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บทคัดยอ 
 

 วัตถุประสงคของงานวิจัยนี้คือ (1) เพ่ือศึกษาการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และ
อุปสรรค (SWOT Analysis) ของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย (2) เพ่ือศึกษาปจจัยที่
กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ซึ่งแบงเปนอุปสงคตอการใชรถยนต (Demand for Car 
Use) และ อุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) และ (3) เพ่ือ
เปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ในชวงกอนและหลังเกิดวิกฤติ
เศรษฐกิจของประเทศไทย  

การศึกษานี้ ใชวิธีวิเคราะหในรูปแบบสมการถดถอยเชิงซอนโดยวิธีการกําลังสองนอย
ที่สุด (Ordinary Least Squares) โดยใชสมการแบบ Log Linear ในการวิเคราะหปจจัยที่
กําหนดอุปสงคตอรถยนตทั้งสองประเภท และใชวิธีการของเชาว (Chow Test) ในการ
เปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ในชวงเวลาที่กําหนด  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มมีการพัฒนาตั้งแตป พ.ศ. 2504 หลังจากที่รัฐบาล
ประกาศใชนโยบายสงเสริมการลงทุน เพ่ือดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ ในชวงแรก
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีลักษณะผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา โดยรัฐบาลใชนโยบาย
ปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ ซึ่งมีมาตรการที่สําคัญ คือ การใชอัตราภาษีนําเขาสูง 
และมาตรการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศ แตในปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนตของไทยไดเปลี่ยน
มาใชนโยบายแบบเสรีมากขึ้น ในปจจุบันประเทศไทยไดเปนฐานการผลิตและการสงออกรถยนต
ที่สําคัญของประเทศผูผลิตรายใหญรถยนตของโลก ไดแก ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา และยุโรป และมี
ความสําคัญเปนอันดับหนึ่งในภูมิภาคเอเซียน จนกระทั่งไดรับการยกยองเปน “ดีทรอยทแหง
เอเชีย” (Detroit of Asia) 

การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย (SWOT 
Analysis) พบวาจุดแข็งของอุตสาหกรรมรถยนตไทย คือการไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติซึง่
สรางความม่ันใจใหนักลงทุนตางชาติ มีอุตสาหกรรมสนับสนุนการผลิตรถยนตที่มีประสิทธิภาพ 
ผูผลิตยานยนตและชิ้นสวนมีการกระจุกกันทางภูมิศาสตร ซึ่งเปนลักษณะของการรวมกลุม
อุตสาหกรรม (Cluster) โดยธรรมชาติ ขณะที่จุดออนของอุตสาหกรรมรถยนตไทยคือ การขาด
แคลนแรงงานมีฝมือ การถายทอดเทคโนโลยียังมีนอย และผูประกอบการของไทยยังมีขนาดเล็ก 
สวนโอกาสของอุตสาหกรรมรถยนตไทยยังมีอีกมาก เพราะอุปสงคตอรถยนตทั้งในและ
ตางประเทศยังมีการขยายตวัอยางตอเน่ือง อีกทั้งประเทศไทยเปนประเทศที่ไดรับประโยชนจาก
เขตการคาเสร ี โดยเฉพาะในกลุมประเทศ ASEAN ในแงของการลดภาษี สวนอุปสรรคที่สําคญั
ของอุตสาหกรรมรถยนตไทย คือการแขงขันกับประเทศจีน เพราะประเทศจีนเปนตลาดรถยนต
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ขนาดใหญ มีการขยายตวัทางเศรษฐกิจที่สูงมาก อีกทั้งคาจางแรงงานขั้นต่ํายังถูกกวาประเทศ
ไทยอีกดวย 

การศึกษาเชิงปริมาณโดยใชแบบจําลองคณิตศาสตร พบวาอุปสงคตอการใชรถยนต ซึ่ง
ในการศึกษานี้ไดใชตวัแปรจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน ขึ้นอยูกับ
สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถยนตเชิงพาณิชย ทั้งน้ีเน่ืองจาก
การกอสรางถนนใหมชวยกระตุนอุปสงคของการจราจรโดยตรง ในขณะที่รายไดเฉลี่ยตอบุคคล
เปนปจจัยที่สาํคัญท่ีสุดในการกําหนดอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต รองลงมาไดแก ราคา
รถยนต ซึ่งเปนไปสมมตฐิาน เน่ืองจากรถยนตจัดวาเปนสินคาจําเปนสําหรับผูที่มีฐานะทาง
เศรษฐกิจดี ขณะที่ราคานํ้ามันมีอิทธิพลตออุปสงค็ตอยอดขายรถยนตทั้งสองประเภทคอนขางสูง 

ในสวนของการเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในสองชวงเวลา พบวา
ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอการใชรถยนตทั้งสองประเภทในสองชวงเวลาไมมี
ความแตกตางกัน แตปจจัยที่มีอิทธิพลตอยอดขายรถยนตมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

งานวิจัยนี้มีขอเสนอแนะดังน้ี (1) รัฐบาลควรมีแผนยุทธศาสตรเก่ียวกับอุตสาหกรรม
รถยนคและชิน้สวนในยะยาวที่สามารถเชือ่มโยงกับกลุมประเทศอาเซียนได (2) รํฐบาลควรมี
กฏหมายที่ชัดเจนเก่ียวกับการถายทอดเทคโนโลยีใหมาเพ่ือเกิดนวัตกรรมใหมๆ ในการผลิต
รถยนต (3) เพิ่มทักษะแรงงานที่มีฝมือ ตลอดจนชางเทคนิคและวศิวกร ที่เก่ียวของกับการผลิต
รถยนต เปนตน (4) เพ่ิมระดับการประสานงานกันระหวางภาครัฐบาลและเอกชนในการกําหนด
ทิศทางของอุตสาหกรรมรถยนตไทยอยางชัดเจนในอนาคต (5) จัดตั้งศูนยขอมูลรถยนต
แหงชาติเพ่ือรวบรวมองคความรูเก่ียวกบัรถยนตทั้งหมดอยางเปนระบบ (6) มุงสงเสริมการวิจัย
และพัฒนาในอุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนมากขึ้นและ (7) สงเสริมการผลิตรถยนตประหยดั
พลังงาน (Eco Cars) เพ่ือเปนทางเลือกใหมใหกับผูใชรถยนต 
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ABSTRACT 
 

The objectives of the research are: (1) to study strengths, weaknesses, 
opportunities and threats (SWOT analysis) upon Thailand’s car industry, (2) to study 
factors determining Thailand’s car demands, as can be categorized simply into demand 
for car use and demand for car ownership and (3) to compare factor determining 
Thailand’s car demands, periodically divided by post and past Thailand’s 1997 
economic crisis.  

In this study, the model that is used in the form of the “log linear” equation is 
employed together with the ordinary least squares method as a tool to statistically 
estimate the elasticity of those targeted factors.  Furthermore, to complete the study, 
the “Chow Test” is also collectively provided to compare factors determining Thailand’s 
car demands in the two given periods of time abovementioned.  

Thailand’s car industry has developed since 1961 when the Thai Government 
launched the investment promotion policies to attract foreign investors.  Initially, the 
Thai Government had been in favor of use of the import-substitution policies, for 
instance, the imposition of the high tariff and the strict local content requirement 
measures, mainly to protect local industries, However, at present, Thailand’s car 
policies have already moved toward more liberalization and the country has now been 
considered the world’s important production and export bases of the large-scale car 
companies from various nations, in particular, Japan, the United States and some 
European countries.  More importantly, if compared to other ASEAN countries, Thailand 
has recently been realized among the best and is admired as “Detroit of Asia”.  

The SWOT analysis shows that the strengths of Thailand’s car industry are due 
to the factors as follows: the absence of the national car policy, thus giving confidence 
to foreign investors, the efficiencies of car-supporting industries, the geographic 
advantages resulting from the natural agglomeration among the car and component 
industries. The weaknesses are, indeed, lacks of highly-skilled labors, rare technological 
transfers and the small size of local entrepreneurs. The opportunities are the steady 
expansion of car demands whether in domestic or international levels and the benefits 
obtained from the incoming free trade area (FTA), especially the ASEAN FTA, given a 
markedly reduced tariff in the intra-regional trade.   Finally, the threats are, surely, the 
ongoing intense competition with China as a country which has shown a tendency for 
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rapid economic growth over many years and had relatively lower wages than that of 
Thailand so far.  
 For the quantitative analysis, the research finds that the demand for car use in 
Thailand (as represented by the registered cars per 1,000 populations) depends mainly 
on the ratio of paved roads to total roads in both types of car, namely passenger and 
commercial cars.  This is because the construction of new roads helps stimulate traffic 
demands directly.  On the contrary, car prices have a positive relation with the demand 
for car use. This then does not follow the law of demand, probably because new car 
owners do not pay attention to car prices as a whole.  It is also interesting to note that 
the per capita income (rather than car prices) is the most important factor determining 
the demand for car ownership (as indicated by a number of car sales), basically 
because cars are deemed essential for those with relatively high economic status.  
Meanwhile, oil prices just play a relatively high role in influencing both types of car sales 
only.  
 According to the Chow Test, the research also discovers that unlike that of car 
ownership demands, the factors determining Thailand‘s car use demands in both types 
of cars in the given periods are not seen differently.         
 Finally, the research suggests that (1) the Thai government should have a 
strategic long-term plan to be able to link with other ASEAN countries, (2) the Thai 
government should have a clearer law regarding technological transfers than at present 
to help innovate the local car products, (3) to improve the capacities of manpower 
involved in Thailand car’s industry, such as skilled labors, car technicians and engineers 
etc., (4) to lift up the corporations between the public and private sectors in order to 
determine the future direction of Thailand’s car industry, (5) to establish the systematic 
national car information center with the purpose of gathering all knowledge-based data 
about car, (6) to increase the level of research and development in Thailand’s 
automobiles and (7) to promote the production of “Eco Cars” as an alternative for car 
users.           
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 
1.1 ความเปนมาของปญหา 
  

อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญและมีบทบาทที่สําคัญตอประเทศกําลัง
พัฒนา ในการบรรลวุัตถุประสงคการเปลี่ยนแปลงเปนประเทศอุตสาหกรรม (Industrialization)  
อุตสาหกรรมรถยนตสามารถสรางรายไดและการจางงานใหกับประเทศไดอยางมหาศาล และมี
ผลกระทบโดยตรงตออุตสาหกรรมที่เก่ียวของ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบ
รถยนต  
  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มมีการพัฒนาตั้งแตป พ.ศ. 2504 หลังจากที่รัฐบาล
ประกาศใชนโยบายสงเสริมการลงทุน เพ่ือดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ ในชวงแรก
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีลักษณะผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา (Import Substitution) โดย
รัฐบาลใชนโยบายปกปองการคา (Projectionist Policy) ซึ่งมีมาตรการที่สําคัญ คือ การใชอัตรา
ภาษีนําเขาสูงเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ แตในปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนต
ของไทยไดเปลี่ยนมาใชนโยบายแบบเสรี (Liberalization) เพ่ือดึงดูดนักลงทุนจากตางประเทศ 
ทั้งน้ีประเทศไทยไดเปนฐานการผลิตและการสงออกรถยนตที่สําคัญของประเทศผูผลิตรายใหญ
รถยนตของโลก ไดแก ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา และยุโรป และมีความสําคัญเปนอันดับหน่ึงใน
ภูมิภาค ASEAN จนกระท่ังไดรับการยกยองเปน “ดีทรอยทแหงเอเชีย” (Detroit of Asia) 
  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีการเปลี่ยนแปลงอยางชัดเจน ตั้งแต พ.ศ. 2534 หลังจาก
ที่รัฐบาลลดอัตราภาษีนําเขารถยนต ซึ่งสงผลใหราคารถยนตในประเทศลดลงมาก ใน
ขณะเดียวกันรัฐบาลไดกําหนดมาตรการการสงเสริมการลงทุนอยางตอเน่ือง โดยมีการใหสิทธิ
พิเศษดานภาษี และสิทธิประโยชนตางๆ ตลอดจนมีการผอนคลาย และลดขอจํากัดตางๆ ที่เปน
อุปสรรคตอการลงทุน นอกจากน้ี ประเทศไทยไมมีนโยบาย “รถยนตแหงชาติ” (National Car 
Policy)1 เหมือนในประเทศอื่น ทําใหตางชาติมีความม่ันใจในการลงทุนอุตสาหกรรมรถยนตใน

                                                 
1Mahahidin and Kanageswary  (2004) พบวา ในกลุมประเทศอาเซียน มาเลเซียเปนตลาดรถยนตท่ีสําคัญ
ลําดับสองรองจากประเทศไทยหลังจากป 2547 เปนตนมา หลังจากท่ีรัฐบาลประกาศใชนโยบาย “รถยนต
แหงชาติ” ซึ่งเปนนโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศโดยการผลิตรถยนตของประเทศ ชื่อวา 
“Proton Saga” ซึ่งมีราคาตํ่ากวารถยนตชนิดเดียวกัน ประมาณรอยละ 20-30 และมีสัดสวนการครองตลาด
รถยนตมากท่ีสุดของประเทศ และเมื่อพิจารณาการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) ในการผลิต 
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ประเทศไทย และในอนาคตอันใกลนี้ อุตสาหกรรมรถยนตของไทยก็จะไดประโยชนทางดาน
ภาษีศุลกากรจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจทั้งจากในภูมิภาคและนอกภูมิภาค ASEAN ซึ่ง
ปจจัยตางๆ ที่กลาวมาขางตนลวนแตเสริมศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนตไทยทั้งสิ้น 

 
Thai Trade Center (2011) กลาววาอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบรถยนต

ของไทยเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมขนาดใหญของประเทศ มีมูลคารอยละ 5.4 ของอุตสาหกรรม
ทั้งหมด และมีสัดสวนเทากับรอยละ 12 ของ GDP โดยการผลิตรอยละ 55 ไดสงออกไป
จําหนายในตางประเทศ ตั้งแตป 2550 ประเทศไทยเปนผูผลิตรถปคอัพขนาดเบาหรือขนาดหนึ่ง
ตันเปนอันดับหน่ึงของโลก (World’s Number One Maker of Light Pickups) และ Anonymous 
(2011) กลาววา ในป 2553 ประเทศไทยจัดวาเปนตลาดรถยนตที่ใหญเปนอันดับสี่ของโลกรอง
จากสหรัฐ ญี่ปุน และจีน เทาน้ัน  

 
อยางไรก็ตาม แมวาการเติบโตอยางรวดเร็วของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยจะมีผล

ดานบวกตอเศรษฐกิจ ทั้งการจางงานและสามารถทํารายไดในรูปของเงินตราตางประเทศจาก
การสงออก แตการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตมีสวนทําใหปญหาการจราจรแออัด (Traffic 
Congestion) ในกรุงเทพเลวรายมากขึ้น เพ่ิมปญหาส่ิงแวดลอม และทําใหการบริโภคนํ้ามันไมมี
ประสิทธิภาพ และประการสําคัญ รัฐบาลตองจัดสรรงบประมาณเปนจํานวนมากในการแกไข
ปญหาดังกลาว โดยเฉพาะการสรางระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ (Mass Rapid Transit: MRT) 
ขณะท่ีการเพ่ิมปริมาณรถยนตในสวนภูมิภาคโดยเฉพาะในพื้นที่ที่ความหนาแนนของประชากร
นอยไมกอใหเกิดปญหาจราจร เน่ืองจากอุปทานของถนนยังสามารถรองรับความตองการใช
รถยนตได  
  
1.2 วัตถุประสงค 
 

(1) เพื่อศึกษาการวิเคราะหจุดแข็ง จดุออน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) ของ
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 

(2) เพ่ือศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ซึ่งแบงเปนอุปสงคตอการ
ใชรถยนต (Demand for Car Use) และ อุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car 
Ownership)    

(3) เพ่ือเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ในชวงกอนและหลัง
เกิดวิกฤติเศรษฐกิจของประเทศไทย  

                                                                                                                                            
ประเทศไทยจะไดเปรียบประเทศมาเลเซีย เพราะมียอดการผลิต และยอดการขายรถยนตเชิงพาณิชยและ
สวนประกอบมากกวา สงผลใหรถยนตผลิตในตนทุนต่ําและสามารถขายในราคาถูกกวา   
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1.3  ขอบเขตของการศึกษา 
 
 งานวิจัยน้ีไดแบงรถยนตตามลักษณะของการใชงาน ออกเปน 2 ประเภท ไดแก       
(1) รถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger Car) และ (2) รถยนตเชิงพาณิชย (Commercial Car) ใน
ขณะเดียวกันการศึกษาน้ี ไดกําหนดอุปสงคตอรถยนตออกเปน 2 ประเภทเชนเดียวกัน คือ (1) 
อุปสงคตอการใชรถยนต (Demand for Car Use) ซึ่งใชขอมูลจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอ
ประชากร 1,000 คน ของรถยนตสองประเภท และ (2) อุปสงคตอการการเปนเจาของรถยนต 
(Demand for Car Ownership) โดยใชขอมูลจํานวนยอดขายรถยนตทั้งสองประเภท  และ
ระยะเวลาการศึกษา แบงออกเปน 2 ชวงคือ (1) ระยะเวลารวม 21 ป (ป 2530-2550) และ (2) 
เปรียบเทียบระยะเวลากอนเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และระยะเวลาหลังเกิด
วิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2541-2550) 
 
1.4  คํานิยามศัพท 
  

พระราชบัญญัติภาษีสรรพาสามิต พ.ศ. 2527 ตอนที่ 5 ใหคํานิยามของรถยนตประเภท
ตางๆ2 ดังนี้ 

(1) รถยนตน่ัง (Passenger Car) หมายความวา รถเกงหรือรถยนตที่ออกแบบเพ่ือใช
สําหรับนั่งเปนปกติวสิัยและใหหมายรวมถึงรถยนตในลักษณะทํานองเดียวกัน เชนรถยนตที่มี
หลังคาติดตอกันในลักษณะถาวร ดนขาง หรือดานหลังคนขับมีประตูหรือมีหนาตางและมีที่นัง่ 
ทั้งน้ีไมวาจะมีที่นั่งเทาใด  

(2) รถยนตกระบะ (Pick Up) หมายความวา รถยนตที่มีที่นั่งตอนเดียวสําหรับคนขับ 
และตอนหลังเปนกระบะบรรทุก ซึ่งเปดโลงไปถึงทายรถโดยไมมีหลังคา 

(3) รถยนตน่ังที่มีกระบะ (Double Cap) หมายความวา รถยนตนั่งที่สรางทีส่รางบน
โครงสรางของรถกระบะ และสวนทายเปนกระบะบรรทุก ซึ่งเปดโลงจนถึงทายรถโดยไมมีหลังคา 

(4) รถตู (Van) และรถโดยสาร (Bus) หมายความวา วา รถตูหรอืรถท่ีออกแบบเพ่ือใช
ขนสงคนโดยสารจํานวนมาก รวมทั่งรถยนตในลักษณะทํานองเดียวกนั 

(5) รถยนตน่ังก่ึงบรรทุก (PPV) หมายความวา รถยนตนั่งที่สรางบนโครงสรางของ
รถยนตกระบะ 

(6) รถบรรทกุ (Truck)  
 

 

                                                 
2 อางจากสถาบันยานยนต (http://www.thaiauto.or.th) 
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1.5  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
  

(1)  สามารถนํางานวิจัยน้ีใชในการประกอบการศึกษาวิชาเศรษฐศาสตรขนสงที่ผูวิจัย
เปนผูสอนอยูในปจจุบัน โดยนําผลการศึกษาที่ไดมาใชเปนกรณีศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอ
รถยนตของประเทศไทย เม่ือเปรียบเทียบกับตางประเทศ 
 (2) สามารถทราบความสําคัญและบทบาทอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยใน
ปจจุบัน และแนวโนมในอนาคต 
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บทที่ 2 

ทฤษฎี เอกสาร และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

2.1 ทฤษฏีทีเ่ก่ียวของ  

 

2.1.1 แนวคิดทางทฤษฎเีศรษฐศาสตรเก่ียวกับความยืดหยุนของอุปสงครถยนต 

ในหลักวชิาเศรษฐศาสตรแลว อุปสงคในสินคาและบริการจะหมายถึง ความตองการในสินคาและ
บริการจํานวนหนึ่งที่ผูบริโภคประสงคจะซ้ือและมีความสามารถที่จะซื้อ (Willingness to Pay) ณ.ระดับ
ราคาตางๆในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง ซึ่งโดยปกติแลว ความสัมพันธระหวางราคา (P) และปริมาณการ
บริโภค (Q)      จะเปนไปในทิศทางตรงกันขาม 

จากภาพ 2.1 เสนอุปสงค (Demand Curve) เปนเสนที่ความตองการบริโภคของผูบริโภค ซึ่ง
อธิบายถึงความสัมพันธระหวางราคาและปริมาณในสินคาน้ันๆ จะเปนไปในทศิทางที่ผกผันกัน คือถา
สินคา X มีราคาแพง ผูบริโภคก็จะมีความตองการในสินคา X นอยลง แตถาราคาของสินคา X ลดต่ําลง 
ก็จะเปนการจูงใจใหผูบริโภคมีความตองการในสินคา X เพ่ิมขึ้น เชน สมมติวา เดิมราคาสินคา X เทากับ 
OP1 ผูบริโภคจะมีความตองการสินคา X ในปริมาณเทากับ OQ1 หรือที่จุด A ตอมาราคาสินคา X ลดลง
มาเหลือเทากับ OP2 ผูบริโภคจะมีความตองการในสินคา X เพ่ิมขึ้นเปน OQ2 หรือ ณ จุด C โดย
กําหนดใหปจจัยอ่ืนไมเปลี่ยนแปลง เชน รายไดของผูบริโภค, รสนิยม, ราคาสินคาชนิดอ่ืนที่เก่ียวของ 
เปนตน 

ภาพที่ 2.1 เสนอุปสงค 
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ดังนั้นจึงสรุปไดวา เสนอุปสงค หรือ Demand curve ไมจําเปนจะตองมีคาความชนัเปนลบ 
(สินคาปกติ, สินคาดอยคุณภาพ) เสมอไป อาจจะคาความเปนบวก (สินคากิฟเฟน) ก็ได 

ความยืดหยุนของอุปสงคในสินคา (Elasticity of Demand) เปนการวดัอัตราการเปลี่ยนแปลง 
หรือการตอบสนองของปริมาณความตองการของสินคาตอการเปลี่ยนแปลงของปจจัยที่เปนตวักําหนด
อุปสงค สามารถหาไดจากการเปรียบเทียบอัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคของสินคา ที่
ทําการศึกษาตออัตราการเปลี่ยนแปลงของปจจัยที่เปนตัวกําหนดของอุปสงคหรืออัตราแหงการเปลี่ยน 
แปลงเปนสัดสวน (Percentage Change of Production Rate of Change) ของตัวแปรตัวหนึ่งตอการ
เปลี่ยนแปลงเปนรอยละของตัวแปรอีกตวัหนึ่ง เราสามารถเขียนความสัมพันธดังกลาวไดวา 

ความยืดหยุนของอุปสงค =  

จากภาพที่ 2.1 คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอราคาซ่ึงเปนปจจัยตัวหน่ึงที่เปนตัวกําหนดอุป
สงค สามารถคํานวณไดดังนี้  

  EP = 
PQ

PQ

/
/ΔΔ

 

   = 
Q

P

P

Q ×
Δ

Δ
 

   = 
1

1

12

12

Q
P

OPOP
OQOQ

×
−
−   (จากจุด A      C) 

 โดยที่ EP    = ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา 

 ΔQX = การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคของสินคา X 

ΔPY = การเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา Y 

ความยืดหยุนของอุปสงค ที่จะนํามาประยุกตใชในการศกึษาการวิเคราะหอุปสงครถยนตใชเพ่ือ
การพาณิชย แบงไดเปน 2 ประเภท คือ 

1) ความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอราคาสินคาชนิดอ่ืน (Cross Price Elasticity of Demand) 
เปนการวัดการเปลี่ยนแปลง ของปริมาณความตองการซ้ือรถยนตทีต่อบรับตอการ
เปลี่ยนแปลงราคาสินคาอีกชนิดหน่ึง โดยที่ตวัแปรกําหนดอุปสงคอ่ืนๆ คงที่ นั่นคือ 

EC = 
x

y

P

Q

Q
P

Y

X ×
Δ

Δ
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 โดยที่ Eฉ = ความยืดหยุนของอุปสงคของสินคา X ที่มีตอราคาสินคาชนิดอ่ืน 

  ΔQX = การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคของสินคา X 

  ΔPY = การเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา Y 

 คาที่ไดจะมีคาเปนบวกหรือลบก็ได ถาคาที่ไดเปนบวกแสดงวาสินคาทั้งสองประเภทเปนสินคา
ทดแทนกัน (Substitution Goods) และถาหากคาที่ไดมีคาเปนลบแสดงวาสินคาทั้งสองเปนสินคา
ประกอบกันหรือใชรวมกัน (Complementary Goods) แตถาคาสัมประสิทธทิี่ไดมีคาเปนศูนย แสดงวา
สินคาทั้งสองไมมีความสัมพันธกันหรือเปนสินคาที่เปนอิสระกัน (Independent Goods)  

2) ความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอรายได (Income Elasticity of Demand) เปนการวัด
ขนาดของการเปลี่ยนแปลงของปริมาณรถยนตตอการเปลี่ยนแปลงของรายไดของผูบริโภค เม่ือตัวแปร
กําหนดอุปสงคอ่ืนๆ ถูกกําหนดใหคงที่ นั่นคือ 

EY = 
Q

Y

Y

Q ×
Δ

Δ
 

โดยที่              EY         = ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดที่ม่ีตอสินคา X 

  ΔQX = การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคของสินคา X 

 ΔY = การเปลี่ยนแปลงของรายไดของผูบริโภค 

 คาที่ไดจะเปนไดทั้งบวกและลบ แตโดยทัง่ไปแลวสินคาปกติ (Normal Goods) ซึ่งอาจจะเปน
สินคาฟุมเฟอย (Luxury goods) หรือเปนสินคาจําเปน (Necessity Goods) ก็ได ซึ่งคาที่ไดจะมีคา EY 

เปนบวก คือ เม่ือรายไดของผูบริโภคเพ่ิมขึ้นจะซ้ือสินคาในปริมาณที่เพ่ิมขึ้น แตถาคาที่ไดมีคาเปนลบ
สินคาชนิดน้ีจะเปนสินคาดอยคุณภาพ (Inferior Goods) กลาวคือ เม่ือรายไดเพ่ิมขึ้นผูบริโภคจะซ้ือ
สินคาเปนปรมิาณที่ลดนอยลง แทนที่จะซื้อเพ่ิมขั้นอันเนื่องมาจากรายไดที่เพ่ิมขึน้ 

 

2.1.2 Stock Adjustment Model 

 

Stock Adjustment Model ใชในการอธบิายอุปสงคมวลรวม (Aggregate Demand) สําหรับ
สินคาคงทน (Durable Consumer Goods) แบบจําลองนี้มีขอสมมติฐานวา ความตองการสินคาคงทน
เปนฟงชั่นกับสตอคสินคาคงทน 

 
  Dt = α (St

* - St-1) + §St-1 +μt  ……………………………………………………… (1) 
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โดยที่ 

     

   St-1  =     สตอ็คของสินคาเม่ือส้ินสุดเวลา t-1 

  St
*    = ปริมาณสต็อคที่ตองการ (Desired Stock) เม่ือส้ินสุดเวลา t 

  α      = คาสัมประสิทธิข์องปริมาณการปรับตวัของปริมาณการเก็บสต็อคสินคาเพ่ือให

ไดปริมาณสต็อคสินคาที่ตองการ (Adjustment Coefficient)  

          §      = อัตราความเส่ือมคา (Depreciation Rate) 

   

 โดย  ถูกกําหนดจากปจจัยตางๆ เชน รายไดที่แทจริง (Real Income) ราคาซ้ือ  

(Purchase Price: Y) และตวัแปรอิสระอ่ืนๆ (Explanatory Variables) ในสมการเสนตรงที่ตองการ 

สามารถเขียนไดดังนี้ 

    

 นํา (2) ไปแทนใน (1) 

       

      

 หรือ  

 

 2.1.3 Logistic Model of Car Ownership 

 

 การพยากรณอุปสงคตอรถยนตในกรณีนึ ้ จะใชฟงกชัน Logistic โดยตัวแปรที่ใชคือ รถยนตตอ

จํานวนประชากร เพ่ือวัดอัตราการเติบโตของรถยนต ซึง่สามารถอธิบายในรูปแบบสมการอยางงายดังนี้ 

   

 หรือ     

 หรือ     

   จากสมการ (3) สามารถเปลีย่นรูปสมการไดดังนี้ 

              

 ถา  

 ถา  
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 สมการ (1) ใชในการอธิบายสถานการณตางๆ เชน อัตราดอกเบี้ยทบตน และการเติบโตที่ไมมี
ขีดจํากัด ดังนั้นควรกําหนดระดับการเตบิโตมากที่สุด หรือจุดอ่ิมตัว (Saturation Level: S) ซึ่งสามารถ
เขียนเปนสมการดังน้ี 

    

 ในชวงแรกถา y(t) มีคานอย (4) มีแนวโนมเติบโตคลาย (1) โดย λ  มีคาโดยประมาณเทากับ 

βS ในชวงหลังเม่ือ y(t) มีคาเขาใกลจุดอ่ิมตัว อัตราการเปลี่ยนแปลงของ y(t)  ลดลงมีคาศูนยอีกครั้ง 

การพลอตของ y(t) ตอ t แสดงถึงรูป “S” (S’ shaped Curve) สมการ (4) สามารถเปลี่ยนเปน 

         

 k คือคาคงที่ เชน 

             

 

โดยที่  

  y(t)  =  จํานวนรถยนตตอประชากร 

  β   = คาสัมประสิทธิ ์
  S   = ระดับอ่ิมตัว ซึ่งมีคาระหวาง 0.3 ถึง 0.6 รถยนตตอหัว 
  

Logistic Function ไมไดรับความนิยมมากนัก เน่ืองจากการอธิบายการเติบโตในอดีต และการ
พยากรณการเติบโตในอนาคตไมไดมุงพิจารณาตัวแปรดานเศรษฐกจิ เชน รายได และราคารถยนต 
อยางไรก็ตามในชวงหลังมีการพยายามนําเอา พารามิเตอรที่กําหนดอัตราการเพ่ิมของจํานวนรถยนต 
(β) 

            

 โดยที่ 

  i  = รายไดตอหัวที่แทจริง 

  P  = ดัชนีของราคารถยนต 

  a,b,c  = คาคงที่ 

 การหาคา (4) เม่ือกําหนดให β  จาก (6) คือ 

       

 คาคงที่ “a” สามารถคํานวณได เม่ือสมมติคา s,b และ c ดังนั้นจะสามารถปรับเปลี่ยนสมการ

จาก (7) เปน 
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 สมการถดถอยเชิงซอนนอยที่สุดในดานซายมือของ (8) ที่คา “t” นําไปสูการประมาณคา “as” 

และ “a” ดังนั้นแบบจําลองนี้สามารถระบรุะดับอ่ิมตัวกอน (priori the saturation level :s) และ β ซึ่ง

ตอบสนองตอรายได และราคา (b และ c) 

 

2.1.4 วิธีทดสอบของเชาว (Chow Test) 

  

วิธีการน้ีตั้งชื่อตาม เกรกกอร่ี เชาว (Gregory Chow) เปนวธิีทดสอบการเปลี่ยนแปลงโครงสราง
ที่เปนที่นิยม เชน ชวงกอนเกิดเหตุการณและหลังเหตุการณที่สําคัญ ในกรณีของการศึกษาอุปสงคตอ
รถยนตในประเทศ ไทยสามารถใชวธิีนีท้ดสอบตวัแปรโดยแบงออกเปน 2 ชวง คือชวงกอนเกิดวิกฤติ
ทางเศรษฐกิจ และชวงหลังเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ 

วิธีทดสอบน้ีก็คือ การทดสอบคาสถติิ F ซึ่งมีขอสมมติดังนี้ คือ  
(1) ตัวคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติและมีความแปรปรวนเทากัน นั่นคือ 

u1t ~ N(0, σ2) และu2t ~ N(0, σ2) 
(2) ตัวคลาดเคลื่อนทั้งสองตัวมีการแจกแจงที่เปนอิสระตอกัน 

ขั้นตอนสําหรับวธิีทดสอบของเชาว คือ 
1. รวมขอมูล n1  และ n2 เขาดวยกัน แลวประมาณฟงกชันที่กําหนด เชน สมการการ

บริโภค Ct = γ 1 + γ 2Υ t + ut และจะไดคาผลรวมกําลังสองของความ
คลาดเคลื่อน (Residual Sum of Squares) หรือ S1 ทีมี่องศาความเปนอิสระเทากับ 
(n1 + n2 – k) โดยที่ k คือจํานวนตวัแปรในสมการ 

2. ประมาณฟงกชันในชวงกอนเหตุการณและชวงหลังเหตุการณและจะไดคาผลรวม
กําลังสองของความคลาดเคลื่อนของแตละสมการ ซึ่งแทนดวย S2 และ S3 

ตามลําดับ และคาองศาความเปนอิสระทีส่อดคลองกับ S2 คือ n1 – k สวนองศา
ความเปนอิสระของ          S3 คือ n2 – k นํา S2 และ S3 มาบวกกันแลวเรียก S4 

โดยมีองศาความเปนอิสระเทากับ    (n1 + n2 – 2k) 
3. หา S5 จาก S5 = S1 – S4 
4. คํานวณสถติิ F จาก 

F  =        S5/k 
       S4/ (n1 + n2 -2k)            

 ที่มีการแจกแจงแบบ F และมีองศาความเปนอิสระเทากับ (k, n1 + n2 – 2k) ถาคาสถิติ F ที่ได

จากการคํานวณมีคามากกวาคาวิกฤต F ที่ระดับนัยสาํคัญ α จะปฏิเสธสมมตฐิานและแสดงวามีการ
เปลี่ยนแปลงโครงสรางสมการ 
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2.1.5 SWOT Analysis 

SWOT Analysis เปนการวิเคราะหสภาพองคการ หรือหนวยงานในปจจุบัน เพ่ือคนหาจุดแข็ง 
จุดเดน จุดดอย หรือส่ิงที่อาจเปนปญหาสําคัญในการดําเนินงานสูสภาพที่ตองการใน
อนาคต SWOT เปนตวัยอทีมี่ความหมายดังน้ี  

1. Strengths  - จุดแข็งหรือขอไดเปรียบ  
2. Weaknesses  - จุดออนหรือขอเสียเปรียบ  
3. Opportunities  - โอกาสท่ีจะดําเนินการได  
4. Threats  - อุปสรรค ขอจํากัด หรือปจจัยที่คุกคามการดําเนินงานขององคการ  

หลักการสําคญัของ SWOT  ก็คอืการวิเคราะหโดยการสํารวจจากสภาพการณ 2 ดาน คือ 
สภาพการณภายในและสภาพการณภายนอก    ดังนั้นการวิเคราะห SWOT  จึงเรียกไดวาเปนการ
วิเคราะหสภาพการณ (Situation Analysis) ซึ่งเปนการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน เพ่ือใหรูตนเอง (รูเรา) 
รูจักสภาพแวดลอม (รูเขา) ชัดเจน และวเิคราะหโอกาส-อุปสรรค    การวิเคราะหปจจัยตาง ๆ ทั้ง
ภายนอกและภายในองคกร ซึ่งจะชวยใหผูบริหารขององคกรทราบถึงการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ที่เกิดขึ้น
ภายนอกองคกร ทั้งสิ่งที่ไดเกิดขึ้นแลวและแนวโนมการเปลี่ยนแปลงในอนาคต รวมทั้งผลกระทบของ
การเปลี่ยนแปลงเหลาน้ีทีมี่ตอองคกรธุรกิจ และจุดแขง็ จุดออน และความสามารถดานตาง ๆ ที่องคกรมี
อยู ซึ่งขอมูลเหลาน้ีจะเปนประโยชนอยางมากตอการกําหนดวิสัยทัศน การกําหนดกลยุทธและการ
ดําเนินตามกลยุทธขององคกรระดับองคกรที่เหมาะสมตอไป  

การวิเคราะห SWOT เปนการวิเคราะหสภาพแวดลอมตาง ๆ ทั้งภายนอกและภายในองคกร ซึ่ง
ปจจัยเหลาน้ีแตละอยางจะชวยใหเขาใจไดวามีอิทธิพลตอผลการดําเนินงานขององคกรอยางไร จุดแข็ง
ขององคกรจะเปนความสามารถภายในทีถู่กใชประโยชนเพ่ือการบรรลุเปาหมาย ในขณะทีจุ่ดออนของ
องคกรจะเปนคุณลักษณะภายใน ที่อาจจะทําลายผลการดําเนินงาน โอกาสทางสภาพแวดลอมจะเปน
สถานการณทีใ่หโอกาสเพ่ือการบรรลุเปาหมายองคกรในทางกลับกันอุปสรรคทางสภาพแวดลอมจะเปน
สถานการณทีข่ัดขวางการบรรลุเปาหมายขององคกร  ผลจากการวิเคราะห  SWOT  นี้จะใชเปน
แนวทางในการกําหนดวิสัยทัศน การกําหนดกลยุทธ เพ่ือใหองคกรเกิดการพัฒนาไปในทางที่เหมาะสม  

ในการวิเคราะห SWOT ควรวเิคราะหแยกแยะควรทําอยางลกึซ้ึง เพ่ือใหไดปจจัยที่มี
ความสําคัญจริง ๆ เปนสาเหตุหลัก ๆ ของปญหาที่แทจริง กลาวคือ เปนปจจัยทีมี่ประโยชนในการนําไป
กําหนดเปนนโยบาย ตลอดจนสามารถนําไปกําหนดกลยุทธ ที่จะทําใหองคการ/ชุมชนบรรลเุปาหมายที่
เปนผลลัพธขัน้สุดทาย (Result) ไดจริง       การกําหนดปจจัยตาง ๆ ไมควรกําหนดของเขตของ
ความหมายของปจจัยตาง ๆ ไมวาจะเปน จุดออน (W) หรือ จุดแข็ง (S) หรือ โอกาส (O) หรือ อุปสรรค 
(T) ใหมีความหมายคาบเก่ียวกัน จําเปนอยางยิ่งที่จะตองตัดสินใจ และชี้ชัดวาปจจัยที่กําหนดขึ้นมาน้ัน
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เปนปจจัยในกลุมใด ทั้งน้ีเพราะปจจัยทีอ่ยูตางกลุมกัน ก็ตองสมควรที่จะนําไปกําหนดกลยุทธที่ตางกัน
ออกไป   

 

ปจจัยภายใน /ปจจัยภายนอก S จุดแข็งภายในองคกร W จุดออนภายในองคกร 

O โอกาสภายนอก SO การนําขอไดเปรียบของจุด
แข็ง ภายในและโอกาสภายนอก
มาใช 

WO การแกไขจุดออนภายใน
โดย พิจารณาจากโอกาส
ภายนอก ที่เปนผลดีตอองคกร 

T อุปสรรคภายนอก ST การแกไขหรือลดอุปสรรค
ภายนอกโดยนําจุดแข็งภายในมา
ใช 

WT การแกไขหรือลดความ
เสียหาย ของธุรกิจอันเกิดจาก
จุดออนภายในองคกรและ
อุปสรรคภายนอก 

   

เทคนิคการวิเคราะห SWOT  ถูกนํามาใชอยางแพรหลายในการวิเคราะหสถานการณตางๆ ทาง
ธุรกิจและการบริหารเชิงกลยุทธ เน่ืองจากเปนเทคนคิที่เขาใจงาย ไมซับซอน ใหความสะดวกเปนอยาง
มากสําหรับผูที่นํา SWOT มาใช และสามารถนําไปประยุกตใชในสถานการณดานตางๆ มากมาย เชน 
การตัดสินใจเลือกเม่ือมีทางเลือกหลายๆ ทาง การกําหนดความสําคัญกอนหลังของเหตุการณ  การ
บริหารความเปลี่ยนแปลงทีต่องการใหเกดิขึ้น การวเิคราะหและแกปญหาในการดําเนินการ  การ
วิเคราะหโครงการเริ่มใหม - การเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานใหสูงขึ้น - การสรางกระบวนการเรียนรู
ใหม ฯลฯ สวนขอเสีย  ของการใช SWOT ก็มีอยูไมนอยเชนกัน เม่ือเปรียบเทียบกับประโยชนและความ
หลากหลายในการประยุกตใชงาน เชน- โอกาสผิดพลาดเกิดจาก คุณภาพของขอมูลที่นํามาใชวเิคราะห 
ทักษะ ประสบการณ และความเขาใจในความรูพ้ืนฐานของเทคนคิ SWOT ของผูวิเคราะห- ตองทบทวน 
SWOT  เปนระยะๆ เพ่ือตรวจสอบสภาพวา เหตุการณและปจจัยตางๆ ที่นํามาใชเปนขอมูลพ้ืนฐาน ยัง
เหมือนเดิมหรือมีการเปลี่ยนแปลงไปแลวหรือไม 

    

2.2 การตรวจสอบเอกสาร 
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2.2.1 Pearman and Button (1976) ศกึษาปจจัยกําหนดความเปนเจาของรถยนต (Demand 
for Car Ownership) ในประเทศอังกฤษโดยแบงเขตการศึกษาออกเปน 8 เขต และใชขอมูลป 2508 – 
2515 โดยการศึกษาน่ีจะใชอนุกรมเวลาและ cross section โดยใชแบบจําลองถดถอยนอยที่สุดเบื้องตน 
(Simple Least – Squares Model) และใชสมการเสนตรง (Linear Equation) ตัวแปรตามคอื จํานวน
รถยนตตอครวัเรือน (Cars per Household) [แทนทีจ่ะเปนจํานวนรถยนตตอหัว (Cars per Head)] 
เพราะสะทอนความเปนจริงไดมากกวา ขณะทีต่ัวแปรอิสระคือ รายไดที่จายไดที่แทจริง (Real 
Disposable Income) รอยละของผูอาศัยในเขตเมืองที่มากกวา 250,000 คน รอยละของประชากรเพศ
ชายที่วางงาน และเวลา (1 = 1965) ผลการศึกษาพบวา รายไดยังเปนปจจัยที่สําคัญตอความเปน
เจาของรถยนต นอกจากน้ีในบางเขตการศึกษาพบวาสัดสวนผูอาศัยในเขตเมอืงมีความสําคัญมากขึ้น 
ซึ่งแสดงถึงผลกระทบของความหนาแนนของประชากรภายในภูมิภาค (Intra – Regional Area of High 
Population Density) มีสัมพันธตรงกันขามตอจํานวนรถยนตตอครัวเรือนซึ่งแสดงถึงการเขาถึงบริการ
ขนสงสาธารณะที่ดีกวาในเขตเมือง (Superior Public Transport System) 

 

2.2.2. Witt and Johnson (1986) ทําการศึกษากําหนดปจจัยอุปสงคตอรถยนตในสหราช

อาณาจักร โดยกําหนดตัวแปรตามคือ จํานวนรถยนตใหมที่จดทะเบียนตอบุคคล ( )  ขณะที่ตัวแปร

อิสระคือ รายไดที่จายได (Real Disposable Income: Yt) ราคารถยนตที่แทจริง ( ) รอยละของเงินสด
ขั้นต่ําในการซื้อรถยนตใหม (Minimum Percentage Deposit on New Cars) อัตราดอกเบีย้ที่แทงจริง 
(Real Interest Rate) และราคาน้ํามันรถยนตที่แทจริง (The Real Price of Motor Fuel : ) และตวั
แปรหุน (Dummy Variable) ซึ่งแสดงผลกระทบจากวิกฤติการณน้าํมัน โดยใหป 1975 เปน 1 และป
อ่ืนๆ เทากับ 0 ซึ่งใชสมการ log เสนตรงแสดงผลไดดังน้ี 

 lnNt = α0 + α1lnYt + α2lnPt + α3lnHt +α4lnMt + αa5lnMt + α6lnNt-1 + α7D1 +μt 

 t  =  1,…,21  (1 = 1961,…,21  = 1981) 

 ผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่มีผลตออุปสงคตอรถยนตมากที่สุดคือ รายไดที่จายได (Real 
Disposable Income) ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์ถึง 1.974 แสดงวารถยนตใหมเปนสินคาที่ฟุมเฟอย (Luxuries) 
เน่ืองจากผูซื้อรถยนตใหมสวนใหญเปนผูที่มีรถยนตใชอยูแลว ขณะที่ราคานํ้ามันรถยนตจะมีผลตออุป
สงคตอรถยนตนอยมาก (เทากับ -0.341) สวนคาสัมประสิทธิข์องการกําหนดวงเงินขั้นต่ํา อัตราดอกเบี้ย 
และตวัแปรหุน เทากับ -0.105, -0.436, -0.416 ตามลาํดับ 
  

2.2.3 Button, Ndoh Ngoe and Hine (1993) ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเปนเจาของยาน
ยนตในประเทศกําลังพัฒนาที่มีรายไดตอบุคคลในป 1986 ต่ํากวา 3,000 ดอลลารสหรฐั ชวงเวลาที่
ศึกษาคือ ป 1986 – 1987 โดยแบงหมวดหมูของประเทศทีศ่ึกษาเปน 5 หมวดดังน้ี 
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(A) จํานวนรถยนตนอยกวา 0.002 คันตอคน 
(B) จํานวนรถยนตนอยกวา 0.01 คันตอคน แตมากกวา 0.002 คนตอคัน และรายไดเฉลี่ย

ตอบุคคลนอยกวา 450 ดอลลารสหรฐั 
(C) จํานวนรถยนตนอยกวา 0.01 คันตอคน แตมากวา 0.002 คันตอคน และรายไดเฉลี่ยตอ

บุคคลมากกวา 450 ดอลลารสหรัฐ 
(D) จําวนวนรถยนตนอยกวา 0.02 คันตอคน แตมากกวา 0.01 คันตอคน 
(E) จํานวนรถยนตมากกวา 0.02 คันตอคน 
การศึกษาน้ีใชแบบจําลอง Log Linear และ Quasi Logistic ซึ่งมีรูปแบบสมการดังนี้ 

  

กําหนดให 
 P คือ จํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากร 
 S คือ จุดอ่ิมตัว (Saturation Level) ซึ่งในแตละประเทศจะกําหนดตางกัน 
     คือ   คาสัมประสิทธิข์องตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม 
 จากการศึกษาพบวา รายไดมีอิทธิพลตอความเปนเจาของรถยนตมากท่ีสุด โดยเฉพาะประเทศ
ในกลุม C, D และ E ซึ่งแตกตางจากประเทศอุตสาหกรรม เน่ืองจากประเทศกําลังพัฒนายังมีจํานวน
รถยนตหางจากจุดอ่ิมตัวอยางมากและตรงกันขามกับประเทศอุตสาหกรรมที่สัดสวนรถยนตที่ใกลถึงจุด
อ่ิมตัว ตวัแปรดานเวลาและความหนาแนนของประชากรมีความสําคัญคอนขางนอย ในประเทศที่กําลัง
พัฒนา การเติบโตของความเปนเจาของรถยนตจะอยูในเขตเมือง ซึ่งแตกตางจากประชากรในประเทศ
อุตสาหกรรมมีความสามารถเขาถึงการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะไดงายกวา 
 

2.2.4 Ingram and Zhi Liu (1997) ศึกษาแนวโนมของ Motorization และการจัดหาถนน 
(Provision of roads) ใน 50 ประเทศ และ 35 เขตเมือง โดยวิธี cross section และงานวิจัยนี้ ใช
แบบจําลองความเปนเจาของรถยนต (Motor vehicle Ownership model) ดังนี้ 
  

 

 
กําหนดให 
 V คือ จํานวนความเปนเจาของรถยนตตอประชากร 1,000 คน (Level of Vehicle 
Ownership per Thousand Populations) 
 Y คือ ระดับรายไดเฉลี่ยที่แทจริง (Real GNP per Capita) 
  

         คือ         คาตัวแปรอิสระอ่ืน 

  

 e คือ คาความคลาดเคลื่อน 

DPU



15 

 
 
งานวิจัยนี้ไดพบประเด็นสาํคัญ ดังตอไปน้ี 
  
-ระดับรายไดเปนปจจัยที่สําคัญตอ Motorization และการสรางถนนทั้งในระดับประเทศและเขต

เมือง การจัดสรางถนนมีความสําคัญในระดับชาติแตไมใชในเขตเมอืง เพราะปญหาการจราจร และการ
สรางถนนทําไดลําบากโดยจัดสรางสวนใหญจากสวนตอเติม (Annexation) ในพื้นที่รอบนอก 
(Surrounding Areas) 
 -การพัฒนาทางเศรษฐกิจมีสวนเพ่ิมอุปสงคตอการขนสงทั้งรถยนต รถบรรทุก และการสราง
ถนนถนน การขยายตวัของ Motorization เปนสัดสวนเดียวกับรายไดเฉลี่ยตัวบคุคล แตจํานวนรถยนต
สวนบุคคลขยายตัวมากกวา และ รถยนตเชิงพาณิชยเพ่ิมขึ้นนอยกวารายได ในชวงเริ่มตนรถยนตเชิง
พาณิชยจะมีสัดสวนของรถยนตสูงกวา แตมีรายไดสูงขึน้ รถยนตนั่งจะมีบทบาททีส่ําคัญ 
 -การขยายตวัของทางรถไฟในระดับชาติจะลดความสําคญัของรถยนตเชิงพาณิชยไมใชรถยนต
สวนบุคคล 
 -การขยายตวัของเครือขายถนนจะเพ่ิมนอยกวาการขยายตัวของรายได แตเครือขาย
ถนนลาดยาง  (Paved Road Network) ขยายตัวในระดับเดียวกบัรายได 
  

2.2.5 Ingram and Zhi Liu (1998) ไดปรับปรุงงานศึกษาจาก Gregory K. Ingram and Zhi Liu 
(1997) การประมาณคาความยืดหยุนของตัวแปร (Estimating Variable Elasticties) ใชวิธี Quadratic 
log – log Equation ซึ่งรวมตัวแปรอิสระทั้งในรูปแบบ Linear และ Quadratic Equation ดังนี้ 
 

 

  
กําหนดให 
  V คือ ตัวแปรตาม 
  Y คือ รายไดตอบุคคล 
   คือ ตัวแปรอิสระอ่ืนๆ 

   

นอกจากนี้ จาการศึกษา Cross Section และ Time Series ของรายไดตอตัวแปรอิสระตางๆ 
ของงานวิจัยนี้ พบวา 

-ความยืดหยุนของรายไดตอความเปนเจาของรถยนตลดลงเล็กนอยในระดับชาติ แตมีระดับคงที่
ในเขตเมือง 
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-ความยืดหยุนของรายไดตอความยาวของถนน (Road Length) มีคาคอนขางคงที่ในระดับชาต ิ
แตเพ่ิมขึ้นในระดับเมือง 

-ความยืดหยุนของรายไดตอสัดสวนยานยนตตอถนน (Vehicle to Road Ratio) ในฐานะตัวแปร
ของความแออัดทางถนนลดลง ทั้งในระดับชาติและเมือง และเม่ือรายไดสูงขึ้น ความยืดหยุนตอรายไดจะ
มีคาเปนลบสาํหรับถนนในเขตเมือง และถนนลาดยางระดับชาติ (National Paved Roads) 

-เม่ือเปรียบเทยีบความยืดหยุนของรายไดจากขอมูล Cross Section และ Time series แลวสวน
ใหญจะคลายกันทั้งในดานยานยนต ความยาวของถนน และ สัดสวนของยานยนตตอถนนในระดับชาต ิ

-แตในระดับเมือง คาความยืดหยุนของรายได Time Series ของความยาวถนน เทากับ 0.1 ซึ่ง
นอยกวาคาความยืดหยุนในกรณีของ Cross Section (0.7) มาก และความยืดหยุนของรายไดของ Time 
Series ของยานยนตตอถนน (0.9) มีมากกวาทางดานของการใชวธิี Cross Section (0.1) ของเมืองที่มี
รายไดนอยและคาความยืดหยุน เทากับ -0.5 ของเมืองที่มีรายไดมาก ซึ่งในอีกทางหน่ึงแสดงวา สัดสวน
รถยนตตอถนน (ความแออัดของการจราจร) เพ่ิมขึ้นตลอดเวลาในเมืองใหญ 
 

2.2.6 Tinakorn and Sussangkarn (1996) พยากรณรถยนตที่จะทะเบียนในประเทศไทย โดย
ใชแบบจําลองล็อก-ลิมิต (Log-Limit Model) ซึ่งมีการตั้งสมมติฐานวายานพาหนะไมสามารถเพิ่มขึ้นได
อยางมีขีดจํากัด ในกรณีนี้จะมีการตั้งขีดจํากัดหรือจุดอ่ิมตัว (Saturation point) ระหวาง 0.33 ถึง 0.66 
คันตอคน หรอืจํานวนประชากรตอรถยนตหนึ่งคัน มีจุดต่ําสุดระหวาง 3 ถึง 1.5 คนตอรถยนตหนึ่งคัน 
ทั้งนี้การศึกษาไดแบงยานพาหนะที่จดทะเบียนออกเปน 8 กลุม คือ  

  1.รถยนตที่นั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 

  2.รถยนตที่นั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน และ รถยนตบรรทกุสวนบุคคล 

  3.รถจักรยานยนต 

  4.รถบรรทุก 

  5.รถโดยสาร 

  6.รถโดยสารขนาดเล็ก 

  7.รถใชงานเกษตรกรรม 

  8.รถอ่ืนๆ 

 ผลการประมาณคาตามแบบจําลอง Log-Limit ของรถยนต 8 ประเภท พบวาตัวแปรตาม 
(จํานวนคนตอรถปรับดวยขีดจํากัด) มีการตอบสนองของรายไดที่แทจริงตอหัว และจํานวนประชากร
อยางมีนัยสําคัญทางสถติิ และในป 2555 จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน และรถจักรยานยนต
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ในเขตกรุงเทพจะเพ่ิมขึ้นจนใกลถึงจุดอ่ิมตัว นั่นคือ 4.4 คนตอคัน (จาก 7.6 ในป 2537) และเทากับ 4.6 
คนตอคัน (จาก 5.5 คนตอคันในป 2537) ตามลําดับ สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน และ
รถบรรทุกสวนบุคคลจะเพ่ิมขึ้นเทากับ 7.3 คนตอคัน (จาก 10.4 ในป 2537) 
 
 2.2.7 Joyce, Gately and Sommor (2007) พยากรณความเปนเจาของยานยนต (Vehicle 
Ownership) อยางนอย 4 ถัง โดยใชขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series) ป 2503 - 2545 และ Cross – 
Section Data ใน 45 ประเทศซ่ึงครอบคลุมประชากร 75 เปอรเซ็นตของประชากรโลก โดยใหเปน
เจาของรถยนตขึ้นอยูกับรายไดเฉลี่ยและความหนาแนนของประชากร 
  

(1) ความสัมพันธของความเปนเจาของยานยนตและรายไดเฉลี่ยตอบุคคลไมเปนเสนตรงสูง 
(Highly Non – Linear) ความยืดหยุนของรายไดตอยานยนตจะต่ําในชวงแรก และจะสูงขึ้นอยางรวดเร็ว 
เม่ือรายไดอยูที่ระดับ $ 3,000 - $ 10,000 ซึ่งมีความตองการเปนเจาของยานยนตจะเพ่ิมขึ้นเปน 2 เทา
ของรายไดเฉลี่ยตอบคุคล แตถารายไดเพ่ิมขึ้นอยูในระหวางชวง $ 10,000 - $ 20,000 ความตองการ
เปนเจาของยานยนตจะเพิม่ขึ้นในสัดสวนที่เทากับรายได 
  

(2) จํานวนยานยนตจะเพิ่มขึ้น 2.5 เทา จากป 2002 เปน 2030 หรือ เพ่ิมมากกวา 2 พันลาน
คัน (จาก 800 ลานคันเปนมากกวา 2 พันลานคัน) กลุมประเทศนอก OECD (Non – OECD Countries) 
มีสัดสวนเพิ่มขึ้นจาก 24 เปอรเซ็นตเปน 56 เปอรเซ็นต หรือ มีสัดสวนรอยละสามในสี่ของจํานวนยาน
ยนตที่เพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะในประเทศจีนจะมีจํานวนยานยนตเพ่ิมขึ้นมากกวา 20 เทา หรือ ประมาณ 390 
ลานคันในป 2030 ซึ่งมากกวาในประเทศสหรัฐอเมริกา และในป 2030 ประเทศใน OECD จะมีจํานวน
ประชากรที่ถึงจุดอ่ิมตัว (Saturation) ซึ่งแตละละประเทศจะมีจุดอ่ิมตัวตางกันแตในประเทศในเอเชียวัด
ไดจากจํานวนยานยนตตอประชากร 1,000 คน จะมีจํานวนรถยนตประมาณ 15 – 45 เปอรเซ็นตของจุด
อ่ิมตัวเทาน้ัน 

 

2.2.8 ธวัช ฟกเลื่อม (2553) ทาํการศึกษาเรือ่งการวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรมของ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย ทําการวเิคราะหการกระจุกตัวในอุตสาหกรรม วิเคราะห
พฤติกรรมราคาของผูประกอบการ รวมทั้งปจจัยที่กําหนดอุปสงค และวเิคราะหพฤติกรรมการผลิต
ผลสรุปไดวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยมีรถนั่งหลายแบบ หลายย่ีหอ ทั้งเปนสินคาจากกลุม
ประเทศยุโรปและประเทศญี่ปุน โดยการตั้งบริษทัตวัแทนจําหนายหรือโรงงานประกอบขึน้ในประเทศ
ไทย ถึงแมจะมีหลายย่ีหอก็ตามแตรถยนตเพียง 9 ยี่หอเทาน้ันที่มีบทบาทในอุตสาหกรรม ไดแก 
TOYOTA, NISSAN, MITSUBISHI, MAZDA, HONDA, PEUGEOT, VOLVO, BENZ, และ BMW โดย 
TOYOTA เปนรถยนตนั่งที่มีความยืดหยุนตอราคาต่าํที่สุด และราคามีอิทธิพลตอผูแขงนอยที่สุด โดย   
มีความยืดหยุนเทากับ -0.916 และ 0.378 ตามลําดับ MITSUBISHI เปนรถยนตนั่งที่ราคามีอิทธิพลมาก
ที่สุดคือ -1.412 ตอผลตางของรถยนตนั่งใหม กับที่ใชแลวเทากับ -1.2 โดยที่รถยนตนั่งที่จําหนายใน 
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อุตสาหกรรมกระจุกตัวในสวนแบงตลาดที่ต่ํากวา 5 เปอรเซ็นต (มากวา 8 ยี่หอ) สวนแบงประมาณ 70 
เปอรเซ็นต เปนยอดจําหนายรวมของรถยนตนั่งที่มีสวนแบงตลาด 1 – 4 และคา Herfindahl index ของ
อุตสาหกรรมซึ่งวัดโดยยอดจําหนายมีคาเทากับ 0.162 ในดานการผลิตและตนทนุ การผลิตรถยนตนั่งใน
ประเทศยังตองพ่ึงพาชิ้นสวนตางประเทศเปนสําคัญและตนทุนยังประกอบไปดวยภาษีเปนจํานวนที่
มากกวา 50 เปอรเซ็นต นอกจากนี้ตนทุนในสวนตางๆ ยังไหวตวัตามคาเงินเยน, ภาวะเงินเฟอ โดย
ความสัมพันธเปนบวก ในการพิจารณาความสัมพันธระหวางตนทุนกับผลผลิตพบวายังไมเกิดการ
ประหยัดตอขนาด ซึ่งทําใหราคารถยนตนั่งในประเทศลดลงไดยาก คาใชจายชิ้นสวนรถยนตแยก
สวนประกอบ (Completely Knocked Down: CKD) จะมีอิทธิพลตอราคามากที่สุด โดยมีความยืดหยุน
เทากับ 0.726 รองลงมาไดแกอัตราภาษีของ CKD มีคาเทากับ 0.323 สวน Local Part นั้นมีอิทธิพล
นอยที่สุด คือ 0.188 ฉะนั้นการดําเนินนโยบายในมาตรการการใชชิ้นสวนและดานภาษีของรัฐบาลจะ
กระทบตอผูบริโภคในประเทสอยางแนนอน ซึ่งจะขึ้นอยูที่วารัฐบาลจะใหนโยบายกระทบตอคาใชจาย
สวนใด  

  2.2.9 ชาติชาย ดอนสกุล (2538) ศึกษาปจจัยทีมี่ผลกระทบตอปริมาณอุปสงครถยนตเชิง
พาณิชยในประเทศไทย พบวา ปจจัยทีมี่อิทธิพลปริมาณอุปสงครถปคอัพมากที่สุด คือ อัตราดอกเบี้ย
เงินกูระยะสั้น และรายไดที่แทจริงขิงผูบรโิภค โดยความยืดหยุนของปริมาณอุปสงคที่มีตอดอกเบ้ียระยะ
สั้น มีคามากกวาความยืดหยุนของปริมาณอุปสงคที่มีตอรายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภคและมีคา
มากกวา 1 ดวย ปจจัยที่มีอิทธิพลตอปริมาณอุปสงครถบรรทุกที่มีขนาดต่ํากวา 10 ตัน สามารถ
เรียงลําดับจากมากไปหานอยไดดังนี้ คือ ราคานํ้ามันดีเซล อัตราดอกเบี้ยระยะส้ัน และรายไดเฉลี่ยที่
แทจริงของผูบริโภค สวนรถบรรทุกทีท่ีขนาดมากกวา 10 ตันขึ้นไป จากการศึกษาพบวาปจจัยที่มี
อิทธิพลตอปริมาณอุปสงคมากที่สุด คือ ราคานํ้ามันดีเซล รองลงมาไดแก  อัตราดอกเบี้ยระยะส้ันและ
ปริมาณการลงทุนในประเทศเบื้องตน 
 

2.2.10 จิรายุ  บงกชมาศ (2543) ศึกษาพฤติกรรมในการปรับตวัของผูผลิตและผูบริโภครถยนต
ตอวิกฤติเศรษฐกิจทีเ่กิดขึน้ ในป 2540 โดยใช Stock Adjustment Model เปนเครื่องมือในการวิเคราะห
ถึงความตองการรวมของตลาดรถยนตไทยในยุคภาวะวิกฤติ โดยจะศึกษาความตองการรถยนตนั่งและ
รถปกอัพ ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีผลตอการจําหนายรถปกอัพ ไดแก รายไดของผูบริโภค ราคารถ
ปกอัพ อัตราแลกเปลีย่น สต็อกของรถปกอัพในปที่ผานมา (สะทอนถึงปริมาณการซื้อรถปกอัพในอดีต) 
และการประกาศขึ้นภาษีมูลคาเพ่ิมจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 สําหรับปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนาย
รถยนตนั่งคือ รายไดของผูบริโภค ราคารถยนตนั่ง สต็อกของรถปกอัพในปที่ผานมา (สะทอนถึงปริมาณ
การซ้ือรถยนตนั่งในอดีต) และการประกาศขึ้นภาษีมูลคาเพ่ิมจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10  

 

2.2.11 สถาบันยานยนต (2553a) การศึกษาปจจัยที่มีผลตออุปสงครถยนตภายในประเทศ จะ

แบงการศึกษาเปน 2 สวนโดย สวนแรกเปนการศึกษาอุปกรณของรถยนตนั่งสวนบุคคล และสวนที่สอง
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เปนการศึกษาอุปสงคของรถยนตเพ่ือการพาณิชย ผานแบบจําลองสมการถดถอยเชิงซอนสําหรับตัวแปร

หลายตัว (Multiple Regression Model) โดยใชขอมูลเปนอนุกรมเวลา (Time Series) รายไตรมาส 

ตั้งแตไตรมาส 4 ป พ.ศ. 2544 ถึงไตรมาส 2 ป พ.ศ. 2551 รวม 27 ไตรมาส โดยไดใชรูปแบบของสมา

การท่ีเรียกวา ความสัมพันธแบบ Logarithmic-Linear Equation เม่ือพิจารณาจากขอมูลแลวพบวา 

ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคตอรถยนตไมไดมีความสัมพันธกันเปนเสนตรงกับอุปสงคตอรถยนต ทําให

ไดแบบจําลองอุปสงครถยนตนั่ง ดังนี้ 
 

 

lnQPt = β0 – β1lnPcart  + β0lnGDPt + β0lnPoil1t  + β0lntt + β0Motor + μt 

 

t=1,2,3,….(1=2544/Q1,………..27,=2551/Q2) 

เม่ือ QPt  คืออุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger Cars) ในไตรมาสที t  

 Pcart คือ ดัชนีราคารถยนต (ณ ป 2545 เปนปฐาน) ในไตรมาสที่ t  

 GDPt คือผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (ณ ป2531 เปนปฐาน) ในไตรมาสที่ t 

 Poil1t คือราคานํ้ามันเบนซินขายปลีก ในไตรมาสที่ t  

 lntt   คืออัตราดอกเบี้ยเงินกูรายยอยเฉลี่ยของบริษัทเงินทุน ในไตรมาสที่ t  

Motor คือตัวแปรหุน ที่ใชแทนไตรมาสที่มีการจัดงาน Bangkok International Motor Show 

และ Thailand International Motor Expo 

 โดยให Motor = 1 เม่ือเปนไตรมาสที่ 2และ 4 

 และให Motor = 0 เม่ือเปนไตรมาสที่ 1และ 3 

t คือ ตัวแปรสุม (Random Disturbance Term) 

 0, 1, 2, 3, 4, 5  คือ สัมประสิทธิ์จากการประมาณคา 

 สวนอุปสงคตอรถยนตเพ่ือการพาณิชย จะใชรูปแบบของแบบจําลองเชนเดียวกับอุปสงคตอ

รถยนตนั่ง โดยปจจัยทีมีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตเพ่ือการพาณิชย ไดแก ราคารถยนตเพ่ือการ

พานิชย(โดยใชดัชนีราคารถยนตเปนตัวแทน) รายไดผูบริโภค (โดยใชผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ

ภาคเกษตรเปนตัวแทน) ราคานํ้ามันดีเซลขายปลีก และอัตราดอกเบี้ยเงินกูของบริษัทเงินทุน นอกจากน้ี

ยังไดพิจารณาถึงฤดูการเก็บเกี่ยวในภาคเกษตร(ชวงเดือนตุลาคมเปนตนไป) โดยผานทางตัวแปรหุน

ดวยทําใหไดสมการอุปสงครถยนตเพ่ือการพาณิชย ดังนี้ 
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lnQC t= 6 + 7lnPcart + 8lnGDPAt + 9lnPoil2t+ 10lnIntt+ 11Agri+ t  

t=1,2,3,…(1=2544/Q1,…,27=2554/Q2) 

เม่ือ  QCt  คือ อุปสงคตอรถยนตเพ่ือการพาณิชย (Commercial) ในไตรมาสที่ t 

 Pcart  คือ ดัชนีราคารถยนต (ณ ป 2545 เปนปฐาน) ในไตรมาสที่ t 

GDPAt คือผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศภาคเกษตร (ณ ป 2531 เปนปฐาน)  

ในไตรมาสที่ t 

 Poil2t  คือราคานํ้ามันดีเซลขายปลีก ในไตรมาสที่ t 

 Intt  คือ อัตราดอกเบี้ยเงินกูรายยอยเฉลี่ยของบริษัทเงินทุน ในไตรมาสที่ t 

 Agri   คือ ตัวแปรหุนที่ใชแทนฤดูเก็บเก่ียวในภาคเกษตร 

   โดยให Agri=1 เม่ือเปนไตรมาสที่ 4 

   และให Agri=0 เม่ือเปนไตรมาสอ่ืนๆ 

 t  คือ ตัวรบกวนแบบสุม (Random Disturbance Term) 

 6, 7, 8, 9, 10, 11 คือ สัมประสิทธิ์จากการประมาณคา 

ผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงครถยนตนั่งในประเทศไทยอยางมีนัยสําคัญที่

ระดับความเชื่อม่ัน 95% ไดแก โดยดัชนีราคายนตยนต อัตราดอกเบี้ยเงินกู และตัวแปรหุนมี

ความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณอุปสงครถยนต ในขณะที่อัตราดอกเบี้ยเงินกูมีความสัมพันธใน

ทิศทางตรงกันขาม สําหรับปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงครถยนตเชิงพาณิชยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับความเชื่อม่ัน 95% ไดแก ผลผลิตมวลรวมประชาชาติในภาคเกษตรกรรม อัตราดอกเบี้ยเงินกู ตัว

แปรหุนฤดูเก็บเก่ียวภาคการเกษตร และปริมาณการจําหนายในไตรมาสที่แลว โดยผลผลิตมวลรวม

ประชาชาติภาคเกษตร และอัตราดอกเบี้ยเงินกูมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับอุปสงครถยนต

เพ่ือการพาณิชย 

  

 

 

 

DPU



21 
 

บทที่ 3 
ระเบียบวิธวีิจัย 

 
 
3.1 วิธีเก็บรวบรวมขอมูล 
 (1) รวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) จากหนวยงานตางๆ ที่เก่ียวของกับ
งานวิจัย อาทิ กรมการขนสงทางบก สํานักงานสถิติแหงชาติ สภาอุตสาหกรรม สถานันยานยนต
สํานักเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ธนาคารแหงประเทศไทย และกระทรวงพาณิชย เปนตน 
 (2)  สํารวจบทความหรือขอเสนอแนะเกี่ยวกับประเด็นสําคัญตางๆ ที่เก่ียวของกับความ
เคลื่อนไหวของอุตสาหกรรมรถยนตทั้งของประเทศไทยและตางประเทศจากเว็บไซต วารสาร
และหนังสือพิมพ 
 
3.2 วิธีการวิเคราะหขอมูล  
 

การวิเคราะหขอมูลแบงเปน 2 สวน คือ 
 

 (1)  การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Qualitative Analysis) ใชในการวิเคราะหภาพรวม 
ของอุตสาหกรรมรถยนต โครงสรางการผลิต การสงออก และบทบาทของบรรษัทขามชาติ 
ตลอดจนวิเราะหจุดและจุดแข็งโอกาส และอุปสรรค ของอุตสาหกรรมของรถยนตไทย 
  

(2) การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) ใชในการวิเคราะหหาคาทาง
สถิติปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนต โดยกําหนดใหอุปสงคตอรถยนตแบงออกเปน อุปสงคตอ
การใชรถยนต (Demand for Car Use) ซึ่งใชจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 
คน และอุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) ซึ่งใชตัวแปร
ยอดขายรถยนต โดยการวิเคราะหนี้ใชวิธีวิเคราะหในรูปแบบสมการถดถอยเชิงซอนโดยวิธีการ
กําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Squares Method) โดยใชสมการแบบ Log Linear ดังมี
รูปแบบตอไปน้ี 

 
lnQP      = a0 + a1lnY + a2lnPC  + a3lnOA + a4lnI + a5lnR   ………………….…….(1)  
lnS_QP = a0 + a1lnY + a2lnPC  + a3lnOA + a4lnI + a5lnR …………………………(2) 
lnQC    = a0 + a1lnY + a2lnP + a3lnOB + a4lnI + a5lnR ……………………………(3) 
lnS_QC = a0 + a1lnY + a2lnP + a3lnOB + a4lnI + a5lnR……………...…………….(4)  
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กําหนดให 
 QP คือ  จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบียน ตอประชากร 1,000 คน  
          S_QP    คือ  จํานวนยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคล (คัน) 
          QC       คือ  จํานวนรถยนตเชิงพาณิชยจดทะเบียน ตอประชากร 1,000 คน 
          S_QC    คือ  จํานวนยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลรถยนตเชิงพาณิชย (คัน) 

Y คือ  รายไดเฉลี่ยตอบุคคล (บาท/ป) 
         PC       คือ   ดัชนีราคายานยนต (Vehicle Price Index) (รอยละ) 
          P        คือ  ดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชย  (Commercial Car Price Index) (รอยละ) 

OA            คือ  ราคานํ้ามันเบนซิน 95 (บาท/ลิตร) 
OB            คือ  ราคานํ้ามันดีเซล (บาท/ลิตร) 
I  คือ  อัตราดอกเบี้ย MLR (รอยละ) 
R  คือ  สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด 
 
โดยสมการที่ (1) และ (2) แสดงถึงอุปสงคตอรถยนตนั่งสวนบุคคล ขณะที่สมการที่ (3) 

และ (4) แสดงถึงอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย 
 

อยางไรก็ตาม หลังจากที่ไดเก็บรวบรวมขอมูลแลวพบวา การศึกษาน้ี ยังมีขอจํากัดใน
ดานตัวแปรอิสระ ดังนี้ 

 
(1) ราคารถยนต ราคารถยนตทีใ่ชในแบบจําลองแบงออกเปน 2 ประเภท คือ ดัชนี

ราคายานยนต (Vehicle Price Index: PC) ซึ่งเปนดัชนีราคารถยนตโดยรวม ซึ่งในที่นี้จะใชแทน
ราคารถยนตนั่งสวนบุคคล เน่ืองจากดัชนีราคารถยนตนั่ง (Passenger Price Index) ไมมีการ
บันทึกไวกอนป 2538 สวนในกรณีของรถยนตเชิงพาณิชย ใชดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชย 
(Commercial Car Price Index: P) ซึ่งไดมีการเก็บรวบรวมไวในชวงเวลาทีศ่ึกษา ดังนั้นน้ันจึง
สามารถนําตัวแปรน้ีมาแทนที่ราคารถยนตเชิงพาณิชยได  

(2) ราคานํ้ามัน การศึกษาน้ีใชราคานํ้ามันเบนซิน 95 (OA)  เปนราคานํ้ามันของ
รถยนตนั่งสวนบุคคล และใชราคานํ้ามันดีเซล (OB) แทนราคาน้ํามันของรถยนตเชิงพาณิชย ซึ่ง
ราคานํ้ามันทั้งสองประเภทน้ี สามารถสะทอนใหเห็นถึงความความตองการใชน้ํามันของรถยนต
ทั้ง 2 ประเภทเปนอยางดี แตหลังจากป 2549 ราคานํ้ามันโดยเฉพาะราคาน้ํามันเบนซินไดเพ่ิม
สูงขึ้นมาก ประกอบกับผูใชรถยนตก็มีทางเลือกใชพลังงานทดแทน เชน แกสโซฮอล ทําใหราคา
น้ํามันเบนซินอาจไมไดสะทอนถึงปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตสวนบุคคลอยางแทจริง 
นอกจากนี้ ในป 2552 ไดเกิดวิกฤติสถาบันการเงินของประเทศสหรฐั ซึง่สงผลตอภาวะ
เศรษฐกิจทัว่โลก รวมทั้งประเทศไทยดวย ดังนั้นการใชขอมูลในป 2552 อาจประสบปญหาการ
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พยากรณในแบบจําลอง ซึ่งจากสาเหตุในทั้ง 2 กรณีที่กลาวมาน้ี ทําใหการศึกษานี้ใชขอมูลถึงป 
2550 เทาน้ัน 

 
(3) อัตราดอกเบ้ีย โดยปกติแลวในการซื้อรถยนตจะใชอัตราดอกเบีย้เงินกูระยะสัน้เปน

ตัวแปรอิสระ แตในแบบจําลองที่ศึกษาจะใชอัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย เพราะมีขอมูลยอนหลงั
และสามารถรวบรวมไดงายกวา อีกทั้งอัตราดอกเบี้ย MLR ก็สามารถสะทอนอัตราดอกเบี้ย
ตลาดไดเชนกัน 

 
(4) ขอมูลของถนน การศึกษาน้ีใชขอมูลถนนทีอ่ยูในความรบัผิดชอบของกรมทาง

หลวงเทาน้ัน ดังนั้นจึงสามารถสะทอนอุปสงคตอรถยนตในภูมิภาคไดมากกวากรุงเทพและ
ปริมณฑล ซึง่มีหนวยงานสําคัญคือ การทางพิเศษแหงประเทศไทย ที่มีหนาที่รับผิดชอบในการ
สรางทางดวนพิเศษ   
 

การศึกษารถยนตที่จดทะเบียน ในกรณีของรถยนตนัง่ใชขอมูลรถยนตนั่งสวนบุคคลไม
เกิน 7 คน (Sedan: Not More Than 7 Passengers) สวนในกรณีรถยนตเชิงพาณชิยจะใชขอมูล
รถตู (Van) และรถยนตกระบะ (Pick Up) เทาน้ัน สวนในกรณีของยอดขายรถยนต จะใชขอมูล
รถยนตนั่งและรถยนตเชิงพาณิชยทุกประเภท 

  
หลังจากทําการทดสอบแบบจําลองแลว การศึกษานี้จะเปรียบเทียบปจจัยกําหนดอุป

สงคตอการใชรถยนต ในชวงกอนและหลังการเกิดวิกฤติการณทางเศรษฐกิจ โดยใชวิธีการ
ทดสอบของเชาว (Chow Test) ดังที่กลาวมาแลว 
 
3.3  สมมติฐาน 
  

ในทฤษฎีเศรษฐศาสตร ปจจัยสําคัญในการกําหนดอุปสงคของสินคาและบริการ คือ 
ราคาของสินคาชนิดน้ัน ซึ่งจะมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับอุปสงค แตในกรณีของ
รถยนตอาจกลาวไดวา รายไดสวนบุคคลมีความสําคัญมากกวาราคาของรถยนต เนื่องจาก
รถยนตจัดวาเปนสินคาที่มีความจําเปนในชีวิตประจําวันสําหรับบุคคลที่มีรายไดระดับปานกลาง
ขึ้นไป นอกจากนี้ความยืดหยุนของอุปสงคสําหรับการใชรถยนตตอราคาน้ํามันควรจะมีคา
คอนขางต่ํา เนื่องจากประเทศไทย (หรือในประเทศอ่ืนๆ) ยังไมมีบริการขนสงประเภทใดที่
สามารถใชแทนรถยนตได ในขณะเดียวกันการเพ่ิมขึ้นของจํานวนถนนลาดยาง (Paved Roads) 
นาจะเปนปจจัยสําคัญปจจัยหนึ่งที่การกระตุนความตองการใชรถยนต ทั้งในกรุงเทพและภูมิภาค 
สวนอัตราดอกเบี้ยมีผลตอผูซื้อรถยนตในระบบเงินผอน 
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บทที่ 4 
อุตสาหกรรมรถยนตไทย 

 
 อุตสาหกรรมรถยนตจัดวาเปนหน่ึงในอุตสาหกรรมที่สําคัญท่ีสุดของประเทศไทย 
สามารถทํารายไดใหประเทศจากการสงออก ชวยเพ่ิมการจางงาน และมีผลกระทบตอ
อุตสาหกรรมเก่ียวเนื่อง โดยเฉพาะอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต ในบทนี้จะทําการศึกษา
ภาพรวมของอุตสาหกรรมรถยนตไทย ในหลายประเด็น ไดแก อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน
รถยนต การสงออก และบทบาทของบรรษัทขามชาติตออุตสาหกรรมรถยนตไทย ตลอดจนทํา
การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) ของอุตสาหกรรมรถยนต
ไทย  
 
4.1 ลกัษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนไทย 
 

อุตสาหกรรมรถยนตประกอบดวยอุตสาหกรรมตนนํ้า ซึ่งไดแก อุตสาหกรรมเหล็ก 
อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมเคร่ืองจักรกล อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต และอุตสาหกรรมปลายน้ํา คือ อุตสาหกรรมประกอบยานยนต 
อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมทีต่องการการลงทุนมูลคาสูง และใชแรงงานจํานวนมาก 
โดยคาใชจายสวนใหญในการผลิตรถยนตนั้น แบงเปนคาใชจายที่สําคัญดังนี้  

-คาแรงงาน แมวาการผลติรถยนตจะใชเคร่ืองจักรกลและเทคโนโลยีขั้นสูง แตธรุกิจยัง
มีความจําเปนตองจางวิศวกรออกแบบยานยนตและวศิวกรผลติรถยนตอยู 

-คาวัตถุดิบ การผลิตรถยนตมีคาใชจายดานวัตถุดิบสูง โดยคาใชจายสวนใหญ เปน
คาใชจายสําหรับเหล็กกลา อลูมิเนียม เบาะนั่ง ยางรถยนต เปนตน โดยบริษัทผูผลิตรถยนตจะ
จัดซ้ือวัตถุดิบและชิ้นสวนเหลาน้ีจากผูผลิตอะไหลและวัตถุดิบรายอ่ืนๆ 

-คาโฆษณา เน่ืองจากธุรกิจรถยนต เปนธุรกิจที่มีการแขงขันสูง มีการผลิตรถยนตใน
รูปแบบที่แตกตางเพ่ือตอบสนองความตองการลูกคาทีแ่ตกตางกันไป และเพื่อเปนการรักษา
ฐานลูกคาใหไดมากที่สุด ผูผลิตรถยนตจึงมีคาใชจายจึงมีคาใชจายสูงในการทําวจัิยตลาดและ
การทําโฆษณา 

 
นอกจากผูผลิตรถยนตแลว อุตสาหกรรมรถยนตยังมีหนวยงานสําคัญอีกกลุมหน่ึง คือ

ผูผลิตชิ้นสวนรถยนต โดยมีผูผลิตที่สําคญัดังนี้ 
-ชิ้นสวนยานยนตที่ใชประกอบยานยนต (Original Equipment Manufactures: 

OEM) โดยปกติแลว ผูผลติยานยนตรายใหญ จะทําการผลิตชิ้นสวนยานยนตเพียงเล็กนอย แต
จะไมผลิตชิ้นสวนทุกๆชิ้น ซึ่งเปนสวนประกอบรถยนต ดังนั้นจึงมีผูผลิตอีกกลุมหน่ึง ที่ทําการ
ผลิตชิ้นสวนยานยนตตางๆ เชน เบาะ ประตู เพ่ือประกอบเปนรถใหมโดยเฉพาะ 
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-ชิ้นสวนทดแทน (Replacement Equipment Manufacturing: REM) หรือชิ้นสวน
ยานยนตประเภทอะไหล เปนการผลิตชิ้นสวนประกอบรถยนตเพ่ือทดแทนชิ้นสวนที่ชํารุด 

-Rubber Fabrication คือ ชิ้นสวนที่ใชยางเปนสวนประกอบ เชน ยางรถยนต เข็มขัด
นิรภัย และ อ่ืนๆ 

 
โดยการผลิตชิ้นสวนรถยนต สามารถจําแนกตามระดับโครงสรางการผลิตและลาํดับได

ดังนี้ 
-ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 1 (First Tier Supplier) เปนผูผลิตชิ้นสวนประเภทอปุกรณปอน

โรงงานประกอบรถยนตโดยตรง ซึ่งบริษัทจะมีความสามารถจะตองมีความสามารถทาง
เทคโนโลยี ในการผลิตชิ้นสวนใหไดตามมาตรฐานตามผูประกอบรถยนตกําหนด 

-ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 2 (Second Tier Supplier) เปนผูผลิตชิน้สวนรายยอยหรือ
จัดหาวัตถุดิบเพื่อปอนผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 1 

-ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 3 (Third Tier Supplier) เปนผูผลิตหรือจัดหาวัตถุดิบปอน
ผูผลิตลําดับ 1 หรือ 2 

 
ผูผลิตลําดับแรกมีหนาที่ในการออกแบบ และสราง Module ซึ่งไมไดจําเพาะเจาะจง

เฉพาะอยาง (Not Just Individual Component) ในกรณีที่ผูผลิตไมสามารถทําได จะเปนหนาที่
ของผูผลิตลําดับที่ต่ํากวาคอืผูผลิตลําดับสอง และผูผลิตลําดับสาม ซึ่งไมไดเก่ียวของกับ
โรงงานผลิตรถยนตโดยตรง แตจะทําหนาที่ในการจัดหาชิ้นสวนและวัตถุดิบเฉพาะอยาง และ
นําสงมอบใหแกผูผลิตลําดับแรก 
 

ในประเทศไทย การผลิตชิน้สวนและสวนประกอบรถยนตกวารอยละ 80 โดยเฉพาะ
อุตสาหกรรมที่ใชประกอบยานยนต (Original Equipment Manufacturing: OEM) ผูผลิตลําดับ
แรก จะเปนของบริษัทรถยนตของญี่ปุน  และใหบริการแกบริษัทญีปุ่นดวยกันเอง คือ บริษัทจาก
ประเทศญ่ีปุน หรือ “keiretsu”1 โดยบริษทัเหลาน้ีสามารถแบงไดเปน 3 ประเภท คือ (1) บริษทั
ครอบครัว (Family Companies) (2) บริษัทรวมทุน โดยเทคโนโลยีเปนของญีปุ่น (A Joint 
Venture with Japanese Technology Owner) และ (3) บริษัทที่มีการชวยเหลือดานเทคนิคหรือ
มีใบอนุญาตจากบริษัทญ่ีปุน (A Company Having Technical Assistance or Licensing 
Agreement with Japanese Firms) แตในปจจุบนัน้ีมีการเขามาของบริษัทผลิตชิ้นสวนและ
สวนประกอบรถยนตที่มิใชบริษัทของญ่ีปุนมากขึ้นทั้งในรูปของผูประกอบการที่เปนผูผลิตลําดับ

                                                 
1 “Keiretsu” เปนวิธีการบริหารจัดการในบริษัทรถยนตของญี่ปุน ซึ่งโดยปกติเมื่อผูผลิตชาวญี่ปุนยายฐานการ
ผลิตการประกอบยานยนตไปยังประเทศใด ก็มักจะชักจูงใหผูผลิตชิ้นสวนหรือวัตถุดิบในเครือขายของตนไป
ยังประเทศดังกลาวดวย 
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แรก และเปนผูผลิตลําดับสองและลําดับสามมากขึ้น เชน การเปนพันธมิตร (Auto Alliance) ของ 
Ford และ General Motors (GM) ซึ่งเกือบรอยละ 80 เปนของบริษทัผลติสวนประกอบรถยนต 
ประเภท OEM สวนผูผลติชิ้นสวนประเภท REM สวนใหญเปนผูผลิตของไทย โดยเฉพาะรถ
ปกอัพ ซึ่งครองตลาดถึงรอยละ 80 และอีกรอยละ 55 สําหรับรถยนตสวนบุคคล และประมาณ
เกือบรอยละ 100 สําหรับรถจักรยานยนต  
 

ในสวนของสวนอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนต ผูประกอบการทองถิ่น
ของไทยที่เปนผูผลิตลําดับแรก หรือชิ้นสวนยานยนตที่ใชประกอบยานยนต (OEM) ประมาณ 
700 ราย สวนผูประกอบการทองถิ่นที่เปนผูผลิตลําดับสองและลําดับสาม มีประมาณ 1,100 ราย 
ซึ่งเปนชิ้นสวนยานยนตประเภทอะไหล (REM)   

 
สถาบันยานยนต (2553b) พบวา โครงสรางผูผลิตชิ้นสวน REM และลักษณะเครือขาย

การผลิตและธรุกิจ REM ในประเทศไทยมดัีงนี้ 
 -Foreign Part Maker ซึ่งหมายถึง ผูผลิตทั้งในและตางประเทศผลิตใหกับผูประกอบ
รถยนต ซึ่งเปนผูสั่งเขามาเอง 
 -License’s Part Maker หมายถึงผูผลิตชิ้นสวน REM ที่ไดรับลขิสิทธิถ์ูกตองจากผู
ประกอบอนุญาต 
 -Independent Part Maker หมายถึง ผูผลิตชิ้นสวน REM ที่ทําการผลิตชิ้นสวน REM 
สงใหกับผูจัดจําหนายที่เปนระบบอิสระ มีระบบสาขาของศนูยบริการในรปูแบบการบรหิาร
จัดการของตนเอง เชน B-Quick และ Car Care เปนตน 
 

ในภาพรวม Toyota มีสวนแบงการตลาดในประเทศไทยมากที่สุด ทั้งรถยนตนั่งและ
รถยนตเชิงพาณิชยและใชประเทศไทยเปนฐานการผลติเพ่ือการสงออกไปสูตลาดสงออก
มากกวา 100 ประเทศ ในป 2553 รถยนตนั่งมีสัดสวนยอดขายในประเทศดังนี้ Toyota 40.9% 
(141,733 คัน)  Honda 30.2%  (104, 516 คัน) และ Nissan 8.7% (30,070 คัน) ขณะที่รถยนต
เชิงพาณิชย มีสัดสวนการตลาดดังนี้ Toyota 40.6% (184,274 คัน) Isuzu 33.7% (152,787 
คัน) และMitsubishi 6.9% (31,217 คัน) ตลาดรถยนตที่สําคัญของไทยคือ เบลเยยีม ญี่ปุน และ 
ออสเตรเลีย ขณะที่สวนประกอบรถยนตสงออกไปที่ ญี่ปุน มาเลเซีย และประเทศแอฟรกิาใต : ดู 
http://entertain.enjoyjam/.net 

  
ในกลุมประเทศ ASEAN ประเทศไทยเปนประเทศผูประกอบรถยนตและผลติชิ้นสวน

รถยนตทีส่ําคญัท่ีสุด รถกระบะขนาด 1 ตันเปนที่นิยมที่สุด และมียอดจําหนายมากวารอยละ 50 
ของจํานวนรถยนตทุกประเภท และบริษัทรถยนตของญี่ปุนครองสัดสวนการตลาดมากที่สุดคือ 
ประมาณรอยละ 90 ปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมที่ใหญเปน
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อันดับสามของประเทศ มีการจางงานมากกวา 300,000 คน ถารวมกับอุตสาหกรรมอ่ืนๆที่
เก่ียวของ อาทิชิ้นสวน และเครื่องตกแตงรถยนต การสงออกรถยนตของประเทศไทยสามารถทํา
รายไดเปนอันดับสอง หรือประมาณ 15.8 พันลานดอลลาร 
 
4.2 ภาพรวมอุตสาหกรรมรถยนต 
 

รัฐบาลมีนโยบายสงเสริมใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศใหมากที่สดุ เพ่ือ
ทดแทนการนําเขารถยนตทีเ่พ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว โดยประกาศใชพรบ.สงเสริมการลงทุนเพื่อ
กิจการอุตสาหกรรม พ.ศ. 2503 และแกไขปรบัปรุงสิทธปิระโยชนเพ่ิมเตมิแกอุตสาหกรรม
รถยนตในป 2505 ดวยการลดหยอนอากรขาเขาและภาษีการคาของชิ้นสวนรถยนตแบบแยก
สวน (Completely Knocked Down: CKD) ลงครึ่งหน่ึงของอัตราปกติ เหลือรอยละ 30, 20 และ 
10 ของราคานําเขารถยนตนั่ง, รถแวน, ตามลําดับ เปนเวลา 5 ป ผลของมาตรการสงเสริมการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนต ประสบความสําเร็จอยางสูง ดังจะเห็นไดจาก มีโรงงานประกอบ
รถยนตเกิดขึน้เปนลําดับ ตั้งแตป 2503 -2512 จํานวน 11 โรงงาน ทําใหความสามารถในการ
ผลิตเพ่ือสนองความตองการในประเทศมีแนวโนมสูงขึ้น 
  

อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย ในระยะแรกมีลักษณะเปนการนําเขาชิ้นสวน CKD 
จากบริษัทแมในตางประเทศ เขามาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปเพ่ือจําหนายในประเทศ 
เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนตของไทยเปนเพียงอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตเทาน้ัน ตอง
อาศัยการนําเขาเครื่องจักร, วัตถุดิบ และชิ้นสวนยานยนตจากตางประเทศเปนหลัก โดยเฉพาะ
การนําเขาจากญี่ปุนซึ่งมาลงทุนในโรงงานประกอบรถยนตในไทยหลายโรง ทําใหประเทศไทย
ตองสูญเสียเงินตราตางประเทศมากขึ้น อุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศใชชิ้นสวนที่
ผลิตไดเองในประเทศนอยมาก ทั้งน้ีเพราะชิ้นสวนที่ผลิตไดเองมีเพยีงไมก่ีชนิด เชน ยางรถยนต 
และ แหนบตลับ เปนตน 
  
 การที่ประเทศไทยประสบปญหาการขาดดุลการคาตอเนื่องกันเปนเวลาหลายป ดังนั้น
เพ่ือแกไขปญหาการขาดดุลการคา รัฐบาลจึงพยายามลดการนําเขาสินคาจากตางประเทศ อีก
ทั้งเปนการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในป 2521 รัฐบาลประกาศหามนําเขารถยนตนั่ง
สําเร็จรูปขนาดต่ําวา 2,300 ซีซี เพ่ิมภาษีขาเขาสําหรับรถยนตสําเร็จรูป (Completely Built Up: 
CBU) จากรอยละ 80  เปนรอยละ 150 และชิ้นสวนอุปกรณสําเร็จรูป (CKD) จากรอยละ 50 
เปนรอยละ 80 ตลอดจนเพ่ิมมาตรการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศสําหรับรถยนตนั่งจากรอย
ละ 25 เปนรอยละ 35 ภายในเวลา 2 ป และเพิ่มขึน้อีกรอยละ 5 ทุกปจนกวาจะถึงรอยละ 50 
นอกจากนี้รัฐบาลยังไดประกาศหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่งขึ้นใหม แตอนุญาตใหตัง้
โรงงานที่มีอยูเดิมขยายกําลงัการผลิตไดเพ่ือปองกันการผลิตเกินความตองการของตลาด และ
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หามเปลี่ยนแปลงแบบรถยนตที่ทําการประกอบ เพ่ือไมใหผูประกอบกิจการเขามาแขงขันมาก
เกินไป อันอาจเกิดผลเสียแกอุตสาหกรรมโดยรวม เน่ืองจากตลาดในประเทศมีขนาดเล็ก2 
 

ตอมาในป 2527 ไดมีการประกาศใหจํากัดแบบและรุนของรถยนตนั่งในประเทศ ให
สามารถผลิตไดรวมไมเกิน 42 รุน โดยใหแตละรุนประกอบไดไมเกิน 2 แบบ แตละแบบ
กําหนดใหใชตัวถังไดเพียงชนิดเดียว และใชเคร่ืองไดเพียงขนาดเดียว แตอนุญาตใหใชระบบ
เกียรได 2 ระบบและหากรุนใดไดรับอนุญาตแลว ไมทําการประกอบภายใน 1 ป จะถูกยกเลกิ
สิทธิ์การประกอบรถยนตรุนน้ันๆ และไมอนุญาตใหนํารถยนตรุนอ่ืนมาสวมสิทธิ์แทน เพ่ือเปน
การลดจํานวนแบบรถยนตนั่งใหลดนอยลง ซึ่งเปนการชวยใหอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนไมตอง
ผลิตชิ้นสวนมากแบบ ทําใหสามารถพัฒนาการผลิตไดเต็มที ่
  

มาตรการตางๆ ที่ทางการนํามาใชลวนเปนการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตและ
ชิ้นสวนรถยนต เพ่ือใหอุตสาหกรรมภายในประเทศอยูรอดและพ่ึงตัวเองได แตมาตรการ
ดังกลาวไมไดชวยใหอุตสาหกรรมสามารถพัฒนาไปสูการผลิตอยางมีประสิทธิภาพ เน่ืองจาก
ตลาดภายในประเทศมีขนาดเล็ก และมีการผลิตรถยนตจํานวนหลายแบบเกินไป อีกทั้งยังขาด
แคลนผูเชีย่วชาญในอุตสาหกรรมรถยนต ขณะเดียวกัน การคุมครองอุตสาหกรรมยังเปนการ
สรางอํานาจผูกขาดใหผูผลติระดับหน่ึง ทําใหขาดแรงจูงใจในการพัฒนาประสิทธภิาพในการผลิต 
  

ในป 2533 รฐับาลไดประกาศยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนและแบบของรถยนตที่ประกอบ
ภายในประเทศ ซึ่งเดิมกําหนดไวใหมีการผลิตรถยนตนัง่รวมกันไมเกิน 42 รุน เน่ืองจากในทาง
ปฏิบัติ มีรถยนตหลายรุนที่ไมคุมตอการผลิต เพราะไมเปนที่นิยมในตลาด แตผูผลติมีความ
จําเปนตองผลติเพ่ือรักษาสทิธิ์ในใบอนุญาตประกอบรถยนตรุนน้ันๆ ซึ่งไมคุมตอการลงทุนและ
นับเปนการสูญเสียทางเศรษฐกิจอยางมาก การยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนของรถยนตที่ผลติใน
คร้ังนี้ ทําใหผูประกอบรถยนตสามารถผลิตรถยนตไดอยางเสรีภาพตามความตองการของตลาด 
                                                 
2

 ศักดิ์ชัย ชนะรัชชรักษ (2547) กลาววาในยุคของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ (ป 2522-
2525) นโยบายของรัฐบาลไดใหความสําคัญกับรถยนตนั่งมากกวารถบรรทุกขนาดเล็กในรูปของภาษีนําเขาท่ี
จัดเก็บในอัตราสูงทําใหรถยนตท่ีนําเขาจากตางประเทศมีราคาแพงซึ่งเปนการชวยเหลือใหผูประกอบการใน
ประเทศสามารถขายสินคาในราคาสูง โดยมีผลอยางมากตอภาษีการคาและภาษีสรรพสามิตระหวางรถยนต
นั่งและรถบรรทุกขนาดเล็ก ผลคือทําใหรัฐบาลจัดเก็บภาษีไดเพ่ิมขึ้น แตผูประกอบการไมไดมีความตื่นตัวใน
การพัฒนาแตอยางใด นโยบายของรัฐบาลท่ีกําหนดจะเปนในรูปของการหารือรวมกับผูประกอบการเพื่อศึกษา
ถึงผลกระทบกอนมีการประกาศใช แนวทางกําหนดนโยบายเพ่ือคุมครองอุตสาหกรรมจะนําเสนอจาก
ผูประกอบการมากกวานําเสนอโดยรัฐบาล เพราะรัฐบาลขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูความชํานาญใน
อุตสาหกรรมรถยนต ขอบังคับใชตางๆท่ีเกี่ยวเนื่องกับการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศจะรางโดยบริษัทแม ผู
เปนเจาของสินคาสงผานผูประกอบการเพื่อใหรัฐบาลพิจารณากอนประกาศใช 
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ซึ่งทําใหมีการผลิตเฉพาะในรุนที่ตลาดตองการ และสามารถผลิตไดจํานวนมาก ทําใหการผลติมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น เพ่ือใหอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ มีการพัฒนาประสิทธิภาพในการ
ผลิตเพ่ือแขงขันกับอุตสาหกรรมรถยนตในตางประเทศมากขึ้น โดยใชตลาดภายในประเทศเปน
จุดเร่ิมตน 
  

การเปลี่ยนแปลงครั้งใหญของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย เกิดขึ้นเม่ือวันที่ 3 
กรกฎาคม 2534 โดยรัฐบาลไดปรับโครงสรางภาษีนําเขาคร้ังใหญ ซึ่งมีสาระสําคัญ คือ การลด
ภาษีนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดไมเกิน 2,300 ซีซี จากรอยละ 180 เหลือรอยละ 60 รถยนต
นั่งขนาดเกิน 2,300 ซีซี จากรอยละ  300 เหลือรอยละ 100 และชิ้นสวน CKD ของรถยนตนัง่
จากรอยละ112 เหลือรอยละ 20 สําหรับรถแวน/ปคอัพสําเร็จรูป มีการลดภาษีนาํเขาจากรอยละ 
120 – 150 เหลือรอยละ 60 และชิ้นสวน CKD จากรอยละ 72 – 93.6 เหลือรอยละ 20 ตอมา
เม่ือวันที่ 26 ธันวาคม 2534 มีการประกาศปรับอัตราภาษีขาเขาเพ่ิมเติมสําหรับรถยนตนัง่, 
รถจ๊ิป/สเตช่ันแวกอน ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี จากรอยละ 60 ลงเหลือรอยละ 42 และขนาดไม
เกิน 2,400 ซีซี จากรอยละ 100 ลงเหลือรอยละ 68.5 และ รถบรรทุก และรถโดยสาร จากรอย
ละ 40 เหลือรอยละ 10  และนโยบายที่สําคัญอีกประการหนึ่งของไทย ที่มีผลตอการดึงดูดการ
ลงทุนจากตางประเทศคือการเปดตลาดเสรีรถยนตในป 2534 ซึ่งเริ่มตนการยกเลิกการนําเขา 
(Import Ban) นอกจากนี้ ในป 2536 รฐับาลไดยกเลิกการจํากัดจํานวนแท็กซ่ี ซึ่งทําใหเกิดการ
ขยายตวัของตลาดรถยนตขนาด 1,600 ซีซี เพ่ิมอยางมาก3  
 

ในป 2541 รัฐบาลไดยกเลิกนโยบายการการกําหนดสัดสวนการใชวตัถุดิบในประเทศ 
กอนกําหนดเดิม คือ ป 2543 และในป 2544 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดกําหนด
นโยบายเพื่อดึงดูดนักลงทุนในกลุมอุตสาหกรรมรถยนต ที่มีมูลคาการลงทุนขั้นต่ํา 10 พันลาน
บาท  ทั้งนี้อุตสาหกรรมยานยนตประกอบดวยบรษิัทประกอบรถยนต และโรงงานชิ้นสวน
รถยนต  

 

                                                 
3สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาแหงประเทศไทย (2541) พบวาการเปดตลาดเสรีรถยนตของไทย ในป 2534 เปน
ปจจัยสําคัญที่ดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ อยางไรก็ตามโรงงานของไทยมีขีดความสามารถทางดาน
เทคโนโลยีในระดับท่ีผลิตชิ้นสวนแบบ OEM ใหกับบริษัทตางประเทศในการจําหนายในตลาดในประเทศได
เล็กนอย ระดับดังกลาวอยูในระดับปานกลางคอนขางไปทางสูงเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆในภูมิภาคอาเซียน 
เมื่อดูรายละเอียดพบวา การหลอขึ้นรูปอลูมิเนียม (Aluminum Alloy Die-Casting) การทุบขึ้นรูป (Die-
Forging) การหลอเหล็กและเหล็กกลา (Iron and Steel Foundry) เปนกระบวนการผลิตท่ีประเทศไทยมี
ความสามารถสูง สวนกระบวนการผลิตท่ีประเทศไทยมีความสามารถทางเทคโนโลยีต่ํา ไดแก Presswork 
งานพลาสติก (Plastic Processing) และงานยาง (Rubber Processing)  
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ในป 2550 ประเทศไทยไดมีความริ่เริมในการผลิตรถยนตอีโกคาร (Eco Car) เพ่ือ
ประหยัดพลังงาน และคาดวารถยนตประเภทน้ีจะผลติได 700,000 คันในป 2559 นอกจากนี้
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุมีมาตรการสงเสริมการลงทุนในการผลติรถยนต Eco 
Car โดยไดยกเวนภาษีรายไดนิติบุคคล 8 ป และยกเวนภาษีนําเขาเครื่องจักรและอุปกรณการ
ผลิตสําหรับรถยนตประเภทน้ีขนาดเล็ก (Anonymous, 2010)  และ ในป 2554 และ 2555 
คาดวา ตลาดรถยนตกลุม Eco Car มีแนวโนมการแขงขันทวีความรุนแรงมากขึ้น เพราะมี
ผูผลิตรายใหมใหความสนใจเพ่ิมขึ้น เชน ฮุนได และมิตซูบิชิ เปนตน (โลกวันน้ี, 2554) 

 
4.3 การผลิตรถยนต 
 

การผลิตรถยนตของไทยเริม่ขึ้นในป 2504 เม่ือมีการกอตั้ง บริษัท Thai Motor Industry 
Company และนับตั้งแตป 2504 เปนตนมา ปรากฏวาประเทศไทยมีโรงงานประกอบรถยนต
เพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว โดยบริษัท ฟอรด มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด เปดดําเนินงานเม่ือเดือน
สิงหาคม 2504 บริษัทธนบรุีประกอบรถยนต จํากัด เปนการการประกอบการรถบรรทุกย่ีหอ
เบนซ เปดดําเนินการเม่ือเดือนธันวาคม 2504 บรษิทักรรณสูต เจนเนอรัล เอสเซมบลีจํากัด 
ประกอบรถยนตสวนบุคคลยี่หอ เฟยต วาเลี้ยน  ซิมคา เปดบริการเม่ือเดือนพฤษภาคม 2505 
แมวาอุตสาหกรรมรถยนตในระยะแรก เปนการประกอบรถยนตสหรัฐ และยุโรปเปนหลัก แต
ตอมาเริ่มมีการประกอบรถยนตของญี่ปุน โดย บริษัท สยามกลการและนิสสัน เริ่มประกอบ
รถยนตยี่หอดัทสัน เม่ือเดือนธันวาคม 2505  สวนบริษทัมิตซูบิชิ (ประเทศไทย) เริ่มตนประกอบ
รถยนตอีซูซุในประเทศไทย เม่ือเดือน พฤศจิกายน 2506 สวนบรษิทัโตโยตา มอเตอร (ประเทศ
ไทย) จํากัด เริ่มดําเนินงานอยางจริงจัง เม่ือเดือนกุมภาพันธ 2507 (ธนวัฒน ทรัพยไพบูลย, 
2546) 

 
ในชวงทศวรรษที่  2513 โรงงานผลิตรถยนตของไทยสวนใหญอยูที่กรุงเทพและปรมิณฑล 

เน่ืองจากความไดเปรียบในดานสถานที่ตัง้ เชนใกลทาเรือ และเปนเมืองหลวงของประเทศ และ
โรงงานเหลาน้ีไดกระจายตวัไปตามนิคมอุตสาหกรรมตางๆ เชน โตโยตา นิสสัน อีซูซุ และ ฮีโน 
ไดตั้งโรงงานอยูที่ นิคมอุตสาหกรรมสาํโรง จังหวัดสมุทรปราการ มิตซูบิชิที่นคิมอุตสาหกรรม
ลาดกระบัง มาสดาที่นิคมอุตสาหกรรมบางชัน แตหลังจากที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทนุมี
นโยบายใหสทิธิพิเศษแกโรงงานที่ตั้งในเขตสงเสริมการลงทุน ประกอบกับปญหาการจราจร
ติดขัดในกรุงเทพ 

 
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยไดขยายตวัอยางรวดเร็วในชวงคร่ึงหลังของ

ทศวรรษที่ 2523 เน่ืองจากการสงเสริมจากนโยบายรัฐบาล ความเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วของอุป
สงคภายในประเทศ คาจางแรงงานราคาถูก การลดลงของคาเงินเยนหลังขอตกลง Plaza 
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Accord การสงเสริมจากนโยบายรัฐบาล นอกจากนี้ รัฐบาลไทยไดปกปองอุตสาหกรรมรถยนต
โดยใชอัตราศลุกากรสูง ความแตกตางระหวางอัตราศุลกากรระหวางรถยนตประกอบสําเร็จรูป 
(CBU) และ ชิน้สวนสําหรับประกอบรถยนตประเภท CKD ทําใหมีแรงจูงใจสําหรับผูผลติรถยนต
สําเร็จรูปในประเทศ ในขณะเดียวกัน รัฐบาลไทยไดพยายามพัฒนาอุตสาหกรรมสวนประกอบ
รถยนตไดกําหนดการใชสัดสวนวตัถุดิบในประเทศ (Local Content Requirement) ซึ่งเปน
ปจจัยสําคัญการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศ (Terdudomtham, 1997)  
 

 ในชวงทศวรรษที่ 2533 ทําใหโรงงานผลิตรถยนตในระเทศไทยไดเร่ิมเคลื่อนยายไปสู
ภูมิภาค โดยเฉพาะในนคิมอุตสาหกรรมในโครงการชายฝงทะเลตะวันออกไดแกจังหวัดชลบุรี
และระยอง  อาทิ มิตซูบิชิ ที่นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง เดนโซ และสยามโตโยตา ที่นิคม
อุตสาหกรรมชลบุรี สําหรับบริษทัรถยนตของชาตติะวันตก (AAT, GM และ BMW) ที่ ระยอง 
เปนตน อยางไรก็ตาม กรุงเทพและปริมณฑลยังเปนศนูยกลางการผลิตรถยนตและอุตสาหกรรม
ที่เก่ียวของของประเทศไทยอยู 

 
การกระจายตวัของโรงงานผลิตรถยนตในประเทศไทยสูพ้ืนที่ชายฝงทะเลตะวันออก

แสดงถึงยุทธศาสตรการพัฒนาอุตสาหกรรมของไทย และการเปนสวนหนึ่งของเครือขายการ
ผลิตของโลก (Global Production Network) และการทีโ่รงงานรถยนตตั้งอยูนิคมอุตสาหกรรมจะ
ไดรับประโยชนในดานการขนสงและการสื่อสาร สวนโรงงานที่ตั้งอยูนอกนิคมอุตสาหกรรมจะ
เสียเปรียบในดานการรับสมัครคนงาน ตนทุนคาบํารุงและรักษาเคร่ืองจักร เปนตน นิคม
อุตสาหกรรมในภาคกลางไดตั้งขึ้นเพื่อตอบสนองความตองการของผูผลิตรถยนต เปนสวนใหญ 
เพราะสามารถเขาถึงโครงสรางพ้ืนฐาน เชน ถนน รถไฟ ทาเรือ ฯลฯ ไดงาย  ผูผลิต
สวนประกอบรถยนตสวนใหญจะตั้งโรงงานใกลกับโรงงานประกอบรถยนต โดยกรุงเทพมี
โรงงานผลิตสวนประกอบรถยนต 230 แหง รองลงมาไดแก สมุทรปราการ 158 แหง 
(Techakanont, 2008)   
  

การประกอบรถยนตในประเทศไทยทั้งหมดมาจากบรรษัทขามชาต ิ หรือบริษัทรวมทุน 
(Joint Venture) ซึ่งสวนใหญเปนของญี่ปุน และยังไมมีการถายโอนเทคโนโลยีใหกับบริษทั
ทองถิ่น สวนประกอบชิน้สวนรถยนตไดมีการถายโอนเทคโนโลยบีางสวนเนื่องจากขอกําหนด
นโยบายการใชชิ้นสวนในประเทศ การผลิตรถยนตของไทยไดขยายอยางมากตั้งแตป 2544 ในป 
2548 ประเทศไทยสามารถผลิตรถยนตไดมากกวา 1 ลานคัน และกวารอยละ 40 เปนการผลติ
เพ่ือการสงออก ทั้งน้ีเน่ืองจากการเพ่ิมบทบาทของบรรษัทรถยนตขามชาติ แมวาประเทศไทยจะ
เปนศูนยกลางการผลิตรถยนตและสวนประกอบในภูมิภาค แตเปนที่นาสังเกตบริษัททองถิ่นมี
สวนในการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนตนอยมาก เน่ืองจากการขาดทักษะความชาํนาญทางดาน
เทคโนโลยี (Office of Industrial Economics, 2006) 
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เม่ือพิจารณาถึงบทบาทของอุตสาหกรรมรถยนตไทย พบวามีประเด็นที่นาสนใจอยู 2 

ประเด็น คือ  
 

(1) การเปนเครือขายการผลิตรถยนตของไทย Techakanont (2008) พบวา บริษัทโต
โยตาใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกรถยนตสวนบคุคลขนาดกลางและขนาดเลก็ 
และรถกระบะขนาด 1 ตนั บริษัทมาสดา และฟอรด ใชฟลิปปนสเปนฐานการผลิตเพ่ือการ
สงออกรถยนตสวนบุคคล และใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะ บริษทัฮอนดาผลิตและ
สงออกรถยนตบางรุนไดแก Civic, Accord และ City จากประเทศไทย ขณะทีบ่างรุนเชน 
Honda Stream ผลิตและสงออกจากประเทศอินโดนีเซีย ซึ่งจากตัวอยางขางตนสามารถอธิบาย
ไดวาประเทศไทยเปนสวนหนึ่งของเครือขายของการผลิตรถยนต (Assembler’s Production of 
Network) ขณะที ่ Kohpaiboon (2008) กลาววา ในกลุมประเทศ ASEAN ไทยสงออกรถบรรทุกปค
อัพขนาด 1 ตัน (อาทิ Ford Ranger, Ford Everest และ Mazda Fighter) ไปประเทศฟลิปปนส 
ขณะเดียวกนักน็ําเขารถบรรทุกขนาดเล็กถึงขนาดกลางจากฟลิปปนส 
 

(2) ความสัมพันธของอุตสาหกรรมรถยนตไทยในภูมิภาค ศูนยบรกิารแหง
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2548) กลาววา เม่ือพิจารณาในภาพรวมภาพของอุตสาหกรรมของ
ประเทศในภูมิภาคอาเซียนน้ัน มีการความสัมพันธทางการคาในอุตสาหกรรมยานยนตใน
ลักษณะพึ่งพาและเสริมซ่ึงกันและกันมากวาที่จะแขงขนักันโดยตรง โดยมีเกาหลีใตและญีปุ่น แต
ประเทศในภูมิภาคอาเซียนและจีนยังตองแขงขันกันในแงของการดึงดูดอุตสาหกรรมจากจีนและ
หากพิจารณาจากศักยภาพดานการแขงขันโดยคํานึงถึงปจจัยตางๆ โดยเฉพาะศักยภาพของ
อุตสาหกรรมเก่ียวเนื่องและสนับสนุน วตัถุดิบที่ใช และการสนับสนุนจากภาครัฐ พบวา ปจจุบัน
ไทยมีปจจัยทีส่นับสนุนจากการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต เน่ืองจาก
คุณภาพของวัตถุดิบและชิ้นสวนเปนทีย่อมรับวามีคุณภาพสูงเม่ือเปรียบเทียบประเทศอ่ืนๆใน
ภูมิภาคอาเซียน หรือแมแตในกรณีของจีน ขณะเดียวกันภาครัฐก็ใหความสนับสนุนอยางจริงจัง 
นอกจากนี้แรงงานในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนก็มีความรูความสามารถที่ไดรับการ
ถายทอดมาอยางยาวนานจากผูประกอบการญ่ีปุนที่เขามาลงทนุในไทย  
 

สําหรับความสามารถในการผลิตรถยนตของประเทศไทย ไดนาํเสนอเสนอในตารางที่ 
4.1 และ 4.2 โดยตารางที่ 4.1 แสดงการผลิตรถยนตนั่ง และตารางที่ 4.2 แสดงการผลิตรถ
กระบะของประเทศไทย 
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ตารางที่ 4.1 จํานวนการผลิตรถยนตนั่งของประเทศไทย ป 2536 – 2553 
หนวย : คัน 

ป 1,200 – 
1,500 ซีซ ี

1,501 – 
1,800 ซีซ ี

1,801 – 
2,000 ซีซ ี

2,001 – 
2,400 ซีซ ี

2,401 – 
3,000ซีซ ี

มากกวา 
3,001 ซีซ ี

2536 65,698 52,358 15,269 11,124 - - 
2537 56,435 30,019 53,35 18,041 - - 
2538 52,285 49,936 59,30 17,765 - - 
2539 55,217 54,640 10,995 15,875 - - 
2540 62,251 32,765 8,803 8,118 - - 
2541 8,533 68,65 2,154 1,526 - - 
2542 25,217 28,636 4,800 11,264 2,775 24 
2543 28,811 44,700 6,651 14,753 2,214 - 
2544 31,713 72,788 23,376 25,887 2,320 - 
2545 36,407 77,023 25661 27,700 2,348 2 
2546 127,505 77,082 11,711 28,214 7,090 82 
2547 154,308 86,005 22,745 30,426 5,916 39 
2548 135,013 93,248 18,738 25,531 5,037 36 
2549 157,600 89,428 22,799 25,030 3,416 546 
2550 139,059 85,031 40,754 60,765 2,111 1,503 
2551 170,347 125,625 44,750 49,089 7,20 8,904 
2552 155,403 92,266 34,633 27,864 784 2,492 
2553 261,129 133,234 51,784 41,567 4,033 2,989 
 
ที่มา: สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (http://www.fti.or.th) 
 
 
 ตารางที่ 4.1 พบวาการผลิตรถยนตนั่งของประเทศไทย มีการเติบโตอยางตอเน่ือง 
ยกเวนในป 2541 การผลติรถยนตนั่งลดลง เน่ืองจากการเกิดวิกฤตเิศรษฐกิจในประเทศ ป 2540 
และ ป 2552 ที่เกิดปญหาวกิฤติสถาบันการเงินของประเทศสหรัฐ สาํหรับขนาดของรถยนตนั่งที่
ประเทศไทยผลิตไดมากที่สดุ คือ ขนาด 1,200-1,500 ซีซี  
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ตารางที่ 4.2  จํานวนการผลิตรถบรรทุกของประเทศไทย ป 2536 – 2553 
หนวย : คัน 

ป รถกระบะ
นอยกวา 

 1 ตัน 

รถกระบะ 
1 ตัน 

รถกระบะ 
นอยกวา 

 5 ตัน 

รถยนต
น่ังท่ีมี
กระบะ 

รถยนต
น่ังกึ่ง
บรรทุก 

รถกระบะ 
5 – 10 ตัน 

รถกระบะ 
มากกวา  
10 ตัน 

2536 15,151 230,752 1,630 - - 12,086 13,177 
2537 20,229 267,055 1,772 - - 12,087 20,144 
2538 18,955 327,437 1,612 - - 15,822 30,863 
2539 17,993 350,857 3,775 - - 14,137 28,776 
2540 49,03 218,336 1,095 - - 9,739 11,654 
2541 1,977 119,986 324 - - 500 748 
2542 3,854 240,369 1,268 - - 1,881 1,242 
2543 4,601 294,834 3,278 - - 4,165 1,754 
2544 2,398 289,349 1,859 - - 2,020 2,834 
2545 2,375 229,000 3,388 145,107 7,890 2,054 4,569 
2546 - 304,839 4,580 160,221 5,803 3,669 10,496 
2547 2,397 399,006 7,029 220,127 11,071 3,965 12,214 
2548 1,160 443,680 7,910 317,185 62,002 4,926 10,430 
2549 964 451,753 7,016 367,801 52,920 4,407 9,993 
2550 - 437,626 7,629 458,112 42,638 6,105 9,244 
2551 - 423,433 4,337 504,905 45,154 5,787 7,291 
2552 - 298,194 3,814 352,859 59,681 3,823 7,107 
2553 - 392,996 7,510 558,424 115,339 5,206 10,970 

 
ที่มา: สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (http://www.fti.or.th) 
 

เชนเดียวกันกับการผลติรถยนตนั่ง ตารางรางที่ 4.2 พบวา การผลิตรถกระบะของ
ประเทศไทย มีการเติบโตอยางตอเน่ือง ยกเวนในป 2541 และ ป 2552 ดังที่ไดกลาวมาแลว 
และในป 2553 ถารวมการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตนั และรถยนตนั่งที่มีกระบะแลว พบวาจะมี
ยอดรวมการผลิตสูงถึง 951,420 คัน และรวมกบัรถยนตนั่งก่ึงรถบรรทุกอีก ก็จะมียอดการผลิต
มากกวา 1 ลานคัน   

 
ในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไทยมีขอเสนอแนะจากงานวิจัยของ Zsin, Woon 

Teah and other (2007) และ Vanichaseni (2007) ดังนึ้  
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Zsin, Woon Teah and other (2007) เสนอแนะมาตรการสําหรับอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยคือ 

(1) รัฐบาลตองกําหนดนโยบายเกี่ยวกบัอุตสาหกรรมรถยนตใหชดัเจน ขจัดอุปสรรคและ
ปญหาโครงสรางพ้ืนฐานที่เปนอุปสรรคตอการลงทุน 

(2) ประเทศไทยตองเปลีย่นจากประเทศท่ีมุงรองรับการลงทุน (Factor Investment 
Driven) เปนประเทศที่มุงสูนวัตกรรมใหม (Innovation-Driven)  

(3) ประไทยควรขยายบทบาทในการเปนศูนยกลาง (Hub) สําหรับการลงทุนใน
อุตสาหกรรมรถยนตของกลุมประเทศลุมแมน้ําโขง มากกวาที่จะมองวาประเทศเหลาน้ีเปนผู
แขงขันโดยตรง 
 

Vanichaseni (2007) กลาววาการทีป่ระเทศไทยจะประสบความสําเร็จในการเปนผูผลิต
รถยนตระดับโลก ตองมีการปรับปรุงในภารกิจอยางนอย 4 ประการดังนี้  

(1) พัฒนากิจกรรมการสรางมูลคาเพ่ิมของทองถิ่น (Developing more Local Creation 
Activities) ปจจุบันประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถปคอัพขนาด 1 ตันทีใ่หญที่สุดในโลก 
ประเทศเทศตองมีการพัฒนาการผลิตชิ้นสวนประเภท OEM ไมวาจะเปนเรื่องการออกแบบ การ
ผลิต ในบริษทัทองถิ่น ใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น และลดตนทุนเพื่อที่จะแขงขันกันประเทศอ่ืนๆ 
ได     

(2) การสรางเครือขายผูผลติระดับโลก (Building World-Class Supply Network) การ
สรางประเทศไทยใหอยูในเครือขายระดับโลกตองสรางที่ผูผลติในประเทศกอน โดยมีการ
รวมกลุมของธุรกิจในประเทศในระดับแนวนอนนอน (Horizontal Integration) และมีการการ
รวมมือกับบริษัทภายนอก (External Collaboration) เพ่ือใหเขาสูการเปนหวงโซอุปทาน 
(Supply Chain) 

(3) การจัดสรางโปรแกรมการพัฒนาผูผลิต (Implementing Supplier Development 
Programs) ในขั้นตอนนี้จะเปนการพัฒนาผูผลิต โดยมีการรวมมือกันระหวางภาครัฐบาล 
ภาคเอกชน และสถาบันการศึกษา และสถาบันวิจัยตางๆ เพ่ือใหคณุภาพของผูประกอบการหรือ
ผูบริหารที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมรถยนตมีประสิทธภิาพ    

(4) การพัฒนาการจัดตั้งสถาบันใหมีประสิทธิภาพ (Developing Effective Institutional 
Setting) ปจจัยสําคัญหน่ึงการการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตคือ การจัดจัดตั้งสถาบันที่มีสวน
เก่ียวของกับการการพัฒนารถยนต ทั้งดานการศึกษา การฝกอบรม การวจัิย ที่สามารถ
ตอบสนองตอความตองการและรองรับการพัฒนาของอุตสาหกรรมรถยนตได  
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4.4 ภาพรวมอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต 
 
รัฐบาลไทยไดสงเสริมดานการผลิตชิ้นสวนและอะไหลรถยนต เพ่ือรองรับการเติบโตของ

อุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศ และลดการพึ่งพาการนําเขา โดยเร่ิมใหการสงเสริมการ
ลงทุนแกอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต ในป 2508 และงดใหการสงเสริมการลงทุนแก
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตในป 2512 แมกระน้ันก็ตามก็ยังมีผูสนใจลงทนุในอุตสาหกรรม
ประกอบชิ้นสวนรถยนตเพ่ิมขึ้นหลายราย โดยไมไดรับการสงเสริมการลงทุนจากรัฐบาล 
ทางการไดใชมาตรการดานภาษีอากรคุมครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศ ในป 
2512 โดยการปรับภาษีการนําเขารถยนตสําเร็จรูป (CBU) เพ่ิมขึ้น สําหรับรถยนตนั่ง รถแวน 
รถปคอัพ และรถบรรทุก เปนรอยละ 80, 60 และ 40 ตามลําดับ 
  

รัฐบาลไดใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต ตั้งแตป 2508 
แตชิ้นสวนในประเทศยังมีคณุภาพและมาตรฐานที่ต่ํากวาชิ้นสวนที่นาํเขา ชิ้นสวนที่ไดรับการ
ยอมรับ และมีปริมาณการผลิตมากพอทีจ่ะสนองความตองการของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต
ใประเทศ ไดแก ยางรถยนต, แบตเตอรี่ เพ่ือเปนการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตใน
ประเทศ และสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตของไทย ใหมีการผลิตอยางครบวงจร คณะกรรมการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตจึงกําหนดมาตรการใชชิ้นสวนภายในประเทศ (Local Content) 
สําหรับรถยนตนั่งในอัตรารอยละ 25 ของมูลคาชิ้นสวนรถยนต มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 1 
มกราคม 2516 ตอมาก็ไดมีการกําหนดสัดสวนการใชชิ้นสวนภายในประเทศ สาํหรับรถยนตใช
ในการพาณิชย โดยมีสัดสวนรอยละ 15 ของรถบรรทุก และรถโดยสารประเภทแชสชีสทีมี่
เคร่ืองยนตติดตั้ง และรอยละ 20 สําหรับรถบรรทุกและรถโดยสารประเภทแชสชีสที่มีเคร่ืองยนต
ติดตั้ง พรอมกระจกหนา มีผลบังคบัใชตัง้แตวันที่ 1 มกราคม 2518 

 
หลังจากไดมีการเปลี่ยนแปลงแกไขหลกัเกณฑ ในการบังคับใชชิน้สวนในประเทศหลาย

คร้ัง ก็ไดมีการกําหนดใหใชชิ้นสวนในประเทศ ไมต่ํากวารอยละ 54 สําหรับรถยนตนั่ง สวน
รถบรรทุกเล็ก (ปคอัพ) ใหใชชิ้นสวนในประเทศตามรายการบังคับใชในสัดสวนที่กําหนด ซึ่ง
เพ่ิมขึ้นโดยลําดับตั้งแตป 2529 – 2531 นอกจากนี้สําหรับรถปคอัพ ที่มีขนาดเคร่ืองตั้งแต 
1,000 ซีซี ขึ้นไป ใหใชเคร่ืองยนตที่ผลติไดในประเทศ ตั้งแตวันที ่ 1 กรกฎาคม 2532 สําหรับ
รถบรรทุกและรถโดยสารอ่ืนๆ กําหนดใหใชชิ้นสวนในประเทศตามรายการที่บังคับและรายการที่
ใหเลือก เม่ือรวมกันแลวมีสัดสวนไมนอยกวารอยละ 40 สาํหรับรถประเภทแชสชีสที่มี
เคร่ืองยนตติดตั้ง พรอมกระจกหนา และไมนอยกวารอยละ 50 สาํหรับรถประเภทแชสชีสที่มี
เคร่ืองยนตติดตั้ง พรอมหองคนขับ 
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ขณะที่รัฐบาลกําหนดมาตรการใชชิ้นสวนภายในประเทศ สําหรับการประกอบรถยนต
เพ่ิมขึ้นเปนลาํดับ รัฐบาลยงัคงอนุญาตใหมีการนําเขาชิ้นสวนรถยนตจากตางประเทศอยูแตไดใช
มาตรการดานภาษีอากรเขามาใหความคุมครองอุตสาหกรรมผลิตชิน้สวนในประเทศ โดย
กําหนดอากรขาเขาสําหรับชิ้นสวนที่นําเขาจากตางประเทศ เพ่ือจูงใจใหผูประกอบรถยนตหันมา
ใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศมากขึ้น ซึ่งแมวาจะชวยใหปริมาณความตองการใชชิ้นสวนใน
ประเทศขยายตัวมากขึ้น แตเน่ืองจากตลาดชิ้นสวนของไทยยังจํากัด จึงทําใหชิ้นสวนที่ผลิต
ภายในประเทศไมเกิดการประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) ประสบกับปญหาตนทนุ
การผลิตสูง และมีการแขงขนัจากชิ้นสวนและรถยนตสาํเร็จรูปที่นําเขามาจากตางประเทศ 

 
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตของไทย สามารถผลติชิ้นสวนที่ไดมาตรฐานหลายชนิด 

แตราคาคอนขางสูง และตองการพ่ึงพาการนําเขาชิ้นสวนที่จําเปนบางชนิดจากตางประเทศ
รัฐบาลไดปรับภาษีนําเขาชิน้สวนรถยนตเพ่ิมขึ้นจากรอยละ 80 เปนรอย 112 ในป 2530 ทําให
ตนทุนการผลติสูงขึ้น และมีการปรับราคาจําหนายสูงขึ้น จากความตองการที่เพ่ิมสูงขึ้นอยาง
ตอเน่ือง ในป 2531 – 2532 สงผลใหโรงงานประกอบรถยนตไมสามารผลติไดทันกับความ
ตองการ ทําใหมีการจองรถยนตลวงหนาเปนเวลาหลายเดือน ดังนั้นในป 2534 กระทรวง
พาณิชยไดยกเลิกคําส่ังหามนําเขารถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 2,300 ซซีี เพ่ือเปนการแกไขปญหา
การขาดแคลนรถยนต และเปนไปตามแนวนโยบายของรัฐบาลที่จะเปดใหมีการคาเสรี เปนการ
กระตุนใหผูประกอบรถยนตในประเทศเรงปรับปรุงคณุภาพ และประสิทธิภาพการผลิต อันจะ
สงผลใหตนทนุการผลิตลดต่ําลง และเกิดการแขงขันในดานราคามากขึ้น ทําใหประชาชนไดรับ
ประโยชน โดยสามารถซื้อรถยนตในราคายุติธรรม และมีคุณภาพดีขึ้น 
 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาแหงประเทศไทย (2541) พบวานโยบายของรัฐบาล 
โดยเฉพาะซึ่งมีชวยสนับสนุนใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนเกดิขึ้นอยางรวดเร็วในชวงทีผ่านมา คือ 
การตั้งภาษีนาํเขารถยนตและชิ้นสวนในระดับสูง และการออกขอกําหนดใหผูประกอบการ
รถยนตตองใชชิ้นสวนภายในประเทศ ซึ่งนโยบายทัง้สองมีวัตถุประสงคที่คลายกัน คือ เพ่ือ
ปกปองอุตสาหกรรมในประเทศจากการแขงขันจากภายนอก ทั้งน้ี อาจกลาวไดวา นโยบายการ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศของไทยที่มีความยืดหยุน กลาวคือ ชิ้นสวนที่ถูกกําหนดใหเปนชิ้นสวน
บังคับนั้นไดเปลี่ยนจากวตัถุดิบหรือชิ้นสวนที่ใชแรงงานเขมขนในชวงตน มาสูชิ้นสวนที่มีความ
สลับซับซอนมากขึ้น เชน จานเบรก ตามระดับพัฒนาของอุตสาหกรรมไทย  

 
นอกจากนี้นโยบายดังกลาวยังมุงใหเกิดการผลิตชิ้นสวนที่มีการประหยัดจากขนาดการ

ผลิต (Economy of Scale) มาก เชน เคร่ืองยนตดีเซล  และนโยบายดังกลาวจึงมีผลทําใหผูผลิต
ชิ้นสวนภายในประเทศมีหลักประกันในดานการตลาด ในแงหน่ึงนโยบายดังกลาวไดกอใหเกิด
ตนทุนที่สูงขึ้นตอบริษทัผูประกอบการรถยนต เน่ืองจากชิ้นสวนภายในประเทศมีราคาสูงกวา
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ชิ้นสวนนําเขา อยางไรก็ตาม บริษัทเหลาน้ีก็สามารถโอนถายตนทุนการผลิตทีสู่งขึ้นน้ีไปใหแก
ผูบริโภคได เนื่องจากไมตองแขงขันกับรถยนตประกอบสําเร็จ (CBU) ที่นําเขาจากตางประเทศ
ซึ่งตองเสียภาษีในอัตราสูง นอกจากนี้ รัฐบาลยังไดเก็บภาษีนําเขาสวนประกอบรถยนตถอด
แบบครบชุด (CKD) ในอัตราที่ต่ํากวาภาษีนําเขาของรถยนตทีป่ระกอบสําเร็จอีกดวย ทาํให
สามารถใหเห็นถึงความยืดหยุนของนโยบายดังกลาวไดจากการยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวน
ภายในประเทศ ภายในป 2541 กอนกําหนดการเดิมในป 2543 ที่ไทยไดตกลงกับองคกรการคา
โลกเพื่อดึงดูดการลงทุนจากบริษัท GM 
 

บริษัทผูผลติชิน้สวนรถยนตลําดับแรก สวนใหญจะตัง้อยูในกรุงเทพ รองลงมาไดแก
สมุทรปราการ ชลบุรี และระยอง เชนเดียวกับบริษทัผลิตชิ้นสวนรถยนตลําดับสอง และลําดับต่าํ
กวา (Second Tier and Lower Tier Suppliers) อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนของไทยซึ่งสวน
ใหญมีขนาดเล็ก จึงไมคอยประสบปญหากับผูผลติรถยนตตางชาติทัง้ ญี่ปุน ยุโรป และ สหรัฐ  

 
สําหรับการใชบริการซัพพลายเออร (Supplier) และ ซัพคอนแทรกเตอร 

(Subcontractor) ของบริษทัใหญและบรษิัทเล็กพบวา บริษทัขนาดที่มีขนาดการผลิต (Scale of 
Production) ขนาดใหญจะมีความไดเปรียบในการติดตอกับซัพพลายเออร และ ซัพคอน
แทรกเตอร ขณะที่ปรษิัทรถยนตที่มีสัญชาติเดียวกันไมมีอิทธิพลตอบริการเหลาน้ี (Nopprach, 
2006) 

 
สําหรับปญหาของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต สถาบนัยานยนต (2553b) กลาวา กลุม

ผูผลิตชิ้นสวน REM ของไทย มีอุปสรรคในการพัฒนาจากเหตุปจจัยที่มาจากตนทาง หรือมา
จากตัวรถยนต อาทิ ขอจํากัดทางดานเทคโนโลยี ซึง่ถือเปนความลับของผลติภัณฑ (รถยนต) 
ขอจํากัดดวยเหตุผลเพื่อความปลอดภัยอยางสูงสุด หรือเรียกวากลุม Safely Part และกลุม
ชิ้นสวนที่มีสทิธบิตัร (Patent) ของ Know-how หรือมีลิขสิทธ ิ (Copyright) ของตราสินคา 
(Logo) และ ยี่หอ (Brand) ดังนั้น ชิ้นสวน REM ที่ผูผลิตจะสามารถผลิตไดโดยอิสระ จึงอยูใน
กลุมชิ้นสวน REM ประเภทที่ไมติดปญหา 3 ประการขางตนและสามารถสรางแบรนดของตนเอง
ได สําหรับโอกาสและอุปสรรคของการพัฒนาของกลุม REM นี้คือการขาดแรงสนับสนุนจาก
ภาครัฐ ที่ผานมาที่ไดรับแรงสนับสนุนที่ชดัเจนอยางเปนรูปธรรม คือ การจัด Road Show แสดง
สินคาในตางประเทศของกรมสงเสริมการสงออก ซึ่งกรมฯจะออกคาใชจายใหเปนบางสวน และ
เปนผูประสานงานดําเนินการใหในการออกรานแสดงสินคาในตางประเทศ หากแตผูผลติ
ตองการใหรัฐชวย ในเรื่องตางๆ อาทิ นโยบายการพัฒนาของกลุมชิ้นสวนอะไหลยานยนต 
โดยเฉพาะคนไทย การพัฒนาเทคโนโลย ีและการพัฒนาผลิตภัณฑ เปนตน 
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ในอนาคตอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตควรจะมีการปรับตวัดังนี้  
 

(1) อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตควรมุงสงออกมากขึ้น สํานักเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม  (2545) กลาววา การปรับตัวของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตควรมุงสงออกมาก
ขน จากเดิมผูประกอบการชิ้นสวนยานยนตประเภททีใ่ชประกอบยานยนต ซึ่งมีความสามารถใน
การบริหารจัดการการผลิตที่ไดรับการถายทอดจากผูประกอบการยานยนตเปนอยางดีควรหันมา
ผลิตยานยนตประเภทอะไหล (REM) โดยเฉพาะชิ้นสวนรถบรรทุกขนาด 1 ตัน และผลิตภัณฑ
ในตลาดเฉพาะกลุม (Niche Market) ใหมากขึ้น เน่ืองจากเปนตลาดที่มีโอกาสทํากําไรสูงและมี
ศักยภาพ สาํหรับผูประกอบการชิ้นสวนยานยนตประเภทที่ใชประกอบยานยนตของคนไทยเอง 
มีโอกาสลดลงจากระดับเดิมในระดับผูผลติลําดับสอง เปนผูผลิตลําดับสามได เน่ืองจาก
ผูประกอบการของไทยมีความสามารถในการออกแบบรถยนตต่ํา ผูประกอบการจาก
ตางประเทศท่ีมีขีดความสามารถและความใกลชิดกับผูประกอบการระดับที่สูงกวาสามารถเขามา
ทดแทนไดงาย สวนผูแขงขนัที่สําคัญในขณะนี้ ไดแก จีน4 อินเดีย ไตหวัน และอินโดนีเซีย 

 
(2) อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตควรพัฒนาผลติภัณฑใหไดมาตรฐาน  สถาบัน

ยานยนต (2554) กลาววา ในอนาคตผูประกอบการผลิตชิ้นสวนยานยนตแบบ OEM จะตองมี
บทบาทเพ่ิมเติม คือ เปนผูออกแบบทดสอบและผลิตชิ้นสวนยานยนตของตนเองแบบครบวงจร 
เพ่ือใหมีคุณลักษณะ ตนทนุและคุณภาพ ตามที่ผูผลติรถยนตตองการ หากไมมีการเตรียมความ
พรอมและศักยภาพที่มีอยูในปจจุบันจะทาํใหไมรักษาสถานะการเปนผูผลิตใหกับผูผลิตรถยนต
ได ดังนั้นจึงมีผูผลิตบางสวนเริ่มจัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาขึ้น ในดานของผูผลิตชิ้นสวนแบบ 
REM โดยท่ัวไปแลวจะมีศักยภาพ และทักษะเฉพาะสําหรับผลิตภัณฑของตนเองในระดับที่
สามารถแขงขนัได เน่ืองจากผูประกอบการในกลุมน้ีมักจะตองรับผิดชอบในการออกแบบ และ
ผลิตสินคาของตนเองทั้งหมด จึงมีความรูและประสบการณในการแกไขปญหาได แตอยางไรก็
ตาม ก็ยังมีอุปสรรค และปญหาที่เกิดขึน้จากตลาดการคาเสรีโดยเฉพาะการรับรองคุณภาพและ
มาตรฐานของผลิตภัณฑของตนเองใหกับลูกคา และผานมาตรฐานการควบคุมของแตละประเทศ
เพ่ือการสงออก ซึ่งผูผลิตชิน้สวนยานยนตประเภท REM จํานวนมากที่ตองการสนับสนุนการ
วิจัย ไดแกเคร่ืองมือทดสอบ และการสนนัองคความรูเฉพาะทาง 
 

                                                 
4 สถาบันยานยนต (2553c)  รายงานวาถึงแมวาประเทศจีนจะเปนประเทศท่ีผลิตรถยนตเปนอันดับเจ็ดของ
โลก แตอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนอะไหลยานยนต เปนอันดับท่ี 20 ของโลกเทานั้น และมีรายไดเปนสอง
ในสามของอุตสาหกรรมรถยนต ในขณะที่ประเทศสหรัฐ ญี่ปุน และกลุมประชาคมยุโรปมีรายไดจากกลุม
อุตสาหกรรมเหลานี้ เปน 2 เทาของรถยนต อยางไรก็ตามอุตสาหกรรมชนิดน้ีในจีนยังมีโอกาสพัฒนาอีกมาก 
โดย KPMG (2009) คาดวาในอีก 2-3 ป ขางหนา การผลิตชิ้นสวนและอะไหลจะยายมาจีนเพ่ิมขี้น ท้ังนี้ในป 
2559 มีการประมาณการวา จะมีมูลคาการผลิตกวา 350 พันลานเหรียญ หรือเพ่ิมขึ้นประมาณรอยละ 25  
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4.5 การสงออก  
 
กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศ “นโยบายอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือการสงออก” เม่ือ

เดือนธันวาคม 2522 มีสาระสําคัญใหโรงงานประกอบยานยนตเพ่ือสงออกไปจําหนาย
ตางประเทศ ไดรับการยกเวนไมตองใชสวนประกอบและอุปกรณที่ผลติไดภายในประเทศตาม
ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม แตใหใชสวนประกอบและอุปกรณตามความคิดเห็นชอบของ
คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ตอมาไดมีขอตกลงใหมีการแลกเปลีย่น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตระหวางประเทศในกลุมอาเซียนดวยกัน (Brand-to-Brand 
Complementary Project: BBC) 5  โดยไดรับสิทธิพิเศษเรื่อง การลดอัตราอากรขาเขาเปนกรณี
พิเศษในลักษณะเทากันทุกประเทศคือ รอยละ 50 ในกรณีนําเขามาเพ่ือจําหนายเปนอะไหล โดย
รัฐใหการสนับสนุนสงออกรถยนตในดานตางๆ ดังนี้ 

 
-ดานกฎระเบียบเก่ียวกับการประกอบ กระทรวงอุตสาหกรรมลดขั้นตอนและระเบียบ

ตางๆ เก่ียวกบัการขออนุญาตประกอบรถยนตเพ่ือการสงออก และเปดโอกาสใหเลือกใชชิ้นสวน
อุปกรณที่ผลติในประเทศสําหรับรถยนตสงออกไดตามความเหมาะสมทั้งในดานปริมาณคุณภาพ
และราคา โดยไมตองใชชิ้นสวนอุปกรณบังคับตามประกาศนโยบายอตุสาหกรรมประกอบ
รถยนต  

 
รัฐบาลไดเปลีย่นยุทธศาสตรการพัฒนาจากการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขามาเปนการ

สงเสริมอุตสาหกรรมสงออก (Export-Oriented Industrialization) แผนการพัฒนานี้เริ่มเกิดขึ้น
ในชวงแผนพฒันาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติ ฉบบัที่ 3 แตก็ยังไมเปนจริงเปนจังเทาใดนัก
เน่ืองมาจากหลายๆปจจัย เชน ไมมีการแขงขันเนื่องจากนโยบายการปกปองของรัฐบาล ดังนั้น
อุตสาหกรรมไทยจึงออนแอเพราะดําเนินอยูโดยไมมีการแขงขัน สินคาที่ผลติขึ้นจึงมีราคาสูงแต
คุณภาพต่ําไมสามารถผลิตขายตลาดนอกประเทศได 
  

นับตั้งแตป 2531 เปนตนมาบริษัทเอ็มเอ็มซี สิทธิผล (มิตซูบิชิ) ไดบุกเบิกการประกอบ
รถเพ่ือการสงออกเปนรายแรกของประเทศโดยไดเริ่มสงออกรถไปยังประเทศแคนาดา จํานวน
100,000 คัน ในป 2538 รัฐบาลโดยสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรมได
รณรงคโครงการสงเสริมการสงออกรถยนตระหวางป 2539 – 2543 ดวยการเสนอกลยุทธและ

                                                 
5โครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนในกลุมอาเซียน (Brand-to-Brand Complementary Project: BBC) คือโครงการ
แบงการผลิตชิ้นสวนรถยนตยี่หอและรุนเดียวกัน แลวนํามาแลกเปล่ียนกันเฉพาะยี่หอน้ัน โดยประเทศ
ผูเขารวมโครงการจะมีสิทธิประโยชนในดานภาษีอากร โดยลดอากรขาเขาในอัตรารอยละ 50 ของอัตราปกติ 
และถือวาชิ้นสวนดังกลาวเสมือนเปนชิ้นสวนที่ผลิตไดในประเทศ ตามขอบังคับเรื่องสัดสวนการผลิตชิ้นสวน
ภายในประเทศ (รัชนี วีระวัฒนย่ิงยง, 2539) 
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มาตรการสงเสริมการสงออกอาทิ  การจัดตั้งเขตการอุตสาหกรรมสงออก (Free Trade Zone) 
การปรับปรุงขัน้ตอนพิธีการปฏิบัตใินการนําเขาและสงออก กําหนดใชมาตรฐานเพ่ือยกระดับ
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรม สงเสริมการใชประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางประเทศ เปดเสรีให
ตั้งโรงงานประกอบรถยนตในป 2537 มีนโยบายสงเสริมการลงทุน ไดแก การยกเวนภาษีนําเขา
สําหรับชิ้นสวนที่ใชประกอบเพ่ือการสงออก ตลอดจนการใหสิทธปิระโยชนดานภาษีอ่ืนๆ เพ่ือ
เปนการสงเสริมการลงทุน 6  เชน การยกเวนเสียภาษีธรุกิจที่ทําการสงออกเปนระยะเวลา 8 ป 
เปนตน เปดโอกาสใหนักลงทุนตางประเทศถือหุนในโรงงานประกอบรถยนตไดทัง้หมด ปรับ
โครงสรางภาษีรถยนตเพ่ือลดการปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ เปนตน 

 
ในวันที่ 28 สิงหาคม 2537 รัฐบาลไดประกาศลดอัตราอากรการนําเขาเพ่ือตอบสนอง

โครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนในกลุมอาเซียน (BBC) โดยลดอัตราอากรนําเขาชิ้นสวนรถยนตจาก
รอยละ 20 คงเหลือรอยละ 10 รวมถึงการสงเสริมใหมีการผลิตเพ่ือการสงออก ดวยการลดอัตรา
อากรนําเขาสําหรบชิ้นสวนที่สั่งเขามาเพ่ือใชในการประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปลงเหลือรอยละ 
0 โดยจะตองมีจํานวน 1,000 คันขึ้นไป และยกเวนภาษีธุรกิจเพ่ือการสงออกเปนระยะเวลา 8 ป 
ตลอดจนการลดภาษีนําเขาวัตถุดิบที่ใชในอุตสาหกรรมรถยนตลงเหลือรอยละ 20 เชน พลาสติก
และเหล็ก เปนตน ผลของนโยบายทําใหมีผูประกอบการใหความสนใจลงทนุเปดในบรษิทั
ประกอบรถยนตเพ่ิมอีก 4 บริษัท คือ บริษัทฮอนดา แมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด (2538) บรษิัทเจน
เนอรัล มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด (2539) บริษทัออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
(2539) และบริษัทบเีอ็มดับเบิ้ลยู แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด (2542) ทําใหอัตราสวน
รถยนตทีป่ระกอบในประเทศตอปริมาณความตองการปรับตวัเพ่ิมขึ้น  อยางไรก็ตามโครงสราง
และพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการเปนไปในลักษณะตลาดผูขายนอยราย ที่เปนเชนน้ี
เพราะสวนแบงตลาดรอยละ 76.7 จะกระจุกตัวอยูเพียง 4 บริษัทคือ โตโยตา อีซูซุ นิสสัน และ
มิตซูบิชิ7  

                                                 
6 Warusiri  (2003) กลาววา กอนหนานี้ อุตสาหกรรมยานยนตของไทยไดรับประโยชนจากการลงทุนจาก
ตางประเทศ มิเพียงแตประเทศไทยมีคาจางแรงงานท่ีถูกหรือมีโครงสรางพ้ืนท่ีดีเทานั้น แตรัฐบาลไทยไดทํา
การยกเวนภาษีนําเขาวัตถุดิบ (Raw Material) และ และเคร่ืองจักร (Machinery) ใหแกบริษัทตางประเทศ 
ตั้งแตป 2530  ซึ่งมีผลทําใหมีการเคล่ือนยายฐานการผลิตรถยนตมาประเทศไทย อาทิ Toyota, Isuzu, 
Nissan, Mitsubishi, Honda และ Mazda นอกจากนี้ ผลจากการที่ภาวะเศรษฐกิจในประเทศขยายตัวสูงมาก
ในชวงป 2530-2538 ทําใหความตองการใชรถยนตเพ่ิมสูงขึ้น ในขณะท่ีภูมิภาคไดมีถนนลาดยาง (Paved 
Road) เพ่ิมขึ้นขณะในกรุงเทพก็ยังมีปญหาเรื่องระบบขนสงมวลชน 
7 บุญรอด ปรีชาสุนทรวัฒน (2539) พบวา อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยไดรับการคุมครองเปน
ระยะเวลากวา 30 ป ทําใหเกิดการผูกขาดโดยผูประกอบการการรถยนตนั่งรายใหญเพียงไมกี่ราย โดยเฉพาะ
จาก บริษัทโตโยตาและนิสสัน ในป 2534 มีการปรับลดอัตราภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบรถยนตและรถยนต
นั่งสําเร็จรูปตามนโยบายของรัฐท่ีเปล่ียนแปลง ทําใหอัตราการกระจุกตัวลดลงจาก รอยละ 80.75 ในป 80.75 
เหลือรอยละ 65.76 ในป 2537 แสดงวามีการแขงเพ่ิมขึ้นในอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ราคาจําหนายรถยนตนั่ง
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-ดานภาษีอากร ในการประกอบรถยนตนั่งเพ่ือการสงออก ซึ่งมีการใชชิ้นสวนที่ผลิตใน

ประเทศ กระทรวงการคลงัชดเชยคาภาษีอากรใหตามประเภทของชิ้นสวนทีใ่ชตามสภาพที่เปน
จริง และกรมศุลกากรลดอัตราวงเงินค้ําประกันคาภาษีอากร สําหรับสินคาทัณฑบนประเภทโรง
ผลิตสินคาจากอัตราปกติรอยละ 50 ของคาภาษีอากรของของที่นําเขาลงเหลอือัตรารอยละ 25 
หรือไมเกิน 10 ลานบาท เพ่ือสนับสนุนใหจัดตั้งคลังสินคาทัณฑบน ประเภทสินคาสําหรับ
ประกอบรถยนตเพ่ือสงออก 
  

-ดานพิธีปฏิบัติทางศุลกากร  กรมศุลกากรอํานวยความสะดวกในดานการปฏิบัติพิธี
การศุลกากรในการสงออกสําหรับสินคาทัณฑบนประเภทโรงผลิตสนิคาและจัดใหผูสงออก
รถยนตเปนผูสงออกระดับพิเศษ โดยใหไดรับสิทธิพิเศษเกีย่วกบัการลดขั้นตอนปฏิบัตติางๆ ซึ่ง
ทําใหไดรับความสะดวกและรวดเร็วขึ้น 
  

-ดานการเงิน ธนาคารแหงประเทศไทยใหบริการทางดานสนิเชื่อเพ่ือการสงออก 
(Packing Credit) และกระทรวงการคลังมีนโยบายที่จะใหมีกองทุนประกันสินเชือ่เพ่ือการสงออก
เพ่ือสรางหลักประกันแกผูสงออก 
 

ในชวงวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540 การสงออกรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของไทยไมได
ประสบปญหามากมัก (ตารางที่ 4.3) ซึ่งในกรณีนี้ จิรายุ บงกชมาศ (2543) กลาววา 
ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตไทยใชกําลังการผลิตเพียงรอยละ 20 ของกําลังการผลิตที่
เหลืออยู จึงตองเรงรัดในการปรับปรุงผลิตภัณฑเพ่ือที่จะทําการสงออก ทั้งนี้การสงออกรถยนต
ของไทยจะเปนไปใน 2 ลักษณะ คือ 
 

(1) การไดรับความชวยเหลือจากบริษัทแม ในอดีตผูประกอบการในไทยไมไดให
ความสําคัญกับตลาดสงออกเทาที่ควร เน่ืองจากตลาดในประเทศมีขนาดใหญและมีอัตราการ
เติบโตที่สูงทกุป นอกจากน้ีการจําหนายรถในประเทศสามารถทาํกําไรใหมากกวาการสงออก 
ดังนั้นเม่ือเกิดความจําเปนที่จะตองทําการสงออกเพ่ือลดภาระสตอกในประเทศจงึไมสามารถทํา
ไดทันทีเพราะขาดความรู ความชํานาญในดานการตลาดโดยไดรับความชวยเหลือจากบริษัทแม
โดยการใหโควตาการสงออกรถยนตไปยงัตลาดที่บรษิทัแมเคยสงออก 

                                                                                                                                            
ลดลงหลังจากการลดลงของภาษีนําเขา อยางไรก็ตามรอยละของการเปลี่ยนแปลงของราคาโดยเฉลี่ยต่ํากวา
รอยละของการเปล่ียนแปลงอัตราภาษีโดยเฉลี่ย แสดงวานโยบายดานราคาไมใชกลยุทธสําคัญในการแขงขัน 
แตนโยบายท่ีไมเกี่ยวกับราคา อาทิเชน การปรับปรุงคุณภาพของรถยนตนั่งและบริการ เปนกลยุทธท่ีใชใน
การแขงขัน   
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 (2) การยายฐานผลิตมายังประเทศไทย ประเทศไทยเปนประเทศท่ีมีศักยภาพสูงใน
การประกอบรถยนต ดังนั้นผูผลิตรถยนตจากคายตางๆจึงไดยายฐานการประกอบรถยนตมายัง
ไทยโดยปดโรงงานประกอบรถยนตในประเทศตางๆในภูมิภาคน้ี เน่ืองจากหากผลิตในปริมาณ
มากจะทําใหเกิดการประหยัดจากขนาด ตนทุนการผลิตจึงต่ําลง เชน มิตซูบชิิ ฟอรดและมาสดา 
นิสสัน เปนตน บรษิัทมิตซบูิชิเปนเพียงรายเดียวในประเทศที่มีการสงออกรถยนตมาเปน
เวลานาน โดยสวนใหญจะทําการสงออกรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก 1 ตัน เน่ืองจากมองเห็น
ความสําคัญของการสงออกแมวากําไรตอหนวยจะนอยกวาการจําหนายในประเทศ แตการ
สงออกชวยใหสามารถผลิตรถไดในปริมาณมากขึ้นซ่ึงทําใหการผลติเกิดการประหยัดจากขนาด 
เม่ือตนทุนการผลิตต่ําลงจึงเปนผลดีตอทัง้ตลาดในและนอกประเทศ ดวยเหตุนี้เองมิตซูบิชิจึงมี
สวนแบงตลาดการสงออกรถยนตถึงรอยละ 90 ของรถยนตในประเทศที่มีการสงออก 
สําหรับฟอรดและมาสดาแมวาจะเพ่ิงเขามาผลิตรถยนตบรรทุกขนาดเล็กในไทยแตมีนโยบาย
เพ่ือการสงออกอยางชัดเจน โดยตลาดสงออกสวนใหญมุงเนนไปที่กลุมประเทศ โอเชียเนีย 
(ออสเตรเลีย นิวซีแลนด และเอเชียน) เชนเดียวกบัมิตซูบิชิ โดยเฉพาะประเทศออสเตรเลียซึง่
เปนประเทศทีไ่ทยมีการสงออกไปมากเปนอันดับหน่ึง 

 สําหรับมูลคาการสงออกรถยนตและชิ้นสวนของประเทศไทย พิจารณาจากตารางที่ 4.3 
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ตารางที่ 4.3  มูลคาการสงออกรถยนตและชิ้นสวนของประเทศไทย ป 2539 – 2553 
 

ป จํานวนรถยนต
สงออก  (คัน) 

มูลคา 
(ลานบาท) 

ชิ้นสวน
รถยนต 

(ลานบาท) 

รวมทั้งหมด 
(ลานบาท) 

2539 14,020 4,253 2,042 6,295 
2540 42,218 16,227 4,545 20,772 
2541 67,857 28,126 5,984 34,110 
2542 125,702 50,187 9,918 60,105 
2543 152,835 63,349 19,896 83,245 
2544 175,299 83,895 23,215 107,110 
2545 181,471 82,475 24,654 107,129 
2546 235,122 102,208 35,953 138,161 
2547 332,053 149,233 52,846 202,079 
2548 440,705 203,025 91,218 294,243 
2549 538,966 240,714 137,941 342,655 
2550 690,100 325,079 144,224 469,303 
2551 775,625 351,383 164,860 516,243 
2552 535,596 251,343 128,143 379,486 
2553 896,065 404,659 179,350 584,009 

 
 ที่มา: สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (http://www.fti.or.th) 
 
 ตารางที่ 4.3  พบวาการสงออกรถยนตและชิ้นสวนของไทยเพิ่มขึ้นตามลําดับ แมวาจะ
เกิดวิกฤติเศรษฐกิจในประเทศ เม่ือป 2540 ก็ตาม แตวิกฤตเิศรษฐกิจคร้ังนี้ไมไดสงผลกระทบ
ตอประเทศใหญๆ ที่เปนตลาดรถยนตและชิ้นสวนของไทย แตในป 2552 มูลคาการสงออก
รถยนตและชิน้สวนรถยนตมียอดการสงออกลดลง เปนไปตามภาวะเศรษฐกิจโลก: ดู ศูนยวิจัย
กสิกรไทย (2551) ขณะที่การสงออกรถยนตและชิ้นสวนรถยนตในป 2553 สามารถทํารายไดถึง 
896,065 ลานบาท และมีมูลคามากที่สดุเปนประวตักิารณ สวนในป 2554 คาดวา การสงออก
รถยนตอยางเดียว จะเพิ่มขึ้นถึงระดับ 1 ลานคัน เพราะวามีการลงทุนผลติรถยนตเพ่ือการ
สงออกเพ่ิมขึ้นซ่ึงเปนผลจากนโยบายเปดเสรีทางการคาของไทย ประกอบกับประโยชนที่
ประเทศไทยไดรับจากขอตกลงทางการคาของประเทศในกลุมอาเซียนบางประเทศ นอกจากนี้
ประเทศไทยสามารถขยายตลาดสงออกไปสูตลาดใหม เชนตะวันออกกลาง แอฟริกา และ
อเมริกาใต เปนตน (Positioning Magazine, 2554) 
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Kohpaiboon (2008) กลาววา รถยนตสําเร็จรูป (CBU) ไดเปนสินคาสงออกที่สําคัญ
ที่สุดของรถยนต การสงออกรถยนตนั่งไมไดมีเปาหมายท่ีกลุมประเทศ ASEAN เพราะวา
ประเทศดังกลาวไดแก อินโดนีเซีย และฟลิปปนส ไดเกิดวิกฤติการณทางเศรษฐกิจเชนเดียวกบั
ไทย ขณะที่การสงออกรถยนตเชิงพาณิชยไดเปลี่ยนทิศทางไปสูกลุมประเทศเอเชียตะวันออก
เฉียงใต โดยในชวงป 2545-2548 ไดเพ่ิมขึ้นกวา รอยละ 50 และเพิ่มขึ้นกวารอยละ 12 ในชวงป 
2542 ถึง 2544 เปาหมายการสงออกของรถยนตเชิงพาณิชยไทย คอืประเทศออสเตรเลียและ
ญี่ปุน 

 
จิรายุ บงกชมาศ (2543) พบวาไทยมีขีดการพัฒนาในการสงออกเปนลําดับ โดยดูได

จากการที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทยีบในการสงออกมากขึ้น คูแขงที่สําคัญในการสงออกรถ
ปกอัพคือสหรัฐ เน่ืองจากมีการสงออกไปตลาดเดียวกับไทยคือออสเตรเลีย นอกจากน้ีในระยะ
ยาวประเทศทีค่าดวาจะเปนคูแขงที่สําคัญของประเทศไทยคงเปนประเทศที่อยูในภูมิภาคเอเชีย
ดวยกัน เน่ืองจากคาขนสงไมแตกตางกันมากนัก ประเทศเหลาน้ีไดแกจีนและเกาหลใีตเปน
ประเทศที่มีศกัยภาพในการผลิตรถยนต โดยเกาหลีใตมีความไดเปรียบทางดานเทคโนโลยทีี่
กาวหนากวาไทย ในขณะทีจี่นเปนตลาดใหญยังมีโอกาสในการพัฒนาเทคโนโลยีอีกมาก อีกทั้ง
การผลิตยังเกิดการประหยัดจากขนาดรวมทั้งคาจางแรงงานที่ต่ํากวาไทย 

 
ตารางที่ 4.4 แสดงมูลคาการสงออกชิ้นสวนรถยนตที่สําคัญของประเทศไทย พบวา  

ชิ้นสวนประกอบสําหรับโรงงานประกอบรถยนต (O.E.M.) มีอัตราการขยายตวัสงูมาก 
โดยเฉพาะมูลคาชิ้นสวนประกอบรถยนต ็
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ตารางที่ 4.4  มูลคาการสงออกชิ้นสวนรถยนตทีส่ําคญัของประเทศไทย ป 2539 – 2553 
หนวย : ลานบาท 

ป มูลคา
เครื่องยนต 

มูลคา
ชิ้นสวนและ
อะไหล 

อุปกรณยึด
จับและ
แมพิมพ 

ชิ้นสวนประกอบสําหรับ
โรงงานประกอบรถยนต

(O.E.M.) 

มูลคาชิ้น
สวนตวัถัง 

มูลคา
ชิ้นสวน
ประกอบ 

2539 802 215 44 374 602 
2540 2,024 505 56 1,038 845 
2541 1,537 723 64 1,347 2,288 
2542 3,732 883 141 1,424 3,679 
2543 7,106 1,246 120 1,556 9,531 
2544 7,481 1,759 141 1,989 11,749 
2545 6,087 1,796 145 2,880 14,196 
2546 5,291 2,182 171 4,220 23,500 
2547 4,316 2,909 797 5,385 36,489 
2548 7,901 4,101 683 6,462 70,329 
2549 8,448 5,026 571 6,677 80,489 
2550 2,1757 8,115 652 39,910 72,432 
2551 18,029 11,008 2,052 71,493 61,320 
2552 13,266 12,352 1,064 14,666 86,225 
2553 21,610 14,451 498 29,808 111,614 

 
 ที่มา : สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (http://www.fti.or.th) 
 

เม่ือพิจารณาจากศักยภาพการผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทย พบวา ไทยสามารถ
แขงขันกับกลุมประเทศอาเซียนไดในชิ้นสวนที่ใชเทคโนโลยีไมสูงนัก สําหรับชิ้นสวนบาง
ประเภทที่มีระดับเทคโนโลยกีารผลิตสูง ลกัษณะการผลติจําเปนตองใชเทคโนโลยสีงูและแรงงาน
นอย ตนทนุการผลิตของไทยจะสูงมากซ่ึงอาจเปนปญหาในการแขงขันดานราคาได หากแต
เปรียบเทียบศกัยภาพการผลิตชิ้นสวนของไทยกับโลกพบวา ไทยยังไมสามารถแขงขันดานราคา
ได นอกจากน้ีหลังจากที่ไทยไดประกาศยกเลิกมาตรการบังคบัการใชชิ้นสวนภายในประเทศ 
สงผลใหผูประกอบการสามารถนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศไดอยางเสรี แมวาการนําเขาจะ
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เสียภาษีคอนขางสูง คือ รอยละ 33 ก็ตามแตชิ้นสวนนําเขาก็มมีคุณภาพที่สูงกวาชิ้นสวนที่ผลิต
ในประเทศไทยมาก 
 
4.6 บทบาทของบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนตไทย 
 
 บรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนต สามารถแบงไดตามพื้นที่ตามภูมิศาสตรไดดังน้ี 
คือ เอเชีย นําโดยประเทศญี่ปุน และเกาหลีใต ประเทศในยุโรป และประเทศสหรฐั ซึ่งในปจจุบนั 
บรรษัทขามชาติเหลาน้ี ไดเคลื่อนยายการผลติสูประเทศทีมี่คาจางแรงงานต่ํา โดยเฉพาะ
ประเทศในแถบเอเซีย ไดแกประเทศในกลุมอาเซียน โดยเฉพาะในประเทศไทย 8  อินเดีย และ 
จีน สาเหตุของการเปลี่ยนแปลงโครงสรางของบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนต สามารถ
สรุปไดดังนี้ 

 
(1) การเพิ่มข้ึนของการแขงขันในระดับโลก (Increased Global Competition) 

การเพ่ิมขึ้นของการประกอบรถยนต การถึงจุดอ่ิมตัวของยอดขายรถยนตใน 3 ภูมิภาค ไดแก 
อเมริกาเหนือ ยุโรป ตะวันตก (Donor and other, 2004) ซึ่งคํานวณเปนสัดสวนมากกวารอยละ 
90 ของยอดขายรถยนตทั่วโลก ในขณะเดียวกันรัฐบาลของประเทศที่เกิดใหมทางเศรษฐกจิ 
(Emerging Economies) ไดมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายจากการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต
อยางสูงเปนนโยบายแบบเสรีมากขึ้น (Takayasu and Mori, 2004) อยางไรก็ตามการ
เปลี่ยนแปลงนโยบายใหเปนแบบเสรขีองอุตสาหกรรมรถยนต จะเกิดขึ้นระดับภูมิภาคมากกวา
ในระดับโลก (Humphrey and Oeter, 2000) เชน ประชาคมยุโรป (EU) เขตการคาเสรีอาเซียน 
(ASEAN Free Trade Area) เขตการคาเสรีอเมริกาเหนือ (NAFTA)   

 
(2) สตอกของรถยนตในตลาดโลกสูงข้ึน Dargay and other (2007) พยากรณวา

สต็อกของยานยนตจะเพิ่มขึ้น จาก 800 ลานคัน ในป 2545 เปน 2 พันลานคัน ในป 2573 และ
ในจํานวนยานยนตที่เพ่ิมขึน้ ประมาณ รอยละ 56 อยูนอกเหนือจากกลุมประเทศ OCED 
เปรียบเทียบกบั รอยละ 24 ในป 2545 ในขณะเดยีวกันประเทศจีน จะมีสตอ็กของรถยนต
เพ่ิมขึ้น เกือบ 24 เทาในป 2573 หรือเปนจํานวน 390 ลานคันในป 2543 โดยการเพ่ิมขึ้นของ

                                                 
8  Ernest & Young (2009) พบวา ประเทศไทยเปนผูผลิตอันดับ 5 ในกลุมประเทศเอเชียแปซิฟก รองจาก
ญี่ปุน จีน เกาหลีใต และอินเดีย ประเทศที่ไทยสงออกรถยนตมากท่ีสุดคือประเทศในกลุม ASEAN ไดแก 
อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และสิงคโปร และตั้งแตป 2551 ประเทศไทยไดตลาดรถยนตแหลงใหมๆ ไดแก กลุม
ประเทศละติน อเมริกากลาง และตะวันออกกลาง ประเทศไทยยังเปนตลาดของรถยนตราคาแพง (Luxury 
Brand) บางชนิด เชน Mercedes-Benz ซึ่งในปจจุบันไดจัดต้ังศูนยวิจัยและพัฒนา ศูนยการบริการ มูลคา 600 
ลานบาทในประเทศไทย 
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อุปสงคตอรถยนตจะแสดงการเพ่ิมขึ้นของอุปสงคตอนํ้ามันที่รวดเรว็ดวย   นอกจากนี้การ
เพ่ิมขึ้นของอุปสงคตอรถยนต จะมีมากกวาการเพ่ิมขึน้ของรายไดเฉลี่ยตอหัว ประมาณ 2 เทา 
และเม่ือพิจารณาถึงลักษณะของความยืดหยุนของอุปสงครถยนตตอรายไดแลว จะมีลักษณะสงู
ในชวงรายไดต่ําและจะลดลงเม่ือรายไดลดลง การเพ่ิมขึ้นของอุปสงคตอรถยนตยอมเปนโอกาสดี
ของผูผลิตรถยนตของบรรษัทขามทีข่ยายตลาดรถยนตโดยยายฐานการผลิตไปสูประเทศที่มี
ตนทุนการผลติต่ํากวา  

 
(3) การเคลื่อนยายฐานการผลิตของบริษัทรถยนตญิ่ปุน Shimokawa (1995) 

พบวาหลังจากที่ญี่ปุนประสบปญหาเงินเย็นแข็งคา (Appreciation) อยางมากตั้งแตป 2536 ทํา
ใหบริษทัรถยนตของญี่ปุนตองมีการปรับโครงสรางองคกรใหม (Restructuring) โดยทําการเพ่ิม
การลงทุนในตางประเทศ และลดตนทุนการผลิต โดยในแตละบริษัทมีเปาหมายท่ีแตกตางกัน 
อาทิ โตโยตามีเปาหมายลดตนทุน 260 พันลานเยน นิสสัน 200 พันลานเยน  ฮอนดาและ
มาสดา 60 ลานเยน และมิตซูบิชิ 40 ลานเยน โดยการลดลงของตนทุนน้ี จากการปรับโครงสราง
นี้จะเนนไปท่ีการลดจํานวนของสวนประกอบรถยนต และจะพัฒนาในดานอ่ืนๆ และลดจํานวน
ชั่วโมงการทํางานของพนักงาน มากวาการลดเงินเดือนหรือใหพนักงานออก (Layoff) การเพ่ิม
การลงทุนในกลุมประเทศ ASEAN แตยังนอยกวาการลงทุนในสหรัฐ ซึ่งเปนตลาดรถยนตอันดัน
หนึ่งของโลก 

 
(4) การลงทนุผลิตรถยนตในกลุมประเทศ ASEAN มีความเสีย่งนอย การลงทุนใน

อุตสาหกรรมรถยนตของบรรษัทขามชาติในกลุมประเทศอาเซียนก็มีความเสี่ยงนอยเพราะ
สามารถจําหนายในประเทศเหลาน้ันได เพราะมีการเติบโตทางเศรษฐกิจในอัตราสูง บรรษัท
รถยนตของญี่ปุนมีการสงออกรถยนตกลบัไปประเทศญี่ปุนนอย ยกตัวอยางเชน การผลิต
รถยนตสวนบคุคลในประเทศไทยรอยละ 70 จําหนายในประเทศไทย และเหลอือีกรอยละ 30 
สงออกกลับไปญี่ปุน ขณะที่รอยละ 98 ของการผลิตรถยนตเชิงพาณิชยจําหนายในประเทศไทย 
การลงทุนผลติรถยนตของบริษัทรถยนตญี่ปุนในประเทศไทยมีจํานวนมากขึ้น สาเหตุหน่ึงคือ
ประเทศไทยสามารถพฒันาอุตสาหกรรมสนับสนุน (Supporting Industry) เชนอุตสาหกรรม
ชิ้นสวน ไดคอนขางดี  การเพ่ิมคาของเงินเยนไมมีสวนทําใหการผลิตรถยนตของญี่ปุนใน
ประเทศ ASEAN มีความไดเปรียบอยางเห็นไดชัด เน่ืองจากวัตถุดิบมีการนําเขาจากประเทศ
ญี่ปุนคอนขางสูง ในกรณีของบริษัทโตโยตา แมวาคาจางแรงงานในกลุมประเทศอาเซียนจะต่าํ 
แตเม่ือเปรียบตนทุนการผลติรถยนตทั้งหมดในประเทศอาเซียนจะต่ํากวาการผลติรถยนตใน
ประเทศเพียง รอยละ 10 เทาน้ัน  (Guiheux, www.univ-evry.fr/labours/gerpisa/actes/25/25-
7.pdf) 
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สําหรับความนาสนใจในการลงทุนของบรรษัทตางชาติในประเทศไทย สํานักงาน
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (2552) ตั้งขอสังเกตุวา เพราะประเทศไทยมีนโยบายเปดเสรี
มากกวาประเทศอ่ืนๆ และประเทศไทยไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติ9 นอกจากนี้ประเทศไทยยงั
เปนประเทศทีมี่ความตองการรถยนตสูงเม่ือเทียบกับประเทศอ่ืนในภูมิภาคเดียวกนั นอกจากนึ้
การที่ตลาดยานยนตและชิน้สวนยานยนตของไทยมีอัตราการขยายตัวอยูในระดับสูง ทําใหมี
ผูประกอบการทั้งชาวไทยและตางชาติกาวเขาสูอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตของ
ไทยเปนจํานวนมาก จนถือไดวาประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตและชิ้นสวนยานยนตที่
สําคัญ และเปนที่ยอมรบัจากหลายประเทศทั่วโลก ทั้งน้ีอาจเกิดจากขอไดเปรียบหรือความ
พรอมในดานตางๆท่ีเอ้ือตออุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตดังตอไปนี้ 

 
-ความไดเปรียบของท่ีตั้ง ประเทศไทยถือเปนประเทศไดเปรียบทางภูมิศาสตร เม่ือ

เทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาคเดียวกัน กลาวคือมีทําเลที่ตั้งในจุดศูนยกลางของภูมิภาค ทํา
ใหมีระยะทางเฉลี่ยไปยังตลาดหลักนอกภูมิภาคอยางสหรัฐอเมริกา ยุโรป และออสเตรเลีย เปน
ตน และตลาดในภูมิภาคท้ังญ่ีปุนประเทศในเอเชียกลาง และประเทศเพื่อนบานที่สั้นกวาประเทศ
อ่ืนๆ รวมถึงชองทางการขนสงทั้งทางบกและทางเรือในการขนสงระหวางประเทศดวย 

 
-ความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐาน ลักษณะการผลิตยานยนตและชิ้นสวนยานยนต

ในไทย จะอยูในบริเวณใกลเคียงกัน ทําใหการขนสงชิ้นสวนเขาสูสายการประกอบไดรวดเร็ว 
นอกจากนี้โครงสรางพ้ืนฐานในการขนสงของไทยยังมีความพรอมในการรองรับการขยายตัวของ
อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต กลาวคือ ประเทศไทยถือไดวามีถนนที่มีคุณภาพ
เม่ือเทียบกับหลายประเทศในภูมิภาค โดยถนนสวนใหญของประเทศเปนถนนลาดยางหรือเท
คอนกรีตแลว และมีถนนเเชื่อมต อประเทศอ่ืนในภูมิภาคอยางพมา ลาว กัมพูชา และจีน ซึ่งคาด
วาจะมีอุปสงคตอยานยนตและชิ้นสวนยานยนตเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต นอกจากน้ีไทยยังมีทาเรือ

                                                 
9
Nag and other (2007) เปรียบเทียบการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในส่ีประเทศ ไดแก มาเลเซีย ไทย อินเดีย 
และจีน พบวา ในประเทศมาเลเซีย อุตสาหกรรมรถยนตยังมีความคุมครองจากรัฐบาลสูง อาทิ รัฐบาลใชอัตรา
ภาษีนําเขาสูง ตลอดจนหามนําเขาตอรถยนตสําเร็จรูป (CBU) การกําหนดเงื่อนใขสัดสวนใชวัตถุดิบในประเทศ 
(Local Content Use Condition) การเขมงวดเรื่องกฎระเบียบของการเขาสูตลาดของภาคเอกชน การท่ีมาเลเซีย
ใชเขมงวดกับสวนประกอบรถยนต  (Component) ทําใหการพัฒนาอุตสาหกรรมเหลานี้ไมประสบผลสําเร็จ
เทาท่ีควร ชิ้นสวนประกอบรถยนตพ้ืนฐาน (Basic Component) ของประเทศอาจมีการเติบโตในอัตราสูง แต
สวนประกอบที่สําคัญ (Critical Components) ยังมีการนําเขาอยูมาก ประเทศไทยใชนโยบายสงเสริมการลงทุน
อุตสาหกรรมสวนประกอบรถยนต  อินเดียใชนโยบายวิจัยและพัฒนา (R&D) โดยบริษัทขนาดกลางและขนาด
ยอม (SMEs) ในประเทศพัฒนาสวนประกอบรถยนตพ้ืนฐาน โดยบริษัทขนาดใหญพัฒนาสวนประกอบที่จําเปน  
ขณะท่ีประเทศจีนมุงพัฒนาในการลดตนทุนในชิ้นสวนประกอบเพ่ือเพ่ิมความไดเปรียบ ในสวนของยานยนต 
ไดสงเสริมการลงทุนของภาคเอกชนตลอดจนมุงสนับสนุนการพัฒนาดานเทคโนโลยี 
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น้ําลึกที่มีประสิทธิภาพเปนที่ยอมรับจากทั่วโลก รองรับการสงออกยานยนตและชิ้นสวนยานยนต
ไปยังประเทศในภูมิภาค ยุโรป อเมริกา เอเชียตะวันออก และเอเชียกลาง 

 
-ความไดเปรียบดานคาแรง อุตสาหกรรมยานยนตไทยยังแขงขันอยูบนเง่ือนไขของ

ปจจัยการผลิตราคาถูก (Low Cost Factor Input) โดยเฉพาะคาแรงงาน และจํานวนแรงงานที่มี
มากพอรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรม อยางไรก็ตามเม่ือเทียบกับจีนแลว คาแรงของไทย
อาจสูงกวา แตก็มีทักษะและความชํานาญในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตจากการ
สั่งสมประสบการณมามากกวาเชนกัน 

 
 -การสนับสนุนจากภาครัฐ ภาครัฐไดมีนโยบายผลักดันใหอุตสาหกรรมยานยนตของ

ไทยซึ่งเปนอุตสาหกรรมยุทธศาสตรของประเทศใหกาวสูการเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตใน
ภูมิภาค หรือ ดีทรอยตออฟ เอเชีย (Detroit of Asia) โดยทางกระทรวงอุตสาหกรรมมีแผนงาน
ที่จะเรงพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหมีการเติบโต เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน พัฒนา
ศักยภาพ และการเปดเสรีทางการคา เพ่ือใหมีความพรอมในการเปนศูนยกลางการผลิตรถยนต
แหงเอเชีย 

 
-จํานวนแรงงานที่มีคุณภาพ แมวาอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของไทยมี

แรงงานที่ยังขาดในเชิงคุณภาพโดยเฉพาะ ในสวนของชางเทคนิค เพราะถือเปนปจจัยที่สําคัญ
ที่สุดของการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต อยางไรก็ตามทั้งภาครัฐและเอกชนทราบถึงปญหาใน
ดานน้ี ทําใหปจจุบันมีการเสนอแผนการยกระดับบุคลากร ผูประกอบการ และประสิทธิภาพการ
ผลิตอยางตอเนื่องขึ้นในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต เพ่ือปดจุดออนของ
อุตสาหกรรม จนนําไปสูความแข็งแกรงในการแขงขันในตลาดโลกตอไป 

 
สําหรับบทบาทของบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนตไทย สามารถสรุปไดเปน 3 

ประเด็น 

 
(1) บรรษัทขามชาติของประเทศตะวันตกเริ่มมีบทบาทมากข้ึนในประเทศไทย

และภูมิภาค Crawford and Biziouras (2003) กลาววา ผูผลติรถยนตจากสหรัฐไดเร่ิมเขามามี
บทบาทในอุตสาหกรรมรถยนตในกลุมประเทศเอเชียหลังจากประเทศญ่ีปุน ยกเวนไตหวัน
เน่ืองจากไตหวันไดหาม (Ban) รถยนตนําเขาจากญ่ีปุน และบรษิัท Ford ไดมีบทบาทสําคัญ   
บริษัทรถยนตจากสหรัฐไดมีการเขาสูตลาดมาเลเซีย และฟลิปปนส เพ่ือแขงขันกับบริษัทรถยนต
ของญี่ปุนและเกาหลีใต และไดมีการแขงขันอยางรุนแรงในเรื่องของการคาและการผลิตใน
ประเทศไทย จีน และอินโดนีเซีย โดยบรษิัทรถยนตของสหรัฐไดใชเงินลงทุนอยางนุมลึก (Deep 
Pocket) ไดมีการครอบครอง (Acquire) บริษัทรถยนตของญี่ปุน และบริษทัสวนประกอบรถยนต
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ที่ประเทศไทย อินโดนีเซีย และมาเลเซีย ยุทธศาสตรที่สําคัญของผูผลิตรถยนตจากสหรัฐคือ
การล็อบบี้ (Lobby) กับรัฐบาลสหรัฐเพือ่รักษาความสัมพันธดานการคาใหเปนปกติกับประเทศ
จีน และใหรัฐบาลสหรัฐเพิ่มการเขาถึงตลาดของประเทศญี่ปุนและเกาหลใีตโดยการตกลงทํา
สัญญาการคาทวิภาคี (Bilateral Trade) ซึ่งใหสิทธิประโยชนดานภาษีแกผูผลติรถยนตจากสหรฐั 
นอกจากนี้ยังมีการใชองคการการคาโลก (WTO) ในการตอบโตรฐับาลอินโดนีเซีย ในโครงการ
รถยนตแหงชาติ ซึ่งปจจุบันไดยกเลิกแลวโดยรัฐบาลของอินโดนีเซียเอง  นอกจากนี้จากการที่
เปนสมาชิกของกลุมอุตสาหกรรมรถยนตใน APEC ที่กําหนดใหมีการคาเสรี และการคุมครอง
การผลิต ทําใหบทบาทของบริษัทรถยนตของสหรัฐไดเพ่ิมสูงขึ้นในภูมิภาคน้ี  

 
(2) บรรษัทขามชาตชิาติตะวันตกเร่ิมใชไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออก 

ดังที่กลาวมาแลว บรษิัทที่มีบาทที่สําคญัท่ีสุดประเทศไทยและประเทศในกลุม ASEAN คือ
บรรษัทรถยนตจากญ่ีปุน แตในปจจุบันบริษัทรถยนตของญี่ปุนนอกจากจะแขงขันกันเองแลว ยงั
มีบริษัทรถยนตจากประเทศตะวันตก โดยเฉพาะสหรัฐ เขามาแขงขันดวย ทําใหตลาดรถยนตใน
ประเทศไทยและภูมิภาคแขงขันกันทวีความรุนแรงมากขึ้น นอกจากนี้ Kohpaiboon (2008) 
กลาววาการเขามาสู บริษทั OEM ระดับโลกของประเทศสหรฐั อาทิ General Motors และ Ford 
เพ่ือเขามาดําเนินการผลิตชิน้สวนประกอบรถยนตในประเทศไทย โดยมีเปาหมายในการสงออก
รถยนตสําเร็จรูป (CBU) เริม่เขามามากขึ้นตั้งแตในชวงกลางทศวรรษที่ 2533 และการที่ประเทศ
ไทยประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจในป 2540 ก็ไดไดผอนปรนใหนักลงทุนตางชาติดําเนินธุรกิจ
บางประเภทได นอกจากนี้ บริษัทประกอบรถยนตรถยนตของญี่ปุน และบรษิัทใหญๆ ของสหรัฐ 
ไดแก Ford และ GM ก็ไดนําบริษัทลูกเขามาตั้งโรงงานในประเทศไทยดวย เน่ืองจากมี
ทรัพยากรบุคคลในอุตสาหกรรมชิ้นสวนและยานยนตของไทยเองไดมีการเรียนรูและสั่งสมทักษะ 
ความชํานาญดานการผลิตมาอยางยาวนานจากการรับถายทอดเทคโนโลยีจากผูประกอบการ
ตางชาติโดยเฉพาะผูประกอบการญ่ีปุน  

 
(3) การปรับตวัของบรรษัทรถยนตจากญี่ปุน การเขามาแขงขนัของบรรษัทรถยนต

จากประเทศตะวันตก ทําใหใหบรรษทัรถยนตของญี่ปุนตองมีการปรับตวัดานบริหารจัดการ  
โดย Kasuga and other (www.jibic.go.jp/english/reseach/report/review/pdf/report111.pdf) 
พบวา บริษทัผลติรถยนตไดเขามาลงทนุในประเทศไทยสูงมากในชวงกลางทศวรรษที่ 2533 
โดยประเทศไทยเปนฐานการผลิตชิ้นสวนรถยนตใหญที่สุดของญี่ปุนในเอเชีย หลังจากประเทศ
ไทยประกาศใชนโยบายสงเสริมการลงทนุการผลิตรถยนตตั้งแตทศวรรษที่ 2503 ทําใหมีการ
ดึงดูดอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตของญี่ปุนอยางตอเน่ือง  ในสวนของการจัดการ บริษัทผลิต
สวนประกอบรถยนตของญี่ปุนในไทยมักจะมีการรวมตวั (Agglomeration) เพ่ือสรางอํานาจ
ตอรอง และวธิีบริหารตามแบบของญี่ปุน หรือเรยีกวา “keiretsu” ซึ่งเปนการบริหารแบบแนวด่ิง 
(Vertical)  แตในปจจุบันบริษัทของญ่ีปุนเริ่มประสบปญหา อันเนื่องมาจากการเขามาแขงขนั
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จากชาติตะวนัตก ที่สําคัญ ไดแกจากสหรัฐ และยุโรป เพ่ือตอบสนองตอความตองการของ
ประเทศในกลุม ASEAN และความตองการทําธุรกิจรวมกับบริษัทญี่ปุนมากขึ้น โดยการเขามา
ของบริษัทชาติตะวันตกในประเทศไทยมกีารเขาหุนรายใหญของบรษิัททองถิ่น และการจัดการที่
มีอิสระมากขึ้น ขณะที่บรษิัทของญ่ีปุนก็ไดมีการปรับตวั อาทิ การทําใหองคกรมีขนาดใหญ 
(Large-Scale Organization) และการบรหิารตามมาตรฐานตะวันตก เพ่ือการประหยัดขนาดการ
ผลติ เปนตน      

  
(4) กลยุทธของบรรษัทขามชาติ Charoenporn (2001) กลาววากลยุทธสําคัญท่ี

บรรษัทขามชาตินิยมมากใชคือ กลยทุธการจัดหาวัตถุดิบและชิน้สวนจากทั่วโลก (Global 
Sourcing) การสรางเครือขายการผลิตเฉพาะตนขึ้น ในลักษณะของการสรางความสัมพันธหรือ
สรางพันธมิตรกับผูผลติวตัถุดิบหรือชิ้นสวนเพื่อปอนใหกับสายการผลิตของตนโดยเฉพาะ สวน
ระบบการจัดซ้ือชิ้นสวนรถยนตของบรษิทัจากสหรัฐและจากญี่ปุนจะแตกตางกัน กลาวคือ การ
จัดซ้ือของบริษัทของสหรัฐจะขึ้นอยูกับขอตกลงการทําธุรกรรมดานราคา แรงจูงใจ และวินัยดาน
การตลาด ขณะที่บริษทัรถยนตของญีปุ่นใชความสมัพันธกับบรษิัทผูผลิตมากกวา 

 
 
อุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญของประเทศไทย  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มขึ้นในป 2504 หลังจากรัฐบาลใชนโยบายสงเสริมการลงทุน
เพ่ือใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทย เพ่ือลดการขาดดุลการคา และสงเสริม
การจางงาน พัชรี สิโรรส (2540) พบวาอุตสาหกรรมมีปจจัยทางดานการเมืองเขามาเกี่ยวของ 
โดยพิจารณาจากนโยบายรัฐบาลในแตละชวงเวลาเปนสําคัญ ผูที่ไดรับผลกระทบจากนโยบาย
รัฐบาลสามารถแบงแยกเปน 2 กลุมอยางชัดเจน คืน คือกลุมผูประกอบรถยนต และกลุมผูผลิต
ชิ้นสวน ซึ่งในแตละยุค จะมีทั้งฝายไดเปรียบและเสียเปรียบจากนโยบายของรัฐบาล ทั้งน้ึ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนรถยนตสามารถแบงออกเปน 3 ชวงดังน้ี     

 
1. ในชวงทศวรรษที่ 2503  ถึงกลางทศวรรษที่ 2523 สาระที่สําคัญ คือนโยบายของ

รัฐบาลที่สําคญัคือการบังคบัใชชิ้นสวนในประเทศ ภาคธุรกิจรถยนตไดแบงออกเปนสองฝาย
อยางชัดเจน ระหวางผูประกอบรถยนตและฝายผูผลิตชิ้นสวน ผูประกอบการรถยนตรวมตัวกัน
ไดดีและใชวิธกีารลอบบี้ (Lobby) กระทรวงอุตสาหกรรมและสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
การลงทุนมากกวาที่จะหันมาพัฒนาตนเองเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิต 
 

2. ปลายทศวรรษที่ 2523 ประเด็นหลักในยุคน้ีไดแกการที่อุตสาหกรรมรถยนตเตบิโต
ขึ้นมาจนตองพยายามผลิตใหทันกับความตองการที่มากขึ้น โดยเฉพาะตลาดในประเทศ และเริ่ม
สงออกรถยนตและชิ้นสวนยานยนต  ปจจัยภายนอกไดแกการที่ญี่ปุนเพิ่มการลงทุนมากขึ้น มี
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การสรางตลาดระดับภูมิภาคของญ่ีปุน ในดานการจัดตั้งองคกรภาคธุรกิจน้ัน ในยุคน้ีจะเห็นได
วาวาสมาคมผูผลิตชิ้นสวนออนแอขึ้น เพราะนโยบายปกปองภายในประเทศท่ีรฐัใหกับผู
ประกอบธุรกิจ ทําใหกลุมธุรกิจจําเปนตองปรับตัว สรางประสิทธิภาพเพ่ือรับการแขงขัน บรษิทั
ชิ้นสวนตองรับทํางานหนัก และตางคนตางเรงผลติ จนไมมีเวลาสามารถรวมตัวกันเปนกลุม
ผลประโยชนที่ตอรองกันกับรัฐบาล หรือกลุมผูประกอบรถยนต  

 
 3. ตั้งแตทศวรรษที่ 2533 เปนยุคที่อุตสาหกรรมรถยนตเผชิญกับปญหาการเรงสราง

ประสิทธิภาพเพื่อใหเปนไปตามกระแสการเปดตลาดเสรีรถยนต ขณะเดียวกันก็ตองพยายามใช
ชิ้นสวนภายในประเทศตามนโยนายบังคับการใชชิ้นสวนซึ่งยังไมไดยกเลิก กลุมธุรกิจตองการ
เห็นรัฐบาลทําการลดอัตราภาษีขาเขาวตัถุดิบจากตางประเทศ สรางมาตรฐานการผลิตที่สามารถ
ทีเปนสากล สนับสนุนการสรางเคร่ืองมือทดสอบคุณภาพ ลดความลาชาของระบบราชการใน
กระบวนการศลุกากร  

 
แตหลังจากประเทศไทยมีนโยบายการคาเสรี และรัฐบาลไดสงเสริมการลงทุน

อุตสาหกรรมรถยนตอยางมากในปจจุบัน อาจกลาวไดวาฝายที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมรถยนต
ลวนแลวแตไดรับประโยชนจากการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไทยทั้งสิ้น ไมวาจะเปนผู
ประกอบรถยนต หรือผูผลติชิ้นสวนรถยนต อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาโดยละเอียดแลว ผูไดรบั
ประโยชนมากที่สุดจากการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย ก็คือบรรษัทขามชาติขนาดใหญ โดยเฉพาะ
บริษัทรถยนตจากญ่ีปุนที่ใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตมานาน และไดรับสิทธิประโยชนในการ
ลงทุนสูง ขณะที่ประเทศไทยไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติ และยังมีสภาพแวดลอมทางธุรกิจทีดี่ 
จึงเปนไปไดสูงวา ในอนาคตจะมีผูผลติรถยนตใหญๆ  โดยเฉพาะจากชาติตะวันตกยายฐานการ
ผลิตมาที่ประเทศไทยมากขึน้ เน่ืองจากรัฐบาลไดใหการสงเสริมการลงทุนอยางตอเน่ือง สวน
ขอจํากัดของอุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนไทยคือ ผูผลิตชิ้นสวนของไทยยังไมสามารถ
พัฒนาตัวเองใหเปนผูผลิตทีมี่มาตรฐานได ทําใหสูญเสียโอกาสพัฒนาตัวเองใหมีความเปนความ
สากลและทันสมัย อีกทั้งยังขาดการถายโอนเทคโนโลยจีากบริษัทรถยนตชั้นนําอีกดวย  
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บทที่ 5 

ผลการศึกษา 

 

ในบทนี้จะทําการวิเคราะหผลการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ ในสวนแรก จุดแข็ง จุดออนโอกาส 
และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย หรือ การทํา SWOT analysis  ในสวนที่สองจะทําที่ทดสอบ
แบบจําลองอุปสงคตอการใชรถยนตในประเทศไทย โดยใชสมการ Log Linear สําหรับการวิเคราะหนั้น 
จะแบงผลการศึกษาออกเปน 2 สวน คอื ในสวนแรก จะกลาวถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอรถยนต 
ไดแก รายไดเฉลี่ยตอบุคคล ราคารถยนต  ราคานํ้ามัน อัตราดอกเบี้ย  และสัดสวนของถนนลาดยางตอ
ถนนทั้งหมด โดยการวิเคราะหนี้ไดแบงรถยนตออกเปน 2 ประเภท คือ รถยนตนัง่สวนบุคคลและรถยนต
เชิงพาณิชย ทั้งน้ีในการศึกษาน้ีไดแบงอุปสงคตอรถยนตเปน (1) จํานวนรถยนตทีจ่ดทะเบียนตอ
ประชากร 1,000 คน (Demand for Car Use) และ (2) จํานวนยอดขายรถยนต (Demand for Car 
Ownership) สําหรับในสวนสุดทาย จะเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในประเทศไทย
ในชวงกอนเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤตทิางเศรษฐกิจ (ป 2541-2550) 
วามีการเปลี่ยนแปลงหรือไม โดยใชเคร่ืองมือการวิเคราะหคือ วิธีทดสอบของเชาว (Chow Test)  

 

5.1 การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 

  

จากการศึกษาและวเิคราะหขอมูลจากเอกสารและงานวิจัยตางๆ พบวา การวิเคราะหจุดแข็ง 
จุดออนโอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย (SWOT Analysis) มีดังตอไปน้ี 

 

5.1.1 จุดแข็ง 

 

(1) อุตสาหกรรมดานโลหะการ เชน การตีขึ้นรูปโลหะ การหลอ และการขึ้นรูปโลหะ มีคุณภาพ
มาตรฐานในการผลิตที่สูงกวาประเทศอ่ืนในกลุมโดยเปรียบเทียบ ไทยมีความสามารถในการผลิตยาง
ธรรมชาติซึ่งเปนวัตถุดิบในการผลิตยางยนต เห็นไดจากการเปนผูผลิตและสงออกยางธรรมชาติรายใหญ
ของโลก แมวาไทยจะมีกําลังการผลิตยางยานยนตนอยกวามาเลเซีย แตไทยยังมีความไดเปรียบในแง
ของเทคโนโลยีการผลิตยางยานยนต กลาวคือ ผูประกอบการในไทยสามารถผลิตไดทั้งยางผาใบและยาง
เรเดียล ขณะที่มาเลเซียสามารถผลิตไดเฉพาะยางผาใบ อยางไรก็ตาม มีขอสังเกตคือ ผูผลิตยางเรเดียล
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ในไทยจะเปนผูผลิตยางระดับโลกที่เขามาตั้งฐานการผลิตในไทย ขณะที่ผูประกอบการที่เปนคนไทยเอง
ยังคงมีความสามารถในการผลิตเฉพาะยางผาใบ (ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548) 

 

(2) ประเทศไทยมีอุตสาหกรรมสนับสนนุที่มีประสิทธภิาพ โดยเฉพาะจากบรษิัทในประเทศมี
ความสามารถในการแขงขันดานตนทุน เพราะแรงงานไทยมีทักษะ มีนโยบายการคาเสรี ไมมีขอจํากัดใน
การผลิตเพ่ือการสงออก การถือครองหุนของของบริษัทรถยนตตางชาติ การเลิกใชขอกําหนดสัดสวนการ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศ มีกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) รถยนต อุตสาหกรรมรถยนตสามารถใชบริการ
ของกลุมในพื้นที่ใกลเคียง มีโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสที่เพียงพอ และสามารถรองรับความ
ตองการของของผูผลิตรถยนตได การเขาสูเขตการคาเสรีทําใหผูผลิตรถยนตในประเทศไทยมีความ
ไดเปรียบในเรื่องของการสงออกเพราะมีการลดอุปสรรคทางการคา (BOI, 2006) 

 

(3) แมวารถยนตนั่งสวนบคุคลของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ขณะที่รถปกอัพมี
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ การท่ีอุตสาหกรรมประกอบรถปกอัพของไทยมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ เน่ืองจากการมีการประหยัดจากขนาดในการผลิต (Economies of Scale) ทําใหตนทุนการ
ผลิตตอหนวยลดลง ประกอบกับนโยบายของรัฐบาลที่ยกเวนการเก็บภาษีสรรพสามิตสําหรับรถปกอัพ 
ทําใหราคาจําหนายรถปกอัพถูกกวารถยนตนั่งที่มีขนาดและคุณภาพที่ใกลเคียงกัน จึงเปนที่นิยมของ
ผูบริโภคท่ัวไป (รัชนี วีระวฒันะย่ิงยง, 2539) 

 

(4) ผูประกอบการญี่ปุนและเกาหลียังคงมีนโยบายที่ชัดเจนในการขยายฐานการผลติสู
ตางประเทศเพื่อรักษาความสามารถในการแขงขันของตนในตลาดโลก ทั้งน้ีสมาคมผูผลิตรถยนตของ
ญี่ปุน (Japan Automobile Manufacturers Association) ใหความเห็นวา โรงงานผลิตสวนประกอบ
รถยนตของไทยจัดวาเปนโรงงานที่ดีที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Office of Industrial Economics, 
2006) และจากการที่ผูผลติรถยนตหลายรายไดมีการใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนต เพ่ือสงออก
ไปจําหนายตางประเทศมากขึ้น กอรปกับมาตรการสงเสริมสิทธิประโยชนทางดานภาษีที่ไดรับจาก
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุ เก่ียวกับการพัฒนาและวิจัย ทําใหผูผลิตรถยนตทีมี่ฐานการ
ผลิตในประเทศไทยมีแนวโนมในการมาตั้งบริษทัวิจัยและพัฒนาในประเทศไทยมากขึ้น รวมถึงขยาย
หนวยงานที่รบัผิดชอบ โดยสวนใหญแลวจะจัดตั้งเปนบริษัทวิจัยและพัฒนาระดับภูมิภาค ครอบคลุมการ
พัฒนายานยนตในภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก หรือเอเชียตะวันออกเฉียงใต ทัง้นี้เพ่ือเปนศนูยกลางใน
การทําวิจัยรถรุนใหมๆ รวมถึงชิ้นสวน และสงออกไปยังทุกประเทศในภูมิภาค (สถาบันยานยนต, 2554) 
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(5) Zsin, Woon Teah and other (2007) พบวาวิเคราะหจุดเดนของกลุมอุตสาหกรรมยานยนต
ไทย (Thailand Automotive Cluster) ประกอบดวย ความแข็งแกรงของอุปสงคตอรถกระบะและการ
สงเสริมการลงทุนดานการผลิตรถยนตอยางตอเน่ือง ทําใหมีการเชื่อมโยงการผลิตไปสูอุตสาหกรรม
สนับสนุน และอุตสาหกรรมที่เก่ียวกบัรถยนต อาท ิ สวนประกอบรถยนตเปนตน การขยายตัวของอุป
สงคตอรถปคอัพขนาด 1 ตัน ซึ่งมีจํานวนมากกวารอยละ 60 ของจํานวนรถยนตบนทองถนน การเพ่ิม
ความตองการของรถกระบะขาด 1 ตัน ทําใหมีการแขงขันดานตนทุนการผลติ ขณะที่ประเทศใน 
ASEAN อ่ืนๆ เชน มาเลเซีย และฟลิปปนส ใชนโยบายการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา (Import 
Substitution) ในอุตสาหกรรมรถยนต โดยกําหนดใหมีนโยบายการผลิตรถยนตแหงชาติ แตประเทศไทย
กลับมีนโยบายเปดประตตูอนรับการลงทุนจากตางประเทศ และประการสุดทาย หลังจากที่ประเทศไทย
ประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ ในป 2540 ไดมีการผอนคลายนโยบายการทําธุรกิจของตางประเทศมาก
ขึ้น โดยเฉพาะการอนุญาตใหตางชาติเขามาถือครองธุรกิจในประเทศไทย และชาวตางชาตก็ิไดมาซื้อ
ธุรกิจที่เก่ียวของกับรถยนตในประเทศไทยมากขึ้น ซึ่งเปนสวนหนึ่งในการเพ่ิมศักยภาพของการผลิต
สวนประกอบรถยนตในประเทศ  

 

(6) การไมมีนโยบายการผลิตรถยนตแหงชาติ (National Car Policy) ทําใหตางชาติมีความ
ม่ันใจที่จะลงทุนในกิจการรถยนตและชิ้นสวนรถยนตในประเทศไทย ประเทศที่มีนโยบายรถยนตรถยนต
แหงชาติอาจทําใหบรรษัทรถยนตตางชาติเกิดความไมม่ันใจจากนโยบายของรัฐบาลประเทศนัน้ในการ
ชวยเหลือบริษัทรถยนตในประเทศ  Fuangkajornsak (2006) เปรียบเทียบนโยบายอุตสาหกรรม
รถยนตระหวางไทยและมาเลเซีย โดยสรุปวาการที่มาเลเซียใชนโยบายรถยนตแหงชาติ (National Car 
Policy) ซึ่งรัฐบาลไดมีนโยบายโครงการผลิตรถยนต Perusahaan Automobil Nasinal (PROTON) ใน
ป 2527 มีสวนทําใหเกิดอุปสรรคในการแขงขันในอุตสาหกรรม เน่ืองจากการแขงขันในประเทศมี
ขอจํากัด ทั้งน้ี อุตสาหกรรมรถยนตที่ไดรับการปกปองไมไดเผชิญกับความกดดันในการการยกระดับ
ศักยภาพดานการการผลิต ซึ่งผลจากการการแขงขันอยางไมมีประสิทธิภาพทําใหราคารถยนตสูงขึ้น 
ขณะที่ในประเทศไทยไมมีนโยบายดังกลาว ทําใหเกิดการแขงขันในอุตสาหกรรมรถยนต โดยรัฐบาล
สามารถกําหนดนโยบายรถยนตไดอยางมีอิสระ สามารถตอบสนองทั้งภาครัฐ และภาคเอกชน และ
ผูผลิตในประเทศตองทําการแขงขันกันเพื่อความอยูรอด และทําใหเกิดการจางงานมาก  

 

(7) ผูผลติชิ้นสวนยานยนตและยานยนตในไทยมีการกระจุกตัวกันทางภูมิศาสตร ซึ่งเปน
ลักษณะของการรวมกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) โดยธรรมชาต ิ อันเปนผลดีในแงของการลดตนทุน
ธุรกรรมในการติดตอส่ือสารหรือแมแตการวางแผนกลยุทธรวมกัน รวมถึงลดตนทุนการขนสงระหวาง
กันดวย รัฐบาลไทยไดจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม โดยใหสิทธิพิเศษภาษี การใหความอํานวยสะดวกใน
ดาน One-Stop Visa และใบอนุญาตทาํงาน (Work Permit) ทําใหนักลงทุนจากตางชาติไมตองหา
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หุนสวน (Partner) ชาวไทย ซึ่งเปนความไดเปรียบของไทยเม่ือเปรียบเทยีบประเทศอ่ืนๆในภูมิภาค
เดียวกัน ปจจุบัน BMW มีโรงงานประกอบรถยนตของตัวเองที่จังหวัดระยอง ขณะที่บรษิทัประกอบ
รถยนตของญี่ปุนสวนใหญ   รวมทั้งบริษทัรถยนตของประเทศตะวันตก เชน BMW, Mercedes Benz, 
General Motors, Ford, Volvo และ Peugeot ก็ลวนแตมาประกอบรถยนตที่ประเทศไทย นอกจากนั้น 
Honda ไดเพ่ิมการผลิตในประเทศไทยเพื่อรองรับการเติบโตของตลาดในประเทศและตางประเทศ 
เชนเดียวกบั General Motors ในขณะที ่ Toyota, Honda และ Ford ไดจัดตั้งศูนยวิจัยและพฒันาใน
ประเทศไทย (Janakiraman, 2010) 

 

5.1.2 จุดออน 

 

(1) อุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่องและสนับสนนุอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนในประเทศไทยสวน
ใหญยังขาดการเชื่อมโยงจากอุตสาหกรรมตนนํ้า ทั้งเกิดจากความไมเพียงพอของวัตถุดิบอยาง 
อุตสาหกรรมเหล็ก อะลูมิเนียม เปนตน หรือเกิดจากความจํากัดดานเทคโนโลยีและความรูในการแปรรูป
วัตถุดิบใหเปนผลิตภัณฑสนับสนุนในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตไดดีพอ เชน 
อุตสาหกรรมยาง ที่แมไทยจะเปนผูผลติและสงออกเปนอันดับตนๆ ของโลก  แตจํานวนผลผลติของยาง
รถยนตในประเทศไทยยังไมเพียงพอตอการบริโภค ทําใหในปจจุบันตองนําเขาจากตางประเทศ แตจะ
ไดรับการยกเวนภาษีการนําเขาสําหรับวตัถุดิบที่นําเขามาใชในการผลิตเพ่ือการสงออก อยางไรก็ตามยัง
มีวัตถุดิบบางประเภทที่ผูผลิตชาวไทยสามารถผลิตใชเองไดอยางมีมาตรฐาน แตสวนใหญเปนวัตถุดิบที่
นํามาใชเปนสวนประกอบเพียงเล็กนอยเทาน่ัน หรือไมก็เปนชิ้นสวนที่สรางกําไรต่ํา ไทยยังคงมีจุดดอย
จากการที่นโยบายของรัฐมิไดมุงสงเสริมการพัฒนาในลักษณะของกลุมอุตสาหกรรม (ศูนยบริการแหง
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548) 

 

(2) TDRI (2005) พบวา ไทยยังมีจุดดอยในดานของทักษะแรงงานในดานการออกแบบซ่ึงเปน
อุปสรรคตอการพัฒนาไปสูการผลิตชิ้นสวนยานยนตหรือชิ้นสวนยานยนตที่มีมูลคาเพ่ิมสูงขึ้น การขาด
การวิจัยและพฒันาในการผลิตที่มีความทนัสมัยมากขึ้น การขาดทักษะของคนงานและความสามารถใน
การจัดการ ในเฉพาะในอุตสาหกรรมของชิ้นสวนรถยนตทองถิ่นที่ยังไมไดมาตรฐานทรัพยากรบคุคลยัง
ขาดทักษะดานภาษาตางประเทศซ่ึงทําใหเปนอุปสรรคประการหนึ่งตอการับถายทอดเทคโนโลยีจาก
ตางชาติการขาดความเช่ือมโยงระหวางบริษัทรถยนตกับการศึกษาในระดับมหาวทิยาลัย ทั้งน้ีผูสําเร็จ
การศึกษายังมีความสามารถไมตรงกับความตองการของบริษัทรถยนตเชน นักศกึษาเทคนิคจะมีความรู
ดานการซอมแซมมากกวาการผลิตรถยนต  การฝกฝนใหวศิวกรเปนผูเชี่ยวชาญดานรถยนต โดยมี
คาดการณวา อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจะมีความตองการวิศวกร ตลอดจนชางเทคนิคและ 
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Supervisor อีกมาก กลาวโดยรวม กําลังแรงที่งานมีฝมือยังขาดแคลนกวา รอยละ 70-80 และ World 
Bank (2006) รายงานวาถาการขาดแคลนแรงงานที่มีฝมือไดแก วิศวกร ชางเทคนิค ของประเทศไทย
ลดลง อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจะมียอดขายเพ่ิมขึ้นขั้นต่ํารอยละ 4.6    

   

(3) สําหรับอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ผูผลิตชิ้นสวนที่มีความสามารถทางเทคโนโลยีสูง หรือ
เรียกวาผูผลิตลําดับแรก ซึ่งเปนผูที่ทํางานรวมกับวิศวกรของโรงงานประกอบรถยนตอยางใกลชิด และ
มักจะเปนโรงงานชาวตางชาติของแตละคาย สวนผูผลิตชิ้นสวนคนไทยจะจัดอยูในกลุมผูผลิตลําดับสอง 
ที่ยังมีขอจํากัดในเรื่องของเทคโนโลยี และมูลคาของงานที่ผูผลิตชิ้นสวนของไทยสามารถผลิตได เพราะ
ผูผลิตชิ้นสวนของไทยยังมีระดับการวิ จัยและพัฒนาที่ต่ําแมวารถบรรทุกปกอัพของไทยจะมี
ความสามารถแขงขันในตลาดโลกได แตก็มีขอจํากัดคือ การขาดแคลนแรงงานที่มีทักษะ และมี
ความสามารถในการจัดการต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับมาตรฐานของโลก ปญหาอ่ืนๆ ไดแก การขาด
ความสามารถในการแขงขันของผูผลิตสวนประกอบรถยนต โดยเฉพาะดานเทคโนโลยีและมาตรฐาน
คุณภาพ และปญหาบางสวนก็ไดแกไขแลวโดยการสนับสนุนจากผูผลิตตางประเทศ (สถาบันยานยนต, 
2553b) 

 

(4) ผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตเปนผูประกอบการขนาดกลางและขนาดยอม
ไมมีศักยภาพในการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนา รวมถึงการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานที่เอ้ือตอการ
พัฒนาทักษะการผลิตขั้นสูง เชน ศูนยทดสอบคุณภาพของผลิตภัณฑ1 เปนตน ในสวนของผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตในประเทศไทยในปจจุบันมีการพัฒนาเรื่องมาตรฐานผลิตภัณฑโดยไดรับการสนับสนุนทั้ง
ภาครัฐ สมาคม และบริษัทเอกชนมากข้ึนกวาในอดีต แตยังมีจํากัดในเรื่องความสามารถในการผลิต 
โดยเฉพาะในสวนของเครื่องมือ เครื่องจักร และอุปกรณการผลิตบางประเภทที่ตองมีการนําเขา และใช
การลงทุนสูง (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริรมการลงทุน, 2552)  

 

                                                            
1สถาบันยานยนต (2551) กลาววา อินเดียเปนประเทศท่ีมีการวิจัยและพัฒนาในดานอุตสาหกรรมยานยนตสูงมาก 

ปจจุบันอินเดียไดจัดต้ังโครงการ NATRIP (National Automotive Testing and R&D Infrastructure Project) เพ่ือสราง

โครงสรางดานการทดสอบ วิจัย และการพัฒนาระดับแนวหนา และเปนโครงการดานปจจัยพ้ืนฐานท่ีสําคัญที่สุดของ

อุตสาหกรรมรถยนต โดยใชเงินลงทุนประมาณ 380 ลานดอลลาร ประเทศที่มี่ความสนใจในการวิจัยและพัฒนาใน

อุตสาหกรรมยานยนตมากอีกประเทศหนึ่งคือไตหวัน โดยสถาบันยานยนต (2554) กลาววา ในปจจุบันไตหวันไดตั้ง 

Automotive Research and Testing Center (ARTC) ซึ่งเปนสวนหนึ่งของการพัฒนารถยนตและชิ้นสวน ซึ่งเปน

องคประกอบที่สําคัญและจําเปนตออุตสาหกรรม เพราะทําหนาท่ีทดสอบและวิจัยมาตรฐานสินคาใหไดตามมาตรฐาน

นานาชาติ และสงผลตอการเขาสูตลาดตางประเทศ 
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(5) นโยบายการสงเสริมการลงทุนของไทยไมมีขอกําหนดอยางชัดเจนเก่ียวกับการถายทอด
เทคโนโลยีทําใหที่ผานมาการถายทอดเทคโนโลยีเกิดจากความตกลงระหวางภาค เอกชนคือ            
ผูประกอบการไทยกับผูประกอบการตางชาติเอง ลักษณะดังกลาวอาจทําใหผูประกอบการไทยไมได
ประโยชนจากการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศมากดังที่คาดเอาไว2 ในกรณีนี้ Office of Industrial 
Economics (2006) พบวา โดยทั่วไปบริษทัรวมลงทุนมักจะไดรับการถายโอนเทคโนโลยีและความ
ชวยเหลือดานเงินทุนจากบริษัทแม ขณะที่บรษิัททองถิ่นบางแหงไดรับความชวยเหลือดานเทคนิคจาก
บริษัทตางประเทศโดยมีการทําสัญญากันในแตละผลติภัณฑ (Product by Product) แตบรษิัททองถิ่น
ของไทย (Pure Thai Company) สวนใหญจะไมมีการไดรับการชวยเหลือจากบริษัทตางชาติ และบรษิัท
เหลาน้ี ไดมีการปรับเปลี่ยนตวัเองใหเปนบริษทัรวมทุน และบรษิัทที่มีการชวยเหลือดานเทคนิค 
(Technical Assistance) เพ่ือความอยูรอด บริษัททองถิ่นของไทยถึงแมวาจะไดบริษัทที่มีการชวยเหลือ
ดานเทคนิคใหเปนที่ยอมรับในทําการผลิตที่มีคุณภาพ แตสนิคาบางชนิดยังขาดมาตรฐานในระดับ
นานาชาต ิ 

 

5.1.3 โอกาส 

 

(1) ความตองการรถยนตในภูมิภาคเอเชียขยายตวัสูงมาก เน่ืองจากอัตราการเติบโตทาง
เศรษฐกิจสูง แตอัตราความเปนเจาของรถยนตต่ํา (Low Car Ownership Rate) โดยสามประเทศใน
เอเชียที่มีการคาดการณอัตราการขายรถยนตสวนเชิงพาณิชยสูงสุดในเอเชีย ไดแก ไทย จีน และ อินเดีย 
อยางไรก็ตาม ญี่ปุนยังเปนตลาดรถยนตที่ใหญที่สดุในเอเชีย แมจะมียอดขายหดตัวบางตามภาวะ
เศรษฐกิจ ขณะที่ประเทศไทยยังเปนตลาดท่ีสําคัญท่ีสุดของกลุมประเทศ ASEAN และมีแนวโนมวา
ตลาดรถยนตของอินเดีย จะแซงหนาของเกาหลีใต ในดานการผลิต ญี่ปุนและเกาหลีใตเปนผูผลิตรถยนต
เชิงพาณิชยทีส่ําคัญท่ีสดุของภูมิภาคเอเชีย แตในอนาคตเมื่อรวมผูผลิตที่สําคัญที่มีการขยายตัวของการ

                                                            
2มาเลเซียกําหนดนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต โดยนําแนวทางชาตินิยมมาผสมผสาน คือใหสิทธิพิเศษแก

ผูประกอบการชาวมาเลเซียกอน ซึ่งอาจนําไปสูการคุมครองผูประกอบการที่ไมมีประสิทธิภาพในการผลิต ขณะที่ภาครัฐ

ของจีนมีแนวโนมในการดําเนินการไดดี อันเนื่องมาจากการที่จีนมีอํานาจตอรองสูงกับผูประกอบการตางชาติจากขนาด

ของตลาดและนาดึงดูดสนใจในสายตาของนักลงทุนชาวตางชาติ ทําใหจีนสามารถกําหนดเงื่อนไขการลงทุนของ

ชาวตางชาติใหเอ้ือตอการถายทอดเทคโนโลยีสูผูประกอบการทองถ่ินได ขณะท่ีในสวนของไทย ภาครัฐยังมีบทบาทตอ

การถายทอดเทคโนโลยีระหวางผูประกอบการตางชาติกับผูประกอบการทองถ่ินนอยมาก โดยในชวงหลายปท่ีผานมา

การถายทอดเทคโนโลยีดังกลาวเกิดจากความริ่เริ่มระหวางเอกชนเปนสวนใหญ 
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ผลิตรถยนตเชิงพาณิชยทีส่ําคัญไดแก จีน ไทย และ อินเดีย ภูมิภาคเอเชียจะมีจํานวนการผลิตรถยนต
เชิงพาณิชยเทากับการผลติรถยนตประเภทน้ีในยุโรป (KPMG, 2005) 

 

(2) ประโยชนจากขอตกลงเขตการคาเสรี ประเทศไทยจะไดรบัผลประโยชนมากที่สุดในการ
จัดทําในขอตกลงเขตการคาเสรี (Free Trade Area: FTA) เพราะสามารถขยายการผลิตรถยนตเชิง
พาณิชยไปสูประเทศตางๆ ภายในภูมิภาคได เน่ืองจากอุปสรรคทางการคาลดลง เพราะประเทศไทยถือ
วาเปนประเทศท่ีมีอุตสาหกรรมยานยนตที่ใหญที่สดุในกลุมประเทศ ประเทศไทยยังไดรับประโยชนจาก
ขอตกลงการคาเสรี (FTA) ทั้งแบบพหุภาคี และทวิภาคี อาทิขยายการสงออกในกลุมประเทศ ASEAN3 
และนักลงทุนตางประเทศยังสามารถไดรับประโยชนจากขยายตลาดการคาไปสูประเทศใหม เชน เกาหลี
ใตไตหวัน ญีปุ่น และอินเดียเปนตน สวนขอตกลงแบบทวิภาคี ประเทศไทยสามารถไดรับประโยชนจาก 
นักลงทุนจากอินเดียในดานสวนประกอบรถยนตเขามาตั้งโรงงานในไทย และไทยสามารถสงออกรถยนต
ไปอินเดียมากขึ้น สวนประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางไทยกับออสเตรเลียและนวิซีแลนด คือ
รถยนตเชิงพาณิชยของไทยก็มีราคาถูกกวาทั้งสองประเทศ ทําใหประชาชนของทั้งสองประเทศมี
ทางเลือกมากขึ้น ASEAN (Frost &Sullivan, 2009) 

 

(3) ตลาดรถยนตในประเทศมีโอกาสขยายตัวอีกมาก Frost &Sullivan (2009) พบวา ใน
กลุมประเทศ ASEAN ตลาดรถยนตของบรูไน และสิงคโปรไดถึงจุดอ่ิมตัว (Saturated Markets) 
เน่ืองจากทั้งสองประเทศน้ีมีรายไดเฉลี่ยตอบุคคลสูง ขณะที่มาเลเซียมีอัตราการเตบิโตอยางมีเสถียรภาพ 
(Steady Growth) สวนประเทศไทยและฟลิปปนสมีการเติบที่มีศกัยภาพสูงกวา (Higher Potential 
Growth) เพราะมีการขยายตวัของเศรษฐกิจอยางตอเน่ืองอีกทั้งยังมีสัดสวนของประชากรตอรถยนต
คอนขางต่ํา ขณะที่การผลติยานยนต (Vehicle Production) ในประเทศไทย มีการคาดการณวา จะ
เพ่ิมขึ้นจาก 1.2 ลานคัน จากในป 2549 เปน 2.1 ลานคัน ในป 2559 ทั้งน้ี บริษัท OEM ของญี่ปุน อาทิ 
Toyota, Isuzu, Mitsubishi และ Honda มีความประสงคที่จะเพิ่มการผลิตในประเทศ ในป 2559 
ประมาณรอยละ 75 ของการผลิตในประเทศ นอกจากนี้ Ernest &Young (2009) กลาววา ประเทศไทย
ยังมีการจัดตั้ง Free Zone เพ่ืออํานวยความสะดวกใหแกผูที่จะทําธุรกรรมการคาในเขตเขตการคาเสรี 
โดยเฉพาะในกลุม ASEAN โดยผูนําเขาสามารถหลกีเลี่ยงภาษีนําเขาชิ้นสวนประเภท CKD และ
สวนประกอบอ่ืนๆไดถึงรอยละ 20-30 

                                                            
3ประเทศไทยควรเตรียมพรอมรับการลงทุนจากประเทศญี่ปุน โดยผลจากการคาเสรีสินคากลุมรถยนตและช้ินสวนใน

กรอบ AFTA ตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม 2553 ทําใหผูผลิตญี่ปุนเลือกต้ังโรงงานประกอบและโรงงานผลิตชิ้นสวนในประเทศ

อาเซียน 6 อยางเสรีมากขึ้น เนื่องจากสามารถสงชิ้นสวนออกไปผลิตตอในประเทศอื่น หรือสงออกรถยนตท่ีประกอบ

แลว ออกไปจําหนายไปยังประเทศในกลุมประเทศอาเซียน 6 ไดโดยปราศจากกําแพงภาษี (ดอกเบ้ียธุรกิจ, 2554) 
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(4) โอกาสลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนหลงัเกิดภัยพิบตัิทางธรรมชาติ บริษทัรถยนตของญี่ปุน
ไดเขามาลงทนุในประเทศไทยดวยเม็ดเงินมหาศาล การลงทุนน้ีไมเพียงแตสวนประกอบรถยนตแลว แต
บรรดาผูผลิตชิ้นสวนรถยนตยังยายฐานการผลิตตามบริษัทแมดวย  อยางไรก็ตามถึงจะมีบริษัทชิ้นสวน
เขามาลงทุนในประเทศไทยเปนจํานวนมากแลว แตไมใชวาชิ้นสวนทุกช้ิน จะประกอบขึ้นในประเทศไทย
เทาน้ัน เพราะยังมีชิ้นสวนอีกหลายชิ้นยงัสงวนแหลงผลิตไวที่ญีปุ่น โดยเฉพาะชิน้สวนไฮเทค ประเภท
อิเลคทรอนิคส ขณะเดียวกันถึงแมวาในปจจุบันรถยนตที่ประกอบในไทย โดยเฉพาะรถกระบะขนาด 1 
ตัน ซึ่งบริษัทรถยนตญี่ปุนไดใชไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกไปทั่วโลก (ยกเวนอเมริกาเหนือ) ได
ใชชิ้นสวนในไทยถึง 95% แลวโดยมีการนําเขาชิ้นสวนไมมากนัก ดังนั้นหลังจากญี่ปุนเกิดภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติเม่ือไมนานมานี้ ไดสรางความเสียหายแกบรษิัทรถยนตของญี่ปุนอยางมากมาย ทําใหมีปญหา
ในการผลิตรถยนต เพราะสต็อกชิ้นสวนขาดแคลน เน่ืองจากบริษัทจะมีสตอกเพียง 1-2 เดือนเทาน้ัน ซี่ง
อาจทําใหบริษัทรถยนตของญ่ีปุนยายฐานมาผลิตในประเทศไทยเพิม่ขึ้น (ไทยรัฐ, 2554) 

 

(5) กฎระเบียบและขอบังคับ การคุมครองทรัพยสินทางปญญาในจีนซึ่งเปนคูแขงขันที่สําคัญ
ที่สุดของไทยยังไมมีความเขมแข็ง  ทําใหเกิดการลอกเลียนแบบสินคายานยนต เชน ในกรณีของ
รถจักรยานยนตของญ่ีปุน ทําใหนักลงทุนชาวตางชาติอาจมองวาเปนจุดดอยของการเขามาลงทุนในจีน
กฎเกณฑ และระเบียบปฏิบัติที่ซับซอนของจีนอาจลดทอนความนาสนใจในการลงทุนในจีน แตปจจัยน้ี
ถือเปนปจจัยระยะสั้น เพราะภาครัฐจีนมีแนวโนมพัฒนากฎระเบียบตางๆใหเปนสากลเพื่อใหสอดคลอง
กับกฎเกณฑขององคการการคาโลก มาเลเซียมีนโยบายชาตินิยมและใหสิทธิพิเศษในการประกอบ
ธุรกิจกับประชากรเชื้อสายมาเลเซียเปนลําดับตน ซึ่งรวมถึงการประกอบธุรกิจเก่ียวกับชิ้นสวนยานยนต
และยานยนตดวย ภาครัฐของประเทศในภูมิภาคอาเซียนอ่ืน มีมาตรการบางประการในการควบคุมการ
แขงขันอุตสาหกรรมยานยนต เชนฟลิปปนสซึ่งจํากัดจํานวนผูประกอบการในอุตสาหกรรม และ
มาเลเซียก็กํากับดูแลราคาขายยานยนต เปนตน (ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548)   

 

5.1.4 อุปสรรค 

 

(1) อุปสรรคที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยคือ การแขงขันกับประเทศจีนนโยบาย
สงเสริมการลงทุนของจีนมีขอกําหนดดานการถายทอดเทคโนโลยีที่ชัดเจน ซึ่งจะสงผลใหในอนาคตอัน
ใกล จีนจะสามารถพัฒนาศักยภาพทางเทคโนโลยีของตนขึ้นไดอยางรวดเร็ว ภาครัฐของจีน สงเสริมการ
พัฒนาอุตสาหกรรมในลักษณะกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) จึงมิไดใหความคุมครองอุตสาหกรรมเหล็ก 
ซึ่งสรางขอไดเปรียบดานตนทุนแกผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตและยานยนตของจีน 
และจีนเปนประเทศที่มีประชากรมาก ประกอบกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง ทําใหรายได
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ของประชากรมีแนวโนมสูงขึ้น อันจะทําใหความตองการยานยนตซึ่งถือเปนสินคาฟุมเฟอยเพ่ิมสูงขึ้น
ดวย ซึ่งอาจสงผลใหจีนมีความนาดึงดูดใจในดานของการลงทุนมากกวา4 อยางไรก็ตามไพจิตร วิบูลย
ธนสาร (2554) กลาววาการขยายตัวอยางมากของตลาดยานยนตและชิ้นสวนของจีนอาจถือเปนโอกาส
ของนักธุรกิจไทยไปลงทุนที่จีน แตปญหาของนักธุรกิจไทยคือ การทําการตลาดในประเทศจีน ซึ่งเปนส่ิง
ที่คอนขางใหมและมีความซับซอน อีกทั้งรัฐบาลจีนพยายามยกระดับชุมชนเมือง โดยใชการขนสงเปน
แบบรถไฟฟา และระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งอาจมีผลตออุปสงคตอรถยนตใน
ประเทศจีนได 

 

(2) แมวาประเทศไทยจะเปนฐานการผลิตทีส่ําคัญของบริษัทขามชาติ แตยังไมเปนที่ยืนยันวา

การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตจะเปนไปอยางยั่งยืน  เน่ืองจากการเขามาแขงขันจากบริษทัของจีนที่

ใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยนอยและมีราคาถกู ดังนั้นประเทศไทยควรมีการยกระดับพัฒนาเพื่อปองกันการ

แขงขันจากจีน ประเทศไทยยังมีความจําเปนตองพึ่งพาบรรษัทขามชาติในปจจุบัน ทั้งน้ีเพ่ือเสริมสราง

ความเขมแข็งใหกับอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศตอไป เพราะนโยบายการสงเสริมการลงทุนของ

ไทยไดมีสวนในการดึงดูดการเขามาลงทนุของบรรษัทขามชาติเหลาน้ีมาก โดยพยายามชักชวนบรรษัท

เหลาน้ี ไดการทําการวิจัยและพัฒนา การพัฒนาผลิตภัณฑและมีกิจกรรมดานการตลาดในประเทศ

เพ่ิมขึ้น ซ่ึงในปจจุบัน บริษัทโตโยตา ไดสรางสถานที่วิจัยและพัฒนาในประเทศไทยตั้งแตป 2546  

(Zsin, Woon Teah and other, 2007) 

 

(3) คาจางแรงงานในบางประเทศมีราคาถูกกวาประเทศไทยเชน เวียดนาม จีน อินโดนีเซีย ทํา
ใหประเทศไทยเกิดการเสียเปรียบตนทุนการผลิตดานแรงงาน (ตารางที่ 5.1) 

                                                            
4 ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2548) กลาววา ดวยนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมในลักษณะของกลุม

อุตสาหกรรม ทําใหภาครัฐของจีนสามารถกําหนดโครงสรางภาษีท่ีใหความคุมครองทั้งกลุมอุตสาหกรรม ซึ่งกอใหเกิด

ผลดีท้ังในแงลดความขัดแยงระหวางผูประกอบการในกลุมอุตสาหกรรมเดียวกัน หรือในกรณีของเวียดนามท่ีอาศัยการ

เพ่ิมภาษีการบริโภคพิเศษที่เก็บจากยานยนตท่ีผลิตจากชิ้นสวน CKD เพ่ือใหบรรลุเปาหมายการสงเสริมการใชชิ้นสวน

ในประเทศ อินโดนีเซียก็กาํหนดอัตราภาษีชิ้นสวนยานยนตและสวนประกอบอื่นๆ ไวต่ํากวาอัตราภาษีสําหรับชิ้นสวน

ประเภท CKD สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ท้ังนี้เพ่ือกระตุนการใชชิ้นสวนภายในประเทศ เปนตน 
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ตารางที่ 5.1   อัตราคาจางขั้นต่ําของเมืองตางๆ ในเอเซียป 2551                                                                   

                               หนวย: ดอลลาร/คน/เดือน 

ประเทศ (เมือง) อัตราคาจางขั้นต่ํา 

ไทย (กรุงเทพฯ) 115-157 

ฟลิปปนส (มะนิลา) 120-163 

อินโดนีเซีย (จากาตาร)  89.21 

จีน (ปกก่ิง) 81 

เวียดนาม (โฮจิมินห/ฮานอย) 50-55 

  

ที่มา: ธนาคารแหงประเทศไทย (2552)  

 

การสํารวจคาจางเฉลี่ยในเมืองตางๆ ของเอเชีย พบวาคาจางในประเทศไทย มีอัตราคอนขางสูง 

เม่ือเปรียบเทยีบกับ เวียดนาม จีน และ อินเดีย แตต่ํากวาฟลิปปนส อยางไรก็ตาม Kohpaiboon (2008) 

กลาววาในกรณีของบรรษัทขามชาติ การแขงขันดานตนทุนการผลิตรถยนต (อาทิ คาจางแรงงาน อัตรา

แลกเปลีย่น) ไมไดเปนปจจัยพื้นฐานในการการกําหนดแหลงผลิตรถยนตเพียงอยางเดียว แตตอง

ประกอบดวย ผูบริหารที่มีความสามารถ ความชํานาญในดานเทคนิคและการจัดการ ความมี

ประสิทธิภาพของผูผลิตของบริษัททองถิ่น และประเทศเหลาน้ันตองมีโครงสรางพื้นฐานที่ดี  

 

5.2 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนต 

  

การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคของรถยนต แบงเปน 2 หัวขอ ตามประเภท
ของรถยนต ดังนี้ 

5.2.1 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตน่ังสวนบุคคล  ผล
การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตนั่งสวนบุคคล  สามารถพิจารณาไดจาก
ตารางที่ 5.2 
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ตารางที่ 5.2 ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตสวนบุคคลของประเทศไทย 
         ป 2530 – 2550 (n = 21) 
 

สมการ
ท่ี 

ตัวแปรตาม คาคงท่ีของ
สมการ 

คาความยืดหยุนของตัวแปรอิสระ Adjusted 

R2  
F-
statistic lnY  lnOA lnI lnR 

1 lnQP -20.50 0.26 0.73 0.28 -0.05 3.76 0.959 93.90 

  (-3.03)*** (1.01)ns (1.11) ns (2.02) * (-0.31) ns (1.81)*   
2 lnS_QP 59.16 3.85 -3.35 -1.10 -1.30 -15.28 0.820 19.22 
  (3.62)*** (6.87) *** (-2.11) * (-3.34) *** (-3.44) *** (3.04) ***   

 
กําหนดให  

QP คือ จํานวนรถยนตนั่งทีจ่ดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 
S_QP คือ จํานวนยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคล (คัน) 
Y  คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล (บาท/ป) 
PC คือ ดัชนีราคายานยนต (รอยละ) 
OA คือ ราคานํ้ามันเบนซิน 95 (บาท/ลิตร) 
I คือ อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย (รอยละ) 
R คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทัง้หมด  
คาในวงเล็บ คือ คา t – value ของสัมประสิทธิข์องตัวแปรอิสระในสมการ  

  *** =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

  **  =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 

  * =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.10 

   ns  =   ไมมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.10 

 

ตารางที่ 5.2 พบวาผลการวิเคราะหจากสมการที่ 1 สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน หรืออุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคล  (Demand for Passenger Car Use) มากที่สุด คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด โดย
มีคาความยืดหยุน เทากับ 3.76 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.10 หรือมีความเชื่อม่ันทางสถิติรอยละ 
90 ซึ่งสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดวา เม่ือสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดเปลี่ยนแปลงไปรอย
ละ 1 แลวจํานวนรถยนตนั่งที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน จะเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 3.76 โดยมี
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ความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันการกอสรางถนนใหมจึงเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหอุปสงคตอการใช
รถยนตนั่งเพ่ิมสูงขึ้นมาก5 

ราคาน้ํามันเบนซิน 95 ก็มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 แตมีความสัมพันธ
ในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนตนั่ง ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน โดยมีคาความยืดหยุน
เทากับ 0.28 ซึ่งแสดงวา ถาราคาน้ํามันเบนซิน 95 เปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว จะทําใหปริมาณอุป
สงคตอรถยนตนั่งเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.28 ซึ่งอาจแสดงไดวาการใชรถยนตนั่งมีความจําเปนตอผูใช
รถยนตในประเทศไทย แมวาราคานํ้ามันจะเพ่ิมสูงขึ้นก็ตาม6 

สวนตัวแปรอิสระอ่ืนๆ ไดแก รายไดเฉลี่ยตอบุคคล ดัชนีราคายานยนต และอัตราดอกเบี้ย MLR 
เฉลี่ย ไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 ทั้งนี้สามารถอธิบายความสัมพันธของตัว
แปรเหลาน้ีไดดังนี้   

เม่ือรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคลจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.26 โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันรายไดเฉลี่ยตอ
บุคคลมีอิทธิพลตอการใชรถยนตนั่งคอนขางต่ํา 

เม่ือดัชนีราคายานยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคลจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.73 และความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันจึงไมเปนไปตาม
สมมติฐาน ซึ่งอาจเปนไปไดวา รถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบียนคือรถยนตที่ซื้อแลว ดังน้ันผูใชรถยนต
จึงไมพิจารณาถึงปจจัยดานราคารถยนต ซึ่งไมไดสะทอนถึงราคา (หรือตนทุน) การใชรถยนตนั่งที่
แทจริง ทั้งน้ีราคาของการใชรถยนตที่แทจริง ควรจะเปน ตนทุนของเวลา (Time Cost) ราคาน้ํามัน คา
บํารุงรักษา (Maintenance) และคาธรรมเนียมการจดทะเบียน (Registration Fee) เปนตน  

อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยมาก เพราะมี
คาความยืดหยุนเพียง -0.05 เทาน้ัน  

ในสมการที่ 2 พบวาปจจัยที่มีผลตอยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคล หรืออุปสงคตอความเปน
เจาของรถยนตนั่งสวนบุคคล (Demand for Passenger Car Ownership) มากที่สุด คือรายไดเฉลี่ยตอ
บุคคล ซึ่งมีคาความยืดหยุนถึง 3.85 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเช่ือม่ันทางสถิติ

                                                            
5Downs (1992) อางอิงขอมติฐานท่ีเรียกวา “Triple Convergence” วา การสรางถนนใหมทําใหอุปสงคตอการใช
รถยนตมากขึ้น โดยเฉพาะในเมืองท่ีมีการจราจรแออัด (Traffic Congestion) ดังนั้นการเพิ่มอุปทานของถนนโดยไมมี
การเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน (Congestion Toll) ไมใชเปนแนวทางในการแกไขปญหาการจราจรในเมืองใหญท่ีมี
ประสิทธิภาพ เน่ืองจากเพิ่มอุปทานของถนนเปนแรงกระตุนใหเกิดการใชรถยนตมากขึ้น 

6 Button (1993) พบวา ความยืดหยุนของราคานํ้ามันตออุปสงคการใชรถยนตมีคาต่ํามาก ดังนั้นราคาน้ํามันตองสูงขึ้น
อยางมากจึงจะสามารถลดปริมาณการใชรถยนตได 
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ถึงรอยละ 99 ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน และผลการทดสอบของการศึกษานี้ ยังสอดคลองกับงานวิจัย
อ่ืนๆ ดวย เน่ืองจากรถยนตจัดเปนสินคาจําเปนสําหรับผูมีฐานะทางเศรษฐกิจดี  

ดัชนีราคายานยนตมีคาความยืดหยุนคอนขางสูงคือเทากับ  -3.35 แสดงวาเม่ือดัชนีราคายาน
ยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว จะทําใหยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลเปลี่ยนแปลงรอยละ 3.35 โดย
มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม ดังนั้นจึงสอดคลองกับตามกฎของอุปสงค อยางไรก็ตามตัวแปรนี้มี
ความเชื่อม่ันทางสถิติ เพียงรอยละ 90 ซึ่งอาจมีปญหาจากขอมูล เน่ืองจาก การศึกษานี้ใช ดัชนีราคา
ยานยนต ซึ่งรวมราคารถยนตทุกประเภทแทนราคารถยนตนั่งสวนบุคคล  

สวนตัวแปรอ่ืนๆ ไดแก  ราคานํ้ามันเบนซิน 95 อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย และ สัดสวนความ
ยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ผานคาความเชื่อม่ันทางสถิติที่ระดับรอยละ 99 ทั้งหมด ซึ่ง
ความสัมพันธของตัวแปรดังกลาว สามารถอธิบายไดดังนี้    

 ราคานํ้ามันเบนซิน 95 มีคาความยืดหยุนมากกวา 1 คือเทากับ -1.10 แสดงวาราคาน้ํามัน
เบนซิน 95 มีผลตอยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลพอสมควร สําหรับตัวแปรอ่ืนๆ เชน อัตราดอกเบี้ย 
MLR เฉลี่ย ก็มีคาความยืดหยุนตอยอดขายรถยนตสวนบุคคลคอนขางสูงเชนเดียวกัน คือเทากับ -1.30 
ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากการซ้ือรถยนตในระบบเครดิตหรือระบบเงินผอนมีประสิทธิภาพมากขึ้น7 

สําหรับสัดสวนความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม
กับยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคล ทั้งน้ีอาจจะเปนเพราะผูซื้อรถยนต ไมไดพิจารณาการสรางถนน
ใหมเปนหลัก  

ตัวแปรในสมการที่ 1 และ 2 สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่
จดทะเบียนตอประชากร และ ยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคลในประเทศไดรอยละ 95.9 และรอยละ 
82.0  ตามลําดับ 

เม่ือเปรียบเทียบปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้ง 2 ประเภทคือ อุปสงคตอการ
ใชรถยนต (Demand for Car Use) และ อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car 
Ownership) ของรถยนตนั่งสวนบุคคล พบวา มีขอแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ กลาวคือ ปจจัยที่มี
อิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตนั่ง คือ สัดสวนความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ขณะท่ี
ราคารถยนต มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนต ซึ่งในอีกดานหน่ึงก็แสดงให
เห็นวา แมวาราคารถยนตจะเพิ่มสูงขึ้น อุปสงคตอการใชรถยนต ก็ไมไดลดลงแตอยางไร ในขณะที่ปจจัย
อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) ของรถยนตนั่งสวนบุคคลสูงที่สุดคือ 

                                                            
7Janakiraman (2010) พบวา การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีสาเหตุสําคัญจาก การลดอัตราภาษี
ศุลกากรในรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเล็กซึ่งมีผลทําใหราคารถยนตถูกลง และการปรับปรุงระบบเครดิตการซื้อรถยนต 
โดยปจจัยเหลาน้ีมีผลทําใหอุปสงคตอรถยนตในประเทศเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ขณะทีราคาน้ํามันที่สูงมีผลตอการเติบโต
ของตลาดรถยนตนอย   
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รายไดเฉลี่ยตอบุคคล เนื่องจากรถยนตจัดเปนสินคาจําเปนตอผูที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี โดยราคา
รถยนต เปนปจจัยที่มีความสําคัญรองลงไป ดังน้ันจึงมีความสัมพันธเปนไปตามกฏของอุปสงค (Law of 
Demand)  

 

5.2.2 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชงิพาณิชย ผล
การศึกษาปจจัยที่ทีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย  สามารถพิจารณาไดจากตาราง
ที 5.2 

 
ตารางที่ 5.3 ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย ของประเทศไทย  
                 ป 2530 – 2550   (n = 21) 

สมการ
ท่ี 

ตัวแปร
ตาม 

คาคงท่ีของ
สมการ 

คาความยืดหยุนของตัวแปรอิสระ Adjusted  
R2 

F-
statistic lnY  lnOB lnI lnR 

1 lnQC -30.14 0.45 1.21 -0.13 0.06 5.23 0.988 325.37 
  (-7.21)*** (2.96)*** (3.61)*** (-1.48)ns (0.68)ns (4.16)***   
2 lnS_QC 73.84 3.46 -1.23 -0.20 -0.61 -20.31 0.707 10.67 
  (3.97)*** (5.08)*** (0.89)ns (-0.51)ns (-1.51)ns (-3.63)***   

 
กําหนดให  

QC คือ จํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน  
S _ QC คือ จํานวนยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย (คัน) 
Y  คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล (บาท/ป) 
OS คือ ราคานํ้ามันดีเซล (บาท/ลิตร) 
P  คือ ดัชนีราคายานยนต (รอยละ) 
I   คือ อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย (รอยละ) 
R  คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด 
คาในวงเล็บ คือ คา t – value ของสัมประสิทธิข์องตัวแปรอิสระในสมการ  

  *** =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

  **  =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 

  * =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.10 

   ns  =   ไมมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.10 

lnP 
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ตารางที่ 5.3 พบวาผลการวิเคราะหจากสมการที่ 1 สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
จํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน หรืออุปสงคตอการใชรถยนตเชิง
พาณิชย (Demand for Commercial Car Use) มากที่สุด คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด 
โดยมีคาความยืดหยุนสูงมากหรือเทากับ 5.23 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเชื่อม่ัน
ทางสถิติสูงถึงรอยละ 99 โดยสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดวา ถาสัดสวนของถนนลาดยางตอถนน
ทั้งหมดเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว อุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชยจะเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 
5.52 โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุมาจากการใชรถยนตเชิงพาณิชยมี
วัตถุประสงคในการขนสงเปนหลัก ดังน้ันการกอสรางถนนลาดยางจึงเปนสิ่งจําเปนอยางยิ่งสําหรับผูใช
รถยนตประเภทนี้ โดยเฉพาะผูอยูในภูมิภาคหรือผูที่อยูในภาคเกษตรกรรม 

ดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนตเชิง
พาณิชย ทั้งน้ีตัวแปรนี้มีคาความยืดหยุนเทากับ 1.12  และมีระดับความเชื่อม่ันทางสถิติถึงรอยละ 99 ซึ่ง
อาจมีสาเหตุคลายกันกับในกรณีของรถยนตสวนบุคคล คือผูใชรถยนตประเภทนี้ไดซื้อรถแลว และดัชนี
ราคารถยนตเชิงพาณิชยอาจไมไดสะทอนถึงราคาการใชรถยนตเชิงพาณิชยที่แทจริง 

สวนรายไดเฉลี่ยตอบุคคลที่มีคาความยืดหยุนตอจํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียน
คอนขางต่ํา คือ 0.45 เทาน้ัน ขณะที่ราคาน้ํามันดีเซล และอัตราดอกเบี้ย MLR มีอิทธิพลตออุปสงคตอ
การใชรถยนตเชิงพาณิชยนอยมากเชนกัน และไมผานนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 10   

ในสมการที่ 2 พบวาปจจัยที่มีผลตอยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยหรืออุปสงคตอความเปน
เจาของรถยนตเชิงพาณิชย (Demand for Commercial Car Ownership) มากที่สุด คือ รายไดเฉลี่ยตอ
บุคคล ซึ่งมีคาความยืดหยุนถึง 3.46 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเช่ือม่ันทางสถิติ
ถึงรอยละ 99 ซึ่งสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดดังน้ีคือ เม่ือรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปลี่ยนแปลงไป  
รอยละ 1 แลว ยอดการขายรถยนตเชิงพาณิชยจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 3.46 โดยมีความสัมพันธใน
ทิศทางเดียวกัน ซึ่งอาจมีสาเหตุจากการท่ีรถยนตเชิงพาณิชยถือเปนปจจัยการผลิตที่สําคัญ ดังนั้นถา
รายไดของประชากรสูงขี้น อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตพาณิชยก็สูงขึ้นเชนเดียวกัน 

ขณะที่ความสัมพันธของสัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดและยอดขายรถยนตเชิง
พาณิชยเปนไปในทิศทางตรงกันขาม โดยมีคาความยืดหยุนที่สูงมาก คือ -20.31 ซึ่งอีกในอีกดานหน่ึง
แสดงวาการขยายตัวของยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยมีสาเหตุมาจากการเติบโตของเศรษฐกิจเปนสําคัญ 
และผูซื้อรถยนตเชิงพาณิชยไมไดใหความสําคัญของการสรางถนนเลย 

ขณะท่ีตัวแปรอ่ืนๆ ไมผานความเชื่อม่ันทางสถิติที่ระดับที่รอยละ 90 โดยความสัมพันธของตัว
แปรเหลาน้ีสามารถอธิบายไดดังนี้  
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ดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชยมีคาความยืดหยุนตอยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย เทากับ -1.23 
แสดงวา เม่ือดัชนีราคายานยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยจะ
เปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1.23  โดยมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม ซึ่งเปนไปตามกฏของอุปสงค  

เม่ือราคานํ้ามันดีเซลเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยเปลี่ยนแปลงไป
รอยละ 0.20 และเม่ืออัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย เปลี่ยนแปลงรอยละ1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย
จะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.61 โดยทั้งสองตัวแปรมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับยอดขาย
รถยนตเชิงพาณิชย  

ตัวแปรในสมการการที่ 1 และ 2 ในตารางที่ 5.2 สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของจํานวน
รถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร และ ยอดการขายรถยนตรถยนตเชิงพาณิชยนั่งสวนบุคคล
ในประเทศไดรอยละ 98.8 และรอยละ 70.7 ตามลําดับ 

ผลการวิเคราะหปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย จะมีลักษณะคลายกับกรณีของ
รถยนตนั่งสวนบุคคล กลาวคือ ปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย  คือ สัดสวน
ความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ขณะที่ราคารถยนตมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย เน่ืองจากราคารถยนตไมใชปจจัยที่สะทอนตนทุนที่แทจริง 
(เชนเดียวกับในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคล) สวนปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต ของ
รถยนตเชิงพาณิชย คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล และราคารถยนต ดังน้ันสามารถสรุปไดวา ผลการศึกษา
ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตทั้งรถยนตนั่งและรถยนตเชิงพาณิชย ในกรณีอุปสงคตอการใชรถยนต 
(Demand for Car Use) และอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) 
เปนไปในทิศทางเดียวกัน 

อนึ่ง การศึกษาน้ีใชตัวแปรสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดแทนความยาวถนนทั้งหมดหรือ
ความยาวของถนนทั้งหมดตอประชากร 1,000 คน เพราะวาเม่ือทําการทดสอบแบบจําลองโดยใชตัวแปร
ความยาวถนนทั้งหมดแลว ความยืดหยุนของดัชนีราคารถยนตตออุปสงคตอการเปนเจาของรถยนตทั้ง 
2 ประเภทมีคาเปนบวก ซึ่งไมสอดคลองกับกฏของอุปสงค และถาใชตัวแปรความยาวของถนนทั้งหมด
ตอประชากร 1,000 คน จะทําให R2 ของอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตเชิงพาณิชยมีคาต่ํามากคือ 
รอยละ 57.8 เทาน้ัน นอกจากน้ีการศึกษานี้ไดลองทดสอบแบบจําลองโดยไมนําตัวแปรดานถนนทั้งหมด
มาไวในสมการ แตผลการศึกษาพบวา R2 มีคาต่ํากวาเดิม ในขณะเดียวกันการศึกษานี้ไดทดลองเพิ่มตัว
แปรอ่ืนๆ เชนสัดสวนรายไดภาคอุตสาหกรรมตอภาคเกษตรกรรม สัดสวนผูมีงานทํา และสัดสวน
แรงงานในภาคอุตสาหกรรม แทนตัวแปรดานถนนแลว ภาพรวมของแบบจําลองก็ยังมีคา R2 ที่ต่ําอยู 
ดังน้ันจึงตองคงตัวแปรสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดไวในแบบจําลองเพื่อเปรียบเทียบปจจัยที่
กําหนดอุปสงคตอรถยนตทั้ง 2 ประเภท 

การวิเคราะหปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตของประเทศไทย สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มี
อิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนต (Demand for Car Use) หรือจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอ
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ประชากร 1,000 คนของรถยนตทั้ง 2 ประเภท คือสัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด เน่ืองจาก
สรางถนนลาดยางเปนแรงจูงใจอยางหน่ึงในกระตุนการใชรถยนต  ทางดานการวิเคราะหปจจัยที่กําหนด
ยอดขายรถยนตในประเทศไทย หรืออุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) 
นั้นไดผลลัพธที่แตกตางจากการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตโดยสิ้นเชิง ทั้งน้ี
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอยอดขายรถยนตทั้งสองประเภทมากที่สุดและมีคาความเชื่อม่ันทางสถิติที่สูงมาก คือ 
รายไดเฉลี่ยตอบุคคล เพราะรถยนตเปนสินคาจําเปนของผูมีฐานะทางเศรษฐกิจดี ดังนั้นเม่ือพิจารณา
ความสัมพันธของราคากับปริมาณอุปสงคในกรณีของรถยนต ควรพิจารณาใหรอบคอบ กลาวคือในกรณี
ของรถยนตที่จดทะเบียนนั้นไมสามารถใชราคารถยนตเปนปจจัยกําหนดอุปสงคได ซึ่งในกรณีนี้ อาจใช
ตัวแปรอ่ืนๆ อาทิ เวลา ราคานํ้ามัน คาบํารุงรักษา และคาธรรมเนียมจดทะเบียนรถยนต เปนตน  

 
5.3 การเปรียบเทียบปจจยัที่มีตออุปสงคตอรถยนตในชวงกอนและหลังวกิฤติเศรษฐกิจ 
  

การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้ จะเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนต
ในชวงกอนเกิดวิกฤติการเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤติการเศรษฐกิจ (ป 2541-2550) วา
มีการเปลี่ยนแปลงหรือไม ซึ่งใชวธิีทดสอบของเชาว (Chow Test) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 

 
5.3.1 จํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 

 
ขั้นตอนที่ 1 Residual Sum of Squares (S1) = 0.152  
    

    
   องศาความเปนอิสระ (Degree of Freedom: df) 

 
 
 
ขั้นตอนที่ 2    หาคา   

                             S2 = 0.127         d.f. = n1-k = 11 – 6 = 5 
           S3 = 0.008     d.f. = n2- k = 10 -6 = 4 
            S4 = S2 + S3 = 0.127 + 0.008 = 0.135 
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ขั้นตอนที่ 3 หาคา S5 S5 = S1 –S4  
      = 0.172 -0.135  
      = 0.037 

     

ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF   

 

                                   =  

9
135.0
6
037.0

     

                                    = 
015.0

0062.0  

              = 0.413 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดนอยกวาคาวิกฤต ิ

แสดงวา ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐานที่วา ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตสวนบุคคลที่จดทะเบียน
ในสองชวงเวลานั้นไมแตกตางกัน 
 
  

5.3.2 จํานวนยอดจําหนายรถยนตน่ังสวนบุคคล 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   

  องศาความเปนอิสระ (Degree of Freedom: df) 
   
   

   

 
ขั้นตอนที่ 2 หาคา  

           S2 = 0.159         d.f. = n1-k = 11 – 6 = 5 
  S3 = 0.052         d.f. = n2- k = 10 -6 = 4 
  S4 = S2 + S3  
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    = 0.159 +0.052 
    = 0.211 

   
            
ขั้นตอนที่ 3 หาคา  

   

          = 1.002 – 0.211 
          = 0.791 
 
ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF 

   

 

         =  

9
211.0
6
791.0

 

                            = 
023.0
131.0  

       = 5.691 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดมากกวาคาวิกฤติ 

แสดงวา ผลทดสอบไมยอมรับสมมติฐานที่วา ปจจัยกําหนดการขายรถยนตสวนบุคคลในชวงสองเวลา
นั้นไมแตกตางกัน 
  

5.3.3 จํานวนรถยนตเชงิพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   

 
ขั้นตอนที่ 2 หาคา  
    

   

   

          = 0.029 + 0.010 
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          = 0.039 
ขั้นตอนที่ 3 หาคา  

   

          = 0.067 – 0.039 
          = 0.028 
   
 

ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF 

   

 

   

 

   

  
ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดนอยกวาคาวิกฤติ

แสดงวา ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐานที่วาปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียน
ในชวงสองเวลานั้นไมแตกตางกัน 

 
  

5.3.4 จํานวนยอดจําหนายรถยนตเชิงพาณิชย 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   
   

   

  k = 6  
   

ขั้นตอนที่ 2   หาคา S2, S3 และ S4  

S2 = 0.235 d. f. = n1 –k = 11 – 6 = 5 
S3 = 0.058 d. f. = n2 –k = 10 – 6 = 4 
S4  = S2 + S3 
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 = 0.235 + 0.058 
 = 0.293 

 
ขั้นตอนที่ 3  หาคา S5 

  S5 = S1 – S4  
   = 1.334 – 0.293 
   = 1.041 
 
ขั้นตอนที่ 4  คํานวณหาคาสถิติ F 
  F  =        S5/k 
         S4/ (n1 + n2 -2k) 
 

      = 
9/293.0
6/041.1  

    = 
0326.0
1735.0  

    = 5.322 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวิกฤต F6,9 = 3.37 และจากคา F ที่คํานวณไดมากกวาคาวิกฤต แสดง
วา ผลการทดสอบ ปฏิเสธสมมติฐาน ทีว่าปจจัยที่กําหนดยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยในชวงสองเวลานั้น
ไมแตกตางกัน 
  
 จากการวิเคราะหการเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอรถยนตในประเทศไทย โดยวธิี
ทดสอบของเชาว (Chow Test) สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอการใช
รถยนตของ (Demand for Car Use) ทั้งสองประเภทในสองชวงเวลาไมมีความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญ ขณะที่ปจจัยที่มีอิทธิพลตอยอดขายรถยนต (Demand for Car Ownership) ทั้งสองประเภท มี
ความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  
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บทที่ 6 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
 
6.1 สรุป 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มตนในป 2504 เม่ือมีโรงงานประกอบรถยนตแหงแรกใน
ประเทศ หลังจากที่รัฐบาลรัฐบาลประกาศใช พรบ.สงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม 
พ.ศ. 2503 และแกไขปรบัปรุงสิทธิประโยชนเพ่ิมเติมแกอุตสาหกรรมรถยนตในป 2505 ดวยการ
ลดหยอนอากรขาเขาและภาษีการคาของชิ้นสวนรถยนตแบบแยกสวน (CKD) เน่ืองประเทศไทย
ยังไมสามารถพัฒนาและผลติชิ้นสวนประเภทนี้ได 

 
 การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของไทยเร่ิมประสบปญหา เน่ืองจากประเทศขาด

ดุลการคาตอเนื่องกันหลายป ทําใหรัฐบาลตองกําหนดนโยบายการบังคับใชชิน้สวนในประเทศ 
และใชภาษีนาํเขาในอัตราสูง เพ่ือลดการขาดดุลการคา และคุมครองอุตสาหกรรมในประเทศ 
นอกจากนั้นยังมีการหามการนําเขารถยนตบางประเภท อยางไรก็ตาม มาตรการดังกลาวทํา
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยพัฒนาไปอยางเชื่องชา เพราะวาตลาดรถยนตในประเทศมีขนาด
เล็ก  

 
การเปลี่ยนแปลงที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยเกิดขึ้นเม่ือวันที่ 3 กรกฏาคม 

2534 โดยรัฐบาลลดภาษภีาษีนําเขารถยนตคร้ังใหญ พรอมทั้งยกเลิกการนําเขารถยนตบาง
ประเภท และมีการใชนโยบายรถยนตแบบแขงขันแบบเสรี และมีการใหสิทธปิระโยชนแกนัก
ลงทุนแกนักลงทุนตางประเทศ พรอมทั้งกําหนดนโยบายใหการแขงขันแท็กซ่ี เปนไปอยางเสรี 
ในป 2536 ซึ่งนโยบายตางๆ เหลาน้ี ทําใหมีการเคลื่อนยายการลงทุนจากตางประเทศมาลงทุน
ในอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยสูงมาก และในป 2541 ประเทศไทยไดยกเลิกมาตรการ
กําหนดใชชิ้นสวนในประเทศ ทั้งน้ึเพ่ือดึงดูดบริษัทรถยนตขนาดใหญจากตางประเทศ 
โดยเฉพาะบรษิัทรถยนตจากสหรัฐ และจากประเทศยโุรป ที่มีบทบาทในอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยคอนขางนอย เม่ือเปรียบเทียบกับบริษัทรถยนตญี่ปุนในชวงทีผ่านมา  

 
ในขณะที่ราคาพลังพลังงานมีแนวโนมสูงขึ้นมาก ประเทศไทยไดริ่เร่ิมใหมีการผลิต

รถยนตประหยัดพลังงานหรือ Eco Car ในป 2550 โดยรัฐบาลไดใหการสนับสนุนการลงทนุ
อยางมาก และในปจจุบันตลาดรถยนตประเภทนี้ ก็ไดมีการแขงขันกันรุนแรงมากขึ้น ทําให
ตลาดรถยนตประเภทนี้มีความสดใสมากขึ้นในอนาคต และมีบริษทัหลายแหงใหความสนใจผลติ
รถยนตประเภทน้ีมากขึ้น 
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สําหรับการผลิตหรือการประกอบรถยนตของไทย ไดมีการพัฒนามากขึ้นตามลําดับ 

เน่ืองจากประเทศไทยเปนแหลงการผลิตที่สําคัญท่ีสุดของบริษัทรถยนตของบรษิทัรถยนตจาก
ประเทศญ่ีปุน ในกลุมประเทศ ASEAN และตั้งแตป 2550 เปนตนมา ประเทศไทยสามารถผลติ
รถปคอัพขนาด 1 ตันไดเปนอันดับหน่ึงของโลก และการผลติรถยนตของไทยไดมีการพัฒนา
มากขึ้นตามลาํดับ เน่ืองจากการขยายตวัของอุปสงคจากในและตางประเทศ  

 
โรงงานประกอบรถยนตของไทยในชวงแรกจะตั้งอยูทีก่รุงเทพฯ และปริมณฑล ตอมาได

เริ่มมีการกระจุกตัวอยูตามนิคมอุตสาหกรรมตางๆ เพ่ือความสะดวกในการผลิตในแงการทํา
ธุรกรรมกับบริษัททีเ่ก่ียวของ และอีกทั้งยังมีความพรอมทางดานโครงสรางพ้ืนฐาน และรฐับาลก็
ไดใหความสนันสนุนดวย แตหลังจากรัฐบาลไดจัดตั้งโครงการชายฝงทะเลตะวนัออก (Eastern 
Seaboard Projects) โรงงานประกอบรถยนตเหลาน้ีไดเคลื่อนยายไปสูพ้ืนที่นี้มากขึ้น เน่ืองจาก
มีทาเรือ และ สิ่งอํานวยความสะดวกที่เพรียบพรอม เหมาะสําหรับการสงออก 

 
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยในปจจุบันไดเปนสวนหนึ่งของเครือขายรถยนตทั่วโลก 

และการที่ประเทศไทยไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติ ทําใหบรรษัทขามมีบทบาททึ่สําคัญท่ีสุดใน
การผลิตรถยนตไทย อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีความสัมพันธในแงการพ่ึงพามากกวาทีจ่ะ
เปนคูแขงขันกันในกลุมประเทศ ASEAN เน่ืองจากแตละประเทศ ในกลุม ASEAN มีการสงออก
และนําเขารถยนตซึ่งกันและกัน โดยมีบรรษัทขามชาตเิปนตวัเชื่อม 

 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตไทยไดสงผลกระทบอยางมากตออุตสาหกรรม

ชิ้นสวนรถยนต เพราะเปนอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองโดยตรง โดยรัฐบาลใหการสงเสริมการลงทนุ
แกอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต ตั้งแตป 2508 แตการผลติชิ้นสวนรถยนตของไทยยังไมได
มาตรฐานจึงตองนําเขาจากตางประเทศเปนสวนใหญ และตอมา ในป 2516 รัฐบาลกําหนด
มาตรการใชชิน้สวนภายในประเทศ สําหรับรถยนตนัง่ และในป 2518 มาตรการนี้ไดใชกับ
รถยนตเชิงพาณิชย ซึ่งแมวามาตรการดังกลาวจะชวยใหปริมาณความตองการใชชิ้นสวนใน
ประเทศขยายตัวมากขึ้น แตเน่ืองจากตลาดชิ้นสวนของไทยยังจํากัด จึงทําใหชิ้นสวนที่ผลิต
ภายในประเทศไมเกิดการประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) ประสบกับปญหาตนทนุ
การผลิตสูง และมีการแขงขันจากชิ้นสวนและรถยนตสําเร็จรูปที่นําเขามาจากตางประเทศ และ
มาตรการดังกลาวไดยกเลิก ในป 2541 เพราะรัฐบาลสงเสริมนโยกายการคาเสร ี และดึงดูดการ
ลุนจากตงประเทศ  

 
ประเทศไทยยงัมีขีดความสามารถในการผลิตชิ้นสนรถยนตคอนขางต่ํา สวนใหญเปน

ประเภทผูผูผลิตลําดับสองหรือลําดับสาม ที่ผลิตชิ้นสวนประเภทอะไหล (REM) เพราะผูผลิต
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รถยนตรายใหญ โดยเฉพาะผูผลิตรถยนตจากญ่ีปุน ไดนําบริษทัชิ้นสวนในเครือขายการผลิต
ของตัวเองยายฐานการผลติมาดวย โดยเฉพาะชิ้นสวนยานยนตทีใ่ชประกอบยานยนต (OEM) 
ดังนั้นการถายเทคโนโลยีระหวางบรษิัททช้ินสวนไทย และบรษิัทรถยนตขนาดใหญจึงมีขอจํากัด
มาก อีกทั้งบริษัทชิ้นสวนรถยนตของไทยยังมีขนาดเล็ก ทําใหตองมีการพัฒนาอีกมาก อยางไรก็
ตามบริษทัชิ้นสวนของไทยของไทยควรมุงสงออกมากขี้น เพ่ือขยายตลาด เชนเดียวกบัการ
สงออกรถยนต (CBU)     

 
การสงออกรถยนตของไทยไดเริ่มมีบทบาทสําคัญหลังจากที่ กระทรวงอุตสาหกรรมได

ประกาศ “นโยบายอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือการสงออก” เม่ือเดือนธันวาคม 2522 มีสาระสําคัญ
ใหโรงงานประกอบยานยนตเพ่ือสงออกไปจําหนายตางประเทศ ไดรับการยกเวนไมตองใช
สวนประกอบและอุปกรณทีผ่ลิตไดภายในประเทศตามประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม และตอมา
ไดมีขอตกลงใหมีการแลกเปลี่ยนสวนประกอบและอุปกรณรถยนตระหวางประเทศในกลุม
อาเซียนดวยกันโดยไดรับสิทธิพิเศษเรื่อง การลดอัตราอากรขาเขาเปนกรณีพิเศษในลักษณะ
เทากันทุกประเทศ 

 
การสงออกรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทยไดมีการขยายตัวในอัตราสูง แม

ในยามที่เกิดวกิฤตทิางเศรษฐกิจในป 2540 ทั้งน้ีมาจากสาเหตุสําคัญ คือ อุตสาหกรรมรถยนต
ไทยมีความเขมแข็ง มีการลงทุนจากตางชาติเปนจํานวนมาก การสงออกรถยนตและชิ้นสวนของ
ไทยมีมูลคาการลดลงบางในป 2552 เน่ืองจากการวิกฤติสถาบันการเงินของประเทศสหรัฐ แต
อยางไรก็ตามสงออกรถยนตและชิ้นสวนของไทยไดฟนตัวอยางรวดเร็วในป 2553 และในป 
2554 คาดวาการสงออกรถยนตของไทยจะถึงระดับ 1 ลานคัน 

 
ไทยมีขีดการพัฒนาในการสงออกรถยนต คูแขงทีส่ําคัญในการสงออกรถปกอัพของไทย

คือสหรัฐ เน่ืองจากมีการสงออกไปตลาดเดียวกับไทยคอืออสเตรเลีย นอกจากนี้ประเทศที่คาดวา
จะเปนคูแขงทีส่ําคัญของประเทศไทยคงเปนประเทศทีอ่ยูในภูมิภาคเอเชียดวยกัน เน่ืองจากคา
ขนสงไมแตกตางกันมากนัก ประเทศเหลาน้ีไดแกจีนและเกาหลใีต เม่ือพิจารณาจากศักยภาพ
การผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทย พบวา ไทยสามารถแขงขันกับกลุมประเทศอาเซียนไดใน
ชิ้นสวนทีใ่ชเทคโนโลยีไมสงูนัก แตจะเสียเปรียบสําหรับชิ้นสวนรถยนตที่มีระดับเทคโนโลยีการ
ผลิตสูงแตแรงงานนอย หากแตเปรียบเทยีบศกัยภาพการผลิตชิ้นสวนของไทยกับโลกพบวา 
ไทยยังไมสามารถแขงขันดานราคาได แตหลังจากที่ไทยไดประกาศยกเลิกมาตรการบังคับการ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศ สงผลใหผูประกอบการสามารถนําเขาชิ้นสวนที่มีคุณภาพจาก
ตางประเทศไดอยางเสรี แมวาการนําเขาจะเสียภาษีคอนขางสูงถึง รอยละ 33 ก็ตาม 
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เปนที่ปฏิเสธไมไดวา อุตสาหกรรมรถยนตไทยเปนฐานการผลิตสําคัญของบรรษทัขาม
ชาติ โดยเฉพาะบริษทัรถยนตจากญ่ีปุน แตในชวงหลัง การลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตของ
ไทย ไดมีความหลากหลายมากขึ้น เน่ืองจากการเขามาลงทุนแขงขันจากบริษทัรถยนตขนาด
ใหญ โดยเฉพาะบริษทัรถยนตจากสหรฐั ทั้งเน่ืองจากประเทศไทยมีนโยบายสงเสริมการลงทนุ
ในอุตสาหกรรมรถยนต โดยใหสิทธปิระโยชนตางๆ สงเสริมการแขงขันอยางเสรี และการยกเลกิ
มาตรการกําหนดการใชชิ้นสวนในประเทศ เปนตน นอกจากนึ้ ยังมีการคาดการณวาตลาด
รถยนต โดยเฉพาะในกลุมประเทศ ASEAN และประเทศเอเซียยงัมีเติบโตอีกมากในอนาคต ทํา
ใหประเทศเหลาน้ีจําเปนตองหาแหลงผลิตเพ่ือขยายตลาดรถยนต ซึ่งในจํานวนนี้ประเทศไทยจัด
วาเปนประเทศท่ีศักยภาพที่สุดในกลุมประเทศ ASEAN   การเขามาแขงขันของบรรษัทขามชาติ
จากประเทศตะวันตกทําใหบริษัทรถยนตของญี่ปุนตองมีการปรับตวัดานการบริหารจัดการเพ่ือ
รักษาสวนแบงการตลาดไวไดมากที่สุด  

 
นอกจากนี้ งานวิจัยนี้ไดทําการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออนโอกาส และอุปสรรคของ

อุตสาหกรรมรถยนตไทย หรือ SWOT Analysis โดยสามารถสรุปประเด็นสําคญัไดวาประเทศ
ไทยยังมีโอกาศในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตอีกมาก เน่ืองจากประเทศมีความไดเปรียบ
ประเทศเพื่อนบานในเรื่องของ การไมมีนโยบายรถยนตแหงชาต ิ มีอุตสาหกรรมสนับสนุนการ
ผลิตรถยนตทีมี่ประสิทธิภาพ ผูผลิตยานยนตและชิ้นสวนมีการกระจุกกันทางภูมิศาสตร ซึ่งเปน
ลักษณะของการรวมกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) โดยธรรมชาติ ขณะที่จุดออนของอุตสาหกรรม
รถยนตไทยคอื การขาดแคลนแรงงานมีฝมือ การถายทอดเทคโนโลยียังมีนอย และ
ผูประกอบการของไทยยังมีขนาดเล็ก ขาดแคลนเงินทุน สวนโอกาสของอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยยังมีอีกมาก เพราะอุปสงคตอรถยนตทั้งในและตางประเทศ ยังมีการขยายตวัอยางตอเน่ือง 
อีกทั้งประเทศไทยเปนประเทศท่ีไดรบัประโยชนจากเขตการคาเสร ี โดยเฉพาะในกลุมประเทศ 
ASEAN สวนอุปสรรคที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทย คือการแขงขันกับประเทศจีน เพราะ
ประเทศจีนเปนตลาดรถยนตขนาดใหญ มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่สูงมาก อีกทั้งคาจาง
แรงงานขั้นต่ํายังถูกกวาประเทศไทยอีกดวย 
 

งานวิจัยนี้ไดนําเสนอผลการศึกษาโดยใชแบบจําลองคณิตศาสตร ในรูปของ Log Linear 
เพ่ือศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในประเทศ ในประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคล และ
รถยนตเชิงพาณิชย ซึ่งผลการศึกษาสามารถพบวา ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอการใชรถยนต 
(Demand for Car Use) ทั้งสองประเภท (ซึ่งในการศึกษาน้ีไดใชตวัแปรจํานวนรถยนตที่จด
ทะเบียนตอประชากร 1,000 คน) คือ สัดสวนถนนลาดยางตอถนนทัง้หมด เน่ืองการเพิ่มอุปทาน
ของถนนเปนแรงจูงใจในการใชรถยนต ขณะที่ราคารถยนตมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับ
จํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากรในรถยนตทัง้สองประเภท แสดงวาผูใชรถยนตไมได
คํานึงถึงราคารถยนต สวนรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปนปจจัยที่สําคัญท่ีสุดในการกําหนดอุปสงคตอ
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ความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) ทั้งสองประเภท (ซึ่งใชตัวแปรจํานวน
ยอดขายรถยนตทั้งสองประเภท) รองลงมาคือปจจัยดานราคารถยนต ทั้งน้ีเน่ืองจากรถยนตจัด
วาเปนสินคาจําเปนสําหรับผูที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี  
  
 ในสวนของการเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในสองชวงเวลา คือชวง
กอนเกิดวิกฤติ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤต ิ (ป 2541-2550) ซึ่งไดใชวิธีการของเชาว 
(Chow Test) ไดผลการศึกษาที่แตกตางกัน กลาวคือ ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอ
การใชรถยนตของรถยนตทัง้สองประเภทในสองชวงเวลาไมมีความแตกตางกัน แตปจจัยปจจัยที่
มีอิทธิพลตออุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตทั้งสองประเภทมีความแตกตางกัน  
 
6.2 ขอเสนอแนะ 
 
 1. รัฐบาลควรมีแผนยุทธศาสตรเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนคและชิ้นสวนในระยะยาว 
โดยแผนนี้ตองมีความเชื่อมโยงกับประเทศในกลุม ASEAN วาควรจะพิจารณาประเทศเหลาน้ี
เปนประเทศหุนสวนทางเศรษฐกิจมากกวาเปนประเทศผูแขงขันโดยตรง เน่ืองประเทศ ASEAN 
กําลังรวมเปนหน่ึงเดียวเหมือนประเทศประชาคมยุโรป ดังนั้นการพึ่งพาประเทศเหลาน้ีจึงเปน
สิ่งจําเปนในอนาคต 
 2. จุดออนที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยคือ การขาดการถายทอดเทคโนโลยี 
ดังนั้นจึงเปนผลทําใหประเทศไทยขาดความรูเก่ียวกบันวัตกรรม (Innovation) ในการผลิต
รถยนต ประเทศไทยเปนประเทศที่พ่ึงพาบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถนยตสูง ดังนั้น 
รํฐบาลควรมีกฏหมายที่ชัดเจนเก่ียวกับการถายทอดเทคโนโลยีใหมากกวาน้ี 
 3. การที่ประเทศไทยขาดแรงงานที่มีทักษะในดานรถยนต ทําใหเกิดปญหาดานคุณภาพ
ของแรงงาน ดังนั้นควรพัฒนาศักยภาพของแรงงานที่มีฝมือ ตลอดจนชางเทคนิค ที่เก่ียวของกับ
การผลิตรถยนต โดยตั้งสถานการศึกษาสําหรับดานนี้โดยเฉพาะหรือการสงไปศึกษาตอประเทศ
เพ่ือใหมีความรูทางดานภาษาตางประเทศ  ตลอดควรใหแรงงานฝกษะในตางประเทศดวย  เพ่ือ
สะสมประสบการณ 
 4. ควรเพ่ิมระดับการประสานงานกันระหวางภาครัฐบาลและเอกชนในการกําหนด
ทิศทางของอุตสาหกรรมรถยนตไทยในอนาคต เน่ืองจากรัฐบาลไปผูกําหนดนโยบาย ขณะที่
ภาคเอกชนเปนผูปฏิบัติ  

5. จัดตั้งมีศูนยขอมูลรถยนตแหงชาติเพ่ือรวบรวมองคความรูเก่ียวกับอุตสาหกรรม
รถยนตอยางเปนระบบ 

6. มุงสงเสริมการวิจัยและพัฒนา (Research and Development) ในอุตสาหกรรม
รถยนตและชิน้สวน เน่ืองจากอุตสาหกรรมนี้จัดวาที่มีอนาคตของประเทศไทย 

DPU



 
 

80

7. สงเสริมการผลิตรถยนตประหยัดพลังงาน Eco Car เพ่ือเปนทางเลือกใหมใหกับผูใช
รถยนต DPU
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1.การประเมนิคาปจจัยท่ีมีอิทธพิลตอการกาํหนดอุปสงคตอการใชรถยนตสวนบุคคลของ 
(Demand for Passenger Car Use) ประเทศไทย ป 2530 – 2550    
 
Regression 

Variables Entered/Removedb

LNP_C,
LNI,
LNOIL_A,
LNY,
LNROAD_
P

a

. Enter

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

All requested variables entered.a. 

Dependent Variable: LNQPb. 
 

Model Summary

.984a .969 .959 .10693
Model
1

R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of
the Estimate

Predictors: (Constant), LNP_C, LNI, LNOIL_A, LNY,
LNROAD_P

a. 

 
ANOVAb

5.368 5 1.074 93.901 .000a

.172 15 .011
5.540 20

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of
Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), LNP_C, LNI, LNOIL_A, LNY, LNROAD_Pa. 

Dependent Variable: LNQPb. 
 

DPU



 

 

90

Coefficientsa

-20.498 6.769 -3.028 .008
.255 .232 .221 1.101 .288
.276 .136 .211 2.024 .061

-.048 .156 -.031 -.306 .764
3.758 2.077 .386 1.809 .091
.727 .658 .188 1.105 .287

(Constant)
LNY
LNOIL_A
LNI
LNROAD_P
LNP_C

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: LNQPa. 
 

 
2.การประเมนิคาปจจัยทีม่ีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย  

(Demand for Passenger Car Use) ประเทศไทย ป 2530 – 2550    
 
Regression 

Variables Entered/Removedb

LNP_C,
LNI,
LNOIL_A,
LNY,
LNROAD_
P

a

. Enter

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

All requested variables entered.a. 

Dependent Variable: LNS_QPb. 
 

Model Summary

.930a .865 .820 .25847
Model
1

R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of
the Estimate

Predictors: (Constant), LNP_C, LNI, LNOIL_A, LNY,
LNROAD_P

a. 
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ANOVAb

6.419 5 1.284 19.215 .000a

1.002 15 .067
7.421 20

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of
Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), LNP_C, LNI, LNOIL_A, LNY, LNROAD_Pa. 

Dependent Variable: LNS_QPb. 
 

Coefficientsa

59.160 16.362 3.616 .003
3.854 .561 2.885 6.874 .000

-1.099 .329 -.728 -3.335 .005
-1.298 .378 -.720 -3.436 .004

-15.283 5.021 -1.356 -3.044 .008
-3.352 1.591 -.749 -2.107 .052

(Constant)
LNY
LNOIL_A
LNI
LNROAD_P
LNP_C

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: LNS_QPa. 
 

 

3.การประเมนิคาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการกาํหนดอุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย 
(Demand for Commercial Car Use) ของประเทศไทยป 2530 – 2550    
 
Regression 

Variables Entered/Removedb

LNROAD_
P, LNI,
LNOIL_B,
LNP, LNY

a
. Enter

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

All requested variables entered.a. 

Dependent Variable: LNQCb. 
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Model Summaryb

.995a .991 .988 .06699 1.425
Model
1

R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of
the Estimate

Durbin-W
atson

Predictors: (Constant), LNROAD_P, LNI, LNOIL_B, LNP, LNYa. 

Dependent Variable: LNQCb. 
 

ANOVAb

7.300 5 1.460 325.374 .000a

.067 15 .004
7.368 20

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of
Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), LNROAD_P, LNI, LNOIL_B, LNP, LNYa. 

Dependent Variable: LNQCb. 
 

Coefficientsa

-30.140 4.179 -7.212 .000
1.121 .310 .319 3.612 .003
.453 .153 .340 2.963 .010

-.131 .089 -.094 -1.480 .160
.061 .090 .034 .678 .508

5.227 1.256 .465 4.161 .001

(Constant)
LNP
LNY
LNOIL_B
LNI
LNROAD_P

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: LNQCa. 
 

Residuals Statisticsa

2.3059 4.1928 3.5087 .60417 21
-.1012 .1046 .0000 .05801 21
-1.991 1.132 .000 1.000 21
-1.510 1.562 .000 .866 21

Predicted Value
Residual
Std. Predicted Value
Std. Residual

Minimum Maximum Mean Std. Deviation N

Dependent Variable: LNQCa. 
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4. การประเมนิคาปจจยัท่ีมีอิทธพิลตอการกาํหนดอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตเชงิ
พาณิชย (Demand for Commercial Car Ownership) ของประเทศไทยป 2530 – 2550    
 
Regression 

Variables Entered/Removedb

LNROAD_
P, LNI,
LNOIL_B,
LNP, LNY

a
. Enter

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

All requested variables entered.a. 

Dependent Variable: LNS_QCb. 
 

Model Summaryb

.883a .780 .707 .29826 1.540
Model
1

R R Square
Adjusted
R Square

Std. Error of
the Estimate

Durbin-W
atson

Predictors: (Constant), LNROAD_P, LNI, LNOIL_B, LNP, LNYa. 

Dependent Variable: LNS_QCb. 
 

ANOVAb

4.744 5 .949 10.665 .000a

1.334 15 .089
6.078 20

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of
Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), LNROAD_P, LNI, LNOIL_B, LNP, LNYa. 

Dependent Variable: LNS_QCb. 
 

Coefficientsa

73.837 18.607 3.968 .001
-1.226 1.381 -.384 -.887 .389
3.459 .681 2.862 5.082 .000
-.201 .395 -.159 -.509 .618
-.609 .402 -.373 -1.514 .151

-20.306 5.593 -1.990 -3.631 .002

(Constant)
LNP
LNY
LNOIL_B
LNI
LNROAD_P

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: LNS_QCa. 
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Residuals Statisticsa

11.2474 13.4165 12.4053 .48701 21
-.6271 .3451 .0000 .25830 21
-2.377 2.076 .000 1.000 21
-2.103 1.157 .000 .866 21

Predicted Value
Residual
Std. Predicted Value
Std. Residual

Minimum Maximum Mean Std. Deviation N

Dependent Variable: LNS_QCa. 
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ตารางผนวกที่ 1 ขอมูลตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง  

ป QP1 S_QP2 QC3 S_QC4 Y5 

2530 11.645 26,938 10.066 74,379 23,911.0 

2531 14.346 38,759 13.171 107,773 28,256.0 

2532 11.402 47,699 14.081 160,565 33,204.0 

2533 13.806 65,885 16.256 238,192 38,613.0 

2534 13.989 66,778 16.816 201,888 43,641.1 

2535 15.415 120,345 19.376 241,591 48,311.3 

2536 17.849 173,464 23.674 282,723 53,772.0 

2537 21.407 155,639 27.499 330,657 60,325.6 

2538 23.270 158,701 32.519 408,915 69,325.6 

2539 26.071 173,444 37.528 415,261 75,145.5 

2540 29.806 132070 42.542 231,172 76,057.4 

2541 32.821 46,399 45.217 97,844 72,979.2 

2542 34.439 66,864 50.239 151,508 72,980.6 

2543 34.118 83,125 51.187 179,124 77,862.6 

2544 36.937 104,559 53.627 192,577 80,558.3 

2545 42.219 126,330 56.425 283,073 84,918.5 

2546 45.671 179,148 57.561 354,037 89,143.6 

2547 42.427 209,114 54.607 416,764 96,553.4 

2548 46.509 185,761 58.704 517,677 104,250.9 

2549 52.730 191,405 66.428 490,608 115,097.8 

2550 56.477 169,559 69.347 467,692 124,,831.6 
 

หมายเหต ุ

1และ4ขอมูลจาํนวนรถยนตนั่งและรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนรวบรวมจากกรมการขนสงทางบก 
(http://www.dlt.go.th) และจํานวนประชากรรวบรวมจากสํานักงานสถิติแหงชาติ (www.nso.go.th) 

2, 3 และ 5 รวบรวมจากธนาคารแหงประเทศไทย (http:/www.bot.or.th) 
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ตารางผนวกที่ 2 ขอมูลตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง (ตอ) 

ป P6 PC
7 OA

8 OB
9 I10 R11 

2530 66.1 68.7 8.90 6.30 11.500 86.02 

2531 70.9 71.1 8.68 6.10 12.000 85.93 

2532 73.6 74.1 8.46 6.08 12.500 87.26 

2533 78.2 78.1 9.22 7.40 16.250 87.87 

2534 78.0 79.6 10.06 8.03 14.000 88.69 

2535 69.4 74.0 9.29 7.83 11.500 92.47 

2536 76.9 80.7 9.09 7.84 10.500 91.17 

2537 78.2 83.0 8.57 7.39 11.750 91.60 

2538 82.1 86.7 9.05 7.57 13.750 94.74 

2539 86.8 85.3 9.32 8.60 13.125 95.48 

2540 87.3 86.4 10.48 9.48 15.250 96.29 

2541 91.5 91.3 11.86 9.15 11.750 97.39 

2542 94.6 95.8 11.98 8.96 8.375 97.86 

2543 100.0 100.0 15.64 12.93 7.875 98.53 

2544 103.9 101.7 15.51 13.43 7.250 98.69 

2545 107.7 103.1 15.28 13.12 6.750 99.22 

2546 107.8 103.2 16.60 14.03 5.625 99.43 

2547 107.8 101.4 19.06 14.59 5.625 99.43 

2548 108.3 99.1 23.89 20.01 6.625 99.55 

2549 109.3 100.4 27.58 25.56 7.750 99.64 

2550 110.4 101.1 29.18 25.66 6.625 99.67 

 

หมายเหต ุ

6, 7 รวบรวมจากสํานักดัชนีเศรษฐกิจการคา (www.price.moc.go.th) 

8, 9 และ10 รวบรวมจากธนาคารแหงประเทศไทย (http:/www.bot.or.th) 

11  รวบรวมจากกรมทางหลวง (http://www.doh.go.th) 
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