะท่ีเปอรโยตและซีตรองกําลัง
สรางโรงงานกวา   100 ลานบาท   ซึ่งเนนทําตลาดรถยนตนั่งเชิงพาณิชยขนาดเล็ก จากเดิมท่ี
ประกอบรถยนตนั่งเปนหลัก   

 อุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุนอื่นจึงมีแนวโนมในทิศทางท่ีดีขึ้น 
เนื่องจากในชวงแรกบริษัทท่ีญี่ปุนเขามาลงทุนเปนกิจการขนาดใหญไดมีการวางรากฐานท่ีมั่นคง 
ทําใหกิจการขนาดเล็กและขนาดกลางของญี่ปุนจํานวนมากติดตามบริษัทขนาดใหญหรือลูกคาของ
ตนเขามา และมีแนวโนมเพ่ิมจํานวนลงทุนมากขึ้น ซึ่งตรงกับนโยบายของบีโอไอท่ีตองการให
บริษัทขนาดเล็กและกลาง (SMEs) ของญี่ปุนเขามาลงทุน และสงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนและ
อะไหลเกิดการต่ืนตัวในการพัฒนาคุณภาพสินคา  ใหสามารถรองรับการเจริญเติบโตของ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนต 

 ดังนั้นการยายฐานการผลิตของนักลงทุนญี่ปุนท่ีเขามาในประเทศไทยอยางตอเนื่องโดยมี
องคกรธุรกิจท้ังของรัฐบาลญี่ปุน และการรวมตัวของนักธุรกิจดานยานยนตคอยใหการสนับสนุน 
ตอการลงทุนตางประเทศไทยในสามชวงเศรษฐกิจท่ีมีการเปลี่ยนผาน ของผูนํารัฐบาลนั้น ทําใหผู
ศึกษาสนใจท่ีจะศึกษาถึงบทบาทขององคกรธุรกิจวามีสวนสนับสนุนและประสานการลงทุนให
ตอเนื่องท้ังตอนักธุรกิจ และการกําหนดนโยบายของประเทศไทยอยางไร ถึงทําใหอุตสาหกรรม  
ยานยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีมีอนาคต และสามารถจะพัฒนาใหเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศ
ได   
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 การศึกษาคร้ังนี้ตองการที่จะศึกษาถึงบทบาทขององคกรธุรกิจท่ีต้ังอยูในประเทศไทยวา มี
การสนับสนุนการลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนโดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต ใหเกิดความตอเนื่อง
ไดอยางไร และสามารถทําใหอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสนับสนุนจาก
รัฐบาลไทยใหเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมขับเคลื่อนเศรษฐกิจอยางไร ถึงแมจะมีความเปลี่ยนแปลง
ทางการเมืองในแตละชวงเศรษฐกิจไทย วัตถุประสงคในการศึกษาครั้งนี้จึงแบงเปน 2 ขอยอยดังนี ้
คือ 

  1. เพ่ือศึกษาถึง องคกรธุรกิจวามีบทบาทตอการสนับสนุนนโยบาย และการลงทุนของนัก
ลงทุนญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตต้ังแตป 2534-ปจจุบัน อยางไร  
  2. เพ่ือศึกษาถึง ความสอดคลองและความขัดแยงของนโยบายรัฐบาลกับกลยุทธ ตลอดจน
แนวทางการดําเนินธุรกิจของบริษัทญี่ปุนในประเทศไทย อยางไร 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

  1.3.1 ศึกษาเชิงเปรียบเทียบนโยบายของภาครัฐตออุตสาหกรรมยานยนตในชวงป           
(พ.ศ. 2534-ปจจุบัน)  
  1.3.2 ศึกษายุทธปจจัยการดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรมยานยนตจาก 
  1.3.2.1 ภาวะเศรษฐกิจของประเทศญี่ปุน และการขยายฐานการผลิตจากญี่ปุนสูประเทศ
ไทย 
  1.3.2.2 กลุมทุน และองคกรธุรกิจท่ีมีบทบาทตอการออกนโยบาย และความตอเนื่อง
ของนโยบายในแตละชวงเศรษฐกิจ 
1.4 ระเบียบวิธีวิจัย 

 การศึกษาของวิทยานพินธฉบับนีเ้ปนการศกึษาในเชิงคณุภาพ  ซึ่งเปนรูปแบบของ Institution 
Approach โดยศึกษาวิเคราะหขอมูลจากเอกสาร (Documentary Research) ท่ีมีองคประกอบขอมูล
ของความสัมพันธระหวางองคกรธุรกิจ, บุคคล, กฎหมาย, ขั้นตอน ท่ีสงเสริมการลงทุนใน
อุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุน โดยวิธกีารศกึษาคอื  

1.4.1 ศกึษาจากมาตรการและนโยบายที่โดดเดนในแตละชวงรฐับาล โดยวิเคราะหจาก
โครงสรางเจาของทุน (ในสวนของรัฐบาล) ตอโครงการการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต เพ่ือ
ศกึษาความแตกตางอยางมีนัยสําคญัในแตละชวงเวลาท่ีเกดิการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 

1.4.2 ศึกษาจากนโยบายและมาตรการทีเ่กิดจาก นกัลงทุนไทยท่ีมีอํานาจในการออกนโยบาย 
ท่ีรวมมือกับองคกรธรุกจิญี่ปนอยาง JCC ที่เอือ้ประโยชน ซึ่งกนัและกัน 
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1.4.3 วิเคราะหมาตรการและนโยบายท่ีกําหนดใหเปนการเฉพาะตอโครงการสําคญั  ๆ  ท่ี
ลงทุนโดยบริษัทญี่ปุน 

1.4.4 วิเคราะหผลกระทบของปจจัยภายนอก ท่ีมีผลตอการกําหนดนโยบาย นัน่คอืการ
กําหนดใหประเทศไทยเปนฐานการผลิต, การยายเขามาของ SMEs ญี่ปุน 

1.5 นิยามศัพท 

 อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งท่ีมีขนาดใหญและมีความซับซอน  ตองอาศัย
ความรวมมืออยางใกลชิดจากผูประกอบการในอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของ  ซึ่งมีจํานวนมากมาย  
เพ่ือใหชิ้นสวนยานยนตแตละชิ้นสามารถประกอบเปนรถยนตท่ีสมบูรณและดวยเหตุท่ีโครงสราง
ของอุตสาหกรรมมีความซับซอนจึงมีการใชศัพทเฉพาะ เชน  คําวา  1st Tier หรือ 2nd Tier เปนตน 
ซึ่งสามารถอธิบายโดยแยกประเภทดังนี้คือ  

   I. การจําแนกผูผลิตตามโครงสรางการผลิต 
    II. การจําแนกผูผลิตตามระดับเทคโนโลยี   
     III. การจําแนกผูผลิตตามรูปแบบการผลิต 

I. การจําแนกผูผลิตตามโครงสรางการผลิต 

 1.   ผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 1 (1st Tier) เปนผูผลิตชิ้นสวนประเภทอุปกรณ (Components) เชน 
โคมไฟรถยนต เคร่ืองยนต ฯลฯ ปอนโรงงานประกอบรถยนตโดยตรง บริษัทท่ีมีศักยภาพท่ีจะเปน
ผูผลิตชิ้นสวนระดับ 1 ได จะตองมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นสวนตามมาตรฐานที่
ผูประกอบรถยนตกําหนด 

 2. ผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 2 (2nd Tier)  เปนการผลิตชิ้นสวนยอย  (Individual Parts)  เชน  
ชิ้นสวนของโคมไฟรถยนต  ฝาสูบ  ฯลฯ  เพ่ือปอนผูผลิตในระดับท่ี 1  อีกตอหนึ่ง  โดยจะไดรับการ
ถายทอดเทคโนโลยีจากผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 1  เพ่ือใหสามารถผลิตชิ้นสวนไดมาตรฐานตามท่ี
ตองการ 

 3. ผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 3 (3rd Tier) ผลิตวัตถุดิบปอนผูผลิตระดับท่ี 2 หรือ 1 เชน เหล็กแผน
รีดรอน เหล็กแผนรีดเย็น ยางแผน กระจก เม็ดพลาสติก ฯลฯ 
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 โดยในระดับผูผลิต Tier 1, Tier 2, Tier 3 นี้จะเปนชิ้นสวนอะไหลที่เรียกวา (Original 
Equipment Manufacturing: OEM) นอกจากนี้ ยังมี ผูผลิตตํ่ากวาระดับท่ี 3 อีกคือการผลิตชิ้นสวน
เพ่ือจําหนายในตลาดอะไหล (Replacement Equipment Market: REM)   

 กลุมที่ 1 OEM (Original Equipment Manufacturing) หรือ  Direct Supplier ไดแก 
บริษัทผูผลิตชิ้นสวนและอะไหลยานยนตท่ีผลิตชิ้นสวนสงใหผูประกอบยานยนตในประเทศหรือ
ตางประเทศโดยตรง  

 ในกลุม OEM นี้สามารถแบงยอยไดเปนบริษัทผูผลิตชิ้นสวนและอะไหลยานยนตระดับ 1  
(1st Tier) บริษัทผูผลิตชิ้นสวนระดับ 2, 3 (2nd / 3rd Tier) และบริษัทผูผลิตชิ้นสวนระดับถัดไปรวม
ไปถึงการจัดหาวัตถุดิบดวย ท้ังนี้โดยพิจารณาถึงระดับการผลิตและประกอบชิ้นสวนและอะไหล
นั้น ๆ  เปนหลัก กลาวคือ ผูผลิตในระดับ 1 จะรับผลิตและประกอบชิ้นสวนหลักใหกับโรงงาน
ประกอบรถยนต โดยอาจจางผูผลิตระดับท่ี 2 หรือระดับถัดไปในการผลิตและจัดชิ้นสวนยอยให 
บริษัท OEM รายหนึ่งอาจจะเปนทั้งผูผลิตระดับ 1st Tier และ 2nd Tier ดวยก็ได โดยตลาด OEM จะ
เปนตลาดท่ีสามารถขายไดเปนจํานวนมากและมี Margin ต่ํา ดังนั้นบริษัทท่ีตองการขายสินคาใน
ตลาดนี้ จะตองมีความสามารถทั้งทางดานการผลิต การบริหาร การควบคุมตนทุน และการนําสง 

 กลุมท่ี 2 REM (Replacement Equipment Manufacturing) ไดแก ผูผลิตชิ้นสวนท่ีผลิตเพื่อสง
เปนอะไหลในการนําไปใชเพ่ือการซอมแซมและทดแทนสวนท่ีสึกหรอตามอายุการใชงานของ
รถยนต ซึ่งแตละชิ้นสวนจะมีอายุการใชงานท่ีแตกตางกันไป โดยมีการแบงยอยตามระดับการผลิต
และประกอบไดเปนผูผลิตชิ้นสวนต้ังแตระดับ 1st Tier / 2nd / 3rd Tier จนกระท่ังการจัดหาวัตถุดิบ
เชนเดียวกับการแบงกลุมยอยผูผลิตในกลุม OEM ผูผลิตชิ้นสวนในตลาดนี้จะมีขนาดหลากหลาย 
ต้ังแตขนาดเล็ก ขนาดกลาง ไปจนถึงขนาดใหญ ทําใหคุณภาพชิ้นสวนในตลาดมีความแตกตางกัน
อยางมาก ตลาดอะไหลจึงสามารถแบงออกเปน 3 สวน คือ 

  1. อะไหลแท คือ ชิ้นสวนรถยนตท่ีบริษัทผูผลิตรถยนตไดผลิตขึ้นเองหรือวาจางใหผูอื่นผลิต 
โดยผูผลิตรถยนตจะใหการรองรับในเรื่องคุณภาพและมาตรฐานตามท่ีตนกําหนด และไดรับการ
ยินยอมใหใชเครื่องหมายการคาของตนอีกดวย เพ่ือใชเปนอะไหลสําหรับการเปลี่ยนซอมแซม ซึ่ง
อะไหลประเภทนีมี้ระดับคุณภาพเชนเดียวกับชิ้นสวนท่ีสําหรับประกอบรถยนต แตจะแตกตางกัน
ในเร่ืองของราคาจําหนายท่ีคอนขางสูง 
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 2. อะไหลเทียม คือ ชิ้นสวนรถยนตท่ีผลติขึ้นโดยไมไดใชเคร่ืองหมายการคาของบริษทัผูผลติ
รถยนต ชิ้นสวนอะไหลเทียมนี้อาจผลิตมาจากโรงงานเดียวกันกับท่ีผลิตสงใหกับผูประกอบยาน
ยนตก็ได โดยมีคุณภาพใกลเคยีงเพียงแตไมใชเคร่ืองหมายการคาของผูผลติรถยนต หรอือาจจะผลติ
จากโรงงานอื่นและใชเครื่องหมายการคาของตนเอง ซึ่งคุณภาพและมาตรฐานอาจใกลเคียงหรือ    
ตํ่ากวาอะไหลแทก็ได ขึ้นอยูกับการผลิตของโรงงานผลิตชิ้นสวนนั้น 

 3. อะไหลปลอม คือ ชิ้นสวนรถยนตท่ีผลิตขึ้นโดยการปลอมแปลงเครื่องหมายการคาของ
อะไหลแทหรืออะไหลเทียม หรือบางคร้ังอาจนําชิ้นสวนรถยนตที่ใชแลวมาปรับปรุงซอมแซมแลว
บรรจุกลองจําหนายอีกคร้ังก็ไดชิ้นสวนท่ีผลิตขึ้นมักมีมาตรฐานและคุณภาพต่ํากวาชิ้นสวนอะไหล
แทและอะไหลเทียม 

 สําหรับความตองการชิ้นสวนในตลาด REM นี้จะขึ้นอยูกับปริมาณการใชรถยนต อายุการใช
งานของชิ้นสวนนั้น ๆ  พฤติกรรมการใชรถยนต พฤติกรรมการบํารุงรักษาซอมแซมรถยนต 
ตลอดจนสภาพถนนและสภาพอากาศ ทําใหความตองการสินคาของชิ้นสวนในตลาด REM ไม
แนนอน บริษัทผูผลิตชิ้นสวนในตลาด REM จึงตองมีการสรางความสมัพันธกับผูขาย หรือหนาราน 
เพ่ือใหสามารถขายสินคาไดอยางตอเนื่อง 

 อยางไรก็ดีในสภาวะตลาดชิ้นสวนยานยนตในปจจุบันมีการแขงขันสูง และแนวโนมการ
สั่งซื้อชิ้นสวนและอะไหลจะใชวิธี Global Sourcing คอื สั่งซื้อสินคาจากผูผลิตท่ีมีคณุภาพดรีาคาถกู 
ทําใหผูผลิตตองทําการแขงขันดานราคาและเปดตลาดใหตนเองมากขึ้นเพ่ือความอยูรอด จึงมี
เหตุการณท่ีผูผลิตรายเดียวกันอาจเปนผูผลิตชิ้นสวนเพ่ือขายในตลาด OEM และ REM หรือผูผลติที่
เปนผูผลิต 1st Tier ใหกับบริษัทประกอบรถยนตยี่หอหนึ่ง อาจเปนผูผลิต 2nd / 3rd Tier ใหกับบริษัท
ประกอบรถยนตอีกย่ีหอหนึ่งไดเชนกัน 

II. การจําแนกผูผลิตตามระดับเทคโนโลยี   
 1. System Integrator  มีความสามารถระดับ  Design In  ซึ่งนับเปนระดับสูงสุด  โดยมี
ศักยภาพในการผลติสงูมาก สามารถรับคาํสั่งจากผูผลติรถยนตและนํามาออกแบบและผลติชิน้สวน
ท่ีสมบูรณ  (System  Integrated)  โดยนําชิ้นสวนยอย ๆ มาประกอบเปนชิ้นสวนใหญและสามารถ
เขาสูสายการประกอบรถยนตไดทันที 
 2. System Manufacturer  มีศักยภาพใกลเคียงกับระดับที่ 1 มีความสามารถในการทํา  Block 
Box Design  กลาวคือ  สามารถออกแบบเสนอแกลูกคา  เชน  โรงงานรถยนตตองการใหออกแบบ
หมอน้ําภายในพ้ืนที่ท่ีวางอยูใหไดขนาดท่ีเหมาะสม  เปนตน  โดยมีความสามารถในการวิจัยและ
พัฒนาและวิศวกรรมในระดับต่ํากวาผูผลิตระดับท่ี 1 
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 3. Assembly Manufacturer มีความสามารถ Grey Box เปนโรงงานท่ีออกแบบชิ้นสวน
ประกอบเพ่ือใหชิ้นสวนอื่น ๆ สมบูรณแบบได เชน ระบบปรับเบาะนั่งไฟฟา ระบบปรบักระจกมอง
ขาง ระบบทอลมเครื่องปรับอากาศ เปนตน 
 4. Component Manufacturer มีความสามารถระดับ Built to Print ซึ่งเปนระดับทายสุด มีการ
ทํางานไมซับซอน คือ รับคําสั่งพรอมแบบจากโรงงานประกอบรถยนตหรือผูผลิตชิ้นสวนในระดับ
ท่ีเหนือกวา จากนั้นก็ผลิตสินคาตามแบบเทานั้น 
III. การจําแนกผูผลิตตามรูปแบบการผลิต 
 1. ผูผลิตท่ีใชเทคโนโลยีสูงและใชแรงงานนอย  เปนกลุมท่ีใชทุนเขมขน (Capital Intensive)  
เนื่องจากชิ้นสวนมีความสําคัญตอการทํางานของรถยนตและตองการความเที่ยงตรงสูงมาก   ไดแก  
ชิ้นสวนเคร่ืองยนต  อุปกรณอิเล็กทรอนิกส  ชิ้นสวนระบบสงกําลัง  ระบบเบรก  วาลว  ชิ้นสวน
บังคับเลี้ยว  คารบูเรเตอร  อุปกรณฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง  เพลา  พวงมาลัย  ฯลฯ 
 ผูผลิตกลุมนี้มักเปนบริษัทท่ีรวมทุนกับตางประเทศ  หรือบริษัทในเครือของผูประกอบ 
รถยนต  เนื่องจากการผลิตชิ้นสวนเหลานี้จําเปนตองใชเครื่องจักรทันสมัย  เทคโนโลยีการผลิตสูง  
และตองอาศัยแรงงานท่ีมีฝมือในระดับชางเทคนิคท่ีเขาใจระบบการทํางานของรถยนตเปนอยางดี 
 2. ผูผลิตท่ีใชเทคโนโลยีระดับปานกลางและใชแรงงานคอนขางมาก  ผูผลิตสวนใหญเปน
บริษัทของไทยท่ีไดสะสมความรูในการผลิตชิ้นสวนนั้น ๆ มาเปนเวลานาน  และมีแนวโนมที่จะ
ขยายการลงทุนและติดตั้งเครื่องจักรท่ีใชเทคโนโลยีในระดับกาวหนายิ่งขึ้น  เพ่ือพัฒนาคุณภาพของ
ชิ้นงาน  ไดแก  อุปกรณไฟฟา  ชิ้นสวนตัวถัง  กระจก  โชคอัพ  เหล็กกันโคลง  แผนคลัตช  ฟวส  
ชิ้นสวนโลหะท่ีใชหลอและอัดขึ้นรูป  ฯลฯ  สําหรับชิ้นสวนบางชนิดท่ีตองอาศัยเทคโนโลยี
คอนขางสูง ผูผลิตในสวนนี้เปนผูผลิตในระดับรวมทุนกับตางชาติ 
 3. ผูผลิตท่ีใชเทคโนโลยีตํ่าและใชแรงงานมาก สวนใหญเปนชิ้นสวนท่ีมีการเปลี่ยนแปลง
ของเทคโนโลยีคอนขางชา สามารถผลิตไดงาย โดยอาศัยฝมือแรงงานและเคร่ืองจักรท่ีสามารถใช
กับงานอื่นได ไมเฉพาะสําหรับชิ้นสวนรถยนต   
 ชิ้นสวนประเภทนี้สวนใหญจะเปนงานประเภทโลหะตัดเชื่อม  เชน  ทอไอเสีย  ถังน้ํามัน  
อางน้ํามันเคร่ือง  หรือเปนงานประกอบ  เชน  ชุดสองสวาง  ประเก็น  ทอยาง  ไดสตารท  ยางขอบ
ประตู  แผงประตู  เบาะนั่ง  พรมปูพ้ืน  ฯลฯ  ใชสัดสวนของแรงงานเขมขน  และบริษัทสวนใหญ
เปนของคนไทย 
 ผูผลิตท่ีใชเทคโนโลยีสูงและใชแรงงานนอย  เปนกลุมท่ีใชทุนเขมขน (Capital Intensive)  
เนื่องจากชิ้นสวนมีความสําคัญตอการทํางานของรถยนตและตองการความเที่ยงตรงสูงมาก   ไดแก  
ชิ้นสวนเคร่ืองยนต  อุปกรณอิเล็กทรอนิกส  ชิ้นสวนระบบสงกําลัง  ระบบเบรก  วาลว  ชิ้นสวน
บังคับเลี้ยว  คารบูเรเตอร  อุปกรณฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง  เพลา  พวงมาลัย  ฯลฯ 
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 การศึกษานี้ เปนการศึกษาจากผลท่ีเกิดขึ้นในอดีต ถึงปจจุบันซึ่งทําให เห็นถึงความ
เปลี่ยนแปลงตาง ๆ ทางภาคเศรษฐกิจของประเทศไทยนั่นคือ 
  1.6.1 ทําใหไดทราบลักษณะการดําเนินธุรกิจแบบเครอืขายในอุตสาหกรรมยานยนตใน
ประเทศไทย 
  1.6.2 บทบาทขององคกรธุรกิจญี่ปุนมีสวนสําคัญอยางไรตอการแทรกซึมเขามากําหนด
นโยบายในดานการลงทุนโดยเฉพาะในอุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งเปนอุตสาหกรรมเปาหมายของ
ไทย 
  1.6.3 การดําเนินนโยบายการสงเสริมการลงทุนในชวง พ.ศ.2534-ปจจุบัน มีความตอเนื่อง
หรือเปลี่ยนแปลงอยางไร เม่ือเกิดผลกระทบจากปจจัยภายในและภายนอก 
 อีกท้ังทําใหรับรู ทิศทางและแนวโนมการลงทุนท่ีจะเกิดขึ้นในประเทศไทยในดาน
อุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุน และการพัฒนาดานเทคโนโลยีของประเทศไทย
ท่ีเกิดขึ้นจากการยายฐานการผลิตของบรรษัทขามชาติอยางญี่ปุน ตลอดจนการสรางเครือขายการ
ผลติของธรุกจิญี่ปุน รวมถงึบทบาทของภาครฐัท่ีมีกระแสของเศรษฐกจิการเมืองมผีลอยางไรตอการ
ลงทุน จากตางประเทศและผลกระทบภายนอกประเทศในระบบเศรษฐกิจโลกมีผลกระทบอยางไร
บางกับประเทศไทยในการเปดเสรีการลงทุน และการต้ังรับในภาคธุรกิจที่อาจจะเกิดขึ้นตอไปใน
อนาคต 

1.7 แนวทางการวิเคราะห 

 วิทยานิพนธฉบับนี้เปนการศึกษาดวยการวิเคราะหเชิงพรรณนาแบบเปรียบเทียบ โดยใช
กรอบทฤษฎีของเศรษฐศาสตรสถาบัน, ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ, ทฤษฎีการลงทุนระหวางประเทศ, 
ทฤษฎีการสรางความไดเปรียบในการแขงขันของชาติ และ ทฤษฎีหานบิน  ตลอดจนการนําแนวคดิ
แบบเครือขาย และการแบงงานระหวางประเทศมาใชในการศึกษา โดยการศึกษาคร้ังนี้มี
วัตถุประสงคหลักคือการศึกษาถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจญี่ปุนตอการดําเนินนโยบายการ
ลงทุนในประเทศไทย และการขยายเครือขายทางธุรกิจท่ีทําใหเกิดความแข็งแกรงในภาคธุรกิจ    
ของตน โดยแนวทางวิเคราะหดังนี้คือ 
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ภาพท่ี 1.2  แนวทางการวิเคราะห 
 

แนวทางวิเคราะห 
 
 
            
                

    
                           

 
 
 
 

 ตามแนวทางการวิเคราะหเพ่ือศึกษาวา องคกรธุรกิจมีสวนสนับสนุนอยางไรตอ การออก
นโยบายของรัฐบาล และอุตสาหกรมยานยนตซึ่งมีผลตอเนื่องถึงการลงทุนของนักธุรกิจญี่ปุน และ
การขยายฐานการผลิตดานอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย 

การสนับสนุนจากองคกรธุรกิจ 

นโยบายรัฐบาลดานอุตสาหกรรม 
ยานยนตใน 3 ชวงเศรษฐกิจ 

อุตสาหกรรมยานยนตจาก 3 ชวงเศรษฐกิจ 

การขยายฐานการผลิตดานอุตสาหกรรมยานยนต
ในประเทศไทยจากบรรษัทขามชาติญี่ปุน 



บทที่  2 
ทฤษฎีและเอกสารงานวจิยัที่เกีย่วของ 

  การศึกษาในบทนีเ้ปนการอธิบายถึง องคกรธุรกิจแนวคดิ ทฤษฎี ที่มีบทบาทตอการดําเนิน
ธุรกิจและการเขามาลงทุนของบรรษทัขามชาติญี่ปุนในประเทศไทย โดยแบงเปน สามสวนดังนี ้

2.1 ทฤษฎท่ีีนํามาใชในการศกึษา 
2.1.1 ทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน 
2.1.2 ทฤษฎี การสรางความไดเปรียบในการแขงขนัของชาติ 
2.1.3 ทฤษฎีการลงทุนระหวางประเทศ  
2.1.4 ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ 
2.1.5 ทฤษฎีหานบิน 

2.2 แนวคดิการศกึษา 
2.2.1 แนวคิดแบบเครือขาย 
2.2.2 แนวคิดการแบงงานกันทําระหวางประเทศ 

2.3 การศึกษางานวรรณกรรมปริทัศน 
2.1 ทฤษฎีท่ีนํามาใชในการศึกษา 

 2.1.1 ทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน 
 ∗ผูใหกําเนดิคนสาํคัญของสํานักนี้คอื ธอรสไตน  เวเบลน (Thorstein Veblen) สําหรับผู
ผลกัดันและคนหาขอเท็จจรงิขอสํานกันีค้อื (Wesley C. Mitchell) สุดทายคอื (John R. Commons) มี
บทบาทสําคัญในการโนมนาวสาธารณะชนใหเห็นความจําเปนในการปฏิรูปสังคม  การศึกษา
เศรษฐศาสตรสถาบันเปนการศกึษาเชิงสหวิทยาการมุงสํารวจความสมัพันธตาง ๆ  ระหวางอํานาจ
ทางการเมือง ความม่ันคง คานิยมทางวัฒนธรรม รวมท้ังการพัฒนาการทางเทคโนโลยีสถาบัน
อุดมการณ 

 สถาบันยังหมายถึงลักษณะความสัมพันธระหวางเศรษฐกิจกับการเมืองและดานอื่น ๆ ใน
สังคมมนุษยอีกดวย นอกจากนี้ลักษณะสําคัญของเศรษฐศาสตรสถาบันนิยมยังบอกวาไมควรมอง
เศรษฐกิจเพียงดานเดียวแตใหมองถึงโครงสรางอํานาจ อํานาจนี้ยอมหมายความวาระบบเศรษฐกิจ
กลุมผูมีผลประโยชนท่ีมีอํานาจในการออก กฎ ระเบียบ ใหปฏิบัติตาม ซึ่งแนวคิดของสถาบันยัง

                                                   
∗ ท่ีมาจากการบรรยายในหลักสูตรเศรษฐศาสตรการเมืองรายวิชาทฤษฎีแนวคิดทางเศรษฐศาสตรโดย ดร.ปรีชา เปยมพงศสานต 

ในหัวขอ “ทฤษฎีและการศึกษาแนวเศรษฐศาสตรและประวัติศาสตรในทศวรรษ 1980” 
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บอกอีกวาอธิปไตยที่แทจริงก็คืออธิปไตยของผูผลิตรายใหญ เหตุเพราะผูบริโภคมักถูกชักจูงตาม
ความตองการของผูผลิตเหลานั้น 

 สําหรับมุมมองตอโครงสรางสถาบันของเศรษฐศาสตรการเมืองและสถาบันนิยมที่มองถึง
กลุมผูออกนโยบายตอการลงทุนจากตางประเทศคือ 

 การใชโครงสรางสถาบันมองบทบาทของกลุมผลประโยชนตาง ๆ  เชน สมาคม นายจาง 
สมาคมลูกจาง  สหภาพแรงงานตาง ๆ   และกลุมผลประโยชนที่มีสวนตอการออกนโยบาย 
นอกจากนี้สถาบันบอกวาเราตองมองรัฐ หรือรัฐบาลในฐานะท่ีเปนองคกรท่ีจัดการแกไขปญหา
เศรษฐกิจในการรองรับการลงทุน 

 ท้ังนี้ในแนวคิดของทฤษฎีสถาบันสามารถนํามาศึกษาในภาคองคกรธุรกิจท่ีถูกจัดตั้งขึ้นมา
เพ่ือเชื่อมโยงธุรกิจอุตสาหกรรมไดดังนี้ 

ภาพท่ี 2.1 การเชือ่มโยงธุรกิจอุตสาหกรรมในแนวทางทฤษฎีสถาบัน 
                           METI  ออกนโยบายยายฐานการผลิตในตางประเทศ  
     
           
         
              
  
                            
          
 

ที่มา: จากการศึกษาขอมูลที่นํามาวิจัย 

จากภาพท่ี 2.1 การเชื่อมโยงของสถาบันตาง ๆ นั้นเพ่ือตอบสนองใหเกิดการสนับสนุนและ
ความสัมพันธทางองคกรธุรกิจเพ่ือใหบรรลุในเปาหมายเดียวกันของแตละสถาบันเนื่องจาก
โครงสรางสถาบันตอบทบาทของกลุมผลประโยชน สามารถเปนตัวกําหนดพฤติกรรมแนวทาง
เปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ ท้ังในปจจุบันและอนาคต 

  

นโยบายสงเสริมจากภาครัฐบาล
ไทยในการรองรับการลงทุน  
(กลุมผลประโยชนท่ีมีอํานาจ)    
 

- JETRO  รองรับนโยบาย 
- JCCB  หนวยงานเอกชนท่ี
สนับสนุนและศึกษานโยบาย 

นโยบายการลงทุนในไทย 

การลงทุนญี่ปุนประเทศในไทย 
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2.1.2 ทฤษฎีการสรางความไดเปรียบในการแขงขันของชาติ  

ผูท่ีนําเสนอทฤษฎีนีค้อื 1ศาสตราจารยไมเคลิ อี พอรเตอร ในค.ศ. 1990 โดยนําเสนอใน
บทความวิชาการ “The Competitive Advantage of Nations” ใชมุมมองแบบ Dynamic Diamond ซึ่ง
อธิบายวาประเทศจะมีความสามารถในการแขงขันไดตองประกอบดวย 4 สวนคือ  

1. เงื่อนไขดานปจจัยการผลิต (Factor Condition) เชน การมีแรงงานท่ีมีทักษะ ที่สงเสริมการ
แขงขัน การมีวัตถุดิบท่ีดี เปนตน 

2. เงื่อนไขของความตองการผลิต (Demand Condition) คือสามารถผลิตแลวขายไดใน
ประเทศท่ีมีกําลังบริโภค    

3. อุตสาหกรรมท่ีสนับสนุนและตอเนื่องกัน (Linkage Industrial)  
4. เงื่อนไขดานกลยุทธและโครงสรางของธุรกิจ ตลอดจนกฎระเบียบตาง ๆ ท่ีเอื้อการแขงขัน  
จาก ทฤษฎี การสรางความไดเปรียบในการแขงขันของชาติ ของไมเคิล อี พอรเตอร นั้น 

สามารถเปนแนวทางสําหรับการศึกษาในเรื่องการลงทุนของญี่ปุนในดานอุตสาหกรรมยานยนตได
เปนอยางดี โดยเฉพาะในเร่ืองของปจจัยการผลิตสําหรับการขยายการลงทุนและ นโยบายของ
รัฐบาลท่ีออกมาเพ่ือรองรับการลงทุนท่ีมีการเพิ่มตัวมากขึ้นในปจจุบัน รวมทั้งการฝกฝนทางดาน
ทักษะแรงงาน ดวยการตั้งศูนย ฝกอบรม ศูนยวิจัยขอมูล ท่ีบริษัทญี่ปุนมากอตั้งที่เมืองไทยเพ่ือให
แรงงานนั้นมารองรับการลงทุนของตนเปนตน 
  มุมมองจากทฤษฎีนี้จะเปนการศึกษาถึงความไดเปรียบทั้งในรูปแบบการลงทุนตลอดจน
ความไดเปรียบในเชิงเศรษฐกิจการคา ท่ีเปนผลมาจากการขยายการลงทุนในอุตสาหกรรมเปาหมาย
นั่นคืออุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งในภาพรวมแลวนั้นการลงทุนของบรรษัทขามชาติญี่ปุนถือวามี
ความไดเปรียบในทุก  ๆ  ดาน ท้ังปจจัยดานเทคโนโลยี, การเงินการลงทุน และท่ีสําคัญคือการ
แทรกซึมขององคกรธุรกิจท่ีมีผลในการออกนโยบายสงเสริมการลงทุนของตน ตลอดจนอาํนาจการ
เจรจาตอรองท่ีญี่ปุนมีตอภาคเศรษฐกิจไทย ดังเชน การตอลองทางดาน FTA ไทย-ญีปุ่นท่ีมขีอตกลง
กันโดยยอมผอนผันภาษีการนําเขาสินคาเศรษฐกิจท้ังจากประเทศไทย และประเทศญี่ปุนเปนตน 

 2.1.3 ทฤษฎีการลงทุนระหวางประเทศ  

 ทฤษฎีท่ีเกี่ยวกับการลงทุนระหวางประเทศสามารถแบงออกไดเปน 2 แนวทางหนึ่งเปน
ทฤษฎีท่ีพัฒนาขึ้นมาเพ่ือแสวงหาคําตอบตาง ๆ   สวนอีกแนวทางหนึ่งเปนแนวทางท่ีจะนํามาศึกษา
ในงานชิ้นนี้นั่นคอืการมุงอธิบายถึงผลกระทบของการลงทุนระหวางประเทศท่ีมีตอประเทศผูลงทุน

                                                   
1 ขอมูลจาก www.google.com search in Michael  E. Porter 
 

http://www.google.com
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และผูรับทุน โดยอธิบายวาเหตุใดองคกรธุรกิจ(ญี่ปุน) จึงมีการเพ่ิมการลงทุนในตางประเทศ โดย
ทฤษฎีท่ีนํามาศึกษาคือ  

ทฤษฎีความจําเริญเตบิโตขององคกรธุรกิจอุตสาหกรรมนักเศรษฐศาสตรอยาง เพนโรส (Edit 
Tilton Penrose) ไดชี้ใหเห็นวาในขณะที่สภาพแวดลอมมิไดเปนอุปสรรคตอการประกอบธุรกิจแลว    
องคการธุรกิจท่ีมีทรัพยากรอยูในองคการมาก เชน ความชํานาญดานการบริหาร บุคลากร หรือ
เทคโนโลยี เปนตน มีแนวโนมท่ีจะขยายขอบขายงานของตน ซึ่งขอไดเปรียบท่ีองคการธุรกิจ
ตางประเทศมีอยูเหนือองคการธุรกิจของประเทศผูรับทุนนั่นคือ ความไดเปรียบทางดานสิทธิบัตร 
(patents) ความรูทางดานเทคนิค (know how) หรือความรูทางดานการจัดการ ภายใตการแขงขันใน
ตลาดแขงขันเสรีองคกรธุรกิจตางประเทศจึงมีสวนของอํานาจผูกขาด ซึ่งก็หมายความวาโครงสราง
ของตลาดจะมีลักษณะของการแขงขันที่ไมสมบูรณ และเนื่องจากความไมสมบูรณของตลาดนี่เอง 
ทําใหองคการธุรกิจตางประเทศผูลงทุนยินดีที่จะลงทุนในรูปของการลงทุนทางตรง แทนท่ีจะ
แสวงหากําไรโดยการขายสิทธิบัตรของตน  

 จากการแขงขันภายในตลาดไมสมบูรณ นี้ทฤษฎีท่ีไดรับการวิจารณกันมากคือ ทฤษฎีของ
เคฟว (R.E. Caves) เปนทฤษฎีที่มงอธิบายสาเหตุของการลงทุนทางตรงตางประเทศใน
ภาคอุตสาหกรรม โดยเคฟวมีความเห็นวาการลงทุนทางตรงตางประเทศโดยการขยายตัวของ
องคการธุรกิจไปสูตางประเทศซึ่งอาจจะเปนการขยายตัวดานแนวนอน (การขยายตัวแนวนอนคือ 
การขยายการผลิตสินคาในตางประเทศโดยเปนสินคาชนิดเดียวกันกับบริษัทแมที่ผลิตอยูใน
ประเทศ) หรือการขยายตัวแบบแนวต้ัง (การขยายตัวแบบแนวต้ังคือ การลงทุนผลิตสินคาท่ีอยูใน
ขั้นตาง  ๆ  ของกระบวนการผลิตมีลักษณะสําคัญประการหนึ่งคือ เทคนิควิทยาการท่ีนํามาในแตละ
ขั้นตอนจะตางกันมาก) ซึ่งจะเกิดขึ้นในอุตสาหกรรมท่ีตลาดภายในประเทศและตางประเทศมี
ลักษณะพิเศษเทานั้น  อีกท้ังองคการธุรกิจในอุตสาหกรรมนั้นมักจะมีสาขาในตางประเทศคอนขาง
สูงดวย เชน อุตสาหกรรมรถยนต อุตสาหกรรมผลิตสินคาผูบริโภคท่ีมีอายุการใชงานคอนขางนาน
ตาง ๆ   ซึ่งลักษณะการขยายตัวดานการลงทุนระหวางประเทศนี้สามารถนํามาอธิบายไดในการ
ขยายการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตจากญี่ปุนสูประเทศไทย (รัตนา สายคณิต, 2530 : 34-39)
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2.1.4 ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ 

 การขยายตัวของบรรษัทขามชาติหมายถึง ธุรกิจท่ีมีขนาดใหญท่ีมีสาขาตั้งอยูในประเทศ    
ตาง ๆ  โดยลาลสและสตรีทเทน(S.Lall and P.Streeten) พยายามหาเหตุผลมาอธิบายสาเหตุทาง
เศรษฐกิจของการขยายตัวบรรษัทขามชาติ (สุวินัย ภรณาวลัย, 2535) โดยแบงเปน 

  1. การพิจารณาลักษณะของความไดเปรียบตาง ๆ  ท่ีกอใหเกิดอํานาจผูกขาด เนื่องจากมี          
ผูแขงขันนอยราย (oligopolistic advantages) ท่ีองคการธุรกิจตางประเทศใหญ ๆ  มีเหนือองคการ
ธุรกิจในประเทศ 

  2. พิจารณาความไดเปรียบของการลงทุนทางตรงในตางประเทศท่ีมีเหนือการผลิตเพ่ือการ
สงออก 

  3. พิจารณาความไดเปรียบของการลงทุนทางตรงในตางประเทศท่ีมีเหนือการขายสิทธิบัตร 
 นอกจากนี้ความไดเปรียบบางดานจะมีบทบาทสําคัญมากขึ้นถามีคูแขงขันในตลาดนอยราย 
ความไดเปรียบดังกลาว (สุวินัย ภรณาวลัย, 2535) ไดแก 
 1. ความไดเปรียบดานทุนบรรษัทขามชาติมักจะมีทุนมากกวาหรือสามารถหาแหลงเงินทุนท่ี
เสียตนทุนถูกกวานักลงทุนภายในประเทศ 
 2. ความไดเปรียบดานการจัดการ ซึ่งมีประสิทธิภาพมากกวาธุรกิจภายในประเทศทําให
บรรษัทขามชาติทําการลงทุนแขงขันกับธุรกิจภายในประเทศไดดีกวา 
 3. ความไดเปรียบอันเกิดจากอํานาจในการตอรองและอํานาจทางการเมือง องคกรธุรกิจหรือ
บรรษัทขามชาติมักจะมีอํานาจการตอรองกับรัฐบาลของประเทศท่ีกิจการไปต้ังสาขาอยูคอนขางสูง 
จึงทําใหไดรับสิทธิพิเศษบางอยางหรือเงื่อนไขท่ีคอนขางผอนปรน เนื่องจาก 
     3.1 บรรษัทขามชาติอาจเปนเจาของทรัพยากรท่ีหายาก เชน เงินทุน เทคโนโลยีท่ีเจาของ
ประเทศไมมี 
     3.2 บรรษทัขามชาติอาจมีอํานาจทางการเมือง เหนือรัฐบาลของประเทศผูรับทุน  ซึง่อาํนาจ
ดังกลาวอาจเปนผลสืบเนื่องมาจากอํานาจทางการเมืองของรัฐบาลประเทศตนไดแผขยายมายัง
ประเทศท่ีกิจการไปต้ังสาขาดวยวิธีการตาง ๆ เชน การใหความชวยเหลือทั้งทางดานเศรษฐกิจ ทาง
การทหาร ความสัมพันธทางการเมืองและทางการปกครอง เปนตน 
 4. ความไดเปรียบทางดานเทคโนโลยี ในทัศนะของลาลสและสตรีทเทนนั่นคือ เทคโนโลยี
มิไดหมายถึงการแสวงหาความรู เกี่ยวกับศาสตรตาง  ๆ  ที่เกี่ยวของเทานั้น แตยังหมายถึง
ความสามารถท่ีจะนําความรูตาง ๆ นั้นมาประยุกตใชเพ่ือใหเกิดประโยชนทางดานธุรกิจอีกดวย ซึ่ง
มีความหมายคลายคลึงกับคําวา “innovations”  
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 5. ความไดเปรียบทางดานการตลาด คือการวิจัยทางการตลาด (market research) ท่ีสามารถ
รับขอมูลขาวสารตาง ๆ และเขาใจถึงความตองการของผูบริโภค รวมถึงการโฆษณาและการ
สงเสริมการจําหนาย(advertising and promotion) 

 6. ความไดเปรียบทางดานความสามารถเขาควบคุมวัตถุดิบ นั่นคือการท่ีบรรษัทขามชาติใด
สามารถเขาควบคุมวัตถุดิบไดก็ยอมมีความไดเปรียบเหนือกิจการอื่นท่ีไมมีความสามารถ 

 7. ความไดเปรียบอันเกิดจาการประหยัดขนาด (economies of scale) ทําใหกิจการขนาด   
ใหญ ๆ  ไดเปรียบเหนือผูท่ีจะเขามาแขงขันรายเล็ก ๆ  

 นอกจากนั้นในทัศนะของลาลสและสตรีทเทน บรรษัทขามชาติในเชิงเศรษฐศาสตร จะ
เปรียบเสมือนการจัดการองคการหรือแรงกระตุน (สุวินัย ภรณาวลัย, 2535)  คือ 

 1. เนนไปทางดานขนาดของกิจการ การกระจายตามสภาพและขนาดของการประกอบ
กิจกรรมในตางประเทศของบรรษัทขามชาติ ซึ่งจะทําใหเห็นความแตกตางระหวางบรรษัทขามชาติ
กับกิจการท่ีมีลักษณะตอไปนี้ 
     1.1 กิจการขนาดใหญของประเทศท่ีทําการลงทุนทางตรงตางประเทศคอนขางนอยมาก 
หรืออาจทําการลงทุนบางแตมีขนาดเล็ก 
     1.2 กิจการขนาดใหญซึ่งทําการลงทุนทางตรงตางประเทศเพียงหนึ่งหรือสองประเทศ  
 2. บรรษัทขามชาติตามความหมายดานจัดการองคการ (organizational definition) มักเนนการ
วิเคราะหปจจัยตาง  ๆ   การรวมศูนยอํานาจการตัดสินใจการบังคับบัญชากลยุทธตาง ๆ ท่ีนํามาใช 
หรือความสามารถของกิจการในฐานะเปนหนวยหนึ่งท่ีดําเนินการอยูภายใตสภาพแวดลอมท่ี
เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา 

 3. บรรษัทขามชาติตามความหมายดานแรงกระตุน (motivational definition) ซึ่งเกี่ยวของกับ
การจัดการและควบคุม มักเปนท่ีสนใจของผูเชี่ยวชาญทางดานการจัดการ (management specialists) 
โดยพยายามท่ีจะสอดแทรกปรัชญาและแรงกระตุน เพ่ือวางหลักเกณฑของคําวา “นานาเชื้อชาติ” 
(multinationality) 
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ทฤษฎีสําหรับวิเคราะหบรรษัทขามชาติตามทัศนะของ (Hood and Young,1979, chapter 9)  

 ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ ในกรอบแนวคิดทางทฤษฏีแบบ “The global neo-classical model” 
หมายถึงพวกท่ีเห็นวารัฐชาติ (Nation State) มีความไรประสิทธิภาพในการควบคุม (Control) 
ทรัพยากรในโลกนี้หลีกเลี่ยงไมไดท่ีจะตองมีการประสานผลประโยชนทางรวมกัน และจะตอง
ยอมรับในขอดี (Benefit) ท่ีเกิดจากการบริหารทรัพยากรของบรรษัทขามชาติ และเหลารัฐชาติ
จะตองยอมรับวาพวกบรรษัทขามชาติสามารถชวยแกปญหาทางเศรษฐกิจ และบริษัทขามชาติเองก็
จะแสดงบทบาทโดยท่ัวไปที่เปนประโยชนตอรัฐชาติและระบบโลกโดยไมขัดแยงกัน และจุดเดน
ของสํานัก “The global neo-classical model” คือการมีลักษณะท่ีมุงปฏิบัติหรือมุงเปนนโยบาย โดย
ยอมรับบทบาทที่มีวิริยภาพของประเทศผูรับการลงทุนวา สามารถจะใชประโยชนจากบรรษัทขาม
ชาติในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศตนได การใชกรอบทฤษฎีนี้เนื่องมาจากวาผูศึกษามุงเนนถงึ
พฤติกรรมการลงทุนของบรรษัทขามชาติ (ญี่ปุน) ที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการลงทุนโดยมี 
เหตุการณสําคัญทางเศรษฐกิจ การเมือง และนโยบายของรัฐเปนตัวแปรสําคัญในการลงทุน (สุวินัย 
ภรณวลัย, 2535) 

 การศึกษาในเชิงทฤษฎีบรรษัทชาตินี้ จะวิเคราะหผลกระทบการลงทุนของญี่ปุน ตอประเทศ
ไทยโดยอาศัยแนวคิดนักเศรษฐศาสตรกระแสหลัก เปนแนวทางการศึกษา กลาวคือ จะดูผลกระทบ
ดังกลาวตอตัวแปรเศรษฐศาสตรมหภาคที่สําคัญ ๆ   และการเกี่ยวเนื่องจากภาครัฐท่ีคอนขางมี
อํานาจผูกขาดโดยออกมาในรูปแบบของนโยบาย 

 2.1.5 ทฤษฎีหานบิน 

 ∗แนวคิด(Flying geese model) ของ Mr. Kaname Akamatsu เศรษฐกิจโลกท่ีมีการ
เจริญเติบโตอยางไมสมดุล (A theory of Unbalanced Growth in the World Economy) เปนการ
อธิบายโครงสรางทางเศรษฐกิจท่ีมีความ เหมือนและตางกันในประเทศทางทวีปยุโรปจนทําใหเกิด
การปฏิวัติอุตสาหกรรม ซึ่งสามารถนํามาใชอธิบายเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียไดดังนี้คือ 

   • ความแตกตางและความเหมือนของโครงสรางเศรษฐกิจระหวางประเทศ (Differentiation 
and Uniformization of International Economic Structure) 

  ในโลกของการเปลี่ยนแปลงทุกวันนี้ มีทิศทางไปในการปรับเขาสูความเหมือนกันหรือ
ใกลเคียงกันมากขึ้น ไมวาจะเปนท่ีใดก็ตาม ซึ่งจะเห็นไดชัดในเรื่องของการกระจายตัวในภาคการ
ผลิตท่ีคนสวนใหญเรียกวา Know – how ซึ่งโครงสรางเศรษฐกิจท่ีเหมือนกันนี้ ทําใหมีผลกระทบ
                                                   

∗ ท่ีมาจากการบรรยายในหลักสูตรเศรษฐศาสตรการเมืองรายวิชา  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรการเมือง โดย รศ.ดร.วรวิทย เจรญิเลิศ 
ในหัวขอ “A theory of Unbalanced Growth in the World Economy” 
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ทางดานการพัฒนาเศรษฐกิจดวยคือถาประเทศหนึ่งหยุดพัฒนาแลวจะสงผลใหประเทศอื่น ๆ ที่มี
โครงสรางเหมือนกันหยุดการพัฒนาไปดวย 

  ความเหมือนกัน (Similarity / Homogeneity) มีผลในทางแปรผันตอประโยชนจากการคา 
(Gain from trade) และความแตกตางของตนทุนเชิงเปรียบเทียบ (Difference in comparative cost) 
นั่นคือ การสงออกของประเทศท่ีเปนผูนําการผลิตลดลง และการผลิตภายในประเทศก็ลดลง 
เนื่องจากโครงสรางทางเศรษฐกิจของประเทศอุตสาหกรรมตางมีเหมือนกัน 

  Synthesis Dialectics อธิบายถึงการท่ีประเทศหนึ่งมีโครงสรางท่ีเหมือนกันกับอีกประเทศ
หนึ่ง ซึ่งโครงสรางท่ีคลายคลึงกันหรือแบบเดียวกันจะมีความสัมพันธเชิงตอบโตหรือขัดแยงเขาไป
ทดแทนกัน (Substitute) และในทางตรงขามก็เชนเดียวกัน การท่ีประเทศหนึ่งมโีครงสรางท่ีแตกตาง
กับอีกประเทศหนึ่ง จะมีความสัมพันธเชิงสนับสนุนและสงเสริมซึ่งกันและกัน (Complementary) 
ทฤษฎกีารบินของหานปาบินในการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (Wild-Geese-Flying Pattern of 
Economic Growth) 
 ∗นวัตกรรมของประเทศท่ีพัฒนาแลว หรือประเทศอุตสาหกรรมนั้น จะสรางใหเกิดความ
แตกตาง (Differentiation) ของเศรษฐกิจ แลวจะพัฒนาไปสูระบบการคาท่ีเปนแบบเสรีในท่ีสุด 
(Liberalization of International trade) ซึ่ง Akamatsu มีแนวคิดในการอธิบายสาเหตุของคลื่นยาว
ทางเศรษฐกิจ (Structural Wave) วา Innovation ในประเทศอุตสาหกรรมกาวหนา เปนตัวสราง
กระบวนการความแตกตางของเศรษฐกิจโลก ซึ่งนํามาสูการขยายตัวและการเปดเสรีทางการคา แต
การกระจาย Innovation ไปสูประเทศอื่น ไดผลกัดันใหโครงสรางทางเศรษฐกิจโลกท่ีเหมือนกนั คอื
การหยุดชะงักของการคาโลก และออกนโยบายปกปองทางเศรษฐกิจมาใช 

 Akamatsu กลาวถึง ประเทศดอยพัฒนาท่ียังไมบรรลุถึงขั้นเติบโตของประเทศอุตสาหกรรม
การเติบโตทางเศรษฐกิจเปนตามแบบแผนของหานบิน ซึ่งแบงลักษณะออกเปน 3 Stage คือ 

 Stage1. Import  

 เม่ือประเทศดอยพัฒนาไดเขารวมเปนสวนหนึ่งของการคาโลก ประเทศดอยพัฒนาจะถนดัใน
การผลิตสินคาขั้นปฐมเพ่ือการสงออก และนําเขาสินคาอุตสาหกรรมจากประเทศอุตสาหกรรม
กาวหนาเพ่ือการบริโภคภายในประเทศ 

 นี่คือความแตกตางทางโครงสรางตนทุนเปรียบเทียบระหวางประเทศดอยพัฒนากับประเทศ
อุตสาหกรรมกาวหนา นอกจากนี้ ในขั้นนี้การเติบโตและการขยายตัวทางการคาของประเทศดอย

                                                   
∗ เรื่องเดียวกัน, หนา 31. 
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พัฒนาไมมีความสัมพันธกับประเทศเพ่ือนบาน ท่ีมีโครงสรางทางเศรษฐกิจท่ีเหมือนกัน แตกลับมี
ความสัมพันธกับประเทศท่ีอยูหางไกลกันท่ีมีโครงสรางทางเศรษฐกิจท่ีตางกัน 

 Stage2. Domestic Production 

 ประเทศดอยพัฒนาเร่ิมทดแทนการนําเขาและผลิตสินคาเพ่ือขยายตลาดภายในซึ่งสามารถ
ระบายสินคาไดดี เนื่องจากมีลักษณะกระจุกตัวเพราะเปนสินคาฟุมเฟอยของคนรวยกลุมเล็ก ๆ  แต
มีอํานาจซื้อมาก จึงสรางกําไรและแรงจูงใจใหนายทุนตางชาติมาลงทุน ดังนั้นการพัฒนาการบริโภค
โดยการนําเขาจึงเปนเพียงการวางรากฐานในการผลิตสินคาเพ่ือขายเอง เม่ืออุตสาหกรรมการผลิต
สินคาเพื่อการบริโภคเติบโตขึ้นทัดเทียมกับประเทศอุตสาหกรรมกาวหนา การนําเขาสินคาเพ่ือการ
บริโภคลดลง แตกลับนําเขาสินคาทุน (เครื่องจักร) technology จึงเกิดความแตกตางทางโครงสราง
ตนทุนเชิงเปรียบเทียบระหวางการนําเขาสินคาทุน และการสงออกสินคาเพ่ือการบริโภค  

 Stage3. Export Stage 

 การขยายตัวของอุตสาหกรรมเพื่อการบริโภคในประเทศกําลังพัฒนาทําใหมีความสามารถ
สงออกสินคาเหลานี้ ประเทศกําลังพัฒนาเริ่มมีความคลายคลึงกับประเทศกาวหนาโดยเฉพาะ การ
พัฒนาอุตสาหกรรมเพ่ือการบริโภคแตตางกับประเทศเพ่ือนบาน ท่ีแตกอนมีโครงสรางทาง
เศรษฐกิจเหมือนกันเพราะมีเงื่อนไขทางธรรมชาติท่ีคลายกัน เชน ในจีน และอินเดีย สามารถผลิต
ขาว/ชา/ไหม ไดเหมือนกัน 

 ดังนั้นประเทศกําลังพัฒนาจะสงออกสินคาเพ่ือการบริโภคไปยังประเทศเพ่ือนบานท่ีมีการ
ผลิตในขั้นปฐมและนําเขาวัตถุดิบ/อาหาร จากประเทศเหลานี้ การคากับประเทศดอยพัฒนาจะ
เพ่ิมขึ้น ซึ่งในขั้นท่ี 3 นี้ การผลิตภายในประเทศ เร่ิมตนโดยการนําเขาสินคาสําเร็จรูปแลวพัฒนา
ไปสูการสงออกอุตสาหกรรม 

 ในระยะสั้นการผลิตสินคาทุนที่ใชในประเทศเริ่มขึ้นในขั้นตอนนี ้แตขั้นตอนการนําเขามีมา
ต้ังแตขั้นท่ี 2 ซึ่งนํามาสูการพัฒนาตลาดเปนตัวกระตุนใหมีการลงทุนในประเทศกําลังพัฒนา ใน
ขณะเดียวกัน เมื่อหันหลังกลับไปมองยังประเทศเพ่ือนบานท่ีอดีตเคยเปนประเทศดอยพัฒนา
เหมือนกัน (Homogeneity) ปจจุบันนี้ไดพัฒนากาวล้ําไปไมเทากันอีกแลวโดยไดกลายเปนสินคา
พวก (Heterogeneity) 

 จากท้ัง 3 Stage ขางตนทําใหสามารถ สรุปไดวา ทฤษฎีการบินของหานปาในการเจริญเติบโต
ทางเศรษฐกิจ (Wild-Geese-Flying pattern of Economic Growth) นั้นเปนการแสดงใหเห็นถึง
รูปแบบของการพัฒนาของประเทศกําลังพัฒนา ซึ่งไดเจริญรอยตามประเทศท่ีพัฒนาแลวไปทุก  ๆ 
ขั้นตอน  



                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                                

 

 

34 

 ท้ังนี้ความสัมพันธทางเศรษฐกิจระหวางญ่ีปุนกับประเทศภายในเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซึ่ง 
ดูจากอดีตจนถึงชวงป 1990 นั้นญี่ปุนจะเปนผูนําทางดานเศรษฐกิจมาโดยตลอด ถาดูในวิถีของ
ทฤษฎีหานบินแลว ญี่ปุนก็เปรียบเสมือนหัวหนาฝูงและประเทศกําลังพัฒนาในลักษณะของฝูงหาน 
(flying geese model) โดยประเทศกําลังพัฒนาในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (ไทย) มีการเลียนแบบ
การพัฒนาประเทศท่ีมีระดับการพัฒนาสูงขึ้น ทําใหการลงทุนระหวางประเทศที่เกิดขึ้นเปนไปใน
แบบ (product life cycle ในแนวคิดของ Raymond Vernon) คือ ในชวงแรก มีการผลิตผลิตภัณฑ
ใหมขึ้นมา จากประเทศพัฒนาแลวและมีการสงออกไปสูประเทศกําลังพัฒนา ชวงท่ีสองเม่ือ
ประเทศกําลังพัฒนามีความตองการสินคาเพ่ิมมากขึ้น ประเทศผูผลิตอาจมีการยายการผลิตหรือไป
ลงทุนในประเทศผูนําเขา ซึ่งตอมาประเทศผูนําเขาจะสามารถเรียนรูเทคโนโลยีในการผลิตและ
สามารถผลิตสินคานั้นไดเอง พรอมท้ังสงออกประเทศอื่นตอไป สวนประเทศผูคิดคนก็จะหยุดการ
ผลิตผลิตภัณฑเดิม เปลี่ยนมาเปนการนําเขาผลิตภัณฑดังกลาวแทนเพ่ือลดตนทุนการผลิต  

2.2 แนวคิดการศึกษา 

 2.2.1 แนวคิดแบบเครือขาย 

 แนวคิดแบบเครือขายท่ีมีการศึกษาในปจจุบันนั้น สวนใหญเกี่ยวเนื่องกับเครือขายในเรื่อง
ของคอมพิวเตอร network และบุคลากรในองคกร ซึ่งเครือขายของงานวิจัยชิ้นนี้เปนเรื่องเกี่ยวกับ 
เครือขายขององคกรธุรกิจ ประกอบดวยธุรกิจเอกชน และหนวยงานทางภาครัฐ  ท่ีมีผลตอ
อุตสาหกรรมดานยานยนต และเพ่ือใหมีความชัดเจนของงานชิ้นนี้ การศึกษาแนวคิดแบบเครือขาย
การผลิตจะนํามาอธิบายลักษณะการผลิตท่ีใชในปจจุบัน  

 เครือขายการผลิต (Network of Production) ของ Walter Hatch และ Kozo Yamamura นั้นได
แบงเครือขายการผลิตไว 3 ลักษณะคือ HUB, CLUSTER, WEB ซึ่งท้ัง 3 แบบนั้นสามารถนํามาใช
อธิบายอุตสาหกรรมยานยนตท่ีมีการเชื่อมโยงทางดานการลผลิตไดเปนอยางดี นั่นคือ 

 1. เครือขายการผลิตแบบ HUB เปนลักษณะเครือขายการผลิตแบบแรกเร่ิมคือ บรษิทัสาขาซึง่
สวนใหญจะมีลักษณะเปนบริษัทรวมทุนระหวางบริษัทแมกับผูประกอบการภายในทองถิ่นจะมี
ความผูกพันใกลชิดกับบริษัทแมของตนในญ่ีปุน โดยจะไมมีการติดตอระหวางกันเองเทาใดนัก ซึ่ง
ลักษณะสําคัญของเครือขายการผลิตนี้คือ โรงงานท่ีต้ังขึ้นในประเทศตาง  ๆ  นั้นจะทําหนาท่ีเปน
โรงงานประกอบชิ้นสวนตาง  ๆ  ท่ีนําเขามาจากบริษัทแมเปนสวนใหญ และมุงผลิตเพ่ือขายตลาด
ภายในประเทศเปนสําคัญ 

 2. เครือขายแบบ CLUSTER คือ บริษัทแมอาจยายฐานการผลิตไปยังบริษัทสาขาที่มาต้ังกอน
และมีการชักชวนกลุมผูรับเหมา การผลิตชิ้นสวนใหยายฐานมาผลิตชิ้นสวนในประเทศเดียวกัน ถา
ผูรบัเหมาไมยายการผลิตมาบริษัทแมก็จะทําการติดตอกับบรษิทัผลติชิ้นสวนท่ีอยูในประเทศนัน้ ซึง่
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ในลักษณะนี้จะมีโรงงานท่ีผลิตชิ้นสวนตั้งขึ้นในประเทศตาง ๆ  เ พ่ือสงใหบริษัทสาขาใน
ตางประเทศ ทําหนาท่ีผลิตชิ้นสวนอุปกรณ ซึ่งมีราคาตนทุนต่ํากวาบริษัทในประเทศแมขายใหแก
โรงงานสาขาภายในประเทศนั้น ๆ  โดยใชเทคโนโลยีจากประเทศแม 

 3. เครือขายแบบ WEB คือ มีบริษัทสาขาเชื่อมโยงเขาถึงกันอยางใกลชิดโดยบริษัทจะนําเขา
ชิ้นสวนสําคัญท่ีตองอาศัยเทคโนโลยีการผลิตชั้นสูงจากบริษัทแม ในขณะท่ีชิ้นสวนอื่น ๆ  นั้นจะ
แลกเปลี่ยนซื้อขายไปมาระหวางบริษัทสาขาดวยกัน ท่ีกระจายตามภูมิภาคตาง ๆ  ซึ่งเปนลักษณะ
เครือขายท่ีแบงกันทําตามความถนัด เฉพาะอยางเทานั้นและมีความซับซอนมากขึ้น 

 สําหรับการสรางเครือขายของบรรษัทขามชาติญี่ปุนท่ียายฐานการผลิตไปยังประเทศตาง  ๆ 
นั้นรวมถึงประเทศไทย จะเปนไปในลักษณะของการสรางเครือขายแบงงานกันทําระหวางประเทศ
ตามความถนัด เฉพาะอยางเพื่อลดตนทุนการผลิต โดยนอกจากจะเปนการต้ังโรงงานเพ่ือผลติสนิคา
ขายในตลาดทองถิ่นแลว การผลิตในประเทศตาง ๆ ภายใตระบบเครือขายการผลิตของญี่ปุนยังเปน
การผลิตเพ่ือสงออกไปยังประเทศท่ีสามอยางสหรัฐ ยุโรป ซึ่งเปนตลาดขนาดใหญรวมถึงการ
สงกลับประเทศญี่ปุนดวย  

 ในสวนของเครือขายการผลิตของญี่ปุน – ไทย นั้นปจจุบันจะเปนไปในรูปแบบของ Cluster 
ดวยเหตุท่ีนโยบายของรัฐบาลไทยมีความชัดเจนมากในเรื่อง ของการพยายามสรางอุตสาหกรรม  
ยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุนใหเปน แบบ Cluster มากขึ้น 

 2Cluster ไดรับการพัฒนามาจากทฤษฎีวาดวยความไดเปรียบในการแขงขันของชาติ ของ
ศาสตราจราย ไมเคิล อีใพอรเตอร จากบทความวิชาการ “The Competitive Advantage of Nations” 
ซึ่งพบวาประเทศท่ีประสบความสําเร็จในภาคการลงทุนนั้น จะตองมีการเสริมในเรื่องของ Cluster 
ในรายการสินคาอยูในประเทศดวยเสมอ ซึ่ง Clusterในความหมายของพอรเตอร คือเครือขายท่ี
ประกอบดวยคุณลักษณะ 4 ประการมารวมกัน ประกอบดวย 

1) การเชือ่มโยงซึ่งกนัและกัน คณุลักษณะนีช้ัดเจนในตัวเองอยูแลว 
2) ความรวมมือซึ่งจะนําไปสูความเชื่อถอืไววางใจซึ่งเปนตนทุนทางสังคมท่ีสําคญัประการ

หนึ่ง 
3) การแขงขัน ขอแตกตางของ คลสัเตอร คอืเปนความรวมมือท่ีอยูบนพ้ืนฐานของการ

แขงขัน 
4) ทําใหแตกตางจากคําวา cartel ท่ีมุงกําหนดกลไกราคาหรือปริมาณเพือ่ผลประโยชน

รวมกันในบรรดาหมูสมาชิก และประสิทธิภาพโดยรวม 

                                                   
2 ไมเคิล อ.ี พอรเตอร,  “การรวมกลุมธุรกิจเพ่ือความอยูรอด อุตสาหกรรมไทย,” มติชนรายวัน  (วันท่ี  9  ตุลาคม พ.ศ. 2546) 
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 การประยุกตเครือขายแบบ Cluster กับภาคการผลิตของไทยนั้น จะมุงเนนการเลือกสงเสริม
อุตสาหกรรมเฉพาะดาน ที่มีพ้ืนฐานแนวคิดวาอุตสาหกรรมนั้น จะสรางความม่ังคั่งไดมากกวา
ประเภทอื่น  ในขณะท่ีแนวคิดคลัสเตอรกลับมุงเนนถึงการเชื่อมโยงผลผลิต ความสามารถในการ
แขงขนัและกลไกตลาด โดยไมมุงสงเสริมคลสัเตอรใดโดยเฉพาะ ทําใหคลสัเตอรยังคงเปนแนวคดิ
ท่ีคอนขางใหมสําหรับประเทศไทย 

อยางไรก็ตาม หลังวิกฤตเศรษฐกิจป 2540 เปนตนมา โอกาสท่ีจะเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขใน 
สังคมเศรษฐกิจไทยเร่ิมปรากฏใหเห็นชัดเจนไดในระดับหนึ่ง โดยท่ีแนวคิดแบบคลัสเตอร ได     
ฟูมฟกตัวขึ้นในหมูนักวิชาการไทย หลายสถาบัน เชน กลุม C&C (Cluster for Competitiveness) ซึง่
เกิดจากการรวมตัวของกลุมนักธุรกิจ นักคิดและอาจารยมหาวิทยาลัยของประเทศ และไดเริ่ม
แพรหลายไปยังกลุมธุรกิจอุตสาหกรรม คลัสเตอรในฐานะเคร่ืองมือทางยุทธศาสตรและนโยบาย 
ทําให      คลัสเตอรกลายเปนเคร่ืองมือทางยุทธศาสตรและนโยบายของรัฐ 

 ภาครัฐ ไดมีการบรรจุ แนวคิดแบบคลัสเตอรไวในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับท่ี 9 
(2545-2549) ในลักษณะของการสรางเครือขายความรวมมือในรูปแบบตาง ๆ  ระหวางสถาบัน การ
เชื่อมโยงธุรกิจขนาดใหญกับธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) อยางสมดุล สะทอนออกมา
ในยุทธศาสตรสําคัญ ๆ  ดังนี้ 

ก. ยุทธศาสตรการปรับโครงสรางการพฒันาชนบทและเมอืงอยางยั่งยืน ซึ่งไดมุงการสราง
เชือ่มโยงระบบเศรษฐกิจและสังคมระหวางเมืองและชนบทใหมีบทบาทสนับสนนุซึ่งกันและกัน 

ข. ยุทธศาสตรเพ่ิมขดีความสามารถในการแขงขนัของประเทศ ซึ่งรฐับาลชุดปจจุบัน ได
กําหนดตําแหนงเชิงยุทธศาสตรท่ีพึงปรารถนาของไทย ซึ่งจะใหความสําคญักับการกาวไปสูการมี
ระบบเศรษฐกจิสมยัใหม ท่ีมีสมรรถนะ (Modern/ High Pertiormance Economy) ซึ่งมีลักษณะ
สําคัญ 5 ประการไดแก 

 1) การเพ่ิมความเร็วในการดําเนินงาน 
 2) การสรางธรรมาภิบาลท้ังภาครฐัและเอกชน 
 3) โครงสรางพืน้ฐานที่มีประสิทธภิาพ 
 4) การบริหารดานเศรษฐกิจท่ีรอบคอบ 
 5) ทุนทางสังคมที่มีคณุภาพ 

 ท้ังนี้ ไดมีการนําแนวคิดแบบคลัสเตอรเขามาเปนแนวทาง ในการปรับโครงสรางภาคการ
ผลิต และบริการบนพื้นฐานแนวคิดท่ีวา ความสามารถในการแขงขัน จะตองเกิดจากประสิทธิ ภาพ
โดยรวม อันเปนผลมาจากการรวมตัวของกลุมภาคการผลิต ซึ่งจากเดิมท่ีมุงเนนเพียงการพัฒนา
ระดับประกอบการ         เพ่ือสงเสริมการลงทุน และเพ่ือปรับเปลี่ยนโครงสรางท่ีใหผลในวงจํากัด 
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 ประโยชนและขอไดเปรียบของ Cluster 

 3กระบวนการคลัสเตอร (clustering process) สงผลโดยตรงตอความสามารถในการแขงขัน 
โดยจะชวยเพ่ิมผลผลิตของบริษัทผูประกอบการ พรอมกับเพิ่มขีดความสามารถทางนวัตกรรม และ
ชวยกระตุนใหเกิดธุรกิจใหมขึ้นมา โดยอาจสรุปขอไดเปรียบของคลัสเตอร ดังนี้ 

 1) การจัดหาองคประกอบพิเศษในการผลติไดงายรวมท้ังจุดเดนเรือ่งตนทุนของการจัดหาจะ
ตํ่ากวารูปแบบอื่น ๆ  ดวย 

 2) การจัดแบงหนาท่ีการผลติ ตามความชาํนาญของผูประกอบการแตละรายการในคลสัเตอร 
จะสงผลใหเกิดการพัฒนาความเชี่ยวชาญของแตละบรษิทั และขนาดของการผลติมีแนวโนมท่ีขยาย
ใหญขึ้น 

 3) การเขาถงึแหลงทรพัยากรมนษุยท่ีมีประสบการณและความชํานาญเฉพาะดาน 

 4) การเขาถึงขอมูลสารสนเทศ เนื่องจากคลัสเตอรประกอบดวยบริษัทผูจัดวัตถุดิบ/ชิ้นสวน
พิเศษ ใหสถาบันสนับสนุน ท้ังท่ีเปนสถาบันการศึกษา และสถาบันวิจัยขอมูล/สารสนเทศ 

 5) การเสริมซึ่งกันและกัน ขอไดเปรียบ ประการนี้มาจากโครงสรางของคลสัเตอรท่ีเปนระบบ
ท่ีครอบคลุมทุกดาน และทุกขั้นตอนท่ีเกี่ยวของกับกระบวนการผลิตตลอดหวงลูกโซของการเพ่ิม
มูลคา 

 6) ระดับคุณภาพและผลการดําเนินการ ซึ่งการแขงขันภายในคลัสเตอรเปนแรงกดดันใหมี
การเปรียบเทียบคุณภาพของผลิต ภัณฑ/บริการ ระหวางผูประกอบการ 

 7) การพัฒนาความสามารถดานนวัตกรรม เพราะความใกลชิดระหวางผูประกอบการตลอด
สายการผลิตกับลูกคา ทําใหสามารถทราบถึงความตองการของลูกคาและแนวโนมของความ
ตองการไดเปนอยางดี ประการสําคัญท่ีตองเนนก็คือความเชื่อมโยงระหวางผูผลิตไดชวยทําให
กระบวนการสรางนวัตกรรมมีประสิทธิ ภาพสูงขึ้น และการสรางธุรกิจใหมภายใน คลัสเตอร 

 จากบทบาทและรูปแบบของ เครือขายแบบคลัสเตอร นักลงทุนตางชาติโดยเฉพาะญี่ปุนให
ความสําคัญเพ่ือประโยชนทางการลงทุนโดยเฉพาะดานอุตสาหกรรมยานยนต ทําใหอุตสาหกรรม
ยานยนตของญี่ปุนเปนไปอยางตอเนื่อง ซึ่งผูประกอบการไทยกําลังใหความม่ันใจเพราะ การรวมตัว
ในรูปแบบของคลัสเตอร เปนการรวมตัวเพ่ือความอยูรอดของธุรกิจตนเองอยางแทจริงภายใตความ
ตองการท่ีจะพัฒนาอุตสาหกรรมไทยอยางยั่งยืน 

                                                   
3 เรื่องเดียวกัน, หนา 35. 
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 2.2.2 แนวคิดการแบงงานกันทําระหวางประเทศ  

 การแบงงานกันทําระหวางประเทศนั้น เริ่มมีการใชในประเทศอุตสาหกรรมท่ีอยูในยุโรป 
เพ่ือเปนการลดตนทุนการผลิต และทําใหเกิดการพัฒนาสินคาระหวางประเทศ โดยประเทศท่ีเปน
ผูนําทางดานอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจอยางญี่ปุน ไดนําแนวคิดนี้มาใชกับอุตสาหกรรมเศรษฐกิจ
ของตน ท้ังอุตสาหกรรมดานอิเลคโทรนิค, อุตสาหกรรมยานยนต และอุตสาหกรรมประเภทอื่น 

 ท้ังนี้การศึกษาแนวคิดการแบงงานระหวางประเทศ (International Division of Labor) ในยุค
แรก ๆ นั้นไดนําเสนอโดย นักเศรษฐศาสตรชาวญี่ปุนชื่อ โคจิมา โดยมีเนื้อหาท่ีนาสนใจดังนี้ 

  โคจิมา ไดนําเสนอทฤษฎี การคาการลงทุนระหวางประเทศ โดยอยูบนหลักการแบงงานกัน
ทําระหวางประเทศ (International Division of Labor) ซึ่งยึดหลักตนทุนการผลิตเปรียบเทียบ 
(Comparative Cost) โดยใหความสนใจกับปญหาท่ีวาทําอยางไร ถึงจะทําใหการลงทุนใน
ตางประเทศ สามารถกอใหเกิดประโยชนแกผูสงออกทุน ในรูปของการสงเสริมการคาระหวาง
ประเทศ และการปรับโครงสรางทางอุตสาหกรรมในประเทศท่ีเริ่มสูญเสียความไดเปรียบ โดย
เปรียบเทียบในการแขงขันระดับประเทศ ซึ่งกอประโยชนแกประเทศผูรับการลงทุนในรูปของการ
ยกระดับโครงสรางอุตสาหกรรมอยางเหมาะสม กับขั้นตอนการพัฒนาเศรษฐกิจ  และอุตสาหกรรม
ของประเทศนั้นดวย กลาวคือ  ถาบริษัทในญี่ปุนพบวาตนเองจะสูญเสียความไดเปรียบในธุรกิจของ
ตนท่ีมีกําลังการผลิตตนทุนสูงอยูในประเทศอยางอุตสาหกรรมยานยนต ท่ีเกิดจากภาวะเศรษฐกจิใน
ประเทศตลอดจนคาแรงการจางงานท่ีมีอัตราสูงมากในประเทศญี่ปุน จึงทําใหเกิดที่มาของการขยาย
ฐานการผลิตมาในประเทศไทยเนื่องจากคาจางแรงงานถูกกวามากซึ่งอยูบนหลักการของการแบง
งานกันทําระหวางประเทศ (International Division of Labor) (สุวินัย ภรณวลัย, 2535 : 156) อีกท้ัง
การแบงงานระหวางประเทศ ทําใหเกิดการถายทอดเทคโนโลยีตามมาดวย ตลอดจนการปรับปรุง
รูปแบบ การผลิตของประเทศไทย ทําใหประเทศไทยมีตนทุนการผลิตท่ีตํ่าลง ซึ่งการทําเชนนี้
สามารถท่ีจะทําใหเกิดประโยชนแกท้ัง 2 ประเทศมากขึ้น เสมือนวาเปนการยกระดับมาตรฐานการ
ผลิตของไทย 

 จุดมุงหมายของการแบงงานระหวางประเทศคอืใหเกิดการผลิต การคาและการลงทุนระหวาง
ประเทศชวยสงเสริมใหเกิดการประหยัดตอขนาดการผลิต (Economy of scales in Production)  
สําหรับฐานการผลิต และประกอบชิ้นสวนดานยานยนต  ในระบบเศรษฐกิจทุนนิยมปจจุบันการ
แบงงานกันทําระหวางประเทศไดมีการยอมรับมากขึ้น เพราะมีเปาหมายอยูท่ีการผลิตเพ่ือขายใน
ตลาดใหไดกําไรสูงสุด   ทําใหเกิดการขยายการลงทุนของบริษัทขามชาติ โดยเฉพาะบริษัทขามชาติ
ญ่ีปุนท่ีมีการขยายฐานการผลิต  โรงงานประกอบรถยนตและชิ้นสวนยานยนต เขามาในประเทศ
ไทยเพ่ือลดตนทุนการผลิต ตลอดจนการพยายามสรางสินคาใหมีคุณภาพสูงขึ้นโดยกระจายกําลัง
การผลิตตามความถนัดของประเทศนั้น ๆ  ซึ่งเห็นไดจากอุตสาหกรรมดานยานยนตนั้น เชนการยาย
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ฐานการผลิตรถกระบะ ของโตโยตา ท่ีใหไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือจําหนายภายในประเทศ และ
สงออกตางประเทศอยางกระบะ VIGO หรืออยาง คายมิตซูบิช ิที่กําลังทําการผลิต รถกระบะภายใต
ชื่อ TRITON โดยวางแผนการเปดตัวในชวงปลายเดือนสิงหาคม 2548 ตลอดจน ISUZU ท่ีประสบ
ความสําเร็จกับการผลิตและจําหนายรถกระบะ D-MAX  ทําใหมีการคาดการณวาการผลิตดาน
อุตสาหกรรมยานยนต โดยการแบงงานนี้ทําใหเกิดเปาหมายการผลิตภายในประเทศของแตละ
ประเทศในเอเชีย รวมถึงการพัฒนาอัตราการผลิตของชิ้นสวนรถยนตภายในประเทศและการ
เพ่ิมขึ้นของการสงออกโดยท่ีความเสี่ยงลดลง 

 นอกจากนี้ แนวคิดการแบงงานระหวางประเทศ (International Division of Labor) ยังไดรับ
การสนับสนุนจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศในอาเซียน เชน Asean Free Trade 
Area (AFTA) และ ∗ASEAN Industrial Cooperation Scheme (AICO) ท่ีสงเสริมในเรื่องของการ
แบงงานระหวางประเทศ ตลอดจนประสานงานกับผูผลิตและเครือขายการผลิตท่ีอยูในภูมิภาค
เดียวกัน ∗∗สําหรับประเทศไทยไดมีการอนุมัติการลงทุนท่ี AICO เปนคนสนับสนุนให อยางผูผลิต
ยานยนตของญี่ปุนเชน โตโยตา, ฮอนดา หรืออยางผูผลิตชิ้นสวนอยางเดนโซ, เครื่องใชไฟฟา     
มัตซึชิตะ เปนตน  โดย AICO มีวัตถุประสงคคือ 

1. ขยายความรวมมือดานอุตสาหกรรมระหวางภาคเอกชนของอาเซียน 
2. เพ่ิมศักยภาพในการผลิตสินคาอุตสาหกรรมของอาเซียน 
3. สนับสนุนการแบงการผลิต 
4. ลดตนทุนการผลิตโดยลดภาษีนําเขาสินคาสําเร็จรูปกึ่งสําเร็จรูปและวัตถุดิบ 
5. เพ่ิมการลงทุนระหวางอาเซียนและนอกอาเซียน 
6. เพ่ิมศักยภาพในการแขงขันของภาคอุตสาหกรรมอาเซียน 

 สําหรับการแบงงานกันทําระหวางประเทศในอาเซียนของผูผลิตอุตสาหกรรมยานยนตมี
ปจจัยหลัก 3 ประการคือ 

1. การขยายตังอยางรวดเร็วของตลาดภายในประทศ 
2. การรีบเรงการสรางพ้ืนฐานการผลิตชิ้นสวน 
3. ความกาวหนาทางเทคโนโลยี 

 จากแนวคิดการแบงงานระหวางประเทศนี้ ทําใหนักลงทุนญี่ปุนมีการยายฐานการผลิตพรอม
ท้ังขยายการลงทุนไปในประเทศกําลังพัฒนาท่ีมีความตองการการลงทุนจากตางประเทศเพ่ือกระตุน
เศรษฐกิจภายในประเทศ แตท้ังนี้ปจจัยสําคัญท่ีทําใหเกิดการลงทุนตางประเทศคือ มาตรการ หรือ 
                                                   

∗ AICO หรอืความรวมมืออตุสาหกรรมอาเซยีน ไดมีการลงนามของรฐัมนตรอีตุสาหกรรมอาเซยีน ในขอตกลงวาดวยโครงการ
ความรวมมอืดานอุตสาหกรรมอาเซยีนเม่ือ เดอืนเมษายน 2539 มีผลบัคับใชต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2539 : WWW.dtn.moc.go.th 

∗∗  Re-evaluation of the International Division of Labor in Japan’s Automobile by Koichi Shim 

http://www.dtn.moc.go.th
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นโยบายท่ีรองรับการสงเสริมการลงทุน ซึ่งประเทศไทยถือวาเปนประเทศท่ีญี่ปุนใหความสําคัญใน
การลงทุนในภาคการผลิตเพ่ือเปนฐานการสงออกมากที่สุด ทําให “การแบงงานระหวางประเทศ
ตามความถนัด” นั้นเปนยุทธศาสตรดานหนึ่งของเศรษฐกิจญี่ปุน  

 ∗ทั้งนี้ METI กระทรวงเศรษฐกิจญี่ปุน ไดออกนโยบายสนับสนุนการยายฐานการผลิตจาก    
ญ่ีปุนไปลงทุนในตางประเทศโดยเฉพาะในแถบภูมิภาคเอเชีย เพ่ือลดตนทุนการผลิต โดยการลงทุน
ของญี่ปุนในประเทศไทยนั้น METI ไดจัดต้ังองคกรธุรกิจอยาง JETRO Bangkok ในประเทศไทย
เพ่ือศึกษาทางดานนโยบาย และปจจัยแวดลอมทางเศรษฐกิจตาง ๆ  เพ่ือตัดสินใจในการลงทุนตาม
ความเหมาะสมและความถนัดของประเทศนั้น ๆ  ซึ่งประเทศไทยถือวาเปนประเทศท่ีพรอมดวย
สาธารณูปโภค การสนับสนุนจากนโยบายภาครัฐและตลาดภายในประเทศท่ีใหญพอสําหรับการ
รองรับรถยนตเพ่ือการพาณิชย จึงทําให  “การแบงงานระหวางประเทศตามความถนัด” ท่ีนํามาใช
ในประเทศไทยนั้นเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ โดยดูไดจาก การผลิตดานชิ้นสวนยานยนต ในป 
1998 มีผูผลิตจากญี่ปุนถึง 80% 

                                                   
∗ Re-evaluation of the International Division of Labor in Japan’s Automobile by Koichi Shim 
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2.3 เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 จากการคนควาพบวา มีงานหลายชิ้นที่ศึกษาถึงการเจริญเติบโตดานการลงทุนของญี่ปุนใน
เร่ืองของอุตสาหกรรมยานยนต อยางในเร่ืองของความสมัพันธดานการลงทุนและเศรษฐกจิระหวาง
ประเทศซึ่งประเทศไทยมีความสัมพันธทางดานการคา กับญี่ปุนมาอยางยาวนานต้ังแตในชวง
สงครามโลกครั้งท่ี 1 – 2 ชวงป พ.ศ. 2457 – 2482  โดยสินคาสวนใหญเปนสินคาอุปโภคบริโภคท่ี
นําเขาจากประเทศญี่ปุน ทําใหประเทศไทยขาดดุลการคากับประเทศญี่ปุน (พรรณี บัวเล็ก, 2513) 
และดวยอุปสงคท่ีของผูบริโภคในประเทศไทย ตลอดจนการผลักดันดานนโยบายการลงทุน
ตางประเทศเพ่ือลดตนทุนการผลิตของญี่ปุน ทําใหเกิดการลงทุนของประเทศญีปุ่นในเมอืงไทย โดย
ไดรับการสงเสริมจากรัฐบาลไทย ซึ่งทําใหเกิดการเขามาของกลุมผลประโยชนท่ีตองการใช
ความสัมพันธของรัฐบาลในภาคการเมือง เพ่ือสรางผลประโยชนรวมกันระหวางทุนชาติและทุน
ตางชาติ เปนหลัก ดังนั้นผลประโยชนที่ไดรับจากการลงทุนของบรรษัทขามชาติ จึงถูกมองในแง
ของบริบทความสัมพันธระหวางประเทศ (ธีระศิลป  เทเพนทร, 2534) ท้ังนี้การลงทุนของประเทศ
ญ่ีปุนในประเทศไทยนั้น มีทั้งผลดีและผลเสีย ซึ่งผลดีนั้นคือการลงทุนเปนสาเหตุนําไปสูการผลิต
โภคภัณฑตาง ๆ ซึ่งมีคุณภาพมากขึ้นกวาเดิม อีกท้ังยังทําใหประเทศกําลังพัฒนาอยางไทยเก็บภาษี
ไดเพ่ิมขึน้ ซึ่งรฐัสามารถนํามาพัฒนาประเทศไดและผลประโยชนสําคญัที่ไดจากการลงทุนโดยตรง
นั้นคือ การเขามาของเทคโนโลยีท่ีมีความกาวหนาการฝกอบรมคนงานท่ีจะไดรับการสอนจากนัก
ลงทุนญ่ีปุนแต ขอเสียของการใหสิทธิพิเศษแกผูลงทุนมากเกินไปอาจทําใหประเทศผูรับทุน
บางสวนเสียผลประโยชนได ตลอดจน การเคลื่อนยายทุนจากตางประทศทําใหเกิดการบริโภคมาก
ขึ้นการออมภายในประเทศลดลง อีกท้ังการสงออกเพ่ิมขึ้นทําใหเกิดปญหาอัตราทางการคาท่ีนอยลง 
ทําใหเกิดปญหาดุลการชําระเงิน และ บริษัทตางประเทศอาจนํามาสูการเขาแทรกแซงในกิจการ
ภายในของประเทศนั้นได (นางวรรณพร ชูอํานาจ, 2536) โดยการเขามานั้น  อยูในรูปแบบของการ
ใชชองวางของนโยบายการสงเสริมการลงทุนของประเทศไทยท่ีตองการใชอุตสาหกรรมยานยนต
เปนตัวขับเคลื่อน ใหเกิดการขยายตัวดานการลงทุน ดังเชนการศึกษาในเร่ืองการลงทุนของบรรษัท
รถยนตขามชาติสหรัฐอเมริกาและบรรษัทรถยนตขามชาติยุโรปในประเทศไทยท่ีมีการศึกษาดาน
นโยบายและมาตรการตาง ๆ  ของรัฐบาลในการสงเสริมการลงทุนและการสงออก  ตลอดจน
เสถียรภาพความม่ันคงทางดานเศรษฐกิจการเมืองของประเทศไทย รวมถึงปจจัยเกี่ยวกับความ
รวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบาน โดยเปรียบเทียบกลยุทธการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต
ของประเทศไทยกับ ประเทศอินโดนีเซีย, มาเลเซียและ ฟลิปปนส กอนการเขามาเพ่ิมการลงทุนใน
ประเทศไทย โดยผลของการศึกษาพบวา บรรษัทรถยนตขามชาติสหรัฐอเมริกาและบรรษัทรถยนต
ขามชาติยุโรป สามารถบรรลุเงื่อนไขความไดเปรียบในการเปนเจาของสนิทรัพยบางประการ ไดแก 
ความไดเปรียบทางดานเทคโนโลยีการผลิตและการจัดการ, ชื่อเสียงและยี่หอท่ีคนรูจักกันท่ัวโลก, 
ความไดเปรียบในเร่ืองเงินทุน ท่ีเกิดจากบรรษัทขามชาติเอง นอกจากนั้นการศึกษาไดกลาวถึง 
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ปจจัยทางดานนโยบายและมาตรการตาง ๆ  ที่มีสวนสงเสริมใหเกิดเสรีในอุตสาหกรรมยานยนต            
(กัลยารัตน สถิตรุงพรชัย, 2546) โดยนโยบายท่ีเกิดขึ้นในแตละชวงทําใหอุตสาหกรรมยานยนต  
คอย ๆ  มีการเติบโตขึ้นในประเทศไทย โดยเร่ิมเห็นไดจากชวงป พ.ศ 2503-2546 ยุคการสงเสริม
การลงทุนกิจการประกอบรถยนต ยุคการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศ ยุคการคุมครองอุตสาหกรรม 
สูยุคการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมสูการคาเสรี และยุคการสงเสริมการสงออกซึ่งการสนับสนุน
ใหเกิดการผลิตเพ่ือการสงออกนี้เองทําให เกิดการแขงขันของผูประกอบการท้ังภายในประเทศไทย
และผูประกอบการตางประเทศ โดยผลกระทบของนโยบายรัฐบาลที่มีตออุตสาหกรรมรถยนตไทย
ในสวนของผูประกอบการ ทําใหเกิดการจางงานในอุตสาหกรรม แตในขณะเดียวกันก็ทําใหเกิดผล
กระทบตอการพัฒนาดานเทคโนโลยีนั้นก็คือ  กรอบของนโยบายที่มุงใหความคุมครองแก
อุตสาหกรรมมากเกินความจําเปน และมิไดมีการนําประเด็นของเทคโนโลยีเขามาพิจารณาอยูใน
กระบวนการกําหนดนโยบาย รวมถึงการขาดแคลนบุคลากร ท่ีมีความรูและความชํานาญเกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมรถยนตท่ีมีอยูในหนวยงานตาง ๆ ของรัฐบาล ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตของ
ผูประกอบการไทยขาดการวิจัยและพัฒนาสินคาซึ่งเปนปญหาตอการแขงขันในระดับประเทศ   
(ศักดิ์ชัย ชนะรัชชรักษ, 2547)   

 ดังนั้น จึงมีงานศึกษาในเรื่องของการถายทอดเทคโนโลยีของบริษทัอุตสาหกรรมรถยนตขาม
ชาติเกิดขึ้นมากมาย โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงมูลเหตุจูงใจตอการถายทอดเทคโนโลย ี
ตลอดจนลักษณะการถายทอดเทคโนโลยีการออกแบบชิ้นสวนรถยนตของบริษัทอุตสาหกรรม
รถยนตขามชาติจากบริษัทแมใหกับบริษัทลูกในประเทศไทย ซึ่งงานศึกษาพบวาอุตสาหกรรม
รถยนตขามชาติจากญี่ปุนนี้ไดนําทฤษฎีการถายทอดเทคโนโลยีของบรรษัทขามชาติมาศึกษาถึง
ความไดเปรียบท่ีเหนือกวาประเทศท่ีเขาไปลงทุน รวมถึงเปาหมายการดําเนินธุรกิจเพ่ือใหเกิด
ประโยชนสูงสุดคือการผูกขาดของบริษัทผานการผลิตของบริษัทสาขา โดยอาศัยความไมสมบูรณ
ของตลาดใหเกิดการเชื่อมโยงเขากับแนวคิดการแขงขันนอยรายกับการลงทุนตางประเทศ และ
การศึกษาพบวาบริษัทขามชาติขนาดใหญจะคํานึงถึงผลประโยชนท่ีเกิดกับบริษัทท่ีมาจากสวนตาง 
ๆ ท่ัวโลก โดยรวบรวมสินทรัพยของบริษัทกับแหลงทรัพยากรที่มีอยูในแตละประเทศ นอกจากนี้ 
ในการศึกษาไดกลาวถึงมูลเหตุจูงใจของการเขามาลงทุนในประเทศไทยของบริษัทรถยนตรวมทุน
ขามชาติจากประเทศญี่ปุนสูประเทศไทย โดยศึกษาการถายทอดเทคโนโลยใีนการออกแบบชิน้สวน
รถยนตจากบริษัทรวมทุนขามชาติสูประเทศท่ีไดรับการลงทุน ในรูปแบบของการลงทุนทางตรง
จากตางประเทศ (สพโชค บุญญแพทย, 2546)  นอกจากนี้ยังมีการศึกษาถึงเครือขายการผลติชิน้สวน
รถยนตระหวางประเทศของบรรษัทรถยนตขามชาติญี่ปุนในอาเซียน โดยผลของการศึกษาของ
เครือขายการผลิต และการคาชิ้นสวนรถยนต ระหวางประเทศของบรรษัทขามชาติญี่ปุนในภูมิภาค
อาเซียนนั้น เปนไปในแนวคิดการแบงงานระหวางประเทศ (International Division of Labor) และ
การคาระหวางประเทศในอุตสาหกรรมเดียวกัน โดยบรรษัทรถยนตขามชาติท่ีกําหนดเครือขายการ
ผลิตชิ้นสวนรถยนตระหวางประเทศท่ีมีการศึกษาโดยมากนั้นคือ บรรษัทรถยนตขามชาติญี่ปุนคือ 
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โตโยตา และ ฮอนดา ท่ีไดแบงการผลิตชิ้นสวนรถยนตตามแนวคดิการแบงงานระหวางประเทศโดย
ทําการจัดสรรใหฐานการผลิตชิ้นสวนรถยนตแตละแหงในอาเซียนทําการผลิตชิ้นสวนตาง ๆ  ซึ่ง
การศึกษาไดบอกถึงผลดีของแนวคิดการแบงงานกันทําระหวางประเทศ คือทําใหเกิดการขยายตัว
ทางการคา ลดตนทุนการผลิต รวมถึงทําใหโครงขายการผลิตของบรรษัทรถยนตขามชาติญี่ปุนใน
กลุมประเทศอาเซียนมีความสัมพันธเปนหนึ่งเดียวกันกับระบบการผลิตของบริษัทแมในประเทศ
ญ่ีปุน ทําใหมีการถายทอดเทคโนโลยีการผลิตรถยนต และขณะเดียวกันอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศกําลังพัฒนาในอาเซียนก็ไดรับการพัฒนาใหมีความเจริญกาวหนาดวยซึ่งรวมไปถึงประเทศ
ไทยเชนกัน (พิสิษฐ  เจริญศิริวัฒน, 2544) เนื่องจากความสัมพันธทางเศรษฐกิจระหวางญี่ปุนกับ
อาเซียนในกรณีของเครือขายการผลิตรถยนต ไดมีการเปลี่ยนแปลงในการยายฐานการผลิตจาก
ประเทศญี่ปุนและประเทศอุตสาหกรรมใหม ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตอยางเชน ประเทศ
ไทย, ฟลิปปนท ในลักษณะเครอืขายการผลิตระหวางประเทศ โดยเปนการลงทุนเพ่ือแสวงหาแหลง
ทรัพยากรและตลาดรวมท้ังเพ่ือปรับตัวตอโครงการพัฒนาอุตสาหกรรมแบบทดแทนการนําเขาของ
ประเทศกําลังพัฒนาในภูมิภาคท่ีผลักดันใหญี่ ปุนเปลี่ยนจากการสงออกมาสูการลงทุนใน
ตางประเทศเพ่ือหลีกเลี่ยงอุปสรรคทางการคา (ซึ่งเปนผลจากการปรับคาเงินเยนหลังขอตกลงของ 
∗Plaza Accord) โดยเริ่มในชวง  1970นอกจากนี้ ยังไดศึกษาบทบาทการลงทุนทางตรงใน
ตางประเทศอันกอใหเกิดเครือขายการผลิตของญี่ปุนในเอเชีย ตอความสัมพันธทางเศรษฐกิจ
ระหวางประเทศภายใตอุตสาหกรรมเดียวกัน โดยท่ีอาเซียนถูกเชื่อมโยงเขาไปเปนสวนหนึ่งของ
เครือขายอุตสาหกรรมจาการยายฐานการผลิตของญี่ปุนในรูปแบบของบรรษัทขามชาติท่ีขยายการ
ลงทุน     (ปยะนันท สุยสุวรรณ,  2543) อีกท้ังยังการศึกษาเร่ืองการถายทอดเทคโนโลยีผานกลไก
การรับชวงการผลิตซึ่งเปนการศึกษาในสวนของอุตสาหกรรมอิเลคทรอนิกสท่ีใชกับยานยนตดวย
เชนกัน โดยศึกษาถึงการถายทอดทางเทคโนโลยีในรูปแบบความสัมพันธ Backward Linkage คือ
จากบริษัทตางชาติสูผูผลิตในทองถิ่น โดยเปนไปในรูปแบบของผูซื้อกับผูรับจางหรือรับชวงผลิต
ท้ังนี้เพราะผูผลิตทองถิ่นท่ีมีความสัมพันธกับบริษัทตางชาติท่ีมีเทคโนโลยีท่ีมีระดับสูงกวาจะมี
โอกาสเรียนรูและไดรับการถายทอดเทคโนโลยี ซึ่งงานวิจัยชิ้นนี้พิสูจนถึงขอเท็จจริงของการ
ถายทอดเทคโนโลยีท่ีมาพรอมกับการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (อภิรัตน พูลแกว, 2534)  

 

 

                                                   
∗ ขอตกลงพลาซาแอ็กคอรดมีการตกลงเมื่อ 22/9/1985 โดยกลุมประเทศเศรษฐกิจ 5 ประเทศคอื ฝรั่งเศส เยอรมันตะวนัตก ญีปุ่น 

สหรัฐอเมริกาและอังกฤษ โดยมีการเซ็นตสัญญากันท่ีโรงแรมพลาซาในนิวยอรค จุดประสงคเพื่อลดคาเงินเหรียญ แตในทางตรงขาม
ขอตกลงน้ีทําใหสกุลเงินเยนมีการแข็งคาขึ้น และเปนตัวแปรสําคัญท่ีทําใหญี่ปุนเกิดเศรษฐกิจฟองสบู จนทําใหเกิดแผนการยาย
เงินทุนและการผลิตออกสูตางประเทศ 
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 จากการคนควาเกี่ยวกับการเขามาลงทุนของบรรษัทขามชาติ โดยสวนใหญแลวเปนการศกึษา
ในแงมุมของการลงทุนโดยอาศัยความไดเปรียบทางดานเทคโนโลยี และเงินลงทุนตลอดจนการ
อาศัยความสัมพันธทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ อีกทั้งนโยบายท่ีรองรับดานการลงทุน ทําใหผู
ศึกษามีความสนใจท่ีจะศึกษาถึงปจจัยอีกดานหนึ่งท่ีทําใหเกิดนโยบายการรองรับการลงทุน
โดยเฉพาะดานอุตสาหกรรมยานยนต นั่นคอืการศึกษาถึงองคกรธุรกิจกับบทบาทการสนบัสนุนการ
ดําเนินธุรกิจของญี่ปุนในประเทศไทย 



บทที่  3 
อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยภายใตการเปลีย่นแปลงเชงินโยบาย 

 ปจจุบันการเขามาลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตท่ีเพ่ิมขึ้นนั้น สวนใหญอยูในรูปแบบของ
บรรษัทขามชาติ  โดยเฉพาะบรรษัทขามชาติญ่ีปุนท่ีมีการลงทุนเปนอันดับหนึ่งในประเทศไทย  
และมีรูปแบบการลงทุนอยางตอเนื่องท้ังในเรื่อง การผลิตชิ้นสวนยานยนต การขยายฐานการผลิต
รถยนตเพ่ือจําหนายในประเทศไทยและสงออกตางประเทศต้ังแตชวงป พ.ศ 2534 – ปจจุบัน   ซึ่ง
การลงทุนอยางตอเนื่องนั้นสวนหนึ่งมาจาก นโยบายรัฐบาลในการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต
ดวยเชนกัน การศึกษาในบทนี้จึงเปนการอธิบายภายใตบริบทการเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบายของ
อุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 แนวทางการดําเนินธุรกิจอุตสาหกรรมในแตละประเทศเพ่ือใหเกิดผลสําเร็จอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุดนั้น มาจากการควบคุมของสถาบันท่ีมีอํานาจในการออกนโยบายเพื่อใหเกดิการ
ปฏิบัติตาม สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยก็เชนกัน ผูประกอบการในประเทศและ
ผูประกอบการจากตางชาติ (บรรษัทขามชาติ) ไดมีการศึกษาและใหความสําคัญตอนโยบายดาน
อุตสาหกรรมยานยนตเพื่อใหธุรกิจของตน สามารถดําเนินไปได โดยใชประโยชนจากนโยบาย ซึ่งมี
การเปลี่ยนแปลงตามสภาวะเศรษฐกิจ และการเมืองท้ังภายในประเทศและตางประเทศ จึงทําใหเกดิ
องคกรธุรกิจท้ังภาครัฐและเอกชน ใชความพยายามทําใหสถาบันของตนมีความสําคัญตอการออก
นโยบาย  

 ท้ังนี้เราสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของนโยบายโดยแบงตามชวงเศรษฐกิจไดดังนี้      

3.1 นโยบายรัฐบาล 

 3.1.1 นโยบายกอนการเขาสูการคาเสรี 2526-2534 

 การปรับปรุงนโยบายอุตสาหกรรมประกอบรถยนตนั่งในชวงป 2526 รัฐบาลไดประกาศ
จํากัดรุนและแบบของรถยนตนั่งในประเทศไมเกิน 42 รุน โดยแตละรุนจะประกอบไดไมเกิน 2 
แบบ และแตละแบบกําหนดใหใชตัวถังไดเพียงชนิดเดียวและใชเครื่องยนตไดเพียงขนาดเดียว แต
อนุญาตใหใชระบบเกียรได 2 ระบบ และหากรุนใดไดรับอนุญาตแลวไมทําการประกอบภายใน1 ป 
จะถูกยกเลิกสิทธการประกอบรถยนตรุนนั้น ๆ  และไมอนุญาตใหนํารุนอื่นมาใชสิทธิ์แทน 
มาตรการดังกลาวนับเปนการชวยใหอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนไมตองผลิตชิ้นสวนมากแบบ ทําให
สามารถพัฒนาการผลิตไดอยางเต็มที่ โดยมีเปาหมายหลักเพ่ือใหสามารถผลิตรถยนตสําเร็จรูปได
เอง การจํากัดจํานวนรุนและแบบท่ีจะประกอบขึ้นทําใหสามารถชวยใหกิจการผลิตชิ้นสวน และ
อุปกรณภายในประเทศแตละรายการผลิตไดในปริมาณที่มากขึ้นกอใหเกิดการประหยัดจากขนาด 
(Economic of Scale) โดยกําหนดบังคับใชเปนรายชิ้น และแบงขั้นตอนการใชเปน 3 ป 
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ดานอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตของไทย สามารถผลิตชิ้นสวนท่ีไดมาตรฐานหลาย
ชนิด แตราคาคอนขางสูง เพราะตองพึ่งพาชิ้นสวนนําเขาที่จําเปนบางชนิดจากตางประเทศ อีกท้ัง
รัฐบาลไดปรับภาษีชิ้นสวนนําเขารถยนตเพ่ิมขึ้นจากรอยละ 80 เปนรอยละ 112 ในป 2530 ทําให
ตนทุนการผลิตสูงขึ้น แตความตองการรถยนตอยางตอเนื่องในชวงป 2531-2532 สงผลใหโรงงาน
ประกอบรถยนต ไมสามารถผลิตไดทันตามตองการ จึงเปนผลใหกระทรวงพาณิชยยกเลกิคาํสัง่หาม
นําเขารถยนตขนาดตํ่ากวา 2,300 ซี.ซี เพ่ือเปนการแกปญหาการขาดแคลนรถยนตและเปนไปตาม
แนวนโยบายของรัฐบาล ท่ีจะเปดใหมีการคาเสรี เพื่อกระตุนใหผูประกอบรถยนตในประเทศเรง
ปรับคุณภาพและประสิทธิภาพการผลิต อันจะสงผลใหตนทุนการผลิตลดลง และเกิดการแขงขนัใน
ดานราคามากขึ้น ทําใหผูบริโภคสามารถซื้อรถยนตในราคายุติธรรมและมีคุณภาพดีขึ้น 

การเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบาย 

 ในป 2533 รัฐบาลไดประกาศยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนและแบบของรถยนตท่ีประกอบ
ภายในประเทศ ซึ่งเดิมกําหนดไวใหมีการผลิตรถยนตนั่งรวมไมเกิน 42 รุน เนื่องจากในทางปฎิบัติ 
มีรถยนตหลายรุนไมคุมตอการผลิต เพราะไมเปนท่ีนิยมในตลาด แตผูผลิตมีความจําเปนตองผลิต
เพ่ือรักษาสิทธิ์ในใบอนุญาตประกอบรถยนตรุนนั้น ๆ  ซึ่งไมคุมตอการลงทุนและนับเปนการ
สูญเสียทางเศรษฐกิจอยางมาก การยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนในการผลิตครั้งนี้ ทาํใหผูประกอบการ
รถยนตสามารถผลิตรถยนตไดอยางเสรี ตามความตองการของตลาด ซึ่งจะทําใหมีการผลติเฉพาะใน
รุนท่ีตลาดตองการสามารถผลิตไดจํานวนมาก รวมถึงการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

3.1.2 นโยบายในชวงเศรษฐกิจเสรี (Liberalization) 2534-2540 

 การเปลี่ยนแปลงดานอุตสาหกรรมยานยนตในป 2534 รัฐบาลไดประกาศนโยบายยกเลิกการ
หามนําเขารถใชแลวท่ีมีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 2,300 ซี.ซี. ที่มีอายุการใชงานนอยกวา 2 ปขึ้นไป 
โดยกอนหนานั้นรถยนตนั่งสําเร็จรูปท่ีมีขนาดเคร่ืองยนตเกินกวา 2,300 ซี.ซี.ไดรบัอนุญาตใหนาํเขา
ไดโดยตองเสียอากรนําเขาสูงถึงรอยละ 600 สวนรถยนตท่ีมีขนาดเครื่องยนตตํ่ากวา 2,300 ซี.ซี. 
จะตองเสียอากรนําเขาในอัตรารอยละ 400 ในขณะท่ีรถยนตที่ประกอบในประเทศจะตองเสียภาษี 
ประมาณรอยละ 100  
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นอกจากนี้ชวงวันท่ี 3 กรกฎาคม 2534 รัฐบาลไดปรับลดการจัดเก็บอากรขาเขาและภาษี
การคาในสวนของการนําเขารถยนตลง ซึ่งเปนผลสบืเนื่องมาจาก การเขารวมเจรจาการคาหลายฝาย
รอบอุรุกวัยคือ 

 1. ลดภาษีนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดไมเกิน 2,300 ซี.ซี จากรอยละ 180 เหลือรอยละ 60, 
รถยนตขนาดเกิน 2,300 ซี.ซี จากรอยละ 300 เหลือรอยละ 100 และชิ้นสวน CKD (complete knock 
down) ของรถยนตนั่งจากรอยละ 112 เหลือรอยละ 20  

 2. รถแวน/ปคอัพสําเร็จรูปมีการลดภาษีนําเขาจากรอยละ 120-150 เหลือรอยละ 60 และ
ชิ้นสวน CKD จากรอยละ 72-93.6 เหลือรอยละ 20  

  ในวันที่ 26 ธันวาคม 2534 มีการประกาศอัตราภาษีขาเขาเพ่ิมเติมสําหรับรถยนตนั่ง, รถจ๊ีป/
สเตชั่นแวกอน ขนาดไมเกิน 2,400 ซี.ซี. จากรอยละ 60 เหลือ รอยละ 42 และขนาดเกิน 2,400 ซี.ซี. 
จากรอยละ 100 ลดลงเหลือรอยละ 68.5 รถบรรทุกและรถโดยสารจากรอยละ 40 เหลือรอยละ 10 
ซึ่งอัตราภาษีใหมจะเปนแรงจูงใจใหผูผลิตในประเทศเรงพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือแขงขันกับรถยนต
นําเขา (ศักดิ์ชัย ชนะรัชชรักษ, 2547) 

  ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากการท่ีรัฐบาลไดปรับเปลี่ยนการจัดเก็บอากรขาเขาและภาษีการคาใน
สวนของการนําเขารถยนตลง ทําใหอุปสงคในตลาดหดตัวลงเนื่องจากผูบริโภคคาดหวังวาราคา
รถยนตหลังปรับภาษีจะมีราคาถูกลง จึงชะลอการซื้อทําใหยอดรวมของทุกบริษัทในป 2534 มีเพียง 
268,560 คัน เม่ือเทียบกับป 2533 ท่ีมียอดจําหนาย 304,062 คัน หรือลดลงรอยละ 11.7 (ศักด์ิชัย   
ชนะรัชชรักษ, 2547) 

 ป 2535 บทบาทของรัฐบาลผสมที่นําโดย  นายชวน  หลีกภัย  โดยมีนายธารินทร  -                      
นิมานเหมินทร เปนรัฐมนตรีกระทรวงการคลังนั้น มีการกระตุนเศรษฐกิจจากการปฏิรูปโครงสราง
ภาษีสําหรับสินคาอุตสาหกรรม ดวยการลดภาษีขาเขาลง เ พ่ือชวยอุตสาหกรรมสนับสนุน 
(supporting industries) ตาง ๆ  เชน อิเล็กทรอนิกส เครื่องใชไฟฟา และสินคาประเภททุน อกีท้ังเพ่ือ
ตองการกระตุนภาคอุตสาหกรรมซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต ก็เปนหนึ่งในอุตสาหกรรมท่ีไดรับ
ประโยชนจากการลดภาษีคร้ังนี้ 



                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                                

 

 

48 

การเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบาย 

 ป พ.ศ. 2537 รัฐบาลไดออกประกาศยกเลิกการควบคุมการตั้งโรงงานผลิตรถยนตในประเทศ
ไทย เนื่องจากรัฐบาลตองการใหเม็ดเงินจากบรรษัทขามชาติ เขามาเปนแรงขับเคลื่อนเศรษฐกิจใน
ประเทศ และปริมาณการสงออก ทําใหบรรษัทขามชาติหลายบริษัทสนใจท่ีจะเขามาลงทุนใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต โดยเฉพาะบรรษัทขามชาติญี่ปุน 

 หลังการเปดเสรีและปรับโครงสรางภาษีนําเขาเมื่อวันท่ี 3 กรกฎาคม 2534 แลวนั้น ในป 2537 
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนดีมีมติเปดใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมประกอบ
รถยนตขึ้นใหมเพ่ือ 

1. ผลักดันใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตเพ่ือการสงออกในอนาคต เพิ่ม
ปริมาณการผลิตใหสูงขึ้น มีตนทุนการผลิตต่ําลงพอท่ีจะแขงขันกับตางประเทศได 

2. ผลักดันใหเกิดการลงทุนในอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอุตสาหกรรมตอเนื่อง อันเปน
ผลจากการขยายการสงออก 

3. พยายามใหเกิดการกระจายการลงทุนไปสูภูมิภาคในอุตสาหกรรมยานยนต และ
อุตสาหกรรมตอเนื่อง ตลอดจนอุตสาหกรรมชิ้นสวน 

4. เปนการลดตนทุนและใหความสะดวกแกผูประกอบรถยนตเพ่ือสงออก ในการรับ
ชดเชยภาระภาษีท่ีแฝงอยูในกระบวนการผลิตชิ้นสวนอยางสะดวกรวดเร็วโดยสนับสนุนสิทธิ
ประโยชน จากการสงเสริมการลงทุน แตท้ังนี้ตองไมเปนการอุดหนุนการสงออก  

 หลังจากเปดใหมีการสงเสริมในป 2537 เปนตนมา มีโครงการไดรับการสงเสริมการลงทุน
ไปแลว 5 โครงการ (พัชร ีสิโรรส, 2540) คือ 

1. บริษัทฮอนดา คารส แมนูแฟคเจอริ่ง มีกําลังการผลิต 90,000 คัน/ป มีเงินลงทุน 2,500 
ลานบาท จางแรงงาน 2,100 คนต้ังโรงงานท่ีสวนอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
ผลติรถยนตนั่งสวนบุคคล รวมท้ังรถเอเชียนคารสท่ีออกแบบและผลิตสําหรับตลาดในแถบเอเชีย 
และจะสงออกชิ้นสวนของรถรุนนี้ไปประกอบในประเทศอื่น ๆ  ดวย 

2. บริษัทโตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด มีกําลังผลิต 200,000 คัน/ป มีเงินลงทุน 
9,000 ลานบาท จางแรงงาน 3,100 คน ต้ังโรงงานในนิคมอุตสาหกรรมเกตเวยซิ ต้ี จังหวัด
ฉะเชิงเทราเปนการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล 
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3. บริษัทสยาม วีเอ็มซี จํากัด มีกําลังผลิต 24,000 คัน มีเงินทุน 700 ลานบาท จางแรงงาน 
660 คน ต้ังโรงงานท่ีจังหวัดฉะเชิงเทรา ผลิตรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก 1 ตัน เปนการออกแบบและ
ใชชื่อทางการคาของคนไทย 

4. บริษัท Auto Alliance จํากัด มีกําลังการผลิต 2000,000 คัน/ป มีเงินลงทุน 8,900 ลาน
บาท จางแรงงาน 1,700 คน ตั้งโรงงานในนิคมอุตสาหกรรม Eastern Seaboard จังหวัดระยองผลิต
รถยนตบรรทุกขนาดเล็ก 1 ตัน เพ่ือสงออกปละ 30,000-40,000 คัน 

5. บริษัท General Motors (GM) กําลังการผลิต 100,000 คัน/ป มีเงินลงทุน 16,000 ลาน
บาท จางแรงงาน 2,100 คนต้ังโรงงานท่ีจังหวัดระยอง ผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอ Opel เพ่ือ
สงออกประมาณ 50,000-60,000 คันตอป รวมท้ังยื่นขอเสนอ ใหรัฐบาลไทยยกเลิกขอกําหนดการ
บังคับใชชิ้นสวนในประเทศในชวงกลางป 2540 (กําหนดเปนทางการท่ีจะยกเลิกคือป 2543)  

ปจจัยกดดันจากการเขามาลงทุนของบรรษัทรถยนตขามชาติและความตองการดาน
อุตสาหกรรมภายในของประเทศ  โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวน ทําใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงหลายประการไดแก 

1. กระทรวงการคลังขยายตัวจากบทบาทเดิมที่มุงรักษานโยบายเศรษฐศาสตรมหภาคมา
เปนการเนนท่ีระดับอุตสาหกรรมเฉพาะดาน เชนอุตสาหกรรมรถยนตเปนตน 

2. ภาคเอกชนถูกกดดันใหเปนกลุมธุรกิจสมัยใหมท่ีเพียบพรอมไปดวยขอมูล และการ
ชี้แจงแบบมืออาชีพถาตองการใหรัฐบาลรับฟงขอเรียกรองของกลุมตน 

3. ภาคเอกชนตองแขงขันกันเพ่ือขยายวงความสัมพันธกับภาครัฐ โดยเฉพาะอยางยิ่งกับ
กระทรวงการคลังซึ่งนับวันไดเขามามีบทบาทในอุตสาหกรรมยานยนตมากขึ้น 

จากแนวโนมใหมนี้ทําใหภาคธุรกิจตองปรบัตวัจากการลงทุนแบบเกาคอืการเขาหาใหภาครัฐ
คุมครองเปนการเขามากําหนดบทบาทนโยบายเพื่อกลุมผลประโยชนของตนเองโดยใชกลยุทธทาง
การเมืองเปนเครื่องมือ   

รัฐบาลชวงป 2538 ไดออกมาตรการควบคุมสินเชื่อเพ่ือลดการขาดดุลบัญชีเดินสะพัด ทําให
รัฐบาลไทยหันมาต้ังเปาผลักดันใหไทยเปนศูนยกลางผลิตชิ้นสวนรถยนตเพ่ือสงออก จะเห็นไดวา 
กลไกจากภาครัฐคือ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กระทรวงอุตสาหกรรม และ
กระทรวงการคลังไดรวมมือกันผลักดันนโยบายใหไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือสงออก ในเดือน
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สิงหาคม 2538 ∗สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมไดราง “ขอเสนอโครงการสงเสรมิการสงออกยาน
ยนตและชิ้นสวนยานยนตป 2539-2543” เสนอกลยุทธและมาตรการสงเสริมการสงออกดังนี้ 

 1. การจัดต้ังเขตอุตสาหกรรมสงออก (Free Trade Zone) 

 มาตรการการจัดตั้งเขตการคาเสรี มีวัตถุประสงค 2 ประการคือ 
 (1) มาตรการการคาเสรีจะกําหนดพ้ืนท่ีเฉพาะสําหรับการลงทุนเพ่ือประกอบกิจการท่ี
เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมเปาหมายอยางครบวงจรการผลิต การคา และการบริการโดยมุงเพ่ือการ
สงออกตลาดตางประเทศเปนสําคัญ 
 (2) มาตรการเขตการคาเสรีจะขจัดขั้นตอนพิธีการ ทางศุลกากรและภาระทางภาษีอากรท่ี
สงผลกระทบตอทุนสินคาและระยะเวลาในการผลิตและสงมอบสินคา รวมท้ังปญหาภาษีและ
ระเบียบปฏิบัติของรัฐอื่น ๆ  ซึ่งจะชวยใหการผลิตการคาเกิดความสะดวก 
 2. การปรับปรุงขั้นตอนพิธีการปฎิบัติในการนําเขาสงออก 

 3. กําหนดใชมาตรฐานเพ่ือยกระดับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ 

 4. สงเสริมการใชประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางประเทศ 

 5. เปดเสรีใหต้ังโรงงานประกอบรถยนตในป 2537 

 6. มีนโยบายสงเสริมการลงทุน 

 7. เปดโอกาสใหนักลงทุนตางประเทศถือหุนในโรงงานประกอบรถยนตไดท้ังหมด 

 8. ยกเลิกการกําหนดรุนและแบบของรถยนตที่ประกอบในประเทศป 2533 

 9. ปรับโครงสรางภาษีรถยนตเพ่ือลดการปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ (ป 2534) 

 3.1.3 นโยบายในชวงวิกฤติเศรษฐกิจ (Rehabitate after crisis) 2540-2543 

  การชะลอตัวของอุตสาหกรรมรถยนตในชวงตนป พ.ศ. 2540 ถึงปลายป พ.ศ. 2541 มีเหตุ
ปจจัยหลักมาจากการลมสลายของเศรษฐกิจฟองสบูท่ีทําใหมีการประกาศลอยตัวคาเงินบาท
ตลอดจนการปดสถาบันการเงิน 56 แหง ไดสงผลกระทบมาถึงอุตสาหกรรมยานยนตนั่นคือ  

                                                   
∗

 ขอมูลจาก สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, กระทรวงอุตสาหกรรม “ขอเสนอโครงการสงเสริมการสงออกยานยนตและชิ้นสวน
ยานยนตป 2539-2543” สิงหาคม 2538  คัดจากรัฐไทยกับธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนต ดร.พัชร ีสิโรรส หนา 70 
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 1. การลอยตัวคาเงินบาทอยางตอเนื่องต้ังแตเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2540 ไดทําใหตนทุนการ
นําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศสูงขึ้นอันสงผลใหตนทุนการผลิตรถยนตเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก 

  2. การปดสถาบันการเงิน 56 แหง และการรักษาเสถียรภาพของคาเงินบาทโดยการกําหนด
นโยบายอัตราดอกเบ้ียสูงของรัฐบาลไดสงผลในทางลบตอการขายรถยนตในระบบเชาซือ้ เนือ่งจาก
กําลังซื้อของผูบริโภคลดลง 

 3. การดําเนินนโยบายการคลังเพื่อแกปญหารายไดตกตํ่าของรัฐบาลสงผลท้ังในทางตรงและ
ทางออมตอการลดลงของอุปสงครถยนตในประเทศดังนี ้
 3.1. การเปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีมูลคาเพ่ิม (VAT) จากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 ใน
เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2540 สงผลใหราคารถยนตปรับตัวสูงขึ้นตามภาระภาษีโดยเพิ่มขึ้นรอยละ 2.8 
 3.2. การเพ่ิมอากรขาเขารถยนตสําเร็จรูป CBU (complete build up) จากรอยละ 42 สําหรับ
รถยนตขนาดตํ่ากวา 2,400 ซี.ซี. จากรอยละ 68.50 สําหรับรถยนตขนาดเกินกวา 2,400 ซี.ซี. เปน 
รอยละ 80 เทากัน และการเรียกเก็บอากรพิเศษ (Surcharge) เพ่ิมเติมในอัตรารอยละ 10 ของอัตราท่ี
จัดเก็บเดิมมาตรการทั้ง 2 มีผลทําใหรถยนตนําเขามีราคาสูงขึ้นประมาณรอยละ 13.50 นอกจากนีไ้ด
เพ่ิมอัตราอากรขาเขาชิ้นสวนสูงขึ้นจากเดิมรอยละ 20 เปนรอย 22 จึงมีผลใหรถยนตในประเทศ
สูงขึ้นรอยละ 0.8 
 3.3. การเพ่ิมภาษีสรรพมิต สําหรับรถยนตทุกประเภทอีก รอยละ 5 ของมูลคารถยนตหนา
โรงงานเมื่อวันท่ี 4 พฤศจิกายน 2540 ทําใหอัตราภาษีที่จะเก็บเพ่ิมขึ้นรอยละ 13.20 ซึ่งมีผลทําให
ราคาจําหนายรถยนตปรับตัวสูงขึ้นประมาณรอยละ 10.70  
 3.4 ยอดการผลิตดานอุตสาหกรรมยานยนตลดลงตามภาวะเศรษฐกิจโดยเห็นไดชัดในป 
2541 เม่ือเทียบกับป 2538 ตาม (ตารางการผลิตรถยนตท่ี 3.1) 
 
ตารางท่ี 3.1 ยอดผลติรถยนตในประเทศไทยเปรียบเทียบป 2538-2543  
(แยกตามประเภทรถ)        หนวย : คัน 

  
2538 2539 2540 2541 2542 2543 

รถยนตน่ัง 127,640 138,579 112,041 32,008 72,716 97,129 
รถยนตเพื่อการพาณิชย 70,603 68,929 29,926 6,136 14,148 19,758 
รถกระบะ 1 ตัน 327,437 350,857 218,336 119,986 240,369 294,834 
รวม 525,680 558,365 360,303 158,130 327,233 411,721 
ที่มา : www.thaiauto.or.th 

 

 

http://www.thaiauto.or.th
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 สําหรับกลุมประเทศในอาเซียนนั้นไดรับแรงกดดนัใหมีการเปดเสรีทางการคา และการลงทนุ
ระหวางประเทศ โดยกลุมประเทศสมาชิกรวมกันจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) เพ่ือปรับลด
กําแพงภาษีการคาระหวางประเทศในภูมิภาคนี้ใหเหลือรอยละ 0-5 ภายใน พ.ศ.2546 ตลอดจนรวม
สรางศักยภาพทางเศรษฐกิจของภูมิภาคนี้ใหโดดเดนในสายตาของนักลงทุนตางประเทศ นอกจากนี้
ไดมีการผลักดันโครงการความรวมมือทางดานอุตสาหกรรมใน พ.ศ. 2539 ภายใตชื่อ โครงการ
ความรวมมือดานอุตสาหกรรมอาเซียนแบบใหม (ASEAN Industrial Cooperation Scheme- AICO) 
ซึ่งโครงการดังกลาวเปรียบเสมือนกับเปน การเริ่มดําเนินการคาทางอุตสาหกรรมภายใตเขตการคา
เสรีอาเซียนลวงหนา 

 การเปลี่ยนแปลงดานความรวมมือ  

 ผลของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ และการสงเสริมความรวมมือดานอุตสาหกรรมระหวาง
ประเทศสงผลใหบรรษทัรถยนตขามชาติญ่ีปุนสามารถประสานความไดเปรียบจากการเครือขายการ
ลงทุนในอาเซียนใหเขากับสิทธิประโยชนจากการเขารวมโครงการความรวมมือทางดาน
อุตสาหกรรมภายในอาเซียน เชน BBC Scheme และ AICO Scheme เพื่อดําเนินกลยุทธการผลิต
รถยนตสําเร็จรูปผานเครือขายการผลิตชิ้นสวนรถยนตระหวางประเทศ ทําใหฐานการผลิตชิ้นสวน
รถยนตในแตละประเทศไดรับการจัดสรร ใหทําการผลิตชิ้นสวนรถยนตตามแนวคิดการแบงงาน
ระหวางประเทศ (International Division of Labor) เพ่ือใหการผลิตชิ้นสวนรถยนตเกิดการประหยัด
ตอขนาด (Economy of Scales) และจากเปนการผลิตเพ่ือรองรับ ความตองการในระดับภูมิภาค 
ตลอดจนยังสนับสนุนใหเกิดความชํานาญเฉพาะดานในกระบวนการผลิตชิ้นสวนรถยนตดวย 
 3.1.4 นโยบายในชวงเศรษฐกิจยุคโลกาภิวัฒน (Global Sourcing) 2543-ปจจุบัน 
 ต้ังแต 1 มกราคม 2543 เปนตนมา ประเทศไทยไดประกาศยกเลิกมาตรการกําหนดสัดสวน
การใชชิ้นสวนขั้นตํ่าในประเทศ (Local Content Recruitment) ตามพันธกรณีท่ีใหไวกับองคการ
การคาโลก (WTO) เพ่ือใหการแขงขันดําเนินไปในรูปแบบระบบเสรี ซึ่งจะเปนประโยชนตอการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศและการผลิตยานยนตเพื่อการสงออกในอนาคต ทาํใหการ
ใชชิ้นสวนในประเทศลดลงมีการนําเขาเพ่ิมขึ้น และในขณะเดียวกัน รัฐบาลไดปรับการจัดเก็บภาษี
สรรพามิตร แบบอัตรากาวหนาตามปริมาตรความจุของเคร่ืองยนตในอัตรารอยละ 37.5 สําหรับ
ความจุเครื่องยนตท่ีนอยกวา 2,400 ซี.ซี . รอยละ 43 สําหรับความจุเคร่ืองยนตระหวาง 2,400 ซี.ซี. – 
3,000 ซี.ซี. และรอยละ 50 สําหรับความจุของเครื่องยนตท่ีมากกวา 3,000 ซี.ซี. ลดลงเหลือรอยละ 
35, 41, 48 ตามลําดับในสวนของรถปคอัพไดปรับลดลงจากรอยละ 5 เปนรอยละ 3  
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ตารางท่ี 3.2  อัตราภาษีรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทยในป 2543 
ชนิดของรถยนต         ภาษีนําเขา   ภาษีสรรพสามิต ภาษี ภาษี 

  
กอน 1 ม.ค.  

2543 
ตั้งแต 1 ม.ค. 

2543 
กอน  

1 ม.ค. 2543 
ตั้งแต  

1 ม.ค. 2543 ทองถิ่น มูลคาเพ่ิม 
  CBU CKD CBU CKD     
รถยนตนั่ง/รถ 4x4/แวน         
ความจุนอยกวา 2.4 ลิตร 80% 20% 80% 33% 37.5% 35% 10% 7% 
ความจุระหวาง 2.4ข-3.0 
ลิตร 80% 20% 80% 33% 43% 41% 10% 7% 
ความจุมากกวา 3.0 ลิตร 80% 20% 80% 33% 50% 48% 10% 7% 
รถยนตอเนกประสงค 80% 20% 80% 33% 32% 29% 10% 7% 
รถปคอัพ 60% 20% 60% 33% 5% 3% 10% 7% 
แซสซีสรถบรทุก 30% 10% 30% 10% 0% 0% 0% 7% 
รถบรรทุกและรถบัส 40% 20% 40% 33% 0% 0% 0% 7% 
ที่มากระทรวงการคลัง คัดจาก: พสิิษฐ เจรญิศริวัิฒน 

 การกระตุนเศรษฐกิจโดยการสงเสริมการลงทุนจากบรรษัทขามชาตินั้น รัฐบาลมีการออก
นโยบายแบบเปดดวยการให ระบบเศรษฐกิจท้ังภาครฐัและเอกชนมีสวนรวมในการดําเนินกจิกรรม
ทางเศรษฐกิจของประเทศโดยรัฐบาล ไดจัดต้ังหนวยงานขึ้นเพ่ือสงเสริมการลงทุนในประเทศ 
ไดแก สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน และการนิคมอุตสาหกรรม ซึ่งมีหนาท่ีในการให 
สิทธิประโยชนเพ่ือดึงดูด การลงทุนจากนักลงทุนตางชาติ นอกจากนี้ยังไดมีการปรบัปรุงกฎระเบียบ
และพิธีการของทางราชการที่เปนอุปสรรคตอการลงทุนและการคา พัฒนาสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน
และเพ่ิมขีดความสามารถทางเทคโนโลยี เ พ่ือชวยอํานวยความสะดวกตอนักลงทุนท้ังไทยและ
ตางชาติ  โดยคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนและการนิคมไดมีการจัดเตรียม∗เขตการสงเสริมการ
ลงทุน ตามปจจัยทางเศรษฐกิจ โดยใชรายไดและสิ่งอํานวยความสะดวกพ้ืนฐานของแตละจังหวัด
เปนเกณฑใหยึดปฏิบัต ิ 

การเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบาย 
 ในสมัยรัฐบาลทักษิณฯ ไดมีการตัดสินในดานนโยบายท่ีสําคัญเกี่ยวกับอุตสาหกรรม        
ยานยนตเร่ืองหนึ่งคือ ∗∗การปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตเพ่ือสนับสนุนการผลิตรถยนตท่ี
อนุรักษพลังงานและเปนการปรับปรุงภาษีเพื่อใหสอดคลองกับนวัตกรรมรถยนตใหม ๆ  โดยท่ี
ประชุมคณะรัฐมนตรีเ ม่ือวันท่ี 27 กรกฎาคม 2547 ก็ไดมีมติเห็นชอบการปรับโครงสรางภาษี

                                                   
∗   รายละเอียดนิคมอุตสาหกรรม (ภาคผนวก ก) 
∗∗ โครงการวิจัย เรื่อง กลุมอุตสาหกรรมยานยนต (กรกฎาคม 2547) ภายใตโครงการ “Structure and Dynamics of Capital in 

Post – Crisis Thailand” โดยสักกรินทร นิยมศิลป (เอกสารไมตีพิมพเผยแพร) 
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สรรพสามิตใหม โดยมีสาระสําคัญสรุปได 1) กําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งหรือรถเกง
เปน 4 อัตรา (เพิ่มจากเดิมท่ีมีเพียง 3 อัตรา) ตามขนาดความจุของกระบอกสูบเครื่องยนต (ซีซี.) โดย
ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 30, รอยละ 35, รอยละ 40 และรอยละ 50 ตามลําดับ 2) กําหนดให
รถยนตประเภทออฟโรดหรือ SUV (Sport Utility Vehicle) และรถตูโดยสารไมเกนิ 10 ท่ีนัง่ตองเสยี
ภาษีตามขนาดเครื่องยนต (ซีซี.) เชนเดียวกับรถยนตนั่งขางตน 3) สําหรับรถบรรทุกปกอัพประเภท
ตาง ๆ  (ขนาดเครื่องยนตไมเกิน 3,250 ซีซี.) ซึ่งเปนรถยนตยุทธศาสตรในการสงออกของไทยนั้น 
ยังใหคงอัตราภาษีในระดับต่ําคือรอยละ 3 สําหรับรถปกอัพปกติ และรอยละ 12 สําหรับรถปกอัพ
ดับเบิลแค็บ ในขณะท่ีรถยนตนั่งกึ่งบรรทุกจะเสียภาษีเพ่ิมขึ้นเล็กนอยจากอัตรารอยละ 18 เปนรอย
ละ 20 สวนรถปกอัพดัดแปลงท่ีเดิมตองเสียภาษีในสวนท่ีดัดแปลงอีกรอยละ 20 นั้น ไดรับการลด
อัตราภาษีลงมาเหลือรอยละ 3 สําหรับมูลคารถทั้งคัน 
 สาระสําคัญของการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตครั้งนี้ คือการกําหนดใหมีประเภท
รถยนตขึ้นมาใหม 2 ประเภท ไดแก 1) รถยนตท่ีมีนวัตกรรมใหม ๆ  ในการประหยัดเชื้อเพลิงซึ่งใช
พลังงานไฟฟา เชน รถยนตแบบผสมท่ีใชพลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟา (Hybrid Electric Car) รถยนต
ท่ีใชพลังงานไฟฟา (Electric Powered Car) หรือท่ีใชเซลลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Powered Car) ซึง่มีที่
นั่งไมเกิน 10 คน ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 10 สวนรถยนตท่ีใชพลังงานทดแทน คือใชเชื้อเพลิง
ผสมเอทานอลไมนอยกวา 20% หรอืท่ีใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง ซึ่งมีท่ีนั่งไมเกนิ 10 คน ใหเสยี
ภาษีในอัตรารอยละ 20 2) รถยนตนั่งสามลอ  และรถยนตท่ีผลิตขึ้นโดยใชเคร่ืองยนตของ
รถจักรยานยนตขนาดไมเกิน 250 ซีซี. ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 5 ซึ่งเทากับรถจักรยานยนตสอง
จังหวะ (จากเดิมที่เสียภาษีในอัตราเดียวกับรถยนตนั่ง) 
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ตารางท่ี 3.3 เปรียบเทียบอตัราภาษสีรรพสามติแยกตามประเภทยานยนต 
ประเภทยานยนตและอัตราภาษี (รอยละ) 

1. รถยนตน่ัง  ;  
 แบงแบบเดิม ภาษีเดิม แบงแบบใหม ภาษีใหม 
ขนาดไมเกิน 2400 ซีซี. 35 ขนาดไมเกิน 2000 ซีซี. 30 
ขนาด 2401-3000 ซีซี. 41 ขนาด 2001-2500 ซีซี. 35 
ขนาดเกิน 3000 ซีซี. 48 ขนาด 2501-3000 ซีซี. 40 
   ขนาดเกิน 3000 ซีซี. 50 
   (หรือ เกิน 220 แรงมา)  

ประเภทยานยนต อัตราภาษีเดิม อัตราภาษีใหม 
2. รถยนตน่ังตรวจการณ (OPV หรือ SUV) 29 คิดภาษีตามซีซีเหมือน

รถยนตนั่ง 
3. รถยนตโดยสารหรือรถตู ท่ีมีที่น่ังไมเกิน 10 คน 35, 41 คิดภาษีตามซีซีเหมือน

รถยนตนั่ง 
4. รถยนตบรรทุกกระบะปกอัพ 3 3 
5. รถยนตกระบะปกอัพประเภท Double Cab 12 12 
6. รถยนตน่ังก่ึงบรรทุก( Pickup Passenger:PPv) 18 20 
7. รถยนตกระบะดัดแปลง 20 

(เฉพาะสวนดัดแปลง) 
3 

(ท้ังคัน) 
8. รถยนตกระบะปกอัพ บรรทุกที่มีขนาดเกิน 3,250 ซีซี. 3, 12 และ 18 50 
9. รถยนตท่ีประหยัดเช้ือเพลิง (ไมเกิน 10 ที่นั่ง ไมเกิน 3,000 ซีซี.) เหมือนรถยนตนั่ง 10 
10. รถยนตที่ใชพลังงานทดแทน (ไมเกิน 10 ที่น่ัง ไมเกิน 3,000 ซีซี.) เหมือนรถยนตนั่ง 20 
11. รถยนตนั่งสามลอ/รถท่ีใชเคร่ืองรถจักรยานยนตไมเกิน 250 ซีซี. เหมือนรถยนตนั่ง 5 

ท่ีมา : ศนูยวิจัยกสกิรไทย 

 สาเหตุสําคัญประการหนึ่งท่ีมีการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตดังกลาวก็เนื่องมาจากการ
พัฒนารูปแบบ และประเภทรถยนตแบบใหม ๆ  ในชวงทศวรรษท่ีผานมา เชน รถประเภท SUV 
(Sport Utility Vehicle) หรือรถยนตออฟโรดขับเคลื่อน 4 ลอ ซึ่งเสียภาษใีนอัตราตํ่า รถตูดัดแปลงที่
เสียภาษีเหมือนรถตูโดยสารท่ัวไป รถยนตกระบะดัดแปลง (Pickup Passenger Vehicle: PPV) ท่ีคิด
ภาษีเหมือนรถบรรทุก รถกระบะบรรทุกแบบ Double Cab 4 ประตู และรถกระบะบรรทุกแบบ 
Open Cab เปนตน ซึ่งโครงสรางอัตราภาษีเดิมตามไมทัน และกอใหเกิดความเหลื่อมล้ําทางภาษี
ระหวางรถยนตประเภทตาง ๆ  ดังนั้น โครงสรางภาษีใหมจึงมีความจําเปนเพ่ือแกไขปญหาความ
เหลื่อมล้ําในการเสียภาษี จากปญหาความสับสนในการตีความและความเห็นท่ีแตกตางเกี่ยวกับ
นิยามประเภทรถยนต และสะดวกตอการบริหารการจัดเก็บภาษี นอกจากนี้ สถานการณดาน
พลังงานของโลกท่ีราคาน้ํามันพุงสูงขึ้นอยางมาก ทําใหโครงสรางภาษีรถยนตใหมท่ีเนนการ
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อนุรักษพลังงานจะสนับสนุนใหมีการพัฒนายานยนตที่ประหยัดเชื้อเพลิงและสามารถใชพลังงาน
ทดแทนได 
 การปรับโครงสรางภาษีครั้งนี้จะสงผลดีกับรถยนตนั่งขนาดกลาง-เล็กท่ีมีขนาดตํ่ากวา 2,000 
ซีซี. ท่ีจะเสียภาษีในอัตราเพียงรอยละ 30 จากเดิมท่ีเคยเสียในอัตรารอยละ 35∗ ในขณะท่ีรถยนตท่ีมี
ขนาดเกิน 3,000 ซีซี. จะเสียภาษีสูงขึ้นจากอัตรารอยละ 48 เปนรอยละ 50 ในทํานองเดียวกบัรถยนต
ประเภท PPV ท่ีเสียภาษีเพ่ิมขึ้นจากอัตรารอยละ 18 เปนรอยละ 20 และรถท่ีจะไดรับผลกระทบ
รุนแรงคือรถยนตประเภทออฟโรดขับเคลื่อน 4 ลอ หรือ SUV ซึ่งเคยเสยีภาษใีนอัตราเดียวท่ีรอยละ 
29 จะตองเสียภาษีอัตราใหมแบบรถยนตนั่ง หรือรถเกง คือเสียภาษีตามขนาดเครื่องยนตในอัตรา
ต้ังแตรอยละ 30-50 เชนเดียวกับรถตูโดยสารไมเกิน 10 ท่ีนั่ง ก็ตองมาเสียภาษีแบบรถเกง ซึ่งจะ
สงผลใหราคาขายรถยนตเหลานี้แพงขึ้น อยางไรก็ตาม ผลกระทบของภาษีจะอยูในวงจํากัดเทานั้น 
เนื่องจากรถยนตท้ังสองประเภทหลังมีสัดสวนในตลาดเพียงรอยละ 6-7 เทานั้น 
  นอกจากนี้ยังมีเรื่องของเขตการคาเสรี ซึ่งเปนนโยบายทางเศรษฐกิจที่สําคัญของรัฐบาลโดย
คาดวาจะเปนกลยุทธทางการคาท่ีจะสามารถผลักดัน ใหปริมาณการคาระหวางประเทศของไทย
ขยายตัวไดอยางรวดเร็ว รวมท้ังเปนแมเหล็กท่ีจะดึงดูดการลงทุนจากตางประทศท่ีมุงใชไทยเปน
ฐานการผลิตเพ่ือสงออกไปยังประเทศตาง ๆ  ท่ีไทยจัดทําความตกลงจัดต้ังเขตการคาเสรีดวย โดย
นโยบายนี้รัฐบาลไดศึกษาจากกรอบเขตการคาเสรีอาเซียนอาเซียน (ASEAN Free Trade Area : 
AFTA) ท่ีไดจัดดําเนินการลดภาษีนําเขารถยนตเหลือรอยละ 0-5 มาต้ังแตป 2546∗∗ เปนปจจัย
สําคัญอันหนึ่งที่ดึงดูดใหบรรษัทรถยนตขามชาติพากันมาตั้งฐานการผลิตในไทยเพ่ือสงออกไปยัง
ตลาดอาเซียนโดยมีการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนรถยนตกันในภูมิภาคดวยอัตราภาษีท่ีต่ํา ภายหลังการลด
ภาษีในป 2546 มูลคาสงออกรถยนตของไทยไปยังอาเซียนก็ไดเพ่ิมแบบกาวกระโดดจากประมาณ 
73 ลานดอลลารในป 2545 เปน 454 ลานดอลลารในป 2546 หรือเพ่ิมขึ้นกวา 6 เทาในปเดียว ดังนั้น 
รัฐบาลไทยจึงเชื่อวา การจัดทํา∗∗∗เขตการคาเสรีกับประเทศผูนําเขารถยนต เชน ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด จะชวยทําใหการผลิตเพ่ือสงออกท้ังรถยนตนั่งขนาดเล็กและรถกระบะเปนไปอยางมี
ประสิทธิภาพ  
  การเปลี่ยนแปลงของนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตถือไดวาเปนแรงขับเคลื่อนท่ีสําคัญอยาง
หนึ่งในภาคการลงทุนของไทย อีกท้ังนักลงทุนจากประเทศญี่ปุนมีหนวยงานกลางทั้งภาครัฐและ

                                                   
∗  หลังการปรบัภาษีสรรพสามิต พบวาราคาขายรถยนตน่ังลดลงนอยกวาการปรับลดโครงสรางภาษีรถยนต จากท่ีเคยปรับเก็บ

รอยละ 35 เหลือรอยละ 30 สําหรับรถยนตน่ังไมเกิน 2000 ซีซี สงผลใหอตัราภาษรีวมในการจดัเก็บสาํหรบัรถยนตลดลงรอยละ 12 
แตราคาขายปรับลดลงเพียงรอยละ 10 (กรุงเทพธุรกิจ, 10 ก.พ. 2548) 

∗∗ มาเลเซียไดขอผอนผันการลดภาษี โดยใชอัตราภาษีรอยละ 140-300 สําหรบัรถ CBU และรอยละ 80 สําหรับ CKD กอนท่ีจะ
ลดภาษีลงเหลือรอยละ 5 ในป 2551 

   
∗∗∗ ไทยมีการเจรจากับญี่ปุนในเรื่องการจัดทําเขตการคาเสรีดวยเชนกัน(อธิบายไวในสวนของ JEPTA) 
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เอกชนอยาง JETRO และ JCCB ตลอดจนสถาบันดานยานยนตละชิ้นสวนยานยนตที่เปนสมาชิก
อยู ชวยสนับสนุนและใหขอมูลดานการลงทุนเพ่ือใหเชื่อมโยงกับภาครัฐ ในการออกนโยบาย ใน
การทําใหอตสาหกรรมยานยนตมีการขยายตัวอยางตอเนื่อง  
  ดังนั้นการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต ในแตละชวงเศรษฐกิจจึงเปนไปตามครรลองของ
การกําหนดนโยบาย โดยการเปลี่ยนแปลงของนโยบายศึกษาไดจากการลงทุนดังนี้ 
3.2 ภาพรวมการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต 

 3.2.1 อุตสาหกรรมยานยนต 3 ชวงเศรษฐกิจ 
 3.2.1.1 เศรษฐกิจเสรี (Liberalization) 2534-2540 
 3.2.1.2 วิกฤติเศรษฐกิจ (Rehabitate after crisis) 2540-2543 
  3.2.1.3 เศรษฐกิจโลกาภิวัฒน (Global Sourcing) 2543-ปจจุบัน  
 3.2.2. โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตไทยปจจุบัน 

3.2.1 อุตสาหกรรมยานยนต 3 ชวงเศรษฐกิจ 

3.2.1.1 อุตสาหกรรมยานยนตในชวงเศรษฐกิจเสรี (Liberalization) 2534-2540 

 จากการท่ี ในชวง 2534 เปนชวงท่ีรัฐบาลมีการประกาศปรับโครงสรางภาษีนําเขาคร้ังใหญ 
อีกท้ังเปนยุคของการริเริ่มการเปดเสรีตานโยบายของรัฐบาลทําใหอัตราการผลิตรถยนตในประเทศ
ไทยมีการเพิ่มขึ้นเปนลําดับรายละเอียดตาม (ตารางท่ี3.4) 

ตารางท่ี 3.4 ยอดผลติรถยนตในประเทศไทยตั้งแตป 2534-2540 (แยกตามประเภทรถ)         หนวย :คัน 
 2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 

รถยนตนั่ง 76,938 104,596 144,449 109,830 127,640 138,579 112,041 

รถยนตเพื่อการ
พาณิชย 36,237 46,668 44,660 57,116 70,603 68,929 29,926 

รถกระบะ 1 ตัน 169,940 176,725 230,752 267,055 327,437 350,857 218,336 

รวม 283,115 327,989 419,861 434,001 525,680 558,365 360,303 

ท่ีมา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต 
 จากตารางเห็นไดวาหลังจากเปดยุทธศาสตรทางการคาดวยการเปดเสรี และมีการใชนโยบาย
ในการรองรับการลงทุนจากตางประเทศเพ่ิมมากขึ้นทําใหยอดการผลิตรถยนตเพ่ิมมากขึ้นดวย
เชนกัน โดยในป 2534 การผลิตรถยนตนั่ง 76,938 คัน รถยนตเพ่ือการพาณิชย 36,237 คัน และ     
รถกระบะ 1 ตัน 169,940 คัน เม่ือเทียบกับป 2535-2539 ยอดการผลิตมีการเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง 
โดยยอดการผลิตในป 2539 การผลิตรถยนตนั่ง 138,938 คัน รถยนตเพ่ือการพาณิชย 68,929 คัน 
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และ รถกระบะ 1 ตัน 350,857 คนั ทั้งนี้ยอดการผลิตเริ่มลดลงหลังจากเกิดวิกฤติเศรษฐกจิในป 2540 
โดยการผลิตรถยนตนั่ง 112,041 คัน รถยนตเพ่ือการพาณิชย 29,926 คัน และ รถกระบะ 1 ตัน 
218,336 คัน  

 อยางไรก็ตามหลังจากเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ถึงแมการผลิตรถยนตจะลดลงแตก็ถือวาเปนการ
ชั่วคราวเทานั้น เนื่องจากนักลงทุนชะลอการลงทุนเพ่ือดูทาทีของการดําเนินนโยบายของรัฐบาลท่ี
เขามาแกไขปญหาเศรษฐกิจ ซึ่งภาครัฐสามารถทําไดดวยการใหความม่ันใจแกนักลงทุนตลอดจน
ดําเนินนโยบายการสงเสริมการลงทุนจากตางประเทศท่ีชัดเจน เนื่องจากตองการใหการลงทุนนั้น 
เปนกลไกในการขับเคลื่อนภาคเศรษฐกิจไทย การลงทุนจากญี่ปุนจึงเริ่มเปนไปอยางตอเนื่อง และ
จากการศึกษาขอมูลขอรับการสงเสริมการลงทุน ประเทศญี่ปุนก็ยังเปนประเทศทีเ่ขามาลงทุนอนัดับ
หนึ่งในประเทศไทย 
 ชิ้นสวนยานยนต 
 ในป 2534 มีการเพ่ิมประสิทธิภาพชิ้นสวนยานยนตเพ่ือใหมีความสอดคลองตอการเปดตลาด
เสรีรถยนต ขณะเดียวกันก็ตองการรักษาการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศไวดวย ปจจัยภายนอกของ
ยุคนี้ไดแก AFTA, การที่ญี่ปุนยายฐานการผลิตเขามาไทย, การเปนสมาชิก GATT และ WTO ท่ีมผีล
อยางมากตอการพัฒนาของอุตสาหกรรม การจัดต้ังองคกรภาคธุรกิจยุคนี้มีลักษณะสับสนและ
แตกแยกในสมาคม มีการพยายามพัฒนาเปนกลุมวิชาชีพเพื่อสรางประสิทธิภาพหนวยงานรัฐในยุค
นี้ไดแกกระทรวงการคลัง กระทรวงอุตสาหกรรม และคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 ในชวง Liberalization อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต จึงมีตัวเลขการนําเขาและสงออกท่ีไม
แนชัดมากนัก แตผูประกอบรถยนตสวนใหญยังคงนําเขาชิ้นสวนสําคัญจากบริษัทแมซึ่งมี
ประสิทธิภาพสูงกวา ชิ้นสวนยานยนตในประเทศ 

3.2.1.2 วิกฤติเศรษฐกิจ (Rehabitate after crisis) 2540-2543 

 จากวิกฤตการณทางเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นสงผลใหยอดจําหนายรถยนตภายในประเทศต้ังแตป  
2540 ลดลงเปนจํานวนมาก กลาวคือ จากยอดจําหนายรวมในประเทศป 2539 เปนจํานวน 589,126 
คัน เหลือเพียง 363,156 คัน และ 146,207 คัน ในป 2540 และ 2541 ตามลําดับ อยางไรก็ตาม
หลังจากท่ีรัฐบาลไดแกไขวิกฤตเศรษฐกิจ ดวยการใชนโยบายการคลังท่ีเขมงวดตลอดจนแสดงให
นักลงทุนจากบรรษัทขามชาติเห็นถึงความชัดเจนในการสงเสริมการลงทุน จากตางชาติเพ่ือเปนตัว
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่อกระตุนดาน การจางงาน และระบบหมุนเวียนทางการเงินนั้น ทําใหยอด
จําหนายรวมในประเทศเพ่ิมขึ้นเปนลําดับโดย ในป 2542 ยอดจําหนายรวมจํานวน 218,330 คัน และ 
ป 2543 ยอดจําหนายรวม 262,189 คัน ตามตารางท่ี 3.5 
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ตารางท่ี 3.5  ยอดจําหนายรถยนตในประเทศไทยป 2539-2540 
ยอดขายรถยนตในประเทศไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2539-2543 (แยกตามประเภทรถ)  หนวย : คัน 

ประเภท 2539 2540 2541 2542 2543 
รถยนตน่ัง 172,730 132,060 46,300 66,858 83,106 
รถยนตเพื่อการพาณิชย 76,148 34,291 14,369 14,369 19,731 
รถกระบะ 1 ตัน 327,663 188,324 81,263 129,904 151,703 
รถอื่น ๆ  12,585 8,481 4,275 7,199 7,649 
รวม 589,126 363,156 146,207 218,330 262,189 

  ขอดีของวิกฤตเศรษฐกิจท่ีสงผลใหคาเงินบาทออนตัวนั้น ทําใหราคารถยนตท่ีผลิตใน
ประเทศไทยเมื่อเทียบเปนเงินเหรียญสหรัฐอเมริกามีราคาตํ่าลง ทําใหดานการสงออกรถยนตของ
ไทยมีการปรับตัวสูงขึ้น โดยในป 2542 และป 2543 มียอดการสงออก 125,702 คัน และ 152,836 
คันตามลําดับ ตาม (ตารางท่ี 3.6) และ ภาพของยอดการสงออก (ภาพท่ี 3.1) 

ตารางท่ี 3.6  ยอดการสงออกรถยนตของไทยป 2539-2546 
ยอดการสงออกรถยนตของไทย (จํานวนคัน และมูลคา) 

  2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 

จํานวน (คัน) 14,020 42,218 67,857 125,702 152,836 175,293 181,471 235,042 

มูลคา (ลานบาท) 4,253.36 16,226.99 28,125.55 60,105.53 83,044.41 107,917.99 82,825.94 138,161.38 
% การเปลี่ยนแปลง 
(คัน) 59.23% 201.13% 60.73% 85.25% 21.59% 137.46% 3.52% 63.88% 
% การเปลี่ยนแปลง 
(มูลคา) 104.27% 281.51% 73.33% 113.70% 38.16% 165.74% -23.25% 84.63% 
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ภาพท่ี 3.1 ยอดสงออกรถยนตของไทย พ.ศ. 2539 – 2546 
หนวย : คัน                                            
มูลคา (ลานบาท) 
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จํานวน (คัน) มูลคา (ลานบาท)
 

 ชิ้นสวนยานยนต 
 จากการสงเสริมการลงทุนตางประเทศในป 2537 การเขามาลงทุนเพ่ิมจากนกัลงทุนตางชาต ิ
โดยเฉพาะดานชิ้นสวนยานยนตท่ีเขามาต้ังโรงงานผลิตเพ่ือการสงออกนั้น ทําใหการสงออก
ชิ้นสวนยานยนตของไทยในป 2538  มีมูลคารวมการสงออกท้ังสิ้น  830.96  ลานบาท  ชิ้นสวน
รถยนตท่ีมีมูลคาการสงออกมากท่ีสุด  ไดแก  ยางยานพาหนะ (361.68 ลานบาท)    เครือ่งยนตและ
สวนประกอบ OEM (41.34 ลานบาท)   ชิ้นสวนอืน่  ๆ   (427.94  ลานบาท) อยางไรก็ตามในชวงป 
2540 ยอดการสงออกยังมิไดลดลงไปพรอมกับเศรษฐกิจขาลง เนือ่งจากมียอดการสงออกเดิมอยู แต
อยางไรก็ตามการสงออกเริ่มมีการชะลอตัวบางในชวงป 2541 เนือ่งจากการชะลอดูการดําเนินงาน
ของรฐับาล และเพ่ิมสูงขึน้อยางตอเนื่องนับจากป 2542 และ 2543 ตามลําดับสําหรับตลาดสงออก
ชิ้นสวนยานยนตท่ีสําคัญของไทยไดแก  ญี่ปุน  สหรฐัอเมริกา  มาเลเซีย  แอฟริกาใต  และ
อินโดนเีซยี  (ตารางท่ี3.7) 
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ตารางท่ี 3.7  
ยอดการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2538 – 2543               หนวย : ลานบาท 

Spare parts 2538 2539 2540 2541 2542 2543 
Engine 361.68 802 2023.89 1536.8 3731.81 7106.22 
Spare parts - 215.44 505.28 495.29 883.42 1245.65 
Jig & Die - 43.66 56.34 63.7 141.35 119.96 
OEM parts 41.34 975.78 1882.76 3488.6 5103.26 11087.62 
Others 427.94 5.33 27.58 25.89 58.48 336.68 
รวม 830.96 2042.21 4495.85 5610.2 9918.32 19896.13 
ที่มา :  สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 ในสวนของการนําเขาชิ้นสวนยานยนต ท่ีประเทศไทยนาํเขาชิน้สวนยานยนตมากทีสุ่ด 5  
อันดับแรกคอื  ญี่ปุน  เยอรมนี  ฟลิปปนส  สวีเดน  และอินโดนเีซีย 
 
 3.2.1.3 เศรษฐกิจโลกาภิวัฒน (Global Sourcing) 2543-ปจจุบัน  

อุตสาหกรรมยานยนตป 2543 ยอดรวมการผลิตรถยนตมีการเพ่ิมขึ้นคือ 411,721 คัน เมื่อ
เทียบ 2541 และ 2542 ซึ่งเปนชวงวิกฤติเศรษฐกิจ โดยยอดรวมการผลิตคือ 158,365 คัน และ 
327,233 คัน ตามลําดับ และในป  2547 (มกราคม – ธันวาคม) ป 2547 มีปริมาณการผลติรถยนตรวม 
จํานวน 928,081 คัน เม่ือเปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของป 2546 (750,512 คัน) มีอัตราเพ่ิมขึ้น รอย
ละ 23.66 ยอดขายรถยนตในประเทศรวม จํานวน 626,026 คัน  เม่ือเปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของ
ป 2546 (533,176 คัน) เ พ่ิมขึ้นรอยละ 17.41 ยอดสงออกรถยนต จํานวน 332,253 คัน เมื่อ
เปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของป 2546 (235,042 คัน) เพ่ิมขึ้นรอยละ 38.17 รายละเอียดตาม   
(ตารางท่ี 3.8 - ตารางท่ี 3.10) 
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ตารางท่ี 3.8  ยอดผลิตรถยนตในประเทศไทยป 2539-2547 
ยอดผลิตรถยนตในประเทศไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2539 – 2547 (แยกตามประเภทรถ)   หนวย : คัน 

  
2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 เปลี่ยนแปลง 

46/47 (%) 

รถยนตนัง่ 138,579  112,041   32,008   72,716  97,129  156,066  169,321  251,684  299,439  18.97% 
รถยนตเพื่อการ
พาณชิย (ไมรวม
รถกระบะ 1 ตัน) 

66,385 28,322 4,186 8,326 13,798 9,382 12,774 20,925 34,753 66.08% 

รถกระบะ 1 ตัน 350,857  218,336  119,986  240,369  294,834  289,349  382,297  468,938  588,979  25.60% 
รถยนตนัง่ตรวจ
การณ (OPV) 2,544 1,604 1,950 5,822 5,960 4,621 20,559 8,965 4,910 -45.23% 

รวม 558,365  360,303  158,130  327,233  411,721  459,418  584,951  750,512  928,081  23.66% 
เพิ่มขึ้น/ ลดลง 
(%) 6.22% -35.47% -56.11% 106.94% 25.82% 11.58% 27.32% 28.30%   

หมายเหตุ :  1. ในป 2533-2538 ยอดรถยนตนั่งตรวจการณไมไดแยกออกจากรถยนตเพื่อการพาณิชย 
     2. รถกระบะ 1 ตัน ไดรวมทั้งรถ Double Cab และรถ PPV ไวในที่นี้ดวย 
 
ตารางท่ี 3.9  ยอดขายรถยนตในประเทศไทยป 2539-2547 
ยอดขายรถยนตในประเทศไทย ตั้งแตป พ.ศ. 2539-2547 (แยกตามประเภทรถ) หนวย : คัน 

  
2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 เปลี่ยนแปลง 

46/47 (%) 

รถยนตนัง่ 172,730     132,060        46,300    66,858    83,106  104,502  126,353  179,005  209,110  16.82% 
รถยนตเพื่อการ
พาณิชย    76,148        34,291        14,369    14,369    19,731    17,541    20,123    28,565    36,038  26.16% 

รถกระบะ 1 ตัน 327,663     188,324        81,263  129,904  151,703  168,639  241,266  309,114  368,911  19.34% 

รถอื่น ๆ     12,585          8,481          4,275      7,199      7,649      6,370    21,620    16,492    11,967  -27.44% 

รวม 589,126     363,156     146,207  218,330  262,189  297,052  409,362  533,176  626,026  17.41% 
เพิ่มขึ้น/ ลดลง 
(%) 

3.07% -38.36% -59.74% 49.33% 20.09% 13.30% 37.81% 30.25% 17.41%  
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ตารางท่ี 3.10  ยอดการสงออกรถยนตของไทยป 2539-2547 
ยอดการสงออกรถยนตของไทย (จํานวนคัน และมูลคา) 

  

2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 เปลี่ยนแปลง 46/47 
(%) 

จํานวน (คัน) 14,020 42,218 67,857 125,702 152,836 175,293 181,471 235,042 332,053 41.27% 

มูลคา  
(ลานบาท) 

4,253.36 16,226.99 28,125.55 60,105.53 83,044.41 107,917.99 82,825.94 138,161.38 149,232.8 8.01% 

เปลี่ยนแปลง 
(คัน) % 

59.23% 201.13% 60.73% 85.25% 21.59% 137.46% 3.52% 63.88%   

เปลี่ยนแปลง 
(มูลคา) % 

104.27% 281.51% 73.33% 113.70% 38.16% 165.74% -23.25% 84.63%   

  
 จากยอดการผลิตท่ีเพ่ิมขึ้นในป 2547นั้น ทําใหรถยนตแตละย่ีหอมียอดจําหนายเพ่ิมขึ้น โดย
สวนแบงตลาดจะเปนไปตามสัดสวน ตามความพอใจของผูบริโภคและโปรโมชั่น ตลอดจนความ
นิยมของ Brand นั้น ๆ (ตารางท่ี 3.11) 

ตารางท่ี 3.11 สวนแบงตลาดรถยนตแตละยี่หอ ป 2547 
ยอดขายรถยนตรวม ป 2547 (ม.ค. - ธ.ค.)  ยอดขายรถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) 

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) 
สวนแบง 

การครองตลาด 
(%)  

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) 
สวนแบง 

การครองตลาด 
(%) 

1 โตโยตา 234,177 37.41  1 อีซูซุ 10,164 21.17 
2 อีซูซ ุ 149,918 23.95  2 ฮีโน 9,889 20.60 
3 ฮอนดา 75,005 11.98  3 โตโยตา 7,554 15.74 
4 นิสสัน 45,697 7.30  4 ฟอรด 4,361 9.08 
5 มิตซูบิชิ 36,856 5.89  5 เกียร 2,572 5.36 
6 ฟอรด 24,718 3.95  6 นิสสัน 2,347 4.89 
7 มาสดา 14,130 2.26  7 มิตซูบิชิ 1,674 3.49 
8 เชฟโรเลต 17,345 2.77  8 มาสดา 963 2.01 
9 อ่ืน ๆ  28,180 4.50  9 อื่น ๆ  8,481 17.67 

 รวม 626,026 100.00   รวม 48,005 100.00 
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ตารางท่ี 3.11  สวนแบงตลาดรถยนตแตละย่ีหอ ป 2547 (ตอ)   
รถกระบะ 1 ตัน  รถยนตนั่ง 

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) 
สวนแบง 

การครองตลาด 
(%)  

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) 
สวนแบง 

การครองตลาด 
(%) 

1 อีซูซ ุ 139,753 33.38  1 โตโยตา 103,464 49.48 
2 โตโยตา 123,159 37.88  2 ฮอนดา 70,712 33.82 
3 นิสสัน 34,378 9.32  3 นิสสัน 8,972 4.29 
4 มิตซูบิชิ 29,670 8.04  4 มิตซูบิชิ 5,512 2.64 
5 ฟอรด 19,332 5.24  5 เชฟโรเลต 6,351 3.04 
6 มาสดา 11,625 3.15  6 เบนซ 5,166 2.47 
7 เชฟโรเล็ต 10,994 2.98  7 อื่น ๆ  8,933 4.27 

 รวม 368,911 100.00    รวม 209,110  100.00  
 

 สวนแบงการครองตลาดของประเภทรถยนตในไทย รถกระบะ 1 ตนั ยังคงครองสวนแบงการ
ครองตลาดไดมากท่ีสุด ในป 2547 (ม.ค. – ธ.ค.) โดยมีสวนแบงการครองตลาด รอยละ 58.93 
รองลงมาคือ รถยนตนั่งรอยละ 33.40 รถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) รอยละ 5.76 
และรถยนตอื่น ๆ  (รถขับเคลื่อน 4 ลอ) รอยละ 1.91 ตามลําดับ 

 คายรถสวนใหญมีแผนขยายการลงทุนและผลิตในไทยเพิ่มขึ้น เชน ฮอนดาจะเพ่ิมกําลังการ
ผลิตจาก 70,000 คัน เปน 120,000 คันตอป ในป 2547 หลังจากท่ีโตโยตาประกาศลงทุนเพ่ิม 42.8 
และ 2.7 ลานบาทสําหรับโครงการ International Multipurpose Vehical : IMV ท่ีจะผลิตรถกระบะ
และอเนกประสงคโดยใชโครงสรางรวมกัน และโครงการ R&D. ในไทย ตามลําดับ ขณะท่ีคาย
ตะวันตกเชน เบนซ และฟอรด ก็ลงทุนเพ่ิมการผลิตในไทย โดยวางแผนสงออกภายใต AFTA ท่ีมี
ความคืบหนามากขึ้น สวนคายใหมเชน เปอรโย-ซีตรอง กําลังขึ้นไลนประกอบในไทยกวา 100 ลาน
บาท เนนการทําตลาดรถยนตนั่งเชิงพาณิชยขนาดเลก็ จากเดิมท่ีเนนสายการประกอบรถยนตนัง่เปน
หลัก กระแสการลงทุนและผลิตในไทยจึงนําไปสูการเปนศูนยกลางตลาดรถกระบะของไทยอยาง
เดนชัด 
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 ชิ้นสวนยานยนต 

จากนโยบายท่ีเดนชดัของรฐับาลจากชวงป 2543 และการขยายตัวของโรงงานประกอบ
รถยนต ท่ีเพ่ิมขึน้ ทําใหอตุสาหกรรมชิน้สวนยานยนตมีการขยายการลงทุนเขามาต้ังโรงงานผลติ
ชิ้นสวนดานยานยนตเพ่ิมมากขึ้น เพือ่เปนการลดตนทุนการผลิตอีกท้ังฐานการผลิตในประเทศไทย
นั้นนกัลงทุนตางชาตกิ็มีเปาหมายการผลิตเพ่ือสงออก ทําใหยอดการสงออกชิน้สวนยานยนตของ
ไทยเพ่ิมขึ้น โดยการสงออกชิ้นสวนยานยนตในสวนที่บริษทัผูผลติและประกอบรถยนตไดทําการ
สงออกในป  2547  (ม.ค. – ธ.ค. ) มลูคาทั้งสิ้น  47,865.13  ลานบาท  เพ่ิมขึน้จากชวงเดียวกนัของป  
2546  รอยละ  32.96  (11,432.09  ลานบาท)  ชิ้นสวนยานยนตท่ีมีการสงออกมากท่ีสุดคอื  OEM 
Parts  มีมูลคาการสงออกท้ังสิน้  38,488.59  ลานบาท  รองลงมาคอื  Engine  มูลคา  4,316.07 ลาน
บาท  และ Spare  parts  มีมูลคาการสงออก  2,909.44  ลานบาท (ตารางท่ี 3.12) 

ตารางท่ี 3.12 
ยอดการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2539-2547                   หนวย : ลานบาท 

  

2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 % การ
เปลี่ยนแปลง 

46/47 

Engine 802.00 2,023.89 1,536.77 3,731.81 7,106.22 8,309.80 6,094.10 5,376.36 4,316.07 -19.72% 

Spare parts 215.44 505.28 495.29 883.42 1,245.65 1,758.56 1,789.59 2,152.55 2,909.44 35.16% 

Jig & Die 43.66 56.34 63.70 141.35 119.96 141.19 145.26 312.44 797.48 155.24% 

OEM parts 975.78 1,882.76 3,488.55 5,103.26 11,087.62 13,736.85 17,076.05 27,554.80 38,488.59 39.68% 

Others 5.33 27.58 25.89 58.48 336.68 96.70 150.06 604.07 920.73 52.42% 

รวม 2,042.21 4,495.85 5,610.20 9,918.32 19,896.13 24,043.10 25,255.06 36,000.22 47,432.31 31.76% 

ท่ีมา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 



                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                                

 

 

66 

แผนการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตของบรรษัทขามชาติญี่ปุนในประเทศไทย 

 มิตซูบิช ิมอเตอรส  มีการลงทุนโดยใหโรงงานในไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะแหงเดียว
ในโลก โดยประกาศการลงทุนเพิ่ม 8,000 ลานบาท เพ่ือเตรียมขยายโรงงานเพ่ิมเติมจากการที่กําลัง
การผลิตเต็ม ภายในป 2546 รวมถึงมีแผนการสรางศูนยวิจัยและพัฒนารถยนตบรรทุกขนาด 1 ตัน 
และการจะเปลี่ยนแปลงบริษัท เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล จํากัดมาเปน บริษัท มิตซูบิชิมอเตอรส (ประเทศ
ไทย) ปจจุบัน ไดมีการเปลี่ยนแปลงใหเปน “บริษัท มิตซูบิชิมอเตอรส (ประเทศไทย)” แลว 

 โตโยตา มอเตอร จํากัด จะใชไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะ รถยนตนั่งอเนกประสงค รวม
ไปถึงเครื่องยนตดีเซล และชิ้นสวนประกอบรถยนต OEM เพ่ือสงออกขายทั่วโลก คาดวาจะใชเงิน
ลงทุนท้ังหมดไมตํ่ากวา 30,000 ลานบาท และการลงทุนในเรื่องของศูนยวิจัยและพัฒนาบนเนื้อท่ี
กวา 2,000 ไร (สรางเสร็จป 2548 พรอมเปดดําเนินงานแลว โดยใชชื่อ TTCAP, Toyota Technical 
Center Asia Pacific)  

 ฮอนดา มอเตอรไซด มีการลงทุนเพ่ิมในขั้นตน 800 ลานบาท สรางสํานักงานใหม และสนาม
ทดสอบในไทย ตลอดจนผลักดันให เปนศูนยกลางพัฒนารถจักรยานยนตและเคร่ืองยนต 
อเนกประสงค การลงทุนอยูระหวางป 2546-2547  1อีกท้ังแผนการต้ังสถาบัน R&D สําหรบัมอเตอร
ไซดในเดือน ธันวาคม 2548 ดวยเงินลงทุน   200 ลานบาท เพ่ือใหประเทศไทยเปน Production base 
ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต   

 ซูซูกิมอเตอร เตรียมลงทุนสรางโรงงานแหงใหมในประเทศไทยป 2548 เพ่ือใชเปนฐานการ
ผลิตรถขับเคลื่อน 4 ลอขนาดเล็ก และรถยนตนั่งสําหรับภูมิภาคอาเซียนรวมถึงตลาดเอเชียใน
อนาคต      

 จากแผนการลงทุนรถยนตในไทยนั้น ทําใหศักยภาพการลงทุนผลิตรถยนตเพ่ือสงออกท่ี
ชัดเจนขึ้น เปนปจจัยดึงดูดใหบริษัทแมเรงลงทุนดานเทคโนโลยีเพื่อพัฒนาคุณภาพรถยนตในไทย
อยางเขมขนขึ้น  
 การผลิตและกําลังการผลิต : กาํลังการผลิตรวมของรถยนตของไทยอยูในระดบัประมาณ 1.15 
ลานคัน ดวยอัตราการใชกําลังการผลิตรอยละ 51.1 ในป 2545 เพ่ิมขึ้นจากรอยละ 39.9 ในปกอน 
โดยมียอดผลิตเทากับ 5.8 แสนคัน เพ่ิมจาก 4.6 แสนคัน หรือขยายตัวรอยละ 27.3 จากปกอน ซึ่ง
สวนใหญยังใชกําลังการผลิตเพียงกะเดียว และสายการผลิตรวมยังคงเนนรถยนตเพ่ือการพาณชิยใน
สัดสวนสูงถึงรอยละ 71.1 ในป 2545 การเคลื่อนฐานผลิตเขามาของคายรถท่ีสวนใหญจะเนนการ
                                                   
1 ขอมูลจาก www.nni.nikkei.co.jp/cgi-bin November 1st ,2005 (Nikkei Net Interactive) 
 

http://www.nni.nikkei.co.jp/cgi-bin
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ผลิตรถกระบะมากขึ้น รวมท้ังการปรับตัวของคายรถยุโรปบางรายท่ียังมียอดการผลิตนอยโดยการ
เขาหาโครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียน(AICO) และจะเนนใหไทยเปนฐานการ
ผลิตรถกระบะอยางเดียวโดยยุบสายผลิตรถยนตนั่งไปผลิตในประเทศอื่น แลวสงกลับมาขายใน
ไทยภายใตอัตราภาษีท่ีตํ่า ขณะท่ีคายรถใหญของญี่ปุนเชน โตโยตาท่ีเตรียมใชโครงสรางรูปแบบ 
(platform) ของรถกระบะรวมกับรถอเนกประสงคในโครงการ  International Multipurpose 
Vehical:IMV.ซึ่งชวยลดตนทุนเสริมขนาดการผลิตที่ใหญอยูแลว และจะทําใหกําลังการผลิตของ 
โตโยตาในไทยมีโอกาสเพิ่มสูงถึงรอยละ 40 ของกําลังการผลิตของโตโยตาทั่วโลก ปจจัยเหลานี้จะ
ชวยเสริมการเปนจาวรถกระบะของไทยใหมีศักยภาพตอการแยงสวนแบงตลาดในระดับโลก
ไดมากขึ้นในระยะยาว 
 นอกเหนือจากนั้นการเปลี่ยนแปลงของนโยบายและการเขามาลงทุนของบรรษัทขามชาติซึ่ง
จะใชไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะนั้น ตองใชชิ้นสวน OEM ท่ีมีคณุภาพสงู ทําใหเกดิการยายฐาน
การผลิตของ SMEs ญี่ปุนเขามาดวยโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตไทยจึงเกิดการ
เปลี่ยนแปลง ซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้ 
           
 3.2.2 โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตไทยปจจบุนั 
 
 2โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ประกอบไปดวย   ลักษณะโครงสรางของ
อุตสาหกรรมยานยนต  สถานะปจจุบันของผูประกอบยานยนต  สถานปจจุบันของผูผลติชิน้สวน
ยานยนต  การกระจุกตัวขอผูผลติชิ้นสวนยานยนต  บทบาทใหมของผูผลติชิ้นสวนยานยนต  และ
ความรวมมือในอุตสาหกรรมยานยนตโดยลกัษณะโครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตคอื 
 
 ลักษณะโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนต 
 อุตสาหกรรมยานยนตไทยประกอบดวยผูประกอบการหลัก  2  ประเภทใหญ  ๆ  คือ  ผู
ประกอบยานยนตและผูผลติชิน้สวนยานยนต  แตหากรวมอุตสาหกรรมสนับสนุนอืน่  ๆ   และ
ธุรกิจตอเนือ่งท่ีเกี่ยวของ  สามารถแบงกลุมธุรกิจของอตุสาหกรรมยานยนตตามลกัษณะของ  
Cluster  ตามภาพที่ 3.2 
 
 
 

                                                   
2 สถาบันยานยนต www.thaiauto.or.th 

http://www.thaiauto.or.th
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ภาพท่ี 3.2 ลกัษณะโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพ 3.2 แสดงโครงสรางอุตสาหกรรมตามลักษณะของ Cluster ตามขอมูลขางตน และความเชื่อมโยงกับองคกร
หรือหนวยงานแวดลอมที่เก่ียวของทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน (ดร.สธุรรม วาณชิเสนี, สัมมนาเชิงปฏิบัติการ 15 
มกราคม 2545) คัดจาก สถาบันยานยนต 

 3จากภาพขางตน  แสดงใหเห็นถึงกลุมท่ีอยูในอุตสาหกรรมการผลิตตั้งแตตนน้ําจนถึงปลาย
น้ํา  คือต้ังแต  ผูจัดหาวัตถุดิบ  สงใหแกผูผลิตชิ้นสวนระดับ  2nd / 3rd      Tier   1st    Tier    จนถึง
ผูผลิต   OEMs   ซึ่งมีท้ังที่ผลิตเพ่ือขายจําหนายในประเทศ  และจําหนายตางประเทศ   โดยนอก
สายการผลิตจะมีธุรกิจอื่นท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินการผลิตในกลุมอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต
และชิ้นสวนยานยนตอื่นดวย   อาทิ  Equipment  Suppliers  หรือ  กลุม  Supporting  industries  กลุม
ธุรกิจการเงินการธนาคาร  กลุมสถาบันการศึกษา  การฝกอบรมพัฒนาบุคลากร  และการวิจัย  และ
กลุมสมาคม  และสถาบันเฉพาะทาง  โดยมีภาครัฐมีบทบาทในการวางนโยบายในการพัฒนาและ
ออกกฎระเบียบ   ในแตละกลุมท่ีกลาวมาท่ีอยูใน  Cluster  ของอุตสาหกรรมยานยนตดังกลาว  
∗สามารถแจกแจงจํานวนผูที่อยูในแตละกลุมได   ดังนี้ 

 

                                                   
3 ขอมูลจาก www.thaiauto.or.th 

∗ โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตไทย : คัดจาก โครงการจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทยของ
สถาบนัยานยนต) 

Universities / Training Centers / 
Research Centers 

Associations / Institutes 

Equipment Suppliers 
Professional / manufacturing / Financial 

Services 

ASEAN Market 

Domestic Market 

Others 

After Market 

Government’s Macroeconomic/ microeconomic Policies, and Regulations 

Raw materials OEMs 2nd / 3rd Tier 1st Tier 

http://www.thaiauto.or.th
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1.ผูประกอบรถยนต  16  บรษิทั  มีจํานวนโรงงาน  17 โรงงาน 
2.ผูประกอบรถจักรยานยนต  5  บรษิทั  มีจํานวนโรงงาน 5 โรงงาน 
3.ผูประกอบรถดัดแปลง  3  ราย 

  4.ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต  1,709 ราย  แบงเปน  2 กลุม คือ  
  กลุมท่ี 1 OEM (Original Equipment Manufacturing) หรือ  Direct Supplier ไดแก 
บริษัทผูผลิตชิ้นสวนและอะไหลยานยนตท่ีผลิตชิ้นสวนสงใหผูประกอบยานยนตในประเทศหรือ
ตางประเทศโดยตรง  

กลุมท่ี 2 REM (Replacement Equipment Manufacturing) ไดแก ผูผลติชิ้นสวนท่ีผลิตเพ่ือ
สงเปนอะไหลในการนําไปใชเพือ่การซอมแซมและทดแทนสวนท่ีสกึหรอตามอายุการใชงานของ
รถยนต ซึ่งแตละชิน้สวนจะมีอายกุารใชงานท่ีแตกตางกันไป โดยมีการแบงยอยตามระดับการผลิต
และประกอบไดเปนผูผลติชิ้นสวนตั้งแตระดับ 1st Tier / 2nd / 3rd Tier จนกระท่ังการจัดหาวัตถุดิบ 
ภาพท่ี 3.3 ลกัษณะการเชื่อมโยง และจํานวนของกลุมธุรกจิที่เกีย่วของในอตุสาหกรรมยานยนต   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 3.3  แสดงการเช่ือมโยงและจํานวนของกลุมธุรกิจที่เกี่ยวของในอุตสาหกรรมยานยนต 

 

 

 

 

Linkage 
Industry 

After Service 
(2,300) Distributor & Dealer Supplier 

(1,709) Assembler 

Leasing 

2nd car 

Shipping 

Transport 

Others 

Distributor 

Dealer (1,100) 

Service Center & 
Garage (1,200) 

Car (15 Co., 16 
Factories) 

Motorcycle 
(5 Co., 5 Factories) 

OEM Supplier 
(709) 

Supporting 
Supplier 
(1,000) 

386 

201 

122 
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  สถานะปจจุบันของผูผลติชิ้นสวนยานยนต 

   ปจจุบันผูผลติชิ้นสวนท่ีสงชิ้นสวนและวัสดโุดยตรงใหแกผูประกอบยานยนต  (Direct  
Supplier)  มีท้ังสิ้น  709  ราย  (เปนผูผลติชิ้นสวนสําหรับรถยนต  386  ราย  เปนผูผลติชิ้นสวน
สําหรับรถจักรยานยนต  201  ราย  และเปนผูผลิตชิ้นสวนรถยนตและรถจักรยานยนต  122  ราย) 
ผูผลติชิ้นสวนสนับสนุน  ซึ่งสวนใหญเปน  SMEs  มีจํานวนประมาณ  1,000  ราย  อูรถยนตและ
ศูนยบริการซอมรถยนตและรถจักรยานยนตอกีประมาณ  1,200  ราย  ในจํานวนผูผลิตชิ้นสวน
ท้ังหมด  รอยละ  50  เปนบรษิทัท่ีถือหุนโดยคนไทยท้ังหมด  รอยละ  40  เปนบรษิทัท่ีผูถือ
หุนสวนใหญเปนชาวตางชาติ  และท่ีเหลืออกีรอยละ  10  เปนบริษทัผูท่ีถือหุนสวนใหญเปนคน
ไทย 

4เราสามารถแบงผูผลติชิน้สวนตามกลุมการใชงานของชิ้นสวนได  8  กลุม  กลุมชิน้สวน
เครือ่งยนต  กลุมชิ้นสวนอุปกรณไฟฟา  กลุมชิ้นสวนระบบถายทอดกําลังและขบัเคลือ่น  กลุม
ชิ้นสวนระบบกันสะเทือนและเบรค  กลุมชิ้นสวนตัวถัง  กลุมตกแตงภายใน  กลุมแมพิมพ  และ
กลุมอืน่ ๆ  ซึ่งกลุมอืน่ ๆ  จะรวมผลิตท่ีไมสามารถจัดเขากลุมใน  7  กลุม แรกได   เชน   ชิ้นสวน
พลาสติก  bolts, nut  ชิ้นสวนยาง  แผนเหลก็  เปนตน 

ตารางท่ี 3.13  ผูผลติชิน้สวนยานยนต (ท่ีสงชิน้สวนและวัสดุโดยตรงใหแกผูประกอบยานยนต) 
แบงตามการใชงานของชิ้นสวน 

แหลงที่มา :  การสาํรวจโดยสถาบนัยานยนต 
                                                   
4 ขอมูลจาก www.thaiauto.or.th 

กลุม 
ไทย 

100% 

% 
ของ 
(1) 

ผูถือหุน
ใหญเปน
ไทย 

% ของ 
(1) 

ผูถือหุน
ใหญเปน
ตางชาติ 

% ของ 
(1) 

ท้ังหมด
ของกลุม 

(1) 
1. ช้ินสวนเครื่องยนต 20 31.7 8 12.7 35 55.6 63 
2. ช้ินสวนอุปกรณไฟฟา 15 28.8 10 19.2 27 51.9 52 
3. ช้ินสวนระบบขับเคลื่อนและถายทอดกําลัง 17 32.7 6 11.5 29 55.8 52 
4. ช้ินสวนระบบกันสะเทือนและเบรค 13 37.1 1 2.9 21 60.0 35 
5. ช้ินสวนตัวถัง 57 47.9 17 14.3 45 37.8 119 
6. กลุมตกแตงภายใน 18 46.2 2 5.1 19 48.7 39 
7. แมพิมพ 8 36.4 1 4.5 13 59.1 22 

รวม (1-7) 148 38.7 45 11.8 189 49.5 382 
8. อ่ืนๆ 206 63.0 23 7.0 98 30.0 327 

รวมทั้งหมด (1-8) 354 49.9 68 9.6 287 40.5 709 

http://www.thaiauto.or.th
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 จากตารางที่ 3.13  จํานวนบริษัทท่ีถือหุนโดยคนไทยท้ังสิ้นยังคงมีมากท่ีสุด  ซึ่งมีจํานวน
ใกลเคียงกับบริษัทท่ีถือหุนสวนใหญเปนชาวตางชาติ  แตเม่ือพิจารณาในกลุมชิ้นสวนหลักแลว  
โดยไมนับรวมกลุมอื่น ๆ  จะพบวา  กลุมบริษัทท่ีผูถือหุนสวนใหญเปนชาวตางชาติยังคงมีจํานวน
มากท่ีสุดในแตละกลุม  ยกเวนกลุมชิ้นสวนตัวถังซึ่งเปนกลุมผลิตภัณฑท่ีมีเทคโนโลยีการผลิตท่ีไม
ซับซอนมากนัก 
 จากการศึกษาจํานวนสัญชาตผิูถอืหุนตามขอมูลขางตน  พบวา  กลุมบริษทัท่ีผูถอืหุนสวน
ใหญเปนชาวตางชาตินั้น  สวนใหญเปนผูถือหุนสัญชาติญีปุ่น ประมาณรอยละ 90  ของจํานวนผูถือ
หุนตางชาติทั้งหมด  ซึ่งแสดงใหเห็นวา  ในกลุมผูผลิตชิ้นสวนในระดับนี้  ผูประกอบการชาวญี่ปุน
ยังคงมีบทบาทอยูมาก  นอกจากนัน้  เราพบวา  ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทีผ่ลิตชิ้นสวนใหแกผู
ประกอบรถยนตรายใดรายหนึ่งโดยเฉพาะ  (Exclusive  Supplier)  มีจํานวนประมาณ  446  ราย  
หรือรอยละ  60  ทําการผลิตชิน้สวนใหแกผูประกอบรถยนตระดับโลก  
 ความรวมมือในอุตสาหกรรมยานยนต 
 กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  ระหวางผูประกอบรถยนตกับผูผลิตชิ้นสวนในอดีตนั้น       
ผูประกอบรถยนตจะมีบทบาทอยางมากในการใหความชวยเหลือพัฒนากลุมผูผลิตชิ้นสวนให
สามารถผลิตชิ้นสวนใหไดคุณภาพตามความตองการของผูประกอบ  ท้ังนี้  เนื่องจากนโยบายการ
บังคับใชชิ้นสวนรถยนต  ซึ่งมีทั้งการกําหนดชิ้นสวนบังคับใช  และเลือกใช  โดยรถยนตท่ีผลิต
ภายในประเทศจะตองใชชิ้นสวนรถยนต  ซึ่งมีท้ังการกําหนดชิ้นสวนบังคับใช  และเลือกใช  โดย
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศจะตองใชชิ้นสวนท่ีผลิตภายในประเทศ   สําหรับรถยนตนั่ง  54%  
รถปคอัพ  70%  รถบรรทุกใหญ  40%  ทําใหผูประกอบรถยนตจําเปนจะตองใหความชวยเหลือแก
ผูผลิตชิ้นสวนใหสามารถผลิตชิ้นสวนตามความตองการใหได    เ พ่ือใหสามารถใชชิ้นสวน
ภายในประเทศไดครบตามรอยละท่ีกําหนดแตนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ
จําเปนตองยกเลิกตามขอตกลงการคาโลก   เพ่ือสนับสนุนการคาเสรี  โดยไดประกาศยกเลิกต้ังแต   
1  มกราคม  2543  ดังนั้น  ปจจุบัน  ผูประกอบรถยนตไมจําเปนจะตองใชชิ้นสวนภายในประเทศใน
การประกอบรถยนตอีกตอไป  และสามารถจัดหาชิ้นสวนไดจากทั่วโลกโดยใชนโยบาย  Global  
Sourcing  คอื  จัดหาชิ้นสวนท่ีไดคณุภาพและราคาถกูท่ีสุดเพ่ือลดตนทุนและไดเปรยีบคูแขงในดาน
ราคา 

ความสัมพันธของผูประกอบรถยนตและผูผลิตชิ้นสวนในปจจุบัน  อาจกลาวไดวาเปน
ความสัมพันธแบบกําหนดใหผูผลิตชิ้นสวนทําตามความตองการ  (Captive  Relationship)  โดยการ
กําหนดคุณลักษณะของสินคาใหผูผลิตชิ้นสวนทําหนาท่ีออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑเอง  ซึ่ง
แนนอนวาผูผลิตชิ้นสวนจะตองแบกรับภาระตนทุนในสวนนี้เองเชนเดียวกัน  ตัวอยางเชน             
ผูประกอบยานยนตตองการใหผูผลิตชิ้นสวนปรับปรุงคุณภาพ  และลดตนทุนใหเปนไปตามท่ีผู
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ประกอบยานยนตกําหนดไว  โดยผูผลิตชิ้นสวนจะตองปฏิบัติตาม ทําใหความรวมมือเพื่อชวยเหลอื
พัฒนา ผูผลิตชิ้นสวนในอนาคตเริ่มพัฒนาไปตาม Supply Chain มากขึ้น 

 คุณภาพและราคาถูก  รวมท้ังจํานวนตามท่ีตองการ  การสงมอบท่ีตรงเวลา  ใหแกตน  
โดยเฉพาะอยางย่ิงผูผลิตชิ้นสวนท่ีมีความสามารถในการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑสามารถ
เลอืกใชวัตถุดิบในการผลิตอยางเหมาะสม  และสามารถผลิตชิ้นสวนใหไดคณุภาพตามทีผู่ประกอบ
รถยนตตองการหรืออาจมากกวาท่ีตองการ  จะมีความไดเปรียบกวา  ซึ่งความสามารถดังกลาว
จําเปนจะตองลงทุนในดานการวิจัยและพัฒนา  และมีผูที่เชี่ยวชาญทางวิศวกรรมอยางมาก  จาก
เหตุผลดังกลาว  ทําใหแนวทางความรวมมือและการชวยเหลือเพ่ือพัฒนาใหผูผลิตชิ้นสวนใน
อนาคตกําลังเริ่มพัฒนาไปตาม  supply  chain  มากขึ้น 

 ดังนั้นอาจกลาวไดวารูปแบบการลงทุนของบรรษัทขามชาติ และโครงสรางอุตสาหกรรม  
ยานยนต ท่ีปจจุบันเปนไปในรูปแบบของ Cluster นั้น มีผลมาจากนโยบายท่ีเปลี่ยนแปลงตามภาวะ
การเมืองและเศรษฐกจิ ซึ่งอยูภายใตการควบคมุขององคกรธรุกจิดานยานยนตท่ีมีกลุมผลประโยชน
แอบแฝงอยู จึงทําใหองคกรธุรกิจเปรียบเสมือนสถาบันที่คอยกําหนดควบคุมทิศทางการดําเนินไป
ของนโยบายเพื่อเปาหมายทางธุรกิจของตน 



บทที่  4 
บทบาทและความสําคญัขององคกรธุรกจิตอการลงทนุ (อตุสาหกรรมยานยนต) 

 การลงทุนภาคอุตสาหกรรมยานยนตของบรรษัทขามชาติญี่ปุนในประเทศไทยนั้นตองอาศัย
ปจจัยดานเงินลงทุน สถานท่ีต้ังโรงงาน ทักษะแรงงาน ความพรอมดานสาธารณูปโภค ตลอดจนการ
ผลักดันดานนโยบายของภาครัฐจนทําใหเกิดการขยายการลงทุน นอกจากนี้การสรางธุรกิจแบบ
เครือขายดวยการนํารองเขามาลงทุนของบริษัทแม ทําใหเกิดการลงทุนของ Supplier ธุรกิจดาน
ชิ้นสวนยานยนต (SMEs) จากญี่ปุนตามเขามาในประเทศไทย ทําใหเกิดการเชื่อมโยงของเศรษฐกิจ
จากภายในประเทศสูภายนอกประเทศ โดยผานองคกรธุรกิจที่ถูกจัดตั้งขึ้นท้ังจากภาครัฐและเอกชน
ท่ีต้ังอยูตามประเทศนั้น ๆ  โดยองคกรธุรกิจจะเปนหนวยงานกลางคอยประสานงานและรองรับ
ธุรกิจของตน พยายามหาขอมูลพรอมทั้งศึกษาในธุรกิจเปาหมายของตน (ยานยนต) ซึ่งการทําความ
เขาใจตอองคกรธุกิจ ท้ังในเร่ืองของวัตถุประสงค,ความสําคัญขององคกร จะทําใหไดทราบถึง แนว
ทางการดําเนินงานขององคกรธุรกิจ ท่ีมีบทบาททั้งตอการออกนโยบายของภาครัฐ และการดําเนิน
ธุรกิจของเอกชนวาสามารถนําทางใหธุรกิจยานยนตมีการเติบโตไดอยางไรในประเทศไทยภายใต
การเปลี่ยนแปลงในดานการเมืองและนโยบาย 
 ท้ังนี้อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีใชเทคโนโลยีสูงและเปนอุตสาหกรรมที่ม ี
จํานวนผูผลิตโดยเฉพาะในรูปแบบของ Brand อยูในวงจํากัด ซึ่งถาเปนผูประกอบการขามชาติจาก
ญ่ีปุน ย่ีหอท่ีคนไทยรูจักดีคือ  Toyota, Honda, Isuzu, Mitsubishi เปนตน และถาเปนผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยที่คนไทยสวนใหญรูจักดีนั่นคือ กิจการในเครือ ∗Summit  จึงทาํให
องคกรธุรกิจดานยานยนตในประเทศไทย ท่ีเกิดจากการรวมตัวของผูประกอบการตางชาติ และ
ผูประกอบการไทย นั้น มีขอมูลในการเจรจาตอรองกับภาครัฐ โดยการทําวิจัยและรวบรวมขอมูล
เพ่ือทําขอเสนอแนะเชิงนโยบาย รวมตลอดถึงการเจรจาตอรองโดยอาศัยรายงานท่ีทําการศึกษาวิจัย
เปนหลัก และติดตอกับกระทรวงการคลังในลักษณะที่เปนทางการ คือทําในนามของกลุม
อุตสาหกรรมรถยนตไมใชในรูปของแตละบริษัทอันจะถูกมองวาตองการ    ล็อบบี้แบบเกา ๆ 
เพ่ือใหเกิดนโยบายในการสนับสนุนกิจการของตนและกลุมผลประโยชนที่รวมกันเปนสมาชิกของ
องคกร 
 จากท่ีนักลงทุนใหความสาํคญัตอภาครัฐนั้นทําให พัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนตเกดิขึน้
ควบคูไปกับระบบทางการเมืองของไทยที่เปลี่ยนเปนระบบเปดมากขึ้น นักธุรกิจจึงเขามามีบทบาท
ทางการเมืองมากขึ้น ในขณะเดียวกันก็มีการสนับสนุนโครงการสําคัญตาง ๆ ของรัฐบาลเชนการ
ชวยเหลือดานเงินทุนอยางโครงการมิยาซาวา ในป 2540 การสนับสนุนโครงการเด็กยากไรของ 
Toyota เปนตน สังคมไทยจึงหลากหลายและซับซอนมากขึ้น และนั่นหมายความวารัฐบาลตอง
                                                   
∗ กิจการในเครือ Summit เปนกิจการเกี่ยวกับช้ินสวนยานยนต เชน บริษัทในเครืออยาง Thai Summit, Summit Autopart and etc. 
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อาศัยฝมือมากขึ้นเพ่ือรองรับขอตอรองจากกลุมธุรกิจอุตสาหกรรมรถยนตท่ีมีความหลากหลาย ใน
ผลประโยชนที่แตกตางกัน 

 ความสัมพันธท่ีเปลี่ยนแปลงไประหวางรัฐบาลกับภาคอุตสาหกรรมจึงสะทอนใหเห็นถึงการ
เปลี่ยนแปลงของการเมืองไทย ทําใหองคกรธุรกิจมีความแข็งแกรงขึ้นจนสามารถดําเนินการใน
ฐานะกลุมผลประโยชนที่จะปกปองผลประโยชนของสมาชิกได ตลอดจนการท่ีนักธุรกิจบางคนมี
บทบาทกวางขึ้นในสังคมการเมืองเพ่ือใหเกิดความสัมพันธกับธุรกิจของตน ทําใหเกิดขอเท็จจริง
ท่ีวา ธุรกิจมีบทบาทมากขึ้นในเศรษฐกิจของไทย อีกท้ังการเมืองระบบใหมเปดตัวเองจนทําใหเปน
โอกาสสําหรับนักธุรกิจไดเขามามีบทบาทในระบบการเมือง และใชสถาบันการเมืองปกปองธุรกิจ
ตน 

 ดังนั้นเพื่อใหการดําเนินธุรกิจเปนไปอยางมีระเบียบแบบแผน ตลอดจนรองรับปญหาและขอ
เรียกรองจากนักลงทุน องคกรธุรกิจท่ีเกิดขึ้นจึงมีหลายทางเลือกแตสําหรับในประเทศไทย นั่นคือ         
องคกรธุรกิจของบรรษัทขามชาติ(ญี่ปุน)ท่ีเขามาลงทุน และองคกรธุรกิจท่ีเกิดขึ้นภายในประเทศ
จากการรวมตัวของผูประกอบการไทยและตางชาติ ซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้     

4.1 องคกรธุรกิจตอการลงทุนอุตสาหกรรมยานยนต 

 องคกรธุรกิจทางภาครัฐและเอกชนหรือสมาคมของธุรกิจเอกชนท้ังท่ีเปนธุรกิจประเภท
เดียวกัน หรือการรวมกลุมในพ้ืนท่ีเดียวกันเพื่อการพัฒนาของกลุมธุรกิจตนในบทนี้ มีการเนน
การศึกษาไปท่ีองคกรธุรกิจท่ีมีบทบาทตอการลงทุนของบรรษัทขามชาติญี่ปุน ท่ีไดรับการ
สนับสนุนจากรัฐบาลญี่ปุนอยาง JETRO หรือองคกรธุรกิจท่ีเกิดขึ้นจากการรวมตัวของนักลงทุน
เอกชนอยาง Japanese Chamber of Commerce Bangkok (JCCB) และสมาคมยานยนตไทย เปนตน 
โดยองคกรธุรกิจเหลานี้มีวัตถุประสงคเดียวกัน คือ ชวยสนับสนุนการลงทุนดานอุตสาหกรรม    
ยานยนต ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

 สําหรับองคกรธุรกิจในประเทศไทยท่ีมีบทบาทตอการลงทุนของอุตสาหกรรมยานยนต ซึ่ง
ถือไดวาเปนตัวแปรสําคัญในดานการลงทุนนั้น ไดแกองคกรธุรกิจท่ีเกิดจากการรวมตัวทาง
ภาคเอกชน ดังตัวอยางตอไปนี้  

1. สถาบันยานยนต (Thai Automobile Institute) 
2. สมาคมผูผลติชิ้นสวนยานยนต (Thai Auto-Parts Manufacturer Association) 
3. สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Thai Automotive Industry Association) 
4. กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  
   (Automotive Industry Club, The Federation of Thai Industries) 
5. กลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย   
 (Auto-Parts Industry Club, The Federation of Thai Industries) 
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 ในสวนขององคกรธุรกิจในญี่ปุนนั้นไดเริ่มมีมาต้ังแตสมัยกอนสงครามโลกครัง้ทีส่อง ดังเชน
กลุมธุรกิจ Zaibatsu ถือวาเปนกลุมธุรกิจในยุคแรก ๆ  ท่ีเปนศูนยกลางในการควบคุมบริษัทลูกหรือ
บริษัทในเครือ โดยกลุม Zaibatsu นี้มีสมาชิกในกลุมเปนเจาของกิจการโดยตระกูลใดตระกูลหนึ่ง
เทานั้น เนื่องจากสามารถควบคุมบริษัทลูก หรือบริษัทในเครือไดโดยบริษัทเหลานี้ยังครองตําแหนง
ผูกขาดจํานวนนอยรายทางธุรกิจ (Oligopoly) อีกดวย นอกจากนี้ชวงหลังสงครามโลกครัง้ทีส่อง ได
มีองคกรหรือกลุมธุรกิจกําเนิดขึ้นมาในชื่อ “คิเงียวชูคัง” เปนบริษัทตางธุรกิจมารวมตัวกันเปนกลุม
เดียว มีความสัมพันธแบบแนนแฟนภายในกลุมของตนโดยผานวิธกีารตาง ๆ  เชน การถือหุน การ
รวมมือทางเทคโนโลยี การใหกูแกบริษัทภายในกลุมท่ีเงื่อนไขคอนขางพิเศษกวาบริษัทท่ีไมได
สังกัดอยูในกลุม การมีกลไกตลาดรวมกัน การหมุนเวียนผูบริหารระดับสูงในกลุม เปนตน และกลุม 
“คิเงียวชูคัง” นี้เองไดนําไปสูการศึกษาเกี่ยวกับธุรกิจแบบ “คิเงียวกรุป” อันเปนกลุมธุรกจิแบบ “ทุน
อุตสาหกรรม” ซึ่งเปนการรวมตัวกันเปนองคกรธุรกิจตามแนวต้ังเปนความสัมพันธ ระหวางบริษัท
แมกับบริษัทลูก ปจจุบันเรียกองคกรธุรกิจตามแนวตั้งนี้วา “เคเรทสุ” (Keiretsu) ซึ่งพบมากใน
อุตสาหกรรมขนาดใหญอยางอุตสาหกรรมภาคยานยนต เปนตน  

ภาพท่ี 4.1  องคกรธุรกิจตามแนวต้ัง “เคเรทส”ุ 

 
 
paginas.fe.up.pt/~ptcastro/ PORTOIN2/sld065.htm 
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 ปจจุบันองคกรธุรกิจท่ีมีบทบาทตอการเขามาลงทุนในประเทศไทยของนักลงทุนญี่ปุน ไดแก 
กระทรวงพาณิชย-อุตสาหกรรม หรือท่ีนักธุรกิจสวนใหญ เรียกวา ∗METI โดยองคกรธุรกจิที ่METI 
จัดต้ังขึ้นเพื่อสนับสนุนธุรกิจของญ่ีปุนท่ีกระจายอยูตางประเทศนั้น มีหนาท่ีใหความอนุเคราะหแก
นักลงทุนญ่ีปุนท่ีตองการลงทุนในตางประเทศ ซึ่งองคกรธุรกิจดังกลาวท่ีนักลงทุนใหความสําคัญ
คือ JCCB หรือ JETRO เปนตน  

1. หอการคาญี่ปุน กรุงเทพฯ Japanese Chamber of Commerce Bangkok (JCCB) 
2. องคการการคาภายนอก JETRO (Japan External Trade Organization) 
ดังท่ีกลาวมาแลวขางตนท่ีมาขององคกรธุรกิจเกิดจากกลุมทุนท้ังภาครัฐและเอกชน จึงไดมี

บทบาทตอการใหขอมูลและแนวคิดทางธุรกิจในกลุมของตนตอภาครัฐ ท้ังนี้เพ่ือประโยชนในการ
สนับสนุนดานนโยบายโดยวัตถุประสงคและหนาท่ีหลักของแตละองคกรธุรกิจ มีดังนี้ 

 4.1.1 องคกรธุรกิจในประเทศไทย 
 สถาบันยานยนต (Thai Automobile Institute) 

 สถาบันยานยนต เปนองคกรอิสระซึ่งกอต้ังขึ้นตามมติคณะรัฐมนตรี โดยความรวมมือของ
ภาครัฐและเอกชน เม่ือวันท่ี 7 กรกฎาคม 2541 และจัดตั้งขึ้นโดยกระทรวงอุตสาหกรรม เมื่อวันท่ี 
14 กันยายนในปเดียวกัน ในรูปแบบการบริหารองคกรในลักษณะขององคกรอิสระ ภายใตความ
รวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน โดยใชกฎระเบียบการบริหารงาน แบบเอกชน ไมผูกพันระเบียบ
ปฏิบัต ิขอบังคับของราชการ และรัฐวิสาหกิจ   

สถาบันยานยนตเปนองคกรที่จัดต้ังขึ้นเพ่ือเปนศูนยกลางในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต 
และเพ่ิมศักยภาพทางการแขงขันในตลาดโลกใหมีความคลองตัวในการดําเนินงาน ภารกิจหลักของ
สถาบันคือการสนับสนุนใหเกิดนโยบายท่ีเอื้อประโยชนตอภาครัฐ และประสานงานเพ่ือใหเกิด
ความคลองตัวและตอเนื่องในอุตสาหกรรม-ธุรกิจยานยนตไทย รวมถึงการกําหนด และจัดทํา
มาตรฐาน รวมท้ังใหบริการดานการตรวจสอบ ทดสอบ ใหการรับรองผลิตภัณฑชิ้นสวน และวัสดุ
ยานยนต อีกท้ังวิจัยพัฒนาขอมูลขาวสารท่ีเกี่ยวเนื่องกับธุรกิจ และอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือ
เสนอแนะแกรัฐบาลในการกําหนดกลยุทธ และนโยบายของภาครัฐ 

  

 

                                                   
∗ กอตั้งข้ึนเม่ือป ค.ศ. 1949 จากเดมิคอื MITI, Ministry of International, Trade and Industry (จากบทความ ญี่ปุน: การเมอืงและ

นโยบายตางประเทศ) ปจจุบันคือ METI, Ministry of Economy, Trade and Industry 
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สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Thai Auto-Parts Manufacturer Association) 

 จากการท่ีผูผลิตชิ้นสวนเกิดความไมม่ันใจในนโยบายของรัฐบาลท่ีมีผลมาจากการยกเลิก
นโยบายจํากัดแบบรถยนตท่ีประกอบภายในประเทศในอัตรารอยละ  25 ผูผลิตชิ้นสวน
ภายในประเทศจึงมีการรวมตัวกันขึ้นและสรางความเปนเอกเทศในการเสนอความคิดเห็นและ
ขอเสนอแนะตอภาครัฐ จนถึงรวมกันจัดตั้ง "สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย" ขึ้นในป พ.ศ. 
2521 (โดยไดรับการอนุมัติใหจัดตั้งเปนสมาคมจากกระทรวงพาณิชย เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2521) 
เพ่ือเปนศูนยรวมของนักอุตสาหกรรมดานชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศ ในอันท่ีจะปกปองรกัษา 
สงเสริม และพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของชาต ิปจจุบันสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย มี
สมาชิกกวา 372 บริษัท โดยมีวัตถุประสงคคือ 

 1. สงเสริมการประกอบวิสาหกิจการผลิตหรือการรับจางทําชิ้นสวนอุปกรณ เคร่ืองมือ 
เครื่องใชของยานยนตภายในประเทศ โดยรวมมือกับรัฐบาลในการสงเสริมการประกอบวิสาหกิจ
ดังกลาวดวย 

 2. สนับสนุนและชวยเหลือสมาชิกแกไขปญหาอุปสรรคตาง  ๆ  รวมทั้งเจรจาทําความตกลง
กับบุคคลภายนอก เพ่ือประโยชนรวม กนัในการประกอบวิสาหกิจของสมาชกิ สอดสองและติดตาม
ความเคลื่อนไหวของตลาดการคาชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เคร่ืองใชของยานยนตท้ังภายใน - 
นอกประเทศ เพ่ือประโยชนแกเศรษฐกิจและการเงินของประเทศ 

  3. ทําการวิจัยเกี่ยวกับการประกอบวิสาหกิจการผลิตชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เคร่ืองใชของ
ยานยนต แลกเปลี่ยนและเผยแพร ความรูในทางวิชาการตลอดจนขาวสารการคาเกี่ยวกับวิสาหกิจ
ดังกลาว 

  4. ขอสถิติหรือเอกสารหรือขอรับทราบขอความใด  ๆ  จากสมาชิกเกี่ยวกับการดําเนิน
วิสาหกิจการผลิตและการรับจางทําชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เครื่องใชของยานยนต ท้ังนี้ขึ้นกับ
ความยินยอมของสมาชิก 

  5. สงเสริมคุณภาพชิ้นสวน อุปกรณ เคร่ืองมือ เคร่ืองใชของยานยนตท่ีผลิตหรือรับจางทํา
หรือจําหนายโดยสมาชิกใหเขามาตรฐาน และสงเสริมการผลิตและการรับจางทําของ เพ่ือใหสินคา
ดังกลาวมีปริมาณเพียงพอแกความตอ'การของตลาด ตลอดจนวิจัย และปรับปรุงวิธีการผลิตและ
การคาใหไดผลดีย่ิงขึ้น 

  6. ทําความตกลงหรือวางระเบียบใหสมาชิกปฏิบัติหรืองดเวนการปฏิบัติ เพ่ือใหการประกอบ
วิสาหกิจการผลิตและการรับจางทํา ชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เคร่ืองใชของยานยนตไดดําเนินไป
ดวยความเรียบรอย 
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  7. ประนีประนอมขอพิพาทระหวางสมาชิก หรือระหวางสมาชิกกับบุคคลภายนอกในการ
ประกอบวิสาหกิจ 

  8. สงเสริมความสามัคค ีกีฬาเพื่อพลานามัยและจัดงานสังสรรคบันเทิงเปนคร้ังคราว โดยไม
เกี่ยวของทางการเมือง 

  9. ประกอบกิจการสาธารณกุศล และใหความอนุเคราะหแกสมาชิก ในดานสวัสดิการภายใน
ขอบเขตท่ีไมตองหามตามมาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติสมาคมการคา พ.ศ. 2509 

บทบาทของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในการรวมมือกับภาครัฐบาลเพ่ือกําหนดนโยบาย
เกี่ยวกับอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต มีดังนี้ 

  1. เปนตัวแทนภาคเอกชนดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตโดยนาํเสนอปญหาและ
อุปสรรคตาง  ๆ  ตอภาครัฐบาล  

  2. เปนตัวแทนภาคเอกชนไทยดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตในการเจรจา
ระหวางประเทศ  

 3. ปกปองสิทธิ์ และความยุติธรรมอันพึงมีตอสมาชิก รวมท้ังเปนศูนยกลางแลกเปลี่ยนความ
คิดเห็นของสมาชิก  

  4. เปนศูนยรวมขอมูลขาวสารในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตท้ังภายในและ
ตางประเทศ เพื่อบริการสมาชิก  

 ท้ังนี้ นโยบายท่ีโดดเดนของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตคือ  
  1. ใหมีการพัฒนาชิ้นสวนยานยนต เพ่ือเพิ่มมูลคาและการสงเสริมการสงออกชิ้นสวนใน
ประเทศ ของบริษัทสมาชิกไปยังทุกภูมิภาคตามมาตรฐานโลก 
 2. ใหการสงเสริม, สนับสนุนการซื้อขายชิ้นสวน และการรวมผลิต เพ่ือทดแทนการนําเขา
จากตางประเทศ 
 3. ดําเนินการจัดหาขาวสาร, ขอมูลการนําเขา - สงออกชิ้นสวน ท้ังประเภท OEM และ REM 
ในเร่ืองคุณภาพของชิ้นสวนยานยนตท่ีผลิตในประเทศ ทุกระดับของโรงงาน 
 4. เปนศูนยกลางดานขอมูล, ขาวสาร และกิจกรรมท่ีเปนประโยชนตอสมาชิก 
 5. ใหการสงเสริมการจัดประกวดการออกแบบผลิตภัณฑของชิ้นสวนยานยนต รวมท้ังการจัด
แสดงสินคาของสมาชิกฯ เปนประจําทุกป 
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 6. ติดตามผลและใหความรวมมือกับภาครัฐในการทําโครงการศูนยทดสอบวิจัย และพัฒนา
ชิ้นสวนยานยนต, โครงการ Cluster พันธมิตรอุตสาหกรรม และโครงการอบรมพัฒนาบุคลากร 
(Train the trainer) 
 7. ใหการสนับสนุนสงเสริมการคาในโครงการ AICO/AFTA ของสมาชกิ เนนเฉพาะสมาชกิ 
SMEs ของประเทศในกลุม ASEAN และศึกษาการทําขอตกลงการเจรจาการคาระหวางประเทศ 
(FTA) 
 8. สนับสนุนโครงการลดตนทุนการผลิตของสมาชิก, การพัฒนาระบบการจัดการ และพฒันา
บุคลากร 
 

สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Thai Automotive Industry Association) 

 สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทยไดรับอนุญาตใหจัดตั้งสํานักงานไดเม่ือ 15 กรกฎาคม 2524 
ปจจุบันมีสมาชิก 151 บริษัท โดยมีสถานะเปนองคกรธุรกิจเอกชนทีท่ําหนาที่เปนศูนยกลางของผู
ประกอบอุตสาหกรรมยานยนตท้ังหมด  

 วัตถุประสงคของสมาคมไดแกการประสานงานระหวางสมาชิกกับหนวยงานราชการและ
เอกชนท้ังในและตางประเทศเพ่ือแลกเปลี่ยนขอมูลเพ่ือตอบสนองนโยบายของทางราชการในการ
พัฒนาอุตสาหกรรมเพื่อสงเสริมเศรษฐกิจของประเทศ ดวยการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร จัด
สัมมนารวมกับสถาบันหรือสมาคมท่ีเกี่ยวของกับกิจกรรมของสมาชิก และใหคําปรึกษา เสนอแนะ
ตอหนวยงานตาง ๆ  ของทางราชการในขอบเขตของอุตสาหกรรมยานยนตท้ังตอสมาชิกและ
หนวยงานท่ีเกี่ยวของ 

กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  
(Automotive Industry Club, The Federation of Thai Industries) 

 กลุมอุตสาหกรรมยานยนตเปนสวนหนึ่งของสภาอตุสาหกรรมแหงประเทศไทยกอต้ังขึน้เม่ือ
ป พ.ศ. 2519 โดยการรวมตัวของผูผลิตและผูประกอบรถยนต และจักรยานยนตภายในประเทศ โดย
เปนหนึ่งใน 33 กลุมของสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ท่ีทําหนาท่ีประสานงานกับกลุม
อุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนตเพ่ือใหเกิดการพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑและ
สนับสนุนสงเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยในทุก ๆ ดานรวมกับรัฐบาล 
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 นอกจากนั้นกลุมอุตสาหกรรมยานยนตยังใหความรวมมือและสนับสนุนในกิจกรรมของรัฐ
และสภาอุตสาหกรรม และเขารวมในการกําหนดนโยบายและวางแผนในการพัฒนายานยนตของ
ภาครัฐ และเปนศูนยกลางในการประสานงานระหวางสมาชิก และภาครัฐเพ่ือรวมกันแกไขปญหา
และอุปสรรคของการดําเนินธุรกิจยานยนต รวมถึงการเปนผูรวบรวมขอมูลสถิติที่สําคัญของ
อุตสาหกรรมยานยนต  

 สวนภารกิจดานตางประเทศนั้น  กลุมอุตสาหกรรมยานยนตทําหนา ท่ีตัวแทนของ
ภาคอุตสาหกรรมไทยในการประสานนโยบายและการดําเนินงานกับภาครัฐ เพื่อใหบรรลุขอตกลง
และการเจรจาดานการคาและการลงทุนของไทยท่ีเอื้อประโยชนตอเศรษฐกจิและสงัคมของประเทศ 
โดยเฉพาะอยางย่ิงการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยเพ่ือมุงหวังใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง
ของอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือการสงออก 

กลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย   
  (Auto-Parts Industry Club, The Federation of Thai Industries) 

  กลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนต กอต้ังขึ้นเมื่อป 2519 โดยการรวมตัวของนัก
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ซึ่งเปนสมาชิกของสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยสมัยนั้น 
(ปจจุบันคือ สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย) เพื่อประสานงานกับกลุมอุตสาหกรรมยานยนต ให
ขอคิดเห็นขอเสนอแนะ ตอภาคราชการในการวางนโยบายท่ีจะพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของ
ชาติ โดยมีวัตถุประสงคในการจัดตั้งในแนวทางเดียวกับสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย คือ 
  1. สงเสริมและพัฒนาการประกอบอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
  2. แกไขปญหาเกี่ยวกับการประกอบอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
  3. สงเสริมสนับสนุนเกี่ยวกับการศึกษาวิจัย 
  4.ใหคําปรึกษาและขอเสนอแนะตอภาคราชการ 
  บทบาทของกลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนตคือการทําหนาท่ีเปนผูแทนของ
ภาคเอกชนในการใหขอเสนอแนะ การวางนโยบายและการแกไขปญหาท่ีเกี่ยวของกบัอตุสาหกรรม
ชิ้นสวนยานยนต รวมถึงการจัดกิจกรรมตาง ๆ  ท่ีเปนการสงเสริมใหสมาชิกพัฒนาตนเอง ท้ัง
ทางดานการจัดการ การตลาดและมาตรฐานของชิ้นสวนยานยนต ในดานตางประเทศนั้น กลุมยัง
เปนแกนนําของภาคเอกชนในการเจรจาชักชวนใหเกิดการลงทุนและขยายตลาด อยางตอเนื่อง 
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  จากคุณลักษณะขององคกรธุรกิจดังกลาวขางตนทําใหสมาชิกกลุมบางสวนท่ีมีอํานาจทาง
การเมืองบรรลุบทบาทในการเจรจาเรียกรองกับภาครัฐท่ีทําหนาท่ีกํากับดูแลดานนโยบายไดสะดวก
ขึ้น ทําใหนโยบายที่ออกมาเอื้อประโยชนตอธุรกิจของตนเปนสวนใหญ เชน กรณีการขยายนิคม
อุตสาหกรรมอมตะของนักธุรกิจไทยลวนมาจากการศึกษานโยบายสงเสริมการลงทุนซึ่งตองมีการ
จัดเตรียมดานสาธารณูปโภคเพ่ือรองรับการลงทุนจากตางประเทศทําใหเกิดการขยายตัวของนิคม
อุตสาหกรรมเพ่ิมขึ้นพรอม∗สิทธิประโยชนตาง ๆ ท่ีภาครัฐใหการสนับสนุนตามมา  
 4.1.2 องคกรธุรกจิญ่ีปุนท่ีมีบทบาททางภาคเศรษฐกิจ 
 การผลักดันใหเศรษฐกิจญี่ปุนขยายการลงทุนในตางประเทศนั้น เร่ิมจากหลังขอตกลง 
“พลาซาแอ็กคอรดในปลายป 1985” ทําใหญี่ปุนมีการเรงกระแสการยายทุนออกนอกประเทศเพ่ือ
แกปญหาการสงออก การลดตนทุนการผลิต ฯลฯ ซึ่งหนวยงานท่ีมีบทบาทสําคัญคอยควบคุม
อุตสาหกรรมในประเทศญี่ปุนและการสงออกของญี่ปุนคือกระทรวงมิติ ซึ่งสรางองคกรธุรกิจเพ่ือ
สนับสนุนธุรกิจของตนไวในประเทศตาง ๆ  และปจจุบันไดเกิดองคกรธุรกิจจากการรวมตัวของ 
นักลงทุนเองเพ่ือเพ่ิมความแข็งแกรงใหกับธุรกิจของตน ตามรายละเอียดดังนี้ 
 หอการคาญี่ปุน กรุงเทพฯ Japanese Chamber of Commerce Bangkok (JCCB) 

 หอการคาญี่ปุน กรุงเทพฯ กอต้ังขึ้นในป ค.ศ.1954 มีสมาชิกท้ังสิ้น 1,203 บริษัท ซึ่งนับเปน 
หอการคาญี่ปุนในตางประเทศท่ีมีจํานวนสมาชิกมากท่ีสุดในโลก ปจ จุบันประเทศไทย  และ
ประเทศญี่ปุน เปนคูคาท่ีสําคัญตอกันมีความสัมพันธท้ังดานเศรษฐกิจและการเมืองอยางใกลชิด 
โดยวัตถุประสงคของหอการคาญี่ปุน กรุงเทพฯ กําหนดไวคือ 

1. เพ่ือกอใหเกิดประโยชนตอการพัฒนาการคา อุตสาหกรรม และเศรษฐกิจโดยรวมระหวาง
ญ่ีปุน และประเทศไทย  

2. เพ่ือสงเสริมใหเกิดการแลกเปลี่ยนความคดิเห็นซึ่งกันและกันและความสมัครสมานสามคัคี
กัน ระหวางสมาชิกหอการคาฯ  

3. เพ่ือใหความชวยเหลือ ใหคําปรึกษา และอํานวยความสะดวกแกสมาชิกหอการคาฯ ท้ังนี้ 
เพ่ือใหเกิดการพัฒนาในกิจกรรมการคาและอุตสาหกรรมของสมาชิก  

4. เ พ่ือ ดําเนินงานด านอื่น  ๆ  ตามหนา ท่ีและบทบาทของหอการคาที่ไดระบุไวใน
พระราชบัญญัติ หอการคา พ.ศ.2509  

                                                   
∗ สิทธิประโยชนตาง ๆ ในนิคมอุตสาหกรรมอยูในภาคผนวก ก  
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 จากวัตถุประสงคท่ีชัดเจนของหอการคาญี่ปุนกรุงเทพฯ การแสดงความเชือ่ม่ันตอภาครฐับาล
ไทยจากประธานหอการคาญี่ปุนปจจุบัน Mr.Shiyoshi Noro ซึ่งกลาวตอบริษทัท่ีเปนสมาชกิไววา 

  “หลังจากภาวะเศรษฐกิจในป 1997 ประเทศไทย มีการเตบิโตทางเศรษฐกิจสูงถงึ 6.7% ซึ่ง
เปนอัตราทีสู่งในกลุมประเทศอาเซยีน และในปนีก้็คาดวาจะมีตัวเลขการเติบโตทางเศรษฐกิจอยูใน
ระดับสูงเชนกัน ถึงแมจะมีเรือ่งไขหวัดนก และสถานการณความไมสงบในชายแดนภาคใตตาง ๆ  
ซึ่งเปนสาเหตุท่ีทําใหขาดความเชือ่มัน่ก็ตาม หากแตภายใตการนําของคณะรฐับาลชุดปจจุบันก็
เชือ่ม่ันวาจะสามารถแกปญหาไดในท่ีสุด รฐับาลยังตองแกไขปญหาความเหลือ่มล้ําทางเศรษฐกิจ
ของกรุงเทพฯ และตางจังหวัด และปญหาสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน แตอัตราการเจริญเตบิโตทาง
เศรษฐกิจท่ีสูงจะสามารถแกปญหาเศรษฐกิจเหลานี้ไดโดย ทางหอการคาฯ จะประสานความรวมมือ 
และความคดิกับบริษทัสมาชกิในเรือ่งบทบาทของหอการคาฯ และสิ่งท่ีควรปรับปรงุเพ่ือชวยให
บริษทัสมาชกิมีความเจริญเตบิโตทางธุรกิจ ในขณะเดียวกันกมี็ประโยชน เกือ้กลูตอเศรษฐกิจไทย 
เราตองการท่ีจะเตบิโตไปดวยกนั”   

  ซึ่งการแสดงความเชื่อม่ันดังกลาวตอภาครัฐบาล และเศรษฐกิจของไทยทําใหนักลงทุนจาก
ญ่ีปุนมีความม่ันใจตอการขยายการลงทุนในไทย โดยดูไดจากการขอรับการสงเสริมการลงทุน
ในชวงป 2003 จํานวน 236 โครงการ เงินลงทุน 80,099 ลานบาท (ขอมูลจาก BOI) อีกทั้งเพื่อให
ความกาวหนาทางธุรกิจของบริษัทสมาชิกท้ังหมดเปนไปอยางราบรื่น ทางหอการคาฯจึงมีการ
ประสานงานกันอยางใกลชิดกับรัฐบาลไทย รวมทั้งกับกลุมทางเศรษฐกิจและองคกรภาคเอกชน 
เชน FTI, BOT พรอมกันนี้จะเปนตัวแทนของบริษัทสมาชิกเจรจากับทางรัฐบาลในเชิงสรางเสริม 
(Constructive motion) ดวย  

  ท้ังนี้การประสานงานระหวางรัฐบาลไทยกับรัฐบาลญี่ปุนโดยผานตัวกลางอยางหอการคา
ญ่ีปุนนั้น ทําใหความสัมพันธทางการคามีการพัฒนาจนมีการจัดต้ัง “ความตกลงหุนสวนเศรษฐกิจท่ี
ใกลชิดไทย- ญ่ีปุนอยาง Japan - Thailand Economic Partnership Agreement (JTEPA)”  ซึ่งเกิดขึ้น
จากการหารือของนายกรัฐมนตรี ไทยและญี่ปุน ในระหวางการประชุม Boao Forum for Asia ณ.
มณฑลไหหลํา สาธารณรัฐประชาชนจีน วาเห็นควรใหมีการจัดตั้งคณะทํางานรวมเพ่ือศึกษาการ
เปนหุนสวนเศรษฐกิจที่ใกลชิดไทย-ญี่ปุน เพ่ือผลักดันความรวมมือท่ีครอบคลุมรอบดาน ท้ังดาน
การคา การลงทุน อุตสาหกรรม และการพัฒนาทรัพยากรมนุษย รวมท้ังการจัดทําความตกลงการคา
เสรี โดยใหยึดรูปแบบความตกลง Japan-Singapore for a New-Age Economic Partnership 
Agreement (JSEPA) เปนตัวอยางในการทําความตกลงไทย-ญี่ปุน และตอมา ในวันท่ี 11 ธันวาคม 
2546 ผูนําท้ังสองไดพบหารือทวิภาคีและเห็นชอบใหเริ่มการเจรจาอยางเปนทางการเพ่ือจัดทําความ
ตกลง JTEPA โดยใหเริ่มการประชุมเจรจาคร้ังแรกที่ประเทศไทยในตนป 2547 
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 ในเบ้ืองตนท้ังสองฝายไดแบงกลุมการเจรจาไวท้ังสิ้น 21 กลุม อาทิ การเปดตลาดสินคา และ
บริการ การลงทุนและการเคลื่อนยายบุคคล ทรัพยสินทางปญญา มาตรการปกปองทางการคา พิธี
การดานศุลกากร นโยบายการแขงขันและกฎวาดวยแหลงกําเนิดสินคา เปนตน โดยแตละกลุมจะมี
ผูนําในการเจรจาซึ่งไทยไดเปนเจาภาพจัดการประชุมเจรจา JTEPA อยาง เปนทางการ ครั้งที่ 1 ณ 
กรุงเทพฯ เม่ือวันที่ 16-17 กุมภาพันธ 2547 และทั้งสองฝายไดเห็นพองกันในกรอบการเจรจา 
(Framework of the Negotiations) หรือ TOR ของ JTEPA อาทิ หลักการการเจรจา โครงสรางและ
ขอบเขตการเจรจา ซึ่งรวมเร่ืองตาง ๆ  ท่ีเกี่ยวของกับการเปดเสรีการคาและการลงทุน การอํานวย
ความสะดวกทางการคาและการลงทุน และความรวมมือดานบวกในสาขาตาง ๆ  เชน ความรวมมือ
ดานการบริการการเงิน ความรวมมือดานการเกษตร ปาไมและประมง เทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสาร การศึกษาและการพัฒนาทรัพยากรมนุษย การทองเที่ยว วิสาหกิจขนาดกลางและขนาด
ยอม  

 ท้ังนี้จากการเจรจาท่ีรัฐบาลไทยเปนเจาภาพครั้งท่ี 9 เม่ือวันท่ี 29 กรกฏาคม 2548 โดยมีการ
ประชุมในระดับรัฐมนตรีระหวางรองนายกรัฐมนตรีนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ นายทนง พิทยะ และ 
Mr. Nakagawa เม่ือวันท่ี 31 กรกฎาคม 2548 - 1 สิงหาคม 2548 ที่ผานมา ไดขอยุติในเร่ืองตาง  ๆ  
ดังนี้  

 1. เหล็ก - เหล็กรีดรอนท่ีไมผลิตในไทย ยกเลิกภาษีทันที สําหรับเหล็กอื่น ๆ  ทุกรายการ
ยกเลิกภาษีภายในปท่ี 11  

 2. ชิ้นสวนยานยนต - (สําหรับ OEM) - ในรายการท่ีไมออนไหว ยกเลิกภาษีภายในป 2554 
สวนรายการออนไหว ยกเลิกในป 2556 (โดยมีเงื่อนไขวาความตกลง AFTA ตองมีผลบังคับใชจริง
ในป 2553)  

 3. รถยนตสําเร็จรูป (CBU) - เกินกวา 3,000 ซีซี - เริ่มลดในปแรกท่ี JTEPA มีผลบังคับใช 
โดยลดจาก 80% เหลือ 60% ในป 2552 และคงไวจนกวาจะมีการเจรจากันใหม สวนท่ี ต่ํากวา 3,000 
ซีซีใหมีการเจรจาใหมภายใน 5 ป  

 4. สินคาเกษตร - ญี่ปุน ลด/เลิก ภาษีใหไทย ในสินคาอาทิเชน ไกปรุงสุก ไกสดแชเย็น เนื้อ
ปลากระปอง ปู หอย ผักสดแชเย็น กุงสด กุงตม แชเย็น แชแข็ง แปรรูป ทุเรียน มะละกอ มะมวง 
มังคุด เปนตน  

 5. ความรวมมือ ตกลงกันไดดานมาตรฐานสุขอนามัย ความรวมมือทรัพยากรมนุษย ความ
รวมมือดานวิทยาศาสตร เทคโนโลยี ความรวมมือดานการสื่อสาร ดานการทองเท่ียว SME สงเสริม
บรรยากาศการลงทุน  
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 6. ดานการคาบริการ/ลงทุน ไทยจะสามารถสงพอครัวแมครัว คนดูแลคนสูงอายุ ครูสอน
ภาษาไทย รําไทย และสามารถเขาไปทํางานในสาขาอาชีพดังเชน ดานโฆษณา ทัวร บริการโรงแรม 
เปนตน 

 นอกจากนี้ยัง มีองคกรธุรกิจที่มีบทบาทสําคัญตอธุรกิจญี่ ปุนซึ่งกระทรวงพาณิชย-
อุตสาหกรรมญี่ปุน METI (Ministry of Econumic Trade and Industry) ไดตั้งขึ้นมาเปนรูปแบบ
องคการการคาภายนอก หรือท่ีรูจักกันดีในชื่อ JETRO   

 องคการการคาภายนอก JETRO (Japan External Trade Organization) 

 สํานักงาน เจโทร กรุงเทพฯ ไดจัดตั้งขึ้นในปพ.ศ. 2502 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมการ
สงออกสินคาญี่ปุนเขามายังประเทศไทย และสํารวจสภาพตลาด  การลงทุนและเศรษฐกิจไทย เพ่ือ
สนองตอบตอสภาวการณที่เปลี่ยนไปทางเศรษฐกิจญี่ปุน ที่ไดดุลการคาตางประเทศเปนจํานวนมาก 
รวมถึงความขัดแยงทางดานเศรษฐกิจท่ีรุนแรงขึ้น และการท่ีธุรกิจญี่ปุนจํานวนมากขยายการลงทุน
เขามาในพ้ืนที่แถบเอเชีย ทาง เจโทร กรุงเทพฯ จึงไดใหความรวมมือในการพัฒนาความสัมพันธ
ทางดานเศรษฐกิจระหวางญี่ปุนและไทย โดยไดมีการสงเสริมการนําเขา สงเสริมใหมีการลงทุนจาก
ญ่ีปุนในประเทศไทย สนับสนุนการใหความรูตออุตสาหกรรมระดับรากหญารวมถึงธุรกิจขนาด
กลางและเล็กของไทยและใหการสนับสนุนนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาอุตสาหกรรมของไทย 
เชน โครงการหนึ่งตําบลหนึ่งผลิตภัณฑ นอกจากนี้ยังไดใหการสนับสนุนทางดานความรู และให
ความรวมมือทางดานเทคโนโลยีเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมและพลังงาน การปกปองทรัพยสินทางปญญา 
เปนตน โดย ในป 2543 ไดมีการจัดตั้งศูนยสงเสริมธุรกิจ (Business Support Center (BSCT)) ขึ้น 
เพ่ือเปนศูนยบริการแบบครบวงจร (one-stop service center) สําหรับผูท่ีสนใจจะลงทุนในประเทศ
ไทยโดยตรงจากทางญี่ปุนรายใหม   
 นอกจากนี้ เจโทร กรุงเทพฯ ยังเปนหนึ่งในสาขาหลักของสํานักงานตางประเทศของเจโทรท่ี
มีอยูท้ังหมด 80 แหงท่ัวโลก ซึ่งเปนแหลงขอมูลของนักลงทุน ญี่ปุนและไทยดวยการจัดตั้ง ศูนย
สงเสริมธุรกิจในประเทศไทย (Business Support Center in Thailand: BSCT) เพื่อเปนศูนยสงเสริม
ธุรกิจแหงแรกที่จัดต้ังขึ้นนอกประเทศญี่ปุนโดยศูนยนี้จะเปนตัวจักรท่ีสําคัญในการสนับสนุนและ
สงเสริมการลงทุนในประเทศไทยดวยการสนับสนุนจากวิสาหกิจขนาดกลางและยอม (SMEs) ของ
ญ่ีปุน ท้ังนี้บริการตาง  ๆ  ของศูนยนี้จะอํานวยความสะดวกในการสรรหาโอกาสในการทําธุรกิจ
รวมกันระหวางวิสาหกิจขนาดกลางและยอมของไทยและญี่ปุน  รวมถึงการเปนศูนยกลาง
ประสานงานของสํานักงานเจโทรในภูมิภาคเอเชีย อีกดวย 
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 จากบทบาทหนาที่ขององคกรธุรกิจท่ีกลาวมาขางตน บทบาทขององคกรท้ังภายในประเทศ
ไทยและญี่ปุน ตางมีเปาประสงคอยางเดียวกันคือความพยายามผลักดันใหภาครัฐไทยเห็น
ความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตและใหรูปแบบของการสนับสนุนในภาคอุตสาหกรรม 
ออกมาในเชิงนโยบายโดยการใหขอมูลท่ีไดนักลงทุนตางชาติ นักลงทุนชาวไทยตลอดจนการทํา
วิจัย ตอภาครัฐบาล ตลอดจนการสงตัวแทนขององคกรธุรกิจเขาไปเปนสมาชิกในภาคการเมือง เชน
การรวมรัฐบาลของกลุมทุนอยาง กลุมจึงรุงเรืองกิจ (จุฬางกูร) หรือการไดเขารวมรัฐบาลของ           
1นายวัฒนา เมืองสุข รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงพาณิชย(ในป2546)  
 นอกเหนือจากนี้การแสดงบทบาทขององคกรธุรกิจตอการใหความรวมมือกับภาครฐับาลไทย
ถือไดวามีสวนสําคัญมากเชน  การตอบรับนโยบายการลงทุนซึ่งถือเปน∗ยุทธศาสตรของ
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) เพ่ือดึงดูดนักลงทุนตางชาติใหเห็นถึงความพรอมในการ
สนับสนุนของไทย 2โดยองคกรธุรกิจญี่ปุน ท้ัง JETRO และ JCCB ไดตอบรับนโยบายดวยการจัด
สัมมนาโดยใหขอมูลแกนักลงทุนญี่ปุนในประเทศไทย และภาครัฐของญี่ปุน ทําใหอุตสาหกรรม 
ชิ้นสวนยานยนต (SMEs) สนใจยายฐานการผลิตเขมาในประเทศไทย  ซึ่งเปนไปตามแผน
อุตสาหกรรมยานยนตในแนวทางท่ีกําหนด คือการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตในรูปแบบของ 
cluster โดยตัวอยางท่ีเห็นไดชัดคือ การเพ่ิมทุนของ3บริษัทโตโยตามอเตอรประเทศไทยทีมี่การขยาย
โรงงานในเขตนิคมอุตสาหกรรมแหงใหม และมีการเชิญชวนใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Supplier) 
เขามาตั้งโรงงานการผลิตในบริเวณเดียวกัน เปนตน 
   ดังนั้นการจัดตั้งองคกรธุรกิจท่ีกลาวมาขางตน โดยอยูภายใตวัตถุประสงคหลักท่ีตองการ
สนับสนุนในธุรกิจการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตซึ่งเปนอุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ
ไทย และเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศญี่ปุนดวยนั้น ทําใหองคกรธุรกิจพยายามสรางพันธมติร
ทางธุรกิจ การเมือง ดวยวิธีการตาง ๆ เชน การจัดสัมมนา การชวยเหลือสังคม การใหความรูดาน

                                                   
1 นายวัฒนาเมืองสุข, “ถูกมองวาเปนตัวแทนกลุมซีพ,ี” ผูจัดการออนไลน (11 ตลุาคม 2545)  
∗ จากวารสารสงเสริมการลงทุน ปท่ี 14 ฉบับท่ี12  ธันวาคม 2546 มีการอธิบายถึงยุทธศาสตรอุตสาหกรรมยานยนต ไดดังน้ี 
 - ลดการใชมาตรการภาษีเปนแรงจูงใจแกนักลงทุน โดยอํานวยความสะดวกในการจัดหาแหลง Supply สินคา การประสานกับ
หนวยงานราชการอื่นๆ การผอนคลายเรื่องกฎระเบียบการลงทุน 
 - กําหนดเปาหมายในการดึงเงินลงทุนจากสามภูมิภาคหลักคือ ญี่ปุน ยุโรป และอเมริกาเหนือ 
 - รวมมือกับองคกรธุรกิจในตางประเทศเพื่อทําการตลาดและประชาสัมพันธ 
  - เพ่ิมขีดความสามารถของ SMEs และถายทอดเทคโนโลยี 
 - ใหความชวยเหลือรัฐวิสาหกิจชุมชนเพื่อเขาถึงตลาดตางประเทศ 
 - ศึกษาแนวโนมการลงทุนและความตกลงระหวางประเทศท่ีสงผลกระทบตอการลงทุน 
 - ลดขั้นตอนท่ีเปนอุปสรรคในการลงทุน 
2 สัมภาษณ  Mr.Hitoshi Ozawa, เจาหนาท่ีบริหารธนาคารกรุงเทพ. บทบาทขององคกรธุรกิจญี่ปุน, 28 กันยายน 2548 
3 สัมภาษณ เจาหนาท่ีบริหารโตโยตา, แผนการลงทุนโรงงานการผลิตแหงใหม, 13 ธันวาคม 2548 
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เทคโนโลยีดวยการจัดต้ังศูนยฝกอบรม เปนตน ตลอดจนอํานวยความสะดวกและประสานงาน
ภาครัฐใหเกิดประโยชนสูงสุด  

นอกจากนี้ องคกรธุรกิจในประเทศไทยยังมีการศึกษาถึงการลงทุนของบรรษทัขามชาตใินจีน 
ซึ่งถือไดวาเปนประเทศคูแขงของไทยในการสนับสนุนการลงทุนจากตางประเทศเพ่ือการพัฒนา
เศรษฐกิจภายในประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต และเนื่องจาก
จํานวนนักลงทุนญี่ปุนท่ีใหความสนใจเขาไปลงทุนเพ่ิมมากขึ้น  ทําใหมีการศึกษาถึงแนวโนมใน
การแขงขันกับประเทศจีนดังนี้ 
 4.2 อุตสาหกรรมยานยนตไทยกับการขยายตัวดานการลงทุนของบรรษัทขามชาติในจีน 

 บรรษัทยานยนตขามชาติท่ีเขามาลงทุนในไทยนั้น มีการใชกําลังการผลิตเฉลี่ยท่ีรอยละ 51.1 
ของกําลังการผลิตรวม 1.15 ลานคัน โดยอุปสงคขยายตัวรอยละ 37.8 ในป 2545 จากการใชกลยุทธ
กระตุนตลาดทําใหเกิดรถรุนใหม ๆ ทยอยออกมาอยางตอเนื่อง และจากการยายฐานการผลิตรถ
กระบะมาไทยของหลายคายรถเพ่ือขยายเปาสงออกภายใตขอตกลงของ AICO และ AFTA โดยจีน
ยังเปนคูแขงที่ตองระวังในระยะยาวเนื่องจากมกีารยายฐานลงทุนของตางชาติเขาไปมากเชนกันแม
ในระยะสั้นจีนจะยังมีอุปสรรคจากขอกําหนดการเขารวมทุนจากตางชาติที่เขมงวดอยูก็ตาม 

  4จีน ในป 2547 – 48 ไดผอนคลายเพ่ิมโควตาใหคายบิก๊ทรี(จีเอ็ม เดมเลอรไครสเลอร 
และฟอรด) สงรถเขาไปขายในจีนมากขึ้น เพ่ือลดแรงกดดันท่ีสหรัฐฯ เสียดุลการคาจีนมหาศาล   
โดยจีเอ็ม ฟอรด และเดมเลอรไครสเลอรจะสงออกรถไปจีนจํานวน 4,500 คัน, 5,000 คัน และ 
4,500 คันตามลําดับ กอนท่ีจีเอ็ม  และโฟลคจะเพ่ิมการผลติในจีนอีกรอยละ 50 เปน 7.66 แสนคัน 
และ 2.28 ลานคัน ในป 2549 และ 2550 ตามลําดับ จีนซึ่งมีโรงงานประกอบรถยนตมากถึง 123 โรง
อยูแลว กําลังเพ่ิมการผลิตถึงระดับ 5.0 ลานคันในป 2547 จากเพียง 3.25 และ 4.0 ลานคันในป 2545 
และ 2546 ตามลําดับ ทําใหเกิดอุปทานสวนเกินไดในระยะยาว จากจํานวนรถยนตท่ีเหลือคางในจีน
ท่ีเริ่มเพ่ิมเปนกวา 1 แสนคัน ในชวงปลายป 2546 ทําใหศักยภาพของตลาดจีนที่จะรองรับการนําเขา
รถยนตจากตางประเทศเริ่มลดถอยลง โดยเฉพาะภายหลังป 2551 มีการคาดการณวาตลาดรถยนต
ภายในของจีนจะเริ่มเขาสูภาวะการชะลอตัว      

 ปจจุบัน คายรถตาง ๆ  กําลังผลกัดันใหรฐับาลจีนผอนคลายกฏระเบยีบเขมงวดในภาคบรกิาร
ทางการเงิน การเปดเสรีของสนิเชื่อเชาซื้อรถยนตในจีนอยางรวดเร็ว จะเปนปจจัยทีเ่รงใหโครงสราง
ตลาดรถยนตของจีนมีการปรับเปลี่ยนเร็วขึ้นดวย ซึ่งอาจกดดันใหผูผลิตรถรายเล็กในทองถิ่นท่ี
เสียเปรียบดานเทคโนโลยีในการแขงขันอยูแลวเกิดการเสียเปรียบทางการแขงขันมากขึ้น แตการท่ี
อุปสงคทางดานรถยนตของจีนท่ีสูงถึง 3 ลานคันและเติบโตรอยละ 42 ในป 2545 ยังคงทําใหจีน

                                                   
4 ขอมูลจาก www.thaiautopart.or.th 

http://www.thaiautopart.or.th
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เปนคูแขงสําคัญที่จะดึงดูดเงินทุนจากบรรษัทขามชาติเขาไปอยางตอเนื่อง โดยคาดวาหากยอดขาย
ของจีนยังเติบโตอีกเพียงรอยละ 10-15 ในป 2546 ก็จะทําใหจีนกลายเปนยักษใหญดานตลาด
รถยนตแซงหนาเยอรมนีท่ีอิ่มตัวมานาน โดยในป 2545 จีนเริ่มพัฒนาโครงการ “Detroit of China” 
ท่ีตอนใตของเซี่ยงไฮเพ่ือใหเปนเมืองอุตสาหกรรมยานยนตของจีนดวยงบลงทุน 2.75 แสนลานบาท
ท่ีมีท้ังโรงงานรถยนตและโรงงานชิ้นสวนขนาดใหญ ศูนย R&D อยางเพียบพรอมภายในป 2550 
ปจจุบันคายรถชั้นนําท่ีเขาไปลงทุนมีท้ังโตโยตา โฟลค ฟอรด เบนซ อยางไรก็ตามจีนสรางขอจํากดั
ท่ีบังคับใหคายรถตางชาติตองรวมทุนกับผูประกอบการ/รัฐวิสาหกิจในทองถิ่นซึ่งมักมีปญหาดาน
การจัดการและขาดการสะสมเทคโนโลยีท่ีตอเนื่อง รวมท้ังผลิตภาพแรงงานในอุตสาหกรรมยาน
ยนตของจีนตํ่าเพียงแค 1 ใน 18 เมื่อเทียบกับญี่ปุน อัตราผลตอบแทนจากการลงทุนของคายรถใหม
ในจีนจึงยังตํ่ามากหากเทียบกับไทยดวยเชนกัน ดวยเหตุนี้เองนักลงทุนบางสวนจึงมีการเปลี่ยนการ
ลงทุนจากจีนเขามาในประเทศไทยแทน 

ตารางท่ี 4.1   การเปรียบเทียบการขยายการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตระหวาง ไทย-จีน 

ปจจัย ไทย จีน 

ความแนนอนในการลงทุน มีความเดนชัดในการเปนศูนยกลางในการ
เปนตลาด และผลิตรถกระบะอยางชัดเจน
หลังจากการนํารองของ Toyota ใน
โ ค ร ง ก า ร  IMV (International 
Multipurpose Vehical) 

มีความหลากหลายของประเภทรถยนตท้ัง
รถยนต น่ังขนาดเล็กไปจนรถบรรทุก
ขนาดใหญ โครงสรางการลงทุนดานการ
ผลิตและตลาดภายในจึงไมคอยชัดเจน 

นโยบาย มีนโยบายสงเสริมการลงทุนอยางตอเนื่อง
ตลอดจนการสนับสนุนการลงทุนจาก
ตางประเทศของภาครัฐ รวมถึงการจัดต้ัง
สถาบัน  R&D และสถาบันเทคโนโลยี
อยาง TTCAP (Toyota Technical Center  
Asia Pacific) เปนตน 

ขอ กีด กัน ขอ งจี น ท่ี บั งคบใหค าย รถ
ตางชาติตองรวมทุนกับผูประกอบการ 
รัฐวิสาหกิจในทองถิ่น ซ่ึงมีปญหาดาน
การ จัด ก าร  ร วม ถึ ง ขาดก ารสะสม
เทคโนโลยีอยางตอเน่ือง 

ผลิตภาพแรงงาน ไทยมีการฝกฝนแรงงานในระดับ skill 
labor เพิ่มมากขึ้น จากการสงเสริมของ
ภาครัฐและองคกรธุรกิจท่ีเกี่ยวของเพื่อ
รองรับการขยายการลงทุนจากบรรษัท
ขามชาต ิโดยเฉพาะดานอุตสาหกรรมยาน
ยนต 

สวนใหญเปนแรงงานในระดับ unskill 
labor โดยยังคงพึ่งพา แรงงาน skill labor 
จากบรรษัทขามชาติท่ีเขามาลงทุน 
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ความนาสนใจในการลงทุน มีความพรอมในระบบสาธารณูปโภค 
พรอมท้ังพ้ืนท่ีรองรับการลงทุน ท่ีตั้งอยู
ในจังหวัดตาง  ๆ ในรูปแบบของนิคม
อุตสาหกรรม  ตลอดจนการใหความ
สนับสนุนจากองคกรธุรกิจท้ังจากทาง
ภาครัฐ และเอกชน 

จุดแข็งของจีนจึงอยูท่ีโอกาสในระยะยาว
จากขนาดของตลาดท่ีใหญซึ่งจะเอื้อตอ
การปรับศักยภาพในการแข งขันใน
อนาคต 

 

เปาหมาย Detroit of Asia  Detroit of China 

ท่ีมา : จากการรวบรวมขอมูล 



บทที่  5 
บทวิเคราะห และสรุปผลการศึกษา 

การวิเคราะหแบงเปน 2 สวนคอื 
 5.1 วิเคราะหโดยใชทฤษฎีบรรษทัขามชาติ ทฤษฎีการลงทุนระหวางประเทศ ทฤษฎีการสราง
ความไดเปรียบในการแขงขันของชาต ิทฤษฎีหานบิน และทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน ตลอดจน
แนวคิดการแบงงานระหวางประเทศและแนวคิดเครือขาย ซึ่งสามารถนํามาวิเคราะหในเรื่อง 
อุตสาหกรรมยานยนตของบรรษัทขามชาติญี่ปุน นโยบายรัฐบาล และความสําคัญขององคกรธุรกิจ  
 5.2 วิเคราะหถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจและกลุมผลประโยชนทางการเมือง 

 ดังนั้นเมื่อนําผลการศึกษาจากสวนท่ีหนึ่ง และสวนท่ีสองมาวิเคราะหเขาดวยกันแลว จะทํา
ใหเห็นถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจตอการสนับสนุนการลงทุนของนักธุรกิจญี่ปุนในประเทศ
ไทย วามีความสําคัญอยางไรตอการลงทุนโดยเฉพาะในดานอุตสาหกรรมยานยนต 

5.1 วิเคราะหโดยการใชทฤษฎี  
 จากแรงผลักดันของเศรษฐกิจภายในของญ่ีปุนต้ังแตชวงป1990  ทําใหญี่ปุนตระหนักถึง
ความสามารถในการแขงขันทั้งภายในประเทศและตางประเทศ  รัฐบาลญี่ปุนจึงกําหนดนโยบาย
สงเสริมใหมีการขยายฐานการลงทุนไปในตางประเทศ ในรูปแบบของการสรางเครือขายการแบง
งานระหวางประเทศ ตามความถนัดเฉพาะดาน เพ่ือลดตนทุนการผลิตท่ีจะเกิดขึ้น  โดยลักษณะ
สําคัญของการผลิตสําหรับบริษัทญี่ปุน คือการแยกผลิตชิ้นสวนอุตสาหกรรมภายในบริษัทท่ีต้ังอยู
ตามประเทศตาง ๆ  เ พ่ือใหการจัดหาชิ้นสวนอุตสาหกรรมท่ีเกิดขึ้นอยูภายใตตนทุนตํ่าท่ีสุด ซึ่ง
ประเทศไทยก็จัดเปนหนึ่งในประเทศที่ญี่ปุน ตองการใชเปนฐานการผลิต โดยเฉพาะดานยานยนต  
ตลอดจนกําหนดใหองคกรธุรกิจของตนท่ีต้ังอยูในประเทศนั้น ๆ  ศึกษาสภาวะเศรษฐกิจและ
นโยบายวามีแนวทางการลงทุนในลักษณะใด เพ่ือใหการเขาไปลงทุนของธุรกิจตนในตางประเทศ
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 

การลงทุนของบรรษัทขามชาติญ่ีปุนในประเทศไทยปจจุบันนั้น สวนใหญเปนการลงทุนโดย
การสรางฐานการผลิตโดยเฉพาะโครงการผลิตรถกระบะ 1 ตัน เพ่ือจําหนายในประเทศ และสงออก
ตางประเทศซึ่งถือวาเปนยุทธศาสตรการคา และการแบงงานระหวางประเทศ ของญี่ปุน  

นอกจากนี้ การลงทุนของบรรษัทขามชาติญี่ปุนในดานอุตสาหกรรมยานยนตถือวาเปน
อุตสาหกรรมขนาดใหญ และใชเทคโนโลยีสูงจึงจําเปนตองมีฐานสนับสนุนทางดานอุตสาหกรรม 
(Supporting Industries) รองรับเปนจํานวนมาก และมีผลตอเนื่องทําใหอุตสาหกรรมขนาดเล็กและ
ขนาดกลางท่ีเปน “Sub-Contact” ของบรรษัทญี่ปุน (SMEs) มีการขยายฐานลงทุนเขามาในประเทศ
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ไทยเปนจํานวนมาก  ท้ังอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส ยางยนต โลหะ เบรก และอื่น ๆ  ที่เปน
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องโดย ลักษณะการลงทุนของบรษิทัญี่ปุนในประเทศไทยมีดังนี้ 

 1. การปรับเพ่ิมจากเดิมท่ีเปนเพียงการประกอบชิ้นสวนนําเขาใหกลายเปนสินคาขั้นสุดทาย
หรือสําเร็จรูปในเมืองไทย ใหเปนการมุงพัฒนาการผลิตเพ่ือทําใหประเทศไทยเปน “ฐานการผลิต
เพ่ือการสงออก” ในที่สุด 

 2. ประเภทธุรกิจท่ีเขามาลงทุนมีความหลากหลาย ต้ังแตอุตสาหกรรมยานยนต อุตสาหกรรม
อิเล็คทรอนิกส รวมถึงเคร่ืองใชไฟฟา เปนตน 

  3. มีการจางงานตามขนาดของบริษัท ที่เขามาลงทุน 

  4. การใชระบบการแบงงานระหวางประเทศโดยกําหนดบทบาทของประเทศไทยใหเปนฐาน
การผลิตชิ้นสวนและประกอบสินคา 

  5. ศึกษานโยบายของภาครัฐบาลไทย โดยผานองคกรธุรกิจของญ่ีปุน ดวยการลงทุนใน
อุตสาหกรรมที่เปนอุตสาหกรรมเปาหมายอยางอุตสาหกรรมยานยนต  
 จากลักษณะการลงทุนนี้ พบวาเปนการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา และเปนการวางฐานการ
ผลิตเพ่ือขยายตลาดท้ังภายในประเทศไทยเองและตลาดสงออก มีผลใหชิ้นสวนอุปกรณยานยนตท่ี
ทําการผลิตในประเทศ มีการพัฒนาคุณภาพเพ่ือใหไดมาตรฐานสูงขึ้น  
 สําหรับความไดเปรียบในการแขงขันท่ีเกิดจากความเขมแข็งของเครือขายการผลติและการจัด
จําหนายท่ีเกิดจากการขยายตัวในแนวตั้ง (Vertical Integration) เพื่อเปนแหลง      อุปทานของ
วัตถุดิบและสินคาชั้นกลางในกระบวนการผลิต ตลอดจนการขยายตัวในแนวนอน (Horizontal 
Intergration) ผานบริษัทในเครือเพ่ือสรางอํานาจการผูกขาดนั้น คือเอกลักษณของบรรษัทขามชาติ
ญ่ีปุนท่ีเกิดขึ้นในโลกปจจุบัน  

การลงทุนระหวางประเทศของญี่ปุนในประเทศไทยนั้นพบวานักลงทุนญี่ปุนมีความ
ไดเปรียบนักลงทุนไทยในหลาย ๆ ดาน เชน ดานเงินทุนและเทคโนโลยี เปนตน  ญี่ปุนจึงใชความ
ไดเปรียบนี้มาเปนกลยุทธในการตอรอง เชิงธุรกิจตลอดจนนโยบายตาง ๆ ท่ีเอื้อตอการแขงขัน ซึ่ง
สามารถอธิบายไดโดยใชทฤษฎีการแขงขันของชาติ กลาวคือแนวทางการลงทุนในอุตสาหกรรม
ยานยนตของญี่ปุนนั้น ถือไดวาเปนการลงทุนท่ีใชนโยบายรัฐบาลเปนเคร่ืองมือ ในการสรางความ
ไดเปรียบทางเศรษฐกิจ เนื่องจากนักลงทุนเห็นวาประเทศไทยตองการเปนศูนยกลางในดานยาน
ยนตของเอเชียตะวันออกเฉียงใต และมีการสนับสนุนการลงทุนดวยการออกนโยบายสงเสริมการ
ลงทุนดานยานยนตและธุรกิจ SMEs จากตางประเทศ  ตลอดจนเตรียมความพรอมทางดาน
สาธารณูปโภค สําหรับนักลงทุนตามนิคมอุตสาหกรรมตาง ๆ  ในขณะเดียวกันนโยบายของรัฐบาล
ญ่ีปุนเองก็ตองการขยายฐานการผลิตในตางประเทศ นโยบายของทั้ง 2 ประเทศจึงเปนนโยบายท่ี
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เกื้อหนุนกัน ทําใหการตัดสินใจและการวางแผนการตลาดของนักลงทุน มีประสิทธิภาพมากขึ้นนั่น
คือการใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อ จําหนายในประเทศและสงออกขายในตางประเทศ 
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมดานยานยนตท่ีถือไดวาเปนอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสนับสนุนและมีความ
ตอเนื่อง อีกท้ังนักธุรกิจญี่ปุนสามารถดําเนินการควบคุมธุรกิจไดดวยตนเองท้ังการตอรองทาง
เศรษฐกิจโดยผานทางองคกรธุรกิจ หรือการเจรจาโดยตรงกับทางภาครัฐบาลไทยตัวอยางเชน 
ขอตกลงหุนสวนเศรษฐกิจที่ใกลชิดไทย-ญี่ปุน ในเรื่องเหล็กและชิ้นสวนยานยนต   เปนตน 
  
  สําหรับลักษณะเศรษฐกิจแบบผูนําของประเทศญี่ปุนในเอเชีย หรือ เอเชียตะวันออกเฉียงใต 
นั้น ทําใหการดําเนินธุรกิจ และอุตสาหกรรมเปนไปในลักษณะผูนํา โดยประเทศท่ีญี่ปุนเขาไป
ลงทุนมีฐานะเปนเสมือนผูตาม นักวิชาการสวนใหญจึงนําทฤษฎีหานบินมาใชในการอธิบาย
ความสัมพันธทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นนี้ในรูปแบบของการเลียนแบบการพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศกําลังพัฒนา (เอเชีย หรือ เอเชียตะวันออกเฉียงใต) กับประเทศท่ีมีระดับการพัฒนาสูงกวา
อยางญี่ปุน อีกทั้งแนวทางเศรษฐกิจและการตลาดของญี่ปุนกับประเทศผูรับทุนการผลิตอยาง
ประเทศไทย ยังดําเนินในแบบวัฏจักรการผลิต (product cycle) ซึ่งชี้ทิศทางการลงทุนระหวาง
ประเทศในผลิตภัณฑหนึ่ง ๆ  แตก็ขึ้นอยูกับผลิตภัณฑ ในวัฏจักรนั้น ๆ  คือในระยะแรกผลิตภัณฑ
ถูกคิดคนและผลิตขึ้นมาใหม ประเทศผูผลิตจะใชในประเทศ และสงออกในเวลาตอมาเมื่อ
ผลิตภัณฑนั้นเปนท่ีตองการ ผูผลิตจะมีอํานาจในการผูกขาดการผลิตและการตอรอง และเมื่อความ
ตองการจากประเทศผูนําเขาเพ่ิมสูงขึ้น ผูผลิตก็จะยายการผลิตหรือไปลงทุนในประเทศผูนําเขา  ซึ่ง
ตามขั้นตอนนี้ผูนําเขาจะพยายามเรียนรูเทคโนโลยี และขั้นตอนการผลิตตาง ๆ  จนสามารถผลิต
สินคานั้นเองไดและสุดทายจะนําไปสูการสงออก  
  
 ท้ังนี้เม่ือเปรียบเทียบแนวการศึกษาแบบวัฏจักรการผลิตกับแนวทางการขยายการลงทุนดาน
ยานยนตของญี่ปุนในประเทศไทยนั้น การดําเนินการทางเศรษฐกิจในปจจุบันกําลังอยูในระหวาง
การศึกษาเทคโนโลยีการผลิตตาง ๆ  ดวยการใชไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะ และชิ้นสวนยาน
ยนตตาง ๆ   โดยการผลิตนี้ก็เปนการผลิตเพ่ือจําหนายภายในประเทศ และเพ่ือการสงออกดวย
เชนกัน อยางรถกระบะ VIGO หรือ รถกระบะ TRITON เปนตน  
 อยางไรก็ดี การดําเนินธุรกิจของญี่ปุน จะเปนไปดวยดีนั้นมิไดขึ้นอยูกบัเทคโนโลยีเพียงอยาง
เดียว แตยังขึ้นอยูกับนโยบายการลงทุนของประเทศนั้น ๆ  ดวยเชนกัน อาทิการยายฐานการผลิต
จํานวนมากของญี่ปุนท่ีเขามาในประเทศไทย นักลงทุนไดมีการศึกษานโยบายของรัฐบาล รวมถึง
สภาพแวดลอมของประเทศไทยโดยผานหนวยงานตัวแทนของประเทศตน อยาง JETRO, JCCB 
กอนที่จะตัดสินใจเขามาลงทุน 
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 บทบาทภาครัฐของไทยจึงมีความสําคัญมากสําหรับการตัดสินใจในการออกนโยบาย
เนื่องจากภาครัฐของไทยนั้นเปนเสมือนสถาบันที่เชื่อมความสมัพันธระหวางเศรษฐกจิและการเมือง 
รวมถึงโครงสรางอํานาจในการออกกฎ ระเบียบ และนโยบายใหเกิดการปฏิบัติตาม ซึ่งสามารถ
ศึกษาไดโดยใชทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน เพราะทฤษฎีนี้จะใหความสําคญัในเชิงสหวิทยาการกบั
ความสัมพันธในสถาบันตาง ๆ  และเม่ือทําการศึกษานโยบายการสงเสริมการลงทนุจากตางประเทศ
และการสนับสนุนทางนโยบายดานยานยนตตาง ๆ แลว ลวนทําใหเห็นไดวากลุมนักธุรกิจญี่ปุน               
ใชหลักการลงทุนโดยยึดถือนโยบายและกฎเกณฑท่ีประเทศไทยไดวางไวเปนกลยุทธในการลงทุน 
โดยศึกษาผานองคกรธุรกิจของตนท้ังภาครัฐและเอกชน  ทําใหกลุมผลประโยชนดานยานยนตท้ัง
ภายในประเทศไทย และ ตางประเทศมีการรวมตัวกันเปนองคกรธุรกิจ หรือสมาคมธุรกิจ เพ่ือให
กลุมของตนไดรับขอมูลโดยตรงจากรัฐบาลและในขณะเดียวกันยังสามารถเสนอความตองการของ
กลุมตนตอรัฐบาลได เพ่ือประโยชนตอการออกนโยบายสนับสนุนดานการลงทุนของกลุมตนโดย
ผานองคกรธุรกิจที่เปนสมาชิกอยู  
 นอกจากนี้  องคกรธุรกิจยังมองเ ห็นถึงความสําคัญของหนวยงานทางภาครัฐอยาง                  
คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ดวยการรวมมือในการใหขอมูลและสนับสนุนนโยบาย
ท่ีมาจากหนวยงานดังกลาว เนื่องจากสมาชิกขององคกรประกอบดวยตัวแทนจากหนวยงานท้ังทาง
ภาครัฐและเอกชนเปนคณะกรรมการ ซึ่งมาจาก กระทรวงอุตสาหกรรม, กระทรวงพาณิชย, 
สํานักงานคณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน, 
กระทรวงการคลัง, สถบันวิจัยวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย และสภาอุตสาหกรรม
แหงประเทศไทย   ทําใหคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตเปนสถาบันท่ีมีบทบาทสําคัญ
ในการวางแผนและทิศทางของนโยบายการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนต รวมท้ังเปนหนวยงาน
ท่ีคอยประสานงานกับองคกรธุรกิจเอกชนในการดําเนินธุรกิจในประเทศไทย ตลอดจนทําหนาท่ีรับ
ฟงความคดิเห็นและปญหาจากภาคธุรกิจเอกชนทั้งไทยและตางประเทศ ถึงขอขดัของในการดําเนิน
แนวนโยบาย และอุปสรรคของการดําเนินธุรกิจท่ีตองการใหภาครัฐเขาไปชวยแกไข (ทําเปน
อุตสาหกรรมยานยนตไทย, 2000-2002) 
 ดังนั้นการศึกษาในบทบาทขององคกรธุรกิจนั้น ผูศึกษาเห็นวาหนาท่ีและวัตถุประสงคของ
แตละองคกรไมมีความแตกตางกันมากนัก แตความสําเร็จขององคกรธุรกิจท่ีมีอํานาจในการตอรอง
กับภาครัฐนั้น คือการรวมตัวกันของกลุมผลประโยชนทั้งภาครัฐและเอกชน โดยมีเปาหมายเดยีวกนั
คือความสําเร็จของกลุมธุรกิจของตน ซึ่งทําใหองคกรธุรกิจเกิดความแข็งแกรงและมีอํานาจในเชิง
ตอรองสูง โดยอาจกลาวไดวาอํานาจการตอรองขององคกรธุรกิจท่ีมีความแข็งแกรงนั้นเสมือนเปน
อํานาจตอรองเชิงสถาบัน จึงทําใหการดําเนินธุรกิจดานอุตสาหกรรมยานยนต(ญี่ปุน) เปนไปอยาง
ตอเนื่องและมีประสิทธิภาพ เนื่องจากนักลงทุนมีความเชื่อมั่นตอองคกรธุรกิจตน 
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5.2 วิเคราะหถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจและกลุมผลประโยชนทางการเมือง  

 บทบาทขององคกรธุรกิจในชวง Liberalization, Rehabitate, และ Global Sourcing นั้น มี
ความสําคัญตออุตสาหกรรมยานยนตโดยเฉพาะอยางย่ิงตอการลงทุนของนักธุรกิจญี่ปุน เนื่องจาก
องคกรธุรกิจท้ังของไทยอยาง สถาบันยานยนต สมาคมชิ้นสวนยานยนต และองคกรธุรกิจญี่ปุน
อยาง JETRO หรือ JCCB นั้นมีอํานาจในการตอรองกับผูออกนโยบายเพ่ือสนับสนุนธุรกิจของตน
ใหเปนไปอยางตอเนื่อง เห็นไดชัดจากอุตสาหกรรมยานยนต เพราะสมาชิกท่ีอยูในองคกรธุรกิจ  
นั้น ๆ  มีการแทรกซึมของกลุมผูมีผลประโยชนอยูท้ังทางธุรกิจและการเมือง  และจากการเคลือบ
แฝงนี้ เองทําใหนโยบายการลงทุนท่ีออกมาสงเสริมไปถึงกลุมผลประโยชนท่ีเกี่ยวของกัน 
ยกตัวอยาง เชนกลุมทุน “จึงรุงเรืองกิจ” ท่ีมีนายสุริยะ จึงรุงเรืองกิจ อยูในคณะรัฐบาล และมีบริษัท
ในเครือซัมมิทเปนกิจการของครอบครัว  

 ∗การเขามาของนายสุริยะ จึงรุงเรืองกิจ นั้น เร่ิมตนจาก การเขาสูการเมืองในป 2541 ใน
โควตาของพรรคกิจสังคม รับหนาท่ีดูแลเปน รัฐมนตรีชวยวาการอุตสาหกรรม อยูในรัฐบาลชวน 
หลีกภัย 2 ซึ่งเปนชวงท่ีรัฐบาลมีนโยบายสงเสริมการลงทุน และสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนต แต
กลุมซัมมิทยังไมโดดเดนมากนักใน ชวงรัฐบาลนี้จนกระท่ังในป 2544 ไดยายมาสังกัดในพรรคไทย
รักไทย ดวยการรับตําแหนงเลขาธิการพรรค และ รัฐมนตรีวาการกระทรวงอุตสาหกรรม จนถึง
ปจจุบัน  อาณาจักรธุรกิจ "จึงรุงเรืองกิจ" มีธุรกิจในเครือประมาณ 99 บริษัท แบงเปน 
  1. ธุรกิจในเครือ ซัมมิท ท่ีถือวาอยูใน กลุมจึงรุงเรืองกิจ  จํานวน 58 บริษัทสวนใหญมีชื่อ
นําหนาวา "ซัมมิท" แบงเปนธุรกิจเกี่ยวเนื่องกับ อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต และ จักรยานยนต  
จํานวน 41 บริษัท ธุรกิจอสังหาริมทรัพย 17 บริษัท 

  2. ธุรกิจในเครือ ไทยซัมมิท และบริหารงานโดยกลุมจึงรุงเรอืงกิจ จํานวน 41 บรษิทัเกอืบ
ท้ังหมดใชชือ่นําหนาวา "ไทยซัมมิท" แบงเปนธุรกจิเกี่ยวเนื่องกับอตุสาหกรรมชิน้สวนรถยนตและ
จักรยานยนต จํานวน 36 บริษทั ธรุกจิอสังหาริมทรัพย จํานวน 5 บริษัท ไมรวมธุรกิจในตางประเทศ 
ประมาณ 4 บริษัท จากการตรวจสอบงบการเงินระหวางป 2544-2547 เฉพาะธุรกิจผลิตชิ้นสวน
รถยนตและรถจักรยานยนต จํานวน 20 บริษัท มีกําไรสุทธิรวมถึง 18,800 ลานบาท แบงเปนธุรกิจ 
"ซัมมิท"  จํานวน 9,326  ลานบาท  และธุรกิจ  "ไทยซัมมิท"  จํานวน 9,479 ลานบาท  (ดูตาราง5.1 
และ 5.2 ประกอบ)  
   
 
 

                                                   
∗ ประชาชาติธุรกิจ (วันท่ี 13  ตุลาคม 2548) 
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ตารางท่ี 5.1 ธุรกิจชิน้สวนรถยนตเครอื “ซัมมิท” ท่ีทํากําไรสูงสดุ 
(หนวย: ลานบาท) 

ชื่อ ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 
ซัมมิท แหลมฉบัง โอโต บอด้ีเวิรค 1,075.9 106.4 82.2 432.6 
ซัมมิท แหลมฉบัง โอโตซีท แมนูแฟคเจอริ่ง 522.0 555.4 185.2 114.1 
ซัมมิท ออโตบอด้ีอินดัสตร ี 235.5 299.6 425.5 ไมมีขอมูล 
ซัมมิท โชวา แมนูแฟคเจอริ่ง 100.2 345.3 333.1 457.1 
ซัมมิท โอโตซีท อินดัสตรี 242.4 310.1 496.5 334.1 
อีสเทริน พ.ีย.ูโฟม อินดัสตรี 85.2 177.3 297.4 327.7 
ซัมมิท โอโต อนิดัสตรี กรุป 154.3 145.9 219.5 170.1 
ซัมมิท แอดวานซ แมททีเรียล 130.7 105.4 82.2 116.1 
จอหนสัน คอนโทรลส แอนด ซัมมิท อนิทเีรยีล 4.3 165.2 147.6 ไมมีขอมูล 
บางกอก ซีเกิล วิง 72.9 114.2 81.2 88.2 
ที่มา: รวบรวมโดยประชาชาติธุรกิจ หนาการเมือง วันที1่3/10/2005 
 
ตารางท่ี 5.2 ธุรกิจชิน้สวนรถยนต “`ไทยซัมมิท” ท่ีทํากําไรสูงสดุ 

(หนวย: ลานบาท) 
ชื่อ ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 

ไทยซัมมิท แหลมฉบัง โอโต พารท 1,051.3 1,276.7 1,023.7 1,131.6 
ไทยซัมมิท โอโตพารท อินดัสตรี 308.5 997.2 468.8 ไมมีขอมูล 
ไทยซัมมิท ธารเนส 345.0 340.9 122.0 165.2 
ไทยซัมมิท มิทซบูะอเิลค็ทริคแมนแูฟคเจอร่ิง 71.9 244.3 297.7 338.1 
ไทยซัมมิท พีเคเค 93.7 89.1 40.3 282.4 
ไทยซัมมิท เอนจิเนียร่ิง 55.5 76.4 67.1 113.7 
ไทยซัมมิท อารแอนดดี เกรท เทคโนโลย ี 19.7 75.1 38.7 43.9 
ไทยซัมมิท ฮิโรเทค 13.5 28.8 43.7 71.6 
ไทยธนาธร อุตสาหกรรม 23 36.1 8 36.6 
ไทยซัมมิท เทป 11.1 19.4 27.4 ไมมีขอมูล 
ที่มา: รวบรวมโดยประชาชาติธุรกิจ หนาการเมือง วันที ่13 ตุลาคม 2548 
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 บริษทัในเครอืซัมมิทที่ทํากําไรตอเนื่องสูงสุด 4 ป คือ บรษิทั ซัมมิท แหลมฉบัง โอโตบอดี้
เวิรค จํากัด กําไรสุทธิรวม 1,695 ลานบาท บริษัท ซัมมิท โอโตซทีอินดัสตรี จํากัด กําไรสุทธริวม 
1,382 ลานบาท บรษิทั ซัมมิท แหลมฉบังโอโตซที แมนแูฟคเจอริ่ง จํากัด กําไรสุทธิรวม 1,376 ลาน
บาท และบริษัท ซัมมิท โชวา แมนแูฟคเจอริ่ง จํากัด กาํไรสุทธิรวม 1,235 ลานบาท และบริษทัใน
เครอืไทยซัมมิทท่ีกําไรตอเนือ่งสูงสดุ 4 ป คอื บริษทั ไทยซัมมิท แหลมฉบังโอโตพารท จํากัด กําไร
สทุธริวม 4,481 ลานบาท บริษทั ไทยซัมมิท โอโตพารท อนิดัสตร ีจํากัด กําไรสุทธริวม 1,771 ลาน
บาท (ไมรวมป 2547) บริษัท ไทยซัมมิท ฮารเนส จํากัด กําไรสุทธิรวม 972 ลานบาท และบริษทั 
ไทยซัมมิท มิทซูบะ อิเลค็ทรคิแมนแูฟคเจอร่ิง จํากัด กาํไรสุทธิรวม 950 ลานบาท (เรือ่งเดียวกนั : 
หนา 95) 

  จากตัวอยางขางตนนีช้ี้ใหเห็นวาการออกนโยบายโดยกลุมผลประโยชนนั้นมสีวนอยางยิ่งใน
การเอือ้ตอธุรกิจของตน ซึ่งนอกจากกลุมผลประโยชนนี้ไดแทรกซมึเขามาในภาครฐัแลวในสวน
ของเอกชน “กลุมธุรกจิจึงรุงเรอืงกิจ และจุฬางกรู ไดเขาไปแทรกซึมอยูในองคกรธุรกิจตาง ๆ  อยาง
สมาคมผูผลติชิ้นสวนยานยนต สมาคมอตุสาหกรรมยานยนตไทย เปนตน และนอกจากกลุมทุนไทย
แลวยังมีกลุมทุนตางชาตท่ีิเปนกําลังหลกัทางเศรษฐกิจไทยอืน่ ๆ ดวย เชนฮอนดา, โตโยตา, มิตซบิูช ิ
ท่ีใชสือ่กลางอยางองคกรธรุกจิ รายงานถึงความตองการและขอมูลตาง ๆ  ท่ีตนตองการโดยการจัด
ประชุมระหวางภาครัฐและนักธุรกิจ หรือการนดัพบสวนตัวกับผูมีอํานาจทางการเมือง เพ่ือใหได
ทราบถึงปญหาและความตองการโดยตรง   

 ทั้งนี้บทบาทขององคกรธรุกจิ ท่ีกอต้ังขึ้นจากภาคเอกชนของประเทศไทย และ การจัดตัง้จาก
รัฐบาล หรือนักธุรกิจญี่ปุน อยาง JETRO, JCCB นั้นถือไดวามีบทบาทและอํานาจในการตอรองสงู
โดยเฉพาะอยางย่ิงในดานอุตสาหกรรมยานยนต เนื่องจาก เปนศูนยกลางขอมูลระหวางภาครัฐไทย
ในการออกนโยบายรองรับการลงทุนจากนักธุรกิจญี่ปุน อีกท้ังองคกรธุรกิจยังคอยใหคําปรึกษาตอ
นักลงทุนญ่ีปุน ท่ีเขามาลงทุนในประเทศไทยท้ังในดานภาษี เศรษฐกิจและการเมือง โดยเฉพาะดาน
การเมือง นักลงทุนญี่ปุนไดใหความสาํคญัในขอนี้มาก เนื่องจากนักลงทุนเห็นวาเม่ือการเมืองม่ันคง
เศรษฐกิจยอมจะม่ันคงดวย  อยางนโยบายการขยายฐานลงทุนในตางประเทศของญ่ีปุนนั้นมีการ
ดําเนินการอยางตอเนื่องต้ังแต ป 1990 ถึงปจจุบันทําใหการขยายฐานการลงทุนในตางประเทศ
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ เห็นไดชัดจากประเทศไทยท่ีมีนโยบายการสงเสริมการลงทุนจาก
ตางประเทศรองรับซึ่งแมจะเกิดการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองหรือทางเศรษฐกิจบางก็ตามแตธุรกิจ
ดานอุตสาหกรรมยานยนตจะไมคอยไดรับผลกระทบมากนัก เนื่องจากองคกรธุรกิจทั้งของไทย 
และญี่ปุนคอยควบคุมดูแลใหเกิดการลงทุนไปในแนวทางเดียวกัน โดยใชนโยบายท่ีมีอยูเปน
เครื่องมือ จึงเกิดความตอเนื่องในดานการลงทุน 
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 และถึงแมวานโยบายการลงทุนจะมีการเปลี่ยนแปลงตามชวงสมัยของรัฐบาล แตดวยความ
แข็งแกรงขององคกรธุรกิจที่เกี่ยวของดานยานยนต ทําใหการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตมีการ
พัฒนาการลงทุนตามการเปลี่ยนแปลงของรัฐบาลดวยเชนกัน 

การเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบายท่ีทําใหเกิดการขยายการลงทุน 

  สิ่งท่ีนักลงทุนญี่ปุนใหความสําคัญ เพ่ือตัดสินใจในการลงทุนนั้นคือ ความมั่นคงและความ
ตอเนื่องดานนโยบาย ทางภาครัฐ ซึ่งประเทศไทยมีจุดยืนท่ีชัดเจนสําหรับการสงเสริมเร่ืองการ
ลงทุนจากตางประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งการสงเสริมอุตสาหกรรมหลักอยางอุตสาหกรรมยานยนต 

ตารางท่ี 5.3  ตารางสรุปนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตท่ีสําคัญ  : แนวทางการลงทุนตางประเทศท่ี
ไมเปลี่ยนแปลงของญี่ปุน ต้ังแตป 1999 - ปจจุบัน 

ชวงเวลา นโยบายสําคัญ 
Liberalization  

1990 ยกเลิกจํานวนรุนของรถยนตน่ัง 
1991 โครงสรางภาษีนําเขารถยนตนั่งใหม และกําหนดมาตรฐานไอเสียเครื่องยนตเบนซินใหม 
1992 น้ํามันปลอดสารและ catalytic converter 
1993 มาตรฐานไอเสียรถจักรยานยนต 
1994 อนุญาตใหตั้งโรงงานประกอบรถยนตใหม และ BOI ใหการสงเสริม และลดภาษีตาม BBC  
1996 กระทรวงพาณิชยใหนําเขารถจักรยานยนตได 

Rehabitate  
1997 ยกเลิกขอบังคับชิ้นสวนในประเทศรถจักรยานยนต ยกเวนรุนไมเกิน 150 ซีซี ใหใชเครื่องยนตในประเทศ 

และกําหนดภาษีสรรพสามิตรอยละ 3 

1998 ครม.ประการยกเลิกนโยบายบังคับใชชิ้นสวนในประเทศป 2000 และประกาศโครงสรางภาษีนําเขาใหมป 
2000 และตั้งสถาบันยานยนต 

1999 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกนโยบายบังคับใชชิ้นสวนในประเทศป 2000 กระทรวงการคลัง
ประกาศโครงสรางภาษีนําเขาใหมป 2000 

2000 -ยกเลิกชิ้นสวนบังคับในประเทศ 
-นิยาม CKD ใหมโดยเพ่ิมภาษี แตลดภาษีสรรพสามิต ลดภาษีชิ้นสวนบางรายการ 
-กําหนดภาษีสรรพสามิตรถปกอัพใหมรอยละ 3 รถ PPV รอยละ 18 
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Global Sourcing  
2002 แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต/นโยบายสงเสริมการลงทุน 
2004 ปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิต 

2004-2005 FTA ทวิภาคีกับอินเดีย ออสเตรเลีย นิวซีแลนด ฯลฯ 
2005 นโยบายรถ eco-cars (จัดเตรียม พื้นท่ีการนิคมรองรับการลงทุน), โครงการ FTA ไทย-ญี่ปุน  

 ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม และรายงานขาวตาง ๆ คัดลอกจากโครงการวิจัยเร่ืองกลุม
อุตสาหกรรมยานยนต กรกฎาคม 2547 โดย สักกรินทร นิยมศิลป 

 จากตารางแมชวงเศรษฐกิจจะมีการเปลี่ยนแปลงแตพบวานโยบายก็มีการเปลีย่นแปลงดวย
เชนกนัแตการรองรับขององคกรธุรกิจอยาง JETRO และ JCCB ซึ่งติดตามขอมลูและแกไขปญหา
ใหกบันักลงทุน โดยเสนอตอภาครฐัทําใหนโยบายที่มีการเปลี่ยนแปลงไดรับการแกไขจากภาครัฐ
มาโดยตลอดทําใหภาพรวมของการยายฐานการผลิตดานยานยนตจากญี่ปุนเปนไปอยางตอเนือ่ง
 1ท้ังนี้จากการสัมภาษณ Mr.Hitoshi Ozawa,EVP. ผูชวยผูจัดการใหญธนาคารกรุงเทพที่
รับผิดชอบดูแลกลุมลกูคาญี่ปุนไดใหสัมภาษณเกี่ยวกับองคกรธุรกจิอยาง JETRO และ JCCB ไว
ดังนี้  
  JETRO Center ท่ีตั้งอยูในประเทศตาง ๆ  เปนเสมือนองคกรธุรกิจของนักลงทุนญี่ปุนท่ีเปน
ตัวกลางระหวางนักลงทุนญี่ปุนและภาครัฐของประเทศนั้น ๆ  จึงสามารถบอกไดวา JETRO ก็คือ
หนึ่งในตัวแทนของ MITI  ซึ่งขอตกลงหนึ่งท่ี MITI มอบใหเปนภารกิจหนึ่งของ JETRO คือการ
อนุเคราะหขอมูลและชวยดูแลนักลงทุนญี่ปุน 

  นอกจากนี้ Mr. H. Ozawa ยังใหความเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธของนักลงทุนญี่ปุนใน
ประเทศไทยท่ีสามารถตอรองเชิงธรุกิจกับรัฐบาลไดโดยตรงดังนี ้

  1. จากความรวมมือของนักลงทุนญ่ีปุน ทําใหเกิดการจัดต้ังสมาคมหอการคาญี่ปุนในประเทศ
ไทย โดยบทบาทของสมาคมนั้นคือ การติดตามขอมูลและนโยบายสงเสริมการลงทุนจากภาครัฐ
ของไทย ตลอดจนการจัดงานประชุมสัมมนาระหวางนักลงทุนญี่ปุน และภาครัฐบาล ทําใหนัก
ลงทุนญี่ปุนไดรับทราบการเปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบตาง ๆ ท่ีเกิดขึ้น รวมถึงการรับฟงขอคดิเห็น
จากนักลงทุน 

 

 

                                                   
1 สัมภาษณ Mr.Hitoshi Ozawa, เจาหนาท่ีบริหารธนาคารกรุงเทพ, “บทบาทขององคธุรกิจญี่ปุน”, 28 กันยายน 2548 



                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                                

 

 

98 

  2. บริษัทใหญ ๆ อยางบริษทัท่ีมีการขยายการลงทุนดานยานยนตในประเทศ จะมีการลอ็บบี้
บุคคลสําคัญที่มีตําแหนงสูงในภาครฐั ดวยเงินบริจาค เชนการบริจาครถยนต, ทุนการศึกษา เปนตน 
หรือการแลกเปลี่ยนการฝกอบรมดานแรงงาน ระหวางไทย – ญี่ปุน ตลอดจนการเชิญบุคคลสําคัญ
ของภาครัฐไปรวมพิธีสําคญั ๆ ของบรษิทั 

  สําหรับปญหาดานการลงทุน ซึ่งถาเปนปญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับ ภาษีและการขนสง บริษัท
หรือนักลงทุนก็จะติดตอกับหนวยงานของรัฐไดโดยตรง แตถาเปนปญหาใหญ ๆ   ท่ีบริษัทไม
สามารถแกไขได ทางบริษัทจะดําเนินการผานตัวแทนของรัฐบาลหรือภาคเอกชนญี่ปุน อยาง Jetro, 
JCCB หรือสถานทูตญี่ปุน ดังเชน การรับเหมากอสรางท่ีสนามบินสุวรรณภูมิ ในสมัยรัฐบาลชวน 
หลีกภัย ไดลงมติเลือกบริษัทญี่ปุนเขามาดําเนินการ แตเมื่อถึงสมัยรัฐบาลทักษิณมีการเปลี่ยนแปลง
เปนเลือกบริษัทอเมริกันแทน ซึ่งปญหานี้ทางรัฐบาลญี่ปุนไดเขามาชวยดูแลโดยเจรจากับรัฐบาล 
ทักษิณ ผานทางสถานฑูตญ่ีปุน เปนตน 

 ในสวนของสวนอื่นที่เกี่ยวกับการลงทุน และความสมัพันธของนกัลงทุนญีปุ่นกบัภาครฐัไทย
ตลอดจนความสัมพันธทางธุรกิจจนทําใหเกิดความรวมมือทางธุรกิจนั้นไดถูกจัดไวในภาคผนวก 2  
 ทั้งนี้ความสําคัญขององคกรธุรกิจในการสนับสนุนการลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนในประเทศ
ไทย ท้ังในดานการใหขอมูลการลงทุน เพ่ือเปนประโยชนในการกําหนดนโยบายมารองรับการ
ดําเนินธุรกิจของตน รวมทั้งสิทธิพิเศษตาง ๆ  ตามนิคมอตุสาหกรรมท่ีมีการลงทุนของอตุสาหกรรม
ยานยนต ท่ีเปนอุตสาหกรรมตอเนื่องและเปนอุตสาหกรรมเปาหมายของไทย จนทําใหประเทศไทย
ในปจจุบันกลายเปน Production Base (ฐานการผลิตท่ีสําคัญ) ของประเทศญ่ีปุน  

5.3 สรุปผลการศึกษา 

 จากผลการศึกษาพบวา กอนการเขามาลงทุนของธุรกิจญี่ปุนในประเทศไทยนั้น นักธุรกิจ
ญ่ีปุนจะมีการศึกษาพื้นฐานของประเทศท่ีกําลังจะเขาไปลงทุน โดยพื้นฐานท่ีวานั้นคือ  ภาวะ
เศรษฐกิจ, สาธารณูปโภค, ภูมิประเทศ ตลอดจนประเพณีวัฒนธรรม ตาง ๆ  รวมถึงนโยบายและ
สิทธิพิเศษที่เอื้อตอธุรกิจของตน ซึ่งการศึกษาตาง ๆ  เปนการศึกษาโดยผานองคกรธุรกิจของตน
อยาง JETRO, JCCB เนื่องจากหนวยงานดังกลาวนั้นถูกตั้งขึ้นมาโดยมีวัตถุประสงค เพ่ือศึกษา
ความเปนไปไดในการลงทุนในประเทศนั้น ๆ และคอยใหความสะดวกตอธุรกิจของตน รวมท้ัง
รองรับปญหาตาง ๆ ของนักธุรกิจท่ีเกิดขึ้นระหวางการลงทุน อยูในประเทศผูรับทุน 
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 นอกจากนี้พบวา การลงทุนของนักธุรกิจญี่ปุนในประเทศไทยปจจุบัน สวนใหญเปนการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตซึ่งเปนอุตสาหกรรมตอเนื่องและเปนอุตสาหกรรมเปาหมายของ
ไทย ทําใหมีการรวมกลุมธุรกิจ โดยจัดตั้ง เปนองคกรธุรกิจยานยนตขึ้นมาอยาง สมาคม
อุตสาหกรรมยานยนต, สมาคมชิ้นสวนยานยนต และอื่น ๆ  เพ่ือความแข็งแกรงทางธุรกิจและ เปน
ตัวกลางในการเจรจาตอรองกับรัฐบาล ในการออกนโยบายเพ่ือประโยชนตอกลุมธุรกิจตน  

 อยางไรก็ดีความแข็งแกรงขององคกรธุรกิจท่ีเกิดขึ้น มิไดมาจากการรวมตัวของนักธุรกิจท่ี
สําคญัเพียงอยางเดียว แตมีการแทรกซึมของกลุมผลประโยชน จากภาคธรุกจิเอกชนท่ีเขามามอีาํนาจ
บริหารในรัฐบาล  และมีอํานาจในการออกนโยบาย  ทําใหองคกรธุรกิจท่ีจัดต้ังขึ้นสามารถทํางาน
ไดอยางมีประสิทธิภาพ และเปนการเพิ่มความเชื่อม่ันและนาเชื่อถือใหแกองคกรของตนดวย 

 ดังนั้น จากการศึกษาพบวาถึงแมประเทศไทยจะมีการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองใน 3 ชวง
เศรษฐกิจ แตเม่ือนโยบายดานอุตสาหกรรมยานยนต ตลอดจนนโยบายสงเสริมการลงทุนจาก
ตางประเทศซึ่งมีผลมาจากการดําเนินงานขององคกรธุรกิจท่ีคอยควบคมุและใหขอมูลการลงทุนตอ
รัฐบาลในยุคตาง ๆ   ถึงแมจะมีการเปลี่ยนแปลงแตก็เปนไปในลักษณะเชิงสนับสนุนการลงทุน 
เนื่องจากมีหนวยงานกลางอยางองคกรธุรกิจของญ่ีปุน และของไทยทีมี่บทบาทสําคัญตอการลงทุน
ดานยานยนต จนทําใหประเทศไทยกลายเปนฐานการผลิตท่ีสําคัญของญี่ปุน (Production Base) 
ทางดานอุตสาหกรรมยานยนตท่ีเปนอุตสาหกรรมท่ีมีความตอเนื่อง และกลายเปนอุตสาหกรรม
เปาหมายของไทยอยูในขณะนี ้ 
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ภาคผนวก ก 
  เขตการสงเสริมการลงทุน ตามปจจัยทางเศรษฐกิจ และสิ่งอํานวยความสะดวกพ้ืนฐานของ
แตละจังหวัดเปนเกณฑ 

 เขต 1 ประกอบดวย 6 จังหวัดในสวนกลาง ไดแก กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี 
ปทุมธานี สมุทรปราการ และ สมุทรสาคร  

 เขต 2 ประกอบดวย  12 จังหวัด ไดแก กาญจนบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี นครนายก 
พระนครศรีอยุธยา ภูเก็ต ระยอง ราชบุรี สมุทรสงคราม สระบุรี สุพรรณบุร ีและอางทอง  

 เขต 3 ประกอบดวย 58 จังหวัด ใหทองท่ีทุกจังหวัดในเขต 3 เปนเขตสงเสริมการลงทุน 

 แบงออกเปน 2 กลุม คอื 36 จังหวัด และ 22 จังหวัด รายไดตํ่า ดังนี ้

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

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

 
 

เขต 1  
โครงการท่ีตั้งสถานประกอบการในจังหวัด
กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุร ีปทุมธานี 
สมุทรปราการ และ สมุทรสาคร 
เขต 2  
โครงการท่ีตั้งสถานประกอบการในจังหวัด
กาญจนบุร ีฉะเชิงเทรา ชลบุร ีนครนายก 
พระนครศรีอยุธยา ภูเก็ต ระยอง ราชบุร ี
สมุทรสงคราม สระบุร ีสุพรรณบุร ีและ อางทอง 
เขต 3  
โครงการท่ีตั้งสถานประกอบการในทองท่ี 58 
จังหวัด 
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สรุปสิทธิและประโยชนสําหรับคําขอท่ีย่ืนระหวาง 1 ม.ค.2548 - 31 ธ.ค.2552  

I. เขต 1 

 โครงการท่ีต้ังสถานประกอบการในจังหวัดกรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี 
สมุทรปราการและสมุทรสาคร 

 โครงการท่ีต้ังในนิคมอุตสาหกรรมหรอืเขตอตุสาหกรรมท่ีไดรับการสงเสริมในเขต 1 
 -ใหไดรับลดหยอนอากรขาเขาสาํหรับเคร่ืองจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครือ่งจักรท่ีมีอากรขาเขา    
ไมต่ํากวารอยละ 10 
 -ใหไดรับยกเวนภาษเีงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 3 ป ทั้งนี้ ผูไดรบัการสงเสริมในโครงการ
ท่ีมีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาท่ีดินและทนุหมุนเวียน) จะตองดําเนินการ
ใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นท่ีเทียบเทาภายใน
ระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนนิการไดจะถกูเพิกถอนสิทธแิละ
ประโยชนการยกเวนภาษเีงินไดนิติบุคคล 1 ป 
 -ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถดุิบหรอืวัสดุจําเปนสําหรับสวนท่ีผลิตเพ่ือการสงออก
เปนระยะเวลา 1 ป 

โครงการท่ีต้ังนอกนิคมหรอืเขตอตุสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในเขต 1 
-ไดรับลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเคร่ืองจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครือ่งจักรท่ีมีอากรขาเขา        

ไมต่ํากวารอยละ 10 
-ไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิตเพ่ือการสงออก

เปนระยะเวลา 1 ป 
 
II. เขต 2  

โครงการท่ีต้ังสถานประกอบการในจังหวัดกาญจนบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี นครนายก 
พระนครศรอียุธยา ภเูก็ต ระยอง ราชบุรี สมุทรสงคราม สระบุร ีสุพรรณบุรแีละอางทอง 
 โครงการท่ีต้ังในนิคมหรอืเขตอตุสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในเขต 2 (ไมรวมนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบังและนคิมหรือเขตอตุสาหกรรมท่ีไดรบัการสงเสริมในจังหวัดระยอง) 

-ใหไดรบัยกเวนอากรขาเขาเครือ่งจักร (สําหรับโครงการท่ียื่นขอรับการสงเสริมภายในวันท่ี 
31 ธันวาคม 2552) 

-ใหไดรบัยกเวนภาษเีงินไดนิตบุิคคลเปนระยะเวลา 7 ป (สําหรับโครงการท่ียื่นขอรับการ
สงเสริมภายในวันท่ี 31 ธันวาคม 2552) ท้ังนี้ ผูไดรบัการสงเสริมในโครงการท่ีมีขนาดการลงทุน
ต้ังแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาท่ีดินและทุนหมุนเวียน) จะตองดําเนินการใหไดรับ ใบรับรอง
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ระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นท่ีเทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป 
นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนนิการไดจะถูกเพิกถอนสิทธแิละประโยชนการ
ยกเวนภาษเีงินไดนิตบุิคคล 1 ป 

-ใหไดรบัการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถดิุบหรือวัสดุจําเปนสําหรับท่ีผลติเพ่ือการสงออก
เปนระยะเวลา 1 ป 

โครงการท่ีต้ังนอกนิคมหรอืเขตอตุสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในเขต 2 

-ใหไดรบัลดหยอนอากรขาเขาสาํหรับเครือ่งจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครื่องจักรท่ีมีอากรขาเขาไม
ตํ่ากวารอยละ 10 

-ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 3 ป ท้ังนี้ ผูไดรับการสงเสริมใน
โครงการท่ีมีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาท่ีดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นท่ี
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูกเพิก
ถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

-ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิตเพ่ือการ
สงออกเปนระยะเวลา 1 ป 
III. เขต 3 

โครงการท่ีต้ังสถานประกอบการในทองที่ 36 จังหวัด ไดแก กระบ่ี กําแพงเพชร ขอนแกน 
จันทบุรี ชัยนาท ชุมพร เชียงราย เชียงใหม ตรัง ตราด ตาก นครราชสีมา นครศรีธรรมราช 
นครสวรรค ประจวบคีรีขันธ ปราจีนบุรี พังงา พัทลุง พิจิตร พิษณุโลก เพชรบุรี เพชรบูรณ 
มุกดาหาร แมฮองสอน ระนอง ลพบุร ี ลําปาง ลําพูน เลย สงขลา สระแกว สิงหบุรี สุโขทัย 
สุราษฏรธานี อุตรดิตถ อุทัยธาน ี

 โครงการท่ีตั้งในนิคมอุตสาหกรรมหรือเขตอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสงเสริมในทองท่ี 36 
จังหวัด และโครงการที่ย่ืนขอรับการสงเสริมภายในวันที่ 31 มกราคม 2552 ซึ่งต้ังอยูในนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง และนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสงเสริมในจังหวัดระยอง 

-ใหไดรบัยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครือ่งจักร 
-ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ท้ังนี้ ผูไดรับการสงเสริมใน

โครงการท่ีมีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาท่ีดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นท่ี
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูกเพิก
ถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 
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-ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนท่ีผลิตเพ่ือการ
สงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

-ใหไดรับลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิ ที่ไดจากการลงทุนในอัตรารอยละ 
50 ของอัตราปกติเปนระยะเวลา 5 ป นับจากวันท่ีพนกําหนดระยะเวลาการยกเวนภาษีเงินได        
นิติบุคคล 

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

-อนุญาตใหหักคาติดต้ังหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 25 ของเงิน
ท่ีลงทุนแลวในการนั้นในกิจการท่ีไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจากกําไรสุทธิ
ของปใดปหนึ่ง หรือหลายปก็ไดภายใน 10 ป นับแตวันท่ีมีรายไดจากกิจการท่ีไดรับการสงเสริม 
ท้ังนี้ นอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 

-ใหไดรับการลดหยอนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนท่ีผลิตเพ่ือ
จําหนายในประเทศ  รอยละ 75 เปนระยะเวลา 5 ป (จะอนุมัติใหคราวละ 1 ป) ยกเวนนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง และโครงการท่ียื่นขอรับการสงเสริมตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม 2548 เปนตน
ไป ท่ีต้ังสถานประกอบการในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในจังหวัดระยอง จะ
ไมไดรับสิทธิขอนี้ 
 โครงการท่ีต้ังนอกนิคมหรอืเขตอตุสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในทองท่ี 36 จังหวัด 

-ใหไดรบัยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครือ่งจักร 
-ใหไดรบัยกเวนภาษเีงินไดนิตบุิคคลเปนระยะเวลา 8 ป ท้ังนี้ ผูไดรับการสงเสริมใน

โครงการท่ีมีขนาดการลงทุนต้ังแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนนิการใหไดรบัใบรับรองระบบคณุภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรอืมาตรฐานสากลอืน่ที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถกูเพิก
ถอนสิทธแิละประโยชนการยกเวนภาษเีงินไดนิติบคุคล 1 ป 

-ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรอืวัสดุจําเปนสาํหรับสวนทีผ่ลิตเพ่ือการ
สงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

-อนญุาตใหหักคาติดต้ังหรอืกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 25 ของเงิน
ท่ีลงทุนแลวในการนั้นในกิจการท่ีไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจากกําไรสุทธิ
ของปใดปหนึ่ง หรอืหลายปกไ็ดภายใน 10 ป นับแตวันท่ีมีรายไดจากกิจการท่ีไดรับการสงเสริม 
ท้ังนี้ นอกเหนอืไปจากการหักคาเสือ่มราคาตามปกติ 
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IV. เขต 3  
 โครงการท่ีต้ังสถานประกอบการในทองที่ 22 จังหวัด ไดแก กาฬสินธุ นครพนม นราธิวาส 
นาน บุรรัีมย ปตตานี พะเยา แพร มหาสารคาม ยโสธร ยะลา รอยเอ็ด ศรสีะเกษ สกลนคร สตูล 
สุรินทร หนองบัวลําภู ชัยภมูิ หนองคาย อุบลราชธานี อดุรธาน ีและอํานาจเจริญ 

-ใหไดรบัยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครือ่งจักร 
-ใหไดรบัยกเวนภาษเีงินไดนิตบุิคคลเปนระยะเวลา 8 ป ท้ังนี้ ผูไดรับการสงเสริมใน

โครงการท่ีมีขนาดการลงทุนต้ังแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนนิการใหไดรบัใบรับรองระบบคณุภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรอืมาตรฐานสากลอืน่ที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถกูเพิก
ถอนสิทธแิละประโยชนการยกเวนภาษเีงินไดนิติบคุคล 1 ป 

-ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรอืวัสดุจําเปนสาํหรับสวนทีผ่ลิตเพ่ือการ
สงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

-ใหไดรบัลดหยอนภาษีเงนิไดนติบุิคคลสําหรับกาํไรสุทธ ิ ท่ีไดจากการลงทุนในอัตรารอยละ 
50 ของอตัราปกติเปนระยะเวลา 5 ป นับจากวันท่ีพนกําหนดระยะเวลาการยกเวนภาษเีงินได        
นิติบุคคล 

-อนญุาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา 2 เทาเปนระยะเวลา 10 ป นับแตวันท่ีเริ่มมี
รายไดจากกิจการทีไ่ดรับการสงเสริม 

-อนญุาตใหหักคาติดต้ังหรอืกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 25 ของเงิน
ท่ีลงทุนแลวในการนั้นในกิจการท่ีไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจากกําไรสุทธิ
ของปใดปหนึ่ง หรอืหลายปกไ็ดภายใน 10 ป นับแตวันท่ีมีรายไดจากกิจการท่ีไดรับการสงเสริม 
ท้ังนี้ นอกเหนอืไปจากการหักคาเสือ่มราคาตามปกติ 

-ใหไดรบัการลดหยอนอากรขาเขาสําหรับวัตถดิุบ หรอืวัสดุจําเปนสาํหรับสวนท่ีผลิตเพื่อ
จําหนายในประเทศ รอยละ 75 เปนระยะเวลา 5 ป (จะอนุมัติใหคราวละ 1 ป) ท้ังนี้สําหรับโครงการ
ท่ีต้ังในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมท่ีไดรบัสงเสริมและยื่นขอรับการสงเสริมภายในวันท่ี 31 
ธันวาคม 2552 
* ขอมูลจาก WWW.ieat.go.th ปรบัปรงุลาสดุเม่ือ กุมภาพนัธ 2548 

http://www.ieat.go.th
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ภาคผนวก ข 
บทสัมภาษณ Mr. Hitoshi Ozawa, Executive Vice President เจาหนาท่ีบริหารธนาคารกรุงเทพ  
รับผดิชอบธุรกิจลูกคาญี่ปุนรายใหญนครหลวง เมือ่วันท่ี 28 กันยายน 2548 

- ลูกคาท่ีอยูในความดูแล 70% มีลูกคาทีอ่ยูใน line การผลิตดานยานยนต อยาง Honda 
Group, Toyota Group, Mitsubishi Group (ในสวนของ line การผลิต), Isuzu Group, Hino Group, 
Minebea Group, Marubeni Group เปนตน 

- ลูกคาท่ีอยูในความดแูล 30% เปนลกูคาท่ีอยูใน line การผลิตเคร่ืองใชไฟฟา, เคร่ืองใชใน
ครวัเรอืน และ Trading Firm  

จากการขยายการลงทุนของญี่ปุนในประเทศไทยท่ีเพิ่มขึ้นดิฉันจึงไดทําการศึกษาวาปจจัย
ใดบางท่ีทําใหนักลงทุนญี่ปุนสนใจประเทศไทย รวมถึงองคกรธุรกิจญี่ปุน อยาง JETRO, JCCB 
ดวยคะ ขอเร่ิมคําถามแรกคะ 
อยากทราบเหตุผลของการขยายการลงทุนในตางประเทศของญ่ีปุนนั้นเกิดข้ึนจากสาเหตุใดคะ 

1. ตลาดภายในประเทศญี่ปุนเร่ิมแคบและอยูในวงจํากัด 
2. การลงทุนในดานอุตสาหกรรมมีตนทุนสูงทําใหการขยายตัวดานการลงทุนลดลง 
3. เริ่มสูญเสยีการแขงขันทางการตลาดตางประเทศ 

ทําไมญ่ีปุนถงึเลอืกไทยเปนฐานการลงทุนคะ 
กอนการลงทุนในตางประเทศ ท้ังทางภาครัฐบาลและเอกชนมีการศกึษาการลงทุนในประเทศตาง ๆ  
ท่ีอยูในแถบเอเชีย ท้ังฟลิปปนส, อนิโดนเีซีย, ไทย, หรอืแมกระท่ัง จีน โดยเหตุผลท่ีเขามาลงทุนใน
ไทยนั้นมี 2 ชวงคอื 

1. ชวงแรก คือชวงหลังพลาซา แอคคอรด ในป ค.ศ. 1990 โดยเหตุผลในการเลอืกประเทศ
ไทยเปนฐานรองรับการลงทุน นั่นคือ 

1.1 ประเทศไทยมีความม่ันคงทางการเมือง แมจะมีการเปลี่ยนรัฐบาล และประเทศ
ไทยยังมีความม่ันคงมากในเรื่องของศนูยรวมทางจิตใจท่ีมีพระมหากษัตริยเปนประมุข 

1.2 ประชาชนไทยไมกาวราว หรือตอตานคนญ่ีปุน เม่ือเทียบกับ ฟลิปปนส หรือ 
อินโดนเีซยี  

1.3 ไมมีความขดัแยงในเรื่องการนับถอืศาสนา 
1.4 บุคลิกลกัษณะและ ความชํานาญดานการทํางานเชิงวิชาชีพของคนไทยอยูในขัน้

ท่ีถือวาดีมาก นั่นคอื 
 -ประชาชนมากกวา 95 % สามารถอานภาษาไทยได 
 -แรงงานไทยมสีายตาท่ีดีสําหรับทํางานท่ีมีรายละเอียด ในโรงงานอตุสาหกรรม 

ได 
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1.5 ไทยและญี่ปุนมีวัฒนธรรมท่ีคลายกนัคอื การมีความเกรงใจ ตรงไปตรงมา 
1.6 การเพ่ิมขึน้ของประชากรท่ีมีคณุภาพ 
1.7 การรองรับการลงทุนตางชาติของประเทศไทย โดยใชนโยบายรองรับจาก Board 

of Investment 
2. ชวงที่สอง คอื ชวงหลงัป ค.ศ. 2000 เหตผุลในการเลอืกประเทศไทยเปนฐานรองรับ

การลงทุน นัน่คอื 
2.1 ประเทศไทยมีการจัดระบบสาธารณูปโภค เพ่ือรองรับการขยายการลงทนุจาก

ตางชาติ โดยเฉพาะในดานการจัด Zone ของนคิมอตุสาหกรรมตาง ๆ  ที่อยูในเขตสงเสริมการลงทุน
จากภาครฐัของไทย 

2.2 ความเสี่ยงดานการลงทุนตํ่า เนือ่งจากเทคโนโลยี ผลติภัณฑ รวมถึง supplier มี
การพัฒนาตามญี่ปุนท่ีเขามาลงทนุในไทย 

2.3 เปนการกระจายความเสี่ยงในดานการลงทุนคอืไมลงทุน แคในประเทศเดียว เชน 
อาจจะลงทุนท้ังในประเทศจีน และประเทศไทย เพ่ือเปนการลดความเสี่ยงจากสิ่งท่ีไมไดคาดการณ 
ไวอยาง อุทกภยั    วิกฤตเศรษฐกิจ เปนตน 

2.4 การรองรับของตลาดผูบรโิภค เมือ่มีการเทียบแลวในประเทศจีนถึงแมจะมี
ประชากรมาก แตประชากรสวนใหญยังมฐีานะยากจน ตางจากประเทศไทยท่ีประชากรมีฐานะทีอ่ยู
ในระดับท่ีมีกําลังซื้อเพ่ิมมากขึน้ 
 
JETRO Center ท่ีต้ังอยูในประเทศตาง ๆ มีสวนสําคัญตอ METI อยางไรคะ 
 JETRO Center ท่ีตั้งอยูในประเทศตาง ๆ  เปนเสมือนองคกรธุรกิจของนกัลงทุนญี่ปุน ที่
เปนศูนยกลางระหวางนักลงทุนญี่ปุนและภาครัฐของประเทศนัน้ ๆ   
 ท้ังนี้สามารถบอกไดวา JETRO ก็คอืสาขาหนึ่งของ METI  และ METI ก็คอืขอตกลงหนึ่ง
ของ JETRO  
 
ทําไมบริษัท/นกัลงทุน ญ่ีปุน ในไทยถงึมีความสัมพันธท่ีสามารถตอรองเชิงธรุกจิกบัรัฐบาลได
โดยตรงคะ 
 1. นักลงทุนญ่ีปุนมีความรวมมือ จัดตั้งสมาคมหอการคาญีปุ่นในประเทศไทย โดยบทบาท
ของสมาคมนั้นคือ การติดตามขอมูลการลงทุนจากภาครัฐของไทย ตลอดจนการจัดงาน
ประชุมสัมมนาระหวางนักลงทุนญี่ปุน และภาครัฐบาล 
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  จากการประชุมสัมมนากับนกัลงทุนญี่ปุนในวาระตาง ๆ นั้น ทางภาครัฐของไทยจะมีการ
แจงการเปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบตาง ๆ ท่ีเกิดขึ้น รวมถงึรับฟงขอคิดเห็นจากนักลงทุน 
 
 2. บริษัทใหญ ๆ  อยางบรษิทัท่ีมีการขยายการลงทุนดานยานยนตในประเทศ จะมีการ       
ล็อบบี้บุคคลสาํคัญท่ีมีตาํแหนงใหญในภาครฐั ดวยการบรจิาค เชนการบริจาครถยนต, ทนุการศกึษา     
เปนตน หรอืการแลกเปลี่ยนการฝกอบรมดานแรงงาน ระหวางไทย – ญี่ปุน ตลอดจนการเชิญบุคคล
สําคญัของภาครัฐไปรวมพิธสีําคัญ ๆ  ของบริษทั 
สวนใหญแลวถาบริษัท/นกัลงทุน ญ่ีปุน มีปญหาดานการลงทุนจะมีการติดตอกับภาครัฐอยางไรคะ 
 ถาเปนปญหาท่ีเกิดขึ้นอยาง ภาษ/ี การขนสง บรษิทัหรอืนักลงทุนก็จะติดตอโดยตรงกับ
หนวยงานของรฐัได แตถาเปนปญหาใหญ ๆ  ท่ีบรษิทัไมสามารถแกไขได ทางบริษทัจะดําเนนิการ
ผานตัวแทนของรฐับาลหรอืภาคเอกชนญี่ปุน อยาง JETRO, JCC หรือสถานทูตญี่ปุน ดังเชน  
 การรับเหมากอสรางท่ีสนามบินสุวรรณภูมิ ในสมัยรัฐบาลชวน หลกีภยั ไดตัดสนิใจเลอืก
บริษัทญี่ปุนเขามาดําเนินการ แตเม่ือถงึสมัยรัฐบาล ทกัษณิ มีการเปลี่ยนแปลงเลอืกบริษทัจาก
อเมริกา ซึ่งปญหานี้ รัฐบาลญี่ปุนไดเขามาชวยดูแลโดยเจรจากับรัฐบาล ทักษณิ ผานทางสถานทูต
ญ่ีปุน เปนตน 
ในการทําธุรกิจกับคนญ่ีปุน ไมวาจะเปนธุรกิจใดกต็ามคนญ่ีปุนจะใหความสําคัญกับการสราง
ความสัมพันธกับ บคุคลท่ีเกี่ยวของกับการทําธุรกจินัน้ ๆ  ทาํใหอยากทราบวาการสราง
ความสัมพันธทางธุรกิจระหวางบริษทัญ่ีปุนกับการทําธุรกจิในประเทศไทยนั้นเปนอยางไรคะ 
 โดยปกติแลวการทํางานของคนญ่ีปุน ดวยกันเองเราจะใชระบบอาวุโสนั่นคอื การใหเกรียติ
ผูท่ีมีประสบการณ หรือมีความอาวุโสสงูกวา ดังเชน บรษิทัท่ีมสีํานักงานในประเทศไทยและมี
บริษทัแมท่ีประเทศญี่ปุน จะมีการเปลีย่นผูบรหิารทุก ๆ  2-4 ป โดยเม่ือครบวาระแลวงานจาก
ผูบริหารคนเกาจะถูกถายเทไปยังผูบริหารคนใหมท่ีมารับชวงตอ ตลอดจนการพาไปแนะนําตัวกับ
บริษทัลกูคาท่ีเกี่ยวของ 

การนัดประชุมกับลกูคาหรอืนกัลงทุนญี่ปุน สวนใหญแลวเปนการแลกเปลี่ยนความคดิเห็น 
ขอมลูระหวางนักลงทุนดวยกัน จุดประสงคหลกัคอื การสรางพันธมิตรทางธุรกิจ ซึ่งเปนสิ่งสําคัญ
ในการทําธรุกิจการคา  
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 ท้ังนี้การดําเนินงานของคนไทยกบัญี่ปุนตางกันคอื 
  -บรษิทัของคนไทยผูบริหารหรือเจาของจะเปนผูตัดสินใจเพียงผูเดียว 
  -บริษทัญี่ปุนจะเปนไปในลกัษณะการแบงงานรับผดิชอบแลวใหอํานาจตัดสนิใจแก
ผูดูแลรบัผดิชอบนัน้ ซึ่งอาจมีต้ังแต  
  -ประธานบรษิทั/ ผูอํานวยการ/ ผูจัดการฝายบัญช ี / ผูจัดการฝายจัดการ/ ผูจัดการฝาย
ประสานงาน/ ผูจัดการฝายทรัพยากรบุคคล ฯลฯ  
 ซึ่งการสรางความสัมพันธที่ดีคอื การรูจักกับทกุระดับชัน้ เพ่ือใหเกิดความคลองตัวในการ
ทํางาน หรือถาเกดิปญหากับ สวนงานใดในบรษิทันั้น สวนงานอื่นกจ็ะชวยประสานทําความเขาใจ
ใหได 
                 ประธาน / ผูอาํนวยการ
  
  ผูประกอบการ+สถาบันการเงิน      สรางความสัมพันธ                        ผูจัดการ/หัวหนาสวนงานตาง ๆ  
 
ปจจุบนัทราบมาวา SMEs ในประเทศญ่ีปุนมีการชะลอตัว ทําใหมกีารยายฐานการลงทุน มา
ประเทศไทยโดยเฉพาะธุรกจิชิน้สวนยานยนต ซึ่งรัฐบาลญ่ีปุนก็มีการผลักดันในเร่ืองนี้ดวยเชนกัน 
ถาเปนในสวนของธนาคารไมทราบวามีการดําเนินการอยางไรบางคะ 
 จริง ๆ แลว SMEs project เปนโครงการท่ีรฐับาลไทยใหการสนับสนุนอยูแลว และตองการ
พัฒนาธรุกิจนี้ขึน้มา โดย Mr. Kuwata, Director of METI เปนผูริเร่ิมใหการสนับสนุน โดยเรยีกวา 
SMEs program   ใหกบัรัฐบาลไทย ดวยการสงเจาหนาท่ีญีปุ่นซึ่งมีความเชี่ยวชาญดาน SMEs เขาไป
ฝกอบรมใหกับคนไทยใน SMEs Bank เพ่ือใหเจาหนาท่ีคนไทยไดเขาใจในธุรกิจ SMEs ใหมากขึ้น
กอนการปลอยกู โดยโครงการนีเ้ริ่มตั้งแตป 1999 – มิถุนายน 2005  
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ประวตัิผูเขยีนวทิยานิพนธ 

นางสาวพาริณี  ทรพัยทวี จบการศึกษามัธยมปลาย ท่ีโรงเรียนเซนตโยเซฟ บางนา ศึกษา         
ตอปริญญาตรี ท่ีมหาวิทยาลัยหอการคาไทย  ปจจุบันทํางานใหกับธนาคารกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
สํานกังานใหญ สังกดัธุรกจิลูกคาญี่ปุน (สายลกูคาธุรกิจรายใหญนครหลวง)  ประสบการณในการ
ทํางานดานธนาคารกับลกูคาญี่ปุน และผูบังคับบัญชาชาวญี่ปุน รวม 9 ป  
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