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การศึกษาครั้งนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดจากการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ

มาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทยตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ ตั้งแตป 2536-2544 โดยไดแบงตลาด
สินคาออกเปน 2 ตลาด คือ ตลาดสินคานําเขา และตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ อยางไรก็ตาม ไมไดมีการศึกษา
ทางดานอุปทานของสินคาที่ผลิตภายในประเทศ เนื่องจากขอมูลที่ใชศึกษาอุปทานของสินคานั้น สวนใหญเปนขอมูลที่
เกี่ยวกับตนทุนการผลิต ซ่ึงไมไดรับการเปดเผยจากผูผลิต ดังนั้น จึงไดสมมติใหอุปทานสินคาที่ผลิตภายในประเทศมี 2 
ลักษณะ คือ อุปทานสินคาที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนย และอุปทานสินคาที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับอนันต 

 
วิธีการศึกษาอยูบนกรอบแนวคิดของการวิเคราะหดุลยภาพบางสวน โดยไดสรางสมการอุปสงคของรถยนตและ

น้ํามันปาลมดิบนําเขาและอุปสงคของรถยนตและน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ และนําผลที่ไดไปคํานวณ
ผลกระทบของการลดอัตราภาษีนําเขาตอราคาสินคานําเขา อุปสงคของสินคานําเขา ราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศ และ
อุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศ โดยแบงระดับการลดอัตราภาษีนําเขาเปน 3 ระดับ คือ 50 เปอรเซ็นต 80 เปอรเซ็นต 
และ 100 เปอรเซ็นตของอัตราภาษีที่เปนอยูในแตละป หลังจากนั้นจึงนําผลที่ไดไปคํานวณผลกระทบของการลดอัตราภาษี
นําเขาที่เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ แลวทําการเปรียบเทียบผลกระทบที่เกิดขึ้นของประเทศไทยและประเทศ
มาเลเซีย โดยอาศัยแนวคิดวาดวยคาเสมอภาคอํานาจซื้อ (Purchasing Power Parity)  

 
ผลการศึกษา ชี้วา ผลไดที่ผูบริโภคของประเทศมาเลเซียจะไดรับจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต 

ในอุตสาหกรรมรถยนต มีมูลคาประมาณ 47,670 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงมากกวาผลไดที่ผูบริโภคของประเทศไทยไดรับจาก
การลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นตในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบ ที่มีมูลคาเพียง 240 ลานเหรียญสหรัฐ โดย
สวนเกินของผูผลิตจะลดลง คิดเปนสัดสวนสูงถึง 80-90 เปอรเซ็นตของผลไดโดยรวมที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้นดังกลาว นั่น
คือ สวนเกินผูผลิตของประเทศมาเลเซียจะลดลงไมเกิน 38,000 ลานเหรียญสหรัฐ ในขณะที่สวนเกินผูผลิตของประเทศ
ไทยจะลดลงไมเกิน 230 ลานเหรียญสหรัฐ ในสวนของรายไดจากภาษีนําเขาที่รัฐบาลของทั้ง 2 ประเทศจะไดรับลดลงนั้น 
คิดเปนสัดสวนคอนขางนอยเมื่อเทียบกับผลไดโดยรวมที่ผูบริโภคไดรับ  

 
อยางไรก็ตาม การลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นตในทันทีทันใด เปนไปไดยากในทางปฏิบัติ ดังนั้น 

รัฐบาลควรที่จะที่คอยๆ ลดอัตราภาษีนําเขา เพื่อใหเวลาแกผูผลิตในการที่จะปรับตัวทางดานการผลิต หรือแรงงานที่จะหา
งานใหม ซ่ึงจะทําใหเกิดการจัดสรรทรัพยากรที่ดีข้ึน และมีประสิทธิภาพย่ิงขึ้น 

 
สาขาวิชา……………. เศรษฐศาสตร….  ลายมือช่ือนิสิต................................………… 
ปการศึกษา…………. 2546………  ลายมือช่ืออาจารยที่ปรึกษา.................……... 
 



         
จ 

 
# # 4485587629 : MAJOR ECONOMICS 
KEY WORD : ECONOMIC WELFARE / COST OF PROTECTION / AUTOMOBILE INDUSTRY / 

MALAYSIA / PALM OIL INDUSTRY / THAILAND 
SUPHANSA VINMOON: ECONOMIC WELFARE COST OF PROTECTION 
FOR AUTOMOBILE INDUSTRY IN MALAYSIA AND PALM OIL 
INDUSTRY IN THAILAND. THESIS ADVISOR: ASSOC. PROF. ISRA 
SARNTISART, Ph.D., 113 pp. ISBN 974-17-3584-7. 

 

  This study is aimed at assessing the impact of automobile industry protection in Malaysia 
and palm oil industry protection in Thailand on the economic welfare cost. The study focuses on the period 
from 1993-2001.  The markets are divided into two types: imported and domestically produced. Since data on 
domestic good costs are not revealed by manufacturers, the elasticities of domestic good supply with respect to 
the price are not estimated and are assumed to be perfectly inelastic and perfectly elastic.  
 

  This study is based on the concept of Partial Equilibrium Analysis. Demand equations of 
imported and domestic goods are employed. Results are used to evaluate the effect of imported tariff reduction 
(50%, 80% and 100% of the prevailing rates) on prices of both types of goods. The impact of tariff reduction on 
economic welfare is also analyzed. After that, the impacts on the two countries are compared by the concept of 
Purchasing Power Parity (PPP). 
 

  According to the findings, if there had been a 0% tariff reduction between 1993-2001, for 
automobile industry of Malaysia, the consumer surplus would have increased by about US$47,670 million. This 
was more than the loss in consumer surplus for palm oil industry of Thailand which would have been around 
US$240 million. On the contrast, producer surplus would have dramatically decreased approximately 80-90% 
of total gain. For Malaysia, the producer surplus in automobile industry would have not decreased more than 
US$38,000 million while producer surplus in palm oil industry of Thailand would have not decreased more 
than US$230 million. For government revenue of the two countries, it would have slightly decreased when 
compare with the total gain.  
 

  In practice, an immediate tariff reduction to 0% is not easily implemented. Thus, 
government may gradually reduce tariff in order to allow time for producer to improve productivity  and  labour 
to search for new occupations. These will induce better and more efficient reallocation of resources. 
 
Field of study……………Economics……… Student’s signature……………........................ 
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บทที่ 1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

ทามกลางสถานการณโลกในปจจุบัน การคาระหวางประเทศ เปนปจจัยที่สําคัญที่สุดปจจัย
หนึ่งในการกําหนดความเจริญเติบโตของประเทศ เนื่องจากการสงออกเปนแรงผลักดันหนึ่งที่ทําให
เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจในประเทศ กอใหเกิดรายไดและการจางงาน ซ่ึงการคาระหวางประเทศมี
แนวโนมวาจะมีลักษณะการแขงขันการคาอยางเสรีมากขึ้น  ประเทศตางๆ จึงไดมีความพยายาม
รวมมือกัน เพื่อลดกฎระเบียบตาง ๆ ทางการคา โดยเฉพาะการขยายความรวมมือในระดับภูมิภาค 
เชน เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) โดยมีจุดประสงคสําคัญเพื่อใหการคาภายในอาเซียนเปนไป
โดยเสรี มีอัตราภาษีศุลกากรต่ําสุด และปราศจากขอกีดกันทางการคาที่ไมใชภาษี ซ่ึงสงผลให
ปริมาณและมูลคาการคาของไทยกับประเทศตาง ๆ ในกลุมอาเซียนขยายตัวเพิ่มมากขึ้น (ตารางที่ 1) 

 

ประเทศมาเลเซียเปนประเทศคูคาที่สําคัญของไทย เมื่อพิจารณาจากมูลคาการคาระหวาง
ประเทศไทยกับประเทศตางๆ ในกลุมอาเซียน ในชวงป 2539 – 2544  พบวา ประเทศที่มีมูลคา
การคากับไทยมากที่สุด ไดแก ประเทศสิงคโปร และมาเลเซีย ตามลําดับ โดยมีมูลคาการคาโดย
เฉลี่ย เทากับ 317,967.61  และ 192,673.93 ลานบาทตอป คิดเปนรอยละ 42.06 และ 25.49 ของมูลคา
การคารวมของประเทศไทยกับอาเซียน ตามลําดับ แตเมื่อพิจารณาจากอัตราการเพิ่มขึ้นของมูลคา
การคาโดยเฉลี่ย พบวา ประเทศมาเลเซียมีอัตราการเพิ่มขึ้นของมูลคาการคาโดยเฉลี่ยมากกวา
ประเทศสิงคโปรถึง 2 เทา กลาวคือ ประเทศมาเลเซียมีอัตราการเพิ่มขึ้นของมูลคาการคาโดยเฉลี่ย 
รอยละ 14.54 ตอป ในขณะที่สิงคโปรมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 6.82 ตอป (ตารางที่ 2) 

 

 สินคาสงออกหลักของไทยไปยังตลาดโลก ในชวงป 2542 - 2544 สวนใหญเปนสินคา
อุตสาหกรรมที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก 1) เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 2) 
แผงวงจรไฟฟา 3) เสื้อผาสําเร็จรูป 4) รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ และ 5) อาหารทะเล
กระปองและแปรรูป  คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 12.88  5.62  4.65  3.6 และ 3.16 ตามลําดับ แตเมื่อ
พิจารณาจากอัตราการเพิ่มขึ้นของมูลคาการสงออกของไทยไปตลาดโลก ในป 2544 พบวา สินคา
สวนใหญมีมูลคาการสงออกลดลง ในขณะที่รถยนต อุปกรณและสวนประกอบเปนสินคาชนิดเดียว
ที่มีมูลคาการสงออกเพิ่มขึ้น กลาวคือ มูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบในป 2544
เทากับ 2,655 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงเพิ่มขึ้นจากป 2543 คิดเปนรอยละ 9.74 (ตารางที่ 3)  
 

 อุตสาหกรรมรถยนตจัดเปนอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพในการสงออกของไทย กลาวคือ 
ในชวงป 2532 - 2544 มูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น 
และเมื่อพิจารณาถึงสัดสวนของมูลคาการสงออกในป 2542 - 2544 พบวา สัดสวนของมูลคาการ



  

สงออก สวนใหญ ไดแก รถยนต กลาวคือ มูลคาการสงออกรถยนตโดยเฉลี่ย เทากับ 1,555.93 ลาน
เหรียญสหรัฐตอป  ในขณะที่มูลคาการสงออกอุปกรณและสวนประกอบรถยนตโดยเฉลี่ย เทากับ 
769.63 ลานเหรียญสหรัฐตอป คิดเปนสัดสวนรอยละ 66.91 และ 33.09 ตามลําดับ (ตารางที่ 4) และ
เมื่อพิจารณาจากสินคาหลักที่ไทยสงออกไปประเทศมาเลเซียที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก 1) 
เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 2) แผงวงจรไฟฟา 3) เคมีภัณฑ 4) เม็ดพลาสติก และ 
5) เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ โดยคิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 13.51  10.57  3.79  2.93 และ 
2.73 ตามลําดับ (ตารางที่ 5) จะเห็นไดวา รถยนตเปนสินคาออกที่สําคัญของไทยในตลาดโลก แต
กลับมีมูลคาการสงออกไปตลาดมาเลเซียนอยมาก กลาวคือ มูลคาการสงออกรถยนตของไทยไป
ประเทศมาเลเซียในป 2544 เทากับ 2.9 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 0.11 ของ
มูลคาการสงออกของไทยไปมาเลเซียทั้งหมด 
 

 สินคาสงออกหลักของประเทศมาเลเซียไปยังตลาดโลก ในชวงป 2542 - 2544 สวนใหญ
เปนสินคาอุตสาหกรรมที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก 1) เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและ
สวนประกอบ 2) แผงวงจรไฟฟา 3) น้ํามันดิบ 4) น้ํามันปาลม และ 5) เครื่องรับวิทยุ คิดเปนสัดสวน
เฉลี่ยรอยละ 19.88  15.58  3.51  3.04 และ 2.77 ตามลําดับ และเมื่อพิจารณาจากสัดสวนมูลคาการ
สงออกในป 2544 แลวพบวา สินคาสวนใหญมีสัดสวนของมูลคาการสงออกลดลง ในขณะที่มีเพียง
น้ํามันปาลมที่มีสัดสวนมูลคาการสงออกเพิ่มขึ้น (ตารางที่ 6)  
 

 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมเปนอุตสาหกรรมที่ประเทศมาเลเซียมีศักยภาพในการผลิตและ
สงออกสูงกวาประเทศอื่น กลาวคือ มาเลเซียเปนทั้งผูผลิตและผูสงออกรายใหญของโลก โดยในป 
2544 ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียเทากับ 11,804 พันตัน คิดเปนสัดสวนรอย
ละ 50.54 ของปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมทั้งหมดของโลก ในขณะที่ปริมาณการสงออกน้ํามัน
ปาลมของประเทศมาเลเซียเทากับ 10,618 พันตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 61.12 ของปริมาณการ
สงออกน้ํามันปาลมทั้งหมดของโลก  แตเมื่อพิจารณาจากสินคาหลักที่ประเทศมาเลเซียสงออกมา
ไทย สวนใหญก็เปนสินคาอุตสาหกรรม สินคาทุน และวัตถุดิบที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก 1) 
เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 2) น้ํามันดิบ 3) หลอดภาพโทรทัศน 4) แผงวงจร
ไฟฟา และ 5) น้ํามันสําเร็จรูป  คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 20.94  15.96  9.63  7.53 และ 3.85 
ตามลําดับ (ตารางที่ 7) จะเห็นไดวา น้ํามันปาลมซึ่งเปนสินคาสงออกที่สําคัญของประเทศมาเลเซีย
ในตลาดโลก กลับมีมูลคาการสงออกมาไทยนอยมาก กลาวคือ มูลคาการสงออกน้ํามันปาลมของ
ประเทศมาเลเซียมาไทยในป 2544 เทากับ 0.045 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 
0.00133 ของมูลคาการสงออกของประเทศมาเลเซียทั้งหมดมาไทย 
 



  

 สินคารถยนตของไทยและน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียเปนสินคาสงออกที่สําคัญของ
ทั้ง 2 ประเทศ แตจากการสงออกรถยนตของไทยไปประเทศมาเลเซียและการสงออกน้ํามันปาลม
ของประเทศมาเลเซียมาไทย กลับมีสัดสวนนอยมาก สวนหนึ่งก็นาจะเปนผลมาจากมาตรการกีดกัน
ทางการคาทั้งที่เปนภาษีและมิใชภาษี เพื่อคุมครองผูผลิตภายในประเทศ ในขณะที่เปนการสราง
ภาระแกผูบริโภคตองซื้อสินคาดังกลาวในราคาที่สูงขึ้น  ที่ผานมาจะเห็นไดวาอุตสาหกรรมรถยนต
ของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยเติบโตขึ้นมาดวยแรงสนับสนุนจาก
นโยบายของรัฐ โดยมีบทบาทสําคัญในแงที่สรางความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจกับการผลิตสาขาอื่นๆ 
(Inter-industry linkages) และจากการนําวัตถุดิบตางๆ มาผลิตเปนสินคาสําเร็จรูปนั้นยอมกอใหเกิด
มูลคาเพิ่ม (Value added) อันกอใหเกิดรายไดและการจางงานเพิ่มขึ้น มีสวนโดยตรงตอการขยายตัว
ของรายไดประชาชาติในแตละประเทศ จึงทําใหอุตสาหกรรมทั้งสองยังคงเปนอุตสาหกรรมที่
รัฐบาลแตละประเทศใหการคุมครองอยู (ตารางที่ 8) 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและมีบทบาทในการ
สรางความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจในภาคการผลิตตางๆเปนอยางมาก โดยเฉพาะในดานเปนแหลง
รองรับผลผลิต (Backward linkages) ไดแก อุตสาหกรรมพลาสติก เหล็ก ยาง กระจก และโลหะ 
เปนตน โดยจากรายงานการวิจัยของมาเลเซียถึงความสําคัญของความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจในป 
2539 พบวา มูลคาเพิ่มจากอุตสาหกรรมรถยนตนั้นมีประมาณ 3,254,778 พันริงกิต (Singh, 2542: 5) 
การจางงานในอุตสาหกรรมนี้ไดเพิ่มขึ้น รัฐจึงเขาไปมีบทบาทสําคัญในการพัฒนาอุตสาหกรรม
รถยนต โดยมีการตั้งโครงการรถยนตแหงชาติขึ้น 2 โครงการ คือ PROTON และ PERODUA ซ่ึง
การผลิตสวนใหญจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger cars) โดยมีสวนแบงการตลาดใน
ประเทศรวมกันสูงถึงรอยละ 75  ดังนั้นรัฐจึงไดมีนโยบายตางๆ เพื่อคุมครองและสงเสริมโครงการ
รถยนตแหงชาติ ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบในกลุมประเทศอาเซียนแลว ประเทศมาเลเซียถือวาเปนประเทศ
ที่มีการแทรกแซงของรัฐเพื่อสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศมากที่สุด 
(Singh, 2542: 1) 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียเปนอุตสาหกรรมที่มีการคุมครองอยูในระดับสูง 
ทั้งมาตรการทางดานภาษีและมิใชภาษี จากขอตกลง AFTA ในป 2536 อุตสาหกรรมรถยนตเปน
หนึ่งในอุตสาหกรรมที่ประเทศมาเลเซียไดขอไปไวในรายการสงวนสิทธิ์ช่ัวคราว (Temporary 
Exclusion List : TEL) โดยจะตองนํามาอยูในแผนดําเนินลดอัตราภาษีศุลกากรในป 2543 และทํา
การลดอัตราภาษีระหวางกันใหเหลือรอยละ 0-5 ภายในวันที่ 1 มกราคม 2546 อยางไรก็ตาม 
ภายหลังการประชุมเขตการคาเสรีอาเซียนในชวงวันที่ 1-2 พฤษภาคม 2543 ปรากฏวาที่ประชุมได
ยินยอมใหมาเลเซียผอนผันเลื่อนระยะเวลาการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตและชิ้นสวนรถยนต 218 
รายการตามขอตกลงระบบการใชอัตราภาษีพิเศษที่เทากันสําหรับบัญชียกเวนภาษีช่ัวคราว (Protocol 



  

on Implementation of the CEPT Temporary Exclusion List) ออกไปเปนป 2548 ก็เนื่องจาก
ตองการปกปองอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติ “PROTON” ซ่ึงทางรัฐบาลมาเลเซียใหความคุมครอง
มานานเกือบ 20 ปเพราะเกรงวาการเปดตลาดรถยนต จะทําใหรถยนตจากตางประเทศโดยเฉพาะ
รถยนตที่ผลิตในประเทศไทยจะเขามาแขงขันกับรถยนตแหงชาติไดงายขึ้น โดยมีอัตราภาษีนําเขา
เฉลี่ยอยูในชวงรอยละ 140-300 และการนําเขารถยนตจะตองไดรับใบอนุญาตนําเขาจากกระทรวง
การคาและอุตสาหกรรมกอนดวย   
 

 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมมีบทบาทสําคัญในแงที่สรางความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจกับการ
ผลิตอื่นๆ ทั้งในดานการใชผลผลิต (Backward linkages) ไดแก กลุมสวนปาลมผลิตผลปาลมสด 
และดานการเปนวัตถุดิบ (Forward linkages) โดยจะนําน้ํามันปาลมดิบไปแปรรูปตอซ่ึงสามารถ
นําไปใชได 2 ทาง คือ ใชในอุตสาหกรรมอาหารและที่ไมใชอาหาร ซ่ึงจะเห็นไดวาน้ํามันปาลม
สามารถนําไปใชประโยชนไดอยางหลากหลาย ดังนั้นภาครัฐจึงไดมีการหันมาใหความสนใจกับ
อุตสาหกรรมนี้โดยไดมีการกําหนดใหปาลมน้ํามันเปนพืชเศรษฐกิจที่สําคัญ เพื่อวางแผนและ
สงเสริมการปลูกอยางจริงจัง สงผลใหสัดสวนการผลิตเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ทําใหน้ํามันปาลมเปน
น้ํามันพืชที่มีสวนแบงการผลิตสูงสุดของอุตสาหกรรมน้ํามันพืชของไทย คิดเปนรอยละ 73 และยัง
เปนน้ํามันพืชที่มีสวนแบงการบริโภคสูงถึงรอยละ 62 ของน้ํามันพืชทุกชนิด และมีบทบาทสําคัญ
ตออุตสาหกรรมน้ํามันพืชไทยในการกอใหเกิดมูลคาเพิ่มในอุตสาหกรรมที่ใชน้ํามันพืชเปนวัตถุดิบ
ในการผลิตรวมมูลคา 74,161 ลานบาท (ป 2539) รวมถึงกอใหเกิดการจางงานภายในประเทศเปน
จํานวนมากอีกดวย 
 

 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยเปนอุตสาหกรรมที่มีการคุมครองอยูในระดับสูง
เชนเดียวกันทั้งมาตราการทางดานภาษีและมิใชภาษี โดยรัฐบาลไดตั้งกําแพงภาษีในอัตรา 2.50 บาท
ตอลิตร และไดกําหนดใหน้ํามันปาลมเปนสินคาที่ตองขออนุญาตในการนําเขา เพื่อคุมครอง
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศ แตอยางไรก็ตามไทยไดเปดตลาดใหมีการนําเขาน้ํามันปาลม
ภายใตขอผูกพันขององคการการคาโลก (WTO) ในป 2538 และจากขอตกลง AFTA สินคาน้ํามัน
ปาลมเปนสินคาที่ทางประเทศมาเลเซียไดเสนอเขาไวในกลุมเรงลดภาษี (Fast Track) แตไทยไดขอ
ถอนรายการดังกลาวไวในรายการสงวนสิทธิ์ช่ัวคราว โดยจะตองนํามาอยูในแผนดําเนินลดอัตรา
ภาษีในป 2543 ซ่ึงหากเปรียบเทียบถึงประสิทธิภาพการผลิตแลว พบวา การผลิตน้ํามันปาลมใน
ประเทศมาเลเซียมีประสิทธิภาพการผลิตดีกวาไทยทุกดาน ดังนั้นรัฐจึงมีมาตรการตางๆ เพื่อ
คุมครองการผลิตภายในประเทศ ซ่ึงผลจากการคุมครองของภาครัฐดังกลาว ชวยใหกลุมผูผลิต
สามารถอยูได ถาหากมีการเปดตลาดเสรีแลวจะทําใหเกิดการทะลักเขาของน้ํามันปาลมจากประเทศ
มาเลเซียซ่ึงมีราคาถูกกวา สงผลใหชาวสวนปาลมและโรงสกัดน้ํามันปาลมดิบจะไดรับผลกระทบ
มากที่สุด  



  

 

 จากความไมพรอมของทั้ง 2 อุตสาหกรรมในแตละประเทศที่จะทําการคากันอยางเสรีและ
เพื่อปกปองอุตสาหกรรมของตน ทําใหทั้ง 2 ประเทศชะลอการลดภาษีนําเขาระหวางกันในสินคา
ของตน โดยทางประเทศมาเลเซียไดขอเล่ือนระยะเวลาการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตออกไปเปนป 
2548 ในขณะที่ไทยไดมีมติไมถอนน้ํามันปาลมออกจากรายการสงวนสิทธิ์ช่ัวคราว และมีการกํากับ
การนําเขาน้ํามันปาลมเปนพิเศษกับประเทศมาเลเซีย เพื่อเปนการตอบโตกับทาทีของมาเลเซียที่ไม
ยอมลดภาษีนําเขารถยนตและชิ้นสวนใหกับไทย (รัตนพงษ เภาโบรมย, 2542: 164) อยางไรก็ตาม 
เนื่องจากประเทศไทยและประเทศมาเลเซียตางก็เปนผูสงออกรายสําคัญระหวางกันในตลาดอาเซียน
ในสินคารถยนตและน้ํามันปาลม การลดมาตรการการปกปองอุตสาหกรรมระหวางกัน จะสงผลดี
กับทั้ง 2 ประเทศ เนื่องจาก ความตองการใชรถยนตของประเทศมาเลเซียที่มียอดจําหนายสูง และมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ในขณะที่ปริมาณการบริโภคน้ํามันปาลมของคนไทยที่มีสัดสวนเพิ่มขึ้น 
ผลกระทบของการลดการกีดกันที่จะเกิดขึ้นทันที ก็คือ ราคาสินคานําเขาจะถูกลงเมื่อเปรียบเทียบกบั
สินคาที่ผลิตภายในประเทศ ดังนั้นประเทศไทยก็จะสามารถสงออกรถยนตไปขายแขงขันใน
ประเทศมาเลเซียไดมากขึ้น ในขณะที่ประเทศมาเลเซียก็สามารถสงออกน้ํามันปาลมเขามาขาย
แขงขันในไทยไดมากขึ้นเชนกัน  และจะสงผลกระทบตอการผลิตสินคาชนิดนั้นภายในประเทศ ทํา
ใหเกิดการแขงขันกันมากขึ้น สงผลใหเกิดประสิทธิภาพดานการผลติและผูบริโภคก็ไดประโยชนมาก
ขึ้นจากการที่มีสินคาคุณภาพดี ราคาต่ํา ใหเลือกบริโภคมากขึ้น 
 

 การที่รัฐใหความคุมครองอุตสาหกรรมนี้ทําใหไมเกิดการแขงขันเทาที่ควร ซ่ึงตามทฤษฎี
การคาระหวางประเทศ การกีดกันทางการคาจะกอใหเกิดตนทุนของการคุมครอง ซ่ึงเปนความ
สูญเสียของสวัสดิการเศรษฐกิจ แตขนาดของตนทุนของการคุมครองมีมากนอยเพียงใด และจะ
กระทบตอสวัสดิการเศรษฐกิจอยางไร เปนประเด็นที่นาสนใจ ดังนั้น วิทยานิพนธนี้จึงตองการ
ศึกษาวา เมื่อประเทศมาเลเซียและไทยทําการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตและน้ํามันปาลมตามลําดับ
แลว จะสงผลตอสวัสดิการเศรษฐกิจของแตละฝายในทั้ง 2 ประเทศอยางไร เพื่อเปรียบเทียบผลสุทธิ
ที่สังคมของแตละประเทศจะไดรับ ซ่ึงจะทําใหรัฐไดตระหนักถึงระดับและผลไดผลเสียของการ
คุมครองสินคาหลักดังกลาวของทั้ง 2 ประเทศ เพื่อที่จะไดเปนขอมูลประกอบการพิจารณาแกไข
ปรับปรุงกฎตางๆ รวมทั้งมีขอมูลประกอบการเจรจาการคาระหวางกัน   
  
 
 
 
 
 



          ตารางที่ 1.1 การคาระหวางประเทศของไทยกับกลุมประเทศตาง ๆ ที่สําคัญ ในชวงป 2539 - 2544
มูลคา: ลานบาท

อัตราการขยายตัว: รอยละ

2539 2540 2541 2542 2543 2544 2540 2541 2542 2543 2544
รวม 3,243,864.5    3,730,891.1    4,022,155.8    4,121,639.3    5,271,891.8    5,648,832.1    15.01 7.81 2.47 27.91 7.15

1.อาเซียน 550,366.4       638,040.3       675,540.6 713,999.2 952,140.2 1,005,810.2 15.93 5.88 5.69 33.35 5.64
2.สหภาพยุโรป 501,046.4       558,859.4       622,940.5 594,973.8 691,307.4 804,011.5 11.54 11.47 -4.49 16.19 16.3
3.ญี่ปุน 755,930.3       762,848.7       728,691.3 777,410.4 1,022,103.9 1,059,005.5 0.92 -4.48 6.69 31.48 3.61
4.สหรัฐอเมริกา 512,774.3       652,141.0       750,467.7 722,819.5 885,257.0 906,676.9 27.18 15.08 -3.68 22.47 2.42
5.อื่น ๆ 923,747.1       1,119,001.7    1,244,515.7 1,312,436.4 1,721,083.3 1,873,328.0 21.14 11.22 5.46 31.14 8.85

กลุมประเทศ\ป
มูลคาการคาระหวางประเทศ อัตราการขยายตัว

          ที่มา: สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย โดยความรวมมือของกรมศุลกากร
               ประมวลผลโดย ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา กรมเศรษฐกิจการพาณิชย



          ตารางที่ 1.2 มูลคาการคาระหวางประเทศไทยกับประเทศตาง ๆ ในภูมิภาคอาเซียน ในชวงป 2539 - 2544 
มูลคา: ลานบาท

อัตราการขยายตัว: รอยละ

2539 2540 2541 2542 2543 2544 2539 2540 2541 2542 2543 2544
1.สิงคโปร 272,451.10   296,361.79   293,207.51 305,215.98 378,919.77 361,649.70 9.49 8.78 -1.06 4.1 24.15 -4.56
2.มาเลเซีย 142,451.60   169,260.60   163,541.43 175,677.45 247,430.02 257,682.06 19.40 18.82 -3.38 7.42 40.84 4.14
3.อินโดนีเซีย 48,220.52     65,769.07     78,244.01 78,624.02 105,739.25 121,051.01 30.41 36.39 18.97 0.49 34.49 14.48
4.ฟลิปปนส 30,573.19     38,620.65     56,745.45 66,021.13 88,166.87 101,558.12 23.45 26.32 46.93 16.35 33.54 15.19
5.พมา 11,371.38     15,107.78     16,712.53 19,197.81 30,700.80 51,533.02 -19.75 32.86 10.62 14.87 59.92 67.86
6.เวียดนาม 16,329.36     22,772.75     34,021.81 30,381.64 47,194.68 49,962.13 28.29 39.46 49.4 -10.7 55.34 5.86
7.กัมพูชา 10,400.38     11,825.11     13,413.28 13,939.08 14,229.50 21,316.41 -15.52 13.7 13.43 3.92 2.08 49.8
8.ลาว 10,935.71     13,548.16     16,561.73 17,706.30 18,395.62 22,205.56 3.47 23.89 22.24 6.91 3.89 20.71
9.บรูไน 7,333.49       4,773.91       3,092.88 7,235.73 21,363.67 18,852.15 -16.76 -34.9 -35.21 133.95 195.25 -11.76

ประเทศ\ป
มูลคาการคาระหวางประเทศ อัตราการขยายตัว

          ที่มา: สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย โดยความรวมมือของกรมศุลกากร
                ประมวลผลโดย ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการพาณิชย กรมเศรษฐกิจการพาณิชย



               ตารางที่ 1.3 สินคาสงออกสําคัญ 10 รายการแรกของไทย ไปยังตลาดโลก ในชวงป 2535-2544
มูลคา: ลานเหรียญสหรัฐฯ

สัดสวน: รอยละ

รายการ 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2542 2543 2544
1 เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 2,282.9  2,598.4  3,821.9  5,324.3  6,718.3  7,102.9  7,851.0  8,121.6  8,739.5  7,947.5  13.89 12.55 12.19
2 แผงวงจรไฟฟา 1,132.1  1,410.2  1,809.5  2,346.9  2,321.1  2,481.0  2,278.7  2,944.6  4,484.0  3,512.2  5.04 6.44 5.39
3 เสื้อผาสําเร็จรูป 3,428.0  3,551.5  4,019.7  4,112.4  3,164.0  3,122.3  2,986.8  2,915.6  3,132.7  2,914.4  4.99 4.5 4.47
4 รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ 214.5     551.6     870.7     659.6     648.0     1,064.2  1,241.0  1,902.3  2,419.4  2,655.0  3.25 3.47 4.07
5 อาหารทะเลกระปองและแปรรูป 1,155.6  1,210.0  1,496.3  1,598.2  1,618.2  1,825.0  1,883.0  2,010.1  2,067.1  2,014.6  3.44 2.97 3.09
6 อัญมณีและเครื่องประดับ 1,579.0  1,758.9  1,927.1  2,192.3  2,214.1  2,286.6  1,815.1  1,766.3  1,741.8  1,837.2  3.02 2.5 2.82
7 เครื่องรับวิทยุโทรทัศนและสวนประกอบ 814.5     892.7     1,160.9  1,324.7  1,422.2  1,437.2  1,445.8  1,346.5  1,964.9  1,692.8  2.3 2.82 2.6
8 เม็ดพลาสติก 90.9       152.1     216.7     439.0     422.7     737.0     989.6     1,215.3  1,865.6  1,615.0  2.08 2.68 2.48
9 ขาว 1,431.0  1,307.2  1,563.1  1,959.4  2,011.7  2,075.7  2,098.7  1,948.9  1,641.0  1,582.7  3.33 2.36 2.43

10 ยางพารา 1,144.3  1,157.1  1,672.3  2,472.0  2,512.8  1,897.4  1,318.8  1,159.3  1,524.7  1,326.0  1.98 2.19 2.03
รวมสงออก 10 รายการ 13,272.7 14,589.8 18,558.1 22,428.8 23,053.2 24,029.2 23,908.6 25,330.4 29,580.7 27,097.5 56.81 57.83 56.6
อื่นๆ 19,336.4 22,735.0 26,871.9 34,296.5 32,888.3 34,299.4 30,581.4 33,133.1 40,043.5 38,085.7 43.19 42.17 43.4
รวมสงออกทั้งสิ้น 32,609.1 37,324.8 45,430.0 56,725.3 55,941.4 58,328.6 54,490.1 58,463.4 69,624.2 65,183.2 100 100 100

สัดสวน

           ที่มา: สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร



                     ตารางที่ 1.4 มูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบของไทยไปยังตลาดโลก
                     ในชวงป 2532-2545

มูลคา: ลานเหรียญสหรัฐฯ
สัดสวน: รอยละ

รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ
2532 54.1 124.6 178.7 30.3 69.7
2533 45.2 145.6 190.8 23.7 76.3
2534 71.8 120.5 192.3 37.4 62.6
2535 32.1 182.4 214.5 15.0 85.0
2536 108.7 442.9 551.6 19.7 80.3
2537 90.1 780.6 870.7 10.3 89.7
2538 98.1 561.5 659.6 14.9 85.1
2539 198.0 450.0 648.0 30.6 69.4
2540 580.7 483.5 1,064.2 54.6 45.4
2541 731.5 509.5 1,241.0 58.9 41.1
2542 1,267.6 634.7 1,902.3 66.6 33.4
2543 1,607.1 812.3 2,419.4 66.4 33.6
2544 1,793.1 861.9 2,655.0 67.5 32.5

2545 (มค-กย) 1,361.4 761.5 2,122.9 64.1 35.9

มูลคาการสงออก สัดสวน
ป รวม

                         ที่มา: สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร



                ตารางที่ 1.5 สินคาสงออกหลักของไทยไปประเทศมาเลเซีย ในชวงป 2542 -2545
มูลคา:  ลานเหรียญสหรัฐฯ

สัดสวน: รอยละ

2544 2545 2544 2545
(มค-กย) (มค-กย) (มค-กย) (มค-กย)

1 เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 348.70 410.70 262.40 216.30 139.90 16.42 14.50 9.60 10.36 6.53
2 แผงวงจรไฟฟา 249.20 292.60 264.10 213.20 133.00 11.73 10.33 9.66 10.22 6.21
3 เคมีภัณฑ 59.30 128.80 110.10 86.80 82.60 2.79 4.55 4.03 4.16 3.85
4 เม็ดพลาสติก 48.00 89.70 91.60 70.30 81.70 2.26 3.17 3.35 3.37 3.81
5 เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ 54.40 75.40 81.00 58.50 74.90 2.56 2.66 2.96 2.80 3.50
6 เครื่องใชไฟฟาและสวนประกอบอื่น ๆ 57.10 64.00 66.40 44.30 62.40 2.69 2.26 2.43 2.12 2.91
7 อุปกรณและสวนประกอบรถยนต 22.90 64.20 109.20 79.20 97.50 1.08 2.27 4.00 3.80 4.55
8 เครื่องวีดีโอ เครื่องเสียงอุปกรณและสวนประกอบ 50.90 67.70 73.80 55.20 50.10 2.39 2.39 2.70 2.65 2.34
9 กระดาษและผลิตภัณฑกระดาษ 54.30 69.70 61.00 48.30 49.20 2.55 2.46 2.23 2.31 2.30

10 หมอแปลงไฟฟาและสวนประกอบ 43.50 58.50 86.90 75.10 47.80 2.05 2.06 3.18 3.60 2.23
988.30 1,321.30 1,206.50 947.20 819.10 46.53 46.65 44.14 45.39 38.21

1,135.90 1,510.80 1,526.90 1,139.40 1,324.60 53.47 53.35 55.86 54.61 61.79
2,124.20 2,832.10 2,733.40 2,086.60 2,143.70 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

        รวม     10  รายการ
        อื่นๆ
        มูลคารวม

2542 2543 2544รายการ

มูลคาการสงออก สัดสวน

2542 2543 2544

            ที่มา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โดยความรวมมือของกรมศุลกากร



       ตารางที่ 1.6 สินคาออกสําคัญของประเทศมาเลเซียไปยังตลาดโลก  ในชวงป 2540-2545 
มูลคา: ลานเหรียญสหรัฐฯ

สัดสวน: รอยละ

2540 2541 2542 2543 2544 2545 (มค-มีค) 2540 2541 2542 2543 2544 2545
1 แผงวงจรไฟฟา 11,186 11,001 14,008 15,037 13,131 3,328 14.23 14.94 16.57 15.32 14.89 15.33
2 สวนประกอบคอมพิวเตอร 5,306 6,177 10,545 12,746 8,753 2,604 6.75 8.39 12.48 12.99 9.92 12.00
3 เครื่องคอมพิวเตอรและอุปกรณ 5,733 5,395 6,416 7,688 7,777 2,313 7.29 7.33 7.59 7.83 8.82 10.66
4 กาซธรรมชาติ 2,554 2,072 2,005 3,502 3,644 904 3.25 2.81 2.37 3.57 4.13 4.16
5 เครื่องสงวิทยุ โทรทัศน 111 353 844 2,118 2,801 649 0.14 0.48 1.00 2.16 3.18 2.99
6 น้ํามันดิบ 2,808 2,068 2,669 3,904 2,999 635 3.57 2.81 3.16 3.98 3.40 2.93
7 น้ํามันปาลม 3,416 4,123 3,443 2,364 2,335 628 4.34 5.60 4.07 2.41 2.65 2.89
8 ไดโอด ทรานซิสเตอร 2,010 1,953 2,207 2,494 2,014 493 2.56 2.65 2.61 2.54 2.28 2.27
9 เครื่องรับโทรทัศน 1,639 1,344 1,431 2,013 1,830 483 2.08 1.83 1.69 2.05 2.07 2.23

10 เครื่องรับวิทยุ 2,717 2,225 2,513 2,730 2,256 350 3.46 3.02 2.97 2.78 2.56 1.61
37,480 36,711 46,081 54,596 47,540 12,387 47.67 49.87 54.52 55.62 53.90 57.06
41,140 36,901 38,433 43,562 40,662 9,320 52.33 50.13 45.48 44.38 46.10 42.94
78,620 73,612 84,514 98,158 88,202 21,707 100 100 100 100 100 100

           สินคาอื่นๆ 
           มูลคาสงออกรวม

สัดสวน มูลคาการสงออก
รายการ

           รวมสินคา 10 รายการ

         ที่มา: The World Trade Atlas; Malaysia Edition, March 2002
                ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา  กรมเศรษฐกิจการพาณิชย



           ตารางที่ 1.7 สินคาออกสําคัญของประเทศมาเลเซียมาไทย ในชวงป 2540-2545
มูลคา: ลานเหรียญสหรัฐฯ

สัดสวน: รอยละ

2540 2541 2542 2543 2544 2545 (มค-มีค) 2540 2541 2542 2543 2544 2545
1 แผงวงจรไฟฟา 95 119 115 294 341 196 3.32 5.14 4.17 8.28 10.15 20.50
2 สวนประกอบคอมพิวเตอร 649 689 716 675 529 185 22.66 29.74 25.96 19.01 15.74 19.35
3 น้ํามันดิบ 616 337 346 664 559 93 21.51 14.54 12.55 18.70 16.64 9.73
4 หลอดเทอรมิโอนิก 189 225 306 374 244 61 6.60 9.71 11.09 10.54 7.26 6.38
5 ไมแปรรูป 175 55 82 93 85 21 6.11 2.37 2.97 2.62 2.53 2.20
6 เครื่องคอมพิวเตอรและอุปกรณ 11 5 10 20 40 19 0.38 0.22 0.36 0.31 1.04 1.99
7 น้ํามันสําเร็จรูป 32 32 67 153 162 14 1.12 1.38 2.43 4.31 4.82 1.46
8 สวนประกอบเครื่องมือสื่อสารโทรคมนาคม 50 28 37 62 58 13 1.75 1.21 1.34 1.75 1.73 1.36
9 มอเตอรไฟฟา 19 14 20 25 25 9 0.66 0.60 0.73 0.70 0.74 0.94

10 ไดโอด ทรานซิสเตอร 5 4 10 18 41 9 0.17 0.17 0.36 0.31 1.04 0.94
       รวมสินคา 10 รายการ 1,841 1,508 1,709 2,378 2,084 620 64.28 65.08 61.97 66.99 62.02 64.85
       สินคาอื่นๆ 1,023 809 1,049 1,172 1,276 336 35.72 34.92 38.03 33.01 37.98 35.15
       มูลคาสงออกรวม 2,864 2,317 2,758 3,550 3,360 956 100 100 100 100 100 100

มูลคาการสงออก สัดสวน 
รายการ

            ที่มา: The World Trade Atlas; Malaysia Edition, March 2002
                    ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา กรมเศรษฐกิจพาณิชย



                       ตารางที่ 1.8 กลุมสินคาท่ียกเวนชั่วคราวจากขอตกลงการคาเสรีอาเซียน

Country Item (HS Code) Range of duties (%)
Brunei

1. (85) Electrical machinery 20
2. (90) Optical,Photographic,medical instrument,ets. 20
3. (40) Rubber & rubber product 15-20
4. (37) Photographic and cinematographic goods 20

Indonesia
1. (39) Plastic & Plastic articles 5.0-40
2. (44) Wood & Wood articles 0-20
3. (87) Vehicles (not rolling stock) , parts &accessories 0-200
4. (29) Organic chemical 0-30
5. (28) Inorganic chemical 0-30

Malaysia
1. (87) Vehicles (not rolling stock) , parts &accessories 0-300
2. (48) Paper and Paperboard , and paper articles nil-20
3.(72) Iron & Steel 2.0-35
4. (29) Organic chemical nil-5
5. (27) Mineral fuels , oil and waxes 2.0-25

Philippines
1. (52) Cotton Oct-30
2. (55) Man-made fibers 16.25-40
3. (62) Apparel & clothing (not knitted or crocheted) 27.5-50
4. (61) Apparel & clothing ( knitted or crocheted) 32.5-50
5. (54) Man-made filaments 19.5-40

Thailand
1. (87) Vehicles (not rolling stock) , parts &accessories 30-100
2. (85) Electrical machinery 30-60
3. (15) Animal / vegetable fats and oil Baht 2.5 / litre
4. (24) Tobacco & man tobacco substitutes 60

                      ที่มา : ASEAN Secretariat



  

 
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

เพื่อศึกษาถึงอุปสรรคทางการคาตาง ๆ ระหวางประเทศไทยกับประเทศมาเลเซียในสินคา
รถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมของประเทศไทย และทําการเปรียบเทียบผลสุทธิที่
สังคมของแตละประเทศจะไดรับถาทั้งสองประเทศลดมาตรการกีดกันทางการคาระหวางกัน 

 

1.3 ขอบเขตในการศึกษา 
 

การศึกษาในครั้งนี้จะศึกษาภายใตเงื่อนไขของ AFTA และนโยบายของแตละประเทศ 
1. ในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย จะศึกษาเฉพาะรถยนตแหงชาติPROTON 

และ PERODUA เนื่องจากเปนรถยนตที่มีสวนแบงการตลาดในประเทศมาเลเซียสูงสุดตั้งแตปที่เร่ิม
กอตั้งรถยนตแหงชาติ PROTON คือ ป 2529 จนถึงป 2544 แตเนื่องจากขอมูลทางดานราคารถยนต
ที่ผลิตภายในประเทศมีตั้งแตป 2536 ดังนั้น การศึกษาในครั้งนี้จะใชขอมูลในชวงปพ.ศ.2536 - 2544 
 

2. ในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย จะมีผูผลิตที่เกี่ยวของอยู 3 ระดับดวยกัน 
ไดแก 1) เกษตรกรผูผลิตผลปาลมสด  2) โรงงานสกัดน้ํามันปาลม และ  3) โรงงานกลั่นน้ํามัน
ปาลมบริสุทธิ์  โดยท่ีเกษตรจะเปนผูผลิตปาลมสดเพื่อเปนวัตถุดิบปอนสูโรงงานสกัดน้ํามันปาลม 
ในขณะที่โรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบจะเปนผูแปรรูปขั้นตนของผลปาลมใหเปนน้ํามันปาลมดิบ 
แลวปอนเปนวัตถุดิบใหกับโรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ และอุตสาหกรรมที่ใชน้ํามันปาลมดิบ
เปนวัตถุดิบ เชน สบู อาหารสัตว เปนตน สวนโรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์นั้นจะเปนผูแปรรูป
ขั้นสุดทาย โดยผลิตน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ออกจําหนายสูผูบริโภคในรูปน้ํามันพืชเพื่อการบริโภค และ
อุตสาหกรรมที่ใชน้ํามันปาลมบริสุทธิ์เปนวัตถุดิบ  

 

โดยการศึกษาครั้งนี้จะใหความสําคัญไปที่กลุมของโรงสกัดผลิตน้ํามันปาลมดิบ เนื่องจาก
เกี่ยวของโดยตรงกับความเปนอยูของกลุมเกษตรกรผูผลิต และมีความเชื่อมโยงตออุตสาหกรรมอื่น 
ในแงของวัตถุดิบอีกดวย โดยใชขอมูลในชวงป 2525-2544 ซ่ึงเปนชวงเวลาที่ครอบคลุมถึงการใช
นโยบายตางๆ เพื่อใหความคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม ทั้งมาตรการทางดานภาษีและมิใช
ภาษี เชน ตองมีการขออนุญาตกอนนําเขา และการหามนําเขาน้ํามันปาลม เปนตน รวมทั้งยังเปน
ชวงเวลาที่ประเทศไทยมีเงื่อนไขผูกพันในการลดมาตรการการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตกับ 
ประเทศอื่นๆ ใน AFTA 
  

แตเนื่องจากทั้งรัฐบาลของมาเลเซียและไทย ไดใหการคุมครองอุตสาหกรรมทั้งสองมานาน 
ซ่ึงมีการกําหนดนโยบายและมาตรการคุมครองตางๆ มากมาย โดยเฉพาะมาตรการที่มิใชภาษี ซ่ึงแต



  

ละมาตรการก็จะสงผลกระทบในแตละอุตสาหกรรมในลักษณะตางๆ กัน ดังนั้น ในการศึกษาครั้งนี้
จะพิจารณาเฉพาะมาตรการทางดานภาษีที่เก็บบนในแตละอุตสาหกรรมในชวงเวลาดังกลาว 

และในสวนของการวิเคราะหผลกระทบของการคุมครองในอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศมาเลเซียและในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทยตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจนั้น จะ
ศึกษาในชวงป 2536-2544 ซ่ึงเปนชวงเวลาที่ประเทศมาเลเซียนําสินคารถยนตไปไวในบัญชียกเวน
ช่ัวคราว (TEL) ในขณะเดียวกันประเทศไทยก็ไดมีการนําสินคาน้ํามันปาลมไปไวในบัญชียกเวน
ช่ัวคราวเชนเดียวกัน โดยทั้งสองประเทศมีเงื่อนไขผูกพันในการลดมาตรการการคุมครองทางดาน
ภาษีในอุตสาหกรรมรถยนตและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมกับประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคอาเซียนดวย 
 

1.4 ขอสมมติของการศึกษา 
 

เพื่อที่จะสามารถวัดผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจของการคุมครองอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทยจากการใชนโยบาย
ภาษี ไดกําหนดขอสมมติดังนี้ 

 

 1.    สินคาที่ผลิตในประเทศและนําเขาจากตางประเทศทดแทนกันไมสมบูรณ 
 2.    ปริมาณการนําเขาสินคาของประเทศไมกระทบตอราคาสินคาในตลาดโลก  
 3.    เนื่องจากขอมูลดานการผลิตมักไมไดรับการเปดเผยจากผูผลิตมากนัก ทําใหไมสามารถ

ประมาณคาเสนอุปทานสินคา ดังนั้น จึงไดสมมติใหอุปทานสินคานั้นคงที่และมี 2 ลักษณะ คือ  
3.1   ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเทากับศูนย          
3.2   ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเทากับอนันต 

4.    ตลาดสินคาทุกตลาด มีการแขงขันสมบูรณ 
 
1.5   ขอมูลท่ีใชในการศึกษา 
 

ใชขอมูลทุติยภูมิ โดยเก็บรวบรวมจากกองทุนการเงินระหวางประเทศ องคการ
สหประชาชาต ิธนาคารแหงประเทศไทย กรมเศรษฐกจิการพาณิชย กรมศุลกากร สภาอุตสาหกรรม 
วารสารตางๆ ที่อยูในหองสมุดคณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และงานวจิัยตาง ๆที่
เกี่ยวของ 
 
1.6  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1) รัฐและหนวยงานผูวางนโยบายรูขอมูลเพื่อใชประกอบการวางนโยบายหรือการ
เจรจาทางการคา 



  

2) ทําใหผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตและปาลมน้ํามัน ใชเปนแนวทางใน
การวางแผนดานผลิตและการตลาด เพื่อใหสามารถเพิ่มความสามารถในการแขงขันได  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

บทที่ 2 
แนวคิดทฤษฎีท่ีเกี่ยวของและวรรณกรรมปริทัศน 

ในบทนี้จะแบงเนื้อหาออกเปน 2 สวนที่สําคัญ คือ เนื้อหาสวนแรกจะกลาวถึงแนวความคิด
และทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิจัยคร้ังนี้ ซ่ึงประกอบดวยทฤษฎีการกําหนดอุปสงค ซ่ึงจะนํามา
ประยุกตเพื่อใชวิเคราะหหาอุปสงคของสินคา และแนวคิดมาตรการทางดานภาษี ซ่ึงจะนํามาใช
ศึกษาลักษณะการจัดเก็บภาษีศุลกากร ตลอดจนแนวคดิที่ใชในการวิเคราะหผลกระทบของการเกบ็
ภาษีศุลกากรตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ ซ่ึงจะใชเปนหลักเบื้องตนเพื่อวเิคราะหตนทุนและ
ผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม และสําหรับเนือ้หาในสวนทีส่อง จะกลาวถึงงานศึกษาที่
ผานมา ซ่ึงจะแบงออกเปน 3 สวน คือ ไดแก   สวนที่ 1 งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต   
สวนที่ 2 งานศึกษาเกีย่วกับอตุสาหกรรมน้ํามันปาลม และสวนที่ 3 งานศึกษาเกีย่วกับวธีิการวัดผล
กระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม 
 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ  
 

2.1.1 ทฤษฎีอุปสงค (Demand Theory) 
 

 อุปสงค หมายถึง ปริมาณสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งที่มีผูตองการซื้อ ณ ระดับราคาตาง ๆ กัน
ของสินคาชนิดนั้น ภายในระยะเวลาใดเวลาหนึ่ง ซ่ึงความตองการในที่นี้จะตองมีอํานาจซื้ออยูดวย 
โดยที่กฎของอุปสงค  กลาววา  “ปริมาณสินคาที่มี ผูตองการซื้อขณะใดขณะหนึ่งจะตองมี
ความสัมพันธในทางตรงกันขามกันราคาสินคาชนิดนั้น”  กลาวคือ ถาราคาสินคาสูงขึ้น อุปสงคจะ
ลดลง และถาราคาสินคาลดลง อุปสงคก็จะเพิ่มขึ้น  
 

 การที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคาเพิ่มขึ้นเมื่อราคาสินคาลดลง และซื้อสินคาลดลงเมื่อราคา
เพิ่มขึ้น หรือที่เรียกวา “ ผลของราคา ” (Price Effect) เนื่องมาจากสาเหตุ 2 ประการ คือ  
 

 1. เมื่อราคาสินคาชนิดนั้นลดลง ผูบริโภคจะรูสึกวาสินคาชนิดนั้นมีราคาถูกเมื่อเทียบกับ
ราคาของสินคาชนิดอื่น ๆ จึงลดการบริโภคสินคาชนิดอื่นลง แลวหันมาบริโภคสินคาชนิดนั้นเพิ่ม
แทนการบริโภคสินคาชนิดอื่นที่ลดลง ในทางตรงขามถาราคาสินคาชนิดนั้นสูงขึ้น ผูบริโภคจะรูสึก
วาสินคาชนิดนั้นมีราคาแพงเมื่อเทียบกับราคาสินคาชนิดอื่นๆจึงลดการบริโภคสินคาชนิดนั้นลง 
แลวไปบริโภคสินคาชนิดอื่นๆแทน เรียกผลของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการบริโภคอันเนื่องมาจาก
การเปลี่ยนแปลงในราคาเปรียบเทียบของสินคาวา “ผลของการใชทดแทนกัน”(Substitution Effect) 
 

 2. เมื่อราคาสินคาชนิดนั้นลดลง ผูบริโภคจะรูสึกเหมือนวามีรายไดเพิ่มขึ้น ทั้งนี้เพราะ
รายไดจํานวนเทาเดิมแตมีอํานาจซื้อมากขึ้น ในทางตรงขามถาราคาสินคาชนิดนั้นสูงขึ้น ผูบริโภค
จะมีความรูสึกเหมือนวา รายไดลดลง  ทั้งนี้เพราะรายไดจํานวนเทาเดิมแตมีอํานาจซื้อนอยลง เรียก



  

ผลของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการบริโภคอันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงในอํานาจซื้อของเงิน
รายไดวา “ ผลของรายได ” (Income Effect) 
 

 ดังนั้น ผลของราคาที่ เกิดจากการที่ผูบริโภคปรับปริมาณการซื้อ เมื่อราคาสินคานั้น
เปลี่ยนแปลงไปจะเปนผลรวมของการใชแทนกันและผลของรายไดนั่นเอง อยางไรก็ตาม โดยทั่วไป
การเปลี่ยนแปลงในปริมาณการซื้อสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งของผูบริโภคยังขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ ที่
เรียกวา ตัวกําหนดอุปสงค (Demand Determinants) ปจจัยเหลานี้จะมีอิทธิพลตอปริมาณการซื้อของ
ผูบริโภคมากนอยแตกตางกัน ปจจัยที่สําคัญ มีดังตอไปนี้ 
 1. ราคาสินคาที่ผูบริโภคตองการซื้อ โดยปจจัยนี้จะมีอิทธิพลตอปริมาณการซื้อของ
ผูบริโภคในทิศทางตรงขาม คือ ถาราคาสินคาเพิ่มขึ้น ปริมาณการซื้อจะลดลง และถาราคาสินคา
ลดลง ปริมาณการซื้อก็จะเพิ่มขึ้น 
 2. ราคาของสินคาชนิดอื่น ๆ ที่สามารถใชแทนสินคาที่ผูบริโภคตองการซื้อ  โดยจะมี
อิทธิพลตอปริมาณการซื้อสินคาชนิดนั้นในทิศทางเดียวกัน คือ ถาราคาสินคาที่ใชทดแทนกัน
เพิ่มขึ้น ปริมาณการซื้อสินคาชนิดนั้นจะเพิ่มขึ้น และถาราคาสินคาที่ใชทดแทนกันลดลง ปริมาณ
การซื้อสินคาชนิดนั้นก็จะลดลง 
 3. จํานวนผูบริโภคในตลาด โดยจะมีอิทธิพลตอปริมาณการซื้อสินคาในทิศทางเดียวกัน คือ 
ถามีจํานวนประชากรมาก ปริมาณความตองการซื้อจะมากขึ้น และถาจํานวนประชากรลดลง 
ปริมาณความตองการซื้อจะลดลงเชนกัน 
 4. ระดับรายไดของผูบริโภค ปจจัยนี้เปนดัชนีบอกถึงอํานาจในการซื้อของผูบริโภค ดังนั้น 
ผูมีรายไดสูงยอมสามารถซื้อสินคาไดในจํานวนที่มากกวาผูมีรายไดต่ําเพราะมีอํานาจซื้อสูงกวา 
 5. รสนิยมของผูบริโภค หรือคานิยมของคนในสังคม การเปลี่ยนแปลงความนิยมของคนใน
สังคม ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในปริมาณการซื้อสินคาได 
 

2.1.2 มาตรการทางการคา 
 

 มาตรการทางการคา แบงไดเปน 2 สวน คือมาตรการดานภาษีศุลกากร และทีม่ิใชภาษ ี
 

 1. มาตรการดานภาษีศุลกากร  เปนมาตรการหลักที่ประเทศตาง ๆ ใชในการกีดกันการคา 
โดย ภาษีศุลกากร หมายถึง รายไดในรูปเงินตราที่รัฐบาลจัดเก็บจากการนําเขาและการสงออกสินคา 
ตลอดจนการลําเลียงสินคาผานแดน หากเรียกเก็บภาษีจากการนําเขาสินคา เรียก อากรขาเขา  เรียก
เก็บจากการสงออก เรียกวา อากรขาออก  การเก็บภาษีศุลกากรโดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาเขามี
วัตถุประสงคที่สําคัญ คือ เพื่อหารายไดเขารัฐ และเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายใน โดยการจัดเก็บ
ภาษีศุลกากร มี 3 ลักษณะ คือ  



  

 1.1 เก็บตามสภาพ (Specific Tariff) คือ ชนิดของภาษีที่กําหนดอัตราตอสินคาหนึ่งหนวย
เปนจํานวนแนนอนลงไป ดังนั้น ราคาสินคาภายในประเทศเมื่อมีการเก็บภาษี คือ  
 

  PD  =  Pm  +  ts                    โดยที่  PD คือ ราคาสินคาภายในประเทศ 
      Pm คือ ราคาตลาดโลก 
      ts     คือ อัตราภาษีตอสินคาหนึ่งหนวย 
 

 1.2 เก็บตามราคา (Ad Varolem Tariff) คือ ชนิดของภาษีที่คิดเปนรอยละของมูลคาหรือ
ราคาสินคาที่นําเขา ดังนั้น ราคาสินคาภายในประเทศเมื่อมีการเก็บภาษี คือ  
 

  PD  =  Pm ( 1 + ta  )   โดยที่ ta  คือ อัตราภาษีคิดเปนรอยละของมูลคา 
 

 1.3 เก็บแบบผสม (Compound Tariff) คือ ภาษีที่เก็บทั้งแบบตามสภาพและราคา แลวแตวา
อะไรจะมากกวากัน 
 

2. มาตรการทางการคาที่มิใชภาษีศุลกากร หมายถึง มาตรการที่มิใชภาษีศุลกากร ซ่ึงเปน
กฎระเบยีบขอบังคับของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับการคาระหวางประเทศ โดยองคการการคาโลก
อนุญาตใหใชไดในกรณีของการสงเสริมการคาที่เปนธรรม รวมทั้งเพือ่คุมครองชีวิตและสุขภาพ
ของมนุษย พืช และสัตว  ทั้งนี้จะตองไมมกีารเลือกปฏิบัติอยางไมมีเหตุผล และไมมีผลตอการกีด
กันทางการคาอยางแอบแฝง และตองเปนไปตามหลักเกณฑภายใตความตกลงที่กํากบัดูแล ไดแก 
การจํากัดปริมาณการนําเขา เชน การกําหนดโควตาการนาํเขา การกําหนดโควตาการสงออก และ
การออกใบอนญุาต รวมไปถึงการบริหารโควตาภาษีศุลกากร   

  

2.1.3 ผลสะทอนของการเกบ็ภาษีศุลกากร 
  

แนวความคิดเกี่ยวกับผลสะทอนของการเก็บภาษีศุลกากร โดยอาศัยการวิเคราะหดุลยภาพ
บางสวน    ทั่วไปการจัดเก็บภาษีสินคาเขา ไมวาจะเก็บในอัตราสูงหรือต่ํา ลวนแตมผีลทําใหปริมาณ
สินคาเขาลดลงทั้งสิ้น นอกจากนี้ การเก็บภาษียังมีผลกระทบถึงการผลิตและการบริโภค
ภายในประเทศดวย 
 

 ในที่นี้จะแสดงการวิเคราะหผลของการจัดเก็บภาษีสินคาเขา โดยสมมติกรณีที่ประเทศผู
นําเขาเปนประเทศเล็ก ดังนั้น การจัดเก็บภาษีสินคาเขาทําใหราคาสินคานําเขาภายในประเทศสูงขึ้น
เทากับอัตราภาษีที่จัดเก็บ และสงผลกระทบตอรายไดจากภาษีอากร การผลิต และการบริโภค ซ่ึง
อธิบายไดดังนี้ 
 
 



  

  ราคา  Dd    Sd   
  
 
  P3 

    E 
  P2             G          Sd + Sf + t 
  P1           T      P                          R                      C       F     Sd + Sf 
 
 
 
        0                  Q1       Q2                              Q3      Q4         ปริมาณ 
  

จากภาพ เสน  Sd และ Dd  คือเสน Supply และ Demand ของสินคาชนิดหนึ่งในประเทศ 
เมื่อยังไมมีการคาระหวางประเทศเกิดขึ้น ปริมาณการผลิต การบริโภค และราคาสินคาจะอยูตรงกับ
จุดดุลยภาพ E แตเมื่อมีการคาระหวางประเทศเกิดขึ้น ถารัฐบาลถือนโยบายการคาเสรี จะปรากฏวา 
สินคาจากตางประเทศซึ่งมีราคาต่ํากวา (คือ OP1) ก็จะไหลเขามาในประเทศ  สมมติวาเสน Supply 
ของสินคาในตลาดโลกที่ประเทศนี้เผชิญอยูมีความยืดหยุนเปนอนันต นั่นคือ ณ ราคา OP1 นี้ 
ประเทศจะสั่งสินคาเขาเปนจํานวนเทาไรก็ได ดังนั้น ลักษณะของเสน Supply สินคาเขาจึงเปนเสน
ขนานกับแกนนอน ณ ราคา OP1 และเมื่อรวมเสน Supply ของตลาดโลกเขากับเสน Supply 
ภายในประเทศจะไดเสนตรง Sd+Sf ซ่ึงเปนเสนขนานกับแกนนอน ณ ราคา OP1 และกอใหเกิดดุลย
ภาพใหมที่จุด F ณ ราคา OP1 ปริมาณการบริโภคเทากับ OQ4 ซ่ึงในจํานวนนี้ ปรากฏวาสินคาทีผ่ลิต
ไดภายในประเทศมีเพียง OQ1 และที่เหลือตองอาศัยการนําเขาเทากับ Q1Q4 

 

 ตอมาสมมติวา รัฐบาลเปลี่ยนมาใชนโยบายการคาไมเสรีโดยการเก็บภาษีสินคาเขาในอัตรา
รอยละ t ของมูลคาสินคา การเก็บภาษีทําใหสินคาที่ขายอยูในประเทศ มีราคาสูงขึ้นจากเดิมเทากับ
จํานวนภาษีที่รัฐบาลเรียกเก็บ  ในกรณีนี้ ภาษีทําใหเสน Supply ขยับสูงขึ้นไปขางบนกลายเปนเสน 
Supply ใหม คือ Sd+Sf+t ซ่ึงมีระยะหางจากเสน Supply เดิมเทากับ t ตลอดทุกชวง และมีจุดดุลย
ภาพใหมอยูที่ G แสดงวาการเก็บภาษีขาเขาทําใหราคาขายภายในประเทศสูงขึ้นเปน OP2 และทําให
การบริโภคภายในประเทศลดลงเปน OQ3 แตราคาสินคาที่สูงขึ้นกลับจูงใจใหผูผลิตภายในประเทศ
เพิ่มปริมาณการผลิตมากขึ้นเปน OQ2 ดวยเหตุนี้ปริมาณการสั่งเขาจึงลดลงเหลือเพียง Q2Q3 
 

 จากภาพ จะเห็นไดวา การเก็บภาษีสินคาเขาทําใหสวนเกินของผูบริโภคลดลงจากเดิม
เทากับพื้นที่  P2 GFP1 ซ่ึงหมายความวา การเก็บภาษีขาเขาทําใหสวัสดิการของผูบริโภคลดลง 



  

อยางไรก็ตาม สวัสดิการที่ลดลงของผูบริโภคสวนนี้ไดกลายเปนผลประโยชนที่โอนไปอยูกับฝาย
อ่ืนในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน ไดแก ฝายผูผลิต และฝายรัฐบาล ฉะนั้น จึงอาจกลาวไดวา การเก็บ
ภาษีสินคาขาเขาไดกอใหเกิดผลสะทอนตาง ๆ ดังตอไปนี้ 
 

 1) ผลทางรายได (Revenue Effect) การเก็บภาษีสินคาเขามีผลประการหนึ่งที่มองเห็นไดชัด 
คือ ทําใหรัฐบาลมีรายไดเพิ่มขึ้น ผลทางรายไดนี้เทากับอัตราภาษีตอหนวยคูณดวยปริมาณสั่งเขา
ทั้งหมด ซ่ึงเทากับพื้นที่ R ผลทางรายไดนี้เกิดจากการที่รัฐตั้งอัตราภาษีที่ไมสูงจนเกินไป กลาวคือ 
สินคาเขาหลังจากบวกภาษีแลว ยังคงมีราคาต่ํากวาสินคาที่ผลิตภายในประเทศ 
 

 2) ผลทางการคุมครอง (Protection Effect) เมื่อยังไมมีการเก็บภาษีขาเขา ผูผลิต
ภายในประเทศบางราย โดยเฉพาะอยางยิ่งรายทีมีตนทุนการผลิตสูง (สูงกวา OP1) นั้น ตองลด
ปริมาณการผลิตหรือไมก็เลิกกิจการไป เพราะไมสามารถแขงขันสูกับสินคาที่ ส่ังเขามาจาก
ตางประเทศซึ่งมีราคาต่ํากวาได เหตุนี้ปริมาณการผลิตภายในประเทศจึงมีเพียงOQ1 เทานั้น แตเมื่อ
รัฐบาลเก็บภาษีขาเขา ผลของภาษีทําใหสินคาเขามีราคาสูงขึ้น  ขณะเดียวกันสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศก็พลอยขายไดราคาสูงขึ้นตามไปดวย ดังนั้น สินคาที่ผลิตภายในประเทศจึงสามารถ
แขงขันกับสินคาที่นําเขาจากตางประเทศ ทําใหปริมาณการผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นจาก OQ1 
เปน OQ2  และทําใหรายไดของผูผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นเทากับพื้นที่  P 
 

 รายไดสวนที่ผูผลิตไดรับเพิ่มขึ้นนี้ มองอีกแงหนึ่งอาจถือไดเปนตนทุนทางสังคมอยางหนึ่ง 
กลาวคือ สังคมหรือสวนรวมตองเสียประโยชนบางอยางไป เพราะมีการใชทรัพยากรที่มีอยูจํากัดใน
การผลิตสินคาที่ไมมีความไดเปรียบ แตที่ยงัคงผลิตไดเพราะมีการคุมครองจากภาษีขาเขา ดังนัน้ จงึ

เรียกรายไดสวนที่ผูผลิตภายในประเทศไดรับเพิ่มนี้วาเปนผลสืบเนื่องมาจากการคุมครอง 
 

 3) ผลทางการกระจายรายได (Redistribution Effect) การเก็บภาษีขาเขาทําใหราคาสินคาที่
ขายอยูในประเทศสูงขึ้น ทั้งนี้ไมวาจะเปนสินคาที่ผลิตขึ้นเองหรือที่นําเขาจากตางประเทศและทําให
ผูผลิตทุกรายมีรายไดมากขึ้น ถาแบงผูผลิตออกเปน 2 กลุม กลุมหนึ่งผลิตสินคาจํานวน OQ1 ซ่ึงเปน
ผูผลิตเดิม อีกกลุมหนึ่งผลิตสินคาจํานวน Q1Q2 ซ่ึงเปนผูผลิตใหม การเก็บภาษียอมทําใหกลุมแรก
มีรายไดเพิ่มขึ้นจากเดิมเทากับจํานวนภาษีคูณดวยจํานวนขาย ในขณะที่กลุมหลังมีรายไดเพิ่มขึ้น
นอยกวาอัตราภาษีคูณดวยจํานวนขาย (เพราะมีตนทุนสูงกวากลุมแรก) อยางไรก็ตามผลรวมรายได
เพิ่มของ 2 กลุมนี้จะเทากับพื้นที่ T และเรียกรายไดสวนนี้วาเปนผลทางการกระจายรายได เพราะ
เปนการโอนรายไดจากผูบริโภคไปใหผูผลิต ซ่ึงอยูในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน 
 

 4) ผลทางการบริโภค (Consumption Effect) การเก็บภาษีนอกจากจะทําใหสินคาราคา
สูงขึ้นแลว ยังทําใหผูบริโภคซื้อสินคาไดนอยลงกวาเดิมอีกดวย ประโยชนที่ผูบริโภคตองเสียไป 



  

เนื่องจากซื้อสินคาไดนอยลงและซื้อในราคาสูงขึ้นนั้น ในอีกแงหนึ่งก็คือ การทําใหสวนเกิน
ผูบริโภคลดลงนั่นเอง ในที่นี้แสดงดวยพื้นที่ C และถือวาเปนตนทุนทางสังคมอยางหนึ่งที่เกิดจาก
การเก็บภาษีขาเขา เพราะสวนเกินผูบริโภคที่ลดลงไปในสวนนี้ไมไดโอนไปเปนผลประโยชนที่ตก
อยูกับฝายอื่นในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน 
 

 จากการพิจารณาผลสะทอนทั้ง 4 ประการ จะเห็นไดวา แมวาการเก็บภาษีสินคาเขาจะทําให
สวัสดิการผูบริโภคตองลดลงบางสวน แตสวนหนึ่งของสวัสดิการผูบริโภคที่ลดลงนี้มิไดหายไป
ไหน เปนเพียงการโอนประโยชนจากกลุมผูบริโภคไปยังกลุมอื่นภายในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน นั่น
คือ ผลทางรายไดนั้นเปนการโอนผลประโยชนไปใหภาครัฐบาล และผลทางการกระจายรายไดก็
เปนการโอนผลประโยชนไปใหผูผลิตภายในประเทศ มองในแงสวนรวมจึงถือวา ผลสุทธิคงเดิม 
อยางไรก็ตาม สําหรับผลทางการคุมครองและผลทางการบริโภคนั้น อาจถือไดวาเปนการสูญเสีย
ทางดานสวัสดิการของสวนรวม เฉพาะผลทางการคุมครองจะเห็นไดวา สินคาจํานวน Q1Q2 นี้ถา
ใชวิธีซ้ือจากตางประเทศ จะจายในราคา OP1 ตอหนวย แตถาเราตองการผลิตเองจะตองจายตนทุน
สูงกวา OP1 ตอหนวย มองในเชิงเศรษฐศาสตร ถือวาเปนการใชทรัพยากรที่ไมมีประสิทธิภาพ 
 
2.2 วรรณกรรมปริทัศน 
 

การศึกษาวรรณกรรมปริทัศน ในงานวิจยัช้ินนี้นั้น แบงออกไดเปน 3 สวน ไดแก   สวนที่ 1 
งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต   สวนที่ 2 งานศึกษาเกีย่วกับอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม และ
สวนที่ 3 งานศึกษาเกีย่วกับวธีิการวัดผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม 
 

1. งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต   
 

งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย  มีอยู 4 ช้ินงาน โดยมี 2 
ช้ินงาน คือ งานศึกษาของ Joy V.Abrenica (2541) และ Kamaruding Abdulsomad (2543) ที่ศึกษา
ถึงบทบาทของภาครัฐในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย รวมทั้งผลกระทบของการเปด
เสรีทางการคาในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย โดยจะเปนการวิเคราะหเชิงพรรณนา 
พบวา อุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติของประเทศมาเลเซียเติบโตไดก็เพราะการสนับสนุนและ
คุมครองอุตสาหกรรมของรัฐในทุกโครงสราง จึงเปนเหตุผลวาทําไมรถยนตประจําชาติ PROTON 
ถึงไดประสบความสําเร็จทางดานยอดขายในตลาดภายในประเทศ  แตก็ไดทําใหผูผลิตที่ไมมี
ประสิทธิภาพสามารถอยูรอดได แตจากการที่ประเทศมาเลเซียตองทําการเปดเสรีอุตสาหกรรม
รถยนต ทําใหตองมีการกําจัดมาตรการปกปองตางๆ อยางไรก็ตาม ประเทศมาเลเซียก็ยังคงใช



  

นโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติอยู ขอเดนของงานศึกษาทั้ง 2 นี้ คือ การพรรณนาถึง
โครงสรางอุตสาหกรรมรถยนต และการคุมครองของรัฐของประเทศมาเลเซียไดคอนขางละเอียด 

  

ในขณะที่อีก 2 ช้ินงาน เปนงานศึกษาของ Tamar Gabilaia (2544) และ Alex Chia (2545) 
ที่ทําการศึกษาถึงผลกระทบของการเปดเสรีการคาตามขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนในป 2548 ที่มี
ตออุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย ผลการศึกษา พบวา การเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต
จากการลดมาตรการปกปองตางๆ จะสงผลกระทบตอสวนแบงทางการตลาดของ Proton กลาวคือ 
การเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตตามขอตกลง AFTA จะทําใหราคารถยนตนําเขาจากตางประเทศ
ลดลง สงผลใหชองวางของราคาขายระหวางรถยนตประจําชาติและรถยนตตางชาติแคบลง ความ
ตองการรถยนตตางประเทศก็จะเพิ่มขึ้น ซ่ึงจะสงผลตอสวนแบงทางการตลาดของรถ Proton อยาง
แนนอน ซ่ึงอาจจะทําใหปริมาณการผลิตลดลงและจะสงผลเสียตอการจางงาน  รวมถึงรายไดของรัฐ
จากภาษีนําเขา แตในทางตรงขาม อาจจะเปนโอกาสที่ดีในการพัฒนาปรับปรุงคุณภาพ เพิ่ม
ความสามารถในการแขงขันทางดานตนทุน ซ่ึงจะทําใหรักษาสวนแบงทางการตลาดทั้งในประเทศ
และเพิ่มความสามารถในการแขงขันในตลาดตางประเทศไดอีกดวย รวมทั้งสงผลใหสวัสดิการทาง
เศรษฐกิจของผูบริโภคภายในประเทศเพิ่มขึ้นดวย จากการที่ผูบริโภคสามารถซื้อสินคาในราคาที่ถูก
ลง  ขอเดนของงานศึกษาทั้งสอง  คือ  การศึกษาผลกระทบของการเปดเสรีทางการคาของ
อุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติมาเลเซียในป 2548 ที่มีตอความตองการรถยนตของประชากรมาเลเซีย 

 

ในสวนของงานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตของไทย มีอยู 3 ช้ินงาน คือ งานศึกษา
ของธวัช (2533) ประถมภรณ (2539) และงานศึกษาของไพชยนต (2542) ที่ทําการศึกษาถึงปจจัยที่
สงผลตอปริมาณความตองการรถยนตภายในประเทศและปริมาณความตองการรถยนตนําเขาของ
ไทย พบวา ปจจัยที่สงผลตอปริมาณความตองการรถยนตภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ ไดแก 
ระดับรายได ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน รวมถึงระดับราคารถยนตและอัตราดอกเบี้ยเงินกู 
ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม ในขณะที่ปจจัยที่สงผลตอปริมาณความตองการรถยนต
นําเขาอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ราคารถยนตนําเขา และอัตราแลกเปลี่ยน ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทาง
ตรงกันขาม รวมถึงความตองการใชภายในประเทศ ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน 

 

2. งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม 
 

งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย มีอยู  7 ช้ินงาน โดยมี 4 
ช้ินงาน คือ งานศึกษาของสายสวาท (2538) ณัฐวุฒิ (2538) นิคม (2539) และปฏิมา (2544) ได
ทําการศึกษาถึงปจจัยที่สงผลตอปริมาณความตองการน้ํามันปาลมของไทย พบวา ปจจัยที่สงผลตอ
ปริมาณความตองการน้ํามันปาลมอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ระดับราคาขายสงน้ํามันปาลม ซ่ึงมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม  รวมถึงราคาขายสงน้ํามันถ่ัวเหลือง ราคาขายสงน้ํามันมะพราว 



  

ซ่ึงเปนสินคาที่ใชทดแทนกัน จํานวนประชากรในประเทศไทย และรายไดตอหัวของประชากร
ภายในประเทศ ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน โดยปจจัยที่มีผลตอปริมาณความตองการ
บริโภคน้ํามันปาลมในประเทศมากที่สุด คือ ราคาขายสงน้ํามันปาลม แสดงวา ปริมาณความตองการ
บริโภคน้ํามันปาลมจะสนองตอบตอราคามาก  

 

ในขณะที่งานศึกษาของศิริรัตน (2539) ไดทําการศึกษาถึงการคุมครองของรัฐตอน้ํามัน
ปาลมบริสุทธิ์ โดยการวัดดัชนีการคุมครองตามราคา และการคุมครองตามมูลคาเพิ่ม เพื่อศึกษาวา
หลังเปดตลาดแลว ภาครัฐใหความคุมครองตออุตสาหกรรมน้ํามันปาลมบริสุทธิ์เพิ่มขึ้นหรือลดลง
และมีผลกระทบตอผูผลิตและผูบริโภคน้ํามันปาลมบริสุทธิ์อยางไร ผลการศึกษา พบวา อัตราการ
คุมครองตามราคาในป 2537 เทากับ 49.15 และไดเพิ่มขึ้นเปน 53.19 ในป 2538 ดังนั้นแมวาจะมีการ
เปดตลาดและมีการลดขอกีดกันทางการคา แตการที่อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมบริสุทธิ์สูงขึ้นกวา
อัตราเดิม จึงสงผลใหการคุมครองสูงขึ้น และทําใหผูบริโภคตองบริโภคในราคาที่สูงขึ้น และเมื่อ
คํานวณอัตราการคุมครองตามมูลคาเพิ่ม พบวาเมื่อมีการเปดตลาดจะสงผลใหอัตราการคุมครอง
ลดลงเล็กนอยจาก 63.33 ในป 2537 เปน 62.14 ในป 2538 แตก็ยังสูงถึงกวารอยละ 60 ซ่ึง
หมายความวา ระดับราคาน้ํามันปาลมในประเทศสูงกวาในตลาดโลกอยูมาก และจะสงผลให
อุตสาหกรรมนี้ไมเกิดแรงจูงใจในการแขงขันการผลิตใหมีประสิทธิภาพมีลักษณะเปนอุตสาหกรรม
ทารกตอไป ภาครัฐจึงควรเรงสนับสนุนใหอุตสาหกรรมเริ่มชวยเหลือตนเองดวยการลดการ
คุมครองใหการคาเปนไปตามกลไกตลาดเพื่อรองรับการเขาสูระบบการคาเสรภีายใต AFTA ตอไป  

 

ในขณะที่อีก 3 ช้ินงาน เปนงานศึกษาของ ศศิธร (2538) นิคม (2539) และวิจิตร (2539) ได
ทําการศึกษาถึงผลกระทบของการเปดตลาดการคาเสรีของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยที่มีตอ
สวนตางๆ ในระบบเศรษฐกิจนั้น 
 

งานศึกษาของศศิธร ไดศึกษาถึงผลกระทบของ AFTA ที่มีตออุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของ
ไทย โดยจะเปนการวิเคราะหเชิงพรรณนา พบวา การปฏิบัติตามขอตกลง AFTA ทําใหมีการนําเขา
น้ํามันปาลมจากตางประเทศมากขึ้น โดยจะสงผลกระทบตอผูผลิตของไทย โดยเกษตรกรและโรง
สกัดจะไดรับผลกระทบมากที่สุดซึ่งอาจจะตองเลิกกิจการถาไมสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพได 
ในขณะที่ผูบริโภคก็จะไดรับประโยชนจากการที่สามารถบริโภคในราคาที่ถูกลง อยางไรก็ตามงาน
ศึกษาของศศิธรไมไดอางถึงแบบจําลองเพื่อวิเคราะหผลกระทบของการปฏิบัติตามขอตกลง AFTA 
ซ่ึงจะสามารถแสดงใหเห็นผลกระทบตออุตสาหกรรมปาลมน้ํามันทั้งในสวนของผูผลิต ผูบริโภค 
และรัฐบาลไดชัดเจนยิ่งขึ้น 

 

ตอมางานศึกษาของนิคม ก็ไดทําการศึกษาในสวนของผลกระทบจากการเปดเสรีตลาด
น้ํามันปาลมของไทยภายใตขอตกลงของ WTO ซ่ึงผลการศึกษาที่ไดก็เชนเดียวกับงานศึกษาของ



  

ศศิธร แตไดมีการคํานวณผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปดเสรีทางการคาในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม
ที่มีตอผูผลิตและผูบริโภคในสวนของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตและปริมาณการบริโภค
น้ํามันปาลมเพิ่มเติม พบวา เมื่อเปดเสรีทางการคา จะทําใหการผลิตลดลง 38,715 ตัน การบริโภค
เพิ่มขึ้น 119,008 ตัน ขอเดนของงานศึกษาชิ้นนี้ คือ เปนงานศึกษาที่ไดทําการศึกษาเพิ่มเติมในสวน
ของผลกระทบจากการเปดเสรีตลาดน้ํามันปาลมของไทย ที่มีตอผูผลิตและผูบริโภคในสวนของการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตและปริมาณการบริโภคน้ํามันปาลม  

 

และงานศึกษาของวิจิตร ไดศึกษาถึงผลกระทบของ AFTA ที่มีตอการผลิต การบริโภค และ
การนําเขาของน้ํามันปาลมของไทย ผลการศึกษา พบวา ผลกระทบจากการลดภาษีจะทําใหราคาผล
ปาลมลดลงจาก 1.92 บาทตอกิโลกรัมเหลือประมาณ 0.73 บาทตอกิโลกรัม สงผลใหปริมาณการ
ผลิตผลปาลมสดในประเทศลดลงจาก 2 ลานตันตอป เหลือเพียง 1.504 ลานตันตอป ในขณะที่
ปริมาณการบริโภคจะเพิ่มขึ้นเปน 3.561 ลานตันตอป โดยผูบริโภคจะไดรับประโยชนเพิ่มขึ้นปละ 
3,309.31 ลานบาท ในขณะที่ชาวสวนปาลมจะเสียประโยชน 2,741.96 ลานบาท ดังนั้น การลดภาษี
จะทําใหสังคมโดยรวมดีขึ้นไดปละ 929.31 ลานบาท ขอเดนของงานศึกษาชิ้นนี้ คือ นอกจากจะ
ทําการศึกษาในสวนของผลกระทบจากการลดภาษีน้ํามันปาลมของไทยตามขอตกลงของ AFTA ที่
มีตอผูผลิตและผูบริโภคในสวนของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตและปริมาณการบริโภคน้ํามัน
ปาลมแลว ยังมีการศึกษาเพิ่มเติมในสวนของผลเสียที่ เกิดขึ้นกับผูผลิตน้ํามันปาลม รวมถึง
ผลประโยชนที่ไดรับของผูบริโภคและสังคม  
 

ในสวนของงานศึกษาเกี่ยวกบัอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซีย มี 2 ช้ินงาน 
คือ งานศึกษา ของAbdul Rahman Lubis (2537) และ Basri Abdul Talib and Zaimah Darawi(2545)
ที่ทําการศึกษาถึงปจจัยที่สงผลตอความตองการน้ําปาลมที่ผลิตภายในประเทศและปริมาณความ
ตองการนําเขาน้ํามันปาลมของมาเลเซีย พบวา ปจจยัที่สงผลตอปริมาณความตองการน้ํามันปาลมที่
ผลิตภายในประเทศอยางมนียัสําคัญ ไดแก ปริมาณการบริโภคในปที่แลว และดัชนีผลผลิต
อุตสาหกรรม ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ในขณะที่ระดับราคาน้ํามันปาลมและน้ํามัน
มะพราว ซ่ึงเปนสินคาทดแทน ไมมีระดับนยัสําคัญตอปริมาณความตองการน้ํามันปาลม
ภายในประเทศ ในขณะที่ปจจัยที่สงผลตอปริมาณความตองการนําเขาน้ํามันปาลมอยางมีนัยสําคัญ 
ไดแก ปริมาณน้ํามันปาลมสต็อกตนปและดัชนีผลผลิตอตุสาหกรรมซึ่งมีความสัมพนัธในทิศทาง
ตรงกนัขาม  
 

3. งานศึกษาเกีย่วกับผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม  
 



  

งานศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม เพื่อวิเคราะหตนทุนและ
ผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมที่เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ โดยอยูบนกรอบ
แนวคดิของดลุยภาพบางสวน (Partial Equilibrium Analysis) ซ่ึงจะศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้นตอ
อุตสาหกรรมที่พิจารณาเทานั้น มีอยู 2 ช้ินงาน คือ งานศกึษาของประถมภรณ (2539) ที่ทําการศึกษา
ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนอุปกรณรถยนตครบชุดและงานศกึษาของไพชยนต (2542) ที่ทําการศึกษา
ในอุตสาหกรรมรถยนต  
 

งานศึกษาของประถมภรณ ทําการวิเคราะหเปรียบเทียบผลของการใชนโยบายการคุมครอง
ทางดานภาษี และนโยบายการคาเสรี ที่มีตอช้ินสวนอุปกรณรถยนตครบชุด  โดยจะพิจารณา
ช้ินสวนที่นําเขาจากญี่ปุนเทานั้น พบวา เมื่อรัฐลดการคุมครองโดยลดอัตราภาษีนําเขาจะทําใหราคา
นําเขาลดลงและปริมาณการนําเขาสินคาดังกลาวมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น เกิดผลกระทบตอผูบริโภค
และผูผลิต โดยผูบริโภคสามารถซื้อสินคาไดในราคาที่ต่ําลง และผูผลิตจําเปนตองปรับปรุง
ประสิทธิภาพเพื่อใหสามารถแขงขันกับสินคานําเขาจากตางประเทศได ขอเดนของงานศึกษานี้คือ 
มีการศึกษาเปรียบเทียบผลของการใชนโยบายการคุมครองทางดานภาษีและนโยบายการคาเสรีที่มี
ตอปริมาณการนําเขาเปนสําคัญ โดยทําการลดอัตราภาษีทีละระดับ อยางไรก็ตามในการศึกษา
ผลกระทบตอผูบริโภคและผูผลิตเปนเพียงการวิเคราะหเชิงพรรณนา ไมไดมีการใชแบบจําลอง
เศรษฐมิติแสดงผลเชิงประจักษเพื่อสนับสนุนงานศึกษานี้ 

 

งานศึกษาของไพชยนต ทําการศึกษาผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจของการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตในไทย ทั้งในดานสวนเกินผูบริโภคและผูผลิต รายไดที่รัฐไดรับจากการเก็บ
ภาษี รวมทั้งตนทุนที่เกิดจากการคุมครองอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงจะพิจารณาเฉพาะมาตรการภาษี
ที่เก็บในอุตสาหกรรมรถยนตนั่งเทานั้น  โดยไดทําการแบงตลาดออกเปน 2 ตลาด คือตลาดรถยนต
นําเขาและตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ และไดสมมติใหอุปทานรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ
มี 2 ลักษณะ คือ มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอนันต และตลาดรถยนตทุกตลาดมีการ
แขงขันสมบูรณ โดยสรางสมการอุปสงครถยนตในแตละตลาด  และนําผลที่ไดไปคํานวณ
ผลกระทบตางๆของการลดภาษีนําเขา พบวา หากมีการลดอัตราภาษีนําเขาลง 100 % ในตลาด
รถยนตนําเขา จะมีสวนเกินผูบริโภครถยนตนําเขาเพิ่มขึ้นโดยโอนมาจากภาษีของรัฐบาลและที่
ไดรับจากประสิทธิภาพการผลิตที่เพิ่มขึ้น สวนตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ หากกําหนดให
อุปทานรถยนตที่ผลิตภายในประเทศมีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนย จะมีการโอนสวนเกินของ
ผูผลิตไปเปนสวนเกินของผูบริโภครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ  แตถากําหนดใหอุปทานรถยนตที่
ผลิตภายในประเทศมีความยืดหยุนตอราคาเทากับอนันต จะไมมีสวนเกินของผูผลิตที่โอนไปเปน
สวนเกินของผูบริโภครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเลย ดังนั้นจะเห็นไดวา ในตลาดรถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศ การโอนยายจากสวนเกินของผูผลิตไปเปนสวนเกินของผูบริโภคนั้นจะขึ้นอยูกับ



  

ความยืดหยุนของอุปทานของรถยนต ขอเดนของงานศึกษานี้คือ มีการวัดผลกระทบตอสวัสดิการ
ทางเศรษฐกิจของทั้งผูบริโภคและผูผลิต โดยสามารถแสดงออกมาใหเห็นไดชัดเจน 

จากงานศึกษาทั้งหมดเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของทั้ง
ประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย สามารถนํามาประยุกตเพื่อใชในงานศึกษาครั้งนี้ได โดยการนํา
กรอบแนวคิดการศึกษาผลกระทบของการเปดตลาดการคาเสรีอุตสาหกรรมที่มีตอสวนตางๆ ใน
ระบบเศรษฐกิจ มาประยุกตใชในการวัดผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมตอสวัสดิการทาง
เศรษฐกิจของการเปดเสรีอุตสาหกรรมตามขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอรายไดของรัฐบาล 
ผูผลิต และผูบริโภคของแตละประเทศ และการนําทฤษฎีการสรางอุปสงค มาประยุกตสราง
แบบจําลองอุปสงคเพื่อวัดผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมตามกรอบแนวคิดที่ไดกําหนด
ขึ้น ซ่ึงจะใชงานศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมที่เกิดขึ้นตอสวัสดิการทาง
เศรษฐกิจ เปนแนวทางในการวิเคราะหตนทุนและผลกระทบของการลดการคุมครองอุตสาหกรรมที่
เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจโดยอยูบนกรอบแนวคิดของดุลยภาพบางสวน เพื่อจะไดแนวทาง
ในการพิจารณาผลกระทบตาง ๆ ที่เกิดขึ้น และนําไปสูการวางนโยบายทางการคาที่สําคัญตอไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

บทที่ 3 
ขอมูลท่ัวไปของอุตสาหกรรมรถยนตและน้ํามันปาลม 

 

อุตสาหกรรมรถยนต 
 

1. ลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 
 

1.1 ประวัติความเปนมา 
 

กอนหนาป 2503 อุตสาหกรรมรถยนตในมาเลเซียสวนใหญจะเปนการจําหนายรถยนต
สําเร็จรูปที่นําเขาจากตางประเทศเทานั้น โดยยังไมมีการตั้งโรงงานผลิตรถยนตขึ้นอยางจริงจัง 
จนกระทั่งในป 2510 มาเลเซียจึงไดเร่ิมตนทําการประกอบรถยนตในประเทศขึ้นเปนครั้งแรกภายใต
การสนับสนุนของรัฐบาล โดยมีผูประกอบรถยนตที่ไดรับอนุญาตเปนจํานวน 6 ราย ซ่ึงมี
วัตถุประสงคเพื่อสงเสริมการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขารถยนตจากตางประเทศและเปนการเพิ่ม
มูลคาเพิ่มของอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศดวย รัฐบาลจึงไดนํานโยบายตางๆ มาใช ไดแก 
การเก็บภาษีนํา เขากับรถยนตนํา เขาสํา เร็จรูป  การกําหนดสัดสวนการใช ช้ินสวนที่ผลิต
ภายในประเทศ และการขอใบอนุญาตนําเขา เปนตน ในชวงทศวรรษที่ 1970 ประเทศมาเลเซียมี
โรงงานประกอบรถยนตถึง 13 โรงงาน  โดยทําการผลิตรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชยกวา 
38 แบบ  ซ่ึงจะเห็นไดวาในชวงเวลานั้น  มีจํานวนแบบและรุนมากเกินไป กอใหเกิดการไม
ประหยัดจากขนาดการผลิต 
 

รัฐบาลเล็งเห็นถึงขอจํากัดของอุตสาหกรรมรถยนตดังกลาว จึงไดมีโครงการที่จะผลิต
รถยนตของประเทศมาเลเซียเอง ภายใตโครงการรถยนตแหงชาติ (The National Car Project) และ
โครงการนี้ไดเปนจริงเมื่อวันที่ 7 พฤษภาคม 2526 รัฐบาลไดกอตั้งบริษัทรถยนตที่มีช่ือวา 
Perusahaan Otomobile Nasional Berhad (PROTON) ขึ้น โดยเปนการรวมทุนระหวาง HICOM, 
Mitsubishi Corporation และ MMC โดยจะผลิตรถยนตนั่งขนาด 1300 – 1600 ซีซี วัตถุประสงคของ
ภาครัฐตอโครงการนี้มี 4 ประการ คือ ประการแรก เพื่อเปนการยกระดับประเทศสูสายตาสังคมโลก 
และเปนสัญลักษณความมีศักดิ์ศรีของชาวมาเลเซีย โดยสงเสริมในลักษณะ Rationalization อันเปน
การสงเสริมในกิจการนอยรายแตเปนกิจการขนาดใหญ ประการที่สอง เพื่อมุงพัฒนาอุตสาหกรรม
ช้ินสวนภายในประเทศและสงเสริมชิ้นสวนภายในประเทศใหสามารถใชประโยชนไดมากขึ้น 
ประการที่สาม เพื่อสงเสริมการยกระดับเทคโนโลยี ความรูทางวิศวกรรมและความชํานาญของ
เทคนิคของประเทศใหสูงขึ้น  และประการสุดทาย  เพื่อชวยเหลือและพัฒนาความรวมมือ
ภายในประเทศในอุตสาหกรรมรถยนต 



  

 
นอกจากรถยนตแหงชาติ PROTON แลว ในป 2537 มาเลเซียยังมีรถยนตแหงชาติที่สอง ซ่ึง

มีช่ือวา PERODUA โดยจะผลิตรถยนตขนาดเล็ก 660 ซีซี โดยเปนการรวมมือกันระหวาง Daihatsu, 
Mitsui of Japan และนักลงทุนภายในประเทศ ซ่ึงมีเปาหมายหลักเปนตลาดภายในประเทศ 

  

จากการที่รถยนตแหงชาติทั้ง 2 คือ PROTON และ PERODUA เปนธุรกิจที่เปนนโยบาย
แหงชาติ (National-policy enterprise) รัฐบาลจึงไดทําการปกปองและสนับสนุนรถยนตแหงชาติ 
ผานมาตรการพิเศษตางๆ (ตารางที่ 3.1) 

 

ตารางที่ 3.1 สรุปนโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติของประเทศมาเลเซีย 
  

ป นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของรัฐบาลประเทศมาเลเซีย 
2510 -ใชนโยบายผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา โดยทําการเพิ่มอัตราภาษีนําเขารถยนตนําเขาสําเร็จรูป  
2513 -กําหนดนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ โดยใชมาตรการตางๆ ไดแก การเก็บ 

 ภาษีนําเขาในอัตราที่สูง ระหวางรอยละ 35-200 การกําหนดโควตาการนําเขา การขออนุญาตการ 
 นําเขา และการกําหนดบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ  (Local Content Requirement)  

2526 -พัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ ภายใตโครงการรถยนตแหงชาติ เพื่อทําการผลิต 
 รถยนตของประเทศมาเลเซียเอง 

2528 -รถยนตแหงชาติรุนแรก PROTON Saga มาตรการพิเศษดานตางๆ เชน ลดและยกเวนภาษีนําเขา 
 สําหรับช้ินสวนและอุปกรณที่นําเขาจากตางประเทศ รวมถึงภาษีอากร (Excise duty) 

2531 -กอต้ังโครงการชิ้นสวนรถยนตของ PROTON และเริ่มที่จะใหการสนับสนุนผูผลิตช้ินสวน 
 ภายในประเทศ โดยเรียกโครงการนี้วา Vendor Development Programme (VDP) 

2537 -รถยนตแหงชาติที่ 2 PERODUA ,the Kancil ไดรับมาตรการพิเศษเหมือนกับ PROTON  
2541 -ออก "Financial Package" เพื่อกระตุนยอดขายรถยนตภายในประเทศที่ลดลงจากวิกฤติการณ  

 ทางเศรษฐกิจ ไดแก การปรับปรุงระเบียบเกี่ยวกับการเชาซื้อรถยนต เชน   การขยายวงเงินในการกู 
 จากรอยละ 70 เปนรอยละ 85 และ การขยายระยะเวลาผอนชําระจากภายในระยะเวลา 5 ป เปน  
 ภายใน 7 ป  รวมทั้งการเพิ่มอัตราภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูปนําเขาเปนรอยละ 60-300  

2543 -มาเลเซียขอเลื่อนการปฏิบัติตามขอตกลงของ WTO ภายใต TRIMsไปเปนป 2547 และขอตกลง 
 AFTA ไปเปนป 2548  โดยจะยังคงใชนโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติตอไป 

 
 

1.2 การผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซีย  
 

 โครงสรางการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติของประเทศมาเลเซียนั้น 
ประกอบดวย 2 สวนหลักๆ คือ ผูผลิตรถยนตแหงชาติ และผูผลิตชิ้นสวนเพื่อปอนเปนวัตถุดิบใหแก
โรงงานผลิตรถยนตแหงชาติ ซ่ึงในป 2542 อุตสาหกรรมรถยนต มีการจางแรงงานโดยรวมเปน



  

จํานวนถึง 29,448 คน ซ่ึงคิดเปนสัดสวนรอยละ 2.26 ของจํานวนแรงงานของภาคการผลิตทั้งหมด 
โดยผลผลิตมีมูลคาโดยรวมประมาณ 11,437 ลานริงกิต หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 3.16 ของมูลคา
ของภาคการผลิตโดยรวม 
 

ภาพที่ 3.1 โครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติของประเทศมาเลเซีย 
 

 
 

นอกจากรถยนตแหงชาติ PROTON และ PERODUA แลว ประเทศมาเลเซียยังมีโรงงาน
ประกอบรถยนต (Assemblers) อีกจํานวน 12 โรงงาน มีกําลังการผลิตรวมกันประมาณ 570,000 คัน
ตอป ซ่ึงการผลิตรถยนตแหงชาติสวนใหญจะเปนการผลิตเฉพาะรถยนตนั่ง โดยมีกําลังการผลิต
รวมกันประมาณ 300,000 คันตอป คิดเปนรอยละ 53 ของกําลังการผลิตรวมทั้งหมด (ตารางที่ 3.2) 
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ตารางที่ 3.2 รายชื่อผูประกอบการรถยนตและกําลังการผลิต 
 

Category/Makes 
Manufacturer/Assembler 

Passenger Commercial 
1. Perusahaan Otomobil Nasional (PROTON) 
2. Perodua Manufacturing Sdn Bhd 
3. Associated Motor Industries (AMI) 
 
4. Assembly Services Sdn Bhd (ASSB) 
5. Asia Automobile Industries Sdn Bhd (AAISB) 
6. Swedish Motor Assemblies (SMA) 
7. Tan Chong Motor Assemblies (TCMA) 
8. Oriental Assemblers Sdn Bhd (OASB) 
9. Automotive Manufacturers Malaysia (AMM) 
10. Industri Otomotif Komersial (Inokom) 
11. Kinabalu Motor Assembly (KMA) 
12. Malaysian Truck and Bus Sdn Bhd (MTBSB) 
 
13. UMW Dennis Specialist Vehicles 
14. TVR Sports 

Proton ( Saga,Wira,Perdana,Putra) 
Kancil , Kembara 
Ford ,BMW, Mazda,Proton 
 
Toyota 
Mercedes Benz 
Volvo 
Nissan,Audi,Peugeot,Subaru 
Honda,Peugeot,Mercedes Benz 
Citroen,Proton(satria,Tiara) 

Rusa 
 
Ford , Chrysler , Land Rover 
Suzuki , Scania , Tata 
Toyota , Hino 
Mercedes , Mazda , Kia 
Volvo , Suzuki 
Nissan , Subaru 
Honda 
 
Renault 
Isuzu , Suzuki 
Isuzu ,mitsubishi,Musso,Iveco 
Hicom Perkasa , Pinzgauer 
Dennis 
TVR 

Source : MIDA , MMVAA 
 

เมื่อพิจารณาถึงปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซีย พบวา ในชวงป 2535-2543
ปริมาณการผลิตรถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 18.16 ตอป  
กลาวคือ ในชวงป 2535-2540 ปริมาณการผลิตเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามลําดับ จาก 171,662 คัน ในป 2535 
เพิ่มขึ้นเปน 457,110 คันในป 2540 โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 22.25 ตอป แตในป 
2541 ปริมาณการผลิตรถยนตกลับลดลงเหลือเพียง 168,893 คันโดยลดลงจากป 2540 ถึงรอยละ 
63.05 เนื่องจากเปนผลเชื่อมโยงจากการเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจของประเทศมาเลเซีย สงผลตอ
ยอดขายรถยนตที่ลดลง ทําใหปริมาณการผลิตรถยนตลดลง แตหลังจากการฟนตัวของระบบ
เศรษฐกิจ ปริมาณการผลิตรถยนตก็เพิ่มขึ้นตามลําดับ ซ่ึงประเภทรถยนตที่ผลิตสวนใหญจะเปน
รถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger car) โดยในชวงป 2535-2543 การผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลมี
สัดสวนเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 82.61 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด และการผลิตรถยนตของ
ประเทศมาเลเซีย สวนใหญ ไดแก รถยนตประจําชาติ (National car) ซ่ึงในป 2543 มีสัดสวนการ
ผลิตสูงถึงรอยละ 71.2 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด และเมื่อพิจารณาจากปริมาณการผลิต
รถยนตประจําชาติ พบวา ในชวงป 2535-2540 ปริมาณการผลิตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก



  

ประมาณ 98,900 คัน ในป 2535 เพิ่มขึ้นเปน 194,500 คันในป 2538 และ 272,900 คันในป 2540 แต
ในป 2541 ปริมาณการผลิตรถยนตประจําชาติลดลงเหลือเพียง 126,400 คัน และไดเพิ่มขึ้นในป 
2542 และ 2543 ตามลําดับ โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 20.36 ตอป  (ตารางที่ 3.3)    
 

ตารางที่ 3.3 ปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซีย  ในชวงป 2535-2543 
          หนวย : คัน 

National Cars ป /
ประเภท Passenger Car 

Commercial   
Vehicle Total 

PROTON PERODUA 
Total share(%) 

2535 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2000 

136,951 
145,070 
173,302 
240,887 
312,508 
362,133 
149,200 
258,111 
300,758 

34,711 
34,711 
37,749 
46,123 
78,571 
94,977 
19,693 
44,951 
55,721 

171,662 
179,781 
211,051 
287,010 
391,079 
457,110 
168,893 
303,062 
356,479 

98,900 
118,100 
127,200 
153,939 
177,763 
212,941 
91,499 

164,201 
168,900 

- 
- 
- 

40,635 
55,884 
60,000 
34,901 
86,419 
85,000 

98,900 
118,100 
127,200 
194,574 
233,647 
272,941 
126,400 
250,620 
253,900 

57.61 
65.69 
60.27 
67.79 
59.74 
59.71 
74.84 
82.70 
71.22 

Source : MIDA 
 

1.3 ปริมาณการจําหนายรถยนต 
 

การผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซีย สวนใหญจะเปนการผลิตเพื่อจําหนายภายในประเทศ 
โดยคิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 70.67 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด และเมื่อพิจารณาถึง
ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศมาเลเซียในชวงป 2535-2544 ปริมาณการจําหนาย
รถยนตภายในประเทศมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลีย่รอยละ 19.30 ตอป 
กลาวคือ ในชวงป 2535-2540 ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามลําดับ 
จาก 138,344 คัน ในป 2535 เพิ่มขึ้นเปน 404,837 คันในป 2540 โดยมอัีตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอย
ละ 24.54 ตอป แตในป 2541 ปริมาณการจําหนายรถยนตกลับลดลงเหลือเพียง 163,851 คันโดย
ลดลงจากป 2540 ถึงรอยละ 59.53 เนื่องจากเปนผลเชื่อมโยงจากการเกดิวิกฤติทางเศรษฐกิจของ
ประเทศมาเลเซีย สงผลตออํานาจซื้อของประชาชน และไดเพิ่มขึ้นตามลําดับในชวงป 2542-2544 
ซ่ึงประเภทรถยนตที่มยีอดขายสูงสุดไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงประเทศมาเลเซียเปนตลาด
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่ใหญที่สุดของภูมิภาคอาเซียน (Kamaruddin, 2545: 98) โดยในชวงป 2535-
2544 ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลมีสัดสวนเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 80.90 ของปริมาณการ
จําหนายรถยนตทั้งหมด (ตารางที่ 3.4) 
 



  

ตารางที่ 3.4 ปริมาณการจําหนายรถยนตของประเทศมาเลเซีย ในชวงป 2535-2544 
          หนวย : คัน 

ป/ประเภท Passenger Cars Commercial Vehicle Total 
Share of PC 
(% of total) 

2535 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 

108,943 
128,600 
155,765 
225,006 
275,615 
314,399 
137,691 
239,647 
282,103 
327,447 

29,401 
31,283 
33,974 
47,267 
89,173 
90,438 
26,260 
48,900 
61,070 
68,934 

138,344 
159,883 
189,739 
272,273 
364,788 
404,837 
163,851 
288,547 
343,173 
396,381 

78.75 
80.43 
82.09 
82.64 
75.55 
77.66 
84.03 
83.05 
82.20 
82.61 

Source : Malaysia Automotive Association. 
 

เมื่อพิจารณาถึงปริมาณการจําหนายในตลาดรถยนตนั่งสวนบุคคล พบวา รถยนตประจํา
ชาติเปนรถยนตที่มีสวนแบงทางการตลาดมากที่สุด กลาวคือ ในชวงป 2542-2544 รถยนต 
PROTON และ PERODUA มียอดขายเพิ่มขึ้นทุกป จาก 222,219 คันในป 2542 เพิ่มขึ้นเปน 261,174 
คันในป 2543 และ 271,200 คันในป 2544โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 31.93 ตอป และมี
สวนแบงทางการตลาดในตลาดรถยนตนั่งสวนบุคคลเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 92.1 ของปริมาณการ
จําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้งหมด ในขณะที่รถยนตตางชาติมีสวนแบงทางการตลาดเฉลี่ยเพียง
รอยละ 7.9 ของปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้งหมด โดยรถยนตตางชาติที่มีปริมาณ
การจําหนายสูงสุด 3 อันดับแรก ไดแก Honda Toyota และ Nissan โดยมีสวนแบงทางการตลาด
เฉลี่ยรอยละ 23.10  22.29 และ 17.17 ของปริมาณการจําหนายรถยนตตางชาติทั้งหมด ตามลําดับ 
(ตารางที่ 3.5) 

 

แตเมื่อพิจารณาถึงปริมาณการจําหนายในตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชย พบวา รถยนต
ประจําชาติ PERODUA และ HICOM มีสวนแบงทางการตลาดเฉลี่ยเพียงรอยละ 32 ของปริมาณ
การจําหนายรถยนตเพื่อการพาณิชยทั้งหมด ในขณะที่รถยนตตางชาติมีสวนแบงทางการตลาดเฉลี่ย
สูงถึงรอยละ 68 โดยรถยนตตางชาติที่มียอดขายสูงสุด 3 อันดับแรก ไดแก Toyota  Nissan และ 
Ford โดยมีสวนแบงทางการตลาดเฉลี่ยรอยละ 32.81  21.13 และ 11.88 ของปริมาณการจําหนาย
รถยนตตางชาติทั้งหมด ตามลําดับ (ตารางที่ 3.6) 

 



  

ตารางที่ 3.5 ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคล แยกตามผูประกอบการผลิต  
                         หนวย: คัน 

Maker/ป 2542 2543 2544 
Proton (NC) 
Perodua (NC) 
Honda 
Toyota 
Nissan 
Mercedes Benz 
BMW 
Others 

155,720 
66,499 
4,606 
4,556 
2,970 
1,163 
1,219 
2,914 

178,960 
82,484 
4,550 
4,424 
3,939 
2,247 
2,085 
3,414 

186,200 
85,000 
5,720 
5,300 
4,230 
2,450 
2,500 
6,850 

Total Sales 239,647 282,103 298,250 
Total National 222,219 (92.7%) 261,174 (92.6%) 271,200 (91%) 
Total Non-national 17,428 (7.2%) 20,929 (7.4%) 27,050 (9%) 

Source : Malaysia Automotive Association 
 
ตารางที่ 3.6 ปริมาณการจําหนายรถยนตเพื่อใชในการพาณิชย แยกตามผูประกอบการผลิต  

หนวย: คัน 
Maker/ป  2542 2543 2544 

Perodua (NC) 
Toyota 
Nissan 
HICOM (NC) 
Daihatsu 
Ford 
Mitsu 
Others 

16,092 
9,229 
6,911 
2,545 
2,365 
2,733 
2,893 
6,132 

14,501 
14,619 
9,745 
3,208 
2,778 
5,857 
3,218 
7,144 

16,058 
16,970 
8,966 
3,064 
3,619 
6,507 
5,419 
8,331 

Total Sale 48,900 61,070 68,934 
Total National 18,637 (38.11%) 17,709 (29%) 19,122 (27.74%) 
Total Non-national 30,199 (61.76%) 43,345 (70.98%) 49,713 (72.12%) 

Source : Malaysia Automotive Association 
 
 
 
 
 



  

1.4 การคาระหวางประเทศ 
 

1 ปริมาณการสงออกรถยนต 
 มาเลเซียเร่ิมสงออกรถยนตประจําชาติสําเร็จรูป (PROTON Saga) คร้ังแรกในป 2529 เปน
จํานวน 25 คัน ไปประเทศบังคลาเทศ และตั้งแตนั้นเปนตนมา มาเลเซียสามารถสงออกรถยนต
PROTON ไดเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ โดยเพิ่มขึ้นเปน 13,000 คันในป 2533 และเปน 18,422 คันในป 2541 
ตลาดสงออกที่สําคัญ ไดแก สหราชอาณาจักรและทวีปยุโรป รองลงมา คือ อาเซียนและโอเชียเนีย 
อยางไรก็ตาม ในป 2541 ปริมาณการสงออกรถยนตก็ยังมีสัดสวนคอนขางนอย เพียงรอยละ 16 ของ
ปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด  

 

2 ปริมาณการนําเขารถยนต 
 เมื่อพิจารณาถึงปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซีย ในชวงป 2537-2540 พบวา 
ปริมาณการนําเขารถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก 197,298 คันในป 2537 เพิ่มขึ้นเปน 374,789 
คันในป 2540 โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 24.5 ตอป แตไดลดลงเหลือเพียง 150,453 คันในป 
2541 โดยลดลงถึงรอยละ 60 ซึ่งเปนผลเชื่อมโยงมาจากการเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ทําใหคาเงินริงกิ
ตของประเทศมาเลเซียออนคา สงผลตออํานาจซื้อของประชาชนในประเทศลดลง เมื่อเศรษฐกิจเริ่ม
ฟนตัว สงผลใหปริมาณการนําเขารถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้น ซ่ึงการนําเขาสวนใหญจะเปนการ
นําเขาในรูปของ Completely knocked down: CKDs คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 95 ของ
ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งทั้งหมด  
 

เมื่อพิจารณาปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศแลว พบวา สวนแบงการตลาด
รถยนตภายในประเทศสวนใหญจะเปนรถยนตแหงชาติทั้ง 2 คือ PROTON PERODUA โดยมีสวน
แบงทางการตลาดคิดเปนรอยละ 85.44 ของปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งทั้งหมด ในขณะที่
ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งมีสวนแบงทางการตลาดเพียงรอยละ 5 ของปริมาณการจําหนายรถยนต
นั่งทั้งหมด ซ่ึงมีสัดสวนคอนขางนอย สวนหนึ่งก็เนื่องมาจากมาตรการปกปองอุตสาหกรรมรถยนต
ภายในประเทศของรัฐบาลมาเลเซีย ไดแก มาตรการทางดานภาษีนําเขาทั้งมาตรการทางดานภาษี
และมิใชภาษี กลาวคือ มีการเก็บภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูปในอัตราที่สูง โดยมีอัตราภาษีนําเขาอยู
ระหวางรอยละ 140-300 ซ่ึงจะจัดเก็บตามขนาดของเครื่องยนต ในขณะที่อัตราภาษีนําเขา CKDs อยู
ระหวางเพียงรอยละ 42-80 (ตารางที่ 3.7) สวนมาตรการที่มิใชภาษี ไดแก การกําหนดมาตรการการ
ใชช้ินสวนภายในประเทศ (Local Content Requirement)  และการตองไดรับใบอนุญาตนําเขาจาก
กระทรวงการคาและอุตสาหกรรมกอน 
 
 
 
 
 
 
 



  

ตารางที่ 3.7 อัตราภาษีตางๆ ในรถยนตนําเขาจากตางประเทศของประเทศมาเลเซีย 
 

 Import tariff structure 
Car 4WD and MPVs VANs 

Engine capacity 
CBU CKD CBU CKD CBU CKD 

National Cars 
<1800 cc 
1800-2000 cc 
2001-2500 cc 
2501-3000 cc 
>3000  cc 

- 
140 
170 
200 
250 
300 

13 
42 
42 
60 
70 
80 

 
60 
80 
150 
180 
200 

 
10 
20 
30 
40 
40 

 
42 
55 
100 
125 
140 

 
5 

10 
30 
40 
40 

 
 E x c i s e  d u t y  &  S a l e  t a x  s t r u c t u r e 

 Excise duty Sale tax 
CKD Passenger vehicle 
     National 
     Non-national 
CBU Passenger vehicle 
CKD Commercial vehicle 
CBU  Commercial vehicle 
CKD 4WD/MPVs 
CBU 4WD/MPVs 

 
Half the applicable rate 

25-65% 
0% 

14-45% 
0% 

25-65% 
0% 

 
10% 
10% 
10% 
10% 
10% 
10% 
10% 

ที่มา : MACPMA 
 

2. ลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตของไทย 
 

2.1 ประวัติความเปนมา 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตไดถูกกําหนดใหเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมหลักในการพัฒนา
ภาคอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจของประเทศไทย ทั้งนี้รัฐบาลไทยไดเร่ิมมีนโยบายดานอุตสาหกรรม
รถยนตมาตั้งแตในป 2505 อยางไรก็ตาม ตลอดระยะเวลาที่ผานมา การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต
ในไทยไดเนนที่การทดแทนการนําเขาเปนหลัก อุตสาหกรรมรถยนตของไทยจึงไดเติบโตภายใต
นโยบายคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ ดวยมาตรการตางๆ จากภาครัฐ  เชน การลดหยอน
ภาษีนําเขาชิ้นสวนและภาษีการคาลงกึ่งหนึ่งของอัตราปกติ รวมทั้งมาตรการบังคับใหโรงงาน
รถยนตตองใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศในสัดสวนรอยละ 25 โดยประมาณ มาตั้งแตป 2518 และได
มีการปรับปรุงหลายครั้งเพื่อความเหมาะสม   กอนที่เพิ่งจะมายกเลิกเมื่อป 2543 



  

 ในชวงปลายป 2534 อุตสาหกรรมรถยนตของไทยไดมีการปรับเปลี่ยนโครงสรางใน
หลายๆดาน โดยเฉพาะนโยบายของรัฐในดานการลดอัตราภาษีรถยนต และการเปดใหมีการนําเขา
รถยนตจากตางประเทศไดโดยตรง ซ่ึงสงผลตอภาวะการผลิต การจําหนายรถยนตในประเทศ ทําให
ภาวะการแขงขันของตลาดรถยนตในประเทศทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น 
 

ในชวงป 2535-2536 อุตสาหกรรมรถยนตทั่วโลกอยูในชวงซบเซา แตอุตสาหกรรมรถยนต
ในภูมภิาคเอเชยีตะวันออกเฉียงใตกลับขยายตัวอยางรวดเร็ว จึงเปนแรงจูงใจสําคัญในการเขาสู
ตลาดของผูผลิตรายใหญ ประกอบกับไดมกีารปรับปรุงกฎระเบียบตางๆ เพื่อสงเสริมการลงทุนใน
ประเทศมากขึน้ เชน การปรบัปรุงโครงสรางภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูป ตลอดจนการยกเลิกการ
หามตั้งโรงงานประกอบรถยนตของประเทศไทย เพื่อมุงพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ 
และเปนการเพิ่มแรงจูงใจในการยายฐานการผลิตของประเทศตางๆ โดยเฉพาะจากประเทศญี่ปุน 
และหากพิจารณาถึงความไดเปรียบโดยเปรยีบเทียบของประเทศในแถบนี้ โดยเฉพาะในเรื่องของ
ขนาดตลาดแลว ประเทศไทยถือวามีขนาดตลาดรถยนตที่ใหญที่สุด และอัตราการขยายตัวของ
ยอดขายรถยนตของไทยในชวงป 2532-2536 ก็สูงกวารอยละ 200 อีกทั้งรัฐยังมีมาตรการสงเสริม
อุตสาหกรรมรถยนตใหเปนฐานการผลิตเพือ่การสงออก ทําใหประเทศไทยมีโอกาสเปนผูผลิต
รถยนตรายใหญเปนอันดับสามรองจากญี่ปุนและเกาหลีใต  

 

ตารางที่ 3.8 สรุปนโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
 

ป นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของรัฐบาลไทย 
2504 -เปนระยะแรกของการประกอบรถยนต มีโรงงานประกอบรถยนตเพียงโรงงานเดียว  

 โดยสามารถประกอบรถยนตไดเพียง 525 คัน ซึ่งคิดเปนรอยละ 7.7 ของความตองการใชทั้งหมด 
2505 -มีแนวคิดในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตดวยการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา ซึ่งมีการเพิ่ม 

 มาตรการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ โดยการลดหยอนภาษีนําเขาช้ินสวน 
 และภาษีการคาลงกึ่งหนึ่งของอัตราปกติ  

2517 -มีนโยบายบังคับใหผูประกอบรถยนตตองใชช้ินสวนภายในประเทศในอัตราที่กําหนด คือรอยละ 25  
 เพื่อที่จะทําใหอุตสาหกรรมรถยนตพัฒนาอยางมีประสิทธิภาพ 

2521 -มีการประกาศหามนําเขารถยนตสําเร็จรูปและประกาศเพิ่มอัตราอากรสําหรับช้ินสวน CKD ที่นําเขามา 
2528 -มีการประกาศปรับปรุงโครงสรางภาษีรถยนตสําเร็จรูปและชิ้นสวนรถยนต 
2534 -การเปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีการนําเขารถยนตสําเร็จรูปและชิ้นสวน CKD ที่นําเขาจากตางประเทศ  

 โดยไดมีการลดอัตราภาษีรถยนตนําเขาและไดมีการเปดใหนําเขารถยนตจากตางประเทศไดอยางเสรี 
2535 -ปรับปรุงกฎระเบียนตางๆ เพื่อสงเสริมการลงทุนในประเทศมากขึ้น รวมถึงเพื่อเปนการเพิ่มแรงจูงใจ 

 ในการยายฐานการผลิตของประเทศตาง ๆโดยเฉพาะประเทศญี่ปุน เชน การปรับปรุงโครงสรางภาษี 
 นําเขารถยนต ตลอดจนการยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตในไทย 

2543 -ยกเลิกการบังคับใชช้ินสวนรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 



  

2.2 การผลิตรถยนตของไทย 
 

 การประกอบรถยนตของไทยในระยะแรกตองพึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ โดยมีการ
ทําสัญญาผูกพันเกี่ยวกับการใหความชวยเหลือดานเทคนิค (Technical assistance) ทําใหการ
ประกอบรถยนตในประเทศไดมีการพัฒนาทางเทคโนโลยีมาเปนลําดับ ทั้งในดานความรูใน
กระบวนการผลิต ความรูเกี่ยวกับการใชเครื่องจักรที่ทันสมัย และความสามารถในการผลิต
เครื่องจักรสาํหรับใชในการผลิต 
 

 ปจจุบันประเทศไทยมีโรงงานประกอบรถยนตจํานวน 17 โรงงาน ซ่ึงมีกําลังการผลิตรวม
ประมาณ 1 ลานคันตอป โรงงานประกอบรถยนตสวนใหญเปนกิจการรวมทุนกับบริษัทผลิตรถยนต
ของตางชาติ ไดแก ญ่ีปุน ยุโรป เกาหลี เปนตน (ตารางที่ 3.9) 
 

ตารางที่ 3.9 รายชื่อผูประกอบการรถยนตและกําลังการผลิต 

ผูประกอบการ กําลังการผลิต 
(คัน/ป) 

ประเภทรถยนตที่ผลิต ยี่หอการคา 

1. บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
2. บริษัท เอ็มเอ็มซี สิทธิผล จํากัด 
3. บริษัท สยามนิสสันออโตโมบิล จํากัด 
4. บริษัท สยามกลการและนิสสัน จํากัด 
5. บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
6. บริษัท บางชัน เยนเนอรัล แอสเซมบลี จํากัด 
 
7. บริษัท ฮอนดาคาร แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 
8. บริษัท ไทยฮีโน อุตสาหกรรม จํากัด 
9. บริษัท ไทย-สวีดิช แอสเซมบลี จํากัด 
10. บริษัท ธนบุรีประกอบรถยนต จํากัด 
 
11. บริษัท วาย เอ็ม ซี แอสเซมบลี จํากัด 
12. บริษัท ไทยรุงยูเนี่ยนคาร จํากัด 
13. บริษัท สยาม วีเอ็มซี ยานยนต จํากัด 
14. บริษัท มอเตอร แอนด ซีเส็ง (ประเทศไทย) จํากัด 
15. บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
16. บริษัทเจนเนอรัลมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
17. บริษัท บีเอ็มดับบลิว แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 

200,000 
174,400 
81,900 
31,200 

130,000 
20,000 

 
50,000 
9,600 
6,000 
14,900 

 
12,000 
9,600 
6,000 
200 

201,000 
40,000 
10,000 

รถยนตนั่ง รถปกอัพ 
รถยนตนั่ง รถปกอัพ  
รถปกอัพ 
รถยนตนั่ง รถบรรทุก 
รถปกอัพ รถบรรทุก 
รถยนตนั่ง 
 
รถยนตนั่ง 
รถบรรทุก รถโดยสาร 
รถยนตนั่ง รถบรรทุก 
รถยนตนั่ง รถโดยสาร  
รถบรรทุก 
รถยนตนั่ง 
รถบรรทุก  
รถปกอัพ  
รถโดยสาร 
รถปกอัพ 
รถยนตนั่ง 
รถยนตนั่ง 

โตโยตา 
มิตซูบิชิ 
นิสสัน 
นิสสัน ซูซูกิ นิสันดีเซล 
อีซูซุ 
ฮอนดา ฮุนได  
ไดฮัทซุ โฮลเดน 
ฮอนดา 
ฮีโน 
วอลโว 
เมอรเซเดส-เบนซ 
 
บีเอ็มดับบลิว 
ซีดา 
วี เอ็ม ซี 
 
ฟอรด มาสดา 
โอเปล 
บีเอ็มดับบลิว 

รวมทั้งหมด 996,800   
หมายเหตุ :  เปนตัวเลขกําลังผลิตในป 2542 
ที่มา  :  สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 



  

เมื่อพิจารณาถงึปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศไทย พบวา ในชวงป 2534-2544 
ปริมาณการผลิตรถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 12.74 ตอป  
กลาวคือ ในชวงป 2534-2539 ปริมาณการผลิตเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามลําดับ แตในชวงป 2540-2541 
ปริมาณการผลิตลดลง เฉลี่ยรอยละ 46 ตอป เนื่องมาจากการเกิดวิกฤติเศรษฐกิจของประเทศ แต
หลังจากนัน้ ปริมาณการผลิตรถยนตก็เพิ่มขึน้ตามลําดับ ซ่ึงประเภทรถยนตที่ผลิตสวนใหญจะเปน
รถยนตเพื่อใชในการพาณิชย คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 73 ตอปของปริมาณการผลิตรถยนต
ทั้งหมด โดยรถกระบะน้ําหนัก 1 ตัน มีปริมาณการผลิตเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 87.29 ของปริมาณการ
ผลิตรถยนตเพื่อใชในการพาณิชยทั้งหมด ซ่ึงตางจากประเทศมาเลเซียที่สัดสวนการผลิตสวนใหญ
จะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล (ตารางที่ 3.10) 

 

ตารางที่ 3.10 ปริมาณการผลิตรถยนตของไทย ในชวงป 2534-2544 
          หนวย : คัน 

ป รถยนตนั่ง 
สวนบุคคล 

รถยนต 
เพื่อใชในการพาณิชย 

รวม 

2534 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 

                76,938  
              104,596  
              144,449  
              109,830  
              127,640  
              138,579  
              112,041  
                32,008  
                72,716  
                97,129  
              156,066  

206,177 
223,393 
275,412 
324,171 
398,040 
420,849 
248,262 
126,122 
254,517 
314,592 
303,352 

283,115 
327,989 
419,861 
434,001 
525,680 
559,428 
360,303 
158,130 
327,233 
411,721 
459,418 

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 

2.3 ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศ 
 

 เมื่อพิจารณาปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศไทย ในชวงป 2534-2544 ยอดขาย
รถยนตภายในประเทศมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 7.43 ตอป 
กลาวคือ ในชวงป 2534-2539 ยอดขายเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก 268,560 คันในป 2534 เพิ่มขึ้นเปน 
589,126 คันในป 2539 โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 17.61 ตอป  แตในชวงป 2540-2541 
ปริมาณการจําหนายกลับลดลง โดยในป 2541 ปริมาณการจําหนายเหลือเพียง 144,065 คัน โดย
ลดลงจากปกอนถึง 219,091 คันคิดเปนรอยละ 60.3 ซ่ึงนับไดวาเปนการตกต่ําที่รุนแรงของตลาด



  

รถยนตในประเทศ ที่เปนเชนนี้ก็เพราะไดรับผลกระทบจากเศรษฐกิจถดถอย สงผลใหธุรกิจและ
สถาบันการเงินตองปดกิจการ กําลังซื้อในระบบเศรษฐกิจหดหาย ทําใหความตองการรถยนตลดลง
อยางมาก ในชวงป 2542-2544 เมื่อสภาพเศรษฐกิจโดยรวมมีแนวโนมฟนตัวขึ้น ปริมาณการ
จําหนายรถยนตภายในประเทศก็ไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง (ตารางที่ 3.11) 
 

 ประเภทรถยนตที่มียอดจําหนายสูงสุด ไดแก รถยนตเพื่อใชในการพาณิชย คิดเปนสัดสวน
เฉลี่ยสูงถึงรอยละ 68 ของปริมาณการจําหนายรถยนตทั้งหมด โดยรถกระบะ 1 ตันยังคงเปนรถยนต
ที่ไดรับความนิยมจากผูบริโภค โดยมีสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 81.01 ของปริมาณการจําหนายรถยนต
เพื่อใชในการพาณิชยทั้งหมดและคิดเปนรอยละ 55.02 ของปริมาณการจําหนายรถยนตทั้งหมด 
 

ตารางที่ 3.11 ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศ ในชวงป 2534-2544 
          หนวย : คัน 

รถยนตเพื่อใชในการพาณิชย 
ป รถยนตนั่ง 

รถกระบะ 1 ตัน รวม 
ยอดรวม 
ทั้งหมด 

2534 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 

66,779 
121,441 
174,169 
155,670 
163,371 
172,730 
132,060 
46,300 
66,858 
83,106 

104,502 

167,613 
155,366 
182,958 
224,388 
258,091 
323,813 
327,663 
188,324 
81,263 
129,904 
151,703 

201,781 
241,546 
282,299 
330,008 
408,209 
416,396 
231,096 
97,765 
151,472 
179,083 
192,483 

268,560 
362,987 
456,468 
485,678 
571,580 
589,126 
363,156 
144,065 
218,330 
262,189 
296,985 

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
2.4 การคาระหวางประเทศของไทย 
 

1. ปริมาณการสงออกรถยนต 
 ที่ผานมา โครงสรางตลาดยานยนตไทย เปนการผลิตเพื่อจําหนายภายในประเทศเกือบ
ทั้งหมด และมีปริมาณการสงออกนอยมาก แมกระทั่งในป 2539 ที่ยอดการจําหนายรถยนต
ภายในประเทศสูงสุดถึง 589,126 คัน ในขณะที่มีการสงออกเพียง 14,020 คัน แตหลังจากนั้น
ภาวะการผลิตและการจําหนายของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยก็เกิดการพลิกผันเมื่อเกิดวิกฤติ
เศรษฐกิจในป 2540 สงผลใหกําลังซื้อของประชาชนหดหายไป ทําใหยอดการจําหนายรถยนต
ภายในประเทศลดลงเหลือ 362,156 คันในป 2540 และตกต่ําที่สุดในป 2541 โดยมียอดจําหนาย



  

เพียง 144,056 คัน ทําใหบริษัทแมตองเขามาใหความชวยเหลือในการหาตลาดเพิ่มขึ้น เปนผลให
ประเทศไทยเริ่มสงออกรถยนตสําเร็จรูปไปยังตางประเทศมากขึ้น โดยปริมาณการสงออกเพิ่มขึ้น
อยางกาวกระโดด จาก 14,020 คัน ในป 2539 เพิ่มขึ้นเปน 42,218 คันในป 2540 หรือเพิ่มขึ้นถึง 3 
เทาในเวลาเพียง 1 ป และมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จนในป 2544 ปริมาณการสงออกมีสูงถึง 
175,299 คัน หรือเพิ่มขึ้นถึง 12.5 เทาในเวลาเพียง 5 ป หรือคิดเปนรอยละ 38.16 ของปริมาณการ
ผลิตรถยนตภายในประเทศทั้งหมด  
  2. ปริมาณการนําเขารถยนต 

ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งตั้งแตป 2543-2544 มีแนวโนมไมแนนอน กลาวคือ ปริมาณ
การนําเขารถยนตนั่งตั้งแตเดือนมกราคม-เดือนธันวาคม 2543 มีจํานวน 12,560 คัน และไดลดลง
เปน 10,079 คัน ในป 2544 คิดเปนอัตราการลดลงรอยละ 19.75 และเมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการ
นําเขารถยนตนั่งในป 2545 พบวา ปริมาณการนําเขาไดเพิ่มขึ้นเปน 13,383 คัน ซ่ึงคิดเปนอัตราการ
เพิ่มขึ้นรอยละ 32.78 โดยการนําเขารถยนตตามแหลงกําเนิดที่มีการนําเขามากที่สุดไดแก รถยนต
ยุโรป จํานวน 5,323 คัน และรองลงมาคือ รถยนตญ่ีปุน จํานวน 4,646 คัน  ตอมา ไดแก รถยนต
เกาหลี จํานวน 3,292 คัน สุดทายไดแก รถยนตสหรัฐอเมริกา จํานวน  122 คัน 
  3. อัตราภาษีนําเขารถยนตและชิ้นสวน 
 ประเทศไทยไดมีการปรับปรุงโครงสรางอัตราภาษีนําเขารถยนตและชิ้นสวนครั้งใหญ 2 
คร้ัง ไดแก ในป พ.ศ.2534 และ พ.ศ.2543 โดยปจจุบันอัตราภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูป อยูในชวง
ระหวางรอยละ 40-80 ในขณะที่อัตราภาษีนําเขาชิ้นสวนสําเร็จรูปอยูในอัตรารอยละ 33 (ตารางที่ 3.12) 
 

ตารางที่ 3.12 สรุปโครงสรางอัตราภาษีนําเขารถยนตของไทย 
 

อัตราภาษีนําเขา ประเภท 
เดิม ใหม1 2543 

1. รถยนตนั่ง รถจี๊ป/สเตชั่นแวกอน 
          CBU    -ไมเกิน 2,400  CC 
                      -เกิน 2,400  CC 
          CKD 
2. รถปคอัพ/แวน 
          CBU 
          CKD 
3. รถบรรทุก/รถโดยสาร 
          CBU 
          CKD 

 
60 
100 
112 

 
150 
93.6 

 
40 

 
42 

68.5 
20 

 
60 
20 

 
10 

 
80 
80 
33 

 
60 
33 

 
40 
33 

หมายเหตุ  1 ปรับโครงสรางภาษีนําเขารถยนตในป พ.ศ.2534  
ที่มา : ธนาคารแหงประเทศไทย 



  

 

3. การวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 
 

 จากการวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียโดยการประเมิน
สภาพแวดลอมและสภาพอุตสาหกรรม (SWOT Analysis) พบวาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
มาเลเซียมีจุดเดน จุดดอย โอกาส และอุปสรรค ดังนี้ 
 

  3.1 จุดเดน 
 1) ขนาดตลาดรถยนตในประเทศมาเลเซียมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ และโดยเฉพาะเมื่อ
พิจารณาจากยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลแลว พบวา ประเทศมาเลเซียถือวาเปนประเทศที่มีขนาด
ตลาดรถยนตนั่งสวนบุคคลใหญที่สุดในตลาดอาเซียน 
 2)  นโยบายรถยนตแหงชาติของรัฐบาลมาเลเซีย เอื้อประโยชนแกผูผลิต ดวยการชวยใหมี
ตลาดในประเทศรองรับรถยนตที่ผลิตขึ้นอยางแนนอน  
  

  3.2 จุดดอย 
 1)  ขนาดการผลิต ประเทศมาเลเซียมีโรงงานผลิตรถยนตจํานวน 14 โรงงาน มีกําลังการ
ผลิตรวมกันประมาณเพียง 570,000 คันตอปในขณะที่ไทยมีโรงงานประกอบรถยนตจํานวน 17 
โรงงาน มีกําลังการผลิตรวมกันสูงถึงประมาณ 1 ลานคันตอป ทําใหไมสามารถใชประโยชนจาก
การประหยัดตอขนาด (Economy of  Scale) ไดเทากับประเทศไทย 
 2)  นโยบายของรัฐ การคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของภาครัฐ นับตั้งแตป 2526 เปนตน
มา โดยมาตรการที่เขมงวด ทั้งทางดานภาษีนําเขาที่มีอัตราสูงถึงรอยละ 140-300 และมาตรการที่
มิใชภาษีตางๆ ซ่ึงไดสงผลเสียตอกระบวนการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศมาเลเซีย จึงเปรียบเสมือนอุตสาหกรรมทารกมาโดยตลอด ทําใหประสิทธิภาพ
การผลิตและผลิตผลที่ไดรับของผูผลิตในมาเลเซียคอนขางต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับผูผลิตของไทย 
 3)  มาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนตภายในประเทศมาล
เซีย เชน การกําหนดสัดสวนการใชช้ินสวนภายในประเทศ (Local Content Requirement) และ 
โครงการสนับสนุนผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ (Vendor Development Programme; VDP) ทําให
ไมมีแรงจูงใจที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต ลดตนทุนการผลิตและเพิ่มคุณภาพของผลิตภัณฑ 
ซ่ึงก็จะสงผลตอเนื่องไปสูตนทุนการผลิตที่สูงขึ้นของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 
ในขณะที่ไทยไดยกเลิกมาตรการดังกลาวเมื่อป 2543 ซ่ึงก็ทําใหผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต
สามารถเลือกซื้อช้ินสวนที่มีคุณภาพดวยตนทุนที่เหมาะสมที่สุด รวมถึงสงผลใหผูผลิตชิ้นสวน
รถยนตภายในประเทศตองปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตและคุณภาพผลิตภัณฑใหดีขึ้น ภายใต
ภาวะที่การแขงขันที่มากขึ้น 
 



  

  3.3 โอกาส 
 1)  ความตองการรถยนตภายในประเทศมาเลเซียมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยคิดเปนอัตราการ
เพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 15.7 ตอป โดยการขยายตัวของประชากร และอัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจที่
คาดวาจะปรับตัวดีขึ้น จะเปนปจจัยสําคัญตอการขยายตัวของตลาดรถยนต ซ่ึงถือเปนโอกาสสําหรับ
ผูผลิตรถยนตในประเทศ ประกอบกับ ความตองการรถยนตในตลาดอาเซียนมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้น 
คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 19.1 ตอป ซ่ึงถือเปนโอกาสที่ดีสําหรับประเทศมาลเซียในการ
ผลิตเพื่อการสงออก  
 

  3.4 อุปสรรค 
1) การเปดเสรีการคา ขอผูกพันตามขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ซ่ึงประเทศ

มาเลเซียไดประกาศจะปรับลดอัตราภาษีนําเขาลงในป 2548 นั้น จะสงผลกระทบอยางมากตอ
อุตสาหกรรมรถยนต โดยเฉพาะอยางยิ่งผูผลิตรถยนตแหงชาติทั้งสอง (PROTON และ PERODUA) 
จึงจําเปนที่รัฐตองเรงพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตดังกลาวใหสูงขึ้น 
 2) การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียมีมาตั้งแตป 2510 แตเนื่องจาก
นโยบายของภาครัฐที่มีการสนับสนุนโครงการรถยนตแหงชาติ ทําใหไมเปนที่จูงใจของผูผลิต
รถยนตระดับโลกมากนัก 
 

อุตสาหกรรมน้ํามันปาลม 
 

1. ลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซีย 
 

1.1 ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม 
 

อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันเปนอุตสาหกรรมเกษตรหลักของประเทศมาเลเซียในปจจุบัน 
โดยปลูกเปนพืชเศรษฐกิจมาตั้งแตป 2460 ซ่ึงในระยะแรกการขยายตัวดานการผลิตยังมีไมมากนัก 
แตไดเพิ่มขึ้นมากตั้งแตป 2493 เมื่อรัฐบาลมาเลเซียไดสงเสริมใหปลูกทดแทนยางพารา เนื่องมาจาก
ปจจัยหลายประการ ไดแก ผลตอบแทนที่ดีกวา เพราะในขณะนั้นยางพาราเริ่มมีราคาลดลงและ
สภาพภูมิประเทศ ดิน แสงแดด และปริมาณน้ําฝนของมาเลเซียที่เหมาะตอการปลูกปาลมน้ํามันมาก 
ทําใหไดผลผลิตปาลมสูง เปนตน ภาคเอกชนมาเลเซียจึงไดพัฒนาอุตสาหกรรมนี้อยางจริงจัง 
เกษตรกรรายยอยมองเห็นความสําเร็จของภาคเอกชน จึงไดหันมาปลูกปาลมกันเพิ่มขึ้น สวนรัฐบาล
ก็ไดใหการสนับสนุนในภายหลัง อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของมาเลเซียจึงไดมีการพัฒนาอยาง
ตอเนื่องจนสามารถเปนผูผลิตและผูสงออกน้ํามันปาลมรายใหญของโลก 
 
 
 
 
 



  

1.2 นโยบายของรัฐของประเทศมาเลเซีย 
 

ระยะแรก อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของมาเลเซียมีเพียงการผลิตในสวนปาลมและโรงงาน
สกัดเทานั้น น้าํมันปาลมดิบเปนสินคาสงออก ตอมาประมาณป 2513 เอกชนตื่นตวัทีจ่ะมีโรงกล่ัน
น้ํามันปาลมบริสุทธิ์ในประเทศเพื่อที่จะไมตองซื้อน้ํามันปาลมบริสุทธิ์จากตางประเทศ รัฐบาลจึงได
มีนโยบายหลักที่ตองการเปลี่ยนโครงสรางอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมในประเทศมาเนนน้ํามันปาลม
บริสุทธิ์และผลิตภัณฑแทน ในขณะที่มีนโยบายอื่นๆ รองรับ ไดแก การขยายพื้นทีเ่พาะปลูก การ
เปดตลาดใหมๆ  ในตางประเทศ การสงเสริมการวิจยัและพัฒนา เปนตน โดยนโยบายของรัฐตอ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมที่เห็นไดชัด ไดแก  

 
นโยบายการผลิต โดยการเพิ่มพื้นที่เพาะปลูกปาลมน้าํมัน ซ่ึงมีวตัถุประสงคเพื่อที่จะ

ชวยเหลือเกษตรกรยากจนใหมีที่ทํากิน มาเลเซียมีหนวยงานหลายหนวยที่ทําหนาทีด่านพัฒนาทีด่นิ 
โดยองคกรที่มบีทบาทสูงตอการขยายพืน้ทีป่าลมน้ํามัน คือ FELDA ทําหนาที่บุกเบิกหาที่ดนิใหม 
ปลูกและดแูลตนออน รวมทั้งจัดเตรียมสาธารณูปโภคตางๆ ใหกอน รวมทั้งใหคําปรึกษาตางๆ 
สําหรับมาตรการเพิ่มพื้นที่ปาลมนี้ เราจะเหน็ไดชัดจากแผนพัฒนาฯฉบบัที่ 5 (2529-2533) ของ
มาเลเซีย ซ่ึงน้าํมันปาลมถูกกําหนดใหเปนผลิตภัณฑหลักของภาคเกษตรที่ตองเพิ่มผลผลิต และใน
แผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 (2534-2538) กําหนดใหลดพืน้ที่ปลูกยางพาราลงอกี แลวเปลี่ยนมาปลูกปาลม
แทน รวมถึงไดมีการตั้งสถาบันวิจยัน้ํามนัปาลมแหงมาเลเซีย (PORIM) เพื่อพัฒนาพนัธุ เพิ่มผลผลิต
และขยายขอบเขตการใชประโยชนจากปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมในเชิงอุตสาหกรรม เพื่อเปน
การลดตนทุนและเพิ่มมูลคา (Value Added) ในตวัสินคารวมทั้งยกระดับคุณภาพของผลิตภัณฑ 

 
สําหรับในระดับประเทศนัน้ เพื่อใหอุตสาหกรรมการกลั่นน้ํามันปาลมเติบโตขึ้น เครื่องมอื

สําคัญเพื่อสนองตอบนโยบายนี้ คือ ภาษี โดยการนําเขาน้าํมันปาลมดิบที่เปนวัตถุดิบของน้ํามัน
ปาลมกลั่นไมตองเสียภาษี มนี้ํามันปาลมบางตัวที่เสียภาษีแตอัตราภาษตี่ํามาก (รอยละ 0-5) ในขณะ
ที่ถามีการสงออกน้ํามันปาลมดิบจะตองเสยีภาษีในอัตรากาวหนา (เพื่อใหมีน้ํามนัปาลมดิบใช
พอเพียงในประเทศ) โดยจะดูจากราคาน้ํามันปาลมในตลาดโลกเปนหลัก 

 

1.3 ปริมาณการผลิต 
 

 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลม จะมีผูผลิตที่เกี่ยวของกันอยู 3 ระดับ คือ กลุมสวนปาลมผลิตผล
ปาลมสด (Fresh Fruit Bunch) กลุมโรงงานสกัดผลิตน้ํามันปาลมดิบ (Crude Palm Oil)  และกลุม
โรงกล่ันผลิตน้ํามันปาลมกลั่นบริสุทธิ์ (Refined Palm Oil)  
 
 



  

  1.3.1 การผลิตผลปาลมสด 
 

  1. แหลงผลิตและผลผลิตปาลมน้ํามัน 
 ปาลมน้ํามันเปนพืชที่มีลักษณะทางธรรมชาติเฉพาะตัวที่ทําใหจะตองเลือกปลูกในบริเวณที่
เหมาะสมกับธรรมชาติของปาลมน้ํามันใหมากที่สุดจึงจะสามารถใหผลผลิตสูงคุมคากับตนทุนใน
การผลิต โดยปาลมน้ํามันเปนพืชที่ตองการความชื้นสูงเฉลี่ย 1,800-2,000 มิลลิเมตรตอป ดงันัน้แหลง
ปลูกปาลมของโลกจึงอยูในเขตรอนและฝนตกชุก เชน ในทวีปเอเชีย ตั้งแตภาคใตของไทยลงไป  
 

มาเลเซียเปนประเทศที่เปนผูผลิตปาลมน้ํามันรายใหญของโลก ซ่ึงเมื่อพิจารณาถึงพื้นที่เก็บ
เกี่ยวและปริมาณผลผลิตปาลมน้ํามันของประเทศมาเลเซีย พบวา ในชวงป 2537-2544 มีแนวโนม
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง กลาวคือ ในป 2537 มีทั้งสิ้น 13.07 ลานไร และเพิ่มขึ้นเปน 18.25 ลานไร ในป 
2544 คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 4.9 ตอป หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 44 ของพื้นที่
เก็บเกี่ยวของโลก ในขณะที่ผลผลิตปาลมน้ํามันเพิ่มขึ้นจาก 37,837 พันตัน ในป 2537 เปน 56,600 
พันตันในป 2544 คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 6.34 ตอป หรือคิดเปนรอยละ 47.83 ของ
ผลผลิตปาลมน้ํามันโลก 

 

2. โครงสรางการผลิตปาลมน้ํามัน 
 โครงสรางผูปลูกปาลมน้ํามันในประเทศมาเลเซียสามารถจําแนกไดเปน 3 ลักษณะ ไดแก 
1) สวนของเอกชน (Private-owned Plantation) 2) สวนตามแผนจัดการที่ดินของรัฐ (Land 
Settlement Schemes) และ 3) สวนของผูปลูกรายยอย (Smallholding) พบวา สัดสวนของผูผลิตแต
ละประเภทคิดเปนรอยละ 53.15 37.63 และ 9.22 ซ่ึงแตละประเภทครองสวนแบงพื้นที่ปลูกรอยละ 
47.5 43.8 และ 8.7 ตามลําดับ จะเห็นไดวา การปลูกปาลมน้ํามันสวนใหญจะทําโดยภาคเอกชน โดย
ทําในลักษณะของการเพาะปลูกขนาดใหญ อีกทั้งยังพบวาเจาของสวนปาลมเหลานี้มักจะมีโรงสกัด
น้ํามันปาลมดิบเปนของตนเอง  

 

  1.3.2 การผลิตน้ํามันปาลมดิบ 
   

การพัฒนาอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันที่รวดเร็วของประเทศมาเลเซีย สงผลใหจํานวนโรง
สกัดและกําลังการผลิตน้ํามันปาลมดิบเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว จาก 211 โรง มีกําลังการผลิตรวม 32.4 
ลานตันผลปาลมทะลายตอปในป 2526 เพิ่มขึ้นเปน 359 โรง มีกําลังการผลิตรวม 63.35 ลานตันผล
ปาลมทะลายตอป ในป 2540 คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นรอยละ 70.14 และ 95.52 ตามลําดับ โดยโรง
สกัดน้ํามันปาลมดิบจํานวน 359 โรงนี้ เปนโรงสกัดแบบมาตรฐานทั้งหมด โดยมีกําลังการผลิตเฉลี่ย
สูงถึง 120 ตันตอช่ัวโมงตอโรง 

  



  

อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของประเทศมาเลเซียไดมีการพัฒนาอยางตอเนื่องจนกระทั่ง
สามารถเปนผูผลิตและผูสงออกน้ํามันปาลมอันดับหนึ่งของโลกตั้งแตป 2514 แทนประเทศไนจีเรีย 
ซ่ึงผลิตได 460,000 ตัน ในขณะที่ประเทศมาเลเซียผลิตได 589,000 ตัน จากปริมาณการผลิตรวม
ของโลกที่ 2.05 ลานตัน  ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง
จนกระทั่งในป 2544 มีปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมเพิ่มขึ้นเปน 11.80 ลานตัน คิดเปนอัตราการ
ขยายตัวรอยละ 8.87 เมื่อเทียบกับปกอนหนา โดยมีสวนแบงการผลิตอยูที่รอยละ 50.54 ของปริมาณ
การผลิตน้ํามันปาลมของโลก รองลงมา ไดแก ประเทศอินโดนีเซีย และไนจีเรีย โดยมีปริมาณการ
ผลิตน้ํามันปาลมเทากับ 7,480 และ 750 พันตัน โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 32.03 และ 3.21 ของ
ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมของโลก ตามลําดับ (ตารางที่ 3.13) 

 

ตารางที่ 3.13 ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมของผูผลิตรายใหญของโลก ในชวงป 2537-2544 
                   หนวย : พันตัน 

ประเทศ 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 
มาเลเซีย 7,221 7,811 8,386 9,068 8,319 10,554 10,842 11,804 
อินโดนีเซีย 3,860 4,220 4,540 5,110 5,100 6,250 7,000 7,480 
ไนจีเรีย 640 630 600 615 690 720 740 750 
โคลัมเบีย 353 387 410 440 424 501 524 547 
ปาปวนิวกีนี 225 223 272 265 215 264 336 325 
ไอวอรี่โคสท 300 285 280 260 275 282 266 275 
อื่น ๆ 1,545 1,614 1,694 1,760 1,896 2,060 2,117 2,174 
รวม 14,144 15,170 16,182 17,518 16,919 20,631 21,825 23,355 

ที่มา : Oil World , PORLA 
 

1.3.3 การผลิตน้ํามันปาลมบริสุทธ์ิ 
  

การกลั่นน้ํามันปาลมดิบ เปนอุตสาหกรรมขั้นสุดทายสําหรับการผลิตน้ํามันปาลมเพื่อการ
บริโภคและใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมตอเนื่องตางๆ จากการสํารวจ ในป 2542 ประเทศมาลเซีย
มีโรงกล่ันน้ํามันปาลมทั้งสิ้น 44 ราย กําลังการผลิตรวม 12.267 ลานตันน้ํามันปาลมดิบตอป คิดเปน
กําลังการผลิตเฉลี่ยสูงสุดตอรายประมาณ 2.79 แสนตันน้ํามันปาลมดิบตอป โดยมีการใชประโยชน
จากกําลังการผลิตจริงรอยละ 55 หรือประมาณ 6.75 ลานตันน้ํามันปาลมดิบตอป 
 

1.4 การคาระหวางประเทศของประเทศมาเลเซีย 
 

  1. การสงออกน้ํามันปาลม 
 ประเทศมาเลเซียถือวาเปนผูสงออกน้ํามันปาลมรายใหญที่สุดของโลก คิดเปนสัดสวนเฉลี่ย
รอยละ 63.7 ของปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมของโลกตอป รองลงมาไดแก ประเทศอินโดนีเซีย 



  

คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 22.20 ของปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมของโลกตอป และเมื่อ
พิจารณาจากปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซีย พบวา ในชวงป 2537-2544 
ปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจาก 6,750 พันตัน ในป 2537 
เพิ่มขึ้นเปน 10,618 พันตัน ในป 2544 คิดเปนอัตราการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 7 ตอป (ตารางที่ 3.14) 
ตลาดสงออกที่สําคัญ ไดแก สหภาพยุโรป กลุมประเทศอาเซียน อินเดีย และปากีสถาน  ผลิตภัณฑ
น้ํามันปาลมที่สงออกสวนใหญ ไดแก น้ํามันโอเลอีนบริสุทธิ์ น้ํามันปาลมบริสุทธิ์ และน้ํามันปาลม
ดิบ คิดเปนสัดสวนรอยละ 43.16  25.38 และ 12.01 ของปริมาณการสงออกทั้งหมด (ตารางที่ 3.15)  
 

ตารางที่ 3.14 ปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมของผูผลิตรายใหญของโลก ในชวงป 2537-2544 
          หนวย : พันตัน 

ประเทศ 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 
มาเลเซีย 6,750 6,513 7,212 7,490 7,465 8,914 9,081 10,618 
อินโดนีเซีย 2,173 1,856 1,851 2,982 2,002 3,319 4,140 4,800 
ปาปวนิวกีนี 231 220 267 275 235 254 336 320 
ไอวอรี่โคสท 148 120 99 73 102 105 110 124 
โคลัมเบีย 20 21 29 61 86 90 86 121 
สิงคโปร 328 399 289 298 241 292 240 259 
ฮองกง 234 275 305 173 103 94 158 187 
อื่น ๆ 876 791 711 821 663 800 853 942 
รวม 10,760 10,195 10,763 12,173 10,897 13,868 15,004 17,371 
ที่มา : Oil World , PORLA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

ตารางที่ 3.15 การสงออกน้ํามันปาลมแยกรายผลติภัณฑของประเทศมาเลเซีย ในชวงป 2543-2544 
 

ป 2543 ป 2544 
ผลิตภัณฑ 

ปริมาณ(ตัน) มูลคา ปริมาณ(ตัน) มูลคา 
น้ํามันปาลมดิบ 
น้ํามันปาลมโอเลอีนดิบ 
น้ํามันปาลมสเตอรีนดิบ 
น้ํามันปาลมบริสุทธิ์ 
น้ํามันปาลมโอเลอีนบริสุทธิ์ 
น้ํามันปาลมสเตอรีนบริสุทธิ์ 
กรดน้ํามันปาลม 
ดิสติลเรทกรดไขมันปาลม 
น้ํามันปรุงอาหาร/ดับเบิลโอเลอีน 
อื่นๆ 

398,352 
62,179 
69,360 

2,740,433 
4,340,032 
768,000 
29,372 

396,547 
112,944 
163,792 

341 
62 
58 

3,017 
5,272 
685 
15 
280 
216 
280 

1,275,732 
346,797 
63,148 

2,695,164 
4,583,050 
880,214 
61,452 
426,538 
100,635 
186,071 

1,089 
344 
50 

2,564 
4,628 
687 
34 
278 
165 
286 

รวม 9,081,011 10,226 10,618,801 10,125 
ที่มา : Oil World , PORLA 
 

2. การนําเขาน้ํามันปาลม 
 ประเทศมาเลเซียมีการนําเขาน้ํามันปาลมนอยมาก ในป 2537-2544 มีสัดสวนการนําเขา
เทียบกับปริมาณการสงออกเพียงรอยละ 1-4 โดยสวนใหญเปนการนําเขาน้ํามันปาลมดิบ ซ่ึงมี
ปริมาณการนําเขาเฉลี่ยในชวง 8 ปที่ผานมาประมาณ 86.5 พันตันตอป โดยสวนใหญนํามาใชเปน
วัตถุดิบสําหรับการผลิตของโรงกลั่น เนื่องจากยังมีกําลังการผลิตสวนเกินสําหรับการกลั่นเหลืออยู
เปนจํานวนมาก  
 

2. ลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย 
 

2.1 ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม 
 

การปลูกปาลมน้ํามันในไทยนั้น มีผูนําเขามาเปนครั้งแรกประมาณ 60 ปมาแลว โดยนํามา
จากประเทศอินโดนีเซียหรือมาเลเซีย ตอมารัฐบาลไดสงเสริมใหปลูกปาลมน้ํามันเชิงเศรษฐกิจในป 
2511 ดวยเหตุผลหลายประการ คือ ประการที่ 1 ภาคใตมียางพาราเปนอาชีพหลัก แตชวงนั้นราคา
ยางพาราตกต่ํา เพราะมียางสังเคราะหหรือยางเทียมตีตลาดยางธรรมชาติ ประการที่ 2 สภาพพื้นที่ 3 
จังหวัดภาคใตอยูติดกับมาเลเซีย สภาพดินฟาอากาศคลายคลึงกัน คงจะสามารถปลูกปาลมน้ํามันได
ดี และประการสุดทาย ปลูกปาลมดีกวายางพาราหลายประการ เชน ปาลมใหผลผลิตเร็วกวา และใช



  

แรงงานนอยกวา เนื่องจากเก็บผลผลิตประมาณเดือนละ 3 คร้ังเทานั้น รวมทั้งสามารถใหผลผลิตได
ตลอดทั้งป  

 

โรงงานสกัดและโรงกลั่นน้ํามันปาลมในไทยเปดกจิการเพิ่มขึ้นมากมาย โดยเฉพาะชวง
หลังป 2517 ซ่ึงเปนปที่รัฐบาลสงเสริมใหเอกชนตั้งโรงสกัด เพื่อเปนตลาดรองรับผลผลิตปาลม
น้ํามันและทดแทนการนําเขา ตอมาในป 2520 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดสงเสริมการตั้ง
โรงกล่ันน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ ระยะนีเ้องเปนจุดเริ่มตนที่ทําใหน้ํามนัปาลมเริ่มเขาครองตลาดน้ํามัน
พืชปรุงอาหาร ทั้งนี้เพราะมีราคาถูกกวาน้ํามันถ่ัวเหลือง 

 

2.2 นโยบายของรัฐของไทย 
 

ในชวงที่ผานมา มีการเพิ่มขึ้นของพื้นที่การเพาะปลูกจนกลายเปนพืชเศรษฐกิจที่สําคัญชนิด
หนึ่งของเกษตรกรภาคใตควบคูไปกับการปลูกยาง การมีลักษณะเดนจากการที่เปนพืชยืนตนที่
ใหผลผลิตไดตลอดทั้งป รวมไปถึงปจจัยที่สําคัญที่สุด คือ ระดับราคาขายของน้ํามันปาลมที่ต่ํากวา
ราคาของน้ํามันทดแทนชนิดอื่นๆ สงผลใหความตองการบริโภคน้ํามันปาลมเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว 
และมีปริมาณการบริโภครวมสูงที่สุดในบรรดาน้ํามันพืชดวยกัน โดยเฉพาะในกลุมปรุงอาหาร กลุม
อาหารสําเร็จรูปและของขบเคี้ยว เปนตน ดวยเหตุผลนี้เราจึงพบวา ในชวงที่ผานมา บทบาทของ
ภาครัฐที่มีตออุตสาหกรรมน้ํามันปาลมเปนไปในลักษณะของการคุมครอง (Protection) โดยมักมี
การแทรกแซงของภาครัฐผานการออกมาตรการตางๆ อยูเสมอเพื่อสรางความเขมแข็งใหกับ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมมากกวาที่จะปลอยใหเปนไปตามกลไกตลาด โดยนโยบายที่เห็นไดชัดถึง
การคุมครองของภาครัฐ ไดแก การควบคุมระดับราคาน้ํามันปาลมภายในประเทศ โดยออก
มาตรการการกําหนดราคาทั้ง 3 ฝาย ไดแก ดานของโรงงานสกัด โรงกล่ัน และกรมการคาภายใน  

 

การควบคุมระดับราคาน้ํามันปาลมภายในประเทศที่เกิดขึ้นในป 2541 โดยประเทศไทย
ไดรับผลกระทบจากปรากฏการณเอลนิโน ทําใหสภาพอากาศแหงแลงในพื้นที่เพาะปลูก ดังนั้น จึง
สงผลใหผลผลิตภายในประเทศลดลง ในขณะที่การสงออกยังมีปริมาณที่สูงอยู และความตองการ
น้ํามันปาลมดิบเพื่อใชภายในประเทศยังมีอยูมาก ดังนั้น ทําใหเกิดการขาดแคลนภายในประเทศ 
ดังนั้น ราคาน้ํามันปาลมดิบในประเทศจึงมีราคาสูง ทําใหรัฐตองมีการกําหนดราคาขายสูงสุดในการ
จําหนายน้ํามันปาลมดิบไดในราคาไมสูงกวากิโลกรัมละ 24 บาทในปริมาณที่กําหนด ซ่ึงเปนไป
ตามประกาศคณะกรรมการกลางกําหนดราคาสินคาและปองกันการผูกขาด ฉบับที่ 254 พ.ศ.2541 
โดยเริ่มใชมาตรการนี้เมื่อ 9 ตุลาคม 2541 และเมื่อเร่ิมเขาป 2542 ผลผลิตไดเร่ิมออกสูตลาดเปน
จํานวนมากขึ้น ทําใหราคาผลปาลมสดที่ออกมาสูตลาดเริ่มลดลงอยางรวดเร็วจากราคากิโลกรัมละ 
4.65 บาทในเดือนมกราคม ลดเหลือเพียงกิโลกรัมละ 1.48 บาทในเดือนมิถุนายน ทําใหเกษตรกร
ไดรับความเดือดรอนเปนอยางมาก รัฐบาลจึงไดทําการยกเลิกประกาศฯ ฉบับที่ 254 ดวยการ



  

ประกาศคณะกรรมการกลางกําหนดราคาสินคาและปองกันการผูกขาด ฉบับที่ 255 พ.ศ.2542 และ
ไดทําการแกไขปญหาราคาผลปาลมสดตกต่ําเปนไปมติของคณะกรรมการนโยบายและมาตรการ
ชวยเหลือเกษตรกรรายยอย (อคช.) โดยการใหองคการคลังสินคาดําเนินการตามโครงการแทรกแซง
ตลาดน้ํามันปาลม ป 2542 โดยการรับซื้อน้ํามันปาลมดิบจากโรงงานผลิตน้ํามันปาลมดิบ จํานวน 
30,000 ตัน ในราคารับซื้อกิโลกรัมละ 19.50 บาท โดยการกําหนดเงื่อนไขใหโรงงานสกัดน้ํามัน
ปาลมดิบที่เขารวมโครงการนี้ จะตองรับซื้อผลปาลมทะลายจากเกษตรกรรายยอย (ที่มีพื้นที่ปลูกไม
เกิน 100 ไร) ในราคา ณ หนาโรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบในราคากิโลกรัมละ 2.72 บาท (เปอรเซนต
น้ํามันรอยละ 16)  ระยะเวลาโครงการ พฤษภาคม-ธันวาคม 2542 อยางไรก็ตาม จะเห็นไดวา 
มาตรการเหลานี้เปนเพียงมาตรการชั่วคราวที่รัฐจะเขามาทําการแทรกแซงในชวงที่ปริมาณผลผลิตมี
ความผันผวนผิดปกติเกิดขึ้นอยางรุนแรง และจะผอนคลายการใชมาตรการเมื่อระดับผลผลิตกลับสู
ภาวะปกติไปในแตละชวง 

 

สําหรับในระดับประเทศนั้น ผลจากการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมภายในประเทศ
ดวยนโยบายการตั้งกําแพงภาษีและการควบคุมการนําเขาน้ํามันปาลม โดยอดีตในป 2511-2524 
อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมดิบมีอัตราคอนขางต่ําเพียงลิตรละ 0.25 บาท เพิ่มขึ้นเปนลิตรละ 1.32 
บาทในป 2525 ซ่ึงเปนปที่เร่ิมควบคุมการนําเขา โดยใหน้ํามันปาลมเปนสินคาที่ตองขออนุญาต
นําเขา (Import Restriction) และไดเพิ่มขึ้นเปนลิตรละ 2.50 บาทในป 2528 แลวลดลงเหลือลิตรละ 
1.32 บาทในป 2531 จนถึงปจจุบัน มาตรการหามนําเขาและเรียกเก็บภาษีนําเขาสูง เปนผลใหระดับ
ราคาน้ํามันปาลมที่ขายในประเทศสูงกวาราคาตลาดโลก และทําใหเกิดการลักลอบตามแนว
ชายแดนภาคใตเปนจํานวนมาก โดยสถิติผลการจับกุมการลักลอบการนําเขาน้ํามันปาลมในชวงป 
2531-2536 มีปริมาณเฉลี่ยสูงถึง 665,543.72 กิโลกรัม คิดเปนมูลคา 10,480,849 พันบาท (วิจิตร วอง
วารีทิพย, 2539) 

 

เมื่อการประชุมเพื่อจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน  กําหนดใหน้ํามันพืชเปนหนึ่งใน
อุตสาหกรรมที่ตองเรงลดภาษี (FAST TRACK) ซ่ึงผูผลิตน้ํามันปาลมของไทยเสียเปรียบทั้ง
มาเลเซีย และอินโดนีเซีย ดังนั้นรัฐจึงขอถอนสินคาน้ํามันพืช 3 ตัว คือ น้ํามันถ่ัวเหลือง น้ํามัน
มะพราว และน้ํามันปาลมไปอยูในรายการยกเวนชั่วคราว (Temporary Exclusion List) โดยเก็บ
อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมดิบในอัตราลิตรละ 1.32 บาท และการนําเขาตองขออนุญาตเปนคราวๆ 
ไป ซ่ึงการอนุญาตจะพิจารณาสถานการณการผลิตและการคาในขณะนั้นเปนเกณฑ (Non-
Automatic Licensing) ซ่ึงผลจากการคุมครองของภาครัฐนั้น พบวา กลับชวยใหกลุมผูผลิตทั้งระบบ
สามารถอยูได ซ่ึงหากมีการเปดตลาดน้ํามันปาลมภายใตขอตกลง AFTA โดยมีการลดลงของอัตรา
ภาษีตามขอตกลงแลว ส่ิงที่เกิดขึ้น คือ การทะลักเขาของน้ํามันปาลมดิบจากประเทศมาเลเซีย ซ่ึงมี



  

ราคาถูกกวา สงผลใหราคาน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศถูกลงและสงผลกระทบทันทีตอเกษตรกร
ผูผลิตปาลมน้ํามันและโรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบ 
 

2.3 การผลิตน้ํามันปาลมของไทย 
 

โครงสรางการผลิตของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยนั้น สามารถแบงไดเปน 3 ขั้น คือ
การผลิตขั้นตน ไดแก เกษตรกรผูผลิตผลปาลมสดเพื่อเปนวัตถุดิบปอนสูโรงงานสกัดน้ํามันปาลม 
ในขณะที่โรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบจะเปนผูแปรรูปขั้นตนของผลปาลมใหเปนน้ํามันปาลมดิบ  
แลวจะปอนเปนวัตถุดิบใหกับโรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ เพื่อผลิตเปนน้ํามันปาลมบริสุทธิ์  
ออกจําหนายสูผูบริโภคในรูปน้ํามันพืชเพื่อการบริโภค และอุตสาหกรรมที่ใชน้ํามันปาลมเปน
วัตถุดิบ เชน สบู อาหารสัตว เปนตน 

 
2.3.1 การผลิตผลปาลมสด 

 

  1. แหลงผลิตและผลผลิตปาลมน้ํามัน 
จากการสํารวจของสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร พบวา ในป 2537 พื้นที่ที่ใหผลปาลมมี

ทั้งสิ้น 0.87 ลานไร และมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จนมาถึงในปจจุบัน พื้นที่ไดขยายมาจนถึง 1.46 
ลานไร หรือคิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 7.73 ตอป แหลงปลูกปาลมน้ํามันที่สําคัญ 
ไดแก จังหวัดกระบี่ สุราษฎรธานี และชุมพร มีเนื้อที่เก็บเกี่ยวรวมเฉลี่ยรอยละ 84.5 ของเนื้อที่ปลูก
ปาลมน้ํามันทั้งประเทศ และไดมีการขยายพื้นที่ปลูกปาลมน้ํามันบางสวนไปในภาคตะวันออก 
ไดแก จังหวัดชลบุรี จันทบุรี และระยอง มีเนื้อที่เก็บเกี่ยวรวมเฉลี่ยรอยละ 1.89 ของเนื้อที่ปลูกปาลม
น้ํามันทั้งประเทศ 

 

ในขณะที่ผลผลิตปาลมสดไดเพิ่มขึ้นจาก 1,922 พันตันในป 2537 เปน 4,089 พันตันในป 
2544 หรือคิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 12.72 ตอป โดยเฉลี่ยแลว สวนปาลมของไทยมี
ผลผลิตตอไรเพิ่มขึ้น จาก 2,210 กิโลกรัมตอไร ในป 2537 เปน 2,801 กิโลกรัมตอไรในป 2544 หรือ
คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 4.32 ตอป  (ตารางที่ 3.16) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

บริษัทผูปลูก 

 
ภาพที่ 3.2 โครงสรางอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย 

  

สวนปาลมของโรงงานสกัดฯ เกษตรกร 

โรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบ 

พอคาทองถิ่น สหกรณ/นิคม 

โรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์             

อาหารสัตว อุตสาหกรรมอาหาร น้ํามันบริโภค อุตสาหกรรมอุปโภค 

-บะหมี่สําเร็จรูป 
       -นมขนหวาน 
       -ขนมปงกรอบ 
       -มาการีน 
       -เนยเทียม 
            ฯลฯ 

          -สบู 
     -ผงซักฟอก 

-ยาขัดสี 
          -หมึกพิมพ 
          -สี 
            ฯลฯ 

ผูบริโภค 

ขั้นตน 

ขั้นกลาง 

ขั้นปลาย 



  

ตารางที่ 3.16 พื้นท่ีเก็บเกี่ยว ผลผลิต และผลผลิตปาลมน้ํามันเฉล่ียตอไรของประเทศไทย  
 
 

ป พ้ืนที่เก็บเกี่ยว(ลานไร) ผลผลิต(พันตัน) ผลผลิต/ไร(กิโลกรัม/ไร) 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 

0.87 
0.92 
1.02 
1.1 
1.13 
1.25 
1.3 
1.46 

1,922 
2,258 
2,688 
2,681 
2,465 
3,514 
3,256 
4,089 

2,210 
2,352 
2,635 
2,437 
2,181 
2,811 
2,505 
2,801 

ที่มา :  สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร  
   

2. โครงสรางการผลิตปาลมน้ํามัน 
 โครงสรางผูปลูกปาลมน้ํามันในประเทศไทยสามารถจําแนกไดเปน 3 ลักษณะ คือ  

1) กลุมของบริษัทปลูกปาลมขนาดใหญ โดยมีขนาดกวา 1,000 ไรขึ้นไป โดยมากจะเปน
โรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบที่มีสวนปาลมเพื่อปอนผลผลิตเขาโรงงานของตน จํานวน 174 ราย รวม
พื้นที่ 533,484 ไร หรือเฉลี่ย 3,066 ไรตอราย 

 2) กลุมที่มีการดําเนินกิจการในรูปแบบกิจการสวนตัว ซ่ึงเปนผูปลูกรายยอยที่มีสวนขนาด
ตั้งแต 20-1,000 ไร  ประมาณ 27,800 ครัวเรือน พื้นที่เพาะปลูกรวม 748,000 ไร หรือเฉลี่ย 27 ไรตอ
ครัวเรือน 

 3) กลุมของสหกรณนิคมสรางตนเอง เปนกลุมผูปลูกปาลมน้ํามันที่ไดรับการสงเสริมจาก
รัฐ โดยเกษตรกรจะไดรับการจัดสรรที่ดินใหรายละอยางนอย 25 ไร  จํานวน 14,952 ครัวเรือน 
พื้นที่เพาะปลูกรวม 319,523 ไร หรือเฉลี่ย 21.37 ไรตอครัวเรือน 
    

จะเห็นไดวา โครงสรางการผลิตปาลมน้ํามันของไทยนั้น กระจุกอยูกับการปลูกโดย
เกษตรกรรายยอยที่ปลูกในลักษณะของกิจการสวนตัวและกลุมสหกรณนิคมสรางตนเอง โดยมี
จํานวนถึงกวา 42,752 ครัวเรือน ซ่ึงถือครองพื้นที่เพาะปลูกกวารอยละ 66.7 ของพื้นที่เพาะปลูก
ทั้งหมด หรือเฉลี่ยเพยีง 25 ไรตอครัวเรือน จึงทําใหไมสามารถเกิดการประหยัดตอขนาดได 
 

  3. ตลาดผลปาลมน้ํามัน 
 ผลปาลมน้ํามันจะตองนําเขาโรงงานสกัดทั้งหมดภายใน 24 ช่ัวโมง เพื่อสกัดเปนน้ํามัน
ปาลมดิบ โดยเกษตรกรมีการจําหนายผลปาลม 3 ลักษณะ คือ จําหนายใหโรงงานสกัดโดยตรง 
พอคาคนกลาง และสหกรณ/นิคมที่ตนเองเปนสมาชิก ซ่ึงลักษณะตลาดของผลปาลมน้ํามันจะ



  

คลายคลึงกับตลาดสินคาเกษตรอื่นๆ คือ ในชวงที่ผลผลิตออกสูตลาดมาก (กรกฎาคม-พฤศจิกายน) 
ราคาผลผลิตก็จะต่ํา ในชวงที่ผลผลิตออกสูตลาดนอย (ธันวาคม-มิถุนายน) โดยเฉพาะในชวงเดือน
ธันวาคมถึงกุมภาพันธ ผลปาลมออกสูตลาดนอยที่สุดของป ราคาผลปาลมน้ํามันก็จะสูง ซ่ึง
พฤติกรรมการเคลื่อนไหวของราคาผลปาลม พบวา โดยปกติราคาทะลายปาลมน้ํามันจะสูงในชวง
ตนป โดยเฉพาะในชวงเดือนมกราคมถึงมีนาคม ซ่ึงเปนชวงที่ปาลมน้ํามันออกสูตลาดนอย และ
ราคาจะเริ่มต่ําลงในเดือนตอๆไป จะทรงตัวอยูระหวางเดือนมิถุนายนถึงพฤศจิกายน จากนั้นราคาจะ
เร่ิมสูงขึ้นอีกครั้ง ในเดือนธันวาคม ซ่ึงเปนชวงที่ผลปาลมอกสูตลาดนอย โดยลักษณะการ
เปลี่ยนแปลงของราคาจะเปนอยางนี้อยางสม่ําเสมอในแตละปตามแตละชวงฤดูกาล 
 

 2.3.2 การผลิตน้ํามันปาลมดิบ 
 

1. ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมดิบ 
 รัฐบาลไทยไดใหการสงเสริมการลงทุนดานการผลิตน้ํามันปาลมดิบ ซ่ึงไดสงผลใหจํานวน
โรงสกัดน้ํามันปาลมดิบในชวงกอนป 2540 เพิ่มขึ้นเปน 50 ราย อยางไรก็ตาม ภายหลังเกิดวิกฤติ
เศรษฐกิจ โรงสกัดขนาดเล็กจํานวนหนึ่งตองปดกิจการหรือหยุดกิจการลงชั่วคราว ทําใหจํานวนโรง
สกัดไดลดลงโดยปจจุบันเหลือเพียง 46 ราย (ป 2544) กําลังการผลิตรวม 1,153.22 ตันผลปาลม
ทะลายตอช่ัวโมง หรือประมาณ 8,247,830 ตันผลปาลมทะลายตอป ซ่ึงเมื่อเทียบกับปริมาณผลผลิต
ปาลมน้ํามันรวมทั้งประเทศประมาณ 4.089 ลานตันทะลายผลปาลม พบวา เกิดภาวะกําลังการผลิต
สวนเกิน (Excess capacity) ประมาณรอยละ 49.6 ของกําลังการผลิตทั้งหมด โดยโรงสกัดจะทํา
หนาที่รับซื้อผลปาลมจากเกษตรกรมาทําการสกัดน้ํามันเปนผลิตภัณฑน้ํามันปาลมดิบ และผลพลอย
ไดตางๆ โรงงานสกัดน้ํามันปาลมแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ 
 

 1) โรงงานสกัดแบบแยกสวน มีทั้งสิ้น 25 โรง ขนาดกําลังการผลิตตอโรงอยูระหวาง 20-60 
ตันตอช่ัวโมง หรือเฉลี่ย 41.6 ตันตอช่ัวโมง รวมกําลังการผลิตทั้งหมด 1,040 ตันตอช่ัวโมง คิดเปน
รอยละ 90.2 ของกําลังการผลิตทั้งประเทศ ซ่ึงใชกรรมวิธีการสกัดน้ํามันปาลมแบบมาตรฐาน โดย
จะสกัดน้ํามันจากสวนเปลือกโดยแยกเมล็ดในออก ผลิตภัณฑที่ไดมี 2 ชนิด คือ 1.น้ํามันปาลมดิบ 
โดยอัตราแปลงผลปาลมทะลาย:น้ํามันปาลมดิบ=100:17 น้ํามันที่ไดจากโรงงานสกัดประเภทนี้ เปน
น้ํามันคุณภาพดี หรือเกรดเอ เปนที่ตองการของตลาด อยางไรก็ตาม อัตราแปลง 17 เปอรเซ็นต 
ดังกลาวยังเปนคอนขางต่ําเนื่องจากยังมีเกษตรกรบางสวนตัดผลปาลมไมไดคุณภาพเปนผลปาลม
ออน เปนตน  2. เมล็ดในผลปาลม ซ่ึงสามารถนําไปสกัดตอไดน้ํามันที่เรียกวา น้ํามันเนื้อในเมล็ด
ปาลม ผลปาลมทะลาย:น้ํามันเนื้อเมล็ดในปาลม =100:2.1 
 

 2)  โรงงานสกัดแบบรวมเมล็ดในปาลมหรือหีบรวม เปนโรงงานขนาดเล็กจํานวน 21 โรง 
ขนาดกําลังการผลิตอยูระหวาง 0.35-15 ตันตอช่ัวโมง หรือเฉล่ีย 5.39 ตันตอช่ัวโมง รวมกําลังการ



  

ผลิต 113.22 ตันตอช่ัวโมง กรรมวิธีการสกัดน้ํามันปาลมจากปาลมทั้งผล โดยไมแยกสวนเปลือก
นอกและเมล็ดในผลปาลมออกจากกัน น้ํามันปาลมดิบที่ไดเปนน้ํามันผสมระหวางน้ํามันจากเปลือก
นอกกับเนื้อในเมล็ดปาลม ซ่ึงน้ํามันประเภทนี้ไมเปนที่ตองการมาก เพราะถือเปนน้ํามันเกรดบี  
 

 ในดานปริมาณผลผลิตน้ํามันปาลมดิบ พบวา ในชวงป 2537-2539 ปริมาณผลผลิตน้ํามัน
ปาลมดิบมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยคิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 12.4 ตอป  แต
ในชวงป 2540-2541 ปริมาณผลผลิตน้ํามันปาลมดิบลดลง โดยในป 2541 ลดลงถึงรอยละ 21.72 
เนื่องจากภาวะแหงแลงเพราะปรากฏการณเอลนิโญ สงผลใหปริมาณผลผลิตผลปาลมสดเขาสูโรง
สกัดลดลง ตอมาในป 2542 ปริมาณผลผลิตน้ํามันปาลมดิบกลับเพิ่มสูงขึ้นถึงรอยละ 101.06 (ตาราง
ที่ 3.17) 
 

ตารางที่ 3.17 ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย  ในชวงป 2536-2544 
 

ป ปริมาณ(พันตัน) Growth (%) 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 

340 
348 
403 
480 
450 
352 
708 
580 
670 

- 
2.27 

15.81 
19.11 
-6.22 

-21.72 
101.06 
-18.08 
15.52 

ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
   

2. ระดับราคาน้ํามันปาลมดิบ 
 เมื่อพิจารณาระดับราคาน้ํามันปาลมดิบ พบวา จากการที่ผลปาลมสดเปนวัตถุดิบที่สําคัญที่
นําไปสกัดออกมาเปนน้ํามันปาลมดิบ ดังนั้น ผลจากการเปลี่ยนแปลงของราคาผลปาลมสด จึงสงผล
ตอตนทุนการสกัดน้ํามันปาลมดิบ ผลคือ ราคาของน้ํามันปาลมดิบ จึงมีการขยับตัวขึ้นลงในทิศทาง
เดียวกับราคาของผลปาลมสดที่เกษตรกรขายได เชนในป 2533 ราคาผลปาลมทะลายอยูที่กิโลกรัม
ละ 1.89 บาท สงผลใหราคาน้ํามันปาลมดิบขายสงอยูที่กิโลกรัมละ 12.49 บาท ในขณะที่ในป 2538 
ราคาผลปาลมทะลายเพิ่มสูงมาอยูที่กิโลกรัมละ 2.05 บาท ก็ไดสงผลใหราคาน้ํามันปาลมดิบขายสง
เพิ่มขึ้นเปนกิโลกรัมละ 15.87 บาท และเมื่อราคาผลปาลมทะลายลดลงอยูที่กิโลกรัมละ 1.65 บาท
ในป 2543 ก็ไดสงผลใหราคาน้ํามันปาลมดิบขายสงลดลงเปนกิโลกรัมละ 12.92 บาท และเมื่อทํา
การพิจารณารวมกับระดับราคาน้ํามันปาลมดิบในประเทศมาเลเซีย พบวา การเคลื่อนไหวของระดับ



  

ราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยก็จะเคลื่อนไหวไปในทิศทางเดียวกันกับระดับราคาน้ํามันปาลมดิบ
ของมาเลเซีย ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกันแลวพบวา ราคาขายสงน้ํามันปาลมดิบในประเทศไทยจะมีราคา
สูงกวาในตลาดมาเลเซียมาโดยตลอด โดยราคาขายสงน้ํามันปาลมดิบในประเทศไทยเฉลี่ยกิโลกรัม
ละ 15.7 บาทตอป ในขณะที่ราคาน้ํามันปาลมดิบในประเทศมาเลเซียเฉลี่ยกิโลกรัมละ 12.39 บาท
ตอกิโลกรัม ซ่ึงมีสวนตางราคาเฉลี่ยกิโลกรัมละ 3.31 บาท (ตารางที่ 3.18) 
 

ตารางที่ 3.18 เปรียบเทียบราคาน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทยกับมาเลเซีย ในชวงป 2533-2543 
                       ราคา : บาทตอกิโลกรัม 

ราคาน้ํามันปาลมดิบ 
ป ราคาผลปาลมทั้งทะลาย 

ในกรุงเทพฯ ในมาเลเซีย 
สวนตางราคา 

2533 
2534 
2535 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 

1.89 
1.92 
2.10 
1.83 
1.82 
2.05 
2.02 
2.17 
3.36 
2.2 
1.65 

12.49 
12.26 
14.84 
13.17 
13.69 
15.87 
15.4 
16.6 

26.47 
18.99 
12.92 

6.65 
7.76 
9.02 
8.76 

12.37 
14.52 
11.9 

15.52 
25.09 
14.25 
10.49 

5.84 
4.5 
5.82 
4.41 
1.31 
1.35 
3.5 
1.08 
1.38 
4.74 
2.43 

เฉลี่ย 2.09 15.7 12.39 3.31 
ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 

2.3.3 การผลิตน้ํามันปาลมบริสุทธ์ิ 
 

 การกลั่นน้ํามันปาลมดิบ เปนอุตสาหกรรมขั้นสุดทายสําหรับการผลิตน้ํามันปาลมเพื่อการ
บริโภคและใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมตอเนื่องตางๆ จากการสํารวจ พบวา ประเทศไทยมีโรง
กล่ันน้ํามันปาลมจํานวน 13 ราย จําแนกเปนโรงกล่ันขนาดใหญ 10 ราย และขนาดเล็ก 3 ราย ขนาด
กําลังการผลิตอยูระหวาง 20-800 ตันน้ํามันปาลมดิบตอวันหรือเฉลี่ย 200 ตันน้ํามันปาลมดิบตอโรง
ตอวัน กําลังการผลิตรวมสูงสุดประมาณ 1.24 ลานตันน้ํามันปาลมดิบตอป โดยมีกําลังการผลิตจริง
ประมาณรอยละ 35.75 ของกําลังการผลิตสูงสุด โรงกลั่นน้ํามันปาลมของไทยยังมีกําลังการผลิต
สวนเกิน (Excess Capacity) กวารอยละ 65 
 
 
 



  

2.4 ความตองการใชน้ํามันปาลมดิบ 
 

ความตองการใชน้ํามันปาลมมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นตามลําดับ และเพิ่มในอัตราที่สูง 
เนื่องจากน้ํามันปาลมเปนพืชน้ํามันที่มีราคาถูกกวาน้ํามันพืชชนิดอื่น และสามารถใชประโยชนได
ทั้งในอุตสาหกรรมบริโภคและอุปโภค จึงมีการนําน้ํามันปาลมไปใชทดแทนน้ํามันพืชชนิดอื่น การ
ผลิตน้ํามันปาลมจึงเปนการตอบสนองความตองการใชภายในประเทศเปนหลัก เพราะผลผลิตมี
นอยและตนทุนการผลิตสูงเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขง ซ่ึงผลผลิตน้ํามันปาลมดิบของโรงงาน
สกัดน้ํามันปาลมทั้ง 46 โรงมีตลาดรับซื้อหลัก คือ โรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ ซ่ึงมีจํานวน 13 
โรง โดยมีสัดสวนการจําหนายประมาณรอยละ 95 ของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตได ซ่ึงสวนใหญจะถูก
นําไปใชในอุตสาหกรรมอาหาร เชน ใชปรุงอาหาร ทําของขบเคี้ยว บะหมี่กึ่งสําเร็จรูป เปนตน และ
ตลาดรอง คือ โรงงานอุตสาหกรรมตอเนื่องที่ตองใชน้ํามันปาลมดิบเปนวัตถุดิบ เชน โรงงานทําสบู 
อาหารสัตว เปนตน 

 

 ในสวนของการบริโภคน้ํามันปาลมนั้น พบวา ในปหนึ่งๆ คนไทยบริโภคน้ํามันปาลมโดย
เฉลี่ยประมาณ 300,000-500,000 ตันตอป และมีการบริโภคขยายตัวเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 11 ตอป 
กลาวคือ ในชวงป 2533-2539 ปริมาณความตองการใชน้ํามันปาลมดิบมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก 
217,650 ตันในป 2533 เปน 384,613 ตันในป 2537 และเพิ่มขึ้นเปน 479,504 ตันในป 2539 โดยมี
อัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 14.66 ตอป ในขณะที่ในชวงป 2540-2541 ความตองการน้ํามัน
ปาลมดิบมีแนวโนมลดลงตามปริมาณการผลิต เหลือเพียง 432,973 และ 384,490 ตันตามลําดับ และ
เพิ่มขึ้นเรื่อยๆในป 2542-2544 กลาวคือ ปริมาณความตองการใชไดเพิ่มขึ้นเปน 536,106 ตันในป 
2542 หรือคิดเปนรอยละ 39.433 และไดเพิ่มขึ้นเปน 582,512 และ 582,814 ตันในป 2543-2544 
ตามลําดับ  
 

2.5 การคาระหวางประเทศ 
 

1. การสงออกน้ํามันปาลม 
 ในแตละปประเทศไทยมีการสงออกน้ํามันปาลมดิบไปยังตางประเทศในปริมาณที่แตกตาง
กัน ซ่ึงจะขึ้นอยูกับปริมาณผลผลิตภายในประเทศ และราคาในตางประเทศเปนสําคัญ กลาวคือ ถาป
ใดปริมาณผลผลิตในประเทศมีมากและราคาในประเทศตกต่ํา ในขณะที่ราคาในตลาดตางประเทศมี
ราคาสูงก็จะจูงใจใหมีการสงออกเปนจํานวนมาก โดยที่ผานมาการสงออกน้ํามันปาลมดิบของไทย
ยังมีสัดสวนต่ํามากเมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการคาน้ํามันปาลมดิบของโลก โดยเปนผลมาจาก
ปริมาณการผลิตในประเทศมีเพียงในระดับที่สามารถสนองตอบความตองการภายในประเทศ
เทานั้น ประกอบกับตนทุนการผลิตสูงทําใหไมสามารถแขงขันดานราคากับผูสงออกประเทศอื่นได 



  

ประเทศไทยจึงมีสัดสวนการสงออกเฉลี่ยเพียงประมาณรอยละ 5 ของปริมาณการผลิตน้ํามันปาลม
ดิบในประเทศ  
 

เมื่อพิจารณาปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมในแตละประเภทของไทย พบวา ในชวงป 
2536-2544 ผลิตภัณฑน้ํามันปาลมของไทยที่สงออกสวนใหญ ไดแก  น้ํามันปาลมที่ผานไฮโดร
จิเนชั่น และน้ํามันปาลมดิบ คิดเปนสัดสวนรอยละ 55.20 และ 49.05 ของปริมาณการสงออก
ผลิตภัณฑน้ํามันปาลมทั้งหมด โดยมีตลาดสงออกที่สําคัญ คือ ประเทศมาเลเซีย อินเดีย อินโดนีเซีย 
และเนเธอรแลนด (ตารางที่ 3.19) 

 

ตารางที่ 3.19  ปริมาณและมลูคาการสงออกน้ํามันปาลมในแตละประเภทของไทย  
                                         หนวย: ตัน 

น้ํามันปาลมดิบ 
น้ํามันปาลม 

ผานไฮโดรจิเนชั่น 
น้ํามันปาลม 

ผานออกซิเดชั่น 
เมล็ดในปาลมและ 
เนื้อในเมล็ดปาลม 

รวมน้ํามันปาลม 
ทุกชนิด ป 

ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา 
2536 
2537 
2538 
2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 

- 
7,382.13 
4,234.79 

23.34 
49,941.44 
23,483.17 
16,967.00 
20,234.24 

160,810.56 

- 
98.34 
62.50 
0.37 

908.57 
614.79 
202.27 
204.58 

1,611.33 

126.44 
7,928.63 
9,306.37 
6,907.25 

11,430.69 
4,124.14 

37,537.63 
42,721.52 
202,044.68 

3.15 
96.26 
155.89 
82.50 
170.23 
131.24 
825.22 
555.88 
248.45 

17.46 
422.85 
221.91 
292.43 

3,282.33 
1,742.70 
3,348.78 
7,276.08 

19,792.09 

0.28 
8.58 
5.24 
7.44 

55.61 
56.24 
67.57 
111.50 
226.92 

26.02 
0.86 
0.21 
0.29 
0.26 
0.03 

222.80 
761.47 

6,709.73 

0.04 
0.40 
0.09 
0.11 
0.03 
0.02 
1.94 
7.29 
39.03 

169.92 
15,734.47 
13,763.28 
7,223.31 

64,654.72 
29,350.04 
58,076.21 
70,993.31 
389,357.06 

3.47 
203.58 
223.72 
90.42 

1,134.44 
802.29 

1,097.00 
879.25 

2,125.73 

ที่มา : กรมศุลกากร 
 

2. การนําเขาน้ํามันปาลม 
การนําเขาน้ํามันปาลมของไทยยังมีปริมาณและมูลคาคอนขางต่ํา โดยเปนผลมาจาก

มาตรการคุมครองของภาครัฐที่มีการกําหนดอัตราภาษีนําเขาในอัตราสูงและการควบคุมปริมาณการ
นําเขาทั้งน้ํามันปาลมดิบและบริสุทธิ์ ซ่ึงจะอนุญาตใหนําเขาในบางปเมื่อปริมาณน้ํามันปาลมที่ผลิต
ภายในประเทศไมเพียงพอกับความตองการใชภายในประเทศ และเมื่อพิจารณาปริมาณการนําเขา
น้ํามันปาลมของไทย พบวา สวนใหญจะนําเขามาในรูปของน้ํามันปาลมดิบ เพื่อนํามากลั่นเปน
น้ํามันปาลมบริสุทธิ์ในประเทศ 

 



  

ประเทศไทยถือวาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเปนสินคาที่จะตองทําการควบคุม
การนําเขา โดยไมอนุญาตใหมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบตั้งแตป 2528 และมีการตั้งกําแพงภาษีขาเขา
น้ํามันปาลมดิบโดยเรียกเก็บในอัตรา 2.5 บาทตอลิตร ซ่ึงในการนําเขาจะตองทําการขออนุญาตเปน
คร้ังๆ ไป เพื่อมิใหเกษตรกรและผูผลิตภายในประเทศไดรับความเดือดรอน  โดยในป 2535 ไดมี
การนําเขาน้ํามันปาลมดิบเปนจํานวน 9,725 ตัน จากประเทศมาเลเซีย แตในป 2536-2537 ประเทศ
ไทยไมมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบจากตางประเทศเนื่องมาจากปริมาณการผลิตภายในประเทศมี
มากเพียงพอกับความตองการภายในประเทศ  
 

สําหรับในป 2538 ประเทศไทยตองทําการยกเลิกมาตรการควบคุมการนําเขาและใช
มาตรการทางภาษีเพียงอยางเดียว ภายใตขอตกลงของ WTO ซ่ึงไทยมีพันธะกรณีที่จะตองเปดตลาด
นําเขาน้ํามันปาลมเปนจํานวน 4,629 ตัน เก็บภาษีนําเขารอยละ 20 สวนปริมาณนอกโควตาจัดเก็บ
ภาษีในอัตรารอยละ 157.4 แตเนื่องจากปริมาณความตองการใชในประเทศมีมากกวาผลผลิต
ภายในประเทศ ทําใหตองมีการนําเขาเปนจํานวน 14,976.23 ตัน และในป 2539 มีการนําเขาน้ํามัน
ปาลมดิบเปนจํานวน 24,769.56 ตันเพื่อบรรเทาปญหาขาดแคลนน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศ 
เชนเดียวกับป 2540 และ 2541 ภาวะอากาศแหงแลงในพื้นที่ปลูก ทําใหไทยตองประสบปญหา
เชนเดียวกับป 2539 ทําใหตองมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบเปนจํานวน 17,379.35 และ 8,471 ตัน ใน
ป 2542-2544 จากการที่ผลผลิตหรือผลปาลมสดที่ออกสูตลาดเปนจํานวนมากทําใหสามารถผลิต
น้ํามันปาลมดิบไดเปนจํานวนมาก จึงไมมีความจําเปนตองนําเขาน้ํามันปาลมดิบจากตลาด
ตางประเทศ แตไทยจะตองทําการเปดตลาดนําเขาเปนจํานวน 4,732 ตันตามพันธะกรณี WTO จะทํา
ใหไทยมีน้ํามันปาลมดิบเปนจํานวนมาก อยางไรก็ตามในทางปฏิบัติ ปริมาณการเปดการนําเขาจะ
พิ จ า รณาจ ากปริ ม าณการผลิ ตและความต อ ง ใช ภ าย ในประ เทศ  (ศูนย ศึ กษ า เ อ เปค 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2542: 21) 
   

แหลงนําเขาน้ํามันปาลมดิบที่สําคัญของไทย ไดแก ประเทศมาเลเซีย โดยในชวงป 2536-
2544 ไทยมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบรวมทั้งสิ้น เทากับ 65,596.23 ตัน คิดเปนมูลคาทั้งสิ้น 1,110 
ลานบาท ซ่ึงเปนการนําเขาจากประเทศมาเลเซียถึง 56,500.78 ตัน คิดเปนมูลคาทั้งสิ้น 941.17 ลาน
บาท โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 86 ของปริมาณการนําเขาน้ํามันปาลมดิบทั้งหมดของไทย  

 

  3.  พันธกรณีการคาระหวางประเทศของไทย 
น้ํามันปาลมเปนสินคาเกษตรที่ไทยมีขอผูกพันที่จะตองดําเนินการเพื่อใหมีการเปดเสรี

การคามากขึ้น ทั้งภายใตขอผูกพันองคการการคาโลก และขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 
  

3.1 ภายใตองคการการคาโลก (WTO) ตั้งแตป 2538-2547 ไทยมีขอผูกพันจะตองลดภาษี
นําเขาน้ํามันปาลม และตองเปดใหมีการนําเขาภายใตโควตาภาษี ทั้งนี้น้ํามันปาลมที่ตองเปดนั้นอยู



  

ภายใตพิกัด 1511 ซ่ึงครอบคลุมชนิดที่ใชผลิตน้ํามันบริโภค และพิกัด 1513 ซ่ึงเปนน้ํามันเนื้อใน
เมล็ดในปาลม และตองเปดตลาดนําเขาไมต่ํากวาปริมาณในโควตา จํานวน 4,629 ตันในป 2538 
ปรับเพิ่มขึ้นทุกๆปเปน 4,860 ในป 2547 ซึ่งจะเสียภาษีในอัตราภาษีนําเขาสูงสุดไมเกินรอยละ 20 
สวนปริมาณนอกโควตาจัดเก็บภาษีสูงสุดไมเกินอัตราที่กําหนด คือ รอยละ 157.4 ในป 2538 และ
ปรับลดลงทุกปจนเหลือรอยละ 143 ในป 2547  

 

3.2 ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ไทยมีพันธะที่จะตองนํารายการสินคา
น้ํามันปาลมเขาสูแผนลดภาษีปกติในวันที่ 1 มกราคม 2543 ซ่ึงครบเวลาที่ขอสงวนสิทธิ์ไวเปน
ระยะเวลา 7 ป โดยจะตองลดภาษีนําเขาใหเหลือรอยละ 20 ในป 2543-2545 และเหลือเพียงรอยละ 5 
ภายในวันที่ 1 มกราคม 2546 และยกเลิกมาตรการจํากัดปริมาณทันทีเมื่อมีการแลกเปลี่ยนสิทธิ
ประโยชนทางภาษีกันแลว และยกเลิกมาตรการอื่นที่ไมใชภาษีศุลกากรภายในป 2547 (ตารางที่ 3.20) 

 
 

ตารางที่ 3.20 อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมภายใตเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) 
 

CEPT ตามสภาพ ป 2543-2545 ป 2546 
ประเภทยอย 

รหัสอางอิง 
รายการ 

(บาท/ลิตร) (รอยละ) (รอยละ) 
1511.10 1511.10.000 น้ํามันปาลมดิบ 0.99 20 5 
1511.90 1511.90.011 น้ํามันปาลม 0.99 20 5 
 1511.90.019 อื่นๆ 1.32 20 5 

ที่มา : กรมศุลกากร 
 

3. การวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมของไทย 
 

 จากการวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมของไทยโดยการ
ประเมินสภาพแวดลอมและสภาพอุตสาหกรรม (SWOT Analysis) พบวาอุตสาหกรรมปาลมน้ํามัน
และน้ํามันปาลมของไทยมีจุดเดน จุดดอย โอกาส และอุปสรรค ดังนี้ 
 

  3.1 จุดเดน  
 1) พื้นที่ปลูกปาลม ปจจุบันประเทศไทยมีการปลูกปาลมในเขตพื้นที่เหมาะสมเพียง 7.15 
แสนไร หรือประมาณรอยละ 5.51 ของพื้นที่เหมาะสมจํานวน 12.98 ลานไร (ซ่ึงเปนพื้นที่ที่คาดวา
จะคุมคาทางเศรษฐกิจโดยใหผลผลิตเฉลี่ยประมาณ 3.0 ตันตอไรตอป) ดังนั้นประเทศไทยยังมีพื้นที่
ปลูกปาลมที่มีศักยภาพเหลืออยูอีกประมาณรอยละ 94.5 ซ่ึงสามารถรองรับการขยายพื้นที่ปลูกปาลม
ไดอีกมาก 
 
 



  

 

  3.2 จุดดอย 
 1) โครงสรางธุรกิจสวนปาลม ลักษณะการประกอบธุรกิจสวนปาลมของไทยสวนใหญเปน
เกษตรกรรายยอย มีสัดสวนสูงถึงรอยละ 99 ของจํานวนผูปลูกปาลมน้ํามันทั้งหมด มีพื้นที่ปลูก
ปาลมเพียง 25 ไรตอรายและครอบคลุมพื้นที่ปลูกทั่วประเทศถึงรอยละ 66.7 ของพื้นที่ปลูกปาลม
ทั้งหมด ทําใหไมสามารถไดประโยชนจากการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) ทั้งในดาน
การลงทุน การจัดการผลิตและการซื้อปจจัยการผลิต นอกจากนี้การมีเกษตรกรรายเล็กเปนจํานวน
มากยังทําใหเกิดความยุงยากในดานตางๆ เชน การถายทอดเทคโนโลยีการผลิต และการควบคุม
มาตรฐานการผลิต เปนตน ในขณะที่สวนปาลมของมาเลเซียรอยละ 47.5 เปนกิจการบริษัท (พื้นที่
ปลูกเฉลี่ย 500,000ไรตอราย) โดยมีเกษตรกรรายยอยเพียงรอยละ 8.7 ทําใหการควบคุมคุณภาพ
ผลผลิตมีประสิทธิภาพมากกวาไทย 
 2)  โครงสรางอุตสาหกรรม อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยประกอบดวยผูผลิต 3 ระดับ 
ไดแก เกษตรกรผูปลูกปาลมน้ํามัน โรงสกัดน้ํามันปาลมดิบ และโรงกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์  โดย
สวนใหญทําธุรกิจแยกอิสระจากกันในลักษณะตามแนวนอน (Horizontal Integration) ทําใหไม
สามารถควบคุมคุณภาพวัตถุดิบและไมมีแหลงวัตถุดิบที่เพียงพอสําหรับการผลิต ซ่ึงจะไมสามารถ
ลดตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตไดเทาที่ควร ในขณะที่ผูผลิตสวนใหญของมาเลเซียมี
ลักษณะการผลิตที่ครบวงจร (Vertical Integration) ทําใหสามารถลดคาใชจายดานการตลาดและ
สามารถควบคุมคุณภาพวัตถุดิบไดดีกวา 
 3) ขนาดและประสิทธิภาพการผลิต โรงสกัดน้ํามันปาลมดิบในประเทศไทยสวนใหญเปน
โรงงานขนาดเล็ก ทําใหไมสามารถใชประโยชนจากการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) 
และมีโรงสกัดจํานวนหนึ่งที่มีประสิทธิภาพต่ํา อันเปนผลมาจากการใชเทคโนโลยีที่ลาสมัย 
โดยเฉพาะอยางยิ่งโรงสกัดแบบหีบรวม ในขณะที่โรงสกัดของประเทศมาเลเซียเปนโรงสกัดแบบ
มาตรฐานทั้งหมด ประกอบกับกําลังการผลิตรวมของโรงสกัดน้ํามันปาลมดิบของมาเลเซียมีกําลัง
การผลิตเฉลี่ยสูงกวาไทยประมาณ 6 เทา นอกจากนี้ ขนาดโรงงานสกัดโดยเปรียบเทียบแลว 
มาเลเซียมีกําลังการผลิตเฉลี่ย 120 ตันตอช่ัวโมงตอโรง ขณะที่ของไทยเฉลี่ยเพียง 46 ตันตอช่ัวโมง
ตอโรง จึงสงผลใหมีตนทุนแปรรูปของโรงสกัดของไทยสูงกวามาเลเซีย กลาวคือ ตนทุนการแปร
รูปน้ํามันของไทยเฉลี่ยกิโลกรัมละ 2 บาท ขณะที่มาเลเซียมีตนทุนการแปรรูปเฉลี่ยเพียง 0.80-1 
บาทตอกิโลกรัม 
 4) การวิจัยและพัฒนา อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของประเทศมาเลเซียมีความกาวหนาอยาง
มาก โดยมีสถาบัน PORIM (Palm Oil Research Institue of Malaysia) ทําหนาที่ในการวิจัยพันธุ 
คิดคนและพัฒนาอรรถประโยชนที่หลากหลายของน้ํามันปาลมและผลพลอยได จนนําไปสูการผลิต
น้ํามันปาลมแปรรูปชนิดตางๆ และการลงทุนในอุตสาหกรรมเคมีภัณฑ ซ่ึงเปนการสรางมูลคาเพิ่ม



  

ใหแกน้ํามันปาลม ในขณะที่อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของไทยยังขาดสถาบันที่ทําหนาที่รับผิดชอบ
ดานการวิจัยและพัฒนาปาลมน้ํามันโดยเฉพาะ 
 5) นโยบายภาครัฐ การคุมครองอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมของภาครัฐ 
นับตั้งแตป 2525 เปนตนมา ไดสงผลเสียตอกระบวนการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตของ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทย จึงเปรียบเสมือนอุตสาหกรรมทารก ประกอบกับภาครัฐไมมี
นโยบายการพัฒนาที่ชัดเจน ไมมีองคกรที่ทําหนาที่กําหนดนโยบายปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลม
โดยเฉพาะ ในขณะที่อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของมาเลเซีย รัฐบาลมีบทบาทอยางมากตอการ
สงเสริมและพัฒนาทั้งดานการผลิตและการตลาด  โดยการจัดตั้งองคกรเพื่อทําหนาที่ตางๆ 
โดยเฉพาะ สงผลใหอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของมาเลเซียมีการพัฒนาอยางรวดเร็ว 
 

  3.3 โอกาส  
 1) ความตองการน้ํามันปาลมในตลาดโลก อรรถประโยชนที่หลากหลายของน้ํามันปาลม
ทั้งเพื่อการบริโภคและการใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมตางๆ และการมีตนทุนการผลิตที่ต่ํากวา
น้ํามันถ่ัวเหลือง ทําใหคาดวาการบริโภคน้ํามันปาลมของโลกในอนาคตจะมีแนวโนมปรับตัว
เพิ่มขึ้นอีก ซ่ึงถือเปนโอกาสสําหรับประเทศไทยในการผลิตเพื่อการสงออก เนื่องจากยังมีพื้นที่
เหมาะสมสําหรับการปลูกปาลมอีกกวา 12 ลานไร 
 2)   ความตองการน้ํามันปาลมภายในประเทศ การขยายตัวของประชากร อัตราการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจจะเปนปจจัยบวกตอการขยายตัวของตลาดน้ํามันปาลม 
 3) พื้นที่ปลูกของมาเลเซีย มาเลเซียซ่ึงเปนประเทศผูสงออกน้ํามันปาลมรายใหญที่สุดของ
โลก กําลังเผชิญกับปญหาพื้นที่สําหรับการขยายการปลูกปาลมมีจํากัด โดยมีอัตราการขยายตัวของ
พื้นที่ปลูกเฉลี่ยเพียงรอยละ 4.91 ตอป ในขณะที่ไทยมีอัตราการขยายตัวของพื้นที่ปลูกรอยละ 7.73 
ตอป จึงเปนโอกาสสําหรับประเทศไทยในการขยายการผลิตเพื่อจําหนายในตลาดโลก  
 

  3.4 อุปสรรค  
 1) การเปดเสรีการคา ขอผูกพันตามขอตกลงเขตการคาเสรี (AFTA) ซ่ึงไทยตองปรับลด
ภาษีนําเขาลง  เพื่อใหนําเขาไดโดยเสรีนั้น  จะสงผลกระทบตอเกษตรกรและโรงสกัดที่มี
ประสิทธิภาพการผลิตต่ํา จึงจําเปนที่ภาครัฐตองเรงพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตดังกลาวใหสูงขึ้น 
 2) การพัฒนาอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของไทยยังไมทัดเทียมเทาของมาเลเซีย เนื่องจาก
ประเทศมาเลเซียมีการพัฒนามากอนไทยมากกวา 50 ป ทําใหมีเทคโนโลยีทั้งดานการผลิตและ
การตลาดเหนือกวาไทย 
 3) ปจจัยธรรมชาติ ปาลมน้ํามันเปนพืชที่เจริญเติบโตไดดีในเขตที่มีอากาศชุมชื้น และมีการ
กระจายตัวของน้ําฝนที่สม่ําเสมอ ซ่ึงประเทศมาเลเซียมีปจจัยดังกลาว แตไทยมีการกระจายตัวของ



  

น้ําฝนไมสม่ําเสมอ  รวมทั้งสภาพดินของประเทศมาเลเซียมีความเหมาะสมมากกวาไทย สงผลให
ปริมาณผลผลิตปาลมน้ํามันตอไรของไทยต่ํากวามาเลเซีย 
 
 ดังนั้นจะเห็นไดวา อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยยังเสียเปรียบประเทศมาเลเซียอยูมาก
ทั้งทางดานปจจัยการผลิต ไดแก ขนาดพื้นที่ปลูกปาลมน้ํามันแตละราย ผลผลิตปาลมน้ํามันเฉลี่ยตอ
ไร รวมถึงประสิทธิภาพโรงสกัดน้ํามันปาลมดิบ การใชกําลังการผลิตและปริมาณการผลิตน้ํามัน
ปาลมดิบ เปนตน    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

บทที่ 4 
วิธีการศึกษา 

 

4.1 แนวคิดในการวิเคราะห 
 

การศึกษาผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม เพื่อวิเคราะหตนทุนและผลกระทบของ
การคุมครองของอุตสาหกรรมที่เกิดขึ้นตอสวัสดิการเศรษฐกิจนั้น สามารถแบงแนวคิดที่สําคัญ
ออกเปน 2 แนวคิดดวยกัน คือ การวิเคราะหที่อยูบนกรอบแนวคิดของดุลยภาพทั่วไป (General 
Equlibrium Analysis) และการวิเคราะหที่อยูบนกรอบแนวคิดของดุลยภาพบางสวน (Partial 
Equilibrium Analysis) โดยการวิเคราะหโดยใชดุลยภาพทั่วไป จะศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นตอ
ภาคเศรษฐกิจหรืออุตสาหกรรมตางๆ ที่เกี่ยวของดวย สวนการวิเคราะหโดยใชดุลยภาพบางสวน จะ
ศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นตออุตสาหกรรมที่พิจารณาเทานั้น ซ่ึงจะทําใหทราบเฉพาะผลกระทบ
ของการคุมครองอุตสาหกรรมที่พิจารณาอยูเทานั้น 

 

 จากที่กลาวมาขางตนจะเห็นไดวาความแตกตางของทั้ง 2 แนวคิดนี้ คือ การวิเคราะหโดยใช
ดุลภาพทั่วไปจะสามารถวิเคราะหถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นในหลายๆ สวนของระบบเศรษฐกิจหรือ
อุตสาหกรรมที่ เกี่ยวของ  ขณะที่การวิ เคราะหโดยใชดุลยภาพบางสวนจะพิจารณาเฉพาะ
อุตสาหกรรมที่ศึกษาเทานั้น ดังนั้น ขอดีของการศึกษาที่อยูบนแนวคิดของดุลยภาพโดยทั่วไป คือ 
จะสามารถวิเคราะหผลกระทบที่ครอบคลุมในหลายภาคเศรษฐกิจ อยางไรก็ตาม การศึกษาตาม
แนวคิดนี้จําเปนตองใชขอมูลจากหลายสวนในระบบเศรษฐกิจ ทําใหการศึกษาเรื่องนี้ที่ทําการ
วิเคราะหถึงผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรม
น้ํามันปาลมในประเทศไทย จึงคอนขางมีขอมูลที่จะใชในการศึกษาที่จํากัด ทําใหการศึกษาโดยใช
แนวคิดของดุลยภาพทั่วไปทําไดลําบาก การศึกษาครั้งนี้เลือกศึกษาอยูบนกรอบแนวคิดของดุลย
ภาพบางสวนที่สามารถนํามาประยุกตเพื่อศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้นเฉพาะในอุตสาหกรรมรถยนต
และน้ํามันปาลมไดเชนกัน เนื่องจากที่มีความสะดวกและสอดคลองกับขอมูลที่มีมากกวาและได
กําหนดขอสมมติในการศึกษา ดังตอไปนี้ 

1. สินคาที่ผลิตในประเทศและนําเขาจากตางประเทศทดแทนกันไมสมบูรณ 
2. ปริมาณการนําเขาสินคาของประเทศไมกระทบตอราคาสินคาในตลาดโลก 
3. เนื่องจากขอมูลดานการผลิตมักไมไดรับการเปดเผยจากผูผลิตมากนัก ทําใหไมสามารถ

ประมาณคาเสนอุปทานสินคา ดังนั้น จึงไดสมมติใหอุปทานสินคานั้นคงที่และมี 2 ลักษณะ คือ  
3.1.1 ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเทากับศูนย          
3.1.2  ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเทากับอนันต 

4. ตลาดสินคาทุกตลาด มีการแขงขันสมบูรณ 





  

จากรูปทั้งสอง กอนมีการลดอัตราภาษีนําเขา ในตลาดสินคานําเขา ราคาสินคานําเขาอยูที่ 
Pm และอุปสงคสินคานําเขาอยูที่ Qm สวนตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ ราคาสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศอยูที่ Pd และอุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศอยูที่ Qd เมื่อลดภาษีนําเขาลง จะ
สงผลใหราคาสินคานําเขาลดลงจาก Pm เปน Pm’ การลดลงของราคาสินคานําเขาจะทําใหอุปสงค
สินคานําเขาเพิ่มขึ้น จาก Qm เปน Qm’ เนื่องจาก ราคาสินคานําเขาที่ลดลงจะจูงใจใหผูบริโภคสินคา
ที่ผลิตภายในประเทศหันมาบริโภคสินคานําเขามากขึ้น เสนอุปสงคของสินคาที่ผลิตภายในประเทศ
จึงเคลื่อนมาทางซาย จาก Dd เปน Dd’ ทําใหราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศลดลงจาก Pd เปน Pd’ 
สวนอุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะไมเปลี่ยนแปลง เนื่องจากกําหนดใหความยืดหยุนของ
อุปทานสินคาที่ผลิตภายในประเทศเทากับศูนย ดังนั้น ดุลยภาพใหมในทั้งสองตลาด คือ ในตลาด
สินคานําเขา ราคาสินคานําเขาจะลดลง จาก Pm เปน Pm’  และอุปสงคสินคานําเขาจะเพิ่มขึ้น จาก 
Qm เปน Qm’ ขณะที่ในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ ราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะลดลง 
จาก Pd เปน Pd’ และอุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศอยูที่ Qd ตามลําดับ 

 
การคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการเศรษฐกิจ 

 

การลดลงของราคาสินคาในทั้งสองตลาดจากผลของการลดภาษีนําเขานั้น จะทําให
สวัสดิการเศรษฐกิจเปลี่ยนแปลงไป กลาวคือ ในตลาดสินคานําเขา สวนเกินของผูบริโภคสินคา
นําเขาที่เพิ่มขึน้นั้นจะแบงออกเปนสองสวนดวยกนั คือ สวนหนึ่งจะเปนการโอนยายมาจากภาษี
รัฐบาลที่ลดลงจากการลดอัตราภาษีนําเขา (Revenue Effect) อีกสวนหนึง่จะเปนผลทางการบริโภค
ที่เพิ่มขึ้น(Consumption Effect) สําหรับตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ สวนเกนิผูบริโภคจะ
เพิ่มขึ้นซึ่งเปนการโอนมาจากสวนเกินของผูผลิตที่ลดลง โดยสามารถอธิบายไดดังนี ้

 

จากรูปที่ 1 เมื่อพิจารณาตามเสนอุปสงค Dm จากราคา Pm ซ่ึงเปนราคากอนที่จะมีการลด
อัตราภาษีนําเขา สวนเกินของผูบริโภคในตลาดสินคานําเขา คือ พื้นที่ abf เมื่อลดอัตราภาษีนําเขาลง
ทําใหราคาสินคานําเขาลดลงจาก Pm เปน Pm’ ซ่ึงจะทําใหสวนเกินของผูบริโภคในตลาดสินคา
นําเขาเปลี่ยนแปลงไปเปน พืน้ที่ ecf ดังนั้น สวนเกนิของผูบริโภคที่เพิ่มขึ้น คือ พื้นที ่abce ซ่ึง
สามารถหาการรวมพื้นที่ abde กับพื้นที่ bcd ซ่ึงพื้นที่ abde แสดงถึงการโอนยายรายไดรัฐบาลจาก
การเก็บภาษีนาํเขามาเปนสวนเกินของผูบริโภค ในขณะทีพ่ื้นที่ bcd แสดงถึงผลทางการบริโภคที่
เพิ่มขึ้น โดยสามารถแสดงวธีิการคํานวณได ดังนี ้

 

สวนเกนิผูบริโภคในตลาดสนิคานําเขาที่เพิม่ขึ้น 
(abce)   =  (abde) + (bcd) 

 
 



  

รายไดจากภาษีของรัฐบาลที่โอนยายไปเปนสวนเกินของผูบริโภคสินคานําเขา 
(abde)   =  (Pm – Pm’) x Qm 

 

ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น 
                    (bcd)   =  (1/2) x [(Pm – Pm’) x (Qm’ – Qm)] 

 

จากรูปที่ 2 เมื่อพิจารณาตามเสนอุปสงค Dd จากราคา Pd ซ่ึงเปนราคากอนมีการลดภาษี
นําเขา สวนเกนิของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ คือ พื้นที่ ghi และจากราคา Pd’ 
ซ่ึงเปนราคาหลังลดอัตราภาษีนําเขา สวนเกินของผูบริโภคสินคาที่ผลิตภายในประเทศ คือ พื้นที่ jki 
ดังนั้น สวนเกนิของผูบริโภคจะเพิ่มขึ้นเทากับ พื้นที่ ghkj แตเนื่องจากมีการเคลื่อนยายของเสน
อุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศไปที่ Dd’ เพราะมีการบริโภคสินคานําเขาทดแทนสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศ จึงทําใหหากพิจารณาตามเสนอุปสงค Dd’ จากราคา Pd ซ่ึงเปนราคากอนที่จะมีการ
ลดอัตราภาษีนาํเขา สวนเกนิของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศคือ พืน้ที่ gmn และ
จากราคา Pd’ ซ่ึงเปนราคาหลังจากลดอัตราภาษีนําเขา สวนเกินของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศ คือ พื้นที่ jrn ดังนั้น สวนเกนิของผูบริโภคจะเพิ่มขึ้นเทากับ พื้นที่ gmrj และเมื่อรวม
ผลของการเคลื่อนยายของอปุสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศจาก Dd เปน Dd’ ดวยแลว ดังนั้น 
สวนเกนิของผูบริโภคที่เพิ่มขึ้นจะเปนคาเฉลี่ยระหวางสวนเกินผูบริโภคที่เพิ่มขึ้นทั้ง 2 สวน ซ่ึง
เทากับพื้นที่ ghrj และถาหากพิจารณาตามเสนอุปทานของสินคา พื้นที่ ghrj นี้ก็จะเปนสวนเกินของ
ผูผลิตที่ลดลงนั่นเอง ดังนั้น สวนเกนิของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศที่เพิ่มขึ้น จงึ
เปนการโอนยายมาจากสวนเกินของผูผลิตที่ลดลง ซ่ึงสามารถแสดงวิธีการคํานวณได ดังนี ้

 

สวนเกนิของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศที่เพิ่มขึ้นซึ่งเปนการโอน
สวนเกนิผูผลิต 

 

ghrj   =  (Pd – Pd’) x Qd  
 
 
 
 
 
 
 
 





  

จากรูปที่ 3 และ 4 จะเห็นไดวาดุลยภาพที่เปลี่ยนแปลงในตลาดสินคานําเขา หลังจากมีการ
ลดภาษีนําเขา จะเหมือนกับกรณีแรก สวนตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ จะเปลี่ยนแปลงไป คือ 
เมื่อราคาสินคานําเขาที่ลดลงจะจูงใจใหผูบริโภคสินคาที่ผลิตภายในประเทศหันมาบริโภคสินคา
นําเขาแทน ทําใหเสนอุปสงคของสินคาที่ผลิตภายในประเทศจึงเคลื่อนมาทางซาย จาก Dd เปน Dd’ 
ราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะไมเปลี่ยนแปลง แตจะทําใหอุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศ
ลดลงจาก Qd เปน Qd’ เนื่องจากกําหนดใหความยืดหยุนของอุปทานสินคาที่ผลิตภายในประเทศมี
คาเทากับอนันต ดังนั้น ดุลยภาพใหมในทั้งสองตลาด คือ ในตลาดสินคานําเขา ราคาสินคานําเขาจะ
ลดลง จาก Pm เปน Pm’  และอุปสงคสินคานําเขาจะเพิ่มขึ้น จาก Qm เปน Qm’ ขณะที่ในตลาด
สินคาที่ผลิตภายในประเทศ ราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะอยูที่ Pd และอุปสงคสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศจะลดลงจาก Qd เปน Qd’ ตามลําดับ 

 

การคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการเศรษฐกิจ 
 

การลดลงของราคาสินคาในทั้งสองตลาดจากผลของการลดภาษีนําเขานั้น จะทําให
สวัสดิการเศรษฐกิจเปลี่ยนแปลงไป กลาวคือ ในตลาดสินคานําเขา จะเหมือนกับในกรณีแรก คือ 
สวนเกนิของผูบริโภคสินคานําเขาจะเพิ่มขึน้ ซ่ึงแบงออกเปนสองสวนดวยกัน คือ สวนหนึ่งจะเปน
การโอนยายมาจากภาษีรัฐบาลที่ลดลงจากการลดอัตราภาษีนําเขา อีกสวนหนึ่งจะเปนผลทางการ
บริโภคที่เพิ่มขึ้น สําหรับตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ สวนเกนิผูบริโภคและสวนเกินของ
ผูผลิตนั้นจะไมเปลี่ยนแปลง โดยสามารถอธิบายไดดังนี ้

 
จากรูปที่ 3 ผลกระทบตอสวสัดิการเศรษฐกิจในตลาดสินคานําเขาจะเหมือนกับในกรณีแรก

ซ่ึงไดกลาวไปแลว สวนตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศสามารถพิจารณาได จากรปูที่ 4 เมื่อ
พิจารณาตามเสนอุปสงค Dd เนื่องจากราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศไมมีการเปลี่ยนแปลง ดังนั้น 
สวนเกนิผูบริโภคสินคาที่ผลิตภายในประเทศจึงไมเปลี่ยนแปลง และหากพิจารณาตามเสนอุปสงค 
Dd’ เนื่องจากราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศไมมีการเปลี่ยนแปลง ดังนั้น สวนเกินผูบริโภคสินคา
ที่ผลิตภายในประเทศจึงไมเปลี่ยนแปลงเชนกัน จึงกลาวไดวาในกรณนีี้ สวนเกินของผูบริโภคสินคา
ที่ผลิตภายในประเทศจะไมมีการเปลี่ยนแปลง ขณะที่สวนเกินผูผลิตจะไมมี เนื่องจากกําหนดให
อุปทานมีความยืดหยุนเทากบัอนันต ดังนัน้ สามารถสรุปไดวา ในกรณีนี้ สวัสดกิารเศรษฐกิจใน
ตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะไมมีการเปลี่ยนแปลงทั้งสวนเกนิของผูบริโภคและผูผลิต 

 
 
 
 
 
 
 



  

4.2 แบบจําลองที่ใชในการศึกษา 
 

แบบจําลองที่จะนํามาใชในการศึกษาครั้งนี้ จะสรางสมการเพื่อวิเคราะหผลกระทบของการ
คุมครองอุตสาหกรรมตอสวสัดิการทางเศรษฐกิจ โดยจะประกอบดวย 2 สวน คือ 

 

สวนท่ี 1 กรณีผลกระทบของการที่ประเทศมาเลเซียลดการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต
ภายในประเทศตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ จะประกอบดวยสมการอุปสงคของรถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศและสมการอุปสงคของรถยนตนําเขา ซ่ึงจะประยุกตจากทฤษฎีอุปสงค โดยที่
สามารถแสดงที่มาและสมมติฐานของความสัมพันธของสมการตาง ๆ ที่อยูในระบบสมการ ดังนี้ 

 

 สมการอุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) 
 

อุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ โดยกําหนดตัวแปรและสมมติฐานของความสัมพันธ ดังนี้ 
 

1. ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Pd) โดยนาจะมีความสัมพันธทางลบกับอุปสงค 
ของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

2. ราคารถยนตนําเขา (Pm) โดยนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคของรถยนตที่ 
ผลิตภายในประเทศ เนื่องจากรถยนตนําเขาเปนสินคาทดแทนกันกับรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

3. รายไดประชาชาติของประชากรมาเลเซีย (GDP) ซ่ึงเปนตัวกําหนดความสามารถของผู 
บริโภคในการซื้อสินคา ดังนั้น  จึงนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศ 

4.   ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) โดยจะใชเปนตัวแทนของราคาสินคาประเภทอื่นๆ ซ่ึง
ความสัมพันธจะเปนไปไดทั้งสองลักษณะ คือ ความสัมพันธทางบวกจะแสดงถึงสินคาประเภท
อ่ืนๆ มีลักษณะทดแทนกันกับรถยนต และความสัมพันธทางลบจะแสดงถึงสินคาประเภทอื่นๆ มี
ลักษณะประกอบกันกับรถยนต 
 

ดังนั้น สมการอุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) คือ 
 

Qd = f ( Pd , Pm , GDP ,CPI )                                     (4.1) 
 

สมการอุปสงคของรถยนตนําเขา (Qm) 
 

อุปสงคของรถยนตนําเขา โดยจะกําหนดตัวแปรอธิบายและสมมติฐานของความสัมพันธ ดังนี้ 
 

1. ราคารถยนตนําเขา (Pm) เปนตัวกําหนดปริมาณการนําเขารถยนต โดยนาจะมีความ 
สัมพันธทางลบตออุปสงครถยนตนําเขา 
 



  

2. รายไดประชาชาติของประชากรมาเลเซีย (GDP) ซ่ึงเปนตัวกําหนดความสามารถของ 
ผูบริโภคในการซื้อสินคา ดังนั้น จึงนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงครถยนตนําเขา 

3.      ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) โดยจะใชเปนตัวแทนของราคาสินคาประเภทอื่นๆ ซ่ึง
ความสัมพันธจะเปนไปไดทั้งสองลักษณะ คือ ความสัมพันธทางบวกจะแสดงถึงสินคาประเภท
อ่ืนๆ มีลักษณะทดแทนกันกับรถยนตนําเขา และความสัมพันธทางลบจะแสดงถึงสินคาประเภท
อ่ืนๆ มีลักษณะประกอบกันกับรถยนตนําเขา 

 

ดังนั้น สมการอุปสงคของรถยนตนําเขา (Qm) คือ 
  

Qm = f ( Pm  , GDP  , CPI)                                      (4.2) 
 

สมการโครงสรางราคารถยนตนําเขา 
 

การคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตทําใหราคารถยนตนําเขา (Pm) สูงกวาราคารถยนตใน 
ตลาดโลก (Pw) ความแตกตางระหวางราคาดังกลาวนั้นเกิดจากภาษีนําเขาและขยายดวยภาษีอ่ืนๆ ที่
เก็บโดยรัฐบาล สําหรับประเทศมาเลเซีย ภาษีที่เก็บบนรถยนตนําเขา จะประกอบดวยภาษีนําเขา 
และภาษีการขาย (Sale tax) แสดงไดดังนี้ 
 

ราคารถยนตนําเขา = ราคารถยนตในตลาดโลก + ภาษีนําเขา + ภาษีการขาย 
ภาษีนําเขา  =  ราคารถยนตในตลาดโลก x อัตราภาษีนําเขา 
ภาษีการขาย  = (ราคารถยนตในตลาดโลก + ภาษีนําเขา) x อัตราภาษีการขาย 
  

ดังนั้น สมการราคารถยนตนําเขา คือ 
 

Pm  =  [(Pw + Pw x Tm)] + [(Pw + Pw x Tm)] x Ts                  (4.3) 
 

โดยที่  Pm คือ ราคารถยนตนําเขา 
  Pw คือ ราคารถยนตในตลาดโลก 
  Tm คือ อัตราภาษีนําเขา 
  Ts คือ อัตราภาษีการคา(10 เปอรเซ็นต) 
 

รูปแบบฟงกช่ันของสมการ   
การศึกษาครั้งนี้ จะกําหนดรูปแบบฟงกช่ันเปนแบบ Log –Linear ซ่ึงจะสามารถวิเคราะหคา

ความยืดหยุนของแตละสมการไดดวย สามารถแสดงไดดังนี้ 
 
 

 



  

lnQd     =     lna0 + a1lnPd + a2 lnPm + a3lnGDP + a4 CPI                                         (4.4) 
lnQm    =     lnb0 + b1lnPm+ b2 lnGDP + b3 lnCPI                             (4.5) 
Pm       =     [(Pw + Pw x Tm)] + [(Pw + Pw x Tm)] x Ts                            (4.6) 
 

สมการที่ (4.4) และ (4.5) จะเปนสมการที่นํามาใชในการคํานวณผลกระทบของการลดภาษี
นําเขาตออุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศและรถยนตนําเขา สวนสมการที่ 4.6 เปนสมการ
เพื่อใชในการคํานวณราคารถยนตนําเขาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงในอัตราภาษีนําเขา 

 

  จากสมการขางตนเมื่อใชการประมาณคาโดยวิธีทางเศรษฐมิติจะทําใหทราบวาเมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงอัตราภาษีนําเขาจะกระทบตอ อุปสงคของรถยนตนําเขา (Qm’) อุปสงคของรถยนตที่
ผลิตภายในประเทศ (Qd’) ราคารถยนตนําเขา (Pm’)  ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Pd’) 
อยางไร ณ ดุลยภาพใหม เพื่อนําไปใชในการคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการเศรษฐกจิตอไป  
 

 การนําสมการมาประยุกตใชในการคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 เมื่อทราบสมการที่ไดจากการประมาณคาแลว จะนําสมการตางๆ มาประยุกตใชเพื่อ
พิจารณาผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นตามรูปกราฟที่ไดกลาวขางตน เพื่อนําไปใชคํานวณผลกระทบที่
เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ โดยสามารถแสดงวิธีหาคาตางๆ ตามรูปกราฟ ไดดังตอไปนี้ 
 

ตลาดรถยนตนําเขา 
Pm : ราคารถยนตนําเขากอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Qm : อุปสงครถยนตนําเขากอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Pm’: ราคารถยนตนําเขาหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคาอัตราภาษีนําเขาที่เปลี่ยนแปลง 
          ลงในโครงสรางราคารถยนตนําเขา โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆคงที่ 
Qm’ : อุปสงครถยนตนําเขาหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคา Pm’ ลงในสมการอุปสงครถ 
          ยนตนําเขา โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 

 

ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ : (กรณีความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย) 
Pd  : ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศกอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Qd :  อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศกอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Dd’ : สมการอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคา Pm 
         ลงในสมการอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 
Pd’ : ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศหลังลดอัตราภาษีนําเขา โดยผูผลิตรถยนตภายในประเทศ 
         พยายามที่จะรักษาสวนแบงทางการตลาดรถยนตภายในประเทศดวยการปรับลดระดับราคารถ 
         ยนตที่ผลิตภายในประเทศไปในทิศทางเดียวกันกับการลดลงของราคารถยนตนําเขา           
 



  

ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ : (กรณีความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต) 
เนื่องจากตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศไมมีการเปลี่ยนแปลงในสวัสดิการเศรษฐกิจทั้ง

สวนเกินของผูบริโภคและสวนเกินผูผลิต ดังนั้น ในกรณีนี้จึงไมไดคํานวณผลกระทบที่เกิดขึ้นใน
ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

 

เมื่อทราบคาตางๆที่ใชในการวิเคราะหแลว จะนําคาที่ไดไปใชคํานวณผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตตอสวัสดิการเศรษฐกิจตอไป 

  

 นิยามตัวแปรและการเลือกขอมูลที่ใชในการศึกษา  
1. อุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) คือ ปริมาณความตองการรถยนตที่ 

ผลิตภายในประเทศมาเลเซีย ไดแก รถยนตแหงชาติ PROTON และ PERODUA ซ่ึงจะใชยอดการ 
จําหนายรถยนตแหงชาติทั้งสองเปนขอมูลที่ใชในการศึกษา 
 2.  อุปสงครถยนตนําเขา (Qm) จะใชยอดการนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปในแตละป 
 3.  ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศมาเลเซีย   (Pd) เปนราคาจําหนายรถยนตแหงชาติ 
ทั้งสอง แตเนื่องจากราคารถยนตแหงชาติทั้งสองนั้นมีลักษณะแตกตางไปตามยี่หอ รุน และขนาด
รถยนต ดังนั้น จะทําการปรับใหเปนราคาเดียว โดยวิธีเฉลี่ยถวงน้ําหนัก (Weight Average) คือ นํา
ราคารถยนตแหงชาติทั้งสอง คูณดวยสัดสวนของการจําหนายรถยนตของแตละรถยนต เทียบกับ
ปริมาณการจําหนายรถยนตแหงชาติทั้งหมดในแตละป ผลรวมท่ีไดจะเปนราคาเฉลี่ยของรถยนต
แหงชาติทั้งสองในแตละป 
                   4.   ราคารถยนตนําเขา (Pm) เปนราคารถยนตที่ไดจากการรวมราคารถยนตในตลาดโลก 
กับภาษีตางๆ ที่เก็บบนรถยนตที่นําเขา โดยภาษีดังกลาวจะประกอบดวยภาษีนําเขา และภาษีการขาย 
ซ่ึงจากขอจํากัดของขอมูลปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียในแตละยี่หอ รุน และ
ขนาดรถยนต ดังนั้น จะกําหนดการเก็บภาษีนําเขารถยนตตางชาติในอัตรารอยละ 140 ในรถยนต
นําเขาทุกคัน 

5.  รายไดประชาชาติ (GDP) และดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) ของมาเลเซียซ่ึงไดรวบรวม
จากรายงานของ IMF 

 
 
 
 
 
 
 



  

สวนท่ี 2 กรณีผลกระทบของการที่ประเทศไทยลดการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม
ภายในประเทศตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ จะประกอบดวยสมการอุปสงคของน้ํามันปาลม
ภายในประเทศและสมการอุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา ซ่ึงจะประยุกตจากทฤษฎีอุปสงค โดยที่
สามารถแสดงที่มาและสมมติฐานของความสัมพันธของสมการตาง ๆ ที่อยูในระบบสมการ ดังนี้ 
 

สมการอุปสงคของน้ํามันปาลมภายในประเทศ (Qd) 
 

อุปสงคของน้ํามันปาลมภายในประเทศ โดยกําหนดตัวแปรและสมมติฐานของความสัมพันธดังนี้ 
 

1. ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ (Pd) โดยนาจะมีความสัมพันธทางลบกับอุป 
สงคของน้ํามันปาลมภายในประเทศ 

2. ราคาน้ํามันถ่ัวเหลือง (Pdsoy) ซ่ึงเปนสินคาที่ใชทดแทนน้ํามันปาลมไดดี โดยนาจะมี 
ความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคของน้ํามันปาลมภายในประเทศ 

3. ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) โดยนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคของน้ํามัน 
ปาลมภายในประเทศ เนื่องจากน้ํามันปาลมนําเขาเปนสินคาทดแทนกันกับน้ํามันปาลมที่ผลิตภายใน 
ประเทศ 

4. รายไดประชาชาติของประชากรไทย (GDP) ซ่ึงเปนตัวแปรที่แสดงถึงอํานาจซื้อสินคา 
ของประชากรไทย โดยนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคน้ํามันปาลมภายในประเทศ 
 

ดังนั้น สมการอุปสงคของน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) คือ 
 

Qd = f ( Pd , Pdsoy , Pm , GDP )                                           (4.7) 
 

สมการอุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา (Qm) 
 

อุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา จะกําหนดตัวแปรอธิบายและสมมติฐานของความสัมพันธ ดังนี้ 
1.  ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) เปนตัวกําหนดปริมาณการนําเขาน้ํามันปาลมโดยนาจะมี 

ความสัมพันธทางลบตออุปสงคน้ํามันปาลมนําเขา 
2.  รายไดประชาชาติของประชากรไทย (GDP) ซ่ึงเปนตัวกําหนดความสามารถของ

ผูบริโภคในการซื้อสินคา ดังนั้น จึงนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคน้ํามันปาลมนําเขา 
3.   ความแตกตางของราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซีย (Diffp) โดยถาปไหน

ความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยกับมาเลเซียเพิ่มสูงขึ้น แตเนื่องจากการที่รัฐมี
นโยบายการควบคุมปริมาณการนําเขาที่เขมงวด ทําใหมีการลักลอบนําเขาตามแนวชายแดนไทย-
มาเลเซียเพิ่มขึ้น จึงสงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศลดลง ดังนั้น นาจะมี
ความสัมพันธทางลบกับอุปสงคน้ํามันปาลมนําเขา 



  

ดังนั้น สมการอุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา (Qm) คือ 
 

Qm = f ( Pm  , GDP , Diffp  )                                                 (4.8) 
 

สมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลมนําเขา 
 

การคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมทําใหราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) สูงกวาราคาน้ํา 
มันปาลมในตลาดโลก (Pw) ความแตกตางระหวางราคาดังกลาวนั้นเกิดจากภาษีนําเขาที่เก็บโดยรัฐ 
บาล สามารถแสดงความสัมพันธของราคา ดังนี้ 
 

ราคาน้ํามันปาลมนําเขา = ราคาน้ํามันปาลมในตลาดโลก + ภาษีนําเขา  
ภาษีนําเขา  =  ราคาน้ํามันปาลมในตลาดโลก x อัตราภาษีนําเขา 
 

ดังนั้น สมการราคารถยนตนําเขา คือ  
 

Pm   =   [(Pw + Pw x Tm)]                               (4.9) 
 

โดยที่  Pm คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา 
  Pw คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบในตลาดโลก 
  Tm คือ อัตราภาษีนําเขา (บาท/ลิตร) 
 

ทั้งนี้ ในการคํานวณ จะทําการเปลี่ยนอัตราภาษีศุลกากรตามสภาพ (Specific rate Tariff) ให 
เปนรอยละ (Ad Valorem Tariff) โดยใชราคา C.I.F น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศโดยรวม
ในแตละป แลวทําการเปรียบเทียบอัตราศุลกากรตามสภาพ เปนอัตราศุลกากรที่เปนรอยละ 

 

รูปแบบฟงกช่ันของสมการ   
การศึกษาครั้งนี้ จะกําหนดรูปแบบฟงกช่ันเปนแบบ Log –Linear ซ่ึงจะสามารถวิเคราะหคา

ความยืดหยุนของแตละสมการไดดวย สามารถแสดงไดดังนี้ 
 

lnQd  = lnc0 + c1lnPd + c2 lnPdsoy + c3lnPm + c4lnGDP                            (4.10) 
lnQm  =  lnd0 + d1lnPm + d2 lnGDP + d3lnDiffp                                           (4.11) 
Pm        =          [(Pw + Pw x Tm)]            (4.12) 

 

สมการที่ (4.10) และ (4.11) จะเปนสมการที่นํามาใชในการคํานวณผลกระทบของการลด
ภาษีนําเขาตออุปสงคของน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศและน้ํามันปาลมที่นําเขา สวนสมการที่ 
4.12 เปนสมการที่ใชในการคํานวณราคาของน้ํามันปาลมที่นําเขา เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงในอัตรา
ภาษีนําเขา 



  

จากสมการขางตนเมื่อใชการประมาณคาโดยวิธีทางเศรษฐมิติจะทําใหทราบวาเมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงอัตราภาษีนําเขาจะกระทบตอ อุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา (Qm’ ) อุปสงคของน้ํามัน
ปาลมที่ผลิตภายในประเทศ (Qd’) ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm’)  ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิต
ภายในประเทศ (Pd’) อยางไร ณ ดุลยภาพใหม เพื่อนําไปใชในการคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการ
เศรษฐกิจตอไป  

 

การนําสมการมาประยุกตใชในการคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 เมื่อทราบสมการที่ไดจากการประมาณคาแลว จะนําสมการตางๆ มาประยุกตใชเพื่อ
พิจารณาผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นตามรูปกราฟที่ไดกลาวขางตน เพื่อนําไปใชคํานวณผลกระทบที่
เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ โดยสามารถแสดงวิธีหาคาตางๆ ตามรูปกราฟ ไดดังตอไปนี้ 
 

ตลาดน้ํามันปาลมนําเขา 
Pm  : ราคาน้ํามันปาลมนําเขากอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Qm : อุปสงคน้ํามันปาลมนําเขากอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Pm’: ราคาน้ํามันปาลมนําเขาหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคาอัตราภาษีนําเขาเปลี่ยน 
         แปลงลงในโครงสรางราคาน้ํามันปาลมนําเขา โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 
Qm’ :อุปสงคน้ํามันปาลมนําเขาหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคา Pm’ ลงในสมการอุป 
         สงคน้ํามันปาลมนําเขา โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 

 

ตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ : (กรณีความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย) 
Pd  : ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศกอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Qd : อุปสงคน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศกอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Dd’:สมการอุปสงคน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคา  
        Pm’ลงในสมการอุปสงคน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศโดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 
Pd’ :ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศหลังลดอัตราภาษีนําเขา โดยผูผลิตน้ํามันปาลมดิบภาย 
        ในประเทศพยายามที่จะรักษาสวนแบงทางการตลาดน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศไทย ดวย 
        การปรับลดระดับราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศไปในทิศทางเดียวกันกับการลดลง 
        ของราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา  

 

ตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ : (กรณีความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต) 
เนื่องจากตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศไมมีการเปลี่ยนแปลงในสวัสดิการ

เศรษฐกิจทั้งสวนเกินของผูบริโภคและสวนเกินผูผลิต ดังนั้น ในกรณีนี้จึงไมไดคํานวณผลกระทบที่
เกิดขึ้นในตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ 



  

เมื่อทราบคาตางๆที่ใชในการวิเคราะหแลว จะนําคาที่ไดไปใชคํานวณผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมตอสวัสดิการเศรษฐกิจตอไป 

  

 นิยามตัวแปรและการเลือกขอมูลที่ใชในการศึกษา  
1. อุปสงคของน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) คือ ปริมาณความตองการน้ํามัน 

ปาลมที่ผลิตภายในประเทศไทย ซ่ึงจะใชปริมาณการบริโภคน้ํามันปาลมที่ผลิตขึ้นภายในประเทศ 
เปนขอมูลที่ใชในการศึกษา  
        2.   อุปสงคน้ํามันปาลมนําเขา (Qm) จะใชยอดปริมาณการนําเขาน้ํามันปาลมในแตละปซ่ึง 
สินคาน้ํามันปาลมที่ใช ไดแก น้ํามันปาลมดิบหรือสกัด แตตองไมดัดแปลงทางเคมี (HS.1511) 
              3.   ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศไทย(Pd) เปนราคาขายสงในตลาดกรุงเทพฯ 
              4.   ราคาถั่วเหลืองที่ผลิตภายในประเทศไทย   (Pdsoy) เปนราคาขายสงในตลาด 
กรุงเทพฯ 
               5. ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) เปนราคาน้ํามันปาลมนําเขาที่ไดจากการรวมราคาน้ํามัน
ปาลมในตลาดโลกกับอัตราภาษีนําเขาที่เก็บน้ํามันปาลมที่นําเขา 

6.    รายไดประชาชาติของประชากรไทย (GDP) ไดรวบรวมจากรายงานของIMF 
7. ความแตกตางของราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซีย (Diffp) จะใชระดับราคา 

น้ํามันปาลมขายสงในตลาดกรุงเทพฯ ลบดวยระดับราคาน้ํามันปาลมภายในประเทศมาเลเซีย ซ่ึงได 
รวบรวมจากรายงานของสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

บทที่ 5 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

5.1 อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 
 

5.1.1 ผลการประมาณคาพารามิเตอรสมการตางๆ 
 

สมการอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศ 
 

lnQm =    16.811  –  1.961lnPm  +  3.779lnGDP  -  7.044lnCPI                                  (1) 
                       (1.597)     (-0.998)           (1.226)             (-0.963)      
 

 R2 = 0.737    d.f. =  6    F- stat  =  1.977 
วงเล็บขางลางคาสัมประสิทธิ์ คือ คา t-statistic 
 

จากสมการที่ 1 พบวาตัวแปรอิสระทั้งหมด สงผลกระทบตออุปสงครถยนตที่นําเขาจาก
ตางประเทศอยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 80 เปอรเซ็นต ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์ที่อยูหนาตัว
แปรนั้น แสดงถึงคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศตอราคารถยนตนําเขา  
รายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซีย และดัชนีราคาผูบริโภค โดยตัวแปรรายไดประชาชาติของ
ประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเปนตัวแปรที่ใชแสดงถึงอํานาจซื้อของประชากรมาเลเซีย จากการประมาณคา
สามารถอธิบายไดวา เมื่อรายไดประชาชาติเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงครถยนต
ที่นําเขาจากตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 3.779 เปอรเซ็นต แสดงวา อุปสงค
รถยนตที่นําเขาจากตางประเทศตอบสนองตอระดับรายไดประชาชาติมาก ในขณะที่ตัวแปรดัชนี
ราคาผูบริโภค ซ่ึงเปนตัวแปรของราคาสินคาประเภทอื่นๆ จากการประมาณคาสามารถอธิบายไดวา 
ถาราคาสินคาตางๆ เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต  มีผลทําใหอุปสงครถยนตที่นําเขาจาก
ตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 7.044 เปอรเซ็นต แสดงวา สินคาชนิดตางๆ มี
ลักษณะโดยรวมเปนสินคาประกอบกันกับรถยนตที่นําเขา 

 

ในสวนราคารถยนตที่นําเขาจากตางประเทศ ซ่ึงจากการประมาณคาสามารถอธิบายไดวา 
เมื่อราคารถยนตนําเขา(Pm) เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงครถยนตที่นําเขาจาก
ตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 1.961 เปอรเซ็นต และจากคาความยืดหยุนที่
ประมาณคาไดในกรณีนี้แสดงวา อุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศตอบสนองตอราคารถยนต
นําเขาคอนขางมาก ดังนั้น หากมีการลดอัตราภาษีนําเขาลง ซ่ึงทําใหราคารถยนตนําเขาถูกลง ก็จะทาํ
ใหอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้นคอนขางมาก  

 



  

สมการอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
 

    lnQd =    16.791  –  1.346lnPd  +  1.825lnPm  +  1.770lnGDP  -  6.908lnCPI                         (2) 
 

         (0.448)      (-0.429)         (1.472)             (1.447)              (-3.059)**                 
     

                       R2 = 0.954    d.f.  =  5   F-stat  =  20.723 
         วงเล็บขางลางคาสัมประสิทธิ์ คือ คา t-statistic 

** หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 
 

จากสมการที่ 2 พบวาตวัแปรอิสระทั้งหมด สงผลกระทบตออุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 99 เปอรเซ็นต โดยตวัแปรที่สงผลกระทบตอ
อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ คือ ตัวแปรดัชนรีาคาผูบริโภค(CPI) ซ่ึงคา
สัมประสิทธิ์ที่อยูหนาตวัแปร แสดงถึงคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศตอ
ดัชนีราคาผูบริโภค โดยตวัแปรดัชนรีาคาผูบริโภค ซ่ึงเปนตัวแปรของราคาสินคาประเภทอื่นๆ จาก
การประมาณคาสามารถอธิบายไดวา ถาราคาสินคาตางๆ เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต  มีผลทําให
อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปลีย่นแปลงไปในทิศทางตรงกนัขาม 6.908 เปอรเซ็นต แสดง
วา สินคาชนิดตางๆ มีลักษณะโดยรวมเปนสินคาประกอบกันกับรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
ในขณะที่ตัวแปรรายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเปนตัวแปรที่ใชแสดงอํานาจซื้อของ
ประชากรมาเลเซียนั้น จากการประมาณคาสามารถอธิบายไดวา เมื่อรายไดประชาชาติเปลี่ยนแปลง
ไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปลีย่นแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 
1.770 เปอรเซ็นต แสดงวา อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศตอบสนองตอระดบัรายได
ประชาชาติคอนขางมาก ดังนั้น หากระดับรายไดประชาชาติเพิ่มขึ้น กจ็ะทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศเพิ่มขึ้นคอนขางมาก  
 

ในสวนของตัวแปรราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ(Pd) และราคานําเขา(Pm) กลาวไดวา 
ไมมีความสัมพันธกับอุปสงครถยนตภายในประเทศในระดับที่ยอมรับในทางสถิติ โดยจากการ
ประมาณคาสามารถอธิบายไดวา เมื่อราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ  เปล่ียนแปลงไป 1 
เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 
1.346 เปอรเซ็นต ในขณะที่เมื่อราคารถยนตนําเขา เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงค
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 1.825 เปอรเซ็นต และจากคาความ
ยืดหยุนที่ประมาณคาได แสดงวา อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศตอบสนองตอทั้งราคา
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศและราคารถยนตนําเขาคอนขางมาก ดังนั้น หากมีการลดอัตราภาษี
นําเขาลง ซ่ึงทําใหราคารถยนตนําเขาถูกลง จะกระทบทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ



  

ลดลงคอนขางมาก และยิ่งไปกวานั้น ถาราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศและราคารถยนตที่นําเขา
จากตางประเทศลดลงในอัตราเดียวกันแลว จะสงผลใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศลดลง 
0.479 เปอรเซ็นต 

 

  ภายใตสถานการณที่รายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเปนตัวแปรที่ใชแสดง
อํานาจซื้อของประชากรมาเลเซีย และดัชนีราคาผูบริโภค ซ่ึงเปนตัวแปรของราคาสินคาประเภท
อ่ืนๆ มีแนวโนมเพิ่มขึ้น สงผลใหอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศและอุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศเปลี่ยนแปลง โดยถารายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซียเพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต 
โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ ก็จะสงผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศและอุปสงค
รถยนตที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้น โดยที่อุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้นใน
ระดับที่มากกวา เทากับ 3.779 เปอรเซ็นต ในขณะที่อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้น
เพียง 1.770 เปอรเซ็นต ในขณะที่ถาดัชนีราคาผูบริโภคเพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต โดยกําหนดใหตัวแปร
อ่ืนๆ คงที่ ก็จะสงผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศและอุปสงครถยนตที่นําเขาจาก
ตางประเทศลดลง โดยที่อุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศลดลงในระดับที่มากกวา เทากับ 
7.044 เปอรเซ็นต ในขณะที่อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศลดลงเพียง 6.908 เปอรเซ็นต และ
เมื่อพิจารณาโดยรวมแลวจะพบวา ถารายไดประชาชาติและดัชนีราคาผูบริโภคของประเทศมาเลเซีย
เพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ จะสงผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศและอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศลดลง โดยที่อุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศลดลงในระดับที่มากกวา 
 

จากสมการตางๆขางตน เมื่อทราบผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอราคารถยนต
นําเขาจากสมการโครงสรางราคารถยนตนําเขาแลว จะทําใหทราบผลกระทบตออุปสงคของรถยนต
ที่ผลิตภายในประเทศและรถยนตนําเขา รวมทั้งผลกระทบตอราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศเพื่อ
นําไปใชคํานวณสวัสดิการเศรษฐกิจตอไป 
 

5.1.2 ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอตลาดรถยนตนําเขา 
 

ผลกระทบของการลดภาษีรถยนตนําเขานัน้ จะกระทบตอตลาดรถยนตนําเขาทําใหเกดิการ
เปลี่ยนแปลงทัง้ราคารถยนตนําเขาและอุปสงครถยนตนําเขา โดยผลกระทบตอราคารถยนตนําเขา
นั้นจะพิจารณาจากสมการโครงสรางราคารถยนตนําเขา และผลกระทบตออุปสงครถยนตนําเขาจะ
พิจารณาจากสมการอุปสงครถยนตนําเขา ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี ้

 

1) ผลกระทบตอราคารถยนตนําเขา สามารถทําไดโดยแทนอัตราภาษีนําเขาที่เปลี่ยนแปลง
ลงในสมการโครงสรางราคารถยนตนําเขา โดยราคารถยนตนําเขาถูกกําหนดจาก 2 สวน คือ ราคา



  

รถยนตในตลาดโลกและอัตราภาษีตางๆ ที่เก็บบนรถยนตนําเขา ซ่ึงประกอบดวยอัตราภาษีนําเขา
และอัตราภาษีการคา โดยสามารถแสดงสมการโครงสรางราคารถยนตนําเขาได ดังนี้  

Pm  =  [(Pw + Pw x Tm)] + [(Pw + Pw x Tm)] x Ts 
 

โดยที่  Pm คือ ราคารถยนตนําเขา        
 Pw คือ ราคารถยนตในตลาดโลก 

  Tm คือ อัตราภาษีนําเขา  
Ts คือ อัตราภาษีการคา (10 เปอรเซ็นต) 

   

จากสมการโครงสรางราคารถยนต เมื่อกําหนดใหอัตราภาษีนําเขาลดลง จะทําใหราคา
รถยนตนําเขาเปลี่ยนแปลงไป โดยในการศึกษาจะกําหนดใหอัตราภาษีลดลงเหลือ 3 ระดับ คือ 
ลดลง 50 เปอรเซ็นต 80 เปอรเซ็นต และ 100 เปอรเซ็นตของอัตราภาษีปกติ หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ 
เปนการลดจากอัตราภาษี 140 เปอรเซ็นต เปน 70 เปอรเซ็นต 28 เปอรเซ็นต และ 0 เปอรเซ็นต 
ตามลําดับ ซ่ึงสามารถแสดงราคารถยนตนําเขากอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขาในแตละป ดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.1 ราคารถยนตนําเขา กอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขา 
หนวย : ริงกิต 

year อัตราภาษี 
ปกติ (140%) 

ลดลงเหลือ 
70 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
28 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต 

2536 40,242.88 28,505.38 21,462.87 16,767.87 
2537 45,272.93 32,068.32 24,145.56 18,863.72 
2538 57,121.94 40,461.37 30,465.03 23,800.81 
2539 54,683.23 38,733.96 29,164.39 22,784.68 
2540 65,727.08 46,556.69 35,054.45 27,386.29 
2541 71,185.89 50,423.34 37,965.81 29,660.79 
2542 71,222.68 50,449.40 37,985.43 29,676.12 
2543 97,383.06 68,979.67 51,937.63 40,576.28 
2544 87,201.74 61,767.90 46,507.59 36,334.06 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 

2) ผลกระทบตออุปสงครถยนตนําเขา สามารถทําไดโดยแทนราคารถยนตนําเขาที่
เปลี่ยนแปลงลงในสมการอุปสงครถยนตนําเขา ซ่ึงผลที่เกิดขึ้นในแตละป เปนดังนี้ 
 
 
 



  

ตารางที่ 5.2 อุปสงครถยนตนําเขา กอนและหลังลดอัตราภาษีนาํเขา 
          หนวย : คัน 

year อัตราภาษี 
ปกติ (140%) 

ลดลงเหลือ 
70 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
28 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต 

2536 12,648 30,140 52,580 85,322 
2537 16,246 29,790 51,969 84,330 
2538 17,812 24,315 42,417 68,831 
2539 20,523 34,164 59,599 96,712 
2540 11,608 29,569 51,583 83,704 
2541 5,218 18,225 31,793 51,591 
2542 12,805 18,278 31,885 51,741 
2543 7,542 14,641 25,542 41,447 
2544 8,533 15,180 26,481 42,971 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 

5.1.3 ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอตลาดรถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ  
 

การศึกษาในครั้งนี้ ไมไดมีการศึกษาทางดานอุปทานของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
เนื่องจากขอมลูที่ใชศึกษาอปุทานของรถยนตนั้น สวนใหญจะเปนขอมูลที่เกี่ยวกับตนทุนการผลิต 
ซ่ึงจะไมคอยไดรับการเปดเผยจากผูผลิต ขอมูลจึงคอนขางมีจํากัด ดังนัน้ จึงไดมกีารกําหนดขอ
สมมติของลักษณะอุปทานรถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปน 2 ลักษณะ คือ อุปทานรถยนตที่มีความ
ยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอุปทานรถยนตที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับอนันต 

 

1) ผลกระทบตอตลาดรถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ (กรณีความยืดหยุนของอปุทานเทากับ
ศูนย) 

ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขา ซ่ึงทาํใหราคารถยนตนําเขาลดลงนั้น จะทําใหเสน
อุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศเคลื่อนตัวมาทางซาย แตในกรณีนี้เนื่องจากความยืดหยุน
ของอุปทานเทากับศูนย ดังนัน้จะทําใหปริมาณความตองการรถยนตที่ผลิตภายในประเทศไม
เปลี่ยนแปลง แตราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศจะลดลง โดยผูผลิตรถยนตภายในประเทศ
พยายามทีจ่ะรกัษาสวนแบงทางการตลาดรถยนตภายในประเทศมาเลเซียดวยการปรบัลดระดับราคา
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศไปในทิศทางเดียวกันกับการลดลงของราคารถยนตนําเขา ซ่ึงแสดงได
ดังนี ้

 
 
 
 
 
 



  

 

ตารางที่ 5.3 ราคารถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ กอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขา  
          หนวย: ริงกิต 

year อัตราภาษี 
ปกติ (140%) 

ลดลงเหลือ 
70 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
28 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต 

2536 55,500.00 39,312.50 29,600.00 23,125.00 
2537 54,240.00 38,420.00 28,928.00 22,600.00 
2538 51,180.00 36,252.50 27,296.00 21,325.00 
2539 51,900.00 36,762.50 27,680.00 21,625.00 
2540 51,360.00 36,380.00 27,392.00 21,400.00 
2541 54,680.00 38,731.67 29,162.67 22,783.33 
2542 50,100.00 35,487.50 26,720.00 20,875.00 
2543 49,740.00 35,232.50 26,528.00 20,725.00 
2544 49,920.00 35,360.00 26,624.00 20,800.00 

ที่มา : จากการคํานวณ 
หมายเหตุ : เนื่องจากขอมูลราคารถยนตแหงชาติ (PROTON และ PERODUA) นั้นมีลักษณะแตกตางไปตามยี่หอ 
รุน และขนาดรถยนต ดังนั้น ตองหาราคาที่ใชเปนตัวแทนของราคารถยนตทุกๆยี่หอ จากราคาเฉลี่ยของรถยนต
ถวงน้ําหนักดวยยอดจําหนายรถยนตแหงชาติแตละยี่หอ รุน และขนาด โดยในป 2536 เปนราคาเฉลี่ยของรถยนต 
PROTON ยี่หอเดียว ในขณะที่ ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศในป 2537-2544 เปนราคาเฉลี่ยของรถยนตทั้ง
สองยี่หอ 
 

2) ผลกระทบตอตลาดรถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ (กรณคีวามยืดหยุนของอปุทานเทากับ
อนันต) 

 

ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขา ซ่ึงทาํใหราคารถยนตนําเขาลดลงนั้น จะทําใหเสน
อุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศเคลื่อนตัวมาทางซาย แตในกรณีนี้เนื่องจากความยืดหยุน
ของอุปทานเทากับอนันต ดังนั้นจะทําใหปริมาณความตองการรถยนตทีผ่ลิตภายในประเทศลดลง 
สวนราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศนัน้จะไมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงสามารถทราบไดโดยแทนราคา
รถยนตนําเขาที่เปลี่ยนแปลงลงในสมการอุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศซึ่งสามารถได
ดังนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

ตารางที่ 5.4 อุปสงครถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ กอนและหลังลดอตัราภาษีนาํเขา  
          หนวย : คัน 

year อัตราภาษี 
ปกติ (140%) 

ลดลงเหลือ 
70 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
28 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต 

2536 95,448 50,082 29,838 19,016 
2537 119,385 62,127 37,014 23,589 
2538 167,233 102,404 61,011 38,882 
2539 225,000 92,348 55,019 35,064 
2540 255,061 132,122 78,716 50,166 
2541 126,410 101,630 60,550 38,588 
2542 222,219 102,310 60,954 38,846 
2543 261,174 207,679 123,732 78,854 
2544 271,200 147,812 88,064 56,123 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 

  5.1.4 ผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 

 เมื่อทราบผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นจากการลดอัตราภาษีนําเขาแลว จะนําผลที่ไดมาคํานวณ
ผลการเปลี่ยนแปลงของสวัสดิการทางเศรษฐกิจ ซ่ึงมี 2 สวน คือ สวนแรกเปนการโอนยาย
ทรัพยากรระหวางหนวยเศรษฐกิจ ไดแก ในตลาดรถยนตนําเขา รายไดจากภาษีรถยนตของรัฐบาล
นั้นไดโอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภครถยนตนําเขา ขณะที่ในตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
สวนเกินของผูผลิตไดโอนไปเปนสวนเกินผูบริโภครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ ดังนั้น ในกรณีนี้ 
สวัสดิการโดยรวมสังคมจะไมเปลี่ยนแปลง สวนที่ 2 ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น  ซ่ึงเปนสวนหนึ่ง
ของการเพิ่มขึ้นของสวัสดิการทางเศรษฐกิจโดยรวมของสังคม ซ่ึงการพิจารณาผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียนั้น จะใชตัวเลขที่ไดจากผลการศึกษาใน
กรณีที่กําหนดใหมีการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ซ่ึงสามารถคํานวณคาตางๆ ไดดังนี้ 
 

เมื่อมีการลดอัตราภาษีนําเขา ในชวงป พ.ศ.2536-2544 เหลือ 0 เปอรเซ็นต ผลไดที่ผูบริโภค
ไดรับเพิ่มขึ้น คิดเปนมูลคาประมาณ 65,155 ลานริงกิต โดยผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิม่ขึ้นนี้ สวน
ใหญไดมาจากการซื้อรถยนตราคาถูกลง โดยเปนเงนิโอนมาจากผูผลิตประมาณ 52,315 ลานริงกิต 
หรือคิดเปน 80 เปอรเซ็นต ของผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้น และจากรายไดจากภาษีนาํเขาของ
รัฐบาลประมาณ 4,030 ลานริงกิตหรือคิดเปน 6 เปอรเซ็นต ของผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้น 
รวมถึงผลไดสวนเพิ่มอนัเนื่องมาจากการทีร่าคารถยนตนําเขาถูกลง ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตนําเขา



  

เพิ่มขึ้น คิดเปนมูลคาประมาณ 8,810 ลานริงกิต หรือคิดเปน 14 เปอรเซ็นต ของผลไดที่ผูบริโภค
ไดรับเพิ่มขึ้น 
 

ตารางที่ 5.5 สรุปผลกระทบของการลดอตัราภาษีนาํเขาในรถยนตนําเขาแตละระดับ ในชวงป 
 2536-2544 

                  หนวย : ลานริงกิต 
ตลาดรถยนตนําเขา ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

สวนเกินผูผลิตที่โอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค อัตราภาษี 
นําเขา 

ภาษีรถยนตที่โอนไป 
เปนสวนเกินผูบริโภค 

TR 

ผลทางการบริโภค 
ที่เพิ่มขึ้น 

DWL 
กรณีความยืดหยุนของ 
อุปทานเทากับศูนย 

กรณีความยืดหยุนของ 
อุปทานเทากับอนันต 

70% 2,015.179 904.416 26,157.713 0 
28% 3,224.287 3,724.653 41,852.342 0 
0% 4,030.358 8,809.858 52,315.429 0 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 
5.2 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย 
 

5.2.1 ผลการประมาณคาพารามิเตอรสมการตางๆ 
 

สมการอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ 
 

lnQm = 15.775  –  2.051lnPm  +  0.850lnGDP   -  0.705lnDiffp                    (3) 
 

        (7.089)*** (-2.560)**       (-2.266)***       (3.616)*  
 

  R2 = 0.70    d.f.  =  7    F-stat  =  4.663 
  วงเล็บขางลางคาสัมประสิทธิ์ คือ คา t-statistic 
   *** หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 99% 
     ** หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 
       * หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 90% 
 

จากสมการที่ 3 พบวาตัวแปรอิสระทั้งหมด สงผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขา
จากตางประเทศอยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต โดยตัวแปรที่สงผลกระทบตอ
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศอยางมีนัยสําคัญ คือ ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) 
รายไดประชาชาติของประเทศไทย (GDP) และความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทย
และมาเลเซีย (Diffp) 



  

จากการประมาณคา พบวา ถาระดับราคาน้ํามันปาลมลดลง จะทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้น ในขณะที่ตัวแปรความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของ
ไทยและมาเลเซีย ก็เปนตัวกําหนดอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเชนกัน กลาวคือ 
ถาระดับราคาน้ํามันปาลมภายในประเทศมาเลเซียลดลง โดยกําหนดใหราคาภายในประเทศไทย
คงที่ ก็จะทําใหความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซีย เพิ่มสูงขึ้น สงผลให
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศกลับลดลง ซ่ึงเนื่องมาจากการที่รัฐมีนโยบายการ
ควบคุมปริมาณการนําเขาที่เขมงวด โดยจะใหนําเขาเฉพาะในชวงที่ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมไม
เพียงพอกับความตองการภายในประเทศ ทําใหมีการลักลอบนําเขาตามแนวชายแดนไทย-มาเลเซีย
เพิ่มขึ้น จึงสงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศลดลง  และเมื่อพิจารณา
ผลกระทบโดยรวมของการเปลี่ยนแปลงของระดับราคาน้ํามันปาลมดิบที่มีตออุปสงคน้ํามันปาลม
ดิบที่นําเขาจากตางประเทศของไทย โดยจะพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ที่อยูหนาตัวแปรนั้น ซ่ึงแสดงถึง
คาความยืดหยุนของอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศตอระดับราคาน้ํามันปาลมนําเขา 
และความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซีย พบวา อุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ที่นําเขาจากตางประเทศจะตอบสนองตอระดับราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขามากกวา กลาวคือ ถา
ระดับความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซียเปล่ียนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต 
มีผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม
เพียง0.705 เปอรเซ็นต ในขณะที่ถาระดับราคาน้ํามันปาลมนําเขาเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต จะมี
ผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 
2.051 เปอรเซ็นต และจากคาความยืดหยุนของอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศตอ
ราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาที่ได แสดงใหเห็นวา อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ จะ
ตอบสนองตอราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาคอนขางสูง ดังนั้น หากรัฐบาลลดอัตราภาษีนําเขาลง ก็จะ
ทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้นคอนขางมาก  

 

และเมื่อพิจารณาผลกระทบของระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทยที่มีตออุปสงค
น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ สามารถอธิบายไดวา ถาระดับรายไดประชาชาติของ
ประเทศไทย เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจาก
ตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันเพียง 0.850 เปอรเซ็นต แสดงใหเห็นวา อุปสงค
น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ จะตอบสนองตอระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทย
คอนขางนอย 

 
 
 



  

 
 

สมการอุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศ 
 

lnQd=    4.377  –  0.451lnPd  + 0.611lnPdsoy   +  0.092lnPm  +  0.958lnGDP   (4)                         
              

  (5.632)***  (-0.906)        (0.893)                 (0.387)             (4.446)*** 
 

R2 = 0.984      d.f.  =  6    F-stat  =  78.970 
วงเล็บขางลางคาสัมประสิทธิ์ คือ คา t-statistic 
*** หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 99% 
 

จากสมการที่ 4 พบวาตัวแปรอิสระทั้งหมด สงผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 99 เปอรเซ็นต โดยตัวแปรที่สงผลกระทบตอ
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ระดับรายไดประชาชาติของประเทศ
ไทย (GDP) ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์ที่อยูหนาตัวแปรนั้น จะแสดงถึงคาความยืดหยุนของอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบภายในประเทศตอรายไดประชาชาติของประเทศไทย ซ่ึงจากการประมาณคา สามารถ
อธิบายไดวา ถาระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทยเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต สงผลให
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 0.958 เปอรเซนตแสดงให
เห็นวา อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ จะตอบสนองตอระดับรายไดประชาชาติ
ของประเทศไทยคอนขางนอย 
 

ในสวนของตัวแปรราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ(Pd) และราคานําเขา(Pm) 
กลาวไดวา ไมมีความสัมพันธกับอุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศในระดับที่ยอมรับในทาง
สถิติ เนื่องมาจากผลจากการที่รัฐบาลเขามาแทรกแซงตลาดโดยใชนโยบายการประกันราคาน้ํามัน
ปาลม และนโยบายควบคุมการนําเขา โดยจะใหนําเขาเฉพาะในชวงที่ปริมาณผลผลิตน้ํามันปาลม
ดิบไมเพียงพอกับความตองการ สงผลใหระดับราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศและราคา
น้ํามันปาลมดิบนําเขา จึงมีการเคลื่อนไหวไมมากพอที่จะสงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปอยางมีนัยสําคัญ ซ่ึงจากการประมาณคาสามารถอธิบายไดวา ถาราคา
ขายสงน้ํามันปาลมดิบในตลาดกรุงเทพฯ เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต จะมีผลทําใหอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 0.451 เปอรเซ็นต ในขณะที่เมื่อราคา
น้ํามันปาลมดิบนําเขา(Pm) เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซนตจะมีผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันเพียง 0.1 เปอรเซ็นต  

 



  

จากคาความยืดหยุนของอุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศตอราคาขายสงน้ํามันปาลม
ดิบในกรุงเทพฯ และราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาที่ไดจากการประมาณคา แสดงใหเห็นวา อุปสงค
น้ํามันปาลมดิบภายในประเทศ จะตอบสนองตอระดับราคาทั้งสองคอนขางนอย ดังนั้น หากรัฐบาล
ลดอัตราภาษีนําเขาลง ซ่ึงทําใหราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาถูกลง จะกระทบทําใหอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบภายในประเทศลดลงไมมาก และยิ่งถาราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศและราคา
น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศลดลงในอัตราเดียวกันแลว จะสงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลม
ที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้น 0.36 เปอรเซ็นต 

 

ภายใตสถานการณที่รายไดประชาชาติของประเทศไทย ซ่ึงเปนตัวแปรที่ใชแสดงอํานาจซื้อ
ของประชากรไทย มีแนวโนมเพิ่มขึ้น สงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศและ
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเปลี่ยนแปลง โดยถารายไดประชาชาติของประเทศไทย
เพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ ก็จะสงผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศและอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้น โดยท่ีอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นในขนาดที่มากกวา เทากับ 0.958 เปอรเซ็นต ในขณะที่
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ เพิ่มขึ้น 0.850 เปอรเซนต แตอยางไรก็ตาม ทั้ง
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ และอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ 
ตอบสนองตอระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทยคอนขางนอย 

 

จากสมการตางๆขางตน เมื่อทราบผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอราคาน้ํามัน
ปาลมดิบนําเขาแลว จะทําใหทราบผลกระทบตออุปสงคของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ
และน้ํามันปาลมดิบนําเขา รวมทั้งผลกระทบตอราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเพื่อ
นําไปใชคํานวณสวัสดิการเศรษฐกิจตอไป 
 

5.2.2 ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอตลาดน้ํามันปาลมดิบนําเขา 
 

 ผลกระทบของการลดภาษีน้ํามันปาลมดิบนําเขานั้น จะกระทบตอตลาดน้ํามันปาลมดิบ
นําเขาทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทั้งราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาและอุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขา 
โดยผลกระทบตอราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขานั้นจะพิจารณาจากสมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลม
ดิบนําเขา และผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขาจะพิจารณาจากสมการอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบนําเขา ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี้ 
 

1) ผลกระทบตอราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา สามารถทําไดโดยแทนอัตราภาษีนําเขาที่ 
เปลี่ยนแปลงลงในสมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา ซ่ึงเมื่อกําหนดใหอัตราภาษีนําเขา
ลดลง จะทําใหราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาเปลี่ยนแปลงไป โดยราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาถูกกําหนด



  

จาก 2 สวน คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบในตลาดโลกและอัตราภาษีนําเขาที่เก็บบนน้ํามันปาลมดิบ
นําเขา โดยสามารถแสดงสมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาได ดังนี้  
 

Pm   =   [(Pw + Pw x Tm)] 
 

โดยที่  Pm คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา 
  Pw คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบในตลาดโลก 
  Tm คือ อัตราภาษีนําเขา (บาท/ลิตร) 
 

ทั้งนี้ ในการคํานวณ จะทําการเปลี่ยนอัตราภาษีศุลกากรตามสภาพ (Specific rate Tariff) ให 
เปนรอยละ (Ad Valorem Tariff) โดยใชราคา C.I.F น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศโดยรวม
ในแตละป แลวทําการเปรียบเทียบอัตราศุลกากรตามสภาพ เปนอัตราศุลกากรที่เปนรอยละ ซ่ึงใน
การคํานวณอัตราภาษีนําเขาที่ลดลงในแตละระดับนั้น เปนการลดอัตราภาษีนําเขาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจริง
ของแตละป  
 

 จากสมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลมดิบ เมื่อกําหนดใหอัตราภาษีนําเขาลดลง จะทําให
ราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาเปลี่ยนแปลงไป โดยในการศึกษาจะกําหนดใหอัตราภาษีลดลงเหลือ 3 
ระดับ คือ ลดลง 50 เปอรเซ็นต  80 เปอรเซ็นต และ 100 เปอรเซ็นต หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ เปนการลด
อัตราภาษีนําเขาเฉลี่ยจาก 12 เปอรเซ็นต เปน 6 เปอรเซ็นต 2.4 เปอรเซ็นต และ 0 เปอรเซ็นต 
ตามลําดับ ซ่ึงสามารถแสดงราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขากอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขาในแตละป 
ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

ตารางที่ 5.6 ราคาน้ํามนัปาลมดิบนําเขา กอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขา 
         หนวย : บาท/กิโลกรัม 

year อัตราภาษี 
ปกติ1 

ลดลงเหลือ 
6 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
2.4 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต  

2525 12.873 12.139 11.699 11.406 
2526 12.491 11.757 11.317 11.024 
2527 20.811 20.078 19.638 19.345 
2528 26.077 24.688 23.855 23.299 
2529 - - - - 
2530 - - - - 
2531 12.053 11.319 10.879 10.586 
2532 - - - - 
2533 - - - - 
2534 - - - - 
2535 11.934 11.201 10.761 10.467 
2536 - - - - 
2537 - - - - 
2538 16.763 16.029 15.589 15.296 
2539 15.126 14.393 13.953 13.660 
2540 19.755 19.022 18.582 18.288 
2541 27.896 27.163 26.723 26.430 
2542 - - - - 
2543 - - - - 
2544 - - - - 

ที่มา : จากการคํานวณ 
หมายเหตุ : ป 2529 2530 2532-2534 2536-2537 2542-2544 ประเทศไทยไมมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบจาก
ตางประเทศ 

   1 ในการคํานวณ จะทําการเปลี่ยนอัตราภาษีศุลกากรตามสภาพ (Specific rate Tariff) ใหเปนรอยละ 
(Ad Valorem Tariff) โดยอัตราภาษีนําเขา มีคาอยูระหวาง 6 - 20 เปอรเซ็นต โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 12 เปอรเซ็นต 
ซึ่งในการคํานวณอัตราภาษีนําเขาที่ลดลงในแตละระดับนั้น เปนการลดอัตราภาษีนําเขาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจริงของแต
ละป  

 
2) ผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขา สามารถทําไดโดยแทนราคาน้ํามันปาลม

ดิบนําเขาที่เปลี่ยนแปลงลงในสมการอุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขา ซ่ึงผลที่เกิดขึ้น เปนดังนี้ 
 
 
 



  

ตารางที่ 5.7 อุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขากอนและหลังลดอัตราภาษนีําเขา 
         หนวย : ตัน 

year อัตราภาษี 
ปกติ 

ลดลงเหลือ 
6 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
2.4 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ  
0 เปอรเซ็นต  

2525 6,114.00 6,895.58 7,437.99 7,835.62 
2526 8,669.86 9,815.35 10,614.02 11,201.38 
2527 7,390.53 7,954.80 8,324.66 8,585.63 
2528 3,103.17 3,471.83 3,725.15 3,909.62 
2529 - - - - 
2530 - - - - 
2531 5,863.66 6,669.35 7,234.34 7,651.47 
2532 - - - - 
2533 - - - - 
2534 - - - - 
2535 10,898.87 12,412.84 13,476.24 14,262.22 
2536 - - - - 
2537 - - - - 
2538 21,237.44 23,278.14 24,645.67 25,624.81 
2539 12,190.13 13,498.12 14,385.61 15,026.35 
2540 19,698.04 21,287.16 22,333.87 23,074.77 
2541 8,001.56 8,450.91 8,738.76 8,938.85 
2542 - - - - 
2543 - - - - 
2544 - - - - 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 

5.2.3 ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอตลาดน้าํมันปาลมดิบท่ีผลิตภายในประเทศ  
 

การศึกษาในครั้งนี้ ไมไดมีการศึกษาทางดานอุปทานของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศ เนื่องจากขอมูลที่ใชศึกษาอุปทานของน้ํามันปาลมดิบนั้น สวนใหญจะเปนขอมูลที่
เกี่ยวกับตนทนุการผลิต ซ่ึงจะไมคอยไดรับการเปดเผยจากผูผลิต ขอมูลจึงคอนขางมีจํากัด ดังนั้น จงึ
ไดมีการกําหนดขอสมมติของลักษณะอุปทานน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเปน 2 ลักษณะ 
คือ อุปทานน้ํามันปาลมดิบที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอปุทานน้ํามันปาลมดิบที่มีความ
ยืดหยุนตอราคาเทากับอนันต 

 
 



  

1) ผลกระทบตอตลาดน้ํามนัปาลมดิบท่ีผลิตภายในประเทศ(กรณีความยืดหยุนของอุปทาน 
เทากับศูนย) 

 

ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขา ซ่ึงทาํใหราคาน้ํามนัปาลมดิบนําเขาลดลงนั้น จะทํา
ใหเสนอุปสงคของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเคลื่อนตัวมาทางซาย แตในกรณีนี้เนื่องจาก
ความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย ดังนัน้จะทําใหปริมาณความตองการน้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศไมเปลี่ยนแปลง แตราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศจะลดลง โดยผูผลิต
น้ํามันปาลมดบิภายในประเทศพยายามทีจ่ะรักษาสวนแบงทางการตลาดน้ํามันปาลมดิบ
ภายในประเทศไทย ดวยการปรับลดระดับราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศไปในทิศทาง
เดียวกันกับการลดลงของราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี ้
 

ตารางที่ 5 . 8 ราคาน้าํมันปาลมดิบท่ีผลิตภายในประเทศ กอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขา  
         หนวย: บาท/กิโลกรัม 

year อัตราภาษี 
ปกติ 

ลดลงเหลือ 
6 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
2.4 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต  

2525 10.62 10.02 9.65 9.41 
2526 11.64 10.96 10.55 10.27 
2527 14.76 14.24 13.93 13.72 
2528 12.52 11.85 11.45 11.19 
2529 9.75 - - - 
2530 13.39 - - - 
2531 16.5 15.50 14.89 14.49 
2532 11.93 - - - 
2533 12.49 - - - 
2534 12.26 - - - 
2535 14.84 13.93 13.38 13.02 
2536 13.17 - - - 
2537 13.69 - - - 
2538 15.87 15.18 14.76 14.48 
2539 15.4 14.65 14.21 13.91 
2540 16.6 15.98 15.61 15.37 
2541 26.47 25.49 24.90 24.50 
2542 18.99 - - - 
2543 12.92 - - - 
2544 10.86 - - - 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 



  

2)ผลกระทบตอตลาดน้าํมันปาลมดบิท่ีผลิตภายในประเทศ(กรณีความยดืหยุนของอปุทาน 
เทากับอนนัต) 

 

ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขา ซ่ึงทาํใหราคาน้ํามนัปาลมดิบนําเขาลดลงนั้น จะทํา
ใหเสนอุปสงคของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเคลื่อนตัวมาทางซาย แตในกรณีนี้เนื่องจาก
ความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต ดังนั้นจะทําใหปริมาณความตองการน้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศลดลง สวนราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศนัน้จะไมเปลี่ยนแปลง ซ่ึง
สามารถทราบไดโดยแทนราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาที่เปลี่ยนแปลงลงในสมการอุปสงคของน้ํามัน
ปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ ซ่ึงสามารถไดดังนี ้
 

ตารางที่ 5.9 อุปสงคน้ํามันปาลมดิบท่ีผลิตภายในประเทศ กอนและหลงัลดอัตราภาษนีาํเขา  
          หนวย : ตัน 

year อัตราภาษี 
ปกติ 

ลดลงเหลือ 
6 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
2.4 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต  

2525 70,984 70,600.37 70,359.99 70,195 
2526 75,436 75,015.83 74,751.97 74,571 
2527 76,792 76,538.27 76,381.75 76,276 
2528 87,706 87,263.82 86,987.45 86,798 
2529 - - - - 
2530 - - - - 
2531 140,107 139,297.06 138,787.80 138,438 
2532 - - - - 
2533 - - - - 
2534 - - - - 
2535 254,518 253,031.60 252,096.55 251,454 
2536 - - - - 
2537 - - - - 
2538 390,137 388,528.53 387,530.81 386,851 
2539 499,493 497,204.99 495,780.98 494,809 
2540 449,665 448,096.33 447,128.60 446,472 
2541 422,182 421,144.30 420,509.42 420,081 
2542 - - - - 
2543 - - - - 
2544 - - - - 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 



  

 5.2.4 ผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 

 เมื่อทราบผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นจากการลดอัตราภาษีนําเขาแลว จะนําผลที่ไดมาคํานวณ
ผลการเปลี่ยนแปลงของสวัสดิการทางเศรษฐกิจ ซ่ึงมี 2 สวน คือ สวนแรกเปนการโอนยาย
ทรัพยากรระหวางหนวยเศรษฐกิจ ไดแก ในตลาดน้ํามันปาลมดิบนําเขา รายไดจากภาษีน้ํามันปาลม
ดิบของรัฐบาลนั้นไดโอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภคน้ํามันปาลมดิบนําเขา ขณะที่ในตลาดน้ํามัน
ปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ สวนเกินของผูผลิตไดโอนไปเปนสวนเกินผูบริโภคน้ํามันปาลมดิบ
ที่ผลิตภายในประเทศ ดังนั้น ในกรณีนี้ สวัสดิการโดยรวมสังคมจะไมเปลี่ยนแปลง สวนที่ 2 ผล
ทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของการเพิ่มขึ้นของสวัสดิการโดยรวมของสังคม ซ่ึงการ
พิจารณาผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทยนั้น จะ
ใชตัวเลขที่ไดจากผลการศึกษาในกรณีที่กําหนดใหมีการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ซ่ึง
สามารถคํานวณคาตางๆ ไดดังนี้ 
 

ตารางที่ 5.10 สรุปผลกระทบของการลดอตัราภาษีนําเขาในน้ํามันปาลมดิบแตละระดับ  ในชวง 
         ป 2536 - 2544        
                        หนวย : ลานบาท 

ตลาดน้ํามันปาลมนําเขา ตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ 
สวนเกินผูผลิตที่โอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค อัตราภาษี 

นําเขา 
ภาษีน้ํามันปาลมที่โอนไป 
เปนสวนเกินผูบริโภค 

TR 

ผลทางการบริโภค 
ที่เพิ่มขึ้น 

DWL 
กรณีความยืดหยุนของ 
อุปทานเทากับศูนย 

กรณีความยืดหยุนของ 
อุปทานเทากับอนันต 

6% 44.827 1.975 1,335.710 0 
2.4% 71.723 5.266 2,137.136 0 
0% 89.653 8.461 2,671.419 0 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 

เมื่อมีการลดอัตราภาษีนําเขา ในชวงป พ.ศ. 2536-2544 เหลือ 0 เปอรเซ็นต ผลไดที่
ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้น หรืออีกนัยหนึ่งกค็ือ ตนทุนของการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิ
ของประเทศไทย คิดเปนมูลคาประมาณ 2,770 ลานบาท โดยผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้นนี้ สวน
ใหญไดมาจากการซื้อน้ํามันปาลมดิบราคาถูกลง โดยเปนเงินโอนมาจากผูผลิตประมาณ 2,670 ลาน
บาท หรือคิดเปน 9 6  เปอรเซนตของผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้น และจากรายไดจากภาษีนําเขา
ของรัฐบาลประมาณ 9 0 ลานบาท รวมถึงผลไดสวนเพิม่อันเนื่องมาจากการที่ราคาน้ํามันปาลมดบิ
นําเขาลดลง ทําใหผูบริโภคซ้ือน้ํามันปาลมดิบนําเขาเพิ่มขึ้น คิดเปนมูลคาประมาณ 8 ลานบาท  

 
 
 



  

5.3 การเปรียบเทียบผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 

การเปรียบเทียบผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย ตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ จะอาศัยแนวคิดวาดวยคา
เสมอภาคอํานาจซื้อ (Purchasing Power Parity : PPP) ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบอํานาจซื้อของเงินตรา
แตละสกุลในการที่จะไดมาซึ่งจํานวนสินคาชนิดหนึ่งที่เทากัน โดยมีแนวคิดวา จํานวนเงินตราสกุล
ของประเทศหนึ่งที่ตองการเพื่อซ้ือสินคาชนิดหนึ่งภายในประเทศนั้นไดในจํานวนที่เทากับเงิน 1 
ดอลลารสหรัฐในการที่จะซื้อสินคาในประเทศสหรัฐอเมริกา ดังนั้น คาเสมอภาคอํานาจซื้อที่ใช  ก็
คือ จํานวนเงินตราสกุลของประเทศมาเลเซียและประเทศไทยที่ตองการ เพื่อซ้ือสินคาชนิดหนึ่ง
ภายในประเทศมาเลเซียและประเทศไทยไดในจํานวนที่เทากับเงิน 1 ดอลลารสหรัฐ ในการที่จะซื้อ
สินคาในประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงก็จะสามารถทําใหเปรียบเทียบผลกระทบของการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทยเห็นไดอยาง
ชัดเจน  
 

เมื่อทําการคํานวณผลกระทบของการลดภาษีนําเขาในอตุสาหกรรมรถยนตของประเทศ
มาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย โดยอาศัยแนวคดิคาเสมอภาคอํานาจซื้อนั้น 
ไดผลดังนี ้

 

ตารางที่ 5 . 1 1 สรุปผลกระทบของการลดอัตราภาษีนําเขาในรถยนตนําเขาแตละระดับ  ในชวงป   
 2536 - 2544 

                 หนวย :  ลานเหรียญสหรัฐ 
 ตลาดรถยนตนําเขา ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

อัตราภาษี ภาษีรถยนตที่โอนไป ผลทางการบริโภค สวนเกินผูผลิตที่โอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค 
นําเขา เปนสวนเกินผูบริโภค ที่เพิ่มขึ้น กรณีความยืดหยุนของ กรณีความยืดหยุนของ 

 TR DWL อุปทานเทากับศูนย อุปทานเทากับอนันต 
70% 1,539.902 666.122 19,000.855 0 
28% 2,463.844 2,776.451 30,401.370 0 
0% 3,079.805 6,590.592 38,001.713 0 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 
 
 



  

ตารางที่ 5.12 สรุปผลกระทบของการลดอตัราภาษีนําเขาในน้ํามันปาลมดิบนําเขาแตละระดับ ใน 
 ชวงป 2536 - 2544 
                 หนวย : ลานเหรียญสหรัฐ 

 ตลาดน้ํามันปาลมนําเขา ตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ 
อัตราภาษี ภาษีน้ํามันปาลมที่โอนไป ผลทางการบริโภค สวนเกินผูผลิตที่โอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค 
นําเขา เปนสวนเกินผูบริโภค ที่เพิ่มขึ้น กรณีความยืดหยุนของ กรณีความยืดหยุนของ 

 TR DWL อุปทานเทากับศูนย อุปทานเทากับอนันต 
6% 4.154 0.186 116.154 0 

2.4% 6.646 0.496 185.846 0 
0% 8.307 0.798 232.307 0 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 

ภาพท่ี 5.1 สรุปผลกระทบของการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซนตในอุตสาหกรรมรถยนต
ของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย 
 

อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 

 
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิของประเทศไทย 

 

ผลไดของผูบริโภคเพิ่มขึ้น  
47,670 ลานเหรียญฯ 

สวนเกินของผูผลิตลดลง 
38,000 ลานเหรียญฯ (80%) 

ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น 
6,590 ลานเหรียญฯ (14%) 

รายไดของรัฐลดลง 
3,080 ลานเหรียญฯ (6%) 

ผลไดของผูบริโภคเพิ่มขึ้น  
240 ลานเหรียญฯ 

สวนเกินของผูผลิตลดลง  
230 ลานเหรียญฯ (96.2%) 

รายไดของรัฐลดลง  
8 ลานเหรียญฯ (3.4%) 

ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น 
0.8  ลานเหรียญฯ (0.4%) 



  

เมื่อพิจารณาในสวนของผลกระทบจากการลดอัตราภาษนีําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ตอ
สวัสดิการเศรษฐกิจนั้น โดยเปรียบเทียบผลกระทบที่เกิดขึ้นระหวางอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย จะเหน็ไดวา ผลไดที่ผูบริโภคไดรับจาก
การลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นตในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย มีมูลคา
ประมาณ 47,670 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงมากกวาผลไดที่ผูบริโภคของประเทศไทยไดรับจากการลด
อัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นตในอุตสาหกรรมน้ํามนัปาลมดิบ ที่มีมูลคาเพียง 240 ลานเหรียญ
สหรัฐ   

 

เหตุผลที่วาทําไมทั้งประเทศมาเลเซียและไทยจึงไมยอมตกลงที่จะลดอตัราภาษีนําเขาสินคา
ดังกลาว เนื่องจากการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของ
ประเทศไทย จะสงผลกระทบตอผูผลิตสินคาภายในประเทศคอนขางมาก กลาวคือ ผลกระทบที่
เกิดขึ้นในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ จะเห็นไดวา สวนเกนิของผูผลิตจะลดลง โดยจะโอนไป
เปนสวนเกินของผูบริโภค โดยในกรณีทีก่าํหนดใหความยืดหยุนของอุปทานสินคาเทากับศูนยนั้น 
การลดอตัราภาษีนําเขา ทําใหราคาสินคาภายในประเทศถูกลง สงผลใหสวนเกินของผูผลิต
ภายในประเทศลดลง คิดเปนสัดสวนสูงถึง 80-90 เปอรเซ็นตของผลไดโดยรวม ขณะที่ในกรณีที่
กําหนดใหความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต สวนเกนิของผูผลิตภายในประเทศจะไมมกีาร
เปลี่ยนแปลง ดังนั้น สามารถสรุปไดวา การลดอัตราภาษีนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียและ
น้ํามันปาลมดบิของไทย จะสงผลกระทบตอผูผลิตสินคาภายในประเทศมากที่สุด  โดยสวนเกิน
ผูผลิตที่ลดลงนั้น จะขึ้นอยูกบัความยืดหยุนของอุปทานของสินคา ซ่ึงหากความยืดหยุนของอุปทาน
นอย กจ็ะทําใหมีการโอนยายจากสวนเกินของผูผลิตไปเปนสวนเกินของผูบริโภคมาก ในทาง
ตรงกันขาม ถาหากความยืดหยุนของอุปทานมาก กจ็ะทาํใหมีการโอนยายจากสวนเกนิของผูผลิตไป
เปนสวนเกินของผูบริโภคนอยนั่นเอง 

 

ในสวนของผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น ซ่ึงก็คือ ผลไดสวนเพิ่มอนัเนื่องมาจากการทีรั่ฐลด
การคุมครองอุตสาหกรรมลงนั้น พบวา ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศมาเลเซียมีมูลคามากกวาผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของ
ไทย กลาวคือ ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย มีมูลคา 
6,590 ลานเหรยีญดอลลารสหรัฐ ในขณะที่ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม
ดิบของไทย มมีูลคาเพียง 0.8 ลานเหรียญดอลลารสหรัฐ  เนื่องจากในชวงเวลาที่ทําการศึกษานั้น 
อัตราภาษีนําเขาที่เก็บบนน้ํามันปาลมดิบของไทยอยูในระดับคอนขางต่ําเพียง 1.32 บาท/ลิตร หรือ
คิดเฉลี่ยเปน 12 เปอรเซ็นต ในขณะที่อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียยังคงใชอัตราภาษี
นําเขารถยนตในอัตราที่สูงถึง 140 เปอรเซ็นต และเมื่อสังเกตถึงรายไดรัฐบาลของประเทศมาเลเซีย
และประเทศไทยที่ลดลงจากการลดอัตราภาษีนําเขานัน้ พบวา มีสัดสวนคอนขางนอยเมื่อเทียบกับ



  

ผลไดโดยรวมที่ผูบริโภคไดรับ กลาวคือ รายไดของรัฐทีล่ดลงจากการลดอัตราภาษีนาํเขารถยนต
ของประเทศมาเลเซีย มีมูลคาประมาณ 3,080 ลานเหรียญฯ หรือคิดเปน 6 เปอรเซ็นตของผลได
โดยรวมที่ผูบริโภคไดรับ ในขณะที่รายไดของรัฐที่ลดลงจากการลดอัตราภาษีนําเขาน้าํมันปาลม
ของประเทศไทย มีมูลคาประมาณ 8 ลานเหรียญฯ หรือคิดเปนเพยีง 3.4 เปอรเซ็นตของผลได
โดยรวมที่ผูบริโภคไดรับ 

 

จากผลการศึกษาที่ไดแสดงในตารางตางๆ เมื่อพิจารณาในสวนของผลกระทบจากการลด
อัตราภาษีนําเขาตออุปสงครถยนต/น้ํามนัปาลมดิบนําเขา และอุปสงครถยนต/น้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศนั้น เนื่องจากไมไดมกีารศกึษาดานอุปทานรถยนตและน้ํามันปาลมดบิที่ผลิต
ภายในประเทศ ดังนั้น จึงไดสมมติลักษณะของเสนอุปทานขึ้น โดยแบงออกเปน 2 กรณี คือ 
อุปทานที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนย และอุปทานที่มคีวามยดืหยุนตอราคาเทากับอนันต ซ่ึง
ผลที่ไดจากการศึกษาในกรณีที่กําหนดใหอุปทานของรถยนตและน้ํามันปาลมดิบมีความยืดหยุน
เทากับศูนยนัน้ เมื่อมีการลดอัตราภาษนีําเขาลง จะทําใหอุปสงคของรถยนตและน้ํามันปาลมดิบ
นําเขาเพิ่มขึ้น แตอุปสงครถยนตและน้ํามนัปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศไมเปลี่ยนแปลง และจะ
ทําใหสวนเกินของผูผลิตลดลงคอนขางมาก สวนในกรณีที่กําหนดใหอุปทานของรถยนตและน้ํามัน
ปาลมดิบมีความยืดหยุนเทากับอนันตนัน้ เมื่อมีการลดอัตราภาษีนําเขาลง ทําใหอุปสงคของรถยนต
และน้ํามันปาลมดิบนําเขาเพิ่มขึ้น แตอุปสงครถยนตและน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศจะ
ลดลงคอนขางมาก และจะไมมีการเปลี่ยนแปลงในสวนเกินของผูผลิต  

 

เมื่อทําการศึกษาผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ตอสวัสดิการทาง
เศรษฐกิจนั้น โดยเปรียบเทยีบผลกระทบที่เกิดขึ้นระหวางรถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามัน
ปาลมดิบของไทย จะเหน็ไดวา ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต 
ในรถยนตตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศมาเลเซียมีมูลคามากกวาอุตสาหกรรม
น้ํามันปาลมดบิของไทยในทุกกรณีของลักษณะความยดืหยุนของเสนอุปทาน แสดงใหเห็นวา การ
กําหนดขอสมมติลักษณะของเสนอุปทานไมมีผลตอการเปรียบเทียบผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นจาก
การลดการคุมครองในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบ
ของประเทศไทย 

 
 
 
 
 
 



  

 
 

ตารางที่ 5.13 ผลไดท่ีผูบริโภคไดรับจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ในแตละกรณ ี
 

       อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย            อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย 
1. ความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย (Es=0) 1. ความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย (Es=0) 

ผูบริโภคไดรับผลไดเพิ่มขึ้นเทากับ ผูบริโภคไดรับผลไดเพิ่มขึ้นเทากับ 
47,670 ลานเหรียญฯ 240 ลานเหรียญฯ 

2. ความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต (Es=∝) 2. ความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต (Es=∝) 
ผูบริโภคไดรับผลไดเพิ่มขึ้นเทากับ ผูบริโภคไดรับผลไดเพิ่มขึ้นเทากับ 

9,670 ลานเหรียญฯ 9 ลานเหรียญฯ 
ที่มา : จากการคํานวณ 

 
 

อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัตนิั้น การลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ในอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของไทยเปนไปไดคอนขางยาก เนื่องจากเปนสินคา
ที่ในแตละประเทศไมมีความสามารถในการแขงขัน ซ่ึงถาหากปลอยใหมีการลดอัตราภาษีนําเขา
เหลือ 0 เปอรเซ็นตในสินคา 2 ชนิดนีแ้ลว จะสงผลกระทบตอผูผลิตภายในประเทศเปนอยางมาก 
ดังนั้น การลดอัตราภาษีนําเขาในรถยนตและน้ํามันปาลมดิบ ควรเปนไปในลักษณะของการคอยๆ 
ลดอัตราภาษีนาํเขาลงในแตละครั้ง ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้ จึงไดทําการแบงระดับการลดอัตราภาษี
นําเขาเปน 2 ระดับ คือ ลดอตัราภาษีนําเขาลง 50 เปอรเซ็นต และ 80 เปอรเซ็นต ตามลําดับ โดยการ
ลดอัตราภาษีนาํเขาน้ํามันปาลมดิบและรถยนตลง 50 เปอรเซ็นต และ 80 เปอรเซนตนั้น จะทําให
สวัสดิการของผูบริโภคและสังคมโดยรวมดีขึ้น  ในขณะที่สวนเกนิของผูผลิตภายในประเทศและ
รายไดจากภาษีนําเขาของรัฐจะลดลงตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการลด
อัตราภาษีลงจาก 50 เปอรเซ็นต เปน 80 เปอรเซ็นต (1.6 เทา) ทําใหผูบริโภคและสังคมโดยรวมของ
ไทยและมาเลเซียดีขึ้น แตสวนเกินของผูผลิตภายในประเทศและรายไดจากภาษีนําเขาของรัฐลดลง 
ประมาณ 1.6 เทา ในขณะที่ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นนัน้ เพิ่มขึ้นคอนขางมาก กลาวคือ เมื่อ
ประเทศมาเลเซียลดอัตราภาษีนําเขาในอุตสาหกรรมรถยนตลงจาก 50 เปอรเซ็นต เปน 80 
เปอรเซ็นต ทําใหผลการบริโภคเพิ่มขึ้นประมาณ 4 เทา และเมื่อประเทศไทยลดอัตราภาษีนําเขาใน
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิลงในอัตราเชนเดียวกนั ทาํใหผลทางการบริโภคเพิ่มขึ้นประมาณ 2.7 
เทา เนื่องจากปริมาณการซื้อสินคาจะเพิ่มขึ้น เพราะราคาสินคามีราคาที่ถูกลง และยงัมีสินคาให
เลือกซื้อมากขึ้น  

 
อยางไรก็ตาม การลดมาตรการทางดานภาษีนําเขาในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ

มาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทยนั้น สงผลกระทบตอผูผลิตรถยนตของประเทศ



  

มาเลเซียและผูผลิตน้ํามันปาลมดิบของไทยในทางลบ โดยตองประสบปญหาในการแขงขันกับ
สินคาที่จะนําเขาจากสมาชิก โดยเฉพาะรถยนตจากประเทศไทยและน้าํมันปาลมจากประเทศ
มาเลเซีย ซ่ึงเปนอุตสาหกรรมที่มีความสามารถในการแขงขันที่สูงกวา จนทําใหผูผลิต
ภายในประเทศตองปรับตัวเพื่อลดตนทุนการผลิต หรือลดปริมาณการผลิตลง หรืออาจตองลมเลิก
อุตสาหกรรมนี้ไปในที่สุด ในขณะที่ผลกระทบตอผูบริโภคนั้น สวนใหญเปนผลกระทบในทางบวก 
โดยผูบริโภคจะสามารถซื้อสินคาไดในราคาที่ต่ําลง รวมทั้งยังมีสินคาบริโภคใหไดเลือกซื้อมากขึ้น 
ดังนั้น รัฐบาลของทั้ง 2 ประเทศควรจะสนบัสนุนการลดอัตราภาษีนําเขาในอุตสาหกรรมของตน 
เนื่องจากการลดอัตราภาษนีําเขาจะทําใหสังคมโดยรวมดีขึน้ แตเนื่องจากอาจจะสงผลกระทบตอ
ผูผลิตในภาคอุตสาหกรรมที่ไมสามารถปรบัตัวไดทนั จึงมีความจาํเปนสําหรับภาครฐัในการหา
มาตรการรองรบัผลกระทบดงักลาว ซ่ึงแนวทางหนึ่งก็คือ การจัดระบบการผลิต การตลาด เพื่อพัฒนา
ประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมใหสูงขึ้นกอนจะมกีารเปดเสรีการคาในป 2553 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 
บทที่ 6 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

6.1 สรุป 
 

ทามกลางสถานการณโลกในปจจุบัน การคาระหวางประเทศ เปนปจจัยที่สําคัญที่สุดปจจัย
หนึ่งในการกําหนดความเจริญเติบโตของประเทศ ซ่ึงการคาระหวางประเทศมีแนวโนมวาจะมี
ลักษณะการแขงขันการคาอยางเสรีมากขึ้น  ประเทศตาง ๆ จึงไดมีความพยายามรวมมือกัน เพื่อลด
กฎระเบียบตาง ๆ ทางการคา โดยเฉพาะการขยายความรวมมือในระดับภูมิภาค เชน เขตการคาเสรี
อาเซียน ซ่ึงประเทศมาเลเซียถือวาเปนประเทศคูคาที่สําคัญของไทย โดยสินคารถยนตของไทยและ
น้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียเปนสินคาสงออกที่สําคัญของทั้ง 2 ประเทศ แตการสงออกรถยนต
ของไทยไปประเทศมาเลเซียและการสงออกน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียมาไทย กลับมีสัดสวน
นอยมาก สวนหนึ่งนาจะเกิดจากมาตรการกีดกันทางการคาทั้งที่เปนภาษีและมิใชภาษี เพื่อคุมครอง
ผูผลิตภายในประเทศ ซ่ึงไมพรอมที่จะทําการคาอยางเสรี ทําใหทั้ง 2 ประเทศชะลอการลดภาษี
นําเขาในสินคาของตน โดยประเทศมาเลเซียคงอัตราภาษีนําเขารถยนตไวที่ 140 เปอรเซ็นต ในขณะ
ที่ประเทศไทยยังคงอัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมไวที่ 2 0 เปอรเซ็นต ตามทฤษฎีการคาระหวาง
ประเทศ การที่รัฐใหความคุมครองอุตสาหกรรมนี้ทําใหไมเกิดการแขงขันเทาที่ควร การกีดกันทาง
การคาจะกอใหเกิดตนทุนการคุมครอง ซ่ึงเปนความสูญเสียของสวัสดิการเศรษฐกิจ แตขนาดของ
ตนทุนจากการคุมครองในแตละอุตสาหกรรมมีมากนอยเพียงใด และจะกระทบตอสวัสดิการ
เศรษฐกิจของประชากรในประเทศทั้งสองอยางไร รวมท้ังผลสุทธิที่สังคมของแตละประเทศจะ
ไดรับ เปนประเด็นที่นาสนใจที่ยังไมไดมีการศึกษาอยางจริงจัง 
 

การศึกษาครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงคที่จะศึกษาถึงผลกระทบที่จะเกดิจากการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย ตั้งแตป 2536-
2544 โดยไดแบงตลาดสินคาออกเปน 2 ตลาด คือ ตลาดสินคานําเขาและตลาดสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศ โดยไมไดศกึษาทางดานอุปทานของสินคาที่ผลิตภายในประเทศ เนื่องจากขอมูลที่
ใชศึกษาอุปทานของสินคานั้น สวนใหญจะเปนขอมูลที่เกี่ยวกับตนทนุการผลิต ซ่ึงไมคอยไดรับการ
เปดเผยจากผูผลิต ขอมูลจึงคอนขางมีจํากัด อยางไรก็ตาม ไดสมมติใหอุปทานสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศเปน 2 ลักษณะ คือ อุปทานสินคาที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอุปทาน
สินคาที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับอนนัต 
 

การศึกษาในครั้งนี้อยูบนกรอบแนวคิดของดุลยภาพบางสวน (Partial Equilibrium 
Analysis) ที่สามารถนํามาประยุกตเพื่อศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้นเฉพาะในอุตสาหกรรมรถยนตของ



  

ประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย จึงไดทําการสรางแบบจําลองเพื่อ
ศึกษาถึงผลกระทบของการลดอัตราภาษีนําเขาตออุปสงคของรถยนต/น้ํามันปาลมดิบนําเขาและ
อุปสงคของรถยนต/น้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ โดยแบงระดับการลดอัตราภาษีนําเขาเปน 
3 ระดับ คือ ลดอัตราภาษีนําเขาลง 50 เปอรเซ็นต 80 เปอรเซ็นต และ 100 เปอรเซ็นตของอัตราภาษี
นําเขาที่ใชอยูในแตละป ตามลําดับ หลังจากนั้นจึงนําผลที่ไดไปคํานวณผลกระทบของการคุมครอง
อุตสาหกรรมตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ  รวมทั้งเปรียบเทียบผลกระทบของการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทยตอสวัสดิการ
ทางเศรษฐกิจของแตละประเทศ โดยอาศัยแนวคิดวาดวยคาเสมอภาคอํานาจซื้อ (Purchasing Power 
Parity: PPP) ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบจากอํานาจซื้อของเงินตราแตละสกุลในการที่จะไดมาซึ่ง
จํานวนสินคาชนิดหนึ่งที่เทากัน 

 

เมื่อเปรียบเทียบผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ที่จะเกิดขึน้
ระหวางอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย จะเหน็
ไดวา ผลไดทีผู่บริโภคของประเทศมาเลเซียจะไดรับจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต 
ในอุตสาหกรรมรถยนตมีมูลคาประมาณ 47,670 ลานเหรยีญสหรัฐ ซ่ึงมากกวาผลไดทีผู่บริโภคของ
ประเทศไทยไดรับจากการลดอัตราภาษนีําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ในอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิ ที่
มีมูลคาเพียง 240 ลานเหรียญสหรัฐ   

 

เหตุผลที่วาทําไมทั้งประเทศมาเลเซียและไทยจึงไมยอมตกลงที่จะลดอตัราภาษีนําเขาสินคา
ดังกลาว เนื่องจากการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของไทย 
จะสงผลกระทบตอผูผลิตสินคาภายในประเทศคอนขางมาก กลาวคือ ผลกระทบที่เกดิขึน้ในตลาด
สินคาที่ผลิตภายในประเทศ สวนเกนิของผูผลิตจะลดลง โดยจะโอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค 
โดยในกรณีทีก่ําหนดใหความยืดหยุนของอุปทานสินคาเทากับศูนยนั้น การลดอัตราภาษีนําเขา จะ
สงผลใหสวนเกินของผูผลิตภายในประเทศลดลง คิดเปนสัดสวนสูงถึง 80-90 เปอรเซ็นตของผลได
โดยรวมที่เพิ่มขึ้น ขณะทีใ่นกรณีที่กําหนดใหความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต สวนเกนิของ
ผูผลิตภายในประเทศจะไมมกีารเปลี่ยนแปลง ดังนั้น สามารถสรุปไดวา การลดอัตราภาษีนําเขา
รถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของไทย จะสงผลกระทบตอผูผลิตสินคา
ภายในประเทศมากที่สุด และสวนเกินผูผลิตที่ลดลงนั้น จะขึ้นอยูกับความยืดหยุนของอุปทานของ
สินคา และเมือ่ทําการศึกษาผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจนั้น 
โดยเปรียบเทยีบผลกระทบที่เกิดขึ้นระหวางรถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของ
ไทย จะเหน็ไดวา ผลกระทบที่จะเกดิขึ้นจากการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตตอสวัสดกิารทาง
เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศมาเลเซียมีมูลคามากกวาอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิของไทยมาก
และในทกุกรณี แสดงใหเหน็วา การกําหนดขอสมมติลักษณะของเสนอุปทานไมมผีลตอการ



  

เปรียบเทียบผลกระทบตาง ๆ ที่เกิดขึ้นจากการลดการคุมครองในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
มาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย 

 

กลาวโดยสรุป ผลการศึกษาชี้วา การลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นตในสินคารถยนต
ของประเทศมาเลเซียและสินคาน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย จะทําใหผลไดของผูบริโภคของทั้ง
สองประเทศเพิ่มขึ้น โดยผลไดที่จะไดรับเพิ่มขึ้นของผูบริโภคในประเทศมาเลเซียจะมีมูลคา
มากกวาผลไดที่จะไดรับเพิ่มขึ้นของผูบริโภคในประเทศไทยในทุกกรณีของลักษณะอุปทานของ
สินคาที่ผลิตภายในประเทศ ในขณะที่สวนเกินของผูผลิตภายในประเทศและรายไดจากภาษนีําเขา
ของรัฐบาลจะลดลงในระดับที่นอยกวา 

 

อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัตนิั้น การเปดตลาดเสรีในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
มาเลเซียและน้าํมันปาลมดิบของไทยเปนไปไดคอนขางยาก เนื่องจากเปนสินคาที่ผูผลิตในแตละ
ประเทศไมมีความสามารถในการแขงขัน ดังนั้น การลดภาษีนําเขาในรถยนตและน้ํามันปาลมดิบ จงึ
ตองใชเวลาและควรเปนไปในลักษณะของการคอยๆ ลดอัตราภาษีนําเขาลงในแตละครั้ง ซ่ึงใน
การศึกษาครั้งนี้ ไดทําการแบงระดับการลดอัตราภาษนีําเขาเปน 2 ระดับ คือ ลดอัตราภาษีนําเขาลง 
50 เปอรเซ็นต และ 80 เปอรเซ็นต ตามลําดับ  

 

การลดมาตรการทางดานภาษีนําเขาในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิของไทยนั้น สงผลกระทบตอผูผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซียและ
ผูผลิตน้ํามันปาลมดิบของไทยในทางลบ โดยตองประสบปญหาในการแขงขันกับสินคาที่จะนําเขา
จากสมาชิก โดยเฉพาะรถยนตจากประเทศไทยและน้ํามันปาลมจากประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเปน
อุตสาหกรรมที่มีความสามารถในการแขงขันที่สูงกวา จนทําใหผูผลิตภายในประเทศตองปรับตัว
เพื่อลดตนทุนการผลิต หรือลดปริมาณการผลิตลง หรืออาจตองลมเลิกอุตสาหกรรมนี้ไปในที่สุด 
ในขณะที่ผลกระทบตอผูบริโภคนั้น สวนใหญเปนผลกระทบในทางบวก โดยผูบริโภคจะสามารถ
ซ้ือสินคาไดในราคาที่ต่ําลง รวมทั้งยังมีสินคาบริโภคใหไดเลือกซื้อมากขึ้น ดังนัน้ รัฐบาลของทั้ง 2 
ประเทศควรจะสนับสนุนการลดอัตราภาษนีําเขาในอุตสาหกรรมของตน เนื่องจากการลดอัตราภาษี
นําเขาจะทําใหสังคมโดยรวมดีขึ้น แตเนื่องจากอาจจะสงผลกระทบตอผูผลิตในภาคอุตสาหกรรมที่
ไมสามารถปรบัตัวไดทนั จึงมีความจาํเปนสําหรับภาครฐัในการหามาตรการรองรับผลกระทบดงักลาว 

 
 
 
 
 



  

6.2 ขอเสนอแนะ 
 

6.2.1 ดานนโยบาย 
 

ที่ผานมา ประเทศไทยและประเทศมาเลเซียไมเครงครัดตอการปฏิบัติตามพันธกรณดีาน
มาตรการทางภาษภีายใตเขตการคาเสรีอาเซียนเทาที่ควร ในการที่จะตองลดอัตราภาษีนําเขาใหเหลือ
รอยละ 5 ตั้งแตป 2546 เปนตนไป โดยเฉพาะสินคาน้ํามันปาลมของประเทศไทยและรถยนตของ
ประเทศมาเลเซีย เนื่องจากทัง้ 2 ประเทศตระหนกัดวีาสินคาดังกลาวทีผ่ลิตโดยอุตสาหกรรม
ภายในประเทศของตนยังไมสามารถแขงขันไดในตลาดภูมิภาค ซ่ึงถาทําการลดอัตราภาษีนําเขา
เหลือ 0 เปอรเซน็ตในสินคารถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของไทย จะสงผล
กระทบตอผูผลิตสินคาภายในประเทศคอนขางมาก จึงไดพยายามหลีกเลี่ยงที่จะปฏิบตัิตามมาตรการ
ดังกลาว โดยทางประเทศไทยก็ยังคงอัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมอยูที่ 20 เปอรเซ็นต ในขณะที่ทาง
ประเทศมาเลเซียไดเล่ือนกรอบการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตออกไปอีก 2 ป โดยในป 2548 
ประเทศมาเลเซียจะทําการลดอัตราภาษนีําเขารถยนตเหลือเพียง 20 เปอรเซ็นต ซ่ึงจะสงผลกระทบ 
ทําใหรายไดของรัฐบาลจากภาษีนําเขา และสวนเกินผูผลิตลดลง ในขณะที่สวนเกินของผูบริโภคจะ
เพิ่มขึ้น  

 

 การที่ผลการศึกษา ช้ีวา เมื่อทั้งประเทศมาเลเซียและไทยทําการลดอัตราภาษีนําเขาใน
สินคาของตนลงแลว จะทําใหสวัสดิการทางเศรษฐกิจโดยรวมของทั้ง 2 ประเทศสูงขึ้นนั้น ทําให
ภาครัฐจําเปนตองเปลี่ยนบทบาทจากการปกปองอุตสาหกรรมมาเปนการยกเลิกการคุมครอง 
เนื่องจากตองปฏิบัติตามนโยบายการคาเสรีและขอตกลงการคาระหวางประเทศ ประกอบกับหา
มาตรการเพื่อสงเสริมและสนับสนุนการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขัน 

 

มาตรการเรงดวน 
รัฐบาลไทยตองหามาตรการในการเจรจาแกไขปญหาและอุปสรรคทางการคากับทาง

ประเทศมาเลเซียตอไป โดยดําเนินการรวมมือกับทางประเทศมาเลเซียในอนัที่จะประสานแผนการ
ลดภาษีใหมีผลใหไดในทางปฏิบัติ โดยอาจเปนไปในลักษณะของการคอยๆ ลดอัตราภาษีนําเขาลง
ในแตละครั้ง ซ่ึงการที่คอยๆลดอัตราภาษีนาํเขา จะทําใหเกิดการกระจายผลกระทบที่เกิดขึ้นและจะ
เปนการใหเวลาแกผูผลิตในการที่จะปรับตัวทางดานการผลิต หรือหางานใหม ซ่ึงจะทาํใหเกดิการ
จัดสรรทรัพยากร (Reallocation of Resources) ที่ดีขึ้นแทนที่จะเกิดการวางงาน (Unemployment) 
ทั้งทางดานแรงงานและทุน นอกจากนี้ยังจะชวยสงเสริมภาพพจนของความรวมมือระหวางกัน ซ่ึง
จะชวยใหขนาดทางเศรษฐกจิของกลุมอาเซียนใหญขึ้น และมีอํานาจในการเจรจาในเวทีการคาพหุ
ภาคีเพิ่มขึ้น 

 



  

 
การลดการคุมครองในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทยตามพนัธกรณีของเขต

การคาเสรีอาเซียนนั้น ชาวสวนปาลมและโรงสกัดน้ํามันปาลมดิบจะไดรับผลกระทบมากที่สุด 
ดังนั้นรัฐตองมีมาตรการเรงดวนเพื่อรองรับผลกระทบที่เกิดขึ้นและมีมาตรการะยะยาวเพื่อปรับ
โครงสรางการผลิต เพื่อชวยใหอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบสามารถยืนหยัดไดทามกลางการ
แขงขันที่คาดวาจะรุนแรงมากขึ้นเมื่อเปดการคาเสรี 

 

มาตรการระยะสั้น 
1. ประกาศเขตเหมาะสมในการปลูกปาลมน้ํามันทั้งประเทศและกําหนดเขตเศรษฐกิจปาลม

น้ํามัน รวมทั้งวางแผนการเพาะปลูกปาลมน้ํามันใหอยูเฉพาะในเขตเหมาะสมกับการปลูกปาลมตาม
ประกาศของกระทรวงเกษตรและสหกรณ เนื่องจากในปจจุบันไดมีการนําพื้นที่ที่เหมาะสมในการ
ปลูก (พื้นที่ที่ใหผลผลิตเฉลี่ยมากกวา3 ตัน/ไร/ป) มาใชในการผลิตเพียง 0.715 ลานไร หรือคิดเปน
เพียงรอยละ 5.51 เทานั้น ดังนั้นโอกาสที่ไทยจะขยายพื้นที่ปลูกในอนาคตจึงมีคอนขางมาก  

 

2.  รัฐจะตองมบีทบาทในการสนับสนุนตนกลาปาลมพันธุดีและปจจยัการผลิตตางๆ ใน
ราคาถูกใหเกษตรกร และถายทอดเทคโนโลยีที่ถูกตองตามหลักวิชาการ เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพ
การผลิตของเกษตรกร ทั้งดานการปลูก การใสปุยใหตรงตามความตองการของตนปาลม และการ
เก็บเกีย่วผลปาลมอยางถูกวิธี  เพื่อใหไดผลผลิตตอไรและคุณภาพของผลปาลมตามเปาหมายที่
กําหนด รวมทัง้การบริหารจดัการดานการตลาดผลผลิตปาลมสงโรงงาน โดยเฉพาะการกําหนด
มาตรฐานผลผลิต และการกําหนดราคา  

 

3. ดานโรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบ ในชวง 2-3 ปนี้ ยังไมสมควรที่จะมีการเพิ่มกําลังการ
ผลิตของโรงงานสกัด ทั้งกรณีการตั้งโรงงานขึ้นใหม หรือขยายกําลังการผลิตของโรงงานที่มีอยูเดิม 
เนื่องจากในปจจุบันระดับการผลิตของโรงงานสกัดน้ํามนัปาลมดิบมีมากเกินกวาปรมิาณของผล
ปาลมน้ํามันที่ปลูกได จึงกอใหเกดิภาวะกําลังการผลิตสวนเกิน (Excess capacity) ที่มีประมาณรอย
ละ 50 ของกําลังการผลิตทั้งหมด ดังนั้นภาครัฐจึงควรมุงเนนนโยบายทีจ่ะรักษาระดับของปริมาณ
ของวัตถุดิบใหสอดคลองกับความตองการของโรงงานสกัดอันจะสงผลใหโรงงานมีประสิทธิภาพ
การผลิตสูงขึ้น โดยการชะลอแผนการสนับสนุนในการจดัตั้งโรงงานสกัดขึ้นใหมเปนการชั่วคราว 
ซ่ึงจะเปนผลดตีออุตสาหกรรมปาลมน้ํามันทั้งระบบ เนือ่งจากตนทุนการผลิตของโรงงานสกัด
ปาลมน้ํามันจะลดต่ําลงเมื่อปริมาณผลผลิตปาลมน้ํามันเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงจะสงผลใหราคาผลปาลม
ทะลายที่เกษตรกรขายไดเพิม่สูงขึ้นตาม แตควรระมัดระวังวา การควบคุมการเปดโรงงานจะตองไม
กีดกันการขยายตัวของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดวย 

 



  

4. จัดตั้งคณะกรรมการปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมประเทศไทย เพื่อกาํกับดูแลเรื่องปาลม
น้ํามันและน้ํามันปาลมโดยเฉพาะ จะชวยใหสามารถพัฒนาปาลมน้ํามันใหเจริญขึ้นไดเร็ว วิธีการนี้
เปนตัวอยางจากประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซียที่มีการจดัตั้งองคกร ที่ทําหนาที่ดแูลเรื่องปาลม
น้ํามันโดยเฉพาะ ทําใหทั้งสองประเทศสามารถพัฒนาปาลมน้ํามันใหเจริญขึ้นอยางรวดเรว็ ดังนัน้
รัฐบาลไทยควรจัดตั้งหนวยงานเพื่อทําหนาที่ดูแลผูประกอบการทั้งเกษตรกร โรงสกัด โรงกล่ันและ
อุตสาหกรรมแปรรูปที่เกี่ยวของ รวมทั้งสนับสนุนสงเสริมและแกไขปญหาในเรื่องปาลมน้ํามัน
โดยเฉพาะ ตัวอยางไดแก  ศูนยวจิัยและพฒันาปาลมน้ํามันในแหลงปลูกที่สําคัญ เพื่อทําหนาที่วจิยั 
พัฒนาและแกไขปญหาในเรือ่งการปลูกปาลมไดอยางรวดเร็วและสอดคลองกับสภาพขอเท็จจริง 
คณะกรรมการปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลม เพื่อกํากับดแูล ติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน 

 

มาตรการระยะยาว 
1. รัฐควรใหการสนับสนุนและจัดตั้งศูนยวจิัยคนควาเพื่อพัฒนาปาลมน้าํมันอยางครบถวน 

เพื่อเปนศูนยรวมมือการวจิัยและพัฒนาระหวางภาครัฐและเอกชน รวมท้ังเปนศูนยใหบริการดาน
วิชาการแกเกษตรกร และผูที่เกี่ยวของอยางทั่วถึง ซ่ึงสามารถทําไดหลายแนวทาง ตวัอยางที่
นาสนใจ คือ การปรับปรุงพันธุดี เพื่อใหไดปาลมพันธุดทีี่ใหผลผลิตสูง มีความเหมาะสมกับ
สภาพแวดลอมของไทย การวิจัยและคนควาหาผลิตภณัฑใหมๆ ที่จะสงเสริมการใชน้ํามันปาลมเปน
วัตถุดิบเพื่อเปนการสรางมูลคาเพิ่มใหกับตวัผลิตภัณฑเอง เชน การใชน้ํามันปาลมเพือ่นํามาผลิต
เปนน้ํามันชวีภาพ (Bio Fuel) ซ่ึงกําลังไดรับความสนใจและสนับสนนุใหมกีารพัฒนาอยาง
แพรหลาย ซ่ึงนาจะทําใหเกษตรกรผูปลูกปาลมจะมีรายไดเพิ่มขึ้นจากความตองการซื้อของตลาดที่
เพิ่มขึ้น  

 

2. การที่โครงสรางการผลิตในน้ํามันปาลมของไทย ซ่ึงมีกลุมเกษตรกรรายยอยเปนกลุม
ใหญของการปลูกทั้งหมด และลักษณะการดําเนินกจิการของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมไทยที่ผูผลิต
แตละระดับเปนคนละเจาของกัน ทําใหการควบคุมปจจยัการผลิตทําไดยาก และเปนสาเหตุหนึ่งที่
ทําใหตนทนุการผลิตของไทยสูง ดังนั้น ควรสงเสริมใหผูผลิตมีการรวมตัวกันระหวางสวนปาลม 
โรงสกัดน้ํามันปาลมดิบ โรงกล่ันน้ํามันปาลมหรือผูใชในอุตสาหกรรมอื่นๆ โดยเปนการทําธุรกิจ
แบบครบวงจร (Vertical Integration) เพื่อสงเสริมการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตและลดตนทุน
การผลิต เชน คาขนสง ฯลฯ  

 

3. นอกจากนี้แลว ทางภาครัฐควรมีการติดตามในทุกมาตรการและนโยบายตางๆ ที่ออกมา
วาไดถูกนํามาปฏิบัติหรือไม รวมทั้งการประเมินผลของแตละมาตรการอยางใกลชิดและตอเนื่อง วา
เปนไปในทิศทางที่ตองการและบรรลุวัตถุประสงคที่ตั้งไวหรือไม 

 

6.2.2 ดานแนวทางการศึกษาในอนาคต 



  

1. มาตรการที่ใชเปนขอบเขตในการศึกษาครั้งนี้ครอบคลุมมาตรการดานภาษีศุลกากร
เทานั้น ยังมีมาตรการอื่นๆ ที่ใชในการกีดกนั เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ ซ่ึงมีตนทุน
ของการคุมครองเชนกัน ตวัอยางที่สําคัญ คือ การที่ประเทศมาเลเซียใชการกําหนดใหใชช้ินสวน
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศ และการตองไดรับใบอนุญาตนําเขาจากกระทรวงการคาและ
อุตสาหกรรมกอน ในขณะที่ประเทศไทยกําหนดใหน้ํามันปาลมเปนสินคาควบคุมการนําเขา โดย
ทางการจะพจิารณาอนุญาตใหนําเขาเปนครั้งคราว เปนตน ดังนั้น จึงนาจะมีการศกึษาในสวนที่
เกี่ยวของกับมาตรการเหลานีต้อไปในอนาคต 

 

2. จากผลการศึกษา พบวา การลดอัตราภาษีนําเขา เหลือ 0 เปอรเซ็นต ในอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย ทําใหผลไดของ
ผูบริโภคโดยรวมที่ไดรับจะเพิ่มขึ้น แตในขณะเดียวกันจะกอใหเกดิผลกระทบตอผูผลิต
ภายในประเทศคอนขางมากนั้น เปนการศึกษาโดยสมมติใหทั้งสองประเทศเปนประเทศเล็กใน
ตลาดโลก อยางไรก็ตาม Vousden (2533) ช้ีวา ถาประเทศผูนําเขาเปนประเทศใหญ (Large country) 
การคาโดยเสรีจะทําใหอัตราการคา (Term of Trade) ของประเทศลดลง ซ่ึงถาประเทศผูนําเขามีการ
เก็บภาษีภาษีนาํเขา ณ ระดับหนึ่ง กจ็ะทําใหอัตราการคาของประเทศนัน้ดีขึ้น เพราะจะสงผลให
ราคาสินคาในตลาดโลกลดลง แตในขณะเดียวกันก็จะทําใหเกดิตนทนุจากการเก็บภาษีนําเขา ดังนั้น 
จึงเปนไปไดทีจ่ะมีอัตราภาษนีําเขาที่เหมาะสม (Optimal Tariiff) ซ่ึงก็คือ อัตราภาษีนาํเขาที่ทําให
สวนเพิ่มของผลได (Marginal Gain) จากอตัราการคาที่ดีขึ้น เทากับสวนเพิ่มของผลเสีย (Marginal 
Loss) จากการแทรกแซงราคาภายในประเทศ แตที่สําคัญ ก็คือ อัตราภาษีนําเขาที่เหมาะสมนั้น 
จะตองไมใชอัตราภาษีนําเขาที่ใชเพื่อกําจัดการนําเขา (Prohibitive Tariff) ดังนัน้ จึงนาจะมี
การศึกษาวาขอสมมติประเทศเล็กที่ใชในการศึกษานี้มีความเหมาะสมหรือไม ซ่ึงถาเปนในกรณี
หลังแลว ควรมีการศึกษาตอไปวาอัตราภาษีนําเขาที่เหมาะสมของแตละประเทศเปนเทาใด 

 

3. การศึกษาครั้งนี้ ไดศึกษาเฉพาะการคุมครองในสินคารถยนตของประเทศมาเลเซียและ
สินคาน้ํามันปาลมของประเทศไทยเทานัน้ แตสินคาที่ไดรับการคุมครองจากประเทศตางๆ ในกลุม
ประเทศสมาชิกอาเซียนนัน้ ยังมีอีกเปนจํานวนมาก เชน ขาว ของประเทศอินโดนีเซยีและมาเลเซยี 
และน้ําตาล ของประเทศฟลิปปนส ซ่ึงสินคาทั้ง 2 ชนิดเปนสินคาสงออกที่สําคัญของไทย ดังนั้น จงึ
นาจะมกีารศึกษาถึงตนทุนของการคุมครองอุตสาหกรรมอื่นๆในประเทศคูคาของไทย ในกลุม
สมาชิกอาเซียนดังกลาวดวย เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดนโยบายและทาทีทีเ่หมาะสมในการเจรจา
การคาระหวางประเทศ ซ่ึงจะเปนประโยชนตอไป  

 

6.3 ขอจํากัดของการศึกษา  
1. การศึกษาครั้งนี้ ไมไดมีการศึกษาทางดานอุปทานของรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิต

ภายในประเทศ เนื่องจากขอมูลที่ใชศึกษาอุปทานของรถยนตและน้ํามันปาลมนั้น สวนใหญจะเปน



  

ขอมูลที่เกี่ยวกบัตนทุนการผลิต ซ่ึงจะไมคอยไดรับการเปดเผยจากผูผลิต ดังนั้น จึงไดมีการกําหนด
ขอสมมติของลักษณะอุปทานรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศเปน 2 ลักษณะ คือ 
อุปทานที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอุปทานที่มีความยดืหยุนตอราคาเทากับอนันต ทํา
ใหผลการศึกษาที่ไดในตลาดรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศนั้น เปนผลที่เกิดขึ้น
เฉพาะกรณีที่ลักษณะของอุปทานรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ เปนไปตามขอ
สมมติเทานั้น ดังนั้น หากมีการศึกษาถึงลักษณะของอุปทานรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิต
ภายในประเทศแลวนํามาใชในการศึกษา ก็จะสามารถทําใหทราบผลกระทบที่เกิดขึน้ในตลาด
รถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศไดชัดเจนมากขึ้น 

 

2.    การศึกษาผลกระทบที่เกดิขึ้นจากการลดการคุมครองอุตสาหกรรมเฉพาะรายสินคา คือ 
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย ทําใหผล
การศึกษาที่ไดจํากัดตวัอยูในสองอุตสาหกรรมนี้เทานั้น โดยไมไดทําการศึกษาถึงอุตสาหกรรม
เชื่อมโยงตางๆ เชน อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต อุตสาหกรรมปาลมน้ํามัน และอุตสาหกรรมที่ใช
น้ํามันปาลมเปนวัตถุดิบในการผลิต ดังนั้น หากมีการศกึษาตอเนื่องไปถึงอุตสาหกรรมเชื่อมโยง
ตางๆ เหลานี้ ก็จะสามารถทําใหทราบผลกระทบที่เกิดขึน้จากการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นใน
อุตสาหกรรมรถยนตและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมไดทัง้ระบบ 

 

3. เนื่องจากขอมูลราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศนัน้มีลักษณะแตกตางไปตามยี่หอ รุน 
และขนาดรถยนต ดังนั้น มีความจําเปนตองหาราคาที่ใชเปนตัวแทนของราคารถยนตทุกๆยี่หอ จึง
ใชวิธีคํานวณราคาเฉลี่ยของรถยนตถวงน้ําหนักดวยยอดจําหนายรถยนต ซ่ึงอาจทําใหไมสามารถนํา
ราคาที่คํานวณไดนําไปใชเปนตัวแทนราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศไดเหมาะสมที่สุด  

 

4.  เนื่องจากขอมูลราคารถยนตนําเขานัน้ เปนราคารถยนตที่ไดจากการรวมราคารถยนตใน
ตลาดโลก กับภาษีตางๆ ที่เกบ็บนรถยนตทีน่ําเขาซึ่งจะแตกตางกันออกไปตามขนาดของเครื่องยนต 
แตจากขอจํากดัของขอมูลปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียในแตละยีห่อ รุน และ
ขนาดรถยนต ทําใหมีความจาํเปนตองหาราคาที่ใชเปนตวัแทนของราคารถยนตนําเขาทุกๆ ยี่หอ จึง
ใชวิธีการกําหนดการเก็บภาษีนําเขารถยนตตางชาติในอตัรารอยละ 140 ในรถยนตนําเขาทุกคัน ซ่ึง
อาจทําใหไมสามารถนําราคาที่คํานวณไดนาํไปใชเปนตวัแทนราคารถยนตนําเขาไดเหมาะสมที่สุด  

 
 
 

  
 

 



  

 
 

รายการอางอิง 
 

ภาษาไทย 
 

ณัฐวุฒิ รังสิยานันท.  การวิเคราะหปริมาณความตองการน้ํามันปาลม.  รายงานปญหาพิเศษ คณะ
เศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2538. 

ธวัช ฟกเลื่อม.  การวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรมของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย. 
วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2533. 

นิคม ปญญาทวีกิจไพศาล.  การวิเคราะหผลกระทบขององคการการคาโลกตออุตสาหกรรมน้ํามัน
ปาลมของประเทศไทย.  วิทยานิพนธวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต(เศรษฐศาสตร)  ภาควิชา
เศรษฐศาสตรเกษตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2539. 

บริษัท ศูนยวิจยักสิกรไทย จาํกัด.  ธุรกิจรถยนตไทย: เล่ือนแขงขันในสนาม AFTA.  มองเศรษฐกิจ. 
ปที่ 6 ฉบับที่ 739 (พฤษภาคม 2543).  

ปฏิมา สงกุมาร.  การวิเคราะหผลกระทบของขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตออุตสาหกรรม
น้ํามันปาลมในไทย.  วิทยานิพนธวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต(เศรษฐศาสตร)   ภาควิชา
เศรษฐศาสตรเกษตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2544. 

ประถมภรณ รักชิตตธรรม.  การวิเคราะหผลของการใชนโยบายการคุมครองทางดานภาษีศุลกากร
และนโยบายการคาเสรีของชิ้นสวนอุปกรณรถยนตครบชุด.  วิทยานิพนธวิทยาศาสตร
มหาบัณฑิต(เศรษฐศาสตร)   ภาควิชาเศรษฐศาสตร  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2539. 

ผลการหารือสองฝายระหวางไทยกับมาเลเซียคร้ังที่ 2.  ยานยนต.  (มีนาคม 2544). 
ไพชยนต เมทนีดลภูมิ.  ผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต

ในไทย.  วิทยานิพนธเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 
2542. 

รัตนพงษ เภาโบรมย.   การศึกษาประสทิธิภาพทางเทคนิคของอุตสาหกรรมสกัดน้ํามันปาลมใน
ไทย.  วิทยานพินธเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544. 

เรวดี เกษไชโย.  การศึกษาแนวโนมของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบในประเทศไทย.  วิทยานิพนธ
วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต(เศรษฐศาสตร) ภาควิชาเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 
2542. 

วิจิตร วองวารีทิพย.  รายงานฉบับสมบูรณเร่ือง ลูทางและโอกาสการสงออกและผลกระทบจากการ
มีเขตการคาเสรีอาเซียน: อุตสาหกรรมน้ํามันปาลม.  ฝายเศรษฐกิจรายสาขา สถาบันวิจัยเพื่อ
การพัฒนาประเทศไทย, 2539. 



  

ศศิธร วัฒนนาวิน.  เขตการคาเสรีอาเซียน: วิเคราะหผลกระทบตออุตสาหกรรมปาลมน้ํามันไทย. 
ภาคนิพนธคณะพัฒนาการเศรษฐกิจ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร, 2538.    

ศิริรัตน อุยไพบูลยสวัสดิ์.  ผลกระทบจากการเปดตลาดสินคาเกษตรภายใต WTO: กรณีศึกษา
ผลกระทบตออุตสาหกรรมน้ํามันปาลม.  ภาคนิพนธคณะพัฒนาการเศรษฐกิจ สาขา
เศรษฐศาสตรธุรกิจ  สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร, 2539. 

ศูนยศึกษาเอเปค.  การศึกษาผลกระทบของการเปดเสรีลวงหนาตามความสมัครใจ( E V S L )ของ 
A P E C   ตอภาคเอกชนไทย :  สาขาพืชน้ํามัน.   มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,  2 5 4 2 . 

สายสวาท ปนอิน.  ความตองการใชปาลมน้ํามันของประเทศไทย.  รายงานปญหาพิเศษ คณะ
เศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2538. 

 
ภาษาอังกฤษ 
 

Abdulsomad , K.   Between National Development and Globalisation: The Automobile Industry 
in Malaysia and Thailand at the Crossroads.  Department of Economic History,  
University of Lund.  2000. 

Abrenica, J.V.  The Asian Automotive Industry:Assessing the roles of state and market in the age 
of global competition.   Asian-Pacific Economic literature.  12(1998). 

Chia, A.  The low down on AFTA.  AUTO SECTOR UPDATE.   K&N Kenanga Research. 2002. 
Gabilaia, T.  Malaysia Proton and AFTA:threat or advantage?.  (June 2001). 
Houston, M.W.  Malaysia Bends AFTA Guidelines For Auto Industry.  (Dow Jones).  2002. 
Kamaruddin, A.H.  MALAYSIA.  Asian Cases on Supply Chain Management for SMEs. 

(December 2001): 88-101. 
Lubis, A.R.  Malaysia market model for palm oil: some policy simulations.  Master’s Thesis, 

Agricultural Economics, Faculty of Economics and Management, Universiti Putra 
Malaysia. 1994. 

MACPMA Directory 1996/1997.  Malaysian Car Sales Figures (1986-1995).  
Oil world.  Oil World Annual (1994-2001). 
Singh, P.  The Malaysian Automotive Industry. 1999. 
Talib, B.A. and Darawi, Z.  An Economic Analysis of the Malaysian Palm Oil Market.  Oil Palm 

Industry Economic Journal.  2(2002) : 19-27. 
Vousden, N. Protection for a Large Country. The Economics of Trade Protection. Cambridge 

University,1990.  



  

 
บรรณานุกรม 

 

ภาษาไทย 
 

กรมการคาตางประเทศ.  มาตรการทางการคาที่มิใชภาษี.  กระทรวงพาณิชย.  
Available from: http://www.dft.moc.go.th 

นราทิพย ชุติวงศ.  อุปสงค อุปทานและดุลยภาพ.  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค.  คณะเศรษฐศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544. 

นิพนธ พัวพงศกร และคณะ.  ลูทางและโอกาสการสงออกและผลกระทบจากการมีเขตการคาเสรี
อาเซียน   รายงานหลักฉบับที่  2 ผลกระทบตออุตสาหกรรมภายใตการเรงลดภาษี .  
ฝายเศรษฐกิจรายสาขา สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2539. 

บริษัท ศูนยวิจยักสิกรไทย จาํกัด.  ปาลมน้ํามัน: ลดการแทรกแซง…เตรียมรับมือแขงขันเสรี.  มอง
เศรษฐกิจ.  (พฤษภาคม 2542).  

บริษัท ศูนยวิจยักสิกรไทย จาํกัด.  เพิ่มผลผลิตปาลมน้ํามัน: ทางออกที่ตองพิจารณาอยางรอบคอบ. 
มองเศรษฐกิจ.  ปที่ 7 ฉบับที่ 907 (มิถุนายน 2544).  

บริษัท ศูนยวิจยักสิกรไทย จาํกัด.  รถ PROTON มาเลเซีย: วิ่งฝากฎ AFTA …หาพันธมิตรตางชาติ.
มองเศรษฐกิจ.  ปที่ 7 ฉบับที่ 858 (มีนาคม 2544). 

บริษัท ศูนยวิจยักสิกรไทย จาํกัด.  ไทย & มาเลเซีย: คลายปมขัดแยง…รวมแรงฟนฟสัูมพันธไมตรี.
กระแสทรรศน.  ปที่ 8 ฉบับที่ 1278 (กรกฎาคม 2545). 

บริษัท ศูนยวิจยักสิกรไทย จาํกัด.  อุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนไทย…พลิกฝนสูตลาดโลก. 
มองเศรษฐกิจ.  ปที่ 8 ฉบับที่ 1267 (มิถุนายน 2545). 

บริษัท ศูนยวิจยัไทยพาณิชย จํากัด.  อนาคตน้ํามันปาลม…ฝากผีฝากไขไวกับการเจรจาภูมภิาค.  
สถานการณเศรษฐกิจ.  (พฤษภาคม 2543). 

บริษัท เอ็กเซลเลนท บิสเนส แมแนจเมนท จํากัด.  รายงานการศึกษา โครงการจัดระบบการผลิต 
การตลาดในอุตสาหกรรมปาลมน้ํามัน. 2543. 

พรพิมล สันติมณีรัตน.  อุปสงคและปจจัยตัวกําหนด.  เศรษฐศาสตรจุลภาค(Microeconomics). 
คณะเศรษฐศาสตรมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2541. 

มาเลเซียปวนอาฟตาหามนําเขารถใหญ.  ยานยนต.  ฉบับที่ 83 (พฤศจิกายน 2545). 
ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร.  สถิติการคาระหวางประเทศของไทย.  2545. 
ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา.  สถิติการคาระหวางประเทศของประเทศมาเลเซีย ป 2540-2544. 

กรมเศรษฐกิจการพาณิชย กระทรวงพาณิชย, 2544. 
สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย.   สรุปความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน.  (กนัยายน 2 5 4 5 ) .  



  

 
สมาคมอุตสาหกรรมรถยนตไทย. สถิติจํานวนการผลิตและการจําหนายรถยนตภายในประเทศ ป 

2533-2545. Available from: http://www.autothai.or.th 
สมาคมอุตสาหกรรมรถยนตไทย.  สถิติจํานวนการสงออกรถยนต ป 2539-2545.  

Available from: http://www.autothai.or.th 
สํานักความรวมมือทางเศรษฐกิจการคาภูมภิาค.  เขตการคาเสรีอาเซียน. (พฤศจิกายน 2544). กรม

เศรษฐกิจการพาณิชย กระทรวงพาณิชย. 
สํานักวิจยัเศรษฐกิจการเกษตร.  การกําหนดเขตเกษตรเศรษฐกิจสําหรับปาลมน้ํามัน. ขาวเศรษฐกิจ

การเกษตร. (พฤศจิกายน) ที่ 101/2545.  กระทรวงเกษตรและสหกรณ. 
สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร. ขอมูลดานการผลิตและการตลาดสินคาเกษตรที่สําคัญป 2536-2540. 

กระทรวงเกษตรและสหกรณ.  
สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร. ขอมูลดานการผลิตและการตลาดสินคาเกษตรที่สําคัญป 2540-2544. 

กระทรวงเกษตรและสหกรณ.  
สํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร.  โครงสรางพื้นฐานทางการเกษตร กรณศีึกษาอุตสาหกรรมปาลม

น้ํามัน.  กระทรวงเกษตรและสหกรณ, 2545. 
สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม.  แผนพัฒนาปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลม (ป 2543-2549). 

กระทรวงอุตสาหกรรม. 
สุนีย ศีลพิพัฒน และคณะ.  นโยบายการคาระหวางประเทศโดยทั่วไป; นโยบายการคาแบบคุมกัน.

เอกสารการสอนชุดวิชาเศรษฐศาสตรระหวางประเทศ หนวยที่ 1-7.  สาขาวิชา
เศรษฐศาสตร  มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2529. 

อดุล อดุลภักดี.  สวนปาลมน้ํามันกับสวนยางพารา อะไรดีกวากัน?. แดนใต.  ปที่ 18(3) ฉบับที่ 
12(2542). : 22-23. 

อวสานอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม.  ผูจัดการรายวัน.  ฉบับวันที่ 25-26 (สิงหาคม 2543).  
 
ออทิพย ราษฎรนิยม.  นโยบายการคา.  เศรษฐศาสตรระหวางประเทศเบื้องตน. ภาควิชา

เศรษฐศาสตร คณะสังคมศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินวิโรฒ ประสานมิตร, 2532. 
อุดม เกิดพิบูลย.  ทฤษฎีและนโยบายการคาระหวางประเทศ.  2543. 
 
 
 
 
 



  

 
ภาษาอังกฤษ 
 

Arshad, M.S.  MALAYSIA.  Automotive Unit of industry Division, Ministry of International 
Trade and Industry, Kuala Lumpur.  2001. 

Bando, T.  Future of the Malaysian National Car Project.  Asian Economic Review.  (4th Quarter 
2000). 

Bonnell, J.G.  The Outliik For Automotive Manufacturing in ASEAN As The Trade Environment 
Changes.  ARA : The View from Asia.  (November 2000). 

Chalmers, P.   Malaysia to keep sky-high taxes on cars.  (Reuters).  2002. 
Chips, Y.  Will Malaysia Ever Open Up?.  ARA : The View from Asia. (October 2001).   
Department of statistic, Malaysia.  Malaysia External Trade Statistic.  1988. 
Department of statistic, Malaysia.  Annual Export of Oil Palm Products : 1975-2001.   
Dunne, M.D.  Proton on the rope.   ARA : The View from Asia. (August 2000). 
Dunne, M.D.  AFTA : Who Wants It?.  ARA : The View from Asia. (February 2001)  
Indonesian Mediawatch.  AFTA : Action first,talk after?.  (February 2002). 
Jing, L.L. and Tahir, S.   20% import duty on cars by 2005.  2002. 
Malaysia Palm Oil Board.  Statistics of Malaysian Palm Oil.  2000. 
Malaysian Car Sales Figures (1999-2001).  Available from: http://www.autoworld.com.my 
Ministry of International Trade and Industry.  The Future Direction And Strategies To Enhance 

Competitiveness In The Local Automotive Industry.  (December 2002). 
Mutum, D.S.  Car Assembly to Car Manufacturer.  Overview of the Malaysian Auto Industry. 

2002. 
PROTON Home Page.  2002.  Available from: http://www.Proton.com/ 
Shari, M.  Automakers Urge Malaysia not to Delay AFTA.  (October 2001). 
Tong, M.N.  ASEAN Meeting Short on Results. (October 2000). 
United Nation.  International Trade Statistic Yearbook. 2000. 
 
 
 
 
 



  

 
ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 
 นางสาวสุพรรษา วินมูน เกิดวันที่ 9 สิงหาคม พ.ศ.2523 ที่กรุงเทพมหานคร อายุ 23 ป ที่อยู
ปจจุบัน 72/61 หมู 4 หมูบานบางบัวทอง ถ.บานกลวย-ไทรนอย ต.พิมลราช อ.บางบัวทอง นนทบุรี  
 

ประวัติการศึกษา 
  ระดับการศึกษา       สถานศึกษา                วุฒิการศึกษา/สาขา    ปที่จบ 
ประถมศึกษา  โรงเรียนวัดโบสถ   -  ป พ.ศ.2534 
มัธยมศึกษา  โรงเรียนสตรีวัดระฆัง   -  ป พ.ศ.2540 
ปริญญาตรี  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วท.บ.(เศรษฐศาสตร) ป พ.ศ.2544 
   

และเขาศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต ที่คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ในป พ.ศ.2544 


	ปกภาษาไทย
	ปกภาษาอังกฤษ
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนํา
	บทที่ 2 แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวของและวรรณกรรมปริทัศน
	บทที่ 3 ขอมูลทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตและน้ํามันปาลม
	บทที่ 4 วิธีการศึกษา
	บทที่ 5 ผลการวิเคราะหขอมูล
	บทที่ 6 สรุปและขอเสนอแนะ
	รายการอางอิง
	ประวัติผูเขียน



