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บทที่  1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 ในยุคปจจุบันการคาและการลงทุนลวนอยูในกระแสของโลกาภิวัฒน (Globalization) ซึง่เนน
ในเร่ืองของการเปดเสรีท่ีประเทศตาง ๆ ในโลกมีความเชื่อมตอทางธุรกิจถึงกัน จึงทําใหมีการ        
จัดระเบียบการคาโลกโดยการจัดต้ังองคกรการคาเพ่ือการกํากับดูแลและกําหนดระเบียบวาดวยเร่ือง
ความตกลงท่ัวไปทางภาษีศุลกากรและการคา (General Agreement on Tariffs and Trade: GATT) 
ซึ่งตอมาไดพัฒนาเปนองคการการคาโลก (World Trade Organization: WTO∗) มีหนาท่ีกํากับดูแล
ประเทศสมาชิกไมใหมีความเหลื่อมล้ําทางการคาระหวางกัน อีกท้ังมีหนาที่ในการบริหารขอตกลง
ระหวางประเทศสมาชิก ตลอดจนเปนตัวกลางในการยุติความขัดแยงระหวางประเทศสมาชิก โดย
ประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิกของประเทศภาคี GATT ในป 2523 ในลําดับท่ี 87 เพ่ือใหไดรับสิทธิ
ประโยชนทางภาษีศุลกากรและลดการกีดกันในรูปแบบอื่น ๆ ท่ีเกิดจากระบบทุนนิยม 

 ภายใตระบบทุนนิยมใหมหรือ การลงทุนโดยตรงจากตางประเทศในลักษณะนี้ทําใหบรรษัท
ขามชาติหรือ MNCs เปนตัวผลักดันใหประเทศกําลังพัฒนาเกิดความตองการเงินทุนจากประเทศ
เหลานี้ เนื่องจากเปนแหลงเงินทุนท่ีสามารถนําพาใหเศรษฐกิจภายในของประเทศนั้น  ๆ  สามารถ
เพ่ิมผลิตภาพการผลิต (Productivity) เพ่ิมรายได เพ่ิมการจางงาน และการยกระดับความรูดาน
เทคโนโลยใีหม ๆ  เนื่องจากมีการถายทอดนวัตกรรมทางเทคโนโลยีในรูปแบบของปจจัยทุนใหม ๆ  
ซึ่งโดยปกติการถายทอดในลักษณะนี้จะไมเกิดขึ้นจากการลงทุนทางการเงินหรือการคาระหวาง
ประเทศ ท่ัวไป  อีกท้ังยังชวยสนับสนุนให มีการแขงขันมากขึ้นในตลาดปจจัยการผลิต
ภายในประเทศอีกดวย อาทิเชน ทําใหลูกจางในธุรกิจที่เกิดขึ้นจากเงินลงทุนดังกลาวไดรับการ
ฝกอบรมการปฏิบัติงานในธุรกิจสมัยใหม  เปนการชวยสนับสนุนการพัฒนาทรัพยากรมนุษยใหกับ
ประเทศท่ีไดรับเงินทุน นอกจากนั้นผลกําไรที่เกิดจากวิสาหกิจท่ีกอ ต้ังจากเงินลงทุนจาก
ตางประเทศ ยังชวยใหรัฐบาลของประเทศผูรับมีรายไดจากภาษีเงินไดนิติบุคคล (Corporate Tax) 
อีกทางหนึ่งดวย 

 ดังนั้นแตละประเทศจึงพยายามท่ีจะพัฒนาคุณภาพในสวนของปจจัยการผลิต และนโยบาย
สงเสริมการลงทุนจากภาครัฐเพ่ือให บรรษัทขามชาติ ตาง ๆ  มีความม่ันใจในการเขามาลงทุน ซึ่ง
ไทยเองก็เปนประเทศหนึ่งท่ีมีนโยบายสนับสนุนการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ  เนื่องจากเปน
การลงทุนที่ทําใหมีเม็ดเงินไหลเขาประเทศผูรับเงิน (Host Country) และจะแปรรูปเปนโรงงาน
และเคร่ืองจักรในประเทศผูรับซึ่งยากแกการถอนกลับ  

                                                   
∗ ขอตกลงการเจรจารอบอุรุกวัยนําไปสูการจัดตัง้องคการการคาโลก ทําใหเกิด WTO แทน GATT ในป 2538 
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องคกรธุรกิจ: แรงผลักดันสําหรับธุรกิจการลงทุนตางประเทศ (ญี่ปุน) และนโยบายของไทย 

 องคกรธุรกิจ∗ ของประเทศท่ีเปนผูลงทุนก็เปนแรงสงเสริมอยางหนึ่งในการสรางความม่ันใจ
ตอนักลงทุน เนื่องจากองคกรธุรกิจจะเปนสื่อกลางในการเจรจาตอรองหรือเขารวมในการกําหนด
นโยบายของประเทศผูรับทุน อีกท้ังเปนแหลงขอมูลสําหรับนักลงทุนท่ีจะเขามาดําเนินกิจการใน
ประเทศ เพ่ือใหการลงทุนของบรรษัทขามชาติของตนไดรับความสะดวกตอการลงทุนจึงถือวา
องคกรธุรกิจของบรรษัทขามชาตินั้นสําคัญมาก ทําใหนักลงทุนเกิดความมั่นใจตอสภาวะเศรษฐกิจ
และปรับนโยบายการลงทุนใหเหมาะสมกับประเทศนั้น  ๆ     

 สําหรับประเทศไทยองคกรธุรกิจญี่ปุน ถือเปนองคกรท่ีมีบทบาทอยางตอเนื่อง สวนหนึ่งมา
จากการสงเสริมการลงทุนในตางประเทศของญ่ีปุนเอง และการจัดต้ังองคกรธุรกิจในประเทศไทย
อยาง Japan External Trade Organization (JETRO), Japanese Chamber of Commerce (JCC) หรือ
สถาบันอื่น  ๆ  ท่ี มีการกอตั้ง ในประเทศไทยสง เส ริมใหนักลงทุนญี่ ปุนเขามาลงทุนใน
ภาคอุตสาหกรรมไทย อีกทั้งการชวยเหลือทางดานเศรษฐกิจของญี่ปุนตอประเทศไทยท่ีสงผาน
องคกรธุรกิจ ทําใหภาครัฐบาลและเอกชนประเทศไทยเห็นความสําคัญขององคกรธุรกิจท่ีไดจัดต้ัง
ขึ้นในประเทศไทย  

 โดยองคกรธุรกิจของญี่ปุนนั้นถือไดวามีการจัดตั้งมามากกวา 30 ป นับต้ังแตหลังขอตกลง 
“พลาซาแอ็กคอรดในปลายป 1985” ท่ีทําใหญี่ปุนมีการเรงกระแสการยายทุนออกนอกประเทศเพ่ือ
แกปญหาการสงออก, ลดตนทุนการผลิต ฯลฯ ซึ่งหนวยงานท่ีมีบทบาทสําคัญคอยควบคุม
อุตสาหกรรมในประเทศญี่ปุนและการสงออกของญ่ีปุนคือกระทรวงมิติ ยอมาจาก ∗∗MITI 
(Ministry of International Trade and Industry) ซึ่งเริ่มสรางระบบแหงสถาบันเพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจ
อยางแทจริงทําใหกระทรวงนี้มีอํานาจ ในการกําหนดยุทธศาสตรการคาระหวางประเทศและ
อุตสาหกรรมตาง ๆ ไดเต็มที่  MITI  ไดจัดตั้งองคกรธุรกิจขึ้นมาเพ่ือสงเสริมการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจอยาง องคการการคาภายนอก (JETRO) เปนหนวยงานท่ีใหบริการดานขาวกรองการคา
โดยมีเจาหนาท่ีญี่ปุนประจําอยูในประเทศตาง  ๆ  คอยตรวจสอบความเปลี่ยนแปลงในนโยบาย 
อัตราภาษีศุลกากรขอกําหนดลักษณะผลิตภัณฑ ตลอดจนชวยเหลือการประชาสัมพันธ และ
การตลาดใหแกผลิตภัณฑสินคาใหม ๆ  ของญี่ปุน นอกจากนี้เจาหนาที่ของ JETRO ในตางประเทศ
                                                   

∗ องคกรธุรกจิคอื องคกรหรอืสมมาคมของธรุกิจเอกชนท้ังท่ีเปนธุรกจิประเภทเดียวกันหรอืเปนการรวมกลุมในพื้นท่ีเดยีวกัน
เพื่อการพัฒนาของกลุมและการเปนตัวแทนในการเจรจาตอรอง ประชาสัมพันธเผยแพรขาวสาร เชน สภาหอการคาญี่ปุน  สมาคม
สงเสริมเทคโนโลยีไทย-ญี่ปุน เปนตน 

∗∗ กระทรวงมิติกอต้ังขึ้นเมื่อปค.ศ.1949 แตกอนหนาน้ันญี่ปุนก็มีกระทรวงพาณิชย-อุตสาหกรรม (Ministry of Commerce and 
Industry, MCI) อยูในชวงค.ศ.1925-1943 แลวมาเปนกระทรวงยุทโธปกรณ (Ministry Munitions, MM) ในชวงสั้นๆ ระหวางค.ศ.
1943-1945 แลวจงึกลับไปเปนกระทรวงพาณชิย-อุตสาหกรรมในระยะ ค.ศ.1945-1949 (จากบทความวิชาการ ญี่ปุน: การเมืองและ
นโยบายตางประเทศ) 
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เกือบทุกคนจะถูกโอนมาจากกระทรวงมิติ JETRO จึงมีลักษณะคลายรัฐวิสาหกิจไมใชองคกรของ
กระทรวงโดยตรง อยาง JETRO ท่ีตั้งอยูในประเทศไทยนั้นก็มีหนาท่ีใหความสะดวกและประสาน
การลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนในประเทศไทย อีกทั้ง JETRO มีหนาท่ีในการสงเสริมการสงออก
แบบ Dual Track ระหวาง ไทย-ญี่ปุน/ญี่ปุน-ไทย, สงเสริมการลงทุนโดยตรง, สงเสริมกิจการ
อุตสาหกรรมในไทยในเรื่อง (SMEs, อุตสาหกรรมสนับสนุนการพัฒนาแรงงาน, ระบบการขนสง 
ฯลฯ) รวมถึงสงเสริมการสงออกของไทย เชน การรวมมือในเร่ืองการสงเสริมหนึ่งตําบลหนึ่ง
ผลิตภัณฑ หรือการใหคําปรึกษานักลงทุนไทยท่ีตองการไปลงทุนในญี่ปุน เปนตน 

  นอกจากนี้ก็มีองคกรทางภาคเอกชนที่รวมตัวเพ่ือติดตอประสานงานลูกคาญี่ปุนดวยกันคือ 
สภาหอการคาญ่ีปุนในประเทศไทย JCCB ปจจุบัน JCCB มีสมาชิกอยูประมาณ 1,777 บริษัท      ซึง่
มากท่ีสุดของ JCC ที่กระจายอยูท่ัวโลก หนาท่ีของ JCCB นั้นคือสรางความรวมมือระหวาง ญ่ีปุน-
ไทย รวมถึงการจัดหาสํารวจความพรอมทางดานเศรษฐกิจใหแกนักลงทุนญี่ปุน โดยจัดสัมมนา
เพ่ือใหมีการพบกันระหวางนักธุรกิจไทย-ญี่ปุน ตลอดจนถึงภาครัฐบาลไทย อยางหนึ่งก็เพ่ือไดมี
การแลกเปลี่ยนขอมูล และขอคิดเห็นของนักลงทุน เพ่ือนําไปปรับใชตอการกําหนดนโยบาย 

 สําหรับทางภาครัฐบาลไทยเองก็มีความสัมพันธอันดีกับรัฐบาลญี่ปุนมาโดยตลอดรวมถึง
แสดงความม่ันใจในการลงทุนของญี่ปุนท่ีมีตอประเทศไทย โดยดูไดจากการจัดสัมมนาระหวาง
ไทย-ญี่ปุนท่ีเกิดขึ้นอยางตอเนื่อง ยกตัวอยางเชน คํากลาวชวงหนึ่งของงานสัมมนาภายใตชื่อ 
“Economic Relations between Thailand and Japan” by Ambassador Sakthip Krairiksh at Keio 
University, Fujisawa Campus, 14 2001 ที่แสดงใหเห็นถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจในการเชื่อม
ความสัมพันธในการลงทุนระหวางประเทศ (เนื้อหาจากบางสวนของงาน)  

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

 Japan has also been very supportive to Thailand’s human resource development. Through 
the Technological Human Resource Development Program under Japan International Cooperation 
Agency (JICA), Japan’s assistance has fostered Thailand technical resources to respond to the 
needs of Thai industry and has helped develop capacity of Thai researchers to pursue R&D 
activities to meet the necessity (JETRO Bangkok, May 2004) 
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 จากเนื้อหาบางสวนท่ีกลาวมาทําให เห็นวาความแข็งแกรงและมีแผนงานขององคกรธุรกิจ
ญ่ีปุน ทําใหการขยายการลงทุนเปนไปตามกรอบและขอบังคับท่ีถูกตอง เพราะการไดแลกเปลี่ยน
ขอมูล ความตองการของผูลงทุนและผูรับทุน เชน นโยบายการขยายการลงทุนกิจการขนาดเลก็และ
ขนาดกลาง (SMEs) ท่ีเพ่ิมขึ้นในภาคการลงทุนไทยนั้น องคกรธุรกิจของญี่ปุนเองไดใหความสาํคญั
ตอผูออกนโยบายทางภาครัฐของไทย เชน การรวมมือกับภาครัฐไทยตอการพัฒนาธุรกิจ SMEs  
ดวยการสงเจาหนาท่ีญี่ปุนเขามาฝกอบรมเจาหนาท่ีไทยในธนาคาร SMEs เพ่ือความเขาใจในธุรกิจ
นี้และสามารถใหคําแนะนําผูลงทุน SMEs ในไทยตอไป โดยโครงการนี้เริ่มต้ังแตป 1999 – 
มิถุนายน 2005 (จากบทสัมภาษณ Mr.Hitoshi Ozawa) 

  บทบาทขององคกรธุรกจิญี่ปุนตอภาครฐับาลไทยนั้น มีความสมัพันธอยางตอเนื่องในทุกชวง
รัฐบาลและเศรษฐกิจ จุดประสงคเพ่ือใหธุรกิจของตนดําเนินไปอยางตอเนื่อง ซึ่งสามารถสรุปโดย
ยอไดดังนี้ (ตารางท่ี1.1) 

 บทบาทขององคกรธุรกิจญี่ปุนท่ีความสัมพันธตอเนื่องในภาคเศรษฐกิจไทยโดยแบงเปน 3 
ชวงเศรษฐกิจคือ liberalization, rehabitate(after crisis), global sourcing  ดังนี้  
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ตารางท่ี 1.1 บทบาทขององคกรธรุกิจญ่ีปุนใน 3 ชวงเศรษฐกิจ  
Liberalization  
2534-2540 

- บทบาทของ JCC ในชวงที่นายกรฐัมนตรี อานันท ปนยารชุน เปนนายกรัฐมนตรี ป 2534 เกดิการปฏวิตัิ
รฐัประหารโดยเริม่รฐับาล อานันท  ปนยารชุน  โดยทหาร (บก เร ือ อากาศ) ซึง่เปนชวงท่ีในญ่ีปุนเริ่มคณะรฐับาล 
มิยาชาวา 
- จากการสนับสนุนของ JCC ทําใหเกิดการพฒันาจัดตัง้ศูนยอบรมทางเทคนคิโดยความรวมมือจากกลุม 
Keidanren และ สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ซึง่ชวงรฐับาลนี้เอง เริม่ใชภาษีมลูคาเพิม่ (7%) 
2540 (1997)-2543 (2005) 
- ในปพ.ศ.2537 รัฐบาลชวน(1) มีการเยอืนประเทศญี่ปุน  
- กระทรวงการคลงัของไทยอนุมัติสิทธพิเิศษในการจดัเก็บภาษีการประกอบรถยนตเพือ่การสงออก 
- ใหสทิธสิงเสริมการลงทุนของ BOI แกอตุสาหกรรมประกอบรถยนต 
- BOI เชิญชวนการลงทุนจากญ่ีปุนเพือ่สรางโรงงานรบัเหมาชวงจํานวนประมาณ 50,000 แหง 
- ในปพ.ศ.2538 รฐับาลบรรหาร เขารวมการประชมุ APEC ที่โอซากา 
- ปพ.ศ. 2539 BOI ผอนคลายขอจํากัดดานการลงทุนใหกับบรษทัรวมทนุตางชาต ิ  

Rehabitate (after crisis) 
2540-2543 

บทบาท JCC -ญ่ีปุนและไทยลงนามรวมกันในหนังสือกระชับความรวมมอืเกีย่วกับกรรมสิทธิอ์ตุสาหกรรม 
-เปนชวงทีค่ณะกรรมการอํานวยการตางประเทศ ดงูานในจีน 
-แลกเปลีย่นความคดิเหน็กบัเอกอคัราชทูต โอตะ ในเรือ่งเกีย่วกับการสรางความรวมมอืระหวางญ่ีปุน-ไทย ในป  
2000 
-ในป 2540 ทาง JCC มีการสาํรวจเก่ียวกบัสภาวะการจางงาน ของบรษิัทรวมทนุญี่ปุนครัง้ที่ 1 พรอมทัง้ทําการ
สํารวจแนวโนมทางเศรษฐกิจ ไตรมาส 3 ป 1997 
-มีการเปดศูนยฝกอบรมความสามารถทางเทคนิค อนัเกดิจากความรวมมอืของบรษิัทญีปุ่น-ไทย 
-เอกอัคราชฑตูโอตะ และรฐับาลญ่ีปุนลงนามในเอกสารแลกเปลีย่นทางการจัดหาเง ินกูสกุลเยน จํานวน 105,900 
ลานเยน ใหกบัรฐับาลไทยผานทาง OECF 
-รฐับาลญ่ีปุนทาํประกันทั่วไปมลูคา 7 พันลานเหรียญ USA และค้ําประกันการนําเขาและการลงทนุมลูคา 1 
พนัลานเหรยีญ USD ในไทย 
-กระทรวงการคลงัและ ธนาคารแหงประเทศไทย ออกคําสัง่พกักิจการ เพ่ือรอการควบกจิการของสถาบันการเงิน 
-เงินบาทเปนระบบลอยตัว,รับขอเสนอของ IMF เพือ่ฟนฟูกจิการ 
-ประกาศใชภาษมีูลคาเพิม่อตัราใหม (10%) 
-การลงนามระหวางธนาคารเพื่อการนําเขาและสงออกและสถาบันการเงินของญี่ปุนเพื่อปลอยเงินกูรวมกนั 
(Syndicated Loan) จํานวน 8 หมื่นลานเยน 
-รฐับาลญ่ีปุนใหเงินชวยเหลือประเทศไทยทัง้สิน้ 1,850 ลานดอลลาห ผานโครงการมยิาซาวา 
-ทําการสํารวจแนวโนมเศรษฐกิจของบรษิัทรวมทุนญี่ปุนในไทย 
-Nihon Euro Union ชนะการประมลูระบบรถไฟในการกอสรางรถไฟใตดิน 
-ลงนานสัญญากูยืมเงินเยน ครัง้ที่ 25 จํานวน 15,671 ลานเยน 2000 – 2004 

Global Sourcing 
2543-ปจจุบัน 
 

-บทบาทของ JCC ตอดานนโยบาย และความสัมพนัธตอประเทศไทย ในชวงรฐับาลยคุทกัษิณ JCC มีการจัด
สัมมนา เศรษฐกิจญี่ปุน Keidanren เยือนประเทศไทย ป 2003 จัดประชมุรวมคณะกรรมการรวมเศรษฐกิจ และ
การคาระหวางประเทศ ญ่ีปุน-ไทย ครัง้ท่ี 18 ทีก่รงุโตเกียว2001  
-ไทยรกัไทย ชนะการเลอืกตั้ง 
- ผูแทนจากสมาพันธ คันไซ ดันดาริน เขาพบนายกทักษิณ 
2002 ประชมุรวมกับนายสมพงษ วนาภา เลขาธิการคนใหมของ บโีอไอ 
-เปด Website ของ หอการคาญี่ปุน (www.JCC.or.th) 
-นายกรัฐมนตร ีโอรซิมูิเยือนไทย 
-JCC จัดสัมมนาแลกเปลีย่นขอมลูระหวางกรมสรรพกรและหอการคาตางประเทศ 
-หอการคาและอตุสาหกรรมแหงประเทศญี่ปุนเยอืนไทย 
-คณะกรรมการอํานวยการดงูานตางประเทศ ดงูานที่ประเทศ (จีนและฮองกง) 
 

ที่มา www.jcc.or.th

http://www.JCC.or.th)
http://www.jcc.or.th
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บทบาทภาครัฐบาลกับอํานาจทางการเมืองในการออกนโยบายสําหรับการลงทุนภาคเศรษฐกจิ  
 การสงเสริมการลงทุนของภาครัฐนั้น มีการใชนโยบาย∗เปนเครื่องมือในการดําเนินการ เพ่ือ
กําหนดภาวะทางเศรษฐกิจใหนักลงทุนและองคกรธุรกิจที่เกี่ยวของไดยึดปฏิบัติ อยางไรก็ตามการ
กําหนดนโยบายนั้นถือเปนกระบวนการทางเศรษฐกิจการเมืองอยางหนึ่งเนื่องจากผูออกนโยบาย 
สวนใหญเปนกลุมท่ีมีฐานะทางการเงินหรือกลุมผลประโยชนที่มีอํานาจทางการเมือง ทําใหได
ประโยชนจากนโยบายท่ีนํามาใชปฏิบัติตอธุรกิจ   ซึ่งชวงรัฐบาล ฯพณฯ เปรม ติณสูลานนท เห็น
เดนชัดมากเนื่องจาก ฯพณฯ เปรม ติณสูลานนท เห็นวาผูปกครองไมสามารถที่จะบริหารงานทุก
ดานใหประสบความสําเร็จ อยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลไดสูงสุดผูปกครองอาจจะมีความ
ชํานาญเฉพาะงานทางดานการเมืองและสังคม เชน การบริหารควบคุมคน แตอาจขาดความชํานาญ
ในการบริหารงานทางดานเศรษฐกิจนักการเมืองท่ีขึ้นมาปกครองบานเมืองสวนใหญจะขาดความรู
ความเขาใจในทางเศรษฐศาสตรอยางถองแท จึงเกิดการสรรหาบุคคลภายนอกท่ีมีความรูความ
ชํานาญเฉพาะดาน และมักจะเปนผูท่ีประสบความสําเร็จมาไมนอยแลวในชีวิตการงานของตน ให
เขามา    มีสวนรวมทางการเมืองการปกครองหรือเขามาชวยเหลือเปนท่ีปรึกษาในงานของประเทศ
มากขึ้น (ประกาศศักด์ิ ธานินพงศ, 2528) 

 นักธุรกิจจึงเห็นความสําคัญของตนเองในระบบการเมือง โดยเฉพาะนักธุรกิจระดับเจาของ
เงินทุนนั้น เปนท่ีทราบกันวาคนกลุมนี้เปนกลุมอิทธิพลและกลุมผลประโยชนทางการเมืองมาก 
อาศัยอํานาจทางการเงินแสวงหาบทบาทของตนเองทางการเมืองท้ังเพ่ือผลประโยชนทางธุรกิจและ
นําสูการมีชื่อเสียงในสังคม เพ่ือเปนวงจรกลับไปสูความสําเร็จทางธุรกิจตอไป อีกท้ังมีการใชเงิน
สรางฐานทางการเมืองเพ่ือแขงขันทางธุรกิจกับกลุมอื่น จึงไมนาแปลกใจท่ีวาเศรษฐกิจการเมือง   
ในแตละยุคสมัยอาจมีความแตกตางกันในบางเรื่องท่ีกลุมผลประโยชนเปลี่ยนไปตามรางของ
รัฐสมัยนั้น  ๆ  

ดังนั้นจากเหตุการณการเมืองท่ีผานมาทําใหรูวาการเมืองสามารถผลักดันใหนักธุรกิจไดรับ
ผลประโยชน โดยทําใหกิจการตาง  ๆ   ดําเนินการไดคลองตัวมากยิ่งขึ้น อีกทั้งการเมืองกับธุรกิจ
ตางฝายสนับสนุนซึ่งกันและกัน ซึ่งหมายถึง ระบบการเมืองและธุรกิจท้ังสองนี้จะตองคอยเกื้อกูล
ชวยเหลือซึ่งกันและกัน นั่นคือการเมืองดี เศรษฐกิจจะดีดวย หรือถาเศรษฐกิจดีการเมืองก็จะมี
เสถียรภาพ ขอนี้คอนขางเห็นไดชัดในระบบการเมืองทั่วโลกรวมท้ังประเทศไทยดวย เหตุเพราะถา

                                                   
∗ จากหนังสือนโยบายของรัฐอะไร ทําไมและอยางไรโดยกุลธน ธนาพงศธร ไดกลาวไววา นโยบายหมายถึง กระบวนการท่ีตอง

จําแนกรายละเอยีดเพื่อแบงแยกงานกันทําโดยมคีวามสัมพันธกันเหมือนลกูโซ การกาํหนดนโยบายเปนการวางวธิีเพื่อใหไดตาม
วัตถุประสงค  

นโยบายคือ แนวปฏิบัติซึ่งระบุคุณคาหรือประโยชนอันพึงไดรับจากการปฏิบัต ิ“นโยบายเปนแนวบริหาร” เปนแนวกําหนด
วิธีการกระบวนการวางแผน และการกําหนดโครงการเพ่ือใหสําเรจ็วัตถุประสงค ในเรือ่งใดเรื่องหนึ่งโดยเฉพาะเจาะจง หรอืสวนใด
สวนหนึ่งของความมุงหมาย (ศึกษาเพิ่มเติมไดจาก หนังสอืนโยบายของรฐัอะไร ทําไมและอยางไร โดยกลุธน ธนาพงศธร) 
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ภาวะเศรษฐกิจในประเทศใดเกิดปญหาไมมั่นคง รัฐบาลท่ีทําการปกครองประเทศขณะนั้นก็มักเกิด
ความระส่ําระสายตามไปดวย นักธุรกิจจึงตองเรียนรูและทราบนโยบายของรัฐบาลในการดําเนิน
ธุรกิจ และรัฐบาลก็ตองศึกษาปญหาตาง ๆ  ทางดานการดําเนินงานที่เกี่ยวกับธุรกิจหมายถึง นัก
ธุรกิจจะตองคอยติดตามขาวสารทางการเมืองอยูอยางสมํ่าเสมอ คอยพิจารณาดูวารัฐบาลมีแนวโนม
อยางไร จะไดดําเนินธุรกิจใหสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลเพื่อความอยูรอด 

ดังตัวอยางของนักลงทุนญี่ปุน คือกอนการลงทุนไดมีการศึกษาแนวนโยบายของประเทศอีก
ท้ังวัฒนธรรมตางๆ โดยผานองคกรธุรกิจของตนอยาง JETRO, JCC, หรอืแมแตสถานทูตญีปุ่นกอน
ตัดสินใจเขามาลงทุน ซึ่งภาพท่ีเห็นสวนใหญ คือนักธุรกิจญี่ปุนไดใหความสําคัญกับภาครัฐของ
ไทยมากในทุกรัฐบาลท่ีผานมา เชน การรวมมือปฏิบัติตามกฎการลงทุนของประเทศ การชวยเหลือ
ทางดานการศึกษา โดยการจัดใหมีโครงการแลกเปลี่ยนนักเรียนทุนเทคโนโลยี เปนตน จึงเปนเหตุ
ใหการลงทุนในประเทศไทยของนักลงทุนญี่ปุนเกิดความคลองตัว มากกวานักธุรกิจชาติอื่น ๆ      
ทําใหนโยบายการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศสวนใหญจึงเอื้อแกการลงทุนจากญ่ีปุน โดยเฉพาะ
ธุรกิจดานอุตสาหกรรมยานยนต และอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง 

  สําหรับแนวทางการสงเสริมการลงทุนของภาครัฐนั้น ประเทศไทยมีการกําหนดนโยบายตาม
แผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาต ิ ในเรื่องของการลงทุนจากตางประเทศซึ่งเริ่มมีการกําหนดมาต้ังแต
แผนพัฒนาฉบับที ่ 1 และคอยๆมีการพัฒนาเรือ่ยมาจนถึงปจจุบันท่ีปฏบัิตติามแผนพฒันาเศรษฐกิจ
ฉบับท่ี 9  การดําเนินนโยบายเศรษฐกิจจึงเปนไปในแนวทางสนับสนนุการลงทุนจากตางประเทศ 
เพ่ือดึงดูดนักลงทุนจากตางประเทศเขามาในประเทศไทย โดยเนนไปท่ีอุตสาหกรรมยานยนตและ
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง  ซึ่งมีการปรับเปลีย่นนโยบายใหเขากับแตละชวงของรฐับาลโดยนโยบาย
ดานยานยนตนัน้ เปนนโยบายที่มีความตอเนื่องและพัฒนาเร่ือยมาซึ่งสามารถอธิบายได ใน 3 ชวง
เศรษฐกิจคอืในชวง เศรษฐกิจเสรี (Liberalization 2534-2540), วิกฤตเิศรษฐกิจ (Rehabitate, after 
crisis 2540-2543), เศรษฐกิจโลกาภิวัฒน (Global Sourcing 2543-ปจจุบัน) ดังนี ้
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เศรษฐกิจเสรี (Liberalization 2534-2540) 

 เพ่ือบรรลุผลประโยชนสูงสุดของชาติโดยยึดถือและเคารพพันธกรณีที่มีอยูกับตางประเทศ
ตามสนธิสัญญาและความตกลงตาง  ๆ  ท่ีประเทศไทยเปนภาคี รวมท้ังกฎบัตรสหประชาชาติและ
ปฏิญญาสากลวาดวยสิทธิมนุษยชน โดยคํานึงถึงความสัมพันธอันดีท่ีมีตออาเซียน ประเทศเพ่ือน
บานและมิตรประเทศรวมท้ังประเทศมหาอํานาจดวยการเพ่ิมบทบาทของประเทศไทยในวงการ
เศรษฐกิจของโลก เพ่ือสนับสนุนระบบการคาเสรีและเสริมสรางศักยภาพในการแขงขันทาง
เศรษฐกิจระหวางประเทศ ในชวงรัฐบาลคุณอานันท    ปนยารชุน เริ่มแรกใหมีการเปดการคาเสรี 
โดยกําหนดนโยบายดวยการสรางความมั่นใจใหกลุมธุรกิจท้ังในประเทศและตางประเทศเกี่ยวกับ
โอกาสในการประกอบธุรกิจการคาและการลงทุน เพ่ือเรงรัดการสรางงานและรายไดใหกับ
ประชาชน รวมถึงปรับปรุงเศรษฐกิจใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้นดวยการจัดระบบการดําเนินการดาน
เศรษฐกิจระหวางประเทศ โดยเฉพาะการเจรจาการคาระหวางประเทศเพ่ือรักษาผลประโยชน
สวนรวมทางเศรษฐกิจนั่นคือ 

 การเพ่ิมการแขงขนั ประสิทธภิาพ ความเปนธรรมของธุรกจิตาง ๆ  ดวยการยกเลกินโยบาย
บางอยางทางการคาเพ่ือเปนการสนับสนุนภาคการลงทุนดังนี้ 

 1. ยกเลิกหรือลดการผูกขาด รัฐบาลไดดําเนินการแกไขกฎหมายเพ่ือยกเลิก ลดการผูกขาด
หรือการคุมครองอุตสาหกรรมตาง  ๆ  ใหลดนอยลง โดยพิจารณาดูวาอุตสาหกรรมหรือธุรกิจ
ประเภทใดบาง ท่ีรัฐใหการคุมครองมากเกินไปจนอุตสาหกรรมนั้นขาดประสิทธิภาพในการผลิต
และการพัฒนาคุณภาพสินคา รวมทั้งการแขงขันซึ่งกันและกัน  ทําใหประชาชนไมไดรับ
ผลประโยชนจากการคุมครอง อุตสาหกรรมนั้น  ๆ   

2. การยกเลิกควบคุมการนําเขาเคร่ืองยนตดีเซลใหมเสื้อสูบและเสื้อสูบกึ่งสําเร็จรูปขนาด 
301-1,100 ซีซี การยกเลิกการหามนําเขารถยนตนั่งไมเกิน 2,300 ซีซี  

3. การยกเลิกประกาศนโยบายการหามต้ัง ขยาย อุตสาหกรรมสิ่งทอ อุตสาหกรรมผลิตเหล็ก
แผน ฯลฯ  

4. การลดภาษีอากร และการคาอื่น ๆ อีกจํานวนมากเพ่ือใหผูผลิตมีตนทุนการผลิตต่ํา 
 5. เริ่มมีการนําภาษีมูลคาเพ่ิมมาใช 
  6. การปลอยน้ํามันลอยตัว, การตั้งกลุม AFTA หรือแมแตการจัดต้ังกิจการวิเทศธนกิจ          
ท่ีกรุงเทพฯ 
            7. การเตรียมพรอมเร่ืองสาธารณูปโภคเพ่ือใหประเทศไทยเปนแกนนําเศรษฐกิจในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใตดวยการริเริ่มโครงการตาง  ๆ  อาทิ ขยายทางดวน การกอสรางรถไฟฟา 
รวมถึงการสรางสนามบินหนองงูเหา 
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 สําหรับนโยบายท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนต  มีการเปดโอกาสใหมีการนําเขารถยนต
ตางประเทศเพ่ือใหเกิดการแขงขันนําไปสูการพัฒนาโดยมีมาตรการเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต 
เชน ยกเลิกการควบคุมการนําเขาเฉพาะรถยนตสําเร็จรูปที่ใชแลว, ปรับโครงสรางภาษีรถยนตเพ่ือ
การเกื้อหนุนกับอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่อง, ยกเลิกภาษีการคาโดยนําภาษีมูลคาเพ่ิมมาใชในวันท่ี       
1 มกราคม 2535 (ซึ่งถือไดวาเปนมาตรการสงเสริมการออมของประเทศดวย) เปนตน 

 ท้ังนี้ นโยบายการเปดเสร ีและการสงเสริมการลงทุนจากตางประเทศทําใหมีการลงทุนของ
นักลงทุนตางชาติเพ่ิมมากขึ้น โดยเริ่มมีการเขามาต้ังโรงงานเพ่ือเปนฐานการผลิตแหงใหม ใน
ประเทศไทย แตเนื่องจากชวงปลายป 2539 – 2540 ประเทศไทยเกิดวิกฤติเศรษฐกิจจากการโจมตี
คาเงินบาท ทําให การลงทุนและเศรษฐกิจชะลอตัว เศรษฐกิจไทยจึงเขาสูยุควิกฤติเศรษฐกิจ 
(Rehabitate)  

วิกฤติเศรษฐกิจ (Rehabitate, after crisis 2540-2543) 

 วิกฤติเศรษฐกิจป 40 มาตรการและนโยบายในการบริหารประเทศไดยึดหลักในแผนพัฒนา
ฉบับท่ี 8 การบริหารประเทศอยูในภาวะวิกฤติเศรษฐกิจ สิ่งท่ีรัฐบาลทํานั้นคือ กําหนดแนวทางการ
แกไขปญหาอยางเปนขั้นตอนโดยใหความสาํคญัในการสรางเสถียรภาพกระตุนและฟนฟูเศรษฐกจิ
เปนอันดับแรก และระมัดระวังไมใหการแกไข ปญหาดานหนึ่ง สงผลกระทบตออีกดานหนึ่ง 
เพ่ือใหเศรษฐกิจไดฟนตัว ในดานการลงทุนในสินทรัพยทางการเงินของตางประเทศในไทยลดลง
มากในป 2541 และเงินทุนเคลื่อนยายสุทธิขาดดุลเพ่ิมขึ้นจากป 2540 มีมูลคารวม 413,435 ลานบาท 
เนื่องจากการไหลออกของเงินทุนภาคเอกชนเพื่อชําระหนี้ตางประเทศ มีการลดลงในบัญชีเงินบาท
ของชาวตางประเทศแตดุลบัญชีเดินสะพัดเกินดุลเปนจํานวนมาก ชวยใหดุลการชําระเงินเกินดุล 
57,623 ลานบาทซึ่งการเปลี่ยนแปลงทางการเคลื่อนยายทุนนั้นสวนหนึ่งมาจาก เงินลงทุนโดยตรง
จากตางประเทศ (Direct Investment) ดวยเชนกัน  ซึ่งมีมูลคารวม 304,998 ลานบาทเทียบกับ 
125,274 ลานบาทในป 2540 เพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 143.5 เปนการลงทุนสุทธิในกิจการธนาคารพาณิชย 
95,111 ลานบาท สําหรับการลงทุนในธุรกิจท่ีไมใชธนาคาร ซึ่งนับรวมท้ังการลงทุนในทุนเรือนหุน
และเงนิกูบริษทัในเครอืนั้น สวนใหญเปนการลงทุนในภาคอตุสาหกรรม และการคา การลงทุนของ
ไทยในตางประเทศมีเพียง 4,836 ลานบาทเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจตกต่ําและธุรกิจในประเทศขาด
สภาพคลอง 
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การลงทนุเบ้ืองตนในราคาประจําป (Gross capital formation) การลงทุนในสินทรัพยถาวร
กอนหักคาเสือ่มราคา และการเปลี่ยนแปลงในสนิคาคงคลงัลดลงอยางรวดเร็วถึงรอยละ 40.5 เทียบ
กับการลดลงรอยละ 17.8 ในป 2540 ผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจ กําลังการผลิตสวนเกิน และการ
ขาดแคลนสนิเชือ่ทําใหการลงทุนของภาคครวัเรือนและธุรกิจลดลงรอยละ 38.9 และ 50.3 
ตามลําดับ นอกจากนี้การลงทุนของภาครฐับาลมีการขยายตัวสูงขึ้นตอเนือ่ง มีมูลคาลดลงรอยละ 
25.2 

ภาวะเศรษฐกิจ เศรษฐกิจไทยในป 2541 หดตัวอยางรุนแรง มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมใน
ประเทศ    ณ ราคาคงท่ี ( GDP at constant price) ลดลงถึงรอยละ 10.8 ภาวการณผลิตลดลงเกือบ 
ทุกสาขา 
ตารางท่ี 1.2  มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ณ ราคาคงที่ป 2537-2541 

 2537 2538 2539 2540 2541 
1.อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจ (%)  8.9 9.3 5.9 -1.4 -10.8 
2.ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ  
   (ลานบาท) 

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

3.อัตราเงินเฟอ (%)  5.0 5.8 5.9 5.6 8.1 
4.อัตราการขยายตัวการลงทุน  
   (ราคาป 2531) 

     

-ภาคเอกชน (%) 8.8 10.5 2.6 -31.2 -53.2 
-ภาครัฐบาล (%) 22.4 12.6 22.0 10.1 -29.4 
5. ชองวางการออมและการลงทุน 
   ตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (%) 

-5.6 -8.0 -8.0 -0.4 12.8 

-ภาคครัวเรือน 3.6 3.9 2.8 7.6 9.9 
-ภาคธุรกิจเอกชน -14.4 -17.2 -13.6 -11.2 8.6 
-ภาครัฐบาล 3.8 3.8 2.9 -0.7 -1.3 
-ภาครัฐวิสาหกิจ -2.3 -2.4 -2.9 -2.8 -1.8 
-ภาคสถาบันการเงิน 3.8 3.9 2.8 6.7 -2.6 
6.ดุลบัญชเีดินสะพัด (ลานบาท) -201,986.0 -336,090.0 -371,228.0 -38,315.0 595,035.0 
7.สัดสวนดุลบัญชเีดนิสะพัด 
   ตอผลิตภัณฑมวลรวม ในประเทศ(%) 

-5.6 -8.0 -8.0 -0.8 12.9 

8.เงินทุนเคลื่อนยายสุทธ ิ(ลานบาท) 305,851.0 545,121.0 493,530.0 -161,971.0 -413,435.0 
9.การเปลี่ยนแปลงของหน้ีสิน 
   ตางประเทศภาครัฐ (ลานบาท) 

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

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

     

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

ท่ีมา สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต,ิ ธนาคารแหงประเทศไทย, กระทรวงพาณิชย 

  รัฐบาลชวน หลีกภัย (ในขณะนั้น) ไดออกมาตรการในการสงเสริมการลงทุนรวมกับ
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน ดังนี้ 

  1. มาตรการสงเสริมการลงทุนเพือ่กระตุนเศรษฐกจิระยะสัน้ 
 1.1. มาตรการท่ีเกี่ยวของกับภาษีอากร ไดแก การยกเวนอากรขาเขาเคร่ืองจักรเพ่ือทดแทน
เครื่องจักรเดิม และเพ่ือเรงรัดการสงออก เปนตน 

1.2. มาตรการท่ีไมเกี่ยวของกับภาษีอากร ไดแก การผอนผันหลักเกณฑการรวมทุน คือ
ผอนผันใหโครงการใหม และโครงการเดิมท่ีไดรับการสงเสริม แตยังไมเปดดําเนินการในเขต 1 
และ 2  สามารถจําหนายสินคาในประเทศไดโดยไมคํานึงถึงสัดสวนการถือหุนของตางประเทศ 
   2. สนับสนุนการเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน กอใหเกิดความคลองตัวในการใช
เทคโนโลยี จึงไดพิจารณาอนุมัติใหผูรับการสงเสริม  นําเขาแมพิมพ และเคร่ืองจักรท่ีใชใน
อุตสาหกรรมอิเล็คทรอนิคสและชิ้นสวนออกไปอีก 5 ป จนถึงป 2547 

  3. การแกไขสภาพคลอง โดยมีแนวคิดสนับสนุนใหผอนปรนการถือหุนของนักลงทุน
ตางชาติมากขึ้น อนุมัติผอนปรนเงื่อนไขของนักลงทุนตางชาติมากขึ้นโดยอนุมัติใหเฉพาะกรณี
ผูเขารวมทุนฝายไทยเห็นชอบใหผูรวมทุนตางชาติถือหุนขางมากได เพ่ือนํามาฟนฟูกิจการ 

  4. อํานวยความสะดวกใหผูสงออก คือสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนที่มี
มาตรการยกเวนอากรขาเขาวัตถดิุบ เพ่ือทําการผลิตเพ่ือการสงออก และขยายการย่ืนขอสงเสริมการ
ลงทุนในอีก 1 ป ใหผูสงเสริมท่ีใชสิทธิและประโยชนยกเวนอากรขาเขาวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปน
เพ่ือใชในการสงออกที่สิ้นสุดไปแลวไดรับการขยายเวลาใหใชสิทธิประโยชนดังกลาว 

 จากนโยบายของคุณชวน หลีกภัย (นายกรัฐมนตรีในขณะนั้น) นี้เองทําใหเศรษฐกิจของ
ประเทศไทยเริ่มขยับตัวขึ้น และการลงทุน จากตางชาติโดยเฉพาะญี่ปุน กเ็ริ่มท่ีจะเขามาอีกครัง้หนึง่ 
รวมถึงกิจการท่ีนักธุรกิจญี่ปุนไดมีการลงทุนไปบางแลวกอนเกิดวิกฤติเศรษฐกิจก็ไดมีการเริ่ม
ดําเนินการเพิ่มเติม ถึงแมจะนอยกวากอนชวงเกิดวิกฤติเศรษฐกิจแตก็ถือวาอยูในระดับท่ีไมหางกัน
มากนัก อีกท้ังการดําเนินนโยบายของรัฐบาลชวน หลีกภัย เปนไปอยางระมัดระวังนั้น ทําใหไม
สามารถว่ิงตามเศรษฐกิจโลกไดทัน จึงกลายเปน ชวนเชื่องชา เม่ือมีการเลือกตั้งในสมัยตอมาทําให
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นักธุรกิจอยางคุณทักษิณ ชินวัตรไดมีโอกาสเขามาบริหารรัฐบาล ซึ่งถือวาเขาสูยุค เศรษฐกิจ
โลกาภิวัฒน (Global Sourcing) 

 เศรษฐกิจโลกาภิวัฒน (Global Sourcing 2543-ปจจุบัน)  

 ในยุค Global Sourcing นั้น รัฐบาลคุณทักษิณ ชินวัตร ซึ่งพ้ืนฐานมาจากนักธุรกิจ ทาํใหผูรวม
รัฐบาลและผูออกนโยบายทางเศรษฐกิจเปนกลุมผลประโยชนทางดานธุรกิจ รัฐบาลนี้จึงถูกมองใน
ลักษณะพวกพองเสียสวนใหญ และมีนักเศรษฐศาสตรหลายสถาบันออกมาวิพากษรัฐบาล จนเปน
ท่ีมาของ “ทักษิณโณมิค”  

 อยางไรก็ตามในชวงของรัฐบาลนี้ผูนําประเทศมีวิสัยทัศน เปดกวางทําใหการลงทุนจาก
ตางประเทศเพ่ิมขึ้น รวมท้ังนโยบายในการเปดเสรีของประเทศก็เดนชัดมาก จึงทําใหนักลงทุนจาก
ตางชาติมีความสนใจที่จะลงทุนเพิ่มในประเทศไทยโดยเฉพาะประเทศญี่ปุน ท่ีแสดงจุดยืนท่ีชัดเจน
วาจะสรางฐานการผลิตเพ่ือการสงออกในประเทศไทยเพ่ิมขึ้น ซึ่งก็เปนไปตามนโยบายของประเทศ
ญ่ีปุนเองท่ีตองการลดตนทุนการผลิต ดวยการขยายฐานเศรษฐกิจในภูมิภาคตาง  ๆ  รวมท้ังฐานท่ี
สําคัญอยางประเทศไทย  

 นอกจากนี้ ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ยังคงขยายตัวอยางตอเนื่อง ในไตรมาสท่ี 
2/45 ขยายตัวรอยละ 5.1 สูงกวารอยละ 3.9 ในไตรมาสท่ี1/45 โดยมีปจจัยขับเคลื่อนมาจากอุปสงค
ในประเทศและตางประเทศ การลงทุนขยายตัวรอยละ 7.6 การสงออกสินคาและบริการขยายตัว 
รอยละ 12.9 การนําเขาสินคาและบริการขยายตัวรอยละ 12.7 สวนรายจายประจําของรัฐบาลลดลง
รอยละ 3.7 โดยลดลงจากคาซื้อสินคาและบริการ 

 ในดานการผลิต ผลผลติอตุสาหกรรมขยายตัวสูงถึงรอยละ 6.7 โดยมีกลุมอตุสาหกรรมวิทย ุ
โทรทัศน ยานยนต วัสดุกอสรางและอาหาร เคร่ืองด่ืมเปนตัวนาํ การผลติปรับตวัสูงขึ้นอยาง
ตอเนือ่ง โดยขยายตัวรอยละ 6.7  โดยอุตสาหกรรมเดนท่ีทําใหการขยายตัวโดยรวมเพ่ิมสูงขึ้น
ประกอบดวย อาหารเคร่ืองดืม่ เครือ่งจักร อุปกรณไฟฟา โทรทัศน ยานยนตและอุปกรณขนสง 

 

 

 

 



                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                                

 

 

13 

 บทบาททางอุตสาหกรรมยานยนตเห็นเดนชัดมากในรัฐบาลทักษิณ เชน การสงเสริมการ
ลงทุนดานยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุนจนสามารถทําใหประเทศ ไดรับความสนใจในการ
เปนฐานการผลิตรถกระบะอยาง VIGO ของToyota อีกท้ังการออก∗แผนแมบทอุตสาหกรรม      
ยานยนต 2545-2549 เปนตน 

ภาพรวมการขยายตัวของ GDP ปจจัยการผลิตและผลติภาพการผลติรวม (Total Factor Productivity 
:TFP) ป 2525-2545 

 ∗∗การผลิตโดยรวมของประเทศในชวงป 2525-2545 มีอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจโดย
เฉลี่ยรอยละ 6.04 ตอป โดยในชวงแผนพัฒนาฯ  ฉบับท่ี 5  มีอัตราการขยายตัวโดยเฉลี่ยรอยละ 5.37 
ตอป ชวงแผนพัฒนาฉบับท่ี 6 ขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 10.94 ตอป และขยายตัวรอยละ 8.09 ในชวง
แผนพัฒนาฉบับท่ี 7 ในขณะท่ีชวงแผนพัฒนาฉบับท่ี 8 มีอัตราเฉลี่ยลดลงรอยละ 0.11 โดยลดลง

                                                   
∗ แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต ๒๕๔๕ – ๒๕๔๙ 

วัตถุประสงค 
1. เพื่อกําหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในระยะ 10 ป 
2. กําหนดกรอบนโยบายในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหสอดคลองกับโอกาสทางการคาระหวางประเทศ สถานภาพ

อุตสาหกรรมยานยนตไทย ตลอดจนการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และการพัฒนาดานอื่นๆ 
3. กําหนดบทบาทของกระทรวงเพ่ือทราบปญหาและอุปสรรคในกระบวนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต 
4. อุตสาหกรรม และหนวยงานอื่นท่ีเก่ียวของท้ังภาครัฐและภาคเอกชนในดานนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตอยางมี

ประสิทธิภาพและมีความเชื่อมโยงสอดประสานไปในทิศทางเดียวกัน 
5. กําหนดกลยุทธ มาตรการ และแผนปฏิบัติการ ในชวงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิฉบับท่ี 9 (พ.ศ.2545-2549) 

และฉบับตอไป 
(แผนแมบทตอเนื่อง) กลยุทธ (Strategy) 

1) สรางสภาวะแวดลอมในการดําเนินการธุรกิจท่ีดีใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Competitive Environment Buildup for 
Thai Automotive Industry)  

2) การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย  (Competitive Advantage Build Up for 
Thai Automotive Part Manufacturer) 

3) สรางสภาวะแวดลอมในการดําเนินการธุรกิจท่ีดีใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Competitive Environment Buildup for 
Thai Automotive Industry) 

1) การพัฒนาระบบสารสนเทศและการวิเคราะหสภาวะ(Business Intelligence Units Development) 
2) การพัฒนาทรัพยากรมนุษยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต(Human Resource Development for Auto. Industry) 
3) การขยายตลาดโดยการเปดตลาดการคาเสรีระหวางประเทศ (Market Expansion by FTA) 
4) การพัฒนากฎระเบียบของรัฐท่ีโปรงใสและเอื้ออํานวยตอการดําเนินธุรกิจ(Good Governance Policy) 
5) การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคพื้นฐาน (Infrastructure) 

4) การเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย  (Competitive Build Up for Thai 
Automotive Part Manufacturer) 

1) การสงเสริมการคาและการเชื่อมโยง(Supply Chain Development) 
2) การพัฒนาการมาตรฐาน(Standardization Development) 
3) การพัฒนาการจัดการและเทคโนโลยีการผลิต(Manufacturing Technology and Management Development) 
4) การพัฒนาเทคโนโลยีผลิตภัณฑ(Product Technology Development) 
5) การพัฒนาทรัพยากรมนุษยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต(Human Resource Development for Auto. Industry) 

∗∗ รายละเอียดขอมูลจากสตอกทุนของประเทศไทย ฉบับ พ.ศ. 2545 
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ในชวง 2 ปแรกท่ีเกิดวิกฤติเศรษฐกิจและปรับตัวดีขึ้นในชวงหลังวิกฤติเศรษฐกิจสงผลใหในชวง   
ปแรกของแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 9 มีอัตราขยายตัวเพ่ิมขึ้นเปนรอยละ 5.4 
ตารางท่ี 1.3  อตัราการขยายตัวของ GDP ปจจัยการผลติและ TFP ป 2525-2545      หนวย: รอยละ 

ชวงเวลา อัตราขยายตัว
ทางเศรษฐกิจ 

ปจจัยแรงงาน ปจจัยท่ีดิน ปจจัยทุน ผลิตภาพ 
การผลิตรวม 

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

ท่ีมา: สต็อกทุนของประเทศไทย 2002 

นโยบายการลงทุนของประเทศไทยกับบทบาทขององคกรธุรกิจที่เปนแรงขับเคลื่อนเศรษฐกิจ 

 จากการศึกษาโดยเปรียบเทียบนโยบายในสามชวงเศรษฐกิจ อุตสาหกรรมโดดเดนท่ีภาครัฐ
ใหการสงเสริมไดแก อุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตรที่ภาครัฐให
ความสนใจและมีนโยบายผลักดัน เพ่ือการพัฒนาภาคอุตสาหกรรมและการสงออกของไทย โดยเร่ิม
จากการจัดตั้งเขตการคาเสรี (กลุม AFTA) การยกเลิกบังคับใชชิ้นสวนในประเทศต้ังแตป 2543 ซึ่ง
ถือเปนจุดเปลี่ยนแปลงคร้ังสําคญัคือ เปลี่ยนจากการท่ีภาครัฐใหความคุมครองมาเปนการสนบัสนุน
และสงเสริมอุตสาหกรรมในประเทศ ท้ังนี้ เพื่อใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทยสามารถพัฒนา
ศักยภาพการแขงขันในตลาดโลก     รวมท้ังสอดคลองกับนโยบายการคาเสรีที่ผูผลิตรถยนตท่ัวโลก
ตางกําลังมองหาแหลงลงทุนที่มีประสิทธิภาพและตนทุนเหมาะสม     

 ในรอบป  2545 ภาวะอุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมอยูในเกณฑดี ท้ังนี้เปนผลจากการฟนตัว
ของเศรษฐกิจในประเทศและมาตรการสนับสนุนดานตาง ๆ  จากภาครัฐ อาทิ  อตัราดอกเบีย้ท่ีอยูใน
ระดับต่ํา การผอนคลายเงื่อนไขการเชาซื้อโดยธนาคารแหงประเทศไทยประกาศยกเลิกเพดานการ
ปลอยสินเชื่อเชาซื้อรถยนตของบริษัทเงินทุนจากเดิมรอยละ  5  ของวงเงินสินเชื่อใหกูยืมท้ังหมด
เปนไมจํากัดจํานวน   รวมท้ังการรณรงคสงเสริมการขายท่ีหลากหลายรูปแบบของแตละคายรถ  
ปจจัยท้ังหลายดังกลาว ลวนเปนแรงกระตุนกําลังซื้อท่ีสําคัญของผูบริโภคในประเทศ ตลอดจนการ
สงออกชิ้นสวนยานยนตเปนมูลคาราว  4.5 หมื่นลานบาท  ตลาดสงออกท่ีสําคัญ คอื  ญีปุ่น  สดัสวน
รอยละ 26 ของมูลคาสงออกชิ้นสวนท้ังหมด รองลงมาไดแก สหรัฐฯ รอยละ 22  และมาเลเซีย    
รอยละ 12 
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 สําหรับตลาดตางประเทศดวยศักยภาพโดยรวมของประเทศไทยเม่ือเทียบกับประเทศเพ่ือน
บานดวยกันไมวาจะเปนการฟนตัวของเศรษฐกิจ คุณภาพแรงงาน ปจจัยดานสาธารณูปโภค รวมท้ัง
เสถียรภาพทางการเมืองก็เปนสวนหนึ่งที่ทําใหบริษัทผูผลิตรถยนตชั้นนําจากทั่วโลก โดยเฉพาะ
บรรษัทขามชาติญี่ปุนเขามาขยายการลงทุนในไทยอยางตอเนื่อง และใชไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือ
สงออกโดยเฉพาะรถปกอัพเพ่ิมมากขึ้นตาม (ตารางท่ี 1.4) 
ตารางท่ี 1.4  ผูประกอบการรถยนตและกําลังการผลิต ป 2545 

ท่ีมา : สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  กระทรวงอุตสาหกรรม 

บริษัท 
กําลังการ
ผลิต   สัดสวน 

ประเภทรถยนตที่
ผลิต เคร่ืองหมาย 

  (คัน/ป) (รอยละ)    การคา 

 1.   บริษัท  โตโยตา  มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 240,000 22.35 รถยนตนั่ง  รถปกอัพ โตโยตา 

2.   บริษัท  เอ็มเอ็มซี สิทธิผล จํากัด 190,200 17.71 

รถยนตนั่ง  รถปกอัพ 

และรถบรรทุก มิตซูบิชิ 

 3.   บริษัท  อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 180,000 16.76 รถปกอัพ  รถบรรทุก อีซูซุ 

 4.   บริษัท  ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 135,000 12.57 รถปกอัพ ฟอรด  มาสดา  

 5.   บริษัท  สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด 124,000 11.55 รถปกอัพ นิสสัน 

 6.   บริษัท  ฮอนดา ออโตโมบิล จํากัด 60,000 5.59 รถยนตนั่ง ฮอนดา 

 7.   บริษัท  เจนเนอรัล มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 40,000 3.73 รถยนตนั่ง เชฟโรเล็ต  ซาฟรา 

   รถบรรทุก อีซซูุ 

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

 9.   บริษัท  บางชัน เจนเนอรัล แอสแซมบลี จํากัด 20,000 1.86 รถยนตนั่ง 

ฮอนดา   

ฮุนได   

    

ไดฮัทสุ  และ 

โฮลเดน 

10.  บริษัท  ธนบุรี ประกอบรถยนต จํากัด 18,100 1.69 รถยนตนั่ง  รถบรรทุก  เมอรเซเดสเบนซ 

    และรถโดยสาร  

11.  บริษัท  วาย เอ็ม ซี แอสเซมบลี จํากัด 12,000 1.12 รถยนตนั่ง บีเอ็มดับบลิว 

12.  บริษัท  บีเอ็มดับบลิว  แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศ

ไทย) จํากัด 10,000 0.93 รถยนตนั่ง บีเอ็มดับบลิว 

13.  บริษัท  ไทยรุง ยูเนี่ยนคาร จํากัด (มหาชน) 9,600 0.89 รถบรรทุก   ซีดา 

14.  บริษัท  ไทย-สวีดิช แอสเซมบลี จํากัด 6,000 0.56 รถยนตนั่ง  รถบรรทุก วอลโว 

รวม 1,073,700 100.00     
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  อาจกลาวไดวาความสัมพันธท่ีมีมาตอเนื่องและยาวนานกับประเทศญ่ีปุน โดยมีองคกร
ธุรกิจท่ีจัดต้ังในประเทศไทยเปนตัวกลางนั้น ทําใหการลงทุนจากญี่ปุนมาเปนอันดับ 1 และ
แนวโนมการลงทุนนาจะอยูในอุตสาหกรรมยานยนต เพราะเปนอุตสาหกรรมท่ีมีการลงทุนอยาง
ตอเนื่องรวมทั้งอุตสาหกรรมผลิตรถยนตและชิ้นสวนรถยนตในประเทศไทยเปนตัวอยางของระบบ
หวงโซอุปทาน (Supply Chain) และการรวมกลุมการผลิต (Cluster) ท่ีเดนชัดท่ีสุดในบรรดา
อุตสาหกรรมการผลิตตาง ๆ  ในประเทศไทย (ภาพท่ี 1.1)                                                                                                                                               

ภาพท่ี 1.1  อุตสาหกรรมสนับสนุนตอการผลิตรถยนต 

อุตสาหกรรมเครื่องหนัง                                                                                อุตสาหกรรมเหล็ก 

อุตสาหกรรมพลาสติก                        อุตสาหกรรมประกอบรถยนต                   อุตสาหกรรมไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส 

อุตสาหกรรมการหลอ                                   อุตสาหกรรมกระจก 

อุตสาหกรรมเครื่องจักรกล                                                                                     อุตสาหกรรมสีและชุบผิว 

อุตสาหกรรมการผลิตแมพิมพ              อุตสาหกรรมผลิตช้ินสวนยานยนต               อุตสาหกรรมยาง 

ท่ีมา สถาบันยานยนต (Thailand Automotive Institute) 

 เนื่องจากอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนตจัดเปนหนึ่งในเครอืขายของอตุสาหกรรม
ยานยนต (Cluster) ท่ีสําคัญของประเทศไทย การเติบโตอยางตอเนื่องและความสําเ ร็จของ
อุตสาหกรรมมีสวนสําคัญในการผลักดันใหเกิดการพัฒนาของประเทศไดในอนาคต โดย
อุตสาหกรรมยานยนตมีมูลคารวมของอุตสาหกรรมที่มีขนาดใหญโดยคิดเปน 16% ของ GDP และ
กอใหเกิดการจางงาน 8-9% ของการจางงานในภาคอุตสาหกรรม อีกท้ังการลงทุนจากญ่ีปุนมี
บทบาทตอการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตของไทยในหลายสาขาท่ีมีความเกี่ยวเนื่องตอการผลิต
รถยนต เนื่องจากมีการนําเขาสวนประกอบและอุปกรณประกอบรวมท้ังโครงรถและตัวถังท่ีญี่ปุนมี
การนําเขาเปนอันดับ1 คือ ในป 2541 8,329.20 ลานบาท ป 2542  22,313.20 ลานบาท ป 2543 
38,371.10 ลานบาท (สถาบันยานยนต, 2000)  
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 ท้ังนี้ผูผลิตคายรถยนตในประเทศไทยไดปฏิบัติตามนโยบายดวยการขยายฐานการผลิตเพ่ือ
การสงออก อาทิ ฮอนดา  จะเพ่ิมกําลังการผลิตจาก 7  หม่ืนคัน  เปน 1.2 แสนคัน ในป 2547          
โตโยตาไดเพ่ิมงบลงทุนอีก 42.8 ลานบาท ในโครงการ IMV (Innovative Multipurpose Vehicle) 
เพ่ือผลิตรถปกอัพและรถอเนกประสงค และโครงการ TTCAP (Toyota Technical Center Asia 
Pacific) ซึ่งเปนศูนยวิจัยและพัฒนาดานรถยนตในประเทศไทยเพ่ือรวมมือกับศูนยวิจัยใน
ออสเตรเลียในการพัฒนารถยนต ซึ่งเพ่ิงไดรับสงเสริมการลงทุนเม่ือกลางป 2546 สําหรับคาย
ตะวันตก เชน เบนซ และฟอรด ขยายการลงทุนในไทยเพ่ิมขึ้น ขณะท่ีเปอรโยตและซีตรองกําลัง
สรางโรงงานกวา   100 ลานบาท   ซึ่งเนนทําตลาดรถยนตนั่งเชิงพาณิชยขนาดเล็ก จากเดิมท่ี
ประกอบรถยนตนั่งเปนหลัก   

 อุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุนอื่นจึงมีแนวโนมในทิศทางท่ีดีขึ้น 
เนื่องจากในชวงแรกบริษัทท่ีญี่ปุนเขามาลงทุนเปนกิจการขนาดใหญไดมีการวางรากฐานท่ีมั่นคง 
ทําใหกิจการขนาดเล็กและขนาดกลางของญี่ปุนจํานวนมากติดตามบริษัทขนาดใหญหรือลูกคาของ
ตนเขามา และมีแนวโนมเพ่ิมจํานวนลงทุนมากขึ้น ซึ่งตรงกับนโยบายของบีโอไอท่ีตองการให
บริษัทขนาดเล็กและกลาง (SMEs) ของญี่ปุนเขามาลงทุน และสงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนและ
อะไหลเกิดการต่ืนตัวในการพัฒนาคุณภาพสินคา  ใหสามารถรองรับการเจริญเติบโตของ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนต 

 ดังนั้นการยายฐานการผลิตของนักลงทุนญี่ปุนท่ีเขามาในประเทศไทยอยางตอเนื่องโดยมี
องคกรธุรกิจท้ังของรัฐบาลญี่ปุน และการรวมตัวของนักธุรกิจดานยานยนตคอยใหการสนับสนุน 
ตอการลงทุนตางประเทศไทยในสามชวงเศรษฐกิจท่ีมีการเปลี่ยนผาน ของผูนํารัฐบาลนั้น ทําใหผู
ศึกษาสนใจท่ีจะศึกษาถึงบทบาทขององคกรธุรกิจวามีสวนสนับสนุนและประสานการลงทุนให
ตอเนื่องท้ังตอนักธุรกิจ และการกําหนดนโยบายของประเทศไทยอยางไร ถึงทําใหอุตสาหกรรม  
ยานยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีมีอนาคต และสามารถจะพัฒนาใหเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศ
ได   
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 การศึกษาคร้ังนี้ตองการที่จะศึกษาถึงบทบาทขององคกรธุรกิจท่ีต้ังอยูในประเทศไทยวา มี
การสนับสนุนการลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนโดยเฉพาะอุตสาหกรรมยานยนต ใหเกิดความตอเนื่อง
ไดอยางไร และสามารถทําใหอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสนับสนุนจาก
รัฐบาลไทยใหเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมขับเคลื่อนเศรษฐกิจอยางไร ถึงแมจะมีความเปลี่ยนแปลง
ทางการเมืองในแตละชวงเศรษฐกิจไทย วัตถุประสงคในการศึกษาครั้งนี้จึงแบงเปน 2 ขอยอยดังนี ้
คือ 

  1. เพ่ือศึกษาถึง องคกรธุรกิจวามีบทบาทตอการสนับสนุนนโยบาย และการลงทุนของนัก
ลงทุนญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตต้ังแตป 2534-ปจจุบัน อยางไร  
  2. เพ่ือศึกษาถึง ความสอดคลองและความขัดแยงของนโยบายรัฐบาลกับกลยุทธ ตลอดจน
แนวทางการดําเนินธุรกิจของบริษัทญี่ปุนในประเทศไทย อยางไร 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

  1.3.1 ศึกษาเชิงเปรียบเทียบนโยบายของภาครัฐตออุตสาหกรรมยานยนตในชวงป           
(พ.ศ. 2534-ปจจุบัน)  
  1.3.2 ศึกษายุทธปจจัยการดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรมยานยนตจาก 
  1.3.2.1 ภาวะเศรษฐกิจของประเทศญี่ปุน และการขยายฐานการผลิตจากญี่ปุนสูประเทศ
ไทย 
  1.3.2.2 กลุมทุน และองคกรธุรกิจท่ีมีบทบาทตอการออกนโยบาย และความตอเนื่อง
ของนโยบายในแตละชวงเศรษฐกิจ 
1.4 ระเบียบวิธีวิจัย 

 การศึกษาของวิทยานพินธฉบับนีเ้ปนการศกึษาในเชิงคณุภาพ  ซึ่งเปนรูปแบบของ Institution 
Approach โดยศึกษาวิเคราะหขอมูลจากเอกสาร (Documentary Research) ท่ีมีองคประกอบขอมูล
ของความสัมพันธระหวางองคกรธุรกิจ, บุคคล, กฎหมาย, ขั้นตอน ท่ีสงเสริมการลงทุนใน
อุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุน โดยวิธกีารศกึษาคอื  

1.4.1 ศกึษาจากมาตรการและนโยบายที่โดดเดนในแตละชวงรฐับาล โดยวิเคราะหจาก
โครงสรางเจาของทุน (ในสวนของรัฐบาล) ตอโครงการการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต เพ่ือ
ศกึษาความแตกตางอยางมีนัยสําคญัในแตละชวงเวลาท่ีเกดิการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 

1.4.2 ศึกษาจากนโยบายและมาตรการทีเ่กิดจาก นกัลงทุนไทยท่ีมีอํานาจในการออกนโยบาย 
ท่ีรวมมือกับองคกรธรุกจิญี่ปนอยาง JCC ที่เอือ้ประโยชน ซึ่งกนัและกัน 



                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                                

 

 

19 

1.4.3 วิเคราะหมาตรการและนโยบายท่ีกําหนดใหเปนการเฉพาะตอโครงการสําคญั  ๆ  ท่ี
ลงทุนโดยบริษัทญี่ปุน 

1.4.4 วิเคราะหผลกระทบของปจจัยภายนอก ท่ีมีผลตอการกําหนดนโยบาย นัน่คอืการ
กําหนดใหประเทศไทยเปนฐานการผลิต, การยายเขามาของ SMEs ญี่ปุน 

1.5 นิยามศัพท 

 อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งท่ีมีขนาดใหญและมีความซับซอน  ตองอาศัย
ความรวมมืออยางใกลชิดจากผูประกอบการในอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของ  ซึ่งมีจํานวนมากมาย  
เพ่ือใหชิ้นสวนยานยนตแตละชิ้นสามารถประกอบเปนรถยนตท่ีสมบูรณและดวยเหตุท่ีโครงสราง
ของอุตสาหกรรมมีความซับซอนจึงมีการใชศัพทเฉพาะ เชน  คําวา  1st Tier หรือ 2nd Tier เปนตน 
ซึ่งสามารถอธิบายโดยแยกประเภทดังนี้คือ  

   I. การจําแนกผูผลิตตามโครงสรางการผลิต 
    II. การจําแนกผูผลิตตามระดับเทคโนโลยี   
     III. การจําแนกผูผลิตตามรูปแบบการผลิต 

I. การจําแนกผูผลิตตามโครงสรางการผลิต 

 1.   ผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 1 (1st Tier) เปนผูผลิตชิ้นสวนประเภทอุปกรณ (Components) เชน 
โคมไฟรถยนต เคร่ืองยนต ฯลฯ ปอนโรงงานประกอบรถยนตโดยตรง บริษัทท่ีมีศักยภาพท่ีจะเปน
ผูผลิตชิ้นสวนระดับ 1 ได จะตองมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นสวนตามมาตรฐานที่
ผูประกอบรถยนตกําหนด 

 2. ผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 2 (2nd Tier)  เปนการผลิตชิ้นสวนยอย  (Individual Parts)  เชน  
ชิ้นสวนของโคมไฟรถยนต  ฝาสูบ  ฯลฯ  เพ่ือปอนผูผลิตในระดับท่ี 1  อีกตอหนึ่ง  โดยจะไดรับการ
ถายทอดเทคโนโลยีจากผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 1  เพ่ือใหสามารถผลิตชิ้นสวนไดมาตรฐานตามท่ี
ตองการ 

 3. ผูผลิตชิ้นสวนระดับท่ี 3 (3rd Tier) ผลิตวัตถุดิบปอนผูผลิตระดับท่ี 2 หรือ 1 เชน เหล็กแผน
รีดรอน เหล็กแผนรีดเย็น ยางแผน กระจก เม็ดพลาสติก ฯลฯ 
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 โดยในระดับผูผลิต Tier 1, Tier 2, Tier 3 นี้จะเปนชิ้นสวนอะไหลที่เรียกวา (Original 
Equipment Manufacturing: OEM) นอกจากนี้ ยังมี ผูผลิตตํ่ากวาระดับท่ี 3 อีกคือการผลิตชิ้นสวน
เพ่ือจําหนายในตลาดอะไหล (Replacement Equipment Market: REM)   

 กลุมที่ 1 OEM (Original Equipment Manufacturing) หรือ  Direct Supplier ไดแก 
บริษัทผูผลิตชิ้นสวนและอะไหลยานยนตท่ีผลิตชิ้นสวนสงใหผูประกอบยานยนตในประเทศหรือ
ตางประเทศโดยตรง  

 ในกลุม OEM นี้สามารถแบงยอยไดเปนบริษัทผูผลิตชิ้นสวนและอะไหลยานยนตระดับ 1  
(1st Tier) บริษัทผูผลิตชิ้นสวนระดับ 2, 3 (2nd / 3rd Tier) และบริษัทผูผลิตชิ้นสวนระดับถัดไปรวม
ไปถึงการจัดหาวัตถุดิบดวย ท้ังนี้โดยพิจารณาถึงระดับการผลิตและประกอบชิ้นสวนและอะไหล
นั้น ๆ  เปนหลัก กลาวคือ ผูผลิตในระดับ 1 จะรับผลิตและประกอบชิ้นสวนหลักใหกับโรงงาน
ประกอบรถยนต โดยอาจจางผูผลิตระดับท่ี 2 หรือระดับถัดไปในการผลิตและจัดชิ้นสวนยอยให 
บริษัท OEM รายหนึ่งอาจจะเปนทั้งผูผลิตระดับ 1st Tier และ 2nd Tier ดวยก็ได โดยตลาด OEM จะ
เปนตลาดท่ีสามารถขายไดเปนจํานวนมากและมี Margin ต่ํา ดังนั้นบริษัทท่ีตองการขายสินคาใน
ตลาดนี้ จะตองมีความสามารถทั้งทางดานการผลิต การบริหาร การควบคุมตนทุน และการนําสง 

 กลุมท่ี 2 REM (Replacement Equipment Manufacturing) ไดแก ผูผลิตชิ้นสวนท่ีผลิตเพื่อสง
เปนอะไหลในการนําไปใชเพ่ือการซอมแซมและทดแทนสวนท่ีสึกหรอตามอายุการใชงานของ
รถยนต ซึ่งแตละชิ้นสวนจะมีอายุการใชงานท่ีแตกตางกันไป โดยมีการแบงยอยตามระดับการผลิต
และประกอบไดเปนผูผลิตชิ้นสวนต้ังแตระดับ 1st Tier / 2nd / 3rd Tier จนกระท่ังการจัดหาวัตถุดิบ
เชนเดียวกับการแบงกลุมยอยผูผลิตในกลุม OEM ผูผลิตชิ้นสวนในตลาดนี้จะมีขนาดหลากหลาย 
ต้ังแตขนาดเล็ก ขนาดกลาง ไปจนถึงขนาดใหญ ทําใหคุณภาพชิ้นสวนในตลาดมีความแตกตางกัน
อยางมาก ตลาดอะไหลจึงสามารถแบงออกเปน 3 สวน คือ 

  1. อะไหลแท คือ ชิ้นสวนรถยนตท่ีบริษัทผูผลิตรถยนตไดผลิตขึ้นเองหรือวาจางใหผูอื่นผลิต 
โดยผูผลิตรถยนตจะใหการรองรับในเรื่องคุณภาพและมาตรฐานตามท่ีตนกําหนด และไดรับการ
ยินยอมใหใชเครื่องหมายการคาของตนอีกดวย เพ่ือใชเปนอะไหลสําหรับการเปลี่ยนซอมแซม ซึ่ง
อะไหลประเภทนีมี้ระดับคุณภาพเชนเดียวกับชิ้นสวนท่ีสําหรับประกอบรถยนต แตจะแตกตางกัน
ในเร่ืองของราคาจําหนายท่ีคอนขางสูง 
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 2. อะไหลเทียม คือ ชิ้นสวนรถยนตท่ีผลติขึ้นโดยไมไดใชเคร่ืองหมายการคาของบริษทัผูผลติ
รถยนต ชิ้นสวนอะไหลเทียมนี้อาจผลิตมาจากโรงงานเดียวกันกับท่ีผลิตสงใหกับผูประกอบยาน
ยนตก็ได โดยมีคุณภาพใกลเคยีงเพียงแตไมใชเคร่ืองหมายการคาของผูผลติรถยนต หรอือาจจะผลติ
จากโรงงานอื่นและใชเครื่องหมายการคาของตนเอง ซึ่งคุณภาพและมาตรฐานอาจใกลเคียงหรือ    
ตํ่ากวาอะไหลแทก็ได ขึ้นอยูกับการผลิตของโรงงานผลิตชิ้นสวนนั้น 

 3. อะไหลปลอม คือ ชิ้นสวนรถยนตท่ีผลิตขึ้นโดยการปลอมแปลงเครื่องหมายการคาของ
อะไหลแทหรืออะไหลเทียม หรือบางคร้ังอาจนําชิ้นสวนรถยนตที่ใชแลวมาปรับปรุงซอมแซมแลว
บรรจุกลองจําหนายอีกคร้ังก็ไดชิ้นสวนท่ีผลิตขึ้นมักมีมาตรฐานและคุณภาพต่ํากวาชิ้นสวนอะไหล
แทและอะไหลเทียม 

 สําหรับความตองการชิ้นสวนในตลาด REM นี้จะขึ้นอยูกับปริมาณการใชรถยนต อายุการใช
งานของชิ้นสวนนั้น ๆ  พฤติกรรมการใชรถยนต พฤติกรรมการบํารุงรักษาซอมแซมรถยนต 
ตลอดจนสภาพถนนและสภาพอากาศ ทําใหความตองการสินคาของชิ้นสวนในตลาด REM ไม
แนนอน บริษัทผูผลิตชิ้นสวนในตลาด REM จึงตองมีการสรางความสมัพันธกับผูขาย หรือหนาราน 
เพ่ือใหสามารถขายสินคาไดอยางตอเนื่อง 

 อยางไรก็ดีในสภาวะตลาดชิ้นสวนยานยนตในปจจุบันมีการแขงขันสูง และแนวโนมการ
สั่งซื้อชิ้นสวนและอะไหลจะใชวิธี Global Sourcing คอื สั่งซื้อสินคาจากผูผลิตท่ีมีคณุภาพดรีาคาถกู 
ทําใหผูผลิตตองทําการแขงขันดานราคาและเปดตลาดใหตนเองมากขึ้นเพ่ือความอยูรอด จึงมี
เหตุการณท่ีผูผลิตรายเดียวกันอาจเปนผูผลิตชิ้นสวนเพ่ือขายในตลาด OEM และ REM หรือผูผลติที่
เปนผูผลิต 1st Tier ใหกับบริษัทประกอบรถยนตยี่หอหนึ่ง อาจเปนผูผลิต 2nd / 3rd Tier ใหกับบริษัท
ประกอบรถยนตอีกย่ีหอหนึ่งไดเชนกัน 

II. การจําแนกผูผลิตตามระดับเทคโนโลยี   
 1. System Integrator  มีความสามารถระดับ  Design In  ซึ่งนับเปนระดับสูงสุด  โดยมี
ศักยภาพในการผลติสงูมาก สามารถรับคาํสั่งจากผูผลติรถยนตและนํามาออกแบบและผลติชิน้สวน
ท่ีสมบูรณ  (System  Integrated)  โดยนําชิ้นสวนยอย ๆ มาประกอบเปนชิ้นสวนใหญและสามารถ
เขาสูสายการประกอบรถยนตไดทันที 
 2. System Manufacturer  มีศักยภาพใกลเคียงกับระดับที่ 1 มีความสามารถในการทํา  Block 
Box Design  กลาวคือ  สามารถออกแบบเสนอแกลูกคา  เชน  โรงงานรถยนตตองการใหออกแบบ
หมอน้ําภายในพ้ืนที่ท่ีวางอยูใหไดขนาดท่ีเหมาะสม  เปนตน  โดยมีความสามารถในการวิจัยและ
พัฒนาและวิศวกรรมในระดับต่ํากวาผูผลิตระดับท่ี 1 
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 3. Assembly Manufacturer มีความสามารถ Grey Box เปนโรงงานท่ีออกแบบชิ้นสวน
ประกอบเพ่ือใหชิ้นสวนอื่น ๆ สมบูรณแบบได เชน ระบบปรับเบาะนั่งไฟฟา ระบบปรบักระจกมอง
ขาง ระบบทอลมเครื่องปรับอากาศ เปนตน 
 4. Component Manufacturer มีความสามารถระดับ Built to Print ซึ่งเปนระดับทายสุด มีการ
ทํางานไมซับซอน คือ รับคําสั่งพรอมแบบจากโรงงานประกอบรถยนตหรือผูผลิตชิ้นสวนในระดับ
ท่ีเหนือกวา จากนั้นก็ผลิตสินคาตามแบบเทานั้น 
III. การจําแนกผูผลิตตามรูปแบบการผลิต 
 1. ผูผลิตท่ีใชเทคโนโลยีสูงและใชแรงงานนอย  เปนกลุมท่ีใชทุนเขมขน (Capital Intensive)  
เนื่องจากชิ้นสวนมีความสําคัญตอการทํางานของรถยนตและตองการความเที่ยงตรงสูงมาก   ไดแก  
ชิ้นสวนเคร่ืองยนต  อุปกรณอิเล็กทรอนิกส  ชิ้นสวนระบบสงกําลัง  ระบบเบรก  วาลว  ชิ้นสวน
บังคับเลี้ยว  คารบูเรเตอร  อุปกรณฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง  เพลา  พวงมาลัย  ฯลฯ 
 ผูผลิตกลุมนี้มักเปนบริษัทท่ีรวมทุนกับตางประเทศ  หรือบริษัทในเครือของผูประกอบ 
รถยนต  เนื่องจากการผลิตชิ้นสวนเหลานี้จําเปนตองใชเครื่องจักรทันสมัย  เทคโนโลยีการผลิตสูง  
และตองอาศัยแรงงานท่ีมีฝมือในระดับชางเทคนิคท่ีเขาใจระบบการทํางานของรถยนตเปนอยางดี 
 2. ผูผลิตท่ีใชเทคโนโลยีระดับปานกลางและใชแรงงานคอนขางมาก  ผูผลิตสวนใหญเปน
บริษัทของไทยท่ีไดสะสมความรูในการผลิตชิ้นสวนนั้น ๆ มาเปนเวลานาน  และมีแนวโนมที่จะ
ขยายการลงทุนและติดตั้งเครื่องจักรท่ีใชเทคโนโลยีในระดับกาวหนายิ่งขึ้น  เพ่ือพัฒนาคุณภาพของ
ชิ้นงาน  ไดแก  อุปกรณไฟฟา  ชิ้นสวนตัวถัง  กระจก  โชคอัพ  เหล็กกันโคลง  แผนคลัตช  ฟวส  
ชิ้นสวนโลหะท่ีใชหลอและอัดขึ้นรูป  ฯลฯ  สําหรับชิ้นสวนบางชนิดท่ีตองอาศัยเทคโนโลยี
คอนขางสูง ผูผลิตในสวนนี้เปนผูผลิตในระดับรวมทุนกับตางชาติ 
 3. ผูผลิตท่ีใชเทคโนโลยีตํ่าและใชแรงงานมาก สวนใหญเปนชิ้นสวนท่ีมีการเปลี่ยนแปลง
ของเทคโนโลยีคอนขางชา สามารถผลิตไดงาย โดยอาศัยฝมือแรงงานและเคร่ืองจักรท่ีสามารถใช
กับงานอื่นได ไมเฉพาะสําหรับชิ้นสวนรถยนต   
 ชิ้นสวนประเภทนี้สวนใหญจะเปนงานประเภทโลหะตัดเชื่อม  เชน  ทอไอเสีย  ถังน้ํามัน  
อางน้ํามันเคร่ือง  หรือเปนงานประกอบ  เชน  ชุดสองสวาง  ประเก็น  ทอยาง  ไดสตารท  ยางขอบ
ประตู  แผงประตู  เบาะนั่ง  พรมปูพ้ืน  ฯลฯ  ใชสัดสวนของแรงงานเขมขน  และบริษัทสวนใหญ
เปนของคนไทย 
 ผูผลิตท่ีใชเทคโนโลยีสูงและใชแรงงานนอย  เปนกลุมท่ีใชทุนเขมขน (Capital Intensive)  
เนื่องจากชิ้นสวนมีความสําคัญตอการทํางานของรถยนตและตองการความเที่ยงตรงสูงมาก   ไดแก  
ชิ้นสวนเคร่ืองยนต  อุปกรณอิเล็กทรอนิกส  ชิ้นสวนระบบสงกําลัง  ระบบเบรก  วาลว  ชิ้นสวน
บังคับเลี้ยว  คารบูเรเตอร  อุปกรณฉีดน้ํามันเชื้อเพลิง  เพลา  พวงมาลัย  ฯลฯ 
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 การศึกษานี้ เปนการศึกษาจากผลท่ีเกิดขึ้นในอดีต ถึงปจจุบันซึ่งทําให เห็นถึงความ
เปลี่ยนแปลงตาง ๆ ทางภาคเศรษฐกิจของประเทศไทยนั่นคือ 
  1.6.1 ทําใหไดทราบลักษณะการดําเนินธุรกิจแบบเครอืขายในอุตสาหกรรมยานยนตใน
ประเทศไทย 
  1.6.2 บทบาทขององคกรธุรกิจญี่ปุนมีสวนสําคัญอยางไรตอการแทรกซึมเขามากําหนด
นโยบายในดานการลงทุนโดยเฉพาะในอุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งเปนอุตสาหกรรมเปาหมายของ
ไทย 
  1.6.3 การดําเนินนโยบายการสงเสริมการลงทุนในชวง พ.ศ.2534-ปจจุบัน มีความตอเนื่อง
หรือเปลี่ยนแปลงอยางไร เม่ือเกิดผลกระทบจากปจจัยภายในและภายนอก 
 อีกท้ังทําใหรับรู ทิศทางและแนวโนมการลงทุนท่ีจะเกิดขึ้นในประเทศไทยในดาน
อุตสาหกรรมยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุน และการพัฒนาดานเทคโนโลยีของประเทศไทย
ท่ีเกิดขึ้นจากการยายฐานการผลิตของบรรษัทขามชาติอยางญี่ปุน ตลอดจนการสรางเครือขายการ
ผลติของธรุกจิญี่ปุน รวมถงึบทบาทของภาครฐัท่ีมีกระแสของเศรษฐกจิการเมืองมผีลอยางไรตอการ
ลงทุน จากตางประเทศและผลกระทบภายนอกประเทศในระบบเศรษฐกิจโลกมีผลกระทบอยางไร
บางกับประเทศไทยในการเปดเสรีการลงทุน และการต้ังรับในภาคธุรกิจที่อาจจะเกิดขึ้นตอไปใน
อนาคต 

1.7 แนวทางการวิเคราะห 

 วิทยานิพนธฉบับนี้เปนการศึกษาดวยการวิเคราะหเชิงพรรณนาแบบเปรียบเทียบ โดยใช
กรอบทฤษฎีของเศรษฐศาสตรสถาบัน, ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ, ทฤษฎีการลงทุนระหวางประเทศ, 
ทฤษฎีการสรางความไดเปรียบในการแขงขันของชาติ และ ทฤษฎีหานบิน  ตลอดจนการนําแนวคดิ
แบบเครือขาย และการแบงงานระหวางประเทศมาใชในการศึกษา โดยการศึกษาคร้ังนี้มี
วัตถุประสงคหลักคือการศึกษาถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจญี่ปุนตอการดําเนินนโยบายการ
ลงทุนในประเทศไทย และการขยายเครือขายทางธุรกิจท่ีทําใหเกิดความแข็งแกรงในภาคธุรกิจ    
ของตน โดยแนวทางวิเคราะหดังนี้คือ 
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ภาพท่ี 1.2  แนวทางการวิเคราะห 
 

แนวทางวิเคราะห 
 
 
            
                

    
                           

 
 
 
 

 ตามแนวทางการวิเคราะหเพ่ือศึกษาวา องคกรธุรกิจมีสวนสนับสนุนอยางไรตอ การออก
นโยบายของรัฐบาล และอุตสาหกรมยานยนตซึ่งมีผลตอเนื่องถึงการลงทุนของนักธุรกิจญี่ปุน และ
การขยายฐานการผลิตดานอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย 

การสนับสนุนจากองคกรธุรกิจ 

นโยบายรัฐบาลดานอุตสาหกรรม 
ยานยนตใน 3 ชวงเศรษฐกิจ 

อุตสาหกรรมยานยนตจาก 3 ชวงเศรษฐกิจ 

การขยายฐานการผลิตดานอุตสาหกรรมยานยนต
ในประเทศไทยจากบรรษัทขามชาติญี่ปุน 



บทที่  2 
ทฤษฎีและเอกสารงานวจิยัที่เกีย่วของ 

  การศึกษาในบทนีเ้ปนการอธิบายถึง องคกรธุรกิจแนวคดิ ทฤษฎี ที่มีบทบาทตอการดําเนิน
ธุรกิจและการเขามาลงทุนของบรรษทัขามชาติญี่ปุนในประเทศไทย โดยแบงเปน สามสวนดังนี ้

2.1 ทฤษฎท่ีีนํามาใชในการศกึษา 
2.1.1 ทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน 
2.1.2 ทฤษฎี การสรางความไดเปรียบในการแขงขนัของชาติ 
2.1.3 ทฤษฎีการลงทุนระหวางประเทศ  
2.1.4 ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ 
2.1.5 ทฤษฎีหานบิน 

2.2 แนวคดิการศกึษา 
2.2.1 แนวคิดแบบเครือขาย 
2.2.2 แนวคิดการแบงงานกันทําระหวางประเทศ 

2.3 การศึกษางานวรรณกรรมปริทัศน 
2.1 ทฤษฎีท่ีนํามาใชในการศึกษา 

 2.1.1 ทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน 
 ∗ผูใหกําเนดิคนสาํคัญของสํานักนี้คอื ธอรสไตน  เวเบลน (Thorstein Veblen) สําหรับผู
ผลกัดันและคนหาขอเท็จจรงิขอสํานกันีค้อื (Wesley C. Mitchell) สุดทายคอื (John R. Commons) มี
บทบาทสําคัญในการโนมนาวสาธารณะชนใหเห็นความจําเปนในการปฏิรูปสังคม  การศึกษา
เศรษฐศาสตรสถาบันเปนการศกึษาเชิงสหวิทยาการมุงสํารวจความสมัพันธตาง ๆ  ระหวางอํานาจ
ทางการเมือง ความม่ันคง คานิยมทางวัฒนธรรม รวมท้ังการพัฒนาการทางเทคโนโลยีสถาบัน
อุดมการณ 

 สถาบันยังหมายถึงลักษณะความสัมพันธระหวางเศรษฐกิจกับการเมืองและดานอื่น ๆ ใน
สังคมมนุษยอีกดวย นอกจากนี้ลักษณะสําคัญของเศรษฐศาสตรสถาบันนิยมยังบอกวาไมควรมอง
เศรษฐกิจเพียงดานเดียวแตใหมองถึงโครงสรางอํานาจ อํานาจนี้ยอมหมายความวาระบบเศรษฐกิจ
กลุมผูมีผลประโยชนท่ีมีอํานาจในการออก กฎ ระเบียบ ใหปฏิบัติตาม ซึ่งแนวคิดของสถาบันยัง

                                                   
∗ ท่ีมาจากการบรรยายในหลักสูตรเศรษฐศาสตรการเมืองรายวิชาทฤษฎีแนวคิดทางเศรษฐศาสตรโดย ดร.ปรีชา เปยมพงศสานต 

ในหัวขอ “ทฤษฎีและการศึกษาแนวเศรษฐศาสตรและประวัติศาสตรในทศวรรษ 1980” 
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บอกอีกวาอธิปไตยที่แทจริงก็คืออธิปไตยของผูผลิตรายใหญ เหตุเพราะผูบริโภคมักถูกชักจูงตาม
ความตองการของผูผลิตเหลานั้น 

 สําหรับมุมมองตอโครงสรางสถาบันของเศรษฐศาสตรการเมืองและสถาบันนิยมที่มองถึง
กลุมผูออกนโยบายตอการลงทุนจากตางประเทศคือ 

 การใชโครงสรางสถาบันมองบทบาทของกลุมผลประโยชนตาง ๆ  เชน สมาคม นายจาง 
สมาคมลูกจาง  สหภาพแรงงานตาง ๆ   และกลุมผลประโยชนที่มีสวนตอการออกนโยบาย 
นอกจากนี้สถาบันบอกวาเราตองมองรัฐ หรือรัฐบาลในฐานะท่ีเปนองคกรท่ีจัดการแกไขปญหา
เศรษฐกิจในการรองรับการลงทุน 

 ท้ังนี้ในแนวคิดของทฤษฎีสถาบันสามารถนํามาศึกษาในภาคองคกรธุรกิจท่ีถูกจัดตั้งขึ้นมา
เพ่ือเชื่อมโยงธุรกิจอุตสาหกรรมไดดังนี้ 

ภาพท่ี 2.1 การเชือ่มโยงธุรกิจอุตสาหกรรมในแนวทางทฤษฎีสถาบัน 
                           METI  ออกนโยบายยายฐานการผลิตในตางประเทศ  
     
           
         
              
  
                            
          
 

ที่มา: จากการศึกษาขอมูลที่นํามาวิจัย 

จากภาพท่ี 2.1 การเชื่อมโยงของสถาบันตาง ๆ นั้นเพ่ือตอบสนองใหเกิดการสนับสนุนและ
ความสัมพันธทางองคกรธุรกิจเพ่ือใหบรรลุในเปาหมายเดียวกันของแตละสถาบันเนื่องจาก
โครงสรางสถาบันตอบทบาทของกลุมผลประโยชน สามารถเปนตัวกําหนดพฤติกรรมแนวทาง
เปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ ท้ังในปจจุบันและอนาคต 

  

นโยบายสงเสริมจากภาครัฐบาล
ไทยในการรองรับการลงทุน  
(กลุมผลประโยชนท่ีมีอํานาจ)    
 

- JETRO  รองรับนโยบาย 
- JCCB  หนวยงานเอกชนท่ี
สนับสนุนและศึกษานโยบาย 

นโยบายการลงทุนในไทย 

การลงทุนญี่ปุนประเทศในไทย 
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2.1.2 ทฤษฎีการสรางความไดเปรียบในการแขงขันของชาติ  

ผูท่ีนําเสนอทฤษฎีนีค้อื 1ศาสตราจารยไมเคลิ อี พอรเตอร ในค.ศ. 1990 โดยนําเสนอใน
บทความวิชาการ “The Competitive Advantage of Nations” ใชมุมมองแบบ Dynamic Diamond ซึ่ง
อธิบายวาประเทศจะมีความสามารถในการแขงขันไดตองประกอบดวย 4 สวนคือ  

1. เงื่อนไขดานปจจัยการผลิต (Factor Condition) เชน การมีแรงงานท่ีมีทักษะ ที่สงเสริมการ
แขงขัน การมีวัตถุดิบท่ีดี เปนตน 

2. เงื่อนไขของความตองการผลิต (Demand Condition) คือสามารถผลิตแลวขายไดใน
ประเทศท่ีมีกําลังบริโภค    

3. อุตสาหกรรมท่ีสนับสนุนและตอเนื่องกัน (Linkage Industrial)  
4. เงื่อนไขดานกลยุทธและโครงสรางของธุรกิจ ตลอดจนกฎระเบียบตาง ๆ ท่ีเอื้อการแขงขัน  
จาก ทฤษฎี การสรางความไดเปรียบในการแขงขันของชาติ ของไมเคิล อี พอรเตอร นั้น 

สามารถเปนแนวทางสําหรับการศึกษาในเรื่องการลงทุนของญี่ปุนในดานอุตสาหกรรมยานยนตได
เปนอยางดี โดยเฉพาะในเร่ืองของปจจัยการผลิตสําหรับการขยายการลงทุนและ นโยบายของ
รัฐบาลท่ีออกมาเพ่ือรองรับการลงทุนท่ีมีการเพิ่มตัวมากขึ้นในปจจุบัน รวมทั้งการฝกฝนทางดาน
ทักษะแรงงาน ดวยการตั้งศูนย ฝกอบรม ศูนยวิจัยขอมูล ท่ีบริษัทญี่ปุนมากอตั้งที่เมืองไทยเพ่ือให
แรงงานนั้นมารองรับการลงทุนของตนเปนตน 
  มุมมองจากทฤษฎีนี้จะเปนการศึกษาถึงความไดเปรียบทั้งในรูปแบบการลงทุนตลอดจน
ความไดเปรียบในเชิงเศรษฐกิจการคา ท่ีเปนผลมาจากการขยายการลงทุนในอุตสาหกรรมเปาหมาย
นั่นคืออุตสาหกรรมยานยนต ซึ่งในภาพรวมแลวนั้นการลงทุนของบรรษัทขามชาติญี่ปุนถือวามี
ความไดเปรียบในทุก  ๆ  ดาน ท้ังปจจัยดานเทคโนโลยี, การเงินการลงทุน และท่ีสําคัญคือการ
แทรกซึมขององคกรธุรกิจท่ีมีผลในการออกนโยบายสงเสริมการลงทุนของตน ตลอดจนอาํนาจการ
เจรจาตอรองท่ีญี่ปุนมีตอภาคเศรษฐกิจไทย ดังเชน การตอลองทางดาน FTA ไทย-ญีปุ่นท่ีมขีอตกลง
กันโดยยอมผอนผันภาษีการนําเขาสินคาเศรษฐกิจท้ังจากประเทศไทย และประเทศญี่ปุนเปนตน 

 2.1.3 ทฤษฎีการลงทุนระหวางประเทศ  

 ทฤษฎีท่ีเกี่ยวกับการลงทุนระหวางประเทศสามารถแบงออกไดเปน 2 แนวทางหนึ่งเปน
ทฤษฎีท่ีพัฒนาขึ้นมาเพ่ือแสวงหาคําตอบตาง ๆ   สวนอีกแนวทางหนึ่งเปนแนวทางท่ีจะนํามาศึกษา
ในงานชิ้นนี้นั่นคอืการมุงอธิบายถึงผลกระทบของการลงทุนระหวางประเทศท่ีมีตอประเทศผูลงทุน

                                                   
1 ขอมูลจาก www.google.com search in Michael  E. Porter 
 

http://www.google.com
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และผูรับทุน โดยอธิบายวาเหตุใดองคกรธุรกิจ(ญี่ปุน) จึงมีการเพ่ิมการลงทุนในตางประเทศ โดย
ทฤษฎีท่ีนํามาศึกษาคือ  

ทฤษฎีความจําเริญเตบิโตขององคกรธุรกิจอุตสาหกรรมนักเศรษฐศาสตรอยาง เพนโรส (Edit 
Tilton Penrose) ไดชี้ใหเห็นวาในขณะที่สภาพแวดลอมมิไดเปนอุปสรรคตอการประกอบธุรกิจแลว    
องคการธุรกิจท่ีมีทรัพยากรอยูในองคการมาก เชน ความชํานาญดานการบริหาร บุคลากร หรือ
เทคโนโลยี เปนตน มีแนวโนมท่ีจะขยายขอบขายงานของตน ซึ่งขอไดเปรียบท่ีองคการธุรกิจ
ตางประเทศมีอยูเหนือองคการธุรกิจของประเทศผูรับทุนนั่นคือ ความไดเปรียบทางดานสิทธิบัตร 
(patents) ความรูทางดานเทคนิค (know how) หรือความรูทางดานการจัดการ ภายใตการแขงขันใน
ตลาดแขงขันเสรีองคกรธุรกิจตางประเทศจึงมีสวนของอํานาจผูกขาด ซึ่งก็หมายความวาโครงสราง
ของตลาดจะมีลักษณะของการแขงขันที่ไมสมบูรณ และเนื่องจากความไมสมบูรณของตลาดนี่เอง 
ทําใหองคการธุรกิจตางประเทศผูลงทุนยินดีที่จะลงทุนในรูปของการลงทุนทางตรง แทนท่ีจะ
แสวงหากําไรโดยการขายสิทธิบัตรของตน  

 จากการแขงขันภายในตลาดไมสมบูรณ นี้ทฤษฎีท่ีไดรับการวิจารณกันมากคือ ทฤษฎีของ
เคฟว (R.E. Caves) เปนทฤษฎีที่มงอธิบายสาเหตุของการลงทุนทางตรงตางประเทศใน
ภาคอุตสาหกรรม โดยเคฟวมีความเห็นวาการลงทุนทางตรงตางประเทศโดยการขยายตัวของ
องคการธุรกิจไปสูตางประเทศซึ่งอาจจะเปนการขยายตัวดานแนวนอน (การขยายตัวแนวนอนคือ 
การขยายการผลิตสินคาในตางประเทศโดยเปนสินคาชนิดเดียวกันกับบริษัทแมที่ผลิตอยูใน
ประเทศ) หรือการขยายตัวแบบแนวต้ัง (การขยายตัวแบบแนวต้ังคือ การลงทุนผลิตสินคาท่ีอยูใน
ขั้นตาง  ๆ  ของกระบวนการผลิตมีลักษณะสําคัญประการหนึ่งคือ เทคนิควิทยาการท่ีนํามาในแตละ
ขั้นตอนจะตางกันมาก) ซึ่งจะเกิดขึ้นในอุตสาหกรรมท่ีตลาดภายในประเทศและตางประเทศมี
ลักษณะพิเศษเทานั้น  อีกท้ังองคการธุรกิจในอุตสาหกรรมนั้นมักจะมีสาขาในตางประเทศคอนขาง
สูงดวย เชน อุตสาหกรรมรถยนต อุตสาหกรรมผลิตสินคาผูบริโภคท่ีมีอายุการใชงานคอนขางนาน
ตาง ๆ   ซึ่งลักษณะการขยายตัวดานการลงทุนระหวางประเทศนี้สามารถนํามาอธิบายไดในการ
ขยายการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตจากญี่ปุนสูประเทศไทย (รัตนา สายคณิต, 2530 : 34-39)
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2.1.4 ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ 

 การขยายตัวของบรรษัทขามชาติหมายถึง ธุรกิจท่ีมีขนาดใหญท่ีมีสาขาตั้งอยูในประเทศ    
ตาง ๆ  โดยลาลสและสตรีทเทน(S.Lall and P.Streeten) พยายามหาเหตุผลมาอธิบายสาเหตุทาง
เศรษฐกิจของการขยายตัวบรรษัทขามชาติ (สุวินัย ภรณาวลัย, 2535) โดยแบงเปน 

  1. การพิจารณาลักษณะของความไดเปรียบตาง ๆ  ท่ีกอใหเกิดอํานาจผูกขาด เนื่องจากมี          
ผูแขงขันนอยราย (oligopolistic advantages) ท่ีองคการธุรกิจตางประเทศใหญ ๆ  มีเหนือองคการ
ธุรกิจในประเทศ 

  2. พิจารณาความไดเปรียบของการลงทุนทางตรงในตางประเทศท่ีมีเหนือการผลิตเพ่ือการ
สงออก 

  3. พิจารณาความไดเปรียบของการลงทุนทางตรงในตางประเทศท่ีมีเหนือการขายสิทธิบัตร 
 นอกจากนี้ความไดเปรียบบางดานจะมีบทบาทสําคัญมากขึ้นถามีคูแขงขันในตลาดนอยราย 
ความไดเปรียบดังกลาว (สุวินัย ภรณาวลัย, 2535) ไดแก 
 1. ความไดเปรียบดานทุนบรรษัทขามชาติมักจะมีทุนมากกวาหรือสามารถหาแหลงเงินทุนท่ี
เสียตนทุนถูกกวานักลงทุนภายในประเทศ 
 2. ความไดเปรียบดานการจัดการ ซึ่งมีประสิทธิภาพมากกวาธุรกิจภายในประเทศทําให
บรรษัทขามชาติทําการลงทุนแขงขันกับธุรกิจภายในประเทศไดดีกวา 
 3. ความไดเปรียบอันเกิดจากอํานาจในการตอรองและอํานาจทางการเมือง องคกรธุรกิจหรือ
บรรษัทขามชาติมักจะมีอํานาจการตอรองกับรัฐบาลของประเทศท่ีกิจการไปต้ังสาขาอยูคอนขางสูง 
จึงทําใหไดรับสิทธิพิเศษบางอยางหรือเงื่อนไขท่ีคอนขางผอนปรน เนื่องจาก 
     3.1 บรรษัทขามชาติอาจเปนเจาของทรัพยากรท่ีหายาก เชน เงินทุน เทคโนโลยีท่ีเจาของ
ประเทศไมมี 
     3.2 บรรษทัขามชาติอาจมีอํานาจทางการเมือง เหนือรัฐบาลของประเทศผูรับทุน  ซึง่อาํนาจ
ดังกลาวอาจเปนผลสืบเนื่องมาจากอํานาจทางการเมืองของรัฐบาลประเทศตนไดแผขยายมายัง
ประเทศท่ีกิจการไปต้ังสาขาดวยวิธีการตาง ๆ เชน การใหความชวยเหลือทั้งทางดานเศรษฐกิจ ทาง
การทหาร ความสัมพันธทางการเมืองและทางการปกครอง เปนตน 
 4. ความไดเปรียบทางดานเทคโนโลยี ในทัศนะของลาลสและสตรีทเทนนั่นคือ เทคโนโลยี
มิไดหมายถึงการแสวงหาความรู เกี่ยวกับศาสตรตาง  ๆ  ที่เกี่ยวของเทานั้น แตยังหมายถึง
ความสามารถท่ีจะนําความรูตาง ๆ นั้นมาประยุกตใชเพ่ือใหเกิดประโยชนทางดานธุรกิจอีกดวย ซึ่ง
มีความหมายคลายคลึงกับคําวา “innovations”  
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 5. ความไดเปรียบทางดานการตลาด คือการวิจัยทางการตลาด (market research) ท่ีสามารถ
รับขอมูลขาวสารตาง ๆ และเขาใจถึงความตองการของผูบริโภค รวมถึงการโฆษณาและการ
สงเสริมการจําหนาย(advertising and promotion) 

 6. ความไดเปรียบทางดานความสามารถเขาควบคุมวัตถุดิบ นั่นคือการท่ีบรรษัทขามชาติใด
สามารถเขาควบคุมวัตถุดิบไดก็ยอมมีความไดเปรียบเหนือกิจการอื่นท่ีไมมีความสามารถ 

 7. ความไดเปรียบอันเกิดจาการประหยัดขนาด (economies of scale) ทําใหกิจการขนาด   
ใหญ ๆ  ไดเปรียบเหนือผูท่ีจะเขามาแขงขันรายเล็ก ๆ  

 นอกจากนั้นในทัศนะของลาลสและสตรีทเทน บรรษัทขามชาติในเชิงเศรษฐศาสตร จะ
เปรียบเสมือนการจัดการองคการหรือแรงกระตุน (สุวินัย ภรณาวลัย, 2535)  คือ 

 1. เนนไปทางดานขนาดของกิจการ การกระจายตามสภาพและขนาดของการประกอบ
กิจกรรมในตางประเทศของบรรษัทขามชาติ ซึ่งจะทําใหเห็นความแตกตางระหวางบรรษัทขามชาติ
กับกิจการท่ีมีลักษณะตอไปนี้ 
     1.1 กิจการขนาดใหญของประเทศท่ีทําการลงทุนทางตรงตางประเทศคอนขางนอยมาก 
หรืออาจทําการลงทุนบางแตมีขนาดเล็ก 
     1.2 กิจการขนาดใหญซึ่งทําการลงทุนทางตรงตางประเทศเพียงหนึ่งหรือสองประเทศ  
 2. บรรษัทขามชาติตามความหมายดานจัดการองคการ (organizational definition) มักเนนการ
วิเคราะหปจจัยตาง  ๆ   การรวมศูนยอํานาจการตัดสินใจการบังคับบัญชากลยุทธตาง ๆ ท่ีนํามาใช 
หรือความสามารถของกิจการในฐานะเปนหนวยหนึ่งท่ีดําเนินการอยูภายใตสภาพแวดลอมท่ี
เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา 

 3. บรรษัทขามชาติตามความหมายดานแรงกระตุน (motivational definition) ซึ่งเกี่ยวของกับ
การจัดการและควบคุม มักเปนท่ีสนใจของผูเชี่ยวชาญทางดานการจัดการ (management specialists) 
โดยพยายามท่ีจะสอดแทรกปรัชญาและแรงกระตุน เพ่ือวางหลักเกณฑของคําวา “นานาเชื้อชาติ” 
(multinationality) 
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ทฤษฎีสําหรับวิเคราะหบรรษัทขามชาติตามทัศนะของ (Hood and Young,1979, chapter 9)  

 ทฤษฎีบรรษัทขามชาติ ในกรอบแนวคิดทางทฤษฏีแบบ “The global neo-classical model” 
หมายถึงพวกท่ีเห็นวารัฐชาติ (Nation State) มีความไรประสิทธิภาพในการควบคุม (Control) 
ทรัพยากรในโลกนี้หลีกเลี่ยงไมไดท่ีจะตองมีการประสานผลประโยชนทางรวมกัน และจะตอง
ยอมรับในขอดี (Benefit) ท่ีเกิดจากการบริหารทรัพยากรของบรรษัทขามชาติ และเหลารัฐชาติ
จะตองยอมรับวาพวกบรรษัทขามชาติสามารถชวยแกปญหาทางเศรษฐกิจ และบริษัทขามชาติเองก็
จะแสดงบทบาทโดยท่ัวไปที่เปนประโยชนตอรัฐชาติและระบบโลกโดยไมขัดแยงกัน และจุดเดน
ของสํานัก “The global neo-classical model” คือการมีลักษณะท่ีมุงปฏิบัติหรือมุงเปนนโยบาย โดย
ยอมรับบทบาทที่มีวิริยภาพของประเทศผูรับการลงทุนวา สามารถจะใชประโยชนจากบรรษัทขาม
ชาติในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศตนได การใชกรอบทฤษฎีนี้เนื่องมาจากวาผูศึกษามุงเนนถงึ
พฤติกรรมการลงทุนของบรรษัทขามชาติ (ญี่ปุน) ที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการลงทุนโดยมี 
เหตุการณสําคัญทางเศรษฐกิจ การเมือง และนโยบายของรัฐเปนตัวแปรสําคัญในการลงทุน (สุวินัย 
ภรณวลัย, 2535) 

 การศึกษาในเชิงทฤษฎีบรรษัทชาตินี้ จะวิเคราะหผลกระทบการลงทุนของญี่ปุน ตอประเทศ
ไทยโดยอาศัยแนวคิดนักเศรษฐศาสตรกระแสหลัก เปนแนวทางการศึกษา กลาวคือ จะดูผลกระทบ
ดังกลาวตอตัวแปรเศรษฐศาสตรมหภาคที่สําคัญ ๆ   และการเกี่ยวเนื่องจากภาครัฐท่ีคอนขางมี
อํานาจผูกขาดโดยออกมาในรูปแบบของนโยบาย 

 2.1.5 ทฤษฎีหานบิน 

 ∗แนวคิด(Flying geese model) ของ Mr. Kaname Akamatsu เศรษฐกิจโลกท่ีมีการ
เจริญเติบโตอยางไมสมดุล (A theory of Unbalanced Growth in the World Economy) เปนการ
อธิบายโครงสรางทางเศรษฐกิจท่ีมีความ เหมือนและตางกันในประเทศทางทวีปยุโรปจนทําใหเกิด
การปฏิวัติอุตสาหกรรม ซึ่งสามารถนํามาใชอธิบายเศรษฐกิจในภูมิภาคเอเชียไดดังนี้คือ 

   • ความแตกตางและความเหมือนของโครงสรางเศรษฐกิจระหวางประเทศ (Differentiation 
and Uniformization of International Economic Structure) 

  ในโลกของการเปลี่ยนแปลงทุกวันนี้ มีทิศทางไปในการปรับเขาสูความเหมือนกันหรือ
ใกลเคียงกันมากขึ้น ไมวาจะเปนท่ีใดก็ตาม ซึ่งจะเห็นไดชัดในเรื่องของการกระจายตัวในภาคการ
ผลิตท่ีคนสวนใหญเรียกวา Know – how ซึ่งโครงสรางเศรษฐกิจท่ีเหมือนกันนี้ ทําใหมีผลกระทบ
                                                   

∗ ท่ีมาจากการบรรยายในหลักสูตรเศรษฐศาสตรการเมืองรายวิชา  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรการเมือง โดย รศ.ดร.วรวิทย เจรญิเลิศ 
ในหัวขอ “A theory of Unbalanced Growth in the World Economy” 
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ทางดานการพัฒนาเศรษฐกิจดวยคือถาประเทศหนึ่งหยุดพัฒนาแลวจะสงผลใหประเทศอื่น ๆ ที่มี
โครงสรางเหมือนกันหยุดการพัฒนาไปดวย 

  ความเหมือนกัน (Similarity / Homogeneity) มีผลในทางแปรผันตอประโยชนจากการคา 
(Gain from trade) และความแตกตางของตนทุนเชิงเปรียบเทียบ (Difference in comparative cost) 
นั่นคือ การสงออกของประเทศท่ีเปนผูนําการผลิตลดลง และการผลิตภายในประเทศก็ลดลง 
เนื่องจากโครงสรางทางเศรษฐกิจของประเทศอุตสาหกรรมตางมีเหมือนกัน 

  Synthesis Dialectics อธิบายถึงการท่ีประเทศหนึ่งมีโครงสรางท่ีเหมือนกันกับอีกประเทศ
หนึ่ง ซึ่งโครงสรางท่ีคลายคลึงกันหรือแบบเดียวกันจะมีความสัมพันธเชิงตอบโตหรือขัดแยงเขาไป
ทดแทนกัน (Substitute) และในทางตรงขามก็เชนเดียวกัน การท่ีประเทศหนึ่งมโีครงสรางท่ีแตกตาง
กับอีกประเทศหนึ่ง จะมีความสัมพันธเชิงสนับสนุนและสงเสริมซึ่งกันและกัน (Complementary) 
ทฤษฎกีารบินของหานปาบินในการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (Wild-Geese-Flying Pattern of 
Economic Growth) 
 ∗นวัตกรรมของประเทศท่ีพัฒนาแลว หรือประเทศอุตสาหกรรมนั้น จะสรางใหเกิดความ
แตกตาง (Differentiation) ของเศรษฐกิจ แลวจะพัฒนาไปสูระบบการคาท่ีเปนแบบเสรีในท่ีสุด 
(Liberalization of International trade) ซึ่ง Akamatsu มีแนวคิดในการอธิบายสาเหตุของคลื่นยาว
ทางเศรษฐกิจ (Structural Wave) วา Innovation ในประเทศอุตสาหกรรมกาวหนา เปนตัวสราง
กระบวนการความแตกตางของเศรษฐกิจโลก ซึ่งนํามาสูการขยายตัวและการเปดเสรีทางการคา แต
การกระจาย Innovation ไปสูประเทศอื่น ไดผลกัดันใหโครงสรางทางเศรษฐกิจโลกท่ีเหมือนกนั คอื
การหยุดชะงักของการคาโลก และออกนโยบายปกปองทางเศรษฐกิจมาใช 

 Akamatsu กลาวถึง ประเทศดอยพัฒนาท่ียังไมบรรลุถึงขั้นเติบโตของประเทศอุตสาหกรรม
การเติบโตทางเศรษฐกิจเปนตามแบบแผนของหานบิน ซึ่งแบงลักษณะออกเปน 3 Stage คือ 

 Stage1. Import  

 เม่ือประเทศดอยพัฒนาไดเขารวมเปนสวนหนึ่งของการคาโลก ประเทศดอยพัฒนาจะถนดัใน
การผลิตสินคาขั้นปฐมเพ่ือการสงออก และนําเขาสินคาอุตสาหกรรมจากประเทศอุตสาหกรรม
กาวหนาเพ่ือการบริโภคภายในประเทศ 

 นี่คือความแตกตางทางโครงสรางตนทุนเปรียบเทียบระหวางประเทศดอยพัฒนากับประเทศ
อุตสาหกรรมกาวหนา นอกจากนี้ ในขั้นนี้การเติบโตและการขยายตัวทางการคาของประเทศดอย

                                                   
∗ เรื่องเดียวกัน, หนา 31. 
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พัฒนาไมมีความสัมพันธกับประเทศเพ่ือนบาน ท่ีมีโครงสรางทางเศรษฐกิจท่ีเหมือนกัน แตกลับมี
ความสัมพันธกับประเทศท่ีอยูหางไกลกันท่ีมีโครงสรางทางเศรษฐกิจท่ีตางกัน 

 Stage2. Domestic Production 

 ประเทศดอยพัฒนาเร่ิมทดแทนการนําเขาและผลิตสินคาเพ่ือขยายตลาดภายในซึ่งสามารถ
ระบายสินคาไดดี เนื่องจากมีลักษณะกระจุกตัวเพราะเปนสินคาฟุมเฟอยของคนรวยกลุมเล็ก ๆ  แต
มีอํานาจซื้อมาก จึงสรางกําไรและแรงจูงใจใหนายทุนตางชาติมาลงทุน ดังนั้นการพัฒนาการบริโภค
โดยการนําเขาจึงเปนเพียงการวางรากฐานในการผลิตสินคาเพ่ือขายเอง เม่ืออุตสาหกรรมการผลิต
สินคาเพื่อการบริโภคเติบโตขึ้นทัดเทียมกับประเทศอุตสาหกรรมกาวหนา การนําเขาสินคาเพ่ือการ
บริโภคลดลง แตกลับนําเขาสินคาทุน (เครื่องจักร) technology จึงเกิดความแตกตางทางโครงสราง
ตนทุนเชิงเปรียบเทียบระหวางการนําเขาสินคาทุน และการสงออกสินคาเพ่ือการบริโภค  

 Stage3. Export Stage 

 การขยายตัวของอุตสาหกรรมเพื่อการบริโภคในประเทศกําลังพัฒนาทําใหมีความสามารถ
สงออกสินคาเหลานี้ ประเทศกําลังพัฒนาเริ่มมีความคลายคลึงกับประเทศกาวหนาโดยเฉพาะ การ
พัฒนาอุตสาหกรรมเพ่ือการบริโภคแตตางกับประเทศเพ่ือนบาน ท่ีแตกอนมีโครงสรางทาง
เศรษฐกิจเหมือนกันเพราะมีเงื่อนไขทางธรรมชาติท่ีคลายกัน เชน ในจีน และอินเดีย สามารถผลิต
ขาว/ชา/ไหม ไดเหมือนกัน 

 ดังนั้นประเทศกําลังพัฒนาจะสงออกสินคาเพ่ือการบริโภคไปยังประเทศเพ่ือนบานท่ีมีการ
ผลิตในขั้นปฐมและนําเขาวัตถุดิบ/อาหาร จากประเทศเหลานี้ การคากับประเทศดอยพัฒนาจะ
เพ่ิมขึ้น ซึ่งในขั้นท่ี 3 นี้ การผลิตภายในประเทศ เร่ิมตนโดยการนําเขาสินคาสําเร็จรูปแลวพัฒนา
ไปสูการสงออกอุตสาหกรรม 

 ในระยะสั้นการผลิตสินคาทุนที่ใชในประเทศเริ่มขึ้นในขั้นตอนนี ้แตขั้นตอนการนําเขามีมา
ต้ังแตขั้นท่ี 2 ซึ่งนํามาสูการพัฒนาตลาดเปนตัวกระตุนใหมีการลงทุนในประเทศกําลังพัฒนา ใน
ขณะเดียวกัน เมื่อหันหลังกลับไปมองยังประเทศเพ่ือนบานท่ีอดีตเคยเปนประเทศดอยพัฒนา
เหมือนกัน (Homogeneity) ปจจุบันนี้ไดพัฒนากาวล้ําไปไมเทากันอีกแลวโดยไดกลายเปนสินคา
พวก (Heterogeneity) 

 จากท้ัง 3 Stage ขางตนทําใหสามารถ สรุปไดวา ทฤษฎีการบินของหานปาในการเจริญเติบโต
ทางเศรษฐกิจ (Wild-Geese-Flying pattern of Economic Growth) นั้นเปนการแสดงใหเห็นถึง
รูปแบบของการพัฒนาของประเทศกําลังพัฒนา ซึ่งไดเจริญรอยตามประเทศท่ีพัฒนาแลวไปทุก  ๆ 
ขั้นตอน  
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 ท้ังนี้ความสัมพันธทางเศรษฐกิจระหวางญ่ีปุนกับประเทศภายในเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซึ่ง 
ดูจากอดีตจนถึงชวงป 1990 นั้นญี่ปุนจะเปนผูนําทางดานเศรษฐกิจมาโดยตลอด ถาดูในวิถีของ
ทฤษฎีหานบินแลว ญี่ปุนก็เปรียบเสมือนหัวหนาฝูงและประเทศกําลังพัฒนาในลักษณะของฝูงหาน 
(flying geese model) โดยประเทศกําลังพัฒนาในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (ไทย) มีการเลียนแบบ
การพัฒนาประเทศท่ีมีระดับการพัฒนาสูงขึ้น ทําใหการลงทุนระหวางประเทศที่เกิดขึ้นเปนไปใน
แบบ (product life cycle ในแนวคิดของ Raymond Vernon) คือ ในชวงแรก มีการผลิตผลิตภัณฑ
ใหมขึ้นมา จากประเทศพัฒนาแลวและมีการสงออกไปสูประเทศกําลังพัฒนา ชวงท่ีสองเม่ือ
ประเทศกําลังพัฒนามีความตองการสินคาเพ่ิมมากขึ้น ประเทศผูผลิตอาจมีการยายการผลิตหรือไป
ลงทุนในประเทศผูนําเขา ซึ่งตอมาประเทศผูนําเขาจะสามารถเรียนรูเทคโนโลยีในการผลิตและ
สามารถผลิตสินคานั้นไดเอง พรอมท้ังสงออกประเทศอื่นตอไป สวนประเทศผูคิดคนก็จะหยุดการ
ผลิตผลิตภัณฑเดิม เปลี่ยนมาเปนการนําเขาผลิตภัณฑดังกลาวแทนเพ่ือลดตนทุนการผลิต  

2.2 แนวคิดการศึกษา 

 2.2.1 แนวคิดแบบเครือขาย 

 แนวคิดแบบเครือขายท่ีมีการศึกษาในปจจุบันนั้น สวนใหญเกี่ยวเนื่องกับเครือขายในเรื่อง
ของคอมพิวเตอร network และบุคลากรในองคกร ซึ่งเครือขายของงานวิจัยชิ้นนี้เปนเรื่องเกี่ยวกับ 
เครือขายขององคกรธุรกิจ ประกอบดวยธุรกิจเอกชน และหนวยงานทางภาครัฐ  ท่ีมีผลตอ
อุตสาหกรรมดานยานยนต และเพ่ือใหมีความชัดเจนของงานชิ้นนี้ การศึกษาแนวคิดแบบเครือขาย
การผลิตจะนํามาอธิบายลักษณะการผลิตท่ีใชในปจจุบัน  

 เครือขายการผลิต (Network of Production) ของ Walter Hatch และ Kozo Yamamura นั้นได
แบงเครือขายการผลิตไว 3 ลักษณะคือ HUB, CLUSTER, WEB ซึ่งท้ัง 3 แบบนั้นสามารถนํามาใช
อธิบายอุตสาหกรรมยานยนตท่ีมีการเชื่อมโยงทางดานการลผลิตไดเปนอยางดี นั่นคือ 

 1. เครือขายการผลิตแบบ HUB เปนลักษณะเครือขายการผลิตแบบแรกเร่ิมคือ บรษิทัสาขาซึง่
สวนใหญจะมีลักษณะเปนบริษัทรวมทุนระหวางบริษัทแมกับผูประกอบการภายในทองถิ่นจะมี
ความผูกพันใกลชิดกับบริษัทแมของตนในญ่ีปุน โดยจะไมมีการติดตอระหวางกันเองเทาใดนัก ซึ่ง
ลักษณะสําคัญของเครือขายการผลิตนี้คือ โรงงานท่ีต้ังขึ้นในประเทศตาง  ๆ  นั้นจะทําหนาท่ีเปน
โรงงานประกอบชิ้นสวนตาง  ๆ  ท่ีนําเขามาจากบริษัทแมเปนสวนใหญ และมุงผลิตเพ่ือขายตลาด
ภายในประเทศเปนสําคัญ 

 2. เครือขายแบบ CLUSTER คือ บริษัทแมอาจยายฐานการผลิตไปยังบริษัทสาขาที่มาต้ังกอน
และมีการชักชวนกลุมผูรับเหมา การผลิตชิ้นสวนใหยายฐานมาผลิตชิ้นสวนในประเทศเดียวกัน ถา
ผูรบัเหมาไมยายการผลิตมาบริษัทแมก็จะทําการติดตอกับบรษิทัผลติชิ้นสวนท่ีอยูในประเทศนัน้ ซึง่
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ในลักษณะนี้จะมีโรงงานท่ีผลิตชิ้นสวนตั้งขึ้นในประเทศตาง ๆ  เ พ่ือสงใหบริษัทสาขาใน
ตางประเทศ ทําหนาท่ีผลิตชิ้นสวนอุปกรณ ซึ่งมีราคาตนทุนต่ํากวาบริษัทในประเทศแมขายใหแก
โรงงานสาขาภายในประเทศนั้น ๆ  โดยใชเทคโนโลยีจากประเทศแม 

 3. เครือขายแบบ WEB คือ มีบริษัทสาขาเชื่อมโยงเขาถึงกันอยางใกลชิดโดยบริษัทจะนําเขา
ชิ้นสวนสําคัญท่ีตองอาศัยเทคโนโลยีการผลิตชั้นสูงจากบริษัทแม ในขณะท่ีชิ้นสวนอื่น ๆ  นั้นจะ
แลกเปลี่ยนซื้อขายไปมาระหวางบริษัทสาขาดวยกัน ท่ีกระจายตามภูมิภาคตาง ๆ  ซึ่งเปนลักษณะ
เครือขายท่ีแบงกันทําตามความถนัด เฉพาะอยางเทานั้นและมีความซับซอนมากขึ้น 

 สําหรับการสรางเครือขายของบรรษัทขามชาติญี่ปุนท่ียายฐานการผลิตไปยังประเทศตาง  ๆ 
นั้นรวมถึงประเทศไทย จะเปนไปในลักษณะของการสรางเครือขายแบงงานกันทําระหวางประเทศ
ตามความถนัด เฉพาะอยางเพื่อลดตนทุนการผลิต โดยนอกจากจะเปนการต้ังโรงงานเพ่ือผลติสนิคา
ขายในตลาดทองถิ่นแลว การผลิตในประเทศตาง ๆ ภายใตระบบเครือขายการผลิตของญี่ปุนยังเปน
การผลิตเพ่ือสงออกไปยังประเทศท่ีสามอยางสหรัฐ ยุโรป ซึ่งเปนตลาดขนาดใหญรวมถึงการ
สงกลับประเทศญี่ปุนดวย  

 ในสวนของเครือขายการผลิตของญี่ปุน – ไทย นั้นปจจุบันจะเปนไปในรูปแบบของ Cluster 
ดวยเหตุท่ีนโยบายของรัฐบาลไทยมีความชัดเจนมากในเรื่อง ของการพยายามสรางอุตสาหกรรม  
ยานยนตและอุตสาหกรรมสนับสนุนใหเปน แบบ Cluster มากขึ้น 

 2Cluster ไดรับการพัฒนามาจากทฤษฎีวาดวยความไดเปรียบในการแขงขันของชาติ ของ
ศาสตราจราย ไมเคิล อีใพอรเตอร จากบทความวิชาการ “The Competitive Advantage of Nations” 
ซึ่งพบวาประเทศท่ีประสบความสําเร็จในภาคการลงทุนนั้น จะตองมีการเสริมในเรื่องของ Cluster 
ในรายการสินคาอยูในประเทศดวยเสมอ ซึ่ง Clusterในความหมายของพอรเตอร คือเครือขายท่ี
ประกอบดวยคุณลักษณะ 4 ประการมารวมกัน ประกอบดวย 

1) การเชือ่มโยงซึ่งกนัและกัน คณุลักษณะนีช้ัดเจนในตัวเองอยูแลว 
2) ความรวมมือซึ่งจะนําไปสูความเชื่อถอืไววางใจซึ่งเปนตนทุนทางสังคมท่ีสําคญัประการ

หนึ่ง 
3) การแขงขัน ขอแตกตางของ คลสัเตอร คอืเปนความรวมมือท่ีอยูบนพ้ืนฐานของการ

แขงขัน 
4) ทําใหแตกตางจากคําวา cartel ท่ีมุงกําหนดกลไกราคาหรือปริมาณเพือ่ผลประโยชน

รวมกันในบรรดาหมูสมาชิก และประสิทธิภาพโดยรวม 

                                                   
2 ไมเคิล อ.ี พอรเตอร,  “การรวมกลุมธุรกิจเพ่ือความอยูรอด อุตสาหกรรมไทย,” มติชนรายวัน  (วันท่ี  9  ตุลาคม พ.ศ. 2546) 
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 การประยุกตเครือขายแบบ Cluster กับภาคการผลิตของไทยนั้น จะมุงเนนการเลือกสงเสริม
อุตสาหกรรมเฉพาะดาน ที่มีพ้ืนฐานแนวคิดวาอุตสาหกรรมนั้น จะสรางความม่ังคั่งไดมากกวา
ประเภทอื่น  ในขณะท่ีแนวคิดคลัสเตอรกลับมุงเนนถึงการเชื่อมโยงผลผลิต ความสามารถในการ
แขงขนัและกลไกตลาด โดยไมมุงสงเสริมคลสัเตอรใดโดยเฉพาะ ทําใหคลสัเตอรยังคงเปนแนวคดิ
ท่ีคอนขางใหมสําหรับประเทศไทย 

อยางไรก็ตาม หลังวิกฤตเศรษฐกิจป 2540 เปนตนมา โอกาสท่ีจะเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขใน 
สังคมเศรษฐกิจไทยเร่ิมปรากฏใหเห็นชัดเจนไดในระดับหนึ่ง โดยท่ีแนวคิดแบบคลัสเตอร ได     
ฟูมฟกตัวขึ้นในหมูนักวิชาการไทย หลายสถาบัน เชน กลุม C&C (Cluster for Competitiveness) ซึง่
เกิดจากการรวมตัวของกลุมนักธุรกิจ นักคิดและอาจารยมหาวิทยาลัยของประเทศ และไดเริ่ม
แพรหลายไปยังกลุมธุรกิจอุตสาหกรรม คลัสเตอรในฐานะเคร่ืองมือทางยุทธศาสตรและนโยบาย 
ทําให      คลัสเตอรกลายเปนเคร่ืองมือทางยุทธศาสตรและนโยบายของรัฐ 

 ภาครัฐ ไดมีการบรรจุ แนวคิดแบบคลัสเตอรไวในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับท่ี 9 
(2545-2549) ในลักษณะของการสรางเครือขายความรวมมือในรูปแบบตาง ๆ  ระหวางสถาบัน การ
เชื่อมโยงธุรกิจขนาดใหญกับธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) อยางสมดุล สะทอนออกมา
ในยุทธศาสตรสําคัญ ๆ  ดังนี้ 

ก. ยุทธศาสตรการปรับโครงสรางการพฒันาชนบทและเมอืงอยางยั่งยืน ซึ่งไดมุงการสราง
เชือ่มโยงระบบเศรษฐกิจและสังคมระหวางเมืองและชนบทใหมีบทบาทสนับสนนุซึ่งกันและกัน 

ข. ยุทธศาสตรเพ่ิมขดีความสามารถในการแขงขนัของประเทศ ซึ่งรฐับาลชุดปจจุบัน ได
กําหนดตําแหนงเชิงยุทธศาสตรท่ีพึงปรารถนาของไทย ซึ่งจะใหความสําคญักับการกาวไปสูการมี
ระบบเศรษฐกจิสมยัใหม ท่ีมีสมรรถนะ (Modern/ High Pertiormance Economy) ซึ่งมีลักษณะ
สําคัญ 5 ประการไดแก 

 1) การเพ่ิมความเร็วในการดําเนินงาน 
 2) การสรางธรรมาภิบาลท้ังภาครฐัและเอกชน 
 3) โครงสรางพืน้ฐานที่มีประสิทธภิาพ 
 4) การบริหารดานเศรษฐกิจท่ีรอบคอบ 
 5) ทุนทางสังคมที่มีคณุภาพ 

 ท้ังนี้ ไดมีการนําแนวคิดแบบคลัสเตอรเขามาเปนแนวทาง ในการปรับโครงสรางภาคการ
ผลิต และบริการบนพื้นฐานแนวคิดท่ีวา ความสามารถในการแขงขัน จะตองเกิดจากประสิทธิ ภาพ
โดยรวม อันเปนผลมาจากการรวมตัวของกลุมภาคการผลิต ซึ่งจากเดิมท่ีมุงเนนเพียงการพัฒนา
ระดับประกอบการ         เพ่ือสงเสริมการลงทุน และเพ่ือปรับเปลี่ยนโครงสรางท่ีใหผลในวงจํากัด 
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 ประโยชนและขอไดเปรียบของ Cluster 

 3กระบวนการคลัสเตอร (clustering process) สงผลโดยตรงตอความสามารถในการแขงขัน 
โดยจะชวยเพ่ิมผลผลิตของบริษัทผูประกอบการ พรอมกับเพิ่มขีดความสามารถทางนวัตกรรม และ
ชวยกระตุนใหเกิดธุรกิจใหมขึ้นมา โดยอาจสรุปขอไดเปรียบของคลัสเตอร ดังนี้ 

 1) การจัดหาองคประกอบพิเศษในการผลติไดงายรวมท้ังจุดเดนเรือ่งตนทุนของการจัดหาจะ
ตํ่ากวารูปแบบอื่น ๆ  ดวย 

 2) การจัดแบงหนาท่ีการผลติ ตามความชาํนาญของผูประกอบการแตละรายการในคลสัเตอร 
จะสงผลใหเกิดการพัฒนาความเชี่ยวชาญของแตละบรษิทั และขนาดของการผลติมีแนวโนมท่ีขยาย
ใหญขึ้น 

 3) การเขาถงึแหลงทรพัยากรมนษุยท่ีมีประสบการณและความชํานาญเฉพาะดาน 

 4) การเขาถึงขอมูลสารสนเทศ เนื่องจากคลัสเตอรประกอบดวยบริษัทผูจัดวัตถุดิบ/ชิ้นสวน
พิเศษ ใหสถาบันสนับสนุน ท้ังท่ีเปนสถาบันการศึกษา และสถาบันวิจัยขอมูล/สารสนเทศ 

 5) การเสริมซึ่งกันและกัน ขอไดเปรียบ ประการนี้มาจากโครงสรางของคลสัเตอรท่ีเปนระบบ
ท่ีครอบคลุมทุกดาน และทุกขั้นตอนท่ีเกี่ยวของกับกระบวนการผลิตตลอดหวงลูกโซของการเพ่ิม
มูลคา 

 6) ระดับคุณภาพและผลการดําเนินการ ซึ่งการแขงขันภายในคลัสเตอรเปนแรงกดดันใหมี
การเปรียบเทียบคุณภาพของผลิต ภัณฑ/บริการ ระหวางผูประกอบการ 

 7) การพัฒนาความสามารถดานนวัตกรรม เพราะความใกลชิดระหวางผูประกอบการตลอด
สายการผลิตกับลูกคา ทําใหสามารถทราบถึงความตองการของลูกคาและแนวโนมของความ
ตองการไดเปนอยางดี ประการสําคัญท่ีตองเนนก็คือความเชื่อมโยงระหวางผูผลิตไดชวยทําให
กระบวนการสรางนวัตกรรมมีประสิทธิ ภาพสูงขึ้น และการสรางธุรกิจใหมภายใน คลัสเตอร 

 จากบทบาทและรูปแบบของ เครือขายแบบคลัสเตอร นักลงทุนตางชาติโดยเฉพาะญี่ปุนให
ความสําคัญเพ่ือประโยชนทางการลงทุนโดยเฉพาะดานอุตสาหกรรมยานยนต ทําใหอุตสาหกรรม
ยานยนตของญี่ปุนเปนไปอยางตอเนื่อง ซึ่งผูประกอบการไทยกําลังใหความม่ันใจเพราะ การรวมตัว
ในรูปแบบของคลัสเตอร เปนการรวมตัวเพ่ือความอยูรอดของธุรกิจตนเองอยางแทจริงภายใตความ
ตองการท่ีจะพัฒนาอุตสาหกรรมไทยอยางยั่งยืน 

                                                   
3 เรื่องเดียวกัน, หนา 35. 
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 2.2.2 แนวคิดการแบงงานกันทําระหวางประเทศ  

 การแบงงานกันทําระหวางประเทศนั้น เริ่มมีการใชในประเทศอุตสาหกรรมท่ีอยูในยุโรป 
เพ่ือเปนการลดตนทุนการผลิต และทําใหเกิดการพัฒนาสินคาระหวางประเทศ โดยประเทศท่ีเปน
ผูนําทางดานอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจอยางญี่ปุน ไดนําแนวคิดนี้มาใชกับอุตสาหกรรมเศรษฐกิจ
ของตน ท้ังอุตสาหกรรมดานอิเลคโทรนิค, อุตสาหกรรมยานยนต และอุตสาหกรรมประเภทอื่น 

 ท้ังนี้การศึกษาแนวคิดการแบงงานระหวางประเทศ (International Division of Labor) ในยุค
แรก ๆ นั้นไดนําเสนอโดย นักเศรษฐศาสตรชาวญี่ปุนชื่อ โคจิมา โดยมีเนื้อหาท่ีนาสนใจดังนี้ 

  โคจิมา ไดนําเสนอทฤษฎี การคาการลงทุนระหวางประเทศ โดยอยูบนหลักการแบงงานกัน
ทําระหวางประเทศ (International Division of Labor) ซึ่งยึดหลักตนทุนการผลิตเปรียบเทียบ 
(Comparative Cost) โดยใหความสนใจกับปญหาท่ีวาทําอยางไร ถึงจะทําใหการลงทุนใน
ตางประเทศ สามารถกอใหเกิดประโยชนแกผูสงออกทุน ในรูปของการสงเสริมการคาระหวาง
ประเทศ และการปรับโครงสรางทางอุตสาหกรรมในประเทศท่ีเริ่มสูญเสียความไดเปรียบ โดย
เปรียบเทียบในการแขงขันระดับประเทศ ซึ่งกอประโยชนแกประเทศผูรับการลงทุนในรูปของการ
ยกระดับโครงสรางอุตสาหกรรมอยางเหมาะสม กับขั้นตอนการพัฒนาเศรษฐกิจ  และอุตสาหกรรม
ของประเทศนั้นดวย กลาวคือ  ถาบริษัทในญี่ปุนพบวาตนเองจะสูญเสียความไดเปรียบในธุรกิจของ
ตนท่ีมีกําลังการผลิตตนทุนสูงอยูในประเทศอยางอุตสาหกรรมยานยนต ท่ีเกิดจากภาวะเศรษฐกจิใน
ประเทศตลอดจนคาแรงการจางงานท่ีมีอัตราสูงมากในประเทศญี่ปุน จึงทําใหเกิดที่มาของการขยาย
ฐานการผลิตมาในประเทศไทยเนื่องจากคาจางแรงงานถูกกวามากซึ่งอยูบนหลักการของการแบง
งานกันทําระหวางประเทศ (International Division of Labor) (สุวินัย ภรณวลัย, 2535 : 156) อีกท้ัง
การแบงงานระหวางประเทศ ทําใหเกิดการถายทอดเทคโนโลยีตามมาดวย ตลอดจนการปรับปรุง
รูปแบบ การผลิตของประเทศไทย ทําใหประเทศไทยมีตนทุนการผลิตท่ีตํ่าลง ซึ่งการทําเชนนี้
สามารถท่ีจะทําใหเกิดประโยชนแกท้ัง 2 ประเทศมากขึ้น เสมือนวาเปนการยกระดับมาตรฐานการ
ผลิตของไทย 

 จุดมุงหมายของการแบงงานระหวางประเทศคอืใหเกิดการผลิต การคาและการลงทุนระหวาง
ประเทศชวยสงเสริมใหเกิดการประหยัดตอขนาดการผลิต (Economy of scales in Production)  
สําหรับฐานการผลิต และประกอบชิ้นสวนดานยานยนต  ในระบบเศรษฐกิจทุนนิยมปจจุบันการ
แบงงานกันทําระหวางประเทศไดมีการยอมรับมากขึ้น เพราะมีเปาหมายอยูท่ีการผลิตเพ่ือขายใน
ตลาดใหไดกําไรสูงสุด   ทําใหเกิดการขยายการลงทุนของบริษัทขามชาติ โดยเฉพาะบริษัทขามชาติ
ญ่ีปุนท่ีมีการขยายฐานการผลิต  โรงงานประกอบรถยนตและชิ้นสวนยานยนต เขามาในประเทศ
ไทยเพ่ือลดตนทุนการผลิต ตลอดจนการพยายามสรางสินคาใหมีคุณภาพสูงขึ้นโดยกระจายกําลัง
การผลิตตามความถนัดของประเทศนั้น ๆ  ซึ่งเห็นไดจากอุตสาหกรรมดานยานยนตนั้น เชนการยาย
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ฐานการผลิตรถกระบะ ของโตโยตา ท่ีใหไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือจําหนายภายในประเทศ และ
สงออกตางประเทศอยางกระบะ VIGO หรืออยาง คายมิตซูบิช ิที่กําลังทําการผลิต รถกระบะภายใต
ชื่อ TRITON โดยวางแผนการเปดตัวในชวงปลายเดือนสิงหาคม 2548 ตลอดจน ISUZU ท่ีประสบ
ความสําเร็จกับการผลิตและจําหนายรถกระบะ D-MAX  ทําใหมีการคาดการณวาการผลิตดาน
อุตสาหกรรมยานยนต โดยการแบงงานนี้ทําใหเกิดเปาหมายการผลิตภายในประเทศของแตละ
ประเทศในเอเชีย รวมถึงการพัฒนาอัตราการผลิตของชิ้นสวนรถยนตภายในประเทศและการ
เพ่ิมขึ้นของการสงออกโดยท่ีความเสี่ยงลดลง 

 นอกจากนี้ แนวคิดการแบงงานระหวางประเทศ (International Division of Labor) ยังไดรับ
การสนับสนุนจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจระหวางประเทศในอาเซียน เชน Asean Free Trade 
Area (AFTA) และ ∗ASEAN Industrial Cooperation Scheme (AICO) ท่ีสงเสริมในเรื่องของการ
แบงงานระหวางประเทศ ตลอดจนประสานงานกับผูผลิตและเครือขายการผลิตท่ีอยูในภูมิภาค
เดียวกัน ∗∗สําหรับประเทศไทยไดมีการอนุมัติการลงทุนท่ี AICO เปนคนสนับสนุนให อยางผูผลิต
ยานยนตของญี่ปุนเชน โตโยตา, ฮอนดา หรืออยางผูผลิตชิ้นสวนอยางเดนโซ, เครื่องใชไฟฟา     
มัตซึชิตะ เปนตน  โดย AICO มีวัตถุประสงคคือ 

1. ขยายความรวมมือดานอุตสาหกรรมระหวางภาคเอกชนของอาเซียน 
2. เพ่ิมศักยภาพในการผลิตสินคาอุตสาหกรรมของอาเซียน 
3. สนับสนุนการแบงการผลิต 
4. ลดตนทุนการผลิตโดยลดภาษีนําเขาสินคาสําเร็จรูปกึ่งสําเร็จรูปและวัตถุดิบ 
5. เพ่ิมการลงทุนระหวางอาเซียนและนอกอาเซียน 
6. เพ่ิมศักยภาพในการแขงขันของภาคอุตสาหกรรมอาเซียน 

 สําหรับการแบงงานกันทําระหวางประเทศในอาเซียนของผูผลิตอุตสาหกรรมยานยนตมี
ปจจัยหลัก 3 ประการคือ 

1. การขยายตังอยางรวดเร็วของตลาดภายในประทศ 
2. การรีบเรงการสรางพ้ืนฐานการผลิตชิ้นสวน 
3. ความกาวหนาทางเทคโนโลยี 

 จากแนวคิดการแบงงานระหวางประเทศนี้ ทําใหนักลงทุนญี่ปุนมีการยายฐานการผลิตพรอม
ท้ังขยายการลงทุนไปในประเทศกําลังพัฒนาท่ีมีความตองการการลงทุนจากตางประเทศเพ่ือกระตุน
เศรษฐกิจภายในประเทศ แตท้ังนี้ปจจัยสําคัญท่ีทําใหเกิดการลงทุนตางประเทศคือ มาตรการ หรือ 
                                                   

∗ AICO หรอืความรวมมืออตุสาหกรรมอาเซยีน ไดมีการลงนามของรฐัมนตรอีตุสาหกรรมอาเซยีน ในขอตกลงวาดวยโครงการ
ความรวมมอืดานอุตสาหกรรมอาเซยีนเม่ือ เดอืนเมษายน 2539 มีผลบัคับใชต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2539 : WWW.dtn.moc.go.th 

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

http://www.dtn.moc.go.th
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นโยบายท่ีรองรับการสงเสริมการลงทุน ซึ่งประเทศไทยถือวาเปนประเทศท่ีญี่ปุนใหความสําคัญใน
การลงทุนในภาคการผลิตเพ่ือเปนฐานการสงออกมากที่สุด ทําให “การแบงงานระหวางประเทศ
ตามความถนัด” นั้นเปนยุทธศาสตรดานหนึ่งของเศรษฐกิจญี่ปุน  

 ∗ทั้งนี้ METI กระทรวงเศรษฐกิจญี่ปุน ไดออกนโยบายสนับสนุนการยายฐานการผลิตจาก    
ญ่ีปุนไปลงทุนในตางประเทศโดยเฉพาะในแถบภูมิภาคเอเชีย เพ่ือลดตนทุนการผลิต โดยการลงทุน
ของญี่ปุนในประเทศไทยนั้น METI ไดจัดต้ังองคกรธุรกิจอยาง JETRO Bangkok ในประเทศไทย
เพ่ือศึกษาทางดานนโยบาย และปจจัยแวดลอมทางเศรษฐกิจตาง ๆ  เพ่ือตัดสินใจในการลงทุนตาม
ความเหมาะสมและความถนัดของประเทศนั้น ๆ  ซึ่งประเทศไทยถือวาเปนประเทศท่ีพรอมดวย
สาธารณูปโภค การสนับสนุนจากนโยบายภาครัฐและตลาดภายในประเทศท่ีใหญพอสําหรับการ
รองรับรถยนตเพ่ือการพาณิชย จึงทําให  “การแบงงานระหวางประเทศตามความถนัด” ท่ีนํามาใช
ในประเทศไทยนั้นเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ โดยดูไดจาก การผลิตดานชิ้นสวนยานยนต ในป 
1998 มีผูผลิตจากญี่ปุนถึง 80% 

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

 จากการคนควาพบวา มีงานหลายชิ้นที่ศึกษาถึงการเจริญเติบโตดานการลงทุนของญี่ปุนใน
เร่ืองของอุตสาหกรรมยานยนต อยางในเร่ืองของความสมัพันธดานการลงทุนและเศรษฐกจิระหวาง
ประเทศซึ่งประเทศไทยมีความสัมพันธทางดานการคา กับญี่ปุนมาอยางยาวนานต้ังแตในชวง
สงครามโลกครั้งท่ี 1 – 2 ชวงป พ.ศ. 2457 – 2482  โดยสินคาสวนใหญเปนสินคาอุปโภคบริโภคท่ี
นําเขาจากประเทศญี่ปุน ทําใหประเทศไทยขาดดุลการคากับประเทศญี่ปุน (พรรณี บัวเล็ก, 2513) 
และดวยอุปสงคท่ีของผูบริโภคในประเทศไทย ตลอดจนการผลักดันดานนโยบายการลงทุน
ตางประเทศเพ่ือลดตนทุนการผลิตของญี่ปุน ทําใหเกิดการลงทุนของประเทศญีปุ่นในเมอืงไทย โดย
ไดรับการสงเสริมจากรัฐบาลไทย ซึ่งทําใหเกิดการเขามาของกลุมผลประโยชนท่ีตองการใช
ความสัมพันธของรัฐบาลในภาคการเมือง เพ่ือสรางผลประโยชนรวมกันระหวางทุนชาติและทุน
ตางชาติ เปนหลัก ดังนั้นผลประโยชนที่ไดรับจากการลงทุนของบรรษัทขามชาติ จึงถูกมองในแง
ของบริบทความสัมพันธระหวางประเทศ (ธีระศิลป  เทเพนทร, 2534) ท้ังนี้การลงทุนของประเทศ
ญ่ีปุนในประเทศไทยนั้น มีทั้งผลดีและผลเสีย ซึ่งผลดีนั้นคือการลงทุนเปนสาเหตุนําไปสูการผลิต
โภคภัณฑตาง ๆ ซึ่งมีคุณภาพมากขึ้นกวาเดิม อีกท้ังยังทําใหประเทศกําลังพัฒนาอยางไทยเก็บภาษี
ไดเพ่ิมขึน้ ซึ่งรฐัสามารถนํามาพัฒนาประเทศไดและผลประโยชนสําคญัที่ไดจากการลงทุนโดยตรง
นั้นคือ การเขามาของเทคโนโลยีท่ีมีความกาวหนาการฝกอบรมคนงานท่ีจะไดรับการสอนจากนัก
ลงทุนญ่ีปุนแต ขอเสียของการใหสิทธิพิเศษแกผูลงทุนมากเกินไปอาจทําใหประเทศผูรับทุน
บางสวนเสียผลประโยชนได ตลอดจน การเคลื่อนยายทุนจากตางประทศทําใหเกิดการบริโภคมาก
ขึ้นการออมภายในประเทศลดลง อีกท้ังการสงออกเพ่ิมขึ้นทําใหเกิดปญหาอัตราทางการคาท่ีนอยลง 
ทําใหเกิดปญหาดุลการชําระเงิน และ บริษัทตางประเทศอาจนํามาสูการเขาแทรกแซงในกิจการ
ภายในของประเทศนั้นได (นางวรรณพร ชูอํานาจ, 2536) โดยการเขามานั้น  อยูในรูปแบบของการ
ใชชองวางของนโยบายการสงเสริมการลงทุนของประเทศไทยท่ีตองการใชอุตสาหกรรมยานยนต
เปนตัวขับเคลื่อน ใหเกิดการขยายตัวดานการลงทุน ดังเชนการศึกษาในเร่ืองการลงทุนของบรรษัท
รถยนตขามชาติสหรัฐอเมริกาและบรรษัทรถยนตขามชาติยุโรปในประเทศไทยท่ีมีการศึกษาดาน
นโยบายและมาตรการตาง ๆ  ของรัฐบาลในการสงเสริมการลงทุนและการสงออก  ตลอดจน
เสถียรภาพความม่ันคงทางดานเศรษฐกิจการเมืองของประเทศไทย รวมถึงปจจัยเกี่ยวกับความ
รวมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบาน โดยเปรียบเทียบกลยุทธการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต
ของประเทศไทยกับ ประเทศอินโดนีเซีย, มาเลเซียและ ฟลิปปนส กอนการเขามาเพ่ิมการลงทุนใน
ประเทศไทย โดยผลของการศึกษาพบวา บรรษัทรถยนตขามชาติสหรัฐอเมริกาและบรรษัทรถยนต
ขามชาติยุโรป สามารถบรรลุเงื่อนไขความไดเปรียบในการเปนเจาของสนิทรัพยบางประการ ไดแก 
ความไดเปรียบทางดานเทคโนโลยีการผลิตและการจัดการ, ชื่อเสียงและยี่หอท่ีคนรูจักกันท่ัวโลก, 
ความไดเปรียบในเร่ืองเงินทุน ท่ีเกิดจากบรรษัทขามชาติเอง นอกจากนั้นการศึกษาไดกลาวถึง 



                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                                

 

 

42 

ปจจัยทางดานนโยบายและมาตรการตาง ๆ  ที่มีสวนสงเสริมใหเกิดเสรีในอุตสาหกรรมยานยนต            
(กัลยารัตน สถิตรุงพรชัย, 2546) โดยนโยบายท่ีเกิดขึ้นในแตละชวงทําใหอุตสาหกรรมยานยนต  
คอย ๆ  มีการเติบโตขึ้นในประเทศไทย โดยเร่ิมเห็นไดจากชวงป พ.ศ 2503-2546 ยุคการสงเสริม
การลงทุนกิจการประกอบรถยนต ยุคการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศ ยุคการคุมครองอุตสาหกรรม 
สูยุคการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมสูการคาเสรี และยุคการสงเสริมการสงออกซึ่งการสนับสนุน
ใหเกิดการผลิตเพ่ือการสงออกนี้เองทําให เกิดการแขงขันของผูประกอบการท้ังภายในประเทศไทย
และผูประกอบการตางประเทศ โดยผลกระทบของนโยบายรัฐบาลที่มีตออุตสาหกรรมรถยนตไทย
ในสวนของผูประกอบการ ทําใหเกิดการจางงานในอุตสาหกรรม แตในขณะเดียวกันก็ทําใหเกิดผล
กระทบตอการพัฒนาดานเทคโนโลยีนั้นก็คือ  กรอบของนโยบายที่มุงใหความคุมครองแก
อุตสาหกรรมมากเกินความจําเปน และมิไดมีการนําประเด็นของเทคโนโลยีเขามาพิจารณาอยูใน
กระบวนการกําหนดนโยบาย รวมถึงการขาดแคลนบุคลากร ท่ีมีความรูและความชํานาญเกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมรถยนตท่ีมีอยูในหนวยงานตาง ๆ ของรัฐบาล ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตของ
ผูประกอบการไทยขาดการวิจัยและพัฒนาสินคาซึ่งเปนปญหาตอการแขงขันในระดับประเทศ   
(ศักดิ์ชัย ชนะรัชชรักษ, 2547)   

 ดังนั้น จึงมีงานศึกษาในเรื่องของการถายทอดเทคโนโลยีของบริษทัอุตสาหกรรมรถยนตขาม
ชาติเกิดขึ้นมากมาย โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงมูลเหตุจูงใจตอการถายทอดเทคโนโลย ี
ตลอดจนลักษณะการถายทอดเทคโนโลยีการออกแบบชิ้นสวนรถยนตของบริษัทอุตสาหกรรม
รถยนตขามชาติจากบริษัทแมใหกับบริษัทลูกในประเทศไทย ซึ่งงานศึกษาพบวาอุตสาหกรรม
รถยนตขามชาติจากญี่ปุนนี้ไดนําทฤษฎีการถายทอดเทคโนโลยีของบรรษัทขามชาติมาศึกษาถึง
ความไดเปรียบท่ีเหนือกวาประเทศท่ีเขาไปลงทุน รวมถึงเปาหมายการดําเนินธุรกิจเพ่ือใหเกิด
ประโยชนสูงสุดคือการผูกขาดของบริษัทผานการผลิตของบริษัทสาขา โดยอาศัยความไมสมบูรณ
ของตลาดใหเกิดการเชื่อมโยงเขากับแนวคิดการแขงขันนอยรายกับการลงทุนตางประเทศ และ
การศึกษาพบวาบริษัทขามชาติขนาดใหญจะคํานึงถึงผลประโยชนท่ีเกิดกับบริษัทท่ีมาจากสวนตาง 
ๆ ท่ัวโลก โดยรวบรวมสินทรัพยของบริษัทกับแหลงทรัพยากรที่มีอยูในแตละประเทศ นอกจากนี้ 
ในการศึกษาไดกลาวถึงมูลเหตุจูงใจของการเขามาลงทุนในประเทศไทยของบริษัทรถยนตรวมทุน
ขามชาติจากประเทศญี่ปุนสูประเทศไทย โดยศึกษาการถายทอดเทคโนโลยใีนการออกแบบชิน้สวน
รถยนตจากบริษัทรวมทุนขามชาติสูประเทศท่ีไดรับการลงทุน ในรูปแบบของการลงทุนทางตรง
จากตางประเทศ (สพโชค บุญญแพทย, 2546)  นอกจากนี้ยังมีการศึกษาถึงเครือขายการผลติชิน้สวน
รถยนตระหวางประเทศของบรรษัทรถยนตขามชาติญี่ปุนในอาเซียน โดยผลของการศึกษาของ
เครือขายการผลิต และการคาชิ้นสวนรถยนต ระหวางประเทศของบรรษัทขามชาติญี่ปุนในภูมิภาค
อาเซียนนั้น เปนไปในแนวคิดการแบงงานระหวางประเทศ (International Division of Labor) และ
การคาระหวางประเทศในอุตสาหกรรมเดียวกัน โดยบรรษัทรถยนตขามชาติท่ีกําหนดเครือขายการ
ผลิตชิ้นสวนรถยนตระหวางประเทศท่ีมีการศึกษาโดยมากนั้นคือ บรรษัทรถยนตขามชาติญี่ปุนคือ 
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โตโยตา และ ฮอนดา ท่ีไดแบงการผลิตชิ้นสวนรถยนตตามแนวคดิการแบงงานระหวางประเทศโดย
ทําการจัดสรรใหฐานการผลิตชิ้นสวนรถยนตแตละแหงในอาเซียนทําการผลิตชิ้นสวนตาง ๆ  ซึ่ง
การศึกษาไดบอกถึงผลดีของแนวคิดการแบงงานกันทําระหวางประเทศ คือทําใหเกิดการขยายตัว
ทางการคา ลดตนทุนการผลิต รวมถึงทําใหโครงขายการผลิตของบรรษัทรถยนตขามชาติญี่ปุนใน
กลุมประเทศอาเซียนมีความสัมพันธเปนหนึ่งเดียวกันกับระบบการผลิตของบริษัทแมในประเทศ
ญ่ีปุน ทําใหมีการถายทอดเทคโนโลยีการผลิตรถยนต และขณะเดียวกันอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศกําลังพัฒนาในอาเซียนก็ไดรับการพัฒนาใหมีความเจริญกาวหนาดวยซึ่งรวมไปถึงประเทศ
ไทยเชนกัน (พิสิษฐ  เจริญศิริวัฒน, 2544) เนื่องจากความสัมพันธทางเศรษฐกิจระหวางญี่ปุนกับ
อาเซียนในกรณีของเครือขายการผลิตรถยนต ไดมีการเปลี่ยนแปลงในการยายฐานการผลิตจาก
ประเทศญี่ปุนและประเทศอุตสาหกรรมใหม ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตอยางเชน ประเทศ
ไทย, ฟลิปปนท ในลักษณะเครอืขายการผลิตระหวางประเทศ โดยเปนการลงทุนเพ่ือแสวงหาแหลง
ทรัพยากรและตลาดรวมท้ังเพ่ือปรับตัวตอโครงการพัฒนาอุตสาหกรรมแบบทดแทนการนําเขาของ
ประเทศกําลังพัฒนาในภูมิภาคท่ีผลักดันใหญี่ ปุนเปลี่ยนจากการสงออกมาสูการลงทุนใน
ตางประเทศเพ่ือหลีกเลี่ยงอุปสรรคทางการคา (ซึ่งเปนผลจากการปรับคาเงินเยนหลังขอตกลงของ 
∗Plaza Accord) โดยเริ่มในชวง  1970นอกจากนี้ ยังไดศึกษาบทบาทการลงทุนทางตรงใน
ตางประเทศอันกอใหเกิดเครือขายการผลิตของญี่ปุนในเอเชีย ตอความสัมพันธทางเศรษฐกิจ
ระหวางประเทศภายใตอุตสาหกรรมเดียวกัน โดยท่ีอาเซียนถูกเชื่อมโยงเขาไปเปนสวนหนึ่งของ
เครือขายอุตสาหกรรมจาการยายฐานการผลิตของญี่ปุนในรูปแบบของบรรษัทขามชาติท่ีขยายการ
ลงทุน     (ปยะนันท สุยสุวรรณ,  2543) อีกท้ังยังการศึกษาเร่ืองการถายทอดเทคโนโลยีผานกลไก
การรับชวงการผลิตซึ่งเปนการศึกษาในสวนของอุตสาหกรรมอิเลคทรอนิกสท่ีใชกับยานยนตดวย
เชนกัน โดยศึกษาถึงการถายทอดทางเทคโนโลยีในรูปแบบความสัมพันธ Backward Linkage คือ
จากบริษัทตางชาติสูผูผลิตในทองถิ่น โดยเปนไปในรูปแบบของผูซื้อกับผูรับจางหรือรับชวงผลิต
ท้ังนี้เพราะผูผลิตทองถิ่นท่ีมีความสัมพันธกับบริษัทตางชาติท่ีมีเทคโนโลยีท่ีมีระดับสูงกวาจะมี
โอกาสเรียนรูและไดรับการถายทอดเทคโนโลยี ซึ่งงานวิจัยชิ้นนี้พิสูจนถึงขอเท็จจริงของการ
ถายทอดเทคโนโลยีท่ีมาพรอมกับการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (อภิรัตน พูลแกว, 2534)  

 

 

                                                   
∗ ขอตกลงพลาซาแอ็กคอรดมีการตกลงเมื่อ 22/9/1985 โดยกลุมประเทศเศรษฐกิจ 5 ประเทศคอื ฝรั่งเศส เยอรมันตะวนัตก ญีปุ่น 

สหรัฐอเมริกาและอังกฤษ โดยมีการเซ็นตสัญญากันท่ีโรงแรมพลาซาในนิวยอรค จุดประสงคเพื่อลดคาเงินเหรียญ แตในทางตรงขาม
ขอตกลงน้ีทําใหสกุลเงินเยนมีการแข็งคาขึ้น และเปนตัวแปรสําคัญท่ีทําใหญี่ปุนเกิดเศรษฐกิจฟองสบู จนทําใหเกิดแผนการยาย
เงินทุนและการผลิตออกสูตางประเทศ 
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 จากการคนควาเกี่ยวกับการเขามาลงทุนของบรรษัทขามชาติ โดยสวนใหญแลวเปนการศกึษา
ในแงมุมของการลงทุนโดยอาศัยความไดเปรียบทางดานเทคโนโลยี และเงินลงทุนตลอดจนการ
อาศัยความสัมพันธทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ อีกทั้งนโยบายท่ีรองรับดานการลงทุน ทําใหผู
ศึกษามีความสนใจท่ีจะศึกษาถึงปจจัยอีกดานหนึ่งท่ีทําใหเกิดนโยบายการรองรับการลงทุน
โดยเฉพาะดานอุตสาหกรรมยานยนต นั่นคอืการศึกษาถึงองคกรธุรกิจกับบทบาทการสนบัสนุนการ
ดําเนินธุรกิจของญี่ปุนในประเทศไทย 



บทที่  3 
อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยภายใตการเปลีย่นแปลงเชงินโยบาย 

 ปจจุบันการเขามาลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตท่ีเพ่ิมขึ้นนั้น สวนใหญอยูในรูปแบบของ
บรรษัทขามชาติ  โดยเฉพาะบรรษัทขามชาติญ่ีปุนท่ีมีการลงทุนเปนอันดับหนึ่งในประเทศไทย  
และมีรูปแบบการลงทุนอยางตอเนื่องท้ังในเรื่อง การผลิตชิ้นสวนยานยนต การขยายฐานการผลิต
รถยนตเพ่ือจําหนายในประเทศไทยและสงออกตางประเทศต้ังแตชวงป พ.ศ 2534 – ปจจุบัน   ซึ่ง
การลงทุนอยางตอเนื่องนั้นสวนหนึ่งมาจาก นโยบายรัฐบาลในการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต
ดวยเชนกัน การศึกษาในบทนี้จึงเปนการอธิบายภายใตบริบทการเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบายของ
อุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 แนวทางการดําเนินธุรกิจอุตสาหกรรมในแตละประเทศเพ่ือใหเกิดผลสําเร็จอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุดนั้น มาจากการควบคุมของสถาบันท่ีมีอํานาจในการออกนโยบายเพื่อใหเกดิการ
ปฏิบัติตาม สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยก็เชนกัน ผูประกอบการในประเทศและ
ผูประกอบการจากตางชาติ (บรรษัทขามชาติ) ไดมีการศึกษาและใหความสําคัญตอนโยบายดาน
อุตสาหกรรมยานยนตเพื่อใหธุรกิจของตน สามารถดําเนินไปได โดยใชประโยชนจากนโยบาย ซึ่งมี
การเปลี่ยนแปลงตามสภาวะเศรษฐกิจ และการเมืองท้ังภายในประเทศและตางประเทศ จึงทําใหเกดิ
องคกรธุรกิจท้ังภาครัฐและเอกชน ใชความพยายามทําใหสถาบันของตนมีความสําคัญตอการออก
นโยบาย  

 ท้ังนี้เราสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของนโยบายโดยแบงตามชวงเศรษฐกิจไดดังนี้      

3.1 นโยบายรัฐบาล 

 3.1.1 นโยบายกอนการเขาสูการคาเสรี 2526-2534 

 การปรับปรุงนโยบายอุตสาหกรรมประกอบรถยนตนั่งในชวงป 2526 รัฐบาลไดประกาศ
จํากัดรุนและแบบของรถยนตนั่งในประเทศไมเกิน 42 รุน โดยแตละรุนจะประกอบไดไมเกิน 2 
แบบ และแตละแบบกําหนดใหใชตัวถังไดเพียงชนิดเดียวและใชเครื่องยนตไดเพียงขนาดเดียว แต
อนุญาตใหใชระบบเกียรได 2 ระบบ และหากรุนใดไดรับอนุญาตแลวไมทําการประกอบภายใน1 ป 
จะถูกยกเลิกสิทธการประกอบรถยนตรุนนั้น ๆ  และไมอนุญาตใหนํารุนอื่นมาใชสิทธิ์แทน 
มาตรการดังกลาวนับเปนการชวยใหอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนไมตองผลิตชิ้นสวนมากแบบ ทําให
สามารถพัฒนาการผลิตไดอยางเต็มที่ โดยมีเปาหมายหลักเพ่ือใหสามารถผลิตรถยนตสําเร็จรูปได
เอง การจํากัดจํานวนรุนและแบบท่ีจะประกอบขึ้นทําใหสามารถชวยใหกิจการผลิตชิ้นสวน และ
อุปกรณภายในประเทศแตละรายการผลิตไดในปริมาณที่มากขึ้นกอใหเกิดการประหยัดจากขนาด 
(Economic of Scale) โดยกําหนดบังคับใชเปนรายชิ้น และแบงขั้นตอนการใชเปน 3 ป 
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ดานอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตของไทย สามารถผลิตชิ้นสวนท่ีไดมาตรฐานหลาย
ชนิด แตราคาคอนขางสูง เพราะตองพึ่งพาชิ้นสวนนําเขาที่จําเปนบางชนิดจากตางประเทศ อีกท้ัง
รัฐบาลไดปรับภาษีชิ้นสวนนําเขารถยนตเพ่ิมขึ้นจากรอยละ 80 เปนรอยละ 112 ในป 2530 ทําให
ตนทุนการผลิตสูงขึ้น แตความตองการรถยนตอยางตอเนื่องในชวงป 2531-2532 สงผลใหโรงงาน
ประกอบรถยนต ไมสามารถผลิตไดทันตามตองการ จึงเปนผลใหกระทรวงพาณิชยยกเลกิคาํสัง่หาม
นําเขารถยนตขนาดตํ่ากวา 2,300 ซี.ซี เพ่ือเปนการแกปญหาการขาดแคลนรถยนตและเปนไปตาม
แนวนโยบายของรัฐบาล ท่ีจะเปดใหมีการคาเสรี เพื่อกระตุนใหผูประกอบรถยนตในประเทศเรง
ปรับคุณภาพและประสิทธิภาพการผลิต อันจะสงผลใหตนทุนการผลิตลดลง และเกิดการแขงขนัใน
ดานราคามากขึ้น ทําใหผูบริโภคสามารถซื้อรถยนตในราคายุติธรรมและมีคุณภาพดีขึ้น 

การเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบาย 

 ในป 2533 รัฐบาลไดประกาศยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนและแบบของรถยนตท่ีประกอบ
ภายในประเทศ ซึ่งเดิมกําหนดไวใหมีการผลิตรถยนตนั่งรวมไมเกิน 42 รุน เนื่องจากในทางปฎิบัติ 
มีรถยนตหลายรุนไมคุมตอการผลิต เพราะไมเปนท่ีนิยมในตลาด แตผูผลิตมีความจําเปนตองผลิต
เพ่ือรักษาสิทธิ์ในใบอนุญาตประกอบรถยนตรุนนั้น ๆ  ซึ่งไมคุมตอการลงทุนและนับเปนการ
สูญเสียทางเศรษฐกิจอยางมาก การยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนในการผลิตครั้งนี้ ทาํใหผูประกอบการ
รถยนตสามารถผลิตรถยนตไดอยางเสรี ตามความตองการของตลาด ซึ่งจะทําใหมีการผลติเฉพาะใน
รุนท่ีตลาดตองการสามารถผลิตไดจํานวนมาก รวมถึงการผลิตท่ีมีประสิทธิภาพมากขึ้น  

3.1.2 นโยบายในชวงเศรษฐกิจเสรี (Liberalization) 2534-2540 

 การเปลี่ยนแปลงดานอุตสาหกรรมยานยนตในป 2534 รัฐบาลไดประกาศนโยบายยกเลิกการ
หามนําเขารถใชแลวท่ีมีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 2,300 ซี.ซี. ที่มีอายุการใชงานนอยกวา 2 ปขึ้นไป 
โดยกอนหนานั้นรถยนตนั่งสําเร็จรูปท่ีมีขนาดเคร่ืองยนตเกินกวา 2,300 ซี.ซี.ไดรบัอนุญาตใหนาํเขา
ไดโดยตองเสียอากรนําเขาสูงถึงรอยละ 600 สวนรถยนตท่ีมีขนาดเครื่องยนตตํ่ากวา 2,300 ซี.ซี. 
จะตองเสียอากรนําเขาในอัตรารอยละ 400 ในขณะท่ีรถยนตที่ประกอบในประเทศจะตองเสียภาษี 
ประมาณรอยละ 100  
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นอกจากนี้ชวงวันท่ี 3 กรกฎาคม 2534 รัฐบาลไดปรับลดการจัดเก็บอากรขาเขาและภาษี
การคาในสวนของการนําเขารถยนตลง ซึ่งเปนผลสบืเนื่องมาจาก การเขารวมเจรจาการคาหลายฝาย
รอบอุรุกวัยคือ 

 1. ลดภาษีนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดไมเกิน 2,300 ซี.ซี จากรอยละ 180 เหลือรอยละ 60, 
รถยนตขนาดเกิน 2,300 ซี.ซี จากรอยละ 300 เหลือรอยละ 100 และชิ้นสวน CKD (complete knock 
down) ของรถยนตนั่งจากรอยละ 112 เหลือรอยละ 20  

 2. รถแวน/ปคอัพสําเร็จรูปมีการลดภาษีนําเขาจากรอยละ 120-150 เหลือรอยละ 60 และ
ชิ้นสวน CKD จากรอยละ 72-93.6 เหลือรอยละ 20  

  ในวันที่ 26 ธันวาคม 2534 มีการประกาศอัตราภาษีขาเขาเพ่ิมเติมสําหรับรถยนตนั่ง, รถจ๊ีป/
สเตชั่นแวกอน ขนาดไมเกิน 2,400 ซี.ซี. จากรอยละ 60 เหลือ รอยละ 42 และขนาดเกิน 2,400 ซี.ซี. 
จากรอยละ 100 ลดลงเหลือรอยละ 68.5 รถบรรทุกและรถโดยสารจากรอยละ 40 เหลือรอยละ 10 
ซึ่งอัตราภาษีใหมจะเปนแรงจูงใจใหผูผลิตในประเทศเรงพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือแขงขันกับรถยนต
นําเขา (ศักดิ์ชัย ชนะรัชชรักษ, 2547) 

  ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากการท่ีรัฐบาลไดปรับเปลี่ยนการจัดเก็บอากรขาเขาและภาษีการคาใน
สวนของการนําเขารถยนตลง ทําใหอุปสงคในตลาดหดตัวลงเนื่องจากผูบริโภคคาดหวังวาราคา
รถยนตหลังปรับภาษีจะมีราคาถูกลง จึงชะลอการซื้อทําใหยอดรวมของทุกบริษัทในป 2534 มีเพียง 
268,560 คัน เม่ือเทียบกับป 2533 ท่ีมียอดจําหนาย 304,062 คัน หรือลดลงรอยละ 11.7 (ศักด์ิชัย   
ชนะรัชชรักษ, 2547) 

 ป 2535 บทบาทของรัฐบาลผสมที่นําโดย  นายชวน  หลีกภัย  โดยมีนายธารินทร  -                      
นิมานเหมินทร เปนรัฐมนตรีกระทรวงการคลังนั้น มีการกระตุนเศรษฐกิจจากการปฏิรูปโครงสราง
ภาษีสําหรับสินคาอุตสาหกรรม ดวยการลดภาษีขาเขาลง เ พ่ือชวยอุตสาหกรรมสนับสนุน 
(supporting industries) ตาง ๆ  เชน อิเล็กทรอนิกส เครื่องใชไฟฟา และสินคาประเภททุน อกีท้ังเพ่ือ
ตองการกระตุนภาคอุตสาหกรรมซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต ก็เปนหนึ่งในอุตสาหกรรมท่ีไดรับ
ประโยชนจากการลดภาษีคร้ังนี้ 
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การเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบาย 

 ป พ.ศ. 2537 รัฐบาลไดออกประกาศยกเลิกการควบคุมการตั้งโรงงานผลิตรถยนตในประเทศ
ไทย เนื่องจากรัฐบาลตองการใหเม็ดเงินจากบรรษัทขามชาติ เขามาเปนแรงขับเคลื่อนเศรษฐกิจใน
ประเทศ และปริมาณการสงออก ทําใหบรรษัทขามชาติหลายบริษัทสนใจท่ีจะเขามาลงทุนใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต โดยเฉพาะบรรษัทขามชาติญี่ปุน 

 หลังการเปดเสรีและปรับโครงสรางภาษีนําเขาเมื่อวันท่ี 3 กรกฎาคม 2534 แลวนั้น ในป 2537 
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนดีมีมติเปดใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมประกอบ
รถยนตขึ้นใหมเพ่ือ 

1. ผลักดันใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตเพ่ือการสงออกในอนาคต เพิ่ม
ปริมาณการผลิตใหสูงขึ้น มีตนทุนการผลิตต่ําลงพอท่ีจะแขงขันกับตางประเทศได 

2. ผลักดันใหเกิดการลงทุนในอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอุตสาหกรรมตอเนื่อง อันเปน
ผลจากการขยายการสงออก 

3. พยายามใหเกิดการกระจายการลงทุนไปสูภูมิภาคในอุตสาหกรรมยานยนต และ
อุตสาหกรรมตอเนื่อง ตลอดจนอุตสาหกรรมชิ้นสวน 

4. เปนการลดตนทุนและใหความสะดวกแกผูประกอบรถยนตเพ่ือสงออก ในการรับ
ชดเชยภาระภาษีท่ีแฝงอยูในกระบวนการผลิตชิ้นสวนอยางสะดวกรวดเร็วโดยสนับสนุนสิทธิ
ประโยชน จากการสงเสริมการลงทุน แตท้ังนี้ตองไมเปนการอุดหนุนการสงออก  

 หลังจากเปดใหมีการสงเสริมในป 2537 เปนตนมา มีโครงการไดรับการสงเสริมการลงทุน
ไปแลว 5 โครงการ (พัชร ีสิโรรส, 2540) คือ 

1. บริษัทฮอนดา คารส แมนูแฟคเจอริ่ง มีกําลังการผลิต 90,000 คัน/ป มีเงินลงทุน 2,500 
ลานบาท จางแรงงาน 2,100 คนต้ังโรงงานท่ีสวนอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
ผลติรถยนตนั่งสวนบุคคล รวมท้ังรถเอเชียนคารสท่ีออกแบบและผลิตสําหรับตลาดในแถบเอเชีย 
และจะสงออกชิ้นสวนของรถรุนนี้ไปประกอบในประเทศอื่น ๆ  ดวย 

2. บริษัทโตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด มีกําลังผลิต 200,000 คัน/ป มีเงินลงทุน 
9,000 ลานบาท จางแรงงาน 3,100 คน ต้ังโรงงานในนิคมอุตสาหกรรมเกตเวยซิ ต้ี จังหวัด
ฉะเชิงเทราเปนการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล 
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3. บริษัทสยาม วีเอ็มซี จํากัด มีกําลังผลิต 24,000 คัน มีเงินทุน 700 ลานบาท จางแรงงาน 
660 คน ต้ังโรงงานท่ีจังหวัดฉะเชิงเทรา ผลิตรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก 1 ตัน เปนการออกแบบและ
ใชชื่อทางการคาของคนไทย 

4. บริษัท Auto Alliance จํากัด มีกําลังการผลิต 2000,000 คัน/ป มีเงินลงทุน 8,900 ลาน
บาท จางแรงงาน 1,700 คน ตั้งโรงงานในนิคมอุตสาหกรรม Eastern Seaboard จังหวัดระยองผลิต
รถยนตบรรทุกขนาดเล็ก 1 ตัน เพ่ือสงออกปละ 30,000-40,000 คัน 

5. บริษัท General Motors (GM) กําลังการผลิต 100,000 คัน/ป มีเงินลงทุน 16,000 ลาน
บาท จางแรงงาน 2,100 คนต้ังโรงงานท่ีจังหวัดระยอง ผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอ Opel เพ่ือ
สงออกประมาณ 50,000-60,000 คันตอป รวมท้ังยื่นขอเสนอ ใหรัฐบาลไทยยกเลิกขอกําหนดการ
บังคับใชชิ้นสวนในประเทศในชวงกลางป 2540 (กําหนดเปนทางการท่ีจะยกเลิกคือป 2543)  

ปจจัยกดดันจากการเขามาลงทุนของบรรษัทรถยนตขามชาติและความตองการดาน
อุตสาหกรรมภายในของประเทศ  โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวน ทําใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงหลายประการไดแก 

1. กระทรวงการคลังขยายตัวจากบทบาทเดิมที่มุงรักษานโยบายเศรษฐศาสตรมหภาคมา
เปนการเนนท่ีระดับอุตสาหกรรมเฉพาะดาน เชนอุตสาหกรรมรถยนตเปนตน 

2. ภาคเอกชนถูกกดดันใหเปนกลุมธุรกิจสมัยใหมท่ีเพียบพรอมไปดวยขอมูล และการ
ชี้แจงแบบมืออาชีพถาตองการใหรัฐบาลรับฟงขอเรียกรองของกลุมตน 

3. ภาคเอกชนตองแขงขันกันเพ่ือขยายวงความสัมพันธกับภาครัฐ โดยเฉพาะอยางยิ่งกับ
กระทรวงการคลังซึ่งนับวันไดเขามามีบทบาทในอุตสาหกรรมยานยนตมากขึ้น 

จากแนวโนมใหมนี้ทําใหภาคธุรกิจตองปรบัตวัจากการลงทุนแบบเกาคอืการเขาหาใหภาครัฐ
คุมครองเปนการเขามากําหนดบทบาทนโยบายเพื่อกลุมผลประโยชนของตนเองโดยใชกลยุทธทาง
การเมืองเปนเครื่องมือ   

รัฐบาลชวงป 2538 ไดออกมาตรการควบคุมสินเชื่อเพ่ือลดการขาดดุลบัญชีเดินสะพัด ทําให
รัฐบาลไทยหันมาต้ังเปาผลักดันใหไทยเปนศูนยกลางผลิตชิ้นสวนรถยนตเพ่ือสงออก จะเห็นไดวา 
กลไกจากภาครัฐคือ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กระทรวงอุตสาหกรรม และ
กระทรวงการคลังไดรวมมือกันผลักดันนโยบายใหไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือสงออก ในเดือน
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สิงหาคม 2538 ∗สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมไดราง “ขอเสนอโครงการสงเสรมิการสงออกยาน
ยนตและชิ้นสวนยานยนตป 2539-2543” เสนอกลยุทธและมาตรการสงเสริมการสงออกดังนี้ 

 1. การจัดต้ังเขตอุตสาหกรรมสงออก (Free Trade Zone) 

 มาตรการการจัดตั้งเขตการคาเสรี มีวัตถุประสงค 2 ประการคือ 
 (1) มาตรการการคาเสรีจะกําหนดพ้ืนท่ีเฉพาะสําหรับการลงทุนเพ่ือประกอบกิจการท่ี
เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมเปาหมายอยางครบวงจรการผลิต การคา และการบริการโดยมุงเพ่ือการ
สงออกตลาดตางประเทศเปนสําคัญ 
 (2) มาตรการเขตการคาเสรีจะขจัดขั้นตอนพิธีการ ทางศุลกากรและภาระทางภาษีอากรท่ี
สงผลกระทบตอทุนสินคาและระยะเวลาในการผลิตและสงมอบสินคา รวมท้ังปญหาภาษีและ
ระเบียบปฏิบัติของรัฐอื่น ๆ  ซึ่งจะชวยใหการผลิตการคาเกิดความสะดวก 
 2. การปรับปรุงขั้นตอนพิธีการปฎิบัติในการนําเขาสงออก 

 3. กําหนดใชมาตรฐานเพ่ือยกระดับอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ 

 4. สงเสริมการใชประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางประเทศ 

 5. เปดเสรีใหต้ังโรงงานประกอบรถยนตในป 2537 

 6. มีนโยบายสงเสริมการลงทุน 

 7. เปดโอกาสใหนักลงทุนตางประเทศถือหุนในโรงงานประกอบรถยนตไดท้ังหมด 

 8. ยกเลิกการกําหนดรุนและแบบของรถยนตที่ประกอบในประเทศป 2533 

 9. ปรับโครงสรางภาษีรถยนตเพ่ือลดการปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ (ป 2534) 

 3.1.3 นโยบายในชวงวิกฤติเศรษฐกิจ (Rehabitate after crisis) 2540-2543 

  การชะลอตัวของอุตสาหกรรมรถยนตในชวงตนป พ.ศ. 2540 ถึงปลายป พ.ศ. 2541 มีเหตุ
ปจจัยหลักมาจากการลมสลายของเศรษฐกิจฟองสบูท่ีทําใหมีการประกาศลอยตัวคาเงินบาท
ตลอดจนการปดสถาบันการเงิน 56 แหง ไดสงผลกระทบมาถึงอุตสาหกรรมยานยนตนั่นคือ  

                                                   
∗

 ขอมูลจาก สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, กระทรวงอุตสาหกรรม “ขอเสนอโครงการสงเสริมการสงออกยานยนตและชิ้นสวน
ยานยนตป 2539-2543” สิงหาคม 2538  คัดจากรัฐไทยกับธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนต ดร.พัชร ีสิโรรส หนา 70 
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 1. การลอยตัวคาเงินบาทอยางตอเนื่องต้ังแตเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2540 ไดทําใหตนทุนการ
นําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศสูงขึ้นอันสงผลใหตนทุนการผลิตรถยนตเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก 

  2. การปดสถาบันการเงิน 56 แหง และการรักษาเสถียรภาพของคาเงินบาทโดยการกําหนด
นโยบายอัตราดอกเบ้ียสูงของรัฐบาลไดสงผลในทางลบตอการขายรถยนตในระบบเชาซือ้ เนือ่งจาก
กําลังซื้อของผูบริโภคลดลง 

 3. การดําเนินนโยบายการคลังเพื่อแกปญหารายไดตกตํ่าของรัฐบาลสงผลท้ังในทางตรงและ
ทางออมตอการลดลงของอุปสงครถยนตในประเทศดังนี ้
 3.1. การเปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีมูลคาเพ่ิม (VAT) จากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 ใน
เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2540 สงผลใหราคารถยนตปรับตัวสูงขึ้นตามภาระภาษีโดยเพิ่มขึ้นรอยละ 2.8 
 3.2. การเพ่ิมอากรขาเขารถยนตสําเร็จรูป CBU (complete build up) จากรอยละ 42 สําหรับ
รถยนตขนาดตํ่ากวา 2,400 ซี.ซี. จากรอยละ 68.50 สําหรับรถยนตขนาดเกินกวา 2,400 ซี.ซี. เปน 
รอยละ 80 เทากัน และการเรียกเก็บอากรพิเศษ (Surcharge) เพ่ิมเติมในอัตรารอยละ 10 ของอัตราท่ี
จัดเก็บเดิมมาตรการทั้ง 2 มีผลทําใหรถยนตนําเขามีราคาสูงขึ้นประมาณรอยละ 13.50 นอกจากนีไ้ด
เพ่ิมอัตราอากรขาเขาชิ้นสวนสูงขึ้นจากเดิมรอยละ 20 เปนรอย 22 จึงมีผลใหรถยนตในประเทศ
สูงขึ้นรอยละ 0.8 
 3.3. การเพ่ิมภาษีสรรพมิต สําหรับรถยนตทุกประเภทอีก รอยละ 5 ของมูลคารถยนตหนา
โรงงานเมื่อวันท่ี 4 พฤศจิกายน 2540 ทําใหอัตราภาษีที่จะเก็บเพ่ิมขึ้นรอยละ 13.20 ซึ่งมีผลทําให
ราคาจําหนายรถยนตปรับตัวสูงขึ้นประมาณรอยละ 10.70  
 3.4 ยอดการผลิตดานอุตสาหกรรมยานยนตลดลงตามภาวะเศรษฐกิจโดยเห็นไดชัดในป 
2541 เม่ือเทียบกับป 2538 ตาม (ตารางการผลิตรถยนตท่ี 3.1) 
 
ตารางท่ี 3.1 ยอดผลติรถยนตในประเทศไทยเปรียบเทียบป 2538-2543  
(แยกตามประเภทรถ)        หนวย : คัน 

  
2538 2539 2540 2541 2542 2543 

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

 

 

http://www.thaiauto.or.th
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 สําหรับกลุมประเทศในอาเซียนนั้นไดรับแรงกดดนัใหมีการเปดเสรีทางการคา และการลงทนุ
ระหวางประเทศ โดยกลุมประเทศสมาชิกรวมกันจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) เพ่ือปรับลด
กําแพงภาษีการคาระหวางประเทศในภูมิภาคนี้ใหเหลือรอยละ 0-5 ภายใน พ.ศ.2546 ตลอดจนรวม
สรางศักยภาพทางเศรษฐกิจของภูมิภาคนี้ใหโดดเดนในสายตาของนักลงทุนตางประเทศ นอกจากนี้
ไดมีการผลักดันโครงการความรวมมือทางดานอุตสาหกรรมใน พ.ศ. 2539 ภายใตชื่อ โครงการ
ความรวมมือดานอุตสาหกรรมอาเซียนแบบใหม (ASEAN Industrial Cooperation Scheme- AICO) 
ซึ่งโครงการดังกลาวเปรียบเสมือนกับเปน การเริ่มดําเนินการคาทางอุตสาหกรรมภายใตเขตการคา
เสรีอาเซียนลวงหนา 

 การเปลี่ยนแปลงดานความรวมมือ  

 ผลของการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ และการสงเสริมความรวมมือดานอุตสาหกรรมระหวาง
ประเทศสงผลใหบรรษทัรถยนตขามชาติญ่ีปุนสามารถประสานความไดเปรียบจากการเครือขายการ
ลงทุนในอาเซียนใหเขากับสิทธิประโยชนจากการเขารวมโครงการความรวมมือทางดาน
อุตสาหกรรมภายในอาเซียน เชน BBC Scheme และ AICO Scheme เพื่อดําเนินกลยุทธการผลิต
รถยนตสําเร็จรูปผานเครือขายการผลิตชิ้นสวนรถยนตระหวางประเทศ ทําใหฐานการผลิตชิ้นสวน
รถยนตในแตละประเทศไดรับการจัดสรร ใหทําการผลิตชิ้นสวนรถยนตตามแนวคิดการแบงงาน
ระหวางประเทศ (International Division of Labor) เพ่ือใหการผลิตชิ้นสวนรถยนตเกิดการประหยัด
ตอขนาด (Economy of Scales) และจากเปนการผลิตเพ่ือรองรับ ความตองการในระดับภูมิภาค 
ตลอดจนยังสนับสนุนใหเกิดความชํานาญเฉพาะดานในกระบวนการผลิตชิ้นสวนรถยนตดวย 
 3.1.4 นโยบายในชวงเศรษฐกิจยุคโลกาภิวัฒน (Global Sourcing) 2543-ปจจุบัน 
 ต้ังแต 1 มกราคม 2543 เปนตนมา ประเทศไทยไดประกาศยกเลิกมาตรการกําหนดสัดสวน
การใชชิ้นสวนขั้นตํ่าในประเทศ (Local Content Recruitment) ตามพันธกรณีท่ีใหไวกับองคการ
การคาโลก (WTO) เพ่ือใหการแขงขันดําเนินไปในรูปแบบระบบเสรี ซึ่งจะเปนประโยชนตอการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศและการผลิตยานยนตเพื่อการสงออกในอนาคต ทาํใหการ
ใชชิ้นสวนในประเทศลดลงมีการนําเขาเพ่ิมขึ้น และในขณะเดียวกัน รัฐบาลไดปรับการจัดเก็บภาษี
สรรพามิตร แบบอัตรากาวหนาตามปริมาตรความจุของเคร่ืองยนตในอัตรารอยละ 37.5 สําหรับ
ความจุเครื่องยนตท่ีนอยกวา 2,400 ซี.ซี . รอยละ 43 สําหรับความจุเคร่ืองยนตระหวาง 2,400 ซี.ซี. – 
3,000 ซี.ซี. และรอยละ 50 สําหรับความจุของเครื่องยนตท่ีมากกวา 3,000 ซี.ซี. ลดลงเหลือรอยละ 
35, 41, 48 ตามลําดับในสวนของรถปคอัพไดปรับลดลงจากรอยละ 5 เปนรอยละ 3  
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ตารางท่ี 3.2  อัตราภาษีรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทยในป 2543 
ชนิดของรถยนต         ภาษีนําเขา   ภาษีสรรพสามิต ภาษี ภาษี 

  
กอน 1 ม.ค.  

2543 
ตั้งแต 1 ม.ค. 

2543 
กอน  

1 ม.ค. 2543 
ตั้งแต  

1 ม.ค. 2543 ทองถิ่น มูลคาเพ่ิม 
  CBU CKD CBU CKD     
รถยนตนั่ง/รถ 4x4/แวน         
ความจุนอยกวา 2.4 ลิตร 80% 20% 80% 33% 37.5% 35% 10% 7% 
ความจุระหวาง 2.4ข-3.0 
ลิตร 80% 20% 80% 33% 43% 41% 10% 7% 
ความจุมากกวา 3.0 ลิตร 80% 20% 80% 33% 50% 48% 10% 7% 
รถยนตอเนกประสงค 80% 20% 80% 33% 32% 29% 10% 7% 
รถปคอัพ 60% 20% 60% 33% 5% 3% 10% 7% 
แซสซีสรถบรทุก 30% 10% 30% 10% 0% 0% 0% 7% 
รถบรรทุกและรถบัส 40% 20% 40% 33% 0% 0% 0% 7% 
ที่มากระทรวงการคลัง คัดจาก: พสิิษฐ เจรญิศริวัิฒน 

 การกระตุนเศรษฐกิจโดยการสงเสริมการลงทุนจากบรรษัทขามชาตินั้น รัฐบาลมีการออก
นโยบายแบบเปดดวยการให ระบบเศรษฐกิจท้ังภาครฐัและเอกชนมีสวนรวมในการดําเนินกจิกรรม
ทางเศรษฐกิจของประเทศโดยรัฐบาล ไดจัดต้ังหนวยงานขึ้นเพ่ือสงเสริมการลงทุนในประเทศ 
ไดแก สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน และการนิคมอุตสาหกรรม ซึ่งมีหนาท่ีในการให 
สิทธิประโยชนเพ่ือดึงดูด การลงทุนจากนักลงทุนตางชาติ นอกจากนี้ยังไดมีการปรบัปรุงกฎระเบียบ
และพิธีการของทางราชการที่เปนอุปสรรคตอการลงทุนและการคา พัฒนาสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน
และเพ่ิมขีดความสามารถทางเทคโนโลยี เ พ่ือชวยอํานวยความสะดวกตอนักลงทุนท้ังไทยและ
ตางชาติ  โดยคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนและการนิคมไดมีการจัดเตรียม∗เขตการสงเสริมการ
ลงทุน ตามปจจัยทางเศรษฐกิจ โดยใชรายไดและสิ่งอํานวยความสะดวกพ้ืนฐานของแตละจังหวัด
เปนเกณฑใหยึดปฏิบัต ิ 

การเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบาย 
 ในสมัยรัฐบาลทักษิณฯ ไดมีการตัดสินในดานนโยบายท่ีสําคัญเกี่ยวกับอุตสาหกรรม        
ยานยนตเร่ืองหนึ่งคือ ∗∗การปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตเพ่ือสนับสนุนการผลิตรถยนตท่ี
อนุรักษพลังงานและเปนการปรับปรุงภาษีเพื่อใหสอดคลองกับนวัตกรรมรถยนตใหม ๆ  โดยท่ี
ประชุมคณะรัฐมนตรีเ ม่ือวันท่ี 27 กรกฎาคม 2547 ก็ไดมีมติเห็นชอบการปรับโครงสรางภาษี

                                                   
∗   รายละเอียดนิคมอุตสาหกรรม (ภาคผนวก ก) 
∗∗ โครงการวิจัย เรื่อง กลุมอุตสาหกรรมยานยนต (กรกฎาคม 2547) ภายใตโครงการ “Structure and Dynamics of Capital in 

Post – Crisis Thailand” โดยสักกรินทร นิยมศิลป (เอกสารไมตีพิมพเผยแพร) 
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สรรพสามิตใหม โดยมีสาระสําคัญสรุปได 1) กําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งหรือรถเกง
เปน 4 อัตรา (เพิ่มจากเดิมท่ีมีเพียง 3 อัตรา) ตามขนาดความจุของกระบอกสูบเครื่องยนต (ซีซี.) โดย
ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 30, รอยละ 35, รอยละ 40 และรอยละ 50 ตามลําดับ 2) กําหนดให
รถยนตประเภทออฟโรดหรือ SUV (Sport Utility Vehicle) และรถตูโดยสารไมเกนิ 10 ท่ีนัง่ตองเสยี
ภาษีตามขนาดเครื่องยนต (ซีซี.) เชนเดียวกับรถยนตนั่งขางตน 3) สําหรับรถบรรทุกปกอัพประเภท
ตาง ๆ  (ขนาดเครื่องยนตไมเกิน 3,250 ซีซี.) ซึ่งเปนรถยนตยุทธศาสตรในการสงออกของไทยนั้น 
ยังใหคงอัตราภาษีในระดับต่ําคือรอยละ 3 สําหรับรถปกอัพปกติ และรอยละ 12 สําหรับรถปกอัพ
ดับเบิลแค็บ ในขณะท่ีรถยนตนั่งกึ่งบรรทุกจะเสียภาษีเพ่ิมขึ้นเล็กนอยจากอัตรารอยละ 18 เปนรอย
ละ 20 สวนรถปกอัพดัดแปลงท่ีเดิมตองเสียภาษีในสวนท่ีดัดแปลงอีกรอยละ 20 นั้น ไดรับการลด
อัตราภาษีลงมาเหลือรอยละ 3 สําหรับมูลคารถทั้งคัน 
 สาระสําคัญของการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตครั้งนี้ คือการกําหนดใหมีประเภท
รถยนตขึ้นมาใหม 2 ประเภท ไดแก 1) รถยนตท่ีมีนวัตกรรมใหม ๆ  ในการประหยัดเชื้อเพลิงซึ่งใช
พลังงานไฟฟา เชน รถยนตแบบผสมท่ีใชพลังงานเชื้อเพลิงและไฟฟา (Hybrid Electric Car) รถยนต
ท่ีใชพลังงานไฟฟา (Electric Powered Car) หรือท่ีใชเซลลเชื้อเพลิง (Fuel Cell Powered Car) ซึง่มีที่
นั่งไมเกิน 10 คน ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 10 สวนรถยนตท่ีใชพลังงานทดแทน คือใชเชื้อเพลิง
ผสมเอทานอลไมนอยกวา 20% หรอืท่ีใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง ซึ่งมีท่ีนั่งไมเกนิ 10 คน ใหเสยี
ภาษีในอัตรารอยละ 20 2) รถยนตนั่งสามลอ  และรถยนตท่ีผลิตขึ้นโดยใชเคร่ืองยนตของ
รถจักรยานยนตขนาดไมเกิน 250 ซีซี. ใหเสียภาษีในอัตรารอยละ 5 ซึ่งเทากับรถจักรยานยนตสอง
จังหวะ (จากเดิมที่เสียภาษีในอัตราเดียวกับรถยนตนั่ง) 
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ตารางท่ี 3.3 เปรียบเทียบอตัราภาษสีรรพสามติแยกตามประเภทยานยนต 
ประเภทยานยนตและอัตราภาษี (รอยละ) 

1. รถยนตน่ัง  ;  
 แบงแบบเดิม ภาษีเดิม แบงแบบใหม ภาษีใหม 
ขนาดไมเกิน 2400 ซีซี. 35 ขนาดไมเกิน 2000 ซีซี. 30 
ขนาด 2401-3000 ซีซี. 41 ขนาด 2001-2500 ซีซี. 35 
ขนาดเกิน 3000 ซีซี. 48 ขนาด 2501-3000 ซีซี. 40 
   ขนาดเกิน 3000 ซีซี. 50 
   (หรือ เกิน 220 แรงมา)  

ประเภทยานยนต อัตราภาษีเดิม อัตราภาษีใหม 
2. รถยนตน่ังตรวจการณ (OPV หรือ SUV) 29 คิดภาษีตามซีซีเหมือน

รถยนตนั่ง 
3. รถยนตโดยสารหรือรถตู ท่ีมีที่น่ังไมเกิน 10 คน 35, 41 คิดภาษีตามซีซีเหมือน

รถยนตนั่ง 
4. รถยนตบรรทุกกระบะปกอัพ 3 3 
5. รถยนตกระบะปกอัพประเภท Double Cab 12 12 
6. รถยนตน่ังก่ึงบรรทุก( Pickup Passenger:PPv) 18 20 
7. รถยนตกระบะดัดแปลง 20 

(เฉพาะสวนดัดแปลง) 
3 

(ท้ังคัน) 
8. รถยนตกระบะปกอัพ บรรทุกที่มีขนาดเกิน 3,250 ซีซี. 3, 12 และ 18 50 
9. รถยนตท่ีประหยัดเช้ือเพลิง (ไมเกิน 10 ที่นั่ง ไมเกิน 3,000 ซีซี.) เหมือนรถยนตนั่ง 10 
10. รถยนตที่ใชพลังงานทดแทน (ไมเกิน 10 ที่น่ัง ไมเกิน 3,000 ซีซี.) เหมือนรถยนตนั่ง 20 
11. รถยนตนั่งสามลอ/รถท่ีใชเคร่ืองรถจักรยานยนตไมเกิน 250 ซีซี. เหมือนรถยนตนั่ง 5 

ท่ีมา : ศนูยวิจัยกสกิรไทย 

 สาเหตุสําคัญประการหนึ่งท่ีมีการปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตดังกลาวก็เนื่องมาจากการ
พัฒนารูปแบบ และประเภทรถยนตแบบใหม ๆ  ในชวงทศวรรษท่ีผานมา เชน รถประเภท SUV 
(Sport Utility Vehicle) หรือรถยนตออฟโรดขับเคลื่อน 4 ลอ ซึ่งเสียภาษใีนอัตราตํ่า รถตูดัดแปลงที่
เสียภาษีเหมือนรถตูโดยสารท่ัวไป รถยนตกระบะดัดแปลง (Pickup Passenger Vehicle: PPV) ท่ีคิด
ภาษีเหมือนรถบรรทุก รถกระบะบรรทุกแบบ Double Cab 4 ประตู และรถกระบะบรรทุกแบบ 
Open Cab เปนตน ซึ่งโครงสรางอัตราภาษีเดิมตามไมทัน และกอใหเกิดความเหลื่อมล้ําทางภาษี
ระหวางรถยนตประเภทตาง ๆ  ดังนั้น โครงสรางภาษีใหมจึงมีความจําเปนเพ่ือแกไขปญหาความ
เหลื่อมล้ําในการเสียภาษี จากปญหาความสับสนในการตีความและความเห็นท่ีแตกตางเกี่ยวกับ
นิยามประเภทรถยนต และสะดวกตอการบริหารการจัดเก็บภาษี นอกจากนี้ สถานการณดาน
พลังงานของโลกท่ีราคาน้ํามันพุงสูงขึ้นอยางมาก ทําใหโครงสรางภาษีรถยนตใหมท่ีเนนการ
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อนุรักษพลังงานจะสนับสนุนใหมีการพัฒนายานยนตที่ประหยัดเชื้อเพลิงและสามารถใชพลังงาน
ทดแทนได 
 การปรับโครงสรางภาษีครั้งนี้จะสงผลดีกับรถยนตนั่งขนาดกลาง-เล็กท่ีมีขนาดตํ่ากวา 2,000 
ซีซี. ท่ีจะเสียภาษีในอัตราเพียงรอยละ 30 จากเดิมท่ีเคยเสียในอัตรารอยละ 35∗ ในขณะท่ีรถยนตท่ีมี
ขนาดเกิน 3,000 ซีซี. จะเสียภาษีสูงขึ้นจากอัตรารอยละ 48 เปนรอยละ 50 ในทํานองเดียวกบัรถยนต
ประเภท PPV ท่ีเสียภาษีเพ่ิมขึ้นจากอัตรารอยละ 18 เปนรอยละ 20 และรถท่ีจะไดรับผลกระทบ
รุนแรงคือรถยนตประเภทออฟโรดขับเคลื่อน 4 ลอ หรือ SUV ซึ่งเคยเสยีภาษใีนอัตราเดียวท่ีรอยละ 
29 จะตองเสียภาษีอัตราใหมแบบรถยนตนั่ง หรือรถเกง คือเสียภาษีตามขนาดเครื่องยนตในอัตรา
ต้ังแตรอยละ 30-50 เชนเดียวกับรถตูโดยสารไมเกิน 10 ท่ีนั่ง ก็ตองมาเสียภาษีแบบรถเกง ซึ่งจะ
สงผลใหราคาขายรถยนตเหลานี้แพงขึ้น อยางไรก็ตาม ผลกระทบของภาษีจะอยูในวงจํากัดเทานั้น 
เนื่องจากรถยนตท้ังสองประเภทหลังมีสัดสวนในตลาดเพียงรอยละ 6-7 เทานั้น 
  นอกจากนี้ยังมีเรื่องของเขตการคาเสรี ซึ่งเปนนโยบายทางเศรษฐกิจที่สําคัญของรัฐบาลโดย
คาดวาจะเปนกลยุทธทางการคาท่ีจะสามารถผลักดัน ใหปริมาณการคาระหวางประเทศของไทย
ขยายตัวไดอยางรวดเร็ว รวมท้ังเปนแมเหล็กท่ีจะดึงดูดการลงทุนจากตางประทศท่ีมุงใชไทยเปน
ฐานการผลิตเพ่ือสงออกไปยังประเทศตาง ๆ  ท่ีไทยจัดทําความตกลงจัดต้ังเขตการคาเสรีดวย โดย
นโยบายนี้รัฐบาลไดศึกษาจากกรอบเขตการคาเสรีอาเซียนอาเซียน (ASEAN Free Trade Area : 
AFTA) ท่ีไดจัดดําเนินการลดภาษีนําเขารถยนตเหลือรอยละ 0-5 มาต้ังแตป 2546∗∗ เปนปจจัย
สําคัญอันหนึ่งที่ดึงดูดใหบรรษัทรถยนตขามชาติพากันมาตั้งฐานการผลิตในไทยเพ่ือสงออกไปยัง
ตลาดอาเซียนโดยมีการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนรถยนตกันในภูมิภาคดวยอัตราภาษีท่ีต่ํา ภายหลังการลด
ภาษีในป 2546 มูลคาสงออกรถยนตของไทยไปยังอาเซียนก็ไดเพ่ิมแบบกาวกระโดดจากประมาณ 
73 ลานดอลลารในป 2545 เปน 454 ลานดอลลารในป 2546 หรือเพ่ิมขึ้นกวา 6 เทาในปเดียว ดังนั้น 
รัฐบาลไทยจึงเชื่อวา การจัดทํา∗∗∗เขตการคาเสรีกับประเทศผูนําเขารถยนต เชน ออสเตรเลีย 
นิวซีแลนด จะชวยทําใหการผลิตเพ่ือสงออกท้ังรถยนตนั่งขนาดเล็กและรถกระบะเปนไปอยางมี
ประสิทธิภาพ  
  การเปลี่ยนแปลงของนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตถือไดวาเปนแรงขับเคลื่อนท่ีสําคัญอยาง
หนึ่งในภาคการลงทุนของไทย อีกท้ังนักลงทุนจากประเทศญี่ปุนมีหนวยงานกลางทั้งภาครัฐและ

                                                   
∗  หลังการปรบัภาษีสรรพสามิต พบวาราคาขายรถยนตน่ังลดลงนอยกวาการปรับลดโครงสรางภาษีรถยนต จากท่ีเคยปรับเก็บ

รอยละ 35 เหลือรอยละ 30 สําหรับรถยนตน่ังไมเกิน 2000 ซีซี สงผลใหอตัราภาษรีวมในการจดัเก็บสาํหรบัรถยนตลดลงรอยละ 12 
แตราคาขายปรับลดลงเพียงรอยละ 10 (กรุงเทพธุรกิจ, 10 ก.พ. 2548) 

∗∗ มาเลเซียไดขอผอนผันการลดภาษี โดยใชอัตราภาษีรอยละ 140-300 สําหรบัรถ CBU และรอยละ 80 สําหรับ CKD กอนท่ีจะ
ลดภาษีลงเหลือรอยละ 5 ในป 2551 

   
∗∗∗ ไทยมีการเจรจากับญี่ปุนในเรื่องการจัดทําเขตการคาเสรีดวยเชนกัน(อธิบายไวในสวนของ JEPTA) 
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เอกชนอยาง JETRO และ JCCB ตลอดจนสถาบันดานยานยนตละชิ้นสวนยานยนตที่เปนสมาชิก
อยู ชวยสนับสนุนและใหขอมูลดานการลงทุนเพ่ือใหเชื่อมโยงกับภาครัฐ ในการออกนโยบาย ใน
การทําใหอตสาหกรรมยานยนตมีการขยายตัวอยางตอเนื่อง  
  ดังนั้นการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต ในแตละชวงเศรษฐกิจจึงเปนไปตามครรลองของ
การกําหนดนโยบาย โดยการเปลี่ยนแปลงของนโยบายศึกษาไดจากการลงทุนดังนี้ 
3.2 ภาพรวมการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต 

 3.2.1 อุตสาหกรรมยานยนต 3 ชวงเศรษฐกิจ 
 3.2.1.1 เศรษฐกิจเสรี (Liberalization) 2534-2540 
 3.2.1.2 วิกฤติเศรษฐกิจ (Rehabitate after crisis) 2540-2543 
  3.2.1.3 เศรษฐกิจโลกาภิวัฒน (Global Sourcing) 2543-ปจจุบัน  
 3.2.2. โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตไทยปจจุบัน 

3.2.1 อุตสาหกรรมยานยนต 3 ชวงเศรษฐกิจ 

3.2.1.1 อุตสาหกรรมยานยนตในชวงเศรษฐกิจเสรี (Liberalization) 2534-2540 

 จากการท่ี ในชวง 2534 เปนชวงท่ีรัฐบาลมีการประกาศปรับโครงสรางภาษีนําเขาคร้ังใหญ 
อีกท้ังเปนยุคของการริเริ่มการเปดเสรีตานโยบายของรัฐบาลทําใหอัตราการผลิตรถยนตในประเทศ
ไทยมีการเพิ่มขึ้นเปนลําดับรายละเอียดตาม (ตารางท่ี3.4) 

ตารางท่ี 3.4 ยอดผลติรถยนตในประเทศไทยตั้งแตป 2534-2540 (แยกตามประเภทรถ)         หนวย :คัน 
 2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 

รถยนตนั่ง 76,938 104,596 144,449 109,830 127,640 138,579 112,041 

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

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

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

ท่ีมา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต 
 จากตารางเห็นไดวาหลังจากเปดยุทธศาสตรทางการคาดวยการเปดเสรี และมีการใชนโยบาย
ในการรองรับการลงทุนจากตางประเทศเพ่ิมมากขึ้นทําใหยอดการผลิตรถยนตเพ่ิมมากขึ้นดวย
เชนกัน โดยในป 2534 การผลิตรถยนตนั่ง 76,938 คัน รถยนตเพ่ือการพาณิชย 36,237 คัน และ     
รถกระบะ 1 ตัน 169,940 คัน เม่ือเทียบกับป 2535-2539 ยอดการผลิตมีการเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง 
โดยยอดการผลิตในป 2539 การผลิตรถยนตนั่ง 138,938 คัน รถยนตเพ่ือการพาณิชย 68,929 คัน 
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และ รถกระบะ 1 ตัน 350,857 คนั ทั้งนี้ยอดการผลิตเริ่มลดลงหลังจากเกิดวิกฤติเศรษฐกจิในป 2540 
โดยการผลิตรถยนตนั่ง 112,041 คัน รถยนตเพ่ือการพาณิชย 29,926 คัน และ รถกระบะ 1 ตัน 
218,336 คัน  

 อยางไรก็ตามหลังจากเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ถึงแมการผลิตรถยนตจะลดลงแตก็ถือวาเปนการ
ชั่วคราวเทานั้น เนื่องจากนักลงทุนชะลอการลงทุนเพ่ือดูทาทีของการดําเนินนโยบายของรัฐบาลท่ี
เขามาแกไขปญหาเศรษฐกิจ ซึ่งภาครัฐสามารถทําไดดวยการใหความม่ันใจแกนักลงทุนตลอดจน
ดําเนินนโยบายการสงเสริมการลงทุนจากตางประเทศท่ีชัดเจน เนื่องจากตองการใหการลงทุนนั้น 
เปนกลไกในการขับเคลื่อนภาคเศรษฐกิจไทย การลงทุนจากญี่ปุนจึงเริ่มเปนไปอยางตอเนื่อง และ
จากการศึกษาขอมูลขอรับการสงเสริมการลงทุน ประเทศญี่ปุนก็ยังเปนประเทศทีเ่ขามาลงทุนอนัดับ
หนึ่งในประเทศไทย 
 ชิ้นสวนยานยนต 
 ในป 2534 มีการเพ่ิมประสิทธิภาพชิ้นสวนยานยนตเพ่ือใหมีความสอดคลองตอการเปดตลาด
เสรีรถยนต ขณะเดียวกันก็ตองการรักษาการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศไวดวย ปจจัยภายนอกของ
ยุคนี้ไดแก AFTA, การที่ญี่ปุนยายฐานการผลิตเขามาไทย, การเปนสมาชิก GATT และ WTO ท่ีมผีล
อยางมากตอการพัฒนาของอุตสาหกรรม การจัดต้ังองคกรภาคธุรกิจยุคนี้มีลักษณะสับสนและ
แตกแยกในสมาคม มีการพยายามพัฒนาเปนกลุมวิชาชีพเพื่อสรางประสิทธิภาพหนวยงานรัฐในยุค
นี้ไดแกกระทรวงการคลัง กระทรวงอุตสาหกรรม และคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

 ในชวง Liberalization อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต จึงมีตัวเลขการนําเขาและสงออกท่ีไม
แนชัดมากนัก แตผูประกอบรถยนตสวนใหญยังคงนําเขาชิ้นสวนสําคัญจากบริษัทแมซึ่งมี
ประสิทธิภาพสูงกวา ชิ้นสวนยานยนตในประเทศ 

3.2.1.2 วิกฤติเศรษฐกิจ (Rehabitate after crisis) 2540-2543 

 จากวิกฤตการณทางเศรษฐกิจท่ีเกิดขึ้นสงผลใหยอดจําหนายรถยนตภายในประเทศต้ังแตป  
2540 ลดลงเปนจํานวนมาก กลาวคือ จากยอดจําหนายรวมในประเทศป 2539 เปนจํานวน 589,126 
คัน เหลือเพียง 363,156 คัน และ 146,207 คัน ในป 2540 และ 2541 ตามลําดับ อยางไรก็ตาม
หลังจากท่ีรัฐบาลไดแกไขวิกฤตเศรษฐกิจ ดวยการใชนโยบายการคลังท่ีเขมงวดตลอดจนแสดงให
นักลงทุนจากบรรษัทขามชาติเห็นถึงความชัดเจนในการสงเสริมการลงทุน จากตางชาติเพ่ือเปนตัว
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจเพื่อกระตุนดาน การจางงาน และระบบหมุนเวียนทางการเงินนั้น ทําใหยอด
จําหนายรวมในประเทศเพ่ิมขึ้นเปนลําดับโดย ในป 2542 ยอดจําหนายรวมจํานวน 218,330 คัน และ 
ป 2543 ยอดจําหนายรวม 262,189 คัน ตามตารางท่ี 3.5 
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ตารางท่ี 3.5  ยอดจําหนายรถยนตในประเทศไทยป 2539-2540 
ยอดขายรถยนตในประเทศไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2539-2543 (แยกตามประเภทรถ)  หนวย : คัน 

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

  ขอดีของวิกฤตเศรษฐกิจท่ีสงผลใหคาเงินบาทออนตัวนั้น ทําใหราคารถยนตท่ีผลิตใน
ประเทศไทยเมื่อเทียบเปนเงินเหรียญสหรัฐอเมริกามีราคาตํ่าลง ทําใหดานการสงออกรถยนตของ
ไทยมีการปรับตัวสูงขึ้น โดยในป 2542 และป 2543 มียอดการสงออก 125,702 คัน และ 152,836 
คันตามลําดับ ตาม (ตารางท่ี 3.6) และ ภาพของยอดการสงออก (ภาพท่ี 3.1) 

ตารางท่ี 3.6  ยอดการสงออกรถยนตของไทยป 2539-2546 
ยอดการสงออกรถยนตของไทย (จํานวนคัน และมูลคา) 

  2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 

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

มูลคา (ลานบาท) 4,253.36 16,226.99 28,125.55 60,105.53 83,044.41 107,917.99 82,825.94 138,161.38 
% การเปลี่ยนแปลง 
(คัน) 59.23% 201.13% 60.73% 85.25% 21.59% 137.46% 3.52% 63.88% 
% การเปลี่ยนแปลง 
(มูลคา) 104.27% 281.51% 73.33% 113.70% 38.16% 165.74% -23.25% 84.63% 
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ภาพท่ี 3.1 ยอดสงออกรถยนตของไทย พ.ศ. 2539 – 2546 
หนวย : คัน                                            
มูลคา (ลานบาท) 
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จํานวน (คัน) มูลคา (ลานบาท)
 

 ชิ้นสวนยานยนต 
 จากการสงเสริมการลงทุนตางประเทศในป 2537 การเขามาลงทุนเพ่ิมจากนกัลงทุนตางชาต ิ
โดยเฉพาะดานชิ้นสวนยานยนตท่ีเขามาต้ังโรงงานผลิตเพ่ือการสงออกนั้น ทําใหการสงออก
ชิ้นสวนยานยนตของไทยในป 2538  มีมูลคารวมการสงออกท้ังสิ้น  830.96  ลานบาท  ชิ้นสวน
รถยนตท่ีมีมูลคาการสงออกมากท่ีสุด  ไดแก  ยางยานพาหนะ (361.68 ลานบาท)    เครือ่งยนตและ
สวนประกอบ OEM (41.34 ลานบาท)   ชิ้นสวนอืน่  ๆ   (427.94  ลานบาท) อยางไรก็ตามในชวงป 
2540 ยอดการสงออกยังมิไดลดลงไปพรอมกับเศรษฐกิจขาลง เนือ่งจากมียอดการสงออกเดิมอยู แต
อยางไรก็ตามการสงออกเริ่มมีการชะลอตัวบางในชวงป 2541 เนือ่งจากการชะลอดูการดําเนินงาน
ของรฐับาล และเพ่ิมสูงขึน้อยางตอเนื่องนับจากป 2542 และ 2543 ตามลําดับสําหรับตลาดสงออก
ชิ้นสวนยานยนตท่ีสําคัญของไทยไดแก  ญี่ปุน  สหรฐัอเมริกา  มาเลเซีย  แอฟริกาใต  และ
อินโดนเีซยี  (ตารางท่ี3.7) 
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ตารางท่ี 3.7  
ยอดการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2538 – 2543               หนวย : ลานบาท 

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

 ในสวนของการนําเขาชิ้นสวนยานยนต ท่ีประเทศไทยนาํเขาชิน้สวนยานยนตมากทีสุ่ด 5  
อันดับแรกคอื  ญี่ปุน  เยอรมนี  ฟลิปปนส  สวีเดน  และอินโดนเีซีย 
 
 3.2.1.3 เศรษฐกิจโลกาภิวัฒน (Global Sourcing) 2543-ปจจุบัน  

อุตสาหกรรมยานยนตป 2543 ยอดรวมการผลิตรถยนตมีการเพ่ิมขึ้นคือ 411,721 คัน เมื่อ
เทียบ 2541 และ 2542 ซึ่งเปนชวงวิกฤติเศรษฐกิจ โดยยอดรวมการผลิตคือ 158,365 คัน และ 
327,233 คัน ตามลําดับ และในป  2547 (มกราคม – ธันวาคม) ป 2547 มีปริมาณการผลติรถยนตรวม 
จํานวน 928,081 คัน เม่ือเปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของป 2546 (750,512 คัน) มีอัตราเพ่ิมขึ้น รอย
ละ 23.66 ยอดขายรถยนตในประเทศรวม จํานวน 626,026 คัน  เม่ือเปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของ
ป 2546 (533,176 คัน) เ พ่ิมขึ้นรอยละ 17.41 ยอดสงออกรถยนต จํานวน 332,253 คัน เมื่อ
เปรียบเทียบกับชวงเดียวกันของป 2546 (235,042 คัน) เพ่ิมขึ้นรอยละ 38.17 รายละเอียดตาม   
(ตารางท่ี 3.8 - ตารางท่ี 3.10) 
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ตารางท่ี 3.8  ยอดผลิตรถยนตในประเทศไทยป 2539-2547 
ยอดผลิตรถยนตในประเทศไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2539 – 2547 (แยกตามประเภทรถ)   หนวย : คัน 

  
2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 เปลี่ยนแปลง 

46/47 (%) 

รถยนตนัง่ 138,579  112,041   32,008   72,716  97,129  156,066  169,321  251,684  299,439  18.97% 
รถยนตเพื่อการ
พาณชิย (ไมรวม
รถกระบะ 1 ตัน) 

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

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

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

หมายเหตุ :  1. ในป 2533-2538 ยอดรถยนตนั่งตรวจการณไมไดแยกออกจากรถยนตเพื่อการพาณิชย 
     2. รถกระบะ 1 ตัน ไดรวมทั้งรถ Double Cab และรถ PPV ไวในที่นี้ดวย 
 
ตารางท่ี 3.9  ยอดขายรถยนตในประเทศไทยป 2539-2547 
ยอดขายรถยนตในประเทศไทย ตั้งแตป พ.ศ. 2539-2547 (แยกตามประเภทรถ) หนวย : คัน 

  
2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 เปลี่ยนแปลง 

46/47 (%) 

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

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

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

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

3.07% -38.36% -59.74% 49.33% 20.09% 13.30% 37.81% 30.25% 17.41%  
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ตารางท่ี 3.10  ยอดการสงออกรถยนตของไทยป 2539-2547 
ยอดการสงออกรถยนตของไทย (จํานวนคัน และมูลคา) 

  

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

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

มูลคา  
(ลานบาท) 

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

เปลี่ยนแปลง 
(คัน) % 

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

เปลี่ยนแปลง 
(มูลคา) % 

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

  
 จากยอดการผลิตท่ีเพ่ิมขึ้นในป 2547นั้น ทําใหรถยนตแตละย่ีหอมียอดจําหนายเพ่ิมขึ้น โดย
สวนแบงตลาดจะเปนไปตามสัดสวน ตามความพอใจของผูบริโภคและโปรโมชั่น ตลอดจนความ
นิยมของ Brand นั้น ๆ (ตารางท่ี 3.11) 

ตารางท่ี 3.11 สวนแบงตลาดรถยนตแตละยี่หอ ป 2547 
ยอดขายรถยนตรวม ป 2547 (ม.ค. - ธ.ค.)  ยอดขายรถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) 

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) 
สวนแบง 

การครองตลาด 
(%)  

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) 
สวนแบง 

การครองตลาด 
(%) 

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

 รวม 626,026 100.00   รวม 48,005 100.00 
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ตารางท่ี 3.11  สวนแบงตลาดรถยนตแตละย่ีหอ ป 2547 (ตอ)   
รถกระบะ 1 ตัน  รถยนตนั่ง 

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) 
สวนแบง 

การครองตลาด 
(%)  

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) 
สวนแบง 

การครองตลาด 
(%) 

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

 รวม 368,911 100.00    รวม 209,110  100.00  
 

 สวนแบงการครองตลาดของประเภทรถยนตในไทย รถกระบะ 1 ตนั ยังคงครองสวนแบงการ
ครองตลาดไดมากท่ีสุด ในป 2547 (ม.ค. – ธ.ค.) โดยมีสวนแบงการครองตลาด รอยละ 58.93 
รองลงมาคือ รถยนตนั่งรอยละ 33.40 รถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) รอยละ 5.76 
และรถยนตอื่น ๆ  (รถขับเคลื่อน 4 ลอ) รอยละ 1.91 ตามลําดับ 

 คายรถสวนใหญมีแผนขยายการลงทุนและผลิตในไทยเพิ่มขึ้น เชน ฮอนดาจะเพ่ิมกําลังการ
ผลิตจาก 70,000 คัน เปน 120,000 คันตอป ในป 2547 หลังจากท่ีโตโยตาประกาศลงทุนเพ่ิม 42.8 
และ 2.7 ลานบาทสําหรับโครงการ International Multipurpose Vehical : IMV ท่ีจะผลิตรถกระบะ
และอเนกประสงคโดยใชโครงสรางรวมกัน และโครงการ R&D. ในไทย ตามลําดับ ขณะท่ีคาย
ตะวันตกเชน เบนซ และฟอรด ก็ลงทุนเพ่ิมการผลิตในไทย โดยวางแผนสงออกภายใต AFTA ท่ีมี
ความคืบหนามากขึ้น สวนคายใหมเชน เปอรโย-ซีตรอง กําลังขึ้นไลนประกอบในไทยกวา 100 ลาน
บาท เนนการทําตลาดรถยนตนั่งเชิงพาณิชยขนาดเลก็ จากเดิมท่ีเนนสายการประกอบรถยนตนัง่เปน
หลัก กระแสการลงทุนและผลิตในไทยจึงนําไปสูการเปนศูนยกลางตลาดรถกระบะของไทยอยาง
เดนชัด 
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 ชิ้นสวนยานยนต 

จากนโยบายท่ีเดนชดัของรฐับาลจากชวงป 2543 และการขยายตัวของโรงงานประกอบ
รถยนต ท่ีเพ่ิมขึน้ ทําใหอตุสาหกรรมชิน้สวนยานยนตมีการขยายการลงทุนเขามาต้ังโรงงานผลติ
ชิ้นสวนดานยานยนตเพ่ิมมากขึ้น เพือ่เปนการลดตนทุนการผลิตอีกท้ังฐานการผลิตในประเทศไทย
นั้นนกัลงทุนตางชาตกิ็มีเปาหมายการผลิตเพ่ือสงออก ทําใหยอดการสงออกชิน้สวนยานยนตของ
ไทยเพ่ิมขึ้น โดยการสงออกชิ้นสวนยานยนตในสวนที่บริษทัผูผลติและประกอบรถยนตไดทําการ
สงออกในป  2547  (ม.ค. – ธ.ค. ) มลูคาทั้งสิ้น  47,865.13  ลานบาท  เพ่ิมขึน้จากชวงเดียวกนัของป  
2546  รอยละ  32.96  (11,432.09  ลานบาท)  ชิ้นสวนยานยนตท่ีมีการสงออกมากท่ีสุดคอื  OEM 
Parts  มีมูลคาการสงออกท้ังสิน้  38,488.59  ลานบาท  รองลงมาคอื  Engine  มูลคา  4,316.07 ลาน
บาท  และ Spare  parts  มีมูลคาการสงออก  2,909.44  ลานบาท (ตารางท่ี 3.12) 

ตารางท่ี 3.12 
ยอดการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2539-2547                   หนวย : ลานบาท 

  

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

46/47 

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

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

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

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

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

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

ท่ีมา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
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แผนการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตของบรรษัทขามชาติญี่ปุนในประเทศไทย 

 มิตซูบิช ิมอเตอรส  มีการลงทุนโดยใหโรงงานในไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะแหงเดียว
ในโลก โดยประกาศการลงทุนเพิ่ม 8,000 ลานบาท เพ่ือเตรียมขยายโรงงานเพ่ิมเติมจากการที่กําลัง
การผลิตเต็ม ภายในป 2546 รวมถึงมีแผนการสรางศูนยวิจัยและพัฒนารถยนตบรรทุกขนาด 1 ตัน 
และการจะเปลี่ยนแปลงบริษัท เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล จํากัดมาเปน บริษัท มิตซูบิชิมอเตอรส (ประเทศ
ไทย) ปจจุบัน ไดมีการเปลี่ยนแปลงใหเปน “บริษัท มิตซูบิชิมอเตอรส (ประเทศไทย)” แลว 

 โตโยตา มอเตอร จํากัด จะใชไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะ รถยนตนั่งอเนกประสงค รวม
ไปถึงเครื่องยนตดีเซล และชิ้นสวนประกอบรถยนต OEM เพ่ือสงออกขายทั่วโลก คาดวาจะใชเงิน
ลงทุนท้ังหมดไมตํ่ากวา 30,000 ลานบาท และการลงทุนในเรื่องของศูนยวิจัยและพัฒนาบนเนื้อท่ี
กวา 2,000 ไร (สรางเสร็จป 2548 พรอมเปดดําเนินงานแลว โดยใชชื่อ TTCAP, Toyota Technical 
Center Asia Pacific)  

 ฮอนดา มอเตอรไซด มีการลงทุนเพ่ิมในขั้นตน 800 ลานบาท สรางสํานักงานใหม และสนาม
ทดสอบในไทย ตลอดจนผลักดันให เปนศูนยกลางพัฒนารถจักรยานยนตและเคร่ืองยนต 
อเนกประสงค การลงทุนอยูระหวางป 2546-2547  1อีกท้ังแผนการต้ังสถาบัน R&D สําหรบัมอเตอร
ไซดในเดือน ธันวาคม 2548 ดวยเงินลงทุน   200 ลานบาท เพ่ือใหประเทศไทยเปน Production base 
ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต   

 ซูซูกิมอเตอร เตรียมลงทุนสรางโรงงานแหงใหมในประเทศไทยป 2548 เพ่ือใชเปนฐานการ
ผลิตรถขับเคลื่อน 4 ลอขนาดเล็ก และรถยนตนั่งสําหรับภูมิภาคอาเซียนรวมถึงตลาดเอเชียใน
อนาคต      

 จากแผนการลงทุนรถยนตในไทยนั้น ทําใหศักยภาพการลงทุนผลิตรถยนตเพ่ือสงออกท่ี
ชัดเจนขึ้น เปนปจจัยดึงดูดใหบริษัทแมเรงลงทุนดานเทคโนโลยีเพื่อพัฒนาคุณภาพรถยนตในไทย
อยางเขมขนขึ้น  
 การผลิตและกําลังการผลิต : กาํลังการผลิตรวมของรถยนตของไทยอยูในระดบัประมาณ 1.15 
ลานคัน ดวยอัตราการใชกําลังการผลิตรอยละ 51.1 ในป 2545 เพ่ิมขึ้นจากรอยละ 39.9 ในปกอน 
โดยมียอดผลิตเทากับ 5.8 แสนคัน เพ่ิมจาก 4.6 แสนคัน หรือขยายตัวรอยละ 27.3 จากปกอน ซึ่ง
สวนใหญยังใชกําลังการผลิตเพียงกะเดียว และสายการผลิตรวมยังคงเนนรถยนตเพ่ือการพาณชิยใน
สัดสวนสูงถึงรอยละ 71.1 ในป 2545 การเคลื่อนฐานผลิตเขามาของคายรถท่ีสวนใหญจะเนนการ
                                                   
1 ขอมูลจาก www.nni.nikkei.co.jp/cgi-bin November 1st ,2005 (Nikkei Net Interactive) 
 

http://www.nni.nikkei.co.jp/cgi-bin
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ผลิตรถกระบะมากขึ้น รวมท้ังการปรับตัวของคายรถยุโรปบางรายท่ียังมียอดการผลิตนอยโดยการ
เขาหาโครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียน(AICO) และจะเนนใหไทยเปนฐานการ
ผลิตรถกระบะอยางเดียวโดยยุบสายผลิตรถยนตนั่งไปผลิตในประเทศอื่น แลวสงกลับมาขายใน
ไทยภายใตอัตราภาษีท่ีตํ่า ขณะท่ีคายรถใหญของญี่ปุนเชน โตโยตาท่ีเตรียมใชโครงสรางรูปแบบ 
(platform) ของรถกระบะรวมกับรถอเนกประสงคในโครงการ  International Multipurpose 
Vehical:IMV.ซึ่งชวยลดตนทุนเสริมขนาดการผลิตที่ใหญอยูแลว และจะทําใหกําลังการผลิตของ 
โตโยตาในไทยมีโอกาสเพิ่มสูงถึงรอยละ 40 ของกําลังการผลิตของโตโยตาทั่วโลก ปจจัยเหลานี้จะ
ชวยเสริมการเปนจาวรถกระบะของไทยใหมีศักยภาพตอการแยงสวนแบงตลาดในระดับโลก
ไดมากขึ้นในระยะยาว 
 นอกเหนือจากนั้นการเปลี่ยนแปลงของนโยบายและการเขามาลงทุนของบรรษัทขามชาติซึ่ง
จะใชไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะนั้น ตองใชชิ้นสวน OEM ท่ีมีคณุภาพสงู ทําใหเกดิการยายฐาน
การผลิตของ SMEs ญี่ปุนเขามาดวยโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตไทยจึงเกิดการ
เปลี่ยนแปลง ซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้ 
           
 3.2.2 โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตไทยปจจบุนั 
 
 2โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ประกอบไปดวย   ลักษณะโครงสรางของ
อุตสาหกรรมยานยนต  สถานะปจจุบันของผูประกอบยานยนต  สถานปจจุบันของผูผลติชิน้สวน
ยานยนต  การกระจุกตัวขอผูผลติชิ้นสวนยานยนต  บทบาทใหมของผูผลติชิ้นสวนยานยนต  และ
ความรวมมือในอุตสาหกรรมยานยนตโดยลกัษณะโครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตคอื 
 
 ลักษณะโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนต 
 อุตสาหกรรมยานยนตไทยประกอบดวยผูประกอบการหลัก  2  ประเภทใหญ  ๆ  คือ  ผู
ประกอบยานยนตและผูผลติชิน้สวนยานยนต  แตหากรวมอุตสาหกรรมสนับสนุนอืน่  ๆ   และ
ธุรกิจตอเนือ่งท่ีเกี่ยวของ  สามารถแบงกลุมธุรกิจของอตุสาหกรรมยานยนตตามลกัษณะของ  
Cluster  ตามภาพที่ 3.2 
 
 
 

                                                   
2 สถาบันยานยนต www.thaiauto.or.th 

http://www.thaiauto.or.th
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ภาพท่ี 3.2 ลกัษณะโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนต 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพ 3.2 แสดงโครงสรางอุตสาหกรรมตามลักษณะของ Cluster ตามขอมูลขางตน และความเชื่อมโยงกับองคกร
หรือหนวยงานแวดลอมที่เก่ียวของทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน (ดร.สธุรรม วาณชิเสนี, สัมมนาเชิงปฏิบัติการ 15 
มกราคม 2545) คัดจาก สถาบันยานยนต 

 3จากภาพขางตน  แสดงใหเห็นถึงกลุมท่ีอยูในอุตสาหกรรมการผลิตตั้งแตตนน้ําจนถึงปลาย
น้ํา  คือต้ังแต  ผูจัดหาวัตถุดิบ  สงใหแกผูผลิตชิ้นสวนระดับ  2nd / 3rd      Tier   1st    Tier    จนถึง
ผูผลิต   OEMs   ซึ่งมีท้ังที่ผลิตเพ่ือขายจําหนายในประเทศ  และจําหนายตางประเทศ   โดยนอก
สายการผลิตจะมีธุรกิจอื่นท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินการผลิตในกลุมอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต
และชิ้นสวนยานยนตอื่นดวย   อาทิ  Equipment  Suppliers  หรือ  กลุม  Supporting  industries  กลุม
ธุรกิจการเงินการธนาคาร  กลุมสถาบันการศึกษา  การฝกอบรมพัฒนาบุคลากร  และการวิจัย  และ
กลุมสมาคม  และสถาบันเฉพาะทาง  โดยมีภาครัฐมีบทบาทในการวางนโยบายในการพัฒนาและ
ออกกฎระเบียบ   ในแตละกลุมท่ีกลาวมาท่ีอยูใน  Cluster  ของอุตสาหกรรมยานยนตดังกลาว  
∗สามารถแจกแจงจํานวนผูที่อยูในแตละกลุมได   ดังนี้ 

 

                                                   
3 ขอมูลจาก www.thaiauto.or.th 

∗ โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตไทย : คัดจาก โครงการจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทยของ
สถาบนัยานยนต) 

Universities / Training Centers / 
Research Centers 

Associations / Institutes 

Equipment Suppliers 
Professional / manufacturing / Financial 

Services 

ASEAN Market 

Domestic Market 

Others 

After Market 

Government’s Macroeconomic/ microeconomic Policies, and Regulations 

Raw materials OEMs 2nd / 3rd Tier 1st Tier 
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1.ผูประกอบรถยนต  16  บรษิทั  มีจํานวนโรงงาน  17 โรงงาน 
2.ผูประกอบรถจักรยานยนต  5  บรษิทั  มีจํานวนโรงงาน 5 โรงงาน 
3.ผูประกอบรถดัดแปลง  3  ราย 

  4.ผูผลิตชิ้นสวนยานยนต  1,709 ราย  แบงเปน  2 กลุม คือ  
  กลุมท่ี 1 OEM (Original Equipment Manufacturing) หรือ  Direct Supplier ไดแก 
บริษัทผูผลิตชิ้นสวนและอะไหลยานยนตท่ีผลิตชิ้นสวนสงใหผูประกอบยานยนตในประเทศหรือ
ตางประเทศโดยตรง  

กลุมท่ี 2 REM (Replacement Equipment Manufacturing) ไดแก ผูผลติชิ้นสวนท่ีผลิตเพ่ือ
สงเปนอะไหลในการนําไปใชเพือ่การซอมแซมและทดแทนสวนท่ีสกึหรอตามอายุการใชงานของ
รถยนต ซึ่งแตละชิน้สวนจะมีอายกุารใชงานท่ีแตกตางกันไป โดยมีการแบงยอยตามระดับการผลิต
และประกอบไดเปนผูผลติชิ้นสวนตั้งแตระดับ 1st Tier / 2nd / 3rd Tier จนกระท่ังการจัดหาวัตถุดิบ 
ภาพท่ี 3.3 ลกัษณะการเชื่อมโยง และจํานวนของกลุมธุรกจิที่เกีย่วของในอตุสาหกรรมยานยนต   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพ 3.3  แสดงการเช่ือมโยงและจํานวนของกลุมธุรกิจที่เกี่ยวของในอุตสาหกรรมยานยนต 

 

 

 

 

Linkage 
Industry 

After Service 
(2,300) Distributor & Dealer Supplier 

(1,709) Assembler 

Leasing 

2nd car 

Shipping 

Transport 

Others 

Distributor 

Dealer (1,100) 

Service Center & 
Garage (1,200) 

Car (15 Co., 16 
Factories) 

Motorcycle 
(5 Co., 5 Factories) 

OEM Supplier 
(709) 

Supporting 
Supplier 
(1,000) 

386 

201 

122 
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  สถานะปจจุบันของผูผลติชิ้นสวนยานยนต 

   ปจจุบันผูผลติชิ้นสวนท่ีสงชิ้นสวนและวัสดโุดยตรงใหแกผูประกอบยานยนต  (Direct  
Supplier)  มีท้ังสิ้น  709  ราย  (เปนผูผลติชิ้นสวนสําหรับรถยนต  386  ราย  เปนผูผลติชิ้นสวน
สําหรับรถจักรยานยนต  201  ราย  และเปนผูผลิตชิ้นสวนรถยนตและรถจักรยานยนต  122  ราย) 
ผูผลติชิ้นสวนสนับสนุน  ซึ่งสวนใหญเปน  SMEs  มีจํานวนประมาณ  1,000  ราย  อูรถยนตและ
ศูนยบริการซอมรถยนตและรถจักรยานยนตอกีประมาณ  1,200  ราย  ในจํานวนผูผลิตชิ้นสวน
ท้ังหมด  รอยละ  50  เปนบรษิทัท่ีถือหุนโดยคนไทยท้ังหมด  รอยละ  40  เปนบรษิทัท่ีผูถือ
หุนสวนใหญเปนชาวตางชาติ  และท่ีเหลืออกีรอยละ  10  เปนบริษทัผูท่ีถือหุนสวนใหญเปนคน
ไทย 

4เราสามารถแบงผูผลติชิน้สวนตามกลุมการใชงานของชิ้นสวนได  8  กลุม  กลุมชิน้สวน
เครือ่งยนต  กลุมชิ้นสวนอุปกรณไฟฟา  กลุมชิ้นสวนระบบถายทอดกําลังและขบัเคลือ่น  กลุม
ชิ้นสวนระบบกันสะเทือนและเบรค  กลุมชิ้นสวนตัวถัง  กลุมตกแตงภายใน  กลุมแมพิมพ  และ
กลุมอืน่ ๆ  ซึ่งกลุมอืน่ ๆ  จะรวมผลิตท่ีไมสามารถจัดเขากลุมใน  7  กลุม แรกได   เชน   ชิ้นสวน
พลาสติก  bolts, nut  ชิ้นสวนยาง  แผนเหลก็  เปนตน 

ตารางท่ี 3.13  ผูผลติชิน้สวนยานยนต (ท่ีสงชิน้สวนและวัสดุโดยตรงใหแกผูประกอบยานยนต) 
แบงตามการใชงานของชิ้นสวน 

แหลงที่มา :  การสาํรวจโดยสถาบนัยานยนต 
                                                   
4 ขอมูลจาก www.thaiauto.or.th 

กลุม 
ไทย 

100% 

% 
ของ 
(1) 

ผูถือหุน
ใหญเปน
ไทย 

% ของ 
(1) 

ผูถือหุน
ใหญเปน
ตางชาติ 

% ของ 
(1) 

ท้ังหมด
ของกลุม 

(1) 
1. ช้ินสวนเครื่องยนต 20 31.7 8 12.7 35 55.6 63 
2. ช้ินสวนอุปกรณไฟฟา 15 28.8 10 19.2 27 51.9 52 
3. ช้ินสวนระบบขับเคลื่อนและถายทอดกําลัง 17 32.7 6 11.5 29 55.8 52 
4. ช้ินสวนระบบกันสะเทือนและเบรค 13 37.1 1 2.9 21 60.0 35 
5. ช้ินสวนตัวถัง 57 47.9 17 14.3 45 37.8 119 
6. กลุมตกแตงภายใน 18 46.2 2 5.1 19 48.7 39 
7. แมพิมพ 8 36.4 1 4.5 13 59.1 22 

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

รวมทั้งหมด (1-8) 354 49.9 68 9.6 287 40.5 709 
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 จากตารางที่ 3.13  จํานวนบริษัทท่ีถือหุนโดยคนไทยท้ังสิ้นยังคงมีมากท่ีสุด  ซึ่งมีจํานวน
ใกลเคียงกับบริษัทท่ีถือหุนสวนใหญเปนชาวตางชาติ  แตเม่ือพิจารณาในกลุมชิ้นสวนหลักแลว  
โดยไมนับรวมกลุมอื่น ๆ  จะพบวา  กลุมบริษัทท่ีผูถือหุนสวนใหญเปนชาวตางชาติยังคงมีจํานวน
มากท่ีสุดในแตละกลุม  ยกเวนกลุมชิ้นสวนตัวถังซึ่งเปนกลุมผลิตภัณฑท่ีมีเทคโนโลยีการผลิตท่ีไม
ซับซอนมากนัก 
 จากการศึกษาจํานวนสัญชาตผิูถอืหุนตามขอมูลขางตน  พบวา  กลุมบริษทัท่ีผูถอืหุนสวน
ใหญเปนชาวตางชาตินั้น  สวนใหญเปนผูถือหุนสัญชาติญีปุ่น ประมาณรอยละ 90  ของจํานวนผูถือ
หุนตางชาติทั้งหมด  ซึ่งแสดงใหเห็นวา  ในกลุมผูผลิตชิ้นสวนในระดับนี้  ผูประกอบการชาวญี่ปุน
ยังคงมีบทบาทอยูมาก  นอกจากนัน้  เราพบวา  ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทีผ่ลิตชิ้นสวนใหแกผู
ประกอบรถยนตรายใดรายหนึ่งโดยเฉพาะ  (Exclusive  Supplier)  มีจํานวนประมาณ  446  ราย  
หรือรอยละ  60  ทําการผลิตชิน้สวนใหแกผูประกอบรถยนตระดับโลก  
 ความรวมมือในอุตสาหกรรมยานยนต 
 กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  ระหวางผูประกอบรถยนตกับผูผลิตชิ้นสวนในอดีตนั้น       
ผูประกอบรถยนตจะมีบทบาทอยางมากในการใหความชวยเหลือพัฒนากลุมผูผลิตชิ้นสวนให
สามารถผลิตชิ้นสวนใหไดคุณภาพตามความตองการของผูประกอบ  ท้ังนี้  เนื่องจากนโยบายการ
บังคับใชชิ้นสวนรถยนต  ซึ่งมีทั้งการกําหนดชิ้นสวนบังคับใช  และเลือกใช  โดยรถยนตท่ีผลิต
ภายในประเทศจะตองใชชิ้นสวนรถยนต  ซึ่งมีท้ังการกําหนดชิ้นสวนบังคับใช  และเลือกใช  โดย
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศจะตองใชชิ้นสวนท่ีผลิตภายในประเทศ   สําหรับรถยนตนั่ง  54%  
รถปคอัพ  70%  รถบรรทุกใหญ  40%  ทําใหผูประกอบรถยนตจําเปนจะตองใหความชวยเหลือแก
ผูผลิตชิ้นสวนใหสามารถผลิตชิ้นสวนตามความตองการใหได    เ พ่ือใหสามารถใชชิ้นสวน
ภายในประเทศไดครบตามรอยละท่ีกําหนดแตนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ
จําเปนตองยกเลิกตามขอตกลงการคาโลก   เพ่ือสนับสนุนการคาเสรี  โดยไดประกาศยกเลิกต้ังแต   
1  มกราคม  2543  ดังนั้น  ปจจุบัน  ผูประกอบรถยนตไมจําเปนจะตองใชชิ้นสวนภายในประเทศใน
การประกอบรถยนตอีกตอไป  และสามารถจัดหาชิ้นสวนไดจากทั่วโลกโดยใชนโยบาย  Global  
Sourcing  คอื  จัดหาชิ้นสวนท่ีไดคณุภาพและราคาถกูท่ีสุดเพ่ือลดตนทุนและไดเปรยีบคูแขงในดาน
ราคา 

ความสัมพันธของผูประกอบรถยนตและผูผลิตชิ้นสวนในปจจุบัน  อาจกลาวไดวาเปน
ความสัมพันธแบบกําหนดใหผูผลิตชิ้นสวนทําตามความตองการ  (Captive  Relationship)  โดยการ
กําหนดคุณลักษณะของสินคาใหผูผลิตชิ้นสวนทําหนาท่ีออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑเอง  ซึ่ง
แนนอนวาผูผลิตชิ้นสวนจะตองแบกรับภาระตนทุนในสวนนี้เองเชนเดียวกัน  ตัวอยางเชน             
ผูประกอบยานยนตตองการใหผูผลิตชิ้นสวนปรับปรุงคุณภาพ  และลดตนทุนใหเปนไปตามท่ีผู
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ประกอบยานยนตกําหนดไว  โดยผูผลิตชิ้นสวนจะตองปฏิบัติตาม ทําใหความรวมมือเพื่อชวยเหลอื
พัฒนา ผูผลิตชิ้นสวนในอนาคตเริ่มพัฒนาไปตาม Supply Chain มากขึ้น 

 คุณภาพและราคาถูก  รวมท้ังจํานวนตามท่ีตองการ  การสงมอบท่ีตรงเวลา  ใหแกตน  
โดยเฉพาะอยางย่ิงผูผลิตชิ้นสวนท่ีมีความสามารถในการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑสามารถ
เลอืกใชวัตถุดิบในการผลิตอยางเหมาะสม  และสามารถผลิตชิ้นสวนใหไดคณุภาพตามทีผู่ประกอบ
รถยนตตองการหรืออาจมากกวาท่ีตองการ  จะมีความไดเปรียบกวา  ซึ่งความสามารถดังกลาว
จําเปนจะตองลงทุนในดานการวิจัยและพัฒนา  และมีผูที่เชี่ยวชาญทางวิศวกรรมอยางมาก  จาก
เหตุผลดังกลาว  ทําใหแนวทางความรวมมือและการชวยเหลือเพ่ือพัฒนาใหผูผลิตชิ้นสวนใน
อนาคตกําลังเริ่มพัฒนาไปตาม  supply  chain  มากขึ้น 

 ดังนั้นอาจกลาวไดวารูปแบบการลงทุนของบรรษัทขามชาติ และโครงสรางอุตสาหกรรม  
ยานยนต ท่ีปจจุบันเปนไปในรูปแบบของ Cluster นั้น มีผลมาจากนโยบายท่ีเปลี่ยนแปลงตามภาวะ
การเมืองและเศรษฐกจิ ซึ่งอยูภายใตการควบคมุขององคกรธรุกจิดานยานยนตท่ีมีกลุมผลประโยชน
แอบแฝงอยู จึงทําใหองคกรธุรกิจเปรียบเสมือนสถาบันที่คอยกําหนดควบคุมทิศทางการดําเนินไป
ของนโยบายเพื่อเปาหมายทางธุรกิจของตน 



บทที่  4 
บทบาทและความสําคญัขององคกรธุรกจิตอการลงทนุ (อตุสาหกรรมยานยนต) 

 การลงทุนภาคอุตสาหกรรมยานยนตของบรรษัทขามชาติญี่ปุนในประเทศไทยนั้นตองอาศัย
ปจจัยดานเงินลงทุน สถานท่ีต้ังโรงงาน ทักษะแรงงาน ความพรอมดานสาธารณูปโภค ตลอดจนการ
ผลักดันดานนโยบายของภาครัฐจนทําใหเกิดการขยายการลงทุน นอกจากนี้การสรางธุรกิจแบบ
เครือขายดวยการนํารองเขามาลงทุนของบริษัทแม ทําใหเกิดการลงทุนของ Supplier ธุรกิจดาน
ชิ้นสวนยานยนต (SMEs) จากญี่ปุนตามเขามาในประเทศไทย ทําใหเกิดการเชื่อมโยงของเศรษฐกิจ
จากภายในประเทศสูภายนอกประเทศ โดยผานองคกรธุรกิจที่ถูกจัดตั้งขึ้นท้ังจากภาครัฐและเอกชน
ท่ีต้ังอยูตามประเทศนั้น ๆ  โดยองคกรธุรกิจจะเปนหนวยงานกลางคอยประสานงานและรองรับ
ธุรกิจของตน พยายามหาขอมูลพรอมทั้งศึกษาในธุรกิจเปาหมายของตน (ยานยนต) ซึ่งการทําความ
เขาใจตอองคกรธุกิจ ท้ังในเร่ืองของวัตถุประสงค,ความสําคัญขององคกร จะทําใหไดทราบถึง แนว
ทางการดําเนินงานขององคกรธุรกิจ ท่ีมีบทบาททั้งตอการออกนโยบายของภาครัฐ และการดําเนิน
ธุรกิจของเอกชนวาสามารถนําทางใหธุรกิจยานยนตมีการเติบโตไดอยางไรในประเทศไทยภายใต
การเปลี่ยนแปลงในดานการเมืองและนโยบาย 
 ท้ังนี้อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีใชเทคโนโลยีสูงและเปนอุตสาหกรรมที่ม ี
จํานวนผูผลิตโดยเฉพาะในรูปแบบของ Brand อยูในวงจํากัด ซึ่งถาเปนผูประกอบการขามชาติจาก
ญ่ีปุน ย่ีหอท่ีคนไทยรูจักดีคือ  Toyota, Honda, Isuzu, Mitsubishi เปนตน และถาเปนผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยที่คนไทยสวนใหญรูจักดีนั่นคือ กิจการในเครือ ∗Summit  จึงทาํให
องคกรธุรกิจดานยานยนตในประเทศไทย ท่ีเกิดจากการรวมตัวของผูประกอบการตางชาติ และ
ผูประกอบการไทย นั้น มีขอมูลในการเจรจาตอรองกับภาครัฐ โดยการทําวิจัยและรวบรวมขอมูล
เพ่ือทําขอเสนอแนะเชิงนโยบาย รวมตลอดถึงการเจรจาตอรองโดยอาศัยรายงานท่ีทําการศึกษาวิจัย
เปนหลัก และติดตอกับกระทรวงการคลังในลักษณะที่เปนทางการ คือทําในนามของกลุม
อุตสาหกรรมรถยนตไมใชในรูปของแตละบริษัทอันจะถูกมองวาตองการ    ล็อบบี้แบบเกา ๆ 
เพ่ือใหเกิดนโยบายในการสนับสนุนกิจการของตนและกลุมผลประโยชนที่รวมกันเปนสมาชิกของ
องคกร 
 จากท่ีนักลงทุนใหความสาํคญัตอภาครัฐนั้นทําให พัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนตเกดิขึน้
ควบคูไปกับระบบทางการเมืองของไทยที่เปลี่ยนเปนระบบเปดมากขึ้น นักธุรกิจจึงเขามามีบทบาท
ทางการเมืองมากขึ้น ในขณะเดียวกันก็มีการสนับสนุนโครงการสําคัญตาง ๆ ของรัฐบาลเชนการ
ชวยเหลือดานเงินทุนอยางโครงการมิยาซาวา ในป 2540 การสนับสนุนโครงการเด็กยากไรของ 
Toyota เปนตน สังคมไทยจึงหลากหลายและซับซอนมากขึ้น และนั่นหมายความวารัฐบาลตอง
                                                   
∗ กิจการในเครือ Summit เปนกิจการเกี่ยวกับช้ินสวนยานยนต เชน บริษัทในเครืออยาง Thai Summit, Summit Autopart and etc. 
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อาศัยฝมือมากขึ้นเพ่ือรองรับขอตอรองจากกลุมธุรกิจอุตสาหกรรมรถยนตท่ีมีความหลากหลาย ใน
ผลประโยชนที่แตกตางกัน 

 ความสัมพันธท่ีเปลี่ยนแปลงไประหวางรัฐบาลกับภาคอุตสาหกรรมจึงสะทอนใหเห็นถึงการ
เปลี่ยนแปลงของการเมืองไทย ทําใหองคกรธุรกิจมีความแข็งแกรงขึ้นจนสามารถดําเนินการใน
ฐานะกลุมผลประโยชนที่จะปกปองผลประโยชนของสมาชิกได ตลอดจนการท่ีนักธุรกิจบางคนมี
บทบาทกวางขึ้นในสังคมการเมืองเพ่ือใหเกิดความสัมพันธกับธุรกิจของตน ทําใหเกิดขอเท็จจริง
ท่ีวา ธุรกิจมีบทบาทมากขึ้นในเศรษฐกิจของไทย อีกท้ังการเมืองระบบใหมเปดตัวเองจนทําใหเปน
โอกาสสําหรับนักธุรกิจไดเขามามีบทบาทในระบบการเมือง และใชสถาบันการเมืองปกปองธุรกิจ
ตน 

 ดังนั้นเพื่อใหการดําเนินธุรกิจเปนไปอยางมีระเบียบแบบแผน ตลอดจนรองรับปญหาและขอ
เรียกรองจากนักลงทุน องคกรธุรกิจท่ีเกิดขึ้นจึงมีหลายทางเลือกแตสําหรับในประเทศไทย นั่นคือ         
องคกรธุรกิจของบรรษัทขามชาติ(ญี่ปุน)ท่ีเขามาลงทุน และองคกรธุรกิจท่ีเกิดขึ้นภายในประเทศ
จากการรวมตัวของผูประกอบการไทยและตางชาติ ซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้     

4.1 องคกรธุรกิจตอการลงทุนอุตสาหกรรมยานยนต 

 องคกรธุรกิจทางภาครัฐและเอกชนหรือสมาคมของธุรกิจเอกชนท้ังท่ีเปนธุรกิจประเภท
เดียวกัน หรือการรวมกลุมในพ้ืนท่ีเดียวกันเพื่อการพัฒนาของกลุมธุรกิจตนในบทนี้ มีการเนน
การศึกษาไปท่ีองคกรธุรกิจท่ีมีบทบาทตอการลงทุนของบรรษัทขามชาติญี่ปุน ท่ีไดรับการ
สนับสนุนจากรัฐบาลญี่ปุนอยาง JETRO หรือองคกรธุรกิจท่ีเกิดขึ้นจากการรวมตัวของนักลงทุน
เอกชนอยาง Japanese Chamber of Commerce Bangkok (JCCB) และสมาคมยานยนตไทย เปนตน 
โดยองคกรธุรกิจเหลานี้มีวัตถุประสงคเดียวกัน คือ ชวยสนับสนุนการลงทุนดานอุตสาหกรรม    
ยานยนต ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

 สําหรับองคกรธุรกิจในประเทศไทยท่ีมีบทบาทตอการลงทุนของอุตสาหกรรมยานยนต ซึ่ง
ถือไดวาเปนตัวแปรสําคัญในดานการลงทุนนั้น ไดแกองคกรธุรกิจท่ีเกิดจากการรวมตัวทาง
ภาคเอกชน ดังตัวอยางตอไปนี้  

1. สถาบันยานยนต (Thai Automobile Institute) 
2. สมาคมผูผลติชิ้นสวนยานยนต (Thai Auto-Parts Manufacturer Association) 
3. สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Thai Automotive Industry Association) 
4. กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  
   (Automotive Industry Club, The Federation of Thai Industries) 
5. กลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย   
 (Auto-Parts Industry Club, The Federation of Thai Industries) 
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 ในสวนขององคกรธุรกิจในญี่ปุนนั้นไดเริ่มมีมาต้ังแตสมัยกอนสงครามโลกครัง้ทีส่อง ดังเชน
กลุมธุรกิจ Zaibatsu ถือวาเปนกลุมธุรกิจในยุคแรก ๆ  ท่ีเปนศูนยกลางในการควบคุมบริษัทลูกหรือ
บริษัทในเครือ โดยกลุม Zaibatsu นี้มีสมาชิกในกลุมเปนเจาของกิจการโดยตระกูลใดตระกูลหนึ่ง
เทานั้น เนื่องจากสามารถควบคุมบริษัทลูก หรือบริษัทในเครือไดโดยบริษัทเหลานี้ยังครองตําแหนง
ผูกขาดจํานวนนอยรายทางธุรกิจ (Oligopoly) อีกดวย นอกจากนี้ชวงหลังสงครามโลกครัง้ทีส่อง ได
มีองคกรหรือกลุมธุรกิจกําเนิดขึ้นมาในชื่อ “คิเงียวชูคัง” เปนบริษัทตางธุรกิจมารวมตัวกันเปนกลุม
เดียว มีความสัมพันธแบบแนนแฟนภายในกลุมของตนโดยผานวิธกีารตาง ๆ  เชน การถือหุน การ
รวมมือทางเทคโนโลยี การใหกูแกบริษัทภายในกลุมท่ีเงื่อนไขคอนขางพิเศษกวาบริษัทท่ีไมได
สังกัดอยูในกลุม การมีกลไกตลาดรวมกัน การหมุนเวียนผูบริหารระดับสูงในกลุม เปนตน และกลุม 
“คิเงียวชูคัง” นี้เองไดนําไปสูการศึกษาเกี่ยวกับธุรกิจแบบ “คิเงียวกรุป” อันเปนกลุมธุรกจิแบบ “ทุน
อุตสาหกรรม” ซึ่งเปนการรวมตัวกันเปนองคกรธุรกิจตามแนวต้ังเปนความสัมพันธ ระหวางบริษัท
แมกับบริษัทลูก ปจจุบันเรียกองคกรธุรกิจตามแนวตั้งนี้วา “เคเรทสุ” (Keiretsu) ซึ่งพบมากใน
อุตสาหกรรมขนาดใหญอยางอุตสาหกรรมภาคยานยนต เปนตน  

ภาพท่ี 4.1  องคกรธุรกิจตามแนวต้ัง “เคเรทส”ุ 

 
 
paginas.fe.up.pt/~ptcastro/ PORTOIN2/sld065.htm 
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 ปจจุบันองคกรธุรกิจท่ีมีบทบาทตอการเขามาลงทุนในประเทศไทยของนักลงทุนญี่ปุน ไดแก 
กระทรวงพาณิชย-อุตสาหกรรม หรือท่ีนักธุรกิจสวนใหญ เรียกวา ∗METI โดยองคกรธุรกจิที ่METI 
จัดต้ังขึ้นเพื่อสนับสนุนธุรกิจของญ่ีปุนท่ีกระจายอยูตางประเทศนั้น มีหนาท่ีใหความอนุเคราะหแก
นักลงทุนญ่ีปุนท่ีตองการลงทุนในตางประเทศ ซึ่งองคกรธุรกิจดังกลาวท่ีนักลงทุนใหความสําคัญ
คือ JCCB หรือ JETRO เปนตน  

1. หอการคาญี่ปุน กรุงเทพฯ Japanese Chamber of Commerce Bangkok (JCCB) 
2. องคการการคาภายนอก JETRO (Japan External Trade Organization) 
ดังท่ีกลาวมาแลวขางตนท่ีมาขององคกรธุรกิจเกิดจากกลุมทุนท้ังภาครัฐและเอกชน จึงไดมี

บทบาทตอการใหขอมูลและแนวคิดทางธุรกิจในกลุมของตนตอภาครัฐ ท้ังนี้เพ่ือประโยชนในการ
สนับสนุนดานนโยบายโดยวัตถุประสงคและหนาท่ีหลักของแตละองคกรธุรกิจ มีดังนี้ 

 4.1.1 องคกรธุรกิจในประเทศไทย 
 สถาบันยานยนต (Thai Automobile Institute) 

 สถาบันยานยนต เปนองคกรอิสระซึ่งกอต้ังขึ้นตามมติคณะรัฐมนตรี โดยความรวมมือของ
ภาครัฐและเอกชน เม่ือวันท่ี 7 กรกฎาคม 2541 และจัดตั้งขึ้นโดยกระทรวงอุตสาหกรรม เมื่อวันท่ี 
14 กันยายนในปเดียวกัน ในรูปแบบการบริหารองคกรในลักษณะขององคกรอิสระ ภายใตความ
รวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน โดยใชกฎระเบียบการบริหารงาน แบบเอกชน ไมผูกพันระเบียบ
ปฏิบัต ิขอบังคับของราชการ และรัฐวิสาหกิจ   

สถาบันยานยนตเปนองคกรที่จัดต้ังขึ้นเพ่ือเปนศูนยกลางในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต 
และเพ่ิมศักยภาพทางการแขงขันในตลาดโลกใหมีความคลองตัวในการดําเนินงาน ภารกิจหลักของ
สถาบันคือการสนับสนุนใหเกิดนโยบายท่ีเอื้อประโยชนตอภาครัฐ และประสานงานเพ่ือใหเกิด
ความคลองตัวและตอเนื่องในอุตสาหกรรม-ธุรกิจยานยนตไทย รวมถึงการกําหนด และจัดทํา
มาตรฐาน รวมท้ังใหบริการดานการตรวจสอบ ทดสอบ ใหการรับรองผลิตภัณฑชิ้นสวน และวัสดุ
ยานยนต อีกท้ังวิจัยพัฒนาขอมูลขาวสารท่ีเกี่ยวเนื่องกับธุรกิจ และอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือ
เสนอแนะแกรัฐบาลในการกําหนดกลยุทธ และนโยบายของภาครัฐ 

  

 

                                                   
∗ กอตั้งข้ึนเม่ือป ค.ศ. 1949 จากเดมิคอื MITI, Ministry of International, Trade and Industry (จากบทความ ญี่ปุน: การเมอืงและ

นโยบายตางประเทศ) ปจจุบันคือ METI, Ministry of Economy, Trade and Industry 
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สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Thai Auto-Parts Manufacturer Association) 

 จากการท่ีผูผลิตชิ้นสวนเกิดความไมม่ันใจในนโยบายของรัฐบาลท่ีมีผลมาจากการยกเลิก
นโยบายจํากัดแบบรถยนตท่ีประกอบภายในประเทศในอัตรารอยละ  25 ผูผลิตชิ้นสวน
ภายในประเทศจึงมีการรวมตัวกันขึ้นและสรางความเปนเอกเทศในการเสนอความคิดเห็นและ
ขอเสนอแนะตอภาครัฐ จนถึงรวมกันจัดตั้ง "สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย" ขึ้นในป พ.ศ. 
2521 (โดยไดรับการอนุมัติใหจัดตั้งเปนสมาคมจากกระทรวงพาณิชย เมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2521) 
เพ่ือเปนศูนยรวมของนักอุตสาหกรรมดานชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศ ในอันท่ีจะปกปองรกัษา 
สงเสริม และพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของชาต ิปจจุบันสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย มี
สมาชิกกวา 372 บริษัท โดยมีวัตถุประสงคคือ 

 1. สงเสริมการประกอบวิสาหกิจการผลิตหรือการรับจางทําชิ้นสวนอุปกรณ เคร่ืองมือ 
เครื่องใชของยานยนตภายในประเทศ โดยรวมมือกับรัฐบาลในการสงเสริมการประกอบวิสาหกิจ
ดังกลาวดวย 

 2. สนับสนุนและชวยเหลือสมาชิกแกไขปญหาอุปสรรคตาง  ๆ  รวมทั้งเจรจาทําความตกลง
กับบุคคลภายนอก เพ่ือประโยชนรวม กนัในการประกอบวิสาหกิจของสมาชกิ สอดสองและติดตาม
ความเคลื่อนไหวของตลาดการคาชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เคร่ืองใชของยานยนตท้ังภายใน - 
นอกประเทศ เพ่ือประโยชนแกเศรษฐกิจและการเงินของประเทศ 

  3. ทําการวิจัยเกี่ยวกับการประกอบวิสาหกิจการผลิตชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เคร่ืองใชของ
ยานยนต แลกเปลี่ยนและเผยแพร ความรูในทางวิชาการตลอดจนขาวสารการคาเกี่ยวกับวิสาหกิจ
ดังกลาว 

  4. ขอสถิติหรือเอกสารหรือขอรับทราบขอความใด  ๆ  จากสมาชิกเกี่ยวกับการดําเนิน
วิสาหกิจการผลิตและการรับจางทําชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เครื่องใชของยานยนต ท้ังนี้ขึ้นกับ
ความยินยอมของสมาชิก 

  5. สงเสริมคุณภาพชิ้นสวน อุปกรณ เคร่ืองมือ เคร่ืองใชของยานยนตท่ีผลิตหรือรับจางทํา
หรือจําหนายโดยสมาชิกใหเขามาตรฐาน และสงเสริมการผลิตและการรับจางทําของ เพ่ือใหสินคา
ดังกลาวมีปริมาณเพียงพอแกความตอ'การของตลาด ตลอดจนวิจัย และปรับปรุงวิธีการผลิตและ
การคาใหไดผลดีย่ิงขึ้น 

  6. ทําความตกลงหรือวางระเบียบใหสมาชิกปฏิบัติหรืองดเวนการปฏิบัติ เพ่ือใหการประกอบ
วิสาหกิจการผลิตและการรับจางทํา ชิ้นสวน อุปกรณ เครื่องมือ เคร่ืองใชของยานยนตไดดําเนินไป
ดวยความเรียบรอย 
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  7. ประนีประนอมขอพิพาทระหวางสมาชิก หรือระหวางสมาชิกกับบุคคลภายนอกในการ
ประกอบวิสาหกิจ 

  8. สงเสริมความสามัคค ีกีฬาเพื่อพลานามัยและจัดงานสังสรรคบันเทิงเปนคร้ังคราว โดยไม
เกี่ยวของทางการเมือง 

  9. ประกอบกิจการสาธารณกุศล และใหความอนุเคราะหแกสมาชิก ในดานสวัสดิการภายใน
ขอบเขตท่ีไมตองหามตามมาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติสมาคมการคา พ.ศ. 2509 

บทบาทของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในการรวมมือกับภาครัฐบาลเพ่ือกําหนดนโยบาย
เกี่ยวกับอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนต มีดังนี้ 

  1. เปนตัวแทนภาคเอกชนดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตโดยนาํเสนอปญหาและ
อุปสรรคตาง  ๆ  ตอภาครัฐบาล  

  2. เปนตัวแทนภาคเอกชนไทยดานอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตในการเจรจา
ระหวางประเทศ  

 3. ปกปองสิทธิ์ และความยุติธรรมอันพึงมีตอสมาชิก รวมท้ังเปนศูนยกลางแลกเปลี่ยนความ
คิดเห็นของสมาชิก  

  4. เปนศูนยรวมขอมูลขาวสารในอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนยานยนตท้ังภายในและ
ตางประเทศ เพื่อบริการสมาชิก  

 ท้ังนี้ นโยบายท่ีโดดเดนของสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตคือ  
  1. ใหมีการพัฒนาชิ้นสวนยานยนต เพ่ือเพิ่มมูลคาและการสงเสริมการสงออกชิ้นสวนใน
ประเทศ ของบริษัทสมาชิกไปยังทุกภูมิภาคตามมาตรฐานโลก 
 2. ใหการสงเสริม, สนับสนุนการซื้อขายชิ้นสวน และการรวมผลิต เพ่ือทดแทนการนําเขา
จากตางประเทศ 
 3. ดําเนินการจัดหาขาวสาร, ขอมูลการนําเขา - สงออกชิ้นสวน ท้ังประเภท OEM และ REM 
ในเร่ืองคุณภาพของชิ้นสวนยานยนตท่ีผลิตในประเทศ ทุกระดับของโรงงาน 
 4. เปนศูนยกลางดานขอมูล, ขาวสาร และกิจกรรมท่ีเปนประโยชนตอสมาชิก 
 5. ใหการสงเสริมการจัดประกวดการออกแบบผลิตภัณฑของชิ้นสวนยานยนต รวมท้ังการจัด
แสดงสินคาของสมาชิกฯ เปนประจําทุกป 
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 6. ติดตามผลและใหความรวมมือกับภาครัฐในการทําโครงการศูนยทดสอบวิจัย และพัฒนา
ชิ้นสวนยานยนต, โครงการ Cluster พันธมิตรอุตสาหกรรม และโครงการอบรมพัฒนาบุคลากร 
(Train the trainer) 
 7. ใหการสนับสนุนสงเสริมการคาในโครงการ AICO/AFTA ของสมาชกิ เนนเฉพาะสมาชกิ 
SMEs ของประเทศในกลุม ASEAN และศึกษาการทําขอตกลงการเจรจาการคาระหวางประเทศ 
(FTA) 
 8. สนับสนุนโครงการลดตนทุนการผลิตของสมาชิก, การพัฒนาระบบการจัดการ และพฒันา
บุคลากร 
 

สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Thai Automotive Industry Association) 

 สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทยไดรับอนุญาตใหจัดตั้งสํานักงานไดเม่ือ 15 กรกฎาคม 2524 
ปจจุบันมีสมาชิก 151 บริษัท โดยมีสถานะเปนองคกรธุรกิจเอกชนทีท่ําหนาที่เปนศูนยกลางของผู
ประกอบอุตสาหกรรมยานยนตท้ังหมด  

 วัตถุประสงคของสมาคมไดแกการประสานงานระหวางสมาชิกกับหนวยงานราชการและ
เอกชนท้ังในและตางประเทศเพ่ือแลกเปลี่ยนขอมูลเพ่ือตอบสนองนโยบายของทางราชการในการ
พัฒนาอุตสาหกรรมเพื่อสงเสริมเศรษฐกิจของประเทศ ดวยการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร จัด
สัมมนารวมกับสถาบันหรือสมาคมท่ีเกี่ยวของกับกิจกรรมของสมาชิก และใหคําปรึกษา เสนอแนะ
ตอหนวยงานตาง ๆ  ของทางราชการในขอบเขตของอุตสาหกรรมยานยนตท้ังตอสมาชิกและ
หนวยงานท่ีเกี่ยวของ 

กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  
(Automotive Industry Club, The Federation of Thai Industries) 

 กลุมอุตสาหกรรมยานยนตเปนสวนหนึ่งของสภาอตุสาหกรรมแหงประเทศไทยกอต้ังขึน้เม่ือ
ป พ.ศ. 2519 โดยการรวมตัวของผูผลิตและผูประกอบรถยนต และจักรยานยนตภายในประเทศ โดย
เปนหนึ่งใน 33 กลุมของสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ท่ีทําหนาท่ีประสานงานกับกลุม
อุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนตเพ่ือใหเกิดการพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑและ
สนับสนุนสงเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยในทุก ๆ ดานรวมกับรัฐบาล 
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 นอกจากนั้นกลุมอุตสาหกรรมยานยนตยังใหความรวมมือและสนับสนุนในกิจกรรมของรัฐ
และสภาอุตสาหกรรม และเขารวมในการกําหนดนโยบายและวางแผนในการพัฒนายานยนตของ
ภาครัฐ และเปนศูนยกลางในการประสานงานระหวางสมาชิก และภาครัฐเพ่ือรวมกันแกไขปญหา
และอุปสรรคของการดําเนินธุรกิจยานยนต รวมถึงการเปนผูรวบรวมขอมูลสถิติที่สําคัญของ
อุตสาหกรรมยานยนต  

 สวนภารกิจดานตางประเทศนั้น  กลุมอุตสาหกรรมยานยนตทําหนา ท่ีตัวแทนของ
ภาคอุตสาหกรรมไทยในการประสานนโยบายและการดําเนินงานกับภาครัฐ เพื่อใหบรรลุขอตกลง
และการเจรจาดานการคาและการลงทุนของไทยท่ีเอื้อประโยชนตอเศรษฐกจิและสงัคมของประเทศ 
โดยเฉพาะอยางย่ิงการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยเพ่ือมุงหวังใหประเทศไทยเปนศูนยกลาง
ของอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือการสงออก 

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

  กลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนต กอต้ังขึ้นเมื่อป 2519 โดยการรวมตัวของนัก
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ซึ่งเปนสมาชิกของสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยสมัยนั้น 
(ปจจุบันคือ สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย) เพื่อประสานงานกับกลุมอุตสาหกรรมยานยนต ให
ขอคิดเห็นขอเสนอแนะ ตอภาคราชการในการวางนโยบายท่ีจะพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของ
ชาติ โดยมีวัตถุประสงคในการจัดตั้งในแนวทางเดียวกับสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย คือ 
  1. สงเสริมและพัฒนาการประกอบอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
  2. แกไขปญหาเกี่ยวกับการประกอบอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
  3. สงเสริมสนับสนุนเกี่ยวกับการศึกษาวิจัย 
  4.ใหคําปรึกษาและขอเสนอแนะตอภาคราชการ 
  บทบาทของกลุมอุตสาหกรรมชิ้นสวนและอะไหลยานยนตคือการทําหนาท่ีเปนผูแทนของ
ภาคเอกชนในการใหขอเสนอแนะ การวางนโยบายและการแกไขปญหาท่ีเกี่ยวของกบัอตุสาหกรรม
ชิ้นสวนยานยนต รวมถึงการจัดกิจกรรมตาง ๆ  ท่ีเปนการสงเสริมใหสมาชิกพัฒนาตนเอง ท้ัง
ทางดานการจัดการ การตลาดและมาตรฐานของชิ้นสวนยานยนต ในดานตางประเทศนั้น กลุมยัง
เปนแกนนําของภาคเอกชนในการเจรจาชักชวนใหเกิดการลงทุนและขยายตลาด อยางตอเนื่อง 
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  จากคุณลักษณะขององคกรธุรกิจดังกลาวขางตนทําใหสมาชิกกลุมบางสวนท่ีมีอํานาจทาง
การเมืองบรรลุบทบาทในการเจรจาเรียกรองกับภาครัฐท่ีทําหนาท่ีกํากับดูแลดานนโยบายไดสะดวก
ขึ้น ทําใหนโยบายที่ออกมาเอื้อประโยชนตอธุรกิจของตนเปนสวนใหญ เชน กรณีการขยายนิคม
อุตสาหกรรมอมตะของนักธุรกิจไทยลวนมาจากการศึกษานโยบายสงเสริมการลงทุนซึ่งตองมีการ
จัดเตรียมดานสาธารณูปโภคเพ่ือรองรับการลงทุนจากตางประเทศทําใหเกิดการขยายตัวของนิคม
อุตสาหกรรมเพ่ิมขึ้นพรอม∗สิทธิประโยชนตาง ๆ ท่ีภาครัฐใหการสนับสนุนตามมา  
 4.1.2 องคกรธุรกจิญ่ีปุนท่ีมีบทบาททางภาคเศรษฐกิจ 
 การผลักดันใหเศรษฐกิจญี่ปุนขยายการลงทุนในตางประเทศนั้น เร่ิมจากหลังขอตกลง 
“พลาซาแอ็กคอรดในปลายป 1985” ทําใหญี่ปุนมีการเรงกระแสการยายทุนออกนอกประเทศเพ่ือ
แกปญหาการสงออก การลดตนทุนการผลิต ฯลฯ ซึ่งหนวยงานท่ีมีบทบาทสําคัญคอยควบคุม
อุตสาหกรรมในประเทศญี่ปุนและการสงออกของญี่ปุนคือกระทรวงมิติ ซึ่งสรางองคกรธุรกิจเพ่ือ
สนับสนุนธุรกิจของตนไวในประเทศตาง ๆ  และปจจุบันไดเกิดองคกรธุรกิจจากการรวมตัวของ 
นักลงทุนเองเพ่ือเพ่ิมความแข็งแกรงใหกับธุรกิจของตน ตามรายละเอียดดังนี้ 
 หอการคาญี่ปุน กรุงเทพฯ Japanese Chamber of Commerce Bangkok (JCCB) 

 หอการคาญี่ปุน กรุงเทพฯ กอต้ังขึ้นในป ค.ศ.1954 มีสมาชิกท้ังสิ้น 1,203 บริษัท ซึ่งนับเปน 
หอการคาญี่ปุนในตางประเทศท่ีมีจํานวนสมาชิกมากท่ีสุดในโลก ปจ จุบันประเทศไทย  และ
ประเทศญี่ปุน เปนคูคาท่ีสําคัญตอกันมีความสัมพันธท้ังดานเศรษฐกิจและการเมืองอยางใกลชิด 
โดยวัตถุประสงคของหอการคาญี่ปุน กรุงเทพฯ กําหนดไวคือ 

1. เพ่ือกอใหเกิดประโยชนตอการพัฒนาการคา อุตสาหกรรม และเศรษฐกิจโดยรวมระหวาง
ญ่ีปุน และประเทศไทย  

2. เพ่ือสงเสริมใหเกิดการแลกเปลี่ยนความคดิเห็นซึ่งกันและกันและความสมัครสมานสามคัคี
กัน ระหวางสมาชิกหอการคาฯ  

3. เพ่ือใหความชวยเหลือ ใหคําปรึกษา และอํานวยความสะดวกแกสมาชิกหอการคาฯ ท้ังนี้ 
เพ่ือใหเกิดการพัฒนาในกิจกรรมการคาและอุตสาหกรรมของสมาชิก  

4. เ พ่ือ ดําเนินงานด านอื่น  ๆ  ตามหนา ท่ีและบทบาทของหอการคาที่ไดระบุไวใน
พระราชบัญญัติ หอการคา พ.ศ.2509  

                                                   
∗ สิทธิประโยชนตาง ๆ ในนิคมอุตสาหกรรมอยูในภาคผนวก ก  
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 จากวัตถุประสงคท่ีชัดเจนของหอการคาญี่ปุนกรุงเทพฯ การแสดงความเชือ่ม่ันตอภาครฐับาล
ไทยจากประธานหอการคาญี่ปุนปจจุบัน Mr.Shiyoshi Noro ซึ่งกลาวตอบริษทัท่ีเปนสมาชกิไววา 

  “หลังจากภาวะเศรษฐกิจในป 1997 ประเทศไทย มีการเตบิโตทางเศรษฐกิจสูงถงึ 6.7% ซึ่ง
เปนอัตราทีสู่งในกลุมประเทศอาเซยีน และในปนีก้็คาดวาจะมีตัวเลขการเติบโตทางเศรษฐกิจอยูใน
ระดับสูงเชนกัน ถึงแมจะมีเรือ่งไขหวัดนก และสถานการณความไมสงบในชายแดนภาคใตตาง ๆ  
ซึ่งเปนสาเหตุท่ีทําใหขาดความเชือ่มัน่ก็ตาม หากแตภายใตการนําของคณะรฐับาลชุดปจจุบันก็
เชือ่ม่ันวาจะสามารถแกปญหาไดในท่ีสุด รฐับาลยังตองแกไขปญหาความเหลือ่มล้ําทางเศรษฐกิจ
ของกรุงเทพฯ และตางจังหวัด และปญหาสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน แตอัตราการเจริญเตบิโตทาง
เศรษฐกิจท่ีสูงจะสามารถแกปญหาเศรษฐกิจเหลานี้ไดโดย ทางหอการคาฯ จะประสานความรวมมือ 
และความคดิกับบริษทัสมาชกิในเรือ่งบทบาทของหอการคาฯ และสิ่งท่ีควรปรับปรงุเพ่ือชวยให
บริษทัสมาชกิมีความเจริญเตบิโตทางธุรกิจ ในขณะเดียวกันกมี็ประโยชน เกือ้กลูตอเศรษฐกิจไทย 
เราตองการท่ีจะเตบิโตไปดวยกนั”   

  ซึ่งการแสดงความเชื่อม่ันดังกลาวตอภาครัฐบาล และเศรษฐกิจของไทยทําใหนักลงทุนจาก
ญ่ีปุนมีความม่ันใจตอการขยายการลงทุนในไทย โดยดูไดจากการขอรับการสงเสริมการลงทุน
ในชวงป 2003 จํานวน 236 โครงการ เงินลงทุน 80,099 ลานบาท (ขอมูลจาก BOI) อีกทั้งเพื่อให
ความกาวหนาทางธุรกิจของบริษัทสมาชิกท้ังหมดเปนไปอยางราบรื่น ทางหอการคาฯจึงมีการ
ประสานงานกันอยางใกลชิดกับรัฐบาลไทย รวมทั้งกับกลุมทางเศรษฐกิจและองคกรภาคเอกชน 
เชน FTI, BOT พรอมกันนี้จะเปนตัวแทนของบริษัทสมาชิกเจรจากับทางรัฐบาลในเชิงสรางเสริม 
(Constructive motion) ดวย  

  ท้ังนี้การประสานงานระหวางรัฐบาลไทยกับรัฐบาลญี่ปุนโดยผานตัวกลางอยางหอการคา
ญ่ีปุนนั้น ทําใหความสัมพันธทางการคามีการพัฒนาจนมีการจัดต้ัง “ความตกลงหุนสวนเศรษฐกิจท่ี
ใกลชิดไทย- ญ่ีปุนอยาง Japan - Thailand Economic Partnership Agreement (JTEPA)”  ซึ่งเกิดขึ้น
จากการหารือของนายกรัฐมนตรี ไทยและญี่ปุน ในระหวางการประชุม Boao Forum for Asia ณ.
มณฑลไหหลํา สาธารณรัฐประชาชนจีน วาเห็นควรใหมีการจัดตั้งคณะทํางานรวมเพ่ือศึกษาการ
เปนหุนสวนเศรษฐกิจที่ใกลชิดไทย-ญี่ปุน เพ่ือผลักดันความรวมมือท่ีครอบคลุมรอบดาน ท้ังดาน
การคา การลงทุน อุตสาหกรรม และการพัฒนาทรัพยากรมนุษย รวมท้ังการจัดทําความตกลงการคา
เสรี โดยใหยึดรูปแบบความตกลง Japan-Singapore for a New-Age Economic Partnership 
Agreement (JSEPA) เปนตัวอยางในการทําความตกลงไทย-ญี่ปุน และตอมา ในวันท่ี 11 ธันวาคม 
2546 ผูนําท้ังสองไดพบหารือทวิภาคีและเห็นชอบใหเริ่มการเจรจาอยางเปนทางการเพ่ือจัดทําความ
ตกลง JTEPA โดยใหเริ่มการประชุมเจรจาคร้ังแรกที่ประเทศไทยในตนป 2547 
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 ในเบ้ืองตนท้ังสองฝายไดแบงกลุมการเจรจาไวท้ังสิ้น 21 กลุม อาทิ การเปดตลาดสินคา และ
บริการ การลงทุนและการเคลื่อนยายบุคคล ทรัพยสินทางปญญา มาตรการปกปองทางการคา พิธี
การดานศุลกากร นโยบายการแขงขันและกฎวาดวยแหลงกําเนิดสินคา เปนตน โดยแตละกลุมจะมี
ผูนําในการเจรจาซึ่งไทยไดเปนเจาภาพจัดการประชุมเจรจา JTEPA อยาง เปนทางการ ครั้งที่ 1 ณ 
กรุงเทพฯ เม่ือวันที่ 16-17 กุมภาพันธ 2547 และทั้งสองฝายไดเห็นพองกันในกรอบการเจรจา 
(Framework of the Negotiations) หรือ TOR ของ JTEPA อาทิ หลักการการเจรจา โครงสรางและ
ขอบเขตการเจรจา ซึ่งรวมเร่ืองตาง ๆ  ท่ีเกี่ยวของกับการเปดเสรีการคาและการลงทุน การอํานวย
ความสะดวกทางการคาและการลงทุน และความรวมมือดานบวกในสาขาตาง ๆ  เชน ความรวมมือ
ดานการบริการการเงิน ความรวมมือดานการเกษตร ปาไมและประมง เทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสาร การศึกษาและการพัฒนาทรัพยากรมนุษย การทองเที่ยว วิสาหกิจขนาดกลางและขนาด
ยอม  

 ท้ังนี้จากการเจรจาท่ีรัฐบาลไทยเปนเจาภาพครั้งท่ี 9 เม่ือวันท่ี 29 กรกฏาคม 2548 โดยมีการ
ประชุมในระดับรัฐมนตรีระหวางรองนายกรัฐมนตรีนายสมคิด จาตุศรีพิทักษ นายทนง พิทยะ และ 
Mr. Nakagawa เม่ือวันท่ี 31 กรกฎาคม 2548 - 1 สิงหาคม 2548 ที่ผานมา ไดขอยุติในเร่ืองตาง  ๆ  
ดังนี้  

 1. เหล็ก - เหล็กรีดรอนท่ีไมผลิตในไทย ยกเลิกภาษีทันที สําหรับเหล็กอื่น ๆ  ทุกรายการ
ยกเลิกภาษีภายในปท่ี 11  

 2. ชิ้นสวนยานยนต - (สําหรับ OEM) - ในรายการท่ีไมออนไหว ยกเลิกภาษีภายในป 2554 
สวนรายการออนไหว ยกเลิกในป 2556 (โดยมีเงื่อนไขวาความตกลง AFTA ตองมีผลบังคับใชจริง
ในป 2553)  

 3. รถยนตสําเร็จรูป (CBU) - เกินกวา 3,000 ซีซี - เริ่มลดในปแรกท่ี JTEPA มีผลบังคับใช 
โดยลดจาก 80% เหลือ 60% ในป 2552 และคงไวจนกวาจะมีการเจรจากันใหม สวนท่ี ต่ํากวา 3,000 
ซีซีใหมีการเจรจาใหมภายใน 5 ป  

 4. สินคาเกษตร - ญี่ปุน ลด/เลิก ภาษีใหไทย ในสินคาอาทิเชน ไกปรุงสุก ไกสดแชเย็น เนื้อ
ปลากระปอง ปู หอย ผักสดแชเย็น กุงสด กุงตม แชเย็น แชแข็ง แปรรูป ทุเรียน มะละกอ มะมวง 
มังคุด เปนตน  

 5. ความรวมมือ ตกลงกันไดดานมาตรฐานสุขอนามัย ความรวมมือทรัพยากรมนุษย ความ
รวมมือดานวิทยาศาสตร เทคโนโลยี ความรวมมือดานการสื่อสาร ดานการทองเท่ียว SME สงเสริม
บรรยากาศการลงทุน  
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 6. ดานการคาบริการ/ลงทุน ไทยจะสามารถสงพอครัวแมครัว คนดูแลคนสูงอายุ ครูสอน
ภาษาไทย รําไทย และสามารถเขาไปทํางานในสาขาอาชีพดังเชน ดานโฆษณา ทัวร บริการโรงแรม 
เปนตน 

 นอกจากนี้ยัง มีองคกรธุรกิจที่มีบทบาทสําคัญตอธุรกิจญี่ ปุนซึ่งกระทรวงพาณิชย-
อุตสาหกรรมญี่ปุน METI (Ministry of Econumic Trade and Industry) ไดตั้งขึ้นมาเปนรูปแบบ
องคการการคาภายนอก หรือท่ีรูจักกันดีในชื่อ JETRO   

 องคการการคาภายนอก JETRO (Japan External Trade Organization) 

 สํานักงาน เจโทร กรุงเทพฯ ไดจัดตั้งขึ้นในปพ.ศ. 2502 โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือสงเสริมการ
สงออกสินคาญี่ปุนเขามายังประเทศไทย และสํารวจสภาพตลาด  การลงทุนและเศรษฐกิจไทย เพ่ือ
สนองตอบตอสภาวการณที่เปลี่ยนไปทางเศรษฐกิจญี่ปุน ที่ไดดุลการคาตางประเทศเปนจํานวนมาก 
รวมถึงความขัดแยงทางดานเศรษฐกิจท่ีรุนแรงขึ้น และการท่ีธุรกิจญี่ปุนจํานวนมากขยายการลงทุน
เขามาในพ้ืนที่แถบเอเชีย ทาง เจโทร กรุงเทพฯ จึงไดใหความรวมมือในการพัฒนาความสัมพันธ
ทางดานเศรษฐกิจระหวางญี่ปุนและไทย โดยไดมีการสงเสริมการนําเขา สงเสริมใหมีการลงทุนจาก
ญ่ีปุนในประเทศไทย สนับสนุนการใหความรูตออุตสาหกรรมระดับรากหญารวมถึงธุรกิจขนาด
กลางและเล็กของไทยและใหการสนับสนุนนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาอุตสาหกรรมของไทย 
เชน โครงการหนึ่งตําบลหนึ่งผลิตภัณฑ นอกจากนี้ยังไดใหการสนับสนุนทางดานความรู และให
ความรวมมือทางดานเทคโนโลยีเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมและพลังงาน การปกปองทรัพยสินทางปญญา 
เปนตน โดย ในป 2543 ไดมีการจัดตั้งศูนยสงเสริมธุรกิจ (Business Support Center (BSCT)) ขึ้น 
เพ่ือเปนศูนยบริการแบบครบวงจร (one-stop service center) สําหรับผูท่ีสนใจจะลงทุนในประเทศ
ไทยโดยตรงจากทางญี่ปุนรายใหม   
 นอกจากนี้ เจโทร กรุงเทพฯ ยังเปนหนึ่งในสาขาหลักของสํานักงานตางประเทศของเจโทรท่ี
มีอยูท้ังหมด 80 แหงท่ัวโลก ซึ่งเปนแหลงขอมูลของนักลงทุน ญี่ปุนและไทยดวยการจัดตั้ง ศูนย
สงเสริมธุรกิจในประเทศไทย (Business Support Center in Thailand: BSCT) เพื่อเปนศูนยสงเสริม
ธุรกิจแหงแรกที่จัดต้ังขึ้นนอกประเทศญี่ปุนโดยศูนยนี้จะเปนตัวจักรท่ีสําคัญในการสนับสนุนและ
สงเสริมการลงทุนในประเทศไทยดวยการสนับสนุนจากวิสาหกิจขนาดกลางและยอม (SMEs) ของ
ญ่ีปุน ท้ังนี้บริการตาง  ๆ  ของศูนยนี้จะอํานวยความสะดวกในการสรรหาโอกาสในการทําธุรกิจ
รวมกันระหวางวิสาหกิจขนาดกลางและยอมของไทยและญี่ปุน  รวมถึงการเปนศูนยกลาง
ประสานงานของสํานักงานเจโทรในภูมิภาคเอเชีย อีกดวย 
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 จากบทบาทหนาที่ขององคกรธุรกิจท่ีกลาวมาขางตน บทบาทขององคกรท้ังภายในประเทศ
ไทยและญี่ปุน ตางมีเปาประสงคอยางเดียวกันคือความพยายามผลักดันใหภาครัฐไทยเห็น
ความสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตและใหรูปแบบของการสนับสนุนในภาคอุตสาหกรรม 
ออกมาในเชิงนโยบายโดยการใหขอมูลท่ีไดนักลงทุนตางชาติ นักลงทุนชาวไทยตลอดจนการทํา
วิจัย ตอภาครัฐบาล ตลอดจนการสงตัวแทนขององคกรธุรกิจเขาไปเปนสมาชิกในภาคการเมือง เชน
การรวมรัฐบาลของกลุมทุนอยาง กลุมจึงรุงเรืองกิจ (จุฬางกูร) หรือการไดเขารวมรัฐบาลของ           
1นายวัฒนา เมืองสุข รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงพาณิชย(ในป2546)  
 นอกเหนือจากนี้การแสดงบทบาทขององคกรธุรกิจตอการใหความรวมมือกับภาครฐับาลไทย
ถือไดวามีสวนสําคัญมากเชน  การตอบรับนโยบายการลงทุนซึ่งถือเปน∗ยุทธศาสตรของ
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) เพ่ือดึงดูดนักลงทุนตางชาติใหเห็นถึงความพรอมในการ
สนับสนุนของไทย 2โดยองคกรธุรกิจญี่ปุน ท้ัง JETRO และ JCCB ไดตอบรับนโยบายดวยการจัด
สัมมนาโดยใหขอมูลแกนักลงทุนญี่ปุนในประเทศไทย และภาครัฐของญี่ปุน ทําใหอุตสาหกรรม 
ชิ้นสวนยานยนต (SMEs) สนใจยายฐานการผลิตเขมาในประเทศไทย  ซึ่งเปนไปตามแผน
อุตสาหกรรมยานยนตในแนวทางท่ีกําหนด คือการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตในรูปแบบของ 
cluster โดยตัวอยางท่ีเห็นไดชัดคือ การเพ่ิมทุนของ3บริษัทโตโยตามอเตอรประเทศไทยทีมี่การขยาย
โรงงานในเขตนิคมอุตสาหกรรมแหงใหม และมีการเชิญชวนใหผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Supplier) 
เขามาตั้งโรงงานการผลิตในบริเวณเดียวกัน เปนตน 
   ดังนั้นการจัดตั้งองคกรธุรกิจท่ีกลาวมาขางตน โดยอยูภายใตวัตถุประสงคหลักท่ีตองการ
สนับสนุนในธุรกิจการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตซึ่งเปนอุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ
ไทย และเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศญี่ปุนดวยนั้น ทําใหองคกรธุรกิจพยายามสรางพันธมติร
ทางธุรกิจ การเมือง ดวยวิธีการตาง ๆ เชน การจัดสัมมนา การชวยเหลือสังคม การใหความรูดาน

                                                   
1 นายวัฒนาเมืองสุข, “ถูกมองวาเปนตัวแทนกลุมซีพ,ี” ผูจัดการออนไลน (11 ตลุาคม 2545)  
∗ จากวารสารสงเสริมการลงทุน ปท่ี 14 ฉบับท่ี12  ธันวาคม 2546 มีการอธิบายถึงยุทธศาสตรอุตสาหกรรมยานยนต ไดดังน้ี 
 - ลดการใชมาตรการภาษีเปนแรงจูงใจแกนักลงทุน โดยอํานวยความสะดวกในการจัดหาแหลง Supply สินคา การประสานกับ
หนวยงานราชการอื่นๆ การผอนคลายเรื่องกฎระเบียบการลงทุน 
 - กําหนดเปาหมายในการดึงเงินลงทุนจากสามภูมิภาคหลักคือ ญี่ปุน ยุโรป และอเมริกาเหนือ 
 - รวมมือกับองคกรธุรกิจในตางประเทศเพื่อทําการตลาดและประชาสัมพันธ 
  - เพ่ิมขีดความสามารถของ SMEs และถายทอดเทคโนโลยี 
 - ใหความชวยเหลือรัฐวิสาหกิจชุมชนเพื่อเขาถึงตลาดตางประเทศ 
 - ศึกษาแนวโนมการลงทุนและความตกลงระหวางประเทศท่ีสงผลกระทบตอการลงทุน 
 - ลดขั้นตอนท่ีเปนอุปสรรคในการลงทุน 
2 สัมภาษณ  Mr.Hitoshi Ozawa, เจาหนาท่ีบริหารธนาคารกรุงเทพ. บทบาทขององคกรธุรกิจญี่ปุน, 28 กันยายน 2548 
3 สัมภาษณ เจาหนาท่ีบริหารโตโยตา, แผนการลงทุนโรงงานการผลิตแหงใหม, 13 ธันวาคม 2548 
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เทคโนโลยีดวยการจัดต้ังศูนยฝกอบรม เปนตน ตลอดจนอํานวยความสะดวกและประสานงาน
ภาครัฐใหเกิดประโยชนสูงสุด  

นอกจากนี้ องคกรธุรกิจในประเทศไทยยังมีการศึกษาถึงการลงทุนของบรรษทัขามชาตใินจีน 
ซึ่งถือไดวาเปนประเทศคูแขงของไทยในการสนับสนุนการลงทุนจากตางประเทศเพ่ือการพัฒนา
เศรษฐกิจภายในประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต และเนื่องจาก
จํานวนนักลงทุนญี่ปุนท่ีใหความสนใจเขาไปลงทุนเพ่ิมมากขึ้น  ทําใหมีการศึกษาถึงแนวโนมใน
การแขงขันกับประเทศจีนดังนี้ 
 4.2 อุตสาหกรรมยานยนตไทยกับการขยายตัวดานการลงทุนของบรรษัทขามชาติในจีน 

 บรรษัทยานยนตขามชาติท่ีเขามาลงทุนในไทยนั้น มีการใชกําลังการผลิตเฉลี่ยท่ีรอยละ 51.1 
ของกําลังการผลิตรวม 1.15 ลานคัน โดยอุปสงคขยายตัวรอยละ 37.8 ในป 2545 จากการใชกลยุทธ
กระตุนตลาดทําใหเกิดรถรุนใหม ๆ ทยอยออกมาอยางตอเนื่อง และจากการยายฐานการผลิตรถ
กระบะมาไทยของหลายคายรถเพ่ือขยายเปาสงออกภายใตขอตกลงของ AICO และ AFTA โดยจีน
ยังเปนคูแขงที่ตองระวังในระยะยาวเนื่องจากมกีารยายฐานลงทุนของตางชาติเขาไปมากเชนกันแม
ในระยะสั้นจีนจะยังมีอุปสรรคจากขอกําหนดการเขารวมทุนจากตางชาติที่เขมงวดอยูก็ตาม 

  4จีน ในป 2547 – 48 ไดผอนคลายเพ่ิมโควตาใหคายบิก๊ทรี(จีเอ็ม เดมเลอรไครสเลอร 
และฟอรด) สงรถเขาไปขายในจีนมากขึ้น เพ่ือลดแรงกดดันท่ีสหรัฐฯ เสียดุลการคาจีนมหาศาล   
โดยจีเอ็ม ฟอรด และเดมเลอรไครสเลอรจะสงออกรถไปจีนจํานวน 4,500 คัน, 5,000 คัน และ 
4,500 คันตามลําดับ กอนท่ีจีเอ็ม  และโฟลคจะเพ่ิมการผลติในจีนอีกรอยละ 50 เปน 7.66 แสนคัน 
และ 2.28 ลานคัน ในป 2549 และ 2550 ตามลําดับ จีนซึ่งมีโรงงานประกอบรถยนตมากถึง 123 โรง
อยูแลว กําลังเพ่ิมการผลิตถึงระดับ 5.0 ลานคันในป 2547 จากเพียง 3.25 และ 4.0 ลานคันในป 2545 
และ 2546 ตามลําดับ ทําใหเกิดอุปทานสวนเกินไดในระยะยาว จากจํานวนรถยนตท่ีเหลือคางในจีน
ท่ีเริ่มเพ่ิมเปนกวา 1 แสนคัน ในชวงปลายป 2546 ทําใหศักยภาพของตลาดจีนที่จะรองรับการนําเขา
รถยนตจากตางประเทศเริ่มลดถอยลง โดยเฉพาะภายหลังป 2551 มีการคาดการณวาตลาดรถยนต
ภายในของจีนจะเริ่มเขาสูภาวะการชะลอตัว      

 ปจจุบัน คายรถตาง ๆ  กําลังผลกัดันใหรฐับาลจีนผอนคลายกฏระเบยีบเขมงวดในภาคบรกิาร
ทางการเงิน การเปดเสรีของสนิเชื่อเชาซื้อรถยนตในจีนอยางรวดเร็ว จะเปนปจจัยทีเ่รงใหโครงสราง
ตลาดรถยนตของจีนมีการปรับเปลี่ยนเร็วขึ้นดวย ซึ่งอาจกดดันใหผูผลิตรถรายเล็กในทองถิ่นท่ี
เสียเปรียบดานเทคโนโลยีในการแขงขันอยูแลวเกิดการเสียเปรียบทางการแขงขันมากขึ้น แตการท่ี
อุปสงคทางดานรถยนตของจีนท่ีสูงถึง 3 ลานคันและเติบโตรอยละ 42 ในป 2545 ยังคงทําใหจีน

                                                   
4 ขอมูลจาก www.thaiautopart.or.th 

http://www.thaiautopart.or.th
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เปนคูแขงสําคัญที่จะดึงดูดเงินทุนจากบรรษัทขามชาติเขาไปอยางตอเนื่อง โดยคาดวาหากยอดขาย
ของจีนยังเติบโตอีกเพียงรอยละ 10-15 ในป 2546 ก็จะทําใหจีนกลายเปนยักษใหญดานตลาด
รถยนตแซงหนาเยอรมนีท่ีอิ่มตัวมานาน โดยในป 2545 จีนเริ่มพัฒนาโครงการ “Detroit of China” 
ท่ีตอนใตของเซี่ยงไฮเพ่ือใหเปนเมืองอุตสาหกรรมยานยนตของจีนดวยงบลงทุน 2.75 แสนลานบาท
ท่ีมีท้ังโรงงานรถยนตและโรงงานชิ้นสวนขนาดใหญ ศูนย R&D อยางเพียบพรอมภายในป 2550 
ปจจุบันคายรถชั้นนําท่ีเขาไปลงทุนมีท้ังโตโยตา โฟลค ฟอรด เบนซ อยางไรก็ตามจีนสรางขอจํากดั
ท่ีบังคับใหคายรถตางชาติตองรวมทุนกับผูประกอบการ/รัฐวิสาหกิจในทองถิ่นซึ่งมักมีปญหาดาน
การจัดการและขาดการสะสมเทคโนโลยีท่ีตอเนื่อง รวมท้ังผลิตภาพแรงงานในอุตสาหกรรมยาน
ยนตของจีนตํ่าเพียงแค 1 ใน 18 เมื่อเทียบกับญี่ปุน อัตราผลตอบแทนจากการลงทุนของคายรถใหม
ในจีนจึงยังตํ่ามากหากเทียบกับไทยดวยเชนกัน ดวยเหตุนี้เองนักลงทุนบางสวนจึงมีการเปลี่ยนการ
ลงทุนจากจีนเขามาในประเทศไทยแทน 

ตารางท่ี 4.1   การเปรียบเทียบการขยายการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนตระหวาง ไทย-จีน 

ปจจัย ไทย จีน 

ความแนนอนในการลงทุน มีความเดนชัดในการเปนศูนยกลางในการ
เปนตลาด และผลิตรถกระบะอยางชัดเจน
หลังจากการนํารองของ Toyota ใน
โ ค ร ง ก า ร  IMV (International 
Multipurpose Vehical) 

มีความหลากหลายของประเภทรถยนตท้ัง
รถยนต น่ังขนาดเล็กไปจนรถบรรทุก
ขนาดใหญ โครงสรางการลงทุนดานการ
ผลิตและตลาดภายในจึงไมคอยชัดเจน 

นโยบาย มีนโยบายสงเสริมการลงทุนอยางตอเนื่อง
ตลอดจนการสนับสนุนการลงทุนจาก
ตางประเทศของภาครัฐ รวมถึงการจัดต้ัง
สถาบัน  R&D และสถาบันเทคโนโลยี
อยาง TTCAP (Toyota Technical Center  
Asia Pacific) เปนตน 

ขอ กีด กัน ขอ งจี น ท่ี บั งคบใหค าย รถ
ตางชาติตองรวมทุนกับผูประกอบการ 
รัฐวิสาหกิจในทองถิ่น ซ่ึงมีปญหาดาน
การ จัด ก าร  ร วม ถึ ง ขาดก ารสะสม
เทคโนโลยีอยางตอเน่ือง 

ผลิตภาพแรงงาน ไทยมีการฝกฝนแรงงานในระดับ skill 
labor เพิ่มมากขึ้น จากการสงเสริมของ
ภาครัฐและองคกรธุรกิจท่ีเกี่ยวของเพื่อ
รองรับการขยายการลงทุนจากบรรษัท
ขามชาต ิโดยเฉพาะดานอุตสาหกรรมยาน
ยนต 

สวนใหญเปนแรงงานในระดับ unskill 
labor โดยยังคงพึ่งพา แรงงาน skill labor 
จากบรรษัทขามชาติท่ีเขามาลงทุน 
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ความนาสนใจในการลงทุน มีความพรอมในระบบสาธารณูปโภค 
พรอมท้ังพ้ืนท่ีรองรับการลงทุน ท่ีตั้งอยู
ในจังหวัดตาง  ๆ ในรูปแบบของนิคม
อุตสาหกรรม  ตลอดจนการใหความ
สนับสนุนจากองคกรธุรกิจท้ังจากทาง
ภาครัฐ และเอกชน 

จุดแข็งของจีนจึงอยูท่ีโอกาสในระยะยาว
จากขนาดของตลาดท่ีใหญซึ่งจะเอื้อตอ
การปรับศักยภาพในการแข งขันใน
อนาคต 
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บทที่  5 
บทวิเคราะห และสรุปผลการศึกษา 

การวิเคราะหแบงเปน 2 สวนคอื 
 5.1 วิเคราะหโดยใชทฤษฎีบรรษทัขามชาติ ทฤษฎีการลงทุนระหวางประเทศ ทฤษฎีการสราง
ความไดเปรียบในการแขงขันของชาต ิทฤษฎีหานบิน และทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน ตลอดจน
แนวคิดการแบงงานระหวางประเทศและแนวคิดเครือขาย ซึ่งสามารถนํามาวิเคราะหในเรื่อง 
อุตสาหกรรมยานยนตของบรรษัทขามชาติญี่ปุน นโยบายรัฐบาล และความสําคัญขององคกรธุรกิจ  
 5.2 วิเคราะหถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจและกลุมผลประโยชนทางการเมือง 

 ดังนั้นเมื่อนําผลการศึกษาจากสวนท่ีหนึ่ง และสวนท่ีสองมาวิเคราะหเขาดวยกันแลว จะทํา
ใหเห็นถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจตอการสนับสนุนการลงทุนของนักธุรกิจญี่ปุนในประเทศ
ไทย วามีความสําคัญอยางไรตอการลงทุนโดยเฉพาะในดานอุตสาหกรรมยานยนต 

5.1 วิเคราะหโดยการใชทฤษฎี  
 จากแรงผลักดันของเศรษฐกิจภายในของญ่ีปุนต้ังแตชวงป1990  ทําใหญี่ปุนตระหนักถึง
ความสามารถในการแขงขันทั้งภายในประเทศและตางประเทศ  รัฐบาลญี่ปุนจึงกําหนดนโยบาย
สงเสริมใหมีการขยายฐานการลงทุนไปในตางประเทศ ในรูปแบบของการสรางเครือขายการแบง
งานระหวางประเทศ ตามความถนัดเฉพาะดาน เพ่ือลดตนทุนการผลิตท่ีจะเกิดขึ้น  โดยลักษณะ
สําคัญของการผลิตสําหรับบริษัทญี่ปุน คือการแยกผลิตชิ้นสวนอุตสาหกรรมภายในบริษัทท่ีต้ังอยู
ตามประเทศตาง ๆ  เ พ่ือใหการจัดหาชิ้นสวนอุตสาหกรรมท่ีเกิดขึ้นอยูภายใตตนทุนตํ่าท่ีสุด ซึ่ง
ประเทศไทยก็จัดเปนหนึ่งในประเทศที่ญี่ปุน ตองการใชเปนฐานการผลิต โดยเฉพาะดานยานยนต  
ตลอดจนกําหนดใหองคกรธุรกิจของตนท่ีต้ังอยูในประเทศนั้น ๆ  ศึกษาสภาวะเศรษฐกิจและ
นโยบายวามีแนวทางการลงทุนในลักษณะใด เพ่ือใหการเขาไปลงทุนของธุรกิจตนในตางประเทศ
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด 

การลงทุนของบรรษัทขามชาติญ่ีปุนในประเทศไทยปจจุบันนั้น สวนใหญเปนการลงทุนโดย
การสรางฐานการผลิตโดยเฉพาะโครงการผลิตรถกระบะ 1 ตัน เพ่ือจําหนายในประเทศ และสงออก
ตางประเทศซึ่งถือวาเปนยุทธศาสตรการคา และการแบงงานระหวางประเทศ ของญี่ปุน  

นอกจากนี้ การลงทุนของบรรษัทขามชาติญี่ปุนในดานอุตสาหกรรมยานยนตถือวาเปน
อุตสาหกรรมขนาดใหญ และใชเทคโนโลยีสูงจึงจําเปนตองมีฐานสนับสนุนทางดานอุตสาหกรรม 
(Supporting Industries) รองรับเปนจํานวนมาก และมีผลตอเนื่องทําใหอุตสาหกรรมขนาดเล็กและ
ขนาดกลางท่ีเปน “Sub-Contact” ของบรรษัทญี่ปุน (SMEs) มีการขยายฐานลงทุนเขามาในประเทศ
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ไทยเปนจํานวนมาก  ท้ังอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส ยางยนต โลหะ เบรก และอื่น ๆ  ที่เปน
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องโดย ลักษณะการลงทุนของบรษิทัญี่ปุนในประเทศไทยมีดังนี้ 

 1. การปรับเพ่ิมจากเดิมท่ีเปนเพียงการประกอบชิ้นสวนนําเขาใหกลายเปนสินคาขั้นสุดทาย
หรือสําเร็จรูปในเมืองไทย ใหเปนการมุงพัฒนาการผลิตเพ่ือทําใหประเทศไทยเปน “ฐานการผลิต
เพ่ือการสงออก” ในที่สุด 

 2. ประเภทธุรกิจท่ีเขามาลงทุนมีความหลากหลาย ต้ังแตอุตสาหกรรมยานยนต อุตสาหกรรม
อิเล็คทรอนิกส รวมถึงเคร่ืองใชไฟฟา เปนตน 

  3. มีการจางงานตามขนาดของบริษัท ที่เขามาลงทุน 

  4. การใชระบบการแบงงานระหวางประเทศโดยกําหนดบทบาทของประเทศไทยใหเปนฐาน
การผลิตชิ้นสวนและประกอบสินคา 

  5. ศึกษานโยบายของภาครัฐบาลไทย โดยผานองคกรธุรกิจของญ่ีปุน ดวยการลงทุนใน
อุตสาหกรรมที่เปนอุตสาหกรรมเปาหมายอยางอุตสาหกรรมยานยนต  
 จากลักษณะการลงทุนนี้ พบวาเปนการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา และเปนการวางฐานการ
ผลิตเพ่ือขยายตลาดท้ังภายในประเทศไทยเองและตลาดสงออก มีผลใหชิ้นสวนอุปกรณยานยนตท่ี
ทําการผลิตในประเทศ มีการพัฒนาคุณภาพเพ่ือใหไดมาตรฐานสูงขึ้น  
 สําหรับความไดเปรียบในการแขงขันท่ีเกิดจากความเขมแข็งของเครือขายการผลติและการจัด
จําหนายท่ีเกิดจากการขยายตัวในแนวตั้ง (Vertical Integration) เพื่อเปนแหลง      อุปทานของ
วัตถุดิบและสินคาชั้นกลางในกระบวนการผลิต ตลอดจนการขยายตัวในแนวนอน (Horizontal 
Intergration) ผานบริษัทในเครือเพ่ือสรางอํานาจการผูกขาดนั้น คือเอกลักษณของบรรษัทขามชาติ
ญ่ีปุนท่ีเกิดขึ้นในโลกปจจุบัน  

การลงทุนระหวางประเทศของญี่ปุนในประเทศไทยนั้นพบวานักลงทุนญี่ปุนมีความ
ไดเปรียบนักลงทุนไทยในหลาย ๆ ดาน เชน ดานเงินทุนและเทคโนโลยี เปนตน  ญี่ปุนจึงใชความ
ไดเปรียบนี้มาเปนกลยุทธในการตอรอง เชิงธุรกิจตลอดจนนโยบายตาง ๆ ท่ีเอื้อตอการแขงขัน ซึ่ง
สามารถอธิบายไดโดยใชทฤษฎีการแขงขันของชาติ กลาวคือแนวทางการลงทุนในอุตสาหกรรม
ยานยนตของญี่ปุนนั้น ถือไดวาเปนการลงทุนท่ีใชนโยบายรัฐบาลเปนเคร่ืองมือ ในการสรางความ
ไดเปรียบทางเศรษฐกิจ เนื่องจากนักลงทุนเห็นวาประเทศไทยตองการเปนศูนยกลางในดานยาน
ยนตของเอเชียตะวันออกเฉียงใต และมีการสนับสนุนการลงทุนดวยการออกนโยบายสงเสริมการ
ลงทุนดานยานยนตและธุรกิจ SMEs จากตางประเทศ  ตลอดจนเตรียมความพรอมทางดาน
สาธารณูปโภค สําหรับนักลงทุนตามนิคมอุตสาหกรรมตาง ๆ  ในขณะเดียวกันนโยบายของรัฐบาล
ญ่ีปุนเองก็ตองการขยายฐานการผลิตในตางประเทศ นโยบายของทั้ง 2 ประเทศจึงเปนนโยบายท่ี
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เกื้อหนุนกัน ทําใหการตัดสินใจและการวางแผนการตลาดของนักลงทุน มีประสิทธิภาพมากขึ้นนั่น
คือการใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อ จําหนายในประเทศและสงออกขายในตางประเทศ 
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมดานยานยนตท่ีถือไดวาเปนอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสนับสนุนและมีความ
ตอเนื่อง อีกท้ังนักธุรกิจญี่ปุนสามารถดําเนินการควบคุมธุรกิจไดดวยตนเองท้ังการตอรองทาง
เศรษฐกิจโดยผานทางองคกรธุรกิจ หรือการเจรจาโดยตรงกับทางภาครัฐบาลไทยตัวอยางเชน 
ขอตกลงหุนสวนเศรษฐกิจที่ใกลชิดไทย-ญี่ปุน ในเรื่องเหล็กและชิ้นสวนยานยนต   เปนตน 
  
  สําหรับลักษณะเศรษฐกิจแบบผูนําของประเทศญี่ปุนในเอเชีย หรือ เอเชียตะวันออกเฉียงใต 
นั้น ทําใหการดําเนินธุรกิจ และอุตสาหกรรมเปนไปในลักษณะผูนํา โดยประเทศท่ีญี่ปุนเขาไป
ลงทุนมีฐานะเปนเสมือนผูตาม นักวิชาการสวนใหญจึงนําทฤษฎีหานบินมาใชในการอธิบาย
ความสัมพันธทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นนี้ในรูปแบบของการเลียนแบบการพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศกําลังพัฒนา (เอเชีย หรือ เอเชียตะวันออกเฉียงใต) กับประเทศท่ีมีระดับการพัฒนาสูงกวา
อยางญี่ปุน อีกทั้งแนวทางเศรษฐกิจและการตลาดของญี่ปุนกับประเทศผูรับทุนการผลิตอยาง
ประเทศไทย ยังดําเนินในแบบวัฏจักรการผลิต (product cycle) ซึ่งชี้ทิศทางการลงทุนระหวาง
ประเทศในผลิตภัณฑหนึ่ง ๆ  แตก็ขึ้นอยูกับผลิตภัณฑ ในวัฏจักรนั้น ๆ  คือในระยะแรกผลิตภัณฑ
ถูกคิดคนและผลิตขึ้นมาใหม ประเทศผูผลิตจะใชในประเทศ และสงออกในเวลาตอมาเมื่อ
ผลิตภัณฑนั้นเปนท่ีตองการ ผูผลิตจะมีอํานาจในการผูกขาดการผลิตและการตอรอง และเมื่อความ
ตองการจากประเทศผูนําเขาเพ่ิมสูงขึ้น ผูผลิตก็จะยายการผลิตหรือไปลงทุนในประเทศผูนําเขา  ซึ่ง
ตามขั้นตอนนี้ผูนําเขาจะพยายามเรียนรูเทคโนโลยี และขั้นตอนการผลิตตาง ๆ  จนสามารถผลิต
สินคานั้นเองไดและสุดทายจะนําไปสูการสงออก  
  
 ท้ังนี้เม่ือเปรียบเทียบแนวการศึกษาแบบวัฏจักรการผลิตกับแนวทางการขยายการลงทุนดาน
ยานยนตของญี่ปุนในประเทศไทยนั้น การดําเนินการทางเศรษฐกิจในปจจุบันกําลังอยูในระหวาง
การศึกษาเทคโนโลยีการผลิตตาง ๆ  ดวยการใชไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะ และชิ้นสวนยาน
ยนตตาง ๆ   โดยการผลิตนี้ก็เปนการผลิตเพ่ือจําหนายภายในประเทศ และเพ่ือการสงออกดวย
เชนกัน อยางรถกระบะ VIGO หรือ รถกระบะ TRITON เปนตน  
 อยางไรก็ดี การดําเนินธุรกิจของญี่ปุน จะเปนไปดวยดีนั้นมิไดขึ้นอยูกบัเทคโนโลยีเพียงอยาง
เดียว แตยังขึ้นอยูกับนโยบายการลงทุนของประเทศนั้น ๆ  ดวยเชนกัน อาทิการยายฐานการผลิต
จํานวนมากของญี่ปุนท่ีเขามาในประเทศไทย นักลงทุนไดมีการศึกษานโยบายของรัฐบาล รวมถึง
สภาพแวดลอมของประเทศไทยโดยผานหนวยงานตัวแทนของประเทศตน อยาง JETRO, JCCB 
กอนที่จะตัดสินใจเขามาลงทุน 
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 บทบาทภาครัฐของไทยจึงมีความสําคัญมากสําหรับการตัดสินใจในการออกนโยบาย
เนื่องจากภาครัฐของไทยนั้นเปนเสมือนสถาบันที่เชื่อมความสมัพันธระหวางเศรษฐกจิและการเมือง 
รวมถึงโครงสรางอํานาจในการออกกฎ ระเบียบ และนโยบายใหเกิดการปฏิบัติตาม ซึ่งสามารถ
ศึกษาไดโดยใชทฤษฎีเศรษฐศาสตรสถาบัน เพราะทฤษฎีนี้จะใหความสําคญัในเชิงสหวิทยาการกบั
ความสัมพันธในสถาบันตาง ๆ  และเม่ือทําการศึกษานโยบายการสงเสริมการลงทนุจากตางประเทศ
และการสนับสนุนทางนโยบายดานยานยนตตาง ๆ แลว ลวนทําใหเห็นไดวากลุมนักธุรกิจญี่ปุน               
ใชหลักการลงทุนโดยยึดถือนโยบายและกฎเกณฑท่ีประเทศไทยไดวางไวเปนกลยุทธในการลงทุน 
โดยศึกษาผานองคกรธุรกิจของตนท้ังภาครัฐและเอกชน  ทําใหกลุมผลประโยชนดานยานยนตท้ัง
ภายในประเทศไทย และ ตางประเทศมีการรวมตัวกันเปนองคกรธุรกิจ หรือสมาคมธุรกิจ เพ่ือให
กลุมของตนไดรับขอมูลโดยตรงจากรัฐบาลและในขณะเดียวกันยังสามารถเสนอความตองการของ
กลุมตนตอรัฐบาลได เพ่ือประโยชนตอการออกนโยบายสนับสนุนดานการลงทุนของกลุมตนโดย
ผานองคกรธุรกิจที่เปนสมาชิกอยู  
 นอกจากนี้  องคกรธุรกิจยังมองเ ห็นถึงความสําคัญของหนวยงานทางภาครัฐอยาง                  
คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ดวยการรวมมือในการใหขอมูลและสนับสนุนนโยบาย
ท่ีมาจากหนวยงานดังกลาว เนื่องจากสมาชิกขององคกรประกอบดวยตัวแทนจากหนวยงานท้ังทาง
ภาครัฐและเอกชนเปนคณะกรรมการ ซึ่งมาจาก กระทรวงอุตสาหกรรม, กระทรวงพาณิชย, 
สํานักงานคณะกรรมการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน, 
กระทรวงการคลัง, สถบันวิจัยวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย และสภาอุตสาหกรรม
แหงประเทศไทย   ทําใหคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตเปนสถาบันท่ีมีบทบาทสําคัญ
ในการวางแผนและทิศทางของนโยบายการลงทุนดานอุตสาหกรรมยานยนต รวมท้ังเปนหนวยงาน
ท่ีคอยประสานงานกับองคกรธุรกิจเอกชนในการดําเนินธุรกิจในประเทศไทย ตลอดจนทําหนาท่ีรับ
ฟงความคดิเห็นและปญหาจากภาคธุรกิจเอกชนทั้งไทยและตางประเทศ ถึงขอขดัของในการดําเนิน
แนวนโยบาย และอุปสรรคของการดําเนินธุรกิจท่ีตองการใหภาครัฐเขาไปชวยแกไข (ทําเปน
อุตสาหกรรมยานยนตไทย, 2000-2002) 
 ดังนั้นการศึกษาในบทบาทขององคกรธุรกิจนั้น ผูศึกษาเห็นวาหนาท่ีและวัตถุประสงคของ
แตละองคกรไมมีความแตกตางกันมากนัก แตความสําเร็จขององคกรธุรกิจท่ีมีอํานาจในการตอรอง
กับภาครัฐนั้น คือการรวมตัวกันของกลุมผลประโยชนทั้งภาครัฐและเอกชน โดยมีเปาหมายเดยีวกนั
คือความสําเร็จของกลุมธุรกิจของตน ซึ่งทําใหองคกรธุรกิจเกิดความแข็งแกรงและมีอํานาจในเชิง
ตอรองสูง โดยอาจกลาวไดวาอํานาจการตอรองขององคกรธุรกิจท่ีมีความแข็งแกรงนั้นเสมือนเปน
อํานาจตอรองเชิงสถาบัน จึงทําใหการดําเนินธุรกิจดานอุตสาหกรรมยานยนต(ญี่ปุน) เปนไปอยาง
ตอเนื่องและมีประสิทธิภาพ เนื่องจากนักลงทุนมีความเชื่อมั่นตอองคกรธุรกิจตน 
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5.2 วิเคราะหถึงความสําคัญขององคกรธุรกิจและกลุมผลประโยชนทางการเมือง  

 บทบาทขององคกรธุรกิจในชวง Liberalization, Rehabitate, และ Global Sourcing นั้น มี
ความสําคัญตออุตสาหกรรมยานยนตโดยเฉพาะอยางย่ิงตอการลงทุนของนักธุรกิจญี่ปุน เนื่องจาก
องคกรธุรกิจท้ังของไทยอยาง สถาบันยานยนต สมาคมชิ้นสวนยานยนต และองคกรธุรกิจญี่ปุน
อยาง JETRO หรือ JCCB นั้นมีอํานาจในการตอรองกับผูออกนโยบายเพ่ือสนับสนุนธุรกิจของตน
ใหเปนไปอยางตอเนื่อง เห็นไดชัดจากอุตสาหกรรมยานยนต เพราะสมาชิกท่ีอยูในองคกรธุรกิจ  
นั้น ๆ  มีการแทรกซึมของกลุมผูมีผลประโยชนอยูท้ังทางธุรกิจและการเมือง  และจากการเคลือบ
แฝงนี้ เองทําใหนโยบายการลงทุนท่ีออกมาสงเสริมไปถึงกลุมผลประโยชนท่ีเกี่ยวของกัน 
ยกตัวอยาง เชนกลุมทุน “จึงรุงเรืองกิจ” ท่ีมีนายสุริยะ จึงรุงเรืองกิจ อยูในคณะรัฐบาล และมีบริษัท
ในเครือซัมมิทเปนกิจการของครอบครัว  

 ∗การเขามาของนายสุริยะ จึงรุงเรืองกิจ นั้น เร่ิมตนจาก การเขาสูการเมืองในป 2541 ใน
โควตาของพรรคกิจสังคม รับหนาท่ีดูแลเปน รัฐมนตรีชวยวาการอุตสาหกรรม อยูในรัฐบาลชวน 
หลีกภัย 2 ซึ่งเปนชวงท่ีรัฐบาลมีนโยบายสงเสริมการลงทุน และสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนต แต
กลุมซัมมิทยังไมโดดเดนมากนักใน ชวงรัฐบาลนี้จนกระท่ังในป 2544 ไดยายมาสังกัดในพรรคไทย
รักไทย ดวยการรับตําแหนงเลขาธิการพรรค และ รัฐมนตรีวาการกระทรวงอุตสาหกรรม จนถึง
ปจจุบัน  อาณาจักรธุรกิจ "จึงรุงเรืองกิจ" มีธุรกิจในเครือประมาณ 99 บริษัท แบงเปน 
  1. ธุรกิจในเครือ ซัมมิท ท่ีถือวาอยูใน กลุมจึงรุงเรืองกิจ  จํานวน 58 บริษัทสวนใหญมีชื่อ
นําหนาวา "ซัมมิท" แบงเปนธุรกิจเกี่ยวเนื่องกับ อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต และ จักรยานยนต  
จํานวน 41 บริษัท ธุรกิจอสังหาริมทรัพย 17 บริษัท 

  2. ธุรกิจในเครือ ไทยซัมมิท และบริหารงานโดยกลุมจึงรุงเรอืงกิจ จํานวน 41 บรษิทัเกอืบ
ท้ังหมดใชชือ่นําหนาวา "ไทยซัมมิท" แบงเปนธุรกจิเกี่ยวเนื่องกับอตุสาหกรรมชิน้สวนรถยนตและ
จักรยานยนต จํานวน 36 บริษทั ธรุกจิอสังหาริมทรัพย จํานวน 5 บริษัท ไมรวมธุรกิจในตางประเทศ 
ประมาณ 4 บริษัท จากการตรวจสอบงบการเงินระหวางป 2544-2547 เฉพาะธุรกิจผลิตชิ้นสวน
รถยนตและรถจักรยานยนต จํานวน 20 บริษัท มีกําไรสุทธิรวมถึง 18,800 ลานบาท แบงเปนธุรกิจ 
"ซัมมิท"  จํานวน 9,326  ลานบาท  และธุรกิจ  "ไทยซัมมิท"  จํานวน 9,479 ลานบาท  (ดูตาราง5.1 
และ 5.2 ประกอบ)  
   
 
 

                                                   
∗ ประชาชาติธุรกิจ (วันท่ี 13  ตุลาคม 2548) 
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ตารางท่ี 5.1 ธุรกิจชิน้สวนรถยนตเครอื “ซัมมิท” ท่ีทํากําไรสูงสดุ 
(หนวย: ลานบาท) 

ชื่อ ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 
ซัมมิท แหลมฉบัง โอโต บอด้ีเวิรค 1,075.9 106.4 82.2 432.6 
ซัมมิท แหลมฉบัง โอโตซีท แมนูแฟคเจอริ่ง 522.0 555.4 185.2 114.1 
ซัมมิท ออโตบอด้ีอินดัสตร ี 235.5 299.6 425.5 ไมมีขอมูล 
ซัมมิท โชวา แมนูแฟคเจอริ่ง 100.2 345.3 333.1 457.1 
ซัมมิท โอโตซีท อินดัสตรี 242.4 310.1 496.5 334.1 
อีสเทริน พ.ีย.ูโฟม อินดัสตรี 85.2 177.3 297.4 327.7 
ซัมมิท โอโต อนิดัสตรี กรุป 154.3 145.9 219.5 170.1 
ซัมมิท แอดวานซ แมททีเรียล 130.7 105.4 82.2 116.1 
จอหนสัน คอนโทรลส แอนด ซัมมิท อนิทเีรยีล 4.3 165.2 147.6 ไมมีขอมูล 
บางกอก ซีเกิล วิง 72.9 114.2 81.2 88.2 
ที่มา: รวบรวมโดยประชาชาติธุรกิจ หนาการเมือง วันที1่3/10/2005 
 
ตารางท่ี 5.2 ธุรกิจชิน้สวนรถยนต “`ไทยซัมมิท” ท่ีทํากําไรสูงสดุ 

(หนวย: ลานบาท) 
ชื่อ ป 2544 ป 2545 ป 2546 ป 2547 

ไทยซัมมิท แหลมฉบัง โอโต พารท 1,051.3 1,276.7 1,023.7 1,131.6 
ไทยซัมมิท โอโตพารท อินดัสตรี 308.5 997.2 468.8 ไมมีขอมูล 
ไทยซัมมิท ธารเนส 345.0 340.9 122.0 165.2 
ไทยซัมมิท มิทซบูะอเิลค็ทริคแมนแูฟคเจอร่ิง 71.9 244.3 297.7 338.1 
ไทยซัมมิท พีเคเค 93.7 89.1 40.3 282.4 
ไทยซัมมิท เอนจิเนียร่ิง 55.5 76.4 67.1 113.7 
ไทยซัมมิท อารแอนดดี เกรท เทคโนโลย ี 19.7 75.1 38.7 43.9 
ไทยซัมมิท ฮิโรเทค 13.5 28.8 43.7 71.6 
ไทยธนาธร อุตสาหกรรม 23 36.1 8 36.6 
ไทยซัมมิท เทป 11.1 19.4 27.4 ไมมีขอมูล 
ที่มา: รวบรวมโดยประชาชาติธุรกิจ หนาการเมือง วันที ่13 ตุลาคม 2548 
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 บริษทัในเครอืซัมมิทที่ทํากําไรตอเนื่องสูงสุด 4 ป คือ บรษิทั ซัมมิท แหลมฉบัง โอโตบอดี้
เวิรค จํากัด กําไรสุทธิรวม 1,695 ลานบาท บริษัท ซัมมิท โอโตซทีอินดัสตรี จํากัด กําไรสุทธริวม 
1,382 ลานบาท บรษิทั ซัมมิท แหลมฉบังโอโตซที แมนแูฟคเจอริ่ง จํากัด กําไรสุทธิรวม 1,376 ลาน
บาท และบริษัท ซัมมิท โชวา แมนแูฟคเจอริ่ง จํากัด กาํไรสุทธิรวม 1,235 ลานบาท และบริษทัใน
เครอืไทยซัมมิทท่ีกําไรตอเนือ่งสูงสดุ 4 ป คอื บริษทั ไทยซัมมิท แหลมฉบังโอโตพารท จํากัด กําไร
สทุธริวม 4,481 ลานบาท บริษทั ไทยซัมมิท โอโตพารท อนิดัสตร ีจํากัด กําไรสุทธริวม 1,771 ลาน
บาท (ไมรวมป 2547) บริษัท ไทยซัมมิท ฮารเนส จํากัด กําไรสุทธิรวม 972 ลานบาท และบริษทั 
ไทยซัมมิท มิทซูบะ อิเลค็ทรคิแมนแูฟคเจอร่ิง จํากัด กาํไรสุทธิรวม 950 ลานบาท (เรือ่งเดียวกนั : 
หนา 95) 

  จากตัวอยางขางตนนีช้ี้ใหเห็นวาการออกนโยบายโดยกลุมผลประโยชนนั้นมสีวนอยางยิ่งใน
การเอือ้ตอธุรกิจของตน ซึ่งนอกจากกลุมผลประโยชนนี้ไดแทรกซมึเขามาในภาครฐัแลวในสวน
ของเอกชน “กลุมธุรกจิจึงรุงเรอืงกิจ และจุฬางกรู ไดเขาไปแทรกซึมอยูในองคกรธุรกิจตาง ๆ  อยาง
สมาคมผูผลติชิ้นสวนยานยนต สมาคมอตุสาหกรรมยานยนตไทย เปนตน และนอกจากกลุมทุนไทย
แลวยังมีกลุมทุนตางชาตท่ีิเปนกําลังหลกัทางเศรษฐกิจไทยอืน่ ๆ ดวย เชนฮอนดา, โตโยตา, มิตซบิูช ิ
ท่ีใชสือ่กลางอยางองคกรธรุกจิ รายงานถึงความตองการและขอมูลตาง ๆ  ท่ีตนตองการโดยการจัด
ประชุมระหวางภาครัฐและนักธุรกิจ หรือการนดัพบสวนตัวกับผูมีอํานาจทางการเมือง เพ่ือใหได
ทราบถึงปญหาและความตองการโดยตรง   

 ทั้งนี้บทบาทขององคกรธรุกจิ ท่ีกอต้ังขึ้นจากภาคเอกชนของประเทศไทย และ การจัดตัง้จาก
รัฐบาล หรือนักธุรกิจญี่ปุน อยาง JETRO, JCCB นั้นถือไดวามีบทบาทและอํานาจในการตอรองสงู
โดยเฉพาะอยางย่ิงในดานอุตสาหกรรมยานยนต เนื่องจาก เปนศูนยกลางขอมูลระหวางภาครัฐไทย
ในการออกนโยบายรองรับการลงทุนจากนักธุรกิจญี่ปุน อีกท้ังองคกรธุรกิจยังคอยใหคําปรึกษาตอ
นักลงทุนญ่ีปุน ท่ีเขามาลงทุนในประเทศไทยท้ังในดานภาษี เศรษฐกิจและการเมือง โดยเฉพาะดาน
การเมือง นักลงทุนญี่ปุนไดใหความสาํคญัในขอนี้มาก เนื่องจากนักลงทุนเห็นวาเม่ือการเมืองม่ันคง
เศรษฐกิจยอมจะม่ันคงดวย  อยางนโยบายการขยายฐานลงทุนในตางประเทศของญ่ีปุนนั้นมีการ
ดําเนินการอยางตอเนื่องต้ังแต ป 1990 ถึงปจจุบันทําใหการขยายฐานการลงทุนในตางประเทศ
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ เห็นไดชัดจากประเทศไทยท่ีมีนโยบายการสงเสริมการลงทุนจาก
ตางประเทศรองรับซึ่งแมจะเกิดการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองหรือทางเศรษฐกิจบางก็ตามแตธุรกิจ
ดานอุตสาหกรรมยานยนตจะไมคอยไดรับผลกระทบมากนัก เนื่องจากองคกรธุรกิจทั้งของไทย 
และญี่ปุนคอยควบคุมดูแลใหเกิดการลงทุนไปในแนวทางเดียวกัน โดยใชนโยบายท่ีมีอยูเปน
เครื่องมือ จึงเกิดความตอเนื่องในดานการลงทุน 
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 และถึงแมวานโยบายการลงทุนจะมีการเปลี่ยนแปลงตามชวงสมัยของรัฐบาล แตดวยความ
แข็งแกรงขององคกรธุรกิจที่เกี่ยวของดานยานยนต ทําใหการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตมีการ
พัฒนาการลงทุนตามการเปลี่ยนแปลงของรัฐบาลดวยเชนกัน 

การเปลี่ยนแปลงเชิงนโยบายท่ีทําใหเกิดการขยายการลงทุน 

  สิ่งท่ีนักลงทุนญี่ปุนใหความสําคัญ เพ่ือตัดสินใจในการลงทุนนั้นคือ ความมั่นคงและความ
ตอเนื่องดานนโยบาย ทางภาครัฐ ซึ่งประเทศไทยมีจุดยืนท่ีชัดเจนสําหรับการสงเสริมเร่ืองการ
ลงทุนจากตางประเทศโดยเฉพาะอยางยิ่งการสงเสริมอุตสาหกรรมหลักอยางอุตสาหกรรมยานยนต 

ตารางท่ี 5.3  ตารางสรุปนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตท่ีสําคัญ  : แนวทางการลงทุนตางประเทศท่ี
ไมเปลี่ยนแปลงของญี่ปุน ต้ังแตป 1999 - ปจจุบัน 

ชวงเวลา นโยบายสําคัญ 
Liberalization  

1990 ยกเลิกจํานวนรุนของรถยนตน่ัง 
1991 โครงสรางภาษีนําเขารถยนตนั่งใหม และกําหนดมาตรฐานไอเสียเครื่องยนตเบนซินใหม 
1992 น้ํามันปลอดสารและ catalytic converter 
1993 มาตรฐานไอเสียรถจักรยานยนต 
1994 อนุญาตใหตั้งโรงงานประกอบรถยนตใหม และ BOI ใหการสงเสริม และลดภาษีตาม BBC  
1996 กระทรวงพาณิชยใหนําเขารถจักรยานยนตได 

Rehabitate  
1997 ยกเลิกขอบังคับชิ้นสวนในประเทศรถจักรยานยนต ยกเวนรุนไมเกิน 150 ซีซี ใหใชเครื่องยนตในประเทศ 

และกําหนดภาษีสรรพสามิตรอยละ 3 

1998 ครม.ประการยกเลิกนโยบายบังคับใชชิ้นสวนในประเทศป 2000 และประกาศโครงสรางภาษีนําเขาใหมป 
2000 และตั้งสถาบันยานยนต 

1999 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกนโยบายบังคับใชชิ้นสวนในประเทศป 2000 กระทรวงการคลัง
ประกาศโครงสรางภาษีนําเขาใหมป 2000 

2000 -ยกเลิกชิ้นสวนบังคับในประเทศ 
-นิยาม CKD ใหมโดยเพ่ิมภาษี แตลดภาษีสรรพสามิต ลดภาษีชิ้นสวนบางรายการ 
-กําหนดภาษีสรรพสามิตรถปกอัพใหมรอยละ 3 รถ PPV รอยละ 18 
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Global Sourcing  
2002 แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต/นโยบายสงเสริมการลงทุน 
2004 ปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิต 

2004-2005 FTA ทวิภาคีกับอินเดีย ออสเตรเลีย นิวซีแลนด ฯลฯ 
2005 นโยบายรถ eco-cars (จัดเตรียม พื้นท่ีการนิคมรองรับการลงทุน), โครงการ FTA ไทย-ญี่ปุน  

 ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม และรายงานขาวตาง ๆ คัดลอกจากโครงการวิจัยเร่ืองกลุม
อุตสาหกรรมยานยนต กรกฎาคม 2547 โดย สักกรินทร นิยมศิลป 

 จากตารางแมชวงเศรษฐกิจจะมีการเปลี่ยนแปลงแตพบวานโยบายก็มีการเปลีย่นแปลงดวย
เชนกนัแตการรองรับขององคกรธุรกิจอยาง JETRO และ JCCB ซึ่งติดตามขอมลูและแกไขปญหา
ใหกบันักลงทุน โดยเสนอตอภาครฐัทําใหนโยบายที่มีการเปลี่ยนแปลงไดรับการแกไขจากภาครัฐ
มาโดยตลอดทําใหภาพรวมของการยายฐานการผลิตดานยานยนตจากญี่ปุนเปนไปอยางตอเนือ่ง
 1ท้ังนี้จากการสัมภาษณ Mr.Hitoshi Ozawa,EVP. ผูชวยผูจัดการใหญธนาคารกรุงเทพที่
รับผิดชอบดูแลกลุมลกูคาญี่ปุนไดใหสัมภาษณเกี่ยวกับองคกรธุรกจิอยาง JETRO และ JCCB ไว
ดังนี้  
  JETRO Center ท่ีตั้งอยูในประเทศตาง ๆ  เปนเสมือนองคกรธุรกิจของนักลงทุนญี่ปุนท่ีเปน
ตัวกลางระหวางนักลงทุนญี่ปุนและภาครัฐของประเทศนั้น ๆ  จึงสามารถบอกไดวา JETRO ก็คือ
หนึ่งในตัวแทนของ MITI  ซึ่งขอตกลงหนึ่งท่ี MITI มอบใหเปนภารกิจหนึ่งของ JETRO คือการ
อนุเคราะหขอมูลและชวยดูแลนักลงทุนญี่ปุน 

  นอกจากนี้ Mr. H. Ozawa ยังใหความเห็นเกี่ยวกับความสัมพันธของนักลงทุนญี่ปุนใน
ประเทศไทยท่ีสามารถตอรองเชิงธรุกิจกับรัฐบาลไดโดยตรงดังนี ้

  1. จากความรวมมือของนักลงทุนญ่ีปุน ทําใหเกิดการจัดต้ังสมาคมหอการคาญี่ปุนในประเทศ
ไทย โดยบทบาทของสมาคมนั้นคือ การติดตามขอมูลและนโยบายสงเสริมการลงทุนจากภาครัฐ
ของไทย ตลอดจนการจัดงานประชุมสัมมนาระหวางนักลงทุนญี่ปุน และภาครัฐบาล ทําใหนัก
ลงทุนญี่ปุนไดรับทราบการเปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบตาง ๆ ท่ีเกิดขึ้น รวมถึงการรับฟงขอคดิเห็น
จากนักลงทุน 

 

 

                                                   
1 สัมภาษณ Mr.Hitoshi Ozawa, เจาหนาท่ีบริหารธนาคารกรุงเทพ, “บทบาทขององคธุรกิจญี่ปุน”, 28 กันยายน 2548 
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  2. บริษัทใหญ ๆ อยางบริษทัท่ีมีการขยายการลงทุนดานยานยนตในประเทศ จะมีการลอ็บบี้
บุคคลสําคัญที่มีตําแหนงสูงในภาครฐั ดวยเงินบริจาค เชนการบริจาครถยนต, ทุนการศึกษา เปนตน 
หรือการแลกเปลี่ยนการฝกอบรมดานแรงงาน ระหวางไทย – ญี่ปุน ตลอดจนการเชิญบุคคลสําคัญ
ของภาครัฐไปรวมพิธีสําคญั ๆ ของบรษิทั 

  สําหรับปญหาดานการลงทุน ซึ่งถาเปนปญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับ ภาษีและการขนสง บริษัท
หรือนักลงทุนก็จะติดตอกับหนวยงานของรัฐไดโดยตรง แตถาเปนปญหาใหญ ๆ   ท่ีบริษัทไม
สามารถแกไขได ทางบริษัทจะดําเนินการผานตัวแทนของรัฐบาลหรือภาคเอกชนญี่ปุน อยาง Jetro, 
JCCB หรือสถานทูตญี่ปุน ดังเชน การรับเหมากอสรางท่ีสนามบินสุวรรณภูมิ ในสมัยรัฐบาลชวน 
หลีกภัย ไดลงมติเลือกบริษัทญี่ปุนเขามาดําเนินการ แตเมื่อถึงสมัยรัฐบาลทักษิณมีการเปลี่ยนแปลง
เปนเลือกบริษัทอเมริกันแทน ซึ่งปญหานี้ทางรัฐบาลญี่ปุนไดเขามาชวยดูแลโดยเจรจากับรัฐบาล 
ทักษิณ ผานทางสถานฑูตญ่ีปุน เปนตน 

 ในสวนของสวนอื่นที่เกี่ยวกับการลงทุน และความสมัพันธของนกัลงทุนญีปุ่นกบัภาครฐัไทย
ตลอดจนความสัมพันธทางธุรกิจจนทําใหเกิดความรวมมือทางธุรกิจนั้นไดถูกจัดไวในภาคผนวก 2  
 ทั้งนี้ความสําคัญขององคกรธุรกิจในการสนับสนุนการลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนในประเทศ
ไทย ท้ังในดานการใหขอมูลการลงทุน เพ่ือเปนประโยชนในการกําหนดนโยบายมารองรับการ
ดําเนินธุรกิจของตน รวมทั้งสิทธิพิเศษตาง ๆ  ตามนิคมอตุสาหกรรมท่ีมีการลงทุนของอตุสาหกรรม
ยานยนต ท่ีเปนอุตสาหกรรมตอเนื่องและเปนอุตสาหกรรมเปาหมายของไทย จนทําใหประเทศไทย
ในปจจุบันกลายเปน Production Base (ฐานการผลิตท่ีสําคัญ) ของประเทศญ่ีปุน  

5.3 สรุปผลการศึกษา 

 จากผลการศึกษาพบวา กอนการเขามาลงทุนของธุรกิจญี่ปุนในประเทศไทยนั้น นักธุรกิจ
ญ่ีปุนจะมีการศึกษาพื้นฐานของประเทศท่ีกําลังจะเขาไปลงทุน โดยพื้นฐานท่ีวานั้นคือ  ภาวะ
เศรษฐกิจ, สาธารณูปโภค, ภูมิประเทศ ตลอดจนประเพณีวัฒนธรรม ตาง ๆ  รวมถึงนโยบายและ
สิทธิพิเศษที่เอื้อตอธุรกิจของตน ซึ่งการศึกษาตาง ๆ  เปนการศึกษาโดยผานองคกรธุรกิจของตน
อยาง JETRO, JCCB เนื่องจากหนวยงานดังกลาวนั้นถูกตั้งขึ้นมาโดยมีวัตถุประสงค เพ่ือศึกษา
ความเปนไปไดในการลงทุนในประเทศนั้น ๆ และคอยใหความสะดวกตอธุรกิจของตน รวมท้ัง
รองรับปญหาตาง ๆ ของนักธุรกิจท่ีเกิดขึ้นระหวางการลงทุน อยูในประเทศผูรับทุน 
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 นอกจากนี้พบวา การลงทุนของนักธุรกิจญี่ปุนในประเทศไทยปจจุบัน สวนใหญเปนการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตซึ่งเปนอุตสาหกรรมตอเนื่องและเปนอุตสาหกรรมเปาหมายของ
ไทย ทําใหมีการรวมกลุมธุรกิจ โดยจัดตั้ง เปนองคกรธุรกิจยานยนตขึ้นมาอยาง สมาคม
อุตสาหกรรมยานยนต, สมาคมชิ้นสวนยานยนต และอื่น ๆ  เพ่ือความแข็งแกรงทางธุรกิจและ เปน
ตัวกลางในการเจรจาตอรองกับรัฐบาล ในการออกนโยบายเพ่ือประโยชนตอกลุมธุรกิจตน  

 อยางไรก็ดีความแข็งแกรงขององคกรธุรกิจท่ีเกิดขึ้น มิไดมาจากการรวมตัวของนักธุรกิจท่ี
สําคญัเพียงอยางเดียว แตมีการแทรกซึมของกลุมผลประโยชน จากภาคธรุกจิเอกชนท่ีเขามามอีาํนาจ
บริหารในรัฐบาล  และมีอํานาจในการออกนโยบาย  ทําใหองคกรธุรกิจท่ีจัดต้ังขึ้นสามารถทํางาน
ไดอยางมีประสิทธิภาพ และเปนการเพิ่มความเชื่อม่ันและนาเชื่อถือใหแกองคกรของตนดวย 

 ดังนั้น จากการศึกษาพบวาถึงแมประเทศไทยจะมีการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองใน 3 ชวง
เศรษฐกิจ แตเม่ือนโยบายดานอุตสาหกรรมยานยนต ตลอดจนนโยบายสงเสริมการลงทุนจาก
ตางประเทศซึ่งมีผลมาจากการดําเนินงานขององคกรธุรกิจท่ีคอยควบคมุและใหขอมูลการลงทุนตอ
รัฐบาลในยุคตาง ๆ   ถึงแมจะมีการเปลี่ยนแปลงแตก็เปนไปในลักษณะเชิงสนับสนุนการลงทุน 
เนื่องจากมีหนวยงานกลางอยางองคกรธุรกิจของญ่ีปุน และของไทยทีมี่บทบาทสําคัญตอการลงทุน
ดานยานยนต จนทําใหประเทศไทยกลายเปนฐานการผลิตท่ีสําคัญของญี่ปุน (Production Base) 
ทางดานอุตสาหกรรมยานยนตท่ีเปนอุตสาหกรรมท่ีมีความตอเนื่อง และกลายเปนอุตสาหกรรม
เปาหมายของไทยอยูในขณะนี ้ 
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ภาคผนวก ก 
  เขตการสงเสริมการลงทุน ตามปจจัยทางเศรษฐกิจ และสิ่งอํานวยความสะดวกพ้ืนฐานของ
แตละจังหวัดเปนเกณฑ 

 เขต 1 ประกอบดวย 6 จังหวัดในสวนกลาง ไดแก กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี 
ปทุมธานี สมุทรปราการ และ สมุทรสาคร  

 เขต 2 ประกอบดวย  12 จังหวัด ไดแก กาญจนบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี นครนายก 
พระนครศรีอยุธยา ภูเก็ต ระยอง ราชบุรี สมุทรสงคราม สระบุรี สุพรรณบุร ีและอางทอง  

 เขต 3 ประกอบดวย 58 จังหวัด ใหทองท่ีทุกจังหวัดในเขต 3 เปนเขตสงเสริมการลงทุน 

 แบงออกเปน 2 กลุม คอื 36 จังหวัด และ 22 จังหวัด รายไดตํ่า ดังนี ้

 36 จังหวัด ไดแก กระบ่ี กําแพงเพชร ขอนแกน จันทบุรี ชัยนาท ชุมพร เชียงราย เชียงใหม 
ตรังตราด ตาก นครราชสีมา นครศรีธรรมราช นครสวรรค ประจวบคีรีขันธ ปราจีนบุรี พังงา พัทลุง 
พิจิตร พิษณุโลก เพชรบุรี เพชรบูรณ มุกดาหาร แมฮองสอน ระนอง ลพบุรี ลําปาง ลําพูน เลย 
สงขลา สระแกว สิงหบุรี สุโขทัย สุราษฏรธานี อุตรดิตถ อุทัยธานี 

 22 จังหวัด ไดแก กาฬสินธุ นครพนม นราธิวาส นาน บุรีรัมย ปตตานี พะเยา แพร 
มหาสารคาม ยโสธร ยะลา รอยเอ็ด ศรีสะเกษ สกลนคร สตูล สุรินทร หนองบัวลําภู ชัยภูมิ 
หนองคาย อุบลราชธานี อุดรธาน ีและอํานาจเจริญ  
 

 
 

เขต 1  
โครงการท่ีตั้งสถานประกอบการในจังหวัด
กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุร ีปทุมธานี 
สมุทรปราการ และ สมุทรสาคร 
เขต 2  
โครงการท่ีตั้งสถานประกอบการในจังหวัด
กาญจนบุร ีฉะเชิงเทรา ชลบุร ีนครนายก 
พระนครศรีอยุธยา ภูเก็ต ระยอง ราชบุร ี
สมุทรสงคราม สระบุร ีสุพรรณบุร ีและ อางทอง 
เขต 3  
โครงการท่ีตั้งสถานประกอบการในทองท่ี 58 
จังหวัด 
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สรุปสิทธิและประโยชนสําหรับคําขอท่ีย่ืนระหวาง 1 ม.ค.2548 - 31 ธ.ค.2552  

I. เขต 1 

 โครงการท่ีต้ังสถานประกอบการในจังหวัดกรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี 
สมุทรปราการและสมุทรสาคร 

 โครงการท่ีต้ังในนิคมอุตสาหกรรมหรอืเขตอตุสาหกรรมท่ีไดรับการสงเสริมในเขต 1 
 -ใหไดรับลดหยอนอากรขาเขาสาํหรับเคร่ืองจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครือ่งจักรท่ีมีอากรขาเขา    
ไมต่ํากวารอยละ 10 
 -ใหไดรับยกเวนภาษเีงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 3 ป ทั้งนี้ ผูไดรบัการสงเสริมในโครงการ
ท่ีมีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาท่ีดินและทนุหมุนเวียน) จะตองดําเนินการ
ใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นท่ีเทียบเทาภายใน
ระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนนิการไดจะถกูเพิกถอนสิทธแิละ
ประโยชนการยกเวนภาษเีงินไดนิติบุคคล 1 ป 
 -ใหไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถดุิบหรอืวัสดุจําเปนสําหรับสวนท่ีผลิตเพ่ือการสงออก
เปนระยะเวลา 1 ป 

โครงการท่ีต้ังนอกนิคมหรอืเขตอตุสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในเขต 1 
-ไดรับลดหยอนอากรขาเขาสําหรับเคร่ืองจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครือ่งจักรท่ีมีอากรขาเขา        

ไมต่ํากวารอยละ 10 
-ไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิตเพ่ือการสงออก

เปนระยะเวลา 1 ป 
 
II. เขต 2  

โครงการท่ีต้ังสถานประกอบการในจังหวัดกาญจนบุรี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี นครนายก 
พระนครศรอียุธยา ภเูก็ต ระยอง ราชบุรี สมุทรสงคราม สระบุร ีสุพรรณบุรแีละอางทอง 
 โครงการท่ีต้ังในนิคมหรอืเขตอตุสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในเขต 2 (ไมรวมนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบังและนคิมหรือเขตอตุสาหกรรมท่ีไดรบัการสงเสริมในจังหวัดระยอง) 

-ใหไดรบัยกเวนอากรขาเขาเครือ่งจักร (สําหรับโครงการท่ียื่นขอรับการสงเสริมภายในวันท่ี 
31 ธันวาคม 2552) 

-ใหไดรบัยกเวนภาษเีงินไดนิตบุิคคลเปนระยะเวลา 7 ป (สําหรับโครงการท่ียื่นขอรับการ
สงเสริมภายในวันท่ี 31 ธันวาคม 2552) ท้ังนี้ ผูไดรบัการสงเสริมในโครงการท่ีมีขนาดการลงทุน
ต้ังแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาท่ีดินและทุนหมุนเวียน) จะตองดําเนินการใหไดรับ ใบรับรอง
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ระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นท่ีเทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป 
นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนนิการไดจะถูกเพิกถอนสิทธแิละประโยชนการ
ยกเวนภาษเีงินไดนิตบุิคคล 1 ป 

-ใหไดรบัการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถดิุบหรือวัสดุจําเปนสําหรับท่ีผลติเพ่ือการสงออก
เปนระยะเวลา 1 ป 

โครงการท่ีต้ังนอกนิคมหรอืเขตอตุสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในเขต 2 

-ใหไดรบัลดหยอนอากรขาเขาสาํหรับเครือ่งจักรกึ่งหนึ่ง เฉพาะเครื่องจักรท่ีมีอากรขาเขาไม
ตํ่ากวารอยละ 10 

-ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 3 ป ท้ังนี้ ผูไดรับการสงเสริมใน
โครงการท่ีมีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาท่ีดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นท่ี
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูกเพิก
ถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 

-ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบหรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนที่ผลิตเพ่ือการ
สงออกเปนระยะเวลา 1 ป 
III. เขต 3 

โครงการท่ีต้ังสถานประกอบการในทองที่ 36 จังหวัด ไดแก กระบ่ี กําแพงเพชร ขอนแกน 
จันทบุรี ชัยนาท ชุมพร เชียงราย เชียงใหม ตรัง ตราด ตาก นครราชสีมา นครศรีธรรมราช 
นครสวรรค ประจวบคีรีขันธ ปราจีนบุรี พังงา พัทลุง พิจิตร พิษณุโลก เพชรบุรี เพชรบูรณ 
มุกดาหาร แมฮองสอน ระนอง ลพบุร ี ลําปาง ลําพูน เลย สงขลา สระแกว สิงหบุรี สุโขทัย 
สุราษฏรธานี อุตรดิตถ อุทัยธาน ี

 โครงการท่ีตั้งในนิคมอุตสาหกรรมหรือเขตอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสงเสริมในทองท่ี 36 
จังหวัด และโครงการที่ย่ืนขอรับการสงเสริมภายในวันที่ 31 มกราคม 2552 ซึ่งต้ังอยูในนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง และนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมท่ีไดรับการสงเสริมในจังหวัดระยอง 

-ใหไดรบัยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครือ่งจักร 
-ใหไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลเปนระยะเวลา 8 ป ท้ังนี้ ผูไดรับการสงเสริมใน

โครงการท่ีมีขนาดการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาท่ีดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นท่ี
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถูกเพิก
ถอนสิทธิและประโยชนการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 1 ป 
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-ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนท่ีผลิตเพ่ือการ
สงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

-ใหไดรับลดหยอนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิ ที่ไดจากการลงทุนในอัตรารอยละ 
50 ของอัตราปกติเปนระยะเวลา 5 ป นับจากวันท่ีพนกําหนดระยะเวลาการยกเวนภาษีเงินได        
นิติบุคคล 

-อนุญาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา 2 เทาเปนระยะเวลา 10 ป นับแตวันท่ีเร่ิมมี
รายไดจากกิจการที่ไดรับการสงเสริม 

-อนุญาตใหหักคาติดต้ังหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 25 ของเงิน
ท่ีลงทุนแลวในการนั้นในกิจการท่ีไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจากกําไรสุทธิ
ของปใดปหนึ่ง หรือหลายปก็ไดภายใน 10 ป นับแตวันท่ีมีรายไดจากกิจการท่ีไดรับการสงเสริม 
ท้ังนี้ นอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 

-ใหไดรับการลดหยอนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรือวัสดุจําเปนสําหรับสวนท่ีผลิตเพ่ือ
จําหนายในประเทศ  รอยละ 75 เปนระยะเวลา 5 ป (จะอนุมัติใหคราวละ 1 ป) ยกเวนนิคม
อุตสาหกรรมแหลมฉบัง และโครงการท่ียื่นขอรับการสงเสริมตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม 2548 เปนตน
ไป ท่ีต้ังสถานประกอบการในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในจังหวัดระยอง จะ
ไมไดรับสิทธิขอนี้ 
 โครงการท่ีต้ังนอกนิคมหรอืเขตอตุสาหกรรมที่ไดรับการสงเสริมในทองท่ี 36 จังหวัด 

-ใหไดรบัยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครือ่งจักร 
-ใหไดรบัยกเวนภาษเีงินไดนิตบุิคคลเปนระยะเวลา 8 ป ท้ังนี้ ผูไดรับการสงเสริมใน

โครงการท่ีมีขนาดการลงทุนต้ังแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนนิการใหไดรบัใบรับรองระบบคณุภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรอืมาตรฐานสากลอืน่ที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถกูเพิก
ถอนสิทธแิละประโยชนการยกเวนภาษเีงินไดนิติบคุคล 1 ป 

-ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรอืวัสดุจําเปนสาํหรับสวนทีผ่ลิตเพ่ือการ
สงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

-อนญุาตใหหักคาติดต้ังหรอืกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 25 ของเงิน
ท่ีลงทุนแลวในการนั้นในกิจการท่ีไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจากกําไรสุทธิ
ของปใดปหนึ่ง หรอืหลายปกไ็ดภายใน 10 ป นับแตวันท่ีมีรายไดจากกิจการท่ีไดรับการสงเสริม 
ท้ังนี้ นอกเหนอืไปจากการหักคาเสือ่มราคาตามปกติ 
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IV. เขต 3  
 โครงการท่ีต้ังสถานประกอบการในทองที่ 22 จังหวัด ไดแก กาฬสินธุ นครพนม นราธิวาส 
นาน บุรรัีมย ปตตานี พะเยา แพร มหาสารคาม ยโสธร ยะลา รอยเอ็ด ศรสีะเกษ สกลนคร สตูล 
สุรินทร หนองบัวลําภู ชัยภมูิ หนองคาย อุบลราชธานี อดุรธาน ีและอํานาจเจริญ 

-ใหไดรบัยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครือ่งจักร 
-ใหไดรบัยกเวนภาษเีงินไดนิตบุิคคลเปนระยะเวลา 8 ป ท้ังนี้ ผูไดรับการสงเสริมใน

โครงการท่ีมีขนาดการลงทุนต้ังแต 10 ลานบาทขึ้นไป (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียน) จะตอง
ดําเนนิการใหไดรบัใบรับรองระบบคณุภาพตามมาตรฐาน ISO 9000 หรอืมาตรฐานสากลอืน่ที่
เทียบเทาภายในระยะเวลา 2 ป นับต้ังแตวันเปดดําเนินการ หากไมสามารถดําเนินการไดจะถกูเพิก
ถอนสิทธแิละประโยชนการยกเวนภาษเีงินไดนิติบคุคล 1 ป 

-ใหไดรับการยกเวนอากรขาเขาสําหรับวัตถุดิบ หรอืวัสดุจําเปนสาํหรับสวนทีผ่ลิตเพ่ือการ
สงออกเปนระยะเวลา 5 ป 

-ใหไดรบัลดหยอนภาษีเงนิไดนติบุิคคลสําหรับกาํไรสุทธ ิ ท่ีไดจากการลงทุนในอัตรารอยละ 
50 ของอตัราปกติเปนระยะเวลา 5 ป นับจากวันท่ีพนกําหนดระยะเวลาการยกเวนภาษเีงินได        
นิติบุคคล 

-อนญุาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา 2 เทาเปนระยะเวลา 10 ป นับแตวันท่ีเริ่มมี
รายไดจากกิจการทีไ่ดรับการสงเสริม 

-อนญุาตใหหักคาติดต้ังหรอืกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกจากกําไรสุทธิรอยละ 25 ของเงิน
ท่ีลงทุนแลวในการนั้นในกิจการท่ีไดรับสงเสริม โดยผูไดรับการสงเสริมจะเลือกหักจากกําไรสุทธิ
ของปใดปหนึ่ง หรอืหลายปกไ็ดภายใน 10 ป นับแตวันท่ีมีรายไดจากกิจการท่ีไดรับการสงเสริม 
ท้ังนี้ นอกเหนอืไปจากการหักคาเสือ่มราคาตามปกติ 

-ใหไดรบัการลดหยอนอากรขาเขาสําหรับวัตถดิุบ หรอืวัสดุจําเปนสาํหรับสวนท่ีผลิตเพื่อ
จําหนายในประเทศ รอยละ 75 เปนระยะเวลา 5 ป (จะอนุมัติใหคราวละ 1 ป) ท้ังนี้สําหรับโครงการ
ท่ีต้ังในนิคมหรือเขตอุตสาหกรรมท่ีไดรบัสงเสริมและยื่นขอรับการสงเสริมภายในวันท่ี 31 
ธันวาคม 2552 
* ขอมูลจาก WWW.ieat.go.th ปรบัปรงุลาสดุเม่ือ กุมภาพนัธ 2548 

http://www.ieat.go.th
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ภาคผนวก ข 
บทสัมภาษณ Mr. Hitoshi Ozawa, Executive Vice President เจาหนาท่ีบริหารธนาคารกรุงเทพ  
รับผดิชอบธุรกิจลูกคาญี่ปุนรายใหญนครหลวง เมือ่วันท่ี 28 กันยายน 2548 

- ลูกคาท่ีอยูในความดูแล 70% มีลูกคาทีอ่ยูใน line การผลิตดานยานยนต อยาง Honda 
Group, Toyota Group, Mitsubishi Group (ในสวนของ line การผลิต), Isuzu Group, Hino Group, 
Minebea Group, Marubeni Group เปนตน 

- ลูกคาท่ีอยูในความดแูล 30% เปนลกูคาท่ีอยูใน line การผลิตเคร่ืองใชไฟฟา, เคร่ืองใชใน
ครวัเรอืน และ Trading Firm  

จากการขยายการลงทุนของญี่ปุนในประเทศไทยท่ีเพิ่มขึ้นดิฉันจึงไดทําการศึกษาวาปจจัย
ใดบางท่ีทําใหนักลงทุนญี่ปุนสนใจประเทศไทย รวมถึงองคกรธุรกิจญี่ปุน อยาง JETRO, JCCB 
ดวยคะ ขอเร่ิมคําถามแรกคะ 
อยากทราบเหตุผลของการขยายการลงทุนในตางประเทศของญ่ีปุนนั้นเกิดข้ึนจากสาเหตุใดคะ 

1. ตลาดภายในประเทศญี่ปุนเร่ิมแคบและอยูในวงจํากัด 
2. การลงทุนในดานอุตสาหกรรมมีตนทุนสูงทําใหการขยายตัวดานการลงทุนลดลง 
3. เริ่มสูญเสยีการแขงขันทางการตลาดตางประเทศ 

ทําไมญ่ีปุนถงึเลอืกไทยเปนฐานการลงทุนคะ 
กอนการลงทุนในตางประเทศ ท้ังทางภาครัฐบาลและเอกชนมีการศกึษาการลงทุนในประเทศตาง ๆ  
ท่ีอยูในแถบเอเชีย ท้ังฟลิปปนส, อนิโดนเีซีย, ไทย, หรอืแมกระท่ัง จีน โดยเหตุผลท่ีเขามาลงทุนใน
ไทยนั้นมี 2 ชวงคอื 

1. ชวงแรก คือชวงหลังพลาซา แอคคอรด ในป ค.ศ. 1990 โดยเหตุผลในการเลอืกประเทศ
ไทยเปนฐานรองรับการลงทุน นั่นคือ 

1.1 ประเทศไทยมีความม่ันคงทางการเมือง แมจะมีการเปลี่ยนรัฐบาล และประเทศ
ไทยยังมีความม่ันคงมากในเรื่องของศนูยรวมทางจิตใจท่ีมีพระมหากษัตริยเปนประมุข 

1.2 ประชาชนไทยไมกาวราว หรือตอตานคนญ่ีปุน เม่ือเทียบกับ ฟลิปปนส หรือ 
อินโดนเีซยี  

1.3 ไมมีความขดัแยงในเรื่องการนับถอืศาสนา 
1.4 บุคลิกลกัษณะและ ความชํานาญดานการทํางานเชิงวิชาชีพของคนไทยอยูในขัน้

ท่ีถือวาดีมาก นั่นคอื 
 -ประชาชนมากกวา 95 % สามารถอานภาษาไทยได 
 -แรงงานไทยมสีายตาท่ีดีสําหรับทํางานท่ีมีรายละเอียด ในโรงงานอตุสาหกรรม 

ได 
 



                                                                                                                                                 
                                                                                                                                                                

 

 

111 

1.5 ไทยและญี่ปุนมีวัฒนธรรมท่ีคลายกนัคอื การมีความเกรงใจ ตรงไปตรงมา 
1.6 การเพ่ิมขึน้ของประชากรท่ีมีคณุภาพ 
1.7 การรองรับการลงทุนตางชาติของประเทศไทย โดยใชนโยบายรองรับจาก Board 

of Investment 
2. ชวงที่สอง คอื ชวงหลงัป ค.ศ. 2000 เหตผุลในการเลอืกประเทศไทยเปนฐานรองรับ

การลงทุน นัน่คอื 
2.1 ประเทศไทยมีการจัดระบบสาธารณูปโภค เพ่ือรองรับการขยายการลงทนุจาก

ตางชาติ โดยเฉพาะในดานการจัด Zone ของนคิมอตุสาหกรรมตาง ๆ  ที่อยูในเขตสงเสริมการลงทุน
จากภาครฐัของไทย 

2.2 ความเสี่ยงดานการลงทุนตํ่า เนือ่งจากเทคโนโลยี ผลติภัณฑ รวมถึง supplier มี
การพัฒนาตามญี่ปุนท่ีเขามาลงทนุในไทย 

2.3 เปนการกระจายความเสี่ยงในดานการลงทุนคอืไมลงทุน แคในประเทศเดียว เชน 
อาจจะลงทุนท้ังในประเทศจีน และประเทศไทย เพ่ือเปนการลดความเสี่ยงจากสิ่งท่ีไมไดคาดการณ 
ไวอยาง อุทกภยั    วิกฤตเศรษฐกิจ เปนตน 

2.4 การรองรับของตลาดผูบรโิภค เมือ่มีการเทียบแลวในประเทศจีนถึงแมจะมี
ประชากรมาก แตประชากรสวนใหญยังมฐีานะยากจน ตางจากประเทศไทยท่ีประชากรมีฐานะทีอ่ยู
ในระดับท่ีมีกําลังซื้อเพ่ิมมากขึน้ 
 
JETRO Center ท่ีต้ังอยูในประเทศตาง ๆ มีสวนสําคัญตอ METI อยางไรคะ 
 JETRO Center ท่ีตั้งอยูในประเทศตาง ๆ  เปนเสมือนองคกรธุรกิจของนกัลงทุนญี่ปุน ที่
เปนศูนยกลางระหวางนักลงทุนญี่ปุนและภาครัฐของประเทศนัน้ ๆ   
 ท้ังนี้สามารถบอกไดวา JETRO ก็คอืสาขาหนึ่งของ METI  และ METI ก็คอืขอตกลงหนึ่ง
ของ JETRO  
 
ทําไมบริษัท/นกัลงทุน ญ่ีปุน ในไทยถงึมีความสัมพันธท่ีสามารถตอรองเชิงธรุกจิกบัรัฐบาลได
โดยตรงคะ 
 1. นักลงทุนญ่ีปุนมีความรวมมือ จัดตั้งสมาคมหอการคาญีปุ่นในประเทศไทย โดยบทบาท
ของสมาคมนั้นคือ การติดตามขอมูลการลงทุนจากภาครัฐของไทย ตลอดจนการจัดงาน
ประชุมสัมมนาระหวางนักลงทุนญี่ปุน และภาครัฐบาล 
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  จากการประชุมสัมมนากับนกัลงทุนญี่ปุนในวาระตาง ๆ นั้น ทางภาครัฐของไทยจะมีการ
แจงการเปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบตาง ๆ ท่ีเกิดขึ้น รวมถงึรับฟงขอคิดเห็นจากนักลงทุน 
 
 2. บริษัทใหญ ๆ  อยางบรษิทัท่ีมีการขยายการลงทุนดานยานยนตในประเทศ จะมีการ       
ล็อบบี้บุคคลสาํคัญท่ีมีตาํแหนงใหญในภาครฐั ดวยการบรจิาค เชนการบริจาครถยนต, ทนุการศกึษา     
เปนตน หรอืการแลกเปลี่ยนการฝกอบรมดานแรงงาน ระหวางไทย – ญี่ปุน ตลอดจนการเชิญบุคคล
สําคญัของภาครัฐไปรวมพิธสีําคัญ ๆ  ของบริษทั 
สวนใหญแลวถาบริษัท/นกัลงทุน ญ่ีปุน มีปญหาดานการลงทุนจะมีการติดตอกับภาครัฐอยางไรคะ 
 ถาเปนปญหาท่ีเกิดขึ้นอยาง ภาษ/ี การขนสง บรษิทัหรอืนักลงทุนก็จะติดตอโดยตรงกับ
หนวยงานของรฐัได แตถาเปนปญหาใหญ ๆ  ท่ีบรษิทัไมสามารถแกไขได ทางบริษทัจะดําเนนิการ
ผานตัวแทนของรฐับาลหรอืภาคเอกชนญี่ปุน อยาง JETRO, JCC หรือสถานทูตญี่ปุน ดังเชน  
 การรับเหมากอสรางท่ีสนามบินสุวรรณภูมิ ในสมัยรัฐบาลชวน หลกีภยั ไดตัดสนิใจเลอืก
บริษัทญี่ปุนเขามาดําเนินการ แตเม่ือถงึสมัยรัฐบาล ทกัษณิ มีการเปลี่ยนแปลงเลอืกบริษทัจาก
อเมริกา ซึ่งปญหานี้ รัฐบาลญี่ปุนไดเขามาชวยดูแลโดยเจรจากับรัฐบาล ทักษณิ ผานทางสถานทูต
ญ่ีปุน เปนตน 
ในการทําธุรกิจกับคนญ่ีปุน ไมวาจะเปนธุรกิจใดกต็ามคนญ่ีปุนจะใหความสําคัญกับการสราง
ความสัมพันธกับ บคุคลท่ีเกี่ยวของกับการทําธุรกจินัน้ ๆ  ทาํใหอยากทราบวาการสราง
ความสัมพันธทางธุรกิจระหวางบริษทัญ่ีปุนกับการทําธุรกจิในประเทศไทยนั้นเปนอยางไรคะ 
 โดยปกติแลวการทํางานของคนญ่ีปุน ดวยกันเองเราจะใชระบบอาวุโสนั่นคอื การใหเกรียติ
ผูท่ีมีประสบการณ หรือมีความอาวุโสสงูกวา ดังเชน บรษิทัท่ีมสีํานักงานในประเทศไทยและมี
บริษทัแมท่ีประเทศญี่ปุน จะมีการเปลีย่นผูบรหิารทุก ๆ  2-4 ป โดยเม่ือครบวาระแลวงานจาก
ผูบริหารคนเกาจะถูกถายเทไปยังผูบริหารคนใหมท่ีมารับชวงตอ ตลอดจนการพาไปแนะนําตัวกับ
บริษทัลกูคาท่ีเกี่ยวของ 

การนัดประชุมกับลกูคาหรอืนกัลงทุนญี่ปุน สวนใหญแลวเปนการแลกเปลี่ยนความคดิเห็น 
ขอมลูระหวางนักลงทุนดวยกัน จุดประสงคหลกัคอื การสรางพันธมิตรทางธุรกิจ ซึ่งเปนสิ่งสําคัญ
ในการทําธรุกิจการคา  
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 ท้ังนี้การดําเนินงานของคนไทยกบัญี่ปุนตางกันคอื 
  -บรษิทัของคนไทยผูบริหารหรือเจาของจะเปนผูตัดสินใจเพียงผูเดียว 
  -บริษทัญี่ปุนจะเปนไปในลกัษณะการแบงงานรับผดิชอบแลวใหอํานาจตัดสนิใจแก
ผูดูแลรบัผดิชอบนัน้ ซึ่งอาจมีต้ังแต  
  -ประธานบรษิทั/ ผูอํานวยการ/ ผูจัดการฝายบัญช ี / ผูจัดการฝายจัดการ/ ผูจัดการฝาย
ประสานงาน/ ผูจัดการฝายทรัพยากรบุคคล ฯลฯ  
 ซึ่งการสรางความสัมพันธที่ดีคอื การรูจักกับทกุระดับชัน้ เพ่ือใหเกิดความคลองตัวในการ
ทํางาน หรือถาเกดิปญหากับ สวนงานใดในบรษิทันั้น สวนงานอื่นกจ็ะชวยประสานทําความเขาใจ
ใหได 
                 ประธาน / ผูอาํนวยการ
  
  ผูประกอบการ+สถาบันการเงิน      สรางความสัมพันธ                        ผูจัดการ/หัวหนาสวนงานตาง ๆ  
 
ปจจุบนัทราบมาวา SMEs ในประเทศญ่ีปุนมีการชะลอตัว ทําใหมกีารยายฐานการลงทุน มา
ประเทศไทยโดยเฉพาะธุรกจิชิน้สวนยานยนต ซึ่งรัฐบาลญ่ีปุนก็มีการผลักดันในเร่ืองนี้ดวยเชนกัน 
ถาเปนในสวนของธนาคารไมทราบวามีการดําเนินการอยางไรบางคะ 
 จริง ๆ แลว SMEs project เปนโครงการท่ีรฐับาลไทยใหการสนับสนุนอยูแลว และตองการ
พัฒนาธรุกิจนี้ขึน้มา โดย Mr. Kuwata, Director of METI เปนผูริเร่ิมใหการสนับสนุน โดยเรยีกวา 
SMEs program   ใหกบัรัฐบาลไทย ดวยการสงเจาหนาท่ีญีปุ่นซึ่งมีความเชี่ยวชาญดาน SMEs เขาไป
ฝกอบรมใหกับคนไทยใน SMEs Bank เพ่ือใหเจาหนาท่ีคนไทยไดเขาใจในธุรกิจ SMEs ใหมากขึ้น
กอนการปลอยกู โดยโครงการนีเ้ริ่มตั้งแตป 1999 – มิถุนายน 2005  
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ประวตัิผูเขยีนวทิยานิพนธ 

นางสาวพาริณี  ทรพัยทวี จบการศึกษามัธยมปลาย ท่ีโรงเรียนเซนตโยเซฟ บางนา ศึกษา         
ตอปริญญาตรี ท่ีมหาวิทยาลัยหอการคาไทย  ปจจุบันทํางานใหกับธนาคารกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
สํานกังานใหญ สังกดัธุรกจิลูกคาญี่ปุน (สายลกูคาธุรกิจรายใหญนครหลวง)  ประสบการณในการ
ทํางานดานธนาคารกับลกูคาญี่ปุน และผูบังคับบัญชาชาวญี่ปุน รวม 9 ป  
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