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คูแขงทางการคาที่สําคัญตอตลาดออสเตรเลีย ศึกษาอุปสงคในการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลีย และวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอความไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
 
 สัดสวนในการผลิต การจําหนายภายในประเทศ และการสงออก พบวารถกระบะขนาด 1 ตัน มี
ปริมาณสูงที่สุด เน่ืองจากการท่ีบริษัทผูผลิตรถยนตขามชาติตางไดขยายการลงทุนมาที่ประเทศไทย เพ่ือเปนฐาน
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                The Advanced Automobile Industry of Thailand have been obviously appeared since economic 
crisis terminated, caused by popularity of Global Free Trade and Thailand’s commitment to International 
Organization, till Thai government has the goal to become the regional center of vehicle production and 
export in Southeast-Asia region.  At the present, main exporting markets of Thailand’s automobile are 
Australia, Indonesia, Saudi Arabia and United Arab Emirates etc. 
  
 This study is to examine the general characteristics of Thailand’s automobile industry, Comparative 
Advantage of passenger and 1-ton pick-up car of Thailand and competitor countries which influence in 
Australia market, analysis of Exporting demand of Thailand’s automobile to Australia and factors which 
affect to Competitive Advantage of Thailand’s automobile industry.  
 
 Proportion of automobile’s production, domestic sales and export found that quantity of 1-ton pick-
up are the highest due to Multi-National Corporation had expanded investment to Thailand in order to be 
regional center for pick-up’s production and export with government encouragement through various measure 
and policy. Australia imports passenger cars from Thailand as No.3 and be as No.1 for importing of pick-up 
correspond to calculation of Revealed Comparative Advantage index (RCA). It indicates that Thailand have 
more comparative advantage in exporting pick-up than other competitor countries but have comparative 
disadvantage in exporting passenger car. Analysis of exporting demand of Thailand’s automobile to Australia 
shows the most important factor in exporting both passenger and pick-up car is Australia Gross Domestic 
Product Per Capita. Changing of exporting automobile to Australia will direct-modify to Australia GDP Per 
Capita. Result of analysis of factors cause Competitive Advantage of Thailand’s Automobile Industry point to 
research and develop both product and human resource by emphasizing advanced and specialized on 
production technology. The study suggests government sector and entrepreneur should provide more 
cooperation program and unhesitatingly develop potential of Thailand’s automobile industry to be stability 
perfection. 
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บทท่ี 1  
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมหน่ึงท่ีสําคัญ และไดรับการสงเสริม
ลงทุนจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนต้ังแตป 2504 ใหเปนอุตสาหกรรมการผลิต
เพื่อทดแทนการนําเขา อีกท้ังยังไดรับการสงเสริมจากภาครัฐบาลใหการคุมครองอุตสาหกรรม
ภายในประเทศดวย เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีมีบทบาทตอภาคเศรษฐกิจ
ของประเทศ ท้ังในดานขนาดมูลคาการผลิต การจางงาน การพัฒนาและถายทอดเทคโนโลยี และมี
ความเช่ือมโยงกับอุตสาหกรรมอีกหลายประเภท เชน อุตสาหกรรมช้ินสวนรถยนต อุตสาหกรรม
เหล็ก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมพลาสติก เปนตน ซ่ึงการผลิตรถยนตจะมุงเนนตอบสนองอุป
สงคภายในประเทศเปนหลัก และจากการที่ผูผลิตเร่ิมมีความชํานาญในการผลิต มีความสามารถใน
การเรียนรูและพัฒนาเทคโนโลยี สามารถทําการผลิตไดมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ผสมผสานกับการ
ท่ีรัฐบาลประกาศใชนโยบายเปดเสรีการลงทุนในกิจการประกอบรถยนตในป 2537 เพื่อใหเกิดการ
แขงขันและเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตในอุตสาหกรรมใหมีมากข้ึน โดยมีเปาหมายท่ีจะใหประเทศ
ไทยกลายเปนศูนยกลางการผลิตและสงออกรถยนตของภูมิภาคเอเชีย อุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศไทยจึงเร่ิมมีการขยายตัวเพิ่มข้ึน จากปริมาณการผลิต 411,378 คันในป 2537 ไดเพิ่มข้ึนเปน 
1,286,768 คันในป 2550 คิดเปนอัตราการขยายตัวเฉล่ียรอยละ 16 ตอป (สภาอุตสาหกรรมแหง
ประเทศไทย, 2551)  

 
เนื่องดวยท่ีต้ังของประเทศไทยท่ีอยูบริเวณกึ่งกลางการขนสงของภูมิภาคเอเชีย ประกอบกับ

ประเทศไทยมีตลาดภายในขนาดใหญจนสามารถพ่ึงพาตลาดภายในประเทศได ดังนั้น เม่ือมีการเปด
เสรีจึงทําใหอุตสาหกรรมนี้ไดรับความสนใจจากผูประกอบการตางประเทศ ไมวาจะเปนประเทศ
ญ่ีปุน เกาหลี สหรัฐอเมริกาและประเทศอื่นๆในกลุมยุโรปเขามาลงทุนประกอบธุรกิจรถยนตใน
ประเทศไทยเปนจํานวนมาก โดยมุงหวังจะใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออก ตัวอยางเชน 
บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด มีปริมาณการผลิตในป 2542 ท้ังส้ินจํานวน 35,195 คัน 
โดย 32,532 คันเปนการผลิตเพื่อจําหนายภายในประเทศ และ 2,663 คันเปนการผลิตเพื่อการสงออก 
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และในชวงระยะเวลา 5 ปท่ีผานมา ต้ังแตป 2546-2550 บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด 
ไดมีการเพิ่มปริมาณการผลิตมากข้ึนอยางรวดเร็ว คือในป 2546 มีปริมาณการผลิตท้ังส้ิน 140,151 
คัน เพิ่มข้ึนเปน 501,397 คันในป 2550 ซ่ึงการเพ่ิมปริมาณการผลิตอยางรวดเร็วนี้เปนผลมาจากการ
ท่ีบริษัท โตโยตา มอเตอร คอรปอเรช่ัน ประเทศญ่ีปุน ไดขยายการลงทุนมาสรางโรงงานประกอบ
รถยนตแหงใหมในประเทศไทย ท่ีอําเภอบานโพธ์ิ จังหวัดฉะเชิงเทราเม่ือป 2549 ท่ีผานมา เพื่อ
ตอบสนองตอความตองการรถยนตของผูบริโภคท่ัวโลก เนื่องจากโรงงานประกอบรถยนตบานโพธ์ิ 
เปนโรงประกอบรถกระบะเพ่ือการสงออกเพียงอยางเดียว  

 
แตเม่ือเกิดวิกฤติเศรษฐกิจในชวงป 2540-2541 สงผลใหอุตสาหกรรมนี้ตองเขาสูภาวะหด

ตัว ปริมาณการผลิตรถยนตทุกประเภทลดลงเหลือ 155,544 คันในป 2541 และการจําหนายใน
ประเทศก็ลดลงจากป 2540 ถึงรอยละ 60.33 แตจะยังคงพบวาดานการสงออกยังมีอัตราการขยายตัว
ท่ีดีกวา เนื่องดวยการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศถูกปรับใหมาเปนการผลิตเพื่อการสงออกมากข้ึน 
เพื่อทดแทนตลาดภายในประเทศท่ีหดตัวลงตามภาวะเศรษฐกิจ ดังเชนในป 2540 มีการขยายตัวใน
การสงออกรถยนตถึงรอยละ 201.13 จากป2539  หลังวิกฤตเศรษฐกิจในชวงดังกลาว เศรษฐกิจไทย
ไดรับการกระตุนดีข้ึนตามลําดับ อุตสาหกรรมรถยนตจึงฟนตัวข้ึนมา โดยในป 2542 มีปริมาณการ
ผลิตรถยนตทุกประเภทของไทย 321,330 คัน สงออก 125,702 คัน และการผลิตไดเพิ่มข้ึนเปน 
1,286,768 คัน ในป 2550 เปนการสงออกจํานวน 690,100 คัน 

 
ในการสงออกรถยนตนั่งป 2550 พบวา รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบนอยกวา 1,800 cc 

หรือรถยนตนั่งขนาดเล็ก มีสัดสวนในการสงออกมากถึงรอยละ 64.68 ของการสงออกรถยนตนั่ง
ท้ังหมด และรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบมากกวา 2,400 cc และรถยนตนั่งเอนกประสงค มี
สัดสวนการสงออกเพียงรอยละ 0.71  อัตราการขยายตัวเฉลี่ยของการสงออกรถยนตนั่งในชวงป 
2542 – 2550 มีคาประมาณรอยละ 52.71 ตอป  ซ่ึงป 2544 มีอัตราการขยายตัวสูงข้ึนถึงรอยละ 267.6 
จากการสงออกรถยนตนั่งในป 2543  สําหรับรถกระบะ หรือรถปคอัพมีอัตราการขยายตัวในการ
สงออกอยางตอเนื่องเฉล่ียรอยละ 29.94 ตอป ดังตารางท่ี 1 

 
 
 
 
 



3 
 

 
 

ตารางท่ี 1  ปริมาณการสงออกรถยนตนั่ง และรถกระบะของประเทศไทยระหวางป 2542 – 2550 
                    (หนวย : คัน) 

ป 
รถยนตน่ัง 

รถกระบะ 
< 1,800 cc 1,801 – 2,400 cc > 2,400 + SUV รวม 

2542   6,415 1,970 2,107 10,492 70,762 
2543 13,457 1,620   616 15,693 134,437 
2544 54,592 1,992 1,104 57,688 117,293 
2545 43,151 1,538   419 45,108 139,030 
2546 70,521 3,520 3,097 77,138  151,302 
2547 91,493 8,851 3,319 103,663   201,580 
2548 82,606 14,282 3,543 100,431    298,607 
2549 99,591 21,044 2,711 123,346    377,489 
2550 80,715 43,207   880 124,802   479,951 

อัตราการขยายตัว 
(รอยละ) 

59.97 59.59 63.56 52.71 29.94 

หมายเหตุ: SUV ( Sport –Utility Vehicle) หมายความถึง รถยนตนั่งขับเคล่ือน 2 หรือ 4 ลอ มีท้ัง
แบบ 3 และ 5 ประตู ประตูทายเปดได หองโดยสารหลังประกอบสําเร็จจากโรงงานเปน
เนื้อเดยีวกับหองโดยสารหนา นั่งได 5-7 ท่ีนั่ง ใชเคร่ืองยนตเบนซินหรือดีเซล  

ท่ีมา: สถาบันยานยนต  สํานักงานเศรษฐกจิอุตสาหกรรม (2551) และจากการคํานวณ 
  
แมวาในชวงป 2540 ประเทศไทยจะประสบปญหาวิกฤตเศรษฐกิจทําใหตลาดรถยนต

ภายในประเทศหดตัว อยางไรก็ตามโดยท่ัวไปแลวตลาดการสงออกรถยนตมีการปรับตัวไปใน
ทิศทางท่ีดี เนื่องจากประเทศไทยไดเปรียบในการสงออกอันเปนผลมาจากการออนตัวของคาเงิน
บาท คืออัตราแลกเปล่ียนเดือนมกราคม 2540 เทากับ 25.7118 บาทตอดอลลารสหรัฐ ไดเพิ่มข้ึนเปน 
45.2881 บาทตอดอลลารสหรัฐในเดือนธันวาคม 2540 (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2551) และการ
สงออกรถยนตนั้นเปนการสงออกไปท่ัวโลก ไมไดสงออกไปยังประเทศท่ีเศรษฐกิจตกตํ่าเพียงอยาง
เดียว จึงเปนสาเหตุอีกประการหนึ่งท่ีทําใหการสงออกรถยนตไมมียอดลดลงเหมือนการสงออก
สินคาประเภทอื่นๆ โดยในป 2540 ประเทศไทยมีมูลคาในการสงออกรถยนต และช้ินสวน 
20,722.84 ลานบาท ซ่ึงเพิ่มสูงข้ึนจากป 2539 รอยละ 229.17  
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สถานการณการสงออกรถยนต และช้ินสวนของประเทศไทยมีทิศทางท่ีดีข้ึน เกิดการสราง
รายไดในรูปเงินตราตางประเทศใหแกประเทศไทยเปนจํานวนมาก เห็นไดจากมูลคาการสงออก
รถยนตในป 2550 มีมูลคาสูงถึง 439,111.77 ลานบาท โดยประเทศในเอเชียเปนตลาดท่ีนําเขา
รถยนต และช้ินสวนจากประเทศไทยท่ีใหญท่ีสุด ซ่ึงมีมูลคาถึง 195,021.8 ลานบาท คิดเปนรอยละ 
46.9 ของมูลคาการสงออกรถยนตและช้ินสวนของประเทศไทยท้ังหมด  และตลาดที่สําคัญอีกแหง
หนึ่ง คือ ออสเตรเลีย   

 
การสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยังออสเตรเลียมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว เนื่องจาก

การจัดต้ังเขตการคาเสรีไทย – ออสเตรเลีย (TAFTA) ไดจัดทําความตกลงในป 2547 และมีผลบังคับ
ใชต้ังแตเดือนมกราคม 2548 เปนตนมา ออสเตรเลียมีสัดสวนในการนําเขารถยนต และช้ินสวนจาก
ประเทศไทยในป 2536 เพียงรอยละ 0.49 คิดเปนมูลคา 77.6 ลานบาท  ไดเพิ่มสัดสวนการนําเขาข้ึน
เปนรอยละ 28.31 ดวยมูลคา 29,838.1 ลานบาทในป 2546  และเปนรอยละ 38.01 ในป 2550 ดวย
มูลคา 86,186.6 ลานบาท ซ่ึงออสเตรเลียมีการนําเขารถยนตและช้ินสวนจากไทยคิดเปนรอยละ 
42.89 ของการนําเขาสินคาจากไทยท้ังหมด  

 
ในป 2550 ประเทศคูคาท่ีออสเตรเลียนําเขารถยนตนั่งและรถกระบะมากท่ีสุดไดแก ญ่ีปุน 

(รอยละ 40.03) ไทย (รอยละ 16.91)  เกาหลีใต (รอยละ 11.16)  เยอรมนี (รอยละ 5.11)  และ 
สหรัฐอเมริกา (รอยละ 4.27) ตามลําดับ ดังภาพที่ 1 
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ภาพท่ี 1  สัดสวนการนําเขารถยนตนั่งและรถกระบะของออสเตรเลียจากประเทศตางๆ 
ท่ีมา: World Trade Atlas (2551) และจากการคํานวณ 

รอยละ 
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ออสเตรเลียไดนําเขารถยนตจากประเทศไทยรวมท้ังส้ินจํานวน 154,314 คันในป 2550 
ขยายตัวเพิ่มข้ึนจากป 2549 ถึงรอยละ 39.80   ออสเตรเลียนําเขารถกระบะหรือรถปคอัพจากไทย
เปนอันดับท่ี 1 มีมูลคาการนําเขา 896 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนสัดสวนรอยละ 38.94 ของปริมาณ
การนําเขารถกระบะท้ังหมดของประเทศออสเตรเลีย ขยายตัวเพิ่มข้ึนรอยละ 16.17 จากป 2549 และ
มีประเทศคูแขงท่ีสําคัญไดแก ญ่ีปุน สเปนและเยอรมน ี ในขณะที่รถยนตนั่ง ออสเตรเลียนาํเขาจาก
ไทยเปนอันดบัท่ี 3 คิดเปนสัดสวนรอยละ 12.21 โดยมีประเทศญ่ีปุน เกาหลีใต  และเยอรมนี เปน
ประเทศคูแขงท่ีสําคัญ 

 
จากรายละเอียดดังกลาวขางตน ช้ีใหเห็นวาประเทศออสเตรเลียเปนตลาดนําเขารถยนต 

อุปกรณและช้ินสวนจากไทยท่ีสําคัญมากในปจจุบัน และส่ิงท่ีเกี่ยวโยงกันมาคือการแขงขันท่ีสูงของ
ประเทศคูแขงขันในการสงออกรถยนต ดังนั้น เพื่อใหทราบถึงศักยภาพ และทิศทางในการรักษา
และเพิ่มสวนครองตลาดในการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยังออสเตรเลียนั้น จึงจําเปนตองมี
การศึกษาและวิเคราะหความสามารถในการสงออกรถยนตนั่งและรถกระบะของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลีย โดยทําการศึกษาดานการผลิต การสงออก บทบาทและนโยบายของรัฐบาลในการ
สงเสริมอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย อีกท้ังวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขันใน
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย รวมไปถึงศึกษาสถานการณการสงออกรถยนตของประเทศคู
แขงขันท่ีสําคัญของไทยในการสงออกรถยนตไปยังออสเตรเลีย ตลอดจนปจจัยท่ีมีผลตออุปสงค
การสงออก เพื่อนําผลการศึกษาและวิเคราะหมาใชประโยชนในการเสนอแนะมาตรการและ
นโยบายในการรักษาและเพิ่มสวนครองตลาดรถยนตนั่งและรถกระบะของประเทศไทยในตลาด
ออสเตรเลีย 

  
วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
 1.  เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของการผลิต การสงออก และนโยบายของรัฐบาลท่ีเกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย และ การนําเขาและนโยบายของรัฐบาลท่ีเกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศออสเตรเลีย 

 
2.  เพื่อศึกษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งและรถกระบะของ

ประเทศไทยและประเทศคูแขงขัน รวมถึงศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอความไดเปรียบเชิงแขงขันของ
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
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3.  เพื่อศึกษาปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคในการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลีย 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

เพื่อเปนแนวทางในการศึกษาตอถึงศักยภาพในการผลิต การสงออกรถยนตนั่ง รถกระบะ
ของประเทศไทยอยางจริงจัง สําหรับการกาวเขาสูการเปนศูนยกลางการผลิตและสงออกรถยนตของ
ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต อันจะมีประโยชนตอการกําหนดนโยบายสงเสริมและสนับสนุน
การผลิต การสงออกรถยนตของภาครัฐ และเพื่อหาแนวทางในการรักษาและเพิ่มสวนแบงตลาดให
มากข้ึนของภาคเอกชน ภายหลังจากท่ีไดทราบผลการวิเคราะหความสามารถในการสงออกรถยนต
นั่งและรถกระบะของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย  

 
ขอบเขตการศึกษา 

 
การศึกษาคร้ังนี้ กําหนดขอบเขตของการศึกษาดังตอไปนี้ 
 
1.  ขอบเขตของระยะเวลาในการศึกษา 
 
     ขอมูลท่ีใชในการศึกษาสภาวะการผลิต การจําหนายในประเทศ และการสงออกรถยนต

ของประเทศไทย เปนขอมูลสถิติรายป โดยครอบคลุมต้ังแตป 2534–2550 เพื่อใหสามารถเห็นถึง
แนวโนมการเปล่ียนแปลง  สําหรับขอมูลการสงออก หรือการนําเขาของประเทศคูแขงขัน จะ
ครอบคลุมต้ังแตป 2542-2550 

 
2.  ขอบเขตของประเทศคูแขงขัน 
 
    การศึกษาความสามารถในการสงออกรถยนต จะพิจารณาคาดัชนีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบท่ีปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index : RCA) ของประเทศไทยและ
ประเทศคูแขงขัน และการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคในการสงออกรถยนตของประเทศไทย
ไปยังออสเตรเลีย โดยทําการศึกษาประเทศคูแขงท่ีสําคัญท่ีมีบทบาทในการสงออกรถยนตไปยัง
ออสเตรเลีย ดังนี้ 
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    2.1 การสงออกรถยนตนั่ง (Passenger Car)  ประเทศไทยมีการสงออกรถยนตนั่งไปยัง

ออสเตรเลียเปนอันดับท่ี 3 รองจากประเทศคูแขงท่ีสําคัญ คือ ประเทศญ่ีปุน  และเกาหลีใต  และ
ประเทศท่ีเปนอันดับท่ี 4 คือ เยอรมนี  โดยรถยนตนั่งท่ีจะศึกษาและวิเคราะหจะครอบคลุมถึง  

   
- รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบไมเกิน 1,500 cc    
- รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบเกิน 1,501 – 3,000 cc 
- รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบเกิน 3,000 cc รวมรถยนตนั่งเอนกประสงค 

 
    2.2 การสงออกรถยนตกระบะ 1 ตัน หรือรถปคอัพไปยังออสเตรเลีย  ประเทศไทยเปน

อันดับท่ี 1 โดยมีประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญท่ีมีสวนแบงตลาดรองลงมาจากประเทศไทย ไดแก 
ประเทศญ่ีปุน สเปน และเยอรมนี โดยรถกระบะที่จะศึกษาและวิเคราะหจะจําแนกตามชนิดของ
เคร่ืองยนตคือ เคร่ืองยนตดีเซลและเคร่ืองยนตแกสโซลีน ซ่ึงครอบคลุมถึง 

 
 - รถกระบะ 1 ตัน หมายถึง รถยนตท่ีมีท่ีนั่งดานหนาตอนเดียวสําหรับคนขับ และ

ตอนหลังเปน   กระบะบรรทกุซ่ึงเปดโลงจนถึงทายรถโดยไมมีหลังคา  
 

  - รถยนตนั่งท่ีมีกระบะ (Double Cab) หมายถึงรถยนตนัง่ท่ีสรางบนโครงสรางของ
รถยนตกระบะ และสวนทายท่ีเปนกระบะบรรทุกซ่ึงเปดโลงจนถึงทายรถโดยไมมีหลังคา  
 

วิธีการศึกษา 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
ขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยมีระยะเวลาครอบคลุม

ระหวางปพ.ศ.2534 - 2550 เกี่ยวกับการผลิต การจําหนาย การสงออก รวมถึงปญหาและอุปสรรคใน
การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต โดยรวบรวมจากเอกสาร ขอมูลทางสถิติ บทความและงานวิจยั
ตางๆ ท่ีมีการจัดทําและรวบรวมไวโดยหนวยงานราชการและเอกชน ไดแก กรมการขนสงทางบก 
กรมศุลกากร กรมสงเสริมการสงออก กระทรวงพาณชิย กระทรวงการตางประเทศ สถาบันยานยนต 
สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สํานักคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน ธนาคารแหงประเทศไทย 
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สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สํานักงานสถิติแหงชาติ เปน
ตน และองคกรระหวางประเทศ เชน World Trade Organization(WTO)  International Monetary 
Fund (IMF) รวมถึงการสืบคนขอมูลทางอินเตอรเน็ต เชน  World Trade Atlas  

 
การวิเคราะหขอมูล 

 
ในการวิเคราะหขอมูลเพื่อใหครอบคลุมวัตถุประสงคและขอบเขตของการศึกษาท่ีกาํหนด

ไว ไดแบงวิธีการวิเคราะหดงัตอไปนี ้
 
1.  เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคขอท่ี 1 ในการศึกษาถึงสภาพทั่วไปเกี่ยวกับอุตสาหกรรม

รถยนตของประเทศไทยและออสเตรเลีย จะใชการวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) 
ศึกษาสภาพโดยท่ัวไปดานการผลิต ผูประกอบการ การจําหนาย การนําเขา และการสงออกของ
ประเทศไทยและออสเตรเลีย โดยใชวิธีการทางสถิติอยางงายในรูปอัตราสวน หรือรอยละ และ
คาเฉล่ียในรูปตารางประกอบการอธิบาย   

  
2.  เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคขอท่ี 2 ในการวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ จะได

จากการหาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ีปรากฏ (RCA) ในการสงออกรถยนตนั่งของ
ประเทศไทย และประเทศคูแขงท่ีสําคัญ คือ ญ่ีปุน เกาหลีใต และเยอรมนี   สําหรับการสงออกรถ
กระบะของประเทศไทย ประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญ คือ ญ่ีปุน สเปนและเยอรมนี โดยจะใชขอมูลราย
ปต้ังแตป พ.ศ.2542 – 2550  และในการวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศไทย จะใชวิธีวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) ศึกษาโดยพิจารณา
ในแตละปจจัยท่ีเปนบอเกิดแหงความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศไทย (ระบบเพชร) เพื่อให
ทราบวาในแตละปจจัยนั้นประเทศไทยมีศักยภาพเพียงใด 

 
3.  เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคขอท่ี 3 ในการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคในการสงออก

รถยนตของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย โดยใชแบบจําลองทางเศรษฐมิติ และใชขอมูลเปนราย
ไตรมาส ต้ังแตไตรมาสท่ี 1 ของป 2541 ถึงไตรมาสท่ี 4 ของป 2550 เพื่อหาความสัมพันธของตัว
แปรท่ีเกี่ยวของวามีความสัมพันธกันอยางไร โดยใชแบบจําลองท่ีอธิบายไวในกรอบแนวคิดใน
การศึกษา 
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บทท่ี 2 
 

การตรวจเอกสาร 
  

ทฤษฎีและแนวคิดท่ีใชในการศึกษา 
 
ทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  

 
ทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (Theory of Comparative Advantage) เปนทฤษฎี

การคาระหวางประเทศ วาดวยการจัดสรรทรัพยากรธรรมชาติภายใตระบบเศรษฐกิจจะเปนไปอยาง
มีประสิทธิภาพก็ตอเม่ือการผลิตและการคาระหวางประเทศต้ังอยูบนพื้นฐานความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบของระบบเศรษฐกิจนั้น โดยมีแนวความคิดวาประเทศ 2 ประเทศจะทําการคาขายกัน 
เม่ือประเทศหนึ่งสามารถผลิตสินคาชนิดนั้นอยางมีประสิทธิภาพสูงกวาเม่ือเทียบกับผลิตสินคาชนิด
นั้นในอีกประเทศหนึ่งโดยเนนสภาพทางการคาระบบเสรี ประเทศนั้นจะสงออกสินคาท่ีผลิตไดดวย
ตนทุนท่ีตํ่ากวาและนําเขาสินคาท่ีมีการผลิตดวยตนทุนท่ีสูงกวาประเทศอื่น ซ่ึงแนวคิดดังกลาวเปน
การอธิบายภายใตแบบจําลองท่ีมีปจจัยการผลิตเพียงชนิดเดียวคือ แรงงาน ซ่ึงไมสามารถเคล่ือนยาย
ระหวางประเทศได และแรงงานการผลิตในแตละประเทศมีประสิทธิภาพการผลิตท่ีแตกตางกัน แต
มีประสิทธิภาพเหมือนกันในประเทศเดียวกัน (เกษร จันทรภูติรัตน, 2528) 

 
การศึกษาความไดเปรียบในการสงออก จะทําการพิจารณาจากดัชนีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบท่ีปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index : RCA) ภายใตขอสมมติท่ีวาความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบจะเปนตัวกําหนดรูปแบบการคาระหวางประเทศ โดยหลักคือ การ
เปรียบเทียบสวนแบงของการสงออกสินคาชนิดหนึ่งในการสงออกท้ังหมดของประเทศนั้นกับสวน
แบงของการสงออกสินคาชนิดดังกลาวในการสงออกรวมของโลก ซ่ึงคา RCA ท่ีคํานวณได คือ 
คาท่ีแสดงถึงความไดเปรียบทางการผลิตตามความเช่ียวชาญเฉพาะอยาง (Specialization) ของ
ประเทศใดประเทศหน่ึงในสินคาใดๆ สามารถวัดไดท้ังจากอัตราการสงออก-นําเขาของประเทศน้ัน 
เม่ือเทียบกับอัตราการสงออก-นําเขาของโลก ซ่ึงไดอธิบายสมการในการคํานวณคาดัชนีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในกรอบแนวคิดในการศึกษาคร้ังนี้ 
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เกณฑในการพิจารณา ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ีปรากฏ (RCA) ท่ีไดจะนําไป
เปรียบเทียบกับคาเฉล่ียของโลก ซ่ึงมีคาเทากับ 1 ดังนั้นจึงสามารถแปลความหมายของ RCA ไดคือ 

 
ถา RCA  >  1  แสดงวาประเทศนัน้มีความสามารถในการสงออกตามความเช่ียวชาญเฉพาะ

อยาง ในสินคาชนดินัน้มากกวาโดยเปรียบเทียบ หรือมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก
สินคาชนดินัน้ เม่ือเทียบกบัประเทศอ่ืนๆ โดยรวม 

 
ถา RCA  <  1 แสดงวาประเทศน้ันมีความสามารถในการสงออกตามความเช่ียวชาญเฉพาะใน

สินคาชนดินัน้นอยกวาโดยเปรียบเทียบ หรือสูญเสียความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก
สินคาชนดินัน้ๆ เม่ือเทียบกบัประเทศอ่ืนๆ โดยรวม 
 

นอกจากจะพิจารณาคา RCA ของแตละประเทศแลว ยังมีการพิจารณาเปรียบเทียบกับคา RCA 
ของประเทศคูแขงท่ีสงออกไปยังตลาดเดียวกันดวย กลาวคือ ถาคา RCA โดยเปรียบเทียบของประเทศ
ผูสงออกประเทศหน่ึงเทียบกบัอีกประเทศหน่ึงแลวมีคาสูงกวา ยอมแสดงวามีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในสินคาชนดินัน้ๆ ในตลาดโลก  

 
การนําคา RCA มาใชนั้นมีขอจํากัด คานี้จะเปนดัชนีท่ีแสดงถึงความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกตามความเช่ียวชาญเฉพาะอยาง แตการคํานวณหาคา RCA นั้นใชขอมูลสถิติ
มูลคาการสงออกเปนหลัก จึงไมสามารถแสดงใหเห็นถึงลักษณะของโครงสราง ปจจัยการผลิต 
อุตสาหกรรมสนับสนุน สภาวะอุปสงค อันเปนบอเกิดของความเช่ียวชาญเฉพาะอยางในการผลิต
สินคาชนิดนั้นเพื่อสงออกได และสําหรับการศึกษาในคร้ังนี้นั้น การคํานวณคา RCA เปนไปเพื่อทราบ
ความไดเปรียบในการสงออกรถยนตของประเทศไทยและประเทศคูแขงขันไปยังตลาดโลก ไมได
เจาะจงเฉพาะตลาดออสเตรเลียซ่ึงเปนประเทศคูคาหลักของไทย  และขอจํากัดอีกประการหนึ่งของการ
พิจารณาคา RCA คือ คา RCA ท่ีคํานวณไดนั้น ไมสามารถสะทอนใหเห็นถึงแนวโนมในอนาคต 
เพียงแตบอกไดแควาในระยะเวลาที่ทําการคํานวณนั้น ประเทศมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ
หรือไม  
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ทฤษฎีอุปสงค  
 
 อุปสงค (Demand) สําหรับสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง หมายถึง จํานวนของสินคา
หรือบริการชนิดนั้นท่ีผูบริโภคประสงคจะซ้ือในชวงเวลาหน่ึงๆ ท่ีระดบัราคาตางๆ ของสินคาหรือ
บริการชนิดนัน้ (ภราดร  ปรีดาศักดิ์, 2548) 
 
 คําวา “อุปสงค” หรือ “ปริมาณซ้ือ” ในท่ีนี้เปนปริมาณของสินคาหรือบริการที่ผูบริโภค
ปรารถนาจะซ้ือ ซ่ึงเกิดจากการตัดสินใจหรือวางแผนการซ้ือเอาไวลวงหนา โดยพจิารณาจากราคา
สินคานั้น ราคาสินคาอ่ืนท่ีเกี่ยวของหรือราคาสินคาชนิดเดียวกันแบรนดอ่ืนๆ รายไดของผูบริโภค 
รวมท้ังปจจยัอ่ืนๆ ท่ีจะมีอิทธิพลตอปริมาณซ้ือ  
 
 ความหมายของอุปสงคท่ีกลาวถึงขางตนนี้ เปนความสัมพันธระหวางปริมาณซ้ือกับระดับ
ราคาตางๆ ของสินคาหรือบริการชนิดนั้น เราเรียกอุปสงคชนิดนี้วา อุปสงคตอราคา (price demand) 
ซ่ึงเปนการพิจารณาเฉพาะความสัมพันธระหวางปริมาณซ้ือกับราคาของตัวมันเอง โดยกําหนดให
ปจจัยท่ีกําหนดปริมาณซ้ือตัวอ่ืนๆ ไมเปล่ียนแปลงหรือคงท่ีในชวงเวลาท่ีพิจารณาอยู หากเปน
ความสัมพันธระหวางปริมาณซ้ือกับระดับรายไดตางๆ ของผูบริโภค โดยกําหนดใหปจจัยตัวอ่ืนๆ 
คงท่ี ท่ีเรียกความสัมพันธนี้วา อุปสงคตอรายได (income demand) และถาหากเปนความสัมพันธ
ระหวางปริมาณซ้ือของสินคานั้นกับราคาของสินคาอ่ืนท่ีเกี่ยวของกับสินคานั้น ก็เปนอุปสงคตอ
ราคาสินคาอ่ืนท่ีเกี่ยวของ หรือเรียกส้ันๆ วา อุปสงคไขว (cross demand)  
 
 กฏแหงอุปสงค (Law of Demand) ระบุวาปริมาณของสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่งท่ี
ผูบริโภคตองการซ้ือยอมแปรผันผกผัน (inverse relation) กับระดับราคาของสินคาและบริการชนิด
นั้นเสมอ  จากกฏของอุปสงคดังกลาว หมายความวา เม่ือราคาสินคาสูงข้ึน ผูบริโภคจะซ้ือสินคาใน
ปริมาณนอยลง และเม่ือราคาลดลง ผูบริโภคจะซ้ือสินคาในปริมาณมากข้ึน การที่ปริมาณซ้ือแปรผัน
ผกผันกับราคาสินคานั้นเกิดจากสาเหตุ 3 ประการ คือ 
 
 (1) ผลทางรายได (Income effect) คือการเปล่ียนแปลงรายไดแทจริง (real income) รายได
แทจริงไดแก จํานวนสินคาท่ีผูบริโภคไดรับ ตามกฏของอุปสงค เม่ือราคาสินคาสูงข้ึน ดวยรายไดตัว
เงิน (money income) คงเดิม ผูบริโภคสามารถซ้ือสินคาในปริมาณนอยลง ในทางตรงกันขาม เม่ือ
ราคาสินคาลดลง ผูบริโภคสามารถซ้ือสินคาในปริมาณมากข้ึน 
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 (2) ผลทางการทดแทน (Substitution effect) เม่ือราคาของสินคาหรือบริการชนิดหนึ่ง
เปล่ียนแปลง โดยท่ีราคาสินคาชนิดอ่ืนๆ ยังคงเดิม จะทําใหราคาเปรียบเทียบหรือราคาสัมพัทธ 
(relative price) เปล่ียนแปลงไปจากเดิมทําใหผูบริโภคหันมาซ้ือสินคาชนิดท่ีราคาตํ่าลงแทนชนิดท่ี
มีราคาสูงข้ึน  
  
 (3) กฎวาดวยการลดนอยถอยลงของอรรถประโยชนสวนเพิ่ม (Law of Diminishing 
Marginal Utility) ระบุวาในขณะใดขณะหน่ึงการบริโภคสินคาหรือบริการที่เพิ่มข้ึนแตละหนวย จะ
ใหความพอใจลดลงเร่ือยๆ  
 

ปจจัยท่ีมีอิทธิพลในการกําหนดอุปสงค  
 
 การท่ีผูบริโภคจะตัดสินใจซ้ือสินคาใดๆ เปนปริมาณมากนอยเพียงใด ยอมตองพิจารณา
ราคาสินคาชนิดนั้น นอกจากนี้ยังมีปจจัยอ่ืนๆ ท่ีมีอิทธิพลในการกําหนดปริมาณความตองการซ้ือ 
เชน รสนิยมของผูบริโภค ราคาสินคาชนิดอ่ืน รายไดของผูบริโภค การคาดคะเนราคา ตลอดจน
กฎระเบียบตางๆของรัฐบาล เปนตน (เสาวลักษณ  ปโกฏิประภา, 2548) 
 
 (1) ราคาสินคาหรือบริการชนิดนั้น  เม่ือกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงท่ี (ยกเวนราคาสินคาชนิด
นั้น) เม่ือราคาสินคาเปล่ียนแปลงยอมทําใหปริมาณความตองการซ้ือสินคาเปล่ียนแปลง กลาวคือ 
เม่ือราคาสินคาเพิ่มข้ึน ปริมาณความตองการซ้ือสินคาชนิดนั้นจะลดลง และในทางตรงกันขาม เม่ือ
ราคาสินคาชนิดนั้นลดลง ปริมาณความตองการซ้ือก็จะเพิ่มข้ึนตามกฏของอุปสงค 
 
 (2) ปจจัยอ่ืนๆ - การท่ีปจจัยอ่ืนๆ เปล่ียนแปลงไป มีผลตอการเปล่ียนแปลงในอุปสงคของ
สินคานั้นๆ ดังปจจัยตางๆ ดังนี้ 
 
       2.1 รสนิยมผูบริโภค – ปริมาณซ้ือข้ึนอยูกับรสนิยมของผูบริโภคและความนิยมของคน
สวนใหญในสังคม รสนิยมอาจเกี่ยวของกับความรูสึกนิยมชมชอบช่ัวขณะหนึ่งซ่ึงเปล่ียนไปอยาง
รวดเร็ว เชน แบบเส้ือสตรี ภาพยนตร และเทปเพลง เปนตน แตบางกรณีความนิยมนั้นก็คงอยูนาน 
เชน รูปแบบของส่ิงกอสราง รถยนต และนํ้าอัดลม เปนตน รสนิยมเปนส่ิงท่ีมีผลตอธุรกิจการคา 
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ดังนั้นหนวยธุรกิจจึงยอมทุมเงินจํานวนมหาศาลโฆษณาเพ่ือหวังผลในการเปล่ียนแปลงรสนิยม 
หรือมิฉะนั้นก็เพื่อรักษารสนิยมของผูบริโภคใหคงเดิมนั่นเอง 
 
       2.2 รายไดของผูบริโภค – โดยท่ัวไปเม่ือประชากรมีรายไดสูงข้ึน ความตองการสินคา
หรือบริการจะเปล่ียนไป คือมักจะลดการบริโภคสินคาราคาถูก และขณะเดียวกันก็หันไปบริโภค
สินคาราคาแพง 
 
       2.3 ราคาสินคาทดแทนกัน - สินคาประเภทเดียวกันท่ีมียี่หอท่ีตางกันหรือสินคาท่ีมี
วัตถุประสงคในการใชงานเหมือนกัน เรียกวาเปน สินคาทดแทนกัน (Substitute) ซ่ึงสินคาประเภท
นี้ ถาราคาสินคาชนิดหนึ่งแพงขึ้น อุปสงคของสินคาชนิดนี้ (ซ่ึงใชทดแทนกัน) จะเพิ่มข้ึน เนื่องจาก
ผูบริโภคจะซ้ือสินคาท่ีมีราคาถูกกวาโดยเปรียบเทียบแทนการซ้ือสินคาท่ีมีราคาสูงข้ึนโดย
เปรียบเทียบ แตถาราคาสินคาชนิดหนึ่งลดลง ยอมทําใหอุปสงคของสินคาท่ีใชทดแทนสินคาชนิด
นั้นลดลง 
 
       2.4 การคาดคะเนราคา – อีกปจจยัหนึ่งซ่ึงมีอิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค คือ 
การคาดคะเนราคาท่ีจะเปล่ียนแปลงไปในอนาคตอันใกล เชน ผูซ้ือรถยนตอาจชะลอการซ้ือรถยนต
คันใหม โดยรอไปซ้ือในเดอืนอ่ืน เนื่องจากผูซ้ือรถยนตคาดคะเนวา บริษัทรถยนตตางๆ ซ่ึงจะนํา
รถยนตมาออกงานมอเตอรโชวตองมีสวนลดเงินสดให หรือมีโปรโมช่ันในรูปแบบอ่ืนๆ กรณีเชนนี้
ผูท่ีจะซ้ือรถยนตคันใหมก็จะรอไปซ้ือในชวงเวลานัน้ๆ 
 
       2.5 กฎระเบียบตางๆ ของรัฐบาล – มีอิทธิพลตอการตัดสินใจซ้ือสินคา เชน ถารัฐบาลมี
การสนับสนุนหรือรณรงคใหประชาชนใชรถยนตท่ีใชพลังงานไฟฟา หรือไฮบริด โดยการลดภาษี 
ก็จะทําใหความตองการซ้ือรถยนตท่ีใชพลังงานหรือไฮบริดเพิ่มมากข้ึนในชวงเวลานั้น  
 
       2.6 ขาวสารขอมูล – เปนปจจัยหนึ่งท่ีมีอิทธิพลตอการตัดสินใจซ้ือ เชน ปจจุบันทุก
ประเทศหันมาใสใจผลิตภัณฑท่ีเปนมิตรตอส่ิงแวดลอมมากข้ึน ก็จะทําใหความตองการซ้ือรถยนต
ท่ีใชน้ํามันแกสโซฮอล หรือไบโอดีเซล หรือรถไฮบริด มีมากข้ึน  เปนตน 
 
       2.7 จํานวนประชากรและการกระจายรายได – ตามปกติเม่ือมีจํานวนประชากรเพ่ิมข้ึน 
ความตองการสินคาหรือบริการจะเพิ่มตาม แตการเพิ่มจํานวนประชากรยังไมเปนการเพียงพอ 
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ประชากรเหลานี้จะตองมีอํานาจซ้ือดวยจึงจะสามารถซ้ือสินคาไดมากข้ึน  สําหรับการกระจาย
รายไดก็เปนอีกปจจัยหนึ่งซ่ึงกระทบตออุปสงค เนื่องจากผูบริโภคแตละคนยอมมีรสนิยมท่ีตางกัน 
ผูท่ีมีรายไดสูงและผูท่ีมีรายไดตํ่ายอมมีรสนิยมในการเลือกบริโภคสินคาท่ีตางกัน ผูท่ีมีรายไดสูง
ยอมมีรสนิยมในการเลือกบริโภคสินคาท่ีมีคุณภาพดี ราคาแพง เชน ใชรถยนตยุโรป เปนตน 
 
 ความยืดหยุนของอุปสงค (ภราดร  ปรีดาศักดิ์, 2548) 
 
 1.  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (Price elasticity of demand) หมายถึง ความออนไหว
ในปริมาณความตองการซ้ือของสินคาหรือบริการชนดิหนึ่งชนิดใดท่ีมีตอการเปล่ียนแปลงของราคา
สินคาหรือบริการชนิดนั้น ระดับของความออนไหวนี้ดูไดจากอัตราการเปล่ียนแปลงในปริมาณซ้ือ 
เม่ือเทียบกับอัตราของการเปล่ียนแปลงในราคาของสินคาหรือบริการชนิดนั้น ถาอัตราของการ
เปล่ียนแปลงในปริมาณซ้ือสูงกวาอัตราของการเปล่ียนแปลงในราคา แสดงวาอุปสงคนั้นมีความ
ยืดหยุนตอราคามาก (elastic demand) ท้ังนี้เพราะเม่ือเปรียบเทียบกันแลวก็จะตีความไดวา ราคา
เปล่ียนแปลงไปเพียงเล็กนอยทําใหปริมาณซ้ือเปล่ียนแปลงไปมาก ในทางตรงกันขาม ถาหากอัตรา
การเปล่ียนแปลงในปริมาณซ้ือนอยกวาการเปล่ียนแปลงราคา แสดงวาอุปสงคนั้นมีความยืดหยุน
นอย (inelastic demand) เพราะแมวาราคาจะลดลงมาก แตปริมาณซ้ือกลับเปล่ียนแปลงไปเพียง
เล็กนอย และถาพบวาอัตราการเปล่ียนแปลงในปริมาณซ้ือเทากับอัตราการเปล่ียนแปลงในราคา ก็
เรียกวาอุปสงคมีความยืดหยุนคงท่ี (unit elastic demand) แตถาเม่ือใดก็ตามท่ีราคาของสินคานั้นได
เปล่ียนแปลงไปแลว แตปริมาณซ้ือยังคงเดิมโดยมิไดออนไหวไปตามราคา เราเรียกวาอุปสงคท่ีไม
ยืดหยุนอยางสมบูรณหรือไมยืดหยุนเลย (perfectly inelastic demand) ในทางตรงกันขาม หากราคา
เปล่ียนแปลงไปแมเพียงนอยนิด กลับสงผลใหปริมาณซ้ือเปนศูนย คือ ผูบริโภคไมซ้ือสินคานั้นเลย 
แสดงวาอุปสงคมีความยืดหยุนอยางสมบูรณหรือมีความยืดหยุนมากท่ีสุด (perfectly elastic 
demand) 
 
 เนื่องจากแนวคิดในการวัดคาความยืดหยุนของตัวแปรใดๆ แบงออกไดเปน 2 แบบ ดังนี้ 
 

  (1)  การวัดคาความยืดหยุนแบบชวง (Arc elasticity) เปนการวัดคาความยืดหยุน
ของอุปสงคตอราคาภายในชวงใดชวงหนึ่งบนเสนอุปสงค หรือชวงระหวางระดับราคาหนึ่ง
กับอีกระดับราคาหนึ่ง นั่นคือ การหาวาถาราคาเปล่ียนแปลงภายในชวงนี้แลว ปริมาณซ้ือจะ
เปล่ียนแปลงไปในอัตราเทาใดเม่ือเทียบกับการเปล่ียนแปลงในราคา ซ่ึงการวัดคาแบบชวง
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นี้นิยมใชวัดคาความยืดหยุนของอุปสงคในกรณีท่ีราคาเปล่ียนแปลงคอนขางมากหรือ
สังเกตไดชัดเจน  

 
  (2)  การวัดคาความยืดหยุนแบบจุด (Point elasticity) เปนการวัดระดับความ
ออนไหวของปริมาณซ้ือท่ีมีตอการเปล่ียนแปลงราคาสินคา ณ ระดับราคาใดราคาหนึ่งหรือ
ท่ีจุดใดจุดหนึ่งบนเสนอุปสงคสําหรับสินคานั้น เปนการพิจารณาวาถาราคาเปล่ียนแปลงไป
จากระดับเดิมในอัตราหนึ่งแลว ปริมาณซ้ือจะเปล่ียนแปลงไปจากเดิมในอัตราเทาใด การ
วัดความยืดหยุนแบบนี้นิยมใชในกรณีท่ีราคาสินคาเปล่ียนแปลงไปจากเดิมเพียงเล็กนอยจน
ไมอาจสังเกตไดชัดเจน 

 
 สําหรับการศึกษาในครั้งนี้จะใชการวัดคาความยืดหยุนแบบชวง เนื่องจากราคารถยนตมี
การเปล่ียนแปลงท่ีชัดเจน และราคาท่ีนํามาพิจารณานี้คือ ราคาสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลีย (ซ่ึงมีหนวยเปนดอลลารสหรัฐ) จากแนวคิดในการวัดคาความยืดหยุนของอุปสงคตอ
ราคา  
  
 2.  ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได (Income elasticity of demand) ในการศึกษานี้จะ
เปนรายไดประชาชาติตอประชากร (GDP Per Capita) ของประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงเปนปจจัยหนึ่งท่ี
กําหนดอุปสงคสําหรับสินคาหรือบริการ ดังนั้นเม่ือรายไดเปล่ียนแปลงอาจสงผลใหปริมาณความ
ตองการซ้ือสินคาหรือบริการชนิดนั้นเปล่ียนแปลงไปดวย  
  
 3.  ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาอ่ืน ในท่ีนี้จะเปนราคาสงออกรถยนตของ
ประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญท่ีสงออกไปยังออสเตรเลีย ดังนั้นราคาสงออกของประเทศอื่นๆ ยอมมี
อิทธิพลตอการเปล่ียนแปลงความตองการซ้ือรถยนตจากประเทศไทย ความออนไหวของปริมาณ
ความตองการซื้อสําหรับรถยนตของประเทศไทยท่ีมีตอการเปล่ียนแปลงในราคาสงออกของ
ประเทศอ่ืนๆ นี้เรียกวา “ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาอ่ืน” หรือเรียกวา ความยืดหยุนไขว 
(cross elasticity of demand)  
 
 ความยืดหยุนไขวของอุปสงคการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยงัออสเตรเลีย ควรมี
คาเปนบวก หมายความวา หากราคาสงออกรถยนตของประเทศคูแขงท่ีสําคัญเพิ่มข้ึน ปริมาณการ
สงออกรถยนตนั่งของไทยกค็วรเพิ่มข้ึน หรือมีการเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนันั่นเอง 
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แนวคิดความไดเปรียบเชงิแขงขนั  
 
 ตามแนวคิดความไดเปรียบเชิงแขงขัน(Competitive Advantage) ของ Michael E. Porter เปน
แนวคิดท่ีบอกวา บริษัทใดบริษัทหนึ่งในอุตสาหกรรมจะประสบความสําเร็จในธุรกิจระหวางประเทศ
หรือมีความสามารถในการแขงขันกับคูแขงในตลาดโลกได ก็ตอเม่ือขอไดเปรียบดานการแขงขันของ
ประเทศสอดคลองและสงเสริมกับขอไดเปรียบดานการแขงขันระหวางประเทศของบริษัทนั้น แต
ในทางตรงกันขาม ถาขอไดเปรียบดานการแขงขันของประเทศไมสงเสริมหรือขัดขวางขอไดเปรียบ
ดานการแขงขันระหวางประเทศของบริษัท บริษัทนั้นก็จะไมประสบความสําเร็จในธุรกิจระหวาง
ประเทศหรือสูญเสียความสามารถในการแขงขันในอุตสาหกรรมนั้นในตลาดโลก ดังนั้นจึงไดมีการ
พิจารณาถึงปจจัยตางๆ ท่ีเปนบอเกิดแหงความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศและสัมพันธภาพ
ระหวางปจจัยท่ีกําหนดความไดเปรียบดานการแขงขันท้ังส่ีตามระบบเพชร ซ่ึงปจจัยเหลานี้
ประกอบดวย สภาวะปจจัยการผลิตภายในประเทศ สภาวะอุปสงคภายในประเทศ อุตสาหกรรม
สนับสนุนและเก่ียวเนื่องในประเทศ และกลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขันในประเทศของ
บริษัท  รวมถึงการพิจารณาเหตุสุดวิสัยท่ีอาจเกิดข้ึนจนสงผลกระทบตอความไดเปรียบเชิงแขงขัน  
และนโยบาย มาตรการตางๆของรัฐบาลท่ีจะสงเสริม ผลักดันใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันข้ึน
ได (สุลักษณา  เลาจเวชกุล, 2542) 
 
 1.  สภาวะปจจัยการผลิตภายในประเทศ  (Factor Conditions) 
 

ปจจัยการผลิตถูกจัดลําดับออกเปน 2 แบบ ไดแก ปจจัยพื้นฐานและปจจัยข้ันสูง และ 
ปจจัยท่ัวไปและปจจัยเฉพาะทาง 
 

ปจจัยการผลิตพื้นฐานและปจจัยขั้นสูง 
 

ปจจัยพื้นฐาน  หมายถึง ทรัพยากรธรรมชาติ สภาพภูมิอากาศ ตําแหนงท่ีต้ัง แรงงานท่ี
ไมชํานาญ แรงงานกึ่งชํานาญ และทุนประเภทหนี้ ปจจัยเหลานี้เปนปจจัยท่ีไดรับการพัฒนาไมมาก
นัก โดยปจจัยพื้นฐานจะเปนบอเกิดแหงความไดเปรียบเชิงแขงขันท่ีไมยั่งยืน คือปจจัยพื้นฐานหลาย
อยางสามารถทดแทนไดดวยปจจัยอ่ืนๆ ในประเทศหรือปจจัยเดียวกันในตางประเทศ ถึงแมจะไมมี
ปจจัยพื้นฐานนั้นในประเทศหรือไมสามารถหาส่ิงทดแทนปจจัยพื้นฐานในประเทศได บริษัทก็
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สามารถเสริมสรางขอไดเปรียบโดยการใชกลยุทธระดับโลกดวยการเขาไปซ้ือหรือไปต้ังสาขาใน
ประเทศอ่ืนท่ีมีขอไดเปรียบในดานนี้ได 
 

ปจจัยข้ันสูง  หมายถึง โครงสรางพื้นฐานทางโทรคมนาคมสมัยใหม บุคลากรท่ีไดรับ
การศึกษาในระดับสูง และสถาบันวิจัยตางๆ ปจจัยเหลานี้ เปนปจจัยท่ีไดรับการพัฒนามาก
พอสมควร และมีความสําคัญมากในการเสริมสรางขอไดเปรียบเชิงแขงขัน ปจจัยข้ันสูงหาไดยาก 
การพัฒนาตองใชเงินทุนสูง ใชระยะเวลาสะสมนาน และไมสามารถหาทดแทนไดในตางประเทศ
หรือการเขาไปซ้ือหรือต้ังสาขาในตางประเทศ 
 

ปจจัยท่ัวไปและปจจัยเฉพาะทาง 
 

ปจจัยท่ัวไป หมายถึง ระบบถนน แหลงเงินทุนประเภทหนี้และบุคลากรท่ีไมจํากัดวา
ตองใชกับอุตสาหกรรมใด โดยปจจัยเหลานี้มักเปนบอเกิดแหงความไดเปรียบเชิงแขงขันข้ันตํ่า 
 

ปจจัยเฉพาะทาง หมายถึง  บุคลากรท่ีไดรับการศึกษาเฉพาะทางโครงสรางพื้นฐาน 
สําหรับจุดมุงหมายพิเศษเฉพาะทางและวิทยาการความรูข้ันสูงเฉพาะทาง ปจจัยเฉพาะทางเหลานี้
มักจะพัฒนามาจากปจจัยท่ัวไป โดยปจจัยเฉพาะทางจะเปนบอเกิดแหงความไดเปรียบเชิงแขงขัน
ข้ันสูง 
 

จากท่ีกลาวมาขางตนจะเห็นไดวา ปจจัยข้ันสูงและปจจัยเฉพาะทางเปนปจจัยท่ี
กอใหเกิดนวัตกรรมไดมากกวาปจจัยท่ัวไปและปจจัยพื้นฐาน ดังนั้นในการพัฒนาความไดเปรียบ
เชิงแขงขันของประเทศและของบริษัทมีความจําเปนตองยกระดับปจจัยพื้นฐานและปจจัยท่ัวไป 
ไปสูปจจัยข้ันสูงและปจจัยเฉพาะทางใหมากข้ึน เพื่อใหเกิดนวัตกรรมใหมๆ ในการแกไขปญหา
ตางๆ จากความเสียเปรียบดานปจจัยการผลิตพื้นฐานและตองพัฒนาปจจัยการผลิตอยางตอเนื่องท้ัง
ในดานคุณภาพและปริมาณ ประเทศจะสามารถยกระดับและเพิ่มความไดเปรียบเชิงแขงขันให
สูงข้ึนได 
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 2.  สภาวะอุปสงคภายในประเทศ (Demand Conditions) 
 

อุปสงคในประเทศมีอิทธิพลตอการดําเนินงานตางๆ ของบริษัท โดยประเทศจะมีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันในอุตสาหกรรมหรือในสวนของอุตสาหกรรมท่ีอุปสงคของประเทศใหรูปแบบ
ความตองการของผูซ้ือท่ีชัดเจนหรือเกิดข้ึนกอนประเทศอ่ืน รวมท้ังการท่ีผูซ้ือในประเทศกดดันให
บริษัทตางๆ ในประเทศพัฒนานวัตกรรมเร็วกวาประเทศอื่นๆ ก็เปนสวนหน่ึงท่ีทําใหประเทศมีความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันในอุตสาหกรรมหรือในสวนของอุตสาหกรรมนั้น ดังนั้นจะเหน็วาลักษณะของอุป
สงคในประเทศท่ีแตกตางกันจะกอใหเกิดขอแตกตางระหวางประเทศในดานความไดเปรียบเชิง
แขงขันของประเทศได การสงออกหรือตลาดตางประเทศอาจจะมีผลใหอุปสงคในประเทศมี
ความสําคัญลดลง แตอุปสงคในประเทศมีผลตอการเสริมสรางความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศ
มากกวาอุปสงคในตางประเทศหลายๆประเทศรวมกัน เพราะบริษัทเขาใจในความตองการของผูซ้ือใน
ประเทศมากกวา สําหรับลักษณะของอุปสงคในประเทศท่ีมีอิทธิพลตอความไดเปรียบเชิงแขงขัน จะ
ถูกแบงออกเปน 4 ลักษณะ ไดแก 
 

2.1 ขนาดของตลาด ถาตลาดในประเทศมีขนาดใหญ จะแสดงถึงตลาดในประเทศน้ัน
สามารถรองรับการผลิตไดมาก สรางโอกาสที่จะลดตนทุนการผลิตตอหนวยหรือเกิดการประหยัด
ตอขนาดไดจากการผลิตคร้ังละมากๆ (Economies of scale) จากการที่ผลิตสินคาเพื่อขายในประเทศ
ไดจนเกิดความชํานาญ เกิดการปรับปรุงประสิทธิภาพในการผลิตใหดีข้ึน สามารถแขงขันใน
ตลาดโลกได 
 

2.2 ผูซ้ือท่ีรูจริง  สําหรับ “ผูซ้ือ” ในท่ีนี้หมายความรวมถึง ผูอุปโภคบริโภค ชองทางการ
จัดจําหนาย และผูซ้ือท่ีเปนองคกรหรือบริษัทตางๆ โดยผูซ้ือเหลานี้จะมีสวนในการเสริมสรางขอ
ไดเปรียบเชิงแขงขัน คือ ถาผูซ้ือในประเทศรูจริงในการซ้ือสินคาและบริการแลว จะมีการตั้ง
มาตรฐานในการเลือกซ้ือสินคาหรือบริการนั้นไวสูง ซ่ึงเปนแรงกดดันใหบริษัทเกิดการพัฒนาสงผล
ใหประเทศมีความไดเปรียบเชิงแขงขันในอุตสาหกรรม 
  

2.3 อุปสงคในประเทศเกิดข้ึนกอนประเทศอ่ืน อุตสาหกรรมท่ีเกิดข้ึนเพื่อตอบสนองอุป
สงคในประเทศจะมีความไดเปรียบเชิงแขงขันไดถาอุปสงคนั้นเกิดข้ึนกอนประเทศอ่ืน แลวจึง
กลายเปนอุปสงคสากลในประเทศตางๆภายหลัง แตในทางตรงกันขาม ถาอุปสงคในประเทศ
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ตอบสนองตออุปสงคสากลลาชา ยอมสงผลทําใหประเทศน้ันเสียเปรียบดานการแขงขันระหวาง
ประเทศในอุตสาหกรรมนั้นได 
 

2.4 สวนผสมของอุปสงคในประเทศ ในอุตสาหกรรมหน่ึงอาจมีหลายตลาด บางตลาด
อาจมีลักษณะอุปสงคท่ีคลายคลึงกับอุปสงคในตลาดโลก ซ่ึงถาตลาดน้ันมีความสําคัญตอ
อุตสาหกรรมสูงกวาตลาดสวนเดยีวกันนี้ในประเทศอ่ืน จะสงผลใหบริษัทสามารถมีความไดเปรียบ
เชิงแขงขันในตลาดน้ีได แตในทางตรงกันขามถาตลาดนั้นมีความสําคัญในอุตสาหกรรมตํ่ากวา
ตลาดสวนเดียวกันนี้ในประเทศอ่ืนๆ ประเทศจะเสียเปรียบดานการแขงขันระหวางประเทศใน
อุตสาหกรรมนั้นได 
 
 3.  อุตสาหกรรมสนับสนุนและเก่ียวเนื่องในประเทศ (Support and Related Industries) 
 

การท่ีประเทศมีอุตสาหกรรมสนับสนุนท่ีมีความไดเปรียบเชิงแขงขัน ยอมมีผลให
อุตสาหกรรมท่ีมีอุตสาหกรรมสนับสนุนนั้นมีการผลิตสินคาท่ีมีคุณภาพ มีวัตถุดิบท่ีมีคุณภาพ และมี
ตนทุนการผลิตตํ่า จึงสงผลใหอุตสาหกรรมนั้นมีความไดเปรียบเชิงแขงขัน โดยความไดเปรียบเชิง
แขงขันท่ีเกิดข้ึน เกิดข้ึนเนื่องจาก 
 

3.1 ชองทางท่ีรวดเร็ว มีประสิทธิภาพและบางคร้ังมีสิทธิพิเศษมากกวาผูผลิตรายอ่ืนใน
ตางประเทศ ในการเขาถึงวัตถุดิบหรือช้ินสวนท่ีดีท่ีสุด 
 

3.2 ความรวมมือระหวางบริษัทผูใชกับบริษัทผูผลิตวัตถุดิบ ช้ินสวนหรือเครื่องจักร ซ่ึง
ความรวมมือกันนี้จะเกิดข้ึนอยางจริงจังถาบริษัทผูผลิตและบริษัทผูใชตางก็มีบริษัทแมอยูใน
ประเทศเดียวกัน มีกิจกรรมสําคัญและมีผูบริหารอยูในประเทศเดียวกัน ยอมเกิดความรวมมือกัน
อยางจริงจัง 
 

3.3 มีการรวมมือกันในดานกระบวนการพัฒนานวัตกรรม และกระบวนการยกระดับ
และเพิ่มจํานวนบอเกิดแหงความไดเปรียบเชิงแขงขัน คือ ผูขายวัตถุดิบชวยใหบริษัทมองเห็นถึงวิธี
ใหม โอกาสใหม หรือเทคโนโลยีใหม มีความรวดเร็วในการเขาถึงขอมูล ความคิดใหม นวัตกรรม
ใหมของผูขายวัตถุดิบ เม่ือทุกฝายรวมมือกันแกไขปญหา แลกเปล่ียนความคิดการวิจัยและพัฒนา
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ระหวางกัน ยอมเกิดการทํางานท่ีมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล สรางนวัตกรรมภายใน
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องตางๆ ใหเกิดเร็วข้ึน 
 

อุตสาหกรรมเก่ียวเนื่อง หมายถึง อุตสาหกรรมตางๆ ท่ีบริษัทสามารถประสานบาง
กิจกรรมรวมกันหรือใชกิจกรรมรวมกัน หรือหมายถึงอุตสาหกรรมตางๆ ท่ีมีสินคาเสริมกัน เปน
การพัฒนาเทคโนโลยีการผลิต การจัดจําหนาย การตลาด ดังนั้นอุตสาหกรรมเก่ียวเนื่องมีบริษัทแม
อยูใกลกันและมีวัฒนธรรมเดียวกัน มีการรวมมืออยางจริงจังตลอดเวลา พัฒนานวัตกรรมและ
อุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องท่ีอยูในประเทศเดียวกันก็เปนการเพิ่มโอกาสท่ีจะมีผูแขงขันรายใหม มุมมอง
ใหมในการแขงขันเขามาในอุตสาหกรรม สงผลใหเกิดนวัตกรรมใหม เพิ่มจํานวนบอเกิดแหงความ
ไดเปรียบเชิงแขงขันของทุกๆฝายท่ีเกี่ยวของกันนั้นใหเพิ่มมากข้ึน 
 
 4.  กลยุทธ  โครงสรางและสภาพการแขงขนัในประเทศของบริษัท (Company Strategy 
Structure and Rivalry) 
 

ปจจัยท่ีเปนบอเกิดแหงความไดเปรียบเชิงแขงขันปจจัยสุดทายในระบบเพชร ไดแก   
กลยุทธ  โครงสรางและสภาพการแขงขันในประเทศของบริษัท ถาตัวกําหนดนี้ในประเทศใดมีการ
กําหนดใหสอดคลองกับขอไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรมใดในประเทศน้ัน จะชวยสงเสริม
ใหประเทศมีความไดเปรียบเชิงแขงขันในอุตสาหกรรมนั้นได 
 

4.1 กลยุทธและโครงสรางของบริษัทในประเทศ วัฒนธรรมของประเทศยอมมีผลกระทบ
ตอการเลือกใชกลยุทธและโครงสรางของบริษัทในแตละประเทศ ดังนั้นการเลือกใชกลยุทธและ
โครงสรางของบริษัทจึงแตกตางกัน ประเทศท่ีมีความไดเปรียบเชิงแขงขันในอุตสาหกรรมท่ีมีบอ
เกิดแหงความไดเปรียบเชิงแขงขันจะตองเลือกใชกลยุทธและโครงสรางการบริหารใหสอดคลองกับ
ระบบการจัดการท่ีสะทอนถึงลักษณะเฉพาะทางวัฒนธรรมของประเทศน้ัน 
 

4.2 สภาพการแขงขันในประเทศ เปนสภาวะการแขงขันในประเทศ ท้ังในดานราคาและ
ดานอ่ืนๆ เชน ดานเทคโนโลยี ถือเปนปจจัยหนึ่งในระบบเพชรท่ีมีความสําคัญ ถาประเทศมีการ
แขงขันรุนแรงจะเปนแรงผลักดันใหผูผลิตตองพัฒนา สรางนวัตกรรม ปรับปรุงกลยุทธในการผลิต
ใหมีตนทุนตํ่า คุณภาพสูง และเปนแรงกดดันใหมีการขยายตลาดสงออก เกิดความไดเปรียบเชิง
แขงขันสามารถแขงขันในตางประเทศได การแขงขันภายในประเทศจะมีประโยชนมากข้ึนถาผู
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แขงขันในอุตสาหกรรมเดียวกันกระจุกตัวในบริเวณเดียวกัน ทําใหเกิดการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา
จากขอมูลขาวสารตางๆ ท่ีไดรับ สงผลใหอุตสาหกรรมกาวหนาไปเร็วกวา 
 

จากท่ีกลาวมาขางตน เปนปจจัยภายในอุตสาหกรรมท่ีเปนบอเกิดแหงความไดเปรียบเชิง
แขงขันของประเทศ แตอยางไรก็ตาม ยังมีอีก 2 ปจจัยท่ีมีบทบาทตอการกําหนดความไดเปรียบเชิง
แขงขันของประเทศซ่ึงไดแก เหตุสุดวิสัย และ รัฐบาล 
 
 5.  เหตุสุดวิสัย 
 

เหตุสุดวิสัย หมายถึง การเปล่ียนแปลงคร้ังสําคัญท่ีอยูนอกเหนือการควบคุมของบริษัท
ตางๆในอุตสาหกรรม เชน ส่ิงประดิษฐใหม การเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยีคร้ังสําคัญ การ
เปล่ียนแปลงราคาปจจัยการผลิตคร้ังสําคัญ การเปล่ียนแปลงทางการตลาด การเงินโลกหรืออัตรา
แลกเปล่ียน การเพิ่มสูงข้ึนอยางกะทันหันของอุปสงค สภาวะสงคราม เปนตน เหตุสุดวิสัยนี้จะ
กอใหเกิดการเปล่ียนแปลงในโครงสรางอุตสาหกรรมในระบบเพชร มีผลใหผูท่ีเคยมีความไดเปรียบ
เชิงแขงขันสูญเสียความไดเปรียบเชิงแขงขันนั้นไป 
 
 6.  รัฐบาล 
 

รัฐบาลเปนตัวแปรท่ีมีผลกระทบตอตัวกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันตางๆ ท้ัง 4 
ขางตน โดยรัฐสามารถใหการสงเสริมหรือขัดขวางการเสริมสรางขอไดเปรียบของดานการแขงขัน
ของประเทศได โดยกระทําผานการดําเนินนโยบายตางๆ ท่ีมีผลตออุตสาหกรรมน้ัน เชน ถารัฐมี
นโยบายในการสงเสริมการวิจัยและพัฒนา ใหการสนับสนุนอุตสาหกรรม ใหสิทธิพิเศษตางๆ ยอม
สงผลใหอุตสาหกรรมมีตนทุนตํ่า แลวกอใหเกิดความสามารถในการแขงขันไดในท่ีสุด  
 

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

พันธรียา บรรจงชีพ (2538) ศึกษาเร่ืองมาตรการบังคับใชช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศ 
กรณีศึกษาอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย โดยใชแนวคิดทางทฤษฎี Local Contest 
อธิบายผลกระทบการยกเลิกการใชมาตรการที่มีตอผูผลิตในอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต โดยวัด
อัตราการคุมครองตามราคาท่ีแทจริง (Realized Nominal Rate of Protection : Realized NRP) และ
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อัตราการคุมครองชิ้นสวนท่ีผลิตในประเทศ (Implicit Tariff) พบวา การเปล่ียนแปลงอัตราภาษี
นําเขาและการเปล่ียนแปลงสัดสวนการบังคับใชช้ินสวนในประเทศเปนปจจัยสําคัญท่ีทําใหปริมาณ
การใชช้ินสวนในประเทศเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน กลาวคือ ถาเพิ่มอัตราภาษีนําเขาหรือ
เพิ่มสัดสวนในประเทศจะทําใหปริมาณการใชช้ินสวนภายในประเทศเพิ่มข้ึน มีผลทําใหตนทุน
ผูประกอบการเพิ่มข้ึน เนื่องจากราคาชิ้นสวนในประเทศสูงกวาการนําเขา อัตราการคุมครองตาม
ราคาท่ีแทจริงและอัตราการคุมครองช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศของชุดตัวอยาง พบวา อัตราการ
คุมครองตามราคาท่ีแทจริง เทากับรอยละ 14.08 แสดงวา ไมมีศักยภาพในการแขงขัน แตเนื่องจาก
มาตรการการบังคับใชช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศและเก็บภาษีนําเขาช้ินสวน ทําใหมีอัตราการ
คุมครองช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศเปนรอยละ -4.93 แสดงวา ท้ังมาตรการภาษีและมาตรการบังคับ
ใชช้ินสวนในประเทศชวยเพิ่มศักยภาพในการแขงขันของช้ินสวนใหสูงข้ึน 

 
รัชนี วีรวัฒนยิ่งยง (2539) ศึกษาเร่ืองความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมยาน

ยนตในประเทศไทย และปจจัยท่ีมีผลตอความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
พบวา อุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมของไทยตั้งแตปพ.ศ.2518-2533 มีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบนอย เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนตของไทยขาดการพัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพ
ในการผลิต ยกเวนอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชยท่ีมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ
ผลิต เพราะการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยมีการประหยัดตอขนาดทําใหตนทุนตอหนวย
ตํ่าลง ประกอบกับนโยบายของรัฐบาลมีการใหการสนับสนุนการใชรถยนตเพื่อการพาณิชยมากกวา
รถยนตนั่ง ปจจัยท่ีสนับสนุนความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนต ไดแก การ
ประหยัดจากขนาด อันเนื่องจากการเพิ่มกําลังการผลิต การขยายการลงทุน ท้ังนี้รถยนตเพื่อการ
พาณิชยมีการประหยัดตอขนาดมากกวารถยนตนั่ง ขณะเดียวกันอุตสาหกรรมช้ินสวนรถยนตใน
ปจจุบัน สามารถผลิตช้ินสวนท่ีมีคุณภาพสามารถทดแทนช้ินสวนนําเขาบางชนิดท่ีมีการปรับราคา
สูงข้ึนตามคาเงินเยน เกิดการประหยัดตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตใหสูงข้ึนได นโยบาย
ของรัฐบาลที่มีสวนสําคัญตอการสงเสริมอุตสาหกรรมรถยนตท้ังในสวนของนโยบายการลดภาษี
นําเขาช้ินสวน การใหการสงเสริมการลงทุนเพื่อการสงออก อันจะชวยลดตนทุนในการผลิตตํ่าลงได 
ประกอบกับขนาดตลาดรถยนตในประเทศจัดไดวาเปนตลาดท่ีใหญท่ีสุดในอาเซียนและตลาด
รถยนตเพื่อการพาณิชยมีขนาดใหญเปนอันดับท่ีสองของโลก ซ่ึงเปนปจจัยท่ีเอ้ือใหบริษัทขามชาติ
หลายบริษัทยายฐานการผลิตมายังประเทศไทย รวมถึงการขยายการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนต
เพื่อเปนฐานการผลิตในการสงออกในอนาคต ปจจัยท่ีเปนอุปสรรคตอความสามารถในการแขงขัน
ของอุตสาหกรรมรถยนต ไดแก อุตสาหกรรมสนับสนุนระดับเทคโนโลยีการออกแบบและงาน
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โลหะตางๆ ของไทย มีการพัฒนาคอนขางชา ทักษะของแรงงานยังมีการขาดแคลนบุคลากรประเภท
วิศวกร และชางเทคนิค การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตไทยยังคงตองอาศัยปจจัยสนับสนุน
หลายประการ เพื่อการสรางความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในอุตสาหกรรมและเพ่ิมความสามารถ
ในการที่จะแขงขันกับตางประเทศในอนาคต 

 
สุระ ประยูรวงศ (2539) ทําการศึกษามาตรการและนโยบายในการพัฒนาอุตสาหกรรม

รถยนตของไทยภายใตภาวะการเปดเสรีทางการคา โดยทําการศึกษาศักยภาพการขยายตัวของ
รถยนตเพื่อการพาณิชยและรถยนตนั่ง วิเคราะหสภาวะและแนวโนมของอุตสาหกรรม และ
วิเคราะหอัตราคุมครองท่ีแทจริงเปรียบเทียบรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชยภายใตผลกระทบ
ของขอตกลงระหวางประเทศของกลุมการคาเสรีอาเซียนและขอตกลงท่ัวไปวาดวยพิกัดภาษี
ศุลกากรและการคา พบวา อุตสาหกรรมรถยนตมีการเติบโตขยายตัวอยางมีศักยภาพ ตลาดมีภาวะ
ชะลอตัวข้ึนลงตามภาวะเศรษฐกิจ รถยนตเพื่อการพาณิชยยังครองสวนแบงตลาดสูงสุดในตลาด 
อุตสาหกรรมช้ินสวนประกอบรถยนตแปรผันตามภาวะอุตสาหกรรมรถยนต  อัตราการคุมครองใน
ปจจุบันของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งตํ่ากวารถยนตเพื่อการพาณิชย และอัตราภาษีท่ีจะทําให
อุตสาหกรรมดําเนินอยูไดสําหรับรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชยเปนรอยละ 40 และ 30 
ตามลําดับ คาอัตราความคุมครองของรถยนตนั่งเม่ือตองลดอัตราภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูป ลด
อัตราภาษีนําเขาช้ินสวนถอดแยกชุด และลดสัดสวนการใชช้ินสวนในประเทศพรอมๆ กัน เทากับ
รอยละ 297.81  204.28  115.46 และ 38.40 ตามลําดับ ขณะท่ีคาอัตราความคุมครองของรถยนตเพื่อ
การพาณิชย เม่ือตองลดอัตราภาษีนําเขารถสําเร็จรูป ลดอัตราภาษีนําเขาช้ินสวนถอดแยกชุด และ
เพิ่มสวนการใชช้ินสวนในประเทศพรอมๆ กัน เทากับรอยละ 388.91  311.41  237.41 และ 154.41 
ตามลําดับ และเม่ือเปดเสรีมากข้ึน รถยนตเพื่อการพาณิชยจะมีความพรอมและมีศักยภาพที่จะดํารง
อยูและแขงขันกับตางประเทศไดมากกวารถยนตนั่ง โดยเฉพาะขอไดเปรียบของอุตสาหกรรม
สนับสนุนดานช้ินสวนประกอบรถยนตของรถยนตเพื่อการพาณิชย   

 
ชัยยศ  จิรพฤกษภิญโญ (2540) ศึกษาเร่ืองบทบาทและการปรับตัวของภาครัฐและภาคธุรกิจ

เอกชนไทยในอุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวนโดยใชขอมูลทุติยภูมิ ปพ.ศ.2504 – 2540 พบวา มี
ปจจัยสําคัญท่ีกําหนดความสามารถและสภาพอนาคตของอุตสาหกรรมรถยนตและช้ินสวน คือ การ
สงออกตองอาศัยและข้ึนตอนโยบายแผนการสงออกของบรรษัทอุตสาหกรรมขามชาติ ซ่ึงคาดหวัง
ตลาดภายในประเทศกอนท่ีจะขยายสูตลาดสงออก เนื่องจากไดผลตอบแทนตอหนวยดีกวา 
ขณะเดียวกันประเทศกําลังพัฒนาตางเปดรับการลงทุนในอุตสาหกรรมและมีนโยบายพัฒนา
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อุตสาหกรรมประสานกับความกาวหนาทางเทคโนโลยีตางๆ ทําใหกําลังการผลิตรถยนตโดยรวม
ของโลกมีมากเกินความตองการบริโภคและการสงออกของประเทศในภูมิภาคหนึ่งๆ โอกาสการ
สงออกจึงข้ึนอยูกับช้ินสวนยานยนตมากกวารถยนตสําเร็จรูป โดยท่ีความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบ
และความสามารถในการแขงขันเปนตัวกําหนดการสงออก ผลการศึกษาที่พบตอมาคือ ภาครัฐมี
แนวนโยบายท่ีมุงเนนครอบคลุมอุตสาหกรรมโดยรวม มุงใชกลไกราคาสนับสนุนการคาการ
แขงขันเสรี ขณะท่ีนโยบายเฉพาะเพื่อพัฒนาภาคธุรกิจเอกชนขาดประสิทธิภาพในการพัฒนาดาน
เทคโนโลยี และประสิทธิภาพแรงงาน สําหรับการพัฒนาภาคธุรกิจเอกชนโดยเฉพาะกิจการทุน
ภายในประเทศและการพัฒนาดานการสงออก การเนนบทบาทรัฐผานกลไกราคา ผลการ
เปล่ียนแปลงดานการยกระดับความสามารถในการผลิต เทคโนโลยี และความสามารถในการ
สงออกสูตลาดโลกอาจเกิดข้ึนไดลาชาหรือโดยยาก  ภาครัฐตองมีการปรับบทบาทเพื่อลด
ขอบกพรอง ขอจํากัดในนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมเพิ่มกลไกเพื่อเสริมความสามารถในการ
แขงขัน อีกท้ังยังจําเปนตองปฏิรูปหนวยราชการใหมีเอกภาพในการทํางาน มีกลไกตรวจสอบ
ประสิทธิภาพการทํางานเพ่ือลดปญหาการขาดดุลการคาและดุลบัญชีเดินสะพัดซ่ึงเปนปญหาสําคัญ
ของประเทศ  

 
อาภรณ เตรียมประกิจกุล (2544) ศึกษาเร่ืองการวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใน

การผลิตและสงออกยานยนตของประเทศไทย โดยศึกษาถึงสภาพทั่วไปของการผลิต การสงออก
รถยนต ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทย ตลอดจน
ความสัมพันธของความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในดานการผลิตและการสงออกยานยนตของ
ประเทศไทยเปรียบเทียบกับประเทศเกาหลีใต  สําหรับการวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ
ของอุตสาหกรรมยานยนตในดานการผลิต ไดใชแนวคิดเกี่ยวกับตนทุนการใชทรัพยากร
ภายในประเทศ (DRC) พบวา ประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตยานยนต
ในขณะท่ีประเทศเกาหลีใตมีความไดเปรียบ สวนการวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใน
ดานการสงออก โดยใชคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ีปรากฏ (RCA) ในการวิเคราะห 
พบวา ประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดโลกและ
ตลาดสิงคโปร ในขณะท่ีประเทศเกาหลีใตมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกในตลาด
ดังกลาว สวนการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใน
ตลาดโลก ตลาดโปรตุเกส และตลาดเยอรมัน ในขณะท่ีประเทศเกาหลีใตมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการสงออกเฉพาะในตลาดโปรตุเกส เทานั้น แตไมมีความไดเปรียบในตลาดโลกและ
ตลาดเยอรมัน 
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กุลธิรา  ชมเชย (2546) ทําการวิเคราะหอุปสงคและความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ี

ปรากฏของการสงออกเฟอรนิเจอรโลหะของไทยไปประเทศคูคาสําคัญ โดยทําการวิเคราะหดัชนี
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (RCA) ในการสงออกเฟอรนิเจอรโลหะของไทยและของประเทศ
คูแขงสําคัญ คือ อินโดนีเซีย และมาเลเซีย เพื่อพิจารณาถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ีปรากฏ
ในการสงออกเฟอรนิเจอรโลหะไปแหลงตลาดเดียวกัน  และใชแบบจําลองการกะประมาณคาอุป
สงคเพื่อการสงออกเฟอรนิเจอร โดยมีตัวแปรอิสระประกอบไปดวย ราคานําเขาเฟอรนิเจอรจากไทย 
รายไดประชาชาติ ซ่ึงศึกษาท้ังหมด 8 ประเทศคูคาสําคัญในการนําเขาเฟอรนิเจอรของไทย พรอมท้ัง
หาคาความยืดหยุน 

 
มยุรัตน  ศุภสิทธ์ิ (2546) ไดวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบและความไดเปรียบ

เชิงแขงขันของรถยนตเพื่อการพาณิชยและรถยนตนั่งของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย และ
วิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอความไดเปรียบเชิงแขงขันของประเทศไทยและมาเลเซีย พบวา โครงสราง
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยมีลักษณะรวมทุนกับตางประเทศเขามาทําการผลิต ขณะท่ี
ประเทศมาเลเซียมีโครงการรถยนตแหงชาติเปนแกนนําในอุตสาหกรรมการผลิต การจําหนาย 
สงออกและนําเขารถยนตของประเทศไทย ซ่ึงสวนใหญเปนรถยนตเพื่อการพาณิชย ขณะท่ีประเทศ
มาเลเซียเปนรถยนตนั่ง ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการ
พาณิชยไปยังตลาดโลกในชวงปพ.ศ.2535-2544 พบวา ประเทศมาเลเซียไมมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการสงออกรถยนตท้ังสองประเภท ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใน
การสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย แตไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่ง 
การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลกระทบตอความไดเปรียบเชิงแขงขัน พบวา ประเทศไทยและมาเลเซียมี
ความอุดมสมบูรณในวัตถุดิบซ่ึงสวนใหญยังเปนปจจัยพื้นฐานและปจจัยท่ัวไป อุปสงครถยนต
ภายในประเทศของไทยมีขนาดใหญและมีแนวโนมการขยายตัวมากกวาประเทศมาเลเซีย ผูบริโภค
ท้ังสองประเทศมีความตองการในสินคาคุณภาพสูง สภาวะการแขงขันภายในอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยและมาเลเซียมีการแขงขันสูง ดังนั้น สําหรับความไดเปรียบเชิงแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยโดยรวมจึงมีความไดเปรียบเชิงแขงขันดีกวาประเทศมาเลเซีย 

 
แนวคิดของการศึกษาในคร้ังนี้ไดมาจากการศึกษาของ คุณสุระ  ประยูรวงศ  ซ่ึงผล

การศึกษาไดแสดงใหเห็นถึงสภาพโดยรวมของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยและการ
เสนอแนะแนวทางการผลิตเพื่อสงออกของอุตสาหกรรมนี้   การศึกษาคร้ังนี้จะแตกตางจาก
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การศึกษาของ คุณพันธรียา บรรจงชีพ ซ่ึงมุงศึกษาเพื่อพิจารณาอัตราความคุมครองที่แทจริง อัตรา
ความคุมครองตามราคา และอัตราความคุมครองช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศของอุตสาหกรรมรถยนต
ในประเทศไทย อันแสดงใหเห็นถึงศักยภาพในการผลิตและแขงขันของอุตสาหกรรม เปนการ
วิเคราะหโดยพิจารณาจากผลของนโยบายภาครัฐการศึกษาของ คุณรัชนี  วีรวัฒนยิ่งยง    คุณชัยยศ  
จิรพฤกษภิญโญ  คุณอาภรณ เตรียมประกิจกุล และคุณมยุรัตน ศุภสิทธ์ิ ซ่ึงท้ัง 4 ทานไดศึกษาถึง
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมรถยนต สวนใหญจะมุงเนนการศึกษาถึงความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในดานการผลิตมากกวาดานการสงออก  และรวบรวมกับการศึกษาของ
คุณกุลธิรา ชมเชย ซ่ึงไดวิเคราะหอุปสงคเพื่อการสงออกและความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ี
ปรากฎของเฟอรนิเจอรไทย จากการตรวจเอกสารจึงสนใจศึกษาการสงออกรถยนตนั่งและรถ
กระบะของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย เพื่อแสดงใหเห็นถึงศักยภาพของการผลิตและสงออก
รถยนตของประเทศไทย  
 

กรอบแนวคิดท่ีใชในการศึกษา 
 

 ในการศึกษานี้จะใชกรอบแนวคิดในการวิเคราะหเชิงปริมาณเพื่อหาคาดัชนีความไดเปรียบ
โดยเปรียบเทียบ (RCA) และอุปสงคการสงออกของรถยนตนั่งและรถกระบะของประเทศไทย และ
เชิงพรรณนาสําหรับการหาสัมพันธภาพระหวางปจจัยท่ีเปนบอเกิดของความไดเปรียบเชิงแขงขัน 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
การคํานวณคาดัชนคีวามไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยัง
ตลาดโลก 
 
 สําหรับการคํานวณคา RCA ในการสงออกรถยนตของประเทศไทย จะเปนการวิเคราะห
เพื่อทราบความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตไปยังตลาดโลกเทานั้น ไมไดเจาะจง
เฉพาะตลาดใดตลาดหน่ึง โดยแบงออกเปนคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่ง และรถกระบะ ต้ังแต
ป 2541 – 2550 
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การคํานวณคา RCA ในการสงออกรถยนตนัง่ 
 

RCAPC    =   
( )
( )WW

XX

PC

j
PC
j

/
/

 

กําหนดให   RCAPC   คือ ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนัง่ของ 
ประเทศไทยไปยังตลาดโลก 

 j
PC
j XX /  = อัตราสวนมูลคาการสงออกรถยนตนั่งของประเทศ j ตอมูลคา  

              การสงออกท้ังหมดของประเทศ j 
       WPC / W = อัตราสวนมูลคาการสงออกรถยนตนั่งของโลกตอมูลคา 
             การสงออกท้ังหมดของโลก 

j =      1   คือ ประเทศไทย 
  j =      2   คือ ญ่ีปุน 
  j =      3 คือ เกาหลีใต 
  j =      4 คือ เยอรมน ี
 

การคํานวณคา RCA ในการสงออกรถกระบะ 
 

RCAPick-Up    =   
( )
( )WW

XX

UpPick

j
UpPick

j

/
/

−

−

 

กําหนดให   RCAPick-Up  คือ ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะของ 
      ประเทศไทยไปยังตลาดโลก 
 j

UpPick
j XX /−  =    อัตราสวนมูลคาการสงออกรถกระบะของประเทศ j  

                ตอมูลคาการสงออกท้ังหมดของประเทศ j 
       WPick-Up / W =    อัตราสวนมูลคาการสงออกรถกระบะของโลกตอมูลคา 
                       การสงออกท้ังหมดของโลก 
    j =      1   คือ ประเทศไทย 
    j =      2   คือ ญ่ีปุน 
    j =      3 คือ สเปน 
     j =      4 คือ เยอรมน ี
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 ในการพิจารณาคา RCA ท่ีคํานวณไดนั้น คา RCA ท่ีคํานวณไดอาจมีคามากกวา นอยกวา 
หรือเทากับ 1 ซ่ึงถาคา RCA ท่ีคํานวณไดมีคามากกวา 1 แสดงวาประเทศมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบในการสงออก และถาคา RCA ท่ีคํานวณไดมีคานอยกวา 1 แสดงวาประเทศไมมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก คา RCA ท่ีคํานวณไดอาจมีคาแตกตางกันไป ท้ังนี้เปนผล
มาจากท่ีแตละประเทศมีสัดสวนการสงออกรถยนตตอการสงออกสินคาท้ังหมดไมเทากัน และถา
ประเทศมีสัดสวนการสงออกรถยนตตอสินคาท้ังหมดสูง คา RCA ก็จะมีคาสูงดวย ซ่ึงเปนขอจํากัด
หนึ่งท่ีไมสามารถบอกไดวาประเทศมีศักยภาพในการสงออกรถยนตสูงกวาประเทศอ่ืนดวยหรือไม 
 
การวิเคราะหสมการอุปสงคการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย 
 
 การวิเคราะหอุปสงคในการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย วิเคราะหโดย
ใชขอมูลรายไตรมาส ต้ังแตไตรมาสท่ี 1 ของป 2541 จนถึงไตรมาสท่ี 4 ของป 2550 รวมท้ังส้ิน 40 
ขอมูล โดยใชการคํานวณทางเศรษฐมิติดวยวิธี Linear Regression และไดแยกการวิเคราะหระหวาง
การสงออกรถยนตนั่งและการสงออกรถกระบะของประเทศไทยไปยังประเทศออสเตรเลีย 
 

สมการอุปสงคการสงออกรถยนตนัง่ของประเทศไทยไปยังประเทศออสเตรเลีย  
 
 เนื่องจากปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย ขนาดเคร่ืองยนต
ท่ีมีปริมาณการสงออกสูงท่ีสุด คือ รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ 1,501 – 3,000 cc โดยมีสัดสวน
การสงออกโดยเฉล่ียในชวงป 2542-2550 เปนรอยละ 77.46 ตอป จึงทําการวิเคราะหสมการอุปสงค
การสงออกในรถยนตนั่งเฉพาะรุน ดังสมการ 

 
),,,,,(000,3501,1 PercapitaSouthKoreaGermanyJapanThaiPC GDPExcPPPPfED =−  

 
กําหนดให          
 

000,3501,1 −PCED     คือ ปริมาณการสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ 1,501 – 3,000cc   
         ของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย (คัน) 
PThai   คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ 1,501 – 3,000cc 
         ของไทยไปยังออสเตรเลีย  (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
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PJapan   คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ 1,501 – 3,000cc 
ของญ่ีปุนไปยงัออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 

PGermany   คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ 1,501 – 3,000cc    
        ของเยอรมนีไปยังออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
PSouth Korea  คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ 1,501 – 3,000cc 

 ของเกาหลีใตไปยังออสเตรเลีย  (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
Exc   คือ อัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) 

PercapitaGDP  คือ รายไดประชาชาติตอจํานวนประชากรของออสเตรเลียเฉล่ียรายไตรมาส   
       (ดอลลารสหรัฐ) 
 

สมการอุปสงคการสงออกรถกระบะของประเทศไทยไปยังประเทศออสเตรเลีย  
 
 ในการศึกษาอุปสงคการสงออกรถกระบะของประเทศไทยจะจําแนกตามประเภทของ
เคร่ืองยนต โดยแบงเปนเคร่ืองยนตดีเซล และเคร่ืองยนตแกสโซลีน ดังสมการตอไปนี้ 
 

),,,,,( PercapitaGermanySpainJapanThaiDiesel GDPExcPPPPfED =  
 
กําหนดให          
 

DieselED   คือ ปริมาณการสงออกรถกระบะท่ีเปนเคร่ืองยนตดีเซลของประเทศไทยไปยัง 
          ออสเตรเลีย (คัน) 
PThai     คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถกระบะที่เปนเคร่ืองยนตดีเซลของไทยไปยัง 
           ออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
PJapan      คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถกระบะที่เปนเคร่ืองยนตดีเซลของญ่ีปุนไปยัง 
           ออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
PSpain      คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถกระบะที่เปนเคร่ืองยนตดีเซลของสเปนไปยัง 
           ออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
PGermany      คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถกระบะที่เปนเคร่ืองยนตดีเซลของเยอรมนีไปยัง 
           ออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
Exc      คือ อัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) 



30 
 

 
 

PercapitaGDP    คือ รายไดประชาชาติตอจํานวนประชากรของออสเตรเลียเฉล่ียรายไตรมาส   
        (ดอลลารสหรัฐ) 

 
และ                       ),,,,,( PercapitaGermanySpainJapanThaiGasoline GDPExcPPPPfED =  
 
กําหนดให          
 

GasolineED   คือ ปริมาณการสงออกรถกระบะท่ีเปนเคร่ืองยนตแกสโซลีนของประเทศไทยไปยัง 
                        ออสเตรเลีย (คัน) 
PThai     คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถกระบะที่เปนเคร่ืองยนตแกสโซลีนของไทยไปยัง 

   ออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
PJapan      คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถกระบะที่เปนเคร่ืองยนตแกสโซลีนของญ่ีปุนไปยงั 

    ออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
PSpain      คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถกระบะที่เปนเคร่ืองยนตแกสโซลีนของสเปนไปยงั 

    ออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
PGermany      คือ ราคาสงออก (Unit Price) รถกระบะที่เปนเคร่ืองยนตแกสโซลีนของเยอรมนีไปยัง 

    ออสเตรเลีย (ดอลลารสหรัฐ ตอ 1 คัน) 
Exc      คือ อัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) 

PercapitaGDP    คือ รายไดประชาชาติตอจํานวนประชากรของออสเตรเลียเฉล่ียรายไตรมาส   
        (ดอลลารสหรัฐ) 

 
โดยมีสมมติฐานของผลการวิเคราะหสมการอุปสงคการสงออกรถยนตของประเทศไทย คือ 
 
 (1)  การเปล่ียนแปลงในราคาสงออกของรถยนตของประเทศไทย คาดวามีผลในทิศทาง
ตรงกันขามกับอุปสงคการสงออกรถยนต กลาวคือ ถาราคาลดลง อุปสงคในการสงออกจะสูงข้ึน 
และถาราคาเพิ่มข้ึน อุปสงคในการสงออกก็จะลดลง ท้ังนี้ สามารถคาดไดวาจากสมการจะไดคา
สัมประสิทธ์ิท่ีมีผลจากการเปล่ียนแปลงราคา โดยท่ีตัวแปรอิสระอ่ืนๆ คงท่ี ดังนี้ 
 

0<
∂
∂

ThaiP
ED  
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 (2)  การเปล่ียนแปลงในราคาสงออกรถยนตของประเทศคูแขงขัน คาดวาจะมีผลในทิศทาง
เดียวกันกับปริมาณการสงออกรถยนตของประเทศไทย คือ ถาราคาสงออกรถยนตของประเทศคู
แขงขันใดๆ สูงข้ึน ปริมาณการสงออกรถยนตของประเทศไทยก็จะสูงข้ึน หรือถาราคาสงออก
รถยนตของประเทศคูแขงขันลดลง อุปสงคในการสงออกรถยนตของประเทศไทยก็จะลดลง โดยท่ี
ตัวแปรอิสระอ่ืนๆคงท่ี ซ่ึงสามารถคาดการณคาสัมประสิทธ์ิท่ีมีผลจากการเปล่ียนแปลงในราคา
สงออกรถยนตของประเทศคูแขงขัน ดังนี้ 
 

0>
∂
∂

ForeignP
ED  

 
 (3)  การเปล่ียนแปลงในอัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) คาดวาจะมีผลใน
ทิศทางเดียวกันกับปริมาณการสงออกรถยนตของไทย นั่นคือ ถาหากอัตราแลกเปล่ียนสูงข้ึน เชน 
จาก 35 บาท เปน 40 บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ จะทําใหความตองการและปริมาณสงออกรถยนต
สูงข้ึน โดยท่ีปจจัยอ่ืนๆคงท่ี ซ่ึงสามารถคาดการณคาสัมประสิทธ์ิท่ีมีผลจากการเปล่ียนแปลงใน
รายไดประชาชาติ ดังนี้  
 

0>
∂
∂
Exc
ED  

 
 (4)  การเปล่ียนแปลงในรายไดประชาชาติตอจํานวนประชากร (GDP Per Capita) ของ
ออสเตรเลีย คาดวาจะมีผลในทิศทางเดียวกันกับปริมาณการสงออกรถยนตของประเทศไทย คือ ถา
รายไดประชาชาติตอจํานวนประชากรของออสเตรเลียสูงข้ึน ปริมาณการสงออกรถยนตของ
ประเทศไทยก็จะสูงข้ึน  และถารายไดประชาชาติตอจํานวนประชากรของออสเตรเลียลดลง อุปสงค
ในการสงออกรถยนตของประเทศไทยก็จะลดลง โดยท่ีปจจัยอ่ืนๆคงท่ี ซ่ึงสามารถคาดการณคา
สัมประสิทธ์ิท่ีมีผลจากการเปล่ียนแปลงในรายไดประชาชาติ ดังนี้  
 

0>
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การวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขนั 
 
 ทําการศึกษาหาความสัมพันธระหวางปจจัยท่ีกอใหเกิดความไดเปรียบเชิงแขงขันของ
ประเทศไทย โดยพิจารณาถึงผลกระทบจากปจจัยหนึ่งไปยังปจจัยอ่ืนๆ ในระบบเพชร ซ่ึงทําให
ประกอบกันเปนระบบเพชรที่สมบูรณดังภาพท่ี 2 
 
 
 
 
 
 
  
 
  
 
  
 
  
 
 
ภาพท่ี 2  ระบบเพชรที่สมบูรณ 
ที่มา: สุรชัย  รัตนกิจตระกูล (2536) 
 
 
 
 
 
 
 

 

รัฐบาล 

เหตุสุดวิสัย กลยุทธ  โครงสรางและสภาพการ
แขงขันในประเทศของบริษัท 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและ
เก่ียวเน่ืองในประเทศ 

สภาวะอุปสงค
ในประเทศ 

สภาวะปจจัยการ
ผลิตในประเทศ 
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บทท่ี 3 
 

โครงสรางอุตสาหกรรมรถยนต 
 

สภาพโดยท่ัวไปของอุตสากรรมรถยนตของประเทศไทย 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีมีความสําคัญตอระบบเศรษฐกิจไทยและมีการ
พัฒนามาอยางตอเนื่องเปนเวลากวา 40 ป ซ่ึงเร่ิมตนข้ึนในป 2504 การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต
เกิดจากการดําเนินนโยบายทดแทนการนําเขา (Import Substitution Policy) โดยการใหความ
คุมครองอุตสาหกรรมในรูปแบบตางๆ เชน การต้ังกําแพงภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูป การบังคับใช
ช้ินสวนภายในประเทศ (Local Content Requirement : LCR) การหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป 
และการสงเสริมการลงทุนจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึนในประเทศ เปนตน ผลจากการสงเสริม
นี้ทําใหบริษัทรถยนตจากตางประเทศ เชน Ford  Mercedes Benz  Fiat  Mitsubishi  Nissan  Toyota  
Hino และ Isuzu ไดขอรับการสนับสนุนการลงทุนต้ังโรงประกอบรถยนตข้ึนในประเทศไทย โดย
การลงทุนนั้นจะเปนท้ังในลักษณะการลงทุนโดยผูประกอบการคนไทยเอง และเปนการรวมทุน
ระหวางคนไทยกับบริษัทแมในตางประเทศ ในระยะแรกของอุตสาหกรรมรถยนตไทย เปนการ
นําเขาช้ินสวนและอุปกรณประกอบรถยนตแบบถอดแยกครบชุด (Completely Knocked-down : 
CKD) จากยุโรปและญ่ีปุนมาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปเพื่อจําหนายในประเทศ โดยในยุคนั้น
ช้ินสวนอุปกรณท่ีผลิตข้ึนในประเทศมีเพียงไมกี่ชนิด และปริมาณการผลิตมีจํานวนนอยมาก เชน 
ยางรถยนต สปริง แบตเตอร่ี ดังนั้นเพื่อลดการพึ่งพิงการนําเขาและการขาดดุลทางการคา รัฐบาลจึง
ไดเร่ิมท่ีจะสนับสนุนอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวเนื่องกับอุตสาหกรรมรถยนตในระยะตอมา 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตไทยไดเติบโตอยางตอเนื่องจนกระท่ังเศรษฐกิจเกิดภาวะวิกฤติในป 
2540 ซ่ึงทําใหอุตสาหกรรมรถยนตไทยไดรับผลกระทบอยางรุนแรง เชนเดียวกับอุตสาหกรรมอ่ืนๆ 
จนตองลดจํานวนแรงงาน  ปดสายการผลิตบางสวนและผูผลิตบางรายตองปดกิจการ  แต
อุตสาหกรรมรถยนตสามารถปรับตัวไดอยางรวดเร็วจากภาวะถดถอยในประเทศ โดยปรับเปล่ียน
ทิศทางการตลาดจากการผลิตเพื่อรองรับตลาดในประเทศ เปนการผลิตเพื่อสงออกมากข้ึน และเม่ือ
ระบบเศรษฐกิจของไทยเร่ิมฟนตัว ความเชื่อม่ันของประชาชนตอภาวะเศรษฐกิจดีข้ึน ทําใหกําลัง
ซ้ือเพิ่มมากข้ึน สงผลใหปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศขยายตัวข้ึน ท้ังนี้ ปจจัยสําคัญมา
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จากการท่ีผูผลิตรถยนตของไทย มีพันธมิตรรวมทุนเปนผูผลิตระดับโลกท่ีเขามาลงทุน เพื่อใช
ประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออกโดยเล็งเห็นวาประเทศไทยมีภูมิประเทศท่ีเหมาะสม 
แรงงานมีทักษะ โครงสรางพื้นฐานท่ีดี ประกอบกับมาตรการสนับสนุนตางๆ ของภาครัฐ ทําใหมี
การแขงขันเพิ่มมากข้ึน หลังจากการประกาศยกเลิกนโยบายการบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ 
(Local Contents) ต้ังแตวันท่ี 1 มกราคม 2543 ตามพันธกรณีภายใตขอตกลงขององคการการคาโลก 
การยกเลิกนโยบายดังกลาว ประกอบกับการดําเนินการในโครงการความรวมมือตามกรอบความ
รวมมือระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน โดยเฉพาะขอตกลงเขต
การคาเสรีอาเซียนท่ีประเทศสมาชิกดําเนินการปรับลดภาษีนําเขาสินคาในกลุมยานยนตและช้ินสวน
แกประเทศสมาชิกในอาเซียนเหลือรอยละ 0-5 ในป 2546 ซ่ึงสงผลใหอุตสาหกรรมรถยนตมีการ
แขงขันกับตลาดโลกมากข้ึนท้ังดานตนทุนและคุณภาพ ในภาวะท่ีปจจัยแวดลอมทางธุรกิจ
เปล่ียนแปลงไป ขณะเดียวกันผูผลิตรายใหญในโลกก็รวมตัวกันเปนกลยุทธการแขงขันใหมในยุคท่ี
ตลาดโลกกลายเปนตลาดเดียว ผูผลิตรถยนตช้ันนําของโลกกวา 10 บริษัท เชน โตโยตา ฮอนดา เจน
เนอรัลมอเตอร และบริษัทผูผลิตช้ินสวนขนาดใหญ เชน เด็นโซ สยามโตโยตา ตางยายฐานการผลิต
เขามาในประเทศไทยมากข้ึน จึงนับไดวาอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมท่ีมีความสําคัญตอ
เศรษฐกิจของประเทศ ดังการเติบโตท่ีเกิดข้ึนในชวงป 2538-2550 ดังภาพท่ี 3 
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ผลิต จาํหนายในประเทศ สงออก
 

 

ภาพท่ี 3  ปริมาณการผลิต จําหนายในประเทศและสงออกรถยนตของประเทศไทย  
 ในระหวางป 2538-2550 

ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
 

จํานวน 

ป 
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 ในป  2538 ปริมาณการจํ าหนายรถยนตในประเทศมีปริมาณท่ีสูงกว าการผลิต
ภายในประเทศ ทําใหมีการนําเขารถยนตเพื่อสนองตอบตอความตองการภายในประเทศ เนื่องจาก
ประเทศไทยยังไมมีความพรอมเพียงพอในการผลิตหรือประกอบรถยนตภายในประเทศ แตจากป 
2544 เปนตนมา ปริมาณการจําหนายในประเทศและปริมาณการสงออกรถยนตเร่ิมมีทิศทางท่ีสูงข้ึน
ไปพรอมๆ กับการผลิตท่ีเพิ่มข้ึน จนกระทั่งมีปริมาณการผลิตจํานวนกวา 1 ลานคันเปนปแรกของ
ประเทศไทย ดวยจํานวน 1,124,904 คัน และเพิ่มข้ึนเปน 1,286,768 คันในป 2550 และเปนปแรก
ของอุตสาหกรรมรถยนตไทยท่ีมีการเปล่ียนแปลงในปริมาณการสงออกจนสามารถมีจํานวนท่ีสูง
กวาปริมาณการจําหนายภายในประเทศ โดยมีการสงออกท้ังส้ินจํานวน 690,100 คัน และจําหนาย
ในประเทศ 631,251 คัน  
 
โครงสรางการผลิต 
 
 กระบวนการผลิต  
 
 โครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตของไทยแบงออกเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ ผูประกอบ
รถยนตและผูผลิตช้ินสวน ซ่ึงผูประกอบการท้ังสองกลุมไดมีความสัมพันธกับอุตสาหกรรมอ่ืนท่ี
เกี่ยวของ และเปนธุรกิจตอเนื่องกันมาต้ังแตกอนเร่ิมกระบวนการผลิตจนกระท่ังหลังสงมอบรถยนต
ใหผูบริโภค ในดานการผลิตมีความเช่ือมโยงโดยตรงกับอุตสาหกรรมตางๆ เชน อุตสาหกรรมเหล็ก 
พลาสติก อลูมิเนียม ยางและกระจก และยังสงผลเช่ือมโยงไปสูอุตสาหกรรมอ่ืนในลักษะ Forward 
Linkage เชน อุตสาหกรรมน้ํามัน การขนสง การซอมบํารุง เปนตน รวมถึงกลุมธุรกิจท่ีเกี่ยวของกับ
กระบวนการผลิตทางออม เชน ธนาคาร สถาบันการศึกษา สถาบันวิจัย และสมาคมตางๆ เปนตน 
ถือไดวาเปนตัวกําหนดขอไดเปรียบดานการแขงขันของประเทศท่ีสําคัญตัวหนึ่ง โดยถาในประเทศ
มีอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องจํานวนมาก การแขงขันภายในอุตสาหกรรมสนับสนุนและ
เกี่ยวเนื่องมีสูง ยอมสงผลทําใหตนทุนการผลิตของอุตสาหกรรมลดตํ่าลง รวมท้ังจะทําใหมีความ
รวมมือกันในกระบวนการสรางสรรคนวัตกรรมและการยกระดับ และเพิ่มจํานวนบอเกิดแหงขอ
ไดเปรียบเชิงแขงขันท่ีเพิ่มสูงข้ึนไดในท่ีสุด ยอมมีผลทําใหการผลิตสินคาท่ีมีคุณภาพ วัตถุดิบมี
คุณภาพ มีมาตรฐานระดับสากล และมีตนทุนการผลิตตํ่า  
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ภาพท่ี 4 โครงสรางกระบวนการผลิตรถยนตของไทย 
ท่ีมา: สถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจศศินทร แหงจฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย (2546) 
 
 จากภาพท่ี 4 แสดงใหเห็นถึงอุตสาหกรรมตางๆท่ีมีความเก่ียวของและตอเนื่องกับ
อุตสาหกรรมรถยนต โดยแตละอุตสาหกรรมมีลักษณะดังตอไปนี้ 
 

อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทย ระยะแรกนั้นเปนการผลิตท่ีมุงเนนเพื่อใช
ภายในประเทศเปนสําคัญ ช้ินสวนท่ีผลิตสวนใหญเปนช้ินสวนพื้นฐานท่ีใชแรงงานในการผลิตและ
เทคโนโลยีแบบงายๆ ในปจจุบันตลาดช้ินสวนรถยนตในประเทศไดขยายตัวเพิ่มข้ึนเปนอยางมาก 
ผูผลิตสวนใหญยังคงมุงหาตลาดสงออกมากข้ึนดวยเชนกัน เพื่อรองรับการเขามาแขงขันของผูผลิต
ช้ินสวนรายใหญของโลกท่ีจะยายฐานการผลิตมายังประเทศไทย 

 
ผูผลิตช้ินสวนรถยนตประมาณ 400 โรงงาน สวนใหญมีศักยภาพในการพัฒนาผลิตภัณฑ

ใหสอดคลองกับตลาดภายในประเทศและตลาดสงออกได โครงสรางการผลิตช้ินสวนยานยนตของ
ไทยสามารถแบงออกตามลักษณะตลาดได 2 ประเภท คือ 

ผูบริโภค 

ผูประกอบรถยนต 

ผูผลิตช้ินสวน 

 - กลุมธุรกิจหลังการขาย 
 - อูและศูนยบริการซอมรถยนต 
 - ธุรกิจขายรถมือสอง 

อุตสาหกรรมสนับสนุนดานการ
ผลิต (Equipment supplier) 

อุตสาหกรรมสนับสนุนดานวัตถุดิบ  
 - เคร่ืองหนัง 
 - พลาสติก 
 - ยาง 
 - เหล็ก 

กลุมสถาบันการศึกษา สถาบันวิจัย 

กลุมสมาคมและสถาบันเฉพาะการ เชน สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต
ไทย  สถาบันยานยนต  สมาคมผูผลิตช้ินสวนยานยนตไทย 

กลุมธุรกิจการเงิน การธนาคาร 
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- ช้ินสวนยานยนตเพื่อปอนโรงงานประกอบรถยนต ( Original Equipment Manufacturing: 
OEM ) เปนช้ินสวนท่ีผูประกอบรถยนตผลิตเองหรือจางผูผลิตรายอ่ืนทําการผลิต ช้ินสวนเหลานี้จึง
มีคุณภาพสูงตามมาตรฐานของผูประกอบรถยนตกําหนดไว การผลิตช้ินสวนในตลาด OEM นี้มี
จํานวนนอยไมคุมตอการผลิต ไมกอใหเกิดตอการประหยัดตอขนาดก็ตาม แตผูผลิตก็มีความเต็มใจ
ผลิตเพื่อรักษาตลาดระยะยาวซ่ึงมีความแนนอนกวามากกวา REM 

 
- ช้ินสวนยานยนตเพื่อการใชทดแทน หรือ อะไหล ( Replacement Equipment 

Manufacturing: REM ) แบงเปนอะไหลแท ซ่ึงเปนช้ินสวนยานยนตท่ีผูประกอบรถยนตผลิตเอง
หรือจางผูอ่ืนผลิต อะไหลทดแทนอันเปนช้ินสวนประกอบท่ีผลิตข้ึนโดยไมใชเคร่ืองการคาของผู
ประกอบรถยนต และอะไหลปลอม เปนช้ินสวนประกอบท่ีผลิตข้ึนโดยปลอมเคร่ืองหมายการคา
ของผูประกอบรถยนต 

 
เนื่องจากผูผลิตในประเทศไทยยังไมสามารถผลิตช้ินสวนท่ีมีคุณภาพสูงบางอยางได ซ่ึงการ

ประกอบรถยนตในประเทศไทยจึงยังคงตองอาศัยช้ินสวนท่ีนําเขาจากตางประเทศอยูจํานวนหนึ่ง 
ปริมาณการนําเขาช้ินสวนรถยนตของประเทศไทยจึงมีแนวโนมเพิ่มสูงข้ึนเปนลําดับตามความ
ตองการใชรถยนตในประเทศ การนําเขาสวนใหญเปนช้ินสวนประกอบรถยนตแบบ CKD 
เคร่ืองยนต สวนประกอบเคร่ืองยนต อุปกรณไฟฟา เปนตน  

 
สําหรับการสงออกช้ินสวนเหลานี้จะอยูในรูปของช้ินสวน CKD การสงออกช้ินสวน

ประกอบรถยนตไดมีมูลคาการสงออกท่ีขยายตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ปริมาณการสงออกของ
ประเทศไทยสวนใหญจะเปนช้ินสวนประเภท REM สําหรับช้ินสวนประเภท OEM ในระยะ
หลังจากป 2535 เร่ิมมีการขยายตัวอยูในเกณฑท่ีสูงข้ิน โดยในป 2540 ประเทศไทยมีมูลคาการ
สงออกช้ินสวนรถยนต 4,495.85 ลานบาท เพิ่มข้ึนเปน 25,255.05 ลานบาทในป 2545 และเปน 
132,516.57 ลานบาทในป 2550 เพิ่มข้ึนรอยละ 29.41 จากป 2549 
 
 อุตสาหกรรมยาง เปนอุตสาหกรรมตอเนื่องกับอุตสาหกรรมรถยนต ซ่ึงในกระบวนการ
ผลิตจะตองใชวิธีการผลิตท่ีซับซอนและเทคโนโลยีสูง เนื่องจากยางท่ีใชในอุตสาหกรรมยานยนต
จะตองมีคุณสมบัติทนทานตอสภาพการใชงานท่ีแตกตางกันไป ในป 2550 มีโรงงานผลิตยาง
จํานวน 10 โรงงานในประเทศไทยท่ีผลิตยางนอกท่ีใชสําหรับรถยนต  มีกําลังการผลิตท้ังส้ิน 
5,415,807 เสน มีการผลิตคิดเปนรอยละ 79.11 ของกําลังการผลิต โดยสามารถรองรับความตองการ
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ในประเทศไดอยางดี อีกท้ังยังสามารถสงออกไปยังประเทศตางๆ คิดเปนรอยละ 24.83 ของการผลิต
ท้ังหมด  สําหรับการผลิตยางในของรถยนต มีจํานวน 7 โรงงาน มีกําลังการผลิตท้ังส้ิน 3,571,166 
เสน ซ่ึงมีการสงออกยางในคิดเปนรอยละ 15.03 ของปริมาณการผลิตท้ังหมด แตสําหรับยางรอง  มี
การผลิตจํานวน 3,180,780 เสน จาก 6 โรงงานที่ทํากากรผลิตยางรอง  เปนการผลิตเพื่อสงออกถึง
รอยละ 56.29 ของปริมาณการผลิตท้ังหมด  
 

อุตสาหกรรมพลาสติก เปนอุตสาหกรรมตอเนื่องของผลิตภัณฑปโตรเคมีข้ันกลางแตเปน
อุตสาหกรรมท่ีสนับสนุนอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตดวย แมวาเราสามารถสงออกพลาสติก แต
ยังคงมีการนําเขาบางสวนในปริมาณท่ีตํ่ากวาการสงออก ประเภทผลิตภัณฑท่ีมีการผลิตมากท่ีสุด 
ไดแก เคร่ืองมือและเคร่ืองใช เคร่ืองประดับและภาชนะบรรจุ  

 
พลาสติก หรือ ปโตรเคมีข้ันปลาย แบงไดเปน 2 กลุมใหญ คือ พลาสติกพื้นฐาน ไดแก 

พลาสติกท่ีใชในอุตสาหกรรมบรรจุภัณฑพลาสติก และพลาสติกวิศวกรรม เชน ABS, SAN, PC, 
POM, PMMA เปนกลุมท่ีใชในอุตสาหกรรมรถยนต อุตสาหกรรมเคร่ืองใชไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส 
เนื่องจากมีความยืดหยุนสูง ทนทานตอแรงกระแทก แรงอัด การกัดกรอน และแรงเสียดทานไดดี  
  
 อุตสาหกรรมเหล็กและอลูมิเนียม ผลิตภัณฑเหล็กเปนอีกผลิตภัณฑหนึ่งท่ีใชเปนวัตถุดิบใน
การผลิตของอุตสาหกรรมรถยนต ซ่ึงประเทศไทยเปนประเทศที่ขาดวัตถุดิบแรเหล็กและผลิตภัณฑ
เหล็กท่ีสําคัญ ทําใหตองมีการนําเขาเหล็กวัตถุดิบและผลิตภัณฑเหล็กตางๆ การผลิตเหล็กของ
ประเทศไทย จึงเปนการผลิตเพื่อตอบสนองความตองการใชภายในประเทศและทดแทนการนําเขา
เปนสําคัญ สําหรับผลิตภัณฑเหล็กท่ีใชในอุตสาหกรรมรถยนตนั้นจะเปนผลิตภัณฑเหล็กข้ันปลาย
ซ่ึงเปนผลิตภัณฑเหล็กท่ีมีการแปรรูปโดยขบวนการรีด หลอ อัดข้ึนรูป หรือเคลือบชุบผิว เปนตน มี
กําลังการผลิตรวม 6.9 ลานตัน ในป 2550 การผลิตเหล็กแทงเล็กมีปริมาณท้ังส้ิน 1.4 ลานตัน 
เหล็กเสนกลม 274,718 ตัน  เหล็กขอออย 1.46 ลานตัน สําหรับการสงออกจะมีสัดสวนท่ีนอย เชน 
การสงออกเหล็กขอออย คิดเปนรอยละ 6.03 ของปริมาณการผลิตท้ังหมด ซ่ึงเหล็กขอออยนี้ เปน
ผลิตภัณฑท่ีมีการผลิตในปริมาณท่ีสูงท่ีสุด ดวยปริมาณ 1,466,358 ตัน โดยมีจํานวนโรงงานท่ีทํา
การผลิตเหล็กขอออยนี้จํานวน 10-11 แหง แตก็ยังไมเพียงพอตอความตองการภายในประเทศ ยังคง
ตองมีการนําเขาดวยจํานวน 259,214 ตัน 
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 อุตสาหกรรมกระจก กระจกท่ีมีการผลิตภายในประเทศเปนแบบ กระจกแผนเรียบ ในป 
2550 มีโรงงานท่ีทําการผลิตกระจกแผนเรียบจํานวน 6 แหง มีกําลังการผลิตท้ังส้ิน 638,644 ตัน  
การผลิตคิดเปนรอยละ 79.32 ของกําลังการผลิตท้ังหมด โดยเปนการผลิตและจําหนายในประเทศ
จํานวน 297,378 ตัน หรือคิดเปนรอยละ 58.70 ของปริมาณการผลิตท้ังหมด และอีกรอยละ 40.43 
เปนการสงออก  
 
 การผลิตสายไฟฟา สวนใหญจะผลิตเพื่อตอบสนองความตองการภายในประเทศ ในป 
2550 มีการจําหนายภายในประเทศ 47,770 ตัน หรือคิดเปนรอยละ 84.65 ของปริมาณการผลิต
ท้ังหมด โดยมีการสงออกเพียง 4,591 ตันเทานั้น มีจํานวนโรงงานผลิตสายไฟฟาจํานวน 9 แหง ดวย
กําลังการผลิตท้ังส้ิน 85,650 ตัน 
 
 แบตเตอร่ี สําหรับรถยนตและรถจักรยานยนต ในป 2550 ประเทศไทยมีกําลังการผลิต
แบตเตอร่ีสําหรับรถยนตและรถจักรยานยนตท้ังส้ินกวา 12 ลานช้ิน จากโรงงาน 5 แหงในประเทศ 
โดยมีการจําหนายในประเทศเพ่ือสนองตอความตองการของผูประกอบการที่เกี่ยวของจํานวน 
6,876,616 ช้ิน หรือคิดเปนรอยละ 70.58 ของปริมาณการผลิตท้ังหมด และสงออกเปนรอยละ 27.98 
(รายละเอียดดังตารางท่ี 2) 
 
 นอกจากนี้ ยังมีอุตสาหกรรมสนับสนุนโดยตรงอีก 1,000 ราย เชน ธุรกิจหนัง ยางพารา 
อิเล็กทรอนิกส แกว สีและปโตรเคมี เปนตน รวมท้ังมีเครือขายธุรกิจท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรม
ยานยนต เชน บริการหลังการจําหนาย สินเช่ือรถยนต รถมือสอง โลจิสติกส บริการทางการเงิน 
ประกันภัย การศึกษา การวิจัยและพัฒนา และซอมบํารุง เปนตน 
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ตารางท่ี 2  ปริมาณการผลิต จําหนายในประเทศ การสงออก ของวัตถุดบิท่ีใชในอุตสาหกรรม  
     รถยนตในป 2550 
 

วัตถุดิบ กําลังการผลิต ผลิต จําหนายใน
ประเทศ 

สงออก จํานวน
โรงงาน 

1. ยางนอก (เสน) 5,415,807 4,284,849 3,329,847 1,063,788 10 
2. ยางใน (เสน) 3,571,166 2,116,008 1,788,497 318,137 7 
3. ยางรอง (เสน) 4,559,558 3,180,780 1,424,327 1,790,359 5-6 
4. ยางหลอดอก (เสน) 151,512 84,050 69,295 19,223 5 
5. เหล็กแทงเล็ก (ตัน) 1,470,000 1,401,512 N/A N/A 5 
6. เหล็กเสน เหล็กเสนกลม (ตัน) 983,582 274,718 313,107 776 12 
7. เหล็กเสน เหล็กขอออย (ตัน) 2,437,118 1,466,358 1,644,297 88,428 10-11 
8. ลวดเหล็ก (ตัน) 60,080 37,774 35,866 2,486 5-6 
9. ลวดเหล็กแรงดึงสูง (ตัน) 294,213 177,439 141,026 36,480 7 
10. ทอเหล็ก ทอเหล็กกลา (ตัน) 650,400 252,600 45,364 81,244 5 
11. เหล็กแผนเคลือบสังกะสี (ตัน) 1,053,252 454,631 305,998 146,803 6 
12. กระจกแผนเรียบ (ตัน) 638,644 506,566 297,378 204,811 6 
13. สายไฟฟา (ตัน) 85,650 56,431 47,770 4,591 9 
14. แบตเตอรี่สําหรับรถยนตและ 
      รถจักรยานยนต (อัน) 

12,799,992 9,743,384 6,876,616 2,726,386 5 

หมายเหตุ: ไมพบขอมูลของการผลิตพลาสติกในป 2550  
ท่ีมา: สํานักงานเศรษฐกจิอุตสาหกรรม (2551) 
 
 ในการผลิตรถยนตเปนการนําเอาช้ินสวนตางๆ มาประกอบเขาดวยกัน โดยรถยนต 1 คัน
ประกอบไปดวยช้ินสวนตางๆ กวาพันรายการ โดยใชแรงงานและเคร่ืองจักรเขามามีสวนในการ
ประกอบรถยนต ในสวนของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยสวนใหญเปนการลงทุนจากบริษัทผลิต
รถยนตขามชาติหรือบรรษัทขามชาติ โดยบรรษัทขามชาติเหลานี้จะทําการผลิตหรือประกอบ
รถยนตภายใตแบรนดของบริษัทแมเพื่อจําหนายในประเทศและสงออกไปจําหนายยังตางประเทศ 
และทําการผลิตช้ินสวนรถยนตเพื่อใชในการผลิตรถยนตท้ังในและตางประเทศ ในกรณีของ
ประเทศไทย บรรษัทรถยนตขามชาติของญ่ีปุนเปนบรรษัทรถยนตขามชาติท่ีมีบทบาทมาก โดย
บรรษัทเหลานี้จะเปนเจาของเทคโนโลยีในการผลิตช้ินสวน การประกอบและการกําหนดนโยบาย
ในการผลิต ทําใหการผลิตรถยนตของโรงงานประกอบรถยนตภายในประเทศมีลักษณะเปน Global 
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Strategy โดยบรรษัทขามชาติท่ีเขามาลงทุนในประเทศจะมีท้ังในลักษณะการเปนเจาของท้ังหมด 
การเปนผูแทนจําหนาย และการอนุญาตใหบริษัทคนไทยทําการผลิตหรือประกอบ 
 
 สภาวะปจจัยการผลิตภายในประเทศ   
 
 ในอุตสาหกรรมรถยนต สวนใหญจะเนนใชปจจัยการผลิตในดานของแรงงานและทุน โดย
มีบริษัทขามชาติหรือบริษัทผูประกอบรถยนตรายใหญจะเขามาลงทุนในประเทศไทยเองโดยตรง มี
การทําวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑโดยบริษัทแม ดังนั้นในดานของทุนและเทคโนโลยีการผลิต จะเกิด
การลงทุนและพัฒนาไดจากบริษัทขามชาตินั่นเอง แตในดานของอุตสาหกรรมการผลิต ท่ีมีการ
ขยายตัวข้ึนอยางมากในประเทศไทย ทําใหเกิดการจางงาน เกิดการกระจายรายได ดังนั้น แรงงานจึง
เปนปจจัยท่ีสําคัญตอการขับเคล่ือนอุตสาหกรรมรถยนตอยางมาก 

  
 จากการศึกษาการวิเคราะหความตองการแรงงานและแนวโนมในอุตสาหกรรมการผลิต 
โดยกรมการจัดหางาน กระทรวงแรงงาน (2548) สรุปไดวา อุตสาหกรรมท่ีเขมแข็งและสามารถ
แขงขันไดดีนั้น ตองเปนท้ังผูผลิตและผูใชเทคโนโลยี สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตไทยยังเปนผูใช
เทคโนโลยีอยูเปนหลัก ยังไมสามารถเปนผูผลิตเทคโนโลยีไดในเวลาเดียวกัน และมีการจัดระดับ
ของบุคลากรในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตออกเปน 3 ระดับ คือ 
 
 1.  ระดับสูง ไดแก วิศวกร ซ่ึงแบงออกเปนวิศวกรท่ีสามารถวิจัยและออกแบบ พัฒนา
ผลิตภัณฑ และวิศวกรท่ีทําหนาท่ีควบคุมกระบวนการผลิต กําลังคนระดับนี้มีพื้นฐานการศึกษา
ระดับปริญญาตรี เปนอยางนอย 
 
 2.  ระดับกลาง ไดแก ชางเทคนิค ซ่ึงเปนชางท่ีปฏิบัติงานใชทักษะท่ีจําเปนในสายการผลิต 
มีพื้นฐานการศึกษาระดับ ปวช. และ ปวส. 
 
 3.  แรงงานมีฝมือ ไดแก กําลังคนท่ีปฏิบัติงานท่ีใชฝมือในกระบวนการผลิต โดยท่ีฝมือ
มักจะไดจากการปฏิบัติงานโดยตรงมีพื้นฐานการศึกษา มัธยมศึกษาปท่ี 3 หรือตํ่ากวา 
 
 คุณสมบัติเชิงทักษะ ความรู ความสามารถท่ีสําคัญท่ีอุตสาหกรรมยานยนตตองการจาก
ผลผลิตของระบบการศึกษาและระบบการฝกอบรมจําแนกได 3 ดานคือ 



42 
 

 
 

 
 1.  ทักษะสังคมและทักษะชีวิต ไดแก ทักษะการส่ือสาร ท้ังภาษาไทยและภาษาอังกฤษ การ
ทํางานเปนทีม การแกปญหา รวมถึงมีความรับผิดชอบ ซ่ือสัตยสุจริต สามารถทํางานภายใตความ
กดดัน หมายถึง ความอดทนตอการทํางานหนัก งานยาก งานเรง  
 
 2.  ทักษะการเรียนรู ไดแก ทักษะการคิด ภาษาอังกฤษ วิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 
 
 3.  สมรรถนะทางเทคนิคยานยนต ไดแก ทักษะเชิงปฏิบัติการในกระบวนการผลิตและ
ประกอบ หรือผลิตช้ินสวนยานยนต 
 
  สําหรับความตองการแรงงานในอุตสาหกรรมยานยนตมีแนวโนมเพิ่มข้ึน โดยในป 2548 มี
ความตองการแรงงานจํานวน 1.5 แสนคน โดยเพิ่มข้ึนจากป 2547 คิดเปนรอยละ 9.72 และเพิ่มข้ึน
เปน 1.76 แสนคน ในป 2550 โดยเพิ่มจากป 2549 จํานวน 13,709 คน  ประมาณการความตองการ
กําลังคนของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในป 2553 เปนจํานวน 300,000 คน เปนวิศวกร (Engineer) 
หรือ Scientist รอยละ 10 หรือ 30,000 คน ซ่ึงตองการกําลังคนเพิ่มข้ึนอีก 130,000 คน จําแนกเปน
วิศวกร 11,000 คน ชางเทคนิค 49,000 คน แรงงานฝมือ 70,000 คน (กรมจัดหางาน, 2548) 

 

 ปริมาณการผลิต  
 

นับต้ังแตป 2537 ท่ีประเทศไทยเร่ิมประกอบรถยนตโดยการนําเขาช้ินสวนสําเร็จรูปจาก
ตางประเทศเขามาประกอบรถยนต  จนถึงปจจุบัน  อุตสาหกรรมการผลิตรถยนตของไทยมีการ
เจริญเติบโตอยางตอเนื่อง  โดยเฉพาะหลังป 2537  ท่ีรัฐบาลไทยยกเลิกการหามต้ังโรงงานประกอบ
รถยนตใหม  ทําใหการผลิตรถยนตในป 2538 สูงถึง 522,329 คัน  และไดเพิ่มข้ึนอีกรอยละ 6.3 เปน
จํานวน 555,180 คันในป 2539   การผลิตรถยนตไดเร่ิมลดลงในป 2540 เหลือเพียง 357,772 คัน  
และลดลงไปอีกรอยละ 130 ในป 2541  ซ่ึงเกิดวิกฤตเศรษฐกิจของไทย   อยางไรก็ตามในป 2542 
ปริมาณการผลิตรถยนตมีแนวโนมเพิ่มข้ึนอีกคร้ังหลังจากท่ีมีการปรับตัวลดลงอยางมากในปชวงป 
2540-2541 โดยในป 2544 ปริมาณการผลิตรถยนตไดกลับเขาสูระดับเดียวกับปริมาณการผลิต
ในชวงกอนเกิดวิกฤตเศรษฐกิจ และมีแนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง จนกระท่ังสามารถมีปริมาณ
การผลิตรถยนตไดถึง 1,286,768 คัน ในป 2550 เปนการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลจํานวน 315,444 
คัน หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 24.5  และเปนการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยจํานวน 971,324 คัน 
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คิดเปนรอยละ 75.5 และในป 2550 นี้การผลิตรถยนตของไทยจัดเปนอันดับท่ี 15 ของโลก โดยมี
กําลังการผลิตท้ังส้ิน 1,650,000 คันตอป  

 
หากพิจารณาปริมาณการผลิตจําแนกตามชนิดรถยนตพบวามีการผลิตรถกระบะขนาด 1 

ตัน มากท่ีสุด ในป 2539 มีการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตันจํานวน 351,920 คัน เปนรอยละ63.4 ของ
ปริมาณการผลิตรถยนตท้ังหมด และจากการท่ีรัฐบาลไดสงเสริมใหประเทศไทยเปนฐานการผลิต
เพื่อสงออก ทําใหมีการเพิ่มกําลังการผลิต โดยยังคงมุงเนนท่ีการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตันเปนหลัก 
ซ่ึงในป 2550 มีปริมาณการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตัน มีจํานวนท้ังส้ิน 948,388 คัน หรือคิดเปน
สัดสวนรอยละ 73 ของปริมาณการผลิตรถยนตท้ังหมด  สําหรับการผลิตรถยนตนั่งในป 2539 มี
ปริมาณการผลิตจํานวน 138,579 คัน และเร่ิมมีปริมาณการผลิตท่ีลดลงในป 2540 จากการเกิดวิกฤต
เศรษฐกิจสงผลใหปริมาณการผลิตรถยนตนั่งในป 2541 มีจํานวน 32,008 คัน ซ่ึงลดลงจากป 2539 
รอยละ 333 และฟนตัวกลับมาไดในป 2544 ท่ีจํานวนการผลิต 156,066 คัน จนกระท่ังในป 2550 มี
ปริมาณการผลิตรถยนตนั่งจํานวน 315,444 คัน (ตารางท่ี 3) เปนการผลิตรถยนตนั่งขนาด 1,201 – 
1,500 CC. มากท่ีสุด ดวยจํานวน 139,059 คัน คิดเปนรอยละ 44 ของปริมาณการผลิตรถยนตนั่ง
ท้ังหมด อันเปนผลมาจากการที่รัฐบาลสนับสนุนรถยนตนั่งขนาดเล็กท่ีประหยัดพลังงานและเปน
มิตรตอส่ิงแวดลอมดวยมาตรการทางภาษีท่ีตํ่ากวา และผลจากราคาน้ํามันท่ีสูงข้ึน ซ่ึงในชวงกอน
หนาป 2546 ปริมาณการผลิตรถยนตนั่งขนาด 1,501 – 1,800 CC. จะมีปริมาณมากท่ีสุด เชน ในป 
2545 มีปริมาณการผลิตรถยนตนั่งขนาด 1,501 – 1,800 CC. จํานวน 77,203 คัน คิดเปนรอยละ 45.6 
ของปริมาณการผลิตรถยนตนั่งท้ังหมด 
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ตารางท่ี 3  ปริมาณการผลิตรถยนตของไทยระหวางป 2534 – 2550 
(หนวย : คัน) 

ป 

รถยนตนั่งสวน
บุคคล 

รถกระบะ 1 ตัน รถเพ่ือการพาณิชยอ่ืน รวม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

2534 76,301 27.18 169,940 60.54 34,481 12.28 280,722 100 

2535 104,596 32.22 176,725 54.44 43,318 13.34 324,639 100 

2536 144,844 34.68 230,752 55.25 42,044 10.07 417,640 100 

2537 109,830 26.70 246,256 59.86 55,292 13.44 411,378 100 

2538 127,640 24.44 327,437 62.69 67,252 12.88 522,329 100 

2539 138,579 24.96 351,920 63.39 64,681 11.65 555,180 100 

2540 112,041 31.32 218,336 61.03 27,395 7.66 357,772 100 

2541 32,008 20.58 119,986 77.14 3,550 2.28 155,544 100 

2542 72,716 22.63 240,369 74.80 8,245 2.57 321,330 100 

2543 97,559 24.02 294,834 72.59 13,798 3.40 406,191 100 

2544 156,066 34.34 289,349 63.66 9,111 2.00 454,526 100 

2545 169,321 30.02 382,297 67.78 12,382 2.20 564,000 100 

2546 251,684 33.95 468,938 63.26 20,670 2.79 741,292 100 

2547 299,439 32.44 597,914 64.78 25,605 2.77 922,958 100 

2548 277,603 24.68 822,867 73.15 24,434 2.17 1,124,904 100 

2549 298,819 25.16 866,769 72.98 22,169 1.87 1,187,757 100 

2550 315,444 24.51 948,388 73.70 22,936 1.78 1,286,768 100 

อัตราการ
ขยายตัวเฉลี่ย 

(รอยละ) 
18.06 15.91 13.09 15.29 

ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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การจําหนายภายในประเทศ 
 
 สําหรับตลาดรถยนตในประเทศไทยนั้น พบวา โดยภาพรวมแลวตลาดรถยนตในประเทศ
ไทยน้ันถือไดวาเปนตลาดรถยนตท่ีมีขนาดใหญดวยยอดจําหนายรถยนตกวา 500,000 คันตอป
หลังจากท่ีผานพนวิกฤตเศรษฐกิจเปนตนมา โดยในป 2550 มีปริมาณการจําหนายในประเทศสูงถึง 
631,251 คัน ผลจากมาตรการอุดหนุนราคาน้ํามันดีเซลของรัฐบาล ทําใหผูบริโภคจํานวนมากหันมา
ใชรถปคอัพหรือรถกระบะดัดแปลงแทนการใชรถยนตนั่งสวนบุคคลซ่ึงใชน้ํามันเบนซิน ทําให
ตลาดรถกระบะ 1 ตันมีอัตราการเติบโตมากท่ีสุด รองลงมาเปนรถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการ
พาณิชย ตามลําดับ 
 
 ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศมีการขยายตัวเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องต้ังแตป 2534 
เปนตนมา โดยปริมาณการจําหนายรถยนตในป 2534  มีจํานวน 268,560 คันและเพ่ิมเปน 589,126 
คันในป 2539 ซ่ึงเปนผลมาจากปริมาณความตองการที่ขยายตัวเพิ่มสูงข้ึนจากกําลังซ้ือท่ีเพิ่มข้ึนตาม
อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจของไทยท่ีอยูในระดับสูงและตอเนื่อง ประกอบกับนโยบายการเปด
เสรีการนําเขารถยนตจากตางประเทศท่ีเร่ิมดําเนินการต้ังแตป 2534 เปนตนมา ทําใหอัตราการ
ขยายตัวเฉล่ียของปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศในชวงป 2534-2539 อยูท่ีรอยละ 17.61 
จากนั้น ปริมาณการจําหนายรถยนตปรับลดลงอยางมากในชวงป 2540-2541  เนื่องจากเปนชวงที่
ภาวะเศรษฐกิจในประเทศหดตัว โดยปริมาณการจําหนายรถยนตลดลงเหลือ 144,055 คันในป 2541 
ซ่ึงลดลงถึงรอยละ 60.33 ของปริมาณการจําหนายรถยนตในป 2540 ซ่ึงเปนไปตามกําลังซ้ือท่ีลดลง
เนื่องจากการหดตัวลงของเศรษฐกิจไทยในขณะนั้น กอนท่ีจะเร่ิมปรับตัวเพิ่มข้ึนตามภาวะการฟน
ตัวของเศรษฐกิจในป 2542 โดยเพิ่มจาก 218,324  คันในป 2542 เปน 409,362 คันในป 2545 และ
ปรับเพิ่มข้ึนเปน 631,251 คันในป 2550 ท้ังนี้อัตราการขยายตัวเฉล่ียของปริมาณการจําหนายรถยนต
ท่ีเพิ่มข้ึนในชวงป 2542-2550 อยูท่ีรอยละ 19.13 เปนผลมาจากการดําเนินนโยบายผอนปรนเง่ือนไข
การเชาซ้ือรถยนต การจัดกิจกรรมการสงเสริมการขายของบริษัทผูผลิตรถยนต รวมท้ังอัตรา
ดอกเบ้ียท่ีอยูในระดับตํ่าและมาตรการกระตุนการใชจายจากภาครัฐ  
 
 โครงสรางการจําหนายรถยนตสวนใหญเปนการจําหนายรถกระบะขนาด 1 ตัน โดยในป 
2545 ปริมาณการจําหนายรถยนตมีจํานวนท้ังส้ิน 409,362 คัน รอยละ 64.22 เปนสัดสวนของ
ปริมาณการจําหนายรถกระบะขนาด 1 ตัน  ตลอดจนป 2550 ปริมาณการจําหนายรถกระบะขนาด 1 
ตัน ยังคงมีสัดสวนท่ีสูงท่ีสุดดวยจํานวน 418,541 คัน คิดเปนรอยละ 66.30 ของปริมาณการจําหนาย
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รถยนตท้ังหมด และมีปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคล 170,118 คัน และอีกรอยละ 6.75 
เปนปริมาณการจําหนายรถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ เชน รถตู รถบรรทุกขนาด 2-4 ตัน เปนตน ดัง
แสดงในตารางท่ี 4 
 
ตารางท่ี 4  ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศของไทยระหวางป 2534 – 2550 
                    (หนวย : คัน) 

ป 

รถยนตนั่งสวน
บุคคล 

รถกระบะ 1 ตัน รถเพ่ือการพาณิชยอ่ืน รวม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

2534 66,779 24.87 155,366 57.85 46,415 17.28 268,560 100 

2535 121,488 33.47 182,958 50.40 58,541 16.13 362,987 100 

2536 174,162 38.15 224,388 49.16 57,911 12.69 456,461 100 

2537 155,670 32.05 258,091 53.14 71,917 14.81 485,678 100 

2538 163,371 28.58 323,813 56.65 84,396 14.77 571,580 100 

2539 172,730 29.32 327,663 55.62 88,733 15.06 589,126 100 

2540 132,060 36.36 188,324 51.86 42,772 11.78 363,156 100 

2541 46,300 32.14 85,538 59.38 12,217 8.48 144,055 100 

2542 66,858 30.62 137,103 62.80 14,363 6.58 218,324 100 

2543 83,106 31.70 159,352 60.78 19,731 7.53 262,189 100 

2544 104,502 35.18 175,009 58.92 17,541 5.91 297,052 100 

2545 126,353 30.87 262,886 64.22 20,123 4.92 409,362 100 

2546 179,005 33.57 325,606 61.07 28,565 5.36 533,176 100 

2547 209,103 33.44 380,301 60.81 35,941 5.75 625,345 100 

2548 188,211 26.76 475,058 67.53 40,163 5.71 703,432 100 

2549 191,763 28.11 453,491 66.48 36,907 5.41 682,161 100 

2550 170,118 26.95 418,514 66.30 42,619 6.75 631,251 100 

อัตราการ
ขยายตัวเฉลี่ย 

(รอยละ) 
11.9 10.93 5.87 10.11 

ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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การสงออกรถยนตของประเทศไทย 
 
  อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยไดมีพัฒนาการตามลําดับจนปจจุบันสามารถสงออก
ไปยังตางประเทศ โดยประเทศไทยสงออกรถยนตสําเร็จรูปไปจําหนายตางประเทศเปนคร้ังแรกใน
ป 2530 และปริมาณการสงออกรถยนตมีแนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง โดยในป 2539 ปริมาณการ
สงออกรถยนตมีจํานวนท้ังส้ิน 14,020 คัน และเพ่ิมเปน 181,471 คัน ในป 2545 คิดเปนมูลคา 
82,825.94 ลานบาท ในชวงท่ีไทยประสบกับภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ ปริมาณการสงออกรถยนตยังคง
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง โดยในป  2540 มีจํานวนท้ังส้ิน 42,218 คัน ขยายตัวเพิ่มข้ึนรอยละ 201.13 จาก
ป 2539 และในป 2541 มีปริมาณการสงออกเพ่ิมข้ึนรอยละ 60.73 ดวยมูลคา 28,125.55 ลานบาท คิด
เปนสัดสวนรอยละ 82.45 ของมูลคาการสงออกรถยนตและช้ินสวนของประเทศไทย อันเปนผลมา
จากการหดตัวลงของกําลังซ้ือภายในประเทศตามสภาวะเศรษฐกิจท่ีหดตัวลงอยางรุนแรงทําใหมี
กําลังการผลิตสวนเกิน  ผูผลิตรถยนตไดปรับเปล่ียนทิศทางการผลิตจากการผลิตเพื่อจําหนายใน
ประเทศมาเปนการผลิตเพื่อสงออกแทน ทําใหการขยายตัวของปริมาณการสงออกรถยนตเพิ่มข้ึน
และอยูในระดับท่ีคอนขางสูง ประกอบกับการดําเนินนโยบายของบริษัทแมผูผลิตรถยนตในการใช
ประเทศไทยเปนพันธมิตรรวมทุนกับบริษัทผูผลิตรถยนตระดับโลกดําเนินนโยบายลักษณะ Global 
Strategy เขามาใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตเพื่อสงออกไปประเทศตางๆ เปนผลให
ปริมาณการสงออกรถยนตของไทยขยายตัวอยางตอเนื่อง โดยมีอัตราการขยายตัวของการสงออก
รถยนตของประเทศไทยโดยเฉล่ียในชวงป 2538-2550 สูงถึงรอยละ 50.14 จนสามารถมีปริมาณการ
สงออกจํานวน 690,100 คันในป 2550 คิดเปนมูลคา 306,595.20 ลานบาท และสําหรับการสงออก
เคร่ืองยนตและช้ินสวนนั้น ก็มีการขยายตัวเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องเชนเดียวกัน ดังจะเห็นไดวา ในป 
2538 มูลคาการสงออกเคร่ืองยนตและช้ินสวนของประเทศไทย เทากับ 789.62 ลานบาท ไดเพิ่มข้ึน
เปน 102,401.91 ลานบาทในป 2550  ดังตารางท่ี 5 
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ตารางท่ี 5  การสงออกรถยนตและช้ินสวนของประเทศไทย 
(หนวย : คัน) 

(มูลคา : ลานบาท) 

ป 
รถยนต (CBU) มูลคาเคร่ืองยนตและ

ชิ้นสวน 
มูลคารวมท้ังหมด 

จํานวน มูลคา 

2538 8,210 2,123.55 789.62 2,913.17 

2539 14,020 4,253.36 2,042.19 6,295.55 

2540 42,218 16,226.99 4,495.85 20,722.84 

2541 67,857 28,125.55 5,984.78 34,110.33 

2542 125,702 50,187.21 9,918.32 60,105.53 

2543 152,835 63,148.28 19,896.12 83,044.40 

2544 175,299 83,894.70 23,215.91 107,110.61 

2545 181,471 82,825.94 25,255.05 108,080.99 

2546 235,022 102,208.06 35,953.32 138,161.38 

2547 332,053 149,232.80 52,817.10 202,049.90 

2548 440,715 203,025.36 91,221.27 294,246.63 

2549 538,966 240,764.09 102,401.91 343,166.00 

2550 690,100 306,595.20 132,516.57 439,111.77 

ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
 

 หากมีการจําแนกประเภทของรถยนตท่ีมีการสงออกในชวงป 2542-2550 จะพบวา รถ
กระบะ 1 ตัน จะมีสัดสวนท่ีสูงท่ีสุด เฉล่ียรอยละ 68.52 ตอป อันเปนผลเนื่องจากการขยายการ
ลงทุนกอสรางโรงงานผลิตรถกระบะ 1 ตันเพื่อการสงออกมายังประเทศไทย จากป 2542 มีการ
สงออกรถกระบะขนาด 1 ตันจํานวน 70,762 คัน ไดเพิ่มมาเปน 201,580 คันในป 2547 และเปน
จํานวน 479,951 คันในป 2550 สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลมีการสงออกท่ีเพิ่มข้ึนอยางคอยเปน
คอยไป ในป 2547 สงออกรถยนตนั่งจํานวน 103,663 คัน และเพ่ิมข้ึนเปน 124,802 คันในป 2550 
ซ่ึงเปนอัตราท่ีเพิ่มข้ึนเฉล่ียรอยละ 6.79 ตอปในระยะเวลา 3 ป ดังตารางท่ี 6 
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ตารางท่ี 6  ปริมาณการสงออกรถยนตของประเทศไทยจาํแนกตามประเภทในระหวางป  
    2542 – 2550 

(หนวย : คัน) 

ป 
รถยนตน่ังสวนบุคคล รถกระบะ 1 ตัน รถเพ่ือการพาณิชยอ่ืน รวม 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 

2542 10,492 8.35 70,762 56.29 44,448 35.36 125,702 100 

2543 15,693 10.27 134,437 87.96 2,705 1.77 152,835 100 

2544 57,688 32.91 117,293 66.91 318 0.18 175,299 100 

2545 45,108 23.74 139,030 73.16 5,892 3.10 190,030 100 

2546 77,138 32.82 151,302 64.38 6,582 2.80 235,022 100 

2547 103,663 31.22 201,580 60.71 26,810 8.07 332,053 100 

2548 100,431 22.79 298,607 67.76 41,677 9.46 440,715 100 

2549 123,346 22.89 377,489 70.04 38,131 7.07 538,966 100 

2550 124,802 18.08 479,951 69.55 85,347 12.37 690,100 100 

อัตราการ
ขยายตัวเฉล่ีย 

(รอยละ) 
52.69 29.94 257.56 24.09 

ท่ีมา:  กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
          สํานักงานเศรษฐกจิอุตสาหกรรม (2551) 
 
 เม่ือพิจารณาจากมูลคาการสงออกรถยนตนั่งสวนบุคคลของประเทศไทยไปยังประเทศคูคา
ท่ีสําคัญ พบวาประเทศท่ีนําเขารถยนตนั่งจากประเทศไทย สวนใหญจะเปนประเทศในกลุมเอเชีย 
เชน อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย สิงคโปร ลาว เปนตน ออสเตรเลียเปนประเทศอันดับแรกท่ีมี
มูลคาสูงท่ีสุด ในป 2542 มีมูลคา 48,956,453 ดอลลารสหรัฐ และในป 2548 มีมูลคาสูงถึง 
449,322,975 ดอลลารสหรัฐ และเพิ่มเปนกวา 1 พันลานดอลลารสหรัฐในป 2550 โดยมีสัดสวนการ
สงออกไปยังออสเตรเลียรอยละ 13.91 ของปริมาณการสงออกรถยนตนั่งท้ังหมดในป 2550 ซ่ึง
มูลคาการสงออกรถยนตนั่งไปออสเตรเลียเปนมูลคาท่ีสูงกวาประเทศอ่ืนๆ ต้ังแตป 2548 เปนตนมา  
อันดับท่ี 2 คือ อินโดนีเซีย มูลคาการสงออกรถยนตนั่งไปยังอินโดนีเซียไดเพิ่มข้ึนตลอดชวงป 2542 
จนถึงป 2548 เพราะในป 2549 มีมูลคาท่ีลดลงรอยละ 26.30 จากมูลคาการสงออกในป 2548 และได
เพิ่มข้ึนในป 2550 โดยมีมูลคาท้ังส้ิน 441,974,368 ดอลลารสหรัฐ แมวามูลคาในการสงออกรถยนต
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นั่งไปยังอินโดนีเซียมีมูลคาท่ีสูงมาก แตเปนการสงออกดวยสัดสวนเพียงรอยละ 5.60 ของปริมาณ
การสงออกรถยนตนั่งท้ังหมดในป 2550 โดยประเทศไทยมีการสงออกรถยนตนั่งไปยังสาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยประชาชนลาว มากที่สุดดวยสัดสวนรอยละ 20.11 ในป 2550 คิดเปนมูลคา100.37 
ลานดอลลารสหรัฐ ดังแสดงในตารางท่ี 7  
 
ตารางท่ี 7  สัดสวนการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยไปยังประเทศคูคาท่ีสําคัญ  

(สัดสวน : รอยละ) 
ประเทศคูคา 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

ลาว 43.81 0.41 0.29 0.97 0.74 0.23 2.05 2.44 20.11 

ออสเตรเลีย 14.92 6.98 4.32 11.17 5.85 1.45 11.02 10.17 13.91 

ญี่ปุน 0.11 3.44 27.84 12.18 14.17 1.53 1.90 1.00 7.52 

จีน 0.08 0.12 0.98 4.48 4.07 1.19 5.03 15.21 5.78 

อินโดนีเซีย 0.02 0.57 0.73 2.82 16.87 8.88 14.12 4.93 5.60 

อาหรับเอมิเรสต 1.37 0.13 1.56 0.27 0.35 0.22 1.56 1.52 5.48 

ฟลิปปนส 0.01 1.42 11.56 0.00 10.32 4.29 9.84 5.73 5.42 

ศรีลังกา 0.03 0.13 0.03 0.05 0.00 67.15 21.29 12.72 4.39 

สิงคโปร 7.40 7.23 2.47 0.45 5.88 5.14 8.41 5.63 4.33 

 ท่ีมา:  คํานวณจาก World Trade Atlas (2551) 
 
 สําหรับมูลคาการสงออกรถกระบะของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย เปนมูลคาท่ีสูงท่ีสุด
อยางตอเนื่องตลอดระยะเวลา 9 ปท่ีผานมา โดยในป 2542 มูลคาการสงออกรถกระบะไปยัง
ออสเตรเลีย เทากับ 272,565,185 ดอลลารสหรัฐ ในขณะท่ีการสงออกไปยังเยอรมนี มีมูลคาสูงเปน
อันดับท่ี 2 เทากับ 91,457,589 ดอลลารสหรัฐ และในป 2550 การสงออกรถกระบะของไทยไป
ออสเตรเลียก็ยังคงมีมูลคาท่ีสูงท่ีสุดถึง 896,447,300 ดอลลารสหรัฐ อันดับท่ี 2 คือ การสงออกรถ
กระบะไปยังประเทศซาอุดิอาระเบีย ดวยมูลคากวา 430 ลานดอลลารสหรัฐ ในขณะท่ีเยอรมนีท่ีเคย
เปนอันดับท่ี 2  เล่ือนไปอยูอันดับท่ี 10 ดวยมูลคา 98,707,560 ดอลลารสหรัฐ ซ่ึงเปนมูลคาท่ีไมมี
ความแตกตางจากป 2542 มากนัก 
 
 หากจําแนกตามชนิดของเคร่ืองยนต จะพบวาประเทศไทยมีการสงออกรถกระบะท้ัง
เคร่ืองยนตดีเซลและแกสโซลีนไปยังออสเตรเลียดวยสัดสวนท่ีสูงท่ีสุด สําหรับการสงออกรถ



51 
 

 
 

กระบะเครื่องยนตแกสโซลีนไปยังออสเตรเลียเปนสัดสวนท่ีสูงมาก เปนรอยละ 73.78 ในป 2546 
แตมีสัดสวนการสงออกท่ีลดลงเหลือเพียงรอยละ 33.68 ซ่ึงเปนผลจากการท่ีสงออกไปยังประเทศ
อ่ืนๆ เพิ่มข้ึน  ดังตารางท่ี 8    
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ตารางที่ 8  สัดสวนการสงออกรถกระบะเครื่องยนตดีเซลและแกสโซลีนของประเทศไทยไปยังประเทศคูคาที่สําคัญ 
               (สัดสวน : รอยละ) 

ประเทศคูคา 
เครื่องยนตดีเซล  เครื่องยนตแกสโซลีน 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550  2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

ออสเตรเลีย 17.47 15.76 11.02 12.38 13.46 11.11 12.07 12.11 11.31  69.98 78.16 66.60 60.51 73.78 55.53 59.84 40.27 33.68 

ซาอุดิอาระเบีย 0.23 0.67 0.48 1.17 3.38 5.41 9.16 9.97 7.28  9.11 6.84 9.23 14.35 11.84 9.20 11.20 19.21 21.96 

อาหรับเอมิเรสต 0.52 0.23 0.12 0.67 0.78 1.98 1.50 1.62 3.42  1.06 1.30 0.96 2.78 1.73 8.38 5.07 4.48 5.16 

สหราชอาณาจักร 7.60 4.17 7.00 12.65 16.62 14.84 10.29 11.04 3.41  0.00 0.57 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

อิตาลี 5.89 7.69 5.53 3.86 3.84 4.02 3.20 3.41 2.95  0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

อินโดนีเซีย 0.00 12.43 11.35 2.40 2.87 3.47 4.92 2.87 2.62  0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.59 0.73 0.54 4.16 

ตุรกี 3.76 4.76 0.61 0.59 1.61 2.91 3.68 2.75 2.20  0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

เยอรมนี 8.26 4.97 3.56 5.16 4.05 2.49 1.66 3.21 1.74  0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

สเปน 6.37 5.61 3.86 3.45 3.93 2.84 3.37 3.26 1.81  0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

ที่มา:  คํานวณจาก World Trade Atlas (2551)
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การสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยังประเทศออสเตรเลีย 
 
 ประเทศไทยมีการสงออกรถกระบะไปยังออสเตรเลียในจํานวนท่ีมากกวารถยนตนั่ง โดย
ในชวงป2542 - 2548 มีปริมาณการสงออกรถกระบะเฉล่ียปละ 41,388 คัน ในขณะท่ีปริมาณการ
สงออกรถยนตนั่งเฉล่ียอยูท่ีปละ 8,998 คันเทานั้น แตในป 2549 ปริมาณการสงออกรถยนตนั่งเร่ิมมี
จํานวนท่ีสูงกวาการสงออกรถกระบะ โดยในป 2550 ปริมาณการสงออกรถยนตนั่งมีจํานวน 91,803 
คัน มากกวาการสงออกรถกระบะ 29,292 คัน สําหรับมูลคาการสงออกรถยนตไปยังออสเตรเลียนั้น 
ในป 2542 มีมูลคาเทากับ 321,521,638 ดอลลารสหรัฐ แตจากป 2548 เปนตนมา ประเทศไทย
สามารถสรางรายไดจากการสงออกรถยนตไปยังออสเตรเลียเปนมูลคามากกวา 1 พันลานดอลลาร
สหรัฐ โดยในป 2550 คิดเปนมูลคาท้ังส้ิน 2,250,694,405 ดอลลารสหรัฐ  ดังภาพท่ี 5 
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ภาพท่ี 5  ปริมาณการสงออกรถยนตนั่งและรถกระบะของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย  
 และมูลคาในการสงออก 

ท่ีมา: World Trade Atlas (2551) และจากการคํานวณ 
 
  
 
 
 
 



54 
 

 
 

การสงออกรถยนตนั่ง 
 
 ในชวงป 2542-2547 การสงออกรถยนตนั่งขนาดความจุกระบอกสูบ 1,501 – 3,000 CC จะ
มีปริมาณการสงออกมากท่ีสุด คิดเปนสัดสวนเฉล่ียรอยละ 90.14 ของปริมาณการสงออกรถยนตนั่ง
ของประเทศไทยไปยังออสเตรเลียท้ังหมด แตจากป 2548 เปนตนมา สัดสวนการสงออกรถยนตนั่ง
ขนาดความจุกระบอกสูบ 1,501 – 3,000 CC มีการเปล่ียนแปลงท่ีลดลงเหลือประมาณรอยละ 52.01 
เนื่องจากมีการสงออกรถยนตนั่งขนาดความจุกระบอกสูบ 1,001 – 1,500 CC มากข้ึน อัตราการ
ขยายตัวของการสงออกรถยนตนั่งโดยเฉล่ียอยูท่ีรอยละ 75.40 สําหรับป 2548 มีปริมาณการสงออก
รถยนตนั่งไปยังออสเตรเลียมากข้ึนถึงรอยละ 383.31 จากป 2548 เปนตนมา ปริมาณการสงออก
รถยนตนั่งของไทยไปยังออสเตรเลียมีปริมาณท่ีสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ซ่ึงในป 2550 มีจํานวนสูงถึง 
91,803 คัน ดังตารางท่ี 9 
 
ตารางท่ี 9  ปริมาณและมูลคาการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย 

(จํานวน : คัน) 
(มูลคา : ดอลลารสหรัฐ) 

ป 

ความจุกระบอกสูบ 
รถยนตน่ังอ่ืนๆ รวม 

1,001 - 1,500 CC 1,501 - 3,000 CC มากกวา 3,000 CC 

จํานวน มูลคา จํานวน มูลคา จํานวน มูลคา จํานวน มูลคา จํานวน มูลคา 

2542 1 12,424 3,290 48,921,704 1 16,052 9 6,273 3,301 48,956,453 

2543 2 74,915 2,194 32,252,091 1,738 21,054,734 283 1,800,370 4,217 55,182,110 

2544 0 0 4,052 46,728,263 448 5,230,694 9 104,573 4,509 52,063,530 

2545 0 0 6,098 60,739,572 0 0 6 22,860 6,104 60,762,432 

2546 4 60,951 6,947 90,588,048 0 0 24 85,516 6,975 90,734,515 

2547 0 0 6,482 86,486,213 0 0 12 38,890 6,494 86,525,103 

2548 0 0 16,270 223,833,187 5,288 85,635,646 9,828 139,854,142 31,386 449,322,975 

2549 10,233 105,293,932 28,139 397,961,879 5,220 83,207,927 12,981 182,854,481 56,573 769,318,219 

2550 14,493 181,670,424 50,227 836,502,698 4,530 77,807,747 22,553 258,266,236 91,803 1,354,247,105 

ท่ีมา:  World Trade Atlas (2551) 
 
 
 
 



55 
 

 
 

 การสงออกรถกระบะ  
 
 สําหรับการสงออกรถกระบะของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย จะแบงออกเปน 2 ประเภท
ตามลักษณะเครื่องยนต คือ เคร่ืองยนตดีเซล และเคร่ืองยนตแกซโซลีน (หรือเบนซิน) ซ่ึงสัดสวน
ของการสงออกของท้ังสองประเภทน้ีจะมีสัดสวนเฉล่ียท่ีเทาๆกัน คือ รอยละ 49.50 ของเคร่ืองยนต
ดีเซล และรอยละ 50.50 ของเคร่ืองยนตแกสโซลีน จากป 2542 ปริมาณการสงออกรถกระบะมี
จํานวน 28,397 คัน คิดเปนมูลคา 272 ลานดอลลารสหรัฐ และไดมีการเติบโตกระท่ังมีปริมาณการ
สงออกถึง 62,511 คัน ในป 2550 เปนมูลคาท้ังส้ินกวา 896 ลานดอลลารสหรัฐ ดังตารางท่ี 10 
 
ตารางท่ี 10  ปริมาณและมูลคาการสงออกรถกระบะของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย 

(จํานวน : คัน) 
(มูลคา : ดอลลารสหรัฐ) 

ป 
เครื่องยนตดีเซล เครื่องยนตแกซโซลีน รวม 

จํานวน รอยละ มูลคา จํานวน รอยละ มูลคา จํานวน มูลคา 

2542 16,000 56.34 159,611,127 12,397 43.66 112,954,058 28,397 272,565,185 

2543 20,969 53.81 211,050,431 18,002 46.19 159,286,377 38,971 370,336,808 

2544 14,571 51.25 133,072,365 13,859 48.75 104,938,604 28,430 238,010,969 

2545 15,098 49.74 139,731,751 15,255 50.26 123,384,245 30,353 263,115,996 

2546 18,069 39.42 210,803,023 27,771 60.58 256,440,480 45,840 467,243,503 

2547 20,052 38.21 264,438,995 32,430 61.79 341,847,915 52,482 606,286,910 

2548 24,714 37.88 314,887,052 40,531 62.12 407,517,636 65,245 722,404,688 

2549 32,306 60.04 405,742,868 21,505 39.96 239,169,165 53,811 644,912,033 

2550 36,780 58.84 600,036,327 25,731 41.16 296,410,973 62,511 896,447,300 

ท่ีมา:  World Trade Atlas (2551) 
 
 ดังนั้นจะเห็นไดวาตลาดออสเตรเลียยังคงมีความตองการรถยนตจากประเทศไทยในอัตราท่ี
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง อันเปนผลมาจากตลาดรถยนตของออสเตรเลียมีขนาดใหญ และประชาชนมี
อํานาจซ้ือท่ียังคลองตัวอยู ซ่ึงนํามาสูรายไดของประเทศไทยท่ีเพิ่มข้ึนจากการทําการคานี้กับ
ออสเตรเลียไดอยางมาก  
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สภาพการแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ  
 

สภาพการแขงขันในประเทศถือเปนตัวกําหนดขอไดเปรียบทางการแขงขันระหวางประเทศ
ท่ีสําคัญ เนื่องจากการแขงขันเปนแรงผลักดันใหเกิดการพัฒนาเพื่อใหเกิดประโยชนมากขึ้นและ
นําไปสูขอไดเปรียบท่ียั่งยืน จากการศึกษาพบวา ปจจุบันมีผูผลิตในอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศไทยมีจํานวนท้ังส้ิน 14 ราย ซ่ึงสวนใหญเปนผูผลิตเพื่อจําหนายในประเทศและสงออก โดย
ผูผลิตสวนมากเปนผูผลิตขนาดใหญซ่ึงมีกําลังการผลิตมากกวา 10,000 คันตอป และมีผูผลิตเพียง
ไมกี่รายเทานั้นท่ีมีกําลังการผลิตมากกวา 100,000 คันตอป เชน โตโยตา มีกําลังการผลิตกวา 
500,000 คัน  อีซูซุ มีกําลังการผลิตกวา 200,000 คัน  นิสสัน มีกําลังการผลิตกวา 150,000 คัน 
ฮอนดา มีกําลังการผลิตประมาณ 150,000 คัน ท้ังนี้ การที่บริษัทผูประกอบการไดขยายกําลังการ
ผลิตเปนผลมาจากนโยบายของภาครัฐของไทย 

 
หลังจากท่ีมีการประกาศยกเลิกขอบังคับเร่ืองการใชช้ินสวนในประเทศในป 2543  อีกท้ัง

การแกไขพระราชบัญญัติวาดวยการประกอบธุรกิจของคนตางดาวในป 2542 ตามเง่ือนไขเงินกูของ 
IMF เพื่อํานวยความสะดวกใหกับการลงทุนของคนตางชาติและเปนการสงเสริมใหเกิดการแขงขัน
ในประเทศ รวมท้ังปรับใหกฎหมายดังกลาวสอดคลองกับมาตรฐานสากล นโยบายดังกลาวเปนแรง
ดึงดูดสําคัญใหบริษัทรถยนตขามชาติเลือกประเทศไทยเปนฐานการลงทุนสําหรับภูมิภาคอาเซียน 
ตามยุทธศาสตรขยายการลงทุนในตลาดเกิดใหมในเอเชีย ซ่ึงรวมถึงจีน อินเดียและอาเซียน โดยคาย
รถญ่ีปุนไดปรับยุทธศาสตรการลงทุนหลังวิกฤตเศรษฐกิจโดยเลือกไทยเปนฐานการผลิตรถยนตใน
อาเซียนสําหรับรถบางประเภท เชน โตโยตา กําหนดใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล
สําหรับผูมีรายไดสูง คือ รถยนตรุน Camry และ Collora Altis  สําหรับ Hino Motor ใชไทยเปนฐาน
ผลิตรถบรรทุกสําหรับภูมิภาค สวนฮอนดาก็ผลิตรถรุน City และ Jazz ในไทยเพ่ือสงออกไปยัง
อาเซียนและญ่ีปุน  

 
นอกจากการปรับแผนการผลิตระยะส้ันและระยะกลางขางตนแลว ผูผลิตรถยนตขามชาติ

ยังไดกําหนดแผนระยะยาวโดยยายฐานการผลิตรถปกอัพจากญ่ีปุนมายังประเทศไทยแทน เพื่อให
สอดรับกับแผนการปรับโครงสรางการผลิตท่ีตองการลดการผลิตรถรุนดังกลาวท่ีมีตลาดขนาดเล็ก
ในญ่ีปุน และมาขยายกําลังผลิตในประเทศท่ีมีตลาดขนาดใหญรองรับแทน นโยบายเปดเสรี
อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจึงสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรของผูผลิตรถยนตขามชาติเหลานั้น 
จึงทําใหไทยถูกพัฒนาเปนฐานการผลิตและสงออกรถปกอัพแทนท่ีโรงงานรถปกอัพในญ่ีปุน โดย
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คายรถญ่ีปุนและกลุมพันธมิตรสหรัฐฯ-ญ่ีปุน เชน มิตซูบิชิ  จีเอ็ม  อีซูซุ โตโยตา นิสสัน ฟอรด 
มาสดา ตางเลือกไทยใหเปนฐานการผลิตรถปกอัพเพื่อสงออกไปยังตลาดโลกท้ังส้ิน (ยกเวนเพียง
ตลาดอเมริกาเหนือซ่ึงมีฐานการผลิตขนาดใหญอยูแลว) หลังการฟนตัวของเศรษฐกิจเอเชีย ผูผลิต
รถยนตหลายรายไดปรับแผนการลงทุนในประเทศไทยใหม โดยเพิ่มกําลังการผลิตรถยนตสําหรับ
การสงออก รวมท้ังสรางโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มเติม นอกจากนี้ ยังพยายามลดตนทุนการผลิต
โดยหันมาใชช้ินสวนรถปกอัพในไทยมากข้ึนจากรอยละ 60-70 เปนรอยละ 90 หรือมากกวา โดย
การถายทอดงานดานวิศวกรรมใหกับโรงงานผลิตในไทย รวมทั้งใหโรงงานในไทยมีสวนรวมใน
การพัฒนาผลิตภัณฑโดยมุงท่ี Product Engineering Process ในขณะท่ีข้ันตอนการวิจัยและพัฒนา 
(Product Planning and Development) ยังคงดําเนินการในประเทศญ่ีปุน 
 
 อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยมีลักษณะพิเศษ เนื่องจากมีการกระจุกตัวสูงท้ังใน
ดานกายภาพและการเช่ือมโยงเปนเครือขายในลักษณะหวงโซอุปทานจนเกิดเปนคลัสเตอรของ
อุตสาหกรรมข้ึนอยางชัดเจน ประเทศไทยเปนฐานการผลิตของบริษัทรถยนตจํานวน 14 ราย อีกท้ัง
ยังมีโรงงานผลิตรถจักรยานยนต 5 ราย รวมท้ังผูผลิตช้ินสวนรถยนต 386 ราย  ผูผลิตช้ินสวน
รถจักรยานยนต 2,010 ราย และผูผลิตช้ินสวนท้ังสําหรับรถยนตและรถจักรยานยนตอีก 122 ราย 
นอกจากนี้ ยังมีอุตสาหกรรมสนับสนุนโดยตรงอีกกวา 1,000 ราย 

 
โรงงานประกอบรถยนตและช้ินสวนตลอดจนอุตสาหกรรมสนับสนุนขางตนมีการกระจุก

ตัวหนาแนนในบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล และไดขยายไปยังพื้นท่ีบริเวณชายฝงตะวันออก
ในชวงทศวรรษท่ีผานมา เนื่องจากระบบหวงโซอุปทานของอุตสาหกรรมรถยนตท่ีจําเปนตองมี
ระบบโลจิสติกสท่ีมีประสิทธิภาพเพื่อรักษาขีดความสามารถในการแขงขัน ทําใหเกิดการเช่ือมโยง
ของหวงโซอุปทานระหวางโรงงานประกอบรถยนตกับโรงงานผลิตช้ินสวนประเภท OEM โรงงาน 
1st Tier และ 2nd Tier ตลอดจนอุตสาหกรรมสนับสนุน โดยมีระบบขนสงทางบกไปยังพื้นท่ีสวน
ตางๆ ของประเทศและการขนสงสินคาทางเรือสําหรับตลาดสงออกผานทาเรือหลักท่ีแหลมฉบัง 
คลัสเตอรของอุตสาหกรรมยานยนตมีการกระจุกตัวของผูประกอบการมากถึงรอยละ 75 ในภาค
กลาง รองลงมาคือพื้นท่ีชายฝงทะเลตะวันออกรอยละ 16 และพ้ืนท่ีอ่ืนของประเทศอีกรอยละ 9 (สัก
รินทร, 2549) 
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งานวิจัยและพัฒนารถยนตของประเทศไทย 
 

ปจจุบันเร่ิมมีแนวโนมใหมเกิดข้ึนในอุตสาหกรรมรถยนตของไทย กลาวคือ บริษัทรถยนต
คายญ่ีปุนไดเร่ิมกอต้ังฐานวิจัยและพัฒนาอยางเปนกิจจะลักษณะข้ึนในประเทศไทย นับวาแตกตาง
จากเดิมซ่ึงแมบริษัทเหลานี้ไดกอตั้งศูนยเทคนิคในประเทศไทย แตสวนใหญทําหนาท่ีหลักเพียง
ตัวกลางประสานงานระหวางศูนยวิจัยและพัฒนาท่ีบริษัทแมกับบริษัทลูกในประเทศไทยเทานั้น 
 

จากการที่ประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ประกอบ
กับคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนมีนโยบายสงเสริมการลงทุนในกิจการวิจัยและพัฒนา สงผลให
บริษัทรถยนตญ่ีปุนหลายคายกอต้ังฐานการออกแบบ วิจัย พัฒนา และวิศวกรรมเกี่ยวกับรถยนตข้ึน
ในประเทศไทย สําหรับคายแรก คือ บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด ไดเร่ิมทําการวิจัย
และพัฒนาเล็กๆ นอยๆ ในประเทศไทยมาบางแลว โดยในป 2535 ไดเร่ิมโครงการผลิตรถยนตโซลู
นา มีเปาหมายผลิตรถยนตคุณภาพดีราคาถูกเพื่อสกัดกั้นและคุมกําเนิดรถยนตจากเกาหลีใตท่ีกําลัง
มาแรงในยุคนั้น แมการพัฒนารถยนตแบบนี้เกือบท้ังหมดจะดําเนินการโดยทีมงานโตโยตาในญ่ีปุน 
แตทีมงานในไทยก็ไดรวมดําเนินการในทุกข้ันตอน ต้ังแตการศึกษา เก็บขอมูล และวิเคราะห ตอมา
ประเทศไทยเผชิญวิกฤตเศรษฐกิจ สงผลใหโครงการตองหยุดชะงักลงช่ัวขณะ และเม่ือเศรษฐกิจฟน
ตัวข้ึน โตโยตาจึงตัดสินใจคร้ังสําคัญ โดยประกาศเม่ือเดือนมิถุนายน 2546 จัดต้ังฐานวิจัยและ
พัฒนาดานรถยนตข้ึนในประเทศไทย โดยรวมมือการออกแบบกับศูนยวิจัยและพัฒนาของโตโยตา
ในประเทศออสเตรเลียท่ีจัดต้ังข้ึนพรอมกัน โครงการดังกลาวมีการลงทุนมากถึง 3,700 ลานบาท 
เกิดการจางงานมากกวา 400 คน ดําเนินการโดยบริษัท โตโยตาเทคนิคอลเซ็นเตอรเอเชียแปซิฟก 
(ประเทศไทย) จํากัด ซ่ึงไดรับการสงเสริมการลงทุนเม่ือปลายป 2546 โดยสถานที่ต้ังอยูบริเวณ
อําเภอบางบอ จังหวัดสมุทรปราการ        

 
บริษัทท่ีสอง คือ อีซูซุ ซ่ึงโรงงานประกอบรถยนตอีซูซุในประเทศไทยเร่ิมจัดต้ังแผนกท่ี

รับผิดชอบในดานวางแผนผลิตและวิศวกรรมมาต้ังแตป 2523 ตอมาในป 2534 ไดยกระดับศูนยวิจัย
เทคโนโลยีแหงนี้ข้ึนเปนบริษัทแยกตางหากโดยใชช่ือวาบริษัท อีซูซุเทคนิคัลเซ็นเตอร (ประเทศ 
ไทย) จํากัด อยางไรก็ตาม ในอดีตท่ีผานมา ศูนยเทคโนโลยีของอีซูซุในไทยมีบทบาทคอนขางจํากัด 
สวนใหญทําหนาท่ีเปนตัวกลางประสานงานระหวางศูนยวิจัยและพัฒนาในญ่ีปุนกับบริษัทอีซู
ซุในประเทศไทย รวมถึงการนํารถยนตตนแบบมาทดสอบในประเทศไทย โดยรับผิดชอบการวิจัย 
พัฒนา และออกแบบในลักษณะ Minor Change เทานั้น แตปจจุบันสถานการณไดเปล่ียนแปลงไป 
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โดยบริษัทอีซูซุของญ่ีปุนไดยายฐานการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตัน จากญ่ีปุนมายังประเทศไทย 
ดังนั้น จึงวางแผนใหไทยเปนฐานการผลิตอยางครบวงจร โดยกําหนดใหเปนศูนยกลางการ
ออกแบบและทดสอบชิ้นสวนรถยนตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

 
บริษัท อีซูซุเทคนิคัลเซ็นเตอร (ประเทศไทย) จํากัด จึงขยายบทบาทไปสูการวิจัยและพัฒนา 

โดยเฉพาะรถกระบะขนาด 1 ตัน รถยนต 6 – 10 ลอ และรถยนต SUV ขนาดเล็กท่ีดัดแปลงมาจาก
รถกระบะดีแมคซ โดยต้ังเปาหมายวาในอนาคตการออกแบบรถยนตปกอัพขนาด 1 ตัน จะ
ดําเนินการในประเทศไทยท้ังหมด โดยจะออกแบบในญ่ีปุนเฉพาะช้ินสวนยากๆ เทานั้น จาก
โครงการขางตน บริษัทอีซูซุจึงตัดสินใจลงทุนเพิ่มเติมอีก 200 ลานบาท เพื่อกอต้ังศูนยวิจัยและ
พัฒนาอยางเปนทางการข้ึนท่ีอําเภอพระประแดง จังหวดัสมุทรปราการ และไดรับการสงเสริมการ
ลงทุนจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน เม่ือกลางป 2547 นับเปนศูนยวิจยัและพัฒนา
นอกประเทศญี่ปุนแหงท่ี 3 ของอีซูซุ ตอจากศูนยวจิัยและพัฒนาในสหรัฐอเมริกาและสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน 
 

ตอมาในเดือนตุลาคม 2548 บริษัทฮอนดาไดรับการสงเสริมการลงทุนในกิจการวิจัยและ
พัฒนารถยนต มีเงินลงทุน 2,400 ลานบาท เพื่อกอต้ังศูนยวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑรถยนตประจํา
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟกข้ึนในประเทศไทย ดําเนินการในนามบริษัท ฮอนดาอารแอนดดีเอเชีย-
แปซิฟก จํากัด โดยกําหนดกอสรางศูนยวิจัยแลวเสร็จและเปดดําเนินการในป 2550 นอกจากนี้ ยังมี
แผนท่ีจะกอสรางสนามทดสอบแหงใหมข้ึนอีกดวยในอนาคต และเม่ือเดือนธันวาคม 2548 ไดมีการ
ใหการสงเสริมการลงทุนแกโครงการวิจัยและพัฒนาของ บริษัทนิสสัน ซ่ึงดําเนินการในนามบริษัท 
นิสสันเซาทอีสตเอเชีย จํากัด มีเงินลงทุน 170 ลานบาท เพื่อกอต้ังศูนยวิจัยและพัฒนาในประเทศ
ไทย โดยกอต้ังบริเวณ กม. 22 ถนนบางนา-ตราด ซ่ึงอยูภายในโรงงานประกอบรถยนตของนิสสัน 
  

สําหรับโครงการวิจัยและพัฒนาดังกลาวขางตนจะมีขอบขายธุรกิจคอนขางคลายคลึงกัน 
โดยครอบคลุมถึงข้ันตอนตางๆ กลาวคือ การวางแผนผลิตภัณฑ (Product Planning) เปนการพบปะ
กับผูแทนจําหนายเพื่อนําขอมูลไปทําแผนในการปรับปรุงผลิตภัณฑ ท้ัง Minor Change และ Full 
Model Changeดังรายละเอียดตอไปนี ้
        

การออกแบบทางอุตสาหกรรม (Industrial Design) เปนการออกแบบรูปลักษณรถยนต
รวมถึงการทําโมเดลของรถยนตข้ึนจากดนิเหนยีวหรือไฟเบอรกลาสต้ังแตขนาดยอสวนจนถึงขนาด
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ใหญเทากับของจริง 
        

การออกแบบทางวิศวกรรม (Engineering Design) เปนการออกแบบ Prototype Drawing 
และ Production Drawing เพื่อใหสามารถนําแบบมาผลิตได โดยผูผลิตช้ินสวนจะเขามารวมมือกับ
บริษัทรถยนตในการออกแบบข้ันตอนนี้ ซ่ึงจะสงผลดีทางออมทําใหรถยนตท่ีออกแบบเสร็จแลวมี
แนวโนมใชช้ินสวนภายในประเทศเปนสัดสวนมากข้ึน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 
  1.  Body Interior/Exterior Design เปนการออกแบบโครงสรางตัวถังและช้ินสวน 

        
  2.  Chassis Design เปนการออกแบบชวงลางรถยนต โดยครอบคลุมถึงระบบการทรงตัว 

ระบบเบรก ระบบพวงมาลัย เปนตน 
 

  3.  Electrical Design เปนการออกแบบระบบสายไฟ เคร่ืองปรับอากาศ แบตเตอร่ี ระบบ
เคร่ืองเสียง  
        

  4.  Engine Design เปนการออกแบบช้ินสวนตางๆ ของเคร่ืองยนต 
        

การทดสอบรถยนต (Vehicle Experiment) เปนการทดสอบสมรรถนะของรถยนต และ
ช้ินสวน ทดสอบความทนทาน การปลอยไอเสีย ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม ความสะดวกสบายของ
ผูโดยสาร เปนตน โดยการจําลองการทํางานและการขับทดสอบจริงเพื่อใหฝายออกแบบนําไปใช
ปรับปรุงงานตอไป สําหรับการขับทดสอบจริงจะดําเนินการภายในสนามทดสอบซ่ึงมีขนาดใหญ
มาก เพื่อใหรถยนตสามารถแลนไดสูงสุดตามท่ีกําหนด เปนตนวา ขับดวยความเร็วสูงถึง 200 - 300 
กม./ช่ัวโมง ปจจุบันประเทศไทยยังไมมีสนามทดสอบขนาดใหญเชนนี้ ดังนั้น จะตองนํารถยนต
ตนแบบไปทดสอบในญ่ีปุน อยางไรก็ตาม บริษัทรถยนตบางคายไดมีแผนกอสรางสนามทดสอบ
ขนาดใหญข้ึนในประเทศไทย ภายหลังทดสอบในสนามทดสอบจนเกิดความม่ันใจแลว ยังตองนํา
รถยนตไปทดสอบในถนนจริงดวยเพื่อใหม่ันใจยิ่งข้ึนวารถยนตดังกลาวจะสามารถใชไดดีในสภาพ
ภูมิประเทศตางๆ โดยพ้ืนท่ีซ่ึงไดรับความนิยมมากเปนพิเศษ คือ จังหวัดเชียงใหม เนื่องจากมีสภาพ
ภูมิประเทศหลากหลาย ท้ังในสวนภูเขาและท่ีราบ 
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การจัดการกระบวนการผลิตและเทคโนโลยี (Planning, Technology & Process 
Management) เปนการวิจัยและพัฒนาถึงกระบวนการผลิตและเทคโนโลยีใหมๆ เพื่อประหยัดเวลา
ทํางาน ลดตนทุน และปรับปรุงคุณภาพ 

 
การศึกษา Feed Back ของลูกคาหลังการจําหนาย คือ การศึกษาถึงความพึงพอใจของลูกคา

ท่ีมีตอรถยนต โดยจะเก็บขอมูลจากการสัมภาษณส่ือมวลชนท่ีเชิญมาทดสอบขับรถยนต สัมภาษณ
ลูกคาวาพึงพอใจมากนอยเพยีงใดกับรถยนตท่ีซ้ือไป สัมภาษณผูแทนจาํหนายรถยนต ศึกษาขอมูล
ของศูนยบริการรถยนตเกี่ยวกับการซอมบํารุงรถยนตของลูกคา  
 

โครงการวิจัยและพัฒนารถยนตของคายญ่ีปุนดังกลาวขางตนมีสวนแตกตางกันอยูบางใน
บางรายละเอียด โดยบางบริษัทเนนใหกจิการในประเทศไทยทําการวิจัยและพฒันาเฉพาะข้ันตนน้ํา 
กลาวคือ การออกแบบทางอุตสาหกรรม จากนั้นจะออกแบบในรายละเอียดทางวศิวกรรมในญ่ีปุน 
ขณะท่ีบางบริษัทกลับทําตรงกันขาม คือเนนใหประเทศไทยทําการวิจัยและพฒันาในข้ันปลายน้ํา 
กลาวคือ การออกแบบทางอุตสาหกรรมจะดําเนินการในญ่ีปุนเปนหลัก จากนั้นจะมาออกแบบ
รายละเอียดทางวิศวกรรมสําหรับช้ินสวนแตละช้ินในประเทศไทย 
        

นอกจากการวิจัยและพัฒนารถยนตของตนเองแลว ศูนยวิจัยและพัฒนาเหลานี้ยังตองทําการ
วิจัยและพัฒนารถยนตคูแขงอยางไมคิดมูลคาอีกดวย โดยเม่ือบริษัทคูแขงวางตลาดรถยนตรุนใหม
แลว ก็จะไปซ้ือมาขับทดสอบ จากนั้นจะทําการร้ือรถยนตของคูแขงออกเปนช้ินๆ เพื่อศึกษาวามี
จุดเดนหรือจุดดอยกวารถยนตของตนเองอยางไรบาง เพื่อนําความรูท่ีไดรับไปใชประโยชนในการ
ปรับปรุงรถยนตของตนเองใหเหนือกวาคูแขงอยูเสมอ 
 
นโยบายภาครัฐของประเทศไทย 
 
 ในอดีตรัฐบาลมีนโยบายในการสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนโดย
ใหการคุมครองอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนมาโดยตลอด สามารถจําแนกออกเปนสองสวน 
คือ  
 
 นโยบายท่ีเก่ียวกับการคา นโยบายท่ีเกี่ยวกับการคาจะเปนการใหความคุมครอง
อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนภายในประเทศจากการแขงขันของสินคาในตลาดโลก การ
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คุมครองในลักษณะน้ีมีอยู 2 แบบ คือ การใหการคุมครองโดยใชมาตรการทางภาษีอากร ไดแก การ
กําหนดภาษีนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปและการกําหนดกําแพงภาษีสําหรับช้ินสวนรถยนต เปนตน 
และการคุมครองท่ีมิใชมาตรการทางภาษี เชน การหามนําเขารถยนตสําเร็จรูป นโยบายท่ีเก่ียวกับ
การผลิต ไดแก การจํากัดจํานวนรุนและแบบ การหามต้ังโรงงานประกอบรถยนตใหม เปนตน 
ต้ังแตมีการเร่ิมพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน รัฐบาลไดดําเนินนโยบายท่ีเกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน ดังนี้ 
 
 ในป 2504 รัฐบาลเร่ิมใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมรถยนต โดยการสงเสริมให
มีการต้ังโรงงานประกอบรถยนตนําเขาช้ินสวนอุปกรณสําเร็จรูป (Complete Knocked Down : 
CKD) มาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูป โดยใหสิทธิพิเศษแกกิจการท่ีไดรับการสงเสริมการลงทุน 
โดยลดอัตราภาษีนําเขาในสวนของช้ินสวนอุปกรณสําเร็จรูป สงผลใหมีโรงงานประกอบรถยนต
และการประกอบรถยนตเพิ่มข้ึนโดยลําดับ ตอมาในป 2507 รัฐบาลเร่ิมใหการสงเสริมการลงทุนใน
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต 
 
 ในป 2512 รัฐบาลไดจัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตข้ึนเพื่อทําหนาท่ีใน
การกําหนดนโยบายตางๆ ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน  ตอมาในป 2518 รัฐบาล
ประกาศมาตรการบังคับใชช้ินสวนท่ีผลิตภายในประเทศ (Local Content Requirement) สําหรับ
รถยนต และเนื่องจากปญหาการขาดดุลการคาอยางตอเนื่องในขณะน้ันทําใหในป 2521 กระทรวง
พาณิชยประกาศหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป และมีการปรับเพิ่มอัตราภาษีขาเขาสําหรับช้ินสวน
อุปกรณสําเร็จรูป (CKD) เพื่อบรรเทาปญหาการขาดดุลการคา รวมท้ังประกาศหามต้ังโรงงาน
ประกอบรถยนตนั่งเพื่อไมใหมีผูประกอบการเขามาแขงขันกันมากเน่ืองจากตลาดในประเทศมี
ขนาดเล็ก ในป 2527  รัฐบาลไดออกมาตรการจํากัดรุนและแบบการประกอบรถยนตนั่งเพื่อใหเกิด
การประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) แกผูผลิตรถยนตและช้ินสวน ในป 2533 เร่ิมมีการเปด
เสรีมากข้ึนในในอุตสาหกรรมรถยนต โดยรัฐบาลไดประกาศยกเลิกการจํากัดรุนและแบบรถยนต
นั่งท่ีกําหนดไวแตเดิม ในป 2534 รัฐบาลไดดําเนินการปรับโครงสรางภาษีในอุตสาหกรรมยานยนต
และช้ินสวนครั้งสําคัญ โดยการปรับลดภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูปและช้ินสวนอุปกรณสําเร็จรูป 
ท้ังนี้การปรับลดอัตราภาษีนําเขาสงผลใหมีการนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปจากตางประเทศเพิ่มมาก
ข้ึน  
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 ในป 2537 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดประกาศเปดใหการสงเสริมการลงทุน
กิจการประกอบรถยนตอีกคร้ังหนึ่งหลังจากปดใหการสงเสริมต้ังแตป 2514 เพื่อเปนการเพ่ิมการ
ลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนและผลักดันใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตยาน
ยนตและช้ินสวนเพื่อการสงออก ในป 2543 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกนโยบายการ
บังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ และปรับโครงสรางภาษีรถยนตใหม โดยมีผลบังคับใชต้ังแตวันท่ี 
1 มกราคม 2543 สงผลใหมีการแขงขันเพิ่มมากข้ึนในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน ในป 2545 
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดปรับปรุงสิทธิประโยชนในการสงเสริมการลงทุน เพื่อจูงใจ
ผูผลิตยานยนตและช้ินสวนยายฐานการผลิตมาต้ังในประเทศไทย ท้ังนี้ในอุตสาหกรรมรถยนตมี
แนวโนมท่ีจะเปดเสรีมากข้ึนเนื่องจากในปจจุบันมีการพัฒนาแหลงผลิตในแตละภูมิภาคเพ่ือสราง
เครือขายในการผลิตช้ินสวน การพัฒนาเครือขาย และการจัดหาชิ้นสวนรถยนตท่ีมีลักษณะเปน 
World Wide Purchase นอกจากนี้การปรับลดภาษีตามกรอบขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนท่ี
ประเทศสมาชิกตองปรับลดภาษีนําเขารถยนตเหลือรอยละ 0-5 ในป  2546 ซ่ึงไทยไดดําเนินการ
แลว         
 
 จากการดําเนินการตามแผนพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตซ่ึงเปนแผนปฏิบัติการระยะ 5 ป 
ต้ังแตป 2545-2549 ทําใหปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศไทยมีมากกวา  1 ลานคันตอป 
ประมาณรอยละ 70 เปนการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตัน สําหรับแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต 
พ.ศ.2550-2554 กระทรวงอุตสาหกรรมไดกําหนดวิสัยทัศนให “ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยาน
ยนตในเอเชีย สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศไทย โดยมีอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตท่ีมีความ
แข็งแกรง” โดยเฉพาะรถบรรทุกขนาด 1 ตัน และรถยนตนั่ง ประหยัดพลังงาน เปนมิตรตอ
สภาพแวดลอมและปลอดภัย รวมท้ังเปนศูนยกลางการพัฒนาผลิตภัณฑ การออกแบบและวิศวกรรม 
และกระบวนการผลิตท่ีเกี่ยวของของภูมิภาคนี้  
 
 การประมาณการในอุตสาหกรรมยานยนตของป 2554 (กระทรวงอุตสาหกรรม, 2551) 
 
 1.  ในป 2550 มีกําลังการผลิตรถยนต 1,650,000 คัน ในป 2554 จะสามารถเพิ่มกําลังการ
ผลิตข้ึนอีกประมาณ 850,000 คันตอป สวนใหญจะเปนการผลิตเพื่อสงออก 
 
 2.  ประเทศไทยจะผลิตรถยนตมากกวา 1.8 ลานคันตอป (รถกระบะขนาด 1 ตัน ประมาณ 
1.2 ลานคัน) และสงออกมากกวารอยละ 55  โดยมีมูลคาการผลิตมากกวา 1 ลานลานบาท 
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 3.  ประเทศไทยจะผลิตช้ินสวนและอะไหลรถยนตท่ีมีคุณภาพ ไดมาตรฐานท่ียอมรับใน
ระดับนานาชาติ โดยมีมูลคาการสงออกมากกวา 4 แสนลานบาทตอป 
 
 4.  ประเทศไทยมีความสามารถในการผลิตยานยนตและช้ินสวน มีการออกแบบ วิจัย และ
พัฒนาผลิตภัณฑภายในประเทศ โดยมีมูลคาเพิ่มในประเทศมากกวารอยละ 70 
 

โดยมีกลยุทธในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตประกอบดวย 5 กลยุทธหลัก ดังนี ้
 

กลยุทธท่ี 1: การเสริมสรางผลิตภาพระดับสูงท่ัวท้ังอุตสาหกรรม โดยเฉพาะอยางยิ่งการ
เปน Lean Supply Chain (Productivity Thrust) 

 
กลยุทธท่ี 2: การพัฒนาตลาดอยางเปนระบบท่ีตอเนื่องและเสริมซ่ึงกันและกัน (Market 

Expansion and Integration Thrust) 
 
กลยุทธท่ี 3: การพัฒนาเทคโนโลยีและการเสริมสรางความสามารถในการวิจัย การ

ออกแบบและวิศวกรรม (Technology and Engineering Capability Thrust) 
 

กลยุทธท่ี 4: การพัฒนาบุคลากรท้ังในระดับบริหารและการดําเนินการผลิต (Human 
Resource Thrust)  

 
กลยุทธท่ี 5:  การสงเสริมการลงทุนและการเช่ือมโยง (Investment and Linkage Thrust) 

 
 ผลท่ีคาดวาจะไดรับในการดาํเนินการแผนแมบท พ.ศ.2550-2554 คือ 
 
 1.  ความสามารถในการเปนฐานการผลิตท่ีสําคัญของเอเชียท่ีสามารถแขงขันในตลาดโลก
ไดท้ังในตลาดยานยนตและช้ินสวน และการลงทุน การขยายตัวบรรลุผลตามเปาหมาย 
 
 2.  ความสามารถในดานเทคโนโลยี และการสรางมูลคาในประเทศท่ีสูงข้ึน 
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 3.  ผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศสูงข้ึน และยกระดับการจางงานในอุตสาหกรรมให
สูงข้ึน  
 

สภาพโดยท่ัวไปของอุตสากรรมรถยนตของประเทศออสเตรเลีย 
 

 ประเทศออสเตรเลียนับเปนประเทศท่ีมีการเปดเสรีตลาดรถยนตมากท่ีสุดแหงหนึ่งใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟค และในโลกประเทศหนึ่ง   ประเทศออสเตรเลียไดมีแผนการลดภาษีรถยนต
จากรอยละ 10  ใหเหลือรอยละ 5  ภายในป 2553 โดยในระหวางท่ีรัฐบาลปรับลดภาษีนําเขารถยนต  
รัฐบาลก็ไดมีการใหความชวยเหลืออุตสาหกรรมในประเทศเพ่ือใหมีความสามารถในการแขงขันใน
ระดับนานาชาติได  โดยความชวยเหลือนี้จะส้ินสุดลงในป 2558 ซ่ึงคาดวาอุตสาหกรรมรถยนตของ
ออสเตรเลียจะมีการพัฒนาพรอมท่ีจะแขงขันตอไป   
 
การนําเขารถยนตของประเทศออสเตรเลีย 
 
 การนําเขารถยนตนั่ง 
 
 ออสเตรเลียมีการนําเขารถยนตนั่งจากประเทศญ่ีปุนเปนอันดับท่ีหนึ่ง ดวยจํานวนเฉล่ีย
ในชวงป 2542 – 2550 สูงถึง 311,586 คันตอป เปนมูลคาเฉล่ียกวา 3,848 ลานดอลลารสหรัฐ และใน
ป 2550 ออสเตรเลียมีปริมาณการนําเขารถยนตนั่งจากญ่ีปุนจํานวน 344,426 คัน คิดเปนสัดสวนรอย
ละ 45.78 ของปริมาณการนําเขารถยนตนั่งท้ังหมดของออสเตรเลีย  สําหรับการนําเขารถยนตนั่งจาก
ประเทศไทย ในชวงป 2542-2547 โดยเฉลี่ยอยูท่ีประมาณ 5,266 คันตอป ดวยมูลคากวา 65 ลาน
ดอลลารสหรัฐตอป  จากนั้นออสเตรเลียไดนําเขารถยนตนั่งจากประเทศไทยเพ่ิมข้ึนเปน 31,386 คัน
ในป 2548 และเพิ่มข้ึนเปน 91,803 คันในป 2550  ซ่ึงเพิ่มข้ึนรอยละ 62.28 จากป 2549 และคิดเปน
มูลคาท้ังส้ินกวา 1,354 ลานดอลลารสหรัฐ ดังตารางท่ี 11 
 
 สําหรับการนําเขารถยนตนั่งจากเยอรมนี หากพิจารณาตามปริมาณการนําเขา จะพบวาเปน
จํานวนท่ีไมสูงมากนักเม่ือเทียบกับประเทศคูคาอ่ืนๆ แตดวยท่ีรถยนตนั่งของเยอรมนีท่ีสงออกไปยัง
ออสเตรเลียเปนรถยนตนั่งขนาดใหญ ท่ีมีขนาดความจุกระบอกสูบมากกวา 3,000 CC ทําใหคิดเปน
มูลคาท่ีสูง โดยในป 2550 ออสเตรเลียไดนําเขารถยนตนั่งจากเยอรมนีท้ังส้ินจํานวน 42,668 คัน เปน
มูลคากวา 1,419 ลานดอลลารสหรัฐ ในขณะท่ีการนําเขารถยนตนั่งจากเกาหลีใหมีจํานวนท่ีสูงถึง 
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100,773 คันในป 2550 แตคิดเปนมูลคาท่ีนอยกวาการนําเขารถยนตนั่งจากเยอรมนีอยูประมาณ 286 
ลานดอลลารสหรัฐ นั่นแสดงใหเห็นวา ราคาของรถยนตนั่งของเกาหลีใตมีราคาท่ีตํ่ากวารถยนตนั่ง
ของเยอรมนี 
 
ตารางท่ี 11  สัดสวนและมูลคาการนําเขารถยนตนั่งของประเทศออสเตรเลียจากประเทศคูคา 
        ท่ีสําคัญ         

(สัดสวน : รอยละ) 
(มูลคา : ลานดอลลารสหรัฐ) 

ป 
ญี่ปุน เกาหลีใต ไทย เยอรมนี สหรัฐอเมริกา แอฟริกาใต สหราชอาณาจักร 

สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา 

2542 57.32 2,543.65 20.38 435.31 0.79 48.95 6.99 473.00 3.13 169.38 1.07 81.29 1.88 165.12 

2543 61.71 2,795.36 18.13 503.97 0.93 55.18 5.95 413.57 3.15 185.09 1.47 117.30 1.71 150.36 

2544 57.31 2,521.75 11.72 342.29 0.97 52.06 6.84 529.32 2.55 181.05 1.92 163.55 3.58 205.59 

2545 60.18 2,999.06 10.18 316.34 1.25 60.76 5.96 562.22 3.10 256.70 2.19 210.93 2.89 208.63 

2546 59.84 3,956.45 10.23 359.47 1.30 90.73 7.00 855.10 2.54 274.67 3.80 331.11 2.73 250.65 

2547 60.29 4,879.37 11.74 511.82 1.15 86.52 6.60 884.72 2.91 317.00 3.88 357.74 1.98 223.36 

2548 56.01 4,975.31 12.53 739.05 4.84 449.32 4.36 874.66 2.82 321.64 5.03 561.06 1.58 256.35 

2549 50.20 4,753.75 13.90 921.86 8.04 769.31 5.15 1,075.80 3.28 392.98 5.74 637.49 1.16 206.46 

2550 45.78 5,209.53 13.40 1,132.29 12.20 1,354.24 5.67 1,419.06 4.96 720.675 4.31 559.20 1.40 337.48 

อัตราการ
ขยายตัว
เฉล่ียตอป 
(รอยละ) 

4.96 10.17 3.96 15.51 75.41 79.38 6.55 16.37 16.28 22.29 31.81 29.49 9.96 12.16 

ท่ีมา: จากการคํานวณ และ World Trade Atlas (2551) 
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   การนําเขารถกระบะ 
 
 ออสเตรเลียไดนําเขารถกระบะจากญ่ีปุนเปนอันดับท่ี 1 มาตลอดชวงป 2542-2545 โดย
เฉล่ียจํานวน 47,664 คันตอป เปนมูลคาเฉล่ียปละ 509 ลานดอลลารสหรัฐ โดยในป 2542 
ออสเตรเลียนําเขารถกระบะจากญ่ีปุนคิดเปนรอยละ 57.14 ของการนําเขารถกระบะท้ังหมด ต้ังแตป 
2546 เปนตนมา ประเทศไทยไดข้ึนเปนประเทศอันดับท่ี 1 ท่ีออสเตรเลียนําเขารถกระบะมากท่ีสุด 
โดยในป 2550 ออสเตรเลียนําเขารถกระบะจากไทยจํานวน 62,511 คันคิดเปนรอยละ 38.94 ของ
การนําเขารถกระบะท้ังหมด โดยมีมูลคาท้ังส้ิน 896,447,300 ดอลลารสหรัฐ ซ่ึงเปนมูลคาท่ีสูงข้ึน
จากป 2549 ถึงรอยละ 38.85 ในขณะเดียวกันออสเตรเลียนําเขารถกระบะจากญ่ีปุนในจํานวนท่ี
ลดลงโดยในป 2550 มีจํานวน 20,938 คัน  
 
 ตลอดชวงป 2542-2546 ออสเตรเลียนําเขารถกระบะจากสเปนเปนจํานวนเฉล่ีย 1,179 คัน
ตอป และไดเพิ่มข้ึนเปน 19,059 คันในป 2550 เปนปริมาณท่ีเพิ่มข้ึนรอยละ 164.09 จากป 2549 คิด
เปนมูลคา 429,724,948 ดอลลารสหรัฐ ซ่ึงถือไดวาสเปนเปนประเทศคูคาอันดับท่ี 3 ท่ีออสเตรเลีย
นําเขารถกระบะมากท่ีสุด  ดังแสดงในตารางท่ี 12  
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 ตารางท่ี 12  สัดสวนและมูลคาการนําเขารถกระบะของประเทศออสเตรเลียจากประเทศคูคา 
        ท่ีสําคัญ 

(สัดสวน : รอยละ) 
(มูลคา : ลานดอลลารสหรัฐ) 

ป 
ไทย ญี่ปุน สเปน เยอรมน ี สหรัฐอเมริกา 

สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา สัดสวน มูลคา 

2542 27.60 272.56 57.14 645.03 0.55 7.56 3.04 30.72 1.12 10.08 

2543 39.79 370.33 45.71 491.36 0.87 10.29 2.65 28.03 1.19 9.94 

2544 37.25 238.01 49.19 373.70 1.49 11.53 3.79 33.81 1.06 5.62 

2545 32.40 263.11 52.91 526.53 1.65 16.64 1.10 12.83 0.76 6.03 

2546 43.76 467.24 40.34 557.31 1.72 24.06 1.76 28.49 0.67 6.23 

2547 45.40 606.28 40.27 678.26 2.04 37.00 1.81 40.41 0.88 11.18 

2548 46.75 722.40 19.27 424.32 2.47 61.77 2.17 49.35 1.34 17.32 

2549 41.78 644.91 20.34 416.40 5.60 146.72 2.74 71.26 1.38 18.14 

2550 38.94 896.44 13.04 380.85 11.87 429.72 2.45 100.63 1.02 21.99 

อัตราการ
ขยายตัว
เฉลี่ยตอป 
(รอยละ) 

13.18 20.68 -9.68 -3.40 60.76 73.51 11.91 27.67 9.06 15.75 

   ท่ีมา: จากการคํานวณ และ World Trade Atlas (2551) 
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นโยบายภาครัฐของออสเตรเลีย 
 
 นโยบายของรัฐบาลท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนตสามารถอธิบายตามหัวขอตาง ๆได
ดังนี้ 
 
 1.  การปรับลดอัตราภาษีโดยท่ัวไป และกับประเทศสมาชิกท่ีมีการรวมกลุมเศรษฐกิจตาม 
สนธิสัญญาโบกอร ประเทศสมาชิกในกลุมเอเปคตกลงรวมกันท่ีจะเปดเสรีการคา  โดยกําหนดวา
ประเทศพัฒนาแลวจะเปดเสรีการคาภายในป 2553 และประเทศกําลังพัฒนาภายในป 2563   
อยางไรก็ตาม ในปจจุบันประเทศออสเตรเลียก็นับไดวาเปนประเทศหนึ่งท่ีมีการเปดเสรีใน
อุตสาหกรรมรถยนตมากท่ีสุดในภูมิภาค และในโลกอยูแลว  ณ ขณะนี้ อัตราภาษีนําเขารถยนตนั่ง
สวนบุคคลและสวนประกอบของออสเตรเลียอยูท่ีรอยละ 10 จนกระท่ังถึงวันท่ี 31 ธันวาคม 2552  
และก็จะลดลงเหลือรอยละ 5 นับต้ังแตวันท่ี 1 มกราคม 2553  สวนอัตราภาษีท่ัวไปสําหรับรถยนต
เพื่อการพาณิชยและรถยนตขับเคล่ือนส่ีลออยูท่ีรอยละ 5  อยางไรก็ตาม ในปจจุบันออสเตรเลียก็ไม
มีการคิดภาษีในรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชยใหกับประเทศสมาชิกของการรวมกลุม
เศรษฐกิจท่ีมีอยู  
 
 2.  การสงเสริมการลงทุนจากตางชาติ รัฐบาลออสเตรเลียมีนโยบายสนับสนุนการลงทุนใน
อุตสาหกรรมรถยนตจากตางชาติโดยไมมีการตั้งขอกําหนดเกี่ยวกับเร่ืองการกําหนดสัดสวนวัตถุดิบ
ภายในประเทศแตอยางใด รวมท้ังไมมีขอกําหนดเร่ืองสัดสวนการถือหุนจากตางชาติ และการนําผล
กําไรกลับประเทศ 
 
 3.  เขตการผลิตปลอดภาษี (Manufacturing free trade zones) ถึงแมออสเตรเลียจะไมมีเขต
การผลิตปลอดภาษีอยางแทจริง ตามคํานิยาม แตก็มีส่ิงท่ีเรียกวาเขตการผลิตสินคาทัณฑบน หรือ 
Manufacture in Bond โดยท่ีสินคาท่ีเขามาหรือผลิตในเขตดังกลาวแลวมีการสงออกไป ก็จะไมตอง
เสียภาษีนําเขา  แตหากสินคาท่ีนําเขามาในเขตน้ีแลวนํามาขายในประเทศก็จะตองมีการเสียภาษี
นําเขา  ซ่ึงเปนนโยบายท่ีชวยผูผลิตในประเทศท่ีทําการสงออก 
 
 4.  Duty Drawback Arrangements เปนแผนการที่ชวยบริษัทสงออกในเร่ืองของการคืนเงิน
ภาษีใหรวดเร็วข้ึน โดยไมจํากัดอยูเฉพาะอุตสาหกรรมรถยนตเทานั้น แตสําหรับอุตสาหกรรม
รถยนตจะรวมถึงภาษีศุลกากรขาเขาและภาษีขาย ในสินคาท่ีนํามาผลิตตอเพื่อการสงออก หรือท่ี
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นําเขามาแลวมีการสงออกตอไป และ Tariff Export Concession Scheme (TEXCO) จะเปน
กระบวนการที่เสริมข้ึนมา เพื่อใหบริษัทท่ีทําการสงออกไมตองเสียภาษีเหลานี้ต้ังแตแรก หากเปน
การนําเขามาเพื่อการสงออก  
 
 5.  Automotive Competitiveness and Investment Scheme (ACIS) เปนโครงการท่ีรัฐบาล
ออสเตรเลียสรางข้ึนมาเพื่อใหความชวยเหลืออุตสาหกรรมยานยนตโดยตรง โดยมีระยะเวลาของ
โครงการต้ังแตป 2544 ไปจนถึง 2558 (รัฐบาลไดขยายมาจากเวลาเดิมท่ีส้ินสุดท่ีป 2548) โดยมี
วัตถุประสงคคือ เพื่อทดแทนโครงการสงเสริมการสงออก (The Export Facilitation Scheme: EFS) 
และ เพื่อเตรียมพรอมกับการลดภาษีศุลกากรของรัฐบาล  
 

ACIS เปนโครงการท่ีใหประโยชนกับผูเกี่ยวของในอุตสาหกรรมยานยนตหลายกลุม
ดวยกันคือ 

 
-  อุตสาหกรรมผูผลิตยานยนต (Motor vehicle producers: MVPs) 
-  อุตสาหกรรมผูผลิตช้ินสวนยานยนต (Automotive component producers: ACPs) 
-  อุตสาหกรรมผูผลิตเคร่ืองจักร เคร่ืองมือในอุตสาหกรรมยานยนต (Automotive   

machine toolers / automotive tooling producers: AMTPs) 
-  อุตสาหกรรมบริการท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนต  (Automotive service 

providers: ASPs) ซ่ึงโดยมากก็หมายถึงการใหบริการการออกแบบโดยเฉพาะกับอุตสาหกรรมยาน
ยนต 
 

ประโยชนของโครงการ ACIS จะเกี่ยวของกับการผลิตและการลงทุนในอุตสาหกรรม
ผลิตยานยนต และการสนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนต  โดย
ผลประโยชนจะอยูในรูปของ Credit benefits ท่ีสามารถนํามาหักลบกับภาษีศุลกากรขาเขา  หรืออาจ
นําไปขายใหกับธุรกิจอ่ืนตอได  ซ่ึงหากแบงตามประเภทอุตสาหกรรมท่ีจะไดรับผลประโยชน  และ
รูปแบบกิจกรรมท่ีขอการสนับสนุนจากโครงการ ACIS จะไดดังนี้ 
 

กลุมท่ี 1: อุตสาหกรรมผูผลิตยานยนต (Motor vehicle producers: MVPs) 
        กิจกรรมท่ีสามารถขอรับ Credit Benefit ได คือ 
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-  การผลิตเพื่อขายในประเทศออสเตรเลียและนิวซีแลนด 
-  การผลิตเพื่อการสงออก 
-  การลงทุนในโรงงานและอุปกรณเพื่อใชในการผลิตยานยนต เคร่ืองยนต 

และสวนประกอบของเคร่ืองยนต 
 

กลุมท่ี 2: อุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของ ประกอบไปดวย 
 

-  อุตสาหกรรมผูผลิตช้ินสวนยานยนต (Automotive component producers: 
ACPs) 

-  อุตสาหกรรมผูผลิตเคร่ืองจักร เคร่ืองมือในอุตสาหกรรมยานยนต 
(Automotive  machine toolers / automotive tooling producers: AMTPs) 

-  อุตสาหกรรมบริการที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนต (Automotive service 
providers: ASPs) 
  
 โดยกิจกรรมท่ีสามารถขอรับ Credit benefits ไดคือ การลงทุนในการวิจัยและพัฒนาการ
ลงทุนในโรงงานและอุปกรณเพื่อใชในการผลิตสวนประกอบและเครื่องมือตาง ๆ 
 

การสงออกรถยนตของประเทศคูแขงขนัของไทยในตลาดออสเตรเลียท่ีสําคัญ 
 
 ในการนําเขารถยนตนั่งของออสเตรเลีย สวนใหญจะนําเขาจากประเทศญ่ีปุน เกาหลีใต 
ไทย เยอรมนี ตามลําดับ ซ่ึงในป 2550 ออสเตรเลียนําเขารถยนตนั่งท้ังส้ิน 752,340 คัน เปนการ
นําเขาจาก 4 ประเทศคูคาท่ีสําคัญเปนสัดสวนรอยละ 77.05 ของปริมาณการนําเขารถยนตนั่งท้ังหมด  
 
 สําหรับการนําเขารถกระบะของออสเตรเลียในป 2550 มีจํานวนท้ังส้ิน 160,554 คัน โดย
นําเขาจากประเทศไทยเปนอันดับท่ี 1 ดวยสัดสวนรอยละ 38.94  ของการนําเขารถกระบะท้ังหมด  
อันดับท่ี 2 คือ ประเทศญ่ีปุน รองลงมาคือ สเปนและเยอรมนี ตามลําดับ  
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ประเทศญ่ีปุน 
 
 ประเทศญ่ีปุน เปนประเทศท่ีมีอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตท่ีใหญท่ีสุดประเทศหนึ่งของ
โลก อีกท้ังมีปริมาณการสงออกท่ีสูง  และประเทศญ่ีปุนเปนประเทศอันดับท่ี 1 ของโลกในการ
สงออกรถยนตนั่ง โดยมีประเทศคูคาท่ีสําคัญในการสงออกรถยนตนั่งของประเทศญ่ีปุนท่ีสําคัญ 
ไดแก สหรัฐอเมริกา รัสเซีย ออสเตรเลีย แคนาดา สาธารณรัฐอาหรับเอมิเรสต สหราชอาณาจักร 
เยอรมนี ซาอุดิอาระเบีย ชิลี เปนตน  ในป 2542 ญ่ีปุนมีการสงออกรถยนตนั่งท้ังส้ิน 4,442,599 คัน 
คิดเปนมูลคา 55,264 ลานดอลลารสหรัฐ โดยสงออกไปยังสหรัฐอเมริกาสูงท่ีสุดดวยจํานวน 
1,695,219 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 38.16  การสงออกรถยนตนั่งไปยังสหรัฐอเมริกาในชวงป 
2542 – 2550 โดยเฉล่ียเปนจํานวน 1.9 ลานคันตอป สําหรับการสงออกรถยนตนั่งของประเทศญ่ีปุน
ไปยังออสเตรเลียโดยเฉล่ียในชวงป 2542-2550 เปนจํานวน 311,586 คันตอป ในป 2550 ญ่ีปุน
สงออกไปออสเตรเลียจํานวน 344,426 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 4.78 ของปริมาณการสงออก
รถยนตนั่งของญ่ีปุนท้ังหมด ดังแสดงในตารางท่ี 13 
 
ตารางท่ี 13  สัดสวนการสงออกรถยนตนั่งของประเทศญ่ีปุนไปยังประเทศคูคาท่ีสําคัญ 

(สัดสวน : รอยละ) 
ประเทศ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

สหรัฐอเมริกา 38.16 40.52 41.21 41.25 34.89 32.29 32.96 36.16 32.13 

รัสเซีย 0.17 0.34 0.80 1.03 1.78 3.73 6.71 8.36 10.76 

ออสเตรเลีย 5.37 6.24 6.23 5.92 6.35 6.43 6.49 5.36 4.78 

แคนาดา 4.42 4.42 4.92 5.31 4.23 3.51 3.82 3.81 3.66 

อาหรับเอมิเรสต 1.34 1.56 1.92 2.32 2.85 3.50 3.01 2.86 3.35 

สหราชอาณาจักร 4.06 3.31 3.76 3.75 5.07 5.22 4.15 3.02 3.11 

เยอรมนี 5.99 4.39 3.33 3.59 3.80 3.17 2.72 2.72 2.17 

ซาอุดิอาระเบีย 1.38 1.28 1.98 1.89 1.88 1.80 1.98 1.74 1.95 

ชิลี 0.56 0.62 0.51 0.58 0.83 1.12 1.71 1.45 1.92 

นิวซีแลนด 3.23 2.66 3.18 3.01 3.31 3.00 2.91 1.90 1.80 

ท่ีมา:  คํานวณจาก Japan Export Statistics, World Trade Atlas (2551)
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 ในการสงออกรถกระบะของประเทศญ่ีปุน เม่ือเปรียบเทียบกับรถยนตนั่งแลว มีปริมาณการ
สงออกท่ีนอยกวาอยางมาก ในป 2542 ประเทศญ่ีปุนมีการสงออกรถกระบะท้ังส้ินจํานวน 470,865 
คัน โดยสงออกไปยังออสเตรเลียมากท่ีสุดดวยจํานวน 58,793 คัน คิดเปนสัดสวน 12.49 ของ
ปริมาณการสงออกรถกระบะท้ังหมด  และการสงออกรถกระบะของประเทศญ่ีปุนจะมีจํานวน
ลดลงเร่ือยๆ จนมีปริมาณการสงออกรถกระบะท้ังส้ินจํานวน 370,582 คันในป 2550 ซ่ึงเปนผลมา
จากการท่ีคายรถยนตญ่ีปุนมีการยายฐานการผลิตรถกระบะเพื่อการสงออกมายังประเทศในเอเชีย
มากข้ึน ซ่ึงในป 2550 นี้ รถกระบะของประเทศญ่ีปุนถูกสงออกมายังสาธารณรัฐอาหรับเอมิเรสต 
เปนอันดับท่ี 1 ดวยสัดสวนรอยละ 7.85 รองลงมาคือ รัสเซีย ออสเตรเลีย อิหราน ชิลี ซาอุดิอาระเบีย 
เปรู แอฟริกาใต ตามลําดับ ดังแสดงในตารางท่ี 14 
 
ตารางท่ี 14  สัดสวนการสงออกรถกระบะของประเทศญ่ีปุนไปยังประเทศคูคาท่ีสําคัญ 

(สัดสวน : รอยละ) 
ประเทศ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

อาหรับเอมิเรสต 3.03 3.45 3.74 4.27 5.05 5.27 6.32 9.20 7.85 

รัสเซีย 0.11 0.20 0.53 0.84 1.17 1.55 5.15 10.65 7.74 

ออสเตรเลีย 12.49 9.93 9.49 11.59 10.93 11.09 7.42 7.15 5.65 

อิหราน 1.87 0.67 1.51 1.40 1.75 2.77 2.90 3.16 4.55 

ชิลี 1.17 1.03 0.74 0.79 0.92 1.06 1.46 3.53 4.55 

ซาอุดิอาระเบีย 8.23 8.22 11.53 12.52 10.51 8.39 6.91 2.81 4.30 

เปรู 1.66 0.95 0.59 0.52 0.34 0.54 1.19 3.78 3.77 

แอฟริกาใต 0.18 0.43 0.74 0.93 1.40 1.74 2.65 3.40 3.28 

สหรัฐอเมริกา 0.03 0.02 0.04 0.05 0.13 0.12 0.56 1.77 2.85 

นิวซีแลนด 2.11 1.92 2.42 2.98 3.33 3.29 2.68 2.32 2.47 

อัลจีเรีย 0.37 0.57 0.44 0.98 1.96 2.70 5.21 1.08 1.77 

สหราชอาณาจักร 2.69 2.81 2.85 2.49 2.91 2.70 1.74 1.06 0.94 

ท่ีมา:  คํานวณจาก Japan Export Statistics, World Trade Atlas (2551)
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ประเทศเกาหลีใต 
 
 การสงออกรถยนตนั่งของเกาหลีใต จัดเปนประเทศอันดับท่ี 3 ท่ีมีการสงออกรถยนตนั่งสูง
ท่ีสุดของโลก รองจากประเทศญ่ีปุน และเยอรมนี โดยมีการสงออกเฉล่ียในชวงป 2542-2550 ท่ี
ประมาณ 2.4 ลานคันตอป  ประเทศท่ีนําเขารถยนตนั่งจากเกาหลีใตท่ีสําคัญ ไดแก สหรัฐอเมริกา 
รัสเซีย เวเนซูเอลา เยอรมนี แคนาดา ออสเตรเลีย ซาอุดิอาระเบีย ญ่ีปุน เปนตน  สหรัฐอเมริกาเปน
ประเทศคูคาอันดับท่ีของเกาหลีใตในการนําเขารถยนตนั่ง ในป 2545 เกาหลีใตสงออกรถยนตนั่งไป
ยังสหรัฐ ดวยสัดสวนท่ีสูงถึงรอยละ 41.84  ของปริมาณการสงออกรถยนตนั่งท้ังหมด  ในชวงป 
2542-2550 เกาหลีใตสงออกรถยนตนั่งไปยังสหรัฐโดยเฉล่ีย 669,618 คันตอป สําหรับประเทศคูคา
อันดับท่ี 2 คือ รัสเซีย  จากในป 2543 เกาหลีใตสงออกรถยนตนั่งไปยังรัสเซียดวยจํานวนเพียง 408 
คัน และไดเพิ่มเปน 79,285 คันในป 2547 และเปน 302,033 คันในป 2550 โดยเพิ่มข้ึนรอยละ 72.08 
จากป 2549   
 
 สําหรับการสงออกไปยังออสเตรเลียนั้น ในชวงป 2542-2550 โดยเฉล่ียมีจํานวน 74,771 
คันตอป ในป 2550 มีการสงออกรถยนตนั่งของเกาหลีใตไปยังออสเตรเลียจํานวน 100,773 คัน เปน
สัดสวนรอยละ 3.13 คิดเปนมูลคากวา 1,132 ลานดอลลารสหรัฐ ดังแสดงในตารางท่ี 15 
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ตารางท่ี 15  สัดสวนการสงออกรถยนตนั่งของประเทศเกาหลีใตไปยังประเทศคูคาท่ีสําคัญ 
         (สัดสวน : รอยละ) 

ประเทศ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

สหรัฐอเมริกา 18.87 29.36 34.38 41.84 35.99 30.77 24.65 22.81 20.70 

รัสเซีย 0.11 0.02 0.34 0.45 1.37 2.85 4.50 5.80 9.37 

เวเนซูเอลา 0.74 1.99 2.24 0.81 0.26 0.65 1.40 3.09 3.55 

เยอรมนี 2.43 1.92 2.43 2.57 3.90 3.01 3.70 3.62 3.50 

แคนาดา 1.75 3.55 4.68 5.48 5.93 4.69 4.01 3.65 3.33 

ออสเตรเลีย 3.61 4.26 3.05 2.78 2.73 2.39 2.81 3.24 3.13 

ซาอุดิอาระเบีย 0.93 1.25 1.44 1.21 1.33 1.83 2.31 2.62 3.02 

ญี่ปุน 0.46 1.45 0.23 0.72 1.02 2.36 2.65 2.54 2.97 

โคลัมเบีย 0.30 0.63 0.59 0.64 0.41 1.07 1.54 2.17 2.90 

สเปน 3.97 4.29 3.57 3.46 3.93 4.19 4.42 4.05 2.82 

อิตาลี 4.68 5.47 5.21 4.37 4.55 3.54 4.04 3.36 2.52 

ท่ีมา:  คํานวณจาก South Korea Export Statistics, World Trade Atlas (2551) 
 

ประเทศเยอรมนี 
 
 เยอรมนีเปนประเทศอันดับท่ี 2 ของโลกท่ีมีการสงออกรถยนตนั่งสูงท่ีสุด โดยในป 2542 มี
จํานวน 3,652,839 คัน เพิ่มข้ึนเปน 4,414,616 คันในป 2547 และเปนจํานวน 5,001,928 คันในป 
2550 คิดเปนมูลคา  138,717 ลานดอลลารสหรัฐ โดยมีประเทศคูคาท่ีนําเขารถยนตจากเยอรมนีท่ี
สําคัญ ไดแก สหราชอาณาจักร สหรัฐอเมริกา อิตาลี ฝร่ังเศส สเปน เบลเยี่ยม เนเธอรแลนด รัสเซีย 
ออสเตรีย ญ่ีปุน เปนตน โดยในป 2542 เยอรมนีสงออกรถยนตนั่งไปยังสหรัฐสูงท่ีสุด ดวยจํานวน 
467,559 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 12.8 ของปริมาณการสงออกท้ังหมด ต้ังแตป 2544 เปนตนมา 
เยอรมนีสงออกรถยนตนั่งไปยังสหราชอาณาจักรเปนอันดับท่ี 1 โดยมีปริมาณการสงออกเฉล่ีย
ในชวงป 2544 – 2550 เปนจํานวน 628,862 คันตอป และในป 2550 เยอรมนีสงออกรถยนตนั่งไป
ยังสหราชอาณาจักรท้ังส้ิน 758,988 คัน เปนมูลคา 19,768,776,263 ดอลลารสหรัฐ หรือคิดเปนรอย
ละ 15.18 ของปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของเยอรมนีท้ังหมด  และแมวาประเทศญ่ีปุนจะเปน
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ประเทศท่ีมีการสงออกรถยนตนั่งเปนอันดับท่ี 1 ของโลก แตก็มีปริมาณการนําเขารถยนตนั่งจาก
เยอรมนีดวยจํานวนเฉล่ียในชวงป 2542-2550 ประมาณ 116,908 คันตอป ดังแสดงในตารางท่ี 16 
 
ตารางท่ี 16  สัดสวนการสงออกรถยนตนั่งของประเทศเยอรมนีไปยังประเทศคูคาท่ีสําคัญ 

(สัดสวน : รอยละ) 
ประเทศ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

สหราชอาณาจักร 11.74 10.03 12.43 13.09 14.81 14.40 12.55 13.83 15.17 

สหรัฐอเมริกา 12.80 11.59 10.84 12.40 12.94 12.02 12.63 13.79 12.86 

อิตาลี 12.35 11.19 10.97 10.30 11.35 10.71 11.18 10.86 10.87 

ฝรั่งเศส 10.80 8.39 7.87 7.98 7.55 7.43 8.36 7.77 7.73 

สเปน 5.22 5.45 4.98 5.47 6.34 7.23 7.50 7.09 7.21 

เบลเยี่ยม 12.79 11.94 10.41 9.75 9.42 8.76 9.06 3.74 5.02 

เนเธอรแลนด 4.67 4.23 3.67 3.59 3.58 2.99 3.21 3.30 2.94 

รัสเซีย 0.38 0.70 1.63 1.89 1.55 0.97 1.15 2.19 2.89 

ออสเตรีย 3.17 2.71 2.44 2.28 2.61 2.65 2.64 2.53 2.29 

ญี่ปุน 3.71 3.51 2.89 2.68 2.52 2.33 2.34 2.17 2.02 

สวีเดน 2.21 1.88 1.47 1.51 1.65 1.43 1.65 1.81 1.75 

โปแลนด 0.99 3.22 3.61 2.99 1.55 1.52 0.94 1.26 1.74 

ท่ีมา:  คํานวณจาก Germany Export Statistics, World Trade Atlas (2551) 
 
 สําหรับการสงออกรถกระบะของประเทศเยอรมนี เชนเดียวกับประเทศญ่ีปุน คือ มีปริมาณ
การสงออกรถกระบะท่ีนอยกวารถยนตนั่งมาก ในป 2542 มีปริมาณการสงออกรถกระบะท้ังส้ิน 
173,983 คัน เปนมูลคา 2,727 ลานดอลลารสหรัฐ โดยมีการสงออกไปยังเนเธอรแลนดสูงท่ีสุด 
จํานวน 22,815 คัน คิดเปนรอยละ 13.12 ของปริมาณการสงออกรถกระบะของประเทศเยอรมนี 
ต้ังแตป 2546 เปนตนมา มีการสงออกรถกระบะไปยังสหราชอาณาจักรดวยจํานวนท่ีสูงท่ีสุด โดยมี
ปริมาณเฉล่ียในชวงป 2546 – 2550 จํานวน 32,131 คันตอป  ในป 2550 มีปริมาณการสงออกท้ังส้ิน 
251,178 คัน โดยรอยละ 13.90 เปนการสงออกไปยังสหราชอาณาจักร  รอยละ 9.49 เปนการสงออก
ไปยังฝร่ังเศส และเพียงรอยละ 1.57 ท่ีเปนการสงออกรถกระบะของประเทศเยอรมนีไปยัง
ออสเตรเลีย หรือคิดเปนจํานวน 3,933 คัน ดังรายละเอียดในตารางท่ี 17 
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ตารางท่ี 17  สัดสวนการสงออกรถกระบะของประเทศเยอรมนีไปยังประเทศคูคาท่ีสําคัญ 
(สัดสวน : รอยละ) 

ประเทศ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

สหราชอาณาจักร 6.64 4.72 5.05 7.31 14.45 15.93 15.16 13.50 13.90 

ฝรั่งเศส 11.49 10.58 11.79 10.18 8.62 9.00 10.26 9.87 9.48 

เนเธอรแลนด 13.11 12.24 9.70 7.53 6.64 7.92 6.46 6.12 7.02 

อิตาลี 11.11 10.89 10.54 7.08 6.60 5.79 5.62 4.90 5.49 

ยูเครน 0.19 0.66 2.70 5.66 6.27 4.02 5.37 8.43 5.43 

สเปน 5.87 5.34 5.96 4.21 4.51 5.07 4.95 4.37 5.43 

เบลเยี่ยม 9.68 8.91 10.99 8.19 3.05 3.39 3.25 4.28 5.39 

โปแลนด 1.55 6.34 5.35 11.88 6.81 4.87 3.14 3.46 4.81 

รัสเซีย 0.07 0.34 1.10 1.97 2.89 2.82 3.25 4.21 3.83 

สวีเดน 5.28 4.21 3.30 2.65 2.98 1.93 1.93 1.96 2.54 

ออสเตรเลีย 1.80 1.23 1.34 0.49 0.84 1.01 1.45 1.61 1.57 

ท่ีมา:  คํานวณจาก Germany Export Statistics, World Trade Atlas (2551) 
 
ประเทศสเปน 
 
 สเปนเปนหนึ่งในประเทศคูคาของออสเตรเลีย ท่ีออสเตรเลียมีการนําเขารถกระบะใน
ปริมาณท่ีสูง สําหรับการสงออกรถกระบะของสเปนมีปริมาณเฉล่ียในชวงป 2542-2550 เปนจํานวน 
261,153 คันตอป โดยมีอัตราการขยายตัวเฉล่ียรอยละ 7.78 ตอป ในป 2545 มีปริมาณการสงออกรถ
กระบะท้ังส้ินจํานวน 209,759 คัน ซ่ึงลดลงจากป 2544 รอยละ 17.74  แตในป 2550 ปริมาณการ
สงออกสูงข้ึนเปน 358,628 คัน คิดเปนมูลคา 6,472 ลานดอลลารสหรัฐ โดยสงออกไปยังฝร่ังเศส
มากท่ีสุดดวยจํานวน 160,609 คัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 44.79 ของปริมาณการสงออกรถกระบะ
ของสเปนท้ังหมด และเปนรอยละ 5.32 ท่ีสงออกไปยังออสเตรเลีย ดังแสดงในตารางท่ี 18 
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ตารางท่ี 18  สัดสวนการสงออกรถกระบะของประเทศสเปนไปยังประเทศคูคาท่ีสําคัญ 
(สัดสวน : รอยละ) 

ประเทศ 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

ฝรั่งเศส 35.51 32.94 34.05 34.63 31.45 46.90 51.92 45.49 44.78 

สหราชอาณาจักร 12.14 13.27 20.69 16.40 13.38 8.71 7.74 10.52 10.14 

เยอรมนี 7.67 8.17 7.20 7.13 7.07 5.68 6.14 8.30 6.68 

ออสเตรเลีย 0.27 0.37 0.45 0.74 0.71 0.96 1.31 2.21 5.31 

เบลเยี่ยม 4.82 4.90 4.75 3.87 3.75 2.95 3.29 4.66 5.02 

อิตาลี 10.24 9.43 7.77 7.21 6.47 5.10 5.66 5.29 4.73 

ท่ีมา:  คํานวณจาก Spain Export Statistic, World Trade Atlas (2551) 
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บทท่ี 4  
 

ผลการวิเคราะห 
 
 ในบทนี้จะเปนการวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (Comparative Advantage) 
วิเคราะหอุปสงคการสงออก (Export Demand) รถยนตนั่งและรถกระบะของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลีย และความไดเปรียบเชิงแขงขัน (Competitive Advantage) ของอุตสาหกรรมรถยนตของ
ประเทศไทย เพื่อเปนแนวทางในการพัฒนาและปรับปรุงความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมรถยนตใหเกิดความพรอมสําหรับการเปนศูนยกลางการผลิตและสงออกรถยนตใน
ภูมิภาคเอเชียและเพื่อใหประเทศไทยสามารถทําการแขงขันไดในสภาวะท่ีมีการแขงขันสูง อันจะ
สงผลตอดุลการคาของไทยใหดีข้ึน 
 

การวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 
 
 การศึกษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตของประเทศไทยกับ
ประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญ โดยทําการพจิารณาจากคาดชันีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ีปรากฏ 
(Revealed Comparative Advantage Index : RCA) คํานวณไดจากมูลคาการสงออกรถยนตและ
สินคาท้ังหมดของประเทศไทยและประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญในตลาดออสเตรเลีย รวมถึงมูลคาการ
สงออกรถยนตและสินคาท้ังหมดของโลกในชวงป 2541-2550 ท้ังนีย้ังมีขอจํากดัในการวิเคราะหคา 
RCA คือ ไมสามารถระบุไดชัดเจนถึงความไดเปรียบในการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลีย เนื่องจากคา RCA จะเปนคาท่ีบอกถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก
รถยนตของประเทศไทยไปยังตลาดโลก ไมไดจํากดัเฉพาะตลาดใดตลาดหน่ึง 
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การวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนัง่ไปยังตลาดโลก  
 
 ประเทศไทย 
 
 มูลคาการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยในชวงป 2541-2550 มีมูลคาท่ีสูงข้ึนอยาง
ตอเนื่อง ยกเวนในป 2545 มีมูลคา 525,741,346 ดอลลารสหรัฐ ลดลงมารอยละ 21.63 จากมูลคาการ
สงออกรถยนตนั่งในป 2544 แตมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดยังคงเพิ่มข้ึน ในป 2547 มูลคาการ
สงออกรถยนตนั่งมีมูลคาเพิ่มข้ึนเปน 1,125 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนสัดสวนรอยละ 1.16 ของ
มูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของประเทศไทย และเปนมูลคา 4,138,796,944 ดอลลารสหรัฐในป 
2550 เพิ่มข้ึนรอยละ 41.89 จากมูลคาการสงออกรถยนตนั่งในป 2549  สําหรับสัดสวนการสงออก
รถยนตนั่งตอมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของประเทศไทยในชวงป 2541-2550 มีสัดสวนโดย
เฉล่ียประมาณรอยละ 1.12 ซ่ึงเปนสัดสวนท่ีไมสูงมากนัก  
 
 สําหรับผลการคํานวณคาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ีปรากฏของประเทศไทยในการ
สงออกรถยนตนั่งไปยังตลาดโลก พบวา ตลอดชวงป 2541-2550 คา RCA ท่ีคํานวณไดมีคานอยกวา
คาเฉล่ียของโลก หรือ มีคานอยกวา 1 โดยคาท่ีคํานวณไดมีคาคอนขางตํ่าเพียง 0.0222  0.0363 และ 
0.0604 ในป 2541 2542 และ 2543 ตามลําดับ  และมีคาตํ่าลงในป 2545 เปน 0.1340 จากคา 0.1907 
ในป 2544 แตจากป 2547 เปนตนมา คา RCA ที่คํานวณไดมีคาเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง แตก็ยังคงนอย
กวา 1 คือเทากับ 0.2142  0.3807  0.4590 และ 0.5220 ในป 2547  2548  2549 และ 2550 ตามลําดับ 
การปรับตัวท่ีเพิ่มข้ึนดังกลาว อาจเปนผลมาจากการไดรับการสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศไทยท้ังจากภาครัฐและเอกชน แตอยางไรก็ตาม คา RCA ท่ีคํานวณไดดังกลาว
แสดงใหเห็นวา ประเทศไทยยังไมมีความไดเปรียบและความสามารถในการสงออกรถยนตนั่งไปยัง
ตลาดโลก  
 
 ประเทศญ่ีปุน 
 
 ญ่ีปุนมีมูลคาการสงออกรถยนตนั่งท่ีสูงเปนอันดับท่ี 2 ของโลกรองจากเยอรมนี ในป 2541 
มีมูลคา 50,880 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนสัดสวนรอยละ 13.10 ของมูลคาการสงออกสินคา
ท้ังหมดของประเทศญ่ีปุน และในป 2544 มูลคาการสงออกรถยนตนั่งลดลงมาเปน 52,948,105,834 
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ดอลลารสหรัฐ ลดลงจากป 2543 รอยละ 6.97 จากป 2546 เปนตนมา ไดมีมูลคาการสงออกรถยนต
นั่งเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนื่อง โดยในป 2550 มีมูลคา 108,179 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนสัดสวนรอย
ละ 15.15 ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของญ่ีปุน  โดยในชวงป 2541-2550 ประเทศญ่ีปุนมี
สัดสวนของมูลคาการสงออกรถยนตนั่งตอมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมด เปนคาเฉลี่ยรอยละ 
13.72 
 
 คา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งของประเทศญ่ีปุนท่ีคํานวณได มีคามากกวา 2 ตลอดชวง
ป 2541-2550  ซ่ึงถือไดวา ประเทศญ่ีปุนมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่ง
อยางมาก โดยคา RCA เฉล่ียในชวง 10 ปดังกลาวมีคาเทากับ 2.5843 สําหรับป 2543 มีคา RCA 
เทากับ 2.3046 ซ่ึงเปนคาท่ีคํานวณไดตํ่าท่ีสุดในชวงป 2541-2550 และมีคาสูงสุดในป 2550 เทากับ 
3.1165 สําหรับคา RCA ท่ีคํานวณไดมีการเปล่ียนแปลงข้ึนลงบาง เชน คา RCA ในชวงป 2544 – 
2548 เทากับ 2.4222  2.6303  2.5609  2.4452  2.6098 ตามลําดับ 
 
 ประเทศเกาหลีใต 
 
 ตลอดชวงป 2541-2550 มูลคาการสงออกรถยนตนั่งของเกาหลีใตมีปริมาณท่ีสูงข้ึนอยาง
ตอเนื่อง ในป 2541 เปนมูลคา 8,604 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนรอยละ 6.50 ของมูลคาการสงออก
สินคาท้ังหมดของประเทศ  และมีมูลคาเพิ่มข้ึนเปน 24,632,145,893 ดอลลารสหรัฐในป 2547 ซ่ึง
เพิ่มข้ึนจากป 2546 รอยละ 40.47 และไดเพิ่มข้ึนเปน 34,482 ลานดอลลารสหรัฐในป 2550 คิดเปน
สัดสวนรอยละ 9.28 ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของเกาหลีใต  สําหรับสัดสวนการสงออก
รถยนตนั่งตอมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของเกาหลีใตในชวงป 2541-2550 มีสัดสวนโดยเฉล่ีย
ประมาณรอยละ 8.36  
 
 คา RCA ของการสงออกรถยนตนั่งของเกาหลีใตท่ีไดจากการคํานวณในชวงป 2541-2550 
มีคามากกวา 1 นั่นคือ มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่ง  โดยในป 2541 คา 
RCA  ท่ีคํานวณไดเทากับ 1.1952 และเทากับ 1.2357  1.3395  1.4751 ในป 2542 – 2544 ตามลําดับ 
ซ่ึงคา RCA ของการสงออกรถยนตนั่งของเกาหลีใตมีคาเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง ในป 2548 คา RCA ท่ี
คํานวณไดเทากับ 1.8663 และเปน 1.9321 และ 1.9096 ในป 2549 และ 2550 ตามลําดับ  
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ประเทศเยอรมนี 
 
 เยอรมนีเปนประเทศท่ีมีมูลคาการสงออกรถยนตนั่งท่ีสูงเปนอันดับ 1 ของโลก ในชวงป 
2541-2544 มีมูลคาการสงออกรถยนตนั่งเฉล่ียเทากับ 62,886 ลานดอลลารสหรัฐตอป ซ่ึงคิดเปน
สัดสวนรอยละ 11.39 ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดโดยเฉล่ียของเยอรมนี จากป 2547 เปนตน
มา เยอรมนีสามารถสรางรายไดจากการสงออกรถยนตนั่งเปนมูลคาท่ีสูงกวา 1 แสนลานดอลลาร
สหรัฐ  ในป2547 มีมูลคาการสงออกรถยนตนั่ง 101,370 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนสัดสวนรอยละ 
11.15 ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของประเทศ  ไดเพิ่มข้ึนเปน 115,852 ลานดอลลารสหรัฐ
ในป 2549  และเปน 138,717,459,837 ดอลลารสหรัฐในป 2550 ซ่ึงคิดเปนสัดสวนรอยละ 10.49 
ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของประเทศ  
 
 สําหรับคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งของเยอรมนีท่ีไดจากการคํานวณตลอดชวงป 
2541 – 2550 มีคามากกวา 2 และคิดเปนคา RCA เฉล่ียในชวง 10 ปมีคาประมาณ 2.1328 ซ่ึงแสดงวา 
เกาหลีใตมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งเปนอยางมาก แตมีการ
เปล่ียนแปลงข้ึนลงดวยจํานวนท่ีไมมากอยูตลอดเวลา โดยในป 2541-2542 มีคา RCA ท่ีคํานวณได
ใกลเคียงกัน คือเทากับ 2.0408 และ 2.0424 ตามลําดับ และในชวงป 2543-2546 มีคา RCA ท่ี
ใกลเคียงกันคือระหวาง 2.1670 – 2.1862 จากนั้นในป 2547 คา RCA ของรถยนตนั่งลดลงมาอยูท่ี 
2.0606 และมีคาเทากับ 2.1579 ในป 2550  
 
 หากพิจาณาคา RCA ท่ีคํานวณไดในการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยเปรียบเทียบกับ
ประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญ ทําใหทราบวาประเทศไทยยังไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ
สงออกรถยนตนั่งไปยังตลาดโลก เนื่องจากคา RCA ท่ีคํานวณไดมีคาตํ่ากวา 1  ในขณะท่ีประเทศ
ญ่ีปุนเปนประเทศท่ีมีคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งสูงเปนอันดับท่ีหนึ่ง โดยระหวางป 2541-
2550 มีคา RCA ตํ่าสุดอยูท่ี 2.3046 ในป 2543 แตยังคงเปนคา RCA ท่ีสูงกวาประเทศอ่ืนๆ  
โดยเฉพาะในป 2550 ประเทศญ่ีปุนมีคา RCA ท่ีคํานวณไดสูงท่ีสุดถึง 3.1165 รองลงมาคือ เยอรมนี 
มีคา RCA เทากับ 2.1579  อันดับท่ี 3 คือ เกาหลีใต มีคา RCA เทากับ 1.9096 และอันดับท่ี 4 คือ 
ประเทศไทย มีคา RCA เทากับ 0.5220 (ดังตารางท่ี 19 และ 20) 
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   ตารางที่ 19  มูลคาการสงออกรถยนตนั่งและสินคาทั้งหมดของประเทศไทย ประเทศคูแขงขันและมูลคาการสงออกของโลก 
                     (หนวย : ลานดอลลารสหรัฐ) 

ป 
ไทย ญี่ปุน เกาหลีใต เยอรมน ี โลก 

รถยนตนั่ง สินคาทั้งหมด รถยนตนั่ง สินคาทั้งหมด รถยนตนั่ง สินคาทั้งหมด รถยนตนั่ง สินคาทั้งหมด รถยนตนั่ง สินคาทั้งหมด 

2541 6551 54,344.47 50,880.37 388,222.68 8,604.47 132,313.14 60,480.08 544,691.51 254,538.51 4,678,300.71 

2542 118.01 57,843.42 55,264.58 420,115.85 9,968.96 143,685.45 62,242.55 542,801.41 296,235.92 5,276,211.85 

2543 213.29 68,527.58 56,918.19 479,074.41 11,896.00 172,267.51 61,427.75 549,847.52 303,643.18 5,889,915.26 

2544 670.86 64,908.66 52,948.10 403,246.81 12,029.38 150,439.14 67,395.74 571,394.28 307,146.57 5,666,075.26 

2545 525.74 68,593.50 62,752.01 417,164.79 13,466.83 162,470.52 77,051.40 616,271.88 341,998.78 5,980,181.25 

2546 779.62 80,252.55 68,353.43 471,912.65 17,535.71 193,817.44 92,445.06 752,279.31 393,914.84 6,964,695.60 

2547 1,125.32 97,098.10 74,903.81 566,191.35 24,632.14 253,844.67 101,370.75 909,296.41 456,816.98 8,443,478.75 

2548 2,147.59 109,848.38 79,772.72 595,269.23 27,256.10 284,418.74 108,438.36 969,883.85 486,153.38 9,467,640.08 

2549 2,916.98 130,621.05 94,429.20 646,441.06 30,597.19 325,464.84 115,852.43 1,109,182.61 529,194.75 10,876,180.85 

2550 4,138.79 163,118.85 108,179.98 714,126.00 34,482.84 371,489.08 138,717.45 1,322,464.71 611,104.02 12,572,144.58 

   ที่มา:  World Trade Atlas, 2551 
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ตารางท่ี 20  คา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งท่ีคํานวณได 
 

ป ไทย ญ่ีปุน เกาหลีใต เยอรมนี 

2541 0.022158 2.408818 1.195242 2.040781 

2542 0.036340 2.342946 1.235725 2.042353 

2543 0.060375 2.304590 1.339502 2.167045 

2544 0.190665 2.422234 1.475092 2.175872 

2545 0.134023 2.630327 1.449375 2.186241 

2546 0.171762 2.560935 1.599670 2.172723 

2547 0.214212 2.445231 1.793550 2.060565 

2548 0.380738 2.609813 1.866268 2.177367 

2549 0.458967 3.002191 1.932139 2.146659 

2550 0.521992 3.116494 1.909639 2.157949 

ท่ีมา:  จากการคํานวณ 
 
การวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลก  
 
 ประเทศไทย 
 
 มูลคาการสงออกรถกระบะของประเทศไทยตลอดชวงป 2541-2550 มีมูลคาท่ีสูงข้ึน โดยมี
อัตราการขยายตัวเฉล่ียท่ีรอยละ 26.20 ตอป แตในป 2544 มีมูลคาการสงออกท่ีลดลงรอยละ 10.65 
เม่ือเทียบกับมูลคาการสงออกในป 2543 และต้ังแตป 2542 เปนตนมา ประเทศไทยมีมูลคาการ
สงออกรถกระบะเปนมูลคาท่ีสูงกวา 1 พันลานดอลลารสหรัฐ ในป 2547 มีอัตราการขยายตัวสูงข้ึน
ถึงรอยละ 48.16 โดยเปนมูลคาการสงออกรถกระบะเทากับ 2,677,497,307 ดอลลารสหรัฐ และคิด
เปนสัดสวนรอยละ 2.76 ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของประเทศไทย สําหรับป 2550 
ประเทศไทยมีมูลคาการสงออกรถกระบะ 4,539,353,534 ดอลลารสหรัฐ ซ่ึงเปนมูลคาท่ีเพิ่มข้ึนจาก
ป 2549 รอยละ 24.86  มูลคาการสงออกท่ีเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องนี้เนื่องมาจากบริษัทผูผลิตรถยนตได
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ยายฐานการผลิตมายังประเทศไทยโดยเฉพาะอยางยิ่งในการผลิตรถกระบะ ประกอบกับนโยบาย
ภาครัฐมีการสนับสนุนใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตเพื่อการสงออก ทําใหมูลคา
การสงออกรถกระบะเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนื่อง 
 
 สําหรับการคํานวณคา RCA ในการสงออกรถกระบะของประเทศไทยไปยังตลาดโลก 
พบวา ตลอดชวงป 2541-2550 ประเทศไทยมีคา RCA มากกวาคาเฉล่ียโลก หรือมากกวา 1 นั่นเอง 
ซ่ึงหมายความไดวา ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยัง
ตลาดโลก คา RCA ท่ีคํานวณไดมีคาท่ีสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ยกเวนในป 2544 มีคา RCA เทากับ 
2.8976 ซ่ึงเปนคา RCA ท่ีลดลง โดยในป 2543 ประเทศไทยมีคา RCA ท่ีคํานวณไดเทากับ 3.1404 
จากนั้นคา RCA ในการสงออกรถกระบะของประเทศไทยก็ไดเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะ
อยางยิ่งในชวงป 2547-2550 ประเทศไทยมีคา RCA เทากับ 4.9232  5.0805  5.7203 และ 5.3858 
ตามลําดับ ซ่ึงเปนคา RCA ท่ีสูงกวาคาเฉล่ียของโลกอยางมาก ทําใหทราบไดวา ประเทศไทยมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลกเปนอยางมาก 
 
 ประเทศญ่ีปุน 
 
 อัตราการขยายตัวของมูลคาการสงออกรถกระบะของประเทศญ่ีปุนไปยังตลาดโลก ในชวง
ป 2541-2550 มีมูลคาท่ีลดลงโดยเฉล่ียรอยละ 4.75 ตอป ในป 2541 ญ่ีปุนมีมูลคาการสงออกรถ
กระบะ 5,228 ลานดอลลารสหรัฐ คิดเปนสัดสวนรอยละ 1.35 ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมด
ของประเทศญ่ีปุน ในป 2542 มีมูลคาการสงออกท่ีลดลงมากท่ีสุดถึงรอยละ 24.74  และจากป 2542 
เปนตนมา ประเทศญ่ีปุนมีสัดสวนของมูลคาการสงออกรถกระบะตอมูลคาการสงออกสินคา
ท้ังหมดของประเทศท่ีนอยมาก ตัวอยางเชน ในป 2542 มีสัดสวนเพียงรอยละ 0.94  และเปนรอยละ 
0.42 ในป 2549  และในป 2550 ประเทศญ่ีปุนมีมูลคาการสงออกรถกระบะเทากับ 3,051,657,492 
ดอลลารสหรัฐ ขยายตัวเพิ่มข้ึนรอยละ 12.38 และคิดเปนสัดสวนรอยละ 0.43 ของมูลคาการสงออก
สินคาท้ังหมดของประเทศญ่ีปุน  
 
 สําหรับคา RCA ในการสงออกรถกระบะของประเทสญ่ีปุนท่ีคํานวณได พบวา ในชวงป 
2541-2548 มีคา RCA มากกวาคาเฉล่ียโลก หรือมากกวา 1 แตมีคาลดลงเร่ือยๆ โดยในป 2541 
ประเทศญ่ีปุนมีคา RCA ในการสงออกรถกระบะเทากับ 1.9219  จนกระท่ังมีคาเทากับ 1.0192 ในป 



86 
 

 
 

2548 และจากป 2549 ประเทศญ่ีปุนมีคา RCA ในการสงออกรถกระบะตํ่ากวาคาเฉล่ียโลก หรือตํ่า
กวา 1 คือในป 2549 มีคา RCA เทากับ 0.8633 และมีคาเทากับ 0.8270 ในป 2550 แสดงใหเห็นวา
ประเทศญ่ีปุนไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลก 
 
 ประเทศสเปน 
 
 ในป 2541 สเปนมีการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลกเปนมูลคากวา 2,676 ลานดอลลาร
สหรัฐ คิดเปนสัดสวนรอยละ 2.39 ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของประเทศสเปน ซ่ึงในชวง
ป 2542-2545 สเปนมีมูลคาการสงออกรถกระบะลดลงเฉล่ียรอยละ 7.73 ตอป   จนกระท่ังในป 2545 
มีมูลคาการสงออกรถกระบะเพียง 1,903,348,527 ดอลลารสหรัฐ จากป 2546 มูลคาการสงออกรถ
กระบะของประเทศสเปนไดเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนื่อง จากมูลคา 2,723 ลานดอลลารสหรัฐในป 2546 
เพิ่มข้ึนเปน 3,537 ลานดอลลารสหรัฐในป 2548 สําหรับอัตราการขยายตัวของมูลคาการสงออกรถ
กระบะของประเทศสเปนในชวงป 2546-2550 คิดเปนคาเฉล่ียท่ีรอยละ 26.86 ตอป โดยมูลคาในการ
สงออกรถกระบะของประเทศสเปนไดเพิ่มสูงข้ึนเปน 6,046,605,021 ดอลลารสหรัฐในป 2550 ซ่ึง
เพิ่มข้ึนจากป 2549 รอยละ 16.26  และคิดเปนสัดสวนรอยละ 2.39  ของมูลคาการสงออกสินคา
ท้ังหมดของประเทศสเปน 
 
 จากการคํานวณคา RCA ในการสงออกรถกระบะของประเทศสเปน พบวา ประเทศสเปนมี
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลก เนื่องจากคา RCA ท่ี
คํานวณไดตลอดชวงป 2541-2550 มีคาท่ีสูงกวาคาเฉล่ียโลก หรือมีคามากกวา 1  ซ่ึงคา RCA ท่ี
คํานวณไดโดยเฉล่ียจะอยูท่ีประมาณ 3.34 จากการท่ีมูลคาในการสงออกรถกระบะของสเปนในชวง
ป 2542-2545 ลดลง ก็เปนผลตอคา RCA ในชวงปดังกลาวเชนกัน คือ คา RCA ในป 2541 มีคา
เทากับ 3.4044  ไดลดลงมาเปน 3.0630 ในป 2542 จนกระท่ังมีคา RCA ท่ีตํ่าท่ีสุดเทากับ 2.3594 ใน
ป 2545  จากนั้นคา RCA ก็กลับมาสูงข้ึนอีกคร้ัง โดยมีคา RCA ท่ีคํานวณไดของป 2549 สูงถึง 
5.0003 และลดลงมาเปน 4.6173 ในป 2550 โดยภาพรวมจากการวิเคราะหคา RCA ในการสงออก
รถกระบะของประเทศสเปนไปยังตลาดโลกในชวงป 2541-2550 ช้ีใหเห็นวาประเทศสเปนมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลกในระดับท่ีสูง 
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 ประเทศเยอรมนี 
 
 การสงออกรถกระบะของประเทศเยอรมนีอัตราการขยายตัวในชวงป 2541-2550 เฉล่ียรอย
ละ 8.64 ตอป เปนการขยายตัวในการสงออกท่ีเพิ่มข้ึนไมสูงมากนัก  แตในบางปท่ีมีมูลคาการ
สงออกรถกระบะท่ีลดลง คือป 2542 มีมูลคาการสงออกรถกระบะ 2,727 ลานดอลลารสหรัฐ ลดลง
รอยละ6.19 จากมูลคาการสงออกรถกระบะในป 2541 และในป 2545 มีมูลคาการสงออกรถกระบะ 
2,692 ลานดอลลารสหรัฐ ซ่ึงเปนมูลคาท่ีลดลงจากป 2544 รอยละ 5.05 จากนั้นในป 2546 เปนตน
มา เยอรมนีมีมูลคาการสงออกรถกระบะสูงข้ึนอยางตอเนื่อง โดยในป 2546-2548 คิดเปนมูลคากวา 
3 พันลานดอลลารสหรัฐตอป และในป 2550 มูลคาการสงออกรถกระบะเพ่ิมสูงข้ึนเปน 
5,700,245,188 ดอลลารสหรัฐโดยเพิ่มข้ึนจากป 2549 รอยละ 39.94 สําหรับสัดสวนของมูลคาการ
สงออกรถกระบะตอมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของประเทศเยอรมนี มีสัดสวนท่ีคอนขางตํ่า 
โดยเฉล่ียในชวง 10 ป มีสัดสวนเพียงรอยละ 0.45 ตอปเทานั้น เนื่องมาจากการท่ีเยอรมนีมีมูลคาใน
การสงออกสินคาท้ังหมดของประเทศสูงมาก โดยในป 2541 เยอรมนีมีมูลคาการสงออกสินคา
ท้ังหมดของประเทศ จํานวนกวา 544,691 ลานดอลลารสหรัฐ ไดเพิ่มข้ึนเปนมูลคากวา 909,296 ลาน
ดอลลารสหรัฐในป 2547 และเปนมูลคากวา1,322 พันลานดอลลารสหรัฐในป 2550 ซ่ึงคิดเปน
สัดสวนรอยละ 10.52 ของมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมดของโลก  
 
 สําหรับคา RCA ของการสงออกรถกระบะของประเทศเยอรมนีไปยังตลาดโลก พบวา 
ในชวงป 2541-2550 คา RCA ท่ีคํานวณไดมีคานอยกวาคาเฉล่ียโลก หรือนอยกวา 1 นั่นเอง  โดยมี
คาเฉล่ียอยูท่ีประมาณ 0.7620 คา RCA ท่ีคํานวณไดสูงสุดมีคาเทากับ 0.8342 เปนของป 2550 และ
คาตํ่าสุดเทากับ 0.6797 ในป 2545  และเนื่องจากการที่เยอรมนีมีมูลคาการสงออกสินคาท้ังหมด
คอนขางสูง ทําใหคา RCA ท่ีคํานวณไดมีคาตํ่า 
 
 เม่ือพิจารณาถึงคา RCA ของการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลกท่ีคํานวณไดของประเทศ
ไทยและประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญซ่ึงไดแก ญ่ีปุน สเปน และเยอรมนี พบวา ในป 2541 สเปนมีคา 
RCA สูงเปนอันดับท่ี 1 รองลงมาคือ ญ่ีปุน ไทย และเยอรมนี ตามลําดับ แตจากป 2543 เปนตนมา 
ประเทศไทยมีคา RCA ของการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลกสูงเปนอันดับท่ี 1 มีคาเทากับ 
3.1404  โดยมีสเปนเปนอันดับท่ี 2 ดวยคา RCA เทากับ 2.8492  อันดับท่ี 3 และ 4 คือ ประเทศญ่ีปุน
และเยอรมนี ตามลําดับ แมวาในป 2544 ท้ัง 4 ประเทศมีคา RCA ในการสงออกรถกระบะท่ีลดลง 
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แตประเทศไทยยังคงมีคา RCA สูงเปนอันดับท่ี 1 เชนเคย โดยมีคา RCA เทากับ 2.8976 อันดับท่ี 2 
คือ สเปน และในป 2547 ประเทศไทยมีคา RCA ท่ีสูงข้ึนโดยมีคาเทากับ 4.9232  อันดับท่ี 2 คือ 
สเปน มีคา RCA เทากับ 3.0453 ในขณะท่ีญ่ีปุนมีคา RCA ท่ีลดลงอยางตอเนื่อง โดยมีคา RCA 
เทากับ 1.2482  และในป 2549 ประเทศไทยมีคา RCA ท่ีคํานวณไดในการสงออกรถกระบะไปยัง
ตลาดโลกสูงท่ีสุดในชวงป 2541-2550 โดยมีคา RCA เทากับ 5.7203  สเปนยังคงความเปนท่ี 2 รอง
จากไทย ดวยคา RCA ท่ีสูงข้ึน มีคาเทากับ 5.0003  โดยมีประเทศญ่ีปุนและสเปน มีคา RCA ท่ี
รองลงมา โดยมีคาเทากับ 0.8633 และ 0.7547 ตามลําดับ 
 
 ดังนั้น ในชวงป 2541-2542 ประเทศสเปนมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก
รถกระบะไปยังตลาดโลกมากท่ีสุดจาก 4 ประเทศท่ีทําการศึกษา อันดับท่ี 2 คือ ประเทศไทย และ
รองลงมา คือ ญ่ีปุนและสเปน ตามลําดับ  แตจากป 2543 จนถึงป 2550 ประเทศไทยเปนประเทศท่ีมี
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบสูงเปนอันดับท่ี 1 ซ่ึงในแตละป จะพบวาคา RCA ของการสงออกรถ
กระบะของประเทศไทยมีคาสูงข้ึนอยางตอเนื่อง  โดยมีประเทศสเปน ครองอันดับท่ี 2 ตลอด
ชวงเวลาดังกลาวเชนกัน  สําหรับประเทศญ่ีปุน ในชวงป 2541 – 2548 ประเทศญ่ีปุนมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะเชนเดียวกัน เพราะมีคา RCA ท่ีคํานวณได
มากกวา 1 แตก็ยังคงเปนคาท่ีลดลงอยางตอเนื่อง และในป 2549-2550 ญ่ีปุนกลายเปนประเทศท่ีไมมี
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลก เพราะคา RCA ท่ีคํานวณ
ไดลดตํ่าลงจนนอยกวา 1  สําหรับเยอรมนี ในป 2541 – 2550 เยอรมนีเปนประเทศท่ีไมมีความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยังตลาดโลก เพราะคา RCA ท่ีคํานวณไดมีคา
นอยกวา 1 (ดังตารางท่ี 21 และ 22) 
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        ตารางที่ 21  มูลคาการสงออกรถกระบะและสินคาทั้งหมดของประเทศไทย ประเทศคูแขงขันและมูลคาการสงออกของโลก 
                            (หนวย : ลานดอลลารสหรัฐ) 

ป ไทย ญี่ปุน สเปน เยอรมนี โลก 

รถกระบะ สินคาทั้งหมด รถกระบะ สินคาทั้งหมด รถกระบะ สินคาทั้งหมด รถกระบะ สินคาทั้งหมด รถกระบะ สินคาทั้งหมด 

2541 640.92 54,344.47 5,228.75 388,222.68 2,676.21 112,172.72 2,907.72 544,691.51 32,785.58 4,678,300.71 

2542 1,109.22 57,843.42 3,935.05 420,115.85 2,073.97 104,291.27 2,727.68 542,801.41 34,255.15 5,276,211.85 

2543 1,355.90 68,527.58 3,738.37 479,074.41 2,062.55 114,894.71 2,780.08 549,847.52 37,109.98 5,889,915.26 

2544 1,211.51 64,908.66 3,137.78 403,246.81 1,985.62 116,603.76 2,835.09 571,394.28 36,498.43 5,666,075.26 

2545 1,402.30 68,593.50 3,517.36 417,164.79 1,903.34 125,520.32 2,692.01 616,271.88 38,434.34 5,980,181.25 

2546 1,807.17 80,252.55 3,436.64 471,912.65 2,723.60 156,304.62 3,438.49 752,279.31 42,065.07 6,964,695.60 

2547 2,677.49 97,098.10 3,958.19 566,191.35 3,114.29 182,581.20 3,696.89 909,296.41 47,292.07 8,443,478.75 

2548 2,924.68 109,848.38 3,179.46 595,269.23 3,537.55 192,525.77 3,864.50 969,883.85 49,615.62 9,467,640.08 

2549 3,635.66 130,621.05 2,715.37 646,441.06 5,200.98 213,765.24 4,073.24 1,109,182.61 52,920.95 10,876,180.85 

2550 4,539.35 163,118.85 3,051.65 714,126.00 6,046.60 253,443.99 5,700.24 1,322,464.71 64,960.59 12,572,144.58 

        ที่มา:  World Trade Atlas, 2551
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ตารางท่ี 22  คา RCA ในการสงออกรถกระบะท่ีคํานวณได 
 

ป ไทย ญ่ีปุน สเปน เยอรมนี 

2541 1.682898 1.921865 3.404383 0.761741 

2542 2.953675 1.442706 3.063031 0.774014 

2543 3.140372 1.238505 2.849208 0.802481 

2544 2.897569 1.207981 2.643585 0.770264 

2545 3.180924 1.311913 2.359387 0.679674 

2546 3.728396 1.205738 2.885050 0.756781 

2547 4.923244 1.248152 3.045346 0.725880 

2548 5.080528 1.019212 3.506202 0.760321 

2549 5.720305 0.863275 5.000312 0.754721 

2550 5.385787 0.827028 4.617309 0.834197 

ท่ีมา:  จากการคํานวณ 
 

การวิเคราะหอุปสงคในการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยงัประเทศออสเตรเลีย 
 
 การวิเคราะหอุปสงคในการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย วิเคราะห
โดยใชขอมูลรายไตรมาส ต้ังแตไตรมาสท่ี 1 ของป 2541 จนถึงไตรมาสที่ 4 ของป 2550 รวม
ท้ังส้ิน 40 ขอมูล โดยใชการคํานวณทางเศรษฐมิติดวยวิธี Linear Regression และไดแยกการ
วิเคราะหระหวางการสงออกรถยนตนั่งและการสงออกรถกระบะของประเทศไทยไปยังประเทศ
ออสเตรเลีย 
 
อุปสงคในการสงออกรถยนตนัง่ของประเทศไทยไปยงัออสเตรเลีย 
 
 ในการวิเคราะหอุปสงคการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยไปยังประเทศออสเตรเลีย 
มีปจจัยท่ีนํามาใชในการวิเคราะห คือ 1) ราคาสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทย(Unit Price) โดย
เปนราคาของรถยนตนั่งท่ีมีขนาดความจุกระบอกสูบ 1,501 cc แตไมเกิน 3,000 cc เนื่องจากเปน
รถยนตนั่งรุนท่ีมีปริมาณการสงออกไปยังออสเตรเลียสูงท่ีสุด โดยมีสัดสวนเฉล่ียในชวงป 2542-
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2550 เทากับรอยละ 77.46 ตอป  2) ราคาสงออกรถยนตนั่งของประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญ ไดแก 
ญ่ีปุน  เยอรมนี และเกาหลีใต  3) อัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) และ 4) รายได
ประชาชาติตอจํานวนประชากร (GDP Per Capita) ของประเทศออสเตรเลีย (โดยเฉล่ียเปนรายไตร
มาส)  ผลการวิเคราะหอุปสงคการสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบขนาด 1,501-3,000 cc 
ของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย ไดดังสมการ 
 
     KoreaSGermanyJapanThai PPPPED .000,3501,1 518.0088.0564.1027.0665.241,13 ++−−=−

                    (1.373)          (-0.122)         (-3.324)*          (0.765)         (1.231)               
 
                                       PercapitaGDPExc 259.2446.343 +−  
          (-1.860)            (4.468)*** 
 
*** มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 
*   มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 90 
 

Model Summary 
R R Square  

Adjusted R 
Square 

Std.Error of 
the estimate 

Durbin-Watson 

0.92 0.846 0.818 1640.01202 1.102 

            

Coefficients 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients t Sig. 

B Std. Error Beta 

Constant 13241.665 9646.788   1.373 0.179 

P Thai -0.027 0.221 -0.018 -0.122 0.904 

P Japan -1.564 0.470 -0.742 -3.324 0.002 

P Germany 0.088 0.116 0.100 0.765 0.449 

P South Korea 0.518 0.421 0.145 1.231 0.227 

Exchange Rate -343.446 184.669 -0.281 -1.860 0.072 

GDP Per Capita 2.259 0.506 1.218 4.468 0.000 
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 ตัวแปรอิสระตางๆ ในสมการขางตนสามารถอธิบายปริมาณการสงออกไดรอยละ 84.6  
โดยอธิบายความสัมพันธระหวางปจจัยอิสระและปริมาณการสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอก
สูบขนาด 1,501-3,000 cc ของประเทศไทย ไดดังนี้  
 

1.  ราคาสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบขนาด 1,501-3,000cc ของไทย มี
เคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธ์ิเปนลบ ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน หมายความวา หากราคา
สงออกของประเทศไทยลดลง จะทําใหปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของไทยสูงข้ึน แตเม่ือ
ตรวจสอบระดับนัยสําคัญทางสถิติ พบวาราคาสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยไมมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ ซ่ึงอาจเปนผลของความชอบ รสนิยม หรือพฤติกรรมการใชรถ โดยไมไดเปนผลมาจาก
ราคา   

 
2.  สําหรับราคาสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบขนาด 1,501-3,000cc ของ

ประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญท้ัง 3 ประเทศพบวา ราคาสงออกรถยนตนั่งของประเทศเยอรมนีและ
เกาหลีใต มีเคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธ์ิท่ีเปนบวก ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน คือ ปริมาณการ
สงออกรถยนตนั่งของไทยจะเปล่ียนแปลงในทิศทางเดียวกันกับการเปล่ียนแปลงในราคาสงออก
ของประเทศเหลานี้ หมายความวา ถาหากราคาสงออกของเยอรมนีหรือเกาหลีใตสูงข้ึน จะทําให
ปริมาณการสงออกของรถยนตนั่งของไทยสูงข้ึน คาสัมประสิทธ์ิของราคาสงออกของเยอรมนีและ
เกาหลีใต เทากับ 0.088 และ 0.518 ตามลําดับ สําหรับราคาสงออกของประเทศญ่ีปุนมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีรอยละ 90 แตพบวาคาสัมประสิทธ์ิท่ีไดมีคาเทากับ -1.564 ไมสอดคลองกับสมมติฐาน 
เพราะหมายความถึงการท่ีราคาสงออกรถยนตนั่งของประเทศญ่ีปุนเพิ่มข้ึน จะสงผลทําใหการ
สงออกรถยยนตนั่งของประเทศไทยลดลง จากการพิจารณาถึงการเปล่ียนแปลงราคาสงออก
รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบขนาด 1,501-3,000 cc ของประเทศไทยและญ่ีปุนแลว พบวา 
ประเทศญ่ีปุนมีอัตราการเปล่ียนแปลงในราคาสงออกเฉล่ียรอยละ 1.16 ตอไตรมาส แตประเทศ
ไทยมีการเปล่ียนแปลงในราคาสงออกเฉล่ียรอยละ 4.18 ตอไตรมาส ซ่ึงเปนเหตุผลประกอบไดวา 
ราคาสงออกของญ่ีปุนท่ีเพิ่มข้ึน เปนมูลคาท่ีนอยกวาการเพ่ิมข้ึนของราคาสงออกของประเทศไทย  
 
 3.  อัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) หากอัตราแลกเปล่ียนสูงข้ึนจาก 35 บาท
ตอดอลลารสหรัฐ  เปน 40 บาทตอดอลลารสหรัฐ ยอมจะทําใหความตองการสงออกสูงข้ึน แตจาก
ผลของสมการพบวา เคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธ์ิของอัตราแลกเปล่ียนมีคาเปนลบ ซ่ึงขัดแยง
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กับสมมติฐาน เม่ือพิจารณาอัตราการเปล่ียนแปลงในอัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) 
พบวามีการเปล่ียนแปลงท่ีลดลงโดยเฉล่ียรอยละ 0.76 ตอไตรมาส 
 

4.  รายไดประชาชาติตอประชากร (GDP Per Capita) ของออสเตรเลีย พบวา เปนปจจัยท่ีมี
ผลตอปริมาณการสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบขนาด 1,501-3,000 cc ของประเทศไทย
ไปยังออสเตรเลีย โดยมีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ีรอยละ 99 มีคาสัมประสิทธ์ิเปนบวกเทากับ 
2.259 ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน กลาวคือ หากรายไดประชาชาติตอประชากรของออสเตรเลีย
เพิ่มข้ึน จะสงผลใหปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยไปยังออสเตรเลียสูงข้ึนดวย 
โดย GDP Per Capita ของออสเตรเลียมีอัตราการขยายตัวเฉล่ียรอยละ 9.51 ตอป 

 
ในการพิจารณาคาสถิติที่ใชทดสอบความเปนอิสระกันของคาความคลาดเคล่ือนซ่ึงเปน

เง่ือนไขหน่ึงของการวิเคราะหความถดถอย ในท่ีนี้ไดคา Durbin-Watson เทากับ 1.102 แสดงวา ตัว
แปรอิสระเหลานี้มีความเปนไปไดท่ีจะเกิดปญหาสหสัมพันธกัน  

 
และจากการคํานวณคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสงออกของประเทศไทย พบวา

ปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของไทยไปยังออสเตรเลียมีความยืดหยุนตอราคาสงออกคอนขางสูง 
เชนในไตรมาสที่ 1 ของป 2546 มีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา เทากับ -10.70 หมายความ
วา ถาหากราคาสงออกมีการเปล่ียนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหปริมาณการสงออกรถยนตนั่งท่ีมี
ความจุกระบอกสูบขนาด 1,501-3,000 cc ของประเทศไทยไปยังออสเตรเลียเปล่ียนแปลงไปใน
ทิศทางตรงกันขามรอยละ 10.70  และเชนในไตรมาสท่ี 4 ของป 2550 พบวามีคาความยืดหยุนของ
อุปสงคตอราคา เทากับ -4.4161 นั่นคือ ราคาสงออกรถยนตนั่งของไทยสูงข้ึนรอยละ 1 ทําให
ปริมาณการสงออกลดลงรอยละ 4.4161 นั่นเอง 
 
อุปสงคในการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของประเทศไทยไปยงัออสเตรเลีย 
 

ผลการวิเคราะหอุปสงคการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลีย ไดดังสมการ 
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GermanySpainJapanThaiDiesel PPPPED 035.0001.0151.0577.0402.956,10 −−+−=  
                                  (1.532)         (-1.836)          (.473)               (-.004)             (-.233) 
          
                              PercapitaGDPExc 191.1956.227 +−  
                                 (-1.706)           (2.137) 
 

Model Summary 
R R Square  Adjusted R Square 

Std.Error of 
the estimate 

Durbin-Watson 

0.792 0.627 0.557 1719.81577 0.97 

            

Coefficients 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients t Sig. 

B Std. Error Beta 

Constant 10956.402 7150.875   1.532 0.135 

P Thai -0.577 0.314 -0.568 -1.836 0.076 

P Japan 0.151 0.320 0.180 0.473 0.639 

P Spain -0.001 0.195 -0.002 -0.004 0.997 

P Germany -0.035 0.149 -0.066 -0.233 0.817 

Exchange Rate -227.956 133.602 -0.277 -1.706 0.098 

GDP Per Capita 1.191 0.557 0.956 2.137 0.040 

 
จากสมการขางตน สามารถอธิบายความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอปริมาณการ

สงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลไดรอยละ 62.7 โดยมีความสัมพันธดงันี้  
 
1.  ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของไทย มีเคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธ์ิเปน

ลบ ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน หมายความวา หากราคาสงออกของประเทศไทยลดลง จะทําให
ปริมาณการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของไทยสูงข้ึน และเม่ือพิจารณาการเปล่ียนแปลง
ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของไทยแลว พบวามีการเปล่ียนแปลงในราคาโดยเฉล่ียรอย
ละ 2.34 ตอไตรมาส  
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2.  ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญท้ัง 3 ประเทศ ซ่ึง
ไดแก ญ่ีปุน สเปนและเยอรมนี พบวา ราคาสงออกของประเทศญ่ีปุนมีเคร่ืองหมายหนาคา
สัมประสิทธ์ิเปนบวก ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน คือ ปริมาณการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนต
ดีเซลของไทยจะเปล่ียนแปลงในทิศทางเดียวกันกับการเปล่ียนแปลงในราคาสงออกของประเทศ
ญ่ีปุน ซ่ึงตรงกันขามกับประเทศสเปนและเยอรมนี ท่ีมีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธ์ิเปนลบ แต
จากการพิจาณาถึงความแตกตางของราคาสงออกระหวางประเทศไทย สเปนและเยอรมนี พบวา 
ราคาสงออกของประเทศไทยโดยเฉล่ียตํ่ากวาราคาสงออกของสเปนรอยละ 36.894 และตํ่ากวา
ราคาสงออกของเยอรมนีถึงรอยละ 46.963 และในการพิจารณาอัตราการเปล่ียนแปลงในราคา
สงออกของท้ังสองประเทศ พบวาสเปนมีการเพิ่มข้ึนในราคาสงออกรอยละ 2.548 ตอไตรมาส 
และราคาสงออกของเยอรมนีเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ียรอยละ 3.138 ตอไตรมาส ดังนั้น เปนเหตุผล
ประกอบไดวา การที่ราคาสงออกของสเปนและเยอรมนีลดลง สงผลใหการสงออกรถกระบะ
เคร่ืองยนตดีเซลของไทยเพิ่มสูงข้ึน เปนผลจากราคาท่ีลดลงของท้ังสองประเทศยังคงสูงกวาราคา
สงออกของประเทศไทย  
 
 3.  อัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) จากผลของสมการพบวา เคร่ืองหมายหนา
คาสัมประสิทธ์ิของอัตราแลกเปล่ียนมีคาเปนลบ ซ่ึงขัดแยงกับสมมติฐาน  
 

4.  รายไดประชาชาติตอประชากร (GDP Per Capita) ของออสเตรเลีย มีคาสัมประสิทธ์ิ
เปนบวกเทากับ 1.191 ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน กลาวคือ หากรายไดประชาชาติตอประชากร
ของออสเตรเลียเพิ่มข้ึน จะสงผลใหปริมาณการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของประเทศไทย
ไปยังออสเตรเลียสูงข้ึนดวย  

 
ในการพิจารณาคาสถิติท่ีใชทดสอบความเปนอิสระกันของคาความคลาดเคล่ือนซ่ึงเปน

เง่ือนไขหน่ึงของการวิเคราะหความถดถอย ในท่ีนี้ไดคา Durbin-Watson เทากับ .970 แสดงวา ตัว
แปรอิสระเหลานี้มีความเปนไปไดท่ีจะเกิดปญหาสหสัมพันธกัน  

 
สําหรับการคํานวณคาความยืดหยุนของอุปสงคการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลตอ

ราคาสงออกของประเทศไทย พบวาปริมาณการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของไทยไปยัง
ออสเตรเลียมีความยืดหยุนตอราคาสงออกคอนขางสูง เชนในไตรมาสที่ 4 ของป 2547 มีคาความ
ยืดหยุนของอุปสงคตอราคา เทากับ -25.5178 หมายความวา ถาหากราคาสงออกมีการเปล่ียนแปลง
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ไปรอยละ 1 จะทําใหปริมาณการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลียเปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกันขามรอยละ 25.5178 แตในบางชวงเวลาท่ีคาความ
ยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีคาเปนบวก เชนในไตรมาสที่ 4 ของป 2550 พบวามีคาความยืดหยุน
ของอุปสงคตอราคาเทากับ 0.721 คือแมวาราคาเพ่ิมข้ึนรอยละ 1 ปริมาณการสงออกรถกระบะ
เคร่ืองยนตดีเซลก็ยังคงเพิ่มข้ึน แตเพิ่มเพียงรอยละ 0.721  
 
 อุปสงคในการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย 

 
ผลการวิเคราะหอุปสงคการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของประเทศไทยไปยัง

ออสเตรเลีย ไดดังสมการ 
 

GermanySpainJapanThaiGasoline PPPPED 097.0250.0038.0696.0563.680 −−+−−=  
                                    (-.068)        (-1.292)          (.091)              (-2.212)            (-.768) 
          
                                PercapitaGDPExc 621.1446.137 +  
                                      (.811)               (3.664)** 
 
** มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
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Model Summary 
R R Square  Adjusted R Square 

Std.Error of 
the estimate 

Durbin-Watson 

0.786 0.618 0.541 1799.99294 1.45 

                 

Coefficients 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients t Sig. 

B Std. Error Beta 

Constant -680.563 9975.498   -0.068 0.946 

P Thai -0.696 0.539 -0.358 -1.292 0.206 

P Japan 0.038 0.423 0.029 0.091 0.928 

P Spain -0.25 0.113 -0.339 -2.212 0.035 

P Germany -0.097 0.126 -0.157 -0.768 0.449 

Exchange Rate 137.446 169.442 0.166 0.811 0.424 

GDP Per Capita 1.621 0.442 1.299 3.664 0.001 

 
จากสมการขางตน สามารถอธิบายความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอปริมาณการ

สงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนไดรอยละ 61.8 โดยมีรายละเอียดดังนี้  
 
1.  ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของไทย  มีเคร่ืองหมายหนาคา

สัมประสิทธ์ิเปนลบ ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน หมายความวา หากราคาสงออกของประเทศไทย
ลดลง จะทําใหปริมาณการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของไทยสูงข้ึน และเม่ือพิจารณา
การเปล่ียนแปลงราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของไทยแลว  พบวามีการ
เปล่ียนแปลงในราคาโดยเฉล่ียรอยละ 0.75 ตอไตรมาส  

 
2.  ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของประเทศคูแขงขันท้ัง 3 ประเทศ พบวา 

ราคาสงออกของประเทศญี่ปุนมีเคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธ์ิเปนบวก ซ่ึงสอดคลองกับ
สมมติฐาน คือ ปริมาณการสงออกรถกระบะเครื่องยนตแกสโซลีนของไทยจะเปล่ียนแปลงใน
ทิศทางเดียวกันกับการเปล่ียนแปลงในราคาสงออกของประเทศญ่ีปุน ซ่ึงตรงกันขามกับประเทศ
สเปนและเยอรมนี ท่ีมีเคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธ์ิเปนลบ แตจากการพิจาณาถึงความแตกตาง
ของราคาสงออกระหวางประเทศไทย สเปนและเยอรมนี พบวา ราคาสงออกของประเทศไทยโดย
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เฉล่ียตํ่ากวาราคาสงออกของสเปนรอยละ 33.29 และตํ่ากวาราคาสงออกของเยอรมนีรอยละ 32.42 
และในการพิจารณาอัตราการเปล่ียนแปลงในราคาสงออกของท้ังสองประเทศ พบวาสเปนมีการ
เพิ่มข้ึนในราคาสงออกรอยละ 4.058 ตอไตรมาส และราคาสงออกของเยอรมนีเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ีย
รอยละ 5.088 ตอไตรมาส ดังนั้น เปนเหตุผลประกอบไดวา การที่ราคาสงออกของสเปนและ
เยอรมนีลดลง สงผลใหการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของไทยเพ่ิมสูงข้ึน เปนผลจาก
ราคาท่ีลดลงของท้ังสองประเทศยังคงสูงกวาราคาสงออกของประเทศไทย (เชนเดียวกับผลที่ไดใน
การวิเคราะหการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซล) 
 
 3.  อัตราแลกเปล่ียน (บาทตอ 1 ดอลลารสหรัฐ) พบวา เคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธ์ิ
ของอัตราแลกเปล่ียนมีคาเปนบวก สอดคลองกับสมมติฐาน หมายความถึงการท่ีอัตราแลกเปล่ียน
สูงข้ึน เชน จาก 35 บาท เปน 40 บาท สงผลใหอุปสงคการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลี
นของไทยไปยังออสเตรเลียสูงข้ึน  
 

4.  รายไดประชาชาติตอประชากร (GDP Per Capita) ของออสเตรเลีย มีคาสัมประสิทธ์ิ
เปนบวกซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐาน และมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
กลาวคือ หากรายไดประชาชาติตอประชากรของออสเตรเลียเพิ่มข้ึน จะสงผลใหปริมาณการ
สงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของประเทศไทยไปยังออสเตรเลียสูงข้ึนดวย  

 
ในการพิจารณาคาสถิติท่ีใชทดสอบความเปนอิสระกันของคาความคลาดเคล่ือนซ่ึงเปน

เง่ือนไขหน่ึงของการวิเคราะหความถดถอย ในท่ีนี้ไดคา Durbin-Watson เทากับ 1.450  ซ่ึงแสดงวา 
ตัวแปรอิสระเหลานี้มีความเปนไปไดท่ีจะไมเกิดปญหาสหสัมพันธกัน  

 
สําหรับการคํานวณคาความยืดหยุนของอุปสงคการสงออกรถกระบะเครื่องยนตแกส

โซลีนตอราคาสงออกของประเทศไทย พบวาในบางชวงเวลามีคาความยืดหยุนของอุปสงคการ
สงออกตอราคาสูง เชนในไตรมาสท่ี 1 ของป 2548 มีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเทากับ -
13.6902 หมายความวา ถาหากราคาสงออกมีการเปล่ียนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหปริมาณการ
สงออกรถกระบะเครื่องยนตแกสโซลีนของประเทศไทยไปยังออสเตรเลียเปล่ียนแปลงไปใน
ทิศทางตรงกันขามรอยละ 13.6902 แตในบางชวงเวลาพบคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคามีคา
เปนบวก เชนในไตรมาสที่ 4 ของป 2550 มีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเทากับ 11.0299 คือ
การที่ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนลดลงรอยละ 1 แตสงผลกระทบตอปริมาณการ
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สงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนสูงถึงรอยละ 11.0299  ซ่ึงการลดลงในปริมาณการสงออก
นี้อาจเปนผลมาจากปจจัยอ่ืนๆ ท่ีไมไดมาจากราคาสงออกของประเทศไทย ราคาสงออกของ
ประเทศคูแขงขัน เนื่องจากราคาของประเทศคูแขงขันท่ีสําคัญท้ัง 3 ประเทศสูงข้ึน และไมไดเปน
ผลจากรายไดประชาชาติตอประชากรของออสเตรเลีย เนื่องจากรายไดประชาชาติตอประชากร
ของออสเตรเลียมีทิศทางท่ีสูงเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง จึงคาดการณวาอาจเปนผลมาจากพฤติกรรมการ
จับจายใชสอยในชวงเวลาดังกลาว เนื่องจากพบวาปริมาณการสงออกรถยนตของประเทศไทย ท้ัง
รถยนตนั่งและรถกระบะไปยังออสเตรเลียในไตรมาสท่ี 1 ของป 2550 มีปริมาณท่ีสูง และเร่ิม
ลดลงในไตรมาสท่ี 2 จนถึงไตรมาสท่ี 4  
 
 จากการพิจารณาสมการอุปสงคการสงออกรถยนตนั่งและรถกระบะท้ังหมดขางตน แสดง
ใหเห็นวา ปจจัยหลักท่ีมีผลตอการสงออกของประเทศไทยโดยตรง คือ ราคาสงออกรถยนตของ
ประเทศไทยและรายไดประชาชาติตอประชากรของออสเตรเลีย แตรายไดประชาชาติตอประชากร
ของออสเตรเลียเปนเพียงปจจัยเดียวท่ีมีอิทธิพลตอการสงออกรถยนตของประเทศไทยไปยัง
ออสเตรเลียอยางมีนัยสําคัญ ซ่ึงผลที่ไดนี้อาจเกิดจากขอจํากัดของขอมูลและการเขาถึงแหลงขอมูล
บางประการ เชน ขอมูลของราคาสงออก ในการศึกษานี้ใชขอมูลท่ีเปน Unit Price ซ่ึงไมใชราคาท่ี
แทจริงเหมือนกับราคาท่ีเปน CIF  จึงอาจทําใหเกิดความคลาดเคล่ือนในการวิเคราะหสมการได  

 
การวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขนั  

  
จากการศึกษาวิเคราะหคา RCA ท่ีผานมา เปนการศึกษาถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ

ของสงออกรถยนตนั่งและรถกระบะจากตัวเลขจริงท่ีเกดิข้ึน ทําใหทราบวา การสงออกรถยนตของ
ประเทศนั้นเปนการสงออกของรถยนตท่ีประเทศมีความชํานาญเฉพาะอยางในการผลิตหรือไม แต
เนื่องจากการสงออกรถยนตนั้น ประเทศไทยมิไดเปนประเทศเดยีวท่ีสงออกรถยนต หากมีอีก
หลายประเทศท่ีทําการสงออกรถยนตเชนกนั ซ่ึงทําใหเกดิสภาวะการแขงขันข้ึน และหากประเทศ
มีปจจัยท่ีชวยสรางความไดเปรียบในการที่จะแขงขันกับประเทศตางๆ ก็จะทําใหประเทศสามารถ
แขงขันไดดีข้ึน ดังนั้น การศึกษาถึงปจจัยท่ีเปนขอกําหนดความไดเปรียบในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมรถยนตของไทย จะเปนการศึกษาใหเห็นถึงศักยภาพในการแขงขันท่ีไมสามารถ
แสดงหรือวดัไดดวยตัวเลขจริง โดยทําการวิเคราะหจากการรวบรวมและศึกษาขอมูลท่ีกลาวถึงใน
บทท่ี 3 เพื่อแสดงใหเห็นถึงสัมพันธภาพระหวางปจจยักาํหนดขอไดเปรียบเชิงแขงขัน  
 



 

 
 

100

สัมพันธภาพระหวางปจจัยกําหนดขอไดเปรียบดานการแขงขนัท้ังส่ี 
 
 จากการศึกษาสภาวะ โครงสรางและมาตรการตางๆท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนต
ของประเทศไทย สามารถทําการวิเคราะหถึงปจจัยกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันแตละปจจัย
ในระบบเพชรได แตประสิทธิผลของปจจัยหนึ่งๆ ในการสรางขอไดเปรียบดานการแขงขันของ
ประเทศตองข้ึนกับปจจัยอ่ืนดวย นั่นคือ ปจจัยกําหนดความไดเปรียบเชิงแขงขันท้ังส่ีในระบบ
เพชรตางเสริมสราง และเปนอุปสรรคซ่ึงกันและกัน ซ่ึงความสัมพันธท่ีเกิดข้ึนยากท่ีจะแยก
ระหวางเหตุและผลไดชัดเจน  
 
 ผลตอสภาวะปจจัยการผลิตภายในประเทศ 
 
 ปจจัยกําหนดขอไดเปรียบดานการแขงขันตางๆ ในระบบเพชรมีผลสูงตอกลไกในการ
ยกระดับหรือเพิ่มจํานวนปจจัยการผลิตข้ันสูงและเฉพาะทางในประเทศใหมากข้ึน ซ่ึงปจจัยท่ีมีผล
ตอสภาวะปจจัยการผลิตในประเทศ ไดแก สภาพการแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ 
เนื่องจากการที่มีการแขงขันในอุตสาหกรรมรถยนตคอนขางสูง จะกระตุนใหเกิดการแขงขันใน
การพัฒนาดานตางๆ เชน การพัฒนาแหลงวัตถุดิบในประเทศ การพัฒนาทรัพยากรมนุษยใหมี
ความเช่ียวชาญเฉพาะดานมากข้ึน การพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเพื่อนําไปสูการใชเทคโนโลยีข้ัน
สูง รวมถึงการพัฒนาขอมูลทางการตลาด การพัฒนาที่เกิดข้ึนนี้เกิดข้ึนไดจากการการรวมมือกัน
ระหวางผูประกอบการ หรือเกิดจากความรวมมือระหวางผูประกอบการกับภาครัฐ ท้ังนี้เพื่อใหเกิด
การพัฒนาศักยภาพในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย สําหรับอุตสาหกรรมสนับสนุนและ
เกี่ยวเนื่อง ซ่ึงสวนใหญผลิตสินคา หรือวัตถุดิบท่ีใชรวมกันในการประกอบรถยนต ทําใหเกิดการ
พัฒนา รวมมือกันในการคิดคนเทคโนโลยีใหมๆ เพื่อสรางปจจัยการผลิตข้ันสูงและเฉพาะทางมาก
ข้ึน ซ่ึงจะไดอัจจัยการผลิตท่ีมีคุณภาพ และสามารถรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมรถยนต
ในอนาคตได และสําหรับอุปสงคภายในประเทศ เนื่องจากการท่ีประเทศไทยมีตลาดรถยนตใน
ประเทศคอนขางใหญ  มี อัตราการเติบโต  การขยายตัวในปริมาณการจําหนายรถยนต
ภายในประเทศอยางตอเนื่อง ทําใหเกิดการขยายกําลังการผลิต เกิดการประหยัดตอขนาด เกิด
แรงจูงใจในการพัฒนาและลงทุนในการผลิตปจจัยการผลิตข้ันสูงและเฉพาะทางมากยิ่งข้ึน (ดัง
ภาพท่ี 6) 
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 ผลตอสภาวะอุปสงคภายในประเทศ 
 
 ปจจัยอ่ืนในระบบเพชรที่มีผลตอสภาวะอุปสงคภายในประเทศ ไดแก สภาวะการแขงขัน
ในอุตสาหกรรมรถยนต เนื่องจากการแขงขันท่ีสูงท้ังในดานราคา คุณภาพและความหลากหลาย
ของผลิตภัณฑ มีผลทําใหความตองการภายในประเทศขยายตัว เนื่องจากการท่ีผูประกอบการได
มุงเนนการพัฒนาผลิตภัณฑใหมีคุณภาพสูง รวมถึงประโยชนในการใชงานท่ีหลากหลายมากข้ึน 
เพื่อตอบสนองตอความตองการภายในประเทศ ซ่ึงในปจจุบัน แมผูซ้ือจะพิจารณาจากราคาเปน
ปจจัยหลัก แตก็มีการใหความสนใจในดานเทคโนโลยีมากยิ่งข้ึนเชนกัน สําหรับผลของปจจัยการ
ผลิตและอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวของท่ีมีตออุปสงคในประเทศ ในปจจุบันปจจัยการผลิต
ตางๆ ท่ีเกี่ยวของกับการผลิตรถยนต มีความแข็งแกรงท้ังในดานของปริมาณและคุณภาพ เนื่องจาก
เกิดความรวมมือในการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑรวมกันระหวางผูประกอบการดวยกันมากข้ึน 
รวมถึงการพัฒนาปจจัยการผลิตใหเปนปจจัยการผลิตข้ันสูงและเฉพาะทางมากขึ้น นํามาซ่ึงการ
ถายทอดความรูและเทคโนโลยีระหวางกัน เปนผลดีตอการรับรูของผูบริโภค ทําใหเกิดความ
เช่ือถือ และเช่ือม่ันในผลิตภัณฑของไทยเรา และกลายเปนท่ียอมรับในตลาดโลกในท่ีสุด (ดังภาพ
ท่ี 7) 
 
 ผลตออุตสาหกรรมสนับสนนุและเกี่ยวเนื่องในประเทศ 
 
 การพัฒนาในอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง และอุตสาหกรรมรถยนตจะตอง
พัฒนาไปพรอมๆ กัน ท้ังนี้ข้ึนอยูกับความตองการของตลาดในชวงเวลาหน่ึงๆ การแขงขันใน
อุตสาหกรรมรถยนตจะผลักดันใหเกิดความรวมมือในการพัฒนากระบวนการผลิต คุณภาพปจจัย
การผลิต ทรัพยากรบุคคล ระหวางผูประกอบการผลิตรถยนตดวยกันเอง รวมไปถึงผูผลิตช้ินสวน
หรือปจจัยการผลิตมากยิ่งข้ึน เพื่อใหไดผลิตภัณฑตามความตองการของลูกคาและตลาด  
 
 สําหรับตลาดรถยนตภายในประเทศคอนขางใหญ มีอัตราการขยายตัวอยางตอเนื่อง ซ่ึง
การเติบโตของอุปสงคในประเทศนี้มีผลตออุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่อง โดยทําให
ผูประกอบการในอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องนี้มีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตให
ผลิตภัณฑมีคุณภาพมากข้ึน ผลิตไดจํานวนมาก ซ่ึงสามารถลดตนทุนการผลิตไดจากการเกิดการ
ประหยัดตอขนาด สําหรับปจจัยการผลิตในประเทศสามารถเปนอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องได 
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เนื่องจากอาจมีการใชปจจัยการผลิตรวมกัน ซ่ึงผลักดันใหเกิดความรวมมือในการพัฒนาการผลิต
ผลิตภัณฑใหมีคุณภาพ (ดังภาพท่ี 8) 
  

ผลตอกลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขันในประเทศ  
 
 ปจจัยกําหนดขอไดเปรียบดานการแขงขันตางๆ ในระบบเพชร ตางมีผลตอกลยุทธ 
โครงสรางและสภาพการแขงขันในอุตสาหกรรมรถยนตได โดยสงผลตอผูประกอบการ (จํานวน 
การเขามาของผูประกอบการรายใหม) แผนการดําเนินงาน กลยุทธทางการตลาดและเชิงนโยบาย 
ความชํานาญเฉพาะทางในการผลิต รวมถึงระดับคุณภาพของผลิตภัณฑ  
 
 ปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอกลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขัน ไดแก สภาวะอุปสงคใน
ประเทศ หากอุปสงคในประเทศมีการเปล่ียนแปลงจากท่ีเคยเปน จะเปนผลใหผูประกอบการ
ทําการศึกษา วิจัยความตองการของตลาดมากข้ึน เพื่อพัฒนาและผลิตผลิตภัณฑใหตรงกับความ
ตองการของลูกคาเปนอันดับหนึ่ง อีกท้ังยังเช่ือมโยงไปถึงความรวมมือในการวิจัยและพัฒนา
รวมกับผูประกอบการในปจจัยการผลิตและอุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของ อยางนอยท่ีสุดคือ ใหเกิดการ
พัฒนาผลิตภัณฑ ไมวาจะเปนปจจัยการผลิตตางๆ หรือการบริการหลังการจําหนายใหมีคุณภาพ 
และมีปริมาณท่ีเพียงพอ สามารถรองรับการความตองการของตลาดภายในประเทศได  ในดาน
ของทรัพยากรบุคคลซ่ึงเปนหนึ่งในปจจัยการผลิตท่ีสําคัญยิ่ง จะตองไดรับการพัฒนาระดับความรู 
ทักษะ ความสามารถท้ังในดานเทคโนโลยีการผลิตและการดําเนินงานอยางตอเนื่อง เพราะ
ศักยภาพของทรัพยากรบุคคลสงผลโดยตรงตอการแขงขันในธุรกิจ ซ่ึงอาจเปนสาเหตุของการเขา
มาของผูประกอบการรายใหมได  เชนเดียวกับผลของอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องใน
ประเทศ เนื่องจากบางอุตสาหกรรมมีการผลิตปจจัยการผลิตหรือวัตุดิบปอนเขาสูโรงงานประกอบ
รถยนตโดยตรง ซ่ึงผลิตภัณฑดังกลาวจะถูกควบคุมการผลิตกําหนดมาตรฐานและรูปแบบโดย
โรงงานประกอบรถยนต ทําใหผูประกอบการในอุตสาหกรรมสนับสนุนและเกี่ยวเนื่องบางราย ทํา
การปรับและยายการผลิตเขาสูอุตสาหกรรมรถยนตได ซ่ึงจะทําใหผูประกอบการเพิ่มข้ึน เกิดการ
แขงขันท่ีสูงข้ึนตามไปดวย (ดังภาพท่ี 9) 
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ภาพท่ี 6  ผลจากปจจยักําหนดความสามารถในการแขงขันอ่ืนในระบบเพชรท่ีมีตอ 
  สภาวะปจจยัการผลิตในประเทศ 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห 
 
 
 
 
 
 
 
 

มีความตองการใชผลิตภัณฑไปใน
ทิศทางเดียวกัน ทําใหเกิดความ
รวมมือในการวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยี และผลิตภัณฑใหดียิ่งขึ้น  

ตลาดรถยนตในประเทศมีขนาดใหญ
และมีการเติบโตสูง  ผลักดันใหเกิดการ
พัฒนาผลิตภัณฑอยางตอเน่ือง 

มีการแขงขันคอนขางสูง เกิดการ
พัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเฉพาะทาง 
ทรัพยากรบุคคล  การตลาด
ภายในประเทศมากย่ิงขึ้น  

สภาวะอุปสงค 
ในประเทศ 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและ 
เก่ียวเน่ืองในประเทศ 

กลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขัน 
ในประเทศของบริษัท 

สภาวะปจจัยการผลิต 
ในประเทศ 
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ภาพท่ี 7  ผลจากปจจยักําหนดความสามารถในการแขงขันอ่ืนในระบบเพชรท่ีมีตอ 
  สภาวะอุปสงคในประเทศ 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

มีความแข็งแกรงทั้งในดานของ
ปริมาณและคุณภาพ เกิดความรวมมือ
ในการพัฒนาผลิตภัณฑไปพรอมๆ 
กัน ซึ่งสรางความเช่ือถือใหเกิดแก
ผูบริโภค 

การมุงพัฒนาปจจัยการผลิตขั้นสูงและ
เฉพาะทางทําใหเกิดอุปสงคในประเทศ
มากขึ้น หรือสามารถพัฒนาเปนอุปสงค
สากลได 

มีการแขงขันสูงทั้งดานราคา คุณภาพ
และความหลากหลายของสินคา 
สงผลใหอุปสงคภายในประเทศ
สูงขึ้น 

สภาวะอุปสงค 
ในประเทศ 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและ 
เก่ียวเน่ืองในประเทศ 

กลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขัน 
ในประเทศของบริษัท 

สภาวะปจจัยการผลิต 
ในประเทศ 
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ภาพท่ี 8  ผลจากปจจยักําหนดความสามารถในการแขงขันอ่ืนในระบบเพชรท่ีมีตอ 
  อุตสาหกรรมสนับสนุนและเกีย่วเนื่องในประเทศ 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หากมีปจจัยการผลิตขั้นสูงและเฉพาะ
ทางมากขึ้น สงผลตอการพัฒนาใน
อุตสาหกรรมสนับสนุนและเก่ียวเน่ือง
ในประเทศใหมีประสิทธิภาพย่ิงขึ้นได 

สภาพการแขงขันที่สูงของอุตสาหกรรม 
จะผลักดันใหเกิดการพัฒนาระบบการ
ผลิต และคุณภาพของผลิตภัณฑอยาง
ตอเน่ือง  

ตลาดรถยนตในประเทศคอนขาง
ใหญ ทําใหผูประกอบการใน
อุตสาหกรรมสนับสนุนและ
เก่ียวเน่ืองมีการวิจัยและพัฒนา
ผลิตภัณฑ มากขึ้น  ซึ่งอาจเกิดเปน
โครงการความรวมมือก็ได 

สภาวะอุปสงค 
ในประเทศ 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและ 
เก่ียวเน่ืองในประเทศ 

กลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขัน 
ในประเทศของบริษัท 

สภาวะปจจัยการผลิต 
ในประเทศ 
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ภาพท่ี 9  ผลจากปจจยักําหนดความสามารถในการแขงขันอ่ืนในระบบเพชรท่ีมีตอ 
  กลยุทธ โครงสราง และสภาพการแขงขันในประเทศ 
ท่ีมา: จากการวิเคราะห 
 
 
 
 
 
 
 
 

หากตลาดในประเทศมีการ
เปล่ียนแปลงความตองการจากที่เคย
เปน ทําใหผูประกอบทําการศึกษา 
วิจัยพฤติกรรมผูบริโภคมากขึ้น เพ่ือ
ตอบสนองตอความตองการของ
ผูบริโภคสูงสุด 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและเก่ียวเน่ือง 
อาจพัฒนามาเปนผูประกอบการใน
อุตสาหกรรมรถยนตได ทําใหเกิดการ
แขงขันมากยิ่งขึ้น 

การพัฒนาดานปจจัยการผลิตและ
และทรัพยากรบุคคลอยางตอเน่ือง 
สงผลโดยตรงตอการแขงขันใน
ธุรกิจใหมีความเขมขนมากขึ้น   

สภาวะอุปสงค 
ในประเทศ 

อุตสาหกรรมสนับสนุนและ 
เก่ียวเน่ืองในประเทศ 

กลยุทธ โครงสรางและสภาพการแขงขัน 
ในประเทศของบริษัท 

สภาวะปจจัยการผลิต 
ในประเทศ 
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บทท่ี 5  
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 
  อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมท่ีมีความโดดเดน เนื่องจากเปน
อุตสาหกรรมเปาหมายของประเทศ รวมท้ังเปนอุตสาหกรรมท่ีมีมูลคาการผลิตสูงถึงกวาหนึ่งลาน
ลานบาทในปจจุบัน (ประกอบดวยอุตสาหกรรมรถยนต และอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต) โดย
ปจจุบันประเทศไทยเปนประเทศท่ีผลิตรถยนตมากเปนอันดับหนึ่งของอาเซียน และเปนประเทศผู
สงออกรถยนตติดอันดับหนึ่งในสิบของโลกอีกดวย 
 

การเติบโตแบบกาวกระโดดของอุตสาหกรรมรถยนตปรากฏอยางชัดเจนในป 2542 หลัง
วิกฤตเศรษฐกิจเปนตนมา โดยมีอัตราการขยายตัวในปริมาณการผลิตในชวงป 2542–2550 โดย
เฉล่ียรอยละ 28.97 ตอป มีอัตราการขยายตัวในปริมาณการจําหนายภายในประเทศ โดยเฉล่ียคิด
เปนรอยละ 19.15 ตอป และมีอัตราการขยายตัวในปริมาณการสงออกรถยนตของประเทศไทยไป
ยังตางประเทศ โดยเฉล่ียคิดเปนรอยละ  24.09 ตอป ซ่ึงสัดสวนในการผลิต การจําหนาย
ภายในประเทศ และการสงออก พบวารถกระบะขนาด 1 ตัน มีปริมาณสูงท่ีสุด เนื่องจากการที่
บริษัทผูผลิตรถยนตขามชาติตางไดขยายการลงทุนมาท่ีประเทศไทย เพื่อเปนฐานการผลิตและ
สงออกรถกระบะ โดยไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐ 

 
ในการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทย ประเทศออสเตรเลียเปนประเทศคูคาอันดับท่ี 1 

รองลงมา คือ อินโดนีเซีย  ฟลิปปนส  ซาอุดิอาระเบีย ตามลําดับ ซ่ึงไทยมีมูลคาการสงออกไปยัง
ออสเตรเลียในป 2550 สูงถึง 1.354 พันลานดอลลารสหรัฐ  สําหรับรถกระบะขนาด 1 ตัน (ท้ัง
เคร่ืองยนตดีเซลและแกสโซลีน) ออสเตรเลียก็ยังคงเปนประเทศคูคาอันดับท่ี 1 ท่ีไทยมีมูลคาการ
สงออกรถกระบะมากท่ีสุด โดยในป 2550 เปนมูลคา 896 ลานดอลลารสหรัฐ มีประเทศ
ซาอุดิอาระเบีย สหราชอาณาจักร และอาหรับเอมิเรสต  เปนประเทศคูคาลําดับรองลงมา  
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ในป 2550 ประเทศไทยมีปริมาณการสงออกรถยนตไปยังออสเตรเลียท้ังส้ินจํานวน 
154,314 คัน โดยเปนรถยนตนั่ง 91,803 คันโดยเปนรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบขนาด 1,501-
3,000 cc ดวยสัดสวนรอยละ 54.71 ของปริมาณการสงออกรถยนตนั่งท้ังหมด และ 62,511 คันเปน
การสงออกรถกระบะขนาด 1 ตันโดยเปนรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซลรอยละ 58.84 และรอยละ 
41.16 เปนการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีน ในขณะท่ีออสเตรเลียนําเขารถยนตนั่งจาก
ประเทศญ่ีปุนมากเปนอันดับท่ี 1 คิดเปนสัดสวนรอยละ 45.78 ของปริมาณการนําเขารถยนตนั่ง
ท้ังหมดในป 2550 โดยมีการนําเขาจากประเทศไทยเปนอันดับท่ี 3  สําหรับการนําเขารถกระบะ
ของออสเตรเลีย นําเขารถกระบะจากประเทศไทยเปนอันดับท่ี 1 รองลงมาคือ ประเทศญ่ีปุน สเปน 
ตามลําดับ โดยนําเขารถกระบะจากไทยคิดเปนรอยละ 38.93 จากปริมาณการนําเขาท้ังส้ินในป 
2550 

 
ในการวิเคราะหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทย 

ญ่ีปุน เกาหลีใต และเยอรมนี พบวา ประเทศญ่ีปุนมีคา RCA ท่ีคํานวณไดเปนอันดับท่ี 1 ตลอดชวง
ป 2541 – 2550 โดยในป 2550 มีคา RCA ท่ีคํานวณไดเทากับ 3.1165 โดยท่ีคา RCA ท่ีคํานวณได
ของเยอรมนี เกาหลีใต และไทย มีคาเทากับ 2.1579  1.9096 และ 0.5220 ตามลําดับ เห็นไดวา
ประเทศไทย ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่ง  สําหรับการคํานวณคา 
RCA ในการสงออกรถกระบะ ทําการคํานวณหาคา RCA ของประเทศไทย ญ่ีปุน สเปน และ
เยอรมนี โดยในป 2550 คํานวณคา RCA ไดเทากับ 5.3858  0.8270  4.6173  0.8342 ตามลําดับ ซ่ึง
ประเทศไทยมีคา RCA ท่ีคํานวณไดเปนอันดับท่ี 1 และเปนคาท่ีสูงมาก แสดงใหเห็นวาประเทศ
ไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะขนาด 1 ตันไปยังตลาดโลก  

 
จาการวิเคราะหอุปสงคการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยไปยังประเทศออสเตรเลีย 

โดยทําการวิเคราะหรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบขนาด 1,501-3,000 cc ซ่ึงเปนขนาดความจุท่ี
มีปริมาณการสงออกไปยังออสเตรเลียมากท่ีสุดโดยมีสัดสวนเฉล่ียในชวงป 2542-2550 เทากับรอย
ละ 77.46 ตอป พบวา ตัวแปรท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณการสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ
ขนาด 1,501-3,000 cc ของไทยไปยังออสเตรเลียท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติ คือ รายไดประชาชาติตอ
ประชากร (GDP Per Capita) ของออสเตรเลีย ซ่ึงมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 
99 และมีเคร่ืองหมายหนาคาสัมประสิทธ์ิเปนบวก สอดคลองกับสมมติฐาน คือ การเปล่ียนแปลง
ของรายไดประชาชาติตอประชากรของออสเตรเลียสงผลตอการเปล่ียนแปลงในปริมาณการ
สงออกรถยนตนั่งของไทยไปยังออสเตรเลียเปนไปในทิศทางเดียวกัน และราคาสงออกของเกาหลี
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ใต ก็เปนปจจัยหนึ่งท่ีมีผลตอปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยไปยังออสเตรเลีย โดย
ท่ีมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน นั่นคือ หากราคาสงออกรถยนตนั่งของเกาหลีใตเพิ่มข้ึน สงผล
ใหปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยเพิ่มข้ึนเชนกัน แตมีนัยสําคัญทางสถิติคอนขาง
ตํ่า สําหรับราคาสงออกของไทย พบวา เคร่ืองหมายหนาสัมประสิทธ์ิสอดคลองกับสมมติฐานคือ
เปนลบ หมายความถึงการท่ีราคาสงออกของไทยลดลงทําใหปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของ
ไทยเพิ่มสูงข้ึน แตจากการพิจารณานัยสําคัญทางสถิติพบวาราคาสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุ
กระบอกสูบขนาด 1,501-3,000 cc ของไทยไมมีนัยสําคัญทางสถิติ  

 
สําหรับการวิเคราะหอุปสงคของการสงออกรถกระบะไปยังออสเตรเลีย ไดมีการจําแนก

การวิเคราะหตามชนิดของเคร่ืองยนต คือ รถกระบะเคร่ืองยนตดีเซล และเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
พบวาราคาสงออกของไทยและรายไดประชาชาติตอประชากรของออสเตรเลียมีผลตอปริมาณการ
สงออกรถกกระบะของไทยท้ังสองประเภทไปยังออสเตรเลียอยางมีนัยสําคัญ คือ การท่ีราคา
สงออกของไทยลดลง หรือการท่ีรายไดประชาชาติตอประชากรของออสเตรเลียเพิ่มข้ึน ทําให
ปริมาณการสงออกรถกระบะของไทยไปยังออสเตรเลียเพิ่มสูงข้ึน  

 
สําหรับการวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขัน พบวาประเทศไทยมีความอุดมสมบูรณใน

เร่ืองของวัตถุดิบ ไมวาจะเปนดานแรงงาน ยาง แบตเตอร่ี สายไฟฟา เปนตน แตผูประกอบการ
ยังคงมีการนําเขาวัตถุดิบบางรายการเพ่ือเปนวัตถุดิบ เปนผลมาจากการที่ประเทศไทยสามารถทํา
การผลิตช้ินสวนรถยนตประเภทเนนใชแรงงานเปนหลัก  ซ่ึงถือวาเปนปจจัยท่ัวไปและ
ปจจัยพื้นฐาน แตก็มีการพัฒนาไปสูการเปนปจจัยการผลิตข้ันสูงและเฉพาะทางมากขึ้น  ในสวน
ของภาครัฐ ไดมีนโยบายหรือมาตรการตางๆ ท่ีผลักดันและสงเสริมใหประเทศไทยสามารถ
แขงขันดานอุตสาหกรรมรถยนตไดในตลาดโลก เนื่องจากการท่ีภายในประเทศมีตลาดท่ีใหญ 
สามารถทําใหเกิดการประหยัดตอขนาด และแมหากตลาดในประเทศเล็กลง ผูผลิตก็ยังสามารถ
ผลิตเพื่อสงออกแทนได โดยไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาลและตางประเทศหรือบริษัทแม ท่ีเขา
มารวมลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย โดยทําการหาตลาดใหแกผูผลิตนั่นเอง 
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ขอเสนอแนะ 

 
 1.  แมวาประเทศไทยจะมีความไดเปรียบดานท่ีต้ังทางภูมิศาสตรเปนศูนยกลางการสงออก
ยานยนต และมีตลาดในภูมิภาคขนาดใหญเพียงพอท่ีจะรองรับความตองการในปจจุบัน แตในการ
ประกอบการของอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยยังขาดเทคโนโลยี ความสามารถในการ
ออกแบบ พัฒนาผลิตภัณฑ และการวิจัย  เพราะสวนใหญกระบวนการดังกลาวจะดําเนินการใน
ประเทศของบริษัทแม ทําใหการดําเนินการท่ีตองใชทักษะและเทคโนโลยีข้ันสูงมีนอย สงผลตอ
ประสิทธิภาพและศักยภาพในการผลิตและการดําเนินการของลูกจางและผูประกอบการ อยางไรก็
ตาม ภาครัฐควรมีนโยบายหรือมาตรการในการสงเสริมการถายทอดเทคโนโลยี หรือใหเกิดการ
วิจัยและพัฒนามากข้ึนในประเทศไทย ซ่ึงจะสงผลตอการขยายตัวของอุตสาหกรรมรถยนต รวม
ไปถึงอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของอีกเปนจํานวนมาก  
 
 2.  จากผลของการหาคาดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบท่ีปรากฏในการสงออก
รถยนตของประเทศไทยน้ัน ภาคเอกชนและรัฐควรผลักดันนโยบายในการจําหนายรถยนตนั่งใน
ประเทศใหสูงข้ึน เนื่องจากประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนต
นั่งไปยังตลาดโลก จึงควรมุงเนนมายังตลาดในประเทศ อยางนอยท่ีสุดเพื่อลดการนําเขารถยนตนั่ง
ไดในระดับหนึ่ง และสําหรับคา RCA ท่ีคํานวณไดในการสงออกรถกระบะของประเทศไทยไปยัง
ตลาดโลก พบวา ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก ดังนั้น ภาครัฐและ
ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต (เฉพาะตลาดรถกระบะ) ควรมุงเนนการผลิตเพื่อสงออกรถ
กระบะใหมากข้ึน ซ่ึงสามารถสรางรายไดใหแกประเทศเปนจํานวนมาก 
 
 3.  จากการที่ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถกระบะไปยัง
ตลาดโลก ผูประกอบการและหนวยงานท่ีเกี่ยวของ ควรหามาตรการการรักษา สงเสริมและ
คุมครองอุตสาหกรรมการผลิตและสงออกรถกระบะน้ีใหเกิดมาตรฐาน และพัฒนาไปยังการ
สงออกรถยนตนั่ง เพื่อเพิ่มศักยภาพในการหาตลาดหรือพัฒนาผลิตภัณฑใหตรงความตองการของ
ตลาดโลกใหมากข้ึน 
 
 4.  สําหรับตลาดสงออกรถยนตของประเทศไทย ควรพิจารณาหาตลาดใหมเสริมเพิ่มเติม
จากตลาดในภูมิภาคอาเซียน เชน ตลาดละตินอเมริกา ยุโรป อเมริกา เนื่องจากหากประเทศใน
ภูมิภาคอาเซียนเกิดวิกฤตเศรษฐกิจ หรือเกิดปญหาทางการเมืองจนสงผลกระทบตอเศรษฐกิจของ
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ประเทศนั้นๆ ทําใหประเทศไทยไมสามารถสงออกรถยนตไปยังประเทศดังกลาวได หรืออาจมี
การลดการนําเขารถยนตก็เปนได  
 
 5.  ปจจัยหนึ่งท่ีควรมีบทบาทสําคัญตอการสงออกรถยนตของประเทศไทย คือ ราคาการ
สงออกของไทย ควรท่ีจะมีการปรับราคาใหเหมาะสม ใหสามารถแขงขันไดในตลาดโลก ซ่ึงจะ
ชวยใหเปนแรงดึงดูดอยางดียิ่งในการเพิ่มปริมาณการสงออกรถยนตของไทย เพราะตนทุนการ
ผลิตของไทยตํ่ากวาประเทศผูสงออกอ่ืนๆ ซ่ึงนาจะอยูในเกณฑท่ีสามารถแขงขันกับประเทศอื่นๆ 
ได  
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
 
 1.  ควรศึกษา รวบรวมขอมูลท่ีเปนจริงในการนํามาใชวิเคราะหและคํานวณคาตางๆ เชน 
ขอมูลดานราคา ควรที่จะหาราคาสงออก CIF เพื่อใหเกิดความแมนยําในการวิเคราะห  
 
 2.  ควรศึกษาและวิเคราะหขอมูลของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตประกอบกันดวย 
เนื่องจากอาจทําใหเห็นถึงทิศทางหรือศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนตของไทยไดชัดเจนยิ่งข้ึน 
 
 3.  ในการวิเคราะหความไดเปรียบเชิงแขงขัน ในดานกลยุทธ โครงสรางและสภาพธุรกิจ
ภายในประเทศ หากตองการใหเห็นความชัดเจน ควรยกตัวอยางหรือเพิ่มเติมแผน นโยบาย และ
การดําเนินงานของบริษัทประกอบรถยนตท่ีมีช่ือเสียงในประเทศไทยอยางนอย 1 แหงมา
ประกอบการบรรยายในเร่ืองดังกลาว 
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ตารางผนวกท่ี 1  คา RCA ท่ีคํานวณไดในการสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ  
   1,501-3,000cc ของประเทศไทยไปยังตลาดโลก 
 

ป ไทย ญ่ีปุน เกาหลีใต เยอรมนี 

2541 0.023319 2.870428 1.211784 2.336316 

2542 0.059029 2.956738 1.412847 2.248287 

2543 0.085506 2.954470 1.735632 2.238187 

2544 0.259108 3.137375 1.964803 2.126461 

2545 0.169287 3.417016 1.963909 2.127148 

2546 0.200396 2.948330 2.243460 1.979084 

2547 0.204856 2.687663 2.449040 1.732606 

2548 0.462084 2.962430 2.475734 2.051858 

2549 0.622634 3.370097 2.404925 2.024740 

2550 0.722319 3.756150 2.560179 1.712711 
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ตารางผนวกท่ี 2  คา RCA ท่ีคํานวณไดในการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดเีซลของประเทศไทย 
   ไปยังตลาดโลก  
 

ป ไทย ญ่ีปุน สเปน เยอรมนี 

2541 2.765397 2.432887 5.958160 1.426036 

2542 4.995262 1.938489 5.749846 1.467113 

2543 5.105157 1.526319 5.243479 1.477431 

2544 5.012564 1.482176 5.088500 1.456318 

2545 5.216863 1.594438 4.363115 1.253147 

2546 5.278330 1.448927 4.792163 1.289675 

2547 6.255770 1.382830 4.734566 1.151756 

2548 6.551514 1.158853 5.581524 1.233249 

2549 8.185243 0.993799 8.019779 1.243839 

2550 7.203644 0.891376 7.158903 1.340059 
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ตารางผนวกท่ี 3  คา RCA ท่ีคํานวณไดในการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีนของ 
   ประเทศไทยไปยังตลาดโลก 
 

ป ไทย ญ่ีปุน สเปน เยอรมนี 

2541 0.547549 1.385895 0.725927 0.065014 

2542 0.862452 0.934870 0.310896 0.064065 

2543 0.976144 0.921476 0.211898 0.059017 

2544 0.757552 0.930547 0.169742 0.076092 

2545 0.955282 1.003063 0.168957 0.052765 

2546 1.642673 0.878482 0.318676 0.039671 

2547 2.731037 1.026586 0.266321 0.025249 

2548 2.798925 0.802618 0.287231 0.026778 

2549 1.982181 0.665331 0.421235 0.012964 

2550 2.448007 0.723037 0.509920 0.016691 
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ตารางผนวกท่ี 4  ขอมูลท่ีใชในการประมาณอุปสงคการสงออกรถยนตนั่งขนาดความจุ 
   กระบอกสูบ 1,501-3,000cc ของไทยไปยงัออสเตรเลีย 
 

ลําดับ
ท่ี 

ไตร
มาสท่ี 

ปริมาณ
สงออก 
(คัน) 

ราคาสงออก (ดอลลารสหรัฐ) อัตราแลกเปลี่ยน  GDP Per 
Capita ของ
ออสเตรเลีย 
(ดอลลาร
สหรัฐ) 

ไทย ญี่ปุน เยอรมัน เกาหลีใต (B : USD) 
(AUD : 
USD) 

1 1st/41 1.00 5,784.24 9,645.33 20,198.41 6,335.34 47.1481 1.5053 4,977.78 

2 2nd 1.00 10,204.60 9,091.27 19,739.87 6,504.86 40.3251 1.5959 4,977.78 

3 3rd 2.00 10,322.94 8,440.91 19,293.10 6,594.46 41.0583 1.6721 4,977.78 

4 4th 779.00 15,612.62 9,769.63 20,190.19 6,243.40 36.9520 1.6064 4,977.78 

5 1st/42 954.00 14,274.09 9,896.02 13,731.14 5,893.87 37.0510 1.5802 5,298.77 

6 2nd 807.00 15,139.98 9,505.62 14,802.93 6,401.45 37.1795 1.5319 5,298.77 

7 3rd 930.00 14,394.30 10,090.48 11,886.08 7,508.14 38.3252 1.5396 5,298.77 

8 4th 599.00 16,186.30 10,638.53 12,636.78 7,782.53 38.8061 1.5541 5,298.77 

9 1st/43 579.00 15,820.63 9,914.71 12,360.14 7,601.71 37.6543 1.5848 5,081.29 

10 2nd 133.00 15,176.43 9,480.99 10,833.76 8,135.28 38.6615 1.6991 5,081.29 

11 3rd 970.00 14,731.37 9,213.08 15,577.20 7,346.75 40.9905 1.7426 5,081.29 

12 4th 512.00 13,250.09 8,637.25 12,673.25 8,958.15 43.3423 1.8788 5,081.29 

13 1st/44 689.00 13,423.71 9,008.37 15,264.79 8,130.02 43.2198 1.8835 4,733.92 

14 2nd 1,371.00 11,032.82 8,666.19 14,492.04 7,851.08 45.3920 1.9494 4,733.92 

15 3rd 732.00 12,096.09 8,945.84 14,498.66 7,675.79 44.9509 1.9480 4,733.92 

16 4th 1,260.00 10,713.48 9,133.73 15,336.26 7,372.11 44.3451 1.9564 4,733.92 

17 1st/45 517.00 9,457.24 9,006.09 15,814.99 7,074.28 43.7432 1.9324 5,243.25 

18 2nd 1,900.00 9,869.88 9,586.50 15,660.96 7,994.13 42.7877 1.8149 5,243.25 

19 3rd 3,020.00 9,982.46 9,640.51 17,404.23 7,563.17 42.0685 1.8279 5,243.25 

20 4th 661.00 10,514.96 9,673.56 14,244.32 7,436.84 43.4171 1.7940 5,243.25 

21 1st/46 1,108.00 10,029.99 9,994.76 16,100.62 6,608.27 42.7993 1.6877 6,621.38 



 

 
 

120

ตารางผนวกท่ี 4 (ตอ)       

          

ลําดับ
ท่ี 

ไตร
มาสท่ี 

ปริมาณ
สงออก 
(คัน) 

ราคาสงออก (ดอลลารสหรัฐ) อัตราแลกเปลี่ยน  GDP Per 
Capita ของ
ออสเตรเลีย 
(ดอลลาร
สหรัฐ) 

ไทย ญี่ปุน เยอรมัน เกาหลีใต (B : USD) 
(AUD : 
USD) 

22 2nd 792.00 11,705.91 10,917.27 17,320.79 6,914.19 42.2273 1.5613 6,621.38 

23 3rd 3,251.00 12,881.49 11,243.55 15,301.81 7,201.51 41.3131 1.5209 6,621.38 

24 4th 1,796.00 15,754.84 12,449.04 18,609.78 8,669.59 39.7813 1.3987 6,621.38 

25 1st/47 1,535.00 15,112.54 13,182.66 18,176.34 8,403.73 39.2136 1.3069 7,939.52 

26 2nd 1,661.00 10,734.74 12,548.62 17,433.00 8,538.71 40.2709 1.4034 7,939.52 

27 3rd 2,378.00 13,953.37 12,436.58 16,315.45 8,574.65 41.3032 1.4106 7,939.52 

28 4th 908.00 13,481.78 12,734.34 24,600.46 8,856.00 40.2917 1.3244 7,939.52 

29 1st/48 4,201.00 13,492.26 12,589.17 22,896.15 9,913.51 38.6120 1.2895 8,721.94 

30 2nd 4,345.00 13,907.55 12,418.13 22,428.69 9,564.53 40.0962 1.3030 8,721.94 

31 3rd 4,519.00 13,647.59 12,839.03 23,723.26 8,782.18 41.3353 1.3189 8,721.94 

32 4th 3,205.00 14,056.29 12,660.49 21,256.51 7,790.12 41.0354 1.3461 8,721.94 

33 1st/49 4,343.00 12,846.34 12,635.52 20,351.13 8,183.22 39.3343 1.3528 9,110.60 

34 2nd 8,691.00 14,695.95 12,225.53 20,620.58 9,005.38 38.1188 1.3420 9,110.60 

35 3rd 6,046.00 15,249.48 12,667.16 23,224.24 8,481.80 37.6896 1.3226 9,110.60 

36 4th 9,059.00 13,494.80 12,952.71 22,582.64 8,042.07 36.5718 1.3002 9,110.60 

37 1st/50 13,449.00 16,163.31 13,349.21 24,890.52 9,413.14 35.5880 1.2741 10,828.08 

38 2nd 11,857.00 15,877.74 13,407.24 26,311.13 9,229.26 34.6910 1.2056 10,828.08 

39 3rd 12,750.00 17,200.17 14,571.59 26,285.25 9,574.48 34.0565 1.1821 10,828.08 

40 4th 12,171.00 17,382.11 14,431.46 25,515.67 10,076.58 33.9192 1.1253 10,828.08 

ท่ีมา:  ธนาคารแหงประเทศไทย 
           World Trade Atlas และ IMF (2551) 
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ตารางผนวกท่ี 5  ขอมูลท่ีใชในการประมาณอุปสงคการสงออกกระบะเคร่ืองยนตดีเซลของไทย 
   ไปยังออสเตรเลีย 

 

ลําดับท่ี ไตรมาสท่ี 
ปริมาณการสงออกรถ
กระบะเครื่องยนต

ดีเซล (คัน) 

ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซล (ดอลลารสหรัฐ) 

ไทย ญี่ปุน สเปน เยอรมนี 

1 1st/2541 536 8,408.79 12,543.13 13,174.52 12,407.80 

2 2nd 204 9,379.80 12,090.99 13,315.67 13,452.40 

3 3rd 732 9,364.49 11,566.38 13,388.12 12,984.10 

4 4th 936 9,692.78 12,478.51 n/a 14,297.24 

5 1st/2542 4,484 9,295.00 13,381.06 14,024.61 13,621.08 

6 2nd 3,941 9,807.02 13,439.69 13,019.91 14,267.64 

7 3rd 4,434 10,487.64 13,994.31 12,866.66 12,418.09 

8 4th 3,141 10,436.39 13,890.71 12,384.65 14,004.34 

9 1st/2543 4,205 10,276.52 13,957.80 11,218.96 12,854.79 

10 2nd 4,517 10,199.07 13,683.46 10,635.87 11,237.35 

11 3rd 7,620 10,076.18 13,059.41 17,379.80 13,092.11 

12 4th 4,627 9,722.92 12,099.30 10,637.91 12,551.03 

13 1st/2544 2,419 9,306.09 12,390.87 10,257.53 10,403.05 

14 2nd 3,934 8,986.17 12,550.24 9,646.62 12,843.55 

15 3rd 3,642 9,243.79 12,454.92 10,425.28 13,321.73 

16 4th 4,576 9,078.55 12,265.47 10,372.64 14,945.24 

17 1st/2545 4,442 8,876.85 12,042.54 10,026.20 12,588.45 

18 2nd 3,969 9,045.56 13,595.31 10,185.29 13,998.17 

19 3rd 3,119 9,482.87 13,234.50 11,286.70 13,655.34 

20 4th 3,568 9,759.50 13,682.53 11,504.34 13,305.15 

21 1st/2546 4,744 10,814.90 14,598.30 12,886.54 13,059.62 

22 2nd 5,092 11,392.68 15,479.53 13,900.56 16,481.70 

23 3rd 3,771 12,063.54 16,311.39 14,037.09 20,451.73 

24 4th 4,462 12,549.07 17,224.48 19,997.39 24,122.99 
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ตารางผนวกท่ี 5 (ตอ) 
 

  

ลําดับท่ี ไตรมาสท่ี 
ปริมาณการสงออกรถ
กระบะเครื่องยนต

ดีเซล (คัน) 

ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดีเซล (ดอลลารสหรัฐ) 

ไทย ญี่ปุน สเปน เยอรมนี 

25 1st/2547 5,432 13,060.33 18,894.62 18,957.11 22,006.55 

26 2nd 4,684 13,345.78 17,293.25 17,979.64 16,790.68 

27 3rd 3,865 13,323.17 16,803.85 18,535.12 20,277.11 

28 4th 6,071 13,093.33 18,141.34 19,760.27 22,761.28 

29 1st/2548 6,589 13,178.92 18,392.04 18,924.14 20,466.03 

30 2nd 8,072 12,619.87 17,869.95 18,312.08 14,121.82 

31 3rd 5,967 12,929.29 18,241.44 17,611.32 15,489.87 

32 4th 4,086 12,000.61 18,760.73 19,534.03 20,521.81 

33 1st/2549 8,242 11,105.79 18,621.50 19,578.68 18,158.15 

34 2nd 7,196 11,670.56 17,185.54 19,746.37 18,175.06 

35 3rd 7,689 13,070.39 18,304.00 21,007.72 22,213.26 

36 4th 9,179 14,133.28 15,634.26 22,735.55 23,478.21 

37 1st/2550 12,753 14,330.68 21,181.51 22,578.90 24,659.39 

38 2nd 11,481 15,893.49 22,488.00 23,025.76 24,048.64 

39 3rd 5,951 18,069.39 20,244.24 23,598.03 27,399.60 

40 4th 6,332 19,693.81 21,798.62 24,532.84 28,016.87 

ท่ีมา:  World Trade Atlas (2551) 
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ตารางผนวกท่ี 6  ขอมูลท่ีใชในการประมาณอุปสงคการสงออกกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
   ของไทยไปยงัออสเตรเลีย 
 

ลําดับท่ี ไตรมาสท่ี 
ปริมาณการสงออกรถกระบะ
เคร่ืองยนตแกสโซลีน (คัน) 

ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
(ดอลลารสหรัฐ) 

ไทย ญี่ปุน สเปน เยอรมนี 

1 1st/2541 1,445.00 9,766.96 8,809.55 14,433.39 11,402.20 

2 2nd 995 8,380.21 8,093.34 14,989.27 12,233.87 

3 3rd 1,973.00 9,034.26 8,189.04 14,504.97 14,111.03 

4 4th 1,785.00 8,845.54 8,946.64 n/a 13,574.41 

5 1st/2542 2,620.00 8,422.33 9,246.04 15,516.09 6,203.45 

6 2nd 3,101.00 8,777.14 8,564.99 15,000.90 6,772.20 

7 3rd 3,858.00 9,676.57 9,181.58 14,722.36 6,961.62 

8 4th 2,818.00 9,346.15 9,782.21 10,087.42 6,707.09 

9 1st/2543 4,705.00 9,677.59 10,038.39 13,401.21 6,192.59 

10 2nd 2,969.00 8,801.53 8,978.50 12,457.47 6,370.73 

11 3rd 5,720.00 8,585.15 8,532.60 12,451.95 11,282.63 

12 4th 4,608.00 8,358.18 7,552.13 10,697.11 9,057.34 

13 1st/2544 2,769.00 7,763.60 7,647.65 10,585.90 5,768.90 

14 2nd 3,885.00 7,722.56 7,659.06 9,915.38 10,673.84 

15 3rd 4,730.00 7,365.67 8,385.05 10,270.45 12,623.06 

16 4th 2,475.00 7,514.92 8,042.06 10,256.80 11,227.20 

17 1st/2545 3,387.00 7,893.87 7,422.38 10,262.69 10,216.79 

18 2nd 3,654.00 7,942.83 7,964.19 10,776.50 10,479.35 

19 3rd 2,811.00 8,562.42 8,451.55 11,335.97 12,339.02 

20 4th 5,403.00 8,061.39 8,992.70 12,094.88 10,974.10 

21 1st/2546 7,580.00 8,529.63 9,992.63 13,067.53 10,947.68 

22 2nd 7,078.00 8,783.86 10,302.26 14,158.72 14,131.46 

23 3rd 6,756.00 9,899.72 10,589.21 7,699.53 n/a 

24 4th 6,357.00 9,868.05 11,466.83 8,711.75 n/a 
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ตารางผนวกท่ี 6 (ตอ)   

  

ลําดับท่ี ไตรมาสท่ี 
ปริมาณการสงออกรถกระบะ
เคร่ืองยนตแกสโซลีน (คัน) 

ราคาสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
(ดอลลารสหรัฐ) 

ไทย ญี่ปุน สเปน เยอรมนี 

25 1st/2547 8,943.00 10,351.98 11,847.13 11,735.45 14,508.74 

26 2nd 8,516.00 10,403.56 11,254.44 8,617.98 16,376.97 

27 3rd 6,844.00 10,842.08 10,258.26 7,851.06 14,157.64 

28 4th 8,127.00 10,639.88 10,485.62 8,060.21 17,582.51 

29 1st/2548 8,886.00 10,570.76 11,673.19 8,665.32 14,994.04 

30 2nd 11,399.00 10,204.49 11,963.88 9,310.24 10,621.33 

31 3rd 9,790.00 10,691.86 10,878.62 7,410.49 12,751.64 

32 4th 10,456.00 8,855.35 11,322.13 18,191.40 13,474.77 

33 1st/2549 3,553.00 11,549.74 13,991.57 13,578.44 15,522.72 

34 2nd 5,176.00 10,630.58 13,057.79 11,478.28 12,965.14 

35 3rd 6,716.00 11,103.84 11,908.69 17,251.23 20,480.22 

36 4th 6,058.00 11,311.58 11,619.23 19,426.09 21,297.63 

37 1st/2550 7,449.00 12,051.89 13,464.60 20,696.50 17,887.42 

38 2nd 7,203.00 10,770.93 11,349.57 16,683.00 16,308.52 

39 3rd 6,135.00 11,821.38 13,383.88 17,476.53 18,220.77 

40 4th 4,776.00 11,557.38 15,000.57 21,258.38 21,829.86 

ท่ีมา:  World Trade Atlas (2551) 
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ตารางผนวกท่ี 7  ผลการวิเคราะหอุปสงคการสงออกรถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบ  
  1,501-3,000cc โดยเพิ่มปจจัยอัตราแลกเปล่ียนดอลลารออสเตรเลีย 
  ตอดอลลารสหรัฐ 
 

Model 
Summary 

R R Square  
Adjusted R 

Square 
Std.Error of the 

estimate 
Durbin-Watson 

0.936 0.877 0.850 1488.37336 1.410 

            

Coefficients 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients t Sig. 

B Std. Error Beta 

Constant -2094.498 10291.113   -0.204 0.840 

P Thai -0.093 0.202 -0.061 -0.461 0.648 

P Japan -0.427 0.585 -0.203 -0.730 0.471 

P Germany 0.163 0.108 0.184 1.505 0.142 

P South Korea 0.226 0.396 0.063 0.570 0.572 

Exchange Rate 
(Baht : USD) 

-543.913 181.819 -0.445 -2.992 0.005 

Exchange Rate 
(AUD : USD) 

9124.118 3214.299 0.572 2.839 0.008 

GDP Per Capita 2.066 0.464 1.114 4.455 0.000 
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ตารางผนวกท่ี 8  ผลการวิเคราะหอุปสงคการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตดเีซลโดยเพ่ิมปจจยั 
  อัตราแลกเปล่ียนดอลลารออสเตรเลียตอดอลลารสหรัฐ 
 

Model 
Summary 

R R Square  
Adjusted R 

Square 
Std.Error of the 

estimate 
Durbin-Watson 

.882 .779 .729 1345.36460 1.346 

            

Coefficients 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients t Sig. 

B Std. Error Beta 

Constant -11101.850 7358.285  -1.509 .141 

P Thai -.603 .246 -.594 -2.453 .020 

P Japan .627 .271 .745 2.317 .027 

P Spain .466 .183 .828 2.540 .016 

P Germany -.172 .120 -.325 -1.428 .163 

Exchange Rate 
(Baht : USD) 

-383.782 109.834 -.466 -3.494 .001 

Exchange Rate 
(AUD : USD) 

11756.873 2547.917 1.109 4.614 .000 

GDP Per Capita .917 .440 .736 2.084 .045 
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ตารางผนวกท่ี 9  ผลการวิเคราะหอุปสงคการสงออกรถกระบะเคร่ืองยนตแกสโซลีน 
  โดยเพิ่มปจจัยอัตราแลกเปล่ียนดอลลารออสเตรเลียตอดอลลารสหรัฐ 
 

Model 
Summary 

R R Square  
Adjusted R 

Square 
Std.Error of the 

estimate 
Durbin-Watson 

.821 .673 .594 1692.68774 1.464 

            

Coefficients 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients t Sig. 

B Std. Error Beta 

Constant 17814.229 12548.497  1.420 .166 

P Thai -1.420 .603 -.730 -2.356 .025 

P Japan -.056 .400 -.043 -.139 .890 

P Spain -.264 .106 -.359 -2.482 .019 

P Germany -.048 .121 -.077 -.394 .696 

Exchange Rate 
(Baht : USD) 

192.862 161.286 .233 1.196 .241 

Exchange Rate 
(AUD : USD) 

-7369.036 3320.813 -.691 -2.219 .034 

GDP Per Capita 1.338 .435 1.073 3.075 .005 
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ตารางผนวกท่ี 10  คาความยดืหยุนของอุปสงคการสงออกรถยนตตอราคาสงออกของไทย  
    ท่ีไดจากการคํานวณจากสูตร  
 

)(
)(

21

21

QQ
PP

P
QEP +

+
×

Δ
Δ

=  

 
    คาความยืดหยุน 

ลําดับท่ี ไตรมาสท่ี รถยนตน่ังขนาด 1,501-
3,000cc 

รถกระบะ 

    เคร่ืองยนตดีเซล เคร่ืองยนตแกสโซลีน 

1 1st/41 - - - 

2 2nd 0 -8.2191 2.4134 

3 3rd 57.8208 -690.6402 8.7735 

4 4th 4.8779 7.0997 4.7396 

5 1st/42 -2.2547 -31.2475 -7.7343 

6 2nd -2.8356 -2.4045 4.0756 

7 3rd -2.8047 1.7553 2.2319 

8 4th -3.6943 69.6895 8.9686 

9 1st/43 1.4861 -18.7657 14.397 

10 2nd 30.1408 -9.457 4.7717 

11 3rd -50.9936 -42.1813 -25.4402 

12 4th 5.8378 13.6971 8.0375 

13 1st/44 22.642 14.3058 6.7593 

14 2nd -3.3865 -13.6351 -63.2875 

15 3rd -6.6096 -2.7274 -4.1467 

16 4th -4.3728 -12.6022 -31.2046 

17 1st/45 6.7135 1.3228 6.3261 

18 2nd 26.8004 -5.9741 12.2659 

19 3rd 40.1424 -5.0809 -3.4736 

20 4th -24.6684 4.6706 -10.47 

21 1st/46 -10.7046 2.7581 5.9414 

22 2nd -2.157 1.3599 -2.3323 
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ตารางผนวกท่ี 10 (ตอ) 
          

    คาความยืดหยุน 

ลําดับท่ี ไตรมาสท่ี รถยนตน่ังขนาด 1,501-
3,000cc 

รถกระบะ 

    เคร่ืองยนตดีเซล เคร่ืองยนตแกสโซลีน 

23 3rd 12.7208 -5.2113 -0.3897 

24 4th -2.8732 4.2546 18.9924 

25 1st/47 3.7655 4.9109 7.0621 

26 2nd -0.2328 -6.8402 -9.8415 

27 3rd 1.3616 112.9988 -5.2738 

28 4th 26.0251 -25.5178 -9.1048 

29 1st/48 1658.9777 12.5594 -13.6902 

30 2nd 1.1117 -4.668 -7.0269 

31 3rd -2.0807 -12.3807 -3.2558 

32 4th -11.5316 5.0228 -0.3501 

33 1st/49 -3.3523 -8.7052 -3.7317 

34 2nd 4.9674 -2.7325 -4.4867 

35 3rd -9.7097 0.5854 5.9472 

36 4th -3.2676 2.2608 -5.5581 

37 1st/50 2.1677 23.4977 3.2501 

38 2nd 7.0585 -1.0151 0.2991 

39 3rd 0.9077 -4.9516 -1.7221 

40 4th -4.4161 0.7211 11.0299 
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0Bประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 

ช่ือ –นามสกุล นางสาวฐิติมา ทองสมัคร 
วัน เดือน ป ท่ีเกิด 5 สิงหาคม 2527 
สถานท่ีเกิด  จังหวดัฉะเชิงเทรา 
ประวัติการศึกษา เศรษฐศาสตรบัณฑิต มหาวทิยาลัยขอนแกน 
ตําแหนงปจจบัุน เจาหนาท่ี 
สถานท่ีทํางานปจจุบัน บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากดั 
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