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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตจัดเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญ และมีความสําคัญตอเศรษฐกิจของ
ประเทศทั้งในดานการจางงาน การพัฒนาเทคโนโลยี การสรางรายไดของประเทศ และกอใหเกิด 
อุตสาหกรรมตอเน่ือง (Forward and Backward Linkages) เน่ืองจากรถยนตแตละคันประกอบดวย
ช้ินสวนจํานวนหลายพันช้ิน อุตสาหกรรมรถยนตจึงมีความเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมอื่นหลาย
ประเภท เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมกระจก 
อุตสาหกรรมเคมีภัณฑ และอุตสาหกรรมไฟฟาและอิเล็คทรอนิกส ฯลฯ (กิตติ, 2542) 
 

อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยเริ่มมีการพัฒนาอยางจริงจังโดยเร่ิมจากการผลิตเพ่ือ
ทดแทนการนําเขา และมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศเมื่อป พ.ศ. 2504 ซ่ึงเปนปที่
รัฐบาลไดเปดใหการสงเสริมประกอบรถยนตขึ้นเปนคร้ังแรก โดยในชวงแรกการประกอบรถยนต
ตองอาศัยการนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศทั้งส้ิน ดังน้ันการผลิตรถยนตน่ังในประเทศไทยจึงเปน
เพียงการนํา เขาชิ้นสวนประกอบครบชุดจากตางประเทศ (Completely Knocked-Down : CKD) 
แลวนํามาประกอบรวมกับชิ้นสวนประกอบรถยนตท่ีสามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local 
Content) ซึ่งมีตนทุนการผลิตสูงกวาช้ินสวนที่นําเขาจากตางประเทศ ดังน้ันทําใหรถยนตน่ังที่
ประกอบภายในประเทศมีตนทุนในการผลิตสูงกวารถยนตที่นําเขาสาํเร็จรูปจากตางประเทศทั้งคัน 
(Completely Built-Up : CBU) ดังน้ันรัฐบาลจึงไดเขามามีบทบาทในการกําหนดนโยบายและ
มาตรการตางๆ เพ่ือปกปองคุมครองผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศหลาย
ประการ ดังจะเห็นไดจากในป พ.ศ. 2521 รัฐบาลไดมีนโยบายใหกระทรวงอุตสาหกรรมประกาศ
หามจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังเพ่ิม ข้ึน และใหกระทรวงพาณิชยประกาศหามนําเขารถยนต
น่ังสําเร็จรูป (CBU) ที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบตํ่ากวา 2,300 ซีซี. รวมทั้งใหกระทรวงการคลัง
ปรับอัตราภาษีนําเขารถยนตน่ังท่ีมีปริมาตรความจุกระบอกสูบตั้งแต 2,300 ซีซี. ข้ึนไป เพ่ิมขึ้นจาก
รอยละ 80 เปนรอยละ 150 และปรับอัตราภาษีนําเขาของช้ินสวนประกอบจากตางประเทศ (CKD) 
จากรอยละ 50 เปนรอยละ 80 อีกดวย  รวมทั้งการกําหนดอัตราภาษีนําเขาชิ้นสวนประกอบจาก
ตางประเทศ (CKD) ใหต่ํากวาภาษีนําเขาสําหรับรถยนตน่ังสําเร็จรูปจากตางประเทศทั้งคัน (CBU) 
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และการบังคับใชช้ินสวนประกอบรถยนตที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) เปน
ตน 
 

อยางไรก็ตามเมื่อภาวะเศรษฐกิจเริ่มขยายตัวในอัตราท่ีสูงอยางตอเน่ืองตั้งแตป พ.ศ. 2530 
เปนตนมา ทําใหผูบริโภคมีกําลังซ้ือสูงขึ้น แตผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตน่ังยังไมสามารถ
ผลิตรถยนตน่ังเพ่ือตอบสนองความตองการของผูบริโภคไดอยางเพียงพอ ดังน้ันในป พ.ศ. 2534 จึง
ไดมีการประกาศเปดเสรีในการผลิตรถยนตขึ้นเปนคร้ังแรกในสมัยทานนายกฯ อานันท ปนยารชุน 
โดยใหกระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการกําหนดรุน (Series) และแบบ (Model) ในการ
ประกอบรถยนตน่ัง ใหกระทรวงพาณิชยอนุญาตใหนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) ไดอยางเสรี
เปนครั้งแรกหลังจากหามนําเขานับตั้งแตป พ.ศ. 2521 เปนตนมา และยังใหกระทรวงการคลังปรับ
โครงสรางภาษีใหมโดยลดอัตราภาษีนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) และช้ินสวนประกอบครบ
ชุด (CKD) ลงจากรอยละ 150 และรอยละ 112 ในป พ.ศ. 2533 เปนรอยละ 60 และรอยละ 20 ตาม 
ลําดับในป พ.ศ. 2534 ซ่ึงผลจากการประกาศนโยบายดังกลาวไดสงผลใหภาษีที่ผูนําเขาจะตองจาย
ใหกับรัฐบาลลดลงเปนอยางมาก จึงทาํใหสามารถลดราคาจาํหนายรถยนตน่ังลงได สงผลใหความ
ตองการรถยนตน่ังของประเทศขยายตัวอยางรวดเร็ว โดยที่ประชาชนผูบริโภคสวนหนึ่งในประเทศ
ไดหันไปใชรถยนตน่ังที่นําเขาจากตางประเทศมากขึ้น  ซ่ึงนโยบายดังกลาวเปนการเปดโอกาสให
ประชาชนสามารถซื้อรถยนตน่ังไดงายขึ้นกวาเดิม  

 
จะเห็นไดวานับตั้งแตรัฐบาลมีการสนับสนุนใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตใน

ประเทศเมื่อป พ.ศ. 2504 เปนตนมา ไดสงผลทําใหปริมาณการผลิตรถยนตน่ังของประเทศได
ขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองมาเรื่อยๆ กลาวคือ ในป พ.ศ. 2504 มีปริมาณการผลิต 310 คัน และได
เพ่ิมขึ้นเปน 6,110 คัน ในป พ.ศ. 2512 และเพ่ิมข้ึนอีกเปน 104,596 คัน ในป พ.ศ. 2535 

 
จนกระทั่งในป พ.ศ. 2540 ประเทศไทยไดประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ ทําใหภาวะ

เศรษฐกิจโดยรวมชะลอตัวลง สงผลทําใหอุตสาหกรรมรถยนตน่ังมีอัตราการขยายตัวที่ลดต่ําลงมาก 
ดังน้ันรัฐบาลจึงไดเขามาใหความชวยเหลือคุมครองผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตน่ังใน
ประเทศเปนอยางมาก ทั้งในดานอัตราภาษ ีและการประกาศหามนําเขารถยนตน่ังจากตางประเทศ 
เชน การปรับภาษีมูลคาเพ่ิม การเพิ่มภาษนํีาเขารถยนตน่ังสําเร็จรูปทุกขนาด การเรียกเก็บคาธรรม-
เนียมพิเศษจากชิ้นสวนและอุปกรณนําเขา และการเพิ่มภาษีสรรพสามติ เปนตน และประกอบกับ
รัฐบาลไดมีการคาดการณแนวโนมภาวะอุตสาหกรรมรถยนตในระยะยาววาอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง
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ของประเทศไทยจะยังคงพัฒนาไปอยางตอเน่ือง โดยมีนโยบายที่จะพยายามใหไทยเปนศูนยกลาง
การผลิตรถยนตน่ังเพ่ือการสงออกในภูมิภาคเอเชีย (Detroit of Asia) ใหได  ดวยเหตุผลดังกลาว จึง
ทําใหอัตราการขยายตัวของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังเร่ิมขยายตัวอยาตอเน่ืองมาเรื่อยๆ จนถึงปจจุบัน 
 

ถาพิจารณารถยนตน่ังแยกแตละขนาดออกจากกัน จะพบวา ปริมาณการผลิตรถยนตน่ังและ
ปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังแตละขนาดมีการเปลี่ยนแปลงที่แตกตางกัน โดยในแตละปรถยนต
น่ังแตละขนาดไมไดมีขนาดหรือสัดสวนของการเปลี่ยนแปลงท่ีเทากัน และในบางปก็ไมไดมีการ
เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน หรือไมไดมีการเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกับปริมาณการ
ผลิตและปริมาณการจําหนายรถยนตน่ังโดยรวมของประเทศ ดังแสดงในตารางที่ 1 
 
 สําหรับสภาวะอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในป 2548 สืบเนื่องมาจากนโยบายของรัฐบาลที่มี
สวนชวยสงเสริม และสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตน่ังมาโดยตลอด อาทิเชน การใชนโยบายหาม
นําเขารถยนตน่ังจากตางประเทศ และการตั้งกําแพงภาษ ี(Tariff Protection Policy) เปนตน 
ประกอบกับการที่รัฐบาลมีนโยบายที่ตองการใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตน่ังเพ่ือ
การสงออกในภูมิภาคเอเชีย (Detroit of Asia) ทําใหผูผลิตรถยนตรายใหญๆ ของโลกไดตัดสินใจเขา
มาลงทุนจัดตั้งโรงงานผลิตรถยนตในประเทศไทยมากขึ้น ทําใหปริมาณการผลิตและปริมาณการ
จําหนายรถยนตน่ังในประเทศยังคงเพ่ิมข้ึนอยางตอเน่ือง โดยย่ีหอที่สามารถจาํหนายไดเปนอันดับ 1 
คือ โตโยตา มียอดจําหนายทั้งส้ิน 90,298 คัน มีสวนแบงตลาดรอยละ 47.98 อันดับ 2 ไดแก ฮอนดา 
มียอดจําหนายทั้งส้ิน 57,121 คัน มีสวนแบงตลาดรอยละ 30.35 และอันดับ 3 ไดแก เชฟโรเล็ต มี
ยอดจําหนาย 8,347 คัน มีสวนแบงตลาดรอยละ 4.43 แสดงในตารางที่ 2 
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ตารางที่ 1  ปริมาณการผลิตรถยนตน่ังแยกตามขนาดปรมิาตรความจุกระบอกสูบในประเทศไทย  
    ต้ังแตป พ.ศ. 2533- 2548 

(หนวย: คัน) 
รถยนตนั่งขนาดความจุไมเกิน 

1,500 ซีซี. 
รถยนตนั่งขนาดความจุ

ระหวาง 1,501 – 2,000 ซีซ.ี 
รถยนตนั่งขนาดความจุ 
มากกวา 2,000 ซีซี. 

ป พ.ศ.        ปริมาณ 
การผลิต 

การ 
เปลี่ยนแปลง 

(รอยละ) 

       ปริมาณ 
การผลิต 

การ 
เปลี่ยนแปลง 

(รอยละ) 

       
ปริมาณ 
การผลิต 

การ 
เปลี่ยนแปลง 

(รอยละ) 

2533 28,142 - 39,660 - 5,964 - 
2534 33,194 17.95 36,627 -7.65 7,162 20.09 
2535 59,110 78.07 39,269 7.21 6,217 -13.19 
2536 65,698 11.15 67,627 72.21 11,124 78.93 
2537 56,435 -14.10 35,354 -47.72 18,041 62.18 
2538 54,009 -4.30 55,866 58.02 17,765 -1.53 
2539 57,069 5.67 65,635 17.49 15,875 -10.64 
2540 62,355 9.26 41,568 -36.67 8,118 -48.86 
2541 13,093 -79.00 13,009 -68.70 5,906 -27.25 
2542 25,217 92.60 33,436 157.02 14,063 138.11 
2543 28,811 14.25 51,351 53.58 16,967 20.65 
2544 31,713 10.07 96,164 87.27 28,189 66.14 
2545 36,407 14.80 102,864 6.97 30,050 6.60 
2546 127,505 250.22 88,793 -13.68 35,386 17.76 
2547 154,308 21.02 108,750 22.48 36,381 2.81 
2548  91,807 -40.50 66,948 -38.44 20,768 -42.92 

ท่ีมา: สถาบันยานยนต (2549ก อางถึง สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 2549) 
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ตารางที่ 2  ปริมาณจาํหนายและสวนแบงตลาดรถยนตน่ังแตละย่ีหอ ป พ.ศ. 2548  
 
อันดับ บริษัท ปริมาณจําหนาย (คัน) สวนแบงตลาด (%) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 

               โตโยตา 
                ฮอนดา 
                เชฟโรเล็ต 
                มิตซูบิชิ 
                นิสสัน 
                มาสดา 
                อ่ืนๆ 

90,298 
57,121 
  8,347 
  8,136 
  6,684 
  5,085 

                  12,540 

47.98 
30.35 
  4.43 
  4.32 
  3.55 
  2.70 
  6.66 

 รวม                 104,269             100.00 
ท่ีมา: สถาบันยานยนต (2549ง) 
 

จะเห็นไดวาสถานการณในภาพรวมตั้งแตป พ.ศ. 2542 มาจนถึงปปจจุบัน อุตสาหกรรม
รถยนตน่ังมีอัตราการขยายตัวที่ยังเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง ซ่ึงเปนผลมาจากการที่รัฐบาลไดกําหนด
นโยบายและมาตรการตางๆ เพ่ือปกปองอุตสาหกรรมรถยนต แตอุตสาหกรรมนี้ยังเปนอุตสาห- 
กรรมที่ตองใชเงินลงทุนสูง ประกอบกับศักยภาพการผลิตชิ้นสวนประกอบรถยนตของประเทศไทย
น้ัน สามารถแขงขันไดในช้ินสวนประกอบที่ใชเทคโนโลยีไมสูงนัก แตการประกอบรถยนตน่ังตอง
อาศัยเทคโนโลยีในระดับที่สูงโดยสวนใหญ จึงทําใหอุตสาหกรรมรถยนตน่ังของประเทศไทยยังไม
สามารถทําการผลิตไดอยางเต็มรูปแบบ เน่ืองจากยังตองพ่ึงพาช้ินสวนอุปกรณสําคัญ เทคโนโลยี 
เคร่ืองจักร ตลอดจนวัตถุดิบที่ตองนําเขาจากตางประเทศ ทําใหเปนอุปสรรคสําหรับผูประกอบการ
รายใหมที่ตองการจะเขามาดําเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง จึงทําใหเกดิผลกระทบตอโครง 
สรางและพฤติกรรมของผูประกอบการในอุตสาหกรรม ทําใหอุตสาหกรรมรถยนตน่ังเปนอุตสาห -
กรรมที่มีผูประกอบการนอยราย ซ่ึงผูประกอบการแตละรายกําหนดระดับราคาใหสูงกวาตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทายเพื่อใหไดกําไร ซ่ึงกําไรที่ผูประกอบการไดรับน้ันเกิดมาจากความพอใจสวนเกินของ
ผูบริโภค ดังน้ันการศึกษาเก่ียวกับอํานาจตลาดและประสทิธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรม
รถยนตน่ังในประเทศในชวงหลังเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ที่รัฐบาลไดมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายที่เกี่ยว 
ของกับอุตสาหกรรมนี้ จึงเปนประเด็นที่นาสนใจที่จะทําการศึกษา 
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วัตถุประสงคของการวิจัย 
 
เพ่ือศึกษาผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงนโยบายรัฐบาลในชวงหลังเกิดวิกฤติเศรษฐกิจป 

พ.ศ. 2540 ที่มีตออํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังใน
ประเทศไทย  
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 การศึกษาผลจากการเปลี่ยนแปลงนโยบายรัฐบาลในชวงหลังเกิดวิกฤติเศรษฐกิจป พ.ศ. 
2540 ที่มีตออํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศ
ไทย คาดวาผลการวิเคราะหที่ไดจะสามารถนําไปใชในการวางแผนพัฒนา กําหนดนโยบายกลยุทธ
ลูทางในการแขงขันรวมทั้งชวยเพ่ิมศักยภาพและคุมครองผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตน่ังใน
ประเทศไทย ภายหลังจากที่เกิดวิกฤติเศรษฐกิจ เพ่ือใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนต
น่ังเพ่ือการสงออก (Detroit of Asia) ที่ดีและมีศักยภาพในภูมิภาคนี้ตอไป 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 
 การศึกษาผลจากการเปลี่ยนแปลงนโยบายรัฐบาลในชวงหลังเกิดวิกฤติเศรษฐกิจป พ.ศ. 
2540 ที่มีตออํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศ
ไทย ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหภายใตขอบเขตของการวิจยัดังน้ี 
 

1.  รถยนตที่วิจัยเปนประเภทรถยนตน่ังท่ีมีการจดทะเบยีนเปนครั้งแรก  
 
 2.  ทําการวิจัยเฉพาะรถยนตน่ังของผูประกอบการจากประเทศญี่ปุน 4 ย่ีหอ ไดแก โตโยตา 
ฮอนดา มิตซูบิชิ และนิสสัน ที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบระหวาง 1,500-2,300 ซีซี. เน่ืองจากเปน
ผูประกอบการที่มีสวนแบงตลาดมากที่สุด 4 อันดับแรกในอุตสาหกรรม 
 
 3.  ราคาเฉลี่ยรถยนตน่ัง จะคํานวณจากราคาจาํหนายแบบจายเงินสดของรถยนตน่ังแตละ
ขนาดของแตละย่ีหอ 
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 4.  ระยะเวลาที่ทําการวิจัยจะใชขอมูลเปนรายป จาํนวน 16 ป คือ ตั้งแตป พ.ศ. 2533-2548 
 

5.  นโยบายของรัฐบาลที่นํามาวิจัยในครั้งน้ี จะศึกษาจากนโยบายที่รัฐบาลกําหนดในชวงป  
พ.ศ. 2540-2548 ซ่ึงเปนชวงระยะเวลาที่ประเทศไทยเกิดวิกฤติเศรษฐกิจจนถึงปจจุบัน ประกอบดวย  
3 นโยบาย ดังน้ี  

5.1  นโยบายในป พ.ศ. 2540 คือ นโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว   
5.2  นโยบายในป พ.ศ. 2543 คือ นโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวน

ประกอบรถยนตที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content)  
5.3  นโยบายในป พ.ศ. 2545 คือ นโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนต 

 
6.  กําหนดใหนโยบายที่เกิดข้ึนกอนนโยบายในปปจจุบนัในชวงเวลาท่ีทําการวิจัย ได

เกิดขึ้นในปปจจุบันดวย 
 

7.  กําหนดใหปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังเปนตัวช้ีวัดปริมาณอุปสงครถยนตน่ัง  
 

 8.  เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนตน่ังจัดเปนตลาดประเภทผูขายนอยราย (Oligopoly 
Market) ซ่ึงผูผลิตสามารถกําหนดราคา ณ ระดับใดก็ได ดังน้ันในตลาดประเภทนี้เสนอุปทานจะ
กลายเปนเพียงจุดใดจุดหน่ึงบนเสนอุปสงคเทาน้ัน 
 

วิธีการวิจัย 
 
 วิธีการในการวิเคราะหอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรม
รถยนตน่ังในประเทศไทย มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
การเก็บรวบรวมขอมูล 

 
ในการวิจัยครั้งน้ีขอมูลที่ใชเปนขอมูลทุติยภูมิ ซ่ึงเปนขอมูลแบบรายป โดยเก็บขอมูลเปน

เวลา 16 ป คือต้ังแตป พ.ศ. 2533-2548 ซ่ึงเก็บรวบรวมไดจากหนวยงานที่เก่ียวของทั้งภาครัฐและ
ภาคเอกชน เชน ธนาคารแหงประเทศไทย กระทรวงอุตสาหกรรม กรมศุลกากร สถาบันยานยนต 
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สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ธนาคารกรุงเทพ ธนาคารกสิกรไทย บริษัทเอกชนตางๆ 
ตลอดจนสื่อสิ่งพิมพและวารสารตางๆ ทีเ่กี่ยวของ ซ่ึงขอมูลที่ทําการเกบ็รวบรวมมีดังน้ี 
 

1.  ปริมาณการจําหนายรถยนตน่ังของแตละย่ีหอ (คัน/ป)  
 

2.  ปริมาณการผลิตรถยนตน่ังของแตละย่ีหอ (คัน/ป)  
 

3.  ราคาเฉลี่ยถวงนํ้าหนักของรถยนตน่ังของแตละยี่หอ ปรับดวยคาดัชนีผูบริโภค (CPI) 
โดยใชป พ.ศ. 2545 เปนปฐาน (บาท/คัน) 
 

4.  รายไดเฉล่ียที่แทจริงของผูบริโภค ขอมูลท่ีใชอยูในรูปของผลิตภัณฑประชาชาตติอ
จํานวนครัวเรอืนในแตละป ซ่ึงไดทําการปรับดวยคาดัชนีผูบริโภค (CPI) โดยใชป พ.ศ. 2545 เปนป
ฐาน (บาท/ป) 
 

5.  ราคาน้ํามันเบนซินเฉลี่ย (บาท/ลิตร) 
 

6.  อัตราดอกเบี้ยเงินกู ใชอัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้นของธนาคารพาณิชย เน่ืองจากเปน
อัตราดอกเบี้ยเฉลี่ยที่คิดจาก 5 ธนาคารพาณิชยใหญ ไดแก ธนาคารกรุงเทพ ธนาคารกรุงไทย 
ธนาคารไทยพาณิชย ธนาคารกสิกรไทย และธนาคารกรุงศรีอยุธยา (รอยละ/ป)  

 
7.  อัตราคาจางแรงงานเฉลี่ยในหมวดอุตสาหกรรม (บาท/เดือน) 

 
8.  อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศระหวางเงินบาทกับเงินเยนญี่ปุน (บาท/100 เยน) 

 
9.  ราคาเหล็กนําเขาจากตางประเทศ (บาท/กก.)  
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การวิเคราะหขอมูล 
 
การวิจัยครั้งน้ีแบงการวเิคราะหขอมูลออกเปน 2 สวน คือ 
 
1.  การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) จะเปนการศึกษาถึงประวัติความ

เปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย สถานการณโดยทั่วๆ ไปในปจจุบันของ
อุตสาหกรรมน้ีทั้งในเรื่องของการผลิต การจําหนาย การนําเขา และการสงออก ตลอดจนนโยบาย
ของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมนั่ง รวมทั้งการวเิคราะหอาํนาจตลาดโดยใชดัชนีเลิรนเนอร 
(Lerner Index) และการวิเคราะหประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ โดยวัดจากสวัสดิการทางสังคม 

 
2.  การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) จะเปนการวิเคราะหโดยใช

แบบจาํลองระบบสมการรวม (Simultaneous Equation) วิธีกําลังสองนอยที่สุดแบบสองชั้น (Two-
Stage Least Square Method) เพ่ือวิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคและตนทุนเพ่ิมหนวย
สุดทายของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังของแตละยี่หอ 

 
นิยามศัพท 

 
 ในการวิจัยครั้งน้ี ไดมีการใหคําจาํกัดความเฉพาะของคาํศัพทตางๆ ดังน้ี 
 

Completely Knocked-Down (CKD)  หมายถึง  ช้ินสวนอุปกรณจากตางประเทศใน
ลักษณะที่บรรจุไวครบชุด (Package) สําหรับการประกอบรถยนตน่ัง 

 
 Completely Built-Up (CBU)  หมายถึง  รถยนตน่ังสําเร็จรูปที่นําเขาจากตางประเทศ ซ่ึง
ไดทําการประกอบเสร็จสมบูรณพรอมใชงาน 
 
 Local Content หมายถึง ชิ้นสวนอุปกรณสําหรับการประกอบรถยนตน่ังท่ีสามารถผลิตได
เองภายในประเทศ 
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 รถยนตเพื่อการพาณิชย  หมายถึง รถยนตที่มีไวเพ่ือใชงานตามวัตถุประสงคทางดานการคา 
การบริการขนสง การเคล่ือนยายสินคาจากจุดหน่ึงไปยังอีกจุดหน่ึง หรือเพ่ือใชในการบรรทุก
โดยสาร และรวมถึงรถยนตประเภทอื่นนอกจากรถยนตน่ังดวย เชน รถกระบะ รถบรรทุก เปนตน 
 

รถยนตน่ัง หมายถึง รถยนตสวนบุคคลลักษณะเกงบรรทุกผูโดยสารไดไมเกิน 7 คน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทท่ี 2 
 

โครงรางทางทฤษฎี 
 

 ในบทนี้จะกลาวถึงการตรวจเอกสารจากผลงานการวิจัย และการศึกษาที่เกี่ยวของกับ 
อุตสาหกรรมรถยนตน่ัง รวมทั้งแนวคิดทางทฤษฎี และแบบจําลองที่ใชในการวิจัย การวิเคราะห
อํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ เมื่อรัฐบาลมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายที่เกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย ซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี 
 

การตรวจเอกสาร 
 
 การตรวจเอกสารประกอบดวยเอกสารที่เกี่ยวของกับแนวคิดทางทฤษฎีที่จะใชในการวิจัย 
ซ่ึงจากการตรวจงานวิจัยและการศึกษาที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนตน่ังพบวาไดมีงานวิจัยที่
เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนตน่ังมาแลว ดังน้ี 
 
การศึกษาเกี่ยวกับอุปสงครถยนตน่ัง   
 
 การศึกษาเกี่ยวกับอุปสงครถยนตน่ัง  ประกอบดวย 
 

พลเทพ (2537) ไดทําการศึกษาการวิเคราะหอุปสงคของรถยนตน่ังในเขตกรุงเทพมหานคร 
ในประเด็นที่เกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอปริมาณความตองการรถยนตน่ังในเขตกรุงเทพมหานคร โดย
ขอมูลที่ใชในการศึกษามีทั้งขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิ โดยที่ขอมูลปฐมภูมิไดจากการ
สัมภาษณผูเปนเขาของรถยนตน่ังจํานวน 500 ตัวอยาง โดยแบงชวงการศึกษาออกเปน 2 ชวงคือ 
ชวงระหวางวนัที่ 15-19 พฤษภาคม พ.ศ. 2536 และชวงระหวางวันที่ 3-7 เมษายน พ.ศ. 2536  และ
ขอมูลทุติยภูมิ ไดจากแหลงตางๆ วิธีการทีใ่ชในการวิเคราะหคือ ใชแบบจําลอง Multinomial Logic 
Model โดยกําหนดอุปสงครถยนตน่ังถูกกําหนดโดย ปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม ปจจัยทาง
เศรษฐกิจ ไดแก ระดับรายไดของผูเปนเจาของรถยนต จาํนวนรถยนตที่ครอบครองอยู อายุรถยนต 
คาใชจายในการดูแลรักษา และวิธีในการซื้อ สวนปจจัยทางสังคมไดแก ระดับอายุ สถานภาพสมรส 
ขนาดของครัวเรือน จาํนวนของสมาชิกที่ไดรับบริการจากรถยนต และระยะทางทีใ่ช ผลการศึกษา
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พบวา ปจจัยที่สําคัญในการกําหนดพฤติกรรมผูบริโภคประกอบไปดวย ระดับรายได สถานภาพ
สมรส ระดับอายุ และจาํนวนของสมาชิกที่ไดรับบริการจากรถยนต  

 
คชินทร (2542) ไดทําการศึกษาการวิเคราะหอุปสงครถยนตน่ังในประเทศไทย ในประเด็น

ท่ีเกี่ยวกับภาวะความตองการและปจจัยทีมี่ผลตอปริมาณอุปสงครถยนตน่ังแตละขนาด ซ่ึงแบง
รถยนตน่ังออกเปน 4 ขนาด ดังน้ี (1) ขนาดต่ํากวา 1,500 ซีซี. (2) ขนาดตั้งแต 1,501-1,600 ซีซี.  
(3) ขนาดตั้งแต 1,800-2,000 ซีซี. และ (4) ขนาดตั้งแต 2,001 ซีซี. ขึ้นไป โดยขอมูลที่ใชในการ 
ศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ ที่เก็บรวบรวมจากแหลงตางๆ ทีเ่กี่ยวของ ในชวงระหวางป พ.ศ. 2531-
2541 วิธีการที่ใชในการวิเคราะหถึงปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตน่ังแตละขนาด คือ 
สมการถดถอยเสนตรงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ซ่ึงใหอุปสงครถยนตน่ังถูกกําหนด
โดย ราคาเฉลี่ยของรถยนตน่ัง รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภค ราคาน้ํามันเฉลี่ย และอัตราดอก- 
เบี้ยเงินกู ซ่ึงผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่มผีลตอปริมาณอุปสงครถยนตน่ังขนาดต่ํากวา 1,500 ซีซี. 
อยางมีนัยสําคัญ ไดแก ราคาและรายได ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตน่ังขนาดตั้งแต 
1,501-1,600 ซีซี. อยางมีนัยสําคัญ ไดแก รายไดและอัตราดอกเบี้ย ปจจัยท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงค
รถยนตน่ังขนาดตั้งแต 1,800-2,000 ซีซี. อยางมีนัยสําคัญ ไดแก รายไดและอัตราดอกเบี้ย สวนราคา
น้ัน สงผลตอปริมาณอุปสงคอยางไมมีนัยสําคัญ และปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตน่ังขนาด
ต้ังแต 2,001 ซีซี. ขึ้นไป อยางมีนัยสําคัญ ไดแก รายได สวนราคาและอตัราดอกเบี้ยน้ัน สงผลตอ
ปริมาณอุปสงคอยางไมมีนัยสําคัญ ซ่ึงผูศึกษามีความคิดเห็นวาผูประกอบการควรจะปรับปรุง
คุณภาพ สมรรถนะหรือรูปลักษณของรถยนตใหดีและมีความโดดเดนมากขึ้นดวย 
 
การศึกษาเกี่ยวกับโครงสราง พฤติกรรมและการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง  

 
 การศึกษาเกี่ยวกับโครงสราง พฤติกรรมและการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง 
ประกอบดวย 
 

ธวัช (2533) ไดทําการศึกษาการวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรมของอุตสาหกรรม
รถยนตน่ังในประเทศไทย โดยทําการวิเคราะหใน 3 ประเด็น คือ (1) วิเคราะหการกระจุกตัวใน
อุตสาหกรรม (2) วิเคราะหพฤติกรรมราคาของผูประกอบการและปจจยัท่ีกําหนดอุปสงค และ  
(3) วิเคราะหพฤติกรรมการผลิต ซ่ึงขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิแบบ Time Series ที่
เก็บจากหนวยงานตางๆ ที่เกีย่วของ โดยทําการศึกษาจากขอมูลรถยนตน่ัง 3 ขนาดจากผูประกอบ- 
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การทั้งส้ิน 9 ราย ในชวงระหวางป พ.ศ. 2523-2532 แตสําหรับการวิเคราะหโครงสรางราคาจะใช
ขอมูลในชวงป พ.ศ. 2527-2532 วิธีการที่ใชในการวิเคราะหโครงสรางอุตสาหกรรมคือ การ
วิเคราะหอัตราสวนการกระจุกตัวและดัชนีเฮอรฟนดัลห และในการวิเคราะหพฤติกรรมไดมีการ
คาดประมาณอุปสงครถยนตน่ังจากสมการเชิงเสนรูปลอการิทึม (Linear Logarithm Equation) ซ่ึง
ใหอุปสงครถยนตน่ังถูกกําหนดโดยรายไดตอบุคคลที่แทจริง อัตราดอกเบี้ยเงินกู ราคาเฉลี่ยรถยนต
น่ังใหม ราคาเฉลี่ยรถยนตน่ังใชแลว และราคาน้ํามันเบนซิน ผลการศึกษาพบวา ผูประกอบการ
สวนมากมีสวนแบงตลาดที่ต่ํา ทาํใหคาดัชนีเฮอรฟนดัลหมีคาต่ํา แสดงใหเห็นวาอตุสาหกรรม
รถยนตน่ังของประเทศไทยมีการแขงขันที่สูง ในขณะที่คาอัตราสวนการกระจุกตัว 4 รายโดยเฉลี่ย
อยูที่ 70.48 สําหรับการวิเคราะหอุปสงค ปรากฏวาอุปสงครถยนตน่ังในประเทศไทยจะขึ้นอยูกับ
รายไดตอบุคคลที่แทจริงมากที่สุด รองลงมาไดแก ราคาเฉลี่ยรถยนตน่ังใหม ผลตางระหวางราคา
รถยนตน่ังใหมกับรถยนตน่ังที่ใชแลว และอัตราดอกเบี้ยเงินกู ตามลําดับ ในดานการผลิตและตนทุน 
การผลิตยังตองพ่ึงพาช้ินสวนตางประเทศเปนสําคัญ และตนทุนก็ประกอบไปดวยภาษีเปนจํานวน
มาก นอกจากน้ีตนทุนการผลิตยังเปลี่ยนแปลงตามภาวะเงินเฟอ และคาเงินเยน โดยมีความสัมพันธ
ทางบวก และการผลิตยังไมเกิดการประหยัดตอขนาด ทําใหผูบริโภคตองซ้ือรถยนตน่ังในราคาที่สูง 
ดังน้ันผูศึกษาจึงมีความคิดเห็นวาการดําเนินนโยบายในมาตรการใชชิ้นสวนและดานภาษีของ
รัฐบาลจะกรทบตอผูบริโภคในประเทศ ดังน้ันรัฐบาลจึงควรปรับนโยบายและมาตรการให
เหมาะสมกับสถานการณทางเศรษฐกิจใหมากที่สุด  
 

บุญรอด (2539) ไดทําการศึกษาการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง
ในประเทศไทย โดยไดศึกษาในประเด็นผลกระทบของการลดภาษีนําเขาตอโครงสรางและ
พฤติกรรมของผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง โดยขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติย
ภูมิแบบอนุกรมเวลาของจาํนวนการผลิตและยอดจําหนายระหวางป พ.ศ. 2523-2537 ที่เก็บรวบรวม
จากหนวยงานตางๆ โดยเปนขอมูลของรถยนตน่ังที่มีสวนแบงตลาดสูงสุด 9 อันดับแรก ซึ่งแบงการ
วิเคราะหออกเปน 2 ชวงคือ ชวงแรกระหวางป พ.ศ. 2523-2534 เปนชวงกอนมีการใชนโยบายลด
อัตราภาษีนําเขาช้ินสวนรถยนต รวมทั้งการเปดเสรีนําเขารถยนตน่ัง และในชวงทีส่องระหวางป 
พ.ศ. 2535-2537 เปนชวงหลังจากที่มีการใชนโยบายดังกลาวแลว ซ่ึงแบงรถยนตน่ังเปน 3 ขนาด
ดังน้ี (1) ขนาดเทากับ 1,600 ซีซี. (2) ขนาดตั้งแต 1,601-2,300 ซีซี. และ (3) ขนาดตั้งแต 2,300 ซีซี. 
ข้ึนไป วิธีการที่ใชในการวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตน่ังคือ วิธีการ
เปรียบเทียบสวนครองตลาด อัตราการกระจุกตัว เสนลอเรนซ และดัชนีเฮอรฟนดัล ผลการศึกษา
พบวา การเปลีย่นแปลงโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตน่ังของไทยหลังจากการลดลงของภาษีนําเขา 
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ทําใหสวนครองตลาดของผูประกอบการรายใหญ 4 ราย ยังคงมีคาสูงอยู แตการกระจุกตัวลดลง 
แสดงวามีการแขงขันเพ่ิมขึ้นในอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง ทําใหราคารถยนตน่ังลดลงหลังจากภาษี
นําเขาลดลง และการใชนโยบายดานราคาไมไดเปนกลยุทธที่สําคัญในการแขงขัน แตนโยบายที่ไม
เกี่ยวกับราคาจะเปนกลยุทธที่สําคัญในการแขงขันของผูประกอบการแตละราย ดังน้ันผูศึกษาจึงได
สนับสนุนนโยบายการคาเสรีในอุตสาหกรรมรถยนตน่ังที่รัฐควรสงเสริมและสนับสนุนผูประกอบ 
การรายใหมใหเขามาแขงขนัในอุตสาหกรรมนี้ เพ่ือกอใหเกิดการพัฒนาคุณภาพและประสิทธิภาพ
ของรถยนตน่ังตอไป 
 

วิสิทธิ์ (2543) ไดทําการศึกษานโยบายรัฐบาลที่มีผลกระทบตอการกระจุกตัวของอุตสาห- 
กรรมนั่ง โดยขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิที่เกี่ยวกับยอกจําหนายรถยนตน่ังของแตละ
ย่ีหอ ซ่ึงรวบรวมไดจากหนวยงานทั้งภาครัฐและเอกชน ในชวงระหวางป พ.ศ. 2521-2540 โดยได
แบงการวเิคราะหออกเปน 3 ชวงคือ ชวงแรกระหวางป พ.ศ. 2521-2533 ชวงที่สองระหวางป พ.ศ. 
2534-2536 และชวงที่สามระหวางป พ.ศ. 2537-2540 วิธีการที่ใชในการศึกษาไดใชอัตราการกระจุก
ตัว (CR) ดัชนีรวมเฮอรฟนดัล (HHI) และสวนครองตลาด (Market Share) ในการวัดการกระจุกตัว
ของอุตสาหกรรม ผลการศึกษาพบวา ในชวงแรก นโยบายรัฐบาลที่ใหการคุมครองผูประกอบการ
ในอุตสาหกรรมรถยนตน่ังมีสูงเกินไป สงผลใหการพัฒนาเปนไปอยางลาชา เพราะผูประกอบการ
ขาดแรงจูงใจในการปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต นอกจากนี้ยังทําใหการกระจุกตัวเพ่ิมข้ึนดวย 
ในชวงที่สอง นโยบายเปดเสรีนําเขารถยนตน่ังและลดอากรขาเขาไดทําประโยชนใหกับผูประกอบ
ธุรกิจนําเขาและผูบริโภคเพียงสวนหน่ึงเทาน้ัน และทําใหการกระจุกตัวลดลงเพียงเล็กนอย แตมีผล
ดานลบตอระบบเศรษฐกิจและสิ่งแวด-ลอม เพราะเปนการใชนโยบายขณะที่ตลาดรถยนตน่ังขยาย 
ตัวในระดับสูงอยูแลว สําหรับในชวงที่สาม นโยบายเปดเสรีการลงทุนสงผลดีตอการพัฒนา
ประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง แตการกระจุกตัวยังมีแนวโนมสูงข้ึนอยู ซ่ึงผู
ศึกษาไดมีความคิดเห็นวาหากจะเพิ่มการแขงขันในอุตสาหกรรมนี้ รัฐบาลควรกําหนดนโยบายที่ให
การสงเสริมและสนับสนุนเฉพาะผูประกอบการรายใหม ซ่ึงจะชวยทาํใหอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง
พัฒนาไดอยางมีประสิทธิภาพจนกลายเปนศูนยกลางการผลิตของภูมิภาคเอเชียตอไป 
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การศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาศักยภาพ และการปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนต   
 

 การศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาศักยภาพ และการปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนต  
ประกอบดวย 
 

จิรายุส (2543) ไดทําการศึกษาการปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนตไทย ภายใตวิกฤติ
เศรษฐกิจ โดยทําการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตและรถปกอัพ และศึกษาถึง
ศักยภาพและความสามารถในการสงออกรถยนตของไทย ซ่ึงขอมูลที่ใชในการศึกษามีทั้งขอมูล
ปฐมภูมิที่มาจากการสอบถามผูประกอบการและขอมูลทุติยภูมิที่รวบรวมจากหนวยงานตางๆ ของ
รัฐ โดยขอมูลที่เกี่ยวกับปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอความตองการใชรถยนตในประเทศ เปนขอมูล
ต้ังแตป พ.ศ. 2538-2541 ซ่ึงเปนขอมูลรายเดือน โดยทําการศึกษาแยกเปนตลาดรถยนตน่ังและ
รถยนตเพ่ือการพาณิชย สําหรับการสงออกจะทําการศึกษาเฉพาะการสงออกรถปกอัพขนาด 1 ตัน 
ซ่ึงเปนขอมูลตั้งแตป พ.ศ. 2538-2540 วิธีการที่ใชในการศึกษาความตองการรถยนตจะใชแบบ 
จําลอง Stock Adjustment Model และใชแนวคิดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) พิจารณา
ความสามารถในการสงออกรถยนตของไทย ผลการศึกษาพบวา ปจจยัที่มีผลตอปริมาณการจาํหนาย
รถปกอัพ ไดแก รายไดของผูบริโภค ราคารถปกอัพ อัตราแลกเปลี่ยน สตอกของรถปกอัพในชวง
ระยะเลาเวลาที่ผานมา (สะทอนปริมาณการซื้อรถปกอัพในอดีต) และการประกาศขึ้นภาษีมูลคาเพ่ิม
จากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 สําหรับปจจัยที่มีผลตอปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ัง คือ รายไดของ
ผูบริโภค ราคารถยนตน่ัง สตอกของรถปกอัพในชวงเวลาที่ผานมา (สะทอนปริมาณการซื้อรถยนต
น่ังในอดีต) และการประกาศขึ้นภาษีมูลคาเพ่ิมจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 สําหรับการสงออก
พบวาไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากขึ้น คูแขงในการสงออกรถปกอัพที่สําคัญของไทย
คือ สหรัฐอเมริกา และในระยะยาวประเทศที่คาดวาจะเปนคูแขงที่สําคัญของไทยคือ จีนและเกาหลี 
การศึกษาครั้งน้ีศึกษาในชวงที่ประเทศเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ซึ่งเปนชวงที่คาเงินบาทออนตัวลงมาก 
ทําใหราคาสงออกถูก จึงไมไดเปนความไดเปรียบที่แทจริงจากการผลิตที่ตนทุนต่ํากวาประเทศ
คูแขง สําหรับศักยภาพการผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยน้ัน ไทยแขงขันไดเพียงช้ินสวนที่ใช
เทคโนโลยีไมสูงนัก ทําใหการผลิตสวนใหญตองใชเทคโนโลยีสูงและอาศัยแรงงานนอย ทําให
ตนทุนการผลิตของไทยสูง สงผลใหเปนปญหาในการแขงขันดานราคา ประกอบกับผูประกอบการ
รายใหมและรายเกาในไทยนําเทคโนโลยีใหมๆ และมาตรฐาน QS 9000 เขามาลงทนุ ซ่ึงผูผลิต
ช้ินสวนไทยมีไมก่ีรายที่สามารถผลิตไดตามมาตรฐานที่กําหนด ดังน้ันผูศึกษาจึงมีความคิดเห็นวา
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รัฐบาลควรจะชวยผูผลิตช้ินสวนไทยในการพัฒนาขีดความสามารถในการผลิตเพ่ือใหได
มาตรฐานสากล 

 
การศึกษาเกี่ยวกับอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง   
 
 การศึกษาเกี่ยวกับอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง   
ประกอบดวย 
 

วาริน (2544) ไดทําการศึกษาการวิเคราะหอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ : 
กรณีศึกษาอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย โดยทําการศึกษาผลของการเปลี่ยนแปลง
นโยบายและมาตรการของรฐัในชวงระหวางป พ.ศ. 2524-2542 ท่ีมีตอโครงสรางและประสิทธิภาพ
ทางเศรษฐกิจในอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง ซ่ึงมี 3 นโยบายดังน้ีคือ (1) นโยบายอนุญาตใหมีการนําเขา
รถยนตน่ังที่มีปริมาตรกระบอกสูบต้ังแต 2,300 ซีซี. ขึ้นไป ที่บังคับใชในป พ.ศ. 2528 (2) นโยบาย
อนุญาตใหมีการนําเขารถยนตน่ังที่มีปริมาตรกระบอกสูบนอยกวา 2,300 ซีซี. และยกเลิกการจํากัด
จํานวนรุนและแบบในการประกอบ ที่บังคับใชในป พ.ศ. 2533 และ (3) นโยบายการปรับขึ้นอัตรา
ภาษีนําเขาชิ้นสวนรถยนตน่ัง (CKD) และรถยนตน่ังนําเขาสําเร็จรูป (CBU) รวมทั้งเพ่ิมคาธรรม- 
เนียมพิเศษ ที่บังคับใชในป พ.ศ. 2530 ซ่ึงศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิที่รวบรวมจากหนวยงานตางๆ 
ของรัฐ และคาดประมาณแบบจําลองอุปสงคและตนทุนรถยนตน่ัง ที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบ
ระหวาง 1,500-2,300 ซีซี. จากรถยนตน่ัง 4 ย่ีหอ ไดแก โตโยตา ฮอนดา นิสสัน และมิตซูบิชิ วิธีการ
ท่ีใชในการวิเคราะหปจจัยทีมี่ผลกระทบตออุปสงคคือใชแบบจาํลองระบบสมการรวม 
(Simultaneous Equation) วิธีกําลังสองนอยท่ีสุดแบบสามชั้น (Three-Stage Least Square Method) 
แลวนําคาที่คาดประมาณไดไปใชในการวิเคราะหอาํนาจตลาดดวยดัชนีเลิรนเนอร และวิเคราะห
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจโดยพิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิตที่
เกิดขึ้นเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายและมาตรการของรัฐ ผลการศึกษาพบวา (1) นโยบายอนุญาต
ใหมีการนําเขารถยนตน่ังที่มีปริมาตรกระบอกสูบต้ังแต 2,300 ซีซี. ขึ้นไป และนโยบายอนุญาตใหมี
การนําเขารถยนตน่ังที่มีปริมาตรกระบอกสูบนอยกวา 2,300 ซีซี. และยกเลิกการจํากัดจํานวนรุน
และแบบในการประกอบ กอใหเกิดการแขงขันที่มากขึ้นในตลาด สงผลใหปริมาณความตองการ
รถยนตน่ังเพ่ิมสูงขึ้น อํานาจตลาดไมมีการเปลี่ยนแปลง แตประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจดีข้ึน  (2) 
นโยบายการปรับข้ึนอัตราภาษีนําเขาช้ินสวนรถยนตน่ัง (CKD) และรถยนตน่ังนําเขาสําเร็จรูป 
(CBU) รวมทั้งเพ่ิมคาธรรมเนียมพิเศษ ทําใหผูผลิตรถยนตน่ังยี่หอนิสสันและฮอนดา มีตนทุนการ
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ผลิตและราคาเพ่ิมข้ึน ปริมาณความตองการลดลง อํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ
ลดลง แตการใชนโยบายน้ีทําใหตนทุนเพ่ิมของรถยนตย่ีหอโตโยตาและมิตซูบิชิลดลง ทําให
ผูประกอบการทั้ง 2 ย่ีหอ สามารถเพ่ิมปริมาณการผลิต ทําใหราคาลดลง สงผลใหอํานาจตลาดและ
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจดีขึ้น เมื่อพิจารณาผลรวมที่เกิดข้ึนในอุตสาหกรรมพบวาการใชนโยบาย
ในป พ.ศ. 2530 มีผลทําใหประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจลดลง และผูศึกษามีความคิดเห็นวารัฐบาล
ควรที่จะปรับเปล่ียนนโยบายเพื่อกอใหเกิดการแขงขันและเพิ่มประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจใน
อุตสาหกรรมรถยนตอยางตอเน่ือง   

 
 จากการตรวจเอกสาร พบวาไดมีเอกสารที่ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง
ในประเทศไทยในประเด็นตางๆ ดังน้ีคือ 
 
 1. งานวิจัยของพลเทพ  แสนยานุสิน และคชินทร  สุกุมลจันทร ศึกษาในประเด็นเก่ียวกับ
อุปสงครถยนตน่ัง 
  
 2. งานวิจัยของธวัช  ฟกเลื่อม บุญรอด  ปรีชาสุนทรรัตน และวิสิทธิ์  สนิทนวน ศึกษาใน
ประเด็นเก่ียวกับโครงสราง พฤติกรรมและการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง  
  
 3. งานวิจัยของจิรายุส  บงกชมาศ ศึกษาในประเด็นเกี่ยวกับศักยภาพ และการปรับตวัของ
อุตสาหกรรมรถยนต 
 
 4. งานวิจัยของวาริน  โชติกกําธร ศึกษาในประเด็นเกี่ยวกับอํานาจตลาดและประสทิธิภาพ
ทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง 
 
 จากการตรวจเอกสารดังกลาวขางตนน้ัน ไดมีงานวิจัยที่ไดสอดคลองเชนเดียวกับการศึกษา
ในครั้งน้ี คืองานวิจัยของวาริน โชติกกําธร ที่ศึกษาเก่ียวกับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงนโยบาย
ของรัฐบาลที่มีตออํานาจตลาด และประสิทธิภาพที่เกิดขึ้นในระบบเศรษฐกิจ ซ่ึงการวิจยัคร้ังน้ีกับ
การวิจัยของวาริน โชติกกําธร มีจุดที่แตกตางกัน คือ ทําการศึกษาถึงนโยบายของรัฐบาลที่เก่ียวของ
กับอุตสาหกรรมรถยนตน่ังและนโยบายเศรษฐกิจในชวงเวลาที่แตกตางกัน กลาวคือ ในการศึกษา
ครั้งน้ีทําการศึกษาในชวงป พ.ศ. 2540  ถึงป พ.ศ. 2548 นโยบายที่ศึกษาไดแก (1) นโยบายปลอย
คาเงินบาทใหลอยตัว ในป พ.ศ. 2540 (2) นโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบ
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รถยนตที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) ในป พ.ศ. 2543 และ (3) นโยบายเปด
เสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนต ในป พ.ศ. 2545 และใชวิธีการวิจยัที่แตกตางกัน กลาวคือ
งานวิจัยของวาริน โชติกกําธร ใชแบบจาํลองระบบสมการรวม (Simultaneous Equation) วิธีกําลัง
สองนอยท่ีสุดแบบสามชั้น (Three-Stage Least Square Method) แตในการวจิัยครั้งน้ีไดใชแบบ 
จําลองระบบสมการรวม (Simultaneous Equation) แตเปนวิธีกําลังสองนอยที่สุดแบบสองชั้น 
(Two-Stage Least Square Method) เพ่ือลดความซับซอนและยุงยากในการประมาณการแบบจาํลอง 
 

แนวคิดทางทฤษฎ ี
 
 ในการวิจัยที่เกี่ยวกับการวิเคราะหอาํนาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจน้ัน ไดมี
ทฤษฎีที่เกี่ยวของ ดังตอไปนี้ 
 
การศึกษาโครงสราง-พฤติกรรม-ผลการดําเนินงาน  (The Structure-Conduct-Performance 
Paradigm : SCP) 
 
 การศึกษาโครงสราง-พฤติกรรม-ผลการดําเนินงาน (SCP) ถูกนํามาใชในการศึกษาการ
จัดการอุตสาหกรรม (Industrial Organization) อยางแพรหลาย ซ่ึงการศึกษา SCP แสดงใหเห็น
ความสัมพันธระหวางโครงสรางตลาด พฤติกรรมของผูผลิตในตลาด และผลการดําเนินงานที่เกิด
จากพฤติกรรมของผูผลิตภายใตโครงสรางตลาดในลักษณะตางๆ (Ferguson, 1994: 13-18) 
 
 โครงสรางตลาด (Structure) หมายถึง ลักษณะขององคกรในตลาดไมวาจะเปนกลุม
ผูเช่ียวชาญ กลุมผูซ้ือ ระหวางผูซ้ือและผูขาย หรือระหวางหนวยผลิตที่ตั้งมานานกับหนวยผลิตใหม
ท่ีจะเขารวมดาํเนินการในตลาด หรืออีกนัยหน่ึงอาจกลาวไดวา โครงสรางตลาดในทงปฏิบัติน้ันมี
อิทธิพลอยางไรตอการแขงขันและการตั้งราคาขายในตลาด (อํานวยเพ็ญ, 2527: 21) โดยปจจัย
สําคัญท่ีมีอิทธิพลตอโครงสรางตลาด ไดแก  
 
 1. การกระจุกตัวของอุตสาหกรรม จะแสดงถึงอํานาจทางการตลาดหรืออํานาจการผูกขาด
ของผูผลิตในตลาดนั้น ซ่ึงจะพิจารณาจากจํานวนผูผลิตและลักษณะการกระจายตัวของผูผลิตใน
ตลาด 
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 2. อุปสรรคของผูผลิตรายใหม เปนปจจัยอีกประการหนึ่งที่จะแสดงถึงโครงสรางตลาด 
เพราะวาจาํนวนผูผลิตจะสะทอนถึงจํานวนคูแขงในตลาด ซ่ึงอุปสรรคในการเขาสูตลาดจะสะทอน
ถึงความสามารถของคูแขงที่จะเขามาใหมและมีผลตอจาํนวนผูผลิตในตลาดอีกทางหนึ่งดวย 
 
 3. ความแตกตางของสินคาทีผ่ลิต ความแตกตางของผูผลิตแตละรายแสดงถึงอํานาจทาง
การตลาดนั้นๆ เน่ืองจากการที่ผูผลิตทําใหผูบริโภคเห็นวาสินคาของตนแตกตางจากสินคาของ
ผูผลิตรายอ่ืน จะทาํใหผูบริโภครูสึกวาเปนการยากที่จะหาสินคาอื่นมาทดแทน ย่ิงมีความแตกตาง
มากเทาใดย่ิงทดแทนไดยาก ซ่ึงจะทาํใหผูผลิตมีอํานาจทางการตลาดมาก 
 
 นอกจากนี้ยังมีปจจัยอื่นๆ ที่มีอิทธิพลตอโครงสรางตลาด เชน ความยืดหยุนของอุปสงคตอ
ราคา อัตราการเจริญเติบโตของอุปสงคในตลาด ซ่ึงถาตลาดมีอัตราการเจริญเติบโตสูง จะทาํใหมี
ผูสนใจเขามาทําธุรกิจในตลาดมาก ทาํใหโครงสรางตลาดมีการแขงขันสูงดวย 
 
 พฤติกรรมตลาด (Conduct) หมายถึง นโยบายของธุรกิจที่มีตอตลาดสินคาของตนและ
คูแขง คําวาตลาดจะเปนประเด็นสําคัญ โดยเฉพาะบทบาทของตลาดในแงหนาที่ (Function Aspect) 
ในการที่จะแกปญหาสําคัญของธุรกิจ ซ่ึงจะมากําหนดราคา ปริมาณ คุณภาพ รูปแบบของสินคา 
และการสงเสริมการขายในรูปแบบตางๆ รวมถึงนโยบายที่มีปฏิกิริยาโตตอบคูแขงขัน การกระทํา
และปฏิกิริยาโตตอบเปนการสรางเสริมพฤติกรรมตลาด โดยที่พฤติกรรมของผูผลิตน้ันจะมีรูปแบบ
ท่ีแตกตางกันไปในแตละตลาด ซ่ึงพฤติกรรมของผูผลิตในตลาดอาจจาํแนกเปน 2 ประเภทใหญๆ 
ไดดังน้ี 
 
 1. การแขงขันทางดานราคา (Price Competition) เปนการดําเนินนโยบายของผูผลิตที่มี
ผลกระทบตอราคา เชน การตัดราคา และการใชสวนลดประเภทตางๆ เชน สวนลดการคา สวนลด
เงินสด สวนลดเปาหมาย และสวนลดพิเศษ เปนตน 
 
 2. การแขงขันที่ไมใชราคา (Non-price Competition) เปนการดําเนินนโยบายที่ไมมี
ผลกระทบตอราคา เชน การสงเสริมการขายดวยวิธีการตางๆ โดยเฉพาะการโฆษณาและการพัฒนา
ผลิตภัณฑ เปนตน 
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 ผลการดําเนินงาน  (Performance) หมายถึง การประเมินผลทางเศรษฐกิจของพฤติกรรม
ตลาดวาเบี่ยงเบนไปมากเทาใดจากความเปนไปไดที่จะกอใหเกิดผลดีที่สุดของพฤติกรรมนั้น ซ่ึง
เปนส่ิงที่นักเศรษฐศาสตรใหความสําคัญในการที่จะพิจารณาการดําเนนิการของผูผลิตวากอใหเกิด
สวัสดิการทางเศรษฐกิจหรือไม ส่ิงที่นํามาใชในการพิจารณาคือ ผูผลิตสามารถตอบสนองความ
ตองการของผูบริโภคไดมากนอยแคไหน น่ันคือ ผูผลิตมีประสิทธิภาพในการผลิต (Productive 
Efficient) คือสามารถลดความสูญเสียในปจจัยการผลิต และการจัดสรรที่มีประสิทธิภาพ 
(Allocative Efficient) ในการผลิตสินคาที่เปนท่ีตองการในปริมาณที่ถูกตองหรือไม   
 
 จากภาพที่ 1 แสดงใหเห็นถึงความสัมพันธที่เกี่ยวเนื่องกันของโครงสรางตลาด ซ่ึงจะมีผล
ตอพฤติกรรมและผลการดําเนินงานของตลาด กลาวคือลักษณะโครงสรางตลาด จะเปนตัวกําหนด 
พฤติกรรมตลาด และพฤติกรรมตลาด ก็จะเปนตัวกําหนดการดําเนินงานของตลาดดวย และถา
พิจารณาตามเสนปะ จะแสดงใหเห็นถึงความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม กลาวคือ ผลการดําเนิน 
งานของตลาด อาจเปนตัวกําหนดพฤติกรรมตลาด และพฤติกรรมตลาด อาจมีผลกระทบตอโครง 
สรางของตลาดก็เปนได และพฤติกรรมของตลาด ก็อาจเปนตัวกําหนดนโยบายของรัฐบาลดวย และ
ในทางกลับกันรัฐบาลก็จะมีผลกระทบตอทั้งโครงสราง พฤติกรรม และผลการดําเนินงานของตลาด
ดวย ดังน้ันรัฐบาลจะมีการเขามาแทรกแซงในตลาด เชน การเก็บภาษี และการใชนโยบายตางๆ เปน
ตน ซ่ึงวิธีการที่รัฐบาลเขามาแทรกแซง ไดแก 
  

1. กําหนดใหผูผลิตในตลาดผลิตสินคา ณ จุดการผลิตที่มีประสิทธิภาพ (Efficiency 
Output) 

 
2. แตถาผลิต ณ จุดการผลิตที่มีประสิทธิภาพ (Efficiency Output) จะทําใหผูผลิตขาดทุน 

ดังน้ันรัฐบาลจะตองเขามากาํหนดโครงสรางราคา 
 

3. กําหนดจํานวนผูผลิตในตลาดใหมีความเหมาะสม 
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วิธีการศึกษา SCP แสดงใหเห็นถึงความสมัพันธระหวางโครงสรางตลาด พฤติกรรมตลาด 
และผลการดําเนินงานของตลาด ไดดังน้ี 
 

 
ภาพที่ 1  รูปแบบความสัมพันธของโครงสราง พฤติกรรม และผลการดําเนินงานของตลาด 
ท่ีมา: Carlton and Perloff (2005: 4) 
 
 

โครงสรางตลาด (Structure) 
- จํานวนผูซื้อและผูขาย 
- ขนาดของธุรกิจ 
- อุปสรรคของผูผลิตรายใหม 
- การรวมตัวในแนวดิ่ง 
- ความแตกตางของสินคาที่ผลิต 

พฤติกรรมตลาด (Conduct) 
- นโยบายราคา 
- นโยบายสงเสริมการขาย 
- นโยบายผลิตภัณฑ 
- นโยบายกําไร 
- นโยบายการวิจัยและพัฒนา 
- การรวมตัวของธุรกิจในรูปตางๆ 

ผลการดําเนินงาน (Performance) 
- อัตราผลกําไร 
- ประสิทธิภาพในการจัดสรรทรัพยากร 
- ความมีประสิทธิภาพในการผลิต 
- ความกาวหนาทางเทคโนโลยี 
- การจางงาน 
- ความเสมอภาค 
- คุณภาพของสินคา 

นโยบายรัฐบาล (Public Policy) 
- การแทรกแซง 
- การตอตานการผูกขาด 
- อุปสรรคการเขามาแขงขัน 
- ภาษีและเงินอุดหนุน 
- การลงทุนและการจางงาน 
- นโยบายทางดานมหภาค 
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สําหรับในการวิจัยคร้ังน้ีคาดวาการเปลี่ยนแปลงนโยบายของรัฐบาลจะมีผลตอโครงสราง
ของอุตสาหกรรมในการกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดของผูประกอบการแตละราย และ
นอกจากนี้ยังอาจสงผลตอพฤติกรรมทั้งที่เกี่ยวกับราคา และไมเกี่ยวกับราคาของผูประกอบการดวย 
ซ่ึงในที่สุดแลวก็จะสงผลกระทบตอผลการดําเนินงานที่เกิดขึ้นดวย 

 
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ 
 
 ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจเปนส่ิงที่จะบอกวาผลลัพธที่เกิดขึ้นน้ันกอใหเกิดประโยชนตอ 
ผูบริโภคและผูผลิตไดมากนอยเพียงไร 
 
 สําหรับในสวนของผูบริโภค ผลประโยชนสวนที่เกิดขึ้น คือสวนเกินผูบริโภค (Consumer 
Surplus) เน่ืองจากผูบริโภคแตละคนมีความพอใจที่จะซือ้สินคาในระดับราคาทีแ่ตกตางกัน แตทุก
คนสามารถซื้อสินคาไดในราคาเดียวกันคือราคาตลาด ดังน้ันผูซ้ือท่ีเต็มใจซื้อสินคาในระดับราคาที่
สูงกวาราคาตลาดก็จะไดรับความพอใจสวนน้ีไปเนื่องจากสามารถซื้อสินคาไดในราคาต่าํกวาที่ต้ัง
ไว 
 
 ในสวนของผูผลิต ผลประโยชนสวนท่ีเกิดขึ้น คือสวนเกินผูผลิต  (Producer Surplus) 
สวนเกินของผูผลิตจะเกิดขึ้นเมื่อราคาสินคาในตลาดสูงกวาตนทุนการผลิต เน่ืองจากสวนตางที่
เกิดขึ้นคือกําไรที่ผูผลิตจะไดรับ 
 
 ภาพที่ 2 แสดงใหเห็นถึงการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางสังคมเมื่อตลาดมีการเปลี่ยน 
แปลงโครงสรางจากตลาดแบบแขงขันสมบูรณเปนแบบแขงขันไมสมบูรณ เมื่อกําหนดใหตนทุน
เพ่ิมหนวย-สุดทาย (MC) มีลักษณะคงที่ไมเปลี่ยนแปลง ภายใตตลาดแบบแขงขันสมบูรณ ราคาและ
ปริมาณจะอยูที่ระดับ OPc และ OQc  ตามลําดับ เสนอุปสงคแสดงใหเห็นวาปริมาณความตองการ
สินคาท่ีอยูในชวง OQc ผูบริโภคเต็มใจทีจ่ะซื้อสินคาในราคาที่สูงกวาราคาที่เกิดขึ้นจริงในตลาด 
ดังน้ันสวนเกินผูบริโภคที่เกิดข้ึนทั้งหมดเทากับพ้ืนที่ 1, 2 และ 3 รวมกัน ในขณะที่ตนทุนทั้งหมด
ในการผลิตสินคาจาํนวน OQc  เทากับพ้ืนที่ 4 และ 5 รวมกัน 
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 ตนทุนและรายรับ 

       
ภาพที่ 2  การลดลงของประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจอันเนื่องมาจากโครงสรางตลาดเปลี่ยนแปลงจาก 

  ตลาดแขงขันสมบูรณเปนตลาดผูกขาด 
ท่ีมา: Ferguson (1994: 85) 
 

 ภายใตเงื่อนไขอุปสงคและตนทุนที่เหมือนกัน เมื่อโครงสรางตลาดเปลี่ยนแปลงไปเปน
แบบตลาดแขงขันไมสมบูรณ ผูผลิตในตลาดจะมีการกดีกันผ ู ผลิตรายใหมไมใหเขามาในตลาด ทํา
ใหผูผลิตมีอํานาจในการกําหนดราคาใหสูงขึ้นได โดยการลดปริมาณการผลิตลง ผูผลิตจะแสวงหา
กําไรสูงสุด โดยกําหนดระดับราคา และระดับปริมาณสินคา ณ ระดับที่ทําใหรายรับเพ่ิมหนวย
สุดทายเทากับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย น่ันก็คือจะอยูท่ีระดับ OPm และ OQm  ตามลําดับ ทําใหสวน 
เกินผูบริโภคลดลงเหลือเทากับพ้ืนที่ 1จากการที่สินคาปริมาณ OQc - OQm ไมไดมีการผลิต ทําให
สวนเกินผูบริโภคในพ้ืนที่ 3 ไมเกิดขึ้น ผลประโยชนในสวนน้ีจะสูญเสียไป โดยที่ไมมีฝายใดใน
ระบบเศรษฐกิจไดรับ เรียกผลประโยชนในสวนน้ีวา Dead Weight Loss ในขณะที่พ้ืนที่ 2 เปนผล 
ประโยชนของผ ู บริโภคที่ถูกเคลื่อนยายไปยังผูผลิต สวนเกินของผูบริโภคในกรณีโครงสรางตลาด
แบบแขงขันสมบูรณจะกลายเปนกําไรเกินปกติของผูผลิตในตลาดแบบแขงขันไมสมบูรณ ระดับ
การผลิตในตลาดแบบแขงขนัไมสมบูรณจะนอยกวาในตลาดแบบแขงขันสมบูรณ (OQm< OQc) ทํา
ใหตนทุนทั้งหมดในการผลิตสินคาของตลาดแบบแขงขันไมสมบูรณเทากับพ้ืนที่ 4 ซ่ึงนอยกวา
ตนทุนทั้งหมดในการผลิตสินคาของตลาดแบบแขงขันสมบูรณ ในสวนของพ้ืนที่ 5 ไมไดสูญเสียไป
ใหกับระบบเศรษฐกิจทั้งหมด แตพ้ืนที่ 5 ในตลาดแบบแขงขันไมสมบูรณจะกลายเปนทรัพยากรที่
เหลือ ท่ีสามารถนําไปผลิตสินคาชนิดอื่นได 

      0     Qm        Qc                             ปริมาณ  

Pm 

Pc 

5 
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จากที่กลาวมาขางตน จะพบวาการเปลี่ยนแปลงสวนเกินผูบริโภค และสวนเกินผูผลิต 
เกิดขึ้นเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงระดับราคาและปริมาณ อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไข
ดุลยภาพในโครงสรางตลาดจากตลาดแบบแขงขันสมบูรณเปนตลาดแบบแขงขันไมสมบูรณ ซึ่ง
หากตลาดเปนแบบแขงขันไมสมบูรณและผูผลิตแสวงหากําไรสูงสุดโดยทําการผลิต ณ ระดับที่ทํา
ใหรายรับเพ่ิมหนวยสุดทายเทากับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย การเปล่ียนแปลงลักษณะของเสนอุป- 
สงคจะทาํใหระดับราคาและปริมาณดุลยภาพเปลี่ยนแปลงไป สงผลใหสวนเกินผูบริโภคสวนเกิน
ผูผลิต และสวัสดิการที่สูญเสียไปจากระบบเศรษฐกิจเปลี่ยนแปลงไปดวย 

 
ในกรณีที่มีผูผลิตหลายรายและแตละรายผลิตสินคาที่มีลักษณะแตกตางกัน เสนอุปสงคใน

สินคาของผูผลิตแตละรายจะมีลักษณะแตกตางกันจากเสนอุปสงคในสินคาของผูผลิตรายอื่น ถา
หากตนทุนการผลิตสินคาของผูผลิตแตละรายมีความแตกตางกันดวยแลว การวัดประสิทธิภาพใน
เชิงเศรษฐกิจโดยรวมวัดไดจากผลรวมของสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิตโดยพิจารณาจาก
ราคา ลักษณะของเสนอุปสงคในสินคาของผูผลิตแตละรายและเสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายในการ
ผลิตสินคาของผูผลิตแตละราย  
 
อํานาจตลาด 
 
 Carlton และ Perloff (2005: 93) ไดกลาววา อาํนาจตลาด (Market Power) คือ 
ความสามารถในการกําหนดราคาสินคาใหเกินกวาตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย ดังน้ันความแตกตาง
ระหวางราคาและตนทุนจะเปนตัวชี้ระดับของอํานาจตลาด  
 
 แนวคิดในการวัดอํานาจตลาดขางตน เปนแนวคิดที่นําเสนอโดย Abba Lerner จึงเรียกดัชนี
น้ีวา Lerner’s Degree of Monopoly Power หรือเรียกสั้นๆ วา ดัชนีเลิรนเนอร (Lerner Index : L) ซ่ึง
ในกรณีที่เสนอุปสงคสินคาและตนทุนการผลิตของผูผลิตแตละรายมีลักษณะแตกตางกัน การวัด
อํานาจตลาดของผูผลิตแตละรายในการกําหนดระดับราคาใหสูงกวาตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย
สามารถวัดไดดังน้ีคือ 
 

   
i

ii
i P

)MCP(L −
=   
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 เมื่อ Li      =  ดัชนีเลิรนเนอรของรถยนตน่ังยี่หอ i  
        Pi      =  ระดับราคาสินคาของรถยนตน่ังยี่หอ i (บาท/หนวย) 
                    MCi  =  ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอ i  (บาท/หนวย) 
         i       =  รถยนตน่ังยี่หอ i 
 
 ดัชนีเลิรนเนอร (Lerner Index) คือสัดสวนความแตกตางระหวางราคาสินคาและตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทาย ซ่ึงจะมีคาอยูระหวางศูนยและหนึ่ง (0≤  L ≤ 1) ในกรณีตลาดแขงขันสมบูรณ P=MC 
เพราะฉะนั้น L = 0 แสดงวาผูผลิตในอุตสาหกรรมนี้ไมมีอิทธิพลตอตลาด แตถาในตลาดแขงขันไม
สมบูรณ   P > MC เพราะฉะนั้น L จะมากกวา 0 (L > 0) แสดงวาผูผลิตในอุตสาหกรรมนี้มีอํานาจ
ในการกําหนดราคาและ/หรือปริมาณสินคาในตลาดได 
 
 สมมติใหผูผลิตแตละรายมีอํานาจตลาดระดับหน่ึง ดังน้ันเสนอุปสงคในสินคาของผูผลิตแต
ละรายจะมีคาความชันเปนลบ 
 
 จากการที่ผูผลิตเลือกระดับการผลิต ณ จุดที่ MR=MC สามารถนํามาเชือ่มโยงกับ ดัชนี
เลิรน-เนอร (Lerner Index) และความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาไดดังน้ี 
 
         MRi = MCi 

  
i

i

dQ
dTR  =  MCi 

i

i
i

i

i
i dQ

dPQ
dQ
dQP +  =  MCi 

นํา 
i

i

P
P คูณ 

i

i
i dQ

dPQ  

   
i

i
i

i

i
i dQ

dPQ
dQ
dQP + *

i

i

P
P  =  MCi 

       ⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
+

ii

i
ii P

1*
dQ
dPQ1P  =  MCi 

             ⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
+

d
i E

11P   =  MCi 



 26

 ดังนั้น         
i

ii

P
)MCP( −  =  -

dE
1  =  Li   

 
 เมื่อ Ed  =  คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา  โดยที่  dE  มีคา ≥  0 
 
อุปสงคสําหรับสินคา 
 
 อุปสงค (Demand) สําหรับสินคาและบริการชนิดใดชนิดหน่ึง หมายถึง ปริมาณความ
ตองการซื้อของผูบริโภคที่มีตอสินคาหรือบริการชนิดหน่ึงๆ ณ ระดับราคาตางๆ ของสินคาหรือ
บริการชนิดน้ันในชวงเวลาหนึ่ง โดยที่ปจจัยตัวอ่ืนๆ ถูกกําหนดใหคงที่ 
  

กฎแหงอุปสงค (Law of Demand) 
 
เสนอุปสงคเปนเสนที่ลาดจากซายลงมาทางขวา มีคาความชันเปนลบ ซ่ึงหมายถึงวา 

ปริมาณเสนอซื้อสินคา และราคาของสินคามีความสัมพันธกันในทางตรงกันขาม กลาวคือ เมื่อราคา
สินคาสูงข้ึน ปริมาณเสนอซื้อสินคาน้ันจะลดลง และในทางกลับกัน เมื่อราคาของสินคาลดลง 
ปริมาณเสนอซื้อสินคาน้ันจะสูงข้ึน แสดงดังภาพที่ 3  

 
  ราคา (P) 
 
 
 
 
 
 
             ปริมาณ (Q) 
 

ภาพที่ 3  ลักษณะเสนอุปสงค (Demand) 
 
 

เสนอุปสงค (Demand) 
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 อุปสงคของบุคคล กับอุปสงคของตลาด (Individual Deamnd and Market Demand) 
 
จากคําอธิบายขางตน เปนการกลาวถึงผูซ้ือหรืออุปสงคของบุคคลที่มีตอสินคาชนิดใดชนิด

หน่ึง ซ่ึงไมสามารถมีบทบาทสําคัญในการตอรองราคา หรือกําหนดราคารวมกับอุปทานหรือผูขาย
ในตลาดสินคาน้ันได ดังน้ันจึงตองหาอุปสงคของตลาดเพ่ือใชเปนเคร่ืองมือสําคัญในการกําหนด
ราคาสินคารวมกับอุปทานในตลาดตอไป อุปสงคของตลาดสําหรับสินคาชนิดใดชนิดหน่ึง หาได
จากการรวมความตองการซือ้ของแตละบคุคลในสินคาชนิดน้ัน ตัวอยางเชน สมมติในตลาดน้ํา
ผลไม มีผูซ้ือเพียง 2 ราย คือ นาย ก และ นาย ข ซ่ึงแตละคนจะมีอุปสงคตอนํ้าผลไมในแตละราคาที่
แตกตางกัน ถารวมปริมาณซื้อของบุคคลทั้งสองในแตละราคา จะไดปริมาณของตลาด ณ ราคานัน้ 
 

ภาพที่ 4 แสดงเสนอุปสงคของนาย ก และนาย ข รวมกันเปนเสนอุปสงคของตลาด ถาราคา
นํ้าผลไมขวดละ P1 บาท นาย ก จะซ้ือ Q1 ขวด สวนนาย ข จะซื้อ Q2 ขวด ดังน้ัน ณ ราคา P1 อุปสงค
ของตลาดจะเทากับ Q1+ Q2 และ ณ ราคา P2 บาทตอขวด นาย ก จะซ้ือ Q3 ขวด สวนนาย ข จะซื้อ Q4 
ขวด ดังน้ัน ณ ราคา P2 อุปสงคของตลาดจะเทากับ Q3+ Q4  
 
P                 P              P 

 
 
 
 
 

0    Q1        Q3            0    Q2               Q4                      0   Q1+Q2             Q3+Q4 

(นาย ก)    (นาย ข)    (ตลาด) 
 

ภาพที่ 4  การหาอุปสงคของตลาด จากการรวมอุปสงคของบุคคลทั้งสอง 
 

ปจจัยกําหนดอุปสงค (Demand Determinants) 
 

ปริมาณความตองการสามารถเปลี่ยนแปลงได โดยที่การเปลี่ยนแปลงในอุปสงคอาจเกิดข้ึน
จากการเปลี่ยนแปลงของตัวกําหนดอุปสงค ดังน้ีคือ 

D D D 
Q Q Q 
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 1. ปจจัยภายใน (Endogeneous Factor) ไดแก ราคาของสินคาหรือบริการชนิดน้ัน การ
เปลี่ยนแปลงคาสัมประสิทธ์ิของราคาจะทาํใหความชันของเสนอุปสงคเปลี่ยนแปลงไป 
 
 2. ปจจัยภายนอก (Exogeneous Factor) ไดแก ปจจัยที่มีผลทําใหเสนอุปสงคเล่ือนข้ึนหรือ
ลง โดยที่ความชันของเสนอุปสงคไมเปลี่ยนแปลง ปจจัยเหลาน้ีไดแก 
 

2.1 รายไดของผูบริโภค ตามปกติเมื่อรายไดของผูบริโภคเพ่ิมขึ้น ความตองการสนิคา
หรือบริการก็จะเพ่ิมขึ้นดวย ถาสินคาหรือบริการน้ันเปนสินคาปกติ แตถาหากวาสินคาหรือบริการ
ชนิดน้ันเปนสินคาดอยคุณภาพ เม่ือผูบริโภคมีรายไดเพ่ิมขึ้น ความตองการสินคาหรือบริการนั้นก็
จะลดลง 

 
2.2 ราคาของสินคาชนิดอื่นที่เก่ียวของ โดยปกติความตองการของผูบริโภคอาจสนองได

ดวยสินคาหลายชนิด ถาสินคาชนิดหน่ึงมีราคาสูงข้ึน ผูบริโภคก็จะซื้อสินคาชนิดน้ันลดลง และหัน
มาบริโภคสินคาอีกชนิดหน่ึงซ่ึงใชทดแทนกันได สําหรับในกรณีของสินคาที่ตองใชประกอบกัน 
เม่ือผูบริโภคตองการบริโภคสินคาชนิดหน่ึงเพ่ิมข้ึน ก็จะตองบริโภคสินคาอีกชนิดหน่ึงที่ใช
ประกอบกันเพ่ิมขึ้นดวย 

 
2.3 จํานวนผูบริโภค เม่ือจํานวนผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไป ยอมสงผลตอการเปล่ียนแปลง

ในความตองการสินคาของตลาด กลาวคือ ถาจาํนวนผูบริโภคเพ่ิมขึ้น ความตองการสนิคาก็จะเพ่ิม 
ข้ึนตามไปดวย แตการเพ่ิมของจํานวนผูบริโภคอยางเดียวยังไมเพียงพอ ผูบริโภคเหลาน้ีจะตองมี
อํานาจซื้อดวยจึงจะสามารถซื้อสินคาไดมากขึ้น 

 
2.4 รสนิยมของผูบริโภค รสนิยมหมายถึง ทัศนคติหรือความชอบที่ผูบริโภคมีตอสินคา

หรือบริการชนิดหน่ึงๆ เมื่อผูบริโภคมีความนิยมชมชอบสินคาประเภทใดมากขึ้น ความตองการ
สินคาชนิดน้ันก็จะมากขึ้นตามไปดวย 

 
2.5 การคาดคะเนเกี่ยวกับราคาในอนาคต จะมีผลตอปริมาณความตองการซื้อในปจจุบัน 

แมราคาในปจจุบันจะยังคงเดิมอยูก็ตาม เชน ถาผูบริโภคในตลาดคาดคะเนวาในอนาคตราคาสินคา
ชนิดน้ันจะสูงขึ้น จะทําใหความตองการสนิคาชนิดน้ันในชวงเวลาปจจุบันเพ่ิมสูงข้ึน เปนตน 
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2.6 นโยบายของรัฐบาลที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมนั้นๆ  
 

ความยืดหยุนของอุปสงค (Elasticity of Demand) 
 
 ความยืดหยุนของอุปสงค เปนการวัดขนาดของความสัมพันธระหวางปริมาณซื้อสินคาชนิด
ใดชนิดหน่ึงกับปจจัยที่มีสวนกําหนดปริมาณเสนอซื้อ ในรูปของเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลง คาน้ี
จะบอกใหทราบวาเมื่อปจจัยที่มีสวนกําหนดเสนอซื้อเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต ทําใหปริมาณ
เสนอซื้อเปล่ียนแปลงไปเทาใด ความยืดหยุนของอุปสงคแบงตามปจจยัที่มีสวนกําหนดปริมาณซื้อ
ดังน้ี (งามพิศ, 2538: 42-53) 
 
 1. ความยืดหยุนของอปุสงคตอราคา 
 

ความยืดหยุนของอุปสงคของสินคาชนิดใดชนิดหน่ึงตอราคา หมายถึง เปอรเซ็นตการ
เปลี่ยนแปลงของปริมาณเสนอซื้อสินคาชนิดน้ัน เมื่อราคาของสินคาชนิดน้ันเปลี่ยนแปลงไป 1 
เปอรเซ็นต เขียนเปนสูตรได ดังน้ี 
 

ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา     = 
 ินคานแปลงราคาส การเปลี่ยเปอรเซ็นต

ณเสนอซื้อนแปลงปริมา การเปลี่ยเปอรเซ็นต   

 

   Ep     = 
P
Q*

Q
P
∆
∆  

 
 โดยที่  Ep = ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา 
              P∆  = การเปลี่ยนแปลงของราคาสนิคา 
              Q∆  = การเปลี่ยนแปลงของปริมาณเสนอซื้อ 
 

ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา มีเครื่องหมายติดลบเสมอ เคร่ืองหมายติดลบน้ีแสดง
เพียงวา ราคาและปริมาณมีความสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขาม ดังน้ันในการพิจารณาคาความ
ยืดหยุนของอุปสงคตอราคา จะพิจารณาเฉพาะคาสัมบูรณ (Absolute number) เทาน้ัน 
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โดยในการวิจยัครั้งน้ี จะใชเพียงคาความยดืหยุนของอุปสงคตอราคาในการประมาณการ
แบบจาํลองเทาน้ัน ดังน้ันจึงไมไดใหความสําคัญตอคาความยืดหยุนของอุปสงคในรูปแบบอื่นๆ ซ่ึง
ไดแก คาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได และคาความยืดหยุนไขวของอุปสงค เปนตน 

 
เง่ือนไขการเกดิดุลยภาพในอุตสาหกรรม 
 
 ผูผลิตในอุตสาหกรรมอาจมเีปาหมายในการดําเนินธุรกิจท่ีแตกตางกันไป ซ่ึงเปาหมายใน
การดําเนินธุรกิจของผูผลิต มีดังน้ี 
 
 1. การแสวงหายอดขายสูงสุด (Sale Maximization) ณ ระดับผลกําไรที่ผูผลิตตั้งเปาหมาย
ไว ผูผลิตที่มีเปาหมายประเภทนี้จะพยายามขายสินคาใหไดปริมาณมากที่สุดภายใตเงื่อนไขระดับผล
กําไรที่ตั้งไว 
 

2. แสวงหาตนทุนการผลิตตํ่าสุด (Cost Minimization) ผูผลิตที่มีเปาหมายประเภทนี้จะ
เลือกดําเนินการผลิตในระดับที่ทําใหเกิดตนทุนรวมต่ําที่สุด 

 
3. แสวงหากาํไรสูงสุด (Profit Maximization) ผูผลิตที่มีเปาหมายประเภทนี้จะเลือก

ดําเนินการผลิตที่ระดับปริมาณที่ทาํใหรายรับเพ่ิมหนวยสุดทาย (Marginal Revenue : MR) เทากับ
ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย (Marginal Cost : MC) เพ่ือใหไดรับกําไรสูงสุด 

 
เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนตน่ังเปนอุตสาหกรรมที่ดําเนินกิจการโดยเอกชนและเปน

อุตสาหกรรมท่ีมีผูผลิตและผูขายนอยราย ซ่ึงผูผลิตแตละรายมีความมุงหวังถึงผลกําไร การเลือกทาํ
การผลิตที่ทําใหรายรับเพ่ิมหนวยสุดทายเทากับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายเพ่ือใหเกิดกําไรสูงสุด จึง
เปนทางเลือกที่มีเหตุผลมากที่สุด ดังน้ันในการศึกษาคร้ังน้ีจึงต้ังขอสมมติใหผูผลิตแตละรายใน
อุตสาหกรรมมีพฤติกรรมแสวงหากําไรสูงสุด โดยทําการผลิตที่ระดับปริมาณท่ีทาํใหรายรับเพ่ิม
หนวยสุดทาย (Marginal Revenue: MR) เทากับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย (Marginal Cost: MC) 
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แบบจําลองที่ใชในการวิจัย 
 
 ในการศึกษาคร้ังน้ี มีวัตถุประสงคที่จะทาํการวเิคราะหอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทาง
เศรษฐกิจเมื่อมีการเปล่ียนแปลงนโยบายของรัฐบาล จากการตรวจสอบเอกสารและแนวคิดทาง
ทฤษฎีเศรษฐศาสตรขางตนทําใหทราบวาการเปลี่ยนแปลงประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจสามารถวัด
ไดจากการเปลี่ยนแปลงของสวัสดิการทางสังคม ซ่ึงวัดไดจากการเปลี่ยนแปลงของสวนเกินรวม 
โดยที่สวนเกินรวมวัดจากผลรวมของสวนเกินผูบริโภค และสวนเกินผูผลิต ซ่ึงในการวิเคราะหหา
สวนเกินตางๆ เหลาน้ี จําเปนที่จะตองทราบถึงลักษณะของเสนอุปสงค เสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย 
ปริมาณและราคาดุลยภาพที่เกิดขึ้น 
 
ลักษณะของเสนอุปสงค 
 
 เน่ืองจากรถยนตน่ังที่ผลิตในประเทศไทยโดยผูผลิตแตละรายมีความแตกตางกันในทัศนะ
ของผูบริโภค ดังน้ันในการศึกษาครั้งน้ีจึงสมมติใหเสนอุปสงคของรถยนตน่ังที่ผลิตขึ้นโดยผูผลิต
แตละรายมีความแตกตางกัน ดังน้ันฟงกชันอุปสงคของรถยนตน่ังของผูผลิตแตละราย คือ 
 
  Qi  =  f(Pi, Y, PB, r, Di)   
 
หรือเขียนในรูปสมการไดดังน้ี  
 

 Qi  =  α i1
6i

3
5i4i

B
3i2i

i DrPYP ααααα          ………………………(1) 
 

จากสมการขางตน แสดงใหเห็นถึงความสมัพันธของอุปสงครถยนตน่ังกับตัวแปรอิสระที่
อยูในรูปสมการคอบบ-ดักลาส (Cobb-Douglus)  ดังน้ันจึงตองทําการปรับเปลี่ยนสมการอุปสงค 
ของผูผลิตแตละรายใหอยูในรูปของ Logarithmic Linear Equation ซ่ึงมีรูปแบบของสมการดังน้ี 
 
 lnQi = α i1 + α i2lnPi + α i3lnY + α i4lnPB + α i5lnr + α i6D3 + ei ..................…………...(2) 

 
เมื่อ  Qi  =  ปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังย่ีหอ i  
         Pi  =  ระดับราคารถยนตน่ังเฉลี่ยของยี่หอ i 
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         Y   =  รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของครัวเรือน 
          PB  =  ราคาน้ํามันเบนซินเฉล่ีย   
           r    =  อัตราดอกเบี้ยเงินกู 
          D3  =  ตัวแปรเทียมแทนนโยบายป พ.ศ. 2545 โดยที่ 
         D3 = 0 กอนเริ่มใชนโยบายป พ.ศ. 2545 
         D3 = 1 เม่ือเร่ิมใชนโยบายป พ.ศ. 2545 

         α i1,…,α i6  =  คาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรอิสระ 
           ei   =  คาความคลาดเคลื่อน 
           i    =  รถยนตน่ังย่ีหอ i ซ่ึง i มีคาเปน 
         T   =  รถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา 
         H   =  รถยนตน่ังย่ีหอฮอนดา  
         M  =  รถยนตน่ังย่ีหอมิตซูบิชิ 
         N   =  รถยนตน่ังย่ีหอนิสสัน 
 
ลักษณะของเสนตนทุนเพิ่มหนวยสุดทาย 
 
 ตนทุนการผลิต หมายถึง คาใชจายทั้งหมดที่ไดใชจายออกไปในการผลิตสินคาชนิดน้ันๆ 
ซ่ึงประกอบไปดวย ตนทุนคงที่ทั้งหมด และตนทุนผันแปรทั้งหมด 
 
 ตนทุนคงที่ทั้งหมด (Total fixed cost) คือ ตนทุนที่ไมเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณการผลิต 
ไมวากิจการจะผลิตสินคามากนอยเพียงใด หรือแมจะไมผลิตสินคาเลยก็ตาม 
 
 ตนทุนผันแปรทั้งหมด (Total variable cost) คือ คาใชจายตางๆ ทั้งหมดที่เปลี่ยนแปลงไป
โดยตรงกับปริมาณการผลิต ซ่ึงก็คือคาใชจายของปจจัยผันแปร เชน คาจางคนงาน คาซ้ือวัตถุดิบ 
เปนตน และเมื่อไมมีการผลิตสินคาเลย ตนทุนผันแปรทั้งหมดก็จะไมเกิดข้ึน และถาผลิตสินคามาก
ข้ึน ตนทุนผันแปรท้ังหมดก็จะเพิ่มขึ้น 
 
 ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย (Marginal cost) หมายถึง ตนทุนของสินคาหนวยสุดทายที่หนวย
ธุรกิจทําการผลิต ตนทุนน้ีจึงเทากับคาของตนทุนรวมที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อเปลี่ยนแปลงปริมาณการ
ผลิตไปหนึ่งหนวย  
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 ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย     = 
ต ิมาณการผลินแปลงของปรสวนเปลี่ย

นทุนรวมนแปลงของตสวนเปล่ีย   

 

 หรือ  MC     = 
Q

TC
∆
∆  

 
 ในการศึกษาครั้งน้ีกําหนดใหเสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของผูประกอบการแตละรายมี
คาคงที่ เพ่ือไมใหแบบจาํลองมีความซับซอนเกินไป และงายตอการคาํนวณสวนเกินของผูผลิต 
ดังน้ัน ตัวกําหนดการเคลื่อนยายเสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังที่ผลิตโดยผูประกอบ 
การแตละรายไดแก 
 
  MCi  =  f(W, E, S, Di)  
 
หรือเขียนในรูปสมการไดดังน้ี  
 

             MCi  =  β i1
6i

2
5i

1
4i3i2i DDSEW βββββ   .      ………………………(3) 

 
จากสมการขางตน แสดงใหเห็นถึงความสมัพันธของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนต

น่ังกับตัวแปรอิสระที่อยูในรูปสมการคอบบ-ดักลาส (Cobb-Douglus) ดังนั้นจึงตองทําการปรับ 
เปลี่ยนสมการตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของผูผลิตแตละรายใหอยูในรูปของ Logarithmic Linear 
Equation  เชนเดียวกับสมการอุปสงค ซ่ึงมีรูปแบบของสมการดังน้ี 

 
 lnMCi =  β i1 + β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS + β i5D1 + β i6D2 + ei  ………………………(4)
  

เมื่อ  MCij  =  ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอ i  
           W    =   อัตราคาจางแรงงานเฉลี่ยในหมวดอุตสาหกรรม 
            E   =  อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทกับเงินเยนญี่ปุน 

             S     =   ราคาเหล็กนําเขาจากตางประเทศซึ่งเปนวตัถุดิบในการผลิตชิ้นสวนรถยนต 
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            D1   =  ตัวแปรเทียมแทนนโยบายป พ.ศ. 2540 โดยที่ 
           D1 = 0 กอนเริ่มใชนโยบายป พ.ศ. 2540 
           D1 = 1 เมื่อเริ่มใชนโยบายป พ.ศ. 2540 

     D2   =  ตัวแปรเทียมแทนนโยบายป พ.ศ. 2543 โดยที่ 
           D2 = 0 กอนเริ่มใชนโยบายป พ.ศ. 2543 
           D2 = 1 เมื่อเริ่มใชนโยบายป พ.ศ. 2543 

           β i1,…,β i6  =  คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 
             ei    =  คาความคลาดเคลื่อน 
             i     =  รถยนตน่ังยี่หอ i ซ่ึง i มีคาเปน 
           T   =  รถยนตน่ังยี่หอโตโยตา 
           H   =  รถยนตน่ังย่ีหอฮอนดา  
           M  =  รถยนตน่ังย่ีหอมิตซูบิชิ 
           N   =  รถยนตน่ังย่ีหอนิสสัน 
 
 จากเงื่อนไขดุลยภาพ MRi  =  MCi 
 

 MRi   =  
i

ii

dQ
)QP(d  

          =  
i

i
ii dQ

dPQP +  

          =  ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

ii

ii
i dQP

dPQ1P  

ดังน้ัน MRi   =  ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2
i a

11P   เมื่อ  a2  คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา 

lnMRi  =  ln iP  + ln ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11              …………………...….(5) 

 
 ผูประกอบการแตละรายไดรับกําไรสูงสุด ณ ระดับท่ี  MRi  =  MCi หรือ 
 
 lnMRi  =  lnMCi 
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ดังน้ัน ln iP  + ln ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11  =    β i1 + β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS + β i5D1 + β i6D2 + ei 

      
 ln iP   =   β i1 + β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS + β i5D1 + β i6D2 - ln ⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11 + ei  ...…….…(6)    

 
 คาดประมาณสมการที่ (2) สมการที่ (4) และสมการที่ (6) พรอมกันโดยใชแบบจาํลอง
ระบบสมการรวม (Simultaneous Equation) วิธีกําลังสองนอยที่สุดแบบสองชั้น (Two-Stage Least 
Square Method) เพ่ือลดความคลาดเคลื่อนที่อาจจะเกิดขึ้นจากการคาดประมาณสมการพรอมกัน 2 
สมการขึ้นไป โดยผลที่ไดจากสมการที่ (2) จะบอกถึงผลของปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงครถยนต
น่ังของแตละย่ีหอ และบอกถึงคาความยืดหยุนของปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงครถยนตน่ังของแต
ละย่ีหอดวย สําหรับสมการที่ (4) จะบอกถึงผลของปจจัยที่มีผลกระทบตอตนทุนเพิ่มหนวยสุดทาย
ของรถยนตน่ังของแตละย่ีหอ และบอกถึงคาความยืดหยุนของปจจัยที่มีผลกระทบตอตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทายของรถยนตน่ังของแตละย่ีหอดวย และนําผลที่ไดจากสมการที่ (4) และสมการที่ (6) 
ไปใชในการวิเคราะหอาํนาจตลาด ซ่ึงวัดโดยใชดัชนีเลิรนเนอร และวิเคราะหประสทิธิภาพทาง
เศรษฐกิจ ซ่ึงพิจารณาจากสวัสดิการทางสงัคม โดยสวัสดิการทางสังคมวัดจากสวนเกินรวม (Total 
Surplus: TS) ซ่ึงสวนเกินรวมมีคาเทากับ ผลรวมของสวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus: CS) 
และสวนเกินผูผลิต (Producer Surplus: PS)  
 
การคํานวณสวนเกินผูบริโภค และสวนเกินผูผลิต  
 
 จากสมการเงื่อนไขดุลยภาพ MRi  =  MCi ทําใหทราบวาราคาดุลยภาพ (ln *

iP )  เกิดขึ้นที่ 
 

ln *
iP   =  β i1 + β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS + β i5D1 + β i6D2 - ln ⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11    

 
ซ่ึงในการศึกษาครั้งน้ีในสวนของปจจัยภายนอกจะใชคาเฉลี่ยในการคํานวณ เพ่ือปองกัน

ไมใหการเปลี่ยนแปลงของปจจัยภายนอกมีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงของดุลยภาพ ดังนี้ 
 

Wln  =  ( Wln∑ ) / n  เมื่อ n คือจํานวนขอมูลทั้งหมด 
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Eln  =  ( Eln∑ ) / n  เมื่อ n คือจํานวนขอมูลทั้งหมด 
 

Sln  =  ( Sln∑ ) / n  เมื่อ n คือจํานวนขอมูลทั้งหมด 
 
ดังน้ันราคาดุลยภาพ (ln *

iP ) มีคาเทากับ 
 
ln *

iP   =  β i1 + β i2 Wln  + β i3 Eln  + β i4 Sln  + β i5D1 + β i6D2 - ln ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11   

 
โดยที่ D1 =  0 กอนการใชนโยบายป พ.ศ. 2540 และ D1 =  1   เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540   

D2 =  0 กอนการใชนโยบายป พ.ศ. 2543 และ D2 =  1   เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543   
 
จากสมการอุปสงค 
 
lnQi = α i1 + α i2lnPi + α i3lnY + α i4lnPB + α i5lnr + α i6D3  
 
ซ่ึงในการศึกษาคร้ังน้ีในสวนของปจจัยภายนอกจะใชคาเฉลี่ยในการคํานวณ เพ่ือปองกัน

ไมใหการเปลี่ยนแปลงของปจจัยภายนอกมีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงของดุลยภาพ ดังน้ี 
 

Yln  =  ( Yln∑ ) / n  เมื่อ n คือจํานวนขอมูลทั้งหมด 
 

BPln  =  ( BPln∑ ) / n  เมื่อ n คือจํานวนขอมูลทั้งหมด 
 

rln  =  ( rln∑ ) / n  เมื่อ n คือจํานวนขอมูลทั้งหมด 
 
ดังน้ันปริมาณดุลยภาพ (ln *

iQ ) มีคาเทากับ 
 
ln *

iQ   =  α i1 + α i2ln *
iP  + α i3 Yln  + α i4 BPln  + α i5 rln  + α i6D3  

 
โดยที่ D3 =  0 กอนการใชนโยบายป พ.ศ. 2545 และ D3 =  1   เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2545   
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จัดรูปสมการอุปสงคใหมโดยใหราคาสินคาเปนฟงกชันของปริมาณสินคา จะได 
 
ln *

iP     =  [ln *
iQ  - α i1 - α i3 Yln  - α i4 BPln  - α i5 rln  - α i6D3] / α i2 

 
หาพ้ืนที่ใตเสนอุปสงคจาก ln iQ  = 0 ถึง ปริมาณดุลยภาพ (ln *

iQ )  ดังน้ี 
 

∫ *ln iP  =  [ln *
iQ  * ln *

iQ  / 2 - α i1 * ln *
iQ  - α i3 Yln  * ln *

iQ  - α i4 BPln  * ln *
iQ   

 
      - α i5 rln * ln *

iQ  - α i6D3 * ln *
iQ ] / α i2 

 
ดังน้ัน สวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus:CS) มีคาเทากับ 
 

CS i     = [ln *
iQ  * ln *

iQ  / 2 - α i1 * ln *
iQ  - α i3 Yln  * ln *

iQ  - α i4 BPln  * ln *
iQ   

 
  - α i5 rln * ln *

iQ  - α i6D3 * ln *
iQ ] / α i2 - ln *

iP * ln *
iQ   

    
โดยที่ D3 =  0 กอนการใชนโยบายป พ.ศ. 2545 และ D3 =  1   เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2545   
 
สวนเกินผูผลิต (Producer Surplus: PS) มีคาเทากับ 
 

PS i   =  [ln *
iP - lnMCi] * ln *

iQ   
 
         =   [ln *

iP - (β i1 + β i2 Wln  + β i3 Eln  + β i4 Sln  + β i5D1 + β i6D2)] * ln *
iQ   

 
โดยที่ D1 =  0 กอนการใชนโยบายป พ.ศ. 2540 และ D1 =  1   เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540   

D2 =  0 กอนการใชนโยบายป พ.ศ. 2543 และ D2 =  1   เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543   
  

การศึกษาในครั้งน้ี ตองการดูผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงนโยบายรัฐบาลที่มีตออํานาจ
ตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ ดังน้ันจากสมการตางๆ ขางตน สามารถจะแสดงใหเห็นถึง
การเปล่ียนแปลงที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงนโยบายรัฐบาลไดดังน้ี 
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กอนใชนโยบาย 
 
ในชวงระยะเวลากอนมีการใชนโยบาย กําหนดให D1, D2 และ D3 = 0 โดยใหปจจัยอ่ืนๆ 

คงที่ ดังน้ันจะทําใหสมการ Qi, MCi และ Pi เปลี่ยนแปลงไปดังน้ีคือ 
 
 lnQ '

i  =      α i1 + α i2ln P '
i  + α i3lnY + α i4lnPB + α i5lnr + ei    

 
 lnMC '

i  =      β i1 + β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS + ei  
 
 lnP '

i  =      β i1 + β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS - ln ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11 + ei     

 
เมื่อ  Q '

i       =  ปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังย่ีหอ i กอนมีการใชนโยบาย 
 MC '

i    =  ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอ i กอนมีการใชนโยบาย 
P '

i        =  ระดับราคารถยนตน่ังเฉลี่ยของยี่หอ i กอนมีการใชนโยบาย 
 
 โดยจะทําใหอํานาจตลาดซึ่งวัดจากดัชนีเลิรนเนอร เปนดังน้ีคือ  
 

 ดัชนีเลิรนเนอร ( '

''
' )()

i

ii
i P

MCPL −
=  

 
 และประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ ซึ่งวัดจากสวนเกินรวม และสวนเกินรวมวัดจากผลรวม
ของสวนเกินผูบริโภค และสวนเกินผูผลิต เปนดังน้ีคือ 

 
สวนเกินรวม (Total Surplus: TS) มีคาเทากับ 
 
TS '

i     =  CS '
i +  PS '

i   โดยที่ 
 
สวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus:CS) มีคาเทากับ 
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CS '
i     = [ln Q '

i * ln Q '
i  / 2 - α i1 * ln Q '

i  - α i3 Yln  * ln Q '
i  - α i4 BPln  * ln Q '

i  
        
  - α i5 rln * ln Q '

i ] / α i2 - ln P '
i * ln Q '

i       
   

 สวนเกินผูผลิต (Producer Surplus: PS) มีคาเทากับ 
 

PS '
i   =  [ln P '

i  - ln MC '
i ] * ln Q '

i         
 
         =   [ln P '

i - (β i1 + β i2 Wln  + β i3 Eln  + β i4 Sln )] * ln Q '
i   

 
เม่ือ    L '

i          =  ดัชนีเลิรนเนอรของรถยนตน่ังย่ีหอ i กอนมีการใชนโยบาย 
          TS '

i       =  สวนเกินรวมของรถยนตน่ังย่ีหอ i กอนมีการใชนโยบาย 
          CS '

i       =  สวนเกินผูบริโภคของรถยนตน่ังยี่หอ i กอนมีการใชนโยบาย 
           PS '

i       =  สวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังย่ีหอ i กอนมีการใชนโยบาย 
  
ป พ.ศ. 2540 
 
ในป พ.ศ. 2540 กําหนดให D1 = 1 โดยสมมติใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ ดังน้ัน สมการ Qi, MCi 

และ Pi เปลี่ยนแปลงเปนดังน้ีคือ 
 
 ln 40

iQ    =      α i1 + α i2ln 40
iP + α i3lnY + α i4lnPB + α i5lnr + ei   

 
 ln 40

iMC =      (β i1 + β i5) + β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS + ei 
 
 ln 40

iP    =      (β i1 + β i5) + β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS - ln ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11 + ei 

 
เม่ือ 40

iQ     =  ปริมาณอุปสงครถยนตน่ังของยี่หอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540 
       40

iMC  =  ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอ i เมือ่มีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540 
         40

iP       =  ระดับราคารถยนตน่ังเฉลี่ยของย่ีหอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540 



 40

นโยบายในป พ.ศ. 2540 (D1) ซ่ึงรัฐบาลปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว ซ่ึงเปนนโยบายที่เก่ียว 
ของกับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย และมีความสัมพันธกันในทิศทางเดียวกัน คือ เม่ือคาเงินบาทลอย 
ตัว ในทิศทางที่คาเงินบาทลดลง ทําใหตนทุนการผลิตของผูผลิตสูงข้ึน จึงทําใหสัมประสิทธ์ิของ
พจนน้ีมีคาเปนบวก (+ β i5) ดังน้ันเมื่อเปรียบเทียบกับกอนมีการใชนโยบาย จะพบวา 40

iMC และ 
40

iP  มีคาเปลี่ยนแปลงไป เพราะพจนของคาคงท่ีมีคาเปลี่ยนแปลงจาก (β i1) เปน (β i1 + β i5) และ
เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันดวย แตจะสงผลทําให 40

iQ  มีคาเปล่ียนแปลงไปในทิศตรงขามกัน
กับ 40

iP  เพราะเปนไปตามกฎอุปสงค ดังน้ันการใชนโยบายในป พ.ศ. 2540 จะทาํใหอํานาจตลาด 
ซ่ึงวัดจากดัชนีเลิรนเนอร และประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ ซ่ึงวัดจากสวนเกินรวม และสวนเกินรวม
วัดจากผลรวมของสวนเกินผูบริโภค และสวนเกินผูผลิต เปลี่ยนแปลงดังน้ีคือ 

 
อํานาจตลาดที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเริ่มใชนโยบายป พ.ศ. 2540        

 

 เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงของอํานาจตลาด   =  ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛ −
'

'

i

i
40
i

L
LL * 100 

 
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเร่ิมใชนโยบายป พ.ศ. 2540        

 

เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงของประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ  =  ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛ −
'

'

i

i
40
i

TS
TSTS * 100 

 
โดยที่ สวนเกินรวม (Total Surplus: TS) มีคาเทากับ 
 
TS 40

i     =  CS 40
i +  PS 40

i   และ   
    
สวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus:CS) มีคาเทากับ 

 
CS 40

i   = [ln 40
iQ  * ln 40

iQ / 2 - α i1 * ln 40
iQ - α i3 Yln  * ln 40

iQ - α i4 BPln  * ln 40
iQ   

 
 - α i5 rln * ln 40

iQ ] / α i2 - ln 40
iP * ln 40

iQ   
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 สวนเกินผูผลิต (Producer Surplus: PS) มีคาเทากับ 
 

PS 40
i =  [ln 40

iP -  ln 40
iMC ] * ln 40

iQ   
 
         =   [ln 40

iP - ((β i1 + β i5) + β i2 Wln  + β i3 Eln  + β i4 Sln )] * ln 40
iQ   

 
เม่ือ    L 40

i     =  ดัชนีเลิรนเนอรของรถยนตน่ังย่ีหอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540                     
TS 40

i    =  สวนเกินรวมของรถยนตน่ังยี่หอ i เมื่อมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540           
CS 40

i    =  สวนเกินผูบริโภคของรถยนตน่ังยี่หอ i เมื่อมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540 
          PS 40

i   =  สวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังย่ีหอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2540 
 
 ป พ.ศ. 2543 
 

ในป พ.ศ. 2543 กําหนดให D1 และ D2 = 1 โดยสมมติใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ ดังน้ัน สมการ Qi, 
MCi และ Pi เปลี่ยนแปลงเปนดังน้ีคือ 
 

ln 43
iQ     =     α i1 + α i2ln 43

iP + α i3lnY + α i4lnPB + α i5lnr + ei   
 
ln 43

iMC =      (β i1 + β i5 - β i6 )+ β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS + ei  
 
ln 43

iP     =      (β i1 + β i5 - β i6 )+ β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS - ln ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11 + ei    

 
เม่ือ 43

iQ    =  ปริมาณอุปสงครถยนตน่ังยี่หอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543 
       43

iMC =  ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543 
         43

iP     =   ระดับราคารถยนตน่ังเฉลี่ยของยี่หอ i เมื่อมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543 
 

นโยบายในป พ.ศ. 2543 (D2) ซ่ึงอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนตที่
สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) ซ่ึงเปนนโยบายที่เก่ียวของกับตนทุนเพ่ิมหนวย
สุดทายเชนกัน แตมีความสัมพันธกันในทิศทางตรงขามกัน เน่ืองจากชิ้นสวนประกอบรถยนตที่
สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) มีตนทุนการผลิตสูงกวาชิ้นสวนที่นําเขาจากตาง 
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ประเทศ ดังน้ันเมื่อมีนโยบายนี้ข้ึน ผูผลิตสามารถนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศได ทําใหตนทุนใน
การผลิตลดลง จึงทําใหสัมประสิทธ์ิของพจนน้ีมีคาเปนลบ (-β i6 ) ดังน้ันเมื่อเปรียบเทียบกับกรณี
ภายหลังใชนโยบายในป พ.ศ. 2540  จะพบวา 43

ijMC และ 43
ijP  มีคาเปลี่ยนแปลงไป เพราะพจนของ

คาคงที่มีคาเปลี่ยนแปลงจาก (β i1 + β i5) เปน (β i1  +β i5 -β i6 ) และเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียว 
กันดวย แตจะสงผลทําให 43

iQ  มีคาเปลี่ยนแปลงไปในทิศตรงกันขามกับ 43
iP  เพราะเปนไปตามกฎ

อุปสงค ดังน้ันการใชนโยบายในป พ.ศ. 2543 จะทาํใหอํานาจตลาด ซ่ึงวัดจากดัชนีเลิรนเนอร และ
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ ซ่ึงวัดจากสวนเกินรวม และสวนเกินรวมวดัจากผลรวมของสวนเกิน
ผูบริโภค และสวนเกินผูผลิต เปลี่ยนแปลงดังน้ีคือ 
 

อํานาจตลาดที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเริ่มใชนโยบายป พ.ศ. 2543        
 

 เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงของอํานาจตลาด   =  ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛ −
40
i

40
i

43
i

L
LL * 100 

 
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเร่ิมใชนโยบายป พ.ศ. 2543        

 

เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงของประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ  =  ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛ −
40
i

40
i

43
i

TS
TSTS * 100 

 
โดยที่ สวนเกินรวม (Total Surplus: TS) มีคาเทากับ 
 
TS 43

i     =  CS 43
i +  PS 43

i   และ 
 
 สวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus:CS) มีคาเทากับ 
 

CS 43
i   = [ln 43

iQ  * ln 43
iQ  / 2 - α i1 * ln 43

iQ  - α i3 Yln  * ln 43
iQ  - α i4 BPln  * ln 43

iQ   
 
 - α i5 rln * ln 43

iQ  ] / α i2 - ln 43
iP * ln 43

iQ   
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 สวนเกินผูผลิต (Producer Surplus: PS) มีคาเทากับ 
 

PS 43
i  =  [ln 43

iP - ln 43
iMC ] * ln 43

iQ   
 
         =   [ln 43

iP - ((β i1 + β i5 - β i6) + β i2 Wln  + β i3 Eln  + β i4 Sln )] * ln 43
iQ   

 
เม่ือ    L 43

i      =  ดัชนีเลิรนเนอรของรถยนตน่ังยี่หอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543                     
TS 43

i    =  สวนเกินรวมของรถยนตน่ังยี่หอ i เมื่อมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543           
CS 43

i    =  สวนเกินผูบริโภคของรถยนตน่ังยี่หอ i เมื่อมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543 
          PS 43

i   =  สวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังย่ีหอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2543 
 
 ป พ.ศ. 2545 
 

ในป พ.ศ. 2545 กําหนดให D1, D2 และ D3 = 1 โดยสมมติใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ ดังน้ัน สมการ 
Qi, MCi และ Pi เปลี่ยนแปลงเปนดังน้ีคือ 

 
ln 45

iQ     =     (α i1 + α i6) + α i2ln 45
iP + α i3lnY + α i4lnPB + α i5lnr + ei   

 
ln 45

iMC =      (β i1 + β i5 - β i6 )+ β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS + ei    
 
ln 45

iP     =      (β i1 + β i5 - β i6 )+ β i2lnW + β i3lnE + β i4lnS - ln ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
+

2a
11 + ei    

 
เม่ือ 45

iQ      =  ปริมาณอุปสงครถยนตน่ังย่ีหอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2545 
       45

iMC  =  ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2545 
         45

iP      =  ระดับราคารถยนตน่ังเฉล่ียของยี่หอ i เมื่อมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2545 
 
 นโยบายในป พ.ศ. 2545 (D3) ซ่ึง BOI ไดปรับปรุงมาตรการสงเสริมการลงทุนของอุตสาห-
กรรมรถยนตและชิ้นสวน โดยใหผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนประกอบสามารถ
ต้ังโรงงานในเขตใดก็ได ซ่ึงเปนนโยบายที่เก่ียวของกับอุปสงค และมีความสัมพันธกันในทิศทาง
เดียวกัน กลาวคือ จะเปนการจูงใจใหนักลงทุนตางชาติเขามาตั้งฐานการผลิตในไทย สงผลใหเกิด
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การแขงขันมากขึ้น ผูผลิตแตละรายจึงจาํเปนตองมีการสงเสริมการขายมากขึ้น ทําใหความตองการ
รถยนตน่ังเพ่ิมสูงขึ้นดวย จึงทําใหสัมประสิทธ์ิของพจนน้ีมีคาเปนลบ (+ α i6) ดังน้ันเมื่อเปรียบ 
เทียบกับกรณีภายหลังใชนโยบายในป พ.ศ. 2543 จะพบวา 45

iQ มีคาเปลี่ยนแปลงไป เพราะพจนของ
คาคงที่มีคาเปลี่ยนแปลงจาก     (+ α i6) เปน (α i1 + α i6) แต 45

iMC และ 45
iP ไมเปล่ียนแปลง ดังน้ัน

การใชนโยบายในป พ.ศ. 2545 จะทาํใหอํานาจตลาด ซ่ึงวัดจากดัชนีเลิรนเนอร และประสิทธิภาพ
ทางเศรษฐกิจ ซ่ึงวัดจากสวนเกินรวม และสวนเกินรวมวดัจากผลรวมของสวนเกินผูบริโภค และ
สวนเกินผูผลิต เปลี่ยนแปลงดังน้ีคือ 
 

อํานาจตลาดที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเริ่มใชนโยบายป พ.ศ. 2545        
 

 เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงของอํานาจตลาด   =  ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛ −
43
i

43
i

45
i

L
LL * 100 

 
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเร่ิมใชนโยบายป พ.ศ. 2545        

 

เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงของประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ  =  ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛ −
43
i

43
i

45
i

TS
TSTS * 100 

 
โดยที่ สวนเกินรวม (Total Surplus: TS) มีคาเทากับ 
 
TS 45

i     =  CS 45
i +  PS 45

i   และ 
 

 สวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus:CS) มีคาเทากับ 
 

CS 45
i   = [ln 45

iQ  * ln 45
iQ  / 2 - α i1 * ln 45

iQ  - α i3 Yln  * ln 45
iQ  - α i4 BPln  * ln 45

iQ   
 
 - α i5 rln * ln 45

iQ  - α i6 * ln 45
iQ ] / α i2 - ln 45

iP * ln 45
iQ   

 
 สวนเกินผูผลิต (Producer Surplus: PS) มีคาเทากับ 
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PS 45
i  =  [ln 45

iP - ln 45
iMC ] * ln 45

iQ   
 
         =   [ln 45

iP - ((β i1 + β i5 - β i6) + β i2 Wln  + β i3 Eln  + β i4 Sln ] * ln 45
iQ   

 
เม่ือ    L 45

i      =  ดัชนีเลิรนเนอรของรถยนตน่ังยี่หอ i เม่ือมีการใชนโยบายป  
   พ.ศ. 2545                     

TS 45
i    =  สวนเกินรวมของรถยนตน่ังยี่หอ i เมื่อมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2545           

CS 45
i    =  สวนเกินผูบริโภคของรถยนตน่ังยี่หอ i เมื่อมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2545 

          PS 45
i   =  สวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังย่ีหอ i เม่ือมีการใชนโยบายป พ.ศ. 2545 

 



บทท่ี 3 
 

สภาพการณของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย 
 
 ในบทนี้จะกลาวถึงสถานการณโดยทั่วๆ ไปของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย ซ่ึง
ประกอบไปดวย ประวัติความเปนมา การผลิต การลงทุน การจาํหนาย การนําเขา การสงออก
นโยบายและมาตรการของรฐับาลที่เกี่ยวของ ยุทธศาสตรและวิสัยทัศน รวมทั้งปญหาและอุปสรรค
ของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย ซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี 
 

ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย 
 

อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยเริ่มตนอยางจริงจังในป พ.ศ. 2504 โดยในระยะกอน
หนาน้ันในชวงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ส้ินสุดลง ประเทศไทยเริ่มมีการนําเขารถยนตสําเร็จรูป 
(Completely Build-Up : CBU) จากประเทศสหรัฐอเมริกา และยุโรป ซ่ึงรถยนตถือวาเปนสินคาที่มี
ราคาสูง โดยที่ยังไมไดมีการนําเขารถยนตที่เปนชิ้นสวนประกอบครบชุดจากตางประเทศ 
(Completely Knocked-Down : CKD) จนกระทั่งในป พ.ศ. 2504 รัฐบาลไดกําหนดนโยบายสงเสริม
อุตสาหกรรมการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา โดยประกาศสงเสริมการลงทุนการตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตในประเทศ และไดอนุญาตใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังขึ้นในประเทศเปนครั้ง
แรก โดยการนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) จากบริษัทผูผลิตรถยนตน่ังในตางประเทศมา
ทําการประกอบภายในประเทศ (สมคิด, 2539: 29) 
 
 โรงงานประกอบรถยนตแหงแรกที่ไดรับการอนุญาต คือบริษัทแองโกล ไทยมอเตอร จํากัด 
หรือบริษัทฟอรดมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ในปจจุบัน ซ่ึงเปนผูแทนจําหนายรถยนตน่ังภายใต
เคร่ืองหมายการคาฟอรดของประเทศอังกฤษ โดยไดรับการสงเสริมการลงทุนโดยการลดหยอนภาษี
ศุลกากรนําเขาของชิ้นสวนและอุปกรณ และไดลดภาษีการคาในอัตราก่ึงหน่ึงของอัตราปกติดวย จึง
ไดนําเขาช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) เขามาทาํการประกอบเมื่อเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2504 ตอมา
ก็มีผูสนใจขอจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ โดยบริษัทธนบุรีพาณิชย จํากัด ไดรับ
อนุญาตใหจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังภายใตเครื่องหมายการคาเมอรเซเดสเบนซ ในป       
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พ.ศ. 2504 และบริษัทกรรณสูตร เจเนอรัล แอสเซมบลี้ จํากัด1  ไดรับอนุญาตใหประกอบรถยนต
ภายใตเครื่องหมายการคาเฟยต วาเล้ียน ซิมคา และรถบรรทุกยี่หอฟารโกและดอดจ โดยเปด
ดําเนินการเมื่อเดือนพฤษภาคมป พ.ศ. 2505  
 
 แมวาอุตสาหกรรมรถยนตในระยะแรกเปนการประกอบรถยนตของสหรัฐอเมริกา และ
ยุโรปเปนหลัก แตตอมาเริ่มมีการประกอบรถยนตของญ่ีปุน โดยบริษัทสยามกลการและนิสสัน 
จํากัด เร่ิมประกอบรถยนตย่ีหอดัทสันเมื่อเดือนธันวาคมป พ.ศ. 2505 บริษทัมิตซูบิชิ (ประเทศไทย) 
จํากัด2 ไดเร่ิมประกอบรถยนตย่ีหออีซูซุในประเทศไทยเมื่อเดือนพฤศจิกายนป พ.ศ. 2506 บริษัท  
โตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด และบริษัทปร๊ินมอเตอร จํากัด ไดเขามาดําเนินการพรอมกัน
เมื่อเดือนกุมภาพันธป พ.ศ. 2507 บริษัทสหพัฒนายานยนต จํากัด ประกอบรถบรรทุกยี่หอมิตซูบิชิ 
เปดดําเนินการเมื่อเดือนพฤษภาคมป พ.ศ. 2507 และบริษทัไทยฮีโนอุตสาหกรรม จํากัด เปดดําเนิน 
การเมื่อเดือนสิงหาคมป พ.ศ. 2509 เปนตน หลังจากนั้นก็ไดมีบริษัทผูประกอบรถยนตรายอื่นๆ 
ทยอยเขามาจดัตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังในประเทศไทยมากขึ้นเรื่อยๆ (วิสิทธิ์, 2543: 40) 
 
 จนกระทั่งป พ.ศ. 2512 อุตสาหกรรมรถยนตเริ่มมีการขยายตัว แตการขยายตัวของอุตสาห- 
กรรมรถยนตในประเทศไทยไดสงผลใหประเทศไทยขาดดุลการคาเนื่องจากตองนําเขาชิ้นสวน
สําเร็จรูปเพ่ือใชสําหรับประกอบรถยนต รัฐบาลจึงไดยุติการใหการสงเสริมการลงทุนจัดต้ังโรงงาน
ประกอบรถยนตน่ัง และมีนโยบายหันมาสงเสริมอุตสาหกรรมผลิตช้ินสวนสําเร็จรูปภายในประเทศ
เพ่ือทดแทนการนําเขา  โดยไดออกมาตรการใหผูประกอบรถยนตน่ังภายในประเทศตองใชชิ้นสวน
ประกอบรถยนตที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) ไมตํ่ากวารอยละ 25 ของ
มูลคาช้ินสวนทั้งหมดในการประกอบรถยนตน่ังหน่ึงคัน โดยกําหนดใหมีผลบังคับในป พ.ศ. 2514 
นอกจากนี้ยังมีมาตรการจาํกัดจํานวนรุน (Series) และแบบ (Model) ในการประกอบรถยนตน่ังเพ่ือ 
ใหเกิดการผลิตชิ้นสวนรถยนตน่ังจํานวนมากและเกิดการประหยัดจากขนาดของการผลิต 
(Economies of Scale) 
 

                                                 
1 บริษัทกรรณสูตร เจเนอรัล แอสเซมบลี้ จํากัด ไดโอนกิจการให บริษทัฟอรดมอเตอร (ประเทศ
ไทย) จํากัดในป พ.ศ. 2513 และไดเลิกกิจการไปในป พ.ศ. 2519   
2 บริษัทมิตซูบิชิ (ประเทศไทย) จํากัด ไดโอนธุรกิจประกอบรถยนตอีซูซุมาให บริษัทอีซูซุมอเตอร 
(ประเทศไทย) จํากัด ดําเนินการแทนนับตั้งแตเดือนพฤษภาคมป พ.ศ. 2509 
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 เมื่อเศรษฐกิจของประเทศขยายตัวอยางตอเน่ืองในชวงป พ.ศ. 2530-2533 สงผลใหความ
ตองการรถยนตน่ังภายในประเทศขยายตัวตามไปดวย ปรากฏวาผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต
น่ังไมสามารถประกอบรถยนตน่ังตอบสนองความตองการของตลาดในประเทศไดอยางเพียงพอ 
และรัฐบาลไดมีมาตรการหามผูประกอบการรายใหมจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตน่ังขึ้นใน
ประเทศอีกตอไป สงผลใหเกิดภาวะขาดแคลนรถยนตน่ังในประเทศอยางรุนแรงในชวงป พ.ศ. 
2533 ซ่ึงการซื้อรถยนตน่ังตองส่ังจองลวงหนาเปนเวลานานหลายเดือนกวาที่จะไดรับรถยนตน่ังไป
ใชงาน ทาํใหเกิดธุรกิจเก็งกําไรซื้อขายใบจองรถยนตน่ังขึ้นอยางแพรหลาย สงผลใหราคารถยนตน่ัง
สูงข้ึนจากเดิมที่ควรจะเปน ผูบริโภคจึงตกอยูในฐานะที่เสียเปรียบและถูกเอารัดเอาเปรียบจาก
ผูประกอบการที่มีอํานาจในการตอรองเหนือกวา (วิสิทธิ์, 2543: 41) จนกระทั่งเดือนกุมภาพันธป 
พ.ศ. 2534 ไดเกิดเหตุการณสําคัญในประวตัิศาสตรการเมืองไทย คือคณะรักษาความสงบแหงชาติ 
(รสช.) ซ่ึงมีพลเอกสุนทร คงสมพงษ เปนผูนํา ไดกระทํารัฐประหาร รัฐบาลของพลเอกชาติชาย  
ชุณหะวัณ ซ่ึงนํามาสูรัฐบาลพลเรือนชุดใหมของนายอานันท ปนยารชุน ผลกระทบของการ
รัฐประหารโดย รสช. ไมเพียงสงผลตอการเมืองเทาน้ัน แตยังสงผลตอเศรษฐกิจดวย โดยรัฐมนตรี 
วาการกระทรวงอุตสาหกรรมของรัฐบาลนายอานันท คือ ดร. สิบปนนท เกตุทัต ไดมีนโยบายเปด
เสรีการนําเขารถยนตน่ังและไดปรับโครงสรางภาษีอากรเกี่ยวกับรถยนตน่ังคร้ังใหญ โดยกระทรวง
พาณิชยไดอนุญาตใหมีการนําเขารถยนตน่ังไดอยางเสรีโดยไมจํากัดจํานวนรุน (Series) และแบบ 
(Model) รวมทั้งขนาดเครื่องยนต สวนกระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศยกเลิกการกําหนดรุน 
(Series) และแบบ (Model) ของรถยนตน่ังที่ประกอบในประเทศ และกระทรวงการคลังไดปรับลด
อัตราภาษีนําเขารถยนตน่ังทีมีปริมาตรความจุกระบอกสูบตํ่ากวา 2,300 ซีซี. ลงจากอัตรารอยละ 150 
เหลือเพียงรอยละ 60 และปรบัลดอัตราภาษนํีาเขารถยนตน่ังทีมีปริมาตรความจุกระบอกสูบตั้งแต 
2,300 ซีซี. ขึ้นไป ลงจากอัตรารอยละ 200 เหลือเพียงรอยละ 100 การเปล่ียนแปลงนโยบายดังกลาว
ไดทําใหความตองการรถยนตน่ังขยายตัวอยางรวดเร็ว 
 
 ตอมาในป พ.ศ. 2537 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตน่ังใหม และใหมีนโยบายเปดเสรีการลงทุน เพ่ือใหเกิดการแขงขันเพ่ิมประสิทธิภาพการ
ผลิต จากนโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต ทําใหบริษัทรถยนตคายตะวันตกหันมาสนใจตั้งฐาน
การประกอบรถยนตในประเทศไทย และไดมีนโยบายเนนสนับสนุนโรงงานประกอบรถยนตเพ่ือ
การสงออกมากขึ้น เพ่ือใหประเทศไทยมีศักยภาพในการผลิตรถยนตน่ังไดมากที่สุดในภูมิภาคเอเชยี
ตะวันออกเฉียงใต และเปนฐานการผลิตรถยนตน่ังใหกับผูผลิตรายใหญของโลก เพ่ือปอนตลาดใน
ภูมิภาคนี้ตอไป 
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 จะเห็นไดวาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยมีความสําคัญตอเศรษฐกิจเปนอยางมาก  
เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนตกอใหเกิดการเช่ือมโยงกับตางๆ มากมาย โดยโครงสรางอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศไทยแบงได 2 กลุมใหญๆ คือ ผูประกอบรถยนตและผูผลิตชิ้นสวนรถยนต แต
ผูประกอบการทั้งสองกลุมไดมีความสัมพันธกับอุตสาหกรรมอื่นที่เกี่ยวของ และเปนธุรกิจตอเน่ือง 
กันตั้งแตกอนเริ่มกระบวนการผลิตจนถึงกระท่ังหลังสงมอบรถยนตใหผูบริโภค  ตัวอยางธุรกิจที่
เกี่ยวเน่ืองกับอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยไดแก  กลุมธุรกิจที่เกี่ยวของกับกระบวนการ
ผลิตโดยตรง เชน  อุตสาหกรรมโลหะ   อุตสาหกรรมแมเหล็ก  อุตสาหกรรมเครื่องมือกล 
อุตสาหกรรมเคร่ืองมือ อุตสาหกรรมเหล็ก และอุตสาหกรรมอ่ืนๆ  เปนตน   และกลุมธุรกิจที่เกี่ยว 
ของกับกระบวนการผลิตทางออม เชน ธนาคาร  สถาบันการศึกษา  สถาบันวิจัย   และสมาคมตางๆ  
เปนตน ดังแสดงรายละเอียดในภาพที่ 6   
 

การผลิตและการประกอบรถยนตน่ังในประเทศไทย 
 
 นับต้ังแตป พ.ศ. 2504 บริษัทแองโกล ไทยมอเตอร จํากัด ไดจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนต
น่ังขึ้นเปนรายแรกและสามารถทําการประกอบรถยนตน่ังไดจํานวน 310 คัน หลังจากนั้นก็ไดมี
ผูประกอบการรายใหมเขามาจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังมากขึ้น และบริษัทเดิมไดขยายกําลัง
การผลิตเพ่ือตอบสนองความตองการภายในประเทศที่กําลังขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง อยางเชน 
การเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตในป พ.ศ. 2534 ทําใหมีการลงทุนภายในประเทศเพิ่มขึ้นทั้ง
ผูประกอบการรายใหมและรายเกา จึงทาํใหอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตน่ังของประเทศไทยมี
การขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองมาโดยตลอดนับตั้งแตป พ.ศ. 2504 เปนตนมา จนถึงป พ.ศ. 2540 
ยกเวนในชวงปพ.ศ. 2512-2514 ที่ปริมาณการประกอบรถยนตน่ังชะลอตัวลง เน่ืองจากรัฐบาลได
จํากัดรุน (Series) และแบบ (Model) ในการประกอบและไมอนุญาตใหมีการจัดตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตน่ังเพ่ิมขึ้นอีก และในชวงป พ.ศ. 2528-2529 การประกอบรถยนตน่ังไดลดลงอีกครั้งหน่ึง
โดยมีสาเหตุมาจากภาวะเศรษฐกิจของโลกตกต่ําและราคาน้ํามันไดปรับตัวเพ่ิมสูงข้ึน แตในชวงถัด
มาปริมาณการประกอบรถยนตน่ังกลับเพ่ิมสูงข้ึนอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะภายหลังการปรับลดภาษี
ครั้งใหญในป พ.ศ. 2534 (วิสิทธิ์, 2543: 43) จนกระทั่งในป พ.ศ. 2540 ซ่ึงเปนปที่ประเทศไทย
ประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ ไดสงผลกระทบตออุตสาหกรรมรถยนตน่ังเปนอยางมาก โดยทํา
ใหในป พ.ศ. 2540 การประกอบรถยนตน่ังของประเทศไทยไดลดลงจากป พ.ศ. 2539  รอยละ 19.15
และลดลงไปอีกรอยละ 71.43 ในป 2541 อยางไรก็ตามหลังวิกฤติเศรษฐกิจต้ังแตป พ.ศ. 2542 
สถานการณการประกอบรถยนตน่ังของประเทศไทยเริ่มมีทิศทางที่ดีขึ้น ดังแสดงในตารางที่ 3  
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ภาพที่ 6  ผังโครงสรางกระบวนการผลิตรถยนตของไทย 
ท่ีมา: จิรายุส (2543, 12) 
 
 จากตารางที่ 3 ในป พ.ศ. 2542 มีปริมาณการผลิตรถยนตน่ังรวม 72,716 คัน เพ่ิมข้ึนจากป 
พ.ศ. 2541 ถึงรอยละ 127.18 ซ่ึงเปนผลมาจากในป พ.ศ. 2541 มีปริมาณการผลิตในระดับท่ีต่ํา 
เน่ืองจากมีรถยนตน่ังเหลือคางในสต็อกจากป พ.ศ. 2540 เปนจํานวนมาก ประกอบกับผูประกอบ 
การไดมีการแขงขันเปดตัวรถยนตน่ังรุนใหมกันเปนจํานวนมาก  
 
 
 

อุตสาหกรรมงานโลหะ 

อุตสาหกรรมแมพิมพ 

อุตสาหกรรมเครื่องมือ 

อุตสาหกรรมเหล็กและ
เหล็กกลา 

อุตสาหกรรมอ่ืนๆ 

ผูผลิตชิ้นสวน
รถยนต 

นําเขา 

ผูบริโภค 

สงออก 

ผูประกอบรถยนต 

จําหนายในประเทศ 

ตัวแทนจําหนาย 

ดีลเลอร 

ตลาดรถมือสอง 

กลุมธุรกิจการเงินการธนาคาร สถาบันการศึกษา 
และสมาคมตางๆ 

อุตสาหกรรมเครื่องมือกล 
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ตารางที่ 3  ปริมาณการผลิตรถยนตน่ังในประเทศไทยระหวางป พ.ศ. 2533-2548  
 

ป พ.ศ. ปริมาณการผลิต (คัน) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 
2533 73,766 - 
2534 76,938   4.30 
2535 104,596 35.95 
2536 144,449 38.10 
2537 109,830                    -23.97 
2538 127,640 16.22 
2539 138,579   8.57 
2540 112,041                   -19.15 
2541 32,008                   -71.43 
2542 72,716                  127.18 
2543 97,129                    33.57 
2544 156,066                    60.68 
2545 169,321                      8.49 
2546 251,684                    48.64 
2547 299,439                    18.97 
2548 277,603                    -7.29 

ท่ีมา: สถาบันยานยนต (2549ก อางถึง สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 2549) 
 
 ตอมาในชวงป พ.ศ. 2543-2547 การผลิตรถยนตน่ังในประเทศไทยมีปริมาณเพิ่มข้ึนทุกป 
เน่ืองจากคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดปรับปรุงสิทธิประโยชนในการสงเสริมการลงทุน เพ่ือ
จูงใจใหผูประกอบรถยนตน่ังและช้ินสวนประกอบรถยนตยายฐานการผลิตมาตั้งในประเทศไทย
มากขึ้น เชน โตโยตา มิตซูบิชิ ฮอนดา กลุมอีซูซุและจีเอม็ เปนตน นอกจากนี้ยังรวมถึงนโยบายของ
รัฐบาลที่มีสวนสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง ทําใหปริมาณการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนต
น่ังมีอัตราการขยายตัวท่ีสูงข้ึนอยางตอเน่ืองมาโดยตลอด จะเห็นไดจากในป พ.ศ. 2544 มีปริมาณ
การผลิตรถยนตน่ัง 156,066 คัน เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ. 2543 ถึงรอยละ 60.68 ซ่ึงเปนผลมาจากการผลิต
สวนใหญเปนการผลิตเพ่ือสงออกโดยเฉพาะของบริษัทเจนเนอรัล มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ที่
เร่ิมเปดสายการผลิตคร้ังแรกเมื่อเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2543 และในป พ.ศ. 2544 สามารถผลิตได
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มากกวา 52,000 คัน เกินกวาเปาหมายที่กําหนดไว นอกจากน้ียังเปนผลจากการที่ผูประกอบการเนน
การทําตลาดรถยนตน่ัง โดยมีทั้งการเปดตัวรถยนตน่ังรุนใหมและการปรับเปลี่ยนรถยนตน่ังรุนเดิม
ใหมีความหลาก หลายยิ่งขึ้นออกสูตลาดตั้งแตชวงไตรมาสสุดทายของป พ.ศ. 2543 ทําใหผูบริโภค
ปรับเปลี่ยนรสนิยมจากรถยนตเพ่ือการพาณิชยมาเปนรถยนตน่ังมากขึ้น การผลิตรถยนตน่ังจึง
เพ่ิมขึ้นในอัตราที่สูง  
 

กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ (2549) กลาววา ในป พ.ศ. 2546 ประเทศไทยมีโรงงาน
ประกอบรถยนตทั้งส้ิน 13 แหง โดยมีกําลังการผลิตรวม 129,600 คัน แบงเปน โรงงานประกอบ
รถยนตน่ังอยางเดียว 5 โรงงาน โรงงานประกอบรถยนตน่ังและรถกระบะ 3 โรงงาน โรงงาน
ประกอบรถยนตน่ังและรถเพ่ือการพาณิชยอื่นๆ 1 โรงงาน และโรงงานประกอบรถยนตเพ่ือการ
พาณิชยเทาน้ัน 3 โรงงาน ดังแสดงในตารางที่ 5 โดยบริษัทที่ผลิตรถยนตน่ังมากที่สุดในอันดับตนๆ
ของประเทศไทย ไดแก บริษัท โตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด  บริษัท ฮอนดา ออโตโมบิล 
(ประเทศไทย) จํากัด  และบริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด  สําหรับรถกระบะมีบริษัทที่ผลิต
มากในอันดับตนๆ ไดแก บริษัท ตรีเพชรอีซูซุ จํากัด  บริษัท โตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด   
และบริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 4  
 

การลงทุนอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย 
 

 ภายหลังจากการเปดเสรีในป พ.ศ. 2534 ไดสงผลใหราคารถยนตน่ังลดลง และความตอง 
การรถยนตน่ังมีการขยายตัวเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ประกอบกับรัฐบาลมีเปาหมายที่จะผลักดันให
ประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังของภูมิภาคนี้ จึงมีนโยบายใหการ
สงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมการผลิตหรือการประกอบรถยนตน่ังในป พ.ศ. 2537 ซ่ึงเปน 
แรง จูงใจใหผูประกอบการรถยนตน่ังรายเดิม และรายใหมๆ เขามาลงทุนเพ่ิมขึ้น ซ่ึงการลงทุนใน
อุตสาหกรรมรถยนตน่ังของไทยในชวงแรก เปนการลงทุนที่เกิดจากการยายฐานการผลิตจาก
ประเทศญี่ปุนเพ่ือขยายกําลังการผลิตและลดตนทุนการผลิตลง ตอจากนั้นก็ตามมาดวยบริษัท
รถยนตจากยุโรปและสหรัฐอเมริกาในเวลาตอมา ซ่ึงการเขามาลงทุนและมูลคาเงินลงทุนของบริษัท
ผูประกอบการรถยนตแตละราย ไดแสดงรายละเอียดไวในตารางที่ 5 
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ตารางที่ 4  รายชื่อโรงงานประกอบรถยนต ประเภทรถยนต และกําลังการผลิตในประเทศไทย 

      ป พ.ศ. 2546 
 

โรงงานประกอบรถยนต ย่ีหอ ประเภทรถ กําลังการผลิต 
(คันตอป) 

1. โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด โตโยตา รถยนตน่ัง, รถกระบะ 240,000 

2. สยามนิสสันออโตโมบิล จํากัด นิสสัน รถยนตน่ัง, รถกระบะ 143,900 

3. อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด อีซูซุ รถกระบะ, รถบรรทุก 180,000 

4. ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด ฟอรด, มาสดา รถกระบะ 135,000 

5. เอ็มเอ็มซี สิทธิผล จํากัด มิตซูบิชิ รถยนตน่ัง, รถกระบะ, 
รถบรรทุก 

156,800 

6. ฮอนดา ออโตโมบลิ (ประเทศไทย) จํากัด ฮอนดา รถยนตน่ัง 120,000 

7. เจนเนอรัลมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด เชฟโรเล็ต รถยนตน่ัง 110,000 

8. ธนบุรีประกอบรถยนต จํากัด เบนซ รถกระบะ, รถบรรทุก 19,500 

9. วาย เอ็ม ซี แอสเซมบลี้ จํากัด เปอรโยต, ออดี้,
โฟลคสวาเกน,  

รถยนตน่ัง 12,000 

10. บีเอ็มดับเบิ้ลยู แมนูเฟคเจอริ่ง  

      (ประเทศไทย) จํากัด 

บีเอ็มดับเบิ้ลยู รถยนตน่ัง 10,000 

11. ฮีโน มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ฮีโน รถบรรทุก 28,800 

12. ไทยรุงยูเนียนคาร จํากัด (มหาชน) ไทยรุง รถดัดแปลง, รถตู 9,600 

13. ไทย-สวีดิช แอสเซมบลี้ จํากัด วอลโว รถยนตน่ัง 6,000 

ท่ีมา: ธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย (2546 อางถึง สถาบันยานยนต 2546) 
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ตารางที่ 5  การเขามาลงทุนของบริษัทผูประกอบรถยนตตางประเทศ 
 

ป บริษัท เงินลงทุน (ลานบาท) 
2537 เอ็มเอ็มซี สิทธิผล จํากัด 6,022 
2538 ฮอนดา ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด 

สยาม วี เอ็ม ซี ยานยนต จํากัด 
โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 

2,525 
  700 
8,146 

2539 ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
เจนเนอรัลมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 

8,917 
          16,200 

2542 ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
บีเอ็มดับเบิ้ลยู แมนูเฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 
ฮีโน มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 

   988 
1,295 
   806 

2544 เฟยต ออโต (ประเทศไทย) จํากัด 
สยามนิสสันออโตโมบิล จํากัด 

   524 
8,269 

ท่ีมา: ดัดแปลงมาจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (2546)  
 
 การเขามาลงทนุต้ังฐานการผลิตในประเทศไทยของผูประกอบการจากตางประเทศแตละ
ราย สรุปไดดังน้ี (วิสิทธิ์, 2543: 49-51)  
  
 1. บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ไดลงทุนจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตน่ัง
เปนแหงที่ 2 ดวยเงินลงทุนจํานวน 8,146 ลานบาท โรงงานตั้งอยูท่ีนิคมอุตสาหกรรมเกตเวย จังหวัด
ระยอง บนพ้ืนที่ 625 ไร มีการจางงานจาํนวน 3,000 คน เร่ิมประกอบรถยนตน่ังไดในเดือน
กุมภาพันธ พ.ศ. 2539 ดวยกําลังการผลิต 100,000 คันตอป ซ่ึงการจัดตั้งโรงงานแหงน้ีจะทําให
ประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตน่ังของโตโยตาที่ใหญเปนอันดับสามที่อยูนอกประเทศญี่ปุน 
รองจากประเทศสหรัฐอเมริกาและยุโรป ตามลาํดับ 
 
 2. บริษัท ฮอนดา ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด ไดลงทุนจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนต
น่ังแหงใหมที่สวนอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา บนพ้ืนที่ 300 ไร ดวยเงินลงทุน 
2,525 ลานบาท มีการจางแรงงานจาํนวน 2,280 คน เพ่ือประกอบรถยนตน่ังดวยกําลังการผลิต 
90,000 คันตอป โรงงานแหงน้ีจะทําใหประเทศไทยกลายเปนฐานการผลิตรถยนตน่ังของฮอนดาที่
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ใหญเปนอันดับสามที่อยูนอกประเทศญี่ปุน รองจากประเทศสหรัฐอเมริกาและยุโรปเชนเดียวกับ  
โตโยตา 
 
 3. บริษัท เอ็มเอ็มซี สิทธิผล จํากัด ไดลงทุนดวยจํานวนเงินสูงถึง 14,000 ลานบาทในการ
จัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตท้ังรถยนตน่ังและรถกระบะที่นิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จังหวัด
ชลบุรี ดวยกําลังการผลิตเต็มที่ 120,000 คันตอป เปนการผลิตแบบครบวงจร โดยจะทําการผลิต
ช้ินสวนเอง เริ่มทําการผลิตรถยนตออกสูตลาดไดในป พ.ศ. 2539 ทั้งน้ีเปนการยายฐานการผลิตรถ
กระบะทั้งระบบมาจากประเทศญี่ปุน ซ่ึงจะทาํใหประเทศไทยกลายเปนฐานการประกอบรถยนต
ภายใตเครื่องหมายการคามิตซูบิชิทั้งรถยนตน่ังและรถกระบะทีใ่หญเปนอันดับสองรองจากประเทศ
ญ่ีปุน และมีนโยบายวาจะเปนฐานการผลิตเพ่ือสงออกไปทั่วโลก 
 
 4. บริษัท ธนบุรีประกอบรถยนต จํากัด ไดลงทุนขยายโรงงานเพื่อผลิตรถยนตน่ังภายใต
เคร่ืองหมายการคาเมอรเซเดสเบนซ ดวยมูลคาเงินลงทุนจํานวน 1,500 ลานบาท 
 
 5. บริษัท ซูซูกิ จํากัด ไดรวมทุนกับบริษัท สยามอินเตอรเนช่ันแนล จํากัด จัดตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตทั้งรถยนตดวยมูลคาการลงทุน 1,000 ลานบาท เพ่ือผลิตรถยนตน่ังและรถตรวจ-
การณเพ่ือจําหนายในประเทศและสงออกไปยังกลุมประเทศอินโดจีน จีน สหรัฐอเมริกา และ
ออสเตรเลีย 
 
 6. บริษัท สยาม วี เอ็ม ซี ยานยนต จํากัด เปนบริษัทประกอบรถยนตของคนไทยใช
เคร่ืองหมายการคาของตนเองไดลงทุน 700 ลานบาท เพ่ือขยายโรงงานประกอบรถกระบะดวยกําลงั
การผลิต 24,000 คันตอป มีการจางงานประมาณ 660 คน โรงงานตั้งอยูที่จังหวัดฉะเชิงเทรา 
 
 7. บริษัท ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด โดยการรวมทุนของบริษัท ฟอรด- 
มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด แหงประเทศสหรัฐอเมริกา และบริษัท มาสดา จํากัด แหงประเทศ
ญ่ีปุนลงทุนผลิตรถยนตน่ังและรถกระบะดวยจาํนวนเงินลงทุนสูงถึง 12,500 ลานบาท โรงงานตั้งอยู
ในนิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรนซี-บอรด จังหวัดระยอง มีกําลังการผลิตเต็มท่ี 210,000 คัน แตใน
ระยะแรกจะมกํีาลังการผลิต 100,000 คันตอป 
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 8. บริษัท เจเนอรัล มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด เปนบริษัทผลิตรถยนตรายใหญที่สุดใน
โลก ไดตัดสินใจเขามาจัดต้ังโรงงานผลิตรถยนตน่ังภายใตเคร่ืองหมายการคาโอเปลในประเทศไทย 
ดวยเงินลงทุนจํานวนสูงถึง 16,200 ลานบาท เพ่ือผลิตรถยนตน่ังดวยกําลังการผลิต 150,000 คันตอป 
โดยมีเปา หมายที่จะใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกไปยังภูมิภาคอาเซียน  
 
 9. บริษัท ไครสเลอร จาํกัด ไดมีโครงการความรวมมือกับบริษัท สวีดิช แอชเซมบลี้ จํากัด 
(เปนโรงงานประกอบรถยนตน่ังภายใตเครือ่งหมายการคาวอลโว) เพ่ือใหประกอบรถยนตน่ังขนาด
กลางและรถตรวจการณของไครสเลอรในปริมาณ 5,000 คันตอป 
 
 นอกจากนั้น บริษัท ออด้ี เอจี จํากัด จากประเทศเยอรมนี ยังมีโครงการที่จะรวมทุนกับกลุม
ยนตรกิจเพ่ือจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังภายใตเครือ่งหมายการคาออดี้ในประเทศไทย  
 

การจําหนายรถยนตน่ังในประเทศไทย 
 
 นับต้ังแตประเทศไทยเริ่มมีการประกอบรถยนตน่ังในป พ.ศ. 2504 ปริมาณการจาํหนาย
รถยนตน่ังไดขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง โดยในป พ.ศ. 2504 สามารถประกอบรถยนตน่ังไดเพียง 
310 คัน ในขณะที่ปริมาณการจาํหนายสูงถึง 3,318 คัน เน่ืองจากในชวงเวลาดังกลาวเศรษฐกิจของ
ประเทศกําลังขยายตัวในอัตราที่สูง จึงสงผลใหความตองการรถยนตน่ังขยายตัวในอัตราที่สูงตามไป
ดวย ปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังไดขยายตัวอยางตอเน่ืองมาโดยตลอด ถึงแมวาในป พ.ศ. 2534 
จะอยูในชวงสงครามอาวเปอรเซีย ก็ไมไดทําใหปริมาณความตองการรถยนตน่ังลดลงแตอยางไร 
เพราะภาวะเศรษฐกิจของประเทศไทยยังคงขยายตัวเพ่ิมข้ึน ประกอบกับการที่รัฐบาลมีนโยบายเปด
เสรีการนําเขารถยนตน่ัง และไดปรับลดภาษีนําเขาลง จึงทําใหปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังในป 
พ.ศ. 2535 ขยายตัวเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว คอืประมาณรอยละ 81.86 และในป พ.ศ. 2536 ไดขยายตัว
เพ่ิมขึ้นอีกรอยละ 43.42  
 

อยางไรก็ตาม ในป พ.ศ. 2540 เปนปที่ประเทศไทยประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ คาเงิน
บาทออนคาลง ทําใหเศรษฐกิจในประเทศหดตัว ประกอบกับแรงงานไทยสวนใหญถูกปลดออกจาก
งาน ทําใหกําลังซื้อของประชาชนลดลงอยางมาก สงผลใหปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศ
ไทยลดลงเชนกัน โดยในป พ.ศ. 2540 ปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังในประเทศอยูที่ 132,060 คัน 
ลดลงจากป พ.ศ. 2539 ถึงรอยละ 23.55 เพราะวาในป พ.ศ. 2539 คนในประเทศมีความอยูดีกินดี 



 57

เน่ืองจากเปนยุคที่เศรษฐกิจกําลังรุงเรืองถึงขีดสุด ทําใหคนในประเทศมีกําลังซ้ือมาก และในป พ.ศ. 
2541 ปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังในประเทศยังคงลดลงอยางตอเน่ือง โดยมีปริมาณการจาํหนาย
เพียง 46,300 คัน ลดลงจากป พ.ศ. 2540 ถึงรอยละ 64.94 ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 6 
 
ตารางที่ 6  ปริมาณการจําหนายรถยนตน่ังในประเทศไทยระหวางป พ.ศ. 2533- 2548  
 

ป พ.ศ. ปริมาณการจําหนาย (คัน) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 
2533    65,864 - 
2534    66,779   1.39 
2535                    121,441 81.86 
2536 174,169 43.42 
2537 155,670                    -10.62 
2538 163,371  4.95 
2539 172,730  5.73 
2540 132,060                    -23.55 
2541   46,300                   -64.94 
2542   66,858                    44.40 
2543   83,106                    24.30 
2544 104,502                    25.75 
2545 126,353                    20.91 
2546 179,005                    41.67 
2547 209,110                    16.82 
2548 188,211                    -9.99 

ท่ีมา: สถาบันยานยนต (2549ข อางถึง สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 2549) 
 

ภายหลังจากที่เกิดวิกฤติเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 สถานการณการจําหนายตั้งแตป พ.ศ. 
2542 จนถึงปจจุบันมีสถานการณที่ดีขึ้น เน่ืองมาจากการที่เศรษฐกิจเริ่มฟนตัว ประชาชนเริ่มมี
รายไดเพ่ิมขึ้น ทําใหปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังในประเทศกลับมาเพิ่มขึ้นอีกคร้ัง โดยในป พ.ศ. 
2542 ปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังในประเทศเพิ่มข้ึนจากป พ.ศ. 2541 ถึงรอยละ 44.40 และในป
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ตอๆ มาจนถึงปจจุบันปริมาณการจําหนายรถยนตน่ังในประเทศยังคงเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ืองมาโดย
ตลอด  
 

การนําเขารถยนตน่ังของประเทศไทย 
 
 ประเทศไทยเริ่มนําเขารถยนตน่ังมาตั้งแตป พ.ศ. 2477 และเปนที่นิยมอยางแพรหลายใน
เวลาตอมา ทาํใหการนําเขารถยนตน่ังเพ่ิมจํานวนข้ึนอยางรวดเร็ว จนกระทั่งป พ.ศ. 2504 จึงไดมี
การจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังขึ้นในประเทศ ซ่ึงสามารถประกอบรถยนตน่ังไดจํานวน 310 
คัน ในขณะที่ผูบริโภคมีความตองการมากถึง 3,542 คัน จึงทําใหปริมาณรถยนตน่ังที่ประเทศผลิต
ไดมีไมเพียงพอกับความตองการของผูบริโภคที่มีเปนจํานวนมาก ดังน้ันจึงตองมีการนําเขารถยนต
น่ังจากตางประเทศ เพ่ือตอบสนองความตองการของผูบริโภค ดังน้ันการนําเขารถยนตน่ังจึง
ขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองมาโดยตลอด 
 
 ตอมาในป พ.ศ. 2512 ประเทศไทยประสบกับปญหาขาดดุลการคาอยางหนัก ซ่ึงการนําเขา
รถยนตน่ังก็เปนสาเหตุหลักประการหนึ่ง รัฐบาลจึงประกาศขึ้นอัตราภาษีนําเขาสําหรับรถยนตน่ัง
จากรอยละ 60 เปนรอยละ 80 ซ่ึงทําใหราคารถยนตน่ังนําเขากับรถยนตน่ังท่ีประกอบในประเทศ
แตกตางกันมากขึ้น ทําใหผูบริโภคหันไปใชรถยนตน่ังที่ประกอบในประเทศมากขึ้น สงผลทําให
ปริมาณการนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) ลดลงในระหวางป พ.ศ. 2512-2515 พอถึงป พ.ศ. 
2516 การนําเขารถยนตน่ังกลับขยายตัวเพ่ิมขึ้นอีกครั้งและมีแนวโนมขยายตัวเพ่ิมขึ้นเร่ือยๆ จน 
กระทั่งป พ.ศ. 2521 รัฐบาลโดยกระทรวงพาณิชยไดออกมาตรการหามนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูปท่ี
มีปริมาตรความจุกระบอกสูบต่ํากวา 2,300 ซีซี. แตสามารถนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูปที่มีปริมาตร
ความจุกระบอกสูบตั้งแต 2,300 ซีซี. ขึ้นไปได แตจะตองเสียภาษีนําเขาเพ่ิมจากอัตราเดิมรอยละ 80 
เปนรอยละ 150 จึงทําใหปริมาณการนําเขารถยนตน่ังลดลงอีกคร้ังในระหวางป พ.ศ. 2522-2524 แต
อยางไรก็ตามเมื่อถึงป พ.ศ. 2525-2527 ปริมาณการนําเขารถยนตน่ังปรับตัวสูงขึ้นอีกคร้ัง จึงทําให
รัฐบาลตองกีดกันการนําเขา โดยใชนโยบายปรับเพ่ิมอัตราภาษีนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูปที่มี
ปริมาตรความจุกระบอกสูบต้ังแต 2,300 ซีซี. ขึ้นไปจากรอยละ 150 เปนรอยละ 200 และตองเสีย
คาธรรมเนียมพิเศษอีกรอยละ 50 ของภาษนํีาเขาปกติ สวนรถยนตน่ังสําเร็จรูปที่มีปรมิาตรความจุ
กระบอกสูบตํ่ากวา 2,300 ซีซี. รัฐบาลอนุญาตใหนําเขาไดแตตองเสียภาษีนําเขาในอัตรารอยละ 150 
และเสียคาธรรมเนียมพิเศษอีกรอยละ 50 ของภาษีนําเขาปกติ สงผลทําใหปริมาณการนําเขารถยนต
น่ังในป พ.ศ. 2529 ลดลงอีกครั้ง แตอยางไรก็ตามในระหวางป พ.ศ. 2530-2533 ปริมาณการนําเขา
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รถยนตน่ังกลับขยายตัวเพ่ิมขึ้นอีกคร้ัง เน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจในชวงเวลาดังกลาวมกีารขยายตัว
อยางรวดเร็ว ทําใหประชาชนมีกําลังซ้ือสูงขึ้น สงผลใหความตองการรถยนตน่ังขยายตัวอยาง
รวดเร็วตามไปดวย 
 

จนกระทั่งป พ.ศ. 2534 รัฐบาลประกาศใชนโยบายเปดเสรีการนําเขารถยนตน่ังโดยไม
จํากัดรุน (Series) และแบบ (Model) รวมทั้งขนาดเครื่องยนต พรอมทั้งประกาศลดอัตราภาษีขาเขา 
เพ่ือเปนการสงเสริมใหอุตสาหกรรมรถยนตน่ังมีการแขงขันมากขึ้น จึงทําใหมูลคาการนําเขา
รถยนตน่ังไดขยายตัวเพ่ิมขึ้นจาก 4,382.47 พันบาทในป พ.ศ. 2534 เปน 17,674.60 พันบาทในป 
พ.ศ. 2535 และเพิ่มขึ้นเปน 143,526.73 พันบาทในป พ.ศ. 2538 อยางไรก็ตามในป พ.ศ. 2539 มูลคา
การนําเขารถยนตน่ังไดลดลงอยางมากจากป พ.ศ. 2538 เหลือเพียง 125,363.59 พันบาท สาเหตุจาก
ภาวะเศรษฐกจิเร่ิมชะลอตัว (รายละเอียดแสดงในตารางที่ 7) 

 
ภายหลังจากที่ประเทศไทยประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 ทําใหรัฐบาล

ประกาศใชนโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว สงผลใหมูลคาการนําเขารถยนตน่ังลดลงอยางมาก 
จะเห็นไดจากตารางที่ 7 พบวา มูลคาการนําเขารถยนตน่ังเทากับ 31,804.35 พันบาท แตในป พ.ศ. 
2541 มีมูลคาการนําเขาลดลงเหลือเพียง 11,751.99 พันบาท ดังน้ันรัฐบาลจึงเขามากาํหนดนโยบาย
ตางๆ เพ่ือเปนการกระตุนการนําเขา ประกอบกับเศรษฐกิจของประเทศเริ่มมีการขยายตัวที่ดีขึ้น จึง
ทําใหมูลคาการนําเขาขยายตัวเพ่ิมข้ึนมาโดยตลอดจนถึงปจจุบัน โดยแหลงนําเขารถยนตน่ังที่สําคัญ
ของประเทศไทย ไดแก ประเทศญี่ปุน เกาหลีใต ยุโรป และอเมริกา เปนตน  

 
การสงออกรถยนตน่ังของประเทศไทย 

  
 ประเทศไทยเริ่มมีการสงเสริมการลงทุนในการประกอบรถยนตน่ังในป พ.ศ. 2504 โดยที่
ในระยะแรก การลงทุนในประเทศมีจุดมุงหมายเพ่ือทดแทนการนําเขาเปนสวนใหญ จึงทําใหใน
ระยะแรกแทบจะไมมีการสงออกเลย จนกระทั่งในป พ.ศ. 2522 รัฐบาลจึงเริ่มมีนโยบายสงเสริมการ
สงออก โดยใชมาตรการทางดานภาษีเปนส่ิงจูงใจ แตก็ไมสามารถกระตุนใหมีการผลิตเพ่ือการ
สงออกไดมากเทาท่ีควร เน่ืองจากกําลังการผลิตรถยนตน่ังในประเทศยังไมสามารถทีจ่ะตอบสนอง 
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ตารางที่ 7  มูลคาการนาํเขารถยนตของประเทศไทยระหวางป พ.ศ. 2533- 2548  
(หนวย: พันบาท) 

ป พ.ศ. รถยนตน่ัง รถยนตเพื่อการพาณิชย รวมรถยนต 
2533 2,206.71 3,289,190.95 3,291,397.66 
2534 4,382.47 4,484,323.11 4,488,705.58 
2535 17,674.60 6,669,204.10 6,686,878.70 
2536 38,995.25 3,178,928.64 3,217,923.89 
2537 53,160.69 868,824.32 921,985.01 
2538 143,526.73 5,009,370.55 5,152,897.28 
2539 125,363.59 7,313,867.13 7,439,230.73 
2540 31,804.35 4,024,971.32 4,056,775.67 
2541 11,751.99 1,546,762.35 1,558,514.33 
2542 23,570.11 2,654,756.76 2,678,326.87 
2543 39,667.51 3,265,221.47 3,304,888.98 
2544 57,103.51 4,722,998.93 4,780,102.44 
2545 68,626.53 5,867,035.06 5,935,661.59 
2546 136,728.60 4,703,712.07 4,840,440.67 
2547 145,895.17 6,479,447.79 6,625,342.96 
2548 232,222.50 10,982,008.61 11,214,231.11 

ท่ีมา: กรมศุลกากร (2549) 
 
ความตองการภายในประเทศไดอยางเพียงพอและเกิดภาวะรถยนตน่ังขาดตลาดในบางชวงเวลา 
จนกระทั่งในป พ.ศ. 2530 บริษัทเอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล จํากัด ซ่ึงเปนกิจการรวมทุนระหวางเอกชน
ของประเทศไทยกับนักลงทุนประเทศญี่ปุนไดจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังเพ่ือการสงออกไป
ยังประเทศแคนนาดาและมีแผนการสงออกท่ีชัดเจน จึงถือเปนผูประกอบการรายแรกที่มีการสงออก
รถยนตน่ังอยางจริงจัง แตอยางไรก็ตามการสงออกรถยนตน่ังของประเทศไทยยังมีความผันผวนอยู
มาก เน่ืองจากตลาดสงออกรถยนตน่ังของประเทศยังแคบ เพราะการสงออกรถยนตของประเทศ
สวนใหญเปนการสงออกรถยนตเพ่ือการพาณิชย (ตารางที่ 8) รวมทั้งความสามารถในการผลิตของ
ผูประกอบการในประเทศยังต่ํากวาตางประเทศ โดยเฉพาะประเทศอุตสาหกรรมที่เปนผูนําดาน
อุตสาหกรรมรถยนต เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา เยอรมัน และญี่ปุน เปนตน  
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แตหลังจากทีป่ระเทศไทยประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 ทําใหผูบริโภค
มีกําลังซ้ือลดลง สงผลใหปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังในประเทศลดลงดวย แตเน่ืองจากปริมาณ
การผลิตยังคงมีกําลังการผลิตอยางตอเน่ือง จึงทําใหมีรถยนตน่ังเหลือคางอยูในสตอกเปนจํานวน
มาก สงผลทําใหตลาดในประเทศหดตัวอยางรุนแรง ประกอบกับการที่รัฐบาลใชนโยบายปลอยคา 
เงินบาทใหลอยตัว สงผลทําใหราคาสงออกรถยนตน่ังลดลง ดังน้ันผูประกอบการจึงหันมาทําการ
สงออกมากขึ้น เพราะในตางประเทศมีความตองการอยูในเกณฑที่สูงโดยเฉพาะสหภาพยุโรป 
ออสเตรเลีย และตะวันออกกลาง รวมทั้งตลาดใหมอื่นๆ อีกหลายแหง จึงทําใหการสงออกรถยนต
น่ังของประเทศเริ่มมีทิศทางการขยายตัวที่เพ่ิมขึ้นแตนอยกวาการสงออกรถยนตเพ่ือการพาณิชย  

 
จากตารางที่ 8 จะเห็นไดวาตั้งแตหลังเกิดวิกฤติเศรษฐกิจป พ.ศ. 2540 เปนตนมา การ

สงออกรถยนตน่ังของประเทศมีการขยายตัวเพ่ิมข้ึนแตไมมากเทาใดนกั เน่ืองจากประเทศไทยหัน
ไปใหความสําคัญกับการสงออกรถยนตเพ่ือการพาณิชยมากขึ้น กลาวคือในป พ.ศ. 2540 มีมูลคา
การสงออกรถยนตน่ังเทากับ 26,328.44 พันบาท ซ่ึงมากกวาการสงออกรถยนตเพ่ือการพาณิชย ที่มี
มูลคาเทากับ 16,408,948.02 พันบาท แตในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการสงออกรถยนตน่ังเทากับ 
90,410.32 พันบาท ซ่ึงนอยกวาการสงออกรถยนตเพ่ือการพาณิชย ที่มีมูลคาเทากับ 121,101,909.49 
พันบาท สําหรับตลาดสงออกรถยนตน่ังที่สําคัญ 10 อันดับแรกไดแก ประเทศเบลเยียม ญี่ปุน 
ออสเตรเลีย สิงคโปร ไตหวัน จีน นิวซีแลนด อินโดนีเซีย แอฟริกาใต และกัมพูชา ตามลําดับ ซ่ึง
การสงออกรถยนตน่ังของประเทศสวนใหญเปนการสงออกโดยอาศัยความไดเปรียบทางดานราคา 
เน่ืองจากคาเงนิบาทที่ลดลงอันเปนผลจากการที่ใชนโยบายปรับคาเงินบาทลอยตัว  
 
 เมื่อมองในภาพรวม พบวาในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและ
สวนประกอบรถยนตที่ขยายตัวในเกณฑที่ดีตอเน่ืองจากป พ.ศ. 2547 โดยเฉพาะการสงออกไป
ออสเตรเลียมีมูลคาขยายตัวสูงถึงรอยละ 64 ทําใหออสเตรเลียกลายเปนตลาดสงออกรถยนตและ
ช้ินสวนประกอบที่สําคัญเปนอันดับท่ี 2 ของประเทศไทยรองจากกลุมอาเซียน ทั้งน้ีเน่ืองจาก
ขอตกลงเขตการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย ซ่ึงเร่ิมมีผลบังคับใชต้ังแต 1 มกราคม พ.ศ. 2548 ชวยให
รถยนตและชิ้นสวนประกอบของประเทศไทยที่สงออกไปออสเตรเลียเสียภาษีนําเขาในอัตราต่าํลง 
ซ่ึงเอื้อตอการขยายตลาดออสเตรเลีย ขณะที่มูลคาการสงออกไปกลุมอาเซียน ซ่ึงเปนตลาดสงออก
รถยนตและชิ้นสวนประกอบที่สําคัญเปนอันดับ 1 ของประเทศไทย ขยายตัวรอยละ 25 เน่ืองจาก
ยังคงไดรับประโยชนจากขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area : AFTA) ซ่ึง
เอื้อประโยชนใหกับประเทศไทยสามารถขยายตลาดรถยนตและช้ินสวนประกอบในกลุมอาเซียน
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ไดมากขึ้น อีกทั้งความตองการใชช้ินสวนประกอบรถยนตในกลุมอาเซียนยังคงเพ่ิมข้ึนตามการ
ขยายตัวของอุตสาหกรรมรถยนตและตลาดรถยนตของสมาชิกในกลุมอาเซียน (ธนาคารเพื่อการ
สงออกและนําเขาแหงประเทศไทย, 2549: 30) 
 
ตารางที่ 8  มูลคาการสงออกรถยนตของประเทศไทยระหวางป พ.ศ. 2533- 2548  

(หนวย: พันบาท) 
ป พ.ศ. รถยนตน่ัง รถยนตเพื่อการพาณิชย รวมรถยนต 
2533 9,697.57 341,896.42 351,593.99 
2534 10,037.40 54,231.49 64,268.88 
2535 9,030.78 354,322.55 363,353.33 
2536 16,086.38 1,853,605.59 1,869,691.96 
2537 17,563.84 1,866,269.34 1,883,833.18 
2538 35,218.06 2,024,052.77 2,059,270.83 
2539 14,472.42 4,729,030.20 4,743,502.63 
2540 26,328.44 16,408,948.02 16,435,276.47 
2541 197,084.62 26,412,345.23 26,609,429.85 
2542 254,477.23 37,457,564.21 37,712,041.44 
2543 287,110.57 44,231,887.91 44,518,998.48 
2544 343,027.12 54,892,493.11 55,235,520.23 
2545 152,358.60 61,271,003.57 61,423,362.17 
2546 33,275.46 76,635,381.05 76,668,656.51 
2547 2,027,510.12 101,593,579.72 103,621,089.84 
2548 90,410.32 121,101,909.49 121,192,319.81 

ท่ีมา: กรมศุลกากร (2549) 
 

นโยบายและมาตรการของรฐับาลที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตน่ังเปนอุตสาหกรรมที่ไดรับการพัฒนาและอยูภายใตการคุมครองของ
รัฐบาลมาโดยตลอดนับต้ังแตป พ.ศ. 2504  ทําใหการเปลี่ยนแปลงนโยบายและมาตรการของรัฐบาล
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สงผลกระทบตออุตสาหกรรมรถยนตน่ังเปนอยางมาก ซ่ึงสามารถสรุปนโยบายและมาตรการของ
รัฐบาลตั้งแตป พ.ศ. 2504 จนถึงปจจุบันไดดังน้ี (คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมแหงชาติ, 2541) 

 
นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตน่ังกอนป พ.ศ. 2521 
 

1. นโยบายสงเสริมการลงทุน 
 

เมื่อเริ่มมีการจดัต้ังโรงงานประกอบรถยนตน่ังขึ้นในป พ.ศ. 2504 รัฐบาลไดปรับปรุง
แกไขการใหสิทธิพิเศษและวธีิปฏิบัติในการใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมประกอบ
รถยนตน่ัง โดยไดตราพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนเพ่ือกิจการอุตสาหกรรมในป พ.ศ. 2505 
และใหผูลงทุนในกิจการประกอบรถยนตน่ังไดรับสิทธิประโยชนคือ ยกเวนภาษีนําเขาสําหรับ
เคร่ืองจักร สวนประกอบรถยนตน่ัง อุปกรณ เครื่องมือและเครื่องใชทีจ่ําเปน และอปุกรณการกอ 
สรางโรงงาน ทําใหมีผูสนใจเขามาจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังเพ่ิมขึ้นเปนจํานวนมาก 

 
ตอมาในป พ.ศ. 2512 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (Board of 

Investment: BOI) ไดประกาศยกเลิกใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมประกอบรถยนตน่ัง 
เน่ืองจากเห็นวาไดมีโรงงานประกอบรถยนตน่ังเกิดขึ้นเปนจํานวนมากแลวและสามารถตอบสนอง
กับความตองการภายในประเทศไดอยางเพียงพอ โดยรัฐบาลไดหันไปใหการสงเสริมการลงทุนแก
อุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนรถยนตน่ังแทน เพ่ือที่จะใหเกิดการผลิตแบบครบวงจรภายในประเทศ
และลดการพ่ึงพาการนําเขาช้ินสวนประกอบจากตางประเทศ 

 
2.  นโยบายภาษีขาเขา 

 
รัฐบาลไดมีการปรับนโยบายการจัดเก็บภาษีขาขาวของรถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) 

และช้ินสวนประกอบรถยนตน่ัง (CKD) หลายคร้ัง สามารถสรุปไดดังน้ี 
 
กอนป พ.ศ. 2505 อัตราภาษนํีาเขาสาํหรับรถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) จะเทากับอัตรา

ภาษีนําเขาของชิ้นสวนประกอบรถยนตน่ัง (CKD) คือจะตองเสียภาษนํีาเขาในอัตรารอยละ 60 
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ป พ.ศ. 2505 เพ่ือเปนการสงเสริมการลงทุน รัฐบาลไดใหสิทธิประโยชนแก
ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตน่ังที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน โดยการลดอัตราภาษีนําเขา
ช้ินสวนประกอบรถยนตน่ัง (CKD) ลงครึ่งหน่ึงของอัตราปกติ ทําใหอัตราภาษีนําเขาชิน้สวน
ประกอบรถยนตน่ัง (CKD) ลดลงเหลือเพียงรอยละ 30 

 
ป พ.ศ. 2512 สิทธิประโยชนที่ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตน่ังไดรับหมดอายุลง 

ซ่ึงรัฐบาลตองการลดการนําเขาสินคาฟุมเฟอย จึงไดปรับเพ่ิมอัตราภาษนํีาเขาช้ินสวนประกอบ
รถยนตน่ัง (CKD) จากรอยละ 30 เปนรอยละ 50 สวนรถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) เพ่ิมอัตราภาษี
นําเขาจากรอยละ 60 เปนรอยละ 80 
 

3. นโยบายเกี่ยวกับการผลิตและการประกอบรถยนตน่ัง 
 

นโยบายสําคัญเก่ียวกับการผลิตและการประกอบรถยนตน่ัง ไดแก การบังคับใช
ช้ินสวนประกอบรถยนตที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) การจํากัดรุน (Series) 
และแบบ (Model) ของรถยนตน่ังที่ทําการประกอบขึ้นในประเทศ โดยมีหนวยงานที่มีหนาที่กํากับ
ดูแลคือกระทรวงอุตสาหกรรม ซ่ึงพอจะสรุปนโยบายและมาตรการที่สําคัญได ดังน้ี 

 
ป พ.ศ. 2512 กระทรวงอุตสาหกรรมและกรมศุลกากรไดประกาศใหยาง แบตเตอรี่ 

หมอนํ้า และแหนบตับ ซ่ึงผลิตไดภายในประเทศ ไมนับรวมช้ินสวนประกอบครบชุด (CKD) ที่
นําเขาจากตางประเทศซึ่งจะไดรับสิทธิพิเศษในดานภาษีขาเขาในอัตราพิเศษนั่นคือ รัฐบาลตองการ
สงเสริมใหใชช้ินสวนดังกลาวที่ผลิตไดเองภายในประเทศ 

 
ป พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศนโยบายอุตสาหกรรมการ

ประกอบรถยนตน่ังในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2514 โดยกําหนดมาตรการจํากัดแบบรถยนตน่ังที่
ประกอบในประเทศใหประกอบไดไมเกิน 3 แบบ และแบบเครื่องยนตที่มีปริมาตรกระบอกสูบเกิน 
2,000 ซีซี. ใหประกอบไดไมเกิน 1 แบบ รวมทั้งไดกําหนดมาตรการบังคับใชช้ินสวนประกอบ
รถยนตที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) โดยกําหนดใหการประกอบรถยนตน่ัง
ตองใชช้ินสวนที่ผลิตภายในประเทศในอัตรารอยละ 25 ของมูลคาการประกอบรถยนตน่ัง 1 คัน 
เพ่ือสงเสริมอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนประกอบรถยนตน่ังในประเทศ 
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ป พ.ศ. 2515 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศยกเลิกมาตรการจํากัดแบบ (Model) 
และรุน (Series) ในการประกอบรถยนตน่ัง เน่ืองจากทําใหโรงงานประกอบรถยนตน่ังที่ลงทุนไป
แลวหลายแหงไมสามารถทาํการประกอบรถยนตน่ังตามแบบที่กําหนดไวได 
 
นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในระหวางป พ.ศ. 2521-2533 
 

1. นโยบายการนําเขา 
 

ป พ.ศ. 2521 กระทรวงพาณิชยออกนโยบายหามนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) ที่มี
ปริมาตรความจุกระบอกสูบตํ่ากวา 2,300 ซีซี. 

 
ป พ.ศ. 2528 กระทรวงพาณิชยไดออกประกาศอนุโลมใหนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูป 

(CBU) ที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบต่ํากวา 2,300 ซีซี. ได แตตองไดรับการอนุญาตเปนรายๆ ไป 
และตองเสียภาษีนําเขาในอตัรารอยละ 150 และคาธรรมเนียมพิเศษอีกรอยละ 50 ของอัตราภาษีปกติ 
 

2. นโยบายภาษีขาเขา 
 

นโยบายดานภาษแีละการนําเขาถือเปนนโยบายหลักฐานที่รัฐบาลนํามาใชเปนเคร่ือง 
มือในการกํากับดูแลอุตสาหกรรมรถยนตน่ังภายในประเทศ โดยมีรายละเอียดสรุปไดดังน้ี 

 
ป พ.ศ. 2521 รัฐบาลประกาศนโยบายสงเสริมการใชช้ินสวนประกอบที่สามารถผลิต

ไดเองภายในประเทศ (Local Content) โดยปรับอัตราภาษีนําเขาช้ินสวนประกอบรถยนตน่ัง (CKD) 
เพ่ิมขึ้นจากเดิมรอยละ 40 เปนรอยละ 80 และการนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) ขนาดใหญที่มี
ปริมาตรความจุกระบอกสูบต้ังแต 2,300 ซีซี. ขึ้นไป ตองเสียภาษีนําเขาในอัตราที่เพ่ิมขึ้นจากเดิม
รอยละ 80 เปนรอยละ 200 
 

ป พ.ศ. 2528 การนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) ที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบต่ํา
กวา 2,300 ซีซี. ตองขอรับการอนุญาตจากกระทรวงการคลังเปนรายๆ ไป และตองเสียภาษีนําเขาใน
อัตรารอยละ 150 และคาธรรมเนียมพิเศษอีกรอยละ 50 ของอัตราภาษีปกติ สวนการนําเขารถยนต
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น่ังสําเร็จรูป (CBU) ที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบต้ังแต 2,300 ซีซี. ขึ้นไป ตองเสียภาษีนําเขาใน
อัตรารอยละ 200 และคาธรรมเนียมพิเศษอีกรอยละ 50 ของอัตราภาษีปกติ 

 
ป พ.ศ. 2530 กระทรวงการคลังปรับเพ่ิมอัตราภาษีนําเขาสําหรับช้ินสวนประกอบ

รถยนตน่ัง (CKD) จากเดิมอัตรารอยละ 80 เปนรอยละ 112 
 

3. นโยบายเกี่ยวกับการผลิตและการประกอบรถยนตน่ัง 
 

ป พ.ศ. 2521 กระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศปรับเพิ่มการบังคับใชช้ินสวนที่
สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) สําหรับรถยนตน่ังจากเดิมรอยละ 25 เปนรอยละ 
50 ภายในระยะเวลา 5 ป โดยใหเพ่ิมเปนรอยละ 35 ภายใน 2 ปแรก และปตอๆ ไปใหเพ่ิมขึ้นรอยละ 
5 ตอป จนครบรอยละ 50 ในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2526 รวมทั้งไดมีประกาศหามจัดตั้งโรงงานประ- 
กอบรถยนตน่ังขึ้นใหม แตโรงงานที่มีอยูเดิมสามารถขยายกําลังการผลิตไดไมจํากัด โดยมาตรการ
บังคับใชช้ินสวนประกอบภายในประเทศนี้จะไมบังคับในกรณีที่เปนการผลิตเพ่ือการสงออก 

 
ป พ.ศ. 2525 คณะกรรมการปรับปรุงโครงสรางอุตสาหกรรม3 ไดพิจารณารวมกับ

คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ผลการพิจารณาเห็นวาควรใชมาตรการบงัคับใช
ช้ินสวนประกอบที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) สําหรับรถยนตน่ังไมนอย
กวารอยละ 45 สวนที่เกินกวาน้ีเห็นควรใหพิจารณากําหนดเปนรายช้ินเฉพาะที่มีความเหมาะสม
จริงๆ เพราะการบังคับเกินกวารอยละ 45 จะทาํใหตนทุนในการประกอบรถยนตน่ังสูงขึ้น ทั้งน้ี
เน่ืองมาจากชิ้นสวนท่ีสามารถผลิตไดเองภายในประเทศมีราคาแพงกวาการนําเขาจากตางประเทศ 
และจะไดเปนการประหยัดจากขนาดของการผลิตชอนสวนประกอบ รวมทั้งอาจมีปญหาในเรื่อง
คุณภาพมาตรฐานของชิ้นสวนประกอบที่ผลิตไดเองอีกดวย 

 
ป พ.ศ. 2526 กระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศการใชช้ินสวนประกอบที่สามารถ

ผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) สําหรับรถยนตน่ังที่ประกอบในประเทศในอัตรารอยละ 
45 สวนที่เกินกวาน้ีจะกําหนดเปนรายการชิ้นสวนประกอบบังคับตอไป 

 

                                                 
3 จัดตั้งข้ึนตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 5 (ป พ.ศ. 2525-2529) 
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ป พ.ศ. 2527 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศใหโรงงานประกอบรถยนตน่ังทําการ
ประกอบไดทั้งหมดไมเกิน 45 รุน แตละรุนประกอบไดไมเกิน 2 แบบ แบบหน่ึงใหมีตัวถัง (Body) 
ไดแบบเดียว และใหมีเครื่องยนตไดขนาดเดียวและหากโรงงานใดไมทําการประกอบรถยนตน่ังใน
รุนที่ไดรับการอนุมัติภายใน 1 ปจะถูกยกเลิกสิทธิ์ในการประกอบรถยนตน่ังในรุนน้ัน และไม
อนุญาตใหนําเอารุนอื่นมาสวมสิทธิ์แทนได 

 
ป พ.ศ. 2529 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไดประกาศเปลี่ยนแปลงการ

บังคับใชช้ินสวนประกอบที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) โดยไดกําหนดให
การประกอบรถยนตน่ังใชช้ินสวนประกอบที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) 
ตามรายการบงัคับที่ปรับปรุงใหมซ่ึงแบงเปนบัญชี ก และบัญชี ข โดยกําหนดใหใชชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณในบัญชี ก ทุกรายการ (มูลคารวมรอยละ 27.20) และใหเลือกใชช้ินสวน
ประกอบและอุปกรณในบัญชี ข (มูลคารวมรอยละ 39.99) เพ่ิมเติม ทั้งน้ีเมื่อรวมทั้งสองบัญชีแลว
จะตองไมนอยกวารอยละ 54 ของมูลคาในการประกอบรถยนตน่ัง 1 คัน และใหเร่ิมดําเนินการตั้งแต
วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2530 เปนตนไป 
 
นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในระหวางป พ.ศ. 2534-2536 
 

1. นโยบายการนําเขา 
 

ป พ.ศ. 2534 รัฐบาลสมัยนายอานันท  ปนยารชุน ไดประกาศนโยบายเปดเสรีการ
นําเขาการนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูปจากตางประเทศ (CBU) โดยไมจํากัดแบบ (Model) และ รุน 
(Series) และขนาดเครื่องยนต สวนรถยนตน่ังที่ใชแลวทุกขนาดตองขออนุญาตนําเขากอน 
 

2. นโยบายภาษีขาเขา 
 
ป พ.ศ. 2534 เมื่อวันท่ี 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2530 รัฐบาลไดประกาศปรับโครงสรางภาษี

นําเขาครั้งใหญสําหรับรถยนตน่ัง โดยการนําเขารถยนตน่ังขนาดเล็กที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบ
ตํ่ากวา 2,300 ซีซี. ไดปรับอัตราภาษีนําเขาลดลงจากรอยละ 150 เหลือรอยละ 60 สวนรถยนตน่ัง
ขนาดใหญที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบตั้งแต 2,300 ซีซี. ขึ้นไป ไดปรับอัตราภาษีนําเขาลดลง
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จากรอยละ 200 เหลือรอยละ 100 (รายละเอียดแสดงในตารงที่ 9) รวมทั้งไดยกเลิกการเรียกเก็บ
คาธรรมเนียมพิเศษในอัตรารอยละ 50 ของภาษีขาเขาปกติอีกดวย 

 
ป พ.ศ. 2535 กระทรวงการคลังประกาศเก็บภาษีสรรพสามิตของรถยนตน่ังสําเร็จรูป 

(CBU) รถยนตน่ังที่ดัดแปลงมาจากรถกระบะเฉพาะสวนที่ตอเติม และรถยนตโดยสารที่มีที่น่ังไม
เกิน 10 คน โดยรถยนตน่ังที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบไมเกิน 2,400 ซีซี. ตองจายภาษีสรรพ- 
สามิตในอตัรารอยละ 35 ของราคาสําหรับรถยนตน่ังที่ประกอบในประเทศหรือที่นําเขาสําเร็จรูป
จากตางประเทศ (CBU) หรือของมูลคาที่ดัดแปลงเปนรถยนตน่ังสําหรับรถกระบะ สวนรถยนตน่ังที่
มีปริมาตรความจุกระบอกสูบตั้งแต 2,400 ซีซี.  ขึ้นไป แตไมเกิน 3,000 ซีซี. เสียภาษสีรรพสามิตใน
อัตรารอยละ 38 และรถยนตน่ังที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบตั้งแต 3,000 ซีซี. ขึ้นไป ตองเสียภาษี
สรรพสามิตในอัตรารอยละ 45  
 
นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในระหวางป พ.ศ. 2537-2540 
 

1. นโยบายเกี่ยวกับการผลิตและการประกอบรถยนตน่ัง 
 

ป พ.ศ. 2537 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตน่ัง เพ่ือเขาสูยุคการเปดเสรีการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนต 

 
ป พ.ศ. 2539 รัฐบาลมีนโยบายที่จะยกเลิกมาตรการการบังคับใชชิ้นสวนประกอบ

รถยนตที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) ในป พ.ศ. 2542 ซ่ึงเปนเงื่อนไขในการ
เขามาจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตน่ังในประเทศไทยของบริษัทเจเนอรัล มอเตอร จํากัด (GM) 
 

2. นโยบายสงเสริมการลงทุน 
 

ในเดือนเมษายน พ.ศ. 2537 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดมีมติใหการ
สงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมประกอบรถยนตน่ังข้ึนใหมอีกครั้งหน่ึง โดยมีวัตถุประสงคดังน้ี 
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1. เพ่ือใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกรถยนตน่ังในอนาคต โดยการ
เพ่ิมปริมาณการผลิตใหสูงขึ้นจึงจะทําใหตนทุนการผลิตตอหนวยต่ําลงเพื่อที่จะสามารถแขงขันกับ
ตางประเทศได 

 
2. เพ่ือกอใหเกิดการลงทุนในอุตสาหกรรมตอเน่ืองกับอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง 

โดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนประกอบ 
 
3. เพ่ือใหเกิดการกระจายการลงทุนไปสูภูมิภาคโดยมีอุตสาหกรรมประกอบรถยนตน่ัง

เปนอุตสาหกรรมหลักในการเชื่อมโยงอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของ 
 

4. เพ่ือลดตนทุนและใหความสะดวกแกผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตน่ังเพ่ือการ
สงออก โดยการขอคืนภาษทีี่แฝงอยูในกระบวนการผลิตชิ้นสวนประกอบจะไดรับความสะดวก
รวดเร็วมากขึน้ รวมท้ังสนับสนุนสิทธิประโยชนแกผูรับการสงเสริมการลงทุน แตตองไมเปนการ
อุดหนุนการสงออก 
 
นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตน่ังหลังป พ.ศ. 2540 จนถึงปจจุบัน 
 

1. นโยบายภาษีขาเขา 
 

ป พ.ศ. 2540 เปนปที่ประเทศไทยประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ รัฐบาลจึงได
ประกาศมาตรการแกไขปญหาเศรษฐกิจ ซ่ึงมีที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมรถยนตน่ังทั้งทางตรงและ
ทางออม ดังน้ี 

1. ปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราใหเงินบาทลอยตัว 
2. เพ่ิมภาษีนําเขารถยนตน่ังสําเร็จรูป (CBU) ทุกขนาด เปนรอยละ 80 
3. เพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตน่ังทุกขนาดรอยละ 5 
 

2. นโยบายเกี่ยวกับการผลิตและการประกอบรถยนตน่ัง 
 

ในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2542 มติคณะรัฐมนตรี มีมติใหยกเลิกมาตรการบังคับใช
ช้ินสวนประกอบที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ สําหรับการประกอบรถยนตน่ังต้ังแตวันที่   
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ตารางที่ 9  การเปลี่ยนแปลงรายการภาษีใหมสําหรับรถยนตนั่งหลังวันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ. 2534 
(หนวย: รอยละ) 

ปริมาตรความจุกระบอกสูบต่ํากวา 2,300 ซีซี. ปริมาตรความจุกระบอกสูบตั้งแต 2,300 ซีซี. ขึ้นไป ประเภทภาษี / อัตราภาษ ี
อัตราเดิม อัตราใหม อัตราเดิม อัตราใหม 

1. ราคานําเขา 100 100 100 100 
2. ภาษีนําเขา (รอยละของราคา c.i.f.) 150  60 200 100 
3. ภาษีการคา (รอยละของรายรับ)  40  35   40   40 
4. ภาษีเทศบาล (รอยละ 10 ของภาษีการคา)   4 3.5   4    4 
5. อัตรากําไรมาตรฐาน 80  26  80   26 
6. ภาระภาษีการคาและเทศบาล 217.10 76.06 310.50 108.66 
7. คาธรรมเนียมพิเศษ (รอยละของภาษีนําเขา) 20   0  50    0 
รวมภาษีทั้งหมด (รอยละ) 
รอยละการเปลี่ยนแปลงภาษีรวม 

397.10 
- 

136.06 
(-65.74) 

610.50 
- 

208.66 
(-65.82) 

ที่มา: กรมศุลกากร (2549) 
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1 มกราคม พ.ศ. 2543 ตามขอตกลงการคาโลกที่ใหยกเลิกอุปสรรคทางการคาทางภาษีและที่มิใช
ภาษี ซ่ึงกระทรวงการคลังจึงไดวางนโยบายพิจารณาปรับโครงสรางภาษีของอุตสาหกรรมรถยนต 
ซ่ึงจะมีผลตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 เปนตนไป โดยพิจารณาปรับลดรายการที่ไมสามารถ
ผลิตไดเองภายในประเทศ และรายการวตัถุดิบที่ใชในการผลิต 

 
ป พ.ศ. 2543 รัฐบาลอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนตที่สามารถ

ผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) และกระทรวงการคลังไดพิจารณาปรับโครงสรางภาษี 
โดยไดพิจารณาการปรับลดภาษต้ัีงแตรายการวตัถุดิบ สินคาก่ึงสําเร็จรูป จนถึงสินคาสําเร็จรูป 
 

ป พ.ศ. 2545 รัฐบาลโดยกระทรวงอุตสาหกรรมประกาศเปดเสรีในการตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตน่ัง 
 

3. นโยบายสงเสริมการลงทุน 
 

ป พ.ศ. 2546 รัฐบาลมีนโยบายตองการพัฒนาประเทศไทยใหเปนศูนยกลางการผลิต
รถยนตน่ังเพ่ือการสงออกในภูมิภาคเอเชีย (Detroit of Asia) 
 
 จะเห็นไดวานโยบายตางๆของรัฐบาล พยายามที่จะสงเสริมใหอุตสาหกรรมรถยนตน่ังใน
ประเทศไทยมีการขยายตัว และการแขงขันกันที่มากขึ้น นอกจากนี้ยังมีเปาหมายในการที่จะขยาย
ตลาดตางประเทศใหมากขึ้น เพ่ือตองการพัฒนาประเทศไทยใหเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตน่ัง
เพ่ือการสงออกในภูมิภาคเอเชีย (Detroit of Asia) ที่ดีและมีศักยภาพตอไป 
 

ยุทธศาสตรและวิสัยทัศนของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 
 

 กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ (2549) กลาววา รัฐบาลไดกําหนดใหอุตสาหกรรม
รถยนตเปนหน่ึงในอุตสาหกรรมยุทธศาสตรของประเทศไทย โดยไดตั้งเปาไววาจะพัฒนาใหเปน 
“Detroit of Asia” และกระทรวงอุตสาหกรรมไดมีการพัฒนาแผนแมบทสําหรับอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศไทยเพื่อบรรลุเปาหมายดังกลาว   ซ่ึงเมื่อพิจารณาขอมูลเกี่ยวกับการลงทุนจาก
ตางชาติขางตนประกอบดวยแลว ก็เปนสัญญาณที่ดีวา บริษัทรถยนตตางชาติไดเล็งเห็นวาประเทศ
ไทยมีคุณสมบัติที่ดีของการเปนฐานการผลิตรถยนตของภูมิภาค 
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 เหตุผลที่อุตสาหกรรมรถยนตไทยสามารถพัฒนาใหเปน “Detroit of Asia”  ไดน้ัน 
เน่ืองจากประเทศไทยมีปจจัยสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตคลายกับเมืองดีทรอยต  คือ 
 
 1. ศูนยกลางในเชิงภูมิประเทศ ประเทศไทยมีภูมิประเทศที่เอื้อใหเปนศูนยกลางการคาและ
การลงทุนเนื่องจากมีระยะทางเฉลี่ยระหวางตลาดหลักนอกอาเซียนที่ส้ัน  และในขณะเดียวกัน
ประเทศไทยยังมีระยะทางเฉลี่ยระหวางสมาชิกอาเซียนดวยกันที่ส้ันที่สุด    
 
 2. ศูนยกลางในดานการตลาดและผูบริโภค นอกจากมีภูมิประเทศที่เปนศูนยกลางของทั้ง
ในและนอกภูมิภาคอาเซียนแลว  ประเทศไทยยังมีชายแดนติดตอกับหลายประเทศ  เชน กัมพูชา 
เมียนมาร และลาว ซ่ึงประเทศเหลาน้ียังมีศักยภาพในการซื้อที่สูง   และนอกจากประเทศรอบดานที่
มีศักยภาพในการซื้อสูงแลว  ประเทศไทยยังเปนตลาดสําคัญของผูประกอบการ  เน่ืองจากเปน
ประเทศที่มีระบบขนสงทางบกที่ดี และดวยจํานวนประชากรที่มีมากกวา 60 ลานคน   จึงทําให
ประเทศไทยเปนตลาดขนาดใหญสําหรับนักลงทุนเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่เปนคูแขงอยาง
สิงคโปรหรือมาเลเซีย      
 
 3. ศูนยกลางดานวัตถุดิบ ประเทศไทยมีความเปนศูนยกลางทางดานวตัถุดิบที่
ผูประกอบการสามารถหาไดงาย  เชน 

3.1 เหล็ก ประเทศไทยมีโรงงานผลิตเหล็กสําหรับอุตสาหกรรมรถยนตที่เพียงพอ  อีกทั้ง
คุณภาพและระดับราคาอยูในระดับปานกลางที่นาพอใจ   

3.2 ยางรถยนต ประเทศไทยมีโรงงานผลิตยางรถยนตที่เพียงพอตอความตองการ  
เน่ืองจากประเทศไทยเปนแหลงนํ้ายางดิบท่ีสําคัญของภูมิภาค   เปนตน 

 
 4. ศูนยกลางดานแรงงาน คนไทยมีระดับอัตราการรูหนังสือในระดับสูง ทําใหพัฒนาฝมือ
แรงงานไดงาย ประกอบกับประเทศไทยไมคอยมีความรุนแรงดานปญหาแรงงาน   

  
 หากจะมีการเปรียบเทียบประเทศไทยกับเมืองดีทรอยตแหงรัฐมิชิแกนแลว  ส่ิงสําคญัท่ี
อุตสาหกรรมรถยนตไทยจะตองพัฒนาเปนอยางมากก็คือ ความสามารถในการวิจัยและพัฒนา เพ่ือ
จะไดเปนศูนยรวมองคความรูในดานรถยนตในภูมิภาค  
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 ซ่ึงสรุปไดวาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยยังไมสามารถพัฒนาเปนศูนยกลางการ
ผลิตที่แทจริงได เน่ืองจากมีกิจกรรมดานการวิจัยและพัฒนานอยมาก  ในปจจุบันเปนแคเพียงศูนย
รวมธุรกิจรถยนตและศูนยกลางทางการตลาดเทาน้ัน  การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
ไทยใหเปนศูนยกลางรถยนตแหงเอเชียที่จริงแลวน้ัน จึงควรเนนท่ีความสามารถในการวิจัยและ
พัฒนาทั้งในเรื่องของรถยนตและชิ้นสวนประกอบตอไป  อยางไรก็ตามในปจจุบันประเทศไทย
นับเปนฐานการผลิตรถยนตที่มีความแข็งแกรงท่ีสุดในกลุมประเทศอาเซียน  ดังน้ันหากประเทศ
ไทยสามารถพัฒนาไปไดอยางถูกทิศทาง ก็จะสามารถเปนศูนยกลางรถยนตในเอเชียได 
 

ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทย 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตน่ังจัดเปนอุตสาหกรรมที่ไดรับการพัฒนา และอยูภายใตการคุมครอง
ของรัฐบาลมาโดยตลอด จึงทําใหอุตสาหกรรมน้ีมีการขยายตัวที่สูงอยางตอเน่ืองมาโดยตลอด  แต
เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนตน่ังก็ยังประสบกับปญหาและอุปสรรคตางๆ อยูเปนจํานวนมาก จึงทาํ
ใหการขยายตัวไมเปนไปตามเปาหมายที่รัฐบาลไดต้ังเอาไว ซ่ึงปญหาและอุปสรรคของอุตสาห- 
กรรมรถยนตน่ังสามารถสรุปไดดังน้ี (สมคิด, 2539: 75-78 และคชินทร, 2542: 59-60) 
 

1.   ปญหาดานการผลติ 
 

1.1 ปญหาในเรื่องตนทุนการผลิต เน่ืองจากอุตสาหกรรมการประกอบรถยนตน่ังใน
ประเทศไทย ยังคงตองพ่ึงพาวัตถุดิบและเทคโนโลยีจากตางประเทศเปนจํานวนมาก และประกอบ
กับอัตราภาษีการคาของสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ตองนําเขาจากตางประเทศยังคงมีอัตรา
ท่ีสูง จึงทําใหตนทุนการผลิตรถยนตน่ังในประเทศยังคงมีระดับสูงอยู  

 
1.2 ปญหาดานคุณภาพของชิ้นสวนประกอบที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ 

(Local Content) เน่ืองจากการที่เทคโนโลยีการผลิตภายในประเทศยังไมทัดเทียมเทากับตางประเทศ 
ประกอบกับขาดงบประมาณในการลงทุน จึงทําใหการผลิตชิ้นสวนประกอบยังไมไดคุณภาพ
เทาที่ควร และมีคุณภาพนอยกวาช้ินสวนประกอบที่ผลิตจากตางประเทศ 
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1.3 ปญหาดานมาตรฐานและการทดสอบ เน่ืองจากประเทศไทยยังขาดอุปกรณและ
สถาบันท่ีนาเชื่อถือในการทดสอบและรับรองคุณภาพ จึงทําใหในบางครั้งจําเปนที่จะตองสงไป
ทดสอบยังตางประเทศ ซ่ึงกอใหเกิดคาใชจายเพิ่มขึ้น 

 
1.4 ปญหาดานการวางแผนการผลิต ในการประกอบรถยนตน่ังน้ันจําเปนตองมีการวาง

แผนการผลิตลวงหนา แตเน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจของประเทศมีความผนัผวนเปล่ียนแปลงอยู
ตลอดเวลา จึงทําใหยากตอการวางแผนการผลิตลวงหนา นอกจากนี้การกําหนดนโยบายของรัฐบาล
ยังขาดความชดัเจนและในบางครั้งการออกนโยบายของแตละหนวยงานยงัขาดความสอดคลองกัน
ดวย 

 
2.   ปญหาดานการตลาด 

 
2.1 ปญหาเรื่องรสนิยมของผูบริโภค เน่ืองจากผูบริโภคในประเทศมีรสนิยมในการ

เลือกซ้ือรถยนตน่ังที่หลากหลายและแตกตางกัน ทําใหผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง
จําเปนตองผลิตรถยนตน่ังหลายรูปแบบ ซ่ึงทําใหอายุการใชงานของรถยนตน่ังแตละรูปแบบสั้นลง 
จึงกอใหเกิดความไมมีประสิทธิภาพในการผลิต   

 
2.2 ปญหาดานการแขงขัน เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนตน่ังมีระดับการแขงขันที่สูง 

ท้ังน้ีเปนผลมาจากนโยบายการนําเขาเสรีของรัฐบาล ผูประกอบการจึงตองใชกลยุทธทางการตลาด
เพ่ือแขงขันกันมากขึ้น ทําใหผูประกอบการตองยอมลดกําไรบางสวนลง สงผลใหอุตสาหกรรมไม
สามารถขยายตัวไดอยางเต็มที่ 

 
3.   ปญหาดานการคาระหวางประเทศ 

 
3.1 ปญหาดานภาษี กลาวคอืรถยนตน่ังที่ประกอบภายในประเทศมีภาระภาษใีนระดับ

ท่ีสูงมาก จึงทาํใหรถยนตน่ังที่ประกอบภายในประเทศมีราคาสูง สงผลทําใหสงออกไดนอย 
เน่ืองจากราคาสงออกรถยนตของประเทศสูงกวาประเทศอื่นโดยเปรียบเทียบ 
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3.2 ปญหาดานการสงออก เน่ืองจากตลาดสงออกรถยนตน่ังของประเทศไทยยังมีขนาด
ท่ีเล็กอยู เน่ืองจากการผลิตและการตลาดถูกกําหนดใหเปนไปตามนโยบายของบริษทัแมในตาง 
ประเทศ ดังน้ันจึงไมสามารถดําเนินการแขงขันไดเองอยางอิสระ  

 
 
 
 
 
 
 
 



บทท่ี 4 
 

ผลการวิจัย 
 

 ในบทนี้จะแสดงถึงผลการวิเคราะหขอมูล โดยในการวิจยัคร้ังน้ีไดแบงการวิเคราะหออก 
เปน 3 สวนคือ สวนที่ 1 เปนการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตออุปสงคของรถยนตน่ัง สวนที่ 2 เปนการ
วิเคราะหปจจยัที่มีผลตอตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ัง และสวนที่ 3 เปนการนําคาสัมประ- 
สิทธิ์ท่ีไดจากการวิเคราะหในสวนที่ 1 และสวนที่ 2 มาวิเคราะหอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทาง
เศรษฐกิจท่ีเปลี่ยนแปลงเมื่อรัฐบาลมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนต
น่ังของประเทศไทยในชวงเวลาที่ทาํการวจิัย โดยในแตละสวนจะวเิคราะหขอมูลของรถยนตน่ัง 4 
ย่ีหอ ไดแก โตโยตา ฮอนดา มิตซูบิชิ และนิสสัน ซ่ึงนโยบายที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง
ของประเทศไทย ไดแก 
 

1.  นโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว ประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 2540 
 

2.  นโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชช้ินสวนประกอบรถยนตที่สามารถผลิตไดเอง
ภายในประเทศ (Local Content) ประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 2543 
 

3.  นโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนต ประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 2545 
 

การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคของรถยนตน่ังแตละยี่หอ 
 

ในการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตออุปสงคของรถยนตน่ังแตละยี่หอ จะพิจารณาตัวแปรอิสระ
ท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังทั้งแตละย่ีหอ ทั้งหมด 5 ตัวดวยกัน คือ ราคารถยนตน่ังเฉลี่ย 
รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของครัวเรือน ราคาน้ํามันเบนซิน อัตราดอกเบ้ียเงินกู และนโยบายเปดเสรีใน
การตั้งโรงงานประกอบรถยนต 
 

จากตารางที่ 10 พบวา แบบจําลองของปรมิาณอุปสงคของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา มีคา 
Adjusted R2 เทากับ 0.9573 และ F-statistic มีคาเทากับ 67.7156 แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดใน
แบบจาํลองรวมกันสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา
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ไดรอยละ 95.73 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 และจากการทดสอบ
สหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา (Auto Correlation) ดวยคา Durbin-Watson (D.W) มีคาเทากับ 2.3485 
แสดงวาไมเกิดปญหาสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา โดยที่ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงคของรถยนต
น่ังยี่หอโตโยตา ไดแก ราคารถยนตน่ังโตโยตาเฉลี่ย (PT) รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของครัวเรือน (Y) 
ราคาน้ํามันเบนซิน (PB) และอัตราดอกเบี้ยเงินกู (r) 
 

สําหรับแบบจาํลองปริมาณอปุสงคของรถยนตน่ังยี่หอฮอนดา พบวา มคีา Adjusted R2 

เทากับ 0.9419 และ F-statistic มีคาเทากับ 49.3979 แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดในแบบจําลอง
รวมกันสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังย่ีหอฮอนดาไดรอยละ 
94.19 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 และจากการทดสอบสหสัมพันธเชิง
อนุกรมเวลา (Auto Correlation) ดวยคา Durbin-Watson (D.W) มีคาเทากับ 2.3994 แสดงวาไมเกิด
ปญหาสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา โดยที่ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังยี่หอฮอนดา 
ไดแก ราคารถยนตน่ังฮอนดาเฉลี่ย (PH) รายไดเฉล่ียที่แทจริงของครัวเรือน (Y) และอัตราดอกเบี้ย
เงินกู (r)  
 

สวนแบบจําลองปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังย่ีหอมิตซูบิชิ พบวา มีคา Adjusted R2 เทากับ 
0.9225 และ F-statistic มีคาเทากับ 36.6784 แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดในแบบจําลองรวมกัน
สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังย่ีหอมิตซูบิชิไดรอยละ 92.25 
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 และจากการทดสอบสหสัมพันธเชิงอนุกรม
เวลา (Auto Correlation) ดวยคา Durbin-Watson (D.W) มีคาเทากับ 2.2808 แสดงวาไมเกิดปญหา
สหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา โดยที่ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ ไดแก 
ราคารถยนตน่ังมิตซูบิชิเฉลี่ย(PM) รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของครัวเรือน (Y) และอัตราดอกเบี้ยเงินกู (r)  
 

ในกรณีของแบบจําลองปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังยี่หอนิสสัน พบวา มีคา Adjusted R2 
เทากับ 0.9546 และ F-statistic มีคาเทากับ 63.1543 แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดในแบบจําลอง
รวมกันสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังย่ีหอนิสสันไดรอยละ 
95.46 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 และจากการทดสอบสหสัมพันธเชิง
อนุกรมเวลา (Auto Correlation) ดวยคา Durbin-Watson (D.W) มีคาเทากับ 2.2050 ซ่ึงแสดงวาไม
เกิดปญหาสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา โดยที่ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังย่ีหอ   
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นิสสัน ไดแก ราคารถยนตน่ังนิสสันน่ังเฉล่ีย (PN) รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของครัวเรือน (Y) และอัตรา
ดอกเบี้ยเงินกู (r)  
 
 จากผลการวิเคราะหในสวนน้ี พบวา ตัวแปรอิสระแตละตัวมีความสมัพันธกับปริมาณอุป
สงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอท่ีแตกตางกัน โดยที่ปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอกับตัว
แปรอิสระแตละตัว มีความสัมพันธดังน้ี ราคารถยนตน่ังเฉลี่ยมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับ
ปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอ โดยท่ีรถยนตน่ังย่ีหอนิสสันมีความยืดหยุนตอราคารถยนต
น่ังเฉลี่ยมากที่สุดคือ 0.74 รองลง มาไดแก รถยนตน่ังย่ีหอมิตซูบิชิ ฮอนดา และโตโยตา ตามลําดับ 
รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของครัวเรือนมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณอุปสงคของรถยนต
น่ังทั้ง 4 ย่ีหอ โดยที่รถยนตน่ังยี่หอนิสสันมีความยืดหยุนตอรายไดเฉลี่ยที่แทจริงของครัวเรือนมาก
ท่ีสุดคือ 1.41 รองลงมาไดแก รถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ ฮอนดา และโตโยตา ตามลําดบั ราคาน้ํามัน
เบนซินมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอ โดยที่รถยนต
น่ังยี่หอโตโยตามีความยืดหยุนตอราคาน้ํามันเบนซินมากที่สุดคือ 0.54 รองลงมาไดแก รถยนตน่ัง
ย่ีหอฮอนดา มิตซูบิชิ และนิสสัน ตามลําดับ สวนอัตราดอกเบี้ยเงินกูมีความสัมพันธในทิศทางตรง
ขามกับปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอ โดยที่รถยนตน่ังย่ีหอโตโยตามีการเปลี่ยนแปลง
ของปริมาณอุปสงคมากที่สุดคือ 1.19 รองลงมาไดแก รถยนตน่ังย่ีหอนิสสัน มิตซูบิชิ และฮอนดา 
ตามลาํดับ สําหรับนโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนตมีความสัมพันธในทิศทางตรง
ขามกับปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังยี่หอฮอนดา และโตโยตา และมีความสัมพันธในทิศทางเดียว 
กันกับปริมาณอุปสงคของรถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ และนิสสัน เมื่อปจจัยอื่นๆ คงที่ โดยที่รถยนตน่ัง
ย่ีหอฮอนดา และมิตซูบิชิ มีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณอุปสงคมากที่สุดคือ 0.03 รองลงมาไดแก 
รถยนตน่ังย่ีหอมิตโตโยตา และนิสสัน ตามลําดับ 
 

การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอตนทุนเพิ่มหนวยสุดทายของรถยนตน่ังแตละยี่หอ 
 

ในการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังแตละยี่หอ จะ
พิจารณาตวัแปรอิสระที่มีผลตอปริมาณตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังแตละย่ีหอ ทั้งหมด 5 
ตัว คือ คาจางแรงงานเฉลี่ย อัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทกับเงินเยนญี่ปุน ราคาเหล็ก นโยบายปลอย
คาเงินบาทใหลอยตัว และนโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนตที่สามารถ
ผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) 
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จากตารางที่ 10 พบวา แบบจําลองตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา มีคา 
Adjusted R2 เทากับ 0.8442 และ F-Statistic มีคาเทากับ 17.2536 แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดใน
แบบจาํลองรวมกันสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอ
โตโยตาไดรอยละ 84.42 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 และจากการ
ทดสอบสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา (Auto Correlation) ดวยคา Durbin-Watson (D.W) มีคาเทากบั 
2.9048 แสดงวาไมเกิดปญหาสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา โดยที่ปจจัยที่มีผลตอปริมาณตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา ไดแก คาจางแรงงานเฉลี่ยหมวดอุสาหกรรม (W) ราคา
เหล็ก (S) และนโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว (D1)  
 

สําหรับแบบจาํลองของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอฮอนดา พบวา มีคา 
Adjusted R2 เทากับ 0.8633 และ F-Statistic มีคาเทากับ 24.6910 แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดใน
แบบจาํลองรวมกันสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอ
ฮอนดาไดรอยละ 86.33 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 และจากการ
ทดสอบสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา (Auto Correlation) ดวยคา Durbin-Watson (D.W) มีคาเทากบั 
2.7077 แสดงวาไมเกิดปญหาสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา โดยที่ปจจัยที่มีผลตอปริมาณตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอฮอนดา ไดแก คาจางแรงงานเฉลี่ยหมวดอุสาหกรรม (W) อัตรา
แลกเปลี่ยนเงินบาทกับเงินเยนญี่ปุน (E) และนโยบายยกเลิกการบังคับใชช้ินสวนประกอบรถยนตที่
สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) (D2)  

 
สวนแบบจําลองของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ พบวา มีคา 

Adjusted R2 มีคาเทากับ 0.5708 และ F-Statistic มีคาเทากับ 5.9865 แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดใน
แบบจาํลองรวมกันสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอ
มิตซูบิชิไดรอยละ 57.08 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 และจากการ
ทดสอบสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา (Auto Correlation) ดวยคา Durbin-Watson (D.W) มีคาเทากบั 
1.7142 แสดงวาไมเกิดปญหาสหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา โดยที่ปจจัยที่มีผลตอปริมาณตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ ไดแก คาจางแรงงานเฉลี่ยหมวดอุสาหกรรม (W) และ
นโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว (D1)  
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ในกรณีของแบบจําลองตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอนิสสัน พบวา มีคา 
Adjusted R2 เทากับ 0.1545 และ F-Statistic มีคาเทากับ 1.9136 แสดงวาตัวแปรอิสระทั้งหมดใน
แบบจาํลองรวมกันสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอ
นิสสันไดรอยละ 15.45 อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ และจากการทดสอบสหสัมพันธเชิงอนุกรม
เวลา (Auto Correlation) ดวยคา Durbin-Watson (D.W) มีคาเทากับ 2.3922 แสดงวาไมเกิดปญหา
สหสัมพันธเชิงอนุกรมเวลา โดยที่ปจจัยที่มีผลตอปริมาณตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ัง
ย่ีหอนิสสัน ไดแก นโยบายยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนตท่ีสามารถผลิตไดเอง
ภายในประเทศ (Local Content) (D2)  
 
 จากผลการวิเคราะหในสวนน้ี พบวา ตัวแปรอิสระแตละตัวมีความสมัพันธกับปริมาณ
ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอที่แตกตางกันเชนเดียวกับตัวแปรอิสระในแบบ 
จําลองของปรมิาณอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอ โดยท่ีปริมาณตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของ
รถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอกับตัวแปรอิสระแตละตัว มีความสมัพันธดังน้ี คาจางแรงงานเฉลี่ยมีความ 
สัมพันธในทิศทางเดียวกันกับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ัง 3 ย่ีหอคือ รถยนตน่ังย่ีหอ    
โตโยตา ฮอนดา และมิตซูบชิิ โดยที่รถยนตน่ังยี่หอฮอนดามีความยืดหยุนตอคาจางแรงงานเฉลี่ย
มากที่สุดคือ 3.29 รองลงมาไดแก รถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา และมิตซูบิชิ ตามลาํดับ อัตราแลกเปลี่ยน 
เงินบาทกับเงินเยนญี่ปุนมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกันกับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของ
รถยนตน่ัง 3 ย่ีหอคือ รถยนตน่ังยี่หอโตโยตา ฮอนดา และนิสสัน โดยที่รถยนตน่ังย่ีหอฮอนดามี
ความยืดหยุนตออัตราแลกเปลี่ยนเงินบาทกับเงินเยนญ่ีปุนมากที่สุดคือ 2.22 รองลงมาไดแก รถยนต
น่ังยี่หอโตโยตา และนิสสัน ตามลาํดับ ราคาเหล็กมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทายของรถยนตน่ัง 2 ย่ีหอคือ รถยนตน่ังยี่หอโตโยตา และมติซูบิชิ โดยที่รถยนตน่ังยี่หอ
โตโยตามีความยืดหยุนตอราคาเหล็กสูงกวารถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ  สําหรับนโยบายปลอยคาเงิน
บาทใหลอยตัวมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกันกับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ัง 3 
ย่ีหอคือ รถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา ฮอนดา และมิตซูบิชิ และมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอนิสสัน เมื่อปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี โดยรถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ
มีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายมากที่สุดคือ 1.21 รองลงมาไดแก รถยนตน่ัง
ย่ีหอโตโยตา ฮอนดา และนิสสัน ตามลําดับ และนโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชช้ินสวน
ประกอบรถยนตที่สามารถผลติไดเองภายในประเทศ (Local Content) มีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ัง 3 ย่ีหอคือ รถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา ฮอนดา และ
นิสสัน และมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกันกับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอ
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ตารางที่ 10  ผลการประมาณการคาสัมประสิทธิ์ในแบบจําลองของรถยนตนั่งแตละยี่หอ 
 

lnQ lnMC รถยนตนั่งยีห่อ 
C lnP lnY lnPB lnr D3 

Adjusted 
R2 D.W. C lnW lnE lnS D1 D2 

Adjusted 
R2 D.W. 

โตโยตา 10.183 -0.399*** 0.876** -0.540** -1.188*** -0.026NS 0.9573 2.3485 -18.668 2.914*** -1.513NS -1.129*** -0.638** 0.320NS 0.8442 2.9048 
(คา t-Statistic) (3.695) (-3.766) (2.649) (-2.269) (-7.859) (-0.217)   (-2.284) (3.464) (-1.426) (3.418) (-2.339) (0.885)   
ฮอนดา 10.826 -0.500** 0.912** -0.474NS -1.140*** -0.028NS 0.9419 2.3994 -20.772 3.292*** -2.218* - -0.463NS 1.273*** 0.8633 2.7077 
(คา t-Statistic) (3.028) (-2.900) (2.340) (-1.698) (-6.391) (-0.205)   (-2.374) (3.673) (-2.090) - (-1.583) (5.433)   
มิตซูบิชิ 9.157 -0.626* 1.324*** -0.469NS -1.165*** 0.028NS 0.9225 2.2808 -7.061 1.844** - 0.598NS -1.214*** -0.616NS 0.5708 1.7142 
(คา t-Statistic) (2.321) (-2.152) (3.339) (-1.454) (-5.680) (0.160)   (-1.241) (2.827) - (1.577) (-3.725) (-1.699)   
นิสสัน 9.847 -0.737*** 1.405*** -0.349NS -1.176*** 0.022NS 0.9546 2.2050 7.256 - -1.377NS - 0.176NS 0.727** 0.1545 2.3922 
(คา t-Statistic) (3.340) (-3.252) (4.693) (-1.380) (-7.527) (0.169)   (5.380) - (-1.558) - (0.458) (2.358)   

หมายเหตุ: *     คาสัมประสิทธิ์แตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถติิที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 
                              **    คาสัมประสิทธิ์แตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถติิที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

       ** *  คาสัมประสิทธิ์แตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
       NS    คาสัมประสิทธิ์ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 

ที่มา: จากการประมาณการแบบจําลอง
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มิตซูบิชิ เมื่อปจจัยอื่นๆ คงที่ โดยท่ีรถยนตน่ังย่ีหอฮอนดามีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทายมากที่สุดคือ 1.27 รองลงมาไดแก รถยนตน่ังย่ีหอนิสสัน มิตซูบิชิ และโตโยตา
ตามลาํดับ          
 
 เมื่อทําการประมาณการแบบจําลองของปริมาณอุปสงคและปริมาณตนทุนเพ่ิมหนวย
สุดทายของรถยนตน่ังแตละย่ีหอไดแลว ตอจากนั้นก็นําคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระแตละตวั
ของรถยนตน่ังแตละยี่หอไปใชในการวิเคราะหอํานาจตลาด และประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของ
รถยนตน่ังแตละยี่หอ ในหัวขอตอไป 
 

การวิเคราะหผลของการเปลี่ยนแปลงนโยบายรัฐบาลที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมรถยนตน่ังใน
ประเทศไทยทีมี่ตออํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ 

 
 ในการวิเคราะหสวนน้ี จะกลาวถึงผลของนโยบายรัฐบาลที่มีตอเสนอุปสงคและดุลยภาพที่
เกิดขึ้น ผลที่ไดจากการวิเคราะหอํานาจตลาด โดยการใชดัชนีเลิรนเนอร และการวเิคราะหประสิทธิ 
ภาพทางเศรษฐกิจ ซ่ึงพิจารณาจากสวัสดิการทางสังคม โดยสวัสดิการทางสังคมวัดจากสวนเกินรวม 
(Total Surplus: TS) ซ่ึงสวนเกินรวมมีคาเทากับ ผลรวมของสวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus: 
CS) และสวนเกินผูผลิต (Producer Surplus: PS) ของรถยนตน่ังแตละยี่หอ 
 
ผลของนโยบายรัฐบาลที่มีตอเสนอุปสงคและดุลยภาพที่เกิดข้ึน 
 

จากผลการวิเคราะห พบวา เมื่อรัฐบาลประกาศใชนโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว ในป 
พ.ศ. 2540 ปรากฏวานโยบายดังกลาว สงผลทําใหตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอ
เปลี่ยนแปลง โดยทําใหตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา ฮอนดา และมิตซูบิชิ
ลดลง เน่ืองจากที่รัฐบาลประกาศใชนโยบายดังกลาว ทาํใหคาเงินบาทออนคาลง สงผลใหปจจัยที่ใช
การผลิตรถยนตน่ังมีราคาสูงข้ึน ทําใหปริมาณความตองการปจจัยในการผลิตรถยนตน่ังของ
ผูประกอบการทั้ง 3 ย่ีหอลดลง จนในที่สุดผูขายปจจัยที่ใชในการผลิตรถยนตน่ัง ตองลดราคาปจจัย
การผลิตลง เมื่อปจจัยที่ใชในการผลิตรถยนตน่ังมีราคาลด ลง จึงสงผลใหตนทุนในการผลิตรถยนต
น่ังของผูประกอบการทั้ง 3 ย่ีหอลดลงรอยละ 2.62 2.48 และ 2.78 ตามลําดับ ซ่ึงการลดลงของ
ตนทนุเพ่ิมหนวยสุดทาย สงผลทําใหราคาของรถยนตน่ังทั้ง 3 ย่ีหอลดลงรอยละ 0.94 0.68 และ 3.37 
ตามลาํดับ แตจากการที่ราคาของรถยนตน่ังท้ัง 3 ย่ีหอลดลง กลับทําใหปริมาณความตองการรถยนต
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น่ังทั้ง 3 ย่ีหอ ลดลงรอยละ 6.67 7.16 และ 55.50 ตามลาํดับดวย ซ่ึงเปนผลจากการที่ในชวงระยะ 
เวลาดังกลาวประเทศไทยไดประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ จึงทาํใหผูบริโภคมีความระมัดระวงั
ในการใชจายมากขึ้น ซ่ึงสงผลใหเสนอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 3 ย่ีหอเปลี่ยนแปลงลดลงทั้งเสน จึง
ทําใหปริมาณความตองการรถยนตน่ังลดลงในที่สุด ในขณะที่นโยบายดังกลาวกลับสงผลทําให
ตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอนิสสันเพ่ิมขึ้นรอยละ 1.35 และการเพิ่มขึ้นของตนทุน
เพ่ิมหนวยสุดทาย สงผลทําใหราคารถยนตน่ังย่ีหอนิสสันเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.75 เน่ืองจากตนทุนใน
การผลิตสูงขึ้น ราคาสินคาจึงเพ่ิมสูงขึ้นตามไปดวย และจากการที่ราคารถยนตน่ังย่ีหอนิสสันเพ่ิมข้ึน 
ไดสงผลทําใหปริมาณความตองการรถยนตน่ังยี่หอนิสสันลดลงรอยละ 11.83 

 
สําหรับนโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนตท่ีสามารถผลิตได

เองภายในประเทศ (Local Content) ที่รัฐบาลประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 2543 ปรากฏวานโยบายดังกลาว
ไมไดสงผลกระทบตอเสนอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอ แตมีผลทําใหตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย
ของรถยนตน่ัง 3 ย่ีหอคือ รถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา ฮอนดา และมิตซูบิชลิดลงรอยละ 4.32 3.94 และ 
4.50 ตามลาํดับ ซึ่งการลดลงของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย สงผลทําใหราคารถยนตน่ังทั้ง 3 ย่ีหอ
ลดลงรอยละ 2.75 2.88 และ 3.77 ตามลาํดับ เน่ืองจากตนทุนในการผลิตลดลง  จึงทําใหราคาสินคา
ลดลงตามไปดวย และจากการที่ราคารถยนตน่ังทั้ง 3 ย่ีหอลดลง ไดสงผลทําใหปริมาณความตอง 
การรถยนตน่ังท้ัง 3 ย่ีหอเพ่ิมขึ้นรอยละ 21.19 5.02 และ 5.38 ตามลาํดับ ในขณะที่นโยบายดังกลาว
กลับสงผลใหตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังย่ีหอนิสสันเพ่ิมขึ้นรอยละ 2.81 เน่ืองจาก
ผูประกอบการรถยนตน่ังนิสสันทําหนาทีร่ับจางประกอบรถยนตน่ังเพียงอยางเดียว ไมไดเปนผูนํา 
เขาชิ้นสวนประกอบครบชุดจากตางประเทศ (CKD) เหมือนกับผูประกอบการรถยนตน่ังอีก 3 ย่ีหอ 
(รายละเอียดแสดงในภาคผนวก ค) ดังน้ันผูประกอบการรถยนตน่ังนิสสันจึงตองซ้ือชิ้นสวนประ- 
กอบจากผูจัดจําหนายหรือตัวแทนจําหนายแทนซึ่งมีราคาสูง ดังน้ันจึงทําใหตนทุนในการผลิตของ
ผูประกอบการรถยนตน่ังนิสสันเพ่ิมข้ึน และการเพิ่มขึ้นของตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย สงผลทําให
ราคารถยนตน่ังยี่หอนิสสันเพ่ิมขึ้นรอยละ 2.17 เน่ืองจากตนทุนในการผลิตเพ่ิมขึ้น จึงทําใหราคา
สินคาเพ่ิมสูงขึ้นตามไปดวย และจากการทีร่าคารถยนตน่ังนิสสันเพ่ิมข้ึน ไดสงผลทําใหปริมาณ
ความตองการรถยนตน่ังยี่หอนิสสันลดลงรอยละ 14.09 
 

สวนนโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนต ที่รัฐบาลประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 
2545 ปรากฏวานโยบายดังกลาวไมไดสงผลกระทบตอตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังทั้ง 4 
ย่ีหอ แตมีผลทําใหเสนอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นทั้งเสน และเมื่อเสนอุป
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สงคเปล่ียนแปลง ก็จะสงผลทําใหดุลยภาพของผูประกอบการเปลี่ยนแปลงตามไปดวย จนในที่สุด
สงผลใหปริมาณความตองการรถยนตน่ังท้ัง 4 ย่ีหอเปลี่ยนแปลงตามไปดวย กลาวคือ นโยบาย
ดังกลาวจะทาํใหปริมาณความตองการรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอเพ่ิมขึ้นรอยละ 11.22 2.43 72.14 และ 
30.86 ตามลาํดับ ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 11 และตารางที่ 12 
 
ผลของนโยบายรัฐบาลที่มีตออํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ  
 

จากผลการวิเคราะห พบวา เมื่อรัฐบาลประกาศใชนโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว ในป 
พ.ศ. 2540 ปรากฏวานโยบายดังกลาวไดสงผลทําใหตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายและเสนอุปสงคเปลี่ยน 
แปลงไป ในขณะที่ความยืดหยุนของเสนอุปสงคตอราคาไมเปลี่ยนแปลง แตเน่ืองจากอุตสาหกรรม
รถยนตน่ังจัดเปนอุตสาหกรรมที่มีผูผลิตและผูขายนอยราย ซ่ึงมีพฤติกรรมแสวงหากําไรสูงสุด 
ดังน้ันการเปลี่ยนแปลงของเสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายจึงมีผลตอดุลยภาพที่เกิดขึ้น ทําใหอาํนาจ
ตลาดที่วัดโดยใชดัชนีเลิรนเนอรเปลี่ยนแปลงไป กลาวคือทําใหอาํนาจตลาดของรถยนตน่ังยี่หอ   
โตโยตา และ ฮอนดาเพ่ิมขึ้นรอยละ 8.48 และ 9.76 ตามลาํดับ ในขณะที่อํานาจตลาดของรถยนตน่ัง
ย่ีหอมิตซูบิชิ และนิสสันลดลงรอยละ 8.45 และ 6.74 ตามลําดับ แสดงใหเห็นวาการใชนโยบาย
ดังกลาว ทาํใหรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา และฮอนดามีอํานาจในการกําหนดราคาและ/หรือปริมาณ
สินคาในตลาดไดเพ่ิมขึ้น สวนรถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ และนิสสันมีอํานาจในการกําหนดราคาและ/
หรือปริมาณสินคาในตลาดไดลดลง สําหรับประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจท่ีพิจารณาจากสวัสดิการ
ทางสังคมนั้น พบวา ทั้งสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา และ 
ฮอนดาเพ่ิมขึ้น โดยสวนเกินรวมที่เกิดจากรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา และฮอนดาเพ่ิมขึ้นรอยละ 2.40 
และ 1.09 ตามลําดับ สําหรับสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ และ 
นิสสันลดลง โดยสวนเกินรวมที่เกิดจากรถยนตน่ังย่ีหอมิตซูบิชิ และนิสสันลดลงรอยละ 16.54 และ 
8.75 ตามลาํดับ แสดงใหเห็นวาเมื่อพิจารณาในภาพรวมของอุตสาหกรรมพบวา การใชนโยบายดัง 
กลาวสงผลทําใหประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจลดลงรอยละ 2.43   

 
สําหรับนโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนตท่ีสามารถผลิตได

เองภายในประเทศ (Local Content) ที่รัฐบาลประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 2543 ปรากฏวานโยบายดังกลาว
ไดสงผลทําใหตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายเปล่ียนแปลง ในขณะที่ความยืดหยุนของเสนอุปสงคตอราคา
ไมเปลี่ยนแปลงเชนเดียวกับการใชนโยบายในป พ.ศ. 2540 ดังน้ันการเปลี่ยนแปลงของเสนตนทุน
เพ่ิมหนวยสุดทายจึงมีผลตอดุลยภาพท่ีเกิดขึ้น ทําใหอํานาจตลาดที่วดัโดยใชดัชนีเลิรนเนอรเปลี่ยน 
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แปลงไป กลาวคือทําใหอํานาจตลาดของรถยนตน่ัง 3 ย่ีหอคือ รถยนตน่ังยี่หอโตโยตา ฮอนดา และ
มิตซูบิชิเพ่ิมข้ึนรอยละ 7.31 5.27 และ 11.63 ตามลาํดับ สวนรถยนตน่ังนิสสันมีอํานาจตลาดลดลง
รอยละ 7.72 แสดงใหเห็นวาการใชนโยบายดังกลาวทาํใหผูประกอบการรถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา 
ฮอนดา และมิตซูบิชิมีอํานาจในการกําหนดราคาและ/หรือปริมาณสินคาในตลาดไดเพ่ิมขึ้น แต
ผูประกอบการรถยนตน่ังย่ีหอนิสสันมีอํานาจในการกําหนดราคาและ/หรือปริมาณสินคาในตลาดได
ลดลง สําหรับประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจที่พิจารณาจากสวัสดิการทางสังคม พบวา ทั้งสวนเกิน
ผูบริโภค และสวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา ฮอนดา และมิตซูบิชิเพ่ิมข้ึน โดยสวนเกิน
รวมที่เกิดจากรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา ฮอนดา และมิตซูบิชิเพ่ิมขึ้นรอยละ 7.26 4.44 และ 5.46 ตาม 
ลําดับ สําหรับสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังย่ีหอนิสสันลดลง โดยสวนเกิน
รวมที่เกิดจากรถยนตน่ังยี่หอนิสสันลดลงรอยละ 10.02 ดังน้ันแสดงใหเห็นวาเมื่อพิจารณาในภาพ 
รวมของอุตสาหกรรมพบวา การใชนโยบายดัง กลาวสงผลทําใหประสทิธิภาพทางเศรษฐกิจดีขึ้น
รอยละ 3.06   

 
สวนนโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนต ที่รัฐบาลประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 

2545 ปรากฏวานโยบายดังกลาวไดสงผลทําใหปริมาณอุปสงครถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอเปล่ียนแปลง 
ในขณะที่ความยืดหยุนของเสนอุปสงคตอราคา และเสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายไมเปล่ียนแปลง 
ดังน้ันการใชนโยบายดังกลาวจึงไมมีผลตอการเปลี่ยนแปลงอํานาจตลาดที่วัดโดยใชดัชนีเลิรนเนอร 
เน่ืองจากในบทที่ 2 ไดแสดงใหเห็นวาอํานาจตลาดนอกจากจะคาํนวณไดจากดัชนีเลิรนเนอรแลว ยัง
สามารถคํานวณไดจากสวนกลับของความยืดหยุนของเสนอุปสงคตอราคาไดอีกดวย แตนโยบาย
ดังกลาวไดสงผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจซ่ึงพิจารณาจากสวัสดิ- 
การทางสังคม กลาวคือ ทาํใหทั้งสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิตของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอ
เพ่ิมขึ้น โดยสวนเกินรวมที่เกิดขึ้นจากรถยนตน่ังยี่หอนิสสันเพ่ิมขึ้นมากที่สุด คือเพ่ิมขึ้นรอยละ 
10.31 รองลงมาไดแก รถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ โตโยตา และฮอนดา เพ่ิมขึ้นรอยละ 9.23 3.96 และ 
3.22 ตามลาํดับ ดังน้ันแสดงใหเห็นวาการใชนโยบายดังกลาวไดสงผลทําใหประสิทธภิาพทาง
เศรษฐกิจดีขึ้น 
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ตารางที่ 11  อํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของรถยนตนั่งแตละยี่หอในชวงป พ.ศ. 2539-2545 
 
รถยนตนั่ง

ยี่หอ ป พ.ศ. การเปลี่ยนแปลงลักษณะ
ของเสนอุปสงค lnP lnQ lnMC สวนเกิน

ผูบริโภค 
สวนเกิน
ผูผลิต 

สวนเกิน
รวม Lerner Index 

โตโยตา 2539 1/  10.385 13.210 8.654 64.434 22.867 87.301 0.167 
 2540 2/ เลื่อนลงทั้งเสน 10.287 12.329 8.427 66.460 22.932 89.392 0.181 
 2543 3/ ไมเปลี่ยนแปลง 10.004 14.942 8.063 66.881 29.002 95.883 0.194 
 2545 4/ เลื่อนขึ้นทั้งเสน 10.004 16.618 8.063 67.422 32.256 99.678 0.194 
ฮอนดา 2539 1/   10.233 16.894 8.634 58.013 27.014 85.027 0.156 
 2540 2/ เลื่อนลงทั้งเสน 10.163 15.684 8.420 58.619 27.337 85.956 0.172 
 2543 3/ ไมเปลี่ยนแปลง  9.870 16.472 8.088 60.417 29.353 89.770 0.181 
 2545 4/ เลื่อนขึ้นทั้งเสน  9.870 16.872 8.088 62.598 30.066 92.664 0.181 
มิตซูบิชิ 2539 1/    9.287  6.852 8.663 25.989  4.276 30.265 0.067 
 2540 2/ เลื่อนลงทั้งเสน  8.974  3.049 8.422 23.575  1.683 25.258 0.062 
 2543 3/ ไมเปลี่ยนแปลง  8.636  3.213 8.043 24.731  1.905 26.636 0.069 
 2545 4/ เลื่อนขึ้นทั้งเสน  8.636  5.531 8.043 25.814 3.280 29.094 0.069 
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ตารางที่ 11  (ตอ) 
 
รถยนตนั่ง

ยี่หอ ป พ.ศ. การเปลี่ยนแปลงลักษณะ
ของเสนอุปสงค lnP lnQ lnMC สวนเกิน

ผูบริโภค 
สวนเกิน
ผูผลิต 

สวนเกิน
รวม Lerner Index 

นิสสัน 2539 1/  9.203 4.226 8.458 43.253 3.148 46.401 0.081 
 2540 2/ เลื่อนลงทั้งเสน 9.272 3.726 8.572 39.734 2.608 42.342 0.075 
 2543 3/ ไมเปลี่ยนแปลง 9.473 3.201 8.813 35.985 2.330 38.315 0.070 
 2545 4/ เลื่อนขึ้นทั้งเสน 9.473 4.189 8.813 39.217 3.050 42.267 0.070 
หมายเหตุ: 1/ กอนใชนโยบาย 
      2/ นโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว 
      3/ นโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนตที่สามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) 
      4/ นโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนต 
ที่มา: คํานวณจากคาสัมประสิทธิ์ที่ไดจากการประมาณการ 
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ตารางที่ 12  อัตราการเปลี่ยนแปลงของราคา และปริมาณดุลยภาพ อํานาจตลาด และประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของรถยนตนั่งแตละยี่หอ 
(หนวย: รอยละ) 

นโยบาย รถยนต
นั่งยี่หอ lnP lnQ lnMC สวนเกิน

ผูบริโภค 
สวนเกิน
ผูผลิต 

สวนเกิน
รวม 

Lerner 
Index 

พ.ศ. 2540  นโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว  โตโยตา 
ฮอนดา 
มิตซูบิชิ 
นิสสัน 

-0.944 
-0.684 
-3.370 
0.750 

-6.669 
-7.162 

-55.502 
-11.832 

-2.623 
-2.479 
-2.782 
1.348 

3.144 
1.045 
-9.289 
-8.136 

0.286 
1.198 

-60.636 
-17.157 

2.396 
1.093 

-16.543 
-8.748 

8.476 
9.756 
-8.453 
-6.739 

พ.ศ. 2543  นโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใช 
                  ชิ้นสวนประกอบรถยนตที่สามารถผลิต 
                  ไดเองภายในประเทศ (Local Content) 

โตโยตา 
ฮอนดา 
มิตซูบิชิ 
นิสสัน 

-2.751 
-2.883 
-3.766 
2.168 

21.194 
5.024 
5.379 

-14.090 

-4.319 
-3.943 
-4.500 
2.811 

0.633 
3.067 
4.903 
-9.435 

26.472 
7.374 

13.206 
-18.999 

7.262 
4.437 
5.457 

-10.024 

7.307 
5.273 
11.632 
-7.715 

พ.ศ. 2545  นโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงาน 
                  ประกอบรถยนต 

โตโยตา 
ฮอนดา 
มิตซูบิชิ 
นิสสัน 

0.000 
0.000 
0.000 
0.000 

11.217 
2.428 
72.144 
30.865 

0.000 
0.000 
0.000 
0.000 

0.809 
3.610 
4.379 
8.982 

11.217 
2.428 

72.144 
30.865 

3.957 
3.224 
9.226 

10.312 

0.000 
0.000 
0.000 
0.000 

ที่มา: คํานวณจากตารางที่ 11 
 
 



บทท่ี 5 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตจัดเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญ และมีความสําคัญตอเศรษฐกิจของ
ประเทศ และกอใหเกิดอุตสาหกรรมตอเน่ืองมากมาย โดยที่อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย
เร่ิมมีการพัฒนาอยางจริงจังตัง้แตป พ.ศ. 2504 โดยเร่ิมจากการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา หลังจาก
น้ันอุตสาหกรรมรถยนตก็ไดรับความคุมครองจากรัฐบาลมาโดยตลอด สงผลใหความตองการ
รถยนตน่ังของประเทศขยายตัวอยางรวดเร็วมาโดยตลอดเชนกัน จนกระทั่งในป พ.ศ. 2540 ประเทศ
ไทยไดประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ ทําใหภาวะเศรษฐกิจชะลอตัวลง สงผลใหอุตสาหกรรม
รถยนตน่ังมีอัตราการขยายตัวที่ลดต่ําลงมาก ดังน้ันรัฐบาลจึงไดเขามาใหความชวยเหลือคุมครอง
ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศเปนอยางมาก ทั้งในดานนโยบาย และมาตรการ
ตางๆ เชน การประกาศคาเงนิบาทลอยตัวในป พ.ศ. 2540 การยกเลิกบังคับใชชิ้นสวนประกอบที่
สามารถผลิตไดเองภายในประเทศในป พ.ศ. 2543 และการอนุญาตใหผูประกอบการอุตสาหกรรม
รถยนตและชิ้นสวนประกอบสามารถตั้งโรงงานในเขตใดก็ไดในป พ.ศ. 2545 เปนตน  
 

ถึงแมวาอุตสาหกรรมรถยนตน่ังจะไดรับความคุมครองจากรัฐบาลมาโดยตลอด แตก็ยังเปน
อุตสาหกรรมท่ีตองใชเงินลงทุนสูง และยังตองพ่ึงพาวัตถุดิบจากตางประเทศ ทาํใหเปนอุปสรรค
สําหรับผูประกอบการรายใหม จึงสงเกิดผลกระทบตอโครงสรางและพฤติกรรมของผูประกอบการ
ในอุตสาหกรรม ดังน้ันการศึกษาเกี่ยวกับอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาห- 
กรรมรถยนตน่ังในประเทศในชวงหลังเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ที่รัฐบาลไดมีการเปล่ียนแปลงนโยบายที่
เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมนี้ จึงเปนประเด็นที่นาสนใจ 
 
 การวิจัยครั้งน้ีครอบคลุมชวงเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2533-2548 และใชขอมูลรถยนตน่ังของ
ผูประกอบการจากประเทศญีปุ่น 4 ย่ีหอ ไดแก โตโยตา ฮอนดา มิตซูบิชิ และนิสสัน โดยนําขอมูลที่
รวบรวมไดจากหนวยงานตางๆ มาประมาณการโดยใชแบบจําลองระบบสมการรวม (Simultaneous 
Equation) วิธีกําลังสองนอยที่สุดแบบสองชั้น (Two-Stage Least Square Method) จากนั้นนําผลท่ี
ไดไปใชในการวิเคราะหอํานาจตลาด โดยใชดัชนีเลิรนเนอร และวิเคราะหประสิทธิภาพทาง
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เศรษฐกิจ ซ่ึงพิจารณาจากการเปลี่ยน แปลงของสวนเกินผูบริโภค และสวนเกินผูผลิตที่เกิดขึ้นเมื่อมี
การเปล่ียนแปลงนโยบายรัฐบาล 
 
 ผลการวิจัย พบวา นโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว ที่รัฐบาลประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 2540 
มีผลทําใหเสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอเปลี่ยนแปลง โดยทําใหตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทายของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา ฮอนดา และมิตซูบิชิลดลง สงผลทําใหราคาจาํหนาย
รถยนตน่ังทั้ง 3 ย่ีหอลดลงดวย แตสําหรับรถยนตน่ังยี่หอนิสสันมีตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายที่เพ่ิมขึ้น 
ทําใหราคาจาํหนายรถยนตน่ังย่ีหอนิสสันเพ่ิมข้ึนตามไปดวย ซ่ึงนโยบายดังกลาวสงผลใหปริมาณ
ความตองการรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอลดลง ซ่ึงอาจมีสาเหตมุาจากการที่ในชวงเวลาดังกลาวประเทศ
ไทยไดประสบกับปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ ผูบริโภคมีอํานาจซื้อลดลง จึงระมัดระวังในการใชจายมาก
ข้ึน และจากการที่เสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย ราคาจาํหนายรถยนตน่ัง และปริมาณดุลยภาพเปลี่ยน 
แปลง สงผลใหอํานาจตลาดของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา และฮอนดาเพ่ิมขึ้นรอยละ 8.48 และ 9.76 
ตามลาํดับ รถยนตน่ังย่ีหอมิตซูบิชิ และนิสสันลดลงรอยละ 8.45 และ 6.74 ตามลาํดับ สําหรับสวน 
เกินรวมของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา และฮอนดาเพ่ิมขึ้นรอยละ 2.40 และ 1.09 ตามลําดับ รถยนตน่ัง
ย่ีหอมิตซูบิชิ และนิสสันลดลงรอยละ 16.54 และ 8.75 ตามลาํดับ เมื่อพิจารณาในภาพรวมของ
อุตสาหกรรม การใชนโยบายดังกลาวสงผลทําใหประสทิธิภาพทางเศรษฐกิจลดลงรอยละ 2.43 
 
 สําหรับนโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนตท่ีสามารถผลิตได
เองภาย ในประเทศ (Local Content) ที่รัฐบาลประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 2543 มีผลตอการเปลี่ยนแปลง
ของเสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของรถยนตน่ังท้ัง 4 ย่ีหอ โดยทําใหตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของ
รถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา ฮอนดา และมิตซูบิชิลดลง สงผลใหราคาจาํหนายรถยนตน่ังทั้ง 3 ย่ีหอลดลง 
แตทาํใหปริมาณความตองการรถยนตน่ังทั้ง 3 ย่ีหอเพ่ิมขึ้น สําหรับตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทายของ
รถยนตน่ังย่ีหอนิสสันเพ่ิมข้ึน สงผลทําใหราคารถยนตน่ังนิสสันเพ่ิมขึ้นดวย แตทําใหปริมาณความ
ตองการรถยนตน่ังยี่หอนิสสันลดลง และจากการที่เสนตนทุนเพ่ิมหนวยสุดทาย ราคาจําหนาย
รถยนตน่ัง และปริมาณดุลยภาพเปลี่ยนแปลง สงผลทําใหอํานาจตลาดของรถยนตน่ังย่ีหอโตโยตา 
ฮอนดา และมิตซูบิชิเพ่ิมขึ้นรอยละ 7.31 5.27 และ 11.63 ตามลาํดับ สวนอํานาจตลาดของรถยนตน่ัง
ย่ีหอนิสสันลดลงรอยละ 7.72 สําหรับสวนเกินรวมของรถยนตน่ังโตโยตา ฮอนดา และมิตซูบิชิ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 7.26 4.44 และ 5.46 ตามลําดับ ในขณะที่สวนเกินรวมของรถยนตน่ังยี่หอนิสสัน 
ลดลงรอยละ 10.02 เมื่อพิจารณาในภาพรวมของอุตสาหกรรม การใชนโยบายดังกลาวสงผลทําให
ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจดีขึ้นรอยละ 3.06 
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  สวนนโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนต ที่รัฐบาลประกาศใชเมื่อป พ.ศ. 
2545 มีผลทําใหเสนอุปสงคของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอ เปลี่ยนแปลงเลื่อนไปทั้งเสน จึงสงผลทําให
ปริมาณความตองการรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอเพ่ิมสูงขึ้น ทั้งน้ีมาจากการที่มีการแขงขันที่สูงขึ้น อัน
เน่ืองมาจากการเปดเสรีในการประกอบรถยนตโดยไมมีการจํากัดรุนและแบบ ทาํใหผูประกอบการ
มีอิสระในการผลิตรถยนตน่ังรุนตางๆ มากขึ้น ทําใหผูประกอบการแตละรายมีการแขงขันและ
สงเสริมการขายมากขึ้น เพ่ือรักษาสวนแบงตลาดของตนเองเอาไว จึงทาํใหปริมาณความตองการ
รถยนตน่ังเพ่ิมสูงขึ้น และจากการที่ปริมาณดุลยภาพเพ่ิมสูงขึ้น ทําใหสวนเกินรวมของรถยนตน่ัง
ย่ีหอโตโยตา ฮอนดา มิตซูบิชิ และนิสสัน เพ่ิมขึ้นรอยละ 3.96 3.22 9.23 และ 10.31 ตมลําดับ แต
อํานาจตลาดของรถยนตน่ังทั้ง 4 ย่ีหอไมมีการเปลี่ยนแปลง ทั้งน้ีเน่ืองจากการที่เสนตนทุนเพ่ิม
หนวยสุดทาย ราคาจาํหนาย และความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาไมมีการเปลี่ยนแปลงเมื่อมีการ
ประกาศใชนโยบาย แสดงใหเห็นวาการใชนโยบายดังกลาวสงผลใหประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจที่
เกิดจากอุตสาหกรรมรถยนตน่ังในประเทศไทยดีขึ้น 
  

ขอเสนอแนะ 
 

จากการวิจัยคร้ังน้ี มีขอเสนอแนะที่เก่ียวกับนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาประเทศไทย
ใหเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตน่ังเพ่ือการสงออก (Detroit of Asia) ในภูมิภาคน้ีตอไป ดังน้ี 
 
ขอเสนอแนะจากการวิจัยครั้งน้ี 
 
 1. จากการที่รฐับาลประกาศใชนโยบายปลอยคาเงินบาทใหลอยตัวในป พ.ศ. 2540 ได
สงผลทําใหประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจโดยรวมของสังคมลดลง แสดงใหเห็นวานโยบายดังกลาวไม
สงผลดีตอผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง เพราะการปลอยคาเงินบาทใหลอยตัว ทําใหคา 
เงินบาทออนคาลง ดังน้ันตนทุนในการผลิตสินคาทุกชนิดรวมทั้งตนทุนในการผลิตรถยนตน่ังจึง
เพ่ิมสูงขึ้น ผูประกอบการจึงจําเปนตองเพิ่มราคาจาํหนายรถยนตน่ัง และเนื่องจากในชวงเวลาดัง 
กลาวเปนชวงที่ประเทศประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ ผูบริโภคมีอํานาจซื้อลดลง จึงมีความระมัด 
ระวังในการใชจายมากขึ้น สงผลใหปริมาณความตองการรถยนตน่ังของผูประกอบการแตละราย
ลดลง ดังน้ันรัฐบาลจึงควรใชนโยบายนี้ควบคูกับนโยบายสงเสริมการลงทุนโดยตรงในอุตสาห- 
กรรมรถยนตน่ัง โดยที่รัฐบาลควรดําเนินการใหสิทธิพิเศษอื่นๆ เพ่ือเปนการสรางแรงจูงใจแกนัก
ลงทุนจากตางประเทศใหเขามาลงทุนในประเทศมากขึ้น เชน สิทธิในการยกเวนหรือลดหยอนภาษี
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นําเขารถยนตน่ังหรือช้ินสวนประกอบจากตางประเทศ เปนตน เพ่ือเปนการกระตุนเศรษฐกิจของ
ประเทศ เพ่ือใหการผลิตรถยนตน่ังในประเทศมีประสิทธิภาพมากขึ้น เปนการสนับสนุนใหประเทศ
ไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตน่ังเพ่ือการสงออก (Detroit of Asia) ในภูมิภาคนี้ตอไป 
  
 2. การที่รัฐบาลประกาศใชนโยบายอนุญาตใหยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนประกอบรถยนต
ท่ีสามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) ในป พ.ศ. 2543 สงผลใหประสิทธิภาพทาง
เศรษฐกิจโดยรวมของสังคมดีขึ้น สงผลดีตอผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง ดังน้ันรัฐบาล
จึงควรสงเสริมสนับสนุนใหมีการใชนโยบายนี้ตอไป เพราะการยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวน
ประกอบในประเทศ จะทาํใหผูประกอบการในประเทศมีตนทุนในการผลิตรถยนตน่ังลดลง เน่ือง 
จากสามารถนําเขาช้ินสวนประกอบจากตางประเทศซึ่งมีราคาถูกกวาชิน้สวนประกอบที่สามารถ
ผลิตไดเองภายในประเทศไดอยางเสรี ซ่ึงเปนไปตามขอตกลงวาดวยมาตรการการลงทุนที่เกี่ยวกับ
การคา (Agreement on Trade-Related Investment Measures: TRIMs) ที่กลาวไววา ประเทศสมาชิก
ตองยกเลิกการบังคับใหผูลงทุนซ้ือช้ินสวนและวัตถุดิบที่ผลิตในประเทศ  เพ่ือเปนการลดอุปสรรค
ทางการคาระหวางประเทศ นอกจากนี้แลวรัฐบาลควรสงเสริมใหผูประกอบการเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการผลิตและขีดความสามารถในการแขงขัน เพ่ือใหประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางการผลิต
รถยนตน่ังเพ่ือการสงออก (Detroit of Asia) ที่ดีในระยะยาวตอไป  
 
 3. การที่รัฐบาลประกาศใชนโยบายเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในป พ.ศ. 
2545 ไดสงผลทําใหประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจโดยรวมของสังคมดีขึ้น แสดงใหเห็นวาการใช
นโยบายน้ีไดสงผลดีแกผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตน่ัง ดังน้ันรัฐบาลจึงควรสงเสริมใหมี
การใชนโยบายนี้ตอไป เพราะจากการเปดเสรีในการตั้งโรงงานประกอบรถยนต ทําใหรถยนตน่ัง
จากตางประเทศเขามาแขงขันไดอยางเสรี มีสวนทําใหผูประกอบการในประเทศเกิดการตื่นตัวใน
การปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต โดยเร่ิมใหความสาํคญักับการพัฒนาเทคโนโลยีใหมๆ ประกอบ
กับผูประกอบการไดมีการขยายการลงทุนเพ่ิมขึ้นเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการผลิต ทําให
อุตสาหกรรมรถยนตน่ังเกิดการแขงขันมากขึ้น ซ่ึงสงผลทําใหรถยนตน่ังที่จําหนายในประเทศมี
คุณภาพ และประสิทธิภาพท่ีดีขึ้น ผูบริโภคสามารถสามารถเลือกซื้อไดมากขึ้น จนในที่สุดทําให
ปริมาณการจาํหนายรถยนตน่ังของผูประกอบการเพิ่มขึ้น 
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ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 
 
 เน่ืองจากการวจิัยคร้ังน้ีเปนการศึกษาผลของนโยบายรัฐบาลที่มีตออํานาจตลาดและประ- 
สิทธิภาพทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนตน่ังเฉพาะรถยนตน่ังของผูประกอบการจากประเทศ
ญ่ีปุนที่มีปริมาตรความจุกระบอกสูบระหวาง 1,500-2,300 ซีซี. เทาน้ัน แตเน่ืองจากในปจจุบัน
ผูบริโภคในประเทศเริ่มใหความสนใจกับรถยนตน่ังจากประเทศในแถบยุโรปมากขึ้น และรถยนต
น่ังยังมีความแตกตางกันในเรื่องของขนาดเครื่องยนต สมรรถนะของรถยนต ตลอดจนระดับราคา
ดวย ดังน้ันในการวิจัยคร้ังตอไป จึงควรทําการวิจัยรถยนตน่ังของผูประกอบการจากประเทศในแถบ
ยุโรป หรือทําการวิจัยโดยการแบงตามขนาดของเครื่องยนต หรือราคาจําหนาย เปนตน เพ่ือจะได
ทราบถึงขีดความสามารถในการแขงขันของผูประกอบการแตละราย เพ่ือเปนการสงเสริมอุตสาห- 
กรรมรถยนตน่ังตอไป 
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ภาคผนวก 

 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
บัญชีสวนประกอบและอุปกรณที่กําหนดใหใชทุกรายการสําหรับการประกอบรถยนตน่ังตาม
มาตรการบังคบัใชชิ้นสวนประกอบรถยนตท่ีสามารถผลิตไดเองภายในประเทศ (Local Content) 
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บัญชี ก. 
บัญชีช้ินสวนประกอบและอุปกรณที่กําหนดใหใชทุกรายการสําหรับการประกอบรถยนตน่ัง  

(แนบทายประกาศเรื่องเปล่ียนแปลงรายการและกําหนดเวลาการบังคับใชสวนประกอบและอุปกรณ
รถยนตที่ผลิตในประเทศ ฉบับที่ 25 กรกฎาคม 2529) 

 
NO. MAJOR GROUP SUB - GROUP COMPONENT / PART GIVEN 

PERCENTAGE 
1 Base Engine 1.5 Others 1.5.2 Oil lever geuge 0.25 
2 Other engine 2.1 Cooling system 2.1.1 Radiator 0.76 
 component 2.2 Lubrication system 2.2.2 Oil filter 0.15 
3 Electrical 3.1 Charging system 3.1.1 Alternator 0.87 
 component   3.1.3 Battery 0.50 
  3.2 Starting system 3.2.1 Starter motor 0.93 
    3.2.2 Switch magnetic assy 0.25 
  3.3 Others 3.3.2 Horn 0.23 
    3.3.9 Battery holder 0.07 
4 Wiring 4.1 Wiring harness 4.1.1 Chassis wiring harness 1.00 
    4.1.2 Sub wiring harness 0.50 
  4.2 Cable 4.2.2 Battery cable 0.08 
    4.2.3 Body ground cable 0.07 
5 Exhaust system 5.1 Muffler 5.1.1 Muffler 0.90 
    5.1.2 Exhaust pipe 0.50 
  5.2 Tail pipe 5.2.1 Tail pipe 0.55 
7 General Chassis 7.1 Whell & tyre 7.1.1 Wheel 2.00 
    7.1.2 Tyre & tube 3.00 
  7.2 Others 7.2.1 Paint & thinner 4.50 
8 Trim Panel Soft 8.2 Interior component 8.2.3 Carpet & floor mat 1.00 
 Trim 8.3 Iuggage component 8.3.6 Jack assy 0.15 
9 Seat 9.1 Frame 9.1.1 Seat Frame 2.18 
  9.2 Cover 9.2.1 Seat cover 1.44 
    9.2.2 Foam & pad 0.88 

10 Classes 10.1 Glass door 10.1.1 Glass door 0.91 
    10.1.2 Windshield 0.75 

12 Suspension 12.1 Rear-suspension 12.1.1 Rear spring (leaf or coil) 0.78 
21 Convenient and 

accessory equipment 
21.1 Convenient and 

accessory equipment 
21.1.2 Radio 2.00 

     Total   = 27.20% 
 



 102

บัญชี ข. 
บัญชีชิ้นสวนประกอบและอุปกรณที่กําหนดใหเลือกใชทุกรายการสําหรับการประกอบรถยนตน่ัง

เพ่ิมเติมจากบญัชี ก. โดยมีอัตรามูลคารอยละของทั้งสองบัญชีรวมกันไมนอยกวารอยละ 54  
(แนบทายประกาศเรื่องเปล่ียนแปลงรายการและกําหนดเวลาการบังคับใชสวนประกอบและอุปกรณ

รถยนตที่ผลิตในประเทศ ฉบับที่ 25 กรกฎาคม 2529) 
NO. MAJOR GROUP SUB - GROUP COMPONENT / PART GIVEN 

PERCENTAGE 
1 Base engine 1.1 Engine assy 1.1.1 Engine assy 4.00 
  1.2 Cylinder head 1.2.3 Intake & exhaust value 0.45 
    1.2.5 Value spring 0.28 
  1.3 Cylinder block 1.3.2 Engine piston 0.75 
    1.3.3 Piston ring 0.33 
    1.3.4 Connecting rod 0.22 
    1.3.6 Timing chain cover 0.13 
  1.4 Crank caso 1.4.2 Connecting rod bearing 0.21 
    1.4.3 Main bearing 0.29 
    1.4.4 Flywheel 0.45 
    1.4.5 Crank shaft pulley 0.21 
  1.5 Others 1.5.1 Engine gasket 0.50 
    1.5.3 Engine mounting with 

bracket 
0.25 

    1.5.4 Engine under cover 0.20 
2 Other engine component 2.1 Cooling system 2.1.2 Radiator cap 0.40 
    2.1.3 Hose radiator & clamp 0.05 
    2.1.6 Fan shroud 0.10 
    2.1.7 Fan pulley 0.20 
    2.1.9 Cooling fan 0.10 
    2.1.10 Water reserve tank 0.10 
  2.4 Ignition system 2.4.1 Distributor 0.50 
    2.4.2 Ignition oil 0.30 
    2.4.3 Spark - plug 0.02 
  2.5 Inlet & outlet 2.5.2 Oil & fuel pipe 0.02 
    2.5.3 Air filter element 0.03 
    2.5.4 Air filter housing 0.12 
    2.5.5 Exhaust manifold 0.45 
  2.6 Engine control 2.6.1 Control cable 0.08 
    2.6.2 Oil & fuel pipe 0.02 
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NO. MAJOR GROUP SUB - GROUP COMPONENT / PART GIVEN 
PERCENTAGE 

  2.7 Other 2.7.1 Other bracket 0.05 
3 Electrical  3.1 Charging  3.1.2 Regulator 0.20 
 component  system    
  3.3 Others 3.3.1 Bracket 0.02 
    3.3.3 Motor wiper 0.31 
    3.3.4 Blade wiper 0.13 
    3.3.7 Cleaning tank 0.10 
    3.3.8 Battery tray 0.10 
    3.3.11 Washer nozzle & hose 0.04 
4 Wiring 4.2 Cable 4.2.1 Spark plug cable 0.15 
    4.2.4 Fuse box 0.20 
5 Exhaust system 5.3 Other 5.3.1 Bracket & clamp 0.05 
6 Fuel system 6.1 Fuel line 6.1.1 Fuel pipe & tube 0.20 
    6.1.2 Fuel strainer 0.10 
    6.1.3 Fuel filter 0.04 
  6.2 Fuel tank 6.2.1 Fuel tank assy 1.07 
    6.2.2 Fuel tank gauge 0.40 
    6.2.3 Fuel filter 0.04 
  6.3 Other 6.3.1 Bracket & supporter  0.15 
7 General chassis 

component 
7.1 Wheel & tyre 7.1.3 Wheel caps 0.50 

8 Trim panel 8.1 Hood component 8.1.1 Sound proofing 0.01 
  8.2 Interior component 8.2.1 Sound proofing 0.04 
    8.2.2 Headlining assy 0.36 
    8.2.4 Door trim 0.80 
    8.2.5 Sunvisor 0.25 
    8.2.6 Armrest 0.03 
    8.2.7 Cowl side trim 0.03 
    8.2.8 Pillar garment 0.02 
    8.2.9 Roof side inner & 

garment 
0.05 

    8.2.10 Parcel shelf 0.11 
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NO. MAJOR GROUP SUB - GROUP COMPONENT / PART GIVEN 
PERCENTAGE 

    8.2.11 Scuff plate 0.05 
    8.2.12 Trim room partition 0.03 
    8.2.13 Centre console 0.25 
    8.2.14 Handle door window 

regulator 
0.10 

    8.2.16 Trim rear wheel house 0.03 
  8.3 Luggage component 8.3.1 Sound proofing 0.01 
    8.3.2 Carpet & rubber mat 0.28 
    8.3.3 Spare wheel cover 0.05 
    8.3.4 Protector fuel tank 0.05 
    8.3.5 Tools and bag 0.10 
  8.4 Other 8.4.1 Door weatherstrip 0.15 
9 Seat 9.1 Frame 9.1.2 Seat adjuster 0.15 
  9.3 Other 9.3.1 Headrest 0.35 

10 Glasses 10.1 Glass door 10.1.3 Back window 0.75 
    10.2.1 Glass weatherstrip 

windsshield 
0.05 

    10.2.2 Glass weatherstrip 0.04 
11 Lamps 11.1 Exterior 11.1.3 Turn signal lamp 0.10 
    11.1.4 License plate lamp 0.05 
  11.2 Interior 11.2.1 Room lamp 0.05 

12 Suspension 12.1 Front Suspension 12.1.1 Front spring (leaf or Oil) 0.74 
    12.1.2 Front strut axle 0.25 
    12.1.4 Front shock absorber 0.65 
    12.1.5 Front stabilizer 0.12 
    12.1.6 Front spring bumper 0.04 
  12.2 Rear Suspension 12.2.2 Rear shock absorber 0.65 
    12.2.3 Rear spring bumper 0.04 

13 Brake system 13.1  Front wheel brake 13.1.2 Cover 0.10 
    13.1.4 Disc brake part 0.16 
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NO. MAJOR GROUP SUB - GROUP COMPONENT / PART GIVEN 
PERCENTAGE 

  13.2 Rear wheel brake 13.2.2 Shoe and lining 0.15 
    13.2.3 Brake drums and disc 

brake 
0.18 

  13.3 Brake master cylinder 13.3.4 Reservoir 0.58 
  13.4 Power brake booster 13.4.2 Holder 0.02 
  13.5 Brake ling 13.5.1 Brake tubes 0.03 
  13.6 Parting brake control 13.6.1 Lever parking brake 0.05 
    13.6.2 Button & spring 0.01 
    13.6.3 Rod push 0.03 
    13.6.4 Cables parking brake 0.08 
  13.7 Others 13.7.1 Bracket 0.03 
    13.7.3 Brake pipe 0.02 
    13.7.4 Brake pedal 0.15 

14 Clutch 14.1 Clutch 14.1.2 Clutch disc 0.26 
  14.2 Clutch control 14.2.1 Return spring 0.02 
    14.2.3 Clutch cable 0.62 
  14.3 Others 14.3.1 Clutch pedal 0.13 
    14.3.2 Hose, vacuum 0.09 
    14.3.4 Bracket & connecting 

parts 
0.13 

15 Body 15.1 Under body 15.1.1  Rear panel 0.72 
    15.1.2 Firewall (dash panel) 0.78 
    15.1.3 Floor assy 1.50 
    15.1.4 Floor parts 5.00 
    15.1.8 Engine compartment 

assy 
0.54 

    15.1.10 Other 0.36 
  15.3 Roof 15.3.1 Roof assy 0.10 
    15.3.3 Rear window paneling 0.18 
    15.3.4 Front window 0.18 
  15.4 Front fender 15.4.1 Fender assy 0.15 
    15.4.3 Fender reinforcement 0.40 
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NO. MAJOR GROUP SUB - GROUP COMPONENT / PART GIVEN 
PERCENTAGE 

  15.5 Door 15.5.1 Door assy 0.20 
    15.5.3 Door reinforcement 

inner 
0.58 

    15.5.6 Door reinforcement 
outer 

0.55 

    15.5.7 Hinge & other 0.15 
  15.6 Front hood 15.6.1 Hood assy 0.15 
    15.6.3 Bonnet Frame 0.55 
    15.6.4 Hinge & other 0.15 
  15.7 Rear hood 15.7.1 Hood assy 0.15 
    15.7.4 Finish truck rr. 0.10 
    15.7.5 Hinge & other 0.15 

16 Other body 16.1 Bumper 16.1.1 Bumper front 0.55 
    16.1.2 Bumper rear 0.56 
    16.1.3 Other 0.02 

17 Transmission 17.3 Transmission  17.3.1 Knob 0.03 
   Gear shifting 17.3.2 Lever 0.18 
   Outer control 17.3.3 Boot rod 0.17 
    17.3.4 Tie rod 0.18 
    17.3.5 Pad 0.06 
    17.3.6 Support 0.05 
    17.3.7 Cup 0.07 

18 Steering 18.1 Steering wheel assy 18.1.2 Horn control cover 0.11 
  18.3 Steering column 18.3.1 Steering column 0.33 
    18.3.2 Switch unit support 0.13 
  18.5 Steering col. cover 18.5.1 Protection knob 0.17 

20 Instrument panel control 20.1 Instrument panel 20.1.4 Glove box 0.15 
21 Convenient and  21.1 Convenient and  21.1.3 Safety belt 0.50 
 accessory equipment  accessory equipment 21.1.5 Splash guard 0.20 
     Total   = 39.99% 

 
 
 
 
 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
รายชื่อผูประกอบการและผูแทนจําหนายรถยนตในประเทศไทย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ตารางผนวกที่ 1  รายชื่อผูประกอบการและผูแทนจําหนายรถยนตในประเทศไทย 
 

ผูผลิตรถยนต ผูจัดจําหนาย (Distributor) 
จํานวนผูแทน
จําหนาย 
(Dealer) 

ยี่หอ ประเภทรถยนต ประเภทรถยนต
ที่สงออก Domestic Model Export Model 

1.  Auto Aliance (Thailand) Co., Ltd. Ford Sales and Service Thailand Co., Ltd.  
Mazda Sales Thailand Co., Ltd. 

72 
62 

Mazda, 
Ford 

Pick-up 
 

Pick-up 
Pick-up 

Ford Ranger 
Mazda Fighter 

Ford Ranger 
Mazda Fighter 

2.  Bangchan General Assembly Co., Ltd. Daimier Chrysler (Thailand) Co., Ltd. 30 Cherokee OPV - Jeep Cherokee - 
3.  BMW Manufacturing (Thailand) Co.,    
     Ltd. 

Bayerische Motoren Werke (thailand) 
Co., Ltd. 

24 BMW Passenger Car - BMW318, 323, 330 - 

4.  General Motors (Thailand) Co., Ltd. Chevrolet Sales (Thailand) Co., Ltd. 21 Chevrolet Passenger Car Passenger Car Chevrolet Zafira Chevrolet Zafira 
5.  Hino Motors (Thailand) Co., Ltd. Hino Motors (Thailand) Co., Ltd. 45 Hino Truck, Bus Truck 5-10 tons 

up 
Truck, Tractor-Hino 6w 5-10 ton 

Truck-Hino 
6.  Honda Automobile (Thailand) Co.,  
     Ltd. 

Honda Automobile (Thailand) Co., Ltd. 100 Honda Passenger Car Passenger Car Civic, Accord Civic, Accord 

7.  Isuzu Motor (Thailand) Co., Ltd. Tri Petch Isuzu Sales Co., Ltd. 300 Isuzu Pick-up, Truck Pick-up, PPV  Isuzu 1 ton Pick-up 
(Dragon-Power), 4x4 
(Rodeo), PPV 
(Vega), Truck 5-10 
ton 

Isuzu 1 ton Pick-
up (Dragon-
Power) 

8.  MMC Sittipol Co., Ltd. MMC Sittipol Co., Ltd. 104 Mitsubishi Passenger Car, 
Pick-up, Truck  

Pick-up Passenger car 
(Lancer), Pick-up 
(Strada), Truck 

Pick-up (Strada) 
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 
 

ผูผลิตรถยนต ผูจัดจําหนาย (Distributor) 
จํานวนผูแทน
จําหนาย 
(Dealer) 

ยี่หอ ประเภทรถยนต ประเภทรถยนต
ที่สงออก Domestic Model Export Model 

9.  Siam Motors & Nissan co., Ltd. Siam Motors & Nissan Sales co., Ltd. 97 Nissan, 
Suzuki 

Passenger Car, 
OPV, Pick-up 

- Passenger Car 
(Sunny, Cefiro), OPV 
(Suzuki), Pick-up <1 
ton (NV) 

- 

10. Siam Nissan Automobile Co., Ltd. Siam Motors & Nissan Sales co., Ltd. 97 Nissan Pick-up Pick-up Pick-up 1 ton 
(Frontier) 

Pick-up (Nissan) 

11. Siam V.M.C. Automobile Co., Ltd.1/ Siam V.M.C. 5 V.M.C. Pick-up < 1 ton - - - 
12. Thai Swedish Assembly Co., Ltd. Swedish Motors (Public) Co., Ltd. 11 Volvo Passenger Car, 

Bus, Truck 
- Passenger Car 

(S80,S60,S40,V70, 
Freelander), Bus, 
Truck 

- 

13. Thonburi Automotive Assembly Plant   
      Co., Ltd. 

Daimler Chrysler (Thailand) Co., Ltd. 38 Mercedes 
Benz 

Passenger Car - Mercedes Benz 
C180,c200,E200, 
S280 

- 

14. Toyota Motor Thailand Co., Ltd. Toyota Motor Thailand Co., Ltd. 90 Toyota Passenger Car, 
Pick-up 

Passenger Car, 
Pick-up 

Passenger Car 
(Soluna,Altis,Camry), 
Pick-up (Hilux 
Tiger), PPV 

Passenger Car 
(Soluna), Pick-up 
(Hilux Tiger) 
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 
 

ผูผลิตรถยนต ผูจัดจําหนาย (Distributor) 
จํานวนผูแทน
จําหนาย 
(Dealer) 

ยี่หอ ประเภทรถยนต ประเภทรถยนต
ที่สงออก Domestic Model Export Model 

Y.M.C. Assembly Co., Ltd. Yontrakit Volkswagen Marketing 53 Peugeot, 
Volkswag
en, Audi 

Passenger Car - BMW523, Peugeot 
406, Volkswagen 
Passat, Audi A6 

- 

Thai Rung Union Car (Public) Co., Ltd.2/ - - TR 
Passport 

Van - Passport - 

หมายเหตุ: 1/ ปจจุบันไมเปดดําเนินการแลว 
   2/  Thai Rung จัดเปนทั้งผูประกอบรถยนต ประเภทรถตูยี่หอ TR Passport จาํหนายในประเทศ และเปนผูประกอบรถดัดแปลงประเภท  
        Station Wagon และ Double Cab ใหกับ Isuzu และ Nissan 

ที่มา: สถาบันยานยนต (2545) 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
ลักษณะการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย 
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ตารางผนวกที่ 2  ลักษณะการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย 
 
กลุมที่  กลุม Brand ที่เขาขายแตละลักษณะ 

1 

 
กลุมที่ 1 นี้ ผูประกอบการทําหนาที่เปนผูนําเขา CKD และผูจัดจาํหนายสงใหตัวแทนจําหนาย  
                  ตลอดจนนําเขาและขายอะไหลเองดวย 

TOYOTA, MITSUBISHI, HONDA 

2 

 
กลุมที่ 2 นี้ ผูประกอบการทําหนาที่ประกอบและนําเขา CBU และ CKD เทานั้น  
                  โดยรับจางประกอบสงใหผูจัดจําหนายและผูจัดจําหนายขายอะไหล 

VOLVO, BENZ, HINO, BMW, PEUGEOT 

 
 
 

Importer 

Assembler 

Distributor 

Spare Parts Distributor 

Assembler 

Distributor 

CKD Importer 

Spare Parts 

Dealer 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 
 
กลุมที่  กลุม Brand ที่เขาขายแตละลักษณะ 

3 

 
กลุมที่ 3 นี้ ผูประกอบการทําหนาที่รับจางประกอบอยางเดียวสงใหผูจัดจําหนาย  
                  โดยผูจัดจําหนายทําหนาที่นําเขา CBU CKD และขาย Spare Parts ดวย 

DAIHATSU, HOLDEN, CHRYSLER, BENZ,  
FORD (PICK-UP), MAZDA, NISSAN, SUZUKI, 
TOYOTA (DYNA), ISUZU 

4 

 
กลุมที่ 4 นี้ เปนบริษัทผูนําเขารถยนตและผูจัดจําหนายรถยนต รวมทั้งนําเขาและ 
                  จําหนาย Spare Parts 

CITROEN, VOLKSWAGEN, FORD, FIAT 
LANCIA, FORD (EUROPE), OPEL, HYUNDAI, 
LOYUS, FERRARI, LAND ROVER, AUSTIN, 
SUBARU, ROLLS ROYCE BENTLY PORSCE, 
ALFA ROMEO, VOLVO (TRUCK & BUS) ETC. 

ที่มา: สถาบันยานยนต (2545) 
 

Importer 

Distributor 

Spare Parts 

Assembler Importer 

Distributor 

Dealer 

Spare Parts 



 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 
ตารางขอมูล 
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ตารางผนวกที่ 3  ขอมูลที่ใชในการคาดประมาณแบบจาํลองของรถยนตน่ังยี่หอโตโยตา 
 
พ.ศ. Q MC P Y Pb r W E S D1 D2 D3 

2533 19,600 21,952 627,574 39,104 9.29 16.50 3,029 0.18 12.34 0 0 0 
2534 23,319 26,858 627,573 44,307 10.06 14.00 3,161 0.19 11.40 0 0 0 
2535 34,732 29,915 651,047 49,410 9.29 11.50 3,593 0.20 12.21 0 0 0 
2536 45,956 38,115 592,561 54,563 9.09 10.50 4,136 0.23 9.20 0 0 0 
2537 39,583 27,927 781,580 61,815 8.57 14.75 4,327 0.25 7.93 0 0 0 
2538 47,288 36,945 503,824 70,474 9.05 16.50 4,645 0.27 8.91 0 0 0 
2539 51,576 41,780 472,777 76,847 9.32 15.50 5,119 0.23 8.92 0 0 0 
2540 47,577 40,365 402,835 78,093 10.48 19.25 5,690 0.26 8.42 1 0 0 
2541 42,661 17,005 386,634 75,594 11.86 16.00 5,795 0.32 9.12 1 0 0 
2542 21,880 23,797 410,422 75,026 11.98 12.25 5,934 0.34 7.48 1 0 0 
2543 27,298 31,905 511,723 79,098 15.64 12.25 6,038 0.38 10.34 1 1 0 
2544 35,448 52,940 573,350 81,916 15.51 11.50 6,371 0.37 13.46 1 1 0 
2545 50,734 67,987 613,035 86,322 15.28 11.00 6,345 0.35 15.71 1 1 1 
2546 82,644 116,200 700,540 93,142 16.60 9.75 6,499 0.36 17.67 1 1 1 
2547 103,327 133,180 747,191 101,304 19.06 24.00 6,592 0.38 21.52 1 1 1 
2548 90,298 133,188 649,188 113,865 23.89 20.00 6,951 0.37 25.13 1 1 1 
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ตารางผนวกที่ 4  ขอมูลที่ใชในการคาดประมาณแบบจาํลองของรถยนตน่ังยี่หอฮอนดา 
 
พ.ศ. Q MC P Y Pb r W E S D1 D2 D3 

2533 11,909 13,338 580,725 39,104 9.29 16.50 3,029 0.18 12.34 0 0 0 
2534 10,854 12,505 580,725 44,307 10.06 14.00 3,161 0.19 11.40 0 0 0 
2535 19,513 16,925 508,349 49,410 9.29 11.50 3,593 0.20 12.21 0 0 0 
2536 24,033 19,932 521,610 54,563 9.09 10.50 4,136 0.23 9.20 0 0 0 
2537 31,840 22,465 573,763 61,815 8.57 14.75 4,327 0.25 7.93 0 0 0 
2538 27,439 21,438 533,345 70,474 9.05 16.50 4,645 0.27 8.91 0 0 0 
2539 40,328 32,355 481,963 76,847 9.32 15.50 5,119 0.23 8.92 0 0 0 
2540 34,587 29,345 405,528 78,093 10.48 19.25 5,690 0.26 8.42 1 0 0 
2541 16,559 11,448 406,149 75,594 11.86 16.00 5,795 0.32 9.12 1 0 0 
2542 24,595 26,750 429,466 75,026 11.98 12.25 5,934 0.34 7.48 1 0 0 
2543 30,139 35,225 525,113 79,098 15.64 12.25 6,038 0.38 10.34 1 1 0 
2544 38,820 57,975 579,815 81,916 15.51 11.50 6,371 0.37 13.46 1 1 0 
2545 54,266 72,720 620,347 86,322 15.28 11.00 6,345 0.35 15.71 1 1 1 
2546 69,069 97,112 655,842 93,142 16.60 9.75 6,499 0.36 17.67 1 1 1 
2547 75,005 96,675 642,360 101,304 19.06 24.00 6,592 0.38 21.52 1 1 1 
2548 57,121 84,253 620,037 113,865 23.89 20.00 6,951 0.37 25.13 1 1 1 
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ตารางผนวกที่ 5  ขอมูลที่ใชในการคาดประมาณแบบจาํลองของรถยนตน่ังยี่หอมิตซูบิชิ 
 
พ.ศ. Q MC P Y Pb r W E S D1 D2 D3 

2533 8,535 9,560 401,746 39,104 9.29 16.50 3,029 0.18 12.34 0 0 0 
2534 6,668 7,682 402,417 44,307 10.06 14.00 3,161 0.19 11.40 0 0 0 
2535 17,722 15,370 407,995 49,410 9.29 11.50 3,593 0.20 12.21 0 0 0 
2536 33,363 27,670 408,022 54,563 9.09 10.50 4,136 0.23 9.20 0 0 0 
2537 25,315 17,860 436,561 61,815 8.57 14.75 4,327 0.25 7.93 0 0 0 
2538 18,007 14,070 483,983 70,474 9.05 16.50 4,645 0.27 8.91 0 0 0 
2539 20,918 16,782 486,687 76,847 9.32 15.50 5,119 0.23 8.92 0 0 0 
2540 9,309 7,898 403,822 78,093 10.48 19.25 5,690 0.26 8.42 1 0 0 
2541 15,840 10,950 402,072 75,594 11.86 16.00 5,795 0.32 9.12 1 0 0 
2542 5,175 5,628 404,187 75,026 11.98 12.25 5,934 0.34 7.48 1 0 0 
2543 3,702 4,327 484,433 79,098 15.64 12.25 6,038 0.38 10.34 1 1 0 
2544 4,771 7,125 561,040 81,916 15.51 11.50 6,371 0.37 13.46 1 1 0 
2545 7,726 10,353 642,360 86,322 15.28 11.00 6,345 0.35 15.71 1 1 1 
2546 5,982 8,410 700,540 93,142 16.60 9.75 6,499 0.36 17.67 1 1 1 
2547 5,512 7,105 761,600 101,304 19.06 24.00 6,592 0.38 21.52 1 1 1 
2548 8,136 12,000 699,670 113,865 23.89 20.00 6,951 0.37 25.13 1 1 1 
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ตารางผนวกที่ 6  ขอมูลที่ใชในการคาดประมาณแบบจาํลองของรถยนตน่ังยี่หอนิสสัน 
 
พ.ศ. Q MC P Y Pb r W E S D1 D2 D3 

2533 10,408 11,657 423,008 39,104 9.29 16.50 3,029 0.18 12.34 0 0 0 
2534 13,083 15,073 415,174 44,307 10.06 14.00 3,161 0.19 11.40 0 0 0 
2535 19,938 17,292 345,106 49,410 9.29 11.50 3,593 0.20 12.21 0 0 0 
2536 23,342 19,360 359,677 54,563 9.09 10.50 4,136 0.23 9.20 0 0 0 
2537 5,623 3,967 532,692 61,815 8.57 14.75 4,327 0.25 7.93 0 0 0 
2538 13,653 10,667 486,632 70,474 9.05 16.50 4,645 0.27 8.91 0 0 0 
2539 12,903 10,350 444,352 76,847 9.32 15.50 5,119 0.23 8.92 0 0 0 
2540 11,376 9,650 418,369 78,093 10.48 19.25 5,690 0.26 8.42 1 0 0 
2541 12,990 8,980 403,525 75,594 11.86 16.00 5,795 0.32 9.12 1 0 0 
2542 7,019 7,635 422,170 75,026 11.98 12.25 5,934 0.34 7.48 1 0 0 
2543 12,825 14,890 530,452 79,098 15.64 12.25 6,038 0.38 10.34 1 1 0 
2544 12,296 18,365 559,416 81,916 15.51 11.50 6,371 0.37 13.46 1 1 0 
2545 12,788 17,136 625,893 86,322 15.28 11.00 6,345 0.35 15.71 1 1 1 
2546 9,879 13,890 727,236 93,142 16.60 9.75 6,499 0.36 17.67 1 1 1 
2547 8,972 11,565 805,800 101,304 19.06 24.00 6,592 0.38 21.52 1 1 1 
2548 6,684 9,860 779,143 113,865 23.89 20.00 6,951 0.37 25.13 1 1 1 

 




