
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 
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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 
 
 
 



 60

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



 62

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  
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