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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

ความสาํคัญของปญหา 

 
การคาระหวางประเทศไทยกับประเทศในอาเซียนมีการเติบโตสูงอยางตอเนื่องนับต้ังแต

รวมกลุมตอต้ัง ASEAN ข้ึนมา เมื่อวันที่ 8 สิงหาคม พ.ศ. 2510 ประกอบดวยสมาชิก 10 ประเทศ 

ไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร ไทย บรูไนดารุสซาลาม เวียดนาม ลาว พมา และ

กัมพูชา มูลคาการคาระหวางไทยกับ ASEAN ขยายตัวข้ึนตอเนื่องจากการขยายตัวของทั้งการ

สงออกและนําเขา โดยไทยเกินดุลการคากับ ASEAN มาตลอดต้ังแตป พ.ศ. 2537 โดยภาพรวม 

ASEAN เปนคูคาที่สําคัญของไทยต้ังแตทศวรรษ 1990 เปนตนมา ทั้งในดานการสงออกและนําเขา 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในสินคาอุตสาหกรรม ทั้งนี้ มูลคาการคาสินคาอุตสาหกรรมในหมวดเคร่ืองใช 

ไฟฟาอิเล็กทรอนิกส รถยนตและช้ินสวนระหวางไทยกับ ASEAN คิดเปนสัดสวนถึงเกือบคร่ึงหนึ่ง

ของการคาระหวางไทยกับ ASEAN ทั้งหมด โดยเปนสินคาที่ผลักดันใหเกิดการขยายตัวของการคา

ระหวางกันภายใน ASEAN (Intra-ASEAN Trade) เปนอยางมาก (สํานักงานกองทุนสนับสนุนการ

วิจัย, 2553: 3) 

 

ในการประชุมสุดยอดผูนํา ASEAN ที่สิงคโปรของผูนําประเทศสมาชิก ASEAN ไดรวมกัน

จัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area : AFTA) ข้ึนมาเมื่อวันที่ 28 มกราคม 2535 

และมีผลบังคับใชในป 2536 โดยการลงนามในขอตกลง AFTA มีความตกลง 2 ฉบับ คือ ความตกลง

แมบทวาดวยการขยายความรวมมือทางเศรษฐกิจของอาเซียน และความตกลงวาดวยอัตราภาษี

พิเศษที่เทากันสําหรับเขตการคาอาเซียน (CEPT) โดยมีวัตถุประสงคเพื่อเสริมสรางความสามารถ

ในการแขงขันใหกับสินคาอาเซียนในตลาดโลก โดยสมาชิกจะคอย ๆ ลดภาษีสินคาทุกรายการให

เหลือ 0% ภายในป พ.ศ.2553 สําหรับประเทศสมาชิกเดิม 6 ประเทศ (อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส 

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

ลาว พมา และเวียดนาม) จากนั้นจะคอยยกเลิกเคร่ืองกีดขวางการคาทั้งหลายที่ไมใชภาษีใหหมด

ไปดวย เชน การจํากัดโควตานําเขา เปนตน ขอตกลงนี้จะครอบคลุมสินคาทุกชนิด ยกเวนสินคาที่

มีผลกระทบตอความม่ันคง ศีลธรรม ชีวิตและศิลปะ อยางไรก็ตาม ประเทศสมาชิกตองใหสิทธิ
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ประโยชนทางศุลกากรแกกันแบบตางตอบแทน คือ การที่จะไดสิทธิประโยชนจากการลดภาษีของ

ประเทศอ่ืนสําหรับสินคาชนิดใด ประเทศสมาชิกนั้นตองลดภาษีสําหรับสินคาชนิดเดียวกัน 

 

ในบรรดาประเทศในอาเซียนทั้ง 10 ประเทศนั้น ประเทศไทยมีอาณาเขตติดตอกับประเทศ

เพื่อนบานอยู 4 ประเทศ คือ กัมพูชา ลาว มาเลเซีย และพมา จากการศึกษาขอมูลมูลคาการคา

ระหวางประเทศไทยกับประเทศเหลานั้น พบวา มูลคาการคาชายแดนของไทยกับประเทศเพื่อนบาน

ในชวง 1-2 ปที่ผานมามีอัตราการเติบโตสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ซึ่งสวนหนึ่งเปนผลจากการที่ประเทศ

เหลานั้นมีการปรับเปล่ียนการดําเนินนโยบายเศรษฐกิจและการคาเปนไปอยางเสรีมากข้ึน รวมไป

ถึงการพัฒนากรอบความรวมมือและความตกลงทางการคาตางๆ ภายในกลุมภูมิภาค ซึ่งมีสวน

ชวยสงเสริมใหมูลคาการคาระหวางกันเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนื่อง ซึ่งประโยชนที่เกิดจากการคาชายแดน

นั้นสงผลตอความใกลชิดและความรวมมือระหวางกันในดานตางๆ มากข้ึนเห็นไดจาก มูลคาการคา

ระหวางประเทศของไทยกับประเทศเพื่อนบานอยูในรูปการคาชายแดน (border trade) ถึง 80% 

ปจจุบันประเทศไทยมีการคากับประเทศมาเลเซียมีสัดสวนมูลคาการคาสูงสุด ดังภาพที่ 1 

 

 
 
ภาพที่ 1  แสดงมูลคาการคาชายแดนระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน  

ที่มา: การวิเคราะหโดย SCB EIC จากขอมูลของกรมการคาตางประเทศ กระทรวงพาณิชย 

 

อนึ่งประเทศไทยมีการคากับประเทศมาเลเซียมาอยางตอเนื่อง โดยการคาชายแดนไทย-

มาเลเซีย มีมูลคาดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1  สถิติการคาระหวางประเทศไทยกับประเทศมาเลเซีย ป 2552-2555 

(หนวย : ลานบาท) 

ป มูลคาการสงออก มูลคาการนําเขา ดุลการคา 

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 สินคาของประเทศไทยท่ีสงออกไปยังประเทศมาเลเซีย 10 รายการแรก พบวา ป 

2555 ประเทศไทยสงออกยางพาราและผลิตภัณฑยางอ่ืน มากเปนอันดับที่ 1และ 2 โดยมีมูลคา

การคา 139,382.45 และ 26,175.59 ลานบาท ตามลําดับ รองลงมา คือ เคร่ืองคอมพิวเตอร 

อุปกรณและสวนประกอบ มูลคาการคา 19,373.19 ลานบาท ดังตารางที่ 2 
 

ตารางที่ 2  สินคาทีป่ระเทศไทยสงออกไปประเทศมาเลเซียโดยมมีูลคาการคามากที่สุด 10 รายการ

แรก ในป 2553-2555 

(หนวย : ลานบาท) 

ลําดับ รายการสินคา มูลคาการคา 

  2553 2554 2555 

1 ยางพารา 142,321.05 207,324.41 139,382.45 

2 ผลิตภัณฑยางอ่ืน ๆ 24,511.51 25,908.19 26,175.59 

3 เคร่ืองคอมพิวเตอร อุปกรณและ

สวนประกอบ 

37,731.53 29,780.03 19,373.19 

4 ไมแปรรูป 8,973.10 12,387.11 12,743.65 

5 รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ 7,112.72 4,948.19 6,807.25 

6 ถุงมือยาง 5,369.74 6,117.98 6,283.97 

7 มอเตอรและเคร่ืองกําเนิดไฟฟา 8,987.05 8,104.06 6,196.79 

8 แผงวงจรไฟฟา 5,751.90 6,069.47 4,845.79 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 

(หนวย : ลานบาท) 

ลําดับ รายการสินคา มูลคาการคา 

  2553 2554 2555 

9 ผลิตภัณฑเหล็กและเหล็กกลา 4,757.75 3,710.00 3,792.78 

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

ที่มา: กรมการคาตางประเทศ กระทรวงพาณิชย 

 

จากตารางที่ 2 เมื่อพิจารณามูลคาการคาชายแดนของอุตสาหกรรมรถยนต อุปกรณและ

สวนประกอบ พบวามีแนวโนมลดลง จากขอมูลของกรมสงเสริมการสงออก (2555: 48) ระบุวา 

มาเลเซียมีประชากรประมาณ 27 ลานคน แตมีอัตราสวน รถยนต : ประชากร เทากับ 1 : 5 เนื่องจาก

สถาบันการเงินมีนโยบายดอกเบ้ียตํ่าและระยะเวลาผอนที่ยาว สงผลใหมีความตองการซื้อรถยนต

จํานวนมากทําใหอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมาเลเซียเติบโตอยางรวดเร็ว จึงเปนตลาดที่นาสนใจ

ของนักลงทุนตางชาติ โดยคาดวาการแขงขันจะรุนแรงจากการปฏิบัติตามกฎของ  AFTA ที่มีการเก็บ

ภาษีรถยนตนําเขาเปนศูนย 

 

ดังนั้นจึงเปนที่มาของการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศ

มาเลเซียจากประเทศไทยภายหลังจากการลดภาษีศุลกากรภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

ทั้งนี้เพื่อใหทราบวาปจจัยใดบางที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจาก

ประเทศไทยภายหลังจากการลดภาษีภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน และการลดภาษีมีผล

อยางไรตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย 

 
วัตถุประสงคของการศึกษา 

 

1. เพื่อศึกษาภาวะการผลิตและภาวะการตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ตลอดจน

มาตรการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย 

 

2. เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่ง ของประเทศมาเลเซีย

จากไทย 
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3. เพื่อศึกษาผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย 

 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรบั 

 

1. เพื่อเปนแนวทางใหหนวยงานภาครัฐบาลสามารถนําผลการศึกษาไปใชในการกําหนด

นโยบายการคาและนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตสําเร็จรูปเพื่อใหสอดคลองกับสภาวะ

อุตสาหกรรมที่เปล่ียนแปลงไป 

 

2. เพื่อใหหนวยงานภาคเอกชนที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมรถยนตสําเร็จรูปนําผล

การศึกษาไปกําหนดแนวทางการกําหนดนโยบายและดําเนินกลยุทธทางธุรกิจระดับตาง ๆ ให

สอดคลองกับสภาพแวดลอมทางการแขงขันดานการสงออกที่เปล่ียนแปลงไป 

 
ขอบเขตการศึกษา 

 

1. ศึกษาสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยและ

ประเทศมาเลเซีย โดยศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนต

มากกวา 1500-3000 ซีซี ซึ่งมีพิกัด 870323 ตามพิกัดอัตราศุลกากรในระบบฮารโมไนซของกรม

ศุลกากร ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย ซึ่งปริมาณการนําเขานั้นเปนปริมาณ ณ ดุลยภาพ 

ตามชวงเวลาตาง ๆ 

 

2. ขอมูลที่นํามาศึกษาการเปนขอมูลทุติยภูมิที่ไดจากการรวบรวมขอมูลจากหนวยงาน

ตาง ๆ ที่เกี่ยวของ ซึ่งจะศึกษาระหวางป 2543-2557 โดยเปนขอมูลรายไตรมาส ต้ังแตไตรมาสที่ 1 

พ.ศ. 2543 ถึง ไตรมาสที่ 4 พ.ศ. 2557 รวม 60 ไตรมาส ศึกษาภายใตขอตกลงเขตการคาเสรี

อาเซียน (AFTA)  

 

 

 

 



บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

ทฤษฎีและแนวคิดที่ใชในการศึกษา 
 

ทฤษฎีการคาระหวางประเทศ 
 
ทฤษฎีการคาระหวางประเทศพยายามอธิบายถึงชนิดของสินคาที่ซื้อขาย และประโยชน

จากการคาระหวางประเทศ ดังนี้ (วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน, 2548: 7) 
 

1. ทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมบูรณ  

 
 อดัม สมิธ นักเศรษฐศาสตรคลาสสิกในปลายศตวรรษที่ 18 ไดเสนอทฤษฎีการไดเปรียบ

โดยสัมบูรณ โดยยึดหลักการแบงงานกันทําตามความถนัดมาใช เขาเห็นวาการคาระหวางประเทศ
จะกอใหเกิดประโยชนสูงสุดแกประเทศคูคาเมื่อแตละประเทศยึดหลักในเร่ืองการแบงงานกันทํา 
หมายความวา ประเทศใดที่ถนัดในการผลิตสินคาอยางใด ก็ควรผลิตสินคาอยางนั้นนํามา

แลกเปล่ียนกันจะสงผลใหเพิ่มความมั่งค่ังในรูปของผลผลิตหรือรายไดที่แทจริงเพิ่มข้ึน  

 
 สาระสําคัญของทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมบูรณ คือ ประเทศหนึ่งจะไดเปรียบโดย

สัมบูรณ ถาประเทศนั้นสามารถผลิตสินคาชนิดหนึ่งไดมากกวาอีกประเทศหนึ่งดวยปจจัยการผลิต
จํานวนเทากันหรือผลิตไดจํานวนเทากันไดโดยการใชปจจัยการผลิตที่นอยกวา ดังนั้นประเทศควร
ทําการผลิตสินคาที่ตนไดเปรียบโดยสัมบูรณเพื่อการสงออกแลวซื้อสินคาที่ตนเสียเปรียบโดย

สัมบูรณเปนสินคาเขา 

 
 สมมติวาการคาระหวางประเทศที่เรากําลังพิจารณาอยูนี้มีเพียง 2 ประเทศ คือ ไทย 

และญ่ีปุน ทั้งสองประเทศนี้ผลิตสินคาเหมือนกัน 2 ชนิด คือ ขาวและนาฬิกาขอมือ โดยใชแรงงาน

เปนปจจัยผลิตเพียงอยางเดียว ดังนั้น มูลคาของสินคาทั้งสองชนิดดังกลาวจึงคิดจากจํานวน

แรงงานที่ใชไปในการผลิต และสมมติวาแรงงานทํางาน 1 วัน สามารถผลิตขาวหรือนาฬิกาในแต

ประเทศ ไดดังนี้ 
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ตารางที่ 3  ผลผลิตของไทยและญ่ีปุน 

 

สินคา 
ผลผลิตของแรงงาน 1 วนั 

ไทย ญ่ีปุน 

ขาว (เกวียน) 

นาฬิกา (เรือน) 

5 (a1) 

10(b1) 

2 (a2) 

20(b2) 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 8)  

 

 พิจารณากรณีของประเทศไทย แรงงานทาํงาน 1 วนั สามารถผลิตขาวได 5 เกวียน หรือ

ผลิตนาฬกิาได 10 เรือน หากยืดจํานวนวนัทาํงานของแรงงานเปนหลักในการกําหนดมูลคาของ

ผลผลิต ขาว 5 เกวยีน จะมีมลูคาเทากับนาฬิกา 10 เรือน ในทาํนองเดียวกัน ประเทศญ่ีปุนแรงงาน

ทํางาน 1 วนั ผลิตขาวได 2 เกวียน หรือ ผลิตนาฬกิาได 20 เรือน ฉะนัน้ในญ่ีปุน ขาว 2 เกวยีนจะมี

มูลคาเทากับนาฬิกา 20 เรือน กอนทีจ่ะมกีารคาระหวางประเทศ อัตราการแลกเปล่ียนระหวาง

สินคา 2 ชนิดนี้ ภายในแตละประเทศจะเปนดังนี ้

 

 ไทย    :  ขาว  1  เกวียน แลกนาฬิกาได  2 เรือน 

 ญ่ีปุน  :  ขาว  1  เกวียน แลกนาฬิกาได  10 เรือน 

 

 ถาเปรียบเทียบสินคาแตละชนิดในระหวาง 2  ประเทศนี้ จะเห็นไดวาแรงงานทํางาน 1 วัน

เทากัน ไทยผลิตขาวได 5 เกวียน ในขณะที่ญ่ีปุนผลิตไดเพียง 2 เกวียนเทานั้น แสดงวาแรงงานไทย

มีประสิทธิภาพในการผลิตขาวสูงกวาของญ่ีปุนราวสองเทาคร่ึง ดังนั้น ไทยจึงมีความไดเปรียบเชิง

สัมบูรณในการผลิตขาว ในทํานองเดียวกัน แรงงานทํางาน 1 วันเทากัน ไทยผลิตนาฬิกาไดเพียง 

10 เรือน แตญ่ีปุนผลิตไดถึง 20 เรือน แสดงวาแรงงานญ่ีปุนมีประสิทธิภาพในการผลิตนาฬิกา

มากกวาของไทยถึงสองเทา ดังนั้น ญ่ีปุนจึงมีความไดเปรียบเชิงสัมบูรณในการผลิตนาฬิกา 

 

 การพิจารณาประเด็นตางๆ ในทฤษฎีการคา มีดังนี้ 

 



8 

1. วิถีการคา (direction of trade) เมื่อมีการคาระหวางประเทศเกิดข้ึน แตละประเทศจะ

เลือกผลิตเฉพาะสินคาที่ตนเองมีความไดเปรียบเชิงสัมบูรณเทานั้น วิถีการคาตามตัวอยางนี้ ไทย

จะผลิตขาวแลวสงสวนหนึ่งไปขายแลกนาฬิกาจากญ่ีปุน 

 

2. อัตราการคา (terms of trade) เดวิด ริคารโด ไดใชทฤษฎีการกําหนดมูลคาดวย

แรงงาน (The Labor Theory of Value) พิจารณาอัตราการคา โดยถือวามูลคาของสินคาเปน

สัดสวนโดยตรงกับจํานวนแรงงานที่ใชในการผลิตสินคานั้น 

 

 กอนมีการคาระหวางประเทศ ไทยกับญ่ีปุนมีอัตราการแลกเปล่ียนสินคา 2 ชนิด

ภายในประเทศแตกตางกัน เมื่อมีการคาระหวางประเทศ อัตราการแลกเปล่ียนสินคา 2 ชนิดจะมี

เพียงอัตราเดียวคือ อัตราแลกเปล่ียนระหวางประเทศทั้งสองหรือตลาดโลก ซึ่งเรียกวา อัตราการคา 

อัตราการคาของขาวและนาฬิการะหวางไทยกับญ่ีปุนจะเปนเทาไรนั้นอาจพิจารณาไดดังนี้ 

 

(1) ในกรณีที่พอคาไทยทราบขอมูลอัตราการแลกเปล่ียนสินคาภายในญ่ีปุน โดยที่ญ่ีปุน

มีขอมูลอัตราดังกลาวภายในไทย พอคาไทยจะสามารถนําขาว 5 เกวียนแลกนาฬิกาจากพอคาใน

ญ่ีปุนไดถึง 50 เรือน โดยท่ีพอคาขายนาฬิกาของญ่ีปุนไมรูสึกเลยวาตนเสียเปรียบ เพราะนาฬิกา 

50 เรือนนี้ ปกติแลกขาวได 5 เกวียนจากพอคาญ่ีปุนดวยกันเอง 

 

(2) ในกรณีที่พอคาญ่ีปุนทราบขอมูลอัตราการแลกเปล่ียนสินคาในไทยฝายเดียว พอคา

ญ่ีปุนสามารถนํานาฬิกา 20 เรือนมาแลกขาว 10 เกวียนจากพอคาไทย 

 

(3) ในกรณีที่พอคาทั้งสองประเทศตางรับรูอัตราการแลกเปล่ียนสินคาภายในซ่ึงกันและ
กัน อัตราการคาระหวางไทยกับญ่ีปุนจะกําหนดจากแรงงานในจํานวนที่เทากัน (เชน แรงงาน

ทํางาน 1 วัน) ดังนั้น ไทยจึงควรแลกขาว 5 เกวียนกับนาฬิกา 20 เรือนจากญ่ีปุน 

 

 อยางไรก็ตาม โดยทั่วไปเราไมสามารถระบุไดวาอัตราการคาที่เปนจริงควรจะเปนเทาไร 

เพราะการคายอมข้ึนอยูกับความรอบรูของพอคาแตละฝาย และความสามารถในการตอรอง เรา

อาจจะกําหนดขอบเขตของอัตราการแลกเปล่ียนไดดังนี้ 
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 นาฬิกา  10  เรือน ≤ ขาว  5  เกวียน ≤ นาฬิกา  50  เรือน 

 

 นั่นคือ ขาว  5  เกวียน จะแลกนาฬิกาไดอยางมากที่สุดไมเกิน 50 เรือน และอยางนอย

ที่สุดไมตํ่ากวา 50 เรือน ในแงของไทย ถานําขาว 5 เกวียนแลกกับนาฬิกาไดมากเทาไร ไทยก็จะได

ประโยชนจากการแลกเปล่ียนมากเทานั้น 

 
2. ทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมพทัธ  

 
 ทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมพัทธของเดวิด ริคารโด (David Ricardo) นักเศรษฐศาสตร

สมัยคลาสสิกไดพัฒนาทฤษฎีตอจากทฤษฎีความไดเปรียบโดยสัมบูรณของ อดัม สมิธ โดยเขาไม

เห็นดวยกับ สมิธ ในหลายประเด็น อาทิ ประเทศคูคาที่ผลิตสินคาและสงออกนั้นควรจะเปน

ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยสัมบูรณไดเสมอไป ประเทศสามารถผลิตสินคาและสงออกอยางใด

อยางหนึ่งที่มีความไดเปรียบโดยสัมบูรณได ถาประเทศนั้นมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับ

ประเทศคูคา และประเทศที่มีความไดเปรียบโดยสัมบูรณของประเทศคูคาในทุกกรณีของการผลิต

สินคา ก็มิไดหมายความวา ประเทศนั้นสมควรผลิตสินคาเสียทุกอยาง หากแตสมควรที่จะเลือก
ผลิตสินคาสงออกชนิดที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากกวา 

 
เดวิด ริคารโด อธิบายแนวคิดดังกลาวรูปของ “ตนทุนเชิงสัมพัทธ” (Comparative Cost) 

กลาวคือ การคาระหวางประเทศเกิดจากประเทศคูคาผลิตสินคาอยางเดียวกันจํานวนเทากันดวย

จํานวนแรงงาน (ตนทุน) ตางกัน ภายหลังจอหน สจวต มิลล ไดเปล่ียนวิธีการวิเคราะหจากตนทุน

เชิงสัมพัทธมาเปน “การไดเปรียบเชิงสัมพัทธ” (Comparative Advantage) ซึ่งก็คือ “ผลผลิตเชิง

สัมพัทธ” นั่นเอง โดยพิจารณาจํานวนผลผลิตที่ไดจากจํานวนแรงงานที่เทากัน ปรากฏวาวิธีการ

วิเคราะหแบบนี้ไดรับความนิยมมากกวาวิธีเดิมของริคารโด ตําราตางๆ นิยมอธิบายทฤษฎีนี้ตาม

วิธีของมิลล อยางไรก็ตาม การวิเคราะหทั้ง 2 วิธีตางก็ใหคําตอบที่ตรงกัน 

 

ตัวอยางกอนหนานี้ เราสมมติใหญ่ีปุนไดเปรียบเชิงสัมบูรณในการผลิตนาฬิกาเพียงอยาง

เดียว แตในกรณีใหมสมมติวาญ่ีปุนมีความไดเปรียบเชิงสัมบูรณในการผลิตทั้งขาวและนาฬิกา 

กลาวคือ ดวยจํานวนปจจัยการผลิตเทากัน ญ่ีปุนสามารถผลิตสินคาทั้งสองชนิดไดมากกวาไทย 

พิจารณาอยางผิวเผินอาจเขาใจวาญ่ีปุนกับไทยจะไมมีการซื้อขายแลกเปล่ียนกัน แตในความเปน
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จริง ทั้งสองประเทศยังมีการคาขายแลกเปล่ียนสินคาทั้งสองชนิดนี้เปนปกติ ทฤษฎีความไดเปรียบ

เชิงสัมพัทธ (หรือทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ) สามารถอธิบายเหตุผลการคาขาย

แลกเปล่ียนในกรณีนี้ 

 

ตารางที่ 4  เปรียบเทียบผลผลิตของไทยและญ่ีปุน 

 

สินคา 
ผลผลิตของแรงงาน 1 วนั 

ไทย ญ่ีปุน 

ขาว (เกวียน) 

นาฬิกา (เรือน) 

5 (a1) 

10 (b1) 

8 (a2) 

20 (b2) 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 12)  

 

 ตารางที่ 4 พิจารณากรณีของไทย แรงงานทํางาน 1 วันผลิตขาวได 5 เกวียน หรือผลิต

นาฬิกาได 10 เรือน อัตราการแลกเปล่ียนสินคาภายในไทยเปนดังนี้ ขาว 5 เกวียนแลกนาฬิกาได 

10 เรือน ในกรณีญ่ีปุน แรงงานทํางาน 1 วัน ผลิตขาวได 8 เกวียน หรือผลิตนาฬิกาได 20 เรือน 

และภายในญ่ีปุนขาว 8 เกวียน แลกนาฬิกาได 20 เรือน ซึ่งเขียนเปนอัตราสวนการแลกเปล่ียนของ

สินคา 2 ชนิด ในแตละประเทศไดดังนี้ (ลดปริมาณขาวเปน 1 และลดปริมาณนาฬิกาตามสัดสวน) 

 

 ไทย     :   

 ญ่ีปุน   :   

  

 จากอัตราสวนการแลกเปล่ียนภายในประเทศทั้งสองนี้  เราสามารถใชพิจารณา

ประสิทธิภาพการผลิตนาฬิกาของแรงงานได กลาวคือ ดวยแรงงานทํางาน 1 วันเทากัน ญ่ีปุนผลิต

นาฬิกาไดดีกวาผลิตขาวเปนสองเทาคร่ึง แตไทยผลิตนาฬิกาไดมากกวาผลิตขาวเพียงสองเทา 

แสดงวาแรงงานญ่ีปุนมีประสิทธิภาพในการผลิตนาฬิกาดีกวาไทย ฉะนั้น จึงสรุปวาญ่ีปุนมีความ

ไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตนาฬิกา 
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 และอาจสรุปตอไปไดโดยปริยายวา ไทยมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตขาว โดย

พิจารณาอัตราสวนการแลกเปล่ียนของสินคาสองชนิดดังนี้ (ลดปริมาณนาฬิกาเปน 1 และปรับลด

ปริมาณขาวตามสัดสวน) 

 

 ไทย     :   

 ญ่ีปุน   :   

 

 แสดงวาแรงงานทํางาน 1 วันเทากัน แรงงานไทยมีความสามารถในการผลิตขาวคิดเปน

รอยละ 50 ของผลผลิตนาฬิกา สวนแรงงานญ่ีปุนมีความสามารถในการผลิตขาวคิดเปนเพียงรอย

ละ 40 ของผลผลิตนาฬิกา ดังนั้น ไทยจึงมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตขาว 

 

 คําอธิบายขางตน แสดงวิธีการพิจารณาแบบงายๆ คือ เร่ิมจากอัตราสวนผลผลิตของ

สินคา 2 ชนิด โดยเทียบคาของสินคา A ของทั้งสองประเทศใหเทากับ 1 จากนั้น ดูวาสินคา B คาที่

มากกวาเปนของประเทศใด สมมติวาเปนของประเทศ ก ก็แสดงวาประเทศ ก มีการไดเปรียบเชิง

สัมพัทธในการผลิตสินคา B 

 

 หรืออาจพิจารณาอีกทางหนึ่ง โดยเทียบคาของสินคา B ของทั้งสองประเทศใหเทากับ 1 

แลวดูวาสินคา  A คาที่มากกวาเปนของประเทศใด ก็แสดงวาประเทศน้ันมีการไดเปรียบเชิง

สัมพัทธในการผลิตสินคา A วิธีการพิจารณาดังกลาวอาจแสดงเปนสูตรไดดังนี้ ดวยปจจัยแรงงาน 

1 วันเทากัน สมมติวาไทยผลิตขาวได a1 หนวย และผลิตนาฬิกาได b1 หนวย สวนญ่ีปุนผลิตขาวได 

a2 หนวย และผลิตนาฬิกาได b2  หนวย 

 

 ดังนั้น ไทยจะมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตขาวถา 1 2

1 2

a a
b b
>  

 

 สวนญ่ีปุนจะมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตนาฬิกาถา 1 2

1 2

b b
a a
<  
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 ตามตัวอยางขางตน ไทยมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตขาวเพราะ 0.5 > 0.4 

และญ่ีปุนมีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธในการผลิตนาฬิกาเพราะ 2.0 < 2.4 

 
1. วิถีการคา จากการวิเคราะหขางตน แสดงใหเห็นวา ปจจัยการผลิตของแตละประเทศ

มีประสิทธิภาพในการผลิตเชิงสัมพัทธ (relative productivity) ไมเทากัน ประเทศที่สามารถผลิต

สินคาชนิดหนึ่งดวยประสิทธิภาพที่สูงกวาเมื่อเทียบกับประเทศคูคา ประเทศนั้นก็จะเปนผูผลิตและ

สงสินคาดังกลาวเปนสินคาออก 

 

 กลาวอีกนัยหนึ่ง การคาระหวางประเทศเกิดข้ึนเนื่องจากประเทศตางๆ สามารถผลิตสินคา

ไดในจํานวนไมเทากันดวยจํานวนปจจัยการผลิตที่เทากัน เมื่อมีการคาระหวางประเทศ ไทยจะเลิก

ผลิตนาฬิกาแลวหันไปผลิตขาวเพียงอยางเดียว สวนญ่ีปุนก็จะเลิกผลิตขาวและมุงผลิตนาฬิกา

เพียงอยางเดียว จากนั้นทั้งสองประเทศจึงนําสินคาที่ตนเองมีความชํานาญในการผลิต สวนที่เหลือ

จากการบริโภคภายในประเทศไปแลกกับสินคาที่ตนไมไดผลิต 

 

 อนึ่ง ตามทฤษฎีนี้ การคาระหวางประเทศจะไมเกิดข้ึนหากบังเอิญทั้งสองประเทศมีอัตรา

การแลกเปล่ียนภายในของสินคาทั้ง 2 ชนิดเทากัน 

 

2. อัตราการคา ในทางปฏิบัติการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ ทั้งสองฝายจะตอง

พยายามแลกเปลี่ยนสินคาในอัตราที่จะทําใหตนไดรับประโยชนมากที่สุด และมากกวาที่เคยไดรับ

จากการแลกเปลี่ยนสินคาภายในประเทศดวยกันเอง ตามตัวอยางขางตน อัตราแลกเปล่ียนสินคา

ภายในญ่ีปุนคือ นาฬิกา 20 เรือน ตอขาว 8 เกวียน ฉะนั้น ญ่ีปุนจะไดรับประโยชนจากการคากับ

ไทย ถาสามารถสงนาฬิกา 20 เรือนมาแลกขาวจากไทยไดมากกวา 8 เกวียน 

 

 ในทํานองเดียวกัน อัตราแลกเปล่ียนสินคาภายในไทยคือขาว 5 เกวียนตอนาฬิกา 10 เรือน 

หรืออีกนัยหนึ่ง ขาว 10 เกวียนแลกนาฬิกาได 20 เรือน ดังนั้น ไทยจะไดประโยชนจากการคากับ

ญ่ีปุนเชนกัน ถาสามารถแลกนาฬิกามาได 20 เรือนดวยการสงขาวออกนอยกวา 10 เกวียน 

อยางไรก็ตาม อาจสรุปไดวาอัตราแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศ (international exchange 

ratio) ควรจะอยูในชวงของอัตราแลกเปล่ียนภายในประเทศทั้งสองกอนมีการคาระหวางประเทศ 

ดังนี้ 
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 ขาว  8  เกวียน  ≤  นาฬิกา 20  เรือน  ≤  ขาว  10  เกวียน 

 

 ขอบเขตของอัตราแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศทั้งสอง อาจแสดงใหเห็นไดงายโดยใช

เสนเปนไปไดในการผลิต (Production Possibility Curve, PPC) ซึ่งนักเศรษฐศาสตรไดลง

ความเห็นวา ตามแนวคิดการคาระหวางประเทศของริคารโด การผลิตสินคาทั้ง 2 ชนิด มีคาเสีย

โอกาสเปนแบบคงที่ (Constant Opportunity Cost) หรืออีกนัยหนึ่ง PPC เปนเสนตรง ภาพที่ 2 

แสดง PPC ของประเทศทั้งสองซึ่งสรางจากขอมูลผลผลิตเบ้ืองตนตามตารางที่ 4 แลวสมมติวามี

การปรับขยายดวยจํานวนปจจัยแรงงานทั้งหมดที่มีอยูภายในแตละประเทศ 

 

 จากภาพที่ 2 (ก) เสน AB คือเสนเปนไปไดในการผลิตขาวและนาฬิกาของไทย ความชัน 

(slope) ของเสน AB มีคาเทากับอัตราสวนการแลกเปล่ียนสินคา (barter terms of trade) ระหวาง

ขาวและนาฬิกา ซึ่งเทากับ 0.5 : 1 สวนภาพที่ 2 (ข) เสน CD คือเสนเปนไปไดในการผลิตขาวและ

นาฬิกาของญ่ีปุน ซึ่งมีอัตราสวนการแลกเปลี่ยนขาวตอนาฬิกาเทากับ 0.4 : 1 

 

 
 (ก) อัตราแลกเปล่ียนสินคาในไทย                      (ข) อัตราแลกเปล่ียนสินคาในญี่ปุน 

 

ภาพที ่2  อัตราแลกเปล่ียนสินคาในไทยและญ่ีปุน 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 17)  

 

 เมื่อมีการคาระหวางประเทศ ไทยจะผลิตขาวเพียงอยางเดียวเปนจํานวน 0A สวนญ่ีปุนจะ

ผลิตนาฬิกาเพียงอยางเดียวเปนจํานวน 0D จากนั้นทั้งไทยและญ่ีปุนจะสงสินคาสวนที่เหลือจาก

การบริโภคภายในประเทศไปขายยังตางประเทศ ทั้งสองประเทศนี้จะแลกเปลี่ยนสินคากันอยางไร 
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และอัตราการแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศเปนอยางไร จากขอมูลเทานี้ เรายังไมสามารถระบุ

ชัดเจนได เราทราบแตเพียงวาอัตราแลกเปล่ียนนี้จะอยูภายในระหวางชวงของอัตราแลกเปลี่ยน

สินคาภายในประเทศทั้งสอง 

 

 ภาพที่ 3 สรางจากการนําภาพที่ 2 (ก) มาประกบกับภาพที่ 2 (ข) โดยรักษาอัตราสวนขาว

กับนาฬิกาของทั้งสองประเทศตามเดิม อัตราแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศทั้งสองจะอยู

ภายในชวง CD และ BA ถาอัตราการแลกเปล่ียนใกลเคียงกับอัตราการแลกเปล่ียนภายในของไทย

มากเทาไร แสดงวาญ่ีปุนจะเปนฝายรับประโยชนจากการคามากเทานั้น ในทางตรงกันขาม ถา

อัตราการแลกเปล่ียนใกลเคียงกับของญ่ีปุน ไทยจะเปนฝายไดประโยชนจากการคาระหวาง

ประเทศมากกวาญ่ีปุน 

 
 

ภาพที่ 3  ประโยชนจากการคาแสดงดวยเสนเปนไปไดในการผลิต 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 17)  

 
3. ประโยชนที่ไดรับจากการคาระหวางประเทศ (Gains from Trade) เนื่องจาก

เปาหมายในการนําเสนอทฤษฎีการคาโดยนักเศรษฐศาสตรสํานักคลาสสิก คือ ตองการชักจูงให

เห็นวาการคาระหวางประเทศโดยเสรีมีประโยชน กลาวคือ ความชํานาญในการผลิตสินคาเฉพาะ

อยางของแตละประเทศ จะทําใหปริมาณผลผลิตรวมของโลกเพิ่มข้ึน แตการที่ประเทศคูคาแตละ

ฝายจะไดรับประโยชนไปมากนอยเพียงใด ยอมข้ึนอยูกับอัตราแลกเปล่ียนตามที่กลาวขางตน และ

อัตราแลกเปล่ียนจะเปนอยางไรยอมข้ึนอยูกับปจจัยตางๆ อีกหลายอยาง อาทิ อํานาจตอรองของ

ประเทศคูคา โครงสรางตลาดสินคา ขอตกลงการคา กฎกติกาของ WTO ฯลฯ 
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 ในตอนนี้เปนการแสดงใหเห็นวาประโยชนดังกลาวมีจริง ในที่นี้จะใช PPC เปนเคร่ืองมือ

ในการอธิบายดังปรากฏในรูปที่ 2.2 สมมติวา T และ R คือตําแหนงการผลิตและการบริโภคของ

ญ่ีปุนและไทยกอนมีการคาระหวางประเทศ ตอมาไทยและญ่ีปุนเลือกผลิตเฉพาะสินคาที่ชํานาญ

เพียงอยางเดียว ไทยไดผลผลิตขาวเทากับ 0C หรือ 0’A สวนญ่ีปุนผลิตนาฬิกาเทากับ 0’C หรือ 0D 

จะเห็นไดวา ผลผลิตนาฬิกาและขาวเพิ่มมากข้ึนจากเดิมเทากับ be และ df หนวยตามลําดับ ดัง

รายละเอียดในตารางท่ี 5 

 

ตารางที่ 5 เปรียบเทียบจํานวนผลผลิตกอนและหลังมีการคาระหวางประเทศ 

 

 การผลิต การบรโิภค ประโยชนการคา 

กอนคา 

ญ่ีปุน 

ไทย 

หลังคา 

ญ่ีปุน 

ไทย 

ขาว 

0’d 

0a 

 

 

0’A 

นาฬิกา 

0’c 

0b 

 

0D 

ขาว 

0’d 

0a 

นาฬิกา 

0’c 

0b 

ขาว 

 

 

df 

นาฬิกา 

 

 

be 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 20)  

 

ขนาดของการคา : ประเทศเล็กและประเทศใหญ 
 

 กอนหนานี้เปนทฤษฎีการคาโดยมีขอสมมติ (assumption) วาประเทศคูคามีขนาดของ

การคาเทากัน หมายความวาปริมาณสินคาสงออกของประเทศหน่ึงเพียงพอกับความตองการ

นําเขาสินคานั้นในอีกประเทศหนึ่ง ซึ่งโรเบิรต เฮลเลอร (Robert H. Heller) เรียกกรณีนี้วาประเทศ

คูคามีขนาดของการคาเทากัน (equal size) อยางไรก็ตาม ในสภาพความเปนจริง การซ้ือขาย

สินคาบางอยางปรากฏวาสินคาออกของประเทศหนึ่งอาจมีปริมาณมากกวาหรือนอยกวาความ

ตองการนําเขาของประเทศผูนําเขา ซึ่งเรียกกรณีนี้วา ขนาดของการคาไมเทากัน (unequal size) 

ทั้ง 2 กรณีจะใชเคร่ืองมือพื้นฐานคือ อุปสงคและอุปทาน 
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        (ก) ตลาดขาวในไทย      (ข) ตลาดขาวในญี่ปุน               (ค) ตลาดขาวโลก 

 

ภาพที่ 4  แสดงตลาดขาวในไทย ญ่ีปุน และโลก 

ที่มา: วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน (2548: 22)  

 

 ภาพที่ 4 (ก) และ (ข) แสดงเสนอุปสงคและอุปทานของผลผลิตขาวในไทยและญ่ีปุน

ตามลําดับ กรณีนี้แสดงวาญ่ีปุนมีการผลิตขาวเชนกัน ภาพที่ 4 (ค) แสดงสภาวะการซื้อขายขาวใน

ตลาดโลก เมื่อยังไมมีการคาระหวางประเทศ ไทยสงออกขาวและญ่ีปุนนําเขาขาว 

 

 อยางไรก็ตาม ปริมาณการสงออกขาวของไทยและปริมาณขาวส่ังเขาในญ่ีปุน จะเปน

เทาไรข้ึนอยูกับระดับราคาขาวในตลาดโลก หากราคาขาวในตลาดโลกเทากับ 0P1 ตอหนวย ผูผลิต

ไทยยินดีขายปริมาณ 0Q3 ซึ่งเทากับปริมาณขาวที่ผูบริโภคในไทยเต็มใจซื้อ ฉะนั้นจะไมมีขาวเหลือ

สงออก ดังนั้น อุปทานในตลาดโลกเทากับศูนย (เสนอุปทานตัดแกนราคาที่ปริมาณเทากับศูนย) 

 

 หากราคาในตลาดโลกเทากับหนวยละ 0P2 ผูผลิตไทยยินดีขายปริมาณ 0Q4 แตผูบริโภค

ไทยเต็มใจซื้อเพียง 0Q2 มีปริมาณอุปทานสวนเกิน Q2Q4 ซึ่งอาจสงไปขายในตางประเทศ ฉะนั้น 

ปริมาณอุปทานสงออกในตลาดโลกเทากับ 0Q6 ดังปรากฏในภาพที่ 4 (ค) ขณะเดียวกัน ที่ราคา

0P2 ในญ่ีปุนผูผลิตยินดีขายเพียง 0Q1’ สวนผูบริโภคตองการซื้อมากถึง 0Q5’ มีอุปสงคสวนเกิน

เทากับ Q1’ Q5’ แสดงวาจํานวนสินคาสงออกของไทยไมเพียงพอกับความตองการสั่งเขาของญ่ีปุน 

ทั้งนี้จัดเปนกรณีของขนาดการคาไมเทากัน (unequal size) 
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 หากราคาตลาดโลกเทากับ 0P3 ตอหนวย ปริมาณสงออกเทากับปริมาณความตองการสั่ง

เขาพอดี คือเทากับ 0Q7 ตามภาพที่ 4 (ค) นั่นคือ ขนาดการคาเทากัน (equal size) และหากราคา

ตลาดโลกเทากับ 0P4 ปริมาณผลผลิตขาวในญ่ีปนจะเทากับปริมาณซื้อพอดี ดังนั้น ความตองการ

ส่ังเขาในญ่ีปุนเทากับศูนย ฉะนั้น ปริมาณอุปสงคสินคาเขาในตลาดโลกเทากับศูนย (เสนอุปสงค

ในตลาดโลกตัดแกนราคาที่ P4) 

 

 อนึ่ง สังเกตวา ณ ระดับราคา 0P2 ปริมาณอุปสงคในตลาดโลกมีมากกวาปริมาณอุปทาน 

ฉะนั้นราคาขาวในตลาดโลกมีแนวโนมสูงข้ึน นั่นคือ อัตราการคาหรืออัตราการแลกเปล่ียนสินคา

ระหวางประเทศมีแนวโนมเขาใกลอัตราการแลกเปล่ียนสินคาภายในของประเทศที่ส่ังเขา กลาวอีก

นัยหนึ่งคือ ประเทศผูส่ังเขามีอํานาจตอรองนอยกวาประเทศผูสงออก จึงสรุปวาหากประเทศใด

ตองการสั่งสินคาเขาเปนจํานวนมากกวา (large country) ปริมาณสงออกของอีกประเทศหนึ่ง 

(small country) ประเทศนั้นยอมจะตองซื้อสินคาในราคาสูงข้ึน ทั้งนี้เปนไปตามกลไกราคา  

 

การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกนั (วิรัช  ธเนศวร, มปป: 1-2) 

 
ทฤษฎีการคาระหวางประเทศศึกษาถึงการแลกเปล่ียนสินคาระหวางประเทศที่มีลักษณะ

ของสินคาตางชนิดกัน และแสดงใหเห็นถึงประโยชนที่ไดรับจากการแลกเปล่ียนนั้น แตการคาระหวาง

ประเทศในปจจุบัน การแลกเปล่ียนสินคาสวนใหญเปนสินคาที่มีลักษณะเปนสวนประกอบของสินคา

สําเร็จรูปและจัดอยูในกลุมสินคาภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน แตละประเทศมีความไดเปรียบตนทุน

เปรียบเทียบแตกตางกัน ทําใหแตละประเทศมุงผลิตส่ิงที่ตนมีความชํานาญและไดเปรียบทางตนทุน

การผลิต ซึ่งเรียกการแลกเปลี่ยนในลักษณะนี้วา “การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน (Intra Industry 

Trade)” 
 

Havrylyshyn and Civan (1985) ไดแสดงใหเห็นวา การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน

ในประเทศที่กําลังพัฒนามีการขยายตัวและมีความสําคัญมากข้ึน Greenaway and Milner (1995) 

ไดศึกษาถึงประโยชนที่ไดรับจากการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน ซึ่งมีลักษณะแตกตางจาก

การคาระหวางอุตสาหกรรม (Inter Industry Trade) ไววา ทางดานการผลิตนั้นจะไดประโยชนจาก

การใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพและสามารถผลิตไดจนถึงระดับมีการประหยัดซึ่งขนาด ทั้งนี้

เนื่องจากการผลิตเปนไปตามกฎของการแบงงานกันทําระหวางประเทศ ตนทุนการผลิตตํ่า ตลาด
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จะขยายตัวจนถึงระดับมีการประหยัดซึ่งขนาดเกิดข้ึน สวนประโยชนทางดานการบริโภคนั้น ทําให

ผูบริโภคมีสินคาใหเลือกหลากหลายชนิด Bela Balassa (1986) ไดศึกษาและเปรียบเทียบระดับ

ของการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกันระหวางประเทศที่พัฒนาแลวกับประเทศที่กําลังพัฒนา 

นอกจากนี้ Grubel and Lloyd (1975) ไดสรางเคร่ืองมือที่ใชวัดระดับการคาในภาคอุตสาหกรรม

เดียวกันไว 
 

การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน เกิดข้ึนเมื่อประเทศสงสินคาออกและนําสินคาเขาซ่ึง

เปนสินคาที่จัดอยูในกลุมเดียวกัน เชน ประเทศไทยสงสินคาประเภทช้ินสวนประกอบรถยนตบาง

ประเภทออกไป และในขณะเดียวกันก็นําช้ินสวนประกอบรถยนตบางประเภทเขามา การแลกเปล่ียน

จะเปนสินคาในกลุมเดียวกัน ทฤษฎีการคาระหวางประเทศจะอธิบายถึงสาเหตุและประโยชนที่เกิด

กับการคาระหวางอุตสาหกรรม แตในปจจุบันการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกันมีความสําคัญ

มากข้ึน เนื่องจากการคาของประเทศที่พัฒนาแลวสวนใหญเปนการคาระหวางภาคอุตสาหกรรม

เดียวกัน  

 

Grubel และ Lloyd (1975) ไดอธิบายถงึสาเหตุของการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกันไว

ดังนี้  

 
1. การคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกันเกิดจากสินคามีลักษณะแตกตางกันและมีใหเลือก

หลากหลายชนิด ทั้งนี้เนื่องจากผูผลิตตองการสรางความแตกตางของสินคาใหตรงกับรสนิยมของ

ผูบริโภค เชน ผูผลิตในสหรัฐอเมริกาผลิตรถยนตขนาดใหญ แตผูผลิตในประเทศญ่ีปุนผลิตรถยนต

ขนาดเล็ก ผูบริโภคในแตละประเทศเลือกซ้ือไดตามความตองการ ทําใหทั้งสองประเทศมีทั้งนําเขา

และสงออกรถยนต 

 
2. การคาชายแดนเปนปจจัยหนึ่งที่ทําใหเกิดการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน ทั้งนี้

เนื่องจากคาขนสงสินคาจากฝงหนึ่งของประเทศไปยังอีกฝงหนึ่งมีตนทุนสูง เชน คนไทยทางใตซื้อ

น้ํามันปาลมจากมาเลเซีย ขณะเดียวกันคนพมาทางเหนือซื้อน้ํามันปาลมจากไทย ในลักษณะนี้

ไทยจะนําเขาและสงออกน้ํามันปาลม 
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3. การประหยัดซึ่งขนาดเปนอีกปจจัยหนึ่งที่ทําใหเกิดการคาในภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน 

ถาสินคาในกลุมเดียวกันแตมีสองแบบที่แตละประเทศผลิต เมื่อมีการขยายตัวเนื่องจากตลาดใหญ

ข้ึนหรือมีเทคนิคการผลิตดีข้ึน ตนทุนตํ่าลงทั้งในประเทศและตางประเทศ การคาในภาคอุตสาหกรรม

เดียวกันจะขยายตัวดวย 

 
4. ความแตกตางของรายไดระหวางประเทศเปนปจจัยสําคัญทําให เกิดการคาใน

ภาคอุตสาหกรรมเดียวกัน ผูผลิตสินคาในแตละประเทศจะผลิตสินคาเพื่อตอบสนองความตองการ

ของประชากรกลุมที่มีรายไดกลุมใหญที่สุดในประเทศตน ผูที่มีรายไดสูงกวาหรือตํ่ากวาซึ่งเปน

ประชากลุมที่เล็กกวาตองส่ังสินคาเขามาจากประเทศอ่ืน ในลักษณะนี้ประเทศที่กลุมประชากรมี

รายไดแตกตางกันก็จะมีทั้งสงออกและนําเขาสินคาเพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภคที่มี

ความตองการแตกตางจากสินคาที่ผลิตในประเทศตน 

 
นโยบายการคาระหวางประเทศ  

 
จากการศึกษาทฤษฎีการไดเปรียบสัมพัทธ (Comparative Advantage Theory) ทําใหเรา

ทราบวาถาประเทศตางๆ มุงผลิตแตสินคาชนิดที่ตนมีความไดเปรียบ แลวนําสินคามาซื้อขาย

แลกเปลี่ยนกันจะเกิดประโยชนจากการคา นั่นคือ ผลผลิตรวมของประเทศคูคาและของโลกจะ

เพิ่มข้ึน ฉะนั้น หากมีการแบงงานกันทําระหวางประเทศ โดยแตละประเทศมุงผลิตเฉพาะสินคาที่

ตนเองมีความไดเปรียบสัมพัทธ เพื่อสงเปนสินคาออก สวนสินคาชนิดใดที่ตนเองไมมีความ

ไดเปรียบสัมพัทธ การผลิตตองใชตนทุนสูงและทําใหราคาขายสูงกวาสินคาที่ ส่ังเขามาจาก

ตางประเทศ ก็ไมผลิตเอง แตซื้อจากตางประเทศแทน มองเปนภาครวมทั้งหมดปริมาณผลผลิตจะ

เพิ่มข้ึน  นโยบายการคาระหวางประเทศ เปนแนวทางในการทําการคากับตางประเทศ ซึ่งมี  2 แนวทาง 

คือ การสงเสริมการคาระหวางประเทศ และการจํากัดขอบเขตการคาระหวางประเทศ ดังนั้น นโยบาย

การคาระหวางประเทศ จึงแบงไดเปน 2 แบบ ดังนี้ (วันรักษ  มิ่งมณีนาคิน, 2548: 46-47) 

 

1. นโยบายการคาเสรี  

 
 นโยบายการคาเสรี เปนนโยบายการคาที่สงเสริมการคาระหวางประเทศ เพื่อทําใหเกิด

การแบงงานกันทําระหวางประเทศตามความชํานาญของแรงงาน ปริมาณทรัพยากรธรรมชาติ และ
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สภาพดินฟาอากาศที่เหมาะสมในการผลิตสินคาของแตละประเทศ ซึ่งจะทําใหมีประสิทธิภาพใน
การผลิตสูงสุด เมื่อมีการคาระหวางประเทศเกิดข้ึน ประชาชนในแตละประเทศจะมีสินคาบริโภค
มากข้ึนหรือสินคามีราคาถูกลง การดําเนินนโยบายการคาเสรี จะดําเนินการโดยแตละประเทศจะ
เนนการผลิตสินคาที่มีความไดเปรียบ เก็บภาษีศุลกากรในอัตราตํ่าเพื่อเปนรายไดของรัฐบาล

เทานั้น และไมมีขอจํากัดทางการคา  

 

 แนวทางสําคัญของนโยบายการคาเสรีมีอยูหลายประการ อาทิ สนับสนุนใหสินคาเขา

และออกดําเนินไปอยางอิสระโดยปราศจากการแทรกแซงของรัฐบาล ถารัฐบาลจําเปนตองเก็บ

ภาษีกจ็ะเก็บภาษีในอัตราที่ตํ่าที่สุด การเก็บภาษีมีจุดมุงหมายเพื่อหารายไดเขารัฐเทานั้น กลาวคือ 

สินคาชนิดใดที่มีการสั่งเขามาเปนจํานวนมาก รัฐบาลก็จะเก็บภาษี สวนสินคาชนิดใดที่ปริมาณสั่ง

เขามามีนอยหรือเปนสินคาที่ไมมีการผลิตภายในประเทศก็จะยกเวนภาษี นอกจากนั้น หลีกเล่ียง

การต้ังกฎเกณฑ เพื่อกีดกันสินคาของประเทศใดประเทศหนึ่งโดยเฉพาะ แตใหสิทธิ์แกทุกประเทศ

โดยเทาเทียมกัน (equal treatment) และใชระบบอัตราภาษีเด่ียว (single tariff system) สําหรับ

สินคาประเภทเดียวกันที่มาจากประเทศตางๆ เชน เก็บภาษี 10 เปอรเซ็นตเทากันหมดสําหรับ

สินคา A ที่ส่ังเขามาโดยไมคํานึงถึงวามาจากประเทศใด 

 

 อยางไรก็ตาม ถึงแมวาการคาเสรีจะมีประโยชนอยางมากเมื่อพิจารณาจากภาพรวม 

แตในทางปฏิบัติประเทศตางๆ ไมวาจะเปนประเทศเกษตรกรรมหรืออุตสาหกรรม มักมีเหตุจําเปน

ที่ทําใหปฏิบัติตามหลักการคาเสรีไมได สําหรับเหตุผลของประเทศเกษตรกรรมมักอางวา ถาใหมุง

ผลิตแตสินคาเกษตรที่ตนมีความไดเปรียบดานที่ดิน แตสินคาเกษตรในตลาดโลกมีราคาคอนขาง

ตํ่า จึงอยากจะหันมาผลิตสินคาอุตสาหกรรมบาง ไมหวังที่จะสงออกแขงขันในตลาดโลก แตอยาง

นอยลดการพึ่งพิงทั้งหมดจากตางประเทศก็ยังดี สวนประเทศอุตสาหกรรมก็มักอางเหตุผลทางการ

เมืองและสังคม เหตุผลทางการเมืองก็คือ ประชากรสวนหนึ่งในประเทศเหลานี้มีอาชีพการเกษตร 

พรรคการเมืองใดตองการคะแนนเสียงจากประชาชนกลุมนี้ก็ตองมีนโยบายปกปองหรืออุดหนุน

การเกษตรเพื่อแลกกับคะแนนเสียง  ตัวอยางเชน  ประเทศญ่ีปุนสนับสนุนการผลิตขาว

ภายในประเทศทั้งๆ ที่ตนทุนการผลิตสูงมากเมื่อเทียบกับการนําเขา พรรคการเมืองในญ่ีปุน

พยายามปกปองการผลิตขาวภายในประเทศ ไมยอมใหมีการนําเขาขาวโดยเสรี สําหรับเหตุผลทาง

สังคมคือ ญ่ีปุนเคยมีประสบการณในอดีตวาหากขาดแคลนอาหารจะพึ่งประเทศเพ่ือนบานไมได 
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เพราะญ่ีปุนไมมีชายแดนติดตอกับประเทศอ่ืน ชาวญ่ีปุนมีความรูสึกที่ไมมั่นคงหากตองพึ่งพา

อาหารนําเขาจากตางประเทศอยางเต็มที่ 

 

 สําหรับการเมืองในระดับโลก อาจกลาวไดวา หากเกิดความไมไววางใจสถานการณ

ทางการเมืองของโลกเทาไร การคิดพึ่งตนเองก็จะมีมากข้ึนเทานั้น แมแตประเทศอุตสาหกรรม

ทั้งหลาย ซึ่งเดิมเคยซ้ือวัตถุดิบจากประเทศเกษตรกรรมไปปอนโรงงานอุตสาหกรรมของตน ก็ตอง

หันมาพึ่งตนเองโดยการคิดคนวัตถุดิบเทียมตางๆ เชน ยางเทียม ไมเทียม เปนตน อันเปนเหตุให

ประเทศเกษตรกรรมขายสินคาออกประเภทเกษตรไดนอยลง ทําใหประเทศเหลานั้นขาดแคลน

เงินตราตางประเทศที่จะใชซื้อสินคาเขา ดานอุตสาหกรรม ในที่สุดก็ตองเลิกซื้อสินคาเขาและหันมา

ผลิตเองบาง ทําใหปริมาณการคาระหวางประเทศเพิ่มข้ึนนอยกวาที่ควร และขณะเดียวกันสภาพ

ของการคาเสรีก็ลดนอยลงไปเร่ือยๆ เพราะประเทศตางๆ หันไปใชนโยบายการคาไมเสรีเพิ่มข้ึน 

 

2. นโยบายการคาแบบคุมกัน  

 
 นโยบายการคาแบบคุมกัน (protective policy) เปนนโยบายการคาแบบไมเสรีที่

จํากัดขอบเขตการคากับตางประเทศ โดยอาจใชวิธีการตางๆ เพื่อใหการคาระหวางประเทศ

โดยเฉพาะอยางยิ่งสินคาเขาลดนอยลง ที่สําคัญไดแก การเก็บภาษีศุลกากร การจํากัดปริมาณ

สินคาเขาโดยการต้ังโควตา การควบคุมการใชจายเงินตราตางประเทศ และการคาโดยรัฐบาล ซึ่ง

จะทําใหผูบริโภคตองซื้อสินคาในราคาแพงข้ึนและเกิดการขาดแคลนบางชวง แตทุกประเทศก็ใช

นโยบายการคาแบบคุมกันในปจจุบัน ดวยเหตุผลที่สําคัญ 3 ประการ คือ  

 
 1) เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมเกิดใหมในประเทศซ่ึงยังไมสามารถแขงขันกับสินคาเขา

จากตางประเทศที่ทําการผลิตมานานแลว เมื่อรัฐบาลเห็นวาจําเปนตองมีอุตสาหกรรมประเภทนี้ใน
ประเทศ เชน ยารักษาโรค เปนตน จึงตองใหความคุมครองใหมีอุตสาหกรรมประเภทนั้นเกิดข้ึน 
จนกวาอุตสาหกรรมดังกลาวจะสามารถแขงขันกับสินคาเขาได  

 
 2) เพื่อแกปญหาการขาดดุลการชําระเงินในประเทศที่มีการขาดดุลการ ชําระเงิน

ติดตอกันเปนเวลานาน จะใชวิธีกีดกันสินคาเขาจากตางประเทศ เพื่อลดการขาดดุลการคาและ

ดุลการชําระเงิน  
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 3) เพื่อแกไขปญหาการวางงานในประเทศ ดวยการกีดกันสินคาจากตาง ประเทศ ทําให
ประชาชนตองใชสินคาที่ผลิตภายในประเทศ เปนการสงเสริมอุตสาหกรรมในประเทศ และเพิ่มการ
จางงานในประเทศ 

 

 อนึ่ง นอกจากมาตรการกีดกันการนําเขาดังกลาวแลว บางประเทศอาจมีการใช

มาตรการกีดกันแบบนอกระบบ ซึ่งในปจจุบันประเทศอุตสาหกรรมมักใชมาตรการอนุรักษ

ส่ิงแวดลอมหรือมาตรการควรปลอดภัยดานสุขอนามัยเปนเคร่ืองมือกีดกันการนําเขาโดยทางออม  

 
 นโยบายการคาระหวางประเทศของทุกประเทศไดมีกําหนดขอจํากัดบางประการ

เกี่ยวกับการคา เชน มาตรการทางดานภาษีศุลกากร และมาตรการที่มิใชภาษีศุลกากร รวมทั้งการใช

นโยบายการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ (นิฐิตา  เบญจมสุทิน, นงนุช  พันธกิจไพบูลย, 2548: 81-82, 

104-113) 

 
มาตรการทางดานภาษีศลุกากร 

 
ภาษีศุลกากร (tariffs) หมายถึง เงินภาษีซึ่งรัฐบาลเรียกเก็บจากสินคาที่ส่ังเขาหรือสงออก 

หากเก็บจากสินคาที่นําเขาจากตางประเทศ เรียกวา อากรขาเขา (import duties) หรือเรียกเก็บ

จากสินคาที่สงออก เรียกวา อากรขาออก (export duties) หรือเรียกเก็บจากสินคาซึ่งอาศัยทาเรือ

ของประเทศที่เก็บภาษีเพื่อลําเลียงสงตอไปยังประเทศที่สาม เรียกวา ภาษีผานแดน (transit 

duties) ตัวอยางเชน ประเทศ ก ไมมีอาณาเขตติดทะเล สินคาเขาที่มาทางเรือจะตองขนถายข้ึน ณ 

ทาเรือของประเทศ ข แลวจึงสงตอไปยังประเทศ ก ขณะข้ึนทาเรือ ประเทศ ข อาจจะเรียกเก็บภาษี

ผานแดนดวยก็ได แตตามปกติภาษีชนิดนี้ไมสูมีความสําคัญนัก 

 

 โดยทั่วไป รัฐบาลมักสนับสนุนใหมีการสงออก จึงไมมีการเรียกเก็บภาษีศุลกากร

สินคาออก ยกเวนกรณีพิเศษดวยเหตุผลบางประการ แตมักมีการเก็บภาษีสินคาเขา ภาษีศุลกากร

ในที่นี้จึงหมายถึงการเก็บภาษีสินคาเขา 

 

 1. รูปแบบของภาษีศุลกากร โดยทั่วไปภาษีศุลกากรแบงออกเปน 3 แบบ ตามวิธีการ

จัดเก็บดังนี้ 
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 (1)  เก็บตามราคา (ad valorem tariff) หมายถึง ภาษีที่คิดเปนรอยละของมูลคาหรือ

ราคาสินคา สําหรับประเทศไทยสินคาเขาคิดจากราคา c.i.f (ยอจาก cost, insurance and freight 

คือ มูลคาสินคาบวกดวยคาใชจายตางๆ ในการขนสง) ตัวอยางเชน อัตราภาษีขาเขาสําหรับ

รถยนตคือรอยละ 30 ของราคานําเขา ถารถยนตคันหนึ่งราคา c.i.f เทากับ  100,000 บาท แสงด

วาจะตองเสียภาษีขาเขา 30,000 บาท สวนภาษีขาออกของไทยนั้น คิดเปนรอยละของราคา f.o.b. 

(ยอจาก free on board  คือ มูลคาสินคา ณ จุดที่มีการสงออก ซึ่งไมรวมคาขนสงและคา

ประกันภัย) 

 

 ในทางปฏิบัติการเก็บภาษีตามราคามีปญหาในการประเมินราคาเพื่อจัดเก็บภาษี 

(customs valuation) เจาหนาที่ของหนวยงานที่จัดเก็บภาษีมีอํานาจในการประเมินราคาเพื่อ

คํานวณภาษี ซึ่งอาจประเมินไมตรงกับราคาที่ผูนําเขาแจงไว ยิ่งกวานั้น ราคาสินคานําเขาอาจมี

การเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ ทําใหการประเมินราคามีความยุงยาก อีกทั้งเปดชองใหมีการฉอราษฎร

บังหลวงในหมูเจาหนาที่ผูประเมินราคา 

 

 (2) เก็บตามสภาพ (specific tariff) เปนการกําหนดอัตราภาษีตายตัวตอสินคา 1 

หนวย ตัวอยางเชน รถยนตบรรทุกชนิด 10 ลอ จะตองเสียอากรขาเขาคันละ 60,000 บาท หากมี

การนําเขา 5 คัน จะถูกเก็บภาษีเปนเงิน 5x60,000 = 300,000 บาท 

 

 (3)  เก็บแบบผสม (compound tariff) เปนการเก็บทั้งภาษีตามราคาและตามสภาพใน

สินคาตัวเดียวกัน มักใชกับสินคานําเขาที่ใชวัตถุดิบซึ่งมีการเก็บภาษีนําเขา กลาวคือ มีการเก็บ

ภาษีตามสภาพสวนหนึ่ง ดวยเหตุผลวาวัตถุดิบตัวนี้มีการเก็บภาษีนําเขา ผูผลิตวัตถุดิบชนิดนี้

ภายในประเทศไดรับการปกปองดวยกําแพงภาษี และเก็บภาษีตามราคาอีกสวนหนึ่งดวยเหตุผล

เพื่อปกปองการผลิตสินคาตัวนี้ภายในประเทศ ยกตัวอยาง ในสหรัฐอเมริกาเคยเก็บภาษีแบบผสม

จากผาทอนําเขา โดยเก็บ 50 เซนตตอกิโลกรัม และเก็บอีกรอยละ 20 ของราคาผาทอ การเก็บภาษี

ตามสภาพ 50 เซนต เพื่อจายชดเชยแกผูผลิตผาทอสืบเนื่องจากการตั้งกําแพงภาษีปกปองผูผลิต

ฝายในประเทศ สวนการเก็บภาษีตามราคาอีกรอยละ 20 ของราคาผาก็เพื่อปกปองผูผลิตผาทอใน

ประเทศ จึงมีการปกปองทั้งผูผลิตฝายและผูผลิตผาทอ 
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 อยางไรก็ตาม ภาษีศุลกากรสวนใหญมักจะเปนชนิดแรกคือ เรียกเก็บตามราคา เพราะ

ยุติธรรมสําหรับผูเสียภาษี นอกจากนี้ ในกรณีของไทยการเก็บอากรขาเขาโดยทั่วไปใชระบบอัตรา

ภาษีเด่ียวคือ คิดอัตราเดียวกันหมดสําหรับสินคาชนิดเดียวกันที่มาจากแหลงผลิตตางๆ กัน โดยไม

มีการใหอภิสิทธิ์แกสินคาจากประเทศใดประเทศหน่ึงเปนพิเศษ 

 
2. วัตถุประสงคของการจัดเก็บภาษีศุลกากร การเก็บภาษีศุลกากรโดยเฉพาะอยางยิ่ง

อากรขาเขามีวัตถุประสงคที่สําคัญดังนี้ 

 

(1) เพื่อหารายไดเขารัฐ (revenue purpose) 

 

 (2)  เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ (protective purpose) 

 

 (3)  ใชภาษีศุลกากรเปนเคร่ืองมือชวยใหมีการกระจายรายไดจากบุคคลกลุมหนึ่งไปยัง

บุคคลกลุมอ่ืนๆ ในสังคม โดยเก็บภาษีอัตราสูงจากสินคาอุปโภคบริโภคนําเขาที่มีราคาสูง 

 

 (4) เพื่อเปนเคร่ืองมือในการกระตุนใหมีการจางงานภายในประเทศมากข้ึน หรืออยาง

นอยก็ชวยใหระดับการจางงานลดชาลง เปนสินคาที่เนนการใชแรงงาน 

 

 (5) ชวยลดปริมาณสินคาเขาใหนอยลง เพื่อวาดุลการคาและดุลการชําระเงินที่ขาดดุล

อยูนั้นจะมีสภาพดีข้ึน เชน สินคาฟุมเฟอยตางๆ เปนตน 

 

 (6) เพื่ อป รับอัตราการคา (terms of trade) ให ดี ข้ึน  และสามารถรับสวนแบ ง

ผลประโยชนจากการคาระหวางประเทศมากข้ึน เปนสินคาที่ประเทศผูเก็บภาษีเปนผูสงออกราย

ใหญในตลาดโลก   

 

 (7) เพื่อจํากัดหรือหยุดการบริโภคสินคาเขาบางชนิดที่รัฐบาลเห็นวาเปนภัยตอสังคม

หรือเปนผลเสียทางเศรษฐกิจ เชน บุหร่ีและสุรา เปนตน 
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 (8)  ในบางกรณีรัฐบาลอาจใชภาษีศุลกากรเปนเคร่ืองมือเสริมนโยบายทางการเมอืง 

หรือทางทหาร เพื่อเพิ่มอํานาจการตอรองเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางประเทศ 

 
3. อัตราการคุมครองที่แทจริง (Effective Rate of Protection) การเก็บภาษีในอัตราสูงสุด

มีจุดมุงหมายเพื่อลดปริมาณการนําเขาและสงเสริมการผลิตภายในประเทศใหเพิ่มข้ึน อยางไรก็

ตาม  หากผูผลิตภายในประเทศพยายามใชวัตถุ ดิบและสินคา ช้ันกลางจากแหลงผลิต

ภายในประเทศ ผลประโยชนจากการคุมครองจะตกอยูภายในประเทศอยางเต็มที่ แตถาผูผลิตใช

วัตถุดิบและสินคาชั้นกลางจากตางประเทศ ผลประโยชนสุทธิจากการคุมครองจะลดลง การเก็บ

ภาษีสินคาเขาจึงไมควรพิจารณาเฉพาะอัตราภาษีที่เรียกเก็บ (nominal tax rate) แตควรพิจารณา

ถึงมูลคาเพิ่มสุทธิของสินคาที่ถูกเก็บภาษี 

 

 อัตราการคุมครองที่แทจริง ของอุตสาหกรรมหน่ึง คือ รอยละของมูลคาเพิ่มสุทธิตอ

ผลผลิต 1 หนวย ของอุตสาหกรรมนั้น อันเปนผลจากการเก็บภาษีนําเขา 

 

 สูตรการคํานวณอัตราการคุมครองที่แทจริงเปนดังนี้ 

 

 e =   'V V
V
−  

 

 e   คือ  อัตราการคุมครองที่แทจริง 

 

 V   คือ มูลคาเพิ่มตอหนวยของสินคาเมื่อยังไมมีการเก็บภาษี 

 

 V’  คือ มูลคาเพิ่มตอหนวยของสินคาเมื่อมีการเก็บภาษี 
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ภาพที่ 5  แสดงการคํานวณอัตราการคุมครองที่แทจริง 

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

 

ยกตัวอยาง สมมติวาในกรณีไมมีการเก็บภาษี ตนทุนตอหนวยของรถจักรยานเทากับ 

2,200 บาท และ ราคาตอหนวยของรถจักรยานเทากับ 3,000 บาท มูลคาเพิ่มเทากับ 800 บาท 

กรณีมีการเก็บภาษี โดยเก็บรอยละ 10 จากจักรยานนําเขา และเก็บรอยละ 5 จากวัตถุดิบและ

สินคาข้ันกลางนําเขา ทําใหตนทุนตอหนอยของรถจักรยานเพิ่มเปน 2,310 บาท และราคาตอ

หนวยเพิ่มเปน 3,300 บาท แทนคาในสูตร 

 

 อัตราการคุมครองที่แทจริงของการผลิตจักรยาน =  990 800
800
−  = 23.8% 

 

 จากขอมูลขางตนแสดงวาการเก็บภาษีรถจักรยานนําเขารอยละ 10 ทําใหมูลคาเพิ่มของ

จักรยานภายในประเทศเพิ่มข้ึนมากกวารอยละ 10 ในอีกดานหนึ่ง การเก็บภาษีวัตถุดิบนําเขา

สําหรับการผลิตจักรยานภายในประเทศไดสงผลทางลบตออุตสาหกรรมจักรยาน ผลสุทธิทําให

อัตราการคุมครองที่แทจริงในกรณีนี้เทากับรอยละ 23.8 ภาพที่ 5 แสดงความแตกตางระหวาง

อัตราภาษีที่เรียกเก็บ และอัตราการคุมครองที่แทจริง 
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สวนเกินผูบริโภค (Consumer’s Surplus) 
 

 ในการวิเคราะหผลกระทบของการเก็บภาษีและการกําหนดโควตา จะตองอาศัยความ

เขาใจเกี่ยวกับ “สวนเกินผูบริโภค” และ “สวนเกินผูผลิต” 

 

 สวนเกินผูบริโภค อาจแบงการพิจารณาเปน 2 กรณี ดังนี้ 

 

1. กรณีพิจารณาสินคาเฉพาะหนวยใดหนวยหนึ่ง สวนเกินผูบริโภค คือ สวนตางระหวาง

ราคาที่จายจริงกับราคาที่ผูบริโภคเต็มใจที่จะจายเพื่อใหไดสินคานั้น 

 

2. กรณีพิจารณาปริมาณซื้อต้ังแตหนวยแรกจนถึงหนวยสุดทาย สวนเกินผูบริโภค คือ 

ผลรวมสวนตางของจํานวนเงินที่ผูบริโภคเต็มใจที่จะจายกับที่จายจริงตามราคาตลาด ต้ังแตหนวย

แรกจนถึงหนวยสุดทาย (หนวยสุดทายมีสวนตางราคาดังกลาวเทากับศูนย) 

 

 อัลเฟรต มารแชล (Alfred Marshall) เปนผูนําแนวคิดนี้มาวิเคราะหทฤษฎีมูลคา (Theory 

of Value) โดยกลาววา ความพอใจที่ผูบริโภคไดรับอาจเทากับหรือมากกวาราคาที่จายไป หาก

ความพอใจที่ผูบริโภคไดรับมีมากกวาราคาที่จายไป ก็แสดงวามีสวนเกินผูบริโภคเกิดข้ึน หาก

ความพอใจเทากับราคาที่จายไป แสดงวาสวนเกินผูบริโภคเทากับศูนย  แนวคิดเกี่ยวกับสวนเกิน

ผูบริโภคมีประโยชนในการวิเคราะหผลไดและตนทุนสังคม (social benefits and cost) ซึ่งเปน

เค ร่ืองมือที่ นิ ยมใช ในการ ศึกษาและประ เมิน โครงการต า งๆ  ด าน ส่ิ งแวดลอม  และ

ทรัพยากรธรรมชาติ  

 

 จากภาพที่ 6 สมมติวา ราคาตลาดตอหนวยเทากับ 0P1 และปริมาณซ้ือเทากับ 0Q1 

สวนเกินผูบริโภคเทากับพื้นที่สามเหล่ียม AP1C ตามเสนอุปสงคจะเห็นไดวา ในการซื้อสินคา

จํานวน 0Q2 ผูบริโภคเต็มใจที่จะจายในราคาเทากับ 0P2 แตจายจริงตามราคาตลาดเพียง 0P1 

เทานั้น ดังนั้น สวนเกินผูบริโภคในกรณีนี้เทากับพื้นที่ AP1EB ดังนั้น หากราคาตลาด/ราคาที่

ผูบริโภคตองจายยิ่งอยูในระดับตํ่า สวนเกินผูบริโภคยิ่งมีมาก 
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ภาพที่ 6  สวนเกนิผูบริโภค 

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

 
สวนเกินผูผลิต (Producer’s Surplus) 
 
 สวนเกินผูผลิต พิจารณาไดเปน 2 กรณี เชนเดียวกัน 

 

1. กรณีพิจารณาสินคาเฉพาะหนวยใดหนวยหนึ่ง สวนเกินผูผลิต คือ รายรับเฉพาะ

หนวยที่มากกวาตนทุนของหนวยเดียวกัน 

 

2. กรณีพิจารณาปริมาณขายต้ังแตหนวยแรกจนถึงหนวยสุดทาย สวนเกินผูผลิต คือ 

รายรับที่มากกวาตนทุน ต้ังแตหนวยแรกจนถึงหนวยสุดทาย 

 

 สวนเกินผูผลิตเกิดจากราคาสินคาที่ขายไดจริงสูงกวาตนทุนรวม (ซึ่งรวมกําไรปกติ) จาก

ภาพที่ 7 ถาดุลยภาพตลาดอยูที่ E และราคาตลาดเทากับ 0P0 ปริมาณผลผลิตเทากับ 0Q0 

สวนเกินผูผลิตเทากับพื้นที่ P0EA หากราคาตลาดลดลงมาอยูที่ 0P1 สวนเกินผูผลิตก็จะลดลงมา

เหลือเปนพื้นที่เทากับ P1FA ผูผลิตที่มีตนทุนเฉลี่ยตอหนวยเทากับราคาตลาด 0P1 ก็ยังพออยูได 

แตถาผูผลิตรายใดมีตนทุนเฉล่ียตอหนวยสูงกวาราคาตลาด 0P1 ผูผลิตรายนั้นจะขาดทุนและตอง

เลิกผลิต 
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ภาพที่ 7  สวนเกนิผูผลิต 

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

 
ผลการเก็บภาษีสินคาเขา : กรณีประเทศเล็ก 
 
 การเก็บภาษีอากรขาเขาไมวาจะเก็บในอัตราสูงหรือตํ่า ลวนแตมีผลทําใหปริมาณ

สินคาเขาลดลงทั้งส้ิน นอกจากนี้ การเก็บภาษียังมีผลกระทบตอการผลิตและการบริโภค

ภายในประเทศอีกดวย ผลอันเกิดจากการเก็บอากรขาเขาอาจแบงไดเปน 4 ประการ ดังนี้ 

 

(1) ผลทางการกระจายรายได (redistribution effect) 

 

(2) ผลทางการคุมครอง (protective effect) 

 

(3) ผลทางรายได (revenue effect) 

 

(4) ผลทางการบริโภค (consumption effect) 



30 

      (ก) ประเทศ ก : ตลาดภาคตางประเทศ                   (ข) ประเทศ ก: ตลาดทั้งประเทศ 
 

ภาพที่ 8  ตลาดการคาตางประเทศและภายในประเทศ ก 

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

 

 ภาพที่ 8 (ก) พิจารณาภาคการคาตางประเทศของประเทศ ก เนื่องจากสมมติให ก เปน

ประเทศเล็ก เสนอุปทานของสินคา X ในตลาดโลกที่ประเทศ ก เผชิญอยูจึงมีความยืดหยุนเปน

อสงไขย (infinity) ณ ระดับราคา 0PW  นั่นคือ ประเทศ ก จะส่ังสินคาเขาเปนจํานวนเทาไรก็ตาม 

ไมมีผลกระทบตอราคา 0PW เสนอุปทานสินคาเขาในภาคเศรษฐกิจตางประเทศของประเทศ ก จึง

เปนเสนตรงต้ังฉากกับแกนต้ัง ณ ระดับราคา 0PW 

 

 ภาพที่ 8 (ข) พิจารณาตลาดภายในประเทศ ก โดยรวมการคาตางประเทศไวดวย เสน  Dd

และ Sd  คือเสนอุปสงคและอุปทานของสินคา X ที่ผลิตภายในประเทศ ก เมื่อยังไมมีการคา

ระหวางประเทศ ปริมาณการผลิต การบริโภค และราคาของสินคาจะอยูตรงกับจุดดุลยภาพ E 

ราคาดุลยภาพเทากับ 0PE 

 

 เมื่อมีการคาระหวางประเทศ ถารัฐบาลประเทศ ก ยึดนโยบายการคาเสรี สินคา X จาก

ตางประเทศซ่ึงมีราคาตํ่ากวา 0PE (สมมติวาอยูที่ 0PW) จะไหลเขามาในประเทศ ก และเมื่อนําเสน

อุปทานสินคาเขารวมกับเสนอุปทานภายในประเทศ ก จะไดเสนอุปทานรวม Sd + St ซึ่งเปนเสนต้ัง

ฉากกับแกนต้ัง ณ ระดับราคา 0PW เชนกัน (นั่นคือ เสนอุปทานสินคาเขาและเสนอุปทาน

ภายในประเทศเปนเสนเดียวกัน) และเกิดดุลยภาพใหมที่จุด F ณ ราคา 0PW ปริมาณอุปสงค

เทากับ 0Q4 ประกอบดวยสินคาที่ผลิตภายในประเทศ 0Q1 และ ส่ังเขา Q1Q4 
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 ยอนกลับมาสมมติใหมวารัฐบาลเปล่ียนมาใชนโยบายการคาไมเสรี โดยเก็บภาษี

สินคาเขาในอัตรารอยละ T ของมูลคาสินคา (กรณีนี้เก็บภาษีตามราคาหรือตามสภาพก็มีผลอยาง

เดียวกัน เพราะสินคามีราคาคงที่) การเก็บภาษีทําใหสินคาในประเทศ ก มีราคาสูงข้ึนจากเดิม

เทากับจํานวนภาษี ตัวอยางเชน ถาสินคาราคาหนวยละ 10 บาท รัฐบาลเก็บภาษีรอยละ 10 

จํานวนภาษีตอหนวยเทากับ 1 บาท และราคาสินคา หลังจากเสียภาษีจะเทากับ 11 บาทตอหนวย 

ฉะนั้น การเก็บภาษีทําใหเสนอุปทานใหมยายสูงข้ึนเปนเสน Sd + St  + T ซึ่งมีระยะหางจากเสนอุ

ปานเดิมเทากับ T วัดตามแนวด่ิง และมีดุลยภาพใหมที่จุด G ราคาขายภายในประเทศสูงข้ึนเปน  

การบริโภคภายในประเทศลดลงเปน 0PT แตราคาสินคาที่สูงข้ึนกลับจูงใจใหผูผลิตภายในประเทศ

ผลิตมากข้ึนเปน 0Q2 ปริมาณการส่ังเขาจึงลดลงเหลือเพียง Q2 Q3 

 

 การเก็บภาษีกอใหเกิดผลทางเศรษฐกิจตางๆ ซึ่งอาจแยกพิจารณาไดโดยอาศัยภาพที่ 8 

(ข) ดังนี้ 

 

(1) ผลทางการกระจายรายได (redistribution effect) การเก็บภาษีขาเขาทําใหราคา

สินคาในประเทศ ก สูงข้ึน ทั้งนี้ไมวาจะเปนสินคาที่ผลิตข้ึนเองหรือที่นําเขาจากตางประเทศ ผูผลิต

มีรายไดมากข้ึนโดยทั่วหนา ถาเราแบงผูผลิตออกเปนสองกลุม กลุมหนึ่งผลิตสินคาจํานวน 0Q1 อีก

กลุมหนึ่งผลิตสินคาจํานวน Q1Q2 การเก็บภาษียอมจะทําใหกลุมแรกมีรายไดเฉล่ียตอ 1 หนวย

สินคาเพิ่มข้ึนเทากับอัตราภาษี ในขณะที่กลุมหลังมีรายไดเฉล่ียตอ 1 หนวยสินคาเพิ่มข้ึนนอยกวา

อัตราภาษี (เพราะมีตนทุนสูงกวากลุมแรก) อยางไรก็ตาม ผลรวมรายไดเพิ่มของสองกลุมนี้จะ

เทากับพื้นที่ซึ่งมีตัวอักษร t กํากับอยู และเรียกรายไดสวนนี้วาเปนผลทางการกระจายรายได 

เพราะเปนการโอนรายไดจากผูบริโภคไปใหผูผลิตซึ่งอยูในระบบเศรษฐกิจเดียวกัน 

 

(2) ผลทางการคุมครอง (protective effect) เมื่อยังไมมีการเก็บภาษีขาเขา ผูผลิต

ภายในประเทศบางรายที่มีตนทุนการผลิตสูงกวา 0PT  ตองลดปริมาณการผลิตหรือเลิกกิจการ 

เพราะไมสามารถแขงขันกับสินคาที่นําเขาจากตางประเทศซ่ึงมีราคาตํ่ากวาได เหตุนี้ปริมาณการ

ผลิตภายในประเทศจึงอยูในระดับตํ่าคือ 0Q1 แตเมื่อรัฐบาลเก็บภาษีขาเขา ทําใหราคาสินคาที่

ผลิตภายในประเทศแขงขันกับสินคาที่ส่ังจากตางประเทศได ทําใหปริมาณการผลิตภายในประเทศ

เพิ่มข้ึนจาก 0Q1 เปน 0Q2 (ปริมาณ Q1Q2 นี้มีตนทุนการผลิตเฉล่ียสูงกวา 0PW แตยังตํ่ากวา 0PT) 

และทําใหรายไดของผูผลิตภายในประเทศเพิ่มข้ึนเทากับพื้นที่สามเหล่ียม ซึ่งกํากับดวยตัวอักษร p 
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 รายไดสวนที่ผูผลิตไดรับเพิ่มข้ึนนี้ มองอีกแงหนึ่งเปนตนทุนทางสังคม (social cost) อยาง

หนึ่ง  กลาวคือ สวนรวมตองซื้อสินคาในราคาที่สูงข้ึน เปนการสนับสนุนใหใชทรัพยากรที่มีอยูจํากัด

ไปผลิตสินคาที่ไมมีความไดเปรียบสัมพัทธ แตที่ยังคงผลิตไดเพราะมีการคุมครองจากภาษีขาเขา

นั่นเอง 

 

(3) ผลทางรายได (revenue effect) การเก็บภาษีสินคาเขามีผลประการหนึ่งที่มองเห็น

ชัดเจนที่สุด นั่นคือ ทําใหรัฐบาลมีรายไดเพิ่มข้ึน ผลทางรายไดนี้เทากับอัตราภาษีตอหนวยคูณดวย

ปริมาณสินคาเขาทั้งหมด (PWPT X Q2Q3)  ซึ่งเทากับพื้นที่ส่ีเหล่ียมผืนผาที่มีตัวอักษร r กํากับอยู 

 

(4) ผลทางการบริโภค (consumption effect) การเก็บภาษีนอกจากจะทําใหสินคาราคา

สูงข้ึนแลว ยังทําใหผูบริโภคซื้อสินคาไดนอยลงกวาเดิมอีกดวย ประโยชนที่ผูบริโภคตองเสียไป

เนื่องจากซื้อสินคาไดนอยลง และซ้ือในราคาสูงข้ึนนั้น ทําใหสวนเกินผูบริโภค (consumer 

surplus) ลดลงนั่นเอง สวนหนึ่งของ consumer surplus ที่ลดลงแสดงดวยพื้นที่สามเหล่ียมซึ่งมี

ตัวอักษร  c กํากับอยู และถือวาเปนตนทุนทางสังคมอยางหนึ่งที่เกิดจากการเก็บภาษีสินคาเขา 

 

 กลาวโดยสรุป การเก็บภาษีสินคาเขากอใหเกิดผลตางๆ ดังนี้ 

 

 ผูบริโภคเสียประโยชน  =  พื้นที่ t + p + r + c 

 

 ผูผลิตไดประโยชน  =  พื้นที่  t 

 

 รัฐบาลเก็บภาษี   =  พื้นที่ r 

 

 ประเทศ ก มีผลสุทธิเปนลบ =  พื้นที่ p + c 

 

 การเก็บภาษีทําใหสวนเกินผูบริโภค (consumer surplus)  ลดลงเทากับพื้นที่ t+p+r+c  

แตประโยชนของผูบริโภคท่ีเสียไป t + r ตกเปนของผูผลิตภายในประเทศและรัฐบาล สวน

ประโยชนที่สูญไป p + c ตกไปอยูกับผูผลิตตางประเทศที่ขายสินคาใหประเทศ ก 
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ผลการเก็บภาษีสินคาเขา : กรณีประเทศใหญ 
 
 ดังไดกลาวแลววา การเก็บภาษีทําใหปริมาณการนําเขาลดลง  หากประเทศผูเก็บภาษีเปน

ผูซื้อรายใหญ (Monopsonist) ปริมาณการนําเขาที่ลดลงนี้ สามารถทําใหราคาสินคาเขาลดลงได 

แสดงวาอัตราการคาของประเทศผูนําเขาดีข้ึน แตประเทศผูนําเขาอาจมีสวัสดิการโดยรวมลดลง 

หากการเก็บภาษีทําใหผลลบที่เกิดจากปริมาณสินคาลดลงมีมากกวาผลบวกจากอัตราการคาที่ดี

ข้ึน ทํานองเดียวกับผูผูกขาดการขายสินคา หากผลลัพธที่เกิดจากการลดปริมาณสินคามีมากกวา

ผลบวกจากราคาที่เพิ่มข้ึน ผลกําไรสุทธิจะลดลง  

 

 
        (ก) ประเทศ ก : ภาคตางประเทศ           (ข) ประเทศ ก : ตลาดทั้งประเทศ 

 
ภาพที่ 9  แสดงภาคการคาตางประเทศและในประเทศ ก 

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

 

 ภาพที่ 9 (ก) แสดงภาคการคาตางประเทศในประเทศ ก เนื่องจากประเทศ ก เปนผูซื้อราย

ใหญ การเปล่ียนแปลงปริมาณซ้ือของประเทศ ก ยอมสงผลตอราคาสินคาในตลาดตางประเทศ 

เสนอุปทานสินคาจากตางประเทศที่ประเทศ ก เผชิญ (เสน St) จึงเปนเสนที่มีคาความชันนอยกวา

อสงไขย 

 

 ภาพที่ 9 (ข) แสดงตลาดในประเทศ ก กอนเปดประเทศ เสน Dd และเสน Sd แสดงเสนอุป

สงค และอุปทานตอรถยนตซึ่งตัดกันที่จุด E เมื่อมีการเปดประเทศโดยไมมีการเก็บภาษี เสน

อุปทานในตลาดทั้งประเทศเปล่ียนเปนเสน Sd + Sf  ซึ่งมีคาความชันนอยกวาอสงไขยเชนเดียวกับ

เสน St ในภาพท่ี 9 (ก) ราคาดุลยภาพในประเทศ ก ลดลงเปน 0PW ซึ่งเปนราคาระดับเดียวกับ
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ตลาดโลก ปริมาณอุปทานในประเทศเทากับ 0Q1 ปริมาณอุปสงคเทากับ  0Q4 มีอุปสงคสวนเกิน

เทากับ Q1 Q4 ซึ่งเกากับปริมาณนําเขาจากตางประเทศ 0M2  ในภาพที่ 9 (ก) 

 

 ยอนมาดูภาพที่ 9 (ก) เมื่อประเทศ ก เก็บภาษีสินคาเขาตามสภาพหนวยละ T เสนอุปทาน

สินคาเขาเปลี่ยนจากเสน Sf เปนเสน Sf + T ทั้งสองเสนหางกันวัดตามแนวด่ิงเทากับ T ดุลยภาพ

ใหมอยูที่จุด A ราคาใหมเทากับ 0PT ปริมาณนําเขาลดลงเปน 0M1 สังเกตไดวาราคา 0PT อยูสูง

กวาราคา 0PW นอยกวา T เพราะประเทศ ก เปนผูซื้อรายใหญ การเก็บภาษีนําเขาทําใหปริมาณ

นําเขาลดลงมากจนมีผลทําใหราคาสินคาในตลาดโลกลดลงเปน 0P’W แสดงวาประเทศ ก สามารถ

ผลักภาระภาษีบางสวนไปยังผูขายในตลาดโลก ภาพที่ 9 (ข) เสน Sd + Sf + T’ เปนเสนอุปทาน

รวมในระบบเศรษฐกิจประเทศ ก โดย T’ มีคานอยกวา T 

 

 ในกรณีประเทศผูเก็บภาษีเปนประเทศใหญ การเก็บภาษีมีผลทางเศรษฐกิจตางๆ 4 

ประการ เชนเดียวกับกรณีประเทศเล็ก ไดแก ผลทางการกระจายรายได ผลทางการคุมครอง ผล

ทางรายได และผลทางการบริโภค อยางไรก็ตาม เฉพาะผลทางรายไดอาจแยกพิจารณาเปน 2 

สวน สวนหนึ่งเปนภาระที่ผูบริโภคภายในประเทศเปนผูจาย (domestic revenue effect) ซึ่งไดแก 

พื้นที่ที่กํากับดวยตัวอักษร r อีกสวนหนึ่งเกิดจากการเก็บภาษีทําใหราคาสินคาเขาลดลงจาก 0PW 

เปน 0P’W แสดงวาการเก็บภาษีทําใหอัตราการคาของประเทศ ก ดีข้ึน จึงเรียกวา ผลทางอัตรา

การคา (terms of trade effect) ซึ่งไดแกพื้นที่ที่กํากับดวยอักษร e 

 

 กลาวโดยสรุป การประเมินผลการเก็บภาษีนําเขาพิจารณาจากการเปรียบเทียบผลบวก 

(พื้นที่ e) และผลลบ (พื้นที่ p+c) ซึ่งสรุปไดดังนี้ 

 

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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มาตรการท่ีไมใชภาษีศลุกากร 

 
เคร่ืองมือที่ใชในการกีดกันทางการคาระหวางประเทศที่สําคัญ และเปนที่รูจักแพรหลาย 

คือ ภาษีศุลกากร อยางไรก็ตามนอกจากภาษีศุลกากรแลวยังมีมาตรการกีดกันทางการคาอ่ืน ๆ ที่

มิใชภาษีศุลกากร (nontariff trade barriers) อีกมากมาย นอกจากนี้ยังมีมาตรการอื่น ๆ ที่เปน

ขอจํากัดทางการคาระหวางประเทศ ไดแก อุปสรรคทางเทคนิคตอการคาระหวางประเทศ เชน การ

กําหนดกฎระเบียบและขอบังคับทางเทคนิคมาตรฐาน ระบบใบรับรองสําหรับสินคาสงออกและ

นําเขา (ภูษณิศา  เตชเถกิง, 2556: 50) 

 
ขอสนับสนุนและขอคัดคานการต้ังกําแพงภาษี (Arguments for Tariffs) 
 
 การคาเสรีเปนแบบฉบับการคาที่ดําเนินไปอยางงายๆ แตทวาใหประโยชนอยางมากหากดู

โดยรวม สวนการคุมครองทําใหประโยชนที่ไดจากการคาลดนอยลงไป เพราะทรัพยากรการผลิต

สวนหนึ่งถูกใชอยางไมเต็มประสิทธิภาพ ทําใหปริมาณการคาและผลผลิตรวมของโลกมีนอยกวา

กรณีการคาเสรี กลาวโดยสรุป ประโยชนที่ไดจากการคาเสรีเขาใจงายกวาประโยชนที่ไดจากการ

คุมครอง ถึงกระนั้นก็มีความพยายามเรียกรองใหรัฐบาลเก็บภาษีขาเขาในอัตราสูง ในที่นี้เปนการ

ประมวลเหตุผลที่ยกข้ึนมาสนับสนุนการเก็บภาษีในอัตราสูง ซึ่งมีดังนี้ 

 

1. เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมทารก (Infant Industry Protection) ในกรณีของประเทศที่

กําลังพัฒนาเปาหมายสําคัญประการหนึ่งคือ พยายามสรางอุตสาหกรรมใหเกิดข้ึนในประเทศ 

นอกเหนือจากเกษตรกรรมที่ทํามาแตด้ังเดิม แตเนื่องจากประเทศเหลานี้ยังไมคุนเคยกับการผลิต

สินคาอุตสาหกรรมมากอน การผลิตในระยะเร่ิมแรกจึงมีตนทุนการผลิตสูงเกินไป ถาปราศจากการ

ชวยเหลือจากรัฐบาลแลว อุตสาหกรรมเหลานี้มักจะไปไมรอด เพราะไมสามารถแขงขันสูสินคา

ประเภทเดียวกันจากตางประเทศได ลงทายประเทศเหลานี้ก็ตองกลับไปพึ่งพาการผลิตทาง

เกษตรกรรมเพียงอยางเดียวตอไปตามเดิม ดวยเหตุนี้รัฐบาลประเทศกําลังพัฒนาจึงตองใหความ

คุมครองอุตสาหกรรมเหลานั้น ดวยการเก็บภาษีสินคาเขาในอัตราสูงๆ เรียกวากําแพงภาษี 

(protective tariff) ทั้งนี้เพื่อกีดกันสินคาจากตางประเทศ และเปดโอกาสใหอุตสาหกรรมเหลานั้น

ไปปรับปรุงการผลิต จนกวาสินคาจะมีคุณภาพและราคาทัดเทียมพอที่จะแขงขันกับสินคาจาก

ตางประเทศแลวรัฐบาลจึงจะยกเลิกภาษีคุมครองนั้นเสีย 
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 การต้ังกําแพงภาษีเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศจะตองกําหนดระยะเวลา 

รัฐบาลจะใชนโยบายนี้เร่ือยไปโดยไมมีกําหนดเวลาส้ินสุดไมได เพราะกําแพงภาษีทําใหประชาชน

ตองซื้อสินคา (ทั้งที่ผลิตเองและส่ังเขา) ในราคาแพงข้ึน จึงเทากับวาประชาชนตองเปนผูแบกภาระ

ของการสงเสริมคุมครองดังกลาว ถาอุตสาหกรรมนั้นเปนประเภทเล้ียงไมรูโต ไมสามารถปรับปรุง

ประสิทธิภาพการผลิตใหดีข้ึน ไมวาเวลาจะผานไปนานเทาไร ก็แสดงวาประชาชนตองรับภาระนี้

ตลอดไปไมจบส้ิน ฉะนั้น การตั้งกําแพงภาษีเพื่อสงเสริมอุตสาหกรรมแรกเร่ิม รัฐบาลจึงตองแนใจ

วากิจการนั้นจะมีทางกาวหนา พนจากสภาพทารกในเวลาอันควร นอกจากนี้ ควรเปนอุตสาหกรรม

ที่ใชวัตถุดิบภายในประเทศใหมากที่สุด รวมทั้งใชเทคนิคการผลิตที่เหมาะสมกับสภาพแวดลอม

และความถนัดของผูผลิตเพื่อวาประเทศจะไดรับประโยชนจากอุตสาหกรรมเหลานั้นอยางเต็มที่ 

 

2. เพื่อกีดกันสินคาจากประเทศที่มีคาจางแรงงานข้ันตํ่า (The Pauper  Labour  Argument) 

สําหรับประเทศที่มีความเจริญทางอุตสาหกรรมอยางมาก เชน สหรัฐอเมริกา คาจางแรงงานโดย

เฉล่ียภายในประเทศมักจะสูงมากเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ที่มีความเจริญนอยกวา ดังนั้น การ

ผลิตสินคาที่เนนการใชแรงงาน (labor intensive goods) จึงมีตนทุนและราคาสูงเกินไป จนไม

สามารถสงไปขายแขงในตลาดโลก หรือแมแตตลาดภายในประเทศของตนเองได เหตุนี้จึงเช่ือกัน

วาถาปลอยใหสินคาจากตางประเทศเขามาไดโดยเสรี ไมชาแรงงานสวนหนึ่งก็จะตองวางงาน 

ยิ่งกวานั้น จากงานวิจัยช้ินหนึ่งของนักเศรษฐศาสตรชาวอเมริกันสองทาน คือ Stolper และ 

Samuelson ซึ่งสรุปไดวา การคาระหวางประเทศจะมีผลทําใหสวนแบงรายไดของปจจัยผลิตชนิด

ขาดแคลน (เมื่อเทียบกับรายไดประชาชาติ) มีสภาพเลวลงเร่ือยๆ เปนเหตุใหสหภาพแรงงานของ

สหรัฐอเมริกายกเปนขออางเรียกรองใหรัฐบาลชวยเหลือปจจัยที่ขาดแคลน คือ แรงงาน ซึ่งไดรับ

การตอบสนองบางสวน ดังเชนการต้ังกําแพงภาษีสําหรับส่ิงทอตางๆ ที่สงไปขายสหรัฐอเมริกา ยิ่ง

ในขณะที่ประเทศกําลังประสบกับปญหาคนวางงานมาก และรัฐบาลยังหาวิธีแกปญหาไมได 

ขออางนี้ก็จะยิ่งมีน้ําหนักมาก 

 

3. เพื่อตอตานการทุมตลาดของผูผลิตในตางประเทศ (Antidumping) การคาระหวาง

ประเทศก็เชนเดียวกับการคาภายในประเทศ บางคร้ังผูที่สงสินคาไปขายในประเทศอ่ืนอาจจะใช

เลหเหล่ียมการคามากเกินไป จนทําใหประเทศที่ส่ังเขาเกิดความเดือดรอนเสียหาย ตัวอยางที่

เกิดข้ึนบอยไดแก การทุมตลาดดวยการขายสินคาในราคาตํ่ากวาทุน (dumping) เมื่อผูผลิตรายอ่ืน
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ถูกขจัดไปหมดแลว ตลาดก็จะตกเปนของผูขายรายนั้นแตเพียงผูเดียว ซึ่งสามารถใชอํานาจ

ผูกขาดข้ึนราคาสินคาไดในภายหลัง ฉะนั้น จึงมีผูเสนอใหรัฐบาลต้ังกําแพงภาษีเพื่อสกัดกั้นการทุม

ตลาดดังกลาว 

 
การกําจัดปริมาณสินคา-โควตา (Quotas) 
 

โควตา คือ การจํากัดปริมาณสินคาที่นําเขาหรือสงออกภายในระยะเวลาหน่ึง โควตาตาง

จากภาษีศุลกากรในแงที่ภาษีศุลกากรนั้น เปนการเรียกเก็บเงินจากสินคาเขา หรือสินคาออกตาม

อัตราที่กําหนดไว โดยยินยอมใหมีการสั่งเขาหรือสงออกไมจํากัดปริมาณตราบเทาที่พอคาสามารถ

ชําระคาภาษีตามกฎหมายระบุ สวนโควตาน้ัน พอคาไมอาจสั่งสินคาเขาหรือสงออกเกินกวา

ปริมาณที่กําหนดไว แมจะสามารถชําระคาธรรมเนียมใหแกรัฐบาลก็ตาม 

 

1. การแบงประเภท โควตาน้ันถือเปนการจํากัดทางปริมาณ (quantitative restriction) 

ที่สําคัญอยางหนึ่ง และนิยมใชกันมากในการคาระหวางประเทศ โควตาใชบังคับไดทั้งการนําเขา 

(import quota) และ การสงออก (export quota) อาจแบงโควตาเปน 3 แบบ ดังนี้ 

 

(1)  โควตาแบบรวม (global quotas) เปนการจํากัดปริมาณนําเขาโดยไมคํานึงวา

สินคาเหลานั้นจะมาจากประเทศใดบาง ตัวอยางโควตาสินคาเขา ไดแก การที่รัฐบาลจีนอนุญาต

ใหบริษัทนําเขารถยนตจากตางประเทศ 1 แสนคันในป พ.ศ.  2539 การกําหนดโควตาแบบรวมน้ี 

อาจมีผลเสียบางประการ เปนตนวาเมื่อกําหนดโควตาแลว พอคาจะแขงขันกันรีบเรงส่ังสินคาเขา

มามากที่สุดและเร็วที่สุดเทาที่จะทําได เพราะถารีรอตนอาจจะหมดสิทธิ์ในการสั่งเขา ทําใหไมอาจ

ส่ังซื้อจากประเทศที่อยูหางไกลออกไปซึ่งอาจมีสินคาที่มีคุณภาพดีกวา และ/หรือ ราคาถูกกวาก็ได 

นอกจากนี้ การที่รีบส่ังสินคาเขามาเปนจํานวนมาก จะทําใหสินคาลนตลาดอยูชั่วระยะหน่ึง ซึ่งถา

เปนสินคาชนิดที่ไมอาจเก็บไวไดนาน จะทําใหราคาสินคานั้นในตลาดมีความผันผวนมาก 

 

(2)  โควตาแบบเลือก (selective or discriminatory quotas) โควตาแบบนี้นอกจาก

กําหนดปริมาณสินคาสูงสุดที่นําเขาได ยังระบุวาจะตองส่ังมาจากประเทศใดบางและเปนจํานวน

เทาไร จึงเทากับเปนการใหสิทธิพิเศษแกบางประเทศ ซึ่งจะไดใชเปนขอตอรองในการทําขอตกลง

ทางการคาอ่ืนในโอกาสตอไป อยางไรก็ตาม โควตาแบบเลือกมีขอยุงยากในการควบคุมและ
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ตีความ อยางเชน การกําหนดประเทศตนทาง ถาเปนสินคาที่ผลิตจากประเทศอ่ืน แตมาเลี่ยน

แปลงในประเทศตนทางเพียงเล็กนอยแลวสงตอ จะถือวาสินคานั้นมาจากประเทศใด 

 

(3)  โควตาอากรขาเขา (tariff quota) ซึ่งกําหนดปริมาณนําเขาจํานวนหน่ึง โดยเสีย

อากรขาเขาในอัตราหนึ่งที่กําหนดไว ถาส่ังเขามามากกวานี้จะตองเสียอากรขาเขาในอัตราที่สูงข้ึน 

แตการสั่งเขาโดยเสียภาษีในอัตราสูงนี้ไมมีการจํากัดปริมาณ ตัวอยางเชน ประเทศ ก อนุญาตใหมี

การนําเขาถานหินปละ 6 ลานตัน โดยไมตองเสียภาษีเลย แตสําหรับถานหินที่เกินกวานั้นจะตอง

เสียอากรขาเขาตันละ 2.50  ดอลลาร 

 

2. การวิเคราะหผลของโควตาสินคาเขา : กรณีประเทศเล็ก 

   

 โควตาสินคาเขาโดยเฉพาะอยางยิ่งโควตาแบบรวม (global quota) นั้น มีผลทาง

เศรษฐกิจตางๆ ทํานองเดียวกับการเก็บอากรขาเขา  

 

 ภาพที่ 10 (ก) เนื่องจากสมมติให ก เปนประเทศเล็ก เสนอุปทานของสินคา X ใน

ตลาดโลกที่ประเทศ ก เผชิญอยูจึงมีความยืดหยุนเปนอสงไขย ณ ระดับราคา 0PW นั่นคือ ประเทศ 

ก จะส่ังสินคาเขาเปนจํานวนเทาไรก็ตาม ไมมีผลกระทบตอราคา 0PW เสนอุปทานสินคาเขา Sf ใน

ภาคเศรษฐกิจตางประเทศของประเทศ ก จึงเปนเสนตรงต้ังฉากกับแกนต้ัง ณ ระดับราคา 0PW  

 

 ภาพที่ 10 (ข) เสน Dd  และ Sd คือเสนอุปสงคและอุปทานของสินคา X ที่ผลิต

ภายในประเทศ ก เมื่อยังไมมีการคาระหวางประเทศ ปริมาณการผลิต การบริโภค และราคาของ

สินคาจะอยูตรงกับจุดดุลยภาพ  E เมื่อมีการคาระหวางประเทศ และประเทศ ก ใชนโยบายการคา

เสรี และสมมติวาไมมีคาขนสง เสนอุปทานรวมในประเทศ ก คือเสน Sd + Sf ราคาดุลยภาพของ

สินคา X ในตลาดโลกกับประเทศ ก จะอยูในระดับเดียวกันคือ 0PW ปริมาณอุปสงคเทากับ 0Q4 

ปริมาณการผลิตภายในประเทศเทากับ 0Q1 ปริมาณนําเขาเทากับ Q1Q4 

 

 ตอมารัฐบาลประเทศ ก กําหนดโควตาสินคา X นําเขาเปนจํานวน Q2Q3 เปนเหตุให

ราคาสินคาสูงข้ึนเปน 0PQ และการผลิตภายในประเทศเพิ่มข้ึนจาก 0Q1 เปน 0Q2 สวนการบริโภค

ลดลงจาก 0Q4 เปน 0Q3 
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      (ก) ภาคการคาตางประเทศของประเทศ ก                (ข) ตลาดในประเทศ ก 

 

ภาพที่ 10  ภาคการคาตางประเทศของประเทศ ก และตลาดในประเทศ 

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

 

 จากภาพที่ 10 (ข) จะเห็นไดวาการกําหนดโควตาทําให consumer surplus ลดนอยลง

เทากับพื้นที่ t + p + r + c พื้นที่เหลานี้แตละสวนแทนผลสะทอนตางๆ ที่เกิดจากการกําหนด

โควตา ซึ่งมีเหตุผลอยางเดียวกับผลสะทอนของการเก็บภาษีขาเขาทุกประการ ส่ิงที่ตางกันคือ สวน

ที่เปนผลทางรายได (revenue effect) ซึ่งแทนดวยพื้นที่ r โควตานั้น รัฐบาลไมไดรับเงินเหมือน

อยางเก็บภาษี ถาเชนนั้น รายไดสวนนี้ใครไดไป ในกรณีที่เสนอุปทานสินคาออกของตลาดโลกมี

ความยืดหยุนอสงไขยดังที่สมมติไว และรัฐบาลเพียงแตทําหนาที่กําหนดโควตาเทานั้น โดยไม

แทรกแซงอยางอ่ืน รายไดสวนนี้ก็จะตกอยูกับผูนําเขา แตถารัฐบาลใชวิธีประมูลขายใบอนุญาต

นําเขาแกผูใหราคาสูงสุด รายไดนี้ก็จะเปนของรัฐบาล 

 

3. เปรียบเทียบขอดีขอเสียของโควตากับการเก็บภาษีขาเขา 

 

 โควตามีทั้งขอดีและขอเสีย เมื่อเปรียบเทียบกับภาษีขาเขา เกี่ยวกับขอดีหรือขอ

ไดเปรียบนั้นมีหลายประการ 

 

(1) การกําหนดโควตาน้ันรัฐบาลสามารถทราบลวงหนาคอนขางแนนอนวาจะมีการ
ส่ังสินคาชนิดนั้นเขามาเปนจํานวนเทาไร แตการเก็บภาษีไมอาจทราบจนกวาจะมีการสั่งเขามาจริง 
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(2) การกําหนดโควตาโดยการออกใบอนุญาตนําสินคาเขานั้น รัฐบาลสามารถ

กําหนดผูส่ังเขาหรือเลือกประเทศในการสั่งซื้อไดตามแตความเหมาะสม ซึ่งภาษีขาเขาโดยทั่วไปทํา

ไมได 

 

(3) ในกรณีที่เสนอุปสงคภายในประเทศมีความยืดหยุนนอยมาก การใชโควตาจะ

ไดผลเร็วกวาการเก็บภาษี เพื่อลดการส่ังเขา ตัวอยางเชน มักจะมีการสั่งซื้อรถยนตจาก

ตางประเทศจํานวนมากมายไมวารัฐบาลจะเพิ่มอัตราภาษีสูงข้ึนเพียงไรก็ตาม จนทําใหเกิดปญหา

ตางๆ เชน การจราจรติดขัด ดุลการคาขาดดุล และ อ่ืนๆ การใชโควตาจะสามารถหยุดยั้งการส่ัง

เขาอยางไดผล 

 

(4) โควตามีความยืดหยุนไดมากกวาภาษีขาเขา เพราะเร่ิมตนสะดวก เปล่ียนแปลง

เร็ว และยกเลิกงาย จึงแกปญหาเฉพาะหนาไดทันเหตุการณ ผิดกับการเก็บภาษีซึ่งตองตราเปน

กฎหมาย ทําใหตองเสียเวลานานกวาจะนําออกใช และไมสามารถเปล่ียนแปลงไดทันทวงทีตาม

ความตองการของรัฐบาล 

 

 สําหรับขอเสียของโควตาก็มีหลายประการเชนกัน  อาทิ  โควตาทําใหราคา

ภายในประเทศไหวตัวไดมาก ทั้งนี้เพราะเมื่อไปกําหนดจํานวนสินคาที่จะมีขายในตลาดไวแนนอน

แลว การเปล่ียนแปลงของอุปสงคจะทําใหระดับราคาสินคาชนิดนั้นในตลาดเปล่ียนแปลงไป

ไดมาก ตางกับการเก็บภาษีขาเขาซึ่งยอมใหมีการสั่งเขามาไดมานอยตามความตองการของ

ผูบริโภคที่เปล่ียนไป ทําใหราคาคอนขางจะคงเดิมไมเปล่ียนมาก นอกจากนี้ การเก็บภาษีขาเขาผู

ส่ังเขาทุกคนมีสิทธิ์เทาเทียมกัน ไมตองมีการเจรจาตอรองกับเจาหนาที่รัฐบาล อันอาจเปนชองทาง

ใหเกิดการทุจริตได ประการสุดทาย การกําหนดโควตาโดยไมมีการขอใบอนุญาตนําเขาจะทําให

รัฐบาลขาดรายไดที่ควรจะได 

 
การคาระหวางประเทศโดยรัฐบาล (State Trading) 

 
 ในประเทศที่มีระบบเศรษฐกิจแบบสังคมนิยมและคอมมิวนิสต การคาระหวางประเทศ

มักจะผูกขาดโดยรัฐบาล มากนอยแลวแตสถานการณของแตละประเทศ การผูกขาดนี้จะมี

หนวยงานของรัฐบาลซึ่งอาจอยูในรูปของกระทรวงหรือองคการแหงรัฐ ทําหนาที่ติดตอซื้อขายกับ
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ตางประเทศทั้งหมด สวนในประเทศที่มีระบบเศรษฐกิจแบบเสรีนิยม การคาระหวางประเทศมักจะ

ดําเนินการโดยเอกชน และรัฐบาลเพียงแตทําหนาที่ควบคุมใหพอคาปฏิบัติตามกฎเกณฑขอบังคับ 

หรือกฎหมายการคาที่มีอยู 

 

 อยางไรก็ตาม ในประเทศเหลานี้บทบาทของรัฐบาลก็ยังมีอยู ดังเชน ถาเปนประเทศที่

พัฒนาแลว รัฐบาลมักเปนผูซื้อรายใหญ การซื้อสินคาเพื่อใชในหนวยงานตางๆ ของรัฐบาลมี

จํานวนมหาศาล ถาเปนสินคาที่ผลิตในตางประเทศ รัฐบาลก็จะเปนผูส่ังเขามาเอง เพื่อตัดปญหา

เร่ืองเอากําไรของพอคาคนกลาง ซึ่งเปนเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดการคาระหวางประเทศโดยรัฐบาล 

 

 สวนในประเทศกําลังพัฒนาซ่ึงโดยมากเปนประเทศเกษตรกรรม ผูสงออกรายยอยักมี

อํานาจในการตอรองกับผูซื้อในตางประเทศไดนอย ทําใหสินคาเกษตรถูกกดราคา รัฐบาลในบาง

ประเทศจึงแกปญหาโดยการผูกขาดขายสินคาเกษตรบางชนิดเสียเอง ทั้งนี้เพื่อสรางอํานาจตอรอง

กับผูซื้อในตางประเทศ อันเปนผลใหอัตราการคา (terms of trade) ดีข้ึน โดยอาศัยประโยชนจาก

อํานาจผูกขาดดังกลาว 

 
การกีดกันการคาดวยมาตรการดานสิ่งแวดลอม 

 
 นักเศรษฐศาสตรกระแสหลักมักยึดทฤษฏีความไดเปรียบเชิงสัมพัทธ (Theory of 

Comparative Advantage) โดยปราศจากเงื่อนไข ซึ่งระบุวาการคาเสรีกอใหเกิดการจัดสรร

ทรัพยากรการผลิตอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้น จึงสนับสนุนนโยบายการคาเสรีโดยปราศจาก

เงื่อนไขเชนกัน 

 

 แตในโลกแหงความเปนจริง ประเทศมหาอํานาจมักอางการคาเสรีบังหนาตราเทาที่ตนได

ประโยชน หากเมื่อใดเสียประโยชนก็ตองพยายามคิดคนมาตรการตางๆ เพื่อกีดกันทางการคา หรือ

เพื่อใหฝายตนเกิดความไดเปรียบทางการคามากที่สุด ทั้งนี้เพราะนักการเมืองทั้งฝายรัฐบาลและ

ฝายนิติบัญญัติลวนตองอาศัยเงินทุนสนับสนุนการหาคะแนนเสียงในชวงการเลือกต้ัง ดังนั้น จึง

พยายามรักษาผลประโยชนของผูผลิต/ผูสงออก/ผูนําเขาในประเทศของตน ในปจจุบันมาตรการ

ดานส่ิงแวดลอมเปนอาวุธที่ทรงประสิทธิผลมากที่สุดสําหรับประเทศที่พัฒนาแลว 
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 ทั้งนี้ ในการติดตอทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ การสรางความไดเปรียบและการแสวงหา

ประโยชนเพื่อประเทศชาติโดยสวนรวมเปนส่ิงที่รัฐบาลประเทศตางๆ กระทําเปนปกติ โดยเฉพาะ

อยางยิ่งประเทศที่มีอํานาจตอรองทางเศรษฐกิจสูง ก็มักใชส่ิงนี้ในการแสวงหาความไดเปรียบ

ใหแกประชาชนฝายตน ทุกฝายในประเทศกําลังพัฒนาตองรูเทาทัน และดูนักการเมืองของประเทศ

พัฒนาแลวเปนเยี่ยงอยางในสวนที่ปกปองผลประโยชนประชาชนฝายตน ไมควรสนับสนุนการคา

เสรีโดยปราศจากเงื่อนไข  

 

1. มาตรการคุมครองส่ิงแวดลอม : เจตนารมณ ประเทศที่พัฒนาแลวทั้งสหรัฐอเมริกา 

ยุโรป และญ่ีปุน เปนฝายที่ริเร่ิมเสนอใหนํามาตรการดานส่ิงแวดลอมมาใชในการคาระหวาง

ประเทศภายใตขอตกลง GATT ซึ่ง WTO รับสืบทอดตอมา โดยอางเหตุผลวาปจจุบันกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจ การคา การผลิต ตลอดจนการบริโภคของมนุษย ลวนกอใหเกิดผลกระทบตอ

สภาพแวดลอมและส้ินเปลืองทรัพยากรธรรมชาติ ดังนั้น จึงควรพยายามบังคับใหประเทศสมาชิก 

WTO รวมมือกันอนุรักษส่ิงแวดลอมผานการคาระหวางประเทศ โดยรับรองสิทธิในการกําหนดและ

ใชมาตรการดานส่ิงแวดลอมกับสินคาสงออกของประเทศคูคา 

 

 ดังนั้น ขอตกลงแกตตจึงมีมาตรการทางการคาเพื่อคุมครองส่ิงแวดลอม อนุรักษ

ทรัพยากรธรรมชาติคุมครองสุขภาพของมนุษย สัตว และพืช ซึ่งเรียกโดยรวมวา มาตรการทาง

การคาเพื่อคุมครองสิ่งแวดลอม (Environment Trade Measures, ETM) โดยมีการบังคับใช

มาตรการ ETM กับผลิตภัณฑทั้งที่ผลิตข้ึนภายในประเทศผูออกกฎระเบียบและสินคาสงออกชนิด

เดียวกันของประเทศคูคา ยิ่งกวานั้น ยังตองเปดชองใหประเทศใดประเทศหน่ึง สามารถกําหนด

มาตรการเหลานี้ข้ึนใชเพียงฝายเดียว โดยไมตองใหประเทศคูคายินยอม โดยอางการคุมครอง

ส่ิงแวดลอมข้ึนบังหนาวาจะชวยกระตุนใหประเทศผูสงออกมีความรับผิดชอบตอส่ิงแวดลอมให

มากยิ่งข้ึน 

 

 หากมีการใชมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมดวยความบริสุทธิ์ใจก็เปนส่ิงที่ยอมรับได แต

เนื่องจากเปนการกําหนดมาตรฐานเพียงลําพังฝายเดียว จึงสามารถกําหนดมาตรฐานตามใจชอบ 

ซึ่งอาจเปนมาตรฐานที่สูงเกินความจําเปน การปฏิบัติตามมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมตางๆ 

ยอมมีผลทําใหตนทุนการผลิตสูงข้ึน หากกําหนดมาตรฐานสูงเทาไร ตนทุนการผลิตก็สูงตามนั้น 

ประเทศกําลังพัฒนาจึงมีความเสียเปรียบในการสงออกสินคาไปแขงขันในตลาดตางประเทศ 
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 ในทางปฏิบัตินั้นยากที่จะชี้วา เจตนารมณที่แทจริงของมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอม คือ 

การคุมครองส่ิงแวดลอมหรือการกีดกันทางการคา ประกอบกับการฟองรองและการพิสูจนตาม

กระบวนการของ WTO คอนขางยุงยากซับซอน ส้ินเปลืองคาใชจายมาก เกินกําลังของประเทศ

กําลังพัฒนาที่จะฟองรองไดทุกกรณี ประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจในฐานะผูซื้อรายใหญของ

โลกจึงฉวยโอกาสนํามาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมมาใชเปนกําแพงกั้นการนําเขาของสินคาบาง

ประเภท 

 

2. ประเภทของมาตรการทางการคาดานส่ิงแวดลอม มาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมใน

การคาระหวางประเทศที่ใชอยูในปจจุบัน แบงไดเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

 

(1) มาตรการหามหรือจํากัดการนําเขาหรือสงออกสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งเปนการ

เฉพาะเจาะจง นอกจากจะไมสงเสริมใหมีการผลิตในประเทศแลว ยังพยายามโนมนาว ชักขวน 

และบีบบังคับประเทศอื่นๆ ที่ผลิตสินคานั้นหันมาใชมาตรการดังกลาว ทั้งนี้เพื่อคุมครองส่ิงที่เปน

สาธารณประโยชนรวมกันของโลก ตัวอยางเชน มาตรการพิทักษชั้นโอโซนในบรรยากาศ โดยจํากัด

การผลิตสินคาที่ใชสาร CFC ในการผลิต จํากัดหรือหามนําเขาสินคาที่ผลิตจากปาไมเขตรอนช้ืน 

มาตรการอนุรักษปลาโลมาหรือเตาทะเล โดยบังคับใหใชเคร่ืองมือการจับสัตวน้ําตามมาตรฐานท่ี

กําหนด ซึ่งมีราคาสูงและผลิตในประเทศของผูออกมาตรการ 

 

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

environment) กําหนดมาตรฐานทางกายภาพและทางเคมีในผลิตภัณฑ ปริมาณสารตะกั่วใน

น้ํามันเช้ือเพลิง ปริมาณสารเคมีตกคางในผลิตภัณฑเกษตร มาตรฐานไอเสียของรถยนต เปนตน 

หรือกําหนดมาตรฐานกระบวนการผลิต ตัวอยางเชน การผลิตดานการเกษตรโดยจํากัดการใช

สารเคมี 

 

(3) มาตรการอ่ืนๆ ตัวอยางเชน มาตรการทางภาษีเพื่อคุมครองส่ิงแวดลอม โดย

เรียกเก็บภาษีจากผูผลิตสินคาที่กอมลพิษ เพื่อนําเงินไปใชฟนฟูสภาพแวดลอมที่เสียหายสืบ

เนื่องมาจากการผลิตสินคานั้น ขณะเดียวกันก็เรียกเก็บภาษีจากสินคาชนิดเดียวกันที่นําเขามาดวย 

หรือมาตรการอุดหนุนผูผลิตภายในประเทศที่ใชกระบวนการผลิตที่ไมกอมลภาวะหรือประหยัด

ทรัพยากรธรรมชาติ เชน มีระบบบําบัดน้ําเสียจากโรงงาน มีระบบบําบัดกากอุตสาหกรรม มีการนํา
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วัสดุกลับมาใชใหม เปนตน หรือการรณรงคใหผูบริโภคเลือกซ้ือสินคาที่ไมเปนอันตรายตอสุขภาพ

หรือสภาพแวดลอม 

  

 การกําหนดมาตรฐานการะบวนการผลิต หากบังคับใชเฉพาะผูผลิตภายในประเทศก็

ไมมีปญหา แตหากนําไปบังคับใชกับผูผลิตประเทศคูคา โดยดําเนินการจํากัดหรือหามนําเขา ทํา

ใหเกิดการโตเถียงไดวา มาตรฐานที่ประเทศนําเขากําหนดไวนั้นสูงเกินไปหรือไม เพื่อคุมครอง

ส่ิงแวดลอม หรือมีเจตนาแอบแฝงเพ่ือกีดกันทางการคา เพราะการกําหนดมาตรฐานไวสูงยอมทํา

ใหตนทุนการผลิตสูงตามไปดวย ทําใหไมสามารถสงสินคามาแขงขันดานราคากับผูผลิต

ภายในประเทศที่กําหนดมาตรฐาน มีผลเปนการกีดกันทางการคา 

 

 สําหรับมาตรการอุดหนุนผูผลิตภายในประเทศใหใชกระบวนการผลิตที่ไมกอ

มลภาวะหรือประหยัดทรัพยากรธรรมชาติ ในประเทศที่พัฒนาแลวรัฐบาลสามารถจัดสรร

งบประมาณเพื่อการนี้ได แตในประเทศกําลังพัฒนาซ่ึงมีปญหาอัตราความยากจนสูง อัตราการ

วางงานสูง และหนี้สาธารณะที่เพิ่มข้ึน และรัฐยังมีภารกิจอีกมากมายที่ตองดําเนินการซ่ึงจําเปนยิ่ง

กวาการคุมครองส่ิงแวดลอม รัฐจึงขาดงบประมาณที่จะอุดหนุนการผลิตเพื่อคุมครองส่ิงแวดลอม

อยางทั่วถึง ทําใหเกิดการเสียเปรียบผูผลิตภายในประเทศที่กําหนดมาตรการ ทําใหเกิดการโตเถียง

ไดอีกเชนกัน 

 

3. ประมวลมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอม ภายใตขอตกลงแกตตที่ยินยอมใหประเทศ

สมาชิกมีสิทธิกําหนดมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมตามลําพังฝายเดียว ประเทศที่พัฒนาแลวอัน

ไดแก สหรัฐอเมริกา ยุโรป และญ่ีปุน ตางมีการกําหนดมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอม ยกตัวอยาง

ชื่อหนวยงานและมาตรการคุมครองส่ิงแวดลอมที่รูจักแพรหลาย 

 

3.1 องคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติ (FAO) รวมกับองคการอนามัย

โลก (WHO) จัดต้ังหนวยงานช่ือ Codex  Alimentarrius Commission (CAC) กําหนดมาตรฐาน

คุณภาพอาหารเพื่อการคุมครองสุขภาพอนามัยของผูบริโภค ขณะเดียวกันคํานึงถึงความเปนธรรม

ดานการคาระหวางประเทศ โดยมีความตกลง 2 เร่ือง ดังนี้ 
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(1) ความตกลงวาดวยสุขอนามัยคนและสุขอนามัยพืช เพื่อคุมครอง

สุขอนามัยของคน พืช และสัตว โดยมีบทบัญญัติเกี่ยวกับคําจํากัดความ หลักการ และแนวปฏิบัติ

ไวอยางละเอียดชัดเจน เพื่อใหประเทศสมาชิกนําไปปฏิบัติใหสอดคลองกับการใชสิทธิและ

พันธกรณี ในกรณีที่จะกําหนดมาตรฐานสูงกวามาตรฐานระหวางประเทศ จะตองมีขอพิสูจนทาง

วิทยาศาสตรที่ชัดเจนมาสนับสนุน และปจจัยทางเศรษฐกิจที่เกี่ยวของ 

 

(2) ความตกลงวาดวยอุปสรรคทางเทคนิคที่มีผลตอการคา (Agreement on 

Technical Barriers to Trade, TBT) เปนความตกลงทางเทคนิคซึ่งครอบคลุมลักษณะจําเพาะ 

คุณภาพผลิตภัณฑ กระบวนการผลิต การเรียกช่ือหรือการใชสัญลักษณ การบรรจุหีบหอ การติด

ฉลาก 

 

ถึงแมวา WTO ไดเนนวาการใชมาตรการตองไมสรางอุปสรรคตอการคา ตอง

ยึดหลักปฏิบัติกับทุกประเทศโดยเสมอหนา แตในความเปนจริง บางกรณีการใชขอตกลงเหลานี้

เพื่อกีดกันการคา ตัวอยางเชน การกักสินคาที่เนาเสียงายเปนเวลานานเพื่อตรวจสอบอยางเขมงวด 

โดยเฉพาะอยางยิ่ง สินคาประเภทอาหารสดและแชเย็น 

 

3.2 องคการอาหารและยาแหงสหรัฐอเมริกา (Food and Drug Administration, 

FDA) ไดสรางระบบการปองกันและควบคุมความสะอาดของสินคา (Hazard Analysis Critical 

Control Point, HACCP) ซึ่งประกาศใชต้ังแตวันที่ 18 ธันวาคม 2540 เพื่อใชเปนมาตรฐานอางอิง

สําหรับผูที่สงสินคาไปยังสหรัฐอเมริกา HACCP เปนระบบการจัดการควบคุมกระบวนการผลิต

อาหารเพื่อปองกันอันตรายจาก 3 สาเหตุ ไดแก อันตรายจากสารเคมี (เชน สารพิษตกคางของยา

ฆาแมลงในผักและผลไม) อันตรายทางกายภาพ (เชน ส่ิงแปลกปลอม เศษกรวด ดิน แกว ไม 

โลหะ) และอันตรายทางชีวภาพ (เชน เช้ือจุลินทรียที่ทําใหเกิดโรค) อันตรายทางชีวภาพนี้เปนเร่ือง

สําคัญที่สุด เพราะอาจสงผลกระทบตอผูบริโภคจํานวนมาก และอาจรุนแรงถึงข้ันเจ็บปวยและ

เสียชีวิต 

 

3.3 มาตรการดานส่ิงแวดลอมของสหภาพยุโรป การกําหนดมาตรฐานเฉพาะสวน

ที่เกี่ยวของกับการคา แบงไดเปน 3 ประเภท ไดแก 
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(1) การกําหนดมาตรฐานเพื่อความปลอดภัยทางเทคนิคในการผลิตสินคา

อุตสาหกรรม 

 

(2) การกําหนดมาตรฐานเพื่อสุขอนามัยสําหรับสินคาเกษตร อาหาร 

ผลิตภัณฑยา เคร่ืองสําอาง 

 

(3) การกําหนดมาตรฐานส่ิงแวดลอมที่เกี่ยวเนื่องกับการผลิตสินคาเกษตร

และอุตสาหกรรม มีหนวยงานที่ดูแลรับผิดชอบคือ DGXI มีคณะกรรมาธิการกําหนดนโยบายและ

ออกกฎหมาย มีคณะกรรมการเทคนิคเปนที่ปรึกษา และมอบหมายใหองคกรอิสระที่ไมหวังผล

กําไรทําการตรวจสอบและรับรอง และมอบอํานาจใหบริษัทเอกชนทําการทดสอบวิเคราะห 

 

 มาตรฐานส่ิงแวดลอมที่ผูสงออกไทยคุนเคย ไดแก มาตรฐานการบรรจุภัณฑและของเสีย

จากบรรจุภัณฑ ซึ่งรูจักดีในชื่อ Green Dot ตามโลโกที่ออกใหกับผลิตภัณฑ เกิดจากการริเร่ิมของ

ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป 4 ประเทศ ประกอบดวย เยอรมนี ฝร่ังเศส เบลเยี่ยม และ

เนเธอรแลนด ในป 1994 โดยไดรับความเห็นชอบจาก WTO เปนมาตรการควบคุมของเหลือใช

ประเภทบรรจุภัณฑ โดยผูผลิตหรือผูสงออกจะตองรับผิดชอบในการกําจัดภาชนะบรรจุหีบหอ

สินคา โดยการกําหนดสัดสวนกากขยะบรรจุภัณฑที่จะนํามาใชประโยชนใหม (Reuse) หรือนํามา

ผานกระบวนการผลิตใหม (Recycle) ใหมากข้ึน หรือการกําจัดบรรจุภัณฑที่ปนเปอนสารอันตราย 

 

 การกําหนดใหผูสงออกสินคาไปยังสหภาพยุโรปเปนผูรับภาระในการกําจัดขยะบรรจุภัณฑ

มี 2 แบบ แบบแรก ผูสงออกเปนผูขนกากขยะบรรจุภัณฑกลับประเทศของตน แบบที่สอง 

กําหนดใหผูสงออกจายเงินคากําจัดขยะบรรจุภัณฑใหแกประเทศผูนําเขา การกําหนดมาตรฐาน

เชนนี้ เปนการผลักภาระใหกับผูสงออกในประเทศนอกกลุม เพราะทําใหตนทุนการผลิตสูงข้ึน 

ผูผลิตในสหภาพยุโรปอยูในฐานะที่จะแขงขันกับสินคานําเขาจากนอกสหภาพไดมากข้ึน ทําใหการ

นําเขาลดลง 
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การรวมกลุมทางเศรษฐกจิ 
 
การรวมกลุมทางเศรษฐกิจแบงออกเปนหลายระดับ ต้ังแตระดับตนจนกระทั่งระดับสูง แต

ละระดับมีลักษณะสําคัญตาง ๆ ดังนี้ (วนัรักษ  มิ่งมณีนาคิน, 2548: 66-67) 

 
1. การใหสิทธิพิเศษทางการคา (Preferential Trade Arrangement) เปนการรวมกลุม

ทางเศรษฐกิจระดับเบ้ืองตน มีการใชภาษีศุลกากรในหมูประเทศสมาชิกในอัตราตํ่ากวาที่ใชกับ

ประเทศนอกกลุม แตภายในกลุมยังไมไดใชภาษีศุลกากรอัตราเดียวกัน โดยมากเกิดจากประเทศที่

เคยเปนเจาอาณานิคม และภายหลังยังคงรักษาสายสัมพันธกับอดีตอาณานิคมของตนดวยการให

สิทธิพิเศษทางการคา ตัวอยางไดแก ประเทศในเครือจักรภพอังกฤษ (British Common Wealth) 

 
2. เขตการคาเสรี (Free Trade Area) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจที่กาวหนากวาการ

ใหสิทธิพิเศษทางการคา มีการใชภาษีศุลกากรในหมูประเทศสมาชิกในอัตราตํ่ากวาที่ใชกับ

ประเทศนอกกลุม และภายในกลุมมีการใชพิกัดอัตราภาษีรวม (common tariff) นั่นคือ ใชภาษี

ศุลกากรอัตราเดียวกันในสินคารายการเดียวกัน ปจจุบันมีการรวมกลุมทางเศรษฐกิจแบบนี้

มากมายหลายกลุม อาทิ เขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) เขตการคาเสรีอเมริกาเหนือ (NAFTA) 

เขตการคาเสรีละตินอเมริกา (LAFTA) ฯลฯ  

 
3. สหภาพภาษีศุลกากร (Customs Union) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจที่กาวหนา

มากกวาเขตการคาเสรี มีการใชภาษีศุลกากรในหมูประเทศสมาชิกในอัตราตํ่ากวาที่ใชกับประเทศ
นอกกลุม ภายในกลุมมีการใชภาษีศุลกากรอัตราเดียวกันในสินคารายการเดียวกัน นอกจากนี้ 

ประเทศสมาชิกทุกประเทศใชโครงสรางอัตราภาษีศุลกากรเดียวกันตอประเทศนอกกลุม รวมทั้งมี

การกําหนดมาตรการการคาอ่ืน ๆ แบบเดียวกัน 

 
4. ตลาดรวม (Common Market) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจที่กาวหนามากกวา

สหภาพภาษีศุลกากร นอกจากครอบคลุมลักษณะสหภาพภาษีศุลกากรแลว ยังมีการปลอยเสรีให

มีการเคล่ือนยายแรงงาน เงินทุน และการประกอบการระหวางประเทศสมาชิกภายในกลุม 

ตัวอยางไดแก ประชาคมเศรษฐกิจยุโรป หรือตลาดรวมยุโรป ซึ่งปจจุบันไดพัฒนาเปนสหภาพ

เศรษฐกิจแลว 
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5. สหภาพเศรษฐกิจ (Economic Union) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจที่กาวหนาสมบูรณ
ที่สุด นอกจากครอบคลุมลักษณะของตลาดรวมแลว ยังมีการใชสถาบันทางเศรษฐกิจอ่ืน ๆ รวมกัน

หรือแบบเดียวกัน อาทิ การใชเงินตราอยางเดียวกัน โดยมีการสรางเงินตราชนิดใหมข้ึนมาใชรวมกัน 

การกําหนดนโยบายการเงินและการคลังชุดเดียวกัน สําหรับการเจรจาทางเศรษฐกิจกับตางประเทศ ก็

มอบหมายใหองคกรรวมที่จัดต้ังข้ึนทําหนาที่ตาง ๆ ในนามของประเทศภาคีทั้งหมด ตัวอยางไดแก 

สหภาพยุโรป  

 
ทฤษฎีเบ้ืองตนสหภาพภาษีศลุกากร 

 
โดยทั่วไปการรวมกลุมเศรษฐกิจมักจะเกิดผลทางเศรษฐกิจไดเปน 2 ลักษณะที่ตรงขามกัน 

ไดแก การสรางปริมาณการคา และการหันเหทิศทางการคา ผลแตละดานมีดังนี้ (วันรักษ  มิ่งมณี

นาคิน, 2548: 67-69) 

 
1. การสรางปริมาณการคา (Trade Creation) หมายถึงการที่ประเทศสมาชิกหนึ่งสามารถ

ผลิตสินคาชนิดหนึ่งดวยตนทุนตํ่ากวาอีกประเทศหนึ่ง จึงรับหนาที่ในการผลิตสินคานั้นและสงไป

ขายในประเทศสมาชิกอ่ืน สวนประเทศที่เคยผลิตสินคานั้นดวยตนทุนสูงกวา ก็ลดหรือยุติการผลิต

นั้น แลวนําทรัพยากรไปผลิตสินคาอ่ืน ถาประเทศสมาชิกทั้งหลายมีการใชทรัพยากรในการผลิต

อยางเต็มที่ทั้งกอนและหลังการรวมกลุม การแบงงานขางตนจะมีผลใหสวัสดิการของประเทศ

สมาชิกโดยรวมดีข้ึน เพราะมีการใชทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

 
2. การเบ่ียงเบนทิศทางการคา (Trade Diversion) คือ การคากับประเทศในกลุมสินคา

บางชนิด ถาซ้ือจากประเทศนอกกลุมจะมีราคาถูกกวา แตตองต้ังกําแพงภาษีใหสูงเพื่อไมใหสินคา
จากประเทศนอกกลุมมาแขงขันได 

 
ทฤษฎีอุปสงคและความยดืหยุนของอุปสงค (วลัยภรณ อัตตะนันทน, 2555: 3-1) 

 

อุปสงค (demand) หมายถึง ปริมาณความตองการซื้อสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง

ในชวงเวลาหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ กันของสินคาและบริการชนิดนั้น โดยที่มีความสามารถที่จะ

จายเงินซื้อ (ability to pay) และมีความต้ังใจซื้อ (willingness to pay) ดวยปริมาณความตองการ

ซื้อ ณ แตละระดับราคาตลาดของสินคาและบริการนี้ เรียกวา “จํานวนอุปสงค” (quantity 
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demanded) ซึ่งจะเปนปริมาณความตองการที่จะกอใหเกิดการซ้ือขายข้ึน เรียกวา “อุปสงคที่มี

ประสิทธิผล” (effective demand) กรณีที่เปนปริมาณความตองการซ้ือแตขาดคุณลักษณะของ

ความสามารถที่จะซื้อ หรือความเต็มใจซื้ออยางใดอยางหนึ่ง เราเรียกวา potential demand ซึ่ง

หมายถึง อุปสงคที่จะไมกอใหเกิดการซ้ือขาย 

 

 จะเห็นไดวา จํานวนอุปสงคดังที่กลาวมานี้จะมีคุณสมบัติ 3 ประการ คือ 

 

1. เปนปริมาณความตองการซื้อที่พึงปรารถนา ณ ระดับราคาที่กําหนดใหภายใตเงื่อนไข

ของรายได ราคาสินคาอ่ืนๆ หรือรสนิยมของผูซื้อนั้น ซึ่งจะตางจากปริมาณที่ซื้อขายจริง เชน นาย 

ก. ปรารถนาจะซ้ือทุเรียน 10 ผล แตผูขายมีทุเรียนอยูเพียง 7 ผล ฉะนั้น ปริมาณที่ซื้อจริงจะเปน 7 

ผล แตจํานวนอุปสงคตอทุเรียนของ นาย ก. จะเทากับ 10 ผล 

 

2. เปนปริมาณความตองการที่เปนจริงได จะตองสามารถซ้ือไดดวย มิใชเปนความฝนอัน

เล่ือนลอย เชน นาย ก. ปรารถนาจะซ้ือรถยนต 1 คัน แตมีเงินไมพอที่จะซ้ือรถยนตได ฉะนั้น ความ

ตองการรถยนตของ นาย ก. นี้จะไมถือเปนจํานวนอุปสงค 

 

3. เปนปริมาณความตองการที่มีลักษณะเปนตัวผันแปรหมุนเวียน (flow variable) คือ 

เปนปริมาณความตองการตอระยะเวลาหนึ่งๆ เชน ปริมาณความตองการซ้ือสินคา X ของ นาย ก. 

เปน 10 หนวยตอสัปดาห 

 

 อุปสงคที่กลาวมาขางตนนี้ จัดเปนอุปสงคตอราคา (price demand) นอกจากนี้ยังมีอุป

สงคอีก 2 ชนิด ไดแก อุปสงคตอรายได (income demand) และอุปสงคไขว (cross demand) 

 

 อุปสงคตอรายได หมายถึง ปริมาณความตองการซื้อสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง ณ 

ระดับรายไดตางๆ กันของผูบริโภค 

 

 อุปสงคไขว หรืออุปสงคตอราคาสินคาอ่ืน หมายถึง ปริมาณความตองการซื้อสินคาชนิด

ใดชนิดหนึ่ง ณ ระดับราคาตางๆ ของสินคาชนิดอ่ืนที่เกี่ยวของ 
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 เสนอุปสงค 
 
 เสนอุปสงค (demand curve) คือ เสนที่แสดงความสัมพันธระหวางราคาและจํานวนอุป

สงคของสินคาชนิดใดชนิดหนึ่ง ในชวงเวลาหนึ่ง เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ กลาวคือ จากตาราง

อุปสงคเราสามารถสรางกราฟเสนอุปสงคโดยกําหนดจุดตางๆ และเมื่อลากเสนเช่ือมโยงจุดเหลานี้ 

ก็จะไดเสนอุปสงคซึ่งจะเปนเสนที่มีลักษณะทอดลงจากซายมาขวา (downward slope going 

from northwest to southeast) โดยจะมีคาความลาดชันเปนลบ แสดงใหเห็นวาความสัมพันธ

ระหวางราคาและจํานวนอุปสงคของสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งเปนไปในทิศทางตรงกันขาม  

 

 
 
ภาพที่ 11  เสนอุปสงคของสินคา X  

ที่มา: วลัยภรณ  อัตตะนันทน (2555: 3-4)  

 
 ตัวกําหนดอุปสงค 
   

 ตัวกําหนดอุปสงค (demand determinants)  หมายถึง ปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอจํานวน

สินคาและบริการที่ผูบริโภคตองการจะซื้อ กลาวคือ ถาปจจัยตางๆ เหลานี้เปล่ียนแปลงไปจะมีผล

ทําใหจํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการของผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไป ตัวกําหนดอุปสงคที่สําคัญ 

ไดแก  
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 1.  ระดับราคาสินคาและบริการ  ราคาสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งจะเปนตัวกําหนดปริมาณ

ความตองการซ้ือของสินคาชนิดนั้น กลาวคือ ปริมาณซื้อสินคาชนิดหนึ่งจะแปรผันในทิศทาง

ตรงกันขามกับราคาสินคาชนิดนั้น เชน ถาราคาเงาะลดลง ปริมาณซื้อจะเพิ่มข้ึน 

 

 2.  ระดับรายไดของผูบริโภค  เมื่อระดับรายไดของผูบริโภคเปล่ียนจะมีผลทําใหปริมาณ

ความตองการซื้อสินคาของผูบริโภคเปล่ียนไปดวย ในกรณีของสินคาปกติ (normal goods) 

ปริมาณซื้อสินคาจะแปรผันในทิศทางเดียวกับระดับรายได เชน ถารายไดเพิ่มข้ึน ปริมาณซื้อสินคา

จะเพิ่มข้ึน แตในกรณีของสินคาดอยคุณภาพ (inferior goods) ปริมาณซ้ือสินคาจะแปรผันใน

ทิศทางตรงกันขามกับรายได  เชน ถารายไดเพิ่มข้ึนปริมาณซื้อสินคานี้จะลดลง 

 

 3. รสนิยมของผูบริโภค ถารสนิยมของผูบริโภคเปล่ียน ก็ยอมมีผลทําใหจํานวนอุปสงคตอ

สินคาและบริการของผูบริโภคเปล่ียนไปดวย ซึ่งการเปลี่ยนแปลงรสนิยมของผูบริโภคนี้อาจจะเปน

ผลเนื่องมาจากการเลียนแบบ การโฆษณาหรือความตองการพื้นฐานในการดํารงชีพ เชน แตเดิม

คนไทยนิยมใสเส้ือคอปด และนุงผามวง แตปจจุบันนิยมใสเส้ือเช้ิตและกางเกง ฉะนั้น จํานวนอุป

สงคตอเส้ือคอปดและผามวงในปจจุบันยอมลดลง 

 

 4.  ระดับราคาสินคาและบริการชนิดอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ จํานวนอุปสงคของสินคาและบริการ

ชนิดใดชนิดหนึ่งอาจจะเปล่ียนแปลงหรือตอบสนองตอราคาสินคาและบริการชนิดอ่ืนที่เกี่ยวของได 

ซึ่งในที่นี้จะแยกพิจารณาออกเปน 2 กรณี ดังนี้ 

 

 4.1  สินคาที่ใชรวมกันหรือใชประกอบกัน (complementary goods) หมายถึง สินคาที่

ใชรวมกับสินคาอีกชนิดหนึ่งเสมอ เชน ขนมปงกับเนย รถยนตกับน้ํามัน เหลากับโซดา กาแฟกับ

น้ําตาล เปนตน กลาวคือ จํานวนอุปสงคของสินคาชนิดหนึ่งจะแปรผันในทิศทางตรงกันขามกับ

ราคาสินคาอ่ืนที่ใชประกอบกับสินคานั้น เชน ถาราคาน้ํามันเพิ่มข้ึน จํานวนอุปสงคของรถยนตจะมี

แนวโนมลดลงหรือถาราคากาแฟนลดลง จํานวนอุปสงคตอน้ําตาลยอมเพิ่มข้ึน เนื่องจากเมื่อราคา

กาแฟลดลงจํานวนอุปสงคตอกาแฟยอมเพิ่มข้ึนและจํานวนอุปสงคตอน้ําตาลยอมเพิ่มข้ึน  

เนื่องจากเมื่อราคากาแฟลดลงจํานวนอุปสงคตอกาแฟยอมเพิ่มข้ึนและจํานวนอุปสงคตอน้ําตาล

ยอมเพิ่มข้ึนดวย เพราะเปนสินคาที่ใชรวมกับกาแฟ 
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 4.2  สินคาที่ใชทดแทนกัน (substitute goods) หมายถึง สินคาชนิดหนึ่งที่สามารถใช

ทดแทนสินคาชนิดอ่ืนได เชน เนื้อไกกับเนื้อหมู กาแฟกับชา เปนตน กลาวคือ จํานวนอุปสงคของ

สินคาชนิดหนึ่งยอมแปรผันในทิศทางเดียวกับราคาสินคาอ่ืนที่ใชทดแทนสินคานั้น เชน ถาราคา

เนื้อหมูแพงข้ึน จํานวนอุปสงคของเนื้อไกก็ยอมจะเพิ่มข้ึน ทั้งนี้เพราะผูบริโภคหันมาซ้ือเนื้อไกแทน

เนื้อหมู หรือในทางตรงกันขาม ถาราคาเนื้อหมูลดลง จํานวนอุปสงคของเนื้อไกก็จะลดลงดวย 

เนื่องจากผูบริโภคหันไปซื้อเนื้อหมูเพิ่มข้ึนทดแทนเนื้อไก 

 

 5. จํานวนและสวนประกอบของประชากร จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการยอม

เปล่ียนแปลงไปตามจํานวนประชากร กลาวคือ ถาจํานวนประชากรเพิ่มข้ึน จํานวนอุปสงคตอ

สินคาและบริการก็ยอมจะเพิ่มข้ึนดวย แตทั้งนี้ตองหมายความวาอํานาจซื้อของประชากรจะตอง

เพิ่มข้ึนดวย และนอกจากนี้ถาสวนประกอบของประชากรเปล่ียนแปลงก็ยอมมีผลกระทบตอ

จํานวนอุปสงคของสินคาและบริการ เชน ถาสวนประกอบของประชากรที่เปนเด็กเพิ่มข้ึน จํานวน

อุปสงคตอสินคาและบริการสําหรับเด็กก็ยอมจะเพ่ิมข้ึน แตสวนประกอบของประชากรที่เปน

คนชราลดลง จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการสําหรับคนชราก็ยอมจะลดลงดวย 

 

 6. การกระจายรายไดในระบบเศรษฐกิจ การกระจายรายไดที่แตกตางกันยอมมีผลทําให

จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการยอมแตกตางกันดวย เชน จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการ

ในระบบเศรษฐกิจที่มีการกระจายรายไดที่เทาเทียมกันยอมมีรูปแบบตางจากของระบบเศรษฐกิจที่

มีการกระจายรายไดที่เหล่ือมลํ้าเพราะโดยปกติจํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการของผูที่มีรายได

สูงยอมแตกตางจากของผูที่มีรายไดตํ่า 

 

 7. ฤดูกาล จํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการใดๆ ยอมเปล่ียนแปลงไปตามฤดูกาล เชน 

ในฤดูฝนจํานวนอุปสงคตอรมและเส้ือกันฝนยอมเพิ่มข้ึน ในฤดูหนาวจํานวนอุปสงคตอน้ําแข็ง

ยอมจะลดลงเมื่อเทียบกับฤดูรอน หรือจํานวนอุปสงคตอสินคาและบริการของเกษตรกรในชวงหลัง

ฤดูกาลเก็บเกี่ยวยอมมีมากกวาในชวงตนฤดูเก็บเกี่ยว เนื่องจากหลังจากการเก็บเกี่ยวเกษตรกรจะ

มีรายไดเพิ่มข้ึนและสามารถใชจายไดมากข้ึน 

 

  นอกจากปจจัยดังกลาวนี้แลว ยังมีปจจัยอ่ืนๆ อีกที่มีผลกระทบตอจํานวนอุปสงค

ของสินคาและบริการ เชน ระดับการศึกษา ตลอดจนความรูความเขาใจของผูบริโภค การโฆษณา
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และการเลียนแบบ เปนตน อยางไรก็ตามในการศึกษาวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางจํานวนอุป

สงคของสินคาและบริการชนิดหนึ่งกับตัวกําหนดอุปสงคตัวใดตัวหนึ่งนั้น มักจะสมมติใหตัวกําหนด

อุปสงคอ่ืนๆ คงที่ ทั้งนี้เพื่อใหงายและสะดวกแกการหาความสัมพันธดังกลาว 

 
 กฎของอุปสงค 
  

กฎของอุปสงค (law of demand) กลาวา ปริมาณความตองการซื้อสินคาและบริการชนิด

ใดชนิดหนึ่ง จะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับราคาของสินคาและบริการชนิดนั้น เมื่อ

กําหนดปจจัยอ่ืนๆ คงที่ จากกฎของอุปสงคนี้แสดงวา ถาราคาสินคาลดลงจํานวนอุปสงคของ

สินคาจะเพิ่มข้ึน และถาราคาสินคาเพิ่มข้ึน จํานวนอุปสงคของสินคาจะลดลง การที่ผูบริโภค

เปล่ียนแปลงปริมาณซื้อสินคาเมื่อราคาสินคาเปล่ียนแปลงนี้เรียกวา ผลแหงราคา (price effect) 

ซึ่งประกอบไปดวย ผลแหงการทดแทน (substitution effect) และผลแหงรายได (income effect) 

ดังนี้ 

 

  ผลแหงการทดแทน หมายถึง การเปล่ียนแปลงปริมาณซื้อสินคาอันเนื่องมาจาก

การเปล่ียนแปลงของราคาเปรียบเทียบของสินคา กลาวคือ เมื่อราคาสินคาชนิดหนึ่งลดลงผูบริโภค

จะซื้อสินคาชนิดนั้นเพิ่มข้ึน และซ้ือสินคาชนิดอ่ืนลดลง ทั้งนี้ เนื่องจากราคาเปรียบเทียบของสินคา

ชนิดนั้นลดลง ในทางตรงขามถาราคาสินคาชนิดนั้นเพิ่มข้ึน ผูบริโภคจะซ้ือสินคาชนิดนั้นลดลง 

และซ้ือสินคาชนิดอ่ืนเพิ่มข้ึน ทั้งนี้เนื่องจากราคาเปรียบเทียบของสินคาชนิดนั้นสูงข้ึน 

 

  ผลแหงรายได  หมายถึง  ปริมาณการเปล่ียนแปลงปริมาณซื้อสินคา  อัน

เนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงของรายไดที่แทจริงของผูบริโภค กลาวคือ เมื่อราคาสินคาชนิดหนึ่ง

ลดลง จะมีผลทําใหรายไดที่แทจริงของผูบริโภคเพิ่มข้ึน แมวารายไดที่เปนตัวเงินจะยังคงเดิม 

ผูบริโภคก็จะซ้ือสินคาเพิ่มข้ึน ในทางตรงขามถาราคาสินคาชนิดนั้นเพิ่มข้ึนจะมีผลทําใหรายไดที่

แทจริงของผูบริโภคลดลงแมวารายไดที่เปนตัวเงินจะยังคงเดิมผูบริโภคก็จะซื้อสินคาลดลง 
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 ฟงกชั่นอุปสงค 
 
 ฟงกชันอุปสงค (demand function) หมายถึง ฟงกชันที่แสดงความสัมพันธระหวาง

ปริมาณความตองการซื้อสินคาและบริการชนิดหนึ่งกับปจจัยตางๆ ที่เปนตัวกําหนดปริมาณความ

ตองการสินคาและบริการนั้น ดังตัวอยางฟงกชันอุปสงคของสินคา X ตอไปนี้ 

 

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

 

โดยที ่

 

 Qx =  จํานวนอุปสงคของสินคา X 

 

 Px =  ราคาของสินคา X 

 

 P0 =  ราคาของสินคาชนิดอ่ืนทีเ่กี่ยวของ 

 

 I =  รายไดของผูบริโภค 

 

 T =  รสนิยมของผูบริโภค 

 

 S =  ฤดูกาล 

 

 A =  การโฆษณา 

 

 P =  จํานวนประชากร 

 

 EPX  =  ระดับราคาสินคา X ที่คาดคะเนในอนาคต 
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 อยางไรก็ตาม จากกฎของอุปสงคซึ่งมุงจะวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางจํานวนอุป

สงคและราคาสินคาเทานั้น จึงจําเปนตองสมมติใหปจจัยอ่ืนๆ คงที่ และฟงกชันอุปสงคของสินคา 

X ก็จะเปล่ียนเปน QX  =  f(PX)   เชน QX  =  a + bPX  โดยที่ 

 

 Qx =  จํานวนอุปสงคของสินคา X ซึ่งเปนตัวแปรตาม (dependent variable) 

 

 Px =  ราคาของสินคา X ซึ่งเปนตัวแปรอิสระ (independent variable) 

 

 a =  คาจุดตัดบนแกนปริมาณ หมายถึง ปริมาณสินคา X ที่ผูบริโภคตองการ  

              เมื่อราคาสินคา X เปนศูนย 

 

 b =  คาสวนกลับของความลาดชันของเสนอุปสงค (ΔQX/ΔPX) ซึ่งแสดงวา 

              ปริมาณซื้อสินคา X จะเปล่ียนแปลงเปนกี่เทาของการเปล่ียนแปลงใน 

       ราคาสินคา X 

 

ความยืดหยุนของอุปสงค หมายถึง เปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงของปริมาณเสนอซื้อใน 

ขณะใดขณะหนึ่ง เมื่อตัวแปรอ่ืน ๆ ที่เปนตัวกําหนดปริมาณเสนอซื้อนั้นเปลี่ยนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต 

ซึ่งจะศึกษากัน 3 ตัว คือ ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได และ

ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอ่ืน 

 

1. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (Price Elasticity of Demand) หมายถึงเปอรเซ็นต

การเปล่ียนแปลงของปริมาณสินคาที่มีผูเสนอซ้ือในขณะใดขณะหนึ่ง เมื่อราคาสินคาชนิดนั้นเปลี่ยน 

แปลงไป 1 เปอรเซ็นต โดยกําหนดใหส่ิงอ่ืน ๆ คงที่ เขียนเปนสูตร ไดดังนี้ 

 

 

 

 

2. ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได (Income Elasticity of Demand) เปนคาความยืดหยุน

ที่พิจารณาความสัมพันธของรายไดกับความตองการซื้อ สามารถเปนไดทั้งคา + และ - ข้ึนอยูกับ

ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา  =  รอยละของการเปล่ียนแปลงของจํานวนอุปสงค 

                                                              รอยละของการเปล่ียนแปลงของราคา 
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ชนิดสินคา ถาเปนสินคาปกติ จะมีคาเปนบวก สวนสินคาดอยคุณภาพ จะมีคาเปนลบ เขียนเปน

สูตร ไดดังนี้ 

 

 

 

 

3. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาชนิดอ่ืน (Cross Price Elasticity of Demand) 

เรียกอีกอยางวา ความยืดหยุนไขว เปนคาความยืดหยุนที่พิจารณาความสัมพันธของความตองการ

ซื้อสินคาชนิดหนึ่งกับราคาสินคาชนิดอ่ืน ถามีคาเปนบวก แสดงวาเปนสินคาที่ใชประกอบกัน ถามี

คาเปนลบ แสดงวาเปนสินคาที่ทดแทนกันได เขียนเปนสูตร ไดดังนี้ 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได  =  รอยละของการเปล่ียนแปลงของจํานวนอุปสงค 

                                                              รอยละของการเปล่ียนแปลงของรายได 

ความยืดหยุนไขว     =  รอยละของการเปล่ียนแปลงของจํานวนอุปสงคของสินคาชนิดหนึ่ง 

                                           รอยละของการเปล่ียนแปลงของราคาสินคาอีกชนิดหนึง่ 
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งานวจิัยที่เกีย่วของ 
 
จันทร  คําดา (2543) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ตอการ

ผลิต การบริโภค และการคาน้ํามันปาลมของประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาระบบการ

ผลิต การตลาด การแปรรูป รวมทั้งนโยบายและมาตรการทางการคาที่เกี่ยวของกับปาลมน้ํามัน

และน้ํามันปาลมในประเทศไทย ปจจัยที่มีผลกระทบตออุปสงคน้ํามันปาลมและอุปทานน้ํามัน

ปาลมของไทย และผลกระทบของเขตการคาเสรีอาเซียนที่จะมีผลตอสวัสดิการของเกษตรกรผูผลิต

ปาลมน้ํามันและผูบริโภคน้ํามันปาลมของไทย 

 

ผลการศึกษา พบวา ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของอุปสงคน้ํามันปาลม คือ 

ราคาขายสงน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ ณ ตลาดกรุงเทพฯ ราคาขายสงน้ํามันถั่วเหลือง ณ ตลาด

กรุงเทพฯ และรายไดประชาชาติตอคน ปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงของอุปสงคการ

นําเขาน้ํามันปาลม คือ ราคานําเขาน้ํามันปาลม (น้ํามันปาลมดิบและบริสุทธิ์) จากประเทศ

มาเลเซีย c.i.f. ณ ตลาดกรุงเทพฯ อัตราภาษีนําเขาน้ํามันปาลมถวงน้ําหนักดวยปริมาณการนําเขา 

ตัวแปรแนวโนมและตัวแปรหุน สวนปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงของอุปทานปาลม

น้ํามัน คือ ราคาผลปาลมสดที่เกษตรกรขายไดเมื่อส่ีปกอนและตัวแปรแนวโนม สวนผลกระทบของ

เขตการคาเสรีอาเซียนที่จะมีผลตอสวัสดิการของเกษตรกรผูผลิตปาลมน้ํามันและผูบริโภคน้ํามัน

ปาลมของไทย พบวา ผูผลิตปาลมน้ํามันเสียประโยชนเทากับ 5,625.15 ลานบาท ผูบริโภคน้ํามัน

ปาลมไดรับประโยชนเทากับ 9,679.19 ลานบาท เมื่อพิจารณาสวนเกินของผูบริโภคและของผูผลิต 

พบวา ผูบริโภคจะไดรับสวนเกินจากการบริโภคน้ํามันปาลมเทากับ 4,054.04 ลานบาท  

 

ปฏิมา  สงกุมาร (2544) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอ

อุตสาหกรรมน้ํามันปาลมในประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตาม

ขอตกลงของเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตออุปสงคและอุปทานของอุตสาหกรรมน้ํามันปาลมใน

ประเทศไทย จากการใชนโยบายการนําเขา และนโยบายการเก็บภาษีนําเขา โดยสรางระบบ

สมการเกี่ยวเนื่องที่ประกอบดวย 2 สวน คือ สมการอุปสงค และสมการอุปทานน้ํามันปาลมบริสุทธิ์

ทั้งหมดภายในประเทศ ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุดสองชั้น 
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ผลการศึกษา พบวา สมการอุปสงคน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ทั้งหมดภายในประเทศข้ึนอยูกับ

ราคาขายสงน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ในตลาดกรุงเทพฯ ผลคูณของตัวแปรหุนของนโยบายการนําเขา

กับราคาน้ํามันปาลมโลก และตัวแปรหุนของนโยบายการเก็บภาษีนําเขา ซึ่งปจจัยที่มีผลกระทบตอ

ปริมาณความตองการบริโภคน้ํามันปาลมบริสุทธิ์ภายในประเทศมากที่สุด คือ ราคาสงน้ํามัน

ปาลมบริสุทธิ์ในตลาดกรุงเทพฯ มีคาความยืดหยุนเทากับ 1.43 สําหรับสมการอุปทานน้ํามันปาลม

บริสุทธิ์ภายในประเทศข้ึนอยูกับราคาขายสงน้ํามันปาลมดิบในตลาดกรุงเทพฯ ในปปจจุบันและป

ที่ผานมา ซึ่งราคาขายสงน้ํามันปาลมดิบในตลาดกรุงเทพฯ ในปปจจุบันมีผลกระทบตอตนทุนการ

ผลิตน้ํามันปาลมบริสุทธิ์มากที่สุด คาความยืดหยุนเทากับ 0.66 

 

พรรักษ  ณรงคฤทธิ์ (2549) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของมาตรการอัตราภาษีศุลกากร

พิเศษที่เทากันสําหรับเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอการคาระหวางประเทศของประเทศไทย โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลกระทบของมาตรการ CEPT ที่มีตอการขยายตัวของการนําเขาสินคา

ของไทยจากอาฟตา และการสรางปริมาณการคา การหันเหทิศทางการคา และผลสวัสดิการสุทธิ

ของไทย ดวยวิธีการเปล่ียนแปรจากการชดเชยและการเปล่ียนแปรเพื่อความเทากัน โดยศึกษา

สินคานําเขาจํานวน 15 รายการ ทั้งกรณีไทยเปนประเทศเล็ก ซึ่งไทยเปนผูรับภาษีทั้งหมด และ

กรณีไทยเปนประเทศใหญ ซึ่งสมมติใหไทยรับภาระภาษีเพียงคร่ึงเดียว 

 

ผลการศึกษา พบวา การลดภาษีศุลกากรตาม CEPT ทําใหมูลคาการนําเขาของไทยจาก

ประเทศสมาชิกขยายตัวเพิ่มข้ึนแตไมมากนักเมื่อเทียบกับมูลคาการนําเขาที่เพิ่มข้ึนจริง ๆ ในชวงป

เดียวกัน (ป 2538-2546) โดยในกรณีที่ไทยเปนประเทศเล็ก มูลคาการนําเขาจะขยายตัวมากกวา

อีกกรณีหนึ่ง สวนการขยายตัวของมูลคาการนําเขาจากประเทศสมาชิก พบวากอใหเกิดผลประโยชน

สุทธิตอไทยหรือทําใหไทยมีสวัสดิการที่ดีข้ึนอยางมาก โดยในกรณีที่ไทยเปนประเทศใหญผลประโยชน

สุทธิที่เกิดข้ึนจะมากกวาอีกกรณีหนึ่ง นอกจากนี้การลงทุนและขยายเครือขายการผลิตเพื่อการสงออก

ของตางชาติในอาเซียนกอใหเกิดการประหยัดจากขนาดการผลิต ทําใหประเทศสมาชิกสามารถ

กําหนดราคาใหตํ่ากวาประเทศคูแขงได การลดภาษีศุลกากรภายใต CEPT จึงกอใหเกิดผลไดจาก

การสรางปริมาณการคามากกวาผลเสียจากการหันเหทิศทางการคา 

 

ลลิตา  ละสอน (2550) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอ

การนําเขาและสงออกสินคาของประเทศไทยในดานการสรางปริมาณการคาและการหันเหทิศทาง
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การคา โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาผลกระทบของการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนที่มีตอการขํา

เขาและสงออกของประเทศไทยในดานการสรางปริมาณการคา การหันเหทิศทางการคาในกลุม

สินคาเรงลดภาษี และเลือกศึกษาเปนรายประเทศในสินคากลุมส่ิงทอ โดยเปนการศึกษาเชิง

พรรณนาและเชิงปริมาณ ดานเชิงปริมาณประยุกตทฤษฎีการสรางปริมาณการคาและการหันเห

ทิศทางการคาของ Balassa เพื่อประมาณผลกระทบที่เกิดจากการจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) โดยแบงชวงเวลาศึกษาออกเปน 2 ชวงเวลา คือ กอนที่จะจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียน 

และชวงที่เขตการคาเสรีอาเซียนไดจัดต้ังข้ึนแลว แลวนําคาความยืดหยุนของอุปสงคการนําเขา

และสงออกสินคาตอรายไดประชาชาติของขอมูลทั้ง 2 ชวงเวลามาเปรียบเทียบกัน 

 

ผลการศึกษาพบวา การจัดต้ังเขตการคาเสรีอาเซียนไดสงผลกระทบกับสินคาเรงภาษีทั้ง 

15 รายการ ในดานการสรางปริมาณการคาและการหันเหทิศทางการคาในหลายประเทศ และเมื่อ

พิจารณาสินคากลุมส่ิงทอ พบวา ประเทศไทยเกิดการสรางปริมาณการคาจากการนําเขากับประเทศ

คูคาในบางประเทศ ไดแก ประเทศฟลิปปนส และมาเลเซีย และไมเกิดการสรางปริมาณการคาจาก

การนําเขาจากประเทศอินโดนีเซีย และสิงคโปร เมื่อพิจารณาผลดานการสงออกของประเทศไทย 

พบวา เกิดการสรางปริมาณการคาเมื่อสงออกสินคาไปยังประเทศคูคาบางประเทศเทานั้น ไดแก

ประเทศอินโดนีเซีย และมาเลเซีย สวนการหันเหทิศทางการคานั้น ประเทศไทยเกิดการหันเหทิศทาง

การคาจากการนําเขาและสงออกสินคาในกลุมส่ิงทอในทุกประเทศ นอกจากนี้ปจจัยอ่ืนที่สงผล

กระทบกับรูปแบบการนําเขาและสงออกสินคาของประเทศไทย พบวา อัตราแลกเปล่ียนเงินตรา

ระหวางประเทศ และอัตราเงินเฟอของประเทศไทยมีความสัมพันธกับมูลคาการนําเขาและสงออก

สินคาของประเทศไทยกับประเทศคูคาในหลายประเทศอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 

ตวงพร คชเสนีย (2552) ไดศึกษาเร่ืองผลกระทบของมาตรการการกีดกันทางการคาอัน

เนื่องมาจากภาษีและไมใชภาษีที่มีตอการสงออกสินคาเกษตรของประเทศไทย ภายใตขอตกลง

การคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะทั่วไปของความตกลงการคาเสรี

ไทย-ออสเตรเลียรวมทั้งทบทวนมาตรการกีดกันทางการคาทั้งรูปแบบภาษีและไมใชภาษี และการ

วิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตอปริมาณการสงออกท่ีมีตอการสงออกสินคา 4 สินคา ไดแก ทูนา

กระปอง สับปะรดกระปอง สับปะรดไมบรรจุภาชนะอัดลมและน้ําสับปะรด โดยใชขอมูลอนุกรม

เวลา รวม 32 ป 
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ผลการศึกษาพบวา ภายหลังจากขอตกลงเขตการคาเสรีการสงอกทูนากระปองเพิ่มมาก

ข้ึน โดยปริมาณการสงออกเฉล่ียในชวง 3 ปหลังขอตกลงมีปริมาณเทากับ 31,695 ตัน ซึ่งปริมาณ

การสงออกเฉล่ียในชวง 3 ปกอนการบังคับใชขอตกลงมีเพียง 26,093 ตัน และมูลคาสงออกมีการ

ขยายตัวที่ระดับรอยละ 26.76 และยังพบวา ภายหลังจากขอตกลงการสงออกสับปะรดกระปอง

เพิ่มมากข้ึนเทากับ 7,801 ตัน ในขณะที่กอนขอตกลงมีปริมาณเฉลี่ยเพียง 3,817 ตัน สวนปริมาณ

การสงออกสับปะรดไมบรรจุภาชนะอัดลม มีปริมาณเพิ่มข้ึนไมมากอยูที่ 742 ตัน เมื่อเทียบกับตอน

ปกอนการบังคับใชขอตกลงมีปริมาณที่ 707 ตัน สําหรับน้ําสับปะรดพบวาขอตกลงเขตการคาเสรี

ไมสงผลดีตอปริมาณการสงออก สวนปจจัยที่มีผลกระทบตอปริมาณการสงออกสินคา พบวา

สินคาทุกตัวที่ศึกษามีเคร่ืองหมายสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระที่สอดคลองกับสมมติฐานของ

ทฤษฎีที่กําหนดไว โดยพบวาปจจัยที่มีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการสงออกอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ราคาสงออกเปรียบเทียบระหวางราคาของประเทศไทยและประเทศคูแขง 

รายไดประชาชาติตอหัว อัตราแลกเปล่ียน มาตรการกีดกันทางการคาที่ไมใชภาษีและการ

เปล่ียนแปลงทางภาษี และอัตราเทียบเทาภาษี ปริมาณการสงออกสินคาเกษตรในกลุมสินคา

เกษตรดังกลาวของประเทศไทยตอบสนองตอการเปล่ียนแปลงของรายไดประชาชาติตอหัวของ

ผูบริโภคชาวออสเตรเลีย และอัตราแลกเปล่ียนมากที่สุด และพบวาการใชมาตรการกีดกันทาง

การคาที่ไมใชภาษีและการเปล่ียนแปลงภาษีของประเทศออสเตรเลียมีผลกระทบเชิงลบตอการ

สงออกสินคาของประเทศไทย ซึ่งจากผลการศึกษารัฐควรท่ีจะมีการแทรกแซงอัตราแลกเปลี่ยนใน

กรณีที่คาเงินบาทนั้นแข็งคาเกินไปและควรมีการลดตนทุนการผลิต เพื่อใหราคาสินคาลดลง 

สามารถสงออกไดมากข้ึน และสนับสนุนการจัดงานแสดงสินคาในประเทศออสเตรเลียเพื่อให

สินคาเขาถึงตลาดและเปนที่รูจักของผูนําเขาชาวออสเตรเลียมากข้ึน 

 

มัลลิกา อัศววราตระกูล (2552) ไดศึกษาเร่ืองผลจากการลดภาษีศุลกากรนําเขารถยนต

ของประเทศออสเตรเลียที่มีตอมูลคาการนําเขารถยนตจากประเทศไทย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อ

ศึกษาสภาพท่ัวไปของอุตสาหกรรมรถยนตไทยและศึกษาการสงออกรถยนตไทยไปออสเตรเลีย

และศึกษาอัตราการใชสิทธิประโยชนของอุตสาหกรรมรถยนตจากความตกลงการคาเสรีไทย – 

ออสเตรเลีย ศึกษาปจจัยที่กําหนดปริมาณอุปสงคนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและ

รถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากไทย และ ศึกษาถึงผลจากการลด

ภาษีศุลกากรนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 1500-3000 
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ซีซีที่มีตอมูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 

1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากไทย 

 

ผลการศึกษาพบวา ภาคการสงออกรถยนตไทยไปออสเตรเลียมีอัตราการใชสิทธิประโยชน

จากความตกลงการคาเสรีไทย–ออสเตรเลียที่อยูในระดับสูงและปจจัยที่กําหนดปริมาณอุปสงค

นําเขาของรถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของ

ออสเตรเลียจากไทยไดแก ราคานําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตัน / ราคานําเขารถยนตนั่ง

ขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากญ่ีปุนและผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ

เฉล่ียตอหัวที่แทจริงของออสเตรเลีย สําหรับผลจากการลดภาษีศุลกากรนําเขารถยนตเพื่อการ

พาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็กขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลีย ในป 

พ.ศ.2548 พบวา มูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยขนาด 1 ตันและรถยนตนั่งขนาดเล็ก

ขนาด 1500-3000 ซีซีของออสเตรเลียจากไทยมีมูลคาเพิ่มข้ึน ผลการศึกษาช้ีใหเห็นวา การลด

ภาษีนําเขารถยนตของออสเตรเลียสงผลใหมูลคาการสงออกรถยนตของไทยเพิ่มข้ึน ซึ่งทําใหไทยมี

ความไดเปรียบคูแขงทางดานภาษี ดังนั้นรัฐบาลจึงควรเรงพัฒนาการคาระหวางไทยกับ

ออสเตรเลีย 

 



บทที่ 3 
 

วิธีการศึกษา 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้เปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยเปนการเก็บรวบรวม

ขอมูลเอกสารจากหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ เชน กรมศุลกากร กรมสงเสริมการคาระหวาง

ประเทศ กระทรวงพาณิชย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ธนาคารแหงประเทศไทย สถาบัน

ยานยนต ขอมูลที่ใชศึกษาไดแก ปริมาณการนําเขา ราคานําเขา อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราระหวาง

มาเลเซียและประเทศไทย อัตราเงินเฟอของประเทศมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ

ตอหัวของประเทศมาเลเซีย โดยเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลตาง ๆ ดังนี้ 

 

1. ขอมูลปริมาณการนําเขา และราคานําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-

3000 ซีซี พิกัด 870323 ในระบบฮารโมไนซของกรมศุลกากร ของประเทศมาเลเซียจากประเทศ

ไทย ซึ่งปริมาณการนําเขาและราคานําเขานั้นเปนปริมาณและราคา ณ ดุลยภาพ ตามชวงเวลาที่

ศึกษา โดยศึกษาเปนรายไตรมาส ต้ังแตป 2543-2557 คือ ต้ังแตไตรมาสที่ 1 พ.ศ. 2543 ถึง ไตร

มาสที่ 4 พ.ศ. 2557 รวม 60 ไตรมาส เก็บรวบรวมขอมูลจากฐานขอมูล Global Trade Atlas 

Navigator ที่กรมสงเสริมการคาระหวางประเทศ 

 

2. ขอมูลอัตราแลกเปล่ียนเงินตราระหวางมาเลเซียและประเทศไทย อัตราเงินเฟอของ

ประเทศมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซีย เก็บรวบรวม

ขอมูลจากฐานขอมูล International Financial Statistic (2015) ที่ธนาคารแหงประเทศไทย 

 
การวิเคราะหขอมูล 

 

1. การศึกษาภาวการณผลิตและการตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย โดย

การวิเคราะหเชิงพรรณนาจากขอมูลที่ไดจากการรวบรวมขอมูลของหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ  

เพื่อใชประกอบในการศึกษาและอธิบายผลการศึกษา รวมทั้งการนําเสนอในรูปแบบตารางขอมูล 

กราฟ รูปภาพ 
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2. การศึกษานโยบายรัฐดานการสงเสริมหรือการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของไทย 

มาตรการกีดกันการคาระหวางประเทศในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศมาเลเซีย มาตรการตาง ๆ 

ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน โดยการวิเคราะหเชิงพรรณนาจากขอมูลที่ไดจากการ

รวบรวมขอมูลของหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ อธิบายผลการศึกษา รวมทั้งการนําเสนอในรูปแบบ

ตารางขอมูล กราฟ รูปภาพ 

 

3. การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนต
มากกวา 1500-3000 ซีซี ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงปริมาณ 

(Quantitative Analysis Method) โดยอาศัยแบบจําลองในรูปสมการถดถอยเชิงซอน (Multiple 

Regression) คือการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระที่มากกวา 1 ตัว 

ข้ึนไป ซึ่งจะคาดประมาณพารามิเตอรในสมการดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least 

Square: OLS) เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของประเทศ

มาเลเซียจากไทย และผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย 

 

วิธีการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณในรูปสมการเสนตรง (Multiple Linear Regression 

Analysis) โดยมีรูปแบบของสมการถดถอย ดังนี้ 

 

Y = α+β1X1+β2X2+β3X3+…+βkXk+u 

 

โดยที่       Y   =   คาของตัวแปรตาม 

 

               X1X2X3…Xk    =   คาของตัวแปรอิสระมีคาต้ังแต 1,2,…,k ตัว 

 

         α   =   คาคงที่หรือคา Intercept ของสมการถดถอย 

 

        β1,β2,βk   =   คาพารามิเตอรหรือคาสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรอิสระ  

                                           ตัวที่ 1,2,…,k ตามลําดับ 
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 u = คาความคลาดเคล่ือน (Error or Residual) 

 

 ในการวิเคราะหความถดถอยพหุคุณนั้น เพื่อเปนการควบคุมความผิดพลาดที่อาจจะ

เกิดข้ึนจากตัวแปรทั้งหลาย ที่จะสงผลถึงคาประมาณของตัวแปรตามและการพยากรณ จึงมี

ขอกําหนดในการวิเคราะหดังนี้ 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 1 Linear Regression Model แบบจําลองสมการถดถอยจะตองเปน 

linear in the parameters ซึ่งแสดงดังสมการ 

 

YI = β1 + β2Xi + ui 

 

 หมายความวา β1 และ β2 จะตองเปน linear function ของ YI 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 2 ตัวแปร X เปน nonstochastic (X-FIXED) คือ กําหนดให X คงที่ตลอด

ในแตละตัวอยางที่ทําการสุม ถึงแมวา Y จะเปล่ียนแปลง 

 

สมมติฐาน ขอที่ 3 คาเฉลี่ยของตัวรบกวน uI เปนศูนย กําหนดใหคาเฉลี่ย (MEAN) หรือ

คาคาดหวัง (Expected value) ของตัวรบกวน uI มีคาเปนศูนย เขียนเปนสมการไดดังนี้ 

 

E(ui) = 0 

 

 สมมติฐานนี้ หมายถึง การกําหนดตัวแบบสมการของประชากร (Population Line) 

เทากับ E(YI) = β1 + β2Xi  ซึ่งหมายความวา มีความสัมพันธเชิงเสนตรง “โดยเฉล่ีย” ระหวาง Y 

และ X ในกรณีที่คาเฉลี่ยของตัวรบกวนไมเทากับศูนย คือ อาจมีคามากกวาศูนย : E(ui) >0 หรือ 

นอยกวาศูนย : E(ui) <0 

 

E(Yi) = β1 + β2Xi +E(ui) 
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 คา E(uI) อาจมีคาคงที่หรือมีคาผันแปรไปตามคา XI ก็ไดในกรณีที่กําหนดใหมีคาคงที่ 

สมการของประชากรจะเปน 

 

E(Yi) = β1 + β2Xi +k ; k เปนคาคงที ่

 

 กรณีที่ E(ui) >0 หมายความวา คาสังเกตของ Yi และ Xi จะอยูเหนือเสน True Line 

หรือ Population Line ดังนั้นการใชกลุมตัวอยางของคาสังเกตเหลานี้ ไปคํานวณหา True Line 

จะไดเสนจํานวนที่มีลักษณะ Biased ซึ่งมีผลทําใหตัวคํานวณจะเปน Biased กรณีที่ E(ui) <0 

เสนถดถอยที่คํานวณไดจะอยูตํ่ากวาเสน True Line 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 4 คาความแปรปรวนของตัวรบกวนมีคาคงที่ (Homoscedasticity) 

หมายความวา ณ แตละคาของตัวแปรอิสระ Xi คาความแปรปรวนของตัวรบกวน (ui) จะมีคาคงที่

ในทุกคาสังเกต การที่คาความแปรปรวนคงที่ หมายความวาคาของมันจะไมผันแปรไปตามคาของ 

Xi เขียนเปนสมการไดดังนี้ 

 

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

 

    =    E(ui
2) 

 

 =   δ2 

 

 กรณีที่คาความแปรปรวนไมคงที่เรียกวา Heteroscedasticity เขียนเปนสมการได 

 

Var(ui)  ≠ δ2 

 

หรือ      Var(ui)  =  δi
2 
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 สมมติฐาน  ขอที่  5 ไมมีความสัมพันธระหวางตัวรบกวนในแตละชวงเวลา  (No 

Autocorrelation between the disturbances) สมมติฐานที่กําหนดวา คาตัวรบกวน 

(disturbance term) ที่เกิดข้ึนในแตละชวงเวลาเปนอิสระซ่ึงกันและกัน สามารถเขียนไดวา 

 

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

 

                                                             =    E(ui ui) 

 

                                                             =     0 

 

 โดยที่ i และ j เปนคาสังเกต ณ ชวงเวลาที่แตกตางกัน และคา COV หมายถึงคาความ

แปรปรวนรวม (Covariance) ถาสมมติฐานนี้ไมเปนจริง กลาวคือคาตัวรบกวนมีความสัมพันธกัน 

คา Cov(ui , uj) จะไมเปนศูนย เชน อาจมีความสัมพันธกันในเชิงเสนตรง เชน ut = ut-1+vt 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 6 ไมมีความสัมพันธระหวางคาตัวรบกวนและตัวแปรอิสระ กําหนดใหตัว

แปรอิสระ Xi และตัวรบกวน ui ไมมีความสัมพันธกันเขียนไดดังนี้ 

 

                            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)  เปนNonstochastic 

 

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

 

                                                = 0 

 

 สมมติฐานนี้กําหนดข้ึนมา เพื่อแยกอิทธิพลของตัวแปรอิสระที่มีตอตัวแปรตามออก

จากอิทธิพลของตัวรบกวน ทั้งนี้เนื่องจากคาตัวรบกวนซ่ึงอาจจะรวมเอาอิทธิพลของตัวแปรอิสระท่ี
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ละไว ซึ่งถาหากคาตัวรบกวนมีความสัมพันธกับตัวแปรอิสระที่กําหนดในตัวแบบ ก็จะไมสามารถ

แยกอิทธิพล ของตัวแปรอิสระแตละตัวออกจากกันได 

 

สมมติฐาน ขอที่ 7 จํานวนของคาสังเกต n (Observations n) จะตองมากกวาจํานวนตัว

แปรที่จะประมาณคา จากสมการ 

 

Yi = β1 + β2Xi + UI 

 

 จะพบวามีตัวแปรที่เราตองประมาณคา จํานวน 2 ตัว คือ β1 และ β2 กําหนดวาเรามี

จํานวน Observations ของ Y และ X เพียงคาเดียวเราจะไมสามารถประมาณคา β1 และ β2 ได

เลย เราตองมีจํานวน Observations อยางนอย 2 คู ถึงจะทําการประมาณคา β1 และ β2 ได 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 8 คาสังเกต ของ Xi ในตัวอยางที่สุมมาจะตองมีคาไมเทากัน Var(X) 

จะตองเปนบวก สมมติฐานขอนี้กําหนดข้ึน เพื่อแสดงใหเห็นวา ถาเกิดกรณีที่คาตัวแปรอิสระ Xi มี

คาเทากันทุกคา เราจะไมสามารถคํานวณหาคาพารามิเตอรได แมวาในทางปฏิบัติสมมติฐานขอนี้

มักจะเปนจริง เพราะคาสังเกต XI ที่สุมมาโอกาสที่ทุกคาจะเทากันจะมีนอยมาก แตอยางไรก็ตาม

สมมติฐานนี้ใหขอเตือนใจวา ถาหากจํานวนคาสังเกตของ Xi มีคาไมแตกตางกันมากนัก จะมีผล

ทําให การวัดผลกระทบของ Xi ที่มีตอ Y ไมดีเทาที่ควร 

 

 สมมติฐาน ขอที่ 9 สมการหรือแบบจําลองที่สรางข้ึนจะตองถูกตอง และไมมีขอผิดพลาด

คําถามที่สําคัญในการสรางแบบจําลอง คือ 

 1. ตัวแปรอะไรบางที่ควรจะนํามาใสในแบบจําลอง 

 2. แบบจําลองควรมีรูปแบบสมการแบบใด 

 3. สมมติฐานของ Yi, Xi และ ui มีอะไรบางที่จะนํามาใชในแบบจําลอง 

 

สมมติฐาน ขอที่ 10 ตัวแปรอิสระจะตองไมมีความสัมพันธเชิงเสนตรงอยางสมบูรณ

หมายความวา ตัวแปรอิสระที่อยูในสมการทุกตัว จะตองไมมีความสัมพันธกันแบบเชิงเสนอยาง

สมบูรณ เชน X1 = 3X2 ,  X2 = 4X3 
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แบบจําลองที่ใชในการศกึษา 
 

 อุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย ณ ดุลยภาพตาม

ชวงเวลาตาง ๆ ข้ึนอยูกับ ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศตอหัวของมาเลเซีย อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ

ระหวางมาเลเซียและไทย และการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่ง สามารถเขียนแสดงความสัมพันธ

ฟงกชันอุปสงคไดดังนี้ 

 

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

 

โดยกําหนดให 

 

Q    =   ปริมาณการนาํเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ของประเทศ

มาเลเซียจากประเทศไทย (คัน) ณ จุดดุลยภาพ  

 

P     =   ราคาสงออกรถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ของประเทศไทยไป

ประเทศมาเลเซีย (ดอลลารสหรัฐฯ ตอคัน) ณ จุดดุลยภาพ 

 

GDP     =   ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหวัของประเทศมาเลเซีย (ลานริงกิต) 

 

IR     =    อัตราเงนิเฟอในมาเลเซีย (รอยละ) 

 

EX   =   อัตราแลกเปล่ียนระหวางเงินตราระหวางมาเลเซยีกับประเทศไทย (บาทตอริงกิต) 

 

DM      =    ตัวแปร Dummy ซึ่งกาํหนดให 

0 คือ มีการลดภาษีนาํเขารถยนตนัง่เหลือ 0% ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

1 คือ มีการเก็บภาษีนาํเขารถยนตนัง่ 
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สมการอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากประเทศไทยในรูปของแบบจําลอง

แสดงความสัมพันธไดดังนี ้

 

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

 

โดยกําหนดให   

 

β0                                   =    คาคงที ่

 

β1, β2, β3, β04, β5       =    คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 

 

ε                                     =    คาความคลาดเคลื่อน (Error Term) 

 
สมมติฐานของการศึกษา 

 

1.ราคาสงออกรถยนตนั่งของไทยไปมาเลเซีย (P) จะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม

กับปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาราคาสงออกรถยนตนั่ง

ของไทยไปมาเลเซียเพิ่มข้ึน ประเทศมาเลเซียจะลดปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งจากไทยลง 

 

คา β1 คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอราคานําเขาของรถยนตนั่งของมาเลเซียจาก

ไทยซ่ึงแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงในปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยอัน

เนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงราคานําเขาของไทยเม่ือสมมติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยคาความ

ยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเปนลบ หมายความวาเมื่อราคานําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย

เปลี่ยนแปลงไปปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทาง

ตรงกันขาม 

 

 2.ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซีย (GDP) มีความสัมพันธ

ในทิศทางเดียวกันกับปริมาณนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาผลิตภัณฑมวล
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รวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซียเพิ่มข้ึน แสดงถึงประชากรมีรายไดเพิ่มมากข้ึนกําลัง

ซื้อมีมากข้ึน มาเลเซียจะนําเขารถยนตนั่งจากไทยเพิ่มข้ึน 

 

คา β2 คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตอผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศเฉลี่ยตอ

หัวของมาเลเซียหรือคาความยืดหยุนอุปสงคตอรายไดซึ่งแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงในปรมิาณ

การนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยอันเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงในรายไดของมาเลเซีย

เมื่อสมมติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดเปนบวก หมายความวา

เมื่อรายไดของมาเลเซียเปลี่ยนแปลงไปปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยจะ

เปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 

 

3. อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย (IR) มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณนําเขา

รถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาอัตราเงินเฟอเพิ่มข้ึนแสดงถึงระดับราคารถยนตนั่งใน

มาเลเซียเพิ่มอยางตอเนื่อง ในขณะที่ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซียยังคงเทาเดิม 

สงผลใหมาเลเซียนําเขารถยนตนั่งจากไทยในปริมาณที่เพิ่มข้ึน 

 

คา β3 คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตออัตราเงินเฟอของมาเลเซีย ซึ่งแสดงถึงอัตรา

การเปล่ียนแปลงในปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยอันเนื่องมาจากการ

เปล่ียนแปลงในอัตราเงินเฟอของมาเลเซีย เมื่อสมมติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยคาความยืดหยุนของ

อุปสงคตออัตราเงินเฟอเปนบวก หมายความวาเมื่อระดับราคารถยนตนั่งในมาเลเซียเปล่ียนแปลง

ไปอยางตอเนื่อง ในขณะที่ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซียยังคงเทาเดิม สงผลให

ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน 

 

4. อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศของมาเลเซียกับไทย (EX) จะมีความสัมพันธใน

ทิศทางตรงกันขามกับปริมาณนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาอัตราแลกเปล่ียน

เงินตราตางประเทศของมาเลเซียกับไทยเพ่ิมข้ึน แสดงวาคาเงินในมาเลเซียออนคาลง ทําใหราคา

นําเขารถยนตนั่งแพงข้ึนในความรูสึกของผูบริโภค จึงทําใหปริมาณนําเขารถยนตนั่งจากไทยลดลง 

 

คา β4 คือ คาความยืดหยุนของอุปสงคที่มีตออัตราแลกเปล่ียนระหวางเงินตราไทยกับเงิน

ริงกิตของมาเลเซีย ซึ่งแสดงถึงอัตราการเปล่ียนแปลงในปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซีย
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จากไทยอันเนื่องมาจากการเปล่ียนแปลงในอัตราแลกเปล่ียนระหวางเงินไทยกับเงินริงกิตของ

มาเลเซีย เมื่อสมมติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตออัตราแลกเปล่ียน

ระหวางเงินไทยกับเงินริงกิตเปนบวก หมายความวา เมื่ออัตราแลกเปล่ียนระหวางเงินไทยกับเงินริง

กิตเปล่ียนแปลงไป ปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทาง

เดียวกัน 

 

5. การเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่ง (DM) จะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับ

ปริมาณนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย (Q) คือ ถาอัตราการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่งเหลือ 

0% แสดงถึงราคานําเขารถยนตนั่งถูกลงจะทําใหปริมาณนําเขารถยนตนั่งจากไทยเพิ่มข้ึน 

 

คา β5 คือ สวนตางของปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย ระหวาง

ประเทศมาเลเซียมีการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่งกับประเทศมาเลเซียไมมีการเก็บภาษีนําเขา

รถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 



บทที่ 4 
 

สภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยและมาเลเซีย 
 

รวมทั้งเขตการคาเสรีอาเซียน 
 
ในบทนี้จะกลาวถึงการรวบรวมขอมูลของอุตสาหกรรมรถยนตสงออกไปประเทศมาเลเซีย

ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน โดยแบงรายละเอียดเปน 3 สวน ไดแก  

 

สวนที่ 1 กลาวถึง ภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนตของไทย ประกอบดวย การผลิตและ

การตลาดของอุตสาหกรรมยานยนตของไทย การจําหนายภายในประเทศ การนําเขาและการสงออก 

โครงสรางพื้นฐานที่จําเปนตองพัฒนารองรับการอุตสาหกรรมยานยนต หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรม 

รวมทั้งปญหาดานส่ิงแวดลอม 

 

สวนที่ 2 กลาวถึง สาระสําคัญของความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน สําหรับอุตสาหกรรม

ยานยนตและช้ินสวน รวมทั้งภาพรวมการคารถยนตในตลาดโลก 

 

สวนที่ 3 กลาวถึง นโยบายของรัฐในการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมยานยนตและ

ชิ้นสวนของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย 

 
สวนที่ 1 ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนตของไทย 

 
วิวัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนต 
 

อุตสาหกรรมยานยนตเร่ิมดําเนินการในประเทศไทยคร้ังแรกในป พ.ศ. 2504 ตามแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2504 - 2509) และตามนโยบายของรัฐในความรับผิดชอบ

ของคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน โดยมีจุดประสงคเพื่อทดแทนการนําเขา เนื่องจากความตองการ

รถยนตของประชาชนเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว การนําเขารถยนตสําเร็จรูปจากตางประเทศเพิ่มข้ึนทําให

เงินตราของประเทศไหลออกจํานวนมาก นโยบายการสงเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต
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จะทําใหนักลงทุนตางชาติสนใจลงทุนและรวมลงทุน (Joint Venture) โดยเฉพาะอยางยิ่งกลุมประเทศ

ผูผลิตยานยนตในทวีปยุโรป สหรัฐอเมริกา และญ่ีปุน ในป พ.ศ. 2504 ประเทศไทยผลิตรถยนตนั่ง

ไดทั้งส้ิน 310 คัน และรถยนตเพื่อการพาณิชย 215 คัน  

 

ตอมาในป พ.ศ. 2505 รัฐบาลออกพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม

ฉบับ พ.ศ. 2505 พระราชบัญญัตินี้ใหสิทธิประโยชนทางภาษีอากรขาเขาช้ินสวนประกอบรถยนต 

และภาษีการคา เปนการจูงใจใหผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตจากตางประเทศเขามาต้ังโรงงาน

ประกอบรถยนตและขยายกิจการเพิ่มข้ึน  

 

ป พ.ศ. 2512 กระทรวงอุตสาหกรรมจัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตข้ึน 

เพื่อกําหนดนโยบายและวิธีการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต  

 

ป พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรมออกประกาศนโยบายอุตสาหกรรมประกอบรถยนต

ข้ึนเปนฉบับแรกเพื่อจํากัดจํานวนรถยนตที่ประกอบภายในประเทศและกําหนดการบังคับใชชิ้นสวนที่

ผลิตข้ึนในประเทศในสัดสวนรอยละ 25  

 

ป พ.ศ. 2516 กระทรวงอุตสาหกรรมกําหนดการใชชิ้นสวนรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ 

สําหรับรถยนตบรรทุกโดยสารประเภทคลัสซีและเคร่ืองยนตเพิ่มข้ึนอีกในอัตรารอยละ 15  

 

ป พ.ศ. 2521 กระทรวงพาณิชยประกาศหามนําเขารถยนตสําเร็จรูปขนาดเครื่องยนตตํ่า

กวา 2,300 cc. สวนกระทรวงการคลังประกาศข้ึนอัตราอากรขาเขาของรถยนตนั่งประเภท CKD 

จากรอยละ 50 เปนรอยละ 80 และรถยนตนั่งประเภท CBU จากรอยละ 80 เปนรอยละ 150 เพื่อ

คุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศและเพื่อลดการขาดดุลการคา นอกจากนี้รัฐบาลยังหามต้ัง

โรงงานประกอบรถยนตนั่งเพิ่มข้ึนมาใหมดวย 

 

ป พ.ศ. 2522 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศนโยบายสนับสนุนใหผลิตยานยนตเพื่อการ

สงออก โดยอนุญาตใหอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเพื่อการสงออกไดรับยกเวนไมตองใชสวนประกอบ

และอุปกรณที่ผลิตไดภายในประเทศ 
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ป พ.ศ. 2525 ระงับการบังคับใชชิ้นสวนที่ผลิตข้ึนภายในประเทศสําหรับรถยนตนั่งเพิ่มข้ึน 

คือ เพิ่มเปนรอยละ 45 เนื่องจากช้ินสวนที่ผลิตข้ึนภายในประเทศมีราคาแพงกวาช้ินสวนที่นําเขา

จากตางประเทศ 

 

ป พ.ศ. 2532 กระทรวงอุตสาหกรรมกําหนดนโยบายอนุญาตใหโรงงานประกอบรถยนต

นั่งที่ดําเนินการอยูสามารถขยายโรงงานได และสามารถประกอบรถยนตนั่งไดโดยเสรีไมจํากัดรุน 

แตยังไมอนุญาตใหต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึนมาใหม เพราะความตองการใชรถยนตนั่งในประเทศ

เพิ่มข้ึน และป พ.ศ. 2534 ประกาศใชนโยบายลดอัตราภาษีการนําเขารถยนต ทําใหอุตสาหกรรม

รถยนตมีการเปล่ียนแปลงมากที่สุดชวงหนึ่ง 

 

ป พ.ศ. 2537 กระทรวงอุตสาหกรรมยกเลิกการหามต้ังโรงงานประกอบรถยนตนั่งเพิ่มข้ึน

ใหม เพื่อสงเสริมใหมีการลงทุนต้ังโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มข้ึน และเกิดการแขงขันเพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพการผลิต นอกจากนี้ คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ยังใหการสนับสนุนการ

ลงทุน โดยใหสิทธิประโยชนแกนักลงทุนในเขตสงเสริมการลงทุน เพื่อการสงออกหลายอยางเพิ่ม

มากข้ึน 

 

ป พ.ศ. 2547 รัฐบาลเห็นชอบใหมีการปรับโครงสรางภาษีรถยนตใหม โดยลดอัตราภาษี

สรรพสามิตของรถยนตนั่งขนาดเล็กและขนาดกลางซ่ึงมีขนาดความจุของกระบอกสูบเคร่ืองยนต

ไมเกิน 3,000 cc. สวนรถยนตกระบะดัดแปลงเสียภาษีลดลงเปนอัตรา 3% ทั้งคัน การปรับปรุง

อัตราภาษีคร้ังนี้เพื่อสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศมากข้ึน และสนับสนุนให

ประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางการผลิตยานยนตของทวีปเอเชียตามที่หลายฝายพยายามผลักดัน

ใหประเทศไทยเปนดีทรอยสแหงเอเชีย (Detroit of Asia) นอกจากนี้ยังเปนการกระตุนใหผูบริโภค

หันมาใชรถยนตขนาดเล็ก ซึ่งจะชวยประหยัดคาใชจายและประหยัดพลังงานเชื้อเพลิงดวย 

 

วิกฤตการณทางเศรษฐกิจเมื่อป พ.ศ. 2540 เปนตนมา สงผลใหผูผลิตลดกําลังการผลิตลง 

แตความตองการรถยนตกลับเพิ่มข้ึน อุตสาหกรรมยานยนตจึงเจริญเติบโตอยางตอเนื่องและขยายตัว

อยางรวดเร็ว ประกอบรัฐบาลมีนโยบายที่จะใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตของภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต บริษัทแมซึ่งอยูในตางประเทศหลายบริษัทไดยายฐานการผลิตมายัง

ประเทศไทยจนมีผูกลาววา “ประเทศไทย คือ ดีทรอยสแหงเอเชีย (Thailand is Detroit of Asia)” 
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เพื่อใหประเทศไทยเปนดีทรอยสแหงเอเชีย ประเทศไทยจึงกําหนดเปาหมายวาในป พ.ศ. 2553 จะ

ผลิตรถยนตใหไดทั้งหมด 1,800,00 คัน และสงออกใหได 800,000 คัน ผลิตรถจักรยานยนตใหได 

3,000,000 คัน และสงออกใหได 600,000 คัน จะสงออกชิ้นสวนยานยนตมูลคา 160,000 ลานบาท 

จะสงออกชิ้นสวนอะไหลทดแทนมูลคา 240,000 ลานบาท รวมทั้งผลิตบุคลากรในอุตสาหกรรม

ยานยนตใหได 400,000 คน 

 
ประเภทของอุตสาหกรรมยานยนต  
 

สามารถแบงไดเปน 3 สวนหลัก ไดแก อุตสาหกรรมรถยนต อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 

และอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต 

 

1) อุตสาหกรรมรถยนต ของประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมประกอบรถยนต โดยมีโรงงาน
ประกอบรถยนตแหงแรกในป พ.ศ. 2504 โดยบริษัทอุตสาหกรรมไทยมอเตอร จํากัด (วิชัย  ศรีคํา, 

2547: 334) ดําเนินการในลักษณะนําสวนประกอบและอุปกรณมาจากตางประเทศดวยการถอด

แยกช้ินสวนซ่ึงเรียกวา CKD (Complete Knock Down) มีเพียงยางและแบตเตอร่ีที่ผลิตภายใน 

ประเทศ รัฐบาลไดใหการสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตเปนอยางมากสงผลใหอุตสาหกรรมนั้น

เจริญเติบโตอยางรวดเร็ว และมีการปรับปรุงพัฒนาเพื่อยกระดับมาตรฐานการผลิต โดยนําเทคโนโลยี

ที่ทันสมัยมาใชในการผลิต ทําใหอุตสาหกรรมรถยนตของไทยสามารถแขงขันกับตางประเทศได 

เพื่อใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย 

 

2) อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต  เมื่อเร่ิมจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึนผูประกอบการ
ตองนําเขาช้ินสวนทั้งหมดจากตางประเทศ รัฐบาลไดเล็งเห็นความสําคัญของการผลิตชิ้นสวนยาน

ยนตข้ึนเองในประเทศไทยที่จะชวยพัฒนาศักยภาพของอุตสาหกรรม รัฐบาลจึงกําหนดนโยบาย

สงเสริมการผลิตชิ้นสวนบางประเภทและขยายเพ่ิมข้ึนเร่ือย ๆ  ในป พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรม

ไดออกประกาศนโยบายอุตสาหกรรมประกอบรถยนตฉบับแรก สาระสําคัญของประกาศนี้ คือ 

บังคับการใชชิ้นสวนที่ผลิตข้ึนภายในประเทศในสัดสวนรอยละ 25 และจํากัดจํานวนแบบรถยนตที่

ประกอบภายในประเทศ  
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3) อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต ปจจุบันเจริญเติบโตเปนอยางมากเนื่องจากราคาที่ไม
แพงมากนัก ประชาชนทั่วไปสามารถหาซ้ือไวใชงานในครอบครัวได และใชเปนเคร่ืองมือประเภท

หนึ่งในการประกอบอาชีพของผูที่มีรายไดนอย ตลาดสงออกที่สําคัญในตางประเทศ คือ สหรัฐอเมริกา 

กัมพูชา อินโดนีเชีย สิงคโปร และโคลอมเบีย 

 

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมเปาหมายที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจของ

ประเทศอุตสาหกรรมหนึ่ง เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่สามารถนําเขาเงินตราเขาประเทศเปน

อันดับ 2 รองจากอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและช้ินสวน อุตสาหกรรมรถยนตมีการเติบโตอยาง

ตอเนื่อง โดยต้ังแตป 2541-2548 มีอัตราการเติบโตเฉล่ียประมาณรอยละ 35 ในป 2548 ประเทศ

ไทยสามารถผลิตรถยนตไดถึง 1.1 ลานคัน เพิ่มข้ึนจากป 2547 ที่มีอัตราการเติบโตเฉล่ียประมาณ

รอยละ 21 มียอดการจําหนายในประเทศเพิ่มข้ึนรอยละ 12 และสงออกเพิ่มข้ึนรอยละ 32 

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่เช่ือมโยง (Linkage Industry) กับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ให

เกิดข้ึนมาหรือเจริญเติบโตไดอีกหลายอยาง เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเหล็กกลา 

อุตสาหกรรมเคร่ืองมือกล อุตสาหกรรมโลหะแมพิมพ อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง 

อุตสาหกรรมกระจก เปนตน 

 

นอกจากนี้ ประเทศไทยสามารถผลิตรถยนตไดสูงสุดของอาเซียน คือ มีกําลังการผลิตโดย

เฉล่ีย 1 ลานคันตอป และรถจักรยานยนต 2.2 ลานคันตอป นอกจากนี้อุตสาหกรรมยานยนตไทย

ยังประกอบดวย โรงงานผลิตชิ้นสวนทั้งประเทศที่ใชในการประกอบในประเทศ (OEM) ประเภท

อะไหล (REM) รวมกันประมาณ 700 ราย ซึ่งสงผลใหเกิดการเช่ือมโยงภายในประเทศและการจาง

งานไมนอยกวา 2 แสนราย และกอใหเกิดอุตสาหกรรมเชื่อมโยงอันจะเปนรากฐานที่สําคัญในการ

พัฒนาอุตสาหกรรมตอเนื่องตาง ๆ ในป พ.ศ. 2548 รถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเคร่ืองยนตไมเกิน 

2,000 cc. มีสัดสวนการผลิต คิดเปนรอยละ 88 ของรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้งหมด ที่เปนเชนนี้

เพราะลักษณะของรถยนตประเภทนี้สอดคลองกับสังคมที่เปล่ียนไปเปนสังคมเมือง ซึ่งคนเมือง

นิยมเลือกที่พักอาศัยขนาดไมใหญนัก แตเดินทางไดสะดวก เชน อาคารชุด คอนโดมิเนียม หรือ

ทาวนโฮมขนาดกลาง เปนตน ประกอบกับรถประเภทน้ี มีราคาไมสูง จึงเหมาะกับรายไดของคนช้ัน

กลาง ซึ่งเปนประชากรสวนใหญของประเทศ 
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อุตสาหกรรมรถยนตที่ดําเนินการอยูในประเทศไทย มีผูประกอบรถยนตรายใหญของโลก 

ที่แบงเปนคายรถยนตคายใหญเพียงไมกี่กลุม เชน GM Group, Ford Group, Toyota Group และ 

Daimler Chrysler Group เปนตน และบริษัทรถยนตยี่หอ (Brand) อ่ืน ๆ เชน Honda, Volvo และ 

BMW เปนตน มาสรางฐานการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศและสงออก กลาวไดวา อุตสาหกรรม

ยานยนตเปนตลาดผูขายนอยราย คือ พฤติกรรมการขายการตลาดจะเปนแบบ oligopoly ใช

ทฤษฎีเกมเปนหลักในการดําเนินกลยุทธ เพื่อแขงขันกับบริษัทคูแขง อยางไรก็ตาม ในดานการผลิต 

ผูผลิตรถยนตแตละคาย มีการสนับสนุนซึ่งกันและกันเพื่อสรางความเขมแข็งในระบบการผลิต 

สงเสริมจุดเดน และแกไขจุดดอยรวมกันอยูตลอดเวลา ในบางคร้ังก็รวมกันผลิต บางคร้ังก็รวมกัน

ลงทุนเฉพาะในบางข้ันตอน เชน รวมกันออกแบบตัวถัง โดยวาจางใหโรงงานผูมีศักยภาพเปนผูผลิต 

แลวนํามาติด Brand ของโรงงาน หรือ รวมกันออกแบบและผลิตเคร่ืองยนต เพื่อนํามาใชในการ

ประกอบเปนรถยนต รถบรรทุก เปนตน ซึ่งแสดงใหเห็นวา อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่

มีความเขมแข็ง เมื่อเปรียบเทียบกับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ 

 
หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรม 
 
การผลิตผูประกอบการหลัก 2 ประเภทใหญ ๆ คือ ผูประกอบการยานยนตและผูผลิต

ชิ้นสวนยานยนต สําหรับรถยนตประกอบข้ึนจากช้ินสวนยานยนตประเภทตางๆ ทั้งชิ้นสวนเพื่อใช

ในการประกอบยานยนตสําเร็จรูป (Original Equipment Manufacturer - OEM) และช้ินสวนอะไหล

สําหรับการทดแทน (Replacement Equipment Manufacturer - REM) สวนประกอบในกลุมของ

ระบบตัวถังรถยนต เชน ชิ้นสวนตัวถัง (body parts) สวนประกอบในกลุมของกันชน (bumper set) 

เปนตน อุตสาหกรรมยานยนตยังกอใหเกิดการเชื่อมโยงการเช่ือมโยงอุตสาหกรรมการผลิตต้ังแต

ตนน้ําไปจนถึงปลายน้ํา คือต้ังแตผูจัดหาวัตถุดิบ สงใหแกผูผลิตชิ้นสวน 2nd 3rd  Tier และ 1st Tier 

จนถึง OEMs ซึ่งมีทั้งเพื่อจําหนายในประเทศและจําหนายตางประเทศ รวมทั้งเช่ือมโยงสายการผลิต

อ่ืนในกลุม Supporting Industries โดยรัฐมีบทบาทสําคัญในการวางนโยบายและออกระเบียบให

เอ้ือตอการลงทุนในพื้นที่ที่ศักยภาพและความพรอมดานโครงสรางพื้นฐาน เชน นิคมอุตสาหกรรม 

และเขตอุตสาหกรรม เปนตน 

 

หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน สามารถแบงออกเปนกิจกรรมตาง ๆ ได

ดังนี้ 
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1. อุตสาหกรรมตนนํ้า ไดแก การวิจัยและพัฒนา การออกแบบผลิตภัณฑ และการผลิต

ชิ้นสวนข้ันพื้นฐาน 

 

 สําหรับการวิจัยและพัฒนา และการออกแบบผลิตภัณฑนั้น กิจกรรมนี้จะเกิดข้ึนที่บริษัทแม

ที่เปนเจาของเทคโนโลยีที่เปนผูทําการวิจัยและพัฒนา ตลอดจนออกแบบยานยนต โดยไทยไมมี

บทบาทในข้ันตอนนี้ แตมีแนวโนมที่ไทยจะเขาไปมีสวนในดานการวิจัยและพัฒนา เนื่องจากบริษัท

ประกอบรถยนตและบริษัทผลิตชิ้นสวน เร่ิมมีการตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาข้ึนในไทย ในสวนของการ

ผลิตชิ้นสวนข้ันพื้นฐาน ไทยไมมีแหลงวัตถุดิบข้ันพื้นฐานในประเทศ เชน เหล็ก หนัง ส่ิงทอสําหรับ

ทําพรม เม็ดพลาสติก ทําใหไทยตองนําเขาวัตถุดิบข้ันพื้นฐานเปนสวนใหญ โดยวัตถุดิบข้ันพื้นฐาน

ที่ไทยสามารถผลิตไดเองมีอยูชนิดเดียวคือ ยาง  

 

 ผูผลิตวัตถุดิบข้ันพื้นฐานนี้เปนผูผลิตชิ้นสวนข้ันที่ 3 (Third-tier) โดยเปนผูประกอบการชาว

ไทยที่มีขนาดเล็กและขนาดกลางเปนหลัก โดยลักษณะการดําเนินงานจะเปนการนําเขาวัตถุดิบข้ัน

พื้นฐานจากตางประเทศมาแปรรูปเปนชิ้นสวนพื้นฐานหรือชิ้นสวนขนาดเล็กทั่วไปสําหรับการ

ประกอบยานยนต และสงตอไปใหกับผูประกอบการในอุตสาหกรรมกลางนํ้า เพื่อนําไปใชเปนสวน 

ประกอบการผลิตชิ้นสวน หรือสวนประกอบที่มีขนาดใหญข้ึนและมีความซับซอนมากข้ึนตอไป 

 

 กิจกรรมสนับสนุนของอุตสาหกรรมตนนํ้า ไดแก อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรม

กระจก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมเคร่ืองหนัง อุตสาหกรรมปโตรเคมี อุตสาหกรรมพลาสติก 

อุตสาหกรรมเคร่ืองมือเคร่ืองจักร และอุตสาหกรรมโลจิสติกส 

 

2. อุตสาหกรรมกลางนํ้า ไดแก การผลิตชิ้นสวนยอยหรือระบบยอย การผลิตชิ้นสวนระบบ

หลักเพื่อปอนโรงงานประกอบรถยนต และการประกอบรถยนต 

 

 อุตสาหกรรมกลางน้ําเปนการนําช้ินสวนข้ันพื้นฐานมาประกอบเปนช้ินสวนยอย หรือ

ระบบยอยของช้ินสวนยานยนต (ชิ้นสวนข้ันที่ 2) หรือเปนระบบหลักของช้ินสวนยานยนต (ชิ้นสวน

ข้ันที่ 2) โดยถาเปนช้ินสวนที่ไมไดอาศัยเทคโนโลยีข้ันสูงในการผลิต จะเปนชิ้นสวนที่ผลิตไดในไทย 

แตถาเปนช้ินสวนที่ตองอาศัยเทคโนโลยีที่มีความซับซอนหรือเปนชิ้นสวนที่ตองใชระบบ



79 

อิเล็กทรอนิกสเขามาเกี่ยวของ เชน ใชระบบอิเล็กทรอนิกสเปนระบบควบคุม จะเปนชิ้นสวนที่ตอง

นําเขาจากตางประเทศ 

 

 การผลิตชิ้นสวนของอุตสาหกรรมกลางนํ้านี้ ลักษณะและมาตรฐานจะถูกกําหนดโดย

บริษัทประกอบรถยนต ซึ่งทําใหผูประกอบการชาวไทยไมมีบทบาทมากนัก เพราะขอจํากัดทางดาน

เทคโนโลยีและความเช่ือมั่นในการผลิตสินคาใหไดตามมาตรฐาน ทําใหผูประกอบการที่เปนผูผลิต

ชิ้นสวนยานยนตข้ันที่ 1 (First-tier) และข้ันที่ 2 (Second-tier) สวนใหญเปนผูประกอบการจาก

บรรษัทขามชาติหรือเปนบริษัทขามชาติที่มีการรวมทุนกับคนไทย จะมีบริษัทที่คนไทยเปนเจาของ

เพียงเล็กนอยเทานั้น 

 

 จุดที่นาสนใจในอุตสาหกรรมกลางนํ้านี้ คือ ในบางชิ้นสวนบริษัทแมที่เปนบรรษัทขาม

ชาติ จะเปดโอกาสใหบริษัทผูผลิตในประเทศ เปนผูรวมออกแบบและพัฒนาช้ินสวนตามลักษณะ

และคุณสมบัติที่บริษัทแมเปนผูกําหนด โดยบริษัทประกอบรถยนตจะเลือกซื้อชิ้นสวนจากผูผลิตที่มี

ตนทุนการผลิตที่ต่ําที่สุด และมีความสามารถในการผลิตชิ้นสวนตามคุณสมบัติที่กําหนดให 

 

 สําหรับการประกอบรถยนตนั้น เปนการอาศัยช้ินสวนข้ันที่ 1 และ 2 จากอุตสาหกรรมกลาง

น้ํามาประกอบเปนรถยนต เพื่อจําหนายในประเทศและเพื่อการสงออก ผูประกอบการใน

อุตสาหกรรมกลางน้ําที่เปนผูประกอบรถยนตนั้นเปนบรรษัทขามชาติทั้งส้ิน  

 

 กิจกรรมสนับสนุนสําหรับอุตสาหกรรมกลางนํ้า ไดแก อุตสาหกรรมเคร่ืองมือเคร่ืองจักร 

อุตสาหกรรมโลจิสติกส เปนตน 

 

3. อุตสาหกรรมปลายนํ้า ไดแก การจําหนาย (คาปลีก) และการสงออก 

 

 อุตสาหกรรมปลายนํ้า ไดแก การจําหนายรถยนตที่ประกอบเสร็จแลวใหกับผูบริโภคผาน

ทางตัวแทนจําหนาย และการบริการหลังการขายที่เกี่ยวของ ไดแก การซอมบํารุง อะไหล เปนตน 

 

 กิจกรรมสนับสนุนของอุตสาหกรรมปลายนํ้า ไดแก อุตสาหกรรมประกันภัย สถาบัน

การเงิน การซอมบํารุง อะไหล เปนตน 
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ภาพที่ 12  หวงโซมูลคาของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน 

ที่มา: สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการพฒันา (2553) 
 

ขอมูลพืน้ฐานการผลิต 
 
ภูมิภาคเอเชียและสหรัฐฯ ถือไดวาเปนผูนําการผลิตอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบ 

จากขอมูลอุตสาหกรรมป 2554 (2011) พบวาในชวง 9 เดือนแรก (ม.ค.-ก.ย.) ของป 2554 (2011) 

อุตสาหกรรมรถยนตโลกมีปริมาณการผลิต 55.81 ลานคัน เพิ่มข้ึนจากชวงเดียวกันของปกอนที่

รอยละ 3.60 แบงเปนการผลิตรถยนตที่นั่ง 41.29 ลานคัน และรถยนตเพื่อการพาณิชย 14.53 ลาน

คัน เพิ่มข้ึนจากปที่แลวรอยละ 2.90 และ5.70ตามลําดับ เมื่อพิจารณาถึงประเทศผูผลิตรถยนตที่

สําคัญของโลกพบวา ในชวง 9 เดือนแรกของป 2554 (2011) จีนมีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งส้ิน 

11.68 ลานคัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 20.92 ของการผลิตรถยนตทั้งหมดของโลก สวนสหรัฐฯ มี

ปริมาณการผลิตรถยนตทั้งส้ิน 5.73 ลานคัน คิดเปนสัดสวนของการผลิตรถยนตทั้งหมดของโลก

รอยละ 10.27 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมดของโลก สําหรับยอดจําหนายของโลกในชวง 10 

เดือนแรก (ม.ค.-ต.ค.) ของป 2554 (2011) มีทั้งส้ิน 59.59 ลานคัน เพิ่มข้ึนจากชวงเดียวกันของป

กอนรอยละ 4.00 เมื่อพิจารณาประเทศผูผลิตที่สําคัญพบวา จีนมียอดจําหนายรถยนตในชวง 10 

เดือนแรกของป 254 (2011) จํานวนทั้งส้ิน15.18 ลานคัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 25.49 ของ

ปริมาณการจําหนายรถยนตทั้งหมดของโลก สวนสหรัฐฯ มียอดจําหนายในชวงเดียวกันทั้งส้ิน 

10.75 ลานคัน คิดเปนสัดสวนรอยละ 18.04 ของยอดจําหนายทั้งหมดของโลก 
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การเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบของเอเชียเปนผลมาจากความ

ตองการภายในประเทศ และความตองการสงออก รวมถึงการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ

และประเทศคูคาข้ึนจึงหันมาซ้ือรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชยมากข้ึนโดยในชวงที่ผานมา

อุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว ผูประกอบการหลายรายนํา

รถยนตรุนใหมออกสูตลาด เชน รถยนตประหยัดพลังงานเช้ือเพลิง และรถยนตประหยัดพลังงาน

มาตรฐานสากล เปนตน อยางไรก็ตาม ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบในป 2554 

(2011) ชะลอตัวเมื่อเปรียบเทียบกับปที่ผานมา สาเหตุหลักเกิดจากการขาดแคลนช้ินสวนที่สําคัญ

ไดแก ชิ้นสวนสมองกล (Micro Computer Chip) และช้ินสวนอิเล็กทรอนิกส ซึ่งผูประกอบการที่

ผลิตช้ินสวนดังกลาวไดรับผลกระทบจากเหตุการณสึนามิ จึงสงผลกระทบตอฐานการผลิตยาน

ยนตชนิดชิ้นสวนที่สําคัญในเมืองเซนได ประเทศญ่ีปุน ในชวงตนป 2554 (2011) ประกอบกับ

ผลกระทบจากปญหาอุทกภัยที่เกิดข้ึนหลายพื้นที่ของประเทศไทยในชวงปลายป 2554 (2011) ที่

สงผลใหโรงงานปะกอบรถยนตหลายแหงตองหยุดผลิหรือไมสามารถสงชิ้นสวนรถยนตได 

เนื่องจากปญหาการขนสง จึงทําใหจํานวนการผลิตรถยนตลดลงในระยะส้ัน 

 

สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบยานยนตในประเทศไทย นบัเปนอุตสาหกรรม

หนึ่งที่มีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ไมวาจะเปนการจางงานหรือการพัฒนา

เทคโนโลยีของประเทศ โดยไทยนับเปนฐานการผลิตเพื่อการจําหนายทั้งในและตางประเทศ อีกทั้ง

ยังถือเปนผูนําในดานการผลิตอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบในภูมิภาคอาเซียนอีกดวย 

อยางไรก็ตาม ไทยเปนประเทศคูคากับญ่ีปุนมาชานาน และไดพึ่งพาการนําเขาช้ินสวนที่สําคัญ

จากญ่ีปุน ทั้งนี้ รถยนตที่ผลิตในประเทศไทยน้ันเปนรถยนตจากคายญ่ีปุน แตเนื่องจากปญหาจาก

ภัยพิบัติสึนามิญ่ีปุน ทําใหฐานการผลิตรถยนตและสวนประกอบที่สําคัญถูกทําลาย ประกอบกับ

ปญหาอุทกภัยที่เกิดข้ึนในไทย เปนผลใหจํานวนการผลิตรถยนตในประเทศลดลงในระยะส้ัน 

 
ในป 2554 (2011) ไทยมีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งส้ิน 1.46 ลานคัน ลดลงจากปกอน

หนารอยละ 11.40 แบงเปนการผลิตรถยนตนั่ง และรถยนตปกอัพ 1 ตัน และรถยนตเพื่อการ

พาณิชยอ่ืนๆ 0.538 , 0.899 และ 0.021 ลานคัน ตามลําดับ สําหรับรถจักรยานยนต ไทยมีปริมาณ

การผลิตในป 2554 (2011) ทั้งส้ิน 2.04 ลานคัน เพิ่มข้ึนจากปกอนหนารอยละ 0.82 โดยมีการผลิต

รถจักรยานยนตแบบครอบครัวจํานวน 1.87 ลานคัน ลดลงรอยละ 2.66 จากปกอนหนา แตมีการ

ผลิตรถจักรยานยนตแบบสปอรตเพิ่มถึง 172.7 พันคัน หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 64.46 
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ตารางที่ 6  ปริมาณการผลิตยานยนตของไทยป 2550-2554 (2007-2011)  

(หนวย : 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 
     รถยนตนั่ง 329,223 399,435 313,442 554,387 537,987 

     รถยนตปกอัพ 1 ตัน และอนุพันธ* 948,370 974,502 670,734 1,066,759 899,200 

     รถยนตเพื่อการพาณิชยอื่นๆ  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 

     สปอรต 89,339 156,222 124,011 105,038 172,749 

หมายเหตุ: *เปนปริมาณการผลิตรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน , Double Cap และ PPV 

ที่มา: ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต 

 
ขอมูลจาํนวนผูประกอบการ 
 
ในสวนของกําลังการผลิตรถยนตนั่งของประเทศไทย มีจํานวนผูผลิต 8 ราย กําลังการผลิต

สูงสุดรวม 935,200 คันตอป สวนใหญเปนบริษัทสัญชาติญ่ีปุน นําโดย โตโยตา ดวยกําลังการผลิต

สูงสุด 250,000 คันตอป รองลงมาไดแก ฮอนดา กําลังการผลิต 240,000 คันตอป และ ฟอรด มาส

ดา ดวยกําลังการผลิต 200,00 คันตอป 

 

 นอกจากนี้ อุตสาหกรรมรถกระบะ 1 ตันของไทย ถือวามีกําลังการผลิตที่ใหญที่สุดในโลก 

โดยจํานวนผูผลิตรถกระบะ 1 ตัน มีจํานวนผูผลิต 7 รายซ่ึงเปนบริษัทสัญชาติญ่ีปุน จํานวน 4 ราย 

ไดแก  โตโยตา กําลังการผลิตสูงสุดที่ 450,000คันตอป รองลงคือ มิตซูบิชิ 200,000 คันตอป และ

นิสสัน มีกําลังการผลิต 150,000 คันตอป รวมทั้ง 4 รายมีกําลังการผลิต มากกวา 1 ลานคัน โดย

คิดเปนสัดสวนรอยละ 80 ของกําลังการผลิตทั้งหมด 

 

ปจจุบัน ผูผลิตในอุตสาหกรรมเพื่อการพาณิชยของไทย ไดแก รถบรรทุก และ รถโดยสารมี

จํานวน 5 ราย มีกําลังการผลิตรวม 43,38 คัน ซึ่งการผลิตเพื่อการบริโภคภายในประเทศทั้งหมด มี

ผูผลิต 2 ราย ที่มีศักยภาพคือ อีซูซุ มีกําลังการผลิตสูงสุด คือ 20,000 คัน มีสัดสวนการผลิตรถบรรทุก



83 

ขนาดเล็กที่สุด โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 50 และฮีโน มีกําลังการผลิต 12,000 คันตอป การผลิต

สวนใหญเปนรถบรรทุกขนาดใหญ โดยมีสัดสวนประมาณรอยละ 60 ของกําลังการผลิตทั้งหมด 

 

หากพิจารณาจํานวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถจักรยานยนตของไทย พบวามี

จํานวนผูผลิตจํานวน 5 ราย กําลังการผลิตสูงสุดรวม 2,864,000 คันตอป สวนใหญเปนบริษัท

สัญชาติญ่ีปุน นําโดย ฮอนดา ดวยกําลังการผลิตสูงสุด 1,400,000 คันตอป รองลงมา ไดแก ยามาฮา 

ดวยกําลังการผลิต 600,000คันตอป และ ซูซุกิ กําลังการผลิต 550,000 คันตอป 

 

ในสวนของกลุมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยแบงเปนกลุมผูประกอบกลุมผูผลิตชิ้นสวนใน 

Tier 1 Tier 2 และ Tier 3 โดยกลุมผูประกอบรถจักรยานยนตมี 7 บริษัท 7 โรงงานผูประกอบ

รถยนตนั่ง รถกระบะ มี 15 บริษัท 19 โรงงาน กลุมผูผลิตชิ้นสวน Tier 1 ของรถยนต มี 386 บริษัท 

ผูผลิตช้ินสวนรถยนตและรถจักรยานยนต 122 บริษัท ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต 122 บริษัท 

ผูผลิตชิ้นสวนรถจักรยานยนต 201 บริษัท กลุมผูผลิตชิ้นสวน Tier 2 และ 3 เปนผูผลิตชิ้นสวน

ขนาดกลางและจํานวน 1,100 บริษัท 

 

ตารางที่ 7  ขอมูลจํานวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถยนตนัง่ของไทย 

 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหง

ประเทศไทย 

 

 

ลําดับ บริษัท แบรนด กําลังการผลิตสูงสุด (คัน/ป) 

1 Toyota Motor (Thailand) Co., Ltd. โตโยตา 250,000 

2 Honda Automobile (Thailand) Co., Ltd. ฮอนดา 240,000 

3 Autoalliance (Thailand) Co., Ltd. ฟอรด มาสดา 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. เมอรเซเดส-เบนซ 7,200 

รวม   935,200 
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ตารางที่ 8  ขอมูลจํานวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถกระบะ 1 ตันของไทย 

 
ลําดับ บริษัท แบรนด กําลังการผลิตสูงสุด (คัน/ป) 

1 Toyota Motor (Thailand) Co., Ltd. โตโยตา 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. ฟอรด มาสดา 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: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหง

ประเทศไทย 

 

ตารางที่ 9  ขอมูลจํานวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทย 

 
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. เมอรเซเดส-เบนซ 1,080 

5 ScaniaSiam Co., Ltd. สแกนเนีย 288 

รวม   43,368 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหง

ประเทศไทย 
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ตารางที่ 10  ขอมูลสวนผูประกอบการและกําลังการผลิตรถจักรยานยนตของไทย 

 
ลําดับ บริษัท แบรนด กําลังการผลิตสูงสุด (คัน/ป) 

1 Thai Honda Manufacturing Co., Ltd. ฮอนดา 1,400,000 

2 Thai Yamaha Motor Co., Ltd. ยามาฮา 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: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหง

ประเทศไทย 

 
ภาพรวมการคา 
 
การคาภายในประเทศ 

 

จากขอมูลเชิงปริมาณจําหนายยานยนตภายในประเทศ ป 2550-2554 (2007-2011) 

พบวายอดขายรถยนตภายในประเทศในป 2554 (2011) โดยรวมลดลงรอยละ 0.73 จากปกอน 

เหลือ 794,486 คัน แบงเปนรถยนตนั่ง 376,027 คัน รถยนตปกอัพ 1 ตันและอนุพันธ 365,848 คัน 

และรถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนๆ 52,611 คันการที่ยอดขายลดลงเนื่องจากเหตุการณอุทกภัยเมื่อ

ชวงปลายป 2554 (2011) ที่สงผลกระทบตอยอดขายภายในประเทศอยางมาก อยางไรก็ตาม

ยอดขายในสวนคร่ึงปแรกของป2555 (2012) กลับมาเปนบวกเพิ่มมากข้ึนจากปกอนหนา สวนหนึ่ง

เปนผลมาจากนโยบายรถคันแรกของรัฐบาล เมื่อพิจารณายอดขายรถจักรยานยนตในป 2554 

(2011) พบวามียอดการจําหนายในประเทศเพิ่มข้ึนรอยละ 8.73 จากปกอนหนานี้เปน 2 ลานคัน 

แบงเปนรถจักรยานยนตแบบครอบครัว 962,674 คัน รถจักรยานยนตแบบสกูตเตอร 974,159 คัน 

และรถจักรยานยนตแบบสปอรต 70,247 คัน โดยรถจักรยานยนตแบบสปอรตรอยละ 13.63 และ

รถจักรยานยนตแบบสกูตเตอร รอยละ 2.99 
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ตารางที่ 11  ปริมาณการจําหนายยานยนตภายในประเทศ ป 2550-2554 (2007-2011) 

 

หมายเหตุ: *เปนประมาณการผลิตรวมรถยนตปกอัพ 1 ตัน Double Cap และ PPV 

ที่มา: ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต 

 

การสงออก 

 

มูลคาการสงออกอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของโลกและของไทย ป 2544-2554 

(2001-2011) พบวา การสงออกของไทยและโลกแนวโนมเพิ่มข้ึนทุกป ยกเวนป 2552 (2009) อัน

เนื่องมาจากวิกฤตเศรษฐกิจโลก ซึ่งหากพิจารณาการสงออกของทั้งโลก จะพบวาในป 2554 

(2011) มีการสงออกทั้งส้ินที่ 1.34 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนอัตราการเติบโตแบบ CAGR ในชวงป

2554-2554 (2011-2011) ที่รอยละ 8.67 ในขณะท่ีไทยมีการสงออกในปเดียวกันที่ 19,961.20 

ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนอัตราการเติบโตแบบCAGR ในชวงป 2554-2554 (2011-2011) สูงถึง

รอยละ20.24 ซึ่งมีอัตราที่สูงกวาของโลกมาก สะทอนถึงการขยาย ศักยภาพของอุตสาหกรรมยาน

ยนตและช้ินสวนของไทยในชวงที่ผานมา ในสวนของป 2554 (2011) ที่ไทยยอดสงออกลดลง ทั้งที่

ยอดสงออกโลกเพิ่มข้ึน เนื่องจากไดรับผลกระทบจากอุทกภัยภายในประเทศ 

 

มูลคาการสงออกอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนจําแนกเปนรายสินคาของโลกและไทย

ตามลําดับ พบวา สินคาที่โลกมีสัดสวนการสงออกในชวงป 2550-2554 (2007-2011) มากที่สุด 

ไดแก รถยนตสวนบุคคล (HS8703) รองลงมาคือ สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 87.01 ถึง 

87.05 (HS8708) ในขณะที่สินคายานยนตและช้ินสวนของไทยที่มีสัดสวนการสงออกในชวงป

ประเภทยานยนต 
2550 
(2007) 

2551 
(2008) 

2552 
(2009) 

2553 
(2010) 

2554 
(2011) 

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

   รถยนตปกอัพ 1 ตัน และอนุพันธ * 405,865 334,282 275,892 387,793 365,848 

   รถยนตเพื่อการพาณิชยอื่นๆ  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 

    สปอรต 77,156 74,622 67,756 52,885 70,247 
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เดียวกันมากที่สุด ไดแก รถยนตบุคคล (HS8703) (รอยละ 30.99) รองลงมาคือ ยานยนตสําหรับ

สงของ (HS28.69) สวนประกอบยานยนตตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 และ (HS8708) (รอยละ

22.52) โดยในป2554 (2011) ไทยมีมูลคาการสงออกสินคา รถยนตบุคคล (HS8703) และยาน

ยนตสําหรับสงของ (HS8704) อยูที่ 6,234.97 และ 5,338.53 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ 

สําหรับสินคาที่ไทยนําเขาในอัตราการเติบโตสูงที่สุด ไดแก รถจักรยานยนต และรถจักรยานยนตที่

ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง(HS8711) (รอยละ21.48) รถยนตบุคคล (HS8703) (รอยละ

12.78) เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด (HS8408) (รอยละ12.30) 

และสวนประกอบที่เหมาะสําหรับใชเฉพาะ (HS8409) (รอยละ10.95) 

 

แนวโนมการสงออก  

 
เมื่อพิจารณาแนวโนมการสงออกของตลาดโลกในชวงที่ผานมาในชวงป 2552-2554 

(2009-2011) มีการเติบโตแบบ CAGR รอยละ 22.68 ในชวง2550-2554 (2007-2011) มีอัตรา

การเติบโตแบบ CAGR รอยละ 1.79 ในชวงป 2544-2554 (2001-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ 

CAGR รอยละ 8.67 เมื่อเปรียบเทียบกับแนวโนมการสงออกของประเทศไทย พบวาอัตราการ

สงออกของประเทศไทยสูงกวาอัตราการสงออกของโลกในทุกชวง โดยอัตราการเติบโตแบบ 

CARG ของประเทศไทยในชวงป 2552-2554 (2009-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ 

23.47 ในชวงป 2550-2554 (2007-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ9.24 ในชวงป

2544-2554 (2001-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ20.24 การที่ไทยมีอัตราการ

เติบโตของการสงออกสูงกวาตลาดโลกเปนผลมาจากอุปสงคของรถยนตโลกเพิ่มข้ึน จึงสงผลให

ผูประกอบการตองการขยายกําลังการผลิตรถยนตในไทยอยางตอเนื่อง เพื่อตอบสนองความ

ตองการของตลาดโลก นอกจากนี้ยังเปนผลมาจากบริษัทผลิตรถยนตขามชาติหันมาผลิตรถยนต

ในไทยเพื่อการสงออกเพิ่มสูงข้ึน 

 
จากปจจยัตางๆ ที่สงผลกระทบตอการสงออกสินคาขางตน ทาํใหเมื่อพิจารณาแนวโนม

อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนตางๆ ในอนาคตคาดวานาจะมีผลกระทบดังนี ้

 
 ระยะ 1-3ป คาดวามีแนวโนมสดใส เนื่องจากตลาดสงออกสําคัญของไทย เชน 

ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ญ่ีปุน มีการเติบโตทางเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง และยังเปนผลมาจากการ

ฟนตัวทางภัยพิบัติทั้งไทยและญ่ีปุน ทําใหมียอดความตองการซื้อรถยนตเพิ่มสูงข้ึน ในสวนของการ
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เปนประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ประเทศไทยในฐานะที่เปนฐานที่ผลิตรถที่แข็งแกรงที่สุดใน

อาเซียน จึงมีความไดเปรียบมากกวาประเทศอ่ืน เพราะ ยอดการผลิตรถยนต ทั้งเพื่อจําหนายใน

ประเทศ และสงออก จะเพิ่มมากข้ึนกวาทุกประเทศในอาเซียน รวมถึงชิ้นสวนยานยนตจะเติบโตได

อยางดี ทั้งนี้ ผูประกอบการไทยควรหาพันธมิตรทางธุรกิจ หรือหาลูทางการลงทุนเพิ่มเติมใน

อาเซียนเพื่อเสริมศักยภาพทางการแขงขัน 

 
 ระยะยาวมากกวา 3 ป ยงัมีแนวโนมไมแนนอน เนื่องจากปจจัยลบตออุตสาหกรรม 

ยานยนตไทยคือ ราคาวัตถดิุบ ซึ่งทําใหตนทนุการผลิตรถยนตในไทยเพิ่มสูงข้ึน และยังเปนผลมา

จากราคาน้าํมนั ที่อาจทาํใหตลาดรถยนตมีความตองการซื้อรถยนตนอยลง อยางไรก็ตาม ยังมี

ปจจัยบวกคือ นวัตกรรมรถยนตประหยัดพลังงาน เชน รถยนตไฮบริด ที่มีแนวโนมผลิตในไทยเพิม่

สูงข้ึน ซึง่การผลิตรถยนตประหยัดพลังงานนี ้มีสวนชวยทําใหยอดการสงออกรถยนตไทยเพิ่มสูงข้ึน 

 
ปจจัยที่อาจเปนอุปสรรคตอการคาสินคา 

 

จากการที่อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย มีอัตราการขยายตัวของการสงออกที่

สูงในระยะ 10 ปที่ผานมา ซ่ึงอธิบายไดจากปจจัยภายในอุตสาหกรรม ไดแก ศักยภาพการผลิต

ของไทยที่สามารถผลิตรถยนตและช้ินสวนอยางมีคุณภาพ และมีตนทุนไมสูงมาก เมื่อเปรียบเทียบ

กับผูผลิตรถยนตอ่ืนๆ ในขณะเดียวกันยังมีปจจัยภายนอกที่มีผลตอการเติบโตภายในอุตสาหกรรม

นี้ ซึ่งทุกฝายที่เกี่ยวของในอุตสาหกรรมทั้งภาครัฐและเอกชน ตองเขาใจและเตรียมตัวเพื่อลด

ผลกระทบเหลานั้น โดยเนนการปรับตัวของผูประกอบการซึ่งมีเปาหมายทางธุรกิจที่สําคัญคือ การ

รักษาอัตราการเติบโตในระยะส้ัน และรักษาสวนแบงในตลาดหรือเพิ่มสวนแบงในตลาดระยะยาว 

 

 ประเด็นปจจัยตางๆ ที่มีผลตอขีดความสามารถในการแขงขันของการผลิตยานยนตและ

ชิ้นสวนเพื่อสงออกของไทย ไดแก 

 

1) ภาวะเศรษฐกิจโลกที่สงผลกระทบตออุปสงคอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของ
ไทยในตลาดสําคัญๆ และยังสงผลกระทบตออุปทานรถยนตและช้ินสวน 

 

2) ภาวะการขาดแคลนวัตถุดิบและการเพ่ิมข้ึนของราคาวัสดุในการผลิตยานยนตและ
ชิ้นสวนของไทย โดยเฉพาะอยางยิ่ง เหล็กกลา หนัง และยางพารา 
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3) ปจจัยดานนโยบายและมาตรการของประเทศคูคา และคูแขงขันของไทย เชน การทํา

เขตการคาเสรี หรือนโยบายกีดกันทางการคาที่มิใชภาษี (NTMs) เปนตน 

 

4) ปญหาดานการปรับตัวของผูประกอบการของไทยตอขัดความสามารถในการแขงขัน
ของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย เชน การพัฒนาเทคโนโลยี ทางดานรถยนต

ประหยัดพลังงาน เปนตน 

 

5) ปจจัยดานนโยบายและมาตรการตางๆ ของรัฐบาลกับผลกระทบตอขัดความสามารถ

ในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย เชนนโยบายสงเสริมการลงทุนของนัก

ลงทุนตางชาติ หรือความไมมีเสถียรภาพในการดําเนินนโยบายของภาครัฐ เปนตน 

6) ปจจัยดานภัยพิบัติและประเทศคูคาวัตถุดิบของไทย มีผลทําใหไทยตองลดกําลังการ

ผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน และสงผลตอขีดความสามารถในการแขงขันของไทย 

 

ขอมูลทางสถิติ พบวา มูลคาและสัดสวนการสงออกอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของ

ไทยเพิ่มสูงข้ึนในชวงป 2544-2554 (2001-2011) เมื่อเปรียบเทียบกับการสงออกทั้งหมดของโลก 

เนื่องมาจากในป 2546 (2003) รัฐบาลไทยไดประกาศแผนยุทธศาสตรยานยนต ใหไทยเปนดี

ทรอยตแหงเอเชีย (Detroit of Asia) โดยต้ังเปาหมายใหไทยผลิตรถยนตใหครบ 1 ลานคัน ในป 

2549 (2006) ทําใหมูลคาสงออกหลังจากนั้นเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องต้ังแตป 2546 (2003) เปนตนมา 

นอกจากนี้ ในป 2548 (2003) ไทยไดความตกลงกับเขตการคาเสรีกับออสเตรเลีย (Thailand – 

Australia Free Trade Agreement :TAFTA) และยังไดรับความรวมมือในการลดภาษีในเขต

การคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area: AFTA) ทําใหไทยสามารถขยายการสงออก

รถยนตไปยังประเทศออสเตรเลียและอินโดนีเซียเพิ่มสูงข้ึน ซึ่งทั้งสองประเทศเปนตลาดสงออกยาน

ยนตที่สําคัญของไทย เชนเดียวกับป 2550 (2007) ไทยและญี่ปุนไดทําความตกลงหุนสวน

เศรษฐกิจไทย-ญ่ีปุน (Japan-Thailand Economic Partnership Agreement : JTEPA) โดยมีการ

ลดภาษีสินคาในอุตสาหกรรมยานยนต ต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2550 (2007) ทําใหมูลคาการ

สงออกเพิ่มสูงข้ึนอยางมาก ในป 2551-2552 (2008-2009) 

 

อยางไรก็ตาม มูลคาการสงออกของไทยกลับลดลงอยางมากในป 2552 (2009) 

เนื่องมาจากวิกฤตเศรษฐกิจในสหรัฐฯ ที่สงผลกระทบตอประเทศอ่ืนๆ ทั่วโลก ทําใหประเทศตางๆ 
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มีความตองการ สินคาและบริการลดลง รวมไปถึงความตองการใชยานยนตและช้ินสวนที่ลดลง

ดวย แตมูลคาการสงออกไดกลับมาเพิ่มข้ึนอีกคร้ังในป 2553 (2010) เมื่อภาวะเศรษฐกิจโลกเร่ิม

กลับมาฟนตัว และยังเปนผลมาจากการลดภาษีศุลกากรเปนรอยละ 0 ภายในเขตการคาเสรี

อาเซียน หลังจากนั้น มูลคาการสงออกยังคงลดลงเล็กนอยในป 2554 (2011) เนื่องจากเหตุการณ

แผนดินไหวในญ่ีปุน ทําใหโรงงานในไทยขาดแคลนวัตถุดิบที่นําเขาจากญ่ีปุนในการผลิตสินคา

อุตสาหกรรมและช้ินสวนยังไดรับผลกระทบจากภาวะน้ําทวมในไทย สงผลใหทั้งโรงงานผลิต

ชิ้นสวนและโรงงานประกอบรถยนตบางแหงไมสามารถผลิตสินคาเพื่อจําหนายได 

 

ตลาดสงออกสําคัญของไทย 

 

ตลาดสงออกสําคัญของไทยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย เมื่อ

พิจารณาตามสวนแบงการตลาดในชวงป 2551-2554 (2007-2011) ไดแก ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย 

ญ่ีปุน มาเลเซีย และซาอุดิอาระเบีย คิดเปนรอยละ 15.51 , 10.09 , 7.68 , 6.27 และ 5.02 ของ

การสงออกทั้งของไทยตามลําดับ อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาอัตราการเติบโตพบวา ออสเตรเลียมี

อัตราการเติบโตคอนขางตํ่าเมื่อเปรียบเทียบกับอินโดนีเซีย คือรอยละ 3.01 ตอป ในขณะที่

อินโดนีเซียมีอัตราการเติบโตรอยละ 21.97 ตอป นอกจากนี้ ยังมีตลาดการสงออกที่ไทยมีสวนแบง

การตลาดนอยแตกลับมีอัตราการเติบโตของการสงออกสูงที่สุด คือ รัสเซีย มีอัตราการเติบโตรอย

ละ 36.36 รองลงมา ไดแก ชิลี และเวียดนาม มีอัตราการเติบโตรอยละ 26.40  และ 24.33 

ตามลําดับ 

 

เมื่อพิจารณาตลาดการสงออก พบวา อินโดนีเซียเปนตลาดสงออกหลักของไทยสําหรับ

สินคายอยเกือบทุกหมวด ยกเวนเพียงหมวดเดียวคือ ลวดและเคเบิลที่หุมฉนวน (HS8544) 

เชนเดียวกับญ่ีปุน ซึ่งเปนตลาดหลักสําหรับสินคายอยเกือบทุกหมวด ยกเวน 2 หมวด คือ รถยนต

บุคคล (HS8703) และยานยนตสําหรับสงขนสงของ (HS8704) นอกจากนี้ตลาดเอเชียและ

ออสเตรเลีย ไดแก มาเลเซีย ซาอุดิอาระเบีย เวียดนาม ฟลิปปนส และออสเตรเลีย เปนตลาดหลัก

สําหรับสินคาทุกประเภท สวนตลาดอเมริกาใต ไดแก บราซิล และอารเจนตินา นิยมนําเขา 

เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด (HS8408) สวนประกอบที่เหมาะ

สําหรับใชเฉพาะ (HS8409) จากไทยตามลําดับ สําหรับสหรัฐฯ เปนตลาดหลักสําหรับสินคาลวด

และเคเบิล ที่หุมฉนวน (HS8544) สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 87.01 ถึง 87.05 และ 
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(HS8708) สวนตลาดยุโรป มีเพียงสหราชอาณาจักรที่เปนตลาดหลักในสินคายานยนตสําหรับ

ขนสงของ (HS8704) และรถจักรยานยนต และรถจักรยานยนตที่ติดมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวง

ขาง (HS8711) และตลาดแอฟริกามีเพียงแอฟริกาเปนตลาดหลักในสินคาสวนประกอบยานยนต

ตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708)  

 

ตารางที่ 12  ตลาดสงออกสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย จาํแนกเปนราย

สินคา 

 
สาขา ตลาดสงออกสําคัญของไทย 

ยานยนตและช้ินสวน ออสเตรเลีย (15.51%) อินโดนีเซีย (10.09%) ญี่ปุน 

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

HS8408 (เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิด

จุดระเบิดดวยการอัด) 

อินเดีย ญี่ปุน บราซิล มาเลเซีย อินโดนีเซีย 

HS8409 (สวนประกอบท่ีเหมาะสําหรับใชเฉพาะ) อินโดนีเซีย ญี่ปุน เวียดนาม มาเลเซีย อารเจนตินา 

HS8544 (ลวดและเคเบิล ที่หุมฉนวน) ญี่ปุน สหรัฐฯ เวียดนาม ฮองกง จีน 

HS8703 (รถยนตบุคคล) ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส ซาอุดิอาระเบีย 

มาเลเซีย 

HS8704 (ยานยนตสําหรับขนสงของ) ออสเตรเลีย ซาอุดิอาระเบีย อินโดนีเซีย สหราช

อาณาจักร สหรัฐอาหรับเอมิเตส 

HS8708 (สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 

87.01 ถึง 87.05) 

ญี่ปุน อินโดนีเซีย มาเลเซีย แอฟริกาใต สหรัฐฯ 

HS8711 (รถจักรยานยนตพวงขาง และรถจักรยานยนต

ที่ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง) 

สหรัฐฯ สหราชอาณาจักร เนเธอรแลนด เวียดนาม 

ญี่ปุน 

ที่มา: ไบรอัน เคฟ (ประเทศไทย) ประมวลจาก International Trade Centre 

 
การนําเขา 
 

มูลคาการนําเขาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของโลกและของไทย ป 2544-2554 

(2001-2011) พบวา แนวโนมการนําเขาของไทยและโลกมีแนวโนมเพิ่มข้ึนทุกป ยกเวนป 2552 

(2009) โดยทั้งโลกมีการนําเขาในป 2554 (2011) 1.32 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนอัตราการเติบโต

แบบCAGR ในชวงป 2544-2554 (2001-2011) ที่รอยละ 8.29 สวนไทยมีการนําเขาในป 2554 (2011) 
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10,592.74 ลานเหรียญสหรัฐ คิดเปนอัตราการเติบโตแบบ CAGR ในชวงป 2544-2554 (2001-2011) 

ที่รอยละ 14.22 

 

 มูลคาการนําเขาอุตสาหกรรมอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนจําแนกเปนรายสินคาของ

โลกและของไทยตามลําดับ พบวา สินคาที่โลกมีสัดสวนการนําเขาเฉลี่ยในชวงป 2550-2554 (2007-

2011) มากที่สุด ไดแก รถยนตบุคคล (HS8703) รองลงมา ไดแก สวนประกอบยานยนตตาม

ประเภทที่ 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) และยานยนตสําหรับสําหรับขนสงของ (HS8704) สวนสินคา

ไทยที่มีสัดสวนการนําเขาเฉลี่ยในชวงป 2550-2554 (2007-2011) มากที่สุด ไดแก สวนประกอบยาน

ยนตตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) (รอยละ 52.43) รองลงมาคือ สวนประกอบที่เหมาะ

สําหรับใชเฉพาะ (HS8409) (รอยละ16.11) และลวดเคเบิล ที่หุมฉนวน (HS8544) (รอยละ 12.91) 

นอกจากนี้ สินคาที่ไทยนําเขาในอัตราการเติบโตแบบCAGR ในชวงป 2550-2554 (2007-2011) คือ

รถยนตบุคคล (HS8703) (รอยละ36.07) ยานยนตสําหรับขนสงของ (HS8704) (รอยละ32.85) 

รองลงมาเปนสวนประกอบยานยนตตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) (รอยละ18.69) 

สวนประกอบที่เหมาะสําหรับใชเฉพาะ(HS8409) (รอยละ17.94) ลวดและเคเบิล ที่หุมฉนวน

(HS8544) (รอยละ12.86) สวนสินคาที่ไทยนําเขาในอัตราที่ลดลง ไดแก รถจักรยานยนต และ

รถจักรยานยนตที่ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง (HS8711) (รอยละ9.79) ทั้งนี้ ขอมูล

ดังกลาวแสดงใหเห็นวาประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตโดยจะเนนการประกอบเปนสําคัญ 

กลาวคือจะนําช้ินสวนจากตางประเทศเปนหลักและนํามาประกอบเปนตัวรถเพื่อการสงออก 

 

 แนวโนมการนาํเขา 

 

 เมื่อพิจารณาแนวโนมการนําเขาของตลาดโลกในชวงที่ผานมาในชวงป 2552-2554 

(2009-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ 21.76 ชวงป 2550-2554 (2007-2011) มี

อัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ1.38 ชวงป 2544-2554 (2001-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ

CAGR รอยละ8.29 เมื่อเปรียบเทียบกับแนวโนมการนําเขาของไทย พบวามีอัตราการนําขาวของ

ไทยสูงกวาอัตราการสงออกของโลกในทุกชวง โดยอัตราการเติบโตแบบ CAGR ของประเทศไทย

ในชวงป 2552-2554 (2009-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ 39.83 ในชวงป 2550-

2554 (2007-2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ17.66 ในชวงป 2544-2554 (2001-

2011) มีอัตราการเติบโตแบบ CAGR รอยละ14.22 การที่ไทยมีอัตราการเติบโตของการนําเขาสูง
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กวาตลาดโลกเปนผลมาจาก การขยายกําลังการผลิตรถยนตของไทย เพื่อตอบสนองตอความ

ตองการของตลาดทั้งในประเทศ และตลาดโลก ซึ่งทําใหไทยจําเปนตองนําเขาชิ้นสวนเพื่อมา

ประกอบเปนรถยนตเพิ่มสูงข้ึน 

 

จากปจจัยตางๆ ที่สงผลกระทบตอการนําเขาสินคา ทําใหเมื่อพิจารณาแนวโนม

อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในระยะตางๆ คาดวานาจะมีผลกระทบดังนี้ 

 

 ระยะ 1-3ป คาดวามีแนวโนมที่คอนขางดี ทั้งจากความตกลงทางการคาที่ไทยไดทํากับ

ประเทศคูคาสําคัญที่ชวยสงผลใหภาษีลดลงอยางมาก รวมถึงการต้ังเปาหมายเปนผูผลิตรถยนต

อันดับ 1 ในอาเซียนในชวง 2-3 ปขางหนา ซึ่งจะเพิ่มปริมาณการผลิตรถยนตกวา 2.5 ลานคันตอป 

ติดอันดับ 1 ใน 10 ของประเทศผูผลิตรถยนตมากที่สุดในโลก ทั้งนี้ นโยบายเร่ืองพลังงานจาก

ภาครัฐ จะเปนสวนสําคัญในการผลักดันอุตสาหกรรมยานยนต ดังนั้น ความชัดเจนเร่ืองนโยบาย

และมาตรการตางๆ จากภาครัฐ ยอมสงผลกระทบตอการวางแผนธุรกิจของผูประกอบการยาน

ยนตและช้ินสวน 

 

 ระยะยาวมากกวา 3 ป แนวโนมการนําเขาของไทยยังไมแนนอน ข้ึนอยูกับปจจัยหลาย

อยาง เชน ภาวะเศรษฐกิจโลก นโยบายของประเทศคูคา มาตรการสนับสนุน/สงเสริมจากรัฐบาล 

นโยบายดานพลังงานของรัฐบาลและของประเทศคูคา เชน การผลิตรถยนตที่ชวยอนุรักษ

ส่ิงแวดลอม ซึ่งเปนแนวโนมของเทคโนโลยีอนาคต เปนตน 

  

 ปจจัยที่อาจเปนอุปสรรคตอการคาสินคา 

 

 จากการที่อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย มีอัตราการขยายตัวของการนําเขาที่

สูงในระยะ 10 ปที่ผานมา โดยเฉพาะอยางยิ่งการนําเขาช้ินสวนรถยนต ซึ่งอธิบายไดจากปจจัย

ภายในอุตสาหกรรมคือ การเพิ่มกําลังการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในไทย เพื่อ

ตอบสนองตอความตองการของตลาดทั้งในประเทศและตลาดโลก อันเปนผลมาจากความสามารถ

ของไทยในการผลิตรถยนตอยางมีประสิทธิภาพ ในขณะเดียวกัน ยังมีปจจัยภายนอกที่มีผลตอการ

นําเขาในอุตสาหกรรมนี้ ซึ่งทุกฝายที่เกี่ยวของในอุตสาหกรรมทั้งภาครัฐและเอกชน จะตองเขาใจ

และเตรียมตัวเพื่อลดผลกระทบของปจจัยจางๆ เหลานั้น 
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ประเด็นปจจัยตางๆ ที่มีผลกระทบตอการนาํเขาของไทย ไดแก 

 

1) ภาวะเศรษฐกิจโลกที่สงผลกระทบตออุปสงคอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของ
ไทยในตลาดสําคัญๆ  

 

2) ภาวะขาดแคลนวัตถุดิบภายในประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่ง เหล็กกลา หนัง และ

ยางพารา ทําใหไทยมีความจําเปนตองนําเขาวัตถุดิบจากตางประเทศ 

 

3) ปจจัยดานนโยบายและมาตรการนําเขาของไทย เชน การทําเขตการคาเสรีกับประเทศ

ตางๆ มีสวนทําใหไทยนําเขาสินคาอุตสาหกรรมมากข้ึน 

 

4) ปญหาดานการปรับตัวของผูประกอบการไทยในดานการผลิตรถยนตของไทย โดยเนน

การผลิตชิ้นสวนในไทยเพิ่มข้ึน ซึ่งทําใหไทยมีแนวโนมนําเขาลดลง 

 

5) ปจจัยดานนโยบายและมาตรการตางๆ ของรัฐบาลไทยที่มีผลผลตอความตองการซื้อ

รถยนตในประเทศ เชน นโยบายยกเวนภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตคันแรก เปนตน 

 

6) ปจจัยดานภัยพิบัติของไทยและประเทศคูคาวัตถุดิบของไทย มีผลทําใหไทยตองกําลัง

การผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน ซึ่งทําใหไทยมีแนวโนมนําเขาในอุตสาหกรรมยาน

ยนตและช้ินสวน 

 

7) นโยบายของบริษัทแมที่มาลงทุนต้ังโรงงานผลิตรถยนตและช้ินสวนในไทย ซึ่งทําใหไทย

อาจตองนําเขาช้ินสวนเพิ่มข้ึนหรือลดลง 

 

 ขอมูลเชิงสถิติป 2544-2554 (2001-2011) พบวา มูลคาการนําเขาอุตสาหกรรมยานยนต

และช้ินสวนของไทยเพ่ิมข้ึน โดยมีสัดสวนการนําเขาเพิ่มสูงข้ึนเล็กนอย เมื่อเปรียบเทียบกับการ

นําเขาทั้งหมดของโลก โดยในป 2551 (2008) ไดมีการเพิ่มข้ึนของการนําเขาเมื่อเทียบกับปกอน

หนานี้ เนื่องจากญ่ีปุนและไทยไดทําความตกลงหุนสวนเศรษฐกิจไทยไทย-ญ่ีปุน (JTEPA) ใหมีการ

ลดภาษีสินคาในอุตสาหกรรมยานยนต ต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2550 (2007) ซึ่งเห็นผลในป 2551 
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(2008/) อยางไรก็ตาม มูลคาการนําเขาของไทยกลับลดลงอยางมากในป 2552 (2009) เนื่องจาก

วิกฤตเศรษฐกิจในสหรัฐฯ ที่สงผลกระทบตอประเทศอ่ืนๆ ทั่วโลก ทําใหประเทศตางๆ มีความ

ตองการสินคาและบริการลดลง สงผลใหมีการนําเขาช้ินสวนเพื่อผลผลิตในไทยนอยลง 

 

 ภายหลังจากวิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนทั่วโลกในป 2552 (2009) ในปถัดมาภาวะเศรษฐกิจ

โลกเร่ิมกลับมาฟนตัว ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตกลับมาขยายตัวอีกคร้ัง และเปนเหตุใหมูลคา

การนําเขาช้ินสวนยานยนตของไทยเพื่อนํามาประกอบเปนตัวรถ ขยายตัวเพิ่มสูงข้ึนตามไปดวย 

อักทั้งยังมีการลดภาษีศุลกากรเปนรอยละ 0 ภายใตเขตการคาเสรีอาเซียน ซึ่งสงผลใหการนําเขา

รถยนตและช้ินสวนเพิ่มสูงข้ึนเปนอยางมาก 

 

 แหลงนําเขาสําคัญของไทย 

 

 แหลงนําเขาที่สําคัญของไทยของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย เมื่อพิจารณา

ตามสวนแบงการตลาด ไดแก ญ่ีปุน จีน อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และเยอรมนี คิดเปนรอยละ 58.84 , 

6.44 , 6.29 , 5.14 และ 4.63 ของการนําเขาทั้งหมดของไทยตามลําดับ อยางไรก็ตาม ญ่ีปุนก็เปน

แหลงนําเขาที่มีอัตราการเติบโตของการนําเขาคอนขางตํ่า เมื่อเปรียบเทียบกับเยอรมนี จีน และ

อินโดนีเซีย กลาวคือ ไทยมีอัตราการเติบโตของการนําเขาจากญ่ีปุนรอยละ 16.26 ตอป ในขณะที่

ไทยมีอัตราการเติบโตของการนําเขาจากเยอรมนี จีน และอินโดนีเซียที่รอยละ 28.53 , 23.15 และ 

19.87 ตามลําดับ อยางไรก็ตาม แอฟริกาใตมีเปนแหลงนําเขาที่ไทยมีสัดสวนการนําเขาคอนขาง

ตํ่า แตกลับมีอัตราการเติบโตของการนําเขาสูงที่สุด คิดเปนรอยละ 76.73 ตอป รองลงมา ไดแก 

เม็กซิโก และฮองกง มีอัตราการเติบโตรอยละ 53.45 และ 39.86 ตอปตามลําดับ 

 

เมื่อพิจารณาแหลงนําเขาของไทยเปนรายสินคาพบวา ญ่ีปุนเปนแหลงนําเขาสําคัญของ

ไทยในทุกสินคา นอกจากนี้ ไทยยังนําเขาสินคาในอุตสาหกรรมนี้เกือบทุกประเภทจากจีน ยกเวน

สินคา 2 ประเภท ไดแก รถยนตบุคคล (HS8703) และสวนประกอบยานยนตตามประเภทท่ี 87.01 

ถึง 87.05 และสําหรับประเทศอ่ืนๆ ในเอเชีย ไดแก อินโดนีเซีย ฟลิปปนส เกาหลีใต มาเลเซีย และ

อินเดีย เปนแหลงที่ไทยนิยมนําเขา รถยนตบุคคล (HS8703) ยานยนตสําหรับขนสงของ (HS8704) 

และสวนประกอบยานยนตตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) 
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สวนประเทศในยุโรป ไทยยังนิยมนําเขาสินคาในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนจาก

เยอรมนีจํานวน 4 ประเภท ไดแก เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด 

(HS8408) รถยนตบุคคล (HS8703) สวนประกอบตามประเภทท่ี 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) 

รถจักรยานยนต และรถจักรยานที่ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง (HS8711) สําหรับประเทศ

อ่ืนๆ ในยุโรป ไดแก สหราชอาณาจักร และสเปน เปนแหลงสําคัญที่ไทยนําเขาเคร่ืองยนตสันดาป

ภายในแบบลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด (HS8408) สวนประกอบที่เหมาะสําหรับใชเฉพาะ 

(HS8409) ตามลําดับ สวนสหรัฐฯ เปนแหลงที่ไทยนิยมนําเขา เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบ

ลูกสูบชนิดจุดระเบิดดวยการอัด (HS8408) สวนประกอบที่เหมาะสําหรับใชเฉพาะ (HS8409) และ

รถจักรยานยนต และรถจักรยานที่ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง (HS8711) 

 

ตารางที่ 13  แหลงนําเขาสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนของไทย จาํแนกเปนราย

สินคา 

 
สาขา แหลงนําเขาสําคัญของไทย 

ยานยนตและช้ินสวน ญี่ปุน (58.84%) จีน  (6.44%) อินโดนีเซีย (6.29%) 

ฟลิปปนส (5.14%) เยอรมนี (4.63%)  

HS8408 (เคร่ืองยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบชนิดจุด

ระเบิดดวยการอัด) 

ญี่ปุน เยอรมนี สหรัฐฯ จีน สหราชอาณาจักร 

HS8409 (สวนประกอบท่ีเหมาะสําหรับใชเฉพาะ) ญี่ปุน อินโดนีเซีย จีน สเปน สหรัฐฯ  

HS8544 (ลวดและเคเบิล ที่หุมฉนวน) จีน ญี่ปุน เกาหลีใต มาเลเซีย สหรัฐฯ   

HS8703 (รถยนตบุคคล) ญี่ปุน เยอรมนี อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย 

HS8704 (ยานยนตสําหรับขนสงของ) ญี่ปุน อินโดนีเซีย อินเดีย สิงคโปร จีน 

HS8708 (สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 87.01 

ถึง 87.05) 

ญี่ปุน ฟลิปปนส อินโดนีเซียเยอรมนี เกาหลีใต  

HS8711 (รถจักรยานยนตพวงขาง และรถจักรยานยนตที่

ติดต้ังมอเตอรชวย รวมทั้งรถพวงขาง) 

สหรัฐฯ สหราชอาณาจักร เนเธอรแลนด เวียดนาม 

ญี่ปุน 

ที่มา: ไบรอัน เคฟ (ประเทศไทย) ประมวลจาก International Trade Centre 
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 ดุลการคา 

 

 จากขอมูลจะพบวา ไทยไดดุลการคาสินคายานยนตและชิ้นสวนเร่ือยมา โดยสินคายอยที่

ไทยไดดุลการคาจะเปนลักษณะที่ประกอบเปนตัวยานยนตแลว ไดแก รถยนตบุคคล (HS8703) 

ยานยนตสําหรับขนสงของ (HS8704) รถจักรยานยนต และรถจักรยานที่ติดต้ังมอเตอรชวยรวมทั้ง

รถพวงขาง (HS8711) โดยมีมูลคาการไดดุลการคาในป 2554 (2011) อยูที่ 5,348.42  5,107.75 

และ 775.96 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ สําหรับสินคาที่ไทยขาดดุลการคาบางในบางปจะเปน

ลักษณะสินคาที่เปนชิ้นสวน โดยในป 2554 (2011) สินคาที่ไทยขาดดุลการคามากที่สุด คือ 

สวนประกอบยานยนตตามประเภทที่ 87.01 ถึง 87.05 (HS8708) โดยมีมูลคาการขาดดุลการคา 

1,014.30 ลานเหรียญสหรัฐ 

 
โครงสรางพืน้ฐานท่ีจําเปนตองพัฒนารองรับการอุตสาหกรรมยานยนต 
 
1. สิทธิประโยชนพิเศษจากการลงทุน จากการตั้งอยูในเขตนิคมอุตสาหกรรม จะแตกตาง

จากนอกนิคมอุตสาหกรรม รวมทั้งไดรับการสงเสริมการลงทุนเปนพิเศษจากสํานักงานคณะกรรมการ

สงเสริมการลงทุน และส่ิงอํานวยความสะดวกดานสาธารณูปโภคสาธารณูปการจากการนิคม

อุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เปนตน 

 

2. ส่ิงอํานวยความสะดวกดานตางๆ ปจจัยที่ตองการสิ่งอํานวยความสะดวกดานโลจิสติกส 

เชน ดานทาเรือ หรือ การขนสงทางอากาศ โดยเฉพาะ ระบบการขนสงทางรถไฟ ศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคา และทาเรือ ทั้งนี้สภาพตลาดจะตองมองถึงความเชื่อมโยงกับประเทศคูคาและคูแขง 

 

3. ปจจัยการผลิต (Factor Inputs) เปนอุตสาหกรรมที่สามารถเลือกใกลแหลงวัตถุดิบที่

สามารถนําเขา ที่ตองอยูใกลทาเรือ เช่ือมโยงระบบการขนสงทางรถไฟ และศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคา เปนตน  

 

4. สภาพส่ิงแวดลอม (Environment Impacts) เปนอุตสาหกรรมที่จําเปนตองมีความ

ตองการระบบทดสอบและรับรองมาตรฐานที่เปนระบบ รวมทั้งความตองการบุคลากรที่มีทักษะ

และความรูที่ตรงความตองการของผูประกอบการ เปนตน 
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5. สภาพการแขงขัน (Firm Strategy, Structure and Rivalry) เปนอุตสาหกรรมที่ใชเทคโนโลยี

ที่มีศักยภาพสูงบนพื้นฐานของการประหยัดตนทุนและการสรางนวัตกรรมใหมๆ เปนของตนเอง 

หรือ อาจใชประโยชนจากหองปฏิบัติการและการคนควาวิจัยจากสถาบันการศึกษาหรือหนวยงาน

รับรองและทดสอบมาตรฐานในระดับสากล 

 

6. สภาพการรวมกลุมของอุตสาหกรรม (Clustering) เปนอุตสาหกรรมที่ตองการ Supporting 

Industries (OEM) ที่ตองพึ่งพาวัตถุดิบภายในประเทศที่มีคุณภาพและมีมาตรฐาน มีแหลงโรงงาน

อยูใกลกัน ที่สามารถปอนสูโรงงานแมหรือโรงงานประกอบไดอยางรวดเร็ว หรืออาจจะเปนโรงงาน

อุตสาหกรรมตนน้ํา-ปลายน้ําที่ตองมีที่ต้ังอยูบริเวณเดียวกัน เพื่อชวยประหยัดตนทุนการขนสง

และโลจิสติกส 

 
ปญหาสิง่แวดลอม 
 
1. สวนใหญอุตสาหกรรมยานยนตต้ังโรงงานอยูในนิคมอุตสาหกรรม และเขตประกอบการ

อุตสาหกรรม ซึ่งอยูภายใตการกํากับดูแลของหนวยงาน เชนการนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

กรมโรงงานอุตสาหกรรม กรมควบคุมมลพิษ เปน ทําใหไมเปนปญหาสําหรับการจัดการดานส่ิงแวดลอม 

แตโรงงานที่จัดต้ังอยูนอกนิคมอุตสาหกรรม ซึ่งสวนใหญเปนโรงงานชิ้นสวนประกอบรถยนต ซึ่ง

คอนขางยากตอการควบคุมหรือควบคุมไมทั่วถึง 

 

2. กระบวนการผลิตรถยนตมีหลายข้ันตอนที่บางข้ันตอนอาจมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอม

หรือชุมชนใกลเคียง เชน การปลอยน้ําเสียที่เกิดจากกระบวนการชุบสี อากาศเสียที่เกิดจากใช

สารเคมี กากของเสียที่เกิดจากการตกหลนของเศษโลหะ รวมทั้งกากของเสียที่อาจกอใหเกิดอันตราย

ตอสุขภาพอนามัยจากกระบวนการพนสี และมลพิษทางเสียงจากการใชเคร่ืองจักรขนาดใหญและ

วัตถุดิบที่มีขนาดใหญ ซึ่งปญหาเหลานี้อาจตองไดรับการศึกษาและแกไขอยางเปนระบบ 

 
การผลิตและการคาในอุตสาหกรรมยานยนตของโลก 
 

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มีการกระจุกตัวสูงภายในบรรษัทขามชาติเพียง

ไมกี่บริษัท ซึ่งแบงออกเปนกลุมหลัก ๆ ดังนี้ 
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1. กลุมอุตสาหกรรมยานยนตของสหรัฐอเมริกา ประกอบดวย เจเนอรัลมอเตอร ไครซเลอร 

และฟอรด 

 

2. กลุมอุตสาหกรรมยานยนตญ่ีปุน ประกอบดวย โตโยตา ฮอนดา อิซูซุ มิตซูบิชิ มาสดา 

และนิสสัน 

 

3. กลุมอุตสาหกรรมของยุโรป ประกอบดวย โฟลกสวาเกน เฟยต เรโนลด พีเอสเอ และ

บีเอ็มดับบลิว 

 

บรรษัทขามชาติตาง ๆ มีความสัมพันธกันในลักษณะการรวมทุนกัน (Joint Venture) หรือ

มีความสัมพันธในลักษณะการถือหุนในอีกบริษัทหนึ่ง เชน การรวมทุนระหวางฟอรดกับนิสสัน 

ระหวางโตโยตากับเรโนลด การเขาไปถือหุนในบริษัทอ่ืน เชน การเขาไปถือหุนในอิซูซุของเจเนอรัล

มอเตอร การเขาไปถือหุนในนิสสันของเรโนลด เปนตน ทําใหบรรษัทขามชาติเหลานี้ใน

อุตสาหกรรมยานยนตมีความเชื่อมโยงกันอยางมาก 

 

ในการประกอบรถยนตหนึ่งคันตองใชชิ้นสวนเปนจํานวนมาก การผลิตของอุตสาหกรรม

ยานยนตในปจจุบันจึงมีลักษณะเปน “เครือขายการผลิตระหวางประเทศ (International Production 

Network)” คือ สวนประกอบตาง ๆ จะถูกผลิตในหลายประเทศแลวสงไปรวมกันเพื่อประกอบ

รถยนต 

 

ประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตที่สําคัญแหงหนึ่งในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต

ของผูประกอบรถยนตจากสหรัฐอเมริกา และญ่ีปุน ในการเลือกฐานที่ต้ังของผูประกอบการรถยนต

และผูผลิตชิ้นสวนจะพิจารณาจากอุปสงคของตลาดในประเทศเปนหลัก จากการที่ประเทศไทยมี

ตลาดขนาดใหญ แรงงานมีทักษะฝมือ รัฐบาลมีนโยบายสงเสริมการลงทุน ทําใหบรรษัทขามชาติ

เหลานั้นเลือกมาต้ังฐานการประกอบรถยนตที่ประเทศไทย 

 

การที่ประเทศไทยเปนที่ต้ังของฐานการประกอบรถยนตจากคายตาง ๆ ทําใหเกิดอุตสาหกรรม

ผลิตชิ้นสวนตามมา ผูประกอบการตางชาติที่เปนผูผลิตชิ้นสวนมีการต้ังฐานการผลิตในประเทศ

ไทย โดยมีจุดประสงคหลักในการผลิตชิ้นสวนยานยนตเพื่อสงใหกับผูประกอบการในประเทศ และ
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สงออกชิ้นสวนยานยนตไปยังฐานการประกอบรถยนตในประเทศอ่ืน ๆ ผูประกอบการตางชาติสวน

ใหญเปนผูผลิตข้ันที่ 1 ขณะที่ผูประกอบการไทยเปนผูผลิตข้ันที่ 2 และ 3  

 

ผูประกอบรถยนตจะใชระบบการผลิตแบบทันเวลา (Just in time) ทําใหผูผลิตชิ้นสวน

เลือกทําเลที่ต้ังโรงงานผลิตของตนเองหรือศูนยกระจายสินคา อยูภายในรัศมีไมเกิน 200 กิโลเมตร

จากผูประกอบรถยนต เพื่อลดตนทุนคาขนสง ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนกระจุกตัวอยู

ในบริเวณภาคกลางตอนลางและภาคตะวันออก 

 

การเปล่ียนแปลงของรูปแบบการผลิตยานยนตโลก 

 

การเปล่ียนกลยุทธจากการผลิตรถยนตจํานวนมากจากโรงงานไมกี่แหงมาเปนการผลิตทีม่ี

ลักษณะเปนเครือขายการผลิตระหวางประเทศ (International Production Network) โดยมีสาเหตุ

การเปล่ียนแปลงดังนี้ (สถาบันระหวางประเทศเพื่อการคาและการพัฒนา: 49) 

 

1. บริษัทรถยนตในสหรัฐอเมริกาเร่ิมสูญเสียความไดเปรียบในการแขงขันและสวนแบง
ของตลาดใหกับบริษัทรถยนตของญ่ีปุน ทําใหบริษัทผูผลิตรถยนตในสหรัฐอเมริกาตองแสวงหากล

ยุทธในการลดตนทุนการผลิตลง เชน ยายฐานการผลิตไปยังแคนาดา และเม็กซิโก 

 

2. การแข็งคาของเงินเยนเม่ือเทียบกับเงินเหรียญสหรัฐ ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตของ

ญ่ีปุนสูญเสียความไดเปรียบในการสงออก บริษัทผูผลิตรถยนตในญ่ีปุนจึงหาแนวทางการลด

ตนทุนการผลิตลงโดยการยายฐานการผลิตไปยังประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต เชน 

ประเทศไทยและอินโดนีเซีย 

 

3. การลมสลายของระบอบปกครองแบบคอมมิวนิสตในยุโรปกลางและตะวันออก และ

การลงนามในเขตการคาเสรีระหวางกลุมประเทศสหภาพยุโรปในขณะนั้นกับกลุมประเทศยุโรป

ตะวันออก สงผลใหกลุมอุตสาหกรรมรถยนตในยุโรปตะวันตกยายฐานการผลิตไปยังกลุมประเทศ

ยุโรปตะวันออกเพ่ือแสวงหาประโยชนทางดานคาแรงที่ถูกกวาและประโยชนางดานสิทธิภาษี

ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรี 
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4. นโยบายอุตสาหกรรมเพื่อทดแทนการนําเขา (Import Substitution) และการกีดกันทาง

การคา เชน การกําหนดสัดสวนการใชวัตถุดิบภายในประเทศ (Local Content) ทําใหกลุมอุตสาหกรรม

ยานยนตเขามาลงทุนในดานการประกอบและผลิตชิ้นสวนในประเทศอ่ืน ๆ มากข้ึน 

 

5. การประหยัดตอขนาด (Economies of scale) และกําลังการผลิตที่มีมากเกิน (Excess 

capacity) โดยอุตสาหกรรมยานยนตจะไดรับประโยชนจากการประหยัดตอขนาด จากการขยาย

กําลังการผลิตตลาดรถยนตในสหรัฐอเมริกา ยุโรปตะวันตก และญ่ีปุน เปนตลาดเติบโตเต็มที่แลว 

และประสบปญหาตนทุนการผลิตที่สูงข้ึน ในประเทศกําลังพัฒนาที่มีการลงทุนจากบรรษัทขาม

ชาตินั้น ตลาดทองถิ่นไมไดมีขนาดที่ใหญเพียงพอที่จะทําใหผูผลิตไดรับประโยชนจากการประหยัด

ตอขนาด ตอมาเมื่อนโยบายอุตสาหกรรมเพื่อทดแทนการนําเขาเปล่ียนไปเปนอุตสาหกรรมที่

มุงเนนการสงออก ทําใหบรรษัทขามชาติไดรับประโยชนจากการประหยัดตอขนาดจากการผลิตใน

ประเทศกําลังพัฒนาเพื่อจําหนายตลาดภายในและภายนอกประเทศ 

 

6. การขยายตัวของตลาดประเทศกําลังพัฒนา (Emerging markets) โดยเฉพาะอยางยิ่ง

กลุมประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต ประกอบกับภาวะราคาสินทรัพยในกลุมประเทศเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตที่ตกตํ่าอันเปนผลมาจากวิกฤตเศรษฐกิจ ทําใหกลุมบริษัทผูผลิตรถยนตยายฐาน

การผลิตเขามาต้ังในกลุมประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใตเพื่อทําการผลิตสําหรับจําหนายตลาด

ภายในประเทศ และเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกไปยังประเทศอื่นในภูมิภาคและโลก 

 

7. ผูบริโภคในแตละภูมิภาคมีความตองการรถยนตในลักษณะที่แตกตางกัน สภาพการใช

งานและมาตรฐานดานความปลอดภัยในแตละพื้นที่ก็มีความแตกตางกัน รายไดของผูบริโภคในแตละ

ตลาดก็ไมเทากัน ทําใหการผลิตรถยนตลักษณะเดียวกันเพื่อจําหนายในทุก ๆ ตลาดเปนไปไดยาก 

 

ปจจัยที่กลาวมาขางตนทําใหเกิดการผลิตรูปแบบ “เครือขายการผลิตระหวางประเทศ” ข้ึน

ในอุตสาหกรรมรถยนต คือ มีการผลิตชิ้นสวนตาง ๆ กระจายอยูในหลายประเทศ และสงชิ้นสวน

เหลานั้นไปประกอบ ณ โรงงานประกอบในประเทศใดประเทศหนึ่งเพื่อประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูป

สําหรับจําหนายในประเทศนั้น ๆ หรือสงออกไปจําหนายยังประเทศอื่น โดยบริษัทที่ผลิตชิ้นสวนตางๆ 

อาจเปนบริษัทยอยของบริษัทประกอบรถยนต หรือเปนบริษัทที่ไมมีความเกี่ยวของกันเลยก็ได 
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ปจจัยที่มีผลตออุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนไทยในตลาดโลก 
 

 จากการที่อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของประเทศไทยยังมีโอกาสที่จะสามารถ

ขยายตัวไดอีกในตลาดโลก ดังนั้น ประเทศไทยจําเปนตองเรงพัฒนาศักยภาพของตนเองใหมี

ศักยภาพมากกวาหรือทัดเทียมประเทศคูแขง ปจจัยสําคัญที่มีผลกระทบตอการขยายตัวใน

ตลาดโลกนั้น ประกอบไปดวยปจจยัหลัก 4 ประการ ดังนี้ 

 

1. ปจจัยทางดานอุปสงค  (Demand) 

 

ปจจัยทางดานอุปสงค นับเปนปจจัยพื้นฐานที่สําคัญที่ควรคํานึงถึงในการพัฒนา

อุตสาหกรรมทั้งตลาดในประเทศและตลาดตางประเทศ เนื่องจากเมื่อมนุษยมีความตองการ

เพิ่มข้ึนและซับซอนข้ึนเปนตัวผลักดันใหเกิดการพัฒนาในอุตสาหกรรม เพื่อตอบสนองความ

ตองการผูบริโภคในคุณภาพที่ไดมาตรฐานแตมีราคาตํ่า 

 

สินคาในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนจัดเปนสินคาฟุมเฟอย มีราคาตอหนวยสูง 

และมีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสูง เมื่อราคาเปลี่ยนแปลงไปเล็กนอยจะสงผลใหปริมาณ

การซื้อเปล่ียนแปลงไปอยางมากในทิศทางตรงกันขาม ปจจัยทางดานราคาจึงเปนเร่ืองที่

ละเอียดออนอยางมากตอตลาดในประเทศและตลาดโลก แตในสวนสินคายานยนตและช้ินสวน

ยานยนตสําหรับตลาดเฉพาะกลุม (Niche Market) ราคาอาจสงผลกระทบตออุปสงคนอยกวา 

 

ตลาดสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตในประเทศไทยและใน

ตลาดโลกสวนใหญจะเปนสวนตลาดที่ผลิตจํานวนมาก (Mass Market) ดังนั้นปจจัยดานราคาจึง

มีความสําคัญอยางมากตอปริมาณการบริโภคสินคาชนิดนี้ 

 

ปจจัยดานรายไดและความเช่ือมั่นเกี่ยวกับรายไดในอนาคต นับเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มี

ความสําคัญตอปริมาณความตองการสินคาชนิดนี้ โดยในชวงป 2540 จนถึงปจจุบัน เศรษฐกิจใน

ภูมิภาคเอเชียตกตํ่า ประชาชนมีรายไดและมีความเชื่อมั่นเกี่ยวกับรายไดในอนาคตลดลง สงผล

กระทบใหปริมาณความตองการสินคาอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนลดลงอยางมากเชนกัน 

ทั้งนี้ เนื่องจากสินคาประเภทยานยนตจะเปนสินคาฟุมเฟอยและมีราคาแพงจึงตองพึ่งพาระบบ

สินเช่ือถึงรอยละ 70 เมื่อผูบริโภคมีรายไดลดลงหรือคาดวาจะมีรายไดในอนาคตลดลงหรือไมมี



103 

รายได ก็จะไมกอหนี้ทําใหปริมาณความตองการสินคาลดลงไปดวย นอกจากนี้นโยบายการเงิน

และอัตราดอกเบ้ียแบบผอนปรนยังสามารถกระตุนยอดขายดวยเชนกัน 

 

สําหรับปจจัยสําคัญอันสุดทายคือ ปจจัยในเร่ืองการปรับเปล่ียนเทคโนโลยีรูปแบบ

ความสวยงามของสินคา  การปรับเปล่ียนรูปแบบของรถยนตผูผลิตรายตางๆใหมีความสวยงาม

และหลากหลายมากย่ิงข้ึนจะกระตุนความตองการของผูบริโภคมากยิ่งข้ึนทั้งที่เปนการซื้อคันแรก

หรือซื้อเพื่อทดแทน 

 

2. ปจจัยทางดานอุปทาน  (Supply) 

 

ปจจัยทางดานอุปทานมีความสัมพันธกันอยางใกลชิดกับปจจัยทางดานอุปสงค 

กลาวคือ ตลาดสินคาในอุตสาหกรรมตางๆจะมีอุปสงคเปนตัวกําหนดอุปทาน หรือ อุปทานเปน

ตัวกําหนดอุปสงคก็ได ทั้งนี้ข้ึนอยูกับโครงสรางของตลาดเปนสําคัญ สําหรับอุตสาหกรรมยานยนต

และช้ินสวน ปจจัยทางดานอุปสงคมีอิทธิพลตอกระบานการผลิต การผลิตจะตอบสนองความตอง

กรที่เพิ่มข้ึน สวนการพัฒนาดานอุปทานจะเปนตัวกระตุนใหเกิดความตองการที่เพิ่มข้ึน 

 

อุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย กลุมผูประกอบรถยนตเกือบทั้งหมดจะเปนการ

ลงทุนจากตางประเทศแทบทั้งส้ิน และผูประกอบการสวนนี้เองจะเปนผูกําหนดทิศทางการ

ออกแบบพัฒนาผลิตภัณฑในอุตสาหกรรมยานยนต และครอบคลุมไปถึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน

ยนตดวย ในการผลิตรถยนตแตละแบบ/รุน ผูประกอบรถยนตจะเปนผูดําเนินการสํารวจความ

ตองการของตลาด และพัฒนาลักษณะรถยนตที่จะผลิต  หลังจากนั้นจะออกแบบรถยนตและ

ชิ้นสวนใหตรงกับความตองการของตลาด และจึงประเมินความนาเช่ือถือ และความปลอดภัยของ

รถยนตและช้ินสวนที่ไดออกแบบ จากนั้นจะนําสินคาออกสูทองตลาด ปจจุบันนี้ผูผลิตชิ้นสวนยาน

ยนตที่ใชในการประกอบยานยนต (OEM) เร่ิมมีโอกาสในการรวมออกแบบกับผูประกอบรถยนต

มากยิ่งข้ึน  ทั้งนี้ผูประกอบการที่ไดรับโอกาสเหลานี้จะตองที่ความใกลชิดกับผูประกอบรถยนต ซึ่ง

มักจะเปนผูประกอบการจากตางประเทศ 

 

จากสภาวะดังกลาว  ผูที่สามารถกําหนดทิศทางและปจจัยทางดานอุปทานของ

อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนประเภทที่ใชในการประกอบยานยนต  (OEM) จะเปน
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ผูประกอบการจากตางประเทศสําหรับอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตประเภทอะไหล (REM) 

ผูประกอบการของไทยก็มีสวนรวมในตลาดคอนขางนอย ประเทศที่เปนเจาตลาดในดานช้ินสวน

ยานยนตประเภทอะไหล ไดแก ประเทศไตหวัน อยางไรก็ตาม ชิ้นสวนสําหรับรถบรรทุกขนาด 1 ตัน 

ถือวาเปนผลิตภัณฑเดน (Product Champion) ของประเทศไทยที่ผูประกอบการในประเทศไทย

เองนาจะมีศักยภาพเพียงพอและสามารถแขงขัน 

 

3. ปจจัยทางดานนโยบายของรัฐ  (Government Policy) 

 

ระบบกลไกลตลาดไมสามารถนําพาระบบเศรษฐกิจไปสูการแขงขันอยางมี

ประสิทธิภาพ นโยบายจากภาครัฐบาลจึงเขามาเปนปจจัยในการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยูใหเกิด

ประโยชนสูงสุด นโยบายตางๆจากรัฐบาลจะเปนตัวสะทอนการบริหารของรัฐบาลนั้นๆ ในการเพิ่ม

ขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนไทยนั้นภาครัฐควรมีสวนรวม

ในการกําหนดทิศทางของอุตสาหกรรมนี้อยางจริงจัง โดยบทบาทของภาครัฐที่ควรดําเนินการใน

อุตสาหกรรมนี้มีดังนี้ 

 

3.1 การตลาด การคา และการลงทุน 

 

 ภาครัฐจะตองมีมาตรการสนับสนุนทางดานการตลาดเพื่อเพิ่มความสามารถใน

การแสวงหาตลาด โดยใหการสนับสนุนการลงทุนและการหาตลาดในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน

ยนตประเภทอะไหล (REM) ใหมากข้ึน ซึ่งในปจจุบันประเทศไทยยังไมใหความสําคัญและ

สนับสนุนช้ินสวนประเภทนี้เทาที่ควร ทั้งที่เปนตลาดที่มีศักยภาพทั้งในและตางประเทศ 

 

3.2 บุคลากร 
 

 แมวาภาครัฐจะมีมาตรการในการพัฒนาการศึกษาของชาติอยูแลว แตสําหรับ

อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน การพัฒนาบุคลากรยังไมตรงกับความตองการที่แทจริงมากนัก  

ทั้งนี้ สถาบันการศึกษา ตองยกระดับของบุคลากรทุกระดับต้ังแตพนักงานปฏิบัติงานจนถึงวิศวกร 

และตองเสริมหลักสูตรเพื่อพัฒนาทักษะในการแกปญหาเพื่อปรับปรุงคุณภาพ โดยบุคลากรเหลานี้

จะมีสวนสําคัญในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในอนาคต 
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4. ปจจัยทางดานกติกาการคาโลก  (World Trade Regulations) 

 

ในภาวะปจจุบันโลกไดเปล่ียนแปลงไปสูยุคโลกาภิวัฒน  ซึ่งมีขาวสารเปนหัวใจหลัก

ในการบริหารงาน กอปรกับการคาระหวางประเทศเปนไปอยางเสรีมากข้ึน ความเจริญกาวหนา

ทางเทคโนโลยี การสื่อสารทําใหตลาดโลกกลายเปนตลาดไรพรมแดน มาตรการและนโยบาย

การคาระหวางประเทศของแตละประเทศถูกผลักดันใหเขาสูความเปนสากลทั่วโลก กลไกตลาดจะ

เปนปจจัยสําคัญในการจัดสรรทรัพยากรที่ใชในการผลิตใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด และเกิด

ประโยชนสูงสุด และเกิดอรรถประโยชนสูงสุดในการบริโภค ภาวะดังกลาวไดกอใหเกิดการแขงขัน

กันอยางรุนแรงในกลุมอุตสาหกรรมในแตละประเทศ กลุมอุตสาหกรรมของประเทศใดที่ไมสามารถ

ปรับตัวไดก็จะถูกทอดทิ้งไวขางหลังหรืออาจจะสูญเสียความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบไป ทําใหไม

สามารถทําการแขงขันในตลาดโลกได จะมีเฉพาะกลุมอุตสาหกรรมของประเทศที่สามารถปรับตัว

ไดก็จะกลายเปนผูนําในตลาดโลก 

 

แตอยางไรก็ตาม ตลาดไมไดเปดเสรีอยางแทจริง ระบบกลไกตลาดที่มีราคาเปนตัว

จัดสรรทรัพยากรนั้นถูกบิดเบือน โดยมาตรการทางภาษีและมาตรการที่มิใชภาษี นอกจากนี้ยังมี

การรวมกลุมทางการคาเพื่อสรางอํานาจตอรองซึ่งกอใหเกิดการเลือกปฏิบัติ (Discriminations) กับ

ประเทศที่มีผลประโยชนตอตน เชน การลดหยอนภาษีของประเทศในกลุมที่พัฒนาแลวใหแกกลุม

ประเทศดอยพัฒนาและประเทศที่กําลังพัฒนา 

 

สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนไดรับผลดังกลาวดวย ทั้งนี้เนื่องจาก

ประเทศไทยมีการจําหนายในประเทศและสงออกไปยังตางประเทศ โดยเฉพาะกลุมประเทศ

อาเซียน มาตรการตางๆ ทั้งมาตรการภาษี และมิใชภาษีถูกนํามาใชเพื่อปกปองอุตสาหกรรมยาน

ยนตและช้ินสวนของตนเอง ไดแก  

 

1) มาตรการที่มิใชดานภาษี (Non-Tariff Barrier) 

 

 มาตรการท่ีมิใชภาษีที่แตละประเทศกําหนดข้ึนเพื่อกีดกันทางการคา ไดแก การ

นําเขา การจํากัดปริมาณนําเขา การกําหนดมาตรฐานสินคาทางดานความปลอดภัย เปนตน โดย

รัฐบาลนั้น ๆ จะกําหนดข้ึนตามความเหมาะสม   
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2) มาตรการทางดานภาษี 
 

มาตรการทางดานภาษีนับวาเปนอุปสรรคสําคัญตอการพัฒนาอุตสาหกรรม 

แมวาการคาในปจจุบัน จะเปนการคาแบบเสรีก็ตาม แตประเทศตาง ๆ ก็ยังคงปกปองอุตสาหกรรม

ดวยกําแพงภาษี เชน รถยนตนั่ง ภาษีรถยนตประกอบสําเร็จรูป (Completed Build-Up : CBU) ใน

ประเทศมาเลเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 140-300 ไตหวันจัดเก็บในอัตรารอยละ 105-200 ในขณะ

ที่ประเทศไทยจัดเก็บในอัตรารอยละ 80 ภาษีชิ้นสวนสําหรับประกอบรถยนต (Completed Knock 

Down : CKD) ในประเทศมาเลเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 42 ไตหวันจัดเก็บในอัตรารอยละ 18.02 

ในขณะที่ประเทศไทยจัดเก็บในอัตรารอยละ 33 นอกจากน้ียังมีภาษีสรรพสามิตอีกดวย  โดย

ประเทศมาเลเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 65 อินโดนีเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 40 ไตหวันจัดเก็บใน

อัตรารอยละ 65 อินโดนีเซียจัดเก็บในอัตรารอยละ 40 ไตหวันจัดเก็บในอัตรารอยละ 18.18 และ

ประเทศไทยจัดเก็บในอัตรารอยละ 38.5-62.6  

 

ตารางที่ 14  โครงสรางภาษีของแตละประเทศในอาเซียน เกาหลี และ ไตหวนั 

 
ประเภท
ภาษี 

ไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส ไตหวัน 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: แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน (มนีาคม 2545) 
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บทบาทและแนวโนมของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนไทยในตลาดโลก 
 

 ทิศทางอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนในอีก 5 ปขางหนา  คาดวามีแนวโนมเติบโตได 

ทั้งนี้ผูประกอบการตองมีการปรับตัวใหมีความสามารถในการแขงขัน  ซึ่งนับวันการแขงขันจะทวี

ความรุนแรงข้ึน  ในปจจุบันตลาดภายในประเทศไดหดตัวลงจากเดิมเมื่อป 2539 เนื่องจากสภาวะ

เศรษฐกิจที่ตกตํ่าลง  ในขณะที่กําลังการผลิตมีเหลืออยูมากกวาเทาตัวของกําลังการผลิตที่ใชอยู

ในปจจุบัน  ดังนั้นการปรับทิศทางของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน ควรมุงเนนการสงออก

และทดแทนการนําเขาใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  โดยในสวนอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตเอง  

จากเดิมผูประกอบการผลิตชิ้นสวนยานยนตประเภทใชในการประกอบยานยนต  ซึ่งจะมี

ความสามารถในการบริหารจัดการการผลิต ที่ไดรับการถายทอดจากผูประกอบยานยนตเปนอยาง

ดี ควรหันมาผลิตชิ้นสวนยานยนตประเภทอะไหล (REM) โดยเฉพาะช้ินสวนรถบรรทุกขนาด 1 ตัน 

และผลิตภัณฑในตลาดเฉพาะกลุม (Niche Market) ใหมากข้ึน เนื่องจากเปนผลิตภัณฑที่มีโอกาส

ทํากําไรสูง และเปนตลาดที่มีศักยภาพ  

 

 สําหรับผูประกอบการชิ้นสวนยานยนตประเภทที่ใชในการประกอบยานยนตที่เปนของคน

ไทยเอง  มีโอกาสลดระดับลงจากเดิมในระดับ First Tier หรือ Second Tier เปนระดับ  Second 

Tier หรือ Third Tier ได เนื่องจากผูประกอบการไทยมีความสามารถในการออกแบบชิ้นสวนยาน

ยนตตํ่า  ผูประกอบการจากตางประเทศที่มีขีดความสามารถและความใกลชิดกับผูประกอบการใน

ระดับที่สูงกวาเขามาแทนที่ไดงาย  ดังนั้น ผูประกอบการตองสรางความใกลชิดกับผูประกอบการที่

อยูในระดับสูงกวาใหมากข้ึนและพยายามเขาไปมีสวนรวมในการออกแบบชิ้นสวนยานยนตกับผู

ประกอบยานยนตเพื่อรักษาระดับของกิจการเอาไว 

 

 รัฐบาลควรมีบทบาทในการกําหนดทิศทางของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนพรอมทั้ง

สนับสนุนโครงสรางพื้นฐานที่จําเปนตออุตสาหกรรมนี้ทั้งในการสรางศูนยทดสอบช้ินสวนที่รองรับ

การทดสอบชิ้นสวนยานยนตไดทุกชิ้น  สนับสนุนผูประกอบการรายใหมใหลงทุนในช้ินสวนยาน

ยนตประเภทอะไหลเพิ่มข้ึน  ที่สําคัญที่สุดคือ การยกระดับความรูความสารมารถของบุคลากร

ต้ังแตพนักงานปฏิบัติงานจนถึงวิศวกรใหมีทักษะในการแกปญหาเพื่อปรับปรุงคุณภาพได 

 

 อุตสาหกรรมที่ เกี่ยวเนื่องกับอุตสาหกรรมยานยนตที่ควรสงเสริมการลงทุนคือ 

อุตสาหกรรมอุปกรณประดับยนต  อาทิ ฟองน้ํา  ข้ีผ้ึงขัดเงา  น้ําหอม  และลอแมกซ เปนตน  ซึ่ง
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เปนผลิตภัณฑที่มีความสามารถในการทํากําไรสูง  ใชเงินทุนตํ่าและผูประกอบการในประเทศไทย

มีความสามารถในการผลิตได  จึงเปนทางเลือกหนึ่งในการลงทุนที่นาสนใจ 

 

 อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนนับวาเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญของประเทศ  แตมี

ขอสังเกตที่นาสนใจคือ เมื่อพิจารณาจากผลที่ไดจากอุตสาหกรรมนี้กับประเทศไทย  จะพบวา

ผูประกอบการสวนใหญในอุตสาหกรรมนี้เปนชาวตางประเทศ และวัตถุดิบสวนใหญ รวมถึง

เคร่ืองจักรที่ใชในอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนตองอาศัยการนําเขาจากตางประเทศเปนหลัก  

มูลคาเพิ่มที่ประเทศไทยไดรับจากอุตสาหกรรมนี้ ไดจากการจางงาน และการผลิตชิ้นสวนยาน

ยนตบางประเภทเทานั้น  

 
แนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน 
 
การกําหนดแนวทางและมาตรการจูงใจดานการลงทุนและการคาที่เขมขนและสรางความ

มั่นใจ เพื่อกระตุนใหมีการลงทุนใหมหรือขยายการลงทุนของผูประกอบการเดิม ประกอบดวย 

 

1. ชี้ทิศทางสรางโอกาสใหเกิดการการลงทุนแบบครบวงจรในพื้นที่ที่ศักยภาพและภาครัฐมี

ความพรอมที่จะเขาไปสนับสนุนและพัฒนาในเชิงพื้นที่ 

 

2. พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและจัดระบบโลจิสติกสใหเปนระบบ โดยพัฒนาเครือขาย

ระบบการขนสงใหเอ้ือตอการลดตนทุนใหกับผูประกอบการ ควบคูไปกับการสรางเครือขายการถายทอด

เทคโนโลยี การผลิต และการตลาดผานความรวมมือภาครัฐและเอกชนในพื้นที่ที่มีศักยภาพในการ

ลงทุน 

 

3. พัฒนามาตรฐานและการวิจัยผลิตภัณฑใหมๆ โดยเฉพาะการสงเสริมการประหยัด

พลังงาน และพลังงานทดแทนในลักษณะ Contact farming ในพื้นที่โดยใชมาตรการสงเสริมการ

ลงทุนเปนพิเศษ 

 

4. การยกระดับบุคลากรและผูประกอบการในหลักสูตรการเรียนการสอนในภาคการศึกษาทุก

ระดับในการเพิ่มผลิตภาพและคุณภาพในระยะยาว รวมทั้งจัดเตรียมการทดสอบและบุคลากรที่มี

องคความรูเชิงลึกที่ตรงความตองการของผูประกอบการ 



109 

 

5. สนับสนุนและสงเสริมการสรางนวัตกรรมผลิตภัณฑใหม ๆ (Product Champion) หรือ

เคร่ืองหมายทางการคาที่ไทยเปนฐานการผลิตได เชน การสงเสริมโครงการรถยนตทางเลือกใหม 

(ACEs Car) ในประเทศไทย เปนตน 

 
สวนที่ 2 สาระสําคัญของความตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

 

สมาคมแหงประชาชาติเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Association of Southeast Asia Nations - 

ASEAN) เปนการรวมกลุมของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 10 ประเทศ  ไดแก สิงคโปร 

ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส บรูไนดารุสซาราม พมา ลาว เวียดนาม และกัมพูชา (อาเซียน

เมื่อตอนกอต้ังมีสมาชิกเพียง 5 ประเทศ ไดแก สิงคโปร ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย และฟลิปปนส 

ตอมา บรูไรดารุสซาราม ไดเขารวมเปนสมาชิก ทั้งหกประเทศนี้เรียกรวมกันวา ภาคีด้ังเดิมของอาเซียน 

หรือ ASEAN-6 ในขณะที่ประเทศ เวียดนาม ลาว พมา และกัมพูชา เพิ่งเขามาเปนสมาชิกในภายหลัง 

และมักจะถูกเรียกรวม ๆ วา ภาคีใหมของอาเซียน หรือ CLMV) เร่ิมแรกอาเซียนรวมตัวกันดวย

จุดประสงคทางการเมืองเปนหลัก โดยเปนการปรับตัวเพื่อแกไขสถานการณสังคมการเมืองโลกใน

ขณะนั้น แตเมื่อเวลาผานไปบริบทของสังคมการเมืองโลกเปล่ียนแปลงไป การคาระหวางประเทศ

เปนประเด็นที่มีบทบาทสําคัญในความสัมพันธระหวางประเทศ กระบวนการเปดเสรีทางการคา

กลายเปนเร่ืองที่ถูกกลาวถึงมากที่สุดในเวทีระหวางประเทศในสองทศวรรษที่ผานมา การคาระหวาง

ประเทศยังเปนเคร่ืองมือทางนโยบายสําคัญที่เขามามีบทบาทในการจัดการดานความสัมพันธ

ระหวางประเทศ ในปจจุบันกระบวนการเปดเสรีทางการคาอยูในรูปของการทําขอตกลงการคาเสรี

ทั้งแบบทวิภาคี ภูมิภาคี หรือ ภูมิภาคีกับประเทศที่สาม 

 

เมื่อความขัดแยงและความหวาดระแวงทางการเมืองระหวางประเทศในภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใตลดระดับลง อาเซียนจึงเร่ิมพูดคุยถึงความสัมพันธทางเศรษฐกิจภายในภูมิภาค

มากข้ึน ขอตกลงการคาเสรีแหงอาเซียน (AFTA) จึงปรากฏเปนคร้ังแรกในป พ.ศ. 2535 กระบวนการ

เปดเสรีภายใต AFTA เงื่อนไขการบังคับใชขอตกลงที่มีความยืดหยุนชวยใหกระบวนการเปดเสรี

ทางการคาเปนไปไดอยางราบร่ืน  

 
AFTA เปนขอตกลงการคาแบบภูมิภาคีระหวางภาคีในเอเชียอาคเนยดวยกัน โดยถือวา

เปนขอตกลงที่มีความผูกพันที่ครอบคลุมและแนบแนนที่สุดสําหรับภาคีแตละประเทศ ในเบ้ืองแรก 



110 

AFTA มีเปาหมายสําคัญ คือ เพื่อยกระดับการแขงขันของภาคีสมาชิกแตละประเทศในสังคม การ

ผลิตในระดับภูมิภาคไปจนถึงระดับโลก ซึ่งผูผลิตนโยบายในกลุมอาเซียนเชื่อวา เปาหมายเหลานี้

จะสําเร็จลุลวงได โดยผานกลไกการเช่ือมโยงดานการคาและอุตสาหกรรม การแบงงานกันทําตาม

ความชํานาญ (Specialization) ที่กอใหเกิดการประหยัดจากขนาด (Economies of scale) รวมไป

ถึงการสนับสนุนสภาพแวดลอมทางเศรษฐกิจในภูมิภาคอาเซียนใหมีศักยภาพที่จะรองรับการ

ลงทุน  

 

โดยขอตกลง AFTA นี้เร่ิมบังคับใชต้ังแตวันที่ 28 มกราคม 2535 จนถึงปจจุบัน กลไกสําคัญ

ในการลดภาษีศุลกากรสําหรับการคาในภูมิภาคอาเซียน คือ Common Effective Preferential 

Tariff (CEPT) ภายใตกลไกลนี้มีผลใหต้ังแตป 2546 เปนตนมา ภาคีด้ังเดิมหกประเทศ (ASEAN-

6) ไดลดภาษีศุลกากรของตนเหลือรอยละ 0-5 รวมถึงการยกเลิกขอจํากัดที่เกี่ยวกับหลักปฏิบัติ

เยี่ยงชาติ (National Treatment) และต้ังเปาที่จะยกเวนภาษีศุลกากรทั้งหมดที่อยูใน Inclusion 

List (IL) ภายในป 2553 สวนสมาชิกใหม15 (CLMV) จะลดภาษีศุลกากรเหลือรอยละ 0-5 ภายใน

ป 255316 และจะยกเวนภาษีศุลกากรทั้งหมดภายในป 2558 (ยืดหยุนไดถึงป 2561) นอกจากการ

ลดกําแพงภาษีศุลกากรแลว ภาคีในอาเซียนยังไดรวมมือกันขจัดขอกีดกันทางการคาที่ไมใชภาษีดวย 
 

นอกจากนี้ ในป 2545 นาย Goh Chok Tong อดีตนายกรัฐมนตรีสิงคโปรไดเสนอแนวความคิด

เกี่ยวกับการสถาปนาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ใน

ระหวางการประชุมสุดยอดอาเซียนคร้ังที่ 8 ณ กรุงพนมเปญ ประเทศกัมพูชา แนวความคิดนี้ได

ปรากฏในเปนรูปธรรมในการประชุมคร้ังตอมาที่เกาะบาหลี ประเทศอินโดนีเซีย โดยผูนําชาติอาเซียน

ไดรวมกันลงนามในปฏิญญาวาดวยความรวมมือในอาเซียนฉบับที่ 2 (Declaration of ASEAN 

Concord II) ซึ่งมีสาระสําคัญคือ การสถาปนาประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั่นเอง ลาสุดในการ

ประชุมสุดยอดอาเซียนคร้ังที่ 13 ที่ประเทศสิงคโปรในเดือน พฤศจิกายน 2550 ผูนําชาติอาเซียนได

รวมลงนามรับรางกฎบัตรอาเซียน (ASEAN CHARTER) ที่จะปูทางไปสูการขับเคลื่อนการรวมตัวกัน

เปนประชาคมอาเซียนที่มีกลไกการดําเนินงานที่เปนระบบภายใตกฎ กติกาที่แนนอน นอกจากนี้ 

อาเซียนยังบรรลุการลงนามรับรองพิมพเขียวการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic 

Community Blueprint) อีกดวย 
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การเปดเสรีของอาเซียนในปจจุบันจัดเปนกลุมประเทศที่มีการเปดเสรีคอนขางมาก หาก

พิจารณาเปรียบเทียบกับคาเฉล่ียของประเทศกําลังพัฒนา ทั้งนี้เปนผลมาจากกระบวนการปฏิรูป

สังคมเศรษฐกิจภายใตยุทธศาสตรการพัฒนาแบบมองออกไปขางนอก (Outward Orientation) ที่

ครอบงํากระบวนการกําหนดนโยบายของภาคีด้ังเดิมอาเซียนมากวา 3 ทศวรรษ 

 

สิงคโปรเปนภาคีที่มีการเปดเสรีมากที่สุด คือ เกือบจะไมมีกําแพงภาษีใด ๆ เลย ในขณะที่

ภาคีด้ังเดิมอาเซียนอ่ืน ๆ มีอัตราภาษีโดยเฉล่ียอยูในชวงระหวางรอยละ 5 - 16 อยางไรก็ตาม ภาคี

ด้ังเดิมเหลานี้ยังคงไวซึ่งการปกปองตนเองในบางภาคการผลิตที่มีความออนไหวสูง (Sensitive Sector) 

  

กลาวสําหรับภาคีใหมอาเซียน แมจะเพิ่งมีการปฏิรูปเศรษฐกิจของตนใหเปนระบบตลาด

ในชวงหลังทศวรรษ 2530 แตกระบวนการเปดเสรีก็เปนไปอยางรวดเร็ว มีการลด/ยกเลิกกําแพงภาษี

และมาตรการที่ไมใชภาษีบางสวนไป ประกอบกับการเขาเปนสมาชิกองคการการคาโลกทําใหปจจัย

เชิงสถาบันเปลี่ยนแปลงในทิศทางที่เอ้ือตอกระบวนการเปดเสรีมากยิ่งข้ึน อยางไรก็ตามปญหาเชิง

โครงสรางที่เกาะแนนอยูก็เปนอุปสรรคตอกระบวนการเปดเสรีอยูไมนอย 

 

สถานะการดําเนินงาน AFTA ของไทย โดยไทยไดผูกพันสินคาทุกรายการ (จํานวน 8,300 

ประเภทยอย) ไวภายใต AFTA โดยแบงออกไดเปน 2 สวน คือ สินคาในบัญชีลดภาษีซึ่งจะตองลด
ภาษีลงเหลือรอยละ 0 ในป 2553 (จํานวน 8,287 ประเภทยอย) และสินคาในบัญชีออนไหวที่จะมี

อัตราภาษีสุดทายที่รอยละ 5 (ไมลดลงเหลือรอยละ 0) ซึ่งประกอบดวย กาแฟ มันฝร่ัง มะพราวแหง 

และไมตัดดอก (จํานวน 13 ประเภทยอย) สําหรับการลดภาษีของสินคาทั้งสองกลุม กระทรวงการคลัง

ไดดําเนินการอยางคอยเปนคอยไป เพื่อใหเวลาในการปรับตัวรองรับการแขงขันที่เพิ่มมากข้ึน รวมทั้ง

ไดมีการปรับปรุงโครงสรางภาษีศุลกากร เพื่อเพิ่มความสามารถในการแขงขันและลดตนทุนการ

ผลิตใหแกผูประกอบการที่มีฐานการผลิตในประเทศ 

 

ในการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 8 เมื่อ 4 พฤศจิกายน 2545 ณ กรุงพนมเปญ กัมพูชา 

แนวคิดของการจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนไดเร่ิมข้ึนอยางชัดเจนและจริงจัง ผูนําอาเซียนได

เห็นชอบใหอาเซียนกําหนดทิศทางการดําเนินงานเพ่ือไปสูเปาหมายการรวมกลุมทางเศรษฐกิจ

อาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ที่ชัดเจน รัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนไดเห็นชอบ

ใหจัดต้ังคณะทํางานระดับสูงวาดวยการรวมกลุมทางเศรษฐกิจของอาเซียน (High Level Task 
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Force on ASEAN Economic Integration: HLTF) ซึ่งประกอบดวย ผูแทนระดับปลัดกระทรวง

ดานเศรษฐกิจของประเทศสมาชิกอาเซียนทั้ง 10 ประเทศ ทําหนาที่ประธานคณะทํางานฯ เพื่อ

ศึกษารูปแบบ/แนวทางการเปน AEC ซึ่งมีขอเสนอสําคัญ ดังนี้  

 

1. การเรงรัดการดําเนนิงานรวมกลุมทางเศรษฐกิจในปจจุบัน 

 

1.1 มาตรการดานภาษี  อาเซียนตกลงที่จะเรงรัดการลดภาษีใน AFTA ดังนี ้
 

1) ประเทศสมาชิกเดิม 6 ประเทศลดภาษีสินคาในบัญชี Inclusion List (IL) ให

เหลือ 0-5% ภายในวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2003 และจะลดใหเปน 0% 

 

2) ประเทศสมาชิกใหมจะพยายามลดภาษีลงเหลือ 0-5 % ใหมากที่สุดเทาที่ทําได

ในป 2006 สําหรับเวียดนาม; ป 2008 สําหรับลาวและพมา; และป 2010 สําหรับกัมพูชา 

 

3) ประเทศสมาชิกจะลดภาษีลงเหลือ 0% ทุกรายการใน IL ภายในป 2010 

สําหรับสมาชิกเดิม และภายในป 2015 สําหรับสมาชิกใหมทั้งนี้ ต้ังแต ม.ค. 2003 กําหนดให 60 

% ของรายการสินคาทั้งหมดของสมาชิกเดิม 6 ประเทศ มีอัตราภาษีเทากับ 0%  
 

4) ภายใตกรอบความตกลงสําหรับการรวมกลุมสินคาและบริการสําคัญ (ลงนาม

ระหวางการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 10 เมื่อเดือนพฤศจิกายน 2547) กําหนดวาจะเรงลด

ภาษีสินคาใน 9 สาขาหลัก (เกษตร ประมง ผลิตภัณฑไม ผลิตภัณฑยาง ส่ิงทอ ยานยนต 

อิเล็กทรอนิกส เทคโนโลยีสารสนเทศ และสาขาสุขภาพ) ใหเร็วข้ึนจากกรอบ AFTA เดิม 3 ป คือ 

จากป 2010 เปน 2007  สําหรับสมาชิกเดิม และจากป 2015 เปน 2012 สําหรับสมาชิกใหม 
 

5) นอกจากสินคาในบัญชี IL แลว  ยังมีการกําหนดเวลาการลดภาษีสําหรับบัญชี

ยกเวนภาษีชั่วคราว (Temporary Exclusion List: TEL) บัญชีออนไหว (Sensitive List: SL) และ

บัญชีออนไหวสูง (Highly Sensitive List: HSL ) ซึ่งมีกําหนดเวลาการลดภาษีที่แตกตางกัน  สวน

บัญชียกเวนทั่วไป (General Exclusive List: GE) เปนสินคาที่แตละประเทศไมสามารถนํามาลด

ภาษีได (ขณะนี้มีเพียงไทยและสิงคโปรที่ไมมี GE) 
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1.2 การยกเลิกมาตรการที่มิใชภาษ ี

 

นอกเหนือจากขอกําหนดในการลดภาษีแลว AFTA ยังกําหนดใหประเทศสมาชิก

ยกเลิกมาตรการจํากัดปริมาณ (Quantitative Restriction) ทันทีเมื่อสินคาไดนําเขาแผนการลด

ภาษีแลว และไดรับประโยชนจากการลดภาษีของอาเซียนอ่ืนแลว และยกเลิกมาตรการที่มิใชภาษี 

(NTB) ภายใน 5ป หลังจากไดรับประโยชนจากการลดภาษีของอาเซียนอ่ืน ขณะน้ี อาเซียนกําลัง

ดําเนินการอยางจริงจังเพื่อยกเลิกอุปสรรคทางการคาที่มิใชภาษีในอาเซียน  โดยใหมีกระบนการ

แจงขามประเทศ (Cross-notification) ซึ่งประเทศสมาชิกและภาคเอกชนสามารถแจงมาตรการที่

มิใชภาษีที่ประเทศอ่ืนๆใชอยูตอสํานักเลขาธิการอาเซียน เพื่อรวบรวม ตรวจสอบ แลวใหประเทศ

สมาชิกที่ถูกแจงนั้นช้ีแจงและดําเนินการยกเลิกตอไปหากพบวาเปนอุปสรรคทางการคาและไม

สอดคลองกับบทบัญญัติของความตกลง CEPT 
 
 อาเซียนไดมุงเนนประเทศสมาชิกใหซื้อวัตถุดิบและช้ินสวนที่ผลิตในอาเซียน โดยกําหนด

สาขาสินคาและบริการสําคัญ 11 สาขาที่จะดําเนินการโดยเรงดวน (11 Priority Sectors) ทั้งใน

ดานการเปดเสรีและขยายความรวมมือระหวางกัน เพื่อนํารองการรวมกลุมทางเศรษฐกิจในสาขา

ดังกลาวกอน พรอมกําหนดประเทศผูประสานงานหลัก (Country Coordinators) ในแตละสาขา 

ไดแก อินโดนีเซีย ดูแลยานยนตและผลิตภัณฑไม พมา ดูแลผลิตภัณฑเกษตร และผลิตภัณฑ

ประมง มาเลเซีย ดูแลผลิตภัณฑยาง และส่ิงทอ เปนตน ซึ่งไทยไดรับเปนผูประสานงานหลักใน

สาขาการทองเที่ยวและการบินซึ่งสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลที่จะผลักดันใหไทยเปนศูนยกลาง

การทองเที่ยวและการบินในภูมิภาคนี้ ในป 2550 อาเซียนยังไดเห็นชอบใหเพิ่มสาขาโลจิสติกสเปน

สาขานํารองการรวมกลุมทางเศรษฐกิจสาขาที่ 12  

 

2. การเจรจาเพื่อจัดต้ังประชาคมเศรษฐกจิอาเซียน  

 

 ในการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 9 เมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 2546 ณ เกาะบาหลี 

ประเทศอินโดนีเซีย ผูนําอาเซียนไดประกาศแถลงการณบาหลี (Bali Concord II) เพื่อแสดง

เจตนารมณที่จะนําอาเซียนไปสูการเปน AEC ภายในป 2563 (ค.ศ. 2020) ซึ่งประกอบดวยการ

ดําเนินงานใน 3 ดานหลัก คือ การเมือง เศรษฐกิจ และสังคม โดยในดานเศรษฐกิจจะดําเนินงาน

ตามขอเสนอของ HLTF เพื่อใหบรรลุผลการเปน AEC ภายในป ค.ศ. 2020 และเพื่อเสริมสรางขีด
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ความสามารถในการแขงขันของอาเซียนและคานอํานาจทางเศรษฐกิจของประเทศที่มีศักยภาพใน

ภูมิภาคเอเชีย อาทิ จีน และอินเดีย ในการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 12 เมื่อเดือนมกราคม 

2550 ณ ประเทศฟลิปปนส อาเซียนไดเห็นชอบที่จะเรงรัดการจัดต้ัง AEC จากเดิมในป 2563 เปน

ป 2558 โดยไดลงนามในปฏิญญาเซบู วาดวยการเรงรัดการจัดต้ังประชาคมอาเซียนในป 2558 

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

2015) ในชวงการประชุมสุดยอดอาเซียน คร้ังที่ 13 ระหวาง วันที่ 19-22 พฤศจิกายน 2550 ณ 

ประเทศสิงคโปร ผูนําอาเซียนรวมกันลงนามใน “ปฏิญญาวาดวยแผนงานการจัดต้ังประชาคม

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

เอกสาร 2 สวน คือ “แผนงานเพื่อจัดต้ังประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน” (AEC Blueprint) และ 

“ตารางเวลาดําเนินกิจกรรมตางๆ” (Strategic Schedule)  

 

3. AEC Blueprint  

 

 AEC Blueprint มีวัตถุประสงคสําคัญเพื่อกําหนดทิศทาง/แผนงานในดานเศรษฐกิจที่

จะตองดําเนินงานใหชัดเจนตามกรอบระยะเวลาที่กําหนด จนบรรลุเปาหมาย AEC ในป 2558 

(ค.ศ. 2015) และสรางพันธสัญญาระหวางประเทศสมาชิกที่จะดําเนินการไปสูเปาหมายดังกลาว

รวมกัน ประกอบดวย 4 สวนหลัก ซึ่งอางอิงมาจากเปาหมายการรวมกลุมทางเศรษฐกิจของ

อาเซียนตามแถลงการณบาหลี ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) ไดแก (1) การเปนตลาดและฐานการ

ผลิตเดียว (2.) การสรางขีดความสามารถในการแขงขันทางเศรษฐกิจของอาเซียน (3.) การพัฒนา

เศรษฐกิจอยางเสมอภาค และ (4) การบูรณาการเขากับเศรษฐกิจโลก 

 

 ผลผูกพนัของ AEC Blueprint ตอประเทศไทย 

 

 1. การเปดเสรีการคาสินคา ตามกรอบ ASEAN Free Trade Area: AFTA 

 

  (1) การลด/ยกเลิกภาษี กําหนดใหประเทศสมาชิกอาเซียนเกา 6 ประเทศ ไดแก 

ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร ฟลิปปนส และบรูไน ตองยกเลิกภาษีสินคาใน 9 สาขาเรงรัด 

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

2550 และยกเลิกภาษีสินคาทุกรายการในบัญชีลดภาษี (Inclusion List: IL) ยกเวนบัญชีสินคา
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ออนไหวและออนไหวสูงของแตละประเทศ ในป 2553 และใหประเทศสมาชิกใหมอีก 4 ประเทศ 

ไดแก เวียดนาม ลาว พมา และกัมพูชา ลดอัตราภาษีสินคาใน 9 สาขาเรงรัด ใหเหลือ 0% ในป 

2555 และลดอัตราภาษีสินคาทุกรายการในบัญชีลดภาษีเหลือ 5% ในป 2553 และ 0% ในป 

2558 ยกเวนสินคาบางรายการจํานวนไมเกินรอยละ 7 ของบัญชีลดภาษีอาจยืดหยุนใหลดเหลือ 

0% ในป 2561  

 

  (2) การขจัดมาตรการที่มิใชภาษี (Non-Tariff Barriers: NTBs) โดยกําหนดใหไทย 

อินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร และบรูไน ตองยกเลิกมาตรการที่มิใชภาษี ภายในป 2553 ประเทศ

ฟลิปปนสภายในป 2555 และประเทศสมาชิกใหมทั้ง 4 ประเทศ ภายในป 2558-2561 โดยจะ

ดําเนินการยกเลิกเปน 3 ระยะ ตามแผนงานขจัด NTBs ดังนี้ ชุดที่ 1: ภายในวันที่ 1 มกราคม 

2551 ซึ่งครอบคลุมสินคา 5 รายการหลัก ไดแก ลําไย พริกไทย น้ํามันถั่วเหลือง ใบยาสูบ และ

น้ําตาล ชุดที่ 2: ภายในวันที่ 1 มกราคม 2552 ไดแก ปอกระเจา ปาน มันฝร่ัง และชุดที่ 3: ภายใน

วันที่ 1 มกราคม 2553 ไดแก ขาว เนื้อมะพราวแหง มะพราว น้ํามันมะพราว ชา ถั่วเหลือง เมล็ด

กาแฟ กาแฟสําเร็จรูป น้ํานมดิบ/นมปรุงแตง และนมผงขาดมันเนย  

 

  (3) การกําหนดกฎวาดวยถิ่นกําเนิดสินคา (Rules of Origin: ROO) ซึ่งเปนระเบียบ

หรือกฎเกณฑที่กําหนดข้ึนเพื่อใชในการพิจารณาวาสินคาที่สงออกหรือนําเขามีถิ่นกําเนิดจาก

ประเทศใด เพื่อที่จะใหมีความมั่นใจวาผลประโยชนที่ไดรับจากการใหสิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากร

ดวยการยกเวนภาษีตามที่ระบุในขอ (1) จะตกอยูกับสินคาที่เปนผลผลิตที่แทจริงของประเทศ

สมาชิกอาเซียน ตลอดจนเพื่อใหมีความโปรงใส มีมาตรฐานที่เปนสากล และอํานวยความสะดวก

ใหแกเอกชน  

 

 2. การเปดเสรีการคาบริการ (ตามกรอบ ASEAN Framework Agreement on Services: 

AFAS)  

 

  การเปดเสรีการคาบริการ มีเปาหมาย คือ ลดอุปสรรคในการเขาสูตลาดในดาน

ตางๆ ลง และเพิ่มสัดสวนการถือหุนใหกับบุคคล/นิติบุคคลสัญชาติอาเซียน ดังนี้  
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  (1) สาขาบริการสําคัญ (Priority Integration Sectors: PIS) ไดแก สาขาเทคโนโลยี

สารสนเทศ สาขาสุขภาพ สาขาการทองเที่ยว และสาขาโลจิสติกส  

 

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

นอกเหนือจากสาขาบริการสําคัญ (priority services sectors) และการบริการดานการเงิน ที่

กําหนดเปาหมายการเปดเสรีภายในป 2558 (ค.ศ. 2015) ทั้งนี้ สามารถยกเวนสาขาที่ออนไหวได  

 

  สําหรับสถานะลาสุด อาเซียนไดดําเนินการเจรจาลดขอจํากัดดานการคาบริการ

ระหวางกันและจัดทําขอผูกพันเปดตลาดมาแลวทั้งส้ินรวม 7 ชุด โดยไดลงนามพิธีสารอนุวัติขอ

ผูกพันการเปดตลาดการคาบริการ ชุดที่ 7 ไปเม่ือวันที่ 26 กุมภาพันธ 2552 ซึ่งในสวนของไทยได

ผูกพันเปดตลาดทั้งหมด 143 รายการ ครอบคลุมสาขาบริการหลัก อาทิเชน บริการธุรกิจ (เชน 

วิชาชีพวิศวกรรม สถาปตยกรรม และบัญชี เปนตน) คอมพิวเตอรและการส่ือสาร การกอสราง การ

จัดจําหนาย (เชน บริการคาสงเคร่ืองกีฬา และบริการแฟรนไชส เปนตน) การศึกษาในทุกระดับ 

บริการดานสุขภาพ บริการสิ่งแวดลอม และบริการทองเที่ยว เปนตน  

 

  อยางไรก็ดี ไทยยังคงสงวนเงื่อนไขตาง ๆ ที่เปนไปตามกรอบกฎหมายไทย เชน 

อนุญาตใหตางชาติจากประเทศสมาชิกอาเซียนมีสิทธิถือหุนในนิติบุคคลที่เขามาประกอบธุรกิจใน

ประเทศไทยไดไมเกินรอยละ 49 ขณะนี้อาเซียนอยูระหวางการเจรจาจัดทําขอผูกพันเปดตลาดชุด

ที่ 8 ซึ่งมีกําหนดแลวเสร็จในป 2553 และยังคงตองเจรจาเพื่อทยอยเปดเสรีสาขาบริการอื่นๆ 

เพิ่มเติมจนบรรลุเปาหมายการเปดเสรีอยางครบถวน ในป 2558 (ค.ศ. 2015)  

 

  (3) สาขาการบริการดานการเงิน จะทยอยเปดเสรีตามลําดับอยางเปนข้ันตอน เพื่อ

รักษาไวซึ่งความมั่นคงทางการเงิน เศรษฐกิจและสังคม โดยประเทศท่ีมีความพรอมสามารถเริ่ม

ดําเนินการเปดเสรีภายในป 2558 (ค.ศ. 2015) ในสาขาที่ระบุไวกอน และประเทศสมาชิกที่เหลือ

สามารถเขารวมในภายหลัง  

 

 3. การเปดเสรีการลงทุน (ภายใต ASEAN Comprehensive Investment Agreement: 

ACIA)  

 



117 

 ลด/ยกเลิกขอจํากัดดานการลงทุนตาง ๆ สงเสริมการรวมลงทุนในสาขาอุตสาหกรรม

ที่มีศักยภาพ และสรางเครือขายดานการลงทุนของอาเซียน โดยมีจุดมุงหมายที่จะเพิ่มหรือรักษา

ระดับความสามารถในการดึงดูดตางประเทศใหมาลงทุนในอาเซียน และการลงทุนโดยอาเซียนเอง 

โดยไดมีการปรับปรุงความตกลงดานการลงทุนที่มีอยูเดิม (ASEAN Investment Area: AIA) ให

เปนความตกลงใหม (ACIA) ซึ่งมีขอบเขตที่กวางข้ึน ซึ่งครอบคลุมต้ังแตการเปดเสรีเพื่อใหเขามา

ลงทุน การคุมครองการลงทุน การสงเสริมและอํานวยความสะดวก ในภาคการผลิตการเกษตร 

การประมง ปาไม เหมืองแร และบริการที่เกี่ยวของ รวมทั้งการลงทุนทางตรงและการลงทุนใน

หลักทรัพย  

 

 4. การเปดเสรีดานเงินทุนเคลื่อนยาย  

 

  (1) ดานตลาดทุน จะเสริมสรางความแข็งแกรงในการพัฒนาและการรวมตัวของ

ตลาดทุนในอาเซียน โดยสรางความสอดคลองในมาตรฐานดานตลาดทุนในอาเซียน ความตกลง

สําหรับการยอมรับซึ่งกันและกันในคุณสมบัติและคุณวุฒิการศึกษาและประสบการณของผูประกอบ

วิชาชีพดานตลาดทุน และสงเสริมใหใชตลาดเปนตัวขับเคลื่อนในการสรางความเชื่อมโยงระหวาง

กันเองในตลาดทุนอาเซียน  

 

  (2) ดานเงินทุนเคลื่อนยาย จะเปดใหมีการเคลื่อนยายเงินทุนที่เสรียิ่งข้ึนอยางคอย

เปนคอยไป โดยใหสมาชิกมีมาตรการปกปองที่เพียงพอเพื่อรองรับผลกระทบจากปญหาความผัน

ผวนของเศรษฐกิจมหภาคและความเส่ียงเชิงระบบรวมถึงการมีสิทธิที่จะใชมาตรการที่จําเปนเพื่อ

รักษาเสถียรภาพ เศรษฐกิจมหภาครวมถึงการมีสิทธิที่จะใชมาตรการที่จําเปนเพื่อรักษาเสถียรภาพ

เศรษฐกิจมหภาค  

 

 5. การเคล่ือนยายแรงงานฝมืออยางเสรี  

 

  สรางมาตรฐานที่ชัดเจนของแรงงานฝมือ และอํานวยความสะดวกใหกับแรงงาน

ฝมือที่มีคุณสมบัติตามมาตรฐานที่กําหนดใหสามารถเคล่ือนยายไปทํางานในกลุมประเทศสมาชิก

ไดงายข้ึน เชน การจัดทํา ASEAN Business Card เปนตน โดยจะมีการบริหารจัดการการ

เคล่ือนยายหรืออํานวยความสะดวกในการเดินทางสําหรับบุคคลธรรมดาที่เกี่ยวของกับการคา
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สินคา บริการ และการลงทุน ใหสอดคลองกับกฎเกณฑของแตละประเทศ โดยอํานวยความ

สะดวกในการตรวจลงตราและออกใบอนุญาตทํางานสําหรับผูประกอบวิชาชีพและแรงงานฝมือ

อาเซียน ที่เกี่ยวของกับการคาขามพรมแดน และกิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับการลงทุน ที่ผานมา 

รัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนไดลงนามในขอตกลงยอมรับรวมทางวิชาชีพสาขาตางๆ ไดแก สาขา

แพทย ทันตแพทย พยาบาล บริการบัญชี บริการวิศวกร สถาปนิก และนักสํารวจ เพื่ออํานวยความ

สะดวกการเคล่ือนยายแรงงานฝมือในภูมิภาคอาเซียน  

 

 6. การดําเนนิงานตามความรวมมือรายสาขาอ่ืน ๆ  

 

  การดําเนินงานตามความรวมมือรายสาขาอ่ืน ๆ ไดแก ความรวมมือดานเกษตร 

อาหาร และปาไม ความรวมมือดานทรัพยสินทางปญญา การพัฒนาดานโครงสรางพื้นฐาน (การ

คมนาคม เทคโนโลยีสารสนเทศ พลังงาน) ความรวมมือดานเหมืองแร พาณิชยอิเล็กทรอนิกส 

ความรวมมือดานการเงิน ความรวมมือดานวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) และการ

พัฒนาเพื่อการรวมกลุมของอาเซียน (IAI)  

 

 แนวทางการดําเนนิงานเพื่อนําไปสูการเปน AEC 

 

 นอกจากการดําเนินการเปดเสรีดานการคาสินคา บริการ และการลงทุนระหวางกันตาม

กรอบความรวมมือตางๆที่มีอยูเดิม เชน การเรงลดภาษีสินคาระหวางกันใหเหลือรอยละ 0 ภายใน

ป 2553 สําหรับสมาชิกเดิม และป 2558 สําหรับสมาชิกใหมภายใตกรอบอาฟตา การยกเลิก

ขอจํากัดการประกอบการดานการคาบริการในอาเซียน ภายในป 2563 ภายใตกรอบความตกลง

ทางดานการคาบริการอาเซียน (AFAS) การเปดใหมีการลงทุนเสรีในอาเซียนและการใหการปฏิบัติ

เยี่ยงคนชาตินักลงทุนอาเซียนภายในป 2553  ภายใตเขตการลงทุนอาเซียน (AIA) เปนตนแลว  

อาเซียนไดตกลงที่จะเปดเสรีดานการคาสินคาและการคาบริการใหเร็วข้ึนกวากําหนดการเดิมใน

สาขาสินคาและบริการสําคัญ 11 สาขา  ตอมาไดเพิ่มสาขาที่ 12 คือสาขาโลจิสติกส เพื่อเปนการ

นํารอง และสงเสริม outsourcing และการผลิตสินคา  โดยใชวัตถุดิบและชิ้นสวนที่ผลิตภายใน

อาเซียน ซึ่งเปนไปตามแผนการดําเนินการเพื่อมุงไปสูการเปน AEC และไดมอบหมายใหประเทศ

ตางๆ ทําหนาที่รับผิดชอบเปนผูประสานงานหลัก (Country Coordinators) ดังนี้ 
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- พมา สาขาผลิตภัณฑการเกษตร (Agro-based products) และสาขาประมง (Fisheries) 

 

- มาเลเซีย สาขาผลิตภัณฑยาง (Rubbers-based products) และสาขาส่ิงทอ (Textiles 

and Apparels) 

 

- อินโดนีเซีย สาขายานยนต  (Automotives) และสาขาผลิตภัณฑไม (Wooded-based 

products) 

 

- ฟลิปปนส สาขาอิเล็กทรอนกิส (Electronics) 

 

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

 

- ไทย สาขาการทองเที่ยว (Tourism) และ สาขาการบิน (Air Travel) 

 

- เวียดนาม สาขาโลจิสติกส (Logistic) 

 
 

แผนการดําเนนิงาน (Roadmap) ของ 12 สาขาสําคัญ 

 

1. การเรงลดภาษีสินคา 9 สาขา (ผลิตภัณฑการเกษตร/ประมง/ผลิตภัณฑไม/ผลิตภัณฑยาง/

ส่ิงทอ/ยานยนต/อิเล็กทรอนิกส/เทคโนโลยีสารสนเทศ/สาขาสุขภาพ) ใหเร็วข้ึนจากกรอบอาฟตา 3 

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

 

2. การขจัดมาตรการที่มิใชภาษี  โดยการปฏิบัติตามพันธกิจกรณีภายใต WTO ในเร่ือง

อุปสรรคทางเทคนิคมาตรฐานสุขอนามัย และการขออนุญาตนําเขา รวมทั้งพัฒนาแนวทางการ

ดําเนินงานที่เหมาะสมในเร่ืองดังกลาวสําหรับประเทศสมาชิกอาเซียน  เพื่อนําไปสูการลด/เลิก

มาตรการที่เปนอุปสรรคทางการคา 

 

3. การปรับปรุงกฎวาดวยแหลงกําเนิดสินคาใหมีความโปรงใส มีมาตรฐานที่เปนสากล

และอํานวยความสะดวกใหแกเอกชนมากข้ึน  อาทิ การจัดทํากฎการไดแหลงกําเนิดสินคาโดย
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วิธีการแปรสภาพอยางเพียงพอ (Substantial Transformation) และกฎการไดแหลงกําเนิดสินคา

ของอาเซียนแบบสะสมบางสวน (Partial Commutation Rule of Origin) มาใชเปนทางเลือก

สําหรับการคํานวณแหลงกําเนิดสินคา 

 

4. การคาบริการ  ต้ังเปาหมายการเจรจาเปดเสรีการคาบริการอยางชัดเจน เพื่อใหการคา

บริการของอาเซียนเปนไปอยางเสรีมากข้ึน  และพัฒนาระบบการยอมรับรวมกัน (Mutual 

Recognition Arrangement: MRAs)  เพื่ออํานวยความสะดวกในการประกอบวิชาชีพในสาขา

บริการ รวมทั้งสงเสริมการรวมลงทุนของอาเซียนไปยังประเทศโลกที่สาม 

 

5. การลงทุน เรงเปดเสรีสาขาการลงทุนภายใตกรอบความตกลงดานการลงทุนของ

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

ขอจํากัดดานการลงทุนตางๆ สงเสริมการรวมลงทุนในสาขาอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพ  และสราง

เครือขายดานการลงทุนของอาเซียนที่มีประสิทธิภาพ 

 

6. การอํานวยความสะดวกดานพิธีการดานศุลกากร ใหเร่ิมใชระบบพิกัดอัตราศุลกากร
ฮารโมไนซอาเซียน (AHTN) ในการคาระหวางอาเซียนกับประเทศนอกกลุม (extra-ASEAN trade) 

และพัฒนาระบบพิธีการศุลกากร Single Window เพื่ออํานวยความสะดวกในดานการคาใหมาก

ยิ่งข้ึนรวมทั้งพัฒนาเอกสารดานการคาและศุลกากรใหมีความเรียบงายและสอดคลองกัน 

 

7. การพัฒนามาตรฐานและความสอดคลองของผลิตภัณฑ  พัฒนาการยอมรับมาตรฐาน
ซึ่งกันและกัน (MRA) ในดานคุณภาพสินคา  การตรวจสอบ  การออกใบรับรอง และปรับปรุงเกณฑ/

กฎระเบียบ/ขอกําหนดสําหรับผลิตภัณฑสาขาตางๆใหมีความสอดคลองกันมากยิ่งข้ึน 

 

8. การเคล่ือนยายของนักธุรกิจ ผูเช่ียวชาญ ผูประกอบวิชาชีพ แรงงานมฝมือ และผูมี

ความสามารถพิเศษเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางใหแกนักธุรกิจ  อาทิ การปรับประสาน

พิธีการตรวจลงตรา  การจัดทํา ASEAN Business Card และการเรงพัฒนามาตรฐานเพื่ออํานวย

ความสะดวกในการเขามาประกอบวิชาชีพของผูเชี่ยวชาญ  ผูประกอบวิชาชีพ  แรงงานฝมือ และผู

มีความสามารถพิเศษภายในอาเซียน 
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นอกจากมาตรการขางตนแลว ก็ยังมีเร่ืองของการพัฒนาระบบขอมูล/สถิติการคาและการ

ลงทุนภายในอาเซียน การสงเสริมความรวมมือดานอุตสาหกรรม (Industrial Complementation) 

การพัฒนาขีดความสามารถของบุคลากร การสงเสริมสิทธิในทรัพยสินทางปญญา และการอํานวย

ความสะดวกในการเดินทางภายในอาเซียนอีกดวย 

 
สวนที่ 3 นโยบายของรัฐ 

 
อุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวนนั้นเปนอุตสาหกรรมที่ภาครัฐมีนโยบายการพัฒนาที่ชัดเจน

และมีความตอเนื่องมาโดยตลอด และภายหลังการเปดการคาเสรีกับประเทศตาง ๆ ทําใหขอบังคับ

ตาง ๆ ของไทย เชน การบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ การหามต้ังโรงงานประกอบเพิ่มเติม นโยบาย

คุมครองทางภาษี เปนตน ก็ตองลดเงื่อนไขลงเร่ือย ๆ และสงเสริมการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ

มากข้ึน โดยเฉพาะการลงทุนเพื่อผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยน้ําหนักไมเกินหนึ่งตันจากบริษัทผูผลิต

รถยนตตางชาติ จึงทําใหประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางการผลิตรถปกอัพเพื่อการสงออกและ

เปนสวนหนึ่งของเครือขายการผลิตระดับโลก (Global Production Network: GPN) ของผูผลิต

หลายคายโดยเฉพาะบริษัทผูผลิตรถยนตญ่ีปุน 

 

ตลาดสงออกยานยนตและช้ินสวนที่สําคัญของไทย คือ อาเซียน ออสเตรเลีย สหภาพยุโรป 

ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา ดังภาพที่ 2 แหลงนําเขาที่สําคัญของไทยคือ ญ่ีปุน อาเซียน และสหภาพ

ยุโรป โดยสินคานําเขาที่สําคัญของไทยคือ ชิ้นสวนยานยนต (HS 8708) อนึ่ง ทิศทางการคาดังกลาว

นี้มีสาเหตุประการหนึ่งมาจากการที่ ประเทศในอาเซียนคือ อินโดนีเซีย ฟลิปปนส มาเลเซีย และ

เวียดนาม ตางเปนฐานการผลิตรถยนตและช้ินสวนที่สําคัญของบริษัทผูผลิตรถยนตญ่ีปุน 
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ภาพที ่13  มูลคาการคายานยนตและช้ินสวน (HS 87) ของไทยกับประเทศคูคาสําคัญ 2551 

ที่มา: เกรียงไกร  เตชกานนท (2554: 97) 

 
ในขณะเดียวกันประเทศไทยขาดดุลการคาในหมวดชิ้นสวนยานยนตแกประเทศญ่ีปุนใน

อัตราที่สูงมาก แมไทยจะเปนฐานการผลิตที่สําคัญของญ่ีปุน แตยังมีชิ้นสวนจํานวนมากโดยเฉพาะ
ชิ้นสวนรถยนตที่ตองใชเทคโนโลยีในการผลิตสูงที่ยังไมมีการผลิตในประเทศไทย ทําใหตองนําเขา
เพื่อนํามาประกอบรถยนตและสงออกไปยังตลาดอื่น ๆ ซึ่งสวนใหญจะเปนประเทศที่มาตรฐานสินคา
ที่เขมงวด เชน กลุมประเทศในสหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย มาตรฐานสินคายานยนต

และช้ินสวนที่เขมงวดของประเทศผูนําเขาสวนใหญเนนเร่ืองมาตรฐานทางดานความปลอดภัยและ

มาตรการที่เกี่ยวกับส่ิงแวดลอม เชน มาตรฐานของช้ินสวนประเภทลอรถ ถุงลมนิรภัย เข็มขัดนิรภัย 
เปนตน อยางไรก็ดี การดําเนินการตามมาตรฐานของประเทศผูนําเขานั้น ผูประกอบรถยนตใน
ประเทศไทยจะไดรับการสนับสนุนจากบริษัทญ่ีปุน เนื่องจากรถยนตญ่ีปุนมีการจําหนายไปทั่วโลก 

ดังนั้นผูผลิตญ่ีปุนจําเปนตองทําตามกฎระเบียบและขอบังคับมาตรฐานตาง ๆ อยางหลีกเล่ียงไมได 
และมาตรฐานหรือมาตรการเหลานั้นก็อาจจะสงผลตอผูผลิตชิ้นสวนของไทยโดยออมอีกทางหนึ่ง 
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นโยบายดานการคาของประเทศมาเลเซีย 
 

1) One Malaysia, People First, Performance Now เปนแนวคิดเพื่อสงเสริมความเปน

เอกภาพของประเทศชาติ การยอมรับชาวมาเลเซียตางเชื้อสาย และรัฐบาลที่มีประสิทธิภาพ โดย

จะสงเสริมคุณคา 8 ประการในสังคมมาเลเซีย ไดแก (1) ความมานะบากบ่ัน (2) การยอมรับ (3) 

การศึกษา (4) ความซื่อตรง (5) ระบบสังคมที่เช่ือในการทําสําเร็จดวยตนเอง (6) ความออนนอม

ถอมตน (7) ความจงรักภักดี และ (8) คานิยมในดานความเปนเลิศ 

 

2) Government Transformation Program (GTP) เปนนโยบายปรับปรุงและปฏิรูปการ

ทํางานและการใหบริการของภาครัฐบาลใหทันสมัย มีประสิทธิภาพ และตอบสนองความตองการ

ของประชาชน โดยกําหนดประสิทธิผลสําคัญระดับชาติ (National Key Result Areas – NKRA) 6 

ประการคือ (1) ลดอาชญากรรม (2) ลดการชอราษฎรบังหลวง (3) ปรับปรุงผลการศึกษาของ

นักเรียน (4) ยกระดับความเปนอยูของประชากรที่มี รายไดตํ่า (5) ปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานใน

พื้นที่ชนบท (6) ปรับปรุงระบบขนสงมวลชนในเมืองใหญ โดยในแตละเปาหมาย หนวยงานที่

เกี่ยวของจะจัดทําตัวช้ีวัด (Key Performance Indicators – KPIs) และดําเนินโครงการตาง ๆ เพื่อ

บรรลุเปาหมาย ทั้งนี้ รัฐบาลมาเลเซีย ไดจัดต้ัง Performance Management and Delivery Unit 

(PERMANDU) สังกัดสํานักนายกรัฐมนตรี มาเลเซีย ใหเปนหนวยงานหลักในการติดตามการ

ดําเนินการของหนวยงานที่เกี่ยวของตาง ๆ ตามนโยบาย GTP 

 

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

การปฏิรูปดานเศรษฐกิจประกอบไปดวยแนวคิดตนแบบเศรษฐกิจใหม (New Economic Model – 

NEM) ซึ่งเปนพื้นฐานสําหรับนโยบาย Economic Transformation Program (ETP) NEM เปน

แนวคิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจซึ่ง นายกรัฐมนตรีไดมอบหมายให National Economic Advisory 

Council (NEAC) เปนผูศึกษาและเสนอตอรัฐบาล โดย NEM มีจุดประสงคหลัก 3 ประการ คือ 

การเพิ่มรายได การกระจายรายไดและผลประโยชนใหครอบคลุมทุกภาคสวน และการพัฒนาอยาง

ยั่งยืน และกําหนดยุทธศาสตรการปฏิรูป (Strategic Reform Initiatives – SRIs) 8 ประการเพื่อให

เศรษฐกิจมาเลเซียบรรลุเปาหมายตาม NEM ไดแก (1) การผลักดันใหภาคเอกชนเปนผูขับเคลื่อน

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (2) การเพิ่มคุณภาพของแรงงานชาว มาเลเซีย และลดการพึ่งพา

แรงงานตางชาติ (3) สงเสริมการแขงขันภายใน มาเลเซีย (4) สรางความแข็งแกรงใหระบบราชการ 
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(5) การใหสิทธิพิเศษสําหรับผูดอยโอกาสที่โปรงใสและเปนมิตรกับระบบตลาด (6) การสรางคลัง

ความรูและพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (7) สงเสริมปจจัยที่กอใหเกิดความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ 

และ (8) สงเสริมการเจริญเติบโตแบบยั่งยืน 

 

4) 10th Malaysia Plan (10MP) เปนแผนพัฒนาประเทศระยะเวลา 5 ป ระหวางป ค.ศ. 

2011-2015 (พ.ศ. 2554-2558) โดยมีเปาหมายหลักคือการพัฒนาให มาเลเซีย กาวไปสู high 

income country งบประมาณ 230 พันลานริงกิต โดยเปน งบประมาณ Physical Development 

60% และเปนงบประมาณ Non-Physical Development 40% และสามารถแบงสัดสวนตามภาค

สวนตาง ๆ ไดดังนี้ งบประมาณดานเศรษฐกิจ 55% งบประมาณดานสังคม 30% งบประมาณ 

ดานความม่ันคง 10% และงบประมาณบริหารจัดการทั่วไป 5% 

 

 เปาหมายทางเศรษฐกิจ GDP ขยายตัวเฉลี่ยปละ 6% GNI เพิ่มเปน 12,139 ดอลลาร

สหรัฐ (38,845 ริงกิต) ตอคนตอปในป 2558 การลงทุนภาคเอกชนขยายตัวปละ 12.8% การบริโภค

ภาคเอกชนขยายตัวปละ 7.7% การลงทุนภาครัฐขยายตัวปละ 5% การบริโภคภาครัฐขยายตัวป

ละ 4.8% การขาดดุลงบประมาณลดลงใหเหลือ 2.8% ของ GDP ในป 2558 การสงออก ขยายตัว

ปละ 7.2% การนําเขาขยายตัวปละ 8.6% 

 

ยุทธศาสตรหลัก 

 

(1) เปล่ียนแปลงการใหบริการของภาครัฐเพื่อเปล่ียนแปลงมาเลเซีย (Transforming 

Government to transform Malaysia) – การปฏิรูประบบราชการโดยเนนหลักการสําคัญ 4 ประการ 

คือ วัฒนธรรมสงเสริมความคิดสรางสรรคและนวัตกรรม ความรวดเร็วของระบบการตัดสินใจและ

การปฏิบัติงาน ความคุมคา (value-for-money) และความซ่ือสัตย 

 

(2) สรางบรรยากาศที่สงเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (Creating the environment 

for unleashing economic growth) – โดยจะเนนการสนับสนุนใหภาคเอกชนเปนผูผลักดันหลัก

ของเศรษฐกิจ มาเลเซีย สนับสนุนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจดวยนวัตกรรม ปฏิรูปบทบาทของ

ภาครัฐตอภาคเอกชน พัฒนาธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอม (SMEs) สงเสริมการแขงขันของ
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มาเลเซีย ในตลาดโลก พัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐาน และเนนการพัฒนาพื้นที่และภาคสวนที่จะ

เปน engine of growth (ไดแก economic corridor ทั้ง 5 และ NKEA ทั้ง 12 สาขา) 

 

(3) กาวไปสูการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมแบบมีสวนรวม (Moving towards inclusive 

socio-economic development) – โดยจะเนนการยกระดับฐานะและความเปนอยูของประชากร

รอยละ 40 ที่มีรายไดตํ่า (bottom 40% households) ยกระดับการมีสวนรวมทางเศรษฐกิจของ

ชาวภูมิบุตรโดยยังคงเปาหมายใหชาวภูมิบุตรถือครองหุนสวนกิจการไมตํ่ากวา 30% ในระดับมหภาค 

(30% Bumiputera corporate equity ownership at macro level) เรงพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่

ประชาชนทุกคนเขาถึงได และสงเสริมสังคมที่กาวหนาและมีสวนรวม (progressive and more 

inclusive) ตามแนวคิด 1Malaysia 

 

(4) พัฒนาและรักษาทรัพยากรมนุษยที่มีคุณภาพ (Developing and retaining first-World 

talent base) – โดยจะเนน การปฏิรูประบบการศึกษาเพื่อปรับปรุงผลการเรียน การยกระดับฝมือ

แรงงานชาว มาเลเซีย เพื่อเพิ่มโอกาสการไดรับการจางงาน และการปฏิรูปตลาดแรงงานเพื่อให 

มาเลเซียเปนประเทศที่มีรายไดสูง 

 

(5) พัฒนาสภาพแวดลอมซึ่งชวยสงเสริมคุณภาพชีวิต (Building an environment that 

enhances quality of life) – โดยจะเนน การพัฒนาพื้นที่อยูอาศัยสําหรับประชาชนใหนาอยู การ

พัฒนาระบบขนสงมวลชนโดยยึดความตองการของประชาชนเปนหลัก ปฏิรูประบบสาธารณสุข

เพื่อยกระดับคุณภาพและใหประชาชนทุกคนเขาถึงได โครงการเคหะสงเคราะหเพื่อใหประชาชน

สามารถเขาถึงบานที่มีคุณภาพและสามารถเปนเจาของได การใหบริการระบบสาธารณูปโภคที่มี

ประสิทธิภาพ ลดอาชญากรรมเพื่อใหชุมชนปลอดภัยข้ึน และใหความสําคัญกับพื้นฐาน

ส่ิงแวดลอม (environmental endowments) ของมาเลเซีย 

 
ความเปนมาของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศมาเลเซีย 
 

อุตสาหกรรมรถยนตในมาเลเซียไดเร่ิมตนข้ึนในป 2503 ซึ่งกอนทศวรรษดังกลาวนั้น 

รถยนตโดยสวนใหญที่ใชภายในประเทศมาจากการนําเขา CBU :Complete Built-up (การนําเขา

รถยนตทั้งคัน) ทั้งส้ิน ในป 2506 รัฐบาลมาเลเซียเร่ิมสนับสนุนและกอต้ังอุตสาหกรรมยานยนต
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ข้ึนมา โดยมีนโยบายในการสนับสนุนการผลิตชิ้นสวนและสวนประกอบรถยนต ซึ่งไดประกาศใช

นโยบายดังกลาวเม่ือ เดือน พฤษภาคม ป 2507 และมีการจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึน

หลังจากป 2503 เปนตนมา เพื่อความพรอมทางดานแรงงานและทดแทนการนําเขารถยนต โดย

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศและสนับสนุนใหมีการใชรถยนตที่ผลิตในประเทศอีก

ดวย อีกทั้งยังจะมีการจัดเก็บภาษีนําเขา และเสนอระบบอัตราภาษีสําหรับการนําเขา CBU 

 

ในป 2540 โรงงานประกอบรถยนตทั้ง 6 แหงไดเร่ิมตนทําการผลิตรถยนต โรงงาน

ประกอบรถยนตจะมีการรวมทุนระหวางบริษัทผูผลิตรถยนตในยุโรป (European Automobile 

manufacturers) และหุนสวนในพื้นที่ซึ่งเปน Distributor อยูกอนแลว โดยบริษัท Swedish Motor 

Assemblies ไดประกอบรถยนตใหแก Volvo, บริษัท Asia Automobile Industries Sdn.Bhd. 

ประกอบรถยนตใหแก Peugeot และ Mazda และ Tan Chong Motors ไดประกอบรถยนตใหแก 

Nisson และ Datsun โดยการนําเขาในรูปแบบ CKD (Complete Knock Downed) เพื่อปอนเขาสู

โรงงานประกอบรถยนต 

 

มาเลเซียไดเร่ิมตนโครงการรถยนตแหงชาติ (National Car) หรือ Perusahaan 

Automobile National (Proton) บริษัท โปรตอน โฮลด้ิงส เบอรฮาด กอต้ังข้ึนเมื่อ 28 กรกฎาคม 

2546 เนื่องจากบริษัท โปรตอน กรุป มีความตองการที่จะบริหารการลงทุนตางๆ ภายใตรูปแบบ

ของบริษัทแมที่เขาไปถือหุนในบริษัทอ่ืน ๆ ทั้งนี้ บริษัท Perusahaan Otomobil Nasional Sdn 

Bhd. เปนบริษัทในเครือแหงแรกไดเปดดําเนินการในวันที่ 7 พฤษภาคม 2526 และไดเปดตัว

รถยนตรุนแรกที่มี่ชื่อวา “Saga” ในวันที่ 9 กรกฎาคม 2528 นับจากนั้นมาโปรตอนไดกาวจากการ

เปนผูผลิตยานยนตภายในประเทศไปสูการเปนผูผลิตที่สามารถออกแบบ และผลิตรถยนตรุนตางๆ 

ไดเอง อาทิ Waja Gen.2 และ Savvy เปนตน เพื่อตอบสนองความตองการในตลาดที่แตกตางกัน

ออกไป นอกเหนือจากการรุกตลาดภายในประเทศแลวโปรตอนยังสงออกรถยนตใหกับตลาดหลัก

อ่ืน ๆ อีก 4 แหง ไดแก อาเซียน ตะวันออกกลาง สหราชอาณาจักร และออสเตรเลีย อีกทั้งยังได

พัฒนาเคร่ืองยนตรุน Campro ที่เปนเอกสิทธิ์เฉพาะของโปรตอนรวมกับ โลตัส กรุป ประเทศ

อังกฤษอีกดวย ผูผลิตรถยนตแหงชาติแหงที่สอง Perodua ไดต้ังโรงงานผลิตที่เมือง Serendah ที่

รัฐเซอรลังงอหไดเปดตัวคร้ังแรกในป 2527 รถยนต Perodua เปนรถที่ขายดีลําดับที่สองของ

รถยนตนั่งในมาเลเซีย 
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โครงสรางทางอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนยานยนต 
 
ยอดขายรถยนตใหมของมาเลเซียทําสถิติสูงสุดในป 2553 ที่ 605,156 คัน เพิ่มข้ึน 12.7% 

จากยอดขายในป 2552 โดยในป 2553 ยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลคิดเปนสัดสวน 90% ของ

ยอดขายรถยนตใหมทั้งหมดในมาเลเซียซ่ึงเปนตลาดรถยนตนั่งรายใหญสุดในภูมิภาค โดย

ยอดขายรถยนตของบริษัท Perodua ซึ่งเปนผูผลิตรถยนตทองถิ่นและมีบริษัท ไดฮัทสุ มอเตอร 

ของญ่ีปุนเปนผูถือหุนใหญ ยังครองสวนแบงการตลาดสูงสุดกวา 31.2% ที่ 188,641 คัน ในป 

2552 และ Perodua ผลิตเฉพาะรถยนตนั่งสวนบุคคลสวนบริษัทโปรตอนซ่ึงเปนผูผลิตทองถิ่นอีก

ราย มีสวนแบงการตลาดเปนอันดับสอง ดานยอดขายรถยนตตางชาติ โตโยตา มอรเตอร คอรป 

ของญ่ีปุนมีสวนแบงการตลาดสูงสุดที่ 15% ตามมาดวย บริษัท ฮอนดา มอเตอร และ บริษัท นิส

สัน มอเตอร ตามลําดับ 

 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
 
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของมาเลเซีย มีการจางงาน 21,713 คน มีผูผลิต 690 ราย 

รอยละ 75 เปนบริษัทสัญชาติมาเลเซีย ในจํานวนนี้เปนบริษัทที่ผลิตชิ้นสวนปอนใหกับโรงงาน

ประกอบรถยนตโปรตอน (Proton Vendors) 226 ราย ผลิตชิ้นสวนปอนใหกับโรงงานประกอบ

รถยนตเปอโรดัว (Perrodua Vendors) 160 ราย ผลิตชิ้นสวนรถยนตกวา 6,000 รายการ ไดแก 

พวงมาลัย แกนพวงมาลัย กันชน เบรก หมอน้ํา โชคอัพและคลัชท เปนตน 

 

ผูประกอบการจากตางประเทศประกอบดวยโรงงานขนาดใหญ (1st Tier) 32 ราย เปน

ผูผลิตชิ้นสวน OEM สงใหแกโรงงานประกอบรถยนตของตางชาติ ไดแก Delphi Automotive 

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

TRW Automotive เปนตน 
 
การผลิตรถยนตของมาเลเซีย 
 

ความตองการซ้ือรถยนตในประเทศเปนปจจัยกําหนดการผลิตรถยนตในประเทศมาเลเซีย 

ในชวงป 2551 มาเลเซียผลิตรถยนตไดทั้งส้ิน 530,810 คัน เพิ่มข้ึนรอยละ 16.79 จากป 2550 ที่มี

การผลิต 441,678 คัน ในป 2552 (ม.ค.-ก.ย.) มาเลเซียผลิตรถยนตไดทั้งส้ิน 356,490 คัน ลดลง
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รอยละ 4.35 เมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของป 2551 ซึ่งมียอดการผลิต 375,843 คัน เนื่องจาก

ประสบกับวิกฤติเศรษฐกิจในชวงตนป 2552 

 
โครงสรางอัตราภาษีรถยนตของมาเลเซีย 
 
ภาษีสรรพสามิต 

 

รถยนตนําเขาสําเร็จรูป (Completely Built Up : CBU) และนําเขาชิ้นสวนเขามาประกอบ

ในประเทศ ของมาเลเซียจําแนกเปนรถยนตนั่งอยูระหวางอัตรารอยละ 75 – 105 ของราคานําเขา 

CIF รถอเนกประสงค/รถตู รอยละ 60 – 105 รถขับเคลื่อน 4 ลอ รอยละ 65 – 105 และรถจักรยานยนต 

รอยละ 20-30  

 

ภาษีนาํเขารถยนต Completed Knocked Down : CKD 

 

ภาษีนําเขาช้ินสวนรถยนต (Completely Knocked Down : CKD) เขามาประกอบใน

ประเทศ ของมาเลเซียจําแนกเปน รถยนตนั่ง รถอเนกประสงค/รถตู รถขับเคลื่อน 4 ลอ และ

รถจักรยานยนต สําหรับประเทศในอาเซียนเทากับศูนย แตตองเสียภาษีขาย (Sale Tax) รอยละ 

10 สําหรับนอกกลุมประเทศอาเซียน เสียภาษีนําเขารอยละ 0 – 10 และเสียภาษีขาย (Sale Tax) 

รอยละ 10  

 

ภาษีนาํเขารถยนตสําเร็จรูป Completely Built Up : CBU 

 

ภาษีนําเขาชิ้นสวนรถยนต (Completely Built Up : CBU) ของประเทศมาเลเซีย จําแนก

เปนรถยนตนั่ง รถอเนกประสงค/รถตู รถขับเคลื่อน 4 ลอ และรถจักรยานยนต สําหรับประเทศใน

กลุมอาเซียนเทากับรอยละ 5 (ภายหลังวันที่ 1 มกราคม 2553 ภาษีเทากับ 0) เสียภาษีขาย (Sale 

Tax) รอยละ 10 สําหรับนอกกลุมประเทศอาเซียน เสียภาษีนําเขารอยละ 30 และเสียภาษีขาย 

(Sale Tax) รอยละ 10 
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นโยบายรถยนตแหงชาติ (National Automotive Policy) 
 

 นับต้ังแตการออกนโยบายยานยนตแหงชาติมาเลเซีย (The National Automotive Policy 

: NAP) ฉบับวันที่ 22 มีนาคม 2006 ที่มีวัตถุประสงคหลักคือ มุงที่จะปกปองอุตสาหกรรมยานยนต

ของผูประกอบการในชาติ  มาในปจจุบันรัฐบาลประเทศมาเลเซียไดมีการทบทวนนโยบายยาน

ยนตแหงชาติมาเลเซียใหม  โดยนโยบายยานยนตแหงชาติฉบับใหม (28 ตุลาคม 2009) ทําข้ึน

เพื่อใหอุตสาหกรรมยานยนตของมาเลเซียมีศักยภาพในการแขงขันในตลาดภูมิภาคและตลาดโลก

ไดในระยะยาว ซึ่งมีสาระสําคัญ 3 ประการ คือ การเปนรถยนตที่ปลอดภัย เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม 

และมีเทคโนโลยีกาวลํ้า (Safer, greener and technologically more advanced vehicles) 

 

 วัตถุประสงคของนโยบายยานยนตแหงชาติมาเลเซียฉบับใหมมีรายละเอียดดังนี้ 

 

1. พัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันในระยะยาวของอุตสาหกรรมยานยนต

ภายในประเทศเพื่อรองรับการเปนตลาดเสรีทางการคา 

 

2. สรางสภาพแวดลอมเพื่อดึงดูดการลงทุนและขยายโอกาสทางการคา 

 

3. เพิ่มขีดความสามารถทางการแขงขันของผูผลิตรถยนตแหงชาติผานการเปนหุนสวน 

กลยุทธ (Strategic partnership) 

 

4. สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยียานยนตที่มีความทันสมัยและซับซอนของอุตสาหกรรม
ยานยนตภายในประเทศ 

 

5. พัฒนากิจกรรมการผลิตที่สรางมูลคาเพิ่มในตลาดยานยนตที่มีลักษณะเฉพาะ (Niche 

areas) 

 

6. เพิ่มสัดสวนผูถือหุนสัญชาติมาเลเซียในอุตสาหกรรมยานยนตภายในประเทศ 
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7. ปรับปรุงมาตรฐานดานความปลอดภัยสําหรับผูบริโภคและสงเสริมดานการเปนมิตรตอ
ส่ิงแวดลอม 

 

8. เพิ่มการประยุกตใชในนโยบายยานยนตแหงชาติใหเปนปจจุบัน 

 

 นโยบายนี้ เนนการสรางความดึงดูดการลงทุนในกิจกรรมการผลิตที่สรางมูลคาเพิ่มสูงและ

ใชเทคโนโลยีรุนลาสุด โดยเปดใหผูประกอบยานยนตมีใบอนุญาตทําการผลิตรถยนตนกลุม 

Luxury cars ที่ใชเทคโนโลยี (Hybrid/electric vehicles) การเนนดานความปลอดภัยและ

ส่ิงแวดลอม  โดยสรางมาตรฐานสินคายานยนตที่นําเขาประเทศเพิ่มความไดเปรียบในการแขงขัน

ของรถยนตแหงชาติ  โดยการเปนหุนสวนกลยุทธ (Strategic partners)  ระหวางโปรตอนกับผูผลิต

ระดับโลกโดย 

 

- เพิ่มการสงออกรถยนตใหมาเลเซียใหเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตในภูมิภาค 

 

- รับการถายทอดเทคโนโลยีและกิจกรรมวิจัยและพัฒนา 

 

- เพิ่มการใชชิ้นสวนภายในประเทศโดยโปรแกรม Buimputera vendor 

 

- เพิ่มการมีสวนรวมของบริษัทสัญชาติมาเลเซียในระบบเครือขายผูจําหนาย 

 

- เพิ่มสัดสวนการตลาดของแบรนดโปรตอนสําหรับตลาดในประเทศใน Segment 

รถยนตนั่งขนาดเล็กที่เปนสินคาหลักของแบรนดโปรตอน 

 

 อยางไรก็ดี สําหรับนโยบายยานยนตแหงชาติมาเลเซียใหมนี้  แมทางมาเลเซียจะนําเสนอ

ในดานของขอเสนอและสิทธิประโยชนในการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศมาเลเซีย  

แตในขณะเดียวกันก็ยังแฝงไปดวยมาตรการกีดกันทางการคาที่มิใชภาษีดังตอไปนี้ 

 

1. การยืดเวลาการใชมาตรการใบอนุญาตควบคุมการนําเขา (Approved Permit- AP) 

ออกไปเร่ือยๆ จากนโยบายเดิมในป 2006 ที่ AP จะส้ินสุดในวันที่ 31 ธ.ค. 2010 ประกาศเล่ือน
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ออกไปเปนป 2015 สําหรับ Open AP และ 2020 สําหรับ Franchised AP และมีการประกาศ

กําหนดคาใชจายเพิ่มเติมสําหรับ Open AP เปนมูลคา RM 10,000 ตอ 1 คัน โดยเงินจํานวนนี้จะ

นําไปอุดหนุนธุรกิจยานยนตของชาวมาเลเซีย (Bumiputera) 

 

2. ผูผลิตรถยนตจะตองไมผลิตรถยนตโมเดลที่สามารถแขงขันกับรถยนตแหงชาติ 

 

3. ดานการชวยเหลือผูผลิตชิ้นสวนยานยนต  โดยปรับลดฐานะราคาในการคํานวณภาษี
สรรพสามิตสําหรับรถยนตที่ประกอบในประเทศ ตามมูลคาการใชชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตใน

มาเลเซีย รวมถึงการให Grants กับบริษัทรถยนตตาม Economics Contribution และ 

Bumiputera Participation 

 

4. ไมปรับลดอัตราภาษีนําเขาสินคารถยนตสําเร็จรูป CBU ภายใต CEPT เหลือ 0 % 

 
การบังคับเกบ็ภาษีสรรพสามิต 
 

นับแตป 2547 เปนตนมา รัฐบาลมาเลเซียไดบังคับเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนตทุกชนิด 

ทั้งนี้เปนความต้ังใจของรัฐบาลมาเลเซียในการเตรียมรองรับการสูญเสียรายไดจากภาษีการนําเขา

รถยนตที่เคยเก็บไดกอนที่จะมีการเปดการคาเสรีตามขอตกลง AFTA ในป 2553  

 
การบังคับเกบ็ภาษีการขาย 
 

ภาษีการขายยังคงอัตราเดิมที่รอยละ 10 สําหรับ นอกจากนี้ผูนําเขาจะตองขอใบอนุญาต

นําเขาจาก Ministry of International Trade and Industry 

 
ระบบการนําเขารถยนตของมาเลเซียโดยการใช Approved Permit (AP) 
 

มาเลเซียยังคงบังคับใชระบบใบอนุญาตการนําเขารถยนต หรือ Approved Permit (AP) 

ตอไป แมมีการเรียกรองใหยกเลิกหลังมาเลเซียเปดเสรีรถยนตตามขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในวันที่ 1 มกราคม 2553 มาเลเซียนําระบบ AP เพื่อการนําเขารถยนตในป 2513 โดยมี

เปาหมายเพื่อชวยเหลือบริษัทตัวแทนจําหนายชาวภูมิบุตรประสบความสําเร็จในภาคธุรกิจการจัด
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จําหนายรถยนตภายในประเทศ เพราะถาหากไมใหอภิสิทธิ์พิเศษ ชาวภูมิบุตรไมสามารถแขงขัน

กับบริษัทจําหนายรถยนตชาวมาเลเซียเช้ือสายจีนได 

 

ใบอนุญาตนําเขารถยนต AP แบงเปน 2 ประเภท คือ ใบอนุญาตประเภท Open AP และ

Franchise AP โดยกําหนดให Open AP สําหรับนําเขารถยนตใชแลว (รถบรรทุก รถนั่งสวนบุคคล 

รถจักรยานยนต) จะตออายุใหถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2558 สวน Franchise AP จะตออายุใหถึงป 

2563 โดยจะตองเสียคาธรรมเนียมคันละ 10,000 ริงกิต (ประมาณ 100,000 บาท) 

 
ระเบียบการขออนุญาตนาํเขา (Import Licenses) 
 

ในการขอใบอนุญาตนําเขารถยนต (Import Licenses) ทางการมาเลเซียมิไดกําหนดวา

ผูนําเขาจะตองมีประวัติการสงออกหรือไม แตไดกําหนดใหผูยื่นขอ Import License จะตองเปนนิติ

บุคคล 4 ประเภท ดังนี้ 

 

1. บริษัทที่มี APs (Approved Permit) สําหรับรถยนตสําเร็จรูป (Completed Built Up : 

CBU) 

 

2. บริษัทที่เปน Franchisee ของรถยนตสําหรับรูป (CBU) ที่จะนําเขานั้น 

 

3. บริษัทผูประกอบรถยนตทองถิ่นซึ่งนําเขาชิ้นสวน (Complete Knocked Down) เขาประกอบ

ในประเทศมาเลเซีย 

 

4. บริษัทที่นําเขารถยนตประเภทอ่ืน ๆ ไดแก รถโบราณอายุมากกวา 25 ป รถยนตที่นําเขา

มาเปนการช่ัวคราวเพื่อการวิจัยและพัฒนา การจัดนิทรรศการ การแขงกรังปรีซ การบริจาคเพื่อการ

กุศล และรถยนตของคณะรัฐมนตรี หนวยงานภาครัฐ รวมตลอดถึงหนวยงาน NGO 



บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
 

การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 

1500-3000 ซีซี ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงปริมาณ 

(Quantitative Analysis Method) โดยอาศัยแบบจําลองในรูปสมการถดถอยเชิงซอน (Multiple 

Regression) คือการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระที่มากกวา 1 ตัว 

ข้ึนไป ซึ่งจะคาดประมาณพารามิเตอรในสมการดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least 

Square: OLS) เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของประเทศ

มาเลเซียจากไทย และผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย ซึ่งจะศึกษาในรายไตรมาส 1 – 

ไตรมาส 4 ในปพ.ศ. 2543 – 2557 โดยใชโปรแกรม E-View ในการวิเคราะหและประมวลผล

แบบจําลอง 
 

อุปสงคการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีของประเทศ

มาเลเซียจากประเทศไทย ณ ดุลยภาพตามชวงเวลาตาง ๆ ข้ึนอยูกับ ราคาสงออกรถยนตนั่งจาก

ไทยไปมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซีย อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย 

อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศระหวางมาเลเซียและไทย และการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่ง 

สมการอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากประเทศไทยในรูปของแบบจําลองแสดง

ความสัมพันธไดดังนี้ 

 

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

กําหนดให   

 

β0                                   =    คาคงที ่

 

β1, β2, β3, β04, β5       =    คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 
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ε                                     =    คาความคลาดเคลื่อน (Error Term) 

 

 ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหมีลักษณะเปนอนุกรมเวลา คือ เปนขอมูลรายไตรมาส ในการ

วิเคราะหอาจจะเกิดปญหาอนุกรมมีลักษณะไมคงที่ (nonstationary) จึงตองตรวจสอบความคงที่

ของขอมูลอนุกรมเวลากอนนําขอมูลนั้นมาวิเคราะห เงื่อนไขความคงที่ (stationary) ของอนุกรม

เวลาจึงเปนเงื่อนไขที่สําคัญในการนําขอมูลอนุกรมเวลามาใช การทดสอบความคงที่เปนการ

ทดสอบวามี unit root หรือไม โดยวิธีการทดสอบ unit root มีหลายวิธี ในการศึกษาคร้ังนี้จะใช วิธี 

Augmented Dicky Fuller (ADF test)  

 

วิธีการของ Dickey-Fuller มีสมการที่ตองการทดสอบอยู 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 

 

ถายอมรับ  H0 แสดงวา Xt มีลักษณะไมนิ่ง (Nonstationary) เนื่องจาก γ = (1−ρ) ใน

สมการ  Xt = ρXt -1+ εt  แสดงวา คา Xt มีการเปล่ียนแปลงเมื่อเวลาเปล่ียนแปลง 

 

การตรวจสอบความคงที่ของขอมูลอนุกรมเวลากอนนําขอมูลนั้นมาวิเคราะหเงื่อนไขความ

คงที่ (stationary) ผูศึกษาใชวิธีทางสถิติทดสอบ Unit Root Test ซึ่งทดสอบโดยใชโปรแกรม 
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Eviews คาที่ทดสอบจากสถิติ 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

ขอมูล ดวยวิธี Augmented Dicky Fuller (ADF test) พิจารณาจากตารางท่ี 15 ปรากฏวา 

Probability ของ t – statistic ตัวแปรทุกตัว < 0.05 เพราะฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก แสดงให

เห็นวาขอมูลอนุกรมเวลาน้ันไมมี unit root คือขอมูลมีลักษณะคงที่ (stationary) ที่ระดับ I(0) 

สามารถนําขอมูลไปทําการพยากรณได โดยไมตองทําการหาผลตาง (Differencing) แสดงวา

ขอมูลอนุกรมเวลาของตัวแปรทุกตัวมีเสถียรภาพของขอมูล คือ มีคุณสมบัติ Stationary สามารถ

นําขอมูลที่ผานการทดสอบความมีเสถียรภาพไปพิจารณารูปแบบที่เหมาะสม 

 

ตารางที่ 15  ผลการทดสอบ Unit Root ดวยวิธ ี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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เมื่อผลการทดสอบพบวาขอมูลปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจาก

ประเทศไทย ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัว

ของมาเลเซีย อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย และอัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศระหวางมาเลเซีย

และไทย มีคุณสมบัติ Stationary แลวข้ันตอไปจะเปนการทดสอบคุณสมบัติ Multicollinearity 

 

ในการประมาณคาความสัมพันธสมการถดถอยพหุคูณสามารถนําไปประมาณคาดวยวิธี

กําลังสองนอยที่สุดไดเมื่อตัวแปรอิสระนั้นไมมีปญหาพหุสัมพันธเชิงเสนตรงอยางสมบูรณ ตัวแบบ

การถดถอยเชิงเสนพหุเปนตัวแบบที่มีตัวแปรอิสระจํานวนมากกวา 1 ตัว ดังนั้นอาจเปนไปไดที่ตัว

แปรอิสระที่มีอยูอาจมีความสัมพันธกันเองไดซึ่งจะสงผลในการเลือกตัวแปรอิสระท่ีมีความสําคัญ

ตอตัวแปรตาม เนื่องจากตัวแปรเหลานั้นแสดงคาความสัมพันธตอตัวแปรตาม หากเก็บตัวแปร

อิสระเหลานั้นไวทั้งหมดในตัวแบบจะทําใหเกิดการซํ้าซอนและตัวแบบจะใหญเกินความจําเปน 

ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระเหลานี้เรียก Muliticollinearity 

 

ผลการทดสอบ Muliticollinearity เพื่อทดสอบความสัมพันธกันของขอมูล ปรากฏตาม

ตารางที่ 16 ตัวแปรทุกตัวมีความสัมพันธกันเองในลักษณะตาง ๆ โดยจะพิจาณาความสัมพันธเชิง

เสนตรงของตัวแปรดวยการใชมาตรวัดแบบลิเคิรท (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 

 

การใชมาตรวัดตามวิธีของลิเกิรท (Likert) หรือวิธี Summated Rating ซึ่งเปนแบบมาตรา

สวนประมาณคา (Rating Scale) แบงออกเปน 5 ระดับ โดยมีเกณฑการใหคะแนนดังนี้ 
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 81 - 100  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับมากที่สุด 

 

 61 - 80  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับมาก 

 

 41 - 60  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับปานกลาง 

 

 21 - 40  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับนอย 

 

 0 - 20  หมายถงึ  มีความสัมพนัธกันระดับนอยที่สุด 

 

จากตารางที่ 16 วิเคราะหผลดวยมาตรวัดตามวิธีของลิเกิรท (Likert) ไดตามตารางที่ 17 

พบวา ไมมีตัวแปรใดที่มีความสัมพันธกันในระดับมากที่สุด ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับมาก 

ไดแก ตัวแปร GDP กับ Q  GDP กับ EX และ Q กับ EX สวนตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับปาน

กลาง ไดแก ตัวแปร GDP กับ P ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับนอย ไดแก ตัวแปร P กับ Q  P 

กับ EX  P กับ IR และ IR กับ GDP และสุดทายตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับนอยที่สุด ไดแก 

ตัวแปร Q กับ IR และ IR กับ EX ดังนั้น ตัวแปรทุกตัวไมมีปญหาพหุสัมพันธเชิงเสนตรงอยาง

สมบูรณ 

 

ตารางที่ 17  ผลการวิเคราะหความสัมพนัธกันของตัวแปรในแบบจําลอง 

 

ระดับความสมัพันธกัน ตัวแปร คาคะแนน 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันในระดับมากที่สุด 

(81 – 100) 

- - 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับมาก 

(61 – 80) 

GDP กับ Q 

GDP กับ EX 

Q กับ EX 

76.3066 

75.0817 

63.2693 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับปานกลาง 

(41 – 60) 

GDP กับ P 49.3080 
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ตารางที่ 17  (ตอ) 

 

ระดับความสมัพันธกัน ตัวแปร คาคะแนน 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับนอย 

(21 – 40) 

P กับ Q 

P กับ EX 

P กับ IR 

IR กับ GDP 

39.5326 

30.0777 

22.6378 

22.5599 

ตัวแปรที่มีความสัมพันธกันระดับนอยที่สุด 

(0 – 20) 

Q กับ IR 

IR กับ EX 

17.0212 

09.2437 

 

เมื่อผลการทดสอบพบวาตัวแปรมีคุณสมบัติ Stationary และตัวแปรไมมีปญหาพหุ

สัมพันธเชิงเสนตรงอยางสมบูรณ แลวข้ันตอไปจะเปนการประมาณพารามิเตอรในสมการดวยวิธี

กําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Square: OLS) เพื่อประมาณคาสัมประสิทธิ์ของปจจัยตาง ๆ 

ที่มีผลกระทบตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ของ

ประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย และสมมุติใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ โดยมีตัวแปรตาม คือ ปริมาณ

การนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีของมาเลเซียจากไทย และมีตัว

แปรอิสระคือ ราคานําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีของมาเลเซียจาก

ไทย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซีย(GDP Per Capita) อัตรา

แลกเปล่ียนระหวางเงินตราไทยกับมาเลเซีย (บาทตอริงกิต) และอัตราเงินเฟอของมาเลเซีย ซึ่ง

สมการที่ไดมีดังนี้ 

 

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 (คาที่อยูในวงเล็บ) 

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 95 

ns หมายถึง ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 

จากสมการที่ 1 นํามาตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหสมการถดถอย โดยการ

ตรวจสอบความเปนอิสระของคาความคลาดเคล่ือน (Autocorrelation) เกิดข้ึนเนื่องจากการที่คา

ความคลาดเคล่ือนมีสหสัมพันธระหวางกัน หรือคาความคลาดเคล่ือนมีการกระจายซ่ึงไมเปนอิสระ

ตอกัน ซึ่งไมสอดคลองกับขอสมมติพื้นฐานของวิธีกําลังสองนอยที่สุด คือ เหตุการณที่คาความ

คลาดเคล่ือน u มีความสัมพันธตอกันหรือมี covariation ระหวาง ui กับ uj หรือ E(ui,uj) ไมเทากับ 

0 เมื่อ i ≠ j ปญหา Autocorrelation นี้จะทําใหระดับนัยสําคัญทางสถิติมีคาสูงกวาที่ควรจะเปน 

คา R2 และคา F statistic จะไมนาเช่ือถือในความถูกตอง  

 

การตรวจสอบความเปนอิสระของคาความคลาดเคล่ือน (Autocorrelation) ผูศึกษาใชวิธี

ทางสถิติทดสอบ Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test ซึ่งทดสอบโดยใชโปรแกรม 

Eviews คาที่ทดสอบจากสถิติ Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test คือ Chi-Square 

โดยจะยอมรับสมมติฐานหลักเมื่อ Probability ของ Chi-Square > 0.05 

 

โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 

H0: คาความคลาดเคล่ือนไมมีสหสัมพันธระหวางกัน (No Autocorrelation) 

 

H1: คาความคลาดเคล่ือนมสีหสัมพนัธระหวางกัน (Autocorrelation) 

 

จากตารางผนวกที่ 12-15 ผลการทดสอบ Autocorrelation ปรากฏวา Probability ของ 

Chi-Square เทากับ 0.005548 ซึ่ง < 0.05 เพราะฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก แสดงใหเห็นวา

ค าความคลาดเค ล่ือนมีสห สัมพันธ ร ะหว า งกัน  (Autocorrelation) ส รุปได ว ามีปญหา 

Autocorrelation ไมเปนไปตามเงื่อนไขการวิเคราะหถดถอย 
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คาความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน เกิดปญหาสหสัมพันธ 

(Autocorrelation) วิธีการแกปญหา Autocorrelation นั้นจะแกปญหาโดยการเพิ่มตัวแปรที่มีเวลา

ในชวงกอนเขาไปในแบบจําลอง โดยอาจจะเพิ่มในลักษณะเหล่ือมหนึ่งชวงเวลา หรือ ลักษณะ

เหล่ือมสองชวงเวลา หรือรูปแบบอ่ืนๆ ข้ึนอยูกับลักษณะของแนวโนมวาจะเปนอยางไร  

 

การแกปญหา Autocorrelation ดวยการเพิ่มตัวแปร Autoregressive ในรูปแบบของ AR 

เขาไปหลังตัวแปรอิสระในสมการแลวทําการประมาณสมการใหม (ตามตารางผนวกที่ 16) ทั้งนี้

ตองเพิ่มตัวแปร Autoregressive ในรูปแบบของ AR อันดับที่ 3 จึงจะไดสมการอุปสงครถยนตนั่ง

สวนบุคคลที่เหมาะสม 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 (คาที่อยูในวงเล็บ) 

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 95 

ns หมายถึง ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 

ตอมาทดสอบปญหาคาความแปรปรวนของคาความคลาดเคลื่อนมีคาไมคงที่ 

(Heteroscedasticity) เกิดข้ึนเนื่องจากการที่คาความแปรปรวนของคาความคลาดเคล่ือนมีคาไม

คงที่ ซึ่งไมสอดคลองกับขอสมมติพื้นฐานของวิธีกําลังสองนอยที่สุดที่กําหนดใหคาความแปรปรวน

ของคาคลาดเคลื่อนคงที่ (Homoscedasticity) ปญหา Heteroscedasticity คือการที่ขอมูลเกิด

ปญหาการขัดแยงกับขอกําหนดที่วา Variance ของ ui จะตองมีคาคงที่ทุกคาของ i= 1,2,…..,n 

ปญหาดังกลาวนี้มักจะเกิดข้ึนในกรณีที่ใชขอมูลภาคตัดขวาง (cross – section data) ซึ่งมีผลทํา

ใหการใชวิธี OLS ในการประมาณคาขาดลักษณะที่พึงประสงคของตัวประมาณคาที่ดี 
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การทดสอบวาความแปรปรวนของคาคลาดเคล่ือนคงที่หรือไม ผูศึกษาใชวิธีทางสถิติ

ทดสอบ White Heteroskedasticity Test ซึ่งทดสอบโดยใชโปรแกรม Eviews คาที่ทดสอบจาก

สถิติ White Heteroskedasticity test คือ Chi-Square โดยจะยอมรับสมมติฐานหลักเมื่อ 

Probability ของ Chi-Square > 0.05 

 

โดยมีสมมติฐานดังนี ้

 

H0: คาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนคงที ่(Homoscedasticity) 

 

H1: คาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อนไมคงที ่(Heteroscedasticity) 

 

จากตารางผนวกที่ 17 ผลการทดสอบพบวา Probability ของ Chi-Square เทากับ 

0.093017 ซึ่ง > 0.05 เพราะฉะนั้นจึงยอมรับสมมติฐานหลัก แสดงใหเห็นวาคาแปรปรวนของคา

ความคลาดเคล่ือนคงที่ (Homoscedasticity) สรุปไดวาไมมีปญหา Heteroscedasticity เปนไป

ตามเงื่อนไขการวิเคราะหถดถอยดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด 

 

เมื่อทดสอบขอมูลและแกไขปญหาที่เกิดข้ึนจากความผิดพลาดที่อาจจะเกิดข้ึนจากตัวแปร

ทั้งหลายที่จะสงผลถึงคาประมาณของตัวแปรตามและการพยากรณแลว ข้ันตอนตอมาจะเลือกตัว

แปร ในการศึกษาคร้ังนี้ใชการเลือกตัวแปรแบบลําดับข้ันถอยหลัง (Backward Stepwise 

Selection) ซึ่งเปนวิธีที่มีความเหมาะสมในการพิจารณาคัดเลือกตัวแปรพยากรณที่ดีที่สุดและได

โมเดลที่ประหยัดที่สุด  

 

การวิเคราะหดวยวิธี Backward Stepwise Selection จะทําการทดสอบตัวแปรพยากรณ

ที่เขาสมการไปแลวทุกคร้ังที่มีการนําตัวแปรใหมเขาในสมการ หมายความวาตัวแปรพยากรณบาง

ตัวที่เขาไปในสมการแลวก็สามารถถูกขจัดออกจากสมการได หากพบวาตัวแปรพยากรณตัวนั้น

ไมไดสงผลใหคา R2 เพิ่มข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
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วิธี Backward Stepwise Selection ในข้ันแรกของการวิเคราะหจะไมมีตัวแปรพยากรณ

ใด ๆ ในโมเดล ในข้ันตอนที่สอง ตัวแปรพยากรณจะถูกเพิ่มเขาในโมเดล ซึ่งจะเปนตัวแปรที่

สามารถอธิบายตัวแปรเกณฑไดสูงที่สุด หรืออาจพิจารณาเลือกจากคา t หรือ F ที่สูงที่สุดซึ่งมี

นัยสําคัญทางสถิติ หรือคือตัวแปรพยากรณที่ถูกเลือกจะสามารถพยากรณ Y ไดสูงสุด ตัวแปร

พยากรณที่ถูกนําเขาแลวก็จะถูกตรวจสอบ ถาตัวแปรพยากรณที่อยูในสมการมีนัยสําคัญก็จะอยู

ในโมเดลตอไป แตถาไมมีนัยสําคัญทางสถิติ ตัวแปรพยากรณที่อยูในสมการนั้นก็จะถูกขจัดออก

จากโมเดลการวิเคราะหดําเนินการตอเนื่องไปจนกระทั่งตัวแปรพยากรณแตละตัวที่อยูในโมเดล

สามารถพยากรณ Y ไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในขณะที่ไมมีตัวแปรพยากรณอ่ืนที่มีนัยสําคัญ

ทางสถิติ 

 

 นําสมการที่ (2) ซึ่งเปนสมการอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลที่เหมาะสม มาวิเคราะหผลการ

เลือกตัวแปรโดยวิธี Backward Stepwise Selection ไดผลการวิเคราะหตามตารางผนวกที่ 18-20 

 

ตารางที่ 18  ผลของการเลือกตัวแปรดวยวิธี Backward Stepwise Selection 

 

ตัวแปรที่ขจดั ตัวแปรที่เหลอื t-Statistic Prob. 

ใสตัวแปรในสมการ 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 

ปรากฏวามีปจจัยผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซีย (GDP) ปจจัยเดียวที่มี

นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น รอยละ 95 โดยที่ปจจัยอ่ืน ไดแก ราคานําเขารถยนตนั่ง 

(P) อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย (IR) อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศระหวางมาเลเซียและไทย 

(EX) ไมมีผลที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่น รอยละ 95 แสดงในรูปของสมการไดดังนี้ 

 

                            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 (คาที่อยูในวงเล็บ) 

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 95 

 

 ดังนั้น ปจจัยที่มีผลปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 

1500-3000 ซีซีของประเทศมาเลเซียจากไทย คือ ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของ

มาเลเซีย โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณนําเขาดุลยภาพรถยนตนั่งของมาเลเซีย

จากไทย คือ ถาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของประเทศมาเลเซียเพิ่มข้ึน แสดงถึง

ประชากรมีรายไดเพิ่มมากข้ึน กําลังซื้อของประชากรมีมากข้ึน เมื่อความตองการซื้อมีมาก 

มาเลเซียจะนําเขารถยนตนั่งจากไทยเพิ่มข้ึนตามความตองการที่เพิ่มข้ึน  

 

 พิจารณาผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยการใสตัวแปรหุน 

(Dummy Variable) เพื่อแสดงใหเห็นถึงการมีอยูหรือการไมมีอยูของปจจัยตาง ๆ เหลานั้น โดยการ

แทนที่ดวยคาของ 0 และ 1 ซึ่งคาของ 0 และ 1 คือ ตัวแปรหุนนั่นเอง ในการศึกษาคร้ังนี้ตองการ
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แสดงถึงการไมลดภาษีและการลดภาษีมีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจาก

ประเทศไทยหรือไม อยางไร  

 

โดยกําหนดให 

 

0 คือ มีการลดภาษีนาํเขารถยนตนัง่เหลือ 0% ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

 

1 คือ มีการเก็บภาษีนาํเขารถยนตนัง่ 

 

สมการอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากประเทศไทยในรูปของแบบจําลองแสดง

ความสัมพันธไดดังนี้ 

 

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

 

กรณีไมมีภาษ ี(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 ผลการทดสอบพบวา ตัวแปร DMt มี Probability ของ t – statistic 

เทากับ 0.0001 ซึ่ง < 0.05 และ ตัวแปร DMtGDPt มี Probability ของ t – statistic เทากับ 0.0001 

ซึ่ง < 0.05 เพราะฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก คือ β2 ≠ 0 และ β3 ≠ 0 แสดงวาการมีภาษี

นําเขาและการไมมีภาษีนําเขามีผลตอปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทย 

มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 แสดงในรูปสมการไดดังนี้ 

 

       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 (คาที่อยูในวงเล็บ) 

** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมัน่ รอยละ 95 

 

เมื่อมีการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ถาผลิตภัณฑ

มวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซียเปล่ียนแปลงไป 1 ลานริงกิตจะมีผลทําใหปริมาณดุลยภาพ

การนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยเปลี่ยนแปลงลดลงไป 1 คัน แตเมื่อมีการลดภาษีนําเขา

รถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีเหลือ 0% ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรี

อาเซียน ถาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซียเปล่ียนแปลงไป 1 ลานริงกิตจะมี

ผลทําใหปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนไป 1 คัน 

 

เปรียบเทียบปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขา คือ 

ไตรมาสที่ 1 - ไตรมาสที่ 4 ในป พ.ศ. 2543 – 2552 และการไมมีภาษีนําเขา คือ ไตรมาสที่ 1 - ไตรมาส

ที่ 4 ในป พ.ศ. 2553 – 2557 เพื่อดูปริมาณการเปล่ียนแปลงปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่ง

ที่เกิดข้ึนโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาและการไมมีภาษีนําเขา 
 

หาปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขา คือ ไตรมาสที่ 

1 - ไตรมาสที่ 4 ในป พ.ศ. 2543 – 2552 โดยหาคาเฉลี่ยของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอ

หัวของมาเลเซีย (GDP per capita) ไดเทากับ 5169.39 ลานริงกิต แทนคาในสมการที่ (4) จะได

ปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาเทากับ 1,588 คัน 

 

หาปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการไมมีภาษีนําเขา คือ ไตรมาสที่ 

1 - ไตรมาสที่ 4 ในป พ.ศ. 2553 – 2557 โดยหาคาเฉลี่ยของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอ

หัวของมาเลเซีย (GDP per capita) ไดเทากับ 7,823.48 ลานริงกิต แทนคาในสมการที่ (4) จะได

ปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการไมมีภาษีนําเขาเทากับ 4,195 คัน 

 

เมื่อนําปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาและการ

ไมมีภาษีนําเขามาเปรียบเทียบกัน พบวา ปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวาง

การไมมีภาษีนําเขาจะมีปริมาณการนําเขาเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ียมากกวาปริมาณดุลยภาพการนําเขา

รถยนตนั่งโดยเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาเทากับ 2,607 คัน 



 

บทที่ 6 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการศกึษา 
 

อุตสาหกรรมยานยนต ของไทย เปนอุตสาหกรรมหลักที่มีความสําคัญตอการขยายตัวดาน

เศรษฐกิจของประเทศ เนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่สรางมูลคาการสงออก การผลิต การจางงาน 

การพัฒนาทางดานเทคโนโลยี และสามารถเช่ือมโยงไปยังอุตสาหกรรมอ่ืนๆที่เกี่ยวของอีกมากมาย 

จากการที่อุตสาหกรรมยานยนต เปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญนั้น รัฐบาลจึงใหความสําคัญ

โดยสนับสนุนใหเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศ เพื่อใหมีศักยภาพในการแขงขันกับตางชาติ 

และสามารถสรางมูลคาการผลิตของประเทศใหสูงข้ึน ทั้งนี้ยังออกนโยบายสงเสริมการลงทุนจาก

ตางประเทศ เพื่อจูงใจใหบริษัทผูผลิตตางๆ เขามาสรางฐานการผลิตในประเทศ รวมถึงการลด

ความเขมงวดและลดอัตราภาษี รวมทั้งยังรวมมือกับภาคเอกชนเพื่อพัฒนาทักษะฝมือดานแรงงาน 

เพื่อเพิ่มศักยภาพในการผลิตรถยนตอยางครบวงจร เพื่อที่จะกาวไปเปนผูนํา และศูนยกลางการ

ผลิตรถยนตในเอเชีย หรือ ดีทรอยตแหงเอเชีย (Detroit of Asia) และยังคาดหวังใหประเทศไทย

เปนฐานการผลิตรถยนตที่สําคัญ 1 ใน 10 ของโลก ซึ่งประเทศที่ไทยสงออกรถยนตมากที่สุดคือ 

ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย และญ่ีปุน มาเลเซีย ตามลําดับ 

 

ประเทศในอาเซียนทั้ง 10 ประเทศนั้น ประเทศไทยมีอาณาเขตติดตอกับประเทศเพื่อน

บานอยู 4 ประเทศ คือ กัมพูชา ลาว มาเลเซีย และพมา จากการศึกษาขอมูลมูลคาการคาระหวาง

ประเทศไทยกับประเทศเหลานั้น พบวา มูลคาการคาระหวางประเทศของไทยกับประเทศเพื่อนบาน

อยูในรูปการคาชายแดน (border trade) ถึง 80% ปจจุบันประเทศไทยมีการคากับประเทศ

มาเลเซียมีสัดสวนมูลคาการคาสูงสุด เมื่อพิจารณามูลคาการคาชายแดนของอุตสาหกรรมรถยนต 

อุปกรณและสวนประกอบ พบวา มาเลเซียมีอัตราสวน รถยนต : ประชากร เทากับ 1 : 5 เนื่องจาก

สถาบันการเงินมีนโยบายดอกเบ้ียตํ่าและระยะเวลาผอนที่ยาว สงผลใหมีความตองการซื้อรถยนต

จํานวนมากทําใหอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมาเลเซียเติบโตอยางรวดเร็ว จึงเปนตลาดที่นาสนใจ

ของนักลงทุนตางชาติ 
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นอกจากนี้ จากการที่ไทยทําขอตกลง เขตการคาเสรีอาเซียน (ASEAN Free Trade Area 

– AFTA) คือขอตกลงทางการคาของกลุมประเทศสมาชิกของสมาคมประชาชาติเอเชียตะวันออก

เฉียงใต (Association of South East Asia Nation: ASEAN) โดยสมาชิกจะไดรับการลดภาษี

สินคาทุกประเภทระหวางกันลง ใหเหลือรอยละ 0 ใชต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 2553 เปนตนไป 

รวมทั้งสินคาประเภทยานยนตดวย ดังนั้นจึงเปนโอกาสดีของไทยที่สามารถขยายการสงออก

รถยนตไปยังตลาดอาเซียนไดเพิ่มข้ึน โดยเฉพาะประเทศมาเลเซีย ที่เปนประเทศคูคาที่สําคัญของ

ไทย ซึ่งจากการเปดเขตการคาเสรีและการลดภาษีนําเขา ภายใตกรอบความตกลง AFTA จะมีสวน

ชวยใหรถยนตของไทยมีการสงออกรถยนตนั่งมากข้ึน ดังนั้น การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการ

นําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทยภายหลังจากการลดภาษีศุลกากรภายใต

ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนจึงมีวัตถุประสงคของการศึกษาเพื่อศึกษาภาวะการผลิตและภาวะ

การตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ตลอดจนมาตรการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต

นั่งของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนต

นั่ง ของประเทศมาเลเซียจากไทย และเพื่อศึกษาผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใต

ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย 

 

จากการศึกษาภาวะการผลิตและภาวะการตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ตลอดจน

มาตรการสงเสริมหรือคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของประเทศไทยและประเทศมาเลเซีย และ

ศึกษาขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) ซึ่งใชวิธีวิเคราะหพรรณนา (Descriptive Analysis) 

ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมยานยนตไทย ถือไดวาเปนอุตสาหกรรมที่ภาครัฐไดใหการสงเสริม 

สนับสนุน ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตไทยเติบโตข้ึนเปนลําดับและมีภาพที่ชัดเจนเดนชัด และ

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่เช่ือมโยง (Linkage Industry) กับอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ให

เกิดข้ึนมาหรือเจริญเติบโตไดอีกหลายอยาง เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมเหล็กกลา 

อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมกระจก เปนตน 

 

แนวโนมการสงออกของประเทศไทย พบวาอัตราการสงออกของประเทศไทยสูงกวาอัตรา

การสงออกของโลกในทุกชวง การที่ไทยมีอัตราการเติบโตของการสงออกสูงกวาตลาดโลกเปนผล

มาจากอุปสงคของรถยนตโลกเพิ่มข้ึน จึงสงผลใหผูประกอบการตองการขยายกําลังการผลิต

รถยนตในไทยอยางตอเนื่อง เพื่อตอบสนองความตองการของตลาดโลก นอกจากนี้ยังเปนผลมา

จากบริษัทผลิตรถยนตขามชาติหันมาผลิตรถยนตในไทยเพื่อการสงออกเพิ่มสูงข้ึน ตลาดสงออก
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สําคัญของไทยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนของไทย เมื่อพิจารณาตามสวนแบง

การตลาดในชวงป 2551-2554 ไดแก ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ญ่ีปุน มาเลเซีย และซาอุดิอาระเบีย 

 

ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน จะลดภาษีนําเขารถยนตจากรอยละ 5 ใหเหลือรอยละ 0 

ในป พ.ศ. 2553 ซึ่งจากการลดอัตราภาษีนําเขารถยนตนั่งแลวจะเห็นวาไทยสงออกรถยนตไปยัง

ตลาดอาเซียนเพิ่มข้ึนโดยมีอัตราการขยายตัวเพิ่มขนในป พ.ศ. 2553 คือ รอยละ 54.40 จะเห็นวา

จากการลดอัตราภาษีศุลกากรนําเขารถยนต ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนแลวไทย

สงออกรถยนตไดมากข้ึน ซึ่งเปนผลมาจากที่ระดับราคานําเขารถยนตลดลง ซึ่งไทยสามารถนําผล

จากการลดภาษีนําเขาไปใชในการขยายผลิต และสงออกสําหรับรถยนตเพี่อเขาถึงตลาดกลุม

อาเซียน และอีกประการหนึ่งคือ ชวยลดตนทุนในการผลิตรถยนตจากการนําเขาชิ้นสวนยานยนต

จากประเทศในกลุม ทําใหไทยมีความไดเปรียบในดานตนทุนสามารถเพิ่มการผลิตใหสูงข้ึนโดยไม

จะกระทบตอตนทุน และจากการเปดการคาเสรี ลดอัตราภาษีนําเขานั้น ทําใหไทยตองเผชิญกับ

คูแขงภายในกลุมอาเซียน จึงทําใหตองปรับตัวรับการแขงขันที่เขมขนข้ึน โดยเรงปรับปรุงศักยภาพ

และมาตรฐานการผลิตใหมีประสิทธิภาพย่ิงข้ึน 

 

ศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-

3000 ซีซี ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยใชวิธีการวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยอาศัย

แบบจําลองในรูปสมการถดถอยเชิงซอน ซึ่งจะคาดประมาณพารามิเตอรในสมการดวยวิธีกําลัง

สองนอยที่สุด เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของประเทศมาเลเซีย

จากไทย และผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) 

ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย โดยกําหนดใหข้ึนอยูกับปจจัยตาง ๆ 

ดังนี้ ราคาสงออกรถยนตนั่งจากไทยไปมาเลเซีย ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอหัวของ

มาเลเซีย อัตราเงินเฟอในมาเลเซีย อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศระหวางมาเลเซียและไทย 

และการเก็บภาษีนําเขารถยนตนั่ง  

 

ผลการวิจัยพบวา ปจจัยที่มีผลปริมาณอุปสงคการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนต

มากกวา 1500-3000 ซีซีของประเทศมาเลเซียจากไทย คือ ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอ

หัวของมาเลเซีย แสดงใหเห็นวาถาลดอัตราภาษีศุลกากรภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) แลวทําใหผูบริโภคมาเลเซียจะเผชิญราคานําเขาที่ตํ่าลง ถารายไดของประชากรมาเลเซีย
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เพิ่มข้ึนทําใหมีแนวโนมที่จะนําเขารถยนตเพิ่มข้ึน สงผลใหไทยมีแนวโนมสงออกรถยนตไปมาเลเซีย

มากข้ึนเชนกัน 

 

การวิจัยผลของการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) ในการนําเขารถยนตของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทยพบวา เมื่อมีการเก็บภาษีนําเขา

รถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี ถาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอ

หัวของมาเลเซีย เปล่ียนแปลงไป 1 ลานริงกิตจะมีผลทําใหปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่ง

ของมาเลเซียจากไทยเปล่ียนแปลงลดลงไป 1 คัน แตเมื่อมีการลดภาษีนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาด

เคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซีเหลือ 0% ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน ถาผลิตภัณฑ

มวลรวมภายในประเทศตอหัวของมาเลเซียเปล่ียนแปลงไป 1 ลานริงกิตจะมีผลทําใหปริมาณดุลย

ภาพการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซียจากไทยเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนไป 1 คัน นอกจากนี้เมื่อ

เปรียบเทียบปริมาณการเปล่ียนแปลงปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งที่เกิดข้ึนโดยเฉล่ีย

ระหวางการมีภาษีนําเขาและการไมมีภาษีนําเขา พบวา ปริมาณดุลยภาพการนําเขารถยนตนั่งโดย

เฉล่ียระหวางการไมมีภาษีนําเขาจะมีปริมาณการนําเขาเพิ่มข้ึนโดยเฉล่ียมากกวาปริมาณดุลย

ภาพการนําเขารถยนตนั่งเฉล่ียระหวางการมีภาษีนําเขาเทากับ 2,607 คัน ซึ่งแสดงใหเห็นวา 

หลังจากการลดภาษีศุลกากรภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) แลวมาเลเซียจะ

นําเขารถยนตจากไทยเพิ่มข้ึนนั้นเนื่องจากราคานําเขาลดลง และถาประชากรมาเลเซียมีรายได

เพิ่มข้ึนความตองการรถยนตสูงข้ึนจะนําเขารถยนตมากข้ึน ดังนั้นรายไดของประชากรเปนปจจัยที่

สําคัญในการตัดสินใจนําเขารถยนตของมาเลเซีย และการลดอัตราภาษีศุลกากรนําเขารถยนตนั่ง 

จะเปนแรงผลักดันใหประชากรมาเลเซียนําเขารถยนตจากไทยมากข้ึนอีกดวย 
 

ขอเสนอแนะ 
 

ในสวนนี้เปนการนําเสนอเกี่ยวกับขอเสนอแนะ ซึ่งสามารถแบงออกเปน 2 สวนคือ สวน

แรกเกี่ยวกับขอเสนอแนะจากการวิจัยคร้ังนี้และสวนที่สองเกี่ยวกับขอเสนอแนะสําหรับการวิจัย

คร้ังตอไป 
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ขอเสนอแนะจากการวิจัยครั้งนี้ 
 

1. ตลาดมาเลเซีย เปนตลาดที่มีแนวโนมวาจะนําเขารถยนตนั่งเพิ่มข้ึน และจากการศึกษา

ปจจัยที่มีผลตออุปสงคการนําเขารถยนตนั่งของมาเลเซ ียจากไทย จะเห็นวา ผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศตอหัวของมาเลเซีย หรือรายไดของประชากรมาเลเซีย เปนปจจัยในการตัดสินใจใน

การนําเขารถยนตของประชากรมาเลเซีย ถารายได เพิ่มข้ึนอีก จะมีแนวโนมนําเขารถยนตเพิ่มข้ึน 

ดังนั้นนอกจากการลดภาษีแลวทําใหไทยสงออกรถยนตไปมาเลเซียมากข้ึนแลว รัฐบาลไทยและ

ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตไทยยังตองติดตามขาวสารดานเศรษฐกิจ การเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจของประเทศมาเลเซีย เพี่อเตรียมพรอมและสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตในการผลิต

รถยนตนั่งใหเพียงพอตอความตองการของประชากรมาเลเซียที่อาจจะเพิ่มข้ึน ถาประเทศมาเลเซีย

มีระดับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึน อาจจะสงผลตอรายไดของประชากรมาเลเซียที่

เพิ่มข้ึนเชนกัน  

 

2. เมื่อลดภาษีศุลกากรนําเขา ภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียนแลวมูลคาการนําเขา

รถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี เพิ่มข้ึน ฉะนั้นภาครัฐควรจะสนับสนุนการ

ผลิตรถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500-3000 ซีซี โดยศึกษาสวนแบงตลาดระดับตาง ๆ 

ของมาเลเซีย เพื่อดูความตองการของลูกคาแตละระดับแลวนําไปผลิตรถยนตใหตรงกับความ

ตองการของลูกคาแตละกลุมซึ่งจะเปนการเพิ่มสวนแบงการตลาดของไทยไดอีกชองทางหนึ่ง และ

เพื่อรักษาฐานตลาดมาเลเซียอีกดวย ซึ่งเปนตลาดที่มีความสําคัญในการสงออกรถยนตนั่งของไทย 

 

3. การลดภาษีศุลกากรนําเขาภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน ก็อาจจะไมเพียง

พอที่จะจูงใจความตองการในการนําเขารถยนตของมาเลเซีย ดังนั้นถาไทยสามารถเรงพัฒนา

ศักยภาพการผลิต เชน สงเสริมดานวิจัยพัฒนา เพื่อที่จะพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตที่มีคุณภาพและ

ราคาถูก พัฒนาดานแรงงานฝมือและชางเทคนิค เพื่อเพิ่มแรงงานใหมีความรูความชํานาญให

เพียงพอตออุตสาหกรรมการผลิตรถยนต นอกจากนี้รัฐบาลตองเรงผลักดันการกอสรางศูนย

ทดสอบยานยนตและยางลอแหงชาติ เพื่อใหเปนที่ทดสอบคุณภาพลอรถและยานยนตของอาเซียน 

เพราะอุตสาหกรรมยานยนตและการผลิตลอยางรถยนตของไทยติดอันดับผูผลิตรายใหญของโลก 

และเปนที่ 1 ในอาเซียน แตเนื่องจากที่ผานมาไทยไมมีสนามทดสอบ จึงทําใหผูผลิตยานยนตใน

ประเทศตองสงชิ้นสวนวัสดุและอุปกรณตางๆ ของยานยนตไปทดสอบที่ตางประเทศแทน ซึ่งทําให
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เสียรายไดในแตละปเปนจํานวนมาก การจัดต้ังศูนยทดสอบฯ เปนสวนหนึ่งในการสงเสริมและ

ยกระดับคุณภาพผลิตภัณฑยางลอและชิ้นสวนยาน ยนตของไทย รวมทั้งเปนการรองรับการ

ทดสอบและรับรอง เพื่อใหเปนไปตามความตกลงยอมรับรวมดานอุตสาหกรรมยานยนตของ

อาเซียน (ASEAN Mutual Recognition Arrangement) ซึ่งเปนสวนหนึ่งของขอตกลงภายใต

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การที่ประเทศไทยสามารถจัดต้ังศูนยทดสอบยางลอไดเปนรายแรก

ของอาเซียนจะทําใหไทยเปนผูนําดานการทดสอบและรับรองผลิตภัณฑยางลอและชิ้นสวนยาน

ยนต รวมทั้งเปนศูนยกลางอุตสาหกรรมยานยนตและยางลอของภูมิภาคนี้ เปนการสรางแรงจูงใจ

ใหแกผูลงทุนตัดสินใจเขามาลงทุนในประเทศไทย ทําใหเศรษฐกิจของประเทศเกิดการพัฒนาและ

เจริญเติบโตยิ่งข้ึน 

 
ขอเสนอแนะสําหรบัการศกึษาคร้ังตอไป 

 

1. ในการวิจัยคร้ังตอไป ควรศึกษาการสงออกรถยนตกับประเทศคูคาอ่ืนในอาเซียนภายใต

ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน ในการสงออกรถยนตกับไทย เพื่อเปรียบเทียบการสงออกรถยนต

ของไทยไปยังประเทศตาง ๆ ในกลุมอาเซียน ถาลดภาษีแลวการสงออกรถยนตจะมีทิศทางอยางไร 

เพื่อใหรัฐบาลและผูผลิตนําขอมูลนี้ไปใชเปนแนวทางในการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน

ระดับประเทศ 

 

2. ในการวิจัยคร้ังตอไป ควรจะวิจัยในสวนของรถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 

1000-1500 ซีซี ดวย ซึ่งรถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1000-1500 ซีซี หรือ เรียกวา eco 

car กําลังไดรับความสนใจจากผูซื้อเปนอยางมากเนื่องจากมีเคร่ืองยนตขนาดเล็กจึงประหยัด

เชื้อเพลิงและเหมาะกับสภาพสังคมเมืองที่ประสบปญหาการจราจร โดยศึกษาทั้งปจจัยที่มีผลตอ

การนําเขา และผลจากการลดอัตราภาษีศุลกากรนําเขาภายใตขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน 

(AFTA) เพื่ออาจจะเพิ่มขีดการแขงขันดานการผลิตและสงออกรถยนตทั้งสองประเภทนี้ไปยังกลุม

ประเทศอาเซียนไดมากข้ึน 
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ตารางผนวกท่ี 1  ปริมาณและมูลคาการนําเขารถยนตนั่งที่มีขนาดเคร่ืองยนตมากกวา 1500 - 

3000 ซีซี ของประเทศมาเลเซียจากประเทศไทย ไตรมาสที่ 1 - ไตรมาสที่ 4 ใน

ป พ.ศ. 2543 - 2557 

 

ไตรมาส/ป 
มูลคาการนําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

ปริมาณการนําเขา 
(คัน) 

ราคานําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

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  (ตอ) 

 

ไตรมาส/ป 
มูลคาการนําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

ปริมาณการนําเขา 
(คัน) 

ราคานําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

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 
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ตารางผนวกที่ 1  (ตอ) 

 

ไตรมาส/ป 
มูลคาการนําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

ปริมาณการนําเขา 
(คัน) 

ราคานําเขา 
(ดอลลารสหรัฐ) 

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  อัตราเงินเฟอ อัตราแลกเปล่ียนเงินตราตางประเทศ และผลิตภัณฑมวลรวม

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

 

ไตรมาส/ป 
อัตราเงินเฟอ 

(รอยละ) 

อัตราแลกเปลี่ยน
เงินตรา

ตางประเทศ 
(บาท/ริงกิต) 

ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศตอหัว

ของมาเลเซีย 
(ลานริงกิต) 

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  (ตอ) 

 

ไตรมาส/ป 
อัตราเงินเฟอ 

(รอยละ) 

อัตราแลกเปลี่ยน
เงินตราตางประเทศ 

(บาท/ริงกิต) 

ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศตอ
หัวของมาเลเซีย 

(ลานริงกิต) 

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  (ตอ) 

 

ไตรมาส/ป 
อัตราเงินเฟอ 

(รอยละ) 

อัตราแลกเปลี่ยน
เงินตราตางประเทศ 

(บาท/ริงกิต) 

ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศตอ
หัวของมาเลเซีย 

(ลานริงกิต) 

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 
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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 

 



171 

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  ผลการประมาณคาดวยวธิีกําลังสองนอยที่สุด 

 
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 
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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 
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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  ผลการแกไขปญหา 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  ผลของการเลือกตัวแปรดวยวิธ ี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  ผลของการเลือกตัวแปรดวยวิธ ี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  ผลของการเลือกตัวแปรดวยวิธ ี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  ผลของการวิเคราะหตัวแปรหุน (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 

 


