
บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

อุตสาหกรรมยานยนตถือเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมยุทธศาสตรของประเทศไทย 
ประกอบดวยผูประกอบการหลัก 2 ประเภท คือผูผลิตยานยนตและผูผลิตชิ้นสวนยานยนต ซ่ึงมี
บทบาทสําคัญตอระบบเศรษฐกิจของประเทศทั้งดานการผลิต การจางงาน การพัฒนาเทคโนโลยี  
อีกทั้งมีความเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมอื่นอีกหลายประเภท เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรม
ยาง อุตสาหกรรมพลาสติก กลุมธุรกิจการเงิน เปนตน ทั้งนี้ภาครัฐมีบทบาทในการกําหนดนโยบาย
และมาตรการตางๆเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตใหเติบโตอยางตอเนื่อง เห็นไดจากปริมาณการ
ผลิตรถยนตในประเทศรวมทุกประเภทกวา 1.1 ลานคันในป 2548  และมีอัตราการขยายตัวฉล่ียกวา
รอยละ 20 ตั้งแตป 2545 เปนตนมา (ตารางที่ 1)  

 
ตารางที่ 1  ปริมาณและอัตราการขยายตัวของการผลิตรถยนตในประเทศระหวางป 2544-2548 

 
ปริมาณผลิต(คัน)  อัตราขยายตัว(รอยละ) 

ประภท 
2544 2545 2546 2547 2548  2545 2546 2547 2548 

รถยนตนั่ง 156,066 169,321 251,684 299,439 277,603  8 49 19 -7 

รถกระบะ 296,368 405,231 479,828 605,221 824,027  37 18 26 36 

รถบรรทุกและ 
รถโดยสาร 

6,984 10,399 18,835 23,421 23,686  49 81 24 1 

รวม 459,418 584,951 750,347 928,081 1,125,316  27 28 24 21 

ที่มา: สถาบันยานยนต  (2549) 
 

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยเริ่มตนขึ้นตั้งแต พ.ศ.  2503 เปนตนมา 
โดยเร่ิมจากการพัฒนาอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศสําหรับทดแทนการนําเขา (import 
substitution industry) จากการสงเสริมใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตขึ้นในประเทศภายใตการ
สงเสริมการลงทุนจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนโดยในชวงแรกเปนการประกอบรถยนต
สําเร็จรูปจากชิ้นสวนประกอบครบชุด(complete knock down: CKD)ที่นําเขาจากตางประเทศเปน
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สวนใหญ ทั้งนี้หากจําแนกชิ้นสวนยานยนตดวยวิธีการผลิตและวัตถุดิบหลักที่ใช สามารถแยกได
เปน 5 ประเภท คือ ช้ินสวนเหล็กและโลหะอื่น ช้ินสวนพลาสติก ใยสังเคราะหและเคมีภัณฑ 
ช้ินสวนยาง ช้ินสวนอิเล็คทรอนิค และชิ้นสวนที่ทําจากวัสดุอ่ืนๆ โดยเปนการผลิตจากวัตถุดบิทัง้ใน
ประเทศและนําเขา 

 
ทั้งนี้ภาครัฐไดเขามามีบทบาทในการกําหนดมาตรการตางๆขึ้นเพื่อคุมครองอุตสาหกรรม

ในประเทศ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อลดการนําเขา ตลอดจนสรางงานในประเทศ พัฒนาเทคโนโลยี
การผลิต และพัฒนาใหเปนอุตสาหกรรมการผลิตเพื่อการสงออกในที่สุด สําหรับมาตรการที่
นํามาใช คือมาตรการบังคับใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศ (local content requirement) ที่เร่ิมบังคับใช
ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2518 เปนตนมา โดยกําหนดสัดสวนการใชช้ินสวนในประเทศสําหรับการ
ประกอบรถยนตประเภทตาง ๆ อยางไรก็ตามจากขอตกลงทั่วไปวาดวยภาษีศุลกากรและการคา
(general agreement of tariffs and trade: GATT) เมื่อวันที่ 15 ธันวาคม 2536 ไดตกลงใหประเทศ
สมาชิกยกเลิกมาตรการบังคับใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศเนื่องจากเปนมาตรการที่กีดกันทางการคา
ระหวางประเทศสมาชิก โดยประเทศกําลังพัฒนารวมถึงประเทศไทยตองยกเลิกมาตรการดังกลาว
ภายในระยะเวลา 5 ป สงผลใหความคุมครองที่มีตออุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศลดลง
ดวย แตยังคงมีอีกหนึ่งมาตรการที่สําคัญสําหรับคุมครองอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศ 
คือ มาตรการทางการคาดานภาษีศุลกากร (tariff barrier)โดยกําหนดภาษีศุลกากรนําเขาชิ้นสวนยาน
ยนตในอัตราสูงเพื่อกีดกันการนําเขาสินคาจากตางประเทศ 

 
สําหรับการผลิตชิ้นสวนประกอบยานยนตประเภทยางรถยนต ถือเปนอีกหนึ่งผลิตภัณฑ

แปรรูปที่สรางมูลคาเพิ่มแกวัตถุดิบทางการเกษตร คือยางธรรมชาติ โดยการผลิตยางยานยนตมี
สัดสวนของปริมาณการใชยางธรรมชาติโดยเฉลี่ยระหวางป 2542-2546 ประมาณรอยละ 40 ของ
ปริมาณการใชยางธรรมชาติทั้งหมดในประเทศ ซ่ึงเปนสัดสวนมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับ
ผลิตภัณฑยางชนิดอื่น ในป 2542 มีปริมาณการใชยางธรรมชาติสําหรับผลิตยางยานยนต เทากับ 
76,606 ตัน คิดเปนรอยละ 34 ของปริมาณการใชยางธรรมชาติในประเทศ และในป 2546 มีปริมาณ
การใชยางธรรมชาติสําหรับผลิตยางยานยนต เทากับ 124,356 ตัน คิดเปนรอยละ 42 ของปริมาณการ
ใชยางธรรมชาติในประเทศ(สถาบันวิจัยยาง, 2547) โดยคิดเปนอัตราการขยายตัวของปริมาณการใช
ยางธรรมชาติเพื่อผลิตยางยานยนตเฉลี่ยรอยละ 13 ตอป ทั้งนี้เมื่อพิจารณาปริมาณผลิตยางรถยนตใน
ประเทศระหวางป 2544-2548 จากตารางที่ 2 พบวามีปริมาณผลิตยางรถยนตนั่งและยางรถบรรทุก
รวมประมาณ 10.5 ลานเสนในป 2544 โดยเพิ่มขึ้นเปน 23.2  ลานเสนในป 2548 คิดเปนอัตราการ
ขยายตัวของปริมาณผลิตเฉลี่ยรอยละ 24 ตอป โดยเปนการขยายตัวของตลาดในประเทศตาม



 3 

ปริมาณการผลิตรถยนตรวมถึงการสงออกที่เร่ิมมีการขยายตัวตั้งแตชวงวิกฤตเศรษฐกิจในประเทศ 
จากที่กลาวขางตนแสดงใหเห็นวายางรถยนตนับเปนชิ้นสวนยานยนตที่สําคัญประเภทหนึ่งในการ
นําวัตถุดิบในประเทศ คือยางธรรมชาติมาแปรรูปเพื่อสรางมูลคาการจําหนายทั้งในประเทศเพื่อ
ทดแทนการนําเขาและสงออก 

 
ตารางที่ 2  ปริมาณและอัตราการขยายตัวของการผลิตยางรถยนตในประเทศระหวางป 2544-2548 

 
ปริมาณผลิต(เสน)  อัตราขยายตัว(รอยละ) 

ประภท 
2544 2545 2546 2547 2548  2545 2546 2547 2548 

ยางรถยนตนั่ง/1 7,108 12,572 14,912 20,321 19,052  77 19 36 -6 

ยางรถบรรทุก/2 3,391 3,791 3,948 4,241 4,148  12 4 7 -2 

รวม 10,499 16,363 18,860 24,562 23,200  56 15 30 -6 

หมายเหตุ: /1 หมายถึงยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถกระบะ 
       /2 หมายถึงยางนอกรถบรรทุกและรถโดยสาร 
ที่มา: สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  (2549) 
 

อยางไรก็ตามเนื่องจากนโยบายการคาเสรีที่เกิดขึ้นทั่วโลก การรวมตัวของบริษัทขามชาติ
รายใหญที่เพิ่มขึ้น  รวมถึงการดําเนินการตามกรอบความรวมมือระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต อาทิเชน ขอตกลงเขตการคาอาเซียน(Asian Free Trade Agreement 
:AFTA) ที่ประเทศสมาชิกตองดําเนินการปรับลดภาษีศุลกากรสําหรับชิ้นสวนยานยนตแกประเทศ
สมาชิกอาเซียน และนับตั้งแตประเทศไทยไดเขารวมเปนสมาชิกขององคการการคาโลก (World 
Trade Organization: WTO) ที่มีขอตกลงในการทยอยลดภาษีและขอกีดกันทางการคาตาง ๆ สงผล
ใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตมีการแขงขันกันมากขึ้นระหวางชิ้นสวนผลิตในประเทศและ
ช้ินสวนนําเขาจากประเทศคูคา ทั้งดานตนทุนและคุณภาพเนื่องดวยผูผลิตยานยนตในปจจุบัน
ดําเนินนโยบายในการจัดหาชิ้นสวนยานยนตที่มีคุณภาพสูงและราคาถูกจากทั่วโลก  
 

นอกจากนี้ในปจจุบัน(พ.ศ. 2548)ประเทศไทยไดมีการเจรจาเขตการคาเสรี(Free Trade 
Agreement)กับประเทศคูคาสําคัญ คือประเทศญี่ปุน ภายใตกรอบความตกลงหุนสวนเศรษฐกิจไทย- 
ญ่ีปุน(Japan-Thailand Economic Partnership Agreement:  JTEPA) ซ่ึงคาดวาจะมีผลบังคับใช
ภายใน พ.ศ. 2549 ทั้งนี้สาระสําคัญของขอตกลงดังกลาวที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมชิ้นสวน       
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ยานยนตที่สรุปไดจากรายงานสถานะลาสุดของการเจรจาจัดทําความตกลงหุนสวนเศรษฐกิจ    
ไทย-ญ่ีปุน โดยสํานักงานเจรจาเขตการคาเสรีไทย-ญ่ีปุน กระทรวงตางประเทศ คือ ประเทศไทย
ตองลดอัตราภาษีศุลกากรสําหรับรายการชิ้นสวนยานยนตที่มีอัตราภาษีเกินกวารอยละ 20 ใหเหลือ
รอยละ 20 ทันทีที่ขอตกลงมีผลบังคับใช และลดเหลืออัตรารอยละ 0  ภายในพ.ศ. 2554  สําหรับ
ช้ินสวนยานยนตที่มีอัตราภาษีในปจจุบันเทากับรอยละ 20 หรือต่ํากวา ใหคงไวที่อัตราเดิม และจะ
ลดลงเหลือรอยละ 0 ในปพ.ศ.2554 เชนกัน ทั้งนี้ผูผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศตางไมเห็นดวย
กับขอตกลงดังกลาว เพราะเห็นวาประเทศไทยยังไมมีความสามารถทางการแขงขันที่เทียบไดกับ
ประเทศญี่ปุนซึ่งเปนผูนําระดับโลกของอุตสาหกรรมยานยนต จากสถิติการคาระหวางไทยและ
ญ่ีปุนที่ผานมาระหวางป 2544-2548 (ตารางที่ 3) พบวาในระดับอัตราภาษีศุลกากรทั่วไปของการ
นําเขายางรถยนตที่ระดับรอยละ 35 ประเทศไทยมีอัตราการขยายตัวของมูลคานําเขายางรถยนต
อยางตอเนื่องโดยเฉลี่ยรอยละ 24 สําหรับยางรถยนตนั่ง และรอยละ 17 สําหรับยางรถบรรทุกและ
รถโดยสาร ดังนั้นหากขอตกลงเขตการคาเสรีไทย-ญ่ีปุนมีผลบังคับใชอาจทําใหประเทศไทยมีการ
นําเขาสินคาหมวดดังกลาวมากขึ้น และทําใหการผลิตในประเทศลดลงเพราะถูกทดแทนจากสินคา
นําเขาที่มีขอไดเปรียบดานราคาที่ลดลงจากการลดภาษีศุลกากร รวมถึงขอไดเปรียบดานเทคโนโลยี
การผลิต  

 
ตารางที่ 3  มูลคานําเขายางรถยนตจากประเทศญี่ปุนระหวางป 2544-2548 
 

มูลคานําเขา(ลานบาท)  อัตราขยายตัว(รอยละ) 
ประภท 

2544 2545 2546 2547 2548  2545 2546 2547 2548 เฉลี่ย 

ยางรถยนตนั่ง 314.890 425.869 444.516 641.245 731.430  35 4 44 14 24 

ยางรถบรรทุก 82.170 85.205 103.401 161.222 141.498  4 21 56 -12 17 

หมายเหตุ: ยางรถยนตนั่ง ใชพิกัดศุลกากร 4011.101.007 และ 4011.109.008 
     ยางรถบรรทุกและรถโดยสาร ใชพิกัดศุลกากร 4011.201.009 และ4011.209.004 
ที่มา: กรมศุลกากร  (2549) 

 
ทั้งนี้จากการประเมินผลเบื้องตนของการเปดเสรีทางการคาระหวางประเทศไทยกับ

ประเทศญี่ปุนโดยสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย(2548) พบวา ขอตกลงดังกลาวจะมีผลตอ
โครงสรางอุตสาหกรรมตางๆในประเทศไทย โดยอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตนัน้จะ
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หดตัวจากการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการผลิตที่ลดลงถึงรอยละ 15.12 (ตารางที่ 4) ซ่ึงเปนผลมาจาก
การนําเขาที่เพิ่มขึ้น 

 
ตารางที่ 4  การประเมินผลการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการผลิตของประเทศไทยจากความตกลง 
          JTEPA ตั้งแตป 2549 เปนตนไป 
 

สาขา 
การเปลี่ยนแปลงการผลิต 

(รอยละ) 
เกษตร 9.02 
อาหารแปรรูป 12.15 
ส่ิงทอ -0.12 
เครื่องหนัง -0.83 
ผลิตภัณฑไม -2.12 
ผลิตภัณฑปโตรเลียม 0.25 
ผลิตภัณฑเคม ี -3.85 
ผลิตภัณฑแร -0.9 
ผลิตภัณฑโลหะ -3.03 
ยานยนตและชิน้สวน -15.12 
อุปกรณการขนสง 1.02 
อิเล็กทรอนิกส 0.15 
เครื่องยนต -0.44 
เฉลี่ย 1.16 
ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย  (2548) 
 

จากความสําคัญของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมของ
ประเทศ และสภาพปญหาที่อาจจะเกิดขึ้นกับอุตสาหกรรมดังกลาวตามขอตกลงเปดเสรีทางการคา 
โดยเฉพาะอยางยิ่งการเปดเสรีทางการคาระหวางประเทศไทยกับประเทศญี่ปุน  ซ่ึงนาจะไดมี
การศึกษาเพื่อประเมินผลกระทบจากการลดภาษีศุลกากรชิ้นสวนยานยนตจากประเทศญี่ปุนที่มีตอ
ปริมาณการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย 
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วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

1. เพื่อศึกษาอัตราการคุมครองของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย 
 

2. เพื่อศึกษาการเปลี่ยนแปลงของอุปทานการผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศ จากผล
ของการเปลี่ยนแปลงอัตราภาษีนําเขา 

  
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 
เพื่อใหผูประกอบการของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศทราบผลกระทบที่

อาจจะเกิดขึ้นจากการเปดเสรีทางการคาอันเนื่องจากมาตรการดานภาษีที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ตอการผลิตในประเทศ ทั้งนี้เพื่อใหผูประกอบการสามารถกําหนดกลยุทธใหสอดคลองกับสภาวะ
การแขงขันที่จะเปลี่ยนแปลงไป อีกทั้งเพื่อใหผูประกอบการเตรียมแนวทางสําหรับเพิ่มศักยภาพใน
การแขงขันของตนใหเหมาะสม  

 
ขอบเขตของการศึกษา 

 
สําหรับขอบเขตการศึกษาไดกําหนดไว ดังนี้ 

 
1. ช้ินสวนยานยนตในการศึกษานี้จะหมายถึง ยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอก

รถบรรทุก  
 

2. การศึกษาอัตราการคุมครองของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ในการศึกษานี้ใช
อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี  
 

3. การศึกษาอัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษีของยางนอกรถยนตนั่ง และยาง
นอกรถบรรทุก ในปจจุบันใชขอมูลระหวางป 2531-2548  
 

4. การคํานวณอัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี ใชขอมูลราคาขายสงสินคาใน
ประเทศ แทนราคาผูผลิตในประเทศ และใชขอมูลราคานําเขา c.i.f. แทนราคาตลาดโลก  
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5. การคํานวณอัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี ใชอัตราภาษีนําเขาตามพิกัด
ศุลกากร คือ พิกัดศุลกากรที่ 4011.101.007 สําหรับยางนอกรถยนตนั่ง และพิกัดศุลกากรที่
4011.201.009 สําหรับยางนอกรถบรรทุก 
  

6. การศึกษาสมการประมาณการอุปทานการผลิตยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอก
รถบรรทุก ในปจจุบันจะอาศัยการวิเคราะหสมการถดถอยเชิงซอนโดยใชขอมูลทุติยภูมิรายป 
ระหวางป 2531-2548 รวม 18 ป  
 

7. การประมาณการอุปทานการผลิตยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุก จะทํา
การประมาณการระหวางป 2549-2553 ซ่ึงเปนชวงปของการเปลี่ยนแปลงอัตราภาษีศุลกากรตาม
ขอตกลงของ JTEPA  
 

วิธีการศึกษา 
 
ขอมูลที่ใชและการเก็บรวมรวมขอมูล 
 

การศึกษาใชขอมูลทุติยภูมิของอุตสาหกรรมยางรถยนตในประเทศไทย ไดแก ปริมาณการ
ผลิต ราคาจําหนายในประเทศ ราคานําเขา และอัตราภาษีศุลกากร เปนตน  โดยอัตราภาษีนําเขาที่
นํามาศึกษา อางอิงจากอัตราภาษีนําเขาในปจจุบันของแตละรายการสินคา รวมถึงอัตราภาษีนําเขาที่
ระบุไวตามขอตกลงเขตการคาเสรีไทย-ญ่ีปุน เพื่อศึกษาถึงผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงอัตราภาษี
นําเขาที่มีตอปริมาณผลิตในประเทศ ซ่ึงไดเก็บรวมรวมขอมูลจากทั้งหนวยงานจากภาครัฐและ
หนวยงานเอกชน ไดแก สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม กรมศุลกากร 
กรมเศรษฐกิจการพาณิชย กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย สภาอุตสาหกรรม
แหงประเทศไทย และสถาบันยานยนต เปนตน  

 
การวิเคราะหขอมูล 
 

1. การวิเคราะหเชิงพรรณนา เปนการศึกษาเกี่ยวกับสภาพแวดลอมโดยทั่วไปดานการผลติ 
ดานการคา ของยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุก  โดยใชอัตราการขยายตัวของ
อุตสาหกรรมเปนแนวทางการศึกษา รวมทั้งนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวของ  
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2. การวิเคราะหเชิงปริมาณ เปนการศึกษาผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาสําหรับ 
ยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุก ที่มีตออัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี และ     
อุปทานการผลิตในประเทศ โดยมีขั้นตอนในการศึกษาดังนี้  
 

2.1 ศึกษาอัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษียางนอกรถยนตนั่ง และยางนอก
รถบรรทุก ระหวางป 2531-2548 จากสูตรตอไปนี้ 
 
    NRPT  =  PD – PF(1+t) * 100 
           PF (1+t) 
 
  โดยที่ NRPT  คือ อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี  
   PD  คือ ราคาจําหนายในประเทศ ซ่ึงแทนดวยราคาขายสงในประเทศ 
     PF คือ ราคาตลาดโลก ซ่ึงแทนดวยราคานําเขา c.i.f. 
     t  คือ อัตราภาษีนําเขา 
  
  ถา อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี มีคาเปนลบ หมายความวาสินคาใน
ประเทศมีความสามารถแขงขันไดกับสินคานําเขา เนื่องจากไดรับการคุมครองจากภาษีนําเขาใน
อัตราที่สูง  
 
  ถา อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี   มีคาเปนบวก หมายความวาการ
คุมครองจากมาตรการทางภาษี ไมสามารถทําใหสินคาในประเทศแขงขันไดกับสินคานําเขา
เนื่องจากการกําหนดอัตราภาษีนําเขาในอัตราที่ต่ํา  
 

2.2 ศึกษาสมการประมาณการอุปทานการผลิตยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอก
รถบรรทุก ระหวางป 2531-2548 จากฟงกชันอุปทานตอไปนี้  
 
   QS   = f (PD, PF , NRPT , VD ,VR) 
 
  โดยที่ Q S   คือ อุปทานการผลิต 
   PD  คือ ราคาจําหนายในประเทศ ซ่ึงแทนดวยราคาขายสงในประเทศ 
     PF  คือ ราคานําเขา c.i.f. ซ่ึงแทนดวยราคานําเขา c.i.f. 
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   NRPT คือ อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี  
   VD คือ ปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศตามประเภทของยางนอก
รถยนตที่ศึกษา 
   VR คือ จํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศตามประเภทของยาง
นอกรถยนตที่ศึกษา  
  
  ทั้งนี้ ไดกําหนดความสัมพันธของอุปทานการผลิตกับตัวแปรอิสระไวดังนี้ 
 

อุปทานการผลิตกับราคาจําหนายในประเทศมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน
เนื่องจากปริมาณการผลิตที่ผูผลิตประสงคเสนอขายจะมากขึ้นถาราคาสินคานั้นสูงขึ้น  
 

อุปทานการผลิตกับราคานําเขา c.i.f มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน เนื่องจาก
เปนสินคาที่ใชทดแทนกัน การที่ราคานําเขา c.i.f. เพิ่มขึ้นทําใหปริมาณความตองการนําเขาลดลง 
และทําใหปริมาณการผลิตในประเทศเพิ่มขึ้นเพื่อทดแทนสินคานําเขา 

 
อุปทานการผลิตกับคาของอัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษีมีความสัมพันธ

ในทิศทางตรงขาม เนื่องจากการลดอัตราภาษีนําเขาจะทําใหคาของอัตราการคุมครองตามราคาเมื่อ
รวมภาษีมีคามากขึ้นซึ่งแสดงถึงความคุมครองที่ลดลง และจะทําใหปริมาณการผลิตในประเทศ
ลดลงเนื่องจากอัตราภาษีนําเขาที่ลดลง จะทําใหสินคานําเขามีราคาลดลงและปริมาณการนําเขาจะ
เพิ่มขึ้น ดังนั้นปริมาณการผลิตในประเทศจึงลดลง  

   
   อุปทานการผลิตกับปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศมีความสัมพันธในทิศทาง

เดียวกัน เนื่องจากปริมาณการผลิตยางรถยนตเปนอุปสงคตอเนื่องจากความตองการรถยนตเพื่อ
นําไปประกอบรถยนตใหม 

 
   อุปทานการผลิตกับจํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศมีความสัมพันธใน

ทิศทางเดียวกัน เนื่องจากปริมาณการผลิตยางรถยนตเปนอุปสงคตอเนื่องจากจํานวนรถยนตจด
ทะเบียนสําหรับเปลี่ยนแทนยางรถยนตเกาที่สึกหรอ    
  

2.3 ประมาณการราคาจําหนายในประเทศ(PD) ราคานําเขา c.i.f. (PF) อัตราการคุมครอง
ตามราคาเมื่อรวมภาษี (NRPT) ปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศ (VD) และจํานวนรถยนตจด
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ทะเบียนทั่วประเทศ(VR) ระหวางป 2549-2553 เพื่อนําไปประมาณการอุปทานการผลิตยางนอก
รถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุก  จากสมการตอไปนี้ 
  

2.3.1 ประมาณการราคาจําหนายในประเทศ(PD) ของยางนอกรถยนตนั่งและยาง
นอกรถบรรทุก โดยสรางสมการประมาณการราคาจากขอมูลป 2539 -2548 ดวยรูปแบบสมการ
ราคาดังตอไปนี้  
 
     PD = f (NRD, OILD  ,VS) 
 
   โดยที่ PD  คือ ราคาจําหนายในประเทศ ซ่ึงแทนดวยราคาขายสงใน
ประเทศ 
    NRD คือ ราคายางธรรมชาติในประเทศ  
    OILD  คือ ราคาน้ํามันดิบในประเทศ   
    VS  คือ ปริมาณผลิตรถยนตในประเทศตามประเภทของยาง
นอกรถยนตที่ศึกษา   
 
  ทั้งนี้ ไดกําหนดความสัมพันธของราคาจําหนายในประเทศกับตัวแปร
อิสระไวดังนี้ 
 

    ราคาจําหนายในประเทศกับราคายางธรรมชาติในประเทศ มีความสัมพันธ
ในทิศทางเดียวกัน เนื่องจากยางธรรมชาติ คือวัตถุดิบสําหรับผลิตยางรถยนต ดังนั้นการเพิ่มขึ้นของ
ราคาปจจัยการผลิตจะทําใหตนทุนการผลิตและราคาสินคาสูงขึ้นเพื่อรักษาระดับกําไรเดิมของผูผลิต 

  
    ราคาจําหนายในประเทศกับราคาน้ํามันดิบในประเทศ มีความสัมพันธใน

ทิศทางเดียวกัน เนื่องจากน้ํามันดิบ คือวัตถุดิบขั้นตนในการผลิตยางสังเคราะห และผงเขมาดําซึ่ง
เปนปจจัยการผลิตสําหรับยางนอกรถยนต ดังนั้นการเพิ่มขึ้นของราคาปจจัยการผลิตจะทําใหตนทุน
การผลิตและราคาสินคาสูงขึ้นเพื่อรักษาระดับกําไรเดิมของผูผลิต 
 
  ราคาจําหนายในประเทศกับปริมาณผลิตรถยนตในประเทศมีความสัมพันธ
ในทิศทางตรงขาม เนื่องจากปริมาณการผลิตยางรถยนตเปนอุปสงคสืบเนื่องจากปริมาณการผลิต
รถยนต ถาปริมาณผลิตรถยนตในประเทศเพิ่มขึ้นนั่นหมายถึงปริมาณการผลิตยางรถยนตที่เพิ่มขึ้นที่
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ชวยใหตนทุนการผลิตตอหนวยลดลงจากการประหยัดของขนาดการผลิต (economy of scale) จึงทํา
ใหผูผลิตสามารถลดราคาจําหนายสินคาลงไดเพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขัน 
 

2.3.2 ประมาณการราคานําเขา c.i.f. (PF) ของยางนอกรถยนตนั่งและยางนอก
รถบรรทุกโดยสรางสมการประมาณการราคาจากขอมูลป 2539 -2548 ดวยรูปแบบสมการราคา
ดังตอไปนี้  
 
     PF = f (NRW , SRj, CRUDE j,Vj , TIRE j OILW EX)  
 
   โดยที่ PF คือ ราคานําเขา c.i.f. อางอิงราคานําเขาจากประเทศญี่ปุน  
    NRW คือ ราคายางธรรมชาติ ณ ราคาตลาดโลก อางอิงจาก
ราคาตลาดสิงคโปร  
    SRj ตือ ปริมาณการผลิตยางสังเคราะหในประเทศญี่ปุน 
    CRUDE jคือ ปริมาณความตองการน้ํามันดิบในประเทศญี่ปุน 
    V j  คือ ปริมาณผลิตรถยนตในประเทศญี่ปุนตามประเภท     
ยางนอกรถยนตที่ศึกษา 
    TIREj คือ ปริมาณความตองการยางรถยนตในประเทศญี่ปุน  
    OILW คือ ราคาน้ํามันดิบ ณ ราคาตลาดโลก อางอิงจากราคา
ตลาดดูไบ   
      EX คือ อัตราแลกเปลี่ยนระหวางเงินบาทกับเงินดอลลาร
สหรัฐฯ   
 
  ทั้งนี้ไดกําหนดความสัมพันธของราคานําเขา c.i.f. กับตัวแปรอิสระไวดังนี้ 
 

   ราคานําเขา c.i.f. กับราคายางธรรมชาติมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน 
เนื่องจากยางธรรมชาติ คือวัตถุดิบสําหรับผลิตยางรถยนต ดังนั้นการเพิ่มขึ้นของราคาปจจัยการผลิต
จะทําใหตนทุนการผลิตและราคาสินคาสูงขึ้นเพื่อรักษาระดับกําไรเดิมของผูผลิต 

 
  ราคานําเขา c.i.f. กับปริมาณการผลิตยางสังเคราะหในประเทศญี่ปุนมี

ความสัมพันธในทิศทางตรงขาม เนื่องจากยางสังเคราะห คือ วัตถุดิบสําหรับผลิตยางรถยนตดังนั้น
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การเพิ่มขึ้นของปริมาณปจจัยการผลิตจะทําใหราคาปจจัยการผลิตลดลง สงผลใหตนทุนการผลิต
และราคาจําหนายของยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุกลดลง   

 
ราคานําเขา c.i.f. กับปริมาณความตองการน้ํามันดิบในประเทศญี่ปุนมี

สัมพันธในทิศทางเดียวกันเนื่องจากน้ํามันดิบเปนปจจัยการผลิตยางสังเคราะหและผงเขมาดําที่ใช
สําหรับผลิตยางรถยนต ดังนั้นถาปริมาณความตองการปจจัยการผลิตเพิ่มขึ้นยอมเปนผลใหราคา
ปจจัยการผลิตสูงขึ้น และเปนผลใหราคาสินคาสําเร็จรูปสูงขึ้น 
 

ราคานําเขา c.i.f. กับปริมาณผลิตรถยนตในประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธ
ในทิศทางตรงขาม เนื่องจากราคายางรถยนตที่ผลิตในประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกับปริมาณการ
ผลิตยางรถยนตในประเทศญี่ปุนโดยปริมาณการผลิตยางรถยนตในประเทศญี่ปุนสวนหนึ่งเปน
อุปสงคสืบเนื่องจากปริมาณการผลิตรถยนตในประเทศญี่ปุน ดังนั้นถาปริมาณผลิตรถยนตใน
ประเทศญี่ปุนเพิ่มขึ้น นั่นหมายถึงปริมาณการผลิตยางรถยนตในประเทศญี่ปุนที่เพิ่มขึ้น ที่ชวยให
ตนทุนการผลิตตอหนวยลดลงจากการประหยัดของขนาดการผลิตจึงทําใหผูผลิตสามารถลดราคา
จําหนายสินคาลงไดเพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขัน ดังนั้นราคาสินคาที่นําเขาจากประเทศ
ญ่ีปุนซึ่งแทนดวยราคานําเขา c.i.f. จึงลดลงเชนกัน 

 
ราคานําเขา c.i.f. กับปริมาณความตองการยางรถยนตรวมทุกประเภทใน

ประเทศญี่ปุนมีสัมพันธในทิศทางตรงขาม เนื่องจาก ปริมาณการผลิตยางรถยนตเพิ่มขึ้น ซ่ึงสงผลให
ตนทุนการผลิตตอหนวยลดลงจากการประหยัดของขนาดการผลิตรวมถึงเปนผลใหผูผลิตสามารถ
ลดราคาสินคาลงไดเพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขัน 
 

ราคานําเขา c.i.f. กับราคาน้ํามันดิบ ณ ราคาตลาดโลกมีความสัมพันธในทิศ
ทางตรงขาม เนื่องจากน้ํามันดิบคือตนทุนการผลิตเชื้อเพลิงสําหรับยานพาหนะถาราคาน้ํามันดิบ
สูงขึ้นจะทําใหราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้น ดังนั้นผูบริโภคมีแนวโนมที่จะลดการซื้อรถยนตประกอบ
ใหมและลดการใชยานพาหนะที่มีอยูลง เปนผลใหความตองการยางรถยนตเพื่อการประกอบรถยนต
ใหมลดลงตามปริมาณความตองการรถยนตประกอบใหมที่มีแนวโนมลดลง รวมถึงทําใหความ
ตองการยางรถยนตเพื่อเปลี่ยนแทนลดลง และทําใหราคายางรถยนตมีแนวโนมลดลงในที่สุด 
เนื่องจากผูบริโภคมีแนวโนมที่จะใชงานยานพาหนะที่มีอยูนอยลงโดยหันมาใชยานพาหนะ
สาธารณะมากขึ้นเพื่อลดภาระคาใชจายจากน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น จึงเปนการลดการสึกหรอของ
รถยนตตลอดจนอะไหลของรถยนตที่ใชงานอยูซ่ึงหมายรวมถึงยางรถยนต  
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ราคานําเขา c.i.f. กับอัตราแลกเปลี่ยนระหวางเงินบาทกับเงินดอลลาร
สหรัฐฯ มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน เนื่องจากการเพิ่มขึ้นของอัตราแลกเปลี่ยนหรือการที่เงิน
บาทออนคาลง ทําใหราคานําเขา c.i.f. ในสกุลเงินบาทสูงขึ้น  
   

2.3.3 ประมาณการอัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษีของยางนอกรถยนต
นั่งและยางนอกรถบรรทุก โดยใชขอมูลจากขอ 2.3.1 และขอ 2.3.2 ประกอบกับอัตราภาษีนําเขาตาม
ขอตกลงของ JTEPAในระหวางป 2549-2553 โดยกําหนดใหมีอัตราภาษีนําเขารอยละ 20 รอยละ 15 
รอยละ 10 รอยละ 5 และรอยละ 0 ตามลําดับ   
 

2.3.4 ประมาณการปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศ(VD) ตามประเภทของยาง
นอกรถยนตที่ศึกษา โดยสรางสมการประมาณการจากขอมูลป 2539 -2548 ดวยรูปแบบสมการ
ดังตอไปนี้  
 
    VD = f (PI, R, Energy) 
 
   โดยที่ VD คือ ปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศตามประเภทของ
ยางนอกรถยนตที่ศึกษา   
    PI คือ ผลิตภัณฑประชาชาติตอหัว 
    R คือ อัตราดอกเบี้ยลูกคาชั้นดี (Minimum Loan Rate: 
MLR) ณ ส้ินป  
    Energy คือ ราคาน้ํามันขายปลีกเฉลี่ยรายป 
 
   ทั้งนี้ ไดกําหนดความสัมพันธของปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศกับ
ตัวแปรอิสระไวดังนี้ 
 

ปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศกับผลิตภัณฑประชาชาติตอหัวมี
ความสัมพันธในทิศทางเดียวกันเนื่องจากระดับรายไดของประชากรที่เพิ่มขึ้นจะทําใหความตองการ
รถยนตในประเทศเพิ่มขึ้น 

 
ปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศกับอัตราดอกเบี้ยMLR ณ ส้ินป มี

ความสัมพันธในทิศทางตรงขามเนื่องจากการซื้อรถยนตโดยสวนมากจะใชการเชาซื้อที่มีตนทุน
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สวนเพิ่มจากดอกเบี้ย ถาอัตราดอกเบี้ยสูงจะทําใหราคารถยนตเมื่อรวมดอกเบี้ยสูงขึ้น และจะทําให
ความตองการรถยนตในประเทศลดลง 

 
ปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศกับราคาน้ํามันขายปลีกเฉลี่ยรายปมี

ความสัมพันธในทิศทางตรงขาม เนื่องจากน้ํามันเชื้อเพลิงเปนคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการใชรถยนต 
ดังนั้นราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้นจะทําใหความตองการใชรถยนตลดลง  
 

2.3.5 ประมาณการจํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศ (VR) ตามประเภทของ
ยางนอกรถยนตที่ศึกษา โดยสรางสมการประมาณการจากขอมูลป 2539 -2548 ดวยรูปแบบสมการ
เดียวกันกับการประมาณการปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศ(VD) เนื่องจากจํานวนรถยนตจด
ทะเบียนทั่วประเทศ คือจํานวนสะสมของจํานวนรถยนตที่จําหนายในประเทศทั้งหมด กลาวคือถา
ปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศ(VD) เพิ่มขึ้นยอมแสดงถึงจํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่ว
ประเทศ (VR)ที่เพิ่มขึ้นเชนกัน ดังนั้นปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการจําหนาย
รถยนตในประเทศ (VD) จึงเปนผลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตอจํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่ว
ประเทศ(VR) เชนกัน โดยรูปแบบของสมการมีดังตอไปนี้  
 
    VR = f (PI, R, Energy) 
 
   โดยที่ VR คือ จํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศตามประเภท
ของยางนอกรถยนตที่ศึกษา  
    PI คือ ผลิตภัณฑประชาชาติตอหัว 
    R คือ อัตราดอกเบี้ย MLR ณ ส้ินป  
    Energy คือ ราคาน้ํามันขายปลีกเฉลี่ยรายป 
 
   ทั้งนี้ ไดกําหนดความสัมพันธของจํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศ
กับตัวแปรอิสระไวดังนี้ 
 

จํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศกับผลิตภัณฑประชาชาติตอหัวมี
ความสัมพันธในทิศทางเดียวกันเนื่องจากระดับรายไดของประชากรที่เพิ่มขึ้นจะทําใหความตองการ
รถยนตในประเทศเพิ่มขึ้น 
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จํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศกับอัตราดอกเบี้ยMLR ณ ส้ินป มี
ความสัมพันธในทิศทางตรงขามเนื่องจากการซื้อรถยนตโดยสวนมากจะใชการเชาซื้อที่มีตนทุน
สวนเพิ่มจากดอกเบี้ย ถาอัตราดอกเบี้ยสูงจะทําใหราคารถยนตเมื่อรวมดอกเบี้ยสูงขึ้น และจะทําให
ความตองการรถยนตในประเทศลดลง 

 
จํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศกับราคาน้ํามันขายปลีกเฉลี่ยรายปมี

ความสัมพันธในทิศทางตรงขาม เนื่องจากน้ํามันเชื้อเพลิงเปนคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการใชรถยนต 
ดังนั้นราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้นจะทําใหความตองการใชรถยนตลดลง   

     
   จากนั้นทําการประมาณการคาตัวแปรอิสระตาง ๆ ในสมการประมาณการราคา
จําหนายในประเทศ(PD) คือ ราคายางธรรมชาติในประเทศ (NRD) ราคาน้ํามันดิบในประเทศ (OILD) 
และปริมาณผลิตรถยนตในประเทศตามประเภทของยางนอกรถยนตที่ศึกษา (VS) และสมการ
ประมาณการราคานําเขา c.i.f. (PF) คือ ราคายางธรรมชาติ ณ ราคาตลาดโลก (NRW) ปริมาณการผลิต
ยางสังเคราะหในประเทศญี่ปุน (SRj) ปริมาณความตองการน้ํามันดิบในประเทศญี่ปุน (CRUDE j) 
ปริมาณผลิตรถยนตในประเทศญี่ปุนตามประเภทยางนอกรถยนตที่ศึกษา (V j) ปริมาณความ
ตองการยางรถยนตในประเทศญี่ปุน (TIREj) ราคาน้ํามันดิบ ณ ราคาตลาดโลก (OILW) และอัตรา
แลกเปลี่ยนระหวางเงินบาทกับเงินดอลลารสหรัฐฯ (EX) รวมถึงสมการประมาณการปริมาณ
จําหนายรถยนตในประเทศ (VD) และสมการประมาณการจํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศ
(VR) คือ ผลิตภัณฑประชาชาติตอหัว (PI) อัตราดอกเบี้ย MLR ณ ส้ินป (R) และราคาน้ํามันขายปลีก
เฉลี่ยรายป (Energy) จากการวิเคราะหแนวโนมตามเวลาดวยสมการเสนตรงโดยใชขอมูลระหวางป 
2439-2548 ซ่ึงมีรูปแบบทั่วไปดังตอไปนี้ 

 
Y t   =   a + bT    

 
  โดยที่ Y t  กําหนดใหหมายถึง คาประมาณการของตัวแปรอิสระแตละตัวใน
สมการประมาณการราคาจําหนายในประเทศ (PD) สมการประมาณการราคานําเขา c.i.f. (PF) สมการ
ประมาณการปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศ (VD) และสมการประมาณการจํานวนรถยนตจด
ทะเบียนทั่วประเทศ (VR) ดังกลาวขางตน 
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   T คือ ตัวแปรเวลา โดยระหวางป 2539-2548 กําหนดใหแทนคาตัว
แปรเวลาดวยเลข 1 ถึง 10 ตามลําดับ และชวงที่ประมาณการระหวางป 2549-2553 กําหนดใหแทน
คาตัวแปรเวลาดวยเลข 11 ถึง 15 ตามลําดับ 
                          a, b   คือ คาคงที่   
 
   จากนั้นจึงนําคาประมาณการของตัวแปรอิสระตาง ๆ ที่ไดจากการวิเคราะห
แนวโนมตามเวลาดวยสมการเสนตรงขางตน แทนคาในสมการประมาณการราคาจําหนายใน
ประเทศ(PD) สมการประมาณการราคานําเขา c.i.f. (PF) สมการประมาณการปริมาณจําหนายรถยนต
ในประเทศ (VD) และสมการประมาณการจํานวนรถยนตจดทะเบียนทั่วประเทศ (VR) เพื่อประมาณ
คาจากสมการดังกลาวระหวางป 2549-2553  
  

2.4 นําขอมูลจากการประมาณการระหวางป 2549-2553 จากขอ 2.3 ทั้งหมด แทนคา
ในสมการประมาณการอุปทานการผลิตของยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุกที่ศึกษาใน
ขอ 2.2 เพื่อประมาณการอุปทานการผลิตของยางนอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุก และเพื่อ
วิเคราะหวา  
 

2.4.1 ในป 2549 เมื่ออัตราภาษีนําเขาลดลงจากรอยละ 30 เหลือรอยละ20 ทําให
อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษีเปลี่ยนแปลงอยางไร และสงผลตออุปทานการผลิตของยาง
นอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุกในประเทศอยางไร  
 

2.4.2 ในป 2550 เมื่ออัตราภาษีนําเขาลดลงจากรอยละ 30 เหลือรอยละ15 ทําให
อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษีเปลี่ยนแปลงอยางไร และสงผลตออุปทานการผลิตของยาง
นอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุกในประเทศอยางไร  
 

2.4.3 ในป 2551 เมื่ออัตราภาษีนําเขาลดลงจากรอยละ 30 เหลือรอยละ10 ทําให
อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษีเปลี่ยนแปลงอยางไร และสงผลตออุปทานการผลิตของยาง
นอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุกในประเทศอยางไร  
 

2.4.4 ในป 2552 เมื่ออัตราภาษีนําเขาลดลงจากรอยละ 30 เหลือรอยละ5  ทําให
อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษีเปลี่ยนแปลงอยางไร และสงผลตออุปทานการผลิตของยาง
นอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุกในประเทศอยางไร  
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2.4.5 ในป 2553 เมื่ออัตราภาษีนําเขาลดลงจากรอยละ 30 เหลือรอยละ0 ทําให
อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษีเปลี่ยนแปลงอยางไร และสงผลตออุปทานการผลิตของยาง
นอกรถยนตนั่ง และยางนอกรถบรรทุกในประเทศอยางไร 
 

นิยามศัพท 
 

ยางนอกรถยนตนั่ง หมายความรวมถึง ยางนอกสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล คือ รถเกง
ตอนเดียว รถเกงสองตอน รถเกงสามตอน รถเกงสองตอนแวน รถยนตนั่งสองแถว รถยนตนั่งสอง
ตอนสองแถว   รถตูนั่งสามตอน รถโดยสารสองตอนสามแถว และรถยนตนั่งสองตอนทายบรรทุก 
และยางนอกสําหรับรถยนตบรรทุกสวนบุคคล คือ รถเกงทึบบรรทุก กระบะบรรทุก และรถตู
บรรทุก รวมถึงยางนอกสําหรับรถสเตชั่นแวกอน 
  

ยางนอกรถบรรทุก หมายความรวมถึงยางนอกสําหรับรถบรรทุกขนาดใหญ และยางนอก
สําหรับรถโดยสาร 
 
 อัตราการคุมครองตามราคาเมื่อรวมภาษี หมายถึงสัดสวนราคาเปรียบเทียบของราคาสินคา
ที่ผลิตไดในประเทศ กับราคาสินคาชนิดเดียวกันที่ผลิตไดในตลาดโลกเมื่อรวมภาษีนําเขา เพื่อแสดง
ถึงศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมในประเทศที่เปนผลมาจากการคุมครองของภาษีนําเขา  

 


