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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

ความสาํคัญของปญหา 

 
การคาระหวางประเทศไทยกับประเทศในอาเซียนมีการเติบโตสูงอยางตอเนื่องนับต้ังแต

รวมกลุมตอต้ัง ASEAN ข้ึนมา เมื่อวันที่ 8 สิงหาคม พ.ศ. 2510 ประกอบดวยสมาชิก 10 ประเทศ 

ไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร ไทย บรูไนดารุสซาลาม เวียดนาม ลาว พมา และ

กัมพูชา มูลคาการคาระหวางไทยกับ ASEAN ขยายตัวข้ึนตอเนื่องจากการขยายตัวของทั้งการ

สงออกและนําเขา โดยไทยเกินดุลการคากับ ASEAN มาตลอดต้ังแตป พ.ศ. 2537 โดยภาพรวม 

ASEAN เปนคูคาที่สําคัญของไทยต้ังแตทศวรรษ 1990 เปนตนมา ทั้งในดานการสงออกและนําเขา 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในสินคาอุตสาหกรรม ทั้งนี้ มูลคาการคาสินคาอุตสาหกรรมในหมวดเคร่ืองใช 

ไฟฟาอิเล็กทรอนิกส รถยนตและช้ินสวนระหวางไทยกับ ASEAN คิดเปนสัดสวนถึงเกือบคร่ึงหนึ่ง

ของการคาระหวางไทยกับ ASEAN ทั้งหมด โดยเปนสินคาที่ผลักดันใหเกิดการขยายตัวของการคา

ระหวางกันภายใน ASEAN (Intra-ASEAN Trade) เปนอยางมาก (สํานักงานกองทุนสนับสนุนการ

วิจัย, 2553: 3) 

 

ในการประชุมสุดยอดผูนํา ASEAN ที่สิงคโปรของผูนําประเทศสมาชิก ASEAN ไดรวมกัน

จัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area : AFTA) ข้ึนมาเมื่อวันที่ 28 มกราคม 2535 

และมีผลบังคับใชในป 2536 โดยการลงนามในขอตกลง AFTA มีความตกลง 2 ฉบับ คือ ความตกลง

แมบทวาดวยการขยายความรวมมือทางเศรษฐกิจของอาเซียน และความตกลงวาดวยอัตราภาษี

พิเศษที่เทากันสําหรับเขตการคาอาเซียน (CEPT) โดยมีวัตถุประสงคเพื่อเสริมสรางความสามารถ

ในการแขงขันใหกับสินคาอาเซียนในตลาดโลก โดยสมาชิกจะคอย ๆ ลดภาษีสินคาทุกรายการให

เหลือ 0% ภายในป พ.ศ.2553 สําหรับประเทศสมาชิกเดิม 6 ประเทศ (อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส 

สิงคโปร บรูไน และไทย) และ ภายในป พ.ศ. 2558 สําหรับประเทศสมาชิกใหม 4 ประเทศ (กัมพูชา 

ลาว พมา และเวียดนาม) จากนั้นจะคอยยกเลิกเคร่ืองกีดขวางการคาทั้งหลายที่ไมใชภาษีใหหมด

ไปดวย เชน การจํากัดโควตานําเขา เปนตน ขอตกลงนี้จะครอบคลุมสินคาทุกชนิด ยกเวนสินคาที่

มีผลกระทบตอความม่ันคง ศีลธรรม ชีวิตและศิลปะ อยางไรก็ตาม ประเทศสมาชิกตองใหสิทธิ



2 

ประโยชนทางศุลกากรแกกันแบบตางตอบแทน คือ การที่จะไดสิทธิประโยชนจากการลดภาษีของ

ประเทศอ่ืนสําหรับสินคาชนิดใด ประเทศสมาชิกนั้นตองลดภาษีสําหรับสินคาชนิดเดียวกัน 

 

ในบรรดาประเทศในอาเซียนทั้ง 10 ประเทศนั้น ประเทศไทยมีอาณาเขตติดตอกับประเทศ

เพื่อนบานอยู 4 ประเทศ คือ กัมพูชา ลาว มาเลเซีย และพมา จากการศึกษาขอมูลมูลคาการคา

ระหวางประเทศไทยกับประเทศเหลานั้น พบวา มูลคาการคาชายแดนของไทยกับประเทศเพื่อนบาน

ในชวง 1-2 ปที่ผานมามีอัตราการเติบโตสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ซึ่งสวนหนึ่งเปนผลจากการที่ประเทศ

เหลานั้นมีการปรับเปล่ียนการดําเนินนโยบายเศรษฐกิจและการคาเปนไปอยางเสรีมากข้ึน รวมไป

ถึงการพัฒนากรอบความรวมมือและความตกลงทางการคาตางๆ ภายในกลุมภูมิภาค ซึ่งมีสวน

ชวยสงเสริมใหมูลคาการคาระหวางกันเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ซึ่งประโยชนที่เกิดจากการคาชายแดน

นั้นสงผลตอความใกลชิดและความรวมมือระหวางกันในดานตางๆ มากข้ึนเห็นไดจาก มูลคาการคา

ระหวางประเทศของไทยกับประเทศเพื่อนบานอยูในรูปการคาชายแดน (border trade) ถึง 80% 

ปจจุบันประเทศไทยมีการคากับประเทศมาเลเซียมีสัดสวนมูลคาการคาสูงสุด ดังภาพที่ 1 

 

 
 
ภาพที่ 1  แสดงมูลคาการคาชายแดนระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน  

ที่มา: การวิเคราะหโดย SCB EIC จากขอมูลของกรมการคาตางประเทศ กระทรวงพาณิชย 

 

อนึ่งประเทศไทยมีการคากับประเทศมาเลเซียมาอยางตอเนื่อง โดยการคาชายแดนไทย-

มาเลเซีย มีมูลคาดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1  สถิติการคาระหวางประเทศไทยกับประเทศมาเลเซีย ป 2552-2555 

(หนวย : ลานบาท) 

ป มูลคาการสงออก มูลคาการนําเขา ดุลการคา 

2552 226,892.49 160,404.50 66,487.99 

2553 320,403.84 177,186.15 143,217.70 

2554 379,364.17 181,291.23 198,072.94 

2555 303,019.53 212,903.94 90,115.59 

ที่มา: กระทรวงพาณิชย 

 

ทั้งนี้ สินคาของประเทศไทยท่ีสงออกไปยังประเทศมาเลเซีย 10 รายการแรก พบวา ป 

2555 ประเทศไทยสงออกยางพาราและผลิตภัณฑยางอ่ืน มากเปนอันดับที่ 1และ 2 โดยมีมูลคา

การคา 139,382.45 และ 26,175.59 ลานบาท ตามลําดับ รองลงมา คือ เคร่ืองคอมพิวเตอร 

อุปกรณและสวนประกอบ มูลคาการคา 19,373.19 ลานบาท ดังตารางที่ 2 
 

ตารางที่ 2  สินคาทีป่ระเทศไทยสงออกไปประเทศมาเลเซียโดยมมีูลคาการคามากที่สุด 10 รายการ

แรก ในป 2553-2555 

(หนวย : ลานบาท) 

ลําดับ รายการสินคา มูลคาการคา 

  2553 2554 2555 

1 ยางพารา 142,321.05 207,324.41 139,382.45 

2 ผลิตภัณฑยางอ่ืน ๆ 24,511.51 25,908.19 26,175.59 

3 เคร่ืองคอมพิวเตอร อุปกรณและ

สวนประกอบ 

37,731.53 29,780.03 19,373.19 

4 ไมแปรรูป 8,973.10 12,387.11 12,743.65 

5 รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ 7,112.72 4,948.19 6,807.25 

6 ถุงมือยาง 5,369.74 6,117.98 6,283.97 

7 มอเตอรและเคร่ืองกําเนิดไฟฟา 8,987.05 8,104.06 6,196.79 

8 แผงวงจรไฟฟา 5,751.90 6,069.47 4,845.79 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 

(หนวย : ลานบาท) 

ลําดับ รายการสินคา มูลคาการคา 

  2553 2554 2555 

9 ผลิตภัณฑเหล็กและเหล็กกลา 4,757.75 3,710.00 3,792.78 

10 เคร่ืองสําอาง เคร่ืองหอม และสบู 2,791.06 3,619.13 3,532.39 

ที่มา: กรมการคาตางประเทศ กระทรวงพาณิชย 

 

จากตารางที่ 2 เมื่อพิจารณามูลคาการคาชายแดนของอุตสาหกรรมรถยนต อุปกรณและ

สวนประกอบ พบวามีแนวโนมลดลง จากขอมูลของกรมสงเสริมการสงออก (2555: 48) ระบุวา 

มาเลเซียมีประชากรประมาณ 27 ลานคน แตมีอัตราสวน รถยนต : ประชากร เทากับ 1 : 5 เนื่องจาก

สถาบันการเงินมีนโยบายดอกเบ้ียตํ่าและระยะเวลาผอนที่ยาว สงผลใหมีความตองการซื้อรถยนต

จํานวนมากทําใหอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมาเลเซียเติบโตอยางรวดเร็ว จึงเปนตลาดที่นาสนใจ

ของนักลงทุนตางชาติ โดยคาดวาการแขงขันจะรุนแรงจากการปฏิบัติตามกฎของ  AFTA ที่มีการเก็บ

ภาษีรถยนตนําเขาเปนศูนย 

 

ดังนั้นจึงเปนที่มาของการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศ

มาเลเซียจากประเทศไทยภายหลังจากการลดภาษีศุลกากรภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

ทั้งนี้เพื่อใหทราบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจาก

ประเทศไทยภายหลังจากการลดภาษีภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน และการลดภาษีมีผล

อยางไรตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย 

 
วัตถุประสงคของการศึกษา 

 

1. เพื่อศึกษาภาวะการผลิตและภาวะการตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ตลอดจน

มาตรการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย 

 

2. เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่ง ของประเทศมาเลเซีย

จากไทย 
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3. เพื่อศึกษาผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย 

 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 

 

1. เพื่อเปนแนวทางใหหนวยงานภาครัฐบาลสามารถนําผลการศึกษาไปใชในการกําหนด

นโยบายการคาและนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตสําเร็จรูปเพื่อใหสอดคลองกับสภาวะ

อุตสาหกรรมที่เปล่ียนแปลงไป 

 

2. เพื่อใหหนวยงานภาคเอกชนที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนตสําเร็จรูปนําผล

การศึกษาไปกําหนดแนวทางการกําหนดนโยบายและดําเนินกลยุทธทางธุรกิจระดับตาง ๆ ให

สอดคลองกับสภาพแวดลอมทางการแขงขันดานการสงออกที่เปล่ียนแปลงไป 

 
ขอบเขตการศึกษา 

 

1. ศึกษาสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยและ

ประเทศมาเลเซีย โดยศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนต

มากกวา 1500-3000 ซีซี ซึ่งมีพิกัด 870323 ตามพิกัดอัตราศุลกากรในระบบฮารโมไนซของกรม

ศุลกากร ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย ซึ่งปริมาณการนําเขานั้นเปนปริมาณ ณ ดุลยภาพ 

ตามชวงเวลาตาง ๆ 

 

2. ขอมูลที่นํามาศึกษาการเปนขอมูลทุติยภูมิที่ไดจากการรวบรวมขอมูลจากหนวยงาน

ตาง ๆ ที่เกี่ยวของ ซึ่งจะศึกษาระหวางป 2543-2557 โดยเปนขอมูลรายไตรมาส ต้ังแตไตรมาสที่ 1 

พ.ศ. 2543 ถึง ไตรมาสที่ 4 พ.ศ. 2557 รวม 60 ไตรมาส ศึกษาภายใตขอตกลงเขตการคาเสรี

อาเซียน (AFTA)  

 

 

 

 



บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

ทฤษฎีและแนวคิดที่ใชในการศึกษา 
 

ทฤษฎีการคาระหวางประเทศ 
 
ทฤษฎีการคาระหวางประเทศพยายามอธิบายถึงชนิดของสินคาที่ซื้อขาย และประโยชน

จากการคาระหวางประเทศ ดังนี้ (วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน, 2548: 7) 
 

1. ทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมบูรณ  

 
 อดัม สมิธ นักเศรษฐศาสตรคลาสสิกในปลายศตวรรษที่ 18 ไดเสนอทฤษฎีการไดเปรียบ

โดยสัมบูรณ โดยยึดหลักการแบงงานกันทําตามความถนัดมาใช เขาเห็นวาการคาระหวางประเทศ
จะกอใหเกิดประโยชนสูงสุดแกประเทศคูคาเมื่อแตละประเทศยึดหลักในเร่ืองการแบงงานกันทํา 
หมายความวา ประเทศใดที่ถนัดในการผลิตสินคาอยางใด ก็ควรผลิตสินคาอยางนั้นนํามา

แลกเปล่ียนกันจะสงผลใหเพิ่มความมั่งค่ังในรูปของผลผลิตหรือรายไดที่แทจริงเพิ่มข้ึน  

 
 สาระสําคัญของทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมบูรณ คือ ประเทศหนึ่งจะไดเปรียบโดย

สัมบูรณ ถาประเทศนั้นสามารถผลิตสินคาชนิดหนึ่งไดมากกวาอีกประเทศหนึ่งดวยปจจัยการผลิต
จํานวนเทากันหรือผลิตไดจํานวนเทากันไดโดยการใชปจจัยการผลิตที่นอยกวา ดังนั้นประเทศควร
ทําการผลิตสินคาที่ตนไดเปรียบโดยสัมบูรณเพื่อการสงออกแลวซื้อสินคาที่ตนเสียเปรียบโดย

สัมบูรณเปนสินคาเขา 

 
 สมมติวาการคาระหวางประเทศที่เรากําลังพิจารณาอยูนี้มีเพียง 2 ประเทศ คือ ไทย 

และญ่ีปุน ทั้งสองประเทศนี้ผลิตสินคาเหมือนกัน 2 ชนิด คือ ขาวและนาฬิกาขอมือ โดยใชแรงงาน

เปนปจจัยผลิตเพียงอยางเดียว ดังนั้น มูลคาของสินคาทั้งสองชนิดดังกลาวจึงคิดจากจํานวน

แรงงานที่ใชไปในการผลิต และสมมติวาแรงงานทํางาน 1 วัน สามารถผลิตขาวหรือนาฬิกาในแต

ประเทศ ไดดังนี้ 
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ตารางที่ 3  ผลผลิตของไทยและญ่ีปุน 

 

สินคา 
ผลผลิตของแรงงาน 1 วนั 

ไทย ญ่ีปุน 

ขาว (เกวียน) 

นาฬิกา (เรือน) 

5 (a1) 

10(b1) 

2 (a2) 

20(b2) 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 8)  

 

 พิจารณากรณีของประเทศไทย แรงงานทาํงาน 1 วนั สามารถผลิตขาวได 5 เกวียน หรือ

ผลิตนาฬกิาได 10 เรือน หากยืดจํานวนวนัทาํงานของแรงงานเปนหลักในการกําหนดมูลคาของ

ผลผลิต ขาว 5 เกวยีน จะมีมลูคาเทากับนาฬิกา 10 เรือน ในทาํนองเดียวกัน ประเทศญ่ีปุนแรงงาน

ทํางาน 1 วนั ผลิตขาวได 2 เกวียน หรือ ผลิตนาฬกิาได 20 เรือน ฉะนัน้ในญ่ีปุน ขาว 2 เกวยีนจะมี

มูลคาเทากับนาฬิกา 20 เรือน กอนทีจ่ะมกีารคาระหวางประเทศ อัตราการแลกเปล่ียนระหวาง

สินคา 2 ชนิดนี้ ภายในแตละประเทศจะเปนดังนี ้

 

 ไทย    :  ขาว  1  เกวียน แลกนาฬิกาได  2 เรือน 

 ญ่ีปุน  :  ขาว  1  เกวียน แลกนาฬิกาได  10 เรือน 

 

 ถาเปรียบเทียบสินคาแตละชนิดในระหวาง 2  ประเทศนี้ จะเห็นไดวาแรงงานทํางาน 1 วัน

เทากัน ไทยผลิตขาวได 5 เกวียน ในขณะที่ญ่ีปุนผลิตไดเพียง 2 เกวียนเทานั้น แสดงวาแรงงานไทย

มีประสิทธิภาพในการผลิตขาวสูงกวาของญ่ีปุนราวสองเทาคร่ึง ดังนั้น ไทยจึงมีความไดเปรียบเชิง

สัมบูรณในการผลิตขาว ในทํานองเดียวกัน แรงงานทํางาน 1 วันเทากัน ไทยผลิตนาฬิกาไดเพียง 

10 เรือน แตญ่ีปุนผลิตไดถึง 20 เรือน แสดงวาแรงงานญ่ีปุนมีประสิทธิภาพในการผลิตนาฬิกา

มากกวาของไทยถึงสองเทา ดังนั้น ญ่ีปุนจึงมีความไดเปรียบเชิงสัมบูรณในการผลิตนาฬิกา 

 

 การพิจารณาประเด็นตางๆ ในทฤษฎีการคา มีดังนี้ 
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1. วิถีการคา (direction of trade) เมื่อมีการคาระหวางประเทศเกิดข้ึน แตละประเทศจะ

เลือกผลิตเฉพาะสินคาที่ตนเองมีความไดเปรียบเชิงสัมบูรณเทานั้น วิถีการคาตามตัวอยางนี้ ไทย

จะผลิตขาวแลวสงสวนหนึ่งไปขายแลกนาฬิกาจากญ่ีปุน 

 

2. อัตราการคา (terms of trade) เดวิด ริคารโด ไดใชทฤษฎีการกําหนดมูลคาดวย

แรงงาน (The Labor Theory of Value) พิจารณาอัตราการคา โดยถือวามูลคาของสินคาเปน

สัดสวนโดยตรงกับจํานวนแรงงานที่ใชในการผลิตสินคานั้น 

 

 กอนมีการคาระหวางประเทศ ไทยกับญ่ีปุนมีอัตราการแลกเปล่ียนสินคา 2 ชนิด

ภายในประเทศแตกตางกัน เมื่อมีการคาระหวางประเทศ อัตราการแลกเปล่ียนสินคา 2 ชนิดจะมี

เพียงอัตราเดียวคือ อัตราแลกเปล่ียนระหวางประเทศทั้งสองหรือตลาดโลก ซึ่งเรียกวา อัตราการคา 

อัตราการคาของขาวและนาฬิการะหวางไทยกับญ่ีปุนจะเปนเทาไรนั้นอาจพิจารณาไดดังนี้ 

 

(1) ในกรณีที่พอคาไทยทราบขอมูลอัตราการแลกเปล่ียนสินคาภายในญ่ีปุน โดยที่ญ่ีปุน

มีขอมูลอัตราดังกลาวภายในไทย พอคาไทยจะสามารถนําขาว 5 เกวียนแลกนาฬิกาจากพอคาใน

ญ่ีปุนไดถึง 50 เรือน โดยท่ีพอคาขายนาฬิกาของญ่ีปุนไมรูสึกเลยวาตนเสียเปรียบ เพราะนาฬิกา 

50 เรือนนี้ ปกติแลกขาวได 5 เกวียนจากพอคาญ่ีปุนดวยกันเอง 

 

(2) ในกรณีที่พอคาญ่ีปุนทราบขอมูลอัตราการแลกเปล่ียนสินคาในไทยฝายเดียว พอคา

ญ่ีปุนสามารถนํานาฬิกา 20 เรือนมาแลกขาว 10 เกวียนจากพอคาไทย 

 

(3) ในกรณีที่พอคาทั้งสองประเทศตางรับรูอัตราการแลกเปล่ียนสินคาภายในซ่ึงกันและ
กัน อัตราการคาระหวางไทยกับญ่ีปุนจะกําหนดจากแรงงานในจํานวนที่เทากัน (เชน แรงงาน

ทํางาน 1 วัน) ดังนั้น ไทยจึงควรแลกขาว 5 เกวียนกับนาฬิกา 20 เรือนจากญ่ีปุน 

 

 อยางไรก็ตาม โดยทั่วไปเราไมสามารถระบุไดวาอัตราการคาที่เปนจริงควรจะเปนเทาไร 

เพราะการคายอมข้ึนอยูกับความรอบรูของพอคาแตละฝาย และความสามารถในการตอรอง เรา

อาจจะกําหนดขอบเขตของอัตราการแลกเปล่ียนไดดังนี้ 
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 นาฬิกา  10  เรือน ≤ ขาว  5  เกวียน ≤ นาฬิกา  50  เรือน 

 

 นั่นคือ ขาว  5  เกวียน จะแลกนาฬิกาไดอยางมากที่สุดไมเกิน 50 เรือน และอยางนอย

ที่สุดไมตํ่ากวา 50 เรือน ในแงของไทย ถานําขาว 5 เกวียนแลกกับนาฬิกาไดมากเทาไร ไทยก็จะได

ประโยชนจากการแลกเปล่ียนมากเทานั้น 

 
2. ทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมพทัธ  

 
 ทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมพัทธของเดวิด ริคารโด (David Ricardo) นักเศรษฐศาสตร

สมัยคลาสสิกไดพัฒนาทฤษฎีตอจากทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมบูรณของ อดัม สมิธ โดยเขาไม

เห็นดวยกับ สมิธ ในหลายประเด็น อาทิ ประเทศคูคาที่ผลิตสินคาและสงออกนั้นควรจะเปน

ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยสัมบูรณไดเสมอไป ประเทศสามารถผลิตสินคาและสงออกอยางใด

อยางหนึ่งที่มีความไดเปรียบโดยสัมบูรณได ถาประเทศนั้นมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับ

ประเทศคูคา และประเทศที่มีความไดเปรียบโดยสัมบูรณของประเทศคูคาในทุกกรณีของการผลิต

สินคา ก็มิไดหมายความวา ประเทศนั้นสมควรผลิตสินคาเสียทุกอยาง หากแตสมควรที่จะเลือก
ผลิตสินคาสงออกชนิดที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากกวา 

 
เดวิด ริคารโด อธิบายแนวคิดดังกลาวรูปของ “ตนทุนเชิงสัมพัทธ” (Comparative Cost) 

กลาวคือ การคาระหวางประเทศเกิดจากประเทศคูคาผลิตสินคาอยางเดียวกันจํานวนเทากันดวย

จํานวนแรงงาน (ตนทุน) ตางกัน ภายหลังจอหน สจวต มิลล ไดเปล่ียนวิธีการวิเคราะหจากตนทุน

เชิงสัมพัทธมาเปน “การไดเปรียบเชิงสัมพัทธ” (Comparative Advantage) ซึ่งก็คือ “ผลผลิตเชิง

สัมพัทธ” นั่นเอง โดยพิจารณาจํานวนผลผลิตที่ไดจากจํานวนแรงงานที่เทากัน ปรากฏวาวิธีการ

วิเคราะหแบบนี้ไดรับความนิยมมากกวาวิธีเดิมของริคารโด ตําราตางๆ นิยมอธิบายทฤษฎีนี้ตาม

วิธีของมิลล อยางไรก็ตาม การวิเคราะหทั้ง 2 วิธีตางก็ใหคําตอบที่ตรงกัน 

 

ตัวอยางกอนหนานี้ เราสมมติใหญ่ีปุนไดเปรียบเชิงสัมบูรณในการผลิตนาฬิกาเพียงอยาง

เดียว แตในกรณีใหมสมมติวาญ่ีปุนมีความไดเปรียบเชิงสัมบูรณในการผลิตทั้งขาวและนาฬิกา 

กลาวคือ ดวยจํานวนปจจัยการผลิตเทากัน ญ่ีปุนสามารถผลิตสินคาทั้งสองชนิดไดมากกวาไทย 

พิจารณาอยางผิวเผินอาจเขาใจวาญ่ีปุนกับไทยจะไมมีการซื้อขายแลกเปล่ียนกัน แตในความเปน
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จริง ทั้งสองประเทศยังมีการคาขายแลกเปล่ียนสินคาทั้งสองชนิดนี้เปนปกติ ทฤษฎีความไดเปรียบ

เชิงสัมพัทธ (หรือทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ) สามารถอธิบายเหตุผลการคาขาย

แลกเปล่ียนในกรณีนี้ 

 

ตารางที่ 4  เปรียบเทียบผลผลิตของไทยและญ่ีปุน 

 

สินคา 
ผลผลิตของแรงงาน 1 วนั 

ไทย ญ่ีปุน 

ขาว (เกวียน) 

นาฬิกา (เรือน) 

5 (a1) 

10 (b1) 

8 (a2) 

20 (b2) 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 12)  

 

 ตารางที่ 4 พิจารณากรณีของไทย แรงงานทํางาน 1 วันผลิตขาวได 5 เกวียน หรือผลิต

นาฬิกาได 10 เรือน อัตราการแลกเปล่ียนสินคาภายในไทยเปนดังนี้ ขาว 5 เกวียนแลกนาฬิกาได 

10 เรือน ในกรณีญ่ีปุน แรงงานทํางาน 1 วัน ผลิตขาวได 8 เกวียน หรือผลิตนาฬิกาได 20 เรือน 

และภายในญ่ีปุนขาว 8 เกวียน แลกนาฬิกาได 20 เรือน ซึ่งเขียนเปนอัตราสวนการแลกเปล่ียนของ

สินคา 2 ชนิด ในแตละประเทศไดดังนี้ (ลดปริมาณขาวเปน 1 และลดปริมาณนาฬิกาตามสัดสวน) 

 

 ไทย     :   

 ญ่ีปุน   :   

  

 จากอัตราสวนการแลกเปล่ียนภายในประเทศทั้งสองนี้  เราสามารถใชพิจารณา

ประสิทธิภาพการผลิตนาฬิกาของแรงงานได กลาวคือ ดวยแรงงานทํางาน 1 วันเทากัน ญ่ีปุนผลิต

นาฬิกาไดดีกวาผลิตขาวเปนสองเทาคร่ึง แตไทยผลิตนาฬิกาไดมากกวาผลิตขาวเพียงสองเทา 

แสดงวาแรงงานญ่ีปุนมีประสิทธิภาพในการผลิตนาฬิกาดีกวาไทย ฉะนั้น จึงสรุปวาญ่ีปุนมีความ

ไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตนาฬิกา 
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 และอาจสรุปตอไปไดโดยปริยายวา ไทยมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตขาว โดย

พิจารณาอัตราสวนการแลกเปล่ียนของสินคาสองชนิดดังนี้ (ลดปริมาณนาฬิกาเปน 1 และปรับลด

ปริมาณขาวตามสัดสวน) 

 

 ไทย     :   

 ญ่ีปุน   :   

 

 แสดงวาแรงงานทํางาน 1 วันเทากัน แรงงานไทยมีความสามารถในการผลิตขาวคิดเปน

รอยละ 50 ของผลผลิตนาฬิกา สวนแรงงานญ่ีปุนมีความสามารถในการผลิตขาวคิดเปนเพียงรอย

ละ 40 ของผลผลิตนาฬิกา ดังนั้น ไทยจึงมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตขาว 

 

 คําอธิบายขางตน แสดงวิธีการพิจารณาแบบงายๆ คือ เร่ิมจากอัตราสวนผลผลิตของ

สินคา 2 ชนิด โดยเทียบคาของสินคา A ของทั้งสองประเทศใหเทากับ 1 จากนั้น ดูวาสินคา B คาที่

มากกวาเปนของประเทศใด สมมติวาเปนของประเทศ ก ก็แสดงวาประเทศ ก มีการไดเปรียบเชิง

สัมพัทธในการผลิตสินคา B 

 

 หรืออาจพิจารณาอีกทางหนึ่ง โดยเทียบคาของสินคา B ของทั้งสองประเทศใหเทากับ 1 

แลวดูวาสินคา  A คาที่มากกวาเปนของประเทศใด ก็แสดงวาประเทศน้ันมีการไดเปรียบเชิง

สัมพัทธในการผลิตสินคา A วิธีการพิจารณาดังกลาวอาจแสดงเปนสูตรไดดังนี้ ดวยปจจัยแรงงาน 

1 วันเทากัน สมมติวาไทยผลิตขาวได a1 หนวย และผลิตนาฬิกาได b1 หนวย สวนญ่ีปุนผลิตขาวได 

a2 หนวย และผลิตนาฬิกาได b2  หนวย 

 

 ดังนั้น ไทยจะมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตขาวถา 1 2

1 2

a a
b b
>  

 

 สวนญ่ีปุนจะมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตนาฬิกาถา 1 2

1 2

b b
a a
<  
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 ตามตัวอยางขางตน ไทยมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตขาวเพราะ 0.5 > 0.4 

และญ่ีปุนมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตนาฬิกาเพราะ 2.0 < 2.4 

 
1. วิถีการคา จากการวิเคราะหขางตน แสดงใหเห็นวา ปจจัยการผลิตของแตละประเทศ

มีประสิทธิภาพในการผลิตเชิงสัมพัทธ (relative productivity) ไมเทากัน ประเทศที่สามารถผลิต

สินคาชนิดหนึ่งดวยประสิทธิภาพที่สูงกวาเมื่อเทียบกับประเทศคูคา ประเทศนั้นก็จะเปนผูผลิตและ

สงสินคาดังกลาวเปนสินคาออก 

 

 กลาวอีกนัยหนึ่ง การคาระหวางประเทศเกิดข้ึนเนื่องจากประเทศตางๆ สามารถผลิตสินคา

ไดในจํานวนไมเทากันดวยจํานวนปจจัยการผลิตที่เทากัน เมื่อมีการคาระหวางประเทศ ไทยจะเลิก

ผลิตนาฬิกาแลวหันไปผลิตขาวเพียงอยางเดียว สวนญ่ีปุนก็จะเลิกผลิตขาวและมุงผลิตนาฬิกา

เพียงอยางเดียว จากนั้นทั้งสองประเทศจึงนําสินคาที่ตนเองมีความชํานาญในการผลิต สวนที่เหลือ

จากการบริโภคภายในประเทศไปแลกกับสินคาที่ตนไมไดผลิต 

 

 อนึ่ง ตามทฤษฎีนี้ การคาระหวางประเทศจะไมเกิดข้ึนหากบังเอิญทั้งสองประเทศมีอัตรา

การแลกเปล่ียนภายในของสินคาทั้ง 2 ชนิดเทากัน 

 

2. อัตราการคา ในทางปฏิบัติการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ ทั้งสองฝายจะตอง

พยายามแลกเปลี่ยนสินคาในอัตราที่จะทําใหตนไดรับประโยชนมากที่สุด และมากกวาที่เคยไดรับ

จากการแลกเปลี่ยนสินคาภายในประเทศดวยกันเอง ตามตัวอยางขางตน อัตราแลกเปล่ียนสินคา

ภายในญ่ีปุนคือ นาฬิกา 20 เรือน ตอขาว 8 เกวียน ฉะนั้น ญ่ีปุนจะไดรับประโยชนจากการคากับ

ไทย ถาสามารถสงนาฬิกา 20 เรือนมาแลกขาวจากไทยไดมากกวา 8 เกวียน 

 

 ในทํานองเดียวกัน อัตราแลกเปล่ียนสินคาภายในไทยคือขาว 5 เกวียนตอนาฬิกา 10 เรือน 

หรืออีกนัยหนึ่ง ขาว 10 เกวียนแลกนาฬิกาได 20 เรือน ดังนั้น ไทยจะไดประโยชนจากการคากับ

ญ่ีปุนเชนกัน ถาสามารถแลกนาฬิกามาได 20 เรือนดวยการสงขาวออกนอยกวา 10 เกวียน 

อยางไรก็ตาม อาจสรุปไดวาอัตราแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศ (international exchange 

ratio) ควรจะอยูในชวงของอัตราแลกเปล่ียนภายในประเทศทั้งสองกอนมีการคาระหวางประเทศ 

ดังนี้ 
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 ขาว  8  เกวียน  ≤  นาฬิกา 20  เรือน  ≤  ขาว  10  เกวียน 

 

 ขอบเขตของอัตราแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศทั้งสอง อาจแสดงใหเห็นไดงายโดยใช

เสนเปนไปไดในการผลิต (Production Possibility Curve, PPC) ซึ่งนักเศรษฐศาสตรไดลง

ความเห็นวา ตามแนวคิดการคาระหวางประเทศของริคารโด การผลิตสินคาทั้ง 2 ชนิด มีคาเสีย

โอกาสเปนแบบคงที่ (Constant Opportunity Cost) หรืออีกนัยหนึ่ง PPC เปนเสนตรง ภาพที่ 2 

แสดง PPC ของประเทศทั้งสองซึ่งสรางจากขอมูลผลผลิตเบ้ืองตนตามตารางที่ 4 แลวสมมติวามี

การปรับขยายดวยจํานวนปจจัยแรงงานทั้งหมดที่มีอยูภายในแตละประเทศ 

 

 จากภาพที่ 2 (ก) เสน AB คือเสนเปนไปไดในการผลิตขาวและนาฬิกาของไทย ความชัน 

(slope) ของเสน AB มีคาเทากับอัตราสวนการแลกเปล่ียนสินคา (barter terms of trade) ระหวาง

ขาวและนาฬิกา ซึ่งเทากับ 0.5 : 1 สวนภาพที่ 2 (ข) เสน CD คือเสนเปนไปไดในการผลิตขาวและ

นาฬิกาของญ่ีปุน ซึ่งมีอัตราสวนการแลกเปลี่ยนขาวตอนาฬิกาเทากับ 0.4 : 1 

 

 
 (ก) อัตราแลกเปล่ียนสินคาในไทย                      (ข) อัตราแลกเปล่ียนสินคาในญี่ปุน 

 

ภาพที ่2  อัตราแลกเปล่ียนสินคาในไทยและญ่ีปุน 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 17)  

 

 เมื่อมีการคาระหวางประเทศ ไทยจะผลิตขาวเพียงอยางเดียวเปนจํานวน 0A สวนญ่ีปุนจะ

ผลิตนาฬิกาเพียงอยางเดียวเปนจํานวน 0D จากนั้นทั้งไทยและญ่ีปุนจะสงสินคาสวนที่เหลือจาก

การบริโภคภายในประเทศไปขายยังตางประเทศ ทั้งสองประเทศนี้จะแลกเปลี่ยนสินคากันอยางไร 
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และอัตราการแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศเปนอยางไร จากขอมูลเทานี้ เรายังไมสามารถระบุ

ชัดเจนได เราทราบแตเพียงวาอัตราแลกเปล่ียนนี้จะอยูภายในระหวางชวงของอัตราแลกเปลี่ยน

สินคาภายในประเทศทั้งสอง 

 

 ภาพที่ 3 สรางจากการนําภาพที่ 2 (ก) มาประกบกับภาพที่ 2 (ข) โดยรักษาอัตราสวนขาว

กับนาฬิกาของทั้งสองประเทศตามเดิม อัตราแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศทั้งสองจะอยู

ภายในชวง CD และ BA ถาอัตราการแลกเปล่ียนใกลเคียงกับอัตราการแลกเปล่ียนภายในของไทย

มากเทาไร แสดงวาญ่ีปุนจะเปนฝายรับประโยชนจากการคามากเทานั้น ในทางตรงกันขาม ถา

อัตราการแลกเปล่ียนใกลเคียงกับของญ่ีปุน ไทยจะเปนฝายไดประโยชนจากการคาระหวาง

ประเทศมากกวาญ่ีปุน 

 
 

ภาพที่ 3  ประโยชนจากการคาแสดงดวยเสนเปนไปไดในการผลิต 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 17)  

 
3. ประโยชนที่ไดรับจากการคาระหวางประเทศ (Gains from Trade) เนื่องจาก

เปาหมายในการนําเสนอทฤษฎีการคาโดยนักเศรษฐศาสตรสํานักคลาสสิก คือ ตองการชักจูงให

เห็นวาการคาระหวางประเทศโดยเสรีมีประโยชน กลาวคือ ความชํานาญในการผลิตสินคาเฉพาะ

อยางของแตละประเทศ จะทําใหปริมาณผลผลิตรวมของโลกเพิ่มข้ึน แตการที่ประเทศคูคาแตละ

ฝายจะไดรับประโยชนไปมากนอยเพียงใด ยอมข้ึนอยูกับอัตราแลกเปล่ียนตามที่กลาวขางตน และ

อัตราแลกเปล่ียนจะเปนอยางไรยอมข้ึนอยูกับปจจัยตางๆ อีกหลายอยาง อาทิ อํานาจตอรองของ

ประเทศคูคา โครงสรางตลาดสินคา ขอตกลงการคา กฎกติกาของ WTO ฯลฯ 
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 ในตอนนี้เปนการแสดงใหเห็นวาประโยชนดังกลาวมีจริง ในที่นี้จะใช PPC เปนเคร่ืองมือ

ในการอธิบายดังปรากฏในรูปที่ 2.2 สมมติวา T และ R คือตําแหนงการผลิตและการบริโภคของ

ญ่ีปุนและไทยกอนมีการคาระหวางประเทศ ตอมาไทยและญ่ีปุนเลือกผลิตเฉพาะสินคาที่ชํานาญ

เพียงอยางเดียว ไทยไดผลผลิตขาวเทากับ 0C หรือ 0’A สวนญ่ีปุนผลิตนาฬิกาเทากับ 0’C หรือ 0D 

จะเห็นไดวา ผลผลิตนาฬิกาและขาวเพิ่มมากข้ึนจากเดิมเทากับ be และ df หนวยตามลําดับ ดัง

รายละเอียดในตารางท่ี 5 

 

ตารางที่ 5 เปรียบเทียบจํานวนผลผลิตกอนและหลังมีการคาระหวางประเทศ 

 

 การผลิต การบรโิภค ประโยชนการคา 

กอนคา 

ญ่ีปุน 

ไทย 

หลังคา 

ญ่ีปุน 

ไทย 

ขาว 

0’d 

0a 

 

 

0’A 

นาฬิกา 

0’c 

0b 

 

0D 

ขาว 

0’d 

0a 

นาฬิกา 

0’c 

0b 

ขาว 

 

 

df 

นาฬิกา 

 

 

be 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 20)  

 

ขนาดของการคา : ประเทศเล็กและประเทศใหญ 
 

 กอนหนานี้เปนทฤษฎีการคาโดยมีขอสมมติ (assumption) วาประเทศคูคามีขนาดของ

การคาเทากัน หมายความวาปริมาณสินคาสงออกของประเทศหน่ึงเพียงพอกับความตองการ

นําเขาสินคานั้นในอีกประเทศหนึ่ง ซึ่งโรเบิรต เฮลเลอร (Robert H. Heller) เรียกกรณีนี้วาประเทศ

คูคามีขนาดของการคาเทากัน (equal size) อยางไรก็ตาม ในสภาพความเปนจริง การซ้ือขาย

สินคาบางอยางปรากฏวาสินคาออกของประเทศหนึ่งอาจมีปริมาณมากกวาหรือนอยกวาความ

ตองการนําเขาของประเทศผูนําเขา ซึ่งเรียกกรณีนี้วา ขนาดของการคาไมเทากัน (unequal size) 

ทั้ง 2 กรณีจะใชเคร่ืองมือพื้นฐานคือ อุปสงคและอุปทาน 
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        (ก) ตลาดขาวในไทย      (ข) ตลาดขาวในญี่ปุน               (ค) ตลาดขาวโลก 

 

ภาพที่ 4  แสดงตลาดขาวในไทย ญ่ีปุน และโลก 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 22)  

 

 ภาพที่ 4 (ก) และ (ข) แสดงเสนอุปสงคและอุปทานของผลผลิตขาวในไทยและญ่ีปุน

ตามลําดับ กรณีนี้แสดงวาญ่ีปุนมีการผลิตขาวเชนกัน ภาพที่ 4 (ค) แสดงสภาวะการซื้อขายขาวใน

ตลาดโลก เมื่อยังไมมีการคาระหวางประเทศ ไทยสงออกขาวและญ่ีปุนนําเขาขาว 

 

 อยางไรก็ตาม ปริมาณการสงออกขาวของไทยและปริมาณขาวส่ังเขาในญ่ีปุน จะเปน

เทาไรข้ึนอยูกับระดับราคาขาวในตลาดโลก หากราคาขาวในตลาดโลกเทากับ 0P1 ตอหนวย ผูผลิต

ไทยยินดีขายปริมาณ 0Q3 ซึ่งเทากับปริมาณขาวที่ผูบริโภคในไทยเต็มใจซื้อ ฉะนั้นจะไมมีขาวเหลือ

สงออก ดังนั้น อุปทานในตลาดโลกเทากับศูนย (เสนอุปทานตัดแกนราคาที่ปริมาณเทากับศูนย) 

 

 หากราคาในตลาดโลกเทากับหนวยละ 0P2 ผูผลิตไทยยินดีขายปริมาณ 0Q4 แตผูบริโภค

ไทยเต็มใจซื้อเพียง 0Q2 มีปริมาณอุปทานสวนเกิน Q2Q4 ซึ่งอาจสงไปขายในตางประเทศ ฉะนั้น 

ปริมาณอุปทานสงออกในตลาดโลกเทากับ 0Q6 ดังปรากฏในภาพที่ 4 (ค) ขณะเดียวกัน ที่ราคา

0P2 ในญ่ีปุนผูผลิตยินดีขายเพียง 0Q1’ สวนผูบริโภคตองการซื้อมากถึง 0Q5’ มีอุปสงคสวนเกิน

เทากับ Q1’ Q5’ แสดงวาจํานวนสินคาสงออกของไทยไมเพียงพอกับความตองการสั่งเขาของญ่ีปุน 

ทั้งนี้จัดเปนกรณีของขนาดการคาไมเทากัน (unequal size) 
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 หากราคาตลาดโลกเทากับ 0P3 ตอหนวย ปริมาณสงออกเทากับปริมาณความตองการสั่ง

เขาพอดี คือเทากับ 0Q7 ตามภาพที่ 4 (ค) นั่นคือ ขนาดการคาเทากัน (equal size) และหากราคา

ตลาดโลกเทากับ 0P4 ปริมาณผลผลิตขาวในญ่ีปนจะเทากับปริมาณซื้อพอดี ดังนั้น ความตองการ

ส่ังเขาในญ่ีปุนเทากับศูนย ฉะนั้น ปริมาณอุปสงคสินคาเขาในตลาดโลกเทากับศูนย (เสนอุปสงค

ในตลาดโลกตัดแกนราคาที่ P4) 

 

 อนึ่ง สังเกตวา ณ ระดับราคา 0P2 ปริมาณอุปสงคในตลาดโลกมีมากกวาปริมาณอุปทาน 

ฉะนั้นราคาขาวในตลาดโลกมีแนวโนมสูงข้ึน นั่นคือ อัตราการคาหรืออัตราการแลกเปล่ียนสินคา

ระหวางประเทศมีแนวโนมเขาใกลอัตราการแลกเปล่ียนสินคาภายในของประเทศที่ส่ังเขา กลาวอีก

นัยหนึ่งคือ ประเทศผูส่ังเขามีอํานาจตอรองนอยกวาประเทศผูสงออก จึงสรุปวาหากประเทศใด

ตองการสั่งสินคาเขาเปนจํานวนมากกวา (large country) ปริมาณสงออกของอีกประเทศหนึ่ง 

(small country) ประเทศนั้นยอมจะตองซื้อสินคาในราคาสูงข้ึน ทั้งนี้เปนไปตามกลไกราคา  

 

การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกนั (วิรัช  ธเนศวร, มปป: 1-2) 

 
ทฤษฎีการคาระหวางประเทศศึกษาถึงการแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศที่มีลักษณะ

ของสินคาตางชนิดกัน และแสดงใหเห็นถึงประโยชนที่ไดรับจากการแลกเปล่ียนนั้น แตการคาระหวาง

ประเทศในปจจุบัน การแลกเปล่ียนสินคาสวนใหญเปนสินคาที่มีลักษณะเปนสวนประกอบของสินคา

สําเร็จรูปและจัดอยูในกลุมสินคาภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน แตละประเทศมีความไดเปรียบตนทุน

เปรียบเทียบแตกตางกัน ทําใหแตละประเทศมุงผลิตส่ิงที่ตนมีความชํานาญและไดเปรียบทางตนทุน

การผลิต ซึ่งเรียกการแลกเปลี่ยนในลักษณะนี้วา “การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน (Intra Industry 

Trade)” 
 

Havrylyshyn and Civan (1985) ไดแสดงใหเห็นวา การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน

ในประเทศที่กําลังพัฒนามีการขยายตัวและมีความสําคัญมากข้ึน Greenaway and Milner (1995) 

ไดศึกษาถึงประโยชนที่ไดรับจากการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน ซึ่งมีลักษณะแตกตางจาก

การคาระหวางอุตสาหกรรม (Inter Industry Trade) ไววา ทางดานการผลิตนั้นจะไดประโยชนจาก

การใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพและสามารถผลิตไดจนถึงระดับมีการประหยัดซึ่งขนาด ทั้งนี้

เนื่องจากการผลิตเปนไปตามกฎของการแบงงานกันทําระหวางประเทศ ตนทุนการผลิตตํ่า ตลาด



18 

จะขยายตัวจนถึงระดับมีการประหยัดซึ่งขนาดเกิดข้ึน สวนประโยชนทางดานการบริโภคนั้น ทําให

ผูบริโภคมีสินคาใหเลือกหลากหลายชนิด Bela Balassa (1986) ไดศึกษาและเปรียบเทียบระดับ

ของการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกันระหวางประเทศที่พัฒนาแลวกับประเทศที่กําลังพัฒนา 

นอกจากนี้ Grubel and Lloyd (1975) ไดสรางเคร่ืองมือที่ใชวัดระดับการคาในภาคอุตสาหกรรม

เดียวกันไว 
 

การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน เกิดข้ึนเมื่อประเทศสงสินคาออกและนําสินคาเขาซ่ึง

เปนสินคาที่จัดอยูในกลุมเดียวกัน เชน ประเทศไทยสงสินคาประเภทช้ินสวนประกอบรถยนตบาง

ประเภทออกไป และในขณะเดียวกันก็นําช้ินสวนประกอบรถยนตบางประเภทเขามา การแลกเปล่ียน

จะเปนสินคาในกลุมเดียวกัน ทฤษฎีการคาระหวางประเทศจะอธิบายถึงสาเหตุและประโยชนที่เกิด

กับการคาระหวางอุตสาหกรรม แตในปจจุบันการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกันมีความสําคัญ

มากข้ึน เนื่องจากการคาของประเทศที่พัฒนาแลวสวนใหญเปนการคาระหวางภาคอุตสาหกรรม

เดียวกัน  

 

Grubel และ Lloyd (1975) ไดอธิบายถงึสาเหตุของการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกันไว

ดังนี้  

 
1. การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกันเกิดจากสินคามีลักษณะแตกตางกันและมีใหเลือก

หลากหลายชนิด ทั้งนี้เนื่องจากผูผลิตตองการสรางความแตกตางของสินคาใหตรงกับรสนิยมของ

ผูบริโภค เชน ผูผลิตในสหรัฐอเมริกาผลิตรถยนตขนาดใหญ แตผูผลิตในประเทศญ่ีปุนผลิตรถยนต

ขนาดเล็ก ผูบริโภคในแตละประเทศเลือกซ้ือไดตามความตองการ ทําใหทั้งสองประเทศมีทั้งนําเขา

และสงออกรถยนต 

 
2. การคาชายแดนเปนปจจัยหนึ่งที่ทําใหเกิดการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน ทั้งนี้

เนื่องจากคาขนสงสินคาจากฝงหนึ่งของประเทศไปยังอีกฝงหนึ่งมีตนทุนสูง เชน คนไทยทางใตซื้อ

น้ํามันปาลมจากมาเลเซีย ขณะเดียวกันคนพมาทางเหนือซื้อน้ํามันปาลมจากไทย ในลักษณะนี้

ไทยจะนําเขาและสงออกน้ํามันปาลม 
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3. การประหยัดซึ่งขนาดเปนอีกปจจัยหนึ่งที่ทําใหเกิดการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน 

ถาสินคาในกลุมเดียวกันแตมีสองแบบที่แตละประเทศผลิต เมื่อมีการขยายตัวเนื่องจากตลาดใหญ

ข้ึนหรือมีเทคนิคการผลิตดีข้ึน ตนทุนตํ่าลงทั้งในประเทศและตางประเทศ การคาในภาคอุตสาหกรรม

เดียวกันจะขยายตัวดวย 

 
4. ความแตกตางของรายไดระหวางประเทศเปนปจจัยสําคัญทําให เกิดการคาใน

ภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน ผูผลิตสินคาในแตละประเทศจะผลิตสินคาเพื่อตอบสนองความตองการ

ของประชากรกลุมที่มีรายไดกลุมใหญที่สุดในประเทศตน ผูที่มีรายไดสูงกวาหรือตํ่ากวาซึ่งเปน

ประชากลุมที่เล็กกวาตองส่ังสินคาเขามาจากประเทศอ่ืน ในลักษณะนี้ประเทศที่กลุมประชากรมี

รายไดแตกตางกันก็จะมีทั้งสงออกและนําเขาสินคาเพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภคที่มี

ความตองการแตกตางจากสินคาที่ผลิตในประเทศตน 

 
นโยบายการคาระหวางประเทศ  

 
จากการศึกษาทฤษฎีการไดเปรียบสัมพัทธ (Comparative Advantage Theory) ทําใหเรา

ทราบวาถาประเทศตางๆ มุงผลิตแตสินคาชนิดที่ตนมีความไดเปรียบ แลวนําสินคามาซื้อขาย

แลกเปลี่ยนกันจะเกิดประโยชนจากการคา นั่นคือ ผลผลิตรวมของประเทศคูคาและของโลกจะ

เพิ่มข้ึน ฉะนั้น หากมีการแบงงานกันทําระหวางประเทศ โดยแตละประเทศมุงผลิตเฉพาะสินคาที่

ตนเองมีความไดเปรียบสัมพัทธ เพื่อสงเปนสินคาออก สวนสินคาชนิดใดที่ตนเองไมมีความ

ไดเปรียบสัมพัทธ การผลิตตองใชตนทุนสูงและทําใหราคาขายสูงกวาสินคาที่ ส่ังเขามาจาก

ตางประเทศ ก็ไมผลิตเอง แตซื้อจากตางประเทศแทน มองเปนภาครวมทั้งหมดปริมาณผลผลิตจะ

เพิ่มข้ึน  นโยบายการคาระหวางประเทศ เปนแนวทางในการทําการคากับตางประเทศ ซึ่งมี  2 แนวทาง 

คือ การสงเสริมการคาระหวางประเทศ และการจํากัดขอบเขตการคาระหวางประเทศ ดังนั้น นโยบาย

การคาระหวางประเทศ จึงแบงไดเปน 2 แบบ ดังนี้ (วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน, 2548: 46-47) 

 

1. นโยบายการคาเสรี  

 
 นโยบายการคาเสรี เปนนโยบายการคาที่สงเสริมการคาระหวางประเทศ เพื่อทําใหเกิด

การแบงงานกันทําระหวางประเทศตามความชํานาญของแรงงาน ปริมาณทรัพยากรธรรมชาติ และ
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สภาพดินฟาอากาศที่เหมาะสมในการผลิตสินคาของแตละประเทศ ซึ่งจะทําใหมีประสิทธิภาพใน
การผลิตสูงสุด เมื่อมีการคาระหวางประเทศเกิดข้ึน ประชาชนในแตละประเทศจะมีสินคาบริโภค
มากข้ึนหรือสินคามีราคาถูกลง การดําเนินนโยบายการคาเสรี จะดําเนินการโดยแตละประเทศจะ
เนนการผลิตสินคาที่มีความไดเปรียบ เก็บภาษีศุลกากรในอัตราตํ่าเพื่อเปนรายไดของรัฐบาล

เทานั้น และไมมีขอจํากัดทางการคา  

 

 แนวทางสําคัญของนโยบายการคาเสรีมีอยูหลายประการ อาทิ สนับสนุนใหสินคาเขา

และออกดําเนินไปอยางอิสระโดยปราศจากการแทรกแซงของรัฐบาล ถารัฐบาลจําเปนตองเก็บ

ภาษีกจ็ะเก็บภาษีในอัตราที่ตํ่าที่สุด การเก็บภาษีมีจุดมุงหมายเพื่อหารายไดเขารัฐเทานั้น กลาวคือ 

สินคาชนิดใดที่มีการสั่งเขามาเปนจํานวนมาก รัฐบาลก็จะเก็บภาษี สวนสินคาชนิดใดที่ปริมาณสั่ง

เขามามีนอยหรือเปนสินคาที่ไมมีการผลิตภายในประเทศก็จะยกเวนภาษี นอกจากนั้น หลีกเล่ียง

การต้ังกฎเกณฑ เพื่อกีดกันสินคาของประเทศใดประเทศหนึ่งโดยเฉพาะ แตใหสิทธิ์แกทุกประเทศ

โดยเทาเทียมกัน (equal treatment) และใชระบบอัตราภาษีเด่ียว (single tariff system) สําหรับ

สินคาประเภทเดียวกันที่มาจากประเทศตางๆ เชน เก็บภาษี 10 เปอรเซ็นตเทากันหมดสําหรับ

สินคา A ที่ส่ังเขามาโดยไมคํานึงถึงวามาจากประเทศใด 

 

 อยางไรก็ตาม ถึงแมวาการคาเสรีจะมีประโยชนอยางมากเมื่อพิจารณาจากภาพรวม 

แตในทางปฏิบัติประเทศตางๆ ไมวาจะเปนประเทศเกษตรกรรมหรืออุตสาหกรรม มักมีเหตุจําเปน

ที่ทําใหปฏิบัติตามหลักการคาเสรีไมได สําหรับเหตุผลของประเทศเกษตรกรรมมักอางวา ถาใหมุง

ผลิตแตสินคาเกษตรที่ตนมีความไดเปรียบดานที่ดิน แตสินคาเกษตรในตลาดโลกมีราคาคอนขาง

ตํ่า จึงอยากจะหันมาผลิตสินคาอุตสาหกรรมบาง ไมหวังที่จะสงออกแขงขันในตลาดโลก แตอยาง

นอยลดการพึ่งพิงทั้งหมดจากตางประเทศก็ยังดี สวนประเทศอุตสาหกรรมก็มักอางเหตุผลทางการ

เมืองและสังคม เหตุผลทางการเมืองก็คือ ประชากรสวนหนึ่งในประเทศเหลานี้มีอาชีพการเกษตร 

พรรคการเมืองใดตองการคะแนนเสียงจากประชาชนกลุมนี้ก็ตองมีนโยบายปกปองหรืออุดหนุน

การเกษตรเพื่อแลกกับคะแนนเสียง  ตัวอยางเชน  ประเทศญ่ีปุนสนับสนุนการผลิตขาว

ภายในประเทศทั้งๆ ที่ตนทุนการผลิตสูงมากเมื่อเทียบกับการนําเขา พรรคการเมืองในญ่ีปุน

พยายามปกปองการผลิตขาวภายในประเทศ ไมยอมใหมีการนําเขาขาวโดยเสรี สําหรับเหตุผลทาง

สังคมคือ ญ่ีปุนเคยมีประสบการณในอดีตวาหากขาดแคลนอาหารจะพึ่งประเทศเพ่ือนบานไมได 
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เพราะญ่ีปุนไมมีชายแดนติดตอกับประเทศอ่ืน ชาวญ่ีปุนมีความรูสึกที่ไมมั่นคงหากตองพึ่งพา

อาหารนําเขาจากตางประเทศอยางเต็มที่ 

 

 สําหรับการเมืองในระดับโลก อาจกลาวไดวา หากเกิดความไมไววางใจสถานการณ

ทางการเมืองของโลกเทาไร การคิดพึ่งตนเองก็จะมีมากข้ึนเทานั้น แมแตประเทศอุตสาหกรรม

ทั้งหลาย ซึ่งเดิมเคยซ้ือวัตถุดิบจากประเทศเกษตรกรรมไปปอนโรงงานอุตสาหกรรมของตน ก็ตอง

หันมาพึ่งตนเองโดยการคิดคนวัตถุดิบเทียมตางๆ เชน ยางเทียม ไมเทียม เปนตน อันเปนเหตุให

ประเทศเกษตรกรรมขายสินคาออกประเภทเกษตรไดนอยลง ทําใหประเทศเหลานั้นขาดแคลน

เงินตราตางประเทศที่จะใชซื้อสินคาเขา ดานอุตสาหกรรม ในที่สุดก็ตองเลิกซื้อสินคาเขาและหันมา

ผลิตเองบาง ทําใหปริมาณการคาระหวางประเทศเพิ่มข้ึนนอยกวาที่ควร และขณะเดียวกันสภาพ

ของการคาเสรีก็ลดนอยลงไปเร่ือยๆ เพราะประเทศตางๆ หันไปใชนโยบายการคาไมเสรีเพิ่มข้ึน 

 

2. นโยบายการคาแบบคุมกัน  

 
 นโยบายการคาแบบคุมกัน (protective policy) เปนนโยบายการคาแบบไมเสรีที่

จํากัดขอบเขตการคากับตางประเทศ โดยอาจใชวิธีการตางๆ เพื่อใหการคาระหวางประเทศ

โดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาเขาลดนอยลง ที่สําคัญไดแก การเก็บภาษีศุลกากร การจํากัดปริมาณ

สินคาเขาโดยการต้ังโควตา การควบคุมการใชจายเงินตราตางประเทศ และการคาโดยรัฐบาล ซึ่ง

จะทําใหผูบริโภคตองซื้อสินคาในราคาแพงข้ึนและเกิดการขาดแคลนบางชวง แตทุกประเทศก็ใช

นโยบายการคาแบบคุมกันในปจจุบัน ดวยเหตุผลที่สําคัญ 3 ประการ คือ  

 
 1) เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมเกิดใหมในประเทศซ่ึงยังไมสามารถแขงขันกับสินคาเขา

จากตางประเทศที่ทําการผลิตมานานแลว เมื่อรัฐบาลเห็นวาจําเปนตองมีอุตสาหกรรมประเภทนี้ใน
ประเทศ เชน ยารักษาโรค เปนตน จึงตองใหความคุมครองใหมีอุตสาหกรรมประเภทนั้นเกิดข้ึน 
จนกวาอุตสาหกรรมดังกลาวจะสามารถแขงขันกับสินคาเขาได  

 
 2) เพื่อแกปญหาการขาดดุลการชําระเงินในประเทศที่มีการขาดดุลการ ชําระเงิน

ติดตอกันเปนเวลานาน จะใชวิธีกีดกันสินคาเขาจากตางประเทศ เพื่อลดการขาดดุลการคาและ

ดุลการชําระเงิน  
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 3) เพื่อแกไขปญหาการวางงานในประเทศ ดวยการกีดกันสินคาจากตาง ประเทศ ทําให
ประชาชนตองใชสินคาที่ผลิตภายในประเทศ เปนการสงเสริมอุตสาหกรรมในประเทศ และเพิ่มการ
จางงานในประเทศ 

 

 อนึ่ง นอกจากมาตรการกีดกันการนําเขาดังกลาวแลว บางประเทศอาจมีการใช

มาตรการกีดกันแบบนอกระบบ ซึ่งในปจจุบันประเทศอุตสาหกรรมมักใชมาตรการอนุรักษ

ส่ิงแวดลอมหรือมาตรการควรปลอดภัยดานสุขอนามัยเปนเคร่ืองมือกีดกันการนําเขาโดยทางออม  

 
 นโยบายการคาระหวางประเทศของทุกประเทศไดมีกําหนดขอจํากัดบางประการ

เกี่ยวกับการคา เชน มาตรการทางดานภาษีศุลกากร และมาตรการที่มิใชภาษีศุลกากร รวมทั้งการใช

นโยบายการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ (นิฐิตา  เบญจมสุทิน, นงนุช  พันธกิจไพบูลย, 2548: 81-82, 

104-113) 

 
มาตรการทางดานภาษีศลุกากร 

 
ภาษีศุลกากร (tariffs) หมายถึง เงินภาษีซึ่งรัฐบาลเรียกเก็บจากสินคาที่ส่ังเขาหรือสงออก 

หากเก็บจากสินคาที่นําเขาจากตางประเทศ เรียกวา อากรขาเขา (import duties) หรือเรียกเก็บ

จากสินคาที่สงออก เรียกวา อากรขาออก (export duties) หรือเรียกเก็บจากสินคาซึ่งอาศัยทาเรือ

ของประเทศที่เก็บภาษีเพื่อลําเลียงสงตอไปยังประเทศที่สาม เรียกวา ภาษีผานแดน (transit 

duties) ตัวอยางเชน ประเทศ ก ไมมีอาณาเขตติดทะเล สินคาเขาที่มาทางเรือจะตองขนถายข้ึน ณ 

ทาเรือของประเทศ ข แลวจึงสงตอไปยังประเทศ ก ขณะข้ึนทาเรือ ประเทศ ข อาจจะเรียกเก็บภาษี

ผานแดนดวยก็ได แตตามปกติภาษีชนิดนี้ไมสูมีความสําคัญนัก 

 

 โดยทั่วไป รัฐบาลมักสนับสนุนใหมีการสงออก จึงไมมีการเรียกเก็บภาษีศุลกากร

สินคาออก ยกเวนกรณีพิเศษดวยเหตุผลบางประการ แตมักมีการเก็บภาษีสินคาเขา ภาษีศุลกากร

ในที่นี้จึงหมายถึงการเก็บภาษีสินคาเขา 

 

 1. รูปแบบของภาษีศุลกากร โดยทั่วไปภาษีศุลกากรแบงออกเปน 3 แบบ ตามวิธีการ

จัดเก็บดังนี้ 
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 (1)  เก็บตามราคา (ad valorem tariff) หมายถึง ภาษีที่คิดเปนรอยละของมูลคาหรือ

ราคาสินคา สําหรับประเทศไทยสินคาเขาคิดจากราคา c.i.f (ยอจาก cost, insurance and freight 

คือ มูลคาสินคาบวกดวยคาใชจายตางๆ ในการขนสง) ตัวอยางเชน อัตราภาษีขาเขาสําหรับ

รถยนตคือรอยละ 30 ของราคานําเขา ถารถยนตคันหนึ่งราคา c.i.f เทากับ  100,000 บาท แสงด

วาจะตองเสียภาษีขาเขา 30,000 บาท สวนภาษีขาออกของไทยนั้น คิดเปนรอยละของราคา f.o.b. 

(ยอจาก free on board  คือ มูลคาสินคา ณ จุดที่มีการสงออก ซึ่งไมรวมคาขนสงและคา

ประกันภัย) 

 

 ในทางปฏิบัติการเก็บภาษีตามราคามีปญหาในการประเมินราคาเพื่อจัดเก็บภาษี 

(customs valuation) เจาหนาที่ของหนวยงานที่จัดเก็บภาษีมีอํานาจในการประเมินราคาเพื่อ

คํานวณภาษี ซึ่งอาจประเมินไมตรงกับราคาที่ผูนําเขาแจงไว ยิ่งกวานั้น ราคาสินคานําเขาอาจมี

การเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ ทําใหการประเมินราคามีความยุงยาก อีกทั้งเปดชองใหมีการฉอราษฎร

บังหลวงในหมูเจาหนาที่ผูประเมินราคา 

 

 (2) เก็บตามสภาพ (specific tariff) เปนการกําหนดอัตราภาษีตายตัวตอสินคา 1 

หนวย ตัวอยางเชน รถยนตบรรทุกชนิด 10 ลอ จะตองเสียอากรขาเขาคันละ 60,000 บาท หากมี

การนําเขา 5 คัน จะถูกเก็บภาษีเปนเงิน 5x60,000 = 300,000 บาท 

 

 (3)  เก็บแบบผสม (compound tariff) เปนการเก็บทั้งภาษีตามราคาและตามสภาพใน

สินคาตัวเดียวกัน มักใชกับสินคานําเขาที่ใชวัตถุดิบซึ่งมีการเก็บภาษีนําเขา กลาวคือ มีการเก็บ

ภาษีตามสภาพสวนหนึ่ง ดวยเหตุผลวาวัตถุดิบตัวนี้มีการเก็บภาษีนําเขา ผูผลิตวัตถุดิบชนิดนี้

ภายในประเทศไดรับการปกปองดวยกําแพงภาษี และเก็บภาษีตามราคาอีกสวนหนึ่งดวยเหตุผล

เพื่อปกปองการผลิตสินคาตัวนี้ภายในประเทศ ยกตัวอยาง ในสหรัฐอเมริกาเคยเก็บภาษีแบบผสม

จากผาทอนําเขา โดยเก็บ 50 เซนตตอกิโลกรัม และเก็บอีกรอยละ 20 ของราคาผาทอ การเก็บภาษี

ตามสภาพ 50 เซนต เพื่อจายชดเชยแกผูผลิตผาทอสืบเนื่องจากการตั้งกําแพงภาษีปกปองผูผลิต

ฝายในประเทศ สวนการเก็บภาษีตามราคาอีกรอยละ 20 ของราคาผาก็เพื่อปกปองผูผลิตผาทอใน

ประเทศ จึงมีการปกปองทั้งผูผลิตฝายและผูผลิตผาทอ 
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 อยางไรก็ตาม ภาษีศุลกากรสวนใหญมักจะเปนชนิดแรกคือ เรียกเก็บตามราคา เพราะ

ยุติธรรมสําหรับผูเสียภาษี นอกจากนี้ ในกรณีของไทยการเก็บอากรขาเขาโดยทั่วไปใชระบบอัตรา

ภาษีเด่ียวคือ คิดอัตราเดียวกันหมดสําหรับสินคาชนิดเดียวกันที่มาจากแหลงผลิตตางๆ กัน โดยไม

มีการใหอภิสิทธิ์แกสินคาจากประเทศใดประเทศหน่ึงเปนพิเศษ 

 
2. วัตถุประสงคของการจัดเก็บภาษีศุลกากร การเก็บภาษีศุลกากรโดยเฉพาะอยางยิ่ง

อากรขาเขามีวัตถุประสงคที่สําคัญดังนี้ 

 

(1) เพื่อหารายไดเขารัฐ (revenue purpose) 

 

 (2)  เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ (protective purpose) 

 

 (3)  ใชภาษีศุลกากรเปนเคร่ืองมือชวยใหมีการกระจายรายไดจากบุคคลกลุมหนึ่งไปยัง

บุคคลกลุมอ่ืนๆ ในสังคม โดยเก็บภาษีอัตราสูงจากสินคาอุปโภคบริโภคนําเขาที่มีราคาสูง 

 

 (4) เพื่อเปนเคร่ืองมือในการกระตุนใหมีการจางงานภายในประเทศมากข้ึน หรืออยาง

นอยก็ชวยใหระดับการจางงานลดชาลง เปนสินคาที่เนนการใชแรงงาน 

 

 (5) ชวยลดปริมาณสินคาเขาใหนอยลง เพื่อวาดุลการคาและดุลการชําระเงินที่ขาดดุล

อยูนั้นจะมีสภาพดีข้ึน เชน สินคาฟุมเฟอยตางๆ เปนตน 

 

 (6) เพื่ อป รับอัตราการคา (terms of trade) ให ดี ข้ึน  และสามารถรับสวนแบ ง

ผลประโยชนจากการคาระหวางประเทศมากข้ึน เปนสินคาที่ประเทศผูเก็บภาษีเปนผูสงออกราย

ใหญในตลาดโลก   

 

 (7) เพื่อจํากัดหรือหยุดการบริโภคสินคาเขาบางชนิดที่รัฐบาลเห็นวาเปนภัยตอสังคม

หรือเปนผลเสียทางเศรษฐกิจ เชน บุหร่ีและสุรา เปนตน 
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 (8)  ในบางกรณีรัฐบาลอาจใชภาษีศุลกากรเปนเคร่ืองมือเสริมนโยบายทางการเมอืง 

หรือทางทหาร เพื่อเพิ่มอํานาจการตอรองเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางประเทศ 

 
3. อัตราการคุมครองที่แทจริง (Effective Rate of Protection) การเก็บภาษีในอัตราสูงสุด

มีจุดมุงหมายเพื่อลดปริมาณการนําเขาและสงเสริมการผลิตภายในประเทศใหเพิ่มข้ึน อยางไรก็

ตาม  หากผูผลิตภายในประเทศพยายามใชวัตถุ ดิบและสินคา ช้ันกลางจากแหลงผลิต

ภายในประเทศ ผลประโยชนจากการคุมครองจะตกอยูภายในประเทศอยางเต็มที่ แตถาผูผลิตใช

วัตถุดิบและสินคาชั้นกลางจากตางประเทศ ผลประโยชนสุทธิจากการคุมครองจะลดลง การเก็บ

ภาษีสินคาเขาจึงไมควรพิจารณาเฉพาะอัตราภาษีที่เรียกเก็บ (nominal tax rate) แตควรพิจารณา

ถึงมูลคาเพิ่มสุทธิของสินคาที่ถูกเก็บภาษี 

 

 อัตราการคุมครองที่แทจริง ของอุตสาหกรรมหน่ึง คือ รอยละของมูลคาเพิ่มสุทธิตอ

ผลผลิต 1 หนวย ของอุตสาหกรรมนั้น อันเปนผลจากการเก็บภาษีนําเขา 

 

 สูตรการคํานวณอัตราการคุมครองที่แทจริงเปนดังนี้ 

 

 e =   'V V
V
−  

 

 e   คือ  อัตราการคุมครองที่แทจริง 

 

 V   คือ มูลคาเพิ่มตอหนวยของสินคาเมื่อยังไมมีการเก็บภาษี 

 

 V’  คือ มูลคาเพิ่มตอหนวยของสินคาเมื่อมีการเก็บภาษี 
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ภาพที่ 5  แสดงการคํานวณอัตราการคุมครองที่แทจริง 

ที่มา: นิฐิตา  เบญจมสุทิน, นงนุช  พันธกิจไพบูลย (2548: 82) 

 

ยกตัวอยาง สมมติวาในกรณีไมมีการเก็บภาษี ตนทุนตอหนวยของรถจักรยานเทากับ 

2,200 บาท และ ราคาตอหนวยของรถจักรยานเทากับ 3,000 บาท มูลคาเพิ่มเทากับ 800 บาท 

กรณีมีการเก็บภาษี โดยเก็บรอยละ 10 จากจักรยานนําเขา และเก็บรอยละ 5 จากวัตถุดิบและ

สินคาข้ันกลางนําเขา ทําใหตนทุนตอหนอยของรถจักรยานเพิ่มเปน 2,310 บาท และราคาตอ

หนวยเพิ่มเปน 3,300 บาท แทนคาในสูตร 

 

 อัตราการคุมครองที่แทจริงของการผลิตจักรยาน =  990 800
800
−  = 23.8% 

 

 จากขอมูลขางตนแสดงวาการเก็บภาษีรถจักรยานนําเขารอยละ 10 ทําใหมูลคาเพิ่มของ

จักรยานภายในประเทศเพิ่มข้ึนมากกวารอยละ 10 ในอีกดานหนึ่ง การเก็บภาษีวัตถุดิบนําเขา

สําหรับการผลิตจักรยานภายในประเทศไดสงผลทางลบตออุตสาหกรรมจักรยาน ผลสุทธิทําให

อัตราการคุมครองที่แทจริงในกรณีนี้เทากับรอยละ 23.8 ภาพที่ 5 แสดงความแตกตางระหวาง

อัตราภาษีที่เรียกเก็บ และอัตราการคุมครองที่แทจริง 
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สวนเกินผูบริโภค (Consumer’s Surplus) 
 

 ในการวิเคราะหผลกระทบของการเก็บภาษีและการกําหนดโควตา จะตองอาศัยความ

เขาใจเกี่ยวกับ “สวนเกินผูบริโภค” และ “สวนเกินผูผลิต” 

 

 สวนเกินผูบริโภค อาจแบงการพิจารณาเปน 2 กรณี ดังนี้ 

 

1. กรณีพิจารณาสินคาเฉพาะหนวยใดหนวยหนึ่ง สวนเกินผูบริโภค คือ สวนตางระหวาง

ราคาที่จายจริงกับราคาที่ผูบริโภคเต็มใจที่จะจายเพื่อใหไดสินคานั้น 

 

2. กรณีพิจารณาปริมาณซื้อต้ังแตหนวยแรกจนถึงหนวยสุดทาย สวนเกินผูบริโภค คือ 

ผลรวมสวนตางของจํานวนเงินที่ผูบริโภคเต็มใจที่จะจายกับที่จายจริงตามราคาตลาด ต้ังแตหนวย

แรกจนถึงหนวยสุดทาย (หนวยสุดทายมีสวนตางราคาดังกลาวเทากับศูนย) 

 

 อัลเฟรต มารแชล (Alfred Marshall) เปนผูนําแนวคิดนี้มาวิเคราะหทฤษฎีมูลคา (Theory 

of Value) โดยกลาววา ความพอใจที่ผูบริโภคไดรับอาจเทากับหรือมากกวาราคาที่จายไป หาก

ความพอใจที่ผูบริโภคไดรับมีมากกวาราคาที่จายไป ก็แสดงวามีสวนเกินผูบริโภคเกิดข้ึน หาก

ความพอใจเทากับราคาที่จายไป แสดงวาสวนเกินผูบริโภคเทากับศูนย  แนวคิดเกี่ยวกับสวนเกิน

ผูบริโภคมีประโยชนในการวิเคราะหผลไดและตนทุนสังคม (social benefits and cost) ซึ่งเปน

เค ร่ืองมือที่ นิ ยมใช ในการ ศึกษาและประ เมิน โครงการต า งๆ  ด าน ส่ิ งแวดลอม  และ

ทรัพยากรธรรมชาติ  

 

 จากภาพที่ 6 สมมติวา ราคาตลาดตอหนวยเทากับ 0P1 และปริมาณซ้ือเทากับ 0Q1 

สวนเกินผูบริโภคเทากับพื้นที่สามเหล่ียม AP1C ตามเสนอุปสงคจะเห็นไดวา ในการซื้อสินคา

จํานวน 0Q2 ผูบริโภคเต็มใจที่จะจายในราคาเทากับ 0P2 แตจายจริงตามราคาตลาดเพียง 0P1 

เทานั้น ดังนั้น สวนเกินผูบริโภคในกรณีนี้เทากับพื้นที่ AP1EB ดังนั้น หากราคาตลาด/ราคาที่

ผูบริโภคตองจายยิ่งอยูในระดับตํ่า สวนเกินผูบริโภคยิ่งมีมาก 
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ภาพที่ 6  สวนเกนิผูบริโภค 

ที่มา: นิฐิตา  เบญจมสุทิน, นงนุช  พันธกิจไพบูลย (2548: 105) 

 
สวนเกินผูผลิต (Producer’s Surplus) 
 
 สวนเกินผูผลิต พิจารณาไดเปน 2 กรณี เชนเดียวกัน 

 

1. กรณีพิจารณาสินคาเฉพาะหนวยใดหนวยหนึ่ง สวนเกินผูผลิต คือ รายรับเฉพาะ

หนวยที่มากกวาตนทุนของหนวยเดียวกัน 

 

2. กรณีพิจารณาปริมาณขายต้ังแตหนวยแรกจนถึงหนวยสุดทาย สวนเกินผูผลิต คือ 

รายรับที่มากกวาตนทุน ต้ังแตหนวยแรกจนถึงหนวยสุดทาย 

 

 สวนเกินผูผลิตเกิดจากราคาสินคาที่ขายไดจริงสูงกวาตนทุนรวม (ซึ่งรวมกําไรปกติ) จาก

ภาพที่ 7 ถาดุลยภาพตลาดอยูที่ E และราคาตลาดเทากับ 0P0 ปริมาณผลผลิตเทากับ 0Q0 

สวนเกินผูผลิตเทากับพื้นที่ P0EA หากราคาตลาดลดลงมาอยูที่ 0P1 สวนเกินผูผลิตก็จะลดลงมา

เหลือเปนพื้นที่เทากับ P1FA ผูผลิตที่มีตนทุนเฉลี่ยตอหนวยเทากับราคาตลาด 0P1 ก็ยังพออยูได 

แตถาผูผลิตรายใดมีตนทุนเฉล่ียตอหนวยสูงกวาราคาตลาด 0P1 ผูผลิตรายนั้นจะขาดทุนและตอง

เลิกผลิต 
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ภาพที่ 7  สวนเกนิผูผลิต 

ที่มา: นิฐิตา  เบญจมสุทิน, นงนุช  พันธกิจไพบูลย (2548: 105) 

 
ผลการเก็บภาษีสินคาเขา : กรณีประเทศเล็ก 
 
 การเก็บภาษีอากรขาเขาไมวาจะเก็บในอัตราสูงหรือตํ่า ลวนแตมีผลทําใหปริมาณ

สินคาเขาลดลงทั้งส้ิน นอกจากนี้ การเก็บภาษียังมีผลกระทบตอการผลิตและการบริโภค

ภายในประเทศอีกดวย ผลอันเกิดจากการเก็บอากรขาเขาอาจแบงไดเปน 4 ประการ ดังนี้ 

 

(1) ผลทางการกระจายรายได (redistribution effect) 

 

(2) ผลทางการคุมครอง (protective effect) 

 

(3) ผลทางรายได (revenue effect) 

 

(4) ผลทางการบริโภค (consumption effect) 



30 

      (ก) ประเทศ ก : ตลาดภาคตางประเทศ                   (ข) ประเทศ ก: ตลาดทั้งประเทศ 
 

ภาพที่ 8  ตลาดการคาตางประเทศและภายในประเทศ ก 

ที่มา: นิฐิตา  เบญจมสุทิน, นงนุช  พันธกิจไพบูลย (2548: 113) 

 

 ภาพที่ 8 (ก) พิจารณาภาคการคาตางประเทศของประเทศ ก เนื่องจากสมมติให ก เปน

ประเทศเล็ก เสนอุปทานของสินคา X ในตลาดโลกที่ประเทศ ก เผชิญอยูจึงมีความยืดหยุนเปน

อสงไขย (infinity) ณ ระดับราคา 0PW  นั่นคือ ประเทศ ก จะส่ังสินคาเขาเปนจํานวนเทาไรก็ตาม 

ไมมีผลกระทบตอราคา 0PW เสนอุปทานสินคาเขาในภาคเศรษฐกิจตางประเทศของประเทศ ก จึง

เปนเสนตรงต้ังฉากกับแกนต้ัง ณ ระดับราคา 0PW 

 

 ภาพที่ 8 (ข) พิจารณาตลาดภายในประเทศ ก โดยรวมการคาตางประเทศไวดวย เสน  Dd

และ Sd  คือเสนอุปสงคและอุปทานของสินคา X ที่ผลิตภายในประเทศ ก เมื่อยังไมมีการคา

ระหวางประเทศ ปริมาณการผลิต การบริโภค และราคาของสินคาจะอยูตรงกับจุดดุลยภาพ E 

ราคาดุลยภาพเทากับ 0PE 

 

 เมื่อมีการคาระหวางประเทศ ถารัฐบาลประเทศ ก ยึดนโยบายการคาเสรี สินคา X จาก

ตางประเทศซ่ึงมีราคาตํ่ากวา 0PE (สมมติวาอยูที่ 0PW) จะไหลเขามาในประเทศ ก และเมื่อนําเสน

อุปทานสินคาเขารวมกับเสนอุปทานภายในประเทศ ก จะไดเสนอุปทานรวม Sd + St ซึ่งเปนเสนต้ัง

ฉากกับแกนต้ัง ณ ระดับราคา 0PW เชนกัน (นั่นคือ เสนอุปทานสินคาเขาและเสนอุปทาน

ภายในประเทศเปนเสนเดียวกัน) และเกิดดุลยภาพใหมที่จุด F ณ ราคา 0PW ปริมาณอุปสงค

เทากับ 0Q4 ประกอบดวยสินคาที่ผลิตภายในประเทศ 0Q1 และ ส่ังเขา Q1Q4 
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 ยอนกลับมาสมมติใหมวารัฐบาลเปล่ียนมาใชนโยบายการคาไมเสรี โดยเก็บภาษี

สินคาเขาในอัตรารอยละ T ของมูลคาสินคา (กรณีนี้เก็บภาษีตามราคาหรือตามสภาพก็มีผลอยาง

เดียวกัน เพราะสินคามีราคาคงที่) การเก็บภาษีทําใหสินคาในประเทศ ก มีราคาสูงข้ึนจากเดิม

เทากับจํานวนภาษี ตัวอยางเชน ถาสินคาราคาหนวยละ 10 บาท รัฐบาลเก็บภาษีรอยละ 10 

จํานวนภาษีตอหนวยเทากับ 1 บาท และราคาสินคา หลังจากเสียภาษีจะเทากับ 11 บาทตอหนวย 

ฉะนั้น การเก็บภาษีทําใหเสนอุปทานใหมยายสูงข้ึนเปนเสน Sd + St  + T ซึ่งมีระยะหางจากเสนอุ

ปานเดิมเทากับ T วัดตามแนวด่ิง และมีดุลยภาพใหมที่จุด G ราคาขายภายในประเทศสูงข้ึนเปน  

การบริโภคภายในประเทศลดลงเปน 0PT แตราคาสินคาที่สูงข้ึนกลับจูงใจใหผูผลิตภายในประเทศ

ผลิตมากข้ึนเปน 0Q2 ปริมาณการส่ังเขาจึงลดลงเหลือเพียง Q2 Q3 

 

 การเก็บภาษีกอใหเกิดผลทางเศรษฐกิจตางๆ ซึ่งอาจแยกพิจารณาไดโดยอาศัยภาพที่ 8 

(ข) ดังนี้ 

 

(1) ผลทางการกระจายรายได (redistribution effect) การเก็บภาษีขาเขาทําใหราคา

สินคาในประเทศ ก สูงข้ึน ทั้งนี้ไมวาจะเปนสินคาที่ผลิตข้ึนเองหรือที่นําเขาจากตางประเทศ ผูผลิต

มีรายไดมากข้ึนโดยทั่วหนา ถาเราแบงผูผลิตออกเปนสองกลุม กลุมหนึ่งผลิตสินคาจํานวน 0Q1 อีก

กลุมหนึ่งผลิตสินคาจํานวน Q1Q2 การเก็บภาษียอมจะทําใหกลุมแรกมีรายไดเฉล่ียตอ 1 หนวย

สินคาเพิ่มข้ึนเทากับอัตราภาษี ในขณะที่กลุมหลังมีรายไดเฉล่ียตอ 1 หนวยสินคาเพิ่มข้ึนนอยกวา

อัตราภาษี (เพราะมีตนทุนสูงกวากลุมแรก) อยางไรก็ตาม ผลรวมรายไดเพิ่มของสองกลุมนี้จะ

เทากับพื้นที่ซึ่งมีตัวอักษร t กํากับอยู และเรียกรายไดสวนนี้วาเปนผลทางการกระจายรายได 

เพราะเปนการโอนรายไดจากผูบริโภคไปใหผูผลิตซึ่งอยูในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน 

 

(2) ผลทางการคุมครอง (protective effect) เมื่อยังไมมีการเก็บภาษีขาเขา ผูผลิต

ภายในประเทศบางรายที่มีตนทุนการผลิตสูงกวา 0PT  ตองลดปริมาณการผลิตหรือเลิกกิจการ 

เพราะไมสามารถแขงขันกับสินคาที่นําเขาจากตางประเทศซ่ึงมีราคาตํ่ากวาได เหตุนี้ปริมาณการ

ผลิตภายในประเทศจึงอยูในระดับตํ่าคือ 0Q1 แตเมื่อรัฐบาลเก็บภาษีขาเขา ทําใหราคาสินคาที่

ผลิตภายในประเทศแขงขันกับสินคาที่ส่ังจากตางประเทศได ทําใหปริมาณการผลิตภายในประเทศ

เพิ่มข้ึนจาก 0Q1 เปน 0Q2 (ปริมาณ Q1Q2 นี้มีตนทุนการผลิตเฉล่ียสูงกวา 0PW แตยังตํ่ากวา 0PT) 

และทําใหรายไดของผูผลิตภายในประเทศเพิ่มข้ึนเทากับพื้นที่สามเหล่ียม ซึ่งกํากับดวยตัวอักษร p 
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 รายไดสวนที่ผูผลิตไดรับเพิ่มข้ึนนี้ มองอีกแงหนึ่งเปนตนทุนทางสังคม (social cost) อยาง

หนึ่ง  กลาวคือ สวนรวมตองซื้อสินคาในราคาที่สูงข้ึน เปนการสนับสนุนใหใชทรัพยากรที่มีอยูจํากัด

ไปผลิตสินคาที่ไมมีความไดเปรียบสัมพัทธ แตที่ยังคงผลิตไดเพราะมีการคุมครองจากภาษีขาเขา

นั่นเอง 

 

(3) ผลทางรายได (revenue effect) การเก็บภาษีสินคาเขามีผลประการหนึ่งที่มองเห็น

ชัดเจนที่สุด นั่นคือ ทําใหรัฐบาลมีรายไดเพิ่มข้ึน ผลทางรายไดนี้เทากับอัตราภาษีตอหนวยคูณดวย

ปริมาณสินคาเขาทั้งหมด (PWPT X Q2Q3)  ซึ่งเทากับพื้นที่ส่ีเหล่ียมผืนผาที่มีตัวอักษร r กํากับอยู 

 

(4) ผลทางการบริโภค (consumption effect) การเก็บภาษีนอกจากจะทําใหสินคาราคา

สูงข้ึนแลว ยังทําใหผูบริโภคซื้อสินคาไดนอยลงกวาเดิมอีกดวย ประโยชนที่ผูบริโภคตองเสียไป

เนื่องจากซื้อสินคาไดนอยลง และซ้ือในราคาสูงข้ึนนั้น ทําใหสวนเกินผูบริโภค (consumer 

surplus) ลดลงนั่นเอง สวนหนึ่งของ consumer surplus ที่ลดลงแสดงดวยพื้นที่สามเหล่ียมซึ่งมี

ตัวอักษร  c กํากับอยู และถือวาเปนตนทุนทางสังคมอยางหนึ่งที่เกิดจากการเก็บภาษีสินคาเขา 

 

 กลาวโดยสรุป การเก็บภาษีสินคาเขากอใหเกิดผลตางๆ ดังนี้ 

 

 ผูบริโภคเสียประโยชน  =  พื้นที่ t + p + r + c 

 

 ผูผลิตไดประโยชน  =  พื้นที่  t 

 

 รัฐบาลเก็บภาษี   =  พื้นที่ r 

 

 ประเทศ ก มีผลสุทธิเปนลบ =  พื้นที่ p + c 

 

 การเก็บภาษีทําใหสวนเกินผูบริโภค (consumer surplus)  ลดลงเทากับพื้นที่ t+p+r+c  

แตประโยชนของผูบริโภคท่ีเสียไป t + r ตกเปนของผูผลิตภายในประเทศและรัฐบาล สวน

ประโยชนที่สูญไป p + c ตกไปอยูกับผูผลิตตางประเทศที่ขายสินคาใหประเทศ ก 
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ผลการเก็บภาษีสินคาเขา : กรณีประเทศใหญ 
 
 ดังไดกลาวแลววา การเก็บภาษีทําใหปริมาณการนําเขาลดลง  หากประเทศผูเก็บภาษีเปน

ผูซื้อรายใหญ (Monopsonist) ปริมาณการนําเขาที่ลดลงนี้ สามารถทําใหราคาสินคาเขาลดลงได 

แสดงวาอัตราการคาของประเทศผูนําเขาดีข้ึน แตประเทศผูนําเขาอาจมีสวัสดิการโดยรวมลดลง 

หากการเก็บภาษีทําใหผลลบที่เกิดจากปริมาณสินคาลดลงมีมากกวาผลบวกจากอัตราการคาที่ดี

ข้ึน ทํานองเดียวกับผูผูกขาดการขายสินคา หากผลลัพธที่เกิดจากการลดปริมาณสินคามีมากกวา

ผลบวกจากราคาที่เพิ่มข้ึน ผลกําไรสุทธิจะลดลง  

 

 
        (ก) ประเทศ ก : ภาคตางประเทศ           (ข) ประเทศ ก : ตลาดทั้งประเทศ 

 
ภาพที่ 9  แสดงภาคการคาตางประเทศและในประเทศ ก 

ที่มา: นิฐิตา  เบญจมสุทิน, นงนุช  พันธกิจไพบูลย (2548: 115) 

 

 ภาพที่ 9 (ก) แสดงภาคการคาตางประเทศในประเทศ ก เนื่องจากประเทศ ก เปนผูซื้อราย

ใหญ การเปล่ียนแปลงปริมาณซ้ือของประเทศ ก ยอมสงผลตอราคาสินคาในตลาดตางประเทศ 

เสนอุปทานสินคาจากตางประเทศที่ประเทศ ก เผชิญ (เสน St) จึงเปนเสนที่มีคาความชันนอยกวา

อสงไขย 

 

 ภาพที่ 9 (ข) แสดงตลาดในประเทศ ก กอนเปดประเทศ เสน Dd และเสน Sd แสดงเสนอุป

สงค และอุปทานตอรถยนตซึ่งตัดกันที่จุด E เมื่อมีการเปดประเทศโดยไมมีการเก็บภาษี เสน

อุปทานในตลาดทั้งประเทศเปล่ียนเปนเสน Sd + Sf  ซึ่งมีคาความชันนอยกวาอสงไขยเชนเดียวกับ

เสน St ในภาพท่ี 9 (ก) ราคาดุลยภาพในประเทศ ก ลดลงเปน 0PW ซึ่งเปนราคาระดับเดียวกับ
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ตลาดโลก ปริมาณอุปทานในประเทศเทากับ 0Q1 ปริมาณอุปสงคเทากับ  0Q4 มีอุปสงคสวนเกิน

เทากับ Q1 Q4 ซึ่งเกากับปริมาณนําเขาจากตางประเทศ 0M2  ในภาพที่ 9 (ก) 

 

 ยอนมาดูภาพที่ 9 (ก) เมื่อประเทศ ก เก็บภาษีสินคาเขาตามสภาพหนวยละ T เสนอุปทาน

สินคาเขาเปลี่ยนจากเสน Sf เปนเสน Sf + T ทั้งสองเสนหางกันวัดตามแนวด่ิงเทากับ T ดุลยภาพ

ใหมอยูที่จุด A ราคาใหมเทากับ 0PT ปริมาณนําเขาลดลงเปน 0M1 สังเกตไดวาราคา 0PT อยูสูง

กวาราคา 0PW นอยกวา T เพราะประเทศ ก เปนผูซื้อรายใหญ การเก็บภาษีนําเขาทําใหปริมาณ

นําเขาลดลงมากจนมีผลทําใหราคาสินคาในตลาดโลกลดลงเปน 0P’W แสดงวาประเทศ ก สามารถ

ผลักภาระภาษีบางสวนไปยังผูขายในตลาดโลก ภาพที่ 9 (ข) เสน Sd + Sf + T’ เปนเสนอุปทาน

รวมในระบบเศรษฐกิจประเทศ ก โดย T’ มีคานอยกวา T 

 

 ในกรณีประเทศผูเก็บภาษีเปนประเทศใหญ การเก็บภาษีมีผลทางเศรษฐกิจตางๆ 4 

ประการ เชนเดียวกับกรณีประเทศเล็ก ไดแก ผลทางการกระจายรายได ผลทางการคุมครอง ผล

ทางรายได และผลทางการบริโภค อยางไรก็ตาม เฉพาะผลทางรายไดอาจแยกพิจารณาเปน 2 

สวน สวนหนึ่งเปนภาระที่ผูบริโภคภายในประเทศเปนผูจาย (domestic revenue effect) ซึ่งไดแก 

พื้นที่ที่กํากับดวยตัวอักษร r อีกสวนหนึ่งเกิดจากการเก็บภาษีทําใหราคาสินคาเขาลดลงจาก 0PW 

เปน 0P’W แสดงวาการเก็บภาษีทําใหอัตราการคาของประเทศ ก ดีข้ึน จึงเรียกวา ผลทางอัตรา

การคา (terms of trade effect) ซึ่งไดแกพื้นที่ที่กํากับดวยอักษร e 

 

 กลาวโดยสรุป การประเมินผลการเก็บภาษีนําเขาพิจารณาจากการเปรียบเทียบผลบวก 

(พื้นที่ e) และผลลบ (พื้นที่ p+c) ซึ่งสรุปไดดังนี้ 

 

1. หาก  e > (p+c) สวัสดิการของประเทศ ก ดีข้ึน 

 

2. หาก  e = (p+c) สวัสดิการของประเทศ ก คงเดิม 

 

3. หาก   e < (p+c) สวัสดิการของประเทศ ก ลดลง 
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มาตรการท่ีไมใชภาษีศลุกากร 

 
เคร่ืองมือที่ใชในการกีดกันทางการคาระหวางประเทศที่สําคัญ และเปนที่รูจักแพรหลาย 

คือ ภาษีศุลกากร อยางไรก็ตามนอกจากภาษีศุลกากรแลวยังมีมาตรการกีดกันทางการคาอ่ืน ๆ ที่

มิใชภาษีศุลกากร (nontariff trade barriers) อีกมากมาย นอกจากนี้ยังมีมาตรการอื่น ๆ ที่เปน

ขอจํากัดทางการคาระหวางประเทศ ไดแก อุปสรรคทางเทคนิคตอการคาระหวางประเทศ เชน การ

กําหนดกฎระเบียบและขอบังคับทางเทคนิคมาตรฐาน ระบบใบรับรองสําหรับสินคาสงออกและ

นําเขา (ภูษณิศา  เตชเถกิง, 2556: 50) 

 
ขอสนับสนุนและขอคัดคานการต้ังกําแพงภาษี (Arguments for Tariffs) 
 
 การคาเสรีเปนแบบฉบับการคาที่ดําเนินไปอยางงายๆ แตทวาใหประโยชนอยางมากหากดู

โดยรวม สวนการคุมครองทําใหประโยชนที่ไดจากการคาลดนอยลงไป เพราะทรัพยากรการผลิต

สวนหนึ่งถูกใชอยางไมเต็มประสิทธิภาพ ทําใหปริมาณการคาและผลผลิตรวมของโลกมีนอยกวา

กรณีการคาเสรี กลาวโดยสรุป ประโยชนที่ไดจากการคาเสรีเขาใจงายกวาประโยชนที่ไดจากการ

คุมครอง ถึงกระนั้นก็มีความพยายามเรียกรองใหรัฐบาลเก็บภาษีขาเขาในอัตราสูง ในที่นี้เปนการ

ประมวลเหตุผลที่ยกข้ึนมาสนับสนุนการเก็บภาษีในอัตราสูง ซึ่งมีดังนี้ 

 

1. เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมทารก (Infant Industry Protection) ในกรณีของประเทศที่

กําลังพัฒนาเปาหมายสําคัญประการหนึ่งคือ พยายามสรางอุตสาหกรรมใหเกิดข้ึนในประเทศ 

นอกเหนือจากเกษตรกรรมที่ทํามาแตด้ังเดิม แตเนื่องจากประเทศเหลานี้ยังไมคุนเคยกับการผลิต

สินคาอุตสาหกรรมมากอน การผลิตในระยะเร่ิมแรกจึงมีตนทุนการผลิตสูงเกินไป ถาปราศจากการ

ชวยเหลือจากรัฐบาลแลว อุตสาหกรรมเหลานี้มักจะไปไมรอด เพราะไมสามารถแขงขันสูสินคา

ประเภทเดียวกันจากตางประเทศได ลงทายประเทศเหลานี้ก็ตองกลับไปพึ่งพาการผลิตทาง

เกษตรกรรมเพียงอยางเดียวตอไปตามเดิม ดวยเหตุนี้รัฐบาลประเทศกําลังพัฒนาจึงตองใหความ

คุมครองอุตสาหกรรมเหลานั้น ดวยการเก็บภาษีสินคาเขาในอัตราสูงๆ เรียกวากําแพงภาษี 

(protective tariff) ทั้งนี้เพื่อกีดกันสินคาจากตางประเทศ และเปดโอกาสใหอุตสาหกรรมเหลานั้น

ไปปรับปรุงการผลิต จนกวาสินคาจะมีคุณภาพและราคาทัดเทียมพอที่จะแขงขันกับสินคาจาก

ตางประเทศแลวรัฐบาลจึงจะยกเลิกภาษีคุมครองนั้นเสีย 
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 การต้ังกําแพงภาษีเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศจะตองกําหนดระยะเวลา 

รัฐบาลจะใชนโยบายนี้เร่ือยไปโดยไมมีกําหนดเวลาส้ินสุดไมได เพราะกําแพงภาษีทําใหประชาชน

ตองซื้อสินคา (ทั้งที่ผลิตเองและส่ังเขา) ในราคาแพงข้ึน จึงเทากับวาประชาชนตองเปนผูแบกภาระ

ของการสงเสริมคุมครองดังกลาว ถาอุตสาหกรรมนั้นเปนประเภทเล้ียงไมรูโต ไมสามารถปรับปรุง

ประสิทธิภาพการผลิตใหดีข้ึน ไมวาเวลาจะผานไปนานเทาไร ก็แสดงวาประชาชนตองรับภาระนี้

ตลอดไปไมจบส้ิน ฉะนั้น การตั้งกําแพงภาษีเพื่อสงเสริมอุตสาหกรรมแรกเร่ิม รัฐบาลจึงตองแนใจ

วากิจการนั้นจะมีทางกาวหนา พนจากสภาพทารกในเวลาอันควร นอกจากนี้ ควรเปนอุตสาหกรรม

ที่ใชวัตถุดิบภายในประเทศใหมากที่สุด รวมทั้งใชเทคนิคการผลิตที่เหมาะสมกับสภาพแวดลอม

และความถนัดของผูผลิตเพื่อวาประเทศจะไดรับประโยชนจากอุตสาหกรรมเหลานั้นอยางเต็มที่ 

 

2. เพื่อกีดกันสินคาจากประเทศที่มีคาจางแรงงานข้ันตํ่า (The Pauper  Labour  Argument) 

สําหรับประเทศที่มีความเจริญทางอุตสาหกรรมอยางมาก เชน สหรัฐอเมริกา คาจางแรงงานโดย

เฉล่ียภายในประเทศมักจะสูงมากเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ที่มีความเจริญนอยกวา ดังนั้น การ

ผลิตสินคาที่เนนการใชแรงงาน (labor intensive goods) จึงมีตนทุนและราคาสูงเกินไป จนไม

สามารถสงไปขายแขงในตลาดโลก หรือแมแตตลาดภายในประเทศของตนเองได เหตุนี้จึงเช่ือกัน

วาถาปลอยใหสินคาจากตางประเทศเขามาไดโดยเสรี ไมชาแรงงานสวนหนึ่งก็จะตองวางงาน 

ยิ่งกวานั้น จากงานวิจัยช้ินหนึ่งของนักเศรษฐศาสตรชาวอเมริกันสองทาน คือ Stolper และ 

Samuelson ซึ่งสรุปไดวา การคาระหวางประเทศจะมีผลทําใหสวนแบงรายไดของปจจัยผลิตชนิด

ขาดแคลน (เมื่อเทียบกับรายไดประชาชาติ) มีสภาพเลวลงเร่ือยๆ เปนเหตุใหสหภาพแรงงานของ

สหรัฐอเมริกายกเปนขออางเรียกรองใหรัฐบาลชวยเหลือปจจัยที่ขาดแคลน คือ แรงงาน ซึ่งไดรับ

การตอบสนองบางสวน ดังเชนการต้ังกําแพงภาษีสําหรับส่ิงทอตางๆ ที่สงไปขายสหรัฐอเมริกา ยิ่ง

ในขณะที่ประเทศกําลังประสบกับปญหาคนวางงานมาก และรัฐบาลยังหาวิธีแกปญหาไมได 

ขออางนี้ก็จะยิ่งมีน้ําหนักมาก 

 

3. เพื่อตอตานการทุมตลาดของผูผลิตในตางประเทศ (Antidumping) การคาระหวาง

ประเทศก็เชนเดียวกับการคาภายในประเทศ บางคร้ังผูที่สงสินคาไปขายในประเทศอ่ืนอาจจะใช

เลหเหล่ียมการคามากเกินไป จนทําใหประเทศที่ส่ังเขาเกิดความเดือดรอนเสียหาย ตัวอยางที่

เกิดข้ึนบอยไดแก การทุมตลาดดวยการขายสินคาในราคาตํ่ากวาทุน (dumping) เมื่อผูผลิตรายอ่ืน
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ถูกขจัดไปหมดแลว ตลาดก็จะตกเปนของผูขายรายนั้นแตเพียงผูเดียว ซึ่งสามารถใชอํานาจ

ผูกขาดข้ึนราคาสินคาไดในภายหลัง ฉะนั้น จึงมีผูเสนอใหรัฐบาลต้ังกําแพงภาษีเพื่อสกัดกั้นการทุม

ตลาดดังกลาว 

 
การกําจัดปริมาณสินคา-โควตา (Quotas) 
 

โควตา คือ การจํากัดปริมาณสินคาที่นําเขาหรือสงออกภายในระยะเวลาหน่ึง โควตาตาง

จากภาษีศุลกากรในแงที่ภาษีศุลกากรนั้น เปนการเรียกเก็บเงินจากสินคาเขา หรือสินคาออกตาม

อัตราที่กําหนดไว โดยยินยอมใหมีการสั่งเขาหรือสงออกไมจํากัดปริมาณตราบเทาที่พอคาสามารถ

ชําระคาภาษีตามกฎหมายระบุ สวนโควตาน้ัน พอคาไมอาจสั่งสินคาเขาหรือสงออกเกินกวา

ปริมาณที่กําหนดไว แมจะสามารถชําระคาธรรมเนียมใหแกรัฐบาลก็ตาม 

 

1. การแบงประเภท โควตาน้ันถือเปนการจํากัดทางปริมาณ (quantitative restriction) 

ที่สําคัญอยางหนึ่ง และนิยมใชกันมากในการคาระหวางประเทศ โควตาใชบังคับไดทั้งการนําเขา 

(import quota) และ การสงออก (export quota) อาจแบงโควตาเปน 3 แบบ ดังนี้ 

 

(1)  โควตาแบบรวม (global quotas) เปนการจํากัดปริมาณนําเขาโดยไมคํานึงวา

สินคาเหลานั้นจะมาจากประเทศใดบาง ตัวอยางโควตาสินคาเขา ไดแก การที่รัฐบาลจีนอนุญาต

ใหบริษัทนําเขารถยนตจากตางประเทศ 1 แสนคันในป พ.ศ.  2539 การกําหนดโควตาแบบรวมน้ี 

อาจมีผลเสียบางประการ เปนตนวาเมื่อกําหนดโควตาแลว พอคาจะแขงขันกันรีบเรงส่ังสินคาเขา

มามากที่สุดและเร็วที่สุดเทาที่จะทําได เพราะถารีรอตนอาจจะหมดสิทธิ์ในการสั่งเขา ทําใหไมอาจ

ส่ังซื้อจากประเทศที่อยูหางไกลออกไปซึ่งอาจมีสินคาที่มีคุณภาพดีกวา และ/หรือ ราคาถูกกวาก็ได 

นอกจากนี้ การที่รีบส่ังสินคาเขามาเปนจํานวนมาก จะทําใหสินคาลนตลาดอยูชั่วระยะหน่ึง ซึ่งถา

เปนสินคาชนิดที่ไมอาจเก็บไวไดนาน จะทําใหราคาสินคานั้นในตลาดมีความผันผวนมาก 

 

(2)  โควตาแบบเลือก (selective or discriminatory quotas) โควตาแบบนี้นอกจาก

กําหนดปริมาณสินคาสูงสุดที่นําเขาได ยังระบุวาจะตองส่ังมาจากประเทศใดบางและเปนจํานวน

เทาไร จึงเทากับเปนการใหสิทธิพิเศษแกบางประเทศ ซึ่งจะไดใชเปนขอตอรองในการทําขอตกลง

ทางการคาอ่ืนในโอกาสตอไป อยางไรก็ตาม โควตาแบบเลือกมีขอยุงยากในการควบคุมและ
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ตีความ อยางเชน การกําหนดประเทศตนทาง ถาเปนสินคาที่ผลิตจากประเทศอ่ืน แตมาเลี่ยน

แปลงในประเทศตนทางเพียงเล็กนอยแลวสงตอ จะถือวาสินคานั้นมาจากประเทศใด 

 

(3)  โควตาอากรขาเขา (tariff quota) ซึ่งกําหนดปริมาณนําเขาจํานวนหน่ึง โดยเสีย

อากรขาเขาในอัตราหนึ่งที่กําหนดไว ถาส่ังเขามามากกวานี้จะตองเสียอากรขาเขาในอัตราที่สูงข้ึน 

แตการสั่งเขาโดยเสียภาษีในอัตราสูงนี้ไมมีการจํากัดปริมาณ ตัวอยางเชน ประเทศ ก อนุญาตใหมี

การนําเขาถานหินปละ 6 ลานตัน โดยไมตองเสียภาษีเลย แตสําหรับถานหินที่เกินกวานั้นจะตอง

เสียอากรขาเขาตันละ 2.50  ดอลลาร 

 

2. การวิเคราะหผลของโควตาสินคาเขา : กรณีประเทศเล็ก 

   

 โควตาสินคาเขาโดยเฉพาะอยางยิ่งโควตาแบบรวม (global quota) นั้น มีผลทาง

เศรษฐกิจตางๆ ทํานองเดียวกับการเก็บอากรขาเขา  

 

 ภาพที่ 10 (ก) เนื่องจากสมมติให ก เปนประเทศเล็ก เสนอุปทานของสินคา X ใน

ตลาดโลกที่ประเทศ ก เผชิญอยูจึงมีความยืดหยุนเปนอสงไขย ณ ระดับราคา 0PW นั่นคือ ประเทศ 

ก จะส่ังสินคาเขาเปนจํานวนเทาไรก็ตาม ไมมีผลกระทบตอราคา 0PW เสนอุปทานสินคาเขา Sf ใน

ภาคเศรษฐกิจตางประเทศของประเทศ ก จึงเปนเสนตรงต้ังฉากกับแกนต้ัง ณ ระดับราคา 0PW  

 

 ภาพที่ 10 (ข) เสน Dd  และ Sd คือเสนอุปสงคและอุปทานของสินคา X ที่ผลิต

ภายในประเทศ ก เมื่อยังไมมีการคาระหวางประเทศ ปริมาณการผลิต การบริโภค และราคาของ

สินคาจะอยูตรงกับจุดดุลยภาพ  E เมื่อมีการคาระหวางประเทศ และประเทศ ก ใชนโยบายการคา

เสรี และสมมติวาไมมีคาขนสง เสนอุปทานรวมในประเทศ ก คือเสน Sd + Sf ราคาดุลยภาพของ

สินคา X ในตลาดโลกกับประเทศ ก จะอยูในระดับเดียวกันคือ 0PW ปริมาณอุปสงคเทากับ 0Q4 

ปริมาณการผลิตภายในประเทศเทากับ 0Q1 ปริมาณนําเขาเทากับ Q1Q4 

 

 ตอมารัฐบาลประเทศ ก กําหนดโควตาสินคา X นําเขาเปนจํานวน Q2Q3 เปนเหตุให

ราคาสินคาสูงข้ึนเปน 0PQ และการผลิตภายในประเทศเพิ่มข้ึนจาก 0Q1 เปน 0Q2 สวนการบริโภค

ลดลงจาก 0Q4 เปน 0Q3 
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      (ก) ภาคการคาตางประเทศของประเทศ ก                (ข) ตลาดในประเทศ ก 

 

ภาพที่ 10  ภาคการคาตางประเทศของประเทศ ก และตลาดในประเทศ 

ที่มา: นิฐิตา  เบญจมสุทิน, นงนุช  พันธกิจไพบูลย (2548: 118) 

 

 จากภาพที่ 10 (ข) จะเห็นไดวาการกําหนดโควตาทําให consumer surplus ลดนอยลง

เทากับพื้นที่ t + p + r + c พื้นที่เหลานี้แตละสวนแทนผลสะทอนตางๆ ที่เกิดจากการกําหนด

โควตา ซึ่งมีเหตุผลอยางเดียวกับผลสะทอนของการเก็บภาษีขาเขาทุกประการ ส่ิงที่ตางกันคือ สวน

ที่เปนผลทางรายได (revenue effect) ซึ่งแทนดวยพื้นที่ r โควตานั้น รัฐบาลไมไดรับเงินเหมือน

อยางเก็บภาษี ถาเชนนั้น รายไดสวนนี้ใครไดไป ในกรณีที่เสนอุปทานสินคาออกของตลาดโลกมี

ความยืดหยุนอสงไขยดังที่สมมติไว และรัฐบาลเพียงแตทําหนาที่กําหนดโควตาเทานั้น โดยไม

แทรกแซงอยางอ่ืน รายไดสวนนี้ก็จะตกอยูกับผูนําเขา แตถารัฐบาลใชวิธีประมูลขายใบอนุญาต

นําเขาแกผูใหราคาสูงสุด รายไดนี้ก็จะเปนของรัฐบาล 

 

3. เปรียบเทียบขอดีขอเสียของโควตากับการเก็บภาษีขาเขา 

 

 โควตามีทั้งขอดีและขอเสีย เมื่อเปรียบเทียบกับภาษีขาเขา เกี่ยวกับขอดีหรือขอ

ไดเปรียบนั้นมีหลายประการ 

 

(1) การกําหนดโควตาน้ันรัฐบาลสามารถทราบลวงหนาคอนขางแนนอนวาจะมีการ
ส่ังสินคาชนิดนั้นเขามาเปนจํานวนเทาไร แตการเก็บภาษีไมอาจทราบจนกวาจะมีการสั่งเขามาจริง 
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(2) การกําหนดโควตาโดยการออกใบอนุญาตนําสินคาเขานั้น รัฐบาลสามารถ

กําหนดผูส่ังเขาหรือเลือกประเทศในการสั่งซื้อไดตามแตความเหมาะสม ซึ่งภาษีขาเขาโดยทั่วไปทํา

ไมได 

 

(3) ในกรณีที่เสนอุปสงคภายในประเทศมีความยืดหยุนนอยมาก การใชโควตาจะ

ไดผลเร็วกวาการเก็บภาษี เพื่อลดการส่ังเขา ตัวอยางเชน มักจะมีการสั่งซื้อรถยนตจาก

ตางประเทศจํานวนมากมายไมวารัฐบาลจะเพิ่มอัตราภาษีสูงข้ึนเพียงไรก็ตาม จนทําใหเกิดปญหา

ตางๆ เชน การจราจรติดขัด ดุลการคาขาดดุล และ อ่ืนๆ การใชโควตาจะสามารถหยุดยั้งการส่ัง

เขาอยางไดผล 

 

(4) โควตามีความยืดหยุนไดมากกวาภาษีขาเขา เพราะเร่ิมตนสะดวก เปล่ียนแปลง

เร็ว และยกเลิกงาย จึงแกปญหาเฉพาะหนาไดทันเหตุการณ ผิดกับการเก็บภาษีซึ่งตองตราเปน

กฎหมาย ทําใหตองเสียเวลานานกวาจะนําออกใช และไมสามารถเปล่ียนแปลงไดทันทวงทีตาม

ความตองการของรัฐบาล 

 

 สําหรับขอเสียของโควตาก็มีหลายประการเชนกัน  อาทิ  โควตาทําใหราคา

ภายในประเทศไหวตัวไดมาก ทั้งนี้เพราะเมื่อไปกําหนดจํานวนสินคาที่จะมีขายในตลาดไวแนนอน

แลว การเปล่ียนแปลงของอุปสงคจะทําใหระดับราคาสินคาชนิดนั้นในตลาดเปล่ียนแปลงไป

ไดมาก ตางกับการเก็บภาษีขาเขาซึ่งยอมใหมีการสั่งเขามาไดมานอยตามความตองการของ

ผูบริโภคที่เปล่ียนไป ทําใหราคาคอนขางจะคงเดิมไมเปล่ียนมาก นอกจากนี้ การเก็บภาษีขาเขาผู

ส่ังเขาทุกคนมีสิทธิ์เทาเทียมกัน ไมตองมีการเจรจาตอรองกับเจาหนาที่รัฐบาล อันอาจเปนชองทาง

ใหเกิดการทุจริตได ประการสุดทาย การกําหนดโควตาโดยไมมีการขอใบอนุญาตนําเขาจะทําให

รัฐบาลขาดรายไดที่ควรจะได 

 
การคาระหวางประเทศโดยรัฐบาล (State Trading) 

 
 ในประเทศที่มีระบบเศรษฐกิจแบบสังคมนิยมและคอมมิวนิสต การคาระหวางประเทศ

มักจะผูกขาดโดยรัฐบาล มากนอยแลวแตสถานการณของแตละประเทศ การผูกขาดนี้จะมี

หนวยงานของรัฐบาลซึ่งอาจอยูในรูปของกระทรวงหรือองคการแหงรัฐ ทําหนาที่ติดตอซื้อขายกับ
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ตางประเทศทั้งหมด สวนในประเทศที่มีระบบเศรษฐกิจแบบเสรีนิยม การคาระหวางประเทศมักจะ

ดําเนินการโดยเอกชน และรัฐบาลเพียงแตทําหนาที่ควบคุมใหพอคาปฏิบัติตามกฎเกณฑขอบังคับ 

หรือกฎหมายการคาที่มีอยู 

 

 อยางไรก็ตาม ในประเทศเหลานี้บทบาทของรัฐบาลก็ยังมีอยู ดังเชน ถาเปนประเทศที่

พัฒนาแลว รัฐบาลมักเปนผูซื้อรายใหญ การซื้อสินคาเพื่อใชในหนวยงานตางๆ ของรัฐบาลมี

จํานวนมหาศาล ถาเปนสินคาที่ผลิตในตางประเทศ รัฐบาลก็จะเปนผูส่ังเขามาเอง เพื่อตัดปญหา

เร่ืองเอากําไรของพอคาคนกลาง ซึ่งเปนเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดการคาระหวางประเทศโดยรัฐบาล 

 

 สวนในประเทศกําลังพัฒนาซ่ึงโดยมากเปนประเทศเกษตรกรรม ผูสงออกรายยอยักมี

อํานาจในการตอรองกับผูซื้อในตางประเทศไดนอย ทําใหสินคาเกษตรถูกกดราคา รัฐบาลในบาง

ประเทศจึงแกปญหาโดยการผูกขาดขายสินคาเกษตรบางชนิดเสียเอง ทั้งนี้เพื่อสรางอํานาจตอรอง

กับผูซื้อในตางประเทศ อันเปนผลใหอัตราการคา (terms of trade) ดีข้ึน โดยอาศัยประโยชนจาก

อํานาจผูกขาดดังกลาว 

 
การกีดกันการคาดวยมาตรการดานสิ่งแวดลอม 

 
 นักเศรษฐศาสตรกระแสหลักมักยึดทฤษฏีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธ (Theory of 

Comparative Advantage) โดยปราศจากเงื่อนไข ซึ่งระบุวาการคาเสรีกอใหเกิดการจัดสรร

ทรัพยากรการผลิตอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้น จึงสนับสนุนนโยบายการคาเสรีโดยปราศจาก

เงื่อนไขเชนกัน 

 

 แตในโลกแหงความเปนจริง ประเทศมหาอํานาจมักอางการคาเสรีบังหนาตราเทาที่ตนได

ประโยชน หากเมื่อใดเสียประโยชนก็ตองพยายามคิดคนมาตรการตางๆ เพื่อกีดกันทางการคา หรือ

เพื่อใหฝายตนเกิดความไดเปรียบทางการคามากที่สุด ทั้งนี้เพราะนักการเมืองทั้งฝายรัฐบาลและ

ฝายนิติบัญญัติลวนตองอาศัยเงินทุนสนับสนุนการหาคะแนนเสียงในชวงการเลือกต้ัง ดังนั้น จึง

พยายามรักษาผลประโยชนของผูผลิต/ผูสงออก/ผูนําเขาในประเทศของตน ในปจจุบันมาตรการ

ดานส่ิงแวดลอมเปนอาวุธที่ทรงประสิทธิผลมากที่สุดสําหรับประเทศที่พัฒนาแลว 
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 ทั้งนี้ ในการติดตอทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ การสรางความไดเปรียบและการแสวงหา

ประโยชนเพื่อประเทศชาติโดยสวนรวมเปนส่ิงที่รัฐบาลประเทศตางๆ กระทําเปนปกติ โดยเฉพาะ

อยางยิ่งประเทศที่มีอํานาจตอรองทางเศรษฐกิจสูง ก็มักใชส่ิงนี้ในการแสวงหาความไดเปรียบ

ใหแกประชาชนฝายตน ทุกฝายในประเทศกําลังพัฒนาตองรูเทาทัน และดูนักการเมืองของประเทศ

พัฒนาแลวเปนเยี่ยงอยางในสวนที่ปกปองผลประโยชนประชาชนฝายตน ไมควรสนับสนุนการคา

เสรีโดยปราศจากเงื่อนไข  

 

1. มาตรการคุมครองส่ิงแวดลอม : เจตนารมณ ประเทศที่พัฒนาแลวทั้งสหรัฐอเมริกา 

ยุโรป และญ่ีปุน เปนฝายที่ริเร่ิมเสนอใหนํามาตรการดานส่ิงแวดลอมมาใชในการคาระหวาง

ประเทศภายใตขอตกลง GATT ซึ่ง WTO รับสืบทอดตอมา โดยอางเหตุผลวาปจจุบันกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจ การคา การผลิต ตลอดจนการบริโภคของมนุษย ลวนกอใหเกิดผลกระทบตอ

สภาพแวดลอมและส้ินเปลืองทรัพยากรธรรมชาติ ดังนั้น จึงควรพยายามบังคับใหประเทศสมาชิก 

WTO รวมมือกันอนุรักษส่ิงแวดลอมผานการคาระหวางประเทศ โดยรับรองสิทธิในการกําหนดและ

ใชมาตรการดานส่ิงแวดลอมกับสินคาสงออกของประเทศคูคา 

 

 ดังนั้น ขอตกลงแกตตจึงมีมาตรการทางการคาเพื่อคุมครองส่ิงแวดลอม อนุรักษ

ทรัพยากรธรรมชาติคุมครองสุขภาพของมนุษย สัตว และพืช ซึ่งเรียกโดยรวมวา มาตรการทาง

การคาเพื่อคุมครองสิ่งแวดลอม (Environment Trade Measures, ETM) โดยมีการบังคับใช

มาตรการ ETM กับผลิตภัณฑทั้งที่ผลิตข้ึนภายในประเทศผูออกกฎระเบียบและสินคาสงออกชนิด

เดียวกันของประเทศคูคา ยิ่งกวานั้น ยังตองเปดชองใหประเทศใดประเทศหน่ึง สามารถกําหนด

มาตรการเหลานี้ข้ึนใชเพียงฝายเดียว โดยไมตองใหประเทศคูคายินยอม โดยอางการคุมครอง

ส่ิงแวดลอมข้ึนบังหนาวาจะชวยกระตุนใหประเทศผูสงออกมีความรับผิดชอบตอส่ิงแวดลอมให

มากยิ่งข้ึน 

 

 หากมีการใชมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมดวยความบริสุทธิ์ใจก็เปนส่ิงที่ยอมรับได แต

เนื่องจากเปนการกําหนดมาตรฐานเพียงลําพังฝายเดียว จึงสามารถกําหนดมาตรฐานตามใจชอบ 

ซึ่งอาจเปนมาตรฐานที่สูงเกินความจําเปน การปฏิบัติตามมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมตางๆ 

ยอมมีผลทําใหตนทุนการผลิตสูงข้ึน หากกําหนดมาตรฐานสูงเทาไร ตนทุนการผลิตก็สูงตามนั้น 

ประเทศกําลังพัฒนาจึงมีความเสียเปรียบในการสงออกสินคาไปแขงขันในตลาดตางประเทศ 
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 ในทางปฏิบัตินั้นยากที่จะชี้วา เจตนารมณที่แทจริงของมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอม คือ 

การคุมครองส่ิงแวดลอมหรือการกีดกันทางการคา ประกอบกับการฟองรองและการพิสูจนตาม

กระบวนการของ WTO คอนขางยุงยากซับซอน ส้ินเปลืองคาใชจายมาก เกินกําลังของประเทศ

กําลังพัฒนาที่จะฟองรองไดทุกกรณี ประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจในฐานะผูซื้อรายใหญของ

โลกจึงฉวยโอกาสนํามาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมมาใชเปนกําแพงกั้นการนําเขาของสินคาบาง

ประเภท 

 

2. ประเภทของมาตรการทางการคาดานส่ิงแวดลอม มาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมใน

การคาระหวางประเทศที่ใชอยูในปจจุบัน แบงไดเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

 

(1) มาตรการหามหรือจํากัดการนําเขาหรือสงออกสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งเปนการ

เฉพาะเจาะจง นอกจากจะไมสงเสริมใหมีการผลิตในประเทศแลว ยังพยายามโนมนาว ชักขวน 

และบีบบังคับประเทศอื่นๆ ที่ผลิตสินคานั้นหันมาใชมาตรการดังกลาว ทั้งนี้เพื่อคุมครองส่ิงที่เปน

สาธารณประโยชนรวมกันของโลก ตัวอยางเชน มาตรการพิทักษชั้นโอโซนในบรรยากาศ โดยจํากัด

การผลิตสินคาที่ใชสาร CFC ในการผลิต จํากัดหรือหามนําเขาสินคาที่ผลิตจากปาไมเขตรอนช้ืน 

มาตรการอนุรักษปลาโลมาหรือเตาทะเล โดยบังคับใหใชเคร่ืองมือการจับสัตวน้ําตามมาตรฐานท่ี

กําหนด ซึ่งมีราคาสูงและผลิตในประเทศของผูออกมาตรการ 

 

(2) มาตรการ เกี่ ย วกั บมาตรฐาน ส่ิ งแวดล อมของผ ลิต ภัณฑ  (product 

environment) กําหนดมาตรฐานทางกายภาพและทางเคมีในผลิตภัณฑ ปริมาณสารตะกั่วใน

น้ํามันเช้ือเพลิง ปริมาณสารเคมีตกคางในผลิตภัณฑเกษตร มาตรฐานไอเสียของรถยนต เปนตน 

หรือกําหนดมาตรฐานกระบวนการผลิต ตัวอยางเชน การผลิตดานการเกษตรโดยจํากัดการใช

สารเคมี 

 

(3) มาตรการอ่ืนๆ ตัวอยางเชน มาตรการทางภาษีเพื่อคุมครองส่ิงแวดลอม โดย

เรียกเก็บภาษีจากผูผลิตสินคาที่กอมลพิษ เพื่อนําเงินไปใชฟนฟูสภาพแวดลอมที่เสียหายสืบ

เนื่องมาจากการผลิตสินคานั้น ขณะเดียวกันก็เรียกเก็บภาษีจากสินคาชนิดเดียวกันที่นําเขามาดวย 

หรือมาตรการอุดหนุนผูผลิตภายในประเทศที่ใชกระบวนการผลิตที่ไมกอมลภาวะหรือประหยัด

ทรัพยากรธรรมชาติ เชน มีระบบบําบัดน้ําเสียจากโรงงาน มีระบบบําบัดกากอุตสาหกรรม มีการนํา
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วัสดุกลับมาใชใหม เปนตน หรือการรณรงคใหผูบริโภคเลือกซ้ือสินคาที่ไมเปนอันตรายตอสุขภาพ

หรือสภาพแวดลอม 

  

 การกําหนดมาตรฐานการะบวนการผลิต หากบังคับใชเฉพาะผูผลิตภายในประเทศก็

ไมมีปญหา แตหากนําไปบังคับใชกับผูผลิตประเทศคูคา โดยดําเนินการจํากัดหรือหามนําเขา ทํา

ใหเกิดการโตเถียงไดวา มาตรฐานที่ประเทศนําเขากําหนดไวนั้นสูงเกินไปหรือไม เพื่อคุมครอง

ส่ิงแวดลอม หรือมีเจตนาแอบแฝงเพ่ือกีดกันทางการคา เพราะการกําหนดมาตรฐานไวสูงยอมทํา

ใหตนทุนการผลิตสูงตามไปดวย ทําใหไมสามารถสงสินคามาแขงขันดานราคากับผูผลิต

ภายในประเทศที่กําหนดมาตรฐาน มีผลเปนการกีดกันทางการคา 

 

 สําหรับมาตรการอุดหนุนผูผลิตภายในประเทศใหใชกระบวนการผลิตที่ไมกอ

มลภาวะหรือประหยัดทรัพยากรธรรมชาติ ในประเทศที่พัฒนาแลวรัฐบาลสามารถจัดสรร

งบประมาณเพื่อการนี้ได แตในประเทศกําลังพัฒนาซ่ึงมีปญหาอัตราความยากจนสูง อัตราการ

วางงานสูง และหนี้สาธารณะที่เพิ่มข้ึน และรัฐยังมีภารกิจอีกมากมายที่ตองดําเนินการซ่ึงจําเปนยิ่ง

กวาการคุมครองส่ิงแวดลอม รัฐจึงขาดงบประมาณที่จะอุดหนุนการผลิตเพื่อคุมครองส่ิงแวดลอม

อยางทั่วถึง ทําใหเกิดการเสียเปรียบผูผลิตภายในประเทศที่กําหนดมาตรการ ทําใหเกิดการโตเถียง

ไดอีกเชนกัน 

 

3. ประมวลมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอม ภายใตขอตกลงแกตตที่ยินยอมใหประเทศ

สมาชิกมีสิทธิกําหนดมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมตามลําพังฝายเดียว ประเทศที่พัฒนาแลวอัน

ไดแก สหรัฐอเมริกา ยุโรป และญ่ีปุน ตางมีการกําหนดมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอม ยกตัวอยาง

ชื่อหนวยงานและมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมที่รูจักแพรหลาย 

 

3.1 องคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติ (FAO) รวมกับองคการอนามัย

โลก (WHO) จัดต้ังหนวยงานช่ือ Codex  Alimentarrius Commission (CAC) กําหนดมาตรฐาน

คุณภาพอาหารเพื่อการคุมครองสุขภาพอนามัยของผูบริโภค ขณะเดียวกันคํานึงถึงความเปนธรรม

ดานการคาระหวางประเทศ โดยมีความตกลง 2 เร่ือง ดังนี้ 
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(1) ความตกลงวาดวยสุขอนามัยคนและสุขอนามัยพืช เพื่อคุมครอง

สุขอนามัยของคน พืช และสัตว โดยมีบทบัญญัติเกี่ยวกับคําจํากัดความ หลักการ และแนวปฏิบัติ

ไวอยางละเอียดชัดเจน เพื่อใหประเทศสมาชิกนําไปปฏิบัติใหสอดคลองกับการใชสิทธิและ

พันธกรณี ในกรณีที่จะกําหนดมาตรฐานสูงกวามาตรฐานระหวางประเทศ จะตองมีขอพิสูจนทาง

วิทยาศาสตรที่ชัดเจนมาสนับสนุน และปจจัยทางเศรษฐกิจที่เกี่ยวของ 

 

(2) ความตกลงวาดวยอุปสรรคทางเทคนิคที่มีผลตอการคา (Agreement on 

Technical Barriers to Trade, TBT) เปนความตกลงทางเทคนิคซึ่งครอบคลุมลักษณะจําเพาะ 

คุณภาพผลิตภัณฑ กระบวนการผลิต การเรียกช่ือหรือการใชสัญลักษณ การบรรจุหีบหอ การติด

ฉลาก 

 

ถึงแมวา WTO ไดเนนวาการใชมาตรการตองไมสรางอุปสรรคตอการคา ตอง

ยึดหลักปฏิบัติกับทุกประเทศโดยเสมอหนา แตในความเปนจริง บางกรณีการใชขอตกลงเหลานี้

เพื่อกีดกันการคา ตัวอยางเชน การกักสินคาที่เนาเสียงายเปนเวลานานเพื่อตรวจสอบอยางเขมงวด 

โดยเฉพาะอยางยิ่ง สินคาประเภทอาหารสดและแชเย็น 

 

3.2 องคการอาหารและยาแหงสหรัฐอเมริกา (Food and Drug Administration, 

FDA) ไดสรางระบบการปองกันและควบคุมความสะอาดของสินคา (Hazard Analysis Critical 

Control Point, HACCP) ซึ่งประกาศใชต้ังแตวันที่ 18 ธันวาคม 2540 เพื่อใชเปนมาตรฐานอางอิง

สําหรับผูที่สงสินคาไปยังสหรัฐอเมริกา HACCP เปนระบบการจัดการควบคุมกระบวนการผลิต

อาหารเพื่อปองกันอันตรายจาก 3 สาเหตุ ไดแก อันตรายจากสารเคมี (เชน สารพิษตกคางของยา

ฆาแมลงในผักและผลไม) อันตรายทางกายภาพ (เชน ส่ิงแปลกปลอม เศษกรวด ดิน แกว ไม 

โลหะ) และอันตรายทางชีวภาพ (เชน เช้ือจุลินทรียที่ทําใหเกิดโรค) อันตรายทางชีวภาพนี้เปนเร่ือง

สําคัญที่สุด เพราะอาจสงผลกระทบตอผูบริโภคจํานวนมาก และอาจรุนแรงถึงข้ันเจ็บปวยและ

เสียชีวิต 

 

3.3 มาตรการดานส่ิงแวดลอมของสหภาพยุโรป การกําหนดมาตรฐานเฉพาะสวน

ที่เกี่ยวของกับการคา แบงไดเปน 3 ประเภท ไดแก 
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(1) การกําหนดมาตรฐานเพื่อความปลอดภัยทางเทคนิคในการผลิตสินคา

อุตสาหกรรม 

 

(2) การกําหนดมาตรฐานเพื่อสุขอนามัยสําหรับสินคาเกษตร อาหาร 

ผลิตภัณฑยา เคร่ืองสําอาง 

 

(3) การกําหนดมาตรฐานส่ิงแวดลอมที่เกี่ยวเนื่องกับการผลิตสินคาเกษตร

และอุตสาหกรรม มีหนวยงานที่ดูแลรับผิดชอบคือ DGXI มีคณะกรรมาธิการกําหนดนโยบายและ

ออกกฎหมาย มีคณะกรรมการเทคนิคเปนที่ปรึกษา และมอบหมายใหองคกรอิสระที่ไมหวังผล

กําไรทําการตรวจสอบและรับรอง และมอบอํานาจใหบริษัทเอกชนทําการทดสอบวิเคราะห 

 

 มาตรฐานส่ิงแวดลอมที่ผูสงออกไทยคุนเคย ไดแก มาตรฐานการบรรจุภัณฑและของเสีย

จากบรรจุภัณฑ ซึ่งรูจักดีในชื่อ Green Dot ตามโลโกที่ออกใหกับผลิตภัณฑ เกิดจากการริเร่ิมของ

ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป 4 ประเทศ ประกอบดวย เยอรมนี ฝร่ังเศส เบลเยี่ยม และ

เนเธอรแลนด ในป 1994 โดยไดรับความเห็นชอบจาก WTO เปนมาตรการควบคุมของเหลือใช

ประเภทบรรจุภัณฑ โดยผูผลิตหรือผูสงออกจะตองรับผิดชอบในการกําจัดภาชนะบรรจุหีบหอ

สินคา โดยการกําหนดสัดสวนกากขยะบรรจุภัณฑที่จะนํามาใชประโยชนใหม (Reuse) หรือนํามา

ผานกระบวนการผลิตใหม (Recycle) ใหมากข้ึน หรือการกําจัดบรรจุภัณฑที่ปนเปอนสารอันตราย 

 

 การกําหนดใหผูสงออกสินคาไปยังสหภาพยุโรปเปนผูรับภาระในการกําจัดขยะบรรจุภัณฑ

มี 2 แบบ แบบแรก ผูสงออกเปนผูขนกากขยะบรรจุภัณฑกลับประเทศของตน แบบที่สอง 

กําหนดใหผูสงออกจายเงินคากําจัดขยะบรรจุภัณฑใหแกประเทศผูนําเขา การกําหนดมาตรฐาน

เชนนี้ เปนการผลักภาระใหกับผูสงออกในประเทศนอกกลุม เพราะทําใหตนทุนการผลิตสูงข้ึน 

ผูผลิตในสหภาพยุโรปอยูในฐานะที่จะแขงขันกับสินคานําเขาจากนอกสหภาพไดมากข้ึน ทําใหการ

นําเขาลดลง 
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การรวมกลุมทางเศรษฐกจิ 
 
การรวมกลุมทางเศรษฐกิจแบงออกเปนหลายระดับ ต้ังแตระดับตนจนกระทั่งระดับสูง แต

ละระดับมีลักษณะสําคัญตาง ๆ ดังนี้ (วนัรักษ  มิ่งมณีนาคิน, 2548: 66-67) 

 
1. การใหสิทธิพิเศษทางการคา (Preferential Trade Arrangement) เปนการรวมกลุม

ทางเศรษฐกิจระดับเบ้ืองตน มีการใชภาษีศุลกากรในหมูประเทศสมาชิกในอัตราตํ่ากวาที่ใชกับ

ประเทศนอกกลุม แตภายในกลุมยังไมไดใชภาษีศุลกากรอัตราเดียวกัน โดยมากเกิดจากประเทศที่

เคยเปนเจาอาณานิคม และภายหลังยังคงรักษาสายสัมพันธกับอดีตอาณานิคมของตนดวยการให

สิทธิพิเศษทางการคา ตัวอยางไดแก ประเทศในเครือจักรภพอังกฤษ (British Common Wealth) 

 
2. เขตการคาเสรี (Free Trade Area) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจที่กาวหนากวาการ

ใหสิทธิพิเศษทางการคา มีการใชภาษีศุลกากรในหมูประเทศสมาชิกในอัตราตํ่ากวาที่ใชกับ

ประเทศนอกกลุม และภายในกลุมมีการใชพิกัดอัตราภาษีรวม (common tariff) นั่นคือ ใชภาษี

ศุลกากรอัตราเดียวกันในสินคารายการเดียวกัน ปจจุบันมีการรวมกลุมทางเศรษฐกิจแบบนี้

มากมายหลายกลุม อาทิ เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) เขตการคาเสรีอเมริกาเหนือ (NAFTA) 

เขตการคาเสรีละตินอเมริกา (LAFTA) ฯลฯ  

 
3. สหภาพภาษีศุลกากร (Customs Union) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจที่กาวหนา

มากกวาเขตการคาเสรี มีการใชภาษีศุลกากรในหมูประเทศสมาชิกในอัตราตํ่ากวาที่ใชกับประเทศ
นอกกลุม ภายในกลุมมีการใชภาษีศุลกากรอัตราเดียวกันในสินคารายการเดียวกัน นอกจากนี้ 

ประเทศสมาชิกทุกประเทศใชโครงสรางอัตราภาษีศุลกากรเดียวกันตอประเทศนอกกลุม รวมทั้งมี

การกําหนดมาตรการการคาอ่ืน ๆ แบบเดียวกัน 

 
4. ตลาดรวม (Common Market) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจที่กาวหนามากกวา

สหภาพภาษีศุลกากร นอกจากครอบคลุมลักษณะสหภาพภาษีศุลกากรแลว ยังมีการปลอยเสรีให

มีการเคล่ือนยายแรงงาน เงินทุน และการประกอบการระหวางประเทศสมาชิกภายในกลุม 

ตัวอยางไดแก ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป หรือตลาดรวมยุโรป ซึ่งปจจุบันไดพัฒนาเปนสหภาพ

เศรษฐกิจแลว 
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5. สหภาพเศรษฐกิจ (Economic Union) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจที่กาวหนาสมบูรณ
ที่สุด นอกจากครอบคลุมลักษณะของตลาดรวมแลว ยังมีการใชสถาบันทางเศรษฐกิจอ่ืน ๆ รวมกัน

หรือแบบเดียวกัน อาทิ การใชเงินตราอยางเดียวกัน โดยมีการสรางเงินตราชนิดใหมข้ึนมาใชรวมกัน 

การกําหนดนโยบายการเงินและการคลังชุดเดียวกัน สําหรับการเจรจาทางเศรษฐกิจกับตางประเทศ ก็

มอบหมายใหองคกรรวมที่จัดต้ังข้ึนทําหนาที่ตาง ๆ ในนามของประเทศภาคีทั้งหมด ตัวอยางไดแก 

สหภาพยุโรป  

 
ทฤษฎีเบ้ืองตนสหภาพภาษีศลุกากร 

 
โดยทั่วไปการรวมกลุมเศรษฐกิจมักจะเกิดผลทางเศรษฐกิจไดเปน 2 ลักษณะที่ตรงขามกัน 

ไดแก การสรางปริมาณการคา และการหันเหทิศทางการคา ผลแตละดานมีดังนี้ (วันรักษ  มิ่งมณี

นาคิน, 2548: 67-69) 

 
1. การสรางปริมาณการคา (Trade Creation) หมายถึงการที่ประเทศสมาชิกหนึ่งสามารถ

ผลิตสินคาชนิดหนึ่งดวยตนทุนตํ่ากวาอีกประเทศหนึ่ง จึงรับหนาที่ในการผลิตสินคานั้นและสงไป

ขายในประเทศสมาชิกอ่ืน สวนประเทศที่เคยผลิตสินคานั้นดวยตนทุนสูงกวา ก็ลดหรือยุติการผลิต

นั้น แลวนําทรัพยากรไปผลิตสินคาอ่ืน ถาประเทศสมาชิกทั้งหลายมีการใชทรัพยากรในการผลิต

อยางเต็มที่ทั้งกอนและหลังการรวมกลุม การแบงงานขางตนจะมีผลใหสวัสดิการของประเทศ

สมาชิกโดยรวมดีข้ึน เพราะมีการใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

 
2. การเบ่ียงเบนทิศทางการคา (Trade Diversion) คือ การคากับประเทศในกลุมสินคา

บางชนิด ถาซ้ือจากประเทศนอกกลุมจะมีราคาถูกกวา แตตองต้ังกําแพงภาษีใหสูงเพื่อไมใหสินคา
จากประเทศนอกกลุมมาแขงขันได 

 
ทฤษฎีอุปสงคและความยดืหยุนของอุปสงค (วลัยภรณ อัตตะนันทน, 2555: 3-1) 

 

อุปสงค (demand) หมายถึง ปริมาณความตองการซื้อสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง

ในชวงเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ กันของสินคาและบริการชนิดนั้น โดยที่มีความสามารถที่จะ

จายเงินซื้อ (ability to pay) และมีความต้ังใจซื้อ (willingness to pay) ดวยปริมาณความตองการ

ซื้อ ณ แตละระดับราคาตลาดของสินคาและบริการนี้ เรียกวา “จํานวนอุปสงค” (quantity 
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demanded) ซึ่งจะเปนปริมาณความตองการที่จะกอใหเกิดการซ้ือขายข้ึน เรียกวา “อุปสงคที่มี

ประสิทธิผล” (effective demand) กรณีที่เปนปริมาณความตองการซ้ือแตขาดคุณลักษณะของ

ความสามารถที่จะซื้อ หรือความเต็มใจซื้ออยางใดอยางหนึ่ง เราเรียกวา potential demand ซึ่ง

หมายถึง อุปสงคที่จะไมกอใหเกิดการซ้ือขาย 

 

 จะเห็นไดวา จํานวนอุปสงคดังที่กลาวมานี้จะมีคุณสมบัติ 3 ประการ คือ 

 

1. เปนปริมาณความตองการซื้อที่พึงปรารถนา ณ ระดับราคาที่กําหนดใหภายใตเงื่อนไข

ของรายได ราคาสินคาอ่ืนๆ หรือรสนิยมของผูซื้อนั้น ซึ่งจะตางจากปริมาณที่ซื้อขายจริง เชน นาย 

ก. ปรารถนาจะซ้ือทุเรียน 10 ผล แตผูขายมีทุเรียนอยูเพียง 7 ผล ฉะนั้น ปริมาณที่ซื้อจริงจะเปน 7 

ผล แตจํานวนอุปสงคตอทุเรียนของ นาย ก. จะเทากับ 10 ผล 

 

2. เปนปริมาณความตองการที่เปนจริงได จะตองสามารถซ้ือไดดวย มิใชเปนความฝนอัน

เล่ือนลอย เชน นาย ก. ปรารถนาจะซ้ือรถยนต 1 คัน แตมีเงินไมพอที่จะซ้ือรถยนตได ฉะนั้น ความ

ตองการรถยนตของ นาย ก. นี้จะไมถือเปนจํานวนอุปสงค 

 

3. เปนปริมาณความตองการที่มีลักษณะเปนตัวผันแปรหมุนเวียน (flow variable) คือ 

เปนปริมาณความตองการตอระยะเวลาหนึ่งๆ เชน ปริมาณความตองการซ้ือสินคา X ของ นาย ก. 

เปน 10 หนวยตอสัปดาห 

 

 อุปสงคที่กลาวมาขางตนนี้ จัดเปนอุปสงคตอราคา (price demand) นอกจากนี้ยังมีอุป

สงคอีก 2 ชนิด ไดแก อุปสงคตอรายได (income demand) และอุปสงคไขว (cross demand) 

 

 อุปสงคตอรายได หมายถึง ปริมาณความตองการซื้อสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง ณ 

ระดับรายไดตางๆ กันของผูบริโภค 

 

 อุปสงคไขว หรืออุปสงคตอราคาสินคาอ่ืน หมายถึง ปริมาณความตองการซื้อสินคาชนิด

ใดชนิดหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ ของสินคาชนิดอ่ืนที่เกี่ยวของ 
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 เสนอุปสงค 
 
 เสนอุปสงค (demand curve) คือ เสนที่แสดงความสัมพันธระหวางราคาและจํานวนอุป

สงคของสินคาชนิดใดชนิดหนึ่ง ในชวงเวลาหนึ่ง เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ กลาวคือ จากตาราง

อุปสงคเราสามารถสรางกราฟเสนอุปสงคโดยกําหนดจุดตางๆ และเมื่อลากเสนเช่ือมโยงจุดเหลานี้ 

ก็จะไดเสนอุปสงคซึ่งจะเปนเสนที่มีลักษณะทอดลงจากซายมาขวา (downward slope going 

from northwest to southeast) โดยจะมีคาความลาดชันเปนลบ แสดงใหเห็นวาความสัมพันธ

ระหวางราคาและจํานวนอุปสงคของสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งเปนไปในทิศทางตรงกันขาม  

 

 
 
ภาพที่ 11  เสนอุปสงคของสินคา X  

ที่มา: วลัยภรณ  อัตตะนันทน (2555: 3-4)  

 
 ตัวกําหนดอุปสงค 
   

 ตัวกําหนดอุปสงค (demand determinants)  หมายถึง ปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอจํานวน

สินคาและบริการที่ผูบริโภคตองการจะซื้อ กลาวคือ ถาปจจัยตางๆ เหลานี้เปล่ียนแปลงไปจะมีผล

ทําใหจํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการของผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไป ตัวกําหนดอุปสงคที่สําคัญ 

ไดแก  

 



51 

 1.  ระดับราคาสินคาและบริการ  ราคาสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งจะเปนตัวกําหนดปริมาณ

ความตองการซ้ือของสินคาชนิดนั้น กลาวคือ ปริมาณซื้อสินคาชนิดหนึ่งจะแปรผันในทิศทาง

ตรงกันขามกับราคาสินคาชนิดนั้น เชน ถาราคาเงาะลดลง ปริมาณซื้อจะเพิ่มข้ึน 

 

 2.  ระดับรายไดของผูบริโภค  เมื่อระดับรายไดของผูบริโภคเปล่ียนจะมีผลทําใหปริมาณ

ความตองการซื้อสินคาของผูบริโภคเปล่ียนไปดวย ในกรณีของสินคาปกติ (normal goods) 

ปริมาณซื้อสินคาจะแปรผันในทิศทางเดียวกับระดับรายได เชน ถารายไดเพิ่มข้ึน ปริมาณซื้อสินคา

จะเพิ่มข้ึน แตในกรณีของสินคาดอยคุณภาพ (inferior goods) ปริมาณซ้ือสินคาจะแปรผันใน

ทิศทางตรงกันขามกับรายได  เชน ถารายไดเพิ่มข้ึนปริมาณซื้อสินคานี้จะลดลง 

 

 3. รสนิยมของผูบริโภค ถารสนิยมของผูบริโภคเปล่ียน ก็ยอมมีผลทําใหจํานวนอุปสงคตอ

สินคาและบริการของผูบริโภคเปล่ียนไปดวย ซึ่งการเปลี่ยนแปลงรสนิยมของผูบริโภคนี้อาจจะเปน

ผลเนื่องมาจากการเลียนแบบ การโฆษณาหรือความตองการพื้นฐานในการดํารงชีพ เชน แตเดิม

คนไทยนิยมใสเส้ือคอปด และนุงผามวง แตปจจุบันนิยมใสเส้ือเช้ิตและกางเกง ฉะนั้น จํานวนอุป

สงคตอเส้ือคอปดและผามวงในปจจุบันยอมลดลง 

 

 4.  ระดับราคาสินคาและบริการชนิดอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ จํานวนอุปสงคของสินคาและบริการ

ชนิดใดชนิดหนึ่งอาจจะเปล่ียนแปลงหรือตอบสนองตอราคาสินคาและบริการชนิดอ่ืนที่เกี่ยวของได 

ซึ่งในที่นี้จะแยกพิจารณาออกเปน 2 กรณี ดังนี้ 

 

 4.1  สินคาที่ใชรวมกันหรือใชประกอบกัน (complementary goods) หมายถึง สินคาที่

ใชรวมกับสินคาอีกชนิดหนึ่งเสมอ เชน ขนมปงกับเนย รถยนตกับน้ํามัน เหลากับโซดา กาแฟกับ

น้ําตาล เปนตน กลาวคือ จํานวนอุปสงคของสินคาชนิดหนึ่งจะแปรผันในทิศทางตรงกันขามกับ

ราคาสินคาอ่ืนที่ใชประกอบกับสินคานั้น เชน ถาราคาน้ํามันเพิ่มข้ึน จํานวนอุปสงคของรถยนตจะมี

แนวโนมลดลงหรือถาราคากาแฟนลดลง จํานวนอุปสงคตอน้ําตาลยอมเพิ่มข้ึน เนื่องจากเมื่อราคา

กาแฟลดลงจํานวนอุปสงคตอกาแฟยอมเพิ่มข้ึนและจํานวนอุปสงคตอน้ําตาลยอมเพิ่มข้ึน  

เนื่องจากเมื่อราคากาแฟลดลงจํานวนอุปสงคตอกาแฟยอมเพิ่มข้ึนและจํานวนอุปสงคตอน้ําตาล

ยอมเพิ่มข้ึนดวย เพราะเปนสินคาที่ใชรวมกับกาแฟ 
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 4.2  สินคาที่ใชทดแทนกัน (substitute goods) หมายถึง สินคาชนิดหนึ่งที่สามารถใช

ทดแทนสินคาชนิดอ่ืนได เชน เนื้อไกกับเนื้อหมู กาแฟกับชา เปนตน กลาวคือ จํานวนอุปสงคของ

สินคาชนิดหนึ่งยอมแปรผันในทิศทางเดียวกับราคาสินคาอ่ืนที่ใชทดแทนสินคานั้น เชน ถาราคา

เนื้อหมูแพงข้ึน จํานวนอุปสงคของเนื้อไกก็ยอมจะเพิ่มข้ึน ทั้งนี้เพราะผูบริโภคหันมาซ้ือเนื้อไกแทน

เนื้อหมู หรือในทางตรงกันขาม ถาราคาเนื้อหมูลดลง จํานวนอุปสงคของเนื้อไกก็จะลดลงดวย 

เนื่องจากผูบริโภคหันไปซื้อเนื้อหมูเพิ่มข้ึนทดแทนเนื้อไก 

 

 5. จํานวนและสวนประกอบของประชากร จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการยอม

เปล่ียนแปลงไปตามจํานวนประชากร กลาวคือ ถาจํานวนประชากรเพิ่มข้ึน จํานวนอุปสงคตอ

สินคาและบริการก็ยอมจะเพิ่มข้ึนดวย แตทั้งนี้ตองหมายความวาอํานาจซื้อของประชากรจะตอง

เพิ่มข้ึนดวย และนอกจากนี้ถาสวนประกอบของประชากรเปล่ียนแปลงก็ยอมมีผลกระทบตอ

จํานวนอุปสงคของสินคาและบริการ เชน ถาสวนประกอบของประชากรที่เปนเด็กเพิ่มข้ึน จํานวน

อุปสงคตอสินคาและบริการสําหรับเด็กก็ยอมจะเพ่ิมข้ึน แตสวนประกอบของประชากรที่เปน

คนชราลดลง จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการสําหรับคนชราก็ยอมจะลดลงดวย 

 

 6. การกระจายรายไดในระบบเศรษฐกิจ การกระจายรายไดที่แตกตางกันยอมมีผลทําให

จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการยอมแตกตางกันดวย เชน จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการ

ในระบบเศรษฐกิจที่มีการกระจายรายไดที่เทาเทียมกันยอมมีรูปแบบตางจากของระบบเศรษฐกิจที่

มีการกระจายรายไดที่เหล่ือมลํ้าเพราะโดยปกติจํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการของผูที่มีรายได

สูงยอมแตกตางจากของผูที่มีรายไดตํ่า 

 

 7. ฤดูกาล จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการใดๆ ยอมเปล่ียนแปลงไปตามฤดูกาล เชน 

ในฤดูฝนจํานวนอุปสงคตอรมและเส้ือกันฝนยอมเพิ่มข้ึน ในฤดูหนาวจํานวนอุปสงคตอน้ําแข็ง

ยอมจะลดลงเมื่อเทียบกับฤดูรอน หรือจํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการของเกษตรกรในชวงหลัง

ฤดูกาลเก็บเกี่ยวยอมมีมากกวาในชวงตนฤดูเก็บเกี่ยว เนื่องจากหลังจากการเก็บเกี่ยวเกษตรกรจะ

มีรายไดเพิ่มข้ึนและสามารถใชจายไดมากข้ึน 

 

  นอกจากปจจัยดังกลาวนี้แลว ยังมีปจจัยอ่ืนๆ อีกที่มีผลกระทบตอจํานวนอุปสงค

ของสินคาและบริการ เชน ระดับการศึกษา ตลอดจนความรูความเขาใจของผูบริโภค การโฆษณา
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และการเลียนแบบ เปนตน อยางไรก็ตามในการศึกษาวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางจํานวนอุป

สงคของสินคาและบริการชนิดหนึ่งกับตัวกําหนดอุปสงคตัวใดตัวหนึ่งนั้น มักจะสมมติใหตัวกําหนด

อุปสงคอ่ืนๆ คงที่ ทั้งนี้เพื่อใหงายและสะดวกแกการหาความสัมพันธดังกลาว 

 
 กฎของอุปสงค 
  

กฎของอุปสงค (law of demand) กลาวา ปริมาณความตองการซื้อสินคาและบริการชนิด

ใดชนิดหนึ่ง จะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับราคาของสินคาและบริการชนิดนั้น เมื่อ

กําหนดปจจัยอ่ืนๆ คงที่ จากกฎของอุปสงคนี้แสดงวา ถาราคาสินคาลดลงจํานวนอุปสงคของ

สินคาจะเพิ่มข้ึน และถาราคาสินคาเพิ่มข้ึน จํานวนอุปสงคของสินคาจะลดลง การที่ผูบริโภค

เปล่ียนแปลงปริมาณซื้อสินคาเมื่อราคาสินคาเปล่ียนแปลงนี้เรียกวา ผลแหงราคา (price effect) 

ซึ่งประกอบไปดวย ผลแหงการทดแทน (substitution effect) และผลแหงรายได (income effect) 

ดังนี้ 

 

  ผลแหงการทดแทน หมายถึง การเปล่ียนแปลงปริมาณซื้อสินคาอันเนื่องมาจาก

การเปล่ียนแปลงของราคาเปรียบเทียบของสินคา กลาวคือ เมื่อราคาสินคาชนิดหนึ่งลดลงผูบริโภค

จะซื้อสินคาชนิดนั้นเพิ่มข้ึน และซ้ือสินคาชนิดอ่ืนลดลง ทั้งนี้ เนื่องจากราคาเปรียบเทียบของสินคา

ชนิดนั้นลดลง ในทางตรงขามถาราคาสินคาชนิดนั้นเพิ่มข้ึน ผูบริโภคจะซ้ือสินคาชนิดนั้นลดลง 

และซ้ือสินคาชนิดอ่ืนเพิ่มข้ึน ทั้งนี้เนื่องจากราคาเปรียบเทียบของสินคาชนิดนั้นสูงข้ึน 

 

  ผลแหงรายได  หมายถึง  ปริมาณการเปล่ียนแปลงปริมาณซื้อสินคา  อัน

เนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงของรายไดที่แทจริงของผูบริโภค กลาวคือ เมื่อราคาสินคาชนิดหนึ่ง

ลดลง จะมีผลทําใหรายไดที่แทจริงของผูบริโภคเพิ่มข้ึน แมวารายไดที่เปนตัวเงินจะยังคงเดิม 

ผูบริโภคก็จะซ้ือสินคาเพิ่มข้ึน ในทางตรงขามถาราคาสินคาชนิดนั้นเพิ่มข้ึนจะมีผลทําใหรายไดที่

แทจริงของผูบริโภคลดลงแมวารายไดที่เปนตัวเงินจะยังคงเดิมผูบริโภคก็จะซื้อสินคาลดลง 
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 ฟงกชั่นอุปสงค 
 
 ฟงกชันอุปสงค (demand function) หมายถึง ฟงกชันที่แสดงความสัมพันธระหวาง

ปริมาณความตองการซื้อสินคาและบริการชนิดหนึ่งกับปจจัยตางๆ ที่เปนตัวกําหนดปริมาณความ

ตองการสินคาและบริการนั้น ดังตัวอยางฟงกชันอุปสงคของสินคา X ตอไปนี้ 

 

 Qx =  f(Px,  P0  ,  I,  S,  T,  A,  P,  EPX , ….) 

 

โดยที ่

 

 Qx =  จํานวนอุปสงคของสินคา X 

 

 Px =  ราคาของสินคา X 

 

 P0 =  ราคาของสินคาชนิดอ่ืนทีเ่กี่ยวของ 

 

 I =  รายไดของผูบริโภค 

 

 T =  รสนิยมของผูบริโภค 

 

 S =  ฤดูกาล 

 

 A =  การโฆษณา 

 

 P =  จํานวนประชากร 

 

 EPX  =  ระดับราคาสินคา X ที่คาดคะเนในอนาคต 
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 อยางไรก็ตาม จากกฎของอุปสงคซึ่งมุงจะวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางจํานวนอุป

สงคและราคาสินคาเทานั้น จึงจําเปนตองสมมติใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ และฟงกชันอุปสงคของสินคา 

X ก็จะเปล่ียนเปน QX  =  f(PX)   เชน QX  =  a + bPX  โดยที่ 

 

 Qx =  จํานวนอุปสงคของสินคา X ซึ่งเปนตัวแปรตาม (dependent variable) 

 

 Px =  ราคาของสินคา X ซึ่งเปนตัวแปรอิสระ (independent variable) 

 

 a =  คาจุดตัดบนแกนปริมาณ หมายถึง ปริมาณสินคา X ที่ผูบริโภคตองการ  

              เมื่อราคาสินคา X เปนศูนย 

 

 b =  คาสวนกลับของความลาดชันของเสนอุปสงค (ΔQX/ΔPX) ซึ่งแสดงวา 

              ปริมาณซื้อสินคา X จะเปล่ียนแปลงเปนกี่เทาของการเปล่ียนแปลงใน 

       ราคาสินคา X 

 

ความยืดหยุนของอุปสงค หมายถึง เปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของปริมาณเสนอซื้อใน 

ขณะใดขณะหนึ่ง เมื่อตัวแปรอ่ืน ๆ ที่เปนตัวกําหนดปริมาณเสนอซื้อนั้นเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต 

ซึ่งจะศึกษากัน 3 ตัว คือ ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได และ

ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอ่ืน 

 

1. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (Price Elasticity of Demand) หมายถึงเปอรเซ็นต

การเปล่ียนแปลงของปริมาณสินคาที่มีผูเสนอซ้ือในขณะใดขณะหนึ่ง เมื่อราคาสินคาชนิดนั้นเปลี่ยน 

แปลงไป 1 เปอรเซ็นต โดยกําหนดใหส่ิงอ่ืน ๆ คงที่ เขียนเปนสูตร ไดดังนี้ 

 

 

 

 

2. ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได (Income Elasticity of Demand) เปนคาความยืดหยุน

ที่พิจารณาความสัมพันธของรายไดกับความตองการซื้อ สามารถเปนไดทั้งคา + และ - ข้ึนอยูกับ

ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา  =  รอยละของการเปล่ียนแปลงของจํานวนอุปสงค 

                                                              รอยละของการเปล่ียนแปลงของราคา 
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ชนิดสินคา ถาเปนสินคาปกติ จะมีคาเปนบวก สวนสินคาดอยคุณภาพ จะมีคาเปนลบ เขียนเปน

สูตร ไดดังนี้ 

 

 

 

 

3. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอ่ืน (Cross Price Elasticity of Demand) 

เรียกอีกอยางวา ความยืดหยุนไขว เปนคาความยืดหยุนที่พิจารณาความสัมพันธของความตองการ

ซื้อสินคาชนิดหนึ่งกับราคาสินคาชนิดอ่ืน ถามีคาเปนบวก แสดงวาเปนสินคาที่ใชประกอบกัน ถามี

คาเปนลบ แสดงวาเปนสินคาที่ทดแทนกันได เขียนเปนสูตร ไดดังนี้ 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได  =  รอยละของการเปล่ียนแปลงของจํานวนอุปสงค 

                                                              รอยละของการเปล่ียนแปลงของรายได 

ความยืดหยุนไขว     =  รอยละของการเปล่ียนแปลงของจํานวนอุปสงคของสินคาชนิดหนึ่ง 

                                           รอยละของการเปล่ียนแปลงของราคาสินคาอีกชนิดหนึง่ 
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งานวจิัยที่เกีย่วของ 
 
จันทร  คําดา (2543) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ตอการ

ผลิต การบริโภค และการคาน้ํามันปาลมของประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาระบบการ

ผลิต การตลาด การแปรรูป รวมทั้งนโยบายและมาตรการทางการคาที่เกี่ยวของกับปาลมน้ํามัน

และน้ํามันปาลมในประเทศไทย ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมและอุปทานน้ํามัน

ปาลมของไทย และผลกระทบของเขตการคาเสรีอาเซียนที่จะมีผลตอสวัสดิการของเกษตรกรผูผลิต

ปาลมน้ํามันและผูบริโภคน้ํามันปาลมของไทย 

 

ผลการศึกษา พบวา ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของอุปสงคน้ํามันปาลม คือ 

ราคาขายสงน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ ณ ตลาดกรุงเทพฯ ราคาขายสงน้ํามันถั่วเหลือง ณ ตลาด

กรุงเทพฯ และรายไดประชาชาติตอคน ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของอุปสงคการ

นําเขาน้ํามันปาลม คือ ราคานําเขาน้ํามันปาลม (น้ํามันปาลมดิบและบริสุทธิ์) จากประเทศ

มาเลเซีย c.i.f. ณ ตลาดกรุงเทพฯ อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมถวงน้ําหนักดวยปริมาณการนําเขา 

ตัวแปรแนวโนมและตัวแปรหุน สวนปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงของอุปทานปาลม

น้ํามัน คือ ราคาผลปาลมสดที่เกษตรกรขายไดเมื่อส่ีปกอนและตัวแปรแนวโนม สวนผลกระทบของ

เขตการคาเสรีอาเซียนที่จะมีผลตอสวัสดิการของเกษตรกรผูผลิตปาลมน้ํามันและผูบริโภคน้ํามัน

ปาลมของไทย พบวา ผูผลิตปาลมน้ํามันเสียประโยชนเทากับ 5,625.15 ลานบาท ผูบริโภคน้ํามัน

ปาลมไดรับประโยชนเทากับ 9,679.19 ลานบาท เมื่อพิจารณาสวนเกินของผูบริโภคและของผูผลิต 

พบวา ผูบริโภคจะไดรับสวนเกินจากการบริโภคน้ํามันปาลมเทากับ 4,054.04 ลานบาท  

 

ปฏิมา  สงกุมาร (2544) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอ

อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมในประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตาม

ขอตกลงของเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตออุปสงคและอุปทานของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมใน

ประเทศไทย จากการใชนโยบายการนําเขา และนโยบายการเก็บภาษีนําเขา โดยสรางระบบ

สมการเกี่ยวเนื่องที่ประกอบดวย 2 สวน คือ สมการอุปสงค และสมการอุปทานน้ํามันปาลมบริสุทธิ์

ทั้งหมดภายในประเทศ ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดสองชั้น 
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ผลการศึกษา พบวา สมการอุปสงคน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ทั้งหมดภายในประเทศข้ึนอยูกับ

ราคาขายสงน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ในตลาดกรุงเทพฯ ผลคูณของตัวแปรหุนของนโยบายการนําเขา

กับราคาน้ํามันปาลมโลก และตัวแปรหุนของนโยบายการเก็บภาษีนําเขา ซึ่งปจจัยที่มีผลกระทบตอ

ปริมาณความตองการบริโภคน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ภายในประเทศมากที่สุด คือ ราคาสงน้ํามัน

ปาลมบริสุทธิ์ในตลาดกรุงเทพฯ มีคาความยืดหยุนเทากับ 1.43 สําหรับสมการอุปทานน้ํามันปาลม

บริสุทธิ์ภายในประเทศข้ึนอยูกับราคาขายสงน้ํามันปาลมดิบในตลาดกรุงเทพฯ ในปปจจุบันและป

ที่ผานมา ซึ่งราคาขายสงน้ํามันปาลมดิบในตลาดกรุงเทพฯ ในปปจจุบันมีผลกระทบตอตนทุนการ

ผลิตน้ํามันปาลมบริสุทธิ์มากที่สุด คาความยืดหยุนเทากับ 0.66 

 

พรรักษ  ณรงคฤทธิ์ (2549) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของมาตรการอัตราภาษีศุลกากร

พิเศษที่เทากันสําหรับเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอการคาระหวางประเทศของประเทศไทย โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลกระทบของมาตรการ CEPT ที่มีตอการขยายตัวของการนําเขาสินคา

ของไทยจากอาฟตา และการสรางปริมาณการคา การหันเหทิศทางการคา และผลสวัสดิการสุทธิ

ของไทย ดวยวิธีการเปล่ียนแปรจากการชดเชยและการเปล่ียนแปรเพื่อความเทากัน โดยศึกษา

สินคานําเขาจํานวน 15 รายการ ทั้งกรณีไทยเปนประเทศเล็ก ซึ่งไทยเปนผูรับภาษีทั้งหมด และ

กรณีไทยเปนประเทศใหญ ซึ่งสมมติใหไทยรับภาระภาษีเพียงคร่ึงเดียว 

 

ผลการศึกษา พบวา การลดภาษีศุลกากรตาม CEPT ทําใหมูลคาการนําเขาของไทยจาก

ประเทศสมาชิกขยายตัวเพิ่มข้ึนแตไมมากนักเมื่อเทียบกับมูลคาการนําเขาที่เพิ่มข้ึนจริง ๆ ในชวงป

เดียวกัน (ป 2538-2546) โดยในกรณีที่ไทยเปนประเทศเล็ก มูลคาการนําเขาจะขยายตัวมากกวา

อีกกรณีหนึ่ง สวนการขยายตัวของมูลคาการนําเขาจากประเทศสมาชิก พบวากอใหเกิดผลประโยชน

สุทธิตอไทยหรือทําใหไทยมีสวัสดิการที่ดีข้ึนอยางมาก โดยในกรณีที่ไทยเปนประเทศใหญผลประโยชน

สุทธิที่เกิดข้ึนจะมากกวาอีกกรณีหนึ่ง นอกจากนี้การลงทุนและขยายเครือขายการผลิตเพื่อการสงออก

ของตางชาติในอาเซียนกอใหเกิดการประหยัดจากขนาดการผลิต ทําใหประเทศสมาชิกสามารถ

กําหนดราคาใหตํ่ากวาประเทศคูแขงได การลดภาษีศุลกากรภายใต CEPT จึงกอใหเกิดผลไดจาก

การสรางปริมาณการคามากกวาผลเสียจากการหันเหทิศทางการคา 

 

ลลิตา  ละสอน (2550) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอ

การนําเขาและสงออกสินคาของประเทศไทยในดานการสรางปริมาณการคาและการหันเหทิศทาง
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การคา โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลกระทบของการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอการขํา

เขาและสงออกของประเทศไทยในดานการสรางปริมาณการคา การหันเหทิศทางการคาในกลุม

สินคาเรงลดภาษี และเลือกศึกษาเปนรายประเทศในสินคากลุมส่ิงทอ โดยเปนการศึกษาเชิง

พรรณนาและเชิงปริมาณ ดานเชิงปริมาณประยุกตทฤษฎีการสรางปริมาณการคาและการหันเห

ทิศทางการคาของ Balassa เพื่อประมาณผลกระทบที่เกิดจากการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) โดยแบงชวงเวลาศึกษาออกเปน 2 ชวงเวลา คือ กอนที่จะจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน 

และชวงที่เขตการคาเสรีอาเซียนไดจัดต้ังข้ึนแลว แลวนําคาความยืดหยุนของอุปสงคการนําเขา

และสงออกสินคาตอรายไดประชาชาติของขอมูลทั้ง 2 ชวงเวลามาเปรียบเทียบกัน 

 

ผลการศึกษาพบวา การจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนไดสงผลกระทบกับสินคาเรงภาษีทั้ง 

15 รายการ ในดานการสรางปริมาณการคาและการหันเหทิศทางการคาในหลายประเทศ และเมื่อ

พิจารณาสินคากลุมส่ิงทอ พบวา ประเทศไทยเกิดการสรางปริมาณการคาจากการนําเขากับประเทศ

คูคาในบางประเทศ ไดแก ประเทศฟลิปปนส และมาเลเซีย และไมเกิดการสรางปริมาณการคาจาก

การนําเขาจากประเทศอินโดนีเซีย และสิงคโปร เมื่อพิจารณาผลดานการสงออกของประเทศไทย 

พบวา เกิดการสรางปริมาณการคาเมื่อสงออกสินคาไปยังประเทศคูคาบางประเทศเทานั้น ไดแก

ประเทศอินโดนีเซีย และมาเลเซีย สวนการหันเหทิศทางการคานั้น ประเทศไทยเกิดการหันเหทิศทาง

การคาจากการนําเขาและสงออกสินคาในกลุมส่ิงทอในทุกประเทศ นอกจากนี้ปจจัยอ่ืนที่สงผล

กระทบกับรูปแบบการนําเขาและสงออกสินคาของประเทศไทย พบวา อัตราแลกเปล่ียนเงินตรา

ระหวางประเทศ และอัตราเงินเฟอของประเทศไทยมีความสัมพันธกับมูลคาการนําเขาและสงออก

สินคาของประเทศไทยกับประเทศคูคาในหลายประเทศอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 

ตวงพร คชเสนีย (2552) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของมาตรการการกีดกันทางการคาอัน

เนื่องมาจากภาษีและไมใชภาษีที่มีตอการสงออกสินคาเกษตรของประเทศไทย ภายใตขอตกลง

การคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะทั่วไปของความตกลงการคาเสรี

ไทย-ออสเตรเลียรวมทั้งทบทวนมาตรการกีดกันทางการคาทั้งรูปแบบภาษีและไมใชภาษี และการ

วิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตอปริมาณการสงออกท่ีมีตอการสงออกสินคา 4 สินคา ไดแก ทูนา

กระปอง สับปะรดกระปอง สับปะรดไมบรรจุภาชนะอัดลมและน้ําสับปะรด โดยใชขอมูลอนุกรม

เวลา รวม 32 ป 
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ผลการศึกษาพบวา ภายหลังจากขอตกลงเขตการคาเสรีการสงอกทูนากระปองเพิ่มมาก

ข้ึน โดยปริมาณการสงออกเฉล่ียในชวง 3 ปหลังขอตกลงมีปริมาณเทากับ 31,695 ตัน ซึ่งปริมาณ

การสงออกเฉล่ียในชวง 3 ปกอนการบังคับใชขอตกลงมีเพียง 26,093 ตัน และมูลคาสงออกมีการ

ขยายตัวที่ระดับรอยละ 26.76 และยังพบวา ภายหลังจากขอตกลงการสงออกสับปะรดกระปอง

เพิ่มมากข้ึนเทากับ 7,801 ตัน ในขณะที่กอนขอตกลงมีปริมาณเฉลี่ยเพียง 3,817 ตัน สวนปริมาณ

การสงออกสับปะรดไมบรรจุภาชนะอัดลม มีปริมาณเพิ่มข้ึนไมมากอยูที่ 742 ตัน เมื่อเทียบกับตอน

ปกอนการบังคับใชขอตกลงมีปริมาณที่ 707 ตัน สําหรับน้ําสับปะรดพบวาขอตกลงเขตการคาเสรี

ไมสงผลดีตอปริมาณการสงออก สวนปจจัยที่มีผลกระทบตอปริมาณการสงออกสินคา พบวา

สินคาทุกตัวที่ศึกษามีเคร่ืองหมายสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่สอดคลองกับสมมติฐานของ

ทฤษฎีที่กําหนดไว โดยพบวาปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการสงออกอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ราคาสงออกเปรียบเทียบระหวางราคาของประเทศไทยและประเทศคูแขง 

รายไดประชาชาติตอหัว อัตราแลกเปล่ียน มาตรการกีดกันทางการคาที่ไมใชภาษีและการ

เปล่ียนแปลงทางภาษี และอัตราเทียบเทาภาษี ปริมาณการสงออกสินคาเกษตรในกลุมสินคา

เกษตรดังกลาวของประเทศไทยตอบสนองตอการเปล่ียนแปลงของรายไดประชาชาติตอหัวของ

ผูบริโภคชาวออสเตรเลีย และอัตราแลกเปล่ียนมากที่สุด และพบวาการใชมาตรการกีดกันทาง

การคาที่ไมใชภาษีและการเปล่ียนแปลงภาษีของประเทศออสเตรเลียมีผลกระทบเชิงลบตอการ

สงออกสินคาของประเทศไทย ซึ่งจากผลการศึกษารัฐควรท่ีจะมีการแทรกแซงอัตราแลกเปลี่ยนใน

กรณีที่คาเงินบาทนั้นแข็งคาเกินไปและควรมีการลดตนทุนการผลิต เพื่อใหราคาสินคาลดลง 

สามารถสงออกไดมากข้ึน และสนับสนุนการจัดงานแสดงสินคาในประเทศออสเตรเลียเพื่อให

สินคาเขาถึงตลาดและเปนที่รูจักของผูนําเขาชาวออสเตรเลียมากข้ึน 

 

มัลลิกา อัศววราตระกูล (2552) ไดศึกษาเร่ืองผลจากการลดภาษีศุลกากรนําเขารถยนต

ของประเทศออสเตรเลียที่มีตอมูลคาการนําเขารถยนตจากประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ

ศึกษาสภาพท่ัวไปของอุตสาหกรรมรถยนตไทยและศึกษาการสงออกรถยนตไทยไปออสเตรเลีย

และศึกษาอัตราการใชสิทธิประโยชนของอุตสาหกรรมรถยนตจากความตกลงการคาเสรีไทย – 

ออสเตรเลีย ศึกษาปจจัยที่กําหนดปริมาณอุปสงคนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและ

รถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากไทย และ ศึกษาถึงผลจากการลด

ภาษีศุลกากรนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 1500-3000 
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ซีซีที่มีตอมูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 

1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากไทย 

 

ผลการศึกษาพบวา ภาคการสงออกรถยนตไทยไปออสเตรเลียมีอัตราการใชสิทธิประโยชน

จากความตกลงการคาเสรีไทย–ออสเตรเลียที่อยูในระดับสูงและปจจัยที่กําหนดปริมาณอุปสงค

นําเขาของรถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของ

ออสเตรเลียจากไทยไดแก ราคานําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตัน / ราคานําเขารถยนตนั่ง

ขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากญ่ีปุนและผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ

เฉล่ียตอหัวที่แทจริงของออสเตรเลีย สําหรับผลจากการลดภาษีศุลกากรนําเขารถยนตเพื่อการ

พาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลีย ในป 

พ.ศ.2548 พบวา มูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็ก

ขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากไทยมีมูลคาเพิ่มข้ึน ผลการศึกษาช้ีใหเห็นวา การลด

ภาษีนําเขารถยนตของออสเตรเลียสงผลใหมูลคาการสงออกรถยนตของไทยเพิ่มข้ึน ซึ่งทําใหไทยมี

ความไดเปรียบคูแขงทางดานภาษี ดังนั้นรัฐบาลจึงควรเรงพัฒนาการคาระหวางไทยกับ

ออสเตรเลีย 

 



บทที่ 3 
 

วิธีการศึกษา 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้เปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยเปนการเก็บรวบรวม

ขอมูลเอกสารจากหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ เชน กรมศุลกากร กรมสงเสริมการคาระหวาง

ประเทศ กระทรวงพาณิชย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ธนาคารแหงประเทศไทย สถาบัน

ยานยนต ขอมูลที่ใชศึกษาไดแก ปริมาณการนําเขา ราคานําเขา อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวาง

มาเลเซียและประเทศไทย อัตราเงินเฟอของประเทศมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ

ตอหัวของประเทศมาเลเซีย โดยเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลตาง ๆ ดังนี้ 

 

1. ขอมูลปริมาณการนําเขา และราคานําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-

3000 ซีซี พิกัด 870323 ในระบบฮารโมไนซของกรมศุลกากร ของประเทศมาเลเซียจากประเทศ

ไทย ซึ่งปริมาณการนําเขาและราคานําเขานั้นเปนปริมาณและราคา ณ ดุลยภาพ ตามชวงเวลาที่

ศึกษา โดยศึกษาเปนรายไตรมาส ต้ังแตป 2543-2557 คือ ต้ังแตไตรมาสที่ 1 พ.ศ. 2543 ถึง ไตร

มาสที่ 4 พ.ศ. 2557 รวม 60 ไตรมาส เก็บรวบรวมขอมูลจากฐานขอมูล Global Trade Atlas 

Navigator ที่กรมสงเสริมการคาระหวางประเทศ 

 

2. ขอมูลอัตราแลกเปล่ียนเงินตราระหวางมาเลเซียและประเทศไทย อัตราเงินเฟอของ

ประเทศมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซีย เก็บรวบรวม

ขอมูลจากฐานขอมูล International Financial Statistic (2015) ที่ธนาคารแหงประเทศไทย 

 
การวิเคราะหขอมูล 

 

1. การศึกษาภาวการณผลิตและการตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย โดย

การวิเคราะหเชิงพรรณนาจากขอมูลที่ไดจากการรวบรวมขอมูลของหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ  

เพื่อใชประกอบในการศึกษาและอธิบายผลการศึกษา รวมทั้งการนําเสนอในรูปแบบตารางขอมูล 

กราฟ รูปภาพ 
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2. การศึกษานโยบายรัฐดานการสงเสริมหรือการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของไทย 

มาตรการกีดกันการคาระหวางประเทศในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย มาตรการตาง ๆ 

ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน โดยการวิเคราะหเชิงพรรณนาจากขอมูลที่ไดจากการ

รวบรวมขอมูลของหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ อธิบายผลการศึกษา รวมทั้งการนําเสนอในรูปแบบ

ตารางขอมูล กราฟ รูปภาพ 

 

3. การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนต
มากกวา 1500-3000 ซีซี ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงปริมาณ 

(Quantitative Analysis Method) โดยอาศัยแบบจําลองในรูปสมการถดถอยเชิงซอน (Multiple 

Regression) คือการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระที่มากกวา 1 ตัว 

ข้ึนไป ซึ่งจะคาดประมาณพารามิเตอรในสมการดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least 

Square: OLS) เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของประเทศ

มาเลเซียจากไทย และผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย 

 

วิธีการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณในรูปสมการเสนตรง (Multiple Linear Regression 

Analysis) โดยมีรูปแบบของสมการถดถอย ดังนี้ 

 

Y = α+β1X1+β2X2+β3X3+…+βkXk+u 

 

โดยที่       Y   =   คาของตัวแปรตาม 

 

               X1X2X3…Xk    =   คาของตัวแปรอิสระมีคาต้ังแต 1,2,…,k ตัว 

 

         α   =   คาคงที่หรือคา Intercept ของสมการถดถอย 

 

        β1,β2,βk   =   คาพารามิเตอรหรือคาสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระ  

                                           ตัวที่ 1,2,…,k ตามลําดับ 
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 u = คาความคลาดเคล่ือน (Error or Residual) 

 

 ในการวิเคราะหความถดถอยพหุคุณนั้น เพื่อเปนการควบคุมความผิดพลาดที่อาจจะ

เกิดข้ึนจากตัวแปรทั้งหลาย ที่จะสงผลถึงคาประมาณของตัวแปรตามและการพยากรณ จึงมี

ขอกําหนดในการวิเคราะหดังนี้ 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 1 Linear Regression Model แบบจําลองสมการถดถอยจะตองเปน 

linear in the parameters ซึ่งแสดงดังสมการ 

 

YI = β1 + β2Xi + ui 

 

 หมายความวา β1 และ β2 จะตองเปน linear function ของ YI 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 2 ตัวแปร X เปน nonstochastic (X-FIXED) คือ กําหนดให X คงที่ตลอด

ในแตละตัวอยางที่ทําการสุม ถึงแมวา Y จะเปล่ียนแปลง 

 

สมมติฐาน ขอที่ 3 คาเฉลี่ยของตัวรบกวน uI เปนศูนย กําหนดใหคาเฉลี่ย (MEAN) หรือ

คาคาดหวัง (Expected value) ของตัวรบกวน uI มีคาเปนศูนย เขียนเปนสมการไดดังนี้ 

 

E(ui) = 0 

 

 สมมติฐานนี้ หมายถึง การกําหนดตัวแบบสมการของประชากร (Population Line) 

เทากับ E(YI) = β1 + β2Xi  ซึ่งหมายความวา มีความสัมพันธเชิงเสนตรง “โดยเฉล่ีย” ระหวาง Y 

และ X ในกรณีที่คาเฉลี่ยของตัวรบกวนไมเทากับศูนย คือ อาจมีคามากกวาศูนย : E(ui) >0 หรือ 

นอยกวาศูนย : E(ui) <0 

 

E(Yi) = β1 + β2Xi +E(ui) 
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 คา E(uI) อาจมีคาคงที่หรือมีคาผันแปรไปตามคา XI ก็ไดในกรณีที่กําหนดใหมีคาคงที่ 

สมการของประชากรจะเปน 

 

E(Yi) = β1 + β2Xi +k ; k เปนคาคงที ่

 

 กรณีที่ E(ui) >0 หมายความวา คาสังเกตของ Yi และ Xi จะอยูเหนือเสน True Line 

หรือ Population Line ดังนั้นการใชกลุมตัวอยางของคาสังเกตเหลานี้ ไปคํานวณหา True Line 

จะไดเสนจํานวนที่มีลักษณะ Biased ซึ่งมีผลทําใหตัวคํานวณจะเปน Biased กรณีที่ E(ui) <0 

เสนถดถอยที่คํานวณไดจะอยูตํ่ากวาเสน True Line 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 4 คาความแปรปรวนของตัวรบกวนมีคาคงที่ (Homoscedasticity) 

หมายความวา ณ แตละคาของตัวแปรอิสระ Xi คาความแปรปรวนของตัวรบกวน (ui) จะมีคาคงที่

ในทุกคาสังเกต การที่คาความแปรปรวนคงที่ หมายความวาคาของมันจะไมผันแปรไปตามคาของ 

Xi เขียนเปนสมการไดดังนี้ 

 

Var (ui)   =     E [ui - E(ui)]
2 

 

    =    E(ui
2) 

 

 =   δ2 

 

 กรณีที่คาความแปรปรวนไมคงที่เรียกวา Heteroscedasticity เขียนเปนสมการได 

 

Var(ui)  ≠ δ2 

 

หรือ      Var(ui)  =  δi
2 
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 สมมติฐาน  ขอที่  5 ไมมีความสัมพันธระหวางตัวรบกวนในแตละชวงเวลา  (No 

Autocorrelation between the disturbances) สมมติฐานที่กําหนดวา คาตัวรบกวน 

(disturbance term) ที่เกิดข้ึนในแตละชวงเวลาเปนอิสระซ่ึงกันและกัน สามารถเขียนไดวา 

 

 COV (ui, uj)   =   E[ui - E (ui)] [uj - E (uj)] 

 

                                                             =    E(ui ui) 

 

                                                             =     0 

 

 โดยที่ i และ j เปนคาสังเกต ณ ชวงเวลาที่แตกตางกัน และคา COV หมายถึงคาความ

แปรปรวนรวม (Covariance) ถาสมมติฐานนี้ไมเปนจริง กลาวคือคาตัวรบกวนมีความสัมพันธกัน 

คา Cov(ui , uj) จะไมเปนศูนย เชน อาจมีความสัมพันธกันในเชิงเสนตรง เชน ut = ut-1+vt 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 6 ไมมีความสัมพันธระหวางคาตัวรบกวนและตัวแปรอิสระ กําหนดใหตัว

แปรอิสระ Xi และตัวรบกวน ui ไมมีความสัมพันธกันเขียนไดดังนี้ 

 

                            COV(ui, Xj) = E[ui - E(ui)] [Xi - E(Xi)] 

 

                                                = E[ui] [Xi - E(Xi)]                ; E(ui)=0 

 

                                                = E(ui Xi) - E(ui) (Xi)              ;E(Xi)  เปนNonstochastic 

 

                                                = E (ui Xi )                              ; E(ui)=0 

 

                                                = 0 

 

 สมมติฐานนี้กําหนดข้ึนมา เพื่อแยกอิทธิพลของตัวแปรอิสระที่มีตอตัวแปรตามออก

จากอิทธิพลของตัวรบกวน ทั้งนี้เนื่องจากคาตัวรบกวนซ่ึงอาจจะรวมเอาอิทธิพลของตัวแปรอิสระท่ี
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ละไว ซึ่งถาหากคาตัวรบกวนมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระที่กําหนดในตัวแบบ ก็จะไมสามารถ

แยกอิทธิพล ของตัวแปรอิสระแตละตัวออกจากกันได 

 

สมมติฐาน ขอที่ 7 จํานวนของคาสังเกต n (Observations n) จะตองมากกวาจํานวนตัว

แปรที่จะประมาณคา จากสมการ 

 

Yi = β1 + β2Xi + UI 

 

 จะพบวามีตัวแปรที่เราตองประมาณคา จํานวน 2 ตัว คือ β1 และ β2 กําหนดวาเรามี

จํานวน Observations ของ Y และ X เพียงคาเดียวเราจะไมสามารถประมาณคา β1 และ β2 ได

เลย เราตองมีจํานวน Observations อยางนอย 2 คู ถึงจะทําการประมาณคา β1 และ β2 ได 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 8 คาสังเกต ของ Xi ในตัวอยางที่สุมมาจะตองมีคาไมเทากัน Var(X) 

จะตองเปนบวก สมมติฐานขอนี้กําหนดข้ึน เพื่อแสดงใหเห็นวา ถาเกิดกรณีที่คาตัวแปรอิสระ Xi มี

คาเทากันทุกคา เราจะไมสามารถคํานวณหาคาพารามิเตอรได แมวาในทางปฏิบัติสมมติฐานขอนี้

มักจะเปนจริง เพราะคาสังเกต XI ที่สุมมาโอกาสที่ทุกคาจะเทากันจะมีนอยมาก แตอยางไรก็ตาม

สมมติฐานนี้ใหขอเตือนใจวา ถาหากจํานวนคาสังเกตของ Xi มีคาไมแตกตางกันมากนัก จะมีผล

ทําให การวัดผลกระทบของ Xi ที่มีตอ Y ไมดีเทาที่ควร 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 9 สมการหรือแบบจําลองที่สรางข้ึนจะตองถูกตอง และไมมีขอผิดพลาด

คําถามที่สําคัญในการสรางแบบจําลอง คือ 

 1. ตัวแปรอะไรบางที่ควรจะนํามาใสในแบบจําลอง 

 2. แบบจําลองควรมีรูปแบบสมการแบบใด 

 3. สมมติฐานของ Yi, Xi และ ui มีอะไรบางที่จะนํามาใชในแบบจําลอง 

 

สมมติฐาน ขอที่ 10 ตัวแปรอิสระจะตองไมมีความสัมพันธเชิงเสนตรงอยางสมบูรณ

หมายความวา ตัวแปรอิสระที่อยูในสมการทุกตัว จะตองไมมีความสัมพันธกันแบบเชิงเสนอยาง

สมบูรณ เชน X1 = 3X2 ,  X2 = 4X3 
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แบบจําลองที่ใชในการศกึษา 
 

 อุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย ณ ดุลยภาพตาม

ชวงเวลาตาง ๆ ข้ึนอยูกับ ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศตอหัวของมาเลเซีย อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ

ระหวางมาเลเซียและไทย และการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่ง สามารถเขียนแสดงความสัมพันธ

ฟงกชันอุปสงคไดดังนี้ 

 

Q   =    f (P, GDP, IR, EX, DM) 

 

โดยกําหนดให 

 

Q    =   ปริมาณการนาํเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ของประเทศ

มาเลเซียจากประเทศไทย (คัน) ณ จุดดุลยภาพ  

 

P     =   ราคาสงออกรถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ของประเทศไทยไป

ประเทศมาเลเซีย (ดอลลารสหรัฐฯ ตอคัน) ณ จุดดุลยภาพ 

 

GDP     =   ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหวัของประเทศมาเลเซีย (ลานริงกิต) 

 

IR     =    อัตราเงนิเฟอในมาเลเซีย (รอยละ) 

 

EX   =   อัตราแลกเปล่ียนระหวางเงินตราระหวางมาเลเซยีกับประเทศไทย (บาทตอริงกิต) 

 

DM      =    ตัวแปร Dummy ซึ่งกาํหนดให 

0 คือ มีการลดภาษีนาํเขารถยนตนัง่เหลือ 0% ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

1 คือ มีการเก็บภาษีนาํเขารถยนตนัง่ 
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สมการอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากประเทศไทยในรูปของแบบจําลอง

แสดงความสัมพันธไดดังนี ้

 

Qt  =   β0 + β1Pt + β2GDPt + β3IRt + β4EXt + β5DMt +  εt 

 

โดยกําหนดให   

 

β0                                   =    คาคงที ่

 

β1, β2, β3, β04, β5       =    คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 

 

ε                                     =    คาความคลาดเคลื่อน (Error Term) 

 
สมมติฐานของการศึกษา 

 

1.ราคาสงออกรถยนตนั่งของไทยไปมาเลเซีย (P) จะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม

กับปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาราคาสงออกรถยนตนั่ง

ของไทยไปมาเลเซียเพิ่มข้ึน ประเทศมาเลเซียจะลดปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งจากไทยลง 

 

คา β1 คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอราคานําเขาของรถยนตนั่งของมาเลเซียจาก

ไทยซ่ึงแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงในปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยอัน

เนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงราคานําเขาของไทยเม่ือสมมติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยคาความ

ยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเปนลบ หมายความวาเมื่อราคานําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย

เปลี่ยนแปลงไปปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทาง

ตรงกันขาม 

 

 2.ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซีย (GDP) มีความสัมพันธ

ในทิศทางเดียวกันกับปริมาณนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาผลิตภัณฑมวล
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รวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซียเพิ่มข้ึน แสดงถึงประชากรมีรายไดเพิ่มมากข้ึนกําลัง

ซื้อมีมากข้ึน มาเลเซียจะนําเขารถยนตนั่งจากไทยเพิ่มข้ึน 

 

คา β2 คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศเฉลี่ยตอ

หัวของมาเลเซียหรือคาความยืดหยุนอุปสงคตอรายไดซึ่งแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงในปรมิาณ

การนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยอันเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงในรายไดของมาเลเซีย

เมื่อสมมติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดเปนบวก หมายความวา

เมื่อรายไดของมาเลเซียเปลี่ยนแปลงไปปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยจะ

เปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 

 

3. อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย (IR) มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณนําเขา

รถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาอัตราเงินเฟอเพิ่มข้ึนแสดงถึงระดับราคารถยนตนั่งใน

มาเลเซียเพิ่มอยางตอเนื่อง ในขณะที่ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซียยังคงเทาเดิม 

สงผลใหมาเลเซียนําเขารถยนตนั่งจากไทยในปริมาณที่เพิ่มข้ึน 

 

คา β3 คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตออัตราเงินเฟอของมาเลเซีย ซึ่งแสดงถึงอัตรา

การเปล่ียนแปลงในปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยอันเนื่องมาจากการ

เปล่ียนแปลงในอัตราเงินเฟอของมาเลเซีย เมื่อสมมติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยคาความยืดหยุนของ

อุปสงคตออัตราเงินเฟอเปนบวก หมายความวาเมื่อระดับราคารถยนตนั่งในมาเลเซียเปล่ียนแปลง

ไปอยางตอเนื่อง ในขณะที่ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซียยังคงเทาเดิม สงผลให

ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 

 

4. อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศของมาเลเซียกับไทย (EX) จะมีความสัมพันธใน

ทิศทางตรงกันขามกับปริมาณนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาอัตราแลกเปล่ียน

เงินตราตางประเทศของมาเลเซียกับไทยเพ่ิมข้ึน แสดงวาคาเงินในมาเลเซียออนคาลง ทําใหราคา

นําเขารถยนตนั่งแพงข้ึนในความรูสึกของผูบริโภค จึงทําใหปริมาณนําเขารถยนตนั่งจากไทยลดลง 

 

คา β4 คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตออัตราแลกเปล่ียนระหวางเงินตราไทยกับเงิน

ริงกิตของมาเลเซีย ซึ่งแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงในปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซีย
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จากไทยอันเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงในอัตราแลกเปล่ียนระหวางเงินไทยกับเงินริงกิตของ

มาเลเซีย เมื่อสมมติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตออัตราแลกเปล่ียน

ระหวางเงินไทยกับเงินริงกิตเปนบวก หมายความวา เมื่ออัตราแลกเปล่ียนระหวางเงินไทยกับเงินริง

กิตเปล่ียนแปลงไป ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทาง

เดียวกัน 

 

5. การเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่ง (DM) จะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับ

ปริมาณนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาอัตราการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่งเหลือ 

0% แสดงถึงราคานําเขารถยนตนั่งถูกลงจะทําใหปริมาณนําเขารถยนตนั่งจากไทยเพิ่มข้ึน 

 

คา β5 คือ สวนตางของปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย ระหวาง

ประเทศมาเลเซียมีการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่งกับประเทศมาเลเซียไมมีการเก็บภาษีนําเขา

รถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 



บทที่ 4 
 

สภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยและมาเลเซีย 
 

รวมทั้งเขตการคาเสรีอาเซียน 
 
ในบทนี้จะกลาวถึงการรวบรวมขอมูลของอุตสาหกรรมรถยนตสงออกไปประเทศมาเลเซีย

ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน โดยแบงรายละเอียดเปน 3 สวน ไดแก  

 

สวนที่ 1 กลาวถึง ภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนตของไทย ประกอบดวย การผลิตและ

การตลาดของอุตสาหกรรมยานยนตของไทย การจําหนายภายในประเทศ การนําเขาและการสงออก 

โครงสรางพื้นฐานที่จําเปนตองพัฒนารองรับการอุตสาหกรรมยานยนต หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรม 

รวมทั้งปญหาดานส่ิงแวดลอม 

 

สวนที่ 2 กลาวถึง สาระสําคัญของความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน สําหรับอุตสาหกรรม

ยานยนตและช้ินสวน รวมทั้งภาพรวมการคารถยนตในตลาดโลก 

 

สวนที่ 3 กลาวถึง นโยบายของรัฐในการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมยานยนตและ

ชิ้นสวนของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย 

 
สวนที่ 1 ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนตของไทย 

 
วิวัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนต 
 

อุตสาหกรรมยานยนตเร่ิมดําเนินการในประเทศไทยคร้ังแรกในป พ.ศ. 2504 ตามแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2504 - 2509) และตามนโยบายของรัฐในความรับผิดชอบ

ของคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน โดยมีจุดประสงคเพื่อทดแทนการนําเขา เนื่องจากความตองการ

รถยนตของประชาชนเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว การนําเขารถยนตสําเร็จรูปจากตางประเทศเพิ่มข้ึนทําให

เงินตราของประเทศไหลออกจํานวนมาก นโยบายการสงเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต
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จะทําใหนักลงทุนตางชาติสนใจลงทุนและรวมลงทุน (Joint Venture) โดยเฉพาะอยางยิ่งกลุมประเทศ

ผูผลิตยานยนตในทวีปยุโรป สหรัฐอเมริกา และญ่ีปุน ในป พ.ศ. 2504 ประเทศไทยผลิตรถยนตนั่ง

ไดทั้งส้ิน 310 คัน และรถยนตเพื่อการพาณิชย 215 คัน  

 

ตอมาในป พ.ศ. 2505 รัฐบาลออกพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม

ฉบับ พ.ศ. 2505 พระราชบัญญัตินี้ใหสิทธิประโยชนทางภาษีอากรขาเขาช้ินสวนประกอบรถยนต 

และภาษีการคา เปนการจูงใจใหผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตจากตางประเทศเขามาต้ังโรงงาน

ประกอบรถยนตและขยายกิจการเพิ่มข้ึน  

 

ป พ.ศ. 2512 กระทรวงอุตสาหกรรมจัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตข้ึน 

เพื่อกําหนดนโยบายและวิธีการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต  

 

ป พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรมออกประกาศนโยบายอุตสาหกรรมประกอบรถยนต

ข้ึนเปนฉบับแรกเพื่อจํากัดจํานวนรถยนตที่ประกอบภายในประเทศและกําหนดการบังคับใชชิ้นสวนที่

ผลิตข้ึนในประเทศในสัดสวนรอยละ 25  

 

ป พ.ศ. 2516 กระทรวงอุตสาหกรรมกําหนดการใชชิ้นสวนรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

สําหรับรถยนตบรรทุกโดยสารประเภทคลัสซีและเคร่ืองยนตเพิ่มข้ึนอีกในอัตรารอยละ 15  

 

ป พ.ศ. 2521 กระทรวงพาณิชยประกาศหามนําเขารถยนตสําเร็จรูปขนาดเครื่องยนตตํ่า

กวา 2,300 cc. สวนกระทรวงการคลังประกาศข้ึนอัตราอากรขาเขาของรถยนตนั่งประเภท CKD 

จากรอยละ 50 เปนรอยละ 80 และรถยนตนั่งประเภท CBU จากรอยละ 80 เปนรอยละ 150 เพื่อ

คุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศและเพื่อลดการขาดดุลการคา นอกจากนี้รัฐบาลยังหามต้ัง

โรงงานประกอบรถยนตนั่งเพิ่มข้ึนมาใหมดวย 

 

ป พ.ศ. 2522 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศนโยบายสนับสนุนใหผลิตยานยนตเพื่อการ

สงออก โดยอนุญาตใหอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเพื่อการสงออกไดรับยกเวนไมตองใชสวนประกอบ

และอุปกรณที่ผลิตไดภายในประเทศ 
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ป พ.ศ. 2525 ระงับการบังคับใชชิ้นสวนที่ผลิตข้ึนภายในประเทศสําหรับรถยนตนั่งเพิ่มข้ึน 

คือ เพิ่มเปนรอยละ 45 เนื่องจากช้ินสวนที่ผลิตข้ึนภายในประเทศมีราคาแพงกวาช้ินสวนที่นําเขา

จากตางประเทศ 

 

ป พ.ศ. 2532 กระทรวงอุตสาหกรรมกําหนดนโยบายอนุญาตใหโรงงานประกอบรถยนต

นั่งที่ดําเนินการอยูสามารถขยายโรงงานได และสามารถประกอบรถยนตนั่งไดโดยเสรีไมจํากัดรุน 

แตยังไมอนุญาตใหต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึนมาใหม เพราะความตองการใชรถยนตนั่งในประเทศ

เพิ่มข้ึน และป พ.ศ. 2534 ประกาศใชนโยบายลดอัตราภาษีการนําเขารถยนต ทําใหอุตสาหกรรม

รถยนตมีการเปล่ียนแปลงมากที่สุดชวงหนึ่ง 

 

ป พ.ศ. 2537 กระทรวงอุตสาหกรรมยกเลิกการหามต้ังโรงงานประกอบรถยนตนั่งเพิ่มข้ึน

ใหม เพื่อสงเสริมใหมีการลงทุนต้ังโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มข้ึน และเกิดการแขงขันเพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพการผลิต นอกจากนี้ คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ยังใหการสนับสนุนการ

ลงทุน โดยใหสิทธิประโยชนแกนักลงทุนในเขตสงเสริมการลงทุน เพื่อการสงออกหลายอยางเพิ่ม

มากข้ึน 

 

ป พ.ศ. 2547 รัฐบาลเห็นชอบใหมีการปรับโครงสรางภาษีรถยนตใหม โดยลดอัตราภาษี

สรรพสามิตของรถยนตนั่งขนาดเล็กและขนาดกลางซ่ึงมีขนาดความจุของกระบอกสูบเคร่ืองยนต

ไมเกิน 3,000 cc. สวนรถยนตกระบะดัดแปลงเสียภาษีลดลงเปนอัตรา 3% ทั้งคัน การปรับปรุง

อัตราภาษีคร้ังนี้เพื่อสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศมากข้ึน และสนับสนุนให

ประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางการผลิตยานยนตของทวีปเอเชียตามที่หลายฝายพยายามผลักดัน

ใหประเทศไทยเปนดีทรอยสแหงเอเชีย (Detroit of Asia) นอกจากนี้ยังเปนการกระตุนใหผูบริโภค

หันมาใชรถยนตขนาดเล็ก ซึ่งจะชวยประหยัดคาใชจายและประหยัดพลังงานเชื้อเพลิงดวย 

 

วิกฤตการณทางเศรษฐกิจเมื่อป พ.ศ. 2540 เปนตนมา สงผลใหผูผลิตลดกําลังการผลิตลง 

แตความตองการรถยนตกลับเพิ่มข้ึน อุตสาหกรรมยานยนตจึงเจริญเติบโตอยางตอเนื่องและขยายตัว

อยางรวดเร็ว ประกอบรัฐบาลมีนโยบายที่จะใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตของภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต บริษัทแมซึ่งอยูในตางประเทศหลายบริษัทไดยายฐานการผลิตมายัง

ประเทศไทยจนมีผูกลาววา “ประเทศไทย คือ ดีทรอยสแหงเอเชีย (Thailand is Detroit of Asia)” 
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เพื่อใหประเทศไทยเปนดีทรอยสแหงเอเชีย ประเทศไทยจึงกําหนดเปาหมายวาในป พ.ศ. 2553 จะ

ผลิตรถยนตใหไดทั้งหมด 1,800,00 คัน และสงออกใหได 800,000 คัน ผลิตรถจักรยานยนตใหได 

3,000,000 คัน และสงออกใหได 600,000 คัน จะสงออกชิ้นสวนยานยนตมูลคา 160,000 ลานบาท 

จะสงออกชิ้นสวนอะไหลทดแทนมูลคา 240,000 ลานบาท รวมทั้งผลิตบุคลากรในอุตสาหกรรม

ยานยนตใหได 400,000 คน 

 
ประเภทของอุตสาหกรรมยานยนต  
 

สามารถแบงไดเปน 3 สวนหลัก ไดแก อุตสาหกรรมรถยนต อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 

และอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต 

 

1) อุตสาหกรรมรถยนต ของประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมประกอบรถยนต โดยมีโรงงาน
ประกอบรถยนตแหงแรกในป พ.ศ. 2504 โดยบริษัทอุตสาหกรรมไทยมอเตอร จํากัด (วิชัย  ศรีคํา, 

2547: 334) ดําเนินการในลักษณะนําสวนประกอบและอุปกรณมาจากตางประเทศดวยการถอด

แยกช้ินสวนซ่ึงเรียกวา CKD (Complete Knock Down) มีเพียงยางและแบตเตอร่ีที่ผลิตภายใน 

ประเทศ รัฐบาลไดใหการสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตเปนอยางมากสงผลใหอุตสาหกรรมนั้น

เจริญเติบโตอยางรวดเร็ว และมีการปรับปรุงพัฒนาเพื่อยกระดับมาตรฐานการผลิต โดยนําเทคโนโลยี

ที่ทันสมัยมาใชในการผลิต ทําใหอุตสาหกรรมรถยนตของไทยสามารถแขงขันกับตางประเทศได 

เพื่อใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย 

 

2) อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต  เมื่อเร่ิมจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึนผูประกอบการ
ตองนําเขาช้ินสวนทั้งหมดจากตางประเทศ รัฐบาลไดเล็งเห็นความสําคัญของการผลิตชิ้นสวนยาน

ยนตข้ึนเองในประเทศไทยที่จะชวยพัฒนาศักยภาพของอุตสาหกรรม รัฐบาลจึงกําหนดนโยบาย

สงเสริมการผลิตชิ้นสวนบางประเภทและขยายเพ่ิมข้ึนเร่ือย ๆ  ในป พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรม

ไดออกประกาศนโยบายอุตสาหกรรมประกอบรถยนตฉบับแรก สาระสําคัญของประกาศนี้ คือ 

บังคับการใชชิ้นสวนที่ผลิตข้ึนภายในประเทศในสัดสวนรอยละ 25 และจํากัดจํานวนแบบรถยนตที่

ประกอบภายในประเทศ  
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3) อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต ปจจุบันเจริญเติบโตเปนอยางมากเนื่องจากราคาที่ไม
แพงมากนัก ประชาชนทั่วไปสามารถหาซ้ือไวใชงานในครอบครัวได และใชเปนเคร่ืองมือประเภท

หนึ่งในการประกอบอาชีพของผูที่มีรายไดนอย ตลาดสงออกที่สําคัญในตางประเทศ คือ สหรัฐอเมริกา 

กัมพูชา อินโดนีเชีย สิงคโปร และโคลอมเบีย 

 

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมเปาหมายที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจของ

ประเทศอุตสาหกรรมหนึ่ง เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่สามารถนําเขาเงินตราเขาประเทศเปน

อันดับ 2 รองจากอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและช้ินสวน อุตสาหกรรมรถยนตมีการเติบโตอยาง

ตอเนื่อง โดยต้ังแตป 2541-2548 มีอัตราการเติบโตเฉล่ียประมาณรอยละ 35 ในป 2548 ประเทศ

ไทยสามารถผลิตรถยนตไดถึง 1.1 ลานคัน เพิ่มข้ึนจากป 2547 ที่มีอัตราการเติบโตเฉล่ียประมาณ

รอยละ 21 มียอดการจําหนายในประเทศเพิ่มข้ึนรอยละ 12 และสงออกเพิ่มข้ึนรอยละ 32 

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่เช่ือมโยง (Linkage Industry) กับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ให

เกิดข้ึนมาหรือเจริญเติบโตไดอีกหลายอยาง เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเหล็กกลา 

อุตสาหกรรมเคร่ืองมือกล อุตสาหกรรมโลหะแมพิมพ อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง 

อุตสาหกรรมกระจก เปนตน 

 

นอกจากนี้ ประเทศไทยสามารถผลิตรถยนตไดสูงสุดของอาเซียน คือ มีกําลังการผลิตโดย

เฉล่ีย 1 ลานคันตอป และรถจักรยานยนต 2.2 ลานคันตอป นอกจากนี้อุตสาหกรรมยานยนตไทย

ยังประกอบดวย โรงงานผลิตชิ้นสวนทั้งประเทศที่ใชในการประกอบในประเทศ (OEM) ประเภท

อะไหล (REM) รวมกันประมาณ 700 ราย ซึ่งสงผลใหเกิดการเช่ือมโยงภายในประเทศและการจาง

งานไมนอยกวา 2 แสนราย และกอใหเกิดอุตสาหกรรมเชื่อมโยงอันจะเปนรากฐานที่สําคัญในการ

พัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่องตาง ๆ ในป พ.ศ. 2548 รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเคร่ืองยนตไมเกิน 

2,000 cc. มีสัดสวนการผลิต คิดเปนรอยละ 88 ของรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้งหมด ที่เปนเชนนี้

เพราะลักษณะของรถยนตประเภทนี้สอดคลองกับสังคมที่เปล่ียนไปเปนสังคมเมือง ซึ่งคนเมือง

นิยมเลือกที่พักอาศัยขนาดไมใหญนัก แตเดินทางไดสะดวก เชน อาคารชุด คอนโดมิเนียม หรือ

ทาวนโฮมขนาดกลาง เปนตน ประกอบกับรถประเภทน้ี มีราคาไมสูง จึงเหมาะกับรายไดของคนช้ัน

กลาง ซึ่งเปนประชากรสวนใหญของประเทศ 
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อุตสาหกรรมรถยนตที่ดําเนินการอยูในประเทศไทย มีผูประกอบรถยนตรายใหญของโลก 

ที่แบงเปนคายรถยนตคายใหญเพียงไมกี่กลุม เชน GM Group, Ford Group, Toyota Group และ 

Daimler Chrysler Group เปนตน และบริษัทรถยนตยี่หอ (Brand) อ่ืน ๆ เชน Honda, Volvo และ 

BMW เปนตน มาสรางฐานการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศและสงออก กลาวไดวา อุตสาหกรรม

ยานยนตเปนตลาดผูขายนอยราย คือ พฤติกรรมการขายการตลาดจะเปนแบบ oligopoly ใช

ทฤษฎีเกมเปนหลักในการดําเนินกลยุทธ เพื่อแขงขันกับบริษัทคูแขง อยางไรก็ตาม ในดานการผลิต 

ผูผลิตรถยนตแตละคาย มีการสนับสนุนซึ่งกันและกันเพื่อสรางความเขมแข็งในระบบการผลิต 

สงเสริมจุดเดน และแกไขจุดดอยรวมกันอยูตลอดเวลา ในบางคร้ังก็รวมกันผลิต บางคร้ังก็รวมกัน

ลงทุนเฉพาะในบางข้ันตอน เชน รวมกันออกแบบตัวถัง โดยวาจางใหโรงงานผูมีศักยภาพเปนผูผลิต 

แลวนํามาติด Brand ของโรงงาน หรือ รวมกันออกแบบและผลิตเคร่ืองยนต เพื่อนํามาใชในการ

ประกอบเปนรถยนต รถบรรทุก เปนตน ซึ่งแสดงใหเห็นวา อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่

มีความเขมแข็ง เมื่อเปรียบเทียบกับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ 

 
หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรม 
 
การผลิตผูประกอบการหลัก 2 ประเภทใหญ ๆ คือ ผูประกอบการยานยนตและผูผลิต

ชิ้นสวนยานยนต สําหรับรถยนตประกอบข้ึนจากช้ินสวนยานยนตประเภทตางๆ ทั้งชิ้นสวนเพื่อใช

ในการประกอบยานยนตสําเร็จรูป (Original Equipment Manufacturer - OEM) และช้ินสวนอะไหล

สําหรับการทดแทน (Replacement Equipment Manufacturer - REM) สวนประกอบในกลุมของ

ระบบตัวถังรถยนต เชน ชิ้นสวนตัวถัง (body parts) สวนประกอบในกลุมของกันชน (bumper set) 

เปนตน อุตสาหกรรมยานยนตยังกอใหเกิดการเชื่อมโยงการเช่ือมโยงอุตสาหกรรมการผลิตต้ังแต

ตนน้ําไปจนถึงปลายน้ํา คือต้ังแตผูจัดหาวัตถุดิบ สงใหแกผูผลิตชิ้นสวน 2nd 3rd  Tier และ 1st Tier 

จนถึง OEMs ซึ่งมีทั้งเพื่อจําหนายในประเทศและจําหนายตางประเทศ รวมทั้งเช่ือมโยงสายการผลิต

อ่ืนในกลุม Supporting Industries โดยรัฐมีบทบาทสําคัญในการวางนโยบายและออกระเบียบให

เอ้ือตอการลงทุนในพื้นที่ที่ศักยภาพและความพรอมดานโครงสรางพื้นฐาน เชน นิคมอุตสาหกรรม 

และเขตอุตสาหกรรม เปนตน 

 

หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน สามารถแบงออกเปนกิจกรรมตาง ๆ ได

ดังนี้ 
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1. อุตสาหกรรมตนนํ้า ไดแก การวิจัยและพัฒนา การออกแบบผลิตภัณฑ และการผลิต

ชิ้นสวนข้ันพื้นฐาน 

 

 สําหรับการวิจัยและพัฒนา และการออกแบบผลิตภัณฑนั้น กิจกรรมนี้จะเกิดข้ึนที่บริษัทแม

ที่เปนเจาของเทคโนโลยีที่เปนผูทําการวิจัยและพัฒนา ตลอดจนออกแบบยานยนต โดยไทยไมมี

บทบาทในข้ันตอนนี้ แตมีแนวโนมที่ไทยจะเขาไปมีสวนในดานการวิจัยและพัฒนา เนื่องจากบริษัท

ประกอบรถยนตและบริษัทผลิตชิ้นสวน เร่ิมมีการตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาข้ึนในไทย ในสวนของการ

ผลิตชิ้นสวนข้ันพื้นฐาน ไทยไมมีแหลงวัตถุดิบข้ันพื้นฐานในประเทศ เชน เหล็ก หนัง ส่ิงทอสําหรับ

ทําพรม เม็ดพลาสติก ทําใหไทยตองนําเขาวัตถุดิบข้ันพื้นฐานเปนสวนใหญ โดยวัตถุดิบข้ันพื้นฐาน

ที่ไทยสามารถผลิตไดเองมีอยูชนิดเดียวคือ ยาง  

 

 ผูผลิตวัตถุดิบข้ันพื้นฐานนี้เปนผูผลิตชิ้นสวนข้ันที่ 3 (Third-tier) โดยเปนผูประกอบการชาว

ไทยที่มีขนาดเล็กและขนาดกลางเปนหลัก โดยลักษณะการดําเนินงานจะเปนการนําเขาวัตถุดิบข้ัน

พื้นฐานจากตางประเทศมาแปรรูปเปนชิ้นสวนพื้นฐานหรือชิ้นสวนขนาดเล็กทั่วไปสําหรับการ

ประกอบยานยนต และสงตอไปใหกับผูประกอบการในอุตสาหกรรมกลางนํ้า เพื่อนําไปใชเปนสวน 

ประกอบการผลิตชิ้นสวน หรือสวนประกอบที่มีขนาดใหญข้ึนและมีความซับซอนมากข้ึนตอไป 

 

 กิจกรรมสนับสนุนของอุตสาหกรรมตนนํ้า ไดแก อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรม

กระจก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมเคร่ืองหนัง อุตสาหกรรมปโตรเคมี อุตสาหกรรมพลาสติก 

อุตสาหกรรมเคร่ืองมือเคร่ืองจักร และอุตสาหกรรมโลจิสติกส 

 

2. อุตสาหกรรมกลางนํ้า ไดแก การผลิตชิ้นสวนยอยหรือระบบยอย การผลิตชิ้นสวนระบบ

หลักเพื่อปอนโรงงานประกอบรถยนต และการประกอบรถยนต 

 

 อุตสาหกรรมกลางน้ําเปนการนําช้ินสวนข้ันพื้นฐานมาประกอบเปนช้ินสวนยอย หรือ

ระบบยอยของช้ินสวนยานยนต (ชิ้นสวนข้ันที่ 2) หรือเปนระบบหลักของช้ินสวนยานยนต (ชิ้นสวน

ข้ันที่ 2) โดยถาเปนช้ินสวนที่ไมไดอาศัยเทคโนโลยีข้ันสูงในการผลิต จะเปนชิ้นสวนที่ผลิตไดในไทย 

แตถาเปนช้ินสวนที่ตองอาศัยเทคโนโลยีที่มีความซับซอนหรือเปนชิ้นสวนที่ตองใชระบบ
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อิเล็กทรอนิกสเขามาเกี่ยวของ เชน ใชระบบอิเล็กทรอนิกสเปนระบบควบคุม จะเปนชิ้นสวนที่ตอง

นําเขาจากตางประเทศ 

 

 การผลิตชิ้นสวนของอุตสาหกรรมกลางนํ้านี้ ลักษณะและมาตรฐานจะถูกกําหนดโดย

บริษัทประกอบรถยนต ซึ่งทําใหผูประกอบการชาวไทยไมมีบทบาทมากนัก เพราะขอจํากัดทางดาน

เทคโนโลยีและความเช่ือมั่นในการผลิตสินคาใหไดตามมาตรฐาน ทําใหผูประกอบการที่เปนผูผลิต

ชิ้นสวนยานยนตข้ันที่ 1 (First-tier) และข้ันที่ 2 (Second-tier) สวนใหญเปนผูประกอบการจาก

บรรษัทขามชาติหรือเปนบริษัทขามชาติที่มีการรวมทุนกับคนไทย จะมีบริษัทที่คนไทยเปนเจาของ

เพียงเล็กนอยเทานั้น 

 

 จุดที่นาสนใจในอุตสาหกรรมกลางนํ้านี้ คือ ในบางชิ้นสวนบริษัทแมที่เปนบรรษัทขาม

ชาติ จะเปดโอกาสใหบริษัทผูผลิตในประเทศ เปนผูรวมออกแบบและพัฒนาช้ินสวนตามลักษณะ

และคุณสมบัติที่บริษัทแมเปนผูกําหนด โดยบริษัทประกอบรถยนตจะเลือกซื้อชิ้นสวนจากผูผลิตที่มี

ตนทุนการผลิตที่ต่ําที่สุด และมีความสามารถในการผลิตชิ้นสวนตามคุณสมบัติที่กําหนดให 

 

 สําหรับการประกอบรถยนตนั้น เปนการอาศัยช้ินสวนข้ันที่ 1 และ 2 จากอุตสาหกรรมกลาง

น้ํามาประกอบเปนรถยนต เพื่อจําหนายในประเทศและเพื่อการสงออก ผูประกอบการใน

อุตสาหกรรมกลางน้ําที่เปนผูประกอบรถยนตนั้นเปนบรรษัทขามชาติทั้งส้ิน  

 

 กิจกรรมสนับสนุนสําหรับอุตสาหกรรมกลางนํ้า ไดแก อุตสาหกรรมเคร่ืองมือเคร่ืองจักร 

อุตสาหกรรมโลจิสติกส เปนตน 

 

3. อุตสาหกรรมปลายนํ้า ไดแก การจําหนาย (คาปลีก) และการสงออก 

 

 อุตสาหกรรมปลายนํ้า ไดแก การจําหนายรถยนตที่ประกอบเสร็จแลวใหกับผูบริโภคผาน

ทางตัวแทนจําหนาย และการบริการหลังการขายที่เกี่ยวของ ไดแก การซอมบํารุง อะไหล เปนตน 

 

 กิจกรรมสนับสนุนของอุตสาหกรรมปลายนํ้า ไดแก อุตสาหกรรมประกันภัย สถาบัน

การเงิน การซอมบํารุง อะไหล เปนตน 
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ภาพที่ 12  หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน 

ที่มา: สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการพฒันา (2553) 
 

ขอมูลพืน้ฐานการผลิต 
 
ภูมิภาคเอเชียและสหรัฐฯ ถือไดวาเปนผูนําการผลิตอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบ 

จากขอมูลอุตสาหกรรมป 2554 (2011) พบวาในชวง 9 เดือนแรก (ม.ค.-ก.ย.) ของป 2554 (2011) 

อุตสาหกรรมรถยนตโลกมีปริมาณการผลิต 55.81 ลานคัน เพิ่มข้ึนจากชวงเดียวกันของปกอนที่

รอยละ 3.60 แบงเปนการผลิตรถยนตที่นั่ง 41.29 ลานคัน และรถยนตเพื่อการพาณิชย 14.53 ลาน

คัน เพิ่มข้ึนจากปที่แลวรอยละ 2.90 และ5.70ตามลําดับ เมื่อพิจารณาถึงประเทศผูผลิตรถยนตที่

สําคัญของโลกพบวา ในชวง 9 เดือนแรกของป 2554 (2011) จีนมีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งส้ิน 

11.68 ลานคัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 20.92 ของการผลิตรถยนตทั้งหมดของโลก สวนสหรัฐฯ มี

ปริมาณการผลิตรถยนตทั้งส้ิน 5.73 ลานคัน คิดเปนสัดสวนของการผลิตรถยนตทั้งหมดของโลก

รอยละ 10.27 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมดของโลก สําหรับยอดจําหนายของโลกในชวง 10 

เดือนแรก (ม.ค.-ต.ค.) ของป 2554 (2011) มีทั้งส้ิน 59.59 ลานคัน เพิ่มข้ึนจากชวงเดียวกันของป

กอนรอยละ 4.00 เมื่อพิจารณาประเทศผูผลิตที่สําคัญพบวา จีนมียอดจําหนายรถยนตในชวง 10 

เดือนแรกของป 254 (2011) จํานวนทั้งส้ิน15.18 ลานคัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 25.49 ของ

ปริมาณการจําหนายรถยนตทั้งหมดของโลก สวนสหรัฐฯ มียอดจําหนายในชวงเดียวกันทั้งส้ิน 

10.75 ลานคัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 18.04 ของยอดจําหนายทั้งหมดของโลก 
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การเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบของเอเชียเปนผลมาจากความ

ตองการภายในประเทศ และความตองการสงออก รวมถึงการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ

และประเทศคูคาข้ึนจึงหันมาซ้ือรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชยมากข้ึนโดยในชวงที่ผานมา

อุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว ผูประกอบการหลายรายนํา

รถยนตรุนใหมออกสูตลาด เชน รถยนตประหยัดพลังงานเช้ือเพลิง และรถยนตประหยัดพลังงาน

มาตรฐานสากล เปนตน อยางไรก็ตาม ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบในป 2554 

(2011) ชะลอตัวเมื่อเปรียบเทียบกับปที่ผานมา สาเหตุหลักเกิดจากการขาดแคลนช้ินสวนที่สําคัญ

ไดแก ชิ้นสวนสมองกล (Micro Computer Chip) และช้ินสวนอิเล็กทรอนิกส ซึ่งผูประกอบการที่

ผลิตช้ินสวนดังกลาวไดรับผลกระทบจากเหตุการณสึนามิ จึงสงผลกระทบตอฐานการผลิตยาน

ยนตชนิดชิ้นสวนที่สําคัญในเมืองเซนได ประเทศญ่ีปุน ในชวงตนป 2554 (2011) ประกอบกับ

ผลกระทบจากปญหาอุทกภัยที่เกิดข้ึนหลายพื้นที่ของประเทศไทยในชวงปลายป 2554 (2011) ที่

สงผลใหโรงงานปะกอบรถยนตหลายแหงตองหยุดผลิหรือไมสามารถสงชิ้นสวนรถยนตได 

เนื่องจากปญหาการขนสง จึงทําใหจํานวนการผลิตรถยนตลดลงในระยะส้ัน 

 

สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบยานยนตในประเทศไทย นบัเปนอุตสาหกรรม

หนึ่งที่มีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ไมวาจะเปนการจางงานหรือการพัฒนา

เทคโนโลยีของประเทศ โดยไทยนับเปนฐานการผลิตเพื่อการจําหนายทั้งในและตางประเทศ อีกทั้ง

ยังถือเปนผูนําในดานการผลิตอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบในภูมิภาคอาเซียนอีกดวย 

อยางไรก็ตาม ไทยเปนประเทศคูคากับญ่ีปุนมาชานาน และไดพึ่งพาการนําเขาช้ินสวนที่สําคัญ

จากญ่ีปุน ทั้งนี้ รถยนตที่ผลิตในประเทศไทยน้ันเปนรถยนตจากคายญ่ีปุน แตเนื่องจากปญหาจาก

ภัยพิบัติสึนามิญ่ีปุน ทําใหฐานการผลิตรถยนตและสวนประกอบที่สําคัญถูกทําลาย ประกอบกับ

ปญหาอุทกภัยที่เกิดข้ึนในไทย เปนผลใหจํานวนการผลิตรถยนตในประเทศลดลงในระยะส้ัน 

 
ในป 2554 (2011) ไทยมีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งส้ิน 1.46 ลานคัน ลดลงจากปกอน

หนารอยละ 11.40 แบงเปนการผลิตรถยนตนั่ง และรถยนตปกอัพ 1 ตัน และรถยนตเพื่อการ

พาณิชยอ่ืนๆ 0.538 , 0.899 และ 0.021 ลานคัน ตามลําดับ สําหรับรถจักรยานยนต ไทยมีปริมาณ

การผลิตในป 2554 (2011) ทั้งส้ิน 2.04 ลานคัน เพิ่มข้ึนจากปกอนหนารอยละ 0.82 โดยมีการผลิต

รถจักรยานยนตแบบครอบครัวจํานวน 1.87 ลานคัน ลดลงรอยละ 2.66 จากปกอนหนา แตมีการ

ผลิตรถจักรยานยนตแบบสปอรตเพิ่มถึง 172.7 พันคัน หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 64.46 
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ตารางที่ 6  ปริมาณการผลิตยานยนตของไทยป 2550-2554 (2007-2011)  

(หนวย : คัน) 

ประเภทยานยนต 
2550 
(2007) 

2551 
(2008) 

2552 
(2009) 

2553 
(2010) 

2554 
(2011) 

รถยนต 1,301,149 1,391,728 999,378 1,645,304 1,457,795 
     รถยนตนั่ง 329,223 399,435 313,442 554,387 537,987 

     รถยนตปกอัพ 1 ตัน และอนุพันธ* 948,370 974,502 670,734 1,066,759 899,200 

     รถยนตเพื่อการพาณิชยอื่นๆ  23,556 17,791 15,202 24,158 20,608 
รถจักรยานยนต  1,625,773 1,923,651 1,635,249 2,026,401 2,043,039 
     ครอบครัว 1,563,434 1,767,429 1,511,238 1,921,363 1,870,293 

     สปอรต 89,339 156,222 124,011 105,038 172,749 

หมายเหตุ: *เปนปริมาณการผลิตรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน , Double Cap และ PPV 

ที่มา: ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต 

 
ขอมูลจาํนวนผูประกอบการ 
 
ในสวนของกําลังการผลิตรถยนตนั่งของประเทศไทย มีจํานวนผูผลิต 8 ราย กําลังการผลิต

สูงสุดรวม 935,200 คันตอป สวนใหญเปนบริษัทสัญชาติญ่ีปุน นําโดย โตโยตา ดวยกําลังการผลิต

สูงสุด 250,000 คันตอป รองลงมาไดแก ฮอนดา กําลังการผลิต 240,000 คันตอป และ ฟอรด มาส

ดา ดวยกําลังการผลิต 200,00 คันตอป 

 

 นอกจากนี้ อุตสาหกรรมรถกระบะ 1 ตันของไทย ถือวามีกําลังการผลิตที่ใหญที่สุดในโลก 

โดยจํานวนผูผลิตรถกระบะ 1 ตัน มีจํานวนผูผลิต 7 รายซ่ึงเปนบริษัทสัญชาติญ่ีปุน จํานวน 4 ราย 

ไดแก  โตโยตา กําลังการผลิตสูงสุดที่ 450,000คันตอป รองลงคือ มิตซูบิชิ 200,000 คันตอป และ

นิสสัน มีกําลังการผลิต 150,000 คันตอป รวมทั้ง 4 รายมีกําลังการผลิต มากกวา 1 ลานคัน โดย

คิดเปนสัดสวนรอยละ 80 ของกําลังการผลิตทั้งหมด 

 

ปจจุบัน ผูผลิตในอุตสาหกรรมเพื่อการพาณิชยของไทย ไดแก รถบรรทุก และ รถโดยสารมี

จํานวน 5 ราย มีกําลังการผลิตรวม 43,38 คัน ซึ่งการผลิตเพื่อการบริโภคภายในประเทศทั้งหมด มี

ผูผลิต 2 ราย ที่มีศักยภาพคือ อีซูซุ มีกําลังการผลิตสูงสุด คือ 20,000 คัน มีสัดสวนการผลิตรถบรรทุก
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ขนาดเล็กที่สุด โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 50 และฮีโน มีกําลังการผลิต 12,000 คันตอป การผลิต

สวนใหญเปนรถบรรทุกขนาดใหญ โดยมีสัดสวนประมาณรอยละ 60 ของกําลังการผลิตทั้งหมด 

 

หากพิจารณาจํานวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถจักรยานยนตของไทย พบวามี

จํานวนผูผลิตจํานวน 5 ราย กําลังการผลิตสูงสุดรวม 2,864,000 คันตอป สวนใหญเปนบริษัท

สัญชาติญ่ีปุน นําโดย ฮอนดา ดวยกําลังการผลิตสูงสุด 1,400,000 คันตอป รองลงมา ไดแก ยามาฮา 

ดวยกําลังการผลิต 600,000คันตอป และ ซูซุกิ กําลังการผลิต 550,000 คันตอป 

 

ในสวนของกลุมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยแบงเปนกลุมผูประกอบกลุมผูผลิตชิ้นสวนใน 

Tier 1 Tier 2 และ Tier 3 โดยกลุมผูประกอบรถจักรยานยนตมี 7 บริษัท 7 โรงงานผูประกอบ

รถยนตนั่ง รถกระบะ มี 15 บริษัท 19 โรงงาน กลุมผูผลิตชิ้นสวน Tier 1 ของรถยนต มี 386 บริษัท 

ผูผลิตช้ินสวนรถยนตและรถจักรยานยนต 122 บริษัท ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต 122 บริษัท 

ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต 201 บริษัท กลุมผูผลิตชิ้นสวน Tier 2 และ 3 เปนผูผลิตชิ้นสวน

ขนาดกลางและจํานวน 1,100 บริษัท 

 

ตารางที่ 7  ขอมูลจํานวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถยนตนัง่ของไทย 

 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหง

ประเทศไทย 

 

 

ลําดับ บริษัท แบรนด กําลังการผลิตสูงสุด (คัน/ป) 

1 Toyota Motor (Thailand) Co., Ltd. โตโยตา 250,000 

2 Honda Automobile (Thailand) Co., Ltd. ฮอนดา 240,000 

3 Autoalliance (Thailand) Co., Ltd. ฟอรด มาสดา 200,000 

4 Nissan Motor (Thailand) Co., Ltd. นิสสัน 136,000 

5 Mitsubishi Motors (Thailand) Co., Ltd. มิตซูบิชิ 52,000 

6 General Motors (Thailand) Co., Ltd. เชฟโรเล็ต 40,000 

7 BMW Manufacturing (Thailand) Co., Ltd. บีเอ็มดับเบิ้ลยู 10,000 

8 Thonburi Automotive Assembly Co., Ltd. เมอรเซเดส-เบนซ 7,200 

รวม   935,200 
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ตารางที่ 8  ขอมูลจํานวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถกระบะ 1 ตันของไทย 

 
ลําดับ บริษัท แบรนด กําลังการผลิตสูงสุด (คัน/ป) 

1 Toyota Motor (Thailand) Co., Ltd. โตโยตา 450,000 

2 Mitsubishi Motors (Thailand) Co., Ltd. มิตซูบิชิ 248,000 

3 Isuzu Motor (Thailand) Co., Ltd. อีซูซุ 200,000 

4 Nissan Motor (Thailand) Co., Ltd. นิสสัน 150,000 

5 Autoalliance (Thailand) Co., Ltd. ฟอรด มาสดา 150,000 

6 General Motors (Thailand) Co., Ltd. เชฟโรเล็ต 120,000 

7 Thonburi Automotive Assembly Co., Ltd. ทาทา 7,200 

รวม   1,375,200 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหง

ประเทศไทย 

 

ตารางที่ 9  ขอมูลจํานวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทย 

 
ลําดับ บริษัท แบรนด กําลังการผลิตสูงสุด (คัน/ป) 

1 Isuzu Motor (Thailand) Co., Ltd. อีซูซุ 20,000 

2 Hino Motors (Thailand) Co., Ltd. ฮีโน 12,000 

3 Thai-Sweden Assembly Co.,Ltd. วอลโว 10,000 

4 Thonburi Automotive Assembly Co., Ltd. เมอรเซเดส-เบนซ 1,080 

5 ScaniaSiam Co., Ltd. สแกนเนีย 288 

รวม   43,368 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหง

ประเทศไทย 
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ตารางที่ 10  ขอมูลสวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถจักรยานยนตของไทย 

 
ลําดับ บริษัท แบรนด กําลังการผลิตสูงสุด (คัน/ป) 

1 Thai Honda Manufacturing Co., Ltd. ฮอนดา 1,400,000 

2 Thai Yamaha Motor Co., Ltd. ยามาฮา 600,000 

3 Thai Suzuki Motor Co., Ltd. ซูซูกิ 550,000 

4 Kawasaki Motor Enterprise (Thailand) Motor Co., Ltd. คาวาซากิ 260,000 

5 Triumph Motorcycle (Thailand) Motor Co., Ltd. ไทรอัปป 54,000 

รวม   2,864,000 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหง

ประเทศไทย 

 
ภาพรวมการคา 
 
การคาภายในประเทศ 

 

จากขอมูลเชิงปริมาณจําหนายยานยนตภายในประเทศ ป 2550-2554 (2007-2011) 

พบวายอดขายรถยนตภายในประเทศในป 2554 (2011) โดยรวมลดลงรอยละ 0.73 จากปกอน 

เหลือ 794,486 คัน แบงเปนรถยนตนั่ง 376,027 คัน รถยนตปกอัพ 1 ตันและอนุพันธ 365,848 คัน 

และรถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ 52,611 คันการที่ยอดขายลดลงเนื่องจากเหตุการณอุทกภัยเมื่อ

ชวงปลายป 2554 (2011) ที่สงผลกระทบตอยอดขายภายในประเทศอยางมาก อยางไรก็ตาม

ยอดขายในสวนคร่ึงปแรกของป2555 (2012) กลับมาเปนบวกเพิ่มมากข้ึนจากปกอนหนา สวนหนึ่ง

เปนผลมาจากนโยบายรถคันแรกของรัฐบาล เมื่อพิจารณายอดขายรถจักรยานยนตในป 2554 

(2011) พบวามียอดการจําหนายในประเทศเพิ่มข้ึนรอยละ 8.73 จากปกอนหนานี้เปน 2 ลานคัน 

แบงเปนรถจักรยานยนตแบบครอบครัว 962,674 คัน รถจักรยานยนตแบบสกูตเตอร 974,159 คัน 

และรถจักรยานยนตแบบสปอรต 70,247 คัน โดยรถจักรยานยนตแบบสปอรตรอยละ 13.63 และ

รถจักรยานยนตแบบสกูตเตอร รอยละ 2.99 
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ตารางที่ 11  ปริมาณการจําหนายยานยนตภายในประเทศ ป 2550-2554 (2007-2011) 

 

หมายเหตุ: *เปนประมาณการผลิตรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน Double Cap และ PPV 

ที่มา: ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต 

 

การสงออก 

 

มูลคาการสงออกอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของโลกและของไทย ป 2544-2554 

(2001-2011) พบวา การสงออกของไทยและโลกแนวโนมเพิ่มข้ึนทุกป ยกเวนป 2552 (2009) อัน

เนื่องมาจากวิกฤตเศรษฐกิจโลก ซึ่งหากพิจารณาการสงออกของทั้งโลก จะพบวาในป 2554 

(2011) มีการสงออกทั้งส้ินที่ 1.34 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนอัตราการเติบโตแบบ CAGR ในชวงป

2554-2554 (2011-2011) ที่รอยละ 8.67 ในขณะท่ีไทยมีการสงออกในปเดียวกันที่ 19,961.20 

ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนอัตราการเติบโตแบบCAGR ในชวงป 2554-2554 (2011-2011) สูงถึง

รอยละ20.24 ซึ่งมีอัตราที่สูงกวาของโลกมาก สะทอนถึงการขยาย ศักยภาพของอุตสาหกรรมยาน

ยนตและช้ินสวนของไทยในชวงที่ผานมา ในสวนของป 2554 (2011) ที่ไทยยอดสงออกลดลง ทั้งที่

ยอดสงออกโลกเพิ่มข้ึน เนื่องจากไดรับผลกระทบจากอุทกภัยภายในประเทศ 

 

มูลคาการสงออกอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนจําแนกเปนรายสินคาของโลกและไทย

ตามลําดับ พบวา สินคาที่โลกมีสัดสวนการสงออกในชวงป 2550-2554 (2007-2011) มากที่สุด 

ไดแก รถยนตสวนบุคคล (HS8703) รองลงมาคือ สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 87.01 ถึง 

87.05 (HS8708) ในขณะที่สินคายานยนตและช้ินสวนของไทยที่มีสัดสวนการสงออกในชวงป

ประเภทยานยนต 
2550 
(2007) 

2551 
(2008) 

2552 
(2009) 

2553 
(2010) 

2554 
(2011) 

รถยนต 631,251 614,078 548,871 800,357 794,486 
   รถยนตนั่ง 182,767 238,990 238,773 362,561 376,027 

   รถยนตปกอัพ 1 ตัน และอนุพันธ * 405,865 334,282 275,892 387,793 365,848 

   รถยนตเพื่อการพาณิชยอื่นๆ  42,619 40,806 34,206 50,003 52,611 
รถจักรยานยนต 1,598,613 1,703,376 1,535,461 1,845,997 2,007,080 
    ครอบครัว 797,004 870,833 753,458 847,199 962,674 

    สกูตเตอร 724,453 757,921 714,247 945,913 974,159 

    สปอรต 77,156 74,622 67,756 52,885 70,247 
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เดียวกันมากที่สุด ไดแก รถยนตบุคคล (HS8703) (รอยละ 30.99) รองลงมาคือ ยานยนตสําหรับ

สงของ (HS28.69) สวนประกอบยานยนตตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 และ (HS8708) (รอยละ

22.52) โดยในป2554 (2011) ไทยมีมูลคาการสงออกสินคา รถยนตบุคคล (HS8703) และยาน

ยนตสําหรับสงของ (HS8704) อยูที่ 6,234.97 และ 5,338.53 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ 

สําหรับสินคาที่ไทยนําเขาในอัตราการเติบโตสูงที่สุด ไดแก รถจักรยานยนต และรถจักรยานยนตที่

ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง(HS8711) (รอยละ21.48) รถยนตบุคคล (HS8703) (รอยละ

12.78) เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด (HS8408) (รอยละ12.30) 

และสวนประกอบที่เหมาะสําหรับใชเฉพาะ (HS8409) (รอยละ10.95) 

 

แนวโนมการสงออก  

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมการสงออกของตลาดโลกในชวงที่ผานมาในชวงป 2552-2554 

(2009-2011) มีการเติบโตแบบ CAGR รอยละ 22.68 ในชวง2550-2554 (2007-2011) มีอัตรา

การเติบโตแบบ CAGR รอยละ 1.79 ในชวงป 2544-2554 (2001-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ 

CAGR รอยละ 8.67 เมื่อเปรียบเทียบกับแนวโนมการสงออกของประเทศไทย พบวาอัตราการ

สงออกของประเทศไทยสูงกวาอัตราการสงออกของโลกในทุกชวง โดยอัตราการเติบโตแบบ 

CARG ของประเทศไทยในชวงป 2552-2554 (2009-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ 

23.47 ในชวงป 2550-2554 (2007-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ9.24 ในชวงป

2544-2554 (2001-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ20.24 การที่ไทยมีอัตราการ

เติบโตของการสงออกสูงกวาตลาดโลกเปนผลมาจากอุปสงคของรถยนตโลกเพิ่มข้ึน จึงสงผลให

ผูประกอบการตองการขยายกําลังการผลิตรถยนตในไทยอยางตอเนื่อง เพื่อตอบสนองความ

ตองการของตลาดโลก นอกจากนี้ยังเปนผลมาจากบริษัทผลิตรถยนตขามชาติหันมาผลิตรถยนต

ในไทยเพื่อการสงออกเพิ่มสูงข้ึน 

 
จากปจจยัตางๆ ที่สงผลกระทบตอการสงออกสินคาขางตน ทาํใหเมื่อพิจารณาแนวโนม

อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนตางๆ ในอนาคตคาดวานาจะมีผลกระทบดังนี ้

 
 ระยะ 1-3ป คาดวามีแนวโนมสดใส เนื่องจากตลาดสงออกสําคัญของไทย เชน 

ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ญ่ีปุน มีการเติบโตทางเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง และยังเปนผลมาจากการ

ฟนตัวทางภัยพิบัติทั้งไทยและญ่ีปุน ทําใหมียอดความตองการซื้อรถยนตเพิ่มสูงข้ึน ในสวนของการ
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เปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประเทศไทยในฐานะที่เปนฐานที่ผลิตรถที่แข็งแกรงที่สุดใน

อาเซียน จึงมีความไดเปรียบมากกวาประเทศอ่ืน เพราะ ยอดการผลิตรถยนต ทั้งเพื่อจําหนายใน

ประเทศ และสงออก จะเพิ่มมากข้ึนกวาทุกประเทศในอาเซียน รวมถึงชิ้นสวนยานยนตจะเติบโตได

อยางดี ทั้งนี้ ผูประกอบการไทยควรหาพันธมิตรทางธุรกิจ หรือหาลูทางการลงทุนเพิ่มเติมใน

อาเซียนเพื่อเสริมศักยภาพทางการแขงขัน 

 
 ระยะยาวมากกวา 3 ป ยงัมีแนวโนมไมแนนอน เนื่องจากปจจัยลบตออุตสาหกรรม 

ยานยนตไทยคือ ราคาวัตถดิุบ ซึ่งทําใหตนทนุการผลิตรถยนตในไทยเพิ่มสูงข้ึน และยังเปนผลมา

จากราคาน้าํมนั ที่อาจทาํใหตลาดรถยนตมีความตองการซื้อรถยนตนอยลง อยางไรก็ตาม ยังมี

ปจจัยบวกคือ นวัตกรรมรถยนตประหยัดพลังงาน เชน รถยนตไฮบริด ที่มีแนวโนมผลิตในไทยเพิม่

สูงข้ึน ซึง่การผลิตรถยนตประหยัดพลังงานนี ้มีสวนชวยทําใหยอดการสงออกรถยนตไทยเพิ่มสูงข้ึน 

 
ปจจัยที่อาจเปนอุปสรรคตอการคาสินคา 

 

จากการที่อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย มีอัตราการขยายตัวของการสงออกที่

สูงในระยะ 10 ปที่ผานมา ซ่ึงอธิบายไดจากปจจัยภายในอุตสาหกรรม ไดแก ศักยภาพการผลิต

ของไทยที่สามารถผลิตรถยนตและช้ินสวนอยางมีคุณภาพ และมีตนทุนไมสูงมาก เมื่อเปรียบเทียบ

กับผูผลิตรถยนตอ่ืนๆ ในขณะเดียวกันยังมีปจจัยภายนอกที่มีผลตอการเติบโตภายในอุตสาหกรรม

นี้ ซึ่งทุกฝายที่เกี่ยวของในอุตสาหกรรมทั้งภาครัฐและเอกชน ตองเขาใจและเตรียมตัวเพื่อลด

ผลกระทบเหลานั้น โดยเนนการปรับตัวของผูประกอบการซึ่งมีเปาหมายทางธุรกิจที่สําคัญคือ การ

รักษาอัตราการเติบโตในระยะส้ัน และรักษาสวนแบงในตลาดหรือเพิ่มสวนแบงในตลาดระยะยาว 

 

 ประเด็นปจจัยตางๆ ที่มีผลตอขีดความสามารถในการแขงขันของการผลิตยานยนตและ

ชิ้นสวนเพื่อสงออกของไทย ไดแก 

 

1) ภาวะเศรษฐกิจโลกที่สงผลกระทบตออุปสงคอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของ
ไทยในตลาดสําคัญๆ และยังสงผลกระทบตออุปทานรถยนตและช้ินสวน 

 

2) ภาวะการขาดแคลนวัตถุดิบและการเพ่ิมข้ึนของราคาวัสดุในการผลิตยานยนตและ
ชิ้นสวนของไทย โดยเฉพาะอยางยิ่ง เหล็กกลา หนัง และยางพารา 
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3) ปจจัยดานนโยบายและมาตรการของประเทศคูคา และคูแขงขันของไทย เชน การทํา

เขตการคาเสรี หรือนโยบายกีดกันทางการคาที่มิใชภาษี (NTMs) เปนตน 

 

4) ปญหาดานการปรับตัวของผูประกอบการของไทยตอขัดความสามารถในการแขงขัน
ของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย เชน การพัฒนาเทคโนโลยี ทางดานรถยนต

ประหยัดพลังงาน เปนตน 

 

5) ปจจัยดานนโยบายและมาตรการตางๆ ของรัฐบาลกับผลกระทบตอขัดความสามารถ

ในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย เชนนโยบายสงเสริมการลงทุนของนัก

ลงทุนตางชาติ หรือความไมมีเสถียรภาพในการดําเนินนโยบายของภาครัฐ เปนตน 

6) ปจจัยดานภัยพิบัติและประเทศคูคาวัตถุดิบของไทย มีผลทําใหไทยตองลดกําลังการ

ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน และสงผลตอขีดความสามารถในการแขงขันของไทย 

 

ขอมูลทางสถิติ พบวา มูลคาและสัดสวนการสงออกอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของ

ไทยเพิ่มสูงข้ึนในชวงป 2544-2554 (2001-2011) เมื่อเปรียบเทียบกับการสงออกทั้งหมดของโลก 

เนื่องมาจากในป 2546 (2003) รัฐบาลไทยไดประกาศแผนยุทธศาสตรยานยนต ใหไทยเปนดี

ทรอยตแหงเอเชีย (Detroit of Asia) โดยต้ังเปาหมายใหไทยผลิตรถยนตใหครบ 1 ลานคัน ในป 

2549 (2006) ทําใหมูลคาสงออกหลังจากนั้นเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องต้ังแตป 2546 (2003) เปนตนมา 

นอกจากนี้ ในป 2548 (2003) ไทยไดความตกลงกับเขตการคาเสรีกับออสเตรเลีย (Thailand – 

Australia Free Trade Agreement :TAFTA) และยังไดรับความรวมมือในการลดภาษีในเขต

การคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) ทําใหไทยสามารถขยายการสงออก

รถยนตไปยังประเทศออสเตรเลียและอินโดนีเซียเพิ่มสูงข้ึน ซึ่งทั้งสองประเทศเปนตลาดสงออกยาน

ยนตที่สําคัญของไทย เชนเดียวกับป 2550 (2007) ไทยและญี่ปุนไดทําความตกลงหุนสวน

เศรษฐกิจไทย-ญ่ีปุน (Japan-Thailand Economic Partnership Agreement : JTEPA) โดยมีการ

ลดภาษีสินคาในอุตสาหกรรมยานยนต ต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2550 (2007) ทําใหมูลคาการ

สงออกเพิ่มสูงข้ึนอยางมาก ในป 2551-2552 (2008-2009) 

 

อยางไรก็ตาม มูลคาการสงออกของไทยกลับลดลงอยางมากในป 2552 (2009) 

เนื่องมาจากวิกฤตเศรษฐกิจในสหรัฐฯ ที่สงผลกระทบตอประเทศอ่ืนๆ ทั่วโลก ทําใหประเทศตางๆ 
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มีความตองการ สินคาและบริการลดลง รวมไปถึงความตองการใชยานยนตและช้ินสวนที่ลดลง

ดวย แตมูลคาการสงออกไดกลับมาเพิ่มข้ึนอีกคร้ังในป 2553 (2010) เมื่อภาวะเศรษฐกิจโลกเร่ิม

กลับมาฟนตัว และยังเปนผลมาจากการลดภาษีศุลกากรเปนรอยละ 0 ภายในเขตการคาเสรี

อาเซียน หลังจากนั้น มูลคาการสงออกยังคงลดลงเล็กนอยในป 2554 (2011) เนื่องจากเหตุการณ

แผนดินไหวในญ่ีปุน ทําใหโรงงานในไทยขาดแคลนวัตถุดิบที่นําเขาจากญ่ีปุนในการผลิตสินคา

อุตสาหกรรมและช้ินสวนยังไดรับผลกระทบจากภาวะน้ําทวมในไทย สงผลใหทั้งโรงงานผลิต

ชิ้นสวนและโรงงานประกอบรถยนตบางแหงไมสามารถผลิตสินคาเพื่อจําหนายได 

 

ตลาดสงออกสําคัญของไทย 

 

ตลาดสงออกสําคัญของไทยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย เมื่อ

พิจารณาตามสวนแบงการตลาดในชวงป 2551-2554 (2007-2011) ไดแก ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย 

ญ่ีปุน มาเลเซีย และซาอุดิอาระเบีย คิดเปนรอยละ 15.51 , 10.09 , 7.68 , 6.27 และ 5.02 ของ

การสงออกทั้งของไทยตามลําดับ อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาอัตราการเติบโตพบวา ออสเตรเลียมี

อัตราการเติบโตคอนขางตํ่าเมื่อเปรียบเทียบกับอินโดนีเซีย คือรอยละ 3.01 ตอป ในขณะที่

อินโดนีเซียมีอัตราการเติบโตรอยละ 21.97 ตอป นอกจากนี้ ยังมีตลาดการสงออกที่ไทยมีสวนแบง

การตลาดนอยแตกลับมีอัตราการเติบโตของการสงออกสูงที่สุด คือ รัสเซีย มีอัตราการเติบโตรอย

ละ 36.36 รองลงมา ไดแก ชิลี และเวียดนาม มีอัตราการเติบโตรอยละ 26.40  และ 24.33 

ตามลําดับ 

 

เมื่อพิจารณาตลาดการสงออก พบวา อินโดนีเซียเปนตลาดสงออกหลักของไทยสําหรับ

สินคายอยเกือบทุกหมวด ยกเวนเพียงหมวดเดียวคือ ลวดและเคเบิลที่หุมฉนวน (HS8544) 

เชนเดียวกับญ่ีปุน ซึ่งเปนตลาดหลักสําหรับสินคายอยเกือบทุกหมวด ยกเวน 2 หมวด คือ รถยนต

บุคคล (HS8703) และยานยนตสําหรับสงขนสงของ (HS8704) นอกจากนี้ตลาดเอเชียและ

ออสเตรเลีย ไดแก มาเลเซีย ซาอุดิอาระเบีย เวียดนาม ฟลิปปนส และออสเตรเลีย เปนตลาดหลัก

สําหรับสินคาทุกประเภท สวนตลาดอเมริกาใต ไดแก บราซิล และอารเจนตินา นิยมนําเขา 

เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด (HS8408) สวนประกอบที่เหมาะ

สําหรับใชเฉพาะ (HS8409) จากไทยตามลําดับ สําหรับสหรัฐฯ เปนตลาดหลักสําหรับสินคาลวด

และเคเบิล ที่หุมฉนวน (HS8544) สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 87.01 ถึง 87.05 และ 
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(HS8708) สวนตลาดยุโรป มีเพียงสหราชอาณาจักรที่เปนตลาดหลักในสินคายานยนตสําหรับ

ขนสงของ (HS8704) และรถจักรยานยนต และรถจักรยานยนตที่ติดมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวง

ขาง (HS8711) และตลาดแอฟริกามีเพียงแอฟริกาเปนตลาดหลักในสินคาสวนประกอบยานยนต

ตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708)  

 

ตารางที่ 12  ตลาดสงออกสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย จาํแนกเปนราย

สินคา 

 
สาขา ตลาดสงออกสําคัญของไทย 

ยานยนตและช้ินสวน ออสเตรเลีย (15.51%) อินโดนีเซีย (10.09%) ญี่ปุน 

(7.68%) มาเลเซีย (6.27%) ซาอุดิอาระเบีย (5.02%) 

HS8408 (เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิด

จุดระเบิดดวยการอัด) 

อินเดีย ญี่ปุน บราซิล มาเลเซีย อินโดนีเซีย 

HS8409 (สวนประกอบท่ีเหมาะสําหรับใชเฉพาะ) อินโดนีเซีย ญี่ปุน เวียดนาม มาเลเซีย อารเจนตินา 

HS8544 (ลวดและเคเบิล ที่หุมฉนวน) ญี่ปุน สหรัฐฯ เวียดนาม ฮองกง จีน 

HS8703 (รถยนตบุคคล) ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส ซาอุดิอาระเบีย 

มาเลเซีย 

HS8704 (ยานยนตสําหรับขนสงของ) ออสเตรเลีย ซาอุดิอาระเบีย อินโดนีเซีย สหราช

อาณาจักร สหรัฐอาหรับเอมิเตส 

HS8708 (สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 

87.01 ถึง 87.05) 

ญี่ปุน อินโดนีเซีย มาเลเซีย แอฟริกาใต สหรัฐฯ 

HS8711 (รถจักรยานยนตพวงขาง และรถจักรยานยนต

ที่ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง) 

สหรัฐฯ สหราชอาณาจักร เนเธอรแลนด เวียดนาม 

ญี่ปุน 

ที่มา: ไบรอัน เคฟ (ประเทศไทย) ประมวลจาก International Trade Centre 

 
การนําเขา 
 

มูลคาการนําเขาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของโลกและของไทย ป 2544-2554 

(2001-2011) พบวา แนวโนมการนําเขาของไทยและโลกมีแนวโนมเพิ่มข้ึนทุกป ยกเวนป 2552 

(2009) โดยทั้งโลกมีการนําเขาในป 2554 (2011) 1.32 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนอัตราการเติบโต

แบบCAGR ในชวงป 2544-2554 (2001-2011) ที่รอยละ 8.29 สวนไทยมีการนําเขาในป 2554 (2011) 
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10,592.74 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนอัตราการเติบโตแบบ CAGR ในชวงป 2544-2554 (2001-2011) 

ที่รอยละ 14.22 

 

 มูลคาการนําเขาอุตสาหกรรมอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนจําแนกเปนรายสินคาของ

โลกและของไทยตามลําดับ พบวา สินคาที่โลกมีสัดสวนการนําเขาเฉลี่ยในชวงป 2550-2554 (2007-

2011) มากที่สุด ไดแก รถยนตบุคคล (HS8703) รองลงมา ไดแก สวนประกอบยานยนตตาม

ประเภทที่ 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) และยานยนตสําหรับสําหรับขนสงของ (HS8704) สวนสินคา

ไทยที่มีสัดสวนการนําเขาเฉลี่ยในชวงป 2550-2554 (2007-2011) มากที่สุด ไดแก สวนประกอบยาน

ยนตตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) (รอยละ 52.43) รองลงมาคือ สวนประกอบที่เหมาะ

สําหรับใชเฉพาะ (HS8409) (รอยละ16.11) และลวดเคเบิล ที่หุมฉนวน (HS8544) (รอยละ 12.91) 

นอกจากนี้ สินคาที่ไทยนําเขาในอัตราการเติบโตแบบCAGR ในชวงป 2550-2554 (2007-2011) คือ

รถยนตบุคคล (HS8703) (รอยละ36.07) ยานยนตสําหรับขนสงของ (HS8704) (รอยละ32.85) 

รองลงมาเปนสวนประกอบยานยนตตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) (รอยละ18.69) 

สวนประกอบที่เหมาะสําหรับใชเฉพาะ(HS8409) (รอยละ17.94) ลวดและเคเบิล ที่หุมฉนวน

(HS8544) (รอยละ12.86) สวนสินคาที่ไทยนําเขาในอัตราที่ลดลง ไดแก รถจักรยานยนต และ

รถจักรยานยนตที่ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง (HS8711) (รอยละ9.79) ทั้งนี้ ขอมูล

ดังกลาวแสดงใหเห็นวาประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตโดยจะเนนการประกอบเปนสําคัญ 

กลาวคือจะนําช้ินสวนจากตางประเทศเปนหลักและนํามาประกอบเปนตัวรถเพื่อการสงออก 

 

 แนวโนมการนาํเขา 

 

 เมื่อพิจารณาแนวโนมการนําเขาของตลาดโลกในชวงที่ผานมาในชวงป 2552-2554 

(2009-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ 21.76 ชวงป 2550-2554 (2007-2011) มี

อัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ1.38 ชวงป 2544-2554 (2001-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ

CAGR รอยละ8.29 เมื่อเปรียบเทียบกับแนวโนมการนําเขาของไทย พบวามีอัตราการนําขาวของ

ไทยสูงกวาอัตราการสงออกของโลกในทุกชวง โดยอัตราการเติบโตแบบ CAGR ของประเทศไทย

ในชวงป 2552-2554 (2009-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ 39.83 ในชวงป 2550-

2554 (2007-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ17.66 ในชวงป 2544-2554 (2001-

2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ14.22 การที่ไทยมีอัตราการเติบโตของการนําเขาสูง
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กวาตลาดโลกเปนผลมาจาก การขยายกําลังการผลิตรถยนตของไทย เพื่อตอบสนองตอความ

ตองการของตลาดทั้งในประเทศ และตลาดโลก ซึ่งทําใหไทยจําเปนตองนําเขาชิ้นสวนเพื่อมา

ประกอบเปนรถยนตเพิ่มสูงข้ึน 

 

จากปจจัยตางๆ ที่สงผลกระทบตอการนําเขาสินคา ทําใหเมื่อพิจารณาแนวโนม

อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในระยะตางๆ คาดวานาจะมีผลกระทบดังนี้ 

 

 ระยะ 1-3ป คาดวามีแนวโนมที่คอนขางดี ทั้งจากความตกลงทางการคาที่ไทยไดทํากับ

ประเทศคูคาสําคัญที่ชวยสงผลใหภาษีลดลงอยางมาก รวมถึงการต้ังเปาหมายเปนผูผลิตรถยนต

อันดับ 1 ในอาเซียนในชวง 2-3 ปขางหนา ซึ่งจะเพิ่มปริมาณการผลิตรถยนตกวา 2.5 ลานคันตอป 

ติดอันดับ 1 ใน 10 ของประเทศผูผลิตรถยนตมากที่สุดในโลก ทั้งนี้ นโยบายเร่ืองพลังงานจาก

ภาครัฐ จะเปนสวนสําคัญในการผลักดันอุตสาหกรรมยานยนต ดังนั้น ความชัดเจนเร่ืองนโยบาย

และมาตรการตางๆ จากภาครัฐ ยอมสงผลกระทบตอการวางแผนธุรกิจของผูประกอบการยาน

ยนตและช้ินสวน 

 

 ระยะยาวมากกวา 3 ป แนวโนมการนําเขาของไทยยังไมแนนอน ข้ึนอยูกับปจจัยหลาย

อยาง เชน ภาวะเศรษฐกิจโลก นโยบายของประเทศคูคา มาตรการสนับสนุน/สงเสริมจากรัฐบาล 

นโยบายดานพลังงานของรัฐบาลและของประเทศคูคา เชน การผลิตรถยนตที่ชวยอนุรักษ

ส่ิงแวดลอม ซึ่งเปนแนวโนมของเทคโนโลยีอนาคต เปนตน 

  

 ปจจัยที่อาจเปนอุปสรรคตอการคาสินคา 

 

 จากการที่อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย มีอัตราการขยายตัวของการนําเขาที่

สูงในระยะ 10 ปที่ผานมา โดยเฉพาะอยางยิ่งการนําเขาช้ินสวนรถยนต ซึ่งอธิบายไดจากปจจัย

ภายในอุตสาหกรรมคือ การเพิ่มกําลังการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในไทย เพื่อ

ตอบสนองตอความตองการของตลาดทั้งในประเทศและตลาดโลก อันเปนผลมาจากความสามารถ

ของไทยในการผลิตรถยนตอยางมีประสิทธิภาพ ในขณะเดียวกัน ยังมีปจจัยภายนอกที่มีผลตอการ

นําเขาในอุตสาหกรรมนี้ ซึ่งทุกฝายที่เกี่ยวของในอุตสาหกรรมทั้งภาครัฐและเอกชน จะตองเขาใจ

และเตรียมตัวเพื่อลดผลกระทบของปจจัยจางๆ เหลานั้น 



94 

ประเด็นปจจัยตางๆ ที่มีผลกระทบตอการนาํเขาของไทย ไดแก 

 

1) ภาวะเศรษฐกิจโลกที่สงผลกระทบตออุปสงคอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของ
ไทยในตลาดสําคัญๆ  

 

2) ภาวะขาดแคลนวัตถุดิบภายในประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่ง เหล็กกลา หนัง และ

ยางพารา ทําใหไทยมีความจําเปนตองนําเขาวัตถุดิบจากตางประเทศ 

 

3) ปจจัยดานนโยบายและมาตรการนําเขาของไทย เชน การทําเขตการคาเสรีกับประเทศ

ตางๆ มีสวนทําใหไทยนําเขาสินคาอุตสาหกรรมมากข้ึน 

 

4) ปญหาดานการปรับตัวของผูประกอบการไทยในดานการผลิตรถยนตของไทย โดยเนน

การผลิตชิ้นสวนในไทยเพิ่มข้ึน ซึ่งทําใหไทยมีแนวโนมนําเขาลดลง 

 

5) ปจจัยดานนโยบายและมาตรการตางๆ ของรัฐบาลไทยที่มีผลผลตอความตองการซื้อ

รถยนตในประเทศ เชน นโยบายยกเวนภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตคันแรก เปนตน 

 

6) ปจจัยดานภัยพิบัติของไทยและประเทศคูคาวัตถุดิบของไทย มีผลทําใหไทยตองกําลัง

การผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน ซึ่งทําใหไทยมีแนวโนมนําเขาในอุตสาหกรรมยาน

ยนตและช้ินสวน 

 

7) นโยบายของบริษัทแมที่มาลงทุนต้ังโรงงานผลิตรถยนตและช้ินสวนในไทย ซึ่งทําใหไทย

อาจตองนําเขาช้ินสวนเพิ่มข้ึนหรือลดลง 

 

 ขอมูลเชิงสถิติป 2544-2554 (2001-2011) พบวา มูลคาการนําเขาอุตสาหกรรมยานยนต

และช้ินสวนของไทยเพ่ิมข้ึน โดยมีสัดสวนการนําเขาเพิ่มสูงข้ึนเล็กนอย เมื่อเปรียบเทียบกับการ

นําเขาทั้งหมดของโลก โดยในป 2551 (2008) ไดมีการเพิ่มข้ึนของการนําเขาเมื่อเทียบกับปกอน

หนานี้ เนื่องจากญ่ีปุนและไทยไดทําความตกลงหุนสวนเศรษฐกิจไทยไทย-ญ่ีปุน (JTEPA) ใหมีการ

ลดภาษีสินคาในอุตสาหกรรมยานยนต ต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2550 (2007) ซึ่งเห็นผลในป 2551 
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(2008/) อยางไรก็ตาม มูลคาการนําเขาของไทยกลับลดลงอยางมากในป 2552 (2009) เนื่องจาก

วิกฤตเศรษฐกิจในสหรัฐฯ ที่สงผลกระทบตอประเทศอ่ืนๆ ทั่วโลก ทําใหประเทศตางๆ มีความ

ตองการสินคาและบริการลดลง สงผลใหมีการนําเขาช้ินสวนเพื่อผลผลิตในไทยนอยลง 

 

 ภายหลังจากวิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนทั่วโลกในป 2552 (2009) ในปถัดมาภาวะเศรษฐกิจ

โลกเร่ิมกลับมาฟนตัว ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตกลับมาขยายตัวอีกคร้ัง และเปนเหตุใหมูลคา

การนําเขาช้ินสวนยานยนตของไทยเพื่อนํามาประกอบเปนตัวรถ ขยายตัวเพิ่มสูงข้ึนตามไปดวย 

อักทั้งยังมีการลดภาษีศุลกากรเปนรอยละ 0 ภายใตเขตการคาเสรีอาเซียน ซึ่งสงผลใหการนําเขา

รถยนตและช้ินสวนเพิ่มสูงข้ึนเปนอยางมาก 

 

 แหลงนําเขาสําคัญของไทย 

 

 แหลงนําเขาที่สําคัญของไทยของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย เมื่อพิจารณา

ตามสวนแบงการตลาด ไดแก ญ่ีปุน จีน อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และเยอรมนี คิดเปนรอยละ 58.84 , 

6.44 , 6.29 , 5.14 และ 4.63 ของการนําเขาทั้งหมดของไทยตามลําดับ อยางไรก็ตาม ญ่ีปุนก็เปน

แหลงนําเขาที่มีอัตราการเติบโตของการนําเขาคอนขางตํ่า เมื่อเปรียบเทียบกับเยอรมนี จีน และ

อินโดนีเซีย กลาวคือ ไทยมีอัตราการเติบโตของการนําเขาจากญ่ีปุนรอยละ 16.26 ตอป ในขณะที่

ไทยมีอัตราการเติบโตของการนําเขาจากเยอรมนี จีน และอินโดนีเซียที่รอยละ 28.53 , 23.15 และ 

19.87 ตามลําดับ อยางไรก็ตาม แอฟริกาใตมีเปนแหลงนําเขาที่ไทยมีสัดสวนการนําเขาคอนขาง

ตํ่า แตกลับมีอัตราการเติบโตของการนําเขาสูงที่สุด คิดเปนรอยละ 76.73 ตอป รองลงมา ไดแก 

เม็กซิโก และฮองกง มีอัตราการเติบโตรอยละ 53.45 และ 39.86 ตอปตามลําดับ 

 

เมื่อพิจารณาแหลงนําเขาของไทยเปนรายสินคาพบวา ญ่ีปุนเปนแหลงนําเขาสําคัญของ

ไทยในทุกสินคา นอกจากนี้ ไทยยังนําเขาสินคาในอุตสาหกรรมนี้เกือบทุกประเภทจากจีน ยกเวน

สินคา 2 ประเภท ไดแก รถยนตบุคคล (HS8703) และสวนประกอบยานยนตตามประเภทท่ี 87.01 

ถึง 87.05 และสําหรับประเทศอ่ืนๆ ในเอเชีย ไดแก อินโดนีเซีย ฟลิปปนส เกาหลีใต มาเลเซีย และ

อินเดีย เปนแหลงที่ไทยนิยมนําเขา รถยนตบุคคล (HS8703) ยานยนตสําหรับขนสงของ (HS8704) 

และสวนประกอบยานยนตตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) 
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สวนประเทศในยุโรป ไทยยังนิยมนําเขาสินคาในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนจาก

เยอรมนีจํานวน 4 ประเภท ไดแก เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด 

(HS8408) รถยนตบุคคล (HS8703) สวนประกอบตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) 

รถจักรยานยนต และรถจักรยานที่ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง (HS8711) สําหรับประเทศ

อ่ืนๆ ในยุโรป ไดแก สหราชอาณาจักร และสเปน เปนแหลงสําคัญที่ไทยนําเขาเคร่ืองยนตสันดาป

ภายในแบบลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด (HS8408) สวนประกอบที่เหมาะสําหรับใชเฉพาะ 

(HS8409) ตามลําดับ สวนสหรัฐฯ เปนแหลงที่ไทยนิยมนําเขา เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบ

ลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด (HS8408) สวนประกอบที่เหมาะสําหรับใชเฉพาะ (HS8409) และ

รถจักรยานยนต และรถจักรยานที่ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง (HS8711) 

 

ตารางที่ 13  แหลงนําเขาสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย จาํแนกเปนราย

สินคา 

 
สาขา แหลงนําเขาสําคัญของไทย 

ยานยนตและช้ินสวน ญี่ปุน (58.84%) จีน  (6.44%) อินโดนีเซีย (6.29%) 

ฟลิปปนส (5.14%) เยอรมนี (4.63%)  

HS8408 (เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิดจุด

ระเบิดดวยการอัด) 

ญี่ปุน เยอรมนี สหรัฐฯ จีน สหราชอาณาจักร 

HS8409 (สวนประกอบท่ีเหมาะสําหรับใชเฉพาะ) ญี่ปุน อินโดนีเซีย จีน สเปน สหรัฐฯ  

HS8544 (ลวดและเคเบิล ที่หุมฉนวน) จีน ญี่ปุน เกาหลีใต มาเลเซีย สหรัฐฯ   

HS8703 (รถยนตบุคคล) ญี่ปุน เยอรมนี อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย 

HS8704 (ยานยนตสําหรับขนสงของ) ญี่ปุน อินโดนีเซีย อินเดีย สิงคโปร จีน 

HS8708 (สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 87.01 

ถึง 87.05) 

ญี่ปุน ฟลิปปนส อินโดนีเซียเยอรมนี เกาหลีใต  

HS8711 (รถจักรยานยนตพวงขาง และรถจักรยานยนตที่

ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง) 

สหรัฐฯ สหราชอาณาจักร เนเธอรแลนด เวียดนาม 

ญี่ปุน 

ที่มา: ไบรอัน เคฟ (ประเทศไทย) ประมวลจาก International Trade Centre 
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 ดุลการคา 

 

 จากขอมูลจะพบวา ไทยไดดุลการคาสินคายานยนตและชิ้นสวนเร่ือยมา โดยสินคายอยที่

ไทยไดดุลการคาจะเปนลักษณะที่ประกอบเปนตัวยานยนตแลว ไดแก รถยนตบุคคล (HS8703) 

ยานยนตสําหรับขนสงของ (HS8704) รถจักรยานยนต และรถจักรยานที่ติดต้ังมอเตอรชวยรวมทั้ง

รถพวงขาง (HS8711) โดยมีมูลคาการไดดุลการคาในป 2554 (2011) อยูที่ 5,348.42  5,107.75 

และ 775.96 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ สําหรับสินคาที่ไทยขาดดุลการคาบางในบางปจะเปน

ลักษณะสินคาที่เปนชิ้นสวน โดยในป 2554 (2011) สินคาที่ไทยขาดดุลการคามากที่สุด คือ 

สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) โดยมีมูลคาการขาดดุลการคา 

1,014.30 ลานเหรียญสหรัฐ 

 
โครงสรางพืน้ฐานท่ีจําเปนตองพัฒนารองรับการอุตสาหกรรมยานยนต 
 
1. สิทธิประโยชนพิเศษจากการลงทุน จากการตั้งอยูในเขตนิคมอุตสาหกรรม จะแตกตาง

จากนอกนิคมอุตสาหกรรม รวมทั้งไดรับการสงเสริมการลงทุนเปนพิเศษจากสํานักงานคณะกรรมการ

สงเสริมการลงทุน และส่ิงอํานวยความสะดวกดานสาธารณูปโภคสาธารณูปการจากการนิคม

อุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เปนตน 

 

2. ส่ิงอํานวยความสะดวกดานตางๆ ปจจัยที่ตองการสิ่งอํานวยความสะดวกดานโลจิสติกส 

เชน ดานทาเรือ หรือ การขนสงทางอากาศ โดยเฉพาะ ระบบการขนสงทางรถไฟ ศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคา และทาเรือ ทั้งนี้สภาพตลาดจะตองมองถึงความเชื่อมโยงกับประเทศคูคาและคูแขง 

 

3. ปจจัยการผลิต (Factor Inputs) เปนอุตสาหกรรมที่สามารถเลือกใกลแหลงวัตถุดิบที่

สามารถนําเขา ที่ตองอยูใกลทาเรือ เช่ือมโยงระบบการขนสงทางรถไฟ และศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคา เปนตน  

 

4. สภาพส่ิงแวดลอม (Environment Impacts) เปนอุตสาหกรรมที่จําเปนตองมีความ

ตองการระบบทดสอบและรับรองมาตรฐานที่เปนระบบ รวมทั้งความตองการบุคลากรที่มีทักษะ

และความรูที่ตรงความตองการของผูประกอบการ เปนตน 
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5. สภาพการแขงขัน (Firm Strategy, Structure and Rivalry) เปนอุตสาหกรรมที่ใชเทคโนโลยี

ที่มีศักยภาพสูงบนพื้นฐานของการประหยัดตนทุนและการสรางนวัตกรรมใหมๆ เปนของตนเอง 

หรือ อาจใชประโยชนจากหองปฏิบัติการและการคนควาวิจัยจากสถาบันการศึกษาหรือหนวยงาน

รับรองและทดสอบมาตรฐานในระดับสากล 

 

6. สภาพการรวมกลุมของอุตสาหกรรม (Clustering) เปนอุตสาหกรรมที่ตองการ Supporting 

Industries (OEM) ที่ตองพึ่งพาวัตถุดิบภายในประเทศที่มีคุณภาพและมีมาตรฐาน มีแหลงโรงงาน

อยูใกลกัน ที่สามารถปอนสูโรงงานแมหรือโรงงานประกอบไดอยางรวดเร็ว หรืออาจจะเปนโรงงาน

อุตสาหกรรมตนน้ํา-ปลายน้ําที่ตองมีที่ต้ังอยูบริเวณเดียวกัน เพื่อชวยประหยัดตนทุนการขนสง

และโลจิสติกส 

 
ปญหาสิง่แวดลอม 
 
1. สวนใหญอุตสาหกรรมยานยนตต้ังโรงงานอยูในนิคมอุตสาหกรรม และเขตประกอบการ

อุตสาหกรรม ซึ่งอยูภายใตการกํากับดูแลของหนวยงาน เชนการนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

กรมโรงงานอุตสาหกรรม กรมควบคุมมลพิษ เปน ทําใหไมเปนปญหาสําหรับการจัดการดานส่ิงแวดลอม 

แตโรงงานที่จัดต้ังอยูนอกนิคมอุตสาหกรรม ซึ่งสวนใหญเปนโรงงานชิ้นสวนประกอบรถยนต ซึ่ง

คอนขางยากตอการควบคุมหรือควบคุมไมทั่วถึง 

 

2. กระบวนการผลิตรถยนตมีหลายข้ันตอนที่บางข้ันตอนอาจมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอม

หรือชุมชนใกลเคียง เชน การปลอยน้ําเสียที่เกิดจากกระบวนการชุบสี อากาศเสียที่เกิดจากใช

สารเคมี กากของเสียที่เกิดจากการตกหลนของเศษโลหะ รวมทั้งกากของเสียที่อาจกอใหเกิดอันตราย

ตอสุขภาพอนามัยจากกระบวนการพนสี และมลพิษทางเสียงจากการใชเคร่ืองจักรขนาดใหญและ

วัตถุดิบที่มีขนาดใหญ ซึ่งปญหาเหลานี้อาจตองไดรับการศึกษาและแกไขอยางเปนระบบ 

 
การผลิตและการคาในอุตสาหกรรมยานยนตของโลก 
 

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มีการกระจุกตัวสูงภายในบรรษัทขามชาติเพียง

ไมกี่บริษัท ซึ่งแบงออกเปนกลุมหลัก ๆ ดังนี้ 
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1. กลุมอุตสาหกรรมยานยนตของสหรัฐอเมริกา ประกอบดวย เจเนอรัลมอเตอร ไครซเลอร 

และฟอรด 

 

2. กลุมอุตสาหกรรมยานยนตญ่ีปุน ประกอบดวย โตโยตา ฮอนดา อิซูซุ มิตซูบิชิ มาสดา 

และนิสสัน 

 

3. กลุมอุตสาหกรรมของยุโรป ประกอบดวย โฟลกสวาเกน เฟยต เรโนลด พีเอสเอ และ

บีเอ็มดับบลิว 

 

บรรษัทขามชาติตาง ๆ มีความสัมพันธกันในลักษณะการรวมทุนกัน (Joint Venture) หรือ

มีความสัมพันธในลักษณะการถือหุนในอีกบริษัทหนึ่ง เชน การรวมทุนระหวางฟอรดกับนิสสัน 

ระหวางโตโยตากับเรโนลด การเขาไปถือหุนในบริษัทอ่ืน เชน การเขาไปถือหุนในอิซูซุของเจเนอรัล

มอเตอร การเขาไปถือหุนในนิสสันของเรโนลด เปนตน ทําใหบรรษัทขามชาติเหลานี้ใน

อุตสาหกรรมยานยนตมีความเชื่อมโยงกันอยางมาก 

 

ในการประกอบรถยนตหนึ่งคันตองใชชิ้นสวนเปนจํานวนมาก การผลิตของอุตสาหกรรม

ยานยนตในปจจุบันจึงมีลักษณะเปน “เครือขายการผลิตระหวางประเทศ (International Production 

Network)” คือ สวนประกอบตาง ๆ จะถูกผลิตในหลายประเทศแลวสงไปรวมกันเพื่อประกอบ

รถยนต 

 

ประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตที่สําคัญแหงหนึ่งในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต

ของผูประกอบรถยนตจากสหรัฐอเมริกา และญ่ีปุน ในการเลือกฐานที่ต้ังของผูประกอบการรถยนต

และผูผลิตชิ้นสวนจะพิจารณาจากอุปสงคของตลาดในประเทศเปนหลัก จากการที่ประเทศไทยมี

ตลาดขนาดใหญ แรงงานมีทักษะฝมือ รัฐบาลมีนโยบายสงเสริมการลงทุน ทําใหบรรษัทขามชาติ

เหลานั้นเลือกมาต้ังฐานการประกอบรถยนตที่ประเทศไทย 

 

การที่ประเทศไทยเปนที่ต้ังของฐานการประกอบรถยนตจากคายตาง ๆ ทําใหเกิดอุตสาหกรรม

ผลิตชิ้นสวนตามมา ผูประกอบการตางชาติที่เปนผูผลิตชิ้นสวนมีการต้ังฐานการผลิตในประเทศ

ไทย โดยมีจุดประสงคหลักในการผลิตชิ้นสวนยานยนตเพื่อสงใหกับผูประกอบการในประเทศ และ
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สงออกชิ้นสวนยานยนตไปยังฐานการประกอบรถยนตในประเทศอ่ืน ๆ ผูประกอบการตางชาติสวน

ใหญเปนผูผลิตข้ันที่ 1 ขณะที่ผูประกอบการไทยเปนผูผลิตข้ันที่ 2 และ 3  

 

ผูประกอบรถยนตจะใชระบบการผลิตแบบทันเวลา (Just in time) ทําใหผูผลิตชิ้นสวน

เลือกทําเลที่ต้ังโรงงานผลิตของตนเองหรือศูนยกระจายสินคา อยูภายในรัศมีไมเกิน 200 กิโลเมตร

จากผูประกอบรถยนต เพื่อลดตนทุนคาขนสง ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนกระจุกตัวอยู

ในบริเวณภาคกลางตอนลางและภาคตะวันออก 

 

การเปล่ียนแปลงของรูปแบบการผลิตยานยนตโลก 

 

การเปล่ียนกลยุทธจากการผลิตรถยนตจํานวนมากจากโรงงานไมกี่แหงมาเปนการผลิตทีม่ี

ลักษณะเปนเครือขายการผลิตระหวางประเทศ (International Production Network) โดยมีสาเหตุ

การเปล่ียนแปลงดังนี้ (สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการพัฒนา: 49) 

 

1. บริษัทรถยนตในสหรัฐอเมริกาเร่ิมสูญเสียความไดเปรียบในการแขงขันและสวนแบง
ของตลาดใหกับบริษัทรถยนตของญ่ีปุน ทําใหบริษัทผูผลิตรถยนตในสหรัฐอเมริกาตองแสวงหากล

ยุทธในการลดตนทุนการผลิตลง เชน ยายฐานการผลิตไปยังแคนาดา และเม็กซิโก 

 

2. การแข็งคาของเงินเยนเม่ือเทียบกับเงินเหรียญสหรัฐ ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตของ

ญ่ีปุนสูญเสียความไดเปรียบในการสงออก บริษัทผูผลิตรถยนตในญ่ีปุนจึงหาแนวทางการลด

ตนทุนการผลิตลงโดยการยายฐานการผลิตไปยังประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต เชน 

ประเทศไทยและอินโดนีเซีย 

 

3. การลมสลายของระบอบปกครองแบบคอมมิวนิสตในยุโรปกลางและตะวันออก และ

การลงนามในเขตการคาเสรีระหวางกลุมประเทศสหภาพยุโรปในขณะนั้นกับกลุมประเทศยุโรป

ตะวันออก สงผลใหกลุมอุตสาหกรรมรถยนตในยุโรปตะวันตกยายฐานการผลิตไปยังกลุมประเทศ

ยุโรปตะวันออกเพ่ือแสวงหาประโยชนทางดานคาแรงที่ถูกกวาและประโยชนางดานสิทธิภาษี

ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรี 
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4. นโยบายอุตสาหกรรมเพื่อทดแทนการนําเขา (Import Substitution) และการกีดกันทาง

การคา เชน การกําหนดสัดสวนการใชวัตถุดิบภายในประเทศ (Local Content) ทําใหกลุมอุตสาหกรรม

ยานยนตเขามาลงทุนในดานการประกอบและผลิตชิ้นสวนในประเทศอ่ืน ๆ มากข้ึน 

 

5. การประหยัดตอขนาด (Economies of scale) และกําลังการผลิตที่มีมากเกิน (Excess 

capacity) โดยอุตสาหกรรมยานยนตจะไดรับประโยชนจากการประหยัดตอขนาด จากการขยาย

กําลังการผลิตตลาดรถยนตในสหรัฐอเมริกา ยุโรปตะวันตก และญ่ีปุน เปนตลาดเติบโตเต็มที่แลว 

และประสบปญหาตนทุนการผลิตที่สูงข้ึน ในประเทศกําลังพัฒนาที่มีการลงทุนจากบรรษัทขาม

ชาตินั้น ตลาดทองถิ่นไมไดมีขนาดที่ใหญเพียงพอที่จะทําใหผูผลิตไดรับประโยชนจากการประหยัด

ตอขนาด ตอมาเมื่อนโยบายอุตสาหกรรมเพื่อทดแทนการนําเขาเปล่ียนไปเปนอุตสาหกรรมที่

มุงเนนการสงออก ทําใหบรรษัทขามชาติไดรับประโยชนจากการประหยัดตอขนาดจากการผลิตใน

ประเทศกําลังพัฒนาเพื่อจําหนายตลาดภายในและภายนอกประเทศ 

 

6. การขยายตัวของตลาดประเทศกําลังพัฒนา (Emerging markets) โดยเฉพาะอยางยิ่ง

กลุมประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต ประกอบกับภาวะราคาสินทรัพยในกลุมประเทศเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตที่ตกตํ่าอันเปนผลมาจากวิกฤตเศรษฐกิจ ทําใหกลุมบริษัทผูผลิตรถยนตยายฐาน

การผลิตเขามาต้ังในกลุมประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใตเพื่อทําการผลิตสําหรับจําหนายตลาด

ภายในประเทศ และเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกไปยังประเทศอื่นในภูมิภาคและโลก 

 

7. ผูบริโภคในแตละภูมิภาคมีความตองการรถยนตในลักษณะที่แตกตางกัน สภาพการใช

งานและมาตรฐานดานความปลอดภัยในแตละพื้นที่ก็มีความแตกตางกัน รายไดของผูบริโภคในแตละ

ตลาดก็ไมเทากัน ทําใหการผลิตรถยนตลักษณะเดียวกันเพื่อจําหนายในทุก ๆ ตลาดเปนไปไดยาก 

 

ปจจัยที่กลาวมาขางตนทําใหเกิดการผลิตรูปแบบ “เครือขายการผลิตระหวางประเทศ” ข้ึน

ในอุตสาหกรรมรถยนต คือ มีการผลิตชิ้นสวนตาง ๆ กระจายอยูในหลายประเทศ และสงชิ้นสวน

เหลานั้นไปประกอบ ณ โรงงานประกอบในประเทศใดประเทศหนึ่งเพื่อประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูป

สําหรับจําหนายในประเทศนั้น ๆ หรือสงออกไปจําหนายยังประเทศอื่น โดยบริษัทที่ผลิตชิ้นสวนตางๆ 

อาจเปนบริษัทยอยของบริษัทประกอบรถยนต หรือเปนบริษัทที่ไมมีความเกี่ยวของกันเลยก็ได 
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ปจจัยที่มีผลตออุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนไทยในตลาดโลก 
 

 จากการที่อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของประเทศไทยยังมีโอกาสที่จะสามารถ

ขยายตัวไดอีกในตลาดโลก ดังนั้น ประเทศไทยจําเปนตองเรงพัฒนาศักยภาพของตนเองใหมี

ศักยภาพมากกวาหรือทัดเทียมประเทศคูแขง ปจจัยสําคัญที่มีผลกระทบตอการขยายตัวใน

ตลาดโลกนั้น ประกอบไปดวยปจจยัหลัก 4 ประการ ดังนี้ 

 

1. ปจจัยทางดานอุปสงค  (Demand) 

 

ปจจัยทางดานอุปสงค นับเปนปจจัยพื้นฐานที่สําคัญที่ควรคํานึงถึงในการพัฒนา

อุตสาหกรรมทั้งตลาดในประเทศและตลาดตางประเทศ เนื่องจากเมื่อมนุษยมีความตองการ

เพิ่มข้ึนและซับซอนข้ึนเปนตัวผลักดันใหเกิดการพัฒนาในอุตสาหกรรม เพื่อตอบสนองความ

ตองการผูบริโภคในคุณภาพที่ไดมาตรฐานแตมีราคาตํ่า 

 

สินคาในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนจัดเปนสินคาฟุมเฟอย มีราคาตอหนวยสูง 

และมีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสูง เมื่อราคาเปลี่ยนแปลงไปเล็กนอยจะสงผลใหปริมาณ

การซื้อเปล่ียนแปลงไปอยางมากในทิศทางตรงกันขาม ปจจัยทางดานราคาจึงเปนเร่ืองที่

ละเอียดออนอยางมากตอตลาดในประเทศและตลาดโลก แตในสวนสินคายานยนตและช้ินสวน

ยานยนตสําหรับตลาดเฉพาะกลุม (Niche Market) ราคาอาจสงผลกระทบตออุปสงคนอยกวา 

 

ตลาดสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยและใน

ตลาดโลกสวนใหญจะเปนสวนตลาดที่ผลิตจํานวนมาก (Mass Market) ดังนั้นปจจัยดานราคาจึง

มีความสําคัญอยางมากตอปริมาณการบริโภคสินคาชนิดนี้ 

 

ปจจัยดานรายไดและความเช่ือมั่นเกี่ยวกับรายไดในอนาคต นับเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มี

ความสําคัญตอปริมาณความตองการสินคาชนิดนี้ โดยในชวงป 2540 จนถึงปจจุบัน เศรษฐกิจใน

ภูมิภาคเอเชียตกตํ่า ประชาชนมีรายไดและมีความเชื่อมั่นเกี่ยวกับรายไดในอนาคตลดลง สงผล

กระทบใหปริมาณความตองการสินคาอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนลดลงอยางมากเชนกัน 

ทั้งนี้ เนื่องจากสินคาประเภทยานยนตจะเปนสินคาฟุมเฟอยและมีราคาแพงจึงตองพึ่งพาระบบ

สินเช่ือถึงรอยละ 70 เมื่อผูบริโภคมีรายไดลดลงหรือคาดวาจะมีรายไดในอนาคตลดลงหรือไมมี
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รายได ก็จะไมกอหนี้ทําใหปริมาณความตองการสินคาลดลงไปดวย นอกจากนี้นโยบายการเงิน

และอัตราดอกเบ้ียแบบผอนปรนยังสามารถกระตุนยอดขายดวยเชนกัน 

 

สําหรับปจจัยสําคัญอันสุดทายคือ ปจจัยในเร่ืองการปรับเปล่ียนเทคโนโลยีรูปแบบ

ความสวยงามของสินคา  การปรับเปล่ียนรูปแบบของรถยนตผูผลิตรายตางๆใหมีความสวยงาม

และหลากหลายมากย่ิงข้ึนจะกระตุนความตองการของผูบริโภคมากยิ่งข้ึนทั้งที่เปนการซื้อคันแรก

หรือซื้อเพื่อทดแทน 

 

2. ปจจัยทางดานอุปทาน  (Supply) 

 

ปจจัยทางดานอุปทานมีความสัมพันธกันอยางใกลชิดกับปจจัยทางดานอุปสงค 

กลาวคือ ตลาดสินคาในอุตสาหกรรมตางๆจะมีอุปสงคเปนตัวกําหนดอุปทาน หรือ อุปทานเปน

ตัวกําหนดอุปสงคก็ได ทั้งนี้ข้ึนอยูกับโครงสรางของตลาดเปนสําคัญ สําหรับอุตสาหกรรมยานยนต

และช้ินสวน ปจจัยทางดานอุปสงคมีอิทธิพลตอกระบานการผลิต การผลิตจะตอบสนองความตอง

กรที่เพิ่มข้ึน สวนการพัฒนาดานอุปทานจะเปนตัวกระตุนใหเกิดความตองการที่เพิ่มข้ึน 

 

อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย กลุมผูประกอบรถยนตเกือบทั้งหมดจะเปนการ

ลงทุนจากตางประเทศแทบทั้งส้ิน และผูประกอบการสวนนี้เองจะเปนผูกําหนดทิศทางการ

ออกแบบพัฒนาผลิตภัณฑในอุตสาหกรรมยานยนต และครอบคลุมไปถึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน

ยนตดวย ในการผลิตรถยนตแตละแบบ/รุน ผูประกอบรถยนตจะเปนผูดําเนินการสํารวจความ

ตองการของตลาด และพัฒนาลักษณะรถยนตที่จะผลิต  หลังจากนั้นจะออกแบบรถยนตและ

ชิ้นสวนใหตรงกับความตองการของตลาด และจึงประเมินความนาเช่ือถือ และความปลอดภัยของ

รถยนตและช้ินสวนที่ไดออกแบบ จากนั้นจะนําสินคาออกสูทองตลาด ปจจุบันนี้ผูผลิตชิ้นสวนยาน

ยนตที่ใชในการประกอบยานยนต (OEM) เร่ิมมีโอกาสในการรวมออกแบบกับผูประกอบรถยนต

มากยิ่งข้ึน  ทั้งนี้ผูประกอบการที่ไดรับโอกาสเหลานี้จะตองที่ความใกลชิดกับผูประกอบรถยนต ซึ่ง

มักจะเปนผูประกอบการจากตางประเทศ 

 

จากสภาวะดังกลาว  ผูที่สามารถกําหนดทิศทางและปจจัยทางดานอุปทานของ

อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนประเภทที่ใชในการประกอบยานยนต  (OEM) จะเปน
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ผูประกอบการจากตางประเทศสําหรับอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตประเภทอะไหล (REM) 

ผูประกอบการของไทยก็มีสวนรวมในตลาดคอนขางนอย ประเทศที่เปนเจาตลาดในดานช้ินสวน

ยานยนตประเภทอะไหล ไดแก ประเทศไตหวัน อยางไรก็ตาม ชิ้นสวนสําหรับรถบรรทุกขนาด 1 ตัน 

ถือวาเปนผลิตภัณฑเดน (Product Champion) ของประเทศไทยที่ผูประกอบการในประเทศไทย

เองนาจะมีศักยภาพเพียงพอและสามารถแขงขัน 

 

3. ปจจัยทางดานนโยบายของรัฐ  (Government Policy) 

 

ระบบกลไกลตลาดไมสามารถนําพาระบบเศรษฐกิจไปสูการแขงขันอยางมี

ประสิทธิภาพ นโยบายจากภาครัฐบาลจึงเขามาเปนปจจัยในการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยูใหเกิด

ประโยชนสูงสุด นโยบายตางๆจากรัฐบาลจะเปนตัวสะทอนการบริหารของรัฐบาลนั้นๆ ในการเพิ่ม

ขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนไทยนั้นภาครัฐควรมีสวนรวม

ในการกําหนดทิศทางของอุตสาหกรรมนี้อยางจริงจัง โดยบทบาทของภาครัฐที่ควรดําเนินการใน

อุตสาหกรรมนี้มีดังนี้ 

 

3.1 การตลาด การคา และการลงทุน 

 

 ภาครัฐจะตองมีมาตรการสนับสนุนทางดานการตลาดเพื่อเพิ่มความสามารถใน

การแสวงหาตลาด โดยใหการสนับสนุนการลงทุนและการหาตลาดในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน

ยนตประเภทอะไหล (REM) ใหมากข้ึน ซึ่งในปจจุบันประเทศไทยยังไมใหความสําคัญและ

สนับสนุนช้ินสวนประเภทนี้เทาที่ควร ทั้งที่เปนตลาดที่มีศักยภาพทั้งในและตางประเทศ 

 

3.2 บุคลากร 
 

 แมวาภาครัฐจะมีมาตรการในการพัฒนาการศึกษาของชาติอยูแลว แตสําหรับ

อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน การพัฒนาบุคลากรยังไมตรงกับความตองการที่แทจริงมากนัก  

ทั้งนี้ สถาบันการศึกษา ตองยกระดับของบุคลากรทุกระดับต้ังแตพนักงานปฏิบัติงานจนถึงวิศวกร 

และตองเสริมหลักสูตรเพื่อพัฒนาทักษะในการแกปญหาเพื่อปรับปรุงคุณภาพ โดยบุคลากรเหลานี้

จะมีสวนสําคัญในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในอนาคต 
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4. ปจจัยทางดานกติกาการคาโลก  (World Trade Regulations) 

 

ในภาวะปจจุบันโลกไดเปล่ียนแปลงไปสูยุคโลกาภิวัฒน  ซึ่งมีขาวสารเปนหัวใจหลัก

ในการบริหารงาน กอปรกับการคาระหวางประเทศเปนไปอยางเสรีมากข้ึน ความเจริญกาวหนา

ทางเทคโนโลยี การสื่อสารทําใหตลาดโลกกลายเปนตลาดไรพรมแดน มาตรการและนโยบาย

การคาระหวางประเทศของแตละประเทศถูกผลักดันใหเขาสูความเปนสากลทั่วโลก กลไกตลาดจะ

เปนปจจัยสําคัญในการจัดสรรทรัพยากรที่ใชในการผลิตใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด และเกิด

ประโยชนสูงสุด และเกิดอรรถประโยชนสูงสุดในการบริโภค ภาวะดังกลาวไดกอใหเกิดการแขงขัน

กันอยางรุนแรงในกลุมอุตสาหกรรมในแตละประเทศ กลุมอุตสาหกรรมของประเทศใดที่ไมสามารถ

ปรับตัวไดก็จะถูกทอดทิ้งไวขางหลังหรืออาจจะสูญเสียความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบไป ทําใหไม

สามารถทําการแขงขันในตลาดโลกได จะมีเฉพาะกลุมอุตสาหกรรมของประเทศที่สามารถปรับตัว

ไดก็จะกลายเปนผูนําในตลาดโลก 

 

แตอยางไรก็ตาม ตลาดไมไดเปดเสรีอยางแทจริง ระบบกลไกตลาดที่มีราคาเปนตัว

จัดสรรทรัพยากรนั้นถูกบิดเบือน โดยมาตรการทางภาษีและมาตรการที่มิใชภาษี นอกจากนี้ยังมี

การรวมกลุมทางการคาเพื่อสรางอํานาจตอรองซึ่งกอใหเกิดการเลือกปฏิบัติ (Discriminations) กับ

ประเทศที่มีผลประโยชนตอตน เชน การลดหยอนภาษีของประเทศในกลุมที่พัฒนาแลวใหแกกลุม

ประเทศดอยพัฒนาและประเทศที่กําลังพัฒนา 

 

สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนไดรับผลดังกลาวดวย ทั้งนี้เนื่องจาก

ประเทศไทยมีการจําหนายในประเทศและสงออกไปยังตางประเทศ โดยเฉพาะกลุมประเทศ

อาเซียน มาตรการตางๆ ทั้งมาตรการภาษี และมิใชภาษีถูกนํามาใชเพื่อปกปองอุตสาหกรรมยาน

ยนตและช้ินสวนของตนเอง ไดแก  

 

1) มาตรการที่มิใชดานภาษี (Non-Tariff Barrier) 

 

 มาตรการท่ีมิใชภาษีที่แตละประเทศกําหนดข้ึนเพื่อกีดกันทางการคา ไดแก การ

นําเขา การจํากัดปริมาณนําเขา การกําหนดมาตรฐานสินคาทางดานความปลอดภัย เปนตน โดย

รัฐบาลนั้น ๆ จะกําหนดข้ึนตามความเหมาะสม   
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2) มาตรการทางดานภาษี 
 

มาตรการทางดานภาษีนับวาเปนอุปสรรคสําคัญตอการพัฒนาอุตสาหกรรม 

แมวาการคาในปจจุบัน จะเปนการคาแบบเสรีก็ตาม แตประเทศตาง ๆ ก็ยังคงปกปองอุตสาหกรรม

ดวยกําแพงภาษี เชน รถยนตนั่ง ภาษีรถยนตประกอบสําเร็จรูป (Completed Build-Up : CBU) ใน

ประเทศมาเลเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 140-300 ไตหวันจัดเก็บในอัตรารอยละ 105-200 ในขณะ

ที่ประเทศไทยจัดเก็บในอัตรารอยละ 80 ภาษีชิ้นสวนสําหรับประกอบรถยนต (Completed Knock 

Down : CKD) ในประเทศมาเลเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 42 ไตหวันจัดเก็บในอัตรารอยละ 18.02 

ในขณะที่ประเทศไทยจัดเก็บในอัตรารอยละ 33 นอกจากน้ียังมีภาษีสรรพสามิตอีกดวย  โดย

ประเทศมาเลเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 65 อินโดนีเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 40 ไตหวันจัดเก็บใน

อัตรารอยละ 65 อินโดนีเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 40 ไตหวันจัดเก็บในอัตรารอยละ 18.18 และ

ประเทศไทยจัดเก็บในอัตรารอยละ 38.5-62.6  

 

ตารางที่ 14  โครงสรางภาษีของแตละประเทศในอาเซียน เกาหลี และ ไตหวนั 

 
ประเภท
ภาษี 

ไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส ไตหวัน เกาหลี 

CBU 80% 140-300% 65-80% 30% 105-

250% 

8% 

CKD 33% 42% 10-15% 10% 18.02% n.a. 

Excise 

Tax 

38.5-

62.6% 

65% 40% 15, 35, 50 100% 

(depend of 

engine 

displacement) 

18.18%  

VAT 7% 10% 10% 10% 5% 10% 

Other Interior Tax 

10% of  

Excise 

    1. Special Tax 

7-14% of price 

2.Education 

Tax 30% of 

Special Tax 

ที่มา: แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน (มนีาคม 2545) 
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บทบาทและแนวโนมของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนไทยในตลาดโลก 
 

 ทิศทางอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในอีก 5 ปขางหนา  คาดวามีแนวโนมเติบโตได 

ทั้งนี้ผูประกอบการตองมีการปรับตัวใหมีความสามารถในการแขงขัน  ซึ่งนับวันการแขงขันจะทวี

ความรุนแรงข้ึน  ในปจจุบันตลาดภายในประเทศไดหดตัวลงจากเดิมเมื่อป 2539 เนื่องจากสภาวะ

เศรษฐกิจที่ตกตํ่าลง  ในขณะที่กําลังการผลิตมีเหลืออยูมากกวาเทาตัวของกําลังการผลิตที่ใชอยู

ในปจจุบัน  ดังนั้นการปรับทิศทางของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน ควรมุงเนนการสงออก

และทดแทนการนําเขาใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  โดยในสวนอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตเอง  

จากเดิมผูประกอบการผลิตชิ้นสวนยานยนตประเภทใชในการประกอบยานยนต  ซึ่งจะมี

ความสามารถในการบริหารจัดการการผลิต ที่ไดรับการถายทอดจากผูประกอบยานยนตเปนอยาง

ดี ควรหันมาผลิตชิ้นสวนยานยนตประเภทอะไหล (REM) โดยเฉพาะช้ินสวนรถบรรทุกขนาด 1 ตัน 

และผลิตภัณฑในตลาดเฉพาะกลุม (Niche Market) ใหมากข้ึน เนื่องจากเปนผลิตภัณฑที่มีโอกาส

ทํากําไรสูง และเปนตลาดที่มีศักยภาพ  

 

 สําหรับผูประกอบการชิ้นสวนยานยนตประเภทที่ใชในการประกอบยานยนตที่เปนของคน

ไทยเอง  มีโอกาสลดระดับลงจากเดิมในระดับ First Tier หรือ Second Tier เปนระดับ  Second 

Tier หรือ Third Tier ได เนื่องจากผูประกอบการไทยมีความสามารถในการออกแบบชิ้นสวนยาน

ยนตตํ่า  ผูประกอบการจากตางประเทศที่มีขีดความสามารถและความใกลชิดกับผูประกอบการใน

ระดับที่สูงกวาเขามาแทนที่ไดงาย  ดังนั้น ผูประกอบการตองสรางความใกลชิดกับผูประกอบการที่

อยูในระดับสูงกวาใหมากข้ึนและพยายามเขาไปมีสวนรวมในการออกแบบชิ้นสวนยานยนตกับผู

ประกอบยานยนตเพื่อรักษาระดับของกิจการเอาไว 

 

 รัฐบาลควรมีบทบาทในการกําหนดทิศทางของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนพรอมทั้ง

สนับสนุนโครงสรางพื้นฐานที่จําเปนตออุตสาหกรรมนี้ทั้งในการสรางศูนยทดสอบช้ินสวนที่รองรับ

การทดสอบชิ้นสวนยานยนตไดทุกชิ้น  สนับสนุนผูประกอบการรายใหมใหลงทุนในช้ินสวนยาน

ยนตประเภทอะไหลเพิ่มข้ึน  ที่สําคัญที่สุดคือ การยกระดับความรูความสารมารถของบุคลากร

ต้ังแตพนักงานปฏิบัติงานจนถึงวิศวกรใหมีทักษะในการแกปญหาเพื่อปรับปรุงคุณภาพได 

 

 อุตสาหกรรมที่ เกี่ยวเนื่องกับอุตสาหกรรมยานยนตที่ควรสงเสริมการลงทุนคือ 

อุตสาหกรรมอุปกรณประดับยนต  อาทิ ฟองน้ํา  ข้ีผ้ึงขัดเงา  น้ําหอม  และลอแมกซ เปนตน  ซึ่ง
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เปนผลิตภัณฑที่มีความสามารถในการทํากําไรสูง  ใชเงินทุนตํ่าและผูประกอบการในประเทศไทย

มีความสามารถในการผลิตได  จึงเปนทางเลือกหนึ่งในการลงทุนที่นาสนใจ 

 

 อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนนับวาเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญของประเทศ  แตมี

ขอสังเกตที่นาสนใจคือ เมื่อพิจารณาจากผลที่ไดจากอุตสาหกรรมนี้กับประเทศไทย  จะพบวา

ผูประกอบการสวนใหญในอุตสาหกรรมนี้เปนชาวตางประเทศ และวัตถุดิบสวนใหญ รวมถึง

เคร่ืองจักรที่ใชในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนตองอาศัยการนําเขาจากตางประเทศเปนหลัก  

มูลคาเพิ่มที่ประเทศไทยไดรับจากอุตสาหกรรมนี้ ไดจากการจางงาน และการผลิตชิ้นสวนยาน

ยนตบางประเภทเทานั้น  

 
แนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน 
 
การกําหนดแนวทางและมาตรการจูงใจดานการลงทุนและการคาที่เขมขนและสรางความ

มั่นใจ เพื่อกระตุนใหมีการลงทุนใหมหรือขยายการลงทุนของผูประกอบการเดิม ประกอบดวย 

 

1. ชี้ทิศทางสรางโอกาสใหเกิดการการลงทุนแบบครบวงจรในพื้นที่ที่ศักยภาพและภาครัฐมี

ความพรอมที่จะเขาไปสนับสนุนและพัฒนาในเชิงพื้นที่ 

 

2. พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและจัดระบบโลจิสติกสใหเปนระบบ โดยพัฒนาเครือขาย

ระบบการขนสงใหเอ้ือตอการลดตนทุนใหกับผูประกอบการ ควบคูไปกับการสรางเครือขายการถายทอด

เทคโนโลยี การผลิต และการตลาดผานความรวมมือภาครัฐและเอกชนในพื้นที่ที่มีศักยภาพในการ

ลงทุน 

 

3. พัฒนามาตรฐานและการวิจัยผลิตภัณฑใหมๆ โดยเฉพาะการสงเสริมการประหยัด

พลังงาน และพลังงานทดแทนในลักษณะ Contact farming ในพื้นที่โดยใชมาตรการสงเสริมการ

ลงทุนเปนพิเศษ 

 

4. การยกระดับบุคลากรและผูประกอบการในหลักสูตรการเรียนการสอนในภาคการศึกษาทุก

ระดับในการเพิ่มผลิตภาพและคุณภาพในระยะยาว รวมทั้งจัดเตรียมการทดสอบและบุคลากรที่มี

องคความรูเชิงลึกที่ตรงความตองการของผูประกอบการ 
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5. สนับสนุนและสงเสริมการสรางนวัตกรรมผลิตภัณฑใหม ๆ (Product Champion) หรือ

เคร่ืองหมายทางการคาที่ไทยเปนฐานการผลิตได เชน การสงเสริมโครงการรถยนตทางเลือกใหม 

(ACEs Car) ในประเทศไทย เปนตน 

 
สวนที่ 2 สาระสําคัญของความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

 

สมาคมแหงประชาชาติเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of Southeast Asia Nations - 

ASEAN) เปนการรวมกลุมของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 10 ประเทศ  ไดแก สิงคโปร 

ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส บรูไนดารุสซาราม พมา ลาว เวียดนาม และกัมพูชา (อาเซียน

เมื่อตอนกอต้ังมีสมาชิกเพียง 5 ประเทศ ไดแก สิงคโปร ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย และฟลิปปนส 

ตอมา บรูไรดารุสซาราม ไดเขารวมเปนสมาชิก ทั้งหกประเทศนี้เรียกรวมกันวา ภาคีด้ังเดิมของอาเซียน 

หรือ ASEAN-6 ในขณะที่ประเทศ เวียดนาม ลาว พมา และกัมพูชา เพิ่งเขามาเปนสมาชิกในภายหลัง 

และมักจะถูกเรียกรวม ๆ วา ภาคีใหมของอาเซียน หรือ CLMV) เร่ิมแรกอาเซียนรวมตัวกันดวย

จุดประสงคทางการเมืองเปนหลัก โดยเปนการปรับตัวเพื่อแกไขสถานการณสังคมการเมืองโลกใน

ขณะนั้น แตเมื่อเวลาผานไปบริบทของสังคมการเมืองโลกเปล่ียนแปลงไป การคาระหวางประเทศ

เปนประเด็นที่มีบทบาทสําคัญในความสัมพันธระหวางประเทศ กระบวนการเปดเสรีทางการคา

กลายเปนเร่ืองที่ถูกกลาวถึงมากที่สุดในเวทีระหวางประเทศในสองทศวรรษที่ผานมา การคาระหวาง

ประเทศยังเปนเคร่ืองมือทางนโยบายสําคัญที่เขามามีบทบาทในการจัดการดานความสัมพันธ

ระหวางประเทศ ในปจจุบันกระบวนการเปดเสรีทางการคาอยูในรูปของการทําขอตกลงการคาเสรี

ทั้งแบบทวิภาคี ภูมิภาคี หรือ ภูมิภาคีกับประเทศที่สาม 

 

เมื่อความขัดแยงและความหวาดระแวงทางการเมืองระหวางประเทศในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตลดระดับลง อาเซียนจึงเร่ิมพูดคุยถึงความสัมพันธทางเศรษฐกิจภายในภูมิภาค

มากข้ึน ขอตกลงการคาเสรีแหงอาเซียน (AFTA) จึงปรากฏเปนคร้ังแรกในป พ.ศ. 2535 กระบวนการ

เปดเสรีภายใต AFTA เงื่อนไขการบังคับใชขอตกลงที่มีความยืดหยุนชวยใหกระบวนการเปดเสรี

ทางการคาเปนไปไดอยางราบร่ืน  

 
AFTA เปนขอตกลงการคาแบบภูมิภาคีระหวางภาคีในเอเชียอาคเนยดวยกัน โดยถือวา

เปนขอตกลงที่มีความผูกพันที่ครอบคลุมและแนบแนนที่สุดสําหรับภาคีแตละประเทศ ในเบ้ืองแรก 
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AFTA มีเปาหมายสําคัญ คือ เพื่อยกระดับการแขงขันของภาคีสมาชิกแตละประเทศในสังคม การ

ผลิตในระดับภูมิภาคไปจนถึงระดับโลก ซึ่งผูผลิตนโยบายในกลุมอาเซียนเชื่อวา เปาหมายเหลานี้

จะสําเร็จลุลวงได โดยผานกลไกการเช่ือมโยงดานการคาและอุตสาหกรรม การแบงงานกันทําตาม

ความชํานาญ (Specialization) ที่กอใหเกิดการประหยัดจากขนาด (Economies of scale) รวมไป

ถึงการสนับสนุนสภาพแวดลอมทางเศรษฐกิจในภูมิภาคอาเซียนใหมีศักยภาพที่จะรองรับการ

ลงทุน  

 

โดยขอตกลง AFTA นี้เร่ิมบังคับใชต้ังแตวันที่ 28 มกราคม 2535 จนถึงปจจุบัน กลไกสําคัญ

ในการลดภาษีศุลกากรสําหรับการคาในภูมิภาคอาเซียน คือ Common Effective Preferential 

Tariff (CEPT) ภายใตกลไกลนี้มีผลใหต้ังแตป 2546 เปนตนมา ภาคีด้ังเดิมหกประเทศ (ASEAN-

6) ไดลดภาษีศุลกากรของตนเหลือรอยละ 0-5 รวมถึงการยกเลิกขอจํากัดที่เกี่ยวกับหลักปฏิบัติ

เยี่ยงชาติ (National Treatment) และต้ังเปาที่จะยกเวนภาษีศุลกากรทั้งหมดที่อยูใน Inclusion 

List (IL) ภายในป 2553 สวนสมาชิกใหม15 (CLMV) จะลดภาษีศุลกากรเหลือรอยละ 0-5 ภายใน

ป 255316 และจะยกเวนภาษีศุลกากรทั้งหมดภายในป 2558 (ยืดหยุนไดถึงป 2561) นอกจากการ

ลดกําแพงภาษีศุลกากรแลว ภาคีในอาเซียนยังไดรวมมือกันขจัดขอกีดกันทางการคาที่ไมใชภาษีดวย 
 

นอกจากนี้ ในป 2545 นาย Goh Chok Tong อดีตนายกรัฐมนตรีสิงคโปรไดเสนอแนวความคิด

เกี่ยวกับการสถาปนาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ใน

ระหวางการประชุมสุดยอดอาเซียนคร้ังที่ 8 ณ กรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชา แนวความคิดนี้ได

ปรากฏในเปนรูปธรรมในการประชุมคร้ังตอมาที่เกาะบาหลี ประเทศอินโดนีเซีย โดยผูนําชาติอาเซียน

ไดรวมกันลงนามในปฏิญญาวาดวยความรวมมือในอาเซียนฉบับที่ 2 (Declaration of ASEAN 

Concord II) ซึ่งมีสาระสําคัญคือ การสถาปนาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั่นเอง ลาสุดในการ

ประชุมสุดยอดอาเซียนคร้ังที่ 13 ที่ประเทศสิงคโปรในเดือน พฤศจิกายน 2550 ผูนําชาติอาเซียนได

รวมลงนามรับรางกฎบัตรอาเซียน (ASEAN CHARTER) ที่จะปูทางไปสูการขับเคลื่อนการรวมตัวกัน

เปนประชาคมอาเซียนที่มีกลไกการดําเนินงานที่เปนระบบภายใตกฎ กติกาที่แนนอน นอกจากนี้ 

อาเซียนยังบรรลุการลงนามรับรองพิมพเขียวการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 

Community Blueprint) อีกดวย 
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การเปดเสรีของอาเซียนในปจจุบันจัดเปนกลุมประเทศที่มีการเปดเสรีคอนขางมาก หาก

พิจารณาเปรียบเทียบกับคาเฉล่ียของประเทศกําลังพัฒนา ทั้งนี้เปนผลมาจากกระบวนการปฏิรูป

สังคมเศรษฐกิจภายใตยุทธศาสตรการพัฒนาแบบมองออกไปขางนอก (Outward Orientation) ที่

ครอบงํากระบวนการกําหนดนโยบายของภาคีด้ังเดิมอาเซียนมากวา 3 ทศวรรษ 

 

สิงคโปรเปนภาคีที่มีการเปดเสรีมากที่สุด คือ เกือบจะไมมีกําแพงภาษีใด ๆ เลย ในขณะที่

ภาคีด้ังเดิมอาเซียนอ่ืน ๆ มีอัตราภาษีโดยเฉล่ียอยูในชวงระหวางรอยละ 5 - 16 อยางไรก็ตาม ภาคี

ด้ังเดิมเหลานี้ยังคงไวซึ่งการปกปองตนเองในบางภาคการผลิตที่มีความออนไหวสูง (Sensitive Sector) 

  

กลาวสําหรับภาคีใหมอาเซียน แมจะเพิ่งมีการปฏิรูปเศรษฐกิจของตนใหเปนระบบตลาด

ในชวงหลังทศวรรษ 2530 แตกระบวนการเปดเสรีก็เปนไปอยางรวดเร็ว มีการลด/ยกเลิกกําแพงภาษี

และมาตรการที่ไมใชภาษีบางสวนไป ประกอบกับการเขาเปนสมาชิกองคการการคาโลกทําใหปจจัย

เชิงสถาบันเปลี่ยนแปลงในทิศทางที่เอ้ือตอกระบวนการเปดเสรีมากยิ่งข้ึน อยางไรก็ตามปญหาเชิง

โครงสรางที่เกาะแนนอยูก็เปนอุปสรรคตอกระบวนการเปดเสรีอยูไมนอย 

 

สถานะการดําเนินงาน AFTA ของไทย โดยไทยไดผูกพันสินคาทุกรายการ (จํานวน 8,300 

ประเภทยอย) ไวภายใต AFTA โดยแบงออกไดเปน 2 สวน คือ สินคาในบัญชีลดภาษีซึ่งจะตองลด
ภาษีลงเหลือรอยละ 0 ในป 2553 (จํานวน 8,287 ประเภทยอย) และสินคาในบัญชีออนไหวที่จะมี

อัตราภาษีสุดทายที่รอยละ 5 (ไมลดลงเหลือรอยละ 0) ซึ่งประกอบดวย กาแฟ มันฝร่ัง มะพราวแหง 

และไมตัดดอก (จํานวน 13 ประเภทยอย) สําหรับการลดภาษีของสินคาทั้งสองกลุม กระทรวงการคลัง

ไดดําเนินการอยางคอยเปนคอยไป เพื่อใหเวลาในการปรับตัวรองรับการแขงขันที่เพิ่มมากข้ึน รวมทั้ง

ไดมีการปรับปรุงโครงสรางภาษีศุลกากร เพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขันและลดตนทุนการ

ผลิตใหแกผูประกอบการที่มีฐานการผลิตในประเทศ 

 

ในการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 8 เมื่อ 4 พฤศจิกายน 2545 ณ กรุงพนมเปญ กัมพูชา 

แนวคิดของการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไดเร่ิมข้ึนอยางชัดเจนและจริงจัง ผูนําอาเซียนได

เห็นชอบใหอาเซียนกําหนดทิศทางการดําเนินงานเพ่ือไปสูเปาหมายการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ

อาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ที่ชัดเจน รัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนไดเห็นชอบ

ใหจัดต้ังคณะทํางานระดับสูงวาดวยการรวมกลุมทางเศรษฐกิจของอาเซียน (High Level Task 
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Force on ASEAN Economic Integration: HLTF) ซึ่งประกอบดวย ผูแทนระดับปลัดกระทรวง

ดานเศรษฐกิจของประเทศสมาชิกอาเซียนทั้ง 10 ประเทศ ทําหนาที่ประธานคณะทํางานฯ เพื่อ

ศึกษารูปแบบ/แนวทางการเปน AEC ซึ่งมีขอเสนอสําคัญ ดังนี้  

 

1. การเรงรัดการดําเนนิงานรวมกลุมทางเศรษฐกิจในปจจุบัน 

 

1.1 มาตรการดานภาษี  อาเซียนตกลงที่จะเรงรัดการลดภาษีใน AFTA ดังนี ้
 

1) ประเทศสมาชิกเดิม 6 ประเทศลดภาษีสินคาในบัญชี Inclusion List (IL) ให

เหลือ 0-5% ภายในวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2003 และจะลดใหเปน 0% 

 

2) ประเทศสมาชิกใหมจะพยายามลดภาษีลงเหลือ 0-5 % ใหมากที่สุดเทาที่ทําได

ในป 2006 สําหรับเวียดนาม; ป 2008 สําหรับลาวและพมา; และป 2010 สําหรับกัมพูชา 

 

3) ประเทศสมาชิกจะลดภาษีลงเหลือ 0% ทุกรายการใน IL ภายในป 2010 

สําหรับสมาชิกเดิม และภายในป 2015 สําหรับสมาชิกใหมทั้งนี้ ต้ังแต ม.ค. 2003 กําหนดให 60 

% ของรายการสินคาทั้งหมดของสมาชิกเดิม 6 ประเทศ มีอัตราภาษีเทากับ 0%  
 

4) ภายใตกรอบความตกลงสําหรับการรวมกลุมสินคาและบริการสําคัญ (ลงนาม

ระหวางการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 10 เมื่อเดือนพฤศจิกายน 2547) กําหนดวาจะเรงลด

ภาษีสินคาใน 9 สาขาหลัก (เกษตร ประมง ผลิตภัณฑไม ผลิตภัณฑยาง ส่ิงทอ ยานยนต 

อิเล็กทรอนิกส เทคโนโลยีสารสนเทศ และสาขาสุขภาพ) ใหเร็วข้ึนจากกรอบ AFTA เดิม 3 ป คือ 

จากป 2010 เปน 2007  สําหรับสมาชิกเดิม และจากป 2015 เปน 2012 สําหรับสมาชิกใหม 
 

5) นอกจากสินคาในบัญชี IL แลว  ยังมีการกําหนดเวลาการลดภาษีสําหรับบัญชี

ยกเวนภาษีชั่วคราว (Temporary Exclusion List: TEL) บัญชีออนไหว (Sensitive List: SL) และ

บัญชีออนไหวสูง (Highly Sensitive List: HSL ) ซึ่งมีกําหนดเวลาการลดภาษีที่แตกตางกัน  สวน

บัญชียกเวนทั่วไป (General Exclusive List: GE) เปนสินคาที่แตละประเทศไมสามารถนํามาลด

ภาษีได (ขณะนี้มีเพียงไทยและสิงคโปรที่ไมมี GE) 
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1.2 การยกเลิกมาตรการที่มิใชภาษ ี

 

นอกเหนือจากขอกําหนดในการลดภาษีแลว AFTA ยังกําหนดใหประเทศสมาชิก

ยกเลิกมาตรการจํากัดปริมาณ (Quantitative Restriction) ทันทีเมื่อสินคาไดนําเขาแผนการลด

ภาษีแลว และไดรับประโยชนจากการลดภาษีของอาเซียนอ่ืนแลว และยกเลิกมาตรการที่มิใชภาษี 

(NTB) ภายใน 5ป หลังจากไดรับประโยชนจากการลดภาษีของอาเซียนอ่ืน ขณะน้ี อาเซียนกําลัง

ดําเนินการอยางจริงจังเพื่อยกเลิกอุปสรรคทางการคาที่มิใชภาษีในอาเซียน  โดยใหมีกระบนการ

แจงขามประเทศ (Cross-notification) ซึ่งประเทศสมาชิกและภาคเอกชนสามารถแจงมาตรการที่

มิใชภาษีที่ประเทศอ่ืนๆใชอยูตอสํานักเลขาธิการอาเซียน เพื่อรวบรวม ตรวจสอบ แลวใหประเทศ

สมาชิกที่ถูกแจงนั้นช้ีแจงและดําเนินการยกเลิกตอไปหากพบวาเปนอุปสรรคทางการคาและไม

สอดคลองกับบทบัญญัติของความตกลง CEPT 
 
 อาเซียนไดมุงเนนประเทศสมาชิกใหซื้อวัตถุดิบและช้ินสวนที่ผลิตในอาเซียน โดยกําหนด

สาขาสินคาและบริการสําคัญ 11 สาขาที่จะดําเนินการโดยเรงดวน (11 Priority Sectors) ทั้งใน

ดานการเปดเสรีและขยายความรวมมือระหวางกัน เพื่อนํารองการรวมกลุมทางเศรษฐกิจในสาขา

ดังกลาวกอน พรอมกําหนดประเทศผูประสานงานหลัก (Country Coordinators) ในแตละสาขา 

ไดแก อินโดนีเซีย ดูแลยานยนตและผลิตภัณฑไม พมา ดูแลผลิตภัณฑเกษตร และผลิตภัณฑ

ประมง มาเลเซีย ดูแลผลิตภัณฑยาง และส่ิงทอ เปนตน ซึ่งไทยไดรับเปนผูประสานงานหลักใน

สาขาการทองเที่ยวและการบินซึ่งสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลที่จะผลักดันใหไทยเปนศูนยกลาง

การทองเที่ยวและการบินในภูมิภาคนี้ ในป 2550 อาเซียนยังไดเห็นชอบใหเพิ่มสาขาโลจิสติกสเปน

สาขานํารองการรวมกลุมทางเศรษฐกิจสาขาที่ 12  

 

2. การเจรจาเพื่อจัดต้ังประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน  

 

 ในการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 9 เมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 2546 ณ เกาะบาหลี 

ประเทศอินโดนีเซีย ผูนําอาเซียนไดประกาศแถลงการณบาหลี (Bali Concord II) เพื่อแสดง

เจตนารมณที่จะนําอาเซียนไปสูการเปน AEC ภายในป 2563 (ค.ศ. 2020) ซึ่งประกอบดวยการ

ดําเนินงานใน 3 ดานหลัก คือ การเมือง เศรษฐกิจ และสังคม โดยในดานเศรษฐกิจจะดําเนินงาน

ตามขอเสนอของ HLTF เพื่อใหบรรลุผลการเปน AEC ภายในป ค.ศ. 2020 และเพื่อเสริมสรางขีด
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ความสามารถในการแขงขันของอาเซียนและคานอํานาจทางเศรษฐกิจของประเทศที่มีศักยภาพใน

ภูมิภาคเอเชีย อาทิ จีน และอินเดีย ในการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 12 เมื่อเดือนมกราคม 

2550 ณ ประเทศฟลิปปนส อาเซียนไดเห็นชอบที่จะเรงรัดการจัดต้ัง AEC จากเดิมในป 2563 เปน

ป 2558 โดยไดลงนามในปฏิญญาเซบู วาดวยการเรงรัดการจัดต้ังประชาคมอาเซียนในป 2558 

(Cebu Declaration on the Acceleration of the Establishment of an ASEAN Community by 

2015) ในชวงการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 13 ระหวาง วันที่ 19-22 พฤศจิกายน 2550 ณ 

ประเทศสิงคโปร ผูนําอาเซียนรวมกันลงนามใน “ปฏิญญาวาดวยแผนงานการจัดต้ังประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน” (Declaration of the ASEAN Economic Community Blueprint) โดยมี

เอกสาร 2 สวน คือ “แผนงานเพื่อจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (AEC Blueprint) และ 

“ตารางเวลาดําเนินกิจกรรมตางๆ” (Strategic Schedule)  

 

3. AEC Blueprint  

 

 AEC Blueprint มีวัตถุประสงคสําคัญเพื่อกําหนดทิศทาง/แผนงานในดานเศรษฐกิจที่

จะตองดําเนินงานใหชัดเจนตามกรอบระยะเวลาที่กําหนด จนบรรลุเปาหมาย AEC ในป 2558 

(ค.ศ. 2015) และสรางพันธสัญญาระหวางประเทศสมาชิกที่จะดําเนินการไปสูเปาหมายดังกลาว

รวมกัน ประกอบดวย 4 สวนหลัก ซึ่งอางอิงมาจากเปาหมายการรวมกลุมทางเศรษฐกิจของ

อาเซียนตามแถลงการณบาหลี ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) ไดแก (1) การเปนตลาดและฐานการ

ผลิตเดียว (2.) การสรางขีดความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกิจของอาเซียน (3.) การพัฒนา

เศรษฐกิจอยางเสมอภาค และ (4) การบูรณาการเขากับเศรษฐกิจโลก 

 

 ผลผูกพนัของ AEC Blueprint ตอประเทศไทย 

 

 1. การเปดเสรีการคาสินคา ตามกรอบ ASEAN Free Trade Area: AFTA 

 

  (1) การลด/ยกเลิกภาษี กําหนดใหประเทศสมาชิกอาเซียนเกา 6 ประเทศ ไดแก 

ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร ฟลิปปนส และบรูไน ตองยกเลิกภาษีสินคาใน 9 สาขาเรงรัด 

(สาขาเกษตร/ประมง/ไม/ยาง/ส่ิงทอ/ยานยนต/อิเล็กทรอนิกส/เทคโนโลยีสารสนเทศ/สุขภาพ) ในป 

2550 และยกเลิกภาษีสินคาทุกรายการในบัญชีลดภาษี (Inclusion List: IL) ยกเวนบัญชีสินคา
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ออนไหวและออนไหวสูงของแตละประเทศ ในป 2553 และใหประเทศสมาชิกใหมอีก 4 ประเทศ 

ไดแก เวียดนาม ลาว พมา และกัมพูชา ลดอัตราภาษีสินคาใน 9 สาขาเรงรัด ใหเหลือ 0% ในป 

2555 และลดอัตราภาษีสินคาทุกรายการในบัญชีลดภาษีเหลือ 5% ในป 2553 และ 0% ในป 

2558 ยกเวนสินคาบางรายการจํานวนไมเกินรอยละ 7 ของบัญชีลดภาษีอาจยืดหยุนใหลดเหลือ 

0% ในป 2561  

 

  (2) การขจัดมาตรการที่มิใชภาษี (Non-Tariff Barriers: NTBs) โดยกําหนดใหไทย 

อินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร และบรูไน ตองยกเลิกมาตรการที่มิใชภาษี ภายในป 2553 ประเทศ

ฟลิปปนสภายในป 2555 และประเทศสมาชิกใหมทั้ง 4 ประเทศ ภายในป 2558-2561 โดยจะ

ดําเนินการยกเลิกเปน 3 ระยะ ตามแผนงานขจัด NTBs ดังนี้ ชุดที่ 1: ภายในวันที่ 1 มกราคม 

2551 ซึ่งครอบคลุมสินคา 5 รายการหลัก ไดแก ลําไย พริกไทย น้ํามันถั่วเหลือง ใบยาสูบ และ

น้ําตาล ชุดที่ 2: ภายในวันที่ 1 มกราคม 2552 ไดแก ปอกระเจา ปาน มันฝร่ัง และชุดที่ 3: ภายใน

วันที่ 1 มกราคม 2553 ไดแก ขาว เนื้อมะพราวแหง มะพราว น้ํามันมะพราว ชา ถั่วเหลือง เมล็ด

กาแฟ กาแฟสําเร็จรูป น้ํานมดิบ/นมปรุงแตง และนมผงขาดมันเนย  

 

  (3) การกําหนดกฎวาดวยถิ่นกําเนิดสินคา (Rules of Origin: ROO) ซึ่งเปนระเบียบ

หรือกฎเกณฑที่กําหนดข้ึนเพื่อใชในการพิจารณาวาสินคาที่สงออกหรือนําเขามีถิ่นกําเนิดจาก

ประเทศใด เพื่อที่จะใหมีความมั่นใจวาผลประโยชนที่ไดรับจากการใหสิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากร

ดวยการยกเวนภาษีตามที่ระบุในขอ (1) จะตกอยูกับสินคาที่เปนผลผลิตที่แทจริงของประเทศ

สมาชิกอาเซียน ตลอดจนเพื่อใหมีความโปรงใส มีมาตรฐานที่เปนสากล และอํานวยความสะดวก

ใหแกเอกชน  

 

 2. การเปดเสรีการคาบริการ (ตามกรอบ ASEAN Framework Agreement on Services: 

AFAS)  

 

  การเปดเสรีการคาบริการ มีเปาหมาย คือ ลดอุปสรรคในการเขาสูตลาดในดาน

ตางๆ ลง และเพิ่มสัดสวนการถือหุนใหกับบุคคล/นิติบุคคลสัญชาติอาเซียน ดังนี้  
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  (1) สาขาบริการสําคัญ (Priority Integration Sectors: PIS) ไดแก สาขาเทคโนโลยี

สารสนเทศ สาขาสุขภาพ สาขาการทองเที่ยว และสาขาโลจิสติกส  

 

  (2) สาขาบริการอื่น (Non-Priority Services Sector) ครอบคลุมบริการทุกสาขา 

นอกเหนือจากสาขาบริการสําคัญ (priority services sectors) และการบริการดานการเงิน ที่

กําหนดเปาหมายการเปดเสรีภายในป 2558 (ค.ศ. 2015) ทั้งนี้ สามารถยกเวนสาขาที่ออนไหวได  

 

  สําหรับสถานะลาสุด อาเซียนไดดําเนินการเจรจาลดขอจํากัดดานการคาบริการ

ระหวางกันและจัดทําขอผูกพันเปดตลาดมาแลวทั้งส้ินรวม 7 ชุด โดยไดลงนามพิธีสารอนุวัติขอ

ผูกพันการเปดตลาดการคาบริการ ชุดที่ 7 ไปเม่ือวันที่ 26 กุมภาพันธ 2552 ซึ่งในสวนของไทยได

ผูกพันเปดตลาดทั้งหมด 143 รายการ ครอบคลุมสาขาบริการหลัก อาทิเชน บริการธุรกิจ (เชน 

วิชาชีพวิศวกรรม สถาปตยกรรม และบัญชี เปนตน) คอมพิวเตอรและการส่ือสาร การกอสราง การ

จัดจําหนาย (เชน บริการคาสงเคร่ืองกีฬา และบริการแฟรนไชส เปนตน) การศึกษาในทุกระดับ 

บริการดานสุขภาพ บริการสิ่งแวดลอม และบริการทองเที่ยว เปนตน  

 

  อยางไรก็ดี ไทยยังคงสงวนเงื่อนไขตาง ๆ ที่เปนไปตามกรอบกฎหมายไทย เชน 

อนุญาตใหตางชาติจากประเทศสมาชิกอาเซียนมีสิทธิถือหุนในนิติบุคคลที่เขามาประกอบธุรกิจใน

ประเทศไทยไดไมเกินรอยละ 49 ขณะนี้อาเซียนอยูระหวางการเจรจาจัดทําขอผูกพันเปดตลาดชุด

ที่ 8 ซึ่งมีกําหนดแลวเสร็จในป 2553 และยังคงตองเจรจาเพื่อทยอยเปดเสรีสาขาบริการอื่นๆ 

เพิ่มเติมจนบรรลุเปาหมายการเปดเสรีอยางครบถวน ในป 2558 (ค.ศ. 2015)  

 

  (3) สาขาการบริการดานการเงิน จะทยอยเปดเสรีตามลําดับอยางเปนข้ันตอน เพื่อ

รักษาไวซึ่งความมั่นคงทางการเงิน เศรษฐกิจและสังคม โดยประเทศท่ีมีความพรอมสามารถเริ่ม

ดําเนินการเปดเสรีภายในป 2558 (ค.ศ. 2015) ในสาขาที่ระบุไวกอน และประเทศสมาชิกที่เหลือ

สามารถเขารวมในภายหลัง  

 

 3. การเปดเสรีการลงทุน (ภายใต ASEAN Comprehensive Investment Agreement: 

ACIA)  
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 ลด/ยกเลิกขอจํากัดดานการลงทุนตาง ๆ สงเสริมการรวมลงทุนในสาขาอุตสาหกรรม

ที่มีศักยภาพ และสรางเครือขายดานการลงทุนของอาเซียน โดยมีจุดมุงหมายที่จะเพิ่มหรือรักษา

ระดับความสามารถในการดึงดูดตางประเทศใหมาลงทุนในอาเซียน และการลงทุนโดยอาเซียนเอง 

โดยไดมีการปรับปรุงความตกลงดานการลงทุนที่มีอยูเดิม (ASEAN Investment Area: AIA) ให

เปนความตกลงใหม (ACIA) ซึ่งมีขอบเขตที่กวางข้ึน ซึ่งครอบคลุมต้ังแตการเปดเสรีเพื่อใหเขามา

ลงทุน การคุมครองการลงทุน การสงเสริมและอํานวยความสะดวก ในภาคการผลิตการเกษตร 

การประมง ปาไม เหมืองแร และบริการที่เกี่ยวของ รวมทั้งการลงทุนทางตรงและการลงทุนใน

หลักทรัพย  

 

 4. การเปดเสรีดานเงินทุนเคลื่อนยาย  

 

  (1) ดานตลาดทุน จะเสริมสรางความแข็งแกรงในการพัฒนาและการรวมตัวของ

ตลาดทุนในอาเซียน โดยสรางความสอดคลองในมาตรฐานดานตลาดทุนในอาเซียน ความตกลง

สําหรับการยอมรับซึ่งกันและกันในคุณสมบัติและคุณวุฒิการศึกษาและประสบการณของผูประกอบ

วิชาชีพดานตลาดทุน และสงเสริมใหใชตลาดเปนตัวขับเคลื่อนในการสรางความเชื่อมโยงระหวาง

กันเองในตลาดทุนอาเซียน  

 

  (2) ดานเงินทุนเคลื่อนยาย จะเปดใหมีการเคลื่อนยายเงินทุนที่เสรียิ่งข้ึนอยางคอย

เปนคอยไป โดยใหสมาชิกมีมาตรการปกปองที่เพียงพอเพื่อรองรับผลกระทบจากปญหาความผัน

ผวนของเศรษฐกิจมหภาคและความเส่ียงเชิงระบบรวมถึงการมีสิทธิที่จะใชมาตรการที่จําเปนเพื่อ

รักษาเสถียรภาพ เศรษฐกิจมหภาครวมถึงการมีสิทธิที่จะใชมาตรการที่จําเปนเพื่อรักษาเสถียรภาพ

เศรษฐกิจมหภาค  

 

 5. การเคล่ือนยายแรงงานฝมืออยางเสรี  

 

  สรางมาตรฐานที่ชัดเจนของแรงงานฝมือ และอํานวยความสะดวกใหกับแรงงาน

ฝมือที่มีคุณสมบัติตามมาตรฐานที่กําหนดใหสามารถเคล่ือนยายไปทํางานในกลุมประเทศสมาชิก

ไดงายข้ึน เชน การจัดทํา ASEAN Business Card เปนตน โดยจะมีการบริหารจัดการการ

เคล่ือนยายหรืออํานวยความสะดวกในการเดินทางสําหรับบุคคลธรรมดาที่เกี่ยวของกับการคา
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สินคา บริการ และการลงทุน ใหสอดคลองกับกฎเกณฑของแตละประเทศ โดยอํานวยความ

สะดวกในการตรวจลงตราและออกใบอนุญาตทํางานสําหรับผูประกอบวิชาชีพและแรงงานฝมือ

อาเซียน ที่เกี่ยวของกับการคาขามพรมแดน และกิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับการลงทุน ที่ผานมา 

รัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนไดลงนามในขอตกลงยอมรับรวมทางวิชาชีพสาขาตางๆ ไดแก สาขา

แพทย ทันตแพทย พยาบาล บริการบัญชี บริการวิศวกร สถาปนิก และนักสํารวจ เพื่ออํานวยความ

สะดวกการเคล่ือนยายแรงงานฝมือในภูมิภาคอาเซียน  

 

 6. การดําเนนิงานตามความรวมมือรายสาขาอ่ืน ๆ  

 

  การดําเนินงานตามความรวมมือรายสาขาอ่ืน ๆ ไดแก ความรวมมือดานเกษตร 

อาหาร และปาไม ความรวมมือดานทรัพยสินทางปญญา การพัฒนาดานโครงสรางพื้นฐาน (การ

คมนาคม เทคโนโลยีสารสนเทศ พลังงาน) ความรวมมือดานเหมืองแร พาณิชยอิเล็กทรอนิกส 

ความรวมมือดานการเงิน ความรวมมือดานวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) และการ

พัฒนาเพื่อการรวมกลุมของอาเซียน (IAI)  

 

 แนวทางการดําเนนิงานเพื่อนําไปสูการเปน AEC 

 

 นอกจากการดําเนินการเปดเสรีดานการคาสินคา บริการ และการลงทุนระหวางกันตาม

กรอบความรวมมือตางๆที่มีอยูเดิม เชน การเรงลดภาษีสินคาระหวางกันใหเหลือรอยละ 0 ภายใน

ป 2553 สําหรับสมาชิกเดิม และป 2558 สําหรับสมาชิกใหมภายใตกรอบอาฟตา การยกเลิก

ขอจํากัดการประกอบการดานการคาบริการในอาเซียน ภายในป 2563 ภายใตกรอบความตกลง

ทางดานการคาบริการอาเซียน (AFAS) การเปดใหมีการลงทุนเสรีในอาเซียนและการใหการปฏิบัติ

เยี่ยงคนชาตินักลงทุนอาเซียนภายในป 2553  ภายใตเขตการลงทุนอาเซียน (AIA) เปนตนแลว  

อาเซียนไดตกลงที่จะเปดเสรีดานการคาสินคาและการคาบริการใหเร็วข้ึนกวากําหนดการเดิมใน

สาขาสินคาและบริการสําคัญ 11 สาขา  ตอมาไดเพิ่มสาขาที่ 12 คือสาขาโลจิสติกส เพื่อเปนการ

นํารอง และสงเสริม outsourcing และการผลิตสินคา  โดยใชวัตถุดิบและชิ้นสวนที่ผลิตภายใน

อาเซียน ซึ่งเปนไปตามแผนการดําเนินการเพื่อมุงไปสูการเปน AEC และไดมอบหมายใหประเทศ

ตางๆ ทําหนาที่รับผิดชอบเปนผูประสานงานหลัก (Country Coordinators) ดังนี้ 
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- พมา สาขาผลิตภัณฑการเกษตร (Agro-based products) และสาขาประมง (Fisheries) 

 

- มาเลเซีย สาขาผลิตภัณฑยาง (Rubbers-based products) และสาขาส่ิงทอ (Textiles 

and Apparels) 

 

- อินโดนีเซีย สาขายานยนต  (Automotives) และสาขาผลิตภัณฑไม (Wooded-based 

products) 

 

- ฟลิปปนส สาขาอิเล็กทรอนกิส (Electronics) 

 

- สิงคโปร สาขาเทคโนโลยีสารสนเทศ (e-ASEAN) และสาขาธุรกิจสุขภาพ (Healthcare) 

 

- ไทย สาขาการทองเที่ยว (Tourism) และ สาขาการบิน (Air Travel) 

 

- เวียดนาม สาขาโลจิสติกส (Logistic) 

 
 

แผนการดําเนนิงาน (Roadmap) ของ 12 สาขาสําคัญ 

 

1. การเรงลดภาษีสินคา 9 สาขา (ผลิตภัณฑการเกษตร/ประมง/ผลิตภัณฑไม/ผลิตภัณฑยาง/

ส่ิงทอ/ยานยนต/อิเล็กทรอนิกส/เทคโนโลยีสารสนเทศ/สาขาสุขภาพ) ใหเร็วข้ึนจากกรอบอาฟตา 3 

ป  โดยอาเซียน (6) 2550-2553 และอาเซียนใหม (CLMV) 2555-2558 

 

2. การขจัดมาตรการที่มิใชภาษี  โดยการปฏิบัติตามพันธกิจกรณีภายใต WTO ในเร่ือง

อุปสรรคทางเทคนิคมาตรฐานสุขอนามัย และการขออนุญาตนําเขา รวมทั้งพัฒนาแนวทางการ

ดําเนินงานที่เหมาะสมในเร่ืองดังกลาวสําหรับประเทศสมาชิกอาเซียน  เพื่อนําไปสูการลด/เลิก

มาตรการที่เปนอุปสรรคทางการคา 

 

3. การปรับปรุงกฎวาดวยแหลงกําเนิดสินคาใหมีความโปรงใส มีมาตรฐานที่เปนสากล

และอํานวยความสะดวกใหแกเอกชนมากข้ึน  อาทิ การจัดทํากฎการไดแหลงกําเนิดสินคาโดย
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วิธีการแปรสภาพอยางเพียงพอ (Substantial Transformation) และกฎการไดแหลงกําเนิดสินคา

ของอาเซียนแบบสะสมบางสวน (Partial Commutation Rule of Origin) มาใชเปนทางเลือก

สําหรับการคํานวณแหลงกําเนิดสินคา 

 

4. การคาบริการ  ต้ังเปาหมายการเจรจาเปดเสรีการคาบริการอยางชัดเจน เพื่อใหการคา

บริการของอาเซียนเปนไปอยางเสรีมากข้ึน  และพัฒนาระบบการยอมรับรวมกัน (Mutual 

Recognition Arrangement: MRAs)  เพื่ออํานวยความสะดวกในการประกอบวิชาชีพในสาขา

บริการ รวมทั้งสงเสริมการรวมลงทุนของอาเซียนไปยังประเทศโลกที่สาม 

 

5. การลงทุน เรงเปดเสรีสาขาการลงทุนภายใตกรอบความตกลงดานการลงทุนของ

อาเซียน (Framework Agreement on the ASEAN Investment Area: AIA) โดยการลด/ยกเลิก

ขอจํากัดดานการลงทุนตางๆ สงเสริมการรวมลงทุนในสาขาอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพ  และสราง

เครือขายดานการลงทุนของอาเซียนที่มีประสิทธิภาพ 

 

6. การอํานวยความสะดวกดานพิธีการดานศุลกากร ใหเร่ิมใชระบบพิกัดอัตราศุลกากร
ฮารโมไนซอาเซียน (AHTN) ในการคาระหวางอาเซียนกับประเทศนอกกลุม (extra-ASEAN trade) 

และพัฒนาระบบพิธีการศุลกากร Single Window เพื่ออํานวยความสะดวกในดานการคาใหมาก

ยิ่งข้ึนรวมทั้งพัฒนาเอกสารดานการคาและศุลกากรใหมีความเรียบงายและสอดคลองกัน 

 

7. การพัฒนามาตรฐานและความสอดคลองของผลิตภัณฑ  พัฒนาการยอมรับมาตรฐาน
ซึ่งกันและกัน (MRA) ในดานคุณภาพสินคา  การตรวจสอบ  การออกใบรับรอง และปรับปรุงเกณฑ/

กฎระเบียบ/ขอกําหนดสําหรับผลิตภัณฑสาขาตางๆใหมีความสอดคลองกันมากยิ่งข้ึน 

 

8. การเคล่ือนยายของนักธุรกิจ ผูเช่ียวชาญ ผูประกอบวิชาชีพ แรงงานมฝมือ และผูมี

ความสามารถพิเศษเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางใหแกนักธุรกิจ  อาทิ การปรับประสาน

พิธีการตรวจลงตรา  การจัดทํา ASEAN Business Card และการเรงพัฒนามาตรฐานเพื่ออํานวย

ความสะดวกในการเขามาประกอบวิชาชีพของผูเชี่ยวชาญ  ผูประกอบวิชาชีพ  แรงงานฝมือ และผู

มีความสามารถพิเศษภายในอาเซียน 
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นอกจากมาตรการขางตนแลว ก็ยังมีเร่ืองของการพัฒนาระบบขอมูล/สถิติการคาและการ

ลงทุนภายในอาเซียน การสงเสริมความรวมมือดานอุตสาหกรรม (Industrial Complementation) 

การพัฒนาขีดความสามารถของบุคลากร การสงเสริมสิทธิในทรัพยสินทางปญญา และการอํานวย

ความสะดวกในการเดินทางภายในอาเซียนอีกดวย 

 
สวนที่ 3 นโยบายของรัฐ 

 
อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนนั้นเปนอุตสาหกรรมที่ภาครัฐมีนโยบายการพัฒนาที่ชัดเจน

และมีความตอเนื่องมาโดยตลอด และภายหลังการเปดการคาเสรีกับประเทศตาง ๆ ทําใหขอบังคับ

ตาง ๆ ของไทย เชน การบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ การหามต้ังโรงงานประกอบเพิ่มเติม นโยบาย

คุมครองทางภาษี เปนตน ก็ตองลดเงื่อนไขลงเร่ือย ๆ และสงเสริมการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ

มากข้ึน โดยเฉพาะการลงทุนเพื่อผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยน้ําหนักไมเกินหนึ่งตันจากบริษัทผูผลิต

รถยนตตางชาติ จึงทําใหประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางการผลิตรถปกอัพเพื่อการสงออกและ

เปนสวนหนึ่งของเครือขายการผลิตระดับโลก (Global Production Network: GPN) ของผูผลิต

หลายคายโดยเฉพาะบริษัทผูผลิตรถยนตญ่ีปุน 

 

ตลาดสงออกยานยนตและช้ินสวนที่สําคัญของไทย คือ อาเซียน ออสเตรเลีย สหภาพยุโรป 

ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา ดังภาพที่ 2 แหลงนําเขาที่สําคัญของไทยคือ ญ่ีปุน อาเซียน และสหภาพ

ยุโรป โดยสินคานําเขาที่สําคัญของไทยคือ ชิ้นสวนยานยนต (HS 8708) อนึ่ง ทิศทางการคาดังกลาว

นี้มีสาเหตุประการหนึ่งมาจากการที่ ประเทศในอาเซียนคือ อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย และ

เวียดนาม ตางเปนฐานการผลิตรถยนตและช้ินสวนที่สําคัญของบริษัทผูผลิตรถยนตญ่ีปุน 
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ภาพที ่13  มูลคาการคายานยนตและช้ินสวน (HS 87) ของไทยกับประเทศคูคาสําคัญ 2551 

ที่มา: เกรียงไกร  เตชกานนท (2554: 97) 

 
ในขณะเดียวกันประเทศไทยขาดดุลการคาในหมวดชิ้นสวนยานยนตแกประเทศญ่ีปุนใน

อัตราที่สูงมาก แมไทยจะเปนฐานการผลิตที่สําคัญของญ่ีปุน แตยังมีชิ้นสวนจํานวนมากโดยเฉพาะ
ชิ้นสวนรถยนตที่ตองใชเทคโนโลยีในการผลิตสูงที่ยังไมมีการผลิตในประเทศไทย ทําใหตองนําเขา
เพื่อนํามาประกอบรถยนตและสงออกไปยังตลาดอื่น ๆ ซึ่งสวนใหญจะเปนประเทศที่มาตรฐานสินคา
ที่เขมงวด เชน กลุมประเทศในสหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย มาตรฐานสินคายานยนต

และช้ินสวนที่เขมงวดของประเทศผูนําเขาสวนใหญเนนเร่ืองมาตรฐานทางดานความปลอดภัยและ

มาตรการที่เกี่ยวกับส่ิงแวดลอม เชน มาตรฐานของช้ินสวนประเภทลอรถ ถุงลมนิรภัย เข็มขัดนิรภัย 
เปนตน อยางไรก็ดี การดําเนินการตามมาตรฐานของประเทศผูนําเขานั้น ผูประกอบรถยนตใน
ประเทศไทยจะไดรับการสนับสนุนจากบริษัทญ่ีปุน เนื่องจากรถยนตญ่ีปุนมีการจําหนายไปทั่วโลก 

ดังนั้นผูผลิตญ่ีปุนจําเปนตองทําตามกฎระเบียบและขอบังคับมาตรฐานตาง ๆ อยางหลีกเล่ียงไมได 
และมาตรฐานหรือมาตรการเหลานั้นก็อาจจะสงผลตอผูผลิตชิ้นสวนของไทยโดยออมอีกทางหนึ่ง 
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นโยบายดานการคาของประเทศมาเลเซีย 
 

1) One Malaysia, People First, Performance Now เปนแนวคิดเพื่อสงเสริมความเปน

เอกภาพของประเทศชาติ การยอมรับชาวมาเลเซียตางเชื้อสาย และรัฐบาลที่มีประสิทธิภาพ โดย

จะสงเสริมคุณคา 8 ประการในสังคมมาเลเซีย ไดแก (1) ความมานะบากบ่ัน (2) การยอมรับ (3) 

การศึกษา (4) ความซื่อตรง (5) ระบบสังคมที่เช่ือในการทําสําเร็จดวยตนเอง (6) ความออนนอม

ถอมตน (7) ความจงรักภักดี และ (8) คานิยมในดานความเปนเลิศ 

 

2) Government Transformation Program (GTP) เปนนโยบายปรับปรุงและปฏิรูปการ

ทํางานและการใหบริการของภาครัฐบาลใหทันสมัย มีประสิทธิภาพ และตอบสนองความตองการ

ของประชาชน โดยกําหนดประสิทธิผลสําคัญระดับชาติ (National Key Result Areas – NKRA) 6 

ประการคือ (1) ลดอาชญากรรม (2) ลดการชอราษฎรบังหลวง (3) ปรับปรุงผลการศึกษาของ

นักเรียน (4) ยกระดับความเปนอยูของประชากรที่มี รายไดตํ่า (5) ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานใน

พื้นที่ชนบท (6) ปรับปรุงระบบขนสงมวลชนในเมืองใหญ โดยในแตละเปาหมาย หนวยงานที่

เกี่ยวของจะจัดทําตัวช้ีวัด (Key Performance Indicators – KPIs) และดําเนินโครงการตาง ๆ เพื่อ

บรรลุเปาหมาย ทั้งนี้ รัฐบาลมาเลเซีย ไดจัดต้ัง Performance Management and Delivery Unit 

(PERMANDU) สังกัดสํานักนายกรัฐมนตรี มาเลเซีย ใหเปนหนวยงานหลักในการติดตามการ

ดําเนินการของหนวยงานที่เกี่ยวของตาง ๆ ตามนโยบาย GTP 

 

3) New Economic Model (NEM) และ Economic Transformation Program (ETP) 

การปฏิรูปดานเศรษฐกิจประกอบไปดวยแนวคิดตนแบบเศรษฐกิจใหม (New Economic Model – 

NEM) ซึ่งเปนพื้นฐานสําหรับนโยบาย Economic Transformation Program (ETP) NEM เปน

แนวคิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจซึ่ง นายกรัฐมนตรีไดมอบหมายให National Economic Advisory 

Council (NEAC) เปนผูศึกษาและเสนอตอรัฐบาล โดย NEM มีจุดประสงคหลัก 3 ประการ คือ 

การเพิ่มรายได การกระจายรายไดและผลประโยชนใหครอบคลุมทุกภาคสวน และการพัฒนาอยาง

ยั่งยืน และกําหนดยุทธศาสตรการปฏิรูป (Strategic Reform Initiatives – SRIs) 8 ประการเพื่อให

เศรษฐกิจมาเลเซียบรรลุเปาหมายตาม NEM ไดแก (1) การผลักดันใหภาคเอกชนเปนผูขับเคลื่อน

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (2) การเพิ่มคุณภาพของแรงงานชาว มาเลเซีย และลดการพึ่งพา

แรงงานตางชาติ (3) สงเสริมการแขงขันภายใน มาเลเซีย (4) สรางความแข็งแกรงใหระบบราชการ 
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(5) การใหสิทธิพิเศษสําหรับผูดอยโอกาสที่โปรงใสและเปนมิตรกับระบบตลาด (6) การสรางคลัง

ความรูและพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (7) สงเสริมปจจัยที่กอใหเกิดความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 

และ (8) สงเสริมการเจริญเติบโตแบบยั่งยืน 

 

4) 10th Malaysia Plan (10MP) เปนแผนพัฒนาประเทศระยะเวลา 5 ป ระหวางป ค.ศ. 

2011-2015 (พ.ศ. 2554-2558) โดยมีเปาหมายหลักคือการพัฒนาให มาเลเซีย กาวไปสู high 

income country งบประมาณ 230 พันลานริงกิต โดยเปน งบประมาณ Physical Development 

60% และเปนงบประมาณ Non-Physical Development 40% และสามารถแบงสัดสวนตามภาค

สวนตาง ๆ ไดดังนี้ งบประมาณดานเศรษฐกิจ 55% งบประมาณดานสังคม 30% งบประมาณ 

ดานความม่ันคง 10% และงบประมาณบริหารจัดการทั่วไป 5% 

 

 เปาหมายทางเศรษฐกิจ GDP ขยายตัวเฉลี่ยปละ 6% GNI เพิ่มเปน 12,139 ดอลลาร

สหรัฐ (38,845 ริงกิต) ตอคนตอปในป 2558 การลงทุนภาคเอกชนขยายตัวปละ 12.8% การบริโภค

ภาคเอกชนขยายตัวปละ 7.7% การลงทุนภาครัฐขยายตัวปละ 5% การบริโภคภาครัฐขยายตัวป

ละ 4.8% การขาดดุลงบประมาณลดลงใหเหลือ 2.8% ของ GDP ในป 2558 การสงออก ขยายตัว

ปละ 7.2% การนําเขาขยายตัวปละ 8.6% 

 

ยุทธศาสตรหลัก 

 

(1) เปล่ียนแปลงการใหบริการของภาครัฐเพื่อเปล่ียนแปลงมาเลเซีย (Transforming 

Government to transform Malaysia) – การปฏิรูประบบราชการโดยเนนหลักการสําคัญ 4 ประการ 

คือ วัฒนธรรมสงเสริมความคิดสรางสรรคและนวัตกรรม ความรวดเร็วของระบบการตัดสินใจและ

การปฏิบัติงาน ความคุมคา (value-for-money) และความซ่ือสัตย 

 

(2) สรางบรรยากาศที่สงเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (Creating the environment 

for unleashing economic growth) – โดยจะเนนการสนับสนุนใหภาคเอกชนเปนผูผลักดันหลัก

ของเศรษฐกิจ มาเลเซีย สนับสนุนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจดวยนวัตกรรม ปฏิรูปบทบาทของ

ภาครัฐตอภาคเอกชน พัฒนาธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) สงเสริมการแขงขันของ
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มาเลเซีย ในตลาดโลก พัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐาน และเนนการพัฒนาพื้นที่และภาคสวนที่จะ

เปน engine of growth (ไดแก economic corridor ทั้ง 5 และ NKEA ทั้ง 12 สาขา) 

 

(3) กาวไปสูการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมแบบมีสวนรวม (Moving towards inclusive 

socio-economic development) – โดยจะเนนการยกระดับฐานะและความเปนอยูของประชากร

รอยละ 40 ที่มีรายไดตํ่า (bottom 40% households) ยกระดับการมีสวนรวมทางเศรษฐกิจของ

ชาวภูมิบุตรโดยยังคงเปาหมายใหชาวภูมิบุตรถือครองหุนสวนกิจการไมตํ่ากวา 30% ในระดับมหภาค 

(30% Bumiputera corporate equity ownership at macro level) เรงพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่

ประชาชนทุกคนเขาถึงได และสงเสริมสังคมที่กาวหนาและมีสวนรวม (progressive and more 

inclusive) ตามแนวคิด 1Malaysia 

 

(4) พัฒนาและรักษาทรัพยากรมนุษยที่มีคุณภาพ (Developing and retaining first-World 

talent base) – โดยจะเนน การปฏิรูประบบการศึกษาเพื่อปรับปรุงผลการเรียน การยกระดับฝมือ

แรงงานชาว มาเลเซีย เพื่อเพิ่มโอกาสการไดรับการจางงาน และการปฏิรูปตลาดแรงงานเพื่อให 

มาเลเซียเปนประเทศที่มีรายไดสูง 

 

(5) พัฒนาสภาพแวดลอมซึ่งชวยสงเสริมคุณภาพชีวิต (Building an environment that 

enhances quality of life) – โดยจะเนน การพัฒนาพื้นที่อยูอาศัยสําหรับประชาชนใหนาอยู การ

พัฒนาระบบขนสงมวลชนโดยยึดความตองการของประชาชนเปนหลัก ปฏิรูประบบสาธารณสุข

เพื่อยกระดับคุณภาพและใหประชาชนทุกคนเขาถึงได โครงการเคหะสงเคราะหเพื่อใหประชาชน

สามารถเขาถึงบานที่มีคุณภาพและสามารถเปนเจาของได การใหบริการระบบสาธารณูปโภคที่มี

ประสิทธิภาพ ลดอาชญากรรมเพื่อใหชุมชนปลอดภัยข้ึน และใหความสําคัญกับพื้นฐาน

ส่ิงแวดลอม (environmental endowments) ของมาเลเซีย 

 
ความเปนมาของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศมาเลเซีย 
 

อุตสาหกรรมรถยนตในมาเลเซียไดเร่ิมตนข้ึนในป 2503 ซึ่งกอนทศวรรษดังกลาวนั้น 

รถยนตโดยสวนใหญที่ใชภายในประเทศมาจากการนําเขา CBU :Complete Built-up (การนําเขา

รถยนตทั้งคัน) ทั้งส้ิน ในป 2506 รัฐบาลมาเลเซียเร่ิมสนับสนุนและกอต้ังอุตสาหกรรมยานยนต
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ข้ึนมา โดยมีนโยบายในการสนับสนุนการผลิตชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนต ซึ่งไดประกาศใช

นโยบายดังกลาวเม่ือ เดือน พฤษภาคม ป 2507 และมีการจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึน

หลังจากป 2503 เปนตนมา เพื่อความพรอมทางดานแรงงานและทดแทนการนําเขารถยนต โดย

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศและสนับสนุนใหมีการใชรถยนตที่ผลิตในประเทศอีก

ดวย อีกทั้งยังจะมีการจัดเก็บภาษีนําเขา และเสนอระบบอัตราภาษีสําหรับการนําเขา CBU 

 

ในป 2540 โรงงานประกอบรถยนตทั้ง 6 แหงไดเร่ิมตนทําการผลิตรถยนต โรงงาน

ประกอบรถยนตจะมีการรวมทุนระหวางบริษัทผูผลิตรถยนตในยุโรป (European Automobile 

manufacturers) และหุนสวนในพื้นที่ซึ่งเปน Distributor อยูกอนแลว โดยบริษัท Swedish Motor 

Assemblies ไดประกอบรถยนตใหแก Volvo, บริษัท Asia Automobile Industries Sdn.Bhd. 

ประกอบรถยนตใหแก Peugeot และ Mazda และ Tan Chong Motors ไดประกอบรถยนตใหแก 

Nisson และ Datsun โดยการนําเขาในรูปแบบ CKD (Complete Knock Downed) เพื่อปอนเขาสู

โรงงานประกอบรถยนต 

 

มาเลเซียไดเร่ิมตนโครงการรถยนตแหงชาติ (National Car) หรือ Perusahaan 

Automobile National (Proton) บริษัท โปรตอน โฮลด้ิงส เบอรฮาด กอต้ังข้ึนเมื่อ 28 กรกฎาคม 

2546 เนื่องจากบริษัท โปรตอน กรุป มีความตองการที่จะบริหารการลงทุนตางๆ ภายใตรูปแบบ

ของบริษัทแมที่เขาไปถือหุนในบริษัทอ่ืน ๆ ทั้งนี้ บริษัท Perusahaan Otomobil Nasional Sdn 

Bhd. เปนบริษัทในเครือแหงแรกไดเปดดําเนินการในวันที่ 7 พฤษภาคม 2526 และไดเปดตัว

รถยนตรุนแรกที่มี่ชื่อวา “Saga” ในวันที่ 9 กรกฎาคม 2528 นับจากนั้นมาโปรตอนไดกาวจากการ

เปนผูผลิตยานยนตภายในประเทศไปสูการเปนผูผลิตที่สามารถออกแบบ และผลิตรถยนตรุนตางๆ 

ไดเอง อาทิ Waja Gen.2 และ Savvy เปนตน เพื่อตอบสนองความตองการในตลาดที่แตกตางกัน

ออกไป นอกเหนือจากการรุกตลาดภายในประเทศแลวโปรตอนยังสงออกรถยนตใหกับตลาดหลัก

อ่ืน ๆ อีก 4 แหง ไดแก อาเซียน ตะวันออกกลาง สหราชอาณาจักร และออสเตรเลีย อีกทั้งยังได

พัฒนาเคร่ืองยนตรุน Campro ที่เปนเอกสิทธิ์เฉพาะของโปรตอนรวมกับ โลตัส กรุป ประเทศ

อังกฤษอีกดวย ผูผลิตรถยนตแหงชาติแหงที่สอง Perodua ไดต้ังโรงงานผลิตที่เมือง Serendah ที่

รัฐเซอรลังงอหไดเปดตัวคร้ังแรกในป 2527 รถยนต Perodua เปนรถที่ขายดีลําดับที่สองของ

รถยนตนั่งในมาเลเซีย 
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โครงสรางทางอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนยานยนต 
 
ยอดขายรถยนตใหมของมาเลเซียทําสถิติสูงสุดในป 2553 ที่ 605,156 คัน เพิ่มข้ึน 12.7% 

จากยอดขายในป 2552 โดยในป 2553 ยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลคิดเปนสัดสวน 90% ของ

ยอดขายรถยนตใหมทั้งหมดในมาเลเซียซ่ึงเปนตลาดรถยนตนั่งรายใหญสุดในภูมิภาค โดย

ยอดขายรถยนตของบริษัท Perodua ซึ่งเปนผูผลิตรถยนตทองถิ่นและมีบริษัท ไดฮัทสุ มอเตอร 

ของญ่ีปุนเปนผูถือหุนใหญ ยังครองสวนแบงการตลาดสูงสุดกวา 31.2% ที่ 188,641 คัน ในป 

2552 และ Perodua ผลิตเฉพาะรถยนตนั่งสวนบุคคลสวนบริษัทโปรตอนซ่ึงเปนผูผลิตทองถิ่นอีก

ราย มีสวนแบงการตลาดเปนอันดับสอง ดานยอดขายรถยนตตางชาติ โตโยตา มอรเตอร คอรป 

ของญ่ีปุนมีสวนแบงการตลาดสูงสุดที่ 15% ตามมาดวย บริษัท ฮอนดา มอเตอร และ บริษัท นิส

สัน มอเตอร ตามลําดับ 

 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของมาเลเซีย มีการจางงาน 21,713 คน มีผูผลิต 690 ราย 

รอยละ 75 เปนบริษัทสัญชาติมาเลเซีย ในจํานวนนี้เปนบริษัทที่ผลิตชิ้นสวนปอนใหกับโรงงาน

ประกอบรถยนตโปรตอน (Proton Vendors) 226 ราย ผลิตชิ้นสวนปอนใหกับโรงงานประกอบ

รถยนตเปอโรดัว (Perrodua Vendors) 160 ราย ผลิตชิ้นสวนรถยนตกวา 6,000 รายการ ไดแก 

พวงมาลัย แกนพวงมาลัย กันชน เบรก หมอน้ํา โชคอัพและคลัชท เปนตน 

 

ผูประกอบการจากตางประเทศประกอบดวยโรงงานขนาดใหญ (1st Tier) 32 ราย เปน

ผูผลิตชิ้นสวน OEM สงใหแกโรงงานประกอบรถยนตของตางชาติ ไดแก Delphi Automotive 

Systems, Siemens, Bosch, Denso (M) Sdn. Bhd., Nippon Wiper Blade (M) Sdn. Bhd., 

TRW Automotive เปนตน 
 
การผลิตรถยนตของมาเลเซีย 
 

ความตองการซ้ือรถยนตในประเทศเปนปจจัยกําหนดการผลิตรถยนตในประเทศมาเลเซีย 

ในชวงป 2551 มาเลเซียผลิตรถยนตไดทั้งส้ิน 530,810 คัน เพิ่มข้ึนรอยละ 16.79 จากป 2550 ที่มี

การผลิต 441,678 คัน ในป 2552 (ม.ค.-ก.ย.) มาเลเซียผลิตรถยนตไดทั้งส้ิน 356,490 คัน ลดลง
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รอยละ 4.35 เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของป 2551 ซึ่งมียอดการผลิต 375,843 คัน เนื่องจาก

ประสบกับวิกฤติเศรษฐกิจในชวงตนป 2552 

 
โครงสรางอัตราภาษีรถยนตของมาเลเซีย 
 
ภาษีสรรพสามิต 

 

รถยนตนําเขาสําเร็จรูป (Completely Built Up : CBU) และนําเขาชิ้นสวนเขามาประกอบ

ในประเทศ ของมาเลเซียจําแนกเปนรถยนตนั่งอยูระหวางอัตรารอยละ 75 – 105 ของราคานําเขา 

CIF รถอเนกประสงค/รถตู รอยละ 60 – 105 รถขับเคลื่อน 4 ลอ รอยละ 65 – 105 และรถจักรยานยนต 

รอยละ 20-30  

 

ภาษีนาํเขารถยนต Completed Knocked Down : CKD 

 

ภาษีนําเขาช้ินสวนรถยนต (Completely Knocked Down : CKD) เขามาประกอบใน

ประเทศ ของมาเลเซียจําแนกเปน รถยนตนั่ง รถอเนกประสงค/รถตู รถขับเคลื่อน 4 ลอ และ

รถจักรยานยนต สําหรับประเทศในอาเซียนเทากับศูนย แตตองเสียภาษีขาย (Sale Tax) รอยละ 

10 สําหรับนอกกลุมประเทศอาเซียน เสียภาษีนําเขารอยละ 0 – 10 และเสียภาษีขาย (Sale Tax) 

รอยละ 10  

 

ภาษีนาํเขารถยนตสําเร็จรูป Completely Built Up : CBU 

 

ภาษีนําเขาชิ้นสวนรถยนต (Completely Built Up : CBU) ของประเทศมาเลเซีย จําแนก

เปนรถยนตนั่ง รถอเนกประสงค/รถตู รถขับเคลื่อน 4 ลอ และรถจักรยานยนต สําหรับประเทศใน

กลุมอาเซียนเทากับรอยละ 5 (ภายหลังวันที่ 1 มกราคม 2553 ภาษีเทากับ 0) เสียภาษีขาย (Sale 

Tax) รอยละ 10 สําหรับนอกกลุมประเทศอาเซียน เสียภาษีนําเขารอยละ 30 และเสียภาษีขาย 

(Sale Tax) รอยละ 10 
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นโยบายรถยนตแหงชาติ (National Automotive Policy) 
 

 นับต้ังแตการออกนโยบายยานยนตแหงชาติมาเลเซีย (The National Automotive Policy 

: NAP) ฉบับวันที่ 22 มีนาคม 2006 ที่มีวัตถุประสงคหลักคือ มุงที่จะปกปองอุตสาหกรรมยานยนต

ของผูประกอบการในชาติ  มาในปจจุบันรัฐบาลประเทศมาเลเซียไดมีการทบทวนนโยบายยาน

ยนตแหงชาติมาเลเซียใหม  โดยนโยบายยานยนตแหงชาติฉบับใหม (28 ตุลาคม 2009) ทําข้ึน

เพื่อใหอุตสาหกรรมยานยนตของมาเลเซียมีศักยภาพในการแขงขันในตลาดภูมิภาคและตลาดโลก

ไดในระยะยาว ซึ่งมีสาระสําคัญ 3 ประการ คือ การเปนรถยนตที่ปลอดภัย เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 

และมีเทคโนโลยีกาวลํ้า (Safer, greener and technologically more advanced vehicles) 

 

 วัตถุประสงคของนโยบายยานยนตแหงชาติมาเลเซียฉบับใหมมีรายละเอียดดังนี้ 

 

1. พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันในระยะยาวของอุตสาหกรรมยานยนต

ภายในประเทศเพื่อรองรับการเปนตลาดเสรีทางการคา 

 

2. สรางสภาพแวดลอมเพื่อดึงดูดการลงทุนและขยายโอกาสทางการคา 

 

3. เพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันของผูผลิตรถยนตแหงชาติผานการเปนหุนสวน 

กลยุทธ (Strategic partnership) 

 

4. สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยียานยนตที่มีความทันสมัยและซับซอนของอุตสาหกรรม
ยานยนตภายในประเทศ 

 

5. พัฒนากิจกรรมการผลิตที่สรางมูลคาเพิ่มในตลาดยานยนตที่มีลักษณะเฉพาะ (Niche 

areas) 

 

6. เพิ่มสัดสวนผูถือหุนสัญชาติมาเลเซียในอุตสาหกรรมยานยนตภายในประเทศ 

 



130 

7. ปรับปรุงมาตรฐานดานความปลอดภัยสําหรับผูบริโภคและสงเสริมดานการเปนมิตรตอ
ส่ิงแวดลอม 

 

8. เพิ่มการประยุกตใชในนโยบายยานยนตแหงชาติใหเปนปจจุบัน 

 

 นโยบายนี้ เนนการสรางความดึงดูดการลงทุนในกิจกรรมการผลิตที่สรางมูลคาเพิ่มสูงและ

ใชเทคโนโลยีรุนลาสุด โดยเปดใหผูประกอบยานยนตมีใบอนุญาตทําการผลิตรถยนตนกลุม 

Luxury cars ที่ใชเทคโนโลยี (Hybrid/electric vehicles) การเนนดานความปลอดภัยและ

ส่ิงแวดลอม  โดยสรางมาตรฐานสินคายานยนตที่นําเขาประเทศเพิ่มความไดเปรียบในการแขงขัน

ของรถยนตแหงชาติ  โดยการเปนหุนสวนกลยุทธ (Strategic partners)  ระหวางโปรตอนกับผูผลิต

ระดับโลกโดย 

 

- เพิ่มการสงออกรถยนตใหมาเลเซียใหเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตในภูมิภาค 

 

- รับการถายทอดเทคโนโลยีและกิจกรรมวิจัยและพัฒนา 

 

- เพิ่มการใชชิ้นสวนภายในประเทศโดยโปรแกรม Buimputera vendor 

 

- เพิ่มการมีสวนรวมของบริษัทสัญชาติมาเลเซียในระบบเครือขายผูจําหนาย 

 

- เพิ่มสัดสวนการตลาดของแบรนดโปรตอนสําหรับตลาดในประเทศใน Segment 

รถยนตนั่งขนาดเล็กที่เปนสินคาหลักของแบรนดโปรตอน 

 

 อยางไรก็ดี สําหรับนโยบายยานยนตแหงชาติมาเลเซียใหมนี้  แมทางมาเลเซียจะนําเสนอ

ในดานของขอเสนอและสิทธิประโยชนในการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศมาเลเซีย  

แตในขณะเดียวกันก็ยังแฝงไปดวยมาตรการกีดกันทางการคาที่มิใชภาษีดังตอไปนี้ 

 

1. การยืดเวลาการใชมาตรการใบอนุญาตควบคุมการนําเขา (Approved Permit- AP) 

ออกไปเร่ือยๆ จากนโยบายเดิมในป 2006 ที่ AP จะส้ินสุดในวันที่ 31 ธ.ค. 2010 ประกาศเล่ือน
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ออกไปเปนป 2015 สําหรับ Open AP และ 2020 สําหรับ Franchised AP และมีการประกาศ

กําหนดคาใชจายเพิ่มเติมสําหรับ Open AP เปนมูลคา RM 10,000 ตอ 1 คัน โดยเงินจํานวนนี้จะ

นําไปอุดหนุนธุรกิจยานยนตของชาวมาเลเซีย (Bumiputera) 

 

2. ผูผลิตรถยนตจะตองไมผลิตรถยนตโมเดลที่สามารถแขงขันกับรถยนตแหงชาติ 

 

3. ดานการชวยเหลือผูผลิตชิ้นสวนยานยนต  โดยปรับลดฐานะราคาในการคํานวณภาษี
สรรพสามิตสําหรับรถยนตที่ประกอบในประเทศ ตามมูลคาการใชชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตใน

มาเลเซีย รวมถึงการให Grants กับบริษัทรถยนตตาม Economics Contribution และ 

Bumiputera Participation 

 

4. ไมปรับลดอัตราภาษีนําเขาสินคารถยนตสําเร็จรูป CBU ภายใต CEPT เหลือ 0 % 

 
การบังคับเกบ็ภาษีสรรพสามิต 
 

นับแตป 2547 เปนตนมา รัฐบาลมาเลเซียไดบังคับเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนตทุกชนิด 

ทั้งนี้เปนความต้ังใจของรัฐบาลมาเลเซียในการเตรียมรองรับการสูญเสียรายไดจากภาษีการนําเขา

รถยนตที่เคยเก็บไดกอนที่จะมีการเปดการคาเสรีตามขอตกลง AFTA ในป 2553  

 
การบังคับเกบ็ภาษีการขาย 
 

ภาษีการขายยังคงอัตราเดิมที่รอยละ 10 สําหรับ นอกจากนี้ผูนําเขาจะตองขอใบอนุญาต

นําเขาจาก Ministry of International Trade and Industry 

 
ระบบการนําเขารถยนตของมาเลเซียโดยการใช Approved Permit (AP) 
 

มาเลเซียยังคงบังคับใชระบบใบอนุญาตการนําเขารถยนต หรือ Approved Permit (AP) 

ตอไป แมมีการเรียกรองใหยกเลิกหลังมาเลเซียเปดเสรีรถยนตตามขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในวันที่ 1 มกราคม 2553 มาเลเซียนําระบบ AP เพื่อการนําเขารถยนตในป 2513 โดยมี

เปาหมายเพื่อชวยเหลือบริษัทตัวแทนจําหนายชาวภูมิบุตรประสบความสําเร็จในภาคธุรกิจการจัด
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จําหนายรถยนตภายในประเทศ เพราะถาหากไมใหอภิสิทธิ์พิเศษ ชาวภูมิบุตรไมสามารถแขงขัน

กับบริษัทจําหนายรถยนตชาวมาเลเซียเช้ือสายจีนได 

 

ใบอนุญาตนําเขารถยนต AP แบงเปน 2 ประเภท คือ ใบอนุญาตประเภท Open AP และ

Franchise AP โดยกําหนดให Open AP สําหรับนําเขารถยนตใชแลว (รถบรรทุก รถนั่งสวนบุคคล 

รถจักรยานยนต) จะตออายุใหถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2558 สวน Franchise AP จะตออายุใหถึงป 

2563 โดยจะตองเสียคาธรรมเนียมคันละ 10,000 ริงกิต (ประมาณ 100,000 บาท) 

 
ระเบียบการขออนุญาตนาํเขา (Import Licenses) 
 

ในการขอใบอนุญาตนําเขารถยนต (Import Licenses) ทางการมาเลเซียมิไดกําหนดวา

ผูนําเขาจะตองมีประวัติการสงออกหรือไม แตไดกําหนดใหผูยื่นขอ Import License จะตองเปนนิติ

บุคคล 4 ประเภท ดังนี้ 

 

1. บริษัทที่มี APs (Approved Permit) สําหรับรถยนตสําเร็จรูป (Completed Built Up : 

CBU) 

 

2. บริษัทที่เปน Franchisee ของรถยนตสําหรับรูป (CBU) ที่จะนําเขานั้น 

 

3. บริษัทผูประกอบรถยนตทองถิ่นซึ่งนําเขาชิ้นสวน (Complete Knocked Down) เขาประกอบ

ในประเทศมาเลเซีย 

 

4. บริษัทที่นําเขารถยนตประเภทอ่ืน ๆ ไดแก รถโบราณอายุมากกวา 25 ป รถยนตที่นําเขา

มาเปนการช่ัวคราวเพื่อการวิจัยและพัฒนา การจัดนิทรรศการ การแขงกรังปรีซ การบริจาคเพื่อการ

กุศล และรถยนตของคณะรัฐมนตรี หนวยงานภาครัฐ รวมตลอดถึงหนวยงาน NGO 



บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
 

การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 

1500-3000 ซีซี ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงปริมาณ 

(Quantitative Analysis Method) โดยอาศัยแบบจําลองในรูปสมการถดถอยเชิงซอน (Multiple 

Regression) คือการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระที่มากกวา 1 ตัว 

ข้ึนไป ซึ่งจะคาดประมาณพารามิเตอรในสมการดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least 

Square: OLS) เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของประเทศ

มาเลเซียจากไทย และผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย ซึ่งจะศึกษาในรายไตรมาส 1 – 

ไตรมาส 4 ในปพ.ศ. 2543 – 2557 โดยใชโปรแกรม E-View ในการวิเคราะหและประมวลผล

แบบจําลอง 
 

อุปสงคการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีของประเทศ

มาเลเซียจากประเทศไทย ณ ดุลยภาพตามชวงเวลาตาง ๆ ข้ึนอยูกับ ราคาสงออกรถยนตนั่งจาก

ไทยไปมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซีย อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย 

อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศระหวางมาเลเซียและไทย และการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่ง 

สมการอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากประเทศไทยในรูปของแบบจําลองแสดง

ความสัมพันธไดดังนี้ 

 

Qt  =   β0 + β1Pt + β2GDPt + β3IRt + β4EXt + β5DMt +  εt 
 

กําหนดให   

 

β0                                   =    คาคงที ่

 

β1, β2, β3, β04, β5       =    คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 
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ε                                     =    คาความคลาดเคลื่อน (Error Term) 

 

 ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหมีลักษณะเปนอนุกรมเวลา คือ เปนขอมูลรายไตรมาส ในการ

วิเคราะหอาจจะเกิดปญหาอนุกรมมีลักษณะไมคงที่ (nonstationary) จึงตองตรวจสอบความคงที่

ของขอมูลอนุกรมเวลากอนนําขอมูลนั้นมาวิเคราะห เงื่อนไขความคงที่ (stationary) ของอนุกรม

เวลาจึงเปนเงื่อนไขที่สําคัญในการนําขอมูลอนุกรมเวลามาใช การทดสอบความคงที่เปนการ

ทดสอบวามี unit root หรือไม โดยวิธีการทดสอบ unit root มีหลายวิธี ในการศึกษาคร้ังนี้จะใช วิธี 

Augmented Dicky Fuller (ADF test)  

 

วิธีการของ Dickey-Fuller มีสมการที่ตองการทดสอบอยู 3 สมการ (At Level) คือ 

 

Δxt = γXt-1+ εt                   (random walk process) 

 

Δxt = α + γXt -1+ εt            (random walk with drift) 

 

Δxt = α +βt + γXt -1+ εt     (random walk with drift และมี linear time trend) 

 

สมมติฐานทีท่ดสอบ คือ 

 

H0: γ = 0 

 

Ha: γ ≠ 0 

 

ถายอมรับ  H0 แสดงวา Xt มีลักษณะไมนิ่ง (Nonstationary) เนื่องจาก γ = (1−ρ) ใน

สมการ  Xt = ρXt -1+ εt  แสดงวา คา Xt มีการเปล่ียนแปลงเมื่อเวลาเปล่ียนแปลง 

 

การตรวจสอบความคงที่ของขอมูลอนุกรมเวลากอนนําขอมูลนั้นมาวิเคราะหเงื่อนไขความ

คงที่ (stationary) ผูศึกษาใชวิธีทางสถิติทดสอบ Unit Root Test ซึ่งทดสอบโดยใชโปรแกรม 
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Eviews คาที่ทดสอบจากสถิติ Unit Root Test คือ t-statistic โดยจะยอมรับสมมติฐานหลักเมื่อ 

Probability ของ t – statistic > 0.05  

 

โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 

H0: unit root 

 

H1: no unit root 

 

ผลการทดสอบ Unit Root (ตามตารางผนวกที่ 3-9) เพื่อทดสอบความมีเสถียรภาพของ

ขอมูล ดวยวิธี Augmented Dicky Fuller (ADF test) พิจารณาจากตารางท่ี 15 ปรากฏวา 

Probability ของ t – statistic ตัวแปรทุกตัว < 0.05 เพราะฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก แสดงให

เห็นวาขอมูลอนุกรมเวลาน้ันไมมี unit root คือขอมูลมีลักษณะคงที่ (stationary) ที่ระดับ I(0) 

สามารถนําขอมูลไปทําการพยากรณได โดยไมตองทําการหาผลตาง (Differencing) แสดงวา

ขอมูลอนุกรมเวลาของตัวแปรทุกตัวมีเสถียรภาพของขอมูล คือ มีคุณสมบัติ Stationary สามารถ

นําขอมูลที่ผานการทดสอบความมีเสถียรภาพไปพิจารณารูปแบบที่เหมาะสม 

 

ตารางที่ 15  ผลการทดสอบ Unit Root ดวยวิธ ีAugmented Dicky Fuller (ADF test) 

 

ตัวแปร ระดับ รูปแบบ t-Statistic Prob ADF 

Q Level   with intercept และ trend -4005211 0.0137 I(0) 

P Level   with intercept -4.146000 0.0026 I(0) 

IR Level   with intercept -3.027085 0.0387 I(0) 

GDP Level   with intercept และ trend -4.575401 0.0027 I(0) 

EX Level   with intercept และ trend -3.608118 0.0384 I(0) 

หมายเหตุ: มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับนยัสําคัญ 5% 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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เมื่อผลการทดสอบพบวาขอมูลปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจาก

ประเทศไทย ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัว

ของมาเลเซีย อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย และอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศระหวางมาเลเซีย

และไทย มีคุณสมบัติ Stationary แลวข้ันตอไปจะเปนการทดสอบคุณสมบัติ Multicollinearity 

 

ในการประมาณคาความสัมพันธสมการถดถอยพหุคูณสามารถนําไปประมาณคาดวยวิธี

กําลังสองนอยที่สุดไดเมื่อตัวแปรอิสระนั้นไมมีปญหาพหุสัมพันธเชิงเสนตรงอยางสมบูรณ ตัวแบบ

การถดถอยเชิงเสนพหุเปนตัวแบบที่มีตัวแปรอิสระจํานวนมากกวา 1 ตัว ดังนั้นอาจเปนไปไดที่ตัว

แปรอิสระที่มีอยูอาจมีความสัมพันธกันเองไดซึ่งจะสงผลในการเลือกตัวแปรอิสระท่ีมีความสําคัญ

ตอตัวแปรตาม เนื่องจากตัวแปรเหลานั้นแสดงคาความสัมพันธตอตัวแปรตาม หากเก็บตัวแปร

อิสระเหลานั้นไวทั้งหมดในตัวแบบจะทําใหเกิดการซํ้าซอนและตัวแบบจะใหญเกินความจําเปน 

ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระเหลานี้เรียก Muliticollinearity 

 

ผลการทดสอบ Muliticollinearity เพื่อทดสอบความสัมพันธกันของขอมูล ปรากฏตาม

ตารางที่ 16 ตัวแปรทุกตัวมีความสัมพันธกันเองในลักษณะตาง ๆ โดยจะพิจาณาความสัมพันธเชิง

เสนตรงของตัวแปรดวยการใชมาตรวัดแบบลิเคิรท (Likert’s scale) ดังนี้ 

 

ตารางที่ 16  ผลการทดสอบ muliticollinearity 

 

 Ex GDP IR P Q 

EX 1.000000 -0.750817 -0.092437 -0.300777 -0.632693 

GDP -0.750817 1.000000 0.225599 0.493080 0.763066 

IR -0.092437 0.225599 1.000000 0.226378 0.170212 

P -0.300777 0.493080 0.226378 1.000000 0.395326 

Q -0.632693 0.763066 0.170212 0.395326 1.000000 

 

การใชมาตรวัดตามวิธีของลิเกิรท (Likert) หรือวิธี Summated Rating ซึ่งเปนแบบมาตรา

สวนประมาณคา (Rating Scale) แบงออกเปน 5 ระดับ โดยมีเกณฑการใหคะแนนดังนี้ 

 



137 

 81 - 100  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับมากที่สุด 

 

 61 - 80  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับมาก 

 

 41 - 60  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับปานกลาง 

 

 21 - 40  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับนอย 

 

 0 - 20  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับนอยที่สุด 

 

จากตารางที่ 16 วิเคราะหผลดวยมาตรวัดตามวิธีของลิเกิรท (Likert) ไดตามตารางที่ 17 

พบวา ไมมีตัวแปรใดที่มีความสัมพันธกันในระดับมากที่สุด ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับมาก 

ไดแก ตัวแปร GDP กับ Q  GDP กับ EX และ Q กับ EX สวนตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับปาน

กลาง ไดแก ตัวแปร GDP กับ P ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับนอย ไดแก ตัวแปร P กับ Q  P 

กับ EX  P กับ IR และ IR กับ GDP และสุดทายตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับนอยที่สุด ไดแก 

ตัวแปร Q กับ IR และ IR กับ EX ดังนั้น ตัวแปรทุกตัวไมมีปญหาพหุสัมพันธเชิงเสนตรงอยาง

สมบูรณ 

 

ตารางที่ 17  ผลการวิเคราะหความสัมพนัธกันของตัวแปรในแบบจําลอง 

 

ระดับความสมัพันธกัน ตัวแปร คาคะแนน 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันในระดับมากที่สุด 

(81 – 100) 

- - 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับมาก 

(61 – 80) 

GDP กับ Q 

GDP กับ EX 

Q กับ EX 

76.3066 

75.0817 

63.2693 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับปานกลาง 

(41 – 60) 

GDP กับ P 49.3080 
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ตารางที่ 17  (ตอ) 

 

ระดับความสมัพันธกัน ตัวแปร คาคะแนน 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับนอย 

(21 – 40) 

P กับ Q 

P กับ EX 

P กับ IR 

IR กับ GDP 

39.5326 

30.0777 

22.6378 

22.5599 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับนอยที่สุด 

(0 – 20) 

Q กับ IR 

IR กับ EX 

17.0212 

09.2437 

 

เมื่อผลการทดสอบพบวาตัวแปรมีคุณสมบัติ Stationary และตัวแปรไมมีปญหาพหุ

สัมพันธเชิงเสนตรงอยางสมบูรณ แลวข้ันตอไปจะเปนการประมาณพารามิเตอรในสมการดวยวิธี

กําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) เพื่อประมาณคาสัมประสิทธิ์ของปจจัยตาง ๆ 

ที่มีผลกระทบตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ของ

ประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย และสมมุติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยมีตัวแปรตาม คือ ปริมาณ

การนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีของมาเลเซียจากไทย และมีตัว

แปรอิสระคือ ราคานําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีของมาเลเซียจาก

ไทย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซีย(GDP Per Capita) อัตรา

แลกเปล่ียนระหวางเงินตราไทยกับมาเลเซีย (บาทตอริงกิต) และอัตราเงินเฟอของมาเลเซีย ซึ่ง

สมการที่ไดมีดังนี้ 

 

Q = 2591.307 + 0.878497GDP – 545.4292EX + 7.320709IR + 0.013105P 

                (0.0001)**         (0.3042) ns         (0.9573) ns      (0.7227) ns               (1) 

 

R2 = 0.591578 

Adjusted R2 = 0.558904 

F-statistic = 18.10561 

Prob(F-statistic) = 0.000000 

Durbin-Watson stat = 1.189003 
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Probability (คาที่อยูในวงเล็บ) 

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 95 

ns หมายถึง ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 

จากสมการที่ 1 นํามาตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหสมการถดถอย โดยการ

ตรวจสอบความเปนอิสระของคาความคลาดเคล่ือน (Autocorrelation) เกิดข้ึนเนื่องจากการที่คา

ความคลาดเคล่ือนมีสหสัมพันธระหวางกัน หรือคาความคลาดเคล่ือนมีการกระจายซ่ึงไมเปนอิสระ

ตอกัน ซึ่งไมสอดคลองกับขอสมมติพื้นฐานของวิธีกําลังสองนอยที่สุด คือ เหตุการณที่คาความ

คลาดเคล่ือน u มีความสัมพันธตอกันหรือมี covariation ระหวาง ui กับ uj หรือ E(ui,uj) ไมเทากับ 

0 เมื่อ i ≠ j ปญหา Autocorrelation นี้จะทําใหระดับนัยสําคัญทางสถิติมีคาสูงกวาที่ควรจะเปน 

คา R2 และคา F statistic จะไมนาเช่ือถือในความถูกตอง  

 

การตรวจสอบความเปนอิสระของคาความคลาดเคล่ือน (Autocorrelation) ผูศึกษาใชวิธี

ทางสถิติทดสอบ Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test ซึ่งทดสอบโดยใชโปรแกรม 

Eviews คาที่ทดสอบจากสถิติ Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test คือ Chi-Square 

โดยจะยอมรับสมมติฐานหลักเมื่อ Probability ของ Chi-Square > 0.05 

 

โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 

H0: คาความคลาดเคล่ือนไมมีสหสัมพันธระหวางกัน (No Autocorrelation) 

 

H1: คาความคลาดเคล่ือนมสีหสัมพนัธระหวางกัน (Autocorrelation) 

 

จากตารางผนวกที่ 12-15 ผลการทดสอบ Autocorrelation ปรากฏวา Probability ของ 

Chi-Square เทากับ 0.005548 ซึ่ง < 0.05 เพราะฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก แสดงใหเห็นวา

ค าความคลาดเค ล่ือนมีสห สัมพันธ ร ะหว า งกัน  (Autocorrelation) ส รุปได ว ามีปญหา 

Autocorrelation ไมเปนไปตามเงื่อนไขการวิเคราะหถดถอย 
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คาความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน เกิดปญหาสหสัมพันธ 

(Autocorrelation) วิธีการแกปญหา Autocorrelation นั้นจะแกปญหาโดยการเพิ่มตัวแปรที่มีเวลา

ในชวงกอนเขาไปในแบบจําลอง โดยอาจจะเพิ่มในลักษณะเหล่ือมหนึ่งชวงเวลา หรือ ลักษณะ

เหล่ือมสองชวงเวลา หรือรูปแบบอ่ืนๆ ข้ึนอยูกับลักษณะของแนวโนมวาจะเปนอยางไร  

 

การแกปญหา Autocorrelation ดวยการเพิ่มตัวแปร Autoregressive ในรูปแบบของ AR 

เขาไปหลังตัวแปรอิสระในสมการแลวทําการประมาณสมการใหม (ตามตารางผนวกที่ 16) ทั้งนี้

ตองเพิ่มตัวแปร Autoregressive ในรูปแบบของ AR อันดับที่ 3 จึงจะไดสมการอุปสงครถยนตนั่ง

สวนบุคคลที่เหมาะสม ดังนี้ 

 

(AR3)   Qt = -5898.799 + 1.033395GDPt + 205.1786EXt + 27.15930IRt - 0.012600Pt 

                              (0.0064)**          (0.7563) ns         (0.8758) ns      (0.7879) ns     (2) 

 

R2 = 0.644009 

Adjusted R2 = 0.587374 

F-statistic = 11.37123 

Prob(F-statistic) = 0.000000 

Durbin-Watson stat = 1.951183 

Probability (คาที่อยูในวงเล็บ) 

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 95 

ns หมายถึง ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 

ตอมาทดสอบปญหาคาความแปรปรวนของคาความคลาดเคลื่อนมีคาไมคงที่ 

(Heteroscedasticity) เกิดข้ึนเนื่องจากการที่คาความแปรปรวนของคาความคลาดเคล่ือนมีคาไม

คงที่ ซึ่งไมสอดคลองกับขอสมมติพื้นฐานของวิธีกําลังสองนอยที่สุดที่กําหนดใหคาความแปรปรวน

ของคาคลาดเคลื่อนคงที่ (Homoscedasticity) ปญหา Heteroscedasticity คือการที่ขอมูลเกิด

ปญหาการขัดแยงกับขอกําหนดที่วา Variance ของ ui จะตองมีคาคงที่ทุกคาของ i= 1,2,…..,n 

ปญหาดังกลาวนี้มักจะเกิดข้ึนในกรณีที่ใชขอมูลภาคตัดขวาง (cross – section data) ซึ่งมีผลทํา

ใหการใชวิธี OLS ในการประมาณคาขาดลักษณะที่พึงประสงคของตัวประมาณคาที่ดี 
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การทดสอบวาความแปรปรวนของคาคลาดเคล่ือนคงที่หรือไม ผูศึกษาใชวิธีทางสถิติ

ทดสอบ White Heteroskedasticity Test ซึ่งทดสอบโดยใชโปรแกรม Eviews คาที่ทดสอบจาก

สถิติ White Heteroskedasticity test คือ Chi-Square โดยจะยอมรับสมมติฐานหลักเมื่อ 

Probability ของ Chi-Square > 0.05 

 

โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 

H0: คาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนคงที ่(Homoscedasticity) 

 

H1: คาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนไมคงที ่(Heteroscedasticity) 

 

จากตารางผนวกที่ 17 ผลการทดสอบพบวา Probability ของ Chi-Square เทากับ 

0.093017 ซึ่ง > 0.05 เพราะฉะนั้นจึงยอมรับสมมติฐานหลัก แสดงใหเห็นวาคาแปรปรวนของคา

ความคลาดเคล่ือนคงที่ (Homoscedasticity) สรุปไดวาไมมีปญหา Heteroscedasticity เปนไป

ตามเงื่อนไขการวิเคราะหถดถอยดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด 

 

เมื่อทดสอบขอมูลและแกไขปญหาที่เกิดข้ึนจากความผิดพลาดที่อาจจะเกิดข้ึนจากตัวแปร

ทั้งหลายที่จะสงผลถึงคาประมาณของตัวแปรตามและการพยากรณแลว ข้ันตอนตอมาจะเลือกตัว

แปร ในการศึกษาคร้ังนี้ใชการเลือกตัวแปรแบบลําดับข้ันถอยหลัง (Backward Stepwise 

Selection) ซึ่งเปนวิธีที่มีความเหมาะสมในการพิจารณาคัดเลือกตัวแปรพยากรณที่ดีที่สุดและได

โมเดลที่ประหยัดที่สุด  

 

การวิเคราะหดวยวิธี Backward Stepwise Selection จะทําการทดสอบตัวแปรพยากรณ

ที่เขาสมการไปแลวทุกคร้ังที่มีการนําตัวแปรใหมเขาในสมการ หมายความวาตัวแปรพยากรณบาง

ตัวที่เขาไปในสมการแลวก็สามารถถูกขจัดออกจากสมการได หากพบวาตัวแปรพยากรณตัวนั้น

ไมไดสงผลใหคา R2 เพิ่มข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
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วิธี Backward Stepwise Selection ในข้ันแรกของการวิเคราะหจะไมมีตัวแปรพยากรณ

ใด ๆ ในโมเดล ในข้ันตอนที่สอง ตัวแปรพยากรณจะถูกเพิ่มเขาในโมเดล ซึ่งจะเปนตัวแปรที่

สามารถอธิบายตัวแปรเกณฑไดสูงที่สุด หรืออาจพิจารณาเลือกจากคา t หรือ F ที่สูงที่สุดซึ่งมี

นัยสําคัญทางสถิติ หรือคือตัวแปรพยากรณที่ถูกเลือกจะสามารถพยากรณ Y ไดสูงสุด ตัวแปร

พยากรณที่ถูกนําเขาแลวก็จะถูกตรวจสอบ ถาตัวแปรพยากรณที่อยูในสมการมีนัยสําคัญก็จะอยู

ในโมเดลตอไป แตถาไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ตัวแปรพยากรณที่อยูในสมการนั้นก็จะถูกขจัดออก

จากโมเดลการวิเคราะหดําเนินการตอเนื่องไปจนกระทั่งตัวแปรพยากรณแตละตัวที่อยูในโมเดล

สามารถพยากรณ Y ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในขณะที่ไมมีตัวแปรพยากรณอ่ืนที่มีนัยสําคัญ

ทางสถิติ 

 

 นําสมการที่ (2) ซึ่งเปนสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลที่เหมาะสม มาวิเคราะหผลการ

เลือกตัวแปรโดยวิธี Backward Stepwise Selection ไดผลการวิเคราะหตามตารางผนวกที่ 18-20 

 

ตารางที่ 18  ผลของการเลือกตัวแปรดวยวิธี Backward Stepwise Selection 

 

ตัวแปรที่ขจดั ตัวแปรที่เหลอื t-Statistic Prob. 

ใสตัวแปรในสมการ P 

GDP 

IR 

EX 

-0.270708 

2.866034 

0.157197 

0.312261 

0.7879 

0.0064 

0.8758 

0.7563 

ขจัดตัวแปร IR P 

GDP 

EX 

-0.266004 

2.958594 

0.355330 

0.7915 

0.0049 

0.7240 

ขจัดตัวแปร P GDP 

EX 

3.017636 

0.363622 

0.0041 

0.7178 

ขจัดตัวแปร EX GDP 3.587674 0.0008 

หมายเหตุ: มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับนยัสําคัญ 5% 

ที่มา: จากการคํานวณ 
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ผลการเลือกตัวแปรโดยวิธี Backward Stepwise Selection พิจารณาตามตารางท่ี 18 

ปรากฏวามีปจจัยผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซีย (GDP) ปจจัยเดียวที่มี

นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น รอยละ 95 โดยที่ปจจัยอ่ืน ไดแก ราคานําเขารถยนตนั่ง 

(P) อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย (IR) อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศระหวางมาเลเซียและไทย 

(EX) ไมมีผลที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 95 แสดงในรูปของสมการไดดังนี้ 

 

                            Qt = -3519.826 + 0.976335GDPt  

                                               (0.0013)**                                            (3) 

 

R2 = 0.642473 

Adjusted R2 = 0.612045 

F-statistic = 21.11461 

Prob(F-statistic) = 0.000000 

Durbin-Watson stat = 1.946739 

Probability (คาที่อยูในวงเล็บ) 

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 95 

 

 ดังนั้น ปจจัยที่มีผลปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 

1500-3000 ซีซีของประเทศมาเลเซียจากไทย คือ ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของ

มาเลเซีย โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณนําเขาดุลยภาพรถยนตนั่งของมาเลเซีย

จากไทย คือ ถาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซียเพิ่มข้ึน แสดงถึง

ประชากรมีรายไดเพิ่มมากข้ึน กําลังซื้อของประชากรมีมากข้ึน เมื่อความตองการซื้อมีมาก 

มาเลเซียจะนําเขารถยนตนั่งจากไทยเพิ่มข้ึนตามความตองการที่เพิ่มข้ึน  

 

 พิจารณาผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยการใสตัวแปรหุน 

(Dummy Variable) เพื่อแสดงใหเห็นถึงการมีอยูหรือการไมมีอยูของปจจัยตาง ๆ เหลานั้น โดยการ

แทนที่ดวยคาของ 0 และ 1 ซึ่งคาของ 0 และ 1 คือ ตัวแปรหุนนั่นเอง ในการศึกษาคร้ังนี้ตองการ
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แสดงถึงการไมลดภาษีและการลดภาษีมีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจาก

ประเทศไทยหรือไม อยางไร  

 

โดยกําหนดให 

 

0 คือ มีการลดภาษีนาํเขารถยนตนัง่เหลือ 0% ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

 

1 คือ มีการเก็บภาษีนาํเขารถยนตนัง่ 

 

สมการอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากประเทศไทยในรูปของแบบจําลองแสดง

ความสัมพันธไดดังนี้ 

 

Qt  =   β0 + β1GDPt + β2DMt + β3 DMtGDPt + εt 

 

กรณีไมมีภาษ ี(DM = 0) 

  

              Qt  =   β0 + β1GDPt + εt 

 

กรณีมีภาษี (DM = 1) 

 

                          Qt  =   (β0 + β2) + (β1 + β3)GDPt + εt 

 

 Qt  =   α0 + α1GDPt + εt 

 

 โดยกําหนดให 

 

           α0   =    β0 + β2        และ             α1   =   β1 + β3 
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เมื่อ β2 = 0   ดังนัน้  α0   =    β0 

 

โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 

H0: β2 = 0    

 

H1: β2 ≠ 0    

 

เมื่อ β3 = 0   ดังนัน้  α1   =    β1 

 

โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 

H0: β3 = 0    

 

H1: β3 ≠ 0    

 

จากตารางผนวกที่ 21 ผลการทดสอบพบวา ตัวแปร DMt มี Probability ของ t – statistic 

เทากับ 0.0001 ซึ่ง < 0.05 และ ตัวแปร DMtGDPt มี Probability ของ t – statistic เทากับ 0.0001 

ซึ่ง < 0.05 เพราะฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก คือ β2 ≠ 0 และ β3 ≠ 0 แสดงวาการมีภาษี

นําเขาและการไมมีภาษีนําเขามีผลตอปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย 

มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แสดงในรูปสมการไดดังนี้ 

 

       Qt = 18524.09  + 1.831506GDPt  - 23738.73DMt - 3.147495DMtGDPt 

                         (0.0137)**           (0.0001)**            (0.0001)**                           (4) 

 

R2 = 0.695184 

Adjusted R2 = 0.677253 

F-statistic = 38.77128 

Prob(F-statistic) = 0.000000 
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Durbin-Watson stat = 1.513905 

Probability (คาที่อยูในวงเล็บ) 

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 95 

 

เมื่อมีการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ถาผลิตภัณฑ

มวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซียเปล่ียนแปลงไป 1 ลานริงกิตจะมีผลทําใหปริมาณดุลยภาพ

การนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยเปลี่ยนแปลงลดลงไป 1 คัน แตเมื่อมีการลดภาษีนําเขา

รถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีเหลือ 0% ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรี

อาเซียน ถาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซียเปล่ียนแปลงไป 1 ลานริงกิตจะมี

ผลทําใหปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนไป 1 คัน 

 

เปรียบเทียบปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขา คือ 

ไตรมาสที่ 1 - ไตรมาสที่ 4 ในป พ.ศ. 2543 – 2552 และการไมมีภาษีนําเขา คือ ไตรมาสที่ 1 - ไตรมาส

ที่ 4 ในป พ.ศ. 2553 – 2557 เพื่อดูปริมาณการเปล่ียนแปลงปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่ง

ที่เกิดข้ึนโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาและการไมมีภาษีนําเขา 
 

หาปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขา คือ ไตรมาสที่ 

1 - ไตรมาสที่ 4 ในป พ.ศ. 2543 – 2552 โดยหาคาเฉลี่ยของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอ

หัวของมาเลเซีย (GDP per capita) ไดเทากับ 5169.39 ลานริงกิต แทนคาในสมการที่ (4) จะได

ปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาเทากับ 1,588 คัน 

 

หาปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการไมมีภาษีนําเขา คือ ไตรมาสที่ 

1 - ไตรมาสที่ 4 ในป พ.ศ. 2553 – 2557 โดยหาคาเฉลี่ยของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอ

หัวของมาเลเซีย (GDP per capita) ไดเทากับ 7,823.48 ลานริงกิต แทนคาในสมการที่ (4) จะได

ปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการไมมีภาษีนําเขาเทากับ 4,195 คัน 

 

เมื่อนําปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาและการ

ไมมีภาษีนําเขามาเปรียบเทียบกัน พบวา ปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวาง

การไมมีภาษีนําเขาจะมีปริมาณการนําเขาเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ียมากกวาปริมาณดุลยภาพการนําเขา

รถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาเทากับ 2,607 คัน 



 

บทที่ 6 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการศกึษา 
 

อุตสาหกรรมยานยนต ของไทย เปนอุตสาหกรรมหลักที่มีความสําคัญตอการขยายตัวดาน

เศรษฐกิจของประเทศ เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่สรางมูลคาการสงออก การผลิต การจางงาน 

การพัฒนาทางดานเทคโนโลยี และสามารถเช่ือมโยงไปยังอุตสาหกรรมอ่ืนๆที่เกี่ยวของอีกมากมาย 

จากการที่อุตสาหกรรมยานยนต เปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญนั้น รัฐบาลจึงใหความสําคัญ

โดยสนับสนุนใหเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศ เพื่อใหมีศักยภาพในการแขงขันกับตางชาติ 

และสามารถสรางมูลคาการผลิตของประเทศใหสูงข้ึน ทั้งนี้ยังออกนโยบายสงเสริมการลงทุนจาก

ตางประเทศ เพื่อจูงใจใหบริษัทผูผลิตตางๆ เขามาสรางฐานการผลิตในประเทศ รวมถึงการลด

ความเขมงวดและลดอัตราภาษี รวมทั้งยังรวมมือกับภาคเอกชนเพื่อพัฒนาทักษะฝมือดานแรงงาน 

เพื่อเพิ่มศักยภาพในการผลิตรถยนตอยางครบวงจร เพื่อที่จะกาวไปเปนผูนํา และศูนยกลางการ

ผลิตรถยนตในเอเชีย หรือ ดีทรอยตแหงเอเชีย (Detroit of Asia) และยังคาดหวังใหประเทศไทย

เปนฐานการผลิตรถยนตที่สําคัญ 1 ใน 10 ของโลก ซึ่งประเทศที่ไทยสงออกรถยนตมากที่สุดคือ 

ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย และญ่ีปุน มาเลเซีย ตามลําดับ 

 

ประเทศในอาเซียนทั้ง 10 ประเทศนั้น ประเทศไทยมีอาณาเขตติดตอกับประเทศเพื่อน

บานอยู 4 ประเทศ คือ กัมพูชา ลาว มาเลเซีย และพมา จากการศึกษาขอมูลมูลคาการคาระหวาง

ประเทศไทยกับประเทศเหลานั้น พบวา มูลคาการคาระหวางประเทศของไทยกับประเทศเพื่อนบาน

อยูในรูปการคาชายแดน (border trade) ถึง 80% ปจจุบันประเทศไทยมีการคากับประเทศ

มาเลเซียมีสัดสวนมูลคาการคาสูงสุด เมื่อพิจารณามูลคาการคาชายแดนของอุตสาหกรรมรถยนต 

อุปกรณและสวนประกอบ พบวา มาเลเซียมีอัตราสวน รถยนต : ประชากร เทากับ 1 : 5 เนื่องจาก

สถาบันการเงินมีนโยบายดอกเบ้ียตํ่าและระยะเวลาผอนที่ยาว สงผลใหมีความตองการซื้อรถยนต

จํานวนมากทําใหอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมาเลเซียเติบโตอยางรวดเร็ว จึงเปนตลาดที่นาสนใจ

ของนักลงทุนตางชาติ 
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นอกจากนี้ จากการที่ไทยทําขอตกลง เขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area 

– AFTA) คือขอตกลงทางการคาของกลุมประเทศสมาชิกของสมาคมประชาชาติเอเชียตะวันออก

เฉียงใต (Association of South East Asia Nation: ASEAN) โดยสมาชิกจะไดรับการลดภาษี

สินคาทุกประเภทระหวางกันลง ใหเหลือรอยละ 0 ใชต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 2553 เปนตนไป 

รวมทั้งสินคาประเภทยานยนตดวย ดังนั้นจึงเปนโอกาสดีของไทยที่สามารถขยายการสงออก

รถยนตไปยังตลาดอาเซียนไดเพิ่มข้ึน โดยเฉพาะประเทศมาเลเซีย ที่เปนประเทศคูคาที่สําคัญของ

ไทย ซึ่งจากการเปดเขตการคาเสรีและการลดภาษีนําเขา ภายใตกรอบความตกลง AFTA จะมีสวน

ชวยใหรถยนตของไทยมีการสงออกรถยนตนั่งมากข้ึน ดังนั้น การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการ

นําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทยภายหลังจากการลดภาษีศุลกากรภายใต

ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนจึงมีวัตถุประสงคของการศึกษาเพื่อศึกษาภาวะการผลิตและภาวะ

การตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ตลอดจนมาตรการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต

นั่งของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนต

นั่ง ของประเทศมาเลเซียจากไทย และเพื่อศึกษาผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใต

ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย 

 

จากการศึกษาภาวะการผลิตและภาวะการตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ตลอดจน

มาตรการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย และ

ศึกษาขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ซึ่งใชวิธีวิเคราะหพรรณนา (Descriptive Analysis) 

ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมยานยนตไทย ถือไดวาเปนอุตสาหกรรมที่ภาครัฐไดใหการสงเสริม 

สนับสนุน ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตไทยเติบโตข้ึนเปนลําดับและมีภาพที่ชัดเจนเดนชัด และ

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่เช่ือมโยง (Linkage Industry) กับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ให

เกิดข้ึนมาหรือเจริญเติบโตไดอีกหลายอยาง เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเหล็กกลา 

อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมกระจก เปนตน 

 

แนวโนมการสงออกของประเทศไทย พบวาอัตราการสงออกของประเทศไทยสูงกวาอัตรา

การสงออกของโลกในทุกชวง การที่ไทยมีอัตราการเติบโตของการสงออกสูงกวาตลาดโลกเปนผล

มาจากอุปสงคของรถยนตโลกเพิ่มข้ึน จึงสงผลใหผูประกอบการตองการขยายกําลังการผลิต

รถยนตในไทยอยางตอเนื่อง เพื่อตอบสนองความตองการของตลาดโลก นอกจากนี้ยังเปนผลมา

จากบริษัทผลิตรถยนตขามชาติหันมาผลิตรถยนตในไทยเพื่อการสงออกเพิ่มสูงข้ึน ตลาดสงออก
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สําคัญของไทยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของไทย เมื่อพิจารณาตามสวนแบง

การตลาดในชวงป 2551-2554 ไดแก ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ญ่ีปุน มาเลเซีย และซาอุดิอาระเบีย 

 

ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน จะลดภาษีนําเขารถยนตจากรอยละ 5 ใหเหลือรอยละ 0 

ในป พ.ศ. 2553 ซึ่งจากการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตนั่งแลวจะเห็นวาไทยสงออกรถยนตไปยัง

ตลาดอาเซียนเพิ่มข้ึนโดยมีอัตราการขยายตัวเพิ่มขนในป พ.ศ. 2553 คือ รอยละ 54.40 จะเห็นวา

จากการลดอัตราภาษีศุลกากรนําเขารถยนต ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนแลวไทย

สงออกรถยนตไดมากข้ึน ซึ่งเปนผลมาจากที่ระดับราคานําเขารถยนตลดลง ซึ่งไทยสามารถนําผล

จากการลดภาษีนําเขาไปใชในการขยายผลิต และสงออกสําหรับรถยนตเพี่อเขาถึงตลาดกลุม

อาเซียน และอีกประการหนึ่งคือ ชวยลดตนทุนในการผลิตรถยนตจากการนําเขาชิ้นสวนยานยนต

จากประเทศในกลุม ทําใหไทยมีความไดเปรียบในดานตนทุนสามารถเพิ่มการผลิตใหสูงข้ึนโดยไม

จะกระทบตอตนทุน และจากการเปดการคาเสรี ลดอัตราภาษีนําเขานั้น ทําใหไทยตองเผชิญกับ

คูแขงภายในกลุมอาเซียน จึงทําใหตองปรับตัวรับการแขงขันที่เขมขนข้ึน โดยเรงปรับปรุงศักยภาพ

และมาตรฐานการผลิตใหมีประสิทธิภาพย่ิงข้ึน 

 

ศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-

3000 ซีซี ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยอาศัย

แบบจําลองในรูปสมการถดถอยเชิงซอน ซึ่งจะคาดประมาณพารามิเตอรในสมการดวยวิธีกําลัง

สองนอยที่สุด เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซีย

จากไทย และผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) 

ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยกําหนดใหข้ึนอยูกับปจจัยตาง ๆ 

ดังนี้ ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของ

มาเลเซีย อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศระหวางมาเลเซียและไทย 

และการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่ง  

 

ผลการวิจัยพบวา ปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนต

มากกวา 1500-3000 ซีซีของประเทศมาเลเซียจากไทย คือ ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอ

หัวของมาเลเซีย แสดงใหเห็นวาถาลดอัตราภาษีศุลกากรภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) แลวทําใหผูบริโภคมาเลเซียจะเผชิญราคานําเขาที่ตํ่าลง ถารายไดของประชากรมาเลเซีย
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เพิ่มข้ึนทําใหมีแนวโนมที่จะนําเขารถยนตเพิ่มข้ึน สงผลใหไทยมีแนวโนมสงออกรถยนตไปมาเลเซีย

มากข้ึนเชนกัน 

 

การวิจัยผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทยพบวา เมื่อมีการเก็บภาษีนําเขา

รถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ถาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอ

หัวของมาเลเซีย เปล่ียนแปลงไป 1 ลานริงกิตจะมีผลทําใหปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่ง

ของมาเลเซียจากไทยเปล่ียนแปลงลดลงไป 1 คัน แตเมื่อมีการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาด

เคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีเหลือ 0% ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน ถาผลิตภัณฑ

มวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซียเปล่ียนแปลงไป 1 ลานริงกิตจะมีผลทําใหปริมาณดุลย

ภาพการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนไป 1 คัน นอกจากนี้เมื่อ

เปรียบเทียบปริมาณการเปล่ียนแปลงปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งที่เกิดข้ึนโดยเฉล่ีย

ระหวางการมีภาษีนําเขาและการไมมีภาษีนําเขา พบวา ปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดย

เฉล่ียระหวางการไมมีภาษีนําเขาจะมีปริมาณการนําเขาเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ียมากกวาปริมาณดุลย

ภาพการนําเขารถยนตนั่งเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาเทากับ 2,607 คัน ซึ่งแสดงใหเห็นวา 

หลังจากการลดภาษีศุลกากรภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) แลวมาเลเซียจะ

นําเขารถยนตจากไทยเพิ่มข้ึนนั้นเนื่องจากราคานําเขาลดลง และถาประชากรมาเลเซียมีรายได

เพิ่มข้ึนความตองการรถยนตสูงข้ึนจะนําเขารถยนตมากข้ึน ดังนั้นรายไดของประชากรเปนปจจัยที่

สําคัญในการตัดสินใจนําเขารถยนตของมาเลเซีย และการลดอัตราภาษีศุลกากรนําเขารถยนตนั่ง 

จะเปนแรงผลักดันใหประชากรมาเลเซียนําเขารถยนตจากไทยมากข้ึนอีกดวย 
 

ขอเสนอแนะ 
 

ในสวนนี้เปนการนําเสนอเกี่ยวกับขอเสนอแนะ ซึ่งสามารถแบงออกเปน 2 สวนคือ สวน

แรกเกี่ยวกับขอเสนอแนะจากการวิจัยคร้ังนี้และสวนที่สองเกี่ยวกับขอเสนอแนะสําหรับการวิจัย

คร้ังตอไป 
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ขอเสนอแนะจากการวิจัยครั้งนี้ 
 

1. ตลาดมาเลเซีย เปนตลาดที่มีแนวโนมวาจะนําเขารถยนตนั่งเพิ่มข้ึน และจากการศึกษา

ปจจัยที่มีผลตออุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซ ียจากไทย จะเห็นวา ผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศตอหัวของมาเลเซีย หรือรายไดของประชากรมาเลเซีย เปนปจจัยในการตัดสินใจใน

การนําเขารถยนตของประชากรมาเลเซีย ถารายได เพิ่มข้ึนอีก จะมีแนวโนมนําเขารถยนตเพิ่มข้ึน 

ดังนั้นนอกจากการลดภาษีแลวทําใหไทยสงออกรถยนตไปมาเลเซียมากข้ึนแลว รัฐบาลไทยและ

ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตไทยยังตองติดตามขาวสารดานเศรษฐกิจ การเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจของประเทศมาเลเซีย เพี่อเตรียมพรอมและสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตในการผลิต

รถยนตนั่งใหเพียงพอตอความตองการของประชากรมาเลเซียที่อาจจะเพิ่มข้ึน ถาประเทศมาเลเซีย

มีระดับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึน อาจจะสงผลตอรายไดของประชากรมาเลเซียที่

เพิ่มข้ึนเชนกัน  

 

2. เมื่อลดภาษีศุลกากรนําเขา ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนแลวมูลคาการนําเขา

รถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี เพิ่มข้ึน ฉะนั้นภาครัฐควรจะสนับสนุนการ

ผลิตรถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี โดยศึกษาสวนแบงตลาดระดับตาง ๆ 

ของมาเลเซีย เพื่อดูความตองการของลูกคาแตละระดับแลวนําไปผลิตรถยนตใหตรงกับความ

ตองการของลูกคาแตละกลุมซึ่งจะเปนการเพิ่มสวนแบงการตลาดของไทยไดอีกชองทางหนึ่ง และ

เพื่อรักษาฐานตลาดมาเลเซียอีกดวย ซึ่งเปนตลาดที่มีความสําคัญในการสงออกรถยนตนั่งของไทย 

 

3. การลดภาษีศุลกากรนําเขาภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน ก็อาจจะไมเพียง

พอที่จะจูงใจความตองการในการนําเขารถยนตของมาเลเซีย ดังนั้นถาไทยสามารถเรงพัฒนา

ศักยภาพการผลิต เชน สงเสริมดานวิจัยพัฒนา เพื่อที่จะพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตที่มีคุณภาพและ

ราคาถูก พัฒนาดานแรงงานฝมือและชางเทคนิค เพื่อเพิ่มแรงงานใหมีความรูความชํานาญให

เพียงพอตออุตสาหกรรมการผลิตรถยนต นอกจากนี้รัฐบาลตองเรงผลักดันการกอสรางศูนย

ทดสอบยานยนตและยางลอแหงชาติ เพื่อใหเปนที่ทดสอบคุณภาพลอรถและยานยนตของอาเซียน 

เพราะอุตสาหกรรมยานยนตและการผลิตลอยางรถยนตของไทยติดอันดับผูผลิตรายใหญของโลก 

และเปนที่ 1 ในอาเซียน แตเนื่องจากที่ผานมาไทยไมมีสนามทดสอบ จึงทําใหผูผลิตยานยนตใน

ประเทศตองสงชิ้นสวนวัสดุและอุปกรณตางๆ ของยานยนตไปทดสอบที่ตางประเทศแทน ซึ่งทําให
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เสียรายไดในแตละปเปนจํานวนมาก การจัดต้ังศูนยทดสอบฯ เปนสวนหนึ่งในการสงเสริมและ

ยกระดับคุณภาพผลิตภัณฑยางลอและชิ้นสวนยาน ยนตของไทย รวมทั้งเปนการรองรับการ

ทดสอบและรับรอง เพื่อใหเปนไปตามความตกลงยอมรับรวมดานอุตสาหกรรมยานยนตของ

อาเซียน (ASEAN Mutual Recognition Arrangement) ซึ่งเปนสวนหนึ่งของขอตกลงภายใต

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การที่ประเทศไทยสามารถจัดต้ังศูนยทดสอบยางลอไดเปนรายแรก

ของอาเซียนจะทําใหไทยเปนผูนําดานการทดสอบและรับรองผลิตภัณฑยางลอและชิ้นสวนยาน

ยนต รวมทั้งเปนศูนยกลางอุตสาหกรรมยานยนตและยางลอของภูมิภาคนี้ เปนการสรางแรงจูงใจ

ใหแกผูลงทุนตัดสินใจเขามาลงทุนในประเทศไทย ทําใหเศรษฐกิจของประเทศเกิดการพัฒนาและ

เจริญเติบโตยิ่งข้ึน 

 
ขอเสนอแนะสําหรบัการศกึษาคร้ังตอไป 

 

1. ในการวิจัยคร้ังตอไป ควรศึกษาการสงออกรถยนตกับประเทศคูคาอ่ืนในอาเซียนภายใต

ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน ในการสงออกรถยนตกับไทย เพื่อเปรียบเทียบการสงออกรถยนต

ของไทยไปยังประเทศตาง ๆ ในกลุมอาเซียน ถาลดภาษีแลวการสงออกรถยนตจะมีทิศทางอยางไร 

เพื่อใหรัฐบาลและผูผลิตนําขอมูลนี้ไปใชเปนแนวทางในการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน

ระดับประเทศ 

 

2. ในการวิจัยคร้ังตอไป ควรจะวิจัยในสวนของรถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 

1000-1500 ซีซี ดวย ซึ่งรถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1000-1500 ซีซี หรือ เรียกวา eco 

car กําลังไดรับความสนใจจากผูซื้อเปนอยางมากเนื่องจากมีเคร่ืองยนตขนาดเล็กจึงประหยัด

เชื้อเพลิงและเหมาะกับสภาพสังคมเมืองที่ประสบปญหาการจราจร โดยศึกษาทั้งปจจัยที่มีผลตอ

การนําเขา และผลจากการลดอัตราภาษีศุลกากรนําเขาภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) เพื่ออาจจะเพิ่มขีดการแขงขันดานการผลิตและสงออกรถยนตทั้งสองประเภทนี้ไปยังกลุม

ประเทศอาเซียนไดมากข้ึน 
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ตารางผนวกท่ี 1  ปริมาณและมูลคาการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500 - 

3000 ซีซี ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย ไตรมาสที่ 1 - ไตรมาสที่ 4 ใน

ป พ.ศ. 2543 - 2557 

 

ไตรมาส/ป 
มูลคาการนําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

ปริมาณการนําเขา 
(คัน) 

ราคานําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

1/2000 0.00 0.00 0.00 

2/2000 0.00 0.00 0.00 

3/2000 0.00 0.00 0.00 

4/2000 0.00 0.00 0.00 

1/2001 284,074.00 18.00  15,781.89  

2/2001 897,913.00 59.00  15,218.86  

3/2001 511,239.00 33.00  15,492.09  

4/2001 511,789.00 34.00  15,052.62  

1/2002 822,527.00 55.00  14,955.04  

2/2002 618,746.00 43.00  14,389.44  

3/2002 151,713.00 10.00  15,171.30  

4/2002 15,203.00 1.00  15,203.00  

1/2003 0.00 0.00 0.00 

2/2003 0.00 0.00 0.00 

3/2003 1,133,913.00 120.00  9,449.28  

4/2003 0.00 0.00 0.00 

1/2004 8,832,284.00 3,411.00 2,589.35 

2/2004 11,816,016.00 4,339.00 2,723.21 

3/2004 2,962,402.00 656.00 4,515.86 

4/2004 6,156,541.00 1,263.00 4,874.54 

1/2005 1,972,716.00 413.00 4,776.55 

2/2005 5,083,131.00 1,048.00 4,850.32 
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 

 

ไตรมาส/ป 
มูลคาการนําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

ปริมาณการนําเขา 
(คัน) 

ราคานําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

3/2005 3,305,735.00 576.00 5,739.12 

4/2005 7,722,181.00 390.00 19,800.46 

1/2006 2,861,752.00 511.00 5,600.30 

2/2006 14,986,374.00 811.00 18,478.88 

3/2006 25,530,934.00 1,549.00 16,482.20 

4/2006 22,499,132.00 1,333.00 16,878.57 

1/2007 54,030,878.00 2,810.00 19,228.07 

2/2007 39,194,763.00 2,139.00 18,323.87 

3/2007 52,458,750.00 3,097.00 16,938.57 

4/2007 50,208,893.00 2,988.00 16,803.51 

1/2008 82,662,936.00 4,975.00 16,615.67 

2/2008 104,579,866.00 6,713.00 15,578.71 

3/2008 93,683,085.00 6,140.00 15,257.83 

4/2008 39,111,779.00 2,583.00 15,142.00 

1/2009 33,969,382.00 2,322.00 14,629.36 

2/2009 57,720,168.00 3,901.00 14,796.25 

3/2009 62,131,307.00 4,164.00 14,921.06 

4/2009 81,587,153.00 5,024.00 16,239.48 

1/2010 96,366,779.00 6,110.00 15,771.98 

2/2010 92,980,773.00 5,168.00 17,991.64 

3/2010 74,069,548.00 4,299.00 17,229.48 

4/2010 82,839,005.00 5,453.00 15,191.46 

1/2011 85,907,061.00 5,445.00 15,777.24 

2/2011 62,774,602.00 4,184.00 15,003.49 



158 

ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 

 

ไตรมาส/ป 
มูลคาการนําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

ปริมาณการนําเขา 
(คัน) 

ราคานําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

3/2011 85,741,456.00 5,754.00 14,901.19 

4/2011 25,014,222.00 1,649.00 15,169.33 

1/2012 69,869,162.00 5,424.00 12,881.48 

2/2012 34,038,466.00 2,976.00 11,437.66 

3/2012 43,663,101.00 3,794.00 11,508.46 

4/2012 72,108,799.00 5,983.00 12,052.28 

1/2013 32,600,766.00 2,476.00 13,166.71 

2/2013 39,188,335.00 2,855.00 13,726.21 

3/2013 24,977,360.00 1,360.00 18,365.71 

4/2013 9,059,028.00  756.00  11,982.84  

1/2014 48,491,038.00  3,341.00  14,513.93  

2/2014 75,798,126.00  4,991.00  15,186.96  

3/2014 34,210,905.00  2,164.00  15,809.11  

4/2014 35,127,117.00  2,471.00  14,215.75  

ที่มา: Global Trade Atlas Navigator  
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ตารางผนวกที่ 2  อัตราเงินเฟอ อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ และผลิตภัณฑมวลรวม

ประชาชาติ ไตรมาสที่ 1 - ไตรมาสที่ 4 ในป พ.ศ. 2543 - 2557 

 

ไตรมาส/ป 
อัตราเงินเฟอ 

(รอยละ) 

อัตราแลกเปลี่ยน
เงินตรา

ตางประเทศ 
(บาท/ริงกิต) 

ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศตอหัว

ของมาเลเซีย 
(ลานริงกิต) 

1/2000 1.61 9.8201 3,804.321 

2/2000 1.41 10.1667 3,804.321 

3/2000 1.46 10.9661 3,804.321 

4/2000 1.66 11.2600 3,684.103 

1/2001 1.54 11.5016 3,684.103 

2/2001 1.57 11.6295 3,684.103 

3/2001 1.37 11.3464 3,684.103 

4/2001 1.19 11.2557 3,924.143 

1/2002 1.45 11.1340 3,924.143 

2/2002 1.94 10.6292 3,924.143 

3/2002 2.07 11.0443 3,924.143 

4/2002 1.77 11.0154 4,206.079 

1/2003 1.30 11.9976 4,206.079 

2/2003 0.90 10.7264 4,206.079 

3/2003 1.00 10.2238 4,206.079 

4/2003 0.77 10.2032 4,672.247 

1/2004 0.93 10.3092 4,672.247 

2/2004 1.15 10.5839 4,672.247 

3/2004 1.47 10.8579 4,672.247 

4/2004 2.52 10.5962 5,258.363 

1/2005 2.40 10.1511 5,258.363 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 

 

ไตรมาส/ป 
อัตราเงินเฟอ 

(รอยละ) 

อัตราแลกเปลี่ยน
เงินตราตางประเทศ 

(บาท/ริงกิต) 

ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศตอ
หัวของมาเลเซีย 

(ลานริงกิต) 

2/2005 2.88 10.5389 5,258.363 

3/2005 3.35 10.9466 5,258.363 

4/2005 3.20 10.8556 5,667.003 

1/2006 3.75 10.5426 5,667.003 

2/2006 4.12 10.4519 5,667.003 

3/2006 3.55 10.2759 5,667.003 

4/2006 3.03 10.0849 6,203.336 

1/2007 2.64 10.1172 6,203.336 

2/2007 1.48 10.0746 6,203.336 

3/2007 1.79 9.8205 6,203.336 

4/2007 2.20 10.1001 7,050.221 

1/2008 2.57 10.0383 7,050.221 

2/2008 4.85 10.0408 7,050.221 

3/2008 8.41 10.1402 7,050.221 

4/2008 5.91 9.8056 6,412.822 

1/2009 3.71 9.7270 6,412.822 

2/2009 1.30 9.7669 6,412.822 

3/2009 -2.29 9.6352 6,412.822 

4/2009 -0.18 9.7572 7,049.553 

1/2010 1.39 9.7422 7,049.553 

2/2010 1.65 9.9752 7,049.553 

3/2010 1.90 9.9977 7,049.553 
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ตารางผนวกที่ 2  (ตอ) 

 

ไตรมาส/ป 
อัตราเงินเฟอ 

(รอยละ) 

อัตราแลกเปลี่ยน
เงินตราตางประเทศ 

(บาท/ริงกิต) 

ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศตอ
หัวของมาเลเซีย 

(ลานริงกิต) 

4/2010 1.97 9.6349 7,696.191 

1/2011 2.78 10.0298 7,696.191 

2/2011 3.35 10.0374 7,696.191 

3/2011 3.36 9.9848 7,696.191 

4/2011 3.21 9.8446 8,053.627 

1/2012 2.28 10.134 8,053.627 

2/2012 1.72 10.0535 8,053.627 

3/2012 1.35 10.0486 8,053.627 

4/2012 1.31 10.0393 8,301.082 

1/2013 1.50 9.6779 8,301.082 

2/2013 1.78 9.7363 8,301.082 

3/2013 2.16 9.7186 8,301.082 

4/2013 2.97 9.8946 n.a. 

1/2014 3.46 9.9146 n.a. 

2/2014 3.29 10.0527 n.a. 

3/2014 3.01 10.0709 n.a. 

4/2014 2.82 9.7433 n.a. 

ที่มา: International Financial Statistic (2015)  
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ตารางผนวกที่ 3  ผลการทดสอบ Unit Root  โดยทดสอบตัวแปร Q 

 
Null Hypothesis: Q has a unit root  

Exogenous: Constant, Linear Trend  

Lag Length: 0 (Automatic based on AIC, MAXLAG=24) 

   t-Statistic   Prob.* 

Augmented Dickey-Fuller test statistic -4.005211  0.0137 

Test critical values: 1% level  -4.121303  

 5% level  -3.487845  

 10% level  -3.172314  

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

     

Augmented Dickey-Fuller Test Equation  

Dependent Variable: D(Q)   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 04:41   

Sample (adjusted): 2000Q2 2014Q4  

Included observations: 59 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

Q(-1) -0.463660 0.115764 -4.005211 0.0002 

C 55.05241 366.3773 0.150262 0.8811 

@TREND(2000Q1) 35.63499 14.47369 2.462052 0.0169 

R-squared 0.224103     Mean dependent var 41.88136 

Adjusted R-squared 0.196392     S.D. dependent var 1545.941 

S.E. of regression 1385.846     Akaike info criterion 17.35552 

Sum squared resid 1.08E+08     Schwarz criterion 17.46116 

Log likelihood -508.9878     F-statistic 8.087243 

Durbin-Watson stat 2.117855     Prob(F-statistic) 0.000821 
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ตารางผนวกที่ 4  ผลการทดสอบ Unit Root  โดยทดสอบตัวแปร P 

 
Null Hypothesis: P has a unit root  

Exogenous: Constant, Linear Trend  

Lag Length: 23 (Automatic based on AIC, MAXLAG=24) 

   t-Statistic   Prob.* 

Augmented Dickey-Fuller test statistic -1.843593  0.6624 

Test critical values: 1% level  -4.234972  

 5% level  -3.540328  

 10% level  -3.202445  

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

     

Augmented Dickey-Fuller Test Equation  

Dependent Variable: D(P)   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 04:43   

Sample (adjusted): 2006Q1 2014Q4  

Included observations: 36 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

P(-1) -0.853246 0.462817 -1.843593 0.0950 

D(P(-1)) -0.517252 0.354325 -1.459824 0.1750 

D(P(-2)) -0.014151 0.357023 -0.039637 0.9692 

D(P(-3)) 0.392767 0.354203 1.108875 0.2934 

D(P(-4)) 0.214750 0.392388 0.547291 0.5962 

D(P(-5)) -0.023499 0.378497 -0.062085 0.9517 

D(P(-6)) 0.148907 0.358606 0.415238 0.6867 

D(P(-7)) 0.292442 0.364575 0.802144 0.4411 

D(P(-8)) 0.022010 0.413673 0.053205 0.9586 

D(P(-9)) -0.540851 0.413678 -1.307420 0.2203 

D(P(-10)) -0.893926 0.407752 -2.192326 0.0531 
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D(P(-11)) -0.579389 0.397885 -1.456172 0.1760 

D(P(-12)) 0.012846 0.286994 0.044760 0.9652 

D(P(-13)) 0.260581 0.238291 1.093539 0.2998 

D(P(-14)) 0.133255 0.249892 0.533251 0.6055 

D(P(-15)) -0.095073 0.225199 -0.422172 0.6818 

D(P(-16)) -0.107462 0.187027 -0.574577 0.5783 

D(P(-17)) 0.036362 0.153582 0.236762 0.8176 

D(P(-18)) 0.168821 0.154935 1.089626 0.3014 

D(P(-19)) 0.133360 0.181996 0.732762 0.4805 

D(P(-20)) -0.156905 0.181478 -0.864598 0.4075 

D(P(-21)) -0.309427 0.175367 -1.764454 0.1081 

D(P(-22)) -0.198301 0.168363 -1.177816 0.2661 

D(P(-23)) -0.057207 0.113249 -0.505142 0.6244 

C 20304.48 6597.940 3.077397 0.0117 

@TREND(2000Q1) -162.7615 119.3030 -1.364270 0.2024 

R-squared 0.925530     Mean dependent var -155.1308 

Adjusted R-squared 0.739354     S.D. dependent var 3681.833 

S.E. of regression 1879.706     Akaike info criterion 18.07913 

Sum squared resid 35332952     Schwarz criterion 19.22278 

Log likelihood -299.4243     F-statistic 4.971260 

Durbin-Watson stat 2.082968     Prob(F-statistic) 0.005762 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



165 

ตารางผนวกที่ 5  ผลการทดสอบ Unit Root  โดยทดสอบตัวแปร P คร้ังที่ 2 

 
Null Hypothesis: P has a unit root  

Exogenous: Constant   

Lag Length: 24 (Automatic based on AIC, MAXLAG=24) 

   t-Statistic   Prob.* 

Augmented Dickey-Fuller test statistic -4.146000  0.0026 

Test critical values: 1% level  -3.632900  

 5% level  -2.948404  

 10% level  -2.612874  

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

     

Augmented Dickey-Fuller Test Equation  

Dependent Variable: D(P)   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 04:47   

Sample (adjusted): 2006Q2 2014Q4  

Included observations: 35 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

P(-1) -1.997028 0.481676 -4.146000 0.0025 

D(P(-1)) 0.543029 0.351594 1.544477 0.1569 

D(P(-2)) 0.566605 0.196879 2.877934 0.0182 

D(P(-3)) 0.942721 0.232661 4.051901 0.0029 

D(P(-4)) 0.825396 0.289773 2.848418 0.0191 

D(P(-5)) 0.544640 0.296056 1.839655 0.0990 

D(P(-6)) 0.826062 0.250808 3.293598 0.0093 

D(P(-7)) 1.063219 0.294836 3.606140 0.0057 

D(P(-8)) 0.844417 0.327238 2.580436 0.0297 

D(P(-9)) 0.371795 0.303132 1.226511 0.2511 

D(P(-10)) -0.091104 0.214331 -0.425062 0.6808 
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D(P(-11)) -0.352108 0.227375 -1.548582 0.1559 

D(P(-12)) -0.110422 0.239754 -0.460566 0.6560 

D(P(-13)) 0.437167 0.174898 2.499558 0.0339 

D(P(-14)) 0.606532 0.209998 2.888275 0.0179 

D(P(-15)) 0.361960 0.196897 1.838318 0.0992 

D(P(-16)) 0.279362 0.156996 1.779420 0.1089 

D(P(-17)) 0.296378 0.133427 2.221278 0.0535 

D(P(-18)) 0.334038 0.124959 2.673179 0.0255 

D(P(-19)) 0.354796 0.145043 2.446149 0.0370 

D(P(-20)) 0.234240 0.156421 1.497492 0.1685 

D(P(-21)) 0.006906 0.114214 0.060461 0.9531 

D(P(-22)) -0.112673 0.110101 -1.023362 0.3329 

D(P(-23)) -0.007047 0.107618 -0.065477 0.9492 

D(P(-24)) 0.095020 0.084325 1.126833 0.2890 

C 28975.23 7021.381 4.126714 0.0026 

R-squared 0.916939     Mean dependent var 246.1557 

Adjusted R-squared 0.686214     S.D. dependent var 2826.124 

S.E. of regression 1583.098     Akaike info criterion 17.69975 

Sum squared resid 22555795     Schwarz criterion 18.85515 

Log likelihood -283.7456     F-statistic 3.974169 

Durbin-Watson stat 2.398910     Prob(F-statistic) 0.018043 
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ตารางผนวกที่ 6  ผลการทดสอบ Unit Root  โดยทดสอบตัวแปร IR  

 
Null Hypothesis: IR has a unit root  

Exogenous: Constant, Linear Trend  

Lag Length: 5 (Automatic based on AIC, MAXLAG=24) 

   t-Statistic   Prob.* 

Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.165738  0.1023 

Test critical values: 1% level  -4.137279  

 5% level  -3.495295  

 10% level  -3.176618  

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

     

Augmented Dickey-Fuller Test Equation  

Dependent Variable: D(IR)   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 04:52   

Sample (adjusted): 2001Q3 2014Q4  

Included observations: 54 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

IR(-1) -0.460584 0.145490 -3.165738 0.0027 

D(IR(-1)) 0.631003 0.162987 3.871493 0.0003 

D(IR(-2)) 0.005922 0.145296 0.040757 0.9677 

D(IR(-3)) 0.319923 0.143757 2.225439 0.0310 

D(IR(-4)) -0.345537 0.135803 -2.544388 0.0144 

D(IR(-5)) 0.251951 0.143378 1.757246 0.0855 

C 0.827690 0.363035 2.279918 0.0273 

@TREND(2000Q1) 0.007251 0.007718 0.939520 0.3524 

R-squared 0.491170     Mean dependent var 0.023148 

Adjusted R-squared 0.413740     S.D. dependent var 1.098299 

S.E. of regression 0.840941     Akaike info criterion 2.627364 

Sum squared resid 32.53038     Schwarz criterion 2.922028 

Log likelihood -62.93882     F-statistic 6.343362 

Durbin-Watson stat 2.029839     Prob(F-statistic) 0.000031 
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ตารางผนวกที่ 7  ผลการทดสอบ Unit Root  โดยทดสอบตัวแปร IR คร้ังที่ 2 

 
Null Hypothesis: IR has a unit root  

Exogenous: Constant   

Lag Length: 5 (Automatic based on AIC, MAXLAG=24) 

   t-Statistic   Prob.* 

Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.027085  0.0387 

Test critical values: 1% level  -3.557472  

 5% level  -2.916566  

 10% level  -2.596116  

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

     

Augmented Dickey-Fuller Test Equation  

Dependent Variable: D(IR)   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 04:55   

Sample (adjusted): 2001Q3 2014Q4  

Included observations: 54 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

IR(-1) -0.418610 0.138288 -3.027085 0.0040 

D(IR(-1)) 0.602342 0.159907 3.766834 0.0005 

D(IR(-2)) -0.016701 0.143107 -0.116703 0.9076 

D(IR(-3)) 0.299402 0.141911 2.109791 0.0402 

D(IR(-4)) -0.363630 0.134263 -2.708336 0.0094 

D(IR(-5)) 0.234778 0.142031 1.653008 0.1050 

C 0.969485 0.329765 2.939932 0.0051 

R-squared 0.481406     Mean dependent var 0.023148 

Adjusted R-squared 0.415203     S.D. dependent var 1.098299 

S.E. of regression 0.839891     Akaike info criterion 2.609334 

Sum squared resid 33.15461     Schwarz criterion 2.867165 

Log likelihood -63.45202     F-statistic 7.271622 

Durbin-Watson stat 2.016515     Prob(F-statistic) 0.000016 
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ตารางผนวกที่ 8  ผลการทดสอบ Unit Root  โดยทดสอบตัวแปร GDP  

 
Null Hypothesis: GDP has a unit root  

Exogenous: Constant, Linear Trend  

Lag Length: 0 (Automatic based on AIC, MAXLAG=24) 

   t-Statistic   Prob.* 

Augmented Dickey-Fuller test statistic -3.608118  0.0384 

Test critical values: 1% level  -4.137279  

 5% level  -3.495295  

 10% level  -3.176618  

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

     

Augmented Dickey-Fuller Test Equation  

Dependent Variable: D(GDP)   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 04:57   

Sample (adjusted): 2000Q2 2013Q3  

Included observations: 54 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

GDP(-1) -0.374450 0.103780 -3.608118 0.0007 

C 1253.036 334.5375 3.745576 0.0005 

@TREND(2000Q1) 37.10057 10.26812 3.613180 0.0007 

R-squared 0.204951     Mean dependent var 83.27335 

Adjusted R-squared 0.173772     S.D. dependent var 235.0687 

S.E. of regression 213.6706     Akaike info criterion 13.62070 

Sum squared resid 2328411.     Schwarz criterion 13.73120 

Log likelihood -364.7589     F-statistic 6.573479 

Durbin-Watson stat 1.951396     Prob(F-statistic) 0.002884 
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ตารางผนวกที่ 9  ผลการทดสอบ Unit Root  โดยทดสอบตัวแปร EX 

 
Null Hypothesis: EX has a unit root  

Exogenous: Constant, Linear Trend  

Lag Length: 0 (Automatic based on AIC, MAXLAG=24) 

   t-Statistic   Prob.* 

Augmented Dickey-Fuller test statistic -4.575401  0.0027 

Test critical values: 1% level  -4.121303  

 5% level  -3.487845  

 10% level  -3.172314  

*MacKinnon (1996) one-sided p-values.  

     

Augmented Dickey-Fuller Test Equation  

Dependent Variable: D(EX)   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 05:00   

Sample (adjusted): 2000Q2 2014Q4  

Included observations: 59 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

EX(-1) -0.439836 0.096130 -4.575401 0.0000 

C 4.905145 1.062902 4.614863 0.0000 

@TREND(2000Q1) -0.012283 0.003150 -3.899028 0.0003 

R-squared 0.278866     Mean dependent var -0.001302 

Adjusted R-squared 0.253111     S.D. dependent var 0.328818 

S.E. of regression 0.284174     Akaike info criterion 0.371048 

Sum squared resid 4.522266     Schwarz criterion 0.476685 

Log likelihood -7.945910     F-statistic 10.82775 

Durbin-Watson stat 1.864002     Prob(F-statistic) 0.000106 
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ตารางผนวกที่ 10  ผลการทดสอบ Multicollinearity 

 

 Ex GDP IR P Q 

EX 1.000000 -0.750817 -0.092437 -0.300777 -0.632693 

GDP -0.750817 1.000000 0.225599 0.493080 0.763066 

IR -0.092437 0.225599 1.000000 0.226378 0.170212 

P -0.300777 0.493080 0.226378 1.000000 0.395326 

Q -0.632693 0.763066 0.170212 0.395326 1.000000 
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ตารางผนวกที่ 11  ผลการประมาณคาดวยวธิีกําลังสองนอยที่สุด 

 
Dependent Variable: Q   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 13:10   

Sample (adjusted): 2000Q1 2013Q3  

Included observations: 55 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C 2591.307 6314.998 0.410342 0.6833 

GDP 0.878497 0.211950 4.144830 0.0001 

EX -545.4292 525.4301 -1.038062 0.3042 

IR 7.320709 136.2020 0.053749 0.9573 

P 0.013105 0.036728 0.356829 0.7227 

R-squared 0.591578     Mean dependent var 2299.255 

Adjusted R-squared 0.558904     S.D. dependent var 2180.734 

S.E. of regression 1448.335     Akaike info criterion 17.48073 

Sum squared resid 1.05E+08     Schwarz criterion 17.66321 

Log likelihood -475.7199     F-statistic 18.10561 

Durbin-Watson stat 1.189003     Prob(F-statistic) 0.000000 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



173 

ตารางผนวกที่ 12  ผลการทดสอบ Autocorrelation คร้ังที่ 1 

 

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:  

F-statistic 7.966420     Probability 0.006867 

Obs*R-squared 7.691428     Probability 0.005548 

     

Test Equation:   

Dependent Variable: RESID   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 10:14   

Presample missing value lagged residuals set to zero. 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -659.3795 5920.891 -0.111365 0.9118 

EX 67.99113 492.8444 0.137957 0.8908 

P -0.002483 0.034420 -0.072144 0.9428 

GDP 0.013325 0.198624 0.067086 0.9468 

IR -54.50405 129.0554 -0.422331 0.6746 

RESID(-1) 0.404022 0.143144 2.822485 0.0069 

R-squared 0.139844     Mean dependent var 7.11E-13 

Adjusted R-squared 0.052073     S.D. dependent var 1393.661 

S.E. of regression 1356.890     Akaike info criterion 17.36645 

Sum squared resid 90216361     Schwarz criterion 17.58543 

Log likelihood -471.5773     F-statistic 1.593284 

Durbin-Watson stat 2.038047     Prob(F-statistic) 0.179580 
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ตารางผนวกที่ 13  ผลการทดสอบ Autocorrelation คร้ังที่ 2 

 
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:  

F-statistic 4.526466     Probability 0.015817 

Obs*R-squared 8.727181     Probability 0.012733 

     

Test Equation:   

Dependent Variable: RESID   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 10:23   

Presample missing value lagged residuals set to zero. 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -1020.887 5926.671 -0.172253 0.8640 

EX 104.3171 493.7160 0.211290 0.8336 

P -0.001871 0.034399 -0.054399 0.9568 

GDP 0.015728 0.198487 0.079238 0.9372 

IR -76.80197 130.7394 -0.587443 0.5597 

RESID(-1) 0.357880 0.149803 2.389006 0.0209 

RESID(-2) 0.160837 0.155168 1.036539 0.3051 

R-squared 0.158676     Mean dependent var 7.11E-13 

Adjusted R-squared 0.053511     S.D. dependent var 1393.661 

S.E. of regression 1355.861     Akaike info criterion 17.38067 

Sum squared resid 88241203     Schwarz criterion 17.63615 

Log likelihood -470.9685     F-statistic 1.508822 

Durbin-Watson stat 1.928741     Prob(F-statistic) 0.195522 

 

 

 

 



175 

ตารางผนวกที่ 14  ผลการทดสอบ Autocorrelation คร้ังที่ 3 

 
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:  

F-statistic 3.048630     Probability 0.037679 

Obs*R-squared 8.959229     Probability 0.029838 

     

Test Equation:   

Dependent Variable: RESID   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 10:24   

Presample missing value lagged residuals set to zero. 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -681.4629 6014.918 -0.113295 0.9103 

EX 72.17594 502.0502 0.143762 0.8863 

P -0.003157 0.034776 -0.090792 0.9280 

GDP 0.017674 0.200124 0.088315 0.9300 

IR -74.18868 131.9006 -0.562459 0.5765 

RESID(-1) 0.363090 0.151387 2.398425 0.0205 

RESID(-2) 0.178563 0.160600 1.111850 0.2719 

RESID(-3) -0.078405 0.161093 -0.486706 0.6287 

R-squared 0.162895     Mean dependent var 7.11E-13 

Adjusted R-squared 0.038220     S.D. dependent var 1393.661 

S.E. of regression 1366.769     Akaike info criterion 17.41201 

Sum squared resid 87798693     Schwarz criterion 17.70399 

Log likelihood -470.8303     F-statistic 1.306556 

Durbin-Watson stat 1.953025     Prob(F-statistic) 0.268232 
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ตารางผนวกที่ 15  ผลการทดสอบ Autocorrelation คร้ังที่ 4 

 
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:  

F-statistic 2.248449     Probability 0.078335 

Obs*R-squared 8.994812     Probability 0.061229 

     

Test Equation:   

Dependent Variable: RESID   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 10:25   

Presample missing value lagged residuals set to zero. 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -743.1724 6086.396 -0.122104 0.9033 

EX 77.52844 508.0749 0.152593 0.8794 

P -0.002892 0.035167 -0.082230 0.9348 

GDP 0.016463 0.202311 0.081376 0.9355 

IR -70.32372 134.8410 -0.521531 0.6045 

RESID(-1) 0.363026 0.152965 2.373264 0.0219 

RESID(-2) 0.174529 0.163677 1.066298 0.2919 

RESID(-3) -0.087419 0.169641 -0.515315 0.6088 

RESID(-4) 0.031502 0.167010 0.188624 0.8512 

R-squared 0.163542     Mean dependent var 7.11E-13 

Adjusted R-squared 0.018071     S.D. dependent var 1393.661 

S.E. of regression 1381.011     Akaike info criterion 17.44760 

Sum squared resid 87730837     Schwarz criterion 17.77607 

Log likelihood -470.8090     F-statistic 1.124225 

Durbin-Watson stat 1.968875     Prob(F-statistic) 0.365293 
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ตารางผนวกที่ 16  ผลการแกไขปญหา Autocorrelation  
 
Dependent Variable: Q   

Method: Least Squares   

Date: 08/02/15   Time: 16:18   

Sample (adjusted): 2000Q4 2013Q3  

Included observations: 52 after adjustments  

Convergence achieved after 20 iterations  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -5898.799 8146.068 -0.724128 0.4728 

P -0.012600 0.046543 -0.270708 0.7879 

GDP 1.033395 0.360566 2.866034 0.0064 

IR 27.15930 172.7726 0.157197 0.8758 

EX 205.1786 657.0741 0.312261 0.7563 

AR(1) 0.383149 0.158063 2.424031 0.0195 

AR(2) 0.209525 0.165080 1.269231 0.2110 

AR(3) -0.003954 0.165898 -0.023831 0.9811 

R-squared 0.644009     Mean dependent var 2431.904 

Adjusted R-squared 0.587374     S.D. dependent var 2169.430 

S.E. of regression 1393.555     Akaike info criterion 17.45774 

Sum squared resid 85447747     Schwarz criterion 17.75793 

Log likelihood -445.9013     F-statistic 11.37123 

Durbin-Watson stat 1.951183     Prob(F-statistic) 0.000000 

Inverted AR Roots       .68           .02        -.32 
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ตารางผนวกที่ 17  ผลการทดสอบ Heteroskedasticity  
 
White Heteroskedasticity Test:  

F-statistic 1.887556     Probability 0.085072 

Obs*R-squared 13.59277     Probability 0.093017 

     

Test Equation:   

Dependent Variable: RESID^2   

Method: Least Squares   

Date: 07/28/15   Time: 11:22   

Sample: 2000Q1 2013Q3   

Included observations: 55   

White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance 

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -26251034 1.16E+08 -0.226276 0.8220 

EX 6929806. 20978290 0.330332 0.7426 

EX^2 -348888.4 963180.7 -0.362225 0.7188 

P -333.1895 236.7854 -1.407137 0.1661 

P^2 0.015026 0.013273 1.132021 0.2635 

GDP -2676.106 2601.734 -1.028585 0.3091 

GDP^2 0.285651 0.223660 1.277164 0.2080 

IR -106680.8 376638.7 -0.283244 0.7783 

IR^2 81042.11 27508.17 2.946110 0.0050 

R-squared 0.247141     Mean dependent var 1906977. 

Adjusted R-squared 0.116209     S.D. dependent var 2906060. 

S.E. of regression 2731991.     Akaike info criterion 32.62754 

Sum squared resid 3.43E+14     Schwarz criterion 32.95601 

Log likelihood -888.2574     F-statistic 1.887556 

Durbin-Watson stat 1.469824     Prob(F-statistic) 0.085072 
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ตารางผนวกที่ 18  ผลของการเลือกตัวแปรดวยวิธ ีStepwise selection โดยขจัดตัวแปร IR 

 
Dependent Variable: Q   

Method: Least Squares   

Date: 08/02/15   Time: 16:23   

Sample (adjusted): 2000Q4 2013Q3  

Included observations: 52 after adjustments  

Convergence achieved after 17 iterations  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -6155.393 7985.436 -0.770827 0.4448 

P -0.012217 0.045927 -0.266004 0.7915 

GDP 1.045286 0.353305 2.958594 0.0049 

EX 228.1485 642.0755 0.355330 0.7240 

AR(1) 0.382243 0.153627 2.488127 0.0166 

AR(2) 0.209807 0.162095 1.294348 0.2021 

AR(3) 0.000256 0.163388 0.001568 0.9988 

R-squared 0.643800     Mean dependent var 2431.904 

Adjusted R-squared 0.596307     S.D. dependent var 2169.430 

S.E. of regression 1378.387     Akaike info criterion 17.41987 

Sum squared resid 85497839     Schwarz criterion 17.68253 

Log likelihood -445.9165     F-statistic 13.55560 

Durbin-Watson stat 1.950974     Prob(F-statistic) 0.000000 

Inverted AR Roots       .69          -.00        -.30 
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ตารางผนวกที่ 19  ผลของการเลือกตัวแปรดวยวิธ ีStepwise selection โดยขจัดตัวแปร P 

 
Dependent Variable: Q   

Method: Least Squares   

Date: 08/02/15   Time: 16:27   

Sample (adjusted): 2000Q4 2013Q3  

Included observations: 52 after adjustments  

Convergence achieved after 16 iterations  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -6267.829 7835.878 -0.799889 0.4279 

GDP 1.034853 0.342935 3.017636 0.0041 

EX 230.1410 632.9121 0.363622 0.7178 

AR(1) 0.382540 0.151965 2.517285 0.0154 

AR(2) 0.206840 0.160624 1.287726 0.2043 

AR(3) -0.006178 0.160920 -0.038392 0.9695 

R-squared 0.643253     Mean dependent var 2431.904 

Adjusted R-squared 0.604476     S.D. dependent var 2169.430 

S.E. of regression 1364.370     Akaike info criterion 17.38294 

Sum squared resid 85629211     Schwarz criterion 17.60808 

Log likelihood -445.9564     F-statistic 16.58857 

Durbin-Watson stat 1.948291     Prob(F-statistic) 0.000000 

Inverted AR Roots       .68           .03        -.32 
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ตารางผนวกที่ 20  ผลของการเลือกตัวแปรดวยวิธ ีStepwise selection โดยขจัดตัวแปร EX 

 
Dependent Variable: Q   

Method: Least Squares   

Date: 08/02/15   Time: 16:29   

Sample (adjusted): 2000Q4 2013Q3  

Included observations: 52 after adjustments  

Convergence achieved after 6 iterations  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C -3519.826 1705.527 -2.063776 0.0446 

GDP 0.976335 0.272136 3.587674 0.0008 

AR(1) 0.374956 0.150510 2.491234 0.0163 

AR(2) 0.198368 0.158937 1.248090 0.2182 

AR(3) -0.024446 0.158846 -0.153898 0.8783 

R-squared 0.642473     Mean dependent var 2431.904 

Adjusted R-squared 0.612045     S.D. dependent var 2169.430 

S.E. of regression 1351.252     Akaike info criterion 17.34666 

Sum squared resid 85816499     Schwarz criterion 17.53428 

Log likelihood -446.0132     F-statistic 21.11461 

Durbin-Watson stat 1.946739     Prob(F-statistic) 0.000000 

Inverted AR Roots       .63           .11        -.36 
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ตารางผนวกที่ 21  ผลของการวิเคราะหตัวแปรหุน (Dummy Variables) 

 
Dependent Variable: Q   

Method: Least Squares   

Date: 04/26/07   Time: 00:29   

Sample (adjusted): 2000Q1 2013Q3  

Included observations: 55 after adjustments  

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

C 18524.09 5618.174 3.297174 0.0018 

GDP 1.831506 0.716952 -2.554574 0.0137 

DM -23738.73 5688.148 -4.173368 0.0001 

DMGDP -3.147495 0.736335 4.274540 0.0001 

R-squared 0.695184     Mean dependent var 2299.255 

Adjusted R-squared 0.677253     S.D. dependent var 2180.734 

S.E. of regression 1238.893     Akaike info criterion 17.15177 

Sum squared resid 78277595     Schwarz criterion 17.29776 

Log likelihood -467.6737     F-statistic 38.77128 

Durbin-Watson stat 1.513905     Prob(F-statistic) 0.000000 

 


