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บทคัดยอ 
 

 วัตถุประสงคของงานวิจัยนี้คือ (1) เพ่ือศึกษาการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และ
อุปสรรค (SWOT Analysis) ของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย (2) เพ่ือศึกษาปจจัยที่
กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ซึ่งแบงเปนอุปสงคตอการใชรถยนต (Demand for Car 
Use) และ อุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) และ (3) เพ่ือ
เปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ในชวงกอนและหลังเกิดวิกฤติ
เศรษฐกิจของประเทศไทย  

การศึกษานี้ ใชวิธีวิเคราะหในรูปแบบสมการถดถอยเชิงซอนโดยวิธีการกําลังสองนอย
ที่สุด (Ordinary Least Squares) โดยใชสมการแบบ Log Linear ในการวิเคราะหปจจัยที่
กําหนดอุปสงคตอรถยนตทั้งสองประเภท และใชวิธีการของเชาว (Chow Test) ในการ
เปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ในชวงเวลาที่กําหนด  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มมีการพัฒนาตั้งแตป พ.ศ. 2504 หลังจากที่รัฐบาล
ประกาศใชนโยบายสงเสริมการลงทุน เพ่ือดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ ในชวงแรก
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีลักษณะผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา โดยรัฐบาลใชนโยบาย
ปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ ซึ่งมีมาตรการที่สําคัญ คือ การใชอัตราภาษีนําเขาสูง 
และมาตรการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศ แตในปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนตของไทยไดเปลี่ยน
มาใชนโยบายแบบเสรีมากขึ้น ในปจจุบันประเทศไทยไดเปนฐานการผลิตและการสงออกรถยนต
ที่สําคัญของประเทศผูผลิตรายใหญรถยนตของโลก ไดแก ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา และยุโรป และมี
ความสําคัญเปนอันดับหนึ่งในภูมิภาคเอเซียน จนกระทั่งไดรับการยกยองเปน “ดีทรอยทแหง
เอเชีย” (Detroit of Asia) 

การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย (SWOT 
Analysis) พบวาจุดแข็งของอุตสาหกรรมรถยนตไทย คือการไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติซึง่
สรางความม่ันใจใหนักลงทุนตางชาติ มีอุตสาหกรรมสนับสนุนการผลิตรถยนตที่มีประสิทธิภาพ 
ผูผลิตยานยนตและชิ้นสวนมีการกระจุกกันทางภูมิศาสตร ซึ่งเปนลักษณะของการรวมกลุม
อุตสาหกรรม (Cluster) โดยธรรมชาติ ขณะที่จุดออนของอุตสาหกรรมรถยนตไทยคือ การขาด
แคลนแรงงานมีฝมือ การถายทอดเทคโนโลยียังมีนอย และผูประกอบการของไทยยังมีขนาดเล็ก 
สวนโอกาสของอุตสาหกรรมรถยนตไทยยังมีอีกมาก เพราะอุปสงคตอรถยนตทั้งในและ
ตางประเทศยังมีการขยายตวัอยางตอเน่ือง อีกทั้งประเทศไทยเปนประเทศที่ไดรับประโยชนจาก
เขตการคาเสร ี โดยเฉพาะในกลุมประเทศ ASEAN ในแงของการลดภาษี สวนอุปสรรคที่สําคญั
ของอุตสาหกรรมรถยนตไทย คือการแขงขันกับประเทศจีน เพราะประเทศจีนเปนตลาดรถยนต
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ขนาดใหญ มีการขยายตวัทางเศรษฐกิจที่สูงมาก อีกทั้งคาจางแรงงานขั้นต่ํายังถูกกวาประเทศ
ไทยอีกดวย 

การศึกษาเชิงปริมาณโดยใชแบบจําลองคณิตศาสตร พบวาอุปสงคตอการใชรถยนต ซึ่ง
ในการศึกษานี้ไดใชตวัแปรจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน ขึ้นอยูกับ
สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถยนตเชิงพาณิชย ทั้งน้ีเน่ืองจาก
การกอสรางถนนใหมชวยกระตุนอุปสงคของการจราจรโดยตรง ในขณะที่รายไดเฉลี่ยตอบุคคล
เปนปจจัยที่สาํคัญท่ีสุดในการกําหนดอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต รองลงมาไดแก ราคา
รถยนต ซึ่งเปนไปสมมตฐิาน เน่ืองจากรถยนตจัดวาเปนสินคาจําเปนสําหรับผูที่มีฐานะทาง
เศรษฐกิจดี ขณะที่ราคานํ้ามันมีอิทธิพลตออุปสงค็ตอยอดขายรถยนตทั้งสองประเภทคอนขางสูง 

ในสวนของการเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในสองชวงเวลา พบวา
ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอการใชรถยนตทั้งสองประเภทในสองชวงเวลาไมมี
ความแตกตางกัน แตปจจัยที่มีอิทธิพลตอยอดขายรถยนตมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 

งานวิจัยนี้มีขอเสนอแนะดังน้ี (1) รัฐบาลควรมีแผนยุทธศาสตรเก่ียวกับอุตสาหกรรม
รถยนคและชิน้สวนในยะยาวที่สามารถเชือ่มโยงกับกลุมประเทศอาเซียนได (2) รํฐบาลควรมี
กฏหมายที่ชัดเจนเก่ียวกับการถายทอดเทคโนโลยีใหมาเพ่ือเกิดนวัตกรรมใหมๆ ในการผลิต
รถยนต (3) เพิ่มทักษะแรงงานที่มีฝมือ ตลอดจนชางเทคนิคและวศิวกร ที่เก่ียวของกับการผลิต
รถยนต เปนตน (4) เพ่ิมระดับการประสานงานกันระหวางภาครัฐบาลและเอกชนในการกําหนด
ทิศทางของอุตสาหกรรมรถยนตไทยอยางชัดเจนในอนาคต (5) จัดตั้งศูนยขอมูลรถยนต
แหงชาติเพ่ือรวบรวมองคความรูเก่ียวกบัรถยนตทั้งหมดอยางเปนระบบ (6) มุงสงเสริมการวิจัย
และพัฒนาในอุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนมากขึ้นและ (7) สงเสริมการผลิตรถยนตประหยดั
พลังงาน (Eco Cars) เพ่ือเปนทางเลือกใหมใหกับผูใชรถยนต 
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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 ความเปนมาของปญหา 
  

อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญและมีบทบาทที่สําคัญตอประเทศกําลัง
พัฒนา ในการบรรลวุัตถุประสงคการเปลี่ยนแปลงเปนประเทศอุตสาหกรรม (Industrialization)  
อุตสาหกรรมรถยนตสามารถสรางรายไดและการจางงานใหกับประเทศไดอยางมหาศาล และมี
ผลกระทบโดยตรงตออุตสาหกรรมที่เก่ียวของ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบ
รถยนต  
  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มมีการพัฒนาตั้งแตป พ.ศ. 2504 หลังจากที่รัฐบาล
ประกาศใชนโยบายสงเสริมการลงทุน เพ่ือดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ ในชวงแรก
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีลักษณะผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา (Import Substitution) โดย
รัฐบาลใชนโยบายปกปองการคา (Projectionist Policy) ซึ่งมีมาตรการที่สําคัญ คือ การใชอัตรา
ภาษีนําเขาสูงเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ แตในปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนต
ของไทยไดเปลี่ยนมาใชนโยบายแบบเสรี (Liberalization) เพ่ือดึงดูดนักลงทุนจากตางประเทศ 
ทั้งน้ีประเทศไทยไดเปนฐานการผลิตและการสงออกรถยนตที่สําคัญของประเทศผูผลิตรายใหญ
รถยนตของโลก ไดแก ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา และยุโรป และมีความสําคัญเปนอันดับหน่ึงใน
ภูมิภาค ASEAN จนกระท่ังไดรับการยกยองเปน “ดีทรอยทแหงเอเชีย” (Detroit of Asia) 
  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีการเปลี่ยนแปลงอยางชัดเจน ตั้งแต พ.ศ. 2534 หลังจาก
ที่รัฐบาลลดอัตราภาษีนําเขารถยนต ซึ่งสงผลใหราคารถยนตในประเทศลดลงมาก ใน
ขณะเดียวกันรัฐบาลไดกําหนดมาตรการการสงเสริมการลงทุนอยางตอเน่ือง โดยมีการใหสิทธิ
พิเศษดานภาษี และสิทธิประโยชนตางๆ ตลอดจนมีการผอนคลาย และลดขอจํากัดตางๆ ที่เปน
อุปสรรคตอการลงทุน นอกจากน้ี ประเทศไทยไมมีนโยบาย “รถยนตแหงชาติ” (National Car 
Policy)1 เหมือนในประเทศอื่น ทําใหตางชาติมีความม่ันใจในการลงทุนอุตสาหกรรมรถยนตใน

                                                 
1Mahahidin and Kanageswary  (2004) พบวา ในกลุมประเทศอาเซียน มาเลเซียเปนตลาดรถยนตท่ีสําคัญ
ลําดับสองรองจากประเทศไทยหลังจากป 2547 เปนตนมา หลังจากท่ีรัฐบาลประกาศใชนโยบาย “รถยนต
แหงชาติ” ซึ่งเปนนโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศโดยการผลิตรถยนตของประเทศ ชื่อวา 
“Proton Saga” ซึ่งมีราคาตํ่ากวารถยนตชนิดเดียวกัน ประมาณรอยละ 20-30 และมีสัดสวนการครองตลาด
รถยนตมากท่ีสุดของประเทศ และเมื่อพิจารณาการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) ในการผลิต 
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ประเทศไทย และในอนาคตอันใกลนี้ อุตสาหกรรมรถยนตของไทยก็จะไดประโยชนทางดาน
ภาษีศุลกากรจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจทั้งจากในภูมิภาคและนอกภูมิภาค ASEAN ซึ่ง
ปจจัยตางๆ ที่กลาวมาขางตนลวนแตเสริมศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนตไทยทั้งสิ้น 

 
Thai Trade Center (2011) กลาววาอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบรถยนต

ของไทยเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมขนาดใหญของประเทศ มีมูลคารอยละ 5.4 ของอุตสาหกรรม
ทั้งหมด และมีสัดสวนเทากับรอยละ 12 ของ GDP โดยการผลิตรอยละ 55 ไดสงออกไป
จําหนายในตางประเทศ ตั้งแตป 2550 ประเทศไทยเปนผูผลิตรถปคอัพขนาดเบาหรือขนาดหนึ่ง
ตันเปนอันดับหน่ึงของโลก (World’s Number One Maker of Light Pickups) และ Anonymous 
(2011) กลาววา ในป 2553 ประเทศไทยจัดวาเปนตลาดรถยนตที่ใหญเปนอันดับสี่ของโลกรอง
จากสหรัฐ ญี่ปุน และจีน เทาน้ัน  

 
อยางไรก็ตาม แมวาการเติบโตอยางรวดเร็วของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยจะมีผล

ดานบวกตอเศรษฐกิจ ทั้งการจางงานและสามารถทํารายไดในรูปของเงินตราตางประเทศจาก
การสงออก แตการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตมีสวนทําใหปญหาการจราจรแออัด (Traffic 
Congestion) ในกรุงเทพเลวรายมากขึ้น เพ่ิมปญหาส่ิงแวดลอม และทําใหการบริโภคนํ้ามันไมมี
ประสิทธิภาพ และประการสําคัญ รัฐบาลตองจัดสรรงบประมาณเปนจํานวนมากในการแกไข
ปญหาดังกลาว โดยเฉพาะการสรางระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ (Mass Rapid Transit: MRT) 
ขณะท่ีการเพ่ิมปริมาณรถยนตในสวนภูมิภาคโดยเฉพาะในพื้นที่ที่ความหนาแนนของประชากร
นอยไมกอใหเกิดปญหาจราจร เน่ืองจากอุปทานของถนนยังสามารถรองรับความตองการใช
รถยนตได  
  
1.2 วัตถุประสงค 
 

(1) เพื่อศึกษาการวิเคราะหจุดแข็ง จดุออน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) ของ
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 

(2) เพ่ือศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ซึ่งแบงเปนอุปสงคตอการ
ใชรถยนต (Demand for Car Use) และ อุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car 
Ownership)    

(3) เพ่ือเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ในชวงกอนและหลัง
เกิดวิกฤติเศรษฐกิจของประเทศไทย  

                                                                                                                                            
ประเทศไทยจะไดเปรียบประเทศมาเลเซีย เพราะมียอดการผลิต และยอดการขายรถยนตเชิงพาณิชยและ
สวนประกอบมากกวา สงผลใหรถยนตผลิตในตนทุนต่ําและสามารถขายในราคาถูกกวา   
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1.3  ขอบเขตของการศึกษา 
 
 งานวิจัยน้ีไดแบงรถยนตตามลักษณะของการใชงาน ออกเปน 2 ประเภท ไดแก       
(1) รถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger Car) และ (2) รถยนตเชิงพาณิชย (Commercial Car) ใน
ขณะเดียวกันการศึกษาน้ี ไดกําหนดอุปสงคตอรถยนตออกเปน 2 ประเภทเชนเดียวกัน คือ (1) 
อุปสงคตอการใชรถยนต (Demand for Car Use) ซึ่งใชขอมูลจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอ
ประชากร 1,000 คน ของรถยนตสองประเภท และ (2) อุปสงคตอการการเปนเจาของรถยนต 
(Demand for Car Ownership) โดยใชขอมูลจํานวนยอดขายรถยนตทั้งสองประเภท  และ
ระยะเวลาการศึกษา แบงออกเปน 2 ชวงคือ (1) ระยะเวลารวม 21 ป (ป 2530-2550) และ (2) 
เปรียบเทียบระยะเวลากอนเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และระยะเวลาหลังเกิด
วิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2541-2550) 
 
1.4  คํานิยามศัพท 
  

พระราชบัญญัติภาษีสรรพาสามิต พ.ศ. 2527 ตอนที่ 5 ใหคํานิยามของรถยนตประเภท
ตางๆ2 ดังนี้ 

(1) รถยนตน่ัง (Passenger Car) หมายความวา รถเกงหรือรถยนตที่ออกแบบเพ่ือใช
สําหรับนั่งเปนปกติวสิัยและใหหมายรวมถึงรถยนตในลักษณะทํานองเดียวกัน เชนรถยนตที่มี
หลังคาติดตอกันในลักษณะถาวร ดนขาง หรือดานหลังคนขับมีประตูหรือมีหนาตางและมีที่นัง่ 
ทั้งน้ีไมวาจะมีที่นั่งเทาใด  

(2) รถยนตกระบะ (Pick Up) หมายความวา รถยนตที่มีที่นั่งตอนเดียวสําหรับคนขับ 
และตอนหลังเปนกระบะบรรทุก ซึ่งเปดโลงไปถึงทายรถโดยไมมีหลังคา 

(3) รถยนตน่ังที่มีกระบะ (Double Cap) หมายความวา รถยนตนั่งที่สรางทีส่รางบน
โครงสรางของรถกระบะ และสวนทายเปนกระบะบรรทุก ซึ่งเปดโลงจนถึงทายรถโดยไมมีหลังคา 

(4) รถตู (Van) และรถโดยสาร (Bus) หมายความวา วา รถตูหรอืรถท่ีออกแบบเพ่ือใช
ขนสงคนโดยสารจํานวนมาก รวมทั่งรถยนตในลักษณะทํานองเดียวกนั 

(5) รถยนตน่ังก่ึงบรรทุก (PPV) หมายความวา รถยนตนั่งที่สรางบนโครงสรางของ
รถยนตกระบะ 

(6) รถบรรทกุ (Truck)  
 

 

                                                 
2 อางจากสถาบันยานยนต (http://www.thaiauto.or.th) 
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1.5  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
  

(1)  สามารถนํางานวิจัยน้ีใชในการประกอบการศึกษาวิชาเศรษฐศาสตรขนสงที่ผูวิจัย
เปนผูสอนอยูในปจจุบัน โดยนําผลการศึกษาที่ไดมาใชเปนกรณีศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอ
รถยนตของประเทศไทย เม่ือเปรียบเทียบกับตางประเทศ 
 (2) สามารถทราบความสําคัญและบทบาทอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยใน
ปจจุบัน และแนวโนมในอนาคต 
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บทที่ 2 

ทฤษฎี เอกสาร และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

2.1 ทฤษฏีทีเ่ก่ียวของ  

 

2.1.1 แนวคิดทางทฤษฎเีศรษฐศาสตรเก่ียวกับความยืดหยุนของอุปสงครถยนต 

ในหลักวชิาเศรษฐศาสตรแลว อุปสงคในสินคาและบริการจะหมายถึง ความตองการในสินคาและ
บริการจํานวนหนึ่งที่ผูบริโภคประสงคจะซ้ือและมีความสามารถที่จะซื้อ (Willingness to Pay) ณ.ระดับ
ราคาตางๆในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง ซึ่งโดยปกติแลว ความสัมพันธระหวางราคา (P) และปริมาณการ
บริโภค (Q)      จะเปนไปในทิศทางตรงกันขาม 

จากภาพ 2.1 เสนอุปสงค (Demand Curve) เปนเสนที่ความตองการบริโภคของผูบริโภค ซึ่ง
อธิบายถึงความสัมพันธระหวางราคาและปริมาณในสินคาน้ันๆ จะเปนไปในทศิทางที่ผกผันกัน คือถา
สินคา X มีราคาแพง ผูบริโภคก็จะมีความตองการในสินคา X นอยลง แตถาราคาของสินคา X ลดต่ําลง 
ก็จะเปนการจูงใจใหผูบริโภคมีความตองการในสินคา X เพ่ิมขึ้น เชน สมมติวา เดิมราคาสินคา X เทากับ 
OP1 ผูบริโภคจะมีความตองการสินคา X ในปริมาณเทากับ OQ1 หรือที่จุด A ตอมาราคาสินคา X ลดลง
มาเหลือเทากับ OP2 ผูบริโภคจะมีความตองการในสินคา X เพ่ิมขึ้นเปน OQ2 หรือ ณ จุด C โดย
กําหนดใหปจจัยอ่ืนไมเปลี่ยนแปลง เชน รายไดของผูบริโภค, รสนิยม, ราคาสินคาชนิดอ่ืนที่เก่ียวของ 
เปนตน 

ภาพที่ 2.1 เสนอุปสงค 
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ดังนั้นจึงสรุปไดวา เสนอุปสงค หรือ Demand curve ไมจําเปนจะตองมีคาความชนัเปนลบ 
(สินคาปกติ, สินคาดอยคุณภาพ) เสมอไป อาจจะคาความเปนบวก (สินคากิฟเฟน) ก็ได 

ความยืดหยุนของอุปสงคในสินคา (Elasticity of Demand) เปนการวดัอัตราการเปลี่ยนแปลง 
หรือการตอบสนองของปริมาณความตองการของสินคาตอการเปลี่ยนแปลงของปจจัยที่เปนตวักําหนด
อุปสงค สามารถหาไดจากการเปรียบเทียบอัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคของสินคา ที่
ทําการศึกษาตออัตราการเปลี่ยนแปลงของปจจัยที่เปนตัวกําหนดของอุปสงคหรืออัตราแหงการเปลี่ยน 
แปลงเปนสัดสวน (Percentage Change of Production Rate of Change) ของตัวแปรตัวหนึ่งตอการ
เปลี่ยนแปลงเปนรอยละของตัวแปรอีกตวัหนึ่ง เราสามารถเขียนความสัมพันธดังกลาวไดวา 

ความยืดหยุนของอุปสงค =  

จากภาพที่ 2.1 คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอราคาซ่ึงเปนปจจัยตัวหน่ึงที่เปนตัวกําหนดอุป
สงค สามารถคํานวณไดดังนี้  

  EP = 
PQ

PQ

/
/ΔΔ

 

   = 
Q

P

P

Q ×
Δ

Δ
 

   = 
1

1

12

12

Q
P

OPOP
OQOQ

×
−
−   (จากจุด A      C) 

 โดยที่ EP    = ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา 

 ΔQX = การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคของสินคา X 

ΔPY = การเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา Y 

ความยืดหยุนของอุปสงค ที่จะนํามาประยุกตใชในการศกึษาการวิเคราะหอุปสงครถยนตใชเพ่ือ
การพาณิชย แบงไดเปน 2 ประเภท คือ 

1) ความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอราคาสินคาชนิดอ่ืน (Cross Price Elasticity of Demand) 
เปนการวัดการเปลี่ยนแปลง ของปริมาณความตองการซ้ือรถยนตทีต่อบรับตอการ
เปลี่ยนแปลงราคาสินคาอีกชนิดหน่ึง โดยที่ตวัแปรกําหนดอุปสงคอ่ืนๆ คงที่ นั่นคือ 

EC = 
x

y

P

Q

Q
P

Y

X ×
Δ

Δ
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 โดยที่ Eฉ = ความยืดหยุนของอุปสงคของสินคา X ที่มีตอราคาสินคาชนิดอ่ืน 

  ΔQX = การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคของสินคา X 

  ΔPY = การเปลี่ยนแปลงของราคาสินคา Y 

 คาที่ไดจะมีคาเปนบวกหรือลบก็ได ถาคาที่ไดเปนบวกแสดงวาสินคาทั้งสองประเภทเปนสินคา
ทดแทนกัน (Substitution Goods) และถาหากคาที่ไดมีคาเปนลบแสดงวาสินคาทั้งสองเปนสินคา
ประกอบกันหรือใชรวมกัน (Complementary Goods) แตถาคาสัมประสิทธทิี่ไดมีคาเปนศูนย แสดงวา
สินคาทั้งสองไมมีความสัมพันธกันหรือเปนสินคาที่เปนอิสระกัน (Independent Goods)  

2) ความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอรายได (Income Elasticity of Demand) เปนการวัด
ขนาดของการเปลี่ยนแปลงของปริมาณรถยนตตอการเปลี่ยนแปลงของรายไดของผูบริโภค เม่ือตัวแปร
กําหนดอุปสงคอ่ืนๆ ถูกกําหนดใหคงที่ นั่นคือ 

EY = 
Q

Y

Y

Q ×
Δ

Δ
 

โดยที่              EY         = ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดที่ม่ีตอสินคา X 

  ΔQX = การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคของสินคา X 

 ΔY = การเปลี่ยนแปลงของรายไดของผูบริโภค 

 คาที่ไดจะเปนไดทั้งบวกและลบ แตโดยทัง่ไปแลวสินคาปกติ (Normal Goods) ซึ่งอาจจะเปน
สินคาฟุมเฟอย (Luxury goods) หรือเปนสินคาจําเปน (Necessity Goods) ก็ได ซึ่งคาที่ไดจะมีคา EY 

เปนบวก คือ เม่ือรายไดของผูบริโภคเพ่ิมขึ้นจะซ้ือสินคาในปริมาณที่เพ่ิมขึ้น แตถาคาที่ไดมีคาเปนลบ
สินคาชนิดน้ีจะเปนสินคาดอยคุณภาพ (Inferior Goods) กลาวคือ เม่ือรายไดเพ่ิมขึ้นผูบริโภคจะซ้ือ
สินคาเปนปรมิาณที่ลดนอยลง แทนที่จะซื้อเพ่ิมขั้นอันเนื่องมาจากรายไดที่เพ่ิมขึน้ 

 

2.1.2 Stock Adjustment Model 

 

Stock Adjustment Model ใชในการอธบิายอุปสงคมวลรวม (Aggregate Demand) สําหรับ
สินคาคงทน (Durable Consumer Goods) แบบจําลองนี้มีขอสมมติฐานวา ความตองการสินคาคงทน
เปนฟงชั่นกับสตอคสินคาคงทน 

 
  Dt = α (St

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

     

   St-1  =     สตอ็คของสินคาเม่ือส้ินสุดเวลา t-1 

  St
*    = ปริมาณสต็อคที่ตองการ (Desired Stock) เม่ือส้ินสุดเวลา t 

  α      = คาสัมประสิทธิข์องปริมาณการปรับตวัของปริมาณการเก็บสต็อคสินคาเพ่ือให

ไดปริมาณสต็อคสินคาที่ตองการ (Adjustment Coefficient)  

          §      = อัตราความเส่ือมคา (Depreciation Rate) 

   

 โดย  ถูกกําหนดจากปจจัยตางๆ เชน รายไดที่แทจริง (Real Income) ราคาซ้ือ  

(Purchase Price: Y) และตวัแปรอิสระอ่ืนๆ (Explanatory Variables) ในสมการเสนตรงที่ตองการ 

สามารถเขียนไดดังนี้ 

    

 นํา (2) ไปแทนใน (1) 

       

      

 หรือ  

 

 2.1.3 Logistic Model of Car Ownership 

 

 การพยากรณอุปสงคตอรถยนตในกรณีนึ ้ จะใชฟงกชัน Logistic โดยตัวแปรที่ใชคือ รถยนตตอ

จํานวนประชากร เพ่ือวัดอัตราการเติบโตของรถยนต ซึง่สามารถอธิบายในรูปแบบสมการอยางงายดังนี้ 

   

 หรือ     

 หรือ     

   จากสมการ (3) สามารถเปลีย่นรูปสมการไดดังนี้ 

              

 ถา  

 ถา  
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 สมการ (1) ใชในการอธิบายสถานการณตางๆ เชน อัตราดอกเบี้ยทบตน และการเติบโตที่ไมมี
ขีดจํากัด ดังนั้นควรกําหนดระดับการเตบิโตมากที่สุด หรือจุดอ่ิมตัว (Saturation Level: S) ซึ่งสามารถ
เขียนเปนสมการดังน้ี 

    

 ในชวงแรกถา y(t) มีคานอย (4) มีแนวโนมเติบโตคลาย (1) โดย λ  มีคาโดยประมาณเทากับ 

βS ในชวงหลังเม่ือ y(t) มีคาเขาใกลจุดอ่ิมตัว อัตราการเปลี่ยนแปลงของ y(t)  ลดลงมีคาศูนยอีกครั้ง 

การพลอตของ y(t) ตอ t แสดงถึงรูป “S” (S’ shaped Curve) สมการ (4) สามารถเปลี่ยนเปน 

         

 k คือคาคงที่ เชน 

             

 

โดยที่  

  y(t)  =  จํานวนรถยนตตอประชากร 

  β   = คาสัมประสิทธิ ์
  S   = ระดับอ่ิมตัว ซึ่งมีคาระหวาง 0.3 ถึง 0.6 รถยนตตอหัว 
  

Logistic Function ไมไดรับความนิยมมากนัก เน่ืองจากการอธิบายการเติบโตในอดีต และการ
พยากรณการเติบโตในอนาคตไมไดมุงพิจารณาตัวแปรดานเศรษฐกจิ เชน รายได และราคารถยนต 
อยางไรก็ตามในชวงหลังมีการพยายามนําเอา พารามิเตอรที่กําหนดอัตราการเพ่ิมของจํานวนรถยนต 
(β) 

            

 โดยที่ 

  i  = รายไดตอหัวที่แทจริง 

  P  = ดัชนีของราคารถยนต 

  a,b,c  = คาคงที่ 

 การหาคา (4) เม่ือกําหนดให β  จาก (6) คือ 

       

 คาคงที่ “a” สามารถคํานวณได เม่ือสมมติคา s,b และ c ดังนั้นจะสามารถปรับเปลี่ยนสมการ

จาก (7) เปน 

DPU



10 

      

 สมการถดถอยเชิงซอนนอยที่สุดในดานซายมือของ (8) ที่คา “t” นําไปสูการประมาณคา “as” 

และ “a” ดังนั้นแบบจําลองนี้สามารถระบรุะดับอ่ิมตัวกอน (priori the saturation level :s) และ β ซึ่ง

ตอบสนองตอรายได และราคา (b และ c) 

 

2.1.4 วิธีทดสอบของเชาว (Chow Test) 

  

วิธีการน้ีตั้งชื่อตาม เกรกกอร่ี เชาว (Gregory Chow) เปนวธิีทดสอบการเปลี่ยนแปลงโครงสราง
ที่เปนที่นิยม เชน ชวงกอนเกิดเหตุการณและหลังเหตุการณที่สําคัญ ในกรณีของการศึกษาอุปสงคตอ
รถยนตในประเทศ ไทยสามารถใชวธิีนีท้ดสอบตวัแปรโดยแบงออกเปน 2 ชวง คือชวงกอนเกิดวิกฤติ
ทางเศรษฐกิจ และชวงหลังเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ 

วิธีทดสอบน้ีก็คือ การทดสอบคาสถติิ F ซึ่งมีขอสมมติดังนี้ คือ  
(1) ตัวคลาดเคลื่อนมีการแจกแจงแบบปกติและมีความแปรปรวนเทากัน นั่นคือ 

u1t ~ N(0, σ2) และu2t ~ N(0, σ2) 
(2) ตัวคลาดเคลื่อนทั้งสองตัวมีการแจกแจงที่เปนอิสระตอกัน 

ขั้นตอนสําหรับวธิีทดสอบของเชาว คือ 
1. รวมขอมูล n1  และ n2 เขาดวยกัน แลวประมาณฟงกชันที่กําหนด เชน สมการการ

บริโภค Ct = γ 1 + γ 2Υ t + ut และจะไดคาผลรวมกําลังสองของความ
คลาดเคลื่อน (Residual Sum of Squares) หรือ S1 ทีมี่องศาความเปนอิสระเทากับ 
(n1 + n2 – k) โดยที่ k คือจํานวนตวัแปรในสมการ 

2. ประมาณฟงกชันในชวงกอนเหตุการณและชวงหลังเหตุการณและจะไดคาผลรวม
กําลังสองของความคลาดเคลื่อนของแตละสมการ ซึ่งแทนดวย S2 และ S3 

ตามลําดับ และคาองศาความเปนอิสระทีส่อดคลองกับ S2 คือ n1 – k สวนองศา
ความเปนอิสระของ          S3 คือ n2 – k นํา S2 และ S3 มาบวกกันแลวเรียก S4 

โดยมีองศาความเปนอิสระเทากับ    (n1 + n2 – 2k) 
3. หา S5 จาก S5 = S1 – S4 
4. คํานวณสถติิ F จาก 

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

 ที่มีการแจกแจงแบบ F และมีองศาความเปนอิสระเทากับ (k, n1 + n2 – 2k) ถาคาสถิติ F ที่ได

จากการคํานวณมีคามากกวาคาวิกฤต F ที่ระดับนัยสาํคัญ α จะปฏิเสธสมมตฐิานและแสดงวามีการ
เปลี่ยนแปลงโครงสรางสมการ 
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2.1.5 SWOT Analysis 

SWOT Analysis เปนการวิเคราะหสภาพองคการ หรือหนวยงานในปจจุบัน เพ่ือคนหาจุดแข็ง 
จุดเดน จุดดอย หรือส่ิงที่อาจเปนปญหาสําคัญในการดําเนินงานสูสภาพที่ตองการใน
อนาคต SWOT เปนตวัยอทีมี่ความหมายดังน้ี  

1. Strengths  - จุดแข็งหรือขอไดเปรียบ  
2. Weaknesses  - จุดออนหรือขอเสียเปรียบ  
3. Opportunities  - โอกาสท่ีจะดําเนินการได  
4. Threats  - อุปสรรค ขอจํากัด หรือปจจัยที่คุกคามการดําเนินงานขององคการ  

หลักการสําคญัของ SWOT  ก็คอืการวิเคราะหโดยการสํารวจจากสภาพการณ 2 ดาน คือ 
สภาพการณภายในและสภาพการณภายนอก    ดังนั้นการวิเคราะห SWOT  จึงเรียกไดวาเปนการ
วิเคราะหสภาพการณ (Situation Analysis) ซึ่งเปนการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน เพ่ือใหรูตนเอง (รูเรา) 
รูจักสภาพแวดลอม (รูเขา) ชัดเจน และวเิคราะหโอกาส-อุปสรรค    การวิเคราะหปจจัยตาง ๆ ทั้ง
ภายนอกและภายในองคกร ซึ่งจะชวยใหผูบริหารขององคกรทราบถึงการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ที่เกิดขึ้น
ภายนอกองคกร ทั้งสิ่งที่ไดเกิดขึ้นแลวและแนวโนมการเปลี่ยนแปลงในอนาคต รวมทั้งผลกระทบของ
การเปลี่ยนแปลงเหลาน้ีทีมี่ตอองคกรธุรกิจ และจุดแขง็ จุดออน และความสามารถดานตาง ๆ ที่องคกรมี
อยู ซึ่งขอมูลเหลาน้ีจะเปนประโยชนอยางมากตอการกําหนดวิสัยทัศน การกําหนดกลยุทธและการ
ดําเนินตามกลยุทธขององคกรระดับองคกรที่เหมาะสมตอไป  

การวิเคราะห SWOT เปนการวิเคราะหสภาพแวดลอมตาง ๆ ทั้งภายนอกและภายในองคกร ซึ่ง
ปจจัยเหลาน้ีแตละอยางจะชวยใหเขาใจไดวามีอิทธิพลตอผลการดําเนินงานขององคกรอยางไร จุดแข็ง
ขององคกรจะเปนความสามารถภายในทีถู่กใชประโยชนเพ่ือการบรรลุเปาหมาย ในขณะทีจุ่ดออนของ
องคกรจะเปนคุณลักษณะภายใน ที่อาจจะทําลายผลการดําเนินงาน โอกาสทางสภาพแวดลอมจะเปน
สถานการณทีใ่หโอกาสเพ่ือการบรรลุเปาหมายองคกรในทางกลับกันอุปสรรคทางสภาพแวดลอมจะเปน
สถานการณทีข่ัดขวางการบรรลุเปาหมายขององคกร  ผลจากการวิเคราะห  SWOT  นี้จะใชเปน
แนวทางในการกําหนดวิสัยทัศน การกําหนดกลยุทธ เพ่ือใหองคกรเกิดการพัฒนาไปในทางที่เหมาะสม  

ในการวิเคราะห SWOT ควรวเิคราะหแยกแยะควรทําอยางลกึซ้ึง เพ่ือใหไดปจจัยที่มี
ความสําคัญจริง ๆ เปนสาเหตุหลัก ๆ ของปญหาที่แทจริง กลาวคือ เปนปจจัยทีมี่ประโยชนในการนําไป
กําหนดเปนนโยบาย ตลอดจนสามารถนําไปกําหนดกลยุทธ ที่จะทําใหองคการ/ชุมชนบรรลเุปาหมายที่
เปนผลลัพธขัน้สุดทาย (Result) ไดจริง       การกําหนดปจจัยตาง ๆ ไมควรกําหนดของเขตของ
ความหมายของปจจัยตาง ๆ ไมวาจะเปน จุดออน (W) หรือ จุดแข็ง (S) หรือ โอกาส (O) หรือ อุปสรรค 
(T) ใหมีความหมายคาบเก่ียวกัน จําเปนอยางยิ่งที่จะตองตัดสินใจ และชี้ชัดวาปจจัยที่กําหนดขึ้นมาน้ัน
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เปนปจจัยในกลุมใด ทั้งน้ีเพราะปจจัยทีอ่ยูตางกลุมกัน ก็ตองสมควรที่จะนําไปกําหนดกลยุทธที่ตางกัน
ออกไป   

 

ปจจัยภายใน /ปจจัยภายนอก S จุดแข็งภายในองคกร W จุดออนภายในองคกร 

O โอกาสภายนอก SO การนําขอไดเปรียบของจุด
แข็ง ภายในและโอกาสภายนอก
มาใช 

WO การแกไขจุดออนภายใน
โดย พิจารณาจากโอกาส
ภายนอก ที่เปนผลดีตอองคกร 

T อุปสรรคภายนอก ST การแกไขหรือลดอุปสรรค
ภายนอกโดยนําจุดแข็งภายในมา
ใช 

WT การแกไขหรือลดความ
เสียหาย ของธุรกิจอันเกิดจาก
จุดออนภายในองคกรและ
อุปสรรคภายนอก 

   

เทคนิคการวิเคราะห SWOT  ถูกนํามาใชอยางแพรหลายในการวิเคราะหสถานการณตางๆ ทาง
ธุรกิจและการบริหารเชิงกลยุทธ เน่ืองจากเปนเทคนคิที่เขาใจงาย ไมซับซอน ใหความสะดวกเปนอยาง
มากสําหรับผูที่นํา SWOT มาใช และสามารถนําไปประยุกตใชในสถานการณดานตางๆ มากมาย เชน 
การตัดสินใจเลือกเม่ือมีทางเลือกหลายๆ ทาง การกําหนดความสําคัญกอนหลังของเหตุการณ  การ
บริหารความเปลี่ยนแปลงทีต่องการใหเกดิขึ้น การวเิคราะหและแกปญหาในการดําเนินการ  การ
วิเคราะหโครงการเริ่มใหม - การเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานใหสูงขึ้น - การสรางกระบวนการเรียนรู
ใหม ฯลฯ สวนขอเสีย  ของการใช SWOT ก็มีอยูไมนอยเชนกัน เม่ือเปรียบเทียบกับประโยชนและความ
หลากหลายในการประยุกตใชงาน เชน- โอกาสผิดพลาดเกิดจาก คุณภาพของขอมูลที่นํามาใชวเิคราะห 
ทักษะ ประสบการณ และความเขาใจในความรูพ้ืนฐานของเทคนคิ SWOT ของผูวิเคราะห- ตองทบทวน 
SWOT  เปนระยะๆ เพ่ือตรวจสอบสภาพวา เหตุการณและปจจัยตางๆ ที่นํามาใชเปนขอมูลพ้ืนฐาน ยัง
เหมือนเดิมหรือมีการเปลี่ยนแปลงไปแลวหรือไม 

    

2.2 การตรวจสอบเอกสาร 
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2.2.1 Pearman and Button (1976) ศกึษาปจจัยกําหนดความเปนเจาของรถยนต (Demand 
for Car Ownership) ในประเทศอังกฤษโดยแบงเขตการศึกษาออกเปน 8 เขต และใชขอมูลป 2508 – 
2515 โดยการศึกษาน่ีจะใชอนุกรมเวลาและ cross section โดยใชแบบจําลองถดถอยนอยที่สุดเบื้องตน 
(Simple Least – Squares Model) และใชสมการเสนตรง (Linear Equation) ตัวแปรตามคอื จํานวน
รถยนตตอครวัเรือน (Cars per Household) [แทนทีจ่ะเปนจํานวนรถยนตตอหัว (Cars per Head)] 
เพราะสะทอนความเปนจริงไดมากกวา ขณะทีต่ัวแปรอิสระคือ รายไดที่จายไดที่แทจริง (Real 
Disposable Income) รอยละของผูอาศัยในเขตเมืองที่มากกวา 250,000 คน รอยละของประชากรเพศ
ชายที่วางงาน และเวลา (1 = 1965) ผลการศึกษาพบวา รายไดยังเปนปจจัยที่สําคัญตอความเปน
เจาของรถยนต นอกจากน้ีในบางเขตการศึกษาพบวาสัดสวนผูอาศัยในเขตเมอืงมีความสําคัญมากขึ้น 
ซึ่งแสดงถึงผลกระทบของความหนาแนนของประชากรภายในภูมิภาค (Intra – Regional Area of High 
Population Density) มีสัมพันธตรงกันขามตอจํานวนรถยนตตอครัวเรือนซึ่งแสดงถึงการเขาถึงบริการ
ขนสงสาธารณะที่ดีกวาในเขตเมือง (Superior Public Transport System) 

 

2.2.2. Witt and Johnson (1986) ทําการศึกษากําหนดปจจัยอุปสงคตอรถยนตในสหราช

อาณาจักร โดยกําหนดตัวแปรตามคือ จํานวนรถยนตใหมที่จดทะเบียนตอบุคคล ( )  ขณะที่ตัวแปร

อิสระคือ รายไดที่จายได (Real Disposable Income: Yt) ราคารถยนตที่แทจริง ( ) รอยละของเงินสด
ขั้นต่ําในการซื้อรถยนตใหม (Minimum Percentage Deposit on New Cars) อัตราดอกเบีย้ที่แทงจริง 
(Real Interest Rate) และราคาน้ํามันรถยนตที่แทจริง (The Real Price of Motor Fuel : ) และตวั
แปรหุน (Dummy Variable) ซึ่งแสดงผลกระทบจากวิกฤติการณน้าํมัน โดยใหป 1975 เปน 1 และป
อ่ืนๆ เทากับ 0 ซึ่งใชสมการ log เสนตรงแสดงผลไดดังน้ี 

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

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

 ผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่มีผลตออุปสงคตอรถยนตมากที่สุดคือ รายไดที่จายได (Real 
Disposable Income) ซึ่งมีคาสัมประสิทธิ์ถึง 1.974 แสดงวารถยนตใหมเปนสินคาที่ฟุมเฟอย (Luxuries) 
เน่ืองจากผูซื้อรถยนตใหมสวนใหญเปนผูที่มีรถยนตใชอยูแลว ขณะที่ราคานํ้ามันรถยนตจะมีผลตออุป
สงคตอรถยนตนอยมาก (เทากับ -0.341) สวนคาสัมประสิทธิข์องการกําหนดวงเงินขั้นต่ํา อัตราดอกเบี้ย 
และตวัแปรหุน เทากับ -0.105, -0.436, -0.416 ตามลาํดับ 
  

2.2.3 Button, Ndoh Ngoe and Hine (1993) ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเปนเจาของยาน
ยนตในประเทศกําลังพัฒนาที่มีรายไดตอบุคคลในป 1986 ต่ํากวา 3,000 ดอลลารสหรฐั ชวงเวลาที่
ศึกษาคือ ป 1986 – 1987 โดยแบงหมวดหมูของประเทศทีศ่ึกษาเปน 5 หมวดดังน้ี 
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(A) จํานวนรถยนตนอยกวา 0.002 คันตอคน 
(B) จํานวนรถยนตนอยกวา 0.01 คันตอคน แตมากกวา 0.002 คนตอคัน และรายไดเฉลี่ย

ตอบุคคลนอยกวา 450 ดอลลารสหรฐั 
(C) จํานวนรถยนตนอยกวา 0.01 คันตอคน แตมากวา 0.002 คันตอคน และรายไดเฉลี่ยตอ

บุคคลมากกวา 450 ดอลลารสหรัฐ 
(D) จําวนวนรถยนตนอยกวา 0.02 คันตอคน แตมากกวา 0.01 คันตอคน 
(E) จํานวนรถยนตมากกวา 0.02 คันตอคน 
การศึกษาน้ีใชแบบจําลอง Log Linear และ Quasi Logistic ซึ่งมีรูปแบบสมการดังนี้ 

  

กําหนดให 
 P คือ จํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากร 
 S คือ จุดอ่ิมตัว (Saturation Level) ซึ่งในแตละประเทศจะกําหนดตางกัน 
     คือ   คาสัมประสิทธิข์องตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคม 
 จากการศึกษาพบวา รายไดมีอิทธิพลตอความเปนเจาของรถยนตมากท่ีสุด โดยเฉพาะประเทศ
ในกลุม C, D และ E ซึ่งแตกตางจากประเทศอุตสาหกรรม เน่ืองจากประเทศกําลังพัฒนายังมีจํานวน
รถยนตหางจากจุดอ่ิมตัวอยางมากและตรงกันขามกับประเทศอุตสาหกรรมที่สัดสวนรถยนตที่ใกลถึงจุด
อ่ิมตัว ตวัแปรดานเวลาและความหนาแนนของประชากรมีความสําคัญคอนขางนอย ในประเทศที่กําลัง
พัฒนา การเติบโตของความเปนเจาของรถยนตจะอยูในเขตเมือง ซึ่งแตกตางจากประชากรในประเทศ
อุตสาหกรรมมีความสามารถเขาถึงการเขาถึงบริการขนสงสาธารณะไดงายกวา 
 

2.2.4 Ingram and Zhi Liu (1997) ศึกษาแนวโนมของ Motorization และการจัดหาถนน 
(Provision of roads) ใน 50 ประเทศ และ 35 เขตเมือง โดยวิธี cross section และงานวิจัยนี้ ใช
แบบจําลองความเปนเจาของรถยนต (Motor vehicle Ownership model) ดังนี้ 
  

 

 
กําหนดให 
 V คือ จํานวนความเปนเจาของรถยนตตอประชากร 1,000 คน (Level of Vehicle 
Ownership per Thousand Populations) 
 Y คือ ระดับรายไดเฉลี่ยที่แทจริง (Real GNP per Capita) 
  

         คือ         คาตัวแปรอิสระอ่ืน 

  

 e คือ คาความคลาดเคลื่อน 
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งานวิจัยนี้ไดพบประเด็นสาํคัญ ดังตอไปน้ี 
  
-ระดับรายไดเปนปจจัยที่สําคัญตอ Motorization และการสรางถนนทั้งในระดับประเทศและเขต

เมือง การจัดสรางถนนมีความสําคัญในระดับชาติแตไมใชในเขตเมอืง เพราะปญหาการจราจร และการ
สรางถนนทําไดลําบากโดยจัดสรางสวนใหญจากสวนตอเติม (Annexation) ในพื้นที่รอบนอก 
(Surrounding Areas) 
 -การพัฒนาทางเศรษฐกิจมีสวนเพ่ิมอุปสงคตอการขนสงทั้งรถยนต รถบรรทุก และการสราง
ถนนถนน การขยายตวัของ Motorization เปนสัดสวนเดียวกับรายไดเฉลี่ยตัวบคุคล แตจํานวนรถยนต
สวนบุคคลขยายตัวมากกวา และ รถยนตเชิงพาณิชยเพ่ิมขึ้นนอยกวารายได ในชวงเริ่มตนรถยนตเชิง
พาณิชยจะมีสัดสวนของรถยนตสูงกวา แตมีรายไดสูงขึน้ รถยนตนั่งจะมีบทบาททีส่ําคัญ 
 -การขยายตวัของทางรถไฟในระดับชาติจะลดความสําคญัของรถยนตเชิงพาณิชยไมใชรถยนต
สวนบุคคล 
 -การขยายตวัของเครือขายถนนจะเพ่ิมนอยกวาการขยายตัวของรายได แตเครือขาย
ถนนลาดยาง  (Paved Road Network) ขยายตัวในระดับเดียวกบัรายได 
  

2.2.5 Ingram and Zhi Liu (1998) ไดปรับปรุงงานศึกษาจาก Gregory K. Ingram and Zhi Liu 
(1997) การประมาณคาความยืดหยุนของตัวแปร (Estimating Variable Elasticties) ใชวิธี Quadratic 
log – log Equation ซึ่งรวมตัวแปรอิสระทั้งในรูปแบบ Linear และ Quadratic Equation ดังนี้ 
 

 

  
กําหนดให 
  V คือ ตัวแปรตาม 
  Y คือ รายไดตอบุคคล 
   คือ ตัวแปรอิสระอ่ืนๆ 

   

นอกจากนี้ จาการศึกษา Cross Section และ Time Series ของรายไดตอตัวแปรอิสระตางๆ 
ของงานวิจัยนี้ พบวา 

-ความยืดหยุนของรายไดตอความเปนเจาของรถยนตลดลงเล็กนอยในระดับชาติ แตมีระดับคงที่
ในเขตเมือง 
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-ความยืดหยุนของรายไดตอความยาวของถนน (Road Length) มีคาคอนขางคงที่ในระดับชาต ิ
แตเพ่ิมขึ้นในระดับเมือง 

-ความยืดหยุนของรายไดตอสัดสวนยานยนตตอถนน (Vehicle to Road Ratio) ในฐานะตัวแปร
ของความแออัดทางถนนลดลง ทั้งในระดับชาติและเมือง และเม่ือรายไดสูงขึ้น ความยืดหยุนตอรายไดจะ
มีคาเปนลบสาํหรับถนนในเขตเมือง และถนนลาดยางระดับชาติ (National Paved Roads) 

-เม่ือเปรียบเทยีบความยืดหยุนของรายไดจากขอมูล Cross Section และ Time series แลวสวน
ใหญจะคลายกันทั้งในดานยานยนต ความยาวของถนน และ สัดสวนของยานยนตตอถนนในระดับชาต ิ

-แตในระดับเมือง คาความยืดหยุนของรายได Time Series ของความยาวถนน เทากับ 0.1 ซึ่ง
นอยกวาคาความยืดหยุนในกรณีของ Cross Section (0.7) มาก และความยืดหยุนของรายไดของ Time 
Series ของยานยนตตอถนน (0.9) มีมากกวาทางดานของการใชวธิี Cross Section (0.1) ของเมืองที่มี
รายไดนอยและคาความยืดหยุน เทากับ -0.5 ของเมืองที่มีรายไดมาก ซึ่งในอีกทางหน่ึงแสดงวา สัดสวน
รถยนตตอถนน (ความแออัดของการจราจร) เพ่ิมขึ้นตลอดเวลาในเมืองใหญ 
 

2.2.6 Tinakorn and Sussangkarn (1996) พยากรณรถยนตที่จะทะเบียนในประเทศไทย โดย
ใชแบบจําลองล็อก-ลิมิต (Log-Limit Model) ซึ่งมีการตั้งสมมติฐานวายานพาหนะไมสามารถเพิ่มขึ้นได
อยางมีขีดจํากัด ในกรณีนี้จะมีการตั้งขีดจํากัดหรือจุดอ่ิมตัว (Saturation point) ระหวาง 0.33 ถึง 0.66 
คันตอคน หรอืจํานวนประชากรตอรถยนตหนึ่งคัน มีจุดต่ําสุดระหวาง 3 ถึง 1.5 คนตอรถยนตหนึ่งคัน 
ทั้งนี้การศึกษาไดแบงยานพาหนะที่จดทะเบียนออกเปน 8 กลุม คือ  

  1.รถยนตที่นั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 

  2.รถยนตที่นั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน และ รถยนตบรรทกุสวนบุคคล 

  3.รถจักรยานยนต 

  4.รถบรรทุก 

  5.รถโดยสาร 

  6.รถโดยสารขนาดเล็ก 

  7.รถใชงานเกษตรกรรม 

  8.รถอ่ืนๆ 

 ผลการประมาณคาตามแบบจําลอง Log-Limit ของรถยนต 8 ประเภท พบวาตัวแปรตาม 
(จํานวนคนตอรถปรับดวยขีดจํากัด) มีการตอบสนองของรายไดที่แทจริงตอหัว และจํานวนประชากร
อยางมีนัยสําคัญทางสถติิ และในป 2555 จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน และรถจักรยานยนต
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ในเขตกรุงเทพจะเพ่ิมขึ้นจนใกลถึงจุดอ่ิมตัว นั่นคือ 4.4 คนตอคัน (จาก 7.6 ในป 2537) และเทากับ 4.6 
คนตอคัน (จาก 5.5 คนตอคันในป 2537) ตามลําดับ สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน และ
รถบรรทุกสวนบุคคลจะเพ่ิมขึ้นเทากับ 7.3 คนตอคัน (จาก 10.4 ในป 2537) 
 
 2.2.7 Joyce, Gately and Sommor (2007) พยากรณความเปนเจาของยานยนต (Vehicle 
Ownership) อยางนอย 4 ถัง โดยใชขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series) ป 2503 - 2545 และ Cross – 
Section Data ใน 45 ประเทศซ่ึงครอบคลุมประชากร 75 เปอรเซ็นตของประชากรโลก โดยใหเปน
เจาของรถยนตขึ้นอยูกับรายไดเฉลี่ยและความหนาแนนของประชากร 
  

(1) ความสัมพันธของความเปนเจาของยานยนตและรายไดเฉลี่ยตอบุคคลไมเปนเสนตรงสูง 
(Highly Non – Linear) ความยืดหยุนของรายไดตอยานยนตจะต่ําในชวงแรก และจะสูงขึ้นอยางรวดเร็ว 
เม่ือรายไดอยูที่ระดับ $ 3,000 - $ 10,000 ซึ่งมีความตองการเปนเจาของยานยนตจะเพ่ิมขึ้นเปน 2 เทา
ของรายไดเฉลี่ยตอบคุคล แตถารายไดเพ่ิมขึ้นอยูในระหวางชวง $ 10,000 - $ 20,000 ความตองการ
เปนเจาของยานยนตจะเพิม่ขึ้นในสัดสวนที่เทากับรายได 
  

(2) จํานวนยานยนตจะเพิ่มขึ้น 2.5 เทา จากป 2002 เปน 2030 หรือ เพ่ิมมากกวา 2 พันลาน
คัน (จาก 800 ลานคันเปนมากกวา 2 พันลานคัน) กลุมประเทศนอก OECD (Non – OECD Countries) 
มีสัดสวนเพิ่มขึ้นจาก 24 เปอรเซ็นตเปน 56 เปอรเซ็นต หรือ มีสัดสวนรอยละสามในสี่ของจํานวนยาน
ยนตที่เพ่ิมขึ้น โดยเฉพาะในประเทศจีนจะมีจํานวนยานยนตเพ่ิมขึ้นมากกวา 20 เทา หรือ ประมาณ 390 
ลานคันในป 2030 ซึ่งมากกวาในประเทศสหรัฐอเมริกา และในป 2030 ประเทศใน OECD จะมีจํานวน
ประชากรที่ถึงจุดอ่ิมตัว (Saturation) ซึ่งแตละละประเทศจะมีจุดอ่ิมตัวตางกันแตในประเทศในเอเชียวัด
ไดจากจํานวนยานยนตตอประชากร 1,000 คน จะมีจํานวนรถยนตประมาณ 15 – 45 เปอรเซ็นตของจุด
อ่ิมตัวเทาน้ัน 

 

2.2.8 ธวัช ฟกเลื่อม (2553) ทาํการศึกษาเรือ่งการวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรมของ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย ทําการวเิคราะหการกระจุกตัวในอุตสาหกรรม วิเคราะห
พฤติกรรมราคาของผูประกอบการ รวมทั้งปจจัยที่กําหนดอุปสงค และวเิคราะหพฤติกรรมการผลิต
ผลสรุปไดวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยมีรถนั่งหลายแบบ หลายย่ีหอ ทั้งเปนสินคาจากกลุม
ประเทศยุโรปและประเทศญี่ปุน โดยการตั้งบริษทัตวัแทนจําหนายหรือโรงงานประกอบขึน้ในประเทศ
ไทย ถึงแมจะมีหลายย่ีหอก็ตามแตรถยนตเพียง 9 ยี่หอเทาน้ันที่มีบทบาทในอุตสาหกรรม ไดแก 
TOYOTA, NISSAN, MITSUBISHI, MAZDA, HONDA, PEUGEOT, VOLVO, BENZ, และ BMW โดย 
TOYOTA เปนรถยนตนั่งที่มีความยืดหยุนตอราคาต่าํที่สุด และราคามีอิทธิพลตอผูแขงนอยที่สุด โดย   
มีความยืดหยุนเทากับ -0.916 และ 0.378 ตามลําดับ MITSUBISHI เปนรถยนตนั่งที่ราคามีอิทธิพลมาก
ที่สุดคือ -1.412 ตอผลตางของรถยนตนั่งใหม กับที่ใชแลวเทากับ -1.2 โดยที่รถยนตนั่งที่จําหนายใน 
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อุตสาหกรรมกระจุกตัวในสวนแบงตลาดที่ต่ํากวา 5 เปอรเซ็นต (มากวา 8 ยี่หอ) สวนแบงประมาณ 70 
เปอรเซ็นต เปนยอดจําหนายรวมของรถยนตนั่งที่มีสวนแบงตลาด 1 – 4 และคา Herfindahl index ของ
อุตสาหกรรมซึ่งวัดโดยยอดจําหนายมีคาเทากับ 0.162 ในดานการผลิตและตนทนุ การผลิตรถยนตนั่งใน
ประเทศยังตองพ่ึงพาชิ้นสวนตางประเทศเปนสําคัญและตนทุนยังประกอบไปดวยภาษีเปนจํานวนที่
มากกวา 50 เปอรเซ็นต นอกจากนี้ตนทุนในสวนตางๆ ยังไหวตวัตามคาเงินเยน, ภาวะเงินเฟอ โดย
ความสัมพันธเปนบวก ในการพิจารณาความสัมพันธระหวางตนทุนกับผลผลิตพบวายังไมเกิดการ
ประหยัดตอขนาด ซึ่งทําใหราคารถยนตนั่งในประเทศลดลงไดยาก คาใชจายชิ้นสวนรถยนตแยก
สวนประกอบ (Completely Knocked Down: CKD) จะมีอิทธิพลตอราคามากที่สุด โดยมีความยืดหยุน
เทากับ 0.726 รองลงมาไดแกอัตราภาษีของ CKD มีคาเทากับ 0.323 สวน Local Part นั้นมีอิทธิพล
นอยที่สุด คือ 0.188 ฉะนั้นการดําเนินนโยบายในมาตรการการใชชิ้นสวนและดานภาษีของรัฐบาลจะ
กระทบตอผูบริโภคในประเทสอยางแนนอน ซึ่งจะขึ้นอยูที่วารัฐบาลจะใหนโยบายกระทบตอคาใชจาย
สวนใด  

  2.2.9 ชาติชาย ดอนสกุล (2538) ศึกษาปจจัยทีมี่ผลกระทบตอปริมาณอุปสงครถยนตเชิง
พาณิชยในประเทศไทย พบวา ปจจัยทีมี่อิทธิพลปริมาณอุปสงครถปคอัพมากที่สุด คือ อัตราดอกเบี้ย
เงินกูระยะสั้น และรายไดที่แทจริงขิงผูบรโิภค โดยความยืดหยุนของปริมาณอุปสงคที่มีตอดอกเบ้ียระยะ
สั้น มีคามากกวาความยืดหยุนของปริมาณอุปสงคที่มีตอรายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภคและมีคา
มากกวา 1 ดวย ปจจัยที่มีอิทธิพลตอปริมาณอุปสงครถบรรทุกที่มีขนาดต่ํากวา 10 ตัน สามารถ
เรียงลําดับจากมากไปหานอยไดดังนี้ คือ ราคานํ้ามันดีเซล อัตราดอกเบี้ยระยะส้ัน และรายไดเฉลี่ยที่
แทจริงของผูบริโภค สวนรถบรรทุกทีท่ีขนาดมากกวา 10 ตันขึ้นไป จากการศึกษาพบวาปจจัยที่มี
อิทธิพลตอปริมาณอุปสงคมากที่สุด คือ ราคานํ้ามันดีเซล รองลงมาไดแก  อัตราดอกเบี้ยระยะส้ันและ
ปริมาณการลงทุนในประเทศเบื้องตน 
 

2.2.10 จิรายุ  บงกชมาศ (2543) ศึกษาพฤติกรรมในการปรับตวัของผูผลิตและผูบริโภครถยนต
ตอวิกฤติเศรษฐกิจทีเ่กิดขึน้ ในป 2540 โดยใช Stock Adjustment Model เปนเครื่องมือในการวิเคราะห
ถึงความตองการรวมของตลาดรถยนตไทยในยุคภาวะวิกฤติ โดยจะศึกษาความตองการรถยนตนั่งและ
รถปกอัพ ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีผลตอการจําหนายรถปกอัพ ไดแก รายไดของผูบริโภค ราคารถ
ปกอัพ อัตราแลกเปลีย่น สต็อกของรถปกอัพในปที่ผานมา (สะทอนถึงปริมาณการซื้อรถปกอัพในอดีต) 
และการประกาศขึ้นภาษีมูลคาเพ่ิมจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 สําหรับปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนาย
รถยนตนั่งคือ รายไดของผูบริโภค ราคารถยนตนั่ง สต็อกของรถปกอัพในปที่ผานมา (สะทอนถึงปริมาณ
การซ้ือรถยนตนั่งในอดีต) และการประกาศขึ้นภาษีมูลคาเพ่ิมจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10  

 

2.2.11 สถาบันยานยนต (2553a) การศึกษาปจจัยที่มีผลตออุปสงครถยนตภายในประเทศ จะ

แบงการศึกษาเปน 2 สวนโดย สวนแรกเปนการศึกษาอุปกรณของรถยนตนั่งสวนบุคคล และสวนที่สอง
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เปนการศึกษาอุปสงคของรถยนตเพ่ือการพาณิชย ผานแบบจําลองสมการถดถอยเชิงซอนสําหรับตัวแปร

หลายตัว (Multiple Regression Model) โดยใชขอมูลเปนอนุกรมเวลา (Time Series) รายไตรมาส 

ตั้งแตไตรมาส 4 ป พ.ศ. 2544 ถึงไตรมาส 2 ป พ.ศ. 2551 รวม 27 ไตรมาส โดยไดใชรูปแบบของสมา

การท่ีเรียกวา ความสัมพันธแบบ Logarithmic-Linear Equation เม่ือพิจารณาจากขอมูลแลวพบวา 

ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคตอรถยนตไมไดมีความสัมพันธกันเปนเสนตรงกับอุปสงคตอรถยนต ทําให

ไดแบบจําลองอุปสงครถยนตนั่ง ดังนี้ 
 

 

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

 

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

เม่ือ QPt  คืออุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger Cars) ในไตรมาสที t  

 Pcart คือ ดัชนีราคารถยนต (ณ ป 2545 เปนปฐาน) ในไตรมาสที่ t  

 GDPt คือผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (ณ ป2531 เปนปฐาน) ในไตรมาสที่ t 

 Poil1t คือราคานํ้ามันเบนซินขายปลีก ในไตรมาสที่ t  

 lntt   คืออัตราดอกเบี้ยเงินกูรายยอยเฉลี่ยของบริษัทเงินทุน ในไตรมาสที่ t  

Motor คือตัวแปรหุน ที่ใชแทนไตรมาสที่มีการจัดงาน Bangkok International Motor Show 

และ Thailand International Motor Expo 

 โดยให Motor = 1 เม่ือเปนไตรมาสที่ 2และ 4 

 และให Motor = 0 เม่ือเปนไตรมาสที่ 1และ 3 

t คือ ตัวแปรสุม (Random Disturbance Term) 

 0, 1, 2, 3, 4, 5  คือ สัมประสิทธิ์จากการประมาณคา 

 สวนอุปสงคตอรถยนตเพ่ือการพาณิชย จะใชรูปแบบของแบบจําลองเชนเดียวกับอุปสงคตอ

รถยนตนั่ง โดยปจจัยทีมีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตเพ่ือการพาณิชย ไดแก ราคารถยนตเพ่ือการ

พานิชย(โดยใชดัชนีราคารถยนตเปนตัวแทน) รายไดผูบริโภค (โดยใชผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ

ภาคเกษตรเปนตัวแทน) ราคานํ้ามันดีเซลขายปลีก และอัตราดอกเบี้ยเงินกูของบริษัทเงินทุน นอกจากน้ี

ยังไดพิจารณาถึงฤดูการเก็บเกี่ยวในภาคเกษตร(ชวงเดือนตุลาคมเปนตนไป) โดยผานทางตัวแปรหุน

ดวยทําใหไดสมการอุปสงครถยนตเพ่ือการพาณิชย 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 อุปสงคตอรถยนตเพ่ือการพาณิชย (Commercial) ในไตรมาสที่ t 

 Pcart  คือ ดัชนีราคารถยนต (ณ ป 2545 เปนปฐาน) ในไตรมาสที่ t 

GDPAt คือผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศภาคเกษตร (ณ ป 2531 เปนปฐาน)  

ในไตรมาสที่ t 

 Poil2t  คือราคานํ้ามันดีเซลขายปลีก ในไตรมาสที่ t 

 Intt  คือ อัตราดอกเบี้ยเงินกูรายยอยเฉลี่ยของบริษัทเงินทุน ในไตรมาสที่ t 

 Agri   คือ ตัวแปรหุนที่ใชแทนฤดูเก็บเก่ียวในภาคเกษตร 

   โดยให Agri=1 เม่ือเปนไตรมาสที่ 4 

   และให Agri=0 เม่ือเปนไตรมาสอ่ืนๆ 

 t  คือ ตัวรบกวนแบบสุม (Random Disturbance Term) 

 6, 7, 8, 9, 10, 11 คือ สัมประสิทธิ์จากการประมาณคา 

ผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงครถยนตนั่งในประเทศไทยอยางมีนัยสําคัญที่

ระดับความเชื่อม่ัน 95% ไดแก โดยดัชนีราคายนตยนต อัตราดอกเบี้ยเงินกู และตัวแปรหุนมี

ความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณอุปสงครถยนต ในขณะที่อัตราดอกเบี้ยเงินกูมีความสัมพันธใน

ทิศทางตรงกันขาม สําหรับปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงครถยนตเชิงพาณิชยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่

ระดับความเชื่อม่ัน 95% ไดแก ผลผลิตมวลรวมประชาชาติในภาคเกษตรกรรม อัตราดอกเบี้ยเงินกู ตัว

แปรหุนฤดูเก็บเก่ียวภาคการเกษตร และปริมาณการจําหนายในไตรมาสที่แลว โดยผลผลิตมวลรวม

ประชาชาติภาคเกษตร และอัตราดอกเบี้ยเงินกูมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับอุปสงครถยนต

เพ่ือการพาณิชย 
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บทที่ 3 
ระเบียบวิธวีิจัย 

 
 
3.1 วิธีเก็บรวบรวมขอมูล 
 (1) รวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) จากหนวยงานตางๆ ที่เก่ียวของกับ
งานวิจัย อาทิ กรมการขนสงทางบก สํานักงานสถิติแหงชาติ สภาอุตสาหกรรม สถานันยานยนต
สํานักเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ธนาคารแหงประเทศไทย และกระทรวงพาณิชย เปนตน 
 (2)  สํารวจบทความหรือขอเสนอแนะเกี่ยวกับประเด็นสําคัญตางๆ ที่เก่ียวของกับความ
เคลื่อนไหวของอุตสาหกรรมรถยนตทั้งของประเทศไทยและตางประเทศจากเว็บไซต วารสาร
และหนังสือพิมพ 
 
3.2 วิธีการวิเคราะหขอมูล  
 

การวิเคราะหขอมูลแบงเปน 2 สวน คือ 
 

 (1)  การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Qualitative Analysis) ใชในการวิเคราะหภาพรวม 
ของอุตสาหกรรมรถยนต โครงสรางการผลิต การสงออก และบทบาทของบรรษัทขามชาติ 
ตลอดจนวิเราะหจุดและจุดแข็งโอกาส และอุปสรรค ของอุตสาหกรรมของรถยนตไทย 
  

(2) การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) ใชในการวิเคราะหหาคาทาง
สถิติปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนต โดยกําหนดใหอุปสงคตอรถยนตแบงออกเปน อุปสงคตอ
การใชรถยนต (Demand for Car Use) ซึ่งใชจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 
คน และอุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) ซึ่งใชตัวแปร
ยอดขายรถยนต โดยการวิเคราะหนี้ใชวิธีวิเคราะหในรูปแบบสมการถดถอยเชิงซอนโดยวิธีการ
กําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Squares Method) โดยใชสมการแบบ Log Linear ดังมี
รูปแบบตอไปน้ี 

 
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  จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบียน ตอประชากร 1,000 คน  
          S_QP    คือ  จํานวนยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคล (คัน) 
          QC       คือ  จํานวนรถยนตเชิงพาณิชยจดทะเบียน ตอประชากร 1,000 คน 
          S_QC    คือ  จํานวนยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลรถยนตเชิงพาณิชย (คัน) 

Y คือ  รายไดเฉลี่ยตอบุคคล (บาท/ป) 
         PC       คือ   ดัชนีราคายานยนต (Vehicle Price Index) (รอยละ) 
          P        คือ  ดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชย  (Commercial Car Price Index) (รอยละ) 

OA            คือ  ราคานํ้ามันเบนซิน 95 (บาท/ลิตร) 
OB            คือ  ราคานํ้ามันดีเซล (บาท/ลิตร) 
I  คือ  อัตราดอกเบี้ย MLR (รอยละ) 
R  คือ  สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด 
 
โดยสมการที่ (1) และ (2) แสดงถึงอุปสงคตอรถยนตนั่งสวนบุคคล ขณะที่สมการที่ (3) 

และ (4) แสดงถึงอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย 
 

อยางไรก็ตาม หลังจากที่ไดเก็บรวบรวมขอมูลแลวพบวา การศึกษาน้ี ยังมีขอจํากัดใน
ดานตัวแปรอิสระ ดังนี้ 

 
(1) ราคารถยนต ราคารถยนตทีใ่ชในแบบจําลองแบงออกเปน 2 ประเภท คือ ดัชนี

ราคายานยนต (Vehicle Price Index: PC) ซึ่งเปนดัชนีราคารถยนตโดยรวม ซึ่งในที่นี้จะใชแทน
ราคารถยนตนั่งสวนบุคคล เน่ืองจากดัชนีราคารถยนตนั่ง (Passenger Price Index) ไมมีการ
บันทึกไวกอนป 2538 สวนในกรณีของรถยนตเชิงพาณิชย ใชดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชย 
(Commercial Car Price Index: P) ซึ่งไดมีการเก็บรวบรวมไวในชวงเวลาทีศ่ึกษา ดังนั้นน้ันจึง
สามารถนําตัวแปรน้ีมาแทนที่ราคารถยนตเชิงพาณิชยได  

(2) ราคานํ้ามัน การศึกษาน้ีใชราคานํ้ามันเบนซิน 95 (OA)  เปนราคานํ้ามันของ
รถยนตนั่งสวนบุคคล และใชราคานํ้ามันดีเซล (OB) แทนราคาน้ํามันของรถยนตเชิงพาณิชย ซึ่ง
ราคานํ้ามันทั้งสองประเภทน้ี สามารถสะทอนใหเห็นถึงความความตองการใชน้ํามันของรถยนต
ทั้ง 2 ประเภทเปนอยางดี แตหลังจากป 2549 ราคานํ้ามันโดยเฉพาะราคาน้ํามันเบนซินไดเพ่ิม
สูงขึ้นมาก ประกอบกับผูใชรถยนตก็มีทางเลือกใชพลังงานทดแทน เชน แกสโซฮอล ทําใหราคา
น้ํามันเบนซินอาจไมไดสะทอนถึงปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตสวนบุคคลอยางแทจริง 
นอกจากนี้ ในป 2552 ไดเกิดวิกฤติสถาบันการเงินของประเทศสหรฐั ซึง่สงผลตอภาวะ
เศรษฐกิจทัว่โลก รวมทั้งประเทศไทยดวย ดังนั้นการใชขอมูลในป 2552 อาจประสบปญหาการ
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พยากรณในแบบจําลอง ซึ่งจากสาเหตุในทั้ง 2 กรณีที่กลาวมาน้ี ทําใหการศึกษานี้ใชขอมูลถึงป 
2550 เทาน้ัน 

 
(3) อัตราดอกเบ้ีย โดยปกติแลวในการซื้อรถยนตจะใชอัตราดอกเบีย้เงินกูระยะสัน้เปน

ตัวแปรอิสระ แตในแบบจําลองที่ศึกษาจะใชอัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย เพราะมีขอมูลยอนหลงั
และสามารถรวบรวมไดงายกวา อีกทั้งอัตราดอกเบี้ย MLR ก็สามารถสะทอนอัตราดอกเบี้ย
ตลาดไดเชนกัน 

 
(4) ขอมูลของถนน การศึกษาน้ีใชขอมูลถนนทีอ่ยูในความรบัผิดชอบของกรมทาง

หลวงเทาน้ัน ดังนั้นจึงสามารถสะทอนอุปสงคตอรถยนตในภูมิภาคไดมากกวากรุงเทพและ
ปริมณฑล ซึง่มีหนวยงานสําคัญคือ การทางพิเศษแหงประเทศไทย ที่มีหนาที่รับผิดชอบในการ
สรางทางดวนพิเศษ   
 

การศึกษารถยนตที่จดทะเบียน ในกรณีของรถยนตนัง่ใชขอมูลรถยนตนั่งสวนบุคคลไม
เกิน 7 คน (Sedan: Not More Than 7 Passengers) สวนในกรณีรถยนตเชิงพาณชิยจะใชขอมูล
รถตู (Van) และรถยนตกระบะ (Pick Up) เทาน้ัน สวนในกรณีของยอดขายรถยนต จะใชขอมูล
รถยนตนั่งและรถยนตเชิงพาณิชยทุกประเภท 

  
หลังจากทําการทดสอบแบบจําลองแลว การศึกษานี้จะเปรียบเทียบปจจัยกําหนดอุป

สงคตอการใชรถยนต ในชวงกอนและหลังการเกิดวิกฤติการณทางเศรษฐกิจ โดยใชวิธีการ
ทดสอบของเชาว (Chow Test) ดังที่กลาวมาแลว 
 
3.3  สมมติฐาน 
  

ในทฤษฎีเศรษฐศาสตร ปจจัยสําคัญในการกําหนดอุปสงคของสินคาและบริการ คือ 
ราคาของสินคาชนิดน้ัน ซึ่งจะมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับอุปสงค แตในกรณีของ
รถยนตอาจกลาวไดวา รายไดสวนบุคคลมีความสําคัญมากกวาราคาของรถยนต เนื่องจาก
รถยนตจัดวาเปนสินคาที่มีความจําเปนในชีวิตประจําวันสําหรับบุคคลที่มีรายไดระดับปานกลาง
ขึ้นไป นอกจากนี้ความยืดหยุนของอุปสงคสําหรับการใชรถยนตตอราคาน้ํามันควรจะมีคา
คอนขางต่ํา เนื่องจากประเทศไทย (หรือในประเทศอ่ืนๆ) ยังไมมีบริการขนสงประเภทใดที่
สามารถใชแทนรถยนตได ในขณะเดียวกันการเพ่ิมขึ้นของจํานวนถนนลาดยาง (Paved Roads) 
นาจะเปนปจจัยสําคัญปจจัยหนึ่งที่การกระตุนความตองการใชรถยนต ทั้งในกรุงเทพและภูมิภาค 
สวนอัตราดอกเบี้ยมีผลตอผูซื้อรถยนตในระบบเงินผอน 
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บทที่ 4 
อุตสาหกรรมรถยนตไทย 

 
 อุตสาหกรรมรถยนตจัดวาเปนหน่ึงในอุตสาหกรรมที่สําคัญท่ีสุดของประเทศไทย 
สามารถทํารายไดใหประเทศจากการสงออก ชวยเพ่ิมการจางงาน และมีผลกระทบตอ
อุตสาหกรรมเก่ียวเนื่อง โดยเฉพาะอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต ในบทนี้จะทําการศึกษา
ภาพรวมของอุตสาหกรรมรถยนตไทย ในหลายประเด็น ไดแก อุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน
รถยนต การสงออก และบทบาทของบรรษัทขามชาติตออุตสาหกรรมรถยนตไทย ตลอดจนทํา
การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) ของอุตสาหกรรมรถยนต
ไทย  
 
4.1 ลกัษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนไทย 
 

อุตสาหกรรมรถยนตประกอบดวยอุตสาหกรรมตนนํ้า ซึ่งไดแก อุตสาหกรรมเหล็ก 
อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมเคร่ืองจักรกล อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต และอุตสาหกรรมปลายน้ํา คือ อุตสาหกรรมประกอบยานยนต 
อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมทีต่องการการลงทุนมูลคาสูง และใชแรงงานจํานวนมาก 
โดยคาใชจายสวนใหญในการผลิตรถยนตนั้น แบงเปนคาใชจายที่สําคัญดังนี้  

-คาแรงงาน แมวาการผลติรถยนตจะใชเคร่ืองจักรกลและเทคโนโลยีขั้นสูง แตธรุกิจยัง
มีความจําเปนตองจางวิศวกรออกแบบยานยนตและวศิวกรผลติรถยนตอยู 

-คาวัตถุดิบ การผลิตรถยนตมีคาใชจายดานวัตถุดิบสูง โดยคาใชจายสวนใหญ เปน
คาใชจายสําหรับเหล็กกลา อลูมิเนียม เบาะนั่ง ยางรถยนต เปนตน โดยบริษัทผูผลิตรถยนตจะ
จัดซ้ือวัตถุดิบและชิ้นสวนเหลาน้ีจากผูผลิตอะไหลและวัตถุดิบรายอ่ืนๆ 

-คาโฆษณา เน่ืองจากธุรกิจรถยนต เปนธุรกิจที่มีการแขงขันสูง มีการผลิตรถยนตใน
รูปแบบที่แตกตางเพ่ือตอบสนองความตองการลูกคาทีแ่ตกตางกันไป และเพื่อเปนการรักษา
ฐานลูกคาใหไดมากที่สุด ผูผลิตรถยนตจึงมีคาใชจายจึงมีคาใชจายสูงในการทําวจัิยตลาดและ
การทําโฆษณา 

 
นอกจากผูผลิตรถยนตแลว อุตสาหกรรมรถยนตยังมีหนวยงานสําคัญอีกกลุมหน่ึง คือ

ผูผลิตชิ้นสวนรถยนต โดยมีผูผลิตที่สําคญัดังนี้ 
-ชิ้นสวนยานยนตที่ใชประกอบยานยนต (Original Equipment Manufactures: 

OEM) โดยปกติแลว ผูผลติยานยนตรายใหญ จะทําการผลิตชิ้นสวนยานยนตเพียงเล็กนอย แต
จะไมผลิตชิ้นสวนทุกๆชิ้น ซึ่งเปนสวนประกอบรถยนต ดังนั้นจึงมีผูผลิตอีกกลุมหน่ึง ที่ทําการ
ผลิตชิ้นสวนยานยนตตางๆ เชน เบาะ ประตู เพ่ือประกอบเปนรถใหมโดยเฉพาะ 
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-ชิ้นสวนทดแทน (Replacement Equipment Manufacturing: REM) หรือชิ้นสวน
ยานยนตประเภทอะไหล เปนการผลิตชิ้นสวนประกอบรถยนตเพ่ือทดแทนชิ้นสวนที่ชํารุด 

-Rubber Fabrication คือ ชิ้นสวนที่ใชยางเปนสวนประกอบ เชน ยางรถยนต เข็มขัด
นิรภัย และ อ่ืนๆ 

 
โดยการผลิตชิ้นสวนรถยนต สามารถจําแนกตามระดับโครงสรางการผลิตและลาํดับได

ดังนี้ 
-ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 1 (First Tier Supplier) เปนผูผลิตชิ้นสวนประเภทอปุกรณปอน

โรงงานประกอบรถยนตโดยตรง ซึ่งบริษัทจะมีความสามารถจะตองมีความสามารถทาง
เทคโนโลยี ในการผลิตชิ้นสวนใหไดตามมาตรฐานตามผูประกอบรถยนตกําหนด 

-ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 2 (Second Tier Supplier) เปนผูผลิตชิน้สวนรายยอยหรือ
จัดหาวัตถุดิบเพื่อปอนผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 1 

-ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 3 (Third Tier Supplier) เปนผูผลิตหรือจัดหาวัตถุดิบปอน
ผูผลิตลําดับ 1 หรือ 2 

 
ผูผลิตลําดับแรกมีหนาที่ในการออกแบบ และสราง Module ซึ่งไมไดจําเพาะเจาะจง

เฉพาะอยาง (Not Just Individual Component) ในกรณีที่ผูผลิตไมสามารถทําได จะเปนหนาที่
ของผูผลิตลําดับที่ต่ํากวาคอืผูผลิตลําดับสอง และผูผลิตลําดับสาม ซึ่งไมไดเก่ียวของกับ
โรงงานผลิตรถยนตโดยตรง แตจะทําหนาที่ในการจัดหาชิ้นสวนและวัตถุดิบเฉพาะอยาง และ
นําสงมอบใหแกผูผลิตลําดับแรก 
 

ในประเทศไทย การผลิตชิน้สวนและสวนประกอบรถยนตกวารอยละ 80 โดยเฉพาะ
อุตสาหกรรมที่ใชประกอบยานยนต (Original Equipment Manufacturing: OEM) ผูผลิตลําดับ
แรก จะเปนของบริษัทรถยนตของญี่ปุน  และใหบริการแกบริษัทญีปุ่นดวยกันเอง คือ บริษัทจาก
ประเทศญ่ีปุน หรือ “keiretsu”1 โดยบริษทัเหลาน้ีสามารถแบงไดเปน 3 ประเภท คือ (1) บริษทั
ครอบครัว (Family Companies) (2) บริษัทรวมทุน โดยเทคโนโลยีเปนของญีปุ่น (A Joint 
Venture with Japanese Technology Owner) และ (3) บริษัทที่มีการชวยเหลือดานเทคนิคหรือ
มีใบอนุญาตจากบริษัทญ่ีปุน (A Company Having Technical Assistance or Licensing 
Agreement with Japanese Firms) แตในปจจุบนัน้ีมีการเขามาของบริษัทผลิตชิ้นสวนและ
สวนประกอบรถยนตที่มิใชบริษัทของญ่ีปุนมากขึ้นทั้งในรูปของผูประกอบการที่เปนผูผลิตลําดับ

                                                 
1 “Keiretsu” เปนวิธีการบริหารจัดการในบริษัทรถยนตของญี่ปุน ซึ่งโดยปกติเมื่อผูผลิตชาวญี่ปุนยายฐานการ
ผลิตการประกอบยานยนตไปยังประเทศใด ก็มักจะชักจูงใหผูผลิตชิ้นสวนหรือวัตถุดิบในเครือขายของตนไป
ยังประเทศดังกลาวดวย 
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แรก และเปนผูผลิตลําดับสองและลําดับสามมากขึ้น เชน การเปนพันธมิตร (Auto Alliance) ของ 
Ford และ General Motors (GM) ซึ่งเกือบรอยละ 80 เปนของบริษทัผลติสวนประกอบรถยนต 
ประเภท OEM สวนผูผลติชิ้นสวนประเภท REM สวนใหญเปนผูผลิตของไทย โดยเฉพาะรถ
ปกอัพ ซึ่งครองตลาดถึงรอยละ 80 และอีกรอยละ 55 สําหรับรถยนตสวนบุคคล และประมาณ
เกือบรอยละ 100 สําหรับรถจักรยานยนต  
 

ในสวนของสวนอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนต ผูประกอบการทองถิ่น
ของไทยที่เปนผูผลิตลําดับแรก หรือชิ้นสวนยานยนตที่ใชประกอบยานยนต (OEM) ประมาณ 
700 ราย สวนผูประกอบการทองถิ่นที่เปนผูผลิตลําดับสองและลําดับสาม มีประมาณ 1,100 ราย 
ซึ่งเปนชิ้นสวนยานยนตประเภทอะไหล (REM)   

 
สถาบันยานยนต (2553b) พบวา โครงสรางผูผลิตชิ้นสวน REM และลักษณะเครือขาย

การผลิตและธรุกิจ REM ในประเทศไทยมดัีงนี้ 
 -Foreign Part Maker ซึ่งหมายถึง ผูผลิตทั้งในและตางประเทศผลิตใหกับผูประกอบ
รถยนต ซึ่งเปนผูสั่งเขามาเอง 
 -License’s Part Maker หมายถึงผูผลิตชิ้นสวน REM ที่ไดรับลขิสิทธิถ์ูกตองจากผู
ประกอบอนุญาต 
 -Independent Part Maker หมายถึง ผูผลิตชิ้นสวน REM ที่ทําการผลิตชิ้นสวน REM 
สงใหกับผูจัดจําหนายที่เปนระบบอิสระ มีระบบสาขาของศนูยบริการในรปูแบบการบรหิาร
จัดการของตนเอง เชน B-Quick และ Car Care เปนตน 
 

ในภาพรวม Toyota มีสวนแบงการตลาดในประเทศไทยมากที่สุด ทั้งรถยนตนั่งและ
รถยนตเชิงพาณิชยและใชประเทศไทยเปนฐานการผลติเพ่ือการสงออกไปสูตลาดสงออก
มากกวา 100 ประเทศ ในป 2553 รถยนตนั่งมีสัดสวนยอดขายในประเทศดังนี้ Toyota 40.9% 
(141,733 คัน)  Honda 30.2%  (104, 516 คัน) และ Nissan 8.7% (30,070 คัน) ขณะที่รถยนต
เชิงพาณิชย มีสัดสวนการตลาดดังนี้ Toyota 40.6% (184,274 คัน) Isuzu 33.7% (152,787 
คัน) และMitsubishi 6.9% (31,217 คัน) ตลาดรถยนตที่สําคัญของไทยคือ เบลเยยีม ญี่ปุน และ 
ออสเตรเลีย ขณะที่สวนประกอบรถยนตสงออกไปที่ ญี่ปุน มาเลเซีย และประเทศแอฟรกิาใต : ดู 
http://entertain.enjoyjam/.net 

  
ในกลุมประเทศ ASEAN ประเทศไทยเปนประเทศผูประกอบรถยนตและผลติชิ้นสวน

รถยนตทีส่ําคญัท่ีสุด รถกระบะขนาด 1 ตันเปนที่นิยมที่สุด และมียอดจําหนายมากวารอยละ 50 
ของจํานวนรถยนตทุกประเภท และบริษัทรถยนตของญี่ปุนครองสัดสวนการตลาดมากที่สุดคือ 
ประมาณรอยละ 90 ปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมที่ใหญเปน
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อันดับสามของประเทศ มีการจางงานมากกวา 300,000 คน ถารวมกับอุตสาหกรรมอ่ืนๆที่
เก่ียวของ อาทิชิ้นสวน และเครื่องตกแตงรถยนต การสงออกรถยนตของประเทศไทยสามารถทํา
รายไดเปนอันดับสอง หรือประมาณ 15.8 พันลานดอลลาร 
 
4.2 ภาพรวมอุตสาหกรรมรถยนต 
 

รัฐบาลมีนโยบายสงเสริมใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศใหมากที่สดุ เพ่ือ
ทดแทนการนําเขารถยนตทีเ่พ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว โดยประกาศใชพรบ.สงเสริมการลงทุนเพื่อ
กิจการอุตสาหกรรม พ.ศ. 2503 และแกไขปรบัปรุงสิทธปิระโยชนเพ่ิมเตมิแกอุตสาหกรรม
รถยนตในป 2505 ดวยการลดหยอนอากรขาเขาและภาษีการคาของชิ้นสวนรถยนตแบบแยก
สวน (Completely Knocked Down: CKD) ลงครึ่งหน่ึงของอัตราปกติ เหลือรอยละ 30, 20 และ 
10 ของราคานําเขารถยนตนั่ง, รถแวน, ตามลําดับ เปนเวลา 5 ป ผลของมาตรการสงเสริมการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนต ประสบความสําเร็จอยางสูง ดังจะเห็นไดจาก มีโรงงานประกอบ
รถยนตเกิดขึน้เปนลําดับ ตั้งแตป 2503 -2512 จํานวน 11 โรงงาน ทําใหความสามารถในการ
ผลิตเพ่ือสนองความตองการในประเทศมีแนวโนมสูงขึ้น 
  

อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย ในระยะแรกมีลักษณะเปนการนําเขาชิ้นสวน CKD 
จากบริษัทแมในตางประเทศ เขามาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปเพ่ือจําหนายในประเทศ 
เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนตของไทยเปนเพียงอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตเทาน้ัน ตอง
อาศัยการนําเขาเครื่องจักร, วัตถุดิบ และชิ้นสวนยานยนตจากตางประเทศเปนหลัก โดยเฉพาะ
การนําเขาจากญี่ปุนซึ่งมาลงทุนในโรงงานประกอบรถยนตในไทยหลายโรง ทําใหประเทศไทย
ตองสูญเสียเงินตราตางประเทศมากขึ้น อุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศใชชิ้นสวนที่
ผลิตไดเองในประเทศนอยมาก ทั้งน้ีเพราะชิ้นสวนที่ผลิตไดเองมีเพยีงไมก่ีชนิด เชน ยางรถยนต 
และ แหนบตลับ เปนตน 
  
 การที่ประเทศไทยประสบปญหาการขาดดุลการคาตอเนื่องกันเปนเวลาหลายป ดังนั้น
เพ่ือแกไขปญหาการขาดดุลการคา รัฐบาลจึงพยายามลดการนําเขาสินคาจากตางประเทศ อีก
ทั้งเปนการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในป 2521 รัฐบาลประกาศหามนําเขารถยนตนั่ง
สําเร็จรูปขนาดต่ําวา 2,300 ซีซี เพ่ิมภาษีขาเขาสําหรับรถยนตสําเร็จรูป (Completely Built Up: 
CBU) จากรอยละ 80  เปนรอยละ 150 และชิ้นสวนอุปกรณสําเร็จรูป (CKD) จากรอยละ 50 
เปนรอยละ 80 ตลอดจนเพ่ิมมาตรการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศสําหรับรถยนตนั่งจากรอย
ละ 25 เปนรอยละ 35 ภายในเวลา 2 ป และเพิ่มขึน้อีกรอยละ 5 ทุกปจนกวาจะถึงรอยละ 50 
นอกจากนี้รัฐบาลยังไดประกาศหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่งขึ้นใหม แตอนุญาตใหตัง้
โรงงานที่มีอยูเดิมขยายกําลงัการผลิตไดเพ่ือปองกันการผลิตเกินความตองการของตลาด และ
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หามเปลี่ยนแปลงแบบรถยนตที่ทําการประกอบ เพ่ือไมใหผูประกอบกิจการเขามาแขงขันมาก
เกินไป อันอาจเกิดผลเสียแกอุตสาหกรรมโดยรวม เน่ืองจากตลาดในประเทศมีขนาดเล็ก2 
 

ตอมาในป 2527 ไดมีการประกาศใหจํากัดแบบและรุนของรถยนตนั่งในประเทศ ให
สามารถผลิตไดรวมไมเกิน 42 รุน โดยใหแตละรุนประกอบไดไมเกิน 2 แบบ แตละแบบ
กําหนดใหใชตัวถังไดเพียงชนิดเดียว และใชเคร่ืองไดเพียงขนาดเดียว แตอนุญาตใหใชระบบ
เกียรได 2 ระบบและหากรุนใดไดรับอนุญาตแลว ไมทําการประกอบภายใน 1 ป จะถูกยกเลกิ
สิทธิ์การประกอบรถยนตรุนน้ันๆ และไมอนุญาตใหนํารถยนตรุนอ่ืนมาสวมสิทธิ์แทน เพ่ือเปน
การลดจํานวนแบบรถยนตนั่งใหลดนอยลง ซึ่งเปนการชวยใหอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนไมตอง
ผลิตชิ้นสวนมากแบบ ทําใหสามารถพัฒนาการผลิตไดเต็มที ่
  

มาตรการตางๆ ที่ทางการนํามาใชลวนเปนการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตและ
ชิ้นสวนรถยนต เพ่ือใหอุตสาหกรรมภายในประเทศอยูรอดและพ่ึงตัวเองได แตมาตรการ
ดังกลาวไมไดชวยใหอุตสาหกรรมสามารถพัฒนาไปสูการผลิตอยางมีประสิทธิภาพ เน่ืองจาก
ตลาดภายในประเทศมีขนาดเล็ก และมีการผลิตรถยนตจํานวนหลายแบบเกินไป อีกทั้งยังขาด
แคลนผูเชีย่วชาญในอุตสาหกรรมรถยนต ขณะเดียวกัน การคุมครองอุตสาหกรรมยังเปนการ
สรางอํานาจผูกขาดใหผูผลติระดับหน่ึง ทําใหขาดแรงจูงใจในการพัฒนาประสิทธภิาพในการผลิต 
  

ในป 2533 รฐับาลไดประกาศยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนและแบบของรถยนตที่ประกอบ
ภายในประเทศ ซึ่งเดิมกําหนดไวใหมีการผลิตรถยนตนัง่รวมกันไมเกิน 42 รุน เน่ืองจากในทาง
ปฏิบัติ มีรถยนตหลายรุนที่ไมคุมตอการผลิต เพราะไมเปนที่นิยมในตลาด แตผูผลติมีความ
จําเปนตองผลติเพ่ือรักษาสทิธิ์ในใบอนุญาตประกอบรถยนตรุนน้ันๆ ซึ่งไมคุมตอการลงทุนและ
นับเปนการสูญเสียทางเศรษฐกิจอยางมาก การยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนของรถยนตที่ผลติใน
คร้ังนี้ ทําใหผูประกอบรถยนตสามารถผลิตรถยนตไดอยางเสรีภาพตามความตองการของตลาด 
                                                 
2

 ศักดิ์ชัย ชนะรัชชรักษ (2547) กลาววาในยุคของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ (ป 2522-
2525) นโยบายของรัฐบาลไดใหความสําคัญกับรถยนตนั่งมากกวารถบรรทุกขนาดเล็กในรูปของภาษีนําเขาท่ี
จัดเก็บในอัตราสูงทําใหรถยนตท่ีนําเขาจากตางประเทศมีราคาแพงซึ่งเปนการชวยเหลือใหผูประกอบการใน
ประเทศสามารถขายสินคาในราคาสูง โดยมีผลอยางมากตอภาษีการคาและภาษีสรรพสามิตระหวางรถยนต
นั่งและรถบรรทุกขนาดเล็ก ผลคือทําใหรัฐบาลจัดเก็บภาษีไดเพ่ิมขึ้น แตผูประกอบการไมไดมีความตื่นตัวใน
การพัฒนาแตอยางใด นโยบายของรัฐบาลท่ีกําหนดจะเปนในรูปของการหารือรวมกับผูประกอบการเพื่อศึกษา
ถึงผลกระทบกอนมีการประกาศใช แนวทางกําหนดนโยบายเพ่ือคุมครองอุตสาหกรรมจะนําเสนอจาก
ผูประกอบการมากกวานําเสนอโดยรัฐบาล เพราะรัฐบาลขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูความชํานาญใน
อุตสาหกรรมรถยนต ขอบังคับใชตางๆท่ีเกี่ยวเนื่องกับการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศจะรางโดยบริษัทแม ผู
เปนเจาของสินคาสงผานผูประกอบการเพื่อใหรัฐบาลพิจารณากอนประกาศใช 
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ซึ่งทําใหมีการผลิตเฉพาะในรุนที่ตลาดตองการ และสามารถผลิตไดจํานวนมาก ทําใหการผลติมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น เพ่ือใหอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ มีการพัฒนาประสิทธิภาพในการ
ผลิตเพ่ือแขงขันกับอุตสาหกรรมรถยนตในตางประเทศมากขึ้น โดยใชตลาดภายในประเทศเปน
จุดเร่ิมตน 
  

การเปลี่ยนแปลงครั้งใหญของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย เกิดขึ้นเม่ือวันที่ 3 
กรกฎาคม 2534 โดยรัฐบาลไดปรับโครงสรางภาษีนําเขาคร้ังใหญ ซึ่งมีสาระสําคัญ คือ การลด
ภาษีนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดไมเกิน 2,300 ซีซี จากรอยละ 180 เหลือรอยละ 60 รถยนต
นั่งขนาดเกิน 2,300 ซีซี จากรอยละ  300 เหลือรอยละ 100 และชิ้นสวน CKD ของรถยนตนัง่
จากรอยละ112 เหลือรอยละ 20 สําหรับรถแวน/ปคอัพสําเร็จรูป มีการลดภาษีนาํเขาจากรอยละ 
120 – 150 เหลือรอยละ 60 และชิ้นสวน CKD จากรอยละ 72 – 93.6 เหลือรอยละ 20 ตอมา
เม่ือวันที่ 26 ธันวาคม 2534 มีการประกาศปรับอัตราภาษีขาเขาเพ่ิมเติมสําหรับรถยนตนัง่, 
รถจ๊ิป/สเตช่ันแวกอน ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี จากรอยละ 60 ลงเหลือรอยละ 42 และขนาดไม
เกิน 2,400 ซีซี จากรอยละ 100 ลงเหลือรอยละ 68.5 และ รถบรรทุก และรถโดยสาร จากรอย
ละ 40 เหลือรอยละ 10  และนโยบายที่สําคัญอีกประการหนึ่งของไทย ที่มีผลตอการดึงดูดการ
ลงทุนจากตางประเทศคือการเปดตลาดเสรีรถยนตในป 2534 ซึ่งเริ่มตนการยกเลิกการนําเขา 
(Import Ban) นอกจากนี้ ในป 2536 รฐับาลไดยกเลิกการจํากัดจํานวนแท็กซ่ี ซึ่งทําใหเกิดการ
ขยายตวัของตลาดรถยนตขนาด 1,600 ซีซี เพ่ิมอยางมาก3  
 

ในป 2541 รัฐบาลไดยกเลิกนโยบายการการกําหนดสัดสวนการใชวตัถุดิบในประเทศ 
กอนกําหนดเดิม คือ ป 2543 และในป 2544 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดกําหนด
นโยบายเพื่อดึงดูดนักลงทุนในกลุมอุตสาหกรรมรถยนต ที่มีมูลคาการลงทุนขั้นต่ํา 10 พันลาน
บาท  ทั้งนี้อุตสาหกรรมยานยนตประกอบดวยบรษิัทประกอบรถยนต และโรงงานชิ้นสวน
รถยนต  

 

                                                 
3สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาแหงประเทศไทย (2541) พบวาการเปดตลาดเสรีรถยนตของไทย ในป 2534 เปน
ปจจัยสําคัญที่ดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ อยางไรก็ตามโรงงานของไทยมีขีดความสามารถทางดาน
เทคโนโลยีในระดับท่ีผลิตชิ้นสวนแบบ OEM ใหกับบริษัทตางประเทศในการจําหนายในตลาดในประเทศได
เล็กนอย ระดับดังกลาวอยูในระดับปานกลางคอนขางไปทางสูงเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆในภูมิภาคอาเซียน 
เมื่อดูรายละเอียดพบวา การหลอขึ้นรูปอลูมิเนียม (Aluminum Alloy Die-Casting) การทุบขึ้นรูป (Die-
Forging) การหลอเหล็กและเหล็กกลา (Iron and Steel Foundry) เปนกระบวนการผลิตท่ีประเทศไทยมี
ความสามารถสูง สวนกระบวนการผลิตท่ีประเทศไทยมีความสามารถทางเทคโนโลยีต่ํา ไดแก Presswork 
งานพลาสติก (Plastic Processing) และงานยาง (Rubber Processing)  
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ในป 2550 ประเทศไทยไดมีความริ่เริมในการผลิตรถยนตอีโกคาร (Eco Car) เพ่ือ
ประหยัดพลังงาน และคาดวารถยนตประเภทน้ีจะผลติได 700,000 คันในป 2559 นอกจากนี้
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุมีมาตรการสงเสริมการลงทุนในการผลติรถยนต Eco 
Car โดยไดยกเวนภาษีรายไดนิติบุคคล 8 ป และยกเวนภาษีนําเขาเครื่องจักรและอุปกรณการ
ผลิตสําหรับรถยนตประเภทน้ีขนาดเล็ก (Anonymous, 2010)  และ ในป 2554 และ 2555 
คาดวา ตลาดรถยนตกลุม Eco Car มีแนวโนมการแขงขันทวีความรุนแรงมากขึ้น เพราะมี
ผูผลิตรายใหมใหความสนใจเพ่ิมขึ้น เชน ฮุนได และมิตซูบิชิ เปนตน (โลกวันน้ี, 2554) 

 
4.3 การผลิตรถยนต 
 

การผลิตรถยนตของไทยเริม่ขึ้นในป 2504 เม่ือมีการกอตั้ง บริษัท Thai Motor Industry 
Company และนับตั้งแตป 2504 เปนตนมา ปรากฏวาประเทศไทยมีโรงงานประกอบรถยนต
เพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว โดยบริษัท ฟอรด มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด เปดดําเนินงานเม่ือเดือน
สิงหาคม 2504 บริษัทธนบรุีประกอบรถยนต จํากัด เปนการการประกอบการรถบรรทุกย่ีหอ
เบนซ เปดดําเนินการเม่ือเดือนธันวาคม 2504 บรษิทักรรณสูต เจนเนอรัล เอสเซมบลีจํากัด 
ประกอบรถยนตสวนบุคคลยี่หอ เฟยต วาเลี้ยน  ซิมคา เปดบริการเม่ือเดือนพฤษภาคม 2505 
แมวาอุตสาหกรรมรถยนตในระยะแรก เปนการประกอบรถยนตสหรัฐ และยุโรปเปนหลัก แต
ตอมาเริ่มมีการประกอบรถยนตของญี่ปุน โดย บริษัท สยามกลการและนิสสัน เริ่มประกอบ
รถยนตยี่หอดัทสัน เม่ือเดือนธันวาคม 2505  สวนบริษทัมิตซูบิชิ (ประเทศไทย) เริ่มตนประกอบ
รถยนตอีซูซุในประเทศไทย เม่ือเดือน พฤศจิกายน 2506 สวนบรษิทัโตโยตา มอเตอร (ประเทศ
ไทย) จํากัด เริ่มดําเนินงานอยางจริงจัง เม่ือเดือนกุมภาพันธ 2507 (ธนวัฒน ทรัพยไพบูลย, 
2546) 

 
ในชวงทศวรรษที่  2513 โรงงานผลิตรถยนตของไทยสวนใหญอยูที่กรุงเทพและปรมิณฑล 

เน่ืองจากความไดเปรียบในดานสถานที่ตัง้ เชนใกลทาเรือ และเปนเมืองหลวงของประเทศ และ
โรงงานเหลาน้ีไดกระจายตวัไปตามนิคมอุตสาหกรรมตางๆ เชน โตโยตา นิสสัน อีซูซุ และ ฮีโน 
ไดตั้งโรงงานอยูที่ นิคมอุตสาหกรรมสาํโรง จังหวัดสมุทรปราการ มิตซูบิชิที่นคิมอุตสาหกรรม
ลาดกระบัง มาสดาที่นิคมอุตสาหกรรมบางชัน แตหลังจากที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทนุมี
นโยบายใหสทิธิพิเศษแกโรงงานที่ตั้งในเขตสงเสริมการลงทุน ประกอบกับปญหาการจราจร
ติดขัดในกรุงเทพ 

 
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยไดขยายตวัอยางรวดเร็วในชวงคร่ึงหลังของ

ทศวรรษที่ 2523 เน่ืองจากการสงเสริมจากนโยบายรัฐบาล ความเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วของอุป
สงคภายในประเทศ คาจางแรงงานราคาถูก การลดลงของคาเงินเยนหลังขอตกลง Plaza 
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Accord การสงเสริมจากนโยบายรัฐบาล นอกจากนี้ รัฐบาลไทยไดปกปองอุตสาหกรรมรถยนต
โดยใชอัตราศลุกากรสูง ความแตกตางระหวางอัตราศุลกากรระหวางรถยนตประกอบสําเร็จรูป 
(CBU) และ ชิน้สวนสําหรับประกอบรถยนตประเภท CKD ทําใหมีแรงจูงใจสําหรับผูผลติรถยนต
สําเร็จรูปในประเทศ ในขณะเดียวกัน รัฐบาลไทยไดพยายามพัฒนาอุตสาหกรรมสวนประกอบ
รถยนตไดกําหนดการใชสัดสวนวตัถุดิบในประเทศ (Local Content Requirement) ซึ่งเปน
ปจจัยสําคัญการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศ (Terdudomtham, 1997)  
 

 ในชวงทศวรรษที่ 2533 ทําใหโรงงานผลิตรถยนตในระเทศไทยไดเร่ิมเคลื่อนยายไปสู
ภูมิภาค โดยเฉพาะในนคิมอุตสาหกรรมในโครงการชายฝงทะเลตะวันออกไดแกจังหวัดชลบุรี
และระยอง  อาทิ มิตซูบิชิ ที่นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง เดนโซ และสยามโตโยตา ที่นิคม
อุตสาหกรรมชลบุรี สําหรับบริษทัรถยนตของชาตติะวันตก (AAT, GM และ BMW) ที่ ระยอง 
เปนตน อยางไรก็ตาม กรุงเทพและปริมณฑลยังเปนศนูยกลางการผลิตรถยนตและอุตสาหกรรม
ที่เก่ียวของของประเทศไทยอยู 

 
การกระจายตวัของโรงงานผลิตรถยนตในประเทศไทยสูพ้ืนที่ชายฝงทะเลตะวันออก

แสดงถึงยุทธศาสตรการพัฒนาอุตสาหกรรมของไทย และการเปนสวนหนึ่งของเครือขายการ
ผลิตของโลก (Global Production Network) และการทีโ่รงงานรถยนตตั้งอยูนิคมอุตสาหกรรมจะ
ไดรับประโยชนในดานการขนสงและการสื่อสาร สวนโรงงานที่ตั้งอยูนอกนิคมอุตสาหกรรมจะ
เสียเปรียบในดานการรับสมัครคนงาน ตนทุนคาบํารุงและรักษาเคร่ืองจักร เปนตน นิคม
อุตสาหกรรมในภาคกลางไดตั้งขึ้นเพื่อตอบสนองความตองการของผูผลิตรถยนต เปนสวนใหญ 
เพราะสามารถเขาถึงโครงสรางพ้ืนฐาน เชน ถนน รถไฟ ทาเรือ ฯลฯ ไดงาย  ผูผลิต
สวนประกอบรถยนตสวนใหญจะตั้งโรงงานใกลกับโรงงานประกอบรถยนต โดยกรุงเทพมี
โรงงานผลิตสวนประกอบรถยนต 230 แหง รองลงมาไดแก สมุทรปราการ 158 แหง 
(Techakanont, 2008)   
  

การประกอบรถยนตในประเทศไทยทั้งหมดมาจากบรรษัทขามชาต ิ หรือบริษัทรวมทุน 
(Joint Venture) ซึ่งสวนใหญเปนของญี่ปุน และยังไมมีการถายโอนเทคโนโลยีใหกับบริษทั
ทองถิ่น สวนประกอบชิน้สวนรถยนตไดมีการถายโอนเทคโนโลยบีางสวนเนื่องจากขอกําหนด
นโยบายการใชชิ้นสวนในประเทศ การผลิตรถยนตของไทยไดขยายอยางมากตั้งแตป 2544 ในป 
2548 ประเทศไทยสามารถผลิตรถยนตไดมากกวา 1 ลานคัน และกวารอยละ 40 เปนการผลติ
เพ่ือการสงออก ทั้งน้ีเน่ืองจากการเพ่ิมบทบาทของบรรษัทรถยนตขามชาติ แมวาประเทศไทยจะ
เปนศูนยกลางการผลิตรถยนตและสวนประกอบในภูมิภาค แตเปนที่นาสังเกตบริษัททองถิ่นมี
สวนในการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนตนอยมาก เน่ืองจากการขาดทักษะความชาํนาญทางดาน
เทคโนโลยี (Office of Industrial Economics, 2006) 
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เม่ือพิจารณาถึงบทบาทของอุตสาหกรรมรถยนตไทย พบวามีประเด็นที่นาสนใจอยู 2 

ประเด็น คือ  
 

(1) การเปนเครือขายการผลิตรถยนตของไทย Techakanont (2008) พบวา บริษัทโต
โยตาใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกรถยนตสวนบคุคลขนาดกลางและขนาดเลก็ 
และรถกระบะขนาด 1 ตนั บริษัทมาสดา และฟอรด ใชฟลิปปนสเปนฐานการผลิตเพ่ือการ
สงออกรถยนตสวนบุคคล และใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะ บริษทัฮอนดาผลิตและ
สงออกรถยนตบางรุนไดแก Civic, Accord และ City จากประเทศไทย ขณะทีบ่างรุนเชน 
Honda Stream ผลิตและสงออกจากประเทศอินโดนีเซีย ซึ่งจากตัวอยางขางตนสามารถอธิบาย
ไดวาประเทศไทยเปนสวนหนึ่งของเครือขายของการผลิตรถยนต (Assembler’s Production of 
Network) ขณะที ่ Kohpaiboon (2008) กลาววา ในกลุมประเทศ ASEAN ไทยสงออกรถบรรทุกปค
อัพขนาด 1 ตัน (อาทิ Ford Ranger, Ford Everest และ Mazda Fighter) ไปประเทศฟลิปปนส 
ขณะเดียวกนักน็ําเขารถบรรทุกขนาดเล็กถึงขนาดกลางจากฟลิปปนส 
 

(2) ความสัมพันธของอุตสาหกรรมรถยนตไทยในภูมิภาค ศูนยบรกิารแหง
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2548) กลาววา เม่ือพิจารณาในภาพรวมภาพของอุตสาหกรรมของ
ประเทศในภูมิภาคอาเซียนน้ัน มีการความสัมพันธทางการคาในอุตสาหกรรมยานยนตใน
ลักษณะพึ่งพาและเสริมซ่ึงกันและกันมากวาที่จะแขงขนักันโดยตรง โดยมีเกาหลีใตและญีปุ่น แต
ประเทศในภูมิภาคอาเซียนและจีนยังตองแขงขันกันในแงของการดึงดูดอุตสาหกรรมจากจีนและ
หากพิจารณาจากศักยภาพดานการแขงขันโดยคํานึงถึงปจจัยตางๆ โดยเฉพาะศักยภาพของ
อุตสาหกรรมเก่ียวเนื่องและสนับสนุน วตัถุดิบที่ใช และการสนับสนุนจากภาครัฐ พบวา ปจจุบัน
ไทยมีปจจัยทีส่นับสนุนจากการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต เน่ืองจาก
คุณภาพของวัตถุดิบและชิ้นสวนเปนทีย่อมรับวามีคุณภาพสูงเม่ือเปรียบเทียบประเทศอ่ืนๆใน
ภูมิภาคอาเซียน หรือแมแตในกรณีของจีน ขณะเดียวกันภาครัฐก็ใหความสนับสนุนอยางจริงจัง 
นอกจากนี้แรงงานในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนก็มีความรูความสามารถที่ไดรับการ
ถายทอดมาอยางยาวนานจากผูประกอบการญ่ีปุนที่เขามาลงทนุในไทย  
 

สําหรับความสามารถในการผลิตรถยนตของประเทศไทย ไดนาํเสนอเสนอในตารางที่ 
4.1 และ 4.2 โดยตารางที่ 4.1 แสดงการผลิตรถยนตนั่ง และตารางที่ 4.2 แสดงการผลิตรถ
กระบะของประเทศไทย 
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ตารางที่ 4.1 จํานวนการผลิตรถยนตนั่งของประเทศไทย ป 2536 – 2553 
หนวย : 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 ี

มากกวา 
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: สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (http://www.fti.or.th) 
 
 
 ตารางที่ 4.1 พบวาการผลิตรถยนตนั่งของประเทศไทย มีการเติบโตอยางตอเน่ือง 
ยกเวนในป 2541 การผลติรถยนตนั่งลดลง เน่ืองจากการเกิดวิกฤตเิศรษฐกิจในประเทศ ป 2540 
และ ป 2552 ที่เกิดปญหาวกิฤติสถาบันการเงินของประเทศสหรัฐ สาํหรับขนาดของรถยนตนั่งที่
ประเทศไทยผลิตไดมากที่สดุ คือ ขนาด 1,200-1,500 ซีซี  
 
 
 
 

DPU



 
 

34

ตารางที่ 4.2  จํานวนการผลิตรถบรรทุกของประเทศไทย ป 2536 – 2553 
หนวย : คัน 

ป รถกระบะ
นอยกวา 

 1 ตัน 

รถกระบะ 
1 ตัน 

รถกระบะ 
นอยกวา 

 5 ตัน 

รถยนต
น่ังท่ีมี
กระบะ 

รถยนต
น่ังกึ่ง
บรรทุก 

รถกระบะ 
5 – 10 ตัน 

รถกระบะ 
มากกวา  
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: สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (http://www.fti.or.th) 
 

เชนเดียวกันกับการผลติรถยนตนั่ง ตารางรางที่ 4.2 พบวา การผลิตรถกระบะของ
ประเทศไทย มีการเติบโตอยางตอเน่ือง ยกเวนในป 2541 และ ป 2552 ดังที่ไดกลาวมาแลว 
และในป 2553 ถารวมการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตนั และรถยนตนั่งที่มีกระบะแลว พบวาจะมี
ยอดรวมการผลิตสูงถึง 951,420 คัน และรวมกบัรถยนตนั่งก่ึงรถบรรทุกอีก ก็จะมียอดการผลิต
มากกวา 1 ลานคัน   

 
ในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไทยมีขอเสนอแนะจากงานวิจัยของ Zsin, Woon 

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

(1) รัฐบาลตองกําหนดนโยบายเกี่ยวกบัอุตสาหกรรมรถยนตใหชดัเจน ขจัดอุปสรรคและ
ปญหาโครงสรางพ้ืนฐานที่เปนอุปสรรคตอการลงทุน 

(2) ประเทศไทยตองเปลีย่นจากประเทศท่ีมุงรองรับการลงทุน (Factor Investment 
Driven) เปนประเทศที่มุงสูนวัตกรรมใหม (Innovation-Driven)  

(3) ประไทยควรขยายบทบาทในการเปนศูนยกลาง (Hub) สําหรับการลงทุนใน
อุตสาหกรรมรถยนตของกลุมประเทศลุมแมน้ําโขง มากกวาที่จะมองวาประเทศเหลาน้ีเปนผู
แขงขันโดยตรง 
 

Vanichaseni (2007) กลาววาการทีป่ระเทศไทยจะประสบความสําเร็จในการเปนผูผลิต
รถยนตระดับโลก ตองมีการปรับปรุงในภารกิจอยางนอย 4 ประการดังนี้  

(1) พัฒนากิจกรรมการสรางมูลคาเพ่ิมของทองถิ่น (Developing more Local Creation 
Activities) ปจจุบันประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถปคอัพขนาด 1 ตันทีใ่หญที่สุดในโลก 
ประเทศเทศตองมีการพัฒนาการผลิตชิ้นสวนประเภท OEM ไมวาจะเปนเรื่องการออกแบบ การ
ผลิต ในบริษทัทองถิ่น ใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น และลดตนทุนเพื่อที่จะแขงขันกันประเทศอ่ืนๆ 
ได     

(2) การสรางเครือขายผูผลติระดับโลก (Building World-Class Supply Network) การ
สรางประเทศไทยใหอยูในเครือขายระดับโลกตองสรางที่ผูผลติในประเทศกอน โดยมีการ
รวมกลุมของธุรกิจในประเทศในระดับแนวนอนนอน (Horizontal Integration) และมีการการ
รวมมือกับบริษัทภายนอก (External Collaboration) เพ่ือใหเขาสูการเปนหวงโซอุปทาน 
(Supply Chain) 

(3) การจัดสรางโปรแกรมการพัฒนาผูผลิต (Implementing Supplier Development 
Programs) ในขั้นตอนนี้จะเปนการพัฒนาผูผลิต โดยมีการรวมมือกันระหวางภาครัฐบาล 
ภาคเอกชน และสถาบันการศึกษา และสถาบันวิจัยตางๆ เพ่ือใหคณุภาพของผูประกอบการหรือ
ผูบริหารที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมรถยนตมีประสิทธภิาพ    

(4) การพัฒนาการจัดตั้งสถาบันใหมีประสิทธิภาพ (Developing Effective Institutional 
Setting) ปจจัยสําคัญหน่ึงการการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตคือ การจัดจัดตั้งสถาบันที่มีสวน
เก่ียวของกับการการพัฒนารถยนต ทั้งดานการศึกษา การฝกอบรม การวจัิย ที่สามารถ
ตอบสนองตอความตองการและรองรับการพัฒนาของอุตสาหกรรมรถยนตได  
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4.4 ภาพรวมอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต 
 
รัฐบาลไทยไดสงเสริมดานการผลิตชิ้นสวนและอะไหลรถยนต เพ่ือรองรับการเติบโตของ

อุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศ และลดการพึ่งพาการนําเขา โดยเร่ิมใหการสงเสริมการ
ลงทุนแกอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต ในป 2508 และงดใหการสงเสริมการลงทุนแก
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตในป 2512 แมกระน้ันก็ตามก็ยังมีผูสนใจลงทนุในอุตสาหกรรม
ประกอบชิ้นสวนรถยนตเพ่ิมขึ้นหลายราย โดยไมไดรับการสงเสริมการลงทุนจากรัฐบาล 
ทางการไดใชมาตรการดานภาษีอากรคุมครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศ ในป 
2512 โดยการปรับภาษีการนําเขารถยนตสําเร็จรูป (CBU) เพ่ิมขึ้น สําหรับรถยนตนั่ง รถแวน 
รถปคอัพ และรถบรรทุก เปนรอยละ 80, 60 และ 40 ตามลําดับ 
  

รัฐบาลไดใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต ตั้งแตป 2508 
แตชิ้นสวนในประเทศยังมีคณุภาพและมาตรฐานที่ต่ํากวาชิ้นสวนที่นาํเขา ชิ้นสวนที่ไดรับการ
ยอมรับ และมีปริมาณการผลิตมากพอทีจ่ะสนองความตองการของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต
ใประเทศ ไดแก ยางรถยนต, แบตเตอรี่ เพ่ือเปนการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตใน
ประเทศ และสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตของไทย ใหมีการผลิตอยางครบวงจร คณะกรรมการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตจึงกําหนดมาตรการใชชิ้นสวนภายในประเทศ (Local Content) 
สําหรับรถยนตนั่งในอัตรารอยละ 25 ของมูลคาชิ้นสวนรถยนต มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 1 
มกราคม 2516 ตอมาก็ไดมีการกําหนดสัดสวนการใชชิ้นสวนภายในประเทศ สาํหรับรถยนตใช
ในการพาณิชย โดยมีสัดสวนรอยละ 15 ของรถบรรทุก และรถโดยสารประเภทแชสชีสทีมี่
เคร่ืองยนตติดตั้ง และรอยละ 20 สําหรับรถบรรทุกและรถโดยสารประเภทแชสชีสที่มีเคร่ืองยนต
ติดตั้ง พรอมกระจกหนา มีผลบังคบัใชตัง้แตวันที่ 1 มกราคม 2518 

 
หลังจากไดมีการเปลี่ยนแปลงแกไขหลกัเกณฑ ในการบังคับใชชิน้สวนในประเทศหลาย

คร้ัง ก็ไดมีการกําหนดใหใชชิ้นสวนในประเทศ ไมต่ํากวารอยละ 54 สําหรับรถยนตนั่ง สวน
รถบรรทุกเล็ก (ปคอัพ) ใหใชชิ้นสวนในประเทศตามรายการบังคับใชในสัดสวนที่กําหนด ซึ่ง
เพ่ิมขึ้นโดยลําดับตั้งแตป 2529 – 2531 นอกจากนี้สําหรับรถปคอัพ ที่มีขนาดเคร่ืองตั้งแต 
1,000 ซีซี ขึ้นไป ใหใชเคร่ืองยนตที่ผลติไดในประเทศ ตั้งแตวันที ่ 1 กรกฎาคม 2532 สําหรับ
รถบรรทุกและรถโดยสารอ่ืนๆ กําหนดใหใชชิ้นสวนในประเทศตามรายการที่บังคับและรายการที่
ใหเลือก เม่ือรวมกันแลวมีสัดสวนไมนอยกวารอยละ 40 สาํหรับรถประเภทแชสชีสที่มี
เคร่ืองยนตติดตั้ง พรอมกระจกหนา และไมนอยกวารอยละ 50 สาํหรับรถประเภทแชสชีสที่มี
เคร่ืองยนตติดตั้ง พรอมหองคนขับ 
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ขณะที่รัฐบาลกําหนดมาตรการใชชิ้นสวนภายในประเทศ สําหรับการประกอบรถยนต
เพ่ิมขึ้นเปนลาํดับ รัฐบาลยงัคงอนุญาตใหมีการนําเขาชิ้นสวนรถยนตจากตางประเทศอยูแตไดใช
มาตรการดานภาษีอากรเขามาใหความคุมครองอุตสาหกรรมผลิตชิน้สวนในประเทศ โดย
กําหนดอากรขาเขาสําหรับชิ้นสวนที่นําเขาจากตางประเทศ เพ่ือจูงใจใหผูประกอบรถยนตหันมา
ใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศมากขึ้น ซึ่งแมวาจะชวยใหปริมาณความตองการใชชิ้นสวนใน
ประเทศขยายตัวมากขึ้น แตเน่ืองจากตลาดชิ้นสวนของไทยยังจํากัด จึงทําใหชิ้นสวนที่ผลิต
ภายในประเทศไมเกิดการประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) ประสบกับปญหาตนทนุ
การผลิตสูง และมีการแขงขนัจากชิ้นสวนและรถยนตสาํเร็จรูปที่นําเขามาจากตางประเทศ 

 
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตของไทย สามารถผลติชิ้นสวนที่ไดมาตรฐานหลายชนิด 

แตราคาคอนขางสูง และตองการพ่ึงพาการนําเขาชิ้นสวนที่จําเปนบางชนิดจากตางประเทศ
รัฐบาลไดปรับภาษีนําเขาชิน้สวนรถยนตเพ่ิมขึ้นจากรอยละ 80 เปนรอย 112 ในป 2530 ทําให
ตนทุนการผลติสูงขึ้น และมีการปรับราคาจําหนายสูงขึ้น จากความตองการที่เพ่ิมสูงขึ้นอยาง
ตอเน่ือง ในป 2531 – 2532 สงผลใหโรงงานประกอบรถยนตไมสามารผลติไดทันกับความ
ตองการ ทําใหมีการจองรถยนตลวงหนาเปนเวลาหลายเดือน ดังนั้นในป 2534 กระทรวง
พาณิชยไดยกเลิกคําส่ังหามนําเขารถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 2,300 ซซีี เพ่ือเปนการแกไขปญหา
การขาดแคลนรถยนต และเปนไปตามแนวนโยบายของรัฐบาลที่จะเปดใหมีการคาเสรี เปนการ
กระตุนใหผูประกอบรถยนตในประเทศเรงปรับปรุงคณุภาพ และประสิทธิภาพการผลิต อันจะ
สงผลใหตนทนุการผลิตลดต่ําลง และเกิดการแขงขันในดานราคามากขึ้น ทําใหประชาชนไดรับ
ประโยชน โดยสามารถซื้อรถยนตในราคายุติธรรม และมีคุณภาพดีขึ้น 
 

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาแหงประเทศไทย (2541) พบวานโยบายของรัฐบาล 
โดยเฉพาะซึ่งมีชวยสนับสนุนใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนเกดิขึ้นอยางรวดเร็วในชวงทีผ่านมา คือ 
การตั้งภาษีนาํเขารถยนตและชิ้นสวนในระดับสูง และการออกขอกําหนดใหผูประกอบการ
รถยนตตองใชชิ้นสวนภายในประเทศ ซึ่งนโยบายทัง้สองมีวัตถุประสงคที่คลายกัน คือ เพ่ือ
ปกปองอุตสาหกรรมในประเทศจากการแขงขันจากภายนอก ทั้งน้ี อาจกลาวไดวา นโยบายการ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศของไทยที่มีความยืดหยุน กลาวคือ ชิ้นสวนที่ถูกกําหนดใหเปนชิ้นสวน
บังคับนั้นไดเปลี่ยนจากวตัถุดิบหรือชิ้นสวนที่ใชแรงงานเขมขนในชวงตน มาสูชิ้นสวนที่มีความ
สลับซับซอนมากขึ้น เชน จานเบรก ตามระดับพัฒนาของอุตสาหกรรมไทย  

 
นอกจากนี้นโยบายดังกลาวยังมุงใหเกิดการผลิตชิ้นสวนที่มีการประหยัดจากขนาดการ

ผลิต (Economy of Scale) มาก เชน เคร่ืองยนตดีเซล  และนโยบายดังกลาวจึงมีผลทําใหผูผลิต
ชิ้นสวนภายในประเทศมีหลักประกันในดานการตลาด ในแงหน่ึงนโยบายดังกลาวไดกอใหเกิด
ตนทุนที่สูงขึ้นตอบริษทัผูประกอบการรถยนต เน่ืองจากชิ้นสวนภายในประเทศมีราคาสูงกวา
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ชิ้นสวนนําเขา อยางไรก็ตาม บริษัทเหลาน้ีก็สามารถโอนถายตนทุนการผลิตทีสู่งขึ้นน้ีไปใหแก
ผูบริโภคได เนื่องจากไมตองแขงขันกับรถยนตประกอบสําเร็จ (CBU) ที่นําเขาจากตางประเทศ
ซึ่งตองเสียภาษีในอัตราสูง นอกจากนี้ รัฐบาลยังไดเก็บภาษีนําเขาสวนประกอบรถยนตถอด
แบบครบชุด (CKD) ในอัตราที่ต่ํากวาภาษีนําเขาของรถยนตทีป่ระกอบสําเร็จอีกดวย ทาํให
สามารถใหเห็นถึงความยืดหยุนของนโยบายดังกลาวไดจากการยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวน
ภายในประเทศ ภายในป 2541 กอนกําหนดการเดิมในป 2543 ที่ไทยไดตกลงกับองคกรการคา
โลกเพื่อดึงดูดการลงทุนจากบริษัท GM 
 

บริษัทผูผลติชิน้สวนรถยนตลําดับแรก สวนใหญจะตัง้อยูในกรุงเทพ รองลงมาไดแก
สมุทรปราการ ชลบุรี และระยอง เชนเดียวกับบริษทัผลิตชิ้นสวนรถยนตลําดับสอง และลําดับต่าํ
กวา (Second Tier and Lower Tier Suppliers) อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนของไทยซึ่งสวน
ใหญมีขนาดเล็ก จึงไมคอยประสบปญหากับผูผลติรถยนตตางชาติทัง้ ญี่ปุน ยุโรป และ สหรัฐ  

 
สําหรับการใชบริการซัพพลายเออร (Supplier) และ ซัพคอนแทรกเตอร 

(Subcontractor) ของบริษทัใหญและบรษิัทเล็กพบวา บริษทัขนาดที่มีขนาดการผลิต (Scale of 
Production) ขนาดใหญจะมีความไดเปรียบในการติดตอกับซัพพลายเออร และ ซัพคอน
แทรกเตอร ขณะที่ปรษิัทรถยนตที่มีสัญชาติเดียวกันไมมีอิทธิพลตอบริการเหลาน้ี (Nopprach, 
2006) 

 
สําหรับปญหาของอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต สถาบนัยานยนต (2553b) กลาวา กลุม

ผูผลิตชิ้นสวน REM ของไทย มีอุปสรรคในการพัฒนาจากเหตุปจจัยที่มาจากตนทาง หรือมา
จากตัวรถยนต อาทิ ขอจํากัดทางดานเทคโนโลยี ซึง่ถือเปนความลับของผลติภัณฑ (รถยนต) 
ขอจํากัดดวยเหตุผลเพื่อความปลอดภัยอยางสูงสุด หรือเรียกวากลุม Safely Part และกลุม
ชิ้นสวนที่มีสทิธบิตัร (Patent) ของ Know-how หรือมีลิขสิทธ ิ (Copyright) ของตราสินคา 
(Logo) และ ยี่หอ (Brand) ดังนั้น ชิ้นสวน REM ที่ผูผลิตจะสามารถผลิตไดโดยอิสระ จึงอยูใน
กลุมชิ้นสวน REM ประเภทที่ไมติดปญหา 3 ประการขางตนและสามารถสรางแบรนดของตนเอง
ได สําหรับโอกาสและอุปสรรคของการพัฒนาของกลุม REM นี้คือการขาดแรงสนับสนุนจาก
ภาครัฐ ที่ผานมาที่ไดรับแรงสนับสนุนที่ชดัเจนอยางเปนรูปธรรม คือ การจัด Road Show แสดง
สินคาในตางประเทศของกรมสงเสริมการสงออก ซึ่งกรมฯจะออกคาใชจายใหเปนบางสวน และ
เปนผูประสานงานดําเนินการใหในการออกรานแสดงสินคาในตางประเทศ หากแตผูผลติ
ตองการใหรัฐชวย ในเรื่องตางๆ อาทิ นโยบายการพัฒนาของกลุมชิ้นสวนอะไหลยานยนต 
โดยเฉพาะคนไทย การพัฒนาเทคโนโลย ีและการพัฒนาผลิตภัณฑ เปนตน 
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ในอนาคตอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตควรจะมีการปรับตวัดังนี้  
 

(1) อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตควรมุงสงออกมากขึ้น สํานักเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม  (2545) กลาววา การปรับตัวของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตควรมุงสงออกมาก
ขน จากเดิมผูประกอบการชิ้นสวนยานยนตประเภททีใ่ชประกอบยานยนต ซึ่งมีความสามารถใน
การบริหารจัดการการผลิตที่ไดรับการถายทอดจากผูประกอบการยานยนตเปนอยางดีควรหันมา
ผลิตยานยนตประเภทอะไหล (REM) โดยเฉพาะชิ้นสวนรถบรรทุกขนาด 1 ตัน และผลิตภัณฑ
ในตลาดเฉพาะกลุม (Niche Market) ใหมากขึ้น เน่ืองจากเปนตลาดที่มีโอกาสทํากําไรสูงและมี
ศักยภาพ สาํหรับผูประกอบการชิ้นสวนยานยนตประเภทที่ใชประกอบยานยนตของคนไทยเอง 
มีโอกาสลดลงจากระดับเดิมในระดับผูผลติลําดับสอง เปนผูผลิตลําดับสามได เน่ืองจาก
ผูประกอบการของไทยมีความสามารถในการออกแบบรถยนตต่ํา ผูประกอบการจาก
ตางประเทศท่ีมีขีดความสามารถและความใกลชิดกับผูประกอบการระดับที่สูงกวาสามารถเขามา
ทดแทนไดงาย สวนผูแขงขนัที่สําคัญในขณะนี้ ไดแก จีน4 อินเดีย ไตหวัน และอินโดนีเซีย 

 
(2) อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตควรพัฒนาผลติภัณฑใหไดมาตรฐาน  สถาบัน

ยานยนต (2554) กลาววา ในอนาคตผูประกอบการผลิตชิ้นสวนยานยนตแบบ OEM จะตองมี
บทบาทเพ่ิมเติม คือ เปนผูออกแบบทดสอบและผลิตชิ้นสวนยานยนตของตนเองแบบครบวงจร 
เพ่ือใหมีคุณลักษณะ ตนทนุและคุณภาพ ตามที่ผูผลติรถยนตตองการ หากไมมีการเตรียมความ
พรอมและศักยภาพที่มีอยูในปจจุบันจะทาํใหไมรักษาสถานะการเปนผูผลิตใหกับผูผลิตรถยนต
ได ดังนั้นจึงมีผูผลิตบางสวนเริ่มจัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาขึ้น ในดานของผูผลิตชิ้นสวนแบบ 
REM โดยท่ัวไปแลวจะมีศักยภาพ และทักษะเฉพาะสําหรับผลิตภัณฑของตนเองในระดับที่
สามารถแขงขนัได เน่ืองจากผูประกอบการในกลุมน้ีมักจะตองรับผิดชอบในการออกแบบ และ
ผลิตสินคาของตนเองทั้งหมด จึงมีความรูและประสบการณในการแกไขปญหาได แตอยางไรก็
ตาม ก็ยังมีอุปสรรค และปญหาที่เกิดขึน้จากตลาดการคาเสรีโดยเฉพาะการรับรองคุณภาพและ
มาตรฐานของผลิตภัณฑของตนเองใหกับลูกคา และผานมาตรฐานการควบคุมของแตละประเทศ
เพ่ือการสงออก ซึ่งผูผลิตชิน้สวนยานยนตประเภท REM จํานวนมากที่ตองการสนับสนุนการ
วิจัย ไดแกเคร่ืองมือทดสอบ และการสนนัองคความรูเฉพาะทาง 
 

                                                 
4 สถาบันยานยนต (2553c)  รายงานวาถึงแมวาประเทศจีนจะเปนประเทศท่ีผลิตรถยนตเปนอันดับเจ็ดของ
โลก แตอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนอะไหลยานยนต เปนอันดับท่ี 20 ของโลกเทานั้น และมีรายไดเปนสอง
ในสามของอุตสาหกรรมรถยนต ในขณะที่ประเทศสหรัฐ ญี่ปุน และกลุมประชาคมยุโรปมีรายไดจากกลุม
อุตสาหกรรมเหลานี้ เปน 2 เทาของรถยนต อยางไรก็ตามอุตสาหกรรมชนิดน้ีในจีนยังมีโอกาสพัฒนาอีกมาก 
โดย KPMG (2009) คาดวาในอีก 2-3 ป ขางหนา การผลิตชิ้นสวนและอะไหลจะยายมาจีนเพ่ิมขี้น ท้ังนี้ในป 
2559 มีการประมาณการวา จะมีมูลคาการผลิตกวา 350 พันลานเหรียญ หรือเพ่ิมขึ้นประมาณรอยละ 25  
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4.5 การสงออก  
 
กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศ “นโยบายอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือการสงออก” เม่ือ

เดือนธันวาคม 2522 มีสาระสําคัญใหโรงงานประกอบยานยนตเพ่ือสงออกไปจําหนาย
ตางประเทศ ไดรับการยกเวนไมตองใชสวนประกอบและอุปกรณที่ผลติไดภายในประเทศตาม
ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม แตใหใชสวนประกอบและอุปกรณตามความคิดเห็นชอบของ
คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ตอมาไดมีขอตกลงใหมีการแลกเปลีย่น
สวนประกอบและอุปกรณรถยนตระหวางประเทศในกลุมอาเซียนดวยกัน (Brand-to-Brand 
Complementary Project: BBC) 5  โดยไดรับสิทธิพิเศษเรื่อง การลดอัตราอากรขาเขาเปนกรณี
พิเศษในลักษณะเทากันทุกประเทศคือ รอยละ 50 ในกรณีนําเขามาเพ่ือจําหนายเปนอะไหล โดย
รัฐใหการสนับสนุนสงออกรถยนตในดานตางๆ ดังนี้ 

 
-ดานกฎระเบียบเก่ียวกับการประกอบ กระทรวงอุตสาหกรรมลดขั้นตอนและระเบียบ

ตางๆ เก่ียวกบัการขออนุญาตประกอบรถยนตเพ่ือการสงออก และเปดโอกาสใหเลือกใชชิ้นสวน
อุปกรณที่ผลติในประเทศสําหรับรถยนตสงออกไดตามความเหมาะสมทั้งในดานปริมาณคุณภาพ
และราคา โดยไมตองใชชิ้นสวนอุปกรณบังคับตามประกาศนโยบายอตุสาหกรรมประกอบ
รถยนต  

 
รัฐบาลไดเปลีย่นยุทธศาสตรการพัฒนาจากการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขามาเปนการ

สงเสริมอุตสาหกรรมสงออก (Export-Oriented Industrialization) แผนการพัฒนานี้เริ่มเกิดขึ้น
ในชวงแผนพฒันาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติ ฉบบัที่ 3 แตก็ยังไมเปนจริงเปนจังเทาใดนัก
เน่ืองมาจากหลายๆปจจัย เชน ไมมีการแขงขันเนื่องจากนโยบายการปกปองของรัฐบาล ดังนั้น
อุตสาหกรรมไทยจึงออนแอเพราะดําเนินอยูโดยไมมีการแขงขัน สินคาที่ผลติขึ้นจึงมีราคาสูงแต
คุณภาพต่ําไมสามารถผลิตขายตลาดนอกประเทศได 
  

นับตั้งแตป 2531 เปนตนมาบริษัทเอ็มเอ็มซี สิทธิผล (มิตซูบิชิ) ไดบุกเบิกการประกอบ
รถเพ่ือการสงออกเปนรายแรกของประเทศโดยไดเริ่มสงออกรถไปยังประเทศแคนาดา จํานวน
100,000 คัน ในป 2538 รัฐบาลโดยสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรมได
รณรงคโครงการสงเสริมการสงออกรถยนตระหวางป 2539 – 2543 ดวยการเสนอกลยุทธและ

                                                 
5โครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนในกลุมอาเซียน (Brand-to-Brand Complementary Project: BBC) คือโครงการ
แบงการผลิตชิ้นสวนรถยนตยี่หอและรุนเดียวกัน แลวนํามาแลกเปล่ียนกันเฉพาะยี่หอน้ัน โดยประเทศ
ผูเขารวมโครงการจะมีสิทธิประโยชนในดานภาษีอากร โดยลดอากรขาเขาในอัตรารอยละ 50 ของอัตราปกติ 
และถือวาชิ้นสวนดังกลาวเสมือนเปนชิ้นสวนที่ผลิตไดในประเทศ ตามขอบังคับเรื่องสัดสวนการผลิตชิ้นสวน
ภายในประเทศ (รัชนี วีระวัฒนย่ิงยง, 2539) 
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มาตรการสงเสริมการสงออกอาทิ  การจัดตั้งเขตการอุตสาหกรรมสงออก (Free Trade Zone) 
การปรับปรุงขัน้ตอนพิธีการปฏิบัตใินการนําเขาและสงออก กําหนดใชมาตรฐานเพ่ือยกระดับ
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรม สงเสริมการใชประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางประเทศ เปดเสรีให
ตั้งโรงงานประกอบรถยนตในป 2537 มีนโยบายสงเสริมการลงทุน ไดแก การยกเวนภาษีนําเขา
สําหรับชิ้นสวนที่ใชประกอบเพ่ือการสงออก ตลอดจนการใหสิทธปิระโยชนดานภาษีอ่ืนๆ เพ่ือ
เปนการสงเสริมการลงทุน 6  เชน การยกเวนเสียภาษีธรุกิจที่ทําการสงออกเปนระยะเวลา 8 ป 
เปนตน เปดโอกาสใหนักลงทุนตางประเทศถือหุนในโรงงานประกอบรถยนตไดทัง้หมด ปรับ
โครงสรางภาษีรถยนตเพ่ือลดการปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ เปนตน 

 
ในวันที่ 28 สิงหาคม 2537 รัฐบาลไดประกาศลดอัตราอากรการนําเขาเพ่ือตอบสนอง

โครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนในกลุมอาเซียน (BBC) โดยลดอัตราอากรนําเขาชิ้นสวนรถยนตจาก
รอยละ 20 คงเหลือรอยละ 10 รวมถึงการสงเสริมใหมีการผลิตเพ่ือการสงออก ดวยการลดอัตรา
อากรนําเขาสําหรบชิ้นสวนที่สั่งเขามาเพ่ือใชในการประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปลงเหลือรอยละ 
0 โดยจะตองมีจํานวน 1,000 คันขึ้นไป และยกเวนภาษีธุรกิจเพ่ือการสงออกเปนระยะเวลา 8 ป 
ตลอดจนการลดภาษีนําเขาวัตถุดิบที่ใชในอุตสาหกรรมรถยนตลงเหลือรอยละ 20 เชน พลาสติก
และเหล็ก เปนตน ผลของนโยบายทําใหมีผูประกอบการใหความสนใจลงทนุเปดในบรษิทั
ประกอบรถยนตเพ่ิมอีก 4 บริษัท คือ บริษัทฮอนดา แมนูแฟคเจอริ่ง จํากัด (2538) บรษิัทเจน
เนอรัล มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด (2539) บริษทัออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
(2539) และบริษัทบเีอ็มดับเบิ้ลยู แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด (2542) ทําใหอัตราสวน
รถยนตทีป่ระกอบในประเทศตอปริมาณความตองการปรับตวัเพ่ิมขึ้น  อยางไรก็ตามโครงสราง
และพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการเปนไปในลักษณะตลาดผูขายนอยราย ที่เปนเชนน้ี
เพราะสวนแบงตลาดรอยละ 76.7 จะกระจุกตัวอยูเพียง 4 บริษัทคือ โตโยตา อีซูซุ นิสสัน และ
มิตซูบิชิ7  

                                                 
6 Warusiri  (2003) กลาววา กอนหนานี้ อุตสาหกรรมยานยนตของไทยไดรับประโยชนจากการลงทุนจาก
ตางประเทศ มิเพียงแตประเทศไทยมีคาจางแรงงานท่ีถูกหรือมีโครงสรางพ้ืนท่ีดีเทานั้น แตรัฐบาลไทยไดทํา
การยกเวนภาษีนําเขาวัตถุดิบ (Raw Material) และ และเคร่ืองจักร (Machinery) ใหแกบริษัทตางประเทศ 
ตั้งแตป 2530  ซึ่งมีผลทําใหมีการเคล่ือนยายฐานการผลิตรถยนตมาประเทศไทย อาทิ Toyota, Isuzu, 
Nissan, Mitsubishi, Honda และ Mazda นอกจากนี้ ผลจากการที่ภาวะเศรษฐกิจในประเทศขยายตัวสูงมาก
ในชวงป 2530-2538 ทําใหความตองการใชรถยนตเพ่ิมสูงขึ้น ในขณะท่ีภูมิภาคไดมีถนนลาดยาง (Paved 
Road) เพ่ิมขึ้นขณะในกรุงเทพก็ยังมีปญหาเรื่องระบบขนสงมวลชน 
7 บุญรอด ปรีชาสุนทรวัฒน (2539) พบวา อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยไดรับการคุมครองเปน
ระยะเวลากวา 30 ป ทําใหเกิดการผูกขาดโดยผูประกอบการการรถยนตนั่งรายใหญเพียงไมกี่ราย โดยเฉพาะ
จาก บริษัทโตโยตาและนิสสัน ในป 2534 มีการปรับลดอัตราภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบรถยนตและรถยนต
นั่งสําเร็จรูปตามนโยบายของรัฐท่ีเปล่ียนแปลง ทําใหอัตราการกระจุกตัวลดลงจาก รอยละ 80.75 ในป 80.75 
เหลือรอยละ 65.76 ในป 2537 แสดงวามีการแขงเพ่ิมขึ้นในอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ราคาจําหนายรถยนตนั่ง
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-ดานภาษีอากร ในการประกอบรถยนตนั่งเพ่ือการสงออก ซึ่งมีการใชชิ้นสวนที่ผลิตใน

ประเทศ กระทรวงการคลงัชดเชยคาภาษีอากรใหตามประเภทของชิ้นสวนทีใ่ชตามสภาพที่เปน
จริง และกรมศุลกากรลดอัตราวงเงินค้ําประกันคาภาษีอากร สําหรับสินคาทัณฑบนประเภทโรง
ผลิตสินคาจากอัตราปกติรอยละ 50 ของคาภาษีอากรของของที่นําเขาลงเหลอือัตรารอยละ 25 
หรือไมเกิน 10 ลานบาท เพ่ือสนับสนุนใหจัดตั้งคลังสินคาทัณฑบน ประเภทสินคาสําหรับ
ประกอบรถยนตเพ่ือสงออก 
  

-ดานพิธีปฏิบัติทางศุลกากร  กรมศุลกากรอํานวยความสะดวกในดานการปฏิบัติพิธี
การศุลกากรในการสงออกสําหรับสินคาทัณฑบนประเภทโรงผลิตสนิคาและจัดใหผูสงออก
รถยนตเปนผูสงออกระดับพิเศษ โดยใหไดรับสิทธิพิเศษเกีย่วกบัการลดขั้นตอนปฏิบัตติางๆ ซึ่ง
ทําใหไดรับความสะดวกและรวดเร็วขึ้น 
  

-ดานการเงิน ธนาคารแหงประเทศไทยใหบริการทางดานสนิเชื่อเพ่ือการสงออก 
(Packing Credit) และกระทรวงการคลังมีนโยบายที่จะใหมีกองทุนประกันสินเชือ่เพ่ือการสงออก
เพ่ือสรางหลักประกันแกผูสงออก 
 

ในชวงวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540 การสงออกรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของไทยไมได
ประสบปญหามากมัก (ตารางที่ 4.3) ซึ่งในกรณีนี้ จิรายุ บงกชมาศ (2543) กลาววา 
ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตไทยใชกําลังการผลิตเพียงรอยละ 20 ของกําลังการผลิตที่
เหลืออยู จึงตองเรงรัดในการปรับปรุงผลิตภัณฑเพ่ือที่จะทําการสงออก ทั้งนี้การสงออกรถยนต
ของไทยจะเปนไปใน 2 ลักษณะ คือ 
 

(1) การไดรับความชวยเหลือจากบริษัทแม ในอดีตผูประกอบการในไทยไมไดให
ความสําคัญกับตลาดสงออกเทาที่ควร เน่ืองจากตลาดในประเทศมีขนาดใหญและมีอัตราการ
เติบโตที่สูงทกุป นอกจากน้ีการจําหนายรถในประเทศสามารถทาํกําไรใหมากกวาการสงออก 
ดังนั้นเม่ือเกิดความจําเปนที่จะตองทําการสงออกเพ่ือลดภาระสตอกในประเทศจงึไมสามารถทํา
ไดทันทีเพราะขาดความรู ความชํานาญในดานการตลาดโดยไดรับความชวยเหลือจากบริษัทแม
โดยการใหโควตาการสงออกรถยนตไปยงัตลาดที่บรษิทัแมเคยสงออก 

                                                                                                                                            
ลดลงหลังจากการลดลงของภาษีนําเขา อยางไรก็ตามรอยละของการเปลี่ยนแปลงของราคาโดยเฉลี่ยต่ํากวา
รอยละของการเปล่ียนแปลงอัตราภาษีโดยเฉลี่ย แสดงวานโยบายดานราคาไมใชกลยุทธสําคัญในการแขงขัน 
แตนโยบายท่ีไมเกี่ยวกับราคา อาทิเชน การปรับปรุงคุณภาพของรถยนตนั่งและบริการ เปนกลยุทธท่ีใชใน
การแขงขัน   
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 (2) การยายฐานผลิตมายังประเทศไทย ประเทศไทยเปนประเทศท่ีมีศักยภาพสูงใน
การประกอบรถยนต ดังนั้นผูผลิตรถยนตจากคายตางๆจึงไดยายฐานการประกอบรถยนตมายัง
ไทยโดยปดโรงงานประกอบรถยนตในประเทศตางๆในภูมิภาคน้ี เน่ืองจากหากผลิตในปริมาณ
มากจะทําใหเกิดการประหยัดจากขนาด ตนทุนการผลิตจึงต่ําลง เชน มิตซูบชิิ ฟอรดและมาสดา 
นิสสัน เปนตน บรษิัทมิตซบูิชิเปนเพียงรายเดียวในประเทศที่มีการสงออกรถยนตมาเปน
เวลานาน โดยสวนใหญจะทําการสงออกรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก 1 ตัน เน่ืองจากมองเห็น
ความสําคัญของการสงออกแมวากําไรตอหนวยจะนอยกวาการจําหนายในประเทศ แตการ
สงออกชวยใหสามารถผลิตรถไดในปริมาณมากขึ้นซ่ึงทําใหการผลติเกิดการประหยัดจากขนาด 
เม่ือตนทุนการผลิตต่ําลงจึงเปนผลดีตอทัง้ตลาดในและนอกประเทศ ดวยเหตุนี้เองมิตซูบิชิจึงมี
สวนแบงตลาดการสงออกรถยนตถึงรอยละ 90 ของรถยนตในประเทศที่มีการสงออก 
สําหรับฟอรดและมาสดาแมวาจะเพ่ิงเขามาผลิตรถยนตบรรทุกขนาดเล็กในไทยแตมีนโยบาย
เพ่ือการสงออกอยางชัดเจน โดยตลาดสงออกสวนใหญมุงเนนไปที่กลุมประเทศ โอเชียเนีย 
(ออสเตรเลีย นิวซีแลนด และเอเชียน) เชนเดียวกบัมิตซูบิชิ โดยเฉพาะประเทศออสเตรเลียซึง่
เปนประเทศทีไ่ทยมีการสงออกไปมากเปนอันดับหน่ึง 

 สําหรับมูลคาการสงออกรถยนตและชิ้นสวนของประเทศไทย พิจารณาจากตารางที่ 4.3 
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ตารางที่ 4.3  มูลคาการสงออกรถยนตและชิ้นสวนของประเทศไทย ป 2539 – 2553 
 

ป จํานวนรถยนต
สงออก  (คัน) 

มูลคา 
(ลานบาท) 

ชิ้นสวน
รถยนต 

(ลานบาท) 

รวมทั้งหมด 
(ลานบาท) 

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: สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (http://www.fti.or.th) 
 
 ตารางที่ 4.3  พบวาการสงออกรถยนตและชิ้นสวนของไทยเพิ่มขึ้นตามลําดับ แมวาจะ
เกิดวิกฤติเศรษฐกิจในประเทศ เม่ือป 2540 ก็ตาม แตวิกฤตเิศรษฐกิจคร้ังนี้ไมไดสงผลกระทบ
ตอประเทศใหญๆ ที่เปนตลาดรถยนตและชิ้นสวนของไทย แตในป 2552 มูลคาการสงออก
รถยนตและชิน้สวนรถยนตมียอดการสงออกลดลง เปนไปตามภาวะเศรษฐกิจโลก: ดู ศูนยวิจัย
กสิกรไทย (2551) ขณะที่การสงออกรถยนตและชิ้นสวนรถยนตในป 2553 สามารถทํารายไดถึง 
896,065 ลานบาท และมีมูลคามากที่สดุเปนประวตักิารณ สวนในป 2554 คาดวา การสงออก
รถยนตอยางเดียว จะเพิ่มขึ้นถึงระดับ 1 ลานคัน เพราะวามีการลงทุนผลติรถยนตเพ่ือการ
สงออกเพ่ิมขึ้นซ่ึงเปนผลจากนโยบายเปดเสรีทางการคาของไทย ประกอบกับประโยชนที่
ประเทศไทยไดรับจากขอตกลงทางการคาของประเทศในกลุมอาเซียนบางประเทศ นอกจากนี้
ประเทศไทยสามารถขยายตลาดสงออกไปสูตลาดใหม เชนตะวันออกกลาง แอฟริกา และ
อเมริกาใต เปนตน (Positioning Magazine, 2554) 
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Kohpaiboon (2008) กลาววา รถยนตสําเร็จรูป (CBU) ไดเปนสินคาสงออกที่สําคัญ
ที่สุดของรถยนต การสงออกรถยนตนั่งไมไดมีเปาหมายท่ีกลุมประเทศ ASEAN เพราะวา
ประเทศดังกลาวไดแก อินโดนีเซีย และฟลิปปนส ไดเกิดวิกฤติการณทางเศรษฐกิจเชนเดียวกบั
ไทย ขณะที่การสงออกรถยนตเชิงพาณิชยไดเปลี่ยนทิศทางไปสูกลุมประเทศเอเชียตะวันออก
เฉียงใต โดยในชวงป 2545-2548 ไดเพ่ิมขึ้นกวา รอยละ 50 และเพิ่มขึ้นกวารอยละ 12 ในชวงป 
2542 ถึง 2544 เปาหมายการสงออกของรถยนตเชิงพาณิชยไทย คอืประเทศออสเตรเลียและ
ญี่ปุน 

 
จิรายุ บงกชมาศ (2543) พบวาไทยมีขีดการพัฒนาในการสงออกเปนลําดับ โดยดูได

จากการที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทยีบในการสงออกมากขึ้น คูแขงที่สําคัญในการสงออกรถ
ปกอัพคือสหรัฐ เน่ืองจากมีการสงออกไปตลาดเดียวกับไทยคือออสเตรเลีย นอกจากน้ีในระยะ
ยาวประเทศทีค่าดวาจะเปนคูแขงที่สําคัญของประเทศไทยคงเปนประเทศที่อยูในภูมิภาคเอเชีย
ดวยกัน เน่ืองจากคาขนสงไมแตกตางกันมากนัก ประเทศเหลาน้ีไดแกจีนและเกาหลใีตเปน
ประเทศที่มีศกัยภาพในการผลิตรถยนต โดยเกาหลีใตมีความไดเปรียบทางดานเทคโนโลยทีี่
กาวหนากวาไทย ในขณะทีจี่นเปนตลาดใหญยังมีโอกาสในการพัฒนาเทคโนโลยีอีกมาก อีกทั้ง
การผลิตยังเกิดการประหยัดจากขนาดรวมทั้งคาจางแรงงานที่ต่ํากวาไทย 

 
ตารางที่ 4.4 แสดงมูลคาการสงออกชิ้นสวนรถยนตที่สําคัญของประเทศไทย พบวา  

ชิ้นสวนประกอบสําหรับโรงงานประกอบรถยนต (O.E.M.) มีอัตราการขยายตวัสงูมาก 
โดยเฉพาะมูลคาชิ้นสวนประกอบรถยนต ็
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ตารางที่ 4.4  มูลคาการสงออกชิ้นสวนรถยนตทีส่ําคญัของประเทศไทย ป 2539 – 2553 
หนวย : ลานบาท 

ป มูลคา
เครื่องยนต 

มูลคา
ชิ้นสวนและ
อะไหล 

อุปกรณยึด
จับและ
แมพิมพ 

ชิ้นสวนประกอบสําหรับ
โรงงานประกอบรถยนต

(O.E.M.) 

มูลคาชิ้น
สวนตวัถัง 

มูลคา
ชิ้นสวน
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 : สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (http://www.fti.or.th) 
 

เม่ือพิจารณาจากศักยภาพการผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทย พบวา ไทยสามารถ
แขงขันกับกลุมประเทศอาเซียนไดในชิ้นสวนที่ใชเทคโนโลยีไมสูงนัก สําหรับชิ้นสวนบาง
ประเภทที่มีระดับเทคโนโลยกีารผลิตสูง ลกัษณะการผลติจําเปนตองใชเทคโนโลยสีงูและแรงงาน
นอย ตนทนุการผลิตของไทยจะสูงมากซ่ึงอาจเปนปญหาในการแขงขันดานราคาได หากแต
เปรียบเทียบศกัยภาพการผลิตชิ้นสวนของไทยกับโลกพบวา ไทยยังไมสามารถแขงขันดานราคา
ได นอกจากน้ีหลังจากที่ไทยไดประกาศยกเลิกมาตรการบังคบัการใชชิ้นสวนภายในประเทศ 
สงผลใหผูประกอบการสามารถนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศไดอยางเสรี แมวาการนําเขาจะ
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เสียภาษีคอนขางสูง คือ รอยละ 33 ก็ตามแตชิ้นสวนนําเขาก็มมีคุณภาพที่สูงกวาชิ้นสวนที่ผลิต
ในประเทศไทยมาก 
 
4.6 บทบาทของบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนตไทย 
 
 บรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนต สามารถแบงไดตามพื้นที่ตามภูมิศาสตรไดดังน้ี 
คือ เอเชีย นําโดยประเทศญี่ปุน และเกาหลีใต ประเทศในยุโรป และประเทศสหรฐั ซึ่งในปจจุบนั 
บรรษัทขามชาติเหลาน้ี ไดเคลื่อนยายการผลติสูประเทศทีมี่คาจางแรงงานต่ํา โดยเฉพาะ
ประเทศในแถบเอเซีย ไดแกประเทศในกลุมอาเซียน โดยเฉพาะในประเทศไทย 8  อินเดีย และ 
จีน สาเหตุของการเปลี่ยนแปลงโครงสรางของบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนต สามารถ
สรุปไดดังนี้ 

 
(1) การเพิ่มข้ึนของการแขงขันในระดับโลก (Increased Global Competition) 

การเพ่ิมขึ้นของการประกอบรถยนต การถึงจุดอ่ิมตัวของยอดขายรถยนตใน 3 ภูมิภาค ไดแก 
อเมริกาเหนือ ยุโรป ตะวันตก (Donor and other, 2004) ซึ่งคํานวณเปนสัดสวนมากกวารอยละ 
90 ของยอดขายรถยนตทั่วโลก ในขณะเดียวกันรัฐบาลของประเทศที่เกิดใหมทางเศรษฐกจิ 
(Emerging Economies) ไดมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายจากการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต
อยางสูงเปนนโยบายแบบเสรีมากขึ้น (Takayasu and Mori, 2004) อยางไรก็ตามการ
เปลี่ยนแปลงนโยบายใหเปนแบบเสรขีองอุตสาหกรรมรถยนต จะเกิดขึ้นระดับภูมิภาคมากกวา
ในระดับโลก (Humphrey and Oeter, 2000) เชน ประชาคมยุโรป (EU) เขตการคาเสรีอาเซียน 
(ASEAN Free Trade Area) เขตการคาเสรีอเมริกาเหนือ (NAFTA)   

 
(2) สตอกของรถยนตในตลาดโลกสูงข้ึน Dargay and other (2007) พยากรณวา

สต็อกของยานยนตจะเพิ่มขึ้น จาก 800 ลานคัน ในป 2545 เปน 2 พันลานคัน ในป 2573 และ
ในจํานวนยานยนตที่เพ่ิมขึน้ ประมาณ รอยละ 56 อยูนอกเหนือจากกลุมประเทศ OCED 
เปรียบเทียบกบั รอยละ 24 ในป 2545 ในขณะเดยีวกันประเทศจีน จะมีสตอ็กของรถยนต
เพ่ิมขึ้น เกือบ 24 เทาในป 2573 หรือเปนจํานวน 390 ลานคันในป 2543 โดยการเพ่ิมขึ้นของ

                                                 
8  Ernest & Young (2009) พบวา ประเทศไทยเปนผูผลิตอันดับ 5 ในกลุมประเทศเอเชียแปซิฟก รองจาก
ญี่ปุน จีน เกาหลีใต และอินเดีย ประเทศที่ไทยสงออกรถยนตมากท่ีสุดคือประเทศในกลุม ASEAN ไดแก 
อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และสิงคโปร และตั้งแตป 2551 ประเทศไทยไดตลาดรถยนตแหลงใหมๆ ไดแก กลุม
ประเทศละติน อเมริกากลาง และตะวันออกกลาง ประเทศไทยยังเปนตลาดของรถยนตราคาแพง (Luxury 
Brand) บางชนิด เชน Mercedes-Benz ซึ่งในปจจุบันไดจัดต้ังศูนยวิจัยและพัฒนา ศูนยการบริการ มูลคา 600 
ลานบาทในประเทศไทย 
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อุปสงคตอรถยนตจะแสดงการเพ่ิมขึ้นของอุปสงคตอนํ้ามันที่รวดเรว็ดวย   นอกจากนี้การ
เพ่ิมขึ้นของอุปสงคตอรถยนต จะมีมากกวาการเพ่ิมขึน้ของรายไดเฉลี่ยตอหัว ประมาณ 2 เทา 
และเม่ือพิจารณาถึงลักษณะของความยืดหยุนของอุปสงครถยนตตอรายไดแลว จะมีลักษณะสงู
ในชวงรายไดต่ําและจะลดลงเม่ือรายไดลดลง การเพ่ิมขึ้นของอุปสงคตอรถยนตยอมเปนโอกาสดี
ของผูผลิตรถยนตของบรรษัทขามทีข่ยายตลาดรถยนตโดยยายฐานการผลิตไปสูประเทศที่มี
ตนทุนการผลติต่ํากวา  

 
(3) การเคลื่อนยายฐานการผลิตของบริษัทรถยนตญิ่ปุน Shimokawa (1995) 

พบวาหลังจากที่ญี่ปุนประสบปญหาเงินเย็นแข็งคา (Appreciation) อยางมากตั้งแตป 2536 ทํา
ใหบริษทัรถยนตของญี่ปุนตองมีการปรับโครงสรางองคกรใหม (Restructuring) โดยทําการเพ่ิม
การลงทุนในตางประเทศ และลดตนทุนการผลิต โดยในแตละบริษัทมีเปาหมายท่ีแตกตางกัน 
อาทิ โตโยตามีเปาหมายลดตนทุน 260 พันลานเยน นิสสัน 200 พันลานเยน  ฮอนดาและ
มาสดา 60 ลานเยน และมิตซูบิชิ 40 ลานเยน โดยการลดลงของตนทุนน้ี จากการปรับโครงสราง
นี้จะเนนไปท่ีการลดจํานวนของสวนประกอบรถยนต และจะพัฒนาในดานอ่ืนๆ และลดจํานวน
ชั่วโมงการทํางานของพนักงาน มากวาการลดเงินเดือนหรือใหพนักงานออก (Layoff) การเพ่ิม
การลงทุนในกลุมประเทศ ASEAN แตยังนอยกวาการลงทุนในสหรัฐ ซึ่งเปนตลาดรถยนตอันดัน
หนึ่งของโลก 

 
(4) การลงทนุผลิตรถยนตในกลุมประเทศ ASEAN มีความเสีย่งนอย การลงทุนใน

อุตสาหกรรมรถยนตของบรรษัทขามชาติในกลุมประเทศอาเซียนก็มีความเสี่ยงนอยเพราะ
สามารถจําหนายในประเทศเหลาน้ันได เพราะมีการเติบโตทางเศรษฐกิจในอัตราสูง บรรษัท
รถยนตของญี่ปุนมีการสงออกรถยนตกลบัไปประเทศญี่ปุนนอย ยกตัวอยางเชน การผลิต
รถยนตสวนบคุคลในประเทศไทยรอยละ 70 จําหนายในประเทศไทย และเหลอือีกรอยละ 30 
สงออกกลับไปญี่ปุน ขณะที่รอยละ 98 ของการผลิตรถยนตเชิงพาณิชยจําหนายในประเทศไทย 
การลงทุนผลติรถยนตของบริษัทรถยนตญี่ปุนในประเทศไทยมีจํานวนมากขึ้น สาเหตุหน่ึงคือ
ประเทศไทยสามารถพฒันาอุตสาหกรรมสนับสนุน (Supporting Industry) เชนอุตสาหกรรม
ชิ้นสวน ไดคอนขางดี  การเพ่ิมคาของเงินเยนไมมีสวนทําใหการผลิตรถยนตของญี่ปุนใน
ประเทศ ASEAN มีความไดเปรียบอยางเห็นไดชัด เน่ืองจากวัตถุดิบมีการนําเขาจากประเทศ
ญี่ปุนคอนขางสูง ในกรณีของบริษัทโตโยตา แมวาคาจางแรงงานในกลุมประเทศอาเซียนจะต่าํ 
แตเม่ือเปรียบตนทุนการผลติรถยนตทั้งหมดในประเทศอาเซียนจะต่ํากวาการผลติรถยนตใน
ประเทศเพียง รอยละ 10 เทาน้ัน  (Guiheux, www.univ-evry.fr/labours/gerpisa/actes/25/25-
7.pdf) 
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สําหรับความนาสนใจในการลงทุนของบรรษัทตางชาติในประเทศไทย สํานักงาน
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (2552) ตั้งขอสังเกตุวา เพราะประเทศไทยมีนโยบายเปดเสรี
มากกวาประเทศอ่ืนๆ และประเทศไทยไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติ9 นอกจากนี้ประเทศไทยยงั
เปนประเทศทีมี่ความตองการรถยนตสูงเม่ือเทียบกับประเทศอ่ืนในภูมิภาคเดียวกนั นอกจากนึ้
การที่ตลาดยานยนตและชิน้สวนยานยนตของไทยมีอัตราการขยายตัวอยูในระดับสูง ทําใหมี
ผูประกอบการทั้งชาวไทยและตางชาติกาวเขาสูอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตของ
ไทยเปนจํานวนมาก จนถือไดวาประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตและชิ้นสวนยานยนตที่
สําคัญ และเปนที่ยอมรบัจากหลายประเทศทั่วโลก ทั้งน้ีอาจเกิดจากขอไดเปรียบหรือความ
พรอมในดานตางๆท่ีเอ้ือตออุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตดังตอไปนี้ 

 
-ความไดเปรียบของท่ีตั้ง ประเทศไทยถือเปนประเทศไดเปรียบทางภูมิศาสตร เม่ือ

เทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในภูมิภาคเดียวกัน กลาวคือมีทําเลที่ตั้งในจุดศูนยกลางของภูมิภาค ทํา
ใหมีระยะทางเฉลี่ยไปยังตลาดหลักนอกภูมิภาคอยางสหรัฐอเมริกา ยุโรป และออสเตรเลีย เปน
ตน และตลาดในภูมิภาคท้ังญ่ีปุนประเทศในเอเชียกลาง และประเทศเพื่อนบานที่สั้นกวาประเทศ
อ่ืนๆ รวมถึงชองทางการขนสงทั้งทางบกและทางเรือในการขนสงระหวางประเทศดวย 

 
-ความพรอมดานโครงสรางพ้ืนฐาน ลักษณะการผลิตยานยนตและชิ้นสวนยานยนต

ในไทย จะอยูในบริเวณใกลเคียงกัน ทําใหการขนสงชิ้นสวนเขาสูสายการประกอบไดรวดเร็ว 
นอกจากนี้โครงสรางพ้ืนฐานในการขนสงของไทยยังมีความพรอมในการรองรับการขยายตัวของ
อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต กลาวคือ ประเทศไทยถือไดวามีถนนที่มีคุณภาพ
เม่ือเทียบกับหลายประเทศในภูมิภาค โดยถนนสวนใหญของประเทศเปนถนนลาดยางหรือเท
คอนกรีตแลว และมีถนนเเชื่อมต อประเทศอ่ืนในภูมิภาคอยางพมา ลาว กัมพูชา และจีน ซึ่งคาด
วาจะมีอุปสงคตอยานยนตและชิ้นสวนยานยนตเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต นอกจากน้ีไทยยังมีทาเรือ

                                                 
9
Nag and other (2007) เปรียบเทียบการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในส่ีประเทศ ไดแก มาเลเซีย ไทย อินเดีย 
และจีน พบวา ในประเทศมาเลเซีย อุตสาหกรรมรถยนตยังมีความคุมครองจากรัฐบาลสูง อาทิ รัฐบาลใชอัตรา
ภาษีนําเขาสูง ตลอดจนหามนําเขาตอรถยนตสําเร็จรูป (CBU) การกําหนดเงื่อนใขสัดสวนใชวัตถุดิบในประเทศ 
(Local Content Use Condition) การเขมงวดเรื่องกฎระเบียบของการเขาสูตลาดของภาคเอกชน การท่ีมาเลเซีย
ใชเขมงวดกับสวนประกอบรถยนต  (Component) ทําใหการพัฒนาอุตสาหกรรมเหลานี้ไมประสบผลสําเร็จ
เทาท่ีควร ชิ้นสวนประกอบรถยนตพ้ืนฐาน (Basic Component) ของประเทศอาจมีการเติบโตในอัตราสูง แต
สวนประกอบที่สําคัญ (Critical Components) ยังมีการนําเขาอยูมาก ประเทศไทยใชนโยบายสงเสริมการลงทุน
อุตสาหกรรมสวนประกอบรถยนต  อินเดียใชนโยบายวิจัยและพัฒนา (R&D) โดยบริษัทขนาดกลางและขนาด
ยอม (SMEs) ในประเทศพัฒนาสวนประกอบรถยนตพ้ืนฐาน โดยบริษัทขนาดใหญพัฒนาสวนประกอบที่จําเปน  
ขณะท่ีประเทศจีนมุงพัฒนาในการลดตนทุนในชิ้นสวนประกอบเพ่ือเพ่ิมความไดเปรียบ ในสวนของยานยนต 
ไดสงเสริมการลงทุนของภาคเอกชนตลอดจนมุงสนับสนุนการพัฒนาดานเทคโนโลยี 

DPU



 
 

50

น้ําลึกที่มีประสิทธิภาพเปนที่ยอมรับจากทั่วโลก รองรับการสงออกยานยนตและชิ้นสวนยานยนต
ไปยังประเทศในภูมิภาค ยุโรป อเมริกา เอเชียตะวันออก และเอเชียกลาง 

 
-ความไดเปรียบดานคาแรง อุตสาหกรรมยานยนตไทยยังแขงขันอยูบนเง่ือนไขของ

ปจจัยการผลิตราคาถูก (Low Cost Factor Input) โดยเฉพาะคาแรงงาน และจํานวนแรงงานที่มี
มากพอรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรม อยางไรก็ตามเม่ือเทียบกับจีนแลว คาแรงของไทย
อาจสูงกวา แตก็มีทักษะและความชํานาญในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตจากการ
สั่งสมประสบการณมามากกวาเชนกัน 

 
 -การสนับสนุนจากภาครัฐ ภาครัฐไดมีนโยบายผลักดันใหอุตสาหกรรมยานยนตของ

ไทยซึ่งเปนอุตสาหกรรมยุทธศาสตรของประเทศใหกาวสูการเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตใน
ภูมิภาค หรือ ดีทรอยตออฟ เอเชีย (Detroit of Asia) โดยทางกระทรวงอุตสาหกรรมมีแผนงาน
ที่จะเรงพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหมีการเติบโต เพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขัน พัฒนา
ศักยภาพ และการเปดเสรีทางการคา เพ่ือใหมีความพรอมในการเปนศูนยกลางการผลิตรถยนต
แหงเอเชีย 

 
-จํานวนแรงงานที่มีคุณภาพ แมวาอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของไทยมี

แรงงานที่ยังขาดในเชิงคุณภาพโดยเฉพาะ ในสวนของชางเทคนิค เพราะถือเปนปจจัยที่สําคัญ
ที่สุดของการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต อยางไรก็ตามทั้งภาครัฐและเอกชนทราบถึงปญหาใน
ดานน้ี ทําใหปจจุบันมีการเสนอแผนการยกระดับบุคลากร ผูประกอบการ และประสิทธิภาพการ
ผลิตอยางตอเนื่องขึ้นในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต เพ่ือปดจุดออนของ
อุตสาหกรรม จนนําไปสูความแข็งแกรงในการแขงขันในตลาดโลกตอไป 

 
สําหรับบทบาทของบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถยนตไทย สามารถสรุปไดเปน 3 

ประเด็น 

 
(1) บรรษัทขามชาติของประเทศตะวันตกเริ่มมีบทบาทมากข้ึนในประเทศไทย

และภูมิภาค Crawford and Biziouras (2003) กลาววา ผูผลติรถยนตจากสหรัฐไดเร่ิมเขามามี
บทบาทในอุตสาหกรรมรถยนตในกลุมประเทศเอเชียหลังจากประเทศญ่ีปุน ยกเวนไตหวัน
เน่ืองจากไตหวันไดหาม (Ban) รถยนตนําเขาจากญ่ีปุน และบรษิัท Ford ไดมีบทบาทสําคัญ   
บริษัทรถยนตจากสหรัฐไดมีการเขาสูตลาดมาเลเซีย และฟลิปปนส เพ่ือแขงขันกับบริษัทรถยนต
ของญี่ปุนและเกาหลีใต และไดมีการแขงขันอยางรุนแรงในเรื่องของการคาและการผลิตใน
ประเทศไทย จีน และอินโดนีเซีย โดยบรษิัทรถยนตของสหรัฐไดใชเงินลงทุนอยางนุมลึก (Deep 
Pocket) ไดมีการครอบครอง (Acquire) บริษัทรถยนตของญี่ปุน และบริษทัสวนประกอบรถยนต
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ที่ประเทศไทย อินโดนีเซีย และมาเลเซีย ยุทธศาสตรที่สําคัญของผูผลิตรถยนตจากสหรัฐคือ
การล็อบบี้ (Lobby) กับรัฐบาลสหรัฐเพือ่รักษาความสัมพันธดานการคาใหเปนปกติกับประเทศ
จีน และใหรัฐบาลสหรัฐเพิ่มการเขาถึงตลาดของประเทศญี่ปุนและเกาหลใีตโดยการตกลงทํา
สัญญาการคาทวิภาคี (Bilateral Trade) ซึ่งใหสิทธิประโยชนดานภาษีแกผูผลติรถยนตจากสหรฐั 
นอกจากนี้ยังมีการใชองคการการคาโลก (WTO) ในการตอบโตรฐับาลอินโดนีเซีย ในโครงการ
รถยนตแหงชาติ ซึ่งปจจุบันไดยกเลิกแลวโดยรัฐบาลของอินโดนีเซียเอง  นอกจากนี้จากการที่
เปนสมาชิกของกลุมอุตสาหกรรมรถยนตใน APEC ที่กําหนดใหมีการคาเสรี และการคุมครอง
การผลิต ทําใหบทบาทของบริษัทรถยนตของสหรัฐไดเพ่ิมสูงขึ้นในภูมิภาคน้ี  

 
(2) บรรษัทขามชาตชิาติตะวันตกเร่ิมใชไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออก 

ดังที่กลาวมาแลว บรษิัทที่มีบาทที่สําคญัท่ีสุดประเทศไทยและประเทศในกลุม ASEAN คือ
บรรษัทรถยนตจากญ่ีปุน แตในปจจุบันบริษัทรถยนตของญี่ปุนนอกจากจะแขงขันกันเองแลว ยงั
มีบริษัทรถยนตจากประเทศตะวันตก โดยเฉพาะสหรัฐ เขามาแขงขันดวย ทําใหตลาดรถยนตใน
ประเทศไทยและภูมิภาคแขงขันกันทวีความรุนแรงมากขึ้น นอกจากนี้ Kohpaiboon (2008) 
กลาววาการเขามาสู บริษทั OEM ระดับโลกของประเทศสหรฐั อาทิ General Motors และ Ford 
เพ่ือเขามาดําเนินการผลิตชิน้สวนประกอบรถยนตในประเทศไทย โดยมีเปาหมายในการสงออก
รถยนตสําเร็จรูป (CBU) เริม่เขามามากขึ้นตั้งแตในชวงกลางทศวรรษที่ 2533 และการที่ประเทศ
ไทยประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจในป 2540 ก็ไดไดผอนปรนใหนักลงทุนตางชาติดําเนินธุรกิจ
บางประเภทได นอกจากนี้ บริษัทประกอบรถยนตรถยนตของญี่ปุน และบรษิัทใหญๆ ของสหรัฐ 
ไดแก Ford และ GM ก็ไดนําบริษัทลูกเขามาตั้งโรงงานในประเทศไทยดวย เน่ืองจากมี
ทรัพยากรบุคคลในอุตสาหกรรมชิ้นสวนและยานยนตของไทยเองไดมีการเรียนรูและสั่งสมทักษะ 
ความชํานาญดานการผลิตมาอยางยาวนานจากการรับถายทอดเทคโนโลยีจากผูประกอบการ
ตางชาติโดยเฉพาะผูประกอบการญ่ีปุน  

 
(3) การปรับตวัของบรรษัทรถยนตจากญี่ปุน การเขามาแขงขนัของบรรษัทรถยนต

จากประเทศตะวันตก ทําใหใหบรรษทัรถยนตของญี่ปุนตองมีการปรับตวัดานบริหารจัดการ  
โดย Kasuga and other (www.jibic.go.jp/english/reseach/report/review/pdf/report111.pdf) 
พบวา บริษทัผลติรถยนตไดเขามาลงทนุในประเทศไทยสูงมากในชวงกลางทศวรรษที่ 2533 
โดยประเทศไทยเปนฐานการผลิตชิ้นสวนรถยนตใหญที่สุดของญี่ปุนในเอเชีย หลังจากประเทศ
ไทยประกาศใชนโยบายสงเสริมการลงทนุการผลิตรถยนตตั้งแตทศวรรษที่ 2503 ทําใหมีการ
ดึงดูดอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตของญี่ปุนอยางตอเน่ือง  ในสวนของการจัดการ บริษัทผลิต
สวนประกอบรถยนตของญี่ปุนในไทยมักจะมีการรวมตวั (Agglomeration) เพ่ือสรางอํานาจ
ตอรอง และวธิีบริหารตามแบบของญี่ปุน หรือเรยีกวา “keiretsu” ซึ่งเปนการบริหารแบบแนวด่ิง 
(Vertical)  แตในปจจุบันบริษัทของญ่ีปุนเริ่มประสบปญหา อันเนื่องมาจากการเขามาแขงขนั
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จากชาติตะวนัตก ที่สําคัญ ไดแกจากสหรัฐ และยุโรป เพ่ือตอบสนองตอความตองการของ
ประเทศในกลุม ASEAN และความตองการทําธุรกิจรวมกับบริษัทญี่ปุนมากขึ้น โดยการเขามา
ของบริษัทชาติตะวันตกในประเทศไทยมกีารเขาหุนรายใหญของบรษิัททองถิ่น และการจัดการที่
มีอิสระมากขึ้น ขณะที่บรษิัทของญ่ีปุนก็ไดมีการปรับตวั อาทิ การทําใหองคกรมีขนาดใหญ 
(Large-Scale Organization) และการบรหิารตามมาตรฐานตะวันตก เพ่ือการประหยัดขนาดการ
ผลติ เปนตน      

  
(4) กลยุทธของบรรษัทขามชาติ Charoenporn (2001) กลาววากลยุทธสําคัญท่ี

บรรษัทขามชาตินิยมมากใชคือ กลยทุธการจัดหาวัตถุดิบและชิน้สวนจากทั่วโลก (Global 
Sourcing) การสรางเครือขายการผลิตเฉพาะตนขึ้น ในลักษณะของการสรางความสัมพันธหรือ
สรางพันธมิตรกับผูผลติวตัถุดิบหรือชิ้นสวนเพื่อปอนใหกับสายการผลิตของตนโดยเฉพาะ สวน
ระบบการจัดซ้ือชิ้นสวนรถยนตของบรษิทัจากสหรัฐและจากญี่ปุนจะแตกตางกัน กลาวคือ การ
จัดซ้ือของบริษัทของสหรัฐจะขึ้นอยูกับขอตกลงการทําธุรกรรมดานราคา แรงจูงใจ และวินัยดาน
การตลาด ขณะที่บริษทัรถยนตของญีปุ่นใชความสมัพันธกับบรษิัทผูผลิตมากกวา 

 
 
อุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญของประเทศไทย  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มขึ้นในป 2504 หลังจากรัฐบาลใชนโยบายสงเสริมการลงทุน
เพ่ือใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทย เพ่ือลดการขาดดุลการคา และสงเสริม
การจางงาน พัชรี สิโรรส (2540) พบวาอุตสาหกรรมมีปจจัยทางดานการเมืองเขามาเกี่ยวของ 
โดยพิจารณาจากนโยบายรัฐบาลในแตละชวงเวลาเปนสําคัญ ผูที่ไดรับผลกระทบจากนโยบาย
รัฐบาลสามารถแบงแยกเปน 2 กลุมอยางชัดเจน คืน คือกลุมผูประกอบรถยนต และกลุมผูผลิต
ชิ้นสวน ซึ่งในแตละยุค จะมีทั้งฝายไดเปรียบและเสียเปรียบจากนโยบายของรัฐบาล ทั้งน้ึ
อุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนรถยนตสามารถแบงออกเปน 3 ชวงดังน้ี     

 
1. ในชวงทศวรรษที่ 2503  ถึงกลางทศวรรษที่ 2523 สาระที่สําคัญ คือนโยบายของ

รัฐบาลที่สําคญัคือการบังคบัใชชิ้นสวนในประเทศ ภาคธุรกิจรถยนตไดแบงออกเปนสองฝาย
อยางชัดเจน ระหวางผูประกอบรถยนตและฝายผูผลิตชิ้นสวน ผูประกอบการรถยนตรวมตัวกัน
ไดดีและใชวิธกีารลอบบี้ (Lobby) กระทรวงอุตสาหกรรมและสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
การลงทุนมากกวาที่จะหันมาพัฒนาตนเองเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิต 
 

2. ปลายทศวรรษที่ 2523 ประเด็นหลักในยุคน้ีไดแกการที่อุตสาหกรรมรถยนตเตบิโต
ขึ้นมาจนตองพยายามผลิตใหทันกับความตองการที่มากขึ้น โดยเฉพาะตลาดในประเทศ และเริ่ม
สงออกรถยนตและชิ้นสวนยานยนต  ปจจัยภายนอกไดแกการที่ญี่ปุนเพิ่มการลงทุนมากขึ้น มี
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การสรางตลาดระดับภูมิภาคของญ่ีปุน ในดานการจัดตั้งองคกรภาคธุรกิจน้ัน ในยุคน้ีจะเห็นได
วาวาสมาคมผูผลิตชิ้นสวนออนแอขึ้น เพราะนโยบายปกปองภายในประเทศท่ีรฐัใหกับผู
ประกอบธุรกิจ ทําใหกลุมธุรกิจจําเปนตองปรับตัว สรางประสิทธิภาพเพ่ือรับการแขงขัน บรษิทั
ชิ้นสวนตองรับทํางานหนัก และตางคนตางเรงผลติ จนไมมีเวลาสามารถรวมตัวกันเปนกลุม
ผลประโยชนที่ตอรองกันกับรัฐบาล หรือกลุมผูประกอบรถยนต  

 
 3. ตั้งแตทศวรรษที่ 2533 เปนยุคที่อุตสาหกรรมรถยนตเผชิญกับปญหาการเรงสราง

ประสิทธิภาพเพื่อใหเปนไปตามกระแสการเปดตลาดเสรีรถยนต ขณะเดียวกันก็ตองพยายามใช
ชิ้นสวนภายในประเทศตามนโยนายบังคับการใชชิ้นสวนซึ่งยังไมไดยกเลิก กลุมธุรกิจตองการ
เห็นรัฐบาลทําการลดอัตราภาษีขาเขาวตัถุดิบจากตางประเทศ สรางมาตรฐานการผลิตที่สามารถ
ทีเปนสากล สนับสนุนการสรางเคร่ืองมือทดสอบคุณภาพ ลดความลาชาของระบบราชการใน
กระบวนการศลุกากร  

 
แตหลังจากประเทศไทยมีนโยบายการคาเสรี และรัฐบาลไดสงเสริมการลงทุน

อุตสาหกรรมรถยนตอยางมากในปจจุบัน อาจกลาวไดวาฝายที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมรถยนต
ลวนแลวแตไดรับประโยชนจากการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไทยทั้งสิ้น ไมวาจะเปนผู
ประกอบรถยนต หรือผูผลติชิ้นสวนรถยนต อยางไรก็ตามเม่ือพิจารณาโดยละเอียดแลว ผูไดรบั
ประโยชนมากที่สุดจากการพัฒนาอุตสาหกรรมไทย ก็คือบรรษัทขามชาติขนาดใหญ โดยเฉพาะ
บริษัทรถยนตจากญ่ีปุนที่ใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตมานาน และไดรับสิทธิประโยชนในการ
ลงทุนสูง ขณะที่ประเทศไทยไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติ และยังมีสภาพแวดลอมทางธุรกิจทีดี่ 
จึงเปนไปไดสูงวา ในอนาคตจะมีผูผลติรถยนตใหญๆ  โดยเฉพาะจากชาติตะวันตกยายฐานการ
ผลิตมาที่ประเทศไทยมากขึน้ เน่ืองจากรัฐบาลไดใหการสงเสริมการลงทุนอยางตอเน่ือง สวน
ขอจํากัดของอุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนไทยคือ ผูผลิตชิ้นสวนของไทยยังไมสามารถ
พัฒนาตัวเองใหเปนผูผลิตทีมี่มาตรฐานได ทําใหสูญเสียโอกาสพัฒนาตัวเองใหมีความเปนความ
สากลและทันสมัย อีกทั้งยังขาดการถายโอนเทคโนโลยจีากบริษัทรถยนตชั้นนําอีกดวย  
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บทที่ 5 

ผลการศึกษา 

 

ในบทนี้จะทําการวิเคราะหผลการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ ในสวนแรก จุดแข็ง จุดออนโอกาส 
และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย หรือ การทํา SWOT analysis  ในสวนที่สองจะทําที่ทดสอบ
แบบจําลองอุปสงคตอการใชรถยนตในประเทศไทย โดยใชสมการ Log Linear สําหรับการวิเคราะหนั้น 
จะแบงผลการศึกษาออกเปน 2 สวน คอื ในสวนแรก จะกลาวถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอรถยนต 
ไดแก รายไดเฉลี่ยตอบุคคล ราคารถยนต  ราคานํ้ามัน อัตราดอกเบี้ย  และสัดสวนของถนนลาดยางตอ
ถนนทั้งหมด โดยการวิเคราะหนี้ไดแบงรถยนตออกเปน 2 ประเภท คือ รถยนตนัง่สวนบุคคลและรถยนต
เชิงพาณิชย ทั้งน้ีในการศึกษาน้ีไดแบงอุปสงคตอรถยนตเปน (1) จํานวนรถยนตทีจ่ดทะเบียนตอ
ประชากร 1,000 คน (Demand for Car Use) และ (2) จํานวนยอดขายรถยนต (Demand for Car 
Ownership) สําหรับในสวนสุดทาย จะเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในประเทศไทย
ในชวงกอนเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤตทิางเศรษฐกิจ (ป 2541-2550) 
วามีการเปลี่ยนแปลงหรือไม โดยใชเคร่ืองมือการวิเคราะหคือ วิธีทดสอบของเชาว (Chow Test)  

 

5.1 การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 

  

จากการศึกษาและวเิคราะหขอมูลจากเอกสารและงานวิจัยตางๆ พบวา การวิเคราะหจุดแข็ง 
จุดออนโอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย (SWOT Analysis) มีดังตอไปน้ี 

 

5.1.1 จุดแข็ง 

 

(1) อุตสาหกรรมดานโลหะการ เชน การตีขึ้นรูปโลหะ การหลอ และการขึ้นรูปโลหะ มีคุณภาพ
มาตรฐานในการผลิตที่สูงกวาประเทศอ่ืนในกลุมโดยเปรียบเทียบ ไทยมีความสามารถในการผลิตยาง
ธรรมชาติซึ่งเปนวัตถุดิบในการผลิตยางยนต เห็นไดจากการเปนผูผลิตและสงออกยางธรรมชาติรายใหญ
ของโลก แมวาไทยจะมีกําลังการผลิตยางยานยนตนอยกวามาเลเซีย แตไทยยังมีความไดเปรียบในแง
ของเทคโนโลยีการผลิตยางยานยนต กลาวคือ ผูประกอบการในไทยสามารถผลิตไดทั้งยางผาใบและยาง
เรเดียล ขณะที่มาเลเซียสามารถผลิตไดเฉพาะยางผาใบ อยางไรก็ตาม มีขอสังเกตคือ ผูผลิตยางเรเดียล
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ในไทยจะเปนผูผลิตยางระดับโลกที่เขามาตั้งฐานการผลิตในไทย ขณะที่ผูประกอบการที่เปนคนไทยเอง
ยังคงมีความสามารถในการผลิตเฉพาะยางผาใบ (ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548) 

 

(2) ประเทศไทยมีอุตสาหกรรมสนับสนนุที่มีประสิทธภิาพ โดยเฉพาะจากบรษิัทในประเทศมี
ความสามารถในการแขงขันดานตนทุน เพราะแรงงานไทยมีทักษะ มีนโยบายการคาเสรี ไมมีขอจํากัดใน
การผลิตเพ่ือการสงออก การถือครองหุนของของบริษัทรถยนตตางชาติ การเลิกใชขอกําหนดสัดสวนการ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศ มีกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) รถยนต อุตสาหกรรมรถยนตสามารถใชบริการ
ของกลุมในพื้นที่ใกลเคียง มีโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสที่เพียงพอ และสามารถรองรับความ
ตองการของของผูผลิตรถยนตได การเขาสูเขตการคาเสรีทําใหผูผลิตรถยนตในประเทศไทยมีความ
ไดเปรียบในเรื่องของการสงออกเพราะมีการลดอุปสรรคทางการคา (BOI, 2006) 

 

(3) แมวารถยนตนั่งสวนบคุคลของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ขณะที่รถปกอัพมี
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ การท่ีอุตสาหกรรมประกอบรถปกอัพของไทยมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ เน่ืองจากการมีการประหยัดจากขนาดในการผลิต (Economies of Scale) ทําใหตนทุนการ
ผลิตตอหนวยลดลง ประกอบกับนโยบายของรัฐบาลที่ยกเวนการเก็บภาษีสรรพสามิตสําหรับรถปกอัพ 
ทําใหราคาจําหนายรถปกอัพถูกกวารถยนตนั่งที่มีขนาดและคุณภาพที่ใกลเคียงกัน จึงเปนที่นิยมของ
ผูบริโภคท่ัวไป (รัชนี วีระวฒันะย่ิงยง, 2539) 

 

(4) ผูประกอบการญี่ปุนและเกาหลียังคงมีนโยบายที่ชัดเจนในการขยายฐานการผลติสู
ตางประเทศเพื่อรักษาความสามารถในการแขงขันของตนในตลาดโลก ทั้งน้ีสมาคมผูผลิตรถยนตของ
ญี่ปุน (Japan Automobile Manufacturers Association) ใหความเห็นวา โรงงานผลิตสวนประกอบ
รถยนตของไทยจัดวาเปนโรงงานที่ดีที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Office of Industrial Economics, 
2006) และจากการที่ผูผลติรถยนตหลายรายไดมีการใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนต เพ่ือสงออก
ไปจําหนายตางประเทศมากขึ้น กอรปกับมาตรการสงเสริมสิทธิประโยชนทางดานภาษีที่ไดรับจาก
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุ เก่ียวกับการพัฒนาและวิจัย ทําใหผูผลิตรถยนตทีมี่ฐานการ
ผลิตในประเทศไทยมีแนวโนมในการมาตั้งบริษทัวิจัยและพัฒนาในประเทศไทยมากขึ้น รวมถึงขยาย
หนวยงานที่รบัผิดชอบ โดยสวนใหญแลวจะจัดตั้งเปนบริษัทวิจัยและพัฒนาระดับภูมิภาค ครอบคลุมการ
พัฒนายานยนตในภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก หรือเอเชียตะวันออกเฉียงใต ทัง้นี้เพ่ือเปนศนูยกลางใน
การทําวิจัยรถรุนใหมๆ รวมถึงชิ้นสวน และสงออกไปยังทุกประเทศในภูมิภาค (สถาบันยานยนต, 2554) 
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(5) Zsin, Woon Teah and other (2007) พบวาวิเคราะหจุดเดนของกลุมอุตสาหกรรมยานยนต
ไทย (Thailand Automotive Cluster) ประกอบดวย ความแข็งแกรงของอุปสงคตอรถกระบะและการ
สงเสริมการลงทุนดานการผลิตรถยนตอยางตอเน่ือง ทําใหมีการเชื่อมโยงการผลิตไปสูอุตสาหกรรม
สนับสนุน และอุตสาหกรรมที่เก่ียวกบัรถยนต อาท ิ สวนประกอบรถยนตเปนตน การขยายตัวของอุป
สงคตอรถปคอัพขนาด 1 ตัน ซึ่งมีจํานวนมากกวารอยละ 60 ของจํานวนรถยนตบนทองถนน การเพ่ิม
ความตองการของรถกระบะขาด 1 ตัน ทําใหมีการแขงขันดานตนทุนการผลติ ขณะที่ประเทศใน 
ASEAN อ่ืนๆ เชน มาเลเซีย และฟลิปปนส ใชนโยบายการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา (Import 
Substitution) ในอุตสาหกรรมรถยนต โดยกําหนดใหมีนโยบายการผลิตรถยนตแหงชาติ แตประเทศไทย
กลับมีนโยบายเปดประตตูอนรับการลงทุนจากตางประเทศ และประการสุดทาย หลังจากที่ประเทศไทย
ประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ ในป 2540 ไดมีการผอนคลายนโยบายการทําธุรกิจของตางประเทศมาก
ขึ้น โดยเฉพาะการอนุญาตใหตางชาติเขามาถือครองธุรกิจในประเทศไทย และชาวตางชาตก็ิไดมาซื้อ
ธุรกิจที่เก่ียวของกับรถยนตในประเทศไทยมากขึ้น ซึ่งเปนสวนหนึ่งในการเพ่ิมศักยภาพของการผลิต
สวนประกอบรถยนตในประเทศ  

 

(6) การไมมีนโยบายการผลิตรถยนตแหงชาติ (National Car Policy) ทําใหตางชาติมีความ
ม่ันใจที่จะลงทุนในกิจการรถยนตและชิ้นสวนรถยนตในประเทศไทย ประเทศที่มีนโยบายรถยนตรถยนต
แหงชาติอาจทําใหบรรษัทรถยนตตางชาติเกิดความไมม่ันใจจากนโยบายของรัฐบาลประเทศนัน้ในการ
ชวยเหลือบริษัทรถยนตในประเทศ  Fuangkajornsak (2006) เปรียบเทียบนโยบายอุตสาหกรรม
รถยนตระหวางไทยและมาเลเซีย โดยสรุปวาการที่มาเลเซียใชนโยบายรถยนตแหงชาติ (National Car 
Policy) ซึ่งรัฐบาลไดมีนโยบายโครงการผลิตรถยนต Perusahaan Automobil Nasinal (PROTON) ใน
ป 2527 มีสวนทําใหเกิดอุปสรรคในการแขงขันในอุตสาหกรรม เน่ืองจากการแขงขันในประเทศมี
ขอจํากัด ทั้งน้ี อุตสาหกรรมรถยนตที่ไดรับการปกปองไมไดเผชิญกับความกดดันในการการยกระดับ
ศักยภาพดานการการผลิต ซึ่งผลจากการการแขงขันอยางไมมีประสิทธิภาพทําใหราคารถยนตสูงขึ้น 
ขณะที่ในประเทศไทยไมมีนโยบายดังกลาว ทําใหเกิดการแขงขันในอุตสาหกรรมรถยนต โดยรัฐบาล
สามารถกําหนดนโยบายรถยนตไดอยางมีอิสระ สามารถตอบสนองทั้งภาครัฐ และภาคเอกชน และ
ผูผลิตในประเทศตองทําการแขงขันกันเพื่อความอยูรอด และทําใหเกิดการจางงานมาก  

 

(7) ผูผลติชิ้นสวนยานยนตและยานยนตในไทยมีการกระจุกตัวกันทางภูมิศาสตร ซึ่งเปน
ลักษณะของการรวมกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) โดยธรรมชาต ิ อันเปนผลดีในแงของการลดตนทุน
ธุรกรรมในการติดตอส่ือสารหรือแมแตการวางแผนกลยุทธรวมกัน รวมถึงลดตนทุนการขนสงระหวาง
กันดวย รัฐบาลไทยไดจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม โดยใหสิทธิพิเศษภาษี การใหความอํานวยสะดวกใน
ดาน One-Stop Visa และใบอนุญาตทาํงาน (Work Permit) ทําใหนักลงทุนจากตางชาติไมตองหา
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หุนสวน (Partner) ชาวไทย ซึ่งเปนความไดเปรียบของไทยเม่ือเปรียบเทยีบประเทศอ่ืนๆในภูมิภาค
เดียวกัน ปจจุบัน BMW มีโรงงานประกอบรถยนตของตัวเองที่จังหวัดระยอง ขณะที่บรษิทัประกอบ
รถยนตของญี่ปุนสวนใหญ   รวมทั้งบริษทัรถยนตของประเทศตะวันตก เชน BMW, Mercedes Benz, 
General Motors, Ford, Volvo และ Peugeot ก็ลวนแตมาประกอบรถยนตที่ประเทศไทย นอกจากนั้น 
Honda ไดเพ่ิมการผลิตในประเทศไทยเพื่อรองรับการเติบโตของตลาดในประเทศและตางประเทศ 
เชนเดียวกบั General Motors ในขณะที ่ Toyota, Honda และ Ford ไดจัดตั้งศูนยวิจัยและพฒันาใน
ประเทศไทย (Janakiraman, 2010) 

 

5.1.2 จุดออน 

 

(1) อุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่องและสนับสนนุอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนในประเทศไทยสวน
ใหญยังขาดการเชื่อมโยงจากอุตสาหกรรมตนนํ้า ทั้งเกิดจากความไมเพียงพอของวัตถุดิบอยาง 
อุตสาหกรรมเหล็ก อะลูมิเนียม เปนตน หรือเกิดจากความจํากัดดานเทคโนโลยีและความรูในการแปรรูป
วัตถุดิบใหเปนผลิตภัณฑสนับสนุนในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตไดดีพอ เชน 
อุตสาหกรรมยาง ที่แมไทยจะเปนผูผลติและสงออกเปนอันดับตนๆ ของโลก  แตจํานวนผลผลติของยาง
รถยนตในประเทศไทยยังไมเพียงพอตอการบริโภค ทําใหในปจจุบันตองนําเขาจากตางประเทศ แตจะ
ไดรับการยกเวนภาษีการนําเขาสําหรับวตัถุดิบที่นําเขามาใชในการผลิตเพ่ือการสงออก อยางไรก็ตามยัง
มีวัตถุดิบบางประเภทที่ผูผลิตชาวไทยสามารถผลิตใชเองไดอยางมีมาตรฐาน แตสวนใหญเปนวัตถุดิบที่
นํามาใชเปนสวนประกอบเพียงเล็กนอยเทาน่ัน หรือไมก็เปนชิ้นสวนที่สรางกําไรต่ํา ไทยยังคงมีจุดดอย
จากการที่นโยบายของรัฐมิไดมุงสงเสริมการพัฒนาในลักษณะของกลุมอุตสาหกรรม (ศูนยบริการแหง
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548) 

 

(2) TDRI (2005) พบวา ไทยยังมีจุดดอยในดานของทักษะแรงงานในดานการออกแบบซ่ึงเปน
อุปสรรคตอการพัฒนาไปสูการผลิตชิ้นสวนยานยนตหรือชิ้นสวนยานยนตที่มีมูลคาเพ่ิมสูงขึ้น การขาด
การวิจัยและพฒันาในการผลิตที่มีความทนัสมัยมากขึ้น การขาดทักษะของคนงานและความสามารถใน
การจัดการ ในเฉพาะในอุตสาหกรรมของชิ้นสวนรถยนตทองถิ่นที่ยังไมไดมาตรฐานทรัพยากรบคุคลยัง
ขาดทักษะดานภาษาตางประเทศซ่ึงทําใหเปนอุปสรรคประการหนึ่งตอการับถายทอดเทคโนโลยีจาก
ตางชาติการขาดความเช่ือมโยงระหวางบริษัทรถยนตกับการศึกษาในระดับมหาวทิยาลัย ทั้งน้ีผูสําเร็จ
การศึกษายังมีความสามารถไมตรงกับความตองการของบริษัทรถยนตเชน นักศกึษาเทคนิคจะมีความรู
ดานการซอมแซมมากกวาการผลิตรถยนต  การฝกฝนใหวศิวกรเปนผูเชี่ยวชาญดานรถยนต โดยมี
คาดการณวา อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจะมีความตองการวิศวกร ตลอดจนชางเทคนิคและ 
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Supervisor อีกมาก กลาวโดยรวม กําลังแรงที่งานมีฝมือยังขาดแคลนกวา รอยละ 70-80 และ World 
Bank (2006) รายงานวาถาการขาดแคลนแรงงานที่มีฝมือไดแก วิศวกร ชางเทคนิค ของประเทศไทย
ลดลง อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจะมียอดขายเพ่ิมขึ้นขั้นต่ํารอยละ 4.6    

   

(3) สําหรับอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ผูผลิตชิ้นสวนที่มีความสามารถทางเทคโนโลยีสูง หรือ
เรียกวาผูผลิตลําดับแรก ซึ่งเปนผูที่ทํางานรวมกับวิศวกรของโรงงานประกอบรถยนตอยางใกลชิด และ
มักจะเปนโรงงานชาวตางชาติของแตละคาย สวนผูผลิตชิ้นสวนคนไทยจะจัดอยูในกลุมผูผลิตลําดับสอง 
ที่ยังมีขอจํากัดในเรื่องของเทคโนโลยี และมูลคาของงานที่ผูผลิตชิ้นสวนของไทยสามารถผลิตได เพราะ
ผูผลิตชิ้นสวนของไทยยังมีระดับการวิ จัยและพัฒนาที่ต่ําแมวารถบรรทุกปกอัพของไทยจะมี
ความสามารถแขงขันในตลาดโลกได แตก็มีขอจํากัดคือ การขาดแคลนแรงงานที่มีทักษะ และมี
ความสามารถในการจัดการต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับมาตรฐานของโลก ปญหาอ่ืนๆ ไดแก การขาด
ความสามารถในการแขงขันของผูผลิตสวนประกอบรถยนต โดยเฉพาะดานเทคโนโลยีและมาตรฐาน
คุณภาพ และปญหาบางสวนก็ไดแกไขแลวโดยการสนับสนุนจากผูผลิตตางประเทศ (สถาบันยานยนต, 
2553b) 

 

(4) ผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตเปนผูประกอบการขนาดกลางและขนาดยอม
ไมมีศักยภาพในการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนา รวมถึงการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานที่เอ้ือตอการ
พัฒนาทักษะการผลิตขั้นสูง เชน ศูนยทดสอบคุณภาพของผลิตภัณฑ1 เปนตน ในสวนของผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตในประเทศไทยในปจจุบันมีการพัฒนาเรื่องมาตรฐานผลิตภัณฑโดยไดรับการสนับสนุนทั้ง
ภาครัฐ สมาคม และบริษัทเอกชนมากข้ึนกวาในอดีต แตยังมีจํากัดในเรื่องความสามารถในการผลิต 
โดยเฉพาะในสวนของเครื่องมือ เครื่องจักร และอุปกรณการผลิตบางประเภทที่ตองมีการนําเขา และใช
การลงทุนสูง (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริรมการลงทุน, 2552)  

 

                                                            
1สถาบันยานยนต (2551) กลาววา อินเดียเปนประเทศท่ีมีการวิจัยและพัฒนาในดานอุตสาหกรรมยานยนตสูงมาก 

ปจจุบันอินเดียไดจัดต้ังโครงการ NATRIP (National Automotive Testing and R&D Infrastructure Project) เพ่ือสราง

โครงสรางดานการทดสอบ วิจัย และการพัฒนาระดับแนวหนา และเปนโครงการดานปจจัยพ้ืนฐานท่ีสําคัญที่สุดของ

อุตสาหกรรมรถยนต โดยใชเงินลงทุนประมาณ 380 ลานดอลลาร ประเทศที่มี่ความสนใจในการวิจัยและพัฒนาใน

อุตสาหกรรมยานยนตมากอีกประเทศหนึ่งคือไตหวัน โดยสถาบันยานยนต (2554) กลาววา ในปจจุบันไตหวันไดตั้ง 

Automotive Research and Testing Center (ARTC) ซึ่งเปนสวนหนึ่งของการพัฒนารถยนตและชิ้นสวน ซึ่งเปน

องคประกอบที่สําคัญและจําเปนตออุตสาหกรรม เพราะทําหนาท่ีทดสอบและวิจัยมาตรฐานสินคาใหไดตามมาตรฐาน

นานาชาติ และสงผลตอการเขาสูตลาดตางประเทศ 
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(5) นโยบายการสงเสริมการลงทุนของไทยไมมีขอกําหนดอยางชัดเจนเก่ียวกับการถายทอด
เทคโนโลยีทําใหที่ผานมาการถายทอดเทคโนโลยีเกิดจากความตกลงระหวางภาค เอกชนคือ            
ผูประกอบการไทยกับผูประกอบการตางชาติเอง ลักษณะดังกลาวอาจทําใหผูประกอบการไทยไมได
ประโยชนจากการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศมากดังที่คาดเอาไว2 ในกรณีนี้ Office of Industrial 
Economics (2006) พบวา โดยทั่วไปบริษทัรวมลงทุนมักจะไดรับการถายโอนเทคโนโลยีและความ
ชวยเหลือดานเงินทุนจากบริษัทแม ขณะที่บรษิัททองถิ่นบางแหงไดรับความชวยเหลือดานเทคนิคจาก
บริษัทตางประเทศโดยมีการทําสัญญากันในแตละผลติภัณฑ (Product by Product) แตบรษิัททองถิ่น
ของไทย (Pure Thai Company) สวนใหญจะไมมีการไดรับการชวยเหลือจากบริษัทตางชาติ และบรษิัท
เหลาน้ี ไดมีการปรับเปลี่ยนตวัเองใหเปนบริษทัรวมทุน และบรษิัทที่มีการชวยเหลือดานเทคนิค 
(Technical Assistance) เพ่ือความอยูรอด บริษัททองถิ่นของไทยถึงแมวาจะไดบริษัทที่มีการชวยเหลือ
ดานเทคนิคใหเปนที่ยอมรับในทําการผลิตที่มีคุณภาพ แตสนิคาบางชนิดยังขาดมาตรฐานในระดับ
นานาชาต ิ 

 

5.1.3 โอกาส 

 

(1) ความตองการรถยนตในภูมิภาคเอเชียขยายตวัสูงมาก เน่ืองจากอัตราการเติบโตทาง
เศรษฐกิจสูง แตอัตราความเปนเจาของรถยนตต่ํา (Low Car Ownership Rate) โดยสามประเทศใน
เอเชียที่มีการคาดการณอัตราการขายรถยนตสวนเชิงพาณิชยสูงสุดในเอเชีย ไดแก ไทย จีน และ อินเดีย 
อยางไรก็ตาม ญี่ปุนยังเปนตลาดรถยนตที่ใหญที่สดุในเอเชีย แมจะมียอดขายหดตัวบางตามภาวะ
เศรษฐกิจ ขณะที่ประเทศไทยยังเปนตลาดท่ีสําคัญท่ีสุดของกลุมประเทศ ASEAN และมีแนวโนมวา
ตลาดรถยนตของอินเดีย จะแซงหนาของเกาหลีใต ในดานการผลิต ญี่ปุนและเกาหลีใตเปนผูผลิตรถยนต
เชิงพาณิชยทีส่ําคัญท่ีสดุของภูมิภาคเอเชีย แตในอนาคตเมื่อรวมผูผลิตที่สําคัญที่มีการขยายตัวของการ

                                                            
2มาเลเซียกําหนดนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต โดยนําแนวทางชาตินิยมมาผสมผสาน คือใหสิทธิพิเศษแก

ผูประกอบการชาวมาเลเซียกอน ซึ่งอาจนําไปสูการคุมครองผูประกอบการที่ไมมีประสิทธิภาพในการผลิต ขณะที่ภาครัฐ

ของจีนมีแนวโนมในการดําเนินการไดดี อันเนื่องมาจากการที่จีนมีอํานาจตอรองสูงกับผูประกอบการตางชาติจากขนาด

ของตลาดและนาดึงดูดสนใจในสายตาของนักลงทุนชาวตางชาติ ทําใหจีนสามารถกําหนดเงื่อนไขการลงทุนของ

ชาวตางชาติใหเอ้ือตอการถายทอดเทคโนโลยีสูผูประกอบการทองถ่ินได ขณะท่ีในสวนของไทย ภาครัฐยังมีบทบาทตอ

การถายทอดเทคโนโลยีระหวางผูประกอบการตางชาติกับผูประกอบการทองถ่ินนอยมาก โดยในชวงหลายปท่ีผานมา

การถายทอดเทคโนโลยีดังกลาวเกิดจากความริ่เริ่มระหวางเอกชนเปนสวนใหญ 
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ผลิตรถยนตเชิงพาณิชยทีส่ําคัญไดแก จีน ไทย และ อินเดีย ภูมิภาคเอเชียจะมีจํานวนการผลิตรถยนต
เชิงพาณิชยเทากับการผลติรถยนตประเภทน้ีในยุโรป (KPMG, 2005) 

 

(2) ประโยชนจากขอตกลงเขตการคาเสรี ประเทศไทยจะไดรบัผลประโยชนมากที่สุดในการ
จัดทําในขอตกลงเขตการคาเสรี (Free Trade Area: FTA) เพราะสามารถขยายการผลิตรถยนตเชิง
พาณิชยไปสูประเทศตางๆ ภายในภูมิภาคได เน่ืองจากอุปสรรคทางการคาลดลง เพราะประเทศไทยถือ
วาเปนประเทศท่ีมีอุตสาหกรรมยานยนตที่ใหญที่สดุในกลุมประเทศ ประเทศไทยยังไดรับประโยชนจาก
ขอตกลงการคาเสรี (FTA) ทั้งแบบพหุภาคี และทวิภาคี อาทิขยายการสงออกในกลุมประเทศ ASEAN3 
และนักลงทุนตางประเทศยังสามารถไดรับประโยชนจากขยายตลาดการคาไปสูประเทศใหม เชน เกาหลี
ใตไตหวัน ญีปุ่น และอินเดียเปนตน สวนขอตกลงแบบทวิภาคี ประเทศไทยสามารถไดรับประโยชนจาก 
นักลงทุนจากอินเดียในดานสวนประกอบรถยนตเขามาตั้งโรงงานในไทย และไทยสามารถสงออกรถยนต
ไปอินเดียมากขึ้น สวนประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางไทยกับออสเตรเลียและนวิซีแลนด คือ
รถยนตเชิงพาณิชยของไทยก็มีราคาถูกกวาทั้งสองประเทศ ทําใหประชาชนของทั้งสองประเทศมี
ทางเลือกมากขึ้น ASEAN (Frost &Sullivan, 2009) 

 

(3) ตลาดรถยนตในประเทศมีโอกาสขยายตัวอีกมาก Frost &Sullivan (2009) พบวา ใน
กลุมประเทศ ASEAN ตลาดรถยนตของบรูไน และสิงคโปรไดถึงจุดอ่ิมตัว (Saturated Markets) 
เน่ืองจากทั้งสองประเทศน้ีมีรายไดเฉลี่ยตอบุคคลสูง ขณะที่มาเลเซียมีอัตราการเตบิโตอยางมีเสถียรภาพ 
(Steady Growth) สวนประเทศไทยและฟลิปปนสมีการเติบที่มีศกัยภาพสูงกวา (Higher Potential 
Growth) เพราะมีการขยายตวัของเศรษฐกิจอยางตอเน่ืองอีกทั้งยังมีสัดสวนของประชากรตอรถยนต
คอนขางต่ํา ขณะที่การผลติยานยนต (Vehicle Production) ในประเทศไทย มีการคาดการณวา จะ
เพ่ิมขึ้นจาก 1.2 ลานคัน จากในป 2549 เปน 2.1 ลานคัน ในป 2559 ทั้งน้ี บริษัท OEM ของญี่ปุน อาทิ 
Toyota, Isuzu, Mitsubishi และ Honda มีความประสงคที่จะเพิ่มการผลิตในประเทศ ในป 2559 
ประมาณรอยละ 75 ของการผลิตในประเทศ นอกจากนี้ Ernest &Young (2009) กลาววา ประเทศไทย
ยังมีการจัดตั้ง Free Zone เพ่ืออํานวยความสะดวกใหแกผูที่จะทําธุรกรรมการคาในเขตเขตการคาเสรี 
โดยเฉพาะในกลุม ASEAN โดยผูนําเขาสามารถหลกีเลี่ยงภาษีนําเขาชิ้นสวนประเภท CKD และ
สวนประกอบอ่ืนๆไดถึงรอยละ 20-30 

                                                            
3ประเทศไทยควรเตรียมพรอมรับการลงทุนจากประเทศญี่ปุน โดยผลจากการคาเสรีสินคากลุมรถยนตและช้ินสวนใน

กรอบ AFTA ตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม 2553 ทําใหผูผลิตญี่ปุนเลือกต้ังโรงงานประกอบและโรงงานผลิตชิ้นสวนในประเทศ

อาเซียน 6 อยางเสรีมากขึ้น เนื่องจากสามารถสงชิ้นสวนออกไปผลิตตอในประเทศอื่น หรือสงออกรถยนตท่ีประกอบ

แลว ออกไปจําหนายไปยังประเทศในกลุมประเทศอาเซียน 6 ไดโดยปราศจากกําแพงภาษี (ดอกเบ้ียธุรกิจ, 2554) 
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(4) โอกาสลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนหลงัเกิดภัยพิบตัิทางธรรมชาติ บริษทัรถยนตของญี่ปุน
ไดเขามาลงทนุในประเทศไทยดวยเม็ดเงินมหาศาล การลงทุนน้ีไมเพียงแตสวนประกอบรถยนตแลว แต
บรรดาผูผลิตชิ้นสวนรถยนตยังยายฐานการผลิตตามบริษัทแมดวย  อยางไรก็ตามถึงจะมีบริษัทชิ้นสวน
เขามาลงทุนในประเทศไทยเปนจํานวนมากแลว แตไมใชวาชิ้นสวนทุกช้ิน จะประกอบขึ้นในประเทศไทย
เทาน้ัน เพราะยังมีชิ้นสวนอีกหลายชิ้นยงัสงวนแหลงผลิตไวที่ญีปุ่น โดยเฉพาะชิน้สวนไฮเทค ประเภท
อิเลคทรอนิคส ขณะเดียวกันถึงแมวาในปจจุบันรถยนตที่ประกอบในไทย โดยเฉพาะรถกระบะขนาด 1 
ตัน ซึ่งบริษัทรถยนตญี่ปุนไดใชไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกไปทั่วโลก (ยกเวนอเมริกาเหนือ) ได
ใชชิ้นสวนในไทยถึง 95% แลวโดยมีการนําเขาชิ้นสวนไมมากนัก ดังนั้นหลังจากญี่ปุนเกิดภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติเม่ือไมนานมานี้ ไดสรางความเสียหายแกบรษิัทรถยนตของญี่ปุนอยางมากมาย ทําใหมีปญหา
ในการผลิตรถยนต เพราะสต็อกชิ้นสวนขาดแคลน เน่ืองจากบริษัทจะมีสตอกเพียง 1-2 เดือนเทาน้ัน ซี่ง
อาจทําใหบริษัทรถยนตของญ่ีปุนยายฐานมาผลิตในประเทศไทยเพิม่ขึ้น (ไทยรัฐ, 2554) 

 

(5) กฎระเบียบและขอบังคับ การคุมครองทรัพยสินทางปญญาในจีนซึ่งเปนคูแขงขันที่สําคัญ
ที่สุดของไทยยังไมมีความเขมแข็ง  ทําใหเกิดการลอกเลียนแบบสินคายานยนต เชน ในกรณีของ
รถจักรยานยนตของญ่ีปุน ทําใหนักลงทุนชาวตางชาติอาจมองวาเปนจุดดอยของการเขามาลงทุนในจีน
กฎเกณฑ และระเบียบปฏิบัติที่ซับซอนของจีนอาจลดทอนความนาสนใจในการลงทุนในจีน แตปจจัยน้ี
ถือเปนปจจัยระยะสั้น เพราะภาครัฐจีนมีแนวโนมพัฒนากฎระเบียบตางๆใหเปนสากลเพื่อใหสอดคลอง
กับกฎเกณฑขององคการการคาโลก มาเลเซียมีนโยบายชาตินิยมและใหสิทธิพิเศษในการประกอบ
ธุรกิจกับประชากรเชื้อสายมาเลเซียเปนลําดับตน ซึ่งรวมถึงการประกอบธุรกิจเก่ียวกับชิ้นสวนยานยนต
และยานยนตดวย ภาครัฐของประเทศในภูมิภาคอาเซียนอ่ืน มีมาตรการบางประการในการควบคุมการ
แขงขันอุตสาหกรรมยานยนต เชนฟลิปปนสซึ่งจํากัดจํานวนผูประกอบการในอุตสาหกรรม และ
มาเลเซียก็กํากับดูแลราคาขายยานยนต เปนตน (ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548)   

 

5.1.4 อุปสรรค 

 

(1) อุปสรรคที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยคือ การแขงขันกับประเทศจีนนโยบาย
สงเสริมการลงทุนของจีนมีขอกําหนดดานการถายทอดเทคโนโลยีที่ชัดเจน ซึ่งจะสงผลใหในอนาคตอัน
ใกล จีนจะสามารถพัฒนาศักยภาพทางเทคโนโลยีของตนขึ้นไดอยางรวดเร็ว ภาครัฐของจีน สงเสริมการ
พัฒนาอุตสาหกรรมในลักษณะกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) จึงมิไดใหความคุมครองอุตสาหกรรมเหล็ก 
ซึ่งสรางขอไดเปรียบดานตนทุนแกผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตและยานยนตของจีน 
และจีนเปนประเทศที่มีประชากรมาก ประกอบกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง ทําใหรายได
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ของประชากรมีแนวโนมสูงขึ้น อันจะทําใหความตองการยานยนตซึ่งถือเปนสินคาฟุมเฟอยเพ่ิมสูงขึ้น
ดวย ซึ่งอาจสงผลใหจีนมีความนาดึงดูดใจในดานของการลงทุนมากกวา4 อยางไรก็ตามไพจิตร วิบูลย
ธนสาร (2554) กลาววาการขยายตัวอยางมากของตลาดยานยนตและชิ้นสวนของจีนอาจถือเปนโอกาส
ของนักธุรกิจไทยไปลงทุนที่จีน แตปญหาของนักธุรกิจไทยคือ การทําการตลาดในประเทศจีน ซึ่งเปนส่ิง
ที่คอนขางใหมและมีความซับซอน อีกทั้งรัฐบาลจีนพยายามยกระดับชุมชนเมือง โดยใชการขนสงเปน
แบบรถไฟฟา และระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งอาจมีผลตออุปสงคตอรถยนตใน
ประเทศจีนได 

 

(2) แมวาประเทศไทยจะเปนฐานการผลิตทีส่ําคัญของบริษัทขามชาติ แตยังไมเปนที่ยืนยันวา

การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตจะเปนไปอยางยั่งยืน  เน่ืองจากการเขามาแขงขันจากบริษทัของจีนที่

ใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยนอยและมีราคาถกู ดังนั้นประเทศไทยควรมีการยกระดับพัฒนาเพื่อปองกันการ

แขงขันจากจีน ประเทศไทยยังมีความจําเปนตองพึ่งพาบรรษัทขามชาติในปจจุบัน ทั้งน้ีเพ่ือเสริมสราง

ความเขมแข็งใหกับอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศตอไป เพราะนโยบายการสงเสริมการลงทุนของ

ไทยไดมีสวนในการดึงดูดการเขามาลงทนุของบรรษัทขามชาติเหลาน้ีมาก โดยพยายามชักชวนบรรษัท

เหลาน้ี ไดการทําการวิจัยและพัฒนา การพัฒนาผลิตภัณฑและมีกิจกรรมดานการตลาดในประเทศ

เพ่ิมขึ้น ซ่ึงในปจจุบัน บริษัทโตโยตา ไดสรางสถานที่วิจัยและพัฒนาในประเทศไทยตั้งแตป 2546  

(Zsin, Woon Teah and other, 2007) 

 

(3) คาจางแรงงานในบางประเทศมีราคาถูกกวาประเทศไทยเชน เวียดนาม จีน อินโดนีเซีย ทํา
ใหประเทศไทยเกิดการเสียเปรียบตนทุนการผลิตดานแรงงาน (ตารางที่ 5.1) 

                                                            
4 ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2548) กลาววา ดวยนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมในลักษณะของกลุม

อุตสาหกรรม ทําใหภาครัฐของจีนสามารถกําหนดโครงสรางภาษีท่ีใหความคุมครองทั้งกลุมอุตสาหกรรม ซึ่งกอใหเกิด

ผลดีท้ังในแงลดความขัดแยงระหวางผูประกอบการในกลุมอุตสาหกรรมเดียวกัน หรือในกรณีของเวียดนามท่ีอาศัยการ

เพ่ิมภาษีการบริโภคพิเศษที่เก็บจากยานยนตท่ีผลิตจากชิ้นสวน CKD เพ่ือใหบรรลุเปาหมายการสงเสริมการใชชิ้นสวน

ในประเทศ อินโดนีเซียก็กาํหนดอัตราภาษีชิ้นสวนยานยนตและสวนประกอบอื่นๆ ไวต่ํากวาอัตราภาษีสําหรับชิ้นสวน

ประเภท CKD สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ท้ังนี้เพ่ือกระตุนการใชชิ้นสวนภายในประเทศ เปนตน 
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ตารางที่ 5.1   อัตราคาจางขั้นต่ําของเมืองตางๆ ในเอเซียป 2551                                                                   

                               หนวย: ดอลลาร/คน/เดือน 

ประเทศ (เมือง) อัตราคาจางขั้นต่ํา 

ไทย (กรุงเทพฯ) 115-157 

ฟลิปปนส (มะนิลา) 120-163 

อินโดนีเซีย (จากาตาร)  89.21 

จีน (ปกก่ิง) 81 

เวียดนาม (โฮจิมินห/ฮานอย) 50-55 

  

ที่มา: ธนาคารแหงประเทศไทย (2552)  

 

การสํารวจคาจางเฉลี่ยในเมืองตางๆ ของเอเชีย พบวาคาจางในประเทศไทย มีอัตราคอนขางสูง 

เม่ือเปรียบเทยีบกับ เวียดนาม จีน และ อินเดีย แตต่ํากวาฟลิปปนส อยางไรก็ตาม Kohpaiboon (2008) 

กลาววาในกรณีของบรรษัทขามชาติ การแขงขันดานตนทุนการผลิตรถยนต (อาทิ คาจางแรงงาน อัตรา

แลกเปลีย่น) ไมไดเปนปจจัยพื้นฐานในการการกําหนดแหลงผลิตรถยนตเพียงอยางเดียว แตตอง

ประกอบดวย ผูบริหารที่มีความสามารถ ความชํานาญในดานเทคนิคและการจัดการ ความมี

ประสิทธิภาพของผูผลิตของบริษัททองถิ่น และประเทศเหลาน้ันตองมีโครงสรางพื้นฐานที่ดี  

 

5.2 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนต 

  

การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคของรถยนต แบงเปน 2 หัวขอ ตามประเภท
ของรถยนต ดังนี้ 

5.2.1 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตน่ังสวนบุคคล  ผล
การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตนั่งสวนบุคคล  สามารถพิจารณาไดจาก
ตารางที่ 5.2 
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ตารางที่ 5.2 ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตสวนบุคคลของประเทศไทย 
         ป 2530 – 2550 (n = 21) 
 

สมการ
ท่ี 

ตัวแปรตาม คาคงท่ีของ
สมการ 

คาความยืดหยุนของตัวแปรอิสระ 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 จํานวนรถยนตนั่งทีจ่ดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 
S_QP คือ จํานวนยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคล (คัน) 
Y  คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล (บาท/ป) 
PC คือ ดัชนีราคายานยนต (รอยละ) 
OA คือ ราคานํ้ามันเบนซิน 95 (บาท/ลิตร) 
I คือ อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย (รอยละ) 
R คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทัง้หมด  
คาในวงเล็บ คือ คา t – value ของสัมประสิทธิข์องตัวแปรอิสระในสมการ  

  *** =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

  **  =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 

  * =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.10 

   ns  =   ไมมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.10 

 

ตารางที่ 5.2 พบวาผลการวิเคราะหจากสมการที่ 1 สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน หรืออุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคล  (Demand for Passenger Car Use) มากที่สุด คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด โดย
มีคาความยืดหยุน เทากับ 3.76 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.10 หรือมีความเชื่อม่ันทางสถิติรอยละ 
90 ซึ่งสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดวา เม่ือสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดเปลี่ยนแปลงไปรอย
ละ 1 แลวจํานวนรถยนตนั่งที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน จะเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 3.76 โดยมี

lnPC 
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ความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันการกอสรางถนนใหมจึงเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหอุปสงคตอการใช
รถยนตนั่งเพ่ิมสูงขึ้นมาก5 

ราคาน้ํามันเบนซิน 95 ก็มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 แตมีความสัมพันธ
ในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนตนั่ง ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน โดยมีคาความยืดหยุน
เทากับ 0.28 ซึ่งแสดงวา ถาราคาน้ํามันเบนซิน 95 เปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว จะทําใหปริมาณอุป
สงคตอรถยนตนั่งเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.28 ซึ่งอาจแสดงไดวาการใชรถยนตนั่งมีความจําเปนตอผูใช
รถยนตในประเทศไทย แมวาราคานํ้ามันจะเพ่ิมสูงขึ้นก็ตาม6 

สวนตัวแปรอิสระอ่ืนๆ ไดแก รายไดเฉลี่ยตอบุคคล ดัชนีราคายานยนต และอัตราดอกเบี้ย MLR 
เฉลี่ย ไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 ทั้งนี้สามารถอธิบายความสัมพันธของตัว
แปรเหลาน้ีไดดังนี้   

เม่ือรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคลจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.26 โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันรายไดเฉลี่ยตอ
บุคคลมีอิทธิพลตอการใชรถยนตนั่งคอนขางต่ํา 

เม่ือดัชนีราคายานยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคลจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.73 และความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันจึงไมเปนไปตาม
สมมติฐาน ซึ่งอาจเปนไปไดวา รถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบียนคือรถยนตที่ซื้อแลว ดังน้ันผูใชรถยนต
จึงไมพิจารณาถึงปจจัยดานราคารถยนต ซึ่งไมไดสะทอนถึงราคา (หรือตนทุน) การใชรถยนตนั่งที่
แทจริง ทั้งน้ีราคาของการใชรถยนตที่แทจริง ควรจะเปน ตนทุนของเวลา (Time Cost) ราคาน้ํามัน คา
บํารุงรักษา (Maintenance) และคาธรรมเนียมการจดทะเบียน (Registration Fee) เปนตน  

อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยมาก เพราะมี
คาความยืดหยุนเพียง -0.05 เทาน้ัน  

ในสมการที่ 2 พบวาปจจัยที่มีผลตอยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคล หรืออุปสงคตอความเปน
เจาของรถยนตนั่งสวนบุคคล (Demand for Passenger Car Ownership) มากที่สุด คือรายไดเฉลี่ยตอ
บุคคล ซึ่งมีคาความยืดหยุนถึง 3.85 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเช่ือม่ันทางสถิติ

                                                            
5Downs (1992) อางอิงขอมติฐานท่ีเรียกวา “Triple Convergence” วา การสรางถนนใหมทําใหอุปสงคตอการใช
รถยนตมากขึ้น โดยเฉพาะในเมืองท่ีมีการจราจรแออัด (Traffic Congestion) ดังนั้นการเพิ่มอุปทานของถนนโดยไมมี
การเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน (Congestion Toll) ไมใชเปนแนวทางในการแกไขปญหาการจราจรในเมืองใหญท่ีมี
ประสิทธิภาพ เน่ืองจากเพิ่มอุปทานของถนนเปนแรงกระตุนใหเกิดการใชรถยนตมากขึ้น 

6 Button (1993) พบวา ความยืดหยุนของราคานํ้ามันตออุปสงคการใชรถยนตมีคาต่ํามาก ดังนั้นราคาน้ํามันตองสูงขึ้น
อยางมากจึงจะสามารถลดปริมาณการใชรถยนตได 
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ถึงรอยละ 99 ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน และผลการทดสอบของการศึกษานี้ ยังสอดคลองกับงานวิจัย
อ่ืนๆ ดวย เน่ืองจากรถยนตจัดเปนสินคาจําเปนสําหรับผูมีฐานะทางเศรษฐกิจดี  

ดัชนีราคายานยนตมีคาความยืดหยุนคอนขางสูงคือเทากับ  -3.35 แสดงวาเม่ือดัชนีราคายาน
ยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว จะทําใหยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลเปลี่ยนแปลงรอยละ 3.35 โดย
มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม ดังนั้นจึงสอดคลองกับตามกฎของอุปสงค อยางไรก็ตามตัวแปรนี้มี
ความเชื่อม่ันทางสถิติ เพียงรอยละ 90 ซึ่งอาจมีปญหาจากขอมูล เน่ืองจาก การศึกษานี้ใช ดัชนีราคา
ยานยนต ซึ่งรวมราคารถยนตทุกประเภทแทนราคารถยนตนั่งสวนบุคคล  

สวนตัวแปรอ่ืนๆ ไดแก  ราคานํ้ามันเบนซิน 95 อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย และ สัดสวนความ
ยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ผานคาความเชื่อม่ันทางสถิติที่ระดับรอยละ 99 ทั้งหมด ซึ่ง
ความสัมพันธของตัวแปรดังกลาว สามารถอธิบายไดดังนี้    

 ราคานํ้ามันเบนซิน 95 มีคาความยืดหยุนมากกวา 1 คือเทากับ -1.10 แสดงวาราคาน้ํามัน
เบนซิน 95 มีผลตอยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลพอสมควร สําหรับตัวแปรอ่ืนๆ เชน อัตราดอกเบี้ย 
MLR เฉลี่ย ก็มีคาความยืดหยุนตอยอดขายรถยนตสวนบุคคลคอนขางสูงเชนเดียวกัน คือเทากับ -1.30 
ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากการซ้ือรถยนตในระบบเครดิตหรือระบบเงินผอนมีประสิทธิภาพมากขึ้น7 

สําหรับสัดสวนความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม
กับยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคล ทั้งน้ีอาจจะเปนเพราะผูซื้อรถยนต ไมไดพิจารณาการสรางถนน
ใหมเปนหลัก  

ตัวแปรในสมการที่ 1 และ 2 สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่
จดทะเบียนตอประชากร และ ยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคลในประเทศไดรอยละ 95.9 และรอยละ 
82.0  ตามลําดับ 

เม่ือเปรียบเทียบปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้ง 2 ประเภทคือ อุปสงคตอการ
ใชรถยนต (Demand for Car Use) และ อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car 
Ownership) ของรถยนตนั่งสวนบุคคล พบวา มีขอแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ กลาวคือ ปจจัยที่มี
อิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตนั่ง คือ สัดสวนความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ขณะท่ี
ราคารถยนต มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนต ซึ่งในอีกดานหน่ึงก็แสดงให
เห็นวา แมวาราคารถยนตจะเพิ่มสูงขึ้น อุปสงคตอการใชรถยนต ก็ไมไดลดลงแตอยางไร ในขณะที่ปจจัย
อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) ของรถยนตนั่งสวนบุคคลสูงที่สุดคือ 

                                                            
7Janakiraman (2010) พบวา การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีสาเหตุสําคัญจาก การลดอัตราภาษี
ศุลกากรในรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเล็กซึ่งมีผลทําใหราคารถยนตถูกลง และการปรับปรุงระบบเครดิตการซื้อรถยนต 
โดยปจจัยเหลาน้ีมีผลทําใหอุปสงคตอรถยนตในประเทศเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ขณะทีราคาน้ํามันที่สูงมีผลตอการเติบโต
ของตลาดรถยนตนอย   
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รายไดเฉลี่ยตอบุคคล เนื่องจากรถยนตจัดเปนสินคาจําเปนตอผูที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี โดยราคา
รถยนต เปนปจจัยที่มีความสําคัญรองลงไป ดังน้ันจึงมีความสัมพันธเปนไปตามกฏของอุปสงค (Law of 
Demand)  

 

5.2.2 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชงิพาณิชย ผล
การศึกษาปจจัยที่ทีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย  สามารถพิจารณาไดจากตาราง
ที 5.2 

 
ตารางที่ 5.3 ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย ของประเทศไทย  
                 ป 2530 – 2550   (n = 21) 

สมการ
ท่ี 

ตัวแปร
ตาม 

คาคงท่ีของ
สมการ 

คาความยืดหยุนของตัวแปรอิสระ 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 จํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน  
S _ QC คือ จํานวนยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย (คัน) 
Y  คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล (บาท/ป) 
OS คือ ราคานํ้ามันดีเซล (บาท/ลิตร) 
P  คือ ดัชนีราคายานยนต (รอยละ) 
I   คือ อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย (รอยละ) 
R  คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด 
คาในวงเล็บ คือ คา t – value ของสัมประสิทธิข์องตัวแปรอิสระในสมการ  

  *** =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

  **  =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 

  * =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.10 

   ns  =   ไมมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.10 

lnP 
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ตารางที่ 5.3 พบวาผลการวิเคราะหจากสมการที่ 1 สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
จํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน หรืออุปสงคตอการใชรถยนตเชิง
พาณิชย (Demand for Commercial Car Use) มากที่สุด คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด 
โดยมีคาความยืดหยุนสูงมากหรือเทากับ 5.23 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเชื่อม่ัน
ทางสถิติสูงถึงรอยละ 99 โดยสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดวา ถาสัดสวนของถนนลาดยางตอถนน
ทั้งหมดเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว อุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชยจะเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 
5.52 โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุมาจากการใชรถยนตเชิงพาณิชยมี
วัตถุประสงคในการขนสงเปนหลัก ดังน้ันการกอสรางถนนลาดยางจึงเปนสิ่งจําเปนอยางยิ่งสําหรับผูใช
รถยนตประเภทนี้ โดยเฉพาะผูอยูในภูมิภาคหรือผูที่อยูในภาคเกษตรกรรม 

ดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนตเชิง
พาณิชย ทั้งน้ีตัวแปรนี้มีคาความยืดหยุนเทากับ 1.12  และมีระดับความเชื่อม่ันทางสถิติถึงรอยละ 99 ซึ่ง
อาจมีสาเหตุคลายกันกับในกรณีของรถยนตสวนบุคคล คือผูใชรถยนตประเภทนี้ไดซื้อรถแลว และดัชนี
ราคารถยนตเชิงพาณิชยอาจไมไดสะทอนถึงราคาการใชรถยนตเชิงพาณิชยที่แทจริง 

สวนรายไดเฉลี่ยตอบุคคลที่มีคาความยืดหยุนตอจํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียน
คอนขางต่ํา คือ 0.45 เทาน้ัน ขณะที่ราคาน้ํามันดีเซล และอัตราดอกเบี้ย MLR มีอิทธิพลตออุปสงคตอ
การใชรถยนตเชิงพาณิชยนอยมากเชนกัน และไมผานนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 10   

ในสมการที่ 2 พบวาปจจัยที่มีผลตอยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยหรืออุปสงคตอความเปน
เจาของรถยนตเชิงพาณิชย (Demand for Commercial Car Ownership) มากที่สุด คือ รายไดเฉลี่ยตอ
บุคคล ซึ่งมีคาความยืดหยุนถึง 3.46 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเช่ือม่ันทางสถิติ
ถึงรอยละ 99 ซึ่งสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดดังน้ีคือ เม่ือรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปลี่ยนแปลงไป  
รอยละ 1 แลว ยอดการขายรถยนตเชิงพาณิชยจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 3.46 โดยมีความสัมพันธใน
ทิศทางเดียวกัน ซึ่งอาจมีสาเหตุจากการท่ีรถยนตเชิงพาณิชยถือเปนปจจัยการผลิตที่สําคัญ ดังนั้นถา
รายไดของประชากรสูงขี้น อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตพาณิชยก็สูงขึ้นเชนเดียวกัน 

ขณะที่ความสัมพันธของสัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดและยอดขายรถยนตเชิง
พาณิชยเปนไปในทิศทางตรงกันขาม โดยมีคาความยืดหยุนที่สูงมาก คือ -20.31 ซึ่งอีกในอีกดานหน่ึง
แสดงวาการขยายตัวของยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยมีสาเหตุมาจากการเติบโตของเศรษฐกิจเปนสําคัญ 
และผูซื้อรถยนตเชิงพาณิชยไมไดใหความสําคัญของการสรางถนนเลย 

ขณะท่ีตัวแปรอ่ืนๆ ไมผานความเชื่อม่ันทางสถิติที่ระดับที่รอยละ 90 โดยความสัมพันธของตัว
แปรเหลาน้ีสามารถอธิบายไดดังนี้  
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ดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชยมีคาความยืดหยุนตอยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย เทากับ -1.23 
แสดงวา เม่ือดัชนีราคายานยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยจะ
เปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1.23  โดยมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม ซึ่งเปนไปตามกฏของอุปสงค  

เม่ือราคานํ้ามันดีเซลเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยเปลี่ยนแปลงไป
รอยละ 0.20 และเม่ืออัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย เปลี่ยนแปลงรอยละ1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย
จะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.61 โดยทั้งสองตัวแปรมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับยอดขาย
รถยนตเชิงพาณิชย  

ตัวแปรในสมการการที่ 1 และ 2 ในตารางที่ 5.2 สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของจํานวน
รถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร และ ยอดการขายรถยนตรถยนตเชิงพาณิชยนั่งสวนบุคคล
ในประเทศไดรอยละ 98.8 และรอยละ 70.7 ตามลําดับ 

ผลการวิเคราะหปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย จะมีลักษณะคลายกับกรณีของ
รถยนตนั่งสวนบุคคล กลาวคือ ปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย  คือ สัดสวน
ความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ขณะที่ราคารถยนตมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย เน่ืองจากราคารถยนตไมใชปจจัยที่สะทอนตนทุนที่แทจริง 
(เชนเดียวกับในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคล) สวนปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต ของ
รถยนตเชิงพาณิชย คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล และราคารถยนต ดังน้ันสามารถสรุปไดวา ผลการศึกษา
ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตทั้งรถยนตนั่งและรถยนตเชิงพาณิชย ในกรณีอุปสงคตอการใชรถยนต 
(Demand for Car Use) และอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) 
เปนไปในทิศทางเดียวกัน 

อนึ่ง การศึกษาน้ีใชตัวแปรสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดแทนความยาวถนนทั้งหมดหรือ
ความยาวของถนนทั้งหมดตอประชากร 1,000 คน เพราะวาเม่ือทําการทดสอบแบบจําลองโดยใชตัวแปร
ความยาวถนนทั้งหมดแลว ความยืดหยุนของดัชนีราคารถยนตตออุปสงคตอการเปนเจาของรถยนตทั้ง 
2 ประเภทมีคาเปนบวก ซึ่งไมสอดคลองกับกฏของอุปสงค และถาใชตัวแปรความยาวของถนนทั้งหมด
ตอประชากร 1,000 คน จะทําให R2 ของอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตเชิงพาณิชยมีคาต่ํามากคือ 
รอยละ 57.8 เทาน้ัน นอกจากน้ีการศึกษานี้ไดลองทดสอบแบบจําลองโดยไมนําตัวแปรดานถนนทั้งหมด
มาไวในสมการ แตผลการศึกษาพบวา R2 มีคาต่ํากวาเดิม ในขณะเดียวกันการศึกษานี้ไดทดลองเพิ่มตัว
แปรอ่ืนๆ เชนสัดสวนรายไดภาคอุตสาหกรรมตอภาคเกษตรกรรม สัดสวนผูมีงานทํา และสัดสวน
แรงงานในภาคอุตสาหกรรม แทนตัวแปรดานถนนแลว ภาพรวมของแบบจําลองก็ยังมีคา R2 ที่ต่ําอยู 
ดังน้ันจึงตองคงตัวแปรสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดไวในแบบจําลองเพื่อเปรียบเทียบปจจัยที่
กําหนดอุปสงคตอรถยนตทั้ง 2 ประเภท 

การวิเคราะหปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตของประเทศไทย สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มี
อิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนต (Demand for Car Use) หรือจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอ
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ประชากร 1,000 คนของรถยนตทั้ง 2 ประเภท คือสัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด เน่ืองจาก
สรางถนนลาดยางเปนแรงจูงใจอยางหน่ึงในกระตุนการใชรถยนต  ทางดานการวิเคราะหปจจัยที่กําหนด
ยอดขายรถยนตในประเทศไทย หรืออุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) 
นั้นไดผลลัพธที่แตกตางจากการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตโดยสิ้นเชิง ทั้งน้ี
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอยอดขายรถยนตทั้งสองประเภทมากที่สุดและมีคาความเชื่อม่ันทางสถิติที่สูงมาก คือ 
รายไดเฉลี่ยตอบุคคล เพราะรถยนตเปนสินคาจําเปนของผูมีฐานะทางเศรษฐกิจดี ดังนั้นเม่ือพิจารณา
ความสัมพันธของราคากับปริมาณอุปสงคในกรณีของรถยนต ควรพิจารณาใหรอบคอบ กลาวคือในกรณี
ของรถยนตที่จดทะเบียนนั้นไมสามารถใชราคารถยนตเปนปจจัยกําหนดอุปสงคได ซึ่งในกรณีนี้ อาจใช
ตัวแปรอ่ืนๆ อาทิ เวลา ราคานํ้ามัน คาบํารุงรักษา และคาธรรมเนียมจดทะเบียนรถยนต เปนตน  

 
5.3 การเปรียบเทียบปจจยัที่มีตออุปสงคตอรถยนตในชวงกอนและหลังวกิฤติเศรษฐกิจ 
  

การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้ จะเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนต
ในชวงกอนเกิดวิกฤติการเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤติการเศรษฐกิจ (ป 2541-2550) วา
มีการเปลี่ยนแปลงหรือไม ซึ่งใชวธิีทดสอบของเชาว (Chow Test) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 

 
5.3.1 จํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 

 
ขั้นตอนที่ 1 Residual Sum of Squares (S1) = 0.152  
    

    
   องศาความเปนอิสระ (Degree of Freedom: df) 

 
 
 
ขั้นตอนที่ 2    หาคา   

                             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 หาคา S5 S5 = S1 –S4  
      = 0.172 -0.135  
      = 0.037 

     

ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF   

 

                                   =  

9
135.0
6
037.0

     

                                    = 
015.0

0062.0  

              = 0.413 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดนอยกวาคาวิกฤต ิ

แสดงวา ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐานที่วา ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตสวนบุคคลที่จดทะเบียน
ในสองชวงเวลานั้นไมแตกตางกัน 
 
  

5.3.2 จํานวนยอดจําหนายรถยนตน่ังสวนบุคคล 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   

  องศาความเปนอิสระ (Degree of Freedom: df) 
   
   

   

 
ขั้นตอนที่ 2 หาคา  

           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 หาคา  

   

          = 1.002 – 0.211 
          = 0.791 
 
ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF 

   

 

         =  

9
211.0
6
791.0

 

                            = 
023.0
131.0  

       = 5.691 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดมากกวาคาวิกฤติ 

แสดงวา ผลทดสอบไมยอมรับสมมติฐานที่วา ปจจัยกําหนดการขายรถยนตสวนบุคคลในชวงสองเวลา
นั้นไมแตกตางกัน 
  

5.3.3 จํานวนรถยนตเชงิพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   

 
ขั้นตอนที่ 2 หาคา  
    

   

   

          = 0.029 + 0.010 
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          = 0.039 
ขั้นตอนที่ 3 หาคา  

   

          = 0.067 – 0.039 
          = 0.028 
   
 

ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF 

   

 

   

 

   

  
ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดนอยกวาคาวิกฤติ

แสดงวา ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐานที่วาปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียน
ในชวงสองเวลานั้นไมแตกตางกัน 

 
  

5.3.4 จํานวนยอดจําหนายรถยนตเชิงพาณิชย 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   
   

   

  k = 6  
   

ขั้นตอนที่ 2   หาคา 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  หาคา S5 

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

      = 
9/293.0
6/041.1  

    = 
0326.0
1735.0  

    = 5.322 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวิกฤต F6,9 = 3.37 และจากคา F ที่คํานวณไดมากกวาคาวิกฤต แสดง
วา ผลการทดสอบ ปฏิเสธสมมติฐาน ทีว่าปจจัยที่กําหนดยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยในชวงสองเวลานั้น
ไมแตกตางกัน 
  
 จากการวิเคราะหการเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอรถยนตในประเทศไทย โดยวธิี
ทดสอบของเชาว (Chow Test) สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอการใช
รถยนตของ (Demand for Car Use) ทั้งสองประเภทในสองชวงเวลาไมมีความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญ ขณะที่ปจจัยที่มีอิทธิพลตอยอดขายรถยนต (Demand for Car Ownership) ทั้งสองประเภท มี
ความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  

  

DPU



 
 

75

บทที่ 6 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
 
6.1 สรุป 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มตนในป 2504 เม่ือมีโรงงานประกอบรถยนตแหงแรกใน
ประเทศ หลังจากที่รัฐบาลรัฐบาลประกาศใช พรบ.สงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม 
พ.ศ. 2503 และแกไขปรบัปรุงสิทธิประโยชนเพ่ิมเติมแกอุตสาหกรรมรถยนตในป 2505 ดวยการ
ลดหยอนอากรขาเขาและภาษีการคาของชิ้นสวนรถยนตแบบแยกสวน (CKD) เน่ืองประเทศไทย
ยังไมสามารถพัฒนาและผลติชิ้นสวนประเภทนี้ได 

 
 การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของไทยเร่ิมประสบปญหา เน่ืองจากประเทศขาด

ดุลการคาตอเนื่องกันหลายป ทําใหรัฐบาลตองกําหนดนโยบายการบังคับใชชิน้สวนในประเทศ 
และใชภาษีนาํเขาในอัตราสูง เพ่ือลดการขาดดุลการคา และคุมครองอุตสาหกรรมในประเทศ 
นอกจากนั้นยังมีการหามการนําเขารถยนตบางประเภท อยางไรก็ตาม มาตรการดังกลาวทํา
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยพัฒนาไปอยางเชื่องชา เพราะวาตลาดรถยนตในประเทศมีขนาด
เล็ก  

 
การเปลี่ยนแปลงที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยเกิดขึ้นเม่ือวันที่ 3 กรกฏาคม 

2534 โดยรัฐบาลลดภาษภีาษีนําเขารถยนตคร้ังใหญ พรอมทั้งยกเลิกการนําเขารถยนตบาง
ประเภท และมีการใชนโยบายรถยนตแบบแขงขันแบบเสรี และมีการใหสิทธปิระโยชนแกนัก
ลงทุนแกนักลงทุนตางประเทศ พรอมทั้งกําหนดนโยบายใหการแขงขันแท็กซ่ี เปนไปอยางเสรี 
ในป 2536 ซึ่งนโยบายตางๆ เหลาน้ี ทําใหมีการเคลื่อนยายการลงทุนจากตางประเทศมาลงทุน
ในอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยสูงมาก และในป 2541 ประเทศไทยไดยกเลิกมาตรการ
กําหนดใชชิ้นสวนในประเทศ ทั้งน้ึเพ่ือดึงดูดบริษัทรถยนตขนาดใหญจากตางประเทศ 
โดยเฉพาะบรษิัทรถยนตจากสหรัฐ และจากประเทศยโุรป ที่มีบทบาทในอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยคอนขางนอย เม่ือเปรียบเทียบกับบริษัทรถยนตญี่ปุนในชวงทีผ่านมา  

 
ในขณะที่ราคาพลังพลังงานมีแนวโนมสูงขึ้นมาก ประเทศไทยไดริ่เร่ิมใหมีการผลิต

รถยนตประหยัดพลังงานหรือ Eco Car ในป 2550 โดยรัฐบาลไดใหการสนับสนุนการลงทนุ
อยางมาก และในปจจุบันตลาดรถยนตประเภทนี้ ก็ไดมีการแขงขันกันรุนแรงมากขึ้น ทําให
ตลาดรถยนตประเภทนี้มีความสดใสมากขึ้นในอนาคต และมีบริษทัหลายแหงใหความสนใจผลติ
รถยนตประเภทน้ีมากขึ้น 
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สําหรับการผลิตหรือการประกอบรถยนตของไทย ไดมีการพัฒนามากขึ้นตามลําดับ 

เน่ืองจากประเทศไทยเปนแหลงการผลิตที่สําคัญท่ีสุดของบริษัทรถยนตของบรษิทัรถยนตจาก
ประเทศญ่ีปุน ในกลุมประเทศ ASEAN และตั้งแตป 2550 เปนตนมา ประเทศไทยสามารถผลติ
รถปคอัพขนาด 1 ตันไดเปนอันดับหน่ึงของโลก และการผลติรถยนตของไทยไดมีการพัฒนา
มากขึ้นตามลาํดับ เน่ืองจากการขยายตวัของอุปสงคจากในและตางประเทศ  

 
โรงงานประกอบรถยนตของไทยในชวงแรกจะตั้งอยูทีก่รุงเทพฯ และปริมณฑล ตอมาได

เริ่มมีการกระจุกตัวอยูตามนิคมอุตสาหกรรมตางๆ เพ่ือความสะดวกในการผลิตในแงการทํา
ธุรกรรมกับบริษัททีเ่ก่ียวของ และอีกทั้งยังมีความพรอมทางดานโครงสรางพ้ืนฐาน และรฐับาลก็
ไดใหความสนันสนุนดวย แตหลังจากรัฐบาลไดจัดตั้งโครงการชายฝงทะเลตะวนัออก (Eastern 
Seaboard Projects) โรงงานประกอบรถยนตเหลาน้ีไดเคลื่อนยายไปสูพ้ืนที่นี้มากขึ้น เน่ืองจาก
มีทาเรือ และ สิ่งอํานวยความสะดวกที่เพรียบพรอม เหมาะสําหรับการสงออก 

 
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยในปจจุบันไดเปนสวนหนึ่งของเครือขายรถยนตทั่วโลก 

และการที่ประเทศไทยไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติ ทําใหบรรษัทขามมีบทบาททึ่สําคัญท่ีสุดใน
การผลิตรถยนตไทย อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีความสัมพันธในแงการพ่ึงพามากกวาทีจ่ะ
เปนคูแขงขันกันในกลุมประเทศ ASEAN เน่ืองจากแตละประเทศ ในกลุม ASEAN มีการสงออก
และนําเขารถยนตซึ่งกันและกัน โดยมีบรรษัทขามชาตเิปนตวัเชื่อม 

 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตไทยไดสงผลกระทบอยางมากตออุตสาหกรรม

ชิ้นสวนรถยนต เพราะเปนอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองโดยตรง โดยรัฐบาลใหการสงเสริมการลงทนุ
แกอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต ตั้งแตป 2508 แตการผลติชิ้นสวนรถยนตของไทยยังไมได
มาตรฐานจึงตองนําเขาจากตางประเทศเปนสวนใหญ และตอมา ในป 2516 รัฐบาลกําหนด
มาตรการใชชิน้สวนภายในประเทศ สําหรับรถยนตนัง่ และในป 2518 มาตรการนี้ไดใชกับ
รถยนตเชิงพาณิชย ซึ่งแมวามาตรการดังกลาวจะชวยใหปริมาณความตองการใชชิ้นสวนใน
ประเทศขยายตัวมากขึ้น แตเน่ืองจากตลาดชิ้นสวนของไทยยังจํากัด จึงทําใหชิ้นสวนที่ผลิต
ภายในประเทศไมเกิดการประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) ประสบกับปญหาตนทนุ
การผลิตสูง และมีการแขงขันจากชิ้นสวนและรถยนตสําเร็จรูปที่นําเขามาจากตางประเทศ และ
มาตรการดังกลาวไดยกเลิก ในป 2541 เพราะรัฐบาลสงเสริมนโยกายการคาเสร ี และดึงดูดการ
ลุนจากตงประเทศ  

 
ประเทศไทยยงัมีขีดความสามารถในการผลิตชิ้นสนรถยนตคอนขางต่ํา สวนใหญเปน

ประเภทผูผูผลิตลําดับสองหรือลําดับสาม ที่ผลิตชิ้นสวนประเภทอะไหล (REM) เพราะผูผลิต
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รถยนตรายใหญ โดยเฉพาะผูผลิตรถยนตจากญ่ีปุน ไดนําบริษทัชิ้นสวนในเครือขายการผลิต
ของตัวเองยายฐานการผลติมาดวย โดยเฉพาะชิ้นสวนยานยนตทีใ่ชประกอบยานยนต (OEM) 
ดังนั้นการถายเทคโนโลยีระหวางบรษิัททช้ินสวนไทย และบรษิัทรถยนตขนาดใหญจึงมีขอจํากัด
มาก อีกทั้งบริษัทชิ้นสวนรถยนตของไทยยังมีขนาดเล็ก ทําใหตองมีการพัฒนาอีกมาก อยางไรก็
ตามบริษทัชิ้นสวนของไทยของไทยควรมุงสงออกมากขี้น เพ่ือขยายตลาด เชนเดียวกบัการ
สงออกรถยนต (CBU)     

 
การสงออกรถยนตของไทยไดเริ่มมีบทบาทสําคัญหลังจากที่ กระทรวงอุตสาหกรรมได

ประกาศ “นโยบายอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือการสงออก” เม่ือเดือนธันวาคม 2522 มีสาระสําคัญ
ใหโรงงานประกอบยานยนตเพ่ือสงออกไปจําหนายตางประเทศ ไดรับการยกเวนไมตองใช
สวนประกอบและอุปกรณทีผ่ลิตไดภายในประเทศตามประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม และตอมา
ไดมีขอตกลงใหมีการแลกเปลี่ยนสวนประกอบและอุปกรณรถยนตระหวางประเทศในกลุม
อาเซียนดวยกันโดยไดรับสิทธิพิเศษเรื่อง การลดอัตราอากรขาเขาเปนกรณีพิเศษในลักษณะ
เทากันทุกประเทศ 

 
การสงออกรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทยไดมีการขยายตัวในอัตราสูง แม

ในยามที่เกิดวกิฤตทิางเศรษฐกิจในป 2540 ทั้งน้ีมาจากสาเหตุสําคัญ คือ อุตสาหกรรมรถยนต
ไทยมีความเขมแข็ง มีการลงทุนจากตางชาติเปนจํานวนมาก การสงออกรถยนตและชิ้นสวนของ
ไทยมีมูลคาการลดลงบางในป 2552 เน่ืองจากการวิกฤติสถาบันการเงินของประเทศสหรัฐ แต
อยางไรก็ตามสงออกรถยนตและชิ้นสวนของไทยไดฟนตัวอยางรวดเร็วในป 2553 และในป 
2554 คาดวาการสงออกรถยนตของไทยจะถึงระดับ 1 ลานคัน 

 
ไทยมีขีดการพัฒนาในการสงออกรถยนต คูแขงทีส่ําคัญในการสงออกรถปกอัพของไทย

คือสหรัฐ เน่ืองจากมีการสงออกไปตลาดเดียวกับไทยคอืออสเตรเลีย นอกจากนี้ประเทศที่คาดวา
จะเปนคูแขงทีส่ําคัญของประเทศไทยคงเปนประเทศทีอ่ยูในภูมิภาคเอเชียดวยกัน เน่ืองจากคา
ขนสงไมแตกตางกันมากนัก ประเทศเหลาน้ีไดแกจีนและเกาหลใีต เม่ือพิจารณาจากศักยภาพ
การผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทย พบวา ไทยสามารถแขงขันกับกลุมประเทศอาเซียนไดใน
ชิ้นสวนทีใ่ชเทคโนโลยีไมสงูนัก แตจะเสียเปรียบสําหรับชิ้นสวนรถยนตที่มีระดับเทคโนโลยีการ
ผลิตสูงแตแรงงานนอย หากแตเปรียบเทยีบศกัยภาพการผลิตชิ้นสวนของไทยกับโลกพบวา 
ไทยยังไมสามารถแขงขันดานราคาได แตหลังจากที่ไทยไดประกาศยกเลิกมาตรการบังคับการ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศ สงผลใหผูประกอบการสามารถนําเขาชิ้นสวนที่มีคุณภาพจาก
ตางประเทศไดอยางเสรี แมวาการนําเขาจะเสียภาษีคอนขางสูงถึง รอยละ 33 ก็ตาม 
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เปนที่ปฏิเสธไมไดวา อุตสาหกรรมรถยนตไทยเปนฐานการผลิตสําคัญของบรรษทัขาม
ชาติ โดยเฉพาะบริษทัรถยนตจากญ่ีปุน แตในชวงหลัง การลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตของ
ไทย ไดมีความหลากหลายมากขึ้น เน่ืองจากการเขามาลงทุนแขงขันจากบริษทัรถยนตขนาด
ใหญ โดยเฉพาะบริษทัรถยนตจากสหรฐั ทั้งเน่ืองจากประเทศไทยมีนโยบายสงเสริมการลงทนุ
ในอุตสาหกรรมรถยนต โดยใหสิทธปิระโยชนตางๆ สงเสริมการแขงขันอยางเสรี และการยกเลกิ
มาตรการกําหนดการใชชิ้นสวนในประเทศ เปนตน นอกจากนึ้ ยังมีการคาดการณวาตลาด
รถยนต โดยเฉพาะในกลุมประเทศ ASEAN และประเทศเอเซียยงัมีเติบโตอีกมากในอนาคต ทํา
ใหประเทศเหลาน้ีจําเปนตองหาแหลงผลิตเพ่ือขยายตลาดรถยนต ซึ่งในจํานวนนี้ประเทศไทยจัด
วาเปนประเทศท่ีศักยภาพที่สุดในกลุมประเทศ ASEAN   การเขามาแขงขันของบรรษัทขามชาติ
จากประเทศตะวันตกทําใหบริษัทรถยนตของญี่ปุนตองมีการปรับตวัดานการบริหารจัดการเพ่ือ
รักษาสวนแบงการตลาดไวไดมากที่สุด  

 
นอกจากนี้ งานวิจัยนี้ไดทําการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออนโอกาส และอุปสรรคของ

อุตสาหกรรมรถยนตไทย หรือ SWOT Analysis โดยสามารถสรุปประเด็นสําคญัไดวาประเทศ
ไทยยังมีโอกาศในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตอีกมาก เน่ืองจากประเทศมีความไดเปรียบ
ประเทศเพื่อนบานในเรื่องของ การไมมีนโยบายรถยนตแหงชาต ิ มีอุตสาหกรรมสนับสนุนการ
ผลิตรถยนตทีมี่ประสิทธิภาพ ผูผลิตยานยนตและชิ้นสวนมีการกระจุกกันทางภูมิศาสตร ซึ่งเปน
ลักษณะของการรวมกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) โดยธรรมชาติ ขณะที่จุดออนของอุตสาหกรรม
รถยนตไทยคอื การขาดแคลนแรงงานมีฝมือ การถายทอดเทคโนโลยียังมีนอย และ
ผูประกอบการของไทยยังมีขนาดเล็ก ขาดแคลนเงินทุน สวนโอกาสของอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยยังมีอีกมาก เพราะอุปสงคตอรถยนตทั้งในและตางประเทศ ยังมีการขยายตวัอยางตอเน่ือง 
อีกทั้งประเทศไทยเปนประเทศท่ีไดรบัประโยชนจากเขตการคาเสร ี โดยเฉพาะในกลุมประเทศ 
ASEAN สวนอุปสรรคที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทย คือการแขงขันกับประเทศจีน เพราะ
ประเทศจีนเปนตลาดรถยนตขนาดใหญ มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่สูงมาก อีกทั้งคาจาง
แรงงานขั้นต่ํายังถูกกวาประเทศไทยอีกดวย 
 

งานวิจัยนี้ไดนําเสนอผลการศึกษาโดยใชแบบจําลองคณิตศาสตร ในรูปของ Log Linear 
เพ่ือศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในประเทศ ในประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคล และ
รถยนตเชิงพาณิชย ซึ่งผลการศึกษาสามารถพบวา ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอการใชรถยนต 
(Demand for Car Use) ทั้งสองประเภท (ซึ่งในการศึกษาน้ีไดใชตวัแปรจํานวนรถยนตที่จด
ทะเบียนตอประชากร 1,000 คน) คือ สัดสวนถนนลาดยางตอถนนทัง้หมด เน่ืองการเพิ่มอุปทาน
ของถนนเปนแรงจูงใจในการใชรถยนต ขณะที่ราคารถยนตมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับ
จํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากรในรถยนตทัง้สองประเภท แสดงวาผูใชรถยนตไมได
คํานึงถึงราคารถยนต สวนรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปนปจจัยที่สําคัญท่ีสุดในการกําหนดอุปสงคตอ
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ความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) ทั้งสองประเภท (ซึ่งใชตัวแปรจํานวน
ยอดขายรถยนตทั้งสองประเภท) รองลงมาคือปจจัยดานราคารถยนต ทั้งน้ีเน่ืองจากรถยนตจัด
วาเปนสินคาจําเปนสําหรับผูที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี  
  
 ในสวนของการเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในสองชวงเวลา คือชวง
กอนเกิดวิกฤติ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤต ิ (ป 2541-2550) ซึ่งไดใชวิธีการของเชาว 
(Chow Test) ไดผลการศึกษาที่แตกตางกัน กลาวคือ ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอ
การใชรถยนตของรถยนตทัง้สองประเภทในสองชวงเวลาไมมีความแตกตางกัน แตปจจัยปจจัยที่
มีอิทธิพลตออุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตทั้งสองประเภทมีความแตกตางกัน  
 
6.2 ขอเสนอแนะ 
 
 1. รัฐบาลควรมีแผนยุทธศาสตรเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนคและชิ้นสวนในระยะยาว 
โดยแผนนี้ตองมีความเชื่อมโยงกับประเทศในกลุม ASEAN วาควรจะพิจารณาประเทศเหลาน้ี
เปนประเทศหุนสวนทางเศรษฐกิจมากกวาเปนประเทศผูแขงขันโดยตรง เน่ืองประเทศ ASEAN 
กําลังรวมเปนหน่ึงเดียวเหมือนประเทศประชาคมยุโรป ดังนั้นการพึ่งพาประเทศเหลาน้ีจึงเปน
สิ่งจําเปนในอนาคต 
 2. จุดออนที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยคือ การขาดการถายทอดเทคโนโลยี 
ดังนั้นจึงเปนผลทําใหประเทศไทยขาดความรูเก่ียวกบันวัตกรรม (Innovation) ในการผลิต
รถยนต ประเทศไทยเปนประเทศที่พ่ึงพาบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถนยตสูง ดังนั้น 
รํฐบาลควรมีกฏหมายที่ชัดเจนเก่ียวกับการถายทอดเทคโนโลยีใหมากกวาน้ี 
 3. การที่ประเทศไทยขาดแรงงานที่มีทักษะในดานรถยนต ทําใหเกิดปญหาดานคุณภาพ
ของแรงงาน ดังนั้นควรพัฒนาศักยภาพของแรงงานที่มีฝมือ ตลอดจนชางเทคนิค ที่เก่ียวของกับ
การผลิตรถยนต โดยตั้งสถานการศึกษาสําหรับดานนี้โดยเฉพาะหรือการสงไปศึกษาตอประเทศ
เพ่ือใหมีความรูทางดานภาษาตางประเทศ  ตลอดควรใหแรงงานฝกษะในตางประเทศดวย  เพ่ือ
สะสมประสบการณ 
 4. ควรเพ่ิมระดับการประสานงานกันระหวางภาครัฐบาลและเอกชนในการกําหนด
ทิศทางของอุตสาหกรรมรถยนตไทยในอนาคต เน่ืองจากรัฐบาลไปผูกําหนดนโยบาย ขณะที่
ภาคเอกชนเปนผูปฏิบัติ  

5. จัดตั้งมีศูนยขอมูลรถยนตแหงชาติเพ่ือรวบรวมองคความรูเก่ียวกับอุตสาหกรรม
รถยนตอยางเปนระบบ 

6. มุงสงเสริมการวิจัยและพัฒนา (Research and Development) ในอุตสาหกรรม
รถยนตและชิน้สวน เน่ืองจากอุตสาหกรรมนี้จัดวาที่มีอนาคตของประเทศไทย 
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7. สงเสริมการผลิตรถยนตประหยัดพลังงาน Eco Car เพ่ือเปนทางเลือกใหมใหกับผูใช
รถยนต DPU
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1.การประเมนิคาปจจัยท่ีมีอิทธพิลตอการกาํหนดอุปสงคตอการใชรถยนตสวนบุคคลของ 
(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. 
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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.การประเมนิคาปจจัยทีม่ีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย  

(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.การประเมนิคาปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการกาํหนดอุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย 
(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. 
 

DPU



 

 

92

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. การประเมนิคาปจจยัท่ีมีอิทธพิลตอการกาํหนดอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตเชงิ
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 ขอมูลตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง  

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 ุ

1และ4ขอมูลจาํนวนรถยนตนั่งและรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนรวบรวมจากกรมการขนสงทางบก 
(http://www.dlt.go.th) และจํานวนประชากรรวบรวมจากสํานักงานสถิติแหงชาติ (www.nso.go.th) 

2, 3 และ 5 รวบรวมจากธนาคารแหงประเทศไทย (http:/www.bot.or.th) 
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ตารางผนวกที่ 2 ขอมูลตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง (ตอ) 

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 รวบรวมจากสํานักดัชนีเศรษฐกิจการคา (www.price.moc.go.th) 

8, 9 และ10 รวบรวมจากธนาคารแหงประเทศไทย (http:/www.bot.or.th) 

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