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 อุตสาหกรรมยานยนตข์องไทย เป็นอุตสาหกรรมหลกัและทาํรายไดจ้ากการส่งออกให้กบั

ประเทศจาํนวนมาก ซึÉงประเทศอินโดนีเซีย เป็นประเทศทีÉไทยส่งออกรถยนต์มากทีÉสุดในอาเซียน 

โดยเฉพาะรถยนต์นั Éง และไทยไดท้าํขอ้ตกลง เขตการคา้เสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area – 

AFTA) ทาํให้ลดอตัราภาษีนาํเขา้สินคา้ของกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียนให้เหลือร้อยละ 0 ตัÊ งแต่

วนัทีÉ 1 มกราคม 2553 เป็นตน้ไป รวมทัÊงสินคา้ประเภทยานยนตด์ว้ย ซึÉงจะเป็นโอกาสทีÉดีของไทยทีÉ

สามารถขยายการส่งออกรถยนต์ ไปยงัตลาดอาเซียนไดเ้พิÉมขึÊน โดยเฉพาะประเทศอินโดนีเซีย ทีÉ

เป็นประเทศคู่คา้ทีÉสาํคญัของไทย ดงันัÊน วตัถุประสงค์ของการวิจยั  คือ 1)  เพืÉอศึกษาสภาพทั Éวไป

ของอุตสาหกรรมรถยนตไ์ทยและการส่งออกรถยนตน์ั Éงจากไทยไปอินโดนีเซียภายใตข้อ้ตกลงเขต

การคา้เสรีอาเซียน (AFTA) 2) เพืÉอศึกษาถึงปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมี

ขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี และเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซี ของอินโดนีเซีย

จากไทย 3) เพืÉอศึกษาถึงผลจากการลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้้อตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย 

 

ผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์ปริมาณการนาํเข้ารถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาด

เครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี และเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี ของอินโดนีเซียจากไทย 

คือ ราคานาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทย ราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงของอินโดนีเซียจากญีÉปุ่น 

และผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหัวทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย ส่วนผลจากการลด

อตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนตน์ั Éงภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) พบว่าเมืÉอมีการ

ลดภาษีนาํเขา้แลว้ มลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงของอินโดนีเซียจากไทยเพิÉมขึÊน เนืÉองจากความยดืหยุน่

ของอุปสงคต่์อราคานาํเขา้ของรถยนตข์องอินโดนีเซียจากไทยมีค่าสูง ดงันัÊนราคาเป็นปัจจยัทีÉสาํคญั 

และภาครัฐจึงเร่งพฒันาศกัยภาพการผลิตให้มีคุณภาพและราคาถูก เพืÉอเป็นแรงผลกัดนัให้คน

อินโดนีเซียนาํเขา้รถยนตจ์ากไทยมากขึÊน 
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Automotive Industry is the main industry in Thailand. The export of Automobiles 

brought a lot of income to the country annually. In the ASEAN, the most important export market 

is Indonesia, especially the passenger cars. Thailand have agreed to sign ASEAN Free Trade Area 

(AFTA), it eliminated import tariffs to 0 percent of the member’s goods on January, 2010. 

Including the automobile, Thailand has an opportunity for expansion of the automobiles in 

ASEAN and Thailand's trade partner is Indonesia. The objectives of this study were 1) to study 

the important theme information of Thai’s automotive industry and study automotive export from 

Thailand Indonesia and analyze the rates of utilization of tariff preferences under AFTA for Thai 

automotive industry 2) to analyze the factors affecting the import volume of passenger cars 1000-

1500 CC and 1500-3000 CC of Indonesia from Thailand 3) to estimate the import value of 

passenger cars of Indonesia from Thailand after AFTA tax reduction. 

 

 The result showed that the factors have the affect on the import volume of passenger cars 

1000-1500 CC and 1500-3000 CC of Indonesia from Thailand are the import price of Indonesia 

from Thailand,  the import price of Indonesia from Japan and  Indonesia real GDP per capita. For 

the effect of AFTA tax reduction for passenger cars affecting the import value of passenger cars 

of Indonesia from Thailand indicated that Indonesia would increase the import value of two 

passenger cars from Thailand because their elasticities of import demand of Indonesia from 

Thailand are high so the prices is the important factors affecting the import volume of passenger 

cars and the government should develop for the goods and low-cost production for convincing 

Indonesia to import the automobile more. 

 

 

                                                                                                                                         /           /        

               Student’s signature                           Thesis Advisor’s signature 
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75 

 

25 สรุปการลดภาษีของประเทศสมาชิกอาเซียน   82 

 

26 การลดภาษีสินคา้ส่งออกและนาํเขา้รถยนตพิ์กดั 870322 - 870333 ของ   

ไทยภายใตก้รอบ AFTA ในปี 2553 

 

 

84 

27 มลูค่าการส่งออกรถยนตแ์ยกตามประเภทของไทยไปยงัตลาดอาเซียน 85 
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สารบัญตาราง (ต่อ) 

 
ตารางทีÉ  หน้า 

   

      28                   การเปลีÉยนแปลงในมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต ์

         มากกว่า1000-1500 ซีซีและรถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า              

1500–3000 ซีซีภายหลงัจากลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลง

เขตการคา้เสรีอาเซียน    

     

 

 

    101 

   

ตารางผนวกทีÉ   

   

1 เหตุการณ์แผน่ดินไหวของอินโดนีเซีย 

 

115 

2 ปริมาณและมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า   

1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4   

ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 
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3 ปริมาณและมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า   

1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4   

ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 

 

 
 

120 

4 ปริมาณและมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า   

1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากญีÉปุ่นไตรมาส 1 – ไตรมาส 4   

ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 
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5 ปริมาณและมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า   

1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากญีÉปุ่นไตรมาส 1 – ไตรมาส 4   

ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 

 

 
 

124 
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สารบัญตาราง (ต่อ) 

 
ตารางผนวกทีÉ  หน้า 

   

6 ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศเฉลีÉยต่อหวัทีÉแทจ้ริงของ  

อินโดนีเซียและอตัราแลกเปลีÉยนเงินตราระหว่างไทยกบัสหรัฐ   

ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 
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7 ผลการประมาณค่าแบบจาํลองปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์าร 

นาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของ 

อินโดนีเซียจากไทย (ครัÊ งทีÉ 1) 

 

 
 

129 

8 ผลการประมาณค่าแบบจาํลองปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์าร 

นาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของ 

อินโดนีเซียจากไทย (ครัÊ งทีÉ 2) 
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9 ผลการประมาณค่าแบบจาํลองปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์าร 

นาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของ 

อินโดนีเซียจากไทย (ครัÊ งทีÉ 1) 
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10 ผลการประมาณค่าแบบจาํลองปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์าร 

นาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของ 

อินโดนีเซียจากไทย (ครัÊ งทีÉ 2) 
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11 การตรวจสอบค่าความแปรปรวนของความคลาดเคลืÉอน   

(Heteroskedasticity) ของสมการอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมี 

ขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี  ของอินโดนีเซียจากไทย 
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สารบัญตาราง (ต่อ) 

 
ตารางผนวกทีÉ  หน้า 

   

12 การตรวจสอบค่าความแปรปรวนของความคลาดเคลืÉอน  

(Heteroskedasticity) ของสมการอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมี 

ขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซีของ อินโดนีเซียจากไทย 
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13 การตรวจสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอิสระ 

(Multicollinearity) ของสมการอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมี 

ขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี ของอินโดนีเซียจากไทย 
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14 การตรวจสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอิสระ  

(Multicollinearity) ของ สมการอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมี 

ขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี ของอินโดนีเซียจากไทย 
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สารบัญภาพ 

 
ภาพทีÉ  หน้า 

   

1 กรอบแนวคิดการวจิยั 

 

38 

2 แผนผงัโครงสร้างกระบวนการผลิตรถยนตไ์ทย 57 



บททีÉ 1 

 

บทนํา 

 

ความสําคญัของปัญหา 

 

 อุตสาหกรรมยานยนต ์ของไทย เป็นอุตสาหกรรมหลกัทีÉมีความสาํคญัต่อการขยายตวัดา้น

เศรษฐกิจของประเทศ เนืÉองจากเป็นอุตสาหกรรมทีÉสร้างมลูค่าการส่งออก การผลิต การจา้งงาน การ

พฒันาทางดา้นเทคโนโลย ีและสามารถเชืÉอมโยงไปยงัอุตสาหกรรมอืÉนๆทีÉเกีÉยวขอ้งอีกมากมาย จาก

การทีÉอุตสาหกรรมยานยนต ์เป็นอุตสาหกรรมทีÉสาํคญันีÊ  รัฐบาลจึงใหค้วามสาํคญัโดยสนับสนุนให้

เป็นอุตสาหกรรมหลกัของประเทศ เพืÉอให้มีศกัยภาพในการแข่งขนักบัต่างชาติ และสามารถสร้าง

มลูค่าการผลิตของประเทศใหสู้งขึÊน ทัÊงนีÊ ยงัออกนโยบายส่งเสริมการลงทุนจากต่างประเทศ เพืÉอชกั

จูงใหบ้ริษทัผูผ้ลิตชัÊนนาํต่างๆ เขา้มาสร้างฐานการผลิตในประเทศ รวมถึงการลดความเขม้งวดและ

ลดอตัราภาษี นอกจากนีÊ ยงัร่วมมือกับภาคเอกชนเพืÉอพฒันาทักษะฝีมือด้านแรงงาน เพืÉอเพิÉม

ศกัยภาพในการผลิตรถยนตอ์ยา่งครบวงจร เพืÉอทีÉจะกา้วไปเป็นผูน้าํ และศูนยก์ลางการผลิตรถยนต์

ในเอเชีย หรือ ดีทรอยต์แห่งเอเชีย (Detroit of Asia) และยงัคาดหวงัให้ประเทศไทยเป็นฐานการ

ผลิตรถยนตที์Éสาํคญั 1 ใน 10 ของโลก จากปัจจุบนั (พ.ศ. 2554) อยูอ่นัดบัทีÉ 15 

 

 เมืÉอพิจารณามูลค่าการส่งออกสินคา้รถยนต์ อุปกรณ์และส่วนประกอบของไทยนัÊน ได้

ขยายตวัเพิÉมขึÊนอยา่งมาก จากตารางทีÉ 1 พบว่าในปี พ.ศ. 2547- 2553 มูลค่าการส่งออกการส่งออก

รถยนต ์อุปกรณ์และส่วนประกอบ สูงเป็นอนัดบั 2 ของมูลค่าการส่งออกสินคา้ของไทย รอง จาก

เครืÉ องคอมพิวเตอร์ และส่วนประกอบ โดยมีมูลค่าการส่งออกของรถยนต์อุปกรณ์และ

ส่วนประกอบขยายตัวเพิÉมขึÊ นอย่างเห็นได้ชัด จาก 310,306.50 ลา้นบาท ในปี พ.ศ. 2548 เป็น  

561,108 ลา้นบาท และอตัราการขยายตวัในปี พ.ศ. 2547 ร้อยละ 40.54 เพิÉมขึÊนเป็นร้อยละ 48.30 ใน

ปีพ.ศ. 2553 แสดงใหเ้ห็นว่าการส่งออกรถยนต ์อุปกรณ์และส่วนประกอบ มีแนวโนม้ทีÉเพิÉมสูงขึÊน 
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ตารางทีÉ 1  สินคา้ส่งออกของไทย 5 อนัดบัแรกเรียงตามมลูค่า  พ.ศ. 2548-2553 

   

รายการ มูลค่าการส่งออก(หน่วย : ล้านบาท)   อตัราการขยายตวั (ร้อยละ) 

  2548 2549 2550 2551 2552 2553   2548 2549 2550 2551 2552 2553 

เครืÉองคอมพิวเตอร์

อุปกรณ์และ

ส่วนประกอบ 

474,445.20 565,806.90 597,059.90  605,314.0     545,468.7   596,677.70  28.62 19.26 5.52 1.38 -9.89 9.39 

รถยนตอุ์ปกรณ์และ

ส่วนประกอบ 

310,306.50 362,374.30 447,109.40  513,154.2     378,348.9       561,108.8     40.54 16.78 23.38 14.77 -26.27 48.30 

อญัมณีและ

เครืÉองประดบั 

 106,278.3   139,864.60 185,149.60  274,093.1     333,699.4      366,818.3     21.70 8.14 32.38 48.04 21.75 9.92 

แผงวงจรไฟฟ้า 238,454.60 267,598.30 290,349.50  237,972.6     219,508.7     255,322.1     21.39 12.22 8.50 -18.04 -7.76 16.32 

ยางพารา  137,454.2   205,483.10 194,338.70 223,628.20 146,188.20  249,262.5      8.17 38.21 -5.42 15.07 -34.63 70.51 

ทีÉมา: ศนูยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการศึกษา สาํนกัปลดักระทรวงพาณิชย ์โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร (2554)
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โดยรถยนตที์Éผลิตในประเทศไทย จะแบ่งออกเป็น 4 ประเภทคือ รถยนต์นั Éง รถยนต์เพืÉอการ

พาณิชย ์รถยนตเ์พืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนั (รถยนตก์ระบะ 1 ตนั) และรถยนตน์ั Éงตรวจการณ์ (OPV) 

(ปัจจุบนัไม่ไดผ้ลิตแลว้) 

 

 จากตารางทีÉ 2 พบว่าปริมาณการผลิตรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนัมีมากทีÉสุด รองลงมา

คือรถยนตน์ั Éง และรถยนต์เพืÉอการพาณิชยต์ามลาํดบั ซึÉงเห็นไดว้่า  ในปี พ.ศ. 2549 การผลิตรถยนต์

เพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนั มีปริมาณ 872,474 คนั และเพิÉมขึÊนเป็นปริมาณ 1,066,759 คนั ในปี พ.ศ. 

2553 ส่วนรถยนต์นั ÉงนัÊน ในปี พ.ศ. 2549 มีการผลิต 298,819 คนั และมีปริมาณเพิÉมขึÊนคือ 554,267 

คนัในปี พ.ศ. 2553 เนืÉองจากไทยมีศกัยภาพในการผลิตและส่งออกรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนั 

และรถยนต์นั ÉงมากทีÉสุด โดยทีÉตลาดส่งออกรถยนต์ อุปกรณ์และชิÊนส่วนทีÉสําคัญของไทยโดยคือ 

ออสเตรเลีย และ อาเซียน ตามลาํดบั (สาํนกัปลดักระทรวงพาณิชย,์ 2554) 

 

ตารางทีÉ 2  ปริมาณการผลิตรถยนตแ์ยกตามประเภทของประเทศไทย   พ.ศ. 2548-2553 

(หน่วย:คนั) 

ประเภทของรถยนต์ 2548 2549 2550 2551 2552 2553 

รถยนตน์ั Éง 277,603 298,819 329,223 399,435 313,442 554,267 

รถยนตเ์พืÉอการ

พาณิชย ์ 

24,846 22,592 23,556 17,791 15,202 24,278 

รถยนตเ์พืÉอการ

พาณิชยข์นาด 1 ตนั  

822,867 872,474 948,370 974,502 670,734 1,066,759 

รถยนตน์ั Éงตรวจ

การณ์ (OPV) 

- - - - - - 

ทีÉมา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต ์สภาอุตสาหกรรม  

         แห่งประเทศไทย (2554) 
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 เมืÉอพิจารณาในตลาดอาเซียน สินค้าประเภทรถยนต์ อุปกรณ์และชิÊนส่วน ของไทยนัÊน

ส่งออกมากทีÉสุดเป็นอนัดบั 2 จากจาํนวนสินคา้ทีÉไทยส่งออกใหอ้าเซียนทัÊงหมด และมลูค่าส่งออก 

รถยนต์ของไทยนัÊนเพิÉมขึÊนอย่างต่อเนืÉอง พิจารณาไดจ้ากตารางทีÉ 3 พบว่าในปี พ.ศ. 2548 มีมูลค่า

81,054.90 ลา้นบาท และเพิÉมขึÊนเป็น 149,942.8 ลา้นบาท ในปี พ.ศ. 2553 อตัราการขยายตวัร้อยละ 

42.56 ถา้พิจารณาตามประเภทของรถยนต ์จากตารางทีÉ  4 พบว่า มลูค่าการส่งออกรถยนต์นั Éงไปตลาด

อาเซียนมากทีÉสุด โดยในปี พ.ศ. 2550 มลูค่าการส่งออกรถยนตน์ั Éงไปตลาดอาเซียน  40,747 ลา้นบาท 

และในปี พ.ศ. 2553 มลูค่าการส่งออกรถยนตน์ั ÉงไปยงัตลาดอาเซียนเพิÉมขึÊนเป็น 70,895 ลา้นบาท ซึÉงมี

อตัราการขยายตวัร้อยละ 58.44 รองลงมาคือ รถแวนและรถปิกอพั และรถบสัและบรรทุกตามลาํดบั  

 

จากมลูค่าการส่งออกรถยนตข์องไทยมีแนวโน้มทีÉสูงขึÊน เนืÉองจากปัจจุบนัประเทศไทยเป็น

ประเทศทีÉมีการพฒันาทางดา้นเศรษฐกิจ อีกทัÊ งรัฐบาลพยายามทีÉจะผลกัดนัให้ไดเ้ป็นผูน้าํทางดา้น

ต่างๆในภูมิภาคอาเซียน โดยเฉพาะอยา่งยิ Éงฐานการผลิตในภาคอุตสาหกรรม ทีÉมีรถยนต ์อุปกรณ์และ

ส่วนประกอบเป็นการส่งออกทีÉสําคัญ และจากการทีÉประเทศไทยมีความอุดมสมบูรณ์ไปด้วย

ทรัพยากรและวตัถุดิบ ในการผลิตจึงเป็นผลให้มีมูลค่าการส่งออกรถยนต์ อุปกรณ์และชิÊนส่วน

เพิÉมขึÊน  
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ตารางทีÉ 3  สินคา้ส่งออกของไทยไปยงัอาเซียน 5 อนัดบัแรกโดยเรียงตามมลูค่า  พ.ศ. 2548-2553 

 

รายการ   มูลค่าการส่งออก(ล้านบาท)   อตัราการขยายตวั (ร้อยละ) 

  2548 2549 2550 2551 2552 2553   2548 2549 2550 2551 2552 2553 

นํÊ ามนัสาํเร็จรูป 

 

79,339.20 102,645.80 91,542.10 150,212.10 109,933.00 161,766.10  87.64 44.77 -10.82 64.09 -26.81 47.15 

รถยนต ์อุปกรณ์ 

และส่วนประกอบ 

81,054.90 74,709.30 5,066.10 129,298.80 105,180.60 149,942.80  75.51 

 

38.05 27.25 36.01 -18.65 42.56 

 

เครืÉองคอมพิวเตอร์  

อุปกรณ์และ

ส่วนประกอบ 

 

98,601.30 

 

98,082.0 

 

75,098.10 

 

74,005.00 

 

67,748.00 

 

77,797.70 

  

-0.48 

 

6.41 

 

-23.43 

 

-1.46 

 

-8.45 

 

14.83 

 

แผงวงจรไฟฟ้า 

 

53,004.70 

 

56,688.20 

 

64,726.00 

 

54,713.10 

 

52,874.30 

 

59,089.90 

  

11.98 

 

24.01 

 

14.18 

 

-15.47 

 

-3.36 

 

11.76 

เครืÉองจกัรกลและ 

 

ส่วนประกอบของ 

เครืÉองจกัรกล 

 

22,829.60 

 

26,546.70 

 

69,295.70 

 

51,299.60 

 

38,838.40 

 

55,579.80 
 

 

48.35 

 

30.88 

 

161.03 

 

-25.97 

 

-24.29 

 

43.11 

        ทีÉมา: ศนูยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการศึกษา สาํนกัปลดักระทรวงพาณิชย ์โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร (2554)
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ตารางทีÉ 4  มลูค่าการส่งออกรถยนตแ์ยกตามประเภทของไทยไปยงัตลาดอาเซียน พ.ศ. 2548-2553 

 

ประเภท

ของ

รถยนต์ 

มูลค่าการส่งออก (ล้านบาท) 

อตัราการ

ขยายตวั  

(ร้อยละ) 

2548 2549 2550 2551 2552 2553 2552/2553 

รถยนตน์ั Éง 38,119.3 36,667.00 40,747 54,443 44,747 70,895 58.44 

รถแวนและ

รถปิกอพั 
5,011.0 9,143.9 8,728.00 14,511.80 13,126.50 20,002.70 52.38 

รถบสัและ

รถบรรทุก 

1,634.1 3,458.4 1,772.40 3,850.20 2,541.00 2,382.50 -6.24 

ทีÉมา: ศนูยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการศึกษา สาํนกัปลดักระทรวงพาณิชย ์โดยความร่วมมือจาก 

         กรมศุลกากร (2554) 

 

จากการทีÉไทยทาํขอ้ตกลง เขตการคา้เสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area – AFTA) คือ

ข้อตกลงทางการค้าของกลุ่มประเทศสมาชิกของสมาคมประชาชาติเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้

(Association of South East Asia Nation : ASEAN) หรือกลุ่มอาเซียนดัÊ งเดิมมีดว้ยกนั 6 ประเทศ

ไดแ้ก่ บรูไน ดารุสซาลาม อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย สิงคโปร์ และไทย โดยความริเริÉ มของ

นายกรัฐมนตรีของประเทศไทย ซึÉงต่อมาไดมี้สมาชิกใหม่เพิÉมขึÊนอีก 4 ประเทศ คือเวียดนามในปี 

พ.ศ.2538 ลาวและพม่าในปี พ.ศ.2540 และกมัพชูาในปี พ.ศ.2542 ขอ้ตกลง เขตการคา้เสรีอาเซียนนีÊ  

ว่าดว้ยอตัราภาษีพิเศษทีÉเท่ากนัสาํหรับเขตการคา้อาเซียนเพืÉอให้การคา้ภายในอาเซียนเป็นไปโดย

เสรีปราศจากการกีดกนัทางภาษี โดยสมาชิกจะไดรั้บการลดภาษีสินคา้ทุกประเภทระหว่างกนัลง 

ใหเ้หลือร้อยละ 0-5 ในเวลา 15 ปี ซึÉงมีผลบงัคบัใชต้ัÊ งแต่วนัทีÉ 1 มกราคม 2553 โดยมีเนืÊอหาสาระ

พอสงัเขปดงันีÊ  กาํแพงภาษีทีÉเป็นอุปสรรคทางการคา้ รวมไปถึงมาตรการทีÉไม่ใช่ภาษีของประเทศ

สมาชิกอาเซียนจะถกูยกเลิกทัÊงหมด ทาํใหก้ารคา้ภายในอาเซียนเสรีมากขึÊน ตามขอ้ตกลงของ เขต

การคา้เสรีอาเซียน ประเทศสมาชิกอาเซียนเดิม 6 ประเทศนัÊนจะตอ้งลดภาษีสินคา้ทัÊ งหมดให้เหลือ 

ร้อยละ 0 แต่สมาชิกใหม่ 4 ประเทศนัÊน จะภาษีลดลงเหลือร้อยละ 0 ในปี พ.ศ. 2558 โดยทีÉขอ้ตกลง

นีÊ จะครอบคลุมสินคา้ทุกชนิด ยกเวน้สินคา้ทีÉมีผลต่อความมั Éนคง ศีลธรรม ชีวิตและศิลปะ  

 

อยา่งไรก็ตามประเทศสมาชิกตอ้งใหสิ้ทธิประโยชน์ทางศุลกากรแก่กนัแบบต่างตอบแทน 
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นั ÉนคือการทีÉจะไดรั้บสิทธิประโยชน์จากการลดภาษีของประเทศอืÉนสาํหรับสินคา้ชนิดใด 

ประเทศสมาชิกนัÊน จะตอ้งลดภาษีสาํหรับสินคา้ชนิดเดียวกนั 

 

ดงันัÊนจึงเป็นโอกาสทีÉดีของไทยทีÉสามารถขยายการส่งออกรถยนต์นั Éง ไปยงัตลาดอาเซียน

ไดเ้พิÉมขึÊน ซึÉงจากการเปิดเขตการคา้เสรีและการลดภาษีนาํเขา้ ภายใตก้รอบความตกลงAFTA จะมี

ส่วนช่วยใหร้ถยนตข์องไทยมีการส่งออกมากขึÊน จากการทีÉไม่ตอ้งเสียภาษีนาํเขา้ และมีส่วนในการ

สนบัสนุนใหภ้าคการผลิตรถยนต์นั ÉงของไทยเพิÉมศกัยภาพในการผลิตรถยนต์ให้มากขึÊน เพืÉอให้มี

ความเพียงพอต่อความตอ้งการในตลาดอาเซียน และสามารถดึงดูดกลุ่มนายทุนจากต่างประเทศให้

เขา้มาลงทุนหรือขยายการลงทุนเพืÉอการส่งออกไปยงัตลาดอาเซียนอีกดว้ย 

 

ประเทศทีÉไทยสามารถขยายการส่งออกรถยนตน์ั Éงไดสู้งทีÉสุดคือ ประเทศอินโดนีเซีย ซึÉงมี

ปริมาณความต้องการรถยนต์สูงสุด อาจเป็นเพราะความต้องการการซืÊอรถยนต์นั Éงในประเทศ

เพิÉมขึÊ น ประกอบกบัภาวะเศรษฐกิจทีÉขยายตวัอย่างแขง็แกร่งและกาํลงัการซืÊอทีÉ เพิÉมขึÊ นของชาว

อินโดนีเซีย และการผลิตในประเทศยงัน้อยกว่าความต้องการใชร้ถยนต์ภายในประเทศ ทาํให้

ผูป้ระกอบการไทยมีโอกาสใชป้ระโยชน์จากการลดภาษีภายใตก้รอบความตกลง AFTAนีÊ เพืÉอขยาย

การส่งออกรถยนต์ โดยเฉพาะรถยนต์นั ÉงทีÉไทยส่งออกให้อินโดนีเซียมากเป็นอนัดบั1ในบรรดา

ประเทศอืÉนๆในอาเซียน ทัÊ งนีÊ เมืÉอพิจารณามูลค่าการส่งออกรถยนต์นั Éงของไทยหลงัจากการเปิด

ตลาดการคา้เสรี ในตารางทีÉ 5 พบว่าในปี พ.ศ. 2553 อตัราการขยายตวัสูงขึÊนร้อยละ138.75 ซึÉงมี

มลูค่าการส่งออกทีÉเพิÉมขึÊนคือ 936,272,777 เหรียญสหรัฐ 
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ตารางทีÉ 5  ประเทศในกลุ่มอาเซียนทีÉไทยส่งออกรถยนตน์ั Éงตามมลูค่า  พ.ศ. 2550-2553 

 

ประเทศ 
มูลค่าการส่งออก (เหรียญสหรัฐ) อตัราการขยายตวัปี 

2552 / 2553 (ร้อยละ) 
2550 2551 2552 2553 

อินโดนีเซีย 441,974,368 613,736,680 392,162,118 936,272,777 138.75 

ฟิลิปปินส์ 375,162,401 422,670,412 428,969,544 701,183,835 63.46 

มาเลเซีย 220,845,753 337,102,204 238,053,976 423,250,633 77.80 

สิงคโปร์ 147,344,309 209,543,994 127,089,910 46,874,055 -63.12 

ลาว 100,377,852 114,077,915 112,494,955 142,519,548 26.69 

กมัพชูา 28,280,523 59,099,489 21,299,337 35,578,802 67.04 

บรูไน 25,172,895 29,348,610 35,044,024 38,945,937 11.13 

พม่า 4,544,085 9,419,863 29,979,963 40,423,029 34.83 

เวียดนาม 37,080 1,308,109 18,294,397 21,648,631 18.33 

ทีÉมา: Global Trade Atlas Navigator (2554) 

  

สาํหรับการขยายตัวของการส่งออกรถยนต์ของไทยไปอินโดนีเซียและผลดีของการทาํ

ขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน ตลาดอินโดนีเซียจึงเป็นตลาดทีÉน่าสนใจ จึงควรจะนาํมาศึกษาถึง

ปัจจยัต่างๆทีÉมีผลต่อปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของประเทศไปอินโดนีเซียจากประเทศไทย และ

พิจารณาถึงผลจากการลดอตัราภาษีการนาํเขา้รถยนต์นั Éง เพืÉอใชใ้นการเตรียมความพร้อมในการ

ผลิตสินคา้ใหมี้ความเพียงพอ ต่อความตอ้งการและเป็นการรักษาตลาดอินโดนีเซียซึÉงเป็นตลาดทีÉ

สาํคญัในการส่งออกรถยนต์นั Éงในอนาคต และทีÉสาํคญั เพืÉอเป็นแนวทางไปสู่การพฒันาการผลิต

สินคา้ใหมี้ศกัยภาพต่อไป 
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วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 

1.  เพืÉอศึกษาสภาพทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนตไ์ทยและการส่งออกรถยนต์นั Éงจากไทย

ไปอินโดนีเซียภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) 

 

2.  เพืÉอศึกษาถึงปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์

มากกว่า 1000-1500 ซีซี และเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี ของอินโดนีเซียจากไทย 

 

3.  เพืÉอศึกษาถึงผลจากการลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย 

 

ขอบเขตการวจิยั 

 

1.  การศึกษาสภาพทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนต์ไทยและการส่งออกรถยนต์นั Éงจาก

ประเทศไทยไปยงัประเทศอินโดนีเซีย จะศึกษาโดยวิเคราะห์ขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ทีÉได้

จากการเก็บรวบรวมจากหน่วยงานทีÉเกีÉยวขอ้ง ตลอดจนเอกสารเผยแพร่ต่างๆ ซึÉงจะศึกษาระหว่างปี

พ.ศ. 2548 - 2553  ศึกษาขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) จะศึกษาปีพ.ศ. 2548 – 2553   

ศึกษาถึงปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์ปริมาณการนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 

1000-1500 ซีซี และเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยซึÉง

จะศึกษาในรายไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 และศึกษาถึงผลจากการลดอตัราภาษี

ศุลกากรนาํเข้ารถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี และเครืÉองยนต์มากกว่า 

1500-3000 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยในปี พ.ศ. 2553 

 

2.  สินคา้ทีÉนาํมาทาํการศึกษา คือ รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์ มากกว่า 1000-1500 ซีซี 

ซึÉ งมีเลขรหัสจําแนกตามพิกัดภาษีศุลกากรในระบบฮาร์โมไซน์  (Hamonize Commodity 

Description and Coding System : HS) คือ 870322 และเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000ซีซีซึÉงมีเลข

รหสัจาํแนกตามพิกดัภาษีศุลกากรในระบบฮาร์โมไซน์คือ 870323   

 

3.  พิจารณาการส่งออกรถยนตน์ั Éงเปรียบเทียบกบัประเทศคู่แข่งคือ ญีÉปุ่น เนืÉองจากประเทศ

ญีÉปุ่นมีมลูค่าการส่งออกรถยนตน์ั Éงไปอินโดนีเซียเป็นอนัดบัทีÉ 2 รองจากประเทศไทย (ปี พ.ศ.2553) 
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ประโยชน์ทีÉคาดว่าจะได้รับ 
 

1.  ทาํให้ทราบถึงสภาวะและศกัยภาพการส่งออกรถยนต์จากประเทศไทยไปยงัประเทศ

อินโดนีเซีย และผลจากการเปิดเขตการค้าเสรีอาเซียน (AFTA) นัÊ นสามารถเอืÊอประโยชน์ต่อ

อุตสาหกรรมรถยนตไ์ดม้ากน้อยเพียงใด เพืÉอเป็นประโยชน์ต่อภาคเอกชนและภาครัฐทีÉจะใชเ้ป็น

แนวทางในการปรับปรุงการคา้ระหว่างประเทศไทยและอินโดนีเซียในอนาคต 

 

2.  ทาํให้ทราบถึงปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์ปริมาณการนาํเข้ารถยนต์ของประเทศ

อินโดนีเซีย เพืÉอทีÉจะนําผลการศึกษามาใชใ้นการวางแผนพฒันาและดาํเนินนโยบายทีÉส่งเสริม

อุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศไทยให้มีประสิทธิภาพ และสามารถเพิÉมการผลิตให้เพียงพอต่อ

ความตอ้งการของตลาดอินโดนีเซียต่อไป 

 

3.  ทาํใหท้ราบถึงผลทีÉมีต่อมลูค่าการส่งออกรถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า1000-

1500 ซีซี และเครืÉองยนต ์มากกว่า1500-3000ซีซี จากการลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์นั ÉงเพืÉอ

ใชเ้ป็นแนวทางในการเพิÉมศกัยภาพการผลิต และเป็นการรักษาตลาดอินโดนีเซียซึÉ งเป็นตลาดทีÉ

สาํคญัในการส่งออกรถยนตน์ั ÉงทีÉสาํคญัต่อไป 

 

นิยามศัพท์ 

 

 เขตการค้าเสรี  คือ   การรวมกลุ่มเศรษฐกิจโดยมีเป้าหมายเพืÉอลดภาษีศุลกากรระหว่างกนั

ภายในกลุ่ม ทีÉทาํขอ้ตกลงลงให้เหลือน้อยทีÉสุด หรือเป็น 0% และใช้อตัราภาษีปกติทีÉสูงกว่ากับ

ประเทศนอกกลุ่ม การทาํเขตการคา้เสรีในอดีตมุ่งในดา้นการเปิดเสรีดา้นสินคา้ (Goods) โดยการลด

ภาษีและอุปสรรคทีÉไม่ใช่ภาษีเป็นหลกั แต่เขตการคา้เสรีในระยะหลงั ๆ นัÊน รวมไปถึงการเปิดเสรี

ดา้นบริการ (Service) และการลงทุนดว้ย 

 
รถยนต์นัÉง คือ รถเก๋งหรือรถยนตที์ÉออกแบบสาํหรับเพืÉอใชส้าํหรับนั Éงเป็นปกติวิสยัและให ้

หมายความรวมถึงรถยนตใ์นลกัษณะทาํนองเดียวกนั เช่น รถยนตที์Éมีหลงัคาติดต่อเป็นเนืÊอเดียวกนั 
ในลกัษณะถาวรดา้นขา้งและหรือดา้นหลงัคนขบัมีประตูหรือหนา้ต่างและมีทีÉนั Éง ทัÊงนีÊ ไม่ว่าจะมีทีÉ 
นั Éงเท่าใด
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บททีÉ 2 

 

การตรวจเอกสาร 

 

การศึกษาวจิยัเรืÉอง ผลกระทบจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียนทีÉมีต่อ

การนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย ผูว้ิจยัไดแ้บ่งหวัขอ้การตรวจสอบ

เอกสารไวด้งันีÊ  

 

แนวคดิและทฤษฎีทีÉใช้ในการวจิยั 

 

 แนวคิดในการวิจยัผลกระทบจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน

ทีÉมีต่อการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย มีแนวคิดทางทฤษฎีทีÉเกีÉยวขอ้ง 

4 แนวคิด ดงันีÊ  

 

1. แนวคิดเกีÉยวกบัอุปสงคก์ารนาํเขา้ 

2. แนวคิดเกีÉยวกบัความยดืหยุน่ 

3. แนวคิดเกีÉยวกบัภาษีศุลกากร 

4. การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจ 

 

แนวคดิเกีÉยวกบัอุปสงค์การนําเข้า  

 

การนาํเขา้สินคา้เป็นการทาํธุรกรรมทางการคา้ระหว่างประเทศอย่างหนึÉ ง ซึÉงจะบ่งบอกถึง

สภาวะเศรษฐกิจของประเทศนัÊนๆได ้ การนาํเขา้สินคา้ของแต่ละประเทศจะมีการบนัทึกไวใ้นบญัชี 

การชาํระเงินในส่วนของดุลการคา้ ซึÉงการบนัทึกบญัชีดุลการชาํระเงินเป็นการบนัทึกการทธุรกรรม

ระหว่างประเทศใดประเทศหนึÉงกบัประเทศอืÉนๆทั Éวโลก (Branson, 1989: 401-408) ประกอบดว้ย 2 

บญัชีสาํคญัคือ  

 

1.  บญัชีเดินสะพดั ( Current Account ) บนัทึกรายการทีÉเกีÉยวกบัการซืÊอขายและบริการ ตลอดจน

การจ่ายโอนเงินระหว่างประเทศจึงประกอบดว้ย ดุลการคา้ ดุลการบริการ และเงินโอนสุทธิ  

 



 

12 

 

 

2.  บญัชีทุน ( Capital Account ) บนัทึกรายการทีÉเกีÉยวกบัการซืÊอขายสินทรัพย ์เช่น การทีÉ 

นักลงทุนต่างประเทศซืÊอหลักทรัพย ์พนัธบัตร ทีÉดิน หรือสินทรัพยอื์Éนๆ ตลอดจนเงินทีÉชาว

ต่างประเทศฝากไวก้บัธนาคารเหล่านีÊ ถือเป็นการไหลเขา้ของเงินทุน แต่การเป็นนกัลงทุนไทยไปซืÊอ

สินทรัพยต่์างๆในต่างประเทศหรือฝากเงินไวก้บัธนาคารต่างประเทศ  จดัว่าเป็นการไหลออกของ 

เงินทุน 

  

การศึกษาในครัÊ งนีÊ จะใหค้วามสาํคญักบัการซืÊอขายสินคา้และบริการระหว่างประเทศ นัÊน

คือ  ให้ความสนใจกบับญัชีเดินสะพดัในส่วนของดุลการคา้โดยตอ้งการศึกษาถึงปัจจยัทีÉมีผลต่อ

มลูค่าการนาํเขา้สินคา้ของประเทศใดประเทศหนึÉ งจากประเทศอืÉนๆโดยปัจจยัทีÉมีผลต่อมูลค่าการ

นาํเขา้ของประเทศใดประเทศหนึÉง มีรายละเอียดดงันีÊ  

 

1.  มูลค่าการนําเข้าขึÊ นอยู่กับรายไดที้Éแท้จริงของผูบ้ริโภคภายในประเทศ ผูบ้ริโภคทีÉมี

รายไดที้Éแทจ้ริงสูงย่อมสามารถซืÊอสินคา้และบริการทีÉมีราคาสูงกว่าและซืÊอในปริมาณทีÉมากกว่า

ผูบ้ริโภคทีÉมีรายไดต้ ํÉา  โดยทั ÉวไปเมืÉอประชากรมีรายไดสู้งขึÊน  ความตอ้งการสินคา้และบริการจะ

เปลีÉยนไป คือ ผูบ้ริโภคจะลดการบริโภคสินคาทีÉมีราคาและคุณภาพตํÉา แต่จะหนีไปบริโภคสินคาทีÉ

มีราคาแพงและมีคุณภาพสูงเพิÉมมากขึÊน  

 

2.  มูลค่าการนาํเขา้ขึÊนอยู่กับระดบัราคาสินคา้นาํเขา้ สินคา้โดยทั ÉวไปเมืÉอมีราคาแพงขึÊ น  

ความตอ้งการหรือปริมาณทีÉผูบ้ริโภคตอ้งการซืÊอจะนอ้ยลง ในทางตรงกนัขา้มสินคา้ทีÉมีราคาถูกลง

ความตอ้งการของผูบ้ริโภคจะเพิÉมมากขึÊน  

 

3.  มลูค่าการนาํเขา้ขึÊนอยูก่บัระดบัราคาสินคา้นาํเขา้ของคู่แข่ง  กล่าวคือ ถา้ราคาสินคา้ ของ

คู่แข่งลดลง จะทาํให้ปริมาณความต้องการหรือปริมาณการนําเข้าของประเทศผูน้ ําเข้าเพิÉมขึÊ น 

ในทางตรงกนัขา้มถา้ราคาสินคาของคู่แข่งแพงขึÊนความตอ้งการของผูบ้ริโภคลดลง 

 

ความสมัพนัธข์องมลูค่าการนาํเขา้สินคา้ชนิดใดชนิดหนึÉงกบัปัจจยัทีÉกาํหนดความตอ้งการ

ในสินคา้ แสดงไดด้งันีÊ   

 

                                        M   =      f (  Y , Pa ,Pb , Ea  ) 
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โดยทีÉ  

      

                         

 

 

 

 

นั Éนคือ อุปสงคร์วมของการนาํเขา้สินคา้ขึÊนอยูก่บัรายไดป้ระชาชาติของประเทศผูน้าํเขา้ 

ระดบัราคาสินคา้นาํเขา้และอตัราแลกเปลีÉยนเงินตราต่างประเทศ นอกจากนีÊ ยงัขึÊนอยูก่บัปัจจยัอืÉนๆ

อีก เช่น จาํนวนประชากร  รสนิยมของผูบ้ริโภค สภาพภูมิศาสตร์  เป็นตน้ 

 

แนวคดิเกีÉยวกบัความยดืหยุ่น  

 

ทฤษฎีทางดา้นเศรษฐศาสตร์  มีการอธิบายความยืดหยุ่น (Elasticity) ว่าคือความสัมพนัธ์

ระหว่างอตัราการเปลีÉยนแปลงในปริมาณซืÊอหรือปริมาณขายกบัอตัราการเปลีÉยนแปลงของปัจจยั

ต่างๆทีÉกาํหนด โดยทีÉเมืÉอปัจจยักาํหนดปริมาณซืÊอและปริมาณขายเหล่านัÊ นเปลีÉยนแปลงไป  แต่

ปริมาณซืÊอและปริมาณขายจะเปลีÉยนแปลงไปมากน้อยเพียงไรขึÊนอยู่กบัความยืดหยุ่นของสินค้า  

ดังนัÊ นความยืดหยุ่นจึงเป็นตัวว ัดเพืÉอดูปฏิกิริยาของปริมาณซืÊ อหรือปริมาณขายทีÉ มี ต่อการ

เปลีÉยนแปลงของตวัแปรทีÉกาํหนดต่าง  ๆ  ว่ามีความไวมากนอ้ยเพียงไร  กล่าวอีกนยัหนึÉงปริมาณซืÊอ

หรือปริมาณขายมีการไหวต่อการเปลีÉยนแปลงของตวัแปรทีÉกาํหนดอย่างไร  ความยืดหยุ่นนีÊ ใชว้ดั

ไดท้ัÊ งอุปสงค์ และอุปทาน (วนัรักษ์ มิÉงมณีนาคิน, 2541: 49-58) สิÉงทีÉตอ้งศึกษาในทีÉนีÊ คือ ความ

ยดืหยุน่ของอุปสงค ์ซึÉงจาํแนกไดเ้ป็น 

 

 ความยดืหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา (Price Elasticity of Demand)   

 

ความยดืหยุน่ของอุปสงค์สาํหรับสินคา้ชนิดใดชนิดหนึÉ งต่อราคา หมายถึง อตัราการเปลีÉยนแปลง

ของปริมาณสินค้าชนิดนัÊ นต่ออัตราการเปลีÉยนแปลงของราคาสินค้าชนิดนัÊ น  ถ้าอัตราการ

เปลีÉยนแปลงของปริมาณซืÊอไหวตวัมากกว่าอตัราการเปลีÉยนแปลงของราคาสินคา้  หมายความว่า

อุปสงคต่์อสินคา้นีÊ มีความยดืหยุ่นสูง (Elastic)  ถา้อตัราการเปลีÉยนแปลงปริมาณซืÊอน้อยกว่าอตัรา

การเปลีÉยนแปลงราคาหมายความว่า อุปสงคส์าํหรับสินคา้นัÊนมีความยดืหยุน่นอ้ย (Inelastic)   

M = มลูค่าการนาํเขา้สินคา้และบริการชนิดใดชนิดหนึÉง 

Y = รายไดป้ระชาชาติของประเทศผูน้าํเขา้   

Pa = ระดบัราคาสินคา้นาํเขา้ของประเทศผูน้าํเขา้ 

Pb = ระดบัราคาสินคา้นาํเขา้ของประเทศคู่แข่ง  

Ea = อตัราแลกเปลีÉยนเงินตราต่างประเทศ 1 หน่วยกบัเงินในประเทศ 
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ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา     =   ร้อยละการเปลีÉยนแปลงของปริมาณซืÊอ 

                                                               ร้อยละการเปลีÉยนแปลงของราคาสินคา้ 

 

หรือ                                  Ed                      =       

 

          กาํหนดให ้                                                                        

                                

Ed = ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา 

 = ปริมาณสินคา้ส่วนทีÉเปลีÉยนแปลง 

 = ราคาส่วนทีÉเปลีÉยนแปลง 

Q = ปริมาณสินคา้ทีÉซืÊอเดิม  

P = ราคาสินคา้เดิม 

 

ความยดืหยุ่นของอุปสงค์ต่อรายได้ (Income Elasticity of Demand)  

  

อุปสงคต่์อรายได ้ หมายถึง  ความสมัพนัธร์ะหว่างปริมาณของสินคา้ทีÉผูบ้ริโภคตอ้งการซืÊอ

และรายไดข้องผูบ้ริโภค ณ ระดบัต่าง ๆ กนัของผูบ้ริโภคภายในระยะเวลาทีÉกาํหนดให ้

 

ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้    =   ร้อยละการเปลีÉยนแปลงของปริมาณซืÊอ 

                                                                  ร้อยละการเปลีÉยนแปลงของรายได ้

 

หรือ                                  Ed                       =      

 

กาํหนดให ้   

                   

Ed = ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา 

 = ปริมาณสินคา้ส่วนทีÉเปลีÉยนแปลง 

 = ราคาส่วนทีÉเปลีÉยนแปลง 

Q = ปริมาณสินคา้ทีÉซืÊอเดิม  
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P = รายไดเ้ดิม 

 

โดยทั ÉวไปการบริโภคจะเพิÉมขึÊนเมืÉอรายไดเ้พิÉมขึÊน  นัÊนคือความสัมพนัธ์ระหว่างรายไดก้บั

ปริมาณซืÊอมีทิศทางเดียวกนั แต่ในกรณีสินคา้ดอ้ยคุณภาพ (Inferior Goods)  เช่น  เสืÊอโหล โรง

ภาพยนตร์ชัÊน 2  เป็นตน้  ผูบ้ริโภคมกัจะบริโภคจาํนวนน้อยลงเมืÉอรายไดเ้พิÉมขึÊน  ในกรณีเช่นนีÊ

ความสัมพนัธ์ระหว่างรายได้กับปริมาณซืÊอจะมีทิศทางตรงกันข้าม  กรณีอุปสงค์ต่อรายได้ก็

เช่นเดียวกบัอุปสงคต่์อราคา คือพิจารณาความยดืหยุน่จากค่าสมับูรณ์ แต่ทีÉเพิÉมเติมคือ  เครืÉองหมาย

ทีÉติดมากบัค่าความยดืหยุน่สามารถบอกถึงประเภทของสินคา้  หากเป็นเครืÉองหมายลบแสดงว่าเป็น

สินคา้ดอ้ยคุณภาพ หากเป็นเครืÉองหมายบวกแสดงว่าเป็นสินคา้ปกติ (Normal Goods) 

 

นอกจากนีÊ ยงัมีการหาความยดืหยุน่คือ การหาความสัมพนัธ์ทีÉเป็นสมการเส้นตรงในรูป log-linear 

ซึÉงสามารถทาํไดด้งันีÊ   

 

สมมติรูปแบบของความสมัพนัธเ์ป็นสมการเสน้ตรงอยูใ่นรูปของ log 

 

lnQ    =        ln a  +  b ln P  +  c ln Y  +  d ln E 

 

โดยกาํหนดให ้

  

a = ค่าคงทีÉ 

b, c, d       = ค่าสมัประสิทธิÍ ของตวัแปร 

Q = ปริมาณสินคา้ 

P = ราคาสินคา้ 

E = อตัราแลกเปลีÉยน 

 

ฉะนัÊน ถา้ตอ้งหาความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา อาจเขียนไดเ้ป็น 

 

 

 

ถา้ตอ้งหาความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้อาจเขียนไดเ้ป็น 
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ถา้ตอ้งหาความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์ออตัราแลกเปลีÉยน อาจเขียนไดเ้ป็น 

 

 

 

ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคจ์ะมีค่าแตกต่างกนั  แต่ละค่าแสดงใหท้ราบว่าอุปสงคมี์ความ

ยดืหยุน่มากนอ้ยเพียงไร ค่าความยดืหยุน่ยิ Éงมากเท่าไร อุปสงคก์็มีความยดืหยุน่มากเท่านัÊน   

 

ประเภทของความยดืหยุ่น  

 

ความยดืหยุน่ของอุปสงค ์แบ่งไดเ้ป็น 5 ชนิดตามค่าความยดืหยุน่ คือ  

 

1. อุปสงคไ์ม่มีความยดืหยุน่เลย (Perfectly Inelastic Demand) ในกรณีนีÊ จาํนวนซืÊอจะไม่ 

เปลีÉยนแปลงเมืÉอราคาเปลีÉยนแปลงไปเท่าใดก็ตาม  ค่าความยดืหยุน่จึงมีค่าเท่ากบั 0  

 

   2.  อุปสงคมี์ความยดืหยุน่นอ้ย (Relatively Inelastic Demand) เมืÉอราคาเปลีÉยนแปลง ร้อยละของ

การเปลีÉยนแปลงของจาํนวนซืÊอจะนอ้ยกว่าร้อยละของการเปลีÉยนแปลงของราคา ค่าความยืดหยุ่น

จะมากกว่า 0 แต่นอ้ยกว่า 1 

 

3.  อุปสงคมี์ความยดืหยุน่คงทีÉ (Unitary Elastic Demand) หมายความว่าร้อยละการเปลีÉยน 

แปลงของจาํนวนซืÊอเท่ากบัร้อยละการเปลีÉยนแปลงของราคา  ค่าความยดืหยุน่จะเท่ากบั 1  

 

4.  อุปสงค์มีความยืดหยุ่นมาก (Relatively Elastic Demand) หมายความว่า ร้อยละการ

เปลีÉยนแปลงของจาํนวนซืÊอมากกว่าร้อยละการเปลีÉยนแปลงของราคา ดงันัÊนรายจ่ายทัÊ งหมดจะ

ลดลงถา้ราคาสูงขึÊน และจะเพิÉมขึÊนเมืÉอราคาลดลง ค่าความยดืหยุน่จะมากกว่า 1 แต่นอ้ยกว่า อนนัต ์

 

5.  อุปสงค์มีความยืดหยุ่นมากทีÉสุด (Perfectly Elastic Demand) ในกรณีจาํนวนซืÊอจะ

เพิÉมขึÊนโดยไม่จาํกดั ถา้ผูข้ายจะพยายามรักษาราคาไวใ้หอ้ยูใ่นระดบันัÊน หรือลดราคาลงแต่ปริมาณ

ซืÊอจะลดลงเหลือศนูย ์ถา้ราคาเพิÉมสูงขึÊนเพียงนิดเดียว ในสภาพเช่นนีÊ พ่อคา้แต่ละคนย่อมไม่อาจตึง
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ราคาสินคา้ของตนใหสู้งกว่าราคาตลาดขณะนัÊน ค่าความยดืหยุน่จะเท่ากบัอนนัต ์

 

จากแนวคิดเกีÉยวกบัความยืดหยุ่น สามารถนาํไปใชเ้ป็นแนวทางในการวิเคราะห์ความ

ยืดหยุ่นของอุปสงค์การนําเขา้รถยนต์นั Éงในประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย เพืÉอทราบถึง

ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรต่างๆ ทีÉมีต่ออุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์นั Éงในประเทศอินโดนีเซียจาก

ประเทศไทย 

 

แนวคดิเกีÉยวกบัภาษีศุลกากร 

 

ภาษีศุลกากรเป็นภาษีทีÉเก็บจากสินคา้ขา้มเขตแดนประเทศภาษีศุลกากรทีÉสาํคญัทีÉสุดคือ

ภาษีนาํเขา้ (Import Duties) ซึÉ งเก็บจากสินคา้เขา้ของประเทศทุกชนิดการเก็บภาษีประเภทนีÊ มี

จุดประสงคเ์พืÉอเป็นการคุม้กนัผูผ้ลิตภายในประเทศใหส้ามารถแข่งขนักบัผูผ้ลิตต่างประเทศไดแ้ต่

สาํหรับประเทศทีÉกาํลงัพฒันาการเก็บภาษีนาํเขา้มีจุดประสงคเ์พืÉอเป็นรายไดข้องรัฐและเป็นการคุม้

กนัดว้ยโดยทั Éวไป (เกสร จนัทร์ภูติรัตน์, 2538: 240-241) การจดัเก็บภาษีศุลกากรมี 3 ลกัษณะดงันีÊ  

 

1.  เก็บตามราคา (Ad Valorem Tariff) คือชนิดของภาษีทีÉคิดเป็นร้อยละของมลูค่าหรือ 

ราคาสินคา้ราคาสินคา้ภายในประเทศเมืÉอมีการเก็บภาษีตามราคาเป็นดงันีÊ  

 

                                             Pd      =      Pm ( 1 + Ta ) 

 

โดยทีÉ                     

Pd = ราคาสินคา้ภายในประเทศเมืÉอรวมภาษี 

Pm = ราคาสินคา้นาํเขา้ 

Ta 
= อตัราภาษีคิดเป็นร้อยละของมลูค่าหรือราคา 

 

2.  เก็บตามสภาพ (Specific Tariff) คือชนิดของภาษีทีÉกาํหนดอตัราต่อสินคา้หนึÉงหน่วย 

เป็นจาํนวนทีÉแน่นอนลงไปราคาสินคา้ภายในประเทศเมืÉอมีการเก็บภาษีตามสภาพเป็นดงันีÊ  

 

                                Pd                   =         Pm + Ts 
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โดยทีÉ   

Pd = ราคาสินคา้ภายในประเทศเมืÉอรวมภาษี 

Pm = ราคาสินคา้นาํเขา้ 

Ts 
= อตัราภาษีหนึÉงหน่วย 

 

3.  เกบ็แบบผสม (Compound Tariff) คือชนิดของภาษีทีÉเกบ็ทัÊงแบบตามสภาพและราคา

รวมกนัเช่นอตัราภาษีรถจกัรยานคิดเป็นร้อยละ 40 ของราคานาํเขา้และอตัราภาษีรถจกัรยานคนัละ

200 บาทถา้ราคานาํเขา้รถจกัรยานคนัหนึÉงเท่ากบั 1,000 บาทแสดงว่าตอ้งเสียภาษีเท่ากบั 600 บาท

ภาษีทีÉเก็บตามราคามีประโยชน์ในการแกปั้ญหาดุลการชาํระหนีÊ ระหว่างประเทศไดส้ะดวกกว่า 

 

ภาษีทีÉเก็บตามราคามีประโยชน์ในการแกปั้ญหาดุลการชาํระหนีÊ ระหว่างประเทศไดส้ะดวก

กว่าภาษีทีÉเก็บแบบตามสภาพและการปรับตวัเองในระยะเวลาทีÉมีเงินเฟ้อเพราะเมืÉอราคาสินคา้สูง

รัฐบาลก็จะมีรายได้มากขึÊ นไปด้วยนอกจากนัÊ นภาษีทีÉ เก็บแบบตามราคายงัใช้ได้กับสินค้าทีÉ มี

คุณภาพหลายขนาดไดอี้กดว้ย 

แนวคดิเกีÉยวกบัการวเิคราะห์การเปลีÉยนแปลงในมูลค่าการนําเข้าสินค้าของประเทศ j จาก

ประเทศ iเมืÉอประเทศ j ลดอตัราภาษนีําเข้าให้แก่ประเทศ i (Baldwin and Murray, 1977: 30-45) 

 

จากการทีÉค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาของสินคา้นาํเขา้แสดงเปอร์เซ็นตข์องการ

เปลีÉยนแปลงปริมาณการนาํเขา้ต่อเปอร์เซ็นตก์ารเปลีÉยนแปลงของราคาดงันีÊ คือ 

 

                                          E               =     X   

 

กาํหนดให ้ 

      

E = ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาสินคา้นาํเขา้ 

 = การเปลีÉยนแปลงของปริมาณการนาํสินคา้เขา้ระหว่างปีทีÉ t = 0 กบั t = 1 

 = การเปลีÉยนแปลงราคาของสินคา้นาํเขา้ระหว่างปีทีÉ t = 0 กบั t = 1 

Q = ปริมาณสินคา้ ณ ปีทีÉ t = 0 

P = ราคาสินคา้นาํเขา้ณปีทีÉ t = 0 
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ในการวิเคราะห์การเปลีÉยนแปลงในมูลค่าสินค้าเขา้ของประเทศ j จากประเทศ i เมืÉอ

ประเทศ j มีการลดอตัราภาษีนาํเขา้สินคา้ใหแ้ก่ประเทศ i มีขอ้สมมติว่าค่าความยดืหยุน่ต่อราคาของ

สินคา้เขา้ของประเทศ j มีลกัษณะไม่จาํกดั (Infinite) กล่าวคือประเทศ j สามารถทาํการนาํเขา้

เพิÉมขึÊนไดอ้ยา่งไม่จาํกดัจาํนวนโดยปัจจยัทีÉเป็นตวักาํหนดการเปลีÉยนแปลงในมลูค่าการนาํเขา้สินคา้

ของประเทศ j จากประเทศ i เมืÉอประเทศ j ลดอตัราภาษีนาํเขา้สินคา้ใหแ้ก่ประเทศ i มีดงันีÊ  

 

1.  มลูค่าการนาํเขา้สินคา้ของประเทศ j จากประเทศ i ก่อนทีÉประเทศ j จะลดอตัราภาษี 

นาํเขา้ใหก้บัประเทศ i 

2.  ระดบัอตัราภาษีนาํเขา้ก่อนทีÉประเทศ j จะลดอตัราภาษีนาํเขา้ใหแ้ก่ประเทศ i 

3.  ระดบัอตัราภาษีนาํเขา้หลงัทีÉประเทศ j จะลดอตัราภาษีนาํเขา้ใหแ้ก่ประเทศ i 

4.  ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาสินคา้นาํเขา้ของประเทศ j จากประเทศ i 

 

โดยสูตรในการวิเคราะห์การเปลีÉยนแปลงในมลูค่านาํเขา้สินคา้ของประเทศ j จากประเทศ i 

เมืÉอประเทศ j ลดอตัราภาษีนาํเขา้ใหแ้ก่ประเทศ i คือ 

 

                                     Mt       =            E . M0 

 

กาํหนดให ้

   

  การศึกษาผลกระทบของการลดภาษีทีÉต่อการนาํเขา้สินคา้เป็นการศึกษาถึงการเปลีÉยนแปลงใน

มูลค่าการนําเขา้สินค้าอุตสาหกรรมต่างๆเมืÉอมีการลดภาษีซึÉงการเปลีÉยนแปลงดงักล่าวขึÊนอยู่กับ

ส่วนต่างระหว่างอตัราภาษีทีÉประเทศ j จดัเก็บหลงัจากทีÉมีการลดภาษีและก่อนลดภาษีความยืดหยุ่น

ของอุปสงคที์Éมีต่อราคาของสินคา้เขา้ของประเทศ j และมูลค่าการนาํเขา้สินคา้ของประเทศ j จาก

ประเทศ i ก่อนทีÉประเทศ j จะลดภาษีนาํเขา้โดยสมการการเปลีÉยนแปลงในมูลค่าการนาํเขา้สินคา้

Mt      = การเปลีÉยนแปลงในมลูค่าการนาํเขา้สินคา้ของประเทศ j  เมืÉอมี การลดภาษี                            

t0 = อตัราภาษีนาํเขา้ก่อนทีÉมีการลดภาษีของประเทศj ณ ปีทีÉ  t = 0 

t1 = อตัราภาษีนาํเขา้หลงัทีÉมีการลดภาษีของประเทศ j ณ ปีทีÉ t = 1 

E = ความยดืหยุน่ของอุปสงคป์ระเทศ j ทีÉมีต่อราคาสินคา้นาํเขา้ 

M0   = มลูค่าการนาํเขา้สินคา้จากประเทศ j จากประเทศ i ณ ปีทีÉ t = 0 
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ดงักล่าวขา้งตน้มีทีÉมาจากการหาความยืดหยุ่นของอุปสงค์ทีÉมีต่อราคาของสินคา้เขา้ของประเทศ j 

โดยใชสู้ตรต่อไปนีÊ  

 

                       จากค่า              E         =      X   

 

                       หรือ              =          

 

จากแนวคิดการเก็บภาษีศุลกากรแบบเก็บตามราคาจะเห็นวา่ราคาสินคา้เขา้จากประเทศ j 

หมายถึงผลบวกของราคานาํเขา้ (Pcif) + ภาษีนาํเขา้ดงันัÊน 

 

                                       P0                 =              Pcif  (1 + t0) 

 

                                       P1                 =              Pcif  (1 + t0) 

 

กาํหนดให้ P                =                

 

นาํค่า P0และ P1ไปแทนใน     

 

จาก           =             

จะได้           =             

                                              =            

นาํไปใน    จะได ้ 

                                                    =       
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นาํ P0 คูณตลอด จะได ้

                                           P0 .                 =               E . P . Q0 

 

จากมลูค่าการนาํเขา้  (M) = ราคา (P) x ปริมาณการนาํเขา้ (Q) เมืÉอราคาถูกกาํหนดตามค่า

ความยดืหยุน่ของอุปสงคก์ารนาํเขา้มีค่าอยูอ่ยา่งไม่จาํกดัจึงทาํใหร้าคามีค่าคงทีÉ จะได ้

 

                                       M              =            E . M0 

 

การรวมกลุ่มทางเศรษฐกจิ 

 

การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจเป็นความพยายามทีÉจะนาํแนวคิดเก่าแก่ของยโุรปเกีÉยวกบัความ 

เท่าเทียมกนัของโอกาส (Equality of Opportunity) มาใชใ้นทางปฏิบติักล่าวคือความสัมพนัธ์ทาง

เศรษฐกิจระหว่างประเทศตัÊงแต่ 2 ประเทศขึÊนไปจะสามารถดาํเนินไปดว้ยดีถา้ประเทศเหล่านีÊ ต่างมี

โอกาสเท่าเทียมกันในการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจได้แก่

กระบวนการยกเลิกวิธีการเลือกปฏิบติั (Discrimination) ทางดา้นการคา้และการเงินระหว่างสอง

ประเทศหรือหลายประเทศการเลือกปฏิบติัดงักล่าวมีลกัษณะเป็นการจาํกดัการคา้และการเงินทาํให้

เกิดความกระทบกระเทือนต่อการคา้และการเงินของโลกความสมัพนัธ์ทางดา้นการคา้และการเงิน

ระหว่างประเทศต่างๆตัÊ งอยู่บนพืÊนฐานของความแตกต่างกนัของปัจจยัและสภาพแวดลอ้มหลาย

ประการทีÉปรากฏ อยูใ่นแต่ละประเทศและประการทีÉสาํคญัเป็นความสัมพนัธ์ทางดา้นการคา้และ

การเงินระหว่างประเทศทีÉมีนโยบายต่างๆแตกต่างกนัแต่ละประเทศใชน้โยบายทีÉแตกต่างกนัในการ

ดาํเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจสงัคมและการเมืองซึÉงจะเห็นไดว้่าปริมาณและมูลค่าของสินคา้ทีÉซืÊอ

ขายกนัระหว่างประเทศนอกจากจะขึÊนอยู่กับนโยบายต่างๆในแต่ละประเทศได้แก่การเก็บภาษี

สินคา้เขา้และสินคา้ออกการจาํกดัปริมาณการนาํเขา้และการส่งออกการเก็บภาษีโภคภณัฑ์ทีÉซืÊอขาย

ภายในประเทศและระบบการเงินและการธนาคารเป็นตน้ซึÉงปัจจยัต่างๆดงักล่าวมีอิทธิพลโดยตรง

ต่ออุปสงค์และอุปทานของสินค้านอกเหนือจากราคาของสินค้าและรายได้ของผูซื้Êอในแต่ละ

ประเทศ 

 

การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจเป็นกิจกรรมทีÉเกิดขึÊนและเมืÉอสิÊนกระบวนการแลว้จะตอ้งใช้

เวลาอนัยาวนานเพืÉอนําไปสู่ความเป็นอนัหนึÉ งอนัเดียวกนัของหลายประเทศทีÉอยู่ภายในภูมิภาค
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เดียวกนัจากทีÉกล่าวมานัÊนยงัมิไดพิ้จารณาถึงปัญหาความลา้หลงัของภาคต่างๆทีÉอยู่ภายในประเทศ

เดียวกนัการรวมกลุ่มระหว่างภาคทีÉอยูภ่ายในประเทศเดียวกนัมีลกัษณะทีÉมีความซบัซอ้นน้อยกว่า

การรวมกลุ่มระหว่างประเทศทีÉอยู่ใกลเ้คียงกนัด้วยเหตุผลว่าการรวมกลุ่มระหว่างภาคต่างๆทีÉอยู่

ภายในประเทศเดียวกนัมีลกัษณะเป็นการตดัสินใจของหน่วยทางการเมืองทีÉมีความเป็นอนัหนึÉ งอนั

เดียวกนั (Single Political Decision Making) และนอกจากนีÊ ยงัไม่มีปัญหาทางดา้นเงินตราเขา้มา

เกีÉยวขอ้งเนืÉองจากเป็นการใชเ้งินตราสกุลเดียวกนัตลอดทั Éวประเทศ 

 

การทีÉประเทศต่างๆมีอาํนาจอธิปไตยและมีอาณาเขตของตนเองทีÉแน่นอนทาํให้เกิดปัญหา

การขาดความเป็นอนัหนึÉงอนัเดียวกนัในแง่ของการร่วมกนัดาํเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจไม่ว่าจะ 

                        

เป็นด้านการค้าการเงินและการเคลืÉอนยา้ยปัจจัยการผลิตหรือแมว้่าจะเป็นการดาํเนิน

นโยบายทางเศรษฐกิจก็ตามซึÉ งล้วนแต่เป็นลักษณะทีÉขาดความเป็นอันหนึÉ งอันเดียวกันข้อ

สมมติฐานของการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจไดแ้ก่การขาดความเป็นอนัหนึÉงอนัเดียวกนัซึÉงเป็นสาเหตุ

ใหมี้การเลือกปฏิบติัระหว่างประเทศอยา่งกวา้งขวางและมีประสิทธิภาพการแกไ้ขปัญหาดงักล่าวมี

ทางเลือกกระทาํได้ทางหนึÉ งไดแ้ก่การเริÉ มดาํเนินกระบวนการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจระหว่าง

ประเทศต่างๆ ทีÉเกีÉยวขอ้งกบัปัญหาดงักล่าว (สมนึก ถิระผะลิกะ, 2538: 366-367) 

 

การรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจจะสามารถกระทาํไดห้ลายรูปแบบขึÊนอยู่กบัว่าประเทศต่างๆทีÉ

รวมกลุ่มกนัมีวตัถุประสงคห์รือเป้าหมายของการรวมกลุ่มเป็นเช่นไรโดยสามารถแบ่งการรวมกลุ่ม

ออกไดเ้ป็นหลายระดบัโดยมีลกัษณะสาํคญัต่างๆดงันีÊ  (วนัรักษ ์มิÉงมณีนาคิน, 2545: 76) 

 

1. การให้สิทธิพิเศษทางการคา้ (Preferential Trade Arrangement) เป็นการรวมกลุ่มทาง

เศรษฐกิจระดบัเบืÊองตน้มีการใชภ้าษีศุลกากรในหมู่ประเทศสมาชิกในอตัราตํÉากว่าทีÉใชก้บัประเทศ

นอกกลุ่มแต่ภายในกลุ่มยงัไม่ไดใ้ชภ้าษีศุลกากรอตัราเดียวกนัโดยมากเกิดจากประเทศทีÉเคยเป็นเจา้

อาณานิคมและภายหลงัยงัคงรักษาสายสมัพนัธก์บัอดีตอาณานิคมของตนดว้ยการให้สิทธิพิเศษทาง

การคา้ตวัอยา่งไดแ้ก่ประเทศในเครือจกัรภพองักฤษ (British Common Wealth) 

 

2. เขตการคา้เสรี (The Free Trade Area) เป็นการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจทีÉกา้วหน้ากว่าการ

ใหสิ้ทธิพิเศษทางการคา้มีการใชภ้าษีศุลกากรในหมู่ประเทศสมาชิกในอตัราตํÉากว่าทีÉใชก้บัประเทศ

นอกกลุ่มและภายในกลุ่มมีการใชพิ้กดัอตัราภาษีร่วม (Common Tariff) นั Éนคือใชภ้าษีศุลกากรอตัรา
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เดียวกนัในสินคา้รายการเดียวกนันอกจากนีÊ ในเขตการคา้เสรีจะมีการยกเลิกขอ้จาํกดัต่างๆทีÉเป็น

อุปสรรคต่อการเคลืÉอนยา้ยของสินคา้และบริการระหว่างประเทศทีÉเกีÉยวขอ้งหรือทีÉเป็นสมาชิกแต่

ในขณะเดียวกนัแต่ละประเทศก็ยงัคงมีการใชม้าตรการทางดา้นภาษีศุลกากรโควตาและเครืÉองมือ

ต่างๆทางดา้นการคา้กบัประเทศอืÉนๆทีÉมิไดเ้ขา้ร่วมหรือมิไดเ้ป็นสมาชิกปัจจุบนัมีการรวมกลุ่มทาง

เศรษฐกิจแบบนีÊ มากมายหลายกลุ่มอาทิเขตการคา้เสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area:AFTA) 

เขตการคา้เสรีอเมริกาเหนือ (North American Free Trade Agreement : NAFTA) เขตการคา้เสรี

ละตินอเมริกา (Latin American Free Trade Association : LAFTA) 

 

3. สหภาพภาษีศุลกากร (Customs Union) เป็นการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจทีÉกา้วหน้า

มากกว่าเขตการคา้เสรีกล่าวคือนอกเหนือไปจากการยกเลิกภาษีศุลกากรหรือมีการใชภ้าษีศุลกากร

ในหมู่ประเทศสมาชิกในอตัราตํÉากว่าทีÉใชก้บัประเทศนอกกลุ่มและโควตาทีÉใชก้บัการคา้ระหว่าง

ประเทศแลว้ภายในกลุ่มยงัมีการใชภ้าษีศุลกากรอตัราเดียวกนัในสินคา้รายการเดียวกนั (Common 

External Tariffs) นอกจากนีÊประเทศสมาชิกทุกประเทศใชโ้ครงสร้างอตัราภาษีศุลกากรเดียวกนัต่อ

ประเทศนอกกลุ่มรวมทัÊงมีการกาํหนดมาตรการการคา้อืÉนๆแบบเดียวกนัตวัอย่างเช่น BENELUX

ประกอบดว้ยสมาชิกต่างๆไดแ้ก่เบลเยยีมเนเธอร์แลนดแ์ละลกัเซมเบอร์ก 

 

4. ตลาดร่วม (Common Market) เป็นการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจทีÉกา้วหนา้มากกว่าสหภาพ

ภาษีศุลกากรนอกจากครอบคลุมลกัษณะสหภาพภาษีศุลกากรกล่าวคือนอกเหนือจากการยกเลิก

ขอ้จาํกดัอนัเป็นอุปสรรคต่อการคา้ระหว่างประเทสสมาชิกและการกาํหนดภาษีศุลกากรทีÉมีลกัษณะ

เหมือนๆกนัขึÊนใชแ้ก่การคา้ระหว่างประเทศภายนอกทีÉมิไดเ้ป็นสมาชิกแลว้ตลาดร่วมยงัเกีÉยวขอ้ง

กับการรวมกลุ่มทีÉ สูงขึÊ นอีกได้แก่การปล่อยเสรีให้มีการเคลืÉอนยา้ยแรงงานเงินทุนและการ

ประกอบการระหว่างประเทศสมาชิกภายในกลุ่มตวัอยา่งตลาดร่วมไดแ้ก่ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป 

(European Economic Community) หรือตลาดร่วมยุโรป (EuroPean Common Market) ซึÉงปัจจุบนั

ไดพ้ฒันาเป็นสหภาพเศรษฐกิจแลว้ 

 

5. สหภาพเศรษฐกิจ (Economic Union) เป็นการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจทีÉกา้วหน้าสมบูรณ์

ทีÉสุดนอกจากครอบคลุมลกัษณะของตลาดร่วมแลว้ยงัมีการใชส้ถาบนัทางเศรษฐกิจอืÉนๆร่วมกนั

หรือแบบเดียวกนัอาทิการใชเ้งินตราอยา่งเดียวกนัโดยมีการสร้างเงินตราชนิดใหม่ขึÊนมาใชร่้วมกนั

การกาํหนดนโยบายการเงินและการคลงัชุดเดียวกนัสาํหรับการเจรจาทางเศรษฐกิจกบัต่างประเทศนีÊ

ก็มอบหมายใหอ้งคก์รร่วมทีÉจดัตัÊงขึÊนทาํหนา้ทีÉต่างๆในนามของประเทศภาคีทัÊ งหมดอย่างเช่นเป็น
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ผูแ้ทนในการทาํหน้าทีÉทัÊ งหมดเกีÉยวกบัองค์การการคา้โลก (World Trade Organization: WTO) 

ตวัอยา่งสหภาพเศรษฐกิจไดแ้ก่สหภาพยโุรป 

 

ปัจจยัทีÉช่วยในการตดัสินใจเข้ารวมกลุ่ม ส่วนใหญ่จะพิจารณาถึงเหตุผลในดา้นต่างๆดงันีÊ  

 

1.   ผลดีและผลเสียทีÉจะเกิดขึÊนกบัประเทศทีÉจะเขา้มารวมกลุ่มทางเศรษฐกิจทัÊ งผลทางดา้น

การผลิตและผลดา้นการบริโภคซึÉงเป็นปัจจยัประการแรกทีÉประเทศต่างๆจะพิจารณา 

 

2.  ขนาดของการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจทีÉมีขนาดใหญ่หรือมี

สมาชิกหลายๆประเทศรวมกนัโอกาสทีÉจะรวมเอาประเทศทีÉมีตน้ทุนการผลิตตํÉาสุดสาํหรับสินคา้

ชนิดต่างๆมาอยู่ในกลุ่มเดียวกันก็จะมีมากแสดงว่าการจัดสรรทรัพยากรเพืÉอการผลิตอย่างมี

ประสิทธิภาพก็จะบรรลุถึงระดบัสูงทีÉสุดเท่าทีÉจะเป็นไปไดต้วัอย่างเช่นประเทศ ก.  และ ข. ต่างก็

ผลิตสินคา้อยา่งเดียวกนัคือรถจกัรยานการผลิตนีÊ เพียงพอทีÉจะป้อนตลาดภายในประเทศเท่านัÊนและ

รัฐบาลตัÊ งกาํแพงภาษีเพืÉอกีดกันสินค้าอย่างเดียวกันทีÉมาจากต่างประเทศประเทศ ค. ก็ผลิต

รถจกัรยาน เช่นกนัแต่ดว้ยตน้ทุนทีÉต ํÉากว่ามากสมมติว่า ก. และ ข. มารวมกลุ่มกนัเนืÉองจากทัÊ งสอง

ประเทศนีÊ ต่างก็ผลิตรถจักรยานด้วยต้นทุนพอๆกันฉะนัÊ นแมว้่าจะรวมกลุ่มกันแต่การค้าขาย

รถจกัรยานระหว่างประเทศนีÊก็ยงัคงมีนอ้ยรวมทัÊงการผลิตและการบริโภคสินคา้ (รถจกัรยาน)  ของ

ทัÊงสองประเทศนีÊก็คงเปลีÉยนแปลงไปไม่มากนักแต่ถา้สมมติว่าไดมี้การชกัชวนประเทศ ค. เขา้มา

รวมกลุ่มดว้ยการผลิตรถจกัรยานจะตอ้งค่อยๆถูกดึงไปอยู่ในมือผลิตของประเทศ ค. อย่างไม่มี

ปัญหาเพราะมีความไดเ้ปรียบในเรืÉองตน้ทุนทีÉต ํÉากว่าหรือมิฉะนัÊนผูผ้ลิตในประเทศก. และ ข. ก็คง

ตอ้งเร่งปรับปรุงเทคนิคการผลิตเพืÉอทีÉจะแข่งขนักบัผูผ้ลิตในประเทศ ค. ไดซึ้ÉงทัÊ งสองประการนีÊ

ลว้นแต่มีผลทาํใหก้ารผลิตรถจกัรยานเพิÉมจาํนวนมากขึÊน 

 

อยา่งไรก็ตามการมีประเทศสมาชิกจาํนวนมากไม่ใช่จะเป็นผลดีต่อการรวมกลุ่มเสมอไป

ขนาดของการรวมกลุ่มทีÉขยายตวัออกไปจะมีผลดีก็ต่อเมืÉอประเทศสมาชิกทีÉเพิÉมเขา้มาสามารถเป็น

แรงกระตุน้ใหผู้ผ้ลิตเดิมเกิดความกระตือรือร้นในการเพิÉมประสิทธิภาพการผลิตให้สูงขึÊนมิฉะนัÊน

แลว้การเพิÉมสมาชิก (ทีÉมีประสิทธิภาพตํÉา) กลบัจะเป็นอุปสรรคต่อความเจริญกา้วหนา้ของกลุ่มเอง 

 

3. โครงสร้างทางเศรษฐกิจโดยในทีÉนีÊ จะพิจารณาเฉพาะผลผลิตของแต่ละประเทศซึÉงอาจ

มองไดท้ัÊ งด้านตน้ทุนเปรียบเทียบ (Comparative Cost) และชนิดของผลผลิต (Product Range)
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สาํหรับการพิจารณาในดา้นตน้ทุนเปรียบเทียบนัÊนประเทศสองประเทศจะถือว่าเป็นการแข่งขนักนั

(Competitive) ถา้สินคา้ชนิดต่างๆทีÉผลิตไดใ้นประเทศทัÊงสองส่วนใหญ่มีตน้ทุนการผลิตไล่เลีÉยกนั

และถือว่าเป็นแบบอาศยัซึÉงกนัและกนั (Complementary) ถา้ตน้ทุนการผลิตของสินคา้อยา่งเดียวกนั

ต่างกนัมากการรวมกลุ่มจะไดป้ระโยชน์มากถา้ประเทศทีÉเป็นสมาชิกต่างก็อยู่ในลกัษณะหลงัทัÊ งนีÊ

เพราะเมืÉอรวมกลุ่มกนัแลว้จะมีการโยกยา้ยการผลิตจากผูผ้ลิตตน้ทุนสูงไปยงัผูผ้ลิตตน้ทุนตํÉาและ 

การใชท้รัพยากรมีสมรรถภาพสูงขึÊนส่วนการพิจารณาชนิดของผลผลิตนัÊนประเทศสองประเทศ

หรือหลายประเทศมีลกัษณะแข่งขนักนั (Competitive) ถา้สินคา้ทีÉผลิตไดส่้วนมากคลา้ยคลึงกนัแต่

ทัÊ งสองประเทศจะเป็นแบบอาศยัซึÉงกนัและกนั(Complementary) ถา้สินคา้ทีÉผลิตไดส่้วนใหญ่ไม่

เหมือนกนัโดยนักทฤษฎีทัÊ งหลายมกัมีความเห็นว่าการรวมกลุ่มจะไดผ้ลดีมากถา้ประเทศทีÉเป็น

สมาชิกผลิตสินคา้ส่วนใหญ่คลา้ยคลึงกนัในทางตรงขา้มการรวมกลุ่มจะไดป้ระโยชน์น้อยถา้สินคา้

ส่วนมากทีÉผลิตไดไ้ม่เหมือนกนั 

 

4.  เศรษฐกิจและการเมืองขอ้กาํหนดต่างๆทีÉจาํเป็นสาํหรับการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจเช่น

การยกเลิกภาษีศุลกากรโควตาและกฎเกณฑ์ทางการค้าอืÉนๆแม้จะกระทําไปโดยยึดหลัก

ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจส่วนรวมเป็นสําคัญแต่ก็กระทบกระเทือนต่อเศรษฐกิจในบางสาขา

รวมทัÊ งธุรกิจการค้าเอกชนบางกลุ่มอย่างหลีกเลีÉยงไม่ได้คือพวกทีÉมีต้นทุนการผลิตสูงหรือมี

ประสิทธิภาพการผลิตตํÉาจะถกูกระทบกระเทือนอยา่งมากถา้ไม่สามารถปรับปรุงตวัไดอ้าจตอ้งเลิก

กิจการหรือการเคลืÉอนยา้ยแรงงานแบบอิสระคนงานอาจไม่พอใจทีÉจะตอ้งแข่งขนักบัแรงงานจาก

ประเทศอืÉนประเทศก็มอบหมายให้องค์กรร่วมทีÉจดัตัÊ งขึÊนทาํหน้าทีÉต่างๆในนามของประเทศภาคี

ทัÊ งหมดอย่างเช่นเป็นผูแ้ทนในการทาํหน้าทีÉทัÊ งหมดเกีÉยวกบัองค์การการคา้โลก (World Trade 

Organization: WTO) ตวัอยา่งสหภาพเศรษฐกิจไดแ้ก่สหภาพยโุรป 

 

ปัจจยัทีÉช่วยในการตดัสินใจเข้ารวมกลุ่ม  ส่วนใหญ่จะพิจารณาถึงเหตุผลในดา้นต่างๆดงันีÊ  

 

1.  ผลดีและผลเสียทีÉจะเกิดขึÊนกบัประเทศทีÉจะเขา้มารวมกลุ่มทางเศรษฐกิจทัÊงผลทางดา้น

การผลิตและผลดา้นการบริโภคซึÉงเป็นปัจจยัประการแรกทีÉประเทศต่างๆจะพิจารณา 

 

2. ขนาดของการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจทีÉมีขนาดใหญ่หรือมี

สมาชิกหลายๆประเทศรวมกนัโอกาสทีÉจะรวมเอาประเทศทีÉมีตน้ทุนการผลิตตํÉาสุดสาํหรับสินคา้

ชนิดต่างๆมาอยู่ในกลุ่มเดียวกันก็จะมีมากแสดงว่าการจัดสรรทรัพยากรเพืÉอการผลิตอย่างมี
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ประสิทธิภาพก็จะบรรลุถึงระดบัสูงทีÉสุดเท่าทีÉจะเป็นไปไดต้วัอยา่งเช่นประเทศก. และข. ต่างก็ผลิต

สินค้าอย่างเดียวกันคือรถจกัรยานการผลิตนีÊ เพียงพอทีÉจะป้อนตลาดภายในประเทศเท่านัÊนและ

รัฐบาลตัÊ งก ําแพงภาษีเพืÉอกีดกันสินค้าอย่างเดียวกันทีÉมาจากต่างประเทศประเทศค. ก็ผลิต

รถจกัรยานเช่นกนัแต่ดว้ยตน้ทุนทีÉต ํÉากว่ามากสมมติว่าก. และข. มารวมกลุ่มกนัเนืÉองจากทัÊ งสอง

ประเทศนีÊ ต่างก็ผลิตรถจักรยานด้วยต้นทุนพอๆกันฉะนัÊ นแมว้่าจะรวมกลุ่มกันแต่การค้าขาย

รถจกัรยานระหว่างประเทศนีÊก็ยงัคงมีนอ้ยรวมทัÊงการผลิตและการบริโภคสินคา้ (รถจกัรยาน) ของ

ทัÊงสองประเทศนีÊ ก็คงเปลีÉยนแปลงไปไม่มากนักแต่ถา้สมมติว่าไดมี้การชกัชวนประเทศค. เขา้มา

รวมกลุ่มดว้ยการผลิตรถจกัรยานจะตอ้งค่อยๆถูกดึงไปอยู่ในมือผลิตของประเทศค. อย่างไม่มี

ปัญหาเพราะมีความไดเ้ปรียบในเรืÉองตน้ทุนทีÉต ํÉากว่าหรือมิฉะนัÊนผูผ้ลิตในประเทศ ก. และ ข. ก็คง

ตอ้งเร่งปรับปรุงเทคนิคการผลิตเพืÉอทีÉจะแข่งขนักบัผูผ้ลิตในประเทศ ค. ไดซึ้ÉงทัÊ งสองประการนีÊ

ลว้นแต่มีผลทาํใหก้ารผลิตรถจกัรยานเพิÉมจาํนวนมากขึÊน 

 

อยา่งไรก็ตามการมีประเทศสมาชิกจาํนวนมากไม่ใช่จะเป็นผลดีต่อการรวมกลุ่มเสมอไป 

ขนาดของการรวมกลุ่มทีÉขยายตวัออกไปจะมีผลดีก็ต่อเมืÉอประเทศสมาชิกทีÉเพิÉมเขา้มาสามารถเป็น 

แรงกระตุน้ใหผู้ผ้ลิตเดิมเกิดความกระตือรือร้นในการเพิÉมประสิทธิภาพการผลิตใหสู้งขึÊนมิฉะนัÊน 

แลว้การเพิÉมสมาชิก (ทีÉมีประสิทธิภาพตํÉา) กลบัจะเป็นอุปสรรคต่อความเจริญกา้วหนา้ของกลุ่มเอง 

 

3.  โครงสร้างทางเศรษฐกิจโดยในทีÉนีÊ จะพิจารณาเฉพาะผลผลิตของแต่ละประเทศซึÉงอาจ

มองไดท้ัÊ งด้านตน้ทุนเปรียบเทียบ (Comparative Cost) และชนิดของผลผลิต (Product Range)

สาํหรับการพิจารณาในดา้นตน้ทุนเปรียบเทียบนัÊนประเทศสองประเทศจะถือว่าเป็นการแข่งขนักนั

(Competitive) ถา้สินคา้ชนิดต่างๆทีÉผลิตไดใ้นประเทศทัÊงสองส่วนใหญ่มีตน้ทุนการผลิตไล่เลีÉยกนั

และถือว่าเป็นแบบอาศยัซึÉงกนัและกนั (Complementary) ถา้ตน้ทุนการผลิตของสินคา้อยา่งเดียวกนั

ต่างกนัมากการรวมกลุ่มจะไดป้ระโยชน์มากถา้ประเทศทีÉเป็นสมาชิกต่างก็อยู่ในลกัษณะหลงัทัÊ งนีÊ

เพราะเมืÉอรวมกลุ่มกนัแลว้จะมีการโยกยา้ยการผลิตจากผูผ้ลิตตน้ทุนสูงไปยงัผูผ้ลิตตน้ทุนตํÉาและ

การใชท้รัพยากรมีสมรรถภาพสูงขึÊนส่วนการพิจารณาชนิดของผลผลิตนัÊนประเทศสองประเทศ

หรือหลายประเทศมีลกัษณะแข่งขนักนั (Competitive) ถา้สินคา้ทีÉผลิตไดส่้วนมากคลา้ยคลึงกนัแต่

ทัÊงสองประเทศจะเป็นแบบอาศยัซึÉงกนัและกนั (Complementary) ถา้สินคา้ทีÉผลิตไดส่้วนใหญ่ไม่

เหมือนกนัโดยนักทฤษฎีทัÊ งหลายมกัมีความเห็นว่าการรวมกลุ่มจะไดผ้ลดีมากถา้ประเทศทีÉเป็น

สมาชิกผลิตสินคา้ส่วนใหญ่คลา้ยคลึงกนัในทางตรงขา้มการรวมกลุ่มจะไดป้ระโยชน์น้อยถา้สินคา้

ส่วนมากทีÉผลิตไดไ้ม่เหมือนกนั 



 

27 

 

 

4.  เศรษฐกิจและการเมืองขอ้กาํหนดต่างๆทีÉจาํเป็นสาํหรับการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจเช่น

การยกเลิกภาษีศุลกากรโควตาและกฎเกณฑ์ทางการค้าอืÉนๆแม้จะกระทําไปโดยยึดหลัก

ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจส่วนรวมเป็นสําคัญแต่ก็กระทบกระเทือนต่อเศรษฐกิจในบางสาขา

รวมทัÊ งธุรกิจการค้าเอกชนบางกลุ่มอย่างหลีกเลีÉยงไม่ได้คือพวกทีÉมีต้นทุนการผลิตสูงหรือมี

ประสิทธิภาพการผลิตตํÉาจะถกูกระทบกระเทือนอยา่งมากถา้ไม่สามารถปรับปรุงตวัไดอ้าจตอ้งเลิก

กิจการหรือการเคลืÉอนยา้ยแรงงานแบบอิสระคนงานอาจไม่พอใจทีÉจะตอ้งแข่งขนักบัแรงงานจาก

ประเทศอืÉนเป็นตน้นอกจากการไดรั้บประโยชน์ทีÉแต่ละกลุ่มในระบบเศรษฐกิจเดียวกนัจะไม่เท่า

เทียมกนัแลว้ประโยชน์ทีÉแต่ละประเทศสมาชิกไดรั้บก็ยากทีÉจะให้มีความเสมอภาคไดเ้หตุนีÊ การ

ตดัสินใจของรัฐบาลเพืÉอเขา้เป็นสมาชิกหรือเพืÉอใหค้วามร่วมมือในขอ้ตกลงใดๆจึงเป็นเรืÉองยากยิ Éง

เพราะแต่ละประเทศย่อมถือประโยชน์ของตนเป็นใหญ่และพยายามทีÉจะให้ประเทศตนได้รับ

ประโยชน์มากกว่าหรืออยา่งนอ้ยก็ใหเ้ท่ากบัประเทศสมาชิกอืÉนๆอย่างไรก็ตามสาํหรับประเทศทีÉมี

ความตัÊงใจจริงในการรวมกลุ่มรัฐบาลอาจตอ้งใหค้วามช่วยเหลือคํÊ าจุนสาขาเศรษฐกิจทีÉอ่อนแอและ

ไดรั้บความกระทบกระเทือนจากการรวมกลุ่มอย่างน้อยก็ชั ÉวระยะเวลาหนึÉ งเพืÉอให้โอกาสในการ

ปรับปรุงตวัเองหรือส่งเสริมใหห้นัไปผลิตอยา่งอืÉนแทน 

 

5.  ระยะทางการติดต่อระหว่างประเทศสมาชิกจากแนวคิดของ Viner ถา้ประเทศสมาชิกอยู่

ใกลก้นัจะทาํใหก้ารคา้เจริญเติบโต (เพราะรสนิยมเหมือนกนั) และความชาํนาญภายในกลุ่มมีมาก

ขึÊนและค่าขนส่งเป็นฟังก์ชั Éนของระยะทางและความห่างไกลกนัทางภูมิศาสตร์ค่าขนส่งทีÉเพิÉมขึÊน

แสดงให้เห็นความแตกต่างในรสนิยมวฒันธรรมและสภาพทางสังคมซึÉ งเป็นผลเสียต่อการ

เคลืÉอนยา้ยการค้ามาสู่ประเทศในกลุ่มในการวิเคราะห์ทฤษฎีการคา้ระหว่างประเทศจะไม่นาํค่า

ขนส่งมาพิจารณาเพราะถา้นําค่าขนส่งมาพิจารณาดว้ยอาจจะเป็นไปไม่ไดที้Éการผลิตจะเกิดจาก

แหล่งทีÉมีตน้ทุนตํÉาทีÉสุดในกลุ่มประเทศทีÉมีภูมิประเทศติดกนันัÊนผูผ้ลิตทีÉมีประสิทธิภาพทีÉสุดจะมี

อิทธิพลในกลุ่มและมีการกระจุกตวั (Concentration) ในแหล่งอุปทานทีÉมีตน้ทุนตํÉาแต่ถา้ประเทศใน

กลุ่มอยูก่ระจดักระจายกนัก็จะไม่เกิดกรณีดงักล่าว 

 
ผลทางเศรษฐกจิของการรวมกลุ่ม 

 

ผลของการรวมกลุ่มโดยเฉพาะผลทีÉเกิดขึÊนกบัประเทศสมาชิกภายในกลุ่มนัÊนสามารถแยก

พิจารณาออกไดเ้ป็นสองลกัษณะคือผลกระทบในเชิงสถิตย ์(Static Effect) และผลกระทบในเชิงพล

วตัร (Dynamic Effect)ผลเชิงสถิตยเ์ป็นการเปลีÉยนแปลงครัÊ งเดียวและครัÊ งสุดทา้ย (Once-and-for-

all) ในผลผลิตการเปลีÉยนในการจดัสรรทรัพยากรซึÉ งเป็นผลมาจากการเปลีÉยนแปลงของราคา
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เปรียบเทียบของผลผลิตทีÉเกีÉยวขอ้งกบัเทคโนโลยขีนาดของโรงงานและจาํนวนทุน (Capital Stock) 

ของแต่ละประเทศทีÉคงทีÉหลงัจากมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจราคาของผลผลิตภายในประเทศจะมี

ความสมัพนัธก์บัราคาของการนาํเขา้จากประเทศภายในกลุ่มและราคาการนาํเขา้จากประเทศภายใน

กลุ่มจะเกีÉยวขอ้งกบัราคาการนาํเขา้จากประเทศอืÉนภายนอกกลุ่มทีÉเปลีÉยนแปลงไปการนาํเขา้จาก

ประเทศภายในกลุ่มทีÉไม่เกีÉ ยวข้องกับภาษีต่างๆจะถูกทําให้ต ํÉ าทีÉ สุดเมืÉอเทียบกับผลผลิต

ภายในประเทศเพืÉอตอบสนองต่อราคาเปรียบเทียบทีÉเปลีÉยนแปลงไปผลกระทบเชิงสถิตยข์องการ

รวมกลุ่มทางเศรษฐกิจจะเกิดขึÊนทนัทีเมืÉอเกิดความตอ้งการทีÉจะเปลีÉยนแปลงการนาํเขา้ผลกระทบ

เชิงสถิตยจ์ะสามารถวดัไดเ้มืÉอทรัพยากรไดถ้กูจดัสรรเพืÉอปรับใหเ้ขา้กบัความตอ้งการเปลีÉยนแปลง

นีÊผลเชิงพลวตัเป็นผลในระยะยาวโดยการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจในทีÉสุดแลว้จะมีผลต่ออตัราการ

ขยายตวัของผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศ (GDP) ของประเทศสมาชิกทีÉเขา้รวมกลุ่มโดยเกิด

การเปลีÉยนแปลงของผลต่อไปนีÊ คือ (อุดม รักเกียติ, 2543: 275) 

 

1.  เพิÉมการแข่งขนัภายในกลุ่มการรวมกลุ่มและการยกเลิกอากรขาเขา้ทาํใหมี้สินคา้เขา้จาก

ต่างประเทศเขา้มาแข่งขนัและมีราคาถูกกว่าเดิมการแข่งขนัจากภายนอกเช่นนีÊ ทาํให้ผูผ้กูขาดหรือ

สภาพของการแข่งขนันอ้ยรายทีÉเคยเป็นอยูภ่ายใตก้ารคุม้ครองของอากรขาเขา้สิÊนสุดลงหน่วยการ

ผลิตทีÉไม่มีประสิทธิภาพจะเลิกไปและหน่วยการผลิตทีÉมีประสิทธิภาพจะเหลืออยู่ทาํให้เกิด

ประสิทธิภาพของการผลิตหรือการใชท้รัพยากรของประเทศนัÊนๆคุ้มค่ามากขึÊนและผูบ้ริโภคได้

ประโยชน์โดยตรง 

 

2.  มีความกา้วหนา้ทางวิทยาการเกิดขึÊนการมีตลาดกวา้งขวางขึÊนและการมีสินคา้เขา้จาก

ต่างประเทศเขา้มาแข่งขนัเป็นแรงกระตุน้ใหพ้ยายามลดตน้ทุนการผลิตและเพิÉมคุณภาพผลผลิตซึÉง

หมายถึงการเปลีÉยนเทคโนโลยเีดิมไปใชเ้ทคโนโลยใีหม่ทีÉมีประสิทธิภาพสูงขึÊน 

 

3.  การยกเลิกมาตรการกีดกนัการเคลืÉอนยา้ยปัจจยัการผลิตและการมีตลาดกวา้งขวางขึÊนทาํ

ใหเ้กิดการลงทุนระหว่างประเทศขึÊนซึÉงจะก่อใหเ้ศรษฐกิจขยายตวัและมีการจา้งงานเต็มทีÉ 

 

4.  การไดรั้บประโยชน์จากการประหยดัต่อขนาด (Economies of Scale) สาํหรับหน่วยผลิต

ทีÉสามารถแข่งขนักบัสินคา้จากต่างประเทศไดจ้ะสามารถขยายการผลิตเพราะมีตลาดกวา้งขวางขึÊน

ทัÊ งภายในและภายนอกถึงแมว้่าจะไม่ตอ้งใชว้ิทยาการใหม่การขยายการผลิตจะทาํให้ตน้ทุนต่อ
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หน่วยลดลงดว้ยการจดัระบบแบ่งงานผลิตตามความถนัด (Division of Labor) ไดอ้ย่างกวา้งขวาง

ขึÊนซึÉงงานผลิตบางขัÊนตอนอาจไปลงทุนผลิตในประเทศสมาชิกของกลุ่ม  

 

สาํหรับผูที้ÉริเริÉมในการวิเคราะห์ผลเชิงสถิตยที์Éสาํคญัคือ Jacob Viner โดยอาศยัลกัษณะและ

ผลของการจดัตัÊ งสหภาพศุลกากร (Customs Unions) มาเป็นตัวแทนในการอธิบายผลของการ

รวมกลุ่มทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศซึÉงผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจทีÉสาํคญัประการหนึÉ งของการ

รวมกลุ่มทีÉอยูใ่นรูปแบบของสมาคมการคา้เสรีสหภาพศุลกากรและตลาดร่วมไดแ้ก่การใชอุ้ปทาน

ของสินคา้ทีÉมีตน้ทุนการผลิตตํÉาของต่างประเทศแทนสินคา้ทีÉมีตน้ทุนการผลิตสูงภายในประเทศ

ผลประโยชน์ดา้นนีÊ เกิดขึÊนในทาํนองเดียวกบัผลทีÉเกิดขึÊนจากการยกเลิกภาษีศุลกากรทีÉมีลกัษณะ

เป็นการปกป้องการผลิตภายในประเทศ 

 

ตราบใดทีÉการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจยงัคงเกิดผลในทางชดเชยการผลิตทีÉมีต้นทุนสูง

ภายในประเทศโดยการผลิตทีÉมีตน้ทุนตํÉาจากต่างประเทศการมีผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจสุทธิจึง

ปฏิเสธไม่ไดผ้ลประโยชน์ดงักล่าวเรียกว่าการเพิÉมการคา้ (Trade Creation) ซึÉ งจะทาํให้เกิดการ

จดัสรรทรัพยากรทีÉมีประสิทธิภาพมากขึÊนแต่เมืÉอมีการยกเลิกภาษีศุลกากรระหว่างประเทศสมาชิก

และกาํหนดภาษีศุลกากรทีÉมีลกัษณะเหมือนๆกันใช้กบัประเทศทีÉมิไดเ้ป็นสมาชิกของกลุ่มแลว้

อาจจะเกิดภาวะทีÉเรียกว่าเป็นการหนัเหการคา้ (Trade Diversion) ซึÉงทาํใหเ้กิดการจดัสรรทรัพยากร

ทางเศรษฐกิจทีÉมีประสิทธิภาพน้อยลงแทนทีÉจะเกิดการเพิÉมการคา้ก็ไดภ้าวะหันเหทางการคา้เป็น

ภาวะตรงกนัขา้มกบัการเพิÉมการคา้กล่าวคือมีการผลิตทีÉมีตน้ทุนสูงทดแทนการผลิตทีÉมีตน้ทุนตํÉา 

 

โดยการรวมกลุ่มในบางกรณีนาํไปสู่การเพิÉมการคา้บางกรณีนาํไปสู่ภาวะการหันเหการคา้

และในบางกรณีก็ไม่เกิดผลทัÊงสองประการดงักล่าวแต่อย่างใดในแง่ทฤษฎีแลว้ผลประโยชน์สุทธิ

จะเกิดขึÊนถา้ผลบวกของการประหยดัต้นทุนซึÉ งเกิดขึÊนจากการเพิÉมการค้ามีมากกว่าผลบวกของ

ตน้ทุนทีÉเพิÉมขึÊนจากภาวะหนัเหการคา้ส่วนผลเสียสุทธิเกิดขึÊนในสถานการณ์ทีÉตรงกนัขา้มกบัทีÉได้

กล่าวมา 

 

จากการวิเคราะห์ของไวเนอร์ชีÊ ให้เห็นว่าการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจมีทัÊ งผลดีและผลเสีย

กล่าวคือการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจจะก่อใหเ้กิดการเปลีÉยนแปลงต่อระบบการผลิตและการคา้ในแต่

ละประเทศสมาชิกโดยจะก่อให้เกิดผลกระทบ 2 ดา้นพร้อมกนัคือการสร้างปริมาณการคา้ (Trade 

Creation) ซึÉงเป็นผลทางบวกและการหนัเหทิศทางการคา้ (Trade Diversion) ซึÉงเป็นผลทางลบ 
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ในความหมายของการสร้างปริมาณการคา้เป็นผลทางเศรษฐกิจลกัษณะหนึÉ งทีÉอาจเกิดขึÊน

เมืÉอมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจโดยทีÉประเทศสมาชิกประเทศหนึÉงสามารถผลิตสินคา้ชนิดหนึÉงดว้ย

ตน้ทุนตํÉากว่าอีกประเทศหนึÉงจึงรับหนา้ทีÉในการผลิตสินคา้นัÊนและส่งไปขายยงัประเทศสมาชิกอืÉน

ส่วนประเทศทีÉ เคยผลิตสินค้านัÊ นด้วยต้นทุนทีÉสูงกว่าก็ลดหรือยุติการผลิตสินค้านัÊ นแล้วนํา

ทรัพยากรไปผลิตสินคา้อืÉนถา้ประเทศสมาชิกทัÊงหลายมีการใชท้รัพยากรในการผลิตอย่างเต็มทีÉทัÊ ง

ก่อนและหลงัการรวมกลุ่มวิธีการดงักล่าวจะมีผลให้สวสัดิการของประเทศสมาชิกดีขึÊนเนืÉองจาก

ปริมาณการคา้ทีÉขยายขึÊนหลงัการรวมกลุ่มเกิดจากความชาํนาญในการผลิตตามหลกัความไดเ้ปรียบ

เชิงเปรียบเทียบ (Comparative Advantage) และมีการใชท้รัพยากรอยา่งมีประสิทธิภาพมากขึÊนส่วน

ผลทางเศรษฐกิจอีกลกัษณะหนึÉ งทีÉเกิดจากการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจคือการหันเหทิศทางการค้า

หมายถึงการทีÉประเทศสมาชิกในกลุ่มเปลีÉยนแปลงการนาํเขา้สินคา้ชนิดหนึÉ งจากประเทศนอกกลุ่ม

สมาชิกซึÉงผลิตสินคา้ดว้ยตน้ทุนตํÉาไปยงัประเทศสมาชิกในกลุ่มทีÉผลิตสินคา้นัÊนดว้ยตน้ทุนสูงกว่า

เนืÉองจากการรวมกลุ่มจะเป็นการกีดกนัการคา้กบัประเทศนอกกลุ่มมากขึÊนฉะนัÊนความหมายของ

การหนัเหทิศทางการคา้จึงเป็นการบั Éนทอนสวสัดิการทางการคา้เพราะเกิดการเคลืÉอนยา้ยการผลิต

จากประเทศนอกกลุ่มซึÉงมีประสิทธิภาพการผลิตสูงกว่าไปยงัประเทศสมาชิกซึÉงมีประสิทธิภาพการ

ผลิตตํÉากว่าดงันัÊนแนวทางการคา้ทีÉเปลีÉยนไปนีÊ ก่อให้เกิดผลเสียต่อการจดัสรรทรัพยากรการผลิต

และการผลิตมิไดใ้ชห้ลกัความไดเ้ปรียบเชิงเปรียบเทียบ (พรพิมล จิตขจรพนัธ,์ 2542: 113-117) 

 

เพืÉอแสดงใหเ้ห็นแนวคิดของไวเนอร์อย่างชดัเจนขึÊนเกีÉยวกบัการสร้างปริมาณการคา้และ

การหนัเหทิศทางการคา้ถา้ให ้Q เป็นสินคา้ทีÉเหมือนกนัทีÉผลิตภายในประเทศ A B และ C สมมติว่า

แต่ละประเทศผลิตสินคา้ Q ดว้ยตน้ทุนต่างกนัโดยประเทศ A เป็นผูผ้ลิตทีÉมีตน้ทุนสูงทีÉสุดของ

สินคา้ Q ประเทศ B เป็นประเทศทีÉมีตน้ทุนการผลิตตํÉาทีÉสุดและประเทศ C เป็นผูผ้ลิตทีÉมีตน้ทุน

ปานกลางก่อนทีÉจะมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจถา้ประเทศ A เก็บภาษีนาํเขา้สินคา้ Q จากประเทศ B

และ C ในอตัราทีÉเท่ากนัประเทศ A จะผลิตสินคา้ Q บางส่วนและซืÊอสินคา้ Q จากประเทศ B ใน

ราคาบวกภาษีแลว้ต่อมาเมืÉอมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ A และ B จะไม่มีการเก็บ

ภาษีสินคา้ระหว่างประเทศทัÊ งสองสินคา้นาํเขา้จากประเทศ B ก็จะสามารถขายในประเทศ A ใน

ราคาทีÉไม่รวมภาษีดงันัÊนจะเห็นไดว้่าการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ A และ B จะทาํให้

เกิดผลดา้นการสร้างปริมาณการคา้ (Trade Creation) นั Éนคือประเทศ A ก็จะมีการผลิตสินคา้ Q

นอ้ยลงและนาํเขา้สินคา้ Q จากประเทศ B มากขึÊนและประเทศ A ยงัสามารถนาํทรัพยากรทีÉเคยใช้

ผลิตสินค้า Q ไปผลิตสินค้าอืÉนทีÉมีความได้เปรียบสัมพทัธ์ซึÉ งเป็นการใช้ทรัพยากรอย่างมี

ประสิทธิภาพมากกว่าเดิมนอกจากนีÊผูบ้ริโภคในประเทศ A ยงัมีโอกาสมากขึÊนในการซืÊอสินคา้ Q 
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จากแหล่งผลิตทีÉมีตน้ทุนและราคาขายตํÉาทีÉสุดจึงมีการบริโภคสินคา้ Q มากขึÊนทาํให้สวสัดิการของ

ผูบ้ริโภคสูงขึÊน 

 

ในทางตรงขา้มสมมติใหม่ว่าประเทศ B เป็นผูผ้ลิตทีÉมีตน้ทุนปานกลางของสินคา้ Q และ

ประเทศ C เป็นผูผ้ลิตทีÉมีตน้ทุนตํÉาทีÉสุดก่อนทีÉจะมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจถา้ประเทศ A มีการ

เก็บภาษีสินคา้เขา้ในอตัราทีÉเท่ากนัในแต่ละประเทศประเทศ A จะซืÊอสินคา้จากประเทศ C ต่อมา

เมืÉอมีการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ A และ B จะไม่มีการเก็บภาษีสินคา้นาํเขา้ระหว่าง

ประเทศทัÊงสองแต่ขณะเดียวกนัสมมติว่ายงัคงมีการเก็บภาษีนาํเขา้สินคา้ Q จากประเทศนอกกลุ่ม

ในอตัราคงเดิมประเทศ A จะตอ้งซืÊอสินคา้ Q จากประเทศ C ในราคาทีÉบวกภาษีแลว้แต่ซืÊอสินคา้Q 

จากประเทศ B ในราคาทีÉไม่รวมภาษีดงันัÊนจะเห็นไดว้่าการรวมกลุ่มทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ 

A และ B จะทาํใหเ้กิดผลดา้นการหนัเหทิศทางการคา้ (Trade Diversion) นั Éนคือประเทศ Aจะหนัไป

นาํเขา้สินคา้ Q จากประเทศ B ทัÊ งๆทีÉตน้ทุนและราคาขายสินคา้สูงกว่าประเทศ  C แต่เนืÉองจาก

สินคา้จากประเทศ B ไม่ตอ้งเสียภาษีศุลกากรจึงขายในราคาตํÉากว่าสินคา้จากประเทศ  C  ซึÉงตอ้งเสีย

ภาษีศุลกากรดงันัÊนประเทศ B จึงมีโอกาสขยายการผลิตสินคา้ Q  มากขึÊนส่วนประเทศ C ซึÉงมี

ประสิทธิภาพในการผลิตสินคา้ Q สูงกว่ากลบัตอ้งลดการผลิตลงเมืÉอพิจารณาแบบองคร์วมแสดงว่า

การจดัสรรทรัพยากรการผลิตมีประสิทธิภาพลดลงนอกจากนีÊ ผูบ้ริโภคในประเทศ A ยงัตอ้งจาํใจ

ซืÊอสินคา้ Q จากประเทศ B ในราคาทีÉสูงกว่าการซืÊอสินคา้จากประเทศ C การซืÊอสินคา้จากประเทศ

B จึงเป็นเหตุใหมี้การบริโภคสินคา้ Q นอ้ยลงทาํใหส้วสัดิการของผูบ้ริโภคตํÉาลงจากการวิเคราะห์นีÊ

การร่วมมือทางเศรษฐกิจเป็นไดท้ัÊงการสร้างปริมาณการคา้หรือการหนัเหทิศทางการคา้ถา้มลูค่าของ

การสร้างปริมาณการคา้มากกว่าการหนัเหทิศทางการคา้ก็คือการสร้างปริมาณการคา้หรือสวสัดิการ

จะเพิÉมขึÊ นในทางตรงกันข้ามจะเกิดการหันเหทิศทางการค้าหรือสวัสดิการลดลงการทีÉจะมี

สวัสดิการเพิÉมขึÊ นมีผลมาจากการเปลีÉยนแปลงในประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในการจัดสรร

ทรัพยากรจากผูผ้ลิตทีÉมีประสิทธิภาพมากไปสู่ผูผ้ลิตทีÉมีประสิทธิภาพน้อยหรือการทีÉสวสัดิการจะ

ลดลงมีผลมาจากการเปลีÉยนแปลงในประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในการจดัสรรทรัพยากรจากผูผ้ลิต

ทีÉมีประสิทธิภาพนอ้ยไปสู่ผูผ้ลิตทีÉมีประสิทธิภาพมาก (วนัรักษ ์มิÉงมณีมงคล, 2545: 77-79) 
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ผลงานวจิยัทีÉเกีÉยวข้อง 

 

คชินทร์  สุกุมลจนัทร์ (2542)   ศึกษาเรืÉอง  การวิเคราะห์อุปสงค์รถยนต์นั Éงในประเทศไทย 

เพืÉอศึกษาถึงภาวะความตอ้งการรถยนต์นั Éงขนาดต่างๆของผูบ้ริโภค  และศึกษาปัจจยัทีÉมีผลต่ออุป

สงคร์ถยนตน์ั Éงแต่ละขนาด และเพืÉอศึกษาค่าความยดืหยุน่ของปัจจยัทีÉมีผลต่ออุปสงคข์องรถยนตน์ั Éง

แต่ละขนาด  โดยใช้ขอ้มูลทุติยภูมิแบบอนุกรมเวลา  ระหว่างปีพ.ศ. 2531-2541  ประกอบด้วย 

ปริมาณการจาํหน่ายปริมาณการผลิต ปริมาณการนาํเขา้และส่งออก ราคาเฉลีÉยของรถยนตน์ั Éง รายได้

เฉลีÉยทีÉแทจ้ริงของผูบ้ริโภค  ราคานํÊ ามนัเบนซินพิเศษและราคานํÊ ามนัเบนซินไร้สารตะกั Éว  อตัรา

ดอกเบีÊยเงินกู ้และดชันีราคาผูบ้ริโภค โดยนาํขอ้มลูขา้งตน้มาเพืÉอวิเคราะห์แบบจาํลองทางเศรษฐมิติ 

เพืÉอหาความสมัพนัธร์ะหว่างปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ั Éงกบัปัจจยัต่าง ๆ ทีÉกล่าวขา้งตน้ และคาํนวณ

ค่าความยดืหยุน่ของปริมาณอุปสงค์รถยนต์นั Éงกบัปัจจยัต่างๆทีÉเป็นตวักาํหนดอุปสงค์โดยใชสู้ตร

การคาํนวณค่าความยดืหยุน่ 

 

ผลการศึกษาพบว่า  ปัจจัยทีÉมีผลต่ออุปสงค์รถยนต์นั ÉงขนาดตํÉ ากว่า 1500 ซีซี  อย่างมี

นยัสาํคญัทางสถิติ  คือ  ราคาเฉลีÉยของรถยนตข์นาดตํÉากว่า 1500 ซีซี  และรายไดเ้ฉลีÉยทีÉแทจ้ริงของ

ผูบ้ริโภค ปัจจยัทีÉมีผลต่ออุปสงคร์ถยนตน์ั ÉงขนาดตัÊ งแต่ 1500 - 1600 ซีซี  อย่างมีนัยสาํคญัทางสถิติ

คือ  รายไดเ้ฉลีÉยทีÉแทจ้ริงของผูบ้ริโภค  และอตัราดอกเบีÊ ยเงินกระยะสัÊน  ปัจจยัทีÉมีผลต่ออุปสงค์

รถยนตน์ั Éงขนาดตั Éงแต่ 1800 - 2000  ซีซี  อย่างมีนัยสาํคญัทางสถิติ  คือ  รายไดเ้ฉลีÉยทีÉแทจ้ริงของ

ผูบ้ริโภค และอตัราดอกเบีÊยเงินกูร้ะยะสัÊน และปัจจยัทีÉมีผลต่ออุปสงค์รถยนต์นั ÉงขนาดตัÊ งแต่ 2000 

ซีซี อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ คือ รายไดเ้ฉลีÉยทีÉแทจ้ริงของผูบ้ริโภค    

 

การตรวจเอกสารฉบับนีÊ    เพืÉอเป็นแนวทางในการกาํหนดปัจจัยสําหรับการวิเคราะห์

ปริมาณการส่งออกรถยนตน์ั Éง 

 

องัคณา  เทีÉยงเจริญ (2546)  การส่งออกส่วนประกอบและอุปกรณ์รถยนต์ภายใตโ้ครงการ 

ความร่วมมือทางดา้นอุตสาหกรรมของอาเซียน วตัถุประสงค์ในการศึกษาคือ สภาพทางการตลาด

การส่งออก และความเปรียบโดยเปรียบเทียบของสินคา้ประเภทส่วนประกอบและอุปกรณ์รถยนต์

จากไทยและไต้หวนัไปยงัประเทศมาเลเชีย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ ภายใตโ้ครงการความ

ร่วมมืออุตสาหกรรมอาเซียน ตลอดจนนโยบายการพฒันาอุตสาหกรรมส่วนประกอบและอุปกรณ์

รถยนต ์และวิเคราะห์ SWOT ของอุตสาหกรรมส่วนประกอบและอุปกรณ์รถยนตข์องไทย 
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การศึกษาใชข้อ้มูลทุติยภูมิระหว่างประเทศ พ.ศ. 2540-2545  และใชว้ิธีเชิงการพรรณนา 

ผลการศึกษาพบว่า สภาพทางการตลาด และการส่งออกของสินคา้ส่วนประกอบและอุปกรณ์

รถยนตข์องไทยไปยงัมาเลเซีย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ มีอตัราการขยายตวัเพิÉมขึÊนในอตัราส่วน

ทีÉลดลง แต่มีโอกาสพฒันาได้มากขึÊ น จากการส่งเสริมและสนับสนุนจากรัฐบาลในกาพฒันา

อุตสาหกรรม ใหมี้ศกัยภาพในการผลิตและการส่งออก ซึÉงมาตรการสาํคญัทีÉรัฐบาลดาํเนินการคือ 

การรวมกลุ่มเศรษฐกิจภูมิภาค ทาํให้มีการขยายตัวในอุตสาหกรรมส่วนประกอบและอุปกรณ์

รถยนต์ จึงทาํให้ประเทศไทยมีความได้เปรียบในการผลิตและการส่งออกส่วนประกอบและ

อุปกรณ์รถยนต์ไปยงัมาเลเซีย และฟิลิปปินส์ แต่ไม่มีความได้เปรียบในการส่งออกไปย ัง

อินโดนีเซีย  

 

การตรวจเอกสารฉบบันีÊพบว่า สภาพการผลิตและการส่งออกอุตสาหกรรมส่วนประกอบ

และอุปกรณ์รถยนต์ ประเทศไทยเป็นผูน้ ําในภูมิภาคอาเซียนในช่วงปี พ.ศ. 2540-2545  ซึÉงการ

รวมกลุ่มเศรษฐกิจอุตสาหกรรมทาํให้เกิดการขยายตวัของภาคอุตสาหกรรม และเป็นการขยายตวั

ของตลาดในประเทศทีÉรวมกลุ่มซึÉงเป็นผลดี 

 

จิตทิพย ์  พึÉงอาศรัย (2547)  ศึกษาเรืÉองผลจากการการลดอตัราภาษีศุลกากรผลิตภณัฑ์มนั

สาํปะหลงัของประเทศสาธารณประชาชนจีนทีÉมีต่อการนาํเขา้ผลิตภณัฑ์มนัสาํปะหลงัจากประเทศ

ไทย  โดยทาํการศึกษาในส่วนของมนัเส้นและมนัอดัเม็ด และสตาร์ชทาํจากมนัสาํปะหลงั โดยมี

วตัถุประสงคใ์นการศึกษาคือ ศึกษาถึงสภาวะการผลิต การแปรรูปและตลาดของมนัสาํปะหลงัและ

ผลิตภณัฑม์นัสาํปะหลงัของไทย  ศึกษาถึงปัจจยัทีÉมีผลต่อปริมาณการนาํเขา้ผลิตภณัฑม์นัสาํปะหลงั

ของจีนจากไทย  และศึกษาผลจากการลดอตัราภาษีนาํเขา้ผลิตภณัฑ์มนัสาํปะหลงัของจีนทีÉมูลค่า

การนาํเขา้ผลิตภณัฑม์นัสาํปะหลงัของจีนจากไทย   

  

ผลของการศึกษาปัจจยัทีÉมีผลต่อปริมาณการนาํเขา้มนัเส้นและมนัอดัเม็ดของจีนจากไทย  

และผลของการศึกษาปัจจยัทีÉมีผลต่อปริมาณการนาํเขา้สตาร์ชทาํจากมนัสาํปะหลงัของจีนจากไทย  

ซึÉงผลการศึกษาพบว่า  ปัจจยัทีÉมีความสาํคญัต่อปริมาณการนาํเขา้ผลิตภณัฑ์มนัสาํปะหลงัของจีน

จากไทยมากทีÉสุด ไดแ้ก่ ราคานาํเขา้ ผลิตภณัฑ์มนัสาํปะหลงัของจีนจากไทย รองลงมาคือ ราคา

นาํเขา้ผลิตภณัฑม์นัสาํปะหลงัของจีนจากประเทศคู่แข่ง ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศเฉลีÉยต่อ

หัวของจีน และอัตราแลกเปลีÉยนเงินตราระหว่างไทยกับจีน  ส่วนผลจากการลดภาษีนําเข้า

ผลิตภณัฑม์นัสาํปะหลงัของจีนจากไทยพบว่า เมืÉอจนลดอตัราภาษีนาํเขาจากไทยแลว้  มูลค่าการ
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นาํเขา้ผลิตภณัฑม์นัสาํปะหลงัของจีนจากไทยระหว่างปีพ.ศ. 2545-2547 เพิÉมขึÊนเป็นลาํดบั 

 

จากการตรวจเอกสารฉบบันีÊ   แนวคิดทฤษฎีทีÉจะนาํมาใชคื้อ แนวคิดเกีÉยวกบัอุปสงค์การ

นาํเขา้ และแนวคิดเกีÉยวกบัการวิเคราะห์การเปลีÉยนแปลงในมูลค่าการนาํเขา้สินคา้ของประเทศ j 

จากประเทศ i เมืÉอประเทศ j ลดอตัราภาษีนาํเขา้ให้กบัประเทศ i และแนวคิดเกีÉยวกบัความยืดหยุ่น

ของอุปสงค ์

 

มลัลิกา  อศัววราตระกูล (2552) ศึกษาเรืÉองผลจากการลดภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์ของ

ประเทศออสเตรเลีย โดยมีวตัถุประสงคใ์นการศึกษาคือ ศึกษาสภาพทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนต์

ไทยและศึกษาการสงออกรถยนต์ไทยไปออสเตรเลียและศึกษาอตัราการใชสิ้ทธิประโยชน์ของ

อุตสาหกรรมรถยนตจ์ากความตกลงการคา้เสรีไทย – ออสเตรเลีย  ศึกษาปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุป

สงค์นาํเขา้รถยนต์เพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนัและรถยนต์นั Éงขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของ

ออสเตรเลียจากไทย และศึกษาถึงผลจากการลดภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์เพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 

ตนัและรถยนต์นั Éงขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีทีÉมีต่อมูลค่าการนําเข้ารถยนต์เพืÉอการพาณิชย์

ขนาด 1 ตนัและรถยนตน์ั Éงขนาดเลก็ขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากไทย 

 

ผลการศึกษาพบว่า ภาคการส่งออกรถยนตไ์ทยไปออสเตรเลียมีอตัราการใชสิ้ทธิประโยชน

จากความตกลงการค้าเสรีไทย–ออสเตรเลียทีÉอยู่ในระดบัสูงและปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์

นาํเขา้ของรถยนต์เพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนัและรถยนต์นั Éงขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของ

ออสเตรเลียจากไทยไดแก่ ราคานาํเขา้รถยนต์เพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนั / ราคานาํเขา้รถยนต์นั Éง

ขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากญีÉปุ่นและผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ

เฉลีÉยต่อหัวทีÉแท้จริงของออสเตรเลีย  สําหรับผลจากการลดภาษีศุลกากรนําเขา้รถยนต์เพืÉอการ

พาณิชยข์นาด 1 ตนัและรถยนตน์ั Éงขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลีย ในปี พ.ศ.2548  

พบว่า มลูคาการนาํเขา้รถยนตเ์พืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนัและรถยนตน์ั Éงขนาดเลก็ขนาด 1500-3000 

ซีซีของออสเตรเลียจากไทยมีมลูค่าเพิÉมขึÊน ผลการศึกษาชีÊ ให้เห็นว่า การลดภาษีนาํเขา้รถยนต์ของ

ออสเตรเลียส่งผลใหม้ลูค่าการส่งออกรถยนตข์องไทยเพิÉมขึÊน ซึÉงทาํให้ไทยมีความไดเ้ปรียบคู่แข่ง

ทางดา้นภาษี ดงันัÊนรัฐบาลจึงควรเร่งพฒันาการคา้ระหว่างไทยกบัออสเตรเลีย 

 

จากการตรวจเอกสารฉบบันีÊ   แนวคิดทฤษฎีทีÉจะนาํมาใชคื้อ แนวคิดเกีÉยวกบัอุปสงค์การ

นาํเขา้ และแนวคิดเกีÉยวกบัการวิเคราะห์การเปลีÉยนแปลงในมูลค่าการนาํเขา้สินคา้ของประเทศ j 
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จากประเทศ i เมืÉอประเทศ j ลดอตัราภาษีนาํเขา้ให้กบัประเทศ i แนวคิดเกีÉยวกบัความยืดหยุ่นของ

อุปสงคแ์ละแนวคิดในการกาํหนดปัจจยัสาํหรับวิเคราะห์ปริมาณอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั Éง 

 

จิราวรรณ โกช่วย (2552) การวิเคราะห์ความไดเ้ปรียบโดยเปรียบเทียบการส่งออกสินคา้ทีÉ

สําคัญของไทยกลุ่มประเทศอาเซียนบวกสาม การศึกษาครัÊ งนีÊ มีวตัถุประสงค์เพืÉอศึกษาความ

ไดเ้ปรียบโดยเปรียบเทียบและความสามารถในการแข่ งขนัของสินคา้ทีÉสาํคญัของไทยไปยงัตลาด

กลุ่มอาเซียนบวกสาม โดยเปรียบเทียบในแต่ ละประเทศ มีสินค้ารายการใดของประเทศไทยมี

ศกัยภาพในการส่ งออกไปยงักลุ่มประเทศอาเซียนบวกสาม โดยใช้ดัชนีความได เปรียบโดย

เปรียบเทียบทีÉปรากฎณ์ (Revealed Comparative Advantage Index: RCA)  และพลวตัรความ

ไดเ้ปรียบโดยเปรียบเทียบ (Dynamic Revealed Comparative Advantage) และศึกษาสถานการณ 

การส่ งออกโดยใชแ้บบจาํลองส วนแบ งตลาดคงทีÉ (Constant Market Share Model: CMS) รวมทัÊง

ศึกษาถึงสภาพทั Éวไปของแต่ละประเทศในกลุ่มประเทศอาเซียนบวกสาม นโยบายการค้า 

สถานการณ์ การส่ งออก ปัญหาและอุปสรรคของการส่ งออกสินคา้ของไทยไปกลุ่มประเทศอาเซียน

บวกสาม สินคา้ทีÉสาํคญัของไทยเลือกศึกษาจากสินคา้ส่งออกทีÉมีมลูค่าสูงทีÉสุด 20  อนัดบัแรกของปี

พ.ศ. 2551 โดยแบ่งตามพิกดัศุลกากรในระบบฮาร โมไนซ(์Harmonized) 2007  ระดบั 2 digit และ 4 

digit  ตามคาํนิยามของสินคา้ โดยใช ้ข ้อมลูตัÊงแต่ปีพ.ศ. 2543-2551 

 

จากการศึกษาการส่งออกสินคา้ทีÉสาํคัญของไทยไปกลุ่มประเทศอาเซียนบวกสามพบว่า

สินคา้ทีÉมีความได ้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการแข่งขนัหลกั ได แก  ขา้ว อาหารทะเลกระป๋ องและ

แปรรูป นํÊ าตาลทราย เนืÉองจากมีความได ้เปรียบโดยเปรียบเทียบในการแข่งขนัทุกปีตัÊ งแต่ปีพ.ศ. 

2543-2551 และทุกประเทศในกลุ่มอาเซียนบวกสาม ส่วนสถานการณ์   การเปลีÉยนแปลงการส่ งออก

สินค้า ในปีพ.ศ. 2551 พบว่า ตลาดประเทศจีน ประเทศอินโดนีเซีย ประเทศลาว และประเทศ

เวียดนาม การเปลีÉยนแปลงส่วนใหญ่   อยู่ในสถานการณ มีการขยายตัวการนาํเข้า พร อมทัÊ งการ

ส่งออกของไทยก็มีการขยายตวัเพิÉมขึÊนเช่นกนั ส่ วนตลาดประเทศกมัพูชา ประเทศพม่า ประเทศ

มาเลเซีย ประเทศฟิลิปปินส์ ส่ วนใหญ่ อยูใ่นสถานการณ์ ทีÉมีอตัราการขยายตวัการนาํเขา้สูงกว่าอตัรา

การขยายตวัการส่งออกสินคา้ไทย  ส่วนตลาดประเทศบรูไนจะอยู่ในสถานการณ ทีÉมีการขยายตวั

การนาํเขา้มีแนวโนม้ทีÉลดลง แต่ สินคา้ไทยมีแนวโนม้การส่งออกทีÉดีขึÊน และตลาดประเทศสิงคโปร์ 

การเปลีÉยนแปลงส่ วนใหญ่ อยู่ในสถานการณ์ ทีÉอตัราการนาํเข้ามีแนวโน้มทีÉเพิÉมขึÊ นแต่ อตัราการ

ส่งออกของไทยกลบัมีแนวโน ้มทีÉลดลง จากการศึกษาจากแบบจาํลองส่วนแบ่งตลาดคงทีÉในตลาด

ประเทศบรูไน ประเทศกมัพชูา ประเทศเกาหลี ประเทศลาว ประเทศมาเลเซีย ประเทศพม่า ประเทศ
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สิงคโปร์ ประเทศฟิ ลิปปิ นส์ และประเทศเวียดนาม พบว่ าปั จจัยทางดา้นความสามารถทางการ

แข่งขนัของสินคา้ไทยมีแนวโน้ มทีÉลดลง แต่ความนิยมของผูบ้ริโภคกลบัมีแนวโน้มทีÉสูงขึÊน แต่ 

ตลาดในประเทศจีน ประเทศญีÉปุ่น และประเทศอินโดนีเซีย ปัจจยัทางดา้นความสามารถทางการ

แข่งขนัของสินคา้ไทยมีแนวโนม้ ทีÉลดลงพร้อมกบัความนิยมของผูบ้ริโภคก็ลดลงเช่นกนั 

 

จากการตรวจเอกสารฉบบันีÊ จะนาํขอ้มูลเกีÉยวกบัสภาพทั Éวไป การนาํเขา้และส่งออกของ

ประเทศอินโดนีเซียเพืÉอนาํไปใชเ้ป็นแนวทางในกาํหนดปัจจยัทีÉมีผลต่ออุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์

ของประเทศอินโดนีเซีย 
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กรอบแนวคดิการวจิยั 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพทีÉ 1  กรอบแนวคิดการวิจยัในการสร้างแบบจาํลองปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซีย 

               จากไทย 

 

 
 

แนวคิดในการสร้างแบบจาํลอง ปริมาณการ 

นาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทย 
 

ทฤษฎทีีÉเกีÉยวข้อง 

แนวคิดเกีÉยวกบัอุปสงคก์ารนาํเขา้      

    

ผลงานวจิยัทีÉเกีÉยวข้อง 

 1. คชินทร์  สุกุมลจนัทร์ (2542) ศึกษา

เรืÉอง  การวิเคราะห์อุปสงคร์ถยนตน์ั Éงใน

ประเทศไทย 

2. จิตทิพย ์  พึÉงอาศรัย (2547) ศึกษา

เรืÉองผลจากการการลดอตัราภาษี

ศุลกากรผลิตภณัฑม์นัสาํปะหลงัของ

ประเทศสาธารณประชาชนจีนทีÉมีต่อ

การนาํเขา้ผลิตภณัฑม์นัสาํปะหลงัจาก

ประเทศไทย 

3.มลัลิกา  อศัววราตระกลู (2552) ศึกษา

เรืÉองผลจากการลดภาษีศุลกากรนาํเขา้

รถยนตข์องประเทศออสเตรเลีย 

4.จิราวรรณ โกช่วย (2552) 

ศึกษาเรืÉองการวิเคราะห์การไดเ้ปรียบ

โดยเปรียบเทียบการส่งออกสินคา้ทีÉ

สาํคญัของไทยไปกลุ่มประเทศอาเซียน

บวกสาม 

แบบจาํลอง 

1. ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงของทีÉมี

ขนาดเครืÉองยนต ์มากกว่า1000-1500 ซีซี 

อินโดนีเซียจากไทย 

 Qp   =    f (Pp, Pi, Y, ER Dn) 

 

2. ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของ

อินโดนีเซีย ทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า

1500-3000 ซีซี จากไทย 

Qb   =    f (Pb, Pu, Y, ER, Dn) 
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แบบจาํลองทีÉใช้ในการวจิยั 

 

 จากแนวคิดอุปสงคก์ารนาํเขา้และผลงานวิจยัทีÉผา่นมา ทาํใหไ้ดแ้บบจาํลองปริมาณการ

นาํเขา้รถยนตข์องอินโดนีเซียจากไทย ดงันีÊ  

 

               Qp       =       f (Pp, Pi, y, ER, Dn)                                            (1)             

 

               Qb       =       f (Pb, Pu, y, ER, Dn)                                           (2)             

 

โดย      

 

Qp หมายถึง ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของ 

อินโดนีเซียจากไทย (คนั) 

  

Qb หมายถึง ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของ  

อินโดนีเซียจากไทย (คนั) 

  

Pp หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากไทย (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

Pb หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของอินโด-  

นีเซียจากไทย (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

Pi หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากญีÉปุ่น (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

Pu หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากญีÉปุ่น(ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

y  หมายถึง    ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหวัทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย  
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(Real GDP Per Capita) (ดอลลาร์สหรัฐฯ) 

 

ER  หมายถึง    อตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินตราไทยกบัสหรัฐ (บาทต่อดอลลาร์สหรัฐฯ) 

 

D  หมายถึง    ตวัแปร Dummy (ตวัแปรหุ่น) ซึÉงกาํหนดให ้

   0  คือ เกิดภยัธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั แผน่ดินไหว  

ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้           

     1  คือ เกิดภยัธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั แผน่ดินไหว  

ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้           

 

 สมการปริมาณอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทยในรูปของแบบจาํลอง

อุปสงคก์ารนาํเขา้เพืÉอหาค่าความยดืหยุน่ของตวัแปรต่างๆทีÉมีอิทธิพลต่ออุปสงคใ์นการนาํเขา้สินคา้

สามารถแสดงในรูปความสมัพนัธไ์ดด้งันีÊ  

 

lnQp = a0 + a1lnPp + a2lnPi + a3lny + a4lnER + a5 Dn + e1                       (1) 

 

lnQb = b0 + b1lnPb + b2lnPu + b3lny + b4lnER + b5 Dn + e1                     (2) 

 

โดยทีÉ 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

a0,b0 = ค่าคงทีÉ 

a1, a2, a3 a4 a5   = ค่าสมัประสิทธิÍ ของตวัแปรอิสระในสมการทีÉ 1 

b1, b2, b3 b4 b5        = ค่าสมัประสิทธิÍ ของตวัแปรอิสระในสมการทีÉ 2 

e1                                                       = ค่าความคลาดเคลืÉอน (Error Term) 
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สมมตฐิานแบบจาํลอง 

 

สมมติฐานของแบบจาํลองมีดงันีÊ  

 

1.   ระดบัราคานาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทยมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนั

ขา้มกบัปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทย หรือกล่าวไดว้่าถา้ราคาสินคา้นาํเขา้ยิ Éง

สูงขึÊน จะทาํให้ปริมาณสินคา้ทีÉผูซื้Êอในต่างประเทศตอ้งการจะยิ Éงน้อยลง และราคานาํเขา้ส่งออก

ลดลง จะทาํใหผู้ซื้Êอในต่างประเทศจะยิ Éงตอ้งการซืÊอสินคา้ในปริมาณเพิÉมขึÊน  

 

ค่า a1 และ b1 คือค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ทีÉมีต่อราคานําเข้าของรถยนต์นั Éงของ

อินโดนีเซียจากไทยซึÉ งแสดงถึงอตัราการเปลีÉยนแปลงในปริมาณการนําเข้ารถยนต์นั Éงของ

อินโดนีเซียจากไทยอนัเนืÉองมาจากการเปลีÉยนแปลงราคานาํเขา้ของไทยเมืÉอสมมติให้ปัจจยัอืÉนๆ

คงทีÉโดยค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาเป็นลบหมายความว่าเมืÉอราคานาํเขา้รถยนต์นั Éงของ

อินโดนีเซียจากไทยเปลีÉยนแปลงไปปริมาณการนําเข้ารถยนต์นั Éงของอินโดนีเซียจากไทยจะ

เปลีÉยนแปลงไปในทิศตรงขา้ม 

 

2.  ระดบัราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงของอินโดนีเซียจากญีÉปุ่นมีความสมัพนัธใ์นทิศทางเดียวกนั

กบัปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทย หรือกล่าวไดว้่า ถา้ระดบัราคาสินคา้ของ

คู่แข่งสูงกว่าระดบัราคาของไทย จะทาํให้ผูซื้ÊอในอินโดนีเซียลดปริมาณการซืÊอสินคา้ในประเทศ

คู่แข่ง แต่จะมาซืÊอสินคา้ในไทยสูงขึÊน หรือในทางกลบักนัถา้ระดบัราคาสินคา้ของไทยสูงกว่าระดบั

ราคาของคู่แข่งจะทาํให้ผูซื้ÊอในอินโดนีเซียลดปริมาณการซืÊอสินคา้ในไทยแต่จะมาซืÊอสินคา้จาก

ประเทศคู่แข่งแทน 

 

ค่า a2 และ b2  คือค่าความยดืหยุน่ของอุปสงค์ทีÉมีต่อราคานาํเขา้รถยนต์นั Éงของอินโดนีเซีย

จากญีÉปุ่นซึÉงแสดงถึงอตัราการเปลีÉยนแปลงในปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทย

อนัเนืÉองมาจากการเปลีÉยนแปลงราคานําเขา้ของญีÉปุ่นเมืÉอสมมติให้ปัจจัยอืÉนๆคงทีÉโดยค่าความ

ยดืหยุน่ของอุปสงค์ต่อราคาเป็นบวกหมายความว่าเมืÉอราคานาํเขา้รถยนต์นั Éงของอินโดนีเซียจาก

ญีÉปุ่นเปลีÉยนแปลงไปปริมาณการนาํเขา้รถยนต์นั Éงของอินโดนีเซียจากไทย จะเปลีÉยนแปลงไปใน

ทิศทางเดียวกนั 
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3.  ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหัวทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP 

Per Capita) มีความสมัพนัธใ์นทิศทางเดียวกนักบัปริมาณการนาํเขา้รถยนต์นั Éงของอินโดนีเซียจาก

ไทยหรือกล่าวไดว้่าถา้ระดบัรายไดเ้ฉลีÉยต่อหวัของผูบ้ริโภคภายในอินโดนีเซียเพิÉมขึÊน ทาํให้ความ

ตอ้งการในการซืÊอสินคา้นัÊนเพิÉมขึÊน และทาํใหป้ริมาณการนาํเขา้สินคา้ก็จะเพิÉมขึÊนเช่นกนั 

 

ค่า a3 และ b3 คือค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคที์Éมีต่อผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศเฉลีÉย

ตวัหวัของอินโดนีเซียหรือค่าความยืดหยุ่นอุปสงค์ต่อรายไดซึ้ÉงแสดงถึงอตัราการเปลีÉยนแปลงใน

ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงของอินโดนีเซียจากไทยอนัเนืÉองมาจากการเปลีÉยนแปลงในรายไดข้อง

อินโดนีเซียเมืÉอสมมติให้ปัจจัยอืÉนๆคงทีÉโดยค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรายได้เป็นบวก

หมายความว่าเมืÉอรายได้ของอินโดนีเซียเปลีÉยนแปลงไปปริมาณการนําเข้ารถยนต์นั Éงของ

อินโดนีเซียจากไทยจะเปลีÉยนแปลงไปในทิศทางเดียวกนั 

 

4. อัตราแลกเปลีÉยนเงินตราต่างประเทศระหว่างเงินไทยกับเงินดอลลาร์สหรัฐฯมี

ความสมัพนัธใ์นทิศทางเดียวกนักบัปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทย  

 

ค่า a4 และ b4  คือค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ทีÉมีต่ออตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินตราไทย

กบัเงินดอลลาร์สหรัฐฯซึÉงแสดงถึงอตัราการเปลีÉยนแปลงในปริมาณการนําเข้ารถยนต์นั Éงของ

อินโดนีเซียจากไทยอนัเนืÉองมาจากการเปลีÉยนแปลงในอตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินไทยกบัเงิน

ดอลลาร์สหรัฐฯเมืÉอสมมติใหปั้จจยัอืÉนๆคงทีÉโดยมีค่าความยดืหยุน่ของอุปสงค์ต่ออตัราแลกเปลีÉยน

ระหว่างเงินไทยกบัเงินดอลลาร์สหรัฐฯเป็นบวกหมายความว่าเมืÉออตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินไทย

กบัเงินดอลลาร์สหรัฐฯเปลีÉยนแปลงไปปริมาณการนาํเขา้รถยนต์นั Éงของอินโดนีเซียจากไทยจะ

เปลีÉยนแปลงไปในทิศทางเดียวกนั 

 

5.  การเกิดภัยธรรมชาติต่างๆ เช่น แผ่นดินไหว นํÊ าท่วม ภูเขาไฟระเบิดในประเทศ

อินโดนีเซียจะมีความสมัพนัธใ์นทิศทางตรงกนัขา้มกบัปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซีย

จากไทย  

 

ค่า a5 และ b5  คือส่วนต่างของปริมาณการนาํเข้ารถยนต์นั Éงของอินโดนีเซียจากไทย  

ระหว่างประเทศอินโดนีเซียมีภัยธรรมชาติเกิดขึÊนกับในประเทศอินโดนีเซียไม่มีภยัธรรมชาติ

เกิดขึÊน 
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บททีÉ 3 

 

วธีิการวจิยั 

 

วธิีการเกบ็ข้อมูล 

 

ขอ้มลูทีÉใชใ้นการศึกษาครัÊ งนีÊ  เป็นขอ้มูลทุติยภูมิทาํการศึกษาเป็นรายปี โดยศึกษาตัÊ งแต่ปี 

พ.ศ. 2548 - 2553  ซึÉงเกีÉยวกบัสภาพและลกัษณะทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนต ์สถิติการนาํเขา้และ

การส่งออกรถยนตข์องประเทศไทย และประเทศอินโดนีเซีย ซึÉงไดท้าํการรวบรวมจากเอกสารสิÉง

ตีพิมพ ์ ข้อมูลสถิติ  หน่วยงานทางวิชาการ หน่วยงานของรัฐ ซึÉงได้แก่ กรมเศรษฐกิจระหว่าง

ประเทศ  กรมเจรจาการคา้ระหว่างประเทศ สถาบนัยานยนต์ไทย  สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศ

ไทย ธนาคารแห่งประเทศไทย หอ้งสมุดมหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ และธนาคารโลก (World Bank) 

รวมถึงวารสารต่างๆทีÉเกีÉยวขอ้ง และงานวิจยัทีÉมีผูศึ้กษาไวแ้ลว้ 

 

วธิกีารวเิคราะห์ข้อมูล 

 

1.  การศึกษาสภาพทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนต์ไทยและการส่งออกรถยนต์นั Éงจาก

ประเทศไทยไปยงัประเทศอินโดนีเซีย จะศึกษาโดยวิเคราะห์ในเชิงพรรณนา (Descriptive 

Analysis) ซึÉงขอ้มลูทีÉไดจ้ะรวบรวมจากหน่วยงานทีÉเกีÉยวขอ้ง ตลอดจนเอกสารเผยแพร่ต่างๆ ทาํให้

ทราบถึงสาระสาํคญัของความตกลงว่าดว้ยการเปิดเสรีอาเซียน (AFTA) อาทิประวติัความเป็นมา

วตัถุประสงคข์อบเขตของขอ้ตกลงว่าดว้ยการเปิดเสรีอาเซียนนอกจากนีÊ ไดศึ้กษาถึงสภาพทั Éวไปของ

อุตสาหกรรมรถยนต์ไทยในดา้นโครงสร้างการผลิตการส่งออกการนําเขา้และ ตลาดส่งออก – 

นาํเขา้ทีÉสาํคญั 

 

2.  ศึกษาถึงปัจจัยทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนําเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนต ์

มากกว่า 1000-1500  ซีซี และรถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์ มากกว่า 1500-3000 ซีซี ของประเทศ

อินโดนีเซียจากประเทศไทยศึกษาโดยใชว้ิธีวิเคราะห์เชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) โดยอาศยั

แบบจาํลองในรูปสมการถดถอยเชิงซอ้น (Multiple Regression) ซึÉงจะคาดประมาณสมการดว้ยวิธี

กาํลงัสองนอ้ยทีÉสุด (Ordinary Least Square: OLS) และแสดงความสมัพนัธใ์นรูปของlog เพืÉอหาค่า

ความยดืหยุน่ของตวัแปรต่างๆทีÉมีอิทธิพลต่ออุปสงคใ์นการนาํเขา้รถยนต ์
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 3.  ศึกษาถึงผลจากการลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 

1000-1500 ซีซี และรถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซี ทีÉมีผลต่อมูลค่าการ

นาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี และรถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์

มากกว่า 1500-3000 ซีซีของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยโดยจะนาํค่าความยืดหยุ่นของอุป

สงคต่์อราคานาํเขา้รถยนตท์ัÊงสองชนิด มาคาํนวณการเปลีÉยนแปลงมูลค่าการนาํเขา้รถยนต์ทัÊ งสอง

ชนิดของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยภายหลงัจากลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขต

การคา้เสรีอาเซียน (AFTA) จากร้อยละ5 ใหเ้หลือร้อยละ0 ในปี 2553 

 

โดยมีสูตรคาํนวณดงันีÊ  

 

                                      Mti           =            Ei . M0i 

 

 กาํหนดให ้

 

Mti    =      การเปลีÉยนแปลงในมูลค่าการนาํเขา้สินคา้ของอินโดนีเซียจากไทยเมืÉอมีการลดอตัรา

ภาษีนาํเขา้ สินคา้ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (ดอลลาร์สหรัฐฯ) 

 

 t0         =    อตัราภาษีนาํเขา้ก่อนมีการลดภาษีนาํเขา้ 

 

  t1        =    อตัราภาษีนาํเขา้หลงัมีการลดภาษีนาํเขา้ 

 

  Ei       =    ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาสินคา้นาํเขา้ของอินโดนีเซียจากไทย                                  

                           

 M0i      =    มูลค่าการนาํเขา้สินคา้ของอินโดนีเซียนาํเขา้จากไทยในปีก่อนการลดอตัราภาษี 

(ดอลลาร์สหรัฐฯ) 

 

   i        =    1 คือรถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี 

                  2  คือรถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี 

 

ขัÊนตอนในการคาํนวณการเปลีÉยนแปลงในมลูค่าการนาํเขา้สินคา้ i ของอินโดนีเซียเมืÉอลด 
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อตัราภาษีนาํเขา้ใหก้บัไทยมีดงันีÊ  

 

1. นาํค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคานาํเขา้ของสินคา้แต่ละชนิดคือ a1และ b1มาแทน

ใน Eiของสินคา้แต่ละชนิด 
 

2. นํามูลค่าการนําเข้าสินค้า i ของอินโดนีเซียในปีก่อนการลดอตัราภาษีนําเข้าของ

อินโดนีเซียในมาแทนใน M0iเพืÉอใชค้าํนวณการเปลีÉยนแปลงมลูค่าการนาํเขา้ทีÉจะเปลีÉยนไป 

 

3. นาํค่าอตัราภาษีนาํเขา้สินคา้ i ของอินโดนีเซียในก่อนและหลงัการลดอตัราภาษีนาํเขา้มา

แทนในt0iและ t1iตามลาํดบั 
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บททีÉ 4 

 

สภาพทัÉวไปของอุตสาหกรรมรถยนต์ไทย และ อินโดนีเซีย 

รวมทัÊง ข้อตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน 

 

ในบทนีÊจะเป็นการอธิบายสภาพทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนตไ์ทย การส่งออกรถยนต์นั Éง

จากไทยกบัอินโดนีเซียและการขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน ซึÉงในส่วนแรกจะเป็นการอธิบายถึง

ภาพรวมของอุตสาหกรรมรถยนตไ์ทย ทัÊงการผลิต การนาํเขา้ การส่งออก รถยนต์ของไทย ในส่วน

ทีÉสองจะเป็นการอธิบายถึงอุตสาหกรรมรถยนต์ของอินโดนีเซีย และในส่วนสุดทา้ยจะอธิบายถึง 

ขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน รวมทัÊงขอบเขตการลดอตัราภาษีนาํเขา้ ผลกระทบจากการลดอตัรา

ภาษีนาํเขา้ต่ออุตสาหกรรมรถยนตข์องไทย  

 

สภาพทัÉวไปของอุตสาหกรรมรถยนต์ไทย 

 

อุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย ถือไดว้่าเป็นอุตสาหกรรมทีÉภาครัฐไดใ้หก้ารส่งเสริม สนบัสนุน 

โดยมีเป้าหมายอยา่งชดัเจนและต่อเนืÉองทีÉจะใหป้ระเทศไทยเป็นศนูยก์ลางการผลิตและส่งออกยาน

ยนต ์(Detroit of Asia) ผลของการดาํเนินงานในแนวทางนีÊ  ทาํใหอุ้ตสาหกรรมยานยนต์ไทยเติบโต

ขึÊนเป็นลาํดบัและมีภาพทีÉชดัเจนเด่นชดัขึÊนในความเป็น Detroit of Asia จะเห็นไดจ้ากยอดการผลิต

ทีÉมีแนวโน้มสูงขึÊ น และประกอบกบันโยบายส่งเสริมการส่งทุนของภาครัฐ ทาํให้นักลงทุนจาก

ต่างประเทศสนใจทีÉจะเข้ามาลงทุนในประเทศเพิÉมขึÊ น ซึÉ งในปัจจุบันมีบริษัทผลิตรถยนต์และ

ชิÊนส่วนรถยนตที์ÉมีชืÉอเสียงต่างๆ เช่น บริษทัเจนเนอรัล มอเตอร์ บริษทับีเอ็มดบัเบิลย ูบริษทั ไทย-

สวีดิช แอสเซมบลี จาํกดั และบริษทัมิตซูบิชิ เขา้มาตัÊงฐานการผลิตในไทย  

 

ปริมาณการผลติของอุตสาหกรรมรถยนต์ 

 

การผลิตรถยนตใ์นประเทศไทยจะแบ่งเป็นรถยนต์ประเภทต่างๆดงันีÊ  รถยนต์นั Éง รถยนต์

เพืÉอการพาณิชย ์(ไม่รวมรถกระบะ 1 ตนั) รถเพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนั ซึÉงจากตาราง 6 เมืÉอ

พิจารณาการผลิตรถยนต ์ปี พ.ศ. 2548-2553 จะเห็นว่ามียอดการผลิตเพิÉมขึÊน โดยปี พ.ศ. 2548 ซึÉงมี

กาํลงัการมียอดการผลิตรถยนตร์วม 1,125,316คนั และเพิÉมขึÊนเป็น1,645,304 ลา้นคนั ซึÉงถา้พิจารณา

ปี พ.ศ. 2553  ซึÉ งมีผลิตรวม 1,645,304 ลา้นคัน โดยรถยนต์ทีÉผลิตมากทีÉสุดคือรถยนต์เพืÉอการ
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พาณิชยข์นาด 1 ตนัผลิตร้อยละ 64.83 รองลงมาคือ รถยนต์นั Éงผลิตร้อยละ 33.68 และรถยนต์เพืÉอ

การพาณิชย ์ผลิตร้อยละ 1.43 ตามลาํดบั  

 

ตารางทีÉ 6  ปริมาณการผลิตรถยนตแ์ยกตามประเภทของประเทศไทย  พ.ศ. 2548-2553 

(หน่วย:คนั) 

ปี  รถยนต์นัÉง 
รถยนต์เพืÉอ

การพาณชิย์ 

รถยนต์เพืÉอ

การพาณชิย์

ขนาด 1 ตนั 

รถยนต์นัÉง

ตรวจการณ์ 

(OPV) 

รวม 

2548 277,603 24,846 822,867 0 1,125,316 

 

2549 298,819 22,592 872,474 0 1,193,885 

 

2550 329,223 23,556 948,370 0 1,301,149 

 

2551 399,435 17,791 974,502 0 1,391,728 

2552 313,442 15,202 670,734 0 999,378 

 

2553 554,387 24,158 1,066,759 0 1,645,304 

 

ทีÉมา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต ์สภาอุตสาหกรรม 

        แห่งประเทศไทย (2554) 

 

ซึÉงถา้แบ่งประเภทของรถยนตน์ั Éงส่วนบุคคล จากตารางทีÉ 7 พบว่าประเภทของรถยนตน์ั Éงส่วนบุคคล

ทีÉมีการผลิตมากทีÉสุดในปี พ.ศ. 2553 คือ รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต ์1201-1500 ซีซี จาํนวน 

261,129 คนั รองลงมาคือ รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์ 1501-1800 ซีซีจาํนวน 133,234 คนั และ 

ประเภทของรถยนต์เพืÉอการพาณิชยที์ÉมีการผลิตมากทีÉสุดคือในปีพ.ศ.2553 คือ รถยนต์นั ÉงทีÉ มี

กระบะ จาํนวน 437,441 คนั รองลงมาคือ รถกระบะ 1 ตนั จาํนวน 312,369 คนั (ตารางทีÉ 8)  

 

บริษทัทีÉผลิตรถยนตไ์ดม้ากทีÉสุดในประเทศไทยคือ บริษทั โตโยตา้มอเตอร์ (ประเทศไทย) 

จาํกดั มียอดการผลิตรวม 600,000 คนั รองลงมาคือ บริษทั ออโตอ้ลัลายแอนซ ์(ประเทศไทย) จาํกดั 
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โดย มียอดการผลิตรวม 260,000 คนั และ ฮอนดา้ ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จาํกดั โดย มียอดการ

ผลิตรวม 240,000 คนั เมืÉอพิจารณาบริษทัทีÉผลิตรถยนตน์ั ÉงมากทีÉสุดคือ บริษทั ฮอนดา้ ออโตโมบิล 

(ประเทศไทย) จาํกดั มียอดการผลิตคือ 260,000 คนั รองลงมาคือ บริษทั โตโยตา้มอเตอร์ (ประเทศ

ไทย) จาํกดั มียอดการผลิตคือ 200,000 คนั และ บริษทั ออโตอ้ลัลายแอนซ ์(ประเทศไทย) จาํกดั มี

ยอดการผลิตคือ 100,000 คนั (ตารางทีÉ 9)  
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ตารางทีÉ 7  การผลิตรถยนตน์ั Éงส่วนบุคคลของประเทศไทย พ.ศ. 2548-2553 

(หน่วย:คนั) 

ทีÉมา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต ์สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (2554) 
 

 
 
 
 

ขนาดเครืÉองยนต์ 

ปี 1201-1500CC 1501-1800CC 1801-2000CC 2001-2500CC 2501-3000CC >3001CC รวม 

2548 135,013 93,248 18,738 25,531 5,037 36 277,603 

2549 157,600 89,428 22,799 25,030 3,416 546 298,819 

2550 139,059 85,031 40,754 60,765 2,111 1,503 329,223 

2551 170,347 125,625 44,750 49,089 720 8,904 399,435 

2552 155,403 92,266 34,633 27,864 784 2,492 313,442 

2553 261,129 133,234 51,784 41,657 4,033 2,989 494,826 
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ตารางทีÉ 8  การผลิตรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยข์องประเทศไทย พ.ศ. 2548-2553 

(หน่วย:คนั) 

ทีÉมา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต ์สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (2554)

ประเภทของรถยนต์เพืÉอการพาณชิย์ 

ปี รถกระบะ 1 ตนั รถยนต์นัÉงทีÉมกีระบะ รถยนต์นัÉงกึÉงบรรทุก รถกระบะ <5ตนั รถกระบะ 5-10 ตนั รถกระบะ>10ตนั รวม 

2548 451,753 367,801 52,920 7,016 4,407 9,933 893,830 

2549 437,626 468,112 42,632 7,629 6,105 9,244 971,348 

2550 423,433 504,905 46,164 4,337 5,787 7,291 991,917 

2551 258,194 352,859 59,681 3,814 3,823 7,107 685,478 

2552 392,996 558,424 115,339 7,510 5,206 10,970 1,090,445 

2553 312,369 437,441 86,220 5,416 2,983 9,568 853,997 
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ตารางทีÉ 9  กาํลงัการผลิตของบริษทัผลิตรถยนตใ์นไทย พ.ศ. 2553 

(หน่วย:คนั) 

บริษัท รถยนต์นัÉง 
รถยนต์เพืÉอการ

พาณชิย์ 1 ตนั 

รถยนต์เพืÉอการ

พาณชิย์ 
รวม 

บริษทั โตโยตา้ มอเตอร์ 

(ประเทศไทย) จาํกดั 

 

200,000 350,000 50,000 600,000 

บริษทั อีซูซุมอเตอร์(ประเทศ

ไทย) จาํกดั 

 

- 200,000 20,000 220,000 

บริษทั มิตซูบิชิ มอเตอร์ 

(ประเทศไทย) จาํกดั 

 

52,000 148,000 - 200,000 

บริษทั ฮอนดา้ ออโตโมบิล 

(ประเทศไทย) จาํกดั 

 

240,000 - - 240,000 

บริษทั สยามนิสสนั ออโตโม

บิล จาํกดั 

 

36,000 96,000 2,400 134,400 

บริษทั เจนเนอรัล มอเตอร์

(ประเทศไทย) จาํกดั 

 

40,000 120,000 - 160,000 

บริษทั ออโต ้อลัลาย แอนซ ์

(ประเทศไทย) จาํกดั 

 

100,000 160,000 - 260,000 

บริษทั ฮีโน่มอเตอร์ส เมนูแฟค

เจอริÉง(ประเทศไทย) จาํกดั 

 

- - 12,000 12,000 

บริษทั บีเอม็ดบัเบิลย ูแมนูแฟค

เจอริÉง (ประเทศไทย) 
6,000 - - 6,000 
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ตารางทีÉ 9  (ต่อ) 

(หน่วย:คนั) 

บริษัท รถยนต์นัÉง 
รถยนต์เพืÉอการ

พาณชิย์ 1 ตนั 

รถยนต์เพืÉอการ

พาณชิย์ 
รวม 

บริษทั นิสสนัดีเซล(ประเทศ

ไทย) จาํกดั 

 

1,500 - - 1,500 

บริษทั ธนบุรีประกอบรถยนต ์

จาํกดั 

 

24,000 - - 24,000 

บริษทั วาย.เอม็.ซี.แอส เซ็บลีÊ  

จาํกดั 

 

0 0 0 0 

บริษทั สแกนเนีย (ประเทศ

ไทย) จาํกดั 

 

16,300 - - 16,300 

บริษทั ไทย-สวีดิชแอสเซมบลีย ์

จาํกดั 

 

10,000 - 1,800 18,000 

บริษทั ไทยรุ่งยเูนีÉยนคาร์ จาํกดั  

 

- - 210 210 

บริษทั ทาทา มอเตอร์ (ประเทศ

ไทย) จาํกดั 

 

 7,200 - 7,200 

ยอดรวม 725,800 1,081,200 86,410 1,782,710 

ทีÉมา: สานกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2554) 
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การจาํหน่ายรถยนต์ของประเทศไทย  

 

ประเทศไทยผลิตรถยนตเ์พืÉอจาํหน่ายในประเทศและผลิตเพืÉอการส่งออก ในปี พ.ศ. 2548 – 

2553 พิจารณาจากตารางทีÉ 10 ในปี พ.ศ. 2548 มีการผลิตรถยนต์เพืÉอจาํหน่ายในประเทศจาํนวน 

703,261 คนั และเพิÉมขึÊนในปี 2553 คือ 800,357 คนั แต่เมืÉอพิจารณาการผลิตรถยนต์เพืÉอการส่งออก

ในปีพ.ศ. 2548 จาํนวน 440,705คนั และเพิÉมขึÊนในปี 2553 คือ 844,947 คนั จะเห็นไดว้่า การผลิต

เพืÉอการส่งออกนัÊน มีอตัราการเพิÉมขึÊนมากกว่าการผลิตเพืÉอจาํหน่ายในประเทศ  

 

ซึÉงถา้พิจารณาปริมาณการจาํหน่ายในประเทศในปี พ.ศ. 2548 – 2553 จากตารางทีÉ 11 จะ

เห็นว่า รถยนต์เพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนัมียอดจาํหน่ายสูงสุด ซึÉงเป็นประเภทรถทีÉมีตลาดใหญ่

ทีÉสุดในประเทศไทย รองลงมาคือ รถยนตน์ั Éง และรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยช์นิดอืÉน (ไม่รวมกระบะ 1 

ตนั) โดยในปี 2553 มียอดการผลิตเพืÉอการจาํหน่ายในประเทศรวม 800,357 คัน โดยแบ่งเป็น

รถยนต์เพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตันมียอดจาํหน่ายคือ 387,793 คนั รถยนต์นั Éง 3 62,561 คนั และ 

รถยนตเ์พืÉอการพาณิชยช์นิดอืÉน (ไม่รวมกระบะ 1 ตนั) 50,003 คนั ซึÉงในปี 2553 มีอตัราการขยายตวั

เพิÉมขึÊนคือ ร้อยละ 45.82 

       

ตารางทีÉ 10  ปริมาณการผลิตรถยนตเ์พืÉอจาํหน่ายในประเทศและการส่งออก ของประเทศไทย 

(หน่วย:คนั) 

ปี ปริมาณการผลติ ปริมาณการจาํหน่ายในประเทศ ปริมาณการส่งออก 

2548 1,125,316 703,261 440,705 

2549 1,193,885 682,163 538,966 

2550 1,391,728 614,078 775,652 

2551 1,394,029 587,788 776,241 

2552 999,378 463,815 535,563 

2553 1,645,304 749,449 895,855 

ทีÉมา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย (2553) 
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ตารางทีÉ 11  ปริมาณการจาํหน่ายรถยนตแ์ยกตามประเภทในประเทศไทย พ.ศ. 2548-2553 

(หน่วย:คนั) 

ปี รถยนต์นัÉง 
รถยนต์เพืÉอการพาณชิย์ 

(ไม่รวมกระบะ 1 ตนั) 

รถยนต์เพืÉอการ

พาณชิย์ขนาด 1 ตนั 
รวม 

2548 190,711 472,387 40,163 703,261 

2549 193,630 451,626 36,907 682,163 

2550 182,767 405,865 42,619 631,251 

2551 239,954 41,033 334,282 615,269 

2552 238,773 34,206 275,892 535,563 

2553 362,561 50,003 387,793 800,357 

อตัราการขยายตวั 

52/53 (ร้อยละ) 
51.84 46.18 40.56 45.82 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

การส่งออก การนําเข้ารถยนต์ของประเทศไทย 

 

การส่งออก สภาพการส่งออกรถยนตข์องประเทศไทยในปีพ.ศ. 2548 – 2553 โดยภาพรวม

แลว้ กว่าครึÉ งหนึÉงของการผลิตรถยนต์ จะถูกส่งออกไปขายในต่างประเทศ จากตารางทีÉ 12 พบว่า 

ในปี พ.ศ. 2548 มีการส่งออกรถยนต์ จาํนวน 440,715คนั และมีมูลค่าการส่งออก 203,025.36 ลา้น

บาท ซึÉงมีการขยายตวัร้อยละ32.72 และ ร้อยละ 36.05ตามลาํดบั แต่ในปี พ.ศ. 2553 มีการส่งออก

เพิÉมขึÊนคือ 895,855 คนั และมีมลูค่าการส่งออก 404,659.37บาท ซึÉงมีการอตัราขยายตวัร้อยละ 67.27

และ ร้อยละ 61 ตามลาํดบั แต่เมืÉอแยกประเภทของรถยนต์ จากตารางทีÉ 13  พบว่า ในช่วงปี พ.ศ. 

2548 – 2549 รถยนต์ทีÉส่งออกมากทีÉสุด คือรถแวนและรถปิกอพั รองลงมาคือ รถยนต์นั Éง และ

รถยนตโ์ดยสารและรถบรรทุกตามลาํดบั แต่ในช่วงปี พ.ศ. 2550 – 2553 รถยนต์ทีÉส่งออกมากทีÉสุด 

คือ รถยนตน์ั Éง รองลงมาคือ รถแวนและรถปิกอพั และรถยนตโ์ดยสารและรถบรรทุกตามลาํดบั ซึÉง

มีมูลค่าการส่งออก ในปี พ.ศ. 2553 คือ 214,109.94 , 152,882.99 และ 31,416.07 ลา้นบาท มีอตัรา

ขยายตวัร้อยละ 61.38 ร้อยละ 66.13 และร้อยละ 13.21 ตามลาํดบั โดยประเทศทีÉไทยส่งออกรถยนต์

นั ÉงมากทีÉสุด 5 อนัดบั คือ ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ ซาอุดีอาระเบีย มาเลเซีย ส่วนประเทศ

ทีÉไทยส่งออกรถแวนและรถปิกอพัมากทีÉสุด 5 อนัดบั คือ ออสเตรเลีย ชิลี มาเลเซีย ซาอุดีอาระเบีย 

สหราชอาณาจกัร 
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ตารางทีÉ 12  ปริมาณการส่งออกและมลูค่าการส่งออกรถยนตใ์นประเทศไทย พ.ศ. 2548-2553 

 

ปี 
ปริมาณการส่งออก 

(คนั) 

อตัราขยายตวั 

 (ร้อยละ) 

มูลค่าการส่งออก 

(ล้านบาท) 

อตัราขยายตวั

(ร้อยละ) 

2548 440,715 32.72 203,025.36 36.05 

2549 538,966 22.29 240,764.09 18.59 

2550 690,100 28.04 306,595.20 27.34 

2551 776,241 12.48 351,640.71 14.69 

2552 535,563 -31.01 251,342.99 -28.52 

2553 895,855 67.27 404,659.37 61.00 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

ตารางทีÉ 13   มลูค่าการส่งออกรถยนตไ์ทยจาํแนกตามประเภทรถยนต ์ พ.ศ. 2548-2553 

(หน่วย : ลา้นบาท) 

ปี รถยนต์นัÉง รถแวนและรถปิกอพั รถบัสและรถบรรทุก รวม 

2548 75,385.70 102,483.10 29,640.00 207,508.80 

2549 96,662.10 130,679.10 21,446.10 248,787.30 

2550 123,268.70 119,234.00 26,583.20 269,085.90 

2551 165,895.03 148,745.45 31,522.06 346,162.54 

2552 132,673.19 92,027.44 27,750.49 252,451.12 

2553 214,109.94 152,882.99 31,416.07 398,409.00 

อตัราการขยายตวั 

52/53 (ร้อยละ) 
61.38 66.13 13.21 36.63 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

การนาํเขา้ การนาํเขา้รถยนตข์องประเทศไทยในปี พ.ศ. 2548 – 2553จากตารางทีÉ 14 พบว่า

การนาํเขา้ มีแนวโนม้มีลดลงในช่วงปี 2548 - 2553 และเพิÉมขึÊนอยา่งมาก ในปี 2553 โดยการนาํเขา้

รถยนต์รวมมีมูลค่า 45,716.12 ลา้นบาท และมีอตัราการขยายตวั ร้อยละ 60.75 ซึÉงในปีพ.ศ. 2553 

รถยนตที์Éนาํเขา้มากทีÉสุด คือรถยนตน์ั ÉงซึÉงมีปริมาณนาํเขา้ 25,278 ลา้นบาท และมีอตัราการขยายตวั 

ร้อยละ 60.46 และ รถยนตโ์ดยสารและรถบรรทุก มีปริมาณนาํเขา้ 20,482 ลา้นบาท และมีอตัราการ



 

55 

 

 

ขยายตวั ร้อยละ 61.11 ประเทศทีÉนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงมากทีÉสุด 5 อนัดบั คือ ญีÉปุ่น อินโดนีเซีย เยอรมนี 

ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย ตามลาํดับ และ ประเทศทีÉนาํเข้ารถยนต์โดยสารและรถบรรทุก มากทีÉสุด 5 

อนัดบั คือ ญีÉปุ่น เกาหลีใต ้จีน อินโดนีเซีย สิงคโปร์ 

 

ตารางทีÉ 14   มลูค่าการนาํเขา้รถยนตไ์ทยจาํแนกตามประเภทรถยนต ์ พ.ศ. 2548-2553 

(หน่วย : ลา้นบาท) 

ปี รถยนต์นัÉง รถบัสและรถบรรทุก รวม 

2548 13,466.50 10,922.00 24,458.50 

2549 9,312.70 10,041.00 19,353.70 

2550 8,578.30 14,162.60 22,740.90 

2551 15,495.99 12,713.40 31,905.13 

2552 15,753.29 12,713.40 28,466.69 

2553 25,278.46 20,482.46 45,761.12 

อตัราการขยายตวั 

52/53 (ร้อยละ) 
60.46 61.11 60.75 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

อุตสาหกรรมรถยนตใ์นช่วงปี 2548–2553 การผลิตรถยนตมี์การขยายตวัมากขึÊน โดยเฉพาะ

ปี 2553 การผลิตรถยนตข์ยายตวัเพิÉมขึÊนกว่าปีทีÉผา่นมา ทัÊงการผลิตเพืÉอจาํหน่ายในประเทศ และผลิต

เพืÉอการส่งออก เนืÉองจากมีหลายๆบริษทัมาตัÊงฐานการผลิตในประเทศไทย ทาํใหมี้โรงงานประกอบ

รถยนต์มากขึÊ น สาํหรับตลาดในประเทศอาจจะไดรั้บผลดีจากการแนะนํารถยนต์เข้าสู่ตลาดของ

ผูป้ระกอบการ เช่นเปิดตวัรถประหยดัพลงังาน (Eco-car) ซึÉงเป็นรถทีÉประหยดันํÊ ามนั ทาํให้เป็นทีÉ

สนใจของผูบ้ริโภคมากขึÊน สาํหรับตลาดส่งออก อาจจะไดรั้บขอ้ดีจากการยกเวน้อากรภายใตเ้ขต

การคา้เสรีอาเซียน และทาํใหก้ารขยายตวัจากการส่งออกรถยนตไ์ปในตลาดอาเซียนเพิÉมขึÊน 

 

โครงสร้างการผลติรถยนต์ของไทย 

 

อุตสาหกรรมรถยนต์ของไทยมีความสาํคัญต่อเศรษฐกิจเป็นอย่างมาก  เนืÉองจากมีความ

เชืÉอมโยงกบัอุตสาหกรรมผลิตชิÊนส่วน  อุตสาหกรรมทีÉเกีÉยวขอ้งและอุตสาหกรรมต่อเนืÉองมากมาย  

โดยโครงสร้างอุตสาหกรรมยานยนตข์องไทยแบ่งได ้2 กลุ่มใหญ่ๆ คือ  
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1.  กลุ่มผู้ประกอบรถ จะประกอบรถยนต์ประเภท รถยนต์นั Éงส่วนบุคคล รถยนต์เพืÉอการ

พาณิชยข์นาด 1 ตนั และรถยนต์เพืÉอการพาณิชยช์นิดอืÉน รวม 16 บริษทั เช่น บริษัท โตโยต้า 

มอเตอร์ (ประเทศไทย) จาํกดั ประกอบรถยนต์ ประเภท รถยนต์นั Éงส่วนบุคคล รถยนต์เพืÉอการ

พาณิชยข์นาด 1 ตนั และรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยช์นิดอืÉน บริษทั อีซูซุมอเตอร์(ประเทศไทย) จาํกดั 

ประกอบรถยนต ์ประเภท รถยนตเ์พืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนั และรถยนต์เพืÉอการพาณิชยช์นิดอืÉน 

และ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ (ประเทศไทย) จาํกดั ประกอบรถยนต์ ประเภท รถยนต์เพืÉอการ

พาณิชยข์นาด 1 ตนั เป็นตน้ 

 

2.  กลุ่มผู้ผลติชิÊนส่วนรถยนต์ ซึÉงในปัจจุบนัมีโรงงานผลิตชิÊนส่วนประมาณ 600 โรงงาน 

ซึÉงเป็นโรงงานผลิตชิÊนส่วนทีÉสาํคญัภายในเครืÉองยนต ์84 โรงงาน (สถาบนัยานยนต,์ 2553) การผลิต

ชิÊนส่วนยานยนตข์องไทยในปัจจุบนั ครอบคลุมรายการชิÊนส่วนต่างๆ อนัไดแ้ก่ ชิÊนส่วนเครืÉองยนต์

ชิÊนส่วนระบบกนัสะเทือนและเบรก ชิÊนส่วนตวัถงั ชิÊนส่วนระบบขบั เคลืÉอนและถ่ายทอดกาํลงั

ชิÊนส่วนตกแต่งภายใน และชิÊนส่วนอุปกรณ์ระบบไฟฟ้า เป็นตน้ โดยทั Éวไปแลว้ผูลิ้ตชิÊนส่วนยาน

ยนตจ์ะมีตลาดในการจดัจาํหน่ายชิÊนส่วนอยู ่2 ตลาดหลกัไดแ้ก่   

 

2.1  ตลาดชิÊนส่วนเพืÉอนาํไปใชป้ระกอบยานยนต์ (Original Equipment Market : OEM) 

โดยผูผ้ลิต ตอ้งผลิตชิÊนส่วนยานยนตป้์อนใหก้บัรถยนตแ์ละจกัรยานยนตร์รุ่นใหม่ๆ ใหค่้ายยานยนต์

ทีÉเขา้มาตัÊงฐานการผลิตในไทย เพืÉอประกอบยานยนต ์ส่งออกและจาํหน่ายในประเทศ ซึÉงตลาดนีÊ จะ

ประกอบไปด้วยกลุ่มทีÉเรียกว่า First-Tier Suppliers ซึÉ งเป็นผูผ้ลิตชิÊนส่วนป้อนโรงงานรถยนต์

โดยตรง และกลุ่มทีÉเป็นระดบั Second-Tier Suppliers ลงไป ซึÉงจะรับช่วงการผลิตเพืÉอป้อนชิÊนส่วน

บางประเภทให้กลุ่มแรกอีกทอดหนึÉ ง และความตอ้งการใชชิ้Êนส่วนยานยนต์ในกลุ่มนีÊ ขึÊ นอยู่กับ 

ปริมาณการผลิตรถยนตแ์ละรถจกัรยานยนต ์(สมาคมผูผ้ลิตชิÊนส่วนยานยนตไ์ทย, 2553)  

 

ปัจจุบันมีผูผ้ลิตชิÊนส่วนรถยนต ์OEM ทีÉเป็นระดับ First-Tier จาํนวนประมาณ 386 ราย 

ทัÊงนีÊ ผูผ้ลิตรายใหญ่ๆในกลุ่มนีÊ จะเป็นการลงทุนจากต่างประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ ÉงจากญีÉปุ่น และมี

ผูผ้ลิตชิÊนส่วนรถยนตO์EM ระดับSecond และThird Tier จาํนวนกว่า 800 ราย ซึÉงส่วนใหญ่เป็น

ผูป้ระกอบการขนาดกลางและยอ่มหรือ SME ของคนไทย (ศนูยว์ิจยักสิกรไทย, 2553) 

 

2.2  ตลาดชิÊนส่วนทดแทนหรืออะไหล่ทดแทน (Replacement Equipment Market : REM) 

เป็นตลาดชิÊนส่วนอะไหล่เพืÉอการทดแทนชิÊนส่วนเดิมทีÉเสียหรือสึกหรอตามสภาพการใชง้าน ซึÉง
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ชิÊนส่วนแต่ละชิÊนจะมีอายกุารใชง้านทีÉแตกต่างกนั ผูผ้ลิตทีÉทาํการผลิตเพืÉอป้อนใหก้บั ตลาดทดแทน 

ทีÉมีทัÊงผูป้ระกอบการขนาดใหญ่ ขนาดกลาง และขนาดเลก็จึงทาํใหชิ้Êนส่วนทีÉผลิตไดน้ัÊน มีคุณภาพทีÉ

หลากหลายทัÊ งอะไหล่แท้ อะไหล่ปลอม และอะไหล่เทียม ซึÉ งจะทําการจัดจ ําหน่ายให้กับ 

ศนูยบ์ริการอะไหล่ของค่ายรถยนต ์ต่างๆ (สมาคมผูผ้ลิตชิÊนส่วนยานยนตไ์ทย, 2553) 

 

ดงันัÊน ผูป้ระกอบการทัÊ งสองกลุ่มจึงมีความสัมพนัธ์กนั ตัÊ งแต่ก่อนเริÉ มกระบวนการผลิต

จนถึงกระทั Éงหลงัส่งมอบรถยนตใ์หผู้บ้ริโภค  และยงัมีธุรกิจทีÉเกีÉยวเนืÉองกบัอุตสาหกรรมยานยนต์

ของไทย ซึÉงไดแ้ก่  กลุ่มธุรกิจทีÉเกีÉยวขอ้งกบักระบวนการผลิตโดยตรง เช่น  อุตสาหกรรมพลาสติก   

อุตสาหกรรมเหลก็  อุตสาหกรรมยาง  และอุตสาหกรรมกระจก  เป็นตน้   และกลุ่มธุรกิจทีÉเกีÉยวขอ้ง

กบักระบวนการผลิตทางออ้ม เช่น ธนาคาร  สถาบนัการศึกษา  สถาบนัวจิยั   และสมาคมต่างๆ  เป็น

ตน้  (ภาพทีÉ 2) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพทีÉ 2  แผนผงัโครงสร้างกระบวนการผลิตรถยนตไ์ทย 

ทีÉมา: สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ (2546) 
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ในอดีต  กลุ่มผูป้ระกอบรถยนตมี์บทบาทใหค้วามช่วยเหลือกลุ่มผูผ้ลิตชิÊนส่วนรถยนต ์ทัÊงนีÊ

เพราะนโยบายการบงัคบัใชชิ้Êนส่วนรถยนต ์ ซึÉงมีการกาํหนดชิÊนส่วนบงัคบัใช ้ และเลือกใช ้  โดย

รถยนตที์Éผลิตภายในประเทศจะตอ้งใชชิ้Êนส่วนทีÉผลิตภายในประเทศ  สาํหรับรถยนต์นั Éงร้อยละ 54 

รถกระบะร้อยละ 70 รถบรรทุกใหญ่ร้อยละ 40  ทาํให้ผูป้ระกอบรถยนต์จาํเป็นต้องให้ความ

ช่วยเหลือแก่ผูผ้ลิตชิÊนส่วนให้สามารถผลิตชิÊนส่วนตามความตอ้งการให้ได ้ เพืÉอให้สามารถใช้

ชิÊนส่วนภายในประเทศไดค้รบตามร้อยละทีÉกาํหนด  จนกระทัÊง วนัทีÉ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 ไดมี้การ

ประกาศ ยกเลิกนโยบายบงัคบัใชชิ้Êนส่วนภายในประเทศ ทัÊงนีÊ เพราะมีการเปิดการคา้เสรี จึงตอ้งทาํ

ตามขอ้ตกลงการคา้โลก ทาํใหผู้ป้ระกอบรถยนตส์ามารถจดัหาชิÊนส่วนรถยนตต่์างๆไดท้ั Éวโลก โดย

จดัหาชิÊนส่วนทีÉไดคุ้ณภาพและราคาถูกทีÉสุดเพืÉอลดตน้ทุนและไดเ้ปรียบคู่แข่งในดา้นราคา ดงันัÊน 

ทาํใหค้วามร่วมมือของผูป้ระกอบรถยนต์และผูผ้ลิตชิÊนส่วนรถยนตใ์นประเทศลดลง เพราะกลุ่มผู ้

ประกอบรถยนตจ์ะหนัไปนาํเขา้ชิÊนส่วนรถยนตจ์ากต่างประเทศ ทีÉอาจจะคุณภาพชิÊนส่วนรถยนตสู์ง 

และราคาตํÉากว่าในประเทศ ดงันัÊ นผูผ้ลิตชิÊนส่วนรถยนตจ์ะต้องพฒันาความสามารถในการผลิต

ชิÊนส่วนรถยนต์ให้มีคุณภาพ ราคาถูก ผลิตได้ตามจาํนวนทีÉตอ้งการ และมีความสามารถในการ

ออกแบบผลิตภัณฑ์และพฒันาผลิตภัณฑ์ เพืÉอทีÉจะมีความได้เปรียบมากกว่าผูผ้ลิตรายอืÉน ซึÉ ง

ความสามารถดงักล่าวจาํเป็นตอ้งลงทุนในดา้นการวิจยัและพฒันา  และมีผูที้ÉเชีÉยวชาญทางวิศวกรรม

อยา่งมาก   

 

ความน่าสนใจและปัญหาการลงทุนผลติรถยนต์ของต่างชาตใินประเทศไทย 

 

ในปัจจุบนั เศรษฐกิจของประเทศไทยทิศทางทีÉขยายตวั ทาํให้นักลงทุนมีความเชืÉอมั Éนใน

สภาวะเศรษฐกิจ จึงทาํใหมี้ผูป้ระกอบการจากต่างประเทศ เขา้มาตัÊงฐานการผลิตในประเทศไทย ซึÉง

อุตสาหกรรมยานยนตก์็เป็นอุตสาหกรรมหนึÉงทีÉนกัลงทุนจากต่างประเทศ ใหค้วามสนใจและเขา้มา

เป็นอย่างมาก จนถือไดว้่า ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ ทีÉสาํคญัและเป็นทีÉยอมรับจาก

หลายประเทศ ทั Éวโลก ทัÊงนีÊ เกิดจากขอ้ไดเ้ปรียบหรือความพร้อมในดา้นต่างๆ ทีÉเอืÊอต่ออุตสาหกรรม

ยานยนต ์ ดงันีÊ  

 

1.  ด้านภูมิประเทศ  ประเทศไทยมีภูมิศาสตร์ทีÉไดเ้ปรียบเมืÉอ เทียบกบัประเทศอืÉนๆ ใน

ภูมิภาคเดียวกนั เนืÉอง จากทาํเลทีÉตัÊ งอยู่ในจุดศูนยก์ลางของภูมิภาคเหมาะสมทีÉจะเป็นศูนยก์ลาง

ดา้นโลจิสติกส์ ของอาเซียน และมีช่องทางการขนส่งทัÊงทางบกและทางเรือ 
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2.  ความพร้อมด้านโครงสร้างพืÊนฐาน  โรงงานการผลิตยานยนตแ์ละชิÊนส่วนยานยนตข์อง

ไทย จะอยู่ในบริเวณใกล้เคียงกัน ทาํให้การขนส่งชิÊนส่วนเขา้สู่ สายการประกอบได้รวดเร็ว 

นอกจากนีÊ โครงสร้างพืÊนฐานในการขนส่งของไทยยงัมีความพร้อมในการรองรับการขยายตัวของ

อุตสาหกรรมยานยนต์และชิÊนส่วนยานยนต์กล่าวคือ ประเทศไทยถือไดวา้ มีถนนทีÉมีคุณภาพเมืÉอ

เทียบกบัหลายประเทศในภูมิภาคโดยถนนส่วนใหญ่ของประเทศเป็นถนนลาดยาง หรือเทคอนกรีต 

และมีถนนเชืÉอมต่อไปยงัประเทศอืÉนในภูมิภาคอย่าง พม่า ลาว กมัพูชา และจีน ซึÉงคาดว่า จะมีอุป

สงค์ ต่อยานยนต์เพิÉมมากขึÊ นในอนาคต นอกจากนีÊ ไทยยงัมีท่าเรือนํÊ าลึกทีÉมีประสิทธิภาพเป็นทีÉ

ยอมรับจากทั Éวโลก รองรับการส่งออกยานยนต์ไปยงัประเทศในภูมิภาค ยุโรป อเมริกา เอเชีย

ตะวนัออก และเอเชียกลาง 

 

3.   แรงงานไทยมคีวามชํานาญและมฝีีมอืประณีต  ซึÉงมีทกัษะความชาํนาญจากการสั Éงสม

ประสบการณ์ในดา้นการผลิต  

 

4.  ประเทศไทยเป็นสมาชิกอาเซียน  ซึÉงจะเอืÊอประโยชน์ดา้นจากการเปิดเสรีการคา้เสรี 

และเชืÉอมโยงทางการคา้ระหว่างประเทศสมาชิกทีÉง่ายขึÊน  

 

5.  ผู้ประกอบรถยนต์รายใหญ่ของโลกเข้ามาลงทุนในประเทศไทย  รถยนต์จากประเทศ

ญีÉปุ่น (มียอดขายร้อยละ 90 ของยอดขายรถยนต์รวม) ไดแ้ก่ โตโยตา้ ฮอนดา้ เป็นตน้ หรือรถยนต์

จากประเทศตะวนัตก ไดแ้ก่ เจเนอรอล มอเตอร์ฟอร์ด เป็นตน้ เขา้มาลงทุนสร้างฐานการผลิตใน

ประเทศไทยเพืÉอ จ ําหน่ายทัÊ งในประเทศและส่งออกไปยงัต่างประเทศ ดังนัÊ นอุตสาหกรรมทีÉ

เกีÉยวขอ้งกบัการประกอบรถยนตเ์ช่นอุตสาหกรรมชิÊนส่วนยานยนต์มีโอกาสในการผลิตสูงขึÊ นดว้ย 

รวมถึงไดรั้บการถ่ายทอดการบริหารจดัการการผลิตจากบริษทัประกอบรถยนต ์ทาํใหอุ้ตสาหกรรม

ทีÉเกีÉยวเนืÉองกบัการประกอบรถยนตแ์ข็งแกร่งมากขึÊนดว้ย 

 

ข้อเสียเปรียบของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย   ประเทศไทยไม่ไดเ้ป็นเจา้ของเทคโนโลย ี 

ซึÉงเทคโนโลยใีนการออกแบบและผลิตเป็นของบริษทัต่างชาติ ประเทศไทยจึงไม่ส่ามารถกาํหนด

ทิศทางการลงทุนการตลาดเองได้ตอ้งพึÉงพานโยบาย จากบริษทัแม่ และผูป้ระกอบการไทยตอ้ง

ปฏิบติัตามเงืÉอนไขต่างๆ ของผูป้ระกอบการจากต่างชาติ ดงันัÊน ผลประโยชน์ทีÉไดจ้ากอุตสาหกรรม

ฯ ส่วนใหญ่จะตกอยูก่บัคนต่างชาติเป็นหลกั   
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ปัญหาของการลงทุนผลติรถยนต์ของต่างชาต ิ 

 

1.  ความไม่มัÉนคงทางการเมือง จากปัญหาความไม่สงบและไม่มั Éนคงทางการเมืองใน

ประเทศของไทยตัÊงแต่ ปี พ.ศ. 2546 มีการเปลีÉยนรัฐบาลหลายครัÊ ง ทาํใหเ้กิดความไม่ต่อเนืÉองในเชิง

นโยบายจากภาครัฐ การพฒันาทางเศรษฐกิจ สงัคม และการพาณิชยต์อ้งหยดุ ชะงกัเมืÉอมีการเปลีÉยน

รัฐบาลแต่ละสมยัส่งผลต่อการพฒันาของอุตสาหกรรมทีÉไม่มีทิศทางทีÉแน่นอนเปลีÉยนแปลงตาม

นโยบายทีÉเปลีÉยนแปลงตลอดช่วง 3 ปีทีÉผา่นมา 

 

2.  ปัญหาด้านปัจจัยพืÊนฐานต่อการลงทุน ได ้แก่ ปัญหาขาดแคลนแรงงานฝี มือ บุคลากร

ระดบับริหารและบุคลากรดา้นเทคนิค และปั ญหาค่าจา้งแรงงานสูงขึÊน โดยนักลงทุนต่างชาติเริÉมมี

ความกงัวลต่อค่าแรงงานทีÉมีแนวโน้ มเพิÉมขึÊน ทาํให้ต้นทุนการผลิตสูงขึÊน และประเทศไทยยงัมี

ระดบัการวิจยัพฒันาในระดบั ดงันัÊนภาครัฐควรส่งเสริมการพฒันาระบบการศึกษา คุณภาพและ

ทกัษะของแรงงาน องคค์วามรู้โดยเฉพาะอยา่งยิ Éงดา้น การวิจยัพฒันา ดา้นเทคโนโลย ีเพืÉอใหไ้ทยได้

มีขีดความสามารถในการผลิตเพิÉมขึÊน (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2554) 

 

นโยบายการส่งเสริมการลงทุน 

 

เพืÉอบรรเทาภาระด้านการคลงัของรัฐบาล และเพืÉอให้สอดคลอ้งกับภาวะเศรษฐกิจใน

ปัจจุบนัและแนวโนม้ในอนาคต คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนจึงไดก้าํหนดนโยบายส่งเสริมการ

ลงทุน ดงันีÊ  

 

1.  เพิÉมประสิทธิภาพและความคุม้ค่าในการใชสิ้ทธิและประโยชน์ภาษีอากร โดยให้สิทธิ

และประโยชน์แก่โครงการทีÉมีผลประโยชน์ต่อเศรษฐกิจอย่างแทจ้ริง ใชห้ลกัการบริหารและการ

จดัการองคก์รทีÉดี (Good Governance) ในการใหสิ้ทธิและประโยชน์ดา้นภาษีอากรโดยกาํหนดให้ผู ้

ไดรั้บการส่งเสริมการลงทุน ตอ้งรายงานผลการดาํเนินงานของโครงการทีÉไดรั้บการส่งเสริมการ

ลงทุน เพืÉอใหส้าํนกังานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนไดต้รวจสอบ ก่อนใชสิ้ทธิและประโยชน ์

ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคลในปีนัÊนๆ 

 

2.  สนบัสนุนใหอุ้ตสาหกรรมพฒันาระบบคุณภาพ และมาตรฐานการผลิตเพืÉอแข่งขนัใน 
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ตลาดโลก โดยกาํหนดใหผู้ไ้ดรั้บการส่งเสริมการลงทุนทุกรายทีÉมีโครงการลงทุนตัÊงแต่ 10 ลา้นบาท

ขึÊนไป (ไม่รวมค่าทีÉดินหรือทุนหมุนเวียน) ตอ้งดาํเนินการให้ไดรั้บใบรับรองระบบคุณภาพตาม

มาตรฐาน ISO 9000 หรือ ISO 14000 หรือมาตรฐานสากลอืÉนทีÉเทียบเท่า 

 

3.  ปรับมาตรการส่งเสริมการลงทุนใหส้อดคลอ้งกบัขอ้ตกลงดา้นการคา้ และการลงทุน 

ระหว่างประเทศโดยการยกเลิกเงืÉอนไขการส่งออกและการใชชิ้Êนส่วนในประเทศ 

 

4.  สนบัสนุนการลงทุนเป็นพิเศษในภูมิภาค หรือทอ้งถิÉนทีÉมีรายไดต้ ํÉา และมีสิÉงเอืÊออาํนวย 

ต่อการลงทุนนอ้ย โดยใหสิ้ทธิและประโยชน์ดา้นภาษีอากรสูงสุด 

 

5.  ให้ความสาํคญักบัการส่งเสริมอุตสาหกรรมขนาดกลาง และขนาดย่อม โดยกาํหนด

เงืÉอนไขเงินลงทุนขัÊนตํÉาของโครงการทีÉไดรั้บการส่งเสริมเพียง 500,000 บาท (ไม่รวมค่าทีÉดินและ

ทุนหมุนเวียน) สาํหรับเงืÉอนไขทีÉเป็นไปตามประกาศคณะกรรมการทีÉ 1/2553 และไม่นอ้ยกว่า 1ลา้น

บาท (ไม่รวมค่าทีÉดินและทุนหมุนเวียน) สาํหรับกิจการโดยทั Éวไป 

 

6.  ใหค้วามสาํคญัแก่กิจการเกษตรกรรมและผลิตผลจากการเกษตร กิจการทีÉเกีÉยวขอ้งกบั 

การพฒันาเทคโนโลยแีละทรัพยากรมนุษย ์กิจการสาธารณูปโภค สาธารณูปการและบริการพืÊนฐาน

กิจการป้องกนัและรักษาสิÉงแวดลอ้มและอุตสาหกรรมเป้าหมาย 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

62 

 

 

สภาพทัÉวไปของอุตสาหกรรมรถยนต์อนิโดนีเซีย 

 

ข้อมูลประเทศอนิโดนีเซีย 

 

ประเทศอินโดนีเซียมีพืÊนทีÉ 5,193,250 ตารางกิโลเมตร มีประชากรประมาณ 245.5 ลา้นคน 

มีระบอบการปกครองแบบประชาธิปไตย ทีÉมีประธานาธิบดีเป นประมุขและหัวหน้าฝ ายบริหาร

อินโดนีเซีย เป็นประเทศ ทีÉอุดมสมบูรณ์ดว้ยทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยากรสาํคญัประกอบดว้ย นํÊ า

มนัปิโตรเลียม กา๊ซธรรมชาติถ่านหิน ดีบุก ทองแดง นิเกิล บ อกไซด ทอง เงินและแร่เหล็กผลผลิต

ทางการเกษตรทีÉสาํคญั ได ้แก่  มะพร้าว นํÊ ามนัปาล ์ม เครืÉองเทศกาแฟ โกโกย้างพารา นโยบายการคา้

ระหว่ างประเทศมีเป้าหมายในการสร้างบรรยากาศในการทาํธุรกิจ และยกระดบัความสามารถใน

การแข่ งขนัทางเศรษฐกิจของประเทศ มีการลงทุนในสาธารณูปโภคขัÊนพืÊนฐานและภาคการส่งออก

เพืÉอกระตุน้และส่ งเสริมเงินลงทุนโดยตรงจากต่างประเทศ นอกจากนีÊ ยงัมีการพฒันาการคา้ระหว่าง

ประเทศเนืÉองจากเป็นกลไกสําคัญในการพัฒนาประเทศอย่างย ัÊ งยืนโดยอตัราการเติบโตทาง

เศรษฐกิจอยู ่ทีÉร้อยละ 6.2 โดยประเทศคู่คา้ทีÉสาํคญั ไดแ้ก่ ญีÉปุ่น สิงคโปร์สหรัฐอเมริกา  เกาหลีใต ้

ฮ่องกง และ จีน อุตสากรรม ทีÉมีความสาํคญัต่ อ ระบบเศรษฐกิจประกอบดว้ย  (1) ภาคการเกษตร 

ได้แก่  ผลิตสินค ากึÉ งสําเ ร็จ รูป เช  น  กาแฟ  โกโก้   ข้าว  ยางพารา   ปศุสัตว์ยาสูบ (2) 

ภาคอุตสาหกรรม ได แก่ สิÉงทอโรงงานประกอบรถยนต์ ปูนซิเมนต์  อาหารแปรรูป เครืÉองใชไ้ฟฟ้า 

และอิเลก็ทรอนิกส์   เครืÉองจกัรกล  เครืÉองหนงั (3) ภาคนํÊ ามนัและเชืÊอเพลิงได แก่   นํÊ ามนัดิบ   เหมือง

ถ่านหิน ก๊าซธรรมชาติ (4) ภาคแร่ ธาตุได้ แก่  เหมืองแร่ซลัเฟต  และ อลูมิเนียม (สํานักส่งเสริม

การคา้ชายแดนและมาตรการพิเศษทางการคา้ , 2553)  

 

อุตสาหกรรมรถยนต์อนิโดนีเซียในปัจจุบัน 

 

อินโดนีเซียเป็นประเทศทีÉมีฐานการผลิตรถยนต์ทีÉสาํคญัประเทศหนึÉ งในเอเชียตะวนัออก

เฉียงใต้ มีการผลิตเป็นอนัดบั 2 ในอาเซียนโดยรองจากประเทศไทย มีทัÊ งการผลิตเพืÉอใชใ้น

ประเทศและการส่งออกไปยงัต่างประเทศ  อุตสาหกรรมรถยนตข์องอินโดนีเซียมีจาํนวนผูป้ระกอบ

รถยนตจ์าํนวน 16 ราย ซึÉงจากตารางทีÉ 15 จะเห็นว่า ผูผ้ลิตหลกัทีÉมีสดัส่วนการผลิต 3 อนัดบัแรก ใน

ตลาดรถยนต์อินโดนีเซียคือToyota มีปริมาณการผลิตในปี พ.ศ. 2553 จาํนวน 265,152 คนั และมี

สดัส่วนการผลิตประมาณร้อยละ 38 โดย Toyota Avanza เป็นรุ่นทีÉมีการผลิตสูงสุด รองลงมาคือรุ่น 

Innova  สาํหรับผูผ้ลิตหลกัทีÉมีปริมาณการผลิตรองลงมา คือ Daihatsu ซึÉงมีปริมาณการผลิตในปี 
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พ.ศ. 2553 จาํนวน 117,969 คนั มีสดัส่วนการผลิตประมาณร้อยละ 17 และ Mitsubishi ซึÉงมีปริมาณ

การผลิตในปี พ.ศ. 2553 จาํนวน 89,158 คนั มีสดัส่วนการผลิตร้อยละ 13  
 

ตารางทีÉ 15  แสดงปริมาณการผลิตรถยนตข์องอินโดนีเซียจาํแนกตามบริษทั พ.ศ. 2550 – 2553 

 

บริษัท 

2550 2551 2552 2553 

จํานวน 

(คนั) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

จํานวน 

(คนั) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

จํานวน 

(คนั) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

จํานวน 

(คนั) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

Toyota 

 

172,436 41.90 226,001 37.60 198,048 42.60 265,152 37.70 

Daihatsu 

 

50,369 12.20 76,244 12.70 77,053 16.60 117,969 16.80 

Mitsu - 

bishi 

 

48,161 11.70 77,906 13.00 53,713 11.60 89,158 12.70 

Suzuki 

 

60,013 14.60 98,314 16.40 49,747 10.70 83,204 11.80 

Honda 

 

29,465 7.20 43,672 7.30 34,461 7.40 53,566 7.60 

Nissan 

 

18,518 4.50 30,310 5.00 20,019 4.30 37,684 5.40 

Isuzu 

 

17,534 4.30 24,450 4.10 14,838 3.20 22,811 3.20 

Hino 

 

8,192 2.00 14,350 2.40 11,635 2.50 22,237 3.20 

Mercedes 

Benz 

 

1,305 0.30 2,802 0.50 2,410 0.50 4,133 0.60 

Hyundai  

 

3,074 0.70 2,923 0.50 1,053 0.20 2,663 0.40 

Nissan  1,861 0.5 2,250 0.40 1,080 0.20 2,580 0.10 

 

BMW 10 0.00 852 0.10 414 0.10 837 0.10 
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ตารางทีÉ 15  (ต่อ) 

 

บริษัท 

2550 2551 2552 2553 

จํานวน 

(คนั) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

จํานวน 

(คนั) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

จํานวน 

(คนั) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

จํานวน 

(คนั) 

สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

Chery 

 

700 0.20 554 0.10 345 0.10 514 0.00 

Mazda 

 

0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

Peugeot 

 

0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

Chevrolet 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

ทีÉมา: THE ASSOCIATION OF INDONESIA AUTOMOTIVE INDUSTRIES (2553)  

 

ถา้จาํแนกประเภทของรถยนตอ์อกเป็นประเภทต่างๆดงันีÊ  รถยนตน์ั Éง รถกระบะ/รถบรรทุก

และรถโดยสาร ซึÉงจากตารางทีÉ 16 ในช่วงปี พ.ศ. 2549 -2553 จะเห็นว่า มีปริมาณการผลิตรถยนต์

รวมเพิÉมขึÊน ซึÉงในปี พ.ศ. 2549 มีปริมาณการผลิตจาํนวน 296,008 คนั และเพิÉมขึÊนในปี พ.ศ. 2553 

จาํนวน 702,508 คนั โดยรถยนตที์ÉผลิตมากทีÉสุดคือ รถยนต์นั Éง โดยในปี พ.ศ. 2553 มีปริมาณ การ

ผลิต 496,524 คนั มีอตัราการขยายตวั ร้อยละ41 ซึÉงส่วนใหญ่เป็นการผลิตรถยนต์ประเภท MPV 

และ SUV โดยผลิตจาํนวน492,443 คนั และรถยนตน์ั Éง Sedan ผลิตเพียงแค่ 4,081 คนั ส่วนประเภท

ของรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยน์ัÊนทีÉผลิตมากทีÉสุด คือรถกระบะ/บรรทุก มีปริมาณ การผลิต 201,878 

คนัมีอตัราการขยายตวั ร้อยละ83 และ รถโดยสาร มีปริมาณ การผลิต 4,106 คนั โดยมีอตัราการ

ขยายตวั ร้อยละ 76 จะเห็นไดว้่า รถยนตน์ั Éงประเภท MPV และ SUV ของประเทศอินโดนีเซีย เป็น

ผลิตภัณฑ์หลกัในการขับเคลืÉอนอุตสาหกรรมรถยนต์ นอกจากนีÊ  รถกระบะ/บรรทุก และ รถ

โดยสาร มีอตัราการขยายตวัเพิÉมขึÊนมาก เนืÉองจากประเทศอินโดนีเซียมีจาํนวนประชากรมากทีÉสุด

ในอาเซียน และมีสดัส่วนประชากรประมาณ 50% ของประชากรอาเซียน โดยมากเป็นอนัดบั 4 ของ

โลก รองจาก จีน อินเดีย และสหรัฐฯ มีอตัราเพิÉมเฉลีÉยของประชากรประมาณร้อยละ 1.3 และใน

ดา้นขนาดพืÊนทีÉยงัมีขนาดใหญ่กว่าประเทศไทย 10 เท่า ทาํให้ตลาดรถโดยสาร และรถบรรทุกมี

โอกาสในการเติบโต (สถาบนัยานยนต,์ 2554) 
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ตารางทีÉ 16  ปริมาณการผลิตรถยนตใ์นประเทศอินโดนีเซียจาํแนกตามประเภท พ.ศ. 2549-2553 

(หน่วย:คนั) 

ประเภทของรถยนต์ 2549 2550 2551 2552 2553 
 ร้อยละการ 

ขยายตวั 

รถยนต์นัÉง       

- Sedan 2,008 1,570 5,923 2,367 4,081 72 

- MPV & SUV 204,313 307,638 425,500 349,805 492,443 41 

รวม รถยนตน์ั Éง 206,321 309,208 431,423 352,172 496,524 41 

ร ถ ย น ต์ เ พืÉ อ ก า ร

พาณชิย์ 

      

- รถกระบะ/   

  รถบรรทุก 

88,433 100,754 166,249 110,316 201,878 83 

- รถโดยสาร 1,254 1,676 2,956 2,328 4,106 76 

รวม รถยนต์เพืÉอการ

พาณิชย ์

89,687 102,430 169,205 112,644 205,984 83 

รวม 296,008 411,638 600,628 464,816 702,508 51 

หมายเหตุ Sedan คือ รถเก๋ง เป็นลกัษณะของรถยนตช์นิดหนึÉง มีลกัษณะเป็นรถยนตน์ั Éงส่วนบุคคล   

              โดยมีเครืÉองยนตอ์ยูบ่ริเวณดา้นหนา้ของตวัรถ และดา้นหลงัจะมีกระโปรงหลงัสาํหรับเก็บ 

              ของ MPV ( Muti-Purpose Vehicle) คือ รถเก๋งกึÉงรถตูอ้เนกประสงค ์เช่น Toyota wish ,   

              Toyota InnovaSUV (Sport Utility Vehicle) คือ รถนั Éงอเนกประสงค ์หรือ ยานพาหนะทีÉ 

              สามารถใชง้านไดดี้ทัÊงบนทอ้งถนนหรือเสน้ทางธุรกนัดาร เช่น Hoda CRV  

ทีÉมา: THE ASSOCIATION OF INDONESIA AUTOMOTIVE INDUSTRIES (2553)  

 
การจาํหน่ายรถยนต์ของประเทศอนิโดนีเซีย 

 

ปริมาณยอดจาํหน่ายรถยนตใ์นประเทศอินโดนีเซีย จะเห็นว่าจากตารางทีÉ 17 มียอดจาํหน่าย

รถยนต ์เพิÉมขึÊน ซึÉงในปี พ.ศ. 2549 มียอดจาํหน่ายรถยนตร์วมทัÊงสิÊน 318,906 คนั และเพิÉมขึÊนในปี 
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พ.ศ. 2553 คือ 764,710 คนั แต่เมืÉอพิจารณายอดการผลิตในประเทศแลว้ ไม่เพียงพอต่อความ

ตอ้งการรถยนตภ์ายในประเทศ  

 

ตลาดรถยนตน์ั Éง ในปี พ.ศ. 2553  มียอดจาํหน่ายสูงสุด ซึÉงมีจาํนวน 541,475 คนั มีอตัราการ

ขยายตวัเพิÉมขึÊนร้อยละ 51 โดยประเภทของรถยนตน์ั ÉงทีÉจาํหน่ายมากทีÉสุดคือ รถยนต์ประเภท MPV 

และ SUV ซึÉงจะแบ่งเป็นประเภทขบัเคลืÉอนแบบ 2 ลอ้ และ 4 ลอ้ โดยแบบขบัเคลืÉอน 2 ลอ้นัÊน มี

ยอดจาํหน่ายถึง 504,510 คนั เพิÉมขึÊ นร้อยละ 51 โดยเฉพาะรถยนต์แบบขับเคลืÉอน 2 ลอ้ทีÉมี

เครืÉองยนต์ไม่เกิน 1,500 ซีซีจะจาํหน่ายมากทีÉสุด คือจาํนวน389,712 คนั และรถขบัเคลืÉอนแบบ 4 

ลอ้นัÊน จาํนวน 3,837 คนั เพิÉมขึÊน 73% ส่วนรถยนต์ประเภท Sedan มีปริมาณการจาํหน่ายน้อยกว่า 

รถยนต์ประเภท MPV และ SUV ซึÉ งมียอดจาํหน่าย จาํนวน 33,128 คนั และมีอตัราการขยายตัว

เพิÉมขึÊนร้อยละ 50 

 

ตลาดรถยนตเ์พืÉอการพาณิชย ์ในปี พ.ศ. 2553 มียอดจาํหน่ายจาํนวน 223,235 คนั แบ่งเป็น 

รถกระบะประเภท 2 ประตู ซึÉงมียอดจาํหน่ายสูงทีÉสุด มีจาํนวน 104,263 คนัและมีอตัราการขยายตวั

เพิÉมขึÊนร้อยละ 88 รองลงมาคือรถกระบะประเภท 4 ประตู จาํนวน 14,404 คนั และ รถโดยสาร 

จาํนวน 4,177 คนั ตามลาํดบั 

 
ตารางทีÉ 17  ปริมาณการจาํหน่ายในประเทศอินโดนีเซียจาํแนกตามประเภท พ.ศ. 2549-2553 

(หน่วย:คนั) 

ประเภท 2549 2550 2551 2552 2553 
 ร้อยละการ 

ขยายตวั 

รถยนต์นัÉง       

- Sedan 17,565 27,381 34,300 22,100 33,128 50 

- MPV & SUV       

  4x2       

ไม่เกิน 1,500 cc 136,793 194,422 279,051 257,507 389,712 51 

1,600-2,500 cc 62,205 87,527 105,822 74,652 111,874 50 

มากกว่า 2,500 cc 4,638 3,784 3,917 2,894 2,924 1 
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ตารางทีÉ 17  (ต่อ) 

(หน่วย:คนั) 

ประเภท 2549 2550 2551 2552 2553 
 ร้อยละการ 

ขยายตวั 

  รวม 4x2 203,636 285,733 388,790 335,053 504,510 51 

  รวม 4x4 1,188 1,655 2,177 2,214 3,837 73 

รวม รถยนต์นัÉง 222,389 314,769 425,267 359,367 541,475 51 

รถยนต์เพืÉอการ

พาณชิย์ 

      

- รถกระบะ4 ประตู  5,416 8,314 13,899 9,969 14,404 44 

- รถกระบะ2 ประต ู 51,583 55,706 80,099 55,373 104,263 88 

- รถโดยสาร 1,561 1,700 2,861 2,469 4,177 69 

รวม รถยนตเ์พืÉอ

การพาณิชย ์

96,517 118,572 178,507 124,181 223,235 80 

รวม 318,906 433,341 603,774 483,548 764,710 58 

ทีÉมา: THE ASSOCIATION OF INDONESIA AUTOMOTIVE INDUSTRIES (2553)  

 

การส่งออก การนําเข้ารถยนต์ของประเทศอนิโดนีเซีย 

 

มลูค่าการส่งออกรถยนตข์องอินโดนีเซียในช่วงปี พ.ศ. 2550 -2553 จากตารางทีÉ 18 จะเห็น

ว่ามลูค่าการส่งออกรถยนตร์วม ในปี พ.ศ. 2550 มีมลูค่าการส่งออก 86,9236,394 เหรียญสหรัฐ และ

เพิÉมขึÊนในปี พ.ศ. 2553 ซึÉงมีมลูค่าการส่งออก 1,100,732,220 เหรียญสหรัฐ ส่วนรถยนตที์Éมีมลูค่า

การส่งออกมากทีÉสุดคือ รถยนตน์ั Éง และรถยนตเ์พืÉอการพาณิชย ์ตามลาํดบั  

 

ถา้พิจารณาประเทศทีÉอินโดนีเซียส่งออกรถยนต์นั ÉงมากทีÉสุดในปี พ.ศ. 2553 คือ ประเทศ

ซาอุดิอาระเบีย ซึÉงมีมลูค่าการส่งออกจาํนวน 233,188,555 เหรียญสหรัฐ รองลงมาคือประเทศไทย 

มีมลูค่าการส่งออกจาํนวน 181,003,586 เหรียญสหรัฐ และ ประเทศฟิลิปปินส์ มีมูลค่าการส่งออก
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จาํนวน 132,717,490 เหรียญสหรัฐ ตามลาํดบั (ตารางทีÉ 19) ส่วนประเทศทีÉอินโดนีเซียส่งออก

รถยนตเ์พืÉอการพาณิชยม์ากทีÉสุด ในปี พ.ศ. 2553 คือ ประเทศญีÉปุ่น ซึÉงมีมูลค่าการส่งออกจาํนวน 

28,244,478 เหรียญสหรัฐ รองลงมาคือประเทศซาอุดิอาระเบีย ซึÉ งมีมูลค่าการส่งออกจํานวน 

17,098,237 เหรียญสหรัฐ และ ประเทศติมอร์ตะวนัออก มีมูลค่าการส่งออกจาํนวน 7,708,678 

เหรียญสหรัฐ ตามลาํดบั (ตารางทีÉ 20) 

 

ตารางทีÉ 18  มลูการส่งออกรถยนตใ์นประเทศอินโดนีเซียจาํแนกตามประเภท พ.ศ. 2550-2553 

(หน่วย:เหรียญสหรัฐ) 

ประเภท 2550 2551 2552 2553 

รถยนตน์ั Éง 839,200,890 1,234,370,661 628,844,834 1,026,876,568 

รถยนตเ์พืÉอการพาณิชย ์ 30,035,504 81,846,769 49,274,207 73,855,652 

รวม 86,9236,394 1,316,217,430 678,119,041 1,100,732,220 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

ตารางทีÉ19  ประเทศทีÉอินโดนีเซียส่งออกรถยนตน์ั ÉงมากทีÉสุด 5 อนัดบัแรก พ.ศ. 2550-2553 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

 

ประเทศ 
มูลค่าการส่งออก (เหรียญสหรัฐ) 

2550 2551 2552 2553 

ซาอุดิอาระเบีย 196,332,778 268,083,615 115,852,518 233,188,555 

ไทย 40,878,432 107,566,718 59,360,474 181,003,586 

ฟิลิปปินส์ 84,955,742 103,469,365 98,162,822 132,717,490 

ญีÉปุ่น 3,883,895 98,986,268 73,798,447 96,204,816 

มาเลเซีย 84,463,217 161,162,400 70,454,904 83,639,422 
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ตารางทีÉ 20  ประเทศทีÉอินโดนีเซียส่งออกรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยม์ากทีÉสุด 5 อนัดบัแรก พ.ศ. 2550-   

                   2553 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

มลูค่าการนาํเขา้รถยนตข์องอินโดนีเซียในช่วงปี พ.ศ. 2550 -2553 จากตารางทีÉ 21 จะเห็นว่า

มูลค่าการนําเขา้รถยนต์รวมเพิÉมขึÊน จากปี พ.ศ. 2550 มีมูลค่าการส่งออก 1,473,456,648 เหรียญ

สหรัฐ และเพิÉมขึÊนในปี พ.ศ. 2553 ซึÉงมีมลูค่าการส่งออก 2,796,165,746 เหรียญสหรัฐ ส่วนรถยนต์

ทีÉมีมลูค่าการนาํเขา้มากทีÉสุดคือ รถยนตน์ั Éง และรถยนตเ์พืÉอการพาณิชย ์ตามลาํดบั  

 

ถา้พิจารณาประเทศทีÉอินโดนีเซียนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงมากทีÉสุดในปี พ.ศ. 2553 คือ ประเทศไทย 

ซึÉงมีมลูค่าการนาํเขา้จาํนวน 880,652,105เหรียญสหรัฐ รองลงมาคือญีÉปุ่น มีมลูค่าการนาํเขา้จาํนวน 

283,249,406 เหรียญสหรัฐ และ ประเทศเยอรมนั มีมลูค่าการนาํเขา้จาํนวน 76,637,992เหรียญสหรัฐ 

ตามลาํดบั (ตารางทีÉ 22) ส่วนประเทศทีÉอินโดนีเซียนาํเขา้รถยนตเ์พืÉอการพาณิชยม์ากทีÉสุด ในปี พ.ศ. 

2553 คือ ประเทศญีÉปุ่น ซึÉงมีมลูค่าการนาํเขา้จาํนวน 538,303,456เหรียญสหรัฐ รองลงมาคือประเทศ

ไทย ซึÉงมีมลูค่าการนาํเขา้จาํนวน 147,699,004 เหรียญสหรัฐ และ ประเทศอินเดีย มีมลูค่าการนาํเขา้

จาํนวน 145,282,223 เหรียญสหรัฐ ตามลาํดบั (ตารางทีÉ 23) 

 

 
 
 
 
 

ประเทศ 
มูลค่าการส่งออก (เหรียญสหรัฐ) 

2550 2551 2552 2553 

ญีÉปุ่น 2,714,659 25,736,975 19,352,205 28,244,478 

ซาอุดิอาระเบีย 0 15,000 7,125,218 17,098,237 

ติมอร์ตะวนัออก 0 1,724,148 5,905,324 7,708,678 

สิงคโปร์ 7,074,258 5,115,948 764,027 5,782,680 

แอฟริกาใต ้ 0 2,887,155 2,287,788 4,647,949 
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ตารางทีÉ 21  มลูการนาํเขา้รถยนตใ์นประเทศอินโดนีเซียจาํแนกตามประเภท พ.ศ. 2550-2553 

(หน่วย:เหรียญสหรัฐ) 

ประเภท 2550 2551 2552 2553 

รถยนตน์ั Éง 782,285,620 1,150,444,289 655,831,636 1,406,245,274 

รถยนตเ์พืÉอการพาณิชย ์ 691,171,028 1,850,199,581 772,933,373 1,389,920,472 

รวม 1,473,456,648 3,000,643,870 1,428,765,009 2,796,165,746 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

ตารางทีÉ 22  ประเทศทีÉอินโดนีเซียนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงมากทีÉสุด 5 อนัดบัแรก พ.ศ. 2550-2553 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

 

 

 

 

 

ประเทศ 
มูลค่าการส่งออก (เหรียญสหรัฐ) 

2550 2551 2552 2553 

ไทย 432,530,954 668,579,531 393,122,893 880,652,105 

ญีÉปุ่น 228,715,967 306,215,685 147,916,403 283,249,406 

เยอรมนั 76,637,992 41,966,181 42,840,701 76,637,992 

อินเดีย 25,416,314 22,111,899 10,338,667 51,283,691 

เกาหลีใต ้ 84,463,217 10,079,785 6,094,257 38,602,026 
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ตารางทีÉ 23  ประเทศทีÉอินโดนีเซียนาํเขา้รถยนตเ์พืÉอการพาณิชยม์ากทีÉสุด 5 อนัดบัแรก พ.ศ. 2550- 

                     2553 

ทีÉมา: ศนูยส์ารสนเทศยานยนต ์(2554) 

 

แนวโน้มการเตบิโตของตลาดรถยนต์ 
 

อินโดนีเซียยงัมีโอกาสในการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนต์อีกมาก ด้วยจาํนวน

ประชากรทีÉมีมากกว่า 200 ลา้นคน และปัจจุบนัรายไดต่้อหัวประชากรของอินโดนีเซียประมาณ 

2,500 เหรียญสหรัฐ ต่อปี หรือประมาณ 75,000 บาทต่อปี เท่านัÊน และมีอตัราการครอบครอง

รถยนตปี์ พ.ศ. 2553 ทีÉ 38 คนต่อคนั ซึÉงนอ้ยกว่าอตัราการครอบครองเฉลีÉยของโลกอยู่มาก จึงถือว่า

มีโอกาสในการเติบโต ซึÉงสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตอิ์นโดนีเซีย ไดมี้การพยากรณ์แนวโน้มการ

เติบโตของตลาดในปี พ.ศ. 2558 ปี 2563 และ ปี 2568 โดยคาดว่าจะมีอตัราการเติบโตร้อยละ 60 ต่อ 

5 ปี หรือ อตัราการเติบโตเฉลีÉยร้อยละ 12 ต่อปี ซึÉงแบ่งเป็นการผลิตเพืÉอขายในประเทศ ประมาณ

ร้อยละ 85 และการผลิตเพืÉอส่งออก ร้อยละ 15 (สถาบนัยานยนต,์ 2554) 

 

นโยบายการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ 

 

นโยบายการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ มีเป้าหมายในระยะสัÊน และระยะยาว โดยมี

แผนการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต ์ดงันีÊ  

 

 

ประเทศ 
มูลค่าการส่งออก (เหรียญสหรัฐ) 

2550 2551 2552 2553 

ญีÉปุ่น 347,965,583 866,855,179 190,962,251 538,303,456 

ไทย 306,756,861 156,357,733 326,294,038 147,699,004 

อินเดีย 34,554,934 76,269,254 81,371,864 145,282,223 

สวีเดน 32,792,666 55,976,607 59,416,524 94,314,388 

องักฤษ 27,621,257 86,783,504 22,590,083 61,741,346 
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1.  เป้าหมายระยะสัÊน (พ.ศ. 2548-2552) 

 

                 1.1   เพิÉมการผลิตรถยนตเ์ป็น 750,000 คนั/ปี (ขาย : ส่งออก = 90:10)  

                 1.2   เพิÉมการส่งออกรถยนตร้์อยละ 10 ต่อปี  

                 1.3   เพิÉมการผลิตรถจกัรยานยนตเ์ป็น 5 ลา้นคนั/ปี เพิÉมการส่งออกร้อยละ10 ต่อปี  

                 1.4   เพิÉมกาํลงัการผลิตชิÊนส่วนโดยให้มีการใชชิ้Êนส่วนในประเทศร้อยละ80 ทีÉเป็นทีÉ

ตอ้งการของตลาดโลกสาํหรับรถยนต ์และมี In-house engineering ของชิÊนส่วนจกัรยานยนต ์

 

2.  เป้าหมายระยะยาว (พ.ศ. 2553-2568) 

 

  2.1  ปรับปรุงกาํลงัการผลิตสาํหรับขายในประเทศใหเ้ป็นยานยนต์ทีÉมีการออกแบบและ

วิศวกรรม 

  2.2  ปรับปรุงกาํลงัการผลิตของรถยนตส่์งออกให้มีการออกแบบและวิศวกรรมทีÉเป็นทีÉ

ตอ้งการของตลาดโลก 

 

   3.  กลยุทธ์ 

 

      ดา้นการผลิต :  พฒันาฐานการผลิตรถเพืÉอการพาณิชย ์รถยนตน์ั Éงขนาดเลก็ และจกัรยานยนต ์ให้

มีความชาํนาญและการผลิตชิÊนส่วนทีÉใชเ้ทคโนโลย ี

     ดา้นเทคโนโลย ี: พฒันาการผลิตทัÊงรถยนตแ์ละจกัรยานยนต์ให้มีการออกแบบอย่างครอบคลุม

การผลิตทัÊงกระบวนการ 

 

4.  แผนการดําเนินงานระยะสัÊน (พ.ศ. 2548-2552) 

 

  4.1  เพิÉมการลงทุนในอุตสาหกรรมชิÊนส่วนระดบั 2 tier และ 3 tier  

  4.2  ปรับปรุงการใชชิ้Êนส่วนในการผลิตสินคา้หลกัและสินคา้ทีÉใชเ้ทคโนโลย ี 

  4.3  ปรับปรุงผลิตผลและคุณภาพของอุตสาหกรรมชิÊนส่วนและยานยนต ์ 

  4.4  ปรับปรุงกาํลงัการผลิตของผูป้ระกอบการขนาดกลางและเล็กและผูป้ระกอบยาน

ยนตโ์ดยเพิÉมความเชืÉอมโยงของของอุตสาหกรรม 
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5.  แผนการดําเนินงานระยะยาว (พ.ศ. 2553-2568) 

 

       5.1  พฒันาศนูยก์ารวิจยัและพฒันาสาํหรับยานยนต ์

       5.2  เพิÉมความร่วมมือกบัอุตสาหกรรมทีÉเป็นวตัถุดิบการผลิตและมหาวิทยาลยั 

       5.3  เพิÉมความร่วมมือกบัอุตสาหกรรมยานยนตห์ลกัของโลก 

       5.4  ใชเ้ครือข่ายการตลาดของโลกสาํหรับชิÊนส่วนยานยนต ์

 

6.  องค์ประกอบสนับสนุน 

        6.1  การปรับปรุงดา้นเทคโนโลย ี 

              ดา้นรถจกัรยานยนต ์ 

             6.1.1  การพฒันาอยา่งรวดเร็วในการผลิต การออกแบบ และวิศวกรรม (2010-2015) 

             6.1.2  ความไดเ้ปรียบของอุตสาหกรรมและยกระดบัการใชเ้ทคโนโลย(ี2016-2025)  

 

       6.2  ดา้นรถยนต ์

             6.2.1  เริÉมการออกแบบและวิศวกรรมของชิÊนส่วนทีÉผลิตในประเทศ(2004-2009)  

             6.2.2  การพฒันาอยา่งรวดเร็วของอุตสาหกรรมและยกระดบัเทคโนโลยี(2010-2015) อย่าง

เต็มทีÉ(2016-2025)  

 

7.  ทรัพยากรบุคคล 

       7.1  ปรับปรุงขีดความสามารถของทรัพยากรมนุษยใ์ชมี้ความชาํนาญในการผลิตและผลิตภณัฑ ์

(การพฒันาเทคโนโลย)ี 

       7.2  ปรับปรุงกาํลงัการผลิตของทรัพยากรมนุษยใ์นสาขาการจดัการและวิศวกรรม 

 

8.  สาธารณูปโภคพืÊนฐาน 

  8.1 Hamonize พิกดัศุลกากรและภาษี 

  8.2 ลดภาษีสาํหรับการลงทุนใหม่และขยายการลงทุน 

  8.3 จัดสิÉงอาํนวยความสะดวกและยกเวน้ภาษีสําหรับกิจกรรมการพฒันา ทรัพยากร

มนุษยแ์ละการวิจยัและพฒันา 

8.4 พฒันาศนูยว์ิจยัและพฒันาสาํหรับยานยนต ์

8.5 ปรับปรุงกาํลงัการผลิตสาํหรับการทดสอบเพืÉอการออกใบรับรอง 
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8.6 ปรับปรุงท่าเรือสาํหรับการนาํเขา้-ส่งออกยานยนต ์

 

9.  การตลาด  

9.1  เพิÉมการส่งออกในประเทศอาเซียน 

9.2  เพิÉมความร่วมมือกบั Supplier  

9.3  พฒันาเครือข่ายการตลาดของโลก สินคา้ยานยนต ์

9.4  พฒันาตลาดชิÊนส่วนยานยนต ์

 

นโยบายการส่งเสริมการลงทุน 
 
หน่วยงานของรัฐทีÉเกีÉยวขอ้งกบัการลงทุนคือ Investment Coordinating Board หรือ Badan 

Koordinasi Penanaman Modal (BKPM) ขึÊนตรงต่อประธานาธิบดี แต่งตัÊ งและถอดถอนโดย

ประธานาธิบดี ทาํหนา้ทีÉรับผดิชอบดา้นการลงทุนตัÊงแต่การเสนอแนะ ดาํเนินนโยบาย และส่งเสริม

การลงทุน รวมทัÊ งให้บริการในลกัษณะ One-stop Services การเปลีÉยนแปลงทีÉสาํคญัในดา้นการ

ลงทุน คือ การทีÉรัฐสภาอินโดนีเซียไดผ้า่นกฎหมายเกีÉยวกบัการลงทุนคือ 

 

1.  Law of the Republic of Indonesia Number 25 of 2007 Concerning Investments” 

 

เมืÉอวนัทีÉ 29 มีนาคม 2007 และประกาศใชเ้ป็นกฎหมายเมืÉอ 26 เมษายน 2007 กฎหมาย

ฉบบันีÊ มีการกาํหนดนิยามของการลงทุนทีÉชดัเจนและเป็นสากลครอบคลุมทัÊ งการลงทุนของคนใน

ประเทศและต่างชาติ แมก้ารเขา้มาลงทุนของต่างชาติบางกิจการมีเงืÉอนไขทีÉแตกต่างจากทอ้งถิÉน แต่

เมืÉอเขา้มาลงทุนแลว้จะไดรั้บการปฏิบติัทีÉเท่าเทียมกนัภายใตก้ฎหมายฉบบันีÊ  ต่างจากในอดีตทีÉมีการ

แยกการลงทุนของต่างชาติและทอ้งถิÉนออกจากกนัภายใตก้ฎหมายคนละฉบบั นอกจากนีÊ กฎหมาย

ใหม่ยงัระบุว่าจะไม่มีการยึดกิจการเป็นของรัฐ ยกเวน้กฎหมายให้อาํนาจซึÉงหากเกิดกรณีเช่นนัÊน 

รัฐบาลจะชดเชยใหใ้นราคาตลาด และหากตกลงกนัไม่ไดห้รือเกิดกรณีพิพาทระหว่างรัฐและเอกชน 

ซึÉงเคยเป็นปัญหาสาํคญัในอดีต จะใชว้ิธีตัÊงอนุญาโตตุลาการจากประเทศทีÉเป็นทีÉยอมรับของคู่กรณี 

ต่างจากในอดีตทีÉตอ้งขึÊนศาลอินโดนีเซียเท่านัÊน  
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2.  Regulation of the President of the Republic of Indonesia Number 77 of 2007”  

 

โดยประกาศประธานาธิบดี ฉบบัทีÉ 111/2007 ลงวนัทีÉ 27 ธนัวาคม2007 ระบุชดัเจนถึง

กิจการทีÉมีเงืÉอนไขในการลงทุน (Investment Negative List) ทัÊ งทีÉห้ามลงทุนหรือมีเงืÉอนไขบาง

ประการ ส่วนกิจการอืÉนๆนอกเหนือจากทีÉระบุสามารถลงทุนไดอ้ยา่งเสรี (สถาบนัยานยนต,์ 2554) 

 

จากสาระสาํคญัของกฎหมายทัÊ ง 2 ฉบบันัÊน ส่งผลให้การลงทุนในอุตสาหกรรมยาน

ยนตข์องอินโดนีเซียมีขอ้จาํกดั และเงืÉอนไขในการลงทุนสาํหรับกิจการต่าง ๆ ดงันีÊ  

 

ตารางทีÉ 24  กิจการเกีÉยวกบักิจกรรมการผลิตยานยนตที์ÉมีเงืÉอนไขการลงทุนในอินโดนีเซีย 

 

กจิการ ข้อจาํกดั/เงืÉอนไข 

1.  การซ่อมบํารุงรถจักรยานยนต์โดยไม่รวม

ตวัแทนขายและศนูยบ์ริการของบริษทัผูผ้ลิต 

 

 -  กิจการทีÉสงวนไวส้าํหรับผูป้ระกอบการ SME 

 

2.  การผลิตชิÊนส่วน ปัËม, คอมเพรสเซอร์, 

อุปกรณ์ยานยนต ์2 ลอ้และ 3 ลอ้ รวมถึงชิÊนส่วน

จกัรยานและรถสามลอ้ถีบยานยนต ์

 -  กิจการทีÉต้องลงทุนในรูปแบบหุ้นส่วน 

(Partnership) 

 

ทีÉมา: Indonesian Investment Coordinating Board 

 

            สิทธิประโยชน์ในการลงทุน 
 

ขอ้มลูจากสาํนกังานส่งเสริมการคา้ในต่างประเทศ ณ กรุงจาการ์ตา กรมส่งเสริมการส่งออก 

ไดส้รุปสาระสาํคญัของสิทธิประโยชน์ในการลงทุนในอินโดนีเซีย ดงันีÊ  

 

1. โครงการลงทุนทัÊงของนกัลงทุนในประเทศ และนกัลงทุนต่างชาติทีÉไดรั้บความเห็นชอบ 

จาก BKPM หรือสาํนกังานตวัแทนของภูมิภาค จะไดรั้บการลดหยอ่นอากรขาเขา้ จนอตัราภาษีขัÊน 

สุดทา้ยเป็นร้อยละ 5 สาํหรับกรณีทีÉอากรขาเขา้ทีÉกาํหนดอยูใ่น Indonesian Customs Tariff Book อยู ่

ทีÉร้อยละ 5 หรือตํÉากว่า 
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2.  การผลิตเพืÉอส่งออก ผูล้งทุนจะไดรั้บสิทธิประโยชน์ ดงันีÊ  

- การคืนอากร (Drawback) สาํหรับการนาํเขา้สินคา้และวตัถุดิบเพืÉอนาํมาผลิตเป็นสินคา้ 

สาํเร็จรูปส่งออก 

- การยกเวน้ภาษีมลูค่าเพิÉม หรือภาษีการคา้สาํหรับสินคา้ฟุ่มเฟือยทีÉซืÊอในประเทศ เพืÉอ 

นาํมาใชใ้นการผลิตสินคา้เพืÉอส่งออก 

- สามารถนาํเขา้วตัถุดิบไดอ้ย่างเสรีในการผลิตสินคา้เพืÉอส่งออก โดยไม่ตอ้งคาํนึงว่า

สินคา้นัÊนมีจาํหน่ายภายในประเทศหรือไม่ 

 

3.  กิจการทีÉตัÊงอยูใ่นพืÊนทีÉเขต Bonded Zone จะไดรั้บสิทธิประโยชน์ ดงันีÊ  

   -   ยกเวน้อากรขาเขา้ ภาษีสรรพสามิต ภาษีเงินได ้ และภาษีมูลค่าเพิÉมสาํหรับสินคา้

ฟุ่มเฟือยในการนาํเขา้สินคา้ทุน และเครืÉองมือต่างๆ รวมทัÊงวตัถุดิบทีÉใชใ้นการผลิตสินคา้ 

   -   อนุญาตใหจ้าํหน่ายสินคา้ในประเทศได ้(โดยผา่นกระบวนการนาํเขา้มาปกติ) ไดถึ้ง

ร้อยละ 50 ของมลูค่าส่งออก หรือร้อยละ 100 ของการส่งออกสินคา้อืÉนทีÉไม่ใช่สินคา้สาํเร็จรูป 

  -    อนุญาตใหจ้าํหน่ายเศษหรือของเหลือจากการผลิต (Scrap or Waste) เท่าทีÉยงัมี 

ส่วนประกอบของวตัถุดิบทีÉใชใ้นการผลิตเกินกว่าร้อยละ 5 

  -   สามารถนาํเครืÉองมือเครืÉองจกัรของบริษทัไปให้ผูรั้บเหมาช่วง (Subcontractors) ยืม

ไปใชน้อก Bonded Zone ไดภ้ายในเวลาไม่เกิน 2 ปี เพืÉอนาํไปผลิตตามกระบวนการต่อไป 

  -   ยกเวน้ภาษีมูลค่าเพิÉมและภาษีการคา้สาํหรับสินคา้ฟุ่มเฟือยในการส่งสินคา้เพืÉอการ

ผลิตต่อ จาก Bonded Zone ไปยงัผูรั้บเหมาช่วงของบริษทั หรือในทางกลบักนัระหว่างบริษัท

ดงักล่าวในเขตพืÊนทีÉ 

 

4.  กรณีลงทุนในพืÊนทีÉ Integrated Economic Development Zones (KAPETS) ภูมิภาคทีÉ 

กาํหนด (Certain Regions) อาทิ ภาคตะวนัออกหรือในพืÊนทีÉห่างไกล ซึÉงรัฐบาลเป็นผูจ้ดัตัÊงขึÊนมา 

หรือเป็นอุตสาหกรรมบุกเบิกใหม่ (Pioneer Industries) จะมีการให้สิทธิพิเศษทางภาษีเพิÉมเติม

(แลว้แต่ประเภทของอุตสาหกรรมตามนโยบายของทอ้งถิÉนนัÊน )ๆ 
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เขตการค้าเสรีอาเซียน 

 

เขตการคา้เสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Agreement : AFTA) ไดถ้กูจดัทาํขึÊนในประชุม

สุดยอดอาเซียนครัÊ งทีÉ 4 ในเดือนมกราคม 2535 ณ ประเทศสิงคโปร์ โดยทีÉประชุมมีมติเห็นชอบกบั

ขอ้เสนอของ ฯพณฯ นายอานันท์  ปันยารชุน  นายกรัฐมนตรีของไทยในขณะนัÊน ทีÉไดเ้สนอแนว

ทางการพฒันาความร่วมมือทางเศรษฐกิจของอาเซียน ดว้ยการจดัตัÊงเขตการคา้เสรีอาเซียนและไดมี้

การจดัทาํความตกลงแม่บทว่าดว้ยการส่งเสริมความร่วมมือทางเศรษฐกิจของอาเซียน (Framework 

Agreement on Enhancing ASEAN Economic Cooperation ค.ศ. 1992) ตกลงในหลกัการเพืÉอลด

อตัราภาษีศุลกากรสาํหรับสินคา้ อุตสาหกรรม และสินคา้เกษตรแปรรูปทีÉคา้ขายระหว่างกนัให้มี

อัตราภาษีตํÉ าสุด โดยใช้ข้อตกลงว่าด้วยอัตราศุลกากรพิเศษทีÉ เท่ากัน (Common Effective 

Preferential Tariff - CEPT) เป็นกลไกในการดาํเนินการ (กระทรวงการต่างประเทศ, 2546) 

  

เขตการคา้เสรีอาเซียน  มีวตัถุประสงคเ์พืÉอเพิÉมขีดความสามารถในการแข่งขนัของอาเซียน

ในฐานะทีÉเป็นฐานการผลิตทีÉสาํคญัเพืÉอป้อนสินคา้สู่ตลาดโลก โดยการเปิดเสรีดา้นการคา้และการ

ลดภาษีและอุปสรรคข้อกีดขวางทางการค้าทีÉมิใช่ภาษีระหว่างกันภายในภูมิภาค รวมทัÊ งการ

ปรับเปลีÉยนโครงสร้างด้านภาษีศุลกากรทีÉจะเอืÊออาํนวยต่อการค้าเสรี โดยผ่านกลไกในการ

ดาํเนินการลดภาษี เรียกว่า CEPT (Common Effective Preferential Tariff  Scheme)  กาํหนดให้

ประเทศสมาชิกใหสิ้ทธิประโยชน์ทางภาษีศุลกากรแก่กนัในลกัษณะต่างตอบแทน กล่าวคือ การทีÉ

จะได้สิทธิประโยชน์จากการลดภาษีของประเทศอืÉน สําหรับสินค้าชนิดใดชนิดหนึÉ ง ประเทศ

สมาชิกนัÊนจะตอ้งประกาศลดภาษีสาํหรับสินคา้ชนิดเดียวกนัดว้ย ทัÊงนีÊ  CEPT ไดก้าํหนดใหสิ้นคา้ทีÉ

ได้รับประโยชน์จากการลดภาษีจะต้องมีสัดส่วนมูลค่าทีÉ เกิดขึÊ นในอาเซียน (ASEAN Local 

Content) อยา่งนอ้ยร้อยละ 40 

 

ตกลงให้ใช้อตัราภาษีพเิศษทีÉเท่ากนั (CEPT) โดยมีสาระสาํคญัสรุปได ้ดงันีÊ   

                

 1.  สินค้าทีÉลดภาษี แบ่งออกเป็น 2 กลุ่มไดด้งันีÊ   
 

        1.1  กลุ่มสินค้าทีÉเร่งลดภาษี (Fast Track) กาํหนดให้เร่งลดมาทีÉร้อยละ 20 ก่อนมี 15 กลุ่ม 

ได้แก่  ซีเมนต์ ปุ๋ย ผลิตภัณฑ์หนัง เยืÉอกระดาษ สิÉ งทอ อัญมณีและเครืÉ องประดับ เครืÉ อง

อิเล็คทรอนิกส์ เฟอร์นิเจอร์ไมแ้ละหวาย นํÊ ามนัพืช เคมีภณัฑ์ พลาสติก ผลิตภณัฑ์ยาง ผลิตภณัฑ์

แกว้และเซรามิก และแคโทดทีÉทาํจากทองแดง  
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1.2  กลุ่มสินค้าทีÉลดภาษีทัÉวไป (Normal Track) ได้แก่ สินค้าทีÉจะลดหย่อนภาษี

นอกเหนือจากสินคา้ 15 กลุ่มดงักล่าวขา้งตน้ 

 

2.  ระยะเวลาการลดภาษ ี 

 

2.1  กลุ่มสินค้าทีÉเร่งลดภาษี (Fast Track) โดยมีระยะเวลาการลดภาษีคือ สินคา้ทีÉมี

อตัราสูงกว่าร้อยละ 20  ให้ลดลงเหลือร้อยละ 0-5 ภายในปี พ.ศ. 2543 และสาํหรับสินคา้ทีÉมีอตัรา

ภาษีร้อยละ 20 หรือตํÉากว่าให้ลดลงเหลือร้อยละ 0-5 ภายในปี พ.ศ. 2541 และจะตอ้งปรับลดภาษี

ศุลกากรลงเหลือร้อยละ 0 ทุกรายการ ภายในปี 2553 สาํหรับประเทศสมาชิกเดิม 6 ประเทศ และ

ภายในปี 2558 สาํหรับประเทศสมาชิกใหม่ ขณะนีÊ มีสินคา้ใน Fast Track รวม 15,381รายการ 

 

 2.2  กลุ่มสินค้าทีÉลดภาษีในระยะเวลาปกติ (Normal Track) โดยมีระยะเวลาการลด

ภาษีคือสินคา้ทีÉมีอตัราสูงกว่าร้อยละ 20 ให้ลดเหลือร้อยละ 0-5 ภายในปี พ.ศ. 2546 และสาํหรับ

สินคา้ทีÉมีอตัราภาษีในระดบัร้อยละ 20 หรือตํÉากว่าให้ลดลงเหลือร้อยละ 0-5 ภายในปี พ.ศ. 2543 

และจะต้องปรับลดภาษีศุลกากรลงเหลือร้อยละ 0 ทุกรายการ ภายในปี 2553 สาํหรับประเทศ

สมาชิกเดิม 6 ประเทศ และภายในปี 2558 สาํหรับประเทศสมาชิกใหม่ โดยในขณะนีÊ มีสินคา้รวมใน 

Normal Track ประมาณ 32,108 รายการภายใตค้วามตกลง CEPT มีสินคา้บางกลุ่มทีÉไดรั้บการต่อ

เวลาในการลดภาษีและไดรั้บการยกเวน้ภาษี ดงันีÊ  

 

ข้อยกเว้นทัÉวไป  (General Exclusion List) สินคา้ทีÉมีผลกระทบต่อความมั Éนคงของชาติ 

ศีลธรรมและจริยธรรมของสังคมชีวิตและสุขภาพอนามยัของประชาชน ทรัพย์สินมีค่าทาง

ประวติัศาสตร์ สตัวแ์ละพืช ศิลปวตัถุโบราณ จะไดรั้บการยกเวน้จากการลดภาษี 

 

รายการสินค้าทีÉขอยกเว้นภาษีชัÉวคราว  (Temporary Exclusion List - TEL) โดยให้

ทยอยนาํรายการสินคา้เหล่านีÊ มาไวใ้นตารางการลดภาษีของ AFTA ปีละ ร้อยละ 20 ให้เสร็จสิÊน

ภายใน 5 ปี  โดยเริÉมลดภาษีสินคา้งวดแรกตัÊ งแต่ 1 มกราคม พ.ศ. 2538 และงวดสุดทา้ยในปี  2543 

(ค.ศ. 2000) โดยสินคา้จะตอ้งมีภาษีเหลือทีÉอตัราร้อยละ 0-5 ในปี  2546 ทัÊงนีÊ  บางประเทศสมาชิกไม่

สามารถนาํสินคา้ TEL งวดสุดทา้ยมาลดภาษีไดต้ามกาํหนดในปี 2543 (ค.ศ. 2000) ซึÉงจะตอ้งมีการ

หารือเพืÉอจดัทาํแนวทางการชะลอการลดภาษีต่อไป 
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สินค้าเกษตรไม่แปรรูปประเภทอ่อนไหวปกต ิ(Sensitive List) จะตอังนาํมาเริÉ มลดภาษี

ในปี 2544-2546 เพืÉอใหเ้หลือภาษีทีÉอตัราร้อยละ 0-5 ในปี 2553 และเริÉมลดภาษีสินค้าเกษตรไม่แปร

รูปประเภทอ่อนไหวสูง (Highly Sensitive List) ได้แก่ ข้าว ในปี 2544-2548  สิÊนสุดในปี 2553  

 

3.  การยกเลิกข้อกีดกันทางการค้า  สินค้าทีÉลดภาษีแลว้จะไม่ถูกกีดกันทางการค้าจาก

มาตรการต่าง ๆ ดงันีÊ   

 

3.1  การจาํกดัปริมาณนาํเขา้-ส่งออก (Quantitative Restrictions : QRs) เช่น โควตา้ หรือ 

ใบอนุญาตนาํเขา้-ส่งออก เป็นตน้ 

 

  3.2  มาตรการกีดกนัทางการคา้ทีÉไม่ใช่ภาษี (Non-Tariff Barriers : NTBs) เช่น การเก็บ

ค่าธรรมเนียมนาํเขา้-ส่งออก การกาํหนดเงืÉอนไขเฉพาะสาํหรับสินคา้ประเภทต่างๆ ก่อนอนุญาต

นาํเขา้ เป็นตน้ 

  

  3.3  มาตรการจาํกดัการแลกเปลีÉยนเงินตราต่างประเทศ (Foreign Exchange Restrictions)  

 

4.  คุณสมบัตขิองสินค้าส่งออกทีÉจะได้รับสิทธิลดภาษี CEPT 

 

  4.1  เป็นสินคา้ทีÉอยู่ในบญัชีรายการลดภาษีของประเทศสมาชิกอาเซียนผูน้าํเขา้ (ไม่

จาํเป็นตอ้งเป็นรายการเดียวกนัในทุกประเทศสมาชิกอาเซียน) 

 

  4.2  มีคุณสมบติัถูกตอ้งตามหลกัเกณฑ์แหล่งกาํเนิดสินคา้ คือ จะตอ้งมีสัดส่วนของ

วตัถุดิบและตน้ทุนในประเทศสมาชิก ( ASEAN Content ) ไม่ตํÉากว่าร้อยละ 40 เทียบกบัราคา FOB 

ของสินคา้ส่งออก 

 

4.3  จะตอ้งใชห้ลกัเกณฑ์การขนส่งโดยตรงภายใตข้อ้ตกลง CEPT มีหนังสือรับรอง

แหล่งกาํเนิดสินคา้ แบบ D (Form D) ทีÉกรมการคา้ต่างประเทศออกให้ไปแสดงต่อศุลกากรของ

ประเทศอาเซียนผูน้าํเขา้ 

 

5.  การเข้าเป็นภาคคีวามตกลง CEPT for AFTA ของประเทศสมาชิกใหม่อาเซียน 
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  5.1  เวยีดนาม เขา้เป็นสมาชิกอาเซียนเมืÉอปี กรกฎาคม 2538 โดยเวียดนามไดรั้บการต่อ

เวลาในการดาํเนินการตามพนัธกรณี CEPT for AFTA เป็นเวลา 3 ปี หลงัจากประเทศสมาชิก

อาเซียนดัÊ งเดิม โดยมีกาํหนดตอ้งเริÉ มลดภาษีสินคา้ใน Inclusion List ในปี 2539 และลดลงเหลือทีÉ

อตัราร้อยละ 0-5 ในปี 2549 และเริÉ มลดภาษีสินคา้เกษตรไม่แปรรูปประเภทอ่อนไหว (Sensitive 

List) ในปี 2547 ใหเ้หลือภาษีทีÉอตัราร้อยละ 0-5ในปี 2556 (กระทรวงการต่างประเทศ, 2546) 

 

  5.2  ลาวและพม่า ไดเ้ขา้เป็นสมาชิกอาเซียนเมืÉอ 23 กรกฎาคม 2540  และภายใตก้รอบ

ความตกลง CEPT for AFTA ลาวและพม่ามีกาํหนดจะตอ้งเริÉ มลดภาษีสินคา้ใน Inclusion List ใน 

2541 และลดภาษีให้เหลือร้อยละ 0-5 ในปี 2551  และเริÉ มลดภาษีสินคา้เกษตรไม่แปรรูปประเภท

อ่อนไหว (Sensitive List) ในปี 2546 ให้เหลือภาษีทีÉอตัราร้อยละ0-5ในปี 2558  กล่าวคือ ลาวและ

พม่าไดรั้บการต่อเวลาในการดาํเนินการตามพนัธกรณีของ CEPT เป็นเวลา 5 ปี หลงัจากอาเซียน

ดัÊงเดิม (กระทรวงการต่างประเทศ, 2546) 

 

  5.3  กมัพูชาเขา้เป็นสมาชิกอาเซียนเมืÉอวนัทีÉ 30 เมษายน 2542 โดยกมัพชูาไดรั้บการต่อเวลาในการ

ดาํเนินการตามพนัธกรณี CEPT เป็นเวลา 7 ปี หลงัจากประเทศอาเซียนดัÊ งเดิม กล่าวคือ กมัพูชามี

กาํหนดตอ้งเริÉมลดภาษีสินคา้ใน Inclusion List ในปี 2543 และลดลงเหลือทีÉอตัราร้อยละ 0- 5 ในปี 

2553 และเริÉมลดภาษีสินคา้เกษตรไม่แปรรูปประเภทอ่อนไหว (Sensitive List) ในปี 2551 ให้เหลือ

ภาษีทีÉอตัราร้อยละ 0-5ในปี 2560 (กระทรวงการต่างประเทศ, 2546) 

 
สรุปข้อผูกพนัทางภาษีของอาเซียนเดิม (6 ประเทศ) 

 

  1.  บัญชีลดภาษี (Inclusion List: IL) รายการสินคา้ทีÉนาํมาทยอยลดภาษีให้เหลือร้อยละ 0-5 ในปี 

2546 และลดเหลือร้อยละ 0 ในปี 2553 

 

2.  บัญชีอ่อนไหว (Sensitive List: SL) และบัญชีอ่อนไหวสูง (Highly Sensitive List: HSL) คือ 

บญัชีสินคา้ทีÉประเทศสมาชิกจะไม่ลดภาษีแป็นร้อยละ 0 เพืÉอปกป้องเกษตรกรภายในประเทศตนเอง 

เช่น กาแฟ ขา้ว นํÊ าตาล เป็นตน้ 

 

  3.  บัญชียกเว้นทัÉวไป (General Exception List: GE) รายการสินคา้ทีÉไม่ตอ้งนาํมาลดภาษี 
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หมายเหตุ: 

  -  กลุ่มประเทศอาเซียนเดิม 6 ประเทศ ประกอบดว้ย บรูไน อินโดนีเซีย มาเลเซีย 

ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ และไทย 

 

  -  กลุ่มประเทศอาเซียนใหม่ ประกอบดว้ย ประเทศ เวียดนาม ลาว พม่า และกมัพชูา 

 

  สรุปข้อผูกพนัทางภาษีของอาเซียนใหม่ (4 ประเทศ) 

 

  1.  บัญชีลดภาษี (Inclusion List: IL) รายการสินคา้ทีÉนาํมาทยอยลดภาษีใหเ้หลือร้อยละ 0-5 โดยมี

กาํหนดเวลาสาํหรับแต่ละประเทศ ดงันีÊ  
 

  -   เวียดนาม ลดเหลือร้อยละ 0-5 ภายในปี 2549 

  -   ลาวและพม่า ลดเหลือร้อยละ 0-5 ภายในปี 2551 

  -   กมัพชูา ลดเหลือร้อยละ 0-5 ภายในปี 2553 

 

     ทัÊงนีÊ  ลาว พม่า เวียดนาม และกมัพชูาจะลดภาษีเหลือร้อยละ 0 ในปี 2558 

 

  2.  บัญชีอ่อนไหว (Sensitive List: SL) รายการสินคา้ทีÉนาํมาลดภาษีชา้ทีÉสุด โดยเวียดนามจะทยอย

ภาษีในปี 2547 และใหเ้หลืออตัราร้อยละ 0 ในปี 2556 ลาวและพม่าจะเริÉมจากปี 

2549 และจะลดเหลือร้อยละ 0 ในปี 2558 กมัพูชาจะเริÉ มทยอยลดภาษีในปี 2551 และ จะเหลือร้อย

ละ 0 ในปี 2560 

 

3.  บัญชียกเว้นทัÉวไป (General Exception List: GE) รายการสินคา้ทีÉไม่ต้องนาํมาลดภาษี 

(กระทรวงการต่างประเทศ, 2546) 
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ตารางทีÉ 25   สรุปการลดภาษีของประเทศสมาชิกอาเซียน 

 

วนัทีÉ 1 มกราคม 2553 สินค้าทียงัไม่ลดภาษีร้อยละ0 ในวนัทีÉ 1 ม.ค. 2553 

 

อาเซียนเดิม 6 ประเทศ ยนืยนัการลดภาษี

สินคา้ในบญัชีลดภาษี (IL) ทุกรายการเป็น 

0% ในวนัทีÉ 1 ม.ค. 53  

 
 

 

สินคา้อ่อนไหว (SL) และสินคา้อ่อนไหวสูง 

(HSL) ไทยไม่มีสินคา้ในกลุ่ม HSL สาํหรับ

ประเทศทีÉมีสินคา้ HSL มี 3 ประเทศ คือ 

มาเลเซีย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ 

 
 

 

อาเซียนใหม่ 4 ประเทศ (CLMV) ยนืยนั

การลดภาษีสินคา้ในบญัชีลดภาษี (IL) ทุก

รายการใหอ้ยูที่É 0-5% ในวนัทีÉ 1 ม.ค. 53 

และจะเป็น 0% ทุกรายการในวนัทีÉ 1 

มกราคม 2558  

 
 

 

 สินคา้อ่อนไหว (SL) และสินคา้อ่อนไหวสูง 

(HSL)  
 

ทีÉมา: กรมเจรจาการคา้ระหว่างประเทศ (2553) 

 

 ผลกระทบจากการเปิดเสรีการค้าภายใต้ข้อตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียนต่อเศรษฐกจิของ

ไทย 

   

1.  ผลกระทบในระยะสัÊน :  อาจทาํใหรั้ฐบาลสูญเสียรายไดส่้วนหนึÉงจากอตัราภาษีนาํเขา้ทีÉ

ลดลงและทาํใหอุ้ตสาหกรรมทีÉมีความสามารถในการผลิตตํÉาและไม่มีความสามารถในเชิงแข่งขนั

ไดรั้บผลกระทบ อาทิ อุตสาหกรรมปิโตรเคมี ซึÉงเป็นอุตสาหกรรมทีÉเพิÉมเริÉมก่อตัÊง อาจเสียเปรียบใน

การแข่งขนักบัสิงคโปร์ซึÉงประกอบการมานานแลว้  นอกจากนีÊ  อุตสาหกรรมนํÊ ามนัปาลม์ ซึÉงเป็น

อุตสาหกรรมทีÉไทยเสียเปรียบดา้นวตัถุดิบจะมีปัญหาการแข่งขนักบัมาเลเซียและอินโดนีเซียรวมทัÊง

สินคา้สาํเร็จรูปทีÉมีการลดภาษีใน AFTA แลว้แต่เป็นสินคา้ทีÉตอ้งอาศยัวตัถุดิบนาํเขา้จากนอก

อาเซียน ซึÉงไทยมีอตัราภาษีนาํเขา้ในระดบัสูง เช่น วตัถุดิบของเครืÉองใชไ้ฟฟ้าและอิเลก็ทรอนิกส์ 

วสัดุสาํหรับผลิตเฟอร์นิเจอร์ เป็นตน้ 
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2.  ผลประโยชน์ในระยะยาว จะส่งประโยชน์ต่อประเทศไทยดงันีÊ  

 

      2.1  การลดภาษีของอาเซียนจะทาํให้สินค้าทีÉไทยส่งออกไปอาเซียนมีราคาถูกและ

สามารถแข่งขนักบัประเทศนอกกลุ่มได ้

 

     2.2  การลดภาษีของไทยจะทาํใหมี้การนาํเขา้วตัถุดิบ และสินคา้กึÉงสาํเร็จรูปจากอาเซียน

ในราคาถกู ซึÉงจะมีผลต่อการลดตน้ทุนการผลิต และเพิÉมขีดความสามารถในการส่งออก 

 

     2.3  ผูบ้ริโภคสามารถบริโภคสินคา้อุปโภค บริโภค ในราคาถกูลง 

 

     2.4  การขยายฐานตลาดจะทาํใหอ้าเซียนเกิดการประหยดัต่อขนาด (Economics of scale) 

และไดรั้บประโยชน์จากหลกัการไดเ้ปรียบอนัเป็นปัจจยัดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศ 

 

                  2.5  การแข่งขนักนัภายในอาเซียนจะทาํให้เกิดการปรับปรุงประสิทธิภาพและพฒันา

เทคโนโลย ี

 

    2.6  การขยายการนาํเขา้และการส่งออกภายในอาเซียน จะทาํใหป้ระเทศไทยลดการพึÉงพา

การคา้กบักลุ่มอืÉนลดลง 

 

ผลกระทบของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยจากการเปิดเสรีการค้าภายใต้ข้อตกลงเขตการค้า

เสรีอาเซียน 

 

ในส่วนของกลุ่มอุตสาหกรรมยานยนตน์ัÊน ผลของการเปิดเสรีทางการคา้ภายใตก้รอบความ

ตกลงอาเซียน (AFTA) ไดมี้การลดภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์ซึÉงจากเดิมร้อยละ 5 เหลือ ร้อยละ 0 

ในปี พ.ศ. 2553 จากตารางทีÉ26 ทาํให้มูลค่าการส่งออกรถยนต์จากไทยไปยงักลุ่มอาเซียน โดย

พิจารณา จากตารางทีÉ 27 มีมลูค่าการส่งออกรถยนตร์วมในปีพ.ศ. 2552 ซึÉงยงัไม่มีการลดภาษีนัÊนมี

มลูค่าการส่งออก 60,414.50 ลา้นบาท แต่เมืÉอมีการลดภาษีแลว้ในปี พ.ศ. 2553 มีมูลค่าการส่งออก

เพิÉมขึÊนคือ 93,280.20 ลา้นบาท โดยมีอตัราการขยายตวัร้อยละ 54.40 ซึÉงรถยนต์ทีÉมีปริมาณส่งออก

ไปยงัประเทศกลุ่มอาเซียนมากทีÉสุดคือ รถยนตน์ั Éง รองลงมาคือรถแวนและรถปิกอพัและรถบสัและ

รถบรรทุก ตามลาํดบั ฉะนัÊนจะใหว้่าเมืÉอมีการลดภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์ให้เหลือ ร้อยละ 0 แลว้
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ตารางทีÉ 26  การลดภาษีสินคา้ส่งออกและนาํเขา้รถยนตพิ์กดั 870322 - 870333 ของไทย ภายใตก้รอบ AFTA ในปี 2553 

 

พิกดั 

(6 หลกั) 
สินค้า กลุ่มสินค้า 

สินค้า 

ส่งออก 

หลกั 

สินค้า 

นําเข้า 

หลกั 

อาเซียน 

ไทย มาเลเซีย อนิโดนีเซีย ฟิลปิปินส์ สิงคโปร์

,บรูไน 

กมัพูชา ลาว พม่า เวียดนาม 

870322 Automobiles with 

Reciprocating Piston 

Engine Displ 

ยานยนต์

และส่วน 

ประกอบ 

x  0 0 0 0 0 0,5 30 5 83 ( 60 ปี2013) 

870323 Automobiles with 

Reciprocating Piston 

Engine Displ 

ยานยนต์

และส่วน 

ประกอบ 

x x 0 0 0 0 0 0,5 30 5 83 ( 60 ปี2013) 

870324 Automobiles with 

Reciprocating Piston 

Engine Displ 

ยานยนต์

และส่วน 

ประกอบ 

x  0 0 0 0 0 0,5 30 5 83 ( 60 ปี2013) 

870332 Automobiles with 

Reciprocating Piston 

Engine Displ 

ยานยนต์

และส่วน 

ประกอบ 

x  0 0 0 0 0 5 30 5 83 ( 60 ปี2013) 

ทีÉมา: กรมเจรจาการคา้ระหว่างประเทศ (2554)
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ตารางทีÉ 27  มลูค่าการส่งออกรถยนตแ์ยกตามประเภทของไทยไปยงัตลาดอาเซียน พ.ศ. 2550- 2553 

 

ประเภทของ

รถยนต์ 

มูลค่าการส่งออก (ล้านบาท) อัตราการขยายตัว (ร้อยละ) 

2550 2551 2552 2553 2550 2551 2552 2553 

รถยนตน์ั Éง 40,747.00 54,443.00 44,747.00 70,895.00 11.13 33.61  33.61 -17.80 58.44 

รถแวนและรถ

ปิกอพั 

8,728.00 14,511.80 13,126.50 20,002.70 -2.59   66.27 -9.55 52.38 

รถบสัและ

รถบรรทุก 

1,772.40 3,850.20 2,541.00 2,382.50 -11.77 117.23 -34.00 -6.24 

รวม 51,247.00 72,805.00 60,415.00 93,280.00 22.65 42.06 -17.01 54.40 

ทีÉมา: ศนูยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการศึกษา สาํนกัปลดักระทรวงพาณิชย ์โดยความร่วมมือจาก

กรมศุลกากร (2554) 

 

ฉะนัÊนขอ้ดีของการเปิดเสรีการคา้ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียนต่ออุตสาหกรรม

ยานยนตมี์ดงันีÊ  

1.  สามารถขยายช่องทางและโอกาสของการผลิตรถยนต์ไทยในการเขา้ถึงตลาดอาเซียน 

รวมถึงการใชอ้าเซียนเป็นฐานในการส่งออกไปยงัตลาด ASEAN+3 (จีน ญีÉปุ่นเกาหลีใต)้ และ

ASEAN+6 (ASEAN+3 และออสเตรเลีย นิวซีแลนดแ์ละอินเดีย) การลด/ยกเลิกภาษีสินคา้นาํเขา้ให้

เหลือศูนยนี์Ê  จะช่วยเพิÉมโอกาสในการผลิตและขยายตลาดส่งออกรถยนต์ทีÉไทยมีศกัยภาพในการ

ส่งออกสูงในการเขา้ถึงตลาดประเทศเพืÉอนบา้น  

 

2.  โอกาสในการเพิÉมพูนการคา้ระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียนเนืÉองจากประเทศสมาชิก

ตอ้งยกเลิกมาตรการกดีกันทางการค้าทีÉไม่ใช่ภาษี (NTMs) อาทิ มาตรการจาํกดัปริมาณการนาํเขา้

สินคา้ (โควตา) ภายใน 5 ปีหลงัจากทีÉไดรั้บประโยชน์จากการลดภาษีของประเทศอืÉนๆ ในกลุ่ม

อาเซียนและตอ้งยกเลิกมาตรการจาํกดัปริมาณ (Quantitative Restriction) ทนัทีสําหรับสินคา้ทีÉ

ไดรั้บประโยชน์จากการลดภาษีจากประเทศสมาชิกอาเซียนอืÉนๆ 
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3.  ลดตน้ทุนการผลิตจากการนาํเขา้วตัถุดิบหรืออุปกรณ์ชิÊนส่วนยานยนตใ์นการผลิตไดใ้น

ราคาตํÉาลง และเพิÉมทางเลือกใหผู้ผ้ลิตสามารถนาํเขา้ไดจ้ากหลายแหล่งมากขึÊน ถือเป็นการเพิÉมความ

ไดเ้ปรียบและความสามารถในการแข่งขนัดา้นราคาแก่ผูผ้ลิต โดยไทยสามารถเลือกใชป้ระโยชน์

จากอาเซียนตามความหลากหลายและความชาํนาญของแต่ละประเทศซึÉงสอดคลอ้งกบัหลกัการ

ไดเ้ปรียบโดยเปรียบเทียบ (Comparative Advantage)  

 

จากการเปิดเสรีการคา้ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียนทาํให้คู่แข่งขนัและสภาพการ

แข่งขนัในตลาดเพิÉมสูงขึÊน เนืÉองจากประเทศอาเซียนมีโครงสร้างการส่งออกรถยนต์เหมือนกนั ทาํ

ให้เป็นคู่แข่งกบัไทย ผูป้ระกอบการและอุตสาหกรรมรถยนต์จะได้รับผลกระทบอย่างไม่อาจ

หลีกเลีÉยง ทาํใหต้อ้งปรับตวัรับการแข่งขนัทีÉเขม้ขน้ขึÊน โดยเร่งปรับปรุงศกัยภาพและมาตรฐานการ

ผลิต  

 

จากการศึกษาสภาพทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนตไ์ทยและการส่งออกรถยนต์นั Éงจากไทย

ไปอินโดนีเซียซึÉงจะศึกษาระหว่างปีพ.ศ. 2546 - 2553และศึกษาขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน 

(AFTA) จะศึกษาปีพ.ศ. 2553 ซึÉงการศึกษาทัÊ ง 3 เรืÉ องนีÊ จะใชว้ิธีวิเคราะห์พรรณนา (Descriptive 

Analysis) ซึÉงผลการศึกษาพบว่า อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ถือไดว้่าเป็นอุตสาหกรรมทีÉภาครัฐได้

ใหก้ารส่งเสริม สนบัสนุน ทาํใหอุ้ตสาหกรรมยานยนตไ์ทยเติบโตขึÊนเป็นลาํดบัและมีภาพทีÉชดัเจน

เด่นชดั  ซึÉงการผลิตรถยนตใ์นประเทศไทยจะแบ่งเป็นรถยนตป์ระเภทต่างๆดงันีÊ  รถยนตน์ั Éง รถยนต์

เพืÉอการพาณิชย ์(ไม่รวมรถกระบะ 1 ตนั) รถเพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนั โดยรถยนต์ทีÉผลิตมาก

ทีÉสุดในปีพ.ศ. 2553 คือรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนัผลิตซึÉงคิดเป็นร้อยละ 64.83ของยอดการ

ผลิตรวม รองลงมาคือ รถยนต์นั Éงผลิตร้อยละ 33.68 และรถยนต์เพืÉอการพาณิชย ์ผลิตร้อยละ 1.43 

ตามลาํดบั  

 

สาํหรับมูลค่าการส่งออกโดยรวมนัÊ นเพิÉมขึÊ น โดยในปี พ.ศ. 2553 มีการส่งออกรถยนต์

ทัÊ งสิÊน 895,855 คนั ซึÉงมีมูลค่าการส่งออก 404,659.37บาท โดยมีอตัราขยายตวัร้อยละ 67.27และ 

ร้อยละ 61 เมืÉอเทียบกบัปี พ.ศ. 2552 รถยนตที์Éส่งออกมากทีÉสุด คือ รถยนต์นั Éง รองลงมาคือ รถแวน

และรถปิกอพั และรถยนตโ์ดยสารและรถบรรทุกตามลาํดบั โดยประเทศทีÉไทยส่งออกรถแวนและ

รถปิกอพัมากทีÉสุด 5 อนัดบั คือ ออสเตรเลีย ชิลี มาเลเซีย ซาอุดีอาระเบีย สหราชอาณาจกัร ส่วน

ประเทศทีÉ ส่งออกรถยนต์นั É งมากทีÉ สุด 5 อันดับ คือ ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ 
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ซาอุดีอาระเบีย มาเลเซีย จะเห็นไดว้่าประเทศอินโดนีเซียเป็นประเทศทีÉไทยส่งออกรถยนต์นั Éงมาก

ทีÉสุดในภูมิภาคอาเซียน 

 

จากการศึกษาอุตสาหกรรมรถยนต์ในอินโดนีเซียพบว่ามีปริมาณการผลิตรถยนต์รวมใน

อินโดนีเซีย ปี พ.ศ. 2553นัÊน จาํนวน  496,524 คนั โดยมีอตัราการขยายตวั ร้อยละ41 เมืÉอเทียบกบั

ปริมาณการผลิตรถยนตปี์ พ.ศ. 2552 ซึÉงส่วนใหญ่เป็นการผลิตรถยนต์นั Éงประเภท MPV และ SUV 

โดยรถยนตน์ั ÉงสองชนิดนีÊ เป็นผลิตภณัฑห์ลกัในการขบัเคลืÉอนอุตสาหกรรมรถยนต ์แต่เมืÉอพิจารณา

ยอดการจาํหน่ายรถยนตข์องอินโดนีเซียพบว่า ยอดจาํหน่ายรถยนตร์วมในปีพ.ศ. 2546 – 2553พบว่า

มียอดจาํหน่ายเพิÉมขึÊน นั Éนคือในปี พ.ศ. 2553นัÊน มียอดจาํหน่าย 764,710 คนั นั Éนแสดงให้เห็นว่า 

การผลิตรถยนต์ในประเทศอินโดนีเซียไม่เพียงพอต่อความตอ้งการรถยนต์ภายในประเทศ โดย

รถยนต์นั ÉงทีÉจาํหน่ายมากทีÉสุดคือ รถยนต์นั Éงประเภท MPV และ SUVแบบขบัเคลืÉอน 2 ลอ้ทีÉมี

เครืÉองยนตไ์ม่เกิน 1,500 ซีซี   

 

ส่วนการนาํเขา้รถยนตข์องประเทศอินโดนีเซียนัÊน รถยนต์ทีÉนาํเขา้มากทีÉสุดคือ รถยนต์นั Éง 

และรถยนต์เพืÉอการพาณิชย ์ตามลาํดับ ประเทศทีÉนําเข้ารถยนต์นั ÉงมากทีÉสุดในปี พ.ศ. 2553 คือ 

ประเทศไทย ซึÉงมีมลูค่าการนาํเขา้จาํนวน 880,652,105 ลา้นเหรียญสหรัฐซึÉงมีอตัราการขยายตวัร้อย

ละ 124.01 เมืÉอเทียบกบัมลูค่าการนาํเขา้ในปี พ.ศ. 2552 ดงันัÊนจะเห็นว่า ตลาดอินโดนีเซียเป็นตลาด

ทีÉสาํคญัในการทีÉไทยสามารถเพิÉมปริมาณการส่งออกและเพิÉมส่วนแบ่งตลาดรถยนต์ได ้และผลจาก

การลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต ์ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน  

 

ขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน นัÊนจะลดภาษีนาํเขา้รถยนต์จากร้อยละ5 ให้เหลือร้อยละ0 

ในปี พ.ศ. 2553 ซึÉง จากการลดอตัราภาษีนาํเขา้รถยนต์นั Éงแลว้จะเห็นว่าไทยส่งออกรถยนต์ไปยงั

ตลาดอาเซียนเพิÉมขึÊนโดยมีอตัราการขยายตวัเพิÉมขึÊนในปี พ.ศ. 2553 คือ ร้อยละ54.40 จะเห็นว่าจาก

การ ลดอตัราภาษีศุลกากรนําเขา้รถยนต์ ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียนแลว้ไทยส่งออก

รถยนตไ์ดม้ากขึÊน ซึÉงเป็นมาจากทีÉระดบัราคานาํเขา้รถยนต์ลดลง ซึÉงไทยสามารถนาํผลจากการลด

ภาษีนาํเขา้ไปใชใ้นการขยายผลิต และส่งออกสาํหรับรถยนตเ์พืÉอเขา้ถึงตลาดกลุ่มอาเซียน และผลดี

อีกประการหนึÉงก็คือ ช่วยลดตน้ทุนในการผลิตรถยนตจ์ากการนาํเขา้ชิÊนส่วนยานยนต์จากประเทศ

ในกลุ่ม ทาํให้ไทยมีความไดเ้ปรียบในดา้นตน้ทุนเพืÉอสามารถเพิÉมการผลิตให้สูงขึÊนโดยไม่จะ

กระทบต่อตน้ทุน และจากการเปิดการคา้เสรี ลดอตัราภาษีนาํเขา้นัÊน ทาํให้ไทยตอ้งเผชิญกบัคู่แข่ง
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ภายในกลุ่ม จึงทาํใหต้อ้งปรับตวัรับการแข่งขนัทีÉเขม้ขน้ขึÊน โดยเร่งปรับปรุงศกัยภาพและมาตรฐาน

การผลิต 

 

จากการวิเคราะห์ทีÉกล่าวมาขา้งตน้นีÊ เป็น การวิเคราะห์เชิงพรรณนาเท่านัÊ น เพืÉอให้การ

วิเคราะห์มีประสิทธิภาพมากขึÊน จึงตอ้งทาํการวิเคราะห์เชิงปริมาณ(Quantitative Analysis) โดย

อาศยัแบบจาํลองในรูปสมการถดถอยเชิงซอ้น (Multiple Regression) ซึÉงจะคาดประมาณสมการ

ดว้ยวิธีกาํลงัสองน้อยทีÉสุด (Ordinary Least Square: OLS) และแสดงความสัมพนัธ์ในรูปของlog 

เพืÉอหาค่าความยดืหยุน่ของตวัแปรต่างๆทีÉมีอิทธิพลต่ออุปสงคใ์นการนาํเขา้รถยนต ์และวิเคราะห์ผล

จากการลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนตน์ั Éง ซึÉงจะกล่าวในบทต่อไป 
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บททีÉ 5 

 

ผลและวจิารณ์ 

 

ผลการวจิยั 

 

ผลการวิจยั ผลกระทบจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียนทีÉมีต่อ

การนาํเขา้รถยนตน์ั Éงจากประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 

 

1.  ผลการวิจยั ปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของประเทศอินโดนีเซีย

จากประเทศไทย ซึÉงจะศึกษาในรายไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปี พ.ศ. 2546 – 2553 รวม 16 ไตร

มาส ซึÉงกาํหนดใหขึ้Êนอยูก่บัปัจจยัต่างๆ ดงันีÊ  ราคานาํเขา้รถยนต์นั Éงของอินโดนีเซียจากไทย ราคา

นาํเขา้รถยนตน์ั Éงของ อินโดนีเซียจากญีÉปุ่น ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศต่อหัวทีÉแทจ้ริงของ

ประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP Per Capita) อตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินตราไทยกบัสหรัฐ (บาท

ต่อดอลลาร์สหรัฐฯ) และการเกิดภยัธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั แผ่นดินไหว 

ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้ 

  

 2. ผลการวิจัย การลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเข้ารถยนต์นั Éงของประเทศอินโดนีเซียจาก

ประเทศไทยในปี พ.ศ. 2553 โดยวิเคราะห์จากการเปลีÉยนแปลงมลูค่าการนาํเขา้รถยนต์ทัÊ งสองชนิด

ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยภายหลงัจากลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้้อตกลงเขต

การคา้เสรีอาเซียน (AFTA) จากร้อยละ5 ใหเ้หลือร้อยละ0 ในปี 2553 

 

ผลการวจิยัปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนําเข้ารถยนต์นัÉงของประเทศอนิโดนเีซียจาก

ไทย  

 

1.  ผลการวิจยัปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนาํเข้ารถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์

มากกว่า 1000-1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย 

 

การวิจยัปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 

1000-1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย จะใชว้ิธีวิเคราะห์เชิงปริมาณแบบจาํลอง
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ในรูปสมการถดถอย เพืÉอประมาณค่าสัมประสิทธิÍ ของปัจจยัต่างๆ ทีÉมีผลกระทบต่อปริมาณการ

นาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศ

ไทย และสมมุติให้ปัจจัยอืÉนๆ คงทีÉ โดยมีตัวแปรตาม คือ ปริมาณการนํารถยนต์นั ÉงทีÉ มีขนาด

เครืÉ องยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย และมีตวัแปรอิสระคือ ราคานาํเข้า

รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย ราคานาํเขา้รถยนต์

นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซีของ อินโดนีเซียจากญีÉปุ่น ผลิตภัณฑ์มวลรวม

ภายในประเทศต่อหัวทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP Per Capita)  อตัราแลกเปลีÉยน

ระหว่างเงินตราไทยกับสหรัฐ (บาทต่อดอลลาร์สหรัฐฯ) และการเกิดภัยธรรมชาติในประเทศ

อินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั แผน่ดินไหว ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้ ซึÉงสมการทีÉไดมี้ดงันีÊ  

 

lnQp = 49.8829 - 1.0001 lnPp  + 0.1196lnPi + 3.9795ln ER  + 3.3859lny – 0.0283D 

                            (0.0000)**      (0.0066)**  (0.0813)*         (0.1490) ns    (0.8588)ns                 (1)                                                                                                                               

        

R2 = 0.972515                                      

Adjusted R2                          = 0.967018 

F-statistic                   = 176.9150 

Prob(F-statistic) = 0.000000 

Durbin-Watson stat    = 1.538219 

Probability (ค่าทีÉอยูว่งเลบ็)            

 

** หมายถึง มีนยัสาํคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95  

*   หมายถึง มีนยัสาํคญัทางสถิติ ณ มีระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 90 

ns หมายถึง ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ 

 

กาํหนดให ้

 

Qp หมายถึง ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของ 

อินโดนีเซียจากไทย (คนั) 
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Qb หมายถึง ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของ  

อินโดนีเซียจากไทย (คนั) 

  

Pp หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากไทย (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

Pb หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของอินโด-  

นีเซียจากไทย (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

Pi หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากญีÉปุ่น (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

Pu หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากญีÉปุ่น(ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

y  หมายถึง    ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหวัทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย  

(Real GDP Per Capita) (ดอลลาร์สหรัฐฯ) 

 

ER  หมายถึง    อตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินตราไทยกบัสหรัฐ (บาทต่อดอลลาร์สหรัฐฯ) 

 

D  หมายถึง    ตวัแปร Dummy (ตวัแปรหุ่น) ซึÉงกาํหนดให ้

   0  คือ เกิดภยัธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั แผน่ดินไหว  

ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้           

     1  คือ เกิดภยัธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั แผน่ดินไหว  

ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้           

 

จากสมการทีÉ 1 นํามาตรวจสอบเงืÉอนไขของการวิเคราะห์สมการถดถอย นั Éนคือ การ

ตรวจสอบความเป็นอิสระของค่าความคาดเคลืÉอน (Autocorrelation) จะพิจารณาจากค่าสถิติ 

Durbin-Watson จากการนาํค่า ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95 (α = 0.05) , จาํนวนตวัแปรอิสระ(k = 

5), จาํนวนของตวัอย่าง(n = 32) นาํไปเทียบกับตาราง Durbin Watson ซึÉงค่าทีÉไม่เกิดปัญหา 



 

92 

 

 

Autocorrelation ไดต้อ้งอยูร่ะหว่าง 2.181-1.819 ซึÉงค่า Durbin-Watson ทีÉไดจ้ากสมการทีÉ 1 เท่ากบั 

1.538219 เป็นค่าตกอยู่ในช่วงทีÉเกิดปัญหา Autocorrelation จึงต้องทาํการแก้ไขโดยวิธี The 

Cochrane-Orcutt Iterative Method จะไดส้มการใหม่ดงันีÊ   

 

lnQp = 48.1743 - 1.0037 lnPp  + 0.1027lnPi + 3.8070ln ER  + 3.1622lny – 0.0047D             

                            (0.0000)**      (0.0291)**  (0.1200) ns         (0.2070) ns    (0.9757)ns                 (2)                                                                                                                          

         

R2 = 0.970245                                      

Adjusted R2                          = 0.962483 

F-statistic                   = 124.9975 

Prob(F-statistic) = 0.000000 

Durbin-Watson stat    = 1.920480 

Probability (ค่าทีÉอยูว่งเลบ็)            

 

** หมายถึง มีนยัสาํคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95  

ns หมายถึง ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ 

 

จากสมการทีÉ 2 จะเห็นว่าค่า Durbin-Watson เท่ากับ1.920480 ทีÉเกิดจากการแก้ปัญหา 

Autocorrelation จะอยู่ในช่วง2.181-1.819 ซึÉงเป็นช่วงทีÉไม่เกิดปัญหา Autocorrelation แสดงว่าค่า 

Durbin-Watson นีÊ  ไม่เกิดปัญหาสหสมัพนัธข์องความคลาดเคลืÉอน 

  

การตรวจสอบค่าความแปรปรวนของความคลาดเคลืÉอน (Heteroskedasticity) จะตรวจสอบ

โดยใชว้ิธีของ White Heteroscedasticity Test จะไดค่้า Prob F เท่ากบั 0.1540 ณ ระดบัความเชืÉอมั Éน

ร้อยละ 95 ซึÉงค่า Prob F ทีÉไดน้ั Éนมีค่ามากกว่าระดบัความเชืÉอมั Éน (0.1540 > 0.05) แสดงว่าไม่เกิด

ปัญหา Heteroskedasticity 

 

การตรวจสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอิสระ (Multicollinearity) โดยพิจารณาค่าจาก

ตาราง Correlation Matrix (ตารางภาคผนวกทีÉ 7) พบว่าความสมัพนัธข์องตวัแปรอิสระมีค่านอ้ยกว่า 

0.7 แสดงว่า ไม่เกิดปัญหาความความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอิสระ (Multicollinearity) 
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วิเคราะห์ปัจจยัทีÉมีผลต่ออุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-

1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทยในภาพรวมจากสมการทีÉ 2  จะเห็นว่า ค่า R2  = 0.970245 ซึÉงแสดง

ใหเ้ห็นว่าตวัแปรอิสระทัÊงหมดในสมการนั Éนคือ ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 

1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย (Pp) และ ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 

1000-1500 ซีซีของ อินโดนีเซียจากญีÉปุ่น (Pi) สามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลงของปริมาณนาํเขา้

รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทยไดร้้อยละ97.0245

โดยสมมติให้ปัจจยัอืÉนๆคงทีÉ ส่วนอีกร้อยละ 2.9755 นัÊนมาจากการเปลีÉยนแปลงของปัจจยัอืÉนๆ 

นอกเหนือจากทีÉกล่าวมา  และพิจารณาค่า F-statistic วิเคราะห์ได้ว่าการทดสอบสมมติฐานค่า

สัมประสิทธิÍ ทีÉค ํานวณทัÊ งหมดมีค่าแตกต่างไปจากศูนย์ ณ ระดับความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95 โดย

พิจารณาจากค่า F-statistic ซึÉงมากกว่าค่าวิกฤติ ณ ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95 หรือ Prob (F-

statistic) < α (0.000000 < 0.05) 

 

จากการพิจารณาค่านยัสาํคญัทางสถิติของค่าสมัประสิทธิÍ ของตวัแปรอิสระแต่ละตวัพบว่า

ปริมาณการนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย 

(Qp) กบัราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย 

(Pp) และราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซีของ อินโดนีเซียจาก

ญีÉปุ่น (Pi) มีความสัมพนัธ์ตรงกับสมมติฐานทีÉตัÊ งไว ้กล่าวคือ ปริมาณการนําเข้ารถยนต์นั Éงของ

อินโดนีเซียจากไทย มีความสมัพนัธใ์นทิศทางตรงกนัขา้มกบัราคานาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซีย

จากไทย แต่ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทยมีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั

กบัราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงของอินโดนีเซียจากญีÉปุ่น 

 

เมืÉอพิจารณาค่าสัมประสิทธิÍ ของตัวแปรอิสระแต่ละตวัสามารถอธิบายได้ว่า ราคานําเข้า

รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย (Pp) ซึÉ งมีค่า

สมัประสิทธิÍ เท่ากบั - 1.0037 นั Éนหมายความว่า ถา้ปัจจยัอืÉนๆคงทีÉ ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ทีÉมีต่อ

ราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-15000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย  ถา้

ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทยลดลงร้อย

ละ1 ทาํใหอิ้นโดนีเซียจะนาํเขา้รถยนต์นั ÉงเพิÉมขึÊนร้อยละ 1.0037 โดยมีนัยสาํคญัทางสถิติ ณ ระดบั

ความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95  
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ตัวแปรอิสระราคานําเข้ารถยนต์นั ÉงทีÉ มีขนาดเครืÉ องยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซีของ 

อินโดนีเซียจากญีÉปุ่น (Pi) มีค่าสมัประสิทธิÍ เท่ากบั 0.0291นั Éนหมายความว่า ถา้ปัจจยัอืÉนๆคงทีÉ ความ

ยดืหยุน่ของอุปสงคที์Éมีต่อราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-15000 ซีซีของ

อินโดนีเซียจากญีÉปุ่น  ถา้ราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซีของ

อินโดนีเซียจากญีÉปุ่นเพิÉมขึÊนร้อยละ1 ทาํให้อินโดนีเซียจะนาํเขา้รถยนต์นั ÉงจากไทยเพิÉมขึÊนร้อยละ

0.0291โดยมีนยัสาํคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95  

 

ดงันัÊนปัจจยัทีÉมีผลต่อการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500ซีซีของ

อินโดนีเซียไดแ้ก่ ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโดนีเซีย

จากไทยและราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโดนีเซียจาก

ญีÉปุ่น แสดงใหเ้ห็นว่าถา้ลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) แลว้

ทาํใหผู้บ้ริโภคอินโดนีเซียจะเผชิญราคานาํเขา้ทีÉต ํÉาลง ทาํให้มีแนวโน้มทีÉจะนาํเขา้รถยนต์เพิÉมขึÊน 

และจากการทีÉลดอตัราภาษีศุลกากรนีÊ  ทาํใหร้ะดบัราคารถยนตจ์ากไทยเมืÉอเปรียบเทียบกบัญีÉปุ่นนัÊน

ตํÉากว่า ทาํใหผู้บ้ริโภคอินโดนีเซียหนัมาสนใจนาํเขา้รถยนต์จากไทยมากขึÊน ทาํให้ไทยมีแนวโน้ม

ส่งออกรถยนตไ์ปอินโดนีเซียมากขึÊนเช่นกนั  

 

2.  ผลการวิจัยปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์

มากกว่า 1500-3000ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย 

 

การวิจยัปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 

1500-3000ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย จะใชว้ิธีวิเคราะห์เชิงปริมาณแบบจาํลองใน

รูปสมการถดถอย เพืÉอประมาณค่าสมัประสิทธิÍ ของปัจจยัต่างๆ ทีÉมีผลกระทบต่อปริมาณการนาํเขา้

รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย 

และสมมุติใหปั้จจยัอืÉนๆ คงทีÉ โดยมีตวัแปรตาม คือ ปริมาณการนาํรถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์

มากกว่า 1500-3000ซีซี ของอินโดนีเซียจากไทย และมีตวัแปรอิสระคือ ราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมี

ขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000ซีซี ของอินโดนีเซียจากไทย ราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาด

เครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซี ของ อินโดนีเซียจากญีÉปุ่น ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อ

หวัทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP Per Capita)  อตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินตราไทย

กบัสหรัฐ (บาทต่อดอลลาร์สหรัฐฯ) และการเกิดภยัธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั 

แผน่ดินไหว ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้ ซึÉงสมการทีÉไดมี้ดงันีÊ  
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lnQb = 20.069 - 0.8771lnPb  + 0.0255lnPn + 1.9131ln ER  + 0.5277lny – 0.1320D              (3) 

               (0.0000)**      (0.6026) ns      (0.5841) ns         (0.8858) ns   (0.6100)ns       

R2 = 0.915768 

Adjusted R2                          = 0.899570 

F-statistic                   = 56.53436 

Prob(F-statistic) = 0.000000 

Durbin-Watson stat    = 0.966179 

Probability (ค่าทีÉอยูว่งเลบ็)            

 

** หมายถึง มีนยัสาํคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95  

 ns หมายถึง ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ 

 

กาํหนดให ้

 

Qp หมายถึง ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของ 

อินโดนีเซียจากไทย (คนั) 

 

Qb หมายถึง ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของ  

อินโดนีเซียจากไทย (คนั) 

  

Pp หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากไทย (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

Pb หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของอินโด-  

นีเซียจากไทย (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

Pi หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากญีÉปุ่น (ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 
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Pu หมายถึง ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของอินโด-   

นีเซียจากญีÉปุ่น(ราคา C.I.F.) รวมภาษีนาํเขา้ (ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนั) 

 

y  หมายถึง    ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหวัทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย  

(Real GDP Per Capita) (ดอลลาร์สหรัฐฯ) 

 

ER  หมายถึง    อตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินตราไทยกบัสหรัฐ (บาทต่อดอลลาร์สหรัฐฯ) 

 

D  หมายถึง    ตวัแปร Dummy (ตวัแปรหุ่น) ซึÉงกาํหนดให ้

   0  คือ เกิดภยัธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั แผน่ดินไหว  

ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้           

     1  คือ เกิดภยัธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภยั แผน่ดินไหว  

ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้           

 
จากสมการทีÉ 3 นํามาตรวจสอบเงืÉอนไขของการวิเคราะห์สมการถดถอย นั Éนคือ การ

ตรวจสอบความเป็นอิสระของค่าความคาดเคลืÉอน (Autocorrelation) จะพิจารณาจากค่าสถิติ 

Durbin-Watson จากการนาํค่า ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95 (α = 0.05) , จาํนวนตวัแปรอิสระ(k = 

5), จาํนวนของตวัอย่าง(n = 32) นาํไปเทียบกับตาราง Durbin Watson ซึÉงค่าทีÉไม่เกิดปัญหา 

Autocorrelation ไดต้อ้งอยูร่ะหว่าง 2.181-1.819 ซึÉงค่า Durbin-Watson ทีÉไดจ้ากสมการทีÉ 4 เท่ากบั 

0.966179 เป็นค่าตกอยู่ในช่วงทีÉเกิดปัญหา Autocorrelation จึงต้องทําการแก้ไขโดยวิธี The 

Cochrane-Orcutt Iterative Method นอกจากนีÊ เมืÉอพิจารณาค่านยัสาํคญัทางสถิติของค่าสัมประสิทธิÍ

ของตัวแปรอิสระแต่ละตัวพบว่าตัวแปรบางตัวมีค่าสัมประสิทธิÍ ทีÉไม่สามารถอธิบายการ

เปลีÉยนแปลงอุปสงค์การนําเข้ารถยนต์นั ÉงทีÉ มีขนาดเครืÉ องยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซีของ

อินโดนีเซียจากไทย อย่างมีนัยสาํคัญทางสถิติทีÉระดับความเชืÉอมั Éนร้อยละ95 และทีÉระดบัความ

เชืÉอมั Éนร้อยละ90 ดงันัÊนจึงไดท้าํการวิเคราะห์หาสมการทีÉเหมาะสมทีÉสุด ดงันีÊ   
 

lnQb = 1.1519 - 0.9782lnPb  + 0.0467lnPn + 2.8677lny                                               (4) 

                (0.0000)**     (0.3366) ns    (0.0889)*     

R2 = 0.950201 
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** หมายถึง มีนยัสาํคญัทางสถิติทีÉระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95  

*   หมายถึง มีนยัสาํคญัทางสถิติทีÉระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 90 

ns หมายถึง ไม่มีนยัสาํคญัทางสถิติ 

 

จากสมการทีÉ 4 จะเห็นว่าค่า Durbin-Watson เท่ากับ2.026610ทีÉเกิดจากการแก้ปัญหา 

Autocorrelation จะอยู่ในช่วง2.181-1.819 ซึÉงเป็นช่วงทีÉไม่เกิดปัญหา Autocorrelation แสดงว่าค่า 

Durbin-Watson นีÊ  ไม่เกิดปัญหาสหสมัพนัธข์องความคลาดเคลืÉอน 

. 

 การตรวจสอบค่าความแปรปรวนของความคลาดเคลืÉอน (Heteroskedasticity) จะตรวจสอบ

โดยใชว้ิธีของ White Heteroscedasticity Test จะไดค่้า Prob F เท่ากบั 0.4748 ณ ระดบัความเชืÉอมั Éน

ร้อยละ 95 ซึÉงค่า Prob F ทีÉไดน้ั Éนมีค่ามากกว่าระดบัความเชืÉอมั Éน (0.4748 > 0.05) แสดงว่าไม่เกิด

ปัญหา Heteroskedasticity 

 

การตรวจสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอิสระ (Multicollinearity) โดยพิจารณาค่าจาก

ตาราง Correlation Matrix (ตารางภาคผนวกทีÉ 8) พบว่าความสมัพนัธข์องตวัแปรอิสระมีค่านอ้ยกว่า 

0.7 แสดงว่า ไม่เกิดปัญหาความความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอิสระ (Multicollinearity) 

 

เมืÉอวิเคราะห์ปัจจยัทีÉมีผลต่ออุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซี

ซีของอินโดนีเซียจากไทยในภาพรวม จากสมการทีÉ 5 จะเห็นว่า ค่า R2  = 0.950201ซึÉงแสดงให้เห็น

ว่าตวัแปรอิสระทัÊงหมดในสมการนั Éนคือ ราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-

3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย (Pb) และ ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศต่อหัวของประเทศ

อินโดนีเซีย (y) สามารถอธิบายการเปลีÉยนแปลงของปริมาณนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์

มากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทยไดร้้อยละ95.0201โดยสมมติให้ปัจจยัอืÉนๆคงทีÉ 

ส่วนอีกร้อยละ 4.9799 นัÊนมาจากการเปลีÉยนแปลงของปัจจยัอืÉนๆ นอกเหนือจากทีÉกล่าวมา และ

Adjusted R2                          = 0.936619 

F-statistic                   = 69.96268 

Prob(F-statistic) = 0.000000 

Durbin-Watson stat    = 2.026610 

Probability (ค่าทีÉอยูว่งเลบ็)            
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พิจารณาค่า F-statistic วิเคราะห์ไดว้่าการทดสอบสมมติฐานค่าสัมประสิทธิÍ ทีÉคาํนวณทัÊงหมดมีค่า

แตกต่างไปจากศนูย ์ณ ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95 โดยพิจารณาจากค่า F-statistic ซึÉงมากกว่าค่า

วิกฤติ ณ ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 95 หรือ Prob (F-statistic) < α (0.000000 < 0.05) 

 

จากการพิจารณาค่านยัสาํคญัทางสถิติของค่าสมัประสิทธิÍ ของตวัแปรอิสระแต่ละตวัพบว่า

ปริมาณการนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย 

(Qb) กบัราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย 

(Pb) และผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหวัทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP Per 

Capita) (y) มีความสัมพนัธ์ตรงกบัสมมติฐานทีÉตัÊ งไว ้กล่าวคือ ปริมาณการนาํเขา้รถยนต์นั Éงของ

อินโดนีเซียจากไทย มีความสมัพนัธใ์นทิศทางตรงกนัขา้มกบัราคานาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซีย

จากไทย แต่ปริมาณการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทยมีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั

กบั ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหวัของประเทศอินโดนีเซีย 

 

เมืÉอพิจารณาค่าสัมประสิทธิÍ ของตัวแปรอิสระแต่ละตวัสามารถอธิบายได้ว่า ราคานําเข้า

รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย (Pb) ซึÉ งมีค่า

สมัประสิทธิÍ เท่ากบั -0.9782 นั Éนหมายความว่า ถา้ปัจจยัอืÉนๆคงทีÉ ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ทีÉมีต่อ

ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย ถา้ราคา

นาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทยลดลงร้อยละ1 

ทาํใหอิ้นโดนีเซียจะนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงเพิÉมขึÊนร้อยละ 0.9780 โดยมีนยัสาํคญัทางสถิติ ณ ระดบัความ

เชืÉอมั Éนร้อยละ 95  

  

ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหัวทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP Per 

Capita) (y) ซึÉงมีค่าสัมประสิทธิÍ เท่ากบั 2.8677นั Éนหมายความว่า ถา้ปัจจยัอืÉนๆคงทีÉ ความยืดหยุ่น

ของอุปสงคที์Éมีต่อรายได ้หรือผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหวัของประเทศอินโดนีเซีย (y)   

ถา้ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหัวของประเทศอินโดนีเซีย ร้อยละ1 ทาํให้อินโดนีเซียจะ

นาํเขา้รถยนตน์ั ÉงจากไทยเพิÉมขึÊนร้อยละ2.8677โดยมีนยัสาํคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเชืÉอมั Éนร้อยละ 

90  

 

ดงันัÊนปัจจยัทีÉมีผลต่อการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซีของ

อินโดนีเซียไดแ้ก่ ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซีย
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จากไทยและผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหวัทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP 

Per Capita) ซึÉงแสดงให้เห็นว่า ถา้ลดอตัราภาษีศุลกากรภายใต้ขอ้ตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน 

(AFTA) แลว้ทาํใหผู้บ้ริโภคอินโดนีเซียจะเผชิญราคานาํเขา้ทีÉต ํÉาลง และถา้รายไดข้องคนอินโดนีเซีย

เพิÉมขึÊนอีก ทาํให้มีแนวโน้มทีÉจะนาํเข้ารถยนต์เพิÉมขึÊน ฉะนัÊนนอกจากการลดภาษีแลว้ทาํให้ไทย

ส่งออกรถยนตไ์ปอินโดนีเซียมากขึÊนแลว้ ไทยยงัตอ้งติดตามข่าวสารดา้นเศรษฐกิจ การเจริญเติบโต

ทางเศรษฐกิจของประเทศอินโดนีเซีย เพืÉอเตรียมพร้อมในการผลิตรถยนต์นั Éงให้เพียงพอต่อความ

ตอ้งการของคนอินโดนีเซียทีÉอาจจะเพิÉมขึÊ น ถา้ประเทศมีระดบัการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจทีÉ

เพิÉมขึÊน ซึÉงอาจจะส่งผลต่อรายไดข้องคนอินโดนีเซียทีÉเพิÉมขึÊนเช่นกนั  

 

ผลการวจิยั การลดอตัราภาษีศุลกากรนําเข้ารถยนต์นัÉงของประเทศอนิโดนีเซียจากประเทศ

ไทยภายใต้ข้อตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน (AFTA) ในปี พ.ศ. 2553 

 

1.  ผลการวิจัย การลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเข้ารถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนต์มากกว่า 

1000-1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน 

(AFTA) ในปี พ.ศ. 2553 

 

การวิจยัจากการลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-

1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยนัÊน จะคาํนวณโดยนาํค่าความยืดหยุ่นของอุป

สงคต่์อราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซีย

จากประเทศไทย มาคาํนวณการเปลีÉยนแปลงมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 

1000-1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย ภายหลงัจากลดอตัราภาษีศุลกากรภายใต้

ขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) จากร้อยละ5 ให้เหลือร้อยละ0 ในปี 2553 โดยค่าความ

ยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคานําเข้ารถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี ของ

ประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย พิจารณาจากสมการทีÉ 2 จะไดค่้าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ

ราคานําเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจาก

ประเทศไทย ทีÉจะใชม้าคาํนวณการเปลีÉยนแปลงมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงคือ 1.0037 

 

ผลการวิจยัพบว่า มูลค่าการนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี 

ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย หลงัจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรี

อาเซียน (AFTA) มีมูลค่าเพิÉมขึÊ นจากปี 2552 เป็นมูลค่า 4,406,871,993.69ดอลลาร์สหรัฐ โดย
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พิจารณาจากตารางทีÉ 28 แสดงเห็นว่า หลงัจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรี

อาเซียน (AFTA) แลว้อินโดนีเซียจะนาํเขา้รถยนตจ์ากไทยเพิÉมขึÊน นั Éนเป็นเพราะราคานาํเขา้ลดลง 

 

2.  ผลการวิจยัการลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-

3000 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) 

ในปี พ.ศ. 2553 

 

การวิจยัจากการลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-

3000 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยนัÊน จะคาํนวณโดยนาํค่าความยืดหยุ่นของอุป

สงคต่์อราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซีย

จากประเทศไทย มาคาํนวณการเปลีÉยนแปลงมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 

1500-3000 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทยอินโดนีเซียจากประเทศไทยภายหลงัจาก

ลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) จากร้อยละ5 ให้เหลือร้อยละ 0 

ในปี 2553 โดยค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 

1500-3000 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย พิจารณาจากสมการทีÉ 4 จะไดค่้าความ

ยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคานําเข้ารถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซี ของ

ประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย ทีÉจะใชม้าคาํนวณการเปลีÉยนแปลงมูลค่าการนาํเขา้รถยนต์นั Éง

คือ 0.9782 

 

ผลการวิจยัพบว่า มูลค่าการนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซี 

ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย หลงัจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรี

อาเซียน (AFTA) มีมลูค่าเพิÉมขึÊนจากปี 2552 เป็นมลูค่า 441,374,179.57ดอลลาร์สหรัฐ โดยพิจารณา

จากตารางทีÉ 28 ซึÉงแสดงเห็นว่า หลงัจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน 

(AFTA) แล้วอินโดนีเซียจะนําเข้ารถยนต์จากไทยเพิÉมขึÊ น นั Éนเป็นเพราะราคานําเข้าลดลง
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ตารางทีÉ 28    การเปลีÉยนแปลงในมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี และรถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500 – 

                   3000 ซีซี ภายหลงัจากลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA)  

หมายเหตุ: Mti   =   Ei . M0i  

  ทีÉมา: จากการคาํนวณ

รายการสินค้า 

อตัราภาษ ี

นําเข้าปี 2552 

( t0) 

อตัราภาษ ี

นําเข้าปี2553  

( t1) 

ความยดืหยุ่นของ

อุปสงค์ต่อราคา 

(Ei) 

มูลค่าการนําเข้า 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

(M0i) 

มูลค่าการเปลีÉยนแปลง 

(ดอลลาร์สหรัฐ)  

( Mti) 

รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์

มากกว่า 1000-1500 ซีซี 

5 0 1.0037 175,625,067 4,406,871,993.69 

 
รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์

มากกว่า 1500–3000 ซีซี 

 

5 

 

0 

 

0.9782 

 

 

90,242,114 

 

 

441,374,179.57 



 

102 

 

 

จากผลจากวิจัย การลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต์นั Éงของประเทศอินโดนีเซียจาก

ประเทศไทยภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) นัÊน ทาํใหม้ลูค่าการนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทัÊ ง

สองชนิดในปี 2553 เพิÉมขึÊน เนืÉองจากการลดอตัราภาษีนาํเขา้ทาํให้ราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทัÊ งสอง

ชนิดของประเทศอินโดนีเซียจากไทย เมืÉอคิดรวมภาษีนาํเขา้ ซึÉงเป็นราคาทีÉผูน้าํเขา้ของอินโดนีเซีย

ตอ้งเผชิญลดลง เป็นผลทาํใหม้ลูค่าการนาํเขา้รถยนต์ทัÊ งสองชนิดเพิÉมขึÊน และจากค่าความยืดหยุ่น

ของอุปสงคต่์อราคานาํเขา้รถยนตท์ัÊงสองชนิด ไดแ้ก่ รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-

1500 ซีซี ซึÉงมีค่าความยืดหยุ่นต่อราคานาํเขา้เท่ากับ1.0037และรถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนต์

มากกว่า 1500 – 3000 ซีซี ทีÉมีค่าค่าความยืดหยุ่นต่อราคานาํเขา้เท่ากบั 0.9782แสดงว่า ถา้มีการ

เปลีÉยนแปลงดา้นราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี ร้อยละ 1 จะ

ส่งผลกระทบต่อการเปลีÉยนแปลงมลูค่าการนาํเขา้ร้อยละ 1.0037และถา้มีการเปลีÉยนแปลงดา้นราคา

นาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซี ร้อยละ 1 จะส่งผลกระทบต่อการ

เปลีÉยนแปลงมลูค่าการนาํเขา้ร้อยละ 0.9782 

 

ข้อวจิารณ์ 

 

จากผลการวิจัยจะเห็นว่า ราคาเป็นปัจจัยทีÉสําคัญในการตัดสินใจนําเข้ารถยนต์ของ

อินโดนีเซีย ซึÉงการลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเข้ารถยนต์นั Éง จะเป็นแรงผลกัดนัให้คนอินโดนีเซีย

นาํเขา้รถยนตจ์ากไทยมากขึÊน แต่มิใช่แค่จะลดราคาจากภาษีนาํเขา้เพียงอย่างเดียว เพราะจากการทีÉ

ภายในกลุ่มอาเซียนทุกประเทศไม่มีการเก็บภาษีนําเข้า เกิดการคา้เสรี ทาํให้อาจเกิดการแข่งขัน

ทางดา้นราคากบัประเทศในกลุ่มอาเซียนดว้ยกนั ดงันัÊน ลดราคารถยนตข์องไทยก็สาํคญัเช่นกนั การ

ลดราคานัÊน ทาํได้โดยผ่านการลดต้นการผลิต เช่น การร่วมมือกันระหว่างกลุ่มอุตสาหกรรมผู้

ประกอบรถยนตก์บักลุ่มอุตสาหกรรมผูผ้ลิตชิÊนส่วน เพืÉอลดการนาํเขา้ชิÊนส่วนจากต่างประเทศ แต่

ในประเทศไทยนัÊนมีกลุ่มเครือข่ายของอุตสาหกรรมเกีÉยวเนืÉองทีÉแข็งแกร่งและมีความพร้อม โดยมี

กลุ่มผูผ้ลิตชิÊนส่วนยานยนตใ์นประเทศ ประมาณ 1,650ราย (สถาบนัยานยนต์, 2554) และจากผลดี

ในการลดภาษีนาํเขา้ภายใตเ้ขตการคา้เสรีอาเซียนนัÊน ทาํให้ไทยลดตน้ทุนจากการนาํเขา้ชิÊนส่วน

รถยนต์ชนิดอืÉนทีÉไม่ไดผ้ลิตในประเทศ จากประเทศในกลุ่มอาเซียน อีกสิÉงหนึÉ งคือการปรับปรุง

ประสิทธิภาพในการผลิต ให้มีคุณภาพและราคาถูก โดยเฉพาะอย่างยิ Éง รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาด

เครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี (พิจารณาจากค่าความยดืหยุน่) แสดงว่า ราคามีผลกระทบต่อการ

นาํเขา้รถยนตน์ั Éงขนาดเลก็มากกว่ารถยนตน์ั Éงขนาดใหญ่ แต่ถา้หากพิจารณาการปริมาณการจาํหน่าย

รถยนตใ์นประเทศอินโดนีเซียแลว้ รถยนตน์ั ÉงทีÉมีปริมาณการจาํหน่ายมากทีÉสุดคือ รถยนต์นั Éงขนาด
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เลก็ทีÉมีเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี (สถาบนัยานยนต,์ 2554) หรือกล่าวไดว้่า คนอินโดนีเซีย

มีความตอ้งการรถยนต์ขนาดเล็กมากกว่า และปริมาณการผลิตในประเทศก็ไม่เพียงพอต่อความ

ตอ้งการ ฉะนัÊนถา้หากไทยตอ้งการเพิÉมปริมาณการนําเขา้รถยนต์นั ÉงไปยงัตลาดอินโดนีเซียนัÊ น 

จะต้องส่งเสริมหรือเพิÉมปริมาณการผลิตรถยนต์นั Éงขนาดเล็กหรือรถยนตที์ÉมีขนาดเครืÉ องยนต์

มากกว่า 1000-1500 ซีซี ส่วนรถยนตน์ั Éงใหญ่นัÊนปัจจยัทีÉปัจจยัทีÉสาํคญัในการตดัสินใจนาํเขา้รถยนต์

ของอินโดนีเซียคือรายได ้ซึÉงจะเห็นว่าสินคา้ชนิดนีÊ เป็นสินคา้ฟุ่มเฟือย ดงันัÊนถา้คนอินโดนีเซียมี

รายไดที้ÉเพิÉมขึÊน ซึÉงอาจจะมาจากเศรษฐกิจในประเทศทีÉดีขึÊน ก็จะอาจจะนาํเขา้รถยนตน์ั Éงขนาดใหญ่

จากไทยเพิÉมขึÊนเช่นกนั ดงันัÊนไทยควรจะติดตามข่าวสารทางเศรษฐกิจของอินโดนีเซียเพืÉอเตรียม

ความพร้อมในการผลิตรถยนตที์ÉเพิÉมขึÊนหากประเทศอินโดนีเซียมีทิศทางเศรษฐกิจทีÉดีขึÊน เพืÉอเป็น

การรักษาตลาดอินโดนีเซีย ซึÉงเป็นตลาดทีÉสาํคญัของไทย 
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บททีÉ 6 

 

สรุปผลการวจิยัและข้อเสนอแนะ 

 

สรุปผลการวจิยั 

 

อุตสาหกรรมยานยนต ์ของไทย เป็นอุตสาหกรรมหลกัทีÉมีความสาํคญัต่อการขยายตวัดา้น

เศรษฐกิจของประเทศ เนืÉองจากเป็นอุตสาหกรรมทีÉสร้างมลูค่าการส่งออก การผลิต การจา้งงาน การ

พฒันาทางดา้นเทคโนโลย ีและสามารถเชืÉอมโยงไปยงัอุตสาหกรรมอืÉนๆทีÉเกีÉยวขอ้งอีกมากมาย จาก

การทีÉอุตสาหกรรมยานยนต ์เป็นอุตสาหกรรมทีÉสาํคญันีÊ  รัฐบาลจึงใหค้วามสาํคญัโดยสนับสนุนให้

เป็นอุตสาหกรรมหลกัของประเทศ เพืÉอให้มีศกัยภาพในการแข่งขนักบัต่างชาติ และสามารถสร้าง

มลูค่าการผลิตของประเทศใหสู้งขึÊน ทัÊงนีÊ ยงัออกนโยบายส่งเสริมการลงทุนจากต่างประเทศ เพืÉอชกั

จูงใหบ้ริษทัผูผ้ลิตชัÊนนาํต่างๆ เขา้มาสร้างฐานการผลิตในประเทศ รวมถึงการลดความเขม้งวดและ

ลดอตัราภาษี นอกจากนีÊ ยงัร่วมมือกับภาคเอกชนเพืÉอพฒันาทักษะฝีมือด้านแรงงาน เพืÉอเพิÉม

ศกัยภาพในการผลิตรถยนตอ์ยา่งครบวงจร เพืÉอทีÉจะกา้วไปเป็นผูน้าํ และศูนยก์ลางการผลิตรถยนต์

ในเอเชีย หรือ ดีทรอยต์แห่งเอเชีย (Detroit of Asia) และยงัคาดหวงัให้ประเทศไทยเป็นฐานการ

ผลิตรถยนต์ทีÉสาํคญั 1 ใน 10 ของโลก ซึÉงประเทศทีÉไทยส่งออกรถยนต์มากทีÉสุดคือ ออสเตรเลีย 

อินโดนีเซีย ญีÉปุ่น 

 

สาํหรับการส่งออกรถยนตไ์ปยงัประเทศอินโดนีเซีย ซึÉงเป็นประเทศทีÉไทยส่งออกรถยนต์

มากทีÉสุดในอาเซียน โดยเฉพาะรถยนตน์ั ÉงทีÉไทยส่งออกใหก้บัอินโดนีเซียมากทีÉสุด ซึÉงอินโดนีเซียมี

ปริมาณความตอ้งการรถยนต์นั Éงสูงสุด อาจเป็นเพราะความตอ้งการการซืÊอรถยนต์นั Éงในประเทศ

เพิÉมขึÊน ประกอบกบัภาวะเศรษฐกิจทีÉขยายตวัอย่างแขง็แกร่งและกาํลงัการซืÊอทีÉเพิÉมขึÊ นของชาว

อินโดนีเซีย และการผลิตในประเทศยงันอ้ยกว่าความตอ้งการใชร้ถยนตภ์ายในประเทศ  

 

นอกจากนีÊ จากการทีÉไทยทาํขอ้ตกลง เขตการคา้เสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area – 

AFTA) คือขอ้ตกลงทางการคา้ของกลุ่มประเทศสมาชิกของสมาคมประชาชาติเอเชียตะวนัออกเฉียง

ใต ้(Association of South East Asia Nation : ASEAN) โดยสมาชิกจะไดรั้บการลดภาษีสินคา้ทุก

ประเภทระหว่างกนัลง ให้เหลือร้อยละ 0 ใชต้ัÊ งแต่วนัทีÉ 1 มกราคม 2553 เป็นตน้ไป รวมทัÊ งสินคา้

ประเภทยานยนต์ดว้ย ดงันัÊนจึงเป็นโอกาสทีÉดีของไทยทีÉสามารถขยายการส่งออกรถยนต์ ไปยงั
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ตลาดอาเซียนไดเ้พิÉมขึÊน โดยเฉพาะประเทศอินโดนีเซีย ทีÉเป็นประเทศคู่คา้ทีÉสาํคญัของไทย  ซึÉงจาก

การเปิดเขตการคา้เสรีและการลดภาษีนาํเขา้ ภายใตก้รอบความตกลงAFTA จะมีส่วนช่วยใหร้ถยนต์

ของไทยมีการส่งออกรถยนตน์ั ÉงมากขึÊน 

 

ดงันัÊนการศึกษาผลกระทบจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียนทีÉ

มีต่อการนาํเขา้รถยนตน์ั Éงจากประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย จึงมีวตัถุประสงค์ของการศึกษา 

เพืÉอศึกษาสภาพทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนต์ไทยและการส่งออกรถยนต์นั Éงจากไทยไป

อินโดนีเซียภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) เพืÉอศึกษาถึงปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุป

สงค์การนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์ มากกว่า 1000-1500  ซีซี และรถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาด

เครืÉองยนต ์มากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย และเพืÉอศึกษาถึงผลจากการลดอตัรา

ภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) ในการนาํเขา้รถยนต์นั Éงของประเทศ

อินโดนีเซียจากประเทศไทย  

 

จากการศึกษาสภาพทั Éวไปของอุตสาหกรรมรถยนตไ์ทยและการส่งออกรถยนต์นั Éงจากไทย

ไปอินโดนีเซียซึÉงจะศึกษาระหว่างปีพ.ศ. 2546 - 2553และศึกษาขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน 

(AFTA) จะศึกษาปีพ.ศ. 2553 ซึÉงการศึกษาทัÊ ง 3 เรืÉ องนีÊ จะใชว้ิธีวิเคราะห์พรรณนา (Descriptive 

Analysis) ซึÉงผลการศึกษาพบว่า อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ถือไดว้่าเป็นอุตสาหกรรมทีÉภาครัฐได้

ใหก้ารส่งเสริม สนบัสนุน ทาํใหอุ้ตสาหกรรมยานยนตไ์ทยเติบโตขึÊนเป็นลาํดบัและมีภาพทีÉชดัเจน

เด่นชดั  ซึÉงการผลิตรถยนตใ์นประเทศไทยจะแบ่งเป็นรถยนตป์ระเภทต่างๆดงันีÊ  รถยนตน์ั Éง รถยนต์

เพืÉอการพาณิชย ์(ไม่รวมรถกระบะ 1 ตนั) รถเพืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนั โดยรถยนต์ทีÉผลิตมาก

ทีÉสุดในปีพ.ศ. 2553 คือรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยข์นาด 1 ตนัผลิตซึÉงคิดเป็นร้อยละ 64.83ของยอดการ

ผลิตรวม รองลงมาคือ รถยนต์นั Éงผลิตร้อยละ 33.68 และรถยนต์เพืÉอการพาณิชย ์ผลิตร้อยละ 1.43 

ตามลาํดบั  

 

สาํหรับมูลค่าการส่งออกโดยรวมนัÊ นเพิÉมขึÊ น โดยในปี พ.ศ. 2553 มีการส่งออกรถยนต์

ทัÊ งสิÊน 895,855 คนั ซึÉงมีมูลค่าการส่งออก 404,659.37บาท โดยมีอตัราขยายตวัร้อยละ 67.27และ 

ร้อยละ 61 เมืÉอเทียบกบัปี พ.ศ. 2552 รถยนตที์Éส่งออกมากทีÉสุด คือ รถยนต์นั Éง รองลงมาคือ รถแวน

และรถปิกอพั และรถยนตโ์ดยสารและรถบรรทุกตามลาํดบั โดยประเทศทีÉไทยส่งออกรถแวนและ

รถปิกอพัมากทีÉสุด 5 อนัดบั คือ ออสเตรเลีย ชิลี มาเลเซีย ซาอุดีอาระเบีย สหราชอาณาจกัร ส่วน

ประเทศทีÉ ส่งออกรถยนต์นั É งมากทีÉ สุด 5 อันดับ คือ ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ 
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ซาอุดีอาระเบีย มาเลเซีย จะเห็นไดว้่าประเทศอินโดนีเซียเป็นประเทศทีÉไทยส่งออกรถยนต์นั Éงมาก

ทีÉสุดในภูมิภาคอาเซียน  

 

จากการศึกษาอุตสาหกรรมรถยนต์ในอินโดนีเซียพบว่ามีปริมาณการผลิตรถยนต์รวมใน

อินโดนีเซีย ปี พ.ศ. 2553นัÊน จาํนวน  496,524 คนั โดยมีอตัราการขยายตวั ร้อยละ41 เมืÉอเทียบกบั

ปริมาณการผลิตรถยนตปี์ พ.ศ. 2552 ซึÉงส่วนใหญ่เป็นการผลิตรถยนต์นั Éงประเภท MPV และ SUV 

โดยรถยนตน์ั ÉงสองชนิดนีÊ เป็นผลิตภณัฑห์ลกัในการขบัเคลืÉอนอุตสาหกรรมรถยนต ์แต่เมืÉอพิจารณา

ยอดการจาํหน่ายรถยนตข์องอินโดนีเซียพบว่า ยอดจาํหน่ายรถยนตร์วมในปีพ.ศ. 2546 – 2553พบว่า

มียอดจาํหน่ายเพิÉมขึÊน นั Éนคือในปี พ.ศ. 2553นัÊน มียอดจาํหน่าย 764,710 คนั นั Éนแสดงให้เห็นว่า 

การผลิตรถยนต์ในประเทศอินโดนีเซียไม่เพียงพอต่อความตอ้งการรถยนต์ภายในประเทศ โดย

รถยนต์นั ÉงทีÉจาํหน่ายมากทีÉสุดคือ รถยนต์นั Éงประเภท MPV และ SUVแบบขบัเคลืÉอน 2 ลอ้ทีÉมี

เครืÉองยนตไ์ม่เกิน 1,500 ซีซี   

 

ส่วนการนาํเขา้รถยนตข์องประเทศอินโดนีเซียนัÊน รถยนต์ทีÉนาํเขา้มากทีÉสุดคือ รถยนต์นั Éง 

และรถยนต์เพืÉอการพาณิชย ์ตามลาํดับ ประเทศทีÉนําเข้ารถยนต์นั ÉงมากทีÉสุดในปี พ.ศ. 2553 คือ 

ประเทศไทย ซึÉงมีมลูค่าการนาํเขา้จาํนวน 880,652,105 ลา้นเหรียญสหรัฐซึÉงมีอตัราการขยายตวัร้อย

ละ 124.01 เมืÉอเทียบกบัมลูค่าการนาํเขา้ในปี พ.ศ. 2552 ดงันัÊนจะเห็นว่า ตลาดอินโดนีเซียเป็นตลาด

ทีÉสาํคญัในการทีÉไทยสามารถเพิÉมปริมาณการส่งออกและเพิÉมส่วนแบ่งตลาดรถยนต์ได ้และผลจาก

การลดอตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนต ์ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน  

 

ขอ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน นัÊนจะลดภาษีนาํเขา้รถยนต์จากร้อยละ5 ให้เหลือร้อยละ0  

ในปี พ.ศ. 2553 ซึÉง จากการลดอตัราภาษีนาํเขา้รถยนต์นั Éงแลว้จะเห็นว่าไทยส่งออกรถยนต์ไปยงั

ตลาดอาเซียนเพิÉมขึÊนโดยมีอตัราการขยายตวัเพิÉมขึÊนในปี พ.ศ. 2553 คือ ร้อยละ54.40 จะเห็นว่าจาก

การ ลดอตัราภาษีศุลกากรนําเขา้รถยนต์ ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียนแลว้ไทยส่งออก

รถยนตไ์ดม้ากขึÊน ซึÉงเป็นมาจากทีÉระดบัราคานาํเขา้รถยนต์ลดลง ซึÉงไทยสามารถนาํผลจากการลด

ภาษีนาํเขา้ไปใชใ้นการขยายผลิต และส่งออกสาํหรับรถยนตเ์พืÉอเขา้ถึงตลาดกลุ่มอาเซียน และผลดี

อีกประการหนึÉงก็คือ ช่วยลดตน้ทุนในการผลิตรถยนตจ์ากการนาํเขา้ชิÊนส่วนยานยนต์จากประเทศ

ในกลุ่ม ทาํให้ไทยมีความไดเ้ปรียบในดา้นตน้ทุนเพืÉอสามารถเพิÉมการผลิตให้สูงขึÊนโดยไม่จะ

กระทบต่อตน้ทุน และจากการเปิดการคา้เสรี ลดอตัราภาษีนาํเขา้นัÊน ทาํให้ไทยตอ้งเผชิญกบัคู่แข่ง
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ภายในกลุ่มอาเซียน จึงทาํใหต้อ้งปรับตวัรับการแข่งขนัทีÉเขม้ขน้ขึÊน โดยเร่งปรับปรุงศกัยภาพและ

มาตรฐานการผลิต 

 

ศึกษาถึงปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงค์การนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 

1000-1500 ซีซี และเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี ของอินโดนีเซียจากไทยซึÉงจะศึกษาในราย

ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 จะใชว้ิธีวิเคราะห์เชิงปริมาณแบบจาํลองในรูป

สมการถดถอย เพืÉอประมาณค่าสัมประสิทธิÍ ของปัจจยัต่างๆ ทีÉมีผลกระทบต่อปริมาณการนําเข้า

รถยนตน์ั Éง โดยกาํหนดใหขึ้Êนอยูก่บัปัจจยัต่างๆ ดงันีÊ  ราคานาํเขา้รถยนตน์ั Éงของอินโดนีเซียจากไทย 

ราคานาํเขา้รถยนตน์ั Éงของ อินโดนีเซียจากญีÉปุ่น ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศต่อหัวทีÉแทจ้ริง

ของประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP Per Capita) อตัราแลกเปลีÉยนระหว่างเงินตราไทยกบัสหรัฐ 

(บาทต่อดอลลาร์สหรัฐฯ) และการเกิดภัยธรรมชาติในประเทศอินโดนีเซีย เช่น อุทกภัย 

แผน่ดินไหว ภูเขาไฟระเบิด เป็นตน้  

 

ผลการวิจยัพบว่า ปัจจยัทีÉมีผลต่อการนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-

1500ซีซีของอินโดนีเซียจากไทยได้แก่ ราคานาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-

1500ซีซีของอินโดนีเซียจากไทยและราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500

ซีซีของอินโดนีเซียจากญีÉปุ่น แสดงใหเ้ห็นว่าถา้ลดอตัราภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรี

อาเซียน (AFTA) แลว้ทาํใหผู้บ้ริโภคอินโดนีเซียจะเผชิญราคานาํเขา้ทีÉต ํÉาลง ทาํให้มีแนวโน้มทีÉจะ

นาํเขา้รถยนต์เพิÉมขึÊน และจากการทีÉลดอตัราภาษีศุลกากรนีÊ  ทาํให้ระดบัราคารถยนต์จากไทยเมืÉอ

เปรียบเทียบกบัญีÉปุ่นนัÊนตํÉากว่า ทาํให้ผูบ้ริโภคอินโดนีเซียหันมาสนใจนาํเขา้รถยนต์จากไทยมาก

ขึÊน ทาํใหไ้ทยมีแนวโนม้ส่งออกรถยนตไ์ปอินโดนีเซียมากขึÊนเช่นกนั  

 

ส่วนปัจจยัทีÉมีผลต่อการนาํเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซีของ

อินโดนีเซียไดแ้ก่ ราคานาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซีของอินโดนีเซีย

จากไทยและผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศต่อหวัทีÉแทจ้ริงของประเทศอินโดนีเซีย (Real GDP 

Per Capita) ซึÉงแสดงให้เห็นว่า ถา้ลดอตัราภาษีศุลกากรภายใต้ขอ้ตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน 

(AFTA) แลว้ทาํใหผู้บ้ริโภคอินโดนีเซียจะเผชิญราคานาํเขา้ทีÉต ํÉาลง และถา้รายไดข้องคนอินโดนีเซีย

เพิÉมขึÊนอีก ทาํใหมี้แนวโนม้ทีÉจะนาํเขา้รถยนต ์
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การวิจัยผลจากการลดอตัราภาษีศุลกากรนําเข้ารถยนต์นั Éงของประเทศอินโดนีเซียจาก

ประเทศไทยภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) ในปี พ.ศ. 2553 ผลการวิจยัพบว่า มลูค่า

การนําเขา้รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจาก

ประเทศไทย หลังจากการลดภาษีศุลกากรภายใต้ข้อตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน (AFTA) มี

มลูค่าเพิÉมขึÊนจากปี 2552 เป็นมลูค่า 878,213,147.53 ดอลลาร์สหรัฐ ส่วนมลูค่าการนาํเขา้รถยนต์นั Éง

ทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี ของประเทศอินโดนีเซียจากประเทศไทย หลงัจากการ

ลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) มีมลูค่าเพิÉมขึÊนจากปี 2552 เป็นมลูค่า 

395,756,790.95 ดอลลาร์สหรัฐ ซึÉงแสดงเห็นว่า หลงัจากการลดภาษีศุลกากรภายใตข้อ้ตกลงเขต

การคา้เสรีอาเซียน (AFTA) แลว้อินโดนีเซียจะนาํเขา้รถยนต์จากไทยเพิÉมขึÊน นั Éนเป็นเพราะราคา

นาํเขา้ลดลง ดงันัÊนราคาเป็นปัจจยัทีÉสาํคญัในการตดัสินใจนาํเขา้รถยนต์ของอินโดนีเซีย ซึÉงการลด

อตัราภาษีศุลกากรนาํเขา้รถยนตน์ั Éง จะเป็นแรงผลกัดนัใหค้นอินโดนีเซียนาํเขา้รถยนต์จากไทยมาก

ขึÊน 

 

ข้อเสนอแนะ 

 

ในส่วนนีÊ เป็นการนาํเสนอเกีÉยวกบัขอ้เสนอแนะ ซึÉงสามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ ส่วน 

แรกเกีÉยวกบัขอ้เสนอแนะจากการวิจยัครัÊ งนีÊ และส่วนทีÉสองเกีÉยวกบัขอ้เสนอแนะสาํหรับการวิจยั 

ครัÊ งต่อไป 

 

ข้อเสนอแนะจากการวจิยัครัÊงนีÊ 

 

1.  ตลาดอินโดนีเซีย เป็นตลาดทีÉ มีแนวโน้มว่าจะนําเข้ารถยนต์นั ÉงเพิÉมขึÊ น และจาก

การศึกษาปัจจยัทีÉมีผลต่ออุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนต์นั Éงของอินโดนีเซียจากไทย จะเห็นว่า ราคาเป็น

ปัจจยัในการตดัสินใจในการนาํเขา้รถยนต์ของคนอินโดนีเซีย ฉะนัÊนการลดภาษีศุลกากรนาํเข้า 

ภายใตข้้อตกลงเขตการค้าเสรีอาเซียน ก็อาจจะไม่เพียงพอทีÉจะจูงใจความต้องการในการนาํเข้า

รถยนตข์องอินโดนีเซีย ดงันัÊนถา้ไทยสามารถลดราคารถยนต์นั Éงทาํไดโ้ดยผ่านการลดตน้การผลิต 

จะทาํใหป้ริมาณและมลูค่าการนาํเขา้ของอินโดนีเซียจากไทยสูงขึÊน และป้องกนัการแข่งขนัทางดา้น

ราคากนัเองกบัประเทศในกลุ่มอาเซียน ซึÉงไทยควรจะเร่งพฒันาศกัยภาพการผลิต เช่น ส่งเสริมดา้น

วิจยัพฒันา เพืÉอทีÉจะพฒันาเทคโนโลยกีารผลิตทีÉมีคุณภาพและราคาถกู พฒันาดา้นแรงงานฝีมือและ

ช่างเทคนิค เพืÉอเพิÉมแรงงานใหมี้ความรู้ความเชีÉยวชาญ ให้เพียงพอต่อการผลิตรถยนต ์และปัจจยัทีÉ
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สาํคญัอีกอยา่งหนึÉงทีÉส่งผลกระทบต่ออุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตข์องอินโดนีเซียจากไทย ก็คือรายได้

ของคนอินโดนีเซียซึÉ งถา้รายได ้เพิÉมขึÊ นอีก ทาํให้มีแนวโน้มทีÉจะนําเข้ารถยนต์เพิÉมขึÊ น ฉะนัÊ น

นอกจากการลดภาษีแลว้ทาํให้ไทยส่งออกรถยนต์ไปอินโดนีเซียมากขึÊนแลว้ ไทยยงัตอ้งติดตาม

ข่าวสารดา้นเศรษฐกิจ การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศอินโดนีเซีย เพืÉอเตรียมพร้อมใน

การผลิตรถยนต์นั Éงให้เพียงพอต่อความตอ้งการของคนอินโดนีเซียทีÉอาจจะเพิÉมขึÊน ถา้ประเทศมี

ระดบัการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจทีÉเพิÉมขึÊน ซึÉงอาจจะส่งผลต่อรายไดข้องคนอินโดนีเซียทีÉเพิÉมขึÊน

เช่นกนั  
 
  

2.   เมืÉอลดภาษีศุลกากรนาํเขา้ ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียนแลว้มูลค่าการนาํเขา้

รถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉ องยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี เพิÉมขึÊ นสูงกว่า รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาด

เครืÉองยนต์มากกว่า 1500-3000 ซีซี ฉะนัÊนภาครัฐควรจะสนับสนุนการผลิตรถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาด

เครืÉ องยนต์มากกว่า 1000-1500 ซีซี พร้อมๆกบัการผลิตรถยนต์นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนต์มากกว่า 

1500-3000 ซีซี ดว้ยเพืÉอเป็นการเพิÉมส่วนแบ่งการตลาดของไทย และเพืÉอรักษาตลาดอินโดนีเซีย ซึÉง

เป็นตลาดทีÉสาํคญัในการส่งออกรถยนตน์ั Éง 

 

ข้อเสนอแนะสําหรับการศึกษาครัÊงต่อไป 

 

1.  อินโดนีเซียเป็นทัÊ งประเทศคู่คา้ และประเทศคู่แข่งทีÉสาํคญั ในการส่งออกรถยนต์กบั

ไทย ฉะนัÊน ควรมีการทาํการวิจยัเปรียบเทียบขอ้ดี ขอ้ดอ้ยระหว่างประเทศไทยกบัอินโดนีเซียใน

การส่งออกรถยนต์ไปยงักลุ่มประเทศอาเซียน เพืÉอให้รัฐบาลและผูผ้ลิตนําข้อมูลนีÊ  ไปใช้เป็น

แนวทางเพิÉมความสามารถในการแข่งขนั 

 

2.  ในการวิจยัครัÊ งต่อไป ควรจะวิจยัในส่วนของรถยนตเ์พืÉอการพาณิชยแ์ละรถยนตเ์พืÉอการ

พาณิชยข์นาด 1 ตนัดว้ยไม่ว่าจะเป็นปัจจยัทีÉมีผลต่อการนาํเขา้ และผลจากการลดอตัราภาษีศุลกากร

นาํเขา้ภายใตข้อ้ตกลงเขตการคา้เสรีอาเซียน (AFTA) เพืÉออาจจะเพิÉมขีดการแข่งขนัดา้นการผลิตและ

ส่งออกรถยนตท์ัÊงสองประเภทนีÊ  ไปยงักลุ่มประเทศอาเซียนไดม้ากขึÊน 
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ตารางผนวกทีÉ 1  เหตุการณ์แผน่ดินไหวของประเทศอินโดนีเซีย 

 

วนั  เดอืน  ปี 
ศูนย์กลาง/

ตาํแหน่งทีÉรู้สึก 

         ขนาด/ความรุนแรง  

(ริกเตอร์) 
บันทกึเหตกุารณ์ 

22 ม.ค. 2546 เกาะสุมาตรา 7.0 

รู้สึกไดบ้นอาคารสูงในหลายพืÊนทีÉ

ของกรุงเทพมหานครรวมทัÊงหลาย

จงัหวดัในภาคใต ้

 

26 ธ.ค. 2547 เกาะสุมาตรา 8.0 

รู้สึกสั Éนสะเทือนไดเ้กือบทุก

จงัหวดัในภาคใต ้รวมถึงอาคารสูง

หลายแห่งใน กทม.และเกิดคลืÉนสึ

นามิก่อใหเ้กิดความเสียหายอยา่ง

มากบริเวณภาคใต ้ฝัÉงตะวนัตก มี

ผูเ้สียชีวิตกว่า 5,000 คน 

 

1 ธ.ค. 2549 เกาะสุมาตรา 6.5 

รู้สึกสั Éนสะเทือนไดที้É อ.หาดใหญ่  

จ.สงขลา และ จ.นราธิวาส 

 

12 ก.ย. 2550 
ตอนใตข้อง

เกาะสุมาตรา 
8.4 

รู้สึกสั Éนสะเทือนไดบ้นอาคารสูง 

ในกรุงเทพมหานคร 

 

28 ธ.ค. 2550 
ตอนเหนือของ

เกาะสุมาตรา 
5.7 

รู้สึกสั Éนสะเทือนไดบ้นอาคารสูง 

จ.ภูเก็ต จ.พงังา   

 

20 ก.พ. 2551 
ตอนเหนือของ 

เกาะสุมาตรา 
7.5 

รู้สึกสั Éนไหวบนตึกสูงในกรุงเทพฯ

และ จ.ภูเก็ตอาจเกิดสินามิขนาด

เลก็บริเวณใกลศ้นูยก์ลาง 
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ตารางผนวกทีÉ 1  (ต่อ) 

 

วนั  เดอืน  ปี ศูนย์กลาง/

ตาํแหน่งทีÉรู้สึก 

ขนาด/ 

ความรุนแรง 

บันทกึเหตกุารณ์ 

 

30 ก.ย. 2552 

ตอนกลางของ

เกาะสุมาตรา 
7.9 

รู้สึกสั Éนไหวบนตึกสูงในกรุงเทพฯ 

ประเทศอินโดนีเซียมีผูเ้สียชีวิต

ประมาณ 1000 คน 

 

9 พ.ค. 2553   
ตอนเหนือของ

เกาะสมุาตรา 
7.3 

รู้สึกสั Éนไหวไดบ้นอาคารสูงบางแห่ง

ใน จ.ภูเก็ต, จ.พงังา, จ.สุราษฎร์ธานี, 

จ.สงขลา และ กทม. 

ทีÉมา: สาํนกัเฝ้าระวงัแผน่ดินไหว กรมอุตุนิยมวิทยา 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

117 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 

ขอ้มลูทีÉใชใ้นการศึกษา 
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ตารางผนวกทีÉ 2  ปริมาณและมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า1000-1500 ซีซี 

 ของอินโดนีเซียจากไทย ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 

 

ไตรมาส/ปี 
ปริมาณการนําเข้า1 

(คนั) 

มูลค่าการนําเข้า2 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

ราคานําเข้า3 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

1/2546 0 0 0 

2/2546 2,298,915 27,558,711 11.99 

3/2546 2,567,319 32,281,072 12.57 

4/2546 1,205,572 36,149,826 29.99 

1/2547 10,360 85,496,397 8,252.55 

2/2547 610,029 53,666,691 87.97 

3/2547 8,328 67,922,008 8,155.86 

4/2547 14,875 67,922,008 3,815.14 

1/2548 7,148 62,019,937 8,676.54 

2/2548 7,983 70,513,320 8,832.93 

3/2548 7,570 62,276,846 8,226.80 

4/2548 4,908 39,089,851 7964.52 

1/2549 6,275 59,716,823 9,516.63 

2/2549 5,415 52,495,149 9,694.4 

3/2549 3,239 31,830,126 9,827.15 

4/2549 1,954 18,998,623 9,722.94 

1/2550 98,094 40,826,929 416.20 

2/2550 67,454 65,844,515 976.14 

3/2550 137,548 71,171,483 517.43 

4/2550 114,542 60,078,852 524.51 

1/2551 168,885 71,492,481 423.32 

2/2551 158,288 80,036,919 505.64 

3/2551 138,600 72,997,729 526.68 

4/2551 157,681 80,261,417 509.01 

1/2552 1,991 20,431,612 10,261.98 
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ตารางผนวกทีÉ 2  (ต่อ) 

 

ไตรมาส/ปี ปริมาณการนําเข้า1 

(คนั) 

มูลค่าการนําเข้า2 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

ราคานําเข้า3 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

2/2552 3,824 32,560,677 8,514.82 

3/2552 6,552 64,728,645 9,879.22 

4/2552 5,738 57,904,133 10,091.34 

1/2553 9,166 98,128,879 10,705.75 

2/2553 9,782 106,510,708 10,888.44 

3/2553 10,207 113,031,997 11,073.97 

4/2553 9,761 112,806,416 11,556.85 

หมายเหตุ: 3 = 2 / 1 
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ตารางผนวกทีÉ 3  ปริมาณและมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า1500-3000 ซีซี 

 ของอินโดนีเซียจากไทย ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 

 

ไตรมาส/ปี 
ปริมาณการนําเข้า1 

(คนั) 

มูลค่าการนําเข้า2 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

ราคานําเข้า3 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

1/2546 59,721 1,737,876 29.10 

2/2546 467,811 7,793,189 16.66 

3/2546 900,689 10,094,397 11.21 

4/2546 462,286 7,309,492 15.81 

1/2547 4,173 23,792,371 5,701.50 

2/2547 67,811 18,621,844 274.61 

3/2547 1,805 28,843,313 1,5979.67 

4/2547 68,495 27,558,300 402.34 

1/2548 106,674 33,236,455 311.57 

2/2548 2,592 41,024,702 1,5827.43 

3/2548 3,537 56,948,654 16,100.84 

4/2548 2,269 35,379,220 15,592.43 

1/2549 2,951 45,244,450 1,5331.90 

2/2549 2,515 37,286,460 14,825.63 

3/2549 308,398 44,881,891 145.53 

4/2549 1,372 22,686,015 16,535 

1/2550 1,733 27,329,337 15,769.95 

2/2550 2,179 34,212,063 15,700.80 

3/2550 2,615 41,203,979 15756.78 

4/2550 2,437 42,136,518 17,290.30 

1/2551 144,209 83,667,915 580.19 

2/2551 7,523 88,646,588 11,783.41 

3/2551 3,557 60,577,204 17,030.42 

4/2551 1,136 18,435,384 16,228.33 

1/2552 634 9,910,210 15,631.25 
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ตารางผนวกทีÉ 3  (ต่อ) 

 

ไตรมาส/ปี 
ปริมาณการนําเข้า1 

(คนั) 

มูลค่าการนําเข้า2 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

ราคานําเข้า3 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

2/2552 838 12,362,098 14,751.91 

3/2552 2000 33,847,233 16,923.62 

4/2552 1933 34,122,573 17,652.65 

1/2553 3355 60,331,193 17,982.47 

2/2553 2172 41,247,173 18,990.41 

3/2553 3132 61,025,606 19,484.55 

4/2553 2251 39,902,852 17,726.72 

หมายเหตุ: 3 = 2 / 1 

ทีÉมา: Global Trade Atlas Navigator (2554) 
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ตารางผนวกทีÉ 4  ปริมาณและมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า1000-1500 ซีซี 

 ของอินโดนีเซียจากญีÉปุ่น ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 

 

ไตรมาส/ปี 
ปริมาณการนําเข้า1 

(คนั) 

มูลค่าการนําเข้า2 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

ราคานําเข้า3 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

1/2546 149,149 1,464,707 9.82 

2/2546 167,113 900,057 5.39 

3/2546 324,982 1,955,691 6.02 

4/2546 103,502 1,551,811 14.99 

1/2547 15,303 1,558,337 101.83 

2/2547 25,803 4,924,935 190.87 

3/2547 17,818 10,435,091 585.65 

4/2547 9,884 8,201,402 829.77 

1/2548 10,313 5,548,925 538.05 

2/2548 9,140 4,304,692 470.97 

3/2548 10,035 4,984,989 496.76 

4/2548 10,190 5,356,050 525.62 

1/2549 771,621 59,716,823 12.84 

2/2549 234,418 52,495,149 34.01 

3/2549 7,932 31,830,126 999.51 

4/2549 695,969 18,998,623 18.73 

1/2550 391,854 39,665,416 101.22 

2/2550 412,621 28,322,522 68.64 

3/2550 159,068 37,721,583 237.14 

4/2550 1,437,892 36,725,295 25.54 

1/2551 2,134,514 53,172,941 24.91 

2/2551 58,629 45,282,615 772.36 

3/2551 329,674 41,428,018 125.66 

4/2551 638 127,173 199.33 

1/2552 9809 512,475 52.25 
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ตารางผนวกทีÉ 4  (ต่อ) 

 

ไตรมาส/ปี 
ปริมาณการนําเข้า1 

(คนั) 

มูลค่าการนําเข้า2 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

ราคานําเข้า3 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

2/2552 13 204,003 15,692.54 

3/2552 14 198,641 14,188.64 

4/2552 14 98,128,879 15,853.14 

1/2553 28 106,510,708 16,234.89 

2/2553 59 113,031,997 16,086.36 

3/2553 23 112,806,416 19,724.39 

4/2553 638 127,173 199.33 

หมายเหตุ: 3 = 2 / 1 

ทีÉมา: Global Trade Atlas Navigator (2554) 
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ตารางผนวกทีÉ 5  ปริมาณและมลูค่าการนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า1500-3000 ซีซี 

 ของอินโดนีเซียจากญีÉปุ่น ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปีพ.ศ. 2546 – 2553 

 

ไตรมาส/ปี 
ปริมาณการนําเข้า1 

(คนั) 

มูลค่าการนําเข้า2 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

ราคานําเข้า3 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

1/2546 215,669 3,127,499 14.50 

2/2546 1,108,502 14,493,529 13.07 

3/2546 1,303,804 9,699,109 7.44 

4/2546 640,178 6,518,529 10.18 

1/2547 42,144 13,123,886 311.41 

2/2547 71,771 19,353,586 269.66 

3/2547 33,648 15,178,706 451.10 

4/2547 32,259 12,577,207 389.88 

1/2548 35,314 19,599,976 555.02 

2/2548 6,729 15,235,887 2,264.21 

3/2548 3,189 13,857,648 4,345.45 

4/2548 1,448 2,022,809 1,396.97 

1/2549 401 5,114,585 12,754.58 

2/2549 16,208 9,595,993 592.05 

3/2549 1,061 14,177,049 13,361.97 

4/2549 582 7,323,466 12,583.27 

1/2550 827 12,097,155 14,627.75 

2/2550 1,118 17,424,955 15,585.82 

3/2550 1,706 27,233,947 15,963.63 

4/2550 1,314 22412719 17,056.86 

1/2551 22,428 20234881 902.22 

2/2551 1,132 20406471 18,026.92 

3/2551 98,913 29887751 302.16 

4/2551 2,419 20,408,961 8,436.94 

1/2552 761 13,761,342 18,083.24 
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ตารางผนวกทีÉ 5  (ต่อ) 

 

ไตรมาส/ปี 
ปริมาณการนําเข้า1 

(คนั) 

มูลค่าการนําเข้า2 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

ราคานําเข้า3 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

2/2552 1,188 18,874,144 15,887.33 

3/2552 2,185 34,422,665 15,754.08 

4/2552 4,429,842 58,492,010 13.20 

1/2553 6,223,423 63,876,562 10.26 

2/2553 5,235,733 76,670,227 14.64 

3/2553 4,855,052 60,359,981 12.43 

4/2553 2,814,670 40,767,632 14.48 

หมายเหตุ: 3 = 2 / 1 

ทีÉมา: Global Trade Atlas Navigator (2554) 
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ตารางผนวกทีÉ 6  ผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศเฉลีÉยต่อหวัทีÉแทจ้ริงของอินโดนีเซียและอตัรา 

แลกเปลีÉยนเงินตราระหว่างไทยกบัสหรัฐ ไตรมาส 1 – ไตรมาส 4 ในปีพ.ศ. 2546 –        

2553 

 

ไตรมาส/ปี 

ผลติภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ1

เฉลีÉยต่อหัวทีÉแท้จริงของอนิโดนเีซีย 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

อตัราแลกเปลีÉยนเงนิตราระหว่าง2 

ไทยกบัสหรัฐ  

(บาทต่อดอลลาร์สหรัฐ) 

1/2546 185.8894 42.7560 

2/2546 184.9545 42.1802 

3/2546 186.9321 41.2690 

4/2546 187.0321 39.7334 

1/2547 189.3432 39.1663 

2/2547 190.5521 40.2207 

3/2547 190.4321 41.2531 

4/2547 190.7763 40.2498 

1/2548 191.4414 38.5662 

2/2548 196.4331 40.0405 

3/2548 202.3641 41.2869 

4/2548 197.8680 40.9871 

1/2549 199.9820 39.2882 

2/2549 204.3781 38.0707 

3/2549 212.8817 37.6430 

4/2549 208.1878 36.5261 

1/2550 210.5283 35.5442 

2/2550 216.7659 34.6471 

3/2550 225.2520 34.0075 

4/2550 218.8992 33.8740 

1/2551 221.8139 32.3743 

2/2551 228.4365 32.2494 

3/2551 237.4026 33.8319 
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ตารางผนวกทีÉ 6  (ต่อ) 

 

ไตรมาส/ปี 

ผลติภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ1

เฉลีÉยต่อหัวทีÉแท้จริงของอนิโดนเีซีย 

(ดอลลาร์สหรัฐ) 

อตัราแลกเปลีÉยนเงนิตราระหว่าง2 

ไทยกบัสหรัฐ  

(บาทต่อดอลลาร์สหรัฐ) 

4/2551 228.4779 34.7976 

1/2552 230.0388 35.2913 

2/2552 235.8590 34.6777 

3/2552 245.2075 33.9152 

4/2552 239.0342 33.2589 

1/2553 237.9247 32.848 

2/2553 244.7163 32.3324 

3/2553 253.5375 31.5874 

4/2553 249.8953 29.9915 

ทีÉมา: 1BADAN PUSAT STATISTIC (2554) 

          2ธนาคารแห่งประเทศไทย (2554) 
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ภาคผนวก ค 

ผลการศึกษา 
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ตารางผนวกทีÉ 7  ผลการประมาณค่าแบบจาํลองปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั Éง  

                            ทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย (ครัÊ งทีÉ 1) 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     
     

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     
     C 49.88293 19.61468 2.543142 0.0176 

LOG(ER) 3.979552 2.190918 1.816386 0.0813 

LOG(PI) 0.119678 0.040430 2.960155 0.0066 

LOG(PP) -1.000126 0.046424 -21.54331 0.0000 

LOG(Y) 3.385985 2.274109 1.488928 0.1490 

DT -0.028388 0.157894 -0.179794 0.8588 

     
     R-squared 0.972515     Mean dependent var 10.22030 

Adjusted R-squared 0.967018     S.D. dependent var 2.080846 

S.E. of regression 0.377904     Akaike info criterion 1.063632 

Sum squared resid 3.570284     Schwarz criterion 1.341178 

Log likelihood -10.48629     F-statistic 176.9150 

Durbin-Watson stat 1.538219     Prob(F-statistic) 0.000000 
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ตารางผนวกทีÉ 8  ผลการประมาณค่าแบบจาํลองปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั Éง 

                            ทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย (ครัÊ งทีÉ 2) 

 
     

     
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     
     C 48.17435 20.93353 2.301301 0.0308 

LOG(ER) 3.807066 2.357663 -1.614763 0.1200 

LOG(PI) 0.102727 0.044136 2.327480 0.0291 

LOG(PP) -1.003708 0.049244 -20.38236 0.0000 

LOG(Y) 3.162205 2.435170 -1.298556 0.2070 

DT -0.004782 0.155588 -0.030733 0.9757 

AR(1) 0.244055 0.208359 1.171320 0.2535 

     
     R-squared 0.970245     Mean dependent var 10.07271 

Adjusted R-squared 0.962483     S.D. dependent var 1.944400 

S.E. of regression 0.376616     Akaike info criterion 1.085784 

Sum squared resid 3.262318     Schwarz criterion 1.412730 

Log likelihood -9.286763     F-statistic 124.9975 

Durbin-Watson stat 1.920480     Prob(F-statistic) 0.000000 
     
     Inverted AR Roots       .24   
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ตารางผนวกทีÉ 9  ผลการประมาณค่าแบบจาํลองปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั Éง  

                            ทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย (ครัÊ งทีÉ 1) 
 
 

     
     

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     
     C 20.06992 31.09760 0.645385 0.5243 

LOG(PB) -0.877181 0.078911 -11.11615 0.0000 

LOG(Y) 0.527743 3.637732 0.145075 0.8858 

LOG(ER) 1.913122 3.451239 -0.554329 0.5841 

LOG(PN) 0.025505 0.048390 0.527085 0.6026 

DT -0.132003 0.255695 -0.516252 0.6100 

     
     R-squared 0.915768     Mean dependent var 8.958443 

Adjusted R-squared 0.899570     S.D. dependent var 2.125864 

S.E. of regression 0.673702     Akaike info criterion 2.215303 

Sum squared resid 11.80073     Schwarz criterion 2.490128 

Log likelihood -29.44484     F-statistic 56.53436 

Durbin-Watson stat 0.966179     Prob(F-statistic) 0.000000 
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ตารางผนวกทีÉ 10  ผลการประมาณค่าแบบจาํลองปัจจยัทีÉกาํหนดปริมาณอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนต ์

                              นั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000ซีซีของอินโดนีเซียจากไทย (ครัÊ งทีÉ 2) 

 
     
     

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     
     C 1.151978 8.753815 0.131597 0.8965 

LOG(PB) -0.978294 0.043252 -22.61833 0.0000 

LOG(PN) 0.045679 0.046504 0.982263 0.3366 

LOG(Y2) 2.867712 1.611365 1.779679 0.0889 

AR(1) 0.758102 0.208851 3.629866 0.0015 

AR(2) -0.089323 0.259944 -0.343623 0.7344 

AR(3) -0.215982 0.185535 -1.164105 0.2569 

     
     R-squared 0.950201     Mean dependent var 8.582966 

Adjusted R-squared 0.936619     S.D. dependent var 1.817354 

S.E. of regression 0.457528     Akaike info criterion 1.480546 

Sum squared resid 4.605294     Schwarz criterion 1.810583 

Log likelihood -14.46792     F-statistic 69.96268 

Durbin-Watson stat 2.026610     Prob(F-statistic) 0.000000 

     
     Inverted AR Roots  .58-.46i      .58+.46i        -.40 
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ตารางผนวกทีÉ 11  การตรวจสอบค่าความแปรปรวนของความคลาดเคลืÉอน (Heteroskedasticity)   

                              ของสมการอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500  

                              ซีซี ของอินโดนีเซียจากไทย 

 

White Heteroskedasticity Test:  

     
     F-statistic 1.702278     Probability 0.154061 

Obs*R-squared 13.01270     Probability 0.162033 

     
          

Test Equation:   

Dependent Variable: RESID^2   

Method: Least Squares   

Date: 04/15/12   Time: 03:22   

Sample: 2546Q3 2553Q4   

Included observations: 30   

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     
     C -113.3842 168.3920 -0.673334 0.5084 

LOG(PI) 0.195585 0.128006 1.527938 0.1422 

(LOG(PI))^2 -0.019364 0.010917 -1.773818 0.0913 

LOG(PP) -0.493116 0.250932 -1.965139 0.0634 

(LOG(PP))^2 0.039825 0.018595 2.141673 0.0447 

LOG(Y) 14.29389 72.97123 0.195884 0.8467 

(LOG(Y))^2 -1.269351 6.756408 -0.187874 0.8529 

LOG(ER) 42.11811 43.49112 0.968430 0.3444 

(LOG(ER))^2 -5.969640 6.018836 -0.991826 0.3331 

DT -0.006163 0.083281 -0.074003 0.9417 

     
     R-squared 0.433757     Mean dependent var 0.108744 

Adjusted R-squared 0.178947     S.D. dependent var 0.190948 
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ตารางผนวกทีÉ 11  (ต่อ) 

 

S.E. of regression 0.173022     Akaike info criterion -0.409597 

Sum squared resid 0.598731     Schwarz criterion 0.057469 

Log likelihood 16.14396     F-statistic 1.702278 

Durbin-Watson stat 2.725576     Prob(F-statistic) 0.154061 
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ตารางผนวกทีÉ 12  การตรวจสอบค่าความแปรปรวนของความคลาดเคลืÉอน (Heteroskedasticity)  

                              ของสมการอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000  

                              ซีซีของ อินโดนีเซียจากไทย 

 

White Heteroskedasticity Test:  

     
     F-statistic 0.959132     Probability 0.474851 

Obs*R-squared 6.012981     Probability 0.421738 

     
          

Test Equation:   

Dependent Variable: RESID^2   

Method: Least Squares   

Date: 04/18/12   Time: 14:50   

Sample: 2003Q4 2010Q4   

Included observations: 29   

     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     
     C -6.843597 216.2306 -0.031650 0.9750 

LOG(PB) -0.404643 0.285732 -1.416165 0.1707 

(LOG(PB))^2 0.024536 0.019668 1.247540 0.2253 

LOG(PN) 0.097647 0.170045 0.574240 0.5716 

(LOG(PN))^2 -0.007247 0.012968 -0.558813 0.5819 

LOG(Y) 2.524840 79.51801 0.031752 0.9750 

(LOG(Y))^2 -0.183648 7.303040 -0.025147 0.9802 

     
     R-squared 0.207344     Mean dependent var 0.158803 

Adjusted R-squared -0.008835     S.D. dependent var 0.233011 

S.E. of regression 0.234038     Akaike info criterion 0.139840 

Sum squared resid 1.205024     Schwarz criterion 0.469877 

Durbin-Watson stat 1.968605     Prob(F-statistic) 0.474851 
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ตารางผนวกทีÉ 12  (ต่อ) 
 

Durbin-Watson stat                        1.968605         Prob(F-statistic)                                 0.474851 
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ตารางผนวกทีÉ 13  การตรวจสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอิสระ (Multicollinearity) ของ  

                             สมการอุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1000-1500 ซีซี  

                             ของอินโดนีเซียจากไทย 

 

correlation 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

LOG(PP) LOG(PI) LOG(ER)   LOG(Y)       DT 

LOG(PP) 1 0.448414 -0.55093 0.691107 -0.07031 

LOG(PI) 0.448414 1 -0.07956 0.17161 0.177713 

LOG(ER) -0.55093 -0.07956 1 -0.62518 0.157721 

LOG(Y) 0.691107 0.17161 -0.62518 1 -0.08742 

DT -0.07031 0.177713 0.157721 -0.08742 1 
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ตารางผนวกทีÉ 14  การตรวจสอบความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรอิสระ (Multicollinearity)  สมการ 

                              อุปสงคก์ารนาํเขา้รถยนตน์ั ÉงทีÉมีขนาดเครืÉองยนตม์ากกว่า 1500-3000 ซีซี ของ 

                              อินโดนีเซียจากไทย 

 

correlation 

 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

LOG(PP) LOG(PI) LOG(Y) 

LOG(PP) 1 0.448414 -0.691107 

LOG(PI) 0.58457 1 -0.171601 

LOG(Y) -0.691107 -0.171601 1 
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ประวตักิารศึกษา และการทํางาน 
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