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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
  

 เศรษฐกิจและสังคมไทยในปจจุบันมีการเนนการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตใหมีบทบาท
สําคัญหรือเปนสวนหนึ่งของการดํารงชีวิตจนอาจนับเปนปจจัยที่ 5 ที่จําเปนตอการดําเนินชีวิต
โดยเฉพาะสภาพแวดลอมการดําเนินชีวิตที่มีการแขงขันกันสูง และตองอาศัยรถยนตเปนเครื่องมือ
ในการอํานวยความสะดวก  เพื่อใหการดําเนินธุรกิจนั้น ประสบผลสําเร็จตามความมุงหมายในดาน
การขนสงได  การใหความสําคัญกับรถยนตไมไดอยูที่การไดรับความสะดวกในการเดินทางเทานั้น 
แตยังมีความสําคัญในการสะทอนภาพของภาวะเศรษฐกิจ  เนื่องจากความเคลื่อนไหวของ
อุตสาหกรรมรถยนต กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงความตองการมากขึ้น เปนการกระตุนเศรษฐกิจของ
ประเทศ นอกเหนือไปจากการวดัระดับการเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจของอัตราดอกเบี้ย และอัตราเงิน
เฟอของประเทศ ที่สงผลกระทบในการสรางความมั่นใจของผูบริโภค ซ่ึงถือเปนเครื่องมือในการวัด
ระดับภาวะเศรษฐกิจอยางหนึ่ง ดังนั้นการผลิตรถยนตใหม (Unit New Auto Sales) จึงใชเปนดัชนี
ชี้นําทางเศรษฐกิจที่สําคัญ ที่แสดงใหเห็นถึงความแข็งแกรงของภาคธุรกิจภาครถยนต ยังมีฐานะ
เปนเครื่องวัดขีดความสามารถการผลิต และการรักษาระดับการผลิตของประเทศ 1  ซ่ึงประเทศที่
ตองการพัฒนาสูการเปนประเทศอุตสาหกรรม จะมีการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหเปนหนึ่งใน
อุตสาหกรรมหลักของประเทศ เนื่องจากกอใหเกิดอุตสาหกรรมตอเนื่องที่มีการเชื่อมโยงอยาง
กวางขวางในระบบเศรษฐกิจ อุตสาหกรรมนี้มีแหลงกําเนิดจากประเทศที่มีความกาวหนาทาง
อุตสาหกรรม  และการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตสวนใหญเกิดขึ้นในประเทศพัฒนาแลว และ
เปนชองทางการถายทอดเทคโนโลยีใหกับอุตสาหกรรมยานยนตแกประเทศกําลังพัฒนา ที่มี
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต เปนองคประกอบที่สําคัญของอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงรวมถึง
อุตสาหกรรมยางรถยนตเปนชิ้นสวนชิ้นสวนชิ้นหนึ่งในอุตสาหกรรมยานยนต 

 ยางรถยนตเปนสําคัญที่ทําใหรถยนตสามารถขับเคลื่อนไปไดอยางรวดเร็วและปลอดภัย 
ทั้งยังทําหนาที่ชวยหยุดรถยนตใหไดตามตองการของผูขับขี่รถยนตดวย พัฒนาการของยางรถยนต
เร่ิมจากการเปลี่ยนแปลงลอรถยนตที่เปนใชลอเหล็กมาเปนการใชลอยางในป พ.ศ. 2382 โดยชาลส 
กูดเยียร นักประดิษฐชาวอเมริกันไดนาํเอายางธรรมชาติหรือยางพารามาสังเคราะหโดยใชสารเคมี 
                                                 
 1 เสาวลักษณ เชฎฐาวิวัฒนา คูมือไขปริศนาดัชนีชี้นําทางเศรษฐกิจ. กรุงเทพมหานคร: หนังสือพิมพวัฎจักรรายวัน, 
2539 หนา 45-46 
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เพื่อทําใหยางธรรมชาติแข็งตัวเกิดความเหนียวแนน และทนทานตอการใชงาน ซ่ึงกอนหนานี้ไดมี
การทดลองหลายครั้งแตก็ลมเหลว การคนพบครั้งนั้นเปนการบังเอิญที่ไดทํากํามะถันหกใสยาง และ
ทําใหยางแข็งตัว  การทําใหยางธรรมชาติแข็งตัว ทําใหมีการประดิษฐคิดคน และปรับปรุงพัฒนา
แกไขดัดแปลงยางรถยนตใหมีความปลอดภัย สะดวก เพิ่มความเร็วในการขับเคลื่อนและประหยัด
พลังงานไดมากยิ่งขึ้น ซ่ึงในป พ.ศ. 2436 โดย เฮนรี่ ฟอรด ชาวอเมริกัน เปนบุคคลแรกที่ประสบ
ความสําเร็จในการผลิตรถยนตแบบอุตสาหกรรม และไดจัดตั้ง ฟอรด มอเตอร ขึ้นในป พ.ศ. 2446  
โดยรถยนตคันแรกที่ผลิตไดเปนรถยนตนั่ง และนําออกจําหนายเปนครั้งแรก เมื่อวันที่ 23 กรกฎาคม 
พ.ศ. 2446  ซ่ึงเปนเวลาผานมาประมาณ 103  ป 2 และกูดเยียรไทร แอนดรับเบอร เปนผูผลิตยาง
รถยนตรายแรกของสหรัฐอเมริกาถือกําเนิดขึ้นในป พ.ศ. 2441 โดยมีการตั้งชื่อใหเปนเกียรติกับ 
ชาลส  กูดเยียร ซ่ึงเปนนักประดิษฐที่ชื่อเสียงมากของโลก 

 สําหรับประเทศไทยไดมีการนํายางรถยนตชุดแรกเขามาพรอมกับรถยนตคันแรกที่นําเขา
มาในประเทศในสมัยรัชกาลที่ 5 เมื่อป พ.ศ. 2447 เมื่อจํานวนรถยนตมีมากขึ้นกอใหเกิดธุรกิจยาง
รถยนต  โดยยุคแรกเปนยางรถยนตที่ส่ังเขาจากตางประเทศเพื่อเปนอะไหล โดยมีตัวแทนจําหนาย
ในประเทศไทย ประกอบดวย 

 1. ยางรถยนต “ไฟรสโตน” จากอเมริกา นาํเขาโดยบริษทั บอรเนยีว จากอังกฤษ 
 2. ยางรถยนต  “ดันล็อป” จากอังกฤษ นําเขาโดยบริษัท แองโกลไทย จากอังกฤษ 
 3. ยางรถยนต  “กูดเยยีร” จากอเมริกา นําเขาโดยบริษัท ดีทแฮลม จากสวิตเซอรแลนด 
 4. ยางรถยนต “คอนติเนนตัล” จากเยอรมัน นําเขาโดยบรษิัท อ๊ีสเอเซียตกิ จากเดนมารก 
 5.ยางรถยนต “พีเรลลี่” จากอติาลี นําเขาโดยบริษัทโซเซียตา จากอิตาล ี 
 6. ยางรถยนต “บริดจสโตน”จากญี่ปุน นําเขาโดยบริษัท วีรวรรณ ของตระกูลวีรวรรณ   

 
 ตั้งแตป พ.ศ. 2500 เปนตนมาประเทศไทยไดกาวเขาสูยุคแหงการพัฒนาอุตสาหกรรมจาก

การเปลี่ยนแปลงทางการเมืองครั้งสําคัญ ที่สงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทางดานเศรษฐกิจของ
ประเทศในหลาย ๆ ดาน ปรากฏวาในป  พ. ศ. 2503 ซ่ึงเปนปที่สังคมไทยกําลังอยูในชวงแหงการ
เรงรัดพัฒนาประเทศ โดยเฉพาะกิจการรถยนตที่สงผลใหกิจการตาง ๆ ไดรับผลกระทบจากการ
พัฒนาประเทศในรัฐบาลของ จอมพล สฤษดิ์ ธนะรัชต และเมื่อป พ.ศ. 2503 ไดมีตัวแทนจําหนายที่
นําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปจากตางประเทศ (Completely Buildup: CBU) ไดขออนุญาตจัดตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตนั่งขึ้นภายในประเทศ ซ่ึงรัฐบาลในสมันนั้นไดมีแนวนโยบายที่จะสนับสนุนการ
ผลิตในประเทศ เพื่อทดแทนการนําเขา (Import Substitution Policy) จึงไดอนุญาตใหผูผลิตแองโกล

                                                 
 2 ธนวัฒน  ทรัพยไพบูลย.  สุดยอดเจายุทธจักรรถยนต :  บางกอกพรินติ้ง, 2546.หนา 15-16. 
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ไทย มอเตอร จํากัด ซ่ึงเปนตัวแทนจําหนายรถยนตภายใตเครื่องหมายการคาฟอรด (FORD) จัดตั้ง
โรงงานประกอบรถยนตนั่งขึ้นเปนแหงแรกในประเทศไทย โดยการนําเขาชิ้นสวนประกอบครบชุด 
(Completely knock-down: CKD) จากตางประเทศมาประกอบรถยนตนั่ง  ตั้งแตป พ.ศ. 2504 เปน
ตนมา จึงถือวาเปนจุดเริ่มตนของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของประเทศไทย 

 เมื่อโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มมากขึ้น และตองการใชยางรถยนตเพิ่มขึ้น รัฐบาลจึงมี
นโยบายสงเสริมการลงทุนการผลิตยางรถยนตเพื่อทดแทนการนําเขา (Import Substitution industry) 
อุตสาหกรรมยางรถยนตที่เกิดขึ้นในประเทศ จากการเริ่มดําเนินการของบริษัท ยางสยาม จํากัดในป 
พ.ศ. 2505 ดวยทุนจดทะเบียน 45 ลานบาท เปนการรวมทุนระหวางบริษัท ไฟรสโตนไทรแอนดรับ
เบอร คอมปานี สหรัฐอเมริกาในอัตราสวนรอยละ 55 กับผูถือหุนคนไทยในอัตราสวนรอยละ 45 
ภายใตช่ือบริษัท ยางไฟรสโตน (ประเทศไทย จํากัด) เมื่อป พ.ศ. 2506 มีผูผลิตรายแรกที่ไดรับบัตร
สงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนของรัฐบาล  โดยไดรับการยกเวนภาษีเงินได
นิติบุคคล และภาษีศุลกากร สําหรับวัตถุดิบ และเครื่องจักรอุปกรณโรงงาน เปนเวลา 5 ป นับเปน
บริษัทขามชาติแรกในอุตสาหกรรมยางรถยนต และไดเริ่มผลิตในป พ.ศ. 2507 จากนั้นก็มีผูผลิตที่
ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุน คือ ไทยบริดจสโตน จากญ่ีปุนเปนการลงทุนรวมระหวางไทยกับญีปุ่น 
โดยเริ่มมีการผลิตในป พ.ศ. 2512 ขณะเดียวกันยังไดผลิตยางยี่หอไซเบอรล่ิง และในป พ.ศ. 2512  
ไดมีผูผลิตยางรถยนตของไทยอีกบริษัท คือ อุตสาหกรรมผลิตยางยูนิเวอรแชล ซ่ึงปจจุบันไดเลิก
กิจการไปแลว สวนผูผลิตที่ไดรับบัตรการสงเสริมลงทุนรายสุดทายในยุคแรกคือ ผูผลิตยางกูดเยียร 
เปนการลงทุนรวมระหวางไทยกับอเมริกา ซ่ึงไดเปนบริษัทจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแหง
ประเทศไทย ขณะที่ผูผลิตยางสยามจะมีการนําเขาตลาดหลักทรัพย แตก็ไดถอนออกไป  

ในป พ.ศ. 2521 ทางบริษัท บริษัท ยางสยาม จํากัด ไดขยายกําลังการผลิตเพิ่มขึ้นประมาณ
รอยละ 25-30 ของกําลังการผลิตเดิม ซ่ึงแลวเสร็จในป 2524 จากนั้นในป พ.ศ. 2525 กลุมทุนบริษัท
ปูนซิเมนตไทย ไดเขามาเปนผูถือหุนรายใหญรอยละ 30 ของทุนจดทะเบียนแทนบริษัท ไฟรสโตน
ไทรแอนดรับเบอร คอมปานีสหรัฐอเมริกา และไดทําการเปลี่ยนชื่อจากบริษัท ยางไฟรสโตน 
(ประเทศไทย จํากัด) เปน บริษัท ยางสยาม จํากัด (SIAM TYRE COMPANY LIMITED) ซ่ึงเปน
ผูผลิตยางรถยนตของไทย แตหลังจากนั้นไฟรสโตนในประเทศอเมริกาไดถูกซื้อกิจการโดยกลุม
ผูผลิตยางบริจสโตนประเทศญี่ปุน สงผลใหกลุมไฟรสโตน (ประเทศไทย) ไดส้ินสุดลง สงผลให
ผูผลิตยางสยามหันไปรวมทุนกับมิชลิน ซ่ึงเปนผูผลิตยางรถยนตยักษใหญแหงฝรั่งเศส ที่ทําการ
ผลิตยางรถยนตขึ้นในประเทศไทย 3  
                                                 

 3 วิรัตน  แสงทองคํา. ยุทธศาสตรความยิ่งใหญเครือซีเมนไทย. พิมพคร้ังที่ 1. กรุงเทพมหานคร : พี เพลส จํากัด, 2543, 
หนา83-84.  
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 ภาวะเศรษฐกิจของประเทศที่ตกต่ําลงในป พ.ศ. 2540 ทําใหการผลิต และการจําหนาย
รถยนตมีการเติบโตตามภาวะเศรษฐกิจ โดยยอดจําหนายรถยนตในประเทศลดลงอยางมากจาก 
589,126 คันในป พ.ศ. 2539 เหลือเพียง 363,156 คันในป พ.ศ. 2540 หรือตกลงเทากับรอยละ 38.56 
ซ่ึงสอดคลองกับปริมาณการผลิตรถยนตที่ลดลงจาก 547,317 คันในป พ.ศ. 2539 เหลือเพียง 
360,303 คันในป พ.ศ. 2540 หรือลดรอยละ 34.17 ปริมาณการผลิต ทําใหการจําหนายรถยนต
ภายในประเทศที่ลดลงสงผลใหผูผลิตยางรถยนตตองหันมาขยายตลาดสงออกใหมากขึ้นแทนที่จะ
มุงสนองความตองการภายในประเทศเทานั้น ทําใหผูผลิตยางรถยนตไดมีการเปลี่ยนแปลงนโยบาย
ในการสงออกตามรถยนตเชนกัน และในป พ.ศ. 2543 มีกําลังผลิตรวมกันทั้งส้ินประมาณ 
13,531,156 เสน และจําหนาย 10,736,399 เสน มีปริมาณการผลิตยางรถยนตขยายตัวสอดคลองกับ
ปริมาณการผลิตและการใชรถยนตในประเทศ มีการสงออก 4,064,506,349 บาท แตมีการใชยาง
ธรรมชาติในประเทศแยกตามประเภทของผลิตภัณฑยาง ในป พ.ศ. 2544 เพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 11.9 
หรือประมาณ 253,105  ตัน จากป พ.ศ. 2539 ที่มีปริมาณการใชยางธรรมชาติจริง 173,671 ตัน ซ่ึงมี
การใชยางธรรมชาติในประเทศเพียงประมาณรอยละ 8.8-10.5 เปนการใชยางธรรมชาติทั้งหมดใน
อุตสาหกรรมยางรถยนต 96,390 ตันหรือประมาณรอยละ 38.0 ถุงมือยาง 33,890 ตันหรือรอยละ 
13.4 สายยางยืด 28,629 ตันหรือรอยละ 11.3 ยางรัดของ 25,942 ตันหรือรอยละ 10.2 ยาง
รถจักรยานยนต 18,772 ตันหรือรอย 7.4  รองเทา 14,865 ตันรอยละ 5.9 เปนตน 

 ผูผลิตยางรถยนตในประเทศไทยมี 16 ราย ซ่ึงจําแนกเปน 2 กลุม คือ กลุมผูรวมทุนกับ
ผูผลิตยางรถยนตตางประเทศ ซ่ึงเปนกลุมผูผลิตรายใหญ และกลุมที่ดําเนินการของผูประกอบการ
ไทย ที่มีการผลิตยางรถยนต และไดรับการสงเสริมจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนฯ มีทั้งหมด 
4 รายและ สภาวะตลาดยางรถยนตมีอัตราการเติบโตสอดคลองกับตลาดรถยนต ซ่ึงกลุมผูผลิตยาง
รถยนตไทยบริจสโตน มีสวนแบงตลาดรอยละ 49  สวนกลุมสยามมิชลิน และกลุมกูดเยียร มีสวน
แบงตลาดรอยละ 30 และ 12 ตามลําดับ ทําใหมีผูผลิตยางรถยนตของญี่ปุนรายใหมไดมาลงทุนใน
เทศไทย คือ โยโกฮามา (YOKOHAMA) จะเริ่มผลิตไดในปลายป พ.ศ. 2548 และซูมิโตโม 
(SUMITOMO) เปนผูผลิตยางรถยนตของดันลอป (DUNLOP) ซ่ึงเปนยางที่มีช่ือเสียงจากประเทศ
อังกฤษที่ไดมีการลงทุนในประเทศไทย ซ่ึงไดลงทุนในนิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร และมีการ
วางเปาหมายการผลิตไวที่สูงสุด 7.0 ลานเสนตอป ในป พ.ศ. 2553 ในขณะที่ผูผลิตยางยี่หอแม็กซิส 
(MAXXIS) จากไตหวันใชประเทศไทย เปนฐานการลงทุนในเขตจังหวัดระยอง จากการคาดการณ
ป พ.ศ. 2549 จะผลิตยางรถยนตเพิ่มขึ้นมากวา 16 ลานเสน 

 นับตั้งแตผานพนวิกฤติในป พ.ศ. 2540 ปรากฏวามีกําลังการผลิตรถยางยนตใกลเคียงกับ
การประกอบรถยนตในชวงกอนวิกฤตเศรษฐกิจที่มีอุปสงคภายในประเทศที่ตองการใชรถยนต
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เพิ่มขึ้นสูงถึงรอยละ 38 ของกําลังการผลิตทั้งหมด ซ่ึงอุตสาหกรรมผลิตรถยนตที่แตเดิมมีโรงงาน
ประกอบรถยนต 9 ราย มีสวนประกอบที่ผลิตในประเทศยังต่ําอยูมาก รัฐจึงมีนโยบายจะสงเสริมให
โรงงานประกอบรถยนตเหลานี้แปรสภาพเปนโรงงานผลิต โดยจะไดรับการสนับสนุนดานภาษี
อากร ทําใหมีผูประกอบรถยนต 15 ราย ที่มีการใชสวนประกอบที่ผลิตในประเทศไมต่ํากวารอยละ 
25 ของมูลคารวมทั้งหมด โดยผูผลิตรถยนตยักษใหญแหงเอเชียที่สําคัญคือ โตโยตา ไดมีการยาย
ฐานการลงทุนพัฒนาในประเทศไทย จากการเปดศูนยวิจัยภายใตโครงการไอเอ็มวี เพื่อรองรับ
โครงการที่ใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนต เพื่อการสงออกในภูมิภาคเอเชีย และภาคอื่น ๆ 
ของโลก สวนผูผลิตมิตซูบิชิ ฟอรด และมาสดา ก็ไดมีการยายฐานการผลิตรถปกอัพมาประเทศไทย
เชนเดียวกัน ซ่ึงในภาพรวมประเทศไทยจะมีการผลิตมากกวาการจําหนาย ทําใหมีปริมาณรถยนต
คางสต็อกเปนจํานวนมาก ตองระบายสต็อกดวยการสงออก ประเทศที่เปนตลาดสงออกสําคัญของ
รถยนตนั่งจากประเทศไทยในป พ.ศ. 2547 ไดแก อินโดนิเชีย สิงคโปร และฟลิปปนส สวนตลาด
สงออกรถแวน และปกอัพ ไดแก สหราชอาณาจักรฯ และออสเตรเลีย สําหรับตลาดสงออกรถบัส 
และรถบรรทุก ไดแก ออสเตรเลีย และในป พ.ศ. 2548  ปริมาณการผลิต และการจําหนายรถยนต
ของประเทศไทย มีจํานวน 1,125,316 คัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547 ถึงรอยละ 21.25  การขยายตัวทั้ง
การผลิตและการจําหนายของอุตสาหกรรมรถยนต มีปจจัยบวกสวนหนึ่งมาจากการที่ผูประกอบการ
สามารถผลิตและนําเสนอสินคาที่ตอบสนองความตองการของผูบริโภคไดเปนอยางดี และสวน
หนึ่งเปนฐานการผลิตของผูประกอบรถยนตจากญี่ปุนที่ยายฐานการผลิตมาประเทศไทย โครงสราง
ตลาดของรถยนตในประเทศป พ.ศ. 2548 รถยนตปกอัพ 1 ตัน มีสวนแบงทางการตลาดมากที่สุดคือ 
รอยละ 66.77 รองลงมาเปนรถยนตนั่ง รอยละ 26.75 และรถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ รอยละ 6.48 
และมีการคาดการณวาในป พ.ศ. 2549 จะมียอดผลิตรวมประมาณ 1.28  ลานคัน เพราะปริมาณการ
ผลิตและการจําหนายรถยนตมีแนวโนมลดลงจากปที่ผานมา เพราะผลกระทบจากราคาน้ํามันที่
ปรับตัวสูงขึ้น โดยตั้งเปาไวในป พ.ศ. 2553 มียอดการผลิตรถยนต 1.8 ลานคัน เปนการสงออกรอย
ละ 45 และจําหนายในประเทศรอยละ 55 ของการผลิตทั้งหมด ซ่ึงอุตสาหกรรมยานยนตมีอัตราการ
เติบโตสูงถึงรอยละ 5-6 ของ GDP  

 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตไทยภายใตนโยบายการสงเสริมการลงทุนของรัฐ
ในชวงระยะกวา 20 ป เปนไปตามนโยบายอุตสาหกรรมยานยนต ที่มุงการผลิตตอบสนองความ
ตองการของตลาดภายในประเทศ เปนการทดแทนการนําเขา ทําใหอุตสาหกรรมยางรถยนตมีการ
เติบโตพรอมกับอุตสาหกรรมประกอบรถยนต สงผลใหอุตสาหกรรมชยางธรรมชาติเปนวัตถุดิบที่
สําคัญในการผลิตยางรถยนตนั้นเติบโตตามไปดวย ดังนั้นจึงเปนอุตสาหกรรมเปาหมายในการเพิ่ม 
ปริมาณการใชยางธรรมชาติในประเทศ เนื่องจากประเทศไทยมีการผลิตยางธรรมชาติมากเปน
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อันดับที่ 1 ของโลก คือประมาณปละ 2-3 ลานตันตอป แตมีการใชยางธรรมชาติภายในประเทศ
เพียงรอยละ 10 ของปริมาณการผลิตท้ังหมด และใชในอุตสาหกรรมยางรถยนตประมาณรอยละ 38 
ท้ังๆที่มีความสําคัญตอประเทศไทยในฐานะอุตสาหกรรมการแปรรูป และสรางมูลคาเพิ่มแกวัตถุดิบ
จากภาคเกษตรกรรม หรือจากยางธรรมชาติท่ีประเทศไทยเปนผูผลิตรายใหญท่ีสุดในโลก ซ่ึง
อุตสาหกรรมยางรถยนตสามารถรองรับการใชเปนชิ้นสวนยานยนตอ่ืนๆ ไดมากที่สุดเมื่อเทียบกับ
ผลิตภัณฑที่ทําจากยาง เชน ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย เปนตน   

 จากสภาวะตลาดยางรถยนตมีอัตราการเติบโตสอดคลองกับตลาดรถยนต เนื่องจาก
รัฐบาลไดกําหนดนโยบายที่จะผลักดันประเทศไทยกาวสูศูนยกลางยานยนตแหงเอเชีย และไดมีการ
เอ้ือประโยชนใหเกิดการลงทุนในการผลิตรถยนตในประเทศ รวมทั้งเปนฐานการผลิตเพื่อสงออก
ไปยังประเทศ ตางๆ ทั่วโลก ทําใหมีการผลิตยางรถยนตที่ไดจําหนายในประเทศประมาณรอยละ 80 
ของปริมาณการผลิตทั้งหมด และสงออกไปจําหนายยังตางประเทศประมาณรอยละ 20 โดยที่ผูผลิต
รายใหญสวนมากเปนการรวมทุนกับตางชาติที่มีเทคโนโลยีการผลิตสูง และมีเครือขายจัดหา
วัตถุดิบ โดยการผลิตยางรถยนตนี้จะผลิตทั้งยางรถยนตนั่งและยางรถยนตประเภทอื่นๆ เพื่อ
ตอบสนองตลาดยางรถยนตหรือรถยนตใหม (Original Equipment Machinery: OEM) และตลาด
ยางรถยนตเพื่อทดแทนยางที่สึกหรอ (Replacement Equipment Machinery: REM) รวมทั้ง
ตอบสนองตลาดสงออก ทําใหมีสัดสวนตลาดรวมทั้งหมดที่เปนของตางชาติประมาณรอยละ 91 
สวนที่เหลืออีกประมาณรอยละ 9 เปนผูผลิตขนาดกลางหรือเล็กที่เปนผูผลิตของไทย และสวนมาก
เนนการผลิตยางสําหรับรถบรรทุก รถโดยสาร รถแทรกเตอร และรถเกรดเดอร หรือมุงเนนที่ตลาด
ยางรถยนตเพื่อทดแทนยางที่สึกหรอ ภายในประเทศเปนหลัก  

 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตท่ีมีปฏิสัมพันธระหวางกลุมทุนไทยและกลุมทุน
ตางชาติ และอาศัยนโยบายของรัฐเปนเคร่ืองมือในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต ซ่ึงมีการ
เติบโตไปพรอมกับการสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตของไทย และการผลักดันใหเกิดการเชื่อมโยง
ระหวางอุตสาหกรรมผานนโยบายที่ใหมีการใชวัตถุดิบในประเทศ (Local Content) รวมทั้งการ
ปกปองอุตสาหกรรมและการสงเสริมการลงทุนในลักษณะการรวมทุน (Joint Venture) ในยุคระบบ
ทุนนิยมแบบเสรีท่ีมีการเปดเสรีทางเศรษฐกิจและการขยายตัวของทุนขามชาติ โดยเฉพาะกับ
อุตสาหกรรมรถยนตที่มีผลกระทบกับอุตสาหกรรมยางรถยนต มีผลกระทบตอกลุมทุนไทยจาก
นโยบายศูนยกลางอุตสาหกรรมรถยนตที่จะตองปรับการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตใหควบคู
ไปกับการเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนต เปนการสะทอนถึงการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ
ในการสรางมูลคาเพิ่มทางเศรษฐกิจใหกับกลุมทุนขามชาติจากผลผลิตจากเกษตรกรรมของประเทศ



 7

 ดังนั้น การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุนไทย4 ท่ีเปนผลเนื่องมาจากความ
ตอเนื่องของนโยบาย และการเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมยานยนต ท่ีทําใหเกิดปญหากับการมีสวน
รวมของกลุมทุนไทยในการพัฒนาขีดความสามมารถการผลิต และแขงขันของอุตสาหกรรมยาง
รถยนต  เนื่องจากการพัฒนาการผลิตนั้นตองอาศัยเทคโนโลยีจากตางชาติ ที่จะทําใหเกิด
ประสิทธิภาพในการผลิต อีกทั้งกลุมผูผลิตยางรถยนตของไทยยังไมสามารถเขาถึงเทคโนโลยีการ
ผลิตยาง หรือไมสามารถที่จะสรางเครือขายเขาไปในกลุมผูผลิตยานยนตได และมีการสรางสภาวะ
ของการกีดกันการเขาสูตลาดอุตสาหกรรมจากระบบเครือขายการผลิตจากบรรษัทขามชาติ สงผล
ใหสวนแบงตลาดที่เปนของกลุมทุนไทยนั้นเหลือนอยลงทุกที ทําใหบทบาทของกลุมทุนไทยใน
อุตสาหกรรมยางรถยนตตองมีการปรับตัวทางดานเทคโนโลยี และความพรอมดานการลงทุนการ
ผลิตของตนเอง ที่จะทําใหเกิดศักยภาพในการผลิตยางรถยนตที่เปนตราสินคาของไทย สามารถที่จะ
แขงขันกับผูผลิตยางรถยนตในระดับโลก รวมทั้งสามารถยืนหยัดอยูในอุตสาหกรรมผลิตยาง
รถยนตของไทยได ซ่ึงตองมีการสรางโอกาสในการลงทุนใหกับกลุมทุนไทยเกิดขึ้นไดจากบทบาท
ของภาครัฐในการสนับสนุนใหสามารถแขงขันกับผูผลิตในตลาดโลกได  

 จากเหตุผลดังกลาวจึงไดทําการวิเคราะหถึงบทบาทของกลุมทุนตางๆ ในอุตสาหกรรม
ยางรถยนตของประเทศไทย ท่ีมีปจจัยสําคัญตอการอธิบายถึงความสัมพันธของการเปลี่ยนแปลง
อุตสาหกรรมยางรถยนต ที่เกิดจากการพัฒนาอุตสาหกรรมยางธรรมชาติ และอุตสาหกรรมยานยนต
ในประเทศไทย ซ่ึงเนนการเกื้อหนุนสนับสนุนกลุมทุน และแรงผลักดันกระตุนกลุมทุนใหมี
บทบาทในอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทย ทําใหเกิดการกีดกันการเขามาของกลุมทุนไทย ซ่ึงเปน
อุปสรรคการเขามาของกลุมทุนจากการพัฒนาเทคโนโลยีท่ีตองการซื้อหรือนําเขาจากตางประเทศ 
มาใชในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตไทย  รวมท้ังวิ เคราะหผลกระทบจากการขาด
ความสามารถในการสรางเครือขายการลงทุน และการยอมรับของผูบริโภค ที่มีตอยางรถยนตตรา
สินคาของไทย ซ่ึงเปนความเสี่ยงจากการลงทุนที่มีสาเหตุมาจากการเปลี่ยนแปลงทางดานอุปสงค
หรืออุปทานของโลก และการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ไมสัมพันธกับบทบาทของรัฐ จะแสดงใหเห็น
ถึงความสําคัญของบทบาทกลุมทุนตางๆ ท่ีมีตอการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต และมีตอการ
พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย จะชวยใหภาครัฐนําไปใชพิจารณาสนับสนุนการตัดสินใจใน
นโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมเชิงรุกกับอุตสาหกรรมยางรถยนต ซ่ึงจะสงผลใหกลุมทุนไทย
อุตสาหกรรมยางรถยนตมีศักยภาพการผลิตและขีดความสามารถในการแขงขันไดอยางยั่งยืน 

                                                 
 4 กลุมทุนไทย หมายถึง  กลุมผูประกอบการของไทย ที่ไดลงทุนการผลิตยางรถยนตรถยนตในประเทศไทย และสราง
ผลิตภัณฑยางรถยนตภายใตตราสินคาที่เปนของไทย 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 1. เพื่อศึกษาบทบาทของกลุมทุนไทยตางๆ ในอุตสาหกรรมยางรถยนต ที่มีปฏิสัมพันธ
ระหวางกลุมทุน องคกร และสถาบันตอการกําหนดนโยบาย และกําหนดทิศทางการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศไทย 

 2. เพื่อศึกษาปจจัยที่เปนอุปสรรคตอการเขามาของกลุมทุนไทยในอุตสาหกรรมยาง
รถยนต ทั้งปจจัยภายในที่มาจากกลุมทุนไทยดวยกัน และปจจัยภายนอกที่มาจากบรรษัทขามชาติ ที่
มีการสรางระบบกีดกันการเขามาแขงขันของกลุมทุนไทย 

 3. เพื่อศึกษาแนวทางการปรับตัวของกลุมทุนไทย จากแนวทางการกําหนดนโยบายของ
รัฐในการสรางภาวะของการแขงขัน และศักยภาพการผลิตใหกับกลุมทุนไทยในการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางรถยนต 
 
1.3 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 1. ทราบถึงบทบาทของกลุมทุนตางๆ ของไทยอุตสาหกรรมยางรถยนต ที่มีสวนรวมใน
การกําหนดนโยบายการลงทุนของรัฐ 
 2. ทราบถึงอุปสรรคและการกีดกันการเขามาในอุตสาหกรรมยางรถยนตเกี่ยวกับดานการ
ผลิต และการจําหนาย ที่เปนแนวทางพัฒนาการลงทุนใหสอดคลองกับสภาวะเศรษฐกิจของประเทศ 
 3. ทราบถึงปจจัยที่เปนตัวกําหนดอุปสงค และอุปทานทั้งในประเทศและตางประเทศตอ
การกําหนดนโยบายเศรษฐกิจ และการลงทุนของอุตสาหกรรมยางรถยนต 
 4. ทราบถึงแนวทางการปรับตัวของกลุมทุนของอุตสาหกรรมยางรถยนต จากนโยบาย
ศูนยกลางอุตสาหกรรมยานยนตของเอเชีย ที่ใชเปนขอมูลการวางแผนพัฒนาอุตสาหกรรม 
 
1.4 ขอบเขตของการศึกษา 

 การวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาลักษณะการลงทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุน
ไทยในชวงระยะเวลากวา 20 ปของกลุมทุนที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการ
สงเสริมการลงทุน (BOI) และไมไดรับการสงเสริมการลงทุนในภาพรวมการลงทุน ทําการศึกษา
จากกลุมทุนตางๆ ในโครงสราง และเครือขายที่เชื่อมโยงอุตสาหกรรมกลางน้ํา (อุตสาหกรรมยาง
รถยนต) กับอุตสาหกรรมตนน้ํา (อุตสาหกรรมยางธรรมชาติ) และอุตสาหกรรมปลายน้ํา 
(อุตสาหกรรมรถยนต) และเปนการวิเคราะหผลกระทบที่เกิดจากปจจัยที่กําหนดการสงเสริมการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศไทย ที่ทําใหทุนตางชาติสนใจที่เขามาลงทุนใน
อุตสาหกรรมยางรถยนตประเทศไทย ซ่ึงแนวโนมการลงทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนตจะทํา
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อยางไรถึงจะเปนการพัฒนาเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของกลุมทุนไทย โดยทําการเก็บ
รวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลที่ในรูปบทความ เอกสาร งานวิจัย และการศึกษาของหนวยงานทั้ง
ภาครัฐ และเอกชน ที่เกี่ยวของกับกลุมที่มีอิทธิพลตอการกําหนดนโยบาย เปนการวิเคราะหบทบาท
กลุมทุนไทยในการพัฒนายางรถยนต ไดแก ยางรถเกง รถปกอัพ รถบรรทุก และรถโดยสาร เปนตน  
 
1.5 วิธีที่ใชในการศึกษา 
 การศึกษาวิทยานิพนธครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ ซ่ึงเปนลักษณะเชิงวิเคราะห และใช
ขอมูลในการวิจัยประกอบดวย ดังนี้  
 1. ขอมูลท่ีใชในการศึกษาประกอบดวย 

  1.1 ขอมูลขั้นปฐมภูมิ เปนขอมูลจาการสัมภาษณและบทสัมภาษณจากผูที่เกี่ยวของ
กับอุตสาหกรรมยางรถยนต เชน ผูประกอบการ ผูบริหาร ที่ปรึกษาของผูผลิต และหนวยงาน
ราชการ รวมทั้งการสัมมนาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยางรถยนต และอุตสาหกรรมรถยนต  

  1.2 ขอมูลขั้นทุติยภูมิ เปนการรวมขอมูลจากหนวยงานภาคเอกชน สถาบันและ
หนวยงานของรัฐ ไดแก ขาวสาร บทความ เอกสารทางวิชาการ และรายงานการวิจัย รวมทั้งสิ่งพิมพ
ตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยางรถยนต และอุตสาหกรรมรถยนต 

 2. แนวทางในการศึกษา ไดจากการกําหนดแนวทางการศึกษากลุมทุนไทย ที่มีสวนใน
การพัฒนาขีดความสามารถในการผลิตของอุตสาหกรรมยางรถยนต จากปจจัยหลัก 2 อยางคือ 

  2.1 ปจจัยท่ีเปนแรงผลักดัน ทําใหเกิดสภาพความพรอมของผูประกอบไทยหรือทุน
ไทย ทําใหทุนไทยมีความพรอมมากขึ้นจากการปรับตัวทางดานเทคโนโลยี และเครือขายการผลิต 
ใหสามารถแขงขันได ที่ตองอาศัยบทบาทของกลุมตางๆ ในอุตสาหกรรมยางรถยนต 

  2.2 ปจจัยท่ีเปนแรงฉุดดึง ที่เปนการเกื้อหนุนทําใหเกิดความพรอมของพัฒนา
อุตสาหกรรมยางรถยนตในการสนับสนุนกลุมทุนไทย ใหไดรับการตอบรับจากผูบริโภคใน
ผลิตภัณฑยางรถยนตที่เปนตราสินคาไทย และลดการกีดกันของทุนขามชาติในเครือขายการผลิต 

 3. การวิเคราะหปฏิสัมพันธของกลุมทุนไทยกับปจจัยตาง ๆ  
  3.1 เงื่อนไขดานการรวมลงทุน และเทคโนโลยี  คือ ความสามารถในการผลิต 

(Capacity)  ความสามารถในการลงทุน (Capital) และการสรางเครือขาย (Connection) การลงทุน ที่
กลุมทุนประเทศพัฒนาตองอาศัยการพึ่งพิงจากทุนขามชาติ (Dependency Theory) 

  3.2  เงื่อนไขทางดานแรงฉุดดึง (Pull Factors) การลงทุน คือ นโยบายของรัฐในการ
สนับสนุนใหเกิดการยอมรับของผูบริโภค และทฤษฎีคาเชาทางเศรษฐกิจ (Rent-Seeking) ในการ
หลีกเลี่ยงความเสี่ยงทางการปรับเปลี่ยนนโยบาย 
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  3.3 เงื่อนไขทางดานการแรงผลักดัน (Push Factors) การลงทุน คือ การสราง
เครือขายการผลิต (Production Network) การสรางการเปนตัวแทนของบริษัทแม (Principal-Agent) 
และ การเลือกที่ตั้ง (Location Theory) ของการลงทุนจากตางประเทศ (FDI) ในการสรางประโยชน
สูงสุด (Profit Maximization) 

  3.4 วิเคราะหบทบาทที่เปนอุปสรรคและการกีดกันของกลุมทุน บริบทเศรษฐศาสตร
การเมือง ในลักษณะเชิงเปรยีบเทียบผลกระทบจากปฏิสัมพันธของกลุมตางๆ ที่มีความสัมพันธหรือ
ความขัดแยงกัน เปนการสะทอนถึงปญหาและอุปสรรคของกลุมทุนไทย จากปจจัยภายใน และ
ภายนอกอุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศไทย 
 

1.6  กรอบแนวคิดในการศึกษา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 1.  แสดงการวิเคราะหบทบาทของกลุมทุนไทยกับการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต 5 
                                                 
 5  พิศาล รุงกิจวรเสถียร บทบาทกลุมทุนไทยในอุตสาหกรรมยางรถยนต. 2549 

เงื่อนไขรวมทุน 
(3C Theory) 

Capacity, Capital, Connection 

กลุมทุนตางๆ 
ในอุตสาหกรรม 
ยางรถยนต 

การผลักดันการลงทุน 
(Supply-Side) 

การฉุดดงึการลงทุน 
(Demand-Side) 

บทบาทที่เปนอุปสรรคและการ
กีดกันการเขามาใน

อุตสาหกรรมยางรถยนต  

.นโยบายของรฐั 

.คาเชาทางเศรษฐกิจ  
(Rent Seeking) 

. เครือขายการผลิต 
(Production Network) 
. การเปนตัวแทนบริษัทแม 
(Principal Agent) 
. การเลือกที่ตัง้การลงทุน 
(Location of FDI) 

. กลุมทุนขามชาติ (MNCs) 
. กลุมสถาบัน 

. กลุมผลประโยชน 

.การพึ่งพงิ (Dependency Theory) 
.การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

(Risk Aversion) 
.การสรางประโยชนสูงสุด 

(Profit Maximization) 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

  
 การศึกษาบทบาทกลุมทุนไทยที่มีตอการลงทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทย จาก
ความสามารถในการสรางศักยภาพการลงทุน ภายใตปจจัยทางดานเศรษฐกิจ การเมืองและสังคม ซ่ึง
เปนปจจัยที่จะสงผลกระทบตออุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศไทย โดยใหความสําคัญใน
บริบทเศรษฐศาสตรการเมืองดวยการใชทฤษฎี แนวคิด เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการ
กําหนดลักษณะสาํคัญในการศึกษา ประกอบดวย 3 สวนคือ การวิเคราะหภาพรวมของอุตสาหกรรม
จากประวัติศาสตร (Historical Development) การเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมยางรถยนตที่สัมพันธ
กับการใชนโยบายของรัฐ และวิเคราะหบทบาทกลุมตางๆในอุตสาหกรรมยางรถยนต ซ่ึงนํากรอบ
แนวคิดการศึกษามาใชในการกําหนดแนวคิด และทฤษฎีตางๆ ที่เกี่ยวของนํามาใชในการศึกษา ดังนี้ 

 
2.1. ทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน  
 2.1.1 นโยบายสาธารณะตามแนวคดินโยบายเศรษฐกิจ และอุตสาหกรรม 

2.1.2 ทฤษฎีคาเชาและการแสวงหาคาเชา (Rent-Seeking Theory) 
2.1.3 ทฤษฎีอิทธิพลของบริษัทแมกับตวัแทน (Principal-Agent Theory) 
2.1.4 ทฤษฎีการพึ่งพิง (Dependency Theory) 
2.1.5 ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ (MNCs Theory) 

2.2. แนวคดิระบบเศรษฐกิจแบบทุนนยิมหรือแบบโครงสราง (Structure) 
 2.2.1 ทฤษฎีวาดวยบทบาทรัฐในระบบเศรษฐกิจทนุนยิม 

2.2.2 แนวคดิแบบเครือขายการผลิตและอุตสาหกรรม  
 2.2.3 ทฤษฏีวาดวยพฤติกรรมตลาด  
2.3. การพัฒนาอุตสาหกรรมจากการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย 

2.3.1 เศรษฐกจิทางการคาระหวางประเทศ 
2.3.2 การพัฒนาการอุตสาหกรรมของประเทศไทย 
2.3.3 การพัฒนาอุตสาหกรรมจากแนวคิดเศรษฐศาสตรการเมือง  
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แนวคิด และทฤษฎีเกี่ยวของ 
 

 2.1. ทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน 
 
 การศึกษาเศรษฐศาสตรสถาบันในเชิงสหวิทยาการมุงสํารวจความสัมพันธตางๆ ระหวาง
อํานาจทางการเมือง ความมั่นคง คานิยม และวัฒนาธรรม รวมทั้งการพัฒนาการทางเทคโนโลยี
สถาบัน ซ่ึงสถาบันหมายถึงลักษณะความสัมพันธระหวางเศรษฐกิจกับการเมือง และดานอื่นๆ ของ
สังคม นอกจากนี้ลักษณะสําคัญของเศรษฐศาสตรสถาบันนิยมท่ีไมควรพิจารณาจากเศรษฐกิจเพียง
ดานเดียว แตควรพิจารณาถึงโครงการสรางอํานาจที่มีตอระบบเศรษฐกิจของกลุมผลประโยชนที่มี
อํานาจในการออกกฎระเบียบใหปฏิบัติตาม ซ่ึงแนวคิดของสถาบันยังบอกถึงอธิปไตยที่แทจริง คือ
อธิปไตยของผูผลิตรายใหญ เพราะผูบริโภคมักถูกชักจูงดวยความตองการของผูผลิต ซ่ึงผูใหกําเนิด
คนสําคัญของสํานักนี้คือ ธอรสไตน เวเบลน (Thorstein Veblen) ผูผลักดันและคนหาขอเท็จจริงของ
สํานักนี้ คือ วิสเลย ซี มิสเชล (Wesley C. Mitchell) สุดทายคือ จอน อาร คอมมอนส (John R. 
Commons) มีบทบาทสําคัญในการโนมนาวสาธารณะชนถึงความจําเปนในการปฏิรูปสังคม ที่มี
มุมมองตอโครงสรางสถาบันของเศรษฐศาสตรการเมืองและสถาบันนิยมโดยมองถึงปญหาตางๆ 
ทางเศรษฐกิจที่แบงได 3 ระดับคือ 
 ระดับที่ 1. สังคมของเศรษฐกิจการประสานเชื่อมโยงกันระหวางหนวยสถาบันเศรษฐกิจ
ตางๆ คลายเศรษฐศาสตรทั่วๆ ไปคือ อุปทาน และ อุปสงค เปนอยางไร 
 ระดับที่ 2. โครงสรางสถาบันที่บอกถึงการพิจารณาของรัฐ หรือรัฐบาลในฐานะที่เปน
องคกรที่จัดการแกไขปญหาเศรษฐกิจในการรองรับการลงทุน 
 ระดับที่ 3. โครงสรางสถาบันมองบทบาทของกลุมผลประโยชนตางๆ เชน สมาคม 
นายจาง สมาคมลูกจาง สหภาพแรงงานตางๆ และกลุมผลประโยชน 

 การสรางพันธมิตรเชิงยุทธศาสตร (Strategic Alliance) ระหวางกลุมทุนภายในประเทศ
กับบรรษัทขามชาติ (MNCs) เปนการเปดชองใหบรรษัทขามชาติแทรกแซงการดําเนินนโยบาย
เศรษฐกิจภายในประเทศ ลักษณะไรพรมแดนของตลาดนโยบายเศรษฐกิจในประเทศไทยมีมากขึ้น 
และจะยิ่งมีมากขึ้นในอนาคต ทิศทางการเปลี่ยนแปลงดังที่เปนอยูนี้จะทําใหบทบาท และอิทธิพล
ของกลุมพลังอํามาตยาธิปไตยในกระบวนการกําหนดนโยบายเศรษฐกิจลดลง1 ซ่ึงการศึกษาถึง

                                                 
 1  รังสรรค   ธนะพรพันธ.  กระบวนการกําหนดนโยบายเศรษฐกิจในประเทศไทย : บทวิเคราะหเชิงประวัติศาสตร
เศรษฐกิจการเมืองพ.ศ. 2475-2530. พิมพคร้ังที่ 1. กรุงเทพมหานคร : โครงการจัดพิมพคบไฟ, 2546.  
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นโยบายสาธารณะในบริบทของเศรษฐศาสตรการเมือง ที่เกี่ยวกับเศรษฐกิจ และการเมือง ซ่ึงใช
กําหนดนโยบายการลงทุน และการคาระหวางประเทศของอุตสาหกรรมยางรถยนต ที่เปนการ
วิเคราะหเชิงประวัติศาสตรในการกําหนดนโยบายสาธารณะ (Public Policy) และนโยบายเศรษฐกิจ 
(Economic Policy) ตามแนวคิดเศรษฐศาสตรการเมือง (Political Economy) ที่เกิดผลกระทบตอ
สังคมจากการใชนโยบายของรัฐ 

 นโยบายสาธารณะจะเกี่ยวของกับกระบวนการทั้งการเมือง และสังคมอยางกวางขวาง 
เพราะนโยบายสาธารณะมีรากฐานมาจากสภาพปญหาตางๆ ของสังคม และเปนปญหาที่ประชาชน
คาดหวังใหรัฐรับผิดชอบในการแกไข ทําใหปญหาเหลานี้ตองเขาสูกระบวนการทางการเมืองที่
เกี่ยวของกับปฏิสัมพันธระหวางประชาชน พรรคการเมือง รัฐสภา ตุลาการ ระบบราชการ ระบบ
บริหาร และราชการสวนทองถ่ินเปนตน ส่ิงที่จะตองพิจารณา คือ บุคคลหรือองคกรตางๆ ซ่ึงมี
บทบาทหรือมีสวนรวมตอการกําหนดนโยบายสาธารณะ และผลของนโยบายสาธารณะกระทบตอ
วิถีชีวิตของประชาชนในสังคม ซ่ึงการใชนโยบายอาจทําใหประชาชนบางกลุมไดประโยชน แตบาง
กลุมเสียประโยชน ไดแก นโยบายเศรษฐกิจที่มุงการกระจายรายได นโยบายการรักษาความสงบ
ภายในประเทศและการปองกันประเทศ นโยบายสาธารณสุข นโยบายการปฏิรูปที่ดิน นโยบาย
คมนาคมและการสื่อสาร นโยบายสิ่งแวดลอม นโยบายการสงเสริมการลงทุน และการทองเที่ยว 
นโยบายตางประเทศ เปนตน ดังนั้น กรณีที่ประชาชนไดรับผลกระทบทางลบจากการใชนโยบาย 
และสรางผลกระทบในทางบวกกับบางกลุมที่หาผลประโยชนจากการใชนโยบาย เปนการใช
แนวคิดเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะจากการดําเนินกิจกรรมของภาครัฐบาล ที่มกีารจัดสรรทรัพยากร
ทั้งหมดใหเกิดประโยชนตอประชาชน โดยไมไดพิจารณาถึงขั้นตอนการนํานโยบายไปปฏิบัติให
เปนไปตามวัตถุประสงคที่กําหนดหรือไม เนื่องจากถาไมมีนโยบายจะไมมีการบริหาร และถา
บริหารไมดีทําใหนโยบายนั้นไมเกิดประโยชนตอสังคม 
 
  2.1.1 นโยบายสาธารณะตามแนวคิดนโยบายเศรษฐกิจ และอุตสาหกรรม 
(Economic and Industry Policy) 
 
  นโยบายสาธารณะ มีความหมายจากแนวความคิดตางๆ ที่มีผูสนใจศึกษามีมุมมอง
ที่แตกตางกัน ทําใหไดทราบความแตกตางหลากหลาย และสงเสริมใหเขาใจบริบทของนโยบาย
สาธารณะ (Public Policy) ไดอยางชัดเจน สามารถที่จะระบุความคลายคลึงกันหรือความแตกตาง
กันไดอยางเปนระบบ ความรูความเขาใจอยางลึกซึ้งเกี่ยวกับความหมายของนโยบายสาธารณะ 
(Profound Knowledge) จะเปนรากฐานสําคัญในการศึกษาการกําหนดและการวิเคราะหนโยบาย
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สาธารณะ เพื่อใหแนวความคิดตางๆ เปนไปอยางชัดเจน และไดสรุปจากการเสนอแนวความคิด
และการวิเคราะห2 แตละกรณีดังตอไปนี้ 

  นโยบายสาธารณะเกี่ยวของกับกระบวนการทั้งการเมือง และสังคมอยางกวางขวาง 
เพราะนโยบายสาธารณะมีรากฐานมาจากสภาพปญหาตางๆ ของสังคม เปนปญหาที่ประชาชน
คาดหวังใหรัฐรับผิดชอบในการแกไข ตองเขาสูกระบวนการทางการเมืองที่เกี่ยวของกับปฏิสัมพันธ
ระหวางประชาชน พรรคการเมือง รัฐสภา ตุลาการ ระบบราชการ ระบบบริหาร และราชการสวน
ทองถ่ินเปนตน ส่ิงที่จะตองพิจารณา คือ บุคคลหรือองคกรตางๆ มีบทบาทหรือมีสวนรวมตอการ
กําหนดนโยบายสาธารณะ และผลของนโยบายสาธารณะกระทบตอวิถีชีวิตของประชาชนในสังคม 
ซ่ึงการใชนโยบายอาจทําใหประชาชนบางกลุมไดประโยชน แตบางกลุมเสียประโยชน ไดแก 
นโยบายเศรษฐกิจที่มุงการกระจายรายได นโยบายการปฏิรูปที่ดิน นโยบายคมนาคมและการสื่อสาร 
นโยบายสิ่งแวดลอม นโยบายการสงเสริมการลงทุน และการทองเที่ยว นโยบายตางประเทศ เปนตน 
ดังนั้น กรณีที่ประชาชนไดรับผลกระทบทางลบจากการใชนโยบาย และสรางผลกระทบในทางบวก
กับบางกลุมที่หาผลประโยชนจากการใชนโยบาย เปนการใชแนวคิดเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะจาก
การดําเนินกิจกรรมของภาครัฐบาล ที่มีการจัดสรรทรัพยากรทั้งหมดใหเกิดประโยชนตอประชาชน 
โดยไมไดพิจารณาถึงขั้นตอนการนํานโยบายไปปฏิบัติใหเปนไปตามวัตถุประสงคกําหนดหรือไม 
ถาไมมีนโยบายจะไมมีการบริหาร ถาบริหารไมดีทําใหนโยบายนั้นไมเกิดประโยชนตอสังคม 
รูปแบบการศึกษาแนวทางของนโยบายสาธารณะ  คือ 

  1. ตัวแบบผูนํา (Elite Model) จะตั้งสมมติฐานใหนโยบายถูกกําหนดโดยผูนําที่
ปกครองประเทศในเวลานั้น ดังนั้นนโยบายจะออกมาในรูปใดขึ้นอยูกับวากลุมผูนําตองการอะไร 

  2. ทฤษฎีกลุม (Group Model) พิจารณาวานโยบายสาธารณคือจุดดุลภาพระหวาง
กลุมตางๆ ในสังคม นโยบายสาธารณจะสะทอนใหเห็นถึงจุดรวมของผลประโยชนระหวางกลุม 
กลุมใดมีอิทธิพลมากนโยบายก็จะเอนเอียงไปทางนั้น 

  3. ตัวแบบสถาบัน (Institutional Model) กิจกรรมสาธารณะที่เปนกิจกรรมของ
สถาบัน โดยเฉพาะสถาบันของรัฐ 

  4. ตัวแบบระบบ (System Model) นโยบายสาธารณคือผลผลิตของระบบ (Output) 
หรือนโยบายสาธารณะคือการโตตอบของระบบการเมืองตอสภาพแวดลอม 

  5. ตัวแบบกระบวนการ (Process Model) นโยบายสาธารณะเปนกิจกรรมทาง
การเมืองที่มีหลายทฤษฎี (Theory Model) แสวงหากลยุทธที่มีเหตุผลมาจากสถานการณการแขงขัน 
                                                 
 2   สมบัติ ธํารงธัญวงศ, นโยบายสาธารณะ: แนวคิด การวิเคราะห และกระบวนการ. กรุงเทพฯ: พิมพคร้ังที่ 11,
สํานักพิมพเสมาธรรม, 2548. 
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   2.1.1.1 นโยบายเศรษฐกิจของสํานักโครงสรางนิยม 3 บทสรุปสําคัญคือ
รัฐบาลตองเขามีบทบาทสําคัญในการชี้นํา และสงเสริมกระบวนการพัฒนาอุตสาหกรรม โดยเนน
ประเด็นสําคัญที่รัฐบาลควรเขาแทรกแซง เปนการพัฒนาสวนสําคัญเกินกวาที่จะปลอยใหอยูภายใต
การทํางานของระบบตลาดเสรีเทานั้น เนื่องจากถาผลผลิตของไทยไมแข็งแรงพอที่จะแขงขันได มี
การเสนอการแทรกแซงโดยตรงจากรัฐบาล เพื่อสรางกฎเกณฑตางๆ และกําหนดนโยบาย
อุตสาหกรรมมีผลทําใหอุตสาหกรรมเจริญเติบโต ดังนี้ 
    ดานเศรษฐกิจระหวางประเทศ สํานักโครงสรางนิยมเชื่อวาการพึ่งระบบ
ตลาดเสรีอยางเดียวจะนําไปสูสภาวะสุดขั้ว (Polarization) คือประเทศกําลังพัฒนาจะเสียเปรียบ 
ดังนั้นรัฐบาลตองเขามาเปนกลาง ระหวางเศรษฐกิจระดับชาติ และระบบเศรษฐกิจระหวางประเทศ 
สําหรับประเทศกําลังพัฒนาถาประเทศกําลังพัฒนารวมตัวกันเพื่อทําขอตกลงจะเพิ่มอํานาจตอรอง
กับประเทศคูคาที่สวนใหญเปนประเทศอุตสาหกรรมไดดีกวาแตละประเทศตางคนตางเจรจากับ
ประเทศคูคาเฉพาะราย เชน กรณีการรวมตัวเปนกลุมประเทศขายน้ํามัน หรือCartels ในกรณี OPEC 
เปนตัวอยางการสรางพลังตอรองแลวทําใหขึ้นราคาน้ํามันสําเร็จ แตหนทางปฏิบัติความพยายาม
รวมกลุมกันในบรรดาประเทศกําลังพัฒนาไมประสบความสําเร็จ เพราะประเทศกําลังพัฒนาเองมี
ผลประโยชนขัดแยงกัน และแตละประเทศยังเห็นลูทางไดประโยชนอ่ืนๆ จากการตอรองหรือเจรจา
แบบตัวตอตัว แตละประเทศกําลังพัฒนาสามารถควบคุมตลาดภายในไดดีกวา ซ่ึงทางสํานัก
โครงสรางนิยม มีเหตุผลในทางทฤษฎีที่จะสนับสนุนอุตสาหกรรมเฉพาะรายและสนับสนุนเพียงชั่ว
ระยะหนึ่งไมใชตลอดไป คือ การสนับสนุนในระยะเริ่มแรก ทั้งทางดานเทคโนโลยีและการตลาด 
และเมื่อสามารถยืนหยัดไดแลวก็ใหเลิกสนับสนุน โดยระยะการสนับสนุนอาจจะยาวนานถึง 10 ป
หรือนอยกวา อีกนโยบายหนึ่งเกี่ยวกับเศรษฐกิจระหวางประเทศที่สํานักโครงสรางนิยมสนับสนุน
คือใหรัฐบาลมีบทบาทในการควบคุมการเคลื่อนยายของทุน (Capital Flow) สําหรับประเทศที่
ยากจนอยู ถาปลอยใหเงินทุนไหลออกจนทําใหการสะสมทุนต่ําจําเปนตองมีกลไกควบคุมทุนไมให
ไหลออกเกินความจําเปน เพื่อปองกันการหนีออกของทุนกอนเวลาที่เหมาะสม (Capital Flight) 
    ดานการพัฒนาอุตสาหกรรม (Industrialization) นโยบายพัฒนาการ
อุตสาหกรรมโยงใยกับนโยบายการคาระหวางประเทศอยางมาก การแขงขันโดยสินคานําเขาจาก
ประเทศอุตสาหกรรมกาวหนาเปนขีดจํากัดของการกอตัว และพัฒนาการของอุตสาหกรรมภายใน 

                                                 
 3 รังสรรค ธนะพรพันธ, กระบวนการกําหนดนโยบายเศรฐกิจในประเทศไทย. กรุงเทพฯ: โครงการจัดพิมพคบไฟ. 2546. 



 16

ดังนั้นการตั้งกําแพงภาษีขาเขาเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายใน ซ่ึงระยะแรกจึงเปนสวนสําคัญของ
นโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมของสํานักโครงสรางนิยม สํานักนี้อาจใหความสําคัญกับการสงออก
อุตสาหกรรมนอยไปในยุคตนๆ ขณะที่กลุมโครงสรางนิยมใหมไดหันมาเสนอนโยบายที่วารัฐบาล
ควรสงเสริมการสงออกเพื่อใหแข็งขันกับตางประเทศดวย คือ ใหผสมผสานนโยบายทดแทนการ
นําเขากับนโยบายสงออก เชน กรณีของเกาหลีใตไดใชนโยบายแนวนี้ในชวงหลังทศวรรษ 2490 คือ 
รัฐบาลสนับสนุนใหดอกเบี้ยต่ําสําหรับธุรกิจที่ผลิตในประเทศแตตองมีเปาหมายสงออกดวย และ
สําหรับประเทศอุตสาหกรรมที่พัฒนาแลว รัฐบาลมีบทบาทจํากัดในการสงเสริมโดยตรง และไม
ลงทุนในอุตสาหกรรมตาง ๆ แตเนนจัดหาสาธารณูปโภค และที่สําคัญมีบทบาทในการชวยลงทุน
ดาน (Research and Development) ดังนั้นประเทศกําลังพัฒนายังมีความจําเปนตองเขาแทรกแซง 
เชนในกรณีการกอตั้งอุตสาหกรรมที่ตองใชทุนมาก นอกจากนี้สํานักโครงสรางนิยมยังสนับสนุน
ใหรัฐบาลมีบทบาทดานการจัดหาสินเชื่อราคาถูกใหอุตสาหกรรมที่คัดเลือกวามีประโยชนกับ
พัฒนาการอุตสาหกรรม และเสนอใหรัฐมีบทบาทดานสินเชื่อสําหรับการกอตั้ง การขยายตัวของ
ธุรกิจอุตสาหกรรมขนาดเล็ก และกลาง ซ่ึงมีปญหาการหาเงินทุนที่เหมาะสม 
    ดานกรรมสิทธ์ิการเปนเจาของและการควบคุมกิจการ สํานักโครงสราง
นิยมเชื่อวาการเปลี่ยนแปลงดานกรรมสิทธิ์ความเปนเจาของ และการควบคุมธุรกิจเปนหนึ่งของ
นโยบายเศรษฐกิจ ซ่ึงเชื่อวากรรมสิทธิ์ควรเปนของเอกชนเทานั้น และไมสนใจวาจะเปนตางชาติ
หรือไม ในกรณีที่การผลิตเพื่อการสงออกสินคาชั้นปฐมที่ตกอยูในกํามือของบริษัทตางชาติ หรือ
บรรษัทขามชาติ สํานักโครงสรางนิยมก็เสนอใหรัฐบาลเขาแทรกแซงโดยอาจเขาทํากําหนดสัดสวน
ของความเปนเจาของจากฝายตางประเทศ (เชนตางประเทศตองสัดสวนนอยกวาในประเทศ) ท้ังนี้
เพื่อปองกันการไหลออกของเงินปนผล (Dividends) และปญหาการไมมีการถายโอนเทคโนโลยี  
    เมื่อทศวรรษ 2510 สํานักโครงสรางนิยมเริ่มตระหนักถึงการลงทุน
โดยตรงจากตางประเทศ (FDI) แบบสุดขั้วมีขีดจํากัด เพราะจุดมุงหมายหรือผลประโยชนของ
บรรษัทขามชาติไมจําเปนตองสอดคลองกับผลประโยชนระดับชาติของประเทศกําลังพัฒนา เชน ถา
อะไรท่ีดีสําหรับเจอเนอรัลมอเตอรหรือโตโยตา ไมจําเปนตองดีสําหรับประเทศไทย และนัก
เศรษฐศาสตรสํานักโครงสรางนิยมใหความสําคัญกับปญหาของราคาโอน (Transfer Pricing) 
ระหวางบริษัทแมขามชาติกับบริษัทลูก หรือสาขาในประเทศกําลังพัฒนา บรรษัทขามชาติขนาด
ใหญจะมีสาขาไปทั่วโลก วิธีที่จะเสียภาษีนอยจากการตั้งราคาโอนระหวางบริษัทแม และลูกใน
ราคาต่ํากวาราคาตลาด ทําใหประเทศกําลังพัฒนาสูญเสียรายไดจากภาษี ที่มักจะเก็บเปนรอยละของ
สินคา นอกจากนี้บรรษัทขามชาติยังตั้งกฎเกณฑหลายอยางที่เปนผลเสียตอประเทศกําลังพัฒนา เชน 
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สัญญาหามบริษัทลูกสงสินคาออกหรือสัญญาดานเทคโนโลยีที่จะเปนขีดจํากัดกับการถายโอน
เทคโนโลยีใหนักธุรกิจ สวนการใชแรงงานในประเทศกําลังพัฒนาก็ตระหนักถึงปญหาและขอเสีย
เปรียบตางๆ ดวย นักเศรษฐศาสตรสํานักโครงสรางนิยมไดชี้ใหเห็นจุดออนของการพึ่งพิงการลงทนุ
โดยตรงจากตางประเทศ (FDI) ท่ีมีแนวโนมจะเหมือจีนที่มีการเสนอวิธีตอรองแกไข เชน การตั้ง
ตัวแทนของทางการตรวจสอบการตั้งราคาโอนของบรรษัทขามชาติ การกําหนดสัดสวนท่ีรัฐบาล
หรือเอกชนภายในประเทศตองมีกรรมสิทธ์ิรวมกับบรรษัทขามชาติ และมีบทบาทชวยตอรองใน
การทําสัญญาดานเทคโนโลยีท่ีใหประโยชนกับธุรกิจท่ีรวมทุนหรือซ้ือเทคโนโลยจีากตางประเทศ  
    2.1.1.2 นโยบายเศรษฐกิจของสํานักเสรีนิยมใหม 4 ที่เสนอนโยบายที่ถูก
นําไปปฏิบัติในประเทศกําลังพัฒนาจํานวนมากในทศวรรษที่ 2520 และ 2530 ที่กูเงินจากองคกร 
IMF และธนาคารโลกภายใตโครงการที่รวมเรียกวา การปรับโครงสรางเศรษฐกิจ (Structural 
Adjustment) หรือนโยบายเพื่อการปรับโครงสรางเศรษฐกิจ โดยมีจุดทุงหมายลดภาวะเงินเฟอ และ
ปญหาดุลการชําระเงิน โดยใหมีการเปดเสรีดานราคาหรือการตั้งราคาที่ถูกตอง (Getting The Prices 
Right) และการเปดเสรีการคาระหวางประเทศ เพื่อสงเสริมการสงออก โดยลดบทบาทภาครัฐใน
ระบบเศรษฐกิจดวยการใชนโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ และลดการใชจายของภาครัฐ ซ่ึงมาตรการ
ดังกลาวจะไดทําใหระบบเศรษฐกิจหันกลับมาสูระบบตลาด (Market-Oriented Economy) ทั้ง
ทางดานการผลิตภายในและทางดานเศรษฐกิจระหวางประทศ มาตรการของสํานักเสรีนิยมเนน
มาตรการแกปญหาระยะสั้นเพื่อลดภาวะเงินเฟอและปญหาดุลการชําระเงิน ซ่ึงไมไดใหความสนใจ
กับปญหาการวางงาน การพัฒนาทรัพยากรมนุษย และปญหาการกระจายรายได อีกทั้งยังไมสนใจ
ปจจัยดานโครงสรางเลย ดวยแนวคิดการลดบทบาทของรัฐในการจัดหาสาธารณูปโภค แลวให
เอกชนเขามาเปนผูลงทุนแทนโดยการเปดการคาเสรีดานราคา มาตรการสําคัญที่เสนอใหใชราคา
ตลาดและลดการควบคุมราคาดวยเหตุผลทางสังคมและราคาจะตองสะทอนสิ่งที่เรียกวา True 
Scarcity of Goods รวมทั้งควบคุมการลงทุนและลดการควบคุมตลาดทุน ที่มีการใชอัตราดอกเบี้ยสูง
ตามราคาตลาดเพื่อลดการลงทุน และลดภาวะเงินเฟอ โดยไมสนใจจะนําไปสูปญหาการวางงาน ซ่ึง
ในหลายประเทศที่มีการลงทุนหรือขยายกิจการจะตองมีการขออนุญาต (Industrial Licensing) 
จากหนวยงานของรัฐ ซ่ึงนโยบายนี้ใหอํานาจกับขาราชการผูที่ไมซ่ือสัตยตอหนาที่ โดยการหาเงิน
ทุจริตจากใบอนุญาตทําใหเกิดสถานการณท่ีเรียกวา Rent Seeking เปนอุปสรรคตอการทํางานของ
ตลาด ทําใหผูลงทุนตองเสียตนทุนเพิ่มโดยไมจําเปน 
                                                 
 4 กนกศักด แกวเทพ. เศรษฐศาสตรสองกระแส,  พิมพคร้ังที่ 1. โครงการตํารา ลําดับที่ 16  ศูนยบริการเอกสารวิชาการ
คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย.โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย: 2536, บทที่1 
 



 18

    ดานการเปดเสรีทางการคาระหวางประเทศ จุดมุงหมายหลักเพื่อลดการ
คุมครองอุตสาหกรรมภายในและลดการอุดหนุนการสงออกโดยตรง จะทําใหเศรษฐกิจมุงสูการ
สงออกมากขึ้น โดยเสนอใหยกเลิกการกําหนดสัดสวนหรือโควตาสินคานําเขา เพราะเปนสวนหนึ่ง
ของการคุมครองอุตสาหกรรม ทําใหไมเกิดประสิทธิภาพ (Inefficiency) ในการเพิ่มราคาสินคา และ
เพิ่มคาเชาทางเศรษฐกิจ (Rent-seeking) และใหปรับลดอัตราภาษีขาเขาลงจนเหลือต่ําสุดเทาที่จะ
เปนไปได และเสนอใหมีอัตราภาษีขาเขาอัตราเดียว เชน รอยละ 5 หรือ 10 สําหรับทุกรายการสินคา
นําเขาเพื่อใหการผลิตอุตสาหกรรมแขงขันกับตางประเทศได ถาธุรกิจใดอยูไมไดก็ตองออกจาก
ตลาดไป และใหปรับอัตราแลกเปลี่ยนในระดับที่เปนจริง คือ ไมใหคาสูงเกินไป (Overvaluation) 
ดังนั้น ชวงที่มีการคุมครองหรือชวงทดแทนการนําเขา ทําใหสินคานําเขาถูกกวาสินคาสงออก จาก
การเปรียบเทียบกับราคาตลาดโลก ซ่ึงการลดอัตราแลกเปลี่ยนลงมาเพื่อใหราคาสินคาสงออกถูก 
ราคานําเขาสูงขึ้น เปนลดการบริโภคสินคานําเขา และแขงขันกับตางประเทศได 
    ดานนโยบายเศรษฐกิจตอความสามารถการแขงขัน นโยบายการคาเปน
นโยบายสําคัญที่ผูกําหนดนโยบายเศรษฐกิจของประเทศไทยใชเปนเครื่องมือพัฒนาเศรษฐกิจมา
ตลอด โดยเหตุผลที่ประเทศไทยมีระบบเศรษฐกิจเชื่อมโยง และสงผลกระทบระหวางกันในภูมิภาค 
สามารถพัฒนาเศรษฐกิจผานกลไกการสงออก (สินคาเกษตร สินคาที่เนนใชแรงงาน) และนําเขา
สินคาทุน เครื่องจักร หรือความเชี่ยวชาญจากประเทศคูคาที่พัฒนาแลว ผูกําหนดนโยบายเศรษฐกิจ
อันประกอบดวย ธนาคารแหงประเทศไทย กระทรวงการคลัง สภาพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม
แหงชาติ  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน มุงเนนเปาหมายเศรษฐกิจ คือ การรักษา
เสถียรภาพทางเศรษฐกิจ เสถียรภาพดุลการชําระเงิน ที่ตองการใหเศรษฐกิจมีการเติบโตจาก
ความสามารถในการแขงขันกับตางประเทศ 
    ดานนโยบายอุตสาหกรรม (Industry Policy) นโยบายอุตสาหกรรมใน
ระยะแรกๆ มีบทบาทเพียงสนับสนุนนโยบายการรักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจเทานั้น ถือเปน
กลไกหลักของการพัฒนา (Engine of Development) แตกตางจากกลุมประเทศอุตสาหกรรมใหม 
เชน เกาหลีใต ที่ถือนโยบายอุตสาหกรรมเปนนโยบายหลักที่สําคัญ ขอดีของนโยบายเสถียรภาพ
ทางเศรษฐกิจ คือ เพิ่มความสามารถแขงขันในสินคาที่สงออกตลาดโลกได และเปนปจจัยสนับสนนุ
การลงทุนจากตางประเทศตอมา ซ่ึงอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกที่เนนใชแรงงานของประเทศไทย 
มีการพัฒนาที่ลาชากวา เม่ือเปรียบเทียบกับประเทศในเอเชียดวยกัน เชน ประเทศไตหวัน มาเลเซีย 
สิงคโปร เนื่องจากประเทศเหลานี้ไดมุงไปในทิศทางดึงดูดการลงทุนกับอุตสาหกรรมที่เนนสงเสริม
การสงออกในสินคาอุตสาหกรรมการผลิตกอน เชน อุตสาหกรรมยางรถยนต ซ่ึงการใชนโยบาย
สาธารณะเกี่ยวกับภาษีนําเขาชิ้นสวนยานยนตในอัตราสูง และลดการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศ 
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เปนมีบทบาทดานบวกที่ตองการกระตุนการลงทุนของบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตภายในประเทศ แตก็สงผลดานลบที่จะไมสงผลดีตอการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนในกิจการ
ของไทย ซ่ึงกลุมอุตสาหกรรมจากตางประเทศเขามารวมทุนสวนใหญมีลักษณะการประกอบ
ชิ้นสวนนําเขาหรือมีการลงทุนผลิตชิ้นสวนเฉพาะ และตองการความชํานาญเฉพาะดานเพื่อเปน
เครือขายการผลิตที่ซับซอน สามารถจะกระจายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซ่ึงตั้งแตทศวรรษ 
2520 ภาครัฐไดกําหนดใหผูผลิตรถยนตใชช้ินสวนภายในประเทศตามมาตรการบังคับใชช้ินสวนใน
ประเทศ เปนการกระตุนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตจากญ่ีปุนใหยายฐานการผลิตมายังไทยดวยการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนขึ้นรองรับความตองการ และสนองนโยบายดังกลาว ทําใหเกิด
ระบบอุตสาหกรรมการรับชวงการผลิตในไทย เพื่อมุงตลาดในประเทศ และตลาดสงออกดวย โดย
ปจจัยที่กระตุนใหเกิดการลงทุนจากตางประเทศในไทย ซ่ึงประมาณ 2 ใน 3 ของเงินลงทุนมาจาก
ญี่ปุน และกลุมประเทศอุตสาหกรรมใหม (NICs) โดยเฉพาะประเทศฮองกง ไตหวัน เกาหลีใต และ
สิงคโปร ซ่ึงบริษัทของประเทศเหลานี้จําเปนตองแสวงหาแรงงานราคาถูก เพื่อรักษาความสามารถ
ในการแขงขันในตลาดโลก โดยรักษาอัตราแลกเปลี่ยนไมใหออนตัว การเปลี่ยนแปลงของอัตรา
แลกเปลี่ยนเพียงปจจัยเดียวไมสามารถกระตุน หรือสรางความสําเร็จในการสงออกได และคาเงินที่
ออนตัวเปนเพียงปจจัยที่ดึงดูดการลงทุนเทานั้น ทําใหปจจัยสภาพการคาของไทยเริ่มมีทิศทาง
การคาในทางเสรีมากขึ้นจากที่มีลดการปกปองสินคาทุน และมีการบทบาทรวมในภูมิภาคมากขึ้น 

  สรุปนโยบายทางดานโครงสรางนิยมและดานเสรีนิยม ที่เกี่ยวกับการคาระหวาง
ประเทศ เปนการเสนอใหรัฐบาลมีบทบาทตอรองดานการคากับประเทศพัฒนาแลว โดยสํานัก
โครงสรางนิยมเห็นดวยกับการคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ แตควรคุมครองในชวง
ระยะเวลาที่จะทําใหสามารถแขงขันได และควรสงเสริมอุตสาหกรรมสงออกดวย นโยบายเนนการ
ผสมผสาน ถามีการถือครองที่ดินมากก็จะเปนอุปสรรคตอการเปลี่ยนโครงสรางและการพัฒนา 
นอกจากนั้นรัฐควรเขามามีบทบาทแข็งขันในการปรับเปลี่ยนโครงสรางกรรมสิทธิ์จากการปฏิรูป
อุตสาหกรรมของประเทศ โดยมีบทบาทสงเสริมเทคโนโลยีภายในประเทศและปองกันไมให
บรรษัทขามชาติเขามาเอาเปรียบจนเกิดผลเสียกับเศรษฐกิจ รวมทั้งการสนับสนุนดานการวิจัยพัฒนา 
(R&D) และสนใจในความเจริญเติบโตระยะยาวมากวาการจัดการเศรษฐกิจระยะสั้น นอกจากนั้นยัง
เห็นประโยชนจากการถายโอนและเรียนรูเทคโนโลยีจากบริษัทตางประเทศ ชวยลดตนทุนดานการ
นําเขาเทคโนโลยีได การนําเขาเทคโนโลยีแบบเปนสวน (Unpack Aging) เปนการนําเขาเฉพาะสวน
ที่ผลิตไมไดในประเทศ ซ่ึงจะนําเขาแบบทั้งหมดหรือนําเขาไมวาจะมีสวนหน่ึงสวนใดที่ทําใน
ประเทศไดหรือไม (Packaged Technology) และการใชที่ปรึกษา (Consultant) จะชวยใหธุรกิจ
ภายในประเทศไดพัฒนาเทคโนโลยีของตนเองไดเร็วกวา แตก็ใชการตอรองทางดานเก็บภาษีจาก
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บรรษัทขามชาติ และการกําหนดอัตราผลกําไรการลงทุนของบรรษัทขามชาติของประเทศกําลัง
พัฒนา (Reinvestment) ไมใหมีการสงกําไรออกนอกประเทศทั้งหมดที่ไดรับ ขณะที่นโยบายเสรี
นิยม เห็นดวยกับการเปดเสรีทางดานอุตสาหกรรมภายในประเทศ และใหมีการแขงขันแบบเสรีโดย
รัฐมีบทบาทในการกํากับดูแลภาพรวมของภาวะเศรษฐกิจ และอุตสาหกรรมของประเทศเทานั้น 

 
  2.1.2 ทฤษฎีคาเชาและการแสวงหาคาเชา (Rents and Rents-seeking theory)5  
 
  คาเชา เปนประเด็นที่นักเศรษฐศาสตรในยุคเสรีนิยมคลาสสิกจากบริบท
เศรษฐศาสตรการเมือง คือ เดวิด ริคาโด และจอหน สจ็วต มิลล โดยท่ีคาเชาทางเศรษฐกิจ 
(Economic Rents) หมายถึง คาตอบแทนที่สูงกวาปกติจากสภาพตลาดที่มีการแขงขันในเกณฑปกติ 
เพราะเปนตลาดที่ไมมีคาเชา (Competitive Rent-free Market) เนื่องจากราคาขายเทากับราคาทุน 
โดยเฉพาะนักเศรษฐศาสตรนิโอคลาสสิก เชื่อวาคาเชาทางเศรษฐกิจเปนตัวบั่นทอนประสิทธิภาพ
ของระบบเศรษฐกิจ จึงทําใหเกิดการแสวงหาคาเชาทางเศรษฐกิจ (Rent-Seeking) หมายถึง การจาย
ที่เปนกรณีพิเศษเพื่อใหไดเพื่อประโยชนบางอยาง เนื่องจากอุปทานถูกจํากัดโดยบุคคลที่มีอํานาจ
และมีการแสวงหาคาเชาทางเศรษฐกิจ เชน การสงเสริมการลงทุนของบีโอไอ เปนวิธีการอยางหนึ่ง
ในระบบราชการ และประเทศที่แสวงหาคาเชาแบบเข็มขนจะมีระดับการพัฒนาเศรษฐกิจที่ต่ําลง 

  คาเชาทางเศรษฐกิจมักจะเกี่ยวของกับการผูกขาด (Monopoly) ที่มีการลงทุนเพื่อ
เขาไปแสวงหาคาเชา ทําใหเกิดการผูกขาดจนไดกําไรจากการผูกขาด (Monopoly Profit) นับเปน
การสูญเสียทรัพยากรที่ไมเกิดประโยชนกับสังคม ทําใหตนทุนทางสังคมสูงขึ้น  เนื่องจาก
กระบวนการแสวงหาคาเชา เปนการผูกพันกับการทุจริตทางการเมืองและสวัสดิการทางสังคม กําไร
ที่ไดจากการผูกขาด การอุดหนุน และการโยกยายทรัพยากรผานกลไกลทางการเมืองใหกับเอกชนที่
ไดรับความสําเร็จเพียงไมกี่ราย ในขณะที่ผูประกอบการจํานวนมากนั้นลมเหลวโดยที่กําไรที่เกิด
จากการผูกขาดจะจูงใจใหบุคคลอื่นๆ ในสังคมยอมทุมเททรัพยากร เพื่อแยงชิงสวนแบงกําไร ทําให
เกิดผลกระทบทางสังคม และสวัสดิการทางสังคม การจูงใจใหบุคคลหรือองคกรหันทํากิจกรรมใน
การแสวงหาคาเชามากขึ้น คาเชาทางเศรษฐกจิสามารถ แบงสาเหตุไดเปน  

  1. คาเชาที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ ซ่ึงเปนคาเชาที่เกิดจากการเรียนรู คาเชาที่เกิดจาก
การกํากับดูแล และการจัดการ 

                                                 
 5  สังศิต พิริยะรังสรรค. ทฤษฎีคอรรับชัน. กรุงเทพฯ: พิมพคร้ังที่ 1, 2549. 
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  2. คาเชาเทียมที่เกิดจากนโยบายหรือการดําเนินงานของรัฐ เปนคาเชาจากการ
ผูกขาด คาเชาจากการผูกขาดทรัพยากร คาเชาจากการโอนยายทรัพยากร และคาเชาจากนวัตกรรม  

  ผูแสวงหาคาเชา เปนผูรับการอุปถัมภ จากการใชทรัพยากรที่ใชในการแสวงหา 
สวนผูใหการอุปถัมภ นั้นเปนองคการของรัฐ ขาราชการ และนักการเมือง ซ่ึงปจจัยความสําเร็จ
ขึ้นอยูกับขนาดของคาใชจายในการแสวงหาคาเชา และรูปแบบของสิทธิ (Type of Rights) และยัง
ขึ้นอยูกับอํานาจภายในของความสัมพันธระหวางผูใหการอุปถัมภ และผูท่ีไดรับการอุปถัมภ  

 
  2.1.3 ทฤษฎีอิทธิพลของบริษัทแมกับตัวแทน (Principal-Agent Theory)6  
 
  การพิจารณาความสัมพันธระหวางบุคคล องคกรธุรกิจ และองคการของรัฐ จาก
การกําหนดบทบาทของการเปนตัวแทนในการดําเนินภารกิจตามนโยบายของผูใหการอุปถัมภ ซ่ึง
เกิดจากโครงสรางสถาบัน และโครงสรางหนาที่ที่เนนถึงประโยชนของสาธารณะและกลไกของ
ความรับผิดชอบ และการตรวจสอบ มากกวาการประเมินผล โดยระดับความสัมพันธที่เกิดจาก
อํานาจผูกขาด ที่สามารถกําหนดระดับความรับผิดชอบ และการตรวจสอบได (Accountability) 
รวมทั้งความโปรงใส (Transparency) ภายในสถาบัน จากการใชนโยบายสาธารณะที่อาจกลายเปน
ผลประโยชนทับซอน เนื่องจากนโยบายที่คาดหวังจะใหผลประโยชนกับสวนใหญ แตก็เกิดภาระ
กับสังคมโดยรวม ทําใหเกิดเปนนโยบายสําหรับกลุมผลประโยชน นําไปสูโครงสรางมาจากการ
ผูกขาดระดับชาติ (National Monopoly) ซ่ึงทําใหผูบริโภคเสียประโยชนในสิ่งที่ควรจะได ทั้งระยะ
ส้ันระยะยาว รวมทั้งทําใหเกิดปญหาอํานาจตอรองจากการเปนตัวแทน (Principal Agent Problems) 
ซ่ึงตัวอยางที่เห็นไดชัดเจนจากปญหาการแปรสัญญาสัมปทานกิจการโทรคมนาคม7  
 แนวคิดของการเปนผูอุปถัมภและตัวแทน (Principal Agent Approach) การ
มุงเนนถึงหนวยงานทั้งหลาย เปนตัวแทน (Agent) ในการบริหารการขายสินคาแตละประเภท เปน
รูปแบบรูปแบบของการกระจายอํานาจในลักษณะที่พยายามมุงเนนในประเทศกําลังพัฒนา 
(Developing Country) เชน ประเทศไทย มีทั้งหมด 4 ขั้นตอน ไดแก  
 2.1.3.1 การกําหนดอํานาจที่ไมกระจุกอยูสวนตรงกลาง (Deconcentration) 
หรือใหมีอํานาจในระดับภูมิภาคมากขึ้น โดยใหผูบริหารจัดการเปนตัวแทนของบริษัทแม และมี
องคกรที่เกี่ยวของกับ เปนการโอนอํานาจหนาที่การบริหารจัดการที่ไมมีอํานาจทางการเมือง 

                                                 
 6 สังศิต พิริยะรังสรรค. ทฤษฎีคอรรับชัน. กรุงเทพฯ: พิมพคร้ังที่ 1, 2549. 
 7 จุมพฏ สายหยุด, วิถีทุน: FTA วิถีแหงอนาคต. กรุงเทพธุรกิจ. 21 กันยายน 2548 
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(Transfer of Administrative) เชน ตัวแทนผูผลิตยางรถยนตจากตางประเทศ จะมีหนาที่เปนผูให
ขอมูลแตละภูมิภาค ในการกําหนดแนวทางการลงทุน และการแขงขัน เชน ผูผลิตยางรถยนตมิชลิน
ที่เนนนวัตกรรมของการใชยางประหยัดน้ํามันในภูมิภาคประเทศที่ไมไดเปนผูผลิตน้ํามัน เปนตน 
 2.1.3.2 การกําหนดระดับของการกระจายอํานาจมากขึ้น (Devolution) แต
สงวนไวซ่ึงอํานาจในการตัดสินใจเรื่องที่ไมสามารถทําได คือ ระดับอํานาจของธุรกิจในเอกชนจะมี
ศูนยกลางการผลิต และจําหนายอยูที่ตัวแทนของภูมิภาคพื้น เชน กลุมผูผลิตยางรถยนตคอนติเนตัล 
ใชประเทศมาเลเชีย เปนศูนยกลางภูมิภาคอาเซียน ขณะที่ผูผลิตรายอื่นๆ ใชประเทศไทยศูนยกลาง
ของภูมิภาคอาเซียน 
 2.1.3.3 ตัวแทนที่มีผูแทนท่ีเปนหัวหนา (Delegation) ทําหนาที่เปนประธานมี
อํานาจในการตัดสินใจ เพราะฉะนั้นเปนเรื่องของความรับผิดชอบในการบริหาร (Managerial 
Responsibility) เปนการผองถายอํานาจในเรื่องการจัดการ ความรับผิดชอบที่จะใหมีในเรื่องอะไร
ไดบาง เชน เศรษฐกิจ สังคม และการเมือง 
 2.1.3.4 การใหอิสระในการบริหารจัดการ (Privatization) ที่เรียกวาการ
กระจายอํานาจ คือ ตองมีการเปรียบเทียบระดับของการจัดการ  เชน ความเปนสวนบุคคล 
(Privatization) หรือ ความเปนองคการ (Corporation) โดยกฎบริหารจัดการใหอิสระในการบริหาร
เปนการถายโอนหนาที่ (Transfer of Function) ขึ้นอยูกับความสมคัรใจ (Voluntary Organization) 
   
  2.1.4 ทฤษฎีการพึ่งพิง (Dependency Theory)8 
 
  ดอส ซานโตส (Dos Santos) ไดใหคํานิยามของการพึ่งพิงไววาสถานการณที่ระบบ
เศรษฐกิจของประเทศหนึ่งถูกกําหนดโดยการพัฒนาและขยายตัวของอีกระบบเศรษฐกิจหนึ่ง ซ่ึง
การพัฒนาแบบพึ่งพิงนั้นจะมีบรรษัทขามชาติเปนปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการคงอยูของการ
พึ่งพิงในลักษณะนี้ บรรษัทขามชาติจะพยายามขยายตลาดสินคา รวมถึงการเคลื่อนการลงทุนไปยัง
ฐานการผลิตใหมที่มีตนทุนการผลิตใหมต่ํากวา และลักษณะของการพัฒนาแบบพึ่งพิงนี้ ไดแก 
บรรษัทขามชาติจะลงทุนเพื่อทําการผลิตไปยังประเทศตนทุนการผลิตที่ต่ํากวาจากการใชเทคโนโลยี
การผลิต (Productivity Improvement) ที่จะเกิดการแบงงานกันทําระหวางประเทศในรูปแบบใหม  
  ประเทศที่รับการลงทุนจะเปนผูซ้ือสินคาทุนรวมถึงเทคโนโลยีจากประเทศบริษัท
แม โดยเปนผูผลิตสินคาชั้นปฐม และสินคาอุตสาหกรรมที่ผลิตภายใตการครอบงําของบริษัทแม 
                                                 
 8  วรวิทย เจริญเลิศ. ทฤษฎีเศรษฐศาสตรการเมือง. เอกสารประกอบการเรียนการสอน ภาควิชา 2951601 คณะ
เศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2547 
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นอกจากนี้ยังเกิดพฤติกรรมสงกําไรกลับไปสูประเทศแมในลักษณะของการทําโอนราคา (Transfer 
Pricing) จากกิจการสําคัญที่รับการลงทุน รัฐที่เปนเจาของจะถูกโอนใหกับเอกชน (Privatization) ใน
รูปแบบการลงทุน และกลไกการพึ่งพิงประกอบดวยการพึ่งพิงเศรษฐกิจโดยตรง พึ่งพิงทางการคา 
พึ่งพิงทางการเงิน และพึ่งพิงทางเทคโนโลยี สําหรับอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทยนั้น มี
ลักษณะการพึ่งพิงดานการเงิน เทคโนโลยี และการคา จากบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมเดียวกัน 

 
  2.1.5 ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ (MNCs Theory) 9 
 
  ภายใตระบบโลกแบบเสรีนิยมใหม ที่มีการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (FDI) 

จากบรรษัทขามชาติ (MNCs) เปนฟนเฟองสําคัญในการพัฒนาประเทศของกลุมประเทศกําลัง
พัฒนา เนื่องจากการลงทุนจะนําพาเศรษฐกิจของประเทศใหมีรายไดเพิ่มขึ้น จาการเพิ่มผลิตภาพการ
ผลิต (Productivity) ภายในประเทศ อีกทั้งคาดหวังที่จะยกระดับการเรียนรูเทคโนโลยีตางชาติ 
ดังนั้นแตละประเทศจึงพยายามที่จะพัฒนาคุณภาพในสวนของปจจัยการผลิต และนโยบายสงเสริม
การลงทุนจากภาครัฐเพื่อใหบรรษัทขามชาติตางๆ มีความมั่นใจในการลงทุน ประเทศไทยมี
นโยบายในการสนับสนุนการลงทุนแบบ FDI เปนการลงทุนที่ทําใหมีตัวเงินไหลเขาประเทศที่
ไดรับการลงทุน (Host Country) จะแปรสภาพกลายเปนโรงงาน และเครื่องจักรในประเทศผูรับการ
ลงทุน ซ่ึงยากแกการถอนกลับ ที่สําคัญเงินลงทุนโดยตรงจะมีคาเพิ่มขึ้นมาทันทีเมื่อเกิดวิกฤตทาง
เศรษฐกิจการคาเงินที่ประเทศไทยเคยประสบในป พ.ศ. 2540 นอกจากนี้ FDI ยังชวยใหมีการ
ถายทอดเทคโนโลยี โดยเฉพาะในรูปแบบของปจจัยทุนใหมๆ ซ่ึงปกติการถายทอดเทคโนโลยีจะไม
เกิดขึ้นจากการลงทุนทางการเงินหรือการคาระหวางประเทศทั่วๆ ไป ซ่ึง FDI ยังชวยสนับสนุนใหมี
การแขงขันมากขึ้นในตลาดปจจัยการผลิตภายในประเทศ ทําใหลูกจางในธุรกิจท่ีเกิดขึ้นจากเงิน
ลงทุนดังกลาวไดรับการฝกอบรมเกี่ยวกับการปฏิบัติงานในธุรกิจสมัยใหม เปนการชวยสนับสนุน
การพัฒนาทรัพยากรมนุษยใหกับประเทศที่ไดรับเงิน นอกจากนั้นผลกําไรที่เกิดจากวิสาหกิจที่
กอตั้งจากเงินลงทุน FDI ทําใหรัฐบาลของประเทศผูรับการลงทุนมีรายไดจากภาษีเงินไดนิติบุคคล 
(Corporate Tax) บรรษัทแมหรือบรรษัทศูนยกลางที่อยูในประเทศหนึ่ง เปนเจาของและบริหาร
บรรษัทอื่นๆ หรือสาขาของตนเองในประเทศอื่นๆ ในรูปบรรษัทหรือสาขาเหลานี้ เรียกวา บรรษัท
สาขา (Subsidiaries) เพราะฉะนั้นบรรษัทขามชาติจึงเปนบริษัทที่ดําเนินการอยูในประเทศมากกวา

                                                 
 9 Daniel S. Papp, Contemporary International Relations, 4th edition, (New york : Macmilla College Publishing 
Company, 1994), p 94. (สมพงษ  ชูมาก.  ความสัมพันธระหวางประเทศยุคปจจุบัน (ทศวรรษ 1990 สูทศวรรษแรกแหงศตวรรษที่ 
21). พิมพคร้ังที่ 3. กรุงเทพมหานคร : ดานสุธาการพิมพ, 2547. หนา 268) 
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หนึ่งประเทศขึ้นไป โดยการปรากฏตัวของบริษัทลงทุนขามชาติในฐานะที่เปนรูปแบบใหมของทุนมี
พลังทางเศรษฐกิจอยางยิ่งยวด การดํารงอยูของบริษัทนั้นไดสงอิทธิพลและบางครั้งถึงกับทําลาย
ระบอบสถาบันท่ีดํารงอยูแลว กลาวคือ บรรษัทลงทุนขามชาติกอใหเกิดปญหาประสิทธิภาพของ
นโยบายเศรษฐกิจในระดับมหาภาคของประเทศที่ไดรับการลงทุนทั้งนี้เพราะกลไกการตัดสินใจ
ของบรรษัทอยูนอกประเทศที่ไดรับการลงทุน กอใหเกิดปญหาการควบคุมบรรษัทลงทุนขามชาติ 
ซ่ึงบรรษัทขามชาติจะเปนผูกําหนดบทบาทการผลิตและแผนการตลาดระดับโลก โดยมีจุดมุงหมาย
ที่เขามาในลักษณะของการเปนผูใหการพึ่งพิง และมีจุดประสงคเพื่อหาแหลงวัตถุดิบ แรงงานถูก 
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่ใชแรงงานมาก (Labor Intensive) เพื่อหาตลาดระบายสินคา และหาความ
ไดเปรียบจากการผูกขาดการผลิตและการตลาดใหมีลักษณะเปนนานาชาติ เชน บรรษัทขามชาติ
ท่ีมาลงทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทย จะมีรูปแบบการลงทุนเปนกลุมทุนพึ่งพิง
ทางการคาจากกลุมผลิตรถยนต (OEM) ของประเทศตนเอง เปนกลุมท่ีไดรับประโยชนจากการทํา
การคาจากกลุมทุนขนาดใหญท่ีตองการผูกขาดการใชยางรถยนตในประเทศ  
   2.1.5.1 ระบบ Global Commodity Chains จากการศึกษาของนัก
เศรษฐศาสตรชาวอเมริกันชวยใหเขาใจบทบาทของการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ การโยกยาย
ฐานการผลิตสินคาประเภทตางๆ ของบรรษัทลงทุนขามชาติ และผลที่มีตอการพัฒนาอุตสาหกรรม
ของประเทศโลกที่สามผูผลิตหรือผูลงทุนจะโยกยายฐานการผลติ หรือขั้นตอนการผลิตสินคาไปยัง
ประเทศทีมีขีดการแขงขันดีท่ีสุด และเมื่อมีประเทศใหมที่มีความสามารถในการผลิตดีกวา สินคา
นั้นหรือข้ันตอนการผลิตจะถูกโยกยายออกไปยังประเทศที่มีประสิทธิภาพการผลิตดีกวา  การ
วิเคราะหสาเหตุมีหลายประการคือ ประการที่หนึ่ง เปนผลจากการพัฒนาและคิดคนเทคโนโลยี
ใหมๆ ที่เกิดขึ้นอยางรวดเร็ว ประการที่สอง สําหรับสินคาประเภทแฟชั่น รสนิยมของผูซ้ือเปล่ียน
เร็ว ประการที่สาม มีการคิดคนรูปแบบใหมๆ ของสินคาบริโภคอยูเสมอ ประการที่ส่ี ประเทศกําลัง
พัฒนาที่สามารถผลิตสินคาอุตสาหกรรมมากขึ้น ประการที่หาปจจัยจากการนํามาตรการปกปอง 
ประเทศจะไดผลประโยชนสูงถาสามารถดึงเงินลงทุนในอุตสาหกรรมที่มีผลเชื่อมโยงตอสาขา
เศรษฐกิจอ่ืนสูง (Linkage Effects) หรือเปนการลงทุนท่ีสรางมูลคาเพิ่ม (Value Added) ในอัตรา
สูง เพื่อบรรลุจุดนั้นเศรษฐกิจดังกลาวจะตองมีการจัดการเศรษฐกิจมหาภาคที่ใหความมั่นในกับนัก
ลงทุนจะตองมีอุปทานของแรงงานที่ทักษะมีความสามารถดานเทคโนโลยีสูงพอ 

  2.1.5.2 ทฤษฏีบรรษัทขามชาติกับการถายทอดทางเทคโนโลยี ประเทศ
ญี่ปุนมีลักษณะพิเศษระบบเทคโนโลยีที่ตางไปจากประเทศในยุโรปและอเมริกา ซ่ึงการถายทอด
เทคโนโลยีที่ประเทศไทยหวังจะไดรับจากการลงทุนโดยตรงนั้นจึงเปนไปไดยาก เทคโนโลยีที่ได
จากการลงทุนโดยตรงนั้นจําแนกการถายทอดเทคโนโลยีออกเปน 2 รูปแบบ คือ 
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 2.1.5.2.1. การถายทอดเทคโนโลยีแบบสถิต เปนรูปแบบการ
ถายทอดเทคโนโลยีที่นําเอาเครื่องจักรชิ้นสวนเขามาจากประเทศญี่ปุนแมแตการซอมบํารุงเครื่องมือ 
เครื่องจักรก็ยังตองพึ่งพิงบริษัทแมที่ญี่ปุน โดยที่คนไทยไดรับการฝกฝนหรือไดรับการถายทอด
เทคโนโลยีไดในระดับที่ใชเครื่องมือเคร่ืองจักรหรือประกอบชิ้นสวนไดเทานั้น และการถายทอด
เทคโนโลยีแบบสถิตสวนใหญจะเปนการถายทอดความรูและประสบการณ (Know How) ใหเฉพาะ
พนักงานในบริษัทหรือสงพนักงานไปฝกอบรมกับบริษัทแมในญี่ปุน เรียกกระบวนการถายทอด
เทคโนโลยีนี้เปนกระบวนการถายทอดเทคโนโลยีระหวางบริษัท ซ่ึงถูกจํากัดในวงแคบเทานั้น10   

2.1.5.2.2 การถายทอดเทคโนโลยีแบบพลวัต เปนการถายทอดที่
รับเอาเทคโนโลยีจากญี่ปุนเขามา ยังตองฝกฝนคนงาน และชางไทยใหมีความสามารถในการ
ดัดแปลง และปรับปรุงสินคาวิธีการผลิตบางสวนใหสอดคลองกับความตองการของทองถ่ิน 

2.1.5.3. ทฤษฏีบรรษัทขามชาติ ในกรอบแนวคิดทางทฤษฏีแบบ The 
global neo-classical model 11 หมายถึงพวกที่เห็นวารัฐชาติ (Nation State) มีความไรประสิทธิภาพ
ในการควบคุม (Control) ทรัพยากรในโลกนี้หลีกเลี่ยงไมไดที่จะตองมีการประสานผลประโยชน
รวมกัน และจะตองยอมรับในขอดี (Benefit) ที่เกิดจากการบริหารทรัพยากรของบรรษัทขามชาติ 
และเหลารัฐชาติจะตองยอมรับวาพวกบรรษัทขามชาติสามารถชวยแกปญหาทางเศรษฐกิจ และ
บรรษัทขามชาติก็จะแสดงบทบาทที่เปนประโยชนตอรัฐชาติ และระบบโลกโดยไมขัดแยงกัน และ
จุดเดนของสํานัก “The global neo-classical model” การมีลักษณะการมุงปฏิบัติหรือมุงนโยบายที่มี
การยอมรับบทบาทที่มีวิริยภาพของประเทศผูรับการลงทุนวาสามารถจะใชประโยชนจากบรรษัท
ขามชาติในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศตนได การใชกรอบทฤษฏีนี้เนื่องจากเปนการมุงเนน
พฤติกรรมการลงทุนของบรรษัทขามชาติ เชน ญี่ปุน ที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการลงทุนที่มี
เหตุการณสําคัญทางเศรษฐกิจ การเมือง และนโยบายของรัฐเปนตัวแปรสําคัญในการลงทุน ซ่ึง
ประเทศไทยมีการใชทุนอิสระและทุนพึ่งพิงในลักษณะเชิงซอนของวิถีการผลิตทุนนิยม ที่ได
ขยายตัวเติบโตขึ้นอยางรวดเร็วเขาสูอุตสาหกรรมใหม และใชเปนเกณฑการกําหนดมูลคาผลิตภัณฑ
สําหรับการหามูลคาของผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศ (GDP) และยังตองอาศัยความพรอม
ทางดานเทคโนโลยี ส่ิงอํานวยความสะดวกพื้นฐานการดําเนินงานของรัฐ เปนการขยายตัวของ
มูลคาจากการผลิตทุนนิยมที่ทําใหมูลคาผลิตภัณฑภายในประเทศขยายตัวในระบบทุนนิยมโลก 
สถานภาพกลุมทุนไทยในทางเศรษฐกิจ ในกระบวนการพัฒนาของระบบทุนนิยมที่จะมีการกระจุก

                                                 
 10  สุวินัย ภรณวิลัย. ทฤษฏีบรรษัทขามชาติกับการพัฒนาเศรษฐกิจไทย หนา 327 
 11  Hood and Young. (1999) (สุวินัย ภรณวิลัย, เร่ืองเดียวดัน, บทที่ 9) 
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ตัวของทุน (Concentration of Capital) และการรวมศูนยของทุน (Centralization of Capital) ที่เปน
ลักษณะของกลุมทุนผูกขาด (Monopoly Capital)  

2.1.5.4 การกระจุกตัวของทุนทางเศรษฐศาสตรการเมืองในการลงทุนของ
บรรษัทขามชาติ หมายถึง ภาวะของการลงทุนของกลุมใดกลุมหนึ่งที่เพิ่มขนาดขยายความเตบิโตขึน้
เร่ือยๆ โดยการนํากําไรไปเพิ่มขนาดของทุน และเพิ่มการผลิต จนกระทั่งกาวเขาสูภาวะผูกขาดใน
ที่สุด12 ที่มีการรวมศูนยทุนแตละกลุมที่กระจัดกระจายอยูเปนอิสระตอกันไดรวมกันเปนการสราง
ระบบทุน หรือการรวมทุน และมีการประสานกันในรูปแบบตางๆ กลุมทุนผูกขาดในประเทศมีการ
สรางอํานาจผูกขาดขึ้นมาดวยการใชอภิสิทธิ และไดรับการคุมครองปกปองจากอํานาจทางการเมือง 
เชนการผูกขาดทางการคาระหวางประเทศ การผูกขาดทางภาษีหรือการใหอภิสิทธิอํานาจผูกขาด
โดยนโยบายสงเสริมการลงทุน ทุนผูกขาดในประเทศจึงเกิดขึ้นรวดเร็วทามกลางความออนแอของ
ทุนนิยมทั้งระบบ เนื่องจากทุนตางชาติที่มีขีดความสามารถในการผูกขาด แตถาปราศจากอภิสิทธิ
แลวจะไมสามารถดํารงสถานภาพการผูกขาดไวได รวมทั้งยังถูกกีดกันดวยอํานาจทางกฎหมายและ
การเมือง ทําใหทุนตางชาติจึงมีลักษณะแอบแฝงกับกลุมทุนไทย จําแนกเปนกลุมใหญ คือ  

    2.1.5.4.1 กลุมทุนผูกขาดสะสมจากการครอบครองที่ดินขนาดใหญและมี
อภิสิทธิทางการคาระหวางประเทศ และมีการกระจุกตัวของทุนจากการขยายตัวเติบโตของกลุมทุน  

    2.1.5.4.2 กลุมทุนผูกขาดที่มาจากทุนตางชาติเขามาสรางอํานาจผูกขาดใน
สาขาการผลิตตางๆ เชน กลุมยานยนตญี่ปุน เยอรมนี และอเมรกิา มีฐานการลงทุนในตางประเทศ  

    2.1.5.4.3 กลุมทุนผูกขาดที่กอกําเนิดจากธนาคารหรือทุนการเงิน  
    2.1.5.4.4 กลุมทุนผูกขาดที่กอกําเนิดจากการรวมมือท้ังกลุมทุนผูกขาดมา

จากทุนตางชาติและทุนกอกําเนิดทางการเงิน เชน กลุมตระกูลจึงรุงเรื่องและกลุมตระกูลสิทธิผล   
ซ่ึงเปนกลุมทุนการเมืองที่มีสายสัมพันธกับกลุมยานยนตของญี่ปุน เปนฐานการเงินจากตางประเทศ 
  ระบบทุนนิยมในประเทศไทยเริ่มเติบโตและขยายตัว ลักษณะทีมีความสัมพันธกับ
ทุนตางชาติ เปนการขยายตัวของการคาระหวางประเทศ กระตุนใหระบบเศรษฐกิจการเงินเติบโต 
และการขยายตัวของการคาเสรีระหวางประเทศ ทําใหมีการนําเขาจากทุนนิยมศูนยกลางสูงขึ้น เปน
เหตุใหประเทศขาดดุลการคา ซ่ึงการขยายตัวเปนแบบกลไกรองรับทุนนิยมโลก โดยเฉพาะทางดาน
กลุมอุตสาหกรรมที่กลุมทุนมักจะแสวงหาชองทางที่จะรวมมือกับทุนขามชาติ เพื่ออาศัยเทคโนโลยี 
เครือขายการตลาด และความสามารถในการสะสมทุนของทุนขามชาติ เปนตัวเชื่อมกลุมทุนที่อยูใน
อํานาจรัฐ  ซ่ึงการพึ่งพิงระบบทุนิยมโลกมีแนวโนมของการเปนแหลงที่ตั้ งของการผลิต
อุตสาหกรรมเพื่อตลาดทั้งในประเทศและนอกประเทศ หรือการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา และการ
                                                 
 12 Sweezy 1970 :56 (กําชัย ลายสมิต, เรื่องเดียวกัน ,หนา 32) 
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ผลิตเพื่อการสงออก ที่ตองอาศัยการพึ่งพิงทางดานการคา และการลงทุนระหวางตางประเทศในการ
สรางเสถียรภาพทางเศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งการพึ่งพิงการถายทอดทางเทคโนโลยีอันเปน
ลักษณะการคาเทคโนโลยีที่มีการผูกขาดคอนขางสูงและมีการควบคุมโดยบรรษัทขามชาติ รวมถึง
การผูกขาดวัตถุดิบที่ใชในการผลิตดวย 
 
 2.2. แนวคิดเกี่ยวกับเศรษฐกิจระบบทุนนิยม 
 

 เศรษฐกิจระบบทุนนิยมที่เกี่ยวกับความเปนมา และความสัมพันธของเศรษฐกิจไทยใน
ระบบทุนนิยม การพึ่งพิงระบบทุนนิยม วิกฤตการณเศรษฐกิจอันเนื่องมาจากการเขาสูระบบทุนนิยม 
รวมทั้งบทบาทของรัฐที่มีตอระบบเศรษฐกิจทุนนิยมของสํานักเศรษฐศาสตรการเมือง  

  
  2.2.1 ทฤษฎีวาดวยบทบาทรัฐในระบบเศรษฐกิจทุนนิยม 

   
   2.2.1.1 เศรษฐกิจของระบบทุนนิยมไทย13  ระบบทุนนิยมโลกเขามาใน
ประเทศไทยตั้งแตการทําสนธิสัญญาบาวริ่ง ในป พ.ศ. 2398 ระบบเศรษฐกิจไทยถูกชักพาเขาสู
วงจรของระบบทุนนิยมโลก การเปลี่ยนแปลงสภาวะทางเศรษฐกิจในระบบทุนนิยมยอมมี
ผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจไทย ผานกลไกทางการคาระหวางประเทศ การลงทุนระหวางประเทศ 
และการเงินระหวางประเทศ เนื่องจากการทําสนธิสัญญาบาวริ่ง เปนการเปลี่ยนแปลงเศรษฐกิจไทย
เปนแบบอยางของสัญญานี้ถือเสมือนเปนจุดเปลี่ยนจากเศรษฐกิจทํามาหากินมาเปนเศรษฐกิจ
การคา และเศรษฐกิจระบบนายทุน ที่มีบทบาทสําคัญดึงเศรษฐกิจไทยเขาผนึกเปนสวนหนึ่งของ
ระบบเศรษฐกิจโลกที่มีประเทศมหาอํานาจตะวันตกเปนผูนําทางการคาระหวางประเทศพัฒนาการ
อุตสาหกรรม ซ่ึงกอนหนานี้การคาระหวางประเทศไมสําคัญ แตมีลักษณะเฉพาะคือเปนการคากับ
ประเทศจีนเสียเปนสวนใหญ ซ่ึงการคากับจีนนี้เร่ิมลดความสําคัญลงหลังจากจีนมีปญหาทํา
สงครามกับประเทศเจาอาณานิคมคืออังกฤษ ซ่ึงในชวงนั้นเปนการผูกขาดโดยพระมหากษัตริย 
และพันธมิตร คือ ขุนนาง และพอคาจีน  
 

                                                 
 13 กําชัย ลายสมิต. เศรษฐกิจไทยในระบบทุนิยมโลก, พิมพคร้ังที่ 2. โครงการตํารา ลําดับที่ 1 ศูนยบริการเอกสาร
วิชาการคณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย: 2536, บทที่ 2 
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   สถานภาพเศรษฐกิจที่สัมพันธการการเมืองทั้งภายในและภายนอกประเทศ ที่
เปนลักษณะพลวัตของเศรษฐกิจการคาและการลงทุน ที่มีการสะสมทุนในชนชั้นนายทุน และตอง
พึ่งพิงตางชาติในการแกปญหาเศรษฐกิจของประเทศ โดยแนวคิดเศรษฐศาสตรการเมืองที่ใชในการ
วิเคราะหวิกฤตการณเศรษฐกิจของระบบทุนนิยมของระบบโลก ของสํานักพึ่งพิง สํานักวิถีการผลิต
แบบมารกซิสต และสํานักของสํานักเรกือลาซิออง ที่มีการวิเคราะหถึงปญหาความดอยพัฒนาที่ยัง
มีจุดของการขัดแยงเชิงทฤษฎีทางเศรษฐกิจการเมือง สังคมและประวัติศาสตร เศรษฐกิจในระบบ
ทุนนิยมเนนถึงผลกระทบการคาระหวางประเทศตอการเปลี่ยนแปลงการผลิต และวงจรเศรษฐกิจ 
จากการจัดสรรผลประโยชนทางเศรษฐกิจตามแนวคิดทุนนิยม อาจทําใหเกิดวิกฤตเศรษฐกิจโลก 

   ทุน หมายถึง มูลคาเพิ่มของปจจัยการผลิตท่ีดึงดูดเอามาจากสวนเกินของ
แรงงานที่สรางผลผลิตท่ีนําไปสูเคร่ืองมือในการขูดรีดมูลคาสวนเกิน เปนแนวทางจากทฤษฎีมารก
ซิสต ซ่ึงระบบเศรษฐกิจที่ถูกครอบงําดวยทุน เรียกวา ระบบทุนนิยม โดยที่รูปแบบการผลิตอาศัย
ปจจัยการผลิตหลักๆ ของสังคมจากการครอบครองของกลุมบุคคลหรือบุคคลที่เปนปจเจกชน เชน 
ปจจัยทางดานแรงงาน (Labor Power) และปจจัยทางดานเงินทุน เพื่อมุงหวังผลกําไรเปนสําคัญ 
และนําไปสูการลงทุนขยายการผลิต ระบบทุนไทยนั้นเปนท้ังทุนท่ีอิสระพึ่งพิงทุนตางชาติ และมี
การหาประโยชนจากการพึ่งพิงทุนตางชาติ เพื่อรักษาเสถียรภาพแหงรัฐและอํานาจของตนใน
สังคมไทย การพึ่งพิงเศรษฐกิจประกอบดวยดานการคา การเงิน เทคโนโลยี และการควบคุม
อุตสาหกรรมที่สําคัญโดยบรรษัทขามชาติ ซ่ึงจะเกิดผลกระทบจากนโยบายขององคกรทุนนิยมใน
ระดับมหภาค เชน ธนาคารโลก (World Bank)  กองทุนการเงินระหวางประเทศ (IMF) คณะ
ประชุมสหประชาชาติวาดวยการคาและการพัฒนา (UNCTAD) และบรรษัทขามชาติ เปนตน 
โดยเฉพาะปญหาและอุปสรรคทางดานการคาและการสงออก ทําใหองคกรทุนนิยมไดแทรกซึมเขา
มาใหความชวยเหลือ และมีการครอบงําแนวคิดการบริหารเศรษฐกิจ ที่จะใหเงินทุนการพัฒนา
ประเทศ จึงทําใหประเทศเกิดการขาดดุลทางการคาและดุลการชําระเงิน จนบางครั้งจําเปนตองกอ
หนี้ตางประเทศ ภายใตเงื่อนไขของการใชทรัพยากรเงินทุน เทคโนโลยี และผูเชี่ยวชาญในการ
จัดการทรัพยากรของบรรษัทขามชาติในการบริหารเศรษฐกิจและการจัดสรรทรัพยากรของประเทศ 
   การจําแนกลักษณะกลุมทุนในประเทศไทย  ที่แบงทุนตามลักษณะของ
สถานภาพทางสากล  ประเทศที่เจริญกาวหนาทางอุตสาหกรรมและระบบทุนนิยมพัฒนา มีการแผ
ขยายอาณาจักรทุนของตนไปสูประเทศตางๆทั่วโลก โดยประเทศกําลังพัฒนาหรือดอยพัฒนา
จําเปนตองพึ่งพิงทุนภายใตการครอบงําระบบทุนนิยม สามารถแบงลักษณะของทุนไดดังนี้ 
   ทุนขามชาติ (Transnational Capital) ไดแกทุนจากประเทศศูนยกลางที่เขาไป
แสวงหาผลประโยชนและครอบงําประเทศดอยพัฒนา กลไกของทุนขามชาติคือ บรรษัทขามชาติ 
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(Transnational Corporation หรือ TNCs) ที่เขามีบทบาทในทางเศรษฐกิจในประเทศตางๆ เชน ทุน
จากอเมริกา ญี่ปุน อังกฤษ เยอรมัน และจีน เปนตน 
   ทุนพึ่งพิง (Dependent Capital) เปนทุนภายในประเทศของประเทศดอย
พัฒนา ซ่ึงเปนประเทศบริวารของกลุมทุนที่เติบโตและพัฒนาไปตามแนวทางที่ประเทศศูนยกลาง
กําหนด เชนกลุมรวมทุนกับตางชาติ ที่อยูภายใตอํานาจของทุนตางชาติ กลุมที่เปนตัวแทน และเปน
ผูรับเหมาชวงการผลิต (Sub-Contractor) ของบรรษัทขามชาติ ที่ไมมีอํานาจตอรองทางการผลิตและ
การคากับบรรษัทตางชาติ และไมอาจเปนปฏิปกษตอทุนศูนยกลาง14 
   ทุนอิสระ (Independent Capital) เปนทุนที่มีอิสระไมพึ่งพิงหรือข้ึนกับทุน
ตางชาติ ซ่ึงเปนทุนอิสระเชิงสัมพันธ (Relative Independent) คือมีความเปนอิสระในทุนภายใตการ
บริหารตัดสินใจของตนเอง แตยังตองพึ่งพิงเทคโนโลยีและตลาดโลก ที่ควบคุมโดยประเทศทุน
นิยมศนูยกลาง (Central Capitalism) โดยผานกลไกทางการคาระหวางประเทศและความชํานาญ
เฉพาะดาน (Specialization) ของแตละประเทศ  ขณะที่ประเทศไทยนั้นจะเปนประเทศที่พัฒนาแลว 
(More Development Countries) หรือประเทศกําลังพัฒนา (Developing Countries) ยังตองพึ่งพิง
ระบบทุนนิยม ที่กอใหเกิดการจัดสรรปนสวนและการแบงงานในดานการผลิตและการคา15  ซ่ึง
ลักษณะการพึ่งพิงเปนแบบที่มีความสัมพันธของการพึ่งพิงกันมากหรือนอย ขึ้นอยูกับสามารถในกา
ระสมทุนและการครอบงําปจจัยการผลิต ซ่ึงจากทฤษฎีมารกซิสต กลาวไววา นายทุนคือผูที่มีรายได
จากกําไร ดังนั้นการที่นายทุนครอบครองปจจัยการผลิตไมเทากัน ระดับหรือขนาดของทุนจึงไม
เทากัน ทําใหการสะสมทุนไดไมเทากัน16 ยอมมีความแตกตางในการสะสมทุนดังนี้ 

  ทุนขนาดใหญหรือทุนผูกขาด  มีลักษณะของกลุมทุนที่มี เครือขายและมี
อาณาจักรทุน ที่สามารถผูกขาดทางการตลาด หรือระบบเศรษฐกิจ เชน ทุนธนาคาร ทุนยานยนต 
ทุนเหล็ก ทุนปูนซิเมนต ทุนสื่อสาร และทุนขามชาติ ลวนเปนทุนขนาดใหญที่มีกลุมที่มีอํานาจ
ผูกขาดทางการตลาด หรือเปนผูกําหนดทิศทางตลาดได 

  ทุนระดับกลาง ไดแกกลุมทุนที่มีลักษณะประกอบการเดี่ยว หรือไมมีอาณาจักร
และเครือขาย ที่ประกอบการดําเนินธุรกิจในวิถีการผลิตทุนนิยมตามรูปแบบอยางเปดเผย (Formal 
Business) และมีการจางแรงงานในการผลิตเปนหลัก คือมีขนาดการจางงานไมเกิน 500 คน 

 

                                                 
 14  Amin (1980:192)  (กําชัย ลายสมิต, เร่ืองเดียวกัน ,หนา 23) 
 15  Harris (1986: 192-200)  (กําชัย ลายสมิต, เร่ืองเดียวกัน ,หนา 23) 
 16  Marx and  Engel (1975: 41)  (กําชัย ลายสมิต, เร่ืองเดียวกัน ,หนา 24) 



 30

   ทุนขนาดเล็กหรือทุนยอย เปนผูทําการคารายเล็กที่ลงทุนนอย และมีการ
ขยายตัวในสภาพที่ไมคงที่ ซ่ึงอาจเกิดความลมเหลวจนทําใหเปนชนชั้นกรรมชีพ (Proletariat) หรือ
ถาเกิดประสบความสําเร็จจะเติบโตเปนชนชั้นนายทุน การพัฒนาของทุนเล็กที่มีการขยายตัวและ
สรางเครือขายการลงทุน ทําใหสามารถที่จะดึงมูลคาสวนเกินจากระบบทุนนิยมสวนหนึ่งไว เพื่อ
ความคงอยูของกิจการจึงเปนเหตุใหมีการเรงรีบสะสมทุน ทําใหการผลิตเล็กกลายเปนสิ่งที่ทําให
เกิดการผอนคลายความตึงเครียดทางสังคม และลดความรุนแรงทางชนชั้น มีสวนใหทุนใหญและ
ทุนกลางใชทุนขนาดเล็ก เปนกลไกและเครื่องมือในการสะสมทุน รวมท้ังยังใชเปนเคร่ืองมือในการ
สรางทุนทางการเมือง มีการพิจารณา 3 ดาน คือ ดานวิถีท่ีเก่ียวกับการผลิตทุนนิยม ดานอิทธิพล
ของกลไกทุนนิยม และดานความสัมพันธของแรงงานกับวิถีผลิตทุนนิยม การที่มูลคาผลิตภัณฑจาก
วิถีการผลิตทุนนิยม กลายเปนมูลคาสวนใหญของ GDP ทําใหประเทศพัฒนาไปสูระบบทุนนิยม 
    นักเศรษฐศาสตรเห็นพองตองกันวารัฐควรมีบทบาทในระบบเศรษฐกิจแบบ
ทุนนิยม แตที่ไมเห็นพองประเด็นที่วาควรมีบทบาทเมื่อใดและอยางไร มูลเหตุสําคัญนาจะเปน 
เพราะการเขาแทรกแซงกลไกตลาดของรัฐนั้นเปนปรากฏการณที่ซับซอนโยงใยไปถึงประเด็นตางๆ 
กัน17  ไดแก ประเด็นถกเถียงเรื่องประสิทธิภาพ ศีลธรรม อํานาจ เสรีภาพสวนบุคคล และความชอบ
ธรรม โดยเนนเรื่องประสิทธิภาพ เนื่องจากเกิดความลมเหลวของตลาดเปนเหตุผลท่ีรัฐตองเขา
แทรกแซงตลาด เศรษฐศาสตรสวัสดิการ (Welfare Economics) ที่มีการพัฒนาแนวคิดเรื่องตลาด
ลมเหลวมากที่สุด ซ่ึงสังคมเขาสูจุดการแบงสรรคทรัพยากรอยางไมมีประสิทธิภาพ ปจจัยที่ทําให
ตลาดลมเหลว (Market Failures) 3 ประการอนัเปนเหตุผลใหรัฐตองเขาแทรกแซงตลาด คือ 
    2.2.1.1.1 การประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) ทําใหโครงสราง
ตลาดไมมีการแขงขันสมบรูณ ผูผลิตขนาดใหญเพียงไมกี่รายสามารถควบคุมตลาดไดทําใหเกิด
ระบบผูกขาดหรือเกือบผูกขาด มีการตั้งราคาคากําไรเกินควร รัฐอาจออกกฎหมายควบคุมการ
ผูกขาด ผูผลิตมักไมเห็นดวยกับการที่รัฐเขาแทรกแซงตลาดเพื่อลดการผูกขาดอาจไมกอใหเกิด
ประสิทธิภาพได เพราะกฎหมายตอตานการผูกขาดไมไดจํากัดการเบี่ยงเบนจากตลาดทั้งหมด โดย 
ฟรีดแมน เสนอวา การผูกขาดมักเกิดจากแรงสนับสนุนจากรัฐใหนักธุรกิจรวมกลุมกันผูกขาด 
ดังนั้นรัฐควรลดบทบาทการแทรกแซงระบบเศรษฐกิจจะทําใหไมเกิดการผูกขาดขึ้น 18 

                                                 
 17  Chang, Har-Joon (1996), The  Political   Economy   of   Industrial   Policy, St. Martin Press.  (ผาสุก พงษไพจิตร. 
พัฒนาการอุตสาหกรรมและพัฒนาการเศรษฐกิจประสบการณของเกาหลีใต บราซิล ไทย,  พิมพคร้ังที่ 1. โครงการตํารา ลําดับที่ 37 
ศูนยบริการเอกสารวิชาการคณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย: 2541,บทที่ 2) 
 18 Friedman M. (1962), Capitalism and Freedom, Chicago and London:  University of Chicago Press. (ผาสุก      
พงษไพจิตร , เร่ืองเดียวกัน, หนา 58) 
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    2.2.1.1.2 เหตุผลท่ีรัฐตองแทรกแซงตลาดคือกรณีสินคาสาธารณะ 
(Public Goods) เปนสินคาที่คนสวนใหญไดประโยชนโดยที่ไมอาจถูกกีดกัน และไมใหรับ
ประโยชนได ถึงแมจะไมไดจายเงินก็ยังไดรับผลประโยชน นักเศรษฐศาสตรเรียกวา Non 
Excludability ไดตอตานบทบาทรัฐในการพัฒนาการเทคโนโลยีอาจจะทําใหเกิดความเปนสินคา
สาธารณะสูญไปได โดยทําผูที่ไมจายไมอาจเขาถึงสินคาสาธารณะ บทบาทรัฐจากการทําในสิ่งที่
ตลาดทําไมได เชน การกําหนด การเปนตัวกลาง และบังคับใชกฎเกณฑท่ีจําเปน  แนวคิดนี้ไดเนน
ถึงจุดมุงหมายของรัฐ มีตอบทบาทในระบบเศรษฐกิจ จากกลุมที่เนนวารัฐเปนเอกเทศ อิสระจาก
สังคมโดยรวม (Autonomous State) และกลุมที่มีรัฐเปนเสมือนเวทีของกลุมผลประโยชนตางๆ  
(Interest Group) หรือเปนกลุมที่เนนถึงรัฐเปนเสมือนเวทีที่กลุมผลประโยชนตางๆแขงขันกันสง
อิทธิพลตอนโยบายสาธารณะ19 การแขงขันหรือการรวมเปนพันธมิตรที่จะสงอิทธิพลตอการ
กําหนดนโยบายสาธารณะ รวมทั้งกลุมทางทฤษฎีรัฐที่ทําตามจุดมุงหมายของกลุมขาราชการที่
ตองการขยายขนาดของงบประมาณเปนจุดมุงหมายสูงสุด ในที่สุดกลุมที่มีอํานาจหรืออิทธิพลมาก
ที่สุดจะเปนผูควบคุมนโยบายสาธารณะเพื่อประโยชนของพลพรรคของกลุม20 ดังนั้นเพื่อหลีกเล่ียง
ไมใหเกิดผลประโยชนแคบๆ ครอบงํารัฐบาลจึงควรพยายามหาทางลดบทบาทของรัฐเสีย 
    2.2.1.1.3 ผลกระทบภายนอก (Externalities) มีผลทําใหโครงสรางของ
ตนทุนหรือผลไดระหวางเอกชนและสังคม ไมสอดคลองกัน ตลาดจึงไมอาจทํางานไดอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด ถาหากระบบกรรมสิทธ์ิ (Property Rights) ชัดเจนและผูกระทําหรือผูถูก
ผลกระทบสามารถที่จะตกลงกันไดวาจะแกไขอยางไร ซ่ึงความจริงมักเปนกรณีที่ตกลงกันไดยาก 
เพราะมีตนทุนสูงในกระบวนการแสวงหาขอมูล การเจรจา และการตกลงเพื่อเสียคาทดแทน 
(Transaction Cost) ดังนั้นรัฐบาลอาจตองเขามาแทรกแซง เพื่อตั้งกฎเกณฑใหมีการจายคาทดแทน
ความเสียหายที่นําเงินมาใชแกไขปญหา (Pollution Tax) 

 
 

                                                 
 19 Stigler, G. (1975), The Citizen and the State, University of Chicago Press. Laffont, J-J. and J. Tirole (1988),’The 
Politics of Government Decision Making: A Theory of Regulatory Capture’, Working paper No. 506, Department of Economics, 
M.T. Olson, M. (1965), The Logic of Collective Action, Cambridge, Mass: Havard University Press. (ผาสุก  พงษไพจิตร,เร่ือง
เดียวกัน,หนา 63) 
 20  Skidmore, Thomas E., Perter H. Smith, Modern Latin America , Oxford University Press 1997, Fourth Edition. 
(ผาสุก  พงษไพจิตร, เร่ืองเดียวกัน, หนา 63) 
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  2.2.2 แนวคิดแบบเครือขายการผลิต และอุตสาหกรรม21 
 
   2.2.2.1 เครือขายการผลิต (Network of Production) ของ Walter Hatch 

และ Kozo Yamamura นั้นไดแบงเครือขายการผลิตไว 3 ลักษณะคือ เครือขายแบบ Hub Cluster 
และ WEB ทั้ง 3 แบบสามารถอธิบายการเชื่อมโยงอุตสาหกรรมยางรถยนตทางดานการผลิต ดังนี้ 

2.2.2.1.1 เครือขายการผลิตแบบ HUB คือ เปนลักษณะเครือขายการ
ผลิตไดเปนแบบแรกเริ่ม คือ บรรษัทสาขาสวนใหญจะมีลักษณะเปนบรรษัทรวมทุนระหวางบริษัท
แมกับผูประกอบการภายในทองถ่ินจะมีความผูกพันใกลชิดกับบริษัทแมของตน จะไมมีการติดตอ
ระหวางกันเองเทาใดนัก ซ่ึงลักษณะสําคัญของเครือขายการผลิตนี้คือ โรงงานที่ตั้งขึ้นในประเทศ
ตางๆ นั้นจะทําหนาที่เปนโรงงานประกอบชิ้นสวนตางๆ ที่นําเขามาจากบริษัทแมเปนสวนใหญ 
และมุงผลิตเพื่อขายตลาดภายในประเทศเปนสําคัญ 

2.2.2.1.2 เครือขายแบบ CLUSTER คือ บริษัทแมอาจยายฐานการ
ผลิตไปยังบริษัทสาขาที่มาตั้งกอน และมีการชักชวนกลุมผูรับเหมา การผลิตชิ้นสวนใหยายฐานมา
ผลิตชิ้นสวนในประเทศเดียวกัน ถาผูรับเหมาไมยายการผลิตมาบริษัทแมก็จะทําการติดตอกับบริษัท
ผลิตชิ้นสวนที่อยูในประเทศนั้น ซ่ึงในลักษณะนี้จะมีโรงงานที่ผลิตชิ้นสวนตั้งขึ้นในประเทศตางๆ 
เพื่อสงใหบริษัทสาขาในตางประเทศทําหนาที่ผลิตช้ินสวนอุปกรณ ซ่ึงมีราคาตนทุนต่ํากวาบริษัท
ในประเทศแมขายใหแกโรงงานสาขาภายในประเทศนั้นๆ โดยใชเทคโนโลยีจากประเทศแม 

2.2.2.1.3 เครือขายแบบ WEB คือ บริษัทสาขาเชื่อมโยงเขาถึงกัน
อยางใกลชิดโดยบริษัทจะนําเขาชิ้นสวนสําคัญที่ตองอาศัยเทคโนโลยีการผลิตชั้นสูงจากบริษัทแม 
ในขณะที่ชิ้นสวนอื่นๆ นั้นจะแลกเปลี่ยนซื้อขายไปมาระหวางบริษัทสาขาดวยกัน ที่จะกระจายตาม
ถูมิภาคตางๆ เปนลักษณะเครือขายที่แบงงานกันทําเฉพาะอยางเทานั้น และมีความซับซอนมากขึ้น 

สําหรับการสรางเครือขายของบรรษัทขามชาติญี่ปุนที่ยายฐานการ
ผลิตไปยังประเทศตางๆ นั้นรวมถึงประเทศไทย จะเปนไปในลักษณะของการสรางเครือขายแบง
งานกันทาํระหวางประเทศตามความถนัด เฉพาะอยางเพื่อลดตนทุนการผลิต นอกจากจะเปนการตั้ง
โรงงานเพื่อผลิตสินคาขายในตลาดทองถ่ินแลว การผลิตในประเทศตางๆ ภายใตระบบเครือขายการ
ผลิตญี่ปุนยังเปนการผลิตเพื่อสงออกไปยังประเทศที่สามอยางสหรัฐ ยุโรป เปนตลาดขนาดใหญ 
รวมถึงการสงกลับประเทศญี่ปุนดวย 

                                                 
21 พาริณี ทรัพยทวี. องคกรธุรกิจกับบทบาทการลงทุนทาง FDI ในประเทศ. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต,  ภาควิชา

เศรษฐศาสตรการเมือง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย. 2548.  
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 2.2.2.2 เครือขายอุตสาหกรรม (Industrial Clusters)22 แนวคิดเรื่อง
เครือขายหรือคลัสเตอรอุตสาหกรรมที่มีการนํากลับมาใชกันมากในประเทศไทยในชวงหลังเกิด
วิกฤตเศรษฐกิจ โดยรูปแบบหนึ่งของคลัสเตอร คือ เขตอุตสาหกรรม (Industrial District) ที่มีการ
รวมมือกันของกิจการตางๆ ในเขตพื้นที่ที่อยูใกลเคียงกันในลักษณะตางๆ เชน การผลิตชิ้นสวน การ
รับชวงการผลิต การรวมมือกันพัฒนาบุคลากร และการจัดจําหนายสินคา เขตอุตสาหกรรมในบาง
ประเทศมีการพัฒนาเปนเวลานานมาแลว เชน ประเทศอิตาลี จะมีเขตที่เชี่ยวชาญอุตสาหกรรม
เฉพาะดาน เชน การผลิตเฟอรนิเจอรไม เครื่องหนังและรองเทาอยูตามพื้นที่ตางๆ อุตสาหกรรมแต
ละอยางในแตละทองที่มีการพัฒนามาเปนเวลานับรอยป แตเครือขายอุตสาหกรรมไมจําเปนตอง
เปนเครือขายตามเขตภูมิศาสตรเสมอไป หากกิจกรรมตางๆ มีการเชื่อมโยงและสนับสนุนซึ่งกันและ
กันก็ถือวาอยูในเครือขายเดียวกันได เนื่องจากเครือขายหรือคลัสเตอร คือ กลุมกิจการที่เกี่ยวของใน
ลักษณะตางๆ เชน ผูจัดบริการและโครงสรางพื้นฐานเฉพาะดาน ผูประกอบการอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวของ ผูจัดจําหนายสินคา ลูกคา และสถาบันที่เกี่ยวของ รวมตลอดถึงสถาบันที่ใหการสนับสนุน
ทางดานความรู และการศึกษาวิจัย เชน คลัสเตอรทางดานคอมพิวเตอรซอฟแวรที่หุบเขาชิลิคอน 
(Silicon Valley) ในมลรัฐแคลิฟอรเนียร สหรัฐอเมริกา และคลัสเตอร ซ่ึงการใชแนวคิดเรื่อง
เครือขายอุตสาหกรรมหรือคลัสเตอรนี้มีความแตกตางจากแนวความคิดการสงเสริมอุตสาหกรรม
ดั้งเดิมที่มักพิจารณาอุตสาหกรรมแตละสาขาหรือประเภท แตการสงเสริมอุตสาหกรรมตาม
แนวคิดคลัสเตอรนั้นมักไมจํากัดเพียงอุตสาหกรรมแตละสาขา แตจะพิจารณารวมถึงกิจกรรมอื่นๆ 
ที่เกี่ยวของเชื่อมโยงกันที่มีสวนสงเสริมคุณคาทั้งในกลุมมูลคาเพิ่ม และขีดความสามารถในการ
แขงขัน เชน การผลิตยานยนตจะตองเชื่อมโยงกับกิจกรรมการออกแบบ การประกอบ และการใช
ช้ินสวนยานยนต ดังนั้นกิจกรรมตางๆ ที่มีสวนเสริมสรางคุณคาแกการผลิตยานยนตจึงอาจจัดอยูใน
เครือขายหรือคลัสเตอรเดียวกันได  ผูผลิตยานยนตที่มีการแขงขันกัน และอยูในคลัสเตอรเดียวกัน
ได ถามีการรวมมือทําใหการผลิตและการจัดจําหนายในอุตสาหกรรมการผลิตมีประสิทธิภาพ และ
ขีดความสามารถในการแขงขันเพิ่มขึ้น 
     การเกิดตลาดสําหรับผูประกอบการในเวทีโลกาภิวัตน (Globalization) จะ
มีการแสดงออกใหมๆ โดยเฉพาะบรรษัทขามชาติ (MNC: Multi National Corporation) เชน บริษัทมิ
ชลิน บริดจสโตน และกูดเยียร  เปนตน โดยประชากรในประเทศจะเปนตัวกําหนดระดับการผลิต 
เชน ประเทศอินเดีย มีประชากรพันกวาลานคน จึงมีการผลิตสินคาเพื่อใชในประเทศมากกวาที่จะ
พึ่งพิงจากตางประเทศ  ขณะที่ตลาดแบบโลกาภิวัตน (Global Market) ที่ทุกอยางเปนตลาดเดียวกัน 
                                                 

22 สุโขทัยธรรมาธิราช. เอกสารการสอนเศรษฐศาสตรอุตสาหกรรมและการพัฒนาอุตสาหกรรม.  กรุงเทพฯ: พิมพคร้ังที่ 1 
สํานักพิมพ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช. หนา 42. 2548.   



 34

และไมจําเปนตองมีสถานที่ในการติดตอซ้ือขาย สามารถซื้อขายผานอินเตอรเน็ตที่ถือเปนตลาดที่
รวดเร็วท่ีสุด ทําใหเกิดการสรางพันธมิตรใหมๆ (New Alliance) และเกิดเปนเครือขายที่เชื่อมโยงกัน
ระหวางภาคเอกชนกับภาครัฐ ซ่ึงเปนมิติใหมของโลกาภิวตันของเอกชนในประเทศไทยและตางชาติ
ดวย ซ่ึงจะมีการรวมมือกันในบางครั้งหรืออาจแขงขันกันในธุรกิจบางประเภท ดังนั้นทุนที่มานั้นเปน
ทุนในลักษณะของการทุนเสริมสรางหรือทุนทําลาย เนื่องจากตางชาติเขามาครอบงํากิจการ (Take 
Over) ในทุกเรื่องแมกระทั่งเรื่องที่เกี่ยวกับวัฒนธรรมและสังคมดวย    

 
  2.2.3 ทฤษฏีวาดวยพฤติกรรมตลาด 23  
  
  พฤติกรรมตลาด หมายถึง นโยบายของธุรกิจที่มีตอตลาดสินคาของตนและคูแขง 

คําวาตลาดเปนประเด็นสําคัญ โดยเฉพาะบทบาทของตลาดในแงหนาที่ (Function Aspect) ในการที่
จะแกไขปญหาสําคัญของธุรกิจ ซ่ึงจะมากําหนดราคา ปริมาณ คุณภาพ รูปแบบของสินคา และการ
สงเสริมการขายในรูปแบบตางๆ รวมถึงนโยบายที่มีปฏิกิริยาโตตอบคูแขงขัน การกระทําและ
ปฏิกิริยาโตตอบเปนการสรางเสริมพฤติกรรมตลาด พฤติกรรมของหนวยธุรกิจนั้นจะมีรูปแบบที่
แตกตางกันไปในแตละตลาด เชน พฤติกรรมของผูขายนอยราย การดําเนินนโยบายทางดานราคา 
อาจทําโดยวิธีการตางๆ กัน เชน การกําหนดราคารวมกัน (Coordinating Price) การกําหนดราคาโดย
ผูนําตลาด (Price Leader) ซ่ึงพฤติกรรมหนวยธุรกิจในตลาด จําแนกเปน 2 ประเภท ดังนี้ 

2.2.3.1 การแขงขันทางดานราคา (Price Competition) การแขงขัน
ทางดานราคาเปนการดําเนินนโยบายของผูผลิตที่มีผลกระทบตอราคาเชน การตัดราคา และการใช
สวนลดประเภทตางๆ ไดแก สวนลดการคา สวนลดเงินสด  และสวนลดพิเศษ เปนตน 

2.2.3.2 การแขงขันท่ีไมใชราคา (Non-price Competition) การแขงขันที่
ไมใชราคาเปนการดําเนินนโยบายที่ไมมีผลกระทบตอราคา ไดแก การปรับปรุงสินคาของตนให
แตกตางจากสินคาของผูผลิตรายอื่น (Product Differentiation) เปนการแขงขันในดานผลิตภัณฑที่
อยูในลักษณะการปรับปรุงส่ิงแวดลอมการขาย เชน สถานที่ การใหบริการหลังการขาย โดยมีการ
สงเสริมการตลาด (Promotion Activities) เปนการดําเนินกิจกรรมที่มุงจะเพิ่มอุปสงคสําหรับสินคา 
เพื่อปรับเปลี่ยนความชอบของผูซ้ือที่จะขายสินคาไดมากขึ้นในราคาเดิม เชน การโฆษณาผานสื่อ
ตางๆ ไดแก วิทยุ โทรทัศน หนังสือพิมพ นิตยสาร และการสงพนักงานขายออกแนะนํา เปนตน 
รวมทั้งแขงขันดานการกระจายสินคา และชองทางการจัดจําหนาย (Distribution Channel : Place) 
                                                 
 23 จารุณี เทพอาวุธ  (นพพร นุชนิยม. การวิเคราะหโครงสราง พฤติกรรม และผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมยาง
รถยนตในประเทศไทยในชวงเศรษฐกิจรุงเรืองและเศรษฐกิจถดถอย.  หนา 27. 2540.) 
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 2.3. การพัฒนาอุตสาหกรรมจากการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย24 
  

 ประเทศไทยมีการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ทําใหเศรษฐกิจมีอัตราความเจริญของผลิตภัณฑ
มวลรวม (GDP) สูง แตก็ยังมีปญหาทางสังคมตางๆ ดังนั้นการประเมินโดยดูเฉพาะเรื่องอัตราความ
เจริญทางเศรษฐกิจ (Economic growth rate) อยางเดียวจึงไมพอเพียง ซ่ึงการเปนอุตสาหกรรมจึง
เปนสวนหนึ่งในขบวนการพัฒนาเศรษฐกิจ ซ่ึงมีความจําเปนที่ตองพัฒนา เพราะทําใหประชาชน
สวนมากไดเขาถึงปจจัยส่ีอันเปนความจําเปนขั้นพื้นฐานของมนุษย (Basic Needs) แตมักจะเกิด
ปญหาความแตกแยก (Alienation) หรือความลมเหลวของความสัมพันธทางสังคมระหวางบุคคล 
และเครือขายความสัมพันธระหวางกลุมสังคมตางๆ ทําใหภาวะของการดําเนินชีวิตประจําวันของ
บุคคลถูกกําหนดโดยกลไกตลาดอยางสิ้นเชิง และทําใหความสัมพันธสวนบุคคลระหวางมนุษย
เสื่อมสลาย ธุรกิจชั้นนําจํานวนหนึ่งกําลังแขงขันกันผลิตสินคาที่เปนมิตรกับระบบนิเวศ และ
สภาวะแวดลอม เพราะเชื่อวาเขาจะเปนผูนําตลาดในอนาคต 

 ดังนั้นแมวาการพัฒนาอุตสาหกรรมจะมีความสําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศ แตตองไม
ละเลยการประเมินถึงตนทุนและผลได จะชวยอธิบายการเกิดเปนอุตสาหกรรมที่จะชวยการ
ประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้นจากมิติที่แตกตางไปจากการมองแบบเดิมๆ จําเปนตองมีกรอบทฤษฎี
มิใชเพียงเพื่อประเมินตนทุน และผลไดในรูปของสินคาและความร่ํารวย แตตองแยกแยะชนิดตางๆ 
ของการผลิตอุตสาหกรรมและความเหมาะสมในบริบทของสถานการณ และกลุมคนที่แตกตางกัน
ดวย การผลิตอุตสาหกรรมไดมีคําจํากัดความแยกไดเปนแนวคิดอุตสาหกรรมคือส่ิงที่ไมใชเกษตร
หรือของที่ผลิต โดยไมไดปลูกจากที่ดินนั้นเปนอุตสาหกรรมเหมืองแร เปนอุตสาหกรรมไมไดปลูก
แตขุดขึ้นมาและตองผานกระบวนการผลิต ซ่ึงแนวคิดการแยกอุตสาหกรรมเพื่อประโยชนทางสถิติ 
คือ แบงเปนรายสาขาอุตสาหกรรม  จากการวิเคราะหขบวนการเปนอุตสาหกรรมในประเทศกาํลัง
พัฒนา มีประเด็นที่ตองตระหนักที่ในบางประเทศที่ถูกครอบงําโดยการลงทุนจากตางประเทศอาจ
ไมมีการพัฒนาอุตสาหกรรมเกิดขึ้นก็ได เชน หลายๆ ประเทศในอาฟริกาที่เสียอิสรภาพตกเปน
อาณานิคมที่มีนักธุรกิจตางชาติเขามาลงทุนเพื่อผลิตเหมืองแรธาตุที่มีคา เชน แรเงิน ทอง เพชร 
หรือเขามาทําไรขนาดใหญ ที่เรียกวา Plantation โดยใชแรงงานคนพื้นเมืองทําไรบนที่ดินที่บริษัท
ตางชาติยึดเปนเจาของ มีการใชเครื่องจักรสมัยใหมในกระบวนการผลิต การผลิตในประเทศกําลัง
พัฒนาเปนเพียงชวยขยายการผลิตอุตสาหกรรมในประเทศแม แตไมไดทําใหเกิดพัฒนาการ
อุตสาหกรรมในประเทศผู รับทุนอยางกวางขวาง  ลักษณะของประเภทสินคาที่ผลิตและ
กระบวนการผลิตที่ใชมิไดนําไปสูการลงทุนในสาขาเศรษฐกิจอื่นๆ หรือที่นักเศรษฐศาสตร เรียกวา 
ผลกระทบเชื่อมโยง (Linkage Effects) 
                                                 

24 ผาสุก  พงษไพจิตร, เรื่องเดียวกัน, หนา 63 



 36

  2.3.1 เศรษฐกิจการคาระหวางประเทศ  

 

  ภาวะทางเศรษฐกิจ การคา และการลงทุนระหวางประเทศ ที่เกี่ยวของกับ
องคการการคาโลก (WTO) เนนการเปดเสรีทางการคา และการลงทุนทางการคาโลก 
 

   2.3.1.1 องคการการคาโลก (World Trade Organization: 
WTO) 25 กอตั้งขึ้นมาเมื่อวันที่ 1 มกราคม 2538 โดยสืบเนื่องมาจากการประชุมของขอตกลงทั่วไป
วาดวยพิกัดอัตราภาษีศุลกากรและการคา (GATT) รอบอุรุกวัย ปจจุบันองคการการคาโลกมีสมาชิก 
134 ประเทศ และเพิ่งมีการประชุมระดับรัฐมนตรีที่เมืองซีแอตเติล ประเทศสหรัฐอเมริกา มีการ
สนับสนุนการกอตั้ง WTO ใหคํามั่นสัญญาวา GATT หรือ WTO จะไมคุกคามตออํานาจปกครอง
หรือระบอบประชาธิปไตยของประเทศสมาชิก ถานําขอตกลงจากการประชุมรอบอุรุกวัยมาปฏิบัติ 
จะมีการขยายตัวของเศรษฐกิจโลกอยางมหาศาล สหรัฐอเมริกาจะลดการขาดดุล ครอบครัวชาว
อเมริกันจะมีรายไดเพิ่มขึ้น ประเทศตางๆในละตินอเมริกาจะฟนตัวทางเศรษฐกิจ และการเติบโต
ของเอเชียจะดําเนินตอไปอยางราบรื่น นอกจากนี้ธุรกิจขนาดเล็กและแรงงานจะไดรับอานิสงสจาก
การยายฐานการผลิต ซ่ึงตองการใหทุกฝายจะไดรับผลประโยชนจากการกอตั้ง WTO แตวากฎของ 
WTO จะยังไมไดนํามาปฏิบัติอยางเต็มที่และมีกฎหลายขอท่ียังอยูในระหวางการนํามาใชอยางคอย
เปนคอยไป แตผลกระทบของ WTO ที่มีตอโลกและประเทศตางๆ ซ่ึงจากการเปดการคาเสรีภายใต
กฎเกณฑของ WTO ที่มีการสรางขอจํากัดทางการคาแบบผูกขาดขึ้นมาไมมีองคประกอบใดที่
สอดคลองกับปรัชญาการคาเสรีของอดัม สมิธ หรือ เดวิด ริคารโด  

     กฎเกณฑของ WTO กลับสงเสริมโลกาภิวัตนทางเศรษฐกิจที่
เรียก การคาที่จัดการโดยบรรษัทขามชาติ (Corporate Managed Trade) ใหกลายเปนระบบการ
ปกครองโลกในรูปแบบใหมขึ้นซึ่งสัญญาที่ฝายสนับสนุน WTO นํากฎเกณฑตางๆ มาปฏิบัติได
กลายเปนการคุกคามตอผลประโยชนของสวนรวม ทั้งดานสาธารณสุขและสิ่งแวดลอม การขยายตัว
ทางเศรษฐกิจไมเกิดขึ้นจริง ยังทําใหเกิดวิกฤตการณในเอเชียและความไมมีเสถียรภาพของระบบ
การเงินโลก ที่เกิดจากชองวางระหวางรายไดของคนรวยกับคนจนขยายตัวออกไปทั้งในประเทศ 
และระหวางประเทศ คาจางแรงงานในประเทศสวนใหญตกต่ําลง สินคาอุปโภคบริโภคถูกกดราคา
ใหต่ํา และมาตรฐานการครองชีพของประชาชนสวนใหญไมดีขึ้น ในทางตรงกันขามผลประกอบการ

                                                 
 25Lori Wallach and Michelle Sforza, Whose Trade Organization?: Corporate Globalization and the Erosion of 
Democracy, Public Citizen, 1999.  http://www.fridaycollege.org/fctranslate/WTO1.html 
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ของบรรษัทขามชาติและธุรกิจขนาดใหญกลับทํากําไรเพิ่มขึ้น เกิดความคลั่งไคลของการรวมกจิการใน
รอบปที่ผานมาสงผลใหเกิดการผูกขาดในธุรกิจและอุตสาหกรรมที่เปนหัวใจสําคัญ  

    ดังนั้นประเทศกําลังพัฒนาที่มีสินคาสงออกไมหลากหลายจึงอยูในฐานะ
เสียเปรียบ และถูกกดดันไดงายจากระบบของ WTO ทําใหสามารถบังคับใหรัฐบาลของประเทศ
สมาชิกเปลี่ยนแปลงนโยบายภายในประเทศ โดยท่ีคณะกรรมการเหลานี้ไมมีความรูความเขาใจ
กฎหมายหรือเปาหมายทางนโยบายของประเทศนั้นเลย นอกจากเปนการละเมิดอํานาจอธิปไตยของ
ประเทศแลว ยังเปนการทําลายระบอบประชาธิปไตยที่ประชาชนสามารถแสดงเจตจํานงของตน
ผานทางนโยบายของรัฐบาลอีกดวย 

     2.3.1.1 .1 ขอตกลงว าดวยอุปสรรคทางเทคนิคตอการค า 
(Agreement on Technical Barriers to Trade: TBT) มีเงื่อนไขขอบังคับของสินคาในประเทศ
สมาชิกจะตองไมเปนอุปสรรคตอการคาเกินกวาที่จําเปน และจะตองเปนขอบังคับที่ไมแตกตางจาก
มาตรฐานสากลที่ WTO กําหนดไว กลาวคือ รัฐบาลของประเทศสมาชิกไมสามารถออกขอบังคับ
สินคาใหมีมาตรฐานสูงกวาที่ WTO กําหนด และขอบังคับสินคาที่คํานึงถึงสิ่งแวดลอมถือวาไม
สอดคลองกับกฎเกณฑของ WTO ซ่ึงสหรัฐอเมริกาเคยใชเงื่อนไขในขอตกลง TBT กดดันใหญ่ีปุน
ผอนคลายกฎหมายเกี่ยวกับปริมาณสารพิษท่ีปลอยออกมาจากรถยนต เปนวิธีการที่องคกรผูบริโภค
ใชกดดันผูผลิตและสงเสริมความสํานึกในเรื่องสิ่งแวดลอมแกผูบริโภค เปนขอบังคับทางเทคนิคที่
ขัดตอขอตกลง TBT  ดังนั้นขอตกลง TBT กลายเปนเงื่อนไขท่ีสรางอํานาจตอรองใหอุตสาหกรรม
ตางๆ มากขึ้น เห็นไดจากกรณีที่สหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปไดรับการกดดันจากรัฐบาลญี่ปุน
เกี่ยวกับอนุสัญญาเกียวโต เปนความพยายามของนานาชาติที่จะลดปรากฏการณเรือนกระจกของ
โลกใหลดนอยลง ญี่ปุนพยายามตั้งมาตรฐานรถยนตท่ีจะออกใหมใหสูงขึ้น เพื่อใหการเผาผลาญ
น้ํามันมีประสิทธิภาพสูงสุด และลดมลภาวะ รัฐบาลสหรัฐและสหภาพยุโรปรวมกันกดดันรัฐบาล
ญ่ีปุน และเปนการกระทําท่ีเปนเพียงเพื่อผลประโยชนของบรรษัทยักษใหญในวงการรถยนต คือ 
เดมเลอร-ไครสเลอร ฟอรดและเบนซ  

     การสรางมาตรฐานสากลหรือเรียกวา Harmonization เปนความ
พยายามของธุรกิจและอุตสาหกรรมขามชาติ ที่ตองการใหมาตรฐานสินคาและขอบังคับที่แตกตาง
กันไปในแตละประเทศมีมาตรฐานที่เหมือนกันหมด จะเอื้อตอการทําธุรกิจไรพรมแดน และเปน
กลไกสําคัญที่จะบรรลุเปาหมาย ทาง WTO ไดจัดตั้งคณะกรรมการและกลุมดําเนินงานขึ้นมากกวา 
50 คณะ เพ่ือสรางมาตรฐานและขอบังคับสากลขึ้นมา ถาคณะทํางานทั้งหมดไมเปดรับฟงความ
คิดเห็นจากประชาชนหรือชุมชนที่จะไดรับผลกระทบโดยตรง และคณะทํางานยังมีแตผูเชี่ยวชาญ
ทางการคา ไมมีผูเช่ียวชาญทางดานสาธารณสุขและสิ่งแวดลอม ทํางานโดยไมมีการตรวจสอบจาก
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ภายนอก และมักขอความคิดเห็นจากตัวแทนของอุตสาหกรรมและธุรกิจเอกชน กระบวนการสราง
มาตรฐานสากลจะมีผลกระทบโดยตรงตอนโยบายทั้งระดับชาติและระดับทองถ่ินของประเทศตางๆ
การสรางมาตรฐานสากลเปนการมองขามหรือไมใหความสําคัญแกความหลากหลายของวัฒนธรรม 
ศาสนา ทัศนคติและความตองการที่แตกตางกันไปในแตละสังคม ทั้งๆที่ในความเปนจริงแลว 
แมกระทั่งการบริโภค ปจจัยทางวัฒนธรรมก็มีสวนกําหนดอยูไมนอย การสรางมาตรฐานสากลควร
เปนไปเพื่อสงเสริมสาธารณสุข การอนุรักษธรรมชาติและความปลอดภัยของมนุษยและสิ่งมีชีวิต 
ไมใชเปนการทําใหมาตรฐานที่มีอยูแลวในประเทศตางๆยิ่งออนแอลง ทวา WTO ก็แสดงใหเห็นใน
ทุกกรณีวามันใหความสําคัญแกส่ิงเหลานี้นอยกวาผลประโยชนของผูประกอบการขามชาติ 

     2.3.1.1.2 ขอตกลงวาดวยมาตรการการลงทุนที่ เ ก่ียวของกับ
การคา (Agreement on Trade-Related Investment Measures: TRIMs) ที่เกิดขึ้นตั้งแตการเจรจา
รอบอุรุกวัย เปนขอตกลงที่ตั้งขึ้นเพื่อสรางกฎเกณฑใหการเคลื่อนยายการผลิตสินคาและบริการทํา
ไดโดยสะดวกและไรพรมแดน ขอตกลงนี้เปนการผลักดันของประเทศพัฒนาแลว มีสหรัฐอเมริกา
เปนผูนํา ทั้งนี้เพื่อสรางหลักประกันวาบรรษัทของประเทศพัฒนาแลวจะไดรับการปฏิบัติอยางเทา
เทียมกับบริษัททองถ่ินในประเทศอื่น โดยเฉพาะในประเทศกําลังพัฒนาที่มีกฎเกณฑเกี่ยวกับการ
ลงทุนเพื่อปกปองธุรกิจทองถ่ินของตน ขอตกลง TRIMs เปนเสมือนทัพหนาของระบบเศรษฐกิจ
โลกที่จัดการของบรรษัทเต็มรูปแบบ มีความพยายามผลักดันใหเกิดการประชุมลับของกลุมประเทศ
รํ่ารวยที่สุดในโลกที่เรียกวา OECD เพื่อสรางขอตกลงพหุภาคีวาดวยการลงทุน (Multilateral 
Agreement on Investment: MAI) ทําใหสิทธิของผูลงทุนมีมากถึงขนาดที่สามารถฟองรองเรียก
คาเสียหายจากรัฐบาลทั้งในระดับชาติ และระดับทองถ่ินได ซ่ึงสงผลกระทบที่เกิดขึ้นจากขอตกลง 
TRIMs ที่ดึงเอานโยบายการลงทุนไปจากการพัฒนาเศรษฐกิจในประเทศ และหาหลักประกันใหแก
สิทธิของผูลงทุน ภายใตขอตกลง TRIMs บังคับใหประเทศสมาชิกยกเลิกนโยบายที่ตั้งเงื่อนไขให
บริษัทตางชาติตองซื้อวัตถุดิบในทองถิ่น (เพื่อสงเสริมรายไดและการกระจายตัวทางเศรษฐกิจ) และ
การตั้งเงื่อนไขใหบริษัทตางชาติตองมีการสงออกที่สมดุลกับการนําเขา (เพื่อรักษาดุลการชําระเงิน
ของประเทศ) โดยจํากัดการแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศที่บริษัทตางชาติใชซ้ือสินคานําเขา (เพื่อ
เพิ่มคลังสํารองเงินตราตางประเทศ) และการตั้งเงื่อนไขใหบริษัทตางชาติตองสงออกผลผลิตของตน 
(เพื่อไมใหแยงสวนแบงตลาดของบริษทัทองถ่ิน) 

     นโยบายที่ขัดแยงกับ TRIMs เปนวิธีการที่ประเทศกําลังพัฒนา
สวนใหญใชรักษาระบบเศรษฐกิจ และตลาดในประเทศของตัวเองมาเปนเวลายาวนาน เปนวิธีใน
การชี้ทิศทางใหการลงทุนจากตางชาติมีความสอดคลองกับนโยบายการพัฒนาประเทศของตน 
รวมทั้งรักษาบริษัททองถ่ินใหมีโอกาส และเวลาในการพัฒนาเพื่อแขงขันกับตางประเทศ ซ่ึง
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นโยบายนี้ไมอาจใชไดอีกตอไปภายใต WTO สงผลกระทบของขอตกลง TRIMs ในประเทศพัฒนา
แลว คือ ปรากฏการณของความคลั่งไคลในการรวมกิจการระดับยักษใหญ โดยเฉพาะภาคการเงิน
และโทรคมนาคม รวมทั้งการสรางหลักประกันใหแกการขายภาคบริการขามพรมแดน ทําใหเกิด
บรรษัทขามชาติไมเพียงสามารถยายฐานการผลิตไปตางประเทศ แตยังไมจําเปนตองใชงานภาค
บริการภายในประเทศพัฒนาแลว  เชน  บรรษัทในสหรัฐอเมริกาและยุโรปสามารถจาง
โปรแกรมเมอรในอินเดียดวยคาจางที่ถูก สงผลใหคาจางแรงงานในประเทศพัฒนาแลวตกต่ําลง 
     2.3.1.1.3 ขอตกลงวาดวยทุมตลาดและอุดหนุนตลาด (Anti-
Dumping: AD/ Counter-Veiling Duties: CVD) ประเทศสมาชิกในองคการการคาโลก (WTO) มี
พันธกรณีที่จะตองลดภาษีศุลกากร และลดการจํากัดมาตรการที่มิใชภาษีตางๆ ประกอบกับประเทศ
กําลังพัฒนาไดเร่ิมบังคับใชกฎหมายตอบโตการทุมตลาดเพื่อใหสอดคลองกับบทบัญญัติความตกลง
วาดวยการตอบโตการทุมตลาดของ WTO ผนวกกับแรงกดดันจากอุตสาหกรรมภายในประเทศที่
เรียกรองใหรัฐบาลหันมาใชมาตรการ AD คุมครองผูผลิต ประเทศกําลังพัฒนาจึงกลายมาเปนผูถูก
บังคับใชมาตรการเหลานี้มากขึ้น โดยขอตกลงวาดวยการตอบโตการทุมตลาด และความตกลงวา
ดวยการตอตานการอุดหนุนของ WTO ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพื่อใหการใชมาตรการ AD และ CVD 
ของประเทศสมาชิกสอดคลองกัน การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นกับการใชมาตรการตอบโตการทุม
ตลาดที่เห็นไดชัด คือ จํานวนการใช และประเทศผูใชมาตรการตอบโตการทุมตลาด โดยผูใช
มาตรการตอบโตการทุมตลาดสวนใหญ คือ ประเทศพัฒนาแลว ซ่ึงเปนประเทศที่มีนโยบายการคา
เสรี และเปดตลาดใหแกสินคาเขาจากตางประเทศ เชน ออสเตรเลีย แคนาดา สหภาพยุโรป และ
สหรัฐอเมริกา เปนตน  ในขณะที่ประเทศกําลังพัฒนาเปนกลุมเปาหมายที่ถูกใชมาตรการ AD มาก
ที่สุด เนื่องจากเปนผูสงออกผลิตภัณฑเหลานั้นไปขายในประเทศพัฒนาแลว สงผลใหเกิดความไม
แนนอน และความไมมีเสถียรภาพในการสงออกของประเทศกําลังพัฒนา รวมทั้งทําใหมูลคาการคา 
และสวนแบงตลาดของประเทศกําลังพัฒนาลดลง 
 

    2.3.1.2 การคาเสรีระหวางกันรูปแบบทวิภาคีหรือ FTA (Free Trade 
Agreement)  ปจจุบันเศรษฐกิจการคาของโลกกําลังเดินหนาเขาไปสูระบบการคาเสรีมากขึ้นเรื่อยๆ 
และอยางรวดเร็ว ถึงแมวาการเจรจาการคาในกรอบเวทีขององคการคาระหวางประเทศ (WTO) จะ
ไมมีแนวโนมของความคืบหนาหรือเห็นความสําเร็จแตประการใด ทั้งนี้เนื่องจากความแตกตางของ
สภาพทางเศรษฐกิจ และการพัฒนาที่ตางกันมากในกลุมสมาชิก ทําใหความสนใจ ผลประโยชน 
และความตองการทางการคาของประเทศตางๆ แตกตางกันมากจนยากหรือแทบที่จะไมมีทาง
เปนไปไดที่จะสรางกรอบกติกาความตกลงที่สามารถกอใหเกิดเงื่อนไขที่ไดประโยชนทุกประเทศ
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ไดอยางเหมาะสม (Win-Win) จากความลาชาของ WTO ทําใหประเทศตางๆ หันมาใหความสนใจ
ในการทําความตกลงการคาเสรีในกลุมเล็กๆ และระหวางสองประเทศมากขึ้นอยางรวดเร็ว ซ่ึง 
WTO เปดทางใหสามารถดําเนินการไดภายใตเงื่อนไขที่ระบุไวอยางกวางๆ สาเหตุสําคัญที่ทําให
ประเทศตางๆ เรงทําความตกลงการคาเสรีระหวางกันในรูปแบบทวิภาคี หรือ FTA (Free Trade 
Agreement) นั้นไมเพียงแตเพราะความนิยมหรือเหตุผลของความสะดวกในการตกลง หรือจากการ
ตกลงกันนอยฝาย จึงสามารถหาผลประโยชนรวมไดไมยาก หรือเพราะเหตุผลทางการเมืองเทานั้น 
แตส่ิงที่สําคัญเปนเหตุผลทางเศรษฐกิจ คือ เพื่อสรางความไดเปรียบในเชิงเปรียบเทียบกับสินคาของ
ตนเองเหนือประเทศคูแขงในตลาดประเทศที่ตนเองทําความตกลงดวย เพราะสินคาของตนเองจะ
เขาตลาดไดมากขึ้น เนื่องจากไมตองหรือเสียภาษีศุลกากรนอยกวาและสะดวกกวา รวมท้ังสามารถ
เขาสูตลาดกอนคูแขง ซ่ึงถือวามีความไดเปรียบในระดับแรก สามารถเปนท่ีรูจัก และสรางฐานลูกคา
หรือเครือขายการคา สวนผูมาใหมในอุตสาหกรรมตองออกแรงและลงทุนมากกวาปกติเพื่อเขามา
แขงทีหลัง ดังนั้นหลายประเทศจึงตองเรงทําความตกลงกับประเทศตางๆ ใหมาก และเร็วที่สุดที่จะ
ทําไดโดยเฉพาะประเทศที่จะเปนหรือมีศักยภาพที่จะเปนตลาดสินคาที่สําคัญของตนเอง และยิ่ง
ประเทศตางๆ เขาสูการเจรจาการคาเสรีมากขึ้นเทาไหรก็ยิ่งจําเปนตองมีความตกลงการคาเสรีกับ
ประเทศอื่นๆ มากขึ้นเทานั้น เพื่อไมใหเสียเปรียบคูแขงในตลาดที่สําคัญ 

    เขตการคาเสรี (FTA) คือ ความตกลงระหวาง 2 ประเทศขึ้นไปที่มี
เปาหมายที่จะลดอุปสรรคทางการคาระหวางกันใหเหลือนอยที่สุดเพื่อใหเกิดการคาเสรีระหวางกัน 
และปจจุบันประเทศตางๆ ไดขยายขอบเขตของ FTA ที่สะทอนแนวคิดสําคัญทางเศรษฐศาสตร 
เก่ียวกับประโยชนจากการคาระหวางประเทศจะเกิดขึ้นสูงสุดเมื่อประเทศตางๆ ผลิตสินคาท่ีตนมี
ตนทุนในการผลิตต่ําที่สุด เม่ือเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ แลวนําสินคาเหลานั้นมาคาขาย
แลกเปล่ียนกัน  ซ่ึงในโลกแหงความเปนจริงนั้น ประโยชนสูงสุดดังกลาวจะไมเกิดขึ้น หากยังมีการ
เก็บภาษีขาเขาและมีการใชมาตรการกีดกันทางการคาตางๆ สงผลใหเกิดการบิดเบือนราคาที่แทจริง
ของสินคา ทําใหการคาขายไมเปนไปอยางเสรีและมีประสิทธิภาพ ซ่ึง FTA ถือเปนเครื่องมือทาง
การคาสําคัญที่ประเทศตางๆ สามารถใชเพื่อขยายโอกาสในการคา และสรางพันธมิตรทางเศรษฐกิจ 
พรอมๆ ไปกับการเพิ่มความสามารถในการแขงขันดานราคาใหแกสินคาของตน เนื่องจากสินคาที่
ผลิตใน FTA จะถูกเก็บภาษีขาเขาในอัตราที่ต่ํากวาสินคาที่ผลิตในประเทศอื่นๆ ที่ไมใชสมาชิก FTA 
จึงทําใหสินคาที่ผลิตภายในกลุมไดเปรียบดานราคามากกวาประเทศนอกกลุม โดยมีลักษณะสําคัญ
ของ FTA มีรูปแบบที่ขึ้นอยูกับประเทศคูสัญญา FTA ที่จะตกลงกันโดยไมมีกฎเกณฑกําหนด
ตายตัวให FTA มีลักษณะพื้นฐานที่เหมือนกัน และมีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกทาง
การคาที่จะไมสรางอุปสรรคทางการคาเพิ่มตอประเทศอื่นๆ ที่ไมใชสมาชิก (No Fortress Effects)  
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ที่ครอบคลุมการคาระหวางประเทศมากพอ (Substantial Coverage) ซ่ึงเปนกติกาที่ WTO กําหนดไว
เพื่อปกปองและปองกันผลกระทบของ FTA ที่จะมีตอประเทศอื่นๆ ที่ไมใชสมาชิกของ FTA นั้นๆ 
และมีตารางการลดภาษีหรือเปดเสรีที่ประเทศคูสัญญา FTA เจรจาลดภาษีใหแกกัน โดยหลักเกณฑ
การทํา FTA  เปนการจัดทําความตกลงในกรอบกวางครอบคลุม(Comprehensive) การเปดเสรีทั้ง
ดานการคาสินคา บริการ และการลงทุน รวมทั้งมาตรการทางการคาอื่นๆ ที่ไมใชภาษี (Non-Tariff 
Measure: NTM) เชน การกําหนดมาตรฐานสินคานําเขา และมาตรการโควตา และการขยายความ
รวมมือทางเศรษฐกิจอื่นๆ ขอตกลง FTA ตองสอดคลองกับกฎของ WTO ซ่ึงมีเงื่อนไขใหการเปด
เสรีตองครอบคลุมการคาสินคาและบริการอยางมากพอ (Substantial Coverage) มี ความโปรงใส 
และเปดใหสมาชิกอื่นๆ ตรวจสอบขอตกลงได มีความยืดหยุน (Flexibility) สอดคลองกับระดับการ
พัฒนาของประเทศคูเจรจาเพื่อใหไดรับผลประโยชนทั้งสองฝาย และยึดหลักการแลกเปลี่ยน
ผลประโยชน (Reciprocity) ที่เกื้อกูลซ่ึงกันและกัน โดยคํานึงถึงสถานะของไทยที่เปนประเทศกําลัง
พฒันา เพื่อใหมีเวลาในการปรับตัวนานกวา หรือมีภาระผูกพันนอยกวา และควรมีมาตรการปองกัน
ผลกระทบของการเปดเสรีตออุตสาหกรรมภายใน เชน มาตรการตอตานการทุมตลาด (Anti-
Dumping Measures: AD) มาตรการตอตานการอุดหนุน (Counter-Veiling Duties: CVD) มาตรการ
ปกปอง (Safeguards) รวมทั้งกําหนดกลไกการยุติขอพิพาททางการคาอยางเปนธรรม  

  
  2.3.2 การพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศไทย 
  
  การพัฒนาอุตสาหกรรมหรือการเปนอุตสาหกรรม (Industrialization) เปนที่

ส่ิงจําเปนสําหรับประเทศกําลังพัฒนา เพื่อชวยแกไขปญหาความยากจน แตจะตองจัดการกับ
ผลกระทบทางดานลบของการเปนอุตสาหกรรม และปญหาอื่นๆ การพัฒนาอุตสาหกรรมเปน
กุญแจสําคัญอยางหนึ่งของกระบวนการพัฒนาเศรษฐกิจ ซ่ึงการพัฒนาอุตสาหกรรมเมื่อเกิดใน
ประเทศใดจะสงผลกระทบตอประเทศอื่นๆ  ในโลกเปนอยางมาก ขณะนี้การเปนอุตสาหกรรมใน
ประเทศตางๆ ของโลกทําใหเปดปรากฏการณหลายอยางมีภาพพจนท่ีขัดแยงกัน เชน การบริโภค
นิยมแนวตะวันตก กระจายสูประเทศอุตสาหกรรมใหมทั่วโลก การกอเกิดปญหาทางสังคม และ
ชุมชน เนื่องจากสภาพความเปนอยูของประเทศกําลังพัฒนาต่ํากวามาตรฐาน แมแตปญหาใน
ประเทศอุตสาหกรรมใหมที่มีการเพิ่มขึ้นของการจางงานแบบดอยคุณภาพ เชน โรงงานนรกที่มี
การใชแรงงานเด็ก และการวางงาน ซ่ึงเกิดมาจากความเหลื่อมลํ้าดานการเขาถึงเทคโนโลยี ความรู 
ปญหามลภาวะ และสภาวะแวดลอมเสื่อม โดยสิ่งเหลานี้นักเศรษฐศาสตรไดใหความสําคัญของ
การที่จะทําใหยุติความกระหายของมนุษยชาติ และยุติปญหาการมีส่ิงของอํานวยความสะดวกสบาย
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ทางวัตถุไมพอเพียงไดในประเทศ  การปฏิวัติ อุตสาหกรรมทําใหเปนการเนนการพัฒนา
อุตสาหกรรมไปสูยุทธวิธีที่จะชวยแกปญหาความยากจน และการขาดแคลนสินคาวัตถุในประเทศ
กําลังพัฒนาได ถาไมมีการพัฒนาอุตสาหกรรมจะไมถือวามีพัฒนาการเศรษฐกิจ  

  หัวใจของการพัฒนาอุตสาหกรรม คือ การนําเทคโนโลยีใหมๆ มาประยุกตใชทํา
การผลิตสินคาใหถูกลง จํานวนมากขึ้น ผลิตไดเร็วขึ้นทําใหประสิทธิภาพการผลิตสูงขึ้น หรือผลิต
ภาพสูงขึ้น (Productivity) ท่ีมีตัวแปรสําคัญในกระบวนการนี้ตัวหนึ่งคือการใชเคร่ืองจักรทําการ
ผลิตแทนคน (Mechanization) และดวยการสงเสริมการลงทุนจากตางประเทศ ทําใหทุกประเทศที่
มุงเปนอุตสาหกรรม มีแนวโนมที่ละเลยภาคเกษตรกรรม โดยที่มีนักเศรษฐศาสตรจํานวนหนึ่งให
เนนการสงเสริมเทคโนโลยีระดับปานกลางทั้งในภาคเกษตรและอุตสาหกรรม เพื่อชวยเพิ่มการจาง
งานที่มีคุณภาพและไมละเลยภาคเกษตรเสียทีเดียว การพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศไทยที่
เกี่ยวกับอุตสาหกรรมยางรถยนตจากการสงเสริมการลงทุน เปนผลกระทบโดยตรงจากการสูญเสีย
ประโยชนในการพัฒนาเศรษฐกิจที่ไดรับจากนโยบายสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต นอกจากนี้
ยังพบปญหาสภาวะแวดลอมทางเศรษฐกิจของประเทศ เปนปญหาสะสมมาจากการพัฒนา
อุตสาหกรรม และสงผลกระทบตอการใชทรัพยากรธรรมชาติของประเทศ 

 
   2.3.2.1 นโยบายการโยกยายฐานการผลิตอุตสาหกรรมสูประเทศกําลัง
พัฒนา อุตสาหกรรมที่กระบวนการผลิตแยกเปนสวนๆ ได สวนที่ใชทุนและเทคโนโลยีเขมขนถูก
เก็บเอาไวในประเทศพัฒนาแลว สวนของกระบวนการผลิตที่ตองใชแรงงานมากถูกยายไปผลิตใน
ประเทศกําลังพัฒนาเพื่อลดตนทุน เชน อุตสาหกรรมรถยนต มีการยายไปผลิตแหลงที่มีแรงงาน
ราคาถูกในประเทศกําลังพัฒนา เพราะสามารถใชแรงงานราคาถูกในประเทศกําลังพัฒนาในการ
ผลิตสินคาอิเล็คโทรนิกสที่เปนสินคาบริโภคที่ใชเทคโนโลยีสูง (Consumer Electronics) 
   การเคลื่อนยายฐานการผลิตสินคาเหลานี้สูประเทศกําลังพัฒนา หลังจาก
ประเทศพัฒนาแลวประสบวิกฤติการณเศรษฐกิจราคาน้ํามันขึ้นครั้งแรก จึงมีผลเปดโอกาสให
ประเทศกําลังพัฒนาอุตสาหกรรมใชแรงงานเขมขนการเพิ่มขึ้นของเงินทุนโดยตรงจากตางประเทศ
จากญี่ปุนและประเทศเอเชียนิกส (NICs) เชน เกาหลีใต และใตหวัน สูประเทศเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต มีการผนึกภูมิภาคตางๆ เขาดวยกันภายใตระบบการผลิตท่ีเปนสากลระบบเดียวกัน ในภาคพื้น
เอเชียตะวันออกเฉียงใตนั้น ประเทศญี่ปุนมีความสําคัญในฐานะเปนแหลงของการลงทุนโดยตรง
จากตางประเทศ ที่มีผลทําใหมีการพัฒนาอุตสาหกรรมไดอยางรวดเร็ว บทบาทของการลงทุน
โดยตรงจากตางประเทศ (Foreign Direct Investment หรือ FDI) จากประเทศพัฒนาแลว และจาก



 43

ญ่ีปุนมีลักษณะเปนการ “หมุนเวียนความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ” จากประเทศพัฒนาแลวมาสู
ประเทศกําลังพัฒนาที่ไดรับเงินทุน FDI (Recycling Comparative Advantage)26  
   
   2.3.2.2 นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมที่มีผลตอการเปนประเทศพัฒนา
แลววิเคราะหจากนโยบายเศรษฐกิจของเกาหลีใต รัฐบาลและกลุมชนชั้นนําของเกาหลีใตมุงมั่นที่จะ
พัฒนาประเทศใหเปนอุตสาหกรรม และใหแขงกับญี่ปุนไดมาตั้งแตตน ซ่ึงนักเศรษฐศาสตรสํานัก
เสรีนิยมใหมยืนยันวาการเปดระบบเศรษฐกิจใหเสรีมากขึ้นจะเปนการลดการคุมครองอตุสาหกรรม 
การลดบทบาทการเกื้อหนุนของรัฐ และการเนนนโยบายสงเสริมการสงออก (Outward-Oriented 
Policies) แตการใชนโยบายเศรษฐกิจเสรีนิยมจะทําใหรัฐบาลมีบทบาทนอยลง ดังนั้นรัฐบาลเกาหลี
จึงไดมีการสนับสนุนระบบเศรษฐกิจเอกชนที่ไมไดปลอยเสรีในระบบตลาดเต็มที่ ภาครัฐเขามามี
บทบาทสูงในการสงเสริมธุรกิจสงออก เพื่อเพิ่มขีดความสามารถของเกาหลีใตในการปรับตัวให
สอดคลองกับสภาพการที่เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว ทั้งนี้เพราะสภาวะการเบี่ยงเบนดานราคาที่ต่ํา 
ทําใหระบบเศรษฐกิจมีความยืดหยุนสูงขึ้น โดยกําหนดขั้นตอนดังนี้คือ เร่ิมดวยอุตสาหกรรม
ทดแทนการนําเขาประเภทสินคาบริโภค และอุตสาหกรรมเบาอื่นๆ แลวขยายไปสูอุตสาหกรรม
หนัก เชน อุตสาหกรรมรถยนต  อุตสาหกรรมปโตรเคมี และอุตสาหกรรมเหล็ก ซ่ึงดานการลงทุน
จากตางประเทศรัฐบาลแยกชัดเจนระหวางการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศกับการลงทุนการผลิต
ภายใตสัญญา เรียกวา Licensing ทําใหตางชาติเขามาเปนเจาของกิจการในประเทศโดยไมจําเปน  
   ดังนั้นธุรกิจตางชาติจึงมีนอย  และสวนใหญอยู ในอุตสาหกรรม
อิเล็คโทรนิคส ที่มีการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (FDI) มีเพียงรอยละ 1.2 ของเงินลงทุน
ทั้งหมดภายในประเทศ และสัดสวนของการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ ตอผลิตภัณฑมวลรวม
ประชาชาติ (GNP) มีนอยกวาครึ่งหนึ่ง เมื่อเปรียบเทียบกับธุรกิจอุตสาหกรรมของเกาหลีใตที่มี
ขนาดใหญจากกลุมตางๆ จะอยูภายใตการควบคุมของรัฐบาล และจะใชระบบการผลิตทั้งที่ตนเอง
ผลิตเอง และสงเหมาชวงงาน (Subcontract) ใหแกธุรกิจขนาดกลางและยอม ทําใหธุรกิจขนาดกลาง
และเล็กถูกเชื่อมโยงกับธุรกิจขนาดใหญ ซ่ึงคลายกับญี่ปุน ทําใหธุรกิจขนาดเล็กในเกาหลีนั้น
สามารถเพิ่มผลิตภาพ บางครั้งไดรับความชวยเหลือทางเทคโนโลยี และการเงินจากธุรกิจขนาดใหญ  
   การพึ่งพิงเทคโนโลยีจากตางประเทศสูงมากในชวง 50 ปที่ผานมา การยืม
เทคโนโลยีจึงเปนเรื่องธรรมดาที่เกิดขึ้นทั่วไป ประเทศเกาหลี มีการยืมเทคโนโลยีจากญี่ปุน 10 กวา
ปในระยะเริ่มแรก และตอมาสามารถพัฒนาเทคโนโลยีไดเองจนขายเทคโนโลยีใหสหรัฐฯได แสดง

                                                 
 26  Trade & Development Report, 1996 หนา81 (ผาสุก พงษไพจิตร, เร่ืองเดียวกัน, หนา 86) 



 44

ใหเห็นความสามารถการนําเขาเทคโนโลยีที่เหมาะสมมาปรับเขากับสภาพทองถ่ิน และปรับปรุง
พัฒนาใหดีขึ้น ประเทศเกาหลีใตสามารถปรับปรุงเทคโนโลยีดวยตนเองได จากการเขาแทรกแซง
ของรัฐบาลในการชวยใหประชากรในประเทศเรียนรูเทคโนโลยี สงเสริมการไปฝกอบรมใน
ตางประเทศ และสงเสริมการใชที่ปรึกษาตางประเทศที่เรียกวา ที่ปรึกษา (Consultant) ซ่ึงรัฐบาลมี
สวนรวมในการเจรจาซื้อเทคโนโลยี และมีบทบาทสําคัญดานการพัฒนาทรัพยากรมนุษย รัฐบาล
สงเสริมการศึกษาดานวิทยาศาสตร วิศวกรและสนับสนุนการศึกษาระดับมัธยมมากขึ้น 
   ดังนั้นบทบาทของรัฐจึงไมใชเพียงเพิ่มคาใชจายดานการวิจัยและพัฒนา 
(Research & Development) แตยังมีการประสานงานเพื่อนําเทคโนโลยีมาใชใหมีประสิทธิภาพ และ
ไมถูกครอบงําโดยตรงจากตางประเทศ รัฐบาลมีนโยบายเศรษฐกิจสําคัญๆ ที่มีการแทรกแซงหรือ
นําทางเศรษฐกิจ และนโยบายควบคุมทางการเมือง มีการเตรียมใชนโยบายที่มีการประสานงาน
ใกลชิดดานรายละเอียดระหวางรัฐบาล ผูนําธุรกิจ นักวิชาการหรือเทคโนแครต และขาราชการ
กระทรวงสําคัญ รวมทั้งสงเสริมอุตสาหกรรมที่มีการสนับสนุนการซื้อถายโอนเทคโนโลยีมากกวา
การลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ บางกรณีไมสนับสนุนตางชาติเปนเจาของกิจการในประเทศเลย 
 
   2.3.2.3 นโยบายสงเสริมการลงทุน การกําหนดนโยบายเพื่อบรรเทาภาระ
ดานการคลังของรัฐบาล เพื่อใหสอดคลองกับภาวะเศรษฐกิจในปจจุบัน และแนวโนมในอนาคต 
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนจึงได กําหนดนโยบายสงเสริมการลงทุนใหมที่จะเพิ่ม
ประสิทธิภาพ ความคุมคาในการใชสิทธิ และประโยชนภาษีอากร โดยใหสิทธิประโยชนแก
โครงการที่มีผล ประโยชนตอเศรษฐกิจอยางแทจริง และใชหลักการบริหารจัดการองคกรที่ดี (Good 
Governance) ในการใหสิทธิ และประโยชนดานภาษีอากร กําหนดใหผูไดรับการสงเสริมตอง
รายงานผลการดําเนินงานของโครงการที่ไดรับการสงเสริม เพื่อใหสํานักงานไดตรวจสอบกอนใช
สิทธิ และประโยชนดานภาษีอากรในปนั้นๆ ซ่ึงการสนับสนุนใหอุตสาหกรรมพัฒนาระบบคุณภาพ 
และมาตรฐานการผลิตเพื่อแขงขันในตลาดโลก โดยกําหนดใหผูไดรับการสงเสริมทุกรายที่มี
โครงการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) ตองดําเนินการให
ไดรับ ใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่เทียบเทา และมี
การปรับมาตรการสงเสริมการลงทุนใหสอดคลองกับขอตกลงดานการคา การลงทุนระหวาง
ประเทศ โดยการยกเลิกเงื่อนไข การสงออก และการใชช้ินสวนในประเทศ มีการสนับสนุนการ
ลงทุนเปนพิเศษในภูมิภาคหรือทองถ่ินที่มีรายไดต่ํา และมีส่ิงเอื้ออํานวยตอการลงทุนนอย โดยให
สิทธิประโยชนดานภาษีอากรสูงสุด 
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    หลักเกณฑการถือหุนของตางชาติ เพื่ออํานวยความสะดวกแกนักลงทุน
ตางชาติในการลงทุนในกิจการอุตสาหกรรม คณะกรรมการจะผอนคลายมาตรการจํากัดการถือหุน
โดยใชแนวทางการพิจารณาโครงการลงทุนในกิจการอุตสาหกรรมอนุญาตใหตางชาติถือหุนขาง
มากหรือทั้งสิ้นไดไมวาตั้งในเขตใด อาจกําหนดสัดสวนการถือหุนของตางชาติเปนการเฉพาะ
สําหรับกิจการที่ใหการ สงเสริม บางประเภท หลักเกณฑการใหสิทธิและประโยชนดานภาษีอากร 
สิทธิและประโยชนสําหรับโครงการที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน จะไดรับตามเขตการลงทุนที่
สถานประกอบการตั้งอยู ยกเวน กรณีที่มีการกําหนดไวเปนการเฉพาะสําหรับกิจการประเภทนั้น 
ซ่ึงแบงออกเปน กิจการที่ใหความสําคัญเปนพิเศษ  กิจการที่ใหความสําคัญและเปนประโยชนตอ
ประเทศเปนพิเศษนโยบายสงเสริมการลงทุนเพื่อพัฒนาทักษะ เทคโนโลยี และนวัตกรรม นโยบาย
สงเสริม SMEs นโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมการเกษตรไทย ประเภทกิจการที่มีการกําหนดไวเปน
การเฉพาะอื่นๆ ทั้งนี้การใหสิทธิและประโยชนในการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลจะกําหนดใหไม
เกินรอยละ100 ของเงินลงทุนโดยไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน ยกเวนโครงการตามนโยบาย
สงเสริมการลงทุนเพื่อพัฒนาทักษะ เทคโนโลยี และนวัตกรรม จะไมกําหนดสัดสวนการยกเวนภาษี
เงินไดนิติบุคคล โดยสิทธิประโยชนสําหรับกิจการ ไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักรไมวา
ตั้งอยูในเขตใด ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ไมวาตั้งอยูในเขตใด ไมกาํหนด
สัดสวนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล และสิทธิประโยชนอ่ืนใหไดรับตามเกณฑที่ตั้งในแตละเขต  

    เห็นไดวารัฐมีการสงเสริมการลงทุนในประเทศไทย
แบบระบบทุนนิยมที่มีตออุตสาหกรรมยานยนต สะทอนถึงอุตสาหกรรมยางรถยนตที่เปนการผลิต
เพื่อใชประโยชนในประเทศ สงผลใหเกิดการพึ่งพิงทุนตางประเทศ ทําใหเกิดการครอบงําหรือ
ผูกขาดทางการผลิต ซ่ึงการใชการสงเสริมการลงทุนเปนการหาผลประโยชนจากนโยบายของรัฐ 
อาจทําใหเกิดวิกฤตการณเศรษฐกิจจากการสะสมทุนที่มีการใชขนาดของทุนไมสอดคลองกับ
เศรษฐกิจของประเทศ และเปนการสะสมทุนแบบที่ไมมีการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิต  

 
  2.3.3 การพัฒนาอุตสาหกรรมจากแนวคิดเศรษฐศาสตรการเมือง  
 
  การสรางเสถียรภาพทางการเมืองจะสงผลดีตอเศรษฐกิจของประเทศ เปนปจจัย

สงเสริมและดึงดูดการลงทุน ทั้งจากทุนตางประเทศและทุนภายในประเทศ สอดคลองกับกระแส
การเคลื่อนยายการลงทุนจากญี่ปุนและกลุมประเทศอุตสาหกรรมใหมที่ตองการลงทุนในแหลงที่มี
คาแรงถูก มีความพรอมดานทรัพยากรธรรมชาติ ทําใหมีการเติบโตทางเศรษฐกิจที่อาศัยความ
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ไดเปรียบที่มีอยูเดิม และเงินทุนจากตางประเทศที่ไหลเขาชวยชดเชยการขาดดุลที่เกิดจากความ
ตองการใชเทคโนโลยีในประเทศ ซ่ึงระยะแรกจะทําใหเศรษฐกิจยมีการเติบโตอยางรวดเร็ว คาแจง
แรงงานเพิ่มสูงขึ้น ชวยขยายชองทางตลาดสงออก แตก็สงผลถึงการวางงานที่จะเกิดขึ้นในอนาคต  

  ภาครัฐไทยไมเข็มแข็งดานการพัฒนาเศรษฐกิจ เมื่อเทียบกับประเทศเกาหลใีต และ
ไตหวัน โดยเฉพาะประเทศจีน เนื่องจากนโยบายการแทรกแซงกลไกตลาดของภาครัฐไมมีความ
แข็งขันหรือมีประสิทธิภาพ ผูกําหนดนโยบายอุตสาหกรรมมีลักษณะถอยทีถอยอาศัยหรือมี
ลักษณะรวมแนวคิดในทิศทางเดียวกัน คือ มีขอขัดแยงเชิงผลประโยชนระหวางกลุมผลประโยชน
ตางๆ โดยมีอํานาจในขอบเขตที่จํากัด และมีกระบวนการกําหนดนโยบายที่ขาดความรอบคอบ และ
เปดเผยได เพราะรัฐบาลไทยเชื่องชาในเรื่องการกําหนดนโยบายอุตสาหกรรมที่ชัดเจนและโปรงใส 
และขาดมีประสิทธิภาพในการนํามาปฏิบัติอยางแทจริง 

  การเปนประเทศเอเชียนิคสหรืออุตสาหกรรมใหมของรัฐบาลไทยมีบทบาทนอย
มาก ดังที่นักเศรษฐศาสตรสํานักเสรีนิยมใหมไดกลาวถึงภาครัฐที่มีการดําเนินนโยบายอุตสาหกรรม
ที่ไรประสิทธิภาพ และไมเชื่อมโยงกัน แตภาครัฐไทยสามารถสนองตอบตอวิกฤตการณทาง
เศรษฐกิจ และประสบความสําเร็จในการแกไขปญหา ดังเชน ปญหาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ การ
ผลักดันดานการสงออก การพัฒนากลไกความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชน มีประเด็น
สําคัญตอ เศรษฐกิจไทยในการพัฒนาอุตสาหกรรม ที่ทําใหไดใชมาตรการเหมือนกับเกาหลีใตดาน
การสงเสริมอุตสาหกรรมเพื่อการสงออกทั่วไป เชน การสนับสนุนดานสินเชื่อ ระบบการคืนภาษี 
การสงเสริมตลาดสงออก  

  นอกจากนี้เศรษฐกิจไทยไดผานนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมเพื่อทดแทนการนาํเขา 
กอนที่จะพัฒนาเปนอุตสาหกรรมสงออก แมวาจะไมชัดเจนตอการสนับสนุน ในปลายทศวรรษ 
2530 การทุจริตกลายเปนประเด็นทางการเมือง และเศรษฐกิจที่สําคัญของไทย ที่สงผลกระทบของ
ตอการพัฒนาประเทศ เปนปจจัยสงผลเสียตอการลงทุน การพัฒนาสังคม และการเมืองกันเพิ่มมาก
ขึ้น ซ่ึงไดกลายเปนตัวแปรสําคัญในการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมของรัฐบาลไทยที่จําเปนตอง
เปลี่ยนแนวทางการกําหนดนโยบายเศรษฐกิจที่เคยเนนความสําคัญของการรักษาเสถียรเศรษฐกิจ
โดยรวม ใหหันมาสนใจกับนโยบายระดับจุลภาค เชน นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมรายสาขาที่มี
ศักยภาพสงออก ที่สามารถสรางความไดเปรียบในการแขงขันโดยเปรียบเทียบใหกับอุตสาหกรรมที่
ไทยพอจะมีศักยภาพจะแขงขันในตลาดโลกได แทนที่จะเปนฝายตั้งรับใหประเทศอื่นเปนผูกําหนด
ความไดเปรียบหรือความเสียเปรียบใหกับประเทศไทย  

  แนวคิดจากเศรษฐศาสตรแนวโครงสรางเกี่ยวกับกําหนดนโยบายของรัฐในการ
พัฒนาอุตสาหกรรมจากมาตรการใหแรงจูงใจ และมาตรการการลงโทษอุตสาหกรรมที่ตั้งเปาให
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สงออกตามเปาหมาย โดยใหความเห็นเกี่ยวกับการบริหารนโยบายเศรษฐกิจมหภาคของไทย 
หลังจากมีการแยกนโยบายมหาภาคและจุลภาคออกจากกัน ตั้งแตป พ.ศ. 2501 ในสมัยจอม
พลสฤษดิ์ ซ่ึงภาครัฐมุงเนนการดูแลนโยบายมหภาค มีการจัดตั้งสถาบันเพื่อบริหารนโยบาย
เศรษฐกิจสมัยใหม คือ สภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง 
กระทรวงการคลัง และสํานักงบประมาณ จะชวยประสานการจัดหาทุนเพื่อโครงการสาธารณูปโภค
ใหญๆ แตหนวยงานภายใตกระทรวงเศรษฐกิจตางๆ มีปญหาความไมชัดเจนของมาตรการแนวทาง
สงเสริม และมีปญหาขาดการประสานงานระหวางกัน โดยเฉพาะกระทรวงอุตสาหกรรมและ
กระทรวงพาณิชย สงผลใหการใชนโยบายอุตสาหกรรมมีลักษณะแยกสวน และไมสัมพันธกับ
นโยบายเศรษฐกิจมหภาค และทําใหเกิดระบบพรรคพวก (Clientelism) ที่เขารวมเปนรัฐบาลเปนผู
จัดสรรผลผลประโยชนจากรัฐมนตรีกระทรวงดานเศรษฐกิจที่จะมีการตอบแทนผลประโยชนใน
เชิงธุรกิจการเมืองแกพรรคพวกของกลุมตนเพื่อประโยชนจากคาเชาเศรษฐกิจนั้นเอง 

  
งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

 1. ชูศักดิ์  จรูญศรีสวัสดิ์. 27 ไดทําการศึกษาเรื่องอุตสาหกรรมการผลิตยางรถยนตใน
ประเทศไทย การศึกษาเกี่ยวกับความตองการ การคุมครอง และการทดแทนการนําเขา พบวา
อุตสาหกรรมผลิตยางรถยนตมีลักษณะโครงสรางของตลาดเปนแบบ Oligopoly เพราะมีโรงงาน
ขนาดใหญเพียง 3 ราย มีแนวโนมการรวมตัวกันสูง ทําใหโรงงานที่จะเขามาใหมตองประสบกับ
อุปสรรคสูง ความแตกตางระหวางสินคามีไมมากนัก ราคาจําหนายใกลเคียงกันและราคาใกลเคียง
กับยางนําเขาที่มีราคาปานกลาง และสูงกวายางนําเขาที่มีราคาต่ํา สวนราคาจําหนายระหวางโรงงาน
ใหญกับโรงงานขนาดเล็กในประเทศมีสวนตางอยูประมาณรอยละ 15-20 ในชวง 10 ปที่ผานมา
ความตองการยางรถยนตเพิ่มขึ้นกวารอยละ 200 เปนความตองการที่มีตอผลผลิตในประเทศสําหรับ
รถยนตนั่งประมาณรอยละ 80 และยางรถบรรทุกโดยสารรอยละ 99 ซ่ึงยางรถเกงนําเขาเปนยาง
เรเดียล สวนยางรถบรรทุกเปนขนาดที่ไมมีผลิตในประเทศไทย ซ่ึงอุตสาหกรรมประเภทนี้ไดรับ
การคุมครองคอนขางสูงเมื่อเทียบกับอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมอื่น ๆ และอยูในประเภทที่
แขงขันกับสินคานําเขา เชนกัน สําหรับอัตราการทดแทนยางนอกในระยะยาวใหผลการทดแทน

                                                 
 27  ชูศักดิ์ จรูญศรีสวัสดิ์. อุตสาหกรรมผลิตยางรถยนตในประเทศไทย: การศึกษาเกี่ยวกับความ

ตองการ การคุมครอง และการทดแทนการนําเขา. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะ
เศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2521. 
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ดีกวาระยะสั้น การทดแทนยางในชวงแรกผลการทดแทนดีกวาระยะยาว ชวงที่ 2 แทนที่จะมีการ
ทดแทนการนําเขาเพิ่มขึ้น สวนความตองการของยางรถยนตขึ้นอยูกับตัวแปรอิสระ 3 ตัว ราคา 
รายไดตอหัวที่แทจริง และความตองการทดแทน ในที่นี้ปริมาณน้ํามันเบนซิน และดีเซลที่ใชคือมี 
Time lag 1 ปสําหรับยางรถเกงนั่ง และ Time lag 2 ปสําหรับยางรถบรรทุก 

 การศึกษาที่ไดนั้นเกี่ยวของในเรื่องโครงสรางตลาดยางรถยนต ที่มีตองมีการรวมตัวกัน
เพื่อตอรองกับกลุมทุนในตางประเทศ ที่มีแนวโนมการรวมตัวกับเพื่อลดตนทุนจากการประหยัดตอ
ขนาดการผลิต และความตองการใชยางเพื่อทดแทน ที่มาจากการนําเขามีตนทุนที่ต่ํากวายางที่ผลิต
ในประเทศโดยเฉพาะยางรถบรรทุกที่ไดรับการคุมครองในการสนับสนุนจากรัฐมากที่สุด แตก็มี
อุปสรรคไมสามารถดําเนินการแขงขันได เนื่องจากมีอุปสรรคจากผูผลิตขนาดใหญในการควบคุม
ตลาด ที่มีการเติบโตสูงมาก 

  
 2. พันธรียา บรรจงชีพ. 28 ไดทําการศึกษาเรื่องมาตรการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศ : 

กรณีศึกษาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย พบวาการเปล่ียนแปลงอัตราภาษีนําเขา 
และการเปลี่ยนแปลงสัดสวนการบังคับใหชิ้นสวนในประเทศ เปนปจจัยสําคัญท่ีทําใหปริมาณการใช
เปล่ียนแปลงเปนไปในทิศทางเดียวกัน คือ ถาเพิ่มภาษีนําเขาหรือเพิ่มสัดสวนในการใชชิ้นสวน
ภายในประเทศเพิ่มขึ้น จะทําใหการใชปริมาณการใชชิ้นสวนในประเทศเพิ่มสูงขึ้นดวย ผล
การศึกษา พบวา ชิ้นสวนท่ีผลิตไดประเทศสวนใหญยังมีราคาสูงกวาชิ้นสวนนําเขา จึงทําใหตนทุน
ของผูประกอบรถยนตเพิ่มสูงขึ้นดวย สําหรับยางรถยนต พบวามีคา Realized NRP ไดเปลี่ยนแปลง
จากบวกเปนลบและมีการสงออกไปตามประเทศในสัดสวนที่นาพอใจแสดงวาการผลิตนั้นมีการ
พัฒนาใหประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น จนกระทั่งมีศักยภาพในการสงออกไปแขงขันกับตางประเทศใน
ปจจุบัน ซ่ึงสวนใหญเปนผูผลิตขนาดใหญที่มีการลงทุนจากตางชาติ 

 การศึกษาที่ไดนั้นเกี่ยวของในเรื่องนโยบายภาษีในอุตสาหกรรมชิ้นสวนที่เปนยาง
รถยนต เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงนโยบายการใชชิ้นสวนในประเทศนอยลง ทําใหผูผลิตขนาดใหญ
ที่มีเครือขายการผลิตทั่วโลก มีศักยภาพในการนําเขาวัตถุดิบการผลิตยางรถยนต ที่มีตนทุนที่ต่ํากวา
ผูผลิตขนาดกลางและเล็ก เชน สารเคมี และยางสังเคราะห เปนตน 

                                                 
 
 28 พันธรียา บรรจงชีพ. มาตรการใชชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศ: กรณีศึกษาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย.  

วิทยานิพนธปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2538.   
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 3. ประวิตร  ผานชูวงศ. 29 ไดทําการศึกษาเรื่องการวิเคราะหศักยภาพในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย งานวิจัยนี้ไดสรุปไววาโครงสรางของเศรษฐกิจเปลี่ยนไปจาก
ภาคเกษตรลงมากเปนภาคอุตสาหกรรม การสงออกสินคาอุตสาหกรรมที่มีสัดสวนสูงกวาสินคาภาค
เกษตรกรรมมาก และอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตก็เปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่มีการเติบโตอยางมาก
สืบเนื่องจากการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตทั้งในดานปริมาณการผลิตและมูลคาการสงออก
ซ่ึงในป พ.ศ. 2538 มีมูลคาการสงออกสูงถึง 23894.79 ลานบาทเพิ่มจากป พ.ศ. 2534 ที่มีมูลคาสูง
เพียง 6041.76 ลานบาท สําหรับการวิเคราะหศักยภาพในการแขงขันของชิ้นสวนยางรถยนตของ
ไทย โดยสวนแบงตลาดของการผลิตเพื่อการประกอบรถยนตหรือ OEM มีแนวโนมสูงขึ้นทั้ง
รถยนตที่นั่ง และรถยนตเชิงพาณิชยหรือรถปกอัพขนาด 1 ตัน โดยมีตลาดสงออกยางรถยนต
สําหรับรถโดยสาร และรถบรรทุกของไทย ซ่ึงตลาดประเทศฟลิปปนสนั้น เปนตลาดที่ควรผลักดัน
ใหมีการสงออกมากขึ้นเพราะไทยมีความไดเปรียบ ในขณะที่ สหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร
ไทยไมมีศักยภาพในการแขงขันมากนัก 

 การศึกษาที่ไดนั้นเกี่ยวของในเรื่องความสามารถในการแขงขันของชิ้นสวนที่ใชใน
อุตสาหกรรมยานยนตที่เนนการผลิตเพื่อการสงออก โดยศักยภาพของชิ้นสวนยานยนตไมไดขึ้นอยู
กับปริมาณการสงออก แตขึ้นอยูกับ OEM ที่ไดรับจากผูผลิตยานยนตและการเติบโตของ
อุตสาหกรรมยานยนต 

  
 4. นพพร นุชนิยม. 30 ไดทําการศึกษาเรื่องการวิเคราะหโครงสราง พฤติกรรม และผลการ

ดําเนินงานของอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทยในชวงเศรษฐกิจรุงเรืองและเศรษฐกิจ
ถดถอย ซ่ึงเปนการศึกษาโครงสรางพฤติกรรมในการแขงขันของอุตสาหกรรมยางรถยนต ซ่ึงได
พิจารณาจากผูผลิตที่มีการปรับตัวในแตละชวงเศรษฐกิจ และการปรับตัวตออํานาจการผูกขาดทาง
การคาจากผูผลิตรายใหญ จากการศึกษาพบวา การแขงขันในประเทศจะเนนการใชกลยุทธการลด
ราคาและการประชาสัมพันธเพื่อกระตุนและใหเกิดการยอมรับจากผูบริโภคมีผลทําใหตนทุนใน
สวนการขายและบริการเพิ่มขึ้น และสงผลใหเกิดการกระจุกตัวอยูที่ผูผลิตรายใหญ ที่มีตนทุนการ
ผลิตขึ้นอยูกับการประหยัดตอขนาดการผลิต จึงเปนการวัดถึงความสามารถในการทํากําไรของ

                                                 
 29  ประวิตร ผานชูวงศ. การวิเคราะหศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตของไทย. วิทยานิพนธปริญญา

มหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตร ภาควิชาเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540. 
 30  นพพร นุชนิยม. การวิเคราะหโครงสราง พฤติกรรม และผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศ

ไทยในชวงเศรษฐกิจรุงเรืองและเศรษฐกิจถดถอย. วิทยานิพนธปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย สาขาเศรษฐศาสตร
การเกษตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2545.   
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ผูผลิต โดยมีการปรับตัวหันมาสงออกมากขึ้น และกดดันใหรัฐปรับเปลี่ยนนโยบายที่การสนับสนุน
การสงออก และนโยบายเปดเสรีทางการคา 

 การศึกษาที่ไดนั้นเกี่ยวของในเรื่องโครงสรางอุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศไทย 
ที่เกิดขึ้นในชวงภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ และภาวการณเติบโตทางเศรษฐกิจ เปนอธิบายความสัมพันธ
ของพฤติกรรมและการดําเนินงาน ภายใตโครงสรางที่เปลี่ยนแปลงไปตามภาวะเศรษฐกิจ ที่จะทํา
ใหทราบถึงอุปสรรคของการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทย 

  
 5. จุฑาทิพย จงวนิชย. 31ไดทําการศึกษาเรื่องผลกระทบจากมาตรการบิดเบือนของรัฐที่มี

ตอความคุมครองและความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยางรถยนต พบวาอุตสาหกรรม
ยางยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มีการใชวัตถุดิบภายในประเทศ (Local Content) ในสัดสวนสูง
ประมาณรอยละ 41 ของมูลคาตนทุนรวมทั้งหมด ใชผลผลิตทางการเกษตร คือ ยางพารา มาแปรรูป
เพื่อเพิ่มมูลคา (Value Added) เร่ิมแรกอุตสาหกรรมยางยานยนตเปนอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขา 
และไดพัฒนาจนมีความสามารถในการสงออกเพิ่มขึ้น แตมาตรการตางๆ ท่ีรัฐมีตออุตสาหกรรมนี้ 
ท้ังตอวัตถุดิบ (Input) และผลผลิต(Output) ยังมีลักษณะกระตุนใหเกิดการผลิตเพื่อทดแทนการ
นําเขาจากตางประเทศ โดยเฉพาะอยางนี้มาตรการทางดานภาษีนําเขา ซ่ึงมีโครงสรางภาษีลักษณะ
เปนขั้นบันได โดยที่อัตราภาษีนําเขาที่ใหแกผลผลิต (Output) สูงกวาอัตราภาษีนําเขาที่ใหแก
วัตถุดิบ (INPUT) ซ่ึงโครงสรางภาษีนี้เพิ่มแรงจูงใจใหผูผลิตนําทรัพยากรตางๆ มาผลิตยางรถยนต
เพื่อจําหนายภายในประเทศและกอใหเกิดการบิดเบือนการจัดสรรทรัพยากรตางๆ มาผลิต ถึงแมวา
การผลิตเพื่อจําหนายภายในประเทศผูผลิตตองเสียภาษีนําเขาวัตถุดิบ ซ่ึงแตกตางจากการผลิตเพื่อ
สงออกที่สามารถขอคืนภาษีนําเขาไดแตผลผลิตไดรับการคุมครองจากภาษีนําเขาผลผลิตในอัตราที่
สูงกวา และเพียงพอที่จะชดเชยภาระภาษีวัตถุดิบ ซ่ึงกอใหเกิดการบิดเบือนการจัดสรรทรัพยากร
ภายในประเทศและไมเอื้ออํานวยตอการผลิตเพื่อการสงออก 

 การศึกษาที่ไดนั้นเกี่ยวของในเรื่องนโยบายที่ใหการคุมครองอุตสาหกรรมยางรถยนต 
จากการใชทรัพยากรที่มีอยูในประเทศในการผลิตยางรถยนต ซ่ึงมีการบิดเบือนจากมาตรการใช
วัตถุดิบในประเทศเพื่อการผลิต เนื่องจากโครงสรางที่ภาษีที่ต่ํากวา ทําใหมีการนําเขาวัตถุดิบดิบจาก
ตางประเทศมากกวาการใชวัตถุดิบในประเทศ 

                                                 
 31  จุฑาทิพย  จงวนิชย. ผลกระทบจากมาตรการบิดเบือนของรัฐที่มีตอความคุมครองและความสามารถในการแขงขันของ

อุตสาหกรรมยางรถยนต. วิทยานิพนธปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2542. 
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 6. วีรพล นิติชากร. 32 ไดทําการศึกษาเรื่องศักยภาพของการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวน
ยานยนตไทย พบวา อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของไทยมีการพัฒนาควบคูมากับอุตสาหกรรมยา
นพนะภายใตความคุมครองของรัฐบาลมาตลอดเปนเวลากวา 40 ป จนอยูในระดับที่เปนอยูปจจุบัน 
การกําหนดสัดสวนการใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศ การกําหนดสัดสวนในการลงทุน การ
กําหนดอัตราภาษีศุลกากรนําเขาชิ้นสวนยนตในอัตราสูง กอใหเกิดการถายทอดเทคโนโลยีในการ
ผลิตและการบริหารการจัดการจากผูผลิตขึ้นสวนจากตางประเทศ และประเทศไทยยังไมมีทาง
ไดเปรียบจากการเปรียบเทียบแทจริงจากมูลคาการสงออกที่สูงขึ้นทุกป เนื่องจากปญหาทางดาน
เทคโนโลยีเปนปญหาที่สําคัญ เพราะไทยซื้อเทคโนโลยีโดยตรงจากทางประเทศซึ่งจะลาสมัยอยาง
รวดเร็ว และขาดการวิจัยและพัฒนาเนื่องจากตองลงทุนสูง สวนของวัตถุดิบตองนําเขาจาก
ตางประเทศ ซ่ึงบางรายการมีการเก็บภาษีที่สูงทําใหตนทุนสูงตามไปดวย อยางไรก็ตามความ
ไดเปรียบของไทยมีแนวโนมที่จะเพิ่มมากขึ้นจากการปรับตัวของอุตสาหกรรมของไทย 

 การศึกษาที่ไดนั้นเกี่ยวของในเรื่องการกําหนดสัดสวนในการลงทุนภายใตโครงสราง
ภาษีนําเขา ที่ทําใหประเทศไทยยังไมสามารถที่จะมีความไดเปรียบในดานเทคโนโลยีการผลิต 
เนื่องจากไมไดมีการถายทอดทางไดเทคโนโลยี 

  
 7. อิติพร ยิ้มประเสริฐ.33 ไดทําการศึกษาเรื่องลูทางในการขยายการผลิตของอุตสาหกรรม

ผลิตภัณฑยางในทัศนะของผูประกอบการ: กรณีศึกษาอุตสาหกรรมยางรถยนต อุตสาหกรรมถุงมือ
ยาง และอุตสาหกรรมยางรัดของในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล :ซ่ึงปจจุบันประเทศไทยมีการ
ใชยางแปรรูปขั้นตนในประเทศเพียงรอยละ 10 และมีการสงออกประมาณรอยละ 90 ของปริมาณ
ยางที่ผลิตขั้นตนที่ผลิตไดทั้งหมด ซ่ึงเปนวัตถุดบิที่ใชอุตสาหกรรมตอเนื่อง ถือเปนอุตสาหกรรมตน
น้ําที่สงผลใหรัฐบาลพยามแกปญหาเกี่ยวกับราคายางแปรรูปขั้นตนที่มีความผันผวนจากราคา
ตลาดโลก โดยตองการเพิ่มสัดสวนการใชยางในประเทศไหเปนรอยละ 20 เพื่อใชในอุตสาหกรรม
ผลิตภัณฑยางในประเทศ เพื่อทดแทนการนําเขาผลิตภัณฑยาง จากการศึกษาพบวา ประเทศไทย
สามารถที่จะเพิ่มปริมาณการใชยางแปรรูปขั้นตนในประเทศไดเพียงรอยละ 15 จากรอยละ 10 

                                                 
 32 วีรพล นิติชากร. ศักยภาพของการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย.วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต 
ภาควิชาเศรษฐศาสตร คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544. 
 33  อิติพร ยิ้มประเสริฐ. ลูทางในการขยายการผลิตของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางในทัศนะของผูประกอบการ: 
กรณีศึกษาอุตสาหกรรมยางรถยนต อุตสาหกรรมถุงมือยาง และอุตสาหกรรมยางรัดของในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล. 
วิทยานิพนธปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย สาขาเศรษฐศาสตรการเกษตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2545. 
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ภายใน 5 – 10 ป เนื่องมาจากประเทศไทยขาดการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิตของผลิตภัณฑ
ยาง และขาดการสื่อสารทางการตลาดใหเกิดการยอมรับในผลิตภัณฑยางของไทย 

 การศึกษาที่ไดนั้นเกี่ยวของในเร่ืองนโยบายของรัฐที่ตองการเพิ่มปริมาณการใชยางใน
ประเทศ แตก็มีอุปสรรคไมสามารถดําเนินการได และใชเวลานาน โดยสวนใหญเปนอุตสาหกรรม
ที่ไมเกี่ยวกบัยางรถยนต ที่มีการเติบโตมากขึ้น 
  
 8. พาริณี ทรัพยทวี 34 ไดทําการศึกษาเรื่อง องคกรธุรกิจกับบทบาทการลงทุนทาง FDI 
ในประเทศ เปนการศึกษาการลงทุนของบรรษัทขามชาติในบทบาทขององคกรธุรกิจญี่ปุน จากการ
ดําเนินการสรางเครือขายธุรกิจของกลุมทุนญี่ปุนในประเทศไทย ในการสรางเครือขายการผลิต ซ่ึง
ผลการวิจัยไดสรุปถึงการเขามาลงทนุของกลุมธุรกิจญี่ปุนนั้น มีการศึกษาพื้นฐานอุตสาหกรรมของ
ประเทศไทย เกี่ยวกับภาวะเศรษฐกิจ สาธารณูปโภค ภูมิประเทศ วัฒนธรรมประเพณีตางๆ รวมทั้ง
นโยบายและสิทธิพิเศษในการสงเสริมการลงทุน โดยไดทําการศึกษารวมกับรัฐบาล ที่มีลักษณะ
ของการใหทุนศึกษาและมีการจัดตั้งองคกรธุรกิจในประเทศไทย เชน สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต
และชิ้นสวนยานยนต  เพื่อสรางความแข็งแกรงทางธุรกิจและปกปองกลุมธุรกิจ โดยเปนตัวกลางใน
การเจรจาตอรองกับรัฐบาลในดานการกําหนดนโยบาย รวมทั้งมีการแทรกซึมผลประโยชนผาน
กลุมทุนไทยที่เขารวมเปนรัฐบาล และมีอํานาจในการออกนโยบาย เปนการเพิ่มความเชื่อมั่นตอกลุม
ทุนญี่ปุน และสรางความเชื่อถือใหกับธุรกิจในสังคมไทย โดยมีการสรางใหประเทศไทยเปนฐาน
การผลิตยานยนต จนเปนกลุมอุตสาหกรรมหลักของประเทศไทย 

 การศึกษาที่ไดนั้นเกี่ยวของในเรื่องนโยบายของรัฐเกี่ยวกับการสงเสริมการลงทุนแบบ
ทางตรงจากตางประเทศของรัฐ  ที่ตองการกระตุนการลงทุนในประเทศในการสรางความ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ และการถายโอนเทคโนโลยีจากตางประเทศเขาสูระบบอุตสาหกรรมของ
ไทย แตมีอุปสรรคที่ไมสามารถดําเนินการใหเปนไปตามนโยบายได เนื่องจากไมมีการถายโอนที่
แทจริง การลงทุนเปนเพียงการจางแรงงานและการกระตุนเศรษฐกิจโดยรวมเทานั้น 
 
 
 
 
 
                                                 
 34  พาริณี ทรัพยทวี. องคกรธุรกิจกับบทบาทการลงทุนทาง FDI ในประเทศ. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต 
สาขาวิชาเศรษฐศาสตร ภาควิชาเศรษฐศาสตรการเมือง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548.  



 53

บทที่ 3 
อุตสาหกรรมยางรถยนตของไทย 

 
ความสําคัญของอุตสาหกรรมยางรถยนตสําหรับประเทศไทยนั้นมีมากขึ้น เนื่องจากเปน

อุตสาหกรรมเปาหมายในการเพิ่มปริมาณการใชยางธรรมชาติในประเทศ ทั้งนี้ประเทศไทยมีการ
ผลิตยางธรรมชาติมากที่สุดของโลก การผลิตยางรถยนตสวนใหญเปนการลงทุนของผูผลิตยาง
รถยนตจากกลุมทุนขามชาติ ทําใหอุตสาหกรรมยางรถยนตมีการพัฒนาไปตามการผลิตยางรถยนต
จากตางประเทศ และเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมยานยนตโดยเปนชิ้นสวนยานยนต จากสถิติมวลรวม
ผลิตภัณฑประชาชาติ ซ่ึงอุตสาหกรรมยานยนตมีประมาณรอยละ 12 ของมวลรวมทั้งหมด ทําให
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตมีสวนสําคัญที่ประกอบกิจการอุตสาหกรรมในดานเศรษฐกิจ 

การศึกษาอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทยจากการเชื่อมตอระหวางอุตสาหกรรมตนน้ํา
และปลายน้ํา ซ่ึงมีการกําหนดปริมาณการผลิตตามความตองการใชของยางรถยนตในประเทศ และ
กําหนดปริมาณวัตถุดิบที่ตองการใชในประเทศ โดยมีกลุมทุนและกลุมผลประโยชนเชื่อมโยงใน
อุตสาหกรรมตางๆ  ที่มี อิทธิพลตอการกําหนดนโยบายที่ เกี่ยวของกับบทบาทการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุนในประเทศไทย ประกอบดวย 

 
3.1 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางธรรมชาติ 
 3.1.1 นโยบายยางพาราของไทย 
 3.1.2 โครงสรางการผลิตยางธรรมชาติ 

3.1.3 การบริโภคยางธรรมชาติ และตลาดการคายางธรรมชาติในตลาดโลก 
3.2 การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต 
 3.2.1  สถานการณอุตสาหกรรมยานยนต 
 3.2.2  โครงสรางตลาดรถยนต 
 3.2.3  แนวโนมของอุตสาหกรรมรถยนต 
3.3 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต 
 3.3.1  พัฒนาการของอุตสาหกรรมยางรถยนต 
 3.3.2  โครงสรางการผลิตยางรถยนต 
 3.3.3  โครงสรางตลาดยางรถยนต 
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3.1 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางธรรมชาติ 
 

 อุตสาหกรรมยางธรรมชาติหรือยางพาราเปนอุตสาหกรรมการแปรรูปยางพาราขั้นตน ซ่ึง
เปนการนําเอาน้ํายางสดที่กรีดไดจากตนยางพารามาแปรรูปใหอยูในสภาพที่เหมาะสมและสะดวก
ตอการนําไปใชเปนวัตถุดิบในการผลิตผลิตภัณฑยาง ยางพาราที่ผลิตไดแบงออกเปน 5 ชนิด ไดแก 
ยางแผนรมควัน ยางแทง ยางเครป ยางผึ่งแหง น้ํายางขน ยางพาราเหลานี้จะนําไปใชในการผลิต
ผลิตภัณฑสําเร็จรูปอ่ืนๆ เชน ยางยานพาหนะ ประกอบดวย ยางรถยนต ยางรถจักรรถยนต ยาง
รถจักรยาน ยางเครื่องบิน ยางรถเครื่องจักรหนัก ยางรถที่ใชในอุตสาหกรรม และเกษตรกรรม 
รวมทั้งยางที่ใชในงานกอสราง ถุงมือยาง ถุงยางอนามัย ยางรัดของ และทอยางตางๆ เปนตน 

 อุตสาหกรรมยางธรรมชาติจัดอยูในกลุมอุตสาหกรรมยาง และผลิตภัณฑยาง ยังคงเปน
อุตสาหกรรมในอันดับตนๆ ของประเทศไทยที่มีความความสําคัญทั้งในแงของการสรางรายได
ใหกับเกษตรกรในภาคเกษตรกรรมและการแปรรูปเปนผลิตภัณฑในภาคอุตสาหกรรม รวมถึงมูลคา
การสงออกที่อยูในสินคาอันดับ 1 ใน 20 ของประเทศ เนื่องจากประเทศไทยมีศักยภาพสูงในดาน
วัตถุดิบที่เปนขอไดเปรียบเมื่อเทียบประเทศคูแขง อีกทั้งยังเปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจของประเทศทั้งในดานการสรางมูลคาเพิ่มและการจางงาน จากการที่ประเทศไทยเปน
ผูผลิต และสงออกยางธรรมชาติมากที่สุดในโลก  

 
 3.1.1 นโยบายยางพาราไทย 1 
 
 ยุทธศาสตรยางพาราไทยที่ภาครัฐไดกําหนดขึ้น  เพื่อแกไขปญหายางพาราใหมี

ประสิทธิภาพนั้น แบงออกเปน 9 ประการ ดังตอไปนี้ 
 1. ปฏิรูประบบและการจัดการสถาบันยางพาราใหมทั้งหมด 
 2. ยกระดับคุณภาพชีวิตของเกษตรกรชาวสวนยาง และทําใหเกษตรกรชาวสวนยางได

ประโยชนจากสวนยางอยางเต็มที่ ทั้งมิติทางเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอม 
 3. ทําใหเกิดผลิตภัณฑยางที่ไดมาตรฐานสากลอยางหลากหลายจากทุกระดับสังคม 
 4. ปฏิรูประบบวิจัยและพัฒนายาง 
 5. ปฏิรูประบบตลาดยางทุกดาน 

                                                 
 1  คณะกรรมการปฏิรูประบบการพัฒนายางพาราไทย. การปฏิรูประบบการพัฒนายางพาราไทย. การประชุมเชิง
ปฏิบัติการ เมื่อวันที่ 2 สิงหาคม 2545 
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6. สรางฐานขอมูลยางพาราใหครบถวน ถูกตอง และเชื่อถือได 
7. สรางเมืองยาง เพื่อใหเปนศูนยกลางของผลิตภัณฑยางพารา 
8. สงเสริมและสนับสนุนเกษตรกรชาวสวนยางและวิสาหกิจชุมชนมีสวนรวมในทุกดาน 
9. สงเสริมและสนับสนุนใหภาคธุรกิจมีสวนรวมในทุกดาน 

 
 3.1.2 โครงสรางการผลิตยางธรรมชาต ิ
 
 การผลิตยางธรรมชาติของโลกประมาณรอยละ 70 มาจากแหลงผลิตที่สําคัญ คือ ไทย 

อินโดนีเซีย และมาเลเซีย โดยไทยเปนประเทศที่ผลิตยางธรรมชาติรายใหญที่สุด ซ่ึงเนนที่การผลิต
ยางแผนรมควัน และน้ํายางขน  

ตนยางพารา

นํ้ายางสด

ยางแหง

- ยางแผนผึง่แหง
- ยางรมควัน
- ยางแทง
- ยางเครพ

นํ้ายางขน

ยางชิ้นสวนยานยนต

- ยางรับรแรงสั่นสะเทอืน
- ยางขอบกระจกและประตู
- ทอยาง
- สายพานขับ
- ซีลและปะเก็น
- เบาะนั่ง
- อ่ืนๆ เชน ยางปดนํ้าฝน

ยางที่ใชในงากอสราง

- ยางปูพื้น
- ยางคั่นถนน
- ยางรองรถไฟ
- ฝายยาง
- ทอยาง (สงนํ้า ดดูแร)
- ยางรองคอสะพาน/
ทางยกระดบั
- ยางรองฐานตกึ
- ยางกันชนทาเรือ
- ยางกันซึม
- ยางรอยตอคอนกรีต
- อ่ืนๆ
 

ไมยางพารา

ยางสายพาน

- สายพานลําเลียง
มูลคาเพ่ิม 0.8-1.5 เทา
- สายพานสงกําลงั

ผลติภัณฑจากนํ้ายางขน
- อุปกรณทางการแพทย
  .ถุงมือยาง
  มูลคาเพิ่ม 4-5 เทา
- อุปกรณทัว่ไป
  .สายยางยืด
  มูลคาเพิ่ม 20 เทา

ผลติภัณฑจากไมยางพารา
- เฟอรนิเจอร
- ผลติภัณฑไม และไมแผน
- วัสดกุอสราง
- เชื่อเพลิง
- ของเลน
- เย่ือกระดาษ

ยางลอยานยนต

- รถยนตน่ัง (เรเดยีล)
  มูลคาเพิ่ม 10 เทา
- รถบรรทกุ
  (เรเดียลและผาใบ)
  มูลคาเพิ่ม 8 เทา
- รถยกในอุตสาหกรรม
  มูลคาเพิ่ม 10 เทา
- รถแทรกเตอร
- เคร่ืองบิน
- จักรยานยนต
  มูลคาเพิ่ม 4-6 เทา
- จักรยาน
  มูลคาเพิ่ม 3 เทา
- ยานใน

ผลติภัณฑยางอ่ืนๆ

- ยางรัดของ
  มูลคาเพิ่ม 1.5 เทา
- รองเทาและพื้นรองเทา
- ลกูกลิง้ยาง
- ผลติภัณฑกีฬา

 
ภาพที่ 2  แสดงโครงสรางการนํายางธรรมชาติมาใชประโยชนในการสรางมูลคาเพิ่มของผลิตภัณฑ 
ที่มา: รวบรวมจากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ 
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 ยางแผนที่ไทยผลิตไดมากที่สุด คือ ยางแผนรมควันชั้น 3 อินโดนีเซียเปนผูผลิตยางแผน
ธรรมชาติรายใหญรองลงมาเปนอันดับ 2 แตมีการผลิตยางแทงมากที่สุดในโลก สําหรับมาเลเซีย
เปนประเทศผูผลิตผลิตยางแผนรมควันอันดับสามของโลก และเนนการผลิตยางแทงเชนเดียวกับ
อินโดนีเซียมากขึ้น ทั้งสองประเทศมีศักยภาพการผลิตยางแผนรมควันชั้น 1 เร่ิมลดลง เนื่องจากขาด
แรงงานและมีการลดพื้นท่ีการปลูกยางมาปลูกปาลมน้ํามันแทน แตก็ยังมีการสนับสนุน
อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางจากการใชยางธรรมชาติที่ผลิตไดในประเทศ  

 รายงานผลผลิตยางธรรมชาติของโลกในชวง 4 ปที่ผานมา (2541-2544) ของ League 
Management Committee (LMC)2 พบวา ปริมาณการผลิตยางธรรมชาติมีแนวโนมเพิ่มขึ้นในอัตรา
เฉล่ียประมาณรอยละ 0.5 ตอป จาก 6.821 ลานตันในป พ.ศ. 2541 เปน 6.979  ลานตันในป พ.ศ. 
2544  ซ่ึงมีปริมาณการผลิตยางแทบเทากับในป พ.ศ. 2543  ถึงแมวาในป พ.ศ. 2543 จะมีการผลิต
ยางมากกวาป พ.ศ. 2542 รอยละ 2.2 แตปริมาณการผลิตยางของมาเลเซียและอินโดนีเซียลดลงในป 
พ.ศ. 2542 ขณะที่ไทยและเวียดนามมีปริมาณการผลิตเพิ่มขึ้นจากการขยายพื้นที่การเพาะปลูกยาง 
และเวียดนามยังมีแผนพัฒนาการปลูกยางที่มีการขยายพื้นที่ปลูกยางจาก 1.875 ลานไรในป พ.ศ. 
2542 เปน 4.375 ลานไรและในป พ.ศ. 2548 สวนทางดานมาเลเซียพยายามขยายการปลูกยางใน
ประเทศกินีทวีปแอฟริกาตะวันตก ซ่ึงมีความอุดมสมบูรณและตนทุนถูกกวา  

 รายงานผลผลิตยางธรรมชาติของโลกในชวงป พ.ศ. 2545-2547 ของ International 
Rubber Study Group (IRSG)  ปริมาณยางธรรมชาติของโลกมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 5.2 ตอ
ป  ซ่ึงมีแหลงผลิตที่สําคัญในแถบประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใตรอยละ 85  ของกําลังการผลิตของ
โลก และมีประเทศผูผลิตรายใหญ 3 ประเทศที่มีสัดสวนรวมกันรอยละ 70 ไดแก ประเทศไทย
สามารถผลิตยางได 2.9 ลานตนตอปคิดเปนรอยละ 35 ซ่ึงมีเนื้อที่ปลูกยางประมาณ 13 ลานไร 
ขณะที่ประเทศอินโดเชียสามารถผลิตยางได 1.9 ลานตันคิดเปนรอยละ 22 ซ่ึงมีเนื้อที่ปลูกยาง
ประมาณ 21.5 ลานไรคิดเปนรอยละ 33 และมาเลเซียสามารถผลิต 1.1 ลานตันคิดเปนสัดสวนรอย
ละ 12 ซ่ึงมีเนื้อที่ปลูกยางในประเทศประมาณ 8.5 ลานไร สําหรับผูผลิตรายอื่นๆ เชน อินเดีย จีน 
และเวียดนาม ไดมีการเพิ่มการผลิตทําใหแนวโนมปริมาณขยายตัวสูงขึ้น โดยเฉพาะเวียดนามที่เปน
แหลงผลิตยางธรรมชาติคุณภาพดี ท้ังนี้ในป พ.ศ. 2547 มีอัตราขยายตัวรอยละ 4.1 และมีการบริโภค
ยางเพิ่มขึ้นรอยละ 20  เนื่องจากจีนเปนผูบริโภคยางรายใหญของโลกที่ตองการใชยางมีปริมาณ 1.5 
ลานตันตอป คิดเปนรอยละ 18 ขณะที่สหรัฐอเมริกาตองการใชยางในปริมาณ 1.1 ลานตันหรือ
ประมาณรอยละ 15 ของปริมาณยางที่ผลิตทั้งโลก 
                                                 
 2  ขอมูลของ LMC มีขอมูลยางพาราจากอีกหลายแหลงที่อาจใหตัวเลขที่แตกตางกันบาง แตโดยสวนใหญแลวก็จะมี
แนวโนมที่ใกลเคียงกัน เชน The International Rubber Study Group เปนตน 



 57

ตารางที่ 1 ปริมาณการผลิตยางธรรมชาติของโลก (หนวย: พันตัน) 
 

ประเทศ 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 สัดสวน 
ไทย 2,250 2,382 2,640 2,614 2.,450 2,760 2,865 36 
อินโดนีเซีย 1,738 1,640 1,634 1,683 1,620 1,780 1,870 23 
มาเลเซีย 886 768 616 545 895 1,000 1,150 12 
อินเดีย 591 620 627 611 615 735 750 9 
จีน 450 464 478 486 475 493 500 7 
เวียดนาม 219 237 258 291 312 345 420 5 
อ่ืนๆ 687 720 727 749 765 784 796 8 
ทั้งหมดทัว่โลก 6,821 6,831 6,980 6,979 7,132 7,453 7,851 100 
ที่มา : LMC Commodity Bulletin, April 2002 and IRSG (December, 2004) 

  
 จากตารางที่ 1 จะเห็นไดวามีการผลิตรวมกันระหวางประเทศไทย มาเลเชีย อินโดนิเชีย 

มากถึงรอยละ 71 ขณะที่ประเทศอื่นมีการเติบโตของการผลิตเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 29 ประเทศไทยมี
สัดสวนการผลิตยางธรรมชาติมากที่สุดของโลก รอยละ 36 ซ่ึงเปนการผลิตยางพาราในปริมาณ 2.8 
ลานตันในป พ.ศ. 2547 และจาํนวนรอยละ 90 จะถูกนําไปแปรรูปเปนยางขั้นตน ไดแก ยางแผน ยาง
แทง ยางเครพ และน้ํายางขน สวนที่เหลือจะนําไปผลิตเปนผลิตภัณฑยาง ไดแก ยางยานพาหนะ ถุง
มือยาง ยางรัดของ สายยางยืด และผลิตภัณฑยางอื่นๆ  

 การผลิตยางขั้นตนเปนการผลิตยางแผนจํานวน 317,190 ตัน และยางแทงจํานวน 
735,808 ตัน ซ่ึงลดลงจากป พ.ศ. 2546 รอยละ 16.3 และ 8.7 ตามลําดับ ขณะที่ในป พ.ศ. 2548 การ
ผลิตยางขั้นตนมีการผลิตยางแผนจํานวน 324,770.98 ตันเพิ่มขึ้นจากปกอนรอยละ 2.39 และยางแทง
จํานวน 667,560.56 ตัน ซ่ึงลดลงจากป พ.ศ. 2546 รอยละ -9.27 มีทิศทางการปรับตัวตามปริมาณ
ความตองการยางในตลาดโลกที่เพิ่มขึ้น แตก็มีปจจัยที่สงผลตอความไมแนนอนเกี่ยวกับความ
ตองการใชยางธรรมชาติในอนาคต เนื่องจากปญหาการชะลอตัวทางเศรษฐกิจ ทําใหประเทศไทยได
มีโครงการที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมยางใหมีมูลคาเพิ่มจากการใชเทคโนโลยีในการแปรรูปยาง
ธรรมชาติเพิ่มขึ้นรอยละ 20 ตอป เพื่อเพิ่มมูลคาการสงออกยางธรรมชาติ และสงเสริมการสงออก
ผลิตภัณฑยางแทนลักษณะการสงออกวัตถุดิบยาง โดยเฉพาะการพัฒนายางแผนเปนยางแทง        
ซ่ึงประเทศอุตสาหกรรมมีความตองการยางแทงเพิ่มสูงขึ้น 
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ตารางที่ 2  ปริมาณการผลิตยางพาราหรือยางธรรมชาติ  
(หนวย: ตัน) 

ผลิตยาง 2545 2546 2547 2548 
ยางแผนรวมควัน 369,795 379,222 317,190 324,770 
ยางแทง 709,146 806,225 735,808 667,560 
ที่มา : LMC Commodity Bulletin, April 2002 
 

 3.1.3 การบริโภคยางธรรมชาติ และ ตลาดการคายางธรรมชาติในตลาดโลก 
 

 ความตองการบริโภคยางธรรมชาติของโลกเพิ่มมากขึ้น ขณะที่ประเทศกําลังพัฒนานั้นมี
ความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจแบบตอเนื่อง และมีการบริโภคยางเพิ่มสูงขึ้น เชน ประเทศจีนมีการ
บริโภคยางเพิ่มขึ้นมากกวารอยละ 20 ท้ังนี้อุตสาหกรรมรถยนตในจีนเติบโตอยางรวดเรว็ สงผลให
ยางธรรมชาติไดถูกแปรรูปเปนยางลอรถยนต ยางคอสะพานของถนนที่สรางใหมในจีน  

 ยางธรรมชาติที่ผลิตไดในโลกถูกใชเปนผลิตภัณฑยางหลากหลายชนิด การผลิตมี
ประมาณรอยละ 70 ยางธรรมชาติที่ผลิตไดในโลกมาจากการผลิตยางในรูปแผนรมควัน และแทง 
ซ่ึงยางรถยนตแตละชนิดจะมีปริมาณยางธรรมชาติในสัดสวนที่แตกตางกันระหวางรอยละ 6-36 
ของน้ําหนักผลิตภัณฑ ซ่ึงตลาดการใชยางเพื่อผลิตยางรถยนตมีอิทธิพลตอการกําหนดราคายางของ
ตลาดโลก โดยการผลิตยางรถยนตนั้นมีบริษัทขนาดใหญ 3 บริษัทสามารถสรางอิทธิพลโดยการ
รวมมือกันซื้อยางจากผูผลิตบริดจสโตน ผูผลิตมิชลิน และผูผลิตกูดเยียร เขาขายกรณีตลาดของผูซ้ือ 
(Monopoly market)  

 ตลาดยางการคายางธรรมชาติในตลาดโลก มีประมาณมากกวา 5 ลานตันของแตละป คิด
เปนรอยละ 78.20 ของยางที่ผลิตไดทั้งหมดของโลก ซ่ึงในระยะป พ.ศ. 2540-2544 มีการคายาง
เพิ่มขึ้นในอัตราเฉลี่ยรอยละ 1.5 ตอป หรือจาก 5.221 ลานตันและในป พ.ศ. 2540 เปน 5.455 ลาน
ตันในป พ.ศ. 2544 แมวาป พ.ศ. 2544 ปริมาณการคายางของโลกลดลงรอยละ 4.3 จากป พ.ศ. 2543  

 การคายางแทงมีมากที่สุด รองลงเปนยางแผนรมควัน และน้ํายางขน คิดเปนรอยละ 50 
รอยละ 19 และ รอยละ 10.7 ตามลําดับ ประเทศมาเลเซียมีการผลิตยางธรรมชาติลดลง แตยังเปน
ประเทศที่มีอิทธิพลตอตลาดยางธรรมชาติของโลก เนื่องจากมาเลเซียไดวางรากฐานเกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมยางเปนอยางดี ตั้งแตสมัยยังเปนอาณานิคมของอังกฤษ มีการพัฒนาคนและการวิจัย
เกี่ยวกับผลิตภัณฑยาง และสงคนไปยังประเทศตางๆ ทั่วโลก เพื่อศึกษาความเหมาะสมของยาง
ธรรมชาติในการผลิตผลิตภัณฑยางแตละชนิด ทําใหอุตสาหกรรมยางทั่วโลกยอมรับยางธรรมชาติ
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มาตรฐานของมาเลเซียมากกวาของประเทศอื่นๆ แตอยางไรก็ตามเมื่อมาเลเซียผลิตยางธรรมชาติได
นอยลงผูผลิตผลิตภัณฑยาง มีการปรับตัวเพื่อใชยางมาตรฐานของประเทศผูสงออกอื่นๆ มากขึ้น 
   

3.1.3.1 การสงออกยางธรรมชาติในตลาดโลก  
 
ตารางที่ 3  การสงออกยางพาราของประเทศผูผลิต 

(หนวย: พันตนั)  
2541 2542 2543 2544 ประเทศ 

ปริมาณ สัดสวน ปริมาณ สัดสวน ปริมาณ สัดสวน ปริมาณ สัดสวน 
มาเลเซีย 989.00 100.00 984.00 100.00 978.00 100.00 821.00 100.00 
   ยางแทง 827.00 83.62 815.00 82.83 854.00 87.32 716.00 87.21 
   ยางแผน 41.00 4.15 25.00 2.54 10.00 1.02 10.00 1.22 
   น้ํายางขน 88.00 8.90 112.00 11.38 91.80 9.39 69.00 8.40 
อินโดนีเซีย 1,641.00 100.00 1,495.00 100.00 1,376.00 100.00 1,419.00 100.00 
   ยางแทง 1,577.00 96.10 1,426.00 95.38 1,322.00 96.08 1,366.00 96.26 
   ยางแผน 45.00 2.74 59.00 3.95 43.00 3.13 44.00 3.10 
   น้ํายางขน 15.00 0.91 13.00 0.87 9.10 0.66 11.50 0.81 
ไทย 1,960.00 100.00 2,113.00 100.00 2,608.00 100.00 2,446.00 100.00 
   ยางแทง 480.00 24.49 541.00 25.60 790.00 30.29 898.00 36.71 
   ยางแผน 1,047.00 53.42 955.00 45.20 1,123.00 43.06 981.00 40.11 
   น้ํายางขน 246.00 12.55 217.00 10.27 323.00 12.38 410.50 16.78 
ท้ังโลก 5,221.00 100.00 5,279.00 100.00 5,699.00 100.00 5,455.00 100.00 
   ยางแทง 2,884.00 55.24 2,782.00 52.70 2,966.00 52.04 2,980.00 54.63 
   ยางแผน 1,132.00 21.70 1,038.00 19.66 1,176.00 20.64 1,036.00 18.99 
   น้ํายางขน 410.00 7.85 417.00 7.90 517.60 9.08 582.90 10.69 
ที่มา : LMC Commodity Bulletin, April 2002 

 



 60

ประเทศผูสงออกยางธรรมชาติที่สําคัญของโลกประเทศมีสัดสวนการสงออกถึง
รอยละ 86 มีประมาณ 4.6-5 ลานตันตอปของการสงออกยางทั้งหมด คือ ประเทศไทยมีประมาณรอย
ละ 44.8  อินโดนีเซียมีประมาณรอยละ 26 และมาเลเซียมีประมาณรอยละ 15.1 สวนใหญประเทศ
ผูผลิตยางธรรมชาติจะผลิตยางธรรมชาติการสงออกเปนหลัก และมีการใชในประเทศเพียงเล็กนอย
ประมาณรอยละ 10 ยกเวนสาธารณรัฐประชาชนจีนที่ผลิตไดไมเพียงพอกับความตองการใชใน
ประเทศ ซ่ึงมีประเทศผูสงออกที่สําคัญอื่นๆ คือ ไนจีเรีย ศรีลังกา เวียดนาม กัมพูชา ไลบีเรีย แตก็มี
บทบาทในตลาดโลกนอยมาก อยางไรก็ตามประเทศผูผลิตหลายประเทศทั้งมาเลเซีย ไทย 
อินโดนีเซีย ไดใชยางธรรมชาติที่ผลิตไดเพื่อผลิตผลิตภัณฑยางในประเทศมากขึ้น  

ประเทศไทยจึงเปนผูสงออกยางแผนรมควันและน้ํายางขนมากที่สุดในโลก โดย
สงออกยางแผนรมควันรอยละ 94.7 ของการคายางแผนทั่วโลก และน้ํายางขนรอยละ 70.4 ของ
การคาน้ํายางขนทั่วโลก อินโดนีเซียและมาเลเซีย เปนประเทศที่สงออกยางแทงมากที่สุดในโลก 
และสงออกมากกวารอยละ 75 ของการคายางแทงทั้งหมดของโลก ซ่ึงตลาดสงออกประเภทสินคาที่
ผลิต และสงออก แบงเปน 2 ประเภท คือ การสงออกยางแปรรูปขั้นตนและผลิตภัณฑยาง ซ่ึงในป 
พ.ศ. 2547 ประเทศไทยสงออกยางและผลิตภัณฑรวมทั้งส้ิน 5,392.10 ลานเหรียญสหรัฐ โดยแบง
ออกเปนการสงออกยางพาราขั้นตน 3,432.50 ลานเหรียญสหรัฐ และผลิตภัณฑยาง 1,959.60 ลาน
เหรียญสหรัฐ และในป พ.ศ. 2548 ประเทศไทยมีมูลคาการสงออกของยางพาราและผลิตภัณฑยาง
รวมทั้งสิ้น 6,5114.10 ลานเหรียญสหรัฐฯ โดยแบงออกเปนการสงออกยางพาราขั้นตน 4,147.60  
ลานเหรียญสหรัฐ และผลิตภัณฑยาง 2,366.50 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงแบงสัดสวนเปนมูลคายางพารา
รอยละ 63.22 และผลิตภัณฑยางรอยละ 36.88 เมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2547 ในไตรมาสเดียวกันการ
สงออกยางพารารอยละ 65.38 และผลิตภัณฑยางรอยละ 34.61 ซ่ึงมีสัดสวนขยายตัวเพิ่มขึ้นใน
ผลิตภัณฑยาง ตลาดสําคัญไดแก สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน ฮองกง เฉพาะสายพานลําเลียง และสงกําลัง 
ซ่ึงตลาดที่สําคัญไดแก สิงคโปร 
 จากตารางที่ 3 สัดสวนการสงออกยางของโลกเปนยางแทงมากที่สุด และมากกวา
ยางแผนถึงประมาณ 3 เทา ซ่ึงสอดคลองกับแนวโนมการสงออกของประเทศมาเลเซีย และอินโดนิ
เชีย ที่มีการสัดสวนมากกวารอยละ 90 ขณะที่ประเทศไทยมีสัดสวนการสงออกยางแผนมากกวายาง
แทง แตมีสัดสวนที่ใกลเคียงกัน ซ่ึงตางจากทิศทางการสงออกยางของตลาดโลกที่จะสงผลตอการ
พัฒนายางรถยนตของไทย เนื่องจากมีการใชยางแทงในการผลิตยางรถยนตมากขึ้น ทําใหการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางธรรมชาติมีทิศทางที่จะผลิตยางแทงมากขึ้นตามความตองการของตลาดโลก 
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ตารางที่ 4  มูลคาการสงออกของสินคายางและผลิตภัณฑยาง  
(หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 

สินคา 2544 2545 2546 2547 2548 ∆%2548/2547 

ยางแผน 579.4 786.9 1,199.2 1,329.00 1,563.30 17.63 
ยางแทง 475.6 603.8 1,002.3 1,325.30 1,660.10 25.26 
น้ํายางขน 262.9 322 545.7 713.70 854.60 19.74 
ยางพาราอื่น ๆ 8.1 27.6 41.2 64.40 70.10 8.85 
ผลิตภณัฑยาง 1095.1 1,268.0 1,557.6 1,959.60 2,366.50 20.76 
ที่มา : สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย กระทรวงพาณิชย กรมศุลกากร กรมสงเสริมการสงออก 

 
3.1.3.2 การนําเขายางของโลก  
 

ตารางที่ 5  การนําเขายางธรรมชาติสุทธิจากไทยของประเทศผูนําเขา 
(หนวย: พันตนั) 

ประเทศ  2541 2542 2543 2544 
สหรัฐอเมริกา ปริมาณ 1,177.00 1,075.00 1,192.00 972.00 
 สัดสวน 22.54 20.36 20.92 17.82 
จีน ปริมาณ 420.00 401.00 820.00 944.00 
 สัดสวน 8.04 7.60 14.39 17.31 
ญี่ปุน ปริมาณ 678.00 755.00 802.00 714.00 
 สัดสวน 12.99 14.30 14.07 13.09 
มาเลเซีย ปริมาณ 432.00 416.00 512.00 484.00 
 สัดสวน 8.27 7.88 8.98 8.87 
เกาหล ี ปริมาณ 282.00 332.00 331.00 331.00 
 สัดสวน 5.40 6.29 5.81 6.07 
รวมท้ังโลก ปริมาณ 5,221.00 5,279.00 5,699.00 5,455.00 
 การเติบโต  1.11 7.96 -4.28 
ที่มา : International Rubber Study Group 
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ประเทศผูนําเขายางธรรมชาติที่สําคัญของโลกประกอบดวย สหรัฐอเมริกา จีนและ
ญี่ปุน ในป พ.ศ. 2544 เปนสัดสวนรอยละ 17.8  17.3 และ13.1 ตามลําดับ โดยจีนเปนประเทศที่มี
อัตราการเติบโตของการนําเขามากที่สุดในชวง 2 ปที่ผานมา คือ มีการเติบโตมากกวา 2 เทาในป 
พ.ศ. 2543 และเพิ่มขึ้นมากกวารอยละ 15 ในป พ.ศ. 2544 สวนสหรัฐอเมริกา และญี่ปุนมีการนําเขา
ยางธรรมชาติลดลง ในป พ.ศ. 2544 รอยละ 18.5 และรอยละ11 ตามลําดับ สงผลทําใหจีนสามารถ
กาวขึ้นมาเปนผูนําเขายางอันดับ 2 แทนญี่ปุนไดในป พ.ศ. 2543 และตอเนื่องมาถึงป พ.ศ. 2544  จีน
จึงเปนประเทศที่นาจับตามองในตลาดยางของโลก และในอีก 5 ปขางหนาผูประกอบการคาดหวัง
ประเทศจีนจะเปนผูนําเขายางธรรมชาติที่สําคัญที่สุดในโลก เพื่อใชในการผลิตผลิตภัณฑที่เกี่ยวของ
กับการขนสง โดยจีนและญี่ปุนนําเขายางแผนรมควัน ถาพิจารณาเฉพาะการนําเขาน้ํายางขน 
ประเทศผูนําเขาหลักไดแก มาเลเซีย สหรัฐอเมริกา จีนและเยอรมัน ขณะประเทศที่นําเขายางแทง
เปนสวนใหญ คือ สหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป  
 
ตารางที่ 6  มูลคาการนําเขาของสินคายางพาราและผลิตภณัฑยาง 

 (หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
สินคา 2544 2545 2546 2547 2548 ∆% 2547 /2548 

ผลิตภัณฑยาง 303 340.1 376.2 470.00 505.90 7.64 
ทอหรือขอตอและ 
สายพานลําเลียง 

58.4 66.6 75.6 81.60 87.00 6.62 

ผลิตภัณฑยางวัลแคไนซ 
เชน ประเก็น ฝารอง และซีล 

195.2 219.2 244.9 261.60 276.00 5.50 

อ่ืน ๆ 49.4 54.3 55.8 126.80 142.90 12.70 
ที่มา :  สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย  กระทรวงพาณิชย  โดยความรวมมือของกรมศุลกากร  
             กระทรวงการคลังและ  กรมสงเสริมการสงออก 

 
ตลาดนําเขาของไทย เปนประเภทสินคาผลิตภัณฑยางมีการนําเขาจํานวน 403.5 

ลานเหรียญสหรัฐในป พ.ศ. 2547  และในป พ.ศ. 2548 ผลิตภัณฑยางมีมูลคาการนําเขา 505.90 ลาน
เหรียญสหรัฐ  เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 7.64 เมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2547  แยกเปนผลิตภัณฑยางวัลแค
ไนซ  มีมูลคาการนําเขา 276.00 ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 5.50 ยางประเภททอหรือ
ขอตอ มีมูลคาการนําเขา 87.00 ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 6.62 และยางประเภทอื่นๆ 
มีมูลคาการนําเขา 142.90ลานเหรียญสหรัฐ เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 12.70 
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แนวโนมในป พ.ศ. 2548 จะผลผลิตยางธรรมชาติท้ังประเทศ มีแนวโนมเพิ่มขึ้น 
เนื่องจากพื้นที่กรีดยางไดเพิ่มขึ้นในทุกภาค และราคายางที่จูงใจใหเกษตรกรกรีดยางเพิ่มขึ้น สวน
การสงออกยางขั้นตนคาดวาจะมีแนวโนมทรงตัว อันเนื่องมาจากการที่ประเทศจีนมีนโยบายในการ
ชะลออัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจเพื่อมิใหเศรษฐกิจของประเทศเติบโตในอัตราที่สูงอยาง
รวดเร็วเกินไป และการสงออกผลิตภัณฑยางคาดในป พ.ศ. 2548 เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะ
ในผลิตภัณฑยางยานพาหนะที่เติบโตตอเนื่องตามอุตสาหกรรมยานยนต ทําใหสถานการณในป 
พ.ศ. 2548 นั้นมีการผลิตยางขั้นตน ประเภทยางแทงและยางแผนมีปริมาณการผลิตลดลง เนื่องจาก
แหลงผลิตในภาคใตมีผลผลิตออกสูตลาดนอยลง แตผลิตภัณฑยางประเภทยางรถปกอัพ มีปริมาณ
การผลิตเพิ่มมากขึ้น อันเนื่องมาจากการขยายตัวของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตปกอัพขนาด 1 
ตันภายที่มีการขยายตัวเพิ่มขึ้น และยางประเภทยางนอกรถยนตนั่ง รถบรรทุก มีการปรับตัวลง
เล็กนอย เนื่องมาจากมีการคาดการณวาราคาตนทุนวัตถุดิบคงไมต่ํากวาราคาในปจจุบันและอนาคต
คาดวาราคาเพิ่มสูงขึ้น การสงออกผลิตภัณฑยางขยายตัวเพิ่มขึ้น เชน ยางรถรถยนตและถุงมือยาง  

สําหรับป พ.ศ. 2549 ราคาน้ํายางจะยังคงมีแนวโนมปรับตัวเพิ่มขึ้น และยังคงมี
ปจจัยจากความไมสงบใน 3 จังหวัดชายแดนภาคใตเขามาสงผลกระทบ ทําใหปริมาณน้ํายางที่กรีด
ไดออกสูตลาดในปริมาณไมมากเทาที่ควร ประกอบกับความตองการใชยางในตลาดโลกยังมีทศิทาง
ที่ขยายตัวเพิ่มขึ้นตามภาวะเศรษฐกิจ นอกจากนี้นโยบายของรัฐเรื่องของแผนยุทธศาสตรการปรับ
โครงสรางอุตสาหกรรมใหมและยุทธศาสตรยางพาราป พ.ศ. 2549 – 2551 มีเปาหมายมุงเนนการ
เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของกลุมอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพที่มีความชัดเจนมากยิ่งขึ้นใน
การสนับสนุนการใชยางภายในประเทศ ทั้งในดานการทําเขื่อน สรางอางเก็บน้ําหรือถนน ประกอบ
กับอุตสาหกรรมยานยนตที่ไดรับการผลักดันจากภาครัฐใหเปนศูนยกลางผลิตรถยนตและชิ้นสวน
โดยตั้งเปาในป พ.ศ. 2549 จะผลิตรถยนตใหได 1 ลานคัน สงผลใหมีการใชยางธรรมชาติ
ภายในประเทศมากยิ่งขึ้น จาก 2 ปจจัยทั้งตลาดภายในและนอกประเทศดังกลาว จะยังคงสงผล
ทิศทางอุตสาหกรรมยางและผลิตภัณฑยางในประเทศไทยมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง  
 

3.2 การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต  
 
 พัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนต และชิ้นสวนยานยนตของประเทศไทยตลอด 40 ป
ที่ผานมาไดเร่ิมกอตัวข้ึนตั้งแตป พ.ศ. 2504 จากความสามารถเพียงการผลิตชิ้นสวนเพียงไมกี่
รายการ แตดวยวิสัยทัศนของรัฐบาลไทยที่ตองการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยาน
ยนตไทยใหมีความสามารถประกอบรถยนตไดในประเทศ เพื่อทดแทนการนําเขาและชวยลดปญหา
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การขาดดุลการคา ผานนโยบายการบังคับใชและกําหนดสัดสวนการใชช้ินสวนในประเทศ และ
นโยบายการใหสิทธิประโยชนสงเสริมการลงทุนภายในประเทศ ทําใหปจจุบันประเทศไทยสามารถ
ประกอบรถยนตไดหลายประเภท เชน รถยนตนั่ง รถปกอัพขนาด 1 ตัน รถบรรทุกขนาดใหญ 
รถจักรยานยนต รวมถึงการผลิตชิ้นสวนยานยนตตางๆ โดยสามารถใชช้ินสวนในประเทศสําหรับ
การผลิตรถปกอัพมากกวารอยละ 80 และสําหรับการผลิตรถยนตนั่งรอยละ 50 ดังนั้นที่ผานมา 
นโยบายของรัฐบาลมีบทบาทสําคัญเปนอยางมากตอการกําหนดทิศทางการพัฒนาของอุตสาหกรรม
ยานยนตและชิ้นสวนยานยนตไทย 

 หลังผานปญหาวิกฤตการณทางเศรษฐกิจชวงป พ.ศ. 2539-2541 อุตสาหกรรมยานยนต
และชิ้นสวนยานยนตมีการเติบโตอยางกาวกระโดด ท้ังในดานปริมาณการผลิต ยอดขายในประเทศ 
และยอดการสงออกสูงขึ้นอยางตอเนื่อง เปนอุตสาหกรรมที่มีแนวโนมการเจริญเติบโตอยาง
ตอเนื่องประกอบกับแรงผลักดันจากนโยบายการสงเสริมการลงทุนของภาครัฐ ทําใหนักลงทุนจาก
ตางประเทศสนใจที่จะเขามาลงทุนในประเทศเพิ่มขึ้น โดยอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรม
หลักที่นักลงทุนตางชาติใหความสนใจ เนื่องจากในประเทศไทยมีความพรอมในหลาย ๆ ดาน เชน
ดานแรงงาน ทําเลที่ตั้ง ความชํานาญ ฯลฯ ปจจุบันบริษัทผลิตรถยนตและชิ้นสวนยานยนตที่มี
ชื่อเสียงตาง ๆ เขามาตั้งฐานการผลิตในประเทศไทย และมีแนวโนมวาจะเพิ่มกําลังการผลิตเพ่ือ
รองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมยานยนตตอไปในอนาคต ซ่ึงทําใหประเทศไทยมีเงินหมุนเวียน
ทางเศรษฐกิจเปนจํานวนมาก และทําใหมีการจางงานในประเทศไทยมากขึ้น 

 อุตสาหกรรมยานยนตในตลาดโลกในป พ.ศ. 2547 ตลาดเอเชียมีการเจริญเติบโตสูงที่สุด
เนื่องจากประเทศจีนและประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตที่มีขนาดใหญและมีความสามารถใน
การผลิตที่เพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ สําหรับประเทศไทยมีการผลิตรถยนตรวมในป พ.ศ. 2547 ทั้งสิ้น 
928,081 คัน อยูในอันดับที่ 15 ของโลก มีสัดสวนรอยละ 1.55 ของการผลิตรถยนตทั้งหมดในโลก 
และประเทศที่เปนผูนําการผลิตรถยนตนั่ง 10 อันดับแรกของโลก ไดแก สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน
เยอรมนี จีน ฝร่ังเศส สเปน แคนาดา เกาหลี บราซิล และ สหราชอาณาจักร ตามลําดับ  

 ปจจุบันมีผูประกอบรถยนตที่มีผูผลิตที่สงชิ้นสวนและวัสดุใหกับผูประกอบรถยนต
โดยตรง (Direct Supplier) 386 ราย นอกจากนี้ยังมีผูผลิตชิ้นสวนสนับสนุนที่สวนใหญเปนวิสาหกจิ
ขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) ประมาณ 1,000 ราย ทั้งนี้คายรถยนตระดับโลกที่เขามาลงทุนตั้ง
โรงงานประกอบในประเทศไทยเพื่อใชเปนฐานการผลิตในภูมิภาค จะมีการจัดหาชิ้นสวนโดยใช
แนวทาง Global Sourcing จะสั่งซื้อช้ินสวนจากผูผลิตที่ผลิตชิ้นสวนที่ไดคุณภาพตามมาตรฐานที่
กําหนดและมีราคาถูกที่สุดจากทั่วโลก ทําใหผูผลิตชิ้นสวนของไทยในปจจุบันตองเผชิญกับการ
แขงขันที่รุนแรง นอกจากนี้ การประกอบรถยนตใชวิธีในการลดขั้นตอนการประกอบลงโดยอาศัย
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แนวทางที่จะพัฒนาการใชช้ินสวนในลักษณะเปนตัวแบบมากขึ้นในโรงงานประกอบ หรืออาศัย
ผูผลิตชิ้นสวนที่อยูใกลเคียงดําเนินงานให ดังนั้น ผูผลิตชิ้นสวนรายใหมที่เกิดขึ้นจะเลือกตั้งโรงงาน
ใหอยูใกลกับโรงงานประกอบรถยนต เพื่อจะไดสะดวก เกิดความรวดเร็ว และประหยัดคาใชจายใน
การจัดสง โดยอาศัยระบบโลจิสติกส (Logistics) ชวยเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงาน 

 การที่นโยบายของภาครัฐมีบทบาทตอทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยตั้งแต
ชวงเริ่มตนของการพัฒนาจนถึงปจจุบัน ยิ่งทําใหเห็นไดชัดวาผูประกอบรถยนตและผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตที่ลงทุนประกอบกิจการในไทย ไดรับการปกปองคุมครองอยางมากจากนโยบายหลัก ๆ ใน 
5 เร่ือง ไดแก การตั้งกําแพงภาษีนําเขาในอัตราสูง การบังคับและกําหนดการใชช้ินสวนในประเทศ 
การหามและควบคุมการนําเขา การหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตใหม การใหการสงเสริมการ
ลงทุน ซ่ึงผลจากนโยบายการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมยานยนตไทยของรัฐบาลมีบทบาทสําคัญ
ท่ีชวยสงเสริมและผลักดันอุตสาหกรรมยานยนตจนปจจุบันสามารถประกอบรถยนต ผลิตชิ้นสวน
ยานยนต จากเพียงแคจําหนายในประเทศจนสามารถสงออกไดท้ังรถยนตสําเร็จรูปและสงออก
ชิ้นสวนท้ังตลาดชิ้นสวนโรงงานประกอบรถยนต (OEM) และตลาดชิ้นสวนทดแทน (REM)ได
มูลคานับแสนลานบาทตอป แตยังมีผลในเชิงลบจากนโยบายการปกปองคุมครองอุตสาหกรรม
ดังกลาวเกิดผลในเชิงลบตอปญหาความสามารถในการแขงขันท่ีแทจริงของผูผลิตชิ้นสวนยานยนต
ในประเทศ เนื่องจากการอาศัยความไดเปรียบจากการแขงขันจากตนทุนท่ีต่ํากวาชิ้นสวนนําเขาจาก
กําแพงภาษี และตนทุนในการผลิตจากสิทธิประโยชนสงเสริมการลงทุนในดานภาษีนําเขาเคร่ืองจักร 
และภาษีนําเขาวัตถุดิบ ผลกระทบในเชิงลบดังกลาวยิ่งสงผลมากขึ้นเมื่อรัฐบาลมีนโยบายอยางชดัเจน
ในการเปดการคาเสรี ทําใหมีผลกระทบตอความสามารถในการแขงขันของผูผลิตชิ้นสวนยานยนต
ไทยและสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนต เมื่อกระทรวง
อุตสาหกรรมจําเปนตองประกาศยกเลิกการบังคับใชและกําหนดสัดสวนการใชช้ินสวนในประเทศ
ทุกประเภท ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 และตองเริ่มประกาศลดอัตราภาษีนําเขาและยกเลิก
มาตรการทุกชนิดที่เปนนโยบายปกปองคุมครองอุตสาหกรรมที่ขัดตอขอตกลงขององคการการคา
โลกเพื่อปฏิบัติตามขอตกลงการคาเสรี สงผลใหผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเริ่มประสบปญหาการ
แขงขันกับชิ้นสวนนําเขาที่มีราคาถูกกวา หรือความไดเปรียบในการแขงขันลดลง 
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สถาบนัยานยนต

กลุมวัตถุดิบและชิน้สวน
ยานยนต

กลุมบรกิารทางการเงิน
และบรกิารอุตสาหกรรม

สถาบนัวิจัยและฝกอบรม

ตลาดโลก

ตลาดเอเชยี

ตลาดอาเซยีน

ตลาดในประเทศ

ตลาดบริการหลังการขาย

สถาวะเศรษฐกจิ และการเมือง
นโยบายและกฏระเบียบของรัฐ

วัตถุดิบ
2nd Tier

1st  Tier OEMs
3rd Tier

WTO

APEC

ASEAN

ASEM

FTA / AIA

กลุมสนับสนุนการผลิต

สภาอตุสาหกรรมแหงประเทศไทย

กลุมและสมาคม
อุตสาหกรรมยานยนต

 
ภาพที่ 3  แสดงความสัมพันธของกลุมตางๆ ในอุตสาหกรรมรถยนต 

ที่มา:  รวบรวมจากสถานการณของอุตสาหกรรมยานยนต 
 
 3.2.1 สถานการณของอุตสาหกรรมรถยนต 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีการขยายตัวอยางมากทั้งในดานการผลิต และการจําหนาย 

เนื่องมาจากภาวะเศรษฐกิจของประเทศที่ไดฟนตัวขึ้น และจากนโยบายกระตุนเศรษฐกิจของรัฐที่
เห็นผลทําใหเกิดกําลังซื้อเพิ่มขึ้น ภาวะดอกเบี้ยต่ํา การเปดตัวรถยนตรุนใหมออกมากระตุนตลาด
อยางตอเนื่อง  และการจัดกิจกรรมสงเสริมการตลาดของคายรถยนตตางๆ  ทําให  สภาวะ
อุตสาหกรรมรถยนตในป พ.ศ. 2545 มีการผลิตรถยนตรวมทุกประเภทประมาณ 595,000 คัน 
เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2544 รอยละ 29.51 มีการจําหนายประมาณ 400,000 คัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2544 
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รอยละ 34.66 เปนการจําหนายรถยนตนั่งรอยละ 30 เปนการจําหนายรถยนตปกอัพ 1 ตัน รอยละ 60 
ที่เหลืออีกรอยละ 10 เปนการจําหนายรถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ และมีการสงออกรถยนต
ประมาณ 185,000 คัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2544 รอยละ 5.53  

 อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีการขยายตัวทั้งในดานการผลิต การจําหนาย และการ
สงออก ตลอดจนการนําเสนอรถยนตรุนใหมๆ สนองตอบตอความตองการของผูบริโภคเปนอยางดี 
ทําใหสภาวะอุตสาหกรรมรถยนตในป พ.ศ. 2547 มีการผลิตรถยนตรวมทุกประเภทประมาณ 
920,000 คัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2546 รอยละ 22.58 โดยแบงเปนการผลิตรถยนตนั่งสัดสวน
ประมาณรอยละ 33 รถยนตปกอัพ 1 ตัน ประมาณรอยละ 64 และรถยนตพาณิชยอ่ืนๆ ประมาณรอย
ละ 3  มีการจําหนายในประเทศประมาณ 620,000 คัน เพิ่มขึ้นจากปที่ผานมารอยละ 16.28 โดยเปน
การจําหนายรถยนตนั่งสัดสวนประมาณรอยละ 34 เปนการจําหนายรถยนตปกอัพ 1 ตัน ประมาณ
รอยละ 58 ที่เหลืออีกประมาณรอยละ 8 เปนการจําหนายรถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ  และมีการ
สงออกรถยนตประมาณ  320,000 คัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2546 เปนรอยละ 36.16 สัดสวนการ
สงออกรถยนตทุกประเภทตอการผลิตคิดเปนรอยละ 34.78   

 หากพิจารณาปริมาณการสงออกรถยนตโดยแยกรายประเภท เปนการสงออกรถยนตนั่ง
คิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 33 รถยนตปกอัพ 1 ตัน ประมาณรอยละ 67  การผลิตรถยนตนั่งใน
ประเทศ ป พ.ศ. 2547 มีอัตราการผลิตคิดเปนรอยละ 30 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด และประเทศที่
เปนตลาดสงออกสําคัญของรถยนตนั่งจากประเทศไทย ไดแก  อินโดนีเซีย,  สิงคโปร และ
ฟลิปปนส  ตลาดสงออกรถแวนและปกอัพที่สําคัญ ไดแก สหราชอาณาจักรฯ และออสเตรเลีย 
ตลาดสงออกรถบัสและรถบรรทุกที่สําคัญ ไดแก ออสเตรเลีย  สําหรับการนําเขารถยนตของไทยใน
ป พ.ศ. 2547 มีการนําเขารถยนตนั่งมูลคาประมาณ 15,500 ลานบาท ลดลงจากปที่ผานมารอยละ 
4.48 แหลงนําเขารถยนตนั่งของไทยที่สําคัญ และมีการนําเขารถยนตโดยสารและรถบรรทุกมูลคา
ประมาณ 7,500 ลานบาท เพิ่มขึ้นจากปที่แลวรอยละ 45.77 และแหลงนําเขารถยนตโดยสารและ
รถบรรทุกของไทยที่สําคัญ ไดแก ญี่ปุน  

 ผูนําประกอบรถยนต 2 รายคือ บริษัท TOYOTA MOTOR THAILAND จํากัด และ
บริษัท HONDA AUTOMOBILE (THAILAND) จํากัด ที่มีการผลิตรถยนตนั่งตามขนาดความจุ
กระบอกสูบ ซ่ึงสามารถแบงไดดังนี้ 

 1. ขนาดความจุกระบอกสูบ 1,201-1,500 ซีซี ผลิตเปนสัดสวนรอยละ 51  
 2. ขนาดความจุกระบอกสูบ 1,501-1,800 ซีซี ผลิตเปนสัดสวนรอยละ 29  
 3. ขนาดความจุกระบอกสูบ 1,801-2,000 ซีซี ผลิตเปนสัดสวนรอยละ 10  
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 4. ขนาดความจุกระบอกสูบ 2,001-2,400 ซี ซี ผลิตเปนสัดสวนรอยละ 8  
 5. ขนาดความจุกระบอกสูบ 2,401-3,000 ซีซี ผลิตเปนสัดสวนรอยละ 1.99  
 6. ขนาดความจุกระบอกสูบตั้งแต 3,001 ซีซีขึ้นไป ผลิตเปนสัดสวนรอยละ 0.01 
 
 การจําหนายรถยนตในประเทศ แบงเปน 4 ประเภท ดังนี้ 
 1. ตลาดรถปกอัพ 1 ตัน ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของรถยนตเพื่อการพาณิชย และถือเปนประเภท

รถที่มีตลาดใหญที่สุดของไทย มีสวนแบงทางตลาดถงึรอยละ 60 ของตลาดรถยนตทั้งหมด 
 2. ตลาดรถยนตนั่ง มีสวนแบงทางการตลาดรอยละ 35 ของตลาดรถยนตทั้งหมด 
 3. ตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถปกอัพ 1 ตัน) ไดแก รถบรรทุกขนาดตาง ๆ

ประกอบดวย รถบรรทุกนอยกวา 1 ตัน รถบรรทุก 1.5 ตัน รถบรรทุกขนาด 2-4 ตัน และรถบรรทุก
ขนาดใหญ มีสวนแบงทางตลาดรอยละ 3 

 4. ตลาดรถยนตอ่ืน ๆ คือ ตลาดรถยนตขับเคลื่อน 4 ลอ ซ่ึงมีสวนแบงตลาด รอยละ 2 
ของตลาดรถยนตทั้งหมด 

 การผลิตรถปกอัพ 1 ตันของไทยป พ.ศ. 2547 ผลิตไดมากเปนอันดับที่ 1 ของโลก และมี
การเติบโตอยางตอเนื่องและสามารถรองรับความตองการจากประเทศตาง ๆ ได ซ่ึงอตัราการผลิต
รถปกอัพมีสัดสวน รอยละ 65 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด โรงงานที่ประกอบรถปกอัพในประเทศ
ไทยมีทั้งหมด 6 โรงงาน มีสัดสวนการผลิตรถปกอัพ 1 ตันของบริษัทตางๆ ดังนี้คือ 

 1. TOYOTA MOTOR THAILAND CO., LTD. รอยละ 24  
 2. ISUZU MOTOR THAILAND CO., LTD รอยละ 24  
 3 .AUTOALLIANCE (THAILAND) CO., LTD. รอยละ19  
 4. MITSUBISHI MOTOR (THAILAND) CO., LTD. รอยละ 17  
 5. GENERAL MOTORS (THAILAND) CO., LTD. รอยละ 11  
 6. SIAM NISSAN AUTOMOBILE CO., LTD. รอยละ 5 
 
 ป พ.ศ. 2548  ปริมาณการผลิตและการจําหนายรถยนตของประเทศไทย มีจํานวน 

1,125,316 คัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 21.25 เปนการผลิตรถยนตปกอัพ 1 ตัน เพิ่มขึ้นรอย
ละ 37.62 แตรถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ ลดลงรอยละ 8.80 และ 3.58 ตามลําดับ  
เมื่อพิจารณาในไตรมาสที่ส่ีของป พ.ศ. 2548 เปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของป พ.ศ. 2547 ปริมาณ
การผลิตและการจําหนายรถยนตเพิ่มขึ้นรอยละ 17.02 และ 6.16 ตามลําดับ และหากเปรียบเทียบกับ
ไตรมาสที่สามของปเดียวกันการผลิตและจําหนายปรับเพิ่มขึ้นรอยละ 6.37 และ 25.09 ตามลําดับ  
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 การขยายตัวทั้งการผลิต และการจําหนายของอุตสาหกรรมรถยนต มีปจจัยบวกสวนหนึ่ง
มาจากผูประกอบการสามารถผลิตและนําเสนอสินคาตอบสนองความตองการของผูบริโภคไดดี 
แมวาสถานการณราคาน้ํามันเชื้อเพลิงจะยังคงมีการปรับตัวสูงขึ้น ก็ไมสงผลกระทบตอการ
ตัดสินใจซื้อรถยนตในภาพรวมมากนัก แตสงผลตอการตัดสินใจเลือกซ้ือรถยนตในแตละประเภท
มากกวา ซ่ึงเห็นไดจากปริมาณการผลิตและการจําหนายรถยนตนั่งในปพ.ศ. 2549 ลดลงจากปที่ผาน
มา เพราะไดรับผลกระทบจากราคาน้ํามันเบนซินที่ปรับตัวสูงขึ้น ประกอบกับไมมีการนํารถยนตนั่ง
รุนใหมออกสูตลาด แตสําหรับรถยนตปกอัพ 1 ตัน มีปริมาณการผลิตและการจําหนาย ขยายตัวใน
อัตราที่มากขึ้น เนื่องจากเปนที่นิยมของผูบริโภค และมีความสําคัญในเชิงพาณิชย  

 
 3.2.2 โครงสรางตลาดรถยนต 
 

 ตลาดของรถยนตของประเทศไทยในป พ.ศ. 2548 มีโครงสรางที่เปนรถยนตปกอัพ 1 ตัน 
มีสวนแบงทางการตลาดมากที่สุดคือ รอยละ 66.77 รองลงมาเปนรถยนตนั่ง รอยละ 26.75 และ
รถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ รอยละ 6.48 โดยโครงสรางตลาดในป พ.ศ. 2547 ของรถยนตปกอัพ 1 
ตันตอรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ คือ รอยละ 58.93  33.39 และ 7.68 ตามลําดับ 
 
ตารางที่ 7  การผลิตรถยนตในประเทศ  

(หนวย: คัน) 
ประเภทรถยนต 2543 2544 2545  2546 2547 2548 
รถยนตนั่ง 103,089 160,687 192,000 260,649 304,349 277,555 
รถยนตปกอัพ 1 ตัน* 294,834 289,349 390,000 468,938 597,914 822,867 
รถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ 13,798 9,382 13,000 20,925 25,818 24,894 
รวมการผลิตรถยนต 411,721 459,418 595,000 750,512 928,081 1,125,316 
ที่มา:  สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย สมาคมอุตสาหกรรมรถยนตไทย และสถาบันยานยนต 
หมายเหต:ุ * เปนตัวเลขผลิตรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน Double Cab และรถยนต PPV ที่สรางมาจาก 

       ฐานของรถยนตปกอัพ 1 ตัน 
 

 การจําหนายรถยนตของไทยในป พ.ศ. 2548 มีการจําหนายรถยนตนั่งและหากเปรยีบเทียบ
กับป พ.ศ. 2547 ลดลงรอยละ 10.30 หรือประมาณ สวนรถยนตปกอัพนั้นเพิ่มขึ้นรอยละ 27.3 ทําให
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รถยนตปกอัพ 1 ตันมีสวนแบงทางการตลาดเพิ่มขึ้น แตรถยนตนั่งและรถเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ มี
สวนแบงทางการตลาดลดลง 
 
ตารางที่ 8  การจําหนายรถยนตในประเทศไทย 

(หนวย: คัน) 
ประเภทรถยนต 2543 2544 2545  2546 2547 2548 
รถยนตนั่ง 83,106 104,502 120,000 179,005 209,042 188,211 
รถยนตปกอัพ 1 ตัน* 151,703 168,639 240,000 309,114 368,911 469,657 
รถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ 27,380 23,911 40,000 45,057 48,086 45,569 
รถยนตจําหนายในประเทศ 262,189 297,052 400,000 533,176 626,039 703,437 
ที่มา: สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย สมาคมอุตสาหกรรมรถยนตไทย กรมการขนสงทางบก 
หมายเหต:ุ  * เปนตัวเลขจําหนายรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน, Double Cab และรถยนต PPV ที่สรางมา 
                     จากฐานของรถยนตปกอพั 1 ตัน 
 
 การนําเขารถยนตของไทยในป พ.ศ. 2548 มีการนําเขารถยนตนั่งคิดเปนมูลคา 13,466.5 
ลานบาท ลดลงจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 10.30  แตมีการนําเขารถยนตโดยสารและรถบรรทุกคิดเปน
มูลคา 10,992.0 ลานบาท เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 69.44  เมื่อพิจารณาในไตรมาสที่ส่ีของป 
พ.ศ. 2548 เปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของปที่แลว มีการนําเขารถยนตนั่ง และรถยนตโดยสารและ
รถบรรทุก เพิ่มขึ้นรอยละ 6.21  และ 54.73 ตามลําดับ เมื่อเปรียบเทียบกับป พ.ศ. 2547 มีมูลคาการ
นําเขารถยนตนั่ง และรถยนตโดยสารและรถบรรทุก เพิ่มขึ้นรอยละ 46.48 และ 17.02 ตามลําดับ 

แหลงนําเขารถยนตนั่งของไทยที่สําคัญในป พ.ศ. 2548 ไดแก ฟลิปปนส ญี่ปุน และ
อินโดนีเซีย แหลงนําเขารถยนตโดยสารและรถบรรทุกของไทยที่สําคัญ ไดแก  ญี่ปุน  สําหรับ
ขอมูลจากกรมศุลกากร ซ่ึงไดรายงานผลการนําเขารถยนตนั่ง ที่ผานพิธีการศุลกากร ณ สํานักงาน
ศุลกากรแหลมฉบัง, สํานักงานศุลกากรกรุงเทพ, สํานักงานศุลกากรนําเขาทาเรือกรุงเทพ สํานักสิทธิ
ประโยชนทางภาษีอากร และสํานักงานศุลกากรทาอากาศยานกรุงเทพ ปรากฏใน ป พ.ศ. 2548 มี
การนําเขารถยนตนั่งรวมจํานวน 24,711 คัน โดยแบงเปนรถยนตของคายญี่ปุน 16,162 คัน รถยนต
ของคายเกาหลี 4,867 คัน รถยนตของคายยุโรป 3,636 คัน และรถยนตสหรัฐอเมริกา 46 คัน   
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ตารางที่ 9  การนําเขารถยนตในประเทศไทย 
(หนวย: ลานบาท) 

ประเภทรถยนต 2543 2544 2545  2546 2547 2548 
รถยนตนั่ง 11,436.6 8,534.6 8,000.0 16,090.0 15,012.1 13,466.5 
รถยนตโดยสารและรถบรรทุก 6,598.6 5,308.6 6,300.0 4,704.8 6,487.4 10,992.0 
สวนประกอบและอุปกรณ
ประกอบ โครงรถและตัวถัง 58,242.8 70,661.6 79,000.0 104,058.8 120,667.8 129,319.0 
รวมรถยนตนาํเขา (รอยคัน) 1,538.3 2,149.6 2,300.0 1,347.6 1,548.9 2,471.1 
ที่มา:  กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ และศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร  

          สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือของกรมศุลกากร 

 
 การสงออกรถยนตของไทยในป พ.ศ. 2548 มีปริมาณการสงออกรถยนต (CBU) จํานวน 

440,715 คัน  เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547  รอยละ 32.72  คิดเปนมูลคาการสงออก 203,025.09 ลานบาท 
เพิ่มขึ้นรอยละ 36.05 เมื่อเปรียบเทียบเปนสัดสวนปริมาณการสงออกตอการผลิตคิดเปนรอยละ 
39.16 เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547 มีสัดสวนปริมาณการสงออกตอปริมาณการผลิตรอยละ 35.78 ทั้งนี้
ปริมาณการสงออกรถยนต (CBU) ในไตรมาสที่ส่ีของป พ.ศ. 2548 มีจํานวน 128,980 คัน เพิ่มขึ้น
จากชวงเดียวกันของปที่แลวรอยละ 34.45 เปรียบเทียบกับไตรมาสสามของปเดียวกัน มีปริมาณการ
สงออกรถยนตเพิ่มขึ้นรอยละ 6.99  ซ่ึงการผลิต และการสงออกรถยนตมีการขยายตัวอยางตอเนื่อง
จากการสงออกรถยนตปกอัพ 1ตันที่มีฐานผลิตในประเทศไทยเปนสําคัญ 

 
ตารางที่ 10  การสงออกรถยนตและชิน้สวน 

(หนวย: ลานบาท) 
ประเภทรถยนต 2543 2544 2545  2546 2547 2548 
รถยนต (CBU) (คัน) 152,836 175,299 185,000 235,022 332,053 440,715 
รถยนต 63,148.28 83,894.70 84,000.00 102,208.06 149,232.80 203,025.09 
สวนประกอบ(OEM) 9,531.17 11,748.57 14,000.00 27,720.03 43,873.39 76,790.69 
เครื่องยนต 7,106.22 7,481.38 6,000.00 5,290.96 4,316.07 7,903.79 
ชิ้นสวนอะไหลรถยนต 1,245.65 1,758.56 1,800.00 2,182.00 2,909.43 4,100.47 
ที่มา:  สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย และ สมาคมอุตสาหกรรมรถยนตไทย 
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 สําหรับความตองการชิ้นสวนในตลาด REM ขึ้นอยูกับปริมาณ และอายุการใชงานของ
ชิ้นสวนนั้นๆ รวมทั้งพฤติกรรมการใชรถยนต และพฤติกรรมการบํารุงรักษาซอมแซมรถยนต
ตลอดจนสภาพถนนและสภาพอากาศ ทําใหความตองการสินคาของชิ้นสวนในตลาด REM ไม
แนนอนบริษัทผูผลิตในตลาด REM จึงตองมีความสัมพันธกับผูขายเพื่อขายสินคาไดอยางตอเนื่อง 

 ป พ.ศ. 2549 มีการยายฐานการผลิตรถยนตปกอัพ 1 ตัน เขามาอยางเต็มรูปแบบ ทําใหมี
การผลิตและสงออกเพิ่มขึ้นอีก ประเทศที่เปนตลาดสงออกสําคัญของรถยนตนั่งจากประเทศไทย 
ไดแก  อินโดนีเชีย และออสเตรเลีย มีการขยายตัวจากป พ.ศ. 2547 ประมาณรอยละ 11.64 และ 
256.25 ตามลําดับ มีตลาดสงออกที่นาสนใจ คือ ซาอุดีอาระเบีย โอมาน และคูเวต ซ่ึงมีการขยายตัว
สูงมาก ตลาดสงออกรถแวนและปกอัพที่สําคัญ ไดแก ออสเตรเลีย มีการขยายตัวประมาณรอยละ 
71.90 และมีตลาดสงออกที่นาสนใจ คือ นิวซีแลนด และซาอุดีอาระเบีย ซ่ึงมีการขยายตัวสูงถึงรอย
ละ 106.62 และ 80.08 ตลาดสงออกรถบัสและรถบรรทุก คือ ออสเตรเลีย ขยายตัวถึงรอยละ 19.10 
 
ตารางที่ 11  จํานวนรถแยกตามประเภททีจ่ดทะเบยีน ณ. วันที่ 31 ธันวาคม 2548 
 

ประเภทรถ ท่ัวประเทศ  
ก. รวมรถตามกฎหมายวาดวยรถยนต 8,999,265 
  1. รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน Sedan (Not more than 7 Pass.) 3,396,524 
  2. รถยนตนั่งสวนบุคคลเกนิ 7 คน Microbus & Passenger Van 546,271 
  3. รถยนตบรรทุกสวนบุคคล Van & Pick Up 4,752,357 
 4.  อ่ืนๆ 302,493 
ข. รวมรถตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก 765,994 
  1.  รวมรถโดยสาร Bus : Total 103,247 
  2. รวมรถบรรทุก Truck : Total 645,892 
  3. อ่ืนๆ 16,855 
รวมท้ังสิ้น  9,765,259 
ที่มา:  ฝายสถิติ กลุมวิชาการและวางแผน สํานักจัดระบบการขนสงทางบก กรมการขนสงทางบก   
หมายเหตุ : รถ ณ. วันที่ 31 ธันวาคม 2548 คือ รถที่จดทะเบียนทั้งสิ้น (สะสม) ณ วันที่ 31 ธันวาคม 
โดยหกัรถที่ทะเบียนระงับแลว 3 
                                                 
 3  สํานักจัดระบบการขนสงทางบก กรมการขนสงทางบก (2548). จํานวนรถแยกตามประเภทที่จดทะเบียน.  
http://www.dlt.go.th/statistics_web/statistics.html 
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 3.2.3 แนวโนมของอุตสาหกรรมรถยนต 
 
 แนวโนมของอุตสาหกรรมรถยนตไทยป พ.ศ. 2546 ยังคงขยายตัวเพิ่มขึ้น แตคงเปนไป

ในลักษณะที่ไมขยายตัวมากเชนป พ.ศ. 2545 ซ่ึงในป พ.ศ. 2546 นี้ คาดวารถยนตจะมีการผลิตใน
ประเทศ 665,000 คัน และมีการจําหนาย ในประเทศ 450,000 คัน สําหรับชิ้นสวนรถยนตสวนใหญ
จะขึ้นอยูกับภาวะของการผลิตและจําหนายรถยนต ดังนั้นอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตในป พ.ศ. 
2546 จะมีแนวโนมที่ดีในทิศทางเดียวกับอุตสาหกรรมรถยนต  

 ในป พ.ศ. 2547 อุตสาหกรรมรถยนตยังคงมีแนวโนมที่ดี ทั้งดานการผลิต การจําหนาย 
และการสงออก เนื่องจากเศรษฐกิจในภาพรวมที่กําลังขยายตัว ซ่ึงเปนการสรางความเชื่อมั่นใหกับ
ผูบริโภค การดําเนินนโยบายอัตราดอกเบี้ยต่ําอยางตอเนื่อง ทําใหงายตอการตัดสินใจซื้อ และการ
แขงขันในการสงเสริมการจําหนายของคายรถยนตตางๆ ตลอดจนมีหลายบริษัทที่มีการสงออก
รถยนตจากฐาน การผลิตในประเทศไทยไปยังตลาดทั่วโลก สําหรับการขยายตัวของอุตสาหกรรม
ช้ินสวนรถยนตจะขึ้นอยูกับภาวะของอุตสาหกรรมรถยนต จึงเปนที่คาดไดวาอุตสาหกรรมชิ้นสวน
รถยนตจะมีแนวโนมเปนไปในทิศทางเดียวกับอุตสาหกรรมรถยนต 

 ในป พ.ศ. 2548 มีแนวโนมการขยายตัวอยางตอเนื่อง ทั้งดานการผลิต การจําหนาย และ
การสงออก เนื่องจากบริษัทผูผลิตรถยนตหลายรายอยูในระหวางการยายฐานการผลิตรถยนตปกอัพ
จากประเทศญี่ปุนมายังประเทศไทยดังนั้น ปริมาณการผลิตเพื่อสงออกรถยนตปกอัพของไทยจึง
เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว เนื่องจากเปนการถายโอนโควตาการผลิต นอกจากนี้การที่ภาวะเศรษฐกิจใน
ภาพรวมภายในประเทศที่กําลังขยายตัว ประกอบกับผูผลิตและจําหนายรถยนตตางๆ ไดวางแผนที่
จะนําเสนอรถยนตรุนใหมมากระตุนตลาด ตลอดจนมีการแขงขันกันในการสงเสริมกิจกรรมการ
ขาย ปจจัยตางๆ เหลานี้ เปนสวนสําคัญที่ทําใหอุตสาหกรรมรถยนตไทยขยายตัว  

ในป พ.ศ. 2549 แนวโนมของอุตสาหกรรมรถยนตไทย จะมีการขยายตัวอยางตอเนื่อง ทั้ง
ดานการผลิต การจําหนาย และการสงออก เนื่องจากเศรษฐกิจของประเทศที่ยังคงขยายตัวอยางมี
เสถียรภาพ แมวาสถานการณราคาน้ํามันสูง และอัตราดอกเบี้ยที่มีแนวโนมสูงขึ้น เนื่องจากรถยนต
เปนปจจัยที่สําคัญในการดําเนินชีวิตประจําวัน และผูผลิตสามารถเขาถึงความตองการของผูบริโภค 
และนําเสนอผลิตภัณฑรุนใหมที่เนนการประหยัดน้ํามัน ซ่ึงอุตสาหกรรมรถยนตปกอัพ 1 ตันยังอยู
ในชวงของการยายฐานการผลิตจากญี่ปุนมายังไทย ทําใหมีการผลิตและสงออกรถยนตเพิ่มขึ้น มีทั้ง
การปรับเปลี่ยนเครื่องยนตใหม และการเปลี่ยนรูปแบบใหมที่เปนไปตามแนวโนมของตลาดมากขึ้น 
ในสวนของรถยนตนั่งจะมีการขยายตัว และมีรถรุนใหมมาสูตลาดมากข้ึน โดยที่มีเครื่องยนตขนาด
นอยกวา 2.0 ลิตร ยังคงเปนที่นิยมของผูบริโภค เนื่องจากมีปจจัยสนับสนุนดานราคาและการ
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ประหยัดพลังงาน เปนไปไดวาในป พ.ศ. 2549 จะมีการผลิตรถยนต 1.28 ลานคัน มีการจําหนายใน
ประเทศ 0.77 ลานคัน และสงออก 0.54 ลานคัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2548 รอยละ 13.75 9.46 และ 
22.53 ตามลําดับ ทั้งนี้จะเปนการผลิตเพื่อสงออกรอยละ 42.19  
 
3.3 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต 
 

 อุตสาหกรรมยางรถยนต เปนอุตสาหกรรมตอเนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต
ภายในประเทศ ซ่ึงเริ่มขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2505 และทําการผลิตครั้งแรกเมื่อป พ.ศ. 2507 โดย
บริษัทผูผลิตยางรถยนตจากตางประเทศเขารวมลงทุนและทําการผลิต เพื่อจําหนายภายในประเทศ
และทดแทนการนําเขาจากตางประเทศ (Import Substitution) ผูผลิตไฟรสโตน จากสหรัฐอเมริกา
เปนบริษัทแรกที่ผลิตยางรถยนต ที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสรมิ
การลงทุน (BOI) เพื่อผลิตยางรถยนตนั่งและยางรถบรรทุก สวนผูผลิต บริดจสโตน จากประเทศ
ญี่ปุน เปนผูผลิตยางรถยนตที่สําคัญที่เขามาทําการผลิตเนื่องจากการขยายตัวของความตองการยาง
รถยนตภายในประเทศอยางตอเนื่อง และดึงดูดผูประกอบการตางประเทศใหเขามาทําการผลิตเพื่อ
สนองความตองการภายในประเทศเพิ่มมากขึ้น และผูผลิต กูดเยียรจากประเทศสหรัฐอเมริกาที่ได
ตามเขามาลงทุนและผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นในป พ.ศ. 2512 และ 2513 ตามลําดับ 

 ยางรถยนตจากตางประเทศ มีปริมาณการผลิตยางรถยนตในชวงป พ.ศ. 2520-2540 
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะในชวง 10 ปที่ผานมา (ป พ.ศ. 2530-2540) ซ่ึงเปนชวงที่ภาวะ
เศรษฐกิจไทยมีอัตราการขยายตัวที่สูงที่สุด และปริมาณการใชยานยนตในประเทศเพิ่มขึ้นอยางมาก 
ปริมารการผลิตยางรถยนตเพิ่มขึ้นทั้งยางรถยนตนั่ง และยางรถบรรทุก อัตราการขยายตัวของ
ปริมาณการผลิตยางรถยนตนั่งในชวงป พ.ศ. 2530-2540 เทากับรอยละ 35 ตอป โดยเพิ่มจาก 1.5 
ลานเสนในป พ.ศ. 2530 เปน 7.2 ลานเสนในป พ.ศ. 2540 ในขณะที่อัตราการขยายตัวของปริมาณ
การผลิตยางรถบรรทุกเทากับรอยละ 12 ตอป เพิ่มขึ้นจาก 1.4 ลานเสนในป พ.ศ. 2530 เปน 3.3 ลาน
เสนในป พ.ศ. 2540 อัตราการขยายตัวของปริมาณยางรถยนตนั่งเพ่ิมขึ้นในอัตราที่สูง และสูงกวา
การเพิ่มของปริมาณการผลิตยางรถบรรทุก อัตราการขยายตัวที่แตกตางกันทําใหโครงสรางการผลิต
มีแนวโนมเปลี่ยนแปลงไป โดยสัดสวนการผลิตยางรถยนตนั่งเพิ่มขึ้นจากรอยละ 34 ในป พ.ศ. 
2520 เปนรอยละ 70 ในป พ.ศ. 2540  

 การขยายตัวของโครงสรางการผลิตของยางรถยนตภายในประเทศสอดคลองกับปริมาณ
การจําหนายรถยนตภายในประเทศ ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งเพิ่มขึ้นจาก 30,000 คันในป พ.ศ. 
2530 เปน 132,000 คันในป พ.ศ. 2540 หรือขยายตัวเพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 20 ตอป พ.ศ. 2540 หรือ
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มีอัตราการขยายตัวโดยเฉลี่ยรอยละ 15 ตอป ประกอบกับลักษณะการผลิตยางรถยนตนั่งท่ีสวนใหญ
เปนยางเรเดียล (Radial) ไมสามารถนําไปหลอดอกยางหรือนํากลับมาใชใหมได ขณะที่ยาง
รถบรรทุกที่เปนยางไบอัส (Bias) สามารถหลอดอกยางแทนการเปลี่ยนยางเสนใหมทั้งเสนได 
ขณะที่ผูประกอบการภายในประเทศเริ่มพัฒนาจากการหลอดอกยาง  

 การผลิตยางรถยนตจําเปนอาศัยเครื่องจักร เทคโนโลยี และขบวนการผลิตที่ซับซอนทํา
ใหในชวงแรกผูผลิตภายในประเทศยังไมสามารถทําการผลิตไดเองภายในประเทศ ประกอบกับ
ปริมาณความตองการยางรถยนตภายในประเทศและระดับราคายังไมจูงใจใหผูผลิตภายในประเทศ
เขามาทําการผลิตยางรถยนต ซ่ึงเปนอุตสาหกรรมที่ใชยางธรรมชาติเปนวัตถุดิบในการผลิตมาก
ที่สุด จึงเปนอุตสาหกรรมเปาหมายในการเพิ่มปริมาณการใชยางธรรมชาติในประเทศ ทั้งนี้เนื่องจาก
ประเทศไทยมีการผลิตยางธรรมชาติมากเปนอันดับที่ 1 ของโลก ยางรถยนตมีการใชยางธรรมชาติ
คิดเปนน้ําหนักโดยเฉลี่ย 2 กิโลกรัมตอเสนหรือ 10 กิโลกรัมตอคัน และประเทศไทยมีการใชยาง
ธรรมชาติภายในประเทศเพียงรอยละ 10 ของปริมาณการผลิต ทําใหปริมาณการผลิตยางรถยนตมี
แนวโนมขยายตัวสอดคลองกับปริมาณการผลิต และการใชรถยนตในประเทศ  

 
ยางดิบ

น้ํายางขน

ยางสังเคราะห
(อุตสาหกรรมปโตรเคมี)

สารเคมียางและสารตัวเติม

เสนใยหรอืสิ่งทอเสริมแรง

เสนลวด และเสนใยเหล็ก

เครือ่งกลและแมพมิพ

อุตสาหกรรมยานยนตอุตสาหกรรม
ผลิตภัณฑยาง

ยางลอรถยนต
(เรเดียล)

ยางลอรถยนต
(ผาใบ)

ยางลอยานยนต

ยางชิ้นสวนยานยนต

ยางรถบรรทุกยางรถเกง ยางรถกะบะ

 
ภาพที่ 4  แสดงโครงสรางอุตสาหกรรมยางรถยนต 
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 3.3.1 พัฒนาการของอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทย 
  

 ปจจุบันการผลิตยางรถยนตนั่งภายในประเทศเปนยางเรเดียล (Radial)  ทั้งหมดสวนการ
ผลิตยางไบอัส (Bias) นั้นมีการผลิตลดลง และแทบจะไมทําการผลิตโดยเฉพาะกลุมบริษัทรวมทุน
ขามชาติในปจจุบันไมทําการผลิตยางไบอัส (Bias) อยางไรก็ตามกลุมผูประกอบการภายในประเทศ
บางสวนยังทําการผลิตแตมากนักและเปนยางที่ใชสําหรับรถเฉพาะประเภทเชน รถสามลอเครื่อง 
เปนตนสําหรับยางรถบรรทุก การผลิตสวนใหญยังคงเปนการผลิตยางไบอัส (Bias) ถึงแม 6-7 ปที่
ผานมา บริษัทไทยบริจดสโตน จํากัด และบริษัทกลุมยางสยาม จํากัด เร่ิมทําการผลิตยางรถบรรทุก
เรเดียล (Radial)ภายในประเทศ แตปริมาณการผลิตยังอยูในระดับต่ํา เนื่องจากความตองการยาง
รถบรรทุกประเภทนี้ยังมีไมมากเทาใดนัก ทําใหผลิตไมสามารถขยายการผลิตภายในประเทศใหมี
ตนทุนต่ําเพียงพอ (Economy of Scale) จากการสัมภาษณผูผลิตยางที่มีปริมาณการผลิตยาง
รถบรรทุก ไบอัส (Bias) คิดเปนรอย 90 ของการผลิตยางรถบรรทุกโดยรวม การผลิตสวนใหญ
ดําเนินการทั้งกลุมรวมทุน และกลุมผูประกอบการภายในประเทศ  

 
 3.3.2 โครงสรางการผลิตยางรถยนต  
  

 3.3.2.1  การผลิตยางรถยนต ทั้งยางรถยนตนั่งและยางรถบรรทุก มีขบวนการผลิต
ที่คลายกัน เชน การเตรียมยางผสม การขึ้นรูปยาง แตจะมีความแตกตางกันบางในสัดสวนของ
วัตถุดิบ ขนาดของเครื่องจักรที่ใชในการผลิต เพื่อใหมีความเหมาะสมและตรงกับความตองการใน
การผลิตยางแตละประเภท และแตละขนาด ขบวนการผลิตเริ่มจากการนําเอายางธรรมชาติ ยาง
สังเคราะหและสารเคมีตางๆ มาผสมในสัดสวนที่เหมาะสมตามประเภทของยางเพื่อใหไดยางผสม 
(Compound Rubber) และนําไปขึ้นรูปผลิตเปนชิ้นสวนตางๆ สําหรับการผลิตยาง เพื่อนํามา
ประกอบเขากัน โดยทั่วไปยางรถยนตประกอบดวยสวนที่สําคัญ 3 สวนคือ สวนแรกเปนโครงของ
ยาง เปนสวนแกนหลักของยาง ทําหนาที่เปนโครงรับน้ําหนักของรถและสิ่งของที่บรรทุก สวนที่
สองขอบยาง ทําหนาที่เปนขอบยึดกับวงลอทําใหยางรถไมหลุดออกเมื่อถูกแรงเหวี่ยงขณะที่รถวิ่ง
ดวยความเร็ว และสวนที่สามเปนดอกยาง เปนสวนที่สัมผัสกับพื้นถนน 

 องคประกอบแตละสวนใชเทคโนโลยีการขึ้นรูปที่แตกตางกัน โดยโครงยางเปน
การนํายางผสมมาขึ้นรูปในลักษณะการดันผานเครื่อง Extrusion เพื่อใหยางมีลักษณะเปนหลอดและ
มีขนาดเครื่องจักรที่ใชในการผลิตรถจักรยานยนตจะมีขนาดเล็กกวาการผลิตยางรถยนต นั่ง และยาง
รถบรรทุก เทคโนโลยีการขึ้นรูปชิ้นสวนในแตละประเภทพิจารณาไดจากเทคโนโลยีการผลิตขนาด
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ตามที่ตองการ เชนกันในสวนของขอบยางจะเปนการนําเอายางผสมมาเคลือบเสนลวด (Bead Wire) 
พันใหความเหมาะสมตามลักษณะและขนาดที่ถูกตองโดยใชการขึ้นรูปแบบ Extrusion ในขณะที่
ชั้นผาใบจะเปนการขึ้นรูปในลักษณะเครื่อง Calender ที่นําเอายางผสมฉาบเสนใยสังเคราะหไนลอน 
(Nylon fabric) เพื่อใหไดช้ันผาใบ (Ply) ผาใบที่ฉาบยางแลวผานเครื่องตัดผาใบตามขนาดที่ตองการ
โดยที่สวนประกอบทั้ง 3 สวน ถูกนํามาประกอบเขากันโดยผานเครื่องประกอบยางรถยนต (Band-
Building Machine) ยางที่ผานการประกอบจะเปนเพียงยางดิบหรือ Green tire แลวจึงนํายางดิบผาน
เขาเครื่องอบยาง (Curing Press) ใหรอนและออนตัวลงเพื่อใหสามารถอัดลายดอกของยางและอบ
ใหยางสุกตามตองการ เมื่ออบยางใหสุกเรียบรอยแลวทางโรงงานจะทําการตรวจสอบคุณภาพของ
ยางที่ได อาทิเชน การสุมตัวอยางในสายการผลิตมาทดสอบว่ิงในสนามเทียม (Drum Testing) เปน
ตน กระบวนการผลิตทั้งหมดสามารถสรุปไดดังแผนภาพที่ 5 

 

การผสมยางธรรมชาติ

โครงยาง

การดันยาง

ประกอบยาง

ทํายางผสมฉาบ
บนผาใบ2 หนา

ตัดเฉียงเปนชิ้นเล็ก

ช้ินผใบ

การอบยาง
และ

อัดดอกยาง

การทดสอบคุณภาพยาง

การตรวจสอบยาง
และ

เก็บเขาสต็อกยาง

ขดลวด

ขอบยาง

 
ภาพที่ 5  กรรมวิธีการผลิตยางรถยนต 
ที่มา :  บริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด, 2539 
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 3.3.2.2 ประเภทยางรถยนต  สามารถจําแนกเปน 2 ประเภทตามองศาการวางผาใบ 
 

3.3.2.2.1 ยางไบอัส (Bias) หรือเรียกกันทั่วไปวา ยางผาใบ เปนยางที่จัดวางชั้น
ผาใบที่นําเขามาประกอบเปนโครงยาง ทํามุม 60 องศากับแนวระดับชั้นผาใบทําจากเสนใยไนลอน 

3.3.2.2.2 ยางเรเดียล (Radial) เปนยางที่มีการจัดวางชั้นผาใบที่นําเขามา
ประกอบทํามุม 45 องศากับแนวระดับและพันใหซอนกันเพื่อใหช้ันผาใบทํามุมระหวางกนั 90 องศา 
ช้ันผาใบสําหรับยางเรเดียล (Radial) ทําจากเสนใยสังเคราะหโพลีเอสเตอร นอกจากนั้นยางเรเดียล 
(Radial) ยังมีเข็มขัด (Belt) สําหรับรัดหนายางเพื่อเสริมความแข็งแกรง ความทนทานกับการใชงาน 

ความแตกตางระหวางยางไบอัส (Bias) และ ยางเรเดียล (Radial) ที่สําคัญคือ 
วัสดุที่ใชในชั้นผาใบ การเสริมเข็มขัดรัดหนายางที่ทําใหยางเรเดียล (Radial) เปนยางที่มีคุณภาพสูง
กวา อายุการใชงานยาวนานกวา และราคาสูงกวายางไบอัส (Bias) รวมทั้งองศาของการจัดวางชั้น
ผาใบ ซ่ึงการปรับเปล่ียนองศาจาก 60 องศาสําหรับยางไบอัส (Bias) เปน 45 องศาและพันซอนกัน
สําหรับยางเรเดียล (Radial) ทําใหการผลิตมีความสลับซับซอนเพิ่มมากขึ้น ทั้งนี้เพราะเมื่อวางชั้น
ผาใบ 45 องศากับแนวระดับหลายชั้น ผาใบในแตละชั้นจะทํามุมซ่ึงกันและกัน 90 องศา ดังนั้นการ
วางจึงจําเปนตองใชความละเอียดในการจัดวางชั้นผาใบเพิ่มขึ้นเพื่อใหเกิดความสมดุลในชั้นผาใบ 
และยางที่นําไปใชงาน เขม็ขัดรัดหนายางทําจากเสนใยเหล็ก (Steel Cord) มาฉาบดวยยางผสมโดย
ผานเครื่อง Calender เพื่อเสริมความแข็งแกรงใหหนายางสัมผัสถนนไดเต็มที่ และกันการทิ่มตําหนา
ยางจากวัตถุมีคม ดังนั้นขบวนการผลิตสําหรับยางเรเดียล (Radial) จึงมีขั้นตอนเพิ่มขึ้นในการขึ้นรูป
เพื่อผลิตเข็มขัดรัดหนายาง และทําใหใชเงินลงทุนเพิ่มขึ้นเชนเดียวกัน  

วิวัฒนาการผลิตยางรถยนตโดยทั่วไปเริ่มจากการผลิตยางไบอัส (Bias) และ
พัฒนาไปสูยาง เรเดียล (Radial) แตระดับการพัฒนาการผลิตไปสูยางเรเดียล สําหรับยางรถยนตนั่ง
และยางรถบรรทุกแตกตางกัน ยางรถบรรทุกจะใชระยะเวลานานกวาเมื่อเทียบกับยางรถยนตนั่ง 
ทั้งนี้เพราะกันหันไปผลิตยางเรเดียล จําเปนตองใชเงินลงทุนที่เพิ่มสูงขึ้น และทําใหราคาของยาง
เพิ่มสูงขึ้นเชนกัน ในขณะที่ความตองการของผูบริโภคสําหรับยางรถบรรทุกยังคงใหความสําคัญ
กับระดับราคาเปนสวนใหญ ทําใหตลาดรองรับของยางเรเดียล ยังคงมีไมมากเทาใดนักและไมคุม
กับการลงทุน ปจจุบันการผลิตยางรถบรรทุกเรเดียล มีเฉพาะบริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด และ 
บริษัทในกลุมยางสยามเทานั้น 

  
  3.3.2.3 วัตถุดิบสําหรับการผลิตยางรถยนต  การผลิตยางรถยนตตองใชวัตถุดิบที่

เกี่ยวของเปนจํานวนมาก จําแนกไดดังนี้ 
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 3.3.2.3.1.ยางธรรมชาติ เปนสวนประกอบที่สําคัญในการผลิตยางรถยนตเพื่อ
ชวยทําใหยางรถยนตมีความยืดหยุน และทนตอแรงกระแทกได ทั้งนี้ เพราะยางธรรมชาติมี
คุณสมบัติทางกลศาสตรสูง เมื่อเนื้อยางถูกยืดออกจะสามารถคืนตัวและกระดอนไดดี ทนตอแรงดึง 
อยางไรก็ตามยางธรรมชาติเหมาะที่จะใชในอุณหภูมิชวง 40 ถึง 70 องศาเซลเซียส และไมสามารถ
ทนตอโอโซน ความรอน และน้ํามันบางประเภทได ยางธรรมชาติที่นํามาใชในอุตสาหกรรมยาง
รถยนตจะเปนยางธรรมชาติในลักษณะยางแผนหรือยางแทง ผูผลิตกําหนดสัดสวนผลิตยางรถยนต
ที่ใชยางธรรมชาติเปนสวนประกอบ รอยละ 95 และไมใชยางในเปนสวนประกอบรอยละ 5  

 3.3.2.3.2 ยางสังเคราะห เปนผลิตภัณฑที่พฒันาขึ้นตั้งแตสมัยสงครามโลกครั้ง
ที่ 2 เพื่อทดแทนและแกไขขอบกพรองบางประการที่ไมมีในยางธรรมชาติ จําแนกไดเปน 2 กลุม  

 กลุมแรกเปนยางสังเคราะหที่มีคุณสมบัติคลายธรรมชาติ ซ่ึงยางสังเคราะห
กลุมนี้ถูกผลิตและพัฒนา เนื่องจากในบางชวงยางธรรมชาติประสบปญหาการขาดแคลนและไม
เพียงพอตอความตองการใช ยางสังเคราะหในกลุมนี้มีคุณสมบัติแตกตางจากยางธรรมชาติบางแตไม
มากนัก โดยมีคุณสมบัติทนความรอนไดดีกวายางธรรมชาติ แตคุณสมบัติทางดานความเหนียวและ
ความยืดหยุนดอยกวายางธรรมชาติ ยางสังเคราะหในกลุมนี้ ไดแก SBR (Styrene-Butadiene 
Rubber) BR (Polybutadiene Rubber) RR (Rutyl Rubber)  

 กลุมที่สอง  เปนยางสังเคราะหที่มีคุณสมบัติพิ เศษที่ยางธรรมชาติไมมี
โดยเฉพาะในเรื่องคุณสมบัติความทนทานตอน้ํามัน ความรอนและโอโซนยางสังเคราะห เชน CR 
(Chloroprene Neoprene Rubber) NBR (Acrylonitrile Butadiene (Nitrile) Rubber) CSM 
(Chlorosulphonated Polyethylene Rubber) ยางสังเคราะหในสวนนี้จะใชผสม (Blend) เขากับยาง
ธรรมชาติหรือยางสังเคราะหกลุมแรกในสัดสวนที่เหมาะสมเพื่อให Compound Rubber มีคุณสมบัติ
ตางๆ ตามความตองการ ยางสังเคราะหที่ใชในอุตสาหกรรมยางรถยนตตองนําเขาจากตางประเทศ 
แหลงนําเขาที่สําคัญไดแก ญี่ปุน โปแลนด สหรัฐอเมริกา อังกฤษ เบลเยี่ยม และเยอรมัน 

 3.2.3.3. ผงเขมาดํา (Carbon Black) เปนผลิตภัณฑที่ไดจากน้ํามันดิบและมี
คุณสมบัติในการชวยใหยางแข็งตัว เพิ่มความทนทานของยางตอรอยขีดขวนตางๆ ถึงแมปจจุบันมี
โรงงานผลิตผงเขมาดําภายในประเทศ 2 แหงคือ บริษัท Thai Carbon Black จํากัด และบริษัท Thai 
Carbon Product จํากัด อยางไรก็ตามปริมาณผลิตผลเมาดําท่ีผลิตภายในประเทศยังไมเพียงพอตอ
ปริมาณความตองการ การผลิตภายในประเทศคิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 80 ของความ
ตองการภายในประเทศ  สวนที่ เหลือตองนําเขาจากตางประเทศ แหลงนําเขาที่สําคัญไดแก
สหรัฐอเมริกา และญี่ปุน ผงเขมาดําจะทําใหยางแผนจะมีคุณสมบัติทางดานความยืดหยุน ความ
เหนียวดีกวายางแทง แตก็จะมีปญหาความไมสม่ําเสมอของคุณภาพยาง ซ่ึงกําลังการผลิตของบริษัท 
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Thai Carbon Black จํากัด ประมาณ 140,000 ดันตอปคิดเปนรอยละ 70 ของกําลังการผลิตรวมของ
ทั้งประเทศ สวน บริษัท Thai Carbon Product จํากัด กําลังการผลิตประมาณ 60,000 ตันตอป คิดเปน
รอยละ 30 ของกําลังการผลิตรวม 

 3.3.2.3.4 สารเคมีตางๆ เปนสวนประกอบที่สําคัญในการผสมยางธรรมชาติ 
ยางสังเคราะห และ Carbon Black ใหเขากันและเพื่อเพ่ิมคุณสมบัติหรือเรงปฏิกิริยา ในการผลิต 
และเตรียมเปน Compound Rubber ที่พรอมจะนําไปขึ้นรูป สารเคมีตางๆ สวนใหญตองนําเขาจาก
ตางประเทศสารเคมีเหลานี้แบงออกเปน 4 กลุม คือ 

3.3.2.3.4.1 สารที่กลุมท่ีทําใหยางคงรูป (Vulcanizing Agent) สารกลุมนี้
ใสเพื่อใหโมเลกุลของยางอยูในสถานะที่ยืดหยุนไดดี กอใหเกิดความเชื่อโยงระหวางโมเลกุลของ
ยาง เพิ่มความแข็งแรงและทําใหยางคงรูป สารในกลุมนี้ไดแก ซัลเฟอร (กํามะถัน) เปอรออกไซด 
และ ซิงคออกไซด (ZNO) เปนตน 

3.3.2.3.4.2 สารปองกันยางเสื่อมสภาพ (Protective Agent) เปนสารที่เพิ่ม
สภาพความทนทานของยางตอปจจัยตางๆ ไดดีขึ้น เชน แสง ออกซิเจน โอโซน และยืดอายุการใช
งานในผลิตภัณฑมากขึ้น อาทิ สารโอโซน เปนตน 

3.3.2.3.4.3 สารชวยในกระบวนการผลิต สารกลุมนี้จะมีหลากหลาย
ประเภททําหนาที่เฉพาะตัวที่แตกตางกันออกไป เชน สารพวกน้ํามัน จะชวยทําใหยางที่กําลังบด
ผสมนิ่ม Peptone 22 ชวยในการยอยยางเปนตน 

3.3.2.3.4.4 สารอื่นๆ สารกลุมนี้ผูผลิตไมจําเปนตองใสเสมอไปแตจะ
ขึ้นอยูกับความตองการคุณสมบัติอ่ืนที่พิเศษบางประการของยางผสมหรือผลิตภัณฑที่จะผลิต เชน 
สารทําใหยางฟู หรือการใสสารเพื่อใหยางมีสีตางๆ โดยใชอินทรีย 

 3.3.2.3.5 ชั้นผาใบ เปนสวนของยางที่สัมผัสกับพื้นถนนและมีสวนสําคัญใน
การสรางความสมดุลของยางรถยนตช้ันผาใบสําหรับยางเรเดียล ซ่ึงทําจากเสนใยโพลิเอสเตอร 
ปจจุบันมีผูผลิตภายในประเทศ 3 ราย ไดแก บริษัท บรันตาบูเรีย จํากัด ซ่ึงเปนบริษัทรวมทุน
ระหวางไทยและอินโดนีเซีย บริษัท ไทยบาโรคา อินดัสตรี จํากัด เปนบริษัทรวมทุนระหวาง
ประเทศไทยและอินเดีย และบริษัท สยามไทรคอรด จํากัด เปนบริษัทรวมลงทุนระหวางประเทศ
ไทยและเกาหลี อยางไรก็ตามปริมาณการผลิตภายในประเทศไมเพียงพอตอความตองการ
ภายในประเทศจึงนําเขาบางสวนจากตางประเทศ แหลงนําเขาที่สําคัญ เชนญี่ปุน เกาหลี 

 3.3.2.3.6 เสนลวด เปนเสนลวดที่ใชในการผลิตจะแบงออกเปน 2 ประเภท
สําคัญคือ เสนลวดประเภท Bead Wire สําหรับทําขอบยาง ปจจุบันมีผลิตภายในประเทศเพียง 2 ราย
คือ  ระยองไวร  และสหวิ ริยาไวรคอรด  แตปริมาณการผลิตไม เพียงพอตอความตองการ
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ภายในประเทศ และกําลังการผลิตยังคงไมสม่ําเสมอ จึงยังตองมีการนําเขา Bead Wire จาก
ตางประเทศ สวนเสนลวดประเภทที่สองไดแก Steel Cord เปนเสนลวดใยเหล็กที่ใชสําหรับยาง
เรเดียล (Radial) ปจจุบันยังไมมีการผลิตภายในประเทศยังตองนําเขาจากตางประเทศ แตคาดวาจะมี
การผลิตภายในประเทศโดยบริษัท บริดจสโตน จากประเทศญี่ปุน 

  การใชวัตถุดิบประเภทตางๆ สําหรับการผลิตยางรถยนตแตละประเภทมีความ
แตกตางกันขึ้นอยูกับชนิด ลักษณะ และคุณสมบัติของยางรถยนต ยางรถยนตประเภท ไบอัส (Bias) 
มักใชยางธรรมชาติในสัดสวนที่สูงกวายางเรเดียล (Radial) เชนในกรณียางรถยนตนั่งไบอัส (Bias) 
ในสัดสวนยางธรรมชาติรอยละ 41 ของน้ําหนักยาง ยางสังเคราะหรอยละ 11 ของน้ําหนักยาง ผง
เขมาดํารอยละ 25 และสารเคมีตางๆ โดยรวมรอยละ 11 ของน้ําหนักยาง ขณะที่ยางเรเดียลใชยาง
ธรรมชาติในสัดสวนลดลงเหลือรอยละ 18 ของน้ําหนักยาง และใชยางสังเคราะหในสัดสวนเพิ่มขึ้น
เปนรอยละ 30 ของน้ําหนักยาง ทั้งนี้เพราะยางสังเคราะหชวยเพิ่มความคงทนและเพิ่มความทนตอ
ความรอนสะสมที่เพิ่มขึ้นอันเนื่องจากรถวิ่งดวยความเร็วสูง สัดสวนของ Carbon Black ตองใช
เพิ่มขึ้นในการผลิตดวยเชนกันเปนรอยละ 28 ของน้ําหนักยาง นอกจากนั้นวัตถุดิบสําคัญที่ทําใหการ
ผลิตยางเรเดียล (Radial)  แตกตางจากการผลิตยางไบอัส (Bias) คือการใชเสนลวดใยเหล็กเขามา
เปนสวนประกอบในการผลิต ซ่ึงคิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 7 ของน้ําหนักยาง เชนเดียวกับ
กรณียางบรรทุกไบอัส (Bias) และเรเดียล (Radial) สวนการผลิตยางรถบรรทุกไมวาจะเปนยาง
ไบอัส (Bias) หรือ เรเดียล (Radial) ใชยางธรรมชาติในสัดสวนที่สูงกวาการผลิตรถยนตนั้น
เนื่องจาก ลักษณะการใชงานของยางรถบรรทุกจําเปนตองรับน้ําหนักมาก ใชความเร็วไมสูงนักเมื่อ
เทียบกับยางรถยนตนั่ง ทําใหตองการคุณสมบัติทางดานความยืดหยุนสูงซึ่งยางธรรมชาติสามารถ
ตอบสนองคุณสมบัติดังกลาวได โดยยางรถบรรทุก ไบอัส (Bias) สัดสวนการใชยางธรรมชาติ
เทากับรอยละ 45 ของน้ําหนักยาง ยางรถบรรทุกเรเดียล มีสัดสวนการใชเทากับรอยละ 40 ของ
น้ําหนักยาง ในขณะที่ยางรถบรรทุกใชยางสังเคราะหในสัดสวนที่นอยลงกวายางรถยนตนั่ง โดย
สัดสวนยางสังเคราะหเทากับรอยละ 6 ของน้ําหนักยางสําหรับยางรถบรรทุกไบอัส (Bias) และรอย
ละ 9 ของน้ําหนักยางสําหรับยางรถบรรทุกเรเดียล ขณะท่ีสัดสวนผงเขมาดําและเสนลวดสําหรับ
ขอบยางมีสัดสวนใกลเคียงกันระหวางยางไบอัส (Bias) และยางเรเดียล (Radial) ในยางรถยนตนั่ง 

 
  3.3.2.4 เทคโนโลยีการผลิต เกี่ยวกับยางรถยนต แบงออกเปน 2 สวนที่สําคัญ 

 3.3.2.4.1 เทคโนโลยีของเคร่ืองจักรในขบวนการผลิตยางรถยนต จําเปนตองมี
เครื่องจักรเขามาในขบวนการผลิตทุกๆ ขั้นตอนการผลิต ตั้งแตการจัดเตรียมยางผสม การขึ้นรูปยาง
ผสมในลักษณะตางๆ ทั้งในสวนโครงยาง ขอบยาง ชั้นผาใบ การประกอบสวนตางๆ และการอัด
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ลายดอกยาง ดังนั้นขบวนการผลิตดังกลาวตองใชเงินลงทุนจํานวนมากโดยเฉลี่ยประมาณ 300-
1,500 ลานบาท เครื่องจักรตางๆ ที่ใชในการผลิตจําแนกไดดังนี้ 

  3.3.2.4.1.1 เคร่ืองผสมยาง ทําหนาที่ผสมวัตถุดิบตางๆ ที่กลาวมาขางตน
ในสัดสวนที่แตกตางกันไปในการผลิตยางแตละประเภท เครื่องผสมยางมีหลากประเภทตาม
ลักษณะและปริมาณการใชงาน แตกรณียางรถยนตซ่ึงใชปริมาณยางผสมเปนจํานวนมากจะใช
เครื่องผสมยางขนาดใหญประเภท Banbury ซ่ึงใชแรงงานนอย คุณภาพของยางที่ผสมไดสม่ําเสมอ 
ปจจุบันยังไมสามารถผลิตเครื่อง Banbury ไดเองภายในประเทศยังตองนําเขาจากตางประเทศ 

  3.3.2.4.1.2 เคร่ืองจักรสําหรับขึ้นรูปยาง เปนเครื่องจักรที่นําเอายางที่ผสม
จากเครื่องผสมยางมาเปนรูปเปนลักษณะของชิ้นสวนตางๆ โดยอาจนําปจจัยการผลิตอ่ืนๆ เชน 
โลหะหรือผาใบเขามาเปนสวนประกอบการเครื่องจักรในการขึ้นรูปยางรถยนตมี 2 ลักษณะ คือ  

   3.3.2.4.1.2 .1 เคร่ืองจักรประเภท Extrusion เปนเครื่องจักรที่ใช
ขึ้นรูปยางโดยอาศัยแรงดันจากการหมุนของสกรูดันใหยางผสมผานแมพิมพออกมา Extrusion ใช
ในการขึ้นรูปยางในสวนของโครงยางและขอบยาง เครื่อง Extruder ที่ใชในการผลิตสวนใหญจะ
นําเขามาจากตางประเทศถึงแมในปจจุบันประเทศไทย สามารถผลิตเครื่อง Extruder ไดและมีราคา
ต่ํากวาเครื่อง Extruder ที่นําเขามาจากตางประเทศถึงประมาณ 3 เทา แตคุณภาพ ความสม่ําเสมอ 
ความละเอียด ความพอเหมาะพอดีของชิ้นสวนตางๆ จะต่ํากวาเครื่องจักรที่นําเขาจากตางประเทศ 

   3.3.2.4.1.2 .2 เคร่ืองจักรประเภท Calender เปนเครื่องจักรที่ใช
ขึ้นรูปยางในลักษณะการรีดยางผสมที่เคลือบหรือฉาบกับวัสดุอ่ืนใหเปนแผนที่มีความหนา หรือ
ความกวางสม่ําเสมอตามที่ตองการ โดยอาศัยการรีดผานลูกกลิ้งจํานวน 2 ลูกในเครื่องจักร เครื่อง 
Calender ใชสําหรับขึ้นรูปในสวนของชั้นผาใบ และเข็มขัดรัดหนายางในกรณีของยางรถยนต
เรเดียล (Radial) เครื่อง Calender ยังคงตองนําเขาจากตางประเทศ 

  3.3.2.4.1.3 เคร่ืองประกอบยางรถยนต (Band-Building Machine) เปน
เครื่องจักรที่ทําหนาที่การประกอบสวนประกอบสําคัญ 3 สวนของยางรถยนตเขาดวยกัน เพื่อใหได
ยางในลักษณะ Green Tire เครื่องจักรดังกลาวมีลักษณะเปนถังรูปทรงกระบอกยุบตัวได และใช
มอเตอรเปนตัวหมุนในขบวนการประกอบยางรถยนต ขนาดของเครื่องจักรประเภทนี้มีความ
แตกตางในแตละขนาดของประเภทยาง เครื่องประกอบยางรถยนตตองนําเขาจากตางประเทศ 

  3.3.2.4.1.4 เคร่ืองอบยาง (Curing Press) เปนเครื่องจักรที่ทําหนาที่ใน
การอัดลายดอกยางลงบน Green Tire เครื่องจักรมีลักษณะเปนฝาครอบที่สามารถเปดปดได ภายใน
มีแมพิมพของลายดอกยางและชองผานไอความรอนเพื่ออัดลายดอกยางและอบใหยางสุก เครื่องอบ
ยางแตละเครื่องมีความแตกตางกันออกตามขนาดยางที่ตองการ เครื่องอบยางยังคงตองนําเขาจาก
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ตางประเทศ การผลิตยางรถยนตยังตองพึ่งพาเทคโนโลยีเครื่องจักรจากตางประเทศ ซ่ึงเทคโนโลยี
เครื่องจักรที่ใชในการผลิตคอนขางแพรหลายมาจาก เยอรมัน ญี่ปุน หรือไตหวัน เปนตน การ
เลือกใชเครื่องจักรที่จากแหลงใดในแตละบริษัทขึ้นอยูกับลักษณะของการผลิต ปริมาณเงินลงทุน
และตลาดเปาหมาย (Market Niche) การพัฒนาเครื่องจักรที่ใชในกระบวนการผลิตไมคอยมีการ
เปลี่ยนแปลงในจุดสําคัญ จะมีเพียงการพัฒนาดานประสิทธิภาพเครื่องจักรใหสามารถทํางานได
รวดเร็วและสิ้นเปลืองพลังงานนอยลง 

 3.3.2.4.2 เทคโนโลยีออกแบบโครงสรางยางและดอกยาง ในการผลิตยาง
รถยนตเทคโนโลยีการออกแบบโครงสรางยางและดอกยางเปนปจจัยที่สําคัญอีกประการหนึ่งใน
การกําหนดคุณภาพของยาง การออกแบบโครงสรางยางเปนการกําหนดองคประกอบตางๆ เชน 
ขนาดแผงเหล็กที่ใช ชั้นผาใบ ความกวางของแกมยางและขอบยางเปนตน การผลิตยางใหมีคุณภาพ
ตองมีการออกแบบองคประกอบตางๆ ใหเหมาะสมและสมดุลซ่ึงกันและกัน โดยลายดอกยางเปน
อีกสวนที่มีความสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งยางรถยนตนั่งท่ีใหความเร็วสูง เพราะดอกยางเปนสวนที่
สัมผัสกับพื้นถนนเพื่อใหเกาะถนนไดดีสามารถรีดน้ํา และมีสวนชวยระบายความรอนของยาง
รถยนตในขณะวิ่ง ในขณะที่ยางรถบรรทุกลายดอกยางมีความสําคัญลดลงเพราะการใชงานให
ความสําคัญกับความทนทาน ความสามารถในการรับน้ําหนักมากกวาความเร็ว การพัฒนาลายดอก
ยาง 1 แบบจําเปนตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก ทั้งการวิจัยและพัฒนา (R&D) เพื่อออกแบบดอกยาง
ใหมีความเหมาะสม การลงทุนสนามทดสอบ เพื่อนํายางที่ออกแบบและพัฒนาขึ้นมาทดลองวิ่งใน
สภาพจริง เพื่อพิสูจนศักยภาพของยางที่ถูกพัฒนาขึ้น โดยแหลงที่มาของเทคโนโลยีการผลิตยาง
รถยนตสามารถแบงออกเปน 2 แหลงที่สําคัญคือ กลุมบริษัทยางรถยนตที่สําคัญๆในโลก อาทิเชน 
บริดจสโตน มิชลิน คอนติเนนตัน มีเทคโนโลยีทั้งในสวนการออกแบบโครงสรางยาง ดอกยาง และ
การพัฒนาเทคโนโลยีตางๆ อีกลุมหนึ่งเปนกลุมบริษัทที่เนนการจําหนายเทคโนโลยีเครื่องจักรและ
การออกแบบโครงสราง ซ่ึงการออกแบบและพัฒนาดอกยางของบริษัทประเภทนี้ในบางประเทศยัง
ตองลอกเลียนแบบจากกลุมบริษัทผลิตยางยานยนตที่สําคัญในโลก 

  
  3.3.2.5 ตนทุนการผลิต การผลิตยางรถยนตแตละเสนจะประกอบดวยตนทุน

วัตถุดิบมากที่สุดรอยละ 53.52 โดยใชวัตถุดิบที่เปนผาไนลอนและผาใบเรยอนมากที่สุดรอยละ 
22.46 รองลงมาเปนการใชยางธรรมชาติรอยละ 12.29 ยางคารบอนรอยละ 8.12 วัตถุดิบที่ใชในการ
ผลิตสวนใหญประมาณรอยละ 70 เปนการนําเขาจากตางประเทศ เชน ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา เยอรมัน 
อังกฤษ และเกาหลี เปนตน สวนตนทุนการผลิตที่เหลือเปนคาใชจายในการผลิต เชนคาแรงงาน 
ไฟฟา ประมาณรอยละ 27.06 และคาใชจายในการขายและบริหาร ประมาณรอยละ 19.42 
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ตารางที่ 12  สัดสวนการใชวัตถุดิบในการผลิตยางรถยนต 4 
 

ยางรถยนตนั่ง ยางรถบรรทุก วัตถุดิบ 
ยางไบอัส ยางเรเดยีล ยางไบอัส ยางเรเดยีล 

แหลงที่มา 

ยางธรรมชาติ 6 19 29 36 จากในประเทศ 
ยางสังเคราะห 37 25 21 11 ญี่ปุน อเมริกา 

อังกฤษ เยอรมนั 
ผงเขมาดํา 27 25 25 23 จากในประเทศ, 

ญี่ปุน อเมริกา 
ผาใบ/เสนยาง ไฟเบอร 7 7 10 1  
โครงสรางใยเหล็ก (Steel Cord) - 6 - 18 จากในประเทศ 
เสนลวด (Bread Wire) 4 5 4 4 ญี่ปุน 
สารประกอบเคมี 19 13 11 7 นําเขา 
รวม 100 100 100 100  
ที่มา:  ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ป พ.ศ. 2541  

ขอมูลทางวิชาการยางพารา สถาบันวิจัยยาง  กรมวิชาการเกษตร ป พ.ศ. 2542   
 
  3.3.2.6 การจําแนกผูผลิตตามโครงสรางการผลิต  
 
  ผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 1 (1st Tier) เปนผูผลิตชิ้นสวนอุปกรณ (Components) เชน 

โคมไฟรถยนต เครื่องยนต ฯลฯ ปอนโรงงานประกอบรถยนตโดยตรง บริษทัที่มีศักยภาพที่จะเปน
ผูผลิตชิ้นสวนระดับ 1 ได จะตองมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นสวนตามาตรฐานที่ผู
ประกอบรถยนตกําหนด 

  ผูผลิตสวนระดับที่ 2 (2nd Tier) เปนการผลิตชิ้นสวนยอย (Individual Parts) เชน 
ช้ินสวนของโคมไฟรถยนต ฝาสูบ ฯลฯ เพื่อปอนผูผลิตในระดับที่ 1 อีกตอหนึ่ง โดยจะไดรับการ
ถายทอดเทคโนโลยีจากผูผลิตชิ้นระดับที่ 1 เพื่อใหสามารถผลิตชิ้นสวนไดมาตรฐานตามตองการ 

                                                 
 4  นพพร นุชนิยม.การวิเคราะหโครงสราง พฤติกรรม และผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศ
ไทยในชวงเศรษฐกิจรุงเรืองและเศรษฐกิจถดถอย. วิทยานิพนธปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย สาขาเศรษฐศาสตร
การเกษตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2545. 
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  ผูผลิตชิ้นสวนระดับที่ 3 (3rd Tier) ผลิตวัตถุดิบปอนผูผลิตระดับที่ 2 หรือระดับที่ 
1 เชน เหล็กแผนรีดรอน เหล็กแผนรีดเย็น ยางแผน และคารบอนแบล็กฯลฯ 

  ระดับผูผลิต Tier 1 Tier 2 และTier 3 เปนชิ้นสวนอะไหลที่เรียกวา (Original 
Equipment Manufacturing: OEM) นอกจากนี้ยังมีผูผลิตต่ํากวาระดบัที่ 3 อีกคือการผลิตชิ้นสวนเพื่อ
จําหนายในตลาดอะไหล (Replacement Equipment Market: REM) 

  กลุมท่ี 1 OEM (Original Equipment Manufacturing) หรือ Direct Supplier 
ไดแกบริษัทผูผลิตชิ้นสวนและอะไหลยานยนตที่ผลิตชิ้นสวนสงใหผูประกอบยานยนตในประเทศ
หรือตางประเทศโดยตรง ซ่ึงในกลุม OEM นี้สามารถแบงยอยไดเปนบริษัทผูผลิตชิ้นสวนและ
อะไหลยานยนตระดับ 1 (1st Tier) บริษัทผูผลิตชิ้นสวนระดับ 2 (2nd / 3 rd Tier) และบริษัทผูผลิต
ชิ้นสวนระดับถัดไปรวมไปถึงการจัดหาวัตถุดิบดวย ทั้งนี้โดยพิจารณาถึงระดับการผลิตและ
ประกอบชิ้นสวนและอะไหลนั้นๆ เปนหลัก กลาวคือ ผูผลิตในระดับ 1 จะรับผลิตและประกอบ
ชิ้นสวนหลักใหกับโรงงานประกอบรถยนตโดยอาจจางผูผลิตระดับที่ 2 หรือระดับถัดไปในการ
ผลิตและจัดชิ้นสวนยอยให บริษัท OEM รายหนึ่งอาจจะเปนทั้งผูผลิตระดับ 1st Tier และ 2nd Tier 
ดวยก็ได โดยตลาด OEM จะเปนตลาดที่สามารถขายไดเปนจํานวนมากและมี Margin ต่ํา ดังนั้น
บริษัทท่ีตองการขายขายสินคาในตลาดนี้ จะตองมีความสามารถทั้งทางดานการผลิต การบริหาร 
การควบคุมตนทุน และการนําสง 

  กลุมท่ี 2 REM (Replacement Equipment Manufacturing) ไดแก ผูผลิตชิ้นสวน
ที่ผลิตเพื่อสงเปนอะไหลในการนําไปใชเพื่อการซอมแซมและทดแทนสวนที่สึกหรอตามอายุการใช
งานของรถยนต ซ่ึงแตละช้ินสวนจะมีอายุการใชงานที่แตกตางกันไป โดยมีการแบงยอยตามระดับ
การผลิตและประกอบไดเปนผูผลิตชิ้นสวนตั้งแตระดับ 1st Tier / 2nd / 3rd Tier จนกระทั่งการ
จัดหาวัตถุดิบเชนเดียวกับการแบงกลุมยอยผูผลิตในกลุมยอยผูผลิตในกลุม OEM ผูผลิตชิ้นสวนใน
ตลาดนี้จะมีขนาดหลากหลายตั้งแตขนาดเล็ก ขนาดกลาง ไปจนถึงขนาดใหญ ทําใหคุณภาพชิน้สวน
ในตลาดมีความแตกตางกันอยางมาก 

  ปจจุบันมีผูผลิตยางรถยนตมีปจจัยโครงสรางการผลิตไดแก ประเภทสินคายาง
รถยนต เทคโนโลยี วัตถุดิบภายในประเทศและวัตถุดิบนําเขาจากตางประเทศ และตนทุนการผลิต 
โดยการผลิต ปจจุบันมีจํานวนผูผลิตยางรถยนตจําแนกเปน 2 กลุม คือกลุมผูรวมทุนกับผูผลิตยาง
รถยนตตางประเทศ เปนกลุมผูผลิตรายใหญ และกลุมดําเนินการโดยผูประกอบการคนไทย ดังนี้ 

 
   3.3.2.6.1  กลุมผูรวมทุนกับผูผลิตยางรถยนตตางประเทศ เปนการรวม

ทุนระหวางผูประกอบไทยกับตางประเทศ  โดยอาศัยเทคโนโลยีของบริษัทตางประเทศที่มี
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เคร่ืองจักรท่ีทันสมัยใชเงินลงทุนสูง และมีนโยบายการผลิตและการจําหนายขึ้นกับบริษัทแม 
(Global Strategy) ซ่ึงกลุมบริษัทเปนผูผลิตที่เขามารวมลงทุนเปนกลุมผูประกอบการไทยและทํา
ใหเปนผูกลุมผูผลิตรายใหญ ไดแก บริษัท ไทยบริดจสโตน จํากดั บริษัท มิชลิน และบริษัท กูดเยียร 
(ประเทศไทย) จํากัด รวมทั้งผูผลิตรายใหมจากญี่ปุน เชน ผูผลิตยางโยโกฮามา (YOKOHAMA) 
ผูผลิตยางดันลอบ (DUNLOP) และผูผลิตยางแม็คซิส (MAXXIS) จากใตหวัน การผลิตทั้งยาง
รถยนตนั่ง และยางรถบรรทุก ประเภทยางเรเดียล (Radial) โดยที่ทําการผลิตยางรถยนต
ภายในประเทศ กําลังการผลิตรวมของกลุมผูผลิตกลุมนี้ประมาณรอยละ 85 ของกําลังการผลิต
รวมทั้งหมด การผลิตยางรถยนตของกลุมรวมทุนดําเนินการผลิตทั้งยางรถยนตนั่งและยาง
รถบรรทุก เทคโนโลยีการผลิตไดมาจากบริษัทแมในตางประเทศ ไมวาจะเปนเทคโนโลยีเครื่องจักร 
การออกแบบโครงสรางยาง ดอกยาง และการกําหนดสูตรผสมของยาง นอกจากนั้นบริษัทรวมทุน
จากตางประเทศจะสงชางเทคนิคเขามาใหคําปรึกษา ดูแลและตรวจสอบคุณภาพเครื่องจักร วัตถุดิบ
และยางรถยนตที่ผานกระบวนการผลิต นอกจากนี้การดําเนินนโยบายการคาของบริษัทเหลานี้ถูก
กําหนดจากบริษัทรวมทุนตางประเทศในลักษณะ Global Strategy ผูผลิตในกลุมมี 3 รายใหญไดแก 

3.3.2.6.1.1 กลุมบริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด เปนบริษัทรวม
ลงทุนระหวาง บริษัท บริดจสโตน จํากัด ของประเทศญี่ปุน กับผูประกอบการชาวไทย โดยบริษัทบ
ริดจสโตนถือหุนประมาณรอยละ 60 ปจจุบันมีโรงงาน 2 แหง คือ โรงานบริดจสโตน รังสิต จังหวัด
ปทุมธานี และโรงงานบริดจสโตน ที่อําเภอหนองแค จังหวัดสระบุรี กําลังการผลิตรวมประมาณ 
17,200 เสนตอวัน หรือประมาณ 6.2 ลานเสนตอป คิดเปนรอยละ 40 ของกําลังผลิตรวมในประเทศ 
โดยผลิตจําหนายยางรถยนตนั่งและรถบรรทุกภายใตเครื่องหมายการคาบริดจสโตน และไฟรสโตน 

3.3.2.6.1.2 กลุมบริษัท สยามมิชลิน จํากัด เปนการรวมทุนระหวาง
กลุมบริษัทมิชลินของประเทศฝรั่งเศสกับกลุมบริษัทเครือปูนซีเมนตไทย จํากัด เร่ิมตั้งแตป พ.ศ. 
2532 มีทุนจดทะเบียน 400 ลานบาทสัดสวนการถือหุนประมาณรอยละ 50:50  และเปลี่ยนแปลง
สวนทุนของกลุมทุนมิชลินรอยละ 59 กลุมทุนปูนซเิมนตไทยรอยละ 39 และกลุม M.S. Enterprises 
Holding รอยละ 2  และสุดทายกลุมทุนปูนซิเมนตไทยถือหุนประมาณรอยละ 10 มีสินทรัพยรวม 
5,100 ลานบาท มีจํานวนพนักงานรวมกวา 3000 คน ประกอบดวยบริษัท MICHELIN SIAM CO., 
LTD. (Retread) MICHELIN SIAM CO., LTD. (Tyre Wheel Assembly) THAI TYRE MOULD 
CO., LTD. SIAM TYRE PHRAPRADANG CO., LTD. และ SIAM STEEL CORD CO., LTD. 
ปจจุบันมีโรงงาน 3 แหง คือ โรงงานสยามพระประแดงทําการผลิตยางรถยนตนั่งและยางรถบรรทุก 
โรงงานยางสยาม อุตสาหกรรมหนองแค จังหวัดสระบุรี เปนการผลิตยางรถบรรทุก และโรงงาน
สยามมิชลิน ที่แหลมฉบังทําการผลิตยางรถยนตนั่ง กําลังการผลิตรวมของโรงานทั้ง 3 แหงประมาณ 
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16,600 เสนตอวัน หรือประมาณ 6 ลานเสนตอป หรือคิดเปนรอยละ 38  ของกําลังการผลิตรวมใน
ประเทศ บริษัทจะผลิตและจําหนายยางรถยนตภายใตเครื่องหมายการคา ยางสยาม และมิชลิน 

3.3.2.6.1.3 กลุมบริษัท กูดเยียร (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) เปน
การรวมลงทุนระหวางบริษัท กูดเยียร จํากัด ของสหรัฐอเมรกิากับกลุมทุนผูประกอบการไทย โดยมี
สัดสวนการถือหุนประมาณรอยละ 53 และ 47 ตามลําดับ ปจจุบันมีโรงงานเพียงแหงเดียวอยูที่
จังหวัดปทุมธานี ประมาณ 8,700 เสนตอวัน หรือประมาณ 2.7 ลานเสนตอป หรือคิดเปนรอยละ 15 
ของกําลังผลิตรวมในประเทศ ท่ีผลิตยางรถยนตนั่งและยางรถบรรทุกภายใตเครื่องหมายการคา กูด
เยียร ในป พ.ศ. 2512 ไดทําขอตกลงในดานความชวยเหลือทางเทคโนโลยีการผลิต และการบริหาร 
รวมกับบริษัท กูดเยียร ไทรแอนด รับเบอร จํากัดในประเทศสหรัฐอเมริกา และตอมาในป พ.ศ. 
2513 ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (B.O.I.) เปนระยะเวลา 15 ป 
โดยสิทธิประโยชนที่ไดรับเปนการยกเวนภาษีเงินไดจากกิจการผลิต และหลอดอกยางเครื่องบิน 
เมื่อวันที่ 30 มิถุนายน พ.ศ. 2521 และยังไดรับอนุมัติใหนําหลักทรัพยเขาจดทะเบียนในตลาด
หลักทรัพยแหงประเทศไทย โดยไดมีเพิ่มทุนจดทะเบียนจาก 60 ลานบาท เปน 74 ลานบาท และ
แปรสภาพนิติบุคคลเปนบริษัทมหาชนในป พ.ศ. 2537  และระยะที่ผานมากวา 30 ปที่ผานมา กูด
เยียร ไดรับความชวยเหลือทั้งในดานการบริหารองคกร และการถายทอดเทคโนโลยีการผลิตที่
ทนัสมัยจากบริษัทแม ในสวนของการบริหารงาน และอํานาจในการควบคุมบริษัทฯ นั้น ทางบริษัท 
กูดเยียรไทร แอนด รับเบอร จํากัด ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดสงเจาหนาที่ระดับสูงหมุนเวียนมารวม
บริหารงานกับกลุมผูถือหุนของบริษัทฯ อยางมีประสิทธิภาพ 

3.3.2.6.1.4 กลุมบริษัท โยโกฮามา รับเบอร จํากัด ผูผลิตยางโยโก
ฮามา เปนการรวมลงทุนระหวางกลุมบริษัท โยโกฮามา จากญี่ปุนกับกลุมบริษัท ต.สยามคอมเมอร
เชียล ที่ไดรับการสงเสริมจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน ภายใตตราสินคา YOKOHAMA 

3.3.2.6.1.5 กลุมบริษัท แม็กซิส อินเตอรเนชั่นเนล (ประเทศไทย) 
จํากัด ผูผลิตยางแม็กซิส เปนการลงทุนที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการ
ลงทุน มีที่ตั้งโรงงานในนิคมอุตสาหกรรมอีสเทอร ซีบอรด จังหวัดระยอง ทําการผลิตยางรถยนตนั่ง 
และรถกระบะ ภายใตตราสินคา MAXXIS  

3.3.2.6.1.6 กลุมบริษัท ซูมิโตโมรับเบอร (ไทยแลนด) จํากัด ผูผลิต
ยางดันล็อป เปนการลงทุนที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
ภายใตช่ือบริษัท มีที่ตั้งโรงงานในนิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ จังหวัดระยอง ทําการผลิตยาง
เรเดียลรถบรรทุก รถยนตนั่ง และรถกระบะ ภายใตตราสินคา DUNLOP  

 



 88

   3.3.2.6.2  กลุมบริษัทท่ีดําเนินการโดยผูประกอบการของคนไทย ที่มี
ประมาณ 10 ราย และสวนใหญเปนผูผลิตยางรถยนตนั่งและยางรถบรรทุกประเภทยาง ไบอัส 
(Bias) กําลังการผลิตรวมกันปละประมาณ 2 ลานเสน โดยกลุมผูผลิตที่ดําเนินการโดย
ผูประกอบการภายในประเทศ ซ่ึงเปนกลุมผูผลิตขนาดกลางและเล็ก เนื่องจากขอจํากัดทางดานเงิน
ลงทุนและเทคโนโลยีการตางๆ ไมวาเปนเครื่องจักร การออกแบบดอกยาง ซ่ึงสวนใหญยังคงไดมา
จากประเทศไตหวัน และการควบคุมคุณภาพการผลิตซ่ึงอาศัยชางเทคนิคของไตหวันและชาง
เทคนิคที่เคยทํางานกับบริษัทผูผลิตยางในกลุมแรกชวยดูแลผูผลิตที่สําคัญในกลุมนี้ ไดแก บริษัท 
โอตานิไทร จํากัด ซ่ึงมีกําลังการผลิตประมาณ 450,000 เสนตอป หรือประมาณรอยละ 4 ของกําลัง
การผลิตรวมของอุตสาหกรรม รองลงมาไดแก บริษัท ดีสโตน จํากัด ซุปเปอรสโตน และบริษัท ป. 
สยาม จํากัด ซ่ึงมีกําลังการผลิตใกลเคียงกันประมาณรอยละ 3 ของกําลังการผลิตรวมในประเทศ 
รวมทั้งผูผลิตยางวีรับเปอร ไฮฮีโร แชมปเปยนและยางตราหัวสิงห นอกจากนี้ยังมีกลุม
ผูประกอบการหลอดอกยางใชแลว ปอนตลาดทดแทนไมต่ํากวา 80 รายกระจายอยูทั่วประเทศ 

   3.3.2.6.3 กลุมผูนํ า เข ายางสํา เ ร็จรูป  ไดแก ผูนํ า เข ายาง  FALKEN, 
DUNLOP, TOYO, YOKOHAMA จากญี่ปุน ยาง FEDERAL จากไตหวัน ยาง PIRELLI จากอิตาลี 
ยาง FULDA และ CONTINENTAL จากเยอรมันนี ยาง HANKOOK และ KUMHO จากเกาหลี ยาง 
GT RADIAL จากอินโดนีเชีย ยาง SIMEX และ SILVERSTONE จากมาเลเชีย ยาง ADVANCE 
และ TRIANGLE และDOUBLE COINS จากจีน รวมทั้งยาง BKT และ MRS จากอินเดีย ซ่ึงเปน
การนําเขามาจําหนายในประเทศที่เปนลักษณะยางอะไหล (REM) 
 
ตารางที่ 13 ปริมาณการผลิตยางรถยนตภายในประเทศ  

(หนวย: เสน)  
ปริมาณการผลิต 2545 2546 2547 2548 

ยางรถยนตนั่ง 8,248,304 10,101,950 13,159,544 13,989,114
ยางรถกระบะ 4,324,131 4,809,937 4,950,592 7,519,278
ยางรถบรรทุกและรถโดยสาร 3,791,296 3,924,184 4,136,375 4,344,360
ยางรถแทรกเตอร 143,750 184,671 184,513 178,124
ยางอื่น ๆ  884,612 598,235 1,124,270 1,612,815
รวมผลิตยางรถยนต 17,392,093  19,618,977 23,555,294 27,643,691 
ที่มา :  รวบรวมจากสถานการณยางรถยนต 
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 สําหรับผลิตภัณฑยางรถยนตในป พ.ศ. 2547 จําแนกเปนการผลิตยางรถยนตนั่ง จํานวน 
13,159,544 เสน เพิ่มขึ้นจากปกอนรอยละ 30.2 ยางรถกระบะจํานวน 4,950,592 เสน เพิ่มขึ้นจากป
กอนรอยละ 2.9 สําหรับผลิตภัณฑยางในไตรมาส 4 ของป พ.ศ. 2548 จําแนกเปนการผลิตยาง
รถยนตนั่ง จํานวน 13,989,114 เสน เพิ่มขึ้นรอยละ 4.33 สวนยางรถกระบะ 7,519,278 เสน เพิ่มขึ้น
รอยละ 6.74 อันเนื่องมาจากยอดการผลิตรถกระบะภายในประเทศยังมีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้น มี
การคาดการณวาตนทุนการผลิตจากวัตถุดิบมีแนวโนมจะเพิ่มสูงขึ้น 
 การผลิตยางรถยนตในประเทศไทยมีโรงงานผลิตยาง 10 แหงที่มีกําลังการผลิตประมาณ 
31 ลานเสนตอป เปนกําลังการผลิตของผูผลิตรายใหญ 3 รายประมาณ 29 ลานเสนหรือรอยละ 93.5 
ของกําลังการผลิตทั้งหมด ไดแก ผูผลิตยางบริดจสโตน มิชชลิน และกูดเยียร สวนที่เหลือประมาณ
รอยละ 6.5 เปนกําลังของผูผลิตขนาดกลางและขนาดเล็กของไทย ไดแก ผูผลิตยางวีรับเบอร โอตานิ 
ยางดีสโตน ยางไฮฮีไร และผูผลิต ป. สยามอุตสาหกรรมยาง มีการผลิตยางรถยนตในประเทศ
ประมาณรอยละ 83.2 ของกําลังการผลิตทั้งหมด สวนใหญผลิตยางรถยนตนั่งและปกอัพรอยละ 76 
สวนที่เหลือเปนการผลิตยางรถบรรทุก ยางรถโดยสารขนาดใหญ และยางประเภทอื่นๆ รอยละ 24 
ปริมาณการผลิตขึ้นอยูกบัโครงสรางตลาดที่สวนใหญเปนสวนแบงของผูผลิตรายใหญ ทําใหผูผลิต
รายยอยประสบกับปญหาในการทําตลาดยางรถยนต โดยเฉพาะยางรถยนตนั่งและยางรถกระบะ ที่มี
ความตองการในตลาดสูงมาก ที่ผูประกอบการไทยไมสามารถที่จะเขาไปเพิ่มสวนแบงไดมากนัก มี
เพียงวีรับเบอรที่ผลิตยางรถยนตนั่ง และยางรถกระบะ สวนผูผลิตรายอื่นๆ ยังคงผลิตเพียงยาง
รถบรรทุกกลาง และยางรถบรรทุกใหญ ที่มีโครงสรางแบบ Bias เทานั้น 
 
  3.3.3 โครงสรางตลาดยางรถยนต 
 
  3.3.3.1 ตลาดสําหรับยางรถยนตภายในประเทศ แบงออกไดเปน 2 สวนคือ 
 
   3.3.3.1.1. ตลาดประกอบรถยนต (Original Equipment Market : 
OEM) เปนตลาดสําหรับการนํายางไปประกอบกับรถยนต ปริมาณการใชยางรถยนตในตลาด OEM 
ขึ้นโดยตรงกับปริมาณการผลิตและการสงออกของอุตสาหกรรมผลิตรถยนตภายในประเทศ 
ปจจุบันตลาดประกอบรถยนตมีสัดสวนประมาณรอยละ 40 ของตลาดบริโภครวมภายในประเทศ 
ยางที่ใชในตลาด OEM  จะเปนยางรถยนตที่ตองผลิตภายใตเงื่อนไขคุณสมบัติตรงตามที่ผูผลิต
รถยนตกําหนด โดยทั่วไปแลวจะเปนการพัฒนายางรถยนตรวมกันระหวางผูผลิตรถยนต และผูผลิต
ยางรถยนต มีเงื่อนไขจะตองผานการทดสอบตามมาตรฐานความปลอดภัย ทั้งหองทดสอบ และจาก
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สภาพการใชงานจริงในสนามทดสอบ ผูผลิตยางที่สามารถสงยางจําหนาย OEM ไดจะตองเปน
บริษัทที่มี R&D  เปนของตนเอง มีบุคลากรที่มีความเชียวชาญสามารถทําการพัฒนายางรถยนต
รวมกับการพัฒนารถยนตได ตองมีเงินทุนในการลงทุนเครื่องทอสอบ สนามทดสอบ เพื่อจะไดมี
ศักยภาพในการพัฒนายางรถยนตได ดังนั้นผูผลิตที่ทําการจําหนายในตลาดนี้มีเฉพาะกลุมบริษัท
รวมทุนเทานั้น การแขงขันในตลาด OEM อยูในระดับที่สูง เนื่องจากทั้งผูผลิตและผูซ้ือ กับโรงงาน
ประกอบรถยนต ที่มีขอมูลขาวสารคอนขางสมบูรณ (Perfect Information) โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ทางดานคุณภาพ อยางไรก็ตามผูซ้ือมักนิยมกระจาย (Diversify) กลุมผูขาย และไมผูกขาดกับผูผลิต
เพียงรายใดรายหนึ่งเพื่อปองกันปญหาขาดแคลนสินคา ซ่ึงสําหรับยางรถยนต บริษัท ไทย  
บริดจสโตน จํากัด เปนผูผลิตที่มีสวนแบงการตลาด (Market Share) ในตลาด OEM สูงที่สุด
ประมาณรอยละ 75 ของตลาด OEM รองลงมาไดแก กลุมบริษัท สยามมิชลิน มีสัดสวนปริมาณกา
จําหนายประมาณรอยละ 15 และบริษัท กูดเยียร จํากัด มีสัดสวนการจําหนายรอยละ10  
   3.3.3.1.2. ตลาดทดแทนยางที่สึกหรอ (Replacement Equipment 
Marker: REM) เปนตลาดสําหรับจําหนายยางรถยนตทดแทนยางเกาที่สึกหรอ ปริมาณการ
จําหนายในตลาดทดแทนขึ้นอยูกับปริมาณการใชรถยนตภายในประเทศ ประเภท และคุณภาพของ
ยางรถยนต ตลาด REM มีสัดสวนสูงถึงรอยละ 70 ของตลาดบริโภครวมภายในประเทศ คุณภาพ
ของยางรถยนตในตลาด REM มีความหลากหลาย (Variety) ผูผลิตในตลาด REM มีทั้งกลุมบริษัท
รวมทุน และกลุมผูประกอบการภายในประเทศ แตตลาด สวนใหญยังคงเปนของกลุมบริษัทรวมทุน 
ประมาณรอยละ 70 ของปริมาณการจําหนายในตลาด REM  
   การแขงขันในตลาด REM มีความแตกตางกันไปในแตละประเภทของ
ผลิตภัณฑ ยางรถยนตนั่งเปนผลิตภัณฑที่ผลิตเฉพาะกลุมบริษัทที่รวมทุนกับตางประเทศเทานั้น 
คุณภาพและความละเอียดของผลิตภัณฑในแตละบริษัทมีความใกลเคียงกัน ราคาของผลิตภัณฑใน
แตละบริษัทจึงไมแตกตางกันมากเทาใดนัก ดังนั้นกลุมผูผลิตจําเปนตองสรางความแตกตางของ
สินคา (Differentiate) โดยการแขงขันที่มิใชราคา (Non-Price Strategy) อาทิเชน ลายดอกยาง 
มาตรการสงเสริมการขายผานตัวแทนจําหนาย การโฆษณา เปนตน สําหรับยางรถบรรทุกนั้นมีการ
แขงขันทางดานราคารุนแรงกวางยางรถยนตนั่ง เพราะมีผูผลิตมีทั้งกลุมบริษัทรวมทุน และกลุม
ผูผลิตภายในประเทศ การแขงขันจึงใหความสําคัญกับการแขงขันที่ใชราคามากกวาการแขงขันที่
มิใชราคา โดยเฉพาะกลุมผูประกอบการภายในประเทศ ที่ตั้งราคาผลิตภัณฑยางรถบรรทุกไดต่ํากวา
ราคาของกลุมบริษัทรวมทุนประมาณรอยละ 20-30 ในขณะที่ราคายางรถบรรทุกของกลุมบริษัท
รวมทุนมีราคาที่ใกลเคียงกัน ซ่ึงการจําหนายยางรถยนตที่ผลิตในประเทศประมาณรอยละ 80 ของ
ปริมาณการผลิตและที่เหลืออีกรอยละ 20 เปนการสงออกไปจําหนายยังตางประเทศ ปริมาณการ
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จําหนายยางรถยนตในประเทศประมาณ 16.7 ลานเสน ทั้งนี้เนื่องจากปริมาณการผลิตรถยนตมีการ
ขยายตัวมากขึ้น และปริมาณความตองการยางเพื่อทดแทนยางเกาที่สึกหรอตามจํานวนรถยนตที่ใช
อยูในประเทศก็มากขึ้นเชนกัน 

 
ตารางที่ 14 ปริมาณการนําเขา และสงออกยางรถยนตในประเทศไทย  

(หนวย: ลานเสน) 
ปริมาณยางรถยนต 2544 2545 2546 2547 2548 

การผลิตยางในประเทศ 15.03 17.39 19.61 23.55 27.64 
การนําเขายางรถยนต 1.18 1.08 1.35 1.65 2.00 
ปริมาณยางรถยนตในตลาด 16.21 18.47 20.96 25.20 29.64 
การสงออกยางรถยนต 8.15 9.15 10.13 15.09 14.20 
การใชยางรถยนตในประเทศ 9.93 8.13 11.53 12.36 12.60 
ปริมาณการใชยางรถยนต 18.08 17.28 21.66 27.45 26.80 
ที่มา :  รวบรวมเอกสารวิจยัธุรกิจ ธนาคารกรุงไทย 

 
 3.3.3.2 สถานการณของการนําเขายางรถยนต โครงสรางการนําเขายางรถยนต

ในชวง 20 ปที่ผานมาไมมีการเปลี่ยนแปลงมากเทาใดนัก โดยการนําเขาสวนใหญเปนการนําเขายาง
รถยนตนั่ง มีสัดสวนการนําเขาสูงที่สุดประมาณรอยละ 72 ของปริมาณการนําเขาในชวงป พ.ศ. 
2520-2540 ยางรถบรรทุกสัดสวนการนําเขากลับมีเพิ่มสูงขึ้นจากเพียงรอยละ 12 ในป พ.ศ. 2520 
เปนรอยละ 21 ในป พ.ศ. 2540  ซ่ึงการนําเขารถยนตนั่งเกือบทั้งหมดเปนการนําเขายางเรเดียล 
(Radial) ในขณะที่การนําเขายางไบอัส (Bias) มีสัดสวนเพียงเล็กนอยประมาณรอยละ 4 ของปรมิาณ
การนําเขายางรถยนตนั่งรวม 

 ปริมาณ การนําเขายางเรเดียล ขยายตัวเพิ่มขึ้นจาก 1.3 แสนเสนในป พ.ศ. 2531 
เปน 3.3 แสนเสนในป พ.ศ. 2540 ในขณะที่ปริมาณการนําเขายางไบอัส (Bias) ขยายตัวเพิ่มขึ้นจาก 
4.5 พันเสนในป พ.ศ. 2531 เปน 12 พันเสนในป พ.ศ. 2540 การนําเขายางเรเดียลจากตางประเทศ
เพื่อมาจําหนายภายในประเทศเปนการเพิ่มความหลากหลาย และเพิ่มทางเลือกใหกับผูบริโภค
ภายในประเทศ เชน Dunlop BF-Goodrich Yokohama Maxxis และ Continental เปนตน สวนยาง
รถยนตนั่ง ไบอัส (Bias) ที่นําเขาจะเปนยางที่ใชกับรถยนตพิเศษ เชน ยางรถ Folk lift ยางรถที่แลน
ในสนามกอลฟ ซ่ึงยางเหลานี้เปนยางที่ปริมาณความตองการใชภายในประเทศไมสูง จึงไมคุมกับ
การที่ผูผลิตภายในประเทศจะเปดสายการผลิตเพื่อตอบสนองความตองการดังกลาว 
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 โครงสรางตลาดนําเขาสวนใหญเปนการนําเขาจากประเทศพัฒนาแลว ในกรณี
ของยางรถยนตนั่งเรเดียล (Radial) และไบอัส (Bias) ที่มีการนําเขาจากญี่ปุนและสหรัฐอเมริกา ในป 
พ.ศ. 2540 ญี่ปุนเปนแหลงนําเขาสําหรับยางเรเดียล ประมาณรอยละ 65 รองลงไดแก สหรัฐอเมริกา 
รอยละ 11 สวนยางไบอัส (Bias) แหลงนําเขาที่สําคัญไดแก สหรัฐอเมริกา รอยละ 53 รองลงมา
ไดแก ญี่ปุน รอยละ 33 ซ่ึงการผลิตยางรถยนตที่ไดเพิ่มจํานวนขึ้นและพัฒนาขึ้นอยางตอเนื่อง เปน
ผลมาจากแรงผลักดันทั้งทางดาน ความตองการใชยางรถยนตภายในประเทศที่ขยายตัวเพิ่มขึ้น 
ความสามรถของผูผลิตภายในประเทศเพื่อแขงขันและทดแทนการนําเขายางรถยนตจากตางประเทศ
และการขยายตัวของปริมาณการสงออกจากผลิตภัณฑที่มีคุณภาพและราคาที่สามารถแขงขันใน
ตลาดโลกได ดังเห็นไดจากปริมาณการนําเขายางรถยนตเปรียบเทียบกับปริมาณการใชยางรถยนต
ภายในประเทศ มีแนวโนมลดลง ขณะที่ปริมาณการสงออกยางรถยนตตอปริมาณการผลิตยาง
รถยนตภายในประเทศมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น  

 การนําเขายางรถบรรทุกสวนใหญเปนการนําเขายางเรเดียล (Radial) สวนการ
นําเขายาง ไบอัส (Bias) มีเพียงสัดสวนเพียงรอยละ 17 ของปริมาณการนําเขายางรถบรรทุกรวม 
ปริมาณการนําเขายางรถบรรทุกเรเดียล ขยายตัวเพิ่มขึ้นจาก 3 พันเสนในป พ.ศ. 2531 เปน 81 พัน
เสนในป พ.ศ. 2540 ในขณะที่ยางไบอัส (Bias) ปริมาณการนําเขาเพิ่มขึ้นเชนเดียวกันจาก 8 พันเสน
ในป พ.ศ. 2531 เปน 2 หมื่นเสนในป พ.ศ. 2540 โดยการนําเขายางรถบรรทุกเรเดียล เพิ่มขึ้นเปนการ
นําเขาเพื่อตอบสนองความตองการผูบริโภคบางกลุมประกอบกับการผลิตภายในประเทศยังคงมี
สัดสวนที่ต่ํา สวนการเพิ่มขึ้นของการนําเขายางไบอัส (Bias) เปนการเพิ่มในสวนของยางที่มีขนาด
ใหญมาก และมีปริมาณการใชยางประเภทดังกลาวไมสูงมากนักทําใหผูประกอบการภายในประเทศ
ไมมีแรงจูงใจที่จะเปดสายการผลิตใหม เชนยาง Off Road ยางรถแทรกเตอร ยางรถขุดดินขนาด
ใหญ เปนตน เชนเดียวกันตลาดนําเขายางรถบรรทุก ทั้งเรเดียล (Radial) และไบอัส (Bias) สวนใหญ
มาจากประเทศพัฒนา โดยเฉพาะประเทศญี่ปุนมีการนําเขาในป พ.ศ. 2540 ญี่ปุนเปนแหลงนําเขาที่
สําคัญที่สุดของทั้งยางเรเดียล (Radial) และ ไบอัส (Bias) สําหรับยางเรเดียล ประมาณรอยละ 12 
และ 75 ตามลําดับ รองลงมาไดแก ฝร่ังเศส รอยละ 5  อิตาลี รอยละ 2 และเกาหลีใตเปนแหลงนําเขา
สําคัญรองลงมาของยางไบอัส (Bias) ประมาณรอยละ 22 ดังนั้นการพิจารณาการขยายการผลิต 
(Source of Growth) ไมไดมอียางชัดเจนในการประเมินถึงแหลงที่มาของการพัฒนาการผลิตของ
อุตสาหกรรมยางรถยนตภายในประเทศ ตั้งแตในชวงป พ.ศ. 2522 การพิจารณาแหลงที่มาการ
ขยายตัวของยางรถบรรทุกจึงแบงเปน 2 ชวงเวลา คือในชวงป พ.ศ. 2520-2522 และป พ.ศ. 2523-
2540 ในชวงป พ.ศ. 2520-2522 การขยายตัวของปริมาณการผลิตเปนการขยายการผลิตเพื่อทดแทน
การนําเขาซึ่งมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 97.8 ในขณะที่การขยายการผลิตเพื่อการสงออกยังคงมีสัดสวน
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ไมสูงมากนักเพียงรอยละ 11.5 เมื่อเทียบกับการขยายปริมาณการผลิต อยางไรก็ตามในชวง 2523-
2540 การขยายการผลิตยางรถบรรทุกสวนใหญกลับขยายปริมาณการผลิตเพื่อตอบสนองตอตลาด
ตางประเทศ ซ่ึงสัดสวนเพิ่มสูงขึ้นอยางมากเปนรอยละ 72.78 เมื่อเปรียบเทียบกับการขยายปริมาณ
การผลิต ในขณะที่การผลิตบางสวนประมาณรอยละ 28 เมื่อเทียบกับการขยายปริมาณการผลิตรวม 
เพื่อตอบสนองความตองการใชในประเทศของยางรถบรรทุก 

 
  3.3.3.3 สถานการณของการสงออกยางรถยนต อุตสาหกรรมยางรถยนต

ภายในประเทศไดขยายการผลิตและพัฒนาอยางตอเนื่องจนกระทั่งมีผลผลิตสวนเกิน (Excess 
Capacity) และสามารถสงออกไปจําหนายตางประเทศ สัดสวนปริมาณการสงออกยางรถยนตตอ
ปริมาณการผลิตภายในประเทศ มีแนวโนมเพิ่มขึ้น ประเทศไทยสงออกยางรถยนตคร้ังแรกเมื่อป 
พ.ศ. 2511 และไดมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง จนมีปริมาณการสงออกยางรถยนตเพิ่มขึ้นเปน 3.8 ลาน
เสนในป พ.ศ. 2540 และสัดสวนปริมาณการสงออกยางรถยนตตอปริมาณการผลิตภายในประเทศมี
แนวโนมเพิ่มสูงขึ้นในยางรถยนตทุกประเภทอยางตอเนื่อง โดยยางรถยนตนั่ง มีสัดสวนปริมาณการ
สงออกเพิ่มขึ้นจากรอยละ 3 ในป พ.ศ. 2520 เปนรอยละ 22 ในป พ.ศ. 2539 ในขณะที่ยางรถบรรทกุ 
มีสัดสวนปริมาณการสงออกเพิ่มจากรอยละ 0.3 เปนรอยละ 37 ภายหลังเกิดวิกฤตการณทาง
เศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 รัฐบาลประกาศเปลี่ยนระบบอัตราแลกเปลี่ยนเปนระบบลอยตัวแบบ
จัดการ ทําใหคาเงินบาทมีแนวโนมออนตัวลง (Depreciate) ยางรถยนตภายในประเทศมีราคาต่ําลง
ในตางประเทศ ประกอบกับเศรษฐกิจภายในประเทศชะลอตัว ตลาดตางประเทศจึงทวีความสําคัญ
เพิ่มมากขึ้น และสัดสวนปริมาณการสงออกยางรถยนตปรับเพิ่มขึ้นทุกประเภทประมาณรอยละ 29  
ยางรถยนตนั่ง รอยละ 52  ยางรถบรรทุก รอยละ 48  และโครงสรางการสงออกยางรถยนตนั่งสวน
ใหญเปนการสงออกยางเรเดียลรถยนตนั่ง ที่มีสัดสวนการสงออกสูงถึงรอยละ 81 เมื่อเทียบกับ
ปริมาณการสงออกยางรถยนตนั่งรวม โดยปริมาณการสงออกเพิ่มขึ้นจาก 1 แสนเสนในป พ.ศ. 
2531 เปน 4 แสนเสนในป พ.ศ. 2540 อยางไรก็ตามจากขอมูลปริมาณการผลิตยางรถยนตนั่งไบอัส 
(Bias) ของธนาคารแหงประเทศไทยไมปรากฏตัวเลขปริมาณการผลิตตั้งแตป พ.ศ. 2538 

 ดังนั้นปริมาณการสงออกที่เพิ่มสูงขึ้นเปนผลจากการเพิ่มปริมาณการสงออกยาง
รถยนต ไบอัส (Bias) ประเภทอื่น เชน ยางสามลอเครื่อง ซ่ึงทางกรมศุลกากรไดรวบรวมไวใน
หมวดเดียวกับยางรถยนตนั่งประเภทไบอัส (Bias) และมีโครงสรางการสงออกยางรถบรรทุก
ขยายตัวเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องเกือบทั้งหมดเปนการเพิ่มขึ้นของการสงออกยางไบอัส (Bias) สวนการ
สงออกยางเรเดียลรถบรรทุก เริ่มมีการพัฒนาเพิ่มมากขึ้นภายหลังจากการที่ไดเปดดําเนินการผลิต
ของบริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด อยางไรก็ตามสัดสวนการสงออกดังกลาวยังคงมีสัดสวนที่ต่ํา เมือ่
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เทียบกับปริมาณการสงออกยางรถบรรทุกโดยรวม ทําใหการที่ผลิตภัณฑยางภายในประเทศได
พัฒนาคุณภาพเพิ่มขึ้นและทําใหประเทศไทยสามารถสงออกผลิตภัณฑไปจําหนายยังประเทศ
พัฒนาแลวเพิ่มมากขึ้น  เชนในกรณีของยางรถยนตนั่งที่สงไปในตลาดญี่ปุน  ไตหวัน  และ
สหรัฐอเมริกาทวีความสําคัญ  

 ตั้งแตป พ.ศ. 2540 ตลาดสงออกที่สําคัญที่สุดของไทย มีญี่ปุนเปนตลาดสงออกที่มี
สัดสวนสูงที่สุด ประมาณรอยละ 15 ของการสงออกยางรถยนตนั่งโดย รองลงมาไดแก ไตหวัน   
รอยละ 14.9 และสหรัฐอเมริกา รอยละ 12 จากเดิมเปนตลาดตะวันออกกลาง  สวนกรณีตลาด
สงออกยางรถบรรทุก ในตลาดประเทศพัฒนาแลวมีความสําคัญเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ ญี่ปุนเปนตลาด
สงออกที่สําคัญอันดับสองรองจากตลาดซาอุดิอาระเบีย รอยละ 15 ของปริมาณการสงออกยาง
รถบรรทุกรวม  โดยสัดสวนการสงออกไปญี่ปุนตอการสงออกโดยรวมเทากับรอยละ  12 
นอกจากนั้นประเทศไทยสามารถสงออกยางรถบรรทุกบางสวนไปขายในสหรัฐอเมริกา และที่
ตลาดตะวันออกกลางอื่นๆ เชน เลบานอน รอยละ 10 ปากีสถาน รอยละ 10 

 การผลิตยางรถยนตมีบทบาทที่สําคัญเศรษฐกิจไทยอยางมาก ขณะที่การผลิตยาง
รถยนตภายในประเทศที่มีการพัฒนาอยางตอเนื่อง และสามารถสงออกไปจําหนายยังตางประเทศ 
แตปริมาณการนําเขายางรถยนตจากตางประเทศยังคงเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องเชนกัน อยางไรก็ตาม
บทบาทการนําเขายางรถยนตจากตางประเทศมีความสําคัญลดลงเมื่อเทียบกับปริมาณการใชยาง
รถยนตภายในประเทศ  จากตารางที่ 15 ในป พ.ศ. 2548 ปริมาณยางรถยนตในประเทศสวนใหญ
เปนการผลิตยางรถยนตในประเทศ ประมาณรอยละ 93.1 และเปนยางรถยนตนําเขารอยละ 6.9 ซ่ึง
แนวโนมการนําเขายางรถยนตเพิ่มขึ้นรอยละ 20 ตอป  และมีการใชยางรถยนตในประเทศประมาณ
รอยละ 51 และสงออกประมาณรอยละ 49  

 ผูผลิตไทยมีการปรับกลยุทธที่เนนการสงออกยางรถยนตมากขึ้น ขณะที่การนําเขา
จะเปนยางรถยนตที่ไมไดผลิตในประเทศ และรัฐมีการลดภาษีนําเขายางรถยนตภายใตขอตกลง
การคาเสรี และองคการการคาโลก ทําใหประเทศไทยยังตองนําเขายางรถยนตบางประเภทจาก
ตางประเทศ เนื่องจากยางรถยนตบางประเภทยังมีปริมาณการใชภายในประเทศในระดับที่ต่ํา และ
ผูประกอบการภายในประเทศไมสามารถขยายปริมาณการผลิตใหเกิดประสิทธิภาพ (Economies of 
Scale) และคุมคากับการลงทุน ยังมีความตองการใชยางรถยนตนําเขาจากตางประเทศ ทําใหเกิด
ความหลากหลาย เปนทางเลือกแกผูบริโภค  
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ตารางที่ 15  มูลคาการสงออกยางรถยนตเรเดียล (Radial) ป พ.ศ. 2538 -2543 
(หนวย: บาท) 

ป พ.ศ. ยางรถ 
ยนตนั่ง 

อัตราเติบ 
โต (%) 

ยางรถ 
บรรทุก 

อัตราเติบ 
โต (%) 

รวม อัตราเติบ 
โต (%) 

2538 656,806,217  122,903,776  779,709,993  
2539 937,346,207 42.7 159,090,869 29.4 1,096,437,076 40.6 
2540 1,238,075,299 32.1 327,139,243 105.6 1,565,214,542 42.8 
2541 2,508,461,183 102.6 834,789,482 155.2 3,343,250,665 113.6 
2542 2,178,399,252 -13.2 930,577,230 11.5 3,108,916,482 -7.0 
2543 2,506,446,579 15.1 1,558,059,770 67.4 4,064,506,349 30.7 

เฉลี่ย (%) 1,670,912,456 35.9 655,426,728 73.8 2,326,339,214 44.1 
ที่มา : กรมศุลกากร  
 
ตารางที่ 16  มูลคาการสงออกของผลิตภัณฑยางยานพาหนะ 

 (หนวย: ลานเหรียญสหรัฐ) 
สินคา 2544 2545 2546 2547 2548 

ยางยานพาหนะ 381.9 435.3 475.0 679.8 857.0 
ที่มา :   สํานักบริหารสารสนเทศการพาณชิย กระทรวงพาณิชย  โดยความรวมมือของกรมศุลกากร   
            กระทรวงการคลัง และกรมสงเสริมการสงออก  
 

แนวโนมทิศทางการเปลี่ยนแปลงสัดสวนการสงออกตอปริมาณการผลิตของยางรถยนตใน
แตละประเภท สะทองถึงพัฒนาการของอุตสาหกรรมยางรถยนตภายในประเทศในชวง 20 ปที่ผาน
มาในการพัฒนาไปสูระดับการสงออก โดยเฉพาะในสัดสวนของยางรถยนตเพิ่มสูงขึ้น และมีสาเหตุ
สําคัญสวนหนึ่งเปนผลมาจากสภาวะการแขงขันทางดานราคาภายในประเทศของยางรถยนตมี
คอนขางสูง ทําใหผลตอบแทนที่ไดจากการขายยางภายในประเทศลดลง จึงเกิดแรงจูงใจผูผลิตสง
ยางรถยนตออกไปจําหนายประเทศเพิ่มมากขึ้นโดยป พ.ศ. 2543 ไทยมีการสงออกยางเรเดียล 
ประมาณ 4.3 ลานเสนมีมูลคาประมาณ 4,058 ลานบาท แบงเปนยางเรเดียลของรถยนตนั่ง 3.1 ลาน
เสนมีมูลคา 2,500 ลานบาท และยางรถบรรทุก 1.2 ลานเสนมีมูลคา 1,558 ลานบาทหรือคิดเปน
สัดสวนยางรถยนตนั่งดานปริมาณรอยละ 72.1 หรือมูลคารอยละ 61.7 ของการผลิตยางรถยนตใน
ประเทศ สวนยางรถบรรทุกมีการขยายการสงออกประมาณรอยละ 34.8 มีมูลคารอยละ 30.7  
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แนวโนมการสงออกยางรถยนตของไทยเพิ่มขึ้น เนื่องจากมีการผลิตท่ีไดมาตรฐานและเปน
ท่ียอมรับมากขึ้น โดยเฉพาะยางเรเดียลรถบรรทุก ซ่ึงมีการขยายตัวดานปริมาณการสงออกสูงถึง
รอยละ 152.4 และดานนําเขามูลคารอยละ 67.4 ในขณะที่ยางเรเดียลรถยนตนั่งมีการขยายตัว ดาน
ปริมาณสงออกรอยละ 14.4 โดยตลาดสงออกที่สําคัญไดแก ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา มาเลเซีย 
ออสเตรเลีย ฮองกง และไตหวัน เปนตน ในป พ.ศ. 2544 ปริมาณการผลิตยางรถยนตของประเทศจะ
ขยายตัวประมาณรอยละ 10 ทั้งนี้ผูผลิตรายใหญ 2 รายคือ ผูผลิตยางบริดจสโตน และมิชลินไดขยาย
กําลังการผลิตเพิ่มขึ้นอีก 5.2 ลานเสน และมีการใชเต็มกําลังการผลิต เปนผลมาจากการขยายตัวของ
การผลิตรถยนต และการสงออกยางรถยนตที่เพิ่มขึ้น จะทําใหยางรถยนตเปนชิ้นสวนที่ใชยาง
ธรรมชาติมากที่สุด และอนาคตคาดวาการผลิตยางรถยนตจะมีสัดสวนการใชยางธรรมชาติมากขึ้น 
ทั้งนี้เพราะการใชยางรถยนตมีแนวโนมที่จะหันมาใชยางเรเดียลมากขึ้น และยางเรเดียลรถบรรทุกมี
สัดสวนการใชยางธรรมชาติรอยละ 36 คิดเปนสัดสวนตอน้ําหนักแลวสูงกวายางเรเดียลสําหรับ
รถยนตนั่งที่ใชยางธรรมชาติเพียงรอยละ 27.5 ตอน้ําหนักยางรถยนต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 97

บทที่ 4 
บทบาทกลุมทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนต 

 
การศึกษาบทบาทของของกลุมทุนตางๆในอุตสาหกรรมยางรถยนต ที่มีความสําคัญจาก

การ เปนสวนหนึ่งของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต และเปนสวนหนึ่งของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ
ยาง ในอดีตมีการนําเขายางรถยนตมาจําหนายในประเทศไทย หลังจากที่รัฐบาลมีนโยบายลดการ
นําเขา เพื่อลดการขาดดุลการคา ทําใหมีการลงทุนเพื่อผลิตยางรถยนตในประเทศมากขึ้น มีการใช
ยางรถยนตเปนชิ้นสวนยานยนตในประเทศมากขึ้น การใชยางดิบเปนวัตถุดิบหลักในการผลิต ซ่ึง
ประเทศไทยเปนแหลงผลิตยางธรรมชาติมากที่สุดในโลก จึงเปนขอไดเปรียบของการผลิตยาง
รถยนตในประเทศไทย การเสริมสรางศักยภาพการผลิตของประเทศไทยในการแขงขันกับ
ตางประเทศที่มีศักยภาพการแขงขันในดานเทคโนโลยีการผลิต การออกแบบและวิจัยพัฒนา
ผลิตภัณฑที่มีคุณภาพ (Quality) ทําใหเกิดประสิทธิภาพของโครงสรางตนทุนผลิตภัณฑ (Cost) ที่ต่ํา
กวา และสามารถสงมอบสินคาไดตามกําหนดเวลา มีประเด็นการวิเคราะหตางๆ ดังนี้  

4.1. โครงสรางกลุมอิทธิพลที่มีบทบาทในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
4.2. วิเคราะหบทบาทของกลุมทุนตางๆ ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต 

4.2.1 พัฒนาการของกลุมทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
4.2.2 นโยบายของรัฐที่มีตออุตสาหกรรมยางรถยนต 
4.2.3 ประเทศไทยขาดนโยบายที่สามารถเชื่อมโยงอุตสาหกรรมตนน้ํากับกลางน้ํา 
4.2.4 บทบาทของกลุมทุนตางๆ ที่มีอิทธิพลในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
4.2.5 ปฏิสัมพันธระหวางกลุมทุนอุตสาหกรรมยางรถยนต และอุตสาหกรรมตอเนื่อง 

4.3. วิเคราะหเครือขายอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุน 
3.1 เครือขายความรวมมือกับอุตสาหกรรมยานยนต 
3.2 เครือขายการผลิตและการตลาดในอุตสาหกรรมยางรถยนต 

 4.4. วิเคราะหความสามารถการแขงขันในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
4.4.1 ปจจัยที่เปนอุปสรรคของกลุมทุนไทยภายในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
4.4.2 ผลกระทบจากนโยบายของรัฐตอการสนับสนุนอุตสาหกรรมยางรถยนต 
4.4.3 เปรียบเทียบความคุมคาระหวางการผลิตยางรถยนตในประเทศกับการนําเขา 
4.4.4 การสรางภาวะของการกีดกันตลาดของลุมทุนขามชาติ  
4.4.5 การสรางการยอมรับจากการบริโภคในผลิตภัณฑยางรถยนต 
4.4.6 การสนับสนุนการแขงขันของกลุมทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนตไทย 
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การวิเคราะหมุงเนนการเปรียบเทียบลักษณะของปจจัยที่เปนแรงผลักดัน และแรงฉุดดึง
ของบทบาทการแขงขันทางอุตสาหกรรมจากอิทธิพลของนโยบายหรือกฎระเบียบของรัฐ และ
บทบาทของกลุมทุนไทย และกลุมทุนขามชาติในอุตสาหกรรมยางรถยนตเชิงบริบทเศรษฐศาสตร
การเมือง ภายใตการเปดการคาเสรี สงผลกระทบอุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศ ดังนี้ 

    
4.1 โครงสรางกลุมอิทธิพลท่ีมีบทบาทในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
 
 กลุมทุนตางๆ ที่มีบทบาท และมีอิทธิพลตอการกําหนดทิศทางของอุตสาหกรรมยางรถยนต 
ประกอบดวย กลุมที่เปนหนวยงานของรัฐ กลุมองคกรระหวางประเทศ กลุมสถาบันและองคกร
อิสระ และกลุมผูผลิตและจําหนาย โดยองคกรธุรกิจทางภาครัฐและเอกชนหรือสมาคมของธุรกิจ
เอกชนทั้งที่เปนธุรกิจประเภทเดียวกัน หรือการรวมกลุมในพื้นที่เดียวกันเพื่อการพัฒนาของกลุม
ธุรกิจ เนนไปที่องคกรธุรกิจที่มีบทบาทตอการลงทุนของบรรษัทขามชาติญี่ปุน ที่ไดรับการ
สนับสนุนจากรัฐบาลญี่ปุนอยาง JETRO หรือองคกรธุรกิจที่เกิดขึ้นจากการรวมตัวของนักลงทุน
เอกชนอยาง Japanese Chamber of Commerce Bangkok (JCCB) และสมาคมยานยนตไทยเปนตน 
โดยองคกรธุรกิจมีวัตถุประสงคจะชวยสนับสนุนการลงทุนใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

องคกรธุรกิจในญี่ปุนนั้นไดเริ่มมีมาตั้งแตสมัยกอนสงครามโลกครั้งที่สอง ถือวาเปนกลุม
ธุรกิจในยุคแรกๆ ที่เปนศูนยกลางในการควบคุมบริษัทลูกหรือบริษัทในเครือ เนื่องจากสามารถ
ควบคุมบริษัทลูกไดโดยยังคงผูกขาดทางธุรกิจจํานวนนอยราย (Oligopoly) ชวงหลังสงครามโลก
คร้ังที่สองไดเกิดองคกรหรือกลุมธุรกิจ ที่เปนบริษัทตางธุรกิจมารวมตัวกันเปนกลุมเดียวกัน มี
ความสัมพันธแบบแนบแนนภายในกลุมดวยวิธีการตางๆ เชน การถือหุน การรวมมือทางเทคโนโลย ี
การใหกูแกบริษัทภายในกลุมที่มีเงื่อนไขคอนขางพิเศษกวาบริษัทที่ไมไดสังกัดอยูในกลุม การมี
กลไกตลาดรวมกัน การหมุนเวียนผูบริหารระดับสูงในกลุม เปนการรวมกลุมธุรกิจแบบทุน
อุตสาหกรรม จากการรวมองคกรธุรกิจที่มีความสัมพันธระหวางบริษัทแมกับบริษัทลูกหรือที่
เรียกวา “เคเรทสุ” (Keiretsu) พบในอุตสาหกรรมขนาดใหญอยางอุตสาหกรรมภาคยานยนต เปนตน 

สําหรับองคกร ที่มีบทบาทตอการลงทุนของอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทย เปน
ตัวแปรสําคัญในดานการลงทุนนั้น ไดแก องคกรที่เกิดจากการรวมตัวทางภาครัฐและเอกชน เชน 

1. สถาบันยานยนต (Thai Automobile Institute) 
2. สมาคมผูผลิตยานยนตไทย (Thai Automotive Industry Association)  
3. สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Thai Auto-Parts Manufacturer Association) 
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4. กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (Automotive Industry 
Club, The Federation of Thai Industries) 

5. กลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 
(Auto-Parts Industry Club, The Federation of Thai Industries 

6. กลุมอุตสาหกรรมผลิตภณัฑยาง สภาอตุสาหกรรมแหงประเทศไทย (Rubber Industry 
Club, The Federation of Thai Industries) 

 

อตุสาหกรรม
ยางรถยนต

สถาบันอสิระ

กระทรวงอุตสาหกรรม
. กรมโรงอุตสาหกรรม
. สํานักงานคณะกรรมการ
  สงเสรมิการลงทุน.

องคกรระหวางประเทศ

กระทรวงพานิชย 
. กรมการคาภายใน
.

กระทรวงการคลัง
. กรมศุลกากร
.

กลุมผูผลิตรถยนต

กลุมผูเหล็กลวด

กลุมผูผลิตยางพารา

กลุมและสถาบัน

WTO

สมาคมยางพารา

FTA

หนวยรัฐ กลุมผูผลติ

กลุมผูผลิตยางรถยนต

กลุมผูนําเขาและสงออก

กลุมผู
จาํหนาย

กลุมตวัแทน
จาํหนาย

 
 
ภาพที่ 6  แสดงความสัมพันธของกลุมที่มีอิทธิพลตอการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต 
ที่มา :  รวมรวมจากสถานการณทั่วไปของอุตสาหกรรมยางรถยนต 

 
สถาบันยานยนต (Thai Automobile Institute) เปนองคกรอิสระซึ่งกอตั้งขึ้นตามมติ

คณะรัฐมนตรี โดยความรวมมือของภาครัฐและเอกชน เมื่อวันที่ 7 กรกฎาคม 2541 และจัดตั้งขึ้น
โดยกระทรวงอุตสาหกรรมในรูปแบบการบริหารองคกรในลักษณะขององคกรอิสระ โดยใช
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กฎระเบียบการบริหารงานแบบเอกชน  ไมผูกพันระเบียบปฏิบัติขอบังคับของราชการ และ
รัฐวิสาหกิจ โดยที่ตองการใหเปนองคกรที่จัดตั้งเพื่อเปนศูนยกลางในการพัฒนาอุตสาหกรรมยาน
ยนตและเพิ่มศักยภาพทางการแขงขันในตลาดโลก ภารกิจหลักของสถาบันการสนับสนุนใหเกิด
นโยบายที่เอื้อประโยชนตอภาครัฐ และประสานงานเพื่อใหเกิดความคลองตัวและตอเนื่องใน
อุตสาหกรรม-ธุรกิจยานยนตไทย รวมถึงการกําหนด และจัดทํามาตรฐาน รวมทั้งวิจัยพัฒนาขอมูล
ขาวสาร เพื่อเสนอแนะแกรัฐบาลในการกําหนดกลยุทธ และนโยบายของภาครัฐ 

สมาคมผูผลิตยานยนตไทย  (Thai Automotive Industry Association) ไดรับอนุญาตให
จัดตั้งสํานักงานในป พ.ศ. 2524 ปจจุบันมีสมาชิก 151 บริษัท มีสถานะเปนองคกรธุรกิจเอกชนที่
เปนศูนยกลางของผูประกอบอุตสาหกรรมยานยนตทั้งหมด มีวัตถุประสงคของสมาคมไดแกการ
ประสานงานระหวางสมาชิกกับหนวยงานราชการและเอกชนทั้งในและตางประเทศเพื่อแลกเปลี่ยน
ขอมูลเพื่อตอบสนองนโยบายของทางราชการในการพัฒนาอุตสาหกรรมเพื่อสงเสริมเศรษฐกิจของ
ประเทศ จัดสัมมนารวมกับสถาบันหรือสมาคมที่เกี่ยวของกับกิจกรรมของสมาชิก ใหคําปรึกษา 
เสนอแนะตอหนวยราชการในขอบเขตของอุตสาหกรรม ทั้งตอสมาชิกและหนวยงานที่เกี่ยวของ 

สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Thai Auto Parts Manufacturer Association) การที่
ผูผลิตชิ้นสวนเกิดความมั่นใจในนโยบายของรัฐบาลที่มีผลมาจากการยกเลิกนโยบายจํากัดแบบ
รถยนตที่ประกอบภายในประเทศในอัตรารอยละ 25 ผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศจึงมีการรวมตัว
กัน และสรางความเปนเอกเทศในการเสนอความคิดเห็นและขอเสนอแนะตอภาครัฐ และไดรวมกัน
จัดตั้ง “สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย” ขึ้นในป พ.ศ. 2521 ไดรับการอนุมัติใหจัดตั้งเปน
สมาคมจากกระทรวงพาณิชย เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2521 เพื่อเปนศูนยรวมของนักอุตสาหกรรม
ดานชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศ ในอันดับที่จะปกปองรักษาสงเสริม และพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนตของชาติ ปจจุบันสมาคม มีสมาชิกกวา 372 บริษัท มีวัตถุประสงคคือ 

1. สงเสริมการประกอบวิสาหกิจการผลิตหรือการรับจางทําชิ้นสวนอุปกรณ เครื่องมือ
เครื่องใชของยานยนตภายในประเทศ รวมมือกับรัฐบาลในการสงเสรมิการประกอบวิสาหกิจ 

2. สนับสนุนและชวยเหลือสมาชิกแกไขปญหาอุปสรรคตางๆ รวมทั้งเจรจาทําความตกลง
กับบุคคลภายนอก เพื่อประโยชนรวมกันในการประกอบวิสาหกิจของสมาชิก สอดสองและติดตาม
ความเคลื่อนไหวของตลาดการคาชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เครื่องใชยานยนตทั้งภายในนอก
ประเทศ เพื่อประโยชนแกเศรษฐกิจและการเงินของประเทศ 

3. ทําการวิจัยเกี่ยวกับการประกอบวิสาหกิจการผลิตช้ินสวน อุปกรณ เครื่องมือ เครื่องใช
ของยานยนต แลกเปลี่ยนและเผยแพร ความรูในทาวิชาการตลอดจนขาวสารการคาเกี่ยวกับวิสาหกิจ 
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4. รวบรวมขอสถิติหรือเอกสารหรือขอรับทราบขอมูลตางๆ จากสมาชิกเกี่ยวกับการดําเนิน
วิสาหกิจการผลิตและการรับจางทําชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เครื่องใชของยานยนต ทั้งนี้ขึ้นกับ
ความยินยอมของสมาชิก 

5. สงเสริมคุณภาพชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เครื่องใชยานยนตที่ผลิตหรือรับจางทําหรือ
จําหนายโดยสมาชิกใหเขามาตรฐาน และใหสินคาดังกลาวมีปริมาณเพียงพอแกความตองการของ
ตลาด ตลอดจนสงเสริมการวิจัย ปรับปรุงวิธีการผลิต และการคาใหไดผลดียิ่งขึ้น 

6. ทําความตกลงหรือวางระเบียบใหสมาชิกปฏิบัติหรือเวนการปฏิบัติ เพื่อใหการประกอบ
วิสาหกิจการผลิตและการรับจาง ชิ้นสวนอุปกรณ เครื่องมือเครื่องใชในยานยนตดําเนินไปได 

7.ประนีประนอมขอพิพาทระหวางสมาชิก หรือระหวางสมาชิกกับบุคคลภายนอกในการ
ประกอบวิสาหกิจ 

8.สงเสริมความสามัคคี กีฬาเพื่อพลานามัยและจัดงานสังสรรคบันเทิงเปนครั้งคราว โดยไม
เกี่ยวของทางการเมือง 

9.ประกอบกิจการสาธารณกุศล และใหความอนุเคราะหแกสมาชิก ในดานสวัสดิการ
ภายในขอบเขตที่ไมตองหามตามาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติสมาคมการคา พ.ศ. 2509 

กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (Automotive Industry 
Club, The Federation of Thai Industries) เปนสวนหนึ่งของสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย
กอตั้งขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2519 จากการรวมตัวของผูผลิตและผูประกอบรถยนต และจักรยานยนต
ภายในประเทศ เปน 1 ใน 33 กลุมของสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ที่ทําหนาที่ประสานงาน
กับกลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนตเพื่อใหเกิดการพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑและ
สนับสนุนสงเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยในทุกๆ ดานรวมกับรัฐบาล 
กลุมอุตสาหกรรมยานยนตยังใหความรวมมือและสนับสนุนในกิจกรรมของรัฐและสภา
อุตสาหกรรม และเขารวมในการกําหนดนโยบายและวางแผนในการพัฒนายานยนตของภาครัฐ 
และเปนศูนยกลางในการประสานงานระหวางสมาชิก และภาครัฐเพื่อรวมกันแกไขปญหาและ
อุปสรรคของการดําเนินธุรกิจยานยนต  รวมถึงการเปนผูรวบรวมขอมูลสถิติที่ สําคัญของ
อุตสาหกรรมยานยนต ในภารกิจดานตางประเทศนั้น กลุมอุตสาหกรรมยานยนตทําหนาที่เปน
ตัวแทนของภาคอุตสาหกรรมไทยในการประสานนโยบายและการดําเนินงานกับภาครัฐ เพื่อให
บรรลุขอตกลงการเจรจาดานการคาและการลงทุนของไทยที่เอ้ือประโยชนตอเศรษฐกิจและสังคม
ของประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยเพื่อมุงหวังใหประเทศไทยเปน
ศูนยกลางของอุตสาหกรรมยานยนตเพื่อการสงออก 
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กลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (Auto-
Parts Industry Club, The Federation of Thai Industries)  กอตั้งเมื่อป พ.ศ. 2519 เปนการรวมตัวของ
นักอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ซ่ึงเปนสมาชิกของสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศสมัยนั้น 
(ปจจุบันคือ สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย) เพื่อประสานงานกับกลุมอุตสาหกรรมยานยนต ให
ขอคิดเห็นขอเสนอแนะ ตอภาคราชการในการวางนโยบายที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของ
ชาติ มีวัตถุประสงคในแนวทางเดียวกันกับสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยคือ สงเสริมและ
พัฒนาการประกอบอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต และสงเสริมสนับสนุนเกี่ยวกับการศึกษาวิจัย 
แกไขปญหาเกี่ยวกับการประกอบอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต บทบาทของกลุมอุตสาหกรรม
ชิ้นสวนและอะไหลยานยนตคือการทําหนาท่ีเปนผูแทนของภาคเอกชนในการใหขอเสนอแนะ การ
วางนโยบายและการแกไขปญหาที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต รวมถึงการจัด
กิจกรรมตางๆ ท่ีเปนการสงเสริมใหสมาชิกพัฒนาตนเอง ทั้งทางดานการจัดการ การตลาดและ
มาตรฐานของชิ้นสวนยานยนต ในดานตางประเทศนั้น และเปนแกนนําในการเจรจาใหเกิดการ
ลงทุนและขยายตลาดอยางตอเนื่อง 

กลุมอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยาง สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (Rubber Industry 
Club, The Federation of Thai Industries) ที่ทําหนาที่ประสานงานกับสมาชิกกลุมอุตสาหกรรม
ผลิตภัณฑยาง เพื่อใหเกิดการพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑ และสนับสนุนสงเสริมการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางธรรมชาติของประเทศไทย เปนผูแทนของภาคเอกชนในการใหเสนอแนะหรือ
แนวทางในการวางนโยบายของรัฐ กับการแกไขปญหาที่เก่ียวของกับผลิตภัณฑยางรวมถึงการจัด
กิจกรรมตางๆ ท่ีเปนการสงเสริมใหสมาชิกพัฒนาตนเองของผูผลิตยาง 

คุณลักษณะขององคกรธุรกิจดังกลาวขางตนทําใหสมาชิกกลุมบางสวนที่มีอํานาจทาง
การเมืองบรรลุบทบาทในการเจรจาเรียกรองกับภาครัฐที่ทําหนาที่กํากับดูแลดานนโยบายไดสะดวก
ขึ้น ทําใหนโยบายที่ออกมาเอื้อประโยชนตอธุรกิจของตนเองเปนสวนใหญ เชน กรณีการขยายนิคม
อุตสาหกรรมของธุรกิจไทย เนื่องมาจากนโยบายสงเสริมการลงทุนที่ตองมีการจัดเตรียมดาน
สาธารณูปโภคเพื่อรองรับการลงทุนจากตางประเทศที่ทําใหเกิดการขยายตัวของนิคมอุตสาหกรรม
เพิ่มขึ้นพรอมสิทธิประโยชนตางๆ ที่ภาครัฐใหการสนับสนุน จากความสัมพันธของผูประกอบ
รถยนต และผูผลิตชิ้นสวนในปจจุบันเปนความสัมพันธแบบกําหนดใหผูผลิตชิ้นสวนทําตามความ
ตองการ (Captive Relationship) และกําหนดคุณลักษณะของสินคาใหผูผลิตชิ้นสวนทําหนาท่ี
ออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑเอง ซ่ึงผูผลิตของกลุมทุนไทยขาดอาํนาจตอรองจึงไมสามารถสราง
ความสัมพันธลักษณะเชนนี้ได สงผลใหผูผลิตจะตองแบกรับภาระตนทุนในสวนนี้เองเชนเดียวกัน 
ตัวอยางเชนผูประกอบยานยนตตองการใหผูผลิตสวนปรับปรุงคุณภาพ และลดตนทุนใหเปนไป



 103

ตามที่ผูประกอบยานยนตกําหนดไว โดยผูผลิตชิ้นสวนจะตองปฏิบัติตาม ทําใหความรวมมือเพื่อ
ชวยเหลือพัฒนา ผูผลิตชิ้นสวนในอนาคตเพิ่มพัฒนาไปตามสายโซอุปทาน (Supply Chain) มากขึ้น 
ดวยคุณภาพและราคาถูก รวมทั้งจํานวนตามที่ตองการสงมอบที่ตรงเวลา โดยเฉพาะอยางยิ่งผูผลิต
ช้ินสวนที่มีความหายในการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑสามารถเลือกใชวัตถุดิบในการผลิตอยาง
เหมาะสม และสามารถผลิตชิ้นสวนใหไดคุณภาพตามที่ผูประกอบการรถยนตตองการหรืออาจ
มากกวาที่ตองการจึงมีความไดเปรียบ ความสามารถดังกลาวจําเปนตองลงทุนในดานการวิจัยและ
พัฒนา  และมีผูท่ีเชี่ยวชาญทางวิศวกรรมอยางมาก จากเหตุผลดังกลาว ทําใหแนวทางความรวมมือ
และการชวยเหลือเพื่อพัฒนาใหผูผลิตชิ้นสวนในอนาคตกําลังเริ่มพัฒนาไปตามสายโซอุปทาน 
(Supply Chain) เปนตน ดังนั้นรูปแบบการลงทุนของบรรษัทขามชาติ โครงสรางอุตสาหกรรมยาน
ยนตปจจุบันเปนไปในรูปแบบของ Cluster นั้น มีผลมาจากนโยบายที่เปล่ียนแปลงไปตามภาวะ
ทางการเมืองและเศรษฐกิจ ซ่ึงอยูภายใตการควบคุมขององคกรธุรกิจดานยานยนตท่ีมีกลุม
ผลประโยชนแอบแฝงอยู ทําใหองคกรธุรกิจเปรียบเสมือนสถาบันที่กําหนด และควบคุมทิศทางให
ดําเนินไปตามนโยบาย เพื่อเปาหมายทางธุรกิจของกลุม 
 
4.2 วิเคราะหบทบาทของกลุมทุนตางๆ ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต 

 
 ระบบเศรษฐกิจและการคาในปจจุบันที่เปลี่ยนแปลงไปเปนการคาระหวางประเทศมาก

ขึ้น เปนผลมาจากการเปดเสรีการคาและการลงทุน ทําใหเกิดผลกระทบตอความสามารถในการ
ลงทุนและการแขงขันของอุตสาหกรรมยางรถยนต ทั้งในดานการลงทุน การผลิต และการคา ซ่ึง
ผูผลิตไดมีการปรับตัวที่จะชวงชิงโอกาส หรือขอไดเปรียบในการผลิต เพื่อสรางอํานาจตอรอง
แขงขันกับตลาดได ซ่ึงการพัฒนาระบบเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมของประเทศ จําเปนตองมีสวน
จากรัฐอยางมากในการเขาไปสนับสนุนอุตสาหกรรมใหมีความเข็มแข็ง และสามารถที่จะแขงขันได
ในตลาดการคาแบบเสรี เนื่องจากประเทศที่พัฒนาแลวมีการสะสมทุนจํานวนมาก และเคลื่อนยาย
ทุนไปในประเทศที่มีศักยภาพทางเศรษฐกิจ และมีอัตราการเจริญเติบทางเศรษฐกิจ รวมทั้งมี
เสถียรภาพทางการเมือง โดยอาศัยปจจัยสําคัญที่เปนเครื่องมือในการวิเคราะหและวิจัยการลงทุน
ไดแก การใชขอมูลหรือสารสนเทศที่ครบถวนมีความถูกตองแมนยํา และทันตอเหตุการณ จะมีการ
กําหนดการพัฒนาการลงทุนในอุตสาหกรรมอยางมีประสิทธิภาพ และสรางระบบการพัฒนาอยาง
ตอเนื่องเนนการสรางเครือขายการผลิต การจําหนาย เปนหัวใจหลักในการพัฒนาอุตสาหกรรม 
(Industry Chain) ท่ีกําหนดขึ้นในประเทศของตน จะเปนการเพิ่มขีดความสามารถการแขงขัน โดย
รัฐเปนผูนําในการหาหนทางใหกลุมทุนไทยตางๆ ขยาย และสรางเครือขายไปทั่วโลกภายใต
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เทคโนโลยีเดียวกัน ดังนั้นรัฐบาล และกลุมทุนไทยจึงมีบทบาทอยางมากที่จะพัฒนาศักยภาพการ
ผลิตยางรถยนตของผูประกอบการของไทยสามารถแขงขันในอุตสาหกรรมยางรถยนตกับผูผลิตที่
เปนกลุมทุนขามชาติได  

 การผลิตยางรถยนตปจจุบันไดกลายเปนธุรกิจที่ไรพรมแดนและอาศัยบรรษัทขามชาติใน
การขยายธุรกิจดวยการสรางเครือขายในตางประเทศ มีการขยายตลาดทั้งในและตางประเทศ อันมี
ผลมาจากการบริหารความเสี่ยงจากการทําธุรกิจระดับสากล และใหความสําคัญอยางมากกับการ
ดูแลรักษาคุณภาพของผลิตภัณฑใหมีมาตรฐานสากลอยูเสมอ ถาหากละเลยเรื่องของคุณภาพแลวไม
เพียงแตจะสงผลใหเกิดความเสียหายตอตัวผลิตภัณฑเทานั้น แตยังมีผลใหตราสินคาเกิดความ
เสียหายเปนอยางมากอีกดวย บรรษัทขามชาติ (Multinational Corporations) เปนบริษัทที่ดําเนิน
กิจการหลายประเทศ ไมเพียงแตมุงหวังบรรลุกําไรสูงสุดตอหนวยผลิตที่ตั้งอยูในแตละประเทศ แต
ยังมุงหวังบรรลุกําไรสูงสุดของกลุมบริษัทรวมทั้งหมด ซ่ึงการบริหารควบคุม เปนเจาของทรัพยสิน 
(ทั้งหมดหรือบางสวน) กอใหเกิดรายไดมากกวาหนึ่งประเทศขึ้นไป จากการเขารวมในการผลิต
ระหวางประเทศ หรือการผลิตขามพรมแดนของการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ  

การเติบโตของบรรษัทขามชาติ (MNCs) จากการการขยายตัวของบริษัทในประเทศ
อุตสาหกรรม ที่เปนการรวมกลุมเปนธุรกิจขนาดใหญ จากการควบรวมกิจการ (Merger or 
Acquisition) การประสานกิจการบริหารระหวางบริษัท มีทั้งการรวมตัวในแนวราบที่ทําธุรกิจใน
อุตสาหกรรมประเภทเดียวกัน และการรวมตัวในแนวตั้งคือรวมบริษัทที่มีความเกี่ยวของกันโดยตรง
เพื่อกระจายกระบวนการผลิตที่ตอเนื่องใหหลากหลายยิ่งขึ้น และการควบกิจการแบบกระจายคือ
การขยายกิจการไปยังธุรกิจที่ไมมีความเกี่ยวของกับธุรกิจเดิมเลย เพื่อประโยชนจากการกระจาย
ความเสี่ยง ความรวมมือทางเทคโนโลยี และการประสานกิจการในธุรกิจประเภทเดียวกันอาจ
นําไปสูการผูกขาด ซ่ึงขัดแยงกับกฎหมายตอตานการผูกขาด (Anti-trust Law) เหตุผลการเปน
บรรษัทขามชาติ การขยายธุรกิจตามแนวดิ่งที่ทําไมไดหรือทําไดไมดี ในประเทศ การกระจายความ
เสี่ยงจากการใชเทคโนโลยีที่ไมมีคูแขงหรือเหนือกวาประเทศดอยพัฒนา(Less Development 
Country) ที่เนนถึงการวิจัยและพัฒนาการผลิต การตลาด การโฆษณา และการลดตนทุนการขนสง
สินคา การเอาชนะกําแพงภาษี ขอกีดกันทางการคา เพื่อใหประหยัดตอขนาดการผลิต(Economies of 
Scales) และการปรับยอดขายและผลกําไรใหสม่ําเสมอ ซ่ึงจะมีลักษณะการลงทุนในตางประเทศ
ของบรรษัทขามชาติ ในรูปแบบ Portfolio Investment, FDI (Foreign Direct Investment), Wholly-
owned Subsidiary (Take Over or Acquisition or Greenfield Strategy), Joint Venture (Majority 
share or Equal Share or Minority Share) มีนโยบายการบริหารเปนแบบที่ยึดประเทศแมเปนหลัก 
(Ethnocentric) แบบที่มุงสูทองถ่ินที่ไปลงทุนเปนหลัก (Polycentric) แบบที่มุงพิจารณาเปนเขตโซน 
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(Regiocentric) แบบที่มุงพิจารณาในระดับโลก (Geocentric) ซ่ึงประโยชนที่ประเทศกําลังพัฒนาจะ
ไดรับ ไดแก การจางแรงงานในประเทศ การถายโอนเทคโนโลยีและการบริหารแบบใหม เปน
ชองทางสูตลาดโลกเพื่อกระจายสินคาที่ผลิตได เพิ่มประสิทธิภาพใหกับปจจัยการผลิตที่มีอยู และ
ประชาชนไดมีโอกาสในการบริโภคที่ดีขึ้น แตก็ทําใหเกิดผลเสียที่ประเทศกําลังพัฒนาจะไดรับจาก
บรรษัทขามชาติ ทําใหประเทศเปนอาณานิคมทางเศรษฐกิจหรือทาสวัฒนธรรมการบริโภค ทําให
เกิดการขาดดุลทางเศรษฐกิจหรือทรัพยากรธรรมชาติ ขาดการพัฒนาเทคโนโลยีของตนเอง เปนแค
มือปนรับจาง OEM-Original Equipment Manufacturer และแรงงานที่ขาดการพัฒนาศักยภาพ ทํา
ใหธุรกิจหรือภูมิปญญาทองถ่ินลมสลายหายสาบสูญได 

ผูผลิตยางรถยนตที่เปนกลุมทุนชาติตองอาศัยบทบาทของรัฐเขามาชวยใหอุตสาหกรรม
ยางรถยนตของกลุมทุนไทยนั้นเกิดขึ้นได ซ่ึงการเปนอุตสาหกรรมยางรถยนตไทยจากการวิเคราะห
บริบทของเศรษฐกิจโลก เพื่อดูแนวโนมของการเปนอุตสาหกรรมนั้นควรแยกระหวางแนวโนมใน
อนาคต และปจจัยตวัแปรที่เกิดจากวัฎจักรเศรษฐกิจที่เปนแนวโนมของปจจัยตัวแปรที่สําคัญ ไดแก 
การที่ประเทศตางๆ เขามาใกลชิดกันมากขึ้น และการที่เศรษฐกิจโลกแคบลงในระบบโลกาภิวัตน 
เพราะการคมนาคมขนสงที่ดีขึ้น ทําใหการผลิตสินคาอุตสาหกรรมที่มีลักษณะเปนการผลิตขามชาติ
มากขึ้น เพราะทุนมีความเปนสากลมากขึ้นที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี และกระบวนการที่
แรงงานเขาสูระบบการผลิตอุตสาหกรรม เปนผลจากการปฏิวัติเทคโนโลยีไมโครอิเล็คโทรนิกส จึง
เกิดสัดสวนการจางงานภาคอุตสาหกรรมเปลี่ยนแปลง เพราะระดับพัฒนาเศรษฐกิจที่เปลี่ยนไปตาม
ลักษณะความเปนวัฏจักรเศรษฐกิจของชวงเวลาดังกลาวอาจเห็นไดจากมิติตางๆ เชน การผันแปร
ของอัตราการเพิ่มของผลผลิตสนิคาอุตสาหกรรม การผันแปรของอัตราการเพิ่มของการคาระหวาง
ประเทศ และการเปลี่ยนจากระบบการคาเสรีเปนการคุมครองอุตสาหกรรมที่เพิ่มขึ้น โดยปจจัยตัว
แปรตางๆ ที่แสดงการเปลี่ยนแปลงของสภาพเศรษฐกิจการคาโลก เปนทั้งโอกาสและขีดจํากัดตอ
การพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศกําลังพัฒนา และเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกระจายการผลิต
สินคาอุตสาหกรรมไปยังแหลงที่หรือภูมิภาคตาง ๆ ของโลก 

 
 4.2.1 พัฒนาการของกลุมทุนไทยในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
 
 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต เปนทั้งเรื่องที่เกี่ยวกับนโยบาย และรูปแบบการ

จัดการธุรกิจ ที่ทําใหกลุมธุรกิจสามารถจะเอื้อประโยชนระหวางกลุมอุตสาหกรรมตางๆ ในประเทศ
ของตนได เนื่องจากมีกลุมธุรกิจที่สนับสนุนทางการเมืองของรัฐบาล เชน อุตสาหกรรมรถยนต
ญี่ปุน เปนกลุมทุนรถยนตใหการสนับสนุนรัฐบาล ที่ไดเขามาลงทุนในประเทศไทยในการผลิต
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รถยนตนั่ง และยางรถปกอัพ ที่มีการใชชิ้นสวนยานยนตในประเทศและตางประเทศ โดยเฉพาะยาง
รถยนตที่มีการรวมลงทุนระหวางกลุมทุนผูผลิตยานยนตกับกลุมทุนผูผลิตยางรถยนตในการผลิต
เพื่อสนับสนุนการอุตสาหกรรมรถยนตของกลุมเครือขายอุตสาหกรรมนั้น  

  4.2.1.1 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุนไทย อาศัยขีดความสามารถ
ในการแขงขันจากการพัฒนากระบวนที่ตองอาศัยเวลา เนื่องจากองคกรธุรกิจ และสมาคมการคา
สวนใหญ มีบทบาทเปนแกนนําในการพัฒนากลุมที่ยังยึดติดอยูกับอํานาจตอรอง ยังไมพรอมที่จะ
ปรับเปลี่ยนบทบาทตนเองเพื่อสงเสริมการพัฒนาความสามารถในการแขงขันในระบบใหมกับ
ผูประกอบการบางรายเขามารวมกลุมเพื่อผลประโยชนระยะสั้นมากกวาที่จะชวยพัฒนากลุมใน
ระยะยาว องคกรผูประกอบการของกลุมทุนไทยยังไมเขมแข็ง ขาดการมีสวนรวม และขาดความรู
ความเขาใจในการพัฒนาแบบองครวม  

  นอกจากนี้ภาครัฐใชวิธีการกําหนดมาตรการตางๆ โดยไมมีการปรึกษาหรือรับฟง
ขอคิดเห็นจากภาคเอกชน และหนวยงานภาครัฐใหความสําคัญในนโยบายและสงเสริมกิจกรรม
ทางดานการผลิตเพื่อการตลาดมากกวาการพัฒนากลไกเพื่อสงเสริมความรู ทักษะฝมือแรงงานที่จะ
นําไปสูการคิดคนนวัตกรรม และการเพิ่มผลิตภาพอยางแทจริง ทําใหผูประกอบการเอกชนขาด
แรงจูงใจ และโอกาสการการมีสวนรวมในการวางแผนพัฒนาอุตสาหกรรมในระยะยาว เพราะมองไม
เห็นประโยชนจากนโยบายของรัฐ รวมทั้งเจาหนาที่ของรัฐเองก็ขาดแรงจูงใจที่จะพัฒนาตามแนวคดิ
สมัยใหม เนื่องจากขาดความชดัเจนในเปาหมาย และวิธีการวัดผลงาน หนวยงานรัฐขาดเอกภาพใน
การดําเนินงาน ทําใหเกิดการทํางานซ้ําซอน บางครั้งมีการแกงแยงหรือบายเบี่ยงการปฏิบัติหรือ
ความรับผิดชอบ เชน โครงการทดสอบมาตรฐานชิ้นสวนยานยนต มีหลายหนวยงานเขามาเกี่ยวของ
ทั้งสํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม (สมอ.) สํานักงานคุมครองผูบริโภค (สคบ.) สถาบันยานยนต 
  การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตที่ผานมาสงผลอยางมากตอการพัฒนาในปจจุบัน 
จากการพัฒนาศักยภาพของกลุมทุนไทยที่เปนลักษณะของการรวมทุนกับกลุมทุนตางชาติ และมี
การเชื่อมโยงกับกลุมอุตสาหกรรมยานยนต โดยอาศัยการรวมมือระหวางรัฐ และภาคเอกชนในการ
กําหนดแนวนโยบายใหมีการผลิตในประเทศจากนโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ซ่ึงเปน
กลุมท่ีมีอิทธิพลตอการสรางเครือขายการผลิตยางรถยนตใหกับกลุมยานยนต และทําใหสามารถ
แขงขันกับตลาดโลก แตเปนการเอื้อประโยชนใหกับกลุมทุนขามชาติผานการเชื่อมโยงกับกลุมทุน
ไทยในอุตสาหกรรมยานยนต และอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางธรรมชาติหรือยางพารา โดยเฉพาะ
การเปดการคาเสรีมีการกําหนดอัตราภาษีนําเขายางรถยนตจากรอยละ 25 ใหเหลืออัตรารอยละ 5 
และรอยละ 0 ในอนาคตจะทําใหยางรถยนตจากตางประเทศ เชน ในประเทศจีน มาเลเซีย อินโดนิ
เชีย และอินเดีย มีการนําเขามาแขงขันในตลาดยางทดแทน (REM) มีแนวโนมจะเติบโตเพิ่มมากขึ้น  
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  ดังนั้นการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศ จึงไมไดกอเกิดประโยชนกับกลุมทุนไทย
ในอุตสาหกรรมยางรถยนต แตจะเอื้อประโยชนใหกับกลุมทุนขามชาติ จากนโยบายของรัฐภายใต
องคการการคาโลก และระบบทุนนิยม สงผลกระทบอยางมากในการสรางมูลคาเพิ่มกับวัตถุดิบที่
เปนอุตสาหกรรมตนน้ํา และอุตสาหกรรมกลางน้ําในประเทศ ทําใหการสะสมทุนของประเทศ
เปนไปไดอยางเชื่องชา มีการกระจุกตัวของกลุมทุนที่เกี่ยวของกับทุนทางการเมือง ทําใหกลุมทุน
ยางรถยนตของไทยจะพัฒนาศักยภาพที่จะใหสามารถแขงขันกับทุนขามชาติในระบบทุนนิยมโลก
เปนไปไดยากยิ่งขึ้น  

  4.2.1.2 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุนขามชาติ เปนการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางรถยนตระดับโลก1 มีการกระจุกตัวอยู 3 บริษัทยักษใหญของโลกที่ถือครองตลาด
ยางรถยนตมากกวารอยละ 56 เปนอุตสาหกรรมที่มีการแขงขันกันสูง และพยามที่จะครองตลาดยาง 
OEM จากบริษัทรถยนตในราคาที่เทาทุนหรืออาจต่ํากวาทุนหากจําเปน เพียงเพื่อหวังจะใหเกิดการ
ยอมรับในตลาดยางอะไหล หรือ REM ที่สามารถทํากําไรจากการจําหนายในจํานวนมาก การผลิต
รวมกันทั้งหมดของโลกมีถึง 75,000 ลานเหรียญสหรัฐ หรือประมาณ 3,000,000 ลานบาท ซ่ึงมี
อเมริกาเปนตลาดที่ใหญที่สุด รอยละ 34.9 รองลงมาเปนยุโรป รอยละ 32.2  เอเชีย รอยละ 23.2 และ
อเมริกาใต รอยละ 4.5 ตามลําดับ ซ่ึงเปนการผลิตยางรถเกงและยางรถปกอัพ ประมาณ 930 ลานเสน 
และยางรถบรรทุกหรือยางรถโดยสารประมาณ 93 ลานเสน จากบริษัทใหญ 3 บริษัท ไดแก 
บริดสโตนจากญี่ปุน มิชลินจากฝรั่งเศส และกูดเยียรจากสหรัฐอเมริกา นอกจากนั้นยังมีคอนติเนตัล
จากเยอรมนี ซูมิโตโมจากญี่ปุน ฟเรลลีจากอิตาลี โยโกฮามาจากญี่ปุน คูเปอรของสหรัฐ และโตโย
ไทรจากญี่ปุน และสวนของบริษัททองถ่ินในประเทศนั้นๆ เปนผูผลิตยางรถยนตขนาดเล็กขาด
เงินทุนในการวิจัยพัฒนาผลิตภัณฑใหสามารถแขงขันกับตลาดโลกไดนอยมาก 

การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตโลกสูยางรถยนตแบบเรเดียล เริ่มจากการผลิตลอ
ยานพาหนะจากโลหะหรือไม เพื่อความแข็งแรงไมแตกหักงาย จากนั้นจึงไดนําเทคโนโลยีการผลิต
ที่ใชยางธรรมชาติมาผลิตยางรถยนต ในป พ.ศ. 2382 โดย Charles Goodyear ไดคนพบขั้นตอนที่ทํา
ใหยางสุกตัว โดยผสมกํามะถันเขากับยาง และอุนใหมีความรอน 120 องศาเซลเซียส ที่เมื่อเย็นลงทํา
ใหเกิดความทนทาน และความยืดหยุน แตก็เปนยางตัน หรือยางสูบลมที่มีคุณภาพต่ํา จนกระทั่ง 
จอหน ดันล็อป ชาวอังกฤษ ไดผลิตยางสูบลมสําหรับจักรยาน และไดพยายามพัฒนายางรถยนต 
ตระกูลมิชลินไดพัฒนาประดิษฐยางจักรยานที่สามารถปรับเปลี่ยนได ตอมาจึงไดพัฒนายางรถยนต
ที่ใชในการแขงขันรถยนต  ในป 2467 บริษัทไฟรสโตนไดคิดคนยางสูบลมแบบผาใบ (Cross ply) 
เปนการนํายางผสมกับสารเคมีมาอบทับดวยผาใบหลายๆ ชั้น กลายมาเปนยางมาตรฐานที่ใชกันทั่ว
                                                 
 1 ยุทธศักดิ์ คณาสวสัดิ์, (2546). ภาพรวมอุตสาหกรรมยางรถยนตของโลก. สงเสริมการลงทุน ฉบับที่ 4 ปที่ 14  หนา 60 
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โลก ในป พ.ศ. 2491 บริษัทมิชลินไดผลิตและจําหนายยางเรเดียล มีสมรรถนะสูงกวาเดิม เปนการ
ลดขอจํากัดเรื่องความเร็ว ความนุมนวล ความปลอดภัย ทําใหความนิยมยางผาใบลดลง  

แนวโนมการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของโลก ที่เกิดจากการสรางเครือขายที่เปน
พันธมิตรหรือความรวมมือหรือการควบกิจการ เร่ิมตั้งแต บริดสโตนจากญี่ปุน ผูผลิตยางอันดับ 1 
ของโลกไดซ้ือกิจการ ไฟรสโตน เมื่อป พ.ศ. 2531 ตอมาคอนติเนตัลจากเยอรมนี ผูผลิตยางอันดับ 4 
ของโลกไดรวมมือกับโยโกฮามาจากญี่ปุน ผูผลิตยางอันดับ 7 ของโลกในการจําหนายยางใน
ประเทศญี่ปุน สวนกูดเยียรจากสหรัฐอเมริกา ผูผลิตยางอันดับ 3 ของโลก เปนพันธมิตรกับซูมิโตโม
รับเบอรจากญี่ปุน ผูผลิตยางอันดับ 5 ของโลกนอกจากนั้นซูมิโตโมจากญี่ปุน ไดซ้ือหุนรอยละ 51 
ในบริษัท Ohtsu ผูผลิตยาง Falken เปนรายเล็กจากญี่ปุนเชนกัน ในป พ.ศ. 2543 ฟเรลลีจากอิตาลี 
ผูผลิตยางอันดับ 6 ของโลกเปนพันธมิตรกับคูเปอรจากสหรัฐอเมริกา ผูผลิตยางอันดับ 8 ของโลก  

 
ตารางที่ 17  แสดงอันดับสวนแบงการตลาดยางรถยนตของโลก 
 
อันดับ ผูผลิตยางรถยนต ประเทศ สัดสวน(%) ผลิตยาง 

1 บริษัท บริจดสโตน ญี่ปุน 19.4 บริจดสโตนและไฟรสโตน 
2 บริษัท มิชลิน ฝร่ังเศส 19.4 มิชลิน 
3 บริษัท กูดเยียร สหรัฐเอมริกา 16.6 กูดเยียร 
4 บริษัท คอนติเนตัล เยอรมัน 7.1 คอนติเนตัล 
5 บริษัท ซูมิโตโม ญี่ปุน 4.9 ดันล็อป 
6 บริษัท ฟเรลลี อิตาลี 3.9 พีเรลลี 
7 บริษัท โยโกฮามา ญี่ปุน 3.5 โยโกฮามา 
8 บริษัท คูเปอร สหรัฐเอมริกา 2.2 คูเปอร 
9 บริษัท โตโยไทร ญี่ปุน 1.8 โตโยไทร 
10 บริษัททองถ่ิน ประเทศตาง เชน จีน 21.2 - 

ที่มา: รวมรวมจากบทความภาพรวมอุตสาหกรรมยางโลก ป 2543 
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4.2.1.3 การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของจีน2 เนื่องจากสภาพของพื้นถนน
ในประเทศจีนไดรับการพัฒนาอยางรวดเร็ว ประกอบกับแรงขับเคลื่อนการพัฒนาของผูผลิตยาน
ยนต และเครื่องจักรที่ใชในการผลิต ตลอดจนผูผลิตรถแทรกเตอรจากนานาประเทศไดเห็นถึง
ศักยภาพทางการตลาด จึงไดยายฐานการลงทุนมาสูประเทศจีน มีการเปดโอกาสและมุมมองใหม
ใหกับการพัฒนายางรถยนต ทําใหประเทศจีนมีปริมาณการผลิตยางรถยนตถึง 125 ลานเสนในป 
พ.ศ. 2547 ซ่ึงมีการผลิตมากเปนอันดับ 2 ของโลก และมีการสงออกประมาณ 1 ใน 3 ของการผลิต
ในประเทศของจีน จีนมีบริษัทผูผลิตยางรถยนตประมาณ 300 แหง และมีมากที่สุด 200 แหงที่อยูใน
จังหวัด Shandong ประมาณรอยละ 70 เปนโรงงานเล็กๆ ที่มีการผลิตยางรถยนตไมเกิน 5 แสนเสน
ตอป และมีบริษัทประมาณ 50 รายไดมีการรวมกลุมกันจัดตั้งสมาคมสาขายางรถยนตภายใตสมาคม
อุตสาหกรรมยางของประเทศจีน ที่มีกําลังการผลิตรวมกันมากกวารอยละ 70 ของการผลิตไดใน
ประเทศ และมียอดจําหนายสูงถึง 402.168 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงเปนผูผลิตยางรายใหญของประเทศ 
ประกอบดวย 10 อันดับแรกไดแก Anhui Jiatong  Chegshan Tyre  Triangle Tyres  Group 
Shangshan Tyre  Qingdao Yellow Double  Star Huaqing Guizhou Tyre  Hean Tyre  Shandong 
Linglong ผูผลิตสวนใหญมีการผลิตยางรถยนตชนิดเดียวกัน และการขายไมไดเปนสัดสวนโดยตรง
กับกําไร แตการบริหารองคกร และความหลากหลายของผลิตภัณฑกลับกลายเปนปจจัยที่มีผลตอ
กําไร มีปจจัยมาจากการทํากําไรจากการเติบโตของตลาดยางรถยนต มีการลงทุนผลิตยางเรเดียล
สําหรับงานหนักเพิ่มมากขึ้น กระแสการลงทุนในประเทศจีนเพิ่มสูงขึ้น และมีการปรับปรุงระบบ
การบริหารองคกรในลักษณะวิธีการถือครองกรรมสิทธิ์กรณีที่มีผูถือครองหลายราย 
 การพัฒนาของผูผลิตยาง Triangle Tyres Group ที่ประสบความสําเร็จในการผลิตยาง
เรเดียล 23.5R25 โดยผูผลิตของจีนมีการพัฒนายางผาใบ (Bias Tyre) สําหรับงานนอกถนน หรืองาน
หนัก ที่มีการเติบโตถึงรอยละ 355.98 สงผลใหมีการเติบโตมากถึง 7 เทาในระยะเวลา 3 ป  
นอกจากนี้ยังพัฒนายางเรเดียลสําหรับใชในงานหนักมีกําไรเพิ่มมากขึ้น 2.1 เทา และยางรถกระบะ
กําไรเพิ่มขึ้น 1.6 เทา  ขณะที่ยางรถเกงมีแนวโนมลดลง จึงเปนสัญญาณบงบอกถึงการผลิตยาง
เรเดียลสําหรับงานนอกถนนใหมีความหลากหลายมากขึ้น และการผลิตที่มีการใชเทคโนโลยีแบบที่
ทําใหมคีวามปลอดภัยสูง และมีอายุการใชงานที่ยาวนานมากยิ่งขึ้น รวมทั้งประหยัดพลังงานไดมาก
ขึ้น ปจจุบันยางรถยนตประมาณรอยละ 90 ที่ผลิตเปนยางเรเดียล 
 

                                                 
 2  Zhang Minquan, (2547). โอกาสในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศจีน. เดอะรับเบอร อินเตอรเนชั่น
เนล. ฉบับที่ 8  ปที่ 2  หนา 23  
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  ผลกระทบของอุตสาหกรรมยางรถยนตของจีนท่ีมีตออุตสาหกรรมยางรถยนต
ของโลก เนื่องจากการขยายตัวของอุตสาหกรรมยางจีน ที่มีอุตสาหกรรมยางรถยนตเปนแรงผลักดัน
ใหการเจริญเติบโตเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ซ่ึงจีนมีบทบาทสําคัญตอการผลิตยางธรรมชาติ และยาง
สังเคราะห ซ่ึงเกิดความไมสมดุลยจากความตองการใชงานในประเทศ   ทําใหอนาคตของ
อุตสาหกรรมยางของโลก เปนผลมาจากความตองการของจีน ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต
และยางรถยนต ที่ไดมีการเนนความสัมพันธระหวางประเทศกับโครงสรางอุตสาหกรรมทั้งดาน
ภูมิศาสตร อาศัยโครงสรางพื้นฐาน และกฎหมายที่แยกออกมาตางหาก เพื่อใชกํากับการพัฒนา
อุตสาหกรรม ซ่ึงยางรถยนตเกิดการเปลี่ยนแปลงทางดานโครงสรางอุตสาหกรรม การผลิต การขาย 
และการแลกเปลี่ยนในผลิตภัณฑยางรถยนต ที่ไดเพิ่มการผลิตจาก 5 ลานเสนเปน 15 ลานเสนในป 
พ.ศ. 2533 และเปน 85 ลานเสนในป พ.ศ. 2544 และเปนประมาณ 92.7 ลานเสนในป พ.ศ. 2546 ใน
อนาคตจีนจะมีการขยายตัวในอุตสาหกรรมยางมากขึ้น เปนผลมากจากผูผลิตในทองถ่ินที่มีการ
ลงทุนภายใตการคุมครองจากรัฐ และการรวมกลุมเพื่อสรางอํานาจตอรองกับทุนขามชาติ 

การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตถวงดุลอํานาจการลงทุนกับตางชาติของจีน 
จากการเติบโตทางเศรษฐกิจของจีนนั้นเปนไปอยางรวดเร็ว ที่กาวขึ้นมาจากอุตสาหกรรมที่ใช
แรงงานหรือใชเทคโนโลยีไมสูมากนัก เปนหลักนําไปสูการเปนผูนําทางดานอุตสาหกรรมที่เนน
การใชความรูและเทคโนโลยี โดยอาศัยผลกําไรจากอุตสาหกรรมภาคแรงงานเปนตัวขับเคลื่อนทาง
เศรษฐกิจของประเทศจีน นอกจากนั้นมีการใชนโยบายการตางประเทศ ที่มุงหวังที่จะเปลี่ยนทาง
เศรษฐกิจใหเปนอํานาจทางภูมิศาสตร และอาศัยอํานาจทางการเมืองที่เติบโตขึ้นมา เพื่อสราง
ผลประโยชนทางเศรษฐกิจใหกับประเทศ ซ่ึงปจจัยที่สําคัญอยูที่ทรัพยากรและขีดความสามารถของ
ประชากรของจีนในประเทศ และชาวจีนพนทะเล ที่จะเปนเครือขายในการพัฒนาประเทศจีน เชน 
สิงคโปร ฮองกง และไตหวัน เปนตน ทําใหประเทศจีนมีอํานาจตอรองทางเศรษฐกิจและการคา
ระหวางประเทศมากยิ่งขึ้น  

ความสามารถในการดึงดูดการลงทุนเขาในประเทศ เนื่องมาจากอัตราการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจของประเทศ และการเปดประเทศของจีนที่มีอยางระมัดระวัง หรือแบบคอยเปนคอย
ไป เพื่อเปนการสรางเศรษฐกิจของประเทศใหเข็มแข็ง และเปนอํานาจตอรองในเวทีทางการคาโลก 
โดยกําหนดนโยบายการลงทุนที่มีเงื่อนไขจากการถายทอดเทคโนโลยีใหกับจีนอยางแทจริง เชน 
การกดดันใหเจนเนอรรัล มอเตอร หรือ GM ของสหรัฐอเมริกาที่เขามาลงทุนในจีนจะตองจัดตั้ง
ศูนยวิจัยพัฒนาในประเทศจีน และจะตองถายทอดเทคโนโลยีการผลิตและการบริหารจัดการที่เปน
ความสามารถหลักใหกับประชากรของจีน โดยปราศจากการคุมครองทางทรัพยสินทางปญญา และ



 111

ยังตองดําเนินกิจกรรมรวมกันดวย จึงทําใหจีนมีโอกาสเรียนรูเทคนิคการปฏิบัติงาน ซ่ึงจุดมุงหมาย
ในการสรางบริษัทนานาชาติที่เปนจีนบนเวทีการคาโลก   

การลงทุนจากตางชาติในจีนมีศักยภาพทั้งทางดานเงินทุน เทคโนโลยี และ
เศรษฐกิจ ทําใหการเรียนรูจากตางชาติจึงเปนสิ่งสําคัญ แตตองไมทําใหวัฒนธรรมและสังคมของ
ประเทศเสื่อมโทรมลง และเปนการลงทุนที่ไมนําคานิยมจากตางชาติติดมาดวย ซ่ึงประเทศจีนมี
แนวทางในการกําหนดนโยบายการลงทุนที่จะปกปองการคุกคามประเทศของตางชาติ แตก็เห็น
ความสําคัญของการถายทอดเทคโนโลยี ซ่ึงอาศัยกฎหมายบังคับบริษัทรวมทุนกับตางชาติที่ลงทุน
ในอุตสาหกรรมสําคัญ เชน อุตสาหกรรมยานยนต และชิ้นสวนยานยนต จะตองมีการถายทอด
เทคโนโลยีอยางมีประสิทธิภาพ และครอบคลุมอุตสาหกรรม ซ่ึงมีตนแบบมาจากประสบการณของ
ประเทศญี่ปุน แตแตกตางตรงที่จีนมีการสะสมของการถายทอดเทคโนโลยีอยูตามที่ศูนยวิจัยพัฒนา
ตางที่ของรัฐ และตางชาติ ซ่ึงแตเดิมจีนประสบปญหาโครงสรางพื้นฐานในการเผยแพรเทคโนโลยี 
และยังไมมีความชํานาญในการสรางนวัตกรรม ทําใหจีนไดเร่ิมการพัฒนาจากการเปนผูผลิตจัดสง
วัสดุประกอบใหกับผูซ้ือในตางประเทศ หรือไมก็เปนผูผลิตวัสดุโดยตรงกับผูผลิตแบบ (OEMs: 
Original Equipment Manufactures) จากนั้นจึงไดมีการพัฒนาศักยภาพทางดานการออกแบบเพื่อ
เปลี่ยนใหเปนผูผลิตที่มีการออกแบบเอง (ODMs: Original Designed Manufactures) และพัฒนาสู
การเปนผูผลิตที่มีตราสินคาเปนของตนเอง (OBMs: Original Branded Manufactures)  

ดังนั้นการพัฒนาอุตสาหกรรมของจีนจึงเริ่มจากการพัฒนาทรัพยากรมนุษยใหมี
ขีดความสามารถมากขึ้น โดยการทํางานในศูนยวิจัยพัฒนาที่สนับสนุนจากเงินทุนของรัฐหรือ
ศูนยวิจัยของนานาชาติ จีนมีแรงงานราคาถูกจํานวนมาก ที่จะตองพัฒนาทักษะของประชากร
สําหรับการแขงขันในระดับโลก การใชระบบการศึกษาเรียนรูที่ไดรับอิทธิพลจากตางชาติ รวมทั้ง
การสนับสนุนใหประชากรไปเรียนรูในตางประเทศ โดยเสนอขอสัญญาที่จะจางงานบุคคลกรที่มี
ความสามารถสูง ซ่ึงเปนการดึงดูดบุคลากรที่มีความสามารถทางดานเทคนิคการประยุกต และมี
ความเชี่ยวชาญทางดานธุรกิจ จากแหลงความรู เทคโนโลยี วิทยาการ และการบริหารจัดการ ที่นี้
ประเทศจีนยังการพัฒนาทางดานภาคบริการที่จะทําใหสูญเสียโอกาสในการแขงขัน ซ่ึงเปนการ
สรางอํานาจตอรองทางดานอุตสาหกรรมของจีน ที่เกิดจากการหลอมรวมของเงินทุน ทักษะ ความรู 
ความเชียวชาญของทรัพยากรมนุษยของประเทศในการพัฒนาเศรษฐกิจ ทําใหประเทศมีสภาพคลอง
ทางการคาและการลงทุนสูง โดยมูลคาการสงออกของจีนมาจากการลงทุนรวมกับตางชาติของ
บริษัทในประเทศจีน อาศัยความสามารถในเทคนิคดานการบริหารจัดการ ความมีมาตรฐานคุณภาพ 
และความมีช่ือเสียง มีชองทางการจัดจําหนาย และมีตลาดรองรับในตางประเทศ บริษัทตางชาติใช
เหตุผลทางเศรษฐศาสตรการเมือง และเศรษฐกิจในการลงทุน และจีนก็มีนโยบายคลายกับญี่ปุนที่
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ใหความสําคัญกับแผนอุตสาหกรรมทางยุทธศาสตร และยังกีดกันจากการใชกําแพงปดกั้นสินคา
จากตางชาติ ซ่ึงมีการปฏิบัติตามเงื่อนไขขององคการการคาโลกไปเต็มที่ การปฏิบัติของจีนนั้นตาง
จากญี่ปุนที่ขนาดทางภูมิศาสตร และเศรษฐกิจของจีนที่มีขนาดใหญและเติบโตมากขึ้น และญี่ปุน
มักจะมีนโยบายปฏิเสธการลงทุนจากตางชาติ เนื่องจากญี่ปุนกลัวการครอบงํา และคุกคามทาง
วัฒนธรรมของญี่ปุน ผูที่ดําเนินการจดทะเบียนจะมีสิทธิในเครื่องหมายการคาตามกฎหมายจีนตอง
เสียคาใชจายสูง และใชเวลาคอนขางนาน ทําใหการพัฒนารูปแบบผลิตภัณฑอยางตอเนื่อง เนื่องจาก
ไดรับการถายทอดเทคโนโลยีการผลิตของบริษัทผูรวมลงทุนตางชาติที่ยายฐานการผลิต อีกทั้ง
จําหนายในราคาต่ํามาก เนื่องมาจากปญหาการแสดงราคานําเขาต่ํากวาความเปนจริง(Under Value)  

 
4.2.1.4 เปรียบเทียบการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทยกับมาเลเซีย และ

อินโดนิเชีย การพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศมาเลเซีย ก็ตองอาศัยการลงทุนจาก
ตางประเทศ เชนกัน แตมีการจํากัดขอบเขตของการลงทุน เพื่อปองการการควบคุมเศรษฐกิจของ
ประเทศจากกลุมทุนขามชาติ และมีการถวงดุลระหวางทุนขามชาติ เพื่อปองกันการสรางอํานาจ
ตอรองเหนือรัฐ และดําเนินแนวนโยบาย เชนเดียวกับอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ อาทิเชน 
รถยนตยี่หอโปรตอน ที่เปนการลงทุนรวมจากกลุมทุนเปรูซาฮาน (รอยละ 43) กับรัฐบาล (รอยละ 
57) โดยรัฐมีนโยบายที่จะใชอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศขับเคลื่อนไปสูอุตสาหกรรมหนักของ
ประเทศในป พ.ศ. 2526 ขณะที่รถยนตยี่หอเปโรดัว เปนการลงทุนรวมกับไดฮัทสุ ซ่ึงเปนเครือขาย
ของผูผลิตรถยนตยักษใหญของญี่ปุน คือ โตโยตา ประมาณรอยละ 51 ซ่ึงมีการพัฒนารถยนตเปนที่
นิยมของผูบริโภคในประเทศมาเลเชียมากกวา และครองแชมปตลาดรถยนต ทั้งๆ ที่เริ่มตั้งมาในป 
พ.ศ. 2538 แตก็มีการนําเขารถยนตจากประเทศญี่ปุน เชน โตโยตา ฮอนดา และนิสัน ซ่ึงการพัฒนา
ยางรถยนตก็ยังคงไปไปตามปริมาณการใชรถยนตในประเทศ และเปนของทุนขามชาติเหมือนกัน 
แตมีการควบคุมสมดุลใหเหมาะสมกับการใชในประเทศ  

สวนประเทศอินโดนิเชีย และฟลิปปนส ดําเนินนโยบายคลายกับประเทศไทย เนื่องจาก
ประเทศประสบปญหาทางดานการเงิน ซ่ึงตองปรับพื้นฐานดานการเงิน และการลงทุนในการ
พัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศ อีกท้ังยังประสบปญหาทางดานการเมือง ทําใหการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางรถยนต ขึ้นอยูกับทุนขามชาติเชนกัน เห็นไดจากที่กลุมทุนผูผลิตยางรถยนตจาก
ตางประเทศเขาไปลงทุนเกือบรอยเปอรเซ็นต ทําใหสามารถกําหนดแนวนโยบายการผลิต และ
ตลาดในประเทศได จะเห็นไดวาประเทศที่ตองการพัฒนานั้น มีการพัฒนาอุตสาหกรรมยุทธศาสตร
ในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต มีสวนจําเปนตอวิถีชีวิตของประชนในประเทศไทย ซ่ึงไมมีการ
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ผลิตรถยนตที่เปนของกลุมทุนไทย ทําใหขาดศักยภาพในการพัฒนาอุตสาหกรรมของตนเอง และ
ตองดําเนินบทบาทของทุนขามชาติสงผลตอการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุนไทย 

 
 4.2.2 นโยบายของรัฐท่ีมีตออุตสาหกรรมยางรถยนต 
  
 การกําหนดนโยบายศูนยกลางอุตสาหกรรมยานยนตของเอเชียของไทย เปนการเปดเสรี

การคาการลงทุนภายใตระบบเสรี ขอจํากัดตามเงื่อนไขขององคการการคาโลกเกี่ยวกับการกีดกัน
ทางการคา และการลงทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนตทําใหมีการเคล่ือนไหวดานประสิทธิภาพการ
ผลิต และประสิทธิภาพของเครือขายมากขึ้น จะทําใหกิจการนั้นสามารถอยูในอุตสาหกรรมนี้ได 
เนื่องจากผูผลิตรายใหญของโลกจากประเทศญี่ปุน สหรัฐอเมริกา ฝร่ังเศส และเยอรมนี สวน
ประเทศจีน และอินเดียในอนาคตจะเปนผูผลิตและสงออกรายสําคัญของโลก ในอนาคตผูผลิตราย
ใหญในประเทศไทยปจจุบันทั้ง 3 รายท่ีเปนการรวมทุนหรือการลงทุนโดยตรงจากตางๆ ประเทศ 
และเปนเครือขายของกลุมอุตสาหกรรมยานยนต การผลิตยางเรเดียลใหกับรถยนตนั่งทั้งประเภทเกง 
และปกอัพ รถบรรทุกทั้งขนาดกลาง และใหญ รวมทั้งรถที่ใชในอุตสาหกรรม ดังนั้นนโยบายของ
รัฐจึงเปนการสนับสนุนทุนตางชาติมากกวาทุนไทย เปนการสรางโอกาส และลดอุปสรรคการลงทุน
ใหกับตางชาติท่ีเขาสูตลาดอุตสาหกรรมยางรถยนต  

 การที่รัฐกําหนดนโยบายยุทธศาสตรเพิ่มการลงทุนในประเทศ และเปนการสรางการ
เติบโตทางเศรษฐกิจใหกับประเทศ จากการใชแนวคิดของเคนส เปนแนวทางในการบริหารจัดการ
การลงทุนของประเทศ กลุมทุนยางรถยนตของไทยยังเปนรองในเรื่องเทคโนโลยีการผลิต และ
ขนาดการผลิต สวนใหญยังเปนกลุมผูผลิตขนาดกลางและขนาดเล็ก ที่ตองการพัฒนาใหเปนผูผลิต
รายใหญ และสามารถแขงขันได ดังนั้นการออกนโยบายของรัฐสงผลกับการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยางรถยนตของกลุมทุนไทย ทั้งในดานเศรษฐกิจ และการลงทุน เนื่องจากเปนการสรางอุปสรรคการ
ลงทุนใหกับทุนไทยการเขาสูตลาดอุตสาหกรรมยางรถยนต ศักยภาพของกลุมทุนยางรถยนตไทย
ขึ้นอยูกับนโยบายของรัฐชวยสนับสนุน ปกปองธุรกิจใหสามารถยืนยัดไดเชนเดียวกับอุตสาหกรรม
ยางรถยนตในประเทศเกาหลีใต ท่ีใชนโยบายสนับสนุนจนสามารถแขงขันกับตางชาติได 

4.2.2.1 นโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจท่ีมีตออุตสาหกรรมยางรถยนต การที่รัฐมี
กําหนดนโยบาย และมาตรการดานโครงสรางพื้นฐานทางเศรษฐกิจของประเทศ (Infrastructure) 
เปนปจจัยสําคัญในอันดับแรกๆ  ของการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศ  ทั้ งนี้ เพราะ
ภาคอุตสาหกรรมจะตองอาศัยโครงสรางพื้นฐานสาธารณูปโภคตางๆ ไดแก ไฟฟา น้ําประปา 
โทรศัพท และคมนาคม เปนตน เพื่อสรางความสะดวก และรวดเร็วของการขนสง หรือโลจิสติกส
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ของประเทศ ซ่ึงเปนตนทุนในการขนสงวัตถุดิบ สินคาประเภททุน และผลผลิต ใหสามารถกระจาย
ไปยังผูบริโภค และเปนสวนสําคัญที่จะชวยพัฒนาความสามารถของผูประกอบใหสามารถแขงขัน
กับผูประกอบตางชาติทั้งภายใน และนอกประเทศได โดยเฉพาะอยางยิ่งถารัฐมีนโยบายกระจาย
อุตสาหกรรมไปสูภูมิภาค เพื่อใหภูมิภาคและทองถ่ินมีกิจกรรมตางๆ อยางตอเนื่องในเวลา
อันรวดเร็ว จะทําใหโครงสรางพื้นฐานทางเศรษฐกิจนั้นมีความสําคัญอยางยิ่งที่จะอํานวยความ
สะดวกและสรางแรงจูงใจใหกับผูประกอบการไทยในการลงทุนไดอยางมาก ดังนั้นนโยบาย
เศรษฐกิจสงผลกับโอกาส และประสิทธิภาพการลงทุนของอุตสาหกรรมยางรถยนต เนื่องจาก
เศรษฐกิจของประเทศมีการกระจุกตัวอยูในเมืองใหญ ทําใหตนทุนขนสง และตนทุนแรงงานสูงตาม
สภาวะเศรษฐกิจของชุมชนเมือง  

4.2.2.2 นโยบายสงเสริมการลงทุนท่ีมีตออุตสาหกรรมยางรถยนต การที่รัฐกําหนด
ทิศทางของนโยบายดานสงเสริมการลงทุน โดยคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (Board of 
Investment) เปนแนวทางหนึ่งที่หลาย ๆ ประเทศนํามาใชในการพัฒนาอุตสาหกรรม เพื่อตองการจูง
ใจการลงทุนจากการลดตนทุนทางดานอุตสาหกรรม เชน นโยบายการกระจายอุตสาหกรรมสู
ภูมิภาคตางๆ ของประเทศ ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับที่ 8 (พ.ศ. 2540 – 2544) ดวย
การจัดตั้งแหลงอุตสาหกรรมในรูปแบบของโครงการ Eastern Seaboard ที่แหลมฉบัง และที่มาบตา
พุดเพื่อรองรับอุตสาหกรรมหนักอยางอุตสาหกรรมปโตรเคมี (Petrochemical-based Industries) 
อุตสาหกรรมเหล็ก และอุตสาหกรรมยานยนต มีการใหสิทธิประโยชนกับอุตสาหกรรมที่ตั้งอยูนอก
กรุเทพฯ และปริมณฑล โดยอุตสาหกรรมที่อยูไกลสุดจะไดรับสิทธิประโยชนสูงสุด ทําใหมีการ
ขยายฐานการผลิตภาคอุตสาหกรรมไปยังสวนตางๆ ของประเทศไทยมากขึ้น และมีสนับสนุนการ
ขยายเครือขายการลงทุนออกไปในภูมิภาค และสนับสนุนการรวมกลุมทางธุรกิจของผูประกอบการ  

การกําหนดนโยบายสงเสริมการลงทุนท่ีมีตออุตสาหกรรมยางรถยนตกับตางชาติ
ภายใตขอกําหนดขององคกรการคาโลก จากการที่รัฐกําหนดทิศทางของนโยบายดานสงเสริมการ
ลงทุน โดยคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (Board of Investment) โดยกําหนดสิทธิประโยชนสูง 
ทําใหมีการขยายฐานการผลิตยางรถยนตในประเทศไทย และมีการขยายเครือขายการลงทุนมากขึ้น 
เชนการที่บีโอไอไดมีการสงเสริมการขยายเครือขายการลงทุนของกลุมทุนประเทศญี่ปุนเขามายัง
ประเทศไทย ซ่ึงมีเปาหมายที่จะดึงดูดอุตสาหกรรมตางๆ ใหเขามาลงทุนในประเทศไทย และทาง
ประเทศญี่ปุนคาดหวังที่จะใหเอสเอ็มอี (SMEs) ของญี่ปุนเชื่อมโยงกับเอสเอ็มอี (SMEs) ของไทย 
โดยการสนับสนุนจากกลุมทุนธนาคารญี่ปุนใหการสนับสนุน ไดแก ธนาคาร The UFJ Group, The 
Bank of Tokyo Mitsubishi Ltd., Sumitomo Banking Corporation, Mizuho Financial Group และ 
The Shoko Chukin Bank จากบทสัมภาษณของสาธิต ศิริรังคมานนท เลขาธิการคณะกรรมการ
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สงเสริมการลงทุน (BOI) 3  มีการทําขอตกลงหรือ MOU (Memorandum of Understanding) กับนาย
ฮิโรชิ นาคะดา นายกเทศมนตรีเมืองโยโกฮามาของประเทศญี่ปุน เมืองทาอุตสาหกรรมทางดานยาน
ยนต ช้ินสวนยานยนต โลหะ เครื่องจักร เครื่องใชไฟฟา และอิเล็คโทรนิกส เพื่อรวมเสริมสราง
ความสัมพันธทางดานการคาและการลงทุน และสงเสริมกิจการเอสเอ็มอี (SMEs) ของญี่ปุนใน
ลักษณะของการจับคูทางธุรกิจระหวางผูประกอบการไทยและญี่ปุน ขณะที่เสนอแนวทางเกี่ยวกับ
การสนับสนุนกลุมทุนญี่ปุนของนายวัฒนา  เมืองสุข  สมัยท่ีเปนรัฐมนตรีวาการกระทรวง
อุตสาหกรรม โดยเฉพาะการลงทุนรถยนตเอสคารหรือรถยนตขนาดเล็กในประเทศไทย เนื่องจาก
ญี่ปุนมั่นใจใหประเทศไทยเปนแหลงลงทุนอันดับหนึ่ง และใชเปนฐานการผลิตของญี่ปุน ซ่ึงไดมี
นโยบายใหบีโอไอศึกษาการใหสิทธิประโยชนเพื่อจูงใจในการผลิต แตผูผลิตก็ยังไมมีการผลิต
รถยนตใหไดตามมาตรฐานขอกําหนดของกระทรวงอุตสาหกรรม และทางผูผลิตสวนใหญขอ
ยืดหยุนมาตรฐาน ซ่ึงอาจมีการตอรองในเรื่องสิทธิ และผลประโยชนที่ไดรับสงเสริมการลงทุน  

นโยบายสงเสริมการลงทุนของประเทศไทยจึงสงผลกระทบกับการพัฒนา
อุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศจากการใชแนวคิดทฤษฎีคาเชาทางเศรษฐกิจ (Economic Rent) 
ที่มีตออุตสาหกรรมยางรถยนต ซ่ึงประเทศไทยกําหนดใหมีลักษณะการลงทุนขามชาติ หรือเปนการ
ลงทุนของตางชาติเกือบทั้งหมด และประเทศไทยจะไดรับเพียงผลประโยชนที่เปนคาสิทธิ หรือคา
เชาจากขออนุญาตการลงทุนในประเทศ คาแรงงาน และการพัฒนาทักษะทางดานแรงงาน รวมทั้ง
การใหกลุมอิทธิพลในอุตสาหกรรมยางรถยนตกดดันทางการเมืองจากการออกนโยบายเอื้อ 
ผลประโยชนทางออมกับกลุมทุน จึงเปนการแสวงหาคาเชาทางเศรษฐกิจ (Rent Seeking) มากกวา
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ เนื่องจากประเทศไทยขาดการสะสมทุนที่จะใชในพัฒนาการ
ลงทุนยางรถยนตเกิดผลกระทบกับผูประกอบการไทยที่จะไมสามารถพัฒนาการผลิตใหเทียบเทา
กับตางชาติได และทําใหอุตสาหกรรมยางรถยนตไทยอยูภายใตอํานาจของของตางชาติทางดาน
เทคโนโลยี และเครือขายอุตสาหกรรมยางรถยนต ซ่ึงเมื่อเทียบกับนโยบายการลงทุนของประเทศ
อ่ืนๆ เชน ประเทศจีน และมาเลเชีย ที่มีการสรางเงื่อนไขการลงทุน ใหมีการพัฒนาผลิตภัณฑที่เปน
ของประเทศจากการถายทอดเทคโนโลยีการผลิต และการจัดการใหกับผูประกอบการ รวมทั้งมี
ลักษณะการรวมทุนกับทุนของประเทศนั้นๆ 

4.2.2.3 นโยบายทางดานการผลิต และการคาท่ีมีตออุตสาหกรรมยางรถยนต แบง
ไดเปน ดังนี้ 

                                                 
 3  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กระทรวงอุตสาหกรรม. (2548), บีโอไอขยายเครือขายสงเสริมการลงทุน
จับมือเมืองโยโกฮามาหนุนธุรกิจเอสเอ็มอีไทย-ญ่ีปุน. ฉบับที่ 80.  เอกสารขาวสําหรับสื่อมวลชน กองตลาดเพื่อการลงทุน วันที่ 16 
มิถุนายน 2548   
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นโยบายดานการผลิต ส่ิงที่มีความสําคัญตอการพัฒนาของอุตสาหกรรมของกลุม
ผูผลิตยางรถยนตรายใหญในประเทศไทย คือการใชเทคโนโลยีในการผลิต การทดสอบ การวิจัย
และพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑ จากกลุมทุนขามชาติของตน และมีการมูลคาลงทุนสูงในดานการ
วิจัย และพัฒนาตั้งแตการกําหนดสวนผสมยาง โครงสรางยาง ดอกยาง และการพัฒนาคุณภาพของ
ยางรถยนตดานอื่นๆ และมีการสรางเครือขายจากการถายทอดเทคโนโลยีไปยังผูผลิตที่เปนกลุมทุน
ของตนในประเทศตางๆ ทั่วโลก ในขณะที่กลุมผูผลิตยางรถยนตในประเทศ ที่สวนใหญเปนขนาด
เล็ก มักจะประสบปญหาในเรื่องของเทคโนโลยีการผลิต เนื่องจากขาดการวิจัย และพัฒนานั้น ขาด
เครื่องมือที่ใชในการทดสอบคุณภาพของผลิตภัณฑที่ไดมาตรฐาน และครบวงจร รัฐบาลยังไมมี
บทบาทในการพัฒนาการผลิตทั้งทางตรงและทางออม ซ่ึงผูประกอบการไทยตองการความ
ชวยเหลือ เพื่อสรางความสามารถในการแขงขันในอุตสาหกรรมยางรถยนต แตรัฐบาลก็ไดเห็นถึง
ความสําคัญจากการศึกษาของสภาพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมแหงชาติ โดยมีนโยบายการจัดตั้งศูนย
ทดสอบคุณภาพผลิตภัณฑที่ขึ้นอยูกับสถาบันยานยนต และจัดตั้งเปนศูนยทดสอบแหงชาติใน
อุตสาหกรรมยานรถยนต และยางรถยนต 

นโยบายดานการคา เปนการจัดการโครงสรางภาษีนําเขาเปนหลัก ซ่ึงปจจุบัน
รัฐบาลไดกําหนดใหอากรนําเขายางรถยนตมีอัตราที่สูงกวาอากรนําเขาปจจัยการผลิต สงผลให
ผูผลิตภายในประเทศไดรับการคุมครอง ในป พ.ศ. 2539 อัตราอากรนําเขาสําหรับยางรถยนตของ
ไทยจะเฉลี่ยประมาณรอยละ 26 ขณะที่อัตราอากรนําเขาสําหรับปจจัยการผลิตตางๆ อยูในชวงรอย
ละ 5-25 และอัตราอากรนําเขายางสังเคราะห SBR รอยละ 12.5 และอัตราอากรนําเขาผงเขมาดํา รอย
ละ 15 เปนตน จากโครงสรางอากรนําเขาดังกลาวทําใหผูผลิตในประเทศไดรับการคุมครองสําหรับ
ยางรถยนตนั่งประเภทเรดียล (Radial) ในระดับสูง มีขอดีขอเสียที่จะทําใหผูผลิตภายในประเทศขาด
แรงจูงใจในการผลิตและสงออกสินคาไปจําหนายตางประเทศ ที่ตองเผชิญการแขงขันในระดับที่สูง 
จากการศึกษาของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม พบวาถาหากอัตราอากร
นําเขาของสินคาสําเร็จรูปหรือรถยนตลดลงเหลือรอยละ 5 ในป พ.ศ. 2543 ตามขอตกลงของเขต
การคาเสรีอาเซียนหรือ AFTA คาอัตราการคุมครองแทจริงของไทยจะติดลบรอยละ 2 หมายความวา
การใหการคุมครองแกผูผลิตของภาครัฐจะคอย ๆ หมดไป รัฐมีนโยบายทางดานการตลาดที่เพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันจากการลดภาษีนําเขาสินคาที่ในรูปวัตถุดิบการผลิต หรือยางรถยนต
สําเร็จรูป ตามขอตกลงการคาในรูปแบบทวิภาคี หรือ FTA ที่กําหนดใหลดภาษีนําเขาเหลือรอยละ 0 
ใน10 ปนับจากที่ไดทําขอตกลง เมื่อเปนเชนนี้ระยะเวลาที่ เหลืออยู ผูผลิตควรจะเรงพัฒนา
กระบวนการผลิตใหทันสมัย และมีตนทุนการผลิตที่สามารถแขงขันกับคูแขงได อาจทําใหผูผลิตใน
ประเทศปรับตัวไมทัน ดังนั้นนโยบายทางดานภาษีที่สงผลกับการคาของตลาดยางรถยนตใน
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ประเทศ ทําใหมีการแขงขันทางดานราคาเพิ่มสูงขึ้นอันนําไปสูการทุมตลาด และอาจเกิดขอพิพาท
ในองคการการคาโลก (WTO) ตามมาตรการของการทุมตลาด (AD/CVD) 

4.2.2.4 นโยบายการคาเสรี กับการกีดกันการคา ประเทศไทยพยายามเรงการเจรจา
การคาเสรีกับประเทศคูคาที่สําคัญ คือ จีน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน และอินเดีย ทําใหคูเจรจา FTA ของ
ไทยเปนกลุมประเทศที่มีประชากรรวมกันมากกวา 2,000 ลานคน ซ่ึงจะเปนตลาดขนาดใหญ มี
ความกาวหนา การขยายขอบเขตความตกลงของ FTA มีการพัฒนาออกไปไกลกวาเฉพาะการสราง
ความสะดวกในการแลกเปลี่ยนสินคาระหวางกันเทานั้น แตจะครอบคลุมประเด็นที่สําคัญที่คูเจรจา
ทุกฝายพอใจ ตั้งแตการลงทุน การบริการ และการพัฒนาดานตางๆ รวมกัน ทั้งนี้เพื่อใหแนใจ
คูสัญญาจะไดประโยชนจากขอตกลงดังกลาวไดอยางเต็มที่ ซ่ึงมักจะเรียกกันวา ความรวมมือใกลชดิ
ทางเศรษฐกิจหรือพันธมิตรทางเศรษฐกิจ (Close Economic Partnership หรือ CEP) เพราะฉะนั้น 
ประเด็นตางๆ ทั้งหมดจะมีการผูกโยงเขาหากันในกระบวนการตอรอง ที่จะมีการแลกเปลี่ยนกันขาม
สาขาเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดของแตละฝาย ดังนั้นการมองภาพของความเอื้อประโยชน 
(Complementary) ของความชํานาญ และไดประโยชนในภาพรวมเปนสิ่งจําเปนของความสําเร็จใน
การตกลงกัน ซ่ึงในกระบวนการเจรจานั้นแตละประเทศจะหลีกเลี่ยงการพิจารณาผลไดและเสียใน
เฉพาะสาขาหรือสินคาไมได แตอาจจะตองพิจารณาขามสาขา และความรวมมือ ซ่ึงจะมีการมัด
ประเด็นรวมกันมากกวาการคาระหวางประเทศอยางเดียวเทานั้น ทําใหการพิจารณาหาสถานภาพที่
ดีที่สุด (Optimal Position) และนําประโยชนตอประเทศมากที่สุด การเจรจาระหวางผูรับผิดชอบใน
แตละประเด็น เปนสิ่งท่ีทาทายและซับซอนเปนอยางยิ่ง เนื่องจากการเปดเสรีทางการคาอาจจะให
ผลประโยชนกับบางสาขา แตจะสงผลกระทบกับบางสาขาได โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่มีการผลิต
ในประเทศ อยางเชน ยางรถยนตท่ีจะตองแขงขันทางดานราคากับยางรถยนตนําเขา จึงตอง
ประเมินผลกระทบท้ังในทางตรงและทางออมท่ีจะสงผลถึงประโยชนของประเทศที่จะไดรับจาก
ขอตกลงในภาพรวมของเศรษฐกิจและสังคม 

นโยบายการเปดเสรีทางการคาจะสงผลกระทบกับอุตสาหกรรมยางรถยนตใน
ประเทศ  เนื่องจากการแขงขันในปจจุบันขึ้นอยูกับผูผลิตยางรถยนตรายใหญที่เปนของกลุมทุน
ตางชาติ ทั้งกลุมทุนญี่ปุน ฝร่ังเศส อเมริกา และใตหวัน เมื่อมีการเปดเสรีทางการคาจะสงผลใหมี
การนําเขายางรถยนตจากตางประเทศมากขึ้น เชน ยางคอนติเนนตัล จากผลิตจากกลุมทุนเยอรมนีที่
มีการลงทุนในประเทศมาเลเชีย และไดรวมมือกับบริษัทรถยนตมิซูบิซิในประเทศไทย กําหนดให
ใชยางคอนติเนนตัล เปนยางรถยนตมาตรฐานในรถปกอัพหรือรถปกอัพ 1 ตัน ของมิซูบิชิรุนไตรตัล  
หรือการนําเขายางรถยนตคุณภาพสูงที่ใชสําหรับรถยนตนําเขาจากตางประเทศ จึงเห็นไดวาการเปด
เสรีทางการคาเปนอํานาจการกีดกันในการเขาตลาดจากนโยบายของรัฐ ทําใหเปนอุปสรรคของการ
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พัฒนากลุมทุนไทยในอุตสาหกรรมยางรถยนต และสงผลตอระบบเศรษฐกิจของไทย ท่ีจะทําให
ไทยขาดเถียรภาพจากการเสียเปรียบทางการคา และจะทําใหขาดดุลทางการคาจากอุตสาหกรรมยาง
รถยนตในระยะยาวได ดังนั้นรัฐบาลควรจะกําหนดนโยบายในการสรางมูลคาเพิ่มจากอุตสาหกรรม
ตนน้ํา และกลางน้ําของผูประกอบการไทย เชน ยางพาราและยางรถยนต เพื่อใชเปนอุตสาหกรรมที่
ตอรองทางดานดุลการคากับอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศ 

 
4.2.3 ประเทศไทยขาดนโยบายที่สามารถเชื่อมโยงอุตสาหกรรมตนน้ํากับกลางน้ํา 
 
เหตุใดประเทศไทยมีความพรอมดานอุตสาหกรรมตนน้ํา (ยางพารา) แตไมสามารถตอยอด 

และพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตได และยังคงสงออกยางดิบถึงรอยละ 90 ของผลผลิตทั้งหมด 
อุตสาหกรรมของประเทศไทยขาดความตอเนื่องในการพัฒนาระหวางอุตสาหกรรมตนน้ํา 

กับกลางน้ํา หรืออุตสาหกรรมยางธรรมชาติกับอุตสาหกรรมรถยนตได มักจะอาศัยทุนจากตางชาติ
เขามามีบทบาทกําหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรม ทําใหการผลิตยางรถยนตตองอาศัยวัตถุดิบ
ในประเทศอยางเชน ยางธรรมชาติ ถูกกําหนดการใชโดยบริษัทผูผลิตยางรถยนตจากตางชาติ เปน
การใชนโยบาย Global Sourcing ของกลุมทุนขามชาติในการจัดหาวัตถุดิบ เพื่อปอนใหกับ
อุตสาหกรรมในประเทศของตน เชน ผูผลิตยางรถยนตกูดเยียรของอเมริกา ที่มีโรงงานผลิตยาง
รถยนตในประเทศไทย แตมีฐานการจัดหาวัตถุการผลิตที่เปนยางธรรมชาติในประเทศสิงคโปร เพื่อ
จัดสงยางธรรมชาติใหกับโรงงานผลิตของกูดเยียรทั่วโลก ขณะที่ผูผลิตยางรถยนตบริดจสโตน และ
โยโกฮามาจากญี่ปุน ตั้งโรงงานผลิตยางรถยนตในประเทศไทยใชวิธีการจัดหาวัตถุดิบแบบนี้เชนกัน 

อุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทย ซ่ึงมีการใชยางพารามากที่สุด มีอยูใน 3 บริษัท
ขามชาติ และอยูภายใตอิทธิพลของทุนตางชาติ โดยมีการซื้อยางผานบริษัทแมในตางประเทศ และ
ใหบริษัทตัวแทนในประเทศไทยเปนผูจัดสง จะเห็นไดวาเสมือนเปนนําเอายางธรรมชาติในประเทศ
สงออกไปตางประเทศ จากนั้นก็นํากลับมาใชเปนวัตถุดิบการผลิตในประเทศ ซ่ึงที่จริงแลวเปนเพยีง
การทําสัญญาในการซื้อขายระหวางประเทศเทานั้น และไมเกิดการสงสินคาจริง แทนที่จะซื้อขาย
โดยตรงในประเทศ จึงเปนลักษณะของการทํา Pricing Transfer ซ่ึงเปนกลยุทธในการสรางราคายาง
ของทุนขามชาติ จากการใชนโยบาย Global Sourcing สําหรับจัดหาวัตถุดิบผานประเทศอื่นๆ โดย
อางวาจะมีการจัดสงยางธรรมชาติไปตรวจสอบคุณภาพในตางประเทศ จากนั้นก็จัดสงเขามาผลิตใน
ประเทศไทย หรือมีการตรวจสอบคุณภาพ แลวจัดสงในประเทศไทย ซ่ึงขึ้นอยูนโยบายการผลิตยาง
แตละรุน หรือประเภทของยางรถยนต เนื่องจากการแขงขันยางรถยนตไมใชเกิดแตเพียงในประเทศ
เทานั้น แตตองสามารถแขงขันกับตลาดตางประเทศได จึงเปนมีการวิจัยพัฒนาผลิตยางใชใน



 119

ประเทศ และเพื่อการสงออก ทําใหตองควบคุมตนทุนการผลิต เพื่อใหยางรถยนตของตน เปนสินคา
ประเภท Community มากขึ้นสามารถใชไดทั่วโลก รวมทั้งผูผลิตยางของไทยมีกําลังการผลิตนอย 
และมีสัดสวนในตลาดนอยกวารอยละ 10 ทําใหการใชยางธรรมชาติมาใชในการผลิตยางรถยนตจึง
มีนอย และมีการนําไปใชในการผลิตที่เปนผลิตภัณฑอ่ืนมากกวายางรถยนต เชน ผลิตถุงมือยาง 
รองเทา ฟองน้ํา กาว ยางมัดของ สวนประกอบในชิ้นสวนรถยนต และอื่นๆ ทําใหการผลิตยาง
ธรรมชาติของไทย เปนการผลิตเพื่อการสงออกมากกวาการใชในประเทศ เปนการใชทรัพยากรของ
ประเทศเพื่อตลาดทั่วโลก ซ่ึงถาประเทศไทยไมมีนโยบายจัดความสมดุล และควบคุมอุตสาหกรรม
ตนน้ํา และปลาย จะทําใหประเทศตองใชทรัพยากรมากเกินไป อาจทําใหสูญเสียสมดุลทาง
เศรษฐกิจ จะถูกครอบงําทางเศรษฐกิจของตางชาติ  

นอกจากนั้นการผลิตยางของประเทศไทยเปนยางแผนมากกวายางแทงทําใหมูลคายางนั้น
ต่ํากวา อีกทั้งความตองการใชยางแผนในประเทศนอยกวาการสงออกดวย เห็นไดจากผูผลิตยาง
รถยนตจากญี่ปุน กําหนดนโยบายการผลิตยางรถยนตใหใชยางแผนรมควันเปนสวนผสมในการ
ผลิต ขณะที่ผูผลิตยางรถยนตจากอเมริกา และยุโรป กําหนดนโยบายการผลิตยางรถยนตใชยางแทง
เปนสวนผสมในการผลิต ซ่ึงประเทศไทยมีการผลิตยางแผนเทานั้น สวนการแปรรูปยางแทงเปน
การลงทุนจากตางชาติ เนื่องจากตองใชทุนในการแปรรูปเปนยางแทงสูงกวา แตการผลิตยาง
ธรรมชาติของประเทศอื่น เชน มาเลเซีย และอินโดนิเชีย มีการพัฒนากรผลิตยางแทงมากวายาง
ธรรมชาติ เพื่อใชในอุตสาหกรรมตอเนื่องมากกวา และสรางมูลคาเพิ่มจึงมากกวาประเทศไทย  

จากเหตุผลขางตนทําใหประเทศไทยไมสามารถที่จะตอยอดในอุตสาหกรรมตนน้ําอยางยาง
ธรรมชาติกับยางรถยนต เนื่องจากกลยุทธในการสรางกระบวนการผูกขาดยางธรรมชาติ และยาง
รถยนตในประเทศไทย ที่ทําใหยางรถยนตไทยไมสามารถมีบทบาทไดในอุตสาหกรรมยางรถยนต 

 
4.2.4 บทบาทกลุมทุนตางๆ ท่ีมีอิทธิพลในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
 
การใชเทคโนโลยีการผลิตตามการกําหนดของกลุมผูผลิตรถยนตท่ีเปนทุนขามชาติ เพื่อการ

ลดตนทุน และเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการในลักษณะการผลิตแบบรับจางผลิต (OEM) มีการ
ลงทุนลักษณะที่พึ่งพิงกับกลุมอุตสาหกรรมยานยนตมากกวาการลงทุนลักษณะทดแทนการใชงาน 
(REM) เชน กลุมยานยนตโตโยตาจากประเทศญี่ปุน และกลุมยางรถยนตของบริดจสโตนจากญี่ปุน 
ซ่ึงเปนกลุมธุรกิจในองคกรธุรกิจที่เกิดขึ้นจากการรวมตัวของนักลงทุนเอกชนของญี่ปุน (Japanese 
Chamber of Commerce Bangkok : JCCB) ที่ไดมีการรวมลงทุนในการสรางเครอืขายอุตสาหกรรม 
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จึงมีลักษณะตลาดผูกขาดจากการลงทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนต จากการสรางตลาดแขงขันให
เปนแบบนอยรายขึ้นอยูกับปริมาณการผลิตรถยนต และขนาดการลงทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
  4.2.4.1 บทบาทกลุมทุนขามชาติในอุตสาหกรรมยางรถยนต ที่เขามาอิทธิพลขามชาติ
ที่มีตอการกําหนดบทบาทการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต มักจะมีสวนรวมกับกลุมทุนทาง
การเมืองของไทย การขยายตัวของการคาเสรีระหวางประเทศ ทําใหมีการลงทุนจากศูนยกลางทุน
นิยมเปนเหตุใหประเทศขาดดุลการคา โดยเฉพาะทางดานกลุมอุตสาหกรรมยางรถยนตท่ีกลุมทุน
มักจะแสวงหาชองทางท่ีจะรวมมือกับทุนขามชาติ เพื่อการสรางเสถียรภาพทางเศรษฐกิจของกลุม
ทุน โดยที่ทุนขามชาติตองการใชกลุมทุนไทยเปนตัวเชื่อมกลุมทุนที่อยูในอํานาจของรัฐในทาง
การเมืองของไทย ที่แตเดิมขาดอํานาจทางการเมืองของตนเองมักจะอิงกับอํานาจจากราชการ และผู
มีอํานาจในการปกครอง โดยแลกเปลี่ยนกับผลประโยชนทางเศรษฐกิจที่กลุมทุนสามารถจัดหาให
ได เชนกลุมทุนในประเทศจีน ที่เติบโตขึ้นดวยการอิงอํานาจปกครองที่ใหอภิสิทธิในการผูกขาด
สินคา ดังนั้นการที่กลุมทุนไดกาวสูสถานภาพทางการเมืองการปกครองจากการอิงอํานาจทางการ
เมืองจากกลุมอื่นเปนการกาวสูอํานาจทางการเมืองดวยตนเองโดยผานระบบพรรคการเมืองและการ
เลือกตั้ง และเปนการสรางความสัมพันธของระบบทุนไทยมีลักษณะเชิงวัฒนธรรมในกลุมแบบ
เครือญาติ หรือเพื่อนที่ใกลชิดที่สวนใหญเปนกลุมทุนที่เติบโตและขยายตัวเปนเครือขายธุรกิจของ
ตระกูล มีการรวมมือกับกลุมทุนใหญในการสรางเครือขายทางธุรกิจระหวางกลุมทุน เพื่อการเขาไป
ควบคุมนโยบายและการบริหาร และสรางอํานาจผูกขาดการเติบโตของทุนในทางธุรกิจจากการ
อาศัยพรรคการเมืองตางๆ 
  บทบาทของกลุมทุนขามชาติ ไดรับอิทธิพลจากกลุมผูผลิตช้ินสวนยานยนต ที่มีตอ
การกําหนดนโยบายเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการผลิตยางรถยนตของภาครัฐบาล และการเจรจาระหวาง
ประเทศ เพื่อปกปองสิทธิ์ และความยุติธรรมตอกลุมทุนขามชาติ เพื่อเพิ่มมูลคาและการสงเสริมการ
สงออกของบริษัทสมาชิกกระจายไปยังทุกภูมิภาคตามมาตรฐานโลก  และยังไดรับอิทธิพลจากกลุม
อุตสาหกรรมยานยนต ที่มีแผนผลักดันการเขาแทรกแซงตลาดเพื่อพัฒนาความแตกตางของ
ผลิตภัณฑ และเปนตัวแทนในการผลักดันนโยบาย และจะเปนการเปลี่ยนแปลงมาตรการตาง ๆ เชน 
ดานโครงสรางภาษี กิจกรรมสงเสริมการสงออก มาตรการการเงิน การคลัง และการบริหารจัดการ 
  การวิเคราะหบริบทของเศรษฐกิจโลกเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยางรถยนตไทย มี
แนวโนมแนวโนมในอนาคตเปนปจจัยที่เกิดจากวัฎจักรเศรษฐกิจเปนตัวแปรที่สําคัญ ไดแก การที่
ประเทศตางๆ เขามาใกลชิดกันมากขึ้น ทําใหระบบเศรษฐกิจโลกแคบลงเปนระบบโลกาภิวัตน 
เพราะการคมนาคมขนสงที่ดีขึ้น ทําใหการผลิตสินคาอุตสาหกรรมมีลักษณะเปนการผลิตขามชาติ
มากขึ้น เพราะทุนมีความเปนสากลมากขึ้น และเกิดการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี และกระบวนการที่



 121

แรงงานเขาสู ระบบการผลิตอุตสาหกรรมอันเปนผลจากการปฏิวัติ เทคโนโลยีด านไม
โครอิเล็คโทรนิกส จึงเกิดสัดสวนการจางงานภาคอุตสาหกรรมเปลี่ยนแปลง เพราะระดับพัฒนา
เศรษฐกิจเปลี่ยนไปตามลักษณะความเปนวัฏจักรเศรษฐกิจของชวงเวลาดังกลาวอาจเห็นไดจากมิติ
ตางๆ เชน การผันแปรของอัตราการเพิ่มของผลผลิตสินคาอุตสาหกรรม การผันแปรของอัตราการ
เพิ่มของการคาระหวางประเทศ และการเปลี่ยนจากระบบการคาเสรีเปนการคุมครองอุตสาหกรรมที่
เพิ่มขึ้น ปจจัยตัวแปรตางๆ ที่แสดงการเปลี่ยนแปลงของสภาพเศรษฐกิจการคาโลก เปนทั้งโอกาส
และขีดจํากัดตอการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศกําลังพัฒนา และเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ
กระจายการผลิตสินคาอุตสาหกรรมไปยังแหลงที่หรือภูมิภาคตางๆ ของโลก 
 
ตารางที่ 18 แสดงกลุมทุนผูผลิตยางรถยนตในประเทศไทย 
 

กลุมบริษัท สัญชาติ ทุนจดทะเบียน 
(ลานบาท) 

กลุมทุน ผลิตยางยี่หอ 

1. กลุมสยามมิชลินกรุป 
บจ. สยามมิชชลิน 
บจ. ยางสยามพระประแดง 

ฝรั่งเศส 2,667 
1,177 
200 

บจ. มิชลินไทยโฮดิ้ง  
บมจ. ปูซิเมนตไทย 

มิชลิน 
(รถเกง ปกอัพ 

บรรทุก เครื่องบิน) 
2. กลุมไทยบริดจสโตน 
บจ. ไทยบริดจสโตน 
บจ. บริดจสโตนคอปเปอรเรช่ัน 

ญี่ปุน 400 กลุมทุนญี่ปุน 
กลุมตระกูลบุญสูง  
ซันซื่อ และกลุมสารสิน 

บริดจสโตน 
(รถเกง ปกอัพ และ

บรรทุก) 
3. กลุมกูดเยียร อเมริกา 74 กูดเยียร ไทรม&รับเบอร 

กลุมตระกูลศรีเฟองฟุง 
กูดเยียร 

(รถเกง ปกอัพ 
บรรทุก เครื่องบิน) 

4. กลุมโยโกฮามา   
บจ.โยโกฮามาไทร 
แมนูแฟคเจอริ่ง 

ญี่ปุน 1,712 กลุมทุนโยโกฮามารับเบอร 
ต. สยาม คอมเมอรเชียล 

โยโกฮามา 
(รถเกง ปกอัพ 
รถบรรทุก) 

5. กลุมซูมิโตโม (ไทยแลนด) 
บจ. ซูมิโตโมรับเบอร 
บจ. ซูมิโตโมคอปเปอเรชั่น 

ญี่ปุน 3,500 
420 

กลุมซัมมิตโกลบอล  
เมเนจเมนต   
กลุมทุนญี่ปุน 

ดันล็อป 
(รถเกง ปกอัพ 
รถบรรทุก)  

6. กลุมแม็กซิส ไตหวัน 4,000 กลุมแม็กซิส โฮดิ้ง (บีวีไอ) 
กลุมทุนบริสติสเวอรจิ้น  
กลุมทุนไตหวัน 

แม็กซิส 
(รถเกง ปกอัพ) 

ที่มา: รวบรวมจากเอกสารการจดทะเบยีนกระทรวงพาณชิย และการจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย 
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  จากตารางที่ 18 กลุมทุนยางรถยนตที่มีการลงทุนจากตางประทศ สวนใหญเปนการ
ลงทุนมากกวา 1,000 ลานบาท มีมูลคาการลงทุนรวมมากกวา 11,036 ลานบาท กลุมทุนตางชาติเนน
การผลิตเพื่อตอบสนองความตองการของผูผลิตรถยนตในลักษณะ OEM ขณะที่กลุมทุนไทยเนน
การผลิตยางรถบรรทุกเพื่อตลาด REM เนื่องจากความสามารถในการสรางเครือขายการตลาดของ
กลุมมีอํานาจตอรองเรื่องราคาและคุณภาพการผลิตนอยกวาผูผลิตจากตางชาติ เพราะเทคโนโลยีที่
ใชในการผลิตนั้นกลุมทุนไทยขาดทุนวิจัย และพัฒนาผลิตภัณฑใหเทียบเทามาตรฐานสากล ที่ตองมี
การนําผลิตภัณฑไปทดสอบในตางประเทศ ทําใหตนทุนการผลิตและทดสอบสูงกวาตางชาติ  
  การรวมกลุมผูผลิตไทยในการสรางอํานาจตอรองกับผูผลิตตางชาติ นั้นเปนไปได
คอนขางยาก เนื่องจากเครือขายการตลาดในประเทศสวนใหญเปนของผูผลิตรายใหญ ที่ครอบคลุม
ทั้งตลาดแบบ OEM และ REM โดยตลาดแบบ OEM จะเปนลักษณะความสัมพันธของกลุมทุนแต
ละประเทศกับผูผลิตรถยนต เชน ผูผลิตรถยนตจากญี่ปุนอยางโตโยตา มักจะใชยางรถยนตที่ผลิต
จากลุมทุนญ่ีปุน เชน บริดสโตน หรือผูผลิตรถยนตจากอเมริกาอยาง ฟอรด มักจะใชยางรถยนตที่
ผลิตจากลุมทุนอเมริกา  เชน กูดเยียร แตการแขงขันตลาดยางรถยนตมีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น ทําให
ผูผลิตรถยนตจึงหันมาใชวิธีการกําหนดรุนรถยนตจะใชยางรถยนตที่ทําใหตนทุนต่ําที่สุด จึงทําให
ยางรถยนตอยางมิชลินของกลุมทุนฝร่ังเศส ที่เขามาทําตลาดที่หลังสามารถที่จะเขาไปแทรกกลุม
ผูผลิตยางเดิมได และสรางความนาเชื่อถือจากการวิจัยพัฒนา และใชเทคโนยีการผลิตที่สรางการ
ยอมรับจากผูบริโภคได สวนตลาดแบบ REM เปนการเนนตลาดที่เปนศูนยบริการแบบครบวงจร 
ซ่ึงตองมีการลงทุนสูง ที่เกี่ยวกับเครื่องมือ อุปกรณ ที่มีเทคโนโลยีที่ทันสมัย และตองพัฒนาทักษะ
ความสามารถของบุคลากรใหสามารถบริการไดอยางมีมาตรฐานของแตละบริษัท เริ่มจาก
ศูนยบริการคาปลีกยางรถยนตที่วงเวียน 22 ที่เปนการพัฒนารูปแบบการในบริการยางรถยนตในยุค
แรก ตอมาก็ไดมีการเปดศูนยบริการอื่นๆ มากขึ้น เชน ศูนยบริการอีเกิ้ลของบริษัทกูดเยียร 
ศูนยบริการคอกพิกและออโตบอยของบริษัท ไทยบริดสโตน ศูนยไทรพลัส ของบริษัท สยามมิชลิน 
ศูนยบริการบีควิก ศูนยบริการเชลลออโตเซิบรของบริษัทเชลล โดยที่ศูนยบริการจะจําหนาย
ผลิตภัณฑของบริษัท รวมทั้งมีการจําหนายควบคูไปกับกระทะลอรถยนต หรือแม็ก และบรกิารอืน่ๆ 
ซ่ึงจะเห็นไดวาการผลิตยางรถยนตจะตองสรางเครือขายการตลาดที่ตลาดแบบ OEM และตลาด
แบบ REM เพื่อประหยัดตอขนาดการลงทุน 

   4.2.4.2 บทบาทกลุมสถาบันท่ีมีอิทธิพลในอุตสาหกรรมยางรถยนต โดยกลุมทุน
ธุรกิจของไทยมักจะเปนสวนหนึ่งของกลุมทุนทางการเมืองของไทย แตเดิมขาดอํานาจทางการเมือง
ของตนเอง ซ่ึงจะอิงไปกับอํานาจจากราชการหรือผูมีอํานาจในการปกครอง เพื่อประโยชนในการ
ปกปองคุมครองธุรกิจของกลุมแลกเปลี่ยนกับผลประโยชนทางเศรษฐกิจที่กลุมทุนสามารถจะจัดหา
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ใหได โดยเฉพาะกลุมทุนเชื้อสายจีนที่เขามาเติบโตขึ้นในไทยดวยการอิงอํานาจปกครองที่ใหอภิ
สิทธิในการผูกขาดสินคา4 และกลุมทุนไดกาวสูสถานภาพทางการเมืองการปกครองจากการอิง
อํานาจทางการเมืองจากกลุมขาราชการ เปนการกาวสูอํานาจทางการเมืองดวยตนเองโดยผานกลไก
ระบบพรรคการเมืองและการเลือกตั้ง ตั้งแตป พ.ศ. 2516 เปนตนมา จากการที่กลุมทุนธุรกิจเขาไปมี
สวนรวมในอํานาจรัฐโดยตรง เปนปจจัยสําคัญของวิถีทางเศรษฐกิจ และวิถีการเมืองการปกครอง 
การเมืองไทยมีการใชเงินจํานวนมากในการเลือกตั้งเพื่อใหไดอํานาจทางการเมือง และเปนกลุมที่
คุมอํานาจในสังคมไทย (Power Bloc) ที่มีการสรางความแข็งแกรงจากพัฒนาการอันยาวนาน มีการ
ปลูกฝงทางความคิดอุดมการณที่จะสรางศักยภาพ และสถานภาพทางการเมืองการปกครองของกลุม
ทุน และยังมีความสัมพันธกับกลุมทุนขามชาติ จากกระแสทุนตางประเทศเขาสูปะเทศไทย จาก
นโยบายสงเสริมการลงทุนตั่งแตป พ.ศ. 2501 หรือสมัยการปกครองของจอมพลสฤษดิ์ ธนรัชต     
ซ่ึงการเขามาลงทุนของบรรษัทขามชาติในประเทศไทยนั้นเปนไปตาม พ.ร.บ. สงเสริมการลงทุนให
สิทธิพิเศษในการยกเวนภาษี และใหผลประโยชนขั้นพื้นฐาน เชน ที่ดิน สาธารณูปโภค และการนํา
บุคลากรเขามาเพื่อพํานักในราชอาณาจักร วัตถุประสงคการสงเสริมการลงทุนเพื่อใหมีการจางงาน
สมดุลยกับจํานวนประชากรที่เพิ่มขึ้น เปนนโยบายลงทุนของรัฐที่เอื้อประโยชนกับกลุมทุนขามชาติ  

   ดังนั้นนโยบายของรัฐจําเปนตองพิจารณาทางเลือกในการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย 
จากการผลิตสินคาเพื่อการตลาดในประเทศหรือตลาดโลก การจัดหาเทคโนโลยีดวยตนเองหรือให
บรรษัทขามชาติดําเนินการ และการควบคุมบรรษัทขามชาติหรือปลอยเสรีพรอมใหสิทธิพิเศษ โดย
การสงเสริมในระบบทุนนิยมของเอกชนไทยและตางชาติ ที่จะใหสิทธิพิเศษตางๆ ดึงดูดทุนใน
รูปแบบของการรวมทุนหรือลงทุนทั้งหมดที่มีการใชแรงงานในประเทศ  แตกลไกการบริหาร
เครือขายการผลิตและการตลาดขึ้นอยูภายใตทุนขามชาติ ท่ีกระจุกตัวอยูในกลุมทุนเพียงไมก่ีกลุม 
ในรูปแบบการรวมทุนท่ีกลุมทุนตางชาติมีอํานาจเหนือกวากลุมทุนไทย และใชกลุมทุนไทยเชื่อมโยง
กับรัฐบาล ในการสรางอิทธิผลตอการกําหนดนโยบาย เนื่องจากรูปแบบและสัดสวนของการถือหุน
ของไทย ทําใหกลุมทุนขามชาติมีโอกาสในการที่จะเปนผูกําหนดทิศทาง และเงื่อนไขตางๆ ในการ
บริหาร เพราะเปนกลุมที่ถือหุนใหญ ซ่ึงการลงทุนในไทยยังตองพึ่งพาเงินทุน เทคโนโลยี 
เครื่องจักร วัตถุดิบ และสินคาทุนจากตางประเทศ โดยเฉพาะการพึ่งพาเครือขายของบรรษัทขาม
ชาติที่อยูทั่วโลก ที่ทําใหกลุมทุนขามชาติมีศักยภาพทางการตลาดเหนือกวากลุมทุนไทย และกลุม
ทุนไทยจําเปนตองพึ่งพาเครือขายการนําเขา และสงออก เพื่อเพิ่มขีดความสามารถทางการตลาดดวย 

                                                 
4 สิริลักษณ 1980  (กําชัย ลายสมิต, เร่ืองเดียวกัน ,หนา 35)   
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   4.2.4.2.1 บทบาทของภาครัฐท่ีมีตออุตสาหกรรมยางรถยนต มาตรการตาง ๆ ของ
รัฐบาลที่มีตออุตสาหกรรมยางรถยนต และใชกระตุนใหเกิดอุตสาหกรรมยางรถยนตเพื่อทดแทน
การนําเขาจากตางประเทศ ทั้งการสงเสริมที่เปนการใหสิทธิประโยชนและกําหนดอัตราภาษีนําเขา
ในระดับที่สูงเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศจากการแขงขันของผลิตภัณฑตางประเทศ 
มาตรการที่ไดดําเนินการตั้งแตป พ.ศ. 2505 รัฐบาลไดดําเนินมาตรการการสงเสริมการลงทุน มีการ
ใหสิทธิประโยชนแกผูประการผลิตรถยนตภายในประเทศผานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
(BOI) อาทิเชน การยกเวนภาษีนําเขา ภาษีการคาสําหรับวัตถุดิบ เครื่องจักร และอุปกรณ การยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนตน ขณะเดียวกันรัฐกําหนดใหยางรถยนตเปนสินคาควบคุม ซ่ึงการนําเขา
ยางรถยนตจากตางประเทศตองขออนุญาตจากกระทรวงพาณิชย ซ่ึงผลของการสงเสริมการลงทุน
ดังกลาวทําใหมีผูประกอบการผลิตทั้ง 4 แหง ไดแก บริษัท ยางไฟรสโตน (ประเทศไทย) จํากัด 
(บริษัท ยางสายามไดเขาซ้ือกิจการ เมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม 2523) บริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด 
บริษัท อุสาหกรรมยางยูนิลิเวอรแซล จํากัด (เลิกกิจการไปแลว) และบริษัท กูดเยียร (ประเทศไทย) 
จํากัด อยางไรก็ตามรัฐบาลไดประกาศงดใหการสงเสริมการลงทุนแกกิจการประเภทนี้เปนการ
ชั่วคราวตั้งแตวันที่ 5 มิถุนายน 2515 เนื่องจากรัฐบาลเล็งเห็นวากําลังการผลิตเพียงพอตอปริมาณ
ความตองการภายในประเทศ ถึงแมรัฐบาลจะประกาศงดใหการสงเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรม
ยางรถยนต แตการพัฒนายังคงมีอยางตอเนื่องจนสามารถสงออกไดในปริมาณที่มีมูลคาเพิ่มสูงขึ้น  
   ปจจุบันบริษัทผลิตยางรถยนตดังกลาวขางตนตางพนจากชวงระยะเวลาที่ไดรับ
สิทธิประโยชนจากการไดรับการสงเสริมการลงทุน รัฐบาลไดมติเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม 2529 ให
โครงการผลิตยางรถยนตที่ผลิตเพื่อการสงออกไดรับการสงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการ
สงเสริมการลงทุนอีกครั้ง มีเพียงบริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัดบริษัทเดียวที่ไดรับอนุมัติสงเสริม
การขยายกิจการเพื่อผลิตยางรถยนตสงออกผานบริษัท เอ็มเอ็มซี สิทธิผล จํากัดที่นํายางรถยนตไป
ใชเปนสวนประกอบการผลิตเพื่อสงออกรถปกอัพยี่หอมิซูบิชิ 
   มาตรการทางการคา (Trade Policy) เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศจาก
การแขงขันกับยางรถยนตที่นําเขาจากตางประเทศ มาตรการทางการคาเริ่มจากการควยคุมการนําเขา
ในป 2506 อยางไรก็ตามมาตรการดังกลาวถูกยกเลิกตั้งแตป 2513 และหันมาใชมาตรการทางดาน
ภาษีนําเขาแทน โดยปรับเพิ่มอัตราภาษีนําเขายานยนตทุกประเภท 
   มาตรการทางดานภาษีที่กําหนดไวในป พ.ศ. 2503 ในอัตรารอยละ 17 ของมูลคา 
หรือเทียบเทากับอัตราภาษีพิเศษ (Specific Tariff) คือ ยางรถยนตที่มีน้ําหนักไมเกิน 4 กิโลกรัม 
เทากับเสนละ 33 บาท สําหรับยางรถยนตที่มีน้ําหนักเกิน 4 กิโลกรัมแตไมเกิน 6 เทากับเสนละ55 
บาทตอเสน สําหรับยางรถยนตที่มีน้ําหนักเกิน 6 กิโลกรัม เทากับเสนละ 132 บาทตอเสน ในป พ.ศ. 
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2513 มาตรการทางดานภาษีที่กําหนดไว อัตราภาษีนําเขายางรถยนตเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 30 รอยละ 
35 ของมูลคาสําหรับยางรถยนต หรือเทียบเทาอัตราภาษีพิเศษเทากับ 20 บาทตอกิโลกรัม ซ่ึง
แตกตางไปจากเดิมที่ผันแปรไปตามชวงของน้ําหนัก อัตราภาษีนําเขาสําหรับยางรถยนตภายในป 
พ.ศ. 2513 เปนตนมามีการเปลี่ยนแปลงไมมากนักจนปจจุบันอัตราภาษีนําเขาสําหรับยางรถยนต
เทากับรอยละ 30 ของมูลคา หรือ 21.50 บาทตอกิโลกรัม สําหรับไบอัส (Bias) และ 34.50 บาทตอ
กิโลกรัม สําหรับยางเรเดียลเก็บคาธรรมเนียมพิเศษเพิ่มขึ้นรอยละ 10 ในปจจุบัน 
   ในป พ.ศ. 2540 อัตราภาษีนําเขายางรถยนตเหลือรอยละ 20 และจะทยอยปรับลด
ภาษีแกประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืนๆ รอยละ 0-5 ในป พ.ศ. 2543 รัฐบาลก็ใหการคุมครองวัตถุดิบ
ตางๆ ที่ใชในการผลิตยางรถยนตเชนกัน มาตรการตางๆ ของรัฐสวนใหญเปนมาตรการทางดาน
ภาษีนํา เขา  ยกเวนกรณียางธรรมชาติ  ถึงแมวัตถุดิบบางชนิดที่ยังไมสามารถผลิตได เอง
ภายในประเทศ เชน ยางสังเคราะห เปนตน มีการใชอัตราที่จัดเก็บต่ํากวาอัตราภาษีสําหรับยาง
รถยนต นอกจากนั้นยังมีการเก็บคาธรรมเนียมพิเศษการนําเขา (Surcharge) อีกรอยละ 10 ของอัตรา
ภาษีนําเขา เชน อัตราภาษีนําเขาสําหรับลวดทําขอบยาง (Bead Wire) และ ผาใบเคลือบ (Dipped 
Cord) รอยละ 20 ผงเขมาดํา (Carbon Black) รอยละ 10 และสารเคมีตางๆ จัดเก็บรอยละ 10 สวน
คาธรรมเนียมพิเศษเก็บเพิ่มรอยละ 10 ของอัตราภาษีนําเขา 
   มาตรการทางภาษีการนําเขาสําหรับการคํานวณพิเศษตามสภาพ (Specific Tariff) 
ในบางครั้งมีความแตกตางกัน จากการบทสัมภาษณอดีตอธิบดีกรมศุลกากรในป พ.ศ. 2545 ที่มีการ
เลือกใชสูตรที่ใหรายไดภาษีแกรัฐมากที่สุด โดยเฉพาะอยางยิ่งในปจจุบันคาเงินบาทที่ออนลงสงผล
ใหภาษีที่เก็บยางรถยนตนําเขาตามมาตรฐานมูลคาเพิ่มสูงกวาการเก็บจากฐานน้ําหนัก อยางไรก็ตาม
ประเทศไทยมีภาระผูกพันที่ลดภาษีนําเขาประเทศอาเซียนดวยกันใหเหลือรอยละ 0-5 ภายในป พ.ศ.
2546 ตามกรอบขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area) ซ่ึงยานยนตเปนสินคา
หนึ่งที่รวมอยูในแผนการปรับลดภาษีรวมกันระหวางประเทศสมาชิก CEPT (Common Effective 
Preference Tariff) ดังนั้นอัตราภาษีนําเขายางรถยนตที่เก็บอยูในปจจุบันจะดําเนินการปรับลดลง
อยางตอเนื่องตามแผนการปรับลดภาษีแกประเทศสมาชิกอาเซียนอ่ืนๆ  
   4.2.4.2.2 บทบาทของกลุมสถาบันท่ีมีตออุตสาหกรรม สถานการณและทิศทางการ
เปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรมยานยนตของโลกดังที่ไดกลาวขางตนจําเปนที่จะตองมีแผนแมบท
อุตสาหกรรมที่ชัดเจนและเหมาะสมกับสถานการณ เพื่อช้ีนําหนวยงานของรัฐในการกําหนด
นโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหมีการขยายตัวและเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว มี
ประสิทธิภาพ และเปนไปในทิศทางเดียวกัน เปนแผนแมบทและกรอบแนวทางที่สําคัญในการ
ปรับปรุงและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหมีความเขมแข็ง และเปนหนทางหนึ่งที่จะรักษา
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อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของไทยใหยั่งยืนตอไปการดําเนินโครงการจัดทําแผนแมบท
อุตสาหกรรมยานยนต เปนความรวมมือระหวางสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม และสถาบันยาน
ยนต ที่มีวัตถุประสงค เพื่อกําหนดทิศทางอุตสาหกรรมยานยนต และกําหนดกลยุทธ ที่ใชเปน
มาตรการในแผนปฏิบัติการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ และสอดคลองกับโอกาสทางการคาระหวางประเทศ สถานภาพอุตสาหกรรมยาน
ยนตไทย ตลอดจนการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และการพัฒนาดานอื่น ๆ จากการ กําหนด
บทบาทของกระทรวงอุตสาหกรรม และหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ในดาน
นโยบายที่มีประสิทธิภาพ และมีความเชื่อมโยงสอดประสานไปในทิศทางเดียวกัน เพื่อใหทราบถึง
ปญหาอุปสรรคในกระบวนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต 
   บทบาทของสถาบันยานยนต มีภารกิจหลักในการใหบริการตรวจสอบ ทดสอบ
วัสดุ และผลิตภัณฑในอุตสาหกรรมยานยนตในดานตางๆ เชน คุณภาพ ความปลอดภัย และการกอ
มลพิษ ทั้งนี้เพื่อยกระดับคุณภาพ และพัฒนาผลิตภัณฑใหเปนที่ยอมรับตามมาตรฐานสากล การ
ใหบริการขาวสาร และขอมูลที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนตทั้งใน และตางประเทศ ให
คําแนะนําปรึกษา รวมทั้งจัดกิจกรรมอบรม และสัมมนาวิชาการในดานตางๆ การประสานงานกับ
หนวยงาน และองคการที่เกี่ยวของทั้งในและตางประเทศ และสงเสริมความรวมมือระหวาง
หนวยงานตางๆ เพื่อใหการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศเปนไปอยางมีระบบในทิศทาง
เดียวกัน เปนการสนับสนุนการศึกษาวิจัย เพื่อเสนอแนะแนวทางในนโยบาย และแผนกลยุทธ การ
วิเคราะหหาหนทางแกไขปญหาในอุตสาหกรรมยานยนตใหครอบคลุมทั้งดานการผลิต เทคโนโลยี 
ทรัพยากรมนุษย และการตลาด  รวมทั้งจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย  
   บทบาทของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ที่มีตอการรวมมือกับภาครัฐบาลเพื่อ
กําหนดนโยบายเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต จากการเปนตัวแทนภาคเอกชนดาน
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต ในการนําเสนอปญหาและอุปสรรคตางๆ ตอภาครัฐบาล 
และเปนตัวแทนภาคเอกชนไทยดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตในการเจรจาระหวาง
ประเทศ เพื่อปกปองสิทธิ์ และความยุติธรรมอันพึงมีตอสมาชิก เปนศูนยกลางแลกเปลี่ยนความ
คิดเห็นของสมาชิก และเปนศูนยรวมขอมูลขาวสารในอุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนยานยนตทั้ง
ภายในและตางประเทศ เพื่อบริการสมาชิก ทั้งนี้นโยบายที่โดดเดนของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยาน
ยนต คือ การกําหนดใหมีการพัฒนาชิ้นสวนยานยนตเพื่อเพิ่มมูลคาและการสงเสริมการสงออก
ช้ินสวนในประเทศ ของบริษัทสมาชิกกระจายไปยังทุกภูมิภาคตามาตรฐานโลก และใหการสงเสริม
สนับสนุนการซื้อขายชิ้นสวน และการผลิต เพื่อทดแทนการนําเขาจากตางประเทศ รวมทั้ง
ดําเนินการจัดหาขอมูลขางสารการนําเขา และสงออกชิ้นสวนทั้งประเภท OEM และ REM ในเรื่อง
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คุณภาพของชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตในประเทศ ทุกระดับของโรงงาน นอกจากนั้นยังเปนศูนยกลาง
ดานขอมูล ขาวสาร และกิจกรรมที่เปนประโยชนตอสมาชิก ที่จะใหการสงเสริมจัดประกวดการ
ออกแบบผลิตภัณฑของชิ้นสวนยานยนต การจัดแสดงสินคาของสมาชิก เปนประจําทุกป และมีการ
ติดตามผลจากการใหความรวมมือกับภาครัฐในการทําโครงการศูนยทดสอบวิจัย และพัฒนา
ช้ินสวนยานยนต โครงการรวมกลุม (Cluster) ที่เปนพันธมิตรอุตสาหกรรม และโครงการอบรม
พัฒนาบุคลากร (Train the trainer) โดยสนับสนุนการคาในโครงการ AICO/AFTA ของสมาชิก
โดยเฉพาะสมาชิก SMEs ประเทศกลุม ASEAN และศึกษาขอตกลงการเจรจาการคาระหวาง
ประเทศ (FTA) สนับสนุนลดตนทุนผลิตของสมาชิก พัฒนาระบบการจัดการ และพัฒนาบุคลากร 
   บทบาทของสถาบันท่ีมีตอกลุมอุตสาหกรรมยางรถยนต ประเทศไทยยังขาด
แผนพัฒนาอุตสาหกรรมอยางครอบคลุมเหมือนกลุมประเทศเอเชียตะวันออก แตก็มีแผนระดับ
สาขาอุตสาหกรรม ซ่ึงถูกประยุกตใชโดยขอเรียกรองผลักดันของภาคเอกชน หรือบทบาทรัฐไทยใน
การเขาแทรกแซงตลาดเพื่อพัฒนาในชวงนั้น ความแตกตางคือ ประเทศไทยที่ไดมีการพัฒนาเกษตร 
แตประเทศอื่น ๆ มีการพัฒนาอุตสาหกรรม ทั้งนี้รัฐบาลไทยไดเนนประเด็นการพัฒนาเศรษฐกิจเปน
จุดมุงหมายของชาติ สนับสนุนสงเสริมเทคโนแครท และสถาบันเพื่อพัฒนาเศรษฐกิจ ที่อาศัย
นโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมเพื่อทดแทนการนําเขา เปนบทบาทใหมของสภาอุตสาหกรรมในฐานะ
สถาบันที่ภาคเอกชนใชเปนตัวแทนในการผลักดันนโยบาย และจะเปนการเปลี่ยนแปลงจาก
นโยบายที่มุงการสงออก ทําใหนโยบายมาตรการตาง ๆ เชน ดานโครงสรางภาษี ดานกิจกรรม
สงเสริมการสงออก การเงิน การคลัง และการบริหาร ทําใหเกิดเสถียรภาพทางเศรษฐกิจมากขึ้น  
   บทบาทของกลุมผลิตภัณฑยางที่มีตอกลุมอุตสาหกรรมยางรถยนต จากการ
สัมภาษณชาญชัย เจียสกุล ที่ปรึกษากลุมผลิตภัณฑยางในสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยในป 
พ.ศ. 2549 เกี่ยวกับการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตไดใหความคิดเห็นถึงการกําหนดทิศทางของ
อุตสาหกรรมที่เชื่อมโยงระหวางอุตสาหกรรมตนน้ํา (ยางธรรมชาติ) ไปสูอุตสาหกรรมกลางน้ํา 
(ผลิตภัณฑยางและยางรถยนต) และอุตสาหกรรมปลายน้ํา (อุตสาหกรรมยานยนต) ซ่ึงบทบาทของ
รัฐในการผลักดันนโยบายที่จะสนับสนุนอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุนไทยใหสามารถ
เกิดขึ้นและสามารถแขงขันกับทุนตางชาติได โดยทางกลุมผลิตภัณฑยางไดมีการผลัดดันในการ
ปรับปรุงพระราชบัญญัติการยาง ที่มีเปาหมายในการพัฒนาการแปรรูปผลิตภัณฑยางที่จําเปนตอง
กําหนดยุทธศาสตรทุกๆ 4 ป โดยใหมีการเพิ่มการแปรรูปเปนระยะๆ รอยละ 10 15 และ 20 เปน
ลําดับ แตเนื่องจากการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศไทยนั้นผูกพันกับการเมืองมากเกินไปจนทํา
ใหบางอุตสาหกรรมขาดความเข็มแข็ง และขาดความสามารถในการแขงขันในระดับนานาชาติ ทั้งๆ 
ที่ ประเทศไทยมีศักยภาพในการพัฒนาอุตสาหกรรมใหทัดเทียมกับตางชาติได แตเนื่องจากมีการ
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พัฒนาอุตสาหกรรมปลายน้ําไปสูตนน้ําทําใหทุนตางชาติที่เขามาลงทุนนั้นไดเปรียบทุนไทยในการ
พัฒนาอุตสาหกรรม เห็นไดจากปริมาณการสงออกยางรถยนต ซ่ึงเปนของบรรษัทขามชาติสวน
ใหญ และบรรษัทขามชาติไดขยายการลงทุนไปสูอุตสาหกรรมกลางน้ําและตนน้ํา เชน บริษัท 
บริดจสโตนและมิชลิน ไดลงทุนในการผลิตยางแผน และยางแทงสําหรับปอนโรงงานผลิตยาง
รถยนตทั้งในและตางประเทศ โดยเฉพาะโรงงานประเทศจีน และญี่ปุน เปนตน ถึงแมประเทศไทย
จะมีพระราชบัญญัติการยาง ที่คุมครองอุตสาหกรรม แตก็ไมสามารถปกปองอุตสาหกรรมได
เทาที่ควร เนื่องจากเปนกฎหมายที่ลาหลัง ขาดการนํามาปฏิบัติอยางชัดเจน และยังอาศัยตางชาติใน
การพัฒนาอุตสาหกรรม จึงเปนอุปสรรคตอกลุมทุนไทยในการพัฒนาเขาสูอุตสาหกรรมได เชน 
นโยบายที่สงเสริมการลงทุนรวมกับ JTP (Japan Infrastructure Project) ของญี่ปุนไดมีการกระจาย
การลงทุนในประเทศไทยใหบริษัทใหญๆ ของประเทศญี่ปุน ทําใหตางชาติสามารถเขามาลงทุนใน
ประเทศไดงาย สวนกลุมทุนไทยลงทุนไดยาก เนื่องจากไมมีเครือขายการลงทุนและขาดเงินทุน  
   4.2.4.3 บทบาทของกลุมทุนไทยในอุตสาหกรรมยางรถยนต จากประสบการณของ
ประเทศไทยที่บงชี้ถึงความเปนนายทุนของผูประกอบการภาคเอกชน เปนประเภทพรอมที่จะเสี่ยง
กับการลงทุนเพื่อหวังผลกําไรในระดับสูง หรือที่นักเศรษฐศาสตรเรียกวา Animal Spirits  ส่ิงจําเปน
ในการพัฒนากระบวนการสะสมทุนจะยิ่งเกิดขึ้นเร็วภายใตความสนับสนุน และการสงเสริมจาก
ภาครัฐ ซ่ึงเอกชนตองการบทบาทจากทางภาครัฐในการสงเสริมและสนับสนุนดานการบริหาร
จัดการ และการคา และการปฏิรูปนโยบายภาษีเพื่อใหเหมาะสมกับการผลิตของภาคอุตสาหกรรม
เพื่อการสงออก และสงเสริมอุตสาหกรรมรายสาขาดวย ดังนั้นรัฐบาลควรมีบทบาทเอื้อภาคเอกชน
ใหสอดคลองกับสถานการณในประเทศที่เปลี่ยนไปอยางเหมาะสมการกลุมทุนไทยในภาคเอกชน
ไทยมีบทบาทเขาผลักดันใหรัฐเปลี่ยนบทบาทผานกระบวนการกดดันจากสมาคมนักธุรกิจ หรือการ
สรางความสัมพันธสวนตัวระหวางขาราชการและนักธุรกิจ แตทั้งนี้ก็มิไดหมายความวาสิ่งที่เอกชน
เสนอทั้งหมดจะถูกนําไปปฏิบัติ นอกจากนี้บางครั้งส่ิงที่เอกชนเสนอแลวนําไปปฏิบัติอาจไมใช
นโยบายที่ดีและอาจกอการสูญเปลาไดดวย 
   กลุมทุนไทย สัมพันธกับกลุมทุนการเมืองที่สรางความสัมพันธของระบบทุนไทย 
มีลักษณะเชิงวัฒนธรรมในกลุมแบบเครือญาติหรือบุคคลใกลชิด ซ่ึงสวนใหญเปนกลุมทุนเชื้อสาย
จีนท่ีเติบโตและขยายตัวเปนเครือขายธุรกิจของตระกูล ถึงแมจะมีการนําบุคคลภายนอกที่มี
ความสามารถทางธุรกิจเขามาบริหารจัดการ แตแกนสําคัญยังคงอยูในมือของบุคคลในบางตระกูล ที่
มีการรวมมือกับกลุมทุนใหญในการสรางเครือขายทางธุรกิจระหวางกลุมทุน ที่มีลักษณะเชิงพึ่งพา
และครอบงํา การเขาไปควบคุมนโยบาย และการบริหาร ทําใหเกิดการตอสูทางชนชั้นกับการ
แขงขันทางธุรกิจ เพื่อหวังจะสรางอํานาจผูกขาด และพยายามจะสรางการเติบโตของทุน ทําใหเกิด
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การโคนลมทําลายกันในทางธุรกิจ โดยอาศัยพรรคการเมืองตางๆ เปนกลไกทางการเมืองของกลุม
ในการตอสูทางชนชั้น หรือมีลักษณะการอุปถัมภหรือพึ่งพา ซ่ึงเปนวัฒนธรรมท่ียึดถือในสังคมไทย 
ท่ียังสะทอนวิถีความคิดระบบศักดินา (Feudal way of Thought) ท่ีมีการตอสูและการทําลายทาง
ชนชั้น เปนผลมาจากการครอบงําทางอุดมการณ (Ideological Hegemony) แบบศักดินา โดยการ
พัฒนากลุมทุนที่จะไมใหเกิดการครอบงําทางอุดมการณ เนื่องจากกลุมที่มีศักยภาพดอยกวาพยายาม
ที่จะพัฒนากลไก และสถาบันของตนใหมีประสิทธิภาพใหมีพลังสูงขึ้น และตองการเปนอิสระจาก
การครอบงําหรือทาทายอํานาจผูเหนือกวา ที่อาศัยการใชอํานาจทุนและอํานาจรัฐในการออก
กฎหมายและนโยบายที่เปนกลไกครอบงาํเศรษฐกิจ 
   กลุมทุนขนาดใหญของไทยอาจมีขนาดเล็ก เนื่องจากการสะสมทุนที่เติบโตมา
ตั้งแตทศวรรษ 2490-2520 กิจการตาง ๆ ไมไดเติบโตขึ้นมาไดดวยตนเอง แตอาศัยนโยบายรัฐที่
สําคัญ 2 ประการคือ หนึ่ง แมวารัฐบาลไทยไมไดเปนผูกําหนดการจัดสรรสินเชื่อ รัฐบาลยอมให
ธนาคารเอกชนไมกี่แหงที่รัฐบาลสนับสนุนใหสิทธิประโยชนเปนผูทําหนาที่สามารถเขาถึงสินเชือ่ที่
มีจํากัดจากธนาคารเหลานี้ ทําใหธุรกิจของกลุมตนเจริญเติบโตอยางรวดเร็วจนเปนกลุมทุนที่
ครอบงําระบบเศรษฐกิจไทย การผนึกกําลังกับกลุมธนาคารกดดันใหกลุมที่ไดรับสิทธิประโยชน
ตางๆ ธุรกิจขนาดใหญมีการถือครองทรัพยสินในภาคอุตสาหกรรมทั้งหมดและภาครัฐมีการเอื้อ
สิทธิประโยชนตอกิจการขนาดใหญมากกวากิจการขนาดเล็ก เปนการที่รัฐบาลไทยเขาแทรกแซง
ตลาดเพื่อสงเสริมการสะสมทุน อีกวิธีหนึ่งคือ การดึงสวนเกินทางเศรษฐกิจจากภาคการเกษตรสู
ภาคอุตสาหกรรม ดังเชน การเก็บคาพรีเมี่ยม และสวนเกินถูกสะสมในภาครัฐ จึงเปนการพัฒนา
อุตสาหกรรม และนโยบายอุตสาหกรรมยังไมเปนระบบ รวมทั้งรัฐบาลและระบบการเมืองไทยยัง
เปนระบบอุปถัมภ หรือทําใหการเมืองของไทยมีลักษณะเปนบรรษัทนิยม (Liberal Corporatism)  
   กอนป พ.ศ. 2548 นโยบายการสงเสริมการลงทุนมีลักษณะเปนการลงทุนที่
ทดแทนการนําเขา 5 บรรยากาศการลงทุนสวนใหญเปนหารลงทุนรวนระหวางทุนไทยกับกลุมทุน
ขามชาติ บทบาทของนักลงทุนไทยไมสําคัญมากนัก คือ มักเปนผูถือใบอนุญาตการลงทุนมากกวา
จะเปนนักลงทุนที่แทจริง การใหมีการสงเสริมการลงทุนที่ดําเนินการโดยคณะกรรมการและคณะ
เจาหนาที่ ซ่ึงกฎหมายใหอํานาจคณะกรรมการในการใหสิทธิประโยชนทางภาษีอากร เชน การ
ยกเวนภาษีนําเขาเครื่องจักร ภาษีนําเขาวัตถุดิบ และภาษีการคา รวมทั้งการถือครองกรรมสิทธิ์ที่ดิน 
และการเขาเมืองของนักลงทุนที่ไดรับการสงเสริมเทานั้น และยังไดเปลี่ยนเปนการลงทุนเพื่อการ
สงออก เพราะนโยบายการสงเสริมเนนการเรงรัดพัฒนาประเทศ ทําใหผูที่ไดรับการสงเสริมมักจะ

                                                 
5 อํานวย วีรวรรณ. เลาเร่ืองสมมติในอดีต กรุงเทพฯ: สํานักพิมพบานพระอาทิตย หนา 82-83 มีนาคม, 2548 
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นําวัตถุดิบที่ไดรับการยกเวนหรือลดภาษี ลักลอบเขามาจําหนายในประเทศ แทนที่จะนําไปใชใน
การผลิตตามนโยบาย ซ่ึงเปนการหาผลประโยชนโดยมิชอบ และผิดกฎหมาย โดยที่รัฐไมไดมีกลไก
ในการควบคุม และตรวจสอบการลงทุนที่ไดรับการสงเสริมอยางมีประสิทธิภาพ จากการที่รัฐบาล
พยายามปรับนโยบายและการทํางานที่มีเหตุผลมากขึ้นจากใชเทคโนแครทรุนใหมที่มีความรู
ความสามารถ และมีความพยายามปรับปรุงการประสานงานระหวางหนวยงานรัฐดานเศรษฐกิจ
ระดับมหภาค และหนวยงานกระทรวงรายสาขา ขณะเดียวกันรูปธรรมการจัดตั้งคณะกรรมการรวม
ภาครัฐและเอกชน  (กรอ.) ในชวงทศวรรษ  2520 สมัยพลเอกเปรม  ติณสูลานนท สงผลให
ภาคเอกชนสามารถเปลี่ยนแปลงนโยบายภาษี และขอบังคับ กฎเกณฑมาตรการภาครัฐใหเอื้อตอ
ผลประโยชนของภาคเอกชนภายใตระบบรัฐสภา นักธุรกิจสามารถพัฒนาบทบาททางการเมืองได
ผานการลงเลือกตั้งในระบบการเมืองที่มีสัดสวนนักธุรกิจในรัฐสภาและคณะรัฐบาลเพิ่มสูงขึ้น เปน
เหตุผลใหการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ตองอิงไปกับการเมือง และทําใหทุนไทยมีขนาดเล็ก เนื่องจาก
ตองพัวพันกับการเมืองเพื่อความอยูรอดทางเศรษฐกิจ 
 
ตารางที่ 19 แสดงกลุมทุนไทยที่เปนผูผลิตยางรถยนตในประเทศไทย 

(หนวย: ลานบาท) 
กลุมทุนผลิตยางรถยนต สัญชาติ ทุนจดทะเบียน กลุมทุน ผลิตยางยี่หอ 
1. กลุม ป. สยาม 
อุตสาหกรรมยาง 
 

ไทย 11 กลุมตระกูลอุตสาหกิจ
อํานวย 

ซุปเปอรสโตน 
(รถบรรทุก) 

2. กลุมไฮฮีโร 
 

ไทย 85 กลุมตระกูลพิสิษฐเกษม ไฮฮีไร 
(รถบรรทุก) 

3. กลุมโอตานิ ไทย 400 กลุมตระกูลลิมปโชติพงษ 
กลุมตระกูลดิษบรรจง 

โอตานิ 
(รถบรรทุก) 

4. กลุมวีรับเบอร ไทย 92 กลุมตระกูลสุกาญจนพงษ วีรับเบอร 
(รถเกง ปกอัพ และบรรทุก) 

5. กลุมดีสโตน ไทย 120 กลุมตระกูลวงศาริยวานิช ดีสโตน 
(รถบรรทุก) 

ที่มา: รวบรวมจากเอกสารการจดทะเบยีนกระทรวงพาณชิย และการจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย 
  
 จากตารางที่ 19 กลุมทุนยางรถยนตจากกลุมทุนไทยมีการลงทุนมูลคารวมประมาณ 717 
ลานบาท เนนการผลิตเพื่อตอบสนองความตองการของผูใชรถยนตในประเภทบรรทุกในตลาดแบบ 
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REM เนื่องจากมีขอจํากัดความสามารถในการสรางเครือขายการตลาดของกลุมมีอํานาจตอรองเรื่อง
ราคาและคุณภาพการผลิต เพราะเทคโนโลยีที่ใชในการผลิตนั้นกลุมทุนไทยขาดทุนวิจัยและพัฒนา
ผลิตภัณฑใหเทียบเทามาตรฐานสากล และตองมีการนําผลิตภัณฑไปทดสอบในตางประเทศ ซ่ึงทํา
ใหตนทุนในการผลและทดสอบสูง  
 

4.2.5 ปฏิสัมพันธระหวางกลุมทุนตาง ๆ  ในอุตสาหกรรมยางรถยนต และยานยนต 
 
ประเด็นปฏิสัมพันธของกลุมทุนประเทศญี่ปุน ทุนตะวันตก และทุนไทย มีปฏิบัติสัมพันธ

ระหวางกลุมพอคายาง และกลุมอุตสาหกรรมยางรถยนต รวมทั้งระหวางกลุมอุตสาหกรรมยาง
รถยนตกับกลุมอุตสาหกรรมยานรถยนต 

ความตองการยางรถยนตในตลาดโลกเพิ่มสูงขึ้น โดยเฉพาะยางเรเดียล โดยผูผลิตยาง
เรเดียลนั้นมาจากประเทศอุตสาหกรรม เชน สหรัฐอเมริกา ยุโรป และประเทศญี่ปุน ซ่ึงมีการใชยาง
ธรรมชาติมากกวาการผลิตยางธรรมดา 2 เทา ทําใหมีการจัดหาวัตถุดิบรองรับการผลิตจากทั่วโลก 
เพื่อที่จะควบคุมตนทุนการผลิตยางรถยนต และผูกขาดอุตสาหกรรมยางรถยนต ซ่ึงเปนยุทธศาสตร
การผลิตยางรถยนต นอกจากนั้นยังไดมีการลงทุนศูนยบริการยางรถยนตแบบครบวงจร เพื่อเปน
ชองทางในการจัดจําหนาย และเขาถึงตลาดยางทดแทน (REM) ขณะที่การผลิตยางรถยนตสําหรับ
ปอนโรงงานผลิตรถยนต (OEM) ไดมีการสรางเครือขายการเขาถึงผูผลิตยางรถยนตสําหรับรถยนต
แตละรุนแตกตางกัน ซ่ึงรถยนตยี่หอเดียวกันจะใชยางรถยนตตางยี่หอกันขึ้นอยูกับการทําขอตกลง
การผลิตระหวางผูผลิตรถยนต และผูผลิตยางรถยนต จะเห็นไดวาเปนการใชนโยบาย Global 
sourcing ในการจัดหาชิ้นสวนในการประกอบรถยนต ซ่ึงในรถยนตบางรุนที่ผลิตในประเทศไทย
นั้น อาจใชยางรถยนตที่ผลิตจากตางประเทศนําเขามาประกอบ เชน ยางรถยนตจากฟลิปปนส มาเล
เชีย อินโดนิเชีย และยางที่ เปนของกลุมประเทศของผูผลิตเองอยางประเทศญี่ปุน ประเทศ
สหรัฐอเมริกา และประเทศในแถบยุโรป 

ดังนั้นปฏิสัมพันธของกลุมอุตสาหกรรมเกิดจากอิทธิพลของกลุมทันขามชาติทั้งกลุมการคา 
และกลุมผูผลิต ซ่ึงกลุมทุนที่มีปฏิสัมพันธจากการเปนกลุมผูจํานายมากกลาวผูผลิต จากการเปน
ตัวแทนจําหนายหรือศูนยบริการยางรถยนต ทําใหกลุมทุนไทยมีบทบาทนอยตอการกําหนดทิศทาง
อุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทย ยังตองพึ่งพิงกลุมทุนขามชาติสรางเครือขายอุตสาหกรรม 
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4.3 วิเคราะหเครือขายอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุนตางๆ ในประเทศไทย 
 

 กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทยระหวางผูประกอบรถยนตกับผูผลิตชิ้นสวนในอดีตนั้นผู
ประกอบรถยนตจะมีบทบาทอยางมากในการใหความชวยเหลือพัฒนากลุมผลิตชิ้นสวนใหสามารถ
ผลิตชิ้นสวนใหไดคุณภาพตามความตองการของผูประกอบ ทั้งนี้เนื่องจากนโยบายการบังคับใช
ช้ินสวนรถยนต ซ่ึงมีทั้งการกําหนดชิ้นสวนบังคับใช และเลือกใช โดยรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ
จะตองใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศ สําหรับรถยนตนั่งรอยละ 54 และรถปกอัพรอยละ 70 และ
รถบรรทุกใหญรอยละ 40 ทําใหผูประกอบการรถยนตจําเปนตองใหความชวยเหลือแกผูผลิต
ชิ้นสวน เพื่อสรางความสามารถในการผลิตชิ้นสวนตามความตองการใหได เพื่อใหการใชช้ินสวน
ภายในประเทศไดครบตามรอยละที่กําหนด แตนโยบายการบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ ไดมี
การยกเลิกตามขอตกลงการคาโลก เพื่อสนองการคาเสรี โดยไดประกาศยกเลิกตั้งแต 1 มกราคม 
พ.ศ. 2543 ดังนั้นปจจุบันผูประกอบรถยนตไมจําเปนตองใชชิ้นสวนภายในประเทศในการประกอบ
รถยนตอีกตอไป และสามารถจัดหาชิ้นสวนไดจากทั่วโลก ดวยใชนโยบาย Global Sourcing ในการ
จัดหาชิ้นสวนที่ไดคุณภาพ และราคาถูกที่สุดเพื่อลดตนทุนและไดเปรียบคูแขงในดานราคา 
 จากความสัมพันธของผูประกอบรถยนต และผูผลิตชิ้นสวนในปจจุบัน อาจกลาวไดวา
เปนความสัมพันธแบบกําหนดใหผูผลิตช้ินสวนทําตามความตองการ (Captive Relationship) โดย
การกําหนดคุณลักษณะสินคาใหกับผูผลิตชิ้นสวน และทําหนาที่ออกแบบพัฒนาผลิตภัณฑเอง ซ่ึง
ผูผลิตชิ้นสวนจะตองแบกรับภาระตนทุนในสวนนี้ ตัวอยางเชนผูประกอบยานยนตตองการให
ผูผลิตสวนปรับปรุงคุณภาพ และลดตนทุนใหเปนไปตามที่ผูประกอบยานยนตกําหนดไว โดยผูผลิต
ชิ้นสวนจะตองปฏิบัติตาม ทําใหความรวมมือเพื่อชวยเหลือพัฒนา ผูผลิตชิ้นสวนในอนาคตเพิ่ม
พัฒนาไปตามเครือขายแบบหวงโซอุปทาน (Supply Chain) ของผูผลิตมากขึ้น ที่ใหความสําคัญเรื่อง
คุณภาพและราคา รวมทั้งจํานวนตามที่ตองการ และการสงมอบที่ตรงเวลา โดยเฉพาะอยางยิ่งผูผลิต
ช้ินสวนที่มีความสามารถในการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ หรือสามารถเลือกใชวัตถุดิบในการ
ผลิตอยางเหมาะสม และผลิตใหไดคุณภาพตามที่ผูประกอบการรถยนตตองการหรืออาจสูงกวาจึง
จะมีความไดเปรียบมากกวา ซ่ึงจําเปนตองลงทุนในดานการวิจัยและพัฒนา และมีผูที่เชี่ยวชาญทาง
วิศวกรรมอยางมาก จากเหตุผลดังกลาวทําใหแนวทางความรวมมือและการชวยเหลือเพื่อพัฒนาให
ผูผลิตชิ้นสวนในอนาคตกําลังเริ่มพัฒนาไปตามเครือขายของผูผลิต และผูแทนจําหนาย เปนตน 
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ตารางที่ 20 แสดงการเติบโตของการผลิตและการจําหนายยานยนตทั้งในและตางประเทศ6 
 

ป ปริมาณผลิต รอยละ ปริมาณจําหนาย รอยละ ปริมาณสงออก รอยละ 
2542 327,233 106.9 218,330 51.6 125,702 85.2 
2543 411721 25.8 262,189 20.1 152,836 21.6 
2544 459,418 -11.6 297,052 13.3 175,299 14.7 
2545 584,951 27.3 409,362 37.8 180,554 3.0 
2546 750,512 28.3 533,176 29.0 235,521 29.5 
2547 928,081 23.7 626,041 17.4 332,053 41.3 
2548 1,125,316 21.3 703,432 12.4 440,640 32.7 
2549 1,305,000 16.0 735,000 4.5 570,000 29.3 

ที่มา:  สถาบันยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย และศนูยวจิัยกสิกรไทย  
 
 อุตสาหกรรมยานยนตของไทยมียอดการผลิตสูงถึง 1.25 ลานคันในป 2548 ซ่ึงไดมีการ
จัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต เพื่อเตรียมรับมือกับการเปดเสรีทางการคา พรอมกับการ
สรางความแข็งแกรงในระดับโลก มีเปาหมายในการผลิต 2 ลานคันตอป แบงเปนผลิตเพื่อจําหนาย
ในประเทศ 1 ลานคัน และผลิตเพื่อการสงออกไปตางประเทศ 1 ลานคัน จะทําใหประเทศไทยเปน
ผูผลิตรถยนตติดอันดับ 1 ใน 10 ของโลก  และกําหนดเปาการสงออกชิ้นสวนยานยนตและอะไหล
ใหไดมากกวา 4 แสนลานบาทตอป ซ่ึงเกิดมูลคาเพิ่มในประเทศมากกวารอยละ 70  จากการพัฒนา
ความสามารถในการออกแบบ และวิจัยพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศ ปจจัยสําคัญที่จะทําให
เปาหมายของอุตสาหกรรมยานยนตที่จะเปนศูนยกลางผลิตรถยนตแหงเอเชียไดจากการกําหนด
นโยบายสนับสนุนการพัฒนาอยางชัดเจนและตอเนื่อง ที่สอดคลองกับสถานการณของโลกได ดังนี้ 
 1. นโยบายจะตองสามารถชี้ทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต สําหรับทศวรรษ
ใหมอยางชัดเจน และดําเนินการเพื่อสรางโอกาสในการเติบโตอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะประเด็นของ
การสนับสนุนใหยานยนตประหยักพลังงาน หรือสามารถสรางพลังงานทดแทน รวมไปถึงการ
สงเสริมผลิตภัณฑยานยนตไทยใหมีโอกาสแขงขันในตลาดโลกได เชน การสนับสนุนการผลิต
รถยนตขนาดเล็กที่มี ซีซี ต่ํากวา 1,300 ซีซี สําหรับการใชในเขตเมือง โดยเฉพาะรถตุกๆ  ซ่ึงเปนรถ

                                                 
 6   โพสทูเดย (2549).  แผนแมบทยานยนตตองมุงเปาคุณภาพคูเปาหมายปริมาณการผลิต.  5/6/2549   
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เอกลักษณของไทย ซ่ึงแตเดิมมีการจํากัดอยูในเปนรถนิติบุคลเทานั้น รัฐควรที่จะมีนโยบายการจด
ทะเบียนเปนรถสวนบุคคลได เปนตน  
  2. นโยบายจะตองสามารถยกระดับบุคลากรเพื่อเพิ่มผลิตภาพการผลิต  โดยจะตองมี
ความเขมขน และเรงดวนตอแนวโนมการแขงขันที่รุนแรงและทาทายมากขึ้น เนื่องจากปจจุบันมี
บุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตประมาณ 200,000 คน โดยจะตองมีการเพิ่มบุคลากรอีกประมาณ 
120,000 คน ที่มีความสามารถ และมุคุณภาพตามมาตรฐานสากล 
 3. นโยบายจะตองสามารถพัฒนามาตรฐานและการวิจัยเพื่อสรางมูลคาเพิ่มในประเทศ  
โดยปจจุบันมาตรฐานในการพัฒนาเทคโนโลยีสําหรับการพัฒนาอุตสาหกรรม ที่จําเปนตองมีการ
ทดสอบคุณภาพ และมาตรฐานของผลิตภัณฑ ซ่ึงมีความสําคัญอยางมากตอระดับศักยภาพ
อุตสาหกรรม เพราะประเทศไทยเปรียบเสมือนผูรับจางผลิตเทานั้น จึงจําเปนที่จะตองพัฒนาไปสู
ผูวิจัย และพัฒนาผลิตภัณฑมากยิ่งขึ้น 
 การกําหนดนโยบายของรัฐในการผลิตเพื่อการทดแทนการนําเขาแตไมไดกําหนด
ขอบเขตใหชัดเจนในระดับอุตสาหกรรม จึงมีการเบี่ยงเบนนโยบายจากเหตุผลของการเกิดวิกฤติ
ทางเศรษฐกิจ และการลดการขาดดุลการคาระหวางประเทศ สงผลใหกลุมเครือซิเมนตไทยมี
แนวนโยบายไมผูกมัดกับโครงสรางธุรกิจยักษใหญหรือไมเปนสวนหนึ่งของธุรกิจยักษใหญระดับ
โลก และตองการผลิตตราสินคาท่ีเปนของไทยหรือสรางสิทธิบัตรของคนไทย แตก็ตองเผชิญกับ
แนวทางกลุมยานยนตสวนใหญท่ีตองการผลิตสินคาภายใตตราสินคาระดับโลก และมีการสราง
ขอจํากัดในการเขาสูอุตสาหกรรมยานยนตในระดับโลกจากการใชเทคโนโลยีดานการผลิต และการ
เพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการดานการตลาด เชน การที่ผูผลิตยางมิชลินที่กําหนดนโยบาย
มุงปอนตลาดทั้งในประเทศและตลาดที่มีชองวางในระดับโลก โดยเฉพาะตลาดภูมิภาคเอเชีย ทําให
การดําเนินของผูผลิตยางรถยนตในประเทศมีขอจํากัดจากนโยบายของบริษัทแม ซ่ึงจากแนวคิดการ
เปนตัวแทนของบริษัทแม (Principal-agent) ท่ีเปนการบงบอกถึงศักยภาพการเปนตัวแทนในการ
จัดการภายใตนโยบายเดียวกันท่ัวโลก เพื่อรักษามาตรฐาน และประสิทธิภาพในการจัดการของ
องคกรตางประเทศของกลุมทุนขามชาตินั่นเอง เชน กําหนดใหมีการใชเทคโนโลยีแบบเดียวกัน ให
มีการบริหาร และการทําตลาดในลักษณะคลายๆ กัน หรือสอดคลองกันในทุกประเทศ สงผล
กระทบกับการผลิตช้ินสวนปอนการผลิตรถยนตของญี่ปุนในประเทศไทย ที่มีขอจํากัดมากขึ้นใน
การผลิตของผูผลิตชิ้นสวนในประเทศ เนื่องจากมีระดับความสัมพันธของตราสินคาที่มีความเหนียว
แนนมากในระดับโลกที่จะตองผลิตใหไดตามมาตรฐาน และขอกําหนของผูผลิตยานยนต เชน 
ผูผลิตโตโยตา และฮอนดา 
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 กลุมทุนผลิตยางรถยนตของไทย  เปนผูผลิตขนาดกลางและขนาดเล็กที่ผลิตยาง
รถบรรทุกประเภทยางไบอัส (Bias Tyre) และกําลังจะพัฒนาใหสามารถผลิตยางเรดียล (Radial 
Tyre) แตยังขาดการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยี และประสิทธิภาพการผลิต เนื่องจากตองมีการลงทุนสูง 
และขาดบุคลากรที่มีความเชียวชาญในการวิจัยและพัฒนายางรถยนตภายใตมาตรฐานของ
ตางประเทศ เพื่อใหเกิดการยอมรับของตลาด ทั้งตลาดในประเทศและตางประเทศ จึงสงผลกระทบ
อยางมากตออุตสาหกรรมยางรถยนต ที่จะมีการลงทุนจากกลุมทุนจากตางประเทศขยายการผลิตเขา
มาในตลาดยางรถบรรทุกมากขึ้น เพราะมีศักยภาพในการผลิตทั้งเทคโนโลยี เงินทุน และบุคลากร 
รวมท้ังมีอํานาจในทางตลาด โดยอาศัยการยอมรับจากคุณภาพของยางรถยนตนั่ง ดังนั้นกลุม
ผูประกอบการไทยจะตองมีการเรงการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตขนาดกลางและขนาดเล็กให
สามารถแขงขันกับผูผลิตขนาดใหญที่มีสัดสวนตลาดสูงกวามาก ทําใหตองมีการเปลี่ยนเทคโนโลยี
การผลิต และการสรางเครือขายการตลาดเพื่อการสงออกใหมาก ผูผลิตสวนใหญยังขาดเงินทุนใน
การพัฒนาการผลิต และขาดศักยภาพในการสรางเครือขาย กลุมทุนไทยจึงตองมีบทบาทจะผลักดัน
ใหรัฐกําหนดนโยบายสนับสนุนอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุมทุนไทย เพื่อลดอุปสรรคจากการ
ลงทุนและการแขงขันกับผูผลิตจากตางประเทศ เพราะประเทศไทยไดมีการเปดการคาเสรีแลว 
 ผูผลิตในประเทศไทยที่ มีขนาดใหญเปนของบรรษัทขามชาติท่ีเปนยักษใหญใน
อุตสาหกรรมยางรถยนตของโลก มีขนาดการผลิตในประเทศไทยมากกวาผูผลิตขนาดกลางและเล็ก
หลายเทาตัว ผูผลิตยางมิชลินของฝรั่งเศสในกลุมสหภาพยุโรป ผูผลิตกูดเยียรของสหรัฐอเมริกาใน
กลุม NAFTA และผูผลิตไทยบริสโตนของญี่ปุนในกลุม AFTA ภายใตนโยบายเพื่อทดแทนการ
นําเขา ไดมีการเปลี่ยนเปนนโยบายเพื่อการสงออก เนื่องมาจากวิกฤตเศรษฐกิจในประเทศไทย ซ่ึง
รัฐไดมีนโยบายในการสงเสริมการลงทุนที่เปนลักษณะการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ ที่ผูถือ
หุนสวนใหญเปนชาวตางชาติ หรือบรรษัทขามชาติ โดยผูผลิตไดขยายกําลังการผลิตอีกเทาตัว เพื่อ
รองรับกับนโยบายศูนยกลางรถยนตแหงเอเชีย แตยังอยูภายใตการควบคุมนโยบายของบริษัทแมใน
ตางประเทศ ท่ีใชนโยบายในระดับภูมิภาค โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชประเทศไทยเปนฐานการผลิต
ยางประเภทเรเดียลระดับภูมิภาคในการสงออกไปจําหนายในตางประเทศในภูมิภาคเอเชีย 
 การพัฒนาเครือขายของกลุมทุนไทยจากการใชยุทธศาสตรความเปนใหญของกลุมเครือ
ซิเมนตไทย7 จากบทเรียนธุรกิจของเครือซิเมนตไทยในป 2529 ที่ไดมีการลงทุนจัดตั้งบริษัท สยาม
โตโยตาอุตสาหกรรม จํากัด ไดรวมทุนกับกลุมโตโยตาประเทศญี่ปุน ไดรับสงเสริมการลงทุนจากบี
โอไอ เพื่อการผลิตเครื่องยนต ถือเปนชิ้นสวนหลักสําหรับรถบรรทุกเล็กหรือปกอัพ กลุมเครือ        
ซิเมนตไทยไดรวมทุนรอยละ 40 ของทุนจดทะเบียน 1200 ลานบาท สวนที่เหลือเปนการรวมทุน
                                                 
 7   วิรัตน แสงทองคํา (2543) . ยุทธศาสตรความใหญของเครือซิเมนตไทย.  กรุงเทพฯ: พี. เพรส  หนา 80  
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ของกลุมโตโยตา คูโบตา และอีซูซุ จากประเทศญี่ปุน และกลุมทุนบริษัทอื่นๆ มากกวา 100 บริษัท 
ซ่ึงการเกิดขึ้นของอุตสาหกรรมรถยนตของเครือซิเมนตไทยกับโตโยตา ถือเปนการวางรากฐาน
สําคัญของการพัฒนาอุตสาหกรรมประเทศไทย นายจุมพล ณ. ลําเลียง กรรมการบริหารและกรรม
ผูจัดการใหญของเครือซิเมนตไทยขณะนั้น ไดรับแนวคิดจากการศึกษาถึงความยิ่งใหญของ
อุตสาหกรรมยานยนตแหงโลกของฟอรด และเจเนอรัลมอเตอร ของอเมริกา และเลือกใช
เทคโนโลยีจากโตโยตา ซ่ึงเปนอุตสาหกรรมรายใหญในตลาดรถยนตจากประเทศญี่ปุน ซ่ึงเปนการ
สรางสายสัมพันธที่กอใหเกิดประโยชนที่เกื้อกูลทางธุรกิจกัน โดยเครือซิเมนตไดเขาไปถือหุนในโต
โยตามอเตอร (ประเทศไทย) รอยละ 10 
 การพัฒนาอุตสาหกรรมจากการสรางเครือขายภายใตผูผลิตรายใหญ ทําใหมีการขยาย
อุตสาหกรรมไปสูการผลิตชิ้นสวนยานยนตของเครือซิเมนตไทย ท่ีเปนลักษณะของการคัดลอกและ
ดัดแปลงมาจากเทคโนโลยีของญ่ีปุน เนื่องจากรัฐบาลกําหนดนโยบายในการใชช้ินสวนในประเทศ
จึงทําใหญี่ปุนจําเปนตองสรางเครือขาย เพื่อประโยชนในการลงทุนอุตสาหกรรมยานยนต  ซ่ึงเปน
การเชื่อมโยงการพัฒนาอุตสาหกรรมภายใตขอกําหนดของบริษัทตางประเทศ  แตเครือซิเมนตไทย
ไดมีเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมโลหะในประเทศที่มีอยู ประเภทเหล็กรูปพรรณ ที่ใชเทคโนโลยขีองคู
โบตาประเทศญี่ปุน เพื่อผลิตชิ้นสวนและอะไหล สําหรับเครือยนตดีเซลขนาดเล็ก และไดใช
เทคโนโลยีจากทากาโอกา ซ่ึงเปนบริษัทในเครือโตโยตาในการผลิตจานลอหนารถบรรทุก 
 การสรางธุรกิจตอเนื่องของเครือซิเมนตไทยขยายไปสูอุตสาหกรรมยางรถยนต โดยท่ี
เครือซิเมนตไทย ใชความเปนทุนใหญของเครือซิเมนตไทยปูทางเขาไปสูตลาดยางรถยนตใน
ประเทศ  นอกจากนั้นยางสยามไดพยายามทดลองคิดคนยางตราสินคาของไทยในการทดสอบตลาด
ยางในประเทศ ขณะเดียวกันก็ไดมีการรวมทุนกับมิชลินจากประเทศฝรั่งเศส เพื่อผลิตยางรถยนต
คุณภาพสูง และขยายโรงงานผลิตเพิ่มเปน 3 โรงงานในเขตธุรกิจจากการสงเสริมการลงทุน การรวม
ทุนของเครือซิเมนตไทย ในอุตสาหกรรมยางรถยนตมีอยางตอเนื่องทั้งการผลิตกระทะลอรถยนต 
เสนลวดเสริมหนายาง และลวดขอบหนายาง รวมทั้งอุปกรณยานยนต เนื่องจากตลาดมีการขยายตัว
อยางมากในป พ.ศ. 2538 และเริ่มถึงจุดอ่ิมตัวในป พ.ศ. 2539 เมื่อสถานการณตลาดรถยนตตกต่ํา
อยางรุนแรง เนื่องจากประเทศไทยเขาสูวิกฤติทางเศรษฐกิจ ทําใหมีการปดโรงงานของคายรถยนต
ตางๆ และสงผลตอกิจการผลิตชิ้นสวนและอุปกรณยานยนต รวมทั้งยางรถยนต ทําใหสงผลกระทบ
กับการดําเนินงานของอุตสาหกรรมยานยนต และอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของอยางหนัก จนกระทั่ง
รัฐบาลที่มีนาย กร ทัพพะรังสี ที่เปนรัฐมนตรีกระทรวงอุตสาหกรรม ไดมีการปรับเปลี่ยนนโยบายที่
สนับสนุนใหเนนการผลิตเพื่อการสงออกมากขึ้น เปนการฟนฟูอุตสาหกรรมยานยนต โดยแทที่จริง
การผลิตเพื่อการสงออกนั้น เปนแนวนโยบายของทางบริษัทญี่ปุนที่ไดพยายามกดดันรัฐบาล ภายใต
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โครงการผลิตและการจัดจําหนายในระดับโลกของยานยนตญี่ปุนที่มีขอบเขตกระจายอยูทั่วโลก 
และประเทศไทยก็เปนสวนหนึ่งเทานั้น จึงเปนเหตุใหมีการกดดันรัฐบาลใหมีการลดสัดสวนการใช
ชิ้นสวนในประเทศ เพื่อตองการนําเขาชิ้นสวนของกลุมบริษัทญี่ปุน จึงทําใหประเทศไทยมีการ
นําเขาชิ้นสวนขั้นตน และเทคโนโลยีมาใชในการผลิตมากยิ่งขึ้น ประเทศไทยไมไดมีการวิจัยและ
พัฒนาเทคโนโลยีขึ้นมาใชเอง เพราะถูกกีดกันจากทางญี่ปุนที่ไมไดมีการถายทอดเทคโนโลยีใหกับ
ประเทศไทย ทําใหประเทศไทยไดประโยชนจากคาจางแรงงานเทานั้น จากเหตุผลดังกลาวทําให
กลุมทุนของเครือซิเมนตไทยไดลดบาทบาทในอุตสาหกรรมที่เก่ียวของกับยานยนต และยางรถยนต
อยางชัดเจน และลดสัดสวนการถือหุนหรือถอนการลงทุนจากบริษัทตางๆ เหลือรอยละ 10 และทํา
การปรับยุทธศาสตรหรือโครงสรางธุรกิจ รวมทั้งจัดระดับความสัมพันธกับธุรกิจญี่ปุนใหม 
เนื่องจากยุทธศาสตรเดิมไมไดสรางมูลคาเพิ่มทางธุรกิจ ที่มีการนําเขาชิ้นสวนจากญี่ปุนเกือบ
ทั้งหมด เปนขอจํากัดการพัฒนาอุตสาหกรรมของเครือซิเมนตไทย 
 ดังนั้นบทบาทของรัฐจึงมีความสําคัญตอการกําหนดนโยบายการพัฒนาเครือขาย
อุตสาหกรรมที่มักจะขาดความตอเนื่อง และครอบคลุมภาพรวมของอุตสาหกรรม นโยบายที่กําหนด
มักจะคุมครอง หรือใชในทางปฏิบัติระยะแรกๆ ของการเริ่มตนพัฒนาอุตสาหกรรม แตเมื่อผาน
ระยะหนึ่งความตอเนื่องของนโยบายมักจะถูกเบี่ยงเบนไปจากการหาผลประโยชนของกลุมอิทธิพล
ตอนโยบาย เชน กลุมทุนตางชาติพยายามกดดันรัฐบาลในการกําหนดนโยบายลดการใชชิ้นสวนใน
ประเทศ มีการกําหนดมาตรฐานสูงขึ้นตามการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต จึงเปนการกีดกัน
อุตสาหกรรมชิ้นสวนในประเทศ นโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมมุงเนนคุณภาพยานยนตมากกวา
อุตสาหกรรมที่เชื่อมโยงดวยกัน ทําใหการเขาสูตลาดอุตสาหกรรมของผูผลิตชิ้นสวนยานยนต
เปนไปไดยากขึ้น ยังถูกกีดกันจากการยอมรับของผูบริโภค ตองใหแบบดวยกับที่ใชในรถยนต 
 จากการที่รัฐบาลไดกําหนดนโยบายในการจัดตั้งศูนยวิจัยและทดสอบยางรถยนต 
ช้ีใหเห็นถึงการเริ่มแนวทางนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศ โดยเริ่ม
โครงการศูนยวิจัยและทดสอบยางรถยนต ไดมีการเสนอของบประมาณ  33.6 ลานบาทจาก
คณะกรรมการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันที่มีนายกรัฐมนตรีทักษิณเปนประธานการ
ประชุม ในป 2549 จากการเปดเผยของสภาพพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) มีการ
พิจารณาจากนโยบายการสนับสนุนใหไทยเปนศูนยการผลิตยานยนตแหงเอเชีย และกําหนดให
สถาบันวิจัยยางรถยนตนั้นลดเวลาการทดสอบในการรับรองมาตรฐานยางรถยนตในประเทศ 
เนื่องจากผูประกอบการขนาดกลางของไทย มักจะประสบปญหาในการรับรองมาตรฐานการผลิต
เพื่อการสงออก เพราะขาดหนวยงานทดสอบมาตรฐานในประเทศ จําเปนจะตองสงไปทดสอบใน
ตางประเทศ และเสียคาใชจายครั้งละ 40,000-100,000 บาท ตอการทดสอบยางรถยนตหนึ่งเสนจน
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ทําใหเงินไหลออกไปตางประเทศ เฉลี่ยปละ 60 ลานบาท ผูรับผิดชอบในโครงการนี้คือ หนวยงาน
เทคโนโลยี คณะวิทยาศาสตร มหาลัยมหิดล และกลุมอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยาง สภาอุตสาหกรรม
แหงประเทศไทย มีวัตถุประสงค เพื่อชวยสนับสนุนการสงออก และสนับสนุนวิสัยทัศนของรัฐบาล 
ที่จะพัฒนายางรถยนตของผูประกอบ เพ่ือยกระดับในการแขงในตลาดโลก และชวยรักษาตลาดยาง
ในอุตสาหกรรมยางรถยนตที่เปนของบริษัทคนไทยประมาณ 2000 คน จะเปนการเพิ่มศักยภาพของ
ผูผลิตเพื่อการสงออกยางรถยนตไทยมีโอกาสการเปดตลาดใหมเพิ่มขึ้นอีกไมต่ํากวาปละ 1,200 ลาน
บาท ปจจุบันประเทศไทยมีการสงออกมูลคา 19,744 ลานบาท คาดวาจะการเก็บคาธรรมเนียมการ
ทดสอบประมาณ 30,000-50,000 บาทตอยางรถยนตหนึ่งเสน รวมทั้งยังเก็บคาธรรมเนียมสมาชิกใน
อัตราที่เหมาะสม เพื่อใหการปฏิบัติงานดําเนินไปไดอยางตอเนื่องไมตองพึ่งงบประมาณของรัฐ 
 ความสําเร็จดานการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศในเอเชียเกิดจากการพัฒนา
อุตสาหกรรมเพื่อการสงออกของประเทศ เนื่องจากการดําเนินนโยบายการเปดการคาเสรี และการ
ลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ ที่มียุทธศาสตรสนับสนุนการลงทุนจากการสงเสริมการลงทุนใน
อุสาหกรรมยางรถยนต ไดแก  
 1. กลุมบริษัท บริดจสโตน จากประเทศญี่ปุนเปนบริษัทที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนใน
ป 2510 มีกําลังการผลิต 250,000 เสนตอปที่จังหวัดปทุมธานี ระยะแรกเปนการรวมทุนไทยกับกลุม
ทุนญี่ปุน ภายใตชื่อบริษัท ยางญี่ปุน ตอมามีการถอนการสงเสริมการลงทุน เนื่องจากทําผิดเงื่อนไข
การลงทุน จึงไดทําการเปลี่ยนชื่อ และขอสงเสริมการลงทุนใหม นอกจากนั้นทางบริดจสโตนที่ซ้ือ
กิจการจากไฟรสโตนที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนในป พ.ศ. 2505 มีกําลังการผลิต 190,000 เสนตอ
ป และขยายการลงทุนเปน 460,000 เสนตอปที่จังหวัดสมุทรปราการ ทางบริดจสโตนไดมีการขยาย
การลงทุน และขอสงเสริมการลงทุนเพิ่มในป 2530 มีกําลังการผลิต 610,000 เสนตอปที่จังหวัด
สระบุรี และในป พ.ศ. 2538 มีกําลังการผลิต 1,040,000 เสนตอปที่จังหวัดสระบุรี 
 2. กลุมบริษัท มิชลิน จากประเทศฝรั่งเศสเปนบริษัทที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนในป 
พ.ศ. 2538 มีกําลังการผลิต 368,500 เสนตอปที่จังหวัดชลบุรี และควบรวมกิจการกับบริษัทยางสยาม
ที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนในป พ.ศ. 2539 มีกําลังการผลิต 219,000 ตอปที่จังหวัดสมุทรปราการ 
 3. กลุมบริษัท กูดเยียร จากประเทศสหรัฐอเมริกา ไดรับการสงเสริมการลงทุนในป พ.ศ. 
2511 มีกําลังผลิต 300,500 เสนตอปที่จังหวัดปทุมธานี เปนบริษัทเดียวที่มีการจดทะเบียนในตลาด
หลักทรัพยของประเทศไทย 
 4. กลุมโยโกฮามา เปนกลุมทุนจากประเทศญี่ปุนของบริษัท โยโกฮามา รับเบอร จํากัด 
เปนหนึ่งในบริษัทที่ขยายไปสูระดับโลกปจจุบัน และเริ่มตนในประเทศไทยจากการแตงตั้งตัวแทน
จําหนาย ซ่ึงโยโกฮามามีโรงงานอยูในหลาย ๆ ประเทศทั่วโลก อาทิ อเมริกา ฟลิปปนส จีน และอิน
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โดนิเชีย มีความกาวลํ้าในการผลิตยางรถยนตที่ทันสมัย จากการใชเทคโนโลยี New Compound II 
และ Dual Tread Compound ซ่ึงเปนยางที่เนนความนุมนวล ปลอดภัย และความประหยัดน้ํามัน  
 5. กลุมบริษัท ดันลอป  เปนกลุมทุน ซูมิโตโมจากญี่ปุน ที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน
จากบีโอไอ และตั้งโรงงานผลิตยางรถยนตในประเทศไทย ประเภทรถยนตนั่งในจังหวัดระยอง 
 6. กลุมแม็กซิส เปนกลุมทุนจากประเทศไตหวัน เร่ิมตนจากการนําเขายางรถยนตมาใน
ประเทศไทย สวนใหญเปนยางรถบรรทุก และยางรถโดยสารขนาดใหญ จากนั้นไดรับการสงเสริม
การลงทุนจากบีโอไอ และมีการจัดตั้งโรงงานผลิตยางรถยนตในประเทศไทยที่จังหวัดระยอง ผลิต
ยางที่มีคุณภาพมาตรฐานโลก และมีประสิทธิภาพการใชงานตามสภาพพื้นถนน มีความปลอดภัย 
จากการใชมาตรฐานจากสหรัฐอเมริกา ที่มีเปาหมายจะผลิตใหเปนยางรถยนตชั้นนําของโลก มีการ
จัดตั้งศูนยวิจัยและทดสอบในสหรัฐอเมริกา ทั้งการใชเทคโนโลยีการผลิต VIP (Virtual Intelligent 
Prototyping) กระบวนการออกแบบ มีการใชวิศวกรจากอเมริกา ไดรับรองคุณภาพจากผูผลิตยาน
ยนต เชน ฟอรด และ จีเอ็ม และรับรองคุณภาพจากองคกรตางประเทศ เชน จีน ญี่ปุน และอเมริกา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 7 แสดงความสัมพันธในเครือขายอตุสาหกรรมยางรถยนต 
ที่มา: ประมวลจากโครงสรางอุตสาหกรรมยางรถยนตและยานยนต 
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การสรางเครือขายอุตสาหกรรมกรรมยางรถยนตมีการพัฒนาตามภาวะตลาดโลก ซ่ึงไดมี
การวิจัยพัฒนาผลิตภัณฑสอดคลองกันระหวางอุตสาหกรรมยางรถยนต กับอุตสาหกรรมยานยนต  
กระทะลอรถยนตหรือแม็ค และยางธรรมชาติท้ังในลักษณะของ OEM และ REM ทําใหการผลิต
ยางรถยนตตามขนาดของแม็คหรือจานลอรถยนต ที่มีการออกแบบรองรับกับรถยนตแตละรุน
แตกตางกัน เชน การผลิตยางรถยนตของบริดสโตน มิชลิน และกูดเยียร มีแกมยางต่ําตามกระทะลอ
ที่มีขนาดมากกวา 20 นิ้วในรถยนต ทําใหตองใชยางธรรมชาติที่มีคุณภาพสูงมากใชในการผลิต
ดังนั้นรูปแบบการลงทุนของบรรษัทขามชาติ และโครงสรางอุตสาหกรรมยานยนต ในปจจุบัน
เปนไปในรูปแบบของการรวมกลุม (Cluster) มีผลมาจากนโยบายที่เปลี่ยนแปลงตามภาวะทางการ
เมือง และเศรษฐกิจ ซ่ึงอยูภายใตการควบคุมขององคกรธุรกิจดานยานยนตที่มีกลุมผลประโยชน
แอบแฝงอยู จึงทําใหองคกรธุรกิจเปรียบเสมือนสถาบันที่คอยกําหนดควบคุมทิศทางการดําเนินไป
ของนโยบายเพื่อเปาหมายทางธุรกิจของตน จึงเปนปญหาในการพัฒนากลุมเครือขายอุตสาหกรรม 
ที่เกี่ยวกับการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันเปนกระบวนการพัฒนาที่ตองอาศัยเวลาในการ
เปลี่ยนแปลง เนื่องจากองคกรธุรกิจและสมาคมการคาสวนใหญจะมีบทบาทเปนแกนนําในการ
พัฒนากลุมยังยึดติดอยูกับอํานาจการตอรอง และไมพรอมที่จะปรับเปลี่ยนบทบาทตนเองเพื่อ
สงเสริมการพัฒนาความสามารถในการแขงขันในระบบใหม กับผูประกอบการบางรายเขามารวม
กลุมเพื่อผลประโยชนระยะสั้นมากกวาที่จะชวยพัฒนากลุมในระยะยาว ทําใหองคกรภาคชุมชนไม
เขมแข็ง ขาดการมีสวนรวม และขาดความรูความเขาใจในการพัฒนาแบบองครวม นอกจากนี้
บอยคร้ังที่ภาครัฐยังใชวิ ธีกําหนดมาตรการโดยไมมีการปรึกษาหารือรับฟงขอคิดเห็นจาก
ภาคเอกชน ทําใหผูประกอบการเอกชนขาดความเชื่อมั่น และไมมั่นใจที่จะวางแผนและพัฒนาใน
ระยะยาว เพราะมองไมเห็นประโยชน 
 
4.4 วิเคราะหความสามารถการแขงขันของกลุมทุนไทยในอุตสาหกรรมยางรถยนต 
  

4.4.1 ปจจัยท่ีเปนอุปสรรคตอความสามารถของกลุมทุนในประเทศไทย  
 
ภายใตโครงสรางอุตสาหกรรมยางรถยนตไทย ซ่ึงปจจัยดังกลาวไดรับผลกระทบมาจากการ

เปล่ียนแปลงนโยบายของรัฐ และความเสี่ยงที่เกิดจากภาวะเศรษฐกิจ และการเมืองไดแก 

4.4.1.1 ดานการตลาด กลุมทุนไทยขาดความเขมแข็งในการรวมกลุมของ
ผูประกอบการ เพื่อขยายตลาด และอํานาจตอรอง ตลอดจนการเขาสูระบบเครือขายของผูผลิตตรา
สินคาอื่นไดยาก ขณะที่กลุมทุนขามชาติมีความเขมแข็งในการรวมกลุมของผูประกอบการ สามารถ
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ขยายตลาด และอํานาจตอรอง ตลอดจนการเขาสูระบบเครือขายของผูผลิตตราสินคาอื่นไดยาก แตก็
มีอุปสรรคที่เกิดจากการปกปองตลาดจากโครงสรางภาษี และการคุมครองผูบริโภคของภาครัฐ 

4.4.1.2 ดานความสามารถในการผลิต กลุมทุนไทยยังไมไดเปนฐานการผลิตชิ้นสวน
ในภูมิภาคเอเชียอยางแทจริง และขาดเทคโนโลยีที่เปนแกนแท (Intrinsic Technology) ของตนเอง 
ยังตองพึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ ขาดการถายทอดเทคโนโลยีอยางจริงจัง ขาดการวิจัยและ
พัฒนา (R&D) ขาดความสามารถในการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ รวมทั้งขนาดของ
อุตสาหกรรมไมกอใหเกิดการประหยัดในการทําการวิจัยและพัฒนาที่มีประสิทธิภาพต่ํา เมื่อ
เปรียบเทียบกับผูผลิตตาง ๆ ทั่วโลก ขณะที่กลุมทุนขามชาติ มีฐานการผลิตในภูมิภาคเอเชียอยาง
แทจริง และมีเทคโนโลยีที่เปนแกนแท (Intrinsic Technology) รวมทั้งขนาดของอุตสาหกรรมที่
กอใหเกิดการประหยัดในการทําการวิจัยและพัฒนาที่มีประสิทธิภาพต่ําจากผูผลิตตาง ๆ ทั่วโลก แต
ก็มีอุปสรรคที่เกิดจากการเคลื่อนยายการลงทุนของกลุมทุนขามชาติตางๆ ที่เขามาลงทุนในตลาด
เดียวกัน ทําใหเกิดการแขงขันกันมากขึ้น 

4.4.1.3 ดานทรัพยากรและสาธารณูปโภค การพัฒนาบุคลากรทางดานเทคโนโลยี
วิศวกรรม และการจัดการ ของกลุมทุนไทยยังไมสามารถสนองความตองการของภาคอุตสาหกรรม 
บุคลากรขาดความรูดานภาษาและกฎหมาย ทําใหไมมีอํานาจในการตอรอง เสียเปรียบดานการทํา
สัญญาการคา ขาดความสามารถในการใช IT และ E-Commerce ไมมีศูนยกลางการทําวิจัยพัฒนา 

4.4.1.4 ดานกฎระเบียบภาครัฐที่ใหขอมูลของอุตสาหกรรมมีไมเพียงพอและขาดการ
ประสานงานทางดานขอมูล ทําใหผูประกอบการวางแผนธุรกิจไดยาก 

4.4.1.5 ดานสภาพคลอง กลุมทุนไทยมักจะขาดสภาพคลองทางการเงิน ขาดความรู
ดานการบริหารการเงิน ขาดเงินทุนในการขยายกิจการเพื่อขยายตลาด ขาดเงินลงทุนในการพัฒนา
ผลิตภัณฑ และปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต มีมูลคาเพิ่มในโซอุปทาน (Supply chain) นอย 

 
4.4.2 ผลกระทบจากนโยบายของรัฐตอการสนับสนุนอุตสาหกรรมยางรถยนต 
 

4.4.2.1 ปญหาที่เกิดจากนโยบายของรัฐ การที่อุตสาหกรรมไมสามารถเจริญเติบโต
ไดดวยตนเองหากไมไดรับการคุมครองจากรัฐบาล มีสาเหตุมาจากปญหาผลกระทบจากภายนอก 
(Externalities) ในลักษณะตางๆ นั่นคือ อุตสาหกรรมควรมีตนทุนสูงหรือขาดทุนในระยะแรกของ
การผลิตเทานั้น สวนระยะยาวตนทุนตอหนวยควรจะตองลดลง และทําใหผูผลิตในอุตสาหกรรม
สามารถแขงขันอยางเสรีในตลาดโลกได การปกปองอุตสาหกรรมเกิดใหมควรกําหนดระยะเวลา
การคุมครองที่แนนอนและเปนการชั่วคราวเทานั้น มิฉะนั้นผูผลิตภายในจะอาศัยประโยชนจากการ
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ปกปองคุมครองโดยไมพยายามลดตนทุนหรือเพิ่มผลผลิตเพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขัน ใน
ที่สุดอุตสาหกรรมนั้นก็จะกลายเปนอุตสาหกรรมทารกที่ขาดประสิทธิภาพ ตองการความชวยเหลือ
จากรัฐบาลอยางไมมีส้ินสุด ทําใหเกิดการสูญเสียทรัพยากรเปลาประโยชนทั้งระยะสั้นและระยะยาว  

 4.4.2.1.1 ปญหาจากความไมสมบูรณของตลาดเงินและตลาดทุน ผูผลิต
ในอุตสาหกรรมใหมของประเทศกําลังพัฒนามักประสบปญหาเรื่องเงินทุน ในโครงการผลิตสินคา
และมักจะมีคูแขงเปนผูผลิตจากตางประเทศที่ทําการผลิตอยูแลวในตลาด ผูผลิตในประเทศจะ
ขาดทุนในระยะเริ่มแรกการผลิต เนื่องจากมีตนทุนตอหนวยสูงกวาราคาในตลาด แตในระยะยาว
ผูผลิตคาดจะไดรับประโยชนจากผลไดเชิงพลวัต (Dynamic External Economies) หรือจากการ
ปรับเปลี่ยนไปตามปจจัยทางดานการผลิต และเทคโนโลยีการผลิต ทําใหตนทุนการผลิตลดลงจน
สามารถแขงขันกับตางประเทศในราคาตลาด เมื่อผูผลิตเขาไปขอสินเชื่อในตลาดเงินกลับพบ
อุปสรรคที่ไมไดรับเงินลงทุน หากไดรับก็ตองรับภาระดอกเบี้ยในอัตราสูงเพ่ือชดเชยกับความเสี่ยง
ของโครงการ ทําใหผูผลิตพบวาการใชเงินลงทุนจากการสรางหนี้สินไมคุมกับผลตอบแทนที่ไดรับ
จากการลงทุน สาเหตุของปญหาที่แทจริงเกิดจากความไมสมบูรณของตลาดเงิน และตลาดทุนใน
ประเทศกําลังพัฒนาโครงการใหมๆ ที่อาจขาดทุนในระยะสั้นไมสามารถจะระดมทุนระยะยาวเพื่อ
การลงทุนได ในปญหาลักษณะเชนนี้มาตรการลดการนําเขาของรัฐอาจชวยเพิ่มอุปสงค และกําไร
แกผูผลิตภายในไดบางในระยะสั้น ทําใหไดรับเงินทุนในงวดแรก แตในระยะยาวปญหาความไม
แนนอนทางดานการเงิน จะเปนอุปสรรคตอความอยูรอดของกิจการได รัฐไดมีการจัดตั้งธนาคาร
เฉพาะกิจ (Specialized Bank) เชน ธนาคารเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมเพื่อประเมินโครงการและ
ใหสินเชื่อระยะยาวแกผูผลิตในอุตสาหกรรมใหม และธนาคารพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาด
ยอม เพื่อชวยเหลือใหผูประกอบการสามารถดําเนินกิจการตอไปได 

 4.4.2.1.2 ปญหาเกี่ยวกับผลกระทบจากการลงทุนเพื่อแสวงหาความรู
วิทยาการ และเทคโนโลยีมาใชในการผลิตสินคา ที่การลงทุนเหลานี้เปนตนทุนคงที่ (Fixed Cost) แต
มีความเสี่ยง เพราะไมแนชัดวาจะไดรับผลตอบแทนเต็มที่จากการใชความรู และเทคนิคการผลิต
ใหมๆ ที่พบ นอกจากนี้การลงทุนกอใหเกิดผลไดภายนอก (External Benefits) อาจจะทําใหผูผลิต
ขาดทุน กลาวคือเมื่อนําความรูและเทคโนโลยีไปใชในการผลิตสินคาแลว ผูผลิตรายอื่นอาจ
ลอกเลียนแบบ ทําใหคูแขงไดกําไรจากการใชความรู และเทคนิคใหมๆ โดยไมไดลงทุนมาก ทําให
ผูผลิตรายใหมในอุตสาหกรรมเสียเปรียบจากการรับภาระตนทุนคงที่โดยไมไดรับการคุมครองจาก
การแขงขันของผูผลิตภายในประเทศ ซ่ึงกรณีนี้การคุมครองจากรัฐที่มีสกัดกันการแขงขันจาก
ตางประเทศไมสามารถจะชวยแกปญหาผลกระทบจากภายนอกที่เกิดขึ้นไดอยางมีประสิทธิภาพ 
มาตรการที่ดีกวาคือ รัฐบาลชวยเหลือโดยการใหเงินอุดหนุนเพื่อลดคาใชจายในการแสวงหาความรู
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และเทคโนโลยีเพื่อนํามาใชในการผลิตสินคาของอุตสาหกรรมใหม การปกปองคุมครอง
อุตสาหกรรมไมสามารถสรางแรงจูงใจใหผูผลิตพัฒนาเทคโนโลยีไดโดยตรง เมื่อเทคโนโลยีไมได
รับการพัฒนา ประสิทธิภาพการผลิตก็จะไมสูงขึ้น ตนทุนการผลิตไมลดลง ความสามารถในการ
แขงขันก็จะไมเพิ่มสูงขึ้นตามที่คาดหวังไว 

  4.4.2.1.3 ปญหาเกี่ยวกับผลกระทบจากการฝกบุคลากรหรือชางเทคนิค
เพื่อทํางานในอุตสาหกรรมใหม การผลิตสินคาใหมบางครั้งตองการบุคลากรที่มีทักษะเฉพาะดานซึ่ง
ไดรับจากการเรียนรูหรือฝกฝนจนกระทั่งไดรับทักษะใหมแลวแทนที่จะทํางานกับผูผลิตเดิมที่ได
ลงทุนฝกฝนให แตกลับออกไปประกอบการผลิตสวนตัวหรือยายไปทํางานใหผูผลิตรายอื่นที่ให
ผลตอบแทนที่ดีกวา ทําใหผูผลิตเดิมตองแขงขันกับผูผลิตที่ไมไดลงทุนฝกฝนทักษะแรงงานดวย
ตนเอง จึงเกิดการเสียเปรียบในดานการผลิตไดรับกําไรต่ําหรือถึงกับขาดทุน ในกรณีนี้การชวยเหลือ
ผูผลิตดวยการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมจากการแขงขันจากตางประเทศ โดยการสนบัสนุนการ
อบรมและพัฒนาบุคลากรที่มีประสิทธิภาพ ทั้งนี้การปกครองคุมครองจะชวยทําใหผูผลิตไดรับ
กําไรเพิ่มในระยะสั้น และชวยบรรเทาปญหาผลไดภายนอกขางตน อยางไรก็ตามปญหาการโยกยาย
งานของแรงงานก็ยังคงไมสามารถจะแกไขได ดังนั้นผูผลิตจะยังคงขาดสิ่งจูงใจในการฝกอบรม
แรงงานใหมีทักษะใหมที่สูงข้ึนกวาเดิมเรื่อยไป สงผลใหอุตสาหกรรมไมสามารถเพิ่มผลผลิตหรือ
เพิ่มความสามารถในการแขงขันในระยะยาวตามที่คาดหวังไว และมาตรการแกไขปญหาขางตนที่
ดีกวาเพิ่มแรงงานใหมีทักษะเฉพาะดานตางๆ  ที่เปนประโยชนตอการเพิ่มผลผลิตของอุตสาหกรรม 

4.4.2.2 ผลกระทบจากนโยบายการสงเสริมการลงทุน (BOI) การสงเสริม
อุตสาหกรรม มีสถาบันที่ชวยสงเสริมการอุตสาหกรรมของเอกชน คือ กรมสงเสริมอุตสาหกรรม 
และสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม  โดยกรมสงเสริม
อุตสาหกรรม มีวิธีการสงเสริมอุตสาหกรรมดําเนินอยูขณะนี้จัดแบงไดเปน 3 ทาง คือ 

4.4.2.2.1 การคนควาและทดลองหาวัตถุดิบและอุตสาหกรรมภายในประเทศ
วามีอยางไร และปริมาณเทาใดแลวนํามาทดลองเปนสินคาอุตสาหกรรมขึ้น รวมทั้งคนควาหา
วิธีการประดิษฐผลิตภัณฑตางๆ และดัดแปลงเครื่องจักรและเครื่องมือทุนแรงใหเปนประโยชนดวย 

4.4.2.2.2 การสงเสริมใหเกิดอุตสาหกรรมขึ้นภายในประเทศ ชวยเหลือให
คําแนะนําในดานวิชาการเกี่ยวกับอุตสาหกรรม รวบรวมสถิติวัตถุดิบ อุตสาหกรรมและผูประกอบ
อุตสาหกรรม ตลอดจนอบรมวิชาชีพอุตสาหกรรมบางอยางแกราษฎร 

4.4.2.2.3 การเผยแพรและโฆษณาผลิตภัณฑอุตสาหกรรมที่ทําขึ้นในประเทศ
โดยวิธีตางๆ เชน รับรองคุณภาพสินคาอุตสาหกรรมใหคําแนะนําแกเจาของโรงงานเพื่อปรับปรุง
คุณภาพและชวยหาตลาดจําหนายใหตามสมควร 
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นอกจากกรมสงเสริมอุตสาหกรรมยังมีหนวยงานอื่นในกระทรวงอุตสาหกรรมที่มี
สวนในการใหความชวยเหลือแกการอุตสาหกรรม เชน ภาครัฐไดใหความชวยเหลือในเรื่อง
การศึกษาวิ เคราะหวิจัยเกี่ยวกับวัตถุดิบการควบคุมคุณภาพ  และการรับรองคุณภาพของ
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรมอีกดวย จากการที่สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการ
อุตสาหกรรม ไดมีการสงเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมของเอกชน ซ่ึงรัฐบาลไดจัดตั้งคณะกรรมการ
ขึ้นคณะหนึ่ง เพื่อปฏิบัติงานภายใตพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม พ.ศ. 
2505 อุตสาหกรรมใดซึ่งรัฐประกาศสงเสริมที่จะไมเขาทําการแขงขันในกิจการอุตสาหกรรม
ประเภทนั้น เมื่อเริ่มกิจการยังยกเวนหรือลดอากรขาเขาและภาษีการคาสําหรับเครื่องจักรอุปกรณ
เครื่องอะไหลและวัตถุดิบ ตามความสําคัญของอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมยกเวนหรือลดภาษี
เงินได และยังใหคํามั่นสัญญาที่จะไมเวนคืนกิจการนั้นมาเปนของรัฐ นอกจากนี้ภายในระยะเวลาไม
เกิน 5 ปยอมใหผูเชี่ยวชาญชาวตางประเทศและผูชํานาญการเขามาไดเกินอัตราจํานวนคนเขาเมือง 
อนุญาตใหสงผลกําไรของการลงทุนนั้นคืนกลับประเทศของผูลงทุนนั้นได จึงเห็นไดชัดวาสิทธิและ
คุณประโยชน จากพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม กําหนดไวนั้นสูงกวา
ท่ีมีอยูโดยทั่วไปในประเทศอื่น อยางไรก็ตามผูที่ไดรับการสงเสริมทั้งหมดนั้นไมใชจะทําการผลิต
ไดผลสําเร็จเสมอไป มีจํานวนไมนอยที่ตองพบกับอุปสรรคในการแขงขัน ดังนั้นจึงมีการปรับปรุง
สมรรถภาพของการสงเสริมการลงทุนในทางวิชาการใหมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งการประเมิน
หรือวิเคราะหวิจัยเร่ืองตลาด ภาวะของอุตสาหกรรมตางๆ และการประสานงานความสัมพันธกับ
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ นอกจากนี้รัฐบาลยังไดจัดตั้งคณะกรรมการในระดับสูงขึ้น เพื่อ
ชวยเหลือขจัดปญหาขอขัดของตางๆ ที่ผูลงทุนไปแลวที่ไดประสบขึ้นมาอีก 

4.4.2.3 ผลกระทบจากการเปดเสรีทางการคา  การเจรจาจัดทําความตกลงหุนสวน
เศรษฐกิจไทย-ญี่ปุน หรือการเจรจาเปดการคาเสรีไทย-ญี่ปุนของรัฐมนตรีเศรษฐกิจ การคา และ
อุตสาหกรรม กับรัฐบาลสมัย พ.ต.ท.ทักษิณ ชินวัตร นายกรัฐมนตรี และนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ 
รองนายกรัฐมนตรีและรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลัง ระหวางวันที่ 6-7 พฤษภาคม 2548 โดย
สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย สภาหอการคาแหงประเทศไทย และตัวแทนภาคเอกชนใน 5 
กลุมอุตสาหกรรม ไดแก อุตสาหกรรมยานยนต อุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนต 
อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเครื่องนุงหม และสินคาเกษตรและเกษตรอุตสาหกรรม ไดมีการ
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แถลงถึงจุดยืนของภาคเอกชนตอรัฐบาล เพื่อใหภาครัฐไดรับทราบ และตอตานญี่ปุนที่จะเขายึด
ผลประโยชนจากการเปดเสรีทางการคา หรือ เอฟทีเอ 8   

จากบทสัมภาษณของ พรพินิจ พรประภา ขณะที่เปนรองประธานสภาหอการคาแหง
ประเทศไทย ไดกลาวถึงภาคเอกชนมีความเห็นตรงกันที่จะใหมีการเจรจาใหมทั้งหมด ที่ครอบคลุม
ทั้งกลุมสินคาเกษตรกรรม และกลุมสินคาอุตสาหกรรม ที่ตองพิจารณาอยางรอบคอบตามที่ฝายไทย
เสนอ หรือไมก็ยุติการเจรจา และควรคํานึงถึงผลประโยชนไมควรใชเวลาเปนตัวกาํหนด และที่ผาน
มาไมถือวาการเจรจากลุมสินคาใดถึงที่สุด เชน หากญี่ปุนตองการเจรจาเรื่องยานยนตก็ตองพิจารณา
ดานเกษตรใหม และมีทาทีตรงกันกับนายพิศาล มาณวพัฒน ขณะที่เปนรองปลัดกระทรวงการ
ตางประเทศของไทย และเปนหัวหนาคณะเจรจาไทย-ญี่ปุนไดการเสนอจุดยืนครั้งนี้จะเปนสิ่งทําให
รัฐบาลทบทวนทาทีอยางรอบคอบ และไมยอมรับขอเสนอของฝายญี่ปุน ไดมีการสงหนังสือผาน
สถานเอกอัครราชทูตญี่ปุนในไทย แสดงความจํานงกับรัฐมนตรีเศรษฐกิจ การคา และอุตสาหกรรม
ของญี่ปุน เพื่อเสนอความคิดเห็นและจุดยืนของภาคเอกชนไทย โดยประเด็นการตอรองการเจรจา
เพื่อลดภาษีหรือลดอุปสรรคทางการคา ซ่ึงไดมีคายผลิตรถยนตจากสหรัฐและยโุรปแจงผลกระทบที่
จะเกิดขึ้นจากการแขงขันกับญี่ปุนไดยากขึ้น และจะเปนการทําลายการคาของประเทศอื่นดวย ซ่ึง
ทางผูผลิตรถยนต เมอรเซเดส เบนซ ที่กําลังตัดสินใจลงทุนในไทยอาจตองมีการทบทวนใหม 

จากบทสัมภาษณของสมพงษ ตันเจริญผล ขณะที่เปนรองประธานสภาอุตสาหกรรม
แหงประเทศไทย ไดกลาวถึงประเด็นที่ตองการใหญี่ปุนไมตองกดดันผานการเมือง จากการเจรจา
รับเอาขอมูลของฝายไทยไปพิจารณา เพื่อผลประโยชนของสองฝาย และการเจรจาตองดําเนินการ
อยางตรงไปตรงมา โดยทางฝายไทยไดแสดงความเขาใจในความละเอียดออนของฝายญี่ปุน และ
เรียกรองใหญี่ปุนเขาใจเรื่องที่ออนไหวของไทย ยึดหลักผลประโยชนบนความสมดุลทั้งสองฝาย 

4.4.2.4 ผลกระทบจากความเสี่ยงตอภาวะเศรษฐกิจ และการเมือง จากการที่สภาพัฒนา
เศรษฐกิจ และสังคมแหงชาติระบุประเทศไทยไมไดใหความสนใจในดานการวิจัยและพัฒนา
ผลิตภัณฑ มีเพียงประมาณรอยละ 3 ของผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติหรือจีดีพี สวนใหญใช
นโยบายที่มีสวนชวยกระตุนใหเกิดการลงทุนจากการใชนโยบายการสงเสริมการลงทุน และการ
สงออก เพื่อตองการสะทอนการเติบโตทางเศรษฐกิจ แตไมไดสะทอนถึงความเจริญทางดานสังคม 
และวัฒนธรรม ทําใหระบบเศรษฐกิจผันผวนไปตามปจจัยจากตางประเทศ เชน ราคาน้ํามัน อัตรา
แลกเปลี่ยน และอัตราดอกเบี้ย ทําใหเกิดผลกระทบกับกลุมทุนขนาดเล็กในประเทศ  

                                                 
 8  หนังสือพิมพ มติชนรายวัน. 5 กลุมอุตสาหกรรมโชวจุดยืน "ตาน" ญี่ปุน ฮุบผลประโยชน "เอฟทีเอ"  วันที่ 06 
พฤษภาคม พ.ศ. 2548 ปที่ 28 ฉบับที่ 9918 
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กลุมอุตสาหกรรมมีแนวรวมเปนกลุมขาราชการกระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวง
พาณิชย และกระทรวงการตางประเทศของไทย ที่มีการเคลื่อนไหวกดดันกันอยางเปนระบบ พุงเปา
ไปที่รัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชย รองนายกรัฐมนตรี และนายกรัฐมนตรี ซ่ึงกลุมขาราชการ
เหลานี้สวนใหญมีความจริงใจ และปราศจากผลประโยชนพัวพันกับธุรกิจ เพียงแตไมเขาใจ
ภาพรวมโครงสรางเศรษฐกิจอุตสาหกรรมไทย ไมมีวิสัยทัศนของเศรษฐกิจไทยในอนาคต และไมรู
ขอมูล จึงเชื่อขอมูลจากกลุมธุรกิจ และไมสนใจขอรองเรียนของกลุมอุตสาหกรรมตอเนื่องที่
เดือดรอนจากการคุมครองธุรกิจยานยนตมานับสิบป จากการเคลื่อนไหวของกลุมแนวรวมไดหันมา
ใชกลยุทธที่ชูประเด็นของการรักษาปกปองอธิปไตยจากการรุกรานทางเศรษฐกิจของตางชาติ แต
แทที่จริงเปนเรื่องผลประโยชนของกลุมผูกขาดที่ขัดแยงกับอุตสาหกรรมที่ใชยางธรรมชาติเปน
วัตถุดิบ เชน กลุมธุรกิจยานยนต กลุมธุรกิจเหล็กตนน้ําในประเทศไทยมีลักษณะรวมศูนยผูกขาดอยู
เพียงไมกี่ตระกูล มีอิทธิพลโยงใยเหนียวแนนทั้งระดับการเมือง และขาราชการสืบทอดกันมา
ตอเนื่องทุกรัฐบาล เปาหมายของกลุมทุน เพื่อตองการสรางอํานาจผูกขาดที่คงทนถาวร ภายใตการ
คุมครองของรัฐบาลแบบเบ็ดเสร็จ มีวิธีการผลักดันโครงการลงทุนมูลคาหลายแสนลานบาท จาก
กลุมการเมืองและขาราชการ เพื่อใหอุตสาหกรรมไทยพัฒนาแบบครบวงจร ยกระดับคุณภาพ ลด
ตนทุน ทําใหผลิตภัณฑปลายน้ํามีราคาต่ําลง เปนประโยชนตออุตสาหกรรมตอเนื่อง โดยมีเงื่อนไข
ที่รัฐบาลตองใหสิทธิประโยชนการลงทุนทั้งภาษีและไมใชภาษีเปนมูลคาหลายหมื่นลานบาท และ
ตองคงอัตราภาษีศุลกากรไวในระดับสูงเพื่อกีดกันการนําเขาจากตางประเทศ เพื่อบีบบังคับให
อุตสาหกรรมตอเนื่องทั้งหมดตองใชผลิตภัณฑของกลุม และเปนเหตุผลสําคัญคือ โรงงานผลิตยาง
รถยนตตองนําเขาจากตางประเทศ ตั้งแตเทคโนโลยี ตัวโรงงาน สารเคมี บุคลากรผูเชี่ยวชาญและ
วิศวกร รวมทั้งเงินทุนที่สวนใหญตองกูจากสถาบันการเงินทั้งในประเทศและตางประเทศ 
นอกจากนั้นราคายางดิบในตลาดโลกมีแนวโนมสูงขึ้นไปเรื่อย ๆ ในอนาคต เพราะความตองการ
เพิ่มขึ้นในตลาดโลก แมแตจีนลดการนําเขายางดิบ และสรางโรงงานผลิตยางรถยนตขึ้นมา  ฉะนั้น
ตนทุนของการโรงผลิตยางรถยนตจะตองสูงขึ้น ไมใชลดลง และไมมีทางแขงขันกับผูผลิตรายใหญ
ของโลก เชน ญี่ปุน จีน เกาหลีใต รัสเซีย สหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกา มีจุดแข็งที่แตกตางกัน 

4.4.2.5 ผลกระทบตออุตสาหกรรมยางรถยนตท่ีเกิดจากกลุมผลประโยชน และกลุม
สถาบัน อุตสาหกรรมยางรถยนตของไทยภายใตกลุมผลประโยชนทั้งกลุมผูผลิตขามชาติ กลุมทุน
ไทย และกลุมการเมืองไทย ที่มีอิทธิพลเหนือกลุมสถาบันอยางกลุมสถาบันยานยนต กลุมชิ้นสวน
ยานยนต และกลุมผลิตภัณฑยาง ซ่ึงมีการใชตัวแทนที่เปนกลุมทุนไทยเขาไปมีบทบาทในกลุม
สถาบัน ภายใตนโยบายของกลุมทุนขามชาติ และควบคุมภาวะตลาดใหเปนไปตามที่บริษัทแมใน
ตางประเทศตองการ ตั้งแตการสรางการผูกขาดวัตถุดิบอยางยางธรรมชาติ และสารเคมี ที่เปน
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สวนประกอบสําคัญในการผลิตยาง รวมทั้งการสรางเครือขายการจําหนายเขาถึงผูบริโภคผาน
ตัวแทนของกลุมทุนไทย ทําใหกลุมทุนผูผลิตยางรถยนตของไทยยากที่จะเขาถึงตลาดยางรถยนต
หลักใหญของประเทศ เชน ตลาดยางรถเกง และยางรถปกอัพ และกลุมผูผลิตทุนไทยถูกกดดันและ
ถูกควบคุมใหอยูในวงจํากัด ไมสามารถขยายตลาดยางของตนเองได จึงหาทางออกที่จะขยายไป
ประเทศในตะวันออกกลาง และประเทศโลกที่สามมากขึ้น  

ดังนั้นกลุมที่มีอิทธิผลตออุตสาหกรรมยางรถยนตอยางมากเปนกลุมผลประโยชน 
เนื่องจากมีอิทธิพลตอกลุมสถาบันในการกําหนดนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรม ซ่ึงเปนกลุมทุน
ขามชาติ โดยเฉพาะกลุมทุนประเทศญี่ปุนที่เขามามีบทบาทผานคณะกรรมการการลงทุนของญี่ปุน
หรือ JETTRO เชนเดียวกับอุตสาหกรรมรถยนต ทําใหสงผลกระทบตอทิศทางการลงทุนของกลุม
ทุนไทย และมีการกีดกันกลุมทุนไทยในตลาดยางรถยนตของประเทศ เพราะเกรงจะเกิดการทุม
ตลาดจากกลุมทุนไทย ทําใหเกิดระบบผูกขาดตลาดยางรถยนตในกลุมทุนขามชาติ ผานนโยบาย
สงเสริมการลงทุนของประเทศไทย และยังขูดรีดเศรษฐกิจจากการบีบในประเทศเปดการคาเสรี เพื่อ
เปดโอกาสนําเขาสินคาวัตถุดิบจากประเทศของตนมากยิ่งขึ้น 

4.4.2.6 ผลกระทบตออุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศไทย จากการขยายตัวของ
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศจีน และอินเดีย  ประเทศจีนมีนโยบายการลงทุนคลายกับประเทศ
ญี่ปุนที่ใหความสําคัญกับแผนอุตสาหกรรมทางยุทธศาสตร และยังกีดกันจากการใชกําแพงปดกั้น
สินคาจากตางชาติ ซ่ึงมีการปฏิบัติตามเงื่อนไขขององคการการคาโลก โดยการปฏิบัติของจีนนั้นตาง
จากญี่ปุนที่ขนาดทางภูมิศาสตร และเศรษฐกิจของจีนที่มีขนาดใหญและเติบโตมากขึ้น ขณะที่ญี่ปุน
มักจะมีนโยบายปฏิเสธการลงทุนจากตางชาติ เนื่องจากญี่ปุนกลัวการครอบงํา และคุกคามทาง
วัฒนธรรมของญี่ปุน แตจีนมีนโยบายสนับสนุนการลงทุนจากตางชาติแบบมีเงื่อนไขที่ตองพัฒนา
ประเทศจีนจากการถายทอดเทคโนโลยีในกับประชาชนของจีน โดยอาศัยความสามารถในเทคนิค
ดานการบริหารจัดการ ความมีมาตรฐานคุณภาพ และความมีช่ือเสียง มีชองทางการจัดจําหนาย และ
มีตลาดรองรับในตางประเทศ ซ่ึงการพัฒนาอุตสาหกรรมของจีนเริ่มจากการพัฒนาทรัพยากรมนุษย
ใหมีขีดความสามารถมากยิ่งขึ้น และมีการทํางานในศูนยวิจัยพัฒนาที่สนับสนุนจากเงินทุนของรัฐ
หรือศูนยวิจัยของนานาชาติ โดยเฉพาะอยางยิ่งตองพัฒนาทักษะใหมีความสามารถมากแขงขันใน
ระดับโลก และดึงดูดบุคลากรที่มีความสามารถทางดานเทคนิคการประยุกต และมีความเชี่ยวชาญ
ทางดานธุรกิจ จากแหลงความรู เทคโนโลยี วิทยาการ และการบริหารจัดการ ซ่ึงเปนการสราง
อํานาจตอรองทางดานอุตสาหกรรมของจีน ทําใหมีสภาพคลองทางการคา และการลงทุนสูง  

การพัฒนาของประเทศจีนจากอุตสาหกรรมรถยนตไปสูยางรถยนต ซ่ึงมีการขยายตัว
อยางมากทั้งการรวมทุนกับบริษัทตางชาติ และการลงทุนของกลุมทุนของจีนเอง ทําใหเกิดผูผลิต
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ยางรถยนตยนตจํานวนมากในประเทศจีน และขยายตลาดยางรถยนตไปสูประเทศในภูมิภาคเอเชีย 
ซ่ึงประเทศไทยเปนตลาดหนึ่งที่จะมีการขยายการลงทุนเขามา เนื่องจากประเทศไทยเปนแหลง
วัตถุดิบยางธรรมชาติ ซ่ึงจีนไดนําเขายางธรรมชาติจากประเทศไทยอยูแลว และประเทศไทยอาจ
เปนแหลงผลิตยางรถยนตใหกับประเทศจีนไดเชนกัน ขณะที่ประเทศอินเดียนั้นยังมีเหตุผลทาง
การเมือง และเศรษฐกิจในการลงทุน ทําใหการพัฒนาประเทศแบบกระจุกตัวอยูในเมืองใหญๆ และ
ยังมุงเนนในอุตสาหกรรมคอมพิวเตอรซอฟแวรมากวาอุตสาหกรรมหนักอยางรถยนต และอื่นๆ ทํา
ใหการพัฒนาของอินเดียไมสงผลตอประเทศไทยในอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทยมากนัก 

ดังนั้นการขยายตัวอุตสาหกรรมรถยนตของจีนนั้นสงผลกระทบกับอุตสาหกรรมยาง
รถยนตของประเทศไทย ซ่ึงผูผลิตที่เปนกลุมทุนไทยที่มีเครือขายการผลิต และการตลาดที่ไม
เขมแข็งอาจจะถูกยางรถยนตจากประเทศจีน หรือยางรถยนตของจีนที่จะผลิตในประเทศไทยนั้น
แยงสวนแบงตลาดที่เหลือนอยมากสําหรับตลาดในประเทศไทย แตก็เปนไปไดยากที่จะแยงสวน
แบงตลาดยางรถยนตจากผูผลิตที่เปนทุนขามชาติ ผูผลิตมเีครือขายระหวางกันในประเทศจีนอยูแลว 

 
4.4.3 เปรียบเทียบจะมีความคุมคาการผลิตยางรถยนตในประเทศกับการนําเขา 
 
ประเด็นการใชวัตถุดิบสําหรับการผลิตยางรถยนตในประเทศ (Local Content) จะมีความ

คุมของการผลิตยางรถยนตในประเทศไทยมากกวาการนําเขายางรถยนต (Import Content) หรือไม 
จากการที่ประเทศไทยไดยกเลิกนโยบายการใชชิ้นสวนในประเทศเพื่อการผลิตทดแทนการ

นําเขา แตมีการใชนโยบายการคาเสรี ทําใหผูผลิตเขามามีบทบาทในการกําหนดการใชวัตถุดิบใน
การผลิตมากยิ่งขึ้น และสนับสนุนใหมีการใชวัตถุดิบในประเทศของตนมากขึ้น นอกจากนั้น
สวนประกอบที่สําคัญในการผลิตยางประกอบดวยยางธรรมชาติ และยางสังเคราะห แตเนื่องจากยาง
สังเคราะหนั้นผลิตผลที่ไดจากอุตสาหกรรมน้ํามันดิบ และราคามักจะผันผวนไปตามภาวะเศรษฐกิจ
โลก ทําใหผูผลิตหันมาใชยางธรรมชาติเปนสวนผสมมากยิ่งขึ้น อีกทั้งยังปองกันความเสี่ยงจากการ
ขาดแคลนวัตถุดิบ โดยจัดตั้งบริษัทนายหนาหรือตัวแทนในการจัดหาวัตถุดิบ และควบคุมราคา
ไมใหเกิดความผันผวน จากการสรางความซับซอนในการผูกขาด เพื่อปองกันการเขามามีอิทธิผลตอ
การสรางราคาวัตถุดิบ เห็นไดจากบริษัทของประเทศสิงคโปรอยาง เต็กบีฮั้ง หรือยางไทยปกษใต มี
บทบาท และอิทธิพลตออุตสาหกรรมยางธรรมชาติในประเทศไทย มาเลเชีย และอินโดนิเชีย 
นอกจากนั้นยังมีบริษัทของประเทศอื่น เชน ฮองกง ญี่ปุน และจีนที่เขามามีบทบาทในการจัดหา
วัตถุดิบ เพื่อปอนการผลิตในประเทศของตน 
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ดังนั้น การใชวัตถุดิบสําหรับการผลิตยางในประเทศยอมมีความคุมมากกวาการนําเขายาง
รถยนต แตถูกนโยบายจากบริษัทแมในตางประเทศสรางราคาควบคุมตลาดยางทั้งในและ
ตางประเทศ เพื่อเปาหมายการครอบงําตลาดยางรถยนต และทางเศรษฐกิจของประเทศ และกดดัน
นโยบายทางดานการคาเสรีใหมีการลดการกีดกันทางภาษีจากการนําเขา สงผลใหการนําเขายางมา
จําหนายในประเทศนั้นอาจจะถูกวาการผลิตในประเทศ 

 
4.4.4 การสรางภาวะของการกีดกันตลาดจากกลุมทุนขามชาติ  
 

 จากบทสัมภาษณนายสมพงษ เผอิญโชค อดีตผูแทนกลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภา
อุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ไดกลาวถึงประเด็นที่ญี่ปุนเสนอขอถือหุนเกินรอยละ 51 ขอถือหุน
ทั้งหมดรอยละ 100 นั้นเทากับญี่ปุนจะทําธุรกิจไดครบวงจรในอนาคต ตั้งแตการผลิต การขาย และ
บริการ เชน อูซอมรถยนต เปนของคนไทย เมื่อเปดโอกาสใหตางชาติเขามาไดรอยละ 100 จะ
กระทบตออุตสาหกรรมที่ใหตางชาติครอบครอง หากใหปลอยใหญี่ปุนรุกไดตามที่ตองการ ส่ิง
เหลานี้ยอมจะเกิดขึ้นและไดผลกระทบอีกมาก โดยเฉพาะความเปน "ดีทรอยตแหงเอเซีย" (Detroit 
of Asia) ของไทย และการที่ผูประกอบรถยนตที่มีการผลิตช้ินสวนตามคําส่ังของผูออกแบบใน
ตางประเทศนั้นคงไมเพียงพอ และจะตองเปนศูนยทดสอบรถหรือสนามแขงรถที่ทันสมัยแหงหนึ่ง
ของโลก แตในปจจุบันศูนยทดสอบรถยนตในประเทศไทยยังไมเกิด ทางผูผลิตพยายามใหรัฐบาล
ไทยเปนผูลงทุนสราง ซ่ึงเปนใหประโยชนกับผูผลิตอยางแทจริง หากผูผลิตตองการพัฒนาประเทศ
ไทย เพื่อเปนฐานการผลิตอยางจริงจัง รวมไปถึงการนําเอารถยนตแหงอนาคต เขามาพัฒนาใน
ประเทศไทย เชน รถไฮบริด เพ่ือเปนการแสดงวาการที่ใชไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออก และ
พัฒนาอยางจริงใจ ซ่ึงธุรกิจรถยนตในโลกมีการกระจายการลงทุนไปตามสภาวะความตองการของ
ตลาดภูมิภาคทั่วโลก เชน ประเทศไทย มีการใชรถปกอัพมากที่สุดในโลก  

บริษัทรถยนตขามชาติสนใจมาลงทุนในประเทศไทย เพื่อตองการผลประโยชนจากตลาด
ในประเทศไทยเปนหลักและบางสวนถึงจะสงออก การที่โรงงานผลิตรถยนตของญ่ีปุนในประเทศ
ไทยไดยายฐานการผลิตรถยนตมายังประเทศไทย เปนการใชประโยชนจากการนโยบายสงเสริมการ
ลงทุนของประเทศไทยมากกวาที่จะเปนการสรางศักยภาพในการสงออกของประเทศไทยจากการ
ลดอากรขาเขา ซ่ึงประเทศไทยมีนโยบายเอื้อตอการลงทุน และการสงออกมากประเทศหนึ่งในโลก 
แตละอุตสาหกรรมไดรับคืนภาษีในอัตราที่แตกตางกัน และบางอุตสาหกรรมไมไดรับคืนเลย 
รวมทั้งคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (บีโอไอ) ของไทยยังใหสิทธิพิเศษในการไมตองเสียภาษี
นิติบุคคลนานถึง 8 ป ขณะที่ประเทศจีนกําหนดใหผูขอสงเสริมการลงทุนเสียภาษีครึ่งหนึ่งชวง 4 ป
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แรก จากนั้นเสียเต็มจํานวน นอกจากนั้นไทยยังมีเขตปลอดภาษี (Free Zone) และมาตรา 19 ทวิของ
กรมศุลกากร ซ่ึงรถยนตและชิ้นสวนรถยนตมีอากรขาเขาสูงรอยละ 20 ขึ้นไป และไดประโยชนจาก
นโยบายการใชวัตถุดิบในประเทศ (Local content) ตามกฎวาดวยแหลงกําเนิดสินคาของญี่ปุนที่จะ
ใชวัตถุดิบในทองถ่ินรอยละ 40 ซ่ึงการผลิตรถยนตของญี่ปุน เปนการซื้อชิ้นสวนจากโรงงานผลิต
ช้ินสวนในประเทศไทย ที่มีการใชชิ้นสวนที่นําเขาวัตถุดิบจากตางประเทศ มาผลิตและประกอบใน
ประเทศไทยรอยละ 100 จึงเกิดผลกระทบตออุตสาหกรรมยางรถยนต เนื่องจากมีผลมากตอการลด
อากรขาเขาเปนรอยละ 0 และอากรขาเขาในประเทศญี่ปุนสวนใหญอยูในอัตราที่ต่ําอยูแลว การทํา
เอฟทีเอกับประเทศญี่ปุน ประเทศไทยไมไดรับผลประโยชนอะไร เนื่องจากอุปสรรคที่สําคัญคือ 
ระบบการคาของญี่ปุน เปนการทําการคาภายในกลุมเดียวกัน   

การที่ญี่ปุนตองการนํายางรถยนตเขามายังประเทศไทย อางวาเปนประโยชนของคนไทย 
เนื่องจากจะไดสินคาราคาต่ํา แตในความเปนจริงผูผลิตญี่ปุนตองการขายใหกับบริษัทในกลุมเดียว
กันเอง ซ่ึงเปนระบบที่ญี่ปุนทํากับทุกประเทศ คือขายใหบริษัทลูกและใหบริษัทลูกเปนผูทํากําไร 
เนื่องจากสวนที่ขายตอมายังผูประกอบการไทยราคาจะสูง และยังพบวาราคาที่ผูผลิตขายมาใหกลุม
ในเครือของญี่ปุนในประเทศไทยสวนใหญหรือทั้งหมดราคาต่ํากวาที่ขายญี่ปุน เนื่องจากการผลิต
นั้นตองการที่จะทุมตลาดมายังประเทศไทย และมีการโอนกําไรระหวางกัน (Transfer pricing) เนื่อง
ภาษีนิติบุคคลของประเทศญี่ปุนนั้นสูงถึงรอยละ 40 ขณะที่ประเทศไทยรอยละ 30 ถาหากไดรับการ
สงเสริมจากบีโอไอก็ไมตองเสียภาษี และบริษัทญี่ปุนสวนใหญไดรับการสงเสริมจากบีโอไอ เกือบ
ทั้งหมด สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยอมรับวามีการทุมตลาดมายังประเทศไทย เปนหนาที่ของ
รัฐที่ตองดูแลทุกอุตสาหกรรม เพื่อใหอยูรวมกันไดเปนกระจายความเสี่ยงของประเทศไมใชมุงเนน
ที่กลุมอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหนึ่ง การเจรจาเขตการคาเสรีสวนของ Trade Remedy 
โดยเฉพาะ AD/CVD และ Safe guards รวมทั้งการทําเอฟทีเอกับหลายประเทศที่ผานมา ไมเคยมกีาร
กําหนดกฎใหแตกตางจากกฎของ WTO  และทํางานแกไขกฎหมาย AD/CVD และ Safe guards 
ของไทยไดมีระบุที่จะไมควรนําเรื่อง Trade Remedy เขามาเกี่ยวของในการเจรจาเอฟทีเอ 

 
4.4.5 การสรางการยอมรับจากการบริโภคในผลิตภัณฑยางรถยนต 
 
พฤติกรรมการใชยางรถยนตของประเทศกําลังพัฒนาเปนยางรถยนตราคาถูก ประเภทยาง

ประเภทผาใบ (Bias Tyre) และยางรถยนตที่มียางในเปนสวนประกอบ เนื่องจากมีสภาพถนนไมดี 
ทําใหยางรถยนตสึกงาย หรืออาจเสียกอนกําหนด ตองเปลี่ยนยางบอยคร้ัง จึงทําใหไมคุมคาที่จะใช
ยางราคาสูงที่มีคุณภาพสําหรับการใชบนถนนสภาพที่ดี ประเทศไทยยังมีการผลิตอยูในกลุมผูผลิต
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ขนาดกลางและเล็กอยู แตตองพยายามที่จะพัฒนาไปสูการผลิตยางรถยนตแบบเรเดียลมากขึ้น 
เพราะการเปลี่ยนพฤติกรรมการใชงานจากความเจริญของประเทศที่มีการสรางถนนสภาพดีมากขึ้น  

การพัฒนายางรถยนตภายใตเทคโนโลยีการผลิตระดับโลกในประเทศไทย จากการใช
รถยนตบนถนนในประเทศไทยแตละรายมีความหลากหลาย ทั้งลักษณะการขับขี่และสภาพถนนที่มี
หลายรูปแบบ ผูผลิตยางรถยนตจึงมีแนวคิดที่จะคิดคนและผลิตยางเพื่อรถยนตและประเภทอื่นๆ ท่ี
สามารถตอบสนองความตองการในการใชยางรถยนตของผูใชรถยนตไดมากที่สุด และใหดีที่สุด 

4.4.5.1 บริดจสโตน9 การเติบโตของไทยบริดจสโตนไดกาวสูความสําเร็จจากการ
สรางแรงผลักดันใหกับอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทย โดยแนวคิดสรางสรรค ดวยความ
มุงมั่น และความตั้งใจในการคิดคนวิจัยพัฒนาผลิตภัณฑ ตั้งแตการคัดเลือกวัตถุดิบที่มีคุณภาพ การ
นําเครื่องจักรและเทคโนโลยีมาใชในกระบวนการผลิต การตรวจสอบคุณภาพ และปรับปรุง
ประสิทธิภาพ โดยการเพิ่มศักยภาพใหกับบุคลากร ตลอดจนสงเสริม และรักษาสิ่งแวดลอมอยาง
จริงจังจนนําไปสูปรัชญาที่ยึดมั่นเปนหนึ่งเดียวทั่วโลก คือ บริดจสโตนผลิตยางคุณภาพเยี่ยม เพื่อรับ
ใชสังคม จุดเริ่มตนในประเทศไทยจากการคนควาวิจัยเกี่ยวกับสภาพถนน ผสานกับการนํา
เทคโนโลยีการใหมๆ มาใชในการพัฒนาผลิตภัณฑใหสามารถที่ตอบสนองความตองการใชยาง
รถยนตในประเทศไทย และสามารถสรางความเชื่อมั่นกับผูผลิตรถยนตในปจจุบันได สงผลใหการ
ผลิตเจริญเติบโตอยางตอเนื่อง มีการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการผลิตยางรถยนต การสรางสนาม
ทดสอบยางรถยนตที่สมบูรณแบบที่สุดในเอเชีย การทดสอบคุณภาพยาง นอกจากนั้นไดมีแนวคิด
ในการกอตั้งค็อกพิท (Cork pit) เปนศูนยจําหนาย และศูนยบริการยางรถยนตที่ทันสมัย เนนการ
ใหบริการนอกเหนือจากรานขายยางรถยนตทั่วไป ประกอบดวย ผลิตภัณฑยาง และลออัลลอยดขอ
งบริดจสโตน อุปกรณประดับยนต พรอมทั้งการใหบริการตรวจเช็คยาง สลับยาง และตั้งศูนยถวง
ลอยาง ดวยระบบคอมพิวเตอร รวมทั้งการเปลี่ยนถานน้ํามันเครื่อง โชคอัพ และแบตเตอรี่  

กลุมบริดจสโตน มีบทบาทในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต เปนฐานการ
ผลิตและสงออกยางรถยนตไปสูตลาดโลก นายโยอิชิโร ไคซากิ ประธานบริหารบริดจสโตน คอร
เปอรชั่น ประเทศญี่ปุน ไดกําหนดแนวทางพัฒนาผลิตภัณฑใหกาวสูระดับสูงขึ้นในอุตสาหกรรม
ยางรถยนตของโลก ดวยเทคโนโลยีชั้นสูงจากทั่วโลก จากการที่บริดสโตนประเทศไทยไดรับ
เครื่องหมายรับรองคุณภาพ QS-9000/ISO 9001 กระบวนการผลิตไดนําเครื่องจักรกล หุนยนต
คอมพิวเตอร เครื่องเอ็กซเรย แสงเลเซอร และระบบการควบคุมคุณภาพ (Q.C. Circle) ที่นํามาใชใน
ระบบอยางมีประสิทธิภาพ  มีกระบวนการทดสอบคุณภาพยางรถยนต ทั้งในหองทดสอบและสนาม
ทดสอบจนกวาจะมั่นใจในคุณภาพ กอนนําออกสูตลาด นอกจากนั้นบทความของ อิชิโร ฟูกูโมริ 
                                                 
 9 นิตยสาร เดอะรับเบอร อินเตอรเนชั่นเนล (2542).  บริดจสโตน มุงสงออกผลิตภัณฑใหม. กรุงเทพฯ: ฉบับที่ 4 หนา 27 
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กรรมการผูจัดการไทยบริดสโตน ไดแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยางรถยนตที่ประสบ
ปญหาในชวงวิกฤติเศรษฐกิจในประเทศไทยในป 2540 ตองมีการปรับยุทธศาสตรดานการตลาดขึ้น
ใหม ดวยการเพิ่มยอดทางดานสงออก และปรับนวัตกรรมในการผลิตที่ผลักดันยางรถยนตรุนใหม
เขาสูตลาดมากขึ้น มีการแบงตลาดออกเปน3 สวนไดแก ตลาดผูประกอบรถยนตหรือ OEM  ตลาด
ยางทดแทนหรือ REM และตลาดสงออก  

4.4.5.2 มิชลิน 1 0  ผูผลิตยางรถยนต เพื่อใหบริการในทุกสวนของตลาดได
หลากหลาย จาการที่สยามมิชลินกรุป เปนพันธมิตรกับกลุมปูนซีเมนตไทย ตั้งแตป พ.ศ. 2531 
ประกอบดวยกลุมกิจการที่รวมกันในการปฏิบัติการที่สอดคลองกันในการผลิตยางรถยนต ไดแก 
กลุมผูผลิต กลุมผูจัดจําหนาย กลุมผูใหบริการ และสนับสนุน ในการผลิตยางรถยนตสําหรับรถยนต
นั่ง รถบรรทุก รถสําหรับใชงานในอุตสาหกรรมและเกษตรกรรม และยางสําหรับเครื่องบิน  ภายใต
เครื่องหมายการคา มิชลิน (Michelin)  บีเอฟ กูดริช (BF Goodrich)  และยางสยาม (Siam Tyres) 
เปนที่รูจักกันทั่วไปทั้งประเทศไทย ภาคพื้นเอเชียและแปรซิฟค  เอเชียตะวันออก แอฟริกา และ
อเมริกา กําหนดกลยุทธ มีเปาหมายปรับปรุง และเปลี่ยนแปลงอยูเสมอสําหรับการคนควาและวิจัย
นวัตกรรมยางรถยนต ที่ใชเปนระบบกันสะเทือนของรถยนต และการใหบริการผลิตภัณฑที่มี
คุณภาพ และเปนการนําเสนอกับผูบริโภคในราคาที่ดีที่สุดของแตละตลาด ที่มีความหลากหลายของ
การใชยางรถยนต เนนการพัฒนาบุคลากรใหสามารถตอบสนองตอความตองการของตลาด และ
ตอบสนองจากการเปนสวนหนึ่งของสังคม พัฒนาภายใตนวัตกรรมที่เปนของมิชลิน เพื่อจะพัฒนา
หลักเกณฑคุณภาพสูงเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาอยางแทจริง  

กลุมมิชลิน ไดมีการจัดตั้งศูนยเทคโนโลยีมิชลิน ที่มีหนาที่หลักของการรับฟง 
ปญหาวิเคราะห และพัฒนายางรถยนตใหกับกลุม และมีหนาที่พิเศษ ที่เปนปจจัยเบื้องตนของ
วัตถุดิบ การออกแบบยางและดอกยาง กระบวนการผลิต มีการทดลองทดสอบเครื่องจักรที่
ผสมผสานปจจัยดังกลาวเพื่อพัฒนาผลิตภัณฑใหม ยางรถยนตทุกเสนผานการทดสอบดวย
เทคโนโลยีช้ันสูง รวมทั้งทดสอบภายใตสถานการณจริง เพื่อใหไดผลิตภัณฑคุณภาพสูงในสภาพ
การใชงานในสภาวการณจริง และศูนยวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑมิชลินตั้งอยูทั่วโลก ทั้งใน 
สหรัฐอเมริกา ฝร่ังเศส สเปน และญี่ปุน มิชลินใสใจในเรื่องของคุณภาพทุกองคประกอบ จึงให
ความสําคัญกับคุณภาพของยางธรรมชาติ และมีสวนยางธรรมชาติ 6 แหง ที่จะนํามาเปนสวนผสม
การผลิตยางนี่เปนเหตุผลที่มิชลินเปนเจาของสวนยางถึง 6 แหง ในบราซิลและไนจีเรีย เพื่อวิจัยและ
พัฒนาวัตถุดิบใหไดมาตรฐาน รองรับปริมาณการผลิตของกลุมมิชลินทั่วโลก เพื่อนํามาซึ่ง
ผลิตภัณฑคุณภาพเยี่ยมยอด สมรรถนะสูงสุด ในกระบวนการผลิตของมิชลิน คงไวซ่ึงผลิตภัณฑ
                                                 
 10  มิชลิน (ประเทศไทย) คนเมื่อ 27  กรกฎาคม 2549 จาก http://www.michelin.co.th/thai/about/innovation.jsp 
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คุณภาพเยี่ยมตามมาตรฐานมิชลิน และเนนการผลิตยางใหมีอายุการใชงานยาวนาน เพิ่มศักยภาพใน
ระหวางการใชงานจากการลดการตานการหมุน(Rolling Resistance) เพื่อชวยประหยัดพลังงาน
เช้ือเพลิง รวมทั้งมลภาวะทางเสียง เมื่อยางรถยนตหมดอายุการใชงาน สามารถนํามาแปรรูปเปน
พลังงานได เชน การนํายางใชแลวไปแทนเชื้อเพลิงจะสามารถประหยัดน้ํามันไดประมาณ 10 ลิตร 
ดังนั้นการเพิ่มมูลคาของยางใชแลวใหเกิดประโยชนสูงสุด เปนปจจัยการผลิตสําคัญของมิชลิน  

การพัฒนายางรถยนตที่สามารถประหยัดพลังงานของมิชลิน เปนการสรางจุด
เปลี่ยนใหกับตลาดดวยยางรถยนต เพื่อการประหยัดน้ํามันเปนรายแรกของเมืองไทย ภายใตจุดเดน
ของการเปนผูนําตลาดยางรถยนตที่เนนเรื่อง ความปลอดภัยเปนรายแรก กอนจะเปลี่ยนมาชี้นําตลาด
ดวยเทคโนโลยีความนุมเงียบในอีกหลายปถัดมา เปนการพัฒนานวัตกรรมที่ใชความแตกตางดาน
เทคโนโลยีในการสรางมาตรฐานใหมที่สามารถแขงขันกับคูแขงไดดวยยางประหยัดน้ํามันมิชลิน 
ขณะเดียวกันยางมิชลิน ENERGY ยังคงคุณสมบัติดานความนุมนวล ความเงียบไรเสียงรบกวน การ
รีดน้ํา และสมรรถภาพการยึดเกาะถนน รวมถึงอายุการใชงานที่ยาวนาน ที่เปนจุดเดนแตเดิม มิชลิน
มั่นใจจะสามารถสนองความตองการผูบริโภคไดเปนอยางดี 11  

4.4.5.3. กูดเยียร 12 เปนหนึ่งในสามผูนําของบริษัทผูผลิตยางรถยนต และยางลอ
เครื่องบินในนามบริษัท กูดเยียร (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) ภายใตชื่อการคา “กูดเยียร” ที่กอตั้ง
ขึ้นเมื่อวันที่ 25 กรกฎาคม พ.ศ. 2511 ดวยทุนจดทะเบียน 74 ลานบาท มีวัตถุประสงคเพื่อการผลิต
จัดจําหนาย และสงออก ผลิตภัณฑยางรถยนต และยางลอเครื่องบิน บริษัทฯ มีความมุงมั่นที่จะผลิต
สินคาที่มีคุณภาพสูงสุด เพื่อตอบสนองความตองการของผูใชทุกระดับ และใหผลิตภัณฑของบริษัท
ฯ เปนที่ยอมรับของตลาดทั้งภายในประเทศ และตางประเทศ จึงเปนบริษัทผูผลิตและจําหนายยางที่
มีช่ือเสียงและเปนที่นาเชื่อถือในประเทศไทย ที่ไดรับการกอตั้งและปฏิบัติงานมานานและในป 
2547 มีความมุงหวังที่จะผลิตคิดคนแตสินคาคุณภาพ และการใหบริการที่ยอดเยี่ยมใหกับผูบริโภค 
และไมวาจะเปนที่ใดในโลก โดยมีปรัชญาของการดําเนินงานจะรักษาชื่อเสียงที่ดี หรือ “Protect 
Our Good Name” ซ่ึงผูบริหาร พนักงานและผูปฏิบัติการในบริษัทยึดมั่นปรัชญานี้มากวาศตวรรษ 

ปจจุบัน กูดเยียร (ประเทศไทย) มีโรงงานในประเทศไทยที่ไดรับการยอมรับใน
ตลาดสากลที่มีการแขงขันอยางสูง มีเหตุการณที่สําคัญเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจและการ
บริหารงาน จากการกอตั้งบริษัท และสรางโรงงานในป พ.ศ. 2511 ผลิตยางเสนแรกสูตลาด
เมืองไทยในป พ.ศ. 2512 และผลิตยางเครื่องบินเสนแรกสูตลาดโลกในป พ.ศ. 2515 รวมทั้งผลิตยาง
                                                 
 11  นิตยสาร แบรนเอจ. (2549) มิชลิน ENERGY Re-imagine ยางรถยนต. คนเมื่อ 15 กรกฎาคม 2549 จาก 
http://www.brandage.com/issue/edn_detail.asp?id=1179 
 12  กูดเยียร (ประเทศไทย) คนเมื่อ 27  กรกฎาคม 2549 http://www.goodyear.co.th/about/index_achievements.html 
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ประเภทเรเดียลเสนลวดยางรถยนตสูตลาดเมืองไทยในป พ.ศ. 2532 โดยไดรับการรับรองคุณภาพ
มาตรฐานสากล TIS/ISO 9002 จากสํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรมไทย และองคการมาตรฐาน
ระหวางประเทศเปนบริษัทแรกในกลุมผูผลิตยางรถยนตในประเทศไทย ในป พ.ศ. 2538 และในป 
พ.ศ. 2542  ไดการรับรองระบบการจัดการดานคุณภาพ QS 9000 จาก Lloyd’s Register Quality 
Assurance เมลเบิรน ประเทศออสเตรเลีย ในป พ.ศ. 2543 ไดเร่ิมตนโครงการ ศูนยบริการกูดเยียร
อีเกิ้ลสโตร และ ไดรับรางวัลจากสํานักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค (สคบ.) ในป 2545 ที่
สนับสนุนโครงการคุมครอง สิทธิของผูบริโภคไดรับมาตรฐานระบบบริหารการจัดการดาน
ส่ิงแวดลอม ISO14001 ในป พ.ศ. 2542 - 2548 ไดรับการคัดเลือกใหเปนสถานประกอบการดีเดน
ดานความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดลอมในการทํางาน ระดับชาติ (จนกระทั่งถึง
ปจจุบัน) และไดรับรางวัลสถานประกอบการดีเดนดานแรงงานสัมพันธและสวัสดิการแรงงานในป 
พ.ศ. 2545 – 2547  โดยผลิตภัณฑหลักของบริษัทฯ แบงออกเปน 2 กลุมหลัก ดังนี้  

  1. กลุมผลิตภัณฑยางรถยนต เปนยางรุยนตที่ไดยอมรับของตลาด ทั้งในประเทศ 
และตางประเทศ ดวยผลิตภัณฑที่เปนยางสมรรถนะสูง มีความโดดเดนดานดีไซนและการยึดเกาะ มี
ความโดดเดนดวยความนุม เงียบ ปจจุบันไดมีการพัฒนายางรถยนตแบบใหมที่สามารถขับขี่ไดใน
ขณะที่ไมมีลมในยางรถยนต (Run Flat Tyres) ถือเปนนวัตกรรมใหมของอุตสาหกรรมรถยนตของ
โลก โดยเปนการผลิตแบบรันแฟล็ท ซ่ึงไดใชในรถยนตของยุโรป เชน เชฟโลเล็ต เยนเนอรัล 
มอเตอร เดมเลอรไครสเลอร  และ พลีมัธ พราวเวอร เปนตน โดยทําใหเปนการลดภาระเกี่ยวกับการ
ใชยางอะไหล ลออะไหลและแมแรง ที่ใชในการเปลี่ยนยางอะไหลของรถยนต ซ่ึงเปนการสราง
นวัตกรรมที่มีคุณคาดานความปลอดภัย และความสะดวกสบาย มีระบบเตือนเมื่อความดันของลม
ยางรถยนตอยูในระดับต่ํา และสามารถขับขี่ไดในขณะที่ยางแบน โดยที่ไมสูญเสียการควบคุม และ
ไมตองพะวงกับการเปลี่ยนยางรถยนต ซ่ึงการวิจัยพัฒนาครั้งนี้ยังไดรับรางวัลเพสอวอรด ในป พ.ศ. 
2542 ของบริษัท กูดเยียร ไทร แอนด รับเบอร จํากัด ซ่ึงเปนผูผลิตยางที่ใหญที่สุดในอเมริกาเหนือ 
โดยเปนความรวมมือกันของวิศวกรของกูดเยียร เยนเนอรัล มอเตอร และเดมเลอรไครสเลอร 
  2. กลุมผลิตภัณฑยางเครื่องบิน เปนความ มีความภูมิใจที่โรงงานกูดเยียรใน
ประเทศไทย เปน 1 ใน 3 โรงงานของกูดเยียรทั่วโลก ที่มีศักยภาพสูงจนไดรับความไววางใจใหเปน
โรงงานผลิตยางเครื่องบินกูดเยียร เร่ิมผลิตยางเครื่องบินทั้งยางใหม และยางหลอดอก ตั้งแตป พ.ศ. 
2515 ตลอดระยะเวลากวา 30 ป ที่ยางเครื่องบินของบริษัทฯ ไดสรางความเชื่อมั่นใหแกลูกคาเพิ่ม
มากขึ้นตามลําดับ และ มีโรงหลอดอกยางเครื่องบินที่มีเทคโนโลยีสูง ควบคุมการปฏิบัติงานทุก
ขั้นตอนดวยเครื่องมือ รวมทั้งระบบการตรวจสอบคุณภาพ ตามมาตรฐานที่กําหนดโดยบริษัทแมที่
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สหรัฐอเมริกา โครงยางเครื่องบินทุกเสนที่สงเขาโรงงานจะตองผานกระบวนการตรวจสอบ
โครงสรางยางดวยเครื่องโฮโรกราฟ (Holograph) เพื่อความมั่นใจในคุณภาพ และความปลอดภัย
ของยางเครื่องบินหลอดอกทุกเสน ปจจุบันสายการบินแหงชาติเกือบทุกบริษัทในภาคพื้นเอเซีย 
แปรซิฟคเกือบทุกประเทศ ไดใหความไววางใจใชยางลอเครื่องบินของสายการบินชั้นนาํของโลก  

4.4.5.4 โยโกฮามา13 ของบริษัท โยโกฮามา รับเบอร จํากัด เปนหนึ่งในบริษัทชั้นนํา
ของโลกที่ผลิตสินคาเกี่ยวกับผลิตภัณฑยาง ครอบคลุมตั้งแตยางสําหรับพาหนะทุกชนิด สินคา
เกี่ยวเนื่องกับยาง และอื่นๆ บริษัทฯไดเร่ิมกอตั้งในป พ.ศ. 2460  และบริษัทไดขยายกิจการไปสู
ระดับโลกปจจุบันบริษัทฯไดนําเทคโนโลยีที่กาวลํ้าไปใชในการผลิตสินคาที่ทันสมัยเพื่อตอบสนอง
ตอความตองการของผูบริโภค สินคาที่บริษัทไดรับความชื่นชอบอยางมากมีตั้งแตสินคาใน
อุตสาหกรรมยานยนต วิศวกรรมอาคาร อุตสาหกรรมกอสราง วิศวกรรมทางทะเล อุปกรณสําหรับ
เครื่องบิน และอุปกรณกีฬาบริษัทฯมีโรงงานอยูในประเทศญี่ปุน สหรัฐอเมริกา และเอเชีย  โดย
นโยบายของโยโกฮามา คือการตอบสนองตอความตองการของผูบริโภคที่เปล่ียนแปลงตลอดเวลา 
ซ่ึงมีการแนะนําผลิตภัณฑใหมทุกป และการสรางความสัมพันธอันดีกับดีลเลอรอยางตอเนื่อง อัน
จะนําไปสูความสัมพันธที่ยั่งยืนและผลประโยชนที่จะไดรับรวมกัน จุดกอกําเนิดบริษัท ต.สยาม
คอมเมอรเชียล เร่ิมตนที่ป พ.ศ. 2544 จากที่กอนนี้เคยอยูที่วงเวียน 22 กรกฎา ในชื่อ “ต.สยามเทรด
ดิ้ง” ซ่ึงเปนธุรกิจดานยางตั้งแตรุนบิดา ปจจุบันแปรสภาพเปนดีลเลอรตัวแทนนําเขาและจัดจําหนาย
ผลิตภัณฑยางโยโกฮามาในประเทศไทยทั้งหมด ที่ผานมา YOKOHAMA ในตางประเทศคือผูผลิต
ยางรถยนตรายใหญอันดับ 6 ของโลก มีแหลงตนกําเนิดหลักอยูที่ประเทศญี่ปุน ณ. เมืองโยโกฮามา 
ปจจุบันเลิกไปแลว และมีอยูที่โตเกียวในญี่ปุนมีทั้งหมด 5 โรงงาน ในประเทศไทยที่เปนโรงงาน
ลาสุดจากตองการของตลาดที่มีความแตกตาง ทําใหเราตองมีทางเลือกใหกับผูบริโภคที่หลากหลาย
มากขึ้น และเปนยางที่ใหในเรื่องของความนุมนวล และความประหยัดน้ํามัน จากการใชเทคโนโลยี 
New Compound II และ Dual Tread Compound ยางรถยนตนั้นไมใชแคเร่ืองของดอกยางสวย แต
ยางที่ดีดานโครงสรางและเนื้อยางเปนสวนประกอบ และมีการแบงกลุมผลิตภัณฑออกอยางชัดเจน
ทั้งในกลุมของรถยนตนั่ง รถ SUV เพื่อใหผูบริโภคไดเลือกใชผลิตภัณฑไดตรงตามความตองการ
ได เปนจุดแข็งที่มีสินคาที่หลากหลาย ผูใชชอบยางที่นุมเงียบ และมีลายดอกยางหลายแบบใหเลือก 

 
 
 

                                                 
13 โยโกฮามา รับเบอร คนเมื่อ 27 กรกฎาคม 2549 http://www.yokohamatire.in.th/test_es100.html 
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4.4.6 การสนับสนุนการแขงขันของกลุมทุนในอุตสาหกรรมยางรถยนตไทย 
 
การพัฒนายางรถยนตภายใตเทคโนโลยีการผลิตในประเทศไทย จากการใชรถยนตบนถนน

ในประเทศไทยมีความหลากหลาย ทั้งลักษณะการขับขี่และสภาพถนนที่มีหลายรูปแบบ แตละ
ผูผลิตยางรถยนตจึงมีแนวคิดที่จะคิดคนและผลิตยางเพื่อรถยนตและประเภทอื่นๆ ที่สามารถ
ตอบสนองความตองการในการใชยางรถยนตของผูใชรถยนตไดมากที่สุดและใหดีท่ีสุด ซ่ึงกลุมทุน
ยางรถยนตไทยที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน ไดแก 

 4.4.6.1 กลุมบริษัท ป. สยามอุตสาหกรรมยาง เปนผูผลิตที่ไดรับการสงเสริมการ
ลงทุนตั้งแตป 2531 ซ่ึงมีกําลังการผลิต 0.2 ลานเสนตอป 

 4.4.6.2 กลุมบริษัท ยางโรดสโตน เปนผูผลิตที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนตั้งแตป 
2532 ซ่ึงมีกําลังการผลิต 72,000เสนตอป (เลิกกิจการแลว) 

 4.4.6.3 กลุมบริษัท โอทีเอ็น เปนผูผลิตที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนตั้งแตป 2539 
ซ่ึงมีกําลังการผลิต 2.19 ลานเสนตอป และยางรถบรรทุก 730,000 ตอป (เลิกกิจการแลว) 

 4.4.6.4 กลุมบริษัท วีรับเบอร เปนผูผลิตที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนที่เร่ิมจาก
การผลิตยางรถยนตจักรยานยนต และพัฒนาไปสูยางรถยนต และยางรถบรรทุก  

สวนกลุมที่ไมไดรับการสงเสริมการลงทุน ไดแก  กลุมไฮฮีโร กลุมดีสโตน และกลุมผูผลิต
ยางโอตานิ เปนผูผลิตยางรถบรรทุก และยางยานยนตเครื่องจักรกล จําหนายทั้งในและตางประเทศ 

จากเหตุผลดังกลาวขางตน พฤติกรรมผูบริโภคคนไทยตอการใชยางรถยนตของกลุมทุน
ไทยในชวงหลายปที่ผานมามีความแตกตางจากอดีตคอนขางมาก ไดรับการยอมรับมากขึ้นสําหรับ
ยางรถบรรทุก ทําใหการทําตลาดของผูผลิตยางรถยนตไทยปรับเปลี่ยนรูปแบบการทําตลาดดวย
ผลิตภัณฑที่มุงตอบสนองความตองการของผูบริโภคอยางเจาะจง และมีกลุมผูใชยาง 
(Segmentation) ที่ชัดเจนยิ่งขึ้น เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของราคายางรถยนตจะขึ้นอยูกับการ
เปลี่ยนแปลงของตนทุนวัตถุดิบหลักคือ ยางธรรมชาติ และวัตถุดิบที่ตองนําเขา หากเวลาที่ราคายาง
ธรรมชาติปรับตัวสูงขึ้นราคายางรถยนตในชวงนั้นก็จะปรับตัวสูงขึ้นตาม ดังนั้นเมื่อพิจารณาราคา
เฉลี่ยของยางรถยนตในชวงป พ.ศ. 2535-2541 พบวาราคามีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ทั้งราคา
ยางรถบรรทุกและยางรถยนตนั่ง ซ่ึงอัตราการเพิ่มเฉลี่ยของราคายางรถบรรทุกจะมีมากกวายาง
รถยนตนั่ง เนื่องจากการผลิตบางรถบรรทุกจําเปนตองใชยางธรรมชาติในสัดสวนคอนขางมาก
เพราะยางจะตองแบกรับน้ําหนักเมื่อบรรทุกอันจะทําใหเกิดความรอนเมื่อรถวิ่ง ดังนั้นการใชยาง
ธรรมชาติจะชวยใหการระบายความรอนมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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 จากการบทสัมภาษณผูผลิตยางรถยนตไทยของผูผลิตยางรถยนตวีรับเปอร พบวายังมี
ปญหาหลายดานในการสรางตราสินคาของไทย ตั้งแตกระบวนการผลิต การบริหารจัดการ การ
พัฒนาตราสินคา การพัฒนาตลาดสงออก และปญหากฎระเบียบของภาครัฐในหลายหนวยงาน ซ่ึง
ภาครัฐและเอกชนไดตระหนักถึงความสําคัญในดานการคา การพัฒนาความรวมมือของ
ผูประกอบการในกลุมทุนไทย เชน กลุมอุตสาหกรรมผูผลิตยางยนตสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศ
ไทยและผูผลิตยางรถยนตไทย ไดจัดทําแผนดําเนินการสนับสนุนยางรถยนตไทย และมีกรม
สงเสริมการสงออก โดยการชวยสนับสนุนการจัดงานแสดงสินคาเพื่อเปดตลาดตางประเทศใหมๆ 
แตการดําเนินการสนับสนุนตาง ๆ ทั้งภาครัฐและเอกชนยังอยูในชวงเริ่มตนของความรวมมือ อาจ
ยังไมลงลึกถึงระดับการพัฒนาตราสินคารวมกัน แตในฐานะผูประกอบการในยุคการแขงขันเสรี 
ควรเขารวมเปนสมาชิกของกลุมที่เกี่ยวของเพื่อติดตามขาวสาร รักษาประโยชนตาง ๆ ตลอดจนเพิ่ม
ความรวมมือการพัฒนาตราสินคาไทยใหสรางโอกาส และศักยภาพในการสงออกเพิ่มสูงขึ้นได 

 ภายใตภาวะตลาดยางรถยนตในประเทศไทยที่มีการแขงขันสูงมาก ทําใหการพัฒนายาง
รถยนตไทยใหเกิดการยอมรับ ตองมีการใชการทดสอบยางรถยนตบนสนามแขงขัน เนนความ
เชื่อม่ันของประสิทธิภาพยางในการขับขี่ยานยนต  และใหความปลอดภัยในการขับขี่ของผูบริโภค 
แตทายที่สุดประโยชนจะตกอยูกับผูบริโภคทั้งในเรื่องของผลิตภัณฑที่ดี มีคุณภาพ และสามารถ
เปรียบเทียบได ราคาอยูในระดับที่รองรับกับพื้นฐานตนทุนที่แมจะเพิ่มขึ้นแตราคาไมสูงตาม ถึงแม
จะมีการขยับราคาบางแตก็ไมมากเนื่องจากการแขงขันในตลาดจะเปนตัวกําหนด ถาราคาของสงูกวา
คูแขงอื่นก็ไมมีใครใชยางน้ัน ฉะนั้นการแขงขันที่สูงจะทําใหผูบริโภคไดรับประโยชนสูงที่สุด และ
ตลาดเมืองไทยเปนตลาดใหญในภูมิภาคเอเซียอาคเนย นอกจากตลาดอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต
ที่เติบโตแลวตลาดยางรถยนตและสวนประกอบควบอื่นๆ ก็เติบโตเชนกัน และทําใหคนไทยได
บริโภคสินคาที่ดี และราคาไมสูงเกินไป อยางไรก็ตามเศรษฐกิจในอนาคต 3-4 ปจากนี้ตอไป และ
อนาคตมีแนวโนมการเลือกใชยางรถยนตของผูบริโภคอาจจะมีบางกลุมที่ยังไมเขาใจถึงเรื่องของ
ยางรถยนตนําเขา เปนยางที่มีคุณภาพสูง และปจจุบันนี้ระยะเวลาในการจัดสงหรือเดินทางของยาง
รถยนตไมนานจากญี่ปุนมาเมืองไทยประมาณ 9 วันเทานั้น และยางนําเขาใหมกวายางในประเทศ
ดวย แตก็ไมใชจุดขายที่แทจริง เพราะยางรถยนตนั้นสามารถจะเก็บไดนับจากวันผลิตแลวถึง 5 ป 
ซ่ึงความเขาใจอยางถองแทในเรื่องของซีเรียลนัมเบอรไมใชเพียงเร่ืองของการบอกวายางเสนนั้น
ผลิตมาเมื่อไร แตเปนเรื่องของการรับประกันยางจากอายุการใชงานที่จะพิจารณาจากดอกยางที่
เหลืออยูไมได เพราะยางรถยนตที่ผลิตออกมาจากในประเทศผูผลิตไมวาจากประเทศไหนก็ตาม 
หลังจากที่ผลิตแลวสามารถเก็บเอาไวได 5 ป นั้นเปนเรื่องของการรับประกันของแตละยี่หอมีการ
รับประกันที่เปนมาตรฐานในระดับสากล ถาผูบริโภคมีความเขาใจที่ผิดก็จะเกิดพฤติกรรมการใช
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ยางหรือเลือกใชยางที่ผิดๆ เชนกัน ส่ิงที่ตองทําความเขาใจในเรื่องตัวเลขตางๆ 11 ตัว บนยางที่เปน
รหัสบอกวาเวลาที่จะเคลมยางในกรณีมีปญหาเกิดขึ้นจะใชซีเรียลนัมเบอรนี้มาเพื่อบงบอกตัวของ
ยางเสนนี้เทานั้น แตอาจจะมีผูคาบางกลุมที่เห็นวามันเปนกลยุทธ ซ่ึงผูบริโภคหรือผูประกอบการจัด
จําหนายยางรถยนตยังไมเขาใจ สุดทายทําใหเกิดปญหาอยางตอเนื่องเปนลูกโซ ใน’ความเปนจริงไม
สามารถจะบอกไดวายางเสนนี้จะวิ่งไดกี่กิโลเมตร เพราะผูบริโภคแตละคนมีพฤติกรรมการขับขี่รถ
ที่ไมเหมือนกัน สภาพถนนที่ใชก็ไมเหมือนกัน และรถยนตที่ใชก็ไมเหมือนกัน  

 ผูผลิตยางรถยนตในลักษณะ OEM มักจะจําหนายในราคาที่เทาทุนหรือขาดทุน เพื่อ
ตองการที่จะสรางการยอมรับจากผูบริโภคในตลาดยางอะไหล (REM) ผานความเชื่อมั่นของผูผลิต
รถยนต ซ่ึงเมื่อตองการเปลี่ยนยางผูบริโภคมักจะใชยางรถยนตแบบเดิมที่ติดมากับรถยนต เนื่องจาก
เปนยางรถยนตที่ผูประกอบรถยนตไดทําการทดสอบและคัดเลือกวาเหมาะสมกับรถยนตที่ผลิต มี
คุณภาพและมาตรฐานกับรถยนตรุนนั้นๆ ซ่ึงผูผลิตยางรถยนตพยายามที่จะตอรองใหผูผลิตยาง
รถยนตในมีราคาต่ําที่สุด หากไมสามารถตอรองราคากันไดจะหันไปซื้อยางจากผูผลิตรายอื่นแทน 
เชน ผูผลิต GM ไมสามารถตอรองราคากับผูผลิตยางจากมิชลินได จึงตัดสินใจเลิกใชยางมิชลิน
ตั้งแต ป พ.ศ. 2545  แนวโนมผูประกอยรถยนตจะมีการเนนการผลิตยางแบบโมดูลมากขึ้น คือ การ
ผลิตยางประกอบเสร็จที่มีแม็คล็อยางหรือกระทะลอยาง ยางรถยนตที่สูบลมเรียบรอย เพื่อโรงานที่
ประกอบรถยนตจะสามารถนําไปประกอบในรถยนตไดทันที่ เปนการลดตนทุนการผลิตของผูผลิต
รถยนต   ทําใหผูผลิยางรถยนตหันมาผลิตลอยางรถยนต หรือกระทะลอมากขึ้น เปนการสราง
เครือขายอุตสาหกรรมการผลิต  

 ผูผลิตบางรายไมเนนจําหนายยางในรูปแบบ OEM แตเนนการจําหนายยางอะไหล 
(REM) เชน ผูผลิตยางรถยนตคูเปอรจากสหรัฐอเมริกา หรือผูผลิตยางวีรับเบอรของไทย ซ่ึงตลาด
ยางอะไหลนั้นใหญกวาตลาดยาง OEMกวา 1-2 เทา หรือมีสวนแบงประมาณรอยละ 70 เนื่องจาก
ยางอะไหลมีอายุการใชงานประมาณ 2-3 ป กวาที่รถยนตจะหมดอายุการใชงานประมาณ 10-15 ป 
ทําใหมีการเปลี่ยนยางรถยนตหลายครั้ง ซ่ึงตลาดอะไหลจําแนกเปน 2 ตลาดยอย ไดแก 

 1. ตลาดที่บริษัทยางรถยนตจําหนายแกดีลเลอร โดยใชยี่หอของตนเองหรือผูผลิตแตละ
รายจะใชหลายแบรนด เพื่อใหครอบคลุมตั้งแตตลาดบนถึงตลาดลาง เชน บริษัท กูดเยียร มีสินคา 3 
ระดับ คือ ระดับลางจะเปนยี่หอเคลล่ี ระดับกลางจะเปนยี่หอฟุลดา และระดับสูงจะเปนยี่หอกูดเยียร 
ขณะที่ผูผลิตยางมิชลินจําหนายยางระดับกลางยี่หอกูดริช ที่วางตําแหนงใหเปนยางแบบไลฟสไตล
สําหรับคนรุนใหม สวนระดับบนเปนยางยี่หอมิชลิน  นอกจากนั้นยังมีตลาดยางนําเขาจาก
ตางประเทศมากขึ้น เนื่องจากมีการเปดการคาเสรีกับประเทศคูคา ทําใหตนทุนยางนําเขาใกลเคียง
กับยางที่ผลิตในประเทศ  
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 2. ตลาดรับจางผลิตในยี่หอของลูกคา เชน ผูผลิตยางมิชลินไดผลิตยางยี่หอไรเคน
จําหนายใหแกรานแม็กซออโตเอ็กซเพรส ซ่ึงมีราคาไมแพง เนื่องจากเปนยางที่วางตําแหนงที่มี
สมรรถนะไมสูงมากนัก นอกจากนี้ยังมีตลาดยางหลอดอก สวนใหญเปนยางรถบรรทุก และยาง
เครื่องบิน เนื่องจากเปนยางที่มีราคาสูง ซ่ึงการหลอดอกยางใชเทคโนโลยีการผลิตที่ทันสมัย ทําให
การหลอดอกยางมีคุณภาพดีใชงานไดนานพอสมควร และมีราคาประหยัดกวาซื้อยางใหม 
นอกจากนี้ยังมีตลาดยางเกาหรือยางเปอรเซ็นต ที่มีการใชงานไปแลว 
 การแขงขันยางรถยนตมีหลายรูปแบบตามจํานวนยี่หอ และรุนรถยนตขึ้นอยูกับ
วัตถุประสงคการใชงาน สภาพถนน อากาศ ฯลฯ ซ่ึงคุณภาพยางที่ผลิตแทบจะไมมีความแตกตางกัน 
ดังนั้นผูผลิตจึงมีการแขงขันกันในดานการออกแบบดอกยาง ช่ือทางการคา การกระจายสินคา และ
สีของยางรถยนต และการจําหนายตรงกับผูใชจํานวนมาก  ซ่ึงการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตที่
รวดเร็วกวาคูแขง เนื่องจากจะทําใหสูญเสียสวนแบงการตลาด ถามีการพัฒนาชากวาคูแขง เชนผูผลิ
ยางไฟรสโตน ซ่ึงครอบครองตลาดมาก และไดมีการคิดคนยางเดียล เมื่อ 50 กอน แตพัฒนาชา
เกินไปจึงถูกซื้อกจิการโดยบริดสโตนในที่สุด  

 การแขงขันในตลาดยางรถยนตที่ใชนวัตกรรม Energy Tire เปนการมองตลาดที่คอนขาง
แตกตางจากคูแขงขันในตลาด เพราะขณะที่ผูนําตลาดอยางบริดจสโตน ยังคงรุกหนักดวยจุดขาย
เร่ืองเทคโนโลยีการยึดเกาะถนน ที่สามารถตอบสนองรถยนตที่มีสมรรถนะความแรงระดับสูง ดวย
ภาพลักษณของผลิตภัณฑที่ถูกใชในสนามแขงขันระดับโลก เชน การแขงรถสูตรหนึ่งฟอรมูลาวัน 
โดยเฉพาะรุน Potenza ที่เขาไปเปนสวนหนึ่งของเบื้องหลังความสําเร็จของนักแขงมืออาชีพใน
สนามแขงขันหลายครั้ง แตมิชลินไดมีการสรางตลาดในภาวการณที่ราคาน้ํามันกําลังมีราคาสูงขึ้น
อยางตอเนื่อง ซ่ึงผูบริโภคยุคใหมใหความสนใจและตองการการลดคาใชจายในการใชรถยนตระยะ
ยาวเปนปจจัยหลัก เชน น้ํามันเชื้อเพลิง เปนจุดเปลี่ยนของตลาดยางรถยนตของไทย  

 หากพิจารณาภาพรวมระดับประเทศการนํายางรถยนตประเภทประหยัดน้ํามันมาใชจะ
สงผลตอการประหยัดน้ํามันในประเทศเปนจํานวนมาก เพราะการขยายตัวของปริมาณรถยนตใน
เมืองไทย ที่เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องจากนโยบายของรัฐจะสงผลใหปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง
โดยรวมในแตละปไมต่ํากวา 20,000 ลานลิตร จากบทสัมภาษณของคุณประยงค หิรัญญะวณิชย 
กรรมการผูจัดการ บริษัท สยามมิชลิน มารเก็ตติ้ง แอนด เซลส จํากัด ที่แสดงความคิดเห็นตอ
คาใชจายที่สามารถประหยัดไดรอยละ 7 เชน การใชน้ํามันเฉลี่ยตอคนตอเดือนประมาณ 3,000 บาท 
เมื่อใชยาง ENERGY สามารถประหยัดไดประมาณ  210 บาท ซ่ึงเวลา 1 ปจะสามารถประหยัดได 
2,520 บาท และในระยะเวลา 3 ปจะสามารถประหยัดเพิ่มขึ้น 7,560 บาท ครบกําหนดเปลี่ยนยาง
ใหมได 1 ชุดพอดี และถาพิจารณาในภาพรวมของประเทศ ถือเปนที่ส่ิงที่นาสนใจที่จะชวยประเทศ
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ประหยัดน้ํามัน จากแนวทางการพัฒนายางรถยนตของไทย สงผลใหทางมิชลินสามารถรักษาสวน
แบงตลาด 1 ใน 3 จากตลาดยางรถยนตอยางตอเนื่อง ทางบริดจสโตนที่ไดครองความเปนผูนําดวย
สวนแบงตลาดมากกวา 50% และกูดเยียรอยูอันดับ 3 ของตลาดโดยรวม  

 การแขงขันดานราคา จากการที่อุตสาหกรรมยางรถยนต มีโครงสรางเปนแบบตลาด
ผูขายนอยราย ซ่ึงจะมีลักษณะพิเศษคือผูผลิตแตละรายจะขึ้นตอกันและกัน หมายความวาการที่
ผูผลิตรายหนึ่งรายใดแสดงพฤติกรรมใดๆ ออกไป มักจะไดรับการตอบโตจากผูผลิตรายอื่นเสมอ 
ดังนั้นการแขงขันโดยใชราคาโดยตรงจะไมเปนวิธีที่นิยมใชในอุตสาหกรรมนี้ เพราะอาจนําไปสู
การเกิดสงครามราคาได แตผูผลิตรายใหญ 3 รายคือ บริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด กลุมบริษัทสยาม
มิชลิน จํากัด และบริษัท กูดเยียร (ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) มีการรวมมือกันทางดานราคา ซ่ึงมี
การแลกเปลี่ยนขอมูลการตลาดระหวางกัน เชน ใบแจงราคาขายปลีก รายละเอียด และขอมูลของ
สินคา เปนตน โดยจะกําหนดราคาสินคาชนิดเดียวกันไวในราคาที่ใกลเคียงกัน ซ่ึงวิธีกําหนดราคา
โดยทั่วไปทําไดโดยกําหนดราคาขายปลีก (Price List) มาจากโรงงานเพื่อใหผูบริโภคไดรับทราบถึง
ราคาของสินคา จะติดไวที่ตัวสินคา แตในความเปนจริงราคาที่รานคาหรือตัวแทนจําหนายขายจริง
จะต่ํากวาราคาขายปลีก เนื่องจากรานคาและตัวแทนจําหนายจะไดสวนลดตางๆ มากมายจากผูผลิต 
ซ่ึงผูผลิตใชสวนลดเปนเครื่องมือแทนการแขงขันทางดานราคา ไดแก  
 1. สวนลดการคา (Trade Discount) หมายถึง สวนลดที่ผูผลิตใหแกตัวแทนจําหนาย
สําหรับเปนคาตอบแทนในการทําหนาที่ทางการตลาด สวนลดนี้จะคิดจากราคาดังกลาวคือ ผูผลิตจะ
จําหนายใหแกรานคาตัวแทนจําหนายในราคาลดลงจากราคาตั้งรอยละ 20–30 ใหเครดิต 60 วัน แต
สวนนี้อาจแตกตางกันไปบาง เชน แบบของผลิตภัณฑบางรุนหรือดอกยางที่ตลาดไมนิยมหรือตกรุน 
อาจจะไดสวนลดสูงสุดกวาปกติ แตโดยไปแลวสวนลดการคาคอนขางจะมีความแนนอนไมคอยมี
การเปลี่ยนแปลงมากนัก 
 2. สวนลดพิเศษ (Special Discount) หมายถึง สวนลดพิเศษที่ผูผลิตจะเพิ่มขึ้นจาก
สวนลดการคาที่หนึ่ง เพื่อเพิ่มอุปสงคในบางชวงที่ความตองการต่ํากวาปกติ โดยผูผลิตอาจจะใหใน
รูปของการใหสวนลดเพิ่มขึ้นหรือใหเปนสินคาเพิ่มขึ้น เชน ซ้ือ 100 เสน แถม 5 เสน เปนตน 
สวนลดประเภทนี้มักจะใหเปนชวงเวลาสั้นๆ  ภายในระยะเวลาที่กําหนด เพื่อเพิ่มอุปสงคบางชวง 
ขณะนั้น ทั้งนี้เนื่องจากผลผลิตของยางรถยนตมีความตอเนื่องและจะตองผลิตครั้งละปริมาณมากๆ 
ดังนั้นผูผลิตจึงตองใชกลยุทธพิเศษเขามาเสริมเพื่อระบายสินคาจากบริษัทผูผลิตไปยังรานคา
ตัวแทนจําหนายและรักษาสายการผลิตใหสม่ําเสมอ 
 3. สวนลดเปาหมาย (Target Discount) หมายถึง สวนลดที่ผูผลิตกําหนดในระยะเวลา
หนึ่ง ทั้งนี้เพื่อเปนแรงจูงใจใหผูแทนจําหนายสนใจ และเพิ่มความพยายามในการจําหนายสินคา 
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โดยสวนลดเปาหมายที่ผูผลิตกําหนดอาจจะมีอัตราเดียวหรือกําหนดเปนขั้นๆ หลายอัตรา เชน 
กําหนดวาถารานคาใดสามารถจําหนายไดถึงเปาหมายที่ผูผลิตตั้งใหจะไดรับสวนลดเพิ่มขึ้นอีกรอย
ละ 1 และสวนที่เกินจากเปาหมายที่ตั้งไวจะไดสวนลดรอยละ 3 เปนตน 
 4. สวนลดเงินสด (Cash Discount) หมายถึง สวนลดที่ผูผลิตใหแกตัวแทนจําหนาย
สําหรับเปนคาชําระเงินภายในประเทศในระยะเวลาที่กําหนด โดยสวนลดนี้จะคํานวณจากมูลคา
สุทธิหลังจากหักสวนลดการคาและสวนลดพิเศษออกจากราคาจําหนายแลวโดยทั่วไปถาตัวแทน
จําหนายชําระเงินภายใน 7 วัน หลังจากวันที่ผูผลิตวางบิล ผูผลิตจะใหสวนลดเงินสดแกตัวแทน
จําหนายเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 2 - 4 แลวแตนโยบายและฐานะทางการเงินของแตละกิจการ 
 การเปลี่ยนแปลงของราคายางรถยนตจะขึ้นอยูกับการเปลี่ยนแปลงของตนทุนวัตถุดิบ
หลักคือยางธรรมชาติและวัตถุดิบที่ตองนําเขา สังเกตไดวาหากเวลาที่ราคายางธรรมชาติปรับตัว
สูงขึ้นราคายางรถยนตในชวงนั้นก็จะปรับตัวสูงขึ้นตาม ดังนั้นเมื่อพิจารณาราคาเฉลี่ยของยาง
รถยนตในชวงป พ.ศ. 2535 – 2541 พบวาราคามีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ทั้งราคายาง
รถบรรทุกและยางรถยนตนั่ง ซ่ึงอัตราการเพิ่มเฉลี่ยของราคายางรถบรรทุกจะมีมากกวายางรถยนต
นั่ง เนื่องจากการผลิตบางรถบรรทุกจําเปนตองใชยางธรรมชาติในสัดสวนคอนขางมากเพราะยาง
จะตองแบกรับน้ําหนักเวลาบรรทุกซึ่งจะทําใหเปดเกิดความรอน ดังนั้นการใชยางธรรมชาติจะชวย
ใหการระบายความรอนมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 การแขงขันท่ีไมใชราคา การแขงขันในอุตสาหกรรมยางรุยนต การแขงขันที่ไมใชราคา
เปนเครื่องมือสําคัญที่ผูผลิตใชกันมาก ซ่ึงสามารถพิจารณารูปแบบการแขงขันในดานตางๆ ไดดังนี้ 
 1. การแขงขันดานผลิตภัณฑ การแขงขันทางดานการออกผลิตภัณฑใหมๆ และความ
หลากหลายของผลิตภัณฑเปนปจจัยหนึ่งที่ชวยดึงดูดความสนใจของผูบริโภค ซ่ึงผูผลิตแตละรายจะ
ใชเครื่องมือในการแขงขันที่แตกตางกันออกไป เชน 
  1.1 การออกแบบลายดอกยางที่ตางกัน อาจมีจุดประสงคที่ออกตางกันออกไป เชน 
เพื่อความสวยงาม เพื่อคุณสมบัติการยึดเกาะถนน เพื่อคุณสมบัติในการรีดน้ํา เพื่อเพิ่มความเงียบใน
สวนของยางที่ตองสัมผัสกับพื้นถนน (โดยทั่วไประดับเสียงสัมผัสของยางจะมีมาตรฐาน ISO 362 
เปนตัวกําหนดคือจะตองไมสูงเกินกวา 77 DBA) เปนตน ซ่ึงยางประเภทที่มีลายดอกยางรถยนต
คอนขางละเอียดจะชวยใหสามารถยึดเกาะถนนไดดีขึ้นและเสียงของยางจะคอนขางเงียบ สวนยาง
รถยนตที่การออกแบบรองยางหลายๆ รองจะชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการรีดน้ําไดดี ซ่ึงแตละ
บริษัทก็มีเทคโนโลยีในการออกแบบลายดอกยางแตกตางกันเพื่อดูดความสนใจของลูกคา 
  1.2 การใชสูตรผสมเนื้อยางที่แตกตางกัน เพื่อใหเกิดคุณสมบัติของยางรถยนต
แตกตางกันไปตามความตองการแลวแตวัตถุประสงค เชน หากตองการใหยางมีความยืดหยุนและ



 162

เกาะถนนไดดีขึ้นก็จะใชสวนผสมของยางธรรมชาติมากกวายางสังเคราะห แตหากตองการใหยาง
สามารถทนทานตอความรอนไดดีหรือเพื่อใชสําหรับวิ่งในความเร็วที่สูงก็จะใชสวนผสมของยาง
สังเคราะหมากวายางธรรมชาติเนื่องจากคุณสมบัติของยางที่แตกตางกัน กลาวคือยางธรรมชาติจะมี
คุณสมบัติเดนคือ เมื่อเนื้อยางถูกยืดออกจะสามารถคืนตัวไดดี ทนทานตอแรงดึง การฉีกขาดและ
การสึกหรอ เนื่องจากโมเลกุลของยางธรรมชาติเรียงอยางเปนระเบียบจะชวยยึดเกาะถนน แตยาง
ธรรมชาติไมสามารถทนความรอนไดในอุณหภูมิสูง แตยางสังเคราะหทนความรอนไดดีกวา 
  1.3 การผลิตโครงยางที่แตกตางกัน แตละบริษัทจะมีเทคโนโลยีการผลิตโครงยางที่
แตกตางกัน ซึ่งการผลิตโครงยางแบบดั่งเดิมจะใชผาใบไนลอนเปนโครงยางทั้งหมดบางครั้งก็จะ
ใชเรยอนผสมไนลอนเปนสวนประกอบ ในระยะหลังบริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด ก็สรางความ
แตกตางในสินคาอีกครั้งจากการใชเสนลวดเหล็กกลามาเสริมหนายาง และโครงสรางยางเรเดียลที่
ตองมีเบล (Belt) ซ่ึงมีขอดีคือ จะชวยรักษารูปยางไดดีหากยางเกิดระเบิด ชวยเพิ่มความผลอดภัยใน
การขับขี่มากขึ้น จึงเปนปจจัยหนึ่งที่ผูบริโภคตัดสินใจในการเลือกซื้อยาง  
  1.4. การเพิ่มความหลากหลายของประเภทและรุนของยาง ยางรถยนตแบงตาม
โครงสรางการผลิตทั่วไปไดเปน 2 ประเภทคือ ยางรถยนตแบบธรรมดาที่มียางในเปนองคประกอบ 
และยางเสริมใยเหล็กหรือยางเรเดียล ซ่ึงไมตองใชยางใน ที่ผานมาพบวาบริษัท ไทยบริดจสโตน 
จํากัด เปนบริษัทที่ผลิตยางเรเดียลรถบรรทุกไดเปนรายแรกของไทย ซ่ึงแตเดิมยางรถบรรทุกสวน
ใหญจะเปนยางประเภทไบอัส (Bias) สงผลใหบริดจสโตนสามารถดึงลูกคาในกลุมที่ใชยาง
รถบรรทุกมาใชยางของ บริดจสโตนไดเพิ่มขึ้น และบริษัทยางสยามมิชลินมีโรงงานผลิตยาง
เรเดียลรถบรรทุก เพื่อขยายฐานลูกคาใหเพิ่มขึ้นเชนกัน สวนกรณีของบริษัท กูดเยียร (ประเทศไทย) 
จํากัด (มหาชน) ที่ผลิตยางและหลอดอกยางเครื่องบินโดยสารในประเทศไทยแขงกับผูผลิตยางมิ
ชลิน จะเห็นไดวายิ่งแตกกลุมของลูกคาไดมากขึ้นเทาไรก็สามารถขยายฐานของลูกคาไดมากขึ้น ซ่ึง
ผูผลิตรายใหญจะแขงขันกันอยูตลอดเวลา นอกจากนี้การเพิ่มความหลากหลายในจํานวนรุนและ
ขนาดของยางก็เปนสิ่งจําเปนกันอยูตลอดเวลา เพราะรถที่ผลิตออกมาแตละรุนจะใชยางขนาดที่
เหมาะสมแตกตางกันออกไป ดังนั้นหากยิ่งมีขนาดและรุนใหเลือกมากขึ้นก็จะสนองความตองการ
ของผูบริโภคไดมากขึ้นดวย 

 2. การแขงขันดานราคาชองทางการจัดจําหนาย ชองทางการจัดจําหนายของผูผลิตราย
ใหญจะแบงตาลักษณะตลาดเปนหลักกลาวคือผูผลิตจะจําหนายใหกับโรงงานประกอบรถยนต
โดยตรง (OEM) หรือผลิตเพื่อจําหนายในตลาดทดแทน (REM) หรือเพื่อสงออก ซ่ึงโดยทั่วไปผูผลิต
แตละรายจะผลิตเพื่อปอนในทั้ง 3 ตลาดผสมกันไปอยางเชน บริดจสโตนจะผลิตเพื่อปอนใหกับโร
งานประกอบรถยนตเปนหลักในสัดสวนถึงรอยละ 70 - 80 ของกําลังการผลิต สวนอีกรอยละ 20-30 
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จะผลิตเพื่อจําหนายในตลาดทดแทนและสงออกบางสวน สวนในกรณีของบริษัทสยามมิชลิน 
และกูดเยียร จะผลิตเพื่อปอนใหกับตลาดทดแทนเปนหลักถึงรอยละ 65-70 จะสงใหโรงงาน
ประกอบรถยนตเพียงรอยละ 20 สวนที่เหลืออีกรอยละ 10-15 ทําการสงออก ขั้นตอนการจําหนาย
จะแบงไดเปน 2 วิธีคือ การจําหนายโดยตรงใหแกโรงงานประกอบรถยนตหรือตัวแทนจําหนาย
ตางๆ และการจําหนายโดยผายบริษัทตัวแทนจําหนาย เปนการกระจายการจําหนายอีกทอดหนึ่ง 

 ขั้นตอนการจําหนายที่ใชกันอยางแพรหลายจะเปนแบบบริษัทผูผลิตจะทําการจําหนาย
โดยตรง ซ่ึงในอดีตจะมีเพียงบริษัท ไทยบริดจสโตน จํากัด จะจําหนายผานบริษัทตัวแทนจําหนาย
คือ บริษัท มิตซูบิชิ (ประเทศไทย) จํากัด และบริษัท ยางไฟรสโตน จํากัด จําหนายผานบริษัท เชาว
ไทยพาณิชย จํากัด ตอมาเมื่อบริดจสโตนรวมตวักับไฟรสโตน ก็มีการจัดตั้งบริษัทเพื่อดูแลทางดาน
การตลาดและการจัดจําหนายเปนของตัวเองไดแก บริษัท ไทยบริดจสโตน เซลส (ประเทศไทย) 
จํากัด ในขณะเดียวกันกลุมยางสยามก็จัดตั้ง บริษัท สยามมิชลินมารเก็ตติ้ง แอนด เซลส จํากัด เปน
ผูดูแลเรื่องการตลาดและการจัดจําหนายเชนเดียวกัน ซ่ึงจะเห็นไดวากลุมบริษัทผูผลิตยางไดให
ความสนใจกับดานการตลาดคอนขางมาก 
 สําหรับปจจัยในการแขงขันดานชองทางดานการตลาดโดยทั่วไป เชนการเพิ่มจํานวน
ตัวแทนจําหนายทั้ง ตัวแทนจําหนายที่ขายสงตัวแทนจําหนายรายยอย การเพิ่มสัดสวนในตลาด
โรงงานประกอบรถยนตหรือตลาด OEM ใหเพิ่มโดยการติดตอผานบริษัทผูผลิตรถยนตรายตางๆ 
การจัดตั้งรานคาจําหนายโดยตรงของตนเองหรือรวมกับรานคาและศูนยบริการอื่นๆ เชน Cockpit, 
Aotu Boy, Tyre Plus, Goodyear Tyre Corner, MAX, B-Quick เปนตน ซ่ึงหากพิจารณาการแขงขัน
ดานชองทางการจัดจําหนายในชวงป พ.ศ. 2535 – 2541 ที่ผานมาโดยเปรียบเทียบในแตละบริษัท
จากการพิจารณาชองทางการจําหนายของทั้ง 3 บริษัท พบวา เมื่อภาวะเศรษฐกิจเปลี่ยนแปลงไป 
และอยูในภาวะซบเซา ความตองการใชยางรถยนตในตลาดลดลงเชนเดียวกัน สงผลใหผูผลิตตาง
พยายามเพิ่มศักยภาพในดานชองทางการจําหนายของตนเอง เชน มีการขยายตัวแทนจําหนายเพิม่ขึน้
อยางตอเนื่อง เร่ิมมีการตั้งรานคาปลีกของตนเอง เชน Cockpit  Eagle Store และ Goodyear Tyre 
Corner เปนตน เพื่อใหสินคาไดเขาถึงผูบริโภคใหไดมากที่สุด ซ่ึงแตกตางจากในชวงที่เศรษฐกิจดีที่
ผูผลิตจะพึ่งพาเฉพาะตัวแทนจําหนายของตน อีกทั้งเม่ือตลาดในประเทศซบเซาชองทางการตลาด
ทางดานโรงงานประกอบรถยนต (OEM) และตลาดทดแทน  (REM) ความตองการก็ลดลง
เชนเดียวกัน ดังนั้นผูผลิตตางที่มีบริษัทแมเปนผูกําหนดพยายามเพิ่มชองทางดานตลาดสงออกมาก
ขึ้น โดยการหาตลาดใหม ๆ อยางเชน ตลาดอเมริกาใต แอฟริกาใต เอเชียตะวันออกกลาง แมกระทั่ง
ตลาดในอินโดจีน เปนตน 
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 3. การแขงขันดานประชาสัมพันธและการสงเสริมการขาย การประชาสัมพันธ และ
สงเสริมการขายเปนส่ิงจําเปนอยางมากในปจจุบันการที่จะทําใหผูบริโภคไดเขาใจ และรูจักตัว
สินคามากยิ่งขึ้น  ซ่ึงในชวงที่ผานมาบริษัทผูผลิตยางรถยนตรายใหญของไทยตางก็เห็นถึง
ความสําคัญของการประชาสัมพันธและสงเสริมการขายในรูปแบบตางๆ พิจารณาไดจาก
งบประมาณดานการโฆษณาของบริษัทรายใหญ ซ่ึงจะใชจายในแตละปคอนขางสูงจากการใชส่ือใน
การโฆษณาที่ผูผลิตรถยนตรายใหญ แบงออกไดดังนี้คือ ส่ือโทรทัศนวิทยุ ส่ือหนังสือพิมพ ส่ือ
นิตยสาร ส่ือโรงภาพยนตร และสื่อกลางแจง ซ่ึงในป พ.ศ. 2541 บริดจสโตนเริ่มมีการโฆษณาโดย
ใชส่ือจากโรงภาพยนตรเปนครั้งแรก ในชวงตั้งแตป พ.ศ. 2535 -2541 พบวา ส่ือโฆษณาที่ผูผลิตราย
ใหญ 3 รายใชมากที่สุด คือ ส่ือโทรทัศนและวิทยุ เนื่องจากเปนสื่อท่ีเขาถึงผูบริโภคไดมากที่สุดมีท้ัง
ภาพและเสียงในการอธิบายตัวสินคาอยางชัดเจนทําใหผูบริโภคจะจดจําสินคาไดมากกวาสื่ออ่ืนๆ 
รองลงมาไดแกส่ือหนังสือพิมพ ซ่ึงจะเขาถึงตัวผูบริโภคในเขตภูมิภาคไดคอนขางดี ส่ือนิตยสาร ส่ือ
กลางแจง และสื่อโรงภาพยนตรตามลําดับ โดยการประชาสัมพันธและสงเสริมการขายเปน
ส่ิงจําเปนที่จะชวยเพิ่มยอดจําหนายสินคาใหกับบริษัท ดังนั้นในแตละบริษัทจึงออกนโยบายการ
สงเสริมการขายรูปแบบตางๆ ออกมาใช ทั้งการสงเสริมการขายใหกับรานคา ตัวแทนจําหนาย และ
การใหของกํานัลแกผูบริโภค อีกทั้งประชาสัมพันธใหผูบริโภครูจักสินคาของตนเองมากขึ้น  

 
 จากการวิเคราะหทําใหบทบาทของกลุมทุนขามชาติ เปนทุนจากตางประเทศที่มีตรา

สินคาที่ใชกันทั่วโลก ประเทศญี่ปุนเปนผูนําผลิตยางรถยนต จากการมีประสิทธิภาพทั้งดานแรงงาน
ทางตรง การวิจัยและพัฒนา และการตลาด ขณะที่ประเทศจีน และเกาหลีใตมีความโดดเดนกวา
ประเทศคูแขงขันดานการใชวัตถุดิบในประเทศ ซ่ึงการผลิตยางรถยนตของประเทศไทยยังตามหลัง
คูแขงขันในหลายปจจัย ทั้งดานผลิตภาพแรงงานทางตรง การวิจัยและพัฒนา และการใชสัดสวน
วัตถุดิบในประเทศ ทั้งนี้บริษัทยางรถยนตของไทยมีปจจัยดานการสงมอบ และดานอัตราของเสียใน
กระบวนการผลิต ที่มีศักยภาพดอยกวาประเทศคูแขงขันเล็กนอย และ(เปนที่นาสังเกตวา การมียาง
ดิบธรรมชาติในประเทศ ไมไดทําใหเกิดการไดเปรียบดานการใชสัดสวนวัตถุดิบในประเทศในการ
ผลิตยางรถยนต เมื่อเทียบกับประเทศญี่ปุนและเกาหลีใตที่มีความกาวหนาทางดานปโตรเคมี
มากกวา และสัดสวนการใชยางสังเคราะหสําหรับผลิตยางรถยนตนั่งมีมากกวาการใชยางธรรมชาต ิ

 จะเห็นไดวารัฐบาลควรหันมาสนใจอุตสาหกรรมยางรถยนตที่จะเปนการสรางมูลคาเพิ่ม
ทางเศรษฐกิจจากอุตสาหกรรมพื้นฐาน อยางอุตสาหกรรมยางพารา และสรางการผลิตยางรถยนตที่
มีคุณภาพ มีตนทุนการผลิตที่ต่ํากวา และมีการสงเสริมดานการใชยางรถยนตจากผูผลิตในประเทศ
ใหมากขึ้น เชน การใหหนวยงานราชการมีการใชยางที่ผลิตจากผูผลิตในประเทศเทานั้น ประเทศ
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ไทยมีการผลิตยางพาราเปนอันดับ 1 ของโลก เปนยางคุณภาพที่มีการสงออกมากกวาการใชใน
ประเทศ ทําใหราคาที่จําหนายเปนราคากลางของวัตถุดิบทางการเกษตร และสามารถที่จะสราง
มูลคาเพิ่มจากการใชยางดิบในประเทศ เชน การผลิตยางรถยนตของผูผลิตในประเทศที่เปนทุนของ
ประเทศไทย และเปนผลิตภัณฑภายใตตราสินคาของไทย ซ่ึงรัฐควรใหสนับสนุนการทําตลาด
ภูมิภาค และสรางตราสินคาใหเปนสากลมากขึ้น จากสถานการณตลาดยางรถยนตในประเทศ
ปจจุบันแปรผันไปตามอุตสาหกรรมรถยนตหรือตามยอดจําหนายการผลิตรถยนตใหมประมาณรอย
ละ 45 มียอดจําหนายที่เปนการทดแทนการใชยางรถยนตประมาณรอยละ 55 การแขงขันในตลาด
ยางรถยนตทดแทนทางดานราคา และประสิทธิภาพของยางรถยนตมีมากขึ้น และผูผลิตยางรถยนต
รายใหญมีการลงทุนวิจัยพัฒนาประสิทธิภาพการใชงานของยางรถยนต ทําใหทุนไทยขาดศักยภาพ
ดานการวิจัยพัฒนาผลิตภัณฑยางรถยนตใหสามารถแขงขันกับผูผลิตรายใหญในประเทศได 
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บทที่ 5 
สรุปผล และขอเสนอแนะการศึกษา 

 
 อุตสาหกรรมยางรถยนตของไทยเปนอุตสาหกรรมที่มีการพัฒนาอยางมากในชวงเวลา

กวา 20 ปอันเกิดจากการเปนอุตสาหกรรมเพื่อทดแทนการนําเขา และสนับสนุนอุตสาหกรรมยาน
ยนต ซ่ึงเปนหนึ่งอุตสาหกรรมหลักที่สําคัญของไทย เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมตอเนื่องจาก
อุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางกับอุตสาหกรรมรถยนต ในระยะแรกเริ่มของการพัฒนาจะเปนการ
นําเขาเทคโนโลยีจากตางประเทศ แตการพัฒนาก็เปนไปอยางเชื่องชาเนื่องจากผูประกอบการไทย
ไมสามารถพัฒนาเทคโนโลยีไดเองตองนําเขาจากตางชาติ แมวาภาครัฐฯ จะใหการสนับสนุน
ผูประกอบการ เพื่อใหมีการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตไดดวยตนเอง ดวยนโยบายดานภาษี
ศุลกากรซึ่งตั้งอัตราภาษีคุมครองอุตสาหกรรมยางรถยนตสูงถึงรอยละ 60 จัดเปนอุตสาหกรรมที่
ไดรับการสงเสริมจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดรับการลดหยอนหรืองด
เวนภาษีวัตถุดิบ เครื่องจักร และภาษีเงินได แตหลังจากที่สภาพแวดลอมทางการคาระหวางประเทศ
และปจจัยภายในประเทศอุตสาหกรรมตางๆ เชน ยุโรป สหรัฐฯ และญี่ปุนเปลี่ยนแปลงไป ทําให
ประเทศเหลานั้นตองมีการยายฐานการผลิตยางรถยนตไปประเทศอื่นที่มีเงื่อนไขที่ดีกวา ประเทศ
ไทยเปนประเทศที่เหมาะสมตอการลงทุน จากการที่มีคาจางแรงงานต่ําและอยูใกลกับแหลงวัตถุดิบ
คือยางธรรมชาติ การผลิตยางรถยนตเร่ิมตนป พ.ศ. 2505 เปนการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา ซ่ึง
กอนหนานั้นเปนการนําเขาจากตางประเทศทั้งในลักษณะของการนําเขามากับรถยนตสําเร็จรูป ยาง
อะไหลและยางรถยนตที่นํามาใชประกอบในโรงานรถยนต ตอมาเริ่มใหความสําคัญในดานการ
ผลิตเพื่อการสงออกมากขึ้น จึงมีการลงทุนจากตางประเทศเขามาในประเทศไทยมากขึ้น ไดแก 
บริษัท มิชลิน จากประเทศฝรั่งเศส  บริษัท กูดเยียร จากประเทศสหรัฐฯ และบริษัท บริดจสโตน 
จากประเทศญี่ปุน ผลจากการเขามาลงทุน และรวมลงทุนกับบริษัทตางชาติ ทําใหผูประกอบการ
ไทยไดรับการถายทอดเทคโนโลยีท่ีจะสามารถเรียนรูและพัฒนาเทคโนโลยีเองไดนอย ทําใหสามารถ
ผลิตยางรถยนตไดมาตรฐาน และเปนท่ียอมรับของตลาดไดนอยมาก ซ่ึงพิจารณาไดจากมูลคาการ
สงออกยางรถยนตของไทยขยายตัวเพิ่มขึ้นทุกป และในชวงที่ภาวะเศรษฐกิจขยายตัวสงผลใหความ
ตองการใชรถยนตเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง แตพอในชวง ภาวะเศรษฐกิจเริ่มชะลอตัวอยางมาก สงผล
ตอยังผูผลิตยางรถยนตตองปรับเปลี่ยนแผนการตลาด เนื่องจากความตองการยารถยนตในตลาด
ลดลง และในชวงเศรษฐกิจที่ซบเซาผูผลิตสวนใหญเนนตลาดทดแทน และ ตลาดสงออกเปนหลัก 
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สรุปผลการศึกษา 

 ปจจุบันผูผลิตยางรถยนตในประเทศไทย มีกําลังการผลิตรวมประมาณ 29 ลานเสนตอป 
จากผูผลิตรายใหญ 3 ราย คือ บริดจสโตน มิชลิน และกูดเยียร ซ่ึงเปนผูผลิตที่มีการรวมลงทุนกับ
ตางประเทศ ไดแก ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา และฝรั่งเศส ที่ใชลิขสิทธิ์เครื่องหมายการคาจากบริษัทแม
ในตางประเทศ และยังมีผูผลิตขนาดกลางและเล็ก ที่ผูผลิตชาวไทยที่ผลิตยางรถบรรทุก และรถ
โดยสารเปนหลัก เชนโอตานิ ดีสโตน ป. สยาม และ วีรับเบอร 
 โครงสรางการผลิตแบงได 2 ประเภทไดแก โครงสรางแบบไบอัส และโครงสรางยาง
เรเดียล ซ่ึงเปนเทคโนโลยีการผลิตทั่วไปที่ถือเปนปจจัยหลักที่ผูผลิตในอุตสาหกรรมยางรถยนตใช
ในการแขงขันในตลาดยางรถยนต ทั้งในเรื่องของสูตรผสมของเนื้อยาง เทคโนโลยีของเครื่องจักร 
และการออกแบบลายดอกยาง ซ่ึงลวนเปนปจจัยที่ผูบริโภคใชตัดสินใจในการเลือกซื้อสินคา ในการ
ผลิตปจจัยการผลิตหลักที่ใชคือ ยางธรรมชาติ ดังนั้นเมื่อราคายางธรรมชาติเกิดการเปลี่ยนแปลงจะ
สงผลใหราคายางรถยนตเปล่ียนแปลงดวยเชนกัน  

 โครงสรางตลาดยางรถยนตเปนตลาดผูแขงขันนอยราย และเปนตลาดในประเทศ ซ่ึง
สามารถแบงไดเปน 2 ตลาด หลัก ๆ ดังนี้คือ ตลาดยางรถยนตที่ผลิตเพื่อจําหนายใหกับโรงงาน
ประกอบรถยนต หรือ OEM และ ตลาดยางรถยนตที่ผลิตเพื่อเปนยางอะไหลทดแทนยางเกาที่ชํารุด 
หรือ REM โดยมีภาวะเศรษฐกิจในประเทศเปนปจจัยสําคัญที่ใชในการคาดการณภาวะของตลาด
ยางรถยนต  เนื่องจากสัดสวนตลาดรอยละ 80–90 ที่ตองพึ่งพาตลาดในประเทศ สวนที่เหลืออีกรอย
ละ 10-20 จะทําการสงออก ผูผลิตรายใหญ 3 ราย มีสวนแบงตลาดเฉลี่ยประมาณรอยละ 95 ของ
ปริมาณการจําหนายยางรถยนตทั้งหมด ในชวงที่เศรษฐกิจขยายตัวยางรถยนตประเภทรถยนตนั่งจะ
ขายไดคอนขางดี  เพราะกําลังซ้ือของผูบริโภคมีเพียงพอในการหาสิ่งอํานวยความสะดวกใหแก
ตนเอง และจะเปลี่ยนยางรถยนตตามระยะเวลาที่กําหนดหรือตามอายุการใชงานของยางรถยนต แต
ในชวงที่เศรษฐกิจถดถอยทําใหปริมาณการจําหนายในสวนของยางรถยนตนั่งนั้นลดลง แตยาง
รถยนตประเภทยางรถกระบะ และรถบรรทุกยังพอมีความตองการอยู เนื่องจากรถยนตประเภทนี้ยัง
จําเปนสําหรับการใชงานในดานการขนสง และสามารถใชงานไดทั้งเชิงพาณิชยและสวนบุคคล 
ในชวงเศรษฐกิจถดถอยผูผลิตตางหันมาสนใจในตลาดยางรถยนตแบบทดแทนมากขึ้น นอกจากนี้
ผูผลิตแตละรายตางเพิ่มสัดสวนในตลาดสงออกมากขึ้นดวย ในชวง 2–3 ปที่ผานมาการสงออกจะ
เนนตลาดในกลุมประเทศอินโดจีนและตลาดในภูมิภาคเอเชียมากขึ้น 
 ยางรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเงินลงทุนคอนขางสูง ทั้งยังตองพึ่งพาเทคโนโลยี
ในการผลิตจากตางประเทศ ซ่ึงผูผลิตรายใหญจะเปนบริษัทรวมทุนกับตางประเทศ ในขณะที่ผูผลิต
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กลุมคนไทยเปนโรงงานขนาดเล็ก ตองอาศัยเทคโนโลยีจากผูเชี่ยวชาญหรือวิศวกรที่มีความรูและ
ประสบการณจากที่เคยทํางานในบริษัทขามชาติทําใหประสบปญหาดานการพัฒนาเทคโนโลยี 
เนื่องจากขาดการวิจัย ทั้งยังขาดเครื่องมือที่ไดมาตรฐานที่ใชในการตรวจสอบคุณภาพของผลติภณัฑ 
นอกจากนี้ปญหาที่สําคัญคือปญหาในเรื่องโครงสรางภาษีซ่ึงอากรนําเขาของไทยในปจจุบันจะสูง
กวาประเทศเพื่อนบานอยูมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนของปจจัยการผลิต ภายใตขอตกลงเขต
การคาเสรีอาเซียน (AFTA) ไทยจะตองปรับลดอากรนําเขาใหเหลือเพียงรอยละ 0 ซ่ึงอาจทําให
ผูผลิตของไทยไมสามารถปรับตัวไดทัน และไมสามารถแขงขันกับสินคาจากตางประเทศได 

 ความไดเปรียบของกลุมทุนไทยจากการมีแหลงวัตถุดิบจํานวนมาก แตยังไมสามารถ
แขงขันกับประเทศอื่นๆ เพราะขาดความกาวหนาทางดานเทคโนโลยีการผลิตในระดับใกลเคียงกับ
ตางชาติ  ซ่ึงการที่ประเทศใดจะสามารถรักษาความสามารถในการแขงขันของตนใหเหนือประเทศ
อ่ืนไดอยางยั่งยืนนั้น จําเปนตองสงเสริมและพัฒนาความสามารถดานการวิจัยและพัฒนา (R&D) 
เพื่อสรางรากฐานความรูใหแกบุคลากรในประเทศ  ซ่ึงจุดเริ่มตนของการสรางนวัตกรรม 
(Innovation) และการผลักดันไปสูระบบเศรษฐกิจฐานความรูที่สามารถในการเขาถึงตลาดโลกและ
สามารถผลิตสินคาและบริการที่ไดมาตรฐาน ซ่ึงเปนผลมาจาก 
 

5.1 บทบาทกลุมทุนจากการเปนกลุมผูผลิตยางรถยนตในประเทศไทย 
 

 บทบาทกลุมทุนท่ีมีตอนโยบาย และมาตรการของรัฐในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต 
เนื่องจากนโยบายและมาตรการของรัฐ มีความสําคัญอยางยิ่งตอการพัฒนาอุตสาหกรรม เพราะเปน
ตัวบงชี้ที่แสดงใหถึงทิศทางของรัฐที่ตองการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ชัดเจน และการกําหนดมาตรการ
ใหสอดคลองกับนโยบายที่ไดกําหนดไว เชน ถารัฐมีนโยบายที่จะสงเสริมการสงออกสินคา
อุตสาหกรรมยางรถยนตใหมากขึ้น ทั้งนี้เพื่อแกไขปญหาการขาดดุลการคา มาตรการที่รัฐจะกาํหนด
ออกมาก็ตองพิจารณาวา การสงออกเปนของกลุมทุนประเภทใด ซ่ึงการสงออกสินคาอุตสาหกรรม
ยางรถยนตของประเทศเปนของกลุมทุนขามชาติมากกวา และยังขึ้นอยูกับปจจัยตนทุนการผลิตหรือ
วัตถุดิบที่ตองนําเขาจากประเทศ หรือข้ึนอยูกับการคมนาคมขนสง หรือ อัตราภาษีศุลกากร หรือ
มาตรทางการคาการลงทุน มาตรการจะตองกําหนดใหมุงตรงไปที่ประเด็นนั้นๆ เปนตน 

การใชนโยบายสงเสริมการผลิตในประเทศเพื่อทดแทนการนําเขา ทําใหเกิดความลมเหลว
ของนโยบายการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา จากการใชมาตรการภาษีกอใหเกิดการสูญเปลาของ
ทรัพยากรเกินความจําเปน สงผลใหเกิดการแสวงหาผลประโยชนจากการคุมครองเปนการสูญเปลา
ของสังคม และไมสามารถแกปญหาผลกระทบภายนอก รวมทั้งเพิ่มความเสี่ยงตอการเกิดปญหา
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วิกฤตการณทางการเงินระหวางประเทศ เปนผลใหอัตราการขยายตัวของอุตสาหกรรมชะลอตัวใน
ระยะยาว ซ่ึงความลมเหลวที่เกิดขึ้นเปนผลมาจากการกําหนดนโยบายของรัฐที่ไมสอดคลองกัน
อยางเปนระบบ และขาดความตอเนื่องในการใชนโยบายพัฒนาประเทศ นั่นคือมีการเปลี่ยนแปลง
นโยบายที่ขาดการวิเคราะหผลกระทบอยางชัดเจน เชน การเปลี่ยนแปลงนโยบายการใชช้ินสวนใน
ประเทศ ทําใหมีความพยายามที่จะกดดันรัฐใหเปดเสรี เพื่อนําเขาสินคาในอัตราภาษีที่ต่ําลง หรือไม
มีภาษี หรือการกําหนดมาตรการของรัฐ ที่ไปสนับสนุนกลุมทุนในทางออม โดยรัฐตองการที่จะให
ประเทศเปนฐานการลงทุน เนื่องจากประเทศไทยมีขอจํากัดทางการคาและการลงทุนนอยกวา
ประเทศอื่นในภูมภิาค ประกอบกับประเทศไทยยังมีที่ตั้งอยูเปนศูนยกลางของภูมิภาคอาเซียน  

 สวนนโยบายดานการวิจัยและพัฒนา (Research and Development: R&D) มีบทบาทและมี
ความสําคัญเปนอันดับแรกของนโยบายของรัฐสําหรับประเทศที่พัฒนาแลว เชน สหรัฐอเมริกาและ
ญี่ปุน เปนตน ประมาณกําหนดงบประมาณสําหรับการวิจัยและพัฒนาของประเทศดังกลาวสูงถึง
รอยละ 3 – 5 ของผลิตภัณฑประชาติภายในประเทศ (GDP) ในขณะที่ประเทศกําลังพัฒนา เชน 
ประเทศไทย มีงบประมาณดาน R&D ประมาณรอยละ 0.2 – 0.3 ของ GDP เทานั้น  

การที่ประเทศกําลังพัฒนามีงบประมาณสําหรับการวิจัยและพัฒนาคอนขางนอย จึงมีผลให
ไมสามารถประดิษฐคิดคนเทคโนโลยีใหมๆ ที่เหมาะสมกับการนํามาใชในภาคอุตสาหกรรมได 
และตองพึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศท่ีไมเหมาะสมหรืออาจลาสมัยมาโดยตลอด และไม
สามารถลดตนทุนการผลิตหรือแขงขันกับผลผลิตอุตสาหกรรมของประเทศที่พัฒนาแลวได การวจิยั
และพัฒนาภายในประเทศกําลังพัฒนาเองจึงเปนสิ่งที่ไมหลีกเล่ียงไดในระยะยาว หากประสงคจะ
พัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศใหสามารถแขงขันกับผูประกอบการอื่นในตางประเทศได โดยการ
ใชเงื่อนไขการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมที่มีตนทุนตอหนวยสูงมากจนกระทั่งไมคุมกันการ
ลงทุนเฉพาะในระยะแรกของการผลิต จากมาตรการที่สําคัญไดแก มาตรภาษีศุลกากร มาตรการ
จํากัดปริมาณการนําเขาหรือโควตา มาตรการออกใบอนุญาตเพื่อการนําเขา มาตรการกําหนด
สัดสวนวัตถุดิบในประเทศ  มาตรการกําหนดอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรามีคาแข็งเกินความเปนจริง 

การปกปองคุมครองอุตสาหกรรมใหมของประเทศกําลังพัฒนา ซ่ึงเปนเหตุผลทาง
เศรษฐศาสตรที่สอดคลองกับแนวคิดที่วากลไกตลาดและระบบการคาเสรีที่ไมเอื้ออํานวยตอการ
พัฒนาอุตสาหกรรมใหม เชน ความไมสมบูรณของตลาดสินคาและตลาดปจจัยการผลิต การผลิต
สินคาอุตสาหกรรมบางประเภทมีการประหยัดตอขนาดทําใหตนทุนการผลิตตอหนวยลดลงเมื่อ
ผลผลิตเพิ่มขึ้น หากรัฐไมทําการแทรกแซงระบบตลาดเพื่อปกปองคุมครองอุตสาหกรรมในประเทศ 
จะทําใหอุตสาหกรรมใหมไมเกิดขึ้น เพราะไมสามารถจะแขงขันกับการนําเขาจากตางประเทศ 
(Foreign Competition) ในระยะแรกของการผลิตได เนื่องจากการปกปองคุมครองจากรัฐสามารถ
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ชวยเพ่ิมอุปสงคของสินคาในประเทศ ทําใหผูผลิตไดรับกําไรสูงขึ้นและนํามาชดเชยการขาดทุนใน
ระยะแรกได อีกทั้งผลิตภาพจะสูงขึ้นจนกระทั่งสามารถแขงขันกับคูแขงในตลาดโลกในระยะยาว ที่
สําคัญคือความสามารถในการแขงขันเกิดจากผลไดภายนอกเชิงพลวัต ซ่ึงไดมาจากความรู และ
ประสบการณที่สะสมอยางตอเนื่องมากขึ้นจากการขยายการผลิต และการลงทุนเปนเวลาหลายป
ติดตอกัน เปนความรูความสามารถที่สะสมมา (Learning by owner) และนําไปใชเปนประโยชนใน
การพัฒนาผลิตภัณฑใหมหรือปรับปรุงกระบวนการผลิตเพื่อลดตนทุนจนกระทั่งสามารถแขงขนักบั
ผูผลิตตางประเทศไดเปนอยางดี 

 
5.2 ปจจัยท่ีเปนอุปสรรคตอการพัฒนาอตุสาหกรรมยางรถยนต 
 

 ดานการผลิต ประเทศไทยมีความตองการใชยางรถยนตโดยรวมประมาณ 25 ลานเสนตอป 
แตใชมีกําลังการผลิตสูงสุด 31 ลานเสนตอป แสดงวาประเทศไทยยังมีกําลังการผลิตยางรถยนต
เหลืออยูมาก การเพิ่มปริมาณการผลิตใหเต็มกําลังการผลิตเปนของบรรษัทขามชาติ และพรอมที่จะ
เพิ่มชองทางการจําหนายจะสามารถสรางความเจริญเติบโตใหกับอุตสาหกรรมยางรถยนตของกลุม
ทุนขามชาต ิทําใหกลุมทุนไทยยากที่จะเพิ่มกําลังการผลิตสวนนี้ได 
 ดานการตลาด ผูประกอบการอุตสาหกรรมยางรถรถยนตเร่ิมใหความสําคัญกับตลาด
สงออกมากยิ่งขึ้นเพื่อนํามาทดแทนตลาดภายในประเทศที่ลดลงจากภาวะวิกฤตทางเศรษฐกิจ  ตลาด
สงออกมีแนวโนมขยายตัวอยางตอเนื่องโดยในป 2548 มีมูลคาการสงออกสูงสุด 4,764 ลานบาท 
ตลาดสงออกยางรถบรรทุกที่สําคัญจะอยูในกลุมประเทศในทวีปเอเชีย ทั้งนี้เพราะตนทุนคาขนสง
และวิธีการขนสงยังเปนอุปสรรคตออุตสาหกรรมยางรถรถยนต 

ดานความสามารถดานการแขงขัน เปนไประหวางกลุมบริษัทรวมทุน 3 กลุมโดยจะเปน
การแขงขันทางดานเทคโนโลยีการผลิตจะเปนเครื่องชี้วัดคุณภาพของการใชงานของยางรถบรรทุก 
ดังนั้นผูผลิตกลุมนี้จะใชกลยุทธดานคุณภาพและประสิทธิภาพของยางรถยนตเปนเครื่องกําหนดการ
แขงขันมากกวาการกําหนดการแขงขันดานราคา 

 
5.3 ศักยภาพของกลุมทุนไทยในการพฒันาอุตสาหกรรมยางรถยนต  
 
อุตสาหกรรมยางรถยนตไทยมีศักยภาพที่โดดเดนหลายประการ อาทิ ทักษะแรงงานไทย

และความไดเปรียบของตนทุนแรงงานมีฝมือ ความหลากหลายของผูประกอบยานยนต ซ่ึงเปน
บริษัทชั้นนําทั่วโลกที่เขามาลงทุนในประเทศไทย ทําเลที่ตั้งอันเปนจุดภูมิศาสตรที่มีความไดเปรียบ
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ในการนําเขาวัตถุดิบและสงออกสินคา การมีบรรยากาศในการลงทุนที่ดีทั้งดานการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจวัฒนธรรมที่เปนมิตร และความมั่นคงทางการเมือง เปนตน เพื่อใหศักยภาพการแขงขัน
ของอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทยกาวหนาทัดเทียมกับประเทศที่มีความไดเปรียบทางดาน
เทคโนโลยีในการผลิต มปีจจัยตาง ๆ ที่ทั้งภาครัฐและภาคเอกชนยังคงตองรวมมือกันใหความสําคญั
เพื่อการเพิ่มศักยภาพการแขงขันของอุตสาหกรรม ไดแก 

การจัดตั้งศูนยวิจัยและทดสอบ และสนามทดสอบ จากการศึกษาพบวามีความแตกตางจาก
ประเทศผูนําดานเทคโนโลยีที่ประเทศไทยดอยกวาอยางเดนชัดในทุกผลิตภัณฑเปาหมาย คือ 
โครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยสะดวกดานการวิจัยพฒันา และการออกแบบ โดยที่ผานมาประเทศ
ไทยมุงเนนเพียงการพัฒนาเทคโนโลยีในสวนของขั้นตอนการผลิตเปนสวนใหญ ในขณะที่ประเทศ
ผูนําดานเทคโนโลยียางรถยนต เชน ประเทศญี่ปุน และอเมริกา มีการพัฒนาเทคโนโลยีและ
โครงสรางพื้นฐานดังกลาวครอบคลุมในทุกกระบวนการผลิตมาเปนเวลานาน และหากมองถึง
เปาหมายการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตใหมีศักยภาพการแขงขันในระยะยาวแลวประเทศไทย
จําเปนตองเพิ่มศักยภาพดานเทคโนโลยีอยางหลีกเลี่ยงไมได เพราะเปนพื้นฐานการไดมาซึ่ง
เทคโนโลยีใหม ๆ ในการผลิตในกระบวนการผลิต การรับรองและทดสอบคุณภาพสินคาและการ
พัฒนาวัตถุดิบและสินคาเพื่อการแขงขัน  

จากขอมูลบทสัมภาษณของผูอํานวยการศูนยวิจัย และทดสอบที่ชวยทําใหทราบถึงภาพรวม
ผูผลิตไทยวาสวนหนึ่งยังไมมีความชํานาญและยังไมเห็นความจาํเปนดานการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยี
ในดานอื่น ๆ ที่นอกเหนือจากการปรับปรุงสายการผลิต อาจเปนผลมาจากแรงกดดันการแขงขัน
ดานตนทุนสินคา จึงตองใหความสําคัญในการใชทรัพยากรเพื่อการลดตนทุนมากกวากิจกรรมดาน
อ่ืน ๆ และแสดงความเห็นวาไมมีความจําเปนที่ตองลงทุนเนื่องจากไดรับการพึ่งพาเทคโนโลยีจาก
บริษัทแมในตางประเทศหรือบริษัทผูประกอบรถยนต และบางบริษัทมีขอจํากัดดานงบประมาณ 
หรือขาดความชํานาญในการทําการวิจัยพัฒนา เปนตน 

ดังนั้นในระยะเริ่มแรก การดําเนินการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ เพื่อผลักดันใหเกิด
การวิจัยพัฒนาเทคโนโลยี และการออกแบบของอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทย จึง
จําเปนตองพึ่งพาการสนับสนุนจากภาครัฐทั้งดานงบประมาณและการดําเนินการโดยเฉพาะอยางยิ่ง 
การสรางศูนยวิจัยและทดสอบยางรถยนต และสนามทดสอบ เพื่อตอบรับปริมาณการผลิตใน
ประเทศที่เพิ่มสูงขึ้น กระตุนใหเกิดการพัฒนาเทคโนโลยีอยางครบวงจรทั้งดานการปรับปรุง
กระบวนการผลิต การวิจัยพัฒนา การทดสอบและการออกแบบผลิตภัณฑ และเพื่อใหอยางนอย
ผูผลิตยางรถยนตไทยมีโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยการวิจัยและพัฒนายางรถยนต
ภายในประเทศสําหรับสรางความแตกตางใหกับสินคา ปรับปรุงคุณภาพสินคา และลดตนทุนสินคา
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เพื่อการแขงขันและการยกระดับขีดความสามารถดานเทคโนโลยี การวิจัยพัฒนา และการออกแบบ
ยางรถยนต จึงเปนอีกกลยุทธหนึ่งที่นอกจากจะชวยสรางศักยภาพการแขงขันในระยะยาวใหกับ
อุตสาหกรรมยางรถยนต ทั้งยังชวยเพิ่มความมั่นใจในการลงทุนจากตางประเทศและลดการขาดดุล
บริการดานการสงผลิตภัณฑไปทดสอบในตางประเทศ 

การเพิ่มขนาดตลาดในประเทศ อุตสาหกรรมยางรถยนตไทยมีจุดแข็งในตลาดรถยนต
กระบะ 1 ตัน เนื่องดวยมีการพัฒนาในประเทศไทยมาอยางยาวนาน และเหมาะสมกับความตองการ
ของผูบริโภคชาวไทยที่สวนใหญมีอาชีพเกษตรกรรม และสภาพถนนและการเดินทางในอดีต และ
ปจจุบัน บริษัทผูผลิตรถกระบะ 1 ตัน ของประเทศญี่ปุนยี่หอตาง ๆ เกือบทั้งหมดไดยายฐานการ
ผลิตมายังประเทศไทยอยางไรก็ตาม หากมองในภาพรวมตลาดรถยนตของโลก รถกระบะ 1 ตัน ยัง
เปนตลาดเฉพาะ (Niche Market) ที่มีปริมาณความตองการจํากัดและนิยมใชกันในไมกี่ประเทศ แต
คาดวากําลังจะถึงจุดอิ่มตัวของตลาดในประเทศในอนาคต ดังนั้นเพื่อใหบรรลุเปาหมายในการเปน
ศูนยกลางการผลิตรถยนตที่สําคัญแหงหนึ่งของเอเชีย การพัฒนาผลิตภณัฑตัวใหมจึงเปนสิ่งจําเปน
ที่จะชวยกระตุนการเติบโตของตลาดยางรถยนตภายในประเทศ และเปนสินคาสงออกที่มีศักยภาพ
เพิ่มมูลคาการสงออกรวมใหกับประเทศไดอีกผลิตภัณฑหนึ่งจากการศึกษาและวิเคราะหสภาวะ
แวดลอมตางๆ ยางรถยนตนั่งขนาดเล็กเปนผลิตภัณฑที่ควรไดรับการสนับสนุนพัฒนาเพื่อขยาย
ตลาดในประเทศ ดวยเหตุผลดังนี้ 

1. มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบดานตนทุนแรงงาน การประกอบรถยนตนั่งขนาดเล็ก
ยังเปนเทคโนโลยีที่ไมสูงมากนักสามารถสรางศักยภาพการผลิตในประเทศใหเกิดความไดเปรียบ
ดานตนทุนได 

2. แนวโนมการขยายตัวของเมืองทั้งในประเทศไทยและทั่วโลกมีอัตราสูงขึ้น สงผลตอ
พฤติกรรมของผูบริโภคที่มีความตองการรถยนตนั่งขนาดเล็กเพื่อตอบสนองวิถีชีวิตในเมืองสูงขึ้น 

3. ตนทุนพลังงานเชื้อเพลิงและคาบํารุงสิ่งแวดลอมจากรถยนตสูงขึ้น เปนสาเหตุสําคัญที่
ผูบริโภคสวนหนึ่งเปลี่ยนมาซื้อรถยนตขนาดเครื่องยนตเล็กลง เพื่อประหยัดคาใชจายดานเชื้อเพลิง 
และภาษรีถยนตประจําปอยางไรก็ตาม ควรคํานึงถึงผลกระทบของการสงเสริมผลิตรถยนตนั่งขนาด
เล็กที่อาจกระทบตอตลาดรถกระบะ 1 ตันในประเทศ เนื่องจากรูปแบบการใชรถกระบะ 1 ตันของ
คนไทยที่ใชเปนทั้งรถยนตนั่งและรถบรรทุกสิ่งของ หรืออเนกประสงค 

การเพิ่มสัดสวนการใชวัตถุดิบในประเทศ จากการศึกษาพบวา สัดสวนตนทุนวัตถุดิบ
ทางตรงของประเทศไทยสูงกวาประเทศคูแขงขันอยางชัดเจน โดยเฉพาะอยางยิ่งสําหรับสินคาที่
ตองการวัตถุดิบพิเศษ การใชวัตถุดิบในประเทศมีความสําคัญอยางมาก นอกจากจะเปนการสราง
มูลคาเพิ่มใหกับประเทศ ยังเปนการสรางความเชื่อมั่นในการจัดซ้ือและสงมอบวัตถุดิบใหทันตอ
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การผลิตแบบทันเวลา (Just in Time) และยังพบวา ปจจัยที่ประเทศญี่ปุนไดมีการพัฒนาการใชใน
ประเทศในอัตราคอนขางสูง จนเปนสวนหนึ่งที่สรางความไดเปรียบดานตนทุนการผลิตและความ
ไดเปรียบดานการพัฒนาเทคโนโลยี มี 2 ประการ ดังนี้ 

1. มีความกาวหนาดานเทคโนโลยีการผลิต การวิจัยและพัฒนาวัตถุดิบและยางรถยนตจน
สามารถผลิตวัตถุดิบ (Raw Materials) เชน ยางสังเคราะห ไดดวยตนเองในประเทศ 

2 มีปริมาณการผลิตที่คุมทุนเปนปจจัยที่สําคัญที่สุด เนื่องจากบริษัทรถยนตหรือ
บริษัทผูผลิตขนาดใหญจะตัดสินเกณฑชี้วัดนี้ใหฐานการผลิตในประเทศใดหรือผลิตรถยนตรุนใด 
จากปจจัยดานปริมาณการผลิตมักเปนส่ิงที่พิจารณาในอันดับตนๆ โดยประเทศญี่ปุนมีความ
ไดเปรียบเรื่องการผลิตขนาดใหญในประเทศทั้งเพื่อตลาดภายในและเพื่อตลาดสงออก 

ปจจุบันประเทศไทยไมมีขอไดเปรียบดานใดอยางเดนชัด โดยเทคโนโลยีการผลิตวัตถุดิบ
ขั้นตนยังพึ่งพาตางประเทศเปนสวนใหญ และปริมาณการผลิตในประเทศก็ยังไมสูงมากหากเทียบ
ประเทศผูผลิตชั้นนําตางๆ ของโลก ดังนั้นเพื่อเพิ่มสัดสวนการใชวัตถุดิบในประเทศ ภาครัฐควรมี
นโยบายหรือมาตรการสนับสนุนในเรื่องของการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิต การวิจัยพัฒนา ศูนย
ทดสอบ และการสนับสนุนอุตสาหกรรมรายยอย ดังที่ไดเสนอแนะในหวัขอขางตนแลว ทั้งนี้เชื่อวา
การสนับสนุนนโยบายดังกลาวจะมีสวนชวยผลักดันสัดสวนการใชวัตถุดิบในประเทศใหสูงขึ้น
อยางไรก็ตาม การลดภาษีเพื่อนําเขาวัตถุดิบและชิ้นสวนยานยนตที่ประเทศไทยยังไมมีศักยภาพใน
การผลิตก็ยังเปนสิ่งจําเปน แตการลดภาษีนําเขาทุกรายพิกัดอาจติดขอจํากัดดานเทคโนโลยีการผลิต
หรือปริมาณการผลิตที่คุมทุนในประเทศ  โดยการพิจารณาการลดภาษีนําเขาวัตถุดิบการผลิต ควร
พิจารณาใหครอบคลุมกระบวนการผลิตตลอดตนน้ําและปลายน้ํา จึงจะเกิดประสิทธิผลอยางแทจริง 

การสรางตราสินคาของประเทศ  การเรียกรองใหสรางตราสินคายางรถยนตตองใชเงิน
ลงทุน และการสนับสนุนดานนโยบายจากภาครัฐอยางมาก โดยเฉพาะการใชนโยบายการปกปอง
ตลาดที่มีความจําเปนในระยะเริ่มแรกของการพัฒนาตลาดภายในประเทศ ซ่ึงการปฏิบัติดังกลาว 
อาจเปนการพัฒนายอนทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยที่มีรูปแบบการพัฒนาแบบเสรี
มานาน จึงไมควรสรางตราสินคายางรถยนตในกลุมสินคาที่ผูประกอบการผลิตกันอยูแลว เพราะมี
ผลอยางยิ่งตอความไมมั่นใจในการลงทุน แตควรใชกลไกที่มีอยูแลวผลักดันใหเกิดรูปแบบการ
พัฒนาอุตสาหกรรมอยางยั่งยืนมากกวาเลียนแบบรูปแบบการพัฒนาประเทศอื่นๆ ที่ไมเหมาะสมกับ
สภาพแวดลอมทางธุรกิจของประเทศไทย ภาครัฐควรสนับสนุนการพัฒนาตลาดยางรถยนต เพื่อ
สําหรับตลาดชิ้นสวนโรงงาน (OEM) และตลาดชิ้นสวนทดแทน (REM) โดยเรงสนับสนุนตรา
สินคาของผูประกอบการชาวไทยที่มีอยู และสนับสนุนขอมูลการตลาดของประเทศคูแขงเปาหมาย 
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ผูผลิตยางรถยนตไทยยังมีปญหาหลายดานในการสรางตราสินคา ตั้งแตการผลิต การ
บริหารจัดการ การพัฒนาตราสินคา และการพัฒนาตลาดสงออก ตลอดจนปญหากฎระเบียบของ
ภาครัฐ ซ่ึงยังไมลงลึกถึงระดับการพัฒนาตราสินคารวมกันระหวางภาครัฐและเอกชน แตในฐานะ
ผูประกอบการในยุคการแขงขนัเสรี ควรเขารวมเปนสมาชิกของกลุมที่เกี่ยวของเพื่อติดตามขาวสาร 
รักษาสิทธิประโยชนตาง ๆ ตลอดจนเพิ่มความรวมมือในการพัฒนาสินคา และตราสินคาของตนใน
การสรางโอกาส และศักยภาพในการสงออกใหสูงขึ้นตอไป 

การปรับปรุงบทบาทของภาครัฐในการสนับสนุนเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต
และจากภาครัฐยังมีความจําเปน เนื่องจากรูปแบบของอุตสาหกรรมไทยมีลักษณะการลงทุนแบบ
เสรี ที่มีผูประกอบการมาจากทุกแหงทั่วโลก ความรวมมือและการแกไขปญหาตาง ๆ ใน
อุตสาหกรรมยางรถยนต จึงยังคงตองมีหนวยงานภาครัฐเปนตัวกลางในการพลักดันความรวมมือ
จากทุกกลุมผูประกอบการใหเปนไปในทิศทางเดียวกัน และกอใหเกิดประโยชนตอเศรษฐกจิของ
ประเทศมากที่สุดโดยภาครัฐควรลดบทบาทการเปนผูการควบคุม และเพิ่มบทบาทการเปน
ผูสนับสนุนใหภาคเอกชนพัฒนาศักยภาพการแขงขันและพึ่งพาตนเองไดในระยะยาว อาทิ ปรับปรุง
กฎระเบียบการจัดเก็บภาษีตาง ๆ ใหชัดเจน เพิ่มความสะดวกและขยายโอกาสทางการคา สราง
สาธารณูปโภคและสิ่งอํานวยความสะดวก เชน การขนสง นิคมอุตสาหกรรม ศูนยวิจัยและทดสอบ 
ตลอดจนสงเสริมการผลิตและใชสินคาที่ไมสรางมลพิษ เปนตน 

การเพิ่มศักยภาพการแขงขันหลังการเปดเสรีทางการคาแบบทวิภาคี (FTA) ตลาดสินคายาง
รถยนต เปนสวนหนึ่งของชิ้นสวนยานยนตของไทยที่อิงกับตลาดของญี่ปุนเปนสําคัญ ในกรอบ
การคาเสรีนั้นกลุมสินคายานยนตและชิ้นสวนยานยนตสามารถทําการคากับประเทศคูคาไดมากขึ้น
คาดวาในอนาคต วัตถุดิบในการผลิตชิ้นสวนยานยนตอาจปรับราคาลดลง และจะมีการเพิ่มการ
ลงทุนในประเทศมากขึ้น เนื่องจากบริษัทรถยนตไดวางยุทธศาสตรใหประเทศในอาเซียนเปนฐาน
การผลิต แตในขณะเดียวกับปจจัยทางลบที่เขามาคือ การเปดเสรีใหตลาดคูแขงมากขึ้น คาดวาจะทํา
ใหเกิดการนําเขามากขึ้นไปดวย เพราะไทยยังตองนําเขาชิ้นสวนหลายตัวมาประกอบรวม อาทิ
อุปกรณอิเลคทรอนิกส ช้ินสวนที่เกี่ยวกับความปลอดภัย เปนชิ้นสวนที่ตองใชเทคโนโลยีการผลิต
ซับซอนและความถูกตองแมนยําสูง ประกอบกับรสนิยมการซื้อของผูบริโภคคนไทยเปลี่ยนแปลง
งายเนื่องจากนิยมสินคาตางประเทศ จึงมีโอกาสที่ตลาดจะเปลี่ยนแปลงหันไปนิยมสินคานําเขาจาก
ประเทศตาง ๆ มากขึ้นดานผูประกอบการควรเตรียมความพรอมและพัฒนาศักยภาพการแขงขันตอ
การเปลี่ยนแปลงดังกลาว ติดตามขอมูลขาวสารทั้งดานโอกาสทางการตลาด สิทธิประโยชนดาน
ภาษีกับประเทศคูคาตาง ๆ ตลอดจนศึกษาผลกระทบตาง ๆ ที่อาจเกิดขึ้นจากการเปดเสรีทางการคา
ดานภาครัฐควรสงเสริมการประชาสัมพันธ สรางความตะหนักใหกับผูประกอบการปรับตัวกับการ



 175

แขงขันที่ทวีความรุนแรงขึ้นจากการเปดการคาเสรีตาง ๆ โดยจัดทําขอมูลการเปรียบเทียบศักยภาพ
การแขงขันในดานตาง ๆ อาทิ ดานการผลิต ดานการตลาด และดานเทคโนโลยี เปนตนทั้งนี้ เชื่อวา
การมีสารสนเทศที่มีมาตรฐานสากลที่จัดทําอยางเปนระบบและตอเนื่อง จะชวยใหผูประกอบการนํา
ขอมูลไปใชพัฒนาศักยภาพการแขงขันของตนใหสอดคลองกับสภาพแวดลอมการแขงขันไดดีขึ้น 

การพัฒนาบุคลากร ผลการศึกษาแสดงใหเห็นถึงความไดเปรียบดานตนทุนแรงงานใน
ผลิตภัณฑยางรถยนต แตก็ยังมีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบดานการเพิ่มผลิตผลจากแรงงาน 
ดังนั้นหากเพิ่มทักษะแรงงานทางตรงใหสูงขึ้นอาจจะชวยใหผลผลิตเพิ่มสูงขึ้นตามไปดวย สวน
แนวคิดในการเพิ่มผลิตภาพรวมโดยเนนการเพิ่มการลงทุนการใชหุนยนตและเครื่องจักรอัตโนมัติ 
(Capital Intensive) ในสัดสวนที่สูงมาก อาจสงผลตอความศักยภาพการแขงขันดานตนทุนทั้งหมด
ของประเทศไทยใหลดลงดังนั้น การเพิ่มทักษะแรงงานเพื่อเพิ่มปริมาณผลผลิตใหสูงขึ้น คาดวาจะ
เปนปจจัยความสําเร็จอยางหนึ่งในการเพิ่มผลิตภาพเพิ่มในอุตสาหกรรมยางรถยนตของประเทศ
ไทยดวยสาเหตุดังกลาว ภาครัฐควรมีมาตรการชวยอุตสาหกรรมในการเรงพัฒนาบุคคลากรเปน
สําคัญ เพื่อการเพิ่มผลิตภาพและขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยางรถยนตให
สูงขึ้น โดยมีกลยุทธ 3 ประการดังนี้ 

1. การพัฒนาบุคคลากรดานยางรถยนตใหเกิดความหลากหลาย ไมเนนแตดานพัฒนาการ
ผลิตแตพัฒนาครอบคลุมทั้งกระบวนการ เชน การทดสอบ การวิจัย การออกแบบ และการพัฒนา
เทคโนโลยีดานตาง ๆ  

2. พัฒนาบุคคลากรใหตรงกับความตองการของตลาด โดยใหเอกชนเขามามีสวนรวมและมี
บทบาทในการพัฒนามากที่สุด 

3. ยกระดับการพัฒนาจากแรงงานฝมือ (Skill Labor) ไปสูแรงงานฝมือข้ันสูง (High Skill 
Labor) โดยเริ่มตนจากกําหนดเกณฑชี้วัดระดับฝมือแรงงานดานการผลิตยางรถยนตที่เปนสากล
อยางชัดเจน ตลอดจนจัดเก็บสถิติการประเมินผลการเพิ่มผลิตจากแรงงงานทางตรงอยางเปนระบบ 

จากการลักษณะการผลิตยางรถยนตของผูผลิตญี่ปุน แมจะมีการใชหุนยนตและเครื่องจักร
สมัยใหมในกระบวนการผลิต ยังจําเปนตองมีการใชแรงงานในโรงงานประกอบเปนสัดสวนสูง 
โดยทําหนาที่ตรวจสอบและควบคุมเครื่องจักร หรือถาอยูในสายการผลิตตองทํางานกับเครื่องมือที่
ตองใชทักษะสูง เปนตน หากพิจารณาดานตนทุนแรงงานมีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อย ๆ ในขณะที่ตนทุน
การผลิตเครื่องจักรและหุนยนตตาง ๆ มีแนวโนมถูกลง การถายโอนเทคโนโลยีทําไดงายขึ้นภายใน
ระยะเวลาไมนาน และเทคโนโลยีการผลิตมีการเปลี่ยนแปลงเร็ว แตตองลงทุนสูงและใชระยะเวลา
การพัฒนาคิดคนนาน  



 176

จากการสงเสริมผูประกอบการในอุตสาหกรรมยางรถยนต โดยปกติการเติบโตของ
อุตสาหกรรมยางรถยนตจะเปนไปในทิศทางเดียวกับอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศ และเมื่อ
พิจารณาจํานวนผูผลิตระดับที่หนึ่งของไทยในปจจุบันมีจํานวนแตกตางจากประเทศญี่ปุนและ
อเมริกา การผลักดันใหเกิดผูผลิตยางรถยนตระดับที่หนึ่งที่เปนผูถือหุนคนไทยมีความยากลําบาก
ดวยเหตุผลดานการพัฒนาเทคโนโลยีเปนสําคัญ แตการพัฒนาศักยภาพผูผลิตเพื่อรองรับการ
ขยายตัวของอุตสาหกรรมมีความจําเปนอยางมาก และเปนการสนับสนุนอุตสาหกรรมเชื่อมโยงใน
สายการผลิตใหเกิดความนาสนใจในการลงทุนของบริษัทตางชาติที่มีเทคโนโลยีที่ดีกวาใหเขามา
ถายทอดเทคนิคการผลิตใหม ๆ ใหกับผูประกอบการไทย การสงเสริมผูประกอบการรายยอยทําได
โดยผานนโยบายสงเสริมของภาครัฐ และการพัฒนากลุมความรวมมือ (Cluster) ของภาคเอกชน 

อุตสาหกรรมยางรถยนตควรมีการพัฒนาทักษะดานแรงงาน วิศวกร และดานตาง ๆ ของ
บุคลากรใหพรอมตอการรองรับเทคโนโลยีที่จะถูกถายโอนมา สามารถปรับตัวตอการเปลี่ยนแปลง
เทคโนโลยีอยางรวดเร็ว และสรางบุคลากรที่มีความสามารถหลากหลายมากกวาดานการผลิต เชน 
การทดสอบการวิจัยพัฒนาทั้งวัตถุดิบและสินคา และทักษะดานการออกแบบ หรือกลาวไดวา ตอง
สรางจุดแข็งดานบุคลากรใหมีศักยภาพในระดับโลก ทั้งเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ เมื่อบุคลากรมี
ความรูและความสามารถที่สูงขึ้น และคาดวาจุดแข็งดานบุคคลากรจะเปนอีกกลยุทธหนึ่งในการ
สรางศักยภาพการแขงขันอยางยั่งยืนใหกับอุตสาหกรรมยางรถยนตของไทย 

แนวทางการปรับตัวในการดําเนินธุรกิจของกลุมทุนไทย จากแนวโนมการดําเนินธุรกิจ
ผูผลิตที่เปนผูประกอบการคนไทยจําเปนตองพัฒนาเทคโนโลยีของการผลิตการพัฒนาคุณภาพและ
รูปแบบสินคาใหเหมาะสมกับการใชงานนับเปนยุทธศาสตรการแขงขันที่สําคัญ  ผูผลิตจําเปนตอง
เร่ิมพัฒนาเทคโนโลยีในสายการผลิตยางเรเดียลสําหรับยางรถบรรทุก  เนื่องจากในอนาคต
รถบรรทุกประเทศที่พัฒนาแลวจะใชยางเรเดียลทั้งหมด 

 
จากเหตุผลดังกลาวขางตนจึงสรุปไดวากลุมทุนยางรถยนตไทยมีบทบาทนอยมากใน

อุตสาหกรรมยางรถยนตของไทยท่ีจะเขาไปมีอิทธิพลตอการกําหนดทิศทางของตลาดยางรถยนต
ในประเทศ หรือการมีสวนในการกําหนดนโยบายของรัฐ เนื่องจากมีการกีดกันจากกลุมทุนตางชาติ 
ท่ีสรางอิทธิพลทางดานการผลิต และการกําหนดราคา ทําใหผูประกอบการของไทยไมสามารถที่จะ
แขงขันหรือไมมีโอกาสที่จะเติบโตไดในตลาดยางรถยนตไทย ประเทศไทยยังไมมีความไดเปรียบ
เร่ืองเทคโนโลยี แตเรามีความไดเปรียบดานแรงงาน ก็เทากับไดมีการสรางโครงสรางพื้นฐานดาน
การเรียนรูเทคโนโลยีและกระตุนใหเกิดการวิจัยพัฒนาดานตาง ๆ ตอไปในอนาคต ซ่ึงจะตองอาศัย
กลไกของรัฐเขามาชวยกลุมทุนไทยใหสามารถที่จะเขามาสูตลาดยางรถยนตในประเทศไทยได  
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ขอเสนอแนะจากการศึกษา 
 

สภาวะการแขงขันที่รุนแรงมากขึ้นในอุตสาหกรรมยานยนต ทําใหอุตสาหกรรมผลิตยาง
รถยนตไดรับผลกระทบอยางมาก ทั้งในดานของการถูกกดดันทางราคา และการที่ตองพยายามใน
การลดตนทุนลง เนื่องจากผูประกอบการเปนคายระดับโลกที่ไดยายฐานเขามาลงทุนในประเทศไทย 
อยางไรก็ตาม แนวทางในการสงเสริมและแกไขปญหาอุตสาหกรรมยางรถยนต ที่พิจารณา
ดําเนินงาน มีดังตอไปนี้ 

1. การมีเสถียรภาพทางดานนโยบาย ทั้งนี้ในการปรับเปลี่ยนนโยบายใดๆ เชน การ
ปรับเปลี่ยนวิธีหรืออัตราการจัดเก็บภาษี ยอมเปนสิ่งที่ภาครัฐสามารถกระทําได เพื่อใหเหมาะสมกับ
สถานการณของประเทศ ซ่ึงการพิจารณาควรดูในภาพรวมทั้งระบบ และการจะประกาศบังคับใชก็
ควรมีระยะเวลาเตรียมการดวย เพื่อใหเกิดความเสมอภาคและเปนธรรมตอผูประกอบการทุกราย 
รวมทั้งทบทวนหรือแกไข กฎ ระเบียบ ขั้นตอนการดําเนินธุระกรรมตางๆ ของภาครัฐที่จะชวยลด
ภาระการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการ รวมทั้งแนวนโยบายการใหสิทธิประโยชนที่จะสงเสริม
การลงทุนเพิ่มขึ้น ตลอดจน สงเสริมความเทาเทียมกันในการดําเนินธุรกิจ ระหวางผูประกอบการ
ไทยในปจจุบันกับนักลงทุนรายใหมจากตางชาติ เชน การใหสิทธิประโยชนสําหรับการขยายการ 
ลงทุนในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่ดําเนินกิจการอยูแลว ไดรับสิทธิประโยชนดวยกันทุกเขต
หรือใหทุกเขตไดรับสิทธิประโยชนที่เทาเทียมกัน 

2. การมีแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ชัดเจน และมาตรการที่จะสนับสนุนสงเสริม
อุตสาหกรรมตอเนื่องจากอุตสาหกรรมประกอบยานยนต  

3. การผลักดันสงเสริมสนับสนุนการดําเนินงานตามขอตกลง AFTA และ AICO ใหเกิดผล
อยางเปนรูปธรรม และควบคุมใหมีการปฏิบัติตามขอตกลงอยางแทจริง เพื่อแกไขปญหาประเด็น
ขอกําหนดดาน Rule of Origin ใหสอดคลองกับเจตนารมณของความรวมมือ ASEAN และแกไข
ปญหาการบิดเบือนปริมาณ ASEAN Content 

4. การเรงรัดใหมีการปรับโครงสรางภาษี เนื่องจาก AFTA ในสวนของอุตสาหกรรมยาน
ยนตไดมีผลบังคับใชแลว ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2546 โดยเฉพาะรายการที่ไมสามารถผลิตไดใน
ประเทศ เชน สารเคมี ซ่ึงจําเปนตองนําเขามาใชในการผลิตยางรถยนต เพื่อใหตนทุนการผลิตใน
ประเทศ สามารถแขงขันกับยางรถยนตนําเขาจากอาเซียนได 

5. การสนับสนุนและเรงรัดใหมีการจัดตั้งศูนยทดสอบและวิจัยพัฒนายางรถยนตขึ้นใน
ประเทศ เพื่อเสริมสรางขีดความสามารถในการผลิตและการแขงขันใหกับผูผลิตยางรถยนตไทย ที่
ผูประกอบการขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) 
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6. การใหการสงเสริมและสนับสนุนงบประมาณการดําเนินงานของกลุมยางรถยนตในการ
วางแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนต โดยการจัดตั้งสมาคมหรือกลุมยางรถยนตในสภา
อุตสาหกรรม ซ่ึงจะเปนการพัฒนาศักยภาพของผูประกอบการไทย ตลอดจนการดําเนินโครงการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตในดานอื่นๆ  ทั้งนี้ เพื่อใหเปนศูนยกลางในการพัฒนากลุม
อุตสาหกรรมยางรถยนต (Cluster Hub) ซ่ึงจะเปนการสงเสริมใหเกิดการพัฒนายางรถยนตไทยให
เขมแข็งอยางยั่งยืน  โดยประเทศไทยควรนําแนวทางการพัฒนาของญี่ปุนมาประยุกตใช เพื่อเพิ่ม
ขนาดตลาดในประเทศไทยมากกวา  

เนื่องจากอุตสาหกรรมญี่ปุนมีการพัฒนาอยางครอบคลุมทุกกลุมอุตสาหกรรม โดยเฉพาะ
การกระตุนการบริโภครถยนตในรูปแบบใหม ๆ อยางตอเนื่อง ไมไดมองเพียงแคความเชี่ยวชาญใน
การผลิตรถยนต แตยังศึกษาถึงความตองการของตลาด และพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตาง ๆ ควบคู
กับการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตที่จะไมทําใหเกิดปญหาดานอื่น ๆ เชน การพัฒนา
ระบบจราจร และถนนรองรับปริมาณรถยนตที่มากขึ้น พัฒนาระบบภาษีเพื่อจูงใจประชาชนใช
รถยนตเพื่อการประหยัดพลังงานและรักษาสิ่งแวดลอม การลดเวลาของวงจรการใชงาน (Cycle 
Time) ของรถยนตที่เส่ือมสภาพ ขณะที่อุตสาหกรรมของประเทศเกาหลีใตการพัฒนาสวนหนึ่งมา
จากกระแสชาตินิยม ซ่ึงเปนรูปแบบการปกปองตลาดในประเทศใหขนาดการผลิตในประเทศใหญ
ขึ้นจนเกิดความเชี่ยวชาญในการผลิต และเกิดความคุมทุนที่รวดเร็วจนมีศักยภาพการแขงขันและ
ขยายฐานการผลิตไปทั่วโลก ผูศึกษาเห็นวารูปแบบการพัฒนาตลาดรถยนตของประเทศญี่ปุน
สอดคลองกับสภาพแวดลอมของประเทศไทยมากกวาประเทศเกาหลีใต 
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 เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2542. 
โจเซฟ  จี  สติกลิทช.  เศรษฐศาสตรกระแสทวน. พิมพคร้ังที่ 1. เศรษฐศาสตรการเมือง (เพื่อชุมชน) 
 9 ในณรงค เพ็ชรประเสริฐ (บรรณาธิการ).  ยุทธศาสตร  นโยบาย  และกระบวนการ.  
 นภาพร  อภิวาณิชยพงษ  สรุปความ.  กรุงเทพมหานคร : เอดิสัน  เพลส  โปรดักส, 2542. 
ชนงกรณ  กุณฑลบุตร.  ธุรกิจระหวางประเทศ และทิศทางธุรกิจไทย.  กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพ 
 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2547. 
ชาลส  เอ  ราริค.  กรณีศึกษาการดําเนินธุรกิจระหวางประเทศ. แปลโดย เทียน  เลรามัญ, บุญสุข  
 เผาศรีเจริญ, ดํารัสศิริ  ศิลปวัฒนานันท. พิมพคร้ังที่ 1.  กรุงเทพมหานคร : 
  วิรัตน เอ็ดคูเคชั่น, 2548. 
ชูศักดิ์  จรูญศรีสวัสดิ์.  อุตสาหกรรมผลิตยางรถยนตในประเทศไทย: การศึกษาเกี่ยวกับ 
 ความตองการการคุมครอง  และการทดแทนการนําเขา. วิทยานิพนธปริญญา 
 มหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2521. 
ณรงคชัย   อัครเศรณี.  เปดโลกเศรษฐกิจกับ ดร.ณรงคชัย  อัครเศรณ.ี  พิมพคร้ัง 1.  

กรุงเทพมหานคร : อินฟอรมีเดีย บุคส, มิถุนายน 2547. 
ดํารง  ฐานดี.  รัฐกับการพัฒนา. พิมพคร้ังที่ 3.  กรุงเทพมหานคร : จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538. 
เดวิด  ซี  คอรเตน.  อภิชัย  พันธเสน  แปล  วิศิษฐ วิงวิญู  บรรณาธิการแปล. เมื่อบรรษัทครองโลก  

โลกยุคโลกาภิวัตนภายใตอํานาจทุนขามชาต.ิ พิมพคร้ังที่ 2.  
เรือนแกวการพิมพ, มีนาคม 2546 
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นพพร นุชนิยม. การวิเคราะหโครงสราง พฤติกรรม และผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรม 
 ยางรถยนตในประเทศไทยในชวงเศรษฐกิจรุงเรืองและเศรษฐกิจถดถอย. 
 วิทยานิพนธปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย  สาขาเศรษฐศาสตร 
 การเกษตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2545.   
ทองแถม  นาถจํานง.  ทุนนิยม 4 ชั้น. พิมพคร้ังที่ 1.  สํานักพิมพสุขภาพใจ, 2544. 
ธนวัฒน  ทรัพยไพบูลย. สุดยอดเจายุทธจักรรถยนต. พิมพคร้ังที่ 1. กรุงเทพมหานคร : 

สํานักพิมพปฐมกาล, กันยายน 2546. 
ประวิตร  ผานชูวงศ.  การวิเคราะหศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตของ 
 ไทย. วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตร ภาควิชาเศรษฐศาสตร  
 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540. 
ปรีชา  เปยมพงศสานต.  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน. เอกสารประกอบการเรียนการสอน  

ภาควิชา 2951604 คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2547 
ผาสุก  พงษไพจิตร  และคริส  เบเคอร.  เศรษฐกิจการเมืองไทยสมัยกรุงเทพ. พิมพคร้ังที่ 3. 
สํานักพิมพซิลคเวอรม, สิงหาคม 2546. 
ผาสุก  พงษไพจิตร. พัฒนาการอุตสาหกรรมและพัฒนาการเศรษฐกิจประสบการณของเกาหลีใต  

บราซิล  ไทย. พิมพคร้ังที่ 1.  โรงการตําราลําดับที่ 37 ศูนยบริการเอกสารวิชาการ 
คณะเศรษฐศาสตรจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  โรงพิมพจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541. 

ฝายขาวพิเศษ.  ไดเวลาถลกหลังไอเสือคลอย. กรุงเทพมหานคร: หนังสือพิมพผูจัดการรายวัน, 
มิถุนายน 2544. 

พัชรี  สิโรรส. รัฐไทยกับธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนต. พิมพคร้ังที่ 1.  กรุงเทพมหานคร :  
 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2540. 
พันธรียา  บรรจงชีพ.  มาตรการใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศ : กรณีศึกษาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน 
 ยนตในประเทศไทย.  วิทยานิพนธปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  
 คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2538.    
พาริณี  ทรัพยทวี.  องคกรธุรกิจกับบทบาทการลงทุนทาง FDI ในประเทศ. วิทยานิพนธปริญญา 
 มหาบัณฑิต สาขาวิชาเศรษฐศาสตร ภาควิชาเศรษฐศาสตรการเมือง  

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548.  
ไพศาล  สุริยะวงศไพศาล.  คิดแบบเอเชีย. กรุงเทพมหานคร : ผูจัดการ, 2544. 
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ฟลิป  คอตเลอร  และเฮอรมาวัน  การตาจายา.  ลมแลวลุก  ปลุกเอเชีย  จากเศรษฐกิจฟองสบูสู 
 เศรษฐกิจแบบยั่งยืน.  แปลโดยเกียรติชัย  พงษพาณิชย. พิมพคร้ังที่ 1.   
 กรุงเทพมหานคร : แอ็นเน็คช พับลิคเคชั่น, 2543. 
ไมเคิล  อี  พอรเตอร.  ยุทธวิธีการแขงขัน.  เรียบเรียงโดย ดร.สมคิด  จาตุศรีพิทักษ, สุวินัย ตอสิริสุข  
 และอุตตม  สาวนายน.  กรุงเทพมหานคร : ซีเอ็ดยูเคชั่น, 2536. 
ยาช  แทนคอน.  เศรษฐศาสตรกระแสทวน. พิมพคร้ังที่ 1. เศรษฐศาสตรการเมือง (เพื่อชุมชน) ใน   
 ณรงค  เพ็ชรประเสริฐ (บรรณาธิการ). รัฐแบบเคนส  กนกศักดิ์  แกวเทพ  เรียบเรียง 
 เปนภาษาไทย.  กรุงเทพมหานคร : เอดิสันเพลส โปรดักส, 2542. 
โยชิฮะระ  คุนิโอะ.  กําเนิดทุนนิยมเทียมในเอเชียตะวันออกเฉียงใต. แปลโดยรัศมิ์ดารา  ขันติกุล   

และคณะ. พิมพคร้ังที่ 2.  กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,2544. 
รังสรรค   ธนะพรพันธ.  กระบวนการกําหนดนโยบายเศรษฐกิจในประเทศไทย.  บทวิเคราะหเชิง 
 ประวัติศาสตรเศรษฐกิจการเมือง พ.ศ. 2547-2530.พิมพคร้ังที่ 1. โครงการจัดพิมพคบไฟ, 2546. 
               - จากทักษิโนมิกสูทักษณาธิปไตย ภาค 3. พิมพคร้ังที่ 1. กรุงเทพมหานคร : 2548. 
               - การศึกษาทุนนิยมและโลกานุวัตร  ใน  ดร.ชัยวัฒน  สภาอานันท  และคณะ 
 (บรรณาธิการ)  นโยบายการวิจัยและการพัฒนาสําหรับประเทศไทย. พิมพคร้ังที่1. 
 กรุงเทพมหานคร : โครงการจัดพิมพคบไฟ, 2544. 
วรวิทย  เจริญเลิศ.  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรการเมือง. เอกสารประกอบการเรียนการสอน ภาควิชา  
 2951601 คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย , 2547 
วอลเดน  เบลโล, เชียร  คันนิงแฮม และลี  เค็ง ปอห.  โศกนาฏกรรมสยาม : การพัฒนาและการ 
 แตกสลายของสังคมสมัยใหม.  แปลโดยสุรนุช  ธงศิลา พิมพคร้ังที่ 2.   
 กรุงเทพมหานคร : มูลนิธิโกมลคีมทอง, 2547. 
วารินทร วงศหาญเชาว  และคารีล ทรอดกี้.  บรรษัทขามชาติโฉมหนาใหมจักรวรรดินิยม  
 ใน กองชัย  อภิวัฒนรังสรรค (บรรณาธิการ).  การพัฒนาแบบพึ่งพา: ความสัมพันธ 
 ทางเศรษฐกิจของโลกที่สาม. พิมพคร้ังที่ 1. ชมรมโรงงานเศรษฐศาสตร  
 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร  พฤศจิกายน 2523. 
วิรัตน  แสงทองคํา.  ยุทธศาสตรความยิ่งใหญเครือซิเมนตไทย.  พิมพคร้ังที่ 1.  กรุงเทพมหานคร :  
 พี เพลส จํากัด, กันยายน 2543. 
วีรพล  นิติชากร.  ศักยภาพของการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย.  วิทยานิพนธปริญญา 
 มหาบัณฑิต ภาควิชาเศรษฐศาสตร คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544.   
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เศรษฐสยาม.  สหรัฐอเมริกา ยุทธศาสตรครองความเปนเจา. พิมพคร้ังที่ 1. กรุงเทพมหานคร :  
 อัมรินทรพร้ินติ้ง  แอนด  พับลิชช่ิง จํากัด (มหาชน), พฤศจิกายน 2541. 
สมพงษ  ชูมาก.  ความสัมพันธระหวางประเทศยุคปจจุบัน (ทศวรรษ 1990 สูทศวรรษแรกแหง 
 ศตวรรษที่ 21). พิมพคร้ังที่ 3.  กรุงเทพมหานคร : ดานสุธาการพิมพ, 2547. 
สมภพ  มานะรังสรรค.  พลวัตของระบบการเงินโลกกับผลกระทบตอไทย. พิมพคร้ังที่ 1.   
 เศรษฐศาสตรการเมือง (เพื่อชุมชน) 23  ใน ณรงค  เพชรประเสริฐ (บรรณาธิการ).   
 กรุงเทพมหานคร : เอดิสันโปรดัก, 2546.  
              - JAPAN FINANCE  การเงินบนรอยคราบเศรษฐกิจฟองสบู. พิมพคร้ังที่ 1.  
 กรุงเทพมหานคร : นัทรีผับลิค, 2546.   
สุวินัย ภรณวลัย. ทฤษฎีบรรษัทขามชาติกับการพัฒนาเศรษฐกิจไทย. พิมพคร้ังที่ 3. 
 กรุงเทพมหานคร : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2540. 
อเนก  เหลาธรรมทัศน.  มองเศรษฐกิจการเมืองผานการเคลื่อนไหวของสังคมธุรกิจ.  
 สายทิพย  สุคติพันธ  เรียบเรียงเปนภาษาไทย.  กรุงเทพมหานคร:โครงการจัดพิมพคบไฟ, 2539. 
อํานวย  วีรวรรณ.  เลาเรื่องสมมุติในอดีต. พิมพคร้ังที่ 1.  กรุงเทพมหานคร : บานพระอาทิตย, 2547. 
เอก  ตั้งทรัพยวัฒนา. โลกาภิวัตนบริษัทขามชาติ  บรรษัทภิบาล และความรับผิดชอบตอสังคมของ

บรรษัท. พิมพคร้ังที่ 1.  กรุงเทพมหานคร : แอคทีฟพร้ินต, 2548. 
อิติพร  ยิ้มประเสริฐ. ลูทางในการขยายการผลิตของอุตสาหกรรมผลิตภัณฑยางในทัศนะของ 
 ผูประกอบการ: กรณีศึกษาอุตสาหกรรมยางรถยนต อุตสาหกรรมถุงมือยาง และอุตสาหกรรม

ยางรัดของในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล. วิทยานิพนธปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต 
 บัณฑิตวิทยาลัย สาขาเศรษฐศาสตรการเกษตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2545. 
Zhang  Minquan. โอกาสในการพัฒนาอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศจีน.  
 เดอะรับเบอร อินเตอรเนชั่นเนล. ฉบับที่ 8  ปที่ 2  หนา 23, 2547. 
 
 
 
 
 
 
 
 



 183

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 184

ตารางที่ 21  แสดงรหัสกําหนดความเรว็บนยางเรเดียลสําหรับรถทั่วไป 

เครื่องหมาย 
กําหนด 

ความเร็วสูงสดุ 

ความเร็วสูงสดุ 
 (กม./ชม.) 

เครื่องหมาย 
กําหนด 

ความเร็วสูงสดุ 

ความเร็วสูงสดุ 
 (กม./ชม.) 

เครื่องหมาย 
กําหนด 

ความเร็วสูงสดุ 

ความเร็วสูงสดุ  
(กม./ชม.) 

A1 5 D 65 Q 160 
A2 10 E 70 R 170 
A3 15 F 80 R 180 
A4 20 G 90 S 190 
A5 25 J 100 T 200 
A6 30 K 110 U 210 
A7 35 L 120 H 240 
A8 40 M 130 V 270 
B 50 N 140 W 300 
C 60 P 150 ZR มากกวา 240 

 
 
อัตราสวนของขนาดยาง (ซีร่ีส)  =  ความสูงของแกมยาง x 100 %  /  ความกวางของแกมยาง 
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ยางแบบเรเดียล (Radial Tire) 
 

1.  สําหรับรถนั่ง (Passenger)  เชน 195/60 R 14 85H 
195 = ความกวางยาง (มิลลิเมตร) 
60= อัตราสวนขนาดยาง (60 %) 
R = โครงสรางยางแบบเรเดยีล 
14= เสนผาศูนยกลางกระทะลอ (นิ้ว)  
85= ความสามารถในการรับน้ําหนกั (515 กก.) 
H= ขีดจํากัดความเร็วสูงสุดของยาง (240 กม./ชม.) 

2. สําหรับรถยนตอเนกประสงค (4WD) เชน 31 x 10.5 R 15 (LT) 
31= เสนผาศูนยกลางของยาง (นิ้ว) 
10.5= ความกวางยาง (นิว้) 
R= โครงสรางยางแบบเรเดียล 
15= เสนผาศูนยกลางกระทะลอ (นิ้ว) 
(LT)= ความสามารถในการรับน้ําหนัก 

3. สําหรับกิจการขนสง (Commercial tire) เชน 205/75 R 14 C 104/106N 8PR 
205= ความกวางยาง (มิลลิเมตร) 
75= อัตราสวนขนาดยาง (70%) 
R= โครงสรางยางแบบเรเดียล 
14= เสนผาศูนยกลางกระทะลอ (นิ้ว) 
106/104= ความสามารถในการรับน้ําหนัก (1030/950 กก.) 
N= ขีดจํากัดความเร็วสูงของยาง (140 กม./ชม.) 
8 PR= อัตราชั้นผาใบ 
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ตารางที่ 22  แสดงขนาดของยางที่สามารถใชทดแทนกันได 
 

70 ซีรีย  65 ซีรีย 60 ซีรีย 55 ซีรีย 50 ซีรีย  45 ซีรีย  40/35 ซีรีย 
175/65R13 175/60R13 185/55R14    

165/70R13 
175/65R14 185/60R14 195/55R14 195/50R15   
185/65R13 185/60R14 195/55R14 195/50R15   

175/70R13 
185/65R14 195/60R14 195/55R15 195/50R16 205/45R16  
185/65R14 195/60R14 195/55R15 205/50R15 205/45R16  

185/70R13 
195/65R14 195/60R15 205/55R15 205/50R16  215/40R17 
195/65R14 205/60R14 205/55R1 205/50R1 225/45R16  

185/70R14 
195/65R15 205/60R15 205/55R16 215/50R16 215/45R17 225/40R17 
205/65R14 215/60R14 215/55R15 225/50R15 215/45R17 225/40R17 

195/70R14 
205/65R15 215/60R15 215/55R16 225/50R16 225/45R17 235/40R17 
205/65R15 215/60R15 215/55R16 215/50R17 225/45R17 225/40R18 

205/70R14 
215/65R15 225/60R15 225/55R16 235/50R16 235/45R17 235/40R18 
215/65R16 225/60R16  235/50R17  255/35R18 

205/70R15 
 235/60R16 235/55R17  245/45R18 265/35R18 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 187

ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 

ชื่อผูเขียน นายพิศาล รุงกิจวรเสถียร 
 
การศึกษา 1. ประกาศนยีบัตรวิชาชีพ อัญสัมชัญพานิชยการ 

 2. ปริญญาตรีศิลปศาสตรบัณฑิต  สาขารัฐศาสตรบัณฑติ มหาวิทยาลัยรามคําแหง 
           

การทํางาน 1. บริษัท คาลเท็กซ (ประเทศไทย) จํากัด 
 2. บริษัท เลอเปอรตี้ (ประเทศไทย) จํากัด 
 3. บริษัท จารดินวอห (ประเทศไทย) จํากัด 
 4. บริษัท กูดเยยีร ประเทศไทย  จํากดั (มหาชน) 
 5. ผูประกอบการธุรกิจจําหนายยางรถยนต 
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