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วิธีการศึกษาอยูบนกรอบแนวคิดของการวิเคราะหดุลยภาพบางสวน โดยไดสรางสมการอุปสงคของรถยนตและ
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ผลกระทบของการลดอัตราภาษีนําเขาตอราคาสินคานําเขา อุปสงคของสินคานําเขา ราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศ และ
อุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศ โดยแบงระดับการลดอัตราภาษีนําเขาเปน 3 ระดับ คือ 50 เปอรเซ็นต 80 เปอรเซ็นต 
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นําเขาที่เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ แลวทําการเปรียบเทียบผลกระทบที่เกิดขึ้นของประเทศไทยและประเทศ
มาเลเซีย โดยอาศัยแนวคิดวาดวยคาเสมอภาคอํานาจซื้อ (Purchasing Power Parity)  

 
ผลการศึกษา ชี้วา ผลไดที่ผูบริโภคของประเทศมาเลเซียจะไดรับจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต 

ในอุตสาหกรรมรถยนต มีมูลคาประมาณ 47,670 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงมากกวาผลไดที่ผูบริโภคของประเทศไทยไดรับจาก
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  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. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

ทามกลางสถานการณโลกในปจจุบัน การคาระหวางประเทศ เปนปจจัยที่สําคัญที่สุดปจจัย
หนึ่งในการกําหนดความเจริญเติบโตของประเทศ เนื่องจากการสงออกเปนแรงผลักดันหนึ่งที่ทําให
เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจในประเทศ กอใหเกิดรายไดและการจางงาน ซ่ึงการคาระหวางประเทศมี
แนวโนมวาจะมีลักษณะการแขงขันการคาอยางเสรีมากขึ้น  ประเทศตางๆ จึงไดมีความพยายาม
รวมมือกัน เพื่อลดกฎระเบียบตาง ๆ ทางการคา โดยเฉพาะการขยายความรวมมือในระดับภูมิภาค 
เชน เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) โดยมีจุดประสงคสําคัญเพื่อใหการคาภายในอาเซียนเปนไป
โดยเสรี มีอัตราภาษีศุลกากรต่ําสุด และปราศจากขอกีดกันทางการคาที่ไมใชภาษี ซ่ึงสงผลให
ปริมาณและมูลคาการคาของไทยกับประเทศตาง ๆ ในกลุมอาเซียนขยายตัวเพิ่มมากขึ้น (ตารางที่ 1) 

 

ประเทศมาเลเซียเปนประเทศคูคาที่สําคัญของไทย เมื่อพิจารณาจากมูลคาการคาระหวาง
ประเทศไทยกับประเทศตางๆ ในกลุมอาเซียน ในชวงป 2539 – 2544  พบวา ประเทศที่มีมูลคา
การคากับไทยมากที่สุด ไดแก ประเทศสิงคโปร และมาเลเซีย ตามลําดับ โดยมีมูลคาการคาโดย
เฉลี่ย เทากับ 317,967.61  และ 192,673.93 ลานบาทตอป คิดเปนรอยละ 42.06 และ 25.49 ของมูลคา
การคารวมของประเทศไทยกับอาเซียน ตามลําดับ แตเมื่อพิจารณาจากอัตราการเพิ่มขึ้นของมูลคา
การคาโดยเฉลี่ย พบวา ประเทศมาเลเซียมีอัตราการเพิ่มขึ้นของมูลคาการคาโดยเฉลี่ยมากกวา
ประเทศสิงคโปรถึง 2 เทา กลาวคือ ประเทศมาเลเซียมีอัตราการเพิ่มขึ้นของมูลคาการคาโดยเฉลี่ย 
รอยละ 14.54 ตอป ในขณะที่สิงคโปรมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 6.82 ตอป (ตารางที่ 2) 

 

 สินคาสงออกหลักของไทยไปยังตลาดโลก ในชวงป 2542 - 2544 สวนใหญเปนสินคา
อุตสาหกรรมที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก 1) เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 2) 
แผงวงจรไฟฟา 3) เสื้อผาสําเร็จรูป 4) รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ และ 5) อาหารทะเล
กระปองและแปรรูป  คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 12.88  5.62  4.65  3.6 และ 3.16 ตามลําดับ แตเมื่อ
พิจารณาจากอัตราการเพิ่มขึ้นของมูลคาการสงออกของไทยไปตลาดโลก ในป 2544 พบวา สินคา
สวนใหญมีมูลคาการสงออกลดลง ในขณะที่รถยนต อุปกรณและสวนประกอบเปนสินคาชนิดเดียว
ที่มีมูลคาการสงออกเพิ่มขึ้น กลาวคือ มูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบในป 2544
เทากับ 2,655 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงเพิ่มขึ้นจากป 2543 คิดเปนรอยละ 9.74 (ตารางที่ 3)  
 

 อุตสาหกรรมรถยนตจัดเปนอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพในการสงออกของไทย กลาวคือ 
ในชวงป 2532 - 2544 มูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น 
และเมื่อพิจารณาถึงสัดสวนของมูลคาการสงออกในป 2542 - 2544 พบวา สัดสวนของมูลคาการ



  

สงออก สวนใหญ ไดแก รถยนต กลาวคือ มูลคาการสงออกรถยนตโดยเฉลี่ย เทากับ 1,555.93 ลาน
เหรียญสหรัฐตอป  ในขณะที่มูลคาการสงออกอุปกรณและสวนประกอบรถยนตโดยเฉลี่ย เทากับ 
769.63 ลานเหรียญสหรัฐตอป คิดเปนสัดสวนรอยละ 66.91 และ 33.09 ตามลําดับ (ตารางที่ 4) และ
เมื่อพิจารณาจากสินคาหลักที่ไทยสงออกไปประเทศมาเลเซียที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก 1) 
เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 2) แผงวงจรไฟฟา 3) เคมีภัณฑ 4) เม็ดพลาสติก และ 
5) เหล็ก เหล็กกลาและผลิตภัณฑ โดยคิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 13.51  10.57  3.79  2.93 และ 
2.73 ตามลําดับ (ตารางที่ 5) จะเห็นไดวา รถยนตเปนสินคาออกที่สําคัญของไทยในตลาดโลก แต
กลับมีมูลคาการสงออกไปตลาดมาเลเซียนอยมาก กลาวคือ มูลคาการสงออกรถยนตของไทยไป
ประเทศมาเลเซียในป 2544 เทากับ 2.9 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 0.11 ของ
มูลคาการสงออกของไทยไปมาเลเซียทั้งหมด 
 

 สินคาสงออกหลักของประเทศมาเลเซียไปยังตลาดโลก ในชวงป 2542 - 2544 สวนใหญ
เปนสินคาอุตสาหกรรมที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก 1) เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและ
สวนประกอบ 2) แผงวงจรไฟฟา 3) น้ํามันดิบ 4) น้ํามันปาลม และ 5) เครื่องรับวิทยุ คิดเปนสัดสวน
เฉลี่ยรอยละ 19.88  15.58  3.51  3.04 และ 2.77 ตามลําดับ และเมื่อพิจารณาจากสัดสวนมูลคาการ
สงออกในป 2544 แลวพบวา สินคาสวนใหญมีสัดสวนของมูลคาการสงออกลดลง ในขณะที่มีเพียง
น้ํามันปาลมที่มีสัดสวนมูลคาการสงออกเพิ่มขึ้น (ตารางที่ 6)  
 

 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมเปนอุตสาหกรรมที่ประเทศมาเลเซียมีศักยภาพในการผลิตและ
สงออกสูงกวาประเทศอื่น กลาวคือ มาเลเซียเปนทั้งผูผลิตและผูสงออกรายใหญของโลก โดยในป 
2544 ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียเทากับ 11,804 พันตัน คิดเปนสัดสวนรอย
ละ 50.54 ของปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมทั้งหมดของโลก ในขณะที่ปริมาณการสงออกน้ํามัน
ปาลมของประเทศมาเลเซียเทากับ 10,618 พันตัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 61.12 ของปริมาณการ
สงออกน้ํามันปาลมทั้งหมดของโลก  แตเมื่อพิจารณาจากสินคาหลักที่ประเทศมาเลเซียสงออกมา
ไทย สวนใหญก็เปนสินคาอุตสาหกรรม สินคาทุน และวัตถุดิบที่สําคัญที่สุด 5 อันดับแรก ไดแก 1) 
เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 2) น้ํามันดิบ 3) หลอดภาพโทรทัศน 4) แผงวงจร
ไฟฟา และ 5) น้ํามันสําเร็จรูป  คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 20.94  15.96  9.63  7.53 และ 3.85 
ตามลําดับ (ตารางที่ 7) จะเห็นไดวา น้ํามันปาลมซึ่งเปนสินคาสงออกที่สําคัญของประเทศมาเลเซีย
ในตลาดโลก กลับมีมูลคาการสงออกมาไทยนอยมาก กลาวคือ มูลคาการสงออกน้ํามันปาลมของ
ประเทศมาเลเซียมาไทยในป 2544 เทากับ 0.045 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 
0.00133 ของมูลคาการสงออกของประเทศมาเลเซียทั้งหมดมาไทย 
 



  

 สินคารถยนตของไทยและน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียเปนสินคาสงออกที่สําคัญของ
ทั้ง 2 ประเทศ แตจากการสงออกรถยนตของไทยไปประเทศมาเลเซียและการสงออกน้ํามันปาลม
ของประเทศมาเลเซียมาไทย กลับมีสัดสวนนอยมาก สวนหนึ่งก็นาจะเปนผลมาจากมาตรการกีดกัน
ทางการคาทั้งที่เปนภาษีและมิใชภาษี เพื่อคุมครองผูผลิตภายในประเทศ ในขณะที่เปนการสราง
ภาระแกผูบริโภคตองซื้อสินคาดังกลาวในราคาที่สูงขึ้น  ที่ผานมาจะเห็นไดวาอุตสาหกรรมรถยนต
ของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยเติบโตขึ้นมาดวยแรงสนับสนุนจาก
นโยบายของรัฐ โดยมีบทบาทสําคัญในแงที่สรางความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจกับการผลิตสาขาอื่นๆ 
(Inter-industry linkages) และจากการนําวัตถุดิบตางๆ มาผลิตเปนสินคาสําเร็จรูปนั้นยอมกอใหเกิด
มูลคาเพิ่ม (Value added) อันกอใหเกิดรายไดและการจางงานเพิ่มขึ้น มีสวนโดยตรงตอการขยายตัว
ของรายไดประชาชาติในแตละประเทศ จึงทําใหอุตสาหกรรมทั้งสองยังคงเปนอุตสาหกรรมที่
รัฐบาลแตละประเทศใหการคุมครองอยู (ตารางที่ 8) 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจและมีบทบาทในการ
สรางความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจในภาคการผลิตตางๆเปนอยางมาก โดยเฉพาะในดานเปนแหลง
รองรับผลผลิต (Backward linkages) ไดแก อุตสาหกรรมพลาสติก เหล็ก ยาง กระจก และโลหะ 
เปนตน โดยจากรายงานการวิจัยของมาเลเซียถึงความสําคัญของความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจในป 
2539 พบวา มูลคาเพิ่มจากอุตสาหกรรมรถยนตนั้นมีประมาณ 3,254,778 พันริงกิต (Singh, 2542: 5) 
การจางงานในอุตสาหกรรมนี้ไดเพิ่มขึ้น รัฐจึงเขาไปมีบทบาทสําคัญในการพัฒนาอุตสาหกรรม
รถยนต โดยมีการตั้งโครงการรถยนตแหงชาติขึ้น 2 โครงการ คือ PROTON และ PERODUA ซ่ึง
การผลิตสวนใหญจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger cars) โดยมีสวนแบงการตลาดใน
ประเทศรวมกันสูงถึงรอยละ 75  ดังนั้นรัฐจึงไดมีนโยบายตางๆ เพื่อคุมครองและสงเสริมโครงการ
รถยนตแหงชาติ ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบในกลุมประเทศอาเซียนแลว ประเทศมาเลเซียถือวาเปนประเทศ
ที่มีการแทรกแซงของรัฐเพื่อสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศมากที่สุด 
(Singh, 2542: 1) 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียเปนอุตสาหกรรมที่มีการคุมครองอยูในระดับสูง 
ทั้งมาตรการทางดานภาษีและมิใชภาษี จากขอตกลง AFTA ในป 2536 อุตสาหกรรมรถยนตเปน
หนึ่งในอุตสาหกรรมที่ประเทศมาเลเซียไดขอไปไวในรายการสงวนสิทธิ์ช่ัวคราว (Temporary 
Exclusion List : TEL) โดยจะตองนํามาอยูในแผนดําเนินลดอัตราภาษีศุลกากรในป 2543 และทํา
การลดอัตราภาษีระหวางกันใหเหลือรอยละ 0-5 ภายในวันที่ 1 มกราคม 2546 อยางไรก็ตาม 
ภายหลังการประชุมเขตการคาเสรีอาเซียนในชวงวันที่ 1-2 พฤษภาคม 2543 ปรากฏวาที่ประชุมได
ยินยอมใหมาเลเซียผอนผันเลื่อนระยะเวลาการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตและชิ้นสวนรถยนต 218 
รายการตามขอตกลงระบบการใชอัตราภาษีพิเศษที่เทากันสําหรับบัญชียกเวนภาษีช่ัวคราว (Protocol 



  

on Implementation of the CEPT Temporary Exclusion List) ออกไปเปนป 2548 ก็เนื่องจาก
ตองการปกปองอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติ “PROTON” ซ่ึงทางรัฐบาลมาเลเซียใหความคุมครอง
มานานเกือบ 20 ปเพราะเกรงวาการเปดตลาดรถยนต จะทําใหรถยนตจากตางประเทศโดยเฉพาะ
รถยนตที่ผลิตในประเทศไทยจะเขามาแขงขันกับรถยนตแหงชาติไดงายขึ้น โดยมีอัตราภาษีนําเขา
เฉลี่ยอยูในชวงรอยละ 140-300 และการนําเขารถยนตจะตองไดรับใบอนุญาตนําเขาจากกระทรวง
การคาและอุตสาหกรรมกอนดวย   
 

 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมมีบทบาทสําคัญในแงที่สรางความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจกับการ
ผลิตอื่นๆ ทั้งในดานการใชผลผลิต (Backward linkages) ไดแก กลุมสวนปาลมผลิตผลปาลมสด 
และดานการเปนวัตถุดิบ (Forward linkages) โดยจะนําน้ํามันปาลมดิบไปแปรรูปตอซ่ึงสามารถ
นําไปใชได 2 ทาง คือ ใชในอุตสาหกรรมอาหารและที่ไมใชอาหาร ซ่ึงจะเห็นไดวาน้ํามันปาลม
สามารถนําไปใชประโยชนไดอยางหลากหลาย ดังนั้นภาครัฐจึงไดมีการหันมาใหความสนใจกับ
อุตสาหกรรมนี้โดยไดมีการกําหนดใหปาลมน้ํามันเปนพืชเศรษฐกิจที่สําคัญ เพื่อวางแผนและ
สงเสริมการปลูกอยางจริงจัง สงผลใหสัดสวนการผลิตเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ทําใหน้ํามันปาลมเปน
น้ํามันพืชที่มีสวนแบงการผลิตสูงสุดของอุตสาหกรรมน้ํามันพืชของไทย คิดเปนรอยละ 73 และยัง
เปนน้ํามันพืชที่มีสวนแบงการบริโภคสูงถึงรอยละ 62 ของน้ํามันพืชทุกชนิด และมีบทบาทสําคัญ
ตออุตสาหกรรมน้ํามันพืชไทยในการกอใหเกิดมูลคาเพิ่มในอุตสาหกรรมที่ใชน้ํามันพืชเปนวัตถุดิบ
ในการผลิตรวมมูลคา 74,161 ลานบาท (ป 2539) รวมถึงกอใหเกิดการจางงานภายในประเทศเปน
จํานวนมากอีกดวย 
 

 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยเปนอุตสาหกรรมที่มีการคุมครองอยูในระดับสูง
เชนเดียวกันทั้งมาตราการทางดานภาษีและมิใชภาษี โดยรัฐบาลไดตั้งกําแพงภาษีในอัตรา 2.50 บาท
ตอลิตร และไดกําหนดใหน้ํามันปาลมเปนสินคาที่ตองขออนุญาตในการนําเขา เพื่อคุมครอง
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศ แตอยางไรก็ตามไทยไดเปดตลาดใหมีการนําเขาน้ํามันปาลม
ภายใตขอผูกพันขององคการการคาโลก (WTO) ในป 2538 และจากขอตกลง AFTA สินคาน้ํามัน
ปาลมเปนสินคาที่ทางประเทศมาเลเซียไดเสนอเขาไวในกลุมเรงลดภาษี (Fast Track) แตไทยไดขอ
ถอนรายการดังกลาวไวในรายการสงวนสิทธิ์ช่ัวคราว โดยจะตองนํามาอยูในแผนดําเนินลดอัตรา
ภาษีในป 2543 ซ่ึงหากเปรียบเทียบถึงประสิทธิภาพการผลิตแลว พบวา การผลิตน้ํามันปาลมใน
ประเทศมาเลเซียมีประสิทธิภาพการผลิตดีกวาไทยทุกดาน ดังนั้นรัฐจึงมีมาตรการตางๆ เพื่อ
คุมครองการผลิตภายในประเทศ ซ่ึงผลจากการคุมครองของภาครัฐดังกลาว ชวยใหกลุมผูผลิต
สามารถอยูได ถาหากมีการเปดตลาดเสรีแลวจะทําใหเกิดการทะลักเขาของน้ํามันปาลมจากประเทศ
มาเลเซียซ่ึงมีราคาถูกกวา สงผลใหชาวสวนปาลมและโรงสกัดน้ํามันปาลมดิบจะไดรับผลกระทบ
มากที่สุด  



  

 

 จากความไมพรอมของทั้ง 2 อุตสาหกรรมในแตละประเทศที่จะทําการคากันอยางเสรีและ
เพื่อปกปองอุตสาหกรรมของตน ทําใหทั้ง 2 ประเทศชะลอการลดภาษีนําเขาระหวางกันในสินคา
ของตน โดยทางประเทศมาเลเซียไดขอเล่ือนระยะเวลาการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตออกไปเปนป 
2548 ในขณะที่ไทยไดมีมติไมถอนน้ํามันปาลมออกจากรายการสงวนสิทธิ์ช่ัวคราว และมีการกํากับ
การนําเขาน้ํามันปาลมเปนพิเศษกับประเทศมาเลเซีย เพื่อเปนการตอบโตกับทาทีของมาเลเซียที่ไม
ยอมลดภาษีนําเขารถยนตและชิ้นสวนใหกับไทย (รัตนพงษ เภาโบรมย, 2542: 164) อยางไรก็ตาม 
เนื่องจากประเทศไทยและประเทศมาเลเซียตางก็เปนผูสงออกรายสําคัญระหวางกันในตลาดอาเซียน
ในสินคารถยนตและน้ํามันปาลม การลดมาตรการการปกปองอุตสาหกรรมระหวางกัน จะสงผลดี
กับทั้ง 2 ประเทศ เนื่องจาก ความตองการใชรถยนตของประเทศมาเลเซียที่มียอดจําหนายสูง และมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ในขณะที่ปริมาณการบริโภคน้ํามันปาลมของคนไทยที่มีสัดสวนเพิ่มขึ้น 
ผลกระทบของการลดการกีดกันที่จะเกิดขึ้นทันที ก็คือ ราคาสินคานําเขาจะถูกลงเมื่อเปรียบเทียบกบั
สินคาที่ผลิตภายในประเทศ ดังนั้นประเทศไทยก็จะสามารถสงออกรถยนตไปขายแขงขันใน
ประเทศมาเลเซียไดมากขึ้น ในขณะที่ประเทศมาเลเซียก็สามารถสงออกน้ํามันปาลมเขามาขาย
แขงขันในไทยไดมากขึ้นเชนกัน  และจะสงผลกระทบตอการผลิตสินคาชนิดนั้นภายในประเทศ ทํา
ใหเกิดการแขงขันกันมากขึ้น สงผลใหเกิดประสิทธิภาพดานการผลติและผูบริโภคก็ไดประโยชนมาก
ขึ้นจากการที่มีสินคาคุณภาพดี ราคาต่ํา ใหเลือกบริโภคมากขึ้น 
 

 การที่รัฐใหความคุมครองอุตสาหกรรมนี้ทําใหไมเกิดการแขงขันเทาที่ควร ซ่ึงตามทฤษฎี
การคาระหวางประเทศ การกีดกันทางการคาจะกอใหเกิดตนทุนของการคุมครอง ซ่ึงเปนความ
สูญเสียของสวัสดิการเศรษฐกิจ แตขนาดของตนทุนของการคุมครองมีมากนอยเพียงใด และจะ
กระทบตอสวัสดิการเศรษฐกิจอยางไร เปนประเด็นที่นาสนใจ ดังนั้น วิทยานิพนธนี้จึงตองการ
ศึกษาวา เมื่อประเทศมาเลเซียและไทยทําการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตและน้ํามันปาลมตามลําดับ
แลว จะสงผลตอสวัสดิการเศรษฐกิจของแตละฝายในทั้ง 2 ประเทศอยางไร เพื่อเปรียบเทียบผลสุทธิ
ที่สังคมของแตละประเทศจะไดรับ ซ่ึงจะทําใหรัฐไดตระหนักถึงระดับและผลไดผลเสียของการ
คุมครองสินคาหลักดังกลาวของทั้ง 2 ประเทศ เพื่อที่จะไดเปนขอมูลประกอบการพิจารณาแกไข
ปรับปรุงกฎตางๆ รวมทั้งมีขอมูลประกอบการเจรจาการคาระหวางกัน   
  
 
 
 
 
 



          ตารางที่ 1.1 การคาระหวางประเทศของไทยกับกลุมประเทศตาง ๆ ที่สําคัญ ในชวงป 2539 - 2544
มูลคา: ลานบาท

อัตราการขยายตัว: รอยละ

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.ญี่ปุน 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

กลุมประเทศ\ป
มูลคาการคาระหวางประเทศ อัตราการขยายตัว

          ที่มา: สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย โดยความรวมมือของกรมศุลกากร
               ประมวลผลโดย ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา กรมเศรษฐกิจการพาณิชย



          ตารางที่ 1.2 มูลคาการคาระหวางประเทศไทยกับประเทศตาง ๆ ในภูมิภาคอาเซียน ในชวงป 2539 - 2544 
มูลคา: ลานบาท

อัตราการขยายตัว: รอยละ

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.ฟลิปปนส 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.พมา 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
มูลคาการคาระหวางประเทศ อัตราการขยายตัว

          ที่มา: สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย โดยความรวมมือของกรมศุลกากร
                ประมวลผลโดย ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการพาณิชย กรมเศรษฐกิจการพาณิชย



               ตารางที่ 1.3 สินคาสงออกสําคัญ 10 รายการแรกของไทย ไปยังตลาดโลก ในชวงป 2535-2544
มูลคา: ลานเหรียญสหรัฐฯ

สัดสวน: รอยละ

รายการ 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2542 2543 2544
1 เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 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 แผงวงจรไฟฟา 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 เสื้อผาสําเร็จรูป 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 อุปกรณและสวนประกอบ 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 อาหารทะเลกระปองและแปรรูป 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 เครื่องรับวิทยุโทรทัศนและสวนประกอบ 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 ขาว 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
รวมสงออก 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
รวมสงออกทั้งสิ้น 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

สัดสวน

           ที่มา: สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร



                     ตารางที่ 1.4 มูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบของไทยไปยังตลาดโลก
                     ในชวงป 2532-2545

มูลคา: ลานเหรียญสหรัฐฯ
สัดสวน: รอยละ

รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ
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

มูลคาการสงออก สัดสวน
ป รวม

                         ที่มา: สํานักบริหารสารสนเทศการพาณิชย โดยความรวมมือจากกรมศุลกากร



                ตารางที่ 1.5 สินคาสงออกหลักของไทยไปประเทศมาเลเซีย ในชวงป 2542 -2545
มูลคา:  ลานเหรียญสหรัฐฯ

สัดสวน: รอยละ

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

1 เครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ 348.70 410.70 262.40 216.30 139.90 16.42 14.50 9.60 10.36 6.53
2 แผงวงจรไฟฟา 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 เหล็กกลาและผลิตภัณฑ 54.40 75.40 81.00 58.50 74.90 2.56 2.66 2.96 2.80 3.50
6 เครื่องใชไฟฟาและสวนประกอบอื่น ๆ 57.10 64.00 66.40 44.30 62.40 2.69 2.26 2.43 2.12 2.91
7 อุปกรณและสวนประกอบรถยนต 22.90 64.20 109.20 79.20 97.50 1.08 2.27 4.00 3.80 4.55
8 เครื่องวีดีโอ เครื่องเสียงอุปกรณและสวนประกอบ 50.90 67.70 73.80 55.20 50.10 2.39 2.39 2.70 2.65 2.34
9 กระดาษและผลิตภัณฑกระดาษ 54.30 69.70 61.00 48.30 49.20 2.55 2.46 2.23 2.31 2.30

10 หมอแปลงไฟฟาและสวนประกอบ 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
        มูลคารวม

2542 2543 2544รายการ

มูลคาการสงออก สัดสวน

2542 2543 2544

            ที่มา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร โดยความรวมมือของกรมศุลกากร



       ตารางที่ 1.6 สินคาออกสําคัญของประเทศมาเลเซียไปยังตลาดโลก  ในชวงป 2540-2545 
มูลคา: ลานเหรียญสหรัฐฯ

สัดสวน: รอยละ

2540 2541 2542 2543 2544 2545 (มค-มีค) 2540 2541 2542 2543 2544 2545
1 แผงวงจรไฟฟา 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 สวนประกอบคอมพิวเตอร 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 เครื่องคอมพิวเตอรและอุปกรณ 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 กาซธรรมชาติ 2,554 2,072 2,005 3,502 3,644 904 3.25 2.81 2.37 3.57 4.13 4.16
5 เครื่องสงวิทยุ 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 น้ํามันปาลม 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

           สินคาอื่นๆ 
           มูลคาสงออกรวม

สัดสวน มูลคาการสงออก
รายการ

           รวมสินคา 10 รายการ

         ที่มา: The World Trade Atlas; Malaysia Edition, March 2002
                ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา  กรมเศรษฐกิจการพาณิชย



           ตารางที่ 1.7 สินคาออกสําคัญของประเทศมาเลเซียมาไทย ในชวงป 2540-2545
มูลคา: ลานเหรียญสหรัฐฯ

สัดสวน: รอยละ

2540 2541 2542 2543 2544 2545 (มค-มีค) 2540 2541 2542 2543 2544 2545
1 แผงวงจรไฟฟา 95 119 115 294 341 196 3.32 5.14 4.17 8.28 10.15 20.50
2 สวนประกอบคอมพิวเตอร 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 หลอดเทอรมิโอนิก 189 225 306 374 244 61 6.60 9.71 11.09 10.54 7.26 6.38
5 ไมแปรรูป 175 55 82 93 85 21 6.11 2.37 2.97 2.62 2.53 2.20
6 เครื่องคอมพิวเตอรและอุปกรณ 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 สวนประกอบเครื่องมือสื่อสารโทรคมนาคม 50 28 37 62 58 13 1.75 1.21 1.34 1.75 1.73 1.36
9 มอเตอรไฟฟา 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
       รวมสินคา 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
       สินคาอื่นๆ 1,023 809 1,049 1,172 1,276 336 35.72 34.92 38.03 33.01 37.98 35.15
       มูลคาสงออกรวม 2,864 2,317 2,758 3,550 3,360 956 100 100 100 100 100 100

มูลคาการสงออก สัดสวน 
รายการ

            ที่มา: The World Trade Atlas; Malaysia Edition, March 2002
                    ศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจการคา กรมเศรษฐกิจพาณิชย



                       ตารางที่ 1.8 กลุมสินคาท่ียกเวนชั่วคราวจากขอตกลงการคาเสรีอาเซียน

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 วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

เพื่อศึกษาถึงอุปสรรคทางการคาตาง ๆ ระหวางประเทศไทยกับประเทศมาเลเซียในสินคา
รถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมของประเทศไทย และทําการเปรียบเทียบผลสุทธิที่
สังคมของแตละประเทศจะไดรับถาทั้งสองประเทศลดมาตรการกีดกันทางการคาระหวางกัน 

 

1.3 ขอบเขตในการศึกษา 
 

การศึกษาในครั้งนี้จะศึกษาภายใตเงื่อนไขของ AFTA และนโยบายของแตละประเทศ 
1. ในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย จะศึกษาเฉพาะรถยนตแหงชาติPROTON 

และ PERODUA เนื่องจากเปนรถยนตที่มีสวนแบงการตลาดในประเทศมาเลเซียสูงสุดตั้งแตปที่เร่ิม
กอตั้งรถยนตแหงชาติ PROTON คือ ป 2529 จนถึงป 2544 แตเนื่องจากขอมูลทางดานราคารถยนต
ที่ผลิตภายในประเทศมีตั้งแตป 2536 ดังนั้น การศึกษาในครั้งนี้จะใชขอมูลในชวงปพ.ศ.2536 - 2544 
 

2. ในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย จะมีผูผลิตที่เกี่ยวของอยู 3 ระดับดวยกัน 
ไดแก 1) เกษตรกรผูผลิตผลปาลมสด  2) โรงงานสกัดน้ํามันปาลม และ  3) โรงงานกลั่นน้ํามัน
ปาลมบริสุทธิ์  โดยท่ีเกษตรจะเปนผูผลิตปาลมสดเพื่อเปนวัตถุดิบปอนสูโรงงานสกัดน้ํามันปาลม 
ในขณะที่โรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบจะเปนผูแปรรูปขั้นตนของผลปาลมใหเปนน้ํามันปาลมดิบ 
แลวปอนเปนวัตถุดิบใหกับโรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ และอุตสาหกรรมที่ใชน้ํามันปาลมดิบ
เปนวัตถุดิบ เชน สบู อาหารสัตว เปนตน สวนโรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์นั้นจะเปนผูแปรรูป
ขั้นสุดทาย โดยผลิตน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ออกจําหนายสูผูบริโภคในรูปน้ํามันพืชเพื่อการบริโภค และ
อุตสาหกรรมที่ใชน้ํามันปาลมบริสุทธิ์เปนวัตถุดิบ  

 

โดยการศึกษาครั้งนี้จะใหความสําคัญไปที่กลุมของโรงสกัดผลิตน้ํามันปาลมดิบ เนื่องจาก
เกี่ยวของโดยตรงกับความเปนอยูของกลุมเกษตรกรผูผลิต และมีความเชื่อมโยงตออุตสาหกรรมอื่น 
ในแงของวัตถุดิบอีกดวย โดยใชขอมูลในชวงป 2525-2544 ซ่ึงเปนชวงเวลาที่ครอบคลุมถึงการใช
นโยบายตางๆ เพื่อใหความคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม ทั้งมาตรการทางดานภาษีและมิใช
ภาษี เชน ตองมีการขออนุญาตกอนนําเขา และการหามนําเขาน้ํามันปาลม เปนตน รวมทั้งยังเปน
ชวงเวลาที่ประเทศไทยมีเงื่อนไขผูกพันในการลดมาตรการการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตกับ 
ประเทศอื่นๆ ใน AFTA 
  

แตเนื่องจากทั้งรัฐบาลของมาเลเซียและไทย ไดใหการคุมครองอุตสาหกรรมทั้งสองมานาน 
ซ่ึงมีการกําหนดนโยบายและมาตรการคุมครองตางๆ มากมาย โดยเฉพาะมาตรการที่มิใชภาษี ซ่ึงแต



  

ละมาตรการก็จะสงผลกระทบในแตละอุตสาหกรรมในลักษณะตางๆ กัน ดังนั้น ในการศึกษาครั้งนี้
จะพิจารณาเฉพาะมาตรการทางดานภาษีที่เก็บบนในแตละอุตสาหกรรมในชวงเวลาดังกลาว 

และในสวนของการวิเคราะหผลกระทบของการคุมครองในอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศมาเลเซียและในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทยตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจนั้น จะ
ศึกษาในชวงป 2536-2544 ซ่ึงเปนชวงเวลาที่ประเทศมาเลเซียนําสินคารถยนตไปไวในบัญชียกเวน
ช่ัวคราว (TEL) ในขณะเดียวกันประเทศไทยก็ไดมีการนําสินคาน้ํามันปาลมไปไวในบัญชียกเวน
ช่ัวคราวเชนเดียวกัน โดยทั้งสองประเทศมีเงื่อนไขผูกพันในการลดมาตรการการคุมครองทางดาน
ภาษีในอุตสาหกรรมรถยนตและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมกับประเทศอื่นๆ ในภูมิภาคอาเซียนดวย 
 

1.4 ขอสมมติของการศึกษา 
 

เพื่อที่จะสามารถวัดผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจของการคุมครองอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทยจากการใชนโยบาย
ภาษี ไดกําหนดขอสมมติดังนี้ 

 

 1.    สินคาที่ผลิตในประเทศและนําเขาจากตางประเทศทดแทนกันไมสมบูรณ 
 2.    ปริมาณการนําเขาสินคาของประเทศไมกระทบตอราคาสินคาในตลาดโลก  
 3.    เนื่องจากขอมูลดานการผลิตมักไมไดรับการเปดเผยจากผูผลิตมากนัก ทําใหไมสามารถ

ประมาณคาเสนอุปทานสินคา ดังนั้น จึงไดสมมติใหอุปทานสินคานั้นคงที่และมี 2 ลักษณะ คือ  
3.1   ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเทากับศูนย          
3.2   ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเทากับอนันต 

4.    ตลาดสินคาทุกตลาด มีการแขงขันสมบูรณ 
 
1.5   ขอมูลท่ีใชในการศึกษา 
 

ใชขอมูลทุติยภูมิ โดยเก็บรวบรวมจากกองทุนการเงินระหวางประเทศ องคการ
สหประชาชาต ิธนาคารแหงประเทศไทย กรมเศรษฐกจิการพาณิชย กรมศุลกากร สภาอุตสาหกรรม 
วารสารตางๆ ที่อยูในหองสมุดคณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และงานวจิัยตาง ๆที่
เกี่ยวของ 
 
1.6  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1) รัฐและหนวยงานผูวางนโยบายรูขอมูลเพื่อใชประกอบการวางนโยบายหรือการ
เจรจาทางการคา 



  

2) ทําใหผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตและปาลมน้ํามัน ใชเปนแนวทางใน
การวางแผนดานผลิตและการตลาด เพื่อใหสามารถเพิ่มความสามารถในการแขงขันได  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

บทที่ 2 
แนวคิดทฤษฎีท่ีเกี่ยวของและวรรณกรรมปริทัศน 

ในบทนี้จะแบงเนื้อหาออกเปน 2 สวนที่สําคัญ คือ เนื้อหาสวนแรกจะกลาวถึงแนวความคิด
และทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิจัยคร้ังนี้ ซ่ึงประกอบดวยทฤษฎีการกําหนดอุปสงค ซ่ึงจะนํามา
ประยุกตเพื่อใชวิเคราะหหาอุปสงคของสินคา และแนวคิดมาตรการทางดานภาษี ซ่ึงจะนํามาใช
ศึกษาลักษณะการจัดเก็บภาษีศุลกากร ตลอดจนแนวคดิที่ใชในการวิเคราะหผลกระทบของการเกบ็
ภาษีศุลกากรตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ ซ่ึงจะใชเปนหลักเบื้องตนเพื่อวเิคราะหตนทุนและ
ผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม และสําหรับเนือ้หาในสวนทีส่อง จะกลาวถึงงานศึกษาที่
ผานมา ซ่ึงจะแบงออกเปน 3 สวน คือ ไดแก   สวนที่ 1 งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต   
สวนที่ 2 งานศึกษาเกีย่วกับอตุสาหกรรมน้ํามันปาลม และสวนที่ 3 งานศึกษาเกีย่วกับวธีิการวัดผล
กระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม 
 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ  
 

2.1.1 ทฤษฎีอุปสงค (Demand Theory) 
 

 อุปสงค หมายถึง ปริมาณสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งที่มีผูตองการซื้อ ณ ระดับราคาตาง ๆ กัน
ของสินคาชนิดนั้น ภายในระยะเวลาใดเวลาหนึ่ง ซ่ึงความตองการในที่นี้จะตองมีอํานาจซื้ออยูดวย 
โดยที่กฎของอุปสงค  กลาววา  “ปริมาณสินคาที่มี ผูตองการซื้อขณะใดขณะหนึ่งจะตองมี
ความสัมพันธในทางตรงกันขามกันราคาสินคาชนิดนั้น”  กลาวคือ ถาราคาสินคาสูงขึ้น อุปสงคจะ
ลดลง และถาราคาสินคาลดลง อุปสงคก็จะเพิ่มขึ้น  
 

 การที่ผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคาเพิ่มขึ้นเมื่อราคาสินคาลดลง และซื้อสินคาลดลงเมื่อราคา
เพิ่มขึ้น หรือที่เรียกวา “ ผลของราคา ” (Price Effect) เนื่องมาจากสาเหตุ 2 ประการ คือ  
 

 1. เมื่อราคาสินคาชนิดนั้นลดลง ผูบริโภคจะรูสึกวาสินคาชนิดนั้นมีราคาถูกเมื่อเทียบกับ
ราคาของสินคาชนิดอื่น ๆ จึงลดการบริโภคสินคาชนิดอื่นลง แลวหันมาบริโภคสินคาชนิดนั้นเพิ่ม
แทนการบริโภคสินคาชนิดอื่นที่ลดลง ในทางตรงขามถาราคาสินคาชนิดนั้นสูงขึ้น ผูบริโภคจะรูสึก
วาสินคาชนิดนั้นมีราคาแพงเมื่อเทียบกับราคาสินคาชนิดอื่นๆจึงลดการบริโภคสินคาชนิดนั้นลง 
แลวไปบริโภคสินคาชนิดอื่นๆแทน เรียกผลของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการบริโภคอันเนื่องมาจาก
การเปลี่ยนแปลงในราคาเปรียบเทียบของสินคาวา “ผลของการใชทดแทนกัน”(Substitution Effect) 
 

 2. เมื่อราคาสินคาชนิดนั้นลดลง ผูบริโภคจะรูสึกเหมือนวามีรายไดเพิ่มขึ้น ทั้งนี้เพราะ
รายไดจํานวนเทาเดิมแตมีอํานาจซื้อมากขึ้น ในทางตรงขามถาราคาสินคาชนิดนั้นสูงขึ้น ผูบริโภค
จะมีความรูสึกเหมือนวา รายไดลดลง  ทั้งนี้เพราะรายไดจํานวนเทาเดิมแตมีอํานาจซื้อนอยลง เรียก



  

ผลของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการบริโภคอันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงในอํานาจซื้อของเงิน
รายไดวา “ ผลของรายได ” (Income Effect) 
 

 ดังนั้น ผลของราคาที่ เกิดจากการที่ผูบริโภคปรับปริมาณการซื้อ เมื่อราคาสินคานั้น
เปลี่ยนแปลงไปจะเปนผลรวมของการใชแทนกันและผลของรายไดนั่นเอง อยางไรก็ตาม โดยทั่วไป
การเปลี่ยนแปลงในปริมาณการซื้อสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งของผูบริโภคยังขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ ที่
เรียกวา ตัวกําหนดอุปสงค (Demand Determinants) ปจจัยเหลานี้จะมีอิทธิพลตอปริมาณการซื้อของ
ผูบริโภคมากนอยแตกตางกัน ปจจัยที่สําคัญ มีดังตอไปนี้ 
 1. ราคาสินคาที่ผูบริโภคตองการซื้อ โดยปจจัยนี้จะมีอิทธิพลตอปริมาณการซื้อของ
ผูบริโภคในทิศทางตรงขาม คือ ถาราคาสินคาเพิ่มขึ้น ปริมาณการซื้อจะลดลง และถาราคาสินคา
ลดลง ปริมาณการซื้อก็จะเพิ่มขึ้น 
 2. ราคาของสินคาชนิดอื่น ๆ ที่สามารถใชแทนสินคาที่ผูบริโภคตองการซื้อ  โดยจะมี
อิทธิพลตอปริมาณการซื้อสินคาชนิดนั้นในทิศทางเดียวกัน คือ ถาราคาสินคาที่ใชทดแทนกัน
เพิ่มขึ้น ปริมาณการซื้อสินคาชนิดนั้นจะเพิ่มขึ้น และถาราคาสินคาที่ใชทดแทนกันลดลง ปริมาณ
การซื้อสินคาชนิดนั้นก็จะลดลง 
 3. จํานวนผูบริโภคในตลาด โดยจะมีอิทธิพลตอปริมาณการซื้อสินคาในทิศทางเดียวกัน คือ 
ถามีจํานวนประชากรมาก ปริมาณความตองการซื้อจะมากขึ้น และถาจํานวนประชากรลดลง 
ปริมาณความตองการซื้อจะลดลงเชนกัน 
 4. ระดับรายไดของผูบริโภค ปจจัยนี้เปนดัชนีบอกถึงอํานาจในการซื้อของผูบริโภค ดังนั้น 
ผูมีรายไดสูงยอมสามารถซื้อสินคาไดในจํานวนที่มากกวาผูมีรายไดต่ําเพราะมีอํานาจซื้อสูงกวา 
 5. รสนิยมของผูบริโภค หรือคานิยมของคนในสังคม การเปลี่ยนแปลงความนิยมของคนใน
สังคม ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในปริมาณการซื้อสินคาได 
 

2.1.2 มาตรการทางการคา 
 

 มาตรการทางการคา แบงไดเปน 2 สวน คือมาตรการดานภาษีศุลกากร และทีม่ิใชภาษ ี
 

 1. มาตรการดานภาษีศุลกากร  เปนมาตรการหลักที่ประเทศตาง ๆ ใชในการกีดกันการคา 
โดย ภาษีศุลกากร หมายถึง รายไดในรูปเงินตราที่รัฐบาลจัดเก็บจากการนําเขาและการสงออกสินคา 
ตลอดจนการลําเลียงสินคาผานแดน หากเรียกเก็บภาษีจากการนําเขาสินคา เรียก อากรขาเขา  เรียก
เก็บจากการสงออก เรียกวา อากรขาออก  การเก็บภาษีศุลกากรโดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาเขามี
วัตถุประสงคที่สําคัญ คือ เพื่อหารายไดเขารัฐ และเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายใน โดยการจัดเก็บ
ภาษีศุลกากร มี 3 ลักษณะ คือ  



  

 1.1 เก็บตามสภาพ (Specific Tariff) คือ ชนิดของภาษีที่กําหนดอัตราตอสินคาหนึ่งหนวย
เปนจํานวนแนนอนลงไป ดังนั้น ราคาสินคาภายในประเทศเมื่อมีการเก็บภาษี คือ  
 

  PD  =  Pm  +  ts                    โดยที่  PD คือ ราคาสินคาภายในประเทศ 
      Pm คือ ราคาตลาดโลก 
      ts     คือ อัตราภาษีตอสินคาหนึ่งหนวย 
 

 1.2 เก็บตามราคา (Ad Varolem Tariff) คือ ชนิดของภาษีที่คิดเปนรอยละของมูลคาหรือ
ราคาสินคาที่นําเขา ดังนั้น ราคาสินคาภายในประเทศเมื่อมีการเก็บภาษี คือ  
 

  PD  =  Pm ( 1 + ta  )   โดยที่ ta  คือ อัตราภาษีคิดเปนรอยละของมูลคา 
 

 1.3 เก็บแบบผสม (Compound Tariff) คือ ภาษีที่เก็บทั้งแบบตามสภาพและราคา แลวแตวา
อะไรจะมากกวากัน 
 

2. มาตรการทางการคาที่มิใชภาษีศุลกากร หมายถึง มาตรการที่มิใชภาษีศุลกากร ซ่ึงเปน
กฎระเบยีบขอบังคับของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับการคาระหวางประเทศ โดยองคการการคาโลก
อนุญาตใหใชไดในกรณีของการสงเสริมการคาที่เปนธรรม รวมทั้งเพือ่คุมครองชีวิตและสุขภาพ
ของมนุษย พืช และสัตว  ทั้งนี้จะตองไมมกีารเลือกปฏิบัติอยางไมมีเหตุผล และไมมีผลตอการกีด
กันทางการคาอยางแอบแฝง และตองเปนไปตามหลักเกณฑภายใตความตกลงที่กํากบัดูแล ไดแก 
การจํากัดปริมาณการนําเขา เชน การกําหนดโควตาการนาํเขา การกําหนดโควตาการสงออก และ
การออกใบอนญุาต รวมไปถึงการบริหารโควตาภาษีศุลกากร   

  

2.1.3 ผลสะทอนของการเกบ็ภาษีศุลกากร 
  

แนวความคิดเกี่ยวกับผลสะทอนของการเก็บภาษีศุลกากร โดยอาศัยการวิเคราะหดุลยภาพ
บางสวน    ทั่วไปการจัดเก็บภาษีสินคาเขา ไมวาจะเก็บในอัตราสูงหรือต่ํา ลวนแตมผีลทําใหปริมาณ
สินคาเขาลดลงทั้งสิ้น นอกจากนี้ การเก็บภาษียังมีผลกระทบถึงการผลิตและการบริโภค
ภายในประเทศดวย 
 

 ในที่นี้จะแสดงการวิเคราะหผลของการจัดเก็บภาษีสินคาเขา โดยสมมติกรณีที่ประเทศผู
นําเขาเปนประเทศเล็ก ดังนั้น การจัดเก็บภาษีสินคาเขาทําใหราคาสินคานําเขาภายในประเทศสูงขึ้น
เทากับอัตราภาษีที่จัดเก็บ และสงผลกระทบตอรายไดจากภาษีอากร การผลิต และการบริโภค ซ่ึง
อธิบายไดดังนี้ 
 
 



  

  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 เสน  Sd และ Dd  คือเสน Supply และ Demand ของสินคาชนิดหนึ่งในประเทศ 
เมื่อยังไมมีการคาระหวางประเทศเกิดขึ้น ปริมาณการผลิต การบริโภค และราคาสินคาจะอยูตรงกับ
จุดดุลยภาพ E แตเมื่อมีการคาระหวางประเทศเกิดขึ้น ถารัฐบาลถือนโยบายการคาเสรี จะปรากฏวา 
สินคาจากตางประเทศซึ่งมีราคาต่ํากวา (คือ OP1) ก็จะไหลเขามาในประเทศ  สมมติวาเสน Supply 
ของสินคาในตลาดโลกที่ประเทศนี้เผชิญอยูมีความยืดหยุนเปนอนันต นั่นคือ ณ ราคา OP1 นี้ 
ประเทศจะสั่งสินคาเขาเปนจํานวนเทาไรก็ได ดังนั้น ลักษณะของเสน Supply สินคาเขาจึงเปนเสน
ขนานกับแกนนอน ณ ราคา OP1 และเมื่อรวมเสน Supply ของตลาดโลกเขากับเสน Supply 
ภายในประเทศจะไดเสนตรง Sd+Sf ซ่ึงเปนเสนขนานกับแกนนอน ณ ราคา OP1 และกอใหเกิดดุลย
ภาพใหมที่จุด F ณ ราคา OP1 ปริมาณการบริโภคเทากับ OQ4 ซ่ึงในจํานวนนี้ ปรากฏวาสินคาทีผ่ลิต
ไดภายในประเทศมีเพียง OQ1 และที่เหลือตองอาศัยการนําเขาเทากับ Q1Q4 

 

 ตอมาสมมติวา รัฐบาลเปลี่ยนมาใชนโยบายการคาไมเสรีโดยการเก็บภาษีสินคาเขาในอัตรา
รอยละ t ของมูลคาสินคา การเก็บภาษีทําใหสินคาที่ขายอยูในประเทศ มีราคาสูงขึ้นจากเดิมเทากับ
จํานวนภาษีที่รัฐบาลเรียกเก็บ  ในกรณีนี้ ภาษีทําใหเสน Supply ขยับสูงขึ้นไปขางบนกลายเปนเสน 
Supply ใหม คือ Sd+Sf+t ซ่ึงมีระยะหางจากเสน Supply เดิมเทากับ t ตลอดทุกชวง และมีจุดดุลย
ภาพใหมอยูที่ G แสดงวาการเก็บภาษีขาเขาทําใหราคาขายภายในประเทศสูงขึ้นเปน OP2 และทําให
การบริโภคภายในประเทศลดลงเปน OQ3 แตราคาสินคาที่สูงขึ้นกลับจูงใจใหผูผลิตภายในประเทศ
เพิ่มปริมาณการผลิตมากขึ้นเปน OQ2 ดวยเหตุนี้ปริมาณการสั่งเขาจึงลดลงเหลือเพียง Q2Q3 
 

 จากภาพ จะเห็นไดวา การเก็บภาษีสินคาเขาทําใหสวนเกินของผูบริโภคลดลงจากเดิม
เทากับพื้นที่  P2 GFP1 ซ่ึงหมายความวา การเก็บภาษีขาเขาทําใหสวัสดิการของผูบริโภคลดลง 



  

อยางไรก็ตาม สวัสดิการที่ลดลงของผูบริโภคสวนนี้ไดกลายเปนผลประโยชนที่โอนไปอยูกับฝาย
อ่ืนในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน ไดแก ฝายผูผลิต และฝายรัฐบาล ฉะนั้น จึงอาจกลาวไดวา การเก็บ
ภาษีสินคาขาเขาไดกอใหเกิดผลสะทอนตาง ๆ ดังตอไปนี้ 
 

 1) ผลทางรายได (Revenue Effect) การเก็บภาษีสินคาเขามีผลประการหนึ่งที่มองเห็นไดชัด 
คือ ทําใหรัฐบาลมีรายไดเพิ่มขึ้น ผลทางรายไดนี้เทากับอัตราภาษีตอหนวยคูณดวยปริมาณสั่งเขา
ทั้งหมด ซ่ึงเทากับพื้นที่ R ผลทางรายไดนี้เกิดจากการที่รัฐตั้งอัตราภาษีที่ไมสูงจนเกินไป กลาวคือ 
สินคาเขาหลังจากบวกภาษีแลว ยังคงมีราคาต่ํากวาสินคาที่ผลิตภายในประเทศ 
 

 2) ผลทางการคุมครอง (Protection Effect) เมื่อยังไมมีการเก็บภาษีขาเขา ผูผลิต
ภายในประเทศบางราย โดยเฉพาะอยางยิ่งรายทีมีตนทุนการผลิตสูง (สูงกวา OP1) นั้น ตองลด
ปริมาณการผลิตหรือไมก็เลิกกิจการไป เพราะไมสามารถแขงขันสูกับสินคาที่ ส่ังเขามาจาก
ตางประเทศซึ่งมีราคาต่ํากวาได เหตุนี้ปริมาณการผลิตภายในประเทศจึงมีเพียงOQ1 เทานั้น แตเมื่อ
รัฐบาลเก็บภาษีขาเขา ผลของภาษีทําใหสินคาเขามีราคาสูงขึ้น  ขณะเดียวกันสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศก็พลอยขายไดราคาสูงขึ้นตามไปดวย ดังนั้น สินคาที่ผลิตภายในประเทศจึงสามารถ
แขงขันกับสินคาที่นําเขาจากตางประเทศ ทําใหปริมาณการผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นจาก OQ1 
เปน OQ2  และทําใหรายไดของผูผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นเทากับพื้นที่  P 
 

 รายไดสวนที่ผูผลิตไดรับเพิ่มขึ้นนี้ มองอีกแงหนึ่งอาจถือไดเปนตนทุนทางสังคมอยางหนึ่ง 
กลาวคือ สังคมหรือสวนรวมตองเสียประโยชนบางอยางไป เพราะมีการใชทรัพยากรที่มีอยูจํากัดใน
การผลิตสินคาที่ไมมีความไดเปรียบ แตที่ยงัคงผลิตไดเพราะมีการคุมครองจากภาษีขาเขา ดังนัน้ จงึ

เรียกรายไดสวนที่ผูผลิตภายในประเทศไดรับเพิ่มนี้วาเปนผลสืบเนื่องมาจากการคุมครอง 
 

 3) ผลทางการกระจายรายได (Redistribution Effect) การเก็บภาษีขาเขาทําใหราคาสินคาที่
ขายอยูในประเทศสูงขึ้น ทั้งนี้ไมวาจะเปนสินคาที่ผลิตขึ้นเองหรือที่นําเขาจากตางประเทศและทําให
ผูผลิตทุกรายมีรายไดมากขึ้น ถาแบงผูผลิตออกเปน 2 กลุม กลุมหนึ่งผลิตสินคาจํานวน OQ1 ซ่ึงเปน
ผูผลิตเดิม อีกกลุมหนึ่งผลิตสินคาจํานวน Q1Q2 ซ่ึงเปนผูผลิตใหม การเก็บภาษียอมทําใหกลุมแรก
มีรายไดเพิ่มขึ้นจากเดิมเทากับจํานวนภาษีคูณดวยจํานวนขาย ในขณะที่กลุมหลังมีรายไดเพิ่มขึ้น
นอยกวาอัตราภาษีคูณดวยจํานวนขาย (เพราะมีตนทุนสูงกวากลุมแรก) อยางไรก็ตามผลรวมรายได
เพิ่มของ 2 กลุมนี้จะเทากับพื้นที่ T และเรียกรายไดสวนนี้วาเปนผลทางการกระจายรายได เพราะ
เปนการโอนรายไดจากผูบริโภคไปใหผูผลิต ซ่ึงอยูในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน 
 

 4) ผลทางการบริโภค (Consumption Effect) การเก็บภาษีนอกจากจะทําใหสินคาราคา
สูงขึ้นแลว ยังทําใหผูบริโภคซื้อสินคาไดนอยลงกวาเดิมอีกดวย ประโยชนที่ผูบริโภคตองเสียไป 



  

เนื่องจากซื้อสินคาไดนอยลงและซื้อในราคาสูงขึ้นนั้น ในอีกแงหนึ่งก็คือ การทําใหสวนเกิน
ผูบริโภคลดลงนั่นเอง ในที่นี้แสดงดวยพื้นที่ C และถือวาเปนตนทุนทางสังคมอยางหนึ่งที่เกิดจาก
การเก็บภาษีขาเขา เพราะสวนเกินผูบริโภคที่ลดลงไปในสวนนี้ไมไดโอนไปเปนผลประโยชนที่ตก
อยูกับฝายอื่นในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน 
 

 จากการพิจารณาผลสะทอนทั้ง 4 ประการ จะเห็นไดวา แมวาการเก็บภาษีสินคาเขาจะทําให
สวัสดิการผูบริโภคตองลดลงบางสวน แตสวนหนึ่งของสวัสดิการผูบริโภคที่ลดลงนี้มิไดหายไป
ไหน เปนเพียงการโอนประโยชนจากกลุมผูบริโภคไปยังกลุมอื่นภายในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน นั่น
คือ ผลทางรายไดนั้นเปนการโอนผลประโยชนไปใหภาครัฐบาล และผลทางการกระจายรายไดก็
เปนการโอนผลประโยชนไปใหผูผลิตภายในประเทศ มองในแงสวนรวมจึงถือวา ผลสุทธิคงเดิม 
อยางไรก็ตาม สําหรับผลทางการคุมครองและผลทางการบริโภคนั้น อาจถือไดวาเปนการสูญเสีย
ทางดานสวัสดิการของสวนรวม เฉพาะผลทางการคุมครองจะเห็นไดวา สินคาจํานวน Q1Q2 นี้ถา
ใชวิธีซ้ือจากตางประเทศ จะจายในราคา OP1 ตอหนวย แตถาเราตองการผลิตเองจะตองจายตนทุน
สูงกวา OP1 ตอหนวย มองในเชิงเศรษฐศาสตร ถือวาเปนการใชทรัพยากรที่ไมมีประสิทธิภาพ 
 
2.2 วรรณกรรมปริทัศน 
 

การศึกษาวรรณกรรมปริทัศน ในงานวิจยัช้ินนี้นั้น แบงออกไดเปน 3 สวน ไดแก   สวนที่ 1 
งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต   สวนที่ 2 งานศึกษาเกีย่วกับอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม และ
สวนที่ 3 งานศึกษาเกีย่วกับวธีิการวัดผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม 
 

1. งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต   
 

งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย  มีอยู 4 ช้ินงาน โดยมี 2 
ช้ินงาน คือ งานศึกษาของ Joy V.Abrenica (2541) และ Kamaruding Abdulsomad (2543) ที่ศึกษา
ถึงบทบาทของภาครัฐในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย รวมทั้งผลกระทบของการเปด
เสรีทางการคาในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย โดยจะเปนการวิเคราะหเชิงพรรณนา 
พบวา อุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติของประเทศมาเลเซียเติบโตไดก็เพราะการสนับสนุนและ
คุมครองอุตสาหกรรมของรัฐในทุกโครงสราง จึงเปนเหตุผลวาทําไมรถยนตประจําชาติ PROTON 
ถึงไดประสบความสําเร็จทางดานยอดขายในตลาดภายในประเทศ  แตก็ไดทําใหผูผลิตที่ไมมี
ประสิทธิภาพสามารถอยูรอดได แตจากการที่ประเทศมาเลเซียตองทําการเปดเสรีอุตสาหกรรม
รถยนต ทําใหตองมีการกําจัดมาตรการปกปองตางๆ อยางไรก็ตาม ประเทศมาเลเซียก็ยังคงใช



  

นโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติอยู ขอเดนของงานศึกษาทั้ง 2 นี้ คือ การพรรณนาถึง
โครงสรางอุตสาหกรรมรถยนต และการคุมครองของรัฐของประเทศมาเลเซียไดคอนขางละเอียด 

  

ในขณะที่อีก 2 ช้ินงาน เปนงานศึกษาของ Tamar Gabilaia (2544) และ Alex Chia (2545) 
ที่ทําการศึกษาถึงผลกระทบของการเปดเสรีการคาตามขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนในป 2548 ที่มี
ตออุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย ผลการศึกษา พบวา การเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต
จากการลดมาตรการปกปองตางๆ จะสงผลกระทบตอสวนแบงทางการตลาดของ Proton กลาวคือ 
การเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตตามขอตกลง AFTA จะทําใหราคารถยนตนําเขาจากตางประเทศ
ลดลง สงผลใหชองวางของราคาขายระหวางรถยนตประจําชาติและรถยนตตางชาติแคบลง ความ
ตองการรถยนตตางประเทศก็จะเพิ่มขึ้น ซ่ึงจะสงผลตอสวนแบงทางการตลาดของรถ Proton อยาง
แนนอน ซ่ึงอาจจะทําใหปริมาณการผลิตลดลงและจะสงผลเสียตอการจางงาน  รวมถึงรายไดของรัฐ
จากภาษีนําเขา แตในทางตรงขาม อาจจะเปนโอกาสที่ดีในการพัฒนาปรับปรุงคุณภาพ เพิ่ม
ความสามารถในการแขงขันทางดานตนทุน ซ่ึงจะทําใหรักษาสวนแบงทางการตลาดทั้งในประเทศ
และเพิ่มความสามารถในการแขงขันในตลาดตางประเทศไดอีกดวย รวมทั้งสงผลใหสวัสดิการทาง
เศรษฐกิจของผูบริโภคภายในประเทศเพิ่มขึ้นดวย จากการที่ผูบริโภคสามารถซื้อสินคาในราคาที่ถูก
ลง  ขอเดนของงานศึกษาทั้งสอง  คือ  การศึกษาผลกระทบของการเปดเสรีทางการคาของ
อุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติมาเลเซียในป 2548 ที่มีตอความตองการรถยนตของประชากรมาเลเซีย 

 

ในสวนของงานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตของไทย มีอยู 3 ช้ินงาน คือ งานศึกษา
ของธวัช (2533) ประถมภรณ (2539) และงานศึกษาของไพชยนต (2542) ที่ทําการศึกษาถึงปจจัยที่
สงผลตอปริมาณความตองการรถยนตภายในประเทศและปริมาณความตองการรถยนตนําเขาของ
ไทย พบวา ปจจัยที่สงผลตอปริมาณความตองการรถยนตภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ ไดแก 
ระดับรายได ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน รวมถึงระดับราคารถยนตและอัตราดอกเบี้ยเงินกู 
ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม ในขณะที่ปจจัยที่สงผลตอปริมาณความตองการรถยนต
นําเขาอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ราคารถยนตนําเขา และอัตราแลกเปลี่ยน ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทาง
ตรงกันขาม รวมถึงความตองการใชภายในประเทศ ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน 

 

2. งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม 
 

งานศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย มีอยู  7 ช้ินงาน โดยมี 4 
ช้ินงาน คือ งานศึกษาของสายสวาท (2538) ณัฐวุฒิ (2538) นิคม (2539) และปฏิมา (2544) ได
ทําการศึกษาถึงปจจัยที่สงผลตอปริมาณความตองการน้ํามันปาลมของไทย พบวา ปจจัยที่สงผลตอ
ปริมาณความตองการน้ํามันปาลมอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ระดับราคาขายสงน้ํามันปาลม ซ่ึงมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม  รวมถึงราคาขายสงน้ํามันถ่ัวเหลือง ราคาขายสงน้ํามันมะพราว 



  

ซ่ึงเปนสินคาที่ใชทดแทนกัน จํานวนประชากรในประเทศไทย และรายไดตอหัวของประชากร
ภายในประเทศ ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน โดยปจจัยที่มีผลตอปริมาณความตองการ
บริโภคน้ํามันปาลมในประเทศมากที่สุด คือ ราคาขายสงน้ํามันปาลม แสดงวา ปริมาณความตองการ
บริโภคน้ํามันปาลมจะสนองตอบตอราคามาก  

 

ในขณะที่งานศึกษาของศิริรัตน (2539) ไดทําการศึกษาถึงการคุมครองของรัฐตอน้ํามัน
ปาลมบริสุทธิ์ โดยการวัดดัชนีการคุมครองตามราคา และการคุมครองตามมูลคาเพิ่ม เพื่อศึกษาวา
หลังเปดตลาดแลว ภาครัฐใหความคุมครองตออุตสาหกรรมน้ํามันปาลมบริสุทธิ์เพิ่มขึ้นหรือลดลง
และมีผลกระทบตอผูผลิตและผูบริโภคน้ํามันปาลมบริสุทธิ์อยางไร ผลการศึกษา พบวา อัตราการ
คุมครองตามราคาในป 2537 เทากับ 49.15 และไดเพิ่มขึ้นเปน 53.19 ในป 2538 ดังนั้นแมวาจะมีการ
เปดตลาดและมีการลดขอกีดกันทางการคา แตการที่อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมบริสุทธิ์สูงขึ้นกวา
อัตราเดิม จึงสงผลใหการคุมครองสูงขึ้น และทําใหผูบริโภคตองบริโภคในราคาที่สูงขึ้น และเมื่อ
คํานวณอัตราการคุมครองตามมูลคาเพิ่ม พบวาเมื่อมีการเปดตลาดจะสงผลใหอัตราการคุมครอง
ลดลงเล็กนอยจาก 63.33 ในป 2537 เปน 62.14 ในป 2538 แตก็ยังสูงถึงกวารอยละ 60 ซ่ึง
หมายความวา ระดับราคาน้ํามันปาลมในประเทศสูงกวาในตลาดโลกอยูมาก และจะสงผลให
อุตสาหกรรมนี้ไมเกิดแรงจูงใจในการแขงขันการผลิตใหมีประสิทธิภาพมีลักษณะเปนอุตสาหกรรม
ทารกตอไป ภาครัฐจึงควรเรงสนับสนุนใหอุตสาหกรรมเริ่มชวยเหลือตนเองดวยการลดการ
คุมครองใหการคาเปนไปตามกลไกตลาดเพื่อรองรับการเขาสูระบบการคาเสรภีายใต AFTA ตอไป  

 

ในขณะที่อีก 3 ช้ินงาน เปนงานศึกษาของ ศศิธร (2538) นิคม (2539) และวิจิตร (2539) ได
ทําการศึกษาถึงผลกระทบของการเปดตลาดการคาเสรีของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยที่มีตอ
สวนตางๆ ในระบบเศรษฐกิจนั้น 
 

งานศึกษาของศศิธร ไดศึกษาถึงผลกระทบของ AFTA ที่มีตออุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของ
ไทย โดยจะเปนการวิเคราะหเชิงพรรณนา พบวา การปฏิบัติตามขอตกลง AFTA ทําใหมีการนําเขา
น้ํามันปาลมจากตางประเทศมากขึ้น โดยจะสงผลกระทบตอผูผลิตของไทย โดยเกษตรกรและโรง
สกัดจะไดรับผลกระทบมากที่สุดซึ่งอาจจะตองเลิกกิจการถาไมสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพได 
ในขณะที่ผูบริโภคก็จะไดรับประโยชนจากการที่สามารถบริโภคในราคาที่ถูกลง อยางไรก็ตามงาน
ศึกษาของศศิธรไมไดอางถึงแบบจําลองเพื่อวิเคราะหผลกระทบของการปฏิบัติตามขอตกลง AFTA 
ซ่ึงจะสามารถแสดงใหเห็นผลกระทบตออุตสาหกรรมปาลมน้ํามันทั้งในสวนของผูผลิต ผูบริโภค 
และรัฐบาลไดชัดเจนยิ่งขึ้น 

 

ตอมางานศึกษาของนิคม ก็ไดทําการศึกษาในสวนของผลกระทบจากการเปดเสรีตลาด
น้ํามันปาลมของไทยภายใตขอตกลงของ WTO ซ่ึงผลการศึกษาที่ไดก็เชนเดียวกับงานศึกษาของ



  

ศศิธร แตไดมีการคํานวณผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการเปดเสรีทางการคาในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม
ที่มีตอผูผลิตและผูบริโภคในสวนของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตและปริมาณการบริโภค
น้ํามันปาลมเพิ่มเติม พบวา เมื่อเปดเสรีทางการคา จะทําใหการผลิตลดลง 38,715 ตัน การบริโภค
เพิ่มขึ้น 119,008 ตัน ขอเดนของงานศึกษาชิ้นนี้ คือ เปนงานศึกษาที่ไดทําการศึกษาเพิ่มเติมในสวน
ของผลกระทบจากการเปดเสรีตลาดน้ํามันปาลมของไทย ที่มีตอผูผลิตและผูบริโภคในสวนของการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตและปริมาณการบริโภคน้ํามันปาลม  

 

และงานศึกษาของวิจิตร ไดศึกษาถึงผลกระทบของ AFTA ที่มีตอการผลิต การบริโภค และ
การนําเขาของน้ํามันปาลมของไทย ผลการศึกษา พบวา ผลกระทบจากการลดภาษีจะทําใหราคาผล
ปาลมลดลงจาก 1.92 บาทตอกิโลกรัมเหลือประมาณ 0.73 บาทตอกิโลกรัม สงผลใหปริมาณการ
ผลิตผลปาลมสดในประเทศลดลงจาก 2 ลานตันตอป เหลือเพียง 1.504 ลานตันตอป ในขณะที่
ปริมาณการบริโภคจะเพิ่มขึ้นเปน 3.561 ลานตันตอป โดยผูบริโภคจะไดรับประโยชนเพิ่มขึ้นปละ 
3,309.31 ลานบาท ในขณะที่ชาวสวนปาลมจะเสียประโยชน 2,741.96 ลานบาท ดังนั้น การลดภาษี
จะทําใหสังคมโดยรวมดีขึ้นไดปละ 929.31 ลานบาท ขอเดนของงานศึกษาชิ้นนี้ คือ นอกจากจะ
ทําการศึกษาในสวนของผลกระทบจากการลดภาษีน้ํามันปาลมของไทยตามขอตกลงของ AFTA ที่
มีตอผูผลิตและผูบริโภคในสวนของการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตและปริมาณการบริโภคน้ํามัน
ปาลมแลว ยังมีการศึกษาเพิ่มเติมในสวนของผลเสียที่ เกิดขึ้นกับผูผลิตน้ํามันปาลม รวมถึง
ผลประโยชนที่ไดรับของผูบริโภคและสังคม  
 

ในสวนของงานศึกษาเกี่ยวกบัอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซีย มี 2 ช้ินงาน 
คือ งานศึกษา ของAbdul Rahman Lubis (2537) และ Basri Abdul Talib and Zaimah Darawi(2545)
ที่ทําการศึกษาถึงปจจัยที่สงผลตอความตองการน้ําปาลมที่ผลิตภายในประเทศและปริมาณความ
ตองการนําเขาน้ํามันปาลมของมาเลเซีย พบวา ปจจยัที่สงผลตอปริมาณความตองการน้ํามันปาลมที่
ผลิตภายในประเทศอยางมนียัสําคัญ ไดแก ปริมาณการบริโภคในปที่แลว และดัชนีผลผลิต
อุตสาหกรรม ซ่ึงมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ในขณะที่ระดับราคาน้ํามันปาลมและน้ํามัน
มะพราว ซ่ึงเปนสินคาทดแทน ไมมีระดับนยัสําคัญตอปริมาณความตองการน้ํามันปาลม
ภายในประเทศ ในขณะที่ปจจัยที่สงผลตอปริมาณความตองการนําเขาน้ํามันปาลมอยางมีนัยสําคัญ 
ไดแก ปริมาณน้ํามันปาลมสต็อกตนปและดัชนีผลผลิตอตุสาหกรรมซึ่งมีความสัมพนัธในทิศทาง
ตรงกนัขาม  
 

3. งานศึกษาเกีย่วกับผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม  
 



  

งานศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม เพื่อวิเคราะหตนทุนและ
ผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมที่เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ โดยอยูบนกรอบ
แนวคดิของดลุยภาพบางสวน (Partial Equilibrium Analysis) ซ่ึงจะศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้นตอ
อุตสาหกรรมที่พิจารณาเทานั้น มีอยู 2 ช้ินงาน คือ งานศกึษาของประถมภรณ (2539) ที่ทําการศึกษา
ในอุตสาหกรรมชิ้นสวนอุปกรณรถยนตครบชุดและงานศกึษาของไพชยนต (2542) ที่ทําการศึกษา
ในอุตสาหกรรมรถยนต  
 

งานศึกษาของประถมภรณ ทําการวิเคราะหเปรียบเทียบผลของการใชนโยบายการคุมครอง
ทางดานภาษี และนโยบายการคาเสรี ที่มีตอช้ินสวนอุปกรณรถยนตครบชุด  โดยจะพิจารณา
ช้ินสวนที่นําเขาจากญี่ปุนเทานั้น พบวา เมื่อรัฐลดการคุมครองโดยลดอัตราภาษีนําเขาจะทําใหราคา
นําเขาลดลงและปริมาณการนําเขาสินคาดังกลาวมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น เกิดผลกระทบตอผูบริโภค
และผูผลิต โดยผูบริโภคสามารถซื้อสินคาไดในราคาที่ต่ําลง และผูผลิตจําเปนตองปรับปรุง
ประสิทธิภาพเพื่อใหสามารถแขงขันกับสินคานําเขาจากตางประเทศได ขอเดนของงานศึกษานี้คือ 
มีการศึกษาเปรียบเทียบผลของการใชนโยบายการคุมครองทางดานภาษีและนโยบายการคาเสรีที่มี
ตอปริมาณการนําเขาเปนสําคัญ โดยทําการลดอัตราภาษีทีละระดับ อยางไรก็ตามในการศึกษา
ผลกระทบตอผูบริโภคและผูผลิตเปนเพียงการวิเคราะหเชิงพรรณนา ไมไดมีการใชแบบจําลอง
เศรษฐมิติแสดงผลเชิงประจักษเพื่อสนับสนุนงานศึกษานี้ 

 

งานศึกษาของไพชยนต ทําการศึกษาผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจของการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตในไทย ทั้งในดานสวนเกินผูบริโภคและผูผลิต รายไดที่รัฐไดรับจากการเก็บ
ภาษี รวมทั้งตนทุนที่เกิดจากการคุมครองอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงจะพิจารณาเฉพาะมาตรการภาษี
ที่เก็บในอุตสาหกรรมรถยนตนั่งเทานั้น  โดยไดทําการแบงตลาดออกเปน 2 ตลาด คือตลาดรถยนต
นําเขาและตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ และไดสมมติใหอุปทานรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ
มี 2 ลักษณะ คือ มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอนันต และตลาดรถยนตทุกตลาดมีการ
แขงขันสมบูรณ โดยสรางสมการอุปสงครถยนตในแตละตลาด  และนําผลที่ไดไปคํานวณ
ผลกระทบตางๆของการลดภาษีนําเขา พบวา หากมีการลดอัตราภาษีนําเขาลง 100 % ในตลาด
รถยนตนําเขา จะมีสวนเกินผูบริโภครถยนตนําเขาเพิ่มขึ้นโดยโอนมาจากภาษีของรัฐบาลและที่
ไดรับจากประสิทธิภาพการผลิตที่เพิ่มขึ้น สวนตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ หากกําหนดให
อุปทานรถยนตที่ผลิตภายในประเทศมีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนย จะมีการโอนสวนเกินของ
ผูผลิตไปเปนสวนเกินของผูบริโภครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ  แตถากําหนดใหอุปทานรถยนตที่
ผลิตภายในประเทศมีความยืดหยุนตอราคาเทากับอนันต จะไมมีสวนเกินของผูผลิตที่โอนไปเปน
สวนเกินของผูบริโภครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเลย ดังนั้นจะเห็นไดวา ในตลาดรถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศ การโอนยายจากสวนเกินของผูผลิตไปเปนสวนเกินของผูบริโภคนั้นจะขึ้นอยูกับ



  

ความยืดหยุนของอุปทานของรถยนต ขอเดนของงานศึกษานี้คือ มีการวัดผลกระทบตอสวัสดิการ
ทางเศรษฐกิจของทั้งผูบริโภคและผูผลิต โดยสามารถแสดงออกมาใหเห็นไดชัดเจน 

จากงานศึกษาทั้งหมดเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของทั้ง
ประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย สามารถนํามาประยุกตเพื่อใชในงานศึกษาครั้งนี้ได โดยการนํา
กรอบแนวคิดการศึกษาผลกระทบของการเปดตลาดการคาเสรีอุตสาหกรรมที่มีตอสวนตางๆ ใน
ระบบเศรษฐกิจ มาประยุกตใชในการวัดผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมตอสวัสดิการทาง
เศรษฐกิจของการเปดเสรีอุตสาหกรรมตามขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอรายไดของรัฐบาล 
ผูผลิต และผูบริโภคของแตละประเทศ และการนําทฤษฎีการสรางอุปสงค มาประยุกตสราง
แบบจําลองอุปสงคเพื่อวัดผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมตามกรอบแนวคิดที่ไดกําหนด
ขึ้น ซ่ึงจะใชงานศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมที่เกิดขึ้นตอสวัสดิการทาง
เศรษฐกิจ เปนแนวทางในการวิเคราะหตนทุนและผลกระทบของการลดการคุมครองอุตสาหกรรมที่
เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจโดยอยูบนกรอบแนวคิดของดุลยภาพบางสวน เพื่อจะไดแนวทาง
ในการพิจารณาผลกระทบตาง ๆ ที่เกิดขึ้น และนําไปสูการวางนโยบายทางการคาที่สําคัญตอไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

บทที่ 3 
ขอมูลท่ัวไปของอุตสาหกรรมรถยนตและน้ํามันปาลม 

 

อุตสาหกรรมรถยนต 
 

1. ลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 
 

1.1 ประวัติความเปนมา 
 

กอนหนาป 2503 อุตสาหกรรมรถยนตในมาเลเซียสวนใหญจะเปนการจําหนายรถยนต
สําเร็จรูปที่นําเขาจากตางประเทศเทานั้น โดยยังไมมีการตั้งโรงงานผลิตรถยนตขึ้นอยางจริงจัง 
จนกระทั่งในป 2510 มาเลเซียจึงไดเร่ิมตนทําการประกอบรถยนตในประเทศขึ้นเปนครั้งแรกภายใต
การสนับสนุนของรัฐบาล โดยมีผูประกอบรถยนตที่ไดรับอนุญาตเปนจํานวน 6 ราย ซ่ึงมี
วัตถุประสงคเพื่อสงเสริมการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขารถยนตจากตางประเทศและเปนการเพิ่ม
มูลคาเพิ่มของอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศดวย รัฐบาลจึงไดนํานโยบายตางๆ มาใช ไดแก 
การเก็บภาษีนํา เขากับรถยนตนํา เขาสํา เร็จรูป  การกําหนดสัดสวนการใช ช้ินสวนที่ผลิต
ภายในประเทศ และการขอใบอนุญาตนําเขา เปนตน ในชวงทศวรรษที่ 1970 ประเทศมาเลเซียมี
โรงงานประกอบรถยนตถึง 13 โรงงาน  โดยทําการผลิตรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชยกวา 
38 แบบ  ซ่ึงจะเห็นไดวาในชวงเวลานั้น  มีจํานวนแบบและรุนมากเกินไป กอใหเกิดการไม
ประหยัดจากขนาดการผลิต 
 

รัฐบาลเล็งเห็นถึงขอจํากัดของอุตสาหกรรมรถยนตดังกลาว จึงไดมีโครงการที่จะผลิต
รถยนตของประเทศมาเลเซียเอง ภายใตโครงการรถยนตแหงชาติ (The National Car Project) และ
โครงการนี้ไดเปนจริงเมื่อวันที่ 7 พฤษภาคม 2526 รัฐบาลไดกอตั้งบริษัทรถยนตที่มีช่ือวา 
Perusahaan Otomobile Nasional Berhad (PROTON) ขึ้น โดยเปนการรวมทุนระหวาง HICOM, 
Mitsubishi Corporation และ MMC โดยจะผลิตรถยนตนั่งขนาด 1300 – 1600 ซีซี วัตถุประสงคของ
ภาครัฐตอโครงการนี้มี 4 ประการ คือ ประการแรก เพื่อเปนการยกระดับประเทศสูสายตาสังคมโลก 
และเปนสัญลักษณความมีศักดิ์ศรีของชาวมาเลเซีย โดยสงเสริมในลักษณะ Rationalization อันเปน
การสงเสริมในกิจการนอยรายแตเปนกิจการขนาดใหญ ประการที่สอง เพื่อมุงพัฒนาอุตสาหกรรม
ช้ินสวนภายในประเทศและสงเสริมชิ้นสวนภายในประเทศใหสามารถใชประโยชนไดมากขึ้น 
ประการที่สาม เพื่อสงเสริมการยกระดับเทคโนโลยี ความรูทางวิศวกรรมและความชํานาญของ
เทคนิคของประเทศใหสูงขึ้น  และประการสุดทาย  เพื่อชวยเหลือและพัฒนาความรวมมือ
ภายในประเทศในอุตสาหกรรมรถยนต 



  

 
นอกจากรถยนตแหงชาติ PROTON แลว ในป 2537 มาเลเซียยังมีรถยนตแหงชาติที่สอง ซ่ึง

มีช่ือวา PERODUA โดยจะผลิตรถยนตขนาดเล็ก 660 ซีซี โดยเปนการรวมมือกันระหวาง Daihatsu, 
Mitsui of Japan และนักลงทุนภายในประเทศ ซ่ึงมีเปาหมายหลักเปนตลาดภายในประเทศ 

  

จากการที่รถยนตแหงชาติทั้ง 2 คือ PROTON และ PERODUA เปนธุรกิจที่เปนนโยบาย
แหงชาติ (National-policy enterprise) รัฐบาลจึงไดทําการปกปองและสนับสนุนรถยนตแหงชาติ 
ผานมาตรการพิเศษตางๆ (ตารางที่ 3.1) 

 

ตารางที่ 3.1 สรุปนโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติของประเทศมาเลเซีย 
  

ป นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของรัฐบาลประเทศมาเลเซีย 
2510 -ใชนโยบายผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา โดยทําการเพิ่มอัตราภาษีนําเขารถยนตนําเขาสําเร็จรูป  
2513 -กําหนดนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ โดยใชมาตรการตางๆ ไดแก การเก็บ 

 ภาษีนําเขาในอัตราที่สูง ระหวางรอยละ 35-200 การกําหนดโควตาการนําเขา การขออนุญาตการ 
 นําเขา และการกําหนดบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ  (Local Content Requirement)  

2526 -พัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ ภายใตโครงการรถยนตแหงชาติ เพื่อทําการผลิต 
 รถยนตของประเทศมาเลเซียเอง 

2528 -รถยนตแหงชาติรุนแรก PROTON Saga มาตรการพิเศษดานตางๆ เชน ลดและยกเวนภาษีนําเขา 
 สําหรับช้ินสวนและอุปกรณที่นําเขาจากตางประเทศ รวมถึงภาษีอากร (Excise duty) 

2531 -กอต้ังโครงการชิ้นสวนรถยนตของ PROTON และเริ่มที่จะใหการสนับสนุนผูผลิตช้ินสวน 
 ภายในประเทศ โดยเรียกโครงการนี้วา Vendor Development Programme (VDP) 

2537 -รถยนตแหงชาติที่ 2 PERODUA ,the Kancil ไดรับมาตรการพิเศษเหมือนกับ PROTON  
2541 -ออก "Financial Package" เพื่อกระตุนยอดขายรถยนตภายในประเทศที่ลดลงจากวิกฤติการณ  

 ทางเศรษฐกิจ ไดแก การปรับปรุงระเบียบเกี่ยวกับการเชาซื้อรถยนต เชน   การขยายวงเงินในการกู 
 จากรอยละ 70 เปนรอยละ 85 และ การขยายระยะเวลาผอนชําระจากภายในระยะเวลา 5 ป เปน  
 ภายใน 7 ป  รวมทั้งการเพิ่มอัตราภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูปนําเขาเปนรอยละ 60-300  

2543 -มาเลเซียขอเลื่อนการปฏิบัติตามขอตกลงของ WTO ภายใต TRIMsไปเปนป 2547 และขอตกลง 
 AFTA ไปเปนป 2548  โดยจะยังคงใชนโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติตอไป 

 
 

1.2 การผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซีย  
 

 โครงสรางการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติของประเทศมาเลเซียนั้น 
ประกอบดวย 2 สวนหลักๆ คือ ผูผลิตรถยนตแหงชาติ และผูผลิตชิ้นสวนเพื่อปอนเปนวัตถุดิบใหแก
โรงงานผลิตรถยนตแหงชาติ ซ่ึงในป 2542 อุตสาหกรรมรถยนต มีการจางแรงงานโดยรวมเปน



  

จํานวนถึง 29,448 คน ซ่ึงคิดเปนสัดสวนรอยละ 2.26 ของจํานวนแรงงานของภาคการผลิตทั้งหมด 
โดยผลผลิตมีมูลคาโดยรวมประมาณ 11,437 ลานริงกิต หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 3.16 ของมูลคา
ของภาคการผลิตโดยรวม 
 

ภาพที่ 3.1 โครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตแหงชาติของประเทศมาเลเซีย 
 

 
 

นอกจากรถยนตแหงชาติ PROTON และ PERODUA แลว ประเทศมาเลเซียยังมีโรงงาน
ประกอบรถยนต (Assemblers) อีกจํานวน 12 โรงงาน มีกําลังการผลิตรวมกันประมาณ 570,000 คัน
ตอป ซ่ึงการผลิตรถยนตแหงชาติสวนใหญจะเปนการผลิตเฉพาะรถยนตนั่ง โดยมีกําลังการผลิต
รวมกันประมาณ 300,000 คันตอป คิดเปนรอยละ 53 ของกําลังการผลิตรวมทั้งหมด (ตารางที่ 3.2) 
 
 
 
 
 

CKD Vendors 
From CKD 

Origin country 

CKD Parts 
Sub-assemblies 

Imported Parts 
(Complete 
assembly) 

Local Vendor 
(From local 

vendors) 

National 
Manufacturer 
(Manufacture) 

Local Parts 
(Complete 
assembly) 

Local Parts 
Sub-assemblies 

Distributor 
(CBU) 

Distributor 
Branch/ 
Dealer 

End- 
User 



  

ตารางที่ 3.2 รายชื่อผูประกอบการรถยนตและกําลังการผลิต 
 

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 
 

เมื่อพิจารณาถึงปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซีย พบวา ในชวงป 2535-2543
ปริมาณการผลิตรถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 18.16 ตอป  
กลาวคือ ในชวงป 2535-2540 ปริมาณการผลิตเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามลําดับ จาก 171,662 คัน ในป 2535 
เพิ่มขึ้นเปน 457,110 คันในป 2540 โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 22.25 ตอป แตในป 
2541 ปริมาณการผลิตรถยนตกลับลดลงเหลือเพียง 168,893 คันโดยลดลงจากป 2540 ถึงรอยละ 
63.05 เนื่องจากเปนผลเชื่อมโยงจากการเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจของประเทศมาเลเซีย สงผลตอ
ยอดขายรถยนตที่ลดลง ทําใหปริมาณการผลิตรถยนตลดลง แตหลังจากการฟนตัวของระบบ
เศรษฐกิจ ปริมาณการผลิตรถยนตก็เพิ่มขึ้นตามลําดับ ซ่ึงประเภทรถยนตที่ผลิตสวนใหญจะเปน
รถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger car) โดยในชวงป 2535-2543 การผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลมี
สัดสวนเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 82.61 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด และการผลิตรถยนตของ
ประเทศมาเลเซีย สวนใหญ ไดแก รถยนตประจําชาติ (National car) ซ่ึงในป 2543 มีสัดสวนการ
ผลิตสูงถึงรอยละ 71.2 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด และเมื่อพิจารณาจากปริมาณการผลิต
รถยนตประจําชาติ พบวา ในชวงป 2535-2540 ปริมาณการผลิตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก



  

ประมาณ 98,900 คัน ในป 2535 เพิ่มขึ้นเปน 194,500 คันในป 2538 และ 272,900 คันในป 2540 แต
ในป 2541 ปริมาณการผลิตรถยนตประจําชาติลดลงเหลือเพียง 126,400 คัน และไดเพิ่มขึ้นในป 
2542 และ 2543 ตามลําดับ โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 20.36 ตอป  (ตารางที่ 3.3)    
 

ตารางที่ 3.3 ปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซีย  ในชวงป 2535-2543 
          หนวย : 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 ปริมาณการจําหนายรถยนต 
 

การผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซีย สวนใหญจะเปนการผลิตเพื่อจําหนายภายในประเทศ 
โดยคิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 70.67 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด และเมื่อพิจารณาถึง
ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศมาเลเซียในชวงป 2535-2544 ปริมาณการจําหนาย
รถยนตภายในประเทศมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลีย่รอยละ 19.30 ตอป 
กลาวคือ ในชวงป 2535-2540 ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามลําดับ 
จาก 138,344 คัน ในป 2535 เพิ่มขึ้นเปน 404,837 คันในป 2540 โดยมอัีตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอย
ละ 24.54 ตอป แตในป 2541 ปริมาณการจําหนายรถยนตกลับลดลงเหลือเพียง 163,851 คันโดย
ลดลงจากป 2540 ถึงรอยละ 59.53 เนื่องจากเปนผลเชื่อมโยงจากการเกดิวิกฤติทางเศรษฐกิจของ
ประเทศมาเลเซีย สงผลตออํานาจซื้อของประชาชน และไดเพิ่มขึ้นตามลําดับในชวงป 2542-2544 
ซ่ึงประเภทรถยนตที่มยีอดขายสูงสุดไดแก รถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงประเทศมาเลเซียเปนตลาด
รถยนตนั่งสวนบุคคลที่ใหญที่สุดของภูมิภาคอาเซียน (Kamaruddin, 2545: 98) โดยในชวงป 2535-
2544 ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลมีสัดสวนเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 80.90 ของปริมาณการ
จําหนายรถยนตทั้งหมด (ตารางที่ 3.4) 
 



  

ตารางที่ 3.4 ปริมาณการจําหนายรถยนตของประเทศมาเลเซีย ในชวงป 2535-2544 
          หนวย : 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. 
 

เมื่อพิจารณาถึงปริมาณการจําหนายในตลาดรถยนตนั่งสวนบุคคล พบวา รถยนตประจํา
ชาติเปนรถยนตที่มีสวนแบงทางการตลาดมากที่สุด กลาวคือ ในชวงป 2542-2544 รถยนต 
PROTON และ PERODUA มียอดขายเพิ่มขึ้นทุกป จาก 222,219 คันในป 2542 เพิ่มขึ้นเปน 261,174 
คันในป 2543 และ 271,200 คันในป 2544โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 31.93 ตอป และมี
สวนแบงทางการตลาดในตลาดรถยนตนั่งสวนบุคคลเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 92.1 ของปริมาณการ
จําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้งหมด ในขณะที่รถยนตตางชาติมีสวนแบงทางการตลาดเฉลี่ยเพียง
รอยละ 7.9 ของปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้งหมด โดยรถยนตตางชาติที่มีปริมาณ
การจําหนายสูงสุด 3 อันดับแรก ไดแก Honda Toyota และ Nissan โดยมีสวนแบงทางการตลาด
เฉลี่ยรอยละ 23.10  22.29 และ 17.17 ของปริมาณการจําหนายรถยนตตางชาติทั้งหมด ตามลําดับ 
(ตารางที่ 3.5) 

 

แตเมื่อพิจารณาถึงปริมาณการจําหนายในตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชย พบวา รถยนต
ประจําชาติ PERODUA และ HICOM มีสวนแบงทางการตลาดเฉลี่ยเพียงรอยละ 32 ของปริมาณ
การจําหนายรถยนตเพื่อการพาณิชยทั้งหมด ในขณะที่รถยนตตางชาติมีสวนแบงทางการตลาดเฉลี่ย
สูงถึงรอยละ 68 โดยรถยนตตางชาติที่มียอดขายสูงสุด 3 อันดับแรก ไดแก Toyota  Nissan และ 
Ford โดยมีสวนแบงทางการตลาดเฉลี่ยรอยละ 32.81  21.13 และ 11.88 ของปริมาณการจําหนาย
รถยนตตางชาติทั้งหมด ตามลําดับ (ตารางที่ 3.6) 

 



  

ตารางที่ 3.5 ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคล แยกตามผูประกอบการผลิต  
                         หนวย: 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 ปริมาณการจําหนายรถยนตเพื่อใชในการพาณิชย แยกตามผูประกอบการผลิต  

หนวย: 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 การคาระหวางประเทศ 
 

1 ปริมาณการสงออกรถยนต 
 มาเลเซียเร่ิมสงออกรถยนตประจําชาติสําเร็จรูป (PROTON Saga) คร้ังแรกในป 2529 เปน
จํานวน 25 คัน ไปประเทศบังคลาเทศ และตั้งแตนั้นเปนตนมา มาเลเซียสามารถสงออกรถยนต
PROTON ไดเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ โดยเพิ่มขึ้นเปน 13,000 คันในป 2533 และเปน 18,422 คันในป 2541 
ตลาดสงออกที่สําคัญ ไดแก สหราชอาณาจักรและทวีปยุโรป รองลงมา คือ อาเซียนและโอเชียเนีย 
อยางไรก็ตาม ในป 2541 ปริมาณการสงออกรถยนตก็ยังมีสัดสวนคอนขางนอย เพียงรอยละ 16 ของ
ปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด  

 

2 ปริมาณการนําเขารถยนต 
 เมื่อพิจารณาถึงปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซีย ในชวงป 2537-2540 พบวา 
ปริมาณการนําเขารถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก 197,298 คันในป 2537 เพิ่มขึ้นเปน 374,789 
คันในป 2540 โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 24.5 ตอป แตไดลดลงเหลือเพียง 150,453 คันในป 
2541 โดยลดลงถึงรอยละ 60 ซึ่งเปนผลเชื่อมโยงมาจากการเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ทําใหคาเงินริงกิ
ตของประเทศมาเลเซียออนคา สงผลตออํานาจซื้อของประชาชนในประเทศลดลง เมื่อเศรษฐกิจเริ่ม
ฟนตัว สงผลใหปริมาณการนําเขารถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้น ซ่ึงการนําเขาสวนใหญจะเปนการ
นําเขาในรูปของ Completely knocked down: CKDs คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 95 ของ
ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งทั้งหมด  
 

เมื่อพิจารณาปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศแลว พบวา สวนแบงการตลาด
รถยนตภายในประเทศสวนใหญจะเปนรถยนตแหงชาติทั้ง 2 คือ PROTON PERODUA โดยมีสวน
แบงทางการตลาดคิดเปนรอยละ 85.44 ของปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งทั้งหมด ในขณะที่
ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งมีสวนแบงทางการตลาดเพียงรอยละ 5 ของปริมาณการจําหนายรถยนต
นั่งทั้งหมด ซ่ึงมีสัดสวนคอนขางนอย สวนหนึ่งก็เนื่องมาจากมาตรการปกปองอุตสาหกรรมรถยนต
ภายในประเทศของรัฐบาลมาเลเซีย ไดแก มาตรการทางดานภาษีนําเขาทั้งมาตรการทางดานภาษี
และมิใชภาษี กลาวคือ มีการเก็บภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูปในอัตราที่สูง โดยมีอัตราภาษีนําเขาอยู
ระหวางรอยละ 140-300 ซ่ึงจะจัดเก็บตามขนาดของเครื่องยนต ในขณะที่อัตราภาษีนําเขา CKDs อยู
ระหวางเพียงรอยละ 42-80 (ตารางที่ 3.7) สวนมาตรการที่มิใชภาษี ไดแก การกําหนดมาตรการการ
ใชช้ินสวนภายในประเทศ (Local Content Requirement)  และการตองไดรับใบอนุญาตนําเขาจาก
กระทรวงการคาและอุตสาหกรรมกอน 
 
 
 
 
 
 
 



  

ตารางที่ 3.7 อัตราภาษีตางๆ ในรถยนตนําเขาจากตางประเทศของประเทศมาเลเซีย 
 

 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. ลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตของไทย 
 

2.1 ประวัติความเปนมา 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตไดถูกกําหนดใหเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมหลักในการพัฒนา
ภาคอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจของประเทศไทย ทั้งนี้รัฐบาลไทยไดเร่ิมมีนโยบายดานอุตสาหกรรม
รถยนตมาตั้งแตในป 2505 อยางไรก็ตาม ตลอดระยะเวลาที่ผานมา การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต
ในไทยไดเนนที่การทดแทนการนําเขาเปนหลัก อุตสาหกรรมรถยนตของไทยจึงไดเติบโตภายใต
นโยบายคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ ดวยมาตรการตางๆ จากภาครัฐ  เชน การลดหยอน
ภาษีนําเขาชิ้นสวนและภาษีการคาลงกึ่งหนึ่งของอัตราปกติ รวมทั้งมาตรการบังคับใหโรงงาน
รถยนตตองใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศในสัดสวนรอยละ 25 โดยประมาณ มาตั้งแตป 2518 และได
มีการปรับปรุงหลายครั้งเพื่อความเหมาะสม   กอนที่เพิ่งจะมายกเลิกเมื่อป 2543 



  

 ในชวงปลายป 2534 อุตสาหกรรมรถยนตของไทยไดมีการปรับเปลี่ยนโครงสรางใน
หลายๆดาน โดยเฉพาะนโยบายของรัฐในดานการลดอัตราภาษีรถยนต และการเปดใหมีการนําเขา
รถยนตจากตางประเทศไดโดยตรง ซ่ึงสงผลตอภาวะการผลิต การจําหนายรถยนตในประเทศ ทําให
ภาวะการแขงขันของตลาดรถยนตในประเทศทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น 
 

ในชวงป 2535-2536 อุตสาหกรรมรถยนตทั่วโลกอยูในชวงซบเซา แตอุตสาหกรรมรถยนต
ในภูมภิาคเอเชยีตะวันออกเฉียงใตกลับขยายตัวอยางรวดเร็ว จึงเปนแรงจูงใจสําคัญในการเขาสู
ตลาดของผูผลิตรายใหญ ประกอบกับไดมกีารปรับปรุงกฎระเบียบตางๆ เพื่อสงเสริมการลงทุนใน
ประเทศมากขึน้ เชน การปรบัปรุงโครงสรางภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูป ตลอดจนการยกเลิกการ
หามตั้งโรงงานประกอบรถยนตของประเทศไทย เพื่อมุงพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ 
และเปนการเพิ่มแรงจูงใจในการยายฐานการผลิตของประเทศตางๆ โดยเฉพาะจากประเทศญี่ปุน 
และหากพิจารณาถึงความไดเปรียบโดยเปรยีบเทียบของประเทศในแถบนี้ โดยเฉพาะในเรื่องของ
ขนาดตลาดแลว ประเทศไทยถือวามีขนาดตลาดรถยนตที่ใหญที่สุด และอัตราการขยายตัวของ
ยอดขายรถยนตของไทยในชวงป 2532-2536 ก็สูงกวารอยละ 200 อีกทั้งรัฐยังมีมาตรการสงเสริม
อุตสาหกรรมรถยนตใหเปนฐานการผลิตเพือ่การสงออก ทําใหประเทศไทยมีโอกาสเปนผูผลิต
รถยนตรายใหญเปนอันดับสามรองจากญี่ปุนและเกาหลีใต  

 

ตารางที่ 3.8 สรุปนโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
 

ป นโยบายอุตสาหกรรมรถยนตของรัฐบาลไทย 
2504 -เปนระยะแรกของการประกอบรถยนต มีโรงงานประกอบรถยนตเพียงโรงงานเดียว  

 โดยสามารถประกอบรถยนตไดเพียง 525 คัน ซึ่งคิดเปนรอยละ 7.7 ของความตองการใชทั้งหมด 
2505 -มีแนวคิดในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตดวยการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา ซึ่งมีการเพิ่ม 

 มาตรการปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ โดยการลดหยอนภาษีนําเขาช้ินสวน 
 และภาษีการคาลงกึ่งหนึ่งของอัตราปกติ  

2517 -มีนโยบายบังคับใหผูประกอบรถยนตตองใชช้ินสวนภายในประเทศในอัตราที่กําหนด คือรอยละ 25  
 เพื่อที่จะทําใหอุตสาหกรรมรถยนตพัฒนาอยางมีประสิทธิภาพ 

2521 -มีการประกาศหามนําเขารถยนตสําเร็จรูปและประกาศเพิ่มอัตราอากรสําหรับช้ินสวน CKD ที่นําเขามา 
2528 -มีการประกาศปรับปรุงโครงสรางภาษีรถยนตสําเร็จรูปและชิ้นสวนรถยนต 
2534 -การเปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีการนําเขารถยนตสําเร็จรูปและชิ้นสวน CKD ที่นําเขาจากตางประเทศ  

 โดยไดมีการลดอัตราภาษีรถยนตนําเขาและไดมีการเปดใหนําเขารถยนตจากตางประเทศไดอยางเสรี 
2535 -ปรับปรุงกฎระเบียนตางๆ เพื่อสงเสริมการลงทุนในประเทศมากขึ้น รวมถึงเพื่อเปนการเพิ่มแรงจูงใจ 

 ในการยายฐานการผลิตของประเทศตาง ๆโดยเฉพาะประเทศญี่ปุน เชน การปรับปรุงโครงสรางภาษี 
 นําเขารถยนต ตลอดจนการยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตในไทย 

2543 -ยกเลิกการบังคับใชช้ินสวนรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 



  

2.2 การผลิตรถยนตของไทย 
 

 การประกอบรถยนตของไทยในระยะแรกตองพึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ โดยมีการ
ทําสัญญาผูกพันเกี่ยวกับการใหความชวยเหลือดานเทคนิค (Technical assistance) ทําใหการ
ประกอบรถยนตในประเทศไดมีการพัฒนาทางเทคโนโลยีมาเปนลําดับ ทั้งในดานความรูใน
กระบวนการผลิต ความรูเกี่ยวกับการใชเครื่องจักรที่ทันสมัย และความสามารถในการผลิต
เครื่องจักรสาํหรับใชในการผลิต 
 

 ปจจุบันประเทศไทยมีโรงงานประกอบรถยนตจํานวน 17 โรงงาน ซ่ึงมีกําลังการผลิตรวม
ประมาณ 1 ลานคันตอป โรงงานประกอบรถยนตสวนใหญเปนกิจการรวมทุนกับบริษัทผลิตรถยนต
ของตางชาติ ไดแก ญ่ีปุน ยุโรป เกาหลี เปนตน (ตารางที่ 3.9) 
 

ตารางที่ 3.9 รายชื่อผูประกอบการรถยนตและกําลังการผลิต 

ผูประกอบการ กําลังการผลิต 
(คัน/ป) 

ประเภทรถยนตที่ผลิต ยี่หอการคา 

1. บริษัท โตโยตา 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 ไทยรุงยูเนี่ยนคาร 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 

รถยนตนั่ง รถปกอัพ 
รถยนตนั่ง รถปกอัพ  
รถปกอัพ 
รถยนตนั่ง รถบรรทุก 
รถปกอัพ รถบรรทุก 
รถยนตนั่ง 
 
รถยนตนั่ง 
รถบรรทุก รถโดยสาร 
รถยนตนั่ง รถบรรทุก 
รถยนตนั่ง รถโดยสาร  
รถบรรทุก 
รถยนตนั่ง 
รถบรรทุก  
รถปกอัพ  
รถโดยสาร 
รถปกอัพ 
รถยนตนั่ง 
รถยนตนั่ง 

โตโยตา 
มิตซูบิชิ 
นิสสัน 
นิสสัน ซูซูกิ นิสันดีเซล 
อีซูซุ 
ฮอนดา ฮุนได  
ไดฮัทซุ โฮลเดน 
ฮอนดา 
ฮีโน 
วอลโว 
เมอรเซเดส-เบนซ 
 
บีเอ็มดับบลิว 
ซีดา 
วี เอ็ม ซี 
 
ฟอรด มาสดา 
โอเปล 
บีเอ็มดับบลิว 

รวมทั้งหมด 996,800   
หมายเหตุ :  เปนตัวเลขกําลังผลิตในป 2542 
ที่มา  :  สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 



  

เมื่อพิจารณาถงึปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศไทย พบวา ในชวงป 2534-2544 
ปริมาณการผลิตรถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 12.74 ตอป  
กลาวคือ ในชวงป 2534-2539 ปริมาณการผลิตเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ตามลําดับ แตในชวงป 2540-2541 
ปริมาณการผลิตลดลง เฉลี่ยรอยละ 46 ตอป เนื่องมาจากการเกิดวิกฤติเศรษฐกิจของประเทศ แต
หลังจากนัน้ ปริมาณการผลิตรถยนตก็เพิ่มขึน้ตามลําดับ ซ่ึงประเภทรถยนตที่ผลิตสวนใหญจะเปน
รถยนตเพื่อใชในการพาณิชย คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 73 ตอปของปริมาณการผลิตรถยนต
ทั้งหมด โดยรถกระบะน้ําหนัก 1 ตัน มีปริมาณการผลิตเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 87.29 ของปริมาณการ
ผลิตรถยนตเพื่อใชในการพาณิชยทั้งหมด ซ่ึงตางจากประเทศมาเลเซียที่สัดสวนการผลิตสวนใหญ
จะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล (ตารางที่ 3.10) 

 

ตารางที่ 3.10 ปริมาณการผลิตรถยนตของไทย ในชวงป 2534-2544 
          หนวย : คัน 

ป รถยนตนั่ง 
สวนบุคคล 

รถยนต 
เพื่อใชในการพาณิชย 

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 : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 

2.3 ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศ 
 

 เมื่อพิจารณาปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศไทย ในชวงป 2534-2544 ยอดขาย
รถยนตภายในประเทศมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 7.43 ตอป 
กลาวคือ ในชวงป 2534-2539 ยอดขายเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก 268,560 คันในป 2534 เพิ่มขึ้นเปน 
589,126 คันในป 2539 โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 17.61 ตอป  แตในชวงป 2540-2541 
ปริมาณการจําหนายกลับลดลง โดยในป 2541 ปริมาณการจําหนายเหลือเพียง 144,065 คัน โดย
ลดลงจากปกอนถึง 219,091 คันคิดเปนรอยละ 60.3 ซ่ึงนับไดวาเปนการตกต่ําที่รุนแรงของตลาด



  

รถยนตในประเทศ ที่เปนเชนนี้ก็เพราะไดรับผลกระทบจากเศรษฐกิจถดถอย สงผลใหธุรกิจและ
สถาบันการเงินตองปดกิจการ กําลังซื้อในระบบเศรษฐกิจหดหาย ทําใหความตองการรถยนตลดลง
อยางมาก ในชวงป 2542-2544 เมื่อสภาพเศรษฐกิจโดยรวมมีแนวโนมฟนตัวขึ้น ปริมาณการ
จําหนายรถยนตภายในประเทศก็ไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง (ตารางที่ 3.11) 
 

 ประเภทรถยนตที่มียอดจําหนายสูงสุด ไดแก รถยนตเพื่อใชในการพาณิชย คิดเปนสัดสวน
เฉลี่ยสูงถึงรอยละ 68 ของปริมาณการจําหนายรถยนตทั้งหมด โดยรถกระบะ 1 ตันยังคงเปนรถยนต
ที่ไดรับความนิยมจากผูบริโภค โดยมีสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 81.01 ของปริมาณการจําหนายรถยนต
เพื่อใชในการพาณิชยทั้งหมดและคิดเปนรอยละ 55.02 ของปริมาณการจําหนายรถยนตทั้งหมด 
 

ตารางที่ 3.11 ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศ ในชวงป 2534-2544 
          หนวย : คัน 

รถยนตเพื่อใชในการพาณิชย 
ป รถยนตนั่ง 

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 : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
2.4 การคาระหวางประเทศของไทย 
 

1. ปริมาณการสงออกรถยนต 
 ที่ผานมา โครงสรางตลาดยานยนตไทย เปนการผลิตเพื่อจําหนายภายในประเทศเกือบ
ทั้งหมด และมีปริมาณการสงออกนอยมาก แมกระทั่งในป 2539 ที่ยอดการจําหนายรถยนต
ภายในประเทศสูงสุดถึง 589,126 คัน ในขณะที่มีการสงออกเพียง 14,020 คัน แตหลังจากนั้น
ภาวะการผลิตและการจําหนายของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยก็เกิดการพลิกผันเมื่อเกิดวิกฤติ
เศรษฐกิจในป 2540 สงผลใหกําลังซื้อของประชาชนหดหายไป ทําใหยอดการจําหนายรถยนต
ภายในประเทศลดลงเหลือ 362,156 คันในป 2540 และตกต่ําที่สุดในป 2541 โดยมียอดจําหนาย



  

เพียง 144,056 คัน ทําใหบริษัทแมตองเขามาใหความชวยเหลือในการหาตลาดเพิ่มขึ้น เปนผลให
ประเทศไทยเริ่มสงออกรถยนตสําเร็จรูปไปยังตางประเทศมากขึ้น โดยปริมาณการสงออกเพิ่มขึ้น
อยางกาวกระโดด จาก 14,020 คัน ในป 2539 เพิ่มขึ้นเปน 42,218 คันในป 2540 หรือเพิ่มขึ้นถึง 3 
เทาในเวลาเพียง 1 ป และมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จนในป 2544 ปริมาณการสงออกมีสูงถึง 
175,299 คัน หรือเพิ่มขึ้นถึง 12.5 เทาในเวลาเพียง 5 ป หรือคิดเปนรอยละ 38.16 ของปริมาณการ
ผลิตรถยนตภายในประเทศทั้งหมด  
  2. ปริมาณการนําเขารถยนต 

ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งตั้งแตป 2543-2544 มีแนวโนมไมแนนอน กลาวคือ ปริมาณ
การนําเขารถยนตนั่งตั้งแตเดือนมกราคม-เดือนธันวาคม 2543 มีจํานวน 12,560 คัน และไดลดลง
เปน 10,079 คัน ในป 2544 คิดเปนอัตราการลดลงรอยละ 19.75 และเมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการ
นําเขารถยนตนั่งในป 2545 พบวา ปริมาณการนําเขาไดเพิ่มขึ้นเปน 13,383 คัน ซ่ึงคิดเปนอัตราการ
เพิ่มขึ้นรอยละ 32.78 โดยการนําเขารถยนตตามแหลงกําเนิดที่มีการนําเขามากที่สุดไดแก รถยนต
ยุโรป จํานวน 5,323 คัน และรองลงมาคือ รถยนตญ่ีปุน จํานวน 4,646 คัน  ตอมา ไดแก รถยนต
เกาหลี จํานวน 3,292 คัน สุดทายไดแก รถยนตสหรัฐอเมริกา จํานวน  122 คัน 
  3. อัตราภาษีนําเขารถยนตและชิ้นสวน 
 ประเทศไทยไดมีการปรับปรุงโครงสรางอัตราภาษีนําเขารถยนตและชิ้นสวนครั้งใหญ 2 
คร้ัง ไดแก ในป พ.ศ.2534 และ พ.ศ.2543 โดยปจจุบันอัตราภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูป อยูในชวง
ระหวางรอยละ 40-80 ในขณะที่อัตราภาษีนําเขาชิ้นสวนสําเร็จรูปอยูในอัตรารอยละ 33 (ตารางที่ 3.12) 
 

ตารางที่ 3.12 สรุปโครงสรางอัตราภาษีนําเขารถยนตของไทย 
 

อัตราภาษีนําเขา ประเภท 
เดิม ใหม1 2543 

1. รถยนตนั่ง รถจี๊ป/สเตชั่นแวกอน 
          CBU    -ไมเกิน 2,400  CC 
                      -เกิน 2,400  CC 
          CKD 
2. รถปคอัพ/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 ปรับโครงสรางภาษีนําเขารถยนตในป พ.ศ.2534  
ที่มา : ธนาคารแหงประเทศไทย 



  

 

3. การวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 
 

 จากการวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียโดยการประเมิน
สภาพแวดลอมและสภาพอุตสาหกรรม (SWOT Analysis) พบวาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
มาเลเซียมีจุดเดน จุดดอย โอกาส และอุปสรรค ดังนี้ 
 

  3.1 จุดเดน 
 1) ขนาดตลาดรถยนตในประเทศมาเลเซียมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ และโดยเฉพาะเมื่อ
พิจารณาจากยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลแลว พบวา ประเทศมาเลเซียถือวาเปนประเทศที่มีขนาด
ตลาดรถยนตนั่งสวนบุคคลใหญที่สุดในตลาดอาเซียน 
 2)  นโยบายรถยนตแหงชาติของรัฐบาลมาเลเซีย เอื้อประโยชนแกผูผลิต ดวยการชวยใหมี
ตลาดในประเทศรองรับรถยนตที่ผลิตขึ้นอยางแนนอน  
  

  3.2 จุดดอย 
 1)  ขนาดการผลิต ประเทศมาเลเซียมีโรงงานผลิตรถยนตจํานวน 14 โรงงาน มีกําลังการ
ผลิตรวมกันประมาณเพียง 570,000 คันตอปในขณะที่ไทยมีโรงงานประกอบรถยนตจํานวน 17 
โรงงาน มีกําลังการผลิตรวมกันสูงถึงประมาณ 1 ลานคันตอป ทําใหไมสามารถใชประโยชนจาก
การประหยัดตอขนาด (Economy of  Scale) ไดเทากับประเทศไทย 
 2)  นโยบายของรัฐ การคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของภาครัฐ นับตั้งแตป 2526 เปนตน
มา โดยมาตรการที่เขมงวด ทั้งทางดานภาษีนําเขาที่มีอัตราสูงถึงรอยละ 140-300 และมาตรการที่
มิใชภาษีตางๆ ซ่ึงไดสงผลเสียตอกระบวนการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศมาเลเซีย จึงเปรียบเสมือนอุตสาหกรรมทารกมาโดยตลอด ทําใหประสิทธิภาพ
การผลิตและผลิตผลที่ไดรับของผูผลิตในมาเลเซียคอนขางต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับผูผลิตของไทย 
 3)  มาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนตภายในประเทศมาล
เซีย เชน การกําหนดสัดสวนการใชช้ินสวนภายในประเทศ (Local Content Requirement) และ 
โครงการสนับสนุนผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ (Vendor Development Programme; VDP) ทําให
ไมมีแรงจูงใจที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิต ลดตนทุนการผลิตและเพิ่มคุณภาพของผลิตภัณฑ 
ซ่ึงก็จะสงผลตอเนื่องไปสูตนทุนการผลิตที่สูงขึ้นของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 
ในขณะที่ไทยไดยกเลิกมาตรการดังกลาวเมื่อป 2543 ซ่ึงก็ทําใหผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต
สามารถเลือกซื้อช้ินสวนที่มีคุณภาพดวยตนทุนที่เหมาะสมที่สุด รวมถึงสงผลใหผูผลิตชิ้นสวน
รถยนตภายในประเทศตองปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตและคุณภาพผลิตภัณฑใหดีขึ้น ภายใต
ภาวะที่การแขงขันที่มากขึ้น 
 



  

  3.3 โอกาส 
 1)  ความตองการรถยนตภายในประเทศมาเลเซียมีแนวโนมเพิ่มขึ้น โดยคิดเปนอัตราการ
เพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 15.7 ตอป โดยการขยายตัวของประชากร และอัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจที่
คาดวาจะปรับตัวดีขึ้น จะเปนปจจัยสําคัญตอการขยายตัวของตลาดรถยนต ซ่ึงถือเปนโอกาสสําหรับ
ผูผลิตรถยนตในประเทศ ประกอบกับ ความตองการรถยนตในตลาดอาเซียนมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้น 
คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 19.1 ตอป ซ่ึงถือเปนโอกาสที่ดีสําหรับประเทศมาลเซียในการ
ผลิตเพื่อการสงออก  
 

  3.4 อุปสรรค 
1) การเปดเสรีการคา ขอผูกพันตามขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ซ่ึงประเทศ

มาเลเซียไดประกาศจะปรับลดอัตราภาษีนําเขาลงในป 2548 นั้น จะสงผลกระทบอยางมากตอ
อุตสาหกรรมรถยนต โดยเฉพาะอยางยิ่งผูผลิตรถยนตแหงชาติทั้งสอง (PROTON และ PERODUA) 
จึงจําเปนที่รัฐตองเรงพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตดังกลาวใหสูงขึ้น 
 2) การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียมีมาตั้งแตป 2510 แตเนื่องจาก
นโยบายของภาครัฐที่มีการสนับสนุนโครงการรถยนตแหงชาติ ทําใหไมเปนที่จูงใจของผูผลิต
รถยนตระดับโลกมากนัก 
 

อุตสาหกรรมน้ํามันปาลม 
 

1. ลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซีย 
 

1.1 ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม 
 

อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันเปนอุตสาหกรรมเกษตรหลักของประเทศมาเลเซียในปจจุบัน 
โดยปลูกเปนพืชเศรษฐกิจมาตั้งแตป 2460 ซ่ึงในระยะแรกการขยายตัวดานการผลิตยังมีไมมากนัก 
แตไดเพิ่มขึ้นมากตั้งแตป 2493 เมื่อรัฐบาลมาเลเซียไดสงเสริมใหปลูกทดแทนยางพารา เนื่องมาจาก
ปจจัยหลายประการ ไดแก ผลตอบแทนที่ดีกวา เพราะในขณะนั้นยางพาราเริ่มมีราคาลดลงและ
สภาพภูมิประเทศ ดิน แสงแดด และปริมาณน้ําฝนของมาเลเซียที่เหมาะตอการปลูกปาลมน้ํามันมาก 
ทําใหไดผลผลิตปาลมสูง เปนตน ภาคเอกชนมาเลเซียจึงไดพัฒนาอุตสาหกรรมนี้อยางจริงจัง 
เกษตรกรรายยอยมองเห็นความสําเร็จของภาคเอกชน จึงไดหันมาปลูกปาลมกันเพิ่มขึ้น สวนรัฐบาล
ก็ไดใหการสนับสนุนในภายหลัง อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของมาเลเซียจึงไดมีการพัฒนาอยาง
ตอเนื่องจนสามารถเปนผูผลิตและผูสงออกน้ํามันปาลมรายใหญของโลก 
 
 
 
 
 



  

1.2 นโยบายของรัฐของประเทศมาเลเซีย 
 

ระยะแรก อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของมาเลเซียมีเพียงการผลิตในสวนปาลมและโรงงาน
สกัดเทานั้น น้าํมันปาลมดิบเปนสินคาสงออก ตอมาประมาณป 2513 เอกชนตื่นตวัทีจ่ะมีโรงกล่ัน
น้ํามันปาลมบริสุทธิ์ในประเทศเพื่อที่จะไมตองซื้อน้ํามันปาลมบริสุทธิ์จากตางประเทศ รัฐบาลจึงได
มีนโยบายหลักที่ตองการเปลี่ยนโครงสรางอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมในประเทศมาเนนน้ํามันปาลม
บริสุทธิ์และผลิตภัณฑแทน ในขณะที่มีนโยบายอื่นๆ รองรับ ไดแก การขยายพื้นทีเ่พาะปลูก การ
เปดตลาดใหมๆ  ในตางประเทศ การสงเสริมการวิจยัและพัฒนา เปนตน โดยนโยบายของรัฐตอ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมที่เห็นไดชัด ไดแก  

 
นโยบายการผลิต โดยการเพิ่มพื้นที่เพาะปลูกปาลมน้าํมัน ซ่ึงมีวตัถุประสงคเพื่อที่จะ

ชวยเหลือเกษตรกรยากจนใหมีที่ทํากิน มาเลเซียมีหนวยงานหลายหนวยที่ทําหนาทีด่านพัฒนาทีด่นิ 
โดยองคกรที่มบีทบาทสูงตอการขยายพืน้ทีป่าลมน้ํามัน คือ FELDA ทําหนาที่บุกเบิกหาที่ดนิใหม 
ปลูกและดแูลตนออน รวมทั้งจัดเตรียมสาธารณูปโภคตางๆ ใหกอน รวมทั้งใหคําปรึกษาตางๆ 
สําหรับมาตรการเพิ่มพื้นที่ปาลมนี้ เราจะเหน็ไดชัดจากแผนพัฒนาฯฉบบัที่ 5 (2529-2533) ของ
มาเลเซีย ซ่ึงน้าํมันปาลมถูกกําหนดใหเปนผลิตภัณฑหลักของภาคเกษตรที่ตองเพิ่มผลผลิต และใน
แผนพัฒนาฯฉบับที่ 6 (2534-2538) กําหนดใหลดพืน้ที่ปลูกยางพาราลงอกี แลวเปลี่ยนมาปลูกปาลม
แทน รวมถึงไดมีการตั้งสถาบันวิจยัน้ํามนัปาลมแหงมาเลเซีย (PORIM) เพื่อพัฒนาพนัธุ เพิ่มผลผลิต
และขยายขอบเขตการใชประโยชนจากปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมในเชิงอุตสาหกรรม เพื่อเปน
การลดตนทุนและเพิ่มมูลคา (Value Added) ในตวัสินคารวมทั้งยกระดับคุณภาพของผลิตภัณฑ 

 
สําหรับในระดับประเทศนัน้ เพื่อใหอุตสาหกรรมการกลั่นน้ํามันปาลมเติบโตขึ้น เครื่องมอื

สําคัญเพื่อสนองตอบนโยบายนี้ คือ ภาษี โดยการนําเขาน้าํมันปาลมดิบที่เปนวัตถุดิบของน้ํามัน
ปาลมกลั่นไมตองเสียภาษี มนี้ํามันปาลมบางตัวที่เสียภาษีแตอัตราภาษตี่ํามาก (รอยละ 0-5) ในขณะ
ที่ถามีการสงออกน้ํามันปาลมดิบจะตองเสยีภาษีในอัตรากาวหนา (เพื่อใหมีน้ํามนัปาลมดิบใช
พอเพียงในประเทศ) โดยจะดูจากราคาน้ํามันปาลมในตลาดโลกเปนหลัก 

 

1.3 ปริมาณการผลิต 
 

 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลม จะมีผูผลิตที่เกี่ยวของกันอยู 3 ระดับ คือ กลุมสวนปาลมผลิตผล
ปาลมสด (Fresh Fruit Bunch) กลุมโรงงานสกัดผลิตน้ํามันปาลมดิบ (Crude Palm Oil)  และกลุม
โรงกล่ันผลิตน้ํามันปาลมกลั่นบริสุทธิ์ (Refined Palm Oil)  
 
 



  

  1.3.1 การผลิตผลปาลมสด 
 

  1. แหลงผลิตและผลผลิตปาลมน้ํามัน 
 ปาลมน้ํามันเปนพืชที่มีลักษณะทางธรรมชาติเฉพาะตัวที่ทําใหจะตองเลือกปลูกในบริเวณที่
เหมาะสมกับธรรมชาติของปาลมน้ํามันใหมากที่สุดจึงจะสามารถใหผลผลิตสูงคุมคากับตนทุนใน
การผลิต โดยปาลมน้ํามันเปนพืชที่ตองการความชื้นสูงเฉลี่ย 1,800-2,000 มิลลิเมตรตอป ดงันัน้แหลง
ปลูกปาลมของโลกจึงอยูในเขตรอนและฝนตกชุก เชน ในทวีปเอเชีย ตั้งแตภาคใตของไทยลงไป  
 

มาเลเซียเปนประเทศที่เปนผูผลิตปาลมน้ํามันรายใหญของโลก ซ่ึงเมื่อพิจารณาถึงพื้นที่เก็บ
เกี่ยวและปริมาณผลผลิตปาลมน้ํามันของประเทศมาเลเซีย พบวา ในชวงป 2537-2544 มีแนวโนม
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง กลาวคือ ในป 2537 มีทั้งสิ้น 13.07 ลานไร และเพิ่มขึ้นเปน 18.25 ลานไร ในป 
2544 คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 4.9 ตอป หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 44 ของพื้นที่
เก็บเกี่ยวของโลก ในขณะที่ผลผลิตปาลมน้ํามันเพิ่มขึ้นจาก 37,837 พันตัน ในป 2537 เปน 56,600 
พันตันในป 2544 คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 6.34 ตอป หรือคิดเปนรอยละ 47.83 ของ
ผลผลิตปาลมน้ํามันโลก 

 

2. โครงสรางการผลิตปาลมน้ํามัน 
 โครงสรางผูปลูกปาลมน้ํามันในประเทศมาเลเซียสามารถจําแนกไดเปน 3 ลักษณะ ไดแก 
1) สวนของเอกชน (Private-owned Plantation) 2) สวนตามแผนจัดการที่ดินของรัฐ (Land 
Settlement Schemes) และ 3) สวนของผูปลูกรายยอย (Smallholding) พบวา สัดสวนของผูผลิตแต
ละประเภทคิดเปนรอยละ 53.15 37.63 และ 9.22 ซ่ึงแตละประเภทครองสวนแบงพื้นที่ปลูกรอยละ 
47.5 43.8 และ 8.7 ตามลําดับ จะเห็นไดวา การปลูกปาลมน้ํามันสวนใหญจะทําโดยภาคเอกชน โดย
ทําในลักษณะของการเพาะปลูกขนาดใหญ อีกทั้งยังพบวาเจาของสวนปาลมเหลานี้มักจะมีโรงสกัด
น้ํามันปาลมดิบเปนของตนเอง  

 

  1.3.2 การผลิตน้ํามันปาลมดิบ 
   

การพัฒนาอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันที่รวดเร็วของประเทศมาเลเซีย สงผลใหจํานวนโรง
สกัดและกําลังการผลิตน้ํามันปาลมดิบเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว จาก 211 โรง มีกําลังการผลิตรวม 32.4 
ลานตันผลปาลมทะลายตอปในป 2526 เพิ่มขึ้นเปน 359 โรง มีกําลังการผลิตรวม 63.35 ลานตันผล
ปาลมทะลายตอป ในป 2540 คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นรอยละ 70.14 และ 95.52 ตามลําดับ โดยโรง
สกัดน้ํามันปาลมดิบจํานวน 359 โรงนี้ เปนโรงสกัดแบบมาตรฐานทั้งหมด โดยมีกําลังการผลิตเฉลี่ย
สูงถึง 120 ตันตอช่ัวโมงตอโรง 

  



  

อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของประเทศมาเลเซียไดมีการพัฒนาอยางตอเนื่องจนกระทั่ง
สามารถเปนผูผลิตและผูสงออกน้ํามันปาลมอันดับหนึ่งของโลกตั้งแตป 2514 แทนประเทศไนจีเรีย 
ซ่ึงผลิตได 460,000 ตัน ในขณะที่ประเทศมาเลเซียผลิตได 589,000 ตัน จากปริมาณการผลิตรวม
ของโลกที่ 2.05 ลานตัน  ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง
จนกระทั่งในป 2544 มีปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมเพิ่มขึ้นเปน 11.80 ลานตัน คิดเปนอัตราการ
ขยายตัวรอยละ 8.87 เมื่อเทียบกับปกอนหนา โดยมีสวนแบงการผลิตอยูที่รอยละ 50.54 ของปริมาณ
การผลิตน้ํามันปาลมของโลก รองลงมา ไดแก ประเทศอินโดนีเซีย และไนจีเรีย โดยมีปริมาณการ
ผลิตน้ํามันปาลมเทากับ 7,480 และ 750 พันตัน โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 32.03 และ 3.21 ของ
ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมของโลก ตามลําดับ (ตารางที่ 3.13) 

 

ตารางที่ 3.13 ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมของผูผลิตรายใหญของโลก ในชวงป 2537-2544 
                   หนวย : 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 
ปาปวนิวกีนี 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 การผลิตน้ํามันปาลมบริสุทธ์ิ 
  

การกลั่นน้ํามันปาลมดิบ เปนอุตสาหกรรมขั้นสุดทายสําหรับการผลิตน้ํามันปาลมเพื่อการ
บริโภคและใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมตอเนื่องตางๆ จากการสํารวจ ในป 2542 ประเทศมาลเซีย
มีโรงกล่ันน้ํามันปาลมทั้งสิ้น 44 ราย กําลังการผลิตรวม 12.267 ลานตันน้ํามันปาลมดิบตอป คิดเปน
กําลังการผลิตเฉลี่ยสูงสุดตอรายประมาณ 2.79 แสนตันน้ํามันปาลมดิบตอป โดยมีการใชประโยชน
จากกําลังการผลิตจริงรอยละ 55 หรือประมาณ 6.75 ลานตันน้ํามันปาลมดิบตอป 
 

1.4 การคาระหวางประเทศของประเทศมาเลเซีย 
 

  1. การสงออกน้ํามันปาลม 
 ประเทศมาเลเซียถือวาเปนผูสงออกน้ํามันปาลมรายใหญที่สุดของโลก คิดเปนสัดสวนเฉลี่ย
รอยละ 63.7 ของปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมของโลกตอป รองลงมาไดแก ประเทศอินโดนีเซีย 



  

คิดเปนสัดสวนเฉลี่ยรอยละ 22.20 ของปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมของโลกตอป และเมื่อ
พิจารณาจากปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซีย พบวา ในชวงป 2537-2544 
ปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจาก 6,750 พันตัน ในป 2537 
เพิ่มขึ้นเปน 10,618 พันตัน ในป 2544 คิดเปนอัตราการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 7 ตอป (ตารางที่ 3.14) 
ตลาดสงออกที่สําคัญ ไดแก สหภาพยุโรป กลุมประเทศอาเซียน อินเดีย และปากีสถาน  ผลิตภัณฑ
น้ํามันปาลมที่สงออกสวนใหญ ไดแก น้ํามันโอเลอีนบริสุทธิ์ น้ํามันปาลมบริสุทธิ์ และน้ํามันปาลม
ดิบ คิดเปนสัดสวนรอยละ 43.16  25.38 และ 12.01 ของปริมาณการสงออกทั้งหมด (ตารางที่ 3.15)  
 

ตารางที่ 3.14 ปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมของผูผลิตรายใหญของโลก ในชวงป 2537-2544 
          หนวย : 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 
ปาปวนิวกีนี 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 
ฮองกง 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 การสงออกน้ํามันปาลมแยกรายผลติภัณฑของประเทศมาเลเซีย ในชวงป 2543-2544 
 

ป 2543 ป 2544 
ผลิตภัณฑ 

ปริมาณ(ตัน) มูลคา ปริมาณ(ตัน) มูลคา 
น้ํามันปาลมดิบ 
น้ํามันปาลมโอเลอีนดิบ 
น้ํามันปาลมสเตอรีนดิบ 
น้ํามันปาลมบริสุทธิ์ 
น้ํามันปาลมโอเลอีนบริสุทธิ์ 
น้ํามันปาลมสเตอรีนบริสุทธิ์ 
กรดน้ํามันปาลม 
ดิสติลเรทกรดไขมันปาลม 
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. การนําเขาน้ํามันปาลม 
 ประเทศมาเลเซียมีการนําเขาน้ํามันปาลมนอยมาก ในป 2537-2544 มีสัดสวนการนําเขา
เทียบกับปริมาณการสงออกเพียงรอยละ 1-4 โดยสวนใหญเปนการนําเขาน้ํามันปาลมดิบ ซ่ึงมี
ปริมาณการนําเขาเฉลี่ยในชวง 8 ปที่ผานมาประมาณ 86.5 พันตันตอป โดยสวนใหญนํามาใชเปน
วัตถุดิบสําหรับการผลิตของโรงกลั่น เนื่องจากยังมีกําลังการผลิตสวนเกินสําหรับการกลั่นเหลืออยู
เปนจํานวนมาก  
 

2. ลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย 
 

2.1 ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม 
 

การปลูกปาลมน้ํามันในไทยนั้น มีผูนําเขามาเปนครั้งแรกประมาณ 60 ปมาแลว โดยนํามา
จากประเทศอินโดนีเซียหรือมาเลเซีย ตอมารัฐบาลไดสงเสริมใหปลูกปาลมน้ํามันเชิงเศรษฐกิจในป 
2511 ดวยเหตุผลหลายประการ คือ ประการที่ 1 ภาคใตมียางพาราเปนอาชีพหลัก แตชวงนั้นราคา
ยางพาราตกต่ํา เพราะมียางสังเคราะหหรือยางเทียมตีตลาดยางธรรมชาติ ประการที่ 2 สภาพพื้นที่ 3 
จังหวัดภาคใตอยูติดกับมาเลเซีย สภาพดินฟาอากาศคลายคลึงกัน คงจะสามารถปลูกปาลมน้ํามันได
ดี และประการสุดทาย ปลูกปาลมดีกวายางพาราหลายประการ เชน ปาลมใหผลผลิตเร็วกวา และใช



  

แรงงานนอยกวา เนื่องจากเก็บผลผลิตประมาณเดือนละ 3 คร้ังเทานั้น รวมทั้งสามารถใหผลผลิตได
ตลอดทั้งป  

 

โรงงานสกัดและโรงกลั่นน้ํามันปาลมในไทยเปดกจิการเพิ่มขึ้นมากมาย โดยเฉพาะชวง
หลังป 2517 ซ่ึงเปนปที่รัฐบาลสงเสริมใหเอกชนตั้งโรงสกัด เพื่อเปนตลาดรองรับผลผลิตปาลม
น้ํามันและทดแทนการนําเขา ตอมาในป 2520 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดสงเสริมการตั้ง
โรงกล่ันน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ ระยะนีเ้องเปนจุดเริ่มตนที่ทําใหน้ํามนัปาลมเริ่มเขาครองตลาดน้ํามัน
พืชปรุงอาหาร ทั้งนี้เพราะมีราคาถูกกวาน้ํามันถ่ัวเหลือง 

 

2.2 นโยบายของรัฐของไทย 
 

ในชวงที่ผานมา มีการเพิ่มขึ้นของพื้นที่การเพาะปลูกจนกลายเปนพืชเศรษฐกิจที่สําคัญชนิด
หนึ่งของเกษตรกรภาคใตควบคูไปกับการปลูกยาง การมีลักษณะเดนจากการที่เปนพืชยืนตนที่
ใหผลผลิตไดตลอดทั้งป รวมไปถึงปจจัยที่สําคัญที่สุด คือ ระดับราคาขายของน้ํามันปาลมที่ต่ํากวา
ราคาของน้ํามันทดแทนชนิดอื่นๆ สงผลใหความตองการบริโภคน้ํามันปาลมเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว 
และมีปริมาณการบริโภครวมสูงที่สุดในบรรดาน้ํามันพืชดวยกัน โดยเฉพาะในกลุมปรุงอาหาร กลุม
อาหารสําเร็จรูปและของขบเคี้ยว เปนตน ดวยเหตุผลนี้เราจึงพบวา ในชวงที่ผานมา บทบาทของ
ภาครัฐที่มีตออุตสาหกรรมน้ํามันปาลมเปนไปในลักษณะของการคุมครอง (Protection) โดยมักมี
การแทรกแซงของภาครัฐผานการออกมาตรการตางๆ อยูเสมอเพื่อสรางความเขมแข็งใหกับ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมมากกวาที่จะปลอยใหเปนไปตามกลไกตลาด โดยนโยบายที่เห็นไดชัดถึง
การคุมครองของภาครัฐ ไดแก การควบคุมระดับราคาน้ํามันปาลมภายในประเทศ โดยออก
มาตรการการกําหนดราคาทั้ง 3 ฝาย ไดแก ดานของโรงงานสกัด โรงกล่ัน และกรมการคาภายใน  

 

การควบคุมระดับราคาน้ํามันปาลมภายในประเทศที่เกิดขึ้นในป 2541 โดยประเทศไทย
ไดรับผลกระทบจากปรากฏการณเอลนิโน ทําใหสภาพอากาศแหงแลงในพื้นที่เพาะปลูก ดังนั้น จึง
สงผลใหผลผลิตภายในประเทศลดลง ในขณะที่การสงออกยังมีปริมาณที่สูงอยู และความตองการ
น้ํามันปาลมดิบเพื่อใชภายในประเทศยังมีอยูมาก ดังนั้น ทําใหเกิดการขาดแคลนภายในประเทศ 
ดังนั้น ราคาน้ํามันปาลมดิบในประเทศจึงมีราคาสูง ทําใหรัฐตองมีการกําหนดราคาขายสูงสุดในการ
จําหนายน้ํามันปาลมดิบไดในราคาไมสูงกวากิโลกรัมละ 24 บาทในปริมาณที่กําหนด ซ่ึงเปนไป
ตามประกาศคณะกรรมการกลางกําหนดราคาสินคาและปองกันการผูกขาด ฉบับที่ 254 พ.ศ.2541 
โดยเริ่มใชมาตรการนี้เมื่อ 9 ตุลาคม 2541 และเมื่อเร่ิมเขาป 2542 ผลผลิตไดเร่ิมออกสูตลาดเปน
จํานวนมากขึ้น ทําใหราคาผลปาลมสดที่ออกมาสูตลาดเริ่มลดลงอยางรวดเร็วจากราคากิโลกรัมละ 
4.65 บาทในเดือนมกราคม ลดเหลือเพียงกิโลกรัมละ 1.48 บาทในเดือนมิถุนายน ทําใหเกษตรกร
ไดรับความเดือดรอนเปนอยางมาก รัฐบาลจึงไดทําการยกเลิกประกาศฯ ฉบับที่ 254 ดวยการ



  

ประกาศคณะกรรมการกลางกําหนดราคาสินคาและปองกันการผูกขาด ฉบับที่ 255 พ.ศ.2542 และ
ไดทําการแกไขปญหาราคาผลปาลมสดตกต่ําเปนไปมติของคณะกรรมการนโยบายและมาตรการ
ชวยเหลือเกษตรกรรายยอย (อคช.) โดยการใหองคการคลังสินคาดําเนินการตามโครงการแทรกแซง
ตลาดน้ํามันปาลม ป 2542 โดยการรับซื้อน้ํามันปาลมดิบจากโรงงานผลิตน้ํามันปาลมดิบ จํานวน 
30,000 ตัน ในราคารับซื้อกิโลกรัมละ 19.50 บาท โดยการกําหนดเงื่อนไขใหโรงงานสกัดน้ํามัน
ปาลมดิบที่เขารวมโครงการนี้ จะตองรับซื้อผลปาลมทะลายจากเกษตรกรรายยอย (ที่มีพื้นที่ปลูกไม
เกิน 100 ไร) ในราคา ณ หนาโรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบในราคากิโลกรัมละ 2.72 บาท (เปอรเซนต
น้ํามันรอยละ 16)  ระยะเวลาโครงการ พฤษภาคม-ธันวาคม 2542 อยางไรก็ตาม จะเห็นไดวา 
มาตรการเหลานี้เปนเพียงมาตรการชั่วคราวที่รัฐจะเขามาทําการแทรกแซงในชวงที่ปริมาณผลผลิตมี
ความผันผวนผิดปกติเกิดขึ้นอยางรุนแรง และจะผอนคลายการใชมาตรการเมื่อระดับผลผลิตกลับสู
ภาวะปกติไปในแตละชวง 

 

สําหรับในระดับประเทศนั้น ผลจากการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมภายในประเทศ
ดวยนโยบายการตั้งกําแพงภาษีและการควบคุมการนําเขาน้ํามันปาลม โดยอดีตในป 2511-2524 
อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมดิบมีอัตราคอนขางต่ําเพียงลิตรละ 0.25 บาท เพิ่มขึ้นเปนลิตรละ 1.32 
บาทในป 2525 ซ่ึงเปนปที่เร่ิมควบคุมการนําเขา โดยใหน้ํามันปาลมเปนสินคาที่ตองขออนุญาต
นําเขา (Import Restriction) และไดเพิ่มขึ้นเปนลิตรละ 2.50 บาทในป 2528 แลวลดลงเหลือลิตรละ 
1.32 บาทในป 2531 จนถึงปจจุบัน มาตรการหามนําเขาและเรียกเก็บภาษีนําเขาสูง เปนผลใหระดับ
ราคาน้ํามันปาลมที่ขายในประเทศสูงกวาราคาตลาดโลก และทําใหเกิดการลักลอบตามแนว
ชายแดนภาคใตเปนจํานวนมาก โดยสถิติผลการจับกุมการลักลอบการนําเขาน้ํามันปาลมในชวงป 
2531-2536 มีปริมาณเฉลี่ยสูงถึง 665,543.72 กิโลกรัม คิดเปนมูลคา 10,480,849 พันบาท (วิจิตร วอง
วารีทิพย, 2539) 

 

เมื่อการประชุมเพื่อจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน  กําหนดใหน้ํามันพืชเปนหนึ่งใน
อุตสาหกรรมที่ตองเรงลดภาษี (FAST TRACK) ซ่ึงผูผลิตน้ํามันปาลมของไทยเสียเปรียบทั้ง
มาเลเซีย และอินโดนีเซีย ดังนั้นรัฐจึงขอถอนสินคาน้ํามันพืช 3 ตัว คือ น้ํามันถ่ัวเหลือง น้ํามัน
มะพราว และน้ํามันปาลมไปอยูในรายการยกเวนชั่วคราว (Temporary Exclusion List) โดยเก็บ
อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมดิบในอัตราลิตรละ 1.32 บาท และการนําเขาตองขออนุญาตเปนคราวๆ 
ไป ซ่ึงการอนุญาตจะพิจารณาสถานการณการผลิตและการคาในขณะนั้นเปนเกณฑ (Non-
Automatic Licensing) ซ่ึงผลจากการคุมครองของภาครัฐนั้น พบวา กลับชวยใหกลุมผูผลิตทั้งระบบ
สามารถอยูได ซ่ึงหากมีการเปดตลาดน้ํามันปาลมภายใตขอตกลง AFTA โดยมีการลดลงของอัตรา
ภาษีตามขอตกลงแลว ส่ิงที่เกิดขึ้น คือ การทะลักเขาของน้ํามันปาลมดิบจากประเทศมาเลเซีย ซ่ึงมี



  

ราคาถูกกวา สงผลใหราคาน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศถูกลงและสงผลกระทบทันทีตอเกษตรกร
ผูผลิตปาลมน้ํามันและโรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบ 
 

2.3 การผลิตน้ํามันปาลมของไทย 
 

โครงสรางการผลิตของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยนั้น สามารถแบงไดเปน 3 ขั้น คือ
การผลิตขั้นตน ไดแก เกษตรกรผูผลิตผลปาลมสดเพื่อเปนวัตถุดิบปอนสูโรงงานสกัดน้ํามันปาลม 
ในขณะที่โรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบจะเปนผูแปรรูปขั้นตนของผลปาลมใหเปนน้ํามันปาลมดิบ  
แลวจะปอนเปนวัตถุดิบใหกับโรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ เพื่อผลิตเปนน้ํามันปาลมบริสุทธิ์  
ออกจําหนายสูผูบริโภคในรูปน้ํามันพืชเพื่อการบริโภค และอุตสาหกรรมที่ใชน้ํามันปาลมเปน
วัตถุดิบ เชน สบู อาหารสัตว เปนตน 

 
2.3.1 การผลิตผลปาลมสด 

 

  1. แหลงผลิตและผลผลิตปาลมน้ํามัน 
จากการสํารวจของสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร พบวา ในป 2537 พื้นที่ที่ใหผลปาลมมี

ทั้งสิ้น 0.87 ลานไร และมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จนมาถึงในปจจุบัน พื้นที่ไดขยายมาจนถึง 1.46 
ลานไร หรือคิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 7.73 ตอป แหลงปลูกปาลมน้ํามันที่สําคัญ 
ไดแก จังหวัดกระบี่ สุราษฎรธานี และชุมพร มีเนื้อที่เก็บเกี่ยวรวมเฉลี่ยรอยละ 84.5 ของเนื้อที่ปลูก
ปาลมน้ํามันทั้งประเทศ และไดมีการขยายพื้นที่ปลูกปาลมน้ํามันบางสวนไปในภาคตะวันออก 
ไดแก จังหวัดชลบุรี จันทบุรี และระยอง มีเนื้อที่เก็บเกี่ยวรวมเฉลี่ยรอยละ 1.89 ของเนื้อที่ปลูกปาลม
น้ํามันทั้งประเทศ 

 

ในขณะที่ผลผลิตปาลมสดไดเพิ่มขึ้นจาก 1,922 พันตันในป 2537 เปน 4,089 พันตันในป 
2544 หรือคิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 12.72 ตอป โดยเฉลี่ยแลว สวนปาลมของไทยมี
ผลผลิตตอไรเพิ่มขึ้น จาก 2,210 กิโลกรัมตอไร ในป 2537 เปน 2,801 กิโลกรัมตอไรในป 2544 หรือ
คิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 4.32 ตอป  (ตารางที่ 3.16) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

บริษัทผูปลูก 

 
ภาพที่ 3.2 โครงสรางอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย 

  

สวนปาลมของโรงงานสกัดฯ เกษตรกร 

โรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบ 

พอคาทองถิ่น สหกรณ/นิคม 

โรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์             

อาหารสัตว อุตสาหกรรมอาหาร น้ํามันบริโภค อุตสาหกรรมอุปโภค 

-บะหมี่สําเร็จรูป 
       -นมขนหวาน 
       -ขนมปงกรอบ 
       -มาการีน 
       -เนยเทียม 
            ฯลฯ 

          -สบู 
     -ผงซักฟอก 

-ยาขัดสี 
          -หมึกพิมพ 
          -สี 
            ฯลฯ 

ผูบริโภค 

ขั้นตน 

ขั้นกลาง 

ขั้นปลาย 



  

ตารางที่ 3.16 พื้นท่ีเก็บเกี่ยว ผลผลิต และผลผลิตปาลมน้ํามันเฉล่ียตอไรของประเทศไทย  
 
 

ป พ้ืนที่เก็บเกี่ยว(ลานไร) 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. โครงสรางการผลิตปาลมน้ํามัน 
 โครงสรางผูปลูกปาลมน้ํามันในประเทศไทยสามารถจําแนกไดเปน 3 ลักษณะ คือ  

1) กลุมของบริษัทปลูกปาลมขนาดใหญ โดยมีขนาดกวา 1,000 ไรขึ้นไป โดยมากจะเปน
โรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบที่มีสวนปาลมเพื่อปอนผลผลิตเขาโรงงานของตน จํานวน 174 ราย รวม
พื้นที่ 533,484 ไร หรือเฉลี่ย 3,066 ไรตอราย 

 2) กลุมที่มีการดําเนินกิจการในรูปแบบกิจการสวนตัว ซ่ึงเปนผูปลูกรายยอยที่มีสวนขนาด
ตั้งแต 20-1,000 ไร  ประมาณ 27,800 ครัวเรือน พื้นที่เพาะปลูกรวม 748,000 ไร หรือเฉลี่ย 27 ไรตอ
ครัวเรือน 

 3) กลุมของสหกรณนิคมสรางตนเอง เปนกลุมผูปลูกปาลมน้ํามันที่ไดรับการสงเสริมจาก
รัฐ โดยเกษตรกรจะไดรับการจัดสรรที่ดินใหรายละอยางนอย 25 ไร  จํานวน 14,952 ครัวเรือน 
พื้นที่เพาะปลูกรวม 319,523 ไร หรือเฉลี่ย 21.37 ไรตอครัวเรือน 
    

จะเห็นไดวา โครงสรางการผลิตปาลมน้ํามันของไทยนั้น กระจุกอยูกับการปลูกโดย
เกษตรกรรายยอยที่ปลูกในลักษณะของกิจการสวนตัวและกลุมสหกรณนิคมสรางตนเอง โดยมี
จํานวนถึงกวา 42,752 ครัวเรือน ซ่ึงถือครองพื้นที่เพาะปลูกกวารอยละ 66.7 ของพื้นที่เพาะปลูก
ทั้งหมด หรือเฉลี่ยเพยีง 25 ไรตอครัวเรือน จึงทําใหไมสามารถเกิดการประหยัดตอขนาดได 
 

  3. ตลาดผลปาลมน้ํามัน 
 ผลปาลมน้ํามันจะตองนําเขาโรงงานสกัดทั้งหมดภายใน 24 ช่ัวโมง เพื่อสกัดเปนน้ํามัน
ปาลมดิบ โดยเกษตรกรมีการจําหนายผลปาลม 3 ลักษณะ คือ จําหนายใหโรงงานสกัดโดยตรง 
พอคาคนกลาง และสหกรณ/นิคมที่ตนเองเปนสมาชิก ซ่ึงลักษณะตลาดของผลปาลมน้ํามันจะ



  

คลายคลึงกับตลาดสินคาเกษตรอื่นๆ คือ ในชวงที่ผลผลิตออกสูตลาดมาก (กรกฎาคม-พฤศจิกายน) 
ราคาผลผลิตก็จะต่ํา ในชวงที่ผลผลิตออกสูตลาดนอย (ธันวาคม-มิถุนายน) โดยเฉพาะในชวงเดือน
ธันวาคมถึงกุมภาพันธ ผลปาลมออกสูตลาดนอยที่สุดของป ราคาผลปาลมน้ํามันก็จะสูง ซ่ึง
พฤติกรรมการเคลื่อนไหวของราคาผลปาลม พบวา โดยปกติราคาทะลายปาลมน้ํามันจะสูงในชวง
ตนป โดยเฉพาะในชวงเดือนมกราคมถึงมีนาคม ซ่ึงเปนชวงที่ปาลมน้ํามันออกสูตลาดนอย และ
ราคาจะเริ่มต่ําลงในเดือนตอๆไป จะทรงตัวอยูระหวางเดือนมิถุนายนถึงพฤศจิกายน จากนั้นราคาจะ
เร่ิมสูงขึ้นอีกครั้ง ในเดือนธันวาคม ซ่ึงเปนชวงที่ผลปาลมอกสูตลาดนอย โดยลักษณะการ
เปลี่ยนแปลงของราคาจะเปนอยางนี้อยางสม่ําเสมอในแตละปตามแตละชวงฤดูกาล 
 

 2.3.2 การผลิตน้ํามันปาลมดิบ 
 

1. ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมดิบ 
 รัฐบาลไทยไดใหการสงเสริมการลงทุนดานการผลิตน้ํามันปาลมดิบ ซ่ึงไดสงผลใหจํานวน
โรงสกัดน้ํามันปาลมดิบในชวงกอนป 2540 เพิ่มขึ้นเปน 50 ราย อยางไรก็ตาม ภายหลังเกิดวิกฤติ
เศรษฐกิจ โรงสกัดขนาดเล็กจํานวนหนึ่งตองปดกิจการหรือหยุดกิจการลงชั่วคราว ทําใหจํานวนโรง
สกัดไดลดลงโดยปจจุบันเหลือเพียง 46 ราย (ป 2544) กําลังการผลิตรวม 1,153.22 ตันผลปาลม
ทะลายตอช่ัวโมง หรือประมาณ 8,247,830 ตันผลปาลมทะลายตอป ซ่ึงเมื่อเทียบกับปริมาณผลผลิต
ปาลมน้ํามันรวมทั้งประเทศประมาณ 4.089 ลานตันทะลายผลปาลม พบวา เกิดภาวะกําลังการผลิต
สวนเกิน (Excess capacity) ประมาณรอยละ 49.6 ของกําลังการผลิตทั้งหมด โดยโรงสกัดจะทํา
หนาที่รับซื้อผลปาลมจากเกษตรกรมาทําการสกัดน้ํามันเปนผลิตภัณฑน้ํามันปาลมดิบ และผลพลอย
ไดตางๆ โรงงานสกัดน้ํามันปาลมแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ 
 

 1) โรงงานสกัดแบบแยกสวน มีทั้งสิ้น 25 โรง ขนาดกําลังการผลิตตอโรงอยูระหวาง 20-60 
ตันตอช่ัวโมง หรือเฉลี่ย 41.6 ตันตอช่ัวโมง รวมกําลังการผลิตทั้งหมด 1,040 ตันตอช่ัวโมง คิดเปน
รอยละ 90.2 ของกําลังการผลิตทั้งประเทศ ซ่ึงใชกรรมวิธีการสกัดน้ํามันปาลมแบบมาตรฐาน โดย
จะสกัดน้ํามันจากสวนเปลือกโดยแยกเมล็ดในออก ผลิตภัณฑที่ไดมี 2 ชนิด คือ 1.น้ํามันปาลมดิบ 
โดยอัตราแปลงผลปาลมทะลาย:น้ํามันปาลมดิบ=100:17 น้ํามันที่ไดจากโรงงานสกัดประเภทนี้ เปน
น้ํามันคุณภาพดี หรือเกรดเอ เปนที่ตองการของตลาด อยางไรก็ตาม อัตราแปลง 17 เปอรเซ็นต 
ดังกลาวยังเปนคอนขางต่ําเนื่องจากยังมีเกษตรกรบางสวนตัดผลปาลมไมไดคุณภาพเปนผลปาลม
ออน เปนตน  2. เมล็ดในผลปาลม ซ่ึงสามารถนําไปสกัดตอไดน้ํามันที่เรียกวา น้ํามันเนื้อในเมล็ด
ปาลม ผลปาลมทะลาย:น้ํามันเนื้อเมล็ดในปาลม =100:2.1 
 

 2)  โรงงานสกัดแบบรวมเมล็ดในปาลมหรือหีบรวม เปนโรงงานขนาดเล็กจํานวน 21 โรง 
ขนาดกําลังการผลิตอยูระหวาง 0.35-15 ตันตอช่ัวโมง หรือเฉล่ีย 5.39 ตันตอช่ัวโมง รวมกําลังการ



  

ผลิต 113.22 ตันตอช่ัวโมง กรรมวิธีการสกัดน้ํามันปาลมจากปาลมทั้งผล โดยไมแยกสวนเปลือก
นอกและเมล็ดในผลปาลมออกจากกัน น้ํามันปาลมดิบที่ไดเปนน้ํามันผสมระหวางน้ํามันจากเปลือก
นอกกับเนื้อในเมล็ดปาลม ซ่ึงน้ํามันประเภทนี้ไมเปนที่ตองการมาก เพราะถือเปนน้ํามันเกรดบี  
 

 ในดานปริมาณผลผลิตน้ํามันปาลมดิบ พบวา ในชวงป 2537-2539 ปริมาณผลผลิตน้ํามัน
ปาลมดิบมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยคิดเปนอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 12.4 ตอป  แต
ในชวงป 2540-2541 ปริมาณผลผลิตน้ํามันปาลมดิบลดลง โดยในป 2541 ลดลงถึงรอยละ 21.72 
เนื่องจากภาวะแหงแลงเพราะปรากฏการณเอลนิโญ สงผลใหปริมาณผลผลิตผลปาลมสดเขาสูโรง
สกัดลดลง ตอมาในป 2542 ปริมาณผลผลิตน้ํามันปาลมดิบกลับเพิ่มสูงขึ้นถึงรอยละ 101.06 (ตาราง
ที่ 3.17) 
 

ตารางที่ 3.17 ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย  ในชวงป 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. ระดับราคาน้ํามันปาลมดิบ 
 เมื่อพิจารณาระดับราคาน้ํามันปาลมดิบ พบวา จากการที่ผลปาลมสดเปนวัตถุดิบที่สําคัญที่
นําไปสกัดออกมาเปนน้ํามันปาลมดิบ ดังนั้น ผลจากการเปลี่ยนแปลงของราคาผลปาลมสด จึงสงผล
ตอตนทุนการสกัดน้ํามันปาลมดิบ ผลคือ ราคาของน้ํามันปาลมดิบ จึงมีการขยับตัวขึ้นลงในทิศทาง
เดียวกับราคาของผลปาลมสดที่เกษตรกรขายได เชนในป 2533 ราคาผลปาลมทะลายอยูที่กิโลกรัม
ละ 1.89 บาท สงผลใหราคาน้ํามันปาลมดิบขายสงอยูที่กิโลกรัมละ 12.49 บาท ในขณะที่ในป 2538 
ราคาผลปาลมทะลายเพิ่มสูงมาอยูที่กิโลกรัมละ 2.05 บาท ก็ไดสงผลใหราคาน้ํามันปาลมดิบขายสง
เพิ่มขึ้นเปนกิโลกรัมละ 15.87 บาท และเมื่อราคาผลปาลมทะลายลดลงอยูที่กิโลกรัมละ 1.65 บาท
ในป 2543 ก็ไดสงผลใหราคาน้ํามันปาลมดิบขายสงลดลงเปนกิโลกรัมละ 12.92 บาท และเมื่อทํา
การพิจารณารวมกับระดับราคาน้ํามันปาลมดิบในประเทศมาเลเซีย พบวา การเคลื่อนไหวของระดับ



  

ราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยก็จะเคลื่อนไหวไปในทิศทางเดียวกันกับระดับราคาน้ํามันปาลมดิบ
ของมาเลเซีย ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกันแลวพบวา ราคาขายสงน้ํามันปาลมดิบในประเทศไทยจะมีราคา
สูงกวาในตลาดมาเลเซียมาโดยตลอด โดยราคาขายสงน้ํามันปาลมดิบในประเทศไทยเฉลี่ยกิโลกรัม
ละ 15.7 บาทตอป ในขณะที่ราคาน้ํามันปาลมดิบในประเทศมาเลเซียเฉลี่ยกิโลกรัมละ 12.39 บาท
ตอกิโลกรัม ซ่ึงมีสวนตางราคาเฉลี่ยกิโลกรัมละ 3.31 บาท (ตารางที่ 3.18) 
 

ตารางที่ 3.18 เปรียบเทียบราคาน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทยกับมาเลเซีย ในชวงป 2533-2543 
                       ราคา : บาทตอกิโลกรัม 

ราคาน้ํามันปาลมดิบ 
ป ราคาผลปาลมทั้งทะลาย 

ในกรุงเทพฯ ในมาเลเซีย 
สวนตางราคา 

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 การผลิตน้ํามันปาลมบริสุทธ์ิ 
 

 การกลั่นน้ํามันปาลมดิบ เปนอุตสาหกรรมขั้นสุดทายสําหรับการผลิตน้ํามันปาลมเพื่อการ
บริโภคและใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมตอเนื่องตางๆ จากการสํารวจ พบวา ประเทศไทยมีโรง
กล่ันน้ํามันปาลมจํานวน 13 ราย จําแนกเปนโรงกล่ันขนาดใหญ 10 ราย และขนาดเล็ก 3 ราย ขนาด
กําลังการผลิตอยูระหวาง 20-800 ตันน้ํามันปาลมดิบตอวันหรือเฉลี่ย 200 ตันน้ํามันปาลมดิบตอโรง
ตอวัน กําลังการผลิตรวมสูงสุดประมาณ 1.24 ลานตันน้ํามันปาลมดิบตอป โดยมีกําลังการผลิตจริง
ประมาณรอยละ 35.75 ของกําลังการผลิตสูงสุด โรงกลั่นน้ํามันปาลมของไทยยังมีกําลังการผลิต
สวนเกิน (Excess Capacity) กวารอยละ 65 
 
 
 



  

2.4 ความตองการใชน้ํามันปาลมดิบ 
 

ความตองการใชน้ํามันปาลมมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นตามลําดับ และเพิ่มในอัตราที่สูง 
เนื่องจากน้ํามันปาลมเปนพืชน้ํามันที่มีราคาถูกกวาน้ํามันพืชชนิดอื่น และสามารถใชประโยชนได
ทั้งในอุตสาหกรรมบริโภคและอุปโภค จึงมีการนําน้ํามันปาลมไปใชทดแทนน้ํามันพืชชนิดอื่น การ
ผลิตน้ํามันปาลมจึงเปนการตอบสนองความตองการใชภายในประเทศเปนหลัก เพราะผลผลิตมี
นอยและตนทุนการผลิตสูงเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขง ซ่ึงผลผลิตน้ํามันปาลมดิบของโรงงาน
สกัดน้ํามันปาลมทั้ง 46 โรงมีตลาดรับซื้อหลัก คือ โรงงานกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ ซ่ึงมีจํานวน 13 
โรง โดยมีสัดสวนการจําหนายประมาณรอยละ 95 ของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตได ซ่ึงสวนใหญจะถูก
นําไปใชในอุตสาหกรรมอาหาร เชน ใชปรุงอาหาร ทําของขบเคี้ยว บะหมี่กึ่งสําเร็จรูป เปนตน และ
ตลาดรอง คือ โรงงานอุตสาหกรรมตอเนื่องที่ตองใชน้ํามันปาลมดิบเปนวัตถุดิบ เชน โรงงานทําสบู 
อาหารสัตว เปนตน 

 

 ในสวนของการบริโภคน้ํามันปาลมนั้น พบวา ในปหนึ่งๆ คนไทยบริโภคน้ํามันปาลมโดย
เฉลี่ยประมาณ 300,000-500,000 ตันตอป และมีการบริโภคขยายตัวเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 11 ตอป 
กลาวคือ ในชวงป 2533-2539 ปริมาณความตองการใชน้ํามันปาลมดิบมีแนวโนมเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก 
217,650 ตันในป 2533 เปน 384,613 ตันในป 2537 และเพิ่มขึ้นเปน 479,504 ตันในป 2539 โดยมี
อัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 14.66 ตอป ในขณะที่ในชวงป 2540-2541 ความตองการน้ํามัน
ปาลมดิบมีแนวโนมลดลงตามปริมาณการผลิต เหลือเพียง 432,973 และ 384,490 ตันตามลําดับ และ
เพิ่มขึ้นเรื่อยๆในป 2542-2544 กลาวคือ ปริมาณความตองการใชไดเพิ่มขึ้นเปน 536,106 ตันในป 
2542 หรือคิดเปนรอยละ 39.433 และไดเพิ่มขึ้นเปน 582,512 และ 582,814 ตันในป 2543-2544 
ตามลําดับ  
 

2.5 การคาระหวางประเทศ 
 

1. การสงออกน้ํามันปาลม 
 ในแตละปประเทศไทยมีการสงออกน้ํามันปาลมดิบไปยังตางประเทศในปริมาณที่แตกตาง
กัน ซ่ึงจะขึ้นอยูกับปริมาณผลผลิตภายในประเทศ และราคาในตางประเทศเปนสําคัญ กลาวคือ ถาป
ใดปริมาณผลผลิตในประเทศมีมากและราคาในประเทศตกต่ํา ในขณะที่ราคาในตลาดตางประเทศมี
ราคาสูงก็จะจูงใจใหมีการสงออกเปนจํานวนมาก โดยที่ผานมาการสงออกน้ํามันปาลมดิบของไทย
ยังมีสัดสวนต่ํามากเมื่อเปรียบเทียบกับปริมาณการคาน้ํามันปาลมดิบของโลก โดยเปนผลมาจาก
ปริมาณการผลิตในประเทศมีเพียงในระดับที่สามารถสนองตอบความตองการภายในประเทศ
เทานั้น ประกอบกับตนทุนการผลิตสูงทําใหไมสามารถแขงขันดานราคากับผูสงออกประเทศอื่นได 



  

ประเทศไทยจึงมีสัดสวนการสงออกเฉลี่ยเพียงประมาณรอยละ 5 ของปริมาณการผลิตน้ํามันปาลม
ดิบในประเทศ  
 

เมื่อพิจารณาปริมาณการสงออกน้ํามันปาลมในแตละประเภทของไทย พบวา ในชวงป 
2536-2544 ผลิตภัณฑน้ํามันปาลมของไทยที่สงออกสวนใหญ ไดแก  น้ํามันปาลมที่ผานไฮโดร
จิเนชั่น และน้ํามันปาลมดิบ คิดเปนสัดสวนรอยละ 55.20 และ 49.05 ของปริมาณการสงออก
ผลิตภัณฑน้ํามันปาลมทั้งหมด โดยมีตลาดสงออกที่สําคัญ คือ ประเทศมาเลเซีย อินเดีย อินโดนีเซีย 
และเนเธอรแลนด (ตารางที่ 3.19) 

 

ตารางที่ 3.19  ปริมาณและมลูคาการสงออกน้ํามันปาลมในแตละประเภทของไทย  
                                         หนวย: ตัน 

น้ํามันปาลมดิบ 
น้ํามันปาลม 

ผานไฮโดรจิเนชั่น 
น้ํามันปาลม 

ผานออกซิเดชั่น 
เมล็ดในปาลมและ 
เนื้อในเมล็ดปาลม 

รวมน้ํามันปาลม 
ทุกชนิด ป 

ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา ปริมาณ มูลคา 
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. การนําเขาน้ํามันปาลม 
การนําเขาน้ํามันปาลมของไทยยังมีปริมาณและมูลคาคอนขางต่ํา โดยเปนผลมาจาก

มาตรการคุมครองของภาครัฐที่มีการกําหนดอัตราภาษีนําเขาในอัตราสูงและการควบคุมปริมาณการ
นําเขาทั้งน้ํามันปาลมดิบและบริสุทธิ์ ซ่ึงจะอนุญาตใหนําเขาในบางปเมื่อปริมาณน้ํามันปาลมที่ผลิต
ภายในประเทศไมเพียงพอกับความตองการใชภายในประเทศ และเมื่อพิจารณาปริมาณการนําเขา
น้ํามันปาลมของไทย พบวา สวนใหญจะนําเขามาในรูปของน้ํามันปาลมดิบ เพื่อนํามากลั่นเปน
น้ํามันปาลมบริสุทธิ์ในประเทศ 

 



  

ประเทศไทยถือวาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเปนสินคาที่จะตองทําการควบคุม
การนําเขา โดยไมอนุญาตใหมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบตั้งแตป 2528 และมีการตั้งกําแพงภาษีขาเขา
น้ํามันปาลมดิบโดยเรียกเก็บในอัตรา 2.5 บาทตอลิตร ซ่ึงในการนําเขาจะตองทําการขออนุญาตเปน
คร้ังๆ ไป เพื่อมิใหเกษตรกรและผูผลิตภายในประเทศไดรับความเดือดรอน  โดยในป 2535 ไดมี
การนําเขาน้ํามันปาลมดิบเปนจํานวน 9,725 ตัน จากประเทศมาเลเซีย แตในป 2536-2537 ประเทศ
ไทยไมมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบจากตางประเทศเนื่องมาจากปริมาณการผลิตภายในประเทศมี
มากเพียงพอกับความตองการภายในประเทศ  
 

สําหรับในป 2538 ประเทศไทยตองทําการยกเลิกมาตรการควบคุมการนําเขาและใช
มาตรการทางภาษีเพียงอยางเดียว ภายใตขอตกลงของ WTO ซ่ึงไทยมีพันธะกรณีที่จะตองเปดตลาด
นําเขาน้ํามันปาลมเปนจํานวน 4,629 ตัน เก็บภาษีนําเขารอยละ 20 สวนปริมาณนอกโควตาจัดเก็บ
ภาษีในอัตรารอยละ 157.4 แตเนื่องจากปริมาณความตองการใชในประเทศมีมากกวาผลผลิต
ภายในประเทศ ทําใหตองมีการนําเขาเปนจํานวน 14,976.23 ตัน และในป 2539 มีการนําเขาน้ํามัน
ปาลมดิบเปนจํานวน 24,769.56 ตันเพื่อบรรเทาปญหาขาดแคลนน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศ 
เชนเดียวกับป 2540 และ 2541 ภาวะอากาศแหงแลงในพื้นที่ปลูก ทําใหไทยตองประสบปญหา
เชนเดียวกับป 2539 ทําใหตองมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบเปนจํานวน 17,379.35 และ 8,471 ตัน ใน
ป 2542-2544 จากการที่ผลผลิตหรือผลปาลมสดที่ออกสูตลาดเปนจํานวนมากทําใหสามารถผลิต
น้ํามันปาลมดิบไดเปนจํานวนมาก จึงไมมีความจําเปนตองนําเขาน้ํามันปาลมดิบจากตลาด
ตางประเทศ แตไทยจะตองทําการเปดตลาดนําเขาเปนจํานวน 4,732 ตันตามพันธะกรณี WTO จะทํา
ใหไทยมีน้ํามันปาลมดิบเปนจํานวนมาก อยางไรก็ตามในทางปฏิบัติ ปริมาณการเปดการนําเขาจะ
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) 
   

แหลงนําเขาน้ํามันปาลมดิบที่สําคัญของไทย ไดแก ประเทศมาเลเซีย โดยในชวงป 2536-
2544 ไทยมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบรวมทั้งสิ้น เทากับ 65,596.23 ตัน คิดเปนมูลคาทั้งสิ้น 1,110 
ลานบาท ซ่ึงเปนการนําเขาจากประเทศมาเลเซียถึง 56,500.78 ตัน คิดเปนมูลคาทั้งสิ้น 941.17 ลาน
บาท โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 86 ของปริมาณการนําเขาน้ํามันปาลมดิบทั้งหมดของไทย  

 

  3.  พันธกรณีการคาระหวางประเทศของไทย 
น้ํามันปาลมเปนสินคาเกษตรที่ไทยมีขอผูกพันที่จะตองดําเนินการเพื่อใหมีการเปดเสรี

การคามากขึ้น ทั้งภายใตขอผูกพันองคการการคาโลก และขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 
  

3.1 ภายใตองคการการคาโลก (WTO) ตั้งแตป 2538-2547 ไทยมีขอผูกพันจะตองลดภาษี
นําเขาน้ํามันปาลม และตองเปดใหมีการนําเขาภายใตโควตาภาษี ทั้งนี้น้ํามันปาลมที่ตองเปดนั้นอยู



  

ภายใตพิกัด 1511 ซ่ึงครอบคลุมชนิดที่ใชผลิตน้ํามันบริโภค และพิกัด 1513 ซ่ึงเปนน้ํามันเนื้อใน
เมล็ดในปาลม และตองเปดตลาดนําเขาไมต่ํากวาปริมาณในโควตา จํานวน 4,629 ตันในป 2538 
ปรับเพิ่มขึ้นทุกๆปเปน 4,860 ในป 2547 ซึ่งจะเสียภาษีในอัตราภาษีนําเขาสูงสุดไมเกินรอยละ 20 
สวนปริมาณนอกโควตาจัดเก็บภาษีสูงสุดไมเกินอัตราที่กําหนด คือ รอยละ 157.4 ในป 2538 และ
ปรับลดลงทุกปจนเหลือรอยละ 143 ในป 2547  

 

3.2 ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ไทยมีพันธะที่จะตองนํารายการสินคา
น้ํามันปาลมเขาสูแผนลดภาษีปกติในวันที่ 1 มกราคม 2543 ซ่ึงครบเวลาที่ขอสงวนสิทธิ์ไวเปน
ระยะเวลา 7 ป โดยจะตองลดภาษีนําเขาใหเหลือรอยละ 20 ในป 2543-2545 และเหลือเพียงรอยละ 5 
ภายในวันที่ 1 มกราคม 2546 และยกเลิกมาตรการจํากัดปริมาณทันทีเมื่อมีการแลกเปลี่ยนสิทธิ
ประโยชนทางภาษีกันแลว และยกเลิกมาตรการอื่นที่ไมใชภาษีศุลกากรภายในป 2547 (ตารางที่ 3.20) 

 
 

ตารางที่ 3.20 อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมภายใตเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) 
 

CEPT ตามสภาพ ป 2543-2545 ป 2546 
ประเภทยอย 

รหัสอางอิง 
รายการ 

(บาท/ลิตร) (รอยละ) (รอยละ) 
1511.10 1511.10.000 น้ํามันปาลมดิบ 0.99 20 5 
1511.90 1511.90.011 น้ํามันปาลม 0.99 20 5 
 1511.90.019 อื่นๆ 1.32 20 5 

ที่มา : กรมศุลกากร 
 

3. การวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมของไทย 
 

 จากการวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมของไทยโดยการ
ประเมินสภาพแวดลอมและสภาพอุตสาหกรรม (SWOT Analysis) พบวาอุตสาหกรรมปาลมน้ํามัน
และน้ํามันปาลมของไทยมีจุดเดน จุดดอย โอกาส และอุปสรรค ดังนี้ 
 

  3.1 จุดเดน  
 1) พื้นที่ปลูกปาลม ปจจุบันประเทศไทยมีการปลูกปาลมในเขตพื้นที่เหมาะสมเพียง 7.15 
แสนไร หรือประมาณรอยละ 5.51 ของพื้นที่เหมาะสมจํานวน 12.98 ลานไร (ซ่ึงเปนพื้นที่ที่คาดวา
จะคุมคาทางเศรษฐกิจโดยใหผลผลิตเฉลี่ยประมาณ 3.0 ตันตอไรตอป) ดังนั้นประเทศไทยยังมีพื้นที่
ปลูกปาลมที่มีศักยภาพเหลืออยูอีกประมาณรอยละ 94.5 ซ่ึงสามารถรองรับการขยายพื้นที่ปลูกปาลม
ไดอีกมาก 
 
 



  

 

  3.2 จุดดอย 
 1) โครงสรางธุรกิจสวนปาลม ลักษณะการประกอบธุรกิจสวนปาลมของไทยสวนใหญเปน
เกษตรกรรายยอย มีสัดสวนสูงถึงรอยละ 99 ของจํานวนผูปลูกปาลมน้ํามันทั้งหมด มีพื้นที่ปลูก
ปาลมเพียง 25 ไรตอรายและครอบคลุมพื้นที่ปลูกทั่วประเทศถึงรอยละ 66.7 ของพื้นที่ปลูกปาลม
ทั้งหมด ทําใหไมสามารถไดประโยชนจากการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) ทั้งในดาน
การลงทุน การจัดการผลิตและการซื้อปจจัยการผลิต นอกจากนี้การมีเกษตรกรรายเล็กเปนจํานวน
มากยังทําใหเกิดความยุงยากในดานตางๆ เชน การถายทอดเทคโนโลยีการผลิต และการควบคุม
มาตรฐานการผลิต เปนตน ในขณะที่สวนปาลมของมาเลเซียรอยละ 47.5 เปนกิจการบริษัท (พื้นที่
ปลูกเฉลี่ย 500,000ไรตอราย) โดยมีเกษตรกรรายยอยเพียงรอยละ 8.7 ทําใหการควบคุมคุณภาพ
ผลผลิตมีประสิทธิภาพมากกวาไทย 
 2)  โครงสรางอุตสาหกรรม อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยประกอบดวยผูผลิต 3 ระดับ 
ไดแก เกษตรกรผูปลูกปาลมน้ํามัน โรงสกัดน้ํามันปาลมดิบ และโรงกลั่นน้ํามันปาลมบริสุทธิ์  โดย
สวนใหญทําธุรกิจแยกอิสระจากกันในลักษณะตามแนวนอน (Horizontal Integration) ทําใหไม
สามารถควบคุมคุณภาพวัตถุดิบและไมมีแหลงวัตถุดิบที่เพียงพอสําหรับการผลิต ซ่ึงจะไมสามารถ
ลดตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตไดเทาที่ควร ในขณะที่ผูผลิตสวนใหญของมาเลเซียมี
ลักษณะการผลิตที่ครบวงจร (Vertical Integration) ทําใหสามารถลดคาใชจายดานการตลาดและ
สามารถควบคุมคุณภาพวัตถุดิบไดดีกวา 
 3) ขนาดและประสิทธิภาพการผลิต โรงสกัดน้ํามันปาลมดิบในประเทศไทยสวนใหญเปน
โรงงานขนาดเล็ก ทําใหไมสามารถใชประโยชนจากการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) 
และมีโรงสกัดจํานวนหนึ่งที่มีประสิทธิภาพต่ํา อันเปนผลมาจากการใชเทคโนโลยีที่ลาสมัย 
โดยเฉพาะอยางยิ่งโรงสกัดแบบหีบรวม ในขณะที่โรงสกัดของประเทศมาเลเซียเปนโรงสกัดแบบ
มาตรฐานทั้งหมด ประกอบกับกําลังการผลิตรวมของโรงสกัดน้ํามันปาลมดิบของมาเลเซียมีกําลัง
การผลิตเฉลี่ยสูงกวาไทยประมาณ 6 เทา นอกจากนี้ ขนาดโรงงานสกัดโดยเปรียบเทียบแลว 
มาเลเซียมีกําลังการผลิตเฉลี่ย 120 ตันตอช่ัวโมงตอโรง ขณะที่ของไทยเฉลี่ยเพียง 46 ตันตอช่ัวโมง
ตอโรง จึงสงผลใหมีตนทุนแปรรูปของโรงสกัดของไทยสูงกวามาเลเซีย กลาวคือ ตนทุนการแปร
รูปน้ํามันของไทยเฉลี่ยกิโลกรัมละ 2 บาท ขณะที่มาเลเซียมีตนทุนการแปรรูปเฉลี่ยเพียง 0.80-1 
บาทตอกิโลกรัม 
 4) การวิจัยและพัฒนา อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของประเทศมาเลเซียมีความกาวหนาอยาง
มาก โดยมีสถาบัน PORIM (Palm Oil Research Institue of Malaysia) ทําหนาที่ในการวิจัยพันธุ 
คิดคนและพัฒนาอรรถประโยชนที่หลากหลายของน้ํามันปาลมและผลพลอยได จนนําไปสูการผลิต
น้ํามันปาลมแปรรูปชนิดตางๆ และการลงทุนในอุตสาหกรรมเคมีภัณฑ ซ่ึงเปนการสรางมูลคาเพิ่ม



  

ใหแกน้ํามันปาลม ในขณะที่อุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของไทยยังขาดสถาบันที่ทําหนาที่รับผิดชอบ
ดานการวิจัยและพัฒนาปาลมน้ํามันโดยเฉพาะ 
 5) นโยบายภาครัฐ การคุมครองอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมของภาครัฐ 
นับตั้งแตป 2525 เปนตนมา ไดสงผลเสียตอกระบวนการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตของ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทย จึงเปรียบเสมือนอุตสาหกรรมทารก ประกอบกับภาครัฐไมมี
นโยบายการพัฒนาที่ชัดเจน ไมมีองคกรที่ทําหนาที่กําหนดนโยบายปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลม
โดยเฉพาะ ในขณะที่อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของมาเลเซีย รัฐบาลมีบทบาทอยางมากตอการ
สงเสริมและพัฒนาทั้งดานการผลิตและการตลาด  โดยการจัดตั้งองคกรเพื่อทําหนาที่ตางๆ 
โดยเฉพาะ สงผลใหอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของมาเลเซียมีการพัฒนาอยางรวดเร็ว 
 

  3.3 โอกาส  
 1) ความตองการน้ํามันปาลมในตลาดโลก อรรถประโยชนที่หลากหลายของน้ํามันปาลม
ทั้งเพื่อการบริโภคและการใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมตางๆ และการมีตนทุนการผลิตที่ต่ํากวา
น้ํามันถ่ัวเหลือง ทําใหคาดวาการบริโภคน้ํามันปาลมของโลกในอนาคตจะมีแนวโนมปรับตัว
เพิ่มขึ้นอีก ซ่ึงถือเปนโอกาสสําหรับประเทศไทยในการผลิตเพื่อการสงออก เนื่องจากยังมีพื้นที่
เหมาะสมสําหรับการปลูกปาลมอีกกวา 12 ลานไร 
 2)   ความตองการน้ํามันปาลมภายในประเทศ การขยายตัวของประชากร อัตราการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจจะเปนปจจัยบวกตอการขยายตัวของตลาดน้ํามันปาลม 
 3) พื้นที่ปลูกของมาเลเซีย มาเลเซียซ่ึงเปนประเทศผูสงออกน้ํามันปาลมรายใหญที่สุดของ
โลก กําลังเผชิญกับปญหาพื้นที่สําหรับการขยายการปลูกปาลมมีจํากัด โดยมีอัตราการขยายตัวของ
พื้นที่ปลูกเฉลี่ยเพียงรอยละ 4.91 ตอป ในขณะที่ไทยมีอัตราการขยายตัวของพื้นที่ปลูกรอยละ 7.73 
ตอป จึงเปนโอกาสสําหรับประเทศไทยในการขยายการผลิตเพื่อจําหนายในตลาดโลก  
 

  3.4 อุปสรรค  
 1) การเปดเสรีการคา ขอผูกพันตามขอตกลงเขตการคาเสรี (AFTA) ซ่ึงไทยตองปรับลด
ภาษีนําเขาลง  เพื่อใหนําเขาไดโดยเสรีนั้น  จะสงผลกระทบตอเกษตรกรและโรงสกัดที่มี
ประสิทธิภาพการผลิตต่ํา จึงจําเปนที่ภาครัฐตองเรงพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตดังกลาวใหสูงขึ้น 
 2) การพัฒนาอุตสาหกรรมปาลมน้ํามันของไทยยังไมทัดเทียมเทาของมาเลเซีย เนื่องจาก
ประเทศมาเลเซียมีการพัฒนามากอนไทยมากกวา 50 ป ทําใหมีเทคโนโลยีทั้งดานการผลิตและ
การตลาดเหนือกวาไทย 
 3) ปจจัยธรรมชาติ ปาลมน้ํามันเปนพืชที่เจริญเติบโตไดดีในเขตที่มีอากาศชุมชื้น และมีการ
กระจายตัวของน้ําฝนที่สม่ําเสมอ ซ่ึงประเทศมาเลเซียมีปจจัยดังกลาว แตไทยมีการกระจายตัวของ



  

น้ําฝนไมสม่ําเสมอ  รวมทั้งสภาพดินของประเทศมาเลเซียมีความเหมาะสมมากกวาไทย สงผลให
ปริมาณผลผลิตปาลมน้ํามันตอไรของไทยต่ํากวามาเลเซีย 
 
 ดังนั้นจะเห็นไดวา อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของไทยยังเสียเปรียบประเทศมาเลเซียอยูมาก
ทั้งทางดานปจจัยการผลิต ไดแก ขนาดพื้นที่ปลูกปาลมน้ํามันแตละราย ผลผลิตปาลมน้ํามันเฉลี่ยตอ
ไร รวมถึงประสิทธิภาพโรงสกัดน้ํามันปาลมดิบ การใชกําลังการผลิตและปริมาณการผลิตน้ํามัน
ปาลมดิบ เปนตน    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

บทที่ 4 
วิธีการศึกษา 

 

4.1 แนวคิดในการวิเคราะห 
 

การศึกษาผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรม เพื่อวิเคราะหตนทุนและผลกระทบของ
การคุมครองของอุตสาหกรรมที่เกิดขึ้นตอสวัสดิการเศรษฐกิจนั้น สามารถแบงแนวคิดที่สําคัญ
ออกเปน 2 แนวคิดดวยกัน คือ การวิเคราะหที่อยูบนกรอบแนวคิดของดุลยภาพทั่วไป (General 
Equlibrium Analysis) และการวิเคราะหที่อยูบนกรอบแนวคิดของดุลยภาพบางสวน (Partial 
Equilibrium Analysis) โดยการวิเคราะหโดยใชดุลยภาพทั่วไป จะศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นตอ
ภาคเศรษฐกิจหรืออุตสาหกรรมตางๆ ที่เกี่ยวของดวย สวนการวิเคราะหโดยใชดุลยภาพบางสวน จะ
ศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นตออุตสาหกรรมที่พิจารณาเทานั้น ซ่ึงจะทําใหทราบเฉพาะผลกระทบ
ของการคุมครองอุตสาหกรรมที่พิจารณาอยูเทานั้น 

 

 จากที่กลาวมาขางตนจะเห็นไดวาความแตกตางของทั้ง 2 แนวคิดนี้ คือ การวิเคราะหโดยใช
ดุลภาพทั่วไปจะสามารถวิเคราะหถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นในหลายๆ สวนของระบบเศรษฐกิจหรือ
อุตสาหกรรมที่ เกี่ยวของ  ขณะที่การวิ เคราะหโดยใชดุลยภาพบางสวนจะพิจารณาเฉพาะ
อุตสาหกรรมที่ศึกษาเทานั้น ดังนั้น ขอดีของการศึกษาที่อยูบนแนวคิดของดุลยภาพโดยทั่วไป คือ 
จะสามารถวิเคราะหผลกระทบที่ครอบคลุมในหลายภาคเศรษฐกิจ อยางไรก็ตาม การศึกษาตาม
แนวคิดนี้จําเปนตองใชขอมูลจากหลายสวนในระบบเศรษฐกิจ ทําใหการศึกษาเรื่องนี้ที่ทําการ
วิเคราะหถึงผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรม
น้ํามันปาลมในประเทศไทย จึงคอนขางมีขอมูลที่จะใชในการศึกษาที่จํากัด ทําใหการศึกษาโดยใช
แนวคิดของดุลยภาพทั่วไปทําไดลําบาก การศึกษาครั้งนี้เลือกศึกษาอยูบนกรอบแนวคิดของดุลย
ภาพบางสวนที่สามารถนํามาประยุกตเพื่อศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้นเฉพาะในอุตสาหกรรมรถยนต
และน้ํามันปาลมไดเชนกัน เนื่องจากที่มีความสะดวกและสอดคลองกับขอมูลที่มีมากกวาและได
กําหนดขอสมมติในการศึกษา ดังตอไปนี้ 

1. สินคาที่ผลิตในประเทศและนําเขาจากตางประเทศทดแทนกันไมสมบูรณ 
2. ปริมาณการนําเขาสินคาของประเทศไมกระทบตอราคาสินคาในตลาดโลก 
3. เนื่องจากขอมูลดานการผลิตมักไมไดรับการเปดเผยจากผูผลิตมากนัก ทําใหไมสามารถ

ประมาณคาเสนอุปทานสินคา ดังนั้น จึงไดสมมติใหอุปทานสินคานั้นคงที่และมี 2 ลักษณะ คือ  
3.1.1 ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเทากับศูนย          
3.1.2  ความยืดหยุนของอุปทานตอราคาเทากับอนันต 

4. ตลาดสินคาทุกตลาด มีการแขงขันสมบูรณ 





  

จากรูปทั้งสอง กอนมีการลดอัตราภาษีนําเขา ในตลาดสินคานําเขา ราคาสินคานําเขาอยูที่ 
Pm และอุปสงคสินคานําเขาอยูที่ Qm สวนตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ ราคาสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศอยูที่ Pd และอุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศอยูที่ Qd เมื่อลดภาษีนําเขาลง จะ
สงผลใหราคาสินคานําเขาลดลงจาก Pm เปน Pm’ การลดลงของราคาสินคานําเขาจะทําใหอุปสงค
สินคานําเขาเพิ่มขึ้น จาก Qm เปน Qm’ เนื่องจาก ราคาสินคานําเขาที่ลดลงจะจูงใจใหผูบริโภคสินคา
ที่ผลิตภายในประเทศหันมาบริโภคสินคานําเขามากขึ้น เสนอุปสงคของสินคาที่ผลิตภายในประเทศ
จึงเคลื่อนมาทางซาย จาก Dd เปน Dd’ ทําใหราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศลดลงจาก Pd เปน Pd’ 
สวนอุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะไมเปลี่ยนแปลง เนื่องจากกําหนดใหความยืดหยุนของ
อุปทานสินคาที่ผลิตภายในประเทศเทากับศูนย ดังนั้น ดุลยภาพใหมในทั้งสองตลาด คือ ในตลาด
สินคานําเขา ราคาสินคานําเขาจะลดลง จาก Pm เปน Pm’  และอุปสงคสินคานําเขาจะเพิ่มขึ้น จาก 
Qm เปน Qm’ ขณะที่ในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ ราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะลดลง 
จาก Pd เปน Pd’ และอุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศอยูที่ Qd ตามลําดับ 

 
การคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการเศรษฐกิจ 

 

การลดลงของราคาสินคาในทั้งสองตลาดจากผลของการลดภาษีนําเขานั้น จะทําให
สวัสดิการเศรษฐกิจเปลี่ยนแปลงไป กลาวคือ ในตลาดสินคานําเขา สวนเกินของผูบริโภคสินคา
นําเขาที่เพิ่มขึน้นั้นจะแบงออกเปนสองสวนดวยกนั คือ สวนหนึ่งจะเปนการโอนยายมาจากภาษี
รัฐบาลที่ลดลงจากการลดอัตราภาษีนําเขา (Revenue Effect) อีกสวนหนึง่จะเปนผลทางการบริโภค
ที่เพิ่มขึ้น(Consumption Effect) สําหรับตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ สวนเกนิผูบริโภคจะ
เพิ่มขึ้นซึ่งเปนการโอนมาจากสวนเกินของผูผลิตที่ลดลง โดยสามารถอธิบายไดดังนี ้

 

จากรูปที่ 1 เมื่อพิจารณาตามเสนอุปสงค Dm จากราคา Pm ซ่ึงเปนราคากอนที่จะมีการลด
อัตราภาษีนําเขา สวนเกินของผูบริโภคในตลาดสินคานําเขา คือ พื้นที่ abf เมื่อลดอัตราภาษีนําเขาลง
ทําใหราคาสินคานําเขาลดลงจาก Pm เปน Pm’ ซ่ึงจะทําใหสวนเกินของผูบริโภคในตลาดสินคา
นําเขาเปลี่ยนแปลงไปเปน พืน้ที่ ecf ดังนั้น สวนเกนิของผูบริโภคที่เพิ่มขึ้น คือ พื้นที ่abce ซ่ึง
สามารถหาการรวมพื้นที่ abde กับพื้นที่ bcd ซ่ึงพื้นที่ abde แสดงถึงการโอนยายรายไดรัฐบาลจาก
การเก็บภาษีนาํเขามาเปนสวนเกินของผูบริโภค ในขณะทีพ่ื้นที่ bcd แสดงถึงผลทางการบริโภคที่
เพิ่มขึ้น โดยสามารถแสดงวธีิการคํานวณได ดังนี ้

 

สวนเกนิผูบริโภคในตลาดสนิคานําเขาที่เพิม่ขึ้น 
(abce)   =  (abde) + (bcd) 

 
 



  

รายไดจากภาษีของรัฐบาลที่โอนยายไปเปนสวนเกินของผูบริโภคสินคานําเขา 
(abde)   =  (Pm – Pm’) x Qm 

 

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

 

จากรูปที่ 2 เมื่อพิจารณาตามเสนอุปสงค Dd จากราคา Pd ซ่ึงเปนราคากอนมีการลดภาษี
นําเขา สวนเกนิของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ คือ พื้นที่ ghi และจากราคา Pd’ 
ซ่ึงเปนราคาหลังลดอัตราภาษีนําเขา สวนเกินของผูบริโภคสินคาที่ผลิตภายในประเทศ คือ พื้นที่ jki 
ดังนั้น สวนเกนิของผูบริโภคจะเพิ่มขึ้นเทากับ พื้นที่ ghkj แตเนื่องจากมีการเคลื่อนยายของเสน
อุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศไปที่ Dd’ เพราะมีการบริโภคสินคานําเขาทดแทนสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศ จึงทําใหหากพิจารณาตามเสนอุปสงค Dd’ จากราคา Pd ซ่ึงเปนราคากอนที่จะมีการ
ลดอัตราภาษีนาํเขา สวนเกนิของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศคือ พืน้ที่ gmn และ
จากราคา Pd’ ซ่ึงเปนราคาหลังจากลดอัตราภาษีนําเขา สวนเกินของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศ คือ พื้นที่ jrn ดังนั้น สวนเกนิของผูบริโภคจะเพิ่มขึ้นเทากับ พื้นที่ gmrj และเมื่อรวม
ผลของการเคลื่อนยายของอปุสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศจาก Dd เปน Dd’ ดวยแลว ดังนั้น 
สวนเกนิของผูบริโภคที่เพิ่มขึ้นจะเปนคาเฉลี่ยระหวางสวนเกินผูบริโภคที่เพิ่มขึ้นทั้ง 2 สวน ซ่ึง
เทากับพื้นที่ ghrj และถาหากพิจารณาตามเสนอุปทานของสินคา พื้นที่ ghrj นี้ก็จะเปนสวนเกินของ
ผูผลิตที่ลดลงนั่นเอง ดังนั้น สวนเกนิของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศที่เพิ่มขึ้น จงึ
เปนการโอนยายมาจากสวนเกินของผูผลิตที่ลดลง ซ่ึงสามารถแสดงวิธีการคํานวณได ดังนี ้

 

สวนเกนิของผูบริโภคในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศที่เพิ่มขึ้นซึ่งเปนการโอน
สวนเกนิผูผลิต 

 

ghrj   =  (Pd – Pd’) x Qd  
 
 
 
 
 
 
 
 





  

จากรูปที่ 3 และ 4 จะเห็นไดวาดุลยภาพที่เปลี่ยนแปลงในตลาดสินคานําเขา หลังจากมีการ
ลดภาษีนําเขา จะเหมือนกับกรณีแรก สวนตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ จะเปลี่ยนแปลงไป คือ 
เมื่อราคาสินคานําเขาที่ลดลงจะจูงใจใหผูบริโภคสินคาที่ผลิตภายในประเทศหันมาบริโภคสินคา
นําเขาแทน ทําใหเสนอุปสงคของสินคาที่ผลิตภายในประเทศจึงเคลื่อนมาทางซาย จาก Dd เปน Dd’ 
ราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะไมเปลี่ยนแปลง แตจะทําใหอุปสงคสินคาที่ผลิตภายในประเทศ
ลดลงจาก Qd เปน Qd’ เนื่องจากกําหนดใหความยืดหยุนของอุปทานสินคาที่ผลิตภายในประเทศมี
คาเทากับอนันต ดังนั้น ดุลยภาพใหมในทั้งสองตลาด คือ ในตลาดสินคานําเขา ราคาสินคานําเขาจะ
ลดลง จาก Pm เปน Pm’  และอุปสงคสินคานําเขาจะเพิ่มขึ้น จาก Qm เปน Qm’ ขณะที่ในตลาด
สินคาที่ผลิตภายในประเทศ ราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะอยูที่ Pd และอุปสงคสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศจะลดลงจาก Qd เปน Qd’ ตามลําดับ 

 

การคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการเศรษฐกิจ 
 

การลดลงของราคาสินคาในทั้งสองตลาดจากผลของการลดภาษีนําเขานั้น จะทําให
สวัสดิการเศรษฐกิจเปลี่ยนแปลงไป กลาวคือ ในตลาดสินคานําเขา จะเหมือนกับในกรณีแรก คือ 
สวนเกนิของผูบริโภคสินคานําเขาจะเพิ่มขึน้ ซ่ึงแบงออกเปนสองสวนดวยกัน คือ สวนหนึ่งจะเปน
การโอนยายมาจากภาษีรัฐบาลที่ลดลงจากการลดอัตราภาษีนําเขา อีกสวนหนึ่งจะเปนผลทางการ
บริโภคที่เพิ่มขึ้น สําหรับตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ สวนเกนิผูบริโภคและสวนเกินของ
ผูผลิตนั้นจะไมเปลี่ยนแปลง โดยสามารถอธิบายไดดังนี ้

 
จากรูปที่ 3 ผลกระทบตอสวสัดิการเศรษฐกิจในตลาดสินคานําเขาจะเหมือนกับในกรณีแรก

ซ่ึงไดกลาวไปแลว สวนตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศสามารถพิจารณาได จากรปูที่ 4 เมื่อ
พิจารณาตามเสนอุปสงค Dd เนื่องจากราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศไมมีการเปลี่ยนแปลง ดังนั้น 
สวนเกนิผูบริโภคสินคาที่ผลิตภายในประเทศจึงไมเปลี่ยนแปลง และหากพิจารณาตามเสนอุปสงค 
Dd’ เนื่องจากราคาสินคาที่ผลิตภายในประเทศไมมีการเปลี่ยนแปลง ดังนั้น สวนเกินผูบริโภคสินคา
ที่ผลิตภายในประเทศจึงไมเปลี่ยนแปลงเชนกัน จึงกลาวไดวาในกรณนีี้ สวนเกินของผูบริโภคสินคา
ที่ผลิตภายในประเทศจะไมมีการเปลี่ยนแปลง ขณะที่สวนเกินผูผลิตจะไมมี เนื่องจากกําหนดให
อุปทานมีความยืดหยุนเทากบัอนันต ดังนัน้ สามารถสรุปไดวา ในกรณีนี้ สวัสดกิารเศรษฐกิจใน
ตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศจะไมมีการเปลี่ยนแปลงทั้งสวนเกนิของผูบริโภคและผูผลิต 

 
 
 
 
 
 
 



  

4.2 แบบจําลองที่ใชในการศึกษา 
 

แบบจําลองที่จะนํามาใชในการศึกษาครั้งนี้ จะสรางสมการเพื่อวิเคราะหผลกระทบของการ
คุมครองอุตสาหกรรมตอสวสัดิการทางเศรษฐกิจ โดยจะประกอบดวย 2 สวน คือ 

 

สวนท่ี 1 กรณีผลกระทบของการที่ประเทศมาเลเซียลดการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต
ภายในประเทศตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ จะประกอบดวยสมการอุปสงคของรถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศและสมการอุปสงคของรถยนตนําเขา ซ่ึงจะประยุกตจากทฤษฎีอุปสงค โดยที่
สามารถแสดงที่มาและสมมติฐานของความสัมพันธของสมการตาง ๆ ที่อยูในระบบสมการ ดังนี้ 

 

 สมการอุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) 
 

อุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ โดยกําหนดตัวแปรและสมมติฐานของความสัมพันธ ดังนี้ 
 

1. ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Pd) โดยนาจะมีความสัมพันธทางลบกับอุปสงค 
ของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

2. ราคารถยนตนําเขา (Pm) โดยนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคของรถยนตที่ 
ผลิตภายในประเทศ เนื่องจากรถยนตนําเขาเปนสินคาทดแทนกันกับรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

3. รายไดประชาชาติของประชากรมาเลเซีย (GDP) ซ่ึงเปนตัวกําหนดความสามารถของผู 
บริโภคในการซื้อสินคา ดังนั้น  จึงนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศ 

4.   ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) โดยจะใชเปนตัวแทนของราคาสินคาประเภทอื่นๆ ซ่ึง
ความสัมพันธจะเปนไปไดทั้งสองลักษณะ คือ ความสัมพันธทางบวกจะแสดงถึงสินคาประเภท
อ่ืนๆ มีลักษณะทดแทนกันกับรถยนต และความสัมพันธทางลบจะแสดงถึงสินคาประเภทอื่นๆ มี
ลักษณะประกอบกันกับรถยนต 
 

ดังนั้น สมการอุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) คือ 
 

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

สมการอุปสงคของรถยนตนําเขา (Qm) 
 

อุปสงคของรถยนตนําเขา โดยจะกําหนดตัวแปรอธิบายและสมมติฐานของความสัมพันธ ดังนี้ 
 

1. ราคารถยนตนําเขา (Pm) เปนตัวกําหนดปริมาณการนําเขารถยนต โดยนาจะมีความ 
สัมพันธทางลบตออุปสงครถยนตนําเขา 
 



  

2. รายไดประชาชาติของประชากรมาเลเซีย (GDP) ซ่ึงเปนตัวกําหนดความสามารถของ 
ผูบริโภคในการซื้อสินคา ดังนั้น จึงนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงครถยนตนําเขา 

3.      ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) โดยจะใชเปนตัวแทนของราคาสินคาประเภทอื่นๆ ซ่ึง
ความสัมพันธจะเปนไปไดทั้งสองลักษณะ คือ ความสัมพันธทางบวกจะแสดงถึงสินคาประเภท
อ่ืนๆ มีลักษณะทดแทนกันกับรถยนตนําเขา และความสัมพันธทางลบจะแสดงถึงสินคาประเภท
อ่ืนๆ มีลักษณะประกอบกันกับรถยนตนําเขา 

 

ดังนั้น สมการอุปสงคของรถยนตนําเขา (Qm) คือ 
  

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

สมการโครงสรางราคารถยนตนําเขา 
 

การคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตทําใหราคารถยนตนําเขา (Pm) สูงกวาราคารถยนตใน 
ตลาดโลก (Pw) ความแตกตางระหวางราคาดังกลาวนั้นเกิดจากภาษีนําเขาและขยายดวยภาษีอ่ืนๆ ที่
เก็บโดยรัฐบาล สําหรับประเทศมาเลเซีย ภาษีที่เก็บบนรถยนตนําเขา จะประกอบดวยภาษีนําเขา 
และภาษีการขาย (Sale tax) แสดงไดดังนี้ 
 

ราคารถยนตนําเขา = ราคารถยนตในตลาดโลก + ภาษีนําเขา + ภาษีการขาย 
ภาษีนําเขา  =  ราคารถยนตในตลาดโลก x อัตราภาษีนําเขา 
ภาษีการขาย  = (ราคารถยนตในตลาดโลก + ภาษีนําเขา) x อัตราภาษีการขาย 
  

ดังนั้น สมการราคารถยนตนําเขา คือ 
 

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

โดยที่  Pm คือ ราคารถยนตนําเขา 
  Pw คือ ราคารถยนตในตลาดโลก 
  Tm คือ อัตราภาษีนําเขา 
  Ts คือ อัตราภาษีการคา(10 เปอรเซ็นต) 
 

รูปแบบฟงกช่ันของสมการ   
การศึกษาครั้งนี้ จะกําหนดรูปแบบฟงกช่ันเปนแบบ Log –Linear ซ่ึงจะสามารถวิเคราะหคา

ความยืดหยุนของแตละสมการไดดวย สามารถแสดงไดดังนี้ 
 
 

 



  

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) จะเปนสมการที่นํามาใชในการคํานวณผลกระทบของการลดภาษี
นําเขาตออุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศและรถยนตนําเขา สวนสมการที่ 4.6 เปนสมการ
เพื่อใชในการคํานวณราคารถยนตนําเขาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงในอัตราภาษีนําเขา 

 

  จากสมการขางตนเมื่อใชการประมาณคาโดยวิธีทางเศรษฐมิติจะทําใหทราบวาเมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงอัตราภาษีนําเขาจะกระทบตอ อุปสงคของรถยนตนําเขา (Qm’) อุปสงคของรถยนตที่
ผลิตภายในประเทศ (Qd’) ราคารถยนตนําเขา (Pm’)  ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Pd’) 
อยางไร ณ ดุลยภาพใหม เพื่อนําไปใชในการคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการเศรษฐกจิตอไป  
 

 การนําสมการมาประยุกตใชในการคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 เมื่อทราบสมการที่ไดจากการประมาณคาแลว จะนําสมการตางๆ มาประยุกตใชเพื่อ
พิจารณาผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นตามรูปกราฟที่ไดกลาวขางตน เพื่อนําไปใชคํานวณผลกระทบที่
เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ โดยสามารถแสดงวิธีหาคาตางๆ ตามรูปกราฟ ไดดังตอไปนี้ 
 

ตลาดรถยนตนําเขา 
Pm : ราคารถยนตนําเขากอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Qm : อุปสงครถยนตนําเขากอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Pm’: ราคารถยนตนําเขาหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคาอัตราภาษีนําเขาที่เปลี่ยนแปลง 
          ลงในโครงสรางราคารถยนตนําเขา โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆคงที่ 
Qm’ : อุปสงครถยนตนําเขาหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคา Pm’ ลงในสมการอุปสงครถ 
          ยนตนําเขา โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 

 

ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ : (กรณีความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย) 
Pd  : ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศกอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Qd :  อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศกอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Dd’ : สมการอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคา Pm 
         ลงในสมการอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 
Pd’ : ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศหลังลดอัตราภาษีนําเขา โดยผูผลิตรถยนตภายในประเทศ 
         พยายามที่จะรักษาสวนแบงทางการตลาดรถยนตภายในประเทศดวยการปรับลดระดับราคารถ 
         ยนตที่ผลิตภายในประเทศไปในทิศทางเดียวกันกับการลดลงของราคารถยนตนําเขา           
 



  

ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ : (กรณีความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต) 
เนื่องจากตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศไมมีการเปลี่ยนแปลงในสวัสดิการเศรษฐกิจทั้ง

สวนเกินของผูบริโภคและสวนเกินผูผลิต ดังนั้น ในกรณีนี้จึงไมไดคํานวณผลกระทบที่เกิดขึ้นใน
ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

 

เมื่อทราบคาตางๆที่ใชในการวิเคราะหแลว จะนําคาที่ไดไปใชคํานวณผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตตอสวัสดิการเศรษฐกิจตอไป 

  

 นิยามตัวแปรและการเลือกขอมูลที่ใชในการศึกษา  
1. อุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) คือ ปริมาณความตองการรถยนตที่ 

ผลิตภายในประเทศมาเลเซีย ไดแก รถยนตแหงชาติ PROTON และ PERODUA ซ่ึงจะใชยอดการ 
จําหนายรถยนตแหงชาติทั้งสองเปนขอมูลที่ใชในการศึกษา 
 2.  อุปสงครถยนตนําเขา (Qm) จะใชยอดการนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปในแตละป 
 3.  ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศมาเลเซีย   (Pd) เปนราคาจําหนายรถยนตแหงชาติ 
ทั้งสอง แตเนื่องจากราคารถยนตแหงชาติทั้งสองนั้นมีลักษณะแตกตางไปตามยี่หอ รุน และขนาด
รถยนต ดังนั้น จะทําการปรับใหเปนราคาเดียว โดยวิธีเฉลี่ยถวงน้ําหนัก (Weight Average) คือ นํา
ราคารถยนตแหงชาติทั้งสอง คูณดวยสัดสวนของการจําหนายรถยนตของแตละรถยนต เทียบกับ
ปริมาณการจําหนายรถยนตแหงชาติทั้งหมดในแตละป ผลรวมท่ีไดจะเปนราคาเฉลี่ยของรถยนต
แหงชาติทั้งสองในแตละป 
                   4.   ราคารถยนตนําเขา (Pm) เปนราคารถยนตที่ไดจากการรวมราคารถยนตในตลาดโลก 
กับภาษีตางๆ ที่เก็บบนรถยนตที่นําเขา โดยภาษีดังกลาวจะประกอบดวยภาษีนําเขา และภาษีการขาย 
ซ่ึงจากขอจํากัดของขอมูลปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียในแตละยี่หอ รุน และ
ขนาดรถยนต ดังนั้น จะกําหนดการเก็บภาษีนําเขารถยนตตางชาติในอัตรารอยละ 140 ในรถยนต
นําเขาทุกคัน 

5.  รายไดประชาชาติ (GDP) และดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) ของมาเลเซียซ่ึงไดรวบรวม
จากรายงานของ IMF 

 
 
 
 
 
 
 



  

สวนท่ี 2 กรณีผลกระทบของการที่ประเทศไทยลดการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม
ภายในประเทศตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ จะประกอบดวยสมการอุปสงคของน้ํามันปาลม
ภายในประเทศและสมการอุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา ซ่ึงจะประยุกตจากทฤษฎีอุปสงค โดยที่
สามารถแสดงที่มาและสมมติฐานของความสัมพันธของสมการตาง ๆ ที่อยูในระบบสมการ ดังนี้ 
 

สมการอุปสงคของน้ํามันปาลมภายในประเทศ (Qd) 
 

อุปสงคของน้ํามันปาลมภายในประเทศ โดยกําหนดตัวแปรและสมมติฐานของความสัมพันธดังนี้ 
 

1. ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ (Pd) โดยนาจะมีความสัมพันธทางลบกับอุป 
สงคของน้ํามันปาลมภายในประเทศ 

2. ราคาน้ํามันถ่ัวเหลือง (Pdsoy) ซ่ึงเปนสินคาที่ใชทดแทนน้ํามันปาลมไดดี โดยนาจะมี 
ความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคของน้ํามันปาลมภายในประเทศ 

3. ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) โดยนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคของน้ํามัน 
ปาลมภายในประเทศ เนื่องจากน้ํามันปาลมนําเขาเปนสินคาทดแทนกันกับน้ํามันปาลมที่ผลิตภายใน 
ประเทศ 

4. รายไดประชาชาติของประชากรไทย (GDP) ซ่ึงเปนตัวแปรที่แสดงถึงอํานาจซื้อสินคา 
ของประชากรไทย โดยนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคน้ํามันปาลมภายในประเทศ 
 

ดังนั้น สมการอุปสงคของน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) คือ 
 

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

สมการอุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา (Qm) 
 

อุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา จะกําหนดตัวแปรอธิบายและสมมติฐานของความสัมพันธ ดังนี้ 
1.  ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) เปนตัวกําหนดปริมาณการนําเขาน้ํามันปาลมโดยนาจะมี 

ความสัมพันธทางลบตออุปสงคน้ํามันปาลมนําเขา 
2.  รายไดประชาชาติของประชากรไทย (GDP) ซ่ึงเปนตัวกําหนดความสามารถของ

ผูบริโภคในการซื้อสินคา ดังนั้น จึงนาจะมีความสัมพันธทางบวกกับอุปสงคน้ํามันปาลมนําเขา 
3.   ความแตกตางของราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซีย (Diffp) โดยถาปไหน

ความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยกับมาเลเซียเพิ่มสูงขึ้น แตเนื่องจากการที่รัฐมี
นโยบายการควบคุมปริมาณการนําเขาที่เขมงวด ทําใหมีการลักลอบนําเขาตามแนวชายแดนไทย-
มาเลเซียเพิ่มขึ้น จึงสงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศลดลง ดังนั้น นาจะมี
ความสัมพันธทางลบกับอุปสงคน้ํามันปาลมนําเขา 



  

ดังนั้น สมการอุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา (Qm) คือ 
 

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

สมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลมนําเขา 
 

การคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมทําใหราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) สูงกวาราคาน้ํา 
มันปาลมในตลาดโลก (Pw) ความแตกตางระหวางราคาดังกลาวนั้นเกิดจากภาษีนําเขาที่เก็บโดยรัฐ 
บาล สามารถแสดงความสัมพันธของราคา ดังนี้ 
 

ราคาน้ํามันปาลมนําเขา = ราคาน้ํามันปาลมในตลาดโลก + ภาษีนําเขา  
ภาษีนําเขา  =  ราคาน้ํามันปาลมในตลาดโลก x อัตราภาษีนําเขา 
 

ดังนั้น สมการราคารถยนตนําเขา คือ  
 

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

โดยที่  Pm คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา 
  Pw คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบในตลาดโลก 
  Tm คือ อัตราภาษีนําเขา (บาท/ลิตร) 
 

ทั้งนี้ ในการคํานวณ จะทําการเปลี่ยนอัตราภาษีศุลกากรตามสภาพ (Specific rate Tariff) ให 
เปนรอยละ (Ad Valorem Tariff) โดยใชราคา C.I.F น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศโดยรวม
ในแตละป แลวทําการเปรียบเทียบอัตราศุลกากรตามสภาพ เปนอัตราศุลกากรที่เปนรอยละ 

 

รูปแบบฟงกช่ันของสมการ   
การศึกษาครั้งนี้ จะกําหนดรูปแบบฟงกช่ันเปนแบบ Log –Linear ซ่ึงจะสามารถวิเคราะหคา

ความยืดหยุนของแตละสมการไดดวย สามารถแสดงไดดังนี้ 
 

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) จะเปนสมการที่นํามาใชในการคํานวณผลกระทบของการลด
ภาษีนําเขาตออุปสงคของน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศและน้ํามันปาลมที่นําเขา สวนสมการที่ 
4.12 เปนสมการที่ใชในการคํานวณราคาของน้ํามันปาลมที่นําเขา เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงในอัตรา
ภาษีนําเขา 



  

จากสมการขางตนเมื่อใชการประมาณคาโดยวิธีทางเศรษฐมิติจะทําใหทราบวาเมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงอัตราภาษีนําเขาจะกระทบตอ อุปสงคของน้ํามันปาลมนําเขา (Qm’ ) อุปสงคของน้ํามัน
ปาลมที่ผลิตภายในประเทศ (Qd’) ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm’)  ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิต
ภายในประเทศ (Pd’) อยางไร ณ ดุลยภาพใหม เพื่อนําไปใชในการคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการ
เศรษฐกิจตอไป  

 

การนําสมการมาประยุกตใชในการคํานวณผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 เมื่อทราบสมการที่ไดจากการประมาณคาแลว จะนําสมการตางๆ มาประยุกตใชเพื่อ
พิจารณาผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นตามรูปกราฟที่ไดกลาวขางตน เพื่อนําไปใชคํานวณผลกระทบที่
เกิดขึ้นตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ โดยสามารถแสดงวิธีหาคาตางๆ ตามรูปกราฟ ไดดังตอไปนี้ 
 

ตลาดน้ํามันปาลมนําเขา 
Pm  : ราคาน้ํามันปาลมนําเขากอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Qm : อุปสงคน้ํามันปาลมนําเขากอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Pm’: ราคาน้ํามันปาลมนําเขาหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคาอัตราภาษีนําเขาเปลี่ยน 
         แปลงลงในโครงสรางราคาน้ํามันปาลมนําเขา โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 
Qm’ :อุปสงคน้ํามันปาลมนําเขาหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคา Pm’ ลงในสมการอุป 
         สงคน้ํามันปาลมนําเขา โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 

 

ตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ : (กรณีความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย) 
Pd  : ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศกอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Qd : อุปสงคน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศกอนลดอัตราภาษีนําเขา 
Dd’:สมการอุปสงคน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศหลังลดอัตราภาษีนําเขา ไดจากการแทนคา  
        Pm’ลงในสมการอุปสงคน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศโดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ 
Pd’ :ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศหลังลดอัตราภาษีนําเขา โดยผูผลิตน้ํามันปาลมดิบภาย 
        ในประเทศพยายามที่จะรักษาสวนแบงทางการตลาดน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศไทย ดวย 
        การปรับลดระดับราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศไปในทิศทางเดียวกันกับการลดลง 
        ของราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา  

 

ตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ : (กรณีความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต) 
เนื่องจากตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศไมมีการเปลี่ยนแปลงในสวัสดิการ

เศรษฐกิจทั้งสวนเกินของผูบริโภคและสวนเกินผูผลิต ดังนั้น ในกรณีนี้จึงไมไดคํานวณผลกระทบที่
เกิดขึ้นในตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ 



  

เมื่อทราบคาตางๆที่ใชในการวิเคราะหแลว จะนําคาที่ไดไปใชคํานวณผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมตอสวัสดิการเศรษฐกิจตอไป 

  

 นิยามตัวแปรและการเลือกขอมูลที่ใชในการศึกษา  
1. อุปสงคของน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ (Qd) คือ ปริมาณความตองการน้ํามัน 

ปาลมที่ผลิตภายในประเทศไทย ซ่ึงจะใชปริมาณการบริโภคน้ํามันปาลมที่ผลิตขึ้นภายในประเทศ 
เปนขอมูลที่ใชในการศึกษา  
        2.   อุปสงคน้ํามันปาลมนําเขา (Qm) จะใชยอดปริมาณการนําเขาน้ํามันปาลมในแตละปซ่ึง 
สินคาน้ํามันปาลมที่ใช ไดแก น้ํามันปาลมดิบหรือสกัด แตตองไมดัดแปลงทางเคมี (HS.1511) 
              3.   ราคาน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศไทย(Pd) เปนราคาขายสงในตลาดกรุงเทพฯ 
              4.   ราคาถั่วเหลืองที่ผลิตภายในประเทศไทย   (Pdsoy) เปนราคาขายสงในตลาด 
กรุงเทพฯ 
               5. ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) เปนราคาน้ํามันปาลมนําเขาที่ไดจากการรวมราคาน้ํามัน
ปาลมในตลาดโลกกับอัตราภาษีนําเขาที่เก็บน้ํามันปาลมที่นําเขา 

6.    รายไดประชาชาติของประชากรไทย (GDP) ไดรวบรวมจากรายงานของIMF 
7. ความแตกตางของราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซีย (Diffp) จะใชระดับราคา 

น้ํามันปาลมขายสงในตลาดกรุงเทพฯ ลบดวยระดับราคาน้ํามันปาลมภายในประเทศมาเลเซีย ซ่ึงได 
รวบรวมจากรายงานของสํานักงานเศรษฐกิจการเกษตร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

บทที่ 5 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

5.1 อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 
 

5.1.1 ผลการประมาณคาพารามิเตอรสมการตางๆ 
 

สมการอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศ 
 

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 
วงเล็บขางลางคาสัมประสิทธิ์ คือ คา t-statistic 
 

จากสมการที่ 1 พบวาตัวแปรอิสระทั้งหมด สงผลกระทบตออุปสงครถยนตที่นําเขาจาก
ตางประเทศอยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 80 เปอรเซ็นต ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์ที่อยูหนาตัว
แปรนั้น แสดงถึงคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศตอราคารถยนตนําเขา  
รายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซีย และดัชนีราคาผูบริโภค โดยตัวแปรรายไดประชาชาติของ
ประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเปนตัวแปรที่ใชแสดงถึงอํานาจซื้อของประชากรมาเลเซีย จากการประมาณคา
สามารถอธิบายไดวา เมื่อรายไดประชาชาติเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงครถยนต
ที่นําเขาจากตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 3.779 เปอรเซ็นต แสดงวา อุปสงค
รถยนตที่นําเขาจากตางประเทศตอบสนองตอระดับรายไดประชาชาติมาก ในขณะที่ตัวแปรดัชนี
ราคาผูบริโภค ซ่ึงเปนตัวแปรของราคาสินคาประเภทอื่นๆ จากการประมาณคาสามารถอธิบายไดวา 
ถาราคาสินคาตางๆ เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต  มีผลทําใหอุปสงครถยนตที่นําเขาจาก
ตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 7.044 เปอรเซ็นต แสดงวา สินคาชนิดตางๆ มี
ลักษณะโดยรวมเปนสินคาประกอบกันกับรถยนตที่นําเขา 

 

ในสวนราคารถยนตที่นําเขาจากตางประเทศ ซ่ึงจากการประมาณคาสามารถอธิบายไดวา 
เมื่อราคารถยนตนําเขา(Pm) เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงครถยนตที่นําเขาจาก
ตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 1.961 เปอรเซ็นต และจากคาความยืดหยุนที่
ประมาณคาไดในกรณีนี้แสดงวา อุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศตอบสนองตอราคารถยนต
นําเขาคอนขางมาก ดังนั้น หากมีการลดอัตราภาษีนําเขาลง ซ่ึงทําใหราคารถยนตนําเขาถูกลง ก็จะทาํ
ใหอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้นคอนขางมาก  

 



  

สมการอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
 

    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 
         วงเล็บขางลางคาสัมประสิทธิ์ คือ คา t-statistic 

** หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 
 

จากสมการที่ 2 พบวาตวัแปรอิสระทั้งหมด สงผลกระทบตออุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 99 เปอรเซ็นต โดยตวัแปรที่สงผลกระทบตอ
อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ คือ ตัวแปรดัชนรีาคาผูบริโภค(CPI) ซ่ึงคา
สัมประสิทธิ์ที่อยูหนาตวัแปร แสดงถึงคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศตอ
ดัชนีราคาผูบริโภค โดยตวัแปรดัชนรีาคาผูบริโภค ซ่ึงเปนตัวแปรของราคาสินคาประเภทอื่นๆ จาก
การประมาณคาสามารถอธิบายไดวา ถาราคาสินคาตางๆ เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต  มีผลทําให
อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปลีย่นแปลงไปในทิศทางตรงกนัขาม 6.908 เปอรเซ็นต แสดง
วา สินคาชนิดตางๆ มีลักษณะโดยรวมเปนสินคาประกอบกันกับรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
ในขณะที่ตัวแปรรายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเปนตัวแปรที่ใชแสดงอํานาจซื้อของ
ประชากรมาเลเซียนั้น จากการประมาณคาสามารถอธิบายไดวา เมื่อรายไดประชาชาติเปลี่ยนแปลง
ไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปลีย่นแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 
1.770 เปอรเซ็นต แสดงวา อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศตอบสนองตอระดบัรายได
ประชาชาติคอนขางมาก ดังนั้น หากระดับรายไดประชาชาติเพิ่มขึ้น กจ็ะทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศเพิ่มขึ้นคอนขางมาก  
 

ในสวนของตัวแปรราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ(Pd) และราคานําเขา(Pm) กลาวไดวา 
ไมมีความสัมพันธกับอุปสงครถยนตภายในประเทศในระดับที่ยอมรับในทางสถิติ โดยจากการ
ประมาณคาสามารถอธิบายไดวา เมื่อราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศ  เปล่ียนแปลงไป 1 
เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 
1.346 เปอรเซ็นต ในขณะที่เมื่อราคารถยนตนําเขา เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงค
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 1.825 เปอรเซ็นต และจากคาความ
ยืดหยุนที่ประมาณคาได แสดงวา อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศตอบสนองตอทั้งราคา
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศและราคารถยนตนําเขาคอนขางมาก ดังนั้น หากมีการลดอัตราภาษี
นําเขาลง ซ่ึงทําใหราคารถยนตนําเขาถูกลง จะกระทบทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ



  

ลดลงคอนขางมาก และยิ่งไปกวานั้น ถาราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศและราคารถยนตที่นําเขา
จากตางประเทศลดลงในอัตราเดียวกันแลว จะสงผลใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศลดลง 
0.479 เปอรเซ็นต 

 

  ภายใตสถานการณที่รายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเปนตัวแปรที่ใชแสดง
อํานาจซื้อของประชากรมาเลเซีย และดัชนีราคาผูบริโภค ซ่ึงเปนตัวแปรของราคาสินคาประเภท
อ่ืนๆ มีแนวโนมเพิ่มขึ้น สงผลใหอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศและอุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศเปลี่ยนแปลง โดยถารายไดประชาชาติของประเทศมาเลเซียเพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต 
โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ ก็จะสงผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศและอุปสงค
รถยนตที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้น โดยที่อุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้นใน
ระดับที่มากกวา เทากับ 3.779 เปอรเซ็นต ในขณะที่อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้น
เพียง 1.770 เปอรเซ็นต ในขณะที่ถาดัชนีราคาผูบริโภคเพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต โดยกําหนดใหตัวแปร
อ่ืนๆ คงที่ ก็จะสงผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศและอุปสงครถยนตที่นําเขาจาก
ตางประเทศลดลง โดยที่อุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศลดลงในระดับที่มากกวา เทากับ 
7.044 เปอรเซ็นต ในขณะที่อุปสงครถยนตที่ผลิตภายในประเทศลดลงเพียง 6.908 เปอรเซ็นต และ
เมื่อพิจารณาโดยรวมแลวจะพบวา ถารายไดประชาชาติและดัชนีราคาผูบริโภคของประเทศมาเลเซีย
เพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ จะสงผลทําใหอุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศและอุปสงครถยนตที่นําเขาจากตางประเทศลดลง โดยที่อุปสงครถยนตที่ผลิต
ภายในประเทศลดลงในระดับที่มากกวา 
 

จากสมการตางๆขางตน เมื่อทราบผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอราคารถยนต
นําเขาจากสมการโครงสรางราคารถยนตนําเขาแลว จะทําใหทราบผลกระทบตออุปสงคของรถยนต
ที่ผลิตภายในประเทศและรถยนตนําเขา รวมทั้งผลกระทบตอราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศเพื่อ
นําไปใชคํานวณสวัสดิการเศรษฐกิจตอไป 
 

5.1.2 ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอตลาดรถยนตนําเขา 
 

ผลกระทบของการลดภาษีรถยนตนําเขานัน้ จะกระทบตอตลาดรถยนตนําเขาทําใหเกดิการ
เปลี่ยนแปลงทัง้ราคารถยนตนําเขาและอุปสงครถยนตนําเขา โดยผลกระทบตอราคารถยนตนําเขา
นั้นจะพิจารณาจากสมการโครงสรางราคารถยนตนําเขา และผลกระทบตออุปสงครถยนตนําเขาจะ
พิจารณาจากสมการอุปสงครถยนตนําเขา ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี ้

 

1) ผลกระทบตอราคารถยนตนําเขา สามารถทําไดโดยแทนอัตราภาษีนําเขาที่เปลี่ยนแปลง
ลงในสมการโครงสรางราคารถยนตนําเขา โดยราคารถยนตนําเขาถูกกําหนดจาก 2 สวน คือ ราคา



  

รถยนตในตลาดโลกและอัตราภาษีตางๆ ที่เก็บบนรถยนตนําเขา ซ่ึงประกอบดวยอัตราภาษีนําเขา
และอัตราภาษีการคา โดยสามารถแสดงสมการโครงสรางราคารถยนตนําเขาได ดังนี้  

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

โดยที่  Pm คือ ราคารถยนตนําเขา        
 Pw คือ ราคารถยนตในตลาดโลก 

  Tm คือ อัตราภาษีนําเขา  
Ts คือ อัตราภาษีการคา (10 เปอรเซ็นต) 

   

จากสมการโครงสรางราคารถยนต เมื่อกําหนดใหอัตราภาษีนําเขาลดลง จะทําใหราคา
รถยนตนําเขาเปลี่ยนแปลงไป โดยในการศึกษาจะกําหนดใหอัตราภาษีลดลงเหลือ 3 ระดับ คือ 
ลดลง 50 เปอรเซ็นต 80 เปอรเซ็นต และ 100 เปอรเซ็นตของอัตราภาษีปกติ หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ 
เปนการลดจากอัตราภาษี 140 เปอรเซ็นต เปน 70 เปอรเซ็นต 28 เปอรเซ็นต และ 0 เปอรเซ็นต 
ตามลําดับ ซ่ึงสามารถแสดงราคารถยนตนําเขากอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขาในแตละป ดังนี้ 

 

ตารางที่ 5.1 ราคารถยนตนําเขา กอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขา 
หนวย : ริงกิต 

year อัตราภาษี 
ปกติ (140%) 

ลดลงเหลือ 
70 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
28 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต 

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) ผลกระทบตออุปสงครถยนตนําเขา สามารถทําไดโดยแทนราคารถยนตนําเขาที่
เปลี่ยนแปลงลงในสมการอุปสงครถยนตนําเขา ซ่ึงผลที่เกิดขึ้นในแตละป เปนดังนี้ 
 
 
 



  

ตารางที่ 5.2 อุปสงครถยนตนําเขา กอนและหลังลดอัตราภาษีนาํเขา 
          หนวย : คัน 

year อัตราภาษี 
ปกติ (140%) 

ลดลงเหลือ 
70 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
28 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต 

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 ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอตลาดรถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ  
 

การศึกษาในครั้งนี้ ไมไดมีการศึกษาทางดานอุปทานของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
เนื่องจากขอมลูที่ใชศึกษาอปุทานของรถยนตนั้น สวนใหญจะเปนขอมูลที่เกี่ยวกับตนทุนการผลิต 
ซ่ึงจะไมคอยไดรับการเปดเผยจากผูผลิต ขอมูลจึงคอนขางมีจํากัด ดังนัน้ จึงไดมกีารกําหนดขอ
สมมติของลักษณะอุปทานรถยนตที่ผลิตภายในประเทศเปน 2 ลักษณะ คือ อุปทานรถยนตที่มีความ
ยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอุปทานรถยนตที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับอนันต 

 

1) ผลกระทบตอตลาดรถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ (กรณีความยืดหยุนของอปุทานเทากับ
ศูนย) 

ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขา ซ่ึงทาํใหราคารถยนตนําเขาลดลงนั้น จะทําใหเสน
อุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศเคลื่อนตัวมาทางซาย แตในกรณีนี้เนื่องจากความยืดหยุน
ของอุปทานเทากับศูนย ดังนัน้จะทําใหปริมาณความตองการรถยนตที่ผลิตภายในประเทศไม
เปลี่ยนแปลง แตราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศจะลดลง โดยผูผลิตรถยนตภายในประเทศ
พยายามทีจ่ะรกัษาสวนแบงทางการตลาดรถยนตภายในประเทศมาเลเซียดวยการปรบัลดระดับราคา
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศไปในทิศทางเดียวกันกับการลดลงของราคารถยนตนําเขา ซ่ึงแสดงได
ดังนี ้

 
 
 
 
 
 



  

 

ตารางที่ 5.3 ราคารถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ กอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขา  
          หนวย: ริงกิต 

year อัตราภาษี 
ปกติ (140%) 

ลดลงเหลือ 
70 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
28 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต 

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 : เนื่องจากขอมูลราคารถยนตแหงชาติ (PROTON และ PERODUA) นั้นมีลักษณะแตกตางไปตามยี่หอ 
รุน และขนาดรถยนต ดังนั้น ตองหาราคาที่ใชเปนตัวแทนของราคารถยนตทุกๆยี่หอ จากราคาเฉลี่ยของรถยนต
ถวงน้ําหนักดวยยอดจําหนายรถยนตแหงชาติแตละยี่หอ รุน และขนาด โดยในป 2536 เปนราคาเฉลี่ยของรถยนต 
PROTON ยี่หอเดียว ในขณะที่ ราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศในป 2537-2544 เปนราคาเฉลี่ยของรถยนตทั้ง
สองยี่หอ 
 

2) ผลกระทบตอตลาดรถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ (กรณคีวามยืดหยุนของอปุทานเทากับ
อนันต) 

 

ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขา ซ่ึงทาํใหราคารถยนตนําเขาลดลงนั้น จะทําใหเสน
อุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศเคลื่อนตัวมาทางซาย แตในกรณีนี้เนื่องจากความยืดหยุน
ของอุปทานเทากับอนันต ดังนั้นจะทําใหปริมาณความตองการรถยนตทีผ่ลิตภายในประเทศลดลง 
สวนราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศนัน้จะไมเปลี่ยนแปลง ซ่ึงสามารถทราบไดโดยแทนราคา
รถยนตนําเขาที่เปลี่ยนแปลงลงในสมการอุปสงคของรถยนตที่ผลิตภายในประเทศซึ่งสามารถได
ดังนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

ตารางที่ 5.4 อุปสงครถยนตท่ีผลิตภายในประเทศ กอนและหลังลดอตัราภาษีนาํเขา  
          หนวย : คัน 

year อัตราภาษี 
ปกติ (140%) 

ลดลงเหลือ 
70 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
28 เปอรเซ็นต 

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต 

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 ผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 

 เมื่อทราบผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นจากการลดอัตราภาษีนําเขาแลว จะนําผลที่ไดมาคํานวณ
ผลการเปลี่ยนแปลงของสวัสดิการทางเศรษฐกิจ ซ่ึงมี 2 สวน คือ สวนแรกเปนการโอนยาย
ทรัพยากรระหวางหนวยเศรษฐกิจ ไดแก ในตลาดรถยนตนําเขา รายไดจากภาษีรถยนตของรัฐบาล
นั้นไดโอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภครถยนตนําเขา ขณะที่ในตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
สวนเกินของผูผลิตไดโอนไปเปนสวนเกินผูบริโภครถยนตที่ผลิตภายในประเทศ ดังนั้น ในกรณีนี้ 
สวัสดิการโดยรวมสังคมจะไมเปลี่ยนแปลง สวนที่ 2 ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น  ซ่ึงเปนสวนหนึ่ง
ของการเพิ่มขึ้นของสวัสดิการทางเศรษฐกิจโดยรวมของสังคม ซ่ึงการพิจารณาผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียนั้น จะใชตัวเลขที่ไดจากผลการศึกษาใน
กรณีที่กําหนดใหมีการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ซ่ึงสามารถคํานวณคาตางๆ ไดดังนี้ 
 

เมื่อมีการลดอัตราภาษีนําเขา ในชวงป พ.ศ.2536-2544 เหลือ 0 เปอรเซ็นต ผลไดที่ผูบริโภค
ไดรับเพิ่มขึ้น คิดเปนมูลคาประมาณ 65,155 ลานริงกิต โดยผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิม่ขึ้นนี้ สวน
ใหญไดมาจากการซื้อรถยนตราคาถูกลง โดยเปนเงนิโอนมาจากผูผลิตประมาณ 52,315 ลานริงกิต 
หรือคิดเปน 80 เปอรเซ็นต ของผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้น และจากรายไดจากภาษีนาํเขาของ
รัฐบาลประมาณ 4,030 ลานริงกิตหรือคิดเปน 6 เปอรเซ็นต ของผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้น 
รวมถึงผลไดสวนเพิ่มอนัเนื่องมาจากการทีร่าคารถยนตนําเขาถูกลง ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตนําเขา



  

เพิ่มขึ้น คิดเปนมูลคาประมาณ 8,810 ลานริงกิต หรือคิดเปน 14 เปอรเซ็นต ของผลไดที่ผูบริโภค
ไดรับเพิ่มขึ้น 
 

ตารางที่ 5.5 สรุปผลกระทบของการลดอตัราภาษีนาํเขาในรถยนตนําเขาแตละระดับ ในชวงป 
 2536-2544 

                  หนวย : ลานริงกิต 
ตลาดรถยนตนําเขา ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

สวนเกินผูผลิตที่โอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค อัตราภาษี 
นําเขา 

ภาษีรถยนตที่โอนไป 
เปนสวนเกินผูบริโภค 

TR 

ผลทางการบริโภค 
ที่เพิ่มขึ้น 

DWL 
กรณีความยืดหยุนของ 
อุปทานเทากับศูนย 

กรณีความยืดหยุนของ 
อุปทานเทากับอนันต 

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 อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย 
 

5.2.1 ผลการประมาณคาพารามิเตอรสมการตางๆ 
 

สมการอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ 
 

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 
  วงเล็บขางลางคาสัมประสิทธิ์ คือ คา t-statistic 
   *** หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 99% 
     ** หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 95% 
       * หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 90% 
 

จากสมการที่ 3 พบวาตัวแปรอิสระทั้งหมด สงผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขา
จากตางประเทศอยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต โดยตัวแปรที่สงผลกระทบตอ
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศอยางมีนัยสําคัญ คือ ราคาน้ํามันปาลมนําเขา (Pm) 
รายไดประชาชาติของประเทศไทย (GDP) และความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทย
และมาเลเซีย (Diffp) 



  

จากการประมาณคา พบวา ถาระดับราคาน้ํามันปาลมลดลง จะทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้น ในขณะที่ตัวแปรความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของ
ไทยและมาเลเซีย ก็เปนตัวกําหนดอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเชนกัน กลาวคือ 
ถาระดับราคาน้ํามันปาลมภายในประเทศมาเลเซียลดลง โดยกําหนดใหราคาภายในประเทศไทย
คงที่ ก็จะทําใหความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซีย เพิ่มสูงขึ้น สงผลให
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศกลับลดลง ซ่ึงเนื่องมาจากการที่รัฐมีนโยบายการ
ควบคุมปริมาณการนําเขาที่เขมงวด โดยจะใหนําเขาเฉพาะในชวงที่ปริมาณการผลิตน้ํามันปาลมไม
เพียงพอกับความตองการภายในประเทศ ทําใหมีการลักลอบนําเขาตามแนวชายแดนไทย-มาเลเซีย
เพิ่มขึ้น จึงสงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศลดลง  และเมื่อพิจารณา
ผลกระทบโดยรวมของการเปลี่ยนแปลงของระดับราคาน้ํามันปาลมดิบที่มีตออุปสงคน้ํามันปาลม
ดิบที่นําเขาจากตางประเทศของไทย โดยจะพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ที่อยูหนาตัวแปรนั้น ซ่ึงแสดงถึง
คาความยืดหยุนของอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศตอระดับราคาน้ํามันปาลมนําเขา 
และความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซีย พบวา อุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ที่นําเขาจากตางประเทศจะตอบสนองตอระดับราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขามากกวา กลาวคือ ถา
ระดับความแตกตางระหวางราคาน้ํามันปาลมดิบของไทยและมาเลเซียเปล่ียนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต 
มีผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม
เพียง0.705 เปอรเซ็นต ในขณะที่ถาระดับราคาน้ํามันปาลมนําเขาเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต จะมี
ผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 
2.051 เปอรเซ็นต และจากคาความยืดหยุนของอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศตอ
ราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาที่ได แสดงใหเห็นวา อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ จะ
ตอบสนองตอราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาคอนขางสูง ดังนั้น หากรัฐบาลลดอัตราภาษีนําเขาลง ก็จะ
ทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้นคอนขางมาก  

 

และเมื่อพิจารณาผลกระทบของระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทยที่มีตออุปสงค
น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ สามารถอธิบายไดวา ถาระดับรายไดประชาชาติของ
ประเทศไทย เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจาก
ตางประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันเพียง 0.850 เปอรเซ็นต แสดงใหเห็นวา อุปสงค
น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ จะตอบสนองตอระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทย
คอนขางนอย 

 
 
 



  

 
 

สมการอุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศ 
 

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 
วงเล็บขางลางคาสัมประสิทธิ์ คือ คา t-statistic 
*** หมายถึง มีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 99% 
 

จากสมการที่ 4 พบวาตัวแปรอิสระทั้งหมด สงผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ ณ ระดับความเชื่อมั่น 99 เปอรเซ็นต โดยตัวแปรที่สงผลกระทบตอ
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศอยางมีนัยสําคัญ ไดแก ระดับรายไดประชาชาติของประเทศ
ไทย (GDP) ซ่ึงคาสัมประสิทธิ์ที่อยูหนาตัวแปรนั้น จะแสดงถึงคาความยืดหยุนของอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบภายในประเทศตอรายไดประชาชาติของประเทศไทย ซ่ึงจากการประมาณคา สามารถ
อธิบายไดวา ถาระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทยเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต สงผลให
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 0.958 เปอรเซนตแสดงให
เห็นวา อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ จะตอบสนองตอระดับรายไดประชาชาติ
ของประเทศไทยคอนขางนอย 
 

ในสวนของตัวแปรราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ(Pd) และราคานําเขา(Pm) 
กลาวไดวา ไมมีความสัมพันธกับอุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศในระดับที่ยอมรับในทาง
สถิติ เนื่องมาจากผลจากการที่รัฐบาลเขามาแทรกแซงตลาดโดยใชนโยบายการประกันราคาน้ํามัน
ปาลม และนโยบายควบคุมการนําเขา โดยจะใหนําเขาเฉพาะในชวงที่ปริมาณผลผลิตน้ํามันปาลม
ดิบไมเพียงพอกับความตองการ สงผลใหระดับราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศและราคา
น้ํามันปาลมดิบนําเขา จึงมีการเคลื่อนไหวไมมากพอที่จะสงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปอยางมีนัยสําคัญ ซ่ึงจากการประมาณคาสามารถอธิบายไดวา ถาราคา
ขายสงน้ํามันปาลมดิบในตลาดกรุงเทพฯ เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต จะมีผลทําใหอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางตรงกันขาม 0.451 เปอรเซ็นต ในขณะที่เมื่อราคา
น้ํามันปาลมดิบนําเขา(Pm) เปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซนตจะมีผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบ
ภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันเพียง 0.1 เปอรเซ็นต  

 



  

จากคาความยืดหยุนของอุปสงคน้ํามันปาลมดิบภายในประเทศตอราคาขายสงน้ํามันปาลม
ดิบในกรุงเทพฯ และราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาที่ไดจากการประมาณคา แสดงใหเห็นวา อุปสงค
น้ํามันปาลมดิบภายในประเทศ จะตอบสนองตอระดับราคาทั้งสองคอนขางนอย ดังนั้น หากรัฐบาล
ลดอัตราภาษีนําเขาลง ซ่ึงทําใหราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาถูกลง จะกระทบทําใหอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบภายในประเทศลดลงไมมาก และยิ่งถาราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศและราคา
น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศลดลงในอัตราเดียวกันแลว จะสงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลม
ที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้น 0.36 เปอรเซ็นต 

 

ภายใตสถานการณที่รายไดประชาชาติของประเทศไทย ซ่ึงเปนตัวแปรที่ใชแสดงอํานาจซื้อ
ของประชากรไทย มีแนวโนมเพิ่มขึ้น สงผลใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศและ
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเปลี่ยนแปลง โดยถารายไดประชาชาติของประเทศไทย
เพิ่มขึ้น 1 เปอรเซ็นต โดยกําหนดใหตัวแปรอื่นๆ คงที่ ก็จะสงผลทําใหอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศและอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศเพิ่มขึ้น โดยท่ีอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นในขนาดที่มากกวา เทากับ 0.958 เปอรเซ็นต ในขณะที่
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ เพิ่มขึ้น 0.850 เปอรเซนต แตอยางไรก็ตาม ทั้ง
อุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ และอุปสงคน้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศ 
ตอบสนองตอระดับรายไดประชาชาติของประเทศไทยคอนขางนอย 

 

จากสมการตางๆขางตน เมื่อทราบผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอราคาน้ํามัน
ปาลมดิบนําเขาแลว จะทําใหทราบผลกระทบตออุปสงคของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ
และน้ํามันปาลมดิบนําเขา รวมทั้งผลกระทบตอราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเพื่อ
นําไปใชคํานวณสวัสดิการเศรษฐกิจตอไป 
 

5.2.2 ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอตลาดน้ํามันปาลมดิบนําเขา 
 

 ผลกระทบของการลดภาษีน้ํามันปาลมดิบนําเขานั้น จะกระทบตอตลาดน้ํามันปาลมดิบ
นําเขาทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทั้งราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาและอุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขา 
โดยผลกระทบตอราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขานั้นจะพิจารณาจากสมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลม
ดิบนําเขา และผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขาจะพิจารณาจากสมการอุปสงคน้ํามัน
ปาลมดิบนําเขา ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี้ 
 

1) ผลกระทบตอราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา สามารถทําไดโดยแทนอัตราภาษีนําเขาที่ 
เปลี่ยนแปลงลงในสมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา ซ่ึงเมื่อกําหนดใหอัตราภาษีนําเขา
ลดลง จะทําใหราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาเปลี่ยนแปลงไป โดยราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาถูกกําหนด



  

จาก 2 สวน คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบในตลาดโลกและอัตราภาษีนําเขาที่เก็บบนน้ํามันปาลมดิบ
นําเขา โดยสามารถแสดงสมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาได ดังนี้  
 

Pm   =   [(Pw + Pw x Tm)] 
 

โดยที่  Pm คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา 
  Pw คือ ราคาน้ํามันปาลมดิบในตลาดโลก 
  Tm คือ อัตราภาษีนําเขา (บาท/ลิตร) 
 

ทั้งนี้ ในการคํานวณ จะทําการเปลี่ยนอัตราภาษีศุลกากรตามสภาพ (Specific rate Tariff) ให 
เปนรอยละ (Ad Valorem Tariff) โดยใชราคา C.I.F น้ํามันปาลมดิบที่นําเขาจากตางประเทศโดยรวม
ในแตละป แลวทําการเปรียบเทียบอัตราศุลกากรตามสภาพ เปนอัตราศุลกากรที่เปนรอยละ ซ่ึงใน
การคํานวณอัตราภาษีนําเขาที่ลดลงในแตละระดับนั้น เปนการลดอัตราภาษีนําเขาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจริง
ของแตละป  
 

 จากสมการโครงสรางราคาน้ํามันปาลมดิบ เมื่อกําหนดใหอัตราภาษีนําเขาลดลง จะทําให
ราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาเปลี่ยนแปลงไป โดยในการศึกษาจะกําหนดใหอัตราภาษีลดลงเหลือ 3 
ระดับ คือ ลดลง 50 เปอรเซ็นต  80 เปอรเซ็นต และ 100 เปอรเซ็นต หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ เปนการลด
อัตราภาษีนําเขาเฉลี่ยจาก 12 เปอรเซ็นต เปน 6 เปอรเซ็นต 2.4 เปอรเซ็นต และ 0 เปอรเซ็นต 
ตามลําดับ ซ่ึงสามารถแสดงราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขากอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขาในแตละป 
ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

ตารางที่ 5.6 ราคาน้ํามนัปาลมดิบนําเขา กอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขา 
         หนวย : บาท/กิโลกรัม 

year อัตราภาษี 
ปกติ1 

ลดลงเหลือ 
6 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
2.4 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต  

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 ประเทศไทยไมมีการนําเขาน้ํามันปาลมดิบจาก
ตางประเทศ 

   1 ในการคํานวณ จะทําการเปลี่ยนอัตราภาษีศุลกากรตามสภาพ (Specific rate Tariff) ใหเปนรอยละ 
(Ad Valorem Tariff) โดยอัตราภาษีนําเขา มีคาอยูระหวาง 6 - 20 เปอรเซ็นต โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 12 เปอรเซ็นต 
ซึ่งในการคํานวณอัตราภาษีนําเขาที่ลดลงในแตละระดับนั้น เปนการลดอัตราภาษีนําเขาเฉลี่ยที่เกิดขึ้นจริงของแต
ละป  

 
2) ผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขา สามารถทําไดโดยแทนราคาน้ํามันปาลม

ดิบนําเขาที่เปลี่ยนแปลงลงในสมการอุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขา ซ่ึงผลที่เกิดขึ้น เปนดังนี้ 
 
 
 



  

ตารางที่ 5.7 อุปสงคน้ํามันปาลมดิบนําเขากอนและหลังลดอัตราภาษนีําเขา 
         หนวย : ตัน 

year อัตราภาษี 
ปกติ 

ลดลงเหลือ 
6 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
2.4 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ  
0 เปอรเซ็นต  

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 ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอตลาดน้าํมันปาลมดิบท่ีผลิตภายในประเทศ  
 

การศึกษาในครั้งนี้ ไมไดมีการศึกษาทางดานอุปทานของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศ เนื่องจากขอมูลที่ใชศึกษาอุปทานของน้ํามันปาลมดิบนั้น สวนใหญจะเปนขอมูลที่
เกี่ยวกับตนทนุการผลิต ซ่ึงจะไมคอยไดรับการเปดเผยจากผูผลิต ขอมูลจึงคอนขางมีจํากัด ดังนั้น จงึ
ไดมีการกําหนดขอสมมติของลักษณะอุปทานน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเปน 2 ลักษณะ 
คือ อุปทานน้ํามันปาลมดิบที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอปุทานน้ํามันปาลมดิบที่มีความ
ยืดหยุนตอราคาเทากับอนันต 

 
 



  

1) ผลกระทบตอตลาดน้ํามนัปาลมดิบท่ีผลิตภายในประเทศ(กรณีความยืดหยุนของอุปทาน 
เทากับศูนย) 

 

ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขา ซ่ึงทาํใหราคาน้ํามนัปาลมดิบนําเขาลดลงนั้น จะทํา
ใหเสนอุปสงคของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเคลื่อนตัวมาทางซาย แตในกรณีนี้เนื่องจาก
ความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย ดังนัน้จะทําใหปริมาณความตองการน้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศไมเปลี่ยนแปลง แตราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศจะลดลง โดยผูผลิต
น้ํามันปาลมดบิภายในประเทศพยายามทีจ่ะรักษาสวนแบงทางการตลาดน้ํามันปาลมดิบ
ภายในประเทศไทย ดวยการปรับลดระดับราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศไปในทิศทาง
เดียวกันกับการลดลงของราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขา ซ่ึงสามารถแสดงไดดังนี ้
 

ตารางที่ 5 . 8 ราคาน้าํมันปาลมดิบท่ีผลิตภายในประเทศ กอนและหลังลดอัตราภาษีนําเขา  
         หนวย: บาท/กิโลกรัม 

year อัตราภาษี 
ปกติ 

ลดลงเหลือ 
6 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
2.4 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต  

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)ผลกระทบตอตลาดน้าํมันปาลมดบิท่ีผลิตภายในประเทศ(กรณีความยดืหยุนของอปุทาน 
เทากับอนนัต) 

 

ผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขา ซ่ึงทาํใหราคาน้ํามนัปาลมดิบนําเขาลดลงนั้น จะทํา
ใหเสนอุปสงคของน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศเคลื่อนตัวมาทางซาย แตในกรณีนี้เนื่องจาก
ความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต ดังนั้นจะทําใหปริมาณความตองการน้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศลดลง สวนราคาน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศนัน้จะไมเปลี่ยนแปลง ซ่ึง
สามารถทราบไดโดยแทนราคาน้ํามันปาลมดิบนําเขาที่เปลี่ยนแปลงลงในสมการอุปสงคของน้ํามัน
ปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ ซ่ึงสามารถไดดังนี ้
 

ตารางที่ 5.9 อุปสงคน้ํามันปาลมดิบท่ีผลิตภายในประเทศ กอนและหลงัลดอัตราภาษนีาํเขา  
          หนวย : ตัน 

year อัตราภาษี 
ปกติ 

ลดลงเหลือ 
6 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
2.4 เปอรเซ็นต  

ลดลงเหลือ 
0 เปอรเซ็นต  

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 ผลกระทบตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 

 เมื่อทราบผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นจากการลดอัตราภาษีนําเขาแลว จะนําผลที่ไดมาคํานวณ
ผลการเปลี่ยนแปลงของสวัสดิการทางเศรษฐกิจ ซ่ึงมี 2 สวน คือ สวนแรกเปนการโอนยาย
ทรัพยากรระหวางหนวยเศรษฐกิจ ไดแก ในตลาดน้ํามันปาลมดิบนําเขา รายไดจากภาษีน้ํามันปาลม
ดิบของรัฐบาลนั้นไดโอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภคน้ํามันปาลมดิบนําเขา ขณะที่ในตลาดน้ํามัน
ปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ สวนเกินของผูผลิตไดโอนไปเปนสวนเกินผูบริโภคน้ํามันปาลมดิบ
ที่ผลิตภายในประเทศ ดังนั้น ในกรณีนี้ สวัสดิการโดยรวมสังคมจะไมเปลี่ยนแปลง สวนที่ 2 ผล
ทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของการเพิ่มขึ้นของสวัสดิการโดยรวมของสังคม ซ่ึงการ
พิจารณาผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทยนั้น จะ
ใชตัวเลขที่ไดจากผลการศึกษาในกรณีที่กําหนดใหมีการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ซ่ึง
สามารถคํานวณคาตางๆ ไดดังนี้ 
 

ตารางที่ 5.10 สรุปผลกระทบของการลดอตัราภาษีนําเขาในน้ํามันปาลมดิบแตละระดับ  ในชวง 
         ป 2536 - 2544        
                        หนวย : ลานบาท 

ตลาดน้ํามันปาลมนําเขา ตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ 
สวนเกินผูผลิตที่โอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค อัตราภาษี 

นําเขา 
ภาษีน้ํามันปาลมที่โอนไป 
เปนสวนเกินผูบริโภค 

TR 

ผลทางการบริโภค 
ที่เพิ่มขึ้น 

DWL 
กรณีความยืดหยุนของ 
อุปทานเทากับศูนย 

กรณีความยืดหยุนของ 
อุปทานเทากับอนันต 

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 
 

เมื่อมีการลดอัตราภาษีนําเขา ในชวงป พ.ศ. 2536-2544 เหลือ 0 เปอรเซ็นต ผลไดที่
ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้น หรืออีกนัยหนึ่งกค็ือ ตนทุนของการคุมครองอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิ
ของประเทศไทย คิดเปนมูลคาประมาณ 2,770 ลานบาท โดยผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้นนี้ สวน
ใหญไดมาจากการซื้อน้ํามันปาลมดิบราคาถูกลง โดยเปนเงินโอนมาจากผูผลิตประมาณ 2,670 ลาน
บาท หรือคิดเปน 9 6  เปอรเซนตของผลไดที่ผูบริโภคไดรับเพิ่มขึ้น และจากรายไดจากภาษีนําเขา
ของรัฐบาลประมาณ 9 0 ลานบาท รวมถึงผลไดสวนเพิม่อันเนื่องมาจากการที่ราคาน้ํามันปาลมดบิ
นําเขาลดลง ทําใหผูบริโภคซ้ือน้ํามันปาลมดิบนําเขาเพิ่มขึ้น คิดเปนมูลคาประมาณ 8 ลานบาท  

 
 
 



  

5.3 การเปรียบเทียบผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
 

การเปรียบเทียบผลกระทบของการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย ตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ จะอาศัยแนวคิดวาดวยคา
เสมอภาคอํานาจซื้อ (Purchasing Power Parity : PPP) ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบอํานาจซื้อของเงินตรา
แตละสกุลในการที่จะไดมาซึ่งจํานวนสินคาชนิดหนึ่งที่เทากัน โดยมีแนวคิดวา จํานวนเงินตราสกุล
ของประเทศหนึ่งที่ตองการเพื่อซ้ือสินคาชนิดหนึ่งภายในประเทศนั้นไดในจํานวนที่เทากับเงิน 1 
ดอลลารสหรัฐในการที่จะซื้อสินคาในประเทศสหรัฐอเมริกา ดังนั้น คาเสมอภาคอํานาจซื้อที่ใช  ก็
คือ จํานวนเงินตราสกุลของประเทศมาเลเซียและประเทศไทยที่ตองการ เพื่อซ้ือสินคาชนิดหนึ่ง
ภายในประเทศมาเลเซียและประเทศไทยไดในจํานวนที่เทากับเงิน 1 ดอลลารสหรัฐ ในการที่จะซื้อ
สินคาในประเทศสหรัฐอเมริกา ซ่ึงก็จะสามารถทําใหเปรียบเทียบผลกระทบของการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทยเห็นไดอยาง
ชัดเจน  
 

เมื่อทําการคํานวณผลกระทบของการลดภาษีนําเขาในอตุสาหกรรมรถยนตของประเทศ
มาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย โดยอาศัยแนวคดิคาเสมอภาคอํานาจซื้อนั้น 
ไดผลดังนี ้

 

ตารางที่ 5 . 1 1 สรุปผลกระทบของการลดอัตราภาษีนําเขาในรถยนตนําเขาแตละระดับ  ในชวงป   
 2536 - 2544 

                 หนวย :  ลานเหรียญสหรัฐ 
 ตลาดรถยนตนําเขา ตลาดรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

อัตราภาษี ภาษีรถยนตที่โอนไป ผลทางการบริโภค สวนเกินผูผลิตที่โอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค 
นําเขา เปนสวนเกินผูบริโภค ที่เพิ่มขึ้น กรณีความยืดหยุนของ กรณีความยืดหยุนของ 

 TR DWL อุปทานเทากับศูนย อุปทานเทากับอนันต 
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 สรุปผลกระทบของการลดอตัราภาษีนําเขาในน้ํามันปาลมดิบนําเขาแตละระดับ ใน 
 ชวงป 2536 - 2544 
                 หนวย : ลานเหรียญสหรัฐ 

 ตลาดน้ํามันปาลมนําเขา ตลาดน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ 
อัตราภาษี ภาษีน้ํามันปาลมที่โอนไป ผลทางการบริโภค สวนเกินผูผลิตที่โอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค 
นําเขา เปนสวนเกินผูบริโภค ที่เพิ่มขึ้น กรณีความยืดหยุนของ กรณีความยืดหยุนของ 

 TR DWL อุปทานเทากับศูนย อุปทานเทากับอนันต 
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 สรุปผลกระทบของการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซนตในอุตสาหกรรมรถยนต
ของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย 
 

อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย 

 
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิของประเทศไทย 

 

ผลไดของผูบริโภคเพิ่มขึ้น  
47,670 ลานเหรียญฯ 

สวนเกินของผูผลิตลดลง 
38,000 ลานเหรียญฯ (80%) 

ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น 
6,590 ลานเหรียญฯ (14%) 

รายไดของรัฐลดลง 
3,080 ลานเหรียญฯ (6%) 

ผลไดของผูบริโภคเพิ่มขึ้น  
240 ลานเหรียญฯ 

สวนเกินของผูผลิตลดลง  
230 ลานเหรียญฯ (96.2%) 

รายไดของรัฐลดลง  
8 ลานเหรียญฯ (3.4%) 

ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น 
0.8  ลานเหรียญฯ (0.4%) 



  

เมื่อพิจารณาในสวนของผลกระทบจากการลดอัตราภาษนีําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ตอ
สวัสดิการเศรษฐกิจนั้น โดยเปรียบเทียบผลกระทบที่เกิดขึ้นระหวางอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย จะเหน็ไดวา ผลไดที่ผูบริโภคไดรับจาก
การลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นตในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย มีมูลคา
ประมาณ 47,670 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงมากกวาผลไดที่ผูบริโภคของประเทศไทยไดรับจากการลด
อัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นตในอุตสาหกรรมน้ํามนัปาลมดิบ ที่มีมูลคาเพียง 240 ลานเหรียญ
สหรัฐ   

 

เหตุผลที่วาทําไมทั้งประเทศมาเลเซียและไทยจึงไมยอมตกลงที่จะลดอตัราภาษีนําเขาสินคา
ดังกลาว เนื่องจากการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของ
ประเทศไทย จะสงผลกระทบตอผูผลิตสินคาภายในประเทศคอนขางมาก กลาวคือ ผลกระทบที่
เกิดขึ้นในตลาดสินคาที่ผลิตภายในประเทศ จะเห็นไดวา สวนเกนิของผูผลิตจะลดลง โดยจะโอนไป
เปนสวนเกินของผูบริโภค โดยในกรณีทีก่าํหนดใหความยืดหยุนของอุปทานสินคาเทากับศูนยนั้น 
การลดอตัราภาษีนําเขา ทําใหราคาสินคาภายในประเทศถูกลง สงผลใหสวนเกินของผูผลิต
ภายในประเทศลดลง คิดเปนสัดสวนสูงถึง 80-90 เปอรเซ็นตของผลไดโดยรวม ขณะที่ในกรณีที่
กําหนดใหความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต สวนเกนิของผูผลิตภายในประเทศจะไมมกีาร
เปลี่ยนแปลง ดังนั้น สามารถสรุปไดวา การลดอัตราภาษีนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียและ
น้ํามันปาลมดบิของไทย จะสงผลกระทบตอผูผลิตสินคาภายในประเทศมากที่สุด  โดยสวนเกิน
ผูผลิตที่ลดลงนั้น จะขึ้นอยูกบัความยืดหยุนของอุปทานของสินคา ซ่ึงหากความยืดหยุนของอุปทาน
นอย กจ็ะทําใหมีการโอนยายจากสวนเกินของผูผลิตไปเปนสวนเกินของผูบริโภคมาก ในทาง
ตรงกันขาม ถาหากความยืดหยุนของอุปทานมาก กจ็ะทาํใหมีการโอนยายจากสวนเกนิของผูผลิตไป
เปนสวนเกินของผูบริโภคนอยนั่นเอง 

 

ในสวนของผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้น ซ่ึงก็คือ ผลไดสวนเพิ่มอนัเนื่องมาจากการทีรั่ฐลด
การคุมครองอุตสาหกรรมลงนั้น พบวา ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศมาเลเซียมีมูลคามากกวาผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของ
ไทย กลาวคือ ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย มีมูลคา 
6,590 ลานเหรยีญดอลลารสหรัฐ ในขณะที่ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลม
ดิบของไทย มมีูลคาเพียง 0.8 ลานเหรียญดอลลารสหรัฐ  เนื่องจากในชวงเวลาที่ทําการศึกษานั้น 
อัตราภาษีนําเขาที่เก็บบนน้ํามันปาลมดิบของไทยอยูในระดับคอนขางต่ําเพียง 1.32 บาท/ลิตร หรือ
คิดเฉลี่ยเปน 12 เปอรเซ็นต ในขณะที่อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียยังคงใชอัตราภาษี
นําเขารถยนตในอัตราที่สูงถึง 140 เปอรเซ็นต และเมื่อสังเกตถึงรายไดรัฐบาลของประเทศมาเลเซีย
และประเทศไทยที่ลดลงจากการลดอัตราภาษีนําเขานัน้ พบวา มีสัดสวนคอนขางนอยเมื่อเทียบกับ



  

ผลไดโดยรวมที่ผูบริโภคไดรับ กลาวคือ รายไดของรัฐทีล่ดลงจากการลดอัตราภาษีนาํเขารถยนต
ของประเทศมาเลเซีย มีมูลคาประมาณ 3,080 ลานเหรียญฯ หรือคิดเปน 6 เปอรเซ็นตของผลได
โดยรวมที่ผูบริโภคไดรับ ในขณะที่รายไดของรัฐที่ลดลงจากการลดอัตราภาษีนําเขาน้าํมันปาลม
ของประเทศไทย มีมูลคาประมาณ 8 ลานเหรียญฯ หรือคิดเปนเพยีง 3.4 เปอรเซ็นตของผลได
โดยรวมที่ผูบริโภคไดรับ 

 

จากผลการศึกษาที่ไดแสดงในตารางตางๆ เมื่อพิจารณาในสวนของผลกระทบจากการลด
อัตราภาษีนําเขาตออุปสงครถยนต/น้ํามนัปาลมดิบนําเขา และอุปสงครถยนต/น้ํามันปาลมดิบที่ผลิต
ภายในประเทศนั้น เนื่องจากไมไดมกีารศกึษาดานอุปทานรถยนตและน้ํามันปาลมดบิที่ผลิต
ภายในประเทศ ดังนั้น จึงไดสมมติลักษณะของเสนอุปทานขึ้น โดยแบงออกเปน 2 กรณี คือ 
อุปทานที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนย และอุปทานที่มคีวามยดืหยุนตอราคาเทากับอนันต ซ่ึง
ผลที่ไดจากการศึกษาในกรณีที่กําหนดใหอุปทานของรถยนตและน้ํามันปาลมดิบมีความยืดหยุน
เทากับศูนยนัน้ เมื่อมีการลดอัตราภาษนีําเขาลง จะทําใหอุปสงคของรถยนตและน้ํามันปาลมดิบ
นําเขาเพิ่มขึ้น แตอุปสงครถยนตและน้ํามนัปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศไมเปลี่ยนแปลง และจะ
ทําใหสวนเกินของผูผลิตลดลงคอนขางมาก สวนในกรณีที่กําหนดใหอุปทานของรถยนตและน้ํามัน
ปาลมดิบมีความยืดหยุนเทากับอนันตนัน้ เมื่อมีการลดอัตราภาษีนําเขาลง ทําใหอุปสงคของรถยนต
และน้ํามันปาลมดิบนําเขาเพิ่มขึ้น แตอุปสงครถยนตและน้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศจะ
ลดลงคอนขางมาก และจะไมมีการเปลี่ยนแปลงในสวนเกินของผูผลิต  

 

เมื่อทําการศึกษาผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ตอสวัสดิการทาง
เศรษฐกิจนั้น โดยเปรียบเทยีบผลกระทบที่เกิดขึ้นระหวางรถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามัน
ปาลมดิบของไทย จะเหน็ไดวา ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต 
ในรถยนตตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศมาเลเซียมีมูลคามากกวาอุตสาหกรรม
น้ํามันปาลมดบิของไทยในทุกกรณีของลักษณะความยดืหยุนของเสนอุปทาน แสดงใหเห็นวา การ
กําหนดขอสมมติลักษณะของเสนอุปทานไมมีผลตอการเปรียบเทียบผลกระทบตางๆ ที่เกิดขึ้นจาก
การลดการคุมครองในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบ
ของประเทศไทย 

 
 
 
 
 
 



  

 
 

ตารางที่ 5.13 ผลไดท่ีผูบริโภคไดรับจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ในแตละกรณ ี
 

       อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย            อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย 
1. ความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย (Es=0) 1. ความยืดหยุนของอุปทานเทากับศูนย (Es=0) 

ผูบริโภคไดรับผลไดเพิ่มขึ้นเทากับ ผูบริโภคไดรับผลไดเพิ่มขึ้นเทากับ 
47,670 ลานเหรียญฯ 240 ลานเหรียญฯ 

2. ความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต (Es=∝) 2. ความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต (Es=∝) 
ผูบริโภคไดรับผลไดเพิ่มขึ้นเทากับ ผูบริโภคไดรับผลไดเพิ่มขึ้นเทากับ 

9,670 ลานเหรียญฯ 9 ลานเหรียญฯ 
ที่มา : จากการคํานวณ 

 
 

อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัตนิั้น การลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ในอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของไทยเปนไปไดคอนขางยาก เนื่องจากเปนสินคา
ที่ในแตละประเทศไมมีความสามารถในการแขงขัน ซ่ึงถาหากปลอยใหมีการลดอัตราภาษีนําเขา
เหลือ 0 เปอรเซ็นตในสินคา 2 ชนิดนีแ้ลว จะสงผลกระทบตอผูผลิตภายในประเทศเปนอยางมาก 
ดังนั้น การลดอัตราภาษีนําเขาในรถยนตและน้ํามันปาลมดิบ ควรเปนไปในลักษณะของการคอยๆ 
ลดอัตราภาษีนาํเขาลงในแตละครั้ง ซ่ึงในการศึกษาครั้งนี้ จึงไดทําการแบงระดับการลดอัตราภาษี
นําเขาเปน 2 ระดับ คือ ลดอตัราภาษีนําเขาลง 50 เปอรเซ็นต และ 80 เปอรเซ็นต ตามลําดับ โดยการ
ลดอัตราภาษีนาํเขาน้ํามันปาลมดิบและรถยนตลง 50 เปอรเซ็นต และ 80 เปอรเซนตนั้น จะทําให
สวัสดิการของผูบริโภคและสังคมโดยรวมดีขึ้น  ในขณะที่สวนเกนิของผูผลิตภายในประเทศและ
รายไดจากภาษีนําเขาของรัฐจะลดลงตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการลด
อัตราภาษีลงจาก 50 เปอรเซ็นต เปน 80 เปอรเซ็นต (1.6 เทา) ทําใหผูบริโภคและสังคมโดยรวมของ
ไทยและมาเลเซียดีขึ้น แตสวนเกินของผูผลิตภายในประเทศและรายไดจากภาษีนําเขาของรัฐลดลง 
ประมาณ 1.6 เทา ในขณะที่ผลทางการบริโภคที่เพิ่มขึ้นนัน้ เพิ่มขึ้นคอนขางมาก กลาวคือ เมื่อ
ประเทศมาเลเซียลดอัตราภาษีนําเขาในอุตสาหกรรมรถยนตลงจาก 50 เปอรเซ็นต เปน 80 
เปอรเซ็นต ทําใหผลการบริโภคเพิ่มขึ้นประมาณ 4 เทา และเมื่อประเทศไทยลดอัตราภาษีนําเขาใน
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิลงในอัตราเชนเดียวกนั ทาํใหผลทางการบริโภคเพิ่มขึ้นประมาณ 2.7 
เทา เนื่องจากปริมาณการซื้อสินคาจะเพิ่มขึ้น เพราะราคาสินคามีราคาที่ถูกลง และยงัมีสินคาให
เลือกซื้อมากขึ้น  

 
อยางไรก็ตาม การลดมาตรการทางดานภาษีนําเขาในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ

มาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทยนั้น สงผลกระทบตอผูผลิตรถยนตของประเทศ



  

มาเลเซียและผูผลิตน้ํามันปาลมดิบของไทยในทางลบ โดยตองประสบปญหาในการแขงขันกับ
สินคาที่จะนําเขาจากสมาชิก โดยเฉพาะรถยนตจากประเทศไทยและน้าํมันปาลมจากประเทศ
มาเลเซีย ซ่ึงเปนอุตสาหกรรมที่มีความสามารถในการแขงขันที่สูงกวา จนทําใหผูผลิต
ภายในประเทศตองปรับตัวเพื่อลดตนทุนการผลิต หรือลดปริมาณการผลิตลง หรืออาจตองลมเลิก
อุตสาหกรรมนี้ไปในที่สุด ในขณะที่ผลกระทบตอผูบริโภคนั้น สวนใหญเปนผลกระทบในทางบวก 
โดยผูบริโภคจะสามารถซื้อสินคาไดในราคาที่ต่ําลง รวมทั้งยังมีสินคาบริโภคใหไดเลือกซื้อมากขึ้น 
ดังนั้น รัฐบาลของทั้ง 2 ประเทศควรจะสนบัสนุนการลดอัตราภาษีนําเขาในอุตสาหกรรมของตน 
เนื่องจากการลดอัตราภาษนีําเขาจะทําใหสังคมโดยรวมดีขึน้ แตเนื่องจากอาจจะสงผลกระทบตอ
ผูผลิตในภาคอุตสาหกรรมที่ไมสามารถปรบัตัวไดทนั จึงมีความจาํเปนสําหรับภาครฐัในการหา
มาตรการรองรบัผลกระทบดงักลาว ซ่ึงแนวทางหนึ่งก็คือ การจัดระบบการผลิต การตลาด เพื่อพัฒนา
ประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมใหสูงขึ้นกอนจะมกีารเปดเสรีการคาในป 2553 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 
บทที่ 6 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

6.1 สรุป 
 

ทามกลางสถานการณโลกในปจจุบัน การคาระหวางประเทศ เปนปจจัยที่สําคัญที่สุดปจจัย
หนึ่งในการกําหนดความเจริญเติบโตของประเทศ ซ่ึงการคาระหวางประเทศมีแนวโนมวาจะมี
ลักษณะการแขงขันการคาอยางเสรีมากขึ้น  ประเทศตาง ๆ จึงไดมีความพยายามรวมมือกัน เพื่อลด
กฎระเบียบตาง ๆ ทางการคา โดยเฉพาะการขยายความรวมมือในระดับภูมิภาค เชน เขตการคาเสรี
อาเซียน ซ่ึงประเทศมาเลเซียถือวาเปนประเทศคูคาที่สําคัญของไทย โดยสินคารถยนตของไทยและ
น้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียเปนสินคาสงออกที่สําคัญของทั้ง 2 ประเทศ แตการสงออกรถยนต
ของไทยไปประเทศมาเลเซียและการสงออกน้ํามันปาลมของประเทศมาเลเซียมาไทย กลับมีสัดสวน
นอยมาก สวนหนึ่งนาจะเกิดจากมาตรการกีดกันทางการคาทั้งที่เปนภาษีและมิใชภาษี เพื่อคุมครอง
ผูผลิตภายในประเทศ ซ่ึงไมพรอมที่จะทําการคาอยางเสรี ทําใหทั้ง 2 ประเทศชะลอการลดภาษี
นําเขาในสินคาของตน โดยประเทศมาเลเซียคงอัตราภาษีนําเขารถยนตไวที่ 140 เปอรเซ็นต ในขณะ
ที่ประเทศไทยยังคงอัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมไวที่ 2 0 เปอรเซ็นต ตามทฤษฎีการคาระหวาง
ประเทศ การที่รัฐใหความคุมครองอุตสาหกรรมนี้ทําใหไมเกิดการแขงขันเทาที่ควร การกีดกันทาง
การคาจะกอใหเกิดตนทุนการคุมครอง ซ่ึงเปนความสูญเสียของสวัสดิการเศรษฐกิจ แตขนาดของ
ตนทุนจากการคุมครองในแตละอุตสาหกรรมมีมากนอยเพียงใด และจะกระทบตอสวัสดิการ
เศรษฐกิจของประชากรในประเทศทั้งสองอยางไร รวมท้ังผลสุทธิที่สังคมของแตละประเทศจะ
ไดรับ เปนประเด็นที่นาสนใจที่ยังไมไดมีการศึกษาอยางจริงจัง 
 

การศึกษาครั้งนี้จึงมีวัตถุประสงคที่จะศึกษาถึงผลกระทบที่จะเกดิจากการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย ตั้งแตป 2536-
2544 โดยไดแบงตลาดสินคาออกเปน 2 ตลาด คือ ตลาดสินคานําเขาและตลาดสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศ โดยไมไดศกึษาทางดานอุปทานของสินคาที่ผลิตภายในประเทศ เนื่องจากขอมูลที่
ใชศึกษาอุปทานของสินคานั้น สวนใหญจะเปนขอมูลที่เกี่ยวกับตนทนุการผลิต ซ่ึงไมคอยไดรับการ
เปดเผยจากผูผลิต ขอมูลจึงคอนขางมีจํากัด อยางไรก็ตาม ไดสมมติใหอุปทานสินคาที่ผลิต
ภายในประเทศเปน 2 ลักษณะ คือ อุปทานสินคาที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอุปทาน
สินคาที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับอนนัต 
 

การศึกษาในครั้งนี้อยูบนกรอบแนวคิดของดุลยภาพบางสวน (Partial Equilibrium 
Analysis) ที่สามารถนํามาประยุกตเพื่อศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ้นเฉพาะในอุตสาหกรรมรถยนตของ



  

ประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทย จึงไดทําการสรางแบบจําลองเพื่อ
ศึกษาถึงผลกระทบของการลดอัตราภาษีนําเขาตออุปสงคของรถยนต/น้ํามันปาลมดิบนําเขาและ
อุปสงคของรถยนต/น้ํามันปาลมดิบที่ผลิตภายในประเทศ โดยแบงระดับการลดอัตราภาษีนําเขาเปน 
3 ระดับ คือ ลดอัตราภาษีนําเขาลง 50 เปอรเซ็นต 80 เปอรเซ็นต และ 100 เปอรเซ็นตของอัตราภาษี
นําเขาที่ใชอยูในแตละป ตามลําดับ หลังจากนั้นจึงนําผลที่ไดไปคํานวณผลกระทบของการคุมครอง
อุตสาหกรรมตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจ  รวมทั้งเปรียบเทียบผลกระทบของการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทยตอสวัสดิการ
ทางเศรษฐกิจของแตละประเทศ โดยอาศัยแนวคิดวาดวยคาเสมอภาคอํานาจซื้อ (Purchasing Power 
Parity: PPP) ซ่ึงเปนการเปรียบเทียบจากอํานาจซื้อของเงินตราแตละสกุลในการที่จะไดมาซึ่ง
จํานวนสินคาชนิดหนึ่งที่เทากัน 

 

เมื่อเปรียบเทียบผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ที่จะเกิดขึน้
ระหวางอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย จะเหน็
ไดวา ผลไดทีผู่บริโภคของประเทศมาเลเซียจะไดรับจากการลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต 
ในอุตสาหกรรมรถยนตมีมูลคาประมาณ 47,670 ลานเหรยีญสหรัฐ ซ่ึงมากกวาผลไดทีผู่บริโภคของ
ประเทศไทยไดรับจากการลดอัตราภาษนีําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นต ในอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิ ที่
มีมูลคาเพียง 240 ลานเหรียญสหรัฐ   

 

เหตุผลที่วาทําไมทั้งประเทศมาเลเซียและไทยจึงไมยอมตกลงที่จะลดอตัราภาษีนําเขาสินคา
ดังกลาว เนื่องจากการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของไทย 
จะสงผลกระทบตอผูผลิตสินคาภายในประเทศคอนขางมาก กลาวคือ ผลกระทบที่เกดิขึน้ในตลาด
สินคาที่ผลิตภายในประเทศ สวนเกนิของผูผลิตจะลดลง โดยจะโอนไปเปนสวนเกินของผูบริโภค 
โดยในกรณีทีก่ําหนดใหความยืดหยุนของอุปทานสินคาเทากับศูนยนั้น การลดอัตราภาษีนําเขา จะ
สงผลใหสวนเกินของผูผลิตภายในประเทศลดลง คิดเปนสัดสวนสูงถึง 80-90 เปอรเซ็นตของผลได
โดยรวมที่เพิ่มขึ้น ขณะทีใ่นกรณีที่กําหนดใหความยืดหยุนของอุปทานเทากับอนันต สวนเกนิของ
ผูผลิตภายในประเทศจะไมมกีารเปลี่ยนแปลง ดังนั้น สามารถสรุปไดวา การลดอัตราภาษีนําเขา
รถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของไทย จะสงผลกระทบตอผูผลิตสินคา
ภายในประเทศมากที่สุด และสวนเกินผูผลิตที่ลดลงนั้น จะขึ้นอยูกับความยืดหยุนของอุปทานของ
สินคา และเมือ่ทําการศึกษาผลกระทบจากการลดอัตราภาษีนําเขาตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจนั้น 
โดยเปรียบเทยีบผลกระทบที่เกิดขึ้นระหวางรถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของ
ไทย จะเหน็ไดวา ผลกระทบที่จะเกดิขึ้นจากการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตตอสวัสดกิารทาง
เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศมาเลเซียมีมูลคามากกวาอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิของไทยมาก
และในทกุกรณี แสดงใหเหน็วา การกําหนดขอสมมติลักษณะของเสนอุปทานไมมผีลตอการ



  

เปรียบเทียบผลกระทบตาง ๆ ที่เกิดขึ้นจากการลดการคุมครองในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
มาเลเซียและอตุสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย 

 

กลาวโดยสรุป ผลการศึกษาชี้วา การลดอัตราภาษีนําเขาเหลือ 0 เปอรเซ็นตในสินคารถยนต
ของประเทศมาเลเซียและสินคาน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย จะทําใหผลไดของผูบริโภคของทั้ง
สองประเทศเพิ่มขึ้น โดยผลไดที่จะไดรับเพิ่มขึ้นของผูบริโภคในประเทศมาเลเซียจะมีมูลคา
มากกวาผลไดที่จะไดรับเพิ่มขึ้นของผูบริโภคในประเทศไทยในทุกกรณีของลักษณะอุปทานของ
สินคาที่ผลิตภายในประเทศ ในขณะที่สวนเกินของผูผลิตภายในประเทศและรายไดจากภาษนีําเขา
ของรัฐบาลจะลดลงในระดับที่นอยกวา 

 

อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัตนิั้น การเปดตลาดเสรีในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
มาเลเซียและน้าํมันปาลมดิบของไทยเปนไปไดคอนขางยาก เนื่องจากเปนสินคาที่ผูผลิตในแตละ
ประเทศไมมีความสามารถในการแขงขัน ดังนั้น การลดภาษีนําเขาในรถยนตและน้ํามันปาลมดิบ จงึ
ตองใชเวลาและควรเปนไปในลักษณะของการคอยๆ ลดอัตราภาษีนําเขาลงในแตละครั้ง ซ่ึงใน
การศึกษาครั้งนี้ ไดทําการแบงระดับการลดอัตราภาษนีําเขาเปน 2 ระดับ คือ ลดอัตราภาษีนําเขาลง 
50 เปอรเซ็นต และ 80 เปอรเซ็นต ตามลําดับ  

 

การลดมาตรการทางดานภาษีนําเขาในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซียและ
อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดบิของไทยนั้น สงผลกระทบตอผูผลิตรถยนตของประเทศมาเลเซียและ
ผูผลิตน้ํามันปาลมดิบของไทยในทางลบ โดยตองประสบปญหาในการแขงขันกับสินคาที่จะนําเขา
จากสมาชิก โดยเฉพาะรถยนตจากประเทศไทยและน้ํามันปาลมจากประเทศมาเลเซีย ซ่ึงเปน
อุตสาหกรรมที่มีความสามารถในการแขงขันที่สูงกวา จนทําใหผูผลิตภายในประเทศตองปรับตัว
เพื่อลดตนทุนการผลิต หรือลดปริมาณการผลิตลง หรืออาจตองลมเลิกอุตสาหกรรมนี้ไปในที่สุด 
ในขณะที่ผลกระทบตอผูบริโภคนั้น สวนใหญเปนผลกระทบในทางบวก โดยผูบริโภคจะสามารถ
ซ้ือสินคาไดในราคาที่ต่ําลง รวมทั้งยังมีสินคาบริโภคใหไดเลือกซื้อมากขึ้น ดังนัน้ รัฐบาลของทั้ง 2 
ประเทศควรจะสนับสนุนการลดอัตราภาษนีําเขาในอุตสาหกรรมของตน เนื่องจากการลดอัตราภาษี
นําเขาจะทําใหสังคมโดยรวมดีขึ้น แตเนื่องจากอาจจะสงผลกระทบตอผูผลิตในภาคอุตสาหกรรมที่
ไมสามารถปรบัตัวไดทนั จึงมีความจาํเปนสําหรับภาครฐัในการหามาตรการรองรับผลกระทบดงักลาว 

 
 
 
 
 



  

6.2 ขอเสนอแนะ 
 

6.2.1 ดานนโยบาย 
 

ที่ผานมา ประเทศไทยและประเทศมาเลเซียไมเครงครัดตอการปฏิบัติตามพันธกรณดีาน
มาตรการทางภาษภีายใตเขตการคาเสรีอาเซียนเทาที่ควร ในการที่จะตองลดอัตราภาษีนําเขาใหเหลือ
รอยละ 5 ตั้งแตป 2546 เปนตนไป โดยเฉพาะสินคาน้ํามันปาลมของประเทศไทยและรถยนตของ
ประเทศมาเลเซีย เนื่องจากทัง้ 2 ประเทศตระหนกัดวีาสินคาดังกลาวทีผ่ลิตโดยอุตสาหกรรม
ภายในประเทศของตนยังไมสามารถแขงขันไดในตลาดภูมิภาค ซ่ึงถาทําการลดอัตราภาษีนําเขา
เหลือ 0 เปอรเซน็ตในสินคารถยนตของประเทศมาเลเซียและน้ํามันปาลมดิบของไทย จะสงผล
กระทบตอผูผลิตสินคาภายในประเทศคอนขางมาก จึงไดพยายามหลีกเลี่ยงที่จะปฏิบตัิตามมาตรการ
ดังกลาว โดยทางประเทศไทยก็ยังคงอัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมอยูที่ 20 เปอรเซ็นต ในขณะที่ทาง
ประเทศมาเลเซียไดเล่ือนกรอบการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตออกไปอีก 2 ป โดยในป 2548 
ประเทศมาเลเซียจะทําการลดอัตราภาษนีําเขารถยนตเหลือเพียง 20 เปอรเซ็นต ซ่ึงจะสงผลกระทบ 
ทําใหรายไดของรัฐบาลจากภาษีนําเขา และสวนเกินผูผลิตลดลง ในขณะที่สวนเกินของผูบริโภคจะ
เพิ่มขึ้น  

 

 การที่ผลการศึกษา ช้ีวา เมื่อทั้งประเทศมาเลเซียและไทยทําการลดอัตราภาษีนําเขาใน
สินคาของตนลงแลว จะทําใหสวัสดิการทางเศรษฐกิจโดยรวมของทั้ง 2 ประเทศสูงขึ้นนั้น ทําให
ภาครัฐจําเปนตองเปลี่ยนบทบาทจากการปกปองอุตสาหกรรมมาเปนการยกเลิกการคุมครอง 
เนื่องจากตองปฏิบัติตามนโยบายการคาเสรีและขอตกลงการคาระหวางประเทศ ประกอบกับหา
มาตรการเพื่อสงเสริมและสนับสนุนการยกระดับขีดความสามารถในการแขงขัน 

 

มาตรการเรงดวน 
รัฐบาลไทยตองหามาตรการในการเจรจาแกไขปญหาและอุปสรรคทางการคากับทาง

ประเทศมาเลเซียตอไป โดยดําเนินการรวมมือกับทางประเทศมาเลเซียในอนัที่จะประสานแผนการ
ลดภาษีใหมีผลใหไดในทางปฏิบัติ โดยอาจเปนไปในลักษณะของการคอยๆ ลดอัตราภาษีนําเขาลง
ในแตละครั้ง ซ่ึงการที่คอยๆลดอัตราภาษีนาํเขา จะทําใหเกิดการกระจายผลกระทบที่เกิดขึ้นและจะ
เปนการใหเวลาแกผูผลิตในการที่จะปรับตัวทางดานการผลิต หรือหางานใหม ซ่ึงจะทาํใหเกดิการ
จัดสรรทรัพยากร (Reallocation of Resources) ที่ดีขึ้นแทนที่จะเกิดการวางงาน (Unemployment) 
ทั้งทางดานแรงงานและทุน นอกจากนี้ยังจะชวยสงเสริมภาพพจนของความรวมมือระหวางกัน ซ่ึง
จะชวยใหขนาดทางเศรษฐกจิของกลุมอาเซียนใหญขึ้น และมีอํานาจในการเจรจาในเวทีการคาพหุ
ภาคีเพิ่มขึ้น 

 



  

 
การลดการคุมครองในอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมของประเทศไทยตามพนัธกรณีของเขต

การคาเสรีอาเซียนนั้น ชาวสวนปาลมและโรงสกัดน้ํามันปาลมดิบจะไดรับผลกระทบมากที่สุด 
ดังนั้นรัฐตองมีมาตรการเรงดวนเพื่อรองรับผลกระทบที่เกิดขึ้นและมีมาตรการะยะยาวเพื่อปรับ
โครงสรางการผลิต เพื่อชวยใหอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบสามารถยืนหยัดไดทามกลางการ
แขงขันที่คาดวาจะรุนแรงมากขึ้นเมื่อเปดการคาเสรี 

 

มาตรการระยะสั้น 
1. ประกาศเขตเหมาะสมในการปลูกปาลมน้ํามันทั้งประเทศและกําหนดเขตเศรษฐกิจปาลม

น้ํามัน รวมทั้งวางแผนการเพาะปลูกปาลมน้ํามันใหอยูเฉพาะในเขตเหมาะสมกับการปลูกปาลมตาม
ประกาศของกระทรวงเกษตรและสหกรณ เนื่องจากในปจจุบันไดมีการนําพื้นที่ที่เหมาะสมในการ
ปลูก (พื้นที่ที่ใหผลผลิตเฉลี่ยมากกวา3 ตัน/ไร/ป) มาใชในการผลิตเพียง 0.715 ลานไร หรือคิดเปน
เพียงรอยละ 5.51 เทานั้น ดังนั้นโอกาสที่ไทยจะขยายพื้นที่ปลูกในอนาคตจึงมีคอนขางมาก  

 

2.  รัฐจะตองมบีทบาทในการสนับสนุนตนกลาปาลมพันธุดีและปจจยัการผลิตตางๆ ใน
ราคาถูกใหเกษตรกร และถายทอดเทคโนโลยีที่ถูกตองตามหลักวิชาการ เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพ
การผลิตของเกษตรกร ทั้งดานการปลูก การใสปุยใหตรงตามความตองการของตนปาลม และการ
เก็บเกีย่วผลปาลมอยางถูกวิธี  เพื่อใหไดผลผลิตตอไรและคุณภาพของผลปาลมตามเปาหมายที่
กําหนด รวมทัง้การบริหารจดัการดานการตลาดผลผลิตปาลมสงโรงงาน โดยเฉพาะการกําหนด
มาตรฐานผลผลิต และการกําหนดราคา  

 

3. ดานโรงงานสกัดน้ํามันปาลมดิบ ในชวง 2-3 ปนี้ ยังไมสมควรที่จะมีการเพิ่มกําลังการ
ผลิตของโรงงานสกัด ทั้งกรณีการตั้งโรงงานขึ้นใหม หรือขยายกําลังการผลิตของโรงงานที่มีอยูเดิม 
เนื่องจากในปจจุบันระดับการผลิตของโรงงานสกัดน้ํามนัปาลมดิบมีมากเกินกวาปรมิาณของผล
ปาลมน้ํามันที่ปลูกได จึงกอใหเกดิภาวะกําลังการผลิตสวนเกิน (Excess capacity) ที่มีประมาณรอย
ละ 50 ของกําลังการผลิตทั้งหมด ดังนั้นภาครัฐจึงควรมุงเนนนโยบายทีจ่ะรักษาระดับของปริมาณ
ของวัตถุดิบใหสอดคลองกับความตองการของโรงงานสกัดอันจะสงผลใหโรงงานมีประสิทธิภาพ
การผลิตสูงขึ้น โดยการชะลอแผนการสนับสนุนในการจดัตั้งโรงงานสกัดขึ้นใหมเปนการชั่วคราว 
ซ่ึงจะเปนผลดตีออุตสาหกรรมปาลมน้ํามันทั้งระบบ เนือ่งจากตนทุนการผลิตของโรงงานสกัด
ปาลมน้ํามันจะลดต่ําลงเมื่อปริมาณผลผลิตปาลมน้ํามันเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงจะสงผลใหราคาผลปาลม
ทะลายที่เกษตรกรขายไดเพิม่สูงขึ้นตาม แตควรระมัดระวังวา การควบคุมการเปดโรงงานจะตองไม
กีดกันการขยายตัวของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดวย 

 



  

4. จัดตั้งคณะกรรมการปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลมประเทศไทย เพื่อกาํกับดูแลเรื่องปาลม
น้ํามันและน้ํามันปาลมโดยเฉพาะ จะชวยใหสามารถพัฒนาปาลมน้ํามันใหเจริญขึ้นไดเร็ว วิธีการนี้
เปนตัวอยางจากประเทศมาเลเซียและอินโดนีเซียที่มีการจดัตั้งองคกร ที่ทําหนาที่ดแูลเรื่องปาลม
น้ํามันโดยเฉพาะ ทําใหทั้งสองประเทศสามารถพัฒนาปาลมน้ํามันใหเจริญขึ้นอยางรวดเรว็ ดังนัน้
รัฐบาลไทยควรจัดตั้งหนวยงานเพื่อทําหนาที่ดูแลผูประกอบการทั้งเกษตรกร โรงสกัด โรงกล่ันและ
อุตสาหกรรมแปรรูปที่เกี่ยวของ รวมทั้งสนับสนุนสงเสริมและแกไขปญหาในเรื่องปาลมน้ํามัน
โดยเฉพาะ ตัวอยางไดแก  ศูนยวจิัยและพฒันาปาลมน้ํามันในแหลงปลูกที่สําคัญ เพื่อทําหนาที่วจิยั 
พัฒนาและแกไขปญหาในเรือ่งการปลูกปาลมไดอยางรวดเร็วและสอดคลองกับสภาพขอเท็จจริง 
คณะกรรมการปาลมน้ํามันและน้ํามันปาลม เพื่อกํากับดแูล ติดตามและประเมินผลการดําเนินงาน 

 

มาตรการระยะยาว 
1. รัฐควรใหการสนับสนุนและจัดตั้งศูนยวจิัยคนควาเพื่อพัฒนาปาลมน้าํมันอยางครบถวน 

เพื่อเปนศูนยรวมมือการวจิัยและพัฒนาระหวางภาครัฐและเอกชน รวมท้ังเปนศูนยใหบริการดาน
วิชาการแกเกษตรกร และผูที่เกี่ยวของอยางทั่วถึง ซ่ึงสามารถทําไดหลายแนวทาง ตวัอยางที่
นาสนใจ คือ การปรับปรุงพันธุดี เพื่อใหไดปาลมพันธุดทีี่ใหผลผลิตสูง มีความเหมาะสมกับ
สภาพแวดลอมของไทย การวิจัยและคนควาหาผลิตภณัฑใหมๆ ที่จะสงเสริมการใชน้ํามันปาลมเปน
วัตถุดิบเพื่อเปนการสรางมูลคาเพิ่มใหกับตวัผลิตภัณฑเอง เชน การใชน้ํามันปาลมเพือ่นํามาผลิต
เปนน้ํามันชวีภาพ (Bio Fuel) ซ่ึงกําลังไดรับความสนใจและสนับสนนุใหมกีารพัฒนาอยาง
แพรหลาย ซ่ึงนาจะทําใหเกษตรกรผูปลูกปาลมจะมีรายไดเพิ่มขึ้นจากความตองการซื้อของตลาดที่
เพิ่มขึ้น  

 

2. การที่โครงสรางการผลิตในน้ํามันปาลมของไทย ซ่ึงมีกลุมเกษตรกรรายยอยเปนกลุม
ใหญของการปลูกทั้งหมด และลักษณะการดําเนินกจิการของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมไทยที่ผูผลิต
แตละระดับเปนคนละเจาของกัน ทําใหการควบคุมปจจยัการผลิตทําไดยาก และเปนสาเหตุหนึ่งที่
ทําใหตนทนุการผลิตของไทยสูง ดังนั้น ควรสงเสริมใหผูผลิตมีการรวมตัวกันระหวางสวนปาลม 
โรงสกัดน้ํามันปาลมดิบ โรงกล่ันน้ํามันปาลมหรือผูใชในอุตสาหกรรมอื่นๆ โดยเปนการทําธุรกิจ
แบบครบวงจร (Vertical Integration) เพื่อสงเสริมการพัฒนาประสิทธิภาพการผลิตและลดตนทุน
การผลิต เชน คาขนสง ฯลฯ  

 

3. นอกจากนี้แลว ทางภาครัฐควรมีการติดตามในทุกมาตรการและนโยบายตางๆ ที่ออกมา
วาไดถูกนํามาปฏิบัติหรือไม รวมทั้งการประเมินผลของแตละมาตรการอยางใกลชิดและตอเนื่อง วา
เปนไปในทิศทางที่ตองการและบรรลุวัตถุประสงคที่ตั้งไวหรือไม 

 

6.2.2 ดานแนวทางการศึกษาในอนาคต 



  

1. มาตรการที่ใชเปนขอบเขตในการศึกษาครั้งนี้ครอบคลุมมาตรการดานภาษีศุลกากร
เทานั้น ยังมีมาตรการอื่นๆ ที่ใชในการกีดกนั เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ ซ่ึงมีตนทุน
ของการคุมครองเชนกัน ตวัอยางที่สําคัญ คือ การที่ประเทศมาเลเซียใชการกําหนดใหใชช้ินสวน
รถยนตที่ผลิตภายในประเทศ และการตองไดรับใบอนุญาตนําเขาจากกระทรวงการคาและ
อุตสาหกรรมกอน ในขณะที่ประเทศไทยกําหนดใหน้ํามันปาลมเปนสินคาควบคุมการนําเขา โดย
ทางการจะพจิารณาอนุญาตใหนําเขาเปนครั้งคราว เปนตน ดังนั้น จึงนาจะมีการศกึษาในสวนที่
เกี่ยวของกับมาตรการเหลานีต้อไปในอนาคต 

 

2. จากผลการศึกษา พบวา การลดอัตราภาษีนําเขา เหลือ 0 เปอรเซ็นต ในอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของประเทศไทย ทําใหผลไดของ
ผูบริโภคโดยรวมที่ไดรับจะเพิ่มขึ้น แตในขณะเดียวกันจะกอใหเกดิผลกระทบตอผูผลิต
ภายในประเทศคอนขางมากนั้น เปนการศึกษาโดยสมมติใหทั้งสองประเทศเปนประเทศเล็กใน
ตลาดโลก อยางไรก็ตาม Vousden (2533) ช้ีวา ถาประเทศผูนําเขาเปนประเทศใหญ (Large country) 
การคาโดยเสรีจะทําใหอัตราการคา (Term of Trade) ของประเทศลดลง ซ่ึงถาประเทศผูนําเขามีการ
เก็บภาษีภาษีนาํเขา ณ ระดับหนึ่ง กจ็ะทําใหอัตราการคาของประเทศนัน้ดีขึ้น เพราะจะสงผลให
ราคาสินคาในตลาดโลกลดลง แตในขณะเดียวกันก็จะทําใหเกดิตนทนุจากการเก็บภาษีนําเขา ดังนั้น 
จึงเปนไปไดทีจ่ะมีอัตราภาษนีําเขาที่เหมาะสม (Optimal Tariiff) ซ่ึงก็คือ อัตราภาษีนาํเขาที่ทําให
สวนเพิ่มของผลได (Marginal Gain) จากอตัราการคาที่ดีขึ้น เทากับสวนเพิ่มของผลเสีย (Marginal 
Loss) จากการแทรกแซงราคาภายในประเทศ แตที่สําคัญ ก็คือ อัตราภาษีนําเขาที่เหมาะสมนั้น 
จะตองไมใชอัตราภาษีนําเขาที่ใชเพื่อกําจัดการนําเขา (Prohibitive Tariff) ดังนัน้ จึงนาจะมี
การศึกษาวาขอสมมติประเทศเล็กที่ใชในการศึกษานี้มีความเหมาะสมหรือไม ซ่ึงถาเปนในกรณี
หลังแลว ควรมีการศึกษาตอไปวาอัตราภาษีนําเขาที่เหมาะสมของแตละประเทศเปนเทาใด 

 

3. การศึกษาครั้งนี้ ไดศึกษาเฉพาะการคุมครองในสินคารถยนตของประเทศมาเลเซียและ
สินคาน้ํามันปาลมของประเทศไทยเทานัน้ แตสินคาที่ไดรับการคุมครองจากประเทศตางๆ ในกลุม
ประเทศสมาชิกอาเซียนนัน้ ยังมีอีกเปนจํานวนมาก เชน ขาว ของประเทศอินโดนีเซยีและมาเลเซยี 
และน้ําตาล ของประเทศฟลิปปนส ซ่ึงสินคาทั้ง 2 ชนิดเปนสินคาสงออกที่สําคัญของไทย ดังนั้น จงึ
นาจะมกีารศึกษาถึงตนทุนของการคุมครองอุตสาหกรรมอื่นๆในประเทศคูคาของไทย ในกลุม
สมาชิกอาเซียนดังกลาวดวย เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดนโยบายและทาทีทีเ่หมาะสมในการเจรจา
การคาระหวางประเทศ ซ่ึงจะเปนประโยชนตอไป  

 

6.3 ขอจํากัดของการศึกษา  
1. การศึกษาครั้งนี้ ไมไดมีการศึกษาทางดานอุปทานของรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิต

ภายในประเทศ เนื่องจากขอมูลที่ใชศึกษาอุปทานของรถยนตและน้ํามันปาลมนั้น สวนใหญจะเปน



  

ขอมูลที่เกี่ยวกบัตนทุนการผลิต ซ่ึงจะไมคอยไดรับการเปดเผยจากผูผลิต ดังนั้น จึงไดมีการกําหนด
ขอสมมติของลักษณะอุปทานรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศเปน 2 ลักษณะ คือ 
อุปทานที่มีความยืดหยุนตอราคาเทากับศูนยและอุปทานที่มีความยดืหยุนตอราคาเทากับอนันต ทํา
ใหผลการศึกษาที่ไดในตลาดรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศนั้น เปนผลที่เกิดขึ้น
เฉพาะกรณีที่ลักษณะของอุปทานรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศ เปนไปตามขอ
สมมติเทานั้น ดังนั้น หากมีการศึกษาถึงลักษณะของอุปทานรถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิต
ภายในประเทศแลวนํามาใชในการศึกษา ก็จะสามารถทําใหทราบผลกระทบที่เกิดขึน้ในตลาด
รถยนตและน้ํามันปาลมที่ผลิตภายในประเทศไดชัดเจนมากขึ้น 

 

2.    การศึกษาผลกระทบที่เกดิขึ้นจากการลดการคุมครองอุตสาหกรรมเฉพาะรายสินคา คือ 
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมดิบของไทย ทําใหผล
การศึกษาที่ไดจํากัดตวัอยูในสองอุตสาหกรรมนี้เทานั้น โดยไมไดทําการศึกษาถึงอุตสาหกรรม
เชื่อมโยงตางๆ เชน อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต อุตสาหกรรมปาลมน้ํามัน และอุตสาหกรรมที่ใช
น้ํามันปาลมเปนวัตถุดิบในการผลิต ดังนั้น หากมีการศกึษาตอเนื่องไปถึงอุตสาหกรรมเชื่อมโยง
ตางๆ เหลานี้ ก็จะสามารถทําใหทราบผลกระทบที่เกิดขึน้จากการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นใน
อุตสาหกรรมรถยนตและอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมไดทัง้ระบบ 

 

3. เนื่องจากขอมูลราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศนัน้มีลักษณะแตกตางไปตามยี่หอ รุน 
และขนาดรถยนต ดังนั้น มีความจําเปนตองหาราคาที่ใชเปนตัวแทนของราคารถยนตทุกๆยี่หอ จึง
ใชวิธีคํานวณราคาเฉลี่ยของรถยนตถวงน้ําหนักดวยยอดจําหนายรถยนต ซ่ึงอาจทําใหไมสามารถนํา
ราคาที่คํานวณไดนําไปใชเปนตัวแทนราคารถยนตที่ผลิตภายในประเทศไดเหมาะสมที่สุด  

 

4.  เนื่องจากขอมูลราคารถยนตนําเขานัน้ เปนราคารถยนตที่ไดจากการรวมราคารถยนตใน
ตลาดโลก กับภาษีตางๆ ที่เกบ็บนรถยนตทีน่ําเขาซึ่งจะแตกตางกันออกไปตามขนาดของเครื่องยนต 
แตจากขอจํากดัของขอมูลปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียในแตละยีห่อ รุน และ
ขนาดรถยนต ทําใหมีความจาํเปนตองหาราคาที่ใชเปนตวัแทนของราคารถยนตนําเขาทุกๆ ยี่หอ จึง
ใชวิธีการกําหนดการเก็บภาษีนําเขารถยนตตางชาติในอตัรารอยละ 140 ในรถยนตนําเขาทุกคัน ซ่ึง
อาจทําใหไมสามารถนําราคาที่คํานวณไดนาํไปใชเปนตวัแทนราคารถยนตนําเขาไดเหมาะสมที่สุด  
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

 
 นางสาวสุพรรษา วินมูน เกิดวันที่ 9 สิงหาคม พ.ศ.2523 ที่กรุงเทพมหานคร อายุ 23 ป ที่อยู
ปจจุบัน 72/61 หมู 4 หมูบานบางบัวทอง ถ.บานกลวย-ไทรนอย ต.พิมลราช อ.บางบัวทอง นนทบุรี  
 

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

และเขาศึกษาตอในหลักสูตรเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต ที่คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย ในป พ.ศ.2544 
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