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อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย  (2) ศึกษาโครงสรางการผลิต การตลาดและการคา ของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
ไทย (3) ศึกษาโครงสรางทางดานอากรขาเขาและมาตรการที่มิใชภาษี  ที่อุตสาหกรรมรถยนตตองเผชิญอยูในปจจุบัน (4) ศึกษา
ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
 การดําเนินการวิจัยโดยรวบรวมขอมูลทุติยภูมิและขอมูลปฐมภูมิในชวงป พ.ศ. 2540-พ.ศ. 2547 เพื่อการศึกษา
พรรณนาโครงสรางการผลิต การตลาดและการคาของอุตสาหกรรมรถยนต   และการคํานวณคา NRP และ  ERP   ของ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซี และรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี    
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ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศประมาณรอยละ 70 และเพื่อการสงออกประมาณรอยละ 30 โดยสัดสวนการตลาดของรถปกอัพสูง
ที่สุด จากกระแสการเปดเสรีทางการคาไดเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมรถยนตของไทยไปสูการเนนการสงออกอยางชัดเจนควบคู
ไปกับนโยบายของรัฐในการเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกสูตลาดโลกตามโครงการดีทรอยตแหงเอเชีย (2) โครงสรางภาษีของ
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ปกอัพลงเหลือรอยละ 40 ในปจจุบัน (3) ผลวิเคราะหพบวาคา NRP ของรถยนตนั่งในชวงป พ.ศ.2540-พ.ศ.2541 มีคาต่ํากวาคา 
NRP ในชวงป พ.ศ.2542 - พ.ศ.2547 และคา NRP ของรถปกอัพ 1 ตัน มีคาลดลง  สําหรับคา ERP ของรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซี  
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ABSTRACT 
 
 The objectives of  this research  were four-fold: (1) to analyze the effective 
rate of protection of Thai automotive industry; (2) to study the production, marketing 
and trading structure of Thai automotive industry;  (3) to study  the current 
automotive tariffs and non-tariffs; and (4) to study the problems and barriers of the 
industry. 
   Data for the analysis were the secondary and primary data during the 
period of 1997 – 2004.  The data will be used for the study of production structure and 
the protection rate analysis of passenger car (1600 cc engine) and 1 ton pick-up (2500 
cc engine). The trade of automotive industry was also included. The rate of protection 
analysis will be calculated under Nominal Rate of Protection and Effective Rate of 
Protection.    
 It was found that (1) the automotive production has been continuously increased 
since 1999 onwards. Total production for domestic market was 70% and 30% for export 
market.  The market share of  pick-up car was the highest. By the current change of global 
trade, the automotive industry became an exportation product in accordance with the 
government strategic of Detroit of Asia project; (2) a tax structure of the  automotive industry 
consisted of import duty, excise tax & interior tax and VAT. The import duty of all kinds of 
passenger cars had been adjusted to be in the same rate at 80% since 1999 and the import 
duty of the pick-up car was in the declining trend, the current rate was at 40%; (3) the results 
of NRP for passenger car in the period of 1997-1998 were lower than in the period of 1999-
2004, and NRP for 1 ton pick-up car was in the declining trend. The ERP of passenger car 
(1600 cc engine) was increased in the early stage and declined  after the year 2000 onwards. 
The ERP of 1 ton pick-up car (2500 cc engine) was also in the declining trend.  In addition, 
both NRP and ERP of  passenger car were higher than 1 ton pick-up car. It meaned that the 
passenger car had been more protected  by the government than 1 ton pick-up car.   The 
decline of ERP of 1 ton pick-up car showed that  the  government could not protect  the 
industry with import duty policy  as in the past ; (4) the problems of automotive industry 
found was that there were insufficient technology, a difficulty of technology transmission  and 
unskilled & inexpert persons. The barriers of the industry was that there was not any 
investment on research and development and  the non-tariffs action.    
 The  recommendations from this study were that (1) the protection rate of 
passenger car should be declined by government strategic policy e.g. a reduction of 
import duties, the improvement on technology and personal skill to support 
producer’s potential; (2)  there should be a focus on Rules of Origin. (3) For the next 
research, the researcher should  study how the automotive parts industries and 
supporting  industries are related to development of automotive industry.   
 
Keywords: Automotive industry, The Effective Rate of Protection 
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 การทําวิทยานพินธฉบับนี้ สําเร็จลุลวงไดดวยความอนุเคราะหอยางดยีิ่งจากอาจารยที่
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ธิราช ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณทานอาจารยผูใหโอกาส ใหคําแนะนําและความรู และชี้แนะ
แนวทางอนัเปนประโยชนเสมอมานับตั้งแตเร่ิมตนจนสําเร็จเรียบรอยสมบูรณ  ผูวิจยัรูสึกซาบซึ้งใน
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 ผูวิจัยขอขอบพระคุณ  รองศาสตราจารย  ดร.สิริวรรณ ศรีพหล รองอธิการบดีฝายวจิัย
และบัณฑิตศึกษา  รักษาการณแทนประธานกรรมการประจําสาขาวชิาเศรษฐศาสตร ที่ไดกรุณา
จัดทําหนังสือขอความอนุเคราะหในการเกบ็ขอมูลเพื่อการวิจัยจาก  สภาบันยานยนต  สมาคมอุต
สาห-กรรมยานยนต   และกรมการคาตางประเทศ  กระทรวงพาณิชย  ตลอดจนเจาหนาที่ สํานักงาน
เศรษฐกิจอุตสาหกรรมและกรมการคาตางประเทศ  กระทรวงพาณิชย  ที่กรุณาสละเวลาให
สัมภาษณ จนทําใหผูวจิัยไดขอมูลอันเปนประโยชนในการวิจยั 
 นอกจากนี้ ผูวจิัยขอกราบขอบพระคุณครอบครัวของผูวิจยั ที่ใหกําลังใจและสนับสนนุ
ในการศึกษาครั้งนี้มาโดยตลอด  ขอขอบคุณคณาจารยสาขาวิชาเศรษฐศาสตร   คุณวรนิธ์ิ  รุจินาถ  
และเจาหนาทีส่าขาวิชาเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช ทุกทาน ที่ใหคําแนะนาํ
สําหรับขั้นตอนและการเก็บรวบรวมขอมลู ตลอดจนความชวยเหลือตางๆ    ตลอดระยะเวลาที่ศกึษา 
                ทายสุดนี้ขอขอบคุณ  คุณสุจิตร ชาติสุวรรณกุล  คณุพทิยา สิทธิอํานวย คณุสุรัตวด ีสุข
คํา  ที่คอยเปนหวงและระลึกถึงเสมอมา  และเพื่อนรวมรุนทุกทาน สําหรับมิตรภาพ  ความชวยเหลือ
และเปนกําลังใจ ในการศึกษาระดับปริญญาโทนี้  
 ประโยชนใดๆ ที่จะไดรับจากการวจิัยครั้งนี้ ขอมอบใหแดผูมีสวนสนบัสนุนทุกทาน ผู
ที่สนใจความรูดานเศรษฐศาสตร และผูสนใจทัว่ไป  หากงานวจิัยนี้มขีอบกพรองประการใด ผูวจิยั
ขอนอมรับไว ณ โอกาสนี ้
                                   
  จิราพร  ตันติประภา 
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 รถปกอัพ 1 ตัน ของประเทศไทยในชวงป พ.ศ. 2540 –พ.ศ. 2547  46 
ภาพที่ 4.8 อัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ของรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซี 
 และรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี ของประเทศไทย 
 ในชวงป พ.ศ. 2540 –พ.ศ. 2547  48 
 
 
 
 



บทที่  1 

บทนํา 
 
 

1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 1.1 ความเปนมาและพัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 

  อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มตนจากการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขารถยนตที่
เพิ่มขึ้นอยางรวดเรว็ รัฐบาลมีนโยบายสงเสริมใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศให
มากที่สุด โดยในชวงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ส้ินสุดลงประเทศไทยเริ่มมีการนําเขารถยนต
สําเร็จรูป  (Complete built up : CBU) จากประเทศสหรัฐอเมริกาและยุโรป ซ่ึงรถยนตถือวาเปน
สินคาที่มีราคาแพง ในขณะนัน้ยังไมมกีารนําเขารถยนตที่เปนชิ้นสวนและอุปกรณแบบถอดแยก
สวน (Complete knocked down : CKD)   จนกระทั่งมกีารประกาศใชพระราชบัญญัติสงเสริมการ
ลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรมในป  พ.ศ. 2503  และจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตขึ้นในประเทศ
แหงแรก คือ บริษัท แองโกล  ไทยมอเตอร  จํากัด   เมื่อเดือนสิงหาคม     พ.ศ. 2504     ดําเนนิการ
ประกอบและจําหนายรถยนตฟอรดของประเทศอังกฤษ ตอมาในป พ.ศ. 2505 มีการแกไขปรับปรงุ
สิทธิประโยชนเพิ่มเติมแกอุตสาหกรรมรถยนต ดวยการลดหยอนอัตราอากรขาเขาของชิ้นสวน
รถยนตแบบแยกสวนลงครึ่งหนึ่งของอัตราอากรขาเขารถยนตสําเร็จรูปเปนเวลา 5 ป โดยที่อัตรา
อากรขาเขารถยนตนั่ง รถปกอัพ และรถบรรทุก เปนรอยละ 60 40 และ 20 ตามลําดับ ดังนั้นอัตรา
อากรขาเขาชิ้นสวนรถยนตแบบแยกสวนเปนรอยละ 30 20 และ 10 ของราคานําเขาสําหรับรถยนต
นั่ง รถปกอัพ รถบรรทุก ตามลําดับ  ผลของมาตรการสงเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนต
ประสบความสําเร็จอยางสูง    มีโรงงานประกอบรถยนตเกิดขึ้นเปนลําดับ      เชน บริษัท สยามกล
การและนสิสัน จํากัด เปดโรงงานในป พ.ศ.2505 บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากดั และ
บริษัท ปร๊ินมอเตอรส ประเทศไทย จํากดั เปดโรงงานในป พ.ศ. 2507 จนกระทั่งป พ.ศ. 2512 มี
จํานวนโรงงานประกอบรถยนตที่ไดรับการสงเสริมการลงทุนทั้งสิ้น 9 โรงงาน แตตอมารัฐบาลได
งดใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในป พ.ศ. 2512 เพื่อไมใหมกีาร
ประกอบรถยนตมากจนเกินความตองการและจากภาวะการขาดดุลการคาอยางรุนแรงของประเทศ
ไทย   รัฐบาลไดใชมาตรการดานภาษีเพือ่คุมครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนตโดยปรับเพิ่มอตัรา
ภาษีศุลกากรขาเขาสําหรับรถยนตสําเร็จรูป (CBU)  สําหรับรถยนตนั่ง  รถแวนและรถปกอัพ 
รถบรรทุกเปนรอยละ 80 60 และ 40 ตามลําดับ   
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  เพื่อใหอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตโดยแทจรงิ 
คณะกรรมการยานยนตจึงประกาศใชนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศ    (Local 
content)    สําหรับรถยนตนัง่ในอัตรารอยละ 25 ของมูลคาชิ้นสวนรถยนต โดยมีผลบังคับใชตั้งแต
วันที่ 1  มกราคม พ.ศ. 2516 ตอมาไดมีการกําหนดสัดสวนการใชภายในประเทศสําหรับรถยนตที่ใช
ในการพาณิชย โดยไดกําหนดอัตรารอยละ   15    สําหรับรถบรรทุกและรถโดยสารประเภทแชสซีส
ที่มีเครื่องยนตติดตั้ง และรอยละ 20 สําหรับรถบรรทุกและรถโดยสารประเภทแชสซีสที่มี
เครื่องยนตติดตั้งพรอมกระจกหนาโดยมีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2518 นอกจากนีย้งั
ไดดําเนนิการจํากัดจํานวนแบบ (Model) และจํานวนรุน (Series) ของรถยนตที่ประกอบ
ภายในประเทศดวย  และถึงแมวาจะมีการบังคับดังกลาวก็ตาม   ก็ยังมีการตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตเพิ่มขึน้ใหม เนือ่งจากมีการคาดการณวารัฐบาลจะหามการนําเขารถยนตสําเร็จรูป(CBU) 
และความตองการรถยนตยังคงเพิ่มขึ้นตอเนื่อง   
  เนื่องจากประเทศไทยประสบปญหาการขาดดุลการคาตอเนื่องกัน เพื่อแกไขปญหา
การขาดดุลการคา     รัฐบาลจึงพยายามลดการนําเขาสนิคาจากตางประเทศและเพือ่เปนการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ  โดยในป พ.ศ.2521 รัฐบาลไดประกาศหามนําเขารถยนตนั่ง
สําเร็จรูป ขนาดต่ํากวา 2300 ซี.ซี. และกระทรวงการคลงัยังไดประกาศขึ้นอัตราภาษศีุลกากรนําเขา
รถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) จากรอยละ 80 เปนรอยละ 150  และชิ้นสวนอุปกรณสําเร็จรูป (CKD) 
จากรอยละ 50 เปนรอยละ 80  และในป พ.ศ. 2527 รัฐบาลไดประกาศการจํากัดแบบและรุนของ
รถยนตนั่งในประเทศใหสามารถผลิตไดไมเกิน 42 รุน  โดยแตละรุนประกอบไดไมเกิน 2 แบบ แต
ละแบบกําหนดใหใชตัวถังเพียงชนดิเดยีว และใชเครื่องไดเพยีงขนาดเดียว แตอนญุาตใหใชระบบ
เกียรได 2 ระบบ และหากรุนใดไดรับอนญุาตแลวไมทําการประกอบภายใน 1 ป จะถูกยกเลิกสิทธิ์
ในการประกอบรถยนตรุนนัน้ๆ และไมอนุญาตใหนํารถยนตรุนอื่นมาสวมสิทธิ์แทน  เพื่อเปนการ
ลดจํานวนแบบของรถยนตนั่ง แสดงใหเห็นถึงการใหความคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ
เปนอยางมาก โดยมาตรการตางๆ ที่นํามาใชสําหรับการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวน  
รถยนต ก็เพื่อใหอุตสาหกรรมในประเทศอยูรอดและสามารถพึ่งพาตนเองได  แตมาตรการดังกลาว
ก็ไมไดชวยใหมีการพัฒนาการผลิตที่มีประสิทธิภาพ เพราะตลาดภายในประเทศมีขนาดเล็ก การ
ขาดแคลนผูเชีย่วชาญในอุตสาหกรรมรถยนต  อีกทั้งการใหความคุมครองนําไปสูการสรางอํานาจ
ผูกขาดในระดบัหนึ่ง จึงขาดแรงจูงใจในการพัฒนาประสทิธิภาพในการผลิต (กัลยารัตน สถิตรุงพร
ชัย, 2546) 

  ดังนั้นในป พ.ศ. 2533 รัฐบาลไดยกเลกิการจํากัดจํานวนรุนและแบบในการประกอบ
รถยนต  ทําใหผูประกอบรถยนตสามารถผลิตรถยนตไดเสรีตามความตองการของตลาด และ
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สามารถผลิตไดจํานวนมาก การผลิตมีประสิทธิภาพมากขึ้น     ตอมาในป พ.ศ. 2534  มีการปรับ
โครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตคร้ังใหญ โดยรัฐบาลไดประกาศยกเลิกมาตรการหามนําเขารถยนต
ทุกประเภท พรอมทั้งปรับโครงสรางภาษีศุลกากรขาเขา    เพื่อใหนโยบายของอุตสาหกรรมรถยนต
เหมาะสมกับการคาระหวางประเทศ กลาวคือเนื่องจากประเทศไทยไดรับแรงกดดนัจากขอตกลง
ทั่วไปวาดวยภาษีศุลกากรและการคาหรือแกตต (The   General   Agreement   on   Tariff   and   
Trade : GATT) และยังเปนประโยชนตอผูบริโภคอีกดวย จากนโยบายดังกลาวนี้ทาํใหการคุมครอง
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตลดลงมาก  ตอมาในป พ.ศ. 2535 ไดมีการยกเลกิระบบภาษีการคา 
โดยใชภาษีมูลคาเพิ่มแทน จงึมีการปรับโครงสรางภาษีรถยนตอีกครั้ง  โดยปรับลดภาษีศุลกากรของ
ชิ้นสวนอุปกรณรถยนตแบบถอดแยกสวน (CKD) ลงเหลือรอยละ 20 เทากันหมด และรัฐบาลได
ประกาศยกเลกิการควบคุมการตั้งโรงงานผลิตรถยนตในประเทศไทยในเดือนมนีาคม พ.ศ. 2537  
ทําใหบรรษัทรถยนตขามชาติตะวนัตกหลายรายเริ่มกลับเขามาลงทุนเพือ่ตลาดในประเทศและเพื่อ
การสงออกจากประเทศไทยอีกครั้ง 
  โดยเหตุจากปจจัยหลักของการลมสลายของเศรษฐกิจฟองสบูที่ทําใหตอง
ประกาศใชนโยบายลอยตวัคาเงินบาทในป พ.ศ. 2540 กอใหเกิดภาวะซบเซาของอุตสาหกรรม
รถยนตในชวงตนป พ.ศ. 2540 ถึงปลายป พ.ศ. 2541 ยอดจําหนายรถยนตในประเทศลดลงเปน
จํานวนมาก    การดําเนินโยบายการคลังที่เขมงวดไดสงผลกระทบตออุตสาหกรรมรถยนต คือ 
   1) การลดลงของคาเงนิบาททาํใหตนทนุการนําเขาชิน้สวนรถยนตจากตางประเทศ
สูงขึ้น สงผลใหตนทุนการผลิตรถยนตสูงขึ้น 
   2)  การหดตวัของสินเชื่ออยางรุนแรง     โดยดําเนินนโยบายอัตราดอกเบี้ยสูง
สงผลตอการขายรถยนตในระบบเชาซื้อ ทําใหกําลังซื้อของผูบริโภคลดลง 
   3) การเปลี่ยนแปลงโครงสรางภาษีมูลคาเพิ่มจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 การ
เพิ่มอากรขาเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) การเรยีกเกบ็อากรพิเศษและการเพิ่มอตัราภาษีสรรพสามิต   
ทําใหราคารถยนตขยับตวัสูงขึ้นตามภาระภาษีที่เพิ่มขึ้น 
  แตอยางไรก็ตาม ตั้งแตป พ.ศ. 2542 เปนตนมา ยอดจําหนายในประเทศคอยๆ 
เพิ่มขึ้นและการที่คาเงินบาทออนตัวก็สงผลดีตอการสงออกรถยนตของประเทศไทยที่เพิ่มสูงขึ้น   เพราะ
เมื่อเทียบเปนเงินดอลลาร สรอ.มีราคาต่ําลง และเพื่อใหการแขงขันเปนไปตามระบบเศรษฐกิจแบบ
เสรี อันจะเปนประโยชนตอการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศรวมถึงการสงออกใน
อนาคต รัฐบาลไดประกาศยกเลิกมาตรการการกําหนดสัดสวนการใชชิ้นสวนขั้นต่ําในประเทศตาม
พันธกรณีองคการการคาโลก (World Trade Organization : WTO) เมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543   
 ทําใหมีการใชชิ้นสวนในประเทศลดลงและมีการนําเขาเพิ่มขึ้น  แตก็ไดมีการปรับเพิ่ม
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อากรขาเขาสําหรับชิ้นสวนรถยนตสําเร็จรูป (CKD)     โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหการคุมครอง
ผูประกอบการผลิตชิ้นสวนรถยนตในประเทศหลังจากการยกเลิกมาตรการกําหนด   สัดสวนการใช
ชิ้นสวนในประเทศ  ในขณะเดียวกันก็ไดปรับลดการเก็บภาษีสรรพสามิตดวยเชนกัน 
 

 1.2  ความสําคัญของปญหา  
  อุตสาหกรรมรถยนต   เปนอุตสาหกรรมที่ประเทศไทยมีนโยบายในการพัฒนามา

อยางตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ.2514  กอใหเกิดอุตสาหกรรมตอเนื่องเชือ่มโยงภายในประเทศและการ
จางงานจํานวนมากทั้งกอนเกิดผลผลิตและหลังจากผลผลิตเกิดขึ้นแลว     เชน      อุตสาหกรรมผลิต
ช้ินสวนรถยนตและอุตสาหกรรมขั้นพื้นฐานตางๆ เชน เหล็ก กระจก  ส่ิงทอ  สี    ผลิตภัณฑเคมีและ
อุปกรณไฟฟา กิจการปมน้ํามนั กิจการซอมรถ เปนตน    
  ตลอดระยะเวลาที่ผานมารัฐบาลไดใหการสนับสนุนเพื่อตอบสนองความตองการ
ภายในประเทศและเพื่อลดการนําเขารถยนตสําเร็จรูป  แตในภาวะการเปดเสรีทางการคาของทั่วโลก
ในปจจุบนั ไดสงผลกระทบใหประเทศไทยตองมีการยกเลิกการบังคบัใชชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตใน
ประเทศตั้งแตป พ.ศ.2543 เปนตนมา     ซ่ึงทําใหเกดิภาวะการแขงขนัในอุตสาหกรรมรถยนตที่ทวี
ความรุนแรงขึน้อยางรวดเร็ว  ดังนั้นบริษัทรถยนตจําตองเปลี่ยนนโยบายการพึง่พาเพียงตลาด
ภายในประเทศเปนการผลิตเพื่อการสงออกเพิ่มขึ้น ทําใหเห็นถึงโอกาสและความเปนไปไดของอุต
สาห-กรรมการสงออกรถยนตไทยในตลาดโลกหากมีการพัฒนาดานการตลาดและศักยภาพของ
ผูผลิตอยางจริงจัง 
  จะเห็นไดวานโยบายของรัฐที่เปลี่ยนแปลงไป      โดยเฉพาะการใหความคุมครอง
แกอุตสาหกรรมรถยนต เพื่อใหสอดคลองกับมาตรการการเปดเสรีทางการคา ยอมสงผลกระทบตอ
ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต   ดังนั้นในการศึกษาการวัดอัตราการคุมครองตามมูลคาเพิ่มครั้ง
นี้  เปนสวนหนึ่งที่จะชี้ใหเห็นถึงผลของการคุมครองตอขบวนการผลิตและมีผลตอการเลือก
ตัดสินใจของผูประกอบการของไทยเรงพัฒนาปรับปรุงและพัฒนาใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้นทั้งดาน
ประสิทธิภาพการผลิต   การพัฒนามาตรฐานสินคา อีกทั้งหากสามารถเสนอแนะนโยบายของรัฐที่
ควรจะดําเนินตอไป เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันภายใตนโยบายการคาเสรี ก็นาจะ
กอใหเกิดผลดีตอผูประกอบการตลอดจนการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศใหสามารถแขงขันใน
ตลาดโลกได 
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2. วัตถุประสงคการวิจัย 
 
 2.1 เพื่อศึกษาโครงสรางการผลิต การตลาด และการคาของอุตสาหกรรมรถยนต        
ในประเทศไทย 
 2.2 เพื่อศึกษาโครงสรางภาษีนําเขาและมาตรการที่มิใชภาษี  ที่อุตสาหกรรมรถยนต
ตองเผชิญอยูในปจจุบัน 
 2.3  เพื่อศึกษาและวิเคราะหอัตราการคุมครองตามราคา (Nominal Rate of Protection)
และอัตราการคุมครองที่แทจริง (Effective rate of protection) ของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย  

2.4  เพื่อศึกษาปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
 

3. สมมติฐานการวิจัย  
 
 3.1    อัตราการการคุมครองของอุตสาหกรรมรถยนตมีแนวโนมลดลง       เนื่องจาก
การลดอัตราภาษีศุลกากรตามที่มีการเปดเสรีทางการคา 
 3.2 อัตราการคุมครองตามราคาของรถยนตนั่งมีคาสูงกวาอัตราการคุมครองตามราคา
ของรถปกอัพ 1 ตัน 
 3.3 อัตราการคุมครองที่แทจริงของรถยนตนั่งมีคาสูงกวาอัตราการคุมครองที่แทจริง
ของรถปกอัพ 1 ตัน 
 

4. ขอบเขตของการวิจัย 
 
 4.1 ศึกษาขอมูลดานโครงสรางการผลิต การคา และนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวของกับอุต-สา
หกรรมรถยนตของประเทศไทยในชวงระหวางป     พ.ศ. 2540 – พ.ศ. 2547  โดยใชขอมูลทุติยภูมิที่
รวบรวมไดจากรายงานและงานวิจยัเกีย่วกบัการผลิตและลักษณะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนต
จากสถาบันยานยนต  สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย   สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม   สภา
อุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI)  ตลอดจนขอมลู
จากวารสารตาง  ๆและขอมูลจากเครือขายอนิเทอรเน็ต 
 4.2 วิเคราะหอัตราการคุมครองตามราคา (NRP)และอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) 
ตามแนวคิดของ Bela A. Balassa   เพื่อมุงเนนที่จะใชวัดมาตรการซึ่งเปนสิ่งจูงใจใหเกิดมูลคาเพิ่ม 
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ของอุตสาหกรรมมากกวาการคุมครองตนทุนทรัพยากรในประเทศ   โดยศึกษาในชวงป พ.ศ. 2540-
พ.ศ. 2547 ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซี และรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี โดยใช
ขอมูลอัตราภาษีศุลกากร      ประกาศกระทรวงการคลังที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต     ขอมูลการ
นําเขา-สงออก ซ่ึงรวบรวมไดจากกรมศุลกากร  สํานักงานเศรษฐกจิอุตสาหกรรม  กรมเจรจาการคา
ระหวางประเทศ  สํานักงานเศรษฐกจิการคลัง  กรมการคาภายใน  บรรษัทเงินทุนอตุสาหกรรมแหง
ประเทศไทย 
 งานวิจัยอัตราคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยครั้งนี้   ไดเลือกที่จะศึกษารถยนต
นั่งขนาด 1600 ซีซี และรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี เนื่องจากขอจํากัดของขอมูลทางดานตนทุนการผลิต 
และสามารถรวบรวมขอมูลไดอยางพอเพียงในการวิเคราะหอัตราการคุมครองที่แทจริงและใชเปนตัวแทน
ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งและรถปกอัพ อีกทั้งเพื่อความสอดคลองกับการวิจัยอุตสาหกรรมรถยนตในอดีต
ดวย  ทั้งนี้ชวงเวลาที่ศึกษา คือในชวงป พ.ศ. 2540 - พ.ศ. 2547 เพราะเปนชวงเวลาคาบเกี่ยวของการบังคับใช
ช้ินสวนในประเทศและหลังจากการยกเลิกประกาศดังกลาวในป พ.ศ. 2543     ซ่ึงจะทําใหการวิเคราะหอัตรา
การคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตไดความชัดเจนมากขึ้น  
 

5. ขอจํากัดในการวิจัย  
 5.1 ในการคํานวณอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) เนื่องจากขอมูลราคาปจจัยนําเขา
เปนขอมูลที่ไมสามารถเปดเผยได จึงเลือกใชขอมูลราคาชิ้นสวนรถยนตนําเขาสําเร็จรูปที่คํานวณ
โดยกรมการคาภายใน ซ่ึงเปนราคาชิ้นสวนนําเขาที่คํานวณเปนราคาตอรถ 1 คัน 
 5.2 ราคาชิ้นสวนนําเขาในป พ.ศ. 2547 ยังไมพบขอมูลที่เผยแพรทั่วไป จึงใชวิธี
ประมาณคาจากการเปลี่ยนแปลงของราคารถยนตในป พ.ศ. 2546 แทน  
 

6. นิยามศัพทเฉพาะ 
 

6.1 รถยนตเพื่อการพาณิชย (Commercial car) ประกอบดวยรถบรรทุก 10 ลอ, 6 ลอ 
รถบรรทุกขนาดกลาง,  รถแวน,  รถปกอัพ,  รถโดยสาร,  รถหัวลาก 18 ลอ,  รถแทรกเตอร,     รถดั๊ม
, รถผสมคอนกรีต, รถดับเพลิง และรถจิ๊ป 

6.2 รถยนตนั่งโดยทั่วไป (Passenger car) หมายถึง รถเกงหรือรถยนตนั่งสวนบุคคลที่
ออกแบบเพื่อนั่งเปนปกติวิสัย   ความจุไมเกิน 7 ที่นั่ง     ใชเปนส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับการ
เดินทางสวนตัว 
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6.3 รถยนตบรรทุกเล็ก (ปกอัพ, Pick-up) หมายถึง รถยนตบรรทุกซ่ึงนําเขามาใน
ลักษณะของการถอดแยกเพื่อประกอบเปนรถยนตบรรทุกในประเทศ  ซ่ึงเมื่อนําไปตอกระบะ
สําหรับบรรทุกแลวจะมีน้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุก (Gross vehicle weight) ไมเกิน 4,000 
กิโลกรัม (ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม, 2534) 

6.4 รถยนตสําเร็จรูป (Complete Built Up : CBU) คือ รถยนตที่ประกอบเสร็จ 
6.5 ชิ้นสวนและอุปกรณแบบถอดแยกสวน  (Complete Knocked Down  : CKD) 

หมายถึง ช้ินสวนและอุปกรณแบบถอดแยกสวนนํามาเพื่อประกอบเปนรถยนสําเร็จรูป 
6.6 OEM (Original Equipment Manufacturing) หมายถึง ชิ้นสวนที่ผลิตเพื่อสงให

ผูประกอบรถยนตโดยตรง 
6.7 REM (Replacement Equipment Manufacturing) หมายถึง ชิ้นสวนรถยนตที่

ผลิตขึ้นเพื่อใชเปนอะไหลทดแทน 
6.8 อัตราการคุมครองตามราคา   ( NRP )     เปนเปอรเซ็นตความแตกตางระหวาง

ราคาสินคาในประเทศกับราคาที่มีการคาเสรี ( หรือราคาตลาดโลก ) ของสินคานั้น    
6.9 อัตราการคุมครองตามมูลคาเพิ่ม  (ERP)   หมายถึง  เปอรเซ็นตความแตกตาง

ระหวางมูลคาเพิ่มของสินคาที่ผลิตในประเทศกับมูลคาของสินคาในตลาดโลก  ( ซ่ึงเปนสินคาที่มี
การคาเสรี ) 

6.10 สินคาท่ีมีการคาระหวางประเทศ (Traded Goods) หมายรวมถึงทั้งสินคาที่โดยปกติ
สามารถทําการคาระหวางประเทศได  แตมาตรการกีดกันทางการคาตางๆ  ทําใหปจจุบันไมมีการคา
ระหวางประเทศ เชน สินคาสําเร็จรูป   วัตถุดิบ   และชิ้นสวนประกอบทั่วๆ ไปซึ่งอาจถือเปน   Material  
Products 

6.11 สินคาท่ีไมมีการคาระหวางประเทศ (Non  - Traded  Goods)   คือ สินคาใด  ๆ ก็
ตามที่ไมใชสินคาที่ทําการคาระหวางประเทศ หรืออาจจะเปนสินคาระหวางประเทศได แตเนื่องจากมี
น้ําหนักมาก   การขนสงไมสะดวกจึงไมนิยมคาระหวางประเทศ    สวนใหญจึงเปนสินคาที่ผลิตในประเทศ 
เชน การบริการตางๆ  ไฟฟา  น้ําประปา  การขนสง  การคมนาคมสื่อสาร  การธนาคาร  การประกันภัย เปน
ตน 
 

7. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 
 7.1 เพื่อเปนแนวทางใหผูประกอบการไดทราบถึงสถานภาพของโครงสรางการผลิต  
การตลาดทั่วไป นโยบายของรัฐรวมถึงศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
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 7.2 ทําใหทราบระดับการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย เพื่อเปน
แนวทางการกําหนดนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
 7.3 เพื่อใหทราบแนวทางการสงเสริมและมาตรการของภาครัฐในการเพิ่มขีด
ความสามารถของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
 7.4 เพื่อเปนประโยชนแกหนวยงานราชการที่มีหนาที่ควบคุมดูแล สงเสริมการลงทุน
และการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต 
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บทที่  2 

วรรณกรรมที่เกีย่วของ  
                                                                                                                                                                                         
 

1. กรอบความคิดทฤษฎี 
 1.1 ทฤษฎีการคุมครองท่ีแทจริง (Effective Protection Theory)  
  การคุมครอง    หมายถึง    การที่รัฐบาลเขามาแทรกแซงการคาระหวางประเทศ

เพื่อใหปริมาณสินคาเขานอยลงโดยอาศัยมาตรการตางๆ ทั้งมาตรการดานภาษีศุลกากร (Tariff 
barriers)  และมาตรการที่ไมใชภาษี (Non-Tariff barriers) เชน การกําหนดโควตา  การใหเงิน
อุดหนุน  เปนตน    ซ่ึงมาตรการดังกลาวกอใหเกิดผลดานการคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ 
และจะนําไปสูการจัดสรรทรัพยากรที่บิดเบือนจากการจัดสรรทรัพยากรภายใตระบบการคาเสรี 
(Warner Max Corden และ Bela A. Balassa, 1971) 

  ในการวัดอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่เกิดจากมาตรการดานภาษี สามารถ
วิเคราะหอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมได 2 วิธี ดังนี้  
  1.1.1 การวัดอัตราการคุมครองตามราคา (Nominal   Rate   of   Protection : NRP ) 
เปนการวดัอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่คิดเปนเปอรเซ็นตความแตกตางระหวางราคาสินคาใน
ประเทศกับราคาในตลาดโลกของสินคานั้น     อันเปนผลมาจากมาตรการทางภาษีศุลกากรและ
มาตรการที่ไมใชภาษี อัตราการคุมครองตามราคาแยกการคํานวณออกเปน 3 วิธี ดังนี ้
   1) Potential Rate of Protection เปนการคํานวณภายใตเงื่อนไขของการ
คุมครองทางดานภาษีศุลกากรเพียงมาตรการเดียว และถาหากตลาดมีการแขงขันแลว  คา NRP จะ
ไดจากการเปรยีบเทียบระหวางราคาสินคาภายในประเทศและราคาสินคาในตลาดโลก โดยที่ราคา
สินคาในประเทศชนิดเดยีวกนัคุณภาพเดยีวกัน จะเทากับราคา  C.I.F.  บวกภาษีศุลกากรขาเขา ภาษี
การคาและภาษีเทศบาล ซ่ึงคิดจากฐานที่รวมกําไรมาตรฐานที่กําหนดโดยกรมศุลกากร แตหลังจาก
ป พ.ศ. 2535 เนื่องจากประเทศไทยไดยกเลิกระบบภาษีการคาและกําไรมาตรฐาน โดยใชระบบ
ภาษีมูลคาเพิ่มแทน พรอมทัง้จัดเก็บภาษีสรรพสามิตเพิ่มเติมอีกดวย   ในกรณีนี ้คา NRP จะไดจาก
การเปรียบเทยีบระหวางราคาสินคาภายในประเทศและราคาสินคาในตลาดโลก โดยที่ราคาสินคาใน
ประเทศชนิดเดียวกันคณุภาพเดียวกนัจะเทากับ  ราคา  C.I.F.  บวกภาษีศุลกากรขาเขา ภาษี
สรรพสามิต ภาษีเทศบาลและภาษีมูลคาเพิม่  เมื่อกําหนดใหราคานําเขา C.I.F.ของสินคา j  เปน 1 
หนวย    สามารถแสดงสูตรการคํานวณ หา Potential NRP ไดดังสมการ (1) 
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   NRP   =  tj+(emj-edj) [(1+tj)(1+mj)]+ (vmj-vdj){(1+tj) [1+(emj-edj)(1+mj)]} )]}-----(1) 
 โดยที ่ อัตราภาษีศุลกากรขาเขาคิดเปนรอยละของมูลคานําเขา C.I.F. =  tj    
 อัตราภาษีสรรพสามิตของสินคานําเขาคิดเปนรอยละของราคาขายเบื้องตน = emj 
 อัตราภาษีมูลคาเพิ่มของสินคานําเขาคิดเปนรอยละของราคาขายเบื้องตนรวมกับ 
ภาษีสรรพสามิตและภาษีเทศบาล  =   vmj 
 อัตราภาษีเทศบาลคิดเปนรอยละของภาษีสรรพสามิต =  mj 
 อัตราภาษีสรรพสามิตและภาษีเทศบาลของสินคา j ที่ผลิตภายในประเทศ = edj 
 อัตราภาษีมูลคาเพิ่มของสินคา j ที่ผลิตภายในประเทศ = vdj 
จะไดวา ราคาขายเบื้องตน    =  1+tj 
 ภาษีสรรพสามิตและภาษีเทศบาล = emj(1+tj)(1+mj) 
 ราคารวมภาษสีรรพสามิต  = 1+tj+emj(1+tj)(1+mj) 
        = (1+tj) [1+emj(1+mj)] 
 ภาษีมูลคาเพิ่ม   = vmj (1+tj) [1+emj(1+mj)] 
 ภาษีรวม  = ภาษีศุลกากร+ภาษีสรรพสามิตและภาษเีทศบาล+ ภาษมีูลคาเพิ่ม 
     = tj+emj(1+tj)(1+mj)+ vmj (1+tj) [1+emj(1+mj)] 
   2)   Realized  Nominal  Rate  of Protection (NRPR)   ในกรณีเปนสินคาที่ไมมี
การแขงขันกับสินคานําเขา ( Non – import  Competitive ) และราคาสินคาในประเทศ ( Pd ) กับ
ราคาตลาดโลก  (Pm)   แตกตางกันอนัเนือ่งมาจากปจจยัอ่ืนๆ ที่ไมใชสาเหตุจากอัตราภาษีศุลกากร
และภาษีทางออม เชน รสนิยมและความพอใจของผูบริโภค   ความเชื่อถือในเครื่องหมายการคา   
การควบคุมการคา เปนตน   การคํานวณ Realized  NRP  จะเปนดังสมการ   ( 2 ) 
 

  RNj                =    Pd ( 1 -  esd - bsd )    -  1   -----(2) 
                         Pm   
 โดยที ่ RNj  =  Realized   NRP      
                 Pd      = ราคาสินคาภายในประเทศ  ‘I   
      esd   = ภาษีสรรพสามติของสินคาภายในประเทศคดิเปนรอยละของ

ยอดขาย 
 bsd      = ภาษกีารคาของสินคาภายในประเทศคิดเปนรอยละของยอดขาย

                    
 Pm  = ราคานําเขา C.I.F  
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   3)  อัตราการคุมครองตามราคาสุทธิ  (Net  NRP)  เปนการคํานวณภายใตอัตรา
แลกเปลี่ยนทางการ (Official Exchange Rate : OER) ที่มีการบิดเบอืนคาเกิดขึ้นเนื่องจากการใช
มาตรการตางๆ   ของรัฐบาลในการคุมครองอุตสาหกรรม   ซ่ึงการคํานวณ   Net NRP จะใชอัตรา
แลกเปลี่ยนจริง (Realized Exchange Rate) ซ่ึงไดทําการปรับความบิดเบือนโดยการหาอัตรา
แลกเปลี่ยนเงา (Shadow Exchange Rate : SER)  เพื่อสะทอนใหเหน็ถึงอัตราแลกเปลี่ยนที่แทจริง 
แลวนํามาปรับคา NRP เปนอัตราการคุมครองตามราคาสุทธิ  สามารถคํานวณไดจากสมการ (3) 

  Net  NRPj   =  {(1+NRPj) * OER/SER} – 1  -----(3) 
 โดยที่  NRPj    =   Potemtial NRP ของสินคา j  
   OER     =   อัตราแลกเปลี่ยนทางการ 
   SER      =   อัตราแลกเปลี่ยนเงา 
 อัตราการคุมครองตามราคา (NRP) มีความสําคัญตอผูบริโภค เนื่องจากเปนตัวช้ีวาราคา

สินคาสําเร็จรูปที่นําเขาจะเปนราคาใดหลังการเก็บภาษี ซ่ึงจะมีผลตอพฤติกรรมของผูบริโภคในการ
เลือกบริโภคสินคา 

  1.1.2 การวัดอัตราการคุมครองท่ีแทจริง ( Effective  Rate  of   Protection : ERP)   
   ดวยเหตจุากการจัดเก็บภาษมีีวัตถุประสงคเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวของทั้งภาษีสินคาสําเร็จรปู สินคาขั้นกลางและหรือวัตถุดิบดวย แตการวัดอัตราการคุมครองตา
มาราคา (NRP) ไมสามารถสะทอนการคุมครองที่แทจริงที่เกิดขึ้นในอุตสาหกรรมได เพราะเปนการ
คํานวณจากราคาสินคาสําเร็จรูปเพียงอยางเดียว การวิเคราะหอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่
แทจริงที่เกดิขึ้นในอุตสาหกรรมหนึ่งๆ ก็ควรจะพิจารณาการคุมครองทั้งสายการผลิตของ
อุตสาหกรรมนั้นๆ  ซ่ึงรวมถึงวัตถุดิบ  ปจจัยการผลิต สินคาขั้นกลางและสินคาทุนดวย  จาก
ขอจํากัดของการวัดอตัราการคุมครองตามราคา  จึงมีการพัฒนาวิธีการคํานวณอัตราการคุมครอง
อุตสาหกรรมที่แทจริง  ซ่ึงจะใหความสําคัญแกมูลคาเพิม่ของสินคาแทนราคาของสินคาขั้นสุดทาย  
โดยมูลคาเพิ่ม (Value added)  คํานวณไดจากสวนตางระหวางสินคาสําเร็จรูปกับตนทุนนําเขาสินคา
วัตถุดิบที่ใชในการผลิตสินคานั้นๆ 

   อัตราการคุมครองที่แทจริงคํานวณไดจากอตัราสวนตางของมูลคาเพิ่มของ
สินคาในประเทศที่พิจารณาเมื่อมีการใชมาตรการบิดเบือนการคา (มูลคาเพิ่มของสินคาคิดตามราคา

ภายในประเทศ = Vj) กับมีการคาเสรี (มูลคาเพิ่มของสินคาคิดตามราคาในตลาดโลก = V′j)  เทียบ

กับมูลคาเพิ่มของสินคาที่มีการคาเสรี (V′j)  แสดงไดดังสมการ 

ERPj   = Vj - V′j -----(3)

                            V′j 
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   อัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่แทจริงจะเปนตวัช้ีวาผูผลิตไดรับการคุมครอง
ที่แทจริงในกระบวนการผลิตสินคาภายในประเทศที่แขงขนักับสินคานําเขา (import – competing 
commodity) เปนจํานวนเทาใด 

   แนวคดิการวดัอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่แทจริง มี 2 แนวคิดคือ 
แนวคดิของ Warner Max Corden และ Bela A. Balassa  โดยความแตกตางอยูที่การพิจารณาปจจัย
การผลิตที่สามารถคาขายระหวางประเทศได (Traded goods)  และปจจยัที่ไมสามารถคาขายระหวาง
ประเทศได (Non-traded goods) เชน น้ําประปา กระแสไฟฟา การขนสง ธนาคาร ประกันภัย และ
บริการอื่นๆ  เปนตน  

   แนวคดิของ Corden กําหนดใหอุปทานของปจจัยการผลิตที่ไมสามารถคาขาย
ระหวางประเทศไดมีคาความยืดหยุนไมเทากับ Infinity (Imperfect Elasticity of Supply)  สะทอน
ถึงตนทุนปจจยัการผลิตที่เปล่ียนแปลงไปตามการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการผลิตสินคา         การ
ที่รัฐใหการคุมครองตอปจจัยการผลิตขั้นพื้นฐานที่สามารถคาระหวางประเทศ นอกจากเปนการ
คุมครองโดยตรงแลวยังเปนการคุมครองปจจัยที่ไมสามารถคาระหวางประเทศเชนเดยีวกนั      
ดังนั้นในการพิจารณามูลคาเพิ่มของอุตสาหกรรมตามแนวคิดของ Corden จึงนําเอามูลคาเพิ่มของ
ปจจัยการผลิตที่ไมสามารถคาระหวางประเทศเขามารวมพิจารณาดวย  ตามแนวคิดนี้จึงเหมาะสมที่
จะใชวัดการคุมครองตนทุนทรัพยากรในประเทศ  

   ในขณะที่แนวคิดของ Balassa จะสมมติใหปจจยัการผลิตที่ไมสามารถคาขาย
ระหวางประเทศไดมีอุปทานไมจํากดั  นั่นคือ เสนอุปทานมีคาความยืดหยุนอนันต (Infinity  
Elasticity of  Supply) การผลิตดวยตนทุนคงที่   จึงไมตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงของราคา   ทํา
ใหการเปลีย่นแปลงใดๆ    รวมถึงภาษีขาเขา จึงไมมีผลตอมูลคาเพิ่มของสินคา ดังนั้นการคํานวณ
อัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่แทจริง จงึไมนํามูลคาเพิ่มของ Non-traded goods เขามาพิจารณา  
ตามแนวคิดของ Balassa เหมาะสมที่จะใชวัดมาตรการซึ่งเปนสิ่งจูงใจของอุตสาหกรรมเพราะการ
คุมครองที่เกิดขึ้นจะคุมครองเฉพาะมูลคาเพิม่ของอุตสาหกรรมเทานั้น 

 
   การคํานวณอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่แทจริง  
 จากสมการ (3)  ERPj   = Vj –V′j  =   Vj    -  1  

             V′j        V′j 
 โดยที่ Vj =  มูลคาเพิ่มสินคาคิดตามราคาในประเทศ     =   Pj – aijPi 

 V′j  =   มูลคาเพิ่มสินคาคิดตามราคาในตลาดโลก    =   P′j – aijP′i 
   Pj  = ราคาสินคา j ในประเทศ 
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   P′j = ราคาสินคา j ในตลาดโลก 
 Pi  = ราคาปจจัยการผลิต i  ในประเทศ 

   P′i = ราคาปจจัยการผลิต  i ในตลาดโลก 
 aij  =   สัดสวนของปจจัยการผลิต i ที่ใชในการผลิตสินคา j ณ ราคา

ตลาดโลก 
  ดังนั้น  ERP j      =   Pj – aij Pi    -   1 -----(4) 

        P′j – aij P′i 
  เนื่องจาก   Pj = (1+Tj)P′j   
      Pi = (1+Ti)P′i 
  โดยที่  Tj  คือ อัตราภาษีศุลกากรขาเขาที่เก็บกับสินคา j 
    Ti คือ อัตราภาษีศุลกากรขาเขาที่เก็บจากปจจัย i 
  จากสมการ (4) จะไดวา 

  ERPj  =  (1+Tj)P′j – aij (1+Ti)P′i     -   1        -----(5) 

             P′j – aij P′i 
     =  TjP′j – aijTi P′i  

            P′j – aij P′i 
    =  Tj – aij Ti -----(6) 

            1 - aij 
  และกรณีที่ใชปจจัยการผลิตหลายชนิดในการผลิตสินคา j จะไดสมการดังนี้ 

  ERPj =  Tj – ∑aij Ti        ----(7) 

          1 - ∑aij 
 ผลของการคํานวณคา ERP สามารถอธิบายได ดังนี้ (Warner Max Corden, 1971) 

 ERP > 0  แสดงใหเห็นวา  การใหความคุมครองปจจัยการผลิตอยูในระดับที่กอใหเกิด
การคุมครองสินคานั้นๆ   
 ERP = 0  แสดงใหเห็นวา อัตราการคุมครองปจจัยการผลิตเทากับอัตราการคุมครอง
สินคาสําเร็จรูป 
 ERP < 0  สมารถอธิบายได 2 กรณี ดังนี้ 
   กรณีที่ 1 มีการคุมครองปจจัยการผลิตมากจนกระทั่งเปนเหตุใหการคุมครอง
สินคาสําเร็จรูปนั้นหมดไป 
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   กรณีที่ 2 เกิดจากการผลิตที่ไมมีประสิทธิภาพ ทําใหมูลคาเพิ่ม ณ ราคา
ตลาดโลกมีคาติดลบ 
   อัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่แทจริง  (ERP)  มีสวนสําคัญตอผูผลิต
เนื่องจากเปนตัวช้ีวัดวาผูผลิตไดรับการคุมครองที่แทจริงในการกระบวนการผลิตสินคา
ภายในประเทศที่แขงขันกับสินคานําเขาเปนจํานวนเทาใด การจัดเก็บภาษีสินคาสําเร็จรูปในอัตรา
สูงจะชวยไมใหมีการนําเขาสินคามาแขงขันกับสินคาที่ผลิตภายในประเทศ  ซ่ึงจะเอื้อประโยชนแก
ผูผลิต  ขณะที่การเก็บภาษีจากวัตถุดิบหรือสินคาขั้นกลางที่นําเขามาผลิตสินคาในประเทศถือเปน
การใหโทษแกผูผลิต 

 การวิเคราะหอัตราการคุมครองจะทําใหทราบวาแตละอุตสาหกรรมไดรับการคุมครอง
จาก นโยบายการแทรกแซงการคาของภาครัฐอยางไรและเปนตัวช้ีวัดถึงอัตราจูงใจและการไดสิทธิ-
ประโยชนตางๆ ของอุตสาหกรรมนั้น  สําหรับผลจากการคํานวณจะทําใหสามารถนําไป
ประกอบการวางนโยบายภาษี นโยบายการคา และนโยบายพัฒนาอตุสาหกรรมไดมีประสิทธิภาพ
ยิ่งขึ้น   นอกจากนี้อัตราการคุมครองตามมูลคาเพิ่มยังสามารถแสดงผลของการคุมครองตอการ
จัดสรรทรัพยากร โดยถาอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมแตกตางกันมากจะมีผลใหการจัดสรร
ทรัพยากรตามกลไกราคาเสียไป   ซ่ึงถือเปนตนทุนทางเศรษฐศาสตร  ตนทุนนี้อาจวัดในรูปของ
มูลคาวัตถุดิบหรือมูลคาเพิ่มที่ถูกบิดเบือนไปจากราคาทีม่ีการคาเสรีจากการผลิตสินคานั้นเพื่อการ
ประหยดัหรือเพื่อใหไดมาซึ่งเงินตราตางประเทศ 1 หนวย เนื่องจาก ERP คํานวณจาก มูลคาเพิ่มของ
อุตสาหกรรมกับ   Non  - Traded  Goods  ที่ใชในอุตสาหกรรมนั้นเปรียบเทยีบกับเงนิตรา
ตางประเทศ 1 หนวย 
 อัตราการคุมครองยังแสดงถึงประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรมนั้นๆ อุตสาห-
กรรมที่ยังดําเนินการอยูไดภายใตการคุมครองตามมูลคาเพิ่มที่ต่ําหรือติดลบเปนอุตสาหกรรมที่มี
ประสิทธิภาพมากกวาอุตสาหกรรมที่ตองการการคุมครองที่สูงกวาโดยเปรียบเทียบ  จากเหตุผลที่วา
ถาใหมูลคาเพิ่มที่มีการคาเสรีเปนตนทุนเสียโอกาส  (Opportunity  Cost ) ของกิจการนั้นๆ  เมือ่ ERP  
เปนตัวแสดงความแตกตางระหวางมูลคาเพิ่มในประเทศที่มีการคุมครองกับตนทุนเสียโอกาส   ถา
อุตสาหกรรมใดมีมูลคาเพิ่มในประเทศนอยกวาหรือเทากับตนทุนเสียโอกาส  แสดงวาอุตสาห-
กรรมนั้นก็มีประสิทธิภาพ 
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2. ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 
 

2.1  งานศึกษาอัตราการคุมครองอุตสาหกรรม  โครงสรางและมาตรการทางภาษี
ศุลกากร 

  ไตรรงค  สุวรรณคีรี  (2513)      ศึกษาอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมที่สําคัญ   23  

อุตสาหกรรมของไทย โดยใชขอมูลในป  1964  และแบงวิธีการคํานวณเปนสองวิธี  วิธีแรกใชอัตรา
ภาษีศุลกากรในป 1960 และวิธีที่สองใชอัตราภาษีศุลกากรในป 1960 พรอมกับนโยบายสงเสริมการ
ลงทุน  ตามพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนป 1962  คํานวณคา ERP ตามแนวคิดของCorden 
(1966 )  

  สูตรการคํานวณ ERP เปนการเปรียบเทียบสัดสวนของมูลคาเพิ่มของสินคาใน
ราคาภายในประเทศ ( ที่มีการคุมครอง ) กับมูลคาเพิ่มของสินคานั้นในราคาตลาดโลก   การหาคา 
ERP  ไดเลือกเอาสัมประสิทธิ์ของปจจัยการผลิตจากตารางปจจัย-ผลผลิตของประเทศเบลเยี่ยมและ
เนเธอรแลนดมาใชในการคํานวณ   เนื่องจากในขณะนั้นประเทศไทยยังไมมีตารางปจจัย-ผลผลิต  
และประเทศทัง้สองมีการใชนโยบายการคาเสรีเชนเดียวกับประเทศไทย 

  ผลการศึกษาพบวา   กรณีที่ใชอัตราภาษีอยางเดยีว   อุตสาหกรรมที่มีคา ERP สูง 
ไดแก    การผลิตเครื่องดื่ม  การผลิตน้ํานมและผลิตภณัฑจากนม  อุตสาหกรรมประกอบรถยนต  
ผลิตภัณฑ-ปโตรเลียม   สวนอุตสาหกรรมที่มีคา ERP ต่ํา ไดแก ผลิตภัณฑพืชชนิดเมล็ด และ
เครื่องจักรที่ใชในการเกษตร   และเมื่อเพิ่มมาตรการการสงเสริมจากพระราชบญัญัติสงเสริมการ
ลงทุนป 1962 ผลของคา ERP ที่ไดยังคงมโีครงสรางการคุมครองไมแตกตางไปจากกรณีแรกนกั ซ่ึง
สรุปไดวาโครงสรางของการคุมครองไดใหการคุมครองอุตสาหกรรมที่ผลิตสินคาอุปโภคและ
บริโภคและสินคาขั้นกลาง แตการผลิตสินคาทุนไดรับการคุมครองนอย 

  ณรงคชัย   อัครเศรณี (2516) ศึกษาอัตราการคุมครองครอบคลุม 58 ประเภท     

อุตสาหกรรม   มีวัตถุประสงคเพื่อวัดผลของการคุมครองตอการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ   โดยใช
วิธีการศึกษาของ Balassa  และ  Corden   โดยแบงอุตสาหกรรมออกเปน 2 ประเภทตามขอมูลที่ได
จากการสํารวจ คือ ตามทิศทางการคา ( Trade  Orientation ) และตามขั้นตอนการผลิตและการใชขัน้
สุดทาย ( end  uses )    

  ผลการศกึษาพบวา   โครงสรางของการคุมครองในทศวรรษ 1960 มีความโนม
เอียงไปในทิศทางสงเสริมอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขา   แตไมเอื้ออํานวยตออุตสาหกรรมเพือ่
การสงออก 



16 

  ธวัชชัย   ยงกิตติกุล  ( 2516 )   ไดศึกษาหาความสัมพันธระหวางนโยบายของ  

พระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนป 1962 กับการคุมครองอุตสาหกรรม   ในลักษณะการจัดลําดับ
ของอุต-สาหกรรมกับการคุมครองในแตละประเภทอุตสาหกรรม โดยการคํานวณอัตราการคุมครอง
ตามแบบของ Balassa  และ  Corden โดยเลือกใชขอมูลจากตารางปจจัย-ผลผลิต  ของประเทศ
ปากีสถานตะวนัตกแทนการสํารวจขอมูล    

  ผลการศึกษาพบวา ไมมีความสัมพันธกันระหวางพระราชบัญญัติสงเสริมการ
ลงทุนป 1962 กับ การคุมครองอุตสาหกรรม   แตอยางไรก็ตามหากเปรียบเทียบระหวาง
อุตสาหกรรมที่ใชประโยชนและไมใชประโยชนจากการสงเสริม   จะมีระดับการคุมครองที่แทจริง
สูงกวา 

  ณรงคชัย   อัครเศรณี ( 2518) ไดศึกษาอัตราการคุมครองอีกครั้ง   โดยทําการ
วิเคราะหนโยบายทางดานอตุสาหกรรมที่มีผลตอโครงสรางการคุมครองอุตสาหกรรม ซ่ึงแบง 
มาตรการตางๆ ออกเปน ระบบภาษอีากร นโยบายสงเสรมิอุตสาหกรรมและการสงออก   ขอจํากัดและ
การควบคุมทางการคาและอุตสาหกรรม  และการชวยเหลือทางดานสินเชื่อ ในชวงระยะเวลา ป 1971 – 1974      

  ผลการศึกษาพบวา อัตราการคุมครองอุตสาหกรรมในป 1974 สูงกวาป 1971 ทั้ง
ในรูปของ NRP  และ ERP ทั้งนี้อาจเปนเพราะการเพิ่มภาษีศุลกากรสําหรับสินคาสําเร็จรูปในป 
1972-1974 และการใชภาษกีารคาอัตราใหม   อยางไรก็ตามคาความแตกตางนี้ลดลงเมื่อพิจารณาใน
รูป  realized  NRP, ERP ตามวิธีของ Balassa และพบวาผลของการจูงใจของโครงสรางการคุมครองอุต
สาห-กรรมมีความโนมเอียงไปทางอุตสาหกรรมที่ผลิตเพื่อขายในประเทศมากกวาอุตสาหกรรมสงออก 

  บุปผา   ตนัตระกูล ( 2522 ) ไดศึกษาโครงสรางการคุมครองอุตสาหกรรมในประเทศไทย   
โดยมุงที่จะวดัอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมในป 2518 อันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงนโยบาย
ภาษีศุลกากรและนโยบายสงเสริมอุตสาหกรรม เพื่อดูวาการเปลี่ยนแปลงนโยบายดงักลาวมีผลตอ
โครงสรางการพัฒนาอุตสาหกรรมหรือไมเพียงใด  การศึกษาอาศยัการคํานวณคาอัตราการคุมครอง
ทั้ง  NRP และ  ERP  ของ Balassa และ Corden   และนําอัตราการแลกเปลี่ยนที่แทจริงเขามาปรับ
เพื่อใหไดคา NRP และ ERP สุทธิ  ซ่ึงจะชี้ใหเห็นประสิทธิภาพในการผลิตของอุตสาหกรรม  

  ผลการศึกษาพบวา มาตรการดานภาษีศุลกากรและการสงเสริมอุตสาหกรรมโดย
ใหสิทธิประโยชนตางๆ  ดานภาษีอากร   สงผลทางดานการคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ
มากกวาอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขาและอุตสาหกรรมสงออก แตอุตสาหกรรมสงออกไดรับ
ประโยชนจากนโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมมากกวาอุตสาหกรรมประเภทอื่น       สําหรับคาของ
อัตราการคุมครองที่แทจริงหลังจากการปรับดวยอัตราแลกเปลี่ยนทีแ่ทจริงแลวยังคงใหผล
เหมือนกับกรณีที่ใชอัตราแลกเปลี่ยนปจจบุัน 
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  ณรงคชัย อัครเศรณี และสวนวิจัยและวางแผนบรรษัทเงินทุนอตุสาหกรรมแหง-

ประเทศไทย    ( 2523 )   ไดศึกษาภาวะของการพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศไทย   ทั้งในสวนที่
เกี่ยวของกับการผลิต   นโยบาย ตลอดจนมาตรการตางๆ ของรัฐบาล ที่มีผลทั้งทางตรงและทางออม
ตอการพัฒนาอุตสาหกรรม 
  การคํานวณอัตราการคุมครองของอุตสาหกรรมในป 2523  ไดผลการศึกษาใน
ลักษณะที่ไมแตกตางจากผลการศึกษาของคนอื่นๆ กลาวคืออุตสาหกรรมสงออกยังเปนอุตสาห-
กรรมที่ไดรับการคุมครองต่ํากวาอุตสาหกรรมประเภทอื่นๆ   สําหรับการประเมินผลของนโยบาย    
พบวานโยบายอุตสาหกรรมไมไดทําใหเกิดความเสียหายในการใชทรัพยากรแรงงาน   แตไมได
กอใหเกิดการจางงานที่แทจริง   ในกรณีของอุตสาหกรรมสงออก   แมวานโยบายตางๆ ใหสิทธิ
พเิศษสูงขึ้นกวาเดิมแตไมสามารถจูงใจใหทําการผลิตเพื่อการสงออก   เนื่องจากการขายในประเทศ
สามารถทํากําไรสูงกวา   สําหรับการกระจายอุตสาหกรรมไปสูภูมิภาคนั้น   นโยบายตางๆ ที่มีอยูยัง
ใชไมไดผล 

  และในปเดยีวกันนั้น   ณรงคชัย   อัครเศรณี    และศิริกุล  จงธนสานสมบัติ (2523) 
ไดศึกษาการคุมครองและการควบคุมอุตสาหกรรม   เพื่อวเิคราะหโครงสรางของการคุมครอง      
อุตสาหกรรมในป พ.ศ. 2523  เพื่อนําผลไปเสนอเปนนโยบายการคุมครองอุตสาหกรรม   
ประกอบการพิจารณารางแผนพัฒนาอุตสาหกรรม   ในแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติ 
ฉบับที่ 5       ( พ.ศ. 2525 - 2529 ) งานศึกษาชิ้นนี้ครอบคลุม 92 ประเภทอุตสาหกรรมตามตาราง
ปจจัย-ผลผลิต      

  ผลการศึกษาพบวา อัตราการคุมครองอุตสาหกรรมของแตละประเภทมีความ
แตกตางกนัมาก   ชี้ใหเห็นระบบภาษทีี่เอื้อประโยชนตออุตสาหกรรมแตละประเภทไมเทากัน  
โดยเฉพาะอุตสาหกรรมผลิตสินคาอุปโภคและอุปกรณการขนสง     ไดรับการคุมครองจากระบบ
ภาษีสูงกวาอุตสาหกรรมประเภทอืน่ๆ และเมื่อพิจารณาโครงสรางการผลิต   พบวา อุตสาหกรรมที่
ขยายตวัมากเปนอุตสาหกรรมที่ไดรับการคุมครองสูง   สวนอุตสาหกรรมที่มีการคุมครองปานกลาง
เปนอุตสาห-กรรมที่ขยายตัวทางการสงออกมากขึ้น 

  ดาว มงคลสมยั , สมศักดิ์ แตมบุญเลิศชัย และสุพจน จุนอนันตธรรม (2528) ได

ประเมินผลของการใชมาตรการทางการคลังจูงใจและสงเสริมใหเกิดการลงทุน โดยวัดอัตราการ

คุมครองท้ัง NRP  และ  ERP    ตามแนวคิดของ Corden โดยใชขอมลูจากตารางปจจัย – ผลผลิต  
ไดขอสรุปวา สินคาประเภทอุปโภคและบริโภคเปนสินคาที่ไดรับการคุมครองตามราคาสูงกวา
สินคาประเภททุนหรือสินคาขั้นกลาง      หากจําแนกประเภทสินคาออกเปนประเภทสงออกกับ
ประเภททดแทนการนําเขา ปรากฏวาสินคาประเภททดแทนการนําเขามีคา NRP   โดยเฉลี่ยสูงกวา 
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  ผลการศึกษาพบวา การวัดอัตราการคุมครองที่แทจริงนั้น  เมื่อยังไมไดนาํมาตรการ
สงเสริมการลงทุนมาพิจารณา อุตสาหกรรมที่เกี่ยวของกับภาคเกษตรมีคา ERP ติดลบ ซ่ึงเปนผลมา
จากวัตถุดิบและปจจยัการผลิตไดรับการคุมครองมาก สวนอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขาสวน
ใหญมีคา  ERP เปนบวก     มีบางชนิดที่ตดิลบเปนเพราะขาดประสิทธิภาพในการผลิต        ในกรณี
ที่นํามาตรการลดหยอนอากรขาเขาและภาษีการคารอยละ 50 สําหรับเครื่องจักรและเก็บ
คาธรรมเนียมพิเศษสําหรับสินคาที่นําเขามาแขงขัน คา ERP ที่คํานวณไดปรากฏวา อุตสาหกรรม
สงออกไมไดรับการคุมครองเพิ่มขึ้นจากมาตรการดังกลาว   แตอุตสาหกรรมทดแทนการนําเขาจะ
ไดรับการคุมครองเพิ่มขึ้น 

  วัชรินทร   มีรอด ( 2539 )    ศึกษาการเปลี่ยนแปลงโครงสรางการคุมครองอุตสาห-

กรรมในทศวรรษที่ 1980s   ผลการศึกษาพบวา   อัตราการคุมครองตามราคาที่คํานวณไดในป พ.ศ. 
2533    2535   2538 และ 2540 มีคาลดลงเกือบเทาตัว   ทั้งนี้เปนผลมาจากการเปลี่ยนแปลง
โครงสรางภาษี   แตความบิดเบือนยังคงมีอยูแมวาโดยภาพรวมอุตสาหกรรมไดรับการคุมครอง
ลดลง เห็นไดจากความแตกตางของอตัราภาษีรายอุตสาหกรรมซึ่งวัดโดยคาความแปรปรวนยงั
ลดลงไมมากนกั สวนการคาํนวณอัตราการคุมครองที่แทจริงใหผลในลักษณะเดยีวกนัคือ  ERP  
โดยเฉลี่ยแลวลดลง  อยางไรก็ตามแมโครงสรางภาษีไดปรับใหเปนกลางมากขึ้นแตอุตสาหกรรม
ทดแทนการนาํเขาก็ยังคงไดรับการคุมครองสูงสุดเชนเดมิ 

  สมคิด  แสงอารยะกุล  (2539)   ศึกษาอัตราการคุมครองของอตุสาหกรรมรถยนต

ในประเทศไทย ซ่ึงเปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญในการพัฒนาประเทศ โดยไดรับการคุมครอง
จากรัฐบาลมาเปนระยะเวลากวา 30 ป จนกระทั่งการเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจและการคาโลกหลาย
ประการสงผลกระทบตอโครงสรางของอุตสาหกรรมรถยนต ดังนัน้จงึไดทําการศึกษาถึงโครงสราง
การคุมครอง การผลิต การตลาด และนโยบายของรัฐบาลที่มีตออุตสาหกรรมรถยนต การศึกษาโดย
อาศัยขอมูลปฐมภูมิ  ขอมูลทุติยภูมิ และการคํานวณอัตราการคุมครองตามราคา อัตราการคุมครองที่
แทจริง และอัตราการชวยเหลือที่แทจริง  

  ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่มีแนวโนมการขยายตวั
สูงทั้งดานการผลิตและการตลาด  โดยรัฐบาลมีบทบาทสําคัญอยางมากในการพัฒนาอุตสาหกรรม
รถยนตในประเทศโดยการออกมาตรการตาง ๆ  โดยเฉพาะมาตรการดานภาษีอากร  ซ่ึงสงผลใหอุต-
สาหกรรมรถยนตไดรับการคุมครองในอัตราที่สูงมาโดยตลอด อยางไรก็ตามการคุมครองนี้มแีนวโนมที่
ลดลงตามแนวโนมของการลดอัตราภาษีอากร    เพื่อใหสอดคลองกับนโยบายการคาโลกที่เสรีมากขึ้น     
จากการศึกษาพบวา       รัฐบาลควรลดระดับการคุมครองแกอุตสาหกรรมอยางเปนลําดับ   เพื่อให
สอดคลองกับนโยบายการคาเสรีโลกและเพื่อเปนการพัฒนาอุตสาหกรรมอยางเปนลําดับ ให
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ผูประกอบการรถยนตในประเทศสามารถผลิตไดเองอยางแทจริงโดยการคอย  ๆลดอัตราภาษีศุลกากร การ
พัฒนาใหอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมผลิตเพื่อการสงออกโดยการสนับสนุนประเทศไทยเปน
ฐานการผลิต       นอกจากนี้รัฐบาลควรมีนโยบายสนับสนุนใหอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมีการ
พัฒนาและถายทอดเทคโนโลยี มากขึ้นเพื่อลดการนําเขาชิ้นสวน 

  ประถมาภรณ รักขิตตธรรม (2539) ศึกษาถึงความสัมพันธของปจจัยตาง ๆ ท่ีมี

ผลกระทบตอปริมาณการนาํเขาชิ้นสวนอุปกรณรถยนตครบชุดของรถยนตนั่งและรถยนตบรรทุก

เล็กเพื่อพยากรณปริมาณการนําเขาชิ้นสวนอุปกรณรถยนตครบชุด และเพื่อเปรยีบเทยีบถึง
ผลกระทบของการใชนโยบายคุมครองอุตสาหกรรม และนโยบายการคาเสรีที่มีตอช้ินสวนอุปกรณ
รถยนตครบชุด  

 
  ผลการศึกษาพบวา ปจจยัทีก่ําหนดปริมาณการนําเขาชิน้สวนอุปกรณรถยนตครบ

ชุดของรถยนตนั่งอยางมีนยัสําคัญ   ไดแก ความตองการใชช้ินสวนอุปกรณรถยนตครบชุดของ
รถยนตนั่งภายในประเทศ       ราคานําเขาชิ้นสวนอุปกรณรถยนตครบชุดของรถยนตนั่งเมื่อรวม
ภาษี     และอัตราแลกเปลี่ยน สําหรับปจจยัที่กําหนดปรมิาณการนําเขาชิ้นสวนอุปกรณรถยนตครบ
ชุดของรถยนตครบชุดของรถยนตบรรทุกเล็กอยางมนียัสําคัญ    ไดแก  ปริมาณความตองการใช
ช้ินสวนอุปกรณรถยนตครบชุดของรถยนตบรรทุกเล็กภายในประเทศ     และราคานําเขาชิ้นสวน
อุปกรณรถยนตครบชุดของรถยนตบรรทุกเล็กเมื่อรวมภาษี ผลการพยากรณแนวโนมปริมาณการนําเขา
ระหวางเดือนมกราคม พ.ศ. 2538 ถึงธันวาคม พ.ศ. 2542 พบวาปริมาณการนําเขาชิ้นสวนอุปกรณ
รถยนตครบชุดของรถยนตนั่งและรถยนตบรรทุกเล็กมีแนวโนมเพิ่มขึ้น ผลการศึกษาเปลี่ยนแปลง
ทางดานราคาและปริมาณการนําเขา พบวา เมื่อรัฐบาลดําเนินการลดอัตราภาษีศุลกากรลงจากระดับ
ที่มีการคุมครองจนถึงระดับที่มีการคาเสรี จะมีผลทําใหราคาสินคานําเขาจากตางประเทศลดลง 
ผูบริโภคก็จะบริโภคสินคานําเขาจากตางประเทศมากขึน้ปริมาณการนําเขาสูงขึ้น และผลการศึกษา
นี้ช้ีใหเห็นวา  นโยบายการคาเสรีมีผลทําใหผูบริโภคมีทางเลือกซ้ือสินคาไดในราคาถูกลง    ในขณะ
ที่ผูผลิตจําเปนตองปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตเพื่อสามารถแขงขันกับสินคานําเขาจาก
ตางประเทศได  

  สุระ ประยูรวงศ (2539)  ศึกษาวิจัยมาตรการและนโยบายในการพฒันาอุตสาห-

กรรมรถยนตของไทยภายใตภาวะการเปดเสรีทางการคา วัตถุประสงคเพื่อศึกษาศักยภาพการ
ขยายตวัของรถปกอัพกับรถยนตนั่ง และแนวโนมของตลาดรถยนตในอนาคตเมื่อมีการเปดเสรี 
พรอมทั้งศึกษาโครงสรางการผลิตและผลกระทบของอตุสาหกรรมรถยนตของไทยตอการพัฒนา
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อุตสาหกรรมตอเนื่องและอตุสาหกรรมสนับสนุน เพือ่ที่จะหาแนวทางนโยบายและมาตรการที่จะ
สรางขอไดเปรียบแกอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ   

  ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมรถยนตมีการเติบโตขยายตวัอยางมีศักยภาพ  
ตลาดมีภาวะชะลอตัวตามภาวะเศรษฐกจิ รถปกอัพยังครองสวนแบงสูงสุดในตลาด อุตสาหกรรม
ชิ้นสวนประกอบรถยนตแปรผันตามภาวะอุตสาหกรรมรถยนต จากการคํานวณอัตราการคุมครอง
ไดคาอัตราการคุมครองในปจจุบันของรถยนตนั่งต่ํากวารถปกอัพ และอัตราภาษีที่จะทําให
อุตสาหกรรมดําเนินอยูไดสําหรับรถยนตนั่งและรถปกอัพ เปนรอยละ 40 และรอยละ 30 ตามลําดับ 
ไดคาอัตราความคุมครองของรถยนตนั่งเมือ่ตองลดอัตราภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูป ตองลดอัตรา
ภาษีนําเขาชิ้นสวนถอดแยกชุด และลดสัดสวนการใชชิน้สวนในประเทศพรอม ๆ กัน เทากบั 
297.81 204.28 115.46 และ 38.40 ตามลําดับ ขณะที่คาอตัราความคุมครองของรถปกอัพ เมื่อตองลด
อัตราภาษีนําเขารถสําเร็จรูป ตองลดอัตราภาษีนําเขาชิ้นสวนถอดแยกชดุ และเพิม่สัดสวนการใช
ช้ินสวนในประเทศพรอม ๆ กัน เทากับ 388.91 311.41 237.41 และ 154.41 ตามลําดับ และเมื่อเปด
เสรีมากขึ้นรถปกอัพจะมีความพรอม และมีศักยภาพที่จะดาํรงอยูและแขงขันกบัตางประเทศได
มากกวารถยนตนั่ง    โดยเฉพาะขอไดเปรยีบของอุตสาหกรรมสนับสนนุดานชิน้สวนประกอบรถยนต
ของรถปกอัพ 

  ศิริรัตน เจียมจิตรักษ (2541)    ศึกษาถึงผลของอัตราภาษีศุลกากรที่มีตอการ

คุมครองอุตสาหกรรมในประเทศโดยทําการศึกษาโครงสรางภาษีศุลกากรที่รัฐบาลเกบ็จากการ
นําเขาสินคาอุตสาหกรรมประเภทตางๆ   ตั้งแตป พ.ศ.2531-2540     เพื่อคํานวณและเปรียบเทยีบผล
ของการปรับปรุงโครงสรางพิกัดอัตราภาษศีุลกากรที่มีตอการคุมครองอุตสาหกรรมทั้ง 15 ประเภท
ในชวงป พ.ศ. 2531-2534 ป พ.ศ. 2535-2538 และป พ.ศ. 2539-2540 โดยใชวิธีการศึกษาแบบเชิง
พรรณนา เพื่อศึกษาถึงโครงสรางทางการคลังและบทบาทของภาษีศุลกากรที่มีตอการคุมครอง
อุตสาหกรรม และใชวิธีการศึกษาแบบเชิงปริมาณในการคํานวณหาคาอัตราการคุมครองที่แทจริง
ของอุตสาห-กรรม   94   อุตสาหกรรม       โดยใชตวัแบบของ Corden และใชสัมประสิทธิ์ของการ
ผลิต(aij) จากตารางปจจัยและผลผลิตป พ.ศ. 2533  

  ผลการศึกษาพบวา คาอัตราการคุมครองที่แทจริงของอุตสาหกรรมในประเทศมีคา
ลดลงเมื่อเทียบกับในอดตี และโครงสรางการคุมครองไดมีการเปลี่ยนแปลงไป คือ ในชวงป พ.ศ. 
2531-2534   อุตสาหกรรมที่ไดรับการคุมครองในอัตราสูง ไดแก อุตสาหกรรมสินคาบริโภคตางๆ 
เชน อุตสาหกรรมที่เกี่ยวกบัการฆาสัตว อุตสาหกรรมอาหารกระปอง อุตสาห-กรรมการผลิตแปง
และปนแปง และอุตสาหกรรมที่จดัเปนสินคาสําเร็จรูปตางๆ และมีอุตสาหกรรมบางประเภทที่
ไมไดรับการคุมครองเลย ในชวงป พ.ศ. 2535-2538 อุตสาหกรรมที่มีความสําคัญและไดรับการ
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คุมครองในอัตราสูง ไดแก อุตสาหกรรมสินคาบริโภคตางๆ เชน อุตสาหกรรมที่เกีย่วกับการฆาสัตว 
อุตสาหกรรมอาหารกระปอง อุตสาหกรรมการผลิตแปงและปนแปง ผลิตภัณฑสินคาสําเร็จรูปตางๆ 
และผลิตภัณฑที่ไดจากยาง สวนอุตสาหกรรมที่ไมไดรับการคุมครองเลยที่เหน็ไดชัด คือ 
อุตสาหกรรมการผลิตน้ํามันมะพราวและน้าํมันปาลม   สําหรับชวงป พ.ศ.2539-2540 อุตสาห-กรรม
ที่ไดรับความสําคัญและมีการคุมครองในอัตราสูงที่สุดคือ      อุตสาหกรรมการผลิตยางแผนรมควัน 
ยางเครปและยางแทง รองลงมาคือ อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต เปนตน  

  ณัฐิกานต วรสงาศิลป    (2542)       ศึกษาเรื่องการปรับโครงสรางภาษศีุลกากรกับ

การคุมครองอุตสาหกรรมไทย โดยมีความมุงหมายที่จะศกึษาวา   โครงสรางภาษีนาํเขาที่ใชในป  
2540 เปนโครงสรางที่คุมครองแกสินคาสําเร็จรูปหรือปจจัยการผลิต และควรมีอัตราภาษีนําเขาที่
แตกตางกนัถึง 6 อัตราหรือไม และหากมีอัตราภาษีเพียง 4 อัตรา  และอัตราเดียวมีผลตอการ
คุมครองอยางไร พบวาโครงสรางภาษ ี นาํเขาที่ใชในป พ.ศ.2540 ยังคงเปนโครงสรางที่ใหความ
คุมครองแกสินคาสําเร็จรูปที่ทดแทนการนําเขา  และมรีะดับความคุมครองที่แตกตางกันมากในกลุม
อุตสาหกรรมที่พิจารณา  หากลดจํานวนอตัราภาษีนําเขาเหลือเพียง 4 อัตรา    จะใหความคุมครอง
แกสินคาสําเร็จรูป และเมือ่ลดภาษีนําเขาลงแตละขั้นตอนลงรอยละ 5 โดยคงจํานวนอัตราภาษี
นําเขา 4 อัตราเชนเดิม  

  ผลการศึกษาพบวา  อัตราคุมครองที่แตละอุตสาหกรรมไดรับลดลงเทากับรอยละ 
5 แตมีการกระจายตวัเชนเดิม แสดงวา  เมื่อลดจํานวนอัตราภาษีนําเขาลงสงผลใหระดบัการคุมครอง
ที่แตละอุตสาหกรรมไดรับเทาเทียมกนัมากขึ้นและเมื่อพจิารณานําโครงสรางภาษีนําเขาอัตราเดียว
มาใชพบวา        ระดับการคุมครองที่ทกุอุตสาหกรรมไดรับจะเทากับอตัราภาษีนําเขาที่จัดเก็บอยาง
เทาเทียมกนั       จึงเปนโครงสรางภาษีนําเขาที่ทําใหการจัดสรรทรัพยากรในประเทศสะทอนถึง
ประสิทธิภาพการผลิตอยางแทจริง อยางไรก็ตามแมวาโครงสรางภาษีนําเขาอัตราเดยีวจะเปน
โครงสรางภาษีที่ดีตอการพฒันาประเทศในระยะยาว แตการนําภาษนีําเขาอัตราเดยีวมาใชจะทําให
รายไดจากภาษีศุลกากรลดลง ขณะที่ประเทศไทยประสบปญหาเศรษฐกิจซบเซาเนื่องจากเงนิทนุ
ไหลออกนอกประเทศและจากการขาดดุลเงินทุน   (Capital and Financial Accent)   จากภาคเอกชน
ในระดับสูง    ปญหาหนี้สินตางประเทศของภาคเอกชนสงผลใหรายไดจากการดําเนินธุรกิจลดลง
กระทบตอรายไดจากภาษ ี เงินไดนิติบุคคลลดลง ดังนั้น หากปรับโครงสรางภาษีนําเขาใหเปนอัตรา
เดียวในขณะนัน้ จึงเปนเสมือนการซ้ําเติมปญหาการเก็บรายไดภาครัฐบาล  
  อธิภัทร พูลถนอมสุข  (2544)  ศึกษาผลกระทบจากการปรับลดอัตราภาษีศุลกากร

ตออุตสาหกรรม  13 สาขา  ซ่ึงไดแก อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต อุตสาหกรรม
อาหารและเครื่องดื่ม  อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม อุตสาหกรรมรองเทาและเครื่องหนัง   
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อุตสาหกรรมไมและเครื่องเรือน   อุตสาหกรรมยาและเคมีภัณฑ  อุตสาหกรรมยางพาราและผลิต-
ภัณฑยาง  อุตสาหกรรมปโตรเคมี    อุตสาหกรรมผลิตภัณฑพลาสติก       อุตสาหกรรมแกวและ
เซรามิก  อุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกลา  อุตสาหกรรมเครื่องใชไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส และอุต-
สาหกรรมอัญมณีและเครื่องประดับ ในลักษณะของการวิเคราะหดุลยภาพเชิงเปรียบเทียบจากการ
ปรับลดอัตราภาษีศุลกากรของประเทศไทยตามขอผูกพันขององคการการคาโลกระหวางป ค.ศ. 
1998  และป ค.ศ. 2004  โดยใชแบบจําลองดุลยภาพทั่วไป CAMGEM เปนเครื่องมือในการ
ประเมินผลกระทบประกอบกับการวิเคราะหโครงสรางการผลิตจากตารางปจจัยการผลิต-ผลผลิต
ของประเทศไทย ณ ป ค.ศ. 1998 จากการใชแบบจําลอง CAMGEM ในการประเมินผลกระทบ  
  ผลการศึกษาพบวา ผลลัพธทั้งในระดับมหภาคและระดับจุลภาคที่แสดงใหเห็นถึง
การปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นของตัวแปรทางเศรษฐกิจที่แทจริงซึ่งไดแก การนําเขา, การสงออก, การ
บริโภค, ระดับผลผลิต, การจางงาน และการลงทุน โดยเปนผลมาจากการปรับตัวลดลงของตัวแปร
ดานราคา ซ่ึงประกอบดวย ระดับราคาสินคานําเขา,ระดับราคาสินคาสงออก และระดับราคาสินคา
ภายในประเทศ       สาขาอุตสาหกรรมที่มีการขยายตัวของระดับผลผลิตในระดับสูงเมื่อเปรียบเทียบ
กับสาขาอุตสาหกรรมอื่น ไดแก อุตสาหกรรมเครื่องใชไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส, อุตสาหกรรมยาน
ยนตและชิ้นสวนยานยนต, อุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกลา และอุตสาหกรรมรองเทาและเครื่อง
หนัง จากการวิเคราะหโครงสรางการผลิตโดยใชตารางปจจัยการผลิต-ผลผลิต    ทําใหทราบถึง
ปจจัยสําคัญที่กําหนดการขยายตัวของระดับผลผลิตดังกลาว ไดแก ปจจัยดานการลดตนทุน,   ปจจัย
ดานความเชื่อมโยงของกิจกรรมการผลิต, ปจจัยดานความตองการลงทุน และปจจัยดานการคา
ระหวางประเทศ สําหรับประเด็นทางดานนโยบาย ควรมีการอํานวยความสะดวกดานการผลิตใน
สาขาอุตสาหกรรมที่ไดรับประโยชนจากการปรับลดอัตราภาษีศุลกากรในระดับที่สูง    ซ่ึงประกอบ
ไปดวย       อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต, อุตสาหกรรมรองเทาและเครื่องหนัง,  
อุตสาหกรรมอัญมณีและเครื่องประดับ    และอุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม ในขณะที่
อุตสาหกรรมที่ควรสงเสริมใหมีการผลิตเพิ่มขึ้นเนื่องจากเปนอุตสาหกรรมที่สามารถสรางรายได
ใหกับปจจัยการผลิตไดอยางมากและทั่วถึง ไดแก อุตสาหกรรมสิ่งทอและเครื่องนุงหม และ
อุตสาหกรรมอาหารและเครื่องดื่ม 
 

2.2 งานศึกษาดานอุตสาหกรรมรถยนตและอุตสาหกรรมที่เก่ียวของ 

  บุญรอด  ปรีชาสุนทรรัตน  (2539)    วิเคราะหผลกระทบของการลดภาษีนําเขาตอ

โครงสรางและพฤติกรรมของผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตนัง่ในประเทศไทย โดยอาศยั
ขอมูลอนุกรมเวลาของจํานวนการผลิตและยอดจําหนายระหวางป พ.ศ. 2523-2537 การวิเคราะห
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การเปลี่ยนแปลงโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตนั่งไดใชวิธีการเปรียบเทียบสวนแบงการตลาด 
อัตราการกระจุกตัว เสนลอเรนซ และดัชนเีฮอฟนดัลกอนและหลังการปรับลดอัตราภาษีนําเขา  

  ผลการศึกษาพบวา การเปลี่ยนแปลงโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของไทย
หลังจากการลดลงของภาษีนาํเขา        แมวาผูประกอบการรถยนตนั่งรายใหญ 4 รายจะยังมีสวนแบง
การตลาดสูง แตอัตราการกระจุกตวัลดลงจากรอยละ 80.75 ในป พ.ศ. 2534 เหลือรอยละ 65.76 ในป 
พ.ศ. 2537   แสดงวามีการ แขงขันเพิ่มขึ้นในอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง  ราคาจําหนายรถยนตนั่งลดลง
หลังจากการลดลงของภาษีนาํเขา   อยางไรก็ตามรอยละของการเปลี่ยนแปลงราคาโดยเฉลี่ยต่ํากวา
อัตราการเปลี่ยนแปลงอัตราภาษีโดยเฉลี่ย แสดงวานโยบายดานราคาไมใชกลยทุธสําคัญในการ
แขงขัน แตนโยบายที่ไมเกีย่วกับราคา อาทิเชน การปรับปรุงคุณภาพของรถยนตนั่งและการบรกิาร
เปนกลยุทธที่ใชในการแขงขนั ผลการศกึษานี้จึงสนบัสนนุนโยบายการคาเสรีในอตุสาหกรรมรถยนตนั่ง 
เพราะเปนนโยบายทีใ่ชในการปรับปรุงการผลิตและคุณภาพของรถยนตนั่ง ซ่ึงเปนเงื่อนไขสําคญั 
อยางหนึ่งในตลาดแขงขัน  
  ชัยยศ จิรพฤกษภิญโญ (2540) ศึกษาบทบาทและการปรับตัวของภาครฐั และภาค

ธุรกิจเอกชนไทยในอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนตในทศวรรษ 1990 ดวยศกัยภาพของ
ประเทศไทยทีม่ีขนาดตลาดรถยนตสูงที่สุดในภูมภิาคอาเซียน  และภาครัฐมีนโยบายเปดรับการ
ลงทุนในอุต-สาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนฯ โดยเสรีเนนใชกลไกราคา     ทําใหบรรษทั
อุตสาหกรรมรถยนตขามชาตติางมุงสนใจและลงทุนเพื่อตัง้ฐานการผลิตอุตสาหกรรมนี้  
  ผลการศึกษาพบวา มีปจจัยสําคัญที่กําหนดความสามารถและภาพอนาคตของ    
อุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนฯ ในลักษณะอุตสาหกรรมการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา คือ การ
สงออกตองอาศัยและขึ้นตอนโยบายแผนการสงออกของบริษัทอุตสาหกรรม   รถยนตขามชาติ  ซ่ึง
บริษัทฯ คาดหวังตลาดภายในประเทศกอนที่จะขยายสูตลาดสงออก เนื่องจากไดผลตอบแทนตอ
หนวยดกีวา และเปนไปตามนโยบาย "การผลิตในที่มียอดขาย"    ผลการศึกษาที่พบตอมา  คือ  
ภาครัฐมีแนวนโยบายที่มุงเนนครอบคลุมอุตสาหกรรมโดยรวม มุงใชกลไกราคาสนับสนุนการคา 
การแขงขันเสรี ขณะที่นโยบายเฉพาะเพื่อพัฒนาภาคธุรกิจเอกชนขาดประสิทธิภาพในการพัฒนา
ดานเทคโนโลยีและประสิทธิภาพแรงงาน มีแนวนโยบายคุมครองอุตสาหกรรมผานมาตรการบังคับ
ใชช้ินสวนฯ ในประเทศ ซ่ึงจะมีผลยกเลิกในที่สุดนับแตป พ.ศ. 2541   ดังนั้นภาคธรุกิจเอกชนไทย
จึงจําเปนตองรีบเรงเพื่อปรับตัวและยกระดับความสามารถการแขงขันเพื่อรับกับชิ้นสวนฯ ที่นําเขา
จากสภาพการแขงขันเสรีและขนาดตลาดทีเ่ติบโตขึ้น  

  ประวิตร พานชูวงศ (2540) ศึกษาการคาและการผลติของอตุสาหกรรมชิ้นสวน

รถยนตของไทยและในตลาดโลก โดยเฉพาะอยางยิง่ศึกษาถึงความสามารถหรือศักยภาพในการ
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แขงขันในตลาดตางประเทศของชิ้นสวนรถยนตของไทยโดยดูจากสวนแบงตลาด และความ
ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ตลอดจนปญหาทางดานการผลิตและการสงออกชิน้สวนรถยนตเพื่อ
เสนอแนะแนวทางการแกไข ปญหาและอุปสรรคตางๆ ซ่ึงจะนําไปสูการเพิ่มขีดความสามารถหรือ
ศักยภาพในการแขงขันในอนาคต การศึกษาไดแยกชิน้สวนรถยนตทัง้หมดออกเปน 5 ประเภท คือ 
ยางรถยนตใหมสําหรับรถยนตนั่ง, ยางรถยนตใหมสําหรับรถโดยสารหรือรถบรรทุก,    แบตเตอรี่,  
อุปกรณไฟฟาของรถยนต    และชิ้นสวนรถยนตอ่ืนๆ และไดใชดัชนีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบทีป่รากฏ (Revealed Comparative Advantage : RCA) เปนตัววัดถึงความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบของชิ้นสวนรถยนตแตละประเภทรวมกับสวนแบงตลาดในตลาดสงออกชิ้นสวน
รถยนตที่สําคัญของไทย  3  อันดับแรก        

  ผลของการศึกษาพบวา ตลาดสงออกยางรถยนตใหมสําหรับรถยนตนัง่ของไทย 3 
อันดับแรกคือ สหราชอาณาจกัร ออสเตรเลีย และเกาหลใีต ซ่ึงประเทศไทยมีศักยภาพในการแขงขัน
ในทั้ง 3 ตลาด  ตลาดสงออกยางรถยนตใหมสําหรับรถโดยสารหรือรถบรรทุกของไทย 3 อันดบั
แรกคือ สหรัฐอเมริกา      ฟลิปปนส         และสหราชอาณาจักร             ซ่ึงประเทศไทยมีศักยภาพ
ในการแขงขนัในตลาดฟลิปปนส แตไมมีศักยภาพในการแขงขันตลาดสหรัฐอเมริกาและสหราช
อาณาจักร ตลาดสงออกแบตเตอรี่ของไทย 3 อันดับแรก คือ เกาหลีใต ญี่ปุน และฮองกง ซ่ึงประเทศ
ไทยมีศักยภาพในการแขงขันในตลาดเกาหลีใต แตไมมีศักยภาพในการแขงขันในตลาดญี่ปุนและ
ฮองกง  ตลาดสงออกอุปกรณไฟฟาของรถยนตของไทย  3  อันดับแรก  คือ มาเลเซีย สิงคโปร และ
ฮองกง ซ่ึงประเทศไทยมีศักยภาพในการแขงขันในตลาดมาเลเซีย    แตไมมีศักยภาพในการแขงขัน
ในตลาดสิงคโปรและฮองกง ตลาดสงออกชิ้นสวนรถยนตอ่ืนๆ ของไทย 3 อันดับแรกคือ 
สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน และสิงคโปร ซ่ึงประเทศไทยไมมศีักยภาพในการแขงขันในทั้ง  3  ตลาดนี้   
แตอยางไรก็ตามมูลคาการสงออกไปยังตลาดทั้ง 3 ยังคงมีแนวโนมเพิม่สูงขึ้นอยางตอเนื่อง   ในดาน
ปญหาของการผลิตและการสงออกชิ้นสวนรถยนตที่สําคญัมี 2 ปญหาคือ ปญหาดานราคา และ
ปญหาดานคุณภาพของชิ้นสวนที่ไมสามารถแขงขันไดในตลาดโลก สําหรับปญหาแรก สามารถ
แกไขไดโดยเรงรัดการลดภาษีนําเขาวตัถุดิบรวมกับการเขาไปชวยเหลือใหคําแนะนําและจัดหา
แหลงเงินทนุ เพื่อปรับปรุงกระบวนการผลิตใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น ตนทุนการผลิตก็จะต่ําลงจน
สามารถแขงขันไดในตลาดโลก สวนปญหาที่สอง สามารถแกไขไดโดยการปรับปรุงมาตรฐาน
ชิ้นสวนใหไดระดับมาตรฐานสากลทั้งมาตรฐาน ISO 9000 และ QS 9000 นอกจากนี้ควรกอตั้งศนูย
ฝกอบรมบุคลากร และศูนยวิจยัและพัฒนาชิ้นสวนขึ้นในประเทศเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพของ
แรงงาน และยกระดับเทคโนโลยีของตนเองใหสามารถแขงขันไดในตลาดโลก  
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  คชินทร สุกุมลจันทร (2541) ศึกษาถึงภาวะความตองการรถยนตนัง่ขนาดตาง ๆ 
ตลอดจนปจจยัที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งแตละขนาด เพือ่ประโยชนในการนําไปใชวาง
แผนการผลิตของผูประกอบการไดอยางมปีระสิทธิภาพ    การศกึษาครั้งนี้ทําการศึกษาโดยการเกบ็
ขอมูลทุติยภูมจิากแหลงตาง ๆ ที่เกี่ยวของระหวางป พ.ศ.2531 - 2541  และใชวิธีการวิเคราะหขอมูล
เชิงปริมาณในรูปแบบของสมการถดถอยเสนตรงพหุคณู        เพื่อวิเคราะหถึงปจจัยที่มีผลตอ
ปริมาณอุปสงครถยนตนั่งแตละขนาด  

  ผลจากการศึกษาพบวา ปจจัยทีม่ีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดต่าํกวา 
1500 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99  ไดแก  ราคาเฉลี่ยของรถยนตนั่ง
ขนาดต่ํากวา 1500 ซีซี  และรายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภค ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงค
รถยนตนั่งขนาด 1501-1600 ซีซี อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ ไดแก รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภค
และอัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้นที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 และ 90 ตามลําดับ ปจจัยที่มีผลตอ
ปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาด  1800-2000 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก รายไดเฉลี่ยที่
แทจริงของผูบริโภคและอัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้นที่ระดับความเชื่อมัน่รอยละ 95 และ 99 
ตามลําดับ   สวนราคาเฉลี่ยของรถยนตนั่งขนาด 1800-2000 ซีซี สงผลตอปริมาณอุปสงคอยางไมมี
นัยสําคัญทางสถิติ ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดมากกวา 2000 ซีซี อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 ไดแก รายไดเฉลีย่ที่แทจริงของผูบริโภค สวน
ราคาเฉลี่ยของรถยนตนั่งขนาดมากกวา 2000 ซีซี  และอัตราดอกเบี้ยเงนิกูระยะส้ัน สงผลตอปริมาณ
อุปสงคอยางไมมีนัยสําคัญทางสถติิ  

  จิรายุส  บงกชมาศ (2543)  ศึกษาถึงสภาวะอุตสาหกรรมรถยนตไทยในชวงวิกฤติ

เศรษฐกิจ อุปสรรคและปญหาตางๆ ที่เกดิขึ้น  ความสําคัญของการสงออกในการทดแทนตลาดใน
ประเทศในระยะสั้น     และศักยภาพในการสงออกรถยนตของไทย       ขอมูลที่ใชศึกษามีทั้งขอมูล
ปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิตัง้แตป พ.ศ. 2538-2541   ในการศึกษาเนนพฤติกรรมในการปรับตัวทั้ง
ของผูผลิตและผูบริโภคโดยใช Stock Adjustment Model เปนเครื่องมือศึกษาความตองการรวมของ
ตลาดรถยนตนั่งขนาดเล็กและรถปกอัพของไทยยุควกิฤติ  และอาศยัแนวความคดิความไดเปรยีบ
โดยเปรียบเทยีบ (RCA) เพื่อพิจารณาความสามารถในการสงออก     

  ผลการศึกษาพบวา ปจจยัที่มผีลตอปริมาณการจําหนายรถปกอัพ ไดแก รายไดของ
ผูบริโภค ราคา อัตราแลกเปลี่ยน สตอกของรถปกอัพในชวงที่ผานมา และการขึ้นภาษีมูลคาเพิ่มจาก
รอยละ 7 เปนรอยละ  10    ปจจัยที่มีผลตอปริมาณการจาํหนายรถยนตนั่ง คือ  รายไดของผูบริโภค   
ราคา   สตอกของรถยนตนั่งในชวงที่ผานมา  และการขึ้นภาษีมูลคาเพิม่จากรอยละ 7  เปนรอยละ 10  
สําหรับการสงออก  พบวาไทยมีการพัฒนาขีดความสามารถในการสงออกเปนลําดับ โดยวัดจากการ
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ที่มีความไดเปรียบโดยเปรยีบเทียบในการสงออกมากขึ้น  คูแขงทีสํ่าคัญคือ สหรัฐอเมริกา จีน 
เกาหลี แตเนื่องจากเปนการศึกษาในชวงวิกฤติเศรษฐกิจคาเงินบาทออนตัวลงมาก ดังนั้นราคา
สงออกถูก จึงไมไดเปนความไดเปรยีบจากการที่มีพืน้ฐานการผลิตช้ินสวนที่เขมแข็งทําใหตนทุน
การผลิตต่ํากวาประเทศคูแขง  แตอยางไรก็ตามหากเปรียบเทียบศกัยภาพในการผลิตชิ้นสวนของ
ไทยกับโลกพบวาไทยยังไมสามารถแขงขันได    รัฐบาลจึงควรที่จะชวยเหลือผูผลิตในการพัฒนาขดี
ความสามารถเพื่อใหไดมาตรฐานสากล 
  สถาบันยานยนต    (2545)        จัดทําแผนแมบทรายสาขาอตุสากรรมยานยนต  
เพื่อใหสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติฉบับที่ 9 พ.ศ.2545-2549  เนนแนวทาง
ในการพัฒนาเพื่อสรางความแข็งแกรงใหกบัอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตสามารถ
เติบโตพัฒนาไปดวยกัน และเปนแนวทางหนึ่งที่จะรักษาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของไทยให
ยั่งยืนตอไป  การศึกษาใชแบบจําลอง Diamond ของ Michael E. Porter ในการวเิคราะห 5 สวน คือ 
โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตไทย ดานการตลาด  ความสามารถในการผลิต ดานทรัพยากรและ
สาธารณูปโภคพื้นฐาน  และกฎระเบียบและนโยบายของรัฐ 
  กัลยารัตน  สถิตรุงพรชัย  (2546)      ศึกษาการลงทุนของบรรษัทรถยนตขามชาติ

สหรัฐอเมริกาและบรรษัทรถยนตขามชาติยุโรปในประเทศไทย  โดยการใชทฤษฎีการลงทุน
โดยตรงจากตางประเทศ  ซ่ึงไดแก แนวคิดทฤษฎีสังเคราะหปจจัยตางๆ ที่กาํหนดการลงทุนระหวาง
ประเทศของ Dunning (Dunning’s Eclectric Theory) มาประยุกตใช    
  ผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่ทําใหบรรษัทรถยนตขามชาติสหรัฐอเมริกาและยุโรป
สามารถบรรลุเงื่อนไขความไดเปรียบในการเปนเจาของสินทรัพยบางประการ ไดแก ในเรื่อง
เทคโนโลยีการผลิตและการจัดการ  ชื่อเสียงและยี่หอ เงินทุน ซ่ึงเปนความไดเปรียบที่เกิดจาก
บรรษัทขามชาติเอง และในสวนของความไดเปรียบในการทําใหเกิดประโยชนแกองคกรของตนเอง 
และความไดเปรียบประการสุดทายของประเทศไทยเองไดแก ปจจัยเกี่ยวกับนโยบายและมาตรการ
ตางๆ ของรัฐบาลในการสงเสริมการลงทุนและการสงออก  รวมถึงนโยบายการเปดเสรีอุตสาห-
กรรมรถยนต, ปจจัยในแงของขนาดตลาดในประเทศไทย, ปจจัยเกี่ยวกับเสถียรภาพทางการเมือง
และเศรษฐกิจของประเทศไทย,    ปจจัยเกี่ยวกับโครงสรางพื้นฐาน ระบบการติดตอส่ือสาร ระบบ
สาธารณูปโภคตางๆ,  ปจจัยดานอุตสาหกรรมสนับสนุนเกี่ยวกับชิ้นสวนรถยนต,  ปจจัยคุณภาพ
ของแรงงานและคาจาง      แรงงานที่เหมาะสม  และปจจัยเกี่ยวกับความรวมมือทางเศรษฐกิจกับ
ประเทศตางๆ ซ่ึงปจจัยตางเหลานี้ถือวาประเทศไทยสามารถบรรลุเงื่อนไขในเรื่องปจจัยที่เกี่ยวกับ
ความไดเปรียบที่เกิดจากแหลงที่ตั้ง   ดังนั้นจึงทําใหบรรษัทรถยนตขามชาติสหรัฐอเมริกาและยุโรป
เลือกลงทุนในประเทศไทย 
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  วัชรี   ปณฑพรรธนกุล   (2546)   ศึกษาสถานการณท่ัวไปของอุตสาหกรรมและ

ตลาดรถยนตนั่งสวนบคุคลโดยไมนับรถยนตที่ใชในการพาณิชยและรถจักรยานยนต  ปจจัยที่มี
อิทธิพลตอความตองการรถยนตนั่งรวมในประเทศ และความยืดหยุนของปจจยัตาง ๆ ที่เปน
ตัวกําหนด  ซ่ึงผูวิจัยไดทําการเก็บขอมูล ในชวงเดือนมกราคม พ.ศ. 2541- ธันวาคม พ.ศ. 2545   

  ผลการศึกษาพบวา 1). ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งยี่หอ TOYOTA 
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ ไดแก ราคารถยนตนั่งยี่หอ TOYOTA, ราคารถยนตนั่งยี่หอ HONDA, 
ราคาน้ํามันเบนซินเฉลี่ย, จํานวนประชากร และรายไดเฉลี่ยตอคน    2). ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุป
สงครถยนตนั่งยี่หอ HONDA อยางมีนยัสําคัญทางสถิติ ไดแก ราคารถยนตนั่งยี่หอ HONDA, ราคา
น้ํามันเบนซินเฉลี่ย, จํานวนประชากร และรายไดเฉลี่ยตอคน 3). ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงค
รถยนตนั่งยีห่อ NISSAN อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ ไดแก ราคารถยนตนั่งยี่หอ NISSAN, ราคา
รถยนตนั่งยีห่อ MITSUBISHI, ราคาน้ํามันเบนซินเฉลี่ย , อัตราดอกเบี้ยในการใหสินเชื่อของ
ธนาคารพาณิชย และรายไดเฉลี่ยตอคน 4). ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งยีห่อ  
MITSUBISHI  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ราคารถยนตนั่งยี่หอ MITSUBISHI , ราคาน้ํามัน
เบนซินเฉลี่ย , จํานวนประชากร , อัตราดอกเบี้ยในการใหสินเชื่อของธนาคารพาณิชย และรายได
เฉลี่ย ตอคน 5). ปจจัยทีม่ีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งยีห่อ BENZ อยางมนีัยสําคัญทางสถิติ 
ไดแก ราคาน้าํมันเบนซินเฉลี่ย, จํานวนประชากร , อัตราดอกเบี้ยในการใหสินเชือ่ของธนาคาร
พาณิชย และรายไดเฉลี่ยตอคน 6). ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งยีห่อ BMW อยางมี
นยัสําคัญทางสถิติ ไดแก อัตราดอกเบี้ยในการใหสินเชือ่ของธนาคารพาณิชย และรายไดเฉลี่ยตอคน 
7). ความยดืหยุนของอุปสงคตอราคาเมื่อพิจารณาเฉพาะคาสัมบูรณรถยนตที่มาจากประเทศญีปุ่น 
คือ รถยนตยีห่อ TOYOTA, HONDA , NISSAN และ MITSUBISHI เปนรถยนตนั่งที่มีความ
ยืดหยุนของอปุสงคตอราคาสูง โดยที่รถยนตนั่งยี่หอฮอนดาเปนรถยนตนั่งที่มีความยืดหยุนของอุป
สงคตอราคามากที่สุด     รองลงมา ไดแก รถยนตนั่งยีห่อมิตซูบิชิ ,  โตโยตา     และนิสสันเปน
รถยนตนั่งจากประเทศญี่ปุนที่มีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาต่ําที่สุด  สวนกรณรีถยนตที่มาจาก
ประเทศในกลุมยุโรป คือ รถยนตนั่งยี่หอ BENZ และ BMW เปนรถยนตนั่งที่มีความยดืหยุนของอุป
สงคตอราคาต่ํา    โดยที่รถยนตนั่งยีห่อ  BENZ   มีความยืดหยุนของอปุสงคตอราคาสูงกวารถยนต
นั่งยี่หอ BMW  

 สรุป  จากการทบทวนวรรณกรรมในสวนที่หนึ่งจะพบวาในชวงระยะแรกที่มีการศึกษา
อัตราการคุมครองอุตสาหกรรมนั้นจะใชแนวคิดทั้งของ   Corden  และ  Balassa โดยการคุมครอง
อุตสาหกรรมมีความโนมเอยีงไปทางอุตสาหกรรมผลิตเพื่อทดแทนการนําเขาและผลิตเพื่อจําหนาย
ในประเทศมากกวาอุตสาหกรรมเพื่อการสงออก แตในชวงหลังจะเปนการศึกษาโดยวิธีของ Balassa 
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เพื่อมุงเนนทีจ่ะใชวัดมาตรการซึ่งเปนสิ่งจูงใจใหเกดิมูลคาเพิ่มของอุตสาหกรรมและโครงสรางภาษี
ที่เหมาะสมเพือ่ใหสอดคลองกับการเปดเสรีทางการคา  

 และจากสวนที่สองซึ่งเปนการศึกษาถึงภาวะอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย
โดยรวมเปนการศึกษารถยนตนั่งและรถปกอัพ ซ่ึงมีสัดสวนทางการตลาดสูง และพบวาขนาดของ
ความตองการภายในประเทศมีการขยายตวัตอเนื่องและมีการปรับตัวเปนการผลิตเพือ่การสงออก
มากขึ้นสําหรบัในดานผูประกอบการ  เพื่อรองรับการเปดการคาเสรีและเพื่อใหแขงขันไดใน
ตลาดโลก โดยเฉพาะรถปกอัพที่ประเทศไทยมีความสามารถในการแขงขันในตลาดโลกได 
 งานวิจัยอัตราคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยครั้งนี้   ไดเลือกใชวิธีการ
การศึกษาอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ตามแนวคิดของ Bela A. Balassa   เพื่อมุงเนนที่จะใช
วัดมาตรการซึ่งเปนสิ่งจูงใจใหเกิดมูลคาเพิ่มของอุตสาหกรรม อันเปนผลมาจากการเปลี่ยนแปลง
ของมูลคาเพิ่มในปจจัยการผลิตที่สามารถคาระหวางประเทศไดเทานั้น ซ่ึงไดแก   วัตถุดิบและปจจัย
ที่ใชในการผลิตที่ผลิตไดเองและที่ตองนําเขามาจากตางประเทศ  เนื่องจากการรวบรวมขอมูลของ
ปจจัยที่ไมสามารถคาระหวางประเทศกระทําไดคอนขางยาก   และเปนขอมูลที่เปนความลับ
ทางดานตนทุนการผลิตจึงไมสามารถเปดเผยได  และจากขอจํากัดของขอมูลทางดานตนทุนการ
ผลิต จึงเลือกที่จะศึกษารถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซี และรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี  ซ่ึงสามารถ
รวบรวมขอมูลไดอยางพอเพียงในการวิเคราะหอัตราการคุมครองที่แทจริงและใชเปนตัวแทนของ
อุตสาห-กรรมรถยนตนั่งและรถปกอัพ อีกทั้งเพื่อความสอดคลองกับการวิจัยอุตสาหกรรมรถยนต
ในอดีตดวย  ทั้งนี้ชวงเวลาที่ศึกษา คือในชวงป พ.ศ. 2540 - พ.ศ. 2547 เพราะเปนชวงเวลาคาบเกี่ยว
ของการบังคับใชช้ินสวนในประเทศและหลังจากการยกเลิกประกาศดังกลาวในป พ.ศ. 2543     ซ่ึง
จะทําใหการวิเคราะหอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตไดความชัดเจนมากขึ้น 
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บทที่  3 

วิธีดําเนนิการวิจัย 
 
 

1. ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 
 ในการวิจัยครั้งนี้ใชจํานวนประชากรทั้งหมดซึ่งเปนบริษัทผูผลิตรถยนตทั้งสิ้น 16 โรงงาน 
แทนกลุมตวัอยางตามตารางสําเร็จรูปของ   Krejcie  และ Morgan      เนื่องจากประชากรมีขนาดเลก็
ขอมูลทุติยภูมทิี่รวบรวมไดเปนขอมูลที่ไดรวมทุกประชากรไวแลว  ประชากรทั้งสิ้นประกอบดวย 
  1.1  บริษัท ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
  1.2  บริษัท บางชันเยนเนอเรล เอเซมบลี่ จํากัด 
  1.3  บริษัท บเีอ็มดบัเบิลยู แมนแูฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 
  1.4  บริษัท เจนเนอรัล มอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด 
  1.5  บริษัท ฮีโนมอเตอรส แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 
  1.6  บริษัท ฮอนดา ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด  
  1.7 บริษัท อีซูซุมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด  
  1.8  บริษัท เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล จํากัด 
  1.9  บริษัท สยามกลการและนิสสัน จํากัด 
  1.10  บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด 
  1.11  บริษัท สยาม วีเอ็มซี ออโตโมบิล จํากัด 
  1.12  บริษัท ไทย-สวีดิช แอสเซมบลีย จํากัด  
  1.13  บริษัท ธนบุรีประกอบรถยนต จํากดั 
  1.14 บริษัท โตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากดั   
  1.15  บริษัท วาย.เอ็ม.ซี แอสเซ็มบล้ี จํากัด 
  1.16  บริษัท ไทยรุงยูเนี่ยนคาร จํากัด (มหาชน) 
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2. เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 
 การวิจยัคร้ังนี ้ ใชการวิเคราะหโดยการคาํนวณอัตราการคุมตามราคา และอัตราการ    

คุมครองที่แทจริง (Effective rate of protection : ERP) ตามแนวคิดของ  Bela A. Balassa    เพื่อ
ประโยชนในการพิจารณาถงึมาตรการตางๆ โดยเฉพาะมาตรการดานภาษีศุลกากร 
 

3. การเก็บรวมรวมขอมูล 
 

 ขอมูลที่ใชในการศึกษาครั้งนี้แบงออกเปน 2 สวน คือ 
 3.1 ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) จากการสัมภาษณเจาหนาที่สมาคมอุตสาหกรรม
ยานยนตไทย สถาบันยานยนต และสมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย เพื่อเก็บขอมูลขอมูลวัตถุดิบ
และชิ้นสวนรถยนตนําเขาและการผลิต เจาหนาที่สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เพื่อเก็บขอมูล
โครงสรางภาษีรถยนต และแนวโนมการแขงขันของอุตสาหกรรมในอนาคต เจาหนาที่กรมศุลกากร
และกรมการคาตางประเทศ เพื่อเก็บขอมูลเกี่ยวกับภาษีรถยนต  และนําขอมูลที่รวบรวมไดไป
ประกอบการพรรณนาในสวนสภาวะอุตสาหกรรมรถยนตในปจจุบันและการวิเคราะหอัตราการ  
คุมครองที่แทจริง   
 3.2  ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data)  ขอมูลตางๆที่จะนํามาใชในการศึกษา  ไดแก 

  3.2.1  การศึกษาโครงสรางการผลติ   การตลาดและการคา    และนโยบายภาครัฐ ที่
เกี่ยวของกับอตุสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยในปจจุบัน  จากรายงานและงานวิจัยเกีย่วกับการ
ผลิตและลักษณะทัว่ไปของอุตสาหกรรมรถยนต ซ่ึงรวบรวมไดจากสถาบันยานยนต สมาคมอุต-สา
หกรรมยานยนตไทย สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) กระทรวงพาณิชย  ตลอดจนขอมูลจากวารสาร
ตางๆและขอมูลเครือขายอินเทอรเน็ต 

3.2.2 การศึกษาอัตราการคุมครอง รวบรวมขอมูลจากกรมศุลกากร สํานักงาน
เศรษฐกิจการคลัง  กรมสรรพสามิต  กระทรวงการคลัง กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ     
กรมการคาตางประเทศ  กรมการคาภายใน  กระทรวงพาณิชย   สํานักงานคณะกรรมการพัฒนา-
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ รวมถึงขอมูลจากเครือขายอนิเทอรเน็ต 
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4.   การวิเคราะหขอมูล 
 

 ขอมูลที่ใชในการวิเคราะห แบงเปน 2 สวน ดังนี ้
 
 4.1  การวิเคราะหเชิงพรรณนา  
  เปนการวเิคราะหจากขอมูลที่รวบรวมได  เพือ่แสดงใหเห็นถึงขอมูลดาน

โครงสรางการผลิต การตลาดและการคา   นโยบายภาครัฐ   ปญหาและอุปสรรค     ที่เกี่ยวของกบั
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยในปจจุบัน  

 
 4.2 การวิเคราะหโดยการคํานวณ 
  โดยใชการวิเคราะหอัตราการคุมครองผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองตามราคา

(NRP) และอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ตามแนวคิดของ  Bela A. Balassa ของอุตสาหกรรม
รถยนตนั่งและรถปกอัพ โดยใชสูตรการคาํนวณ ดังนี ้

  4.2.1. NRP = tj+(emj-edj) [(1+tj)(1+mj)]+ (vmj-vdj){(1+tj)[1+(emj-edj)(1+mj)]} 
  โดยที ่อัตราภาษีศุลกากรขาเขาคิดเปนรอยละของมูลคานําเขา C.I.F. =  tj    
  อัตราภาษีสรรพสามิตของสินคานําเขาคิดเปนรอยละของราคาขายเบื้องตน = emj 
  อัตราภาษีมูลคาเพิ่มของสินคานําเขาคิดเปนรอยละของราคาขายเบื้องตนรวมกับ 
  ภาษีสรรพสามิตและภาษีเทศบาล  =   vmj 
  อัตราภาษีเทศบาลคิดเปนรอยละของภาษีสรรพสามิต =  mj 
  อัตราภาษีสรรพสามิตและภาษีเทศบาลของสินคา j ที่ผลิตภายในประเทศ = edj 
  อัตราภาษีมูลคาเพิ่มของสินคา j ที่ผลิตภายในประเทศ = vdj 

        4.2.2. ERPj  =     Tj – ∑aij Ti             

                    1 - ∑aij 
 โดยที่  สัดสวนของปจจัยการผลิต i ที่ใชในการผลิตสินคา j ณ ราคาตลาดโลก  = aij

     อัตราภาษีศุลกากรขาเขาที่เก็บกับสินคา j  = Tj   
     อัตราภาษีศุลกากรขาเขาที่เก็บจากปจจัย i  = Ti  
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บทที่  4 

ผลการวิเคราะหขอมลู 
 
 ในการวิเคราะหอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยครั้งนี้  แบง
การศึกษาออกเปน 4 สวน คือ สวนที่ 1  ศึกษาดานโครงสรางการผลิต การตลาดและการคาของ
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย  สวนที่ 2 ศึกษาดานโครงสรางภาษีนําเขาและมาตรการที่มิใช
ภาษี  ที่อุตสาหกรรมรถยนตตองเผชิญอยูในปจจุบัน  สวนที่ 3 วิเคราะหอัตราอัตราการคุมครองตาม
ราคา (Nominal Rate of Protection)  และอัตราการคุมครองที่แทจริง (Effective rate of protection) 
ของ  อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย  และสวนที่ 4 ศึกษาปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม
รถยนตของประเทศไทย  โดยมีผลการศึกษา ดังนี้ 
 

ตอนที่ 1  ผลการศึกษาดานโครงสรางการผลิต การตลาดและการคาของอุตสาหกรรม  
รถยนตในประเทศไทย 
 

1.1 โครงสรางการผลิต  

  1.1.1 โครงสรางตนทุนการผลิตรถยนต 
   โครงสรางตนทุนการผลิตรถยนตนั่งในป พ.ศ. 2543 ประกอบดวยตนทุน
คาใชจายที่สําคัญ คือ ตนทุนชิ้นสวนรถยนต เปนสวนใหญรอยละ 60.4  คาแรงงานรอยละ 2.0 คา
ดอกเบี้ย รอยละ 2.2 และตนทุนอื่นๆ ซ่ึงประกอบไปดวยภาษีสรรพสามิต คาลิขสิทธิ์ คาโสหุยการ
ผลิต รอยละ 35.4  (ดังตารางภาคผนวกที ่1) 
   โครงสรางตนทุนการผลิตรถปกอัพในป พ.ศ. 2543 ประกอบดวยตนทุน
คาใชจายที่สําคัญ คือ ตนทุนชิ้นสวนรถยนต เปนสวนใหญรอยละ 74.23  คาแรงงานรอยละ 3.82 คา
ดอกเบี้ยรอยละ 2.1 และตนทุนอื่นๆ ซ่ึงประกอบไปดวยภาษีสรรพสามิต คาลิขสิทธิ์ คาโสหุยการ
ผลิต  รอยละ 19.85 (ดังตารางภาคผนวกที ่1) 
  1.1.2  ปริมาณการผลิต 
   จํานวนผูผลิตรถยนตในประเทศไทยมีทั้งสิ้น 16 บริษัท (ดังตารางภาคผนวกที่ 
2) โดยปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศไทยในป พ.ศ. 2541 ลดลงจาก 360,303 คัน เปน 
158,130 คัน คิดเปนรอยละ -56.11 อันเนื่องมาจาก ประเทศไทยประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ   
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   แตตั้งแตป พ.ศ. 2542 เปนตนมา   ปริมาณการผลิตรถยนตมีแนวโนมขยายตัว
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องทั้งรถยนตนั่งและรถปกอัพโดยเฉลี่ยรอยละ 49.59 และ 38.58 ตามลําดับ   ในป 
พ.ศ. 2547 มีการผลิตรถยนตทั้งสิ้น 927,081 คัน แบงเปนรถยนตนั่ง   299,439 คัน คิดเปนรอยละ 
32.30 ของปริมาณการผลิตทั้งหมด   รถกระบะ 1 ตัน  จํานวน  588,979 คัน  คิดเปนรอยละ 63.53 
ของปริมาณการผลิตทั้งหมด และรถยนตประเภทอื่นจํานวน 38,663 คัน  คิดเปนรอยละ 4.17 ของ
ปริมาณการผลิตทั้งหมด  การผลิตรถยนตรวมเมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2546 เพิ่มขึ้นรอยละ 23.53 โดยมี
การผลติรถยนตนั่งและรถปกอัพ 1 ตัน  เพิ่มขึ้นรอยละ 18.97   25.60  ตามลําดับ (ดังตารางภาคผนวกที่ 3)      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  ภาพที่ 4.1 ปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศไทย ชวงป พ.ศ. 2539-พ.ศ.2547 
หมายเหตุ : ขอมูลจากตารางภาคผนวกที่ 3 
 

1.2 โครงสรางการตลาดและการคา  
  1.2.1 การจําหนายรถยนตในประเทศ 

   สัดสวนทางการตลาดในประเทศไทย รถปกอัพขนาด 1 ตัน มีสวนแบง
การตลาดเปนอันดับหนึ่ง 58 % รองลงมา ไดแก รถยนตนั่ง 33% และรถประเภทอื่นๆ 9 %  ดังภาพ
ที่ 4.2 
   ยอดจําหนายรถยนตชวงป พ.ศ. 2540-2541 ลดลงถึงรอยละ 38.36 และ 60.33 
ตามลําดับ อันเปนผลมาจากสภาพเศรษฐกิจในประเทศที่ถดถอยอยางรุนแรงและตอเนื่อง  การคุม
เขมการปลอยสินเชื่อของสถาบันการเงินตั้งแตป พ.ศ.2539 รวมถึงผลกระทบที่เกิดจากการหยุด
ดําเนินการชั่วคราวของไฟแนนซ ที่ทําใหปริมาณการปลอยสินเชื่อและบริษัทรถยนตที่ทําธุรกิจ
ไฟแนนซดังกลาวตองประสบกับสภาวะชะงักงันตามไปดวย  หลังชวงวิกฤติเศรษฐกิจตั้งแตป พ.ศ. 
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2542 เปนตนมา ยอดจําหนายไดมีการกระเตื้องขึ้น อันเนื่องมาจากมาตรการกระตุนเศรษฐกิจของ
รัฐบาล โดยการปรับลดภาษีมูลคาเพิ่มจากรอยละ 10 เปนรอยละ 7 เมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2542  มี
ผลใหราคาจําหนายรถยนตถูกลงเล็กนอย   ประกอบกับการที่ธนาคารแหงประเทศไทยอนุมัติเพิ่ม
สัดสวนการกําหนดสินเชื่อเชาซื้อจึงสามารถปลอยสินเชื่อรถยนตไดเพิ่มขึ้น  นอกจากนี้อัตราการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจทําใหประชาชนมีความเชื่อมั่นตอเศรษฐกิจไทยเพิ่มขึ้น สงผลดีตอการบริโภค
ภายในประเทศที่เพิ่มขึ้นดวย  โดยยอดจําหนายรถยนตรวมในชวงป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2547 มกีารเตบิโตรอย
ละ   51.55      20.09  13.27   37.84    30.25 และ 17.42  ตามลําดับ  ดังภาพที่ 4.3  สําหรับอัตราการเพิ่มขึ้น
ในป พ.ศ. 2547 เพิ่มขึ้นในอัตราที่ลดลง  เนื่องจากมีการผันผวนของราคาน้ํามัน โดยราคาน้ํามันมี
การปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ซ่ึงไดสงผลกระทบตอการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนต และการชะลอการ
ซ้ือรถยนตของผูบริโภค แตอยางไรก็ตาม การที่ภาครัฐไดมีการปรับปรุงโครงสรางภาษีสรรพสามิต
รถยนต ทําใหรถยนตบางประเภทมีภาระภาษีที่ลดลงกวาเดิม เปนปจจัยบวกที่กระตุนและ
ตอบสนองความตองการของผูบริโภค และจากการที่ภาวะเศรษฐกิจในภาพรวมภายในประเทศที่
กําลังขยายตัว     ประกอบกับผูผลิตและจําหนายรถยนตตางๆ    ไดวางแผนที่จะนําเสนอรถยนตรุน
ใหมมากระตุนตลาด   ตลอดจนมีการแขงขันกันในการสงเสริมกิจกรรมการขาย ปจจัยตางๆ เหลานี้ 
เปนสวนสําคัญที่ทําใหตลาดรถยนตไทยยังคงสามารถขยายตัวได   ยอดการจําหนายรถยนตในป 
พ.ศ. 2547  ทั้งสิ้น   626,041 คัน    คิดเปนอัตราการเติบโตรอยละ 17.42 เมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2546  
โดยเปนรถยนตนั่ง 209,110 คัน รถปกอัพ 1 ตัน 368,911 คัน และรถยนตประเภทอื่นๆ 11, 967 คัน  
(ดังตารางภาคผนวกที่ 4) ยี่หอที่จําหนายเปนอันดับหนึ่ง คือโตโยตา ยอดจําหนาย 234,177 คัน มีสวน
แบงตลาดรอยละ  37.41   อันดับสองไดแก อีซูซุ มียอดจําหนาย  149,918  คัน   สวนแบงตลาดรอย
ละ 23.95   และอันดับสาม  ไดแก ฮอนดา ยอดจําหนาย  75,005 คัน สวนแบงตลาดรอยละ 11.98  
(ดังตารางภาคผนวกที่ 5)  
 
 
 
 
 
 
 
                 ภาพที่ 4.2 สัดสวนทางการตลาดรถยนตในประเทศ  
หมายเหตุ : ขอมูลจากตารางภาคผนวกที่ 4 
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 ภาพที่ 4.3 ปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศ ในชวงป พ.ศ.2539 – พ.ศ. 2547 
หมายเหตุ : ขอมูลจากตารางภาคผนวกที่ 4 
 
  1.2.2 การสงออกและนําเขารถยนต 
   อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไดมีการพัฒนามาตามลําดับจากการผลิตเพื่อ
ทดแทนการนําเขาจนเปนการผลิตเพื่อสงออกไปยังตางประเทศ จะพบวาปริมาณการสงออกรถยนต
ของประเทศไทยตั้งแตชวงป พ.ศ. 2540  เปนตนมา  มีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องตลอดมา  โดยมี
อัตราการขยายตัวเฉลี่ยประมาณรอยละ 57 (ดังตารางภาคผนวกที่ 6 และภาพที่ 4.4)  ถึงแมชวงวิกฤติ 
เศรษฐกิจซึ่งตลาดภายในประเทศหดตัวอยางรุนแรง จึงทําใหผูผลิตหันมาทําการผลิตเพื่อสงออก  
และโดยเฉพาะหลังวิกฤติเศรษฐกิจป พ.ศ. 2540  กระแสการเปดเสรีทางการคาทั้งภายใตองคการ
การคาโลก (WTO) และภายใตเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA)  ประกอบกับการยายฐานการผลิต
ของบริษัทรถยนตใหญๆ ของโลก เพื่อลดตนทุนการผลิตใหเกิดการประหยัดตอขนาดและบริษัท
รถยนตแตละรายตางก็วางแผนเพื่อเรงขยายตลาดของตน เชน การสงรถใหมเขาตลาดพรอมกันทั่ว
โลกที่จะตองแขงขันทั้งตนทุนและความเร็ว โดยอาศัยการใชโครงสรางรูปแบบ (Platform) เดียวกัน
ในการผลิตขนาดใหญ เปนตน ไดเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมรถยนตของไทยไปสูการเนนการ
สงออกอยางชัดเจน ควบคูกับนโยบายของภาครัฐที่กําหนดให เปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกสู
ตลาดโลก คือ ยุทธศาสตรในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของไทยตาม
โครงการ           ดีทรอยตแหงเอเชีย  
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   สําหรับการนําเขาตั้งแตชวงป พ.ศ. 2540 – 2541 ซ่ึงเปนปที่ไทยประสบวิกฤต
เศรษฐกิจนั้นมีการนําเขารถยนตลดลง  แตหลังจากชวงป พ.ศ. 2542 มีการนําเขาเพิ่มขึ้นแตไมมาก
นัก โดยเฉลี่ยประมาณรอยละ 28.60 (ดังตารางภาคผนวกที่ 9 และภาพที่ 4.6) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4.4 ปริมาณการสงออกรถยนตของประเทศไทยชวงป พ.ศ. 2539-พ.ศ.2547 
หมายเหตุ : ขอมูลจากตารางภาคผนวกที่ 6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4.5   สวนแบงตลาดสงออกรถยนตแยกรายบริษทัของประเทศไทยป พ.ศ. 2547 
หมายเหตุ : ขอมูลจากตารางภาคผนวกที่ 7 
 
 
 

ปริมาณ (คนั)

0
50,000

100,000
150,000
200,000
250,000
300,000
350,000

2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547

ป พ.ศ.

อ่ืนๆ

0.22% มิตซูบิชิ

26.51%

ออโต อัลลายแอนซ(ฟอรด, 

มาสดา)

22.24%

โตโยตา

15.87%

อีซูซุ

8.12%

ฮอนดา

13.42%

เจเนอรัล มอเตอร

13.63%
มิตซูบิชิ

ออโต อัลลายแอนซ(ฟอรด, มาสดา)

โตโยตา

อีซูซุ

ฮอนดา

เจเนอรัล มอเตอร

อื่นๆ



37 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 ภาพที่ 4.6  ปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศไทยชวงป พ.ศ. 2539-พ.ศ.2547 
หมายเหตุ : ขอมูลจากตารางภาคผนวกที่ 9 
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ตอนที่ 2  ผลการศึกษาดานอากรขาเขาและมาตรการที่มิใชภาษ ี
 
 2.1  โครงสรางภาษีรถยนต 
  โครงสรางภาษีรถยนตประกอบดวย อากรขาเขา  ภาษีสรรพสามิต และภาษีบํารุง
ทองที่ และภาษีมูลคาเพิ่ม  โดยมีอัตราภาษดีังตารางที่ 4.1 
 
ตารางที่ 4.1  โครงสรางภาษีรถยนตนั่งและรถปกอัพ ชวงป พ.ศ. 2540-2547 
                    หนวย : รอยละ 
ประเภทรถยนต ประเภทภาษ ี 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
รถยนตนั่ง 
ขนาดต่ํากวา 
2400 ซีซี 

อากรขาเขา 
   - CBU 
   - CKD 
ภาษีสรรพสามิต 
ภาษบีํารุงทองที ่
ภาษีมูลคาเพิ่ม 

 
42 
20 

37.5 
10 
7 

 
42 
20 

37.5 
10 
10 

 
80 
20 

37.50 
10 
7 

 
80 
33 
35 
10 
7 

 
80 
33 
35 
10 
7 

 
80 
33 
35 
10 
7 

 
80 
33 
35 
10 
7 

 
80 
30 

30-35 
10 
7 

รถยนตนั่ง 
2401-3000 ซีซี 

อากรขาเขา 
   - CBU 
   - CKD 
ภาษีสรรพสามิต 
ภาษบีํารุงทองที ่
ภาษีมูลคาเพิ่ม 

 
68.5 
20 
43 
10 
7 

 
68.5 
20 
43 
10 
10 

 
80 
20 
43 
10 
7 

 
80 
33 
41 
10 
7 

 
80 
33 
41 
10 
7 

 
80 
33 
41 
10 
7 

 
80 
33 
41 
10 
7 

 
80 
30 
40 
10 
7 

รถยนตนั่ง 
ขนาดมากกวา 
3000 ซีซี 

อากรขาเขา 
   - CBU 
   - CKD 
ภาษีสรรพสามิต 
ภาษบีํารุงทองที ่
ภาษีมูลคาเพิ่ม 

 
68.5 
20 
50 
10 
7 

 
68.5 
20 
50 
10 
10 

 
80 
20 
50 
10 
7 

 
80 
33 
48 
10 
7 

 
80 
33 
48 
10 
7 

 
80 
33 
48 
10 
7 

 
80 
33 
48 
10 
7 

 
80 
30 
50 
10 
7 

รถปกอัพ 1 ตัน อากรขาเขา 
   - CBU 
   - CKD 
ภาษีสรรพสามิต 
ภาษบีํารุงทองที ่
ภาษีมูลคาเพิ่ม 

 
100 
20 
5 

10 
7 

 
100 
20 
5 

10 
10 

 
60 
20 
5 

10 
7 

 
60 
33 

3-20 
10 
7 

 
60 
33 

3-20 
10 
7 

 
60 
33 

3-20 
10 
7 

 
60 
33 

3-20 
10 
7 

 
40 
30 

3-50 
10 
7 

ที่มา : กรมสรรพสามิต (2547) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต ปงบประมาณ 2547 
 กรุงเทพมหานคร  คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2547 
           สํานักงานเศรษฐกจิอตุสาหกรรม (2545) รายงานฉบับสมบูรณ โครงการการจัดทําขอมูล 
  อุตสาหกรรมเชิงเปรียบเทียบเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน (สาขายานยนต 
   และชิ้นสวน ยานยนต) สถาบันยานยนต  
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  จะพบวาอากรขาเขารถยนตสําเร็จรูป (CBU) เพิ่มขึ้นจากรอยละ 42 (รถยนตนั่ง  
ขนาดต่ํากวา 2400 ซีซี) และรอยละ 68.5 (รถยนตนั่ง ขนาดมากกวา 2400 ซีซี) ในป พ.ศ. 2540 และ 
2541  เปนรอยละ 80 สําหรับรถยนตนั่งทุกประเภท ตั้งแตป พ.ศ 2542 จนถึงปจจุบัน  (ป พ.ศ. 2547)     
และสําหรับชิน้สวนรถยนตนําเขา (CKD) หลังจากรัฐบาลไดประกาศยกเลิกการบังคบัใชชิ้นสวนใน
ประเทศ (Local content) ตามขอผูกพันกับองคการการคาโลก (WTO) ไดมีการปรับเพิ่มอากรขาเขา
ช้ินสวนรถยนตจากรอยละ 20 เปนรอยละ 33  ในป พ.ศ. 2544, 2545, 2546 เพื่อชวยเหลือผูผลิต
ช้ินสวนในประเทศ  และลดลงเปนรอยละ 30 ในป พ.ศ. 2547  
  ในชวงเดียวกนัของการยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนในประเทศป พ.ศ. 2543 เพื่อมิ
ใหเปนภาระตนทุนการผลิตในการประกอบรถยนตและเปนการชดเชยมิใหผูบริโภคไดรับ
ผลกระทบดังกลาวจึงไดปรับลดภาษีสรรพสามิตรถยนตนั่งเปนรอยละ 35-48 และรถปกอัพเปนรอย
ละ 3 จนกระทั่งมีการประกาศใชภาษีสรรพสามิตประเภทรถยนตฉบับใหมวนัที่ 24 กรกฎาคม พ.ศ. 
2547 โดยลดลงเปนรอยละ 30 สําหรับรถยนตนั่งขนาดนอยกวา 2000 ซีซี    รอยละ 35 สําหรับ
รถยนตนั่งขนาด 2000 - 2500 ซีซี    รอยละ  40 สําหรับรถยนตนั่งขนาด 2500 - 3000 ซีซี   รอยละ 
50 สําหรับรถยนตนั่งขนาดมากกวา 3000 ซีซี  และรอยละ 3 สําหรับรถปกอัพขนาดนอยกวา 3250 
ซีซี  รอยละ 50 สําหรบัรถปกอัพและ Double cap ขนาดมากกวา 3250 ซีซี และรอยละ 18 สําหรับ
รถปกอัพ Double cap ขนาดนอยกวา 3250 ซีซี 
 
 2.2  มาตรการและนโยบายของภาครัฐ 
  นอกจากโครงสรางภาษีดังกลาวแลว นโยบายที่เกีย่วของตออุตสาหกรรมรถยนตที่
มีผลบังคับใชอยูในปจจุบันมีสาระสําคัญ ดังนี ้
   2.2.1 ใหการดําเนินการจดทะเบยีนขออนุญาตจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนต
และผลิตชิ้นสวนยานยนตเปนไปโดยเสรี 
   2.2.2 ยกเลิกเงื่อนไขขอกําหนดการใชชิ้นสวนในประเทศตั้งแตวันที่ 1 
มกราคม พ.ศ.2543 ซ่ึงเดิมกําหนดใหการประกอบรถยนตในประเทศใชสวนประกอบและอุปกรณที่
ผลิตภายในประเทศ  โดยเปนไปตามหลักเกณฑทีก่ําหนดสาํหรับการประกอบรถแตละประเภท ดงันี้  
    1)  การประกอบรถยนตนัง่ กําหนดใหใชชิ้นสวนที่ผลิตภายในประเทศไม
นอยกวารอยละ 54 
    2)   การประกอบรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก    กําหนดใหใชชิ้นสวนที่ผลิตใน
ประเทศ ตามรายการที่กําหนด (ประมาณรอยละ 60-70) และใชเครื่องยนตที่ผลิตในประเทศ 
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    3)  การประกอบรถยนตบรรทุกและรถยนตโดยสาร กาํหนดใหใชชิน้สวนที่
ผลิตภายในประเทศ ไมนอยกวารอยละ 40-50 และใชชิน้สวนบังคับ 7 รายการ 
    4)  การประกอบรถจักรยานยนต ใหใชเครือ่งยนตที่ผลิตในประเทศ 
   2.2.3 เพื่อใหเปนไปตามนโยบายสงเสริมการลงทุน ใหกิจการประกอบรถยนต
และผลิตชิ้นสวนยานยนตพงึไดรับสิทธิและประโยชนตามหลักเกณฑที่สํานักงานคณะกรรมการ
สงเสริมการลงทุนกําหนดไว 
   2.2.4 ใหมนีโยบายสนับสนุนการสงออกยานยนตและชิ้นสวนยานยนต ดัง
สาระสําคัญตอไปนี ้
    1)ใหการประกอบยานยนตเพื่อการสงออกไดรับการยกเวนมิตองใชชิ้นสวน
ที่ผลิตในประเทศตามที่กระทรวงอุตสาหกรรมกําหนดไว 
    2) ใหดําเนนิการคืนภาษอีากรสําหรับวตัถุดิบนําเขามาใชผลิตเพื่อสงออก  
โดยเปนไปตามมาตรา 19 ทวิ แหงพระราชบัญญัติศุลกากร 
    3)ใหการชดเชยภาษีอากรสําหรับการสงออกยานยนตและชิ้นสวนยานยนต
เปนไปตามประกาศกระทรวงการคลัง 
    4) ใหดําเนนิการลดหยอนอากรขาเขาวตัถุดิบตามมาตรา 30 แหง 
พระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุน เพื่อชดเชยอากรขาเขาวัตถุดิบที่แฝงอยูในตนทุนการผลิตชิ้นสวน
ในประเทศสําหรับรถยนตสงออก 
    5) อนุญาตใหจดัตั้งคลังสินคาทัณฑบนประเภทโรงผลิตสินคา เพื่อให
วัตถุดิบที่นําเขามาผลิตในคลังสินคาทัณฑบนไมตองชําระคาภาษีอากร อันเปนการแบงเบาภาระ
การเงินแกผูสงออก 
    6) ใหดําเนนิการจัดตั้งเขตอุตสาหกรรมสงออก  เพื่อเปนการแบงเบาภาระ
ทางการเงินและอํานวยความสะดวกในเรื่องของระเบียบปฏิบัติตางๆ แกผูผลิตเพื่อสงออก 
    7) ใหมีการดําเนินการเรื่องความรวมมือในกลุมประเทศอาเซียน โดยเฉพาะ
ดานอุตสาหกรรม กลาวคือ โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียนแบบใหม (ASEAN 
Industrial Cooperation (AICO) Scheme)  และ โครงการแลกเปลี่ยนชิน้สวนรถยนตเฉพาะยีห่อและ
รุนระหวางอาเซียน   (Brand  to  Brand  Complementary  (BBC) Scheme)      ซ่ึงกําหนดใหชิ้นสวน
ยานยนตที่สงออกไปในประเทศสมาชิกไดรับสิทธิพิเศษดานภาษีศุลกากร และถือเปนเสมือนชิ้นสวน
ที่ผลิตในประเทศผูนําเขา 
    8) นํามาตรการเขตการคาเสรีมาใช  โดยจดัตั้งเขตการคาเสรีสําหรับการ
ลงทุนประกอบกิจการตางๆ ที่เกี่ยวของกบัอุตสาหกรรมสงออก  ไดแก การผลิต การคาและการ



41 

บริการ  กิจการดังกลาวจะไดรับสิทธิและประโยชน คือ ไดรับการยกเวนภาษีอากรทัง้ขาเขาและขา
ออก การอํานวยความสะดวกในเรื่องพิธีการศุลกากร โครงสรางพื้นฐาน และบริการดานอื่นๆ ที่
จําเปนจากรัฐ รวมถึงการอนุญาตประกอบกิจการตางๆ ที่จะชวยผูประกอบการใหดําเนินงานได
อยางคลองตัว ประหยัดคาใชจายและเปนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันในตลาด
ตางประเทศ 
   2.2.5 กระทรวงอุตสาหกรรมไดตระหนักถึงปญหาสภาวะที่เกิดจากทอไอเสีย
ของยานยนต จึงไดกําหนดใหรถยนตตองติดตั้งเครื่องกรองไอเสีย พรอมจัดทํามาตรฐานดานความ
ปลอดภัยสารมลพิษจากเครือ่งยนต นอกจากนีย้ังไดประกาศใหยานยนตประเภทตางๆ เปนไปตาม
ขอบังคับ ดังตอไปนี ้
     1) รถยนตที่ใชเครื่องยนตเบนซิน 
     - ระดับที ่1 (มอก.1085-2535) ไมไดบังคับใช 
     - ระดับที ่2 (มอก.1120-2535) บังคับใชตั้งแตวันที ่30 มีนาคม พ.ศ. 2538 
     - ระดับที ่3 (มอก.1280-2538) บังคับใชตั้งแตวันที ่24 มีนาคม พ.ศ. 2539 
     - ระดับที ่4 (มอก.1365-2539) บังคับใชตั้งแตวันที ่1 มกราคม พ.ศ. 2540 
     - ระดับที ่5 (มอก.1440-2540) บังคับใชตั้งแตวันที ่1 มกราคม พ.ศ. 2542 
     - ระดับที ่6 (มอก.1870-2542) บังคับใชตั้งแตวันที ่25 สิงหาคม พ.ศ. 2544 
     2)  รถยนตขนาดเล็กที่ใชเครือ่งยนตดเีซล 
     - ระดับที ่1 (มอก.1140-2536) บังคับใชตั้งแตวันที ่29 มกราคม พ.ศ. 2538 
   - ระดับที ่2 (มอก.1285-2538) บังคับใชตั้งแตวันที2่3กุมภาพนัธ พ.ศ. 2539 
     - ระดับที ่3 (มอก.1370-2539) บังคับใชตั้งแตวันที ่1 มกราคม พ.ศ. 2540 
     - ระดับที ่4 (มอก.1435-2540) บังคับใชตั้งแตวันที ่1 มกราคม พ.ศ. 2542 
     - ระดับที ่5 (มอก.1875-2542) บังคับใชตั้งแตวันที ่25 สิงหาคม พ.ศ. 2544 
     3)  รถยนตขนาดใหญที่ใชเครื่องยนตดีเซล 
     - ระดับที ่1 (มอก.1180-2538) ไมไดบังคับใช 
     - ระดับที ่2 (มอก.1290-2538) บังคับใชตั้งแตวันที ่12 พฤษภาคม พ.ศ. 2541 
     - ระดับที ่3 (มอก.1295-2541) บังคับใชตั้งแตวันที ่1 มกราคม พ.ศ. 2542 
     - ระดับที ่4 (มอก.1435-2540) บังคับใชตั้งแตวันที ่1 มกราคม พ.ศ. 2542 
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 2.3  การจัดทําเขตการคาเสรี  (Free Trade Area : FTA) 
  ประเทศไทยไดเจรจาเพื่อจัดทําเขตการคาเสรีกับ 8 ประเทศ และ 1  กลุม     โดยมี
การลงนามในกรอบความตกลงแลว 4 ประเทศ ไดแก จีน บาหเรน  อินเดีย ออสเตรเลีย และเปรู กับ
อีก 1 กลุม คือ BIMST-EC (บังคลาเทศ อินเดีย พมา ศรีลังกา ไทย ภฐูาน และเนปาล)  ในป พ.ศ. 
2547 ไดเจรจาเพิ่มเติมกับอกี 3 ประเทศ ไดแก สหรัฐอเมริกา  ญี่ปุน และนวิซีแลนด  การเปดเสรี
ทางการคาในสวนของอุตสาหกรรมรถยนตนั้น      โดยภาพรวมจะเปนประโยชนตออุตสาหกรรม
รถยนตและชิน้สวนรถยนต   เพราะเกือบทั้งหมดเปนอุตสาหกรรมขามชาติ   สวนใหญมียีห่อเปน
อินเตอรเนชั่นแนลแบรนด ดังนั้นรถยนตที่ผลิตในเมืองไทยจะอยูภายใตระบบควบคุมคุณภาพ
เดียวกันทัว่โลกและประเทศไทยยังมีศกัยภาพสูงกวาประเทศคูคาและมสีวนชวยสงเสริมใหอุตสาห-
กรรม  รถยนตของประเทศไทยเติบโตขึ้นเพื่อกาวสูการเปน “ดีทรอยตแหงเอเชยี”  
  

2.4 ความรวมมือดานอตุสาหกรรมอาเซียน กับอุตสาหกรรมรถยนตและชิน้สวนรถยนต 
  โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมอาเซียนแตละโครงการจะแตกตางกันตาม
กลุมธุรกิจ วัตถุประสงค และประเทศที่เขารวมโครงการนั้นๆ  โดยแตละโครงการมีวัตถุประสงค
เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันทางอุตสาหกรรมของภมูิภาคอาเซียนโดยมุงเนนใหเกิดการประหยัด
ตอขนาด (Economy of Scales) และสามารถผสานผลประโยชนจากทําเลที่ตั้งของภูมิภาคอาเซียน
เขาดวยกัน เหตุสําคัญที่กอใหเกดิโครงการเหลานี้ คือ การตั้งกําแพงภาษีนําเขาของแตละประเทศ
เพื่อปกปองอุตสาหกรรมภายในประเทศ ทาํใหเปนอุปสรรคตอการคาระหวางประเทศ  ดังนั้นแตละ
ประเทศจึงจําเปนตองแสวงหาตลาดที่ใหญขึ้น  เพื่อแกปญหาดังกลาวจึงเกดิโครงการรวมกลุมใน
รูปแบบของสมาชิก  ทําใหเกิดอํานาจตอรอง อํานาจซื้อ รวมถึงการกําหนดสิทธิพิเศษทางภาษีใน
กลุมประเทศสมาชิก  สําหรับความรวมมือดานการคาของอุตสาหกรรม       รถยนตของประเทศไทย
และกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนมีอยู 2 โครงการ คือ  (พิสิษฐ เจริญศิริวัฒน,2544) 
  2.4.1โครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนรถยนตเฉพาะยี่หอและรุนระหวางอาเซียน   

(Brand  to  Brand  Complementary  (BBC) Scheme)  ไดเร่ิมขึ้นในป พ.ศ.2531 ดวยการดําเนิน    
กลยุทธการคาชิ้นสวนในภูมภิาคอาเซียน โดยมุงหวังใหประเทศสมาชิกสามารถทําการผลิตชิ้นสวน
รถยนตตัวใดตวัหนึ่งใหมกีารประหยดัตอขนาดแลวนํามาซื้อชายแลกเปลี่ยนกันระหวางประเทศ  
โดยบริษัทที่เขารวมโครงการจะไดรับสิทธพิิเศษในการเสียภาษนีําเขาชิ้นสวนตางๆ จาก
โรงงานผลิตชิ้นสวนของตนในตางประเทศในอัตรารอยละ 50 ของอัตราอากรขาเขาในประเทศ
นั้นๆ  
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    อยางไรก็ตาม เนื่องจากวัตถุประสงคของโครงการนั้นขัดแยงกับแนวทางใน
การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมาเลเซียและอนิโดนีเซีย ที่ตองการคุมครองอุตสาหกรรม
รถยนตของตน และนอกจากนี้ขอกําหนดใน BBC Scheme  ไมมีความชัดเจนในเรือ่งของการปรับ
ลดภาษีตามนโยบายภาษีของ AFTA และ WTO  ดวยเหตนุี้จึงทําใหการดําเนินงานภายใต BBC 
Scheme จึงไมประสบความสําเร็จและถูกแทนที่ดวยโครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรม
อาเซียนแบบใหม (ASEAN Industrial Cooperation  (AICO) Scheme) 

  2.4.2 โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมอาเซียนแบบใหม (ASEAN Industrial 

Cooperation  (AICO) Scheme)  เร่ิมขึ้นเมือ่วันที่ 26 เมษายน พ.ศ. 2539 โดยตกลงรวมมือกันในการ
เปดศักราชใหมของความรวมมือทางดานอตุสาหกรรม การคา และเศรษฐกิจ มีผลบังคับใชตั้งแต
เดือนพฤศจกิายน พ.ศ. 2539 เปนตนมา  ประเทศที่เขารวมโครงการ ไดแก ประเทศไทย  มาเลเซีย   
อินโดนีเซีย  ฟลิปปนส   สิงคโปร บรูไน และอีกสามาประเทศที่เขารวมเปนสมาชิกในภายหลัง คอื 
พมา เวยีดนาม และลาว 
    โครงการนี้มีพื้นฐานมาจากแนวคิดและหลกัการของ Common Effective 
Preferential Tariff (CEPT) Scheme) สําหรับเขตการคาเสรีอาเซียน ไดกําหนดนโยบายไว 3 
ประการหลัก คือ 

1) กําหนดสิทธิพิเศษดานภาษ ี โดยการลดอากรขาเขาใหอยูระหวางอัตรารอย
ละ   0-5 กอที่โครงการเขตการคาเสรีอาเซียน จะมีผลบังคับใชในป พ.ศ. 2546  แตตอมาที่ประชุม     
ผูนําอาเซียนครั้งที่ 6 เดือนธนัวาคม พ.ศ. 2541 ไดมีการตกลงใหรนระยะเวลาการลดอากรขาเขาเร็ว
ขึ้น โดยตกลงใหประเทศสมาชิกดั้งเดิม 6 ประเทศ ตองลดอากรขาเขาลงเหลือรอยละ 0-5 ทุก
รายการภายในป พ.ศ 2545 เพื่อจุดมุงหมายในการลดตนทุนการผลิตโดยการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนใน
อุตสหากรรมตางๆ ภายในกลุมอาเซียน เชน ชิ้นสวนรถยนต  เครือ่งใชไฟฟา เครื่องยนตที่ใชใน
การเกษตร เปนตน 

2) การกําหนดสัดสวนวัตถุดิบในประเทศ (Local Content Requirement) 
ของประเทศตางๆ ในกลุมอาเซียน ซ่ึงสิ้นสุดลง ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.  2542 ซ่ึงเปนไปตาม
ขอตกลงของ WTO ใสวนของมาตรการ การคาและการลงทุน (Trade Related Investment Measures 
: TRIMs) 
    3)  มาตรการการคาที่ไมใชภาษีศุลกากร (Non Tariff)  ที่มีตออุตสาหกรรมที่
ทางรัฐบาลแตละประเทศใชอยูจะตองปรับลดบทบาทลงใหสอดคลองกับความรวมมือของบริษัท
ในโครงการความรวมมือดานภาษีศุลกากรอาเซียน และเขตการคาเสรีอาเซียนดวย  อยางไรก็ตาม
ระยะเวลาที่ส้ินสุดการใชมาตรการการคาที่ไมใชภาษีศุลกากรขึ้นอยูกับการตัดสินใจของรัฐบาล 
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2.5 โครงการดีทรอยตแหงเอเชีย (Detroit of Asia Project) 
  ตามที่กระทรวงอุตสาหกรรมไดมอบหมายใหสถาบันยานยนตดําเนินการศึกษา
จัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต พ.ศ.2545-พ.ศ.2549 เสร็จเรียบรอย และไดกําหนดวิสัยทัศน
อุตสาหกรรมยานยนตไทย พ.ศ. 2554 ไวดังนี้ “ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย 
สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศ  โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีความแข็งแกรง”  โดย
แผนแมบทดังกลาวไดเสนอแผนงานโครงการเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไว 13 โครงการ แต
เนื่องจากโครงการสวนใหญตองดําเนินการโดยความรวมมือกับหลายหนวยงาน ดังนั้น   เพื่อใหการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตสามารถบรรลุวัตถุประสงคและเปาหมายของแผนแมบทดังกลาว  
กระทรวงอุตสาหกรรมจึงจดัตั้ง คณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนตขึน้ เพื่อทําหนาที่บริหารจัดการ
โครงการตามแผนแมบทฯ  และไดเสนอโครงการดีทรอยตแหงเอเชียไดโดยสรุป ดังนี้ 
  2.4.1. วัตถุประสงค 
   เพื่อกําหนดกลยุทธและแผนปฏิบัติการในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตให
บรรลุเปาหมายและวิสัยทัศนการพัฒนาอตุสาหกรรมยานยนตไทยในการเปนฐานการผลิตยานยนต
ในเอเชยี โดยมีผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มคีวามแข็งแกรงสามารถแขงขันไดในระดบัโลก 
  2.4.2 เปาหมาย (Objectives) 
   เปาหมายในเชงิคุณภาพ 

1) เปนศูนยการผลิตยานยนตของเอเชีย 
2) เปนศูนยรวมบคุลากรดานยานยนต ของเอเชีย 
3) เปนศูนยรวมอตุสาหกรรมสนับสนุน 
4) เปนศูนยกลางการสงออกยานยนตของเอเชีย 
5) เปนศูนยรวมธรุกิจยานยนต 
6) เปนศูนยรวมองคความรูและขอมูลยานยนตของเอเชีย 
7) เปนศูนยพัฒนาและวจิัยความกาวหนาดานยานยนตของเอเชีย 

 เปาหมายในเชงิปริมาณ ในป พ.ศ. 2549 และ ป พ.ศ. 2553 
     เปาหมายป พ.ศ. 2549  เปาหมายป พ.ศ. 2553 
ปริมาณการผลิตรถยนต       1,000,000 คัน        1,800,000 คัน 
           (อันดับ 9 ของโลก) 
ปริมาณการสงออกรถยนต        400,000 คัน          800,000 คัน 
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2.4.3. กลยุทธ (Strategy) 
  1)สรางสภาวะแวดลอมในการดําเนินธุรกิจใหกับบรษิัทระหวางชาติ
(Competitive Environment Build Up for Multi National Corporation) 
    2)การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตไทย   (Competitive Build Up for Thai Automotive Parts Manufacturer) 

ตอนที่ 3  ผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
  
 3.1 ผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองตามราคา (NRP)  

  3.1.1 ผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองตามราคาของรถยนตนั่ง  
   ผลการคํานวณอัตราการคุมครองตามราคาของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งพบวา 
คา NRPในป พ.ศ. 2540 และ พ.ศ. 2541 สําหรับรถยนตนั่งขนาดนอยกวา 2400 ซีซี เทากับ 42 ขนาด 
2401-3000 ซีซี  และขนาดมากกวา 3000 ซีซี เทากับ 68.5   และคา NRPในชวงป พ.ศ. 2542 - พ.ศ. 
2547 สําหรับรถยนตนั่งทั้งสามขนาดเทากบั 80  จะเห็นไดวาคา NRP ของรถยนตนั่งทั้งสามขนาด มี
คาเทากับกับอตัราอากรขาเขา และคา NRP ในชวงป พ.ศ. 2540 และ 2541 จะมีคาต่ํากวาในชวงป 
พ.ศ.  2542- พ.ศ. 2547  ที่คา NRP เทากบั 80 เนื่องจากมีการปรับอัตราอากรขาเขาในป พ.ศ. 2542 ใหมีอัตรา
เดยีวกนั คือ รอยละ 80 ทําใหคา NRP สูงขึ้นและยงัคงทีใ่นระดับเดียวกันจนถึงป พ.ศ. 2547   เพราะรัฐบาล
ยังคงอตัราอากรขาเขาเดมิ แสดงใหเหน็วามมีาตรการบดิเบอืนทางการคาระหวางประเทศที่มีตอ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งจากอตัราอากรขาเขาคอนขางชดัเจน คือ มีการคุมครองตออุตสาหกรรมรถยนตนั่ง 
(ดังตารางที ่4.2) 
  3.1.2 ผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองตามราคาของรถปกอัพ 1 ตัน  
   ผลการคํานวณอัตราการคุมครองตามราคารถปกอัพ 1 ตัน (ดังตารางที่ 4.2) พบวา 
คา NRP ในชวงป พ.ศ. 2540 – พ.ศ. 2541 เทากับ 100  คา NRP ป พ.ศ. 2542 เทากับ 80  คา NRP ในชวงป 
พ.ศ. 2543 – พ.ศ.2546 เทากับ 60 และคา NRP ในป พ.ศ. 2547 เทากับ 40 นั่นคือ การลดลงของอัตราอากร
ขาเขาของรถปกอัพ  1 ตัน  แสดงใหเห็นวามาตรการบิดเบือนทางการคาระหวางประเทศที่มีตอ
อุตสาหกรรมรถปกอัพลดลง คือ มีการคุมครองตออุตสาหกรรมรถปกอัพลดลง (ดังตารางที่ 4.2) 
  โดยสรุปในปจจุบันอัตราการคุมครองตามราคาของรถยนตนั่งอยูในระดับสูงกวา
อัตราการคุมครองตามราคาของรถปกอัพ 1 ตัน (ดังตารางที่ 4.2) 
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ตารางที่ 4.2  อัตราการคุมครองตามราคา (NRP) ของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย  
 ชวงป พ.ศ. 2540- พ.ศ.2547 
 

ป  พ.ศ. 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
NRP รถยนตนั่งตํ่ากวา  2400 ซีซ ี 42 42 80 80 80 80 80 80 
NRP รถยนตนั่ง 2401-3000 ซีซ ี 68.5 68.5 80 80 80 80 80 80 
NRP รถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี 68.5 68.5 80 80 80 80 80 80 
NRP รถปกอัพ 1 ตัน 100 100 80 60 60 60 60 40 
หมายเหต ุ: จากการคํานวณ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4.7  อัตราการคุมครองตามราคา (NRP) ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งและ  
                  รถปกอัพ 1 ตัน ของประเทศไทยในชวงป พ.ศ. 2540- พ.ศ.2547 

หมายเหต ุ: ขอมูลจากตารางที่ 4.2  
 
 3.2  ผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองท่ีแทจริง (ERP)  

  3.2.1 ผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองท่ีแทจริง (ERP) ของรถยนตนัง่ขนาด 1600 ซีซี 
   ผลการคํานวณอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ของรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซี 
ในชวงป พ.ศ. 2540 – พ.ศ. 2541 ที่ประเทศไทยประสบภาวะวกิฤตเศรษฐกิจ มีคาเทากับ 61.16 และ 
72.80 ตามลําดับ  ในป พ.ศ. 2542 คา ERP มีคาสูงขึ้นเปน 149.89 อันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลง
ภาษีศุลกากรขาเขารถยนตนัง่ทั้งหมดจากรอยละ 42 และ 68.5 เปนอัตราเดียวกันคือรอยละ 80  ในป 
พ.ศ. 2543  คา ERP ลดลงเปน  101.99 เนื่องจากมกีารปรับอากรขาเขาของชิ้นสวนและอุปกรณ
นําเขาเพิ่มเปนรอยละ 33  คา ERP หลังจากชวงการยกเลิกบังคับใชช้ินสวนในประเทศในป พ.ศ. 
2544 – พ.ศ.2545 มีคาลดลง คือ 98.63 และ 96.33 ตามลําดับ และในชวงป พ.ศ. 2546- พ.ศ.2547 คา 
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ERP สูงขึ้นเล็กนอยเมื่อเทียบกับชวงป พ.ศ. 2544-พ.ศ.2545   อันเนื่องมาจากการปรบัลดอัตราอากร
ขาเขาชิ้นสวนเปนรอยละ 30 จากอัตราเดิมรอยละ 33 แสดงใหเหน็วารัฐบาลสนับสนุนใหมกีาร
นําเขาชิ้นสวนรถยนตจากตางประเทศ เพื่อลดภาระตนทนุของผูผลิต      โดยรวมแลวรัฐบาลยังคง
ใหการคุมครองอุตสาห-กรรมรถยนตนั่งและใหความคุมครองที่ลดลง (ดังตารางที่ 4.3) 
  3.2.2 ผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองท่ีแทจริง (ERP) ของรถปกอัพ 1 ตันขนาด 2500 ซี

ซี 
   ผลการคํานวณคาอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ของรถปกอพั 1 ตันขนาด 
2500 ซีซี ในชวงป พ.ศ. 2542 – พ.ศ. 2547  มีคาเทากับ 128.27  84.53  84.04  81.42  47.68 และ 
47.67 ตามลําดับ  แสดงใหเห็นวาการคุมครองอุตสาหกรรมรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี ลดลง 
เปนไปตามภาวะการเปดเสรทีางการคาของประเทศไทยและการเปนฐานการผลิตรถปกอัพที่สําคัญ
แหงหนึ่งของโลก (ดังตารางที่ 4.3) 
  จากการคํานวณคาอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) สอดคลองกับอัตราการ
คุมครองตามราคา (NRP) กลาวคือ ในปจจุบันคา ERP ของรถยนตนั่งมีคาสูงกวาคา ERP ของรถ
ปกอัพ 1 ตัน และมีคาลดลงอยางตอเนื่อง   
  ผลการวิเคราะหอัตราการคุมครองตามราคาและอัตราการคุมครองที่แทจริงขางตน
มีความสอดคลองกับขอสมติฐานทั้งสามขอ ดังนี ้
   1)    อัตราการการคุมครองของอุตสาหกรรมรถยนตลดลง      เนื่องจากการลด
อัตราอากรขาเขา เปนไปตามภาวะการเปดเสรีทางการคา 
   2)  อัตราการคุมครองตามราคาของรถยนตนั่งทั้งสามขนาดในปจจุบันมีคาสูง
กวาอัตราการคุมครองตามราคาของรถปกอัพ 1 ตัน 
   3) อัตราการคุมครองที่แทจริงของรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซี ในปจจุบันมีคา
สูงกวาอัตราการคุมครองที่แทจริงของรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี 
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ตารางที่ 4.3  อัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย  
 ชวงป พ.ศ. 2540 - พ.ศ.2547 
 

ป  พ.ศ.  2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
ERP รถยนตนัง่
ขนาด 1600 ซีซี 

61.16 72.80 149.89 101.99 98.63 96.33 98.98 98.98 

ERP รถปกอัพ 1 ตัน 
ขนาด 2500 ซีซี 

158.64 180.99 128.27 84.53 84.04 81.42 47.68 47.67 

หมายเหต ุ: จากการคํานวณ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  ภาพที ่4.8  แสดงอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ของรถยนตนั่งขนาด 
         1600 ซีซี และรถปกอัพ 1 ตัน  ขนาด 2500 ซีซี ของประเทศไทย 
           ในชวงป พ.ศ. 2540-พ.ศ.2547 
หมายเหต ุ: ขอมูลจากตารางที่ 4.3 
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ตอนที่ 4  ผลการศึกษาปญหาและอุปสรรคของอตุสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
 
 จากการศึกษาโดยอาศัยขอมลูทุติยภูมิที่รวบรวมได ทําใหสามารถสรุปปญหาและ
อุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยในปจจุบัน ไดดังนี ้
 

4.1 ปญหาของอตุสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 

  4.1.1 ผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย สวนใหญเปนบริษัท
ขามชาติและเปนผูกําหนดนโยบาย การปฏิบัติ ทําใหความรวมมือในการสนับสนุนมาตรการตางๆ 
เชน การถายทอดเทคโนโลยกีารผลิตชิ้นสวนที่มีมูลคาเพิม่สูงเกิดขึ้นไดยาก เพราะจะมีการถายทอด
เฉพาะบริษัททีเ่ปนเครือขายกนัเทานั้น 
  4.1.2 ประเทศไทยขาดเทคโนโลยีที่เปนแกนแท (Intrinsic Technology) ของตนเอง ตอง
พึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ รวมถึงการขาดการถายทอดเทคโนโลยีอยางจริงจัง การดําเนินการ
เปนไปในรูปแบบของการ “รับจางผลิตตามแบบ” รวมถึงการพึ่งพาการนําเขาวัตถุดิบจาก
ตางประเทศ ทําใหขาดศกัยภาพในการแขงขัน 

  4.1.3 ปญหาดานบุคลากร คือ การขาดแคลนแรงงานที่มีทักษะและความชํานาญ 
โดยเฉพาะดานเทคโนโลยีการผลิตและการออกแบบระดับสูง  เชน หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรใน
สาขายานยนต และการจดัการที่ไมสามารถตอบสนองความตองการของอุตสาหกรรม ทําให
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยไมสามารถพัฒนาไดมากเทาที่ควร แมวาการเปดเสรีไดจูงใจ
ใหนกัลงทุนจากตางประเทศเขามาลงทุนในประเทศไทย แตการถายทอดเทคโนโลยียังคงมีไมมาก
นัก อันเนื่องมาจากปญหาดานบุคลากรดังกลาว แตอยางไรก็ตามรัฐบาลไดจัดตั้งสถาบนัยานยนตขึ้น 
เพื่อพฒันาบุคลากรที่อยูในอตุสาหกรรมยานยนตใหมีประสิทธิภาพมากขึน้เพื่อรองรับความตองการใน
อนาคต 
 
 4.2 อุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 

  4.2.1 การแขงขันในอุตสาหกรรมรถยนตเปนไปในลักษณะ ยี่หอ (Brand) ของ
ตางประเทศ  เชน   สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน  ยโุรปและเกาหลี ทําใหเกิดเครือขายเฉพาะยีห่อ  การเขามา
ของผูผลิตชิ้นสวนไทยเพื่อใชในการประกอบยานยนตสําเร็จรูป (Original Equipment 
Manufacturing : OEM) ทําไดคอนขางยาก เนื่องจากจะตองมเีทคโนโลยีการผลิตพื้นฐานและมี
ความสัมพันธกับโรงงานประกอบรถยนต    
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  4.2.2 การขาดการลงทุนในการวิจัยและพัฒนา (Research and Development : R& D) 
ทั้งจากภาครัฐและเอกชน    ขณะนี้ประเทศไทยยังไมมีการลงทุนดาน R & D     สําหรับ
อุตสาหกรรมยานยนตเลยแมแตแหงเดียว ในขณะที่ประเทศจีนมีการจัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาแลว 
2 แหง ประเทศไตหวัน 1 แหง ทั้งที่ประเทศไทยมีนโยบายสนับสนุนใหอุตสาหกรรมยานยนตเปน
อุตสาหกรรมหลักที่สําคัญอุตสาหกรรมหนึ่งของประเทศ  
  4.2.3 การสงเสริมการลงทุนโดยการใหสิทธิประโยชนตาม Zone ยังไมไดผลและ
ไมเปนที่จูงใจในการลงทุนหรือขยายการลงทุน 
  4.2.4 ขอจํากัดในการสงออกกับการวางมาตรการที่มิใชภาษี (Non-Tariff Barriers) 
ของประชาคมยุโรปและประเทศอื่นๆ เชน ขอกําหนดดานสิ่งแวดลอม  ขอกําหนดดานคณุภาพ
ผลิตภัณฑ เปนตน ใหประเทศผูสงออกจะตองปฏิบัติตาม ซึ่งผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยจะตองเรงยกระดับความสามารถในการผลิตสินคาใหไดระดับโลก (World Class Level) และ
ติดตามเพื่อเตรียมพรอมกับนโยบายและมาตรการที่มิใชภาษีตางๆ  ซึงตองอาศัยทั้งเงินทุนและ
ความสามารถในการวิจัยและพัฒนาดานเทคโนโลยี 
  4.2.5 อุปสรรคสําคัญจากประเทศจีน ถึงแมวาจะอยูในขั้นกําลังพฒันา แตดวย
ความพรอมในเรื่องตลาดในประเทศที่สูงกวาของประเทศไทยทําใหแนวโนมการลงทุนของบริษัท
ขามชาติหลายบริษัทไดเคลื่อนยายเขาสูประเทศจีนมากขึน้  นอกจากนีย้ังมีผลกระทบจากการ
สงออกของประเทศจนีทีเ่ขาสูภูมิภาคเอเชยีมากขึ้น 
  4.2.6 การขาดการประสานงานทางดานขอมูลและความไมเพียงพอของขอมูล
อุตสาหกรรม ทําใหผูประกอบการวางแผนธุรกิจไดยาก 
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บทที่  5 

สรุปการวจิัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 

1. สรุปการวิจัย 
 
 การศึกษานี้มวีตัถุประสงคหลักเพื่อศึกษาการคุมครองของรัฐที่มีตออุตสาหกรรม      
รถยนตในประเทศไทย รวมถึงการศึกษาโครงสรางการผลิต การตลาดและการคา ตลอดจนนโยบาย
ของภาครัฐที่มีตออุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย  เนื่องจากเปน 1 ใน 5 ของอุตสาหกรรมยุทธ-
ศาสตรของไทยในการเปดการเจรจาเสรีทางการคาในปจจุบัน     โดยศึกษาจากขอมูลทุติยภูมิและ
ขอมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ  ไดแบงวธีิการศึกษาเปน 2 วิธี คือ การศึกษาเชิงพรรณนาในเรือ่ง 
โครงสรางการผลิต การตลาดและการคา  และนโยบายและมาตรการของภาครัฐ   และการศึกษาเชิง
ปริมาณในเรื่องการวิเคราะหอัตราการคุมครอง โดยวเิคราะหตามแนวคดิและทฤษฎกีารคุมครองโดย
การคํานวณอัตราการคุมครองตามราคา (NRP) และอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ตามแนวคดิของ 
Bela A. Balassa 
 อุตสาหกรรมรถยนตไดเร่ิมตนขึ้นในป พ.ศ. 2504 เปนการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขาที่
มีระดับสูงในอดีต ภาครัฐไดใหความคุมครองและสนับสนุนมาโดยตลอด  และมีพัฒนาการมา
จนกระทั่งเปนการผลิตเพื่อการสงออก  อุตสาหกรรมรถยนตมีผูผลิตทั้งสิ้น 16 โรงงาน หลังจากชวง
วิกฤตเศรษฐกจิมีการขยายการผลิตอยางตอเนื่องโดย ปริมาณการผลิตรถยนตนั่งขยายตวัเฉลี่ยรอย
ละ 49.59 และปริมาณการผลิตรถปกอัพขยายตวัเฉลี่ยรอยละ 38.58 เปนการผลิตเพื่อจําหนายใน
ประเทศประมาณรอยละ 70 และเพื่อการสงออกประมาณรอยละ 30  ซ่ึงมีการขยายตัวอยางตอเนือ่ง
ตั้งแตป พ.ศ. 2540 เปนตนมา   สัดสวนการตลาดของรถยนตในประเทศที่สูงที่สุด คือ รถปกอัพ รอย
ละ 58 รองลงมา คือ รถยนตนั่ง รอยละ 33 และรถยนตอ่ืนๆ รอยละ 9   ในชวงหลังวกิฤติเศรษฐกจิป 
พ.ศ. 2540  กระแสการเปดเสรีทางการคาทั้งภายใตองคการการคาโลก (WTO) และภายใตเขต
การคาเสรีอาเซียน (AFTA)  ประกอบกับการยายฐานการผลิตของบริษัทรถยนตใหญๆ  ของโลกเพื่อ
ลดตนทุนการผลิตใหเกิดการประหยดัตอขนาด ไดเปล่ียนแปลงอุตสาหกรรมรถยนตของไทยไปสู
การเนนการสงออกอยางชัดเจน ควบคูกับนโยบายของภาครัฐที่กําหนดให เปนฐานการผลิตเพื่อการ
สงออกสูตลาดโลก คือ ยทุธศาสตรในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของไทย
ตามโครงการดีทรอยตแหงเอเชีย โดยกําหนดเปาหมายการผลิตในป พ.ศ. 2549 จํานวน 1,000,000 
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คัน โดยจะผลิตเพื่อสงออกจาํนวน 400,000 คันและในป พ.ศ. 2553 จํานวน 1,800,000 คัน  ผลิตเพื่อ
การสงออกจํานวน 800,000 คัน 
 โครงสรางภาษีของอุตสาหกรรมรถยนตประกอบดวยอัตราอากรขาเขา ภาษีสรรพสามิต
และภาษีบํารุงทองที่ และภาษีมูลคาเพิ่ม โดยมกีารปรับเพิ่มอัตราอากรขาเขารถยนตสําเร็จรูปเปน
รอยละ 80 สําหรับรถยนตนัง่ทุกประเภทในป พ.ศ. 2542 และคงอัตราเดิมจนถึงปจจบุัน   และมีการ
ลดอัตราอากรนําเขารถยนตสําเร็จรูปสําหรับรถปกอัพเหลือรอยละ 40 ในปจจุบนั  ดานภาษีสรรพ-
สามิต ไดมีการปรับเปลี่ยนตามสภาวะเศรษฐกิจเพื่อมใิหเปนภาระตนทุนการผลิตในการประกอบ
รถยนตและเปนการชดเชยมใิหผูบริโภคไดรับผลกระทบจากภาวะราคาน้ํามันปรับตัวสูงขึ้น  
สําหรับนโยบายของภาครัฐที่สําคัญ คือ การยกเลิกการบังคับใชช้ินสวนในประเทศ เมื่อวันที ่ 1 
มกราคม พ.ศ. 2543 ตามขอผูกพันกับองคการการคาโลก (WTO) ซ่ึงทําใหบริษทัผูผลิตสามารถ
เลือกใชแหลงวัตถุดิบที่มีตนทุนต่ําได  นโยบายอื่นๆ ไดแก นโยบายสนับสนุนการสงออกยานยนต
และชิ้นสวนยานยนต การเปดเขตการคาเสรี การกําหนดมาตรฐานดานความปลอดภยัสารมลพิษจาก
เครื่องยนต  เปนตน 
 ในสวนของการวิเคราะหอัตราการคุมครอง พบวา อัตราการคุมครองตามราคา (NRP) 
ในชวงป พ.ศ 2540-พ.ศ.2541 ของรถยนตนั่งขนาดนอยกวา 2400 ซีซี มีคาเทากับ 42  รถยนตนั่ง
ขนาด 2401-3000 ซีซีและขนาดสูงกวา 3000 ซีซี มีคาเทากับ 68.5 และอัตราการคุมครองตามราคา 
(NRP)ในชวงป พ.ศ.2542-พ.ศ. 2547  ของรถยนตนั่งทั้งสามขนาดมีคาเทากัน คอื 80  โดยคงที่ใน
อัตราเดิมเนื่องจากรัฐบาลยังคงอัตราอากรขาเขาอัตราเดิม  และอัตราการคุมครองตามราคา (NRP) 
ของรถยนตปกอัพ 1 ตันในชวงป พ.ศ 2540-พ.ศ.2541 มีคาเทากับ 100 ในป พ.ศ. 2542 เทากับ 80 
ในชวงป พ.ศ. 2543 – พ.ศ. 2546  เทากบั 60   และในป พ.ศ. 2547 เทากับ 40   แสดงใหเหน็วา
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งไดรับความคุมครองทางดานภาษีในระดับสูงกวาอุตสาหกรรมรถปกอัพ 1 
ตัน 
 อัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) ของรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซี ในชวงป พ.ศ.2540-พ.ศ. 
2541 มีคา 61.16 และ 72.80 ในป พ.ศ. 2542 คา ERP มีคาสูงขึ้นเปน 149.89 อันเนื่องมาจากการเปลีย่นแปลง
ภาษีศุลกากรขาเขารถยนตนั่งทัง้หมดเปนอตัราเดยีวกนัคือรอยละ 80 ในป พ.ศ. 2543  คา ERP ลดลงเปน  
101.99   ในป พ.ศ. 2544 – พ.ศ.2545 มีคาลดลง เปน 98.63 และ 96.33 และในชวงป พ.ศ. 2546-พ.ศ.2547 คา 
ERP สูงขึ้นเล็กนอยเทากับ 98.98 นั่นคือ รัฐบาลยังคงใหการคุมครองอตุสาหกรรมรถยนตนั่งและใหความ
คุมครองลดลง สําหรับอัตราการคุมที่แทจริง (ERP) ของรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด  2500 ซีซี มีคาลดลงเทากับ 
158.64  180.99  128.27  84.53  84.04  81.42  47.68 และ 47.67 ตามลําดบั แสดงใหเหน็วาการคุมครอง
อุตสาหกรรมรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี ลดลง เปนไปตามภาวะการเปดเสรีทางการคาของประเทศไทย
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และการเปนฐานการผลิตรถปกอัพที่สําคัญแหงหนึ่งของโลก  โดยสรุปคาอัตราการคุมครองที่แทจรงิ 
(ERP) สอดคลองกับอตัราการคุมครองตามราคา (NRP) กลาวคือ ในปจจุบนัคา ERP ของรถยนตนั่งมีคาสูง
กวาคา ERP ของรถปกอพั 1 ตัน และมีคาลดลงอยางตอเนื่อง และมีความสอดคลองกับขอสมติฐานทั้งสาม
ขอ คือ 1) อัตราการการคุมครองของอตุสาหกรรมรถยนตลดลง    เนื่องจากการลดอัตราอากรขาเขา เปนไป
ตามภาวะการเปดเสรีทางการคา 2) อัตราการคุมครองตามราคาของรถยนตนั่งทั้งสามขนาดในปจจุบนัมคีา
สูงกวาอัตราการคุมครองตามราคาของรถปกอพั 1 ตัน 3) อัตราการคุมครองที่แทจริงของรถยนตนั่งขนาด 
1600 ซีซี ในปจจุบันมีคาสูงกวาอัตราการคุมครองทีแ่ทจริงของรถปกอพั 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซี 
 

2. ขอเสนอแนะ 
 จากการศึกษาโครงสรางการผลิต การตลาดและการคา นโยบายและมาตรการของ
ภาครัฐที่มีตออุตสาหกรรมรถยนต มีขอเสนอแนะ ดังนี ้
 2.1. รัฐบาลควรพิจารณาลดระดับการคุมครองลงอยางเปนลําดับโดยเฉพาะอัตราอากรเขา
รถยนตนั่งสําเร็จรูป พรอมทั้งใหการสนับสนุนและพัฒนาทางดานเทคโนโลยี เพื่อสรางศักยภาพการผลิต
รถยนตนั่งของประเทศไทย  จากการศึกษาอัตราการคุมครองตามราคาและอัตราการคุมครองที่แทจริง พบวา 
อัตราการคุมครองสําหรับรถยนตนั่งยังคงอยูในระดับสูง ไมสอดคลองกับสภาวะการเกิดเสรีทางการคาใน
ปจจุบัน เพราะขอตกลงทางภาษีมีสวนทําใหเกิดการเบี่ยงเบนทางการคาทีไ่มไดเพิม่ขดีความสามารถในการ
แขงขันที่แทจริง อีกทั้งสําหรับการผลิตรถยนตนั่งของประเทศไทยในขณะนี้ยังตองพึ่งพาการพัฒนา
เทคโนโลยีจากบริษัทแมอีกมาก ยังไมมีบริษัทผูประกอบรถยนตรายใดเลือกใชประเทศไทยเปนฐานการผลิต
รถยนตนั่ง  
 2.2. ผลจากการเปดเสรีทางการคา ถึงแมวาโดยภาพรวมจะเปนผลดีตอประเทศไทย แตประเด็น
ที่ควรพิจารณา คือ แหลงกําเนิดสินคา (Rules of Origin : ROO) เพราะจะเปนสวนสําคัญในการสนับสนุนให
ขยายการสงออกมากขึ้น  เนื่องจากเงื่อนไขสําคัญที่ทําใหผูผลิตและผูสงออกสามารถใชสิทธิจากการจัดทําเขต
การคาเสรีได คือ สินคานั้นจะตองไดรับใบรับรองแหลงกําเนิด  สินคา ดังนั้นจึงควรมีการกําหนดการ
พิจารณาแหลงกําเนิดสินคา ในการกําหนดสัดสวนการใชวัตถุดิบในประเทศ (Local Content) ในการผลิต 
เพื่อใหไดประโยชนมากที่สุดในการใชสิทธิในการสงออก และแนวทางการตรวจสอบ เพื่อใหการพิจารณา
แหลงกําเนิดสินคา  สอดคลองกับกระบวนการผลิตตามความเปนจริง  
 2.3. ขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาครั้งตอไป       ควรจะไดมีการศึกษาถึงโครงสรางอุต-
สาหกรรมชิ้นสวนยานยนตรวมถึงอุตสาหกรรมปลายน้ํา  เชน  การดูแลรักษา-ซอมแซมรถยนต  เปนตน    
วามีความสอดคลองตออุตสาหกรรมรถยนตอยางไร และมีทิศทางสอดคลองไปกับการพัฒนาอุต-
สาหกรรมรถยนตหรือไม หากมีทิศทางตรงกันขามก็ควรจะปรับแผนการพัฒนาใหสอดคลองกัน  
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บรรณานุกรม 
 
 
กรมการคาตางประเทศ (2548) ภาพรวมสินคารถยนต  คนคืนวนัที่  11  มีนาคม  2548  จาก 
 http://www.dft.moc.go.th  
กรมการคาภายใน (2541) สรุปภาวะการคาสินคาอุตสาหกรรม ประจาํป 2541 กรุงเทพมหานคร 
  กองการสินคาอุตสาหกรรม 1 และ 2 
 .  (2543) สรุปภาวะการคาและราคาสินคาอุตสาหกรรม คร่ึงปหลัง ของป 2542  
  (กรกฎาคม – ธันวาคม 2542) กรุงเทพมหานคร กองรักษาสิทธิประโยชนผูบริโภค 
 .  (2544) สรุปภาวะการคาและราคาสินคาอุตสาหกรรม คร่ึงปหลัง ของป 2543  
       (กรกฎาคม – ธันวาคม 2543) กรุงเทพมหานคร กองรักษาสิทธิประโยชนผูบริโภค 
 .  (2544) ขอมูลเบื้องตนสินคาอุปโภคบริโภค หมวดบริภณัฑขนสง  กรุงเทพมหานคร 
  กองรักษาสิทธิประโยชนผูบริโภค 
 .  (2546) สรุปภาวะราคาสินคาอุตสาหกรรม คร่ึงปแรกของป 2546 (มกราคม – 
 มิถุนายน 2546) กรุงเทพมหานคร สํานักจดัระบบราคาและปริมาณสินคา 
กรมสรรพสามิต (2540) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต ปงบประมาณ 2540 กรุงเทพมหานคร  
 คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2540 

 . (2541) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต ปงบประมาณ 2541 กรุงเทพมหานคร 
 คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2541 

 . (2542) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต  ปงบประมาณ 2542 กรุงเทพมหานคร 
 คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2542 

 . (2543) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต  ปงบประมาณ 2543 กรุงเทพมหานคร 
 คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2543 

 . (2544) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต  ปงบประมาณ 2544 กรุงเทพมหานคร 
 คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2544 

 . (2545) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต  ปงบประมาณ 2545 กรุงเทพมหานคร 
 คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2545 

 . (2546) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต   ปงบประมาณ 2546 กรุงเทพมหานคร 
 คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2546 
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 . (2547) รายงานประจําป  กรมสรรพสามิต  ปงบประมาณ 2547 กรุงเทพมหานคร 
 คณะกรรมการจัดทํารายงานประจําป 2547 
กระทรวงอุตสาหกรรม  สํานักงานเศรษฐกจิอุตสาหกรรม  (2547)  รายงานฉบับสมบูรณ โครงการ 
  เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของภาคอุตสาหรรมภายใตกรอบความรวมมือดาน 
  เศรษฐกิจอุตสาหกรรมระหวางประเทศ (ระยะที่ 2) เลมที่ 1  ศูนยศึกษาเอเปคและศึกษา 
  ความรวมมือในภูมภิาคแหงมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร   หนา 9-5 – 9-74 
กัลยารัตน สถิตรุงพรชัย (2546) “การลงทุนของบรรษัทรถยนตขามชาติสหรัฐอเมริกาและบรรษัท 
         รถยนตขามชาติยุโรปในประเทศไทย” วิทยานิพนธ ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  
 สาขาเศรษฐศาสตรธุรกิจ คณะเศรษฐศาตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
คชินทร  สุกุมลจันทร  (2541)  “การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งในประเทศไทย”  วทิยานิพนธ  
         ปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาเศรษฐศาสตรธุรกิจ  บัณฑิตวิทยาลัย  
         มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
จิรายุส  บงกชมาศ  (2543)  “การปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนตไทยภายใตวิกฤติเศรษฐกิจ”   
         วิทยานพินธปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร  
 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
ชัยยศ  จิรพฤกษภิญโญ  (2540)  “บทบาทและการปรับตัวของภาครัฐ และภาคธุรกิจเอกชนไทย 
         ในอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนต ในทศวรรษ 1990”  วิทยานพินธ 
 ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  บณัฑติวิทยาลัย  จุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย 
ดาว  มงคลสมัย, สมศักดิ์  แตมบุญเลิศชัย  และสุพจน  จนุอนันตธรรม  (2528)  ประสิทธิภาพและ 
         ผลกระทบตอรายไดรัฐบาลของการใชมาตรการทางการคลังในการสงเสริมการลงทุน  
         คณะเศรษฐศาสตร  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
ณรงคชัย  อัครเศรณี และสวนวิจยัและวางแผนบรรษัทเงนิทุนอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย     
         (2523)  “การพัฒนาอุตสาหกรรมในประเทศไทย”  กรุงเทพมหานคร 
ณัฐิกานต วรสงาศิลป (2542) “การปรับโครงสรางภาษีศุลกากรกับการคุมครองอุตสาหกรรมไทย” 
         วิทยานพินธ ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต สาขาเศรษฐศาสตรธุรกิจ   
 คณะเศรษฐศาสตร  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 
ทรงศักดิ์ จองถวัลย และคนอื่นๆ (2540) “การวิเคราะหอุตสาหกรรมรถยนต” ในรายงานประกอบ 
 วิชาการจดัการโครงการ ปริญญาธุรกจิมหาบัณฑิต สาขาบริหารธุรกิจสําหรับผูบริหาร  
          บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยับูรพา 
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ธวัชชัย  ยงกิตติกุล  (2517)  “ทฤษฎีวาดวยการคุมครองอุตสาหกรรม” ในรายงานวิจยัเสนอตอ  
         คณะกรรมการสงเสริมการวิจัย  สถาบันบณัฑิตพัฒนาบริหารศาสตร  393 
บุญรอด  ปรีชาสุนทรรัตน  (2539)  “การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง 
         ในประเทศไทย” วิทยานิพนธปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร  
 บัณฑิตวิทยาลยั  มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร 
บุปผา  ตันตระกูล  (2522)  “โครงสรางการคุมครองอุตสาหกรรมในประเทศไทย”   วิทยานิพนธ  
         ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต ภาควชิาเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย  
 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
ประถมาภรณ  รักขิตตธรรม  (2539)  “การวิเคราะหผลของการใชนโยบายการคุมครองดานภาษ ี
         ศุลกากร และนโยบายการคาเสรีของชิ้นสวนอุปกรณรถยนตครบชุด”  วิทยานพินธ 
 ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต  คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยั 
 เกษตรศาสตร 
ระววีรรณ  มาลัยวรรณ  (2543)  “มาตรการดานภาษีศุลกากร” ในเอกสารการสอนชุดวิชา 
  เศรษฐศาสตรระหวางประเทศ หนวยที่ 4 หนา 128-176 นนทบุรี มหาวิทยาลัยสุโขทยั 
  ธรรมาธิราช  สาขาวิชาเศรษฐศาสตร 
รัชนิดา นิติพฒันาภิรักษ  (2547)  “โครงการดีทรอยตแหงเอเชีย” วารสารอุตสาหกรรมยานยนต 2, 1  
  (กรกฎาคม) : 39 – 45 
วัชรินทร มีรอด  (2539)  “การเปลี่ยนแปลงโครงสรางการคุมครองอุตสาหกรรมในประเทศไทย” 
         วิทยานพินธปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย  
 จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
วีรพล  นิติชากร  (2544)  “ศักยภาพของการพัฒนาอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต”  วทิยานิพนธ 
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สภาวะทัว่ไปของอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
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ตารางภาคผนวกที่ 1  โครงสรางตนทุนการประกอบรถยนตของประเทศไทย  
 

ป พ.ศ. 2540 
รายการ ประเภทรถยนต 

 รถยนตนั่ง 
(รอยละ) 

รถปกอัพ 
(รอยละ) 

1. คาชิ้นสวนและอุปกรณทีน่ําเขามาจากตางประเทศ (CKD)    22.05 41.5 
2. คาชิ้นสวนและอุปกรณทีผ่ลิตภายในประเทศ (OEM) 9.45 20.8 
3. คาใชจายในการประกอบ (Assembly Charge) 3.35 3.2 
4. คาภาษีอากร (Tax) 57.85 24.0 
5. คาใชจายในการจําหนายและกําไรมาตรฐาน 
(Administrative Expenses) 

7.3 10.5 

รวม 100.0 100.0 
ป พ.ศ. 2543 

ประเภทรถยนต 
โครงสรางตนทุนการผลิต 

รถยนตนั่ง 
(รอยละ) 

รถปกอัพ 
(รอยละ) 

หมายเหต ุ

ตนทุนชิ้นสวนภายในประเทศ 31.0  62.05   
ตนทุนชิ้นสวนนําเขาจากตางประเทศ 29.4  12.18  รวมภาษีนําเขาที่ปรับเพิ่ม

เนื่องจากการยกเลิกชิ้นสวน
บังคับใชในประเทศ 

ดอกเบี้ย 2.2  2.1   
คาแรงงาน 2.0  3. 82 เ ฉพ า ะ เ งิ น เ ดื อนและค า

ลวงเวลา (ไมรวมสวัสดิการ
อ่ืนๆ) 

อ่ืนๆ 35.4  19.85  ประกอบดวยภาษีสรรพสามิต 
โสหุยการผลิต คาเสื่อมราคา
และคาลิขสิทธิ์ เปนตน 

รวม 100.0  100.0   

ที่มา : สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, พ.ศ. 2540 
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          และรวบรวมจากสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรมและกรมการคาภายใน,  2543  
ตารางภาคผนวกที ่2   ผูผลิตรถยนตในประเทศไทย ณ ป พ.ศ. 2545   
 

ผูผลิตรถยนต กําลังการผลิต ยี่หอ ประเภทรถยนต 

1. บริษัท ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
   (Auto Alliance (Thailand) Co., Ltd.) 

135,000 คัน มาสดา, ฟอรด 
(Mazda, Ford) 

รถปกอัพ,  
รถยนตนั่ง 

2. บริษัท บางชันเยนเนอเรล เอเซมบลี่ จํากัด 
   (Bangchan General Assembly Co., Ltd.) 

20,000 คัน เชโรกี 
(Cherokee) 

รถตรวจการณ 
(OPV) 

3. บริษัท บีเอ็มดบัเบิลยู แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย)
จํากัด 
  (BMW Manufacturing (Thailand) Co., Ltd.) 

10,000 คัน BMW  รถยนตนั่ง 

4. บริษัท เจนเนอรัล มอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด 
    (General Motor (Thailand) Co., Ltd.) 

135,000 คัน เชฟโรเลต 
(Chevrolet) 

รถยนตนั่ง 

5. บริษัท ฮีโนมอเตอรส  แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) 
จํากัด 
   (Hino Motor (Thailand) Co., Ltd.) 

10,000  คัน ฮีโน (Hino) รถบรรทุก, รถบัส 

6. บริษัท ฮอนดา ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด  
    (Honda Automobile (Thailand) Co., Ltd.) 

70,000 คัน ฮอนดา (Honda) รถยนตนั่ง 

7. บริษัท อีซูซุมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด  
   (Isuzu Motor (Thailand) Co., Ltd.) 

120,000 คัน  
20,000 คัน 

อีซูซุ  (Isuzu) รถปกอัพ,  
รถบรรทุก, รถบัส 

8. บริษัท เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล จํากัด 
    (MMC Sittipol Co., Ltd.) 

100,000 คัน 
16,000 คัน 
30,000 คัน 

มิตซูบิชิ 
(Mitsubishi) 

รถปกอัพ,  
รถบรรทุก,  
รถยนตนั่ง 

9. บริษัท  สยามกลการและนิสสัน จํากัด 
    (Siam Motors & Nissan Co., Ltd.) 

36,000 คัน นิสสัน, ซูซูกิ 
(Nissan,  
Suzuki) 

รถยนตนั่ง 

10. บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด 
     (Siam Nissan Automobile Co., Ltd.) 

104,000 คัน นิสสัน (Nissan) รถปกอัพ 

11. บริษัท สยาม วีเอ็มซี ออโตโมบิล จํากัด 
     (Siam V.M.C. Automobile Co., Ltd. 2 ) 

- VMC รถปกอัพ < 1 ตัน 

12. บริษัท ไทย-สวีดิช แอสเซมบลีย จํากัด  
    (Thai Swedish Assembly Co., Ltd.) 

6,000 – 10,000 
คัน 

วอลโว (Volvo) รถยนตนั่ง, รถบัส 

13. บริษัท ธนบุรีประกอบรถยนต จํากัด 
     (Thonburi Automotive Assembly  Plant Co., Ltd.) 

13,000 คัน เ ม อ ร เ ซ เ ด ส -
เบนซ 
Mercedes Benz 

รถยนตนั่ง, รถบัส,  
รถบรรทุก 

14.บริษัท โตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด   
    (Toyota Motor Thailand Co., Ltd.) 

 โตโยตา 
(Toyota) 

รถยนตนั่ง,  
รถปกอัพ 
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ตารางภาคผนวกที ่2  (ตอ) 
 

ผูผลิตรถยนต กําลังการผลิต ยี่หอ ประเภทรถยนต 

15. บริษัท วาย.เอ็ม.ซี แอสเซ็มบลี้ จํากัด 
     (Y.M.C. Assembly Co., Ltd.) 

12,000 คัน เปอรโย, ออดี้,
โฟลคสวาเกน 
Peugeot, Audi, 
Volkswagen,  

รถยนตนั่ง 

16. บริษัท ไทยรุงยูเนี่ยนคาร จํากัด (มหาชน) 
     (Thai Rung Union Car (Public) Co., Ltd.3) 

N/A TR Passport  รถตู 

ที่มา : สถาบันยานยนต 
 หมายเหตุ :  1. ขอมูลกําลังการผลิตจาก ทําเนียบอุตสาหกรรมยานยนตไทยป 2000-2002 

2. บริษัท สยาม วีเอ็มซี ออโตโมบิล จํากัด  หยุดการผลิตชั่วคราว 
  3. บริษัท ไทยรุงยูเนี่ยนคาร จํากัด (มหาชน)  จัดเปนทั้งผูประกอบรถยนตประเภท 

    รถตูยี่หอ TR Passport จําหนายภายในประเทศ และเปนผูประกอบรถดัดแปลง 
     ประเภท Station Wagon และ Double Cab ใหกับ อีซูซุและนิสสัน 
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ตารางภาคผนวกที่ 3   ปริมาณการผลิตรถยนตในประเทศไทย ชวงป พ.ศ. 2539-พ.ศ.2547 
  
          หนวย :  คัน 

ประเภทรถยนต 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 

รถยนตนั่ง 138,579 112,041 32,008 72,716 97,129 156,066 169,321 251,684 299,439 
< 1200 ซีซี 1,852 104        
1201-1500ซีซี 55,217 62,251 13,093 25,217 28,811 31,713 36,407 127,505 154,308 
1501-1800 ซีซี 54,640 32,765 10,855 28,636 44,700 72,788 77,203 77,082 86,005 
1801-2000 ซีซี 10,995 8,803 2,154 4,800 6,651 23,376 25,661 11,711 22,745 
2001-2400 ซีซี 15,875 8,118 5,906 11,264 14,753 25,887 27,700 28,214 30,426 
2401-3000 ซีซี    2,775 2,214 2,302 2,348 7,090 5,916 
> 3000 ซีซี    24   2 82 39 

% การเปลีย่นแปลง  -19.15% -71.43% 127.18% 33.57% 60.68% 8.49% 48.64% 18.97% 
รถปกอัพ 1 ตัน 1 350,857 218,336 119,986 240,369 294,834 289,349 382,297 468,938 588,979 

% การเปลีย่นแปลง  -37.77% -45.05% 100.33% 22.66% -1.86% 32.12% 22.66% 25.60% 

รถยนตประเภทอื่นๆ  69,992 29,926 6,136 14,148 19,758 14,003 33,333 29,890 38,663 

รวม 559,428 360,303 158,130 327,234 411,721 459,418 584,951 750,512 927,081 

% การเปลี่ยนแปลง 6.42% -35.59% -56.11% 106.94% 25.82% 11.58% 27.32% 28.30% 23.53% 

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
หมายเหตุ  : 1. รถปกอัพ 1 ตัน ไดรวมทั้งรถ Duoble cap และรถ PPV 
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ตารางภาคผนวกที่ 4  ยอดจําหนายรถยนตภายในประเทศ ชวงป พ.ศ. 2539 – พ.ศ.2547 
                      หนวย : คัน 

ประเภทรถยนต 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 

รถยนตนั่ง 172,730 132,060 46,300 66,858 83,106 104,502 126,353 179,005 209,042 

% การเปลี่ยนแปลง  -23.55% -64.94% 44.40% 24.30% 25.75% 20.91% 41.67% 16.78% 

รถปกอัพ 1 ตัน  327,663 188,324 81,263 129,904 151,703 168,639 241,266 309,144 368,911 

% การเปลี่ยนแปลง  -42.53% -56.85% 59.86% 16.78% 11.16% 43.07% 28.13% 19.33% 

รถยนตประเภทอื่น  ๆ 88,733 42,772 16,502 21,568 27,380 23,844 41,743 45,027 48,088 

รวม 589,126 363,156 144,065 218,330 262,189 296,985 409,362 533,176 626,041 

% การเปลี่ยนแปลง 6.42% -38.36% -60.33% 51.55% 20.09% 13.27% 37.84% 30.25% 17.42% 

ที่มา : สถาบันยานยนต 
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ตารางภาคผนวกที่ 5 สวนแบงตลาดรถยนตแตละยีห่อป พ.ศ. 2547 
ยอดขายรถยนตรวมป พ.ศ. 2547 

อันดับ บริษัท จํานวน (คัน) สวนแบงตลาด (%) 
1 โตโยตา 234,177 37.41 
2 อีซูซุ 149,918 23.95 
3 ฮอนดา 75,005 11.98 
4 นิสสัน 45,697 7.30 
5 มิตซูบิชิ 36,856 5.89 
6 ฟอรด 24,718 3.95 
7 มาสดา 14,130 2.26 
8 เชฟโรเลต 17,345 2.77 
9 อ่ืนๆ 28,195 4.50 
 รวม 626,041 100.00 

 
รถยนตนั่ง            รถปกอัพ 1 ตัน 
อันดั
บ 

บริษัท จํานวน (คัน) สวนแบงตลาด 
(%) 

 อันดั
บ 

บริษัท จํานวน (คัน) สวนแบงตลาด 
(%) 

1 โตโยตา 103,464 49.48  1 อีซูซ ุ 139,753 37.88 
2 ฮอนดา 70,712 33.82  2 โตโยตา 123,159 33.38 
3 นิสสัน 8,972 4.29  3 นิสสัน 34,378 9.32 
4 มิตซูบิชิ 6,351 3.04  4 มิตซูบิชิ 29,670 8.04 
5 เชฟโรเลต 5,512 2.64  5 ฟอรด 19,332 5.24 
6 เบนซ 5,166 2.47  6 มาสดา 11,625 3.15 
7 อื่นๆ 8,933 4.27  7 เชฟโรเลต 10,994 2.98 
 รวม 209,110 100.00   รวม 368,911 100.00 

ที่มา :  สถาบันยานยนต 
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ตารางภาคผนวกที่ 6  ปริมาณและมูลคาการสงออกรถยนตของประเทศไทยชวงป พ.ศ. 2539- พ.ศ. 2547 
 

ปริมาณการสงออกรถยนต มูลคาการสงออกรถยนต 
ป 

จํานวน(คัน) % การเปลี่ยนแปลง มูลคา (ลานบาท) % การเปลี่ยนแปลง 
2539 14,020 59.23 4,253.36 104.27 
2540 42,218 201.13 16,226.99 281.51 
2541 67,857 60.73 28,125.55 73.33 
2542 125,702 85.25 60,105.53 113.70 
2543 152,836 21.59 83,044.41 38.16 
2544 175,293 14.69 107,917.99 29.95 
2545 181,471 3.52 82,825.94 -23.25 
2546 235,521 29.52 138,161.38 66.81 
2547 332,057 40.99 149,233.03 8.01 

ที่มา : สถาบันยานยนต 
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ตารางภาคผนวกที่ 7  การสงออกรถยนตของประเทศไทยแยกรายบรษิทัชวงป พ.ศ. 2546-พ.ศ.2547 
 

ป พ.ศ. 2546 ป พ.ศ. 2547  
บริษัท จํานวน

(คัน) 
มูลคา 

(ลานบาท) 
จํานวน 
(คัน) 

มูลคา 
(ลานบาท) 

% การ 
เปลี่ยนแปลง 

(คัน) 

สวนแบงตลาด 
ป พ.ศ. 2547 

มิตซูบิชิ 66,991 30,937.73 88,033 37,565.59 31.41 26.51 
ออโต อัลลายแอนซ 
(ฟอรด, มาสดา) 

55,214 22,139.39 73,842 30,293.52 33.74 22.24 

โตโยตา 27,382 9,368.12 52,682 19,651.80 92.40 15.87 
อีซูซุ 23,994 11,493.56 26,954 13,514.00 12.34 8.12 
ฮอนดา 38,165 15,103.75 44,564 17,914.43 16.77 13.42 
สยามนิสสัน 247 156.12 249 167.11 0.81 0.07 
นิสสัน ดีเซล  - 52 111.19  0.02 
เจเนอรัล มอเตอร 23,493 13,470.23 45,252 29,505.00 92.62 13.63 
ไทย สวีดิช  - 362 370.03  0.11 
บีเอ็มดับเบิลยู 35 55.45 67 139.20 91.43 0.02 

รวม 235,521 102,724.35 332,057 149,233.03 40.99 100.00 

ที่มา : มิตซูบิชิ มอเตอร ประเทศไทย 
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ตารางภาคผนวกที่ 8  เปรียบเทียบเปอรเซ็นตปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศและปริมาณการ 
         สงออกรถยนตของประเทศไทย 
           หนวย : เปอรเซ็นต 

 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 

% ปริมาณจําหนาย 
ในประเทศ 

99.41% 96.44% 89.66% 65.30% 61.80% 63.26% 68.42% 69.06% 65.48% 

% ปริมาณการสงออก 
 

2.51% 11.72% 42.91% 38.41% 37.12% 38.16% 31.02% 31.38% 35.82% 

หมายเหตุ : จากการคํานวณ 
 
 

 
 ภาพที่ 1 เปรียบเทียบปริมาณจําหนายรถยนตในประเทศและปริมาณการสงออก
รถยนต 
  ของประเทศไทย 
 
 
 
 
  

0.00%

20.00%

40.00%

60.00%

80.00%

100.00%

120.00%

2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547

% ปรมิาณจําหนายในประเทศ

% ปรมิาณการสงออก

เชงิเสน (% ปรมิาณจําหนาย
ในประเทศ)

เชงิเสน (% ปรมิาณการสงออก)
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ตารางภาคผนวกที่ 9  ปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศไทยชวงป พ.ศ. 2539-พ.ศ.2547 
           หนวย : คัน 

ป พ.ศ. จํานวน  % การเปลี่ยนแปลง 
2539 33,224 -38.72 
2540 16,264 -51.05 
2541 2,549 -84.33 
2542 7,100 178.54 
2543 12,560 76.90 
2544 10,040 -20.06 
2545 13,395 33.42 
2546 21,516 60.63 
2547 28,998 34.77 

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



71 

 
 
ขั้นตอนในการประกอบรถยนต 
 
ขั้นตอนในการประกอบรถยนตของไทย มีดังนี้ 

- การปมชิ้นสวนตัวถัง การขึ้นรูปชิ้นงาน การตัดขอบ เจาะรู 
 -      การนําชิ้นสวนตัวถังมาเชื่อมเขาดวยกัน  

- พนสีตัวถัง 
- ประกอบอุปกรณตกแตงภายใน เชน หองโดยสาร แผงประตู แผงหนาปทม ระบบ

สายไฟ 
- ประกอบชิ้นสวนชวงลาง เชน เพลา คลัทซ ลอ เฟอง เครื่องยนต 
- นําตัวถังมาครอบกับชวงลางที่ได   ประกอบเสร็จแลวทดสอบระบบการทํางาน  

ทั้งหมด 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   ภาพที่ 2   แผนภาพแสดงขั้นตอนการประกอบรถยนตในประเทศไทย 
   ที่มา : ทรงศักดิ์ จองถวัลย และคณะ, 2540 

ประกอบตัวถัง 
(Body Assembly) 

ประกอบเครื่องยนต 
(Engine Assembly) 

ติดตั้งเครื่องยนตและสวนประกอบ 
(Engine and Parts Installation) 

ทดสอบเบรค 
(Brake test) 

ทดสอบรอยรั่ว 
(Shower test) 

ทดสอบการวิ่ง 
(Running test) 

รถยนตที่สมบูรณ (Completed Car) 
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ตารางภาคผนวกที่  10 โครงสรางชิ้นสวนที่ใชประกอบรถยนต 1 คัน 
 

ประเภท ช้ินสวน 
1. ช้ินสวนเครือ่งยนต 1.1 เสื้อสูบ (Cylinder block) 
(Engine components) 1.2 ฝาสูบ (cylinder head) 

 1.3 ลูกสูบ (piston) 
 1.4 แหวนลูกสูบ (piston ring) 
 1.5 กานสูบ (connecting rod) 
 1.6 ขอเหวีย่ง (tappet) 
 1.7 เพลาขอเหวี่ยง (crankshaft) 
 1.8 ล้ินไอดีและไอเสีย (intake and exhaust value) 
 1.9 ลูกเบี้ยว (cam) 
 1.10 เพลาลูกเบี้ยว (camshaft) 
 1.11 กานกระทุงล้ิน (push rod) 
 1.12 ชุดกดลิ้น (rocker arm) 
 1.13 โซ/สายพานขับเพลาราวลิ้น (timing chain/belt) 
 1.14  ประเก็น (gasket) 
 1.15 ลอชวยแรง (flywheel) 
 1.16 อางน้ํามันเครื่อง (oil pump) 

2. อุปกรณสวนควบของเครือ่งยนต 2.1 สายพาน (transmission belt) 
(Engine peripheral components) 2.2 พัดลม ( fan) 

 2.3 คารบูเรเตอร (carburetor) หรือหวัฉีดน้าํมันเชื้อเพลิง 
 (fuel injector) 
 2.4 จานจาย (distributor) 
 2.5 หัวเทยีน (spark plug) 
 2.6 ไสกรองอากาศและหมอกรองอากาศ (air filter and 
housing) 

 2.7 ไสกรองน้ํามันเครื่อง (oil filter) 
 2.8 ทอรวมไอดีและไอเสยี (intake and exhaust mainfold) 
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ตารางภาคผนวกที่ 10  (ตอ) 
 

ประเภท ช้ินสวน 
3. ระบบไฟฟา 3.1 ไดชารจ (alternator) 
(Electrical system) 3.2 แบตเตอรี่ (battery) 

 3.3 ไดสตารท (starting motor) 
 3.4 เรกูเลเตอร (regulator) 
 3.5 คอยลจุดระเบิด (ignition coil) 
 3.6 สายไฟ (cable) 
 3.7 สายหัวเทยีน (spark plug cable) 
 3.8 ชุดฟวส (fuse) 
 3.9ไฟสองสวางภายในรถ (courtesy lights) 
 3.10 ไฟหนา ( head lamp) 
 3.11 ไฟทาย (tail lamp) 
 3.12 ไฟเลี้ยว (indicator) 
 3.13 ไฟสองปาย (license plate lamp) 

4. ระบบน้ํามนัเชื้อเพลิง 4.1 ถังน้ํามัน ฝาปด แบะกลไกเปดฝา (fuel tank, cap and  
(Fuel system) releasing mechanism) 

 4.2 ทอน้ํามัน (fuel pipe) 
 4.3 ปมน้ํามัน (fuel pump) 
 4.4 ไสกรองน้ํามันเชื้อเพลิง (fuel filter) 
 4.5 เครื่องวัดระดับน้ํามนัเชื้อเพลิง (fuel gauge) 

5. ระบบหลอเย็น 5.1 หมอน้ํา (radiator) 
(Cooling system) 5.2 ออยคูลเลอร (oil cooler) 

 5.3 ปมน้ํา (water pump) 
 5.4 ทอน้ําและทอน้ํามัน (water/oil hose) 
 5.5 เทอรโมสตัท (thermostat) 
 5.6 ถังพักน้ําสํารอง (water reserver) 
 5.7 ฝาปดหมอน้ํา (radiator cap) 
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ตารางภาคผนวกที่ 10  (ตอ) 
 

ประเภท ช้ินสวน 
6. ระบบไอเสีย 6.1 ทอไอเสีย (exhaust pipe) 
(Exhaust system) 6.2 หมอเก็บเสียง (muffier) 

 6.3 ทอออนเหล็กถัก (flexible hose) 
7. ระบบสงกําลัง 7.1 แผนคลัทซ (clutch friction plate) 
(Transmission system) 7.2 สายคลัทซ (clutch cable) 

 7.3 แมปมน้ํามนัคลัทซ (clutch fluid master cylinder) 
 7.4 ทอน้ํามันคลัทซ (clutch fluid hose) 
 7.5 เสื้อเกียร (gear housing) 
 7.6 เพลาเกียร (gearshaft) 
 7.7 เฟองเกยีร (gear) 
 7.8 กานเกยีร (gear shift) 
 7.9 กลไกลควบคุม (linkage) 
 7.10 ประเก็นชุดเกียร (gasket) 
 7.11 เพลาสงกําลัง (propeller shaft) 
 7.12 จอยทเพลากลาง (universal joint) 
 7.13 เฟองทาย (differential) 
 7.14 เพลาขับ (driveshaft) 

8.ระบบเบรค 8.1 แมปมเบรค (master brake cylinder) 
(Brake system) 8.2 หมอลมเบรค  

 8.3 ถังเก็บน้ํามันเบรค (brake fluid reservoir) 
 8.4 ทอเบรค (brake hose) 
 8.5 กงหามลอ (brake caliper) 
 8.6 จานเบรค (brake disc) 
 8.7 ดุมเบรค (brake drum) 
 8.8 กามปูเบรค 
 8.9 ผาเบรค (brake pad) 
 8.10 ชุดเบรคมือ (parking brake mechanism) 
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ตารางภาคผนวกที่ 10  (ตอ) 
 

ประเภท ช้ินสวน 
 8.11 ทอออนน้ํามันเบรค (flexible hose) 
9. ระบบกันสะเทือน 9.1 สปริงขด (coil spring) 
(Suspension system) 9.2 ปกนก (wishbones/A-arm) 

 9.3 ชอคแอบซอรบเบอร (shock absorber) 
 9.4 เหล็กกนัโคลง 
 9.5 บุชยาง (rubber bush) 
 9.5 ยาง (tyre) 
 9.6 แมคเฟอรสันสตรัท (McPherson strut) 
 9.7 ดุมลอ (wheel hub) 
 9.8 เพลา (stub axle) 
 9.9 แหนบ (leaf spring) 
 9.10 คานเชื่อม (connecting rod/linkage) 
 9.11 ลอเหล็ก (presses steel wheel) 

10. ระบบบังคับเล้ียว 10.1 พวงมาลยั (steering wheel) 
(Steering system) 10.2 กานพวงมาลัย (steering column) 

 10.3 ชุดเฟองบังคับเล้ียว (steering gear housing) 
 10.4 กานยดึชดุบังคับเล้ียว (steering linkage) 
 10.5 ปมน้ํามันพวงมาลัยพาวเวอร (power assisted  
        steering fluid pump) 

 10.6 ถังเก็บน้ํามันพวงมาลัยพาวเวอร (steering fluid reservoir) 
11. ช้ินสวนตวัถัง  
(Bodywork) 11.1 พื้น (floor plan) 

 11.2 หลังคา (roof) 
 11.3 ประตู (door) 
 11.4 หองเครื่องยนต (firewall) 
 11.5  แผงตัวถังหนา (wing) 
 11.6 แผงชายลางดานขาง (sill) 
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ตารางภาคผนวกที่ 10  (ตอ) 
 

ประเภท ช้ินสวน 
 11.7 แผงชายลางหลัง (rear valence) 

 11.8 ฝากระโปรง (bonnet/lid) 
12. ชุดกระจก 12.1 กระจกบงัลมหนา-หลัง (front/rear windshield   

        screen) 
 12.2 กระจกขอบประตู (door glass) 
 12.3 ยางขอบกระจก 
 12.4 สักหลาดขอบกระจก 

13. ชิ้นสวนตกแตงภายใน 13.1 วัสดุกันเสียง (sound protecting panel) 
และอุปกรณตกแตง 13.2 ผาปดหลังคา (headliner) 

 13.3 พรมปูพื้น (carpet) 
 13.4 แผงประตู (door panel & trim) 
 13.5 แผงบังแดด (sun visor) 
 13.6 แผงหนาปทม (dashboard) 
 13.7 เครื่องวัดประกอบการขบั (gauges and meters) 
 13.8 สวิทซและกานควบคุม (switches and control levers) 
 13.9 เบาะ (seat) 
 13.10 พนักพิง (headrest) 

14. อุปกรณอ่ืนๆ 14.1 เครื่องปรับอากาศ (air-conditioner) 
 14.2 วิทยุ (radio) 
 14.3 เข็มขัดนริภัย (safety belt) และอุปกรณดานความ
ปลอดภัย 

ที่มา : สถาบันยานยนต 
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ตารางภาคผนวกที่  11 มูลคาการนําเขาชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทย 10 อันดับแรกในป พ.ศ. 2544 
  
                 หนวย : ลานบาท 

ช้ินสวนรถยนต มูลคาการนําเขาป พ.ศ. 2544 
1. ชุดสายไฟจุดระเบิด 27,261 
2. สวนประกอบเครื่องยนต 17,648 
3. แชสซีสที่มีเครื่องยนตติดตั้ง 4,002 
4. สวนประกอบของเครื่องกําเนิดไฟฟา 3,348 
5. หลอดไฟ 3,120 
6. เกียรและเครื่องเกียร 3,040 
7. ช้ินสวนของระบบจุดระเบิดไฟฟา 2,799 
8. เครื่องยนตดีเซล 2,568 
9. เครื่องยนตเบนซิน 2,059 
10. อุปกรณติดตั้งที่เปนฉนวน 1,909 

          ที่มา :  สถาบันยานยนต  
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ภาคผนวก ข 
มาตรการและนโยบายของรฐั และความตกลงทางการคาเสรี ที่มีตออุตสาหกรรมรถยนต 
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นโยบายและมาตรการของภาครัฐ 
 
 อุตสาหกรรมรถยนต เปนอุตสาหกรรมที่ภาครัฐใหการสงเสริมและการคุมครองมาโดย
ตลอดนับตั้งแตการเริ่มตนในป พ.ศ. 2504 โดยอนุมัติใหการสงเสริมการลงทุนโรงงานประกอบ
รถยนต จากนั้นไดมีการจัดตั้งคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตขึ้นตามมติคณะรัฐมนตรี
ในปพ.ศ.2505 เพื่อทําหนาที่กําหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยโดยเฉพาะ  โดยใน
ป พ.ศ. 2515 ไดประกาศนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อกําหนดใหโรงงานประกอบ
รถยนตใชช้ินสวนในประเทศ นโยบายกําหนดชิ้นสวนบังคับและเลือกใชจนอุตสาหกรรมการ
ประกอบรถยนตในประเทศไทยสามารถใชชิ้นสวนภายในประเทศไดมากขึ้น และในที่สุดไดมีการ
ยกเลิกนโยบายการใชช้ินสวนภายในประเทศตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2543  ปจจุบันผูประกอบ
รถยนตยังใชช้ินสวนภายในประเทศสาํหรับรถปกอัพ 75 % รถยนตนั่ง 54 % แตดวยเหตุผลดานการ
แขงขันตามนโยบายการคาเสรีทําใหผูประกอบการใชนโยบายการแสวงหาชิ้นสวนจากทั่วโลกที่มี
คุณภาพสูงและราคาถูกเพื่อลดตนทุนและใหสามารถแขงขันในตลาดโลกได 
 บทบาทของภาครัฐในอดีต  เปนการใหความคุมครองกับอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศใหสามารถแขงขันไดในประเทศและเพื่อลดการนําเขาและการขาดดุลการคา  แตหลังจาก
ชวงวกิฤติเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 อุตสาหกรรมรถยนตไทยไดเปล่ียนจากการเนนการผลิตเพื่อขาย
ในประเทศเปนการสงออกมากขึ้นเพื่อลดกําลังการผลิตสวนเกนิและระบายสินคาในประเทศ 
เนื่องจากตลาดภายในประเทศหดตวัถึง 38% ในป พ.ศ. 2540  และ 60 %ในป พ.ศ. 2541  
 นโยบายและมาตรการที่สําคัญของรัฐที่มีตออุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย ไดแก 
 ป พ.ศ. 2540  
 - นโยบายประสานความรวมมือระหวางอาเซียน     ไดแก   ความตอเนื่องของโครงการ
แลกเปลี่ยนชิน้สวนระหวางประเทศ (BBC) และโครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของ
อาเซียนแบบใหม (ASEAN  Industrial Cooperation (AICO) Scheme) ไดเร่ิมขึน้เมื่อวันที ่ 26  
เมษายน พ.ศ.2539 เปนตนมา ประเทศที่เขารวมโครงการฯ  ไดแก ไทย  มาเลเซีย อินโดนีเซีย 
ฟลิปปนส  สิงคโปร บรูไน พมา  เวียดนาม และลาว   โครงการนี้มีพืน้ฐานจากแนวคิดและหลักการ
ของ Common Effective Preferential Tariff  (CEPT  scheme)  สําหรับเขตการคาเสรีอาเซียน  ที่
กําหนดนโยบายไว 3 ประการหลัก คือ 
    1)  กําหนดสิทธิพิเศษดานภาษีโดยการลดภาษีนําเขาใหอยูระหวางรอยละ 0-
5 ภายในป พ.ศ. 2545 มีจุดมุงหมายเพื่อลดตนทุนการผลิตโดยการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนในอุตสาห-
กรรมตางๆ ภายในกลุมประเทศอาเซียน  
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    2) การกําหนดสัดสวนวัตถุดิบในประเทศ  ของประเทศตางๆ ในอาเซียน    
ซ่ึงสิ้นสุดลงเมื่อวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2542 เปนไปตามขอตกลง WTO ในเรื่องมาตรการการคา
และการลงทุน 
    3) มาตรการการคาที่ไมใชภาษีศุลกากร (Non Tariff)  ที่มีตออุตสาหกรรมที่
ทางรัฐบาลแตละประเทศใชอยูจะตองปรับลดบทบาทลงใหสอดคลองกับความรวมมือของบริษัท
ในโครงการความรวมมือดานภาษีศุลกากรอาเซียน และเขตการคาเสรีอาเซียนดวย  อยางไรก็ตาม
ระยะเวลาที่ส้ินสุดการใชมาตรการการคาที่ไมใชภาษีศุลกากรขึ้นอยูกับการตัดสินใจของรัฐบาล 
   ผลประโยชนจากการเขารวมโครงการ AICO   
    1) บริษัทรถยนตและชิ้นสวนรถยนตสามารถแลกเปลี่ยนเทคโนโลยีดาน
กระบวนการผลิต การวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ ตลอดจนความชํานาญพิเศษที่สามารถถายทอดจาก
การฝกอบรม 
    2) สามารถใชหลักการของการแบงงานกันทําระหวางประเทศในการผลิต
ช้ินสวนตามความถนัด ความสามารถ และตนทุนของแรงงานในประเทศตางๆ แลวนําชิ้นสวน
ดังกลาวมาคาขายแลกเปลี่ยนกัน พบวาจะไดผลประโยชนจากตนทุนการผลิตที่ลดลง และเกิดการ
ประหยัดตอขนาดจากการผลิตรวมกัน 
    3)  สามารถจัดสรรขนาดการผลิตที่กอใหเกิดการประหยัดตอขนาดได    ใน
ขณะเดียวกันก็สามารถแลกเปลี่ยนชิ้นสวนรถยนตระหวางกันไดตามความพอใจของผูประกอบการ 
    4) สามารถจัดสรรการจัดซ้ือวัตถุดิบในการประกอบรถยนตไดอยางมี
ประสิทธิภาพดวยตนทุนที่ต่ําลงอันเนื่องมาจากการจัดซื้อที่มีขนาดใหญ 
    5) สามารถแลกเปลี่ยนขอมูลดานการตลาดระหวางกันและสามารถ
ใหบริการดานการตลาดในประเทศของตนแกอีกประเทศหนึ่ง 
    6) ประเทศสมาชิกสามารถใหบริการหลังการขายแกรถยนตที่รวมกันผลิต
ตลอดจนกระจายสินคานั้นๆ ในประเทศของตนไดดกีวา (AICO) ที่เร่ิมขึ้นเมื่อวนัที่ 26 เมษายน 
พ.ศ. 2539 และโครงการแลกเปลี่ยนชิน้สวนระหวางประเทศ (BBC) 
 - การเปลี่ยนโครงสรางภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT) จากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 ในเดอืน
สิงหาคม พ.ศ.2540 
 - การเพิ่มอากรขาเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปเปนรอยละ 80 เทากันสําหรบัรถยนตนั่งทกุ
ขนาดและการเรียกเก็บอากรพิเศษ (Surcharge) เพิ่มเติมในอัตรารอยละ 10 ของอัตราที่จัดเก็บเดิม 
 - การเพิ่มอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรบัรถยนตทุกประเภทอีกรอยละ   5 ของมูลคา
รถยนตหนาโรงงานเมื่อวันที ่4 พฤศจิกายน พ.ศ. 2540 
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  ป พ.ศ. 2541 
 - ที่ประชุมผูนาํอาเซียน คร้ังที่ 6  เดือนธันวาคม พ.ศ. 2541 ไดมีการตกลงที่จะทําการ
รนระยะเวลาการลดภาษีเร็วขึน้ โดยตกลงใหประเทศสมาชิกเดิม 6 ประเทศ ตองลดอัตราภาษีลง
เหลือรอยละ 0-5 ทุกรายการภายในป พ.ศ. 2545 โดยมีจุดหมายเพื่อลดตนทุนการผลิตโดยการ
แลกเปลี่ยนชิน้สวนในอุตสาหกรรมตางๆ ภายในกลุมอาเซียน 
 - ประกาศยกเลิกมาตรการบังคับใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศสําหรับรถยนตนั่ง มีผล
ตั้งแตวนัที ่1 มกราคม  พ.ศ. 2543 
 - กระทรวงอตุสาหกรรมจดัตั้งสถาบันยานยนตขึน้เปนหนวยงานหลักเพื่อสงเสริมและ
สนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต 
  ป พ.ศ. 2542 
 -ประกาศยกเลกิมาตรการบังคับใชชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศสําหรับโรงงานประกอบ
รถยนตในประเทศ มีผลตั้งแตวันที ่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543  ภายใตกลไกตลาดตามมาตรการการ
ลงทุนที่เกี่ยวกบัการคาขององคการการคาโลก 
 - ประกาศปรับโครงสรางภาษีของอุตสาหกรรมยานยนตและช้ินสวน มีผลตั้งแตวันที่ 1 
มกราคม พ.ศ. 2543  
  ป พ.ศ. 2543 
 - ยกเลิกการบังคับใชมาตรการกําหนดการใชช้ินสวนขัน้ต่ําในประเทศ  (Local content 
requirement)    ตามพันธกรณีขององคการการคาโลก   แตไดมีการปรับภาษีนําเขาชิ้นสวนรถยนต
สําเร็จรูป (CKD) เพิ่มเปนแบบเบ็ดเสร็จรอยละ 33 ของมูลคา C.I.F. และไดประกาศยกเลิกระบบ 
Surcharge 
 -ปรับปรุงการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตแบบอัตรากาวหนาตามปริมาตรความจุของ      
เครื่องยนต (ดังตารางที่ 4.1) 
  ป พ.ศ. 2544 
 - ประกาศกระทรวงการคลงัวันที ่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2544 เร่ืองการลดอัตราและการ
ยกเวนอากรศลุกากร ตามมาตรา 12  แหงพระราชกําหนดพกิัดอัตราศุลกากร พ.ศ.2530 สวนที่
เกี่ยวของกับอตุสาหกรรมยานยนต คือ การลดอัตราอากรแกสวนประกอบและอุปกรณไมวาจะเปน
ของตามพิกัดใดที่นําเขามาเพือ่ประกอบรถยนตตามประเภท   87.02   87.03  87.04  87.05     และ
ชิ้นสวนที่นําเขามาเพื่อผลิตหรือประกอบเปนแชสซีสที่มีเครื่องยนตตดิตั้งตามประเภท 87.06  
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  ป พ.ศ. 2545 
 - มีการเปลี่ยนแปลง    ปรับปรุง    โดยรัฐบาลมีนโยบายที่จะปรับปรงุโครงสรางภาษี
รถยนตรูปแบบใหม คือ ใหมีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนตตามสภาพรถยนตในการใชงานจริง 
มีโครงสรางภาษีที่เปนธรรมและไมซับซอนและเอื้อตอการพัฒนาเทคโนโลยีและความสามารถใน
การแขงขันของผูผลิต  ทั้งนี้ยงัอยูระหวางการพิจารณา 
 - นโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมประกอบรถยนต ที่นําเสนอคณะรัฐมนตรี วันที ่ 25 
มกราคม  พ.ศ. 2545   ทําใหโครงการลงทุนใหมสามารถตั้งโรงงานไดทุกเขต       แตมีเงื่อนไขวา
โครงการตองเปน Package ที่มีขนาดการลงทุนมากกวา 10,000 ลานบาท และมีเปาหมายสงออกที่
ชัดเจน โดยไดรับยกเวนภาษีเงินไดตามเกณฑที่ตั้งและใหยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักรทุกเขต ซ่ึง
จากเดิมตามประกาศ 1/2543 ที่ยกเวนอากรขาเขาใหเฉพาะการตั้งโรงงานในเขต 3 เทานั้น สวนเขต 
1 และ 2 ไดสิทธิเพียงการลดหยอนอากรขาเขาเครื่องจักร 
 ป พ.ศ. 2546 
 - สํานักงานเศรษฐกจิการคลังไดพจิารณาดําเนินการปรับปรุงอัตราอากรใหเขาสู 
โครงสรางการผลิต 3 ขั้นตอน คือ วัตถุดิบ สินคากึ่งสําเร็จรูป และสินคาสําเร็จรูป เพื่อใหสัมพันธกบั
ขอผูกพันการคาระหวางประเทศ  โดยในป พ.ศ. 2546 อัตราอากรขาเขาของสินคาทุกชนิดภายใตขอ
ผูกพันอาเซียนจะตองปรับลดลงเหลือรอยละ 0-5 รวมถึงสินคารถยนตและชิ้นสวน     โดย                            
พิจารณาทยอยลดตามความเหมาะสม 
 ป พ.ศ. 2547 

- โครงการดีทรอยตแหงเอเชยี มีระยะเวลาดําเนินการเริ่มตั้งแตป พ.ศ. 2547-พ.ศ. 2553 
โดยมีเปาหมายการผลิตและการสงออกในป พ.ศ. 2549   จํานวน 1,000,000 คัน และ 400,000 คัน 
ตามลําดับ และเปาหมายการผลิตและการสงออกในป พ.ศ.2553 จํานวน 1,800,000 คัน (อันดับ 9 
ของโลก) และ 800,000 คัน ตามลําดับ 

 - กรมสรรพสามิตประกาศใชภาษีสรรพสามิตประเภทรถยนตฉบับใหม ลงวันที่ 28 
กรกฎาคม พ.ศ.2547  ตามนโยบายของภาครัฐที่สงเสริมและสนับสนุนรถยนตประหยัดพลังงาน ทํา
ใหรถยนตรุนที่ไดรับการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตลดลงไดประกาศลดราคาลง ไดแก รถยนตนั่ง 
ในขณะที่รถยนตรุนที่มีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตเพิ่มขึ้นอาจจะตองปรบัราคาขายรถยนตเพิ่มขึ้น
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 โครงสรางภาษีรถยนต 
 โครงสรางภาษีรถยนตประกอบไปดวย อัตราอากรขาเขา  ภาษีสรรพสามิตและภาษี
บํารุงทองที่  และภาษีมูลคาเพิ่ม   
  ก. อัตราอากรขาเขา (กรมศุลกากร) 
 อัตราอากรขาเขาสําหรับรถยนตนั่งในชวงป พ.ศ.2540-พ.ศ.2541 จะมีอัตราแตกตางกัน
ตามขนาดเครื่องยนต  แตในป พ.ศ. 2542 ไดมีการปรับอัตราอากรใหเปนอัตราเดียวกัน คือ รอยละ 
80 และอัตราอากรขาเขาสําหรับชิ้นสวนรถยนต (CKD) ไดมีการปรับเพิ่มขึ้นในป พ.ศ. 2543 จาก
รอยละ 20 เปนรอยละ 33 และมีการปรับลดลงในป พ.ศ. 2547 ดังตารางภาคผนวกที่ 12 
 
ตารางภาคผนวกที่ 12 อัตราอากรขาเขารถยนตนั่งและรถปกอัพ 1 ตันและชิ้นสวนรถยนตนําเขา 
         ในชวงป พ.ศ. 2540-พ.ศ.2547 
                    หนวย : รอยละ 
ประเภทรถยนต อากรขาเขา 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
รถยนตนั่ง 
ขนาดต่ํากวา 
2400 ซีซี 

 
   - CBU 
   - CKD 

 
42 
20 

 
42 
20 

 
80 
20 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
30 

รถยนตนั่ง 
2401-3000 ซีซี 

 
   - CBU 
   - CKD 

 
68.5 
20 

 
68.5 
20 

 
80 
20 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
30 

รถยนตนั่ง 
ขนาดมากกวา 
3000 ซีซี 

 
   - CBU 
   - CKD 

 
68.5 
20 

 
68.5 
20 

 
80 
20 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
33 

 
80 
30 

รถปกอัพ 1 ตัน  
   - CBU 
   - CKD 

 
100 
20 

 
100 
20 

 
60 
20 

 
60 
33 

 
60 
33 

 
60 
33 

 
60 
33 

 
40 
30 

ที่มา : กรมศุลกากร 
 
 ภายใตการเปนสมาชิก WTO ประเทศไทยตองปฏิบัติตามกฎกติกาการคาโลกโดย
ทยอยลดภาษีและขอกีดกันทางการคาตางๆ กระทรวงการคลังไดดําเนินการปรับปรุงโครงสรางภาษี
ศุลกากรตลอดมา โดยยึดหลักการไตมูลคาเพิ่ม (Value Added Escalation) ปจจุบันโครงสรางภาษี
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ศุลกากรของไทยอยูในชวงอัตรา 0-80% อัตราอากรเฉลี่ย ณ วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2547 เทากับ รอยละ 
12.00 
ตารางภาคผนวกที่ 13  พิกัดอัตราภาษีนําเขารถยนตและประเภทชิน้สวนรถยนตตางๆ  
     แยกตามพิกดัอัตราภาษีศุลกากร 

                 หนวย : รอยละ 

ประเภท/พิกัด MFN WTO Applied1 CEPT2 
รถยนต 
รถยนตนั่ง (8703.10, 8703.21) 
รถยนตเพื่อการพาณิชย (8702, 8704) 

 
40-80 

40-200 

 
80 
80 

 
40-80 

40 

 
5 
5 

ชิ้นสวนรถยนต 
สวนประกอบเครื่องกําเนิดไฟฟา (8502) 
สวนประกอบเครื่องยนต (8409) 
เครื่องยนตดีเซล (8408) 
เพลาสงกําลังและเพลาขับ (8708.60) 
ปะเก็น แหวนรอง และซีลอ่ืนๆ (8484.10 ,7415.21) 

 
15 
20 
20 
30 

10-20 

 
- 

30 
30 
 

20 

 
15 
20 
20 
30 

10-20 

 
5 
5 
5 
5 
5 

อุปกรณติดตั้งที่เปนฉนวน (8547) 
เกียรและเครื่องเกียร (8708.40) 
แชสซีสที่มีเครื่องยนตติดตั้ง (8706) 
ชิ้นสวนของระบบจุดระเบิดไฟฟา (8511) 
เครื่องยนตเบนซิน  (8408.20) 
พวงมาลัยรถยนต (8708.94) 
ชุดสายไฟจุดระเบิด (8536) 
หลอดไฟ (8539) 
ยางรถบรรทุก (4011.10/20, 4011.209) 
ลอและสวนประกอบ (8708.70) 
ตัวถัง (รวมแคป) (8707) 

10 
30 
30 
15 
20 
30 
10 

15-20 
20 
30 
80 

30 
 

80 
 

30 
 
- 

30 
30 
 
- 

10 
30 
30 
15 
20 
30 
10 

15-20 
20 
30 
80 

ยกเวน 
5 
5 
5 
5 
5 

ยกเวน 
5 

ยกเวน 
5 
5 
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ตารางภาคผนวกที่ 13  (ตอ) 
 

ประเภท/พิกัด MFN WTO Applied1 CEPT2 
ชิ้นสวนรถยนต (ตอ)     
หมอน้ํา (8708.91) 
เบาะนั่ง (9401.20) 
แหนบรถยนต (7320.10) 
แบตเตอรี่ (8506) 

30 
20 
20 
15 

 
30 
- 

30 

30 
20 
20 
15 

5 
5 
5 
5 

ที่มา : รวบรวมจากอัตราภาษีศุลกากรของกระทรวงพาณิชยและกรมศุลกากร 
หมายเหตุ  : 1. MFN ( Most Favoured Nation) คือ  อัตราอากรขาเขาตามกรอบทั่วไป  ที่ใชเปนการ 

ทั่วไปกับทกุประเทศ 
      2. Applied  คือ อัตราที่ใชในการคํานวณภาษีศุลกากรขาเขา 
      3. ภาษี CEPT  เปนอัตราอากรขาเขาเพื่อปฏิบัติตามขอผูกพันในการใหสิทธิประโยชน

ดานอากรตามความตกลงวาดวยการใชมาตรการกําหนดอัตราอากรรวมเพื่อจัดตั้งเขตการคาเสรี
อาเซียน ฉบับใหม เร่ิมบังคับใชตั้งแตวันที่ 24 กุมภาพันธ 2547 

 ข. ภาษีสรรพสามิต (กรมสรรพสามิต) 
 ผูประกอบรถยนต  จะตองยื่นคําขอจดทะเบียนสรรพสามิตภายใน 30 วันกอนวันเริ่ม

ผลิตสินคา และผูนําเขารถยนตจะตองเสียภาษีสรรพสามิตในเวลาเดียวกับความรับผิดชอบอัน
จะตองเสียภาษีศุลกากร พรอมดวยภาษีเก็บเพิ่มเพื่อกระทรวงมหาดไทยอีกรอยละ 10   

 อัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตที่เรียกเก็บในชวงป พ.ศ. 2540-พ.ศ.2547 เปนดัง
ตารางภาคผนวกที่ 14 

 
ตารางภาคผนวกที่ 14  อัตราภาษีสรรพสามิตของรถยนตในชวงป พ.ศ. 2540-2547 
                  หนวย : รอยละ 

ประเภทรถยนต 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
รถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 2400 ซีซ ี 37.5 37.5 37.50 35 35 35 35 30-35 
รถยนตนั่ง 2401-3000 ซีซ ี 43 43 43 41 41 41 41 40 
รถยนตนั่งขนาดมากกวา 3000 ซีซี 50 50 50 48 48 48 48 50 
รถปกอัพ 5 5 5 3-20 3-20 3-20 3-20 3-50 

ที่มา : กรมสรรพสามิต 
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ตารางภาคผนวกที่ 15  อัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตในปจจุบันเริ่มตั้งแตวันที่ 28 กรกฎาคม พ.ศ. 2547  
 
 
 

อัตราสูงสุดตามกฎหมาย อัตราปจจุบัน  
รายการ ตามมูลคา 

(รอยละ) 
ตามปริมาณ ตามมูลคา 

(รอยละ) 
ตามปริมาณ 

 รถยนตนั่ง         
(1) ขนาดไมเกิน 2,000 ซีซี. และไมเกิน 220 แรงมา 50 - 30 - 
(2) ขนาด 2,001 - 2,500 ซีซี. และไมเกิน 220 แรงมา 50 - 35 - 
(3) ขนาด 2,501 - 3,000 ซีซี. และไมเกิน 220 แรงมา 50   40   
(4) ขนาด 3,000 ซีซี. ข้ึนไป หรือ เกิน 220 แรงมา 50 - 50 - 
รถยนตนั่งกึ่งบรรทุก (Pick-up Passenger Vehicle : PPV)    -    - 
(1)  ขนาดไมเกิน 3,250 ซีซี 50   20   
(2)  ขนาดเกนิ 3,250 ซีซี 50   50   
รถยนตนั่งที่มีกระบะ (Double Cab)    -    - 
(1) ขนาดไมเกิน 3,250 ซีซี 50   12   
(2)  ขนาดเกนิ 3,250 ซีซี 50   50   
รถยนตกระบะดัดแปลง    -    - 
(1)  ขนาดไมเกิน 3,250 ซีซี 50   3   
(2)  ขนาดเกนิ 3,250 ซีซี 50   50   
รถยนตนั่งหรือรถยนตโดยสารที่มีทีน่ั่งไมเกิน         
10 คน ประเภทประหยัดพลังงาน         
(1)  แบบผสมเชื้อเพลิงและไฟฟา (Hybrid)         
               - ขนาดไมเกิน 3,000 ซีซี 50   10   
               - ขนาดเกิน 3,000 ซีซี 50   50   
(2)  แบบพลังงานไฟฟา 50   10   
(3)  แบบเซลลเชือ้เพลิง (Fuel Cell) 50   10   
รถยนตนั่งหรือรถยนตโดยสารที่มีทีน่ั่งไมเกิน         
10 คน ประเภทใชเช้ือเพลิงทดแทน         
(1) ใชเชือ้เพลิงทีม่ีเอทานอลเปนสวนผสม 
     ไมนอยกวา 20% ได 

50   20   

(2)  ใชกาซธรรมชาติได 50   20   
รถยนตสามลอและรถยนตนั่งทีผ่ลิตโดยใช 50   5   
เครื่องยนตรถจักรยานยนตขนาดไมเกิน 250 ซีซ ี         
รถปกอัพ   -     
(1) ขนาดไมเกิน 3,250 ซีซี   -     
         - มีคุณลักษณะตามที่อธิบดีประกาศกําหนด 50   3   
         - อื่น ๆ 50   18   
(2)  ขนาดเกนิ 3,250 ซีซี 50   50   

ที่มา : กรมสรรพสามิต 
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 ค. ภาษีมูลคาเพิ่ม มีการจัดเก็บในอัตรารอยละ 7 และไดปรับขึ้นเปนอัตรารอยละ 
10 ในป พ.ศ. 2541 ซ่ึงเปนชวงวิกฤตเศรษฐกิจในประเทศไทย แตตอมาในป พ.ศ.2542 รัฐบาล
ประกาศลดอัตราภาษีมูลคาเพิ่มเปนรอยละ 7 และยังคงอัตราเดิมมาจนถึงปจจุบัน 
 
สถาบันท่ีจัดตั้งขึ้นเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย 
 - คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต  มีบทบาทสําคัญในการวางแผนทิศทาง
แนวนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนต  รวมทั้งประสานงานกับหนวยงาน
ภาครัฐที่เกี่ยวของ นอกจากนี้ยังทําหนาที่รับเรื่องราวรองทุกขและความคิดเห็นในการดําเนิน
แนวนโยบายรวมถึงอุปสรรคที่ตองการใหภาครัฐแกไข 
 - สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต (Thai Auto-Parts Manufacturers Association) มี
หนาที่หลักในการใหขอคิดเห็นและเสนอแนะตอภาครัฐ      ในการกําหนดนโยบายตางๆ  เกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต นําเสนอปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นจากกฎระเบียบของทางราชการ
ทั้งสมาชิกและบุคคลทั่วไป เพื่อกอใหเกิดการคา การลงทุนและการพัฒนาเทคโนโลยี รวมทั้งหนาที่
ปกปองสิทธิ์และความยุติธรรมอันพึงมีของสมาชิก 
 - สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย (The Thai Automotive Industry Association) เปน
สถาบันเอกชน ทําหนาที่เปนศูนยกลางของขาวสารขอมูลของผูประกอบยานยนตทั้งหมด เปน
ส่ือกลางระหวางสมาชิก เพื่อความกาวหนาในอุตสาหกรรมยานยนตและเพื่อตอบสนองนโยบาย
ภาครัฐ รวมทั้งเปนตัวแทนประเทศไทยในสหพันธยานยนตอาเซียน (ASEAN Automotive 
Federation : AAF)  
 - กลุมอุตสาหกรรมยานยนต  สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  มีบทบาทรวมกับ
ภาครัฐกําหนดนโยบายพื้นฐานในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต  เปนผูรวบรวมสถิติตางๆ พรอม
ทั้งแจงปญหาในการพัฒนา   มีการจัดกิจกรรมสําหรับบริการสมาชิก     ในดานตางประเทศ เปน
ตัวแทนภาคเอกชนไทยในการเจรจาดานการคาและการลงทุน  โดยมุงใหประเทศไทยเปนศูนย
อุตสาหกรรมยานยนตเพื่อการสงออก 
 - สถาบันยานยนต (Thai Automotive Institute) ดําเนินกิจกรรมในการพัฒนาและ
สงเสริมอุตสาหกรรมยานยนตใหมีขีดความสามารถในการแขงขันในเวทีการคาโลก  มีหนาที่หลัก 
คือ ใหการสนับสนุนการดําเนินงานของหนวยงานตางๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน  เพื่อใหการ
ดําเนินงานบรรลุผลตามแผนงานที่กําหนด นอกจากนี้ยังทําหนาที่ในการประสานความรวมมือกับ
องคกรและสภาบันทั้งในและตางประเทศ 
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 มาตรการที่ไมใชภาษี (Non-tariff Barrier) 
 มาตรการที่มิใชภาษีที่แตละประเทศกําหนดขึ้นเพื่อกีดกันทางการคา ไดแก การจํากัด
ปริมาณนําเขา  การกําหนดมาตรฐานสินคาทางดานความปลอดภัย เปนตน โดยรัฐบาลนั้นๆ จะ
กําหนดขึ้นตามความเหมาะสม ดังตารางภาคผนวกที่ 16 
 

ตารางภาคผนวกที่  16   มาตรการที่มิใชภาษีของประเทศตางๆ ที่มีตออุตสาหกรรมรถยนต 
มาตรการที่มิใชภาษี ประเทศ รายการ 

มาตรการ รายละเอียด 
ไตหวัน รถยนต จํากัดปริมาณนําเขา เปดโควตานําเขารถยนตจากไทย 

4,000 คันตอป  ต้ังแตป พ.ศ. 2541  
และอนุญาตใหนําเขาเพิ่มขึ้นไดใน
อัตรารอยละ 10 ในปถัดไป 

จีน ยานยนตและชิ้นสวน เครื่องหมายรับรอง
คุณภาพ CCC Mark 
(China Compulsory 
Certification) 

จะตองมีใบรับรองกํากับพรอมติด
เครื่องหมายดังกลาว มิฉะนั้นจะนํา
ออกจําหนายไมได ยกเวนที่ผลิต/
นําเขากอนวันที่ 30 เมษายน 2546  

อินเดีย ยานพาหนะมือสองที่มี
อายุเกิน 3 ป และ
ยานพาหนะพวงมาลัย
ซาย 

หามนําเขา  

ฟลิปปนส รถยนตและ
สวนประกอบ 

ควบคุมการนําเขา การนําเขาจะตองไดรับใบอนุญาต
จากหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน The 
Department of Investment และ 
The Bureau of Import Service 

มาเลเซีย รถสวนบุคคลและรถ
โดยสาร 

การนําเขา ตองไดรับใบอนุญาตนําเขาจาก
กระทรวงการคาและอุตสาหกรรม 

บรูไน ยานยนตและชิ้นสวน มาตรฐานสินคา การนํ า เข าสินค ายานยนตและ
ช้ินสวนจะตองผานการทดสอบ
ความปลอดภัยของยานยนตโดยผู
นํ า เ ข า จ ะ ต อ ง ดํ า เ นิ น ก า ร ใ ห
รายละเอียดเกี่ยวกับเครื่องยนต 
ความแข็งแรง ความปลอดภัย ฯลฯ 
ตอทางการบรูไนกอน แลวจึงจะ
นําเขาไดหลังจากไดรับอนุมัติ 
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ตารางภาคผนวกที่  16   (ตอ) 
 

มาตรการที่มิใชภาษี ประเทศ รายการ 
มาตรการ รายละเอียด 

อินโดนีเซีย - รถยนตขนาดต่ํากวา 10 
ที่นั่งระบบขับเคลื่อนสี่
ลอที่มีลูกสูบ 5000 ซีซี
หรือสูงกวา หรือมีราคา 
FOB ต้ังแต 40,000 ดอลลาร 
สรอ. 
- รถยนตขนาดต่ํากวา 10 
ที่นั่ง รวมคนขับ 
 
 
 
- รถยนตประเภท CBU 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
- รถยนตประเภท CBU 
ขนาดต่ํากวา 10 ที่นั่ง  
(ซีดาน/สเตชั่นเวกอน) 

- หามนําเขา 
 
 
 
 
- การเก็บคาธรรมเนียมพิเศษ 
 
 
 
 
-  จดทะเบียนผูนําเขา 
 
 
 
 
 
 
- จํากัดปริมาณนําเขา 
 
 
 
- หามนําเขา 
 

 
 
 
 
 
- จะตองเสียภาษีสินคาฟุมเฟอยใน
อัตราแตกตางกันตั้งแตรอยละ 15-50 
ยกเวนรถพยาบาล รถตํารวจ ทหาร 
รถราชการและรถที่นํ า เขาแบบ 
CKD โดยบริษัทผูประกอบรถยนต 
- ผูนําเขาจะตองเปนบริษัทที่มีเลข
ประจําตัวผูนําเขาหรือแบบ Limited 
import’s denity number โดยผูนํา
เขายื่นเอกสารตามที่กําหนดและจด
ท ะ เ บี ย น ร ถ ย น ต ที่ นํ า เ ข า กั บ 
Director-General Metal, Machine, 
Electronic, Multifurious Industries  
- การกําหนดใหหนวยงานเปนผู
นําเขาสินคาบางรายการ, การ
กําหนดโควตาหรือสัดสวนการ
นําเขา และการหามนําเขาสินคา
บางรายการ 
- ที่มีปริมาณลูกสูบ 4,000 ซีซี 
หนือสู งกว า  หรื อมี ร าค า  FOB 
ต้ังแต 40,000 ดอลลาร สรอ. ขึ้นไป 

กัมพูชา รถยนตและเครื่องจักรที่
ใชในการเกษตรที่ใชแลว 

หามนําเขา  
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ตารางภาคผนวกที่  16   (ตอ) 
 

มาตรการที่มิใชภาษี ประเทศ รายการ 
มาตรการ รายละเอียด 

เวียดนาม - รถยนตและชิ้นสวน 
 
 
- ยานพาหนะขนาด 15-50 ที่
นั่ง 
- รถยนตขนาดต่ํากวา 12 ที่
นั่ง 
- ยานพาหนะใชแลว 
 
 
 
- รถยนตสําหรับบรรทุกของ 
- รถบรรทุกต่ํากวา 5 ตัน 
- รถยนตพวงมาลัยขวา 

- ควบคุมการนําเขา 
 
 
- ควบคุมการนําเขา 
- จํากัดปริมาณนําเขา 
- ควบคุมการนําเขาและ
มาตรการดานสิ่งแวดลอม 
 
 
- ควบคุมการนําเขา 
- มาตรการดานสิ่งแวดลอม 
-หามนําเขา 

- กําหนดมูลคาการนําเขา และผูนํา
เขาตองเสนอแผนการนําเขาเพื่อขอ
อนุมัติจากกระทรวงการคา 
- เปนสินคาควบคุมพิเศษ 
- กําหนดโควตานําเขา 3,000 คัน/ป 
- กําหนดมูลคานําเขาและตอง
ป ฏิ บั ติ ต า ม ก ฎ ร ะ เ บี ย บ ข อ ง
กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยี
และสิ่งแวดลอม 
- เปนสนิคาควบคุมพิเศษ 
- เปนสินคาควบคุมพิเศษ 
 

พมา - รถยนต 
 
 
- รถยนตใชแลว 

-จดทะเบียนผูนําเขาและ
ควบคุมการนําเขา 
 
-จดทะเบียนผูนําเขา 

- ผูนําเขาตองจดทะเบียน 
- ตองขอใบอนุญาตนําเขาจาก
กระทรวงการคา 
- ผูนําเขาตองจดทะเบียน 
กับกระทรวงการคา 
- รถยนตใชแลวตองทําการ
ปรับปรุงสภาพจากประเทศผู
สงออก ใหเครื่องยนตและชวงลาง
ใหอยูในสภาพดี  ยางรถยนตและ
แบตเตอรี่ตองเปนของใหม 
- ตองตรวจสภาพกอนนําเขาจาก
หนวยงานที่กรมการคาตางประเทศ 
กระทรวงการคากําหนด 

สปป. ลาว - รถยนตทุกชนิด 
 
- รถพวงมาลัยขวา 

- ควบคุมการนําเขา 
 
- หามนําเขา 

- ตองขอใบอนุญาตนําเขาจาก 
กระทรวงการคา 

บราซิล ยานพาหนะและ จํากัดปริมาณนําเขา  
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สวนประกอบ 

ตารางภาคผนวกที่  16   (ตอ) 
 

มาตรการที่มิใชภาษี ประเทศ รายการ 
มาตรการ รายละเอียด 

เม็กซิโก รถยนตและ
สวนประกอบ 

จํากัดและควบคุมการ 
นําเขา 

- ขอใบอนุญาตนําเขาจากกระทรวง
พาณิชยใชเวลาตามขั้นตอน
ประมาณ 2 เดือน อายุของ
ใบอนุญาตจะแตกตางกันขึ้นอยูกับ
ชนิดของสินคาและแผนการนําเขา 
- มีการกําหนดโควตา 

โปแลนด รถบรรทุกและรถตูที่มี
อายุต้ังแต 10 ปขึ้นไป,  
รถแขง 

หามนําเขา  

บังคลาเทศ สินคาฟุมเฟอย เชน  
รถยนตที่กําลังเครื่องยนต
มากกวา 1000 ซีซี 

คาธรรมเนียมพิเศษ โดยอาจเรียกเก็บเพิ่มเติมจากอัตรา
ภาษีนําเขาปกติ 

ยูเครน รถยนตใชแลว มาตรฐานสิ่งแวดลอม หามนําเขารถยนตใชแลวที่มีอายุ
เกิน 5 ป 

ฮังการี รถยนตใหมและรถยนตเกา จํากัดปริมาณการนําเขา จํากัดปริมาณนําเขาจากประเทศ
สมาชิก WTO 

ที่มา : ศูนยประสานการปรับโครงสรางอุตสาหกรรม  สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2545 
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ความตกลงทางการคาเสร ีท่ีมีตออุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 
  
 ประเทศไทยไดเจรจาเพื่อจัดทําเขตการคาเสรีกับ 8 ประเทศ และ 1  กลุม     โดยมีการ
ลงนามในกรอบความตกลงแลว 4 ประเทศ ไดแก จีน บาหเรน  อินเดีย ออสเตรเลีย และเปรู กับอีก 
1 กลุม คือ BIMST-EC (บังคลาเทศ อินเดีย พมา ศรีลังกา ไทย ภูฐาน และเนปาล)  ในป พ.ศ. 2547 
ไดเจรจาเพิ่มเติมกับอีก 3 ประเทศ ไดแก สหรัฐอเมริกา  ญี่ปุน และนิวซีแลนด 
  (1). ความตกลงการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย (Thailand-Australia Free Trade 
Agreement : TAFTA) 
  ประเทศไทยและประเทศออสเตรเลียไดลงนามในความตกลงการคาเสรีไทย-ออส-
เตรเลีย เมื่อวันที่ 5 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 โดยความตกลงฯ ฉบับนี้ครอบคลุมในเรื่องการเปดเสรีดาน
การคาสินคา บริการและการลงทุน มีผลบังคับใชวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2548 
  สถานะการคาไทย-ออสเตรเลีย 
  ปจจุบัน ตลาดรถยนตทั้งหมดของออสเตรเลียมีประมาณ 8 แสนคัน เปนรถยนต
นําเขาประมาณ 5 แสนคัน เปนรถยนตขนาด 1800-2000 ซีซี สวนใหญนําเขาจากประเทศ ญี่ปุน 
ไทยสหรัฐอเมริกา เยอรมนี มาเลเซีย เปนตน  ออสเตรเลียผลิตรถยนตเองประมาณ 3 แสนคัน  
โดยมากเปนรถยนตนั่งขนาดใหญ       จะเห็นไดวาออสเตรเลียยังพึ่งพาการนําเขารถยนตอยูมาก
ประมาณรอยละ 60-70  รถยนตที่นําเขาจากประเทศไทย สวนใหญจะเปนรถยนตเชิงพาณิชย เชน 
รถปกอัพ 
  การลดภาษีนําเขา 
  ตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2548 เปนตนไป ประมาณ 38% ของสินคายานยนต
และช้ินสวนยานยนตพิกัด 87 จะลดลงเหลือรอยละ 0 และจะทยอยลดลงเปนรอยละ 0 ภายในป 
พ.ศ. 2553 
  การลดภาษีนําเขาของออสเตรเลีย  จะลดภาษีนําเขารถยนตนั่งและรถปกอัพจาก
รอยละ 5-15 เปนรอยละ 0 ทันทีในวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2548 และลดภาษีนําเขาชิ้นสวนยานยนต
ในพิกัด 8708 เปนรอยละ 5 ในป พ.ศ.2548-พ.ศ.2552 และเปนรอยละ 0 ภายในป พ.ศ.2553 
  การลดภาษีนําเขาของไทย มีระยะเวลาและอัตราการลดภาษีนําเขาของไทย เปนดัง
ตารางภาคผนวกที่ 17 
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ตารางภาคผนวกที่ 17  อัตราการลดภาษีนําเขาของไทยตามความตกลงการคาเสรีไทย-ออสเตรเลีย  
 

พิกัด 8703 รถยนตและยานยนตอ่ืนๆ ที่ออกแบบสําหรับขนสงบุคคลเปนหลัก รวมถึงสเตชั่นแว
กอนและรถแขง ที่มีความจุกระบอกสูบไมเกิน 3000 ซีซี 

Base rate 2548 2549 2550 2551 2552 2553 
80 % 30 % 24 % 18 % 12 % 6 % 0 % 

 
พิกัด 8703 รถยนตและยานยนตอ่ืนๆ ที่ออกแบบสําหรับขนสงบุคคลเปนหลัก รวมถึงสเตชั่นแว
กอนและรถแขง ที่มีความจุกระบอกสูบเกิน 3000 ซีซี 
พิกัด 8704   ยานยนตสําหรับขนสงของ 

Base rate 2548 2549 2550 2551 2552 2553 
40,60,80 % 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 

 
พิกัด 8708   สวนประกอบและอุปกรณของยานยนตตามประเภทที่ 8701 ถึง 8705 

Base rate 2548 2549 2550 2551 2552 2553 
> 20 % 20 % 16 % 12 % 8 % 5 % 0 % 

ที่มา : กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ  กระทรวงพาณิชย 
 
  กฎวาดวยแหลงกําเนิดสินคา  (Rules of Origin : ROO) 
   (1). อุตสาหกรรมยานยนตไทย ใชกฎการเปลี่ยนพิกัด (Change of Tariff 
Classification : CTC) โดยเปลี่ยนพิกัดศุลกากร 4 หลัก ควบคูไปกับการกําหนดสัดสวนมูลคาขั้นต่ํา
ของวัตถุดิบภายในประเทศไทย/ออสเตรเลีย (Regional Value Content : RVC) ไมนอยกวารอยละ 40 
   (2). ช้ินสวนยานยนตและประดับยนต (8708)  ใชกฎการเปลี่ยนพิกัดเปนพิกัด
ศุลกากร 6 หลัก (Change to Sub-Heading) ควบคูไปกับการกําหนดสัดสวนมูลคาขั้นต่ําของวัตถุดิบ
ภายในประเทศไทย/ออสเตรเลีย (Regional Value Content : RVC) ไมนอยกวารอยละ 40 
   (3). ช้ินสวนยานยนตและประดับยนต (8714)  ใชกฎการเปลี่ยนพิกัด 
  ผลกระทบตออุตสาหกรรมยานยนตไทย 
  จากการศึกษาของศูนยศึกษาเศรษฐกิจระหวางประเทศและการพัฒนา คณะ
พัฒนาการเศรษฐกิจ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร พบวา ความตกลงฯ นี้ สงผลตอการคาใน
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อุตสาหกรรมยานยนต เนื่องจากโครงสรางการสงออกของทั้งสองประเทศที่เกื้อหนุนกัน  โดย
ผลประโยชนจะตกอยูกับการสงออกรถยนตของไทยจะเพิ่มขึ้น โดยเฉพาะรถปกอัพ 1 ตัน และคาด
วา การสงออกรถยนตนั่งขนาดเล็กและขนาดกลางจะสูงขึ้นในอนาคต  สวนในหมวดชิ้นสวนยาน
ยนตที่ไทยสามารถสงออกไปออสเตรเลียเพิ่มขึ้น ไดแก ยางรถยนต สวนประกอบของเครื่องยนต 
อิเล็กทรอนิกส ลอแม็ก  และช้ินสวนมอเตอร เปนตน   สําหรับชิ้นสวนที่ไทยจะนําเขาจาก
ออสเตรเลียเพิ่มขึ้น ไดแก ชิ้นสวนมอเตอร อุปกรณที่เปนพลาสติก ลอแม็ก อุปกรณไฮเทคตางๆ 
เชน เซ็นเซอร เปนตน 
  (2). เขตการคาเสรีไทย-อินเดีย (Thailand-India Free Trade Area) 
  เมื่อวันที่ 9 ตุลาคม 2546 ไดมีการลงนามกรอบความตกลงจัดตั้งเขตการคาเสรี
ไทย-อินเดีย และมีการแกไขความตกลงการคาเสรีไทย-อินเดีย (Protocol of Amendment) เพื่อ
กําหนดใหมีการเริ่มลดภาษีสินคาบางสวนทันที (Early Harvest Scheme : EHS) ซ่ึงความตกลงฯ ที่มี
การแกไขนี้มีผลบังคับใชวันที่ 1 กันยายน พ.ศ. 2547   มีสินคาชิ้นสวน อุตสาหกรรมยานยนตไทย 
13 รายการ ในจํานวนทั้งสิ้น 82 รายการ ดังตารางภาคผนวกที่ 18 
 
ตารางภาคผนวกที่ 18  สินคาชิ้นสวนยานยนต 13 รายการสําหรับ EHS 
 

HS Code Description Thailand MFN (%) India MFN (%) 
732020 Helical springs, of iron or steel 20 25 
732690 Other articles of iron or steel wire, not forged 20 30 
840991 Parts suitable for use solely or principally with 

spark-ignition internal combustion piston engines 
20 25 

841490 Parts of air/vacuum pumps, compressors & fans 20 25 
848350 Flywheels and pulleys, including pulley blocks 10,3 25 
851220 Other lighting or visual signaling equipment  20 25 
870840 Gear boxes 42 25 
903289 Others automatic regulating/controlling 

instrument and apparatus 
10 25 

903290 Parts and accessories of instruments of 9032 3, 10 25 

ที่มา :  สถาบันยานยนต 
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 กฎวาดวยแหลงกําเนิดสินคา  (Rules of Origin : ROO) 
 สําหรับการลดภาษีสินคาบางสวนทันทีในกลุมสินคาชิ้นสวนยานยนตใชหลักเกณฑ
การแปรสภาพที่เพียงพอ (Substantial Transformation) โดยใชเกณฑการผลิตที่มีการเปลี่ยนแปลง
การจําแนกพิกัดในระดับ 4 หลัก ควบคูไปกับเกณฑอัตราสวนวัสดุที่มีแหลงกําเนิดในประเทศคูคา
ไมนอยกวารอยละ 40 ยกเวนพิกัด 903289 ใหใชเกณฑการผลิตที่มีการเปลี่ยนแปลงการจําแนกพิกัด
ในระดับ 6 หลัก ควบคูไปกับเกณฑอัตราสวนวัสดุที่มีแหลงกําเนิดในประเทศคูคาไมนอยกวา    
รอยละ 40 
 ภายใตเขตการคาเสรีนี้ จะใชแหลงกําเนิดสินคาแบบสะสม คือการนํามูลคาวัตถุดิบ 
และตนทุนการผลิต วัตถุดิบ หรือชิ้นสวนจากประเทศคูสัญญาที่นํามาใชในกระบวนการผลิตสินคา
ขั้นสุดทาย ภายในประเทศผูสงออกไดทั้งหมด และถือวามีแหลงกําเนิดสินคาจากประเทศนั้นหากมี
มูลคาวัตถุดิบจากประเทศคูสัญญารวมกันไมนอยกวารอยละ 40 
   
  (3). เขตการคาเสรีอาเซียน-จีน (AEAN-China FTA) 
  เมื่อวันที่ 6 พฤศจิกายน พ.ศ. 2544 ผูนําอาเซียน-จีน เห็นชอบใหมีการจัดตั้ง FTA 
โดยใหมีการลดภาษีขั้นตนกอน (Early Harvest) และเจรจาเปดเสรีเต็มรูปแบบตอไป โดยมเีปาหมาย
ใหเปนเขตการคาเสรีที่สมบูรณภายใน 10 ป ลดภาษีสินคากลุมแรกภายใต Early Harvest Program 
ในพิกัด 01-08 ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2547 และภาษีจะลดลงเหลือรอยละ 0 ภายในป 2549 
สําหรับประเทศอาเซียนเดิม 6 ประเทศและจีน  สวนอาเซียนใหมใหยืดหยุนไดถึงป พ.ศ. 2553 
  เขตการคาเสรีนี้ครอบคลุมความสัมพันธทางเศรษฐกิจในทุกดาน การเจรจา
แบงเปน 3 สวน คือ (1). Early Harvest (2). FTA เปดเสรีการคาสนิคา บริการและการลงทุน (3). 
ขยายความรวมมือดานอื่นๆ เชน การเกษตร, ICT, การพัฒนาทรัพยากรมนุษย เปนตน 
  ผลกระทบตออุตสาหกรรมยานยนตไทย 
  ประเทศจีนมีตลาดรถยนตใหญถึง 4 ลานคัน ซ่ึงเปนอันดับที่ 4-5 ของโลก ขณะนี้
บริษัทรถยนตทุกบริษัทไดเขาไปลงทุนเพื่อผลิตปอนตลาดจีน   ไมคอยมีผลกระทบตอไทยเทาไรนัก 
เพราะผูผลิตรถยนตประเทศไทยมีจุดเดนในเรื่องคุณภาพ  แตรถยนตจากประเทศจีนจะจับกลุม
ลูกคาระดับลางที่สนใจเรื่องราคาเปนหลัก 
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ภาคผนวก ค 
การคํานวณอตัราการคุมครองตามราคา (NRP) 
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การคํานวณคาอัตราการคุมครองตามราคา (NRP) 
 
 สูตรการคํานวณ  
 NRP =  tj+(emj-edj) [(1+tj)(1+mj)]+ (vmj-vdj){(1+tj) [1+(emj-edj)(1+mj)]} )]}  
 tj  =   อัตราภาษีศุลกากรขาเขาคิดเปนรอยละของมูลคานําเขา C.I.F.   
 emj = อัตราภาษีสรรพสามิตของสินคานําเขาคิดเปนรอยละของราคาขายเบื้องตน   
 vmj = อัตราภาษีมูลคาเพิ่มของสินคานําเขาคิดเปนรอยละของราคาขายเบื้องตน  
 mj  = อัตราภาษีบํารุงทองที่คิดเปนรอยละของภาษีสรรพสามิต  
 edj  = อัตราภาษีสรรพสามิตของสินคา j ที่ผลิตภายในประเทศ  
 vdj  = อัตราภาษีมูลคาเพิ่มของสินคา j ที่ผลิตภายในประเทศ  
 
ตารางภาคผนวกที่ 19   ขอมูลที่ใชในการคํานวณคาอัตราการคุมครองตามราคาของอุตสาหกรรม   
     รถยนตนั่ง ขนาดต่ํากวา 2400 ซีซี  
 

 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
tj 42 42 80 80 80 80 80 80 
emj 37.5 37.5 37.5 35 35 35 35 32.5 
mj 10 10 10 10 10 10 10 10 
edj 37.5 37.5 37.5 35 35 35 35 32.5 
vmj 7 10 7 7 7 7 7 7 
vdj 7 10 7 7 7 7 7 7 

ที่มา : กรมศุลกากร, กรมสรรพสามิต, สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
 
ป พ.ศ. 2540 NRPรถยนตนั่งตํ่ากวา 2400 ซีซี =  42 + (37.5-37.5)[(1+42)(1+10)] + (7-7){(1+42)[1+(37.5-37.5)1+10)]} 
      =    42 
ป พ.ศ. 2541 NRPรถยนตนั่งตํ่ากวา 2400 ซีซี =  42 + (37.5-37.5)[(1+42)(1+10)] + (10-10){(1+42)[1+(37.5-37.5)1+10)]} 
      =    42 
ป พ.ศ. 2542 NRPรถยนตนั่งตํ่ากวา 2400 ซีซี =  80 + (35-35)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(35-35)1+10)]}  

      =   80 
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ป พ.ศ. 2543 NRPรถยนตนั่งตํ่ากวา 2400 ซีซี =  80 + (35-35)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(35-35)1+10)]}  
      =   80 

ป พ.ศ. 2544 NRPรถยนตนั่งตํ่ากวา 2400 ซีซี =  80 + (35-35)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(35-35)1+10)]}  
      =   80 

ป พ.ศ. 2545 NRPรถยนตนั่งตํ่ากวา 2400 ซีซี =  80 + (35-35)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(35-35)1+10)]}  
      =   80 

ป พ.ศ. 2546 NRPรถยนตนั่งตํ่ากวา 2400 ซีซี =  80 + (35-35)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(35-35)1+10)]}  
     =   80 

ป พ.ศ. 2547 NRPรถยนตนั่งตํ่ากวา 2400 ซีซี =  80 + (32.5-32.5)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(32.5-32.5)1+10)]} 
      =   80 
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ตารางภาคผนวกที่ 20   ขอมูลที่ใชในการคํานวณคาอัตราการคุมครองตามราคาของอุตสาหกรรม   
     รถยนตนั่ง ขนาด 2401 – 3000 ซีซี  
 

 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
tj 68.5 68.5 80 80 80 80 80 80 
emj 43 43 43 41 41 41 41 40 
mj 10 10 10 10 10 10 10 10 
edj 43 43 43 41 41 41 41 40 
vmj 7 10 7 7 7 7 7 7 
vdj 7 10 7 7 7 7 7 7 

ที่มา : กรมศุลกากร, กรมสรรพสามิต, สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
 
ป พ.ศ. 2540 NRPรถยนตนั่ง  2401-3000 ซีซ ี=  68.5 + (43-43)[(1+68.5)(1+10)] + (7-7){(1+68.5)[1+(43-43)1+10)]} 
      =    68.5 
ป พ.ศ. 2541 NRPรถยนตนั่ง  2401-3000 ซีซ ี=  68.5 + (43-43)[(1+68.5)(1+10)] + (10-10){(1+68.5)[1+(43-43)1+10)]} 
      =    68.5 
ป พ.ศ. 2542 NRPรถยนตนั่ง  2401-3000 ซีซ ี=  80 + (43-43)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(43-43)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2543 NRPรถยนตนั่ง  2401-3000 ซีซ ี=  80 + (41-41)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(41-41)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2544 NRPรถยนตนั่ง  2401-3000 ซีซ ี=  80 + (41-41)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(41-41)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2545 NRPรถยนตนั่ง  2401-3000 ซีซ ี=  80 + (41-41)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(41-41)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2546 NRPรถยนตนั่ง  2401-3000 ซีซ ี=  80 + (41-41)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(41-41)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2547 NRPรถยนตนั่ง  2401-3000 ซีซ ี=  80 + (40-40)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(40-40)1+10)]}  
      =    80 
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ตารางภาคผนวกที่ 21   ขอมูลที่ใชในการคํานวณคาอัตราการคุมครองตามราคาของอุตสาหกรรม   
     รถยนตนั่ง ขนาดสูงกวา 3000 ซีซี  
 

 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
tj 68.5 68.5 80 80 80 80 80 80 
emj 50 50 50 48 48 48 50 50 
mj 10 10 10 10 10 10 10 10 
edj 50 50 50 48 48 48 50 50 
vmj 7 10 7 7 7 7 7 7 
vdj 7 10 7 7 7 7 7 7 

ที่มา : กรมศุลกากร, กรมสรรพสามิต, สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
 
ป พ.ศ. 2540 NRPรถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี =  68.5 + (50-50)[(1+68.5)(1+10)] + (7-7){(1+68.5)[1+(50-50)1+10)]}  
      =    68.5 
ป พ.ศ. 2541 NRPรถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี =  68.5 + (50-50)[(1+68.5)(1+10)] + (10-10){(1+68.5)[1+(50-50)1+10)]} 
      =    68.5 
ป พ.ศ. 2542 NRPรถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี =  80 + (50-50)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(50-50)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2543 NRPรถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี =  80 + (48-48)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(48-48)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2544 NRPรถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี =  80 + (48-48)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(48-48)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2545 NRPรถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี =  80 + (48-48)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(48-48)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2546 NRPรถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี =  80 + (50-50)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(50-50)1+10)]}  
      =    80 
ป พ.ศ. 2547 NRPรถยนตนั่งมากกวา 3000 ซีซ ี =  80 + (50-50)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(50-50)1+10)]}  
      =    80 
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ตารางภาคผนวกที่ 22   ขอมูลที่ใชในการคํานวณคาอัตราการคุมครองตามราคาของอุตสาหกรรม   
     รถยนตปกอัพ 1 ตัน  
 

 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 
tj 100 100 80 60 60 60 60 40 
emj 5 5 5 3 3 3 3 3 
mj 10 10 10 10 10 10 10 10 
edj 5 5 5 3 3 3 3 3 
vmj 7 10 7 7 7 7 7 7 
vdj 7 10 7 7 7 7 7 7 

ที่มา : กรมศุลกากร, กรมสรรพสามิต, สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
 
ป พ.ศ. 2540 NRPรถปกอัพ 1  ตัน =  100 + (5-5)[(1+100)(1+10)] + (7-7){(1+100)[1+(5-5)1+10)]}  
      =    100 
ป พ.ศ. 2541 NRPรถปกอัพ 1 ตัน =  100 + (5-5)[(1+100)(1+10)] + (10-10){(1+100)[1+(5-5)1+10)]}  
      =    100 
ป พ.ศ. 2542 NRPรถปกอัพ 1 ตัน =  80 + (5-5)[(1+80)(1+10)] + (7-7){(1+80)[1+(5-5)1+10)]}   
      =    80 
ป พ.ศ. 2543 NRPรถปกอัพ  1 ตัน =  60 + (3-3)[(1+60)(1+10)] + (7-7){(1+60)[1+(3-3)1+10)]}   
      =    60 
ป พ.ศ. 2544 NRPรถปกอัพ 1 ตัน =  60 + (3-3)[(1+60)(1+10)] + (7-7){(1+60)[1+(3-3)1+10)]}   
      =    60 
ป พ.ศ. 2545 NRPรถปกอัพ  1 ตัน =  60 + (3-3)[(1+60)(1+10)] + (7-7){(1+60)[1+(3-3)1+10)]}   
      =    60 
ป พ.ศ. 2546 NRPรถปกอัพ  1 ตัน =  60 + (3-3)[(1+60)(1+10)] + (7-7){(1+60)[1+(3-3)1+10)]}   
      =    60 
ป พ.ศ. 2547 NRPรถปกอัพ  1 ตัน =  40 + (3-3)[(1+40)(1+10)] + (7-7){(1+40)[1+(3-3)1+10)]}   
      =    40 
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ภาคผนวก ง 
การคํานวณอตัราการคุมครองที่แทจริง (ERP) 
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การคํานวณอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP) 
 
 สูตรคํานวณ 

 ERPj =  Tj – ∑aij Ti         

          1 - ∑aij 
 โดยที่   aij = สัดสวนของปจจัยการผลิต i ที่ใชในการผลิตสินคา j ณ ราคาตลาดโลก 
    Tj = อัตราภาษีศุลกากรขาเขาที่เก็บกับสินคา j 
    Ti = อัตราภาษีศุลกากรขาเขาที่เก็บจากปจจัย i 

 
ตารางภาคผนวกที่ 23   ขอมูลที่ใชในการคํานวณคาอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP)  
   ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ขนาด 1600 ซีซี  

 
ป พ.ศ. 

อัตราภาษี 
นําเขา 
(Tj) 

อัตราภาษี 
นําเขาช้ินสวน 

(CKD) 

สัดสวน 
ปจจัยนําเขา 

ราคาชิ้นสวน 
รถยนตนําเขา 

(Pi) 

ราคา 
รถยนต 

(Pj) 

 

∑aij 

 

∑aij*Ti 

 

1-∑aij 

 

Tj-∑aij*Tj 

2540 42 20 22.05 266,618 572,704 0.4655 9.3108 0.5345 32.6892 

2541 42 20 22.05 351,558 602,700 0.5833 11.6661 0.4167 30.3339 

2542 80 20 22.05 322,068 598,541 0.5381 10.7618 0.4619 69.2382 

2543 80 33 29.40 204,211 640,600 0.3188 10.5198 0.6812 69.4802 

2544 80 33 29.40 199,628 703,367 0.2838 9.3660 0.7162 70.6340 

2545 80 33 29.40 187,120 725,833 0.2578 8.5074 0.7422 71.4926 

2546 80 30 45.001 195,665 711,250 0.2751 8.2530 0.7249 71.7470 

2547 80 30 45.001 195,6652 711,250 0.2751 8.2530 0.7249 71.7470 

ที่มา : อัตราภาษีนําเขา จากกรมศุลกากร 
          สัดสวนปจจัยนําเขา จากสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
          และกรมการคาตางประเทศ 
          ราคารถยนตและราคาชิ้นสวนรถยนตนําเขา จากกรมการคาภายใน  
หมายเหตุ :  1. ขอมูลสัดสวนปจจัยนําเขาป พ.ศ.2546 และ 2547 จากการสัมภาษณ 

2. ราคาชิ้นสวนรถยนตนําเขาป พ.ศ. 2547 คงที่ โดยการประมาณจากราคารถยนตที่ไม
มีการเปลี่ยนแปลงเมื่อเทียบกับป พ.ศ. 2546 
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ป พ.ศ. 2540 ERPรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซ ี  = 36.6829  = 61.16 
        0.5345  
 
ป พ.ศ. 2541 ERPรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซ ี  = 30.3339  = 72.80 
        0.4167   
 
ป พ.ศ. 2542 ERPรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซ ี  = 69.2382  = 149.89 
        0.4619   
 
ป พ.ศ. 2543 ERPรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซ ี  = 69.4802  = 101.99 
        0.6812   
 
ป พ.ศ. 2544 ERPรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซ ี  = 70.6340  = 98.63 
        0.7162   
 
ป พ.ศ. 2545 ERPรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซ ี  = 71.4926  = 96.33 
        0.7422   
 
ป พ.ศ. 2546 ERPรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซ ี  = 71.7470  = 98.98 
        0.7249   
 
ป พ.ศ. 2547 ERPรถยนตนั่งขนาด 1600 ซีซ ี  = 71.7470  = 98.98 
        0.7249   
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ตารางภาคผนวกที่ 24   ขอมูลที่ใชในการคํานวณคาอัตราการคุมครองที่แทจริง (ERP)  
   ของอุตสาหกรรมรถปกอัพ 1 ตัน  ขนาด 2500 ซีซี  
 

 
ป พ.ศ. 

อัตราภาษี 
นําเขา 
(Tj) 

อัตราภาษี 
นําเขาช้ินสวน 

(CKD) 

สัดสวน 
ปจจัยนําเขา 

ราคาชิ้นสวน 
รถยนตนําเขา 

(Pi) 

ราคา 
รถยนต 

(Pj) 

 

∑aij 

 

∑aij*Ti 

 

1-∑aij 

 

Tj-∑aij*Tj 

2540 100 42 41.5 133,127 314,733 0.4230 8.4597 0.5770 91.5403 

2541 100 40 41.5 176,436 350,725 0.5031 10.0612 0.4969 89.9388 

2542 80 20 41.5 160,966 361,062 0.4458 8.9163 0.5542 71.0837 

2543 60 33 12.18 183,260 385,000 0.4760 15.7080 0.5240 44.2920 

2544 60 33 12.18 188,983 401,250 0.4710 15.5425 0.5290 44.4575 

2545 60 33 12.18 182,470 412,500 0.4424 14.5976 0.5576 45.4024 

2546 40 30 12.18 180,704 416,000 0.4344 13.0315 0.5656 26.9685 

2547 40 30 12.18 181,6081 418,250 0.4342 13.0263 0.5658 26.9737 

ที่มา : อัตราภาษีนําเขา จากกรมศุลกากร 
          สัดสวนปจจัยนําเขา จากสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย, สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
          และกรมการคาตางประเทศ 
          ราคารถยนตและราคาชิ้นสวนรถยนตนําเขา จากกรมการคาภายใน  
หมายเหตุ :  1. ราคาชิ้นสวนรถปกอัพนําเขาป พ.ศ. 2547 ใชการประมาณการจากการเพิ่มขึ้นของ

ราคารถยนตเทียบกับป พ.ศ. 2546 
 
 
ป พ.ศ. 2540 ERPรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซ ี  = 91.5403  = 158.64 
         0.5770  
 
ป พ.ศ. 2541 ERPรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซ ี  = 89.9388  = 180.99 
         0.4969  
 
ป พ.ศ. 2542 ERPรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซ ี  = 71.0837  = 128.27 
         0.5542  
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ป พ.ศ. 2543 ERPรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซ ี  = 44.2920  = 84.53 
         0.5240  
 
ป พ.ศ. 2544 ERPรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซ ี  = 44.4575  = 84.04 
         0.5290  
 
ป พ.ศ. 2545 ERPรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซ ี  = 45.4024  = 81.42 
         0.5576  
 
ป พ.ศ. 2546 ERPรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซ ี  = 26.9685  = 47.68 
         0.5656  
 
ป พ.ศ. 2547 ERPรถปกอัพ 1 ตัน ขนาด 2500 ซีซ ี  = 26.9737  = 47.67 
         0.5658  
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ภาคผนวก จ 
โครงการดีทรอยตแหงเอเชีย 
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โครงการดีทรอยตแหงเอเชีย  (Detroit of Asia Project) 
โดย คณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนต  กระทรวงอุตสาหกรรม 

 
 ความหมายของดีทรอยตแหงเอเชีย      
 ที่มานั้นมาจากการอุปมาอุปไมยเปรียบเทยีบอุตสาหกรรมยานยนตไทยเหมือนกับ
อุตสาหกรรมยานยนตในเมือง Detroit  รัฐมิชิแกน ประเทศสหรัฐอเมริกา  ซ่ึงเปนเมอืงที่มีช่ือเสียง
ในดานอุตสาหกรรมยานยนตเปนหลัก       และมีผูประกอบรถยนตรายใหญ 3 ราย ไดแก  Ford, 
GM และ Chrysler เปนที่รูจักกันในนาม “Big Three” ตั้งฐานการผลิตในDetroit การเปรียบ
อุตสาหกรรม 
ยานยนตไทยเปน “ดีทรอยตแหงเอเชยี” นั้น สามารถเปรียบไดเนื่องจากปจจุบนัประเทศไทยเปน
ฐานการผลิตรถยนตและการผลิตชิ้นสวนยานยนตรายใหญหลายคายดวยกันทั้งจากสหรัฐอเมริกา 
ญี่ปุน ยุโรป   นอกจากนัน้ยงัมีการพัฒนาที่ส่ังสมกันมากวา 40 ป ทําใหมีความพรอมของอุตสาห-
กรรมตั้งแตตนน้ําถึงปลายน้ํา มีการกระจกุตวัของอุตสาหกรรมในบริเวณที่เอือ้ตอการคมนาคมขนสง   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 3   Cluster  อุตสาหกรรมยานยนตไทย 
ที่มา : กระทรวงอุตสาหกรรม 

 

สมาคม, สถาบันและสถาบันการเงิน
ตางๆ,  มหาวิทยาลัย/ศูนยฝกอบรม 
ศูนยทดสอบวิจัยและพัฒนายานยนต 

อุตสาหกรรมตอเนื่อง : การตอ 
ตัวถัง รถดัดแปลง, รถโดยสาร, 

รถพวง, รถปกอัพ 

 
วัตถุดิบ ผูประกอบยานยนต 

ผูผลิตชิ้นสวน 

2nd /3rd Tier 1st Tier 
~ 1,100 บริษัท             ~ 709 บริษัท              ~ 20 บริษัท (15+5) 

ตลาดอาเซียน 

ตลาดในประเทศ 

อื่นๆ 

After Market 
อุตสาหกรรมสนับสนุน : 

แมพิมพ, เครื่องมือ, เครื่องจักร, 
อุปกรณเครื่องมือวัด 

อุตสาหกรรมบริการ : 
ระบบขนสง, เช้ือเพลิง/น้ํามันหลอล่ืน, 
ระบบ Logistic, อุปกรณคารแคร  
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กลาวไดวา สถานะปจจุบนัอุตสาหกรรมยานยนตไทย  มีความพรอมที่จะสามารถสงเสริม
การเปน “ดีทรอยตแหงเอเชีย” ได จากจุดแข็งของประเทศไทย 8 ประการ ดังนี ้
 1) การเปนศนูยรวมของผูผลิตรถยนตคายตางๆ ทั่วโลก  รวมถึงการมีผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนต และมีเครือขายที่มีความพรอมและมีศักยภาพ 
 2) มีความไดเปรียบทางดานที่ตั้งทางภูมิศาสตรเปนศูนยกลางการสงออก โดยเฉพาะ
อยางยิ่งประเทศอาเซียนและเอเชียตะวันออกเฉียงใต และยังไดเปรียบจากความรวมมือในการ
สงออกดวยการลดอัตราภาษีระหวางกัน 
 3) ตลาดในภูมภิาคมีขนาดใหญพอที่จะรองรับกําลังการผลิตที่มีอยูในปจจุบัน  ซ่ึงมีการ
ขยายตวัอยางตอเนื่อง 
 4) มีประสบการณที่สะสมเทคโนโลยีการผลิตขั้นพื้นฐานที่ดี มีการรับการถายทอด
เทคโนโลยีการผลิตและมีพัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนตตั้งแตตนน้ําถึงปลายน้ํา 
 5) ประเทศไทยเปนฐานการประกอบรถยนตในภูมิภาคเอเชีย ซ่ึงปจจบุันเปนฐานการ
ผลิตรถปกอัพและรถยนตของคายรถยนตรายใหญของโลกและยังสามารถผลิตเพื่อสงออกไปยัง   
ทั่วโลก 
 6) มีกําลังการผลิตเพียงพอกับการขยายตัวของอุตสาหกรรม  ปจจุบันกําลังการผลิต  
รถยนต 1,212,000 คันตอป รถจักรยานยนต 2.5 ลานคัน    ซ่ึงปจจุบันยังใชกําลังการผลิตไมเต็ม  
100 % ทําใหมีความพรอมที่จะรองรับการขยายตัวในอนาคตได 
 7) ความสามารถดานทักษะของแรงงานไทยไดรับการยอมรับ 
 8) มีเสถียรภาพทางการเมือง 

 
 ท่ีมาของโครงการ 
 ตามที่กระทรวงอุตสาหกรรมไดมอบหมายใหสถาบันยานยนตดําเนินการศึกษาจัดทํา
แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต พ.ศ. 2545-2549 เสร็จเรียบรอย และไดกําหนดวิสัยทัศนอุตสาห-
กรรมยานยนตไทย พ.ศ. 2554 ไวดังนี้ “ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย สามารถ
สรางมูลคาเพิ่มในประเทศ  โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีความแข็งแกรง”  โดยแผน
แมบทดังกลาวไดเสนอแผนงานโครงการเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไว 13 โครงการ แต
เนื่องจากโครงการสวนใหญตองดําเนินการโดยความรวมมือกับหลายหนวยงาน ดังนั้น   เพื่อใหการ
พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตสามารถบรรลุวัตถุประสงคและเปาหมายของแผนแมบทดังกลาว  
กระทรวงอุตสาหกรรมจึงจดัตั้ง คณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนตขึน้ เพื่อทําหนาที่บริหารจัดการ
โครงการตามแผนแมบทฯ  และไดเสนอโครงการดีทรอยตแหงเอเชียโดยสรุป ดังนี ้
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  1. วัตถุประสงค 
  ตามแผนแมบทฯ ไดกําหนดวิสัยทัศนอุตสาหกรรมยานยนตไทย พ.ศ. 2554 ไว คือ 
“ประเทศไทยเปนฐานการผลิตยานยนตในเอเชีย สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศ  โดยมีอุตสาห-
กรรมชิ้นสวนยานยนตที่มีความแข็งแกรง”  ดังนั้น กระทรวงอุตสาหกรรมจึงไดเสนอจัดทําโครงการ 
ดีทรอยตแหงเอเชียขึ้น เพือ่กําหนดกลยทุธและแผนปฏิบัติการในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต
ใหบรรลุเปาหมายและวิสัยทศันการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยในการเปนฐานการผลิตยาน
ยนตในเอเชยี โดยมีผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่มีความแข็งแกรงสามารถแขงขันไดในระดับโลก 
  2. เปาหมาย (Objectives) 
  เปาหมายในเชงิคุณภาพ 

1) เปนศูนยการผลิตยานยนตของเอเชีย 
2) เปนศูนยรวมบคุลากรดานยานยนต ของเอเชีย 
3) เปนศูนยรวมอตุสาหกรรมสนับสนุน 
4) เปนศูนยกลางการสงออกยานยนตของเอเชีย 
5) เปนศูนยรวมธรุกิจยานยนต 
6) เปนศูนยรวมองคความรูและขอมูลยานยนตของเอเชีย 
7) เปนศูนยพัฒนาและวจิัยความกาวหนาดานยานยนตของเอเชีย 

เปาหมายในเชงิปริมาณ ในป พ.ศ. 2549 และ ป พ.ศ. 2553 
  2546 เปาหมายป 2549 เปาหมายป 2553 
รถยนต ผลิต 

 
สงออก 

750,512 คัน 
(อันดับ 16 ของ
โลก) 

235,022 คัน 

1,000,000 คัน 
 

400,000 คัน 

1,800,000 คัน 
(อันดับ 9 ของโลก) 

800,000 คัน 

รถจักรยานยนต ผลิต 
สงออก 

2,424,678 คัน 
604,775 คัน 

2,500,000 คัน 
500,000 คัน 

3,000,000 คัน 
600,000 คัน 

ช้ินสวน สงออก         OEM 
                          REM 
                            รวม 

36,000 ลานบาท 
86,767 ลานบาท 
122,767 ลานบาท 

80,000 ลานบาท 
120,000 ลานบาท 
200,000 ลานบาท 

160,000 ลานบาท 
240,000 ลานบาท 
400,000 ลานบาท 

มูลคาเพิ่ม  50% 60% 70% 
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3. กลยุทธ (Strategy) 
 3.1สรางสภาวะแวดลอมในการดําเนินธุรกิจใหกับบริษทัระหวางชาติ
(Competitive Environment Build Up for Multi National Corporation) 
  3.2 การเพิ่มขดีความสามารถในการแขงขนัของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต
ไทย   (Competitive Build Up for Thai Automotive Parts Manufacturer) 

 
  4. แผนปฏิบตักิาร/แผนงาน (Action Plan) 
  ประกอบดวย 4 แผนงาน และ 11 โครงการภายใตแผนงาน ดังนี ้
   4.1 แผนงานพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต 
    - โครงการสนับสนุนรถยนตทางเลือกใหม (ECO-car) 
    - โครงการวางนโยบายสงเสริมการลงทุนผลิตชิ้นสวนยานยนต 
   4.2 แผนงานพฒันาผูผลิตชิ้นสวนยานยนต 
    - โครงการพัฒนาเครือขายวสิาหกิจยานยนต 
    - โครงการพัฒนาการจัดการและเทคโนโลยีการผลิต 
    - โครงการพัฒนาทรัพยากรมนุษย 
                                      - โครงการพัฒนาอตุสาหกรรมแมพิมพ 
       - โครงการเพิม่ผลผลิตชิ้นสวนยานยนต 
   4.3 แผนงานพฒันาเทคโนโลยีและการมาตรฐาน 
    - โครงการกําหนดมาตรฐานยานยนต 
     - โครงการศูนยทดสอบและวิจัยพัฒนายานยนต 
   4.4 แผนงานพฒันาธุรกิจ 
    - โครงการศูนยสารสนเทศยานยนต 
    - โครงการศูนยสงเสริมธุรกิจยานยนต 

   5. ระยะเวลา  โครงการดีทรอยตแหงเอเชีย มีระยะเวลาดาํเนินการเริ่มตัง้แต ป พ.ศ. 
2547 – พ.ศ.2553 
  6. การบริหารโครงการ โครงการดีทรอยตแหงเอเชีย มีโครงสรางการบริหาร
โครงการ โดย คณะกรรมการยุทธศาสตรยานยนต ภายใตกระทรวงอุตสาหกรรม กํากับดแูลการ
ดําเนินงานของหนวยงานตาง ๆ ในสังกัดกระทรวงอุตสาหกรรมอยางมบีูรณาการ 
  7. งบประมาณ   จะดําเนินการโดยจัดลําดับความสําคัญของโครงการภายใต 
แผนงาน โดยใชงบประมาณเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน และกองทุนพัฒนาอุตสาหกรรม
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ยานยนตจากภาคอุตสาหกรรม เพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตซ่ึงเปนหนึ่งในอุตสาหกรรม
เปาหมายหลักที่มีศักยภาพและอุตสาหกรรมเปาหมายที่รัฐบาลจะมุงพัฒนาและใหความสําคัญ 
  8. ตารางแผนงานโครงการ 

 

 Q1 Q2 Q3 Q4  
เปาหมาย     สศอ/สยย 
นโยบาย     สศอ/สกท 
เพิ่มขีดความสามารถ     กสอ/สยย 
พัฒนาเทคโนโลยีฯ     สยย/MTEC 
พัฒนาธุรกิจฯ     สยย 
งานแสดงสินคา Motorshow 

(Mar.-Apr) 
 Auto Par(AAPRE, 

Sept.-Oct.) 
Motor Expo 
(Nov.-Dec) 

สยย 

งานจัดประชุม Grand 
Opening 

Technical Supply Chain Market 
Forecast 

สยย 

งานตางประเทศ Geneva 
Motorshow 
(Mar.) 

Beijing 
Motorshow 
10 

Frankfurt 
Automechanika 

Lasvegas 
REM 

สยย 
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ประวัติผูวิจัย 
 
ชื่อ นางสาวจิราพร ตันติประภา 
วัน เดือน ปเกิด 28 ตุลาคม พ.ศ. 2516 
สถานที่เกิด อําเภอ หวยแถลง จังหวัด นครราชสีมา 
ประวัติการศึกษา เศรษฐศาสตรบัณฑิต   มหาวิทยาลัยรามคําแหง 
สถานที่ทํางาน บริษัท แกรมเปยนฟูดสสยาม จํากัด 
ตําแหนง ผูชวยผูจัดการฝายจัดซื้อ 
 


	บทคัดย่อ 
	บทคัดย่อ 
	 สารบัญตาราง 

	บทที่  1 
	บทนำ 
	 1.1 ความเป็นมาและพัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนต์ไทย 
	 
	 


	บทที่  1 
	 1.1 ความเป็นมาและพัฒนาการของอุตสาหกรรมรถยนต์ไทย 
	บทที่  2 
	วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง  


	  ประวิตร พานชูวงศ์ (2540) ศึกษาการค้าและการผลิตของอุตสาหกรรมชิ้นส่วนรถยนต์ของไทยและในตลาดโลก โดยเฉพาะอย่างยิ่งศึกษาถึงความสามารถหรือศักยภาพในการแข่งขันในตลาดต่างประเทศของชิ้นส่วนรถยนต์ของไทยโดยดูจากส่วนแบ่งตลาด และความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบ ตลอดจนปัญหาทางด้านการผลิตและการส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์เพื่อเสนอแนะแนวทางการแก้ไข ปัญหาและอุปสรรคต่างๆ ซึ่งจะนำไปสู่การเพิ่มขีดความสามารถหรือศักยภาพในการแข่งขันในอนาคต การศึกษาได้แยกชิ้นส่วนรถยนต์ทั้งหมดออกเป็น 5 ประเภท คือ ยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถยนต์นั่ง, ยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถโดยสารหรือรถบรรทุก,    แบตเตอรี่,  อุปกรณ์ไฟฟ้าของรถยนต์    และชิ้นส่วนรถยนต์อื่นๆ และได้ใช้ดัชนีความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage : RCA) เป็นตัววัดถึงความได้เปรียบโดยเปรียบเทียบของชิ้นส่วนรถยนต์แต่ละประเภทร่วมกับส่วนแบ่งตลาดในตลาดส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์ที่สำคัญของไทย  3  อันดับแรก        
	  ผลของการศึกษาพบว่า ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถยนต์นั่งของไทย 3 อันดับแรกคือ สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย และเกาหลีใต้ ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง 3 ตลาด  ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถโดยสารหรือรถบรรทุกของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา      ฟิลิปปินส์         และสหราชอาณาจักร             ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดฟิลิปปินส์ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันตลาดสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร ตลาดส่งออกแบตเตอรี่ของไทย 3 อันดับแรก คือ เกาหลีใต้ ญี่ปุ่น และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดเกาหลีใต้ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดญี่ปุ่นและฮ่องกง  ตลาดส่งออกอุปกรณ์ไฟฟ้าของรถยนต์ของไทย  3  อันดับแรก  คือ มาเลเซีย สิงคโปร์ และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดมาเลเซีย    แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดสิงคโปร์และฮ่องกง ตลาดส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์อื่นๆ ของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และสิงคโปร์ ซึ่งประเทศไทยไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง  3  ตลาดนี้   แต่อย่างไรก็ตามมูลค่าการส่งออกไปยังตลาดทั้ง 3 ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง   ในด้านปัญหาของการผลิตและการส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์ที่สำคัญมี 2 ปัญหาคือ ปัญหาด้านราคา และปัญหาด้านคุณภาพของชิ้นส่วนที่ไม่สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก สำหรับปัญหาแรก สามารถแก้ไขได้โดยเร่งรัดการลดภาษีนำเข้าวัตถุดิบร่วมกับการเข้าไปช่วยเหลือให้คำแนะนำและจัดหาแหล่งเงินทุน เพื่อปรับปรุงกระบวนการผลิตให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ต้นทุนการผลิตก็จะต่ำลงจนสามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก ส่วนปัญหาที่สอง สามารถแก้ไขได้โดยการปรับปรุงมาตรฐานชิ้นส่วนให้ได้ระดับมาตรฐานสากลทั้งมาตรฐาน ISO 9000 และ QS 9000 นอกจากนี้ควรก่อตั้งศูนย์ฝึกอบรมบุคลากร และศูนย์วิจัยและพัฒนาชิ้นส่วนขึ้นในประเทศเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพของแรงงาน และยกระดับเทคโนโลยีของตนเองให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก  

	บทที่  1 
	  ผลของการศึกษาพบว่า ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถยนต์นั่งของไทย 3 อันดับแรกคือ สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย และเกาหลีใต้ ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง 3 ตลาด  ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถโดยสารหรือรถบรรทุกของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา      ฟิลิปปินส์         และสหราชอาณาจักร             ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดฟิลิปปินส์ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันตลาดสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร ตลาดส่งออกแบตเตอรี่ของไทย 3 อันดับแรก คือ เกาหลีใต้ ญี่ปุ่น และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดเกาหลีใต้ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดญี่ปุ่นและฮ่องกง  ตลาดส่งออกอุปกรณ์ไฟฟ้าของรถยนต์ของไทย  3  อันดับแรก  คือ มาเลเซีย สิงคโปร์ และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดมาเลเซีย    แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดสิงคโปร์และฮ่องกง ตลาดส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์อื่นๆ ของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และสิงคโปร์ ซึ่งประเทศไทยไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง  3  ตลาดนี้   แต่อย่างไรก็ตามมูลค่าการส่งออกไปยังตลาดทั้ง 3 ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง   ในด้านปัญหาของการผลิตและการส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์ที่สำคัญมี 2 ปัญหาคือ ปัญหาด้านราคา และปัญหาด้านคุณภาพของชิ้นส่วนที่ไม่สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก สำหรับปัญหาแรก สามารถแก้ไขได้โดยเร่งรัดการลดภาษีนำเข้าวัตถุดิบร่วมกับการเข้าไปช่วยเหลือให้คำแนะนำและจัดหาแหล่งเงินทุน เพื่อปรับปรุงกระบวนการผลิตให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ต้นทุนการผลิตก็จะต่ำลงจนสามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก ส่วนปัญหาที่สอง สามารถแก้ไขได้โดยการปรับปรุงมาตรฐานชิ้นส่วนให้ได้ระดับมาตรฐานสากลทั้งมาตรฐาน ISO 9000 และ QS 9000 นอกจากนี้ควรก่อตั้งศูนย์ฝึกอบรมบุคลากร และศูนย์วิจัยและพัฒนาชิ้นส่วนขึ้นในประเทศเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพของแรงงาน และยกระดับเทคโนโลยีของตนเองให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก  
	บทที่  3 
	วิธีดำเนินการวิจัย 



	บทที่  1 
	  ผลของการศึกษาพบว่า ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถยนต์นั่งของไทย 3 อันดับแรกคือ สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย และเกาหลีใต้ ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง 3 ตลาด  ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถโดยสารหรือรถบรรทุกของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา      ฟิลิปปินส์         และสหราชอาณาจักร             ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดฟิลิปปินส์ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันตลาดสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร ตลาดส่งออกแบตเตอรี่ของไทย 3 อันดับแรก คือ เกาหลีใต้ ญี่ปุ่น และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดเกาหลีใต้ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดญี่ปุ่นและฮ่องกง  ตลาดส่งออกอุปกรณ์ไฟฟ้าของรถยนต์ของไทย  3  อันดับแรก  คือ มาเลเซีย สิงคโปร์ และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดมาเลเซีย    แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดสิงคโปร์และฮ่องกง ตลาดส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์อื่นๆ ของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และสิงคโปร์ ซึ่งประเทศไทยไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง  3  ตลาดนี้   แต่อย่างไรก็ตามมูลค่าการส่งออกไปยังตลาดทั้ง 3 ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง   ในด้านปัญหาของการผลิตและการส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์ที่สำคัญมี 2 ปัญหาคือ ปัญหาด้านราคา และปัญหาด้านคุณภาพของชิ้นส่วนที่ไม่สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก สำหรับปัญหาแรก สามารถแก้ไขได้โดยเร่งรัดการลดภาษีนำเข้าวัตถุดิบร่วมกับการเข้าไปช่วยเหลือให้คำแนะนำและจัดหาแหล่งเงินทุน เพื่อปรับปรุงกระบวนการผลิตให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ต้นทุนการผลิตก็จะต่ำลงจนสามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก ส่วนปัญหาที่สอง สามารถแก้ไขได้โดยการปรับปรุงมาตรฐานชิ้นส่วนให้ได้ระดับมาตรฐานสากลทั้งมาตรฐาน ISO 9000 และ QS 9000 นอกจากนี้ควรก่อตั้งศูนย์ฝึกอบรมบุคลากร และศูนย์วิจัยและพัฒนาชิ้นส่วนขึ้นในประเทศเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพของแรงงาน และยกระดับเทคโนโลยีของตนเองให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก  
	บทที่  4 
	ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

	ที่มา : กรมสรรพสามิต (2547) รายงานประจำปี  กรมสรรพสามิต ปีงบประมาณ 2547 
	 กรุงเทพมหานคร  คณะกรรมการจัดทำรายงานประจำปี 2547 


	บทที่  1 
	  ผลของการศึกษาพบว่า ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถยนต์นั่งของไทย 3 อันดับแรกคือ สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย และเกาหลีใต้ ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง 3 ตลาด  ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถโดยสารหรือรถบรรทุกของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา      ฟิลิปปินส์         และสหราชอาณาจักร             ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดฟิลิปปินส์ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันตลาดสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร ตลาดส่งออกแบตเตอรี่ของไทย 3 อันดับแรก คือ เกาหลีใต้ ญี่ปุ่น และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดเกาหลีใต้ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดญี่ปุ่นและฮ่องกง  ตลาดส่งออกอุปกรณ์ไฟฟ้าของรถยนต์ของไทย  3  อันดับแรก  คือ มาเลเซีย สิงคโปร์ และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดมาเลเซีย    แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดสิงคโปร์และฮ่องกง ตลาดส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์อื่นๆ ของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และสิงคโปร์ ซึ่งประเทศไทยไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง  3  ตลาดนี้   แต่อย่างไรก็ตามมูลค่าการส่งออกไปยังตลาดทั้ง 3 ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง   ในด้านปัญหาของการผลิตและการส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์ที่สำคัญมี 2 ปัญหาคือ ปัญหาด้านราคา และปัญหาด้านคุณภาพของชิ้นส่วนที่ไม่สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก สำหรับปัญหาแรก สามารถแก้ไขได้โดยเร่งรัดการลดภาษีนำเข้าวัตถุดิบร่วมกับการเข้าไปช่วยเหลือให้คำแนะนำและจัดหาแหล่งเงินทุน เพื่อปรับปรุงกระบวนการผลิตให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ต้นทุนการผลิตก็จะต่ำลงจนสามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก ส่วนปัญหาที่สอง สามารถแก้ไขได้โดยการปรับปรุงมาตรฐานชิ้นส่วนให้ได้ระดับมาตรฐานสากลทั้งมาตรฐาน ISO 9000 และ QS 9000 นอกจากนี้ควรก่อตั้งศูนย์ฝึกอบรมบุคลากร และศูนย์วิจัยและพัฒนาชิ้นส่วนขึ้นในประเทศเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพของแรงงาน และยกระดับเทคโนโลยีของตนเองให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก  
	บทที่  5 
	สรุปการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 



	บทที่  1 
	  ผลของการศึกษาพบว่า ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถยนต์นั่งของไทย 3 อันดับแรกคือ สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย และเกาหลีใต้ ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง 3 ตลาด  ตลาดส่งออกยางรถยนต์ใหม่สำหรับรถโดยสารหรือรถบรรทุกของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา      ฟิลิปปินส์         และสหราชอาณาจักร             ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดฟิลิปปินส์ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันตลาดสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร ตลาดส่งออกแบตเตอรี่ของไทย 3 อันดับแรก คือ เกาหลีใต้ ญี่ปุ่น และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดเกาหลีใต้ แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดญี่ปุ่นและฮ่องกง  ตลาดส่งออกอุปกรณ์ไฟฟ้าของรถยนต์ของไทย  3  อันดับแรก  คือ มาเลเซีย สิงคโปร์ และฮ่องกง ซึ่งประเทศไทยมีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดมาเลเซีย    แต่ไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในตลาดสิงคโปร์และฮ่องกง ตลาดส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์อื่นๆ ของไทย 3 อันดับแรกคือ สหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น และสิงคโปร์ ซึ่งประเทศไทยไม่มีศักยภาพในการแข่งขันในทั้ง  3  ตลาดนี้   แต่อย่างไรก็ตามมูลค่าการส่งออกไปยังตลาดทั้ง 3 ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง   ในด้านปัญหาของการผลิตและการส่งออกชิ้นส่วนรถยนต์ที่สำคัญมี 2 ปัญหาคือ ปัญหาด้านราคา และปัญหาด้านคุณภาพของชิ้นส่วนที่ไม่สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก สำหรับปัญหาแรก สามารถแก้ไขได้โดยเร่งรัดการลดภาษีนำเข้าวัตถุดิบร่วมกับการเข้าไปช่วยเหลือให้คำแนะนำและจัดหาแหล่งเงินทุน เพื่อปรับปรุงกระบวนการผลิตให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ต้นทุนการผลิตก็จะต่ำลงจนสามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก ส่วนปัญหาที่สอง สามารถแก้ไขได้โดยการปรับปรุงมาตรฐานชิ้นส่วนให้ได้ระดับมาตรฐานสากลทั้งมาตรฐาน ISO 9000 และ QS 9000 นอกจากนี้ควรก่อตั้งศูนย์ฝึกอบรมบุคลากร และศูนย์วิจัยและพัฒนาชิ้นส่วนขึ้นในประเทศเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพของแรงงาน และยกระดับเทคโนโลยีของตนเองให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก  
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	บทที่  1 
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