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บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้ศึกษาพฤติกรรมและการเปลี่ยนแปลงกลยุทธของบริษัทขามชาติ (MNEs) ใน
อุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวน และศึกษาผลกระทบที่เกิดข้ึนกับผูผลิตช้ินสวนในประเทศไทยโดย
การสํารวจภาคสนาม การศึกษาพบวา กระบวนการลดจํานวนผูผลิตช้ินสวนสงผลกระทบตอผูผลิต
ช้ินสวน Tier 2  ในหวงโซการผลิต ภายใตการเช่ือมโยงที่เกิดข้ึนโดยธรรมชาติ (Natural Backward 
Linkage) ผูผลิตรถยนตและผูผลิตช้ินสวน Tier 1 ท่ีเปน MNEs จะเขาไปมีสวนรวมในการพัฒนา
ประสิทธิภาพการผลิตของผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นที่ยังเหลืออยูในหวงโซการผลิตเพิ่มข้ึนมาก ดังน้ันเพื่อ
เก็บเกี่ยวผลประโยชนจากการเปนผูผลิตช้ินสวนของ MNEs  ผูผลิตช้ินสวนไทยตองเห็นคุณคาของการ
พัฒนาตัวเอง มีการกําหนดกลยุทธในการพัฒนาความสามารถทางเทคโนโลยีและบุคลากรที่ชัดเจน 
รักษาคําม่ันสัญญาระยะยาวและแสดงใหเห็นถึงความต้ังใจที่จะทุมเททรัพยากรเพื่อสรางเง่ือนไขในการ
เช่ือมโยงตัวเองเขากับเครือขายการผลิตของ MNEs 

Abstract 

This study, through the use of a field survey, explores the changes in behavior and strategies 
of Multinational Enterprises (MNEs) in Thai automobile and automotive-part industries, as well as 
the effects on local part suppliers. The study shows that when MNEs change strategies, especially 
supplier realization, it does have an effect on some local part suppliers. Under natural backward 
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linkage, car maker and MNEs’ suppliers have increasingly supported existing local suppliers to 
improve productivity. Therefore, to harness gains from MNEs backward linkage, local suppliers need 
to have a proper attitude toward technological capability building and to have clear technological 
capability and human resource development strategies.  Additionaly, they need to insist on a long 
term commitment, to devoting real resources to building up pre-requisites for integrating themselves 
with the MNEs production network. 
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1. บทนํา 

ความสําคัญของการเขามาลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (Foreign Direct Investment: FDI) 
โดยเฉพาะเม็ดเงินท่ีเขามายังประเทศกําลังพัฒนาที่เพิ่มข้ึนอยางมากในชวง 2 ทศวรรษที่ผานมา  โดย
เปนผลจากสองปจจัยที่สําคัญ ประการแรกประเทศกําลังพัฒนาตางๆ หันมาใชนโยบายเปดเสรีการ
ลงทุนจากตางประเทศเพื่อดึงดูดเงินลงทุนและเทคโนโลยีท่ีทันสมัยที่มักจะมาพรอมๆ กับการลงทุน
โดยตรง (Kohpaiboon, 2006a)  ประการที่สอง บริษัทขามชาติขนาดใหญ หรือ MNEs (Multinational 
Enterprises) ซ่ึงเปนกลุมนักลงทุนโดยตรงที่สําคัญที่สุดในโลกเปนกลุมผูประกอบการท่ีใชประโยชน
จากโอกาสการคาช้ินสวนและสวนประกอบระหวางประเทศท่ีเกิดข้ึน   ทั้งน้ีเพราะ MNEs เหลาน้ีมี
เครือขายการผลิตและการตลาดท่ัวโลก  การใชประโยชนจากความไดเปรียบที่กระจายอยูในประเทศ
กําลังพัฒนาตางๆ จึงทําไดไมยากนัก    

เรื่องดังกลาวทาทายกรอบแนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาประเทศโดย FDI ท่ีภาครัฐโดยเฉพาะ
ประเทศกําลังพัฒนามักจะใชมาตรการคุมครองตลาดภายในประเทศเพื่อดึงดูดการเขามาลงทุนของ 
MNEs และพยายามเขาไปกํากับการดําเนินการถายทอดเทคโนโลยีเพื่อใหสามารถเรียนรูเทคโนโลยี 
และไดรับผลกระทบจาก FDI  (FDI Spillover) จากบริษัทเหลาน้ีใหมากที่สุดเทาที่จะมากไดโดยผาน
มาตรการๆ เชน การบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ การบังคับการถายทอดเทคโนโลยี ฯลฯ เน่ืองจาก
เช่ือวาหากเปดเสรีรับนักลงทุนตางชาติอาจจะปดโอกาสและทําลายขบวนการพัฒนาผูประกอบการ
ภายในประเทศ  (Crowding Out)  ทั้งนี้เพราะนักลงทุนตางชาติโดยเฉพาะ MNEs เหลานี้มักมีขนาดใหญ
มีเทคโนโลยีที่ ทันสมัยและมีความพรอมทางดานเงินทุนมากกวาเ ม่ือเทียบกับผูประกอบการ
ภายในประเทศที่สวนใหญเปนผูประกอบการขนาดกลางและยอม (Small and Medium Enterprises:  
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SMEs) และโดยเฉพาะในอุตสาหกรรมยานยนตและอิเลคทรอนิกสที่เทคโนโลยีการผลิตเปนหัวใจใน
การกําหนดความสามารถในการแขงขัน เรื่องนี้มักจะมีการกลาวอางในกลุมชาตินิยมและกลุมตอตาน
กระแสโลกาภิวัฒน (Anti-globalization) (Stiglitz, 2002: 68) 

อยางไรก็ตาม การดําเนินมาตรการแทรกแซงการถายทอดเทคโนโลยีดังกลาวไมแนเสมอไปวา
จะมีผลดีแตอาจจะสงผลเสียตอบรรยากาศการลงทุนโดยเฉพาะในยุคที่การแขงขันในตลาดโลกทีร่นุแรง
ในปจจุบัน  เพราะจากประสบการณของประเทศกําลังพัฒนาตางๆ  ช้ีใหเห็นวาการเขามาของ MNEs ไม
จําเปนท่ีตองทําลายกลุมผูประกอบการภายในประเทศเสมอไปโดยมีขอโตแยงที่สําคัญคือ มาตรการของ
รัฐท่ีแทรกแซงการดําเนินงานของ MNEs ใหถายทอดเทคโนโลยีเพ่ือพัฒนาผูผลิตภายในประเทศ เชน 
การบังคับใชช้ินสวน การบังคับการถายทอดเทคโนโลยี ขอจํากัดการถือหุน อาจทําให MNEs ไมแนใจ
ที่จะนําเอาเทคโนโลยีที่ดีที่สุดเขามาในกระบวนการผลิต ซ่ึงสอดคลองกับการศึกษาอ่ืนๆ ที่พบวามักจะ
มีความแตกตางดานพฤติกรรมของ MNEs ภายใตส่ิงแวดลอมท่ีเปนกรอบนโยบายทดแทนการนําเขากับ
นโยบายสงเสริมการสงออก (Kohpaiboon, 2006a; Moran, 2006: p.376)  

 ภายใตกระแสการเปดเสรีทางการคาและการลงทุนทําใหความเช่ือมโยงระหวางกิจการตางๆ  
มีความเหน่ียวแนนกันมากข้ึน เกิดเครือขายการผลิตระหวางประเทศ (International Production 
Network) ผูผลิตช้ินสวน เชน ในอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส รถยนตและช้ินสวน ฯลฯ มีความชํานาญ
เฉพาะทางมากข้ึน ปรากฏการณท่ีเกิดข้ึนทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของความสัมพันธระหวาง 
MNEs กับกิจการทองถิ่นและรูปแบบความสัมพันธระหวาง FDI กับการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ
กําลังพัฒนา  กลาวคือ ผูผลิตช้ินสวน MNEs เหลานี้มักมีเทคโนโลยีเปนของตัวเองเปนผูผลิตช้ินสวน
ช้ันหนึ่ง (Tier 1 Supplier) ขณะท่ีกิจการทองถิ่นที่มีขอจํากัดดานขีดความสามารถในการแขงขันตองถูก
ลดช้ัน (Down Grade) กลายเปนผูผลิตช้ินสวนช้ันสองหรือช้ันสาม (2nd -Tier หรือ 3rd Tier Supplier) ที่
ตองทํางานอยางใกลชิดกับผูผลิตช้ินสวนช้ันหนึ่ง (1st Tier) MNEs เหลานี้ ดังนั้นการมีปฏิสัมพันธกับ
ผูผลิตสําคัญในเครือขายจึงเปนปจจัยสําคัญของการเจริญเติบโตและพัฒนาความสามารถทางเทคโนโลยี
ของผูผลิตช้ินสวนทองถิ่น  

ตลอดระยะเวลา 50 กวาปท่ีผานมา ประเทศไทยไดใชนโยบายพฒันาอุตสาหกรรมโดยใชการ
ลงทุนจากตางประเทศ (FDI-led Industrialization) ในชวงแรก ตัง้แตปลายคริสตทศวรรษที่ 1950 
วัตถุประสงคสําคัญของการดึงดูด FDI ก็เพ่ือเก็บเงินตราตางประเทศและการเพิ่มการจางงาน โดยกจิการ
ตางชาติเขามาเพื่อผลิตสินคาเพื่อทดแทนการนําเขา และต้ังแตชวงป 1980 เปนตนมาเริ่มมีการผลติเพื่อ
การสงออกมากข้ึน   
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เม่ือพิจารณาสถิติของมูลคาการลงทุนจากตางประเทศในอดีตท่ีผานมา พบวา ในชวงป ค.ศ. 
1975-1987 มีมูลคาประมาณ 200 ลานเหรียญสหรัฐฯ ตอปหรือคิดเปนรอยละ 0.6 ของ GDP ตอมาใน
ระหวางป ค.ศ. 1988-1996 ตัวเลขน้ีเพ่ิมข้ึนเปนประมาณ 1.7 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ตอป หรือคิดเปน
รอยละ 1.8 ของ GDP สาเหตุสําคัญก็เนื่องมาจากการเขามาลงทุนอยางมากมายของกิจการจากประเทศ
ญี่ปุน หลังจากที่ประเทศญี่ปุนถูกบังคับใหข้ึนคาเงิน (เม่ือเทียบกับเงินสกุลดอลลาร) ในป ค.ศ. 1987   
ตอมาประเทศไทยเกิดวิกฤติการณเศรษฐกิจในป ค.ศ. 1997   ทําใหในชวงระยะ 4 ป คือ ค.ศ. 1997-2001 
มูลคาเงินทุนไหลเขา (FDI  Inflow) ไดเพ่ิมข้ึนมาอยูที่ระดับ 4.9 พันลานเหรียญสหรัฐฯ ตอปหรือคิด
เปนรอยละ 4.1 ของ GDP โดยเกิดจากการเขามาท้ังในรูปของ FDI และการซ้ือและครอบงํากิจการของ
คนไทยโดยทุนตางชาติ โดยเฉพาะนักลงทุนญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนและ
อุตสาหกรรมเครื่องใชไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส หรืออาจกลาวไดวาตลอดระยะเวลา 50 กวาปที่ผานมา
อิทธิพลของ  MNEs  ผานชองทาง FDI มีบทบาทในภาคเศรษฐกิจไทยมากข้ึนเรื่อยๆ 

การศึกษานี้จะมุงเนนที่อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่ 
MNEs มีบทบาทสําคัญทั้งเปนเจาของเทคโนโลยีการผลิต มีบทบาทควบคุมกําลังการผลิตที่กระจายไป
ทั่วโลก รวมทั้งควบคุมชองทางการจําหนายดวย และท่ีสําคัญ MNEs มีความเช่ือมโยงไปขางหลัง 
(Backward Linkage)1  กับผูผลิตช้ินสวนสูง 

สําหรับการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในประเทศไทยนัน้ ในชวงตนของการ
พัฒนา อุตสาหกรรมน้ีเติบโตภายใตนโยบายคุมครองตลาดภายในประเทศ  เชน มาตรการดานภาษ ี
มาตรการบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ ฯลฯ ทําใหบทบาทของ MNEs ที่มีตอผูประกอบการใน
ประเทศคอนขางจํากัด  อยางไรกต็ามต้ังแตกลางคริสตทศวรรษที่ 1990 มีการไหลเขาของ FDI เพิ่มขึ้น
อยางมาก ทําใหความเขมขนของการเขามาเก่ียวของของ MNEs ในอุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวน
เพิ่มขึ้น  การผลิตและการสงออกมีการขยายตัวอยางมาก  โดยเฉพาะชวงหลังวกิฤตในป ค.ศ. 1997 ที่
ผูผลิตรถยนตเริ่มเปลี่ยนฐานการผลิตในประเทศไทยใหเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออก ทําใหการผลิต
รถยนตของไทยกวาครึ่งเปนการผลิตเพ่ือการสงออกไปยังตลาดในภูมิภาคใกลเคียงและยังสงผลใหผูผลิต
ช้ินสวนในประเทศไทยมีความเก่ียวของกบัเครือขายการผลิตระดับโลกมากขึ้นดวย ผูผลิตรถยนตตอง
เพิ่มความเขมงวดเรื่องคุณภาพและประสิทธิภาพกับผูผลติช้ินสวนในไทยมากข้ึน การเปลี่ยนแปลง

                                                 
1 การเช่ือมโยงไปขางหลัง (backward linkage) หมายถึง ความสมัพันธระหวางบริษัทในรูปแบบการจัดซื้อสินคาและ

บริการเพื่อนํามาเปนวัตถุดิบหรือสนิคาข้ันกลางในการผลิตของบริษัทอ่ืนๆ ที่อยูในสายโซการผลิต (production chain) (ดู 
Lauridsen, 2004) 
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ยุทธศาสตรของ MNEs ในอุตสาหกรรมนีทํ้าใหความสัมพันธระหวางเครือขายการผลิตช้ินสวนของไทย
มีการเปลีย่นแปลงอยางมีนัยสําคัญ (ดู Techakanont: 2002; 2007; Techakanont and Terdudomtham, 
2004; Kohpaiboon, 2005; 2007; และ สักรนิทร, 2549) 

จึงเปนที่นาสนใจวา ภายใตเงื่อนไขแวดลอมที่เปลี่ยนแปลงไปนี้ อิทธิพลของ FDI และการ
ดําเนินงานของ MNEs จะสงผลตอการพฒันาของผูประกอบการในประเทศไทยอยางไร  ผูประกอบการ
ภายในประเทศจะอยูรวมกับ MNEs เหลานี้อยางไรเพ่ือตักตวงผลประโยชนที่เกดิจากการเขามาของ 
MNEs  และภาครฐัควรกําหนดบทบาทของตนอยางไร เพื่อที่จะทําใหผูประกอบการทองถิน่อยูรวมกบั 
MNEs เหลาน้ีไดอยางเหมาะสมและไดประโยชนอยางเต็มท่ี โดยใชอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตใน
ประเทศไทยเปนกรณีศึกษา 

การศึกษานีจึ้งมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมและการเปลี่ยนแปลงกลยุทธของ MNEs ใน
อุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนฯ และศกึษาผลกระทบที่เกดิข้ึนกับผูผลิตชิ้นสวนในประเทศไทย 
รวมทั้งศึกษาถงึการปรับตัวของผูผลิตช้ินสวนไทยที่ไดรบัผลกระทบ และคนหาแนวทางท่ีจะทําให
ผูประกอบการเหลาน้ีไดรับประโยชนสูงสุดจากการเขามาของ MNEs  ซ่ึงผลการศึกษาครั้งน้ีจะชวย
สรางองคความรูใหมใหแกการศึกษาทางดานเศรษฐศาสตร และเปนขอมูลประกอบการกาํหนด
แนวนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมและการลงทุนจากตางประเทศเพ่ือประโยชนระยะยาวของประเทศ 

บทความนี้ประกอบดวย 6 สวน สวนแรกเปนบทนํา สวนตอไปเปนกรอบแนวคิดทางทฤษฏี
เกี่ยวกับความสําคัญของ FDI Spillover ตอการพัฒนาประเทศเจาบาน  ชองทางการกระจายเทคโนโลยี
และปจจัยที่มีผลตอ FDI Spillover  ในสวนท่ี 3 จะอธิบายถึงกรอบนโยบายของภาครัฐและการ
เปลี่ยนแปลงในอุตสาหกรรมยานยนตของโลกและผลกระทบที่มีตอผูผลิตช้ินสวนฯในประเทศไทย 
สวนที่ 4 จะอธิบายถึงความเช่ือมโยงไปขางหลังในอุตสาหกรรมช้ินสวนรถยนต ในสวนที่ 5 เปนผล
การศึกษาแนวทางการปรับตัวของผูผลิตช้ินสวนไทยในการทํางานรวมกับเครือขายการผลิตของ MNEs 
โดยใชการสัมภาษณผูบริหารและวิศวกรของท้ังผูผลิตรถยนตและผูผลิตช้ินสวน Tier 1 และ Tier 2  ท้ัง
ที่เปนไทยและกิจการรวมทุน ในชวงระหวางเดือนพฤศจิกายน 2551 - มีนาคม 2552 สวนสุดทายเปน
บทสรุปและขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 

2. กรอบแนวคิดในการศึกษา 

MNEs นั้นสามารถมีสวนเกีย่วของ (เช่ือมโยง) กับประเทศเจาบาน (Host Country) ในสอง
ชองทางหลักคือ (1) ผานชองทางที่เปน FDI และ (2) ชองทางท่ีไมใช FDI  เชน การซ้ือขายเทคโนโลย ี
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(Technology Licensing) การจางเหมางาน (Subcontacting) การเปนผูซ้ือสินคา เปนตน (ดู Kohpaiboon, 
2006a)    

สําหรับการมีสวนรวมของ MNEs ผานชองทาง FDI น้ัน มีการโตเถียงระหวางนกัวิชาการใน
เรื่องขอดีขอเสียของ FDI  มีงานศึกษาประจักษหลายช้ินที่ศึกษาผลกระทบทางดานเทคโนโลยีของ FDI 
(FDI Technology Spillover)2 ตอผลการดาํเนินงานของกิจการทองถิ่นที่เปนผูรับ และมีการโตเถียงกัน
ในเรื่องความจําเปนของประเทศเจาบานในการดึงดูด FDI เพ่ือกระตุนเศรษฐกิจและพัฒนาประเทศ
โดยเฉพาะอยางย่ิงประเทศกําลังพัฒนา   

ดานหน่ึงเช่ือวา FDI จะสงประโยชนในระยะยาวแกประเทศผูรับการลงทุนที่เปนประเทศกําลัง
พัฒนา เชน FDI ชวยเพ่ิมมาตรฐานการครองชีพ โดยสรางโอกาสในการมีงานทํา สรางงานใหมและชวย
ถายโอนทุน เทคโนโลยแีละทักษะในการบริหารจดัการ ชวยเพ่ิมผลิตภาพใหแกประเทศผูรับ พนกังาน
ในบรรษัทขามชาติยังไดรับคาจางสูง มีโอกาสในการเรยีนรูและฝกอบรมและไดทํางานในบรรยากาศที่
เปยมดวยความเปนมืออาชีพ นอกจากนี ้ FDI ยังชวยเรงกระบวนการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศ
ผูรบั เนื่องจาก FDI ชวยสรางการเช่ือมโยงในหลายอุตสาหกรรมท้ังไปขางหนา (Forward Linkages) 
และไปขางหลงั (Backward Linkages) ทั้งยังชวยขยายขนาดของตลาดภายในประเทศใหใหญข้ึน และ
ชวยกระตุนการบริโภคภายในประเทศ    

แตในอีกดานหน่ึง FDI ก็อาจจะสงผลเสียตอประเทศเจาบาน เชน อาจจะปดโอกาสการพัฒนา
ผูประกอบการภายในประเทศ เน่ืองจาก MNEs เหลาน้ีมักมีเทคโนโลยีที่สูงกวา  มีความเช่ียวชาญในการ
บริหารและสามารถเขาถึงแหลงทรัพยากรระดับโลกไดดกีวา ขอไดเปรียบเหลาน้ีอาจทําให MNEs 
สามารถผลักดนักิจการทองถิน่ออกไปจากอุตสาหกรรมได นอกจากน้ี MNEs ยังอาจแยงชิงทรัพยากร
มนุษยที่มีคาไปจากกจิการทองถิ่นได หรือการพัฒนานํามาสูวิกฤตคุณภาพชีวิตของคนงานดวยสาเหตุ
ตางๆ  เปนตน  

ทิศทางและขนาดของ FDI spillover นั้นข้ึนอยูกับหลายปจจัย อยางเชน ในการศึกษารวบรวม
ของ Crespo and Fontoura (2007) ไดแบงปจจัยที่มีผลตอ FDI spillover ออกเปน 5 กลุมหลกัๆ ประกอบ

                                                 
2 เนื่องจากความรูเปนสิ่งที่วัดไดยากนักเศรษฐศาสตรจึงสรางตัวประมาณคา (proxy) ในการวัดความรู เชน  ระยะหาง

ของเทคโนโลยี (technology distance), หลักฐานเก่ียวกับนวัตกรรม  หรือขอมูลการอางอิงสิทธิบัตร (patent citation data) 
ขณะที่ผลการดําเนินงานอาจถูกวัดโดยใช productivity spillover, market access spillover  เปนตน (ดู Haddad and Harrison, 
1991; Kokko, 1994; Tsou and Liu, 1994)  ซึ่งสวนใหญจะใชวิธีการศึกษาโดยใช cross-sectional data หรือใช panel data โดยใช
ขอมูลระดับหนวยผลิตและระดับอุตสาหกรรม   
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ไปดวยชองหางทางเทคโนโลยีและความสามารถในการดูดซับเทคโนโลยี3 (Absorptive Capacity) ปจจัย
ดานภูมิศาสตร  ลักษณะของกิจการทองถิ่น   ลักษณะของการลงทุนจากตางประเทศ  และปจจัยอ่ืน ๆ 4 

ผลกระทบจาก FDI หรือ FDI Spillover ที่มีตอกิจการทองถิ่น โดยเฉพาะอยางยิ่งดาน
เทคโนโลยนีั้น ยังข้ึนอยูกับ “ชองทางการกระจายเทคโนโลย”ี (Channels of Technological Diffusion) 
ซ่ึงเราสามารถแบงผลกระทบจาก FDI หรือ FDI Spillover ออกเปน 2 กลุมใหญๆ คือ 1) ผลกระทบที่
เกิดจาก “ความเชื่อมโยงภายในอุตสาหกรรม” (Intra-industry Linkage Effects หรือ Horizontal FDI 
Technology Spillover) เชน ความเช่ือมโยงระหวางผูผลิตทีอ่ยูในระดับเดยีวกันในหวงโซการผลิต 
(Production Chain) และ 2) ผลกระทบท่ีเกดิจาก “ความเชื่อมโยงระหวางอุตสาหกรรม” (Inter-industry 
Linkage Effects หรือ Vertical FDI Technology Spillover) เกิดข้ึนจากปฏิสัมพันธในอุตสาหกรรมใน
ลําดับข้ันท่ีตางกันในหวงโซการผลิต      เชน  ความสัมพันธระหวางผูผลิตช้ินสวนกับผูซ้ือช้ินสวนฯ 
เปนตน    

ปจจุบันการศกึษามักจะวิเคราะหถึงความเช่ือมโยงใน “เครือขายการผลิตระหวางประเทศ” ที่
สวนใหญเปนความเช่ือมโยงระหวางกิจการในอุตสาหกรรมท่ีเกีย่วเน่ืองในแนวต้ัง (Vertically-related 
Industries) และเปนชองทางหน่ึงของการสงผลกระทบ (Spillover) ซ่ึงมีทั้งการเช่ือมโยงไปขางหนาและ
ขางหลังที่เกิดจากความรวมมือกันระหวาง MNEs กับผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นในหลายรูปแบบทั้งที่เปน
สัญญาการซ้ือขายเทคโนโลยีหรือการเปนหุนสวนทางกลยุทธ   

การเช่ือมโยงไปขางหลังน้ันสามารถสรางผลกระทบ (Spillover) ผานกลไกไดหลายทาง เชน 1) 
การท่ี MNEs เขาไปพัฒนาผลิตภาพของกิจการทองถิ่นโดยการสงผูเช่ียวชาญเขาไปชวยเหลือ ฝกอบรม
พนักงานเพื่อเพิ่มคุณภาพของช้ินสวนทีผ่ลติ ชวยพัฒนาการบริหาร ปรับปรุงโครงสรางองคกร การ
จัดซ้ือวัตถุดิบหรือแมแตเขาไปการพัฒนาสินคาดวยกัน  2) ลกูคาที่เปน MNEs อาจจะต้ังมาตรฐาน
เกี่ยวกับคุณภาพสินคาและการใหบริการ เชน การจัดสงแบบ just-in-time และยังใหแรงจูงใจกับผูผลิต
ช้ินสวนทองถิน่ในการพัฒนาคุณภาพสินคาและกระบวนการผลิต หรอื 3) MNEs ใชระบบจดัซ้ือ
                                                 

3 Cohen and Levinthal (1990) ไดนิยามความสามารถในการดูดซับเทคโนโลยี (Absorptive capacity) วาเปน
ความสามารถของกิจการทีส่ามารถที่จะตระหนักรูคณุคาของความรูใหม  ผนวกความรูน้ันเขามาอยูในกจิการและใชความรูน้ัน
อยางมีประสิทธิผล    เน่ืองจากความรูทีม่ีอยูกอนและโครงสรางองคกรมีผลตอความสามารถในการดูดซับเทคโนโลยี     

4 เชน ในงานศึกษาของ Liu et al. (2000) และ Blomstrom and Sjoholm (1999) พบวา Potential technology spillover 
จะเพิ่มข้ึนพรอมกับจํานวนของกิจการตางชาติในอุตสาหกรรมและชองหางทางเทคโนโลยีแต “Realized spillover”  จะลดลง
เมื่อกิจการทองถ่ินมีระดับเทคโนโลยีที่ต่ํากวาระดับที่สามารถจะดูดซับเทคโนโลยีได งานศึกษาในชวงหลังจึงเร่ิมมีการทดสอบ
ความสัมพันธที่ไมเปนเสนตรงระหวาง technology gap กับ productivity spillover ที่กิจการทองถ่ินไดรับ   
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ช้ินสวนจากท่ัวโลก (global sourcing)     ซ่ึงทําใหผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นตองแขงขันกับช้ินสวนนําเขา 
ทําใหตองยกระดับตัวเองโดยอาจจะตองหาผูรวมทุนตางชาติหรือตองออกจากตลาดไป เปนตน (ดู Lall, 
1978;1996; Smarzynka, 2002)  

ลักษณะความสัมพันธระหวาง MNEs กับกิจการทองถิ่นก็มีอิทธิพลตอผลกระทบจากการ
เช่ือมโยงไปขางหลัง backward linkage spillover ผานการดําเนินงาน MNEs ที่มีตอกิจการทองถิ่น
เชนกัน โดยทัว่ไป MNEs จะมีผลกระทบทางลบตอกจิการคูแขงทองถิ่น  แตจะสงผลกระทบทางบวก
ตอผูผลิตช้ินสวนในทองถิน่โดยเฉพาะเมื่อ MNEs มีการถายทอดเทคโนโลยใีห  (ดู Lin and Saggi, 
2005)  โดยจากผลการศึกษาของ Blalock and Gertler (2008) ท่ีพบวา MNEs จะถายทอดความรูทาง
เทคโนโลยใีหกับผูผลิตช้ินสวนทองถิ่น (Local Suppliers) มากกวาคูแขงทองถิ่น (Local Competitors) 
ซ่ึงสามารถพิจารณาไดจากหลักฐานท่ีวาผลติภาพของกจิการทองถิน่จะเพิ่มข้ึนเม่ือมีสัดสวนของ
ยอดขายที่ขายใหกับกิจการตางชาติเพิ่มข้ึน (ดู Dunning 1993: p 456; Smarzynska, 2002)  

การศึกษาในระดับประเทศ เชน งานศึกษาของ Moran et al. (2005) ก็แสดงใหเห็นวา FDI 
ไมไดสรางประโยชนใหกับประเทศเจาบานอยางอัตโนมัติ  แตการที ่FDI จะสรางประโยชนแกประเทศ
เจาบานนัน้ข้ึนอยูกับองคประกอบหลายประการ ไดแก  ประการแรก ความเขมขนของการเปนสวนหน่ึง
ของเครือขายการผลิตระหวางประเทศ (International Production Network: IPN) ของบริษัททีเ่ปน
กิจการสาขา (subsidiary) ในประเทศเจาบาน โดย Moran et al. (2005) เชื่อวาการเช่ือมโยงไปขางหลัง
จะมีมากข้ึนเม่ือบริษัทในเครอืน้ันมีการเช่ือมโยงตัวไปกับเครือขายการผลิตและการจัดหาช้ินสวนและ
วัตถดุิบของบริษัทแมทั้งในระดับภูมิภาคและระดับโลก ประการที่สอง  ปริมาณการซ้ือขายผานธรุกิจใน
เครือ (Intra-firm Trade) ซ่ึง Feinberg and Keane (2005) พบวาบริษัทในเครือของ MNEs ท่ีมี intra-firm 
tradeนั้นจะมีอตัราการเติบโตในสินทรัพยและมีอัตราคาตอบคนงานสูงกวา และ ประการที่สาม ความ
แตกตางระหวางความสามารถทางเทคโนโลยีระหวางกิจการทองถิ่นกบับริษัทตางชาติ (Technology 
Gap) โดย Lin and Saggi  (2005)  พบวา FDI ไมไดกอใหเกิด Backward Linkage อยางอัตโนมัต ิใน
กรณีที่ MNEs มีระดับความสามารถทางเทคโนโลยีที่สูงกวาธรุกจิทองถิ่นไมมากนัก FDI ใน
อุตสาหกรรมชวยเพิ่ม backward linkage ขณะเดียวกนักท็ําใหผลประกอบการของผูผลิตช้ินสวนทองถิ่น
ดีข้ึนดวย  แตถา MNEs มีระดับเทคโนโลยีที่สูงกวากิจการทองถิน่มากๆ การเขามาในอุตสาหกรรมจะ
ใหผลตรงกันขาม  

ความสามารถของกิจการทองถิ่นในการท่ีจะใชประโยชนจาก Backward Linkage Spillover 
นั้นข้ึนอยูกับระดับความสามารถทางเทคโนโลยีอันเปนสวนหน่ึงของ ขีดความสามารถในการดูดซับ 
(Absorptive Capacity) จากการศึกษาของ Belderbos et al., (2001) พบวาขนาดของกิจการทองถิ่น ชวย
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เพิ่มการใชช้ินสวนภายในประเทศซ่ึงขอคนพบน้ีชวยยืนยันแนวคิดเกีย่วกับ Absorptive Capacity หรือ
ในการศึกษาของ Lall (1992) ท่ีพบวาประเทศเจาบานนั้นจะสามารถรับประโยชนจากการถายทอด
ความรูจาก MNEs ไดเม่ือมีทรัพยากรมนษุยท่ีมีความสามารถท่ีเพยีงพอ   หรือจากศึกษาของ Kathura 
(2000, 2001) พบวา spillover จะมากหรือนอยข้ึนอยูกับการลงทุนของกิจการทองถิ่นในการลงทุนท่ีจะ
เรยีนรูและลงทุนในการวิจัยและพัฒนา (R&D)5 ซ่ึงจะทําใหกิจการสามารถท่ีจะแปลความหมาย (De-
codify) และประยุกตใชความรูที่ไดรับมาได 

สําหรับสมมติฐานเกี่ยวกับ Technology Gap กับ Backward Linkage Spillover น้ัน แมวาผล
การศึกษาเชิงประจักษจะมีทั้งผลที่สนับสนุนและคัดคานกันอยูบาง6 อยางไรก็ตาม ขอสรุปในงานศึกษา
สวนใหญจะไปในทิศทางเดียวกัน คือ กิจการทองถิ่นตองพยายามสราง “ความสามารถในการดูดซับ
เทคโนโลยี”  ข้ึนมาเพื่อให FDI ท่ีผานการเขามาดําเนินการของ MNEs มี spillover ทางบวกกับตัวเอง 

งานศึกษาอีกกลุมหนึ่งที่ศึกษาความสัมพันธระหวางนโยบายการคาในประเทศเจาบานกับการ
สรางความเช่ือมโยง เชน การศึกษาของ Athukorala and Chand (2000) โดยใชประสบการณ MNEs 
ของสหรัฐอเมริกาที่พบวาผูประกอบการในประเทศมุงเนนท่ีจะเปนสวนหน่ึงของเศรษฐกิจโลกโดยเนน
ที่ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบตามแนวคิดเศรษฐศาสตรสํานักคลาสสิค (Efficiency-seeking MNEs) 
จะไดรับผลประโยชนมากกวาผูประกอบการในกลุมท่ีเลือกประกอบการและสงสินคาไปขายในตลาด
ทองถิ่นที่ไดรับการคุมครองเพื่อรับเอาคาเชาทางเศรษฐกิจท่ีเกิดจากการกําหนดนโยบายของรัฐ 
(Market-seeking MNEs)   

สําหรับกรณีประเทศไทย การศึกษาของ Kohpaiboon (2006; 2009) พบวา การแพรกระจาย
เทคโนโลยจีาก MNEs สูผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นจะมีมากกวาภายใตการเปดเสรีทางการคาและการลงทุน  

                                                 
5 ถึงแมวางานศึกษาโดยสวนใหญเช่ือวา FDI มีสวนสนบัสนุนใหเกิดกิจกรรมวิจัยและพัฒนา (R&D) ในประเทศเจา

บาน แต Blalock and Gertler (2005) พบวา ประเทศที่จะไดรับประโยชนจากการ R&D ของ MNEs อยางชัดเจนคือประเทศที่มี
บุคลากรทีม่ีความรูทางดานวิศวกรรมและวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีอยางเพียงพอและมีคุณภาพ   ซึ่งประเด็นน้ีใหแงคิดที่
สําคัญกับประเทศกําลังพัฒนาทีม่วัแตคิดวาการมแีรงงานที่ถูกวาเปนเง่ือนไขที่เพียงพอตอการดึงดูด FDI และสรางรากฐานการ
พัฒนาประเทศที่ย่ังยืนได   และเพื่อดึงดูดประโยชนกิจกรรม R&D ของ MNEs ประเทศเจาบานอาจจําเปนตองมกีฏหมายที่ใช
คุมครองทรัพยสนิทางปญญาใหกบั MNEs เหลาน้ี   

6 เชน ในงานศึกษาของ Liu et al. (2000) และ Blomstrom and Sjoholm (1999) พบวา Potential technology spillover 
จะเพิ่มข้ึนพรอมกับจํานวนของกิจการตางชาติในอุตสาหกรรมและชองหางทางเทคโนโลยีแต “Realized spillover”  จะลดลง
เมื่อกิจการทองถ่ินมีระดับเทคโนโลยีที่ต่ํากวาระดับที่สามารถจะดูดซับเทคโนโลยีได งานศึกษาในชวงหลังจึงเร่ิมมีการทดสอบ
ความสัมพันธที่ไมเปนเสนตรงระหวาง technology gap กับ productivity spillover ที่กิจการทองถ่ินไดรับ   
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กลาวคือ หากตลาดทองถิ่นมีการคุมครองสูง จะกระตุนใหผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นแสวงหาผลประโยชน
จากตลาดเฉพาะของตัวเองซ่ึงไมเปนที่ตองการของผูสงออก ในขณะท่ีอัตราภาษีศลุกากรสําหรับสินคา
ข้ันกลางท่ีสูง ทําให MNEs จะไมคอยอยากจะซ้ือสินคาข้ันกลางจากผูผลิตภายในประเทศ  ดังน้ัน 
MNEs เหลาน้ีจึงดําเนนิการโดยแยกตัวออกมาจากผูผลิตช้ินสวนฯ ทองถิ่น ทําให MNEs มี backward 
linkage ที่จํากดักับผูผลิตทองถิ่น ดังนั้น ตราบใดท่ีมาตรการจูงใจของรัฐ (Policy-induced incentive) 
ยังคงกอใหเกดิคาเชาทางเศรษฐกิจก็เปนการยากท่ีจะหาผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นท่ีมีประสิทธภิาพ ซ่ึง
ปรากฏการณน้ีสามารถคนพบไดในหลายอุตสาหกรรมเพ่ือการสงออกในประเทศไทย เชน อุตสาห- 
กรรมยานยนตและช้ินสวน อุตสาหกรรมส่ิงทอ (ด ูKohpaiboon 2006a;2007; 2008) ผลการศึกษายังชวย
ทําใหเกิดเขาใจมากข้ึนเกี่ยวกับความเช่ือมโยง backward linkage วาเปนการเกิดข้ึนโดยธรรมชาติ 
(Natural link) เปนการผลักดันโดยเหตุผลทางเศรษฐศาสตร และชวยยืนยันวา Policy-induced Linkage 
ไมสามารถทดแทน Natural linkage ไดอยางสมบูรณ นอกจากนี้การดําเนินนโยบายของภาครัฐยังอาจ
เปนตัวขัดขวาง Natural linkage อีกดวย ประเทศกําลังพัฒนาจึงควรเนนการเปดเสรีการคาและการ
ลงทุน  ลดการบิดเบือนกลไกตลาด7 
 

3.   กรอบนโยบายของภาครัฐและพัฒนาการโดยรวมของอุตสาหกรรมยานยนตและ 
      ชิ้นสวน 
 

 นโยบายอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของประเทศไทยน้ันเริ่มตนจากการสงเสริม
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตเพื่อทดแทนการนําเขาในคริสตทศวรรษท่ี 1960 โดยในชวงแรกผูผลิต
รถยนตจะนําช้ินสวนแบบ Completely Knocked Down หรือ CKD มาผลิตเปนรถยนต  ตอมาในชวงตน
คริสตทศวรรษที่ 1970 กระทรวงอุตสาหกรรมไดใชนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศ (Local 
Content Requirement) โดยเพิ่มอัตราสวนช้ินสวนภาคบังคับเปนลําดับข้ันทําใหอุตสาหกรรมช้ินสวน
รถยนตในประเทศเติบโตข้ึนอยางมาก  ในชวงนั้นเทคโนโลยีที่ใชในการผลิตยังไมสูงมากนัก  เงิน
ลงทุนก็ไมสูงมากเนื่องจากไมใชเครื่องจักรราคาแพง  ผูผลิตช้ินสวนไทยเติบโตข้ึนและยกระดับการ

                                                 
7กรณีประเทศไทยก็คลายกับประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตอ่ืนๆ ที่มีแนวโนมที่จะเลือกใชแนวนโยบาย

แบบ “dualistic approach” ในการเปดเสรีการคาระหวางประเทศ กลาวคือ ยังมีความลังเลในการปรับลดภาษีศุลกากรแตใชวิธี
คืนภาษีเพื่อที่จะสนับสนุนอุตสาหกรรมเพื่อการสงออก  (Hugh, 2001; Jongwanich & Kohpaiboon, 2007 และ Kohpaiboon, 
2009)  
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ผลิตเปน Tier 2  และ Tier 1 บางรายไดรวมทุนกับ MNE หรือซ้ือเทคโนโลยีจากตางชาติจนสามารถ
เติบโตเปนผูผลิตช้ินสวนรายใหญไดในเวลาตอมา    

อุตสาหกรรมช้ินสวนรถยนตในประเทศไทยเติบโตอยางตอเน่ืองในคริสตทศวรรษที่ 1980 
หลังจากรัฐบาลไทยไดมีคําส่ังหามนําเขารถแบบ Complete Build-up Unit หรือ CBU เพ่ือแกปญหา
ดุลการคาในป ค.ศ. 1978  มีการจํากัดรุนและแบบของรถท่ีผลิตในประเทศ (42 รุนสําหรับรถยนตน่ัง
สวนบคุคล)  รวมทั้งการเพิม่อัตราสวนช้ินสวนในประเทศที่บังคับใชท่ีเพิ่มขึ้นเปนลาํดับทําใหอัตราการ
ใชช้ินสวนในประเทศของผูผลิตรถยนตในประเทศไทยเพิ่มข้ึนอยางมาก   

ผลจากนโยบายคุมครองตลาดภายในประเทศ นโยบายการบังคับใชช้ินสวน การเติบโตอยาง
รวดเร็วของความตองการรถยนตภายในประเทศรวมท้ังการแข็งตัวของคาเงินเยนท่ีใหในชวงคริสต
ทศวรรษท่ี 1980 ทําใหมี MNEs เขามาลงทุนผลิตช้ินสวนฯในประเทศไทยมากข้ึน โดยเฉพาะผูผลิต
ช้ินสวนจากญ่ีปุนซ่ึงตามผูผลิตรถยนตรายใหญเขามาเพ่ือรักษาสวนแบงตลาดในอาเซียน  การเขามา
ของ MNEs เหลานี้ทําใหการผลิตและการสงออกช้ินสวนรถยนตของไทยเพิ่มขึ้นในชวงปลายคริสต
ทศวรรษที่ 1980 การสงออกช้ินสวนฯ เพิ่มข้ึนอยางมากโดยเฉพาะเม่ือมีโครงการลดภาษีระหวาง
ช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศอาเซียนดวยกัน 8   

ในคริสตทศวรรษที่ 1990 ไทยไดเปดเสรีการคาและการลงทุนมากข้ึน ในชวงน้ีมีการยกเลิก
ขอจํากัดรุนสําหรับการประกอบรถยนตนั่งสวนบุคคล  มีการยกเลิกขอหามในการนําเขายานยนตทุก
ชนิด  มีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษี มีการสงเสริมการลงทุน  ลดภาษีสงออก  ยกเลิกขอหามในการ
ต้ังโรงงานประกอบช้ินสวนยานยนต นอกจากนี้การที่ไทยมีพันธกรณีภายใตความตกลง Trade-Related 
Investment     Measures     (TRIMs)   ในองคการการคาโลกที่จะตองยกเลิกการบังคับใชช้ินสวน
ภายในประเทศ ในสวนของอุตสาหกรรมยานยนต โดยประเทศไทยไดยกเลิกมาตรการดังกลาวต้ังแต
วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543  

การเติบโตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต ในชวงสามทศวรรษท่ีผานมาทําใหประเทศไทย
เปนฐานการผลิตท่ีใหญที่สุดในอาเซียนและเกดิคลัสเตอรของผูผลิตช้ินสวนตางๆ หลายประเภททั้งของ
ผูผลิตช้ินสวนไทย  บริษัทรวมทุน รวมท้ังบริษัท และ MNEs ทั้งจากญีปุ่น อเมรกิาและยโุรป (ดรููปที่ 1) 

 
 

                                                 
8 ประกอบดวย โครงการแบงผลิตช้ินสวนยานยนต (Brand-to-Brand Complementation: BBC) เร่ิมในป 1989 และ

โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรม (ASEAN Industrial Cooperation Scheme - AICO) เร่ิมป 1996 
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รูปที่ 1: พัฒนาการของนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวของกับอตุสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตของประเทศไทย 
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การแขงขันทีร่นุแรงของอุตสาหกรรมรถยนตในระดับโลกต้ังแตชวงปลายคริสตทศวรรษ 1980 
ทําใหเกิดการควบรวมกจิการของผูผลิตรถยนตและผูผลติช้ินสวน MNEs นอกจากน้ีในชวงเวลา
ดังกลาวประเทศกําลังพัฒนาไดทยอยเปดเสรีในอุตสาหกรรมรถยนตทั้งในประเทศและระดับภูมิภาค (ด ู
Kohpaiboon, 2006a) ทําใหผูผลิตรถยนต MNEs เหลาน้ีพยายามรวมกาํลังการผลิต (Consolidation) ที่
เคยกระจายอยูทั่วในประเทศตางๆในภูมิภาค (เพื่อหาประโยชนจากกําแพงภาษนํีาเขาที่สูง) มากระจุกอยู
ในประเทศท่ีใชเปนศูนยกลาง (Hub) การผลิตสําหรับภมิูภาคเพื่อตอบสนองตอทั้งตลาดในประเทศและ
เพื่อเปนฐานการสงออกไปยังประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาค (ดงัเชน การท่ีประเทศไทยกลายมาเปนศูนยกลาง
การผลิตรถยนตและช้ินสวนของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต เปนตน)   

MNEs ผูผลิตรถยนตและช้ินสวนมีความพยายามลดตนทนุและเพิ่มประสิทธิภาพในการแขงขัน
ในตลาดโลกโดยวธิกีารตางๆ กลาวคือ ประการแรก มีการพัฒนารถที่สามารถจําหนายไดในหลาย
ประเทศพรอมๆ  กนัโดยใชพื้นฐานการผลิตและช้ินสวนสําคัญรวมกนั (Global Platform) ประการที่
สอง มีการพฒันาระบบการจัดซ้ือโดยใหผูผลิตช้ินสวนในระบบ Modular Assembly ในการผลติโดย
มอบหมายใหผูผลิตช้ินสวนเปนผูรับผิดชอบท้ังระบบ  (เชน ระบบไฟฟา ระบบชวงลาง  ระบบเบรก) 
ทําใหการทํางานรวมกับผูผลิตช้ินสวนมีจํานวนนอยลง9 ประการที่สาม มีการใชระบบจัดซ้ือจากผูผลิต
ทั่วโลกที่เสนอราคาตํ่าสุด (Global Sourcing) ทําใหผูผลิตช้ินสวนตองสรางฐานการผลิตตามฐานการ
ผลิตของลูกคาได ผูผลิตรถยนตสามารถพัฒนา Global Platform ไดงายข้ึน ไมตองเสียเวลาในการ
คัดเลือกผูผลิตช้ินสวนรายใหมเม่ือมีการต้ังฐานการผลิตในที่ตางๆ   ประการที่ส่ี มีการผลิตรถยนตท่ีเปน  
Original Model ซ่ึงเปนรถยนตที่ไมเคยมีการผลิตที่ใดมากอน10 ทําใหผูผลิตช้ินสวนในประเทศกําลัง
พัฒนาตองเขามาเก่ียวของกบัการพัฒนารถยนตกอนการผลิตจริง 2-3 ป ผูผลิตช้ินสวน Tier 1 ตองเขามา
เกี่ยวของท้ังการออกแบบ การเตรียมแบบ  การผลิตแมแบบ (Prototype) ไปจนถึงการเตรียมการผลิตจริง 

                                                 
9 งานศึกษาของ Dicken (1998) Nichiguchi and Anderson (1995) และ  Rugman and d’Cruz (2000) และ Meyer 

(2000) พบวา  ผูผลิตรถยนตเร่ิมมีการใชการ outsourcing และการผลิตแบบ Module อยางกวางขวางเพื่อที่จะลดมูลคาที่เกิด
ภายในกิจการ  และหันไปสนใจการพัฒนา  การตลาดและความรวมมอืทางธุรกิจกับกิจการภายนอกมากข้ึน   ดวยเหตุน้ีปริมาณ
การปฏิสมัพันธ (Interface) ที่ผูผลิตรถยนตมีตอกระบวนการผลิตของตัวเองลดลงเพราะการ outsourcing การจัดซื้อช้ินสวน
แบบโมดุล (Modularization) แทนที่การจัดซื้อช้ินสวนเปนช้ินยอยๆ  เหมือนในอดีต    

10แทนที่การผลิตรถยนตที่เปน repeat model ซึ่งเปนการที่ผูผลิตรถยนตนํา model รถยนตที่ผลิตจากที่อ่ืนมาแลว มา
ผลิตซ้ําอีกที่ในประเทศกําลังพัฒนา เปนการนําเอา prototype หรือ drawing  ของช้ินสวนที่พัฒนามาจากที่อ่ืนมาใหผูผลิต
ช้ินสวนมาเลียนแบบและผลิตเทาน้ัน ภายใตการผลิตแบบนี้ความสัมพันธระหวางผูผลิตรถยนตและผูผลิตช้ินสวนเกิดข้ึนอยาง
หลวมๆ เทานั้น 
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ทําใหผูผลิต Tier 1 ตองมีความสามารถในการพัฒนาผลติภัณฑและ Product Engineering ของช้ินสวน 
ซ่ึงเปนเรื่องใหมสําหรับผูผลติช้ินสวนในประเทศกําลังพัฒนาที่คุนเคยกับการพัฒนาภายใตนโยบายการ
คุมครองอุตสาหกรรม เชน การบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ ฯลฯ 

ผูผลิตช้ินสวน MNEs เองตองยายฐานการผลิตตามผูผลิตรถยนต MNEs เน่ืองจากผูผลิตรถยนต
หันมาใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศศูนยกลาง (Hub) มากข้ึนเพราะชวยลดตนทุนการจัดซ้ือเพราะ
ช้ินสวนรถยนตมีเปนจํานวนมากและบางช้ินก็มีขนาดใหญและหนัก (Bulky) การใชช้ินสวนในประเทศ
ยังทําใหผูผลิตรถยนตสามารถวางแผนการผลิตและทํางานรวมกับผูผลิตช้ินสวนท่ีอยูในประเทศได
อยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

การเปลีย่นแปลงดังกลาวยังทําใหเกิด ปรากฏการณการลดจํานวน (Rationalization) ของผูผลิต
ช้ินสวน Tier 1 เน่ืองจากผูผลิตรถยนตตองการลดจํานวนผูผลติช้ินสวนที่ติดตอกับผูผลิตรถยนตลง ขอ
เรยีกรองของผูผลิตรถยนตทาํใหผูผลิตช้ินสวน Tier 1 เหลานี้ตองผลิตสวนประกอบที่มีความซับซอน
เพิ่มขึ้นโดยรวบรวมช้ินสวนยอยๆ หลายๆ ช้ินท่ีไมเคยผลิตมากอนเขามาประกอบกันและจัดสงในรูป 
Modules and Subassemblies  ผูผลิต Tier 1 จึงตองระมัดระวังในคัดเลือกเทคโนโลยีและผลิตภณัฑที่
ตัวเองตองลงทุนพัฒนาเพื่อที่ตอบสนองความตองการของผูผลิตรถยนต ทั้งน้ีการเปล่ียนแปลงตามขอ
เรยีกรองของผูผลิตรถยนตเหลาน้ีกจ็ะสงผลไปยังผูผลิตช้ินสวนระดับตํ่ากวา (Lower Tier Suppliers) 
ดวยเชนกนั  ขณะเดียวกนั การเพ่ิมข้ึนของจํานวนช้ินสวนและความสําคัญของช้ินสวนที่กระจายไปยัง
ผูผลิตช้ินสวน Tier 2  ก็ทําใหผลกระทบท้ังดานคุณภาพและราคาของชิ้นสวนท่ีผลติจากผูผลิตช้ินสวน 
Tier 2  ที่มีตอผูผลิต Tier 1 เพิ่มขึ้น 

ผูผลิตรถยนตเรียกรองการลงทุนจากผูผลติ Tier 1 Supplier เพิ่มข้ึน (เชน ความสามารถดานการ
วิจัยและออกแบบ ความสามารถท่ีจะสรางโรงงานแหงใหมใกลสายการผลิตรถยนต ฯลฯ) ขอเรียกรองนี้
มีผลตออุตสาหกรรมผลิตช้ินสวนฯอยางมาก  ผูผลิตช้ินสวนหลายรายถูกคัดออกจากการเปนผูผลติ
ช้ินสวนท่ีติดตอกับผูผลติรถยนตโดยตรง บางรายเลือกท่ีจะออกจากอุตสาหกรรมและบางสวน
กลายเปนผูผลติช้ินสวน 2nd -3rd Tier  จัดสงช้ินสวนใหกับ Tier 1 ท่ีเหลืออยู  และขอเรียกรองในการ
รักษาการเปน Tier 1 Supplier ที่สูงข้ึนนี้เองนํามาซ่ึง ปรากฏการณการลดลงของการมีสวนรวมของ
ผูผลิตทองถิ่นที่ไมใชสาขาของ MNE (Indigenous Firm) หรือ “Denationalization” เน่ืองจากผูผลิต
ทองถิ่นสวนใหญไมสามารถทําตามมาตรฐานใหมได  ทําใหตองถูกปรับไปเปนผูผลิตช้ินสวน Tier 2  
หรือ 3rd  Tier แทน  ปรากฏการณ Denationalization นี้เกิดข้ึนท้ังในบราซิล  เกาหลใีต  รวมท้ังประเทศ
ไทยดวย (Kohpaiboon, 2007) 
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4.  ความเชื่อมโยงไปขางหลงั (Backward Linkage ในอตุสาหกรรมช้ินสวนรถยนตไทย 

การเพิ่มข้ึนของการมีสวนรวมของ MNEs ในกรณีของอุตสาหกรรมชิ้นสวน นัน้มีอยูใน 2  
ชองทาง คือ  ชองทางแรก คือ มีการเขามาใหมของผูผลติช้ินสวน MNEs รายใหม ในชวงแรกของการ
พัฒนาอุตสาหกรรมช้ินสวนในประเทศไทยน้ันผูผลิตช้ินสวน  สัญชาติญี่ปุนไดเขามาต้ังโรงงาน 
สายการผลิตใหม  เพื่อผลติช้ินสวนท่ีซับซอนข้ึน โดยเฉพาะในชวงท่ีคาเงินเยนแข็งตัว (ปลายคริสต
ทศวรรษที่ 1980)  จากการสํารวจการเปลีย่นแปลงรูปแบบของ FDI Inflow ในอุตสาหกรรมยานยนต
ไทยในชวงระหวาง 1970-2008 (ดรููปท่ี 2) พบวาในชวงป ค.ศ. 1970-1985 น้ันมูลคาการไหลเขาของ 
FDI (ในรูปเงนิสกุลดอลลาร)ไมคอยมีการเปลี่ยนแปลงมากนัก  การลงทุนในแตละปมีมูลคาไมเกิน 5 
ลานดอลลาร โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ  5 ของมูลคา FDI ในภาคอุตสาหกรรมทั้งหมด  ตอมาในชวงป 
ค.ศ. 1986-90 และ ค.ศ. 1990-1995 มีการเพ่ิมข้ึนของเงินทุนไหลเขามาเปนอยางมากจนถึง 37 และ 87 
ลานดอลลารตอปมูลคาการไหลเขาของ  FDI  ของอุตสาหกรรมยานยนตเพิ่มข้ึนอีกครั้งในชวงวกิฤต
เศรษฐกิจป ค.ศ. 1997 และข้ึนถึงจดุสูงสุดในป ค.ศ. 1998 โดยมีมูลคาสูงถึง 818 ลานดอลลาร  มูลคา
ของการไหลเขาของ FDI  ลดลงอยางชา ๆ ในชวง ค.ศ. 1999-2005 มีมูลคา 600 ลานดอลลารตอป  
สงผลใหสัดสวนของการไหลเขาของ FDI  ของอุตสาหกรรมยานยนตมีคาโดยเฉลีย่คดิเปน 1 ใน 4 ของ
มูลคาการไหลเขาของ FDI ทั้งหมดของภาคอุตสาหกรรมระหวางป ค.ศ. 1999-2008 ต้ังแตชวงปลาย
คริสตทศวรรษท่ี 1980s เปนตนมา  จํานวนผูผลิตช้ินสวน MNEs เพิม่ข้ึนเปนอยางมาก กลาวคือ ในชวง
ป ค.ศ. 1971-1985 มีผูผลิตช้ินสวน MNEs ประมาณ 30 ราย แตในชวงป ค.ศ. 1987-2005 มีผูผลติ
ช้ินสวนฯ MNEs เขามาใหมมาถึงประมาณ 300 ราย ทําใหในปจจุบันมีช้ินสวนรถยนตท่ีผลติในประเทศ
มากมายหลายช้ิน11 ซ่ึงนอกเหนือจากผูผลิตช้ินสวนสัญชาติญี่ปุนแลว ยังมีผูผลิตช้ินสวนระดับโลกที่
ไมใชสัญชาติญี่ปุน (อเมรกิาและยุโรป)12 ไดเขามาดําเนินธุรกิจในประเทศไทยตามผูผลิตรถยนตชาติ

                                                 
11 แตก็ยังมีบางช้ินสวนฯ ที่ยังไมมีการผลิตในประเทศไทย เชน passenger car engines, fuel injection pumps, 

transmissions, differential gears, injection nozzles, electronic systems, electronic control units, turbo chargers, substrates for 
catalytic converters and anti-lock brake systems (ดู Kasuga et al, 2005; Kohpaioon, 2007)  

12 ตัวอยางเชน ในป 1989 Freudenberg (Germany); 1992 Hayes Lemmerz International (US); 1994 Dana (US); 
1995 Federal_Mogul (Germany); 1996 Autoliv (Sweden); Arvin Meritor (US); Robert Bosch (Germany); 1997 GKN (UK); 
1998 Visteon Thailand (US); TRW (US); 1999 Johnson Controls (US); 2000 Delphi Automotive Systems (US); 2002 
Tenneco Automotive (US) เปนตน (ดู Kasuga et al., 2005) 
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รูปที่ 2: การลงทุนโดยตรงจากตางประเทศในอุตสาหกรรมเครื่องจกัรและอุปกรณขนสง เปรียบเทียบกับอตุสาหกรรมโดยรวม 
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ตะวนัตกท่ีมาต้ังฐานการผลติเพื่อการสงออกในประเทศไทย ซ่ึงผูผลิตช้ินสวนท่ีเปน Non-Japanese 
เหลาน้ีเนนสรางความไดเปรยีบเรื่องความประหยดัจากขนาด (Economies of Scale) จากการใช Global 
Platform ของรถยนตทัว่โลกรวมกนั ในขณะทีผู่ผลิตช้ินสวนญี่ปุนนัน้ไดเปรยีบจากการเนนการทํางาน
อยางใกลชิดกับผูผลิตรถยนต แตจากการควบรวมกจิการของผูผลติรถยนตทําใหรายรถยนตลกูครึ่ง
หลายราย เชน ISUZU AAT Nissan หันมาใชระบบ Global Sourcing และทาํใหกระบวนการตางๆ  
เปนไปตาม Global Standard มากข้ึน เชน การใชมาตรฐานระบบบริหารคุณภาพ QS9000, หรือ 
ISO/TS16949 เปนตน (ด ู Charoenporn, 2001) อีกทั้งผูผลิตรถยนตญี่ปุนบางราย เชน   TMT   และ  
Honda  เริ่มเปลี่ยนนโยบายการจัดซ้ือที่เปดเสรีการซ้ือช้ินสวนมากข้ึน      ทําใหผูผลติช้ินสวนญี่ปุนใน
ไทยเร่ิมมีการปรับตัว13 เชน ผูผลิตช้ินสวนสัญชาติญีปุ่นสามารถทําธุรกิจกับผูผลติรถยนตและช้ินสวน
ในเครือขายการผลิตอ่ืนได (Beyond Keiretsu)   ทําใหผูผลิตช้ินสวนเหลานีส้ามารถทีจ่ะไดรับ
ประโยชนจากการประหยัดจากขนาด  (Kasuga et al., 2005) เปนตน 

ชองทางท่ีสอง ผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นหลายรายท่ีเดิม MNEs ญี่ปุนมีสวนเก่ียวของกันโดยผาน
การทําสัญญาซื้อขายเทคโนโลยีและการถือหุนสวนนอยไดแสดงความตั้งใจที่จะเปนผูรวมทุนหรือ
ตองการเปนผูถือหุนรายใหญโดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อควบคุมกระบวนการผลิตช้ินสวนฯ ท้ังหมด  
แนวโนมการเพิ่มข้ึนของการมีสวนรวมกับผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นน้ีเริ่มมีต้ังแตชวงปลายคริสตทศวรรษ 
1980 และเห็นไดชัดขึ้นเม่ือมีการยกเลิกขอกําหนดการถือครองหุนของตางชาติ โดยเฉพาะหลังวิกฤต
ทางเศรษฐกิจที่รัฐบาลไทยไดเปดโอกาสใหทุนขามชาติเขาควบรวมกิจการทองถิ่นในอุตสาหกรรมยาน-
ยนต14 จนนําไปสูการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตครั้งใหญในประเทศไทย  กลาวคือ นโยบาย
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเปลี่ยนไปเนนการสงเสริมการลงทุนเพื่อใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนต
เพื่อสงออกรถยนตโดยเฉพาะรถปคอัพ     

                                                 
13 ผูผลิตรถยนตสัญชาติญ่ีปุนไดเร่ิมประยุกตใชนโยบายการจัดซื้อช้ินสวนแบบตะวันตกทําใหผูผลิตช้ินสวนฯญ่ีปุน

ตองปรับตัวและเสริมสรางความสามารถในการแขงขันภายใตสิ่งแวดลอมใหมผูผลิตช้ินสวนฯ ญ่ีปุน Tier 1 มีการปรับตวัไมวา
จะเปนการทําธุรกิจนอกเครือขาย การนําเอาระบบการจัดซื้อที่เปนทางการและเปนมาตรฐานเพื่อรองรับการขยายกําลังการผลิต
ใหกลายเปนผูผลิตระดับโลก (global scale) การพัฒนาเทคโนโลยีเปนของตัวเองลดการพึงพาเทคโนโลยีจากผูผลิตรถยนต
แทนที่รูปแบบการบริหารแบบด้ังเดิมทีใ่ช quality building/ driven approach โดยการแบงปนประสบการณและผูเช่ียวชาญและ
ใชรูปแบบการบริหารแบบญ่ีปุนมาประยุกตใชในประเทศไทย (Kasuga et al., 2005 ) 

14 บริษัทผูผลิตช้ินสวนรองขอตอ BOI ในเดือนสิงหาคม 2540 เพื่ออนุญาตใหตางชาติเพิ่มสัดสวนการถือครองหุนใน
กิจการทีไ่ดรับการสงเสริมการลงทนุเพื่อเปนการเพิม่สภาพคลอง แตเน่ืองจากผูรวมทนุไทยไมสามารถเพ่ิมทุนของตนเองไดใน
สัดสวนเดียวกันกับผูรวมทุนตางชาติทําใหกิจการจํานวนมากตกอยูภายใตการถือครองหุนใหญโดยตางชาติ 
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ภายหลังจากท่ีผูผลิตช้ินสวน MNEs เหลาน้ีไดเพิ่มสัดสวนการถือครองหุนหรือกลายเปนผูถือ
หุนรายใหญกท็ําใหการมีสวนเกี่ยวของตอกระบวนการผลิตของ MNEs เพ่ิมข้ึนอยางมาก  โดยการศึกษา
ของ Kohpaiboon (2005) พบวา ผูผลิตช้ินสวน MNEs ไดนําเอาเทคโนโลยีท่ีทันสมัยและล้ําหนาท่ีสุดมา
ใชภายใตการดูแลอยางใกลชิดของผูเช่ียวชาญตางประเทศ ซ่ึงปรากฏการณเหลานี้ไมเกดิข้ึนในชวงที่ 
MNEs เปนเพียงผูขายเทคโนโลยีหรอืผูถือหุนรายเล็ก หรืออาจกลาวไดวาการพฒันาการผลิต
อุตสาหกรรมชิ้นสวนที่แทจริงเกดิข้ึนหลังจากมีการเพ่ิมข้ึนของการมีสวนรวมของ MNEs เหลานี ้

ผลก็คือการประกอบรถยนตในประเทศมีแนวโนมการใชช้ินสวนทีผ่ลิตภายในประเทศมากข้ึน 
จากการศึกษาของ Kohpaiboon (2009) ที่พบวาแนวโนมสัดสวนมูลคาการนําเขา (ท่ีแทจริง) ช้ินสวน
นําเขาตอจํานวนรถยนตทีผ่ลิตภายในประเทศของประเทศไทยทีผ่ลิตในชวงป ค.ศ. 1997-2006 ปรับตัว
ลดลงโดยตลอด (ดรููปท่ี 3) ขัดแยงกับความเช่ือที่วาการยกเลิกการบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศจะทํา
ใหการใชช้ินสวนในประเทศลดลง  คุณภาพของชิ้นสวนท่ีมีการผลิตในประเทศไทยก็ดีขึน้และมีความ
หลากหลายของประเภทช้ินสวนทีผ่ลิตในประเทศไทยเพ่ิมมากข้ึน ซ่ึงปรากฏการณนี้เกิดข้ึนพรอมๆกับ
การไหลเขามาของ FDI และการเขามีสวนรวมของ MNEs ในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนใน
ประเทศไทยมากข้ึน  

4.1 ปรากฏการณ “Denationalization” ในอตุสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทย 

วิกฤตเศรษฐกิจในป ค.ศ. 1997  ชวยเรงกระบวนการโลกาภิวัตนของอุตสาหกรรมยานยนตไทย
เพราะการเปลี่ยนไปสูการผลิตเพ่ือการสงออกทําใหผูประกอบรถยนตตองการความสามารถในการ
แขงขันที่สูงข้ึน อีกท้ังการผลิตแบบ “Original Model” ทําใหผูผลิตรถยนตไมมีขอมูลของการผลิต
ช้ินสวนจากแหลงการผลิตท่ีอ่ืนมาใหไดและดวยระบบการจัดซ้ือช้ินสวนแบบ “Global Sourcing” ทํา
ใหผูผลิตช้ินสวนฯตองเนนดานคุณภาพและประสิทธิภาพดานตนทุนที่สูงขึ้น และภายใตระบบการผลิต
แบบ Modularization ผูผลิตช้ินสวน Tier 1 ตองสามารถท่ีจะออกแบบและผลิต Module ไดดวยตัวเอง
ไมใชแคการผลิตช้ินสวนหน่ึง  บริษัทรถยนตจึงเรียกรองใหผูผลิตช้ินสวน Tier 1 MNE มาต้ังโรงงาน
ใกลกับโรงงานประกอบรถยนต  ดังนั้นถึงแมวาผูผลิตรถยนตมีแนวโนมท่ีจะใชช้ินสวนในประเทศมาก
ข้ึน แตเพราะผูผลิตช้ินสวนไทยยังตองการเวลาในการสะสมความรูจากระบบการควบคุมคุณภาพ การ
ทําวิศวกรรมและการออกแบบผลิตภัณฑ ผูผลิตช้ินสวนไทยจึงถูกลดระดับ (Down Grade) ลงเปนผูผลติ
ระดับ Tier 2  หรือ 3rd Tier  มีเพียงสวนนอยเทาน้ันที่สามารถรักษาตําแหนง Tier 1 เอาไวได 
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รูปท่ี 3: สัดสวนมูลคาการนําเขา (ท่ีแทจริง) ชิ้นสวนนําเขาตอจาํนวนรถยนตท่ีผลติภายในประเทศ 
ของประเทศกาํลังพัฒนาตางๆ  (พันเหรยีญสหรัฐฯ ตอ คนั), 2540-2549 

 

 
ที่มา: Kohpaiboon (2009) โดยคํานวณจากฐานขอมูล UN Comtrade สําหรับป 2533-2549 ในขณะท่ี

ปริมาณการผลิตรถยนตของไทยจากสถาบันยานยนต และของจีน บราซิล และเม็กซิโก จาก 
CEIC Database 

หมายเหตุ: ช้ินสวนรถยนตครอบคลุมช้ินสวน 91 รายการของสินคาตามการจัดหมวดหมูที่ HS 6-digit 
ในหมวด 39 40 85 และ 87  ในขณะท่ีมูลคาการสงออกรถยนตมาจากผลรวมรายการ HS8701-
8704 มูลคาการนําเขาที่แทจริงคํานวณจากมูลคาการนําเขาปรับตัวดัชนรีาคาสินคานําเขา
สําหรับไทยและบราซิลจาก International Financial Statistics, International Monetary Fund 
(CD-Rom) ในกรณีของจีน และเมก็ซิโก  เนือ่งจากดัชนรีาคาสินคานําเขาไมมีรายงาน  
Kohpaiboon (2009) ใชดัชนรีาคาผูบรโิภคสินคากลุมยานพาหนะจาก CEIC Database สําหรับ
จีน และดัชนีราคาผูบรโิภคสําหรับเม็กซิโก  ดัชนรีาคาถูกปรับใหป 1988 (2531) เปนปฐาน
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จากการศึกษาของ   Techakanont   (2007)       พบวาผูผลิตช้ินสวนไทยที่ยังคงรักษาสถานภาพ
การเปน Tier 1 ไวไดมีลักษณะรวมพืน้ฐาน คือ 1) มีความสัมพันธอันยาวนานกบัลูกคา 2) ผูบริหาร
ระดับสูงใหคําม่ันสัญญา (Commitment) ในการลงทุนในการพัฒนายกระดับเทคโนโลยีหรือลงทนุการ
ขยายกําลังการผลิต 3) มีสวนงานรับผดิชอบดานการวิจยัและพฒันา โดยกิจกรรม R&D ท่ีทํา เชน การ
ทําreverse engineering การออกแบบ mold and die  การทดสอบ  กิจกรรม VA/VE หรือ การปรับปรุง
กระบวนการผลิต เปนตน  แตสําหรับคนที่ไมสามารถรกัษาตําแหนง Tier 1 ไวไดสวนใหญ เปนเพราะมี
ขอจํากัดดานเทคโนโลยี หรือทางการเงิน ทําใหไมสามารถทีจ่ะลงทุนเพ่ิมหรือหาหุนสวนทาง
เทคโนโลยี  กจิการเหลานี้มีขนาดเลก็ทําใหกิจการเหลานี้เปลีย่นตัวเองไปยังตลาดหรือผลิตภัณฑอ่ืนเพื่อ
ชดเชยคําส่ังซ้ือที่ลดลง  สวนรายท่ียังคงอยูในอุตสาหกรรม กลุมน้ีไมวางแผนท่ีจะมีผลิตภัณฑใหมแต
พยายามพัฒนาประสิทธิภาพการผลิต แทนท่ีจะไปพัฒนาดานการออกแบบผลิตภณัฑ  

จะเห็นไดวาพ้ืนที่สําหรับผูผลิตช้ินสวน Tier 1 ของไทยจะคอยๆลดลง15 หรืออีกนัยหนึ่ง เกิด
ปรากฏการณ  “Denationalization” ข้ึน จากการรุกเขามาของผูผลิตช้ินสวนระดับโลกที่มีความ
ไดเปรียบผูผลิตทองถิ่นในเรื่องทักษะความรูความชํานาญและมีประสบการณในการพัฒนา การ
ออกแบบและการผลิตชิ้นสวนฯ เพราะกระบวนการผลิตนั้นเกี่ยวของกับความรูแฝง (Tacit Knowledge) 
ผานการเรียนรูจากการทํางาน  ซ่ึงความรูเหลานี้เปนสินทรัพยเฉพาะของ MNEs  จากการสัมภาษณของ 
Kohpaiboon (2006a; 2007)16  พบวา ผูผลิตช้ินสวน Tier 1 สัญชาติไทยที่มีความสามารถในการ
ออกแบบผลิตภัณฑและกระบวนการผลิตนาจะมีไมเกิน 10 รายเทานั้น และสวนใหญทําการผลิต
ช้ินสวนที่เปน ช้ินสวนตัวถังรถยนต (Stamping Parts) ขนาดใหญ สวนที่เหลือซ่ึงสวนมากจะกลายมา
                                                 

15 แตยังพอมีชองทางสําหรับผูผลิตช้ินสวนไทยอยูก็คือ ช้ินสวนตัวถังรถยนต (stamping part) ขนาดใหญ เนื่องจาก
ช้ินสวนมีขนาดใหญมีคาขนสงสูงและผูผลิตของไทยมีประสบการณการผลิตมานาน อีกทั้งการผลิตในสวนน้ีไมตองใช
ความสามารถทางเทคโนโลยีที่สูงมากนักโดยเฉพาะในเรื่องการออกแบบช้ินสวนที่สวนใหญควบคุมโดยผูผลิตรถยนต  ทั้งน้ี
ผูผลิตช้ินสวนทองถ่ินก็ตองมีความต่ืนตัวในเร่ืองการพัฒนาความสามารถในการออกแบบใหไดในระดับหน่ึงโดยเฉพาะ
ความสามารถในการเขาใจแบบ 2 มิติและพัฒนาความสามารถในการผลิตช้ินสวนที่ราคาสามารถแขงขันไดในตลาดโลกและมี
ตื่นตัวในการเรียนรูนวัตกรรมใหมๆเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพการผลิต นอกจากน้ีผูผลิตช้ินสวนทองถ่ินยังมีทางเลือกที่จะเปน 
sub Supplier ในผลิตช้ินสวนประกอบข้ันกลาง วัตถุดิบ ซึ่งชองทางนี้จะเปดกวางกวาการเปนผูผลิตช้ินสวน Tier 1 เพราะ
ตลาดมีการขยายตัวและผูผลิตรถยนตยังคงมีแนวโนมที่จะเพิ่มการใชช้ินสวนภายในประเทศเพิ่มขึ้นทุกป (Kohpaiboon, 2007)   

16 แตกตางจากจํานวนผูประกอบการที่รายงานอยางเปนทางการโดยสมาคมผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทยท่ีเช่ือวา
ปจจุบันผูผลิตช้ินสวน Tier 1 ที่เปนคนไทยลวนมีมากถึง 354 ราย หรือประมาณคร่ึงหน่ึงของ first-Tier Suppliers ทั้งหมด 
อยางไรก็ตามขอมูลจากการสัมภาษณของ Kohpaiboon (2006; 2007) พบวาจํานวน Tier 1 ที่รายงานขางตนเกินจริง อาจเปน
เพราะรวมเอาผูผลิตช้ินสวนสําหรับรถยนตรุนเกาที่ระบบ modular design ยังไมไดนําเขามาใชและรวมเอาผูผลิตช้ินสวนยอยๆ
เพื่อลดกระแสตอตานทางสังคมเน่ืองจากปรากฏการณ denationalization   
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เปนผูผลิตช้ินสวนลําดับรองลงมาที่ทําการผลิตสวนประกอบยอยใหกับผูผลิตช้ินสวน Tier 1 ดังจะเห็น
ไดจากมีการขยายการผลิตของ MNEs ช้ินสวนเดิมที่อยูในประเทศ   เหตุการณที่เกิดข้ึนนี้เปนหลักฐาน
ชวยยืนยันวาการดําเนินนโยบายบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศท่ีผานมาไมไดสงผลตอการพัฒนา
ระดับเทคโนโลยีมากมายนัก17 แตเหตุผลจริงๆที่ทําใหผูผลิตช้ินสวนฯทองถิ่นสามารถพัฒนาระดับ
เทคโนโลยีจนผานมาตรฐานใหมไดเกิดจากการไดรับความชวยเหลือจากผูผลิตรถยนตเพ่ือการสงออก 
(Techakanont, 2007; Kohpaiboon (2005)  

จากการพัฒนาอันยาวนานของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย ทําใหลักษณะความ
เช่ือมโยงระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรมผลิตช้ินสวนยานยนตของไทยมีความซับซอน ในการศึกษาของ 
Techakanont (2007)  พบวา เครือขายและความสัมพันธระหวางกิจการมีความซับซอนไมเปน
ความสัมพันธท่ีแนนอนดานแนวตั้ง (Vertical/ Hierarchical) (จากผูผลติรถยนตไปยัง Tier 1 Supplier 
ไปยัง Tier 2 Supplier ไปยัง Tier 3…) แตกลับอยูในรปูแบบ “Hierarchical Network” กลาวคือ ผูผลิต 
Tier 2  อาจจะสงช้ินสวน (ไปพรอมกับ Tier 1 Suppliers) ไปยังผูผลิตรถยนตในขณะเดียวกนักแ็ละสง
ช้ินสวนไปยังผูผลิต Tier 2  รายอ่ืนๆดวย ผูผลิตบางรายยังเปนทั้ง Tier 1 และ Tier 2  ทั้งนี้ข้ึนอยูกับ
ประเภทของช้ินสวนที่กําลังอางถึง  เปนที่นาสังเกตวาโครงสรางของผูผลิตช้ินสวนฯใน Tier ที่ตํ่าวา 
Tier 2  จะคอนขางแบนราบ โดยจากการสัมภาษณพบวาผูผลิตสวนใหญมีความรูสึกวา  Tier 2  เปน
ลําดับ (Tier) สุดทายของผูผลิตช้ินสวนฯทียั่งอยูในอุตสาหกรรมชิน้สวนรถยนต  

การสํารวจครัง้นี้ยังพบอกีวา กระบวนการ “Rationalization” ในผูผลิตช้ินสวน Tier 2  จะมีผล
อยางมากตอกจิการขนาดเลก็โดยเฉพาะอยางย่ิงผูผลิตช้ินสวนทองถิ่น เพราะเราจะเห็นไดวาไมใชผูผลิต 
Lower Tier Supplier ทุกรายท่ีสนใจทีจ่ะลงทุนเพิ่มเติมท่ีจะใหไดอยูในอุตสาหกรรมผลติช้ินสวนยาน
ยนตตอไป  ทั้งนี้การตัดสินใจข้ึนอยูกับลักษณะสําคัญ 2 ประการ กลาวคือ ประการแรก คือ ความ

แข็งแรง (Strength)  ของความสัมพันธกับผูผลติ Tier 1  เพราะความสัมพันธกับ Tier 1 ที่มีเสถยีรภาพ
จะชวยลดความไมแนนอนของคําส่ังซ้ือในอนาคต  ย่ิงความสัมพันธแนบแนนข้ึนจะย่ิงทําใหผูผลิตมี
แรงจูงใจในการดําเนินการเพือ่พัฒนาตามท่ี Tier 1 ตองการ  และ ประการท่ีสอง ระดับของความ

ชํานาญเฉพาะทาง (Degree of Specialization) ของกิจการท่ีมีตออุตสาหกรรมยานยนต โดยยิ่งสัดสวน

                                                 
17 Kohpaiboon (2006b) มีความเห็นวา นโยบายหรือมาตรการตางๆ ที่ภาครัฐไดทํามาในอดีต โดยเฉพาะการบังคับใช

ช้ินสวนทีบ่ังคับใชระหวางป 2518-2543 มผีลตอการพัฒนาผูผลิตภายในนาจะมีจาํกัดและไมไดทําใหเกิดการพัฒนาที่ย่ังยืน 
มิฉะน้ันจํานวนผูผลิตช้ินสวนท่ีเปนคนไทยที่สามารถรักษาสถานภาพการเปน      Tier-1    Suppliers    นาจะมากกวาที่เปนอยู
ในปจจุบัน 
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ของรายไดของกิจการมาจากอุตสาหกรรมอ่ืนๆท่ีเรียกรองคุณภาพและบริการท่ีตํ่ากวาอุตสาหกรรมยาน
ยนตมากข้ึนเทาไหร ก็ยิ่งทําใหแรงจูงใจที่จะลงทุนพัฒนาเพ่ือจะอยูในอุตสาหกรรมยานยนตตอก็จะย่ิง
ลดลงเทานัน้ 

 

4.2 การเปลี่ยนแปลงลกัษณะความเชื่อมโยงในอุตสาหกรรมผลติชิน้สวนยานยนต 
การที่ผูผลิตรถยนตตองปรับฐานการผลิตในประเทศไทยไปสูฐานการผลิตเพื่อการสงออกเพื่อ

ทดแทนตลาดในประเทศที่หดตัวในชวงวิกฤติเศรษฐกิจในระยะเวลาอันส้ันทําใหบริษัทผูผลิตรถใน
ญี่ปุน ตองลงทุนในการถายทอดเทคโนโลยีการผลิตใหแกท้ังบริษัทในเครือและบริษัทนอกเครือใน
ประเทศไทย รวมท้ังผูผลิตช้ินสวนในรูปแบบตางๆ เพื่อกระตุนใหเกิดการพัฒนาประสิทธิภาพ และใน
บางชิ้นสวนบริษัทรถยนตเขาไปใหคําแนะนําในการผลิต เชน เรื่อง Tooling หรือแนะนําระบบการเพ่ิม
ประสิทธิภาพใหกับผูผลิตช้ินสวน (ดู Kohpaiboon 2006a: p236; Techakanont, 2007) 

การถายทอดเทคโนโลยีจากผูผลิตรถยนตญี่ปุนไปสูผูผลิตช้ินสวน Tier 1 นั้นเกี่ยวของทั้งใน
เรื่อง การพัฒนาช้ินสวน กระบวนการผลิตทางวิศวกรรมและข้ันตอนการผลิต สําหรับในสวนของการ
พัฒนาช้ินสวนและกระบวนการผลิตทางวิศวกรรมนั้นผูผลิตรถยนตจะถายทอดเทคโนโลยีใหผูผลิต
ช้ินสวน Tier 1 ผานความสัมพันธสองฝายผานการตรวจสอบอยางใกลชิดและการแนะนําทางเทคนิค
โดยผูเชียวชาญชาวญี่ปุน  ซ่ึงทําใหผูผลิตช้ินสวน Tier 1 มีความสามารถทางเทคโนโลยีที่ดีข้ึน18

นอกเหนือจากการไดรับความชวยเหลือจากผูผลิตรถยนตแลว   ผูผลิตช้ินสวนฯ Tier 1  ที่เปนคนไทยได
ปรับตัวในหลายรูปแบบ 19 ที่สําคัญความรวมมือดังกลาวก็เกิดข้ึนระหวางผูผลิตช้ินสวนระหวาง Tier 1 
กับ Tier 2  อีกดวย   

                                                 
18 เชน โตโยตาไดเร่ิมมีการเปล่ียนแปลงกระบวนถายทอดเทคโนโลยีในข้ันตอนการผลิตที่มปีระสิทธิภาพมากขึ้น  

โดยการถายทอดเทคโนโลยีผานเครือขาย (network) โดยการเขารวมกจิกรรมโดยสมัครใจใน Toyota Co-operation Club (TCC) 
ซึ่ง TMAP-EM  ไมไดเพียงแคถายทอดเทคโนโลยีผานการฝกอบรมและการเย่ียมชมโรงงานเทาน้ันยังไดกระตุนใน Tier 1 
Supplier มีสวนรวมในกระบวนการเรียนรูผาน แบงปนความรูระหวางสมาชิกในเครือขายผานการพบปะในการประชุมของ 
TCC (ดู Vorasowharid (2007) และ Techakanont (2007)) 

19 เชน ขายกิจการในบริษัทยอยเพื่อนําเงินทุนมารักษาการเติบโตของบริษัทผลิตช้ินสวนหลักการหาพันธมิตรจาก
บรรษัทขามชาติและเขาสูเครือขายการผลิตระหวางประเทศการมุงสงออกสินคา จากเดิมที่มุงธุรกิจในประเทศเปนหลัก เชน 
กลุมไทยรุง ผูผลิตช้ินสวนไทยยังมีการพัฒนาความสามารถทางวิศวกรรม เชน กลุมไทยซัมมิท กลุมสิทธิผล ที่มีการตั้งกลุม
ธุรกิจในสายวิจัยและพัฒนาเปนการเฉพาะในหลายผลิตภัณฑเพื่อเพิ่มความสามารถและประสิทธิภาพในการผลิต     หลาย
บริษัทไดมุงขยายธุรกิจในตางประเทศเพื่อรักษาการเติบโตระยะยาวโดยการขยายสินคาสงออกหรือเร่ิมเขาไปลงทุนใน
ตางประเทศเพ่ือการเติบระยะยาว เชน กลุมไทยซัมมิทขยายการลงทุนไปอินเดียอินโดนีเซียและจีน กลุมสมบูรณและไทยรุง
สงออกสินคาไปตางประเทศเพื่อใชประโยชนจากเขตการคาเสรี (สักรินทร, 2549)    
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เม่ือผูผลิตรถยนตพยายามที่จะเพิ่มระดับความสัมพันธกับ Tier 1 ใหเขามารับผดิชอบในเรื่อง
ของการออกแบบ พัฒนาชิ้นสวนที่มีซับซอนเพิ่มข้ึน  ผูผลิตช้ินสวน Tier 1 เองก็ตองเร่ิมมองหาหุนสวน
ทางการผลิตกบัผูผลิต Tier 2  รายสําคญัเพื่อที่พัฒนาผลการดําเนินการและยกระดับความรับผดิชอบไป
ยังผูผลิตช้ินสวนในระดับ (Tier) ตอไปเชนกัน  โดยเรยีกรองใหผูผลิต Lower Tier เพิ่มความรับผดิชอบ
ในการรับผิดชอบดานการออกแบบและพัฒนาดานเทคนิคในช้ินสวนที่ผลิต ขณะท่ีผูผลิต Tier 1 จะดูแล
ควบคุมกระบวนการพัฒนาช้ินสวนในภาพรวม  ผูผลิต Tier 2  จึงจําเปนตองพัฒนากิจกรรมท่ีตองใช
ความสามารถท่ีสูงข้ึน  เชน ความสามารถท่ีจะผลิตช้ินสวนใหไดตามแบบที่ผูผลิต Tier 1 ไดออกแบบ
และกําหนด Technical Specifications ซ่ึงหมายความวา Tier 2  ตองมี Know-how ของการกระบวนการ
ผลิตทีด่ี  

ถึงแมวาจะมีการแขงขันสูงและมีการถูกคัดออกในระหวางกลุมผูผลิตช้ินสวน แตก็มีหลักฐานที่
ยืนยนัวาการลดจํานวนผูผลติช้ินสวน Lower Tier ไมสามารถทําไดโดยกระบวนการคัดเลือกเพยีงอยาง
เดียว  การคัดเลือกในระดบั Tier 1 นัน้ ในหลายกรณไีมไดกําจัดผูผลิตช้ินสวนท่ีไมมีความสามารถ
หรือไมประสงคที่จะลงทุนเพิ่มเติมออกจากหวงโซการผลิต แตเปนการปรับลดระดับใหไปอยูในชั้น 
(Tier) ท่ีตํ่ากวาในหวงโซการผลิตแทน  ผูผลิตเหลานีแ้มวาจะมีความสามารถทางเทคนิคที่เพียงพอแต
สวนใหญจะขาดแคลนทรัพยากร  know-how และรวมทั้งไมเขาใจความจําเปนของการเปลี่ยนแปลง
วัฒนธรรมการทํางานเพ่ือตอบสนองตอความเปลี่ยนแปลงที่เกดิข้ึน  ผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นเหลานี้พัฒนา
ความสามารถในการผลิตโดยอาศัยความชวยเหลือจากผูผลิตรถยนตและผูผลิตช้ินสวน  Original 
Equipment Manufacturer (OEM) ที่ดําเนินการถายทอดเทคโนโลยีผานกิจกรรมเชน กิจกรรม “Supplier 
Development” เปนตน  ดังนั้นการที่จะกลาวหาวาความยากลําบากของผูผลิตช้ินสวน Lower Tier เกิด
จากการแสวงหาโอกาสจากผูซ้ือช้ินสวน Tier 1 เพียงอยางเดียวคงจะเปนการสรุปทีง่ายเกินไป    

สําหรับเทคโนโลยีทีถู่กถายทอดจาก Tier 1 ไปสู Lower Tier Supplier น้ันสวนใหญจะ
เกี่ยวของกับข้ันตอนการผลติ (การผลิตและการบริหารโรงงาน) ในสวนชองทางการถายทอดเทคโนโลยี
นั้น สวนใหญจะเปนการสงชางเทคนิคหรือผูเช่ียวชาญไปเย่ียมชมโรงงาน เพื่อตรวจสอบประเมินผล
และใหคําแนะนํา เนื่องจาก Lower Tier Supplier แตละรายมรีะดับความสามารถท่ีแตกตางกัน  การไป
เย่ียมชมทําใหผูถายทอดเทคโนโลยีสามารถปรับวธิีการถายทอดใหเหมาะกับผูผลิตช้ินสวนแตละรายได 
ชองทางลําดับรองลงมาคือ การจัดการอบรมสัมมนาและการใหคูมือการผลิต ซ่ึงชองทางหลังนี้ไมเปนที่ 
นิยมเนื่องจากผูผลิตช้ินสวน Lower Tier มีความสามารถในการดูดซับเทคโนโลยีทีตํ่่าและแตกตางกัน 
การดูเพยีงคูมืออยางเดยีวอาจจะไมทําใหการถายทอดประสบความสําเร็จ  
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อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติน้ัน ผูผลิต Tier 1 ก็พบกับปญหาความไมชัดเจนวาใครควรจะเปนผู
ออกคาใชจายในการพัฒนาผูผลิตช้ินสวนเหลานี้ ซ่ึงก็เปนผลมาจากความลมเหลวของกลไกตลาดของ
การพัฒนาเทคโนโลยีและทรัพยากรมนุษย กลาวคือ ความตั้งใจของผูผลิต Tier 1 ที่ตองการชวยเหลือ
ผูผลิต Lower Tier จะลดลงเน่ืองจากความเส่ียงที่ไมอาจไดรับผลตอบแทนที่คุมคาจากการดําเนินการ
ดังกลาว โดยเฉพาะอยางย่ิงเม่ือผูผลิต Lower Tier สวนใหญมักจะผลิตช้ินสวนใหกับ Tier 1 รายอ่ืนๆ
ดวย  ทําใหมีความเปนไปไดสูงวาผูผลิต Tier 1 รายอ่ืนๆ (รวมท้ังคูแขง) จะไดรับประโยชนจากการ
พัฒนาผลการดาํเนินการของผูผลิต Lower Tier โดยที่ไมตองแบกรับตนทุนอะไร (Free Rider) ทั้งท่ีควร
จะชวยกันจาย เพราะในความเปนจริงแลวความรู (และการฝกอบรม) ที่จําเปนสําหรับการพัฒนาผูผลิต 
Tier 2  ก็เหมือนกับ “สินคาสาธารณะ” ดวยเหตุนี้เองทําใหไมมีเอกชนรายใดปรารถนาท่ีจะแบกรับ
ตนทุนที่เกิดขึ้นเพียงคนเดียวถึงแมวาการดําเนินการดังกลาวจะชวยปรับปรุงประสิทธิภาพของ
อุตสาหกรรมช้ินสวนฯทั้งระบบก็ตาม  

ขณะเดียวกนัผูผลิต Tier 2  แมวาจะมีความสําคัญกับภาพรวมของการพัฒนาอุตสาหกรรมผลิต
ช้ินสวนแตก็มักจะมีอํานาจตอรองนอย และมีความกลัววาหากตัวเองลงทุนไปเยอะแลวจะทําใหตองผูก
ติด (Held up) กับลูกคารายนัน้ไป ปญหาความไมสมบูรณของกลไกตลาดนีจึ้งนับเปนอุปสรรคสําคัญใน
การถายทอดเทคโนโลยีใหกับผูผลิตช้ินสวน Lower Tier  

ผลการสํารวจครั้งน้ีชวยยืนยนัผลการศึกษาของ Vorasowharid (2007)  โดยพบวา  การถายทอด
เทคโนโลยีมีปญหา คือ 1) การขาดแรงจูงใจในการเขารวมโครงการพัฒนา ซ่ึงสาเหตุสําคัญก็คือ  
ผูบริหารของ Lower Tier Supplier ไมเขาใจและเห็นประโยชนที่ไดจากเทคโนโลยีที่จะไดรับการ
ถายทอด  ไมเขาใจวาเทคโนโลยีที่จะไดรับการถายทอดจะชวยเพ่ือประสิทธิภาพ  คุณภาพ  ลดตนทุน
และจัดสงช้ินสวนไดตรงเวลาไดอยางไร รวมทั้งกลัวที่จะถกูครอบงําหรือบังคับโดยผูผลิต Tier 1 ดวย 
ทําใหผูผลิตชิน้สวนเหลานีป้ฏิเสธท่ีจะเขารวมโครงการพัฒนาหรือไมใหความสนใจเต็มที่ในการเรยีนรู  
เชน ไมสงชางท่ีมีความสามารถมาเรียนรู  ไมกลาเปดเผยขอมูลการผลิต เพราะกลัววาจะถูกกดราคา เปน
ตน ซ่ึง Tier 1 Supplier ก็แกไขโดยการสรางระบบการประเมินในรปูของการใหคะแนนและต้ังเกณฑ
ความสามารถท่ีผูผลิตช้ินสวนตองผานเพื่อที่จะไดรับคําส่ังซ้ือในครั้งตอไป 2) ความแตกตางของระดับ
ความสามารถทางเทคโนโลยี (Technology Gap) ระหวาง Tier 1 กับ Lower Tier Supplier เน่ืองจาก Tier 
1 Supplier นั้นสวนใหญจะใชเครื่องจักรอัตโนมัติท่ีทนัสมัยในขณะที ่ Lower Tier Supplier จะใช
เครื่องจกัรและเทคโนโลยีท่ีต่ํากวาและมีแรงงานเขามาเกีย่วของมากกวาทําใหความรูที่ไดจากการเขา
รวมโครงการพัฒนาฯ ไมสามารถนําไปประยุกตใชในโรงงานของ Lower Tier Supplier ไดอยางเต็มที่ 
และ 3) ความสามารถในการดูดซับเทคโนโลย ี (Absorptive Capacity) ของ Lower Tier Supplier 
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เนื่องจากคนงานใน Lower Tier นั้นสวนใหญจะมีการศึกษาระดับมัธยมตน มีความรูเกี่ยวกับเครื่องจักร
เครื่องกลนอยและขาดประสบการณในการทํางานในโรงงาน ทําใหไมสามารถเกบ็เกี่ยวหรือทําความ
เขาใจเน้ือหาทีผู่เช่ียวชาญจาก Tier 1 Supplier ถายทอดใหได   

จากปญญาตางๆท่ีเกดิข้ึนในกระบวนการพัฒนาผูผลิตช้ินสวน Lower Tier จึงนาสนใจวาผูผลิต
ช้ินสวน MNEs ที่เปน Tier 1 จะมีวธิแีกไขปญหาดังกลาวอยางไร และผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นจะมีวธิีการ
ปรับตัวอยางไรในสถานการณเชนนี้ ในสวนตอไปจะเปนกรณีศึกษาที่จะชวยทําใหเห็นภาพของการ
ถายทอดเทคโนโลยจีากผูช้ินสวน Tier 1 สูผูผลิตช้ินสวนระดับ Tier 2  
 
5. กรณีศึกษา บริษัท A 

การศึกษาครั้งนี้ไดเลือก บรษัิท A ซ่ึงเปนกลุมผูผลิตช้ินสวน MNEs ที่ดําเนินธุรกิจดานการ
พัฒนาเทคโนโลยีและผลิตอุปกรณช้ินสวนยานยนตในระดับ Tier 1 มีสํานักงานใหญอยูท่ีประเทศญี่ปุน 
และเริ่มดําเนินธุรกิจในประเทศไทยมาเกือบ 40 ป ปจจุบันกลุมบริษัท A มีบริษทัในเครือทั้งส้ิน 8 
บริษัท มีพนักงานท้ังส้ินประมาณ 8,000 คน รายไดรวมของปทีผ่านมาประมาณ 50,000 ลานบาท 
(ขอมูล ณ เดอืนมีนาคม ป 2009) โดยดาํเนินธุรกิจผลติช้ินสวนยานยนต ทั้ง ระบบควบคุมเครื่องยนต  
ระบบระบายความรอน  ระบบไฟฟา ระบบอิเล็กทรอนกิส ใหกับผูผลติรถยนตหลายรายในประเทศไทย
โดยเฉพาะอยางย่ิง บรษิัท โตโยตา มอเตอร  ที่สําคัญกลุม บริษัท A ไดมีการลงทุนเปดสายการผลิต
เพิ่มเติมในชวงต้ังแตป 1995-2000 มีการผลิตช้ินสวนฯทีใ่ชเทคโนโลยทีี่สูงข้ึน   นอกจากนี้ บริษัท A ยัง
ไดกอต้ังศูนยวจิัยและพัฒนาข้ึนในประเทศไทยดวย ซ่ึงทําใหบริษัทตองพัฒนาความสามารถในการผลิต
ของตัวเองใหไดตามความตองการของผูผลิตรถยนตไมวาจะเปนเรื่องของคุณภาพ ตนทุนและการสง
สินคาท่ีตรงเวลา   ซ่ึงการเปลี่ยนแปลงน้ียงัสงผลกระทบไปสูผูผลิต Tier 2  และ Lower Tier Supplier 
ดวย   

จากการสํารวจภาคสนามเพ่ือสัมภาษณทั้งผูบริหารและวิศวกรของบริษัท A และของผูผลิต
ช้ินสวนไทยระดับ Tier 1 รายอ่ืนๆ รวมท้ังผูผลิตช้ินสวน Tier 2  ทั้งผูผลิตช้ินสวนไทยและบริษัทรวม
ทุน (ดู ภาคผนวก) พบวา การเขาไปชวยเหลือ Tier 2  ของ บริษัท A ก็มีอุปสรรคเชนเดียวกับ Tier 1 ราย
อ่ืนๆ กลาวคือ ผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นสวนใหญขาดแรงจูงใจที่เขารวมการพัฒนา ขาดความเขาใจและ
ทัศนคติท่ีดีตอการเปลี่ยนแปลง และมีแนวโนมที่จะไมสามารถดําเนินการพัฒนาความสามารถในการ
ผลิต (QCDEM) อยางมีประสิทธิภาพ เนื่องจากขาดแคลนทรัพยากรโดยเฉพาะดานบุคลากรและ know-
how ผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นขนาดเล็กสวนใหญมักมีการดําเนินการใชเชิงต้ังรับมากกวาเชิงรุก ไมมี
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หนวยงาน/แผนกท่ีรับผิดชอบดานการพัฒนาความสามารถทางเทคโนโลยีและทรัพยากรมนุษยและ
มักจะลงทุนดานการฝกอบรมใหตํ่า  

อยางไรก็ตาม บริษัท A มีความพยายามท่ีจะแกไขอุปสรรคเหลานีโ้ดยการดําเนินการ กจิกรรม
พัฒนาผูผลิตช้ินสวน (Supplier Development Program) และ การสรางระบบการประเมินผลผูผลิต
ช้ินสวน (Supplier Assessment) โดยการสงวิศวกรเขาไปตรวจสอบและใหคําแนะนําทางดานเทคนิคกับ 
Lower Tier Supplier โดยแตละประเดน็มีรายละเอียดดังน้ี 

 

5.1 การดาํเนินกจิกรรมพัฒนาผูผลติชิน้สวน (Supplier Development Program) 
บริษัท A ไดดําเนินการในสองสวนดวยกันคือ การจดัโครงการอบรม และ การจัดกิจกรรม

พัฒนาผูผลิตช้ินสวน (Supplier Development Program) ในสวนของการอบรมน้ัน ในป 2005  บริษทั A  
ไดเปดศูนยฝกอบรมเพ่ือพัฒนาและเสริมสรางทรัพยากรบุคคลของและฝกอบรมใหกับพนักงานในกลุม
บริษัท A รวมทั้งผูรับชวงงานและผูผลิตงานสงใหกับบริษัทใหมีทักษะและความชํานาญมากข้ึน  โดย
ทางบริษัท A ไดเตรียมหลกัสูตรในการพฒันาบุคลากรท่ีสําคัญไว 4 ดานดวยกัน คือ การบริหารงานและ
สรางทัศนคติท่ีดีตอการทํางาน (Management & Mind) การพัฒนาทักษะการทํางาน (Technical Skills) 
วิศวกรรม (Engineering) และความปลอดภัยในการทํางาน (Safety)   โดยจัดหลกัสูตรเปน 2 สวน
ดวยกัน คือ การอบรมผูสอน (Instructor Training) เปนการเรียนเพื่อไปเปนผูสอนหรือผูบรรยาย แลว
นําไปถายทอดสอนใหกับพนกังานในบรษิทัฯ และการอบรมท่ัวไป (General Training) ซ่ึงเปนการเรียน
เพื่อสรางองคความรูใหมๆและทกัษะที่ได   รวมทั้งแนวความคิดและการบริหารจัดการ สามารถนําไป
ปฏิบัติใชไดจริงในการทํางานประจําวัน  ท้ังนี้ผูผลติช้ินสวนที่เขารวมการฝกอบรมจะตองออกคาใชจาย
ในทุกอยางในการเขาฝกอบรมใหกับศูนยฝกอบรมซ่ึงทางบริษัท A จะคิดแคตนทุนท่ีเกิดข้ึนจริงเทานั้น
ไมไดแสวงหากําไร20 
                                                 

20ศูนยฝกอบรมน้ีเปนแหงที ่3 ของโลกตอจากประเทศญ่ีปุนและประเทศสหรัฐอเมริกาเปนการตอบสนองตอนโยบาย
ของรัฐบาลไทยในโครงการพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต (Automotive Human Resource Development Project : 
AHRDP)  ซึ่งเปนโครงการภายใตความรวมมือจากภาครัฐและเอกชนระหวางไทย-ญ่ีปุนโดยกระทรวงอุตสาหกรรมผาน
สถาบันยานยนต เร่ิมในป พ.ศ. 2548 เพื่อแกไขปญหาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตที่ขาดแคลนแรงงานทักษะฝมือ ดาน
วิศวกรรมเทคโนโลยี ดานการจัดการการผลิตและการทําแมพมิพ มีกิจกรรมการถายทอดเทคโนโลยีจากญ่ีปุนสูไทยและสราง
ครูชาวไทยโดยผูเช่ียวชาญจากญ่ีปุนและใหใชทรัพยากรทีม่ีอยูในประเทศไทยในการดําเนินการ  ในป 2551 โครงการไดเสร็จ
สิ้นการดําเนินการในระยะเริ่ม โดยมบีริษัทเขารวมโครงการ 145 และมีการสรางครูชาวไทย หรือ trainer training ซึ่งมผีูผานการ
อบรมทั้งสิ้น 187 คน จาก 4 หลักสตูร คือ 1.หลักสูตรการพัฒนาดานจติสํานึกการทํางานอยางมืออาชีพ และทักษะความสามารถ
ในการปฏิบติังานในโรงงาน 2.หลักสูตรการพัฒนาดานเทคโนโลยีการผลิต TPS 3.หลักสูตรการพัฒนาดานเทคโนโลยีแมพมิพ 
และ 4.หลักสูตรการพัฒนาดานระบบรับรองความสามารถบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต  
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สําหรับกิจกรรมพัฒนาผูผลิตช้ินสวนมีวัตถุประสงคเพื่อลดตนทุน พัฒนาคุณภาพ และ
ประสิทธิภาพการจัดสงสินคาในขณะท่ีทีมพัฒนาเขาไปทํางานรวมดวย  และเพื่อสอน
กระบวนการพัฒนาอยางตอเน่ืองและเปนระบบใหกับผูผลิตช้ินสวน Lower Tier Supplier เพ่ือใหผูผลิต
ช้ินสวนเหลาน้ีสามารถพัฒนาตัวเองโดยเฉพาะอยางยิ่งการลดตนทุนตอไปไดเม่ือทีมวิศวกรของบริษัท 
A ไมไดอยูที่โรงงานแลว  

จากการสัมภาษณวิศวกรผูรบัผิดชอบกจิการพัฒนาผูผลิตช้ินสวนพบวา ปจจัยกําหนด
ความสําเรจ็ของการดําเนินการพัฒนาผูผลิตช้ินสวน Lower Tier ประกอบไปดวยเง่ือนไขพื้นฐาน 5 
เงื่อนไข คือ (1) การไดรับคําม่ันสัญญาจากผูบริหารระดบัสูงของผูผลติช้ินสวน Tier 2  (2) มีผูนาํการ
เปลี่ยนแปลงภายในองคกรของผูผลิตช้ินสวน Lower Tier (3) จัดต้ังทีมงานที่มีความสามารถในการ
พัฒนารวมกันระหวาง Tier 1 กับ Tier 2  (4) มีการผลกัดันใหมีการแลกเปลีย่นขอมูล และ (5) มีการ
พัฒนาจากระดับงายไปยากเพื่อแสดงให Lower Tier Supplier เห็นถึงผลดีของการพัฒนาตอผลการ
ดําเนินการ 

ถึงแมวา Lower Tier Supplier ผลิตและจัดสงช้ินสวนใหบริษัท A แตก็ไมไดหมายความวา
ผูผลิตช้ินสวน Lower Tier ทุกรายจะไดรบัการถายทอดเทคโนโลยี  เนื่องจากการดาํเนินกจิกรรมพัฒนา
ผูผลิตช้ินสวนตองการความรวมมือและการทําตามคําม่ันสัญญา (Commitment) จากทั้งสองฝายอยาง
มาก โดยเฉพาะดานบุคลากร ดังนัน้การคัดเลือกผูผลิตช้ินสวนที่เขารวมโครงการจึงไมใชเพียงแคการ
ตอบสนองตอการพัฒนาเพยีงอยางเดียวแตยังถือเปนการตัดสินใจทางกลยุทธดวย  โดยทั่วไปแลว 
เกณฑการพิจารณาคัดเลือก Lower Tier Supplier ท่ีจะไดรับความชวยเหลือจะพจิารณาจาก เง่ือนไข 4  
ประการ คือ 

ประการแรก มูลคาการจัดซ้ือช้ินสวนจากผูผลิตรายนั้น โดยมูลคาการจัดซ้ืออาจจะมาจาก
ช้ินสวนไมกี่ช้ินแตมีปริมาณการซ้ือสูงหรือช้ินสวนหลายรายการแตมีปริมาณสูงไมสูงมากก็ได การ
คัดเลือกจึงตองคํานึงถึงผูผลิตช้ินสวนท่ีสําคัญในเชิงกลยุทธแมวามูลคาการจัดซ้ือรวมไมสูงมากนักก็
ตาม กลาวคือ ช้ินสวนที่เปนกลุมที่ผลิตวัตถุดิบที่ไมตองการกระบวนการแปรรูป เชน เหล็ก  พลาสติก 
นอต ฯลฯ ผูผลิตช้ินสวน Lower Tier ในกลุมนี้ไมไดผลิตเพื่อตอบสนองตออุตสาหกรรมรถยนตเพียง
อุตสาหกรรมเดียวแตยังสงวัตถุดิบใหกับอุตสาหกรรมอ่ืนๆ ดวย ดังน้ันผูผลิตช้ินสวนในกลุมนี้จึงไม
ตองการเทคโนโลยีการผลิตพิเศษเพื่อการพัฒนากระบวนการแปรรูปของตัวเอง ตรงกันขาม ผูผลิต 
Lower Tier ที่ตองแปลงสภาพวัตถุดิบเปนช้ินสวนเฉพาะสําหรับรถยนตจะไดรับความชวยเหลือ
ถายทอดเทคโนโลยีจากบริษัท A คอนขางมาก 
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ประการท่ีสอง ความคาดหวังของระยะเวลาท่ีจะรักษาความสัมพันธระหวางกัน โดยท่ัวไป
ผูผลิตช้ินสวน Tier 1 กําลงัพยายามลดจาํนวนและควบรวมฐานผูผลิตช้ินสวน Lower Tier ใหเล็กลง
กอนที่จะดําเนนิกิจกรรมพัฒนาผูผลติช้ินสวนเพื่อลดคาใชจายที่ไมจําเปน ดังนั้นผูผลิตช้ินสวนที่คาดวา
จะมีความสัมพันธในทางธรุกจิระยะยาวนาจะไดรับการพิจารณาเปนลําดับตนๆ แตถาผูผลิต Lower Tier 
นั้นอยูในกลุมท่ีสายการผลิตมีความเปนไปไดที่จะถกูยกเลิกหรือมีการเปลี่ยนแปลงในเทคโนโลยีการ
ผลิต การพัฒนาในผูผลิตช้ินสวนเหลาน้ีอาจจะไมแนนอน  นอกจากน้ีการชวยเหลือผูผลิตช้ินสวน
ทองถิ่นที่ออนแอในกลุมยังถกูใชเปนตัวกระตุนใหเกิดการแขงขันระหวางกลุมผูผลิตช้ินสวน อันจะ
สงผลใหเกิดการลดลงของราคาและชวยสรางคุณคาเพิ่มใหกับผูผลิตรถยนตในที่สุด 

ประการท่ีสาม ประเภทของการดําเนินธรุกิจและกระบวนการผลิตของผูผลิตช้ินสวน  บรษัิท A 
ใหความสําคัญกับผูผลิตช้ินสวนที่ใชแรงงานเขมขนเน่ืองจากกระบวนการผลิตที่ใชแรงงานเขมขน
มักจะบรรลุเปาหมายในการลดตนทุนไดงายกวาในระหวางดําเนินกจิกรรมพัฒนาผูผลิตช้ินสวน เพราะ
โดยทั่วไปเทคนิคดานวิศวอุตสาหกรรม (Industrial Engineering) ท่ีใชในกิจกรรมพัฒนาผูผลิตช้ินสวน 
สวนใหญจะมีประสิทธิผลมากกวาสําหรับกระบวนการผลิตที่ใชแรงงานเขมขน (Labor-intensive 
Assembly Process) มากกวาใชที่ใชปจจัยทนุเขมขน (Capital-intensive)  

ประการท่ีส่ี เชนเดียวกับบรษิทัญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตรายอ่ืนๆ บริษัท A จะพจิารณาให
ความชวยเหลอืผูผลิตช้ินสวน จากการแสดงใหเห็นถงึความต้ังใจทีจ่ะพัฒนาความสามารถของตัวเอง 
โดยเฉพาะจากผูบริหารระดับสูงเพราะกิจกรรมนี้จําเปนตองมีการลงทุนจากทั้งสองฝาย  ฝายผูรบั
คําแนะนําเองจําเปนตองดึงพนักงานออกจากการทํางานประจําเปนระยะเวลาหน่ึง หากผูบรหิารของ
ผูผลิตช้ินสวน Lower Tier ไมเห็นความสําคัญ  (สามารถสังเกตไดจากการเขารวมกจิกรรม “กลุมเรยีนรู
แบบสมัครใจ” (Jishukenkyu-kai) เชน กิจกรรมการถายทอด Toyota Production System (TPS) หรือ 
การอบรม ทางบริษัท A ก็จะลดหรือระงับความชวยเหลอืกับ Lower Tier Supplier รายน้ัน 

5.2 การสรางระบบการประเมินผลผูผลิตชิน้สวน  

สําหรับการประเมินผลผูผลิตช้ินสวนของบริษัท A จะพิจารณารายการสําหรับการตรวจสอบ
ประเมินผลผูผลิตช้ินสวน (Supplier Assessment) มีคะแนนประเมินเต็ม 30 คะแนน21โดยจะประเมิน
ดาน 1) คุณภาพ (Quality) (10.5 คะแนน: Quality Management System; Management Responsibility; 

                                                 
21 การประเมนินี้จะมทีั้งการประเมนิโดยทีมผูเช่ียวชาญจากบริษัท A และการประเมินตัวเอง (Self-check) ของผูผลิต 

Tier 1 จากแบบการประเมินเทากบั “1” ในกรณทีีม่ีการดําเนินการตามที่บริษัท A กําหนดไวและมีคาเทากบั “0” ถายังไม
สามารถดําเนินการไดตามท่ีกําหนดไว   
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Resource Management; Product Realization; Measurement, Analysis, and Improvement) 2) ตนทุน 
(10.5 คะแนน: Cost Management; Cost Improvement; Continuous Improvement) 3) การจัดสงสินคา 
(3 คะแนน: Setting Target; Production Control; Delivery Improvement) 4) การบรกิารจัดการ (4.5 
คะแนน: Management Strategy; Internal Rule; Risk Management ) 5) การดแูลความปลอดภยัและ
ส่ิงแวดลอม (1.5 คะแนน: Environment Management; Safety Management) จากนํ้าหนักในแบบการ
ประเมินแสดงใหเห็นวาผูผลติช้ินสวน Tier 1 ใหความสําคัญกับดานคุณภาพและตนทุน จากการ
สัมภาษณยังพบวาผูผลิตช้ินสวน Tier 2  มักจะมีปญหาเรื่องการจัดสงสินคาและการบริหาร  ในขณะท่ี
ปญหาดานเทคนิคจะไดรับความชวยเหลอืจากหุนสวนทางธรุกิจ (Strategic Partner) หรือผูที่ขาย
เทคโนโลยใีหอยูแลวจึงไมคอยมีปญหา 

ในกรณีท่ีผลการประเมินไมไดเปนไปตามเปาหมายท่ีกําหนดไว ทางบริษัท A จะสงทีมวิศวกร
เขามาชวยเหลอื อยางไรก็ตามในกรณีที่เทคโนโลยีการผลิตช้ินสวนน้ันเปนความรูเฉพาะของทางบริษัท 
MNEs (ญี่ปุน) ที่เปนผูรวมทนุหรือเปนผูขายเทคโนโลยีใหกับ Tier 2  รายนั้น ทางบริษัท A ก็จะขอให
ทาง MNEs ดังกลาวเขามาใหความชวยเหลือ สวนวิศวกรของบรษิัท A จะเปนผูแนะนําใหความ
ชวยเหลือทางดานเทคนิคการผลิตพ้ืนฐานท่ัวไป เชน การจัดสายการผลิต ระบบ TPS และการบริหาร
จัดการทัว่ไป ในทางตรงขาม หากผูผลิตช้ินสวนดังกลาวผานการประเมินสามารถเขาเปนสวนหนึ่งของ 
Production Network ของบริษัท A ไดก็จะสามารถเขาสูตลาดและคําส่ังซ้ือที่มากข้ึนและมีความเสี่ยง
นอยกวาตลาดอะไหลรถยนต 

จากเกณฑการคัดเลือกและประเมินผล Tier 2 ท่ีจะไดรับความชวยเหลือท่ีเขมงวดจากผูผลิต 
Tier 1 จึงพอที่จะมองเห็นไดวาการท่ีบริษัทผูผลิตช้ินสวนไทยท่ีจะไดรับประโยชนจาการถายทอด
เทคโนโลยจีากผูผลติช้ินสวน MNEs น้ียังมีโอกาสคอนขางจาํกัดเพราะผูทีจ่ะไดรับการถายทอด
เทคโนโลยีตองสามารถเขามาเปนสวนหนึง่ของ “เครือขาย” ใหไดเสียกอน ซ่ึงการท่ีจะไดรับคัดเลือก
นั้น ผูผลิต MNEs จะทําการประเมินความพรอม/ความสามารถเบื้องตน (Pre-requisites) อยางเขมงวด 
ทั้งในดานคุณภาพ ตนทุน การสงมอบ  ความสามารถทางวิศวกรรมและการบริหารจัดการ  

ผูผลิตช้ินสวนที่ปจจุบันอยูใน Tier 2 หลายรายไมสามารถปฏิบัติตามขอเรียกรองท่ีเพิ่มข้ึนนี้ได  
ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในโครงสรางผูผลิตช้ินสวน ในระดับ Tier 2 โดยถึงแมวาโครงสรางท่ีชัดเจน
ของผูผลิตช้ินสวนจะไมมีใครรูแนนอน  แตอยางนอยเราสามารถแบงกลุมตามความสามารถในการ
เช่ือมโยงตัวเองกับหวงโซการผลิตช้ินสวนระดับโลกของผูผลิตช้ินสวน Tier 2  ออกเปน 3 กลุมดวยกัน 
คือ  
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กลุมแรก เปนกลุมผูผลิตท่ีมีระดับความสามารถท่ีเพียงพอทั้งในเรื่อง การลดตนทุน  การ
ควบคุมคุณภาพ  ความสามารถในการออกแบบ หรือในบางกรณีมีความสามารถท่ีจะคิดนวัตกรรม
ออกมาได  ผูผลิตในกลุมน้ีสวนใหญจะมีขนาดใหญคือ มีพนักงานมากวา 100 คน และสวนใหญจะเปน
ผูผลิตท่ีผลิตสินคาเพ่ือปอนใหกับอุตสาหกรรมยานยนต   ผูผลติในกลุมนีจ้ะรวมกิจการท่ีมีเจาของ
เดียวกับผูผลิต Tier 1 Supplier ที่ผลิตช้ินสวน (Sub Components) ท่ีสําคัญ และหลายรายเปนอดีต Tier 1 
Suppliersที่ยังคงผลิตช้ินสวนเดิมแตจัดสงใหกับ Tier 1 ที่ผูผลติรถยนตใหความเช่ือม่ันในการจัดสงชุด
ช้ินสวนท่ีมีความซับซอนข้ึน  

กลุมท่ีสอง เปนผูผลติที่มีขนาดเล็กลงมา เปนผูผลิตช้ินสวนที่อาจจะมีความสามารถบางดานที่
ไมไดมาตรฐานของการเปนผูผลิต Tier 2 ท่ีผูผลิต Tier 1 กําหนดไว อยางไรก็ตามก็มีเงื่อนไขเบ้ืองตน 
(Pre-requisite) เชน การมีบุคลากรที่มีความสามารถ การปรับปรุงตัวเอง ซ่ึงกลุมน้ีกําลังถูกจับตามอง
และตองเรงพัฒนาตัวเองภายใตขอเรียกรองของ Tier 1 การแขงขันระหวางผูผลิต Tier 2 ที่รุนแรงขึ้น 
และ  

กลุมท่ีสาม เปนผูผลิตท่ีมีขนาดเล็กลงไปอีกทีน่อกเหนือจากจะมผีลการดําเนินการที่ไมดี
เพียงพอแลว ยังขาดเง่ือนไขเบื้องตนสําหรบัการพฒันาในดานใดดานหน่ึงหรือมากกวา กลุมนี้เปนกลุม
ผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นที่กําลงัมีบทบาทนอยลง (ไมไดรบัคําส่ังซ้ือเพ่ิม) หรือกําลังจะถูกผลักดันออกไป
จากหวงโซการผลิต 

จากการเปรียบเทียบความแตกตางของลักษณะและพฤติกรรมของผูผลิตช้ินสวนในกลุมท่ี 1 
และ 2 ที่ประสบผลสําเร็จในการเช่ือมโยงตัวเองกับเครอืขาย MNEs กับผูผลิตในกลุมที่ 3 ท่ีกําลงัจะถูก
ผลกัดันออกไปจากหวงโซการผลิตน้ัน พบวา มีความแตกตางกันอยูหลายประการ  

ประการแรก ผูบริหารของผูผลิตช้ินสวนทีป่ระสบความสําเร็จเหลาน้ีมีทัศคติที่ดีและเขาใจการ
ดําเนินธรุกจิอุตสาหกรรมรถยนตในระบบญ่ีปุน มีวิสัยทศันในการทําธรุกจิในระยะยาวเห็นความสําคัญ
ของการพัฒนาขีดความสามารถทางเทคโนโลยีและสวนใหญเคยมีประสบการณการทํางานกับโรงงาน
ญี่ปุนมากอน  ผูผลิตช้ินสวนเหลานีส้วนใหญเปนกิจการที่ดําเนินธรุกจิมานานเปนทุนอุตสาหกรรม
ไมใชทุนพาณชิย   

การมีประสบการณทํางานรวมกับบริษัทญีปุ่นมีความเขาใจในระบบการทํางานแบบญี่ปุน
รวมทั้งทศันคติที่ดีของผูบรหิารตอการพัฒนาเทคโนโลยีน้ี เปนปจจัยสําคัญตอการเช่ือมโยงตวัเองกับ
หวงโซการผลติของ MNEs ญี่ปุน  ซ่ึงจากการสํารวจพบวา ผูผลิตช้ินสวนไทยหลายรายไมเขาใจวาผูซ้ือ
ช้ินสวน Tier 1 น้ันตองระวังเรื่องความเส่ียงที่จะสงของท่ีมีคุณภาพไมไดตามเวลาท่ีกําหนดทีผู่ผลิต
รถยนตระบุไวและยังตองรับผิดชอบตอความเสียหายจากขอบกพรองช้ินสวนท่ีเกิดข้ึน ผูผลิตช้ินสวน
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ของไทยท่ีไมประสบความสําเร็จมักมองวาผูซ้ือชาวญีปุ่นมีเงื่อนไขเยอะ เชน ตองมีการตรวจสอบ
คุณภาพ  การจัดสงตองทําหลายรอบ  การตองเปดเผยขอมูลดานตนทุน  ตองยกระดับ (Up Grade) 
เครื่องจกัร  ตองไดมาตรฐานการผลิตสากล ตองมีแผนการพัฒนาดานตางๆ ตองเขารวมกิจกรรมการ
พัฒนาตางๆ ที ่MNEs จัด เปนตน ทําใหผูผลิตช้ินสวนไทยบางรายไมลงทุนปจจัยพ้ืนฐานสําคัญสําหรับ
การพัฒนาความสามารถเหลาน้ี สวนทางผูซ้ือช้ินสวนญี่ปุนก็เห็นวาผูผลิตช้ินสวนไทยกลุมน้ีไมมีความ
ต้ังใจ ไมกลาทีจ่ะลงทุนที่จะพัฒนาตัวเอง   

อยางไรก็ตาม การท่ีผูผลิตชิ้นสวนไทยที่เปน Lower Tier ไมกลาที่จะลงทุนนั้น สวนหน่ึงอาจ
เปนเพราะความไมแนนอนของความสัมพันธระหวางผูผลิตรถยนตกับผูผลิตช้ินสวน Tier 1  เนื่องจาก
ผูผลิตรถยนตพยายามที่จะผลักภาระใหผูผลิตช้ินสวน Tier 1  ใหมีสวนรวมในการออกแบบพัฒนา
ช้ินสวนต้ังแตตนมากข้ึน แมยังไมไดมีการยืนยันคําส่ังซ้ือ อีกท้ังยังมีการปรับเปลี่ยน model รถยนต
ระหวางท่ีทําการพัฒนาช้ินสวน  ส่ิงตางๆ เหลาน้ีทําใหเกิดตนทุนแอบแฝงในกระบวนการออกแบบและ
ความไมแนนอนในการผลิตและส่ังซ้ือในผูผลิตระดับ Tier 1 ซ่ึงความไมแนนอนในความสัมพันธ
ระหวางผูผลิตรถยนตกับ Tier 1 น้ีก็ถูกสงผานมายังผูผลิตช้ินสวน Lower Tier ดวยทําใหผูผลิต Lower 
Tier ตัดสินใจที่จะลงทุนในการเพ่ิมความสามารถในการผลิตไดยากข้ึนเพราะตองตัดสินใจลงทุนพัฒนา
กอนที่จะไดรับคําส่ังซ้ือจาก Tier 1 

ผูผลิตช้ินสวน Lower Tier น้ันจะไดรบัผลตอบแทนจากการลงทุนพัฒนากลับคือเม่ือไดรับ
คําส่ังซ้ือจากผูผลิต Tier 1 โดยหารเฉลี่ยตนทุนคาพัฒนาเทคโนโลยีตอช้ินงาน (Piece Price) แทน  แต
ในบางคร้ังที่ผูผลิตรถยนตมียอดผลิตที่ตํ่าหรือมีการเลื่อนการผลิตออกไป ทําใหเกิดความเส่ียงที่ผูผลิต 
Lower Tier Supplier ตองชวยแบกรับ ซ่ึงอาจจะไมคุมคาทางการเงนิหรือในบางกรณผีูผลิตช้ินสวน 
Lower Tier เหลาน้ีเหมือนถูกบังคับในลงทุนพัฒนาเทคโนโลยีสําหรับการผลิตช้ินสวนที่ไมเคยไดรับ
คําส่ังซ้ือ  ดวยเหตุนี้ท่ีทําใหหลายคร้ังผูผลติ Tier 1 (รวมท้ังบริษัท A) ตองตัดสินใจจัดซ้ือโดยไมไดอิง
กับระดับความสามารถทางเทคโนโลยีหรอืตนทุน (ราคา) ของผูผลิต Lower Tier แตพิจารณาจากความ
เต็มใจที่จะลงทุนลวงหนา (Up-front Investment) แทน  

จากการสัมภาษณผูบริหารระดับสูงของบริษัท A พบวา เพ่ือแกไขปญหาน้ีการสรางความเช่ือใจ 
(Trust) เปนเรื่องสําคัญซ่ึงเรื่องน้ีตองใชระยะเวลา  โดยการคัดเลือก Lower Tier Supplier จะดูจากผล
การทํางานในอดีตที่ผานมา ทั้งนี้ผูผลิตช้ินสวนจะสามารถพัฒนาความรูเฉพาะตัวลูกคา (Customer-
specific Know-how) และเทคโนโลยีเฉพาะ (Contract-specific Technologies) ผานการเรียนรูและ
ประสบการณการทําธุรกิจรวมกันอยางใกลชิดกับลูกคาเปนระยะเวลาที่ยาวนาน ความสัมพันธระยะยาว
ทําใหผูผลิตช้ินสวนสามารถคาดการณคําส่ังซ้ือไดดีข้ึนและชวยผลักดันใหเกิดนวัตกรรมเพราะชวยลด
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ขอกังวลกับตนทุนจมของการพัฒนา   และเม่ือผูผลิตช้ินสวนเหลานี้พัฒนาความสามารถไปเรื่อย ๆ ก็
สามารถพัฒนาเปนผูผลิต OEM ได  และเม่ือไดสัมภาษณทางผูผลิตช้ินสวนท้ัง Tier 1 และ Lower Tier 
สวนใหญก็เห็นดวยกับความคิดเห็นน้ี   

ประการที่สอง ผูผลิตช้ินสวนที่ประสบความสําเรจ็เหลานี้สวนใหญมีกระบวนการทีชั่ดเจนใน
ทํางานรวมกับผูผลิต Tier 1 เชน มีการต้ังทีมงานหรือหนวยงานท่ีจะรับผิดชอบเร่ืองการพัฒนา
ความสามารถเทคนิคอยางชัดเจน โดยสวนใหญแลวเจาของกิจการจะเขามาดูแลอยางใกลชิด รวมทั้งมี
การต้ังงบประมาณ มีการมอบหมายใหชางท่ีมีฝมือเขามารับผดิชอบแมวาจะตองเสียชางที่มีฝมือออก
จากสายการผลิตในชวงที่มีกิจกรรมพัฒนาก็ตาม   

นอกจากน้ีผูผลิตช้ินสวนเหลาน้ีมักมีแผนยุทธศาสตรในการพฒันาความรูและทรพัยากรมนุษย
ในกจิการอยางเปนระบบโดยเฉพาะดานแรงงานซ่ึงเปนชองทางหนึ่งที่ MNEs จะสงเทคโนโลยีตางๆ
ผานมายังผูผลติภายในประเทศไดและทกัษะฝมือแรงงานในอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน สวน
ใหญเปนความรูท่ีสะสมจากการไดปฏิบัติจริงในโรงงาน (Tacit Knowledge) และตองใชเวลา ดังนั้น
ผูบริหารในบรษิัทผลิตช้ินสวนที่ประสบความสําเร็จในการผนวกกับเครอืขายของ MNEs สวนใหญจะมี
ความชัดเจนในการสงเสริมพัฒนาความรู เชน มีการจัดระบบและรวบรวมความรูทางดานเทคนิคที่
จําเปนในการผลิตจากแหลงความรูตางๆ (Codifying Knowledge) และใหการสนับสนุนพนกังานในการ
พัฒนาตัวเอง  มีการกําหนดคาตอบแทนทีส่อดคลองกับความสามารถ (Competency) 22 

อยางไรก็ตาม เรื่องของคาตอบแทนน้ี ผูผลิตช้ินสวนที่อยูในระดับ (Tier) ที่ตํ่ากวากจ็ะมีความ
เสียเปรยีบผูผลิตท่ีสูงกวาทําใหมีการไหลของคนเกงจาก Lower Tier ไปสู Tier ที่สูงกวาและไปจนถึง
ผูผลิตรถยนต  ดังนัน้ผูบรหิารของ Lower Tier ตองหามาตรการตางๆในการดึงดูดพนกังานเกงเอาไว  
รวมทั้งการต้ังเงินเดือนใหไมแตกตางจาก Upper Tier มากนัก  ซ่ึงในเรื่องนี้จะทาํไดก็ตอเม่ือผูผลิต
ช้ินสวนมีการพัฒนาผลิตภาพ รวมทั้งมีการสรางมูลคาเพิ่มในกระบวนการผลิตมากข้ึนเทานั้น  หรืออีก
นัยหน่ึง ผูผลติ Lower Tier ท่ีเลือกการรับจางผลิตเพยีงอยางเดยีวโดยไมสนใจการพัฒนาผลิตภาพและ
มูลคาเพิ่มจะประสบกับปญหาเรื่องการขาดแคลนกําลังคนเหลานี้เพิ่มข้ึนเรื่อยๆ 

ประการที่สาม ผูผลิตช้ินสวนท่ีประสบความสําเรจ็เหลาน้ีมีการพัฒนาความสามารถทางการ
ผลิตกับมูลคาเพิ่มของผลติภณัฑ (Value Added of Product) สําหรับผูผลิตช้ินสวนนั้นหากไมสามารถทํา

                                                 
22 ประเด็นน้ีสอดคลองกับปญหาที่เกิดขึ้นในการถายทอดรับและรับความชวยเหลือของ Tier 1 จาก Tier 1 ที ่

Vorasowharid (2007) พบวา อุปสรรคสําคัญคือ  การขาดความกระตือรือรนของผูบริการ และการขาดแคลนทรัพยากรมนุษย  
ซึ่งเปนปญหาหลักของ Tier 1 ของไทย กลาวคือ แรงงานสวนใหญตองการไปทํางานในกิจการทีม่ีขนาดใหญกวา เน่ืองจากมี
เสนทางอาชีพ (Career path) ที่ชัดเจนกวา สวสัดิการดีกวา   
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ตามความตองการของผูซ้ือในเรื่องตนทุน คุณภาพ และการจัดสงสินคาก็จะทําใหโอกาสท่ีจะไดรับงาน
ช้ินใหมที่มีมูลคาเพิ่มสูงก็จะลดลง  แตประสิทธภิาพการผลิตอยางเดียวก็ไมเพียงพอท่ีจะดําเนินธรุกจิใน
ระยะยาวได เพราะถาผูผลติช้ินสวนฯไมสามารถผลิตช้ินสวนใหมไดก็จะไมมีเงินเพียงพอ   ดังนั้น
ผูประกอบการทองถิ่นตองสรางความแตกตางจากคูแขงต้ังแตในขัน้การกําหนดกลยทุธ โดยการจํากัด
ขอบเขตของผลิตภณัฑไมใหมีมากเกินไปและนําเสนอมาตรฐานของสินคา  มีการใชทรัพยากรมนุษยที่
มีอยูอยางมีประสิทธภิาพ  ตองพยายามเปน “One and Only Company” สําหรับช้ินสวนนัน้ๆ ตอง
พยายามเปนเจาของเทคโนโลยีที่สําคัญของตัวเอง เสริมสรางความเขมแข็งของแผนกวิจัยพฒันาและ
วิศวกรรม  มีการพฒันาตลาดโดยการนําเสนอเทคโนโลยีของตัวเอง  สรางสรรคผลิตภณัฑใหมๆ ไมใช
เลียนแบบจากคนอ่ืน  ตองแสวงหาเทคโนโลยกีารผลิตท่ีผูผลิตรายอ่ืนๆ ยากทีจ่ะเลียนแบบ  พัฒนา 
Product engineering สําหรับช้ินสวนที่มีศักยภาพในอนาคต  พัฒนาเทคโนโลยีท่ีจะชวยลดตนทุนอัน
เกิดจากการประยุกตใช proprietary production technology ของตัวเอง    

การผลิตช้ินสวนที่มีมูลคาเพิม่สูงมีความจําเปนเพราะมันชวยทําใหผูผลติช้ินสวนมีกําไรเพิ่มข้ึน  
และนํากาํไรเหลาน้ีกลับมาพัฒนาขีดความสามารถของตัวเองตอไป    ดังนั้นการทีผู่ผลิตมีความสามารถ 
ในการผลิตผลติภัณฑใหมจึงเปนเงื่อนไขสําคัญในการคัดเลือกและประเมินผลผูผลิตช้ินสวน23 และทํา
ใหผูผลิตสามารถเขาเปนสวนหนึ่งของหวงโซการผลิตได   

กรณีศึกษาของบริษัท A และผลการสัมภาษณผูผลิตช้ินสวน Tier 1 รายอ่ืนๆก็ทําใหเห็นวา 
กระบวนการปรับขนาดใหเหมาะสม (Rationalization) กับจํานวนผูผลิต Tier 2  ในหวงโซการผลิตไม
สามารถสําเร็จไดจากการคัดเลือกผูผลิตช้ินสวน Lower Tier ที่เหมาะสมเพียงอยางเดียวแตยังตองมีการ
ดําเนินการชวยเหลือ (โดยเฉพาะอยางยิ่งดานการบริหาร) เพ่ือที่เพ่ิมขีดความสามารถทางการแขงขัน 
พัฒนาผลิตภาพและผลการดําเนินการของผูผลิตช้ินสวนฯเหลานี้ดวย  เพราะภายใตการแขงขันของ
อุตสาหกรรมท่ีเพิ่มข้ึนทําใหแรงกดดันการแขงขันนี้สงไปยังทุกระดับของการผลิต ซ่ึงจะเปน
แรงผลักดันในผูผลิตช้ินสวน Tier 1 ที่เปน MNEs จะพยายามสรางความสัมพันธระยะยาวและทุมเท
ทรัพยากรในการพัฒนาผลิตภาพการผลิตใหสูงข้ึน  

การที่ Lower Tier Supplier จะไดโอกาสในการไดรับเทคโนโลยีจากผูผลิตรถยนตจะข้ึนอยูกับ
รูปแบบของการพัฒนาความเช่ือมโยงของทั้งสองฝาย โดยมีความสามารถทางการผลิตทางเทคโนโลยี

                                                 
23 การศึกษาของ Sirikrai (2008) พบวาปจจัยที่กําหนดความสามารถในการแขงขันทีส่ําคัญก็คือ ความสามารถของ

ผูบริหารระดับสูง  นโยบายการจัดซื้อของผูผลิตรถยนต ความสามารถในการพัฒนากระบวนการผลิต  อํานาจตอรองกับผูซื้อ 
ความสามารถในการพัฒนาผลิตภัณฑใหม  การเขาถึงเทคโนโลยีใหม ความสามารถในการปรับปรุงผลิตภัณฑ ระบบการ
บริหารที่เปนระบบและทรัพยากรมนุษย ตามลําดับ  
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เปนตัวกําหนดความสามารถในการผนวกตัวเองเขากับหวงโซการผลิตระดับโลกที่สําคัญ อยางใน
งานวิจัยหลายชิ้นกอนหนาน้ี (e.g. Bell et al. 1984; Eveson and Westphal, 1995; Moran, 2001; 
Kohpaiboon, 2007) ผูผลิตช้ินสวนไทยตองกลาท่ีจะลงทุนเพ่ือพัฒนาขีดความสามารถทางเทคโนโลยี
อันเปรียบเสมือนใบเบิกทาง (หรือPre-requisite) ในการเขาถึงการไดรับประโยชนจากการผนวกเขาสู
หวงโซการผลิตระดับโลก (ไดรับ Backward Linkage Spillover) นอกจากน้ีการพัฒนาความสามารถใน
การสรางมูลคาเพิ่มและการปรับเปล่ียนทัศนคติของผูบริหารระดับสูงที่มีตอการดําเนินธุรกิจใน
ภาคอุตสาหกรรมก็มีความสําคัญมากเชนกัน  

ผูผลิตช้ินสวนของไทยจําเปนตองพัฒนาตัวเองและพยายามรักษาคําส่ังซ้ือใหได แมวาจะเปน
เพียงผูผลิตช้ินสวนในระดับ Tier 2  เพ่ือท่ีจะมีโอกาสไดรับประโยชนจากเครือขายน้ี  เพราะเปนท่ีเช่ือ
ไดวา  การพัฒนาแบบเครอืขายน้ีจะขยายวงกวางมากข้ึนจาก ความเช่ือมโยงระหวางผูผลิตรถยนตกับ
ผูผลิตช้ินสวนในระดับ Tier 1 มาครอบคลุมถึง ความเช่ือมโยงระหวางผูผลิตช้ินสวนในระดับ Tier 1 
กับ Tier 2  ดวย และเชื่อไดวาในอนาคตอุตสาหกรรมผลิตช้ินสวนรถยนตจะมีการแขงขันที่รนุแรงขึ้น  
จากโครงสรางอุตสาหกรรมที่ผอม (Lean) มากข้ึน มีการกระจุกตัวของคําส่ังซ้ือและมีปริมาณคําส่ังซ้ือ
ที่มากข้ึน อีกทั้งการเพิ่มข้ึนของกิจกรรมการวิจยัและพฒันารถยนตและช้ินสวนของผูผลิตรถยนตและ
ผูผลิตช้ินสวน MNEs ในฐานการผลิตในประเทศไทยในชวงไมกี่ปมานี้ ก็นาจะทําใหมีความตื่นตัวใน
การสรางความสัมพันธระหวางผูผลิตช้ินสวน MNEs กับผูผลิตชิ้นสวนไทยในเครือขายผูผลติรถยนต
คายตางๆ  เชนเดียวกับกรณีของ บริษัท A มากข้ึน    
 

6. บทสรุปและขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

กระบวนการ “Rationalization” สงผลกระทบตอผูผลิตช้ินสวน Tier 2  ในหวงโซการผลิต ใน
ดานหนึ่งน้ันเปนการกําจดักจิการที่มีผลการดําเนินการไมดีออกไปจากหวงโซการผลติของอุตสาหกรรม
ยานยนตและช้ินสวน    ในขณะเดียวกนั ภายใต Natural Backward Linkage ผูผลิตรถยนตและผูผลิต
ช้ินสวน Tier 1 ที่เปน MNEs จะเขาไปมสีวนรวมในการผลิต การใหคําแนะนําและการจัดอบรมตางๆ 
เพื่อพัฒนาประสิทธภิาพการผลิตของผูผลติช้ินสวน Lower Tier ทองถิ่นทียั่งเหลืออยูในหวงโซการผลิต
เพิม่ข้ึนมาก ความรวมมือดงักลาวเกิดข้ึนในลกัษณะการติดตามการเพ่ิมประสิทธภิาพการผลิตและการ
ลดตนทนุ  ถงึแมภาวะการแขงขันเชนนีท้ําใหเปนเรื่องยากท่ีจะมีผูผลติช้ินสวนรายใหมเขามา แตผูผลิต
ช้ินสวนไทยไดรับประโยชนจากการเขามาของ MNEs เหลานีโ้ดยการเช่ือมโยงตัวเองเขากับเครอืขาย
การผลิตระดับประเทศ โดยการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตรวมท้ังตองพยายามสรางมูลคาเพ่ิมของ
ตัวเองมากข้ึน  ผูผลิตช้ินสวนไทยตองพยายามยืนยันคําม่ันสัญญาระยะยาว และแสดงใหเห็นถึงความ
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ต้ังใจที่จะทุมเททรัพยากร เพ่ือสรางเงื่อนไขเบ้ืองตนในเช่ือมโยงตัวเองเขากับเครือขายการผลิตของ 
MNEs   เหลานี้และนําไปสูการพัฒนาประสิทธภิาพการผลิตเพื่อการแขงขันในอนาคต  

การพบความเช่ือมโยงระหวางผูผลิตช้ินสวน Tier 1 กับ Tier 2  ในการศึกษาครั้งนี้ชวยยืนยัน
แนวคิดในทางทฤษฏีเศรษฐศาสตรวาการเปนสวนหน่ึงของเครือขายผูผลติช้ินสวนของ MNEs เปนชอง
ทางการไดรับเทคโนโลยี (Backward Linkage Spillover) และยังทาํใหเห็นวาการเปนผูผลิตช้ินสวน
ระดับ Tier 2  ก็สามารถที่จะไดรับประโยชนจากการเขาไปมีสวนในเครือขายการผลิตของบริษัท
รถยนตและช้ินสวน MNEs การเช่ือมโยงในลักษณะดังกลาวนาจะเปนส่ิงท่ีสมเหตุสมผลสําหรับผูผลิต
ช้ินสวนไทย โดยเฉพาะ Lower Tier Supplier ซ่ึงสวนใหญเปน SMEs ท่ียังมีความจํากดัทางดาน
เทคโนโลยกีารผลิตและเงนิทุน ดังนัน้การเพ่ิมข้ึนของ FDI ในอุตสาหกรรมช้ินสวนจึงไมไดหมายความ
วาอุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนของไทยจะถกูครอบงําโดย MNEs และทําใหผูประกอบการคนไทย
ไมไดอะไรเลยนอกจากคาแรง แตแสดงถึงการเพิ่มข้ึนของการมีสวนรวมของ MNEs ที่มีตอ
อุตสาหกรรมชิ้นสวน24 

อยางไรก็ตาม ถึงแม MNEs มีความสนใจท่ีจะจัดซ้ือช้ินสวนและพัฒนาผูผลิตช้ินสวนใน
ประเทศไทยมากข้ึน แตความพยายามในการพัฒนาดังกลาวไมไดครอบคลุมผูผลิตช้ินสวนทกุราย  
MNEs มีแนวโนมท่ีจะมุงเนนการพัฒนาไปท่ีผูผลิตช้ินสวนที่มีความสําคัญทางกลยุทธ นอกจากนี้ความ
เขมขนของ Backward Linkage Spillover ก็ข้ึนอยูกับระดับการพัฒนาของประเทศและระดับ
ความสามารถทางเทคโนโลยีและการบริหารของผูประกอบการทองถิน่กับ MNEs ที่ไมแตกตางกนัมาก
นัก   ดังนั้นภาครฐัสามารถเขามามีบทบาทสําคัญในการสนับสนุนความเช่ือมโยงนีไ้ด โดยการเขาไป
แกไขความลมเหลวของกลไกตลาดในกระบวนการสรางความเช่ือมโยงตรงน้ีได เชน การปดชองวาง
ทางขอมูลขาวสาร (Information Gap) โดยการจัดหาขอมูลผูผลติชิ้นสวนที่มีอยูในทองถิ่นเพ่ือสราง
โอกาสใหการทํางานรวมกนัเกิดข้ึน หรือ การปดชองหางดานความสามารถทางเทคโนโลย ี (Capability 
Gap) ระหวางระดับความสามารถท่ีทางผูซ้ือตองการกับระดับความสามารถท่ีผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นมีอยู
โดยการสนับสนุนการพัฒนาบุคลากร การฝกอบรม การจัดหาศูนยวิจัย/ศูนยการทดสอบ ฯลฯ ซ่ึงการ
ดําเนินการเหลานี้ จะชวยเพ่ิมผลประโยชนและลดตนทุนในการทํางานรวมกับผูผลิตช้ินสวนทองถิ่น 

                                                 
24อยางไรก็ตาม ขนาด (magnitude) มูลคาการไหลเขาของ FDI  ไมใชตัวประมาณการทีดี่ของ vertical FDI Spillover 

แตคุณภาพของ backward linkage spillover  ตางหากที่เปนตวับงช้ีทีส่ําคัญ ทั้งน้ีสาํหรับเร่ืองชองทางการเช่ือมโยง คุณภาพของ 
backward linkage ที่ถูกผลักดันดวยเหตุผลทางเศรษฐศาสตรและความสามารถของผูผลิตช้ินสวนฯทองถ่ินน้ันมีความสําคัญกวา 
policy-induced linkage (Kohpaiboon, 2007) 
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ชวยเพ่ิมความเช่ือมโยงใหเกดิขึ้นไดท้ังจากความสัมพันธที่เกิดข้ึนใหมและการยกระดับความเช่ือมโยงท่ี
มีอยูเดิมใหมากข้ึน  

ในหลายประเทศไดมีการดําเนินการสรางความเช่ือมโยงกับเครือขายผูผลิตช้ินสวน MNEs 
ระดับโลก   ตัวอยางเชน ‘National Linkage Programme’ ในประเทศไอรแลนด หรอื ‘Local Industry 
Upgrading Programme’ ในประเทศสิงคโปร  มาเลเซีย และ สโลวาเนีย ซ่ึงพบวามีมาตรการหลักๆ 4 
มาตรการคือ 2) การเก็บรวบรวมและเผยแพรขอมูลของผูผลิตช้ินสวนทองถิน่ 2) การต้ังโครงการ/
กิจกรรมในการจับคูผูซ้ือและผูขาย 3) โครงการที่จะพัฒนาความสามารถในการแขงขันของผูผลิต
ช้ินสวนทองถิน่ และ 4) มาตรการทีจ่ะพัฒนาเสริมสรางเทคโนโลยแีละทรัพยากรมนุษยของผูผลิต
ช้ินสวนทองถิน่อาจสงผลดีตอผูผลิตฯ อยางไรก็ตาม มาตรการเหลานี้ก็มีตนทนุที่สูงและตองการ
ดําเนินงานที่มีความซับซอนและไมไดมีผลตอรปูแบบการจดัซ้ือของผูผลิตช้ินสวน MNEs อยางมี
นัยสําคัญ 25 (ด ูUNCTAD, 2001; Bucar et al., 2009)    

สําหรับประเทศไทยในชวงคริสตทศวรรษที่ 1990 มีการดําเนินนโยบายที่จะดึงดดู MNEs และ
นโยบายสงเสริมความเช่ือมโยงแนวต้ังและบางมาตรการก็ชวยเปดโอกาสใหกับผูผลิตช้ินสวน การ
สนับสนุน backward linkage และการพฒันาผูผลิตช้ินสวนที่สวนใหญเปน SMEs ไดถูกผนวกเขากับ
การวางแผนพัฒนาประเทศและถูกนําไปปฏิบัติโดยหนวยงานหลักดานการพฒันาอุตสาหกรรม คือ 
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน26 (หรือ BOI) และกระทรวงอุตสาหกรรม27  ในชวงตน

                                                 
25 เชน การเก็บรวบรวมเผยแพรขอมูลไมคอยมีผลตอการจัดซื้อของ MNEs เพราะ MNEs จะใชฐานขอมูลผูผลิต

ช้ินสวนของตัวเอง เชนเดียวกับกิจกรรมจับคูและโครงการพัฒนาความสามารถทางเทคโนโลยีของผูผลิตช้ินสวนฯที่มี
ความสําคัญของการเพ่ิมความเช่ือมโยงไมมากนักและยังมีหลายมาตรการอ่ืนๆที่นาจะผลักดันเพื่อเพิ่มความเช่ือมโยงไมวาจะ
เปนการช้ีใหผูประกอบการทองถ่ินเห็นถึงความขาดแคลนความสามารถทางเทคโนโลยี การสนับสนุนความรวมมือระหวางภาค
ธุรกิจและภาครัฐโดยเฉพาะดาน R&D กับภาคเอกชน เปนตัน    

26 BOI ไดดําเนินมาตรการสรางความเช่ือมโยงผาน หนวยพัฒนาการเช่ือมโยงอุตสาหกรรม (BUILD) เร่ิมในป 2535 
แตเมื่อมีการเร่ิมดําเนินการจริงขอบเขตการทํางานก็ถูกทําใหแคบลง  เมื่อแรกเร่ิมโครงการน้ีตองการสรางความเช่ือมโยง
ระหวางผูผลิตช้ินสวนฯทองถ่ินกับผูผลิตรถยนตตางชาติ  ภายหลังนโยบายกลับเนนที่เปนการกระตุนผูผลิตช้ินสวนฯญ่ีปุนให
ยายฐานการผลิตตามผูผลิตรถยนตเขามาในประเทศไทย (ดู Lauridson, 2004) 

27 ชวงกอนวิกฤตเศรษฐกิจ กระทรวงอุตสาหกรรมไมเคยมีนโยบายทีชั่ดเจนเกี่ยวกับการพัฒนาผูผลิตช้ินสวนฯ  กรม
สงเสริมอุตสาหกรรมไดรับการสนับสนุนในการดําเนินการจากนโยบาย “Extended Industrial Policy” จากรัฐบาลญ่ีปุนจนใน
ที่สุดสามารถทําแผนแมบทการพัฒนาอุตสาหกรรมสนับสนุนขึ้นมาได  อยางไรก็ตาม แผนแมบทดังกลาวกลับมีขอจํากดัทาง
งบประมาณ  ตอมาดวยแรงกดดันจากวิกฤตเศรษฐกิจป 2540  แผนการพฒันาผูผลิตช้ินสวนจึงถูกผลักดันอีกคร้ังภายใตแผน
แมบทพัฒนาผูประกอบการ SMEs โดยการใชเงนิกูยืม Miyazawa ภายใตการดูแลจากคณะทีป่รึกษาชาวญ่ีปุน (ดู Lauridson, 
2004) 
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คริสตทศวรรษท่ี 1990s อยางไรก็ตามถึงแมวานโยบายการสรางความเชื่อมโยงและพัฒนาผูผลิตช้ินสวน
ของไทยจะมีหลายมาตรการ แตการสรางความรวมมือระหวางหนวยงานและการปฏบัิติการกลับไมมี
ประสิทธิภาพ เนื่องจากขอจํากัดทางดานสถาบันและการเมือง ทําใหความเชื่อมโยงและการพัฒนาผูผลิต
ช้ินสวนไมเกดิข้ึนอยางมีประสิทธภิาพในประเทศไทยในชวงคริสตทศวรรษท่ี 199028 (ด ูLauridsen, 2004) 

จากประสบการณของตางประเทศที่ประสบความสําเรจ็ในการสรางความเช่ือมโยงกบัเครือขาย
ผูผลิตช้ินสวน MNEs ระดับโลก   พบวามาตรการท่ีมีความสําคัญมากที่สุด คือ การเสริมสราง
ความสามารถของผูผลิตช้ินสวนฯในดานการพัฒนาเทคโนโลยแีละพัฒนาบุคลากร  (ดู UNCTAD, 
2001; Bucar et al., 2009)  เพราะการพัฒนาความสามารถในการดูดซับเทคโนโลยจีะทําใหผูผลิต
ช้ินสวนภายในประเทศโดยเฉพาะกลุมผูผลิตช้ินสวน SMEs มีศักยภาพเพียงพอท่ีจะยกระดับการผลิต
ใหทันกับเทคโนโลยีและความตองการของ MNEs ดังนั้นประเทศไทยควรมีการเตรยีมแรงงาน
ภายในประเทศ ทั้งในระดบัวิศวกรและชางเทคนิคใหเพียงพอท่ีจะอํานวยความสะดวกในการยกระดับ
การผลิตรถยนตและช้ินสวนภายในประเทศ  

ปญหาหน่ึงของการพฒันาเทคโนโลยีและบุคคลากรก็คือปญหาความไมสมบูรณของกลไก
ตลาด เพ่ือแกไขปญหาดังกลาวไดดําเนินโครงการพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต (AHRDP) 

โดยเปนความรวมมือจาก 4 ภาคสวนหลกั คือ ภาครัฐบาลไทย ภาครัฐบาลญี่ปุน ภาคเอกชนไทย และ
ภาคเอกชนญีปุ่น มีหลักในการทํางานเปนหุนสวนที่เทาเทียมกนั (Consortium)  ท้ังนี้การดําเนิน
โครงการ AHRDP ทําใหเราเห็นชัดเจนวาผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนสวนใหญท้ัง Tier 
1 และ Lower Tier ยินดีท่ีจะลงทุนเพื่อพัฒนาตัวเอง อยางไรก็ตาม การดําเนินการสวนใหญยังอยูใน
ระดับความรูพ้ืนฐานสําหรับการผลิต เพราะรฐับาลมุงเนนที่จะชวยเหลือผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นใหทั่วถึง
กัน ( ฺBig Push Strategy)  แตจากการศึกษาครั้งน้ีทําใหเห็นวา การท่ีจะเช่ือมโยงกบั MNEs นั้นตองมี
ความพรอมพ้ืนฐาน (Pre-requisite) สําหรับการพัฒนาในระดับหน่ึง ดังนั้นการดําเนินโครงการในระยะ
ตอไปควรไปไกลเกินกวาการพัฒนาทักษะพื้นฐานหรือการควบคุมคุณภาพ แตควรจะครอบคลุม
ประเด็นทีเ่ปนที่ตองการของผูผลิตระดับ  Tier 2-3 ที่มีศักยภาพและมีความพรอมทีจ่ะเช่ือมโยงตัวเองเขา

                                                 
28 Lauridson (2004) ใหเหตุผลไวคือ (1) นโยบายการสรางความเช่ือมโยงและพัฒนา SMEs มกัไมคอยการสนับสนุน

จากนโยบายที่เกี่ยวของดานอ่ืนๆ เชน  การสรางความสมัพนัธระหวางผูผลิตกับศูนยวิจยั หรือมาตรการทางดานภาษีศุลกากรที่
จะชวยสรางความเช่ือมโยงจากการใชวัตถุดิบในประเทศ (2) การไมไดรับการสนับสนุนทางการเมืองระดับสูงในการผลักดัน
มาตรการ (3) มีความขัดแยงระหวางกระทรวง ขาดความเปนอิสระในการดําเนินการและขาดหนวยงานประสานงานกลาง และ 
(4) การขาดแคลนสถาบันที่เปนตัวกลางเช่ือมโยงระหวางภาครัฐและภาคเอกชนทีม่ีประสทิธิภาพโดยเฉพาะอยางย่ิงสภา
อุตสาหกรรมแหงประเทศไทยทีม่ักเปนตัวแทนของผูประกอบการขนาดใหญ  มากกวา  SMEs  
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สูหวงโซการผลิตของ MNEs เชน การออกแบบแมพิมพและผลิตภัณฑ วิศวกรรมการผลิต วัสดุศาสตร 
เปนตน ความสําเร็จของผูผลิตช้ินสวนเหลานี้จะเปนตัวอยางใหผูผลติรายอืน่ตอไป  ท้ังนี้รัฐบาลตองกลา
ที่จะลงทุนในการพัฒนาเรื่องนี้เพราะการพัฒนาในระดบัน้ีจะยากขึ้น  

การท่ีจะชวยใหผูผลิตช้ินสวนทองถิ่นสามารถตัดสินใจลงทุนพัฒนาเทคโนโลยีไดอยางมี
ประสิทธิภาพนั้น ภาครัฐสามารถเขามามีสวนรวมในการศึกษารวบรวมองคความรูเกี่ยวกับแนวโนม
การเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการผลิตในอนาคตของอุตสาหกรรมรถยนตท่ีจะมีผลตอความตองการ
ช้ินสวน  เชน  การท่ีในปจจุบันผูผลิตรถยนตที่มุงพัฒนาไปสูเครื่องยนต Hybrid รถ Eco car หรือ
รูปแบบรถยนตท่ีตอบสนองตอกระแสภาวะโลกรอน   การเปลี่ยนแปลงเหลานี้จะสงผลสวนที่ตองใชใน
รถยนต นอกจากการชี้ใหเห็นถึงทิศทางการเปลี่ยนแปลงแลว ภาครัฐอาจจะชวยในการสนับสนุน
เทคโนโลยีพื้นฐานโดยอาศัยความรวมมือระหวางผูผลิตช้ินสวนกับสถาบันการศึกษา สถาบันวิจัยเพ่ือ
ลดตนทุนการพัฒนาไดอีกดวย 

อีกเรื่องที่สําคัญคือ ปจจุบันประเทศไทยไดกลายเปนศูนยกลางการผลิตเพ่ือการสงออกของยาน
ยนตและช้ินสวนของภูมิภาค เรื่องมาตรฐานสินคาตามกฎระเบียบตางๆเปนเรื่องสําคัญมากข้ึน ดังนั้น
การเตรียมความพรอมในเรื่องการตรวจสอบมาตรฐานและการสรางศูนยทดสอบ (Testing Center) 
กลายเปนส่ิงจําเปนสําหรับการสงเสริมความสามารถในการดูดซับเทคโนโลยีเพื่อสงเสริมความ
เช่ือมโยงกับกับเครือขายการผลิตของ MNEs การทํากิจกรรม R&D นั้นจะไปหวังพ่ึงตางประเทศไมได 
เพราะเรื่องความลับทางเทคโนโลยีสําคัญมาก  ซ่ึงเม่ือมีกิจกรรม R&D เพื่อพัฒนาช้ินสวนในประเทศ
ไทยแลว การพัฒนาเทคโนโลยีดานตางๆ รวมท้ังโอกาสทางธุรกิจก็จะตามมา  รัฐตองกลาลงทุนอยาคิด
วาเปนเรื่องของเอกชนหรือเปนการชวยเหลือ MNEs แตเปนการสนับสนุนใหผูประกอบการทองถิ่น
ไดรับประโยชนจากการเขามาของ MNEs เหลานี้ ท่ีสําคัญนโยบายเหลาน้ีจําเปนตองมีการดําเนินการ
อยางตอเน่ืองและมีการเตรียมการลวงหนาเพ่ือใหไทยสามารถเก็บเกี่ยวผลประโยชนจากการเปนสวน
หน่ึงของเครือขายการผลิตระดับโลกอยางเต็มท่ี   
 



 
 

73 

เอกสารอางอิง 
 
Athukorala, P., and S. Chand (2000). Trade Orientation and Productivity Gains from International 

Production: A Study of Overseas Operations of United States TNCs. Transnational 
Corporations, 9 (2): pp. 1-30. 

Belderbos, R., G. Capannelli and K. Fukao (2001): Backward vertical linkages of foreign 
manufacturing affiliates: Evidence from Japanese multinationals, World Development 29, no 
1, pp. 189-208. 

Blalock. G. (2001). Technology from foreign direct investment: strategic transfer through supply 
chains, mimeo, Haas School of Business, University of California at Berkeley. 

Blalock, G. and P.J. Gertler, (2008). Welfare Gains from Foreign Direct Investment through 
Technology Transfer to Local Suppliers. Journal of International Economics, 74: pp. 402-
421. 

Blomström, M. and F. Sjoholm. (1999). Technology Transfer and Spillovers: Does Local 
Participation with Multinationals Matter? European Economic Review, Vol. 43, pp. 915-
923. 

Borrus, Michael and John Zysman (1998): Globalization with Borders: The Rise of Wintelism as the 
Future if Industrial Competition, in: A. Schwartz and J. Zysman, eds.: Enlarging Europe: The 
Industrial foundations of a New Political Reality, Berkely: BRIE and Vienna: Kreisky 
Forum. 

Buara, M., Rojeca, M. and Starea, M. (2009). Backward FDI linkages as a channel for transferring 
technology and building innovation capability: The case of Slovenia. European Journal of 
Development Research (2009) 21, pp. 137–153.  

Cohen, W. M. and Levinthal, D. A. (1990). ‘Absorptive capacity: A new perspective on learning and 
innovation’. Administrative Science Quarterly, 35, 1: 128-52.  



 
 

74 

Crespo, N. and Fontoura, P. M. (2007). “Determinant Factors of FDI Spillovers---What Do We 
Really Know?”. World Development Vol. 35, No.3, pp. 410-425. 

Dunning, John H. (1993): Multinational Enterprises and the Global Economy, Wokingham: Addison-
Wesley. 

EEPC (2000). Report on Thailand Automotive and Parts Market. EEPC. Singapore. 

Ernst, D. and Kim, L. (2002). “Global Production Network, Knowledge Diffusion, and Local 
Capability Formation”. Research Policy 31, pp.1417-1429. 

Feinberg, S. and Keane, M. (2005) Intrafirm Trade of US MNCs: Findings and Implications for 
Models and Policies Toward Trade and Investment. Chapter in book “Does Foreign Direct 
Investment Promote Development?” edited by Moran, T., Graham, E., and Blomstrom, M., 
Institute for International Economics Center for Global Development, Washington D.C. 
April 2005. 

Haddad, M. and A. Harrison. (1993). Are there positive spillovers from direct foreign investment? 
Evidence from panel data for Morocco, Journal of Development Economics 42, pp. 51-74. 

Jongwanich, J. and A. Kohpaiboon (2007), ‘Determinants of Protection in Thai Manufacturing’, 
Economic Papers, September 2007. 

Kasuga, T., T. Oka, Y. Yamaguchi, Y. Higa and K. Hoshino (2005). The Expansion of Western Auto 
Parts Manufacturers into Thailand and Responses by Japanese Auto Parts Manufacturers, 
JBICI Review,11  

Kathuria, V. (2000). Productivity Spillovers from Technology Transfer to Indian Manufacturing 
Firms, Journal of International Development 12, pp. 334-369.  

Kathuria, V. 2001. Foreign firms, technology transfer and knowledge spillovers to Indian 
manufacturing industries: A stochastic frontier analysis, Applied Economics 33, pp. 625-642. 

Kohpaiboon, A. (2003). Foreign trade regimes and the FDI-growth nexus: A case study of Thailand. 
Journal of Development Studies, 40(2), pp. 55–69. 



 
 

75 

Kohpaiboon, A. (2005), Industrialization in Thailand: MNEs and Global Integration, unpublished 
PhD Dissertation, Australian National University, Canberra. 

Kohpaiboon, A. (2006 a). Foreign Direct Investment and Technology Spillover: A Cross-industry 
Analysis of Thai Manufacturing. World Development, 34 (3): 541-556. 

Kohpaiboon, A. (2006 b). Multinational Enterprises and Industrial Transformation: Evidence from 
Thailand. Edward Elgar: Cheltenham, U.K.  

Kohpaiboon, A. (2007). Thai Automotive Industry: Multinational Enterprises and Global Integration. 
ERTC Discussion Paper No. 2007/4 . Faculty of Economics, Thammasat University. 
February 2008. 

Kohpaiboon, A. (2008). MNEs and Global Integration of Thai Clothing Industries: Policy Implication 
for SME Development. Report submitted to Institute of Developing Economies, Japan. 

Kohpaiboon, A. (2009). Vertical and Horizontal FDI Technology Spillovers: Evidence from Thai 
Manufacturing. ERIA Discussion paper No. 2009-08 March 2009. 

Kohpaiboon, A. (2009). Global Integration of Thai Automotive Industry. ERTC Discussion Paper 
(2009), Faculty of Economics, Thammasat University.  

Kokko, A. (1994). Technology, market characteristics, and spillovers, Journal of Development 
Economics, Vol. 43, pp. 279-293. 

Techakanont, K. and Takahashi, Y. (2004). Globalization Strategies of Automobile Assemblers in 
Thailand and Adaptation of Local Parts Suppliers. Bangkok. 

Techakanont, K. (2007) Roles of Japanese Assemblers in Transferring Engineering and Production 
Management Capabilities to Production Network in Thailand. ERTC Discussion Paper No. 
2007/2 . Faculty of Economics, Thammasat University. December 2007. 

Lall, S. (1987). Learning to Industrialize. Macmillan, London. 

Lall, S. (1996). Learning from the Asian Tigers: Studies in Technology and Industrial Policy, 
London: MacMillan. 



 
 

76 

Lauridsen, Laurids S.(2004). Foreign Direct Investment, Linkage Formation and Supplier 
Development in Thailand during the 1990s: The Role of State Governance',The European 
Journal of Development Research,16(3),  p. 561 — 586 

Lin, P. and Saggi, K. (2005) Multinational Firms and Backward Linkages: A Critical Survey and a 
Simple Model. Chapter in book “Does Foreign Direct Investment Promote Development?” 
edited by Moran, T., Graham, E., and Blomstrom, M., Institute for International Economics 
Center for Global Development, Washington D.C. April 2005. 

Liu, X., Siler, P., Wang, C. and Y. Wei (2000). Productivity spillovers from Foreign Direct 
Investment: Evidence from UK Industry Level Panel Data. Journal of International Business 
Studies 31(3), pp. 407-425. 

Meyer, K.E. (2000): International Production Networks and Enterprise Transformation in Central 
Europe, Comparative Economic Studies 42 (2000), no. 1, pp. 135-150. 

Moran, T. (2005). How Does FDI Affect Host Country Development? Using Industry Case Studies to 
Make Reliable Generalizations. Chapter in book “Does Foreign Direct Investment Promote 
Development?” edited by Moran, T., Graham, E., and Blomstrom, M., Institute for 
International Economics Center for Global Development, Washington D.C. April 2005. 

Moran, T., Graham, E., and Blomstrom, M., eds (2005) Does Foreign Direct Investment Promote 
Development? Institute for International Economics Center for Global Development, 
Washington D.C. April 2005. 

Moran, T. (2006), Harnessing Foreign Direct Investment for Development: Policies for Developed 
and Developing Countries, Center for Global Development, Washington.  

Mowery, D.C. and R.R. Nelson, eds. (1999): Sources of industrial leadership: Studies in seven 
industries, Cambridge: CUP. 

Nichiguchi, Toshihiro and Erin Anderson (1995): Supplier and Buyer Networks, in: E.H. Bowman 
and B. Kogut, eds.: Redesigning the Firm, pp. 65-84.  



 
 

77 

Nonaka, I. and Takeuchi, H. (1995). The Knowledge-Creating Company: How Japanese 
Companies Foster Creativity and Innovation for Competitive Advantage. New York: Oxford 
University Press. 

Rodrik, D. (1999): The new global economy and developing countries: making openness work, 
Policy Essay nr. 24, Overseas Development Council, John Hopkins University Press, 
Washington, DC. 

Rugman, A. and J. d’Cruz  (2000). Multinationals as Flagship Firms, Oxford: Oxford University 
Press. 

Sirikrai, S. (2007). Competitiveness Analysis: An AHP Approach for the Automotive Components 
Industry in Thailand Thammasat Review Vol.12 December. pp. 85-115. 

Smarzynska, B. (2002). Does Foreign Direct Investment Increase the Productivity of Domestic 
Firms: In Search of Spillovers through Backward Linkages, World Bank: Policy Research 
Working Paper no. 2924, October 2002. 

Stiglitz, J. (2002). Globalization and Its Discontents, Penguin Books: London 

Techakanont, K. (2002). A Study on Inter-firm Technology Transfer in the Thai Automobile 
Industry, Unpublished Ph.D. Dissertation, Graduate School for International Development 
and Cooperation, Hiroshima University: Japan 

Techakanont, K. and Terdudomtham, T. (2004) “Evolution of Inter-firm Technology Transfer and 
Technological Capability Formation of Local Parts Firms in the Thai Automobile Industry”, 
Journal of Technology Innovation Vol. 12, No. 2, pp. 151-183. 

Techakanont, K. (2007). “Roles of Japanese Assemblers in Transferring Engineering and 
Production Management Capabilities to Production Network in Thailand”. Discussion Paper 
No.2, Faculty of Economics, Thammasat University, 20 December 2007. 

Tsou, M.-W., and J.T. Liu (1994). The spillover effect for foreign direct investment: Empirical 
evidence from Taiwan manufacturing industries, Taiwan Economic Review 25 (2), pp. 155-
81. 



 
 

78 

Vorasowharid, N. (2007). Inter-Firm Technology Transfers: A Study on the Thai Automotive 
Industry. Master of Economics, Faculty of Economics, Thammasat University, Bangkok, 
Thailand. 

UNCTAD, (2001), World Investment Report 2001 “Promoting Linkages”, New York and Geneva: 
UNCTAD. 

สักกรนิทร นิยมศิลป (2549) อุตสาหกรรมรถยนตไทยหลังวิกฤตเศรษฐกิจ : สูยุคทุนนิยมเสรีขามชาติ" 
โครงการวิจัยภายใตโครงการเมธีวจัิยอาวโุสของ สกว. ศ.ดร.ผาสุก พงษไพจิตร เรื่องโครงสราง
และพลวัตทนุไทยหลังวิกฤตเศรษฐกจิ  



 
 

79 

ภาคผนวก 
 รายละเอยีดการสัมภาษณผูผลติชิ้นสวนและขอคนพบท่ีสําคัญ (พ.ย. 51- มี.ค.52) 

 
ลักษณะท่ัวไปของกิจการ ขอคนพบที่นาสนใจ 

บริษัท A 
Tier 1 ญ่ีปุน 
ผลิตภัณฑ: ระบบควบคุม
เครื่องยนต  ระบบระบายความ
รอน  ระบบไฟฟา ระบบ
อิเล็กทรอนิกส 
ลูกคา: ผูผลติรถยนตทุกคาย 

      บริษัท A มี Supplier ในประเทศประมาณ 200 ราย ซึ่งสวนใหญเปนรายเกาที่
ทํางานดวยกันมานาน เปนการยากที่รายใหมจะเขามาไมวาจะเปน JV หรือไม เพราะ
สิ่งสําคัญที่สุดกค็ือ “ความเชื่อใจ (Trust)” คําสั่งซือ้สวนใหญจึงเปนให order ใหมกับ 
Supplier เดิม  เปนการขยายมากกวาตั้งโรงงานใหม  ผูผลติชิ้นสวนทองถิ่นตองยึด
สุภาษติ “โตไดตองหามอวน” (อยาเอากาํไรมาก รักษาความสัมพันธระยะยาว)   
     บริษัท A มี Team Supplier Development เขาไปตรวจสอบ Supplier พรอมให
คําแนะนํา ซึ่งการซื้อจะดูที่คุณภาพกอน เปนเง่ือนไขสําคัญยิ่งกวาตนทุน เพราะหาก
การผลิตไมไดตามแผนที่เกดิ บรษิัท A ตองเสียคาปรับ ความเชื่อใจเปนสิ่งสําคัญตอง
มีทั้งเงิน คนเกงและความสัมพันธที่ดีกับ บริษัท A บริษัท A มีการกระจายความเส่ียง
โดยหากคําสั่งซือ้มากพอก็จะกระจายคําสั่งซื้อออกไป ดังน้ัน Supplier ยากท่ีจะมี
อํานาจ monopoly กับ บริษัท A 
     บริษัท A เขาไปตรวจสอบ Supplier และมกีารใหความชวยเหลือ ดาน HR ดาน
การเงิน เชน  ออกคาวัตถดุิบ  ออกคาแมพิมพ  เรื่องการพัฒนาคนก็มี บริษัท A 
Training Academy ซึ่งทาง Supplier ตองจายคาใชจายในราคาทุนใหกับ บริษัท A 
เพ่ือพัฒนาตัว Supplier เอง   
ผูผลติชิ้นสวนที่ไมเขารวมกิจกรรมเพราะไมอยากเหน่ือย  ไมอยากเสี่ยง หวังผลกําไร
ระยะสั้นมากกวา โดยเฉพาะอยางยิ่งการสูญเสยี คนงานเกงๆไป หลังจะสงไป
ฝกอบรม  มีการยายงานเยอะ  เพราะคาแรงไมเทากัน Carmaker > Tier 1 > Tier 2  
เกิดการแยงตวักนั (เงินเดือนชางฝมือของ บริษัท A พยายามใหเทาๆกับ Toyota แต
คงไมมากกวา)  
     การเชื่อมโยงกับผูผลิตในประเทศ อยางที่ BUILD ทําไดความเชื่อมโยงเลก็นอย
เทานั้นเพราะสวนใหญการตัดสนิใจเรื่อง Supplier ถกูตดัสินลวงหนา (2 ป) ที่
ตางประเทศ  

บริษัท B 
1st /2nd  Tier ไทย 
ผลิตภัณฑ: Exhaust System; 
Body Parts; Roll Form Parts; 
Mechanism Parts 

     ปจจุบันผูผลติรถยนตลดความรับผดิชอบในการคํานวณและออกแบบชิ้นสวนฯ
หันไปใหความสําคัญเฉพาะ body part ของรถยนตมากขึ้น โดยมอบหนาที่การ
ออกแบบ คํานวณและทดสอบน้ีใหกับผูผลติชิน้สวนฯมากข้ึน ผูผลิตรถยนตจะให 
Concept และ Specification ของชิ้นสวนฯมากข้ึน  ผูผลติชิ้นสวนไมไดรับเงินมาก
ขึ้น  อาจจะไดในชวงที่ทํา Prototype  
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ลูกคา: ผูผลติรถยนตทุกราย 
โดยเฉพาะ Mitsubishi Motor 
(Thailand) 

ผูผลติชิ้นสวนฯ ทําการคาํนวณ ออกแบบ ทํา prototype และทําการทดสอบ Testing  
เขียนแบบ ซึ่งแบบที่ออกน้ีจะนําไปให Tier 2  Supplier ผลติชิ้นงานตอไป  ผูผลติ 
Tier 1 Supplier นั้นแตเดิมมาก็ตองดูแล Tier 2  อยูแลวเพราะเวลาโดน claim ผูผลิต 
Tier 1 ตองชดใช แตวาหลังจากมกีารสงออกคุณภาพของสินคาตองดีข้ึน 
      บริษัทมีการปรับตัวใชระบบ Automation มากข้ึน ปรับ Process การผลิตใชคน
ใหนอยลง ปญหาดานการพัฒนาคนในอุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนคือ นิสัยของ
คนไทยที่ไมชอบจดบันทึกความรูวิศวกรอยูไมนาน  โรงงานไมพัฒนาสรางระบบ
ความกาวของบุคลากร 
     การเลือก Tier 2  ของ Tier 1 Supplier จะดูจาก ๑) การไดรับมาตรฐาน ISO หรอื 
QS9000 ใชคาใชจาย 70,000-90,000 บาทตอป  ๒) ศักยภาพของการทํางานโดยดูจาก
ประวัติการผลติและสงชิ้นงานในอดีต ๓)ความพรอมของเครื่องมือเคร่ืองจักรที่ใชใน
การผลิต 

บริษัท C 
1st /2nd  Tier ไทย 
ผลิตภัณฑ: หมอนํ้า/ถัง
เชื้อเพลิง/ตัวถังรถบรรทกุ-
รถยนต งานปม 
CUSTOMERS : TMT; Hino; 
AAT; GMT; Honda; Nissan 
Diesel; Siam Kubota; Yanmar  

     บริษัทไดรับ TECHNICAL ASSISTANCE จาก  บริษัท A (1980) และ Toyotomi 
Kiko Corporation (1985) บริษทัไดเรียนรูวิธีการพัฒนา Tier 2  Supplier (48 ราย) 
จากผูผลิตรถยนต (ลูกคา) ที่มีอยูหลายราย  บริษัทไดเริ่มกิจกรรมพัฒนา Supplier ใน
ป 2001 ในรูปแบบคลายของ TMT โดยสงชางเทคนิคของบริษัทไปตรวจสอบ 
ถายทอด know-how ใหกับ Lower Tier ทําใหสามารถแกปญหาไดอยางตรงจดุ  เปน
ตัวอยางที่ดีของการแสดงใหเห็นการสงผาน knowledge เปนข้ันๆ และประโยชนที่ 
Tier 2  ไดรับ 

บริษัท D 
Tier 2  ญ่ีปุน (100% บริษัท A) 
ผลิตภัณฑ: Magnet part  
ลูกคา: บริษัท A (บางครั้งก็สง
ของใหบริษัทคูแขงของลูกคา
แตไมสามารถสงโดยตรงได) 
 

     บริษัทมี Supplier หลักเปนบริษัทในเครือ ดังน้ันปญหาเรื่อง Supplier จึงนอยมาก 
Supplier ไดรับความชวยเหลือทางดานเทคโนโลยีจากบริษัทแมที่ญ่ีปุนโดยตรง  
เชนเดียวกับเรื่องราคาท่ีตกลงกันตั้งแตที่ประเทศญ่ีปุน  บริษัทก็จะสงวิศวกรเขาไป
ชวยในเรื่องของการบริหารงานมากกวา  ซึ่งการเขาไปชวยเหลอืของ บริษัทจะไมคิด
คาบริการเพราะบริษัทไดสินคาที่มีคุณภาพ ในราคาดี  และจัดสงของไดตามเวลาดวย 
ในการพัฒนาเทคโนโลยีบริษัทจะไดรับการชวยเหลือจากบริษัทแมจากญ่ีปุน  ยก
เคร่ืองจักรใหมมาจากญ่ีปุนซึ่งมักจะพรอมกับวิศวกรชาวญ่ีปุนเพ่ือสอนงานใหกับ
วิศวกรคนไทย  สําหรับเรื่องการลงทุนเครื่องซื้อเคร่ืองจักรหรือเทคโนโลยีน้ันจะดู
จาก demand forecast ที่ทางลูกคาสงมาใหตอนเสนอ bid งาน ซึ่งตองมีการลงทุนไป
กอนแตในชวงเศรษฐกิจแบบน้ี ลูกคากจ็ะยกเลิกคําสั่งซื้อหรือลดคําสั่งซื้อไมเปนไป
ตามการคาดการณที่วางไวในตอนแรก  เงินที่เอามาลงทุนสวนใหญก็จะเปนการทํา 
proposal ดานการลงทุนจาก บริษัทจะขอไปยังบริษัทแมในญ่ีปุนซึ่งอาจมาในรูป
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เงินกูหรือการเพ่ิมทุน 

บริษัท E 
Tier 2  รวมทุนญ่ีปุน /ไทย 
ผลิตภัณฑ: พลาสตกิสาํหรับ
งานวิศวกรรม  Insulator Coil 
Rotor - Bobbin - Bushing 
Insulation 
ลูกคา: บริษัท A; Mitsuba; 
TMT และสงออกไปมาเลเซีย 

     บริษัทไดรับคําสั่งซื้อเพราะความสามารถในการออกแบบ   บริษัทถกูตรวจสอบ 
(ex. กระบวนการผลิต การควบคุมคุณภาพ)  ไดรับความชวยเหลอืทางเทคนิคและได
เขารวมกิจกรรมการพัฒนา Supplier ของ บริษัท A เพ่ือ train เกี่ยวกับ เรื่องการลด
ตนทุน;  Just-in-time; กิจกรรม VA/VE โดยขณะท่ีtrain ทาง บริษัท A ก็สงวิศวกร 
เขาไปตรวจโรง บริษัทยังไดรับการถายทอดเรื่อง TPS จาก TMT  ทําใหบริษัทมี
ประสิทธิภาพมากขึ้นการไดรับความชวยเหลือเปนไดเพราะมีแรงผลักดันจากภายใน  
บริษัทไดตั้งแผนก R&D (มีผูเชี่ยวชาญในสวนน้ี 3 คน รับผิดชอบการออกแบบและ
สายการผลิต) บริษัทเพ่ิมการลงทุนใน CAD/ CAM เพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพการ
ออกแบบแมพิมพและการผลิต การปรับตัวเหลาน้ีเกิดขึ้นเพราะ บริษัท A เรียกรองให
มีบริษัทมีการพัฒนาตัวเอง บริษัทไดสรางเครือขายกับองคกรภายนอก เชน 
สถาบันการศึกษา เขารวมโครงการ AHRDP  ทีสําคัญผูบริหารใหความสําคัญกับการ
พัฒนาบุคลากร  สนับสนุนและสรางความยืดหยุนในการเรียนรูอยางตอเน่ืองของ
พนักงาน  มีการใหทุน  และวัดผลการพัฒนาเทคโนโลยี/ความรู 

บริษัท F 
Tier 2  ไทย  
ผลิตภัณฑ: Compressor 
Bracket; Impeller Water 
Pump; Base Die Cast; Bonnet;  
ลูกคา: Yamada  Somboon; 
Yanmar; Summit  Steering  

     บริษัทพยายามทํากิจกรรม VA/VE เพ่ือตอบสนองตอความตองการของลกูคา 
และเพ่ือที่จะลดตนทุนและเพ่ิม productivity บริษัทตองรวมมือกับ Lower Tier มีการ
จัดสัมมนาครั้งละ 1-2 วัน ที่โรงงานทําใหสามารถอบรมชางจาก Lower Tier ได
หลายโรงงาน (5-6 โรง) โดยแตละ Lower Tier จะสงมาประมาณ 2-3 คน ผลจากการ
สัมมนาทําใหชางเทคนิคของ Lower Tier มีความเขาและพัฒนาตัวเองไดดีขึ้น    
กรณีน้ีแสดงใหเห็นถึงความตองการความชวยเหลือดานเทคโนโลยีจาก MNEs 
โดยเฉพาะดานการออกแบบ  ของ Supplier ในประเทศไทย  

บริษัท G 
2nd /3rd Tier Supplier ไทย 
ผลิตภัณฑ: 
ลูกคา: SAB; TSA 

     สําหรับการลงทุนเรื่องการลงทุนพัฒนาความสามารถทางเทคโนโลยีของ Tier 2  
น้ัน จะเริ่มตนจากการเขาไป bid ออเดอร จาก Tier 1  โดยในการประมูลงานตอง
ประเมินตนทุน การผลิตตอชิ้น  ทั้งคาวัตถดุิบ  คา stroke คา Overhead  ซึ่งรวมทั้งงบ 
R&D จากน้ันจึงทําการลงทุนโดยคิดคาพัฒนาประมาณ 10% จากยอดขาย  
Tier 1 น้ันจะสามารถทํางาน ด ู spec  ออกแบบ  ทํา prototype และทํา drawing 
สําหรับ สวน Tier 2  น้ันมีหลายระดับ  Tier 2  น้ันมีขนาดกลางๆ เปนชวงการสะสม
ความรู   เตรียมข้ึนไปเปน Tier 1 แตยังขาดความสามารถดานการ design   
ผูผลติชิ้นสวนฯ น้ันอาจเปนไดทั้ง Tier 1  Tier 2  หรือ 3rd Tier  ข้ึนอยูกับความรูใน
การผลิตแตละ part  การพัฒนาความรูภายใน Tier 2  จึงเปนเรื่องที่สําคัญในกรณีของ
บริษัทก็มีการจัดอบรม  การทําตาํรา คูมือการใชเครื่องจักร  การเขียน Job description 
การทาํ R&D และ training สงชางไปฝกงานผานโครงการ AOTS ของประเทศญ่ีปุน  
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บริษัทไดมีการนําไปหักลดหยอนภาษีแตวาชวยไดไมมาก  
ผูผลติ Tier 2  ที่ไดรับออเดอรจากลกูคาแลวกค็งจะมีแรงจูงใจในการพัฒนาตัวเอง  
สําหรับ key success ของ Tier 2  น้ันขึ้นอยูกับการทีผู่บริหารหัวหนางานมีความ
เขาใจ  ความกระตือรือรนในการเรียนรู technology ใหมๆ เรื่องเงินทุนไมใชปญหา
เพราะสามารถนํา คําสั่งซื้อชิ้นสวนที่ไดรับไปขอกูได 

บริษัท H 
Tier 2  ไทย  
ผลิตภัณฑ: Gear cases, 
dynamic fans, crankcase 
covers, clutches, brackets, 
cylinder covers, chain cases 
ลูกคา: TSA; สยามคูโบตา
อุตสาหกรรม จาํกัด 

เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแขงขันบริษัทได (1) ใชพัฒนาการใชวัตถดุิบชนิตใหม
เพ่ือลดตนทุน (2) ลดกระบวนการผลิตเพ่ือลดตนทุน (3) พัฒนาความสามารถในการ
ออกแบบแมพิมพ (4) สรางอะไหลในตราผลิตภณัฑของตัวเอง 
ความสําเร็จของบริษัทเกิดจากความพยายามภายในบริษัทและความสัมพันธที่ดีกบั 
Tier 1 ไดรับความชวยเหลือทางเทคนิคจากลกูคาและผูเชี่ยวชาญญ่ีปุน  แตที่ไดรับ
ความชวยเหลือตางๆเหลาน้ีเน่ืองจาก บริษัทมีการจัดสรรทรัพยากรเพ่ือพัฒนา design 
capability สําหรับการทาํแมพิมพ  มีการทํากิจกรรม VA/VE เพ่ือลดตนทุนและมีการ
ทํา R&D  บริษัทเริ่มกิจกรรมออกแบบแมพิมพตั้งแตป 2002     

บริษัท I 
ผูผลติรถยนตญ่ีปุน 

       บริษัท I ยังไมไดนําเอา ระบบ modular ก็ยังไมไดใชมากนัก  มีบาง part ที่ 
Supplier สงคนเขามาประกอบในโรงงานของบริษัท I เลย  การสั่งซื้อสวนใหญจะ
เปน Single Sourcing เพราะงายตอการคํานวณและไดราคาทีด่ี  แตสําหรับชิ้นสวนที่
ตองเกี่ยวเน่ืองกับการประกอบรถยนตอยางอื่นๆมากมีความซับซอนสูง จะมีการ
สั่งซื้อจาก Supplier มากกวาหน่ึงรายเพื่อปองกันความเสี่ยง 
        บริษัท I ใหความสําคัญกบัการ Delivery มากเน่ืองจากการหยุด assembly line 
น้ันจะสงผลกระทบอยางมาก เชน ปญหาการปดโรงงานประทวง  เรื่อง quality นัน้
ไมคอยมีปญหาเพราะมีการแกไขพัฒนามาตลอดระยะเวลากอนเริ่ม line การผลติจริง 
ยกเวนที่ยังมีเรื่องของ defect ที่ทาง Supplier ตองมีสวนรับผิดชอบตามกตกิาที่
กําหนดไว 

ดังน้ันกอนซื้อทางบริษัท I  จะมีสวนเจาหนาที่จากฝายจดัซื้อ  QC  engineer จาก 
R&D / Design (ISO) ไปเยี่ยมชมโรงงานของ Supplier  Supplier ของญ่ีปุนจะมี
ปญหานอยกวา  ปญหาสวนใหญของ Supplier ไทยก็คือ ดานการบริหาร บริษัท I สง 
drawing ใหกับ Supplier ในกรณีที่เปน External Stamping Part รวมทั้งออกคา 
Tooling ใหดวย   สวน RDDP (Request for Design Development Part) Supplier จะ
ทําตาม Know-how ของตัวเอง 

ดวยความตองการความเชื่อใจไดสูง Supplier รายใหมจึงมีนอย   Supplier ราย
ใหมสวนใหญมาทดแทนพวกท่ีมีปญหา การที ่ Supplier มีปญหาเรื่องจากจดัสง
สินคาจากการหยุด line การผลติ อันเปนผลจากการประทวงของคนงานหรือปญหา
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ลักษณะท่ัวไปของกิจการ ขอคนพบที่นาสนใจ 
อื่นๆ ที่ บริษัท I ใหงานนอยลง  ทําใหผูผลติรายใหมสามารถเขามารับคาํสั่งซื้อ
บางสวนไปได ผลการดําเนินการของ Supplier สองรายนี้ก็จะเปนตัวเปรียบเทียบซึง่
กันและกัน   

ผูผลติ Tier 1 ก็ยงัคงเปน Tier 1 อยู แตอาจจะไดรับคําสั่งซื้อนอยลง  แต บริษัท I 
ยังคงรักษา Supplier เหลาน้ีไว  ผูผลิตชิ้นสวน stamping part บริษัท I ก็จะกระจายคํา
สั่งซื้อไปหลายๆราย แตการจะมาเปน Tier 1 รายใหมที่จะยากขึน้  การแขงขันที่สูง  
มาตรฐานที่สูง  ทําให Supplier รายเกาที่มีเงินลงทุนมาก  มีประสบการณดี  มีการ
ความรูสะสมเยอะ ฯลฯ  บริษัท I ไมไดซื้อชิ้นสวนจาก western Supplier เพ่ิมขึ้น  
หลังจากมีการเปดเสร ี

บริษัท I จะมีการแบงเกรด Supplier เปนคะแนน มีการจดัอันดบั เชนเดียวกับ 
TCC มีรางวัลจัดใหทุกป   รางวัลที่ไมมีคาอะไรมาก  แตการไดคะแนนไมดีจะมีการ
ลงโทษ เชน  ตดั order หรือลดสวนแบง  ทั้งน้ีจะดูจากผลกระทบที่เกิดกับ บรษิัท I 
มากกวาแตมที่ได นอกจากน้ีในกรณีผูที่ไดอันดบัสูงตกอันดับมาอยางรวดเร็ว บริษัท 
I ก็ตองคนหาเหตุผลใหไดเปนการดาํเนินการเพือ่แกไขปญหาลวงหนามากกวา ทุกป 
บริษัท I จะมี Annual Price Review เพ่ือลดตนทุนทุกป  แตก็สามารถปรับไดตาม
สถานการณ  

วิศวกรจากฝาย purchase จะเขาไปสอน Production System ให Supplier ฟรี แต
กรณีที่สงไปชวย Supplier ตางประเทศจะมีการคิดคาใชจาย  บริษัท I อาจจะลงไป
ชวย Tier 2  Supplier ในกรณีที่มีปญหามากและ Tier 1 ไมสามารถชวยได   

 


