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ชื่อการศึกษาคนควาอิสระ   การวิเคราะหความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
ผูศึกษา  นายชาญชัย เจริญทองกุล   ปริญญา  เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต 
อาจารยท่ีปรึกษา  รองศาสตราจารย  สุภาสินี ตันติศรีสุข ปการศึกษา 2547      
      

บทคัดยอ 
 

การศึกษาคนควาอิสระนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทย  โดยการใชดัชนีความได เปรียบสัมพัทธที่ปรากฏ  (Revealed 

Comparative Advantage Index; RCA) เปนเครื่องมือในการศึกษา พบวาอุตสาหกรรมยานยนต

โดยรวมของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาดโลก แตมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบเพิ่มขึ้นมาตามลําดับ โดยคา RCA ปรับตัวเพิ่มขึ้นจาก 0.05 ในป พ.ศ.2533 เปน 0.51 ใน

ป พ.ศ.2546 เมื่อพิจารณาเปนรายผลิตภัณฑ พบวารถยนตเพื่อการพาณิชย และรถจักรยานยนตมีคา 

RCA เทากับ 2.28 และ 1.49 ในป พ.ศ.2543 และปรับตัวเพิ่มขึ้นเปน 2.52 และ 1.76 ตามลําดับ ในป 

พ.ศ.2546 ซ่ึงแสดงวาผลิตภัณฑทั้งสองมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาดโลก ในขณะที่

รถยนตนั่ง และ ช้ินสวนยานยนต ของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาดโลก แตมี

ความไดเปรียบที่เพิ่มขึ้น โดยรถยนตนั่งและชิ้นสวนยานยนตมีคา RCA ที่เพิ่มขึ้นจาก 0.07 และ 0.33 

ในป พ.ศ.2533 เปน 0.18 และ 0.50 ตามลําดับ ในป พ.ศ.2546  

เมื่อศึกษาถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในตลาดคูคา

สําคัญ พบวา รถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาด ออสเตรเลีย 

ฟลิปปนส และอินโดนีเซีย แตไมมีความไดเปรียบในตลาดสิงคโปร และ ญี่ปุน รถจักรยานยนต มี

ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาด สหรัฐอเมริกา ฟลิปปนส และ กรีซ รถยนตนั่งมีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาด ฟลิปปนส อินโดนีเซีย แตไมมีความไดเปรียบในตลาด 

ออสเตรเลีย และญี่ปุน และชิ้นสวนยานยนตมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาด ญี่ปุน 

อินโดนีเซีย และมาเลเซีย  แตไมมีความไดเปรียบในตลาดสหรัฐอเมริกา   

การสงออกรถยนตนั่งไปตลาดสิงคโปร และการสงออกรถจักรยานยนตไปตลาด ญี่ปุน 

ของไทยไมมีการไดเปรียบหรือเสียเปรียบจากการแขงขัน 
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บทที่ 1  

บทนํา 

 

1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญตอระบบเศรษฐกิจไทย และมีการ

พัฒนามาอยางตอเนื่องเปนเวลากวา 40 ป นับตั้งแตอุตสาหกรรมยานยนตไทยเริ่มตนดวยการจัดตั้ง

โรงงานประกอบรถยนต ขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2504 ในระยะเริ่มแรกการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตเกิด

จากการดําเนินนโยบายทดแทนการนําเขา (Import Substitution Policy) โดยการใหความคุมครอง

อุตสาหกรรมในรูปแบบตางๆ เชน การตั้งกําแพงภาษีนําเขารถยนตสําเร็จรูป การบังคับใชช้ินสวน

ภายในประเทศ (Local Content Requirement) และการหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป เปนตน  
 

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมสาขาหนึ่งที่มีสวนสําคัญในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจ

ของประเทศ ที่รัฐบาลใหความสําคัญถือเปนยุทธศาสตรการแขงขันของประเทศ โดยในป พ.ศ.2547 

อุตสาหกรรมยานยนตไทยสามารถสรางมูลคาการสงออกรถยนต อุปกรณและสวนประกอบได 

228,382 ลานบาท  ซ่ึงคิดเปนรอยละ 5.82 ของมูลคาการสงออกทั้งหมด และขึ้นมาเปนสินคา

สงออกสําคัญของประเทศไทยในอันดับ 2 รองจากเครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณและสวนประกอบ

เทานั้น   สวนโครงสรางสินคาเขาของไทยในหมวดยานพาหนะและอุปกรณการขนสง ในป พ.ศ.

2547 มีมูลคาการนําเขา 150,440 ลานบาท  อุตสาหกรรมยานยนตของไทยสามารถสรางมูลคาเพิ่ม

เปนรายไดเงินตราตางประเทศมากกวา 77,942 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 1.2 ของผลิตภัณฑมวล

รวม ณ ราคาปจจุบัน ของประเทศ   มีการจางงานในป พ.ศ.2546 รวมประมาณ 376,300 คน ซ่ึงคิด

เปนรอยละ 17.6 ของการจางงานในภาคอุตสาหกรรมทั้งหมดนอกจากนี้การจางงานใน

อุตสาหกรรมนี้ไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง แมอุตสาหกรรมตองประสบภาวการณหดตัวอยางรุนแรง

ในชวงวิกฤติเศรษฐกิจ ป พ.ศ. 2540 ผูประกอบการสวนใหญไมไดปลดคนงานเปนจํานวนมาก
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เหมือนอุตสาหกรรมอื่นๆ เนื่องจากผูผลิตไดหันมามุงการผลิตเพื่อการสงออกมากขึ้น และประกอบ

กับบริษัทรถยนตรายใหญของโลกทุกกลุมไดเขามาลงทุนตั้งฐานการผลิตในประเทศไทย ประเทศ

ไทยก็ยังจัดวามีฐานการผลิตยานยนตที่มีขนาดคอนขางเล็กในระดับโลก แตจัดวามีขนาดคอนขาง

ใหญเมื่อเทียบกับประเทศในแถบเอเชีย ทําใหโดยรวมแลวอุตสาหกรรมยานยนตไทยมีสมรรถนะ

ดานการสงออกในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต แตก็มีสัดสวนการสงออกนอยมากเมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ นอกภูมิภาค 

 

ในปจจุบันอุตสาหกรรมยานยนตไดมีการพัฒนามาอยางตอเนื่อง  มีการสงออกยานยนตและ

ช้ินสวนไปจําหนายยังตางประเทศ และกําลังพัฒนาไปสูการเปนฐานการผลิตรถยนตเพื่อการสงออก 

ที่สําคัญในภูมิภาคจากการเขามาลงทุนของบริษัทผูผลิตรถยนตระดับโลก  โดยใชประเทศไทยเปน

ฐานการผลิตเพื่อการสงออก  ดังแสดงในภาพที่ 1.1   

 

ซ่ึงอุตสาหกรรมยานยนตเปน 1 ใน 5 กลุมอุตสาหกรรม ไดแก กลุมอุตสาหกรรมอาหาร   

กลุมอุตสาหกรรมยานยนต   กลุมอุตสาหกรรมแฟชั่น กลุมอุตสาหกรรมทองเที่ยว กลุมอุตสาหกรรม

ซอฟตแวร ที่รัฐบาล ในปจจุบัน ใหความสําคัญในเชิงศักยภาพการแขงขัน และมีสวนสําคัญในการ

ขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ  

 

ดังนั้นการศึกษาถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยจึงเปนส่ิงที่

นาสนใจ     อุตสาหกรรมยานยนตไทยมีผลิตภัณฑหลัก 4 ผลิตภัณฑ คือ  รถยนตนั่ง  รถยนตเพื่อ

การพาณิชย ซ่ึงมีรถปคอัพเปนสวนใหญ  รถจักรยานยนต  และชิ้นสวนรถยนต 
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บริษัทประกอบ
รถยนต 

บริษัทผูผลิต 
ชิ้นสวนขนาดใหญ 

(First Tier) 

                                                 2537                   2538                           2539                    2542                         2544 
                                              •MMC Sittipol           •Honda Automobile(2,525           • Auto Alliance             • Auto Alliance                   • Fiat Auto  
                                                                (6,022 Mil.Baht,     Mil. Baht, Car Assembly)       (8,917 Mil. Baht,        (8,917 Mil. Baht,                (524 Mil. Baht,  
                                                                      Cars)                •Siam V.M.C. Automobile        Pick-up Truck            Cars Body Parts)              Passenger Cars) 
                                                                                                (700 Mil. Baht, Pick-up         • General Motors         • BMW Manufacturing    • Siam Nissan 
                                                                                                Truck)                                     (16,200 Mil. Baht,        (1,295 Mil.Baht, Cars       Automobile 
                                                                                              •Toyota Motor (8,146                       Cars)                     • Hino Motors                   (8,269 Mil.Baht, 
                                                                                             Mil. Baht, Cars Assembly)                                               (826 Mil. Baht,               Cars Assembly) 
                                                                                                                                                                                         Passenger Car/Pickup)   

 

 
    2534                    2535                   2538             2539                                    2540                             2541                   2543                    2544            2545 
• Thai Arrow   •Siam Toyota     •Inoue           • Denso                              • Dana Spicer                  • Cataler             • Inergy Auto    • NSK       • Gates Untta 

Products          Manufacturing    Rubber      (1,345Mil.Baht,                 (711 Mil.Baht,Rear          (812 Mil.Baht      System             Bearing    (661 Mil. 
(1,065 Mil.       (1,717Mil.Baht,   (666          Electrical Component        Axle Assembly)                  Vehicle                  (689                 (661           Baht 
Baht,               Vehicle               Mil. Baht,      for Auto, Auto Wiper      • GKN Driveshafts            Catalysts, Slurry    Mil.Baht           Mil.Baht    Automotive 
Automotive       Component       Rubber          Fuel Sender)                       (691 Mil.Baht, Axle         &Precious Metal    Plastic Part      Bearings      Rubber 
Wiring                 Parts)             Parts for       • Halla Climate Control    Parts, Drive Shaft)                Solution)                 for                                      Belt) 
Harness                                    Automotive,   (760 Mil.Baht,                    Link Shaft)                                                        Automotive    • Parish         •Siam 

Mixed            Radiator, Heater,             • Siam Aisin                           • Denso                 Product)          Structural   Denso 
Rubber)         Condenser, Evaporator    (1,569 Mil.Baht,                    (1,195 Mil.Baht    • Parish           Product      Manufac- 

Unit for Air                      Tandem Master Cylinder       Car Air                  Structural       (1,524         turing 
Conditioners, Air             Clutch Master Cylinder          Conditioner)          Products        Mil.Baht    (4,158Mil 
Compressors, Air Duct      Assy, Disc Brake,Drum         (1,680Mil.Baht      (1,524 Mil.        Auto         Baht, 
Assembly, Control Unit    Brake, Water Pump                Electrical                Baht,Auto       Frame Set)   Fuel 
• Musashi Auto Parts        Body,  Oil Pump                   Component           Frame Set)                         Injection 
(997 Mil. Baht,                • Siam Metal Technology       for Auto, Auto                                                   Pump, 
Transmission system         (1,234 Mil. Baht, Engine        Wiper                                                             Injector) 
(Motorcycle), Vehicle         Parts)                                     Fuel Sender)                                                   • Stars 
Component Part             • Thai Auto Wheel                    (1,680Mil.Baht                                         Technology 

• Visteon                              (980 Mil. Baht, Wheel Cap         Wiper Link)                                               Industry 
(1,053 Mil. Baht                or Wheel Disc)                                                                                      (1,663 Mil.Baht 
Alternator, Starter           • Siam Toyota Manufact.                                                                     Automotive and 

Instrument Panel           (2,285 Mil.Baht,Diesel Engine)                                                                   Industrial Belts) 
Instrument                      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

(767 Mil.Baht, Gasoline Engine) 

ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

ภาพที่ 1.1 แสดงการลงทุนขนาดใหญของบริษัทตางๆ ในอุตสาหกรรมยานยนตไทยชวงป พ.ศ.2534 - 2545 

 

สภาวะการแขงขันในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนในปจจุบันมีแนวโนมในการแขงขัน

เพิ่มมากขึ้น หลังจากการประกาศยกเลิกนโยบายการบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศ ในป พ.ศ. 

2543 ตามพันธกรณีภายใตขอตกลงขององคการการคาโลก การยกเลิกนโยบายดังกลาว ประกอบกับ

การดําเนินการในโครงการความรวมมือตามกรอบความรวมมือระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับ

อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน โดยเฉพาะขอตกลงเขตการคาเสรีที่ประเทศไทยไดทําไวกับ

ประเทศตางๆ  เชน ขอตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน ที่ประเทศสมาชิกอาเซียนจะดําเนินการปรับลด

ภาษีนําเขาสินคาในกลุมยานยนตและชิ้นสวนแกประเทศสมาชิกในอาเซียนใหเหลือรอยละ 0-5 ในป 

พ.ศ. 2546 ซ่ึงสงผลใหอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนมีการแขงขันกันมากขึ้น ผูประกอบการใน

อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนจึงตองดําเนินการในการเตรียมความพรอมในการรองรับและ

ตอบสนองกับสภาวะแวดลอมทางเศรษฐกิจที่มีการเปลี่ยนแปลง 
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1.1 พัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยเกิดจากการใชมาตรการสงเสริมการใชช้ินสวนยาน

ยนตที่ผลิตในประเทศ ซ่ึงรัฐบาลมีนโยบายสงเสริมใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศ 

เพื่อทดแทนการนําเขารถยนต โดยการใหสิทธิประโยชนทางภาษีดวยการลดหยอนอากรขาเขาของ

ช้ินสวนรถยนตแบบแยกสวนที่ประกอบครบชุด (Completely Knocked Down : CKD) ใหต่ํากวา

อากรขาเขาสําหรับรถยนตประกอบสําเร็จรูป (Complete Built Up : CBU )  จึงทําใหอุตสาหกรรม

ยานยนตไทยเริ่มตนดวยการจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนต ขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2504  โดยในระยะแรก

เปนการประกอบรถยนตสหรัฐอเมริกา และยุโรปเปนหลัก  ตอมาเริ่มมีการประกอบรถญี่ปุนในป 

พ.ศ. 2505  ปริมาณการประกอบรถยนตเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง  แตการประกอบรถยนตในขณะนั้นยัง

เปนเพียงการนําเขาชิ้นสวน  Completely Knocked Down  หรือ CKD จากบริษัทแมในตางประเทศ

มาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปเปนหลัก 

 

1.1.1 การเริ่มบังคับใชชิ้นสวนในประเทศเพื่อทดแทนการนําเขา (พ.ศ.2512-พ.ศ.2533) 
แมจะมีการผลิตรถยนตภายในประเทศไทย แตช้ินสวนทั้งหมดจําเปนตองนําเขาจาก

ตางประเทศ ขณะเดียวกันก็มีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศจํานวนมาก ทําใหมีรถยนต

มากมายหลายแบบ   ขณะที่ตลาดภายในประเทศมีขนาดเล็กจึงไมมีการประหยัดตอขนาด 

(Economies of Scale) สงผลใหตนทุนตอหนวยสูงและไมชวยพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตใหเติบโต

อยางยั่งยืน 

 

ปพ.ศ.2512 • คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกประกาศงดรับคําขอเพื่อรับการสงเสริมการ
ประกอบรถยนตเนื่องจากไดใหการสงเสริมไปแลวมากถึง 10 ราย และหันไปเนน

สงเสริมการลงทุนแกกิจการชิ้นสวนแทน 

• คณะรัฐมนตรีไดจัดตั้ง “คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต” ขึ้นเพื่อ

กําหนดนโยบาย และวางแผนพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต 
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• กรมศุลกากรไดออกประกาศใหยาง แบตเตอรี่ หมอน้ํา และแหนบตับ ไมนับรวมใน

ช้ินสวน CKD ที่อยูในขายเสียอากรขาเขาในอัตราพิเศษ เพื่อสงเสริมใหใชช้ินสวน

เหลานี้ที่ผลิตในประเทศแทนการนําเขา 

ปพ.ศ.2514 • กระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศกําหนดใหรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ประกอบ

ในประเทศ (local content) ไมต่ํากวารอยละ 25 ภายในสิ้นปพ.ศ. 2516 เพื่อสงเสริม

การผลิตช้ินสวนในประเทศ แตในปถัดมาก็ไดมีการชะลอการบังคับใชเปนภายใน

วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2518 เปนตนไป 

ปพ.ศ.2517 • กระทรวงอุตสาหกรรมไดมีนโยบายสงเสริมการผลิตชิ้นสวนรถยนตนั่งสวนบุคคล 

จึงไดออกประกาศกําหนดใหรถบรรทุกและรถโดยสารประเภท Chassis with 

Engine ใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศไมต่ํากวารอยละ 20 ตั้งแต 1 มกราคม พ.ศ. 

2518 เปนตนไป 

• นโยบายเหลานี้นับเปนการบังคับใหบริษัทประกอบรถยนตในประเทศตองหันมาใช

ช้ินสวนในประเทศมากขึ้น มิฉะนั้น จะตองยกเลิกการประกอบรถยนตในไทย จึง

นับเปนการเริ่มตนยุคทองสําหรับอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต บริษัทประกอบ

รถยนตตองพยายามพัฒนาการเชื่อมโยงอุตสาหกรรม เพื่อใหเกิดความมั่นใจวา

ตนเองจะสามารถใชช้ินสวนในประเทศไดตามหลักเกณฑที่กําหนด โดยบางกรณี

จะตองใหความชวยเหลือทางเทคโนโลยีแกผูผลิตชิ้นสวนเพื่อใหผลิตชิ้นสวนที่

ตนเองตองการใช 

ปพ.ศ.2521 • การประกอบรถยนตในประเทศยังคงใชช้ินสวนนําเขาในอัตราสูง ขณะเดียวกันไทย

ยังประสบปญหาขาดดุลการคาสูงมาก อันเปนผลจากวิกฤติการณน้ํามัน จําเปนตอง

ลดการนําเขาโดยเรงดวน 

• กระทรวงอุตสาหกรรมจึงไดกําหนดใหรถยนตนั่งสวนบุคคลใชช้ินสวนที่ผลิต

ภายในประเทศเพิ่มขึ้นอยางกาวกระโดด จากเดิมรอยละ 25 เปนรอยละ 50 ภายใน 5 

ป โดยเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 35 ในชวง 2 ปแรก และเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 5 ตอป จนครบ

รอยละ 50 ภายในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2526 
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ปพ.ศ.2522 • กระทรวงอุตสาหกรรมไดมีนโยบายเพิ่มการใชช้ินสวนรถบรรทุกในประเทศ

เชนเดียวกัน จึงไดประกาศปรับปรุงหลักเกณฑการใชช้ินสวนในประเทศสําหรับ

รถบรรทุกโดยกําหนดใหใชช้ินสวนภายในประเทศเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 25 ภายใน 5 ป 

จนถึงเกณฑกําหนด 

ปพ.ศ.2529 • กระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศเพิ่มเติมอีกหลายครั้ง เพื่อเพิ่มอัตราสวนการ

ใชช้ินสวนในประเทศใหสูงขึ้นเรื่อยๆ จนหลังสุดไดกําหนดใหใชช้ินสวนใน

ประเทศไมต่ํากวารอยละ 54 สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล รอยละ 60-72 สําหรับ

รถปคอัพ และรอยละ 45 สําหรับรถบรรทุกขนาดใหญ 

• มาตรการการสงเสริมการใชช้ินสวนในประเทศในสัดสวนที่มากขึ้น สงผลใหบริษทั

รถยนตสหรัฐฯ และยุโรป คือ ฟอรด GM และ เฟยต ไดถอนตัวจากประเทศไทย 

เนื่องจากไมสามารถดําเนินการตามเงื่อนไขใชช้ินสวนในประเทศได 

ปพ.ศ.2530 • รัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังของ 6 ประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของโลก 

คือ สหรัฐฯ ญี่ปุน เยอรมนี ฝร่ังเศส สหราชอาณาจักร และแคนาดา ไดมีขอตกลงใน

ป 2528 ที่เรียกวา Plaza Agreement ซ่ึงกําหนดใหประเทศตางๆ เพิ่มคาเงินของ

ตนเองเมื่อเปรียบเทียบกับเงินเหรียญสหรัฐฯ อันจะสงผลใหคาเงินสหรัฐฯ ออนตัว

ลง เพื่อแกไขปญหาขาดดุลการคาของสหรัฐฯ สงผลใหคาเงินสหรัฐฯ ตอเงินเยน

ออนตัวลงมากจากเดิม 240 เยน/เหรียญสหรัฐฯ ลดลงเหลือเพียง 130 เยน/เหรียญ

สหรัฐฯ ทําใหตนทุนการผลิตสินคาในญี่ปุนเมื่อคิดเปนเงินสกุลเหรียญสหรัฐฯ 

สูงขึ้นมาก กระตุนใหบริษัทญี่ปุนตองพยายามลดตนทุนการผลิตโดยหันไปลงทุน

ในตางประเทศ โดยเฉพาะมาลงทุนในไทยจํานวนมาก ทําใหเศรษฐกิจไทยเติบโต

อยางรวดเร็ว 

ปพ.ศ.2532 • เพื่อสงเสริมใหมีการใชช้ินสวนในประเทศมากขึ้นอีก กระทรวงอุตสาหกรรมได

ออกประกาศกําหนดใหการประกอบรถยนตปคอัพตองใชเครื่องดีเซลที่ผลิต

ภายในประเทศ นับตั้งแต 1 กรกฎาคม 2532 เปนตนไป 
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• นอกจากนี้ กระทรวงฯ ยังไดกําหนดเงื่อนไขวา การผลิตเครื่องยนตดีเซลดังกลาว

ขางตน จะตองใชช้ินสวนในประเทศไมต่ํากวารอยละ 70 กรณีผลิตโดยโครงการที่

ไดรับการสงเสริมการลงทุน และไมต่ํากวารอยละ 52 กรณีผลิตโดยโครงการที่

ไมไดรับการสงเสริมการลงทุน 

• อยางไรก็ตาม การกําหนดเงื่อนไขการใชช้ินสวนในประเทศดังกลาวไดสงผลทาง

ลบอยูบาง เนื่องจากการผลิตช้ินสวนบางรายการตองการประหยัดจากขนาด 

(Economies of Scale) ซ่ึงหากผูผลิตชิ้นสวนแยกกันผลิต ก็จะมีตนทุนการผลิตสูง

มาก จึงมีการรวมมือกันระหวางผูประกอบการรถยนตทั้ง 3 คาย คือ โตโยตา นิสสัน 

และอีซูซุ ในการผลิตชิ้นสวน ทั้งนี้ คายมิตซูบิชิไมไดเขารวมวงดวย เนื่องจากใน

ขณะนั้น โครงการผลิตรถยนตปคอัพของคายนี้ ไมไดรับการสงเสริมการลงทุน ซ่ึง

ทําใหเงื่อนไขการใชช้ินสวนในประเทศอยูในระดับต่ํากวา 

 

 
1.1.2  เปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อสงเสริมการสงออก (ป พ.ศ. 2534-ปจจุบัน) 

ปพ.ศ.2534 • กระทรวงอุตสาหกรรมมีนโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมตางๆ รวมถึงอุตสาหกรรม

รถยนตดวย โดยประกาศยกเลิกการควบคุมการนําเขาทั้งที่เปนรถยนตใหมและใช

แลว 

• รัฐบาลไดลดภาษีช้ินสวน CKD เหลือเพียงรอยละ 20 ซ่ึงกระทบตอผูผลิตชิ้นสวน

ในประเทศระดับหนึ่ง แตไมมากนัก เนื่องจากยังคงมีเงื่อนไขการใชช้ินสวนใน

ประเทศเชนเดิม 

ปพ.ศ.2537 • กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่งใหม 

เพื่อใหเกิดการแขงขันและเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต  จากนโยบายเปดเสรี

อุตสาหกรรมรถยนต ทําใหบริษัทรถยนตคายตะวันตกหันมาสนใจตั้งฐานการ

ประกอบรถยนตในไทย 
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• ภายหลังจากปดใหการสงเสริมการลงทุนในกิจการประกอบรถยนตมาเปนเวลา 25 

ป คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกประกาศที่ ส.4/2537 เปดใหสงเสริม 

“กิจการประกอบรถยนต” อีกครั้งหนึ่ง โดยเนนสนับสนุนโรงงานประกอบรถยนต

เพื่อสงออกและกระจายอุตสาหกรรมสูภูมิภาค 

• บริษัทรถยนตตางๆ ไดเร่ิมจัดตั้งโรงงานของตนในสวนภูมิภาค จากเดิมที่กระจุกตัว

ในกรุงเทพมหานคร และสมุทรปราการ เริ่มจากบริษัทโตโยตาไดตั้งฐานการ

ประกอบรถยนตแหงที่ 2 จังหวัดฉะเชิงเทรา สวนบริษัทฮอนดาไดยายฐานการ

ประกอบรถยนตจากเขตกรุงเทพมหานคร ไปยังโรงงานแหงใหมที่จังหวัดอยุธยา 

บริษัท เอ็มเอ็มซีสิทธิผล จํากัด ไดลงทุนตั้งฐานการผลิตรถปคอัพมิตซูบิชิแหงที่ 2 

ในจังหวัดชลบุรี 

ปพ.ศ.2539 • แมในระยะแรก เปนการลงทุนของบริษัทญี่ปุน แตตอมาเริ่มมีการเขามาของบริษัท

รถยนตสหรัฐฯ หลังยกเลิกการประกอบรถยนตในไทยนานนับ 20 ป เริ่มจากฟอรด

และมาสดาตกลงเปนพันธมิตรรวมลงทุนจัดตั้งฐานการประกอบรถยนตปคอัพที่

จังหวัดระยอง โดยกอสรางโรงงานเสร็จและเปดดําเนินการในป พ.ศ. 2543 

• การนําเขาของบริษัทรถยนตสหรัฐฯ สงผลใหบริษัทผลิตชิ้นสวนของสหรัฐฯ และ

ยุโรปเร่ิมเขามาลงทุนในไทยเพื่อปอนชิ้นสวนแกบริษัทฟอรด และ GM 

ปพ.ศ.2542 • ดวยความกดดันจากกระแสการคาเสรีทั่วโลกซึ่งถูกผลักดันโดยองคการคาโลก 

(WTO) ประกอบกับการหาทางออกเพื่อรักษาอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหอยูรอด

หลังเกิดวิกฤติเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 รัฐบาลจึงประกาศยกเลิกมาตรการบังคับใช

ช้ินสวนที่ผลิตในประเทศซึ่งดําเนินการมาตลอดระยะ 30 ป ซ่ึงมีผลบังคับใชในวนัที ่

1 มกราคม พ.ศ. 2543 

• ทั้งนี้ไดมีมาตรการเพิ่มอัตราภาษีนําเขาชิ้นสวน CKD จากรอยละ 20 เปนรอยละ 33 

เพื่อสรางแรงจูงใจใหผูประกอบการรถยนตใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศตอไป 
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จากพัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนตไทยที่กลาวมาขางตน  สามารถสรุปการ

เปล่ียนแปลงนโยบาย  ขอบังคับ และผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมยานยนตไทยไดดังแสดง

ในภาพที่ 1.2  

 

 

 
 

 
 
 
 
 

   

 

 

ที่มา: สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม 

ภาพที่ 1.2 การเปลี่ยนแปลงนโยบาย ขอบังคับและผลการดําเนินงานของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 
 
 
1.2 โครงสรางเครือขายวิสาหกิจ (Cluster) ของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 

โครงสรางเครือขายวิสาหกิจอุตสาหกรรมยานยนตไทย (Thai automotive cluster) 

ประกอบดวย กิจกรรมหลัก (Core activities) และ กิจกรรมสนับสนุน (Supporting activities) ดัง

แสดงในภาพที่ 1.3 ภาพเครือขายวิสาหกิจของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
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ที่มา: Michael E. Porter, Thailand Competitiveness: Creating the Foundation for Higher Productivity  

Presentation Paper 

 

ภาพที่ 1.3 ภาพเครือขายวิสาหกิจของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 

จากแผนภาพที่ 1.3 จะเห็นไดวา กิจกรรมหลัก (Core activities) ของเครือขายวิสาหกิจ

อุตสาหกรรมยานยนตไทย คือกลุมผูประกอบยานยนต และผูผลิตช้ินสวนยานยนต    กลุมผูประกอบ

ยานยนตไดแก กลุมผูประกอบรถยนตปคอัพ รถยนตนั่งสวนบุคคล และรถจักรยานยนต ซ่ึงเปนกลุม

ที่กําหนดนโยบายและกลยุทธในการแขงขันสําหรับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทั้งหมด สวนกลุมผูผลิต

ช้ินสวนยานยนตจะจําแนกตามระดับโครงสรางการผลิตไดดังนี้ 

• ผูผลิตช้ินสวนลําดับ 1 (First Tier) เปนผูผลิตช้ินสวนประเภทอุปกรณปอนโรงงาน

ประกอบรถยนตโดยตรง ซ่ึงผูผลิตจะตองมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการผลิต

ช้ินสวนตามมาตรฐานที่ผูประกอบรถยนตกําหนด 

• ผูผลิตช้ินสวนลําดับ 2 (Second Tier) เปนการผลิตช้ินสวนยอยเพื่อปอนผูผลิตใน

ลําดับที่ 1  อีกตอหนึ่ง โดยจะไดรับการถายทอดเทคโนโลยีจากผูผลิตช้ินสวนลําดับ 1  
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• ผูผลิตช้ินสวนลําดับ 3 (Third Tier) เปนผูผลิตวัตถุดิบปอนใหผูผลิตช้ินสวนลําดับ 1 

หรือ ผูผลิตช้ินสวนลําดับ 2 อีกตอหนึ่ง 

กิจกรรมสนับสนุน (Supporting activities)  คือ กลุมอุตสาหกรรมตนน้ํา  กลุมอุตสาหกรรมบริการ 

และกลุมนโยบายและองคกรสนับสนุน     กลุมอุตสาหกรรมตนน้ํา  ไดแกผูผลิตวัตถุดิบ เชน เหล็ก 

กระจก  พลาสติก  หนัง  ผา  ยาง  อีเล็คทรอนิกส   ซ่ึงผูผลิตจะผลิตตามความตองการของผูผลิต

ช้ินสวน  นอกจากนี้ยังมีกลุมเครื่องจักร แมแบบแมพิมพ  อุปกรณจับยึดชิ้นงาน และเครื่องมือตางๆ  

กลุมอุตสาหกรรมตอเนื่องอีกกลุมคือ กลุมอุตสาหกรรมบริการ ไดแก บริการดานการ

กระจายสินคา บริการดานการเงิน บริการดานการตรวจสอบและทดสอบ 

กลุมนโยบายและสนับสนุนประกอบดวย 3 กลุมยอย ไดแก (1) กลุมภาครัฐ ซ่ึงทําหนาที่

วางแผน และนโยบายระดับชาติ   (2) กลุมสถาบันยานยนตและสมาคมผูประกอบการ ซ่ึงมีบทบาท

ในการสรางความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน และระหวางภาคเอกชนดวยกันเอง (3) กลุม

สถาบันการศึกษาสถาบันทางเทคนิค เชน คณะวิศวกรรมศาสตรยานยนต สถาบันเพิ่มผลผลิต

แหงชาติ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ เปนตน 

จากที่กลาวมาขางตนจะเห็นไดวาอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญที่มี

ความเกี่ยวของกับหลายๆฝาย และเกี่ยวเนื่องกับหลายๆอุตสาหกรรมที่เกี่ยวโยงและสนับสนุนกนั ทัง้

ในสวนที่เปนอุตสาหกรรมตนน้ํา  อุตสาหกรรมสืบเนื่องในสวนของอุตสาหกรรมบริการ หรือแมแต

ในกลุมผูประกอบการ และกลุมผูผลิตชิ้นสวนในลําดับตางๆ  ดังนั้นรัฐบาลจึงไดใหการสนับสนุน

และการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหกาวขึ้นสูการเปน  ศูนยกลางยานยนตแหงเอเชีย 

(Detroit of Asia)   

 ดังนั้นการศึกษาถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในตลาดโลก

จึงเปนเรื่องหนึ่งที่สําคัญ เนื่องจากตลาดยานยนตในประเทศไทยยังเปนตลาดที่มีขนาดเล็ก แต

อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญ ดังนั้นอุตสาหกรรมนี้จะมีความสามารถในการ

แขงขันไดจึงจําเปนตองมีการผลิตที่มีการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) ซ่ึงจะสงผลให

ตนทุนตอหนวยต่ํากวาคูแขงและชวยพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของไทยใหเติบโตอยางยั่งยืนเพื่อ

บรรลุวัตถุประสงคของการเปนศูนยกลางยานยนตแหงเอเชีย (Detroit of Asia) ได จําเปนตองพึ่งพา

การสงออก 
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2.  วัตถุประสงคของการวิจัย 

 
2.1     เพื่อศึกษาถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในตลาดโลก  

 
2.2     เพื่อศึกษาถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับประเทศเอเชียในการสงออกของกลุม

อุตสาหกรรมยานยนต เปนรายผลิตภัณฑในตลาดโลก  
 
2.3     เพื่อศึกษาถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของประเทศไทยในการสงออกสินคาของ

กลุมอุตสาหกรรมยานยนตเปนรายผลิตภัณฑ คือ รถยนตนั่ง, รถยนตเพื่อการพาณิชย, 
ช้ินสวนรถยนต และจักรยานยนต ในตลาดสงออกที่เปนประเทศคูคาสําคัญของไทย
และประเทศคูแขงขันในแตละตลาดที่เปนประเทศคูคา 

 

 

3.  กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

3.1 ในการศึกษาถึงความสามารถในการแขงขันไดใชวิธีวัดความไดเปรียบโดยเปรยีบเทียบ

ดวย Revealed Comparative Advantage Index; RCA เปนเครื่องมอืในการพจิารณา 

 

3.2 ขอมูลที่ใชในการศึกษาที่เปนขอมูลภายในประเทศ  เชน ปริมาณการผลิต กําลังการผลิต 

และ ปริมาณการจําหนาย เปนตน เปนขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data) และเปนขอมูลทุติยภูมิ 

(Secondary Data) รายป อยูในชวงระหวางป พ.ศ. 2534 -พ.ศ. 2547 

 

3.3 ขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data) และเปนขอมูลทุติย

ภูมิ (Secondary Data) รายปของมูลคาการนําเขา-สงออก ในอุตสาหกรรมยานยนตและมูลคาการคา

ระหวางประเทศ ป ค.ศ. 1990 (พ.ศ.2533), ค.ศ.1995 (พ.ศ. 2538) และชวงป ค.ศ.2000 (พ.ศ.2543) 
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ถึง ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2546) ในการศึกษาทั้งกลุมอุตสาหกรรมยานยนต และใชขอมูลในชวงป ค.ศ. 

2000 (พ.ศ. 2543) ถึง ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2546) ในการศึกษาอุตสาหกรรมยานยนตเปนรายผลิตภัณฑ 

ตามหมวดสินคา 

 

3.4 การจําแนกหมวดสินคาระหวางประเทศใชการจําแนกตามรหัส SITC Rev. 3   

 

3.5 การศึกษาเปรียบเทียบระหวางประเทศไทยกับประเทศในเอเชียจะเปรียบเทียบเฉพาะ

หมวดสินคา 781สําหรับรถยนตนั่ง  782 สําหรับรถยนตเพื่อการพาณิชย  784สําหรับชิ้นสวนรถยนต 

และหมวด 785 สําหรับจักรยานและจักรยานยนต  โดยจะเปรียบเทียบกับประเทศจีน ฮองกง 

อินโดนีเซีย ญี่ปุน จอรแดน เกาหลีใต มาเลเซีย โอมาน ปากีสถาน ฟลิปปนส อินเดีย สิงคโปร และ

ตุรกี 

 

3.6 การศึกษาเปนรายหมวดสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตจะพิจารณาเฉพาะในหมวด

ผลิตภัณฑ รถยนตนั่ง  รถยนตเพื่อการพาณิชย  ช้ินสวนรถยนต และจักรยานยนต  

 

3.7 การศึกษาถึงความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยเปนราย

ผลิตภัณฑ ตามขอ 3.6 จะศึกษาเฉพาะในตลาดที่เปนคูคาตลาดสงออกสําคัญของไทย พรอม

เปรียบเทียบกับคูแขงขันในแตละตลาดและแตละผลิตภัณฑ ดังนี้ 
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1. ตลาดรถยนตนั่ง SITC  Rev. 3  Code 7812 

 

ประเทศที่เปนตลาดสงออกของไทย ประเทศคูแขงขันในแตละตลาด 

ออสเตรเลีย 

อินโดนีเซีย 

ฟลิปปนส 

สิงคโปร 

ญี่ปุน 

ญี่ปุน, เยอรมนี, เกาหลีใต, สหรัฐอเมริกา และ อังกฤษ 

ญี่ปุน, เยอรมนี,  เกาหลีใต,  ฝร่ังเศส  และ อังกฤษ 

ญี่ปุน, เยอรมนี, เกาหลีใต, สหรัฐอเมริกา และ สวีเดน 

ญี่ปุน, เยอรมนี, อังกฤษ , ฝร่ังเศส, เกาหลีใต และ สวีเดน 

เยอรมนี, สหรัฐอเมริกา, อังกฤษ, เบลเยียม, เม็กซิโก 

 และสวีเดน 

 

 

 

 

2. ตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชย SITC  Rev. 3  Code 7821 

 

ประเทศที่เปนตลาดสงออกของไทย ประเทศคูแขงขันในแตละตลาด 

ออสเตรเลีย 

อินโดนีเซีย 

ฟลิปปนส 

สิงคโปร 

ญี่ปุน 

 

ญี่ปุน, เยอรมนี, เกาหลีใต, สหรัฐอเมริกา และ อังกฤษ 

ญี่ปุน, สหรัฐอเมริกา,  สิงคโปร,  สวีเดน และ ฝร่ังเศส 

ญี่ปุน, อังกฤษ, เกาหลีใต, สหรัฐอเมริกา และ สวีเดน 

ญี่ปุน, สหรัฐอเมริกา, อังกฤษ , ฝร่ังเศส, เกาหลีใต และ สวีเดน 

เยอรมนี, สหรัฐอเมริกา, อังกฤษ, แคนาดา  และสวีเดน 
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3. ตลาดชิ้นสวนยานยนต SITC  Rev. 3  Code 784 

 

ประเทศที่เปนตลาดสงออกของไทย ประเทศคูแขงขันในแตละตลาด 

อินโดนีเซีย 

ญี่ปุน 

มาเลเซีย 

สหรัฐอเมริกา 

ญี่ปุน,  สหรัฐอเมริกา, สิงคโปร, เยอรมนี, และ เกาหลีใต 

สหรัฐอเมริกา, เยอรมนี, จีน, เกาหลีใต, ฟลิปปนส และอังกฤษ 

ญี่ปุน, เยอรมนี, อินโดนีเซีย, ออสเตรเลีย และฟลิปปนส 

แคนาดา, ญี่ปุน, เม็กซิโก, เยอรมนี  และฝรั่งเศส 

 

 
 
 
 
 

4. ตลาดรถจักรยานยนต  SITC  Rev. 3  Code 7851 

 

ประเทศที่เปนตลาดสงออกของไทย ประเทศคูแขงขันในแตละตลาด 

กรีซ 

ญี่ปุน 

ฟลิปปนส 

สหรัฐอเมริกา 

 

ญี่ปุน,  อิตาลี, อินโดนีเซีย,  สเปน   และ เยอรมนี 

สหรัฐอเมริกา,  อิตาลี,  เยอรมนี,  ฮองกง  และจีน 

ญี่ปุน, อินโดนีเซีย, จีน, ฮองกง, อินเดีย  และเวียดนาม 

ญี่ปุน,  เยอรมนี,  อิตาลี,  ออสเตรีย  และจีน 
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4. สมมติฐานการวิจัย 

 

4.1 อุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใน

ตลาดโลก ระหวางชวงป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2546 

จากผลการศึกษาในงานวิจัยของ Somsak Kongkalai ในชวงป พ.ศ. 2518 – พ.ศ. 2533 

และ ผลการศึกษาของ รัชนี วีระวัฒนยิ่งยง ในชวงป พ.ศ. 2518 – พ.ศ. 2533 และรายงานของ 

UNICO INTERNATIONAL ในป พ.ศ. 2538 มีความสอดคลองกันที่วา อุตสาหกรรมยานยนตไทย

ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการแขงขัน ในชวงเวลาดังกลาว 

 

4.2 ประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่ง และชิ้นสวน

ยานยนต ระหวางชวงป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2546 

จากผลการศึกษาในงานวิจัยของ Juanjai Ajanunt and Others พบวาในป พ.ศ. 2518 

อุตสาหกรรมรถยนตนั่งของไทย เปนอุตสาหกรรมที่ไมมีประสิทธิภาพ และจากการศึกษาของ 

Trakul Chatdarong พบวาในป พ.ศ. 2514 อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตไทย เปนอุตสาหกรรมที่ไม

มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 

 

4.3 ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย 

และรถจักรยานยนต ในตลาดโลก ระหวางชวงป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2546 

จากผลการศึกษาในงานวิจัยของจิรายุส  บงกชมาศ พบวาในชวงป พ.ศ. 2537 – พ.ศ. 

2540 อุตสาหกรรมรถยนตปคอัพขนาด 1 ตัน (หมวดรถยนตเพื่อการพาณิชย) ของไทย ไมมีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ แตมีการปรับตัวที่ทําใหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบเพิ่มขึ้นตามลําดับ

จนกระทั่งไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถรถยนตปคอัพขนาด 1 ตัน ในป 

พ.ศ. 2541 และจากการศึกษาของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย พบวาในชวงป พ.ศ. 2526 

– พ.ศ. 2533 อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ตอมา
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อาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน ไดศึกษาพบวาหลังจากป พ.ศ. 2534 อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตของไทย

กลับมามีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 

5.  นิยามศัพทเฉพาะ 
 

5.1 ดัชนีความไดเปรียบสัมพัทธที่ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage 

Index; RCA) หมายถึง ดัชนีที่ใชวัดความสามารถในการแขงขันของสินคาโดยเปรียบเทียบ

ทางออมจากขอมูลการสงออกของประเทศ ในตลาดโลก หรือกลุมประเทศที่ศึกษา หรือตลาดใน

ประเทศที่เปนคูคาที่ตองการศึกษา 

 

5.2 คา RCA ที่คํานวณจากตลาดโลก หมายถึง คาที่ไดจากการเปรียบเทียบระหวาง

สัดสวนของมูลคาการสงออกสินคา j ของประเทศหนึ่ง ตอสัดสวนการสงออกสินคา j ของทุก

ประเทศทั่วโลก 

สัดสวนของมูลคาการสงออกสินคา j ของประเทศหนึ่ง หมายถึง มูลคาการสงออกสินคา j 

ของประเทศนั้น ตอมูลคาการสงออกสินคาทั้งหมดของประเทศนั้น 

สัดสวนการสงออกสินคา j ของทุกประเทศทั่วโลก หมายถึง มูลคาการสงออกสินคา j ของ

ทุกประเทศทั่วโลก ตอมูลคาการสงออกสินคาทั้งหมดของทุกประเทศทั่วโลก 

เมื่อ j หมายถึงสินคาใดๆ ที่ตองการศึกษา 

 

5.3 คา RCA ที่คํานวณจากประเทศคูคา หมายถึง คาที่ไดจากการเปรียบเทียบระหวาง

สัดสวนของมูลคาการสงออกสินคา j ของประเทศหนึ่งไปยังประเทสคูคานั้น ตอสัดสวนการนําเขา

สินคา j ของประเทศคูคานั้นจากทุกประเทศทั่วโลก 

สัดสวนของมูลคาการสงออกสินคา j ของประเทศหนึ่งไปยังประเทศคูคา หมายถึง มูลคา

การนําเขาสินคา j จากประเทศนั้นไปยังประเทศคูคา ตอมูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดจากประเทศ

นั้นไปยังประเทศคูคาที่ศึกษา 
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สัดสวนการนําเขาสินคา j ของประเทศคูคานั้นจากทุกประเทศทั่วโลก หมายถึง มูลคาการ

นําเขาสินคา j จากทุกประเทศทั่วโลกของประเทศคูคา ตอมูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดจากทุก

ประเทศทั่วโลกของประเทศคูคาที่ศึกษา 

เมื่อ j หมายถึงสินคาใดๆ ที่ตองการศึกษา 

6.  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

6.1 ทําใหทราบศักยภาพและความสามารถของการสงออกสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย

ไปยังตลาดโลกวาเปนอยางไรเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศที่เปนผูนําในการสงออกในตลาดโลก  

 

6.2 ทําใหทราบศักยภาพและความสามารถในการสงออกของอุตสาหกรรมยานยนตไทยเปนราย

ผลิตภัณฑ คือ รถยนตนั่ง, รถยนตเพื่อการพาณิชย, ช้ินสวนยานยนต, และ รถจักรยานและ

รถจักรยานยนตไปยังตลาดโลกวาเปนอยางไรเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในเอเชียดวยกัน 

 

6.3 ทําใหทราบศักยภาพและความสามารถในการสงออกของอุตสาหกรรมยานยนตไทยเปนราย

ผลิตภัณฑ คือ รถยนตนั่ง, รถยนตเพื่อการพาณิชย, ช้ินสวนยานยนต, และรถจักรยานยนตไปยัง

ประเทศคูคาที่เปนตลาดสําคัญของประเทศไทยวาเปนอยางไรเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคู

แขงขันในตลาดนั้น 

 

6.4 เพื่อใชเปนแนวทางในการกําหนดนโยบายของการสงออกยานยนตไทยในตลาดโลก และ

ประเทศคูคาที่สําคัญของประเทศไทย เพื่อสรางความไดเปรียบใหกับอุตสาหกรรมยานยนตของ 

 ประเทศตอไป 

 



บทที่ 2  

วรรณกรรมที่เกีย่วของ 

 

1 แนวคิดและทฤษฎีที่ใชในการศึกษา 

ทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการคาระหวางประเทศที่สําคัญๆ มีดังนี ้

1.1 ทฤษฎีการไดเปรียบสัมบูรณ 

ทฤษฎีการคาระหวางประเทศมีจุดเริ่มตนจากแนวคิดของ อดัม สมิธ (Adam Smith) ที่ได

อธิบายไวใน หนังสือช่ือ  ความมั่งคั่งของชาติ (The Wealth of Nations) วา ความสามารถในการผลิต  

หรือ ผลิตภาพ (Productivity) ของแตละประเทศ และผลิตภาพจะมากนอยเทาไรก็ขึ้นอยูกับ

สภาพแวดลอมของบุคคลวามีความอิสระที่จะเลือกทําในสิ่งที่ตนเองสนใจมากนอยแคไหน ซ่ึงความ

สนใจสวนบุคคลนี้จะนําไปสูการผลิตตามความชํานาญเฉพาะอยาง   การแลกเปลี่ยนสินคาจะเกิดขึ้น

บนพื้นฐานของความสามารถในการผลิต และจะมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยผานการแบงงานกันทํา   

แนวความคิดนี้จึงเปนแนวคิดเศรษฐกิจเสรีที่นํามาใชอธิบายการคาระหวางประเทศ ที่เกิดจากความ

ไดเปรียบโดยสมบูรณ (Absolute  Advantage)  ซ่ึงมีหลักการวา  เมื่อประเทศหนึ่งมีประสิทธิภาพใน

การผลิตสินคาชนิดหนึ่งมากกวาอีกประเทศหนึ่ง ขณะที่อีกประเทศหนึ่งมีประสิทธิภาพในการผลิต

สินคาอีกชนิดหนึ่งมากกวาประเทศแรก ดังนั้นทั้งสองประเทศนี้จะไดรับประโยชนจากการผลิต

เฉพาะอยางในสินคาที่ตนมีความไดเปรียบสัมบูรณ  และการแลกเปลี่ยนสินคากันนั้นก็จะมีความ

ไดเปรียบโดยสมบูรณ ซ่ึงจะทําใหเกิดการใชประโยชนจากทรัพยากรอยางมีประสิทธิภาพสูงสุดใน

การผลิตสินคาดังกลาว 

 

1.2 ทฤษฎีการไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบ 
 เดวิด ริคารโด (David Ricardo) ไดขยายแนวคิดของ อดัม สมิธ (Adam Smith) จากความ

ไดเปรียบโดยสมบูรณ (Absolute Advantage)ไปสูหลักการไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบ (Comparative 
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Advantage) วาการคาระหวางประเทศไมไดขึ้นอยูกับความไดเปรียบโดยสมบูรณของประเทศผู

สงออกเหนือคูคาแตขึ้นอยูกับความแตกตางเชิงเปรียบเทียบของตนทุนการผลิต  กลาวคือ ประเทศใด  

จะสงออกสินคาที่ตนเองมีตนทุนเชิงเปรียบเทียบต่ํากวาประเทศอื่น  เชน ประเทศที่ 1 ผลิตสินคา A 

และ B อยางละ 1 หนวย  โดยใชแรงงาน 80 และ 90 ช่ัวโมง ตามลําดับ   สวนประเทศที่ 2  ผลิต

สินคาชนิดเดียวกัน โดยใชแรงงาน 120 และ 100 ช่ัวโมง ตามลําดับ  ถาพิจารณาความไดเปรียบโดย

สมบูรณแลว  จะไมมีการคาระหวางกัน เนื่องจากประเทศที่ 1 สามารถผลิตสินคาโดยใชแรงงาน 

(ตนทุน) ต่ํากวา ทั้งสินคา A และสินคา B   แตแนวคิดของ เดวิด ริคารโด (David  Ricardo) หรือ

ทฤษฎีความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบแลว ประเทศที่ 1 จะผลิตและสงออกสินคา A  เพราะตนทุนเชิง

เปรียบเทียบของสินคา A ต่ํากวาสินคา B (นั่นคือ 80/120 ต่ํากวา 90/100 ) ในทางกลับกัน ประเทศที่ 

2 จะผลิตและสงออกสินคา B    ซ่ึงอาจกลาวไดวาประเทศที่ 1 มีความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบใน

การผลิตสินคา A   สวนประเทศที่ 2 มีความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบในการผลิตสินคา B  และมี

ความเสียเปรียบเชิงเปรียบเทียบในการผลิตสินคา A  

จากทฤษฎีการคาระหวางประเทศขางตนเกิดจากความแตกตางของฟงกชันการผลิต 

(Production Function) ของแตละประเทศ  ซ่ึงมีขอสมมติวา แรงงานเปนปจจัยการผลิตเพียงชนิด

เดียวที่ใชกําหนดตนทุนการผลิต และไมสามารถเคลื่อนยายระหวางประเทศได และแรงงานในแต

ละประเทศก็มีประสิทธิภาพในการผลิตแตกตางกัน    ซ่ึงตอมา อีไล เฮคเชอร (Eli Heckscher) และ 

เบอรธิล โอหลิน (Bertil Ohlin) ไดพัฒนาแนวคิด ทฤษฎีการคาระหวางประเทศเพิ่มเติมจนได

แบบจําลอง เฮคเชอร- โอหลิน (The Heckscher- Ohlin Model)  ซ่ึงอธิบายวาการคาระหวางประเทศ

เกิดขึ้นเนื่องจากการที่แตละประเทศมีทรัพยากรภายในประเทศ (Factor Endownment) ที่แตกตางกัน 

โดยแตละประเทศจะไดรับประโยชนจากการผลิตและการขายสินคาที่ใชปจจัยการผลิตที่มีอยูมาก

ภายในประเทศ กลาวคือประเทศที่มีปจจัยแรงงานมากกวาปจจัยทุน ประเทศนี้ก็จะสงออกสนิคาทีใ่ช

ปจจัยการผลิตที่เปนแรงงานอยางเขมขน (Labor Intensive) และนําเขาสินคาที่ใชปจจัยทุนในการ

ผลิตอยางเขมขน (Capital Intensive)  นั่นคือประเทศตางๆ จะผลิตและสงออกสินคาที่ตนเองมีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิต ซ่ึงตามแนวคิดนี้เปนการอธิบายอยูภายใตแบบจําลองที่มีปจจัย

การผลิตเพียง  2 ชนิด  คือ  ปจจัยแรงงานและปจจัยทุน  และแตละประเทศนั้นมีทรัพยากร

ภายในประเทศที่แตกตางกัน 
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ดังนั้นจะเห็นไดวา การคาระหวางประเทศเกิดจากความอุดมสมบูรณของปจจัยการผลิตและ

ความชํานาญในการผลิตของแตละประเทศที่มีไมเทากัน จึงทําใหตนทุนในการผลิตสินคาแตกตาง

กัน นอกจากนี้การคาระหวางประเทศก็เกิดจากการขยายการผลิตของอุตสาหกรรมทําใหตนทุนใน

การผลิตลดลง (Increasing Return to Scale) แมวาประเทศที่ทําการคาระหวางกันจะมีสภาพทาง

เศรษฐกิจที่ใกลเคียงกันก็ตาม  อุตสาหกรรมที่มีตนทุน (Fixed Cost) สูง การขยายการผลิตจะทําให

ตนทุนเฉลี่ยตอหนวยลดลง ทําใหผูผลิตไดกําไรและมีความชํานาญในการผลิตเพิ่มขึ้น ซ่ึงทําใหผลิต

ภาพของปจจัยการผลิต (Factor Productivity)  สูงขึ้นดวย  ดังนั้นถามีการคาระหวางประเทศ ผูผลิตที่

มีเทคโนโลยีในการผลิตในลักษณะ Increasing Return to Scale ก็จะไดประโยชนจากการคาระหวาง

ประเทศ  เนื่องจากตลาดสินคาใหญขึ้นทําใหสามารถขยายการผลิตได สวนประเทศที่นําเขาสินคา

ดังกลาวก็จะไดประโยชนจากการที่ราคาสินคาลดลงหรือถูกกวาทําการผลิตเอง   นอกจากนี้ความ

แตกตางของเทคโนโลยี (Technology Gap) ก็มีสวนทําใหเกิดการคาระหวางประเทศ เนื่องจาก

ประเทศที่มีการพัฒนาเทคโนโลยีสูงมักมีรายไดและคาจางสูงจะลงทุนพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิต

เพื่อลดการจางงาน   ประเทศเหลานี้จึงไดเปรียบในการผลิตสินคาใหมที่ตองใชเทคโนโลยีในการ

ผลิตสูง  เมื่อมีการคาระหวางประเทศ ประเทศเหลานี้จะสงออกสินคาดังกลาวไปยังประเทศที่มีการ

พัฒนาเทคโนโลยีต่ํากวา จนกวาเทคโนโลยีดังกลาวจะแพรกระจายไปยังประเทศอื่นๆ  

การวัดความสามารถในการแขงขันนั้นสามารถวิเคราะหไดจากความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบของการผลิตสินคาโดยอาศัยทฤษฎีการคาระหวางประเทศ  ซ่ึงจะเห็นไดวาการคา

ระหวางประเทศเกิดขึ้นเนื่องจากประเทศตางๆ  มีความสามารถในผลิตสินคาไดไมเทากันจากปจจัย

การผลิตที่เทากัน  หรืออาจกลาวไดวาประเทศตางๆ ผลิตสินคาอยางเดียวกันดวยปจจัยการผลิตที่มี

ประสิทธิภาพแตกตางกัน หรือใชตนทุนที่ตางกัน  ทั้งนี้เนื่องจากในแตละประเทศนั้นมีปจจัยการ

ผลิตและประสิทธิภาพในการผลิตเชิงสัมพัทธ (Relative Productivity) ไมเทากัน  

จากทฤษฎีการคาระหวางประเทศ จะเห็นไดวาปจจัยสําคัญที่กําหนดความสามารถในการ

แขงขันของสินคาจากประเทศตางๆ นั้น ไดแก ตนทุนการผลิตโดยเปรียบเทียบ กลาวคือ หาก

ประเทศใดมีตนทุนในการผลิตสินคาชนิดหนึ่งต่ํากวาเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ ก็แสดงวา

สินคาจากประเทศนั้นมีความสามารถในการแขงขันไดดีกวาประเทศอื่นๆ ที่นํามาเปรียบเทียบ  ซ่ึง

ปจจัยที่มีผลตอตนทุนการผลิตสินคา  ไดแก   ราคาของปจจัยการผลิต   ทรัพยากรมนุษย  
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ทรัพยากรธรรมชาติ  ระดับเทคโนโลยีในการผลิตสินคา  โครงสรางอุตสาหกรรม  ส่ิงอํานวยความ

สะดวกพื้นฐานตางๆ ตลอดจนนโยบายของรัฐบาล  

 

1.3 แนวคิดการวัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 
 
1.3.1 ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ  
(Revealed  Comparative  Advantage Index  : RCA ) 
ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed  Comparative  Advantage Index  : 

RCA )  เปนตัววัดที่ใชวิเคราะหศักยภาพของการแขงขันในตลาดโลกของประเทศผูสงออกเทียบกับ

ศักยภาพรวมของโลกในสินคาแตละชนิด   ซ่ึงมาจากแนวคิดพื้นฐานที่วา ประเทศตางๆ จะเปนผู

สงออกสินคาที่ประเทศตนเองมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ   ดังนั้นการวัดความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการผลิตสินคาใดๆ นั้น สามารถใชอัตราการสงออกสินคาดังกลาวตอการสงออก

สินคารวมของประเทศนั้นๆ  เทียบกับอัตราการสงออกของสินคาดังกลาวทั่วโลก  เปนตัวช้ีใหเห็น

ถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบได 

RCA.  มีที่มาจากการที่นักเศรษฐศาสตรหลายคนพยายามพัฒนาเครื่องมือขึ้นมาใชในการ

อธิบายพฤติกรรมการคาระหวางประเทศ และในป  ค.ศ.1965 Bela.Balassa ไดเสนอดัชนีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index: RCA) มาใชเปนดัชนี

สําหรับแสดงถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบทางการผลิตตามความชํานาญเฉพาะอยาง 

(Specialization) มาประกอบการอธิบายแนวความคิดเกี่ยวกับความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ   ซ่ึง 

RCA. ที่เสนอโดย Bela.Balassa เปนการวิเคราะหอยางงายๆ ของความสามารถในการแขงขันของ

สินคาที่ทําการศึกษาในกลุมประเทศที่ตองการศึกษาโดยเปรียบเทียบ   

การที่สัดสวนการสงออกของสินคาชนิดหนึ่งของประเทศสูงกวาเมื่อเทียบกับสัดสวนการ

สงออกเฉลี่ยของสินคาชนิดเดียวกันในกลุมประเทศที่ศึกษา  แสดงใหเห็นวาเมื่อพิจารณาโดยรวม

แลวประเทศนั้นมีความสามารถในการแขงขันของสินคาชนิดนั้นในกลุมประเทศที่ศึกษา  แมวากลุม

ประเทศที่ศึกษาจะมีมาตรการทางภาษี และมาตรการที่ไมใชภาษีมาปกปองสินคาของตนในประเทศ   

การที่สินคานั้นๆของประเทศผูสงออกมีสัดสวนการสงออกที่สูงแสดงใหเห็นโดยนัยยะวาประเทศผู
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สงออกดังกลาวนี้มีตนทุนการผลิตสินคาขางตนที่สามารถแขงขันในตลาดตางประเทศที่ตองการจะ

เปรียบเทียบได จึงสามารถสงออกสินคาไดในสัดสวนที่คอนขางมาก  อยางไรก็ตามดัชนี RCA. 

สามารถเปลี่ยนแปลงไปตามระยะเวลา และกลุมประเทศที่ศึกษาเปรียบเทียบ  ดังนั้น ณ เวลาหนึ่ง

ประเทศหนึ่งอาจมีความสามารถในการแขงขันสินคาชนิดหนึ่งในกลุมประเทศที่ศึกษาเปรียบเทียบ

อยางมาก  แตในอนาคตสินคาชนิดนี้ของประเทศผูสงออกอาจจะไมสามารถแขงขันได  เนื่องจาก

ความสามารถในการแขงขันของประเทศโดยเปรียบเทียบไดเปลี่ยนแปลงไปตามภาวะทางเศรษฐกิจ

และนโยบายของรัฐบาลในแตละประเทศ  ซ่ึงการคํานวณหาคาดัชนี RCA สามารถเขียนเปนสมการ

ทางคณิตศาสตรไดดังนี้  

 

RCAij       = (Xij / ∑Xi) / (Xwj / ∑Xw)      

 

RCAij    = ดัชนีความไดเปรยีบโดยเปรยีบเทียบของสินคาสงออกชนิด j ของประเทศ i 

 Xij         = มูลคาการสงสินคาออกชนิด j ของประเทศ i 

∑Xi        = มูลคาการสงสินคาออกรวมทั้งหมดของประเทศ i 

Xwj          = มูลคาการสงสินคาออกชนิด j ในตลาดโลก 

∑Xw       = มูลคาการสงสินคาออกรวมทั้งหมดในตลาดโลก 

 

 

• ถาคา RCA ของสินคาใดของประเทศใด  >1 แสดงวาประเทศนั้นมีความไดเปรียบ

มากกวาในการสงออกสินคาชนิดนั้น เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นในตลาดโลก 

• ถาคา RCA ของสินคาใดของประเทศใด <1 แสดงวาประเทศนั้นมีความ

เสียเปรียบมากกวาในการสงออกสินคาชนิดนั้น เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นใน

ตลาดโลก 
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 จุดเดนของการใชดัชนี RCA เปนเคร่ืองมือในการวิเคราะห 

การสรางดัชนี RCA จะใหความสําคัญกับการสงออกของสินคาของประเทศเปรียบเทียบกับ

การสงออกของสินคาชนิดเดียวกันในกลุมประเทศที่ตองการศึกษา แทนการศึกษาถึงตนทุนของการ

ผลิตสินคาโดยเปรียบเทียบระหวางประเทศ ซ่ึงการวิเคราะหตนทุนโดยเปรียบเทียบระหวางประเทศ

นั้นเปนเรื่องที่ยาก เพราะปจจัยการผลิตและกระบวนการผลิตมีความซับซอน นอกจากนี้ หลาย

ประเทศมิไดมีการเก็บรวบรวมไวอยางเปนระบบจนสามารถนํามาใชเปรียบเทียบตนทุนของสินคา

แตละประเภทในของแตละประเทศได และการใชดัชนี RCAในการวิเคราะหจะงายตอการคํานวณ

และการตีความ 

 

 จุดออนของการใชดัชนี RCA เปนเคร่ืองมือในการวิเคราะห 

จุดออนของดัชนี RCA คือ ไมสามารถระบุไดวาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่เกิดขึ้น

นั้นเปนความไดเปรียบที่เกิดจากความสามารถในการผลิต หรือเกิดจากการใชนโยบายการคาของ

รัฐบาลทั้งประเทศผูสงออกและนําเขา และขอมูลท่ีใชในการคํานวณเปนขอมูลรวมของมูลคาสินคา

กลุมใดกลุมหนึ่งไมสามารถแยกรายละเอียดของสินคาได นอกจากนี้มูลคารวมของสินคาที่แตละ

ประเทศสงออกนั้นไมเทากัน ทําใหประเทศที่มีมูลคาการสงออกรวมสูงมีแนวโนมที่จะมีคา RCA 

ต่ํากวาประเทศที่มีมูลคาการสงออกสินคารวมทั้งประเทศนอย 

 
1.3.2 การหาคาตนทุนการใชทรัพยากรในประเทศ 

(Domestic Resource Cost : DRC) 
การหาคาตนทุนการใชทรัพยากรในประเทศ (Domestic Resource Cost :DRC) เปน

การศึกษาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบโดยใชตนทุนการใชทรัพยากรในประเทศ ซ่ึงในป  ค.ศ.

1972  M.Bruno ไดเสนอแนวคิดเกี่ยวกับ Domestic Resource Cost :DRC วากิจกรรมทางเศรษฐกิจ

ชนิดใดชนิดหนึ่งของประเทศ จะมีประโยชนเปรียบเทียบจากการผลิต ถาทรัพยากรภายในประเทศที่

ใชในการผลิตเพื่อใหไดมาซึ่งเงินตราตางประเทศสุทธิ 1 หนวย มีคานอยกวาอัตราแลกเปลี่ยนที่

แทจริง (Shadow Exchange Rate: SER) ของประเทศ นั่นคือ ถาคา DRC/SER มีคานอยกวา 1 จะ
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แสดงวาการผลิตสินคาชนิดนั้น มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ในทางตรงกันขามถาคา 

DRC/SER มีคามากกวา 1 จะแสดงวาการผลิตสินคาชนิดนั้น ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 

 

1.4 แนวคิดความไดเปรียบในการแขงขันแนวใหม 
Michael E. Porter (ค.ศ. 1990) ไดเสนอความคิดเกี่ยวกับความไดเปรียบในการแขงขันไว

ดังนี้ ความไดเปรียบในการแขงขันอาจจําแนกไดเปน 2 ประเภท คือ ตนทุนต่ํา และ ผลิตภัณฑที่

แตกตาง ความไดเปรียบในการแขงขันทั้ง 2 ประเภทจะนําไปสูประสิทธิภาพการผลิตที่สูงกวาคูแขง 

ผูผลิตที่มีตนทุนการผลิตต่ําจะทําการผลิตโดยใชปจจัยการผลิตที่นอยกวาคูแขง สวนผูผลิตที่ผลิต

สินคาที่แตกตางจะไดรับผลตอบแทนตอหนวยสูงกวาคูแขง 

ตนทุนต่ําเปนความสามารถของผูผลิตในการผลิตสินคา  ออกแบบสินคา และทําการตลาด

อยางมีประสิทธิภาพกวาคูแขง  ในราคาที่ใกลเคียงกับคูแขง หรือต่ํากวา  และตนทุนที่ต่ํากวาหมายถงึ

การไดรับผลตอบแทนที่สูงกวา  แตความไดเปรียบดานตนทุนมักจะมีความยั่งยืนนอยกวาความ

แตกตางของผลิตภัณฑ เนื่องจากถาผูผลิตรายอื่นมีการพบแหลงทรัพยากรใหมๆ ซ่ึงมีตนทุนถูก ยอม

ทําใหความไดเปรียบดานตนทุนหายไป   พรอมกันนี้การออกแบบผลิตภัณฑใหม หรือการทํา

ผลิตภัณฑใหมีความแตกตางสามารถทําใหความไดเปรียบดานตนทุนของสินคาเกาหายไปได 

ผลิตภัณฑที่แตกตางเปนความสามารถของผูผลิตที่ไดจัดหาคุณคาเฉพาะตัวของผลิตภัณฑที่

เหนือกวาคูแขงใหแกผูซ้ือสินคาในรูปของคุณภาพสินคา รูปลักษณเฉพาะ หรือการบริการหลังการ

ขาย เปนตน  ความแตกตางของผลิตภัณฑจะทําใหผูผลิตสามารถที่จะตั้งราคาที่สูงไดและนําไปสู

กําไรที่สูงกวาเมื่อเปรียบเทียบกับผูผลิตอ่ืนที่มีตนทุนใกลเคียงกัน 

 

 
2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 

การศึกษาคนควาอิสระฉบับนี้ไดทบทวนงานวิจัยและรายงานที่เกี่ยวของกับการศึกษาถึงเรื่อง

ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย โดยสามารถจําแนกประเด็นและขอสรุป

ที่เกี่ยวของกับการศึกษาไดดังนี้ 
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2.1 งานที่ศึกษาเกี่ยวกับความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนต 

Somsak Kongkalai (ค.ศ. 1975) Import Substitution by Way of Trade Protection ซ่ึง

เปนการศึกษาการคุมครองในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตของประเทศไทยในชวงป พ.ศ. 2506-

พ.ศ. 2514 และไดประเมินความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตของไทย โดยใชวธีิ

วัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบดวยการใชคา DRC (Domestic Resource Cost) ซ่ึงเปนการวัด

ตนทุนคาเสียโอกาสในรูปของการใชปจจัยการผลิตในประเทศทั้งทางตรงและทางออมในการผลิต

สินคานั้น เพื่อใหไดมา หรือประหยัดเงินตราตางประเทศสุทธิ 1 หนวย แลวนํามาเปรียบเทียบกับ

อัตราแลกเปลี่ยนที่แทจริง (Shadow Exchange Rate: SER)   Somsak ไดทําการเปรียบเทียบคา DRC 

ของอุตสาหกรรมยานยนตของไทยกับคา DRC ในอุตสาหกรรมเดียวกันของประเทศที่กําลังพัฒนา   

ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมประกอบยานยนตของไทย เปนอุตสาหกรรมที่ไมมี

ประสิทธิภาพเมื่อเปรียบเทียบกับอุตสาหกรรมเดียวกันในประเทศอื่น  เนื่องจากพบวาคา DRC ของ

อุตสาหกรรมยานยนตของไทยมีคาสูงกวาประเทศอื่นๆ ถึง รอยละ 281.73  และ รอยละ 444.45 ในป 

พ.ศ. 2506 และป พ.ศ. 2514 ตามลําดับ  สวนคา DRC ของอุตสาหกรรมประกอบรถบรรทุกของไทย

มีคาไมแตกตางจากประเทศอื่นๆ มากนัก คือสูงกวาเพียง รอยละ 26.06 และรอยละ 60.21 ในป พ.ศ. 

2506 และป พ.ศ. 2514 ตามลําดับ   

 

Trakul Chatdarong (ค.ศ.1975) ศึกษาเรื่อง Comparative Advantage in the Industrial 

Sector in Thailand : A Domestic Resource Cost Study ที่ทําการประเมินความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบอุตสาหกรรมตางๆ ของไทยดวยวิธี DRC  โดยใชขอมูลจากการสํารวจสํามะโน

อุตสาหกรรม ป พ.ศ. 2514  

ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตนั่ง และชิ้นสวนรถจักรยานยนตเปน

อุตสาหกรรมที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ เนื่องจากคา DRC ของอุตสาหกรรมประกอบ

รถยนตมีคาสูงมากถึง 74.281 บาทตอดอลลารสหรัฐ และคา DRC ของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต

และช้ินสวนมีคาที่ยังคอนขางสูงคือ 58.859 บาทตอดอลลารสหรัฐ ในขณะที่อัตราแลกเปลี่ยนที่

แทจริง (SER) จากการคํานวณมีคาเทากับ 25.229 บาทตอดอลลารสหรัฐ และจะทําใหคา DRC/SER 
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จากทั้งสองอุตสาหกรรมมีคามากกวา 1 ซ่ึงแสดงวาอุตสาหกรรมดังกลาวเปนอุตสาหกรรมที่ไมมี

ประสิทธิภาพ 

 

Juanjai Ajanunt and Others (ค.ศ.1984) ไดเสนอรายงานเรื่อง Trade and 

Industrialization in Thailand ซ่ึงไดทําการศึกษาถึงคา DRC ของอุตสาหกรรมตางๆ โดยใชขอมูล

จากตารางปจจัย-ผลผลิต ป พ.ศ. 2518 

ผลการศึกษาพบวาอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตเปนอุตสาหกรรมที่มีประสิทธิภาพ แต

อุตสาหกรรมรถยนตยังเปนอุตสาหกรรมที่ไมมีประสิทธิภาพ โดยคา DRC ของอุตสาหกรรม

รถจักรยานยนตเทากับ 20.07 บาทตอดอลลารสหรัฐ เมื่อนําคา DRC ดังกลาวไปเปรียบเทียบกับ

อัตราแลกเปลี่ยนที่แทจริง (SER) ของป พ.ศ. 2518 คือ 21.7709 บาทตอดอลลารสหรัฐ จะพบวา

อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตมีคา DRC/SER เทากับ 0.922 ซ่ึงมีคานอยกวา 1   สวนอุตสาหกรรม

รถยนตมีคา DRC เทากับ 26.67 บาทตอดอลลารสหรัฐ เมื่อนําคา DRC ไปเปรียบเทียบกับอัตรา

แลกเปลี่ยนที่แทจริง (SER) พบวามีคา DEC/SER เทากับ 1.225 ซ่ึงมากกวา 1 จึงเปนอุตสาหกรรมที่

ไมมีประสิทธิภาพ 

รัชนี วีระวัฒนยิ่งยง (พ.ศ.2539) ไดศึกษาถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของ

อุตสาหกรรมยานยนต ในประเทศไทย เพื่อประเมินความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม

รถยนต โดยการใชคา DRC   

ผลการศึกษาพบวา คา DRC ของอุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมในป พ.ศ. 2518, 2523, 2528, 

และ 2533 ไดคา DRC เทากับ 26.599, 23.125, 35.827, และ 33.133 บาทตอดอลลารสหรัฐ 

ตามลําดับ เมื่อนําคา DRC ดังกลาวมาเปรียบเทียบกับอัตราแลกเปลี่ยนที่แทจริง (SER) พบวามีคา 

DEC/SER ในป พ.ศ. 2518, 2523, 2528, และ 2533 เทากับ 1.208, 1.048, 1.216, และ 1.119 

ตามลําดับ ซ่ึงจากคา DEC/SER ที่มากกวา 1  

ซ่ึงจากการศึกษา ไดสรุปวาในชวงเวลาดังกลาว อุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมของไทยไมมี

ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  การผลิตในอุตสาหกรรมนี้มีประสิทธิภาพต่ํา และมีความสามารถ

ในการแขงขันไมสูง   
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จิรายุส  บงกชมาศ (พ.ศ.2543)  ไดศึกษาถึงการปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนตไทย ภายใต

วิกฤติเศรษฐกิจ และไดมีการศึกษาถึงศักยภาพในการสงออกรถปคอัพขนาด 1 ตันของไทยในชวงป 

พ.ศ. 2537 – 2541 โดยอาศัยดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed Comparative 

Advantage Index: RCA) เปนตัววัดที่ใชวิเคราะหศักยภาพของการแขงขันในตลาดโลกของประเทศ

ผูสงออกเทียบกับศักยภาพรวมของโลกในสงออกรถปคอัพ 

 ผลการศึกษาพบวาคา RCA ของรถยนตปคอัพขนาด 1 ตัน ของไทยในป พ.ศ. 2537 มีคา

เพียง 0.19  เมื่อเทียบกับญี่ปุนและอเมริกาที่มีคา RCA ถึง 2.57 และ 0.96 ตามลําดับ  แตคา RCA ของ

ไทยก็ไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยในป พ.ศ. 2539 คา RCA ของไทยเพิ่มขึ้นเปน 0.38 และปรับตัว

เพิ่มขึ้นเปน 0.95 ในป พ.ศ.2540 และในป พ.ศ.2541 คา RCA ไดเพิ่มขึ้นเปน 1.30 ซ่ึงเปนการแสดง

วาไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถปคอัพขนาด 1 ตัน เพิ่มขึ้นมาตามลําดับ  

 

2.2 งานที่ศึกษาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนยานยนต 

 Wuttipan Tavarangkoon (ค.ศ.1984) ทําการศึกษาเรื่อง Comparative Advantage and 

Protection in Automobile Parts ซ่ึงเกี่ยวกับความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบและอัตราการคุมครอง

ของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต โดยใชขอมูลป พ.ศ. 2525  

ผลการศึกษาพบวา ช้ินสวนรถยนตนั่ง ซ่ึงไดแก แบตเตอรี่, สตารทเตอรมอเตอร, กันชน, ถัง

น้ํามัน , ที่ปดน้ําฝน , หมอน้ํา และเครื่องกําเนิดไฟฟากระแสสลับ ไมมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบ  ช้ินสวนยานยนตของรถบรรทุกขนาดเล็ก(ปคอัพ) ไดแก สตารทเตอรมอเตอร และ

เครื่องกําเนิดไฟฟากระแสสลับ และชิ้นสวนยานยนตของรถยนตโดยสารและรถบรรทุก ไดแก 

สตารทเตอรมอเตอร เปนชิ้นสวนยานยนตที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  โดย Wuttipan 

ช้ีใหเห็นวา ช้ินสวนยานยนตที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมักจะเปนชิ้นสวนที่ใชประกอบใน

รถแวน รถบรรทุกขนาดเล็ก (ปคอัพ) รถโดยสารและรถบรรทุก ขณะที่ช้ินสวนยานยนตที่ไมมีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบจะเปนสวนประกอบที่ใชกับรถยนตนั่ง  ซ่ึงมีสาเหตุมาจากอุตสาหกรรม

ช้ินสวนยานยนตตองอาศัยการประหยัดจากขนาดในการผลิต (Economies of Scale) ประกอบกับ

จํานวนรุนของรถยนตนั่งมีมากกวาจํานวนรุนของรถยนตเพื่อการพาณิชยมาก ทําใหการผลิตชิ้นสวน

สําหรับรถยนตนั่งไม เกิดการประหยัดจากขนาด  ซ่ึง  Wuttipan ไดเสนอแนะวาการที่จะให
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อุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตของไทยพัฒนาไดอยางมีประสิทธิภาพนั้น จะตองมีการลดจํานวนรุน

และแบบของรถยนตลง 

Prapapan Monmahachinda (ค.ศ.1993) ที่ไดศึกษาเรื่อง Factors Affecting the 

Exportation in Automobile Parts Industry in Thailand โดยทําการวิเคราะหปจจัยภายนอกและ

ปจจัยภายในที่นําไปสูความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในดานตนทุน (Comparative Cost Advantage) 

โดยเลือกศึกษาชิ้นสวนรถยนต 3 ชนิด คือ หมอน้ํา, กระจกนิรภัย, และแหนบตับ ซ่ึงชิ้นสวนเหลานี้

เปนชิ้นสวนที่อยูภายใตบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศและมีแนวโนมการสงออกสูง  

ผลการศึกษาพบวา นโยบายการบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศกลับทําใหความไดเปรียบ

โดยเปรียบเทียบของการสงออกชิ้นสวนยานยนตดังกลาวลดลง เนื่องจากนโยบายการบังคับใช

ช้ินสวนภายในประเทศกลับลดแรงจูงใจในการสงออก เพราะนโยบายดังกลาวเปนการชักจูงให

บริษัททําการผลิตชิ้นสวนสําหรับโรงงานประกอบรถยนต มากกวา ช้ินสวนที่เปนอะไหล ทั้งๆที่

ช้ินสวนที่เปนอะไหลมีความสามารถในการแขงขันในตลาดโลกไดมากกวา  

พัชรี สิโรรส (พ.ศ.2536) ไดศึกษาเกี่ยวกับการกําหนดนโยบายตออุตสาหกรรมยานยนต 

หัวขอเรื่อง การเมืองวาดวยการลงทุนของญ่ีปุนและการกําหนดนโยบาย: วิเคราะหอุตสาหกรรมยาน

ยนต   

ผลการศึกษาพบวา นโยบายและมาตรการอุตสาหกรรมการประกอบรถยนต และการบังคับ

ใชช้ินสวนภายในประเทศเปนมาตรการที่ใหประโยชนแกผูประกอบการรถยนต โดยเฉพาะอยางยิ่ง

บริษัทที่ เขามาลงทุนจากประเทศญี่ปุนอยางมาก  และนโยบายการคุมครองอุตสาหกรรม

ภายในประเทศ ตั้งแตป พ.ศ. 2521-พ.ศ. 2534 ทําใหบริษัทรถยนตของญี่ปุนเติบโตและขยายกําลัง

การผลิตมากขึ้น  ซ่ึงสงผลใหอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนตมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว  แต

อุตสาหกรรมชิ้นสวนที่เปนกิจการรวมทุนระหวางญี่ปุนและไทยจะเติบโตไดดีกวา 

 

จากรายงานของ UNICO INTERNATIONAL (ค.ศ.1995) ในหัวขอ The Study on 

Industrial Sector Development Supporting Industries in The Kingdom of Thailand ที่

ทําการศึกษาการพัฒนาอุตสาหกรรมสนับสนุนในประเทศไทย โดยการศึกษาความเคลื่อนไหวของ

แหลงเงินทุนญี่ปุนที่มาลงทุนในไทย  
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ผลการศึกษาพบวา ประเทศไทยเปนประเทศที่บริษัทขนาดกลางและขนาดเล็กของญี่ปุนให

ความสนใจจะยายฐานการผลิตมาลงทุนในอุตสาหกรรมสนับสนุน โดยเฉพาะอุตสาหกรรมชิ้นสวน

ยานยนต ช้ินสวนอิเลคทรอนิคส และเครื่องใชไฟฟา  สวนในดานความสามารถในการแขงขันระดับ

นานาชาติ  ในรายงานของ UNICO INTERNATIONAL ไดกลาวไววาอุตสาหกรรมรถยนตของไทย

ยังไมสามารถแขงขันได เนื่องจากมีการผลิตรถยนตจํานวนหลายแบบหลายรุน เพื่อสนองความ

ตองการภายในประเทศ  ซ่ึงเปนตลาดที่มีขนาดจํากัดทําใหไมมีการประหยัดตอขนาด อีกทั้ง

อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต เปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเงินลงทุนสูงมากในอุปกรณการผลิตตางๆ 

ดังนั้นจึงตองอาศัยการผลิตในปริมาณมากจึงจะคุมทุน แตการผลิตรถยนตจํานวนหลายแบบหลาย

รุน ทําใหช้ินสวนรถยนตตางๆ ใชมาตรฐานที่ตางกัน ไมสามารถใชรวมกันไดทําใหไมเกิดการ

ประหยัดตอขนาดในการผลิต 

 

2.3 งานที่ศึกษาเกี่ยวกับความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต 

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (พ.ศ.2542) ไดศึกษาถึงเรื่องการเสริมสราง

ความสามารถในการแขงขัน (รายงานทิศทางเศรษฐกิจและการคาไทย: ภาคการคาระหวางประเทศ) 

โดยใชการหาดัชนี RCA และ การคํานวณหาคา DRC ของอุตสาหกรรมตางๆ ของไทย  

ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต ของประเทศไทยมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตเพิ่มขึ้นมาโดยตลอด จากในอดีตที่ไมมีความไดเปรียบ

โดยเปรียบเทียบ และมีการใหเหตุผลที่ชวงป พ.ศ. 2526 – พ.ศ. 2528 มีคา RCA นอยกวา 1 วา 

เนื่องจากปริมาณการผลิตในประเทศยังไมเพียงพอตอความตองการภายในประเทศ และการผลิต

ช้ินสวนรถจักรยานยนตยังไมไดมาตรฐาน ประกอบกับตลาดสงออกยังมีขอจํากัด โดยเฉพาะตลาด

ในอินโดจีนยังประสบปญหาความไมสงบภายในประเทศ ทําใหมีการสงออกในชวงป พ.ศ. 2526 – 

พ.ศ. 2528 มีมูลคาการสงออกนอย ดังนั้นคา RCA ในชวงเวลาดังกลาวจึงมีคาต่ํากวา 1  นอกจากนี้

ทางสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย ไดเปรียบเทียบคา RCA ของอุตสาหกรรมตางๆ ระหวาง

ไทย จีน อินโดนีเซีย และเวียดนาม ในชวงเวลาดังกลาว พบวา อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตของ

ไทย มีคา RCA นอยกวาประเทศที่เปรียบเทียบ แสดงวา  จีน อินโดนีเซีย และเวียดนาม มีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบสูงกวา ไทย    แตการศึกษาโดยใชตนทุนการใชทรัพยากรภายในประเทศ 
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(DRC) เปนเครื่องมือ และใชขอมูลจากตารางปจจัยการผลิต-ผลผลิต ป พ.ศ. 2533 กลับพบวา

อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและรถจักรยาน มีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตแตไม

มากนัก โดยมีคา DRC/SER เทากับ 1.11 ซ่ึงมากกวา 1 เพียงเล็กนอย 

อาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน (พ.ศ. 2544) ที่ไดศึกษาเกี่ยวกับความสามารถในการแขงขันของ

อุตสาหกรรมรถจักรยานยนตไทย ในชวงป พ.ศ. 2534 – พ.ศ. 2540 โดยใชการหาดัชนี RCA และ

การหาคา DRC เปนเครื่องมือในการศึกษา นอกจากนี้ อาภรณ ยังไดเปรียบเทียบคา RCA ของไทย

กับประเทศในเอเชีย คือ ญี่ปุน จีน อินโดนีเซีย และ มาเลเซีย อีกดวย   

ผลการศึกษาพบวา  ในป พ.ศ. 2534, 2535, 2536, 2537, 2538, 2539 และ พ.ศ. 2540 สามารถ

คํานวณคา RCA ไดเทากับ 0.683, 1.054, 1.259, 1.650, 1.897, 1.707 และ 1.731 ตามลําดับ ดังนั้นจะ

เห็นไดวาหลังจากป พ.ศ. 2534 RCA ของไทยในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนตและรถจักรยาน มีคา

มากกวา 1 ซ่ึงผูศึกษาไดสรุปวา ถาพิจารณาจากคา RCA ที่ไดจะแสดงใหเห็นวาประเทศไทยมีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการผลิตรถจักรยานยนตและรถจักรยาน และจากการเปรียบเทียบคา 

RCA กับประเทศที่นํามาศึกษาเปรียบเทียบดวย พบวา ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ

มากที่สุด คือ ญี่ปุน รองลงมา คือ จีนและไทย ลําดับถัดไป คือ อินโดนีเซีย และ มาเลเซีย ตามลําดับ 

โดย มาเลเซีย มีคา RCA ต่ํากวา 1 มาโดยตลอดในชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงผูศึกษาไดใหความเห็นวา 

ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบดังกลาวขางตน จะเปนประเทศที่มีจํานวนประชากรมาก 

ตลาดภายในประเทศมีขนาดใหญ ผูผลิตจึงสามารถขยายการผลิตจนกอใหเกิดการประหยัดตอขนาด 

อันเปนคุณสมบัติของสินคาอุตสาหกรรม    

สวนการศึกษาโดยใช ตนทุนการใชทรัพยากรภายในประเทศ (DRC) เปนเครื่องมือ และใช

การคํานวณหาคา DRC ดวยวิธีการคํานวณจากโครงสรางตนทุนการผลิตของอุตสาหกรรม

รถจักรยานยนต ไดคา DRC ในป พ.ศ. 2542 เทากับ 28.0273 บาทตอดอลลารสหรัฐ ซ่ึงนอยกวาคา 

SER ที่คํานวณไดทั้งโดยวิธีของ Supote และ B.Balassa และ อัตราแลกเปลี่ยนอางอิงในตลาด ที่มีคา

เทากับ 37.13, 39.35 และ 37.8374 บาทตอดอลลารสหรัฐ ตามลําดับ  ทําใหคา DRC/SER ที่ไดมีคา

นอยกวา 1 ทั้ง 3 กรณี แสดงวาผูประกอบการมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบจากความสามารถใน

การผลิตรถจักรยานยนต ซ่ึงสอดคลองกับการหาคาดัชนี RCA ขางตน 
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ในการศึกษาคนควาอิสระฉบับนี้ไดใชดัชนีความไดเปรียบสัมพัทธที่ปรากฏ (Revealed 

Comparative Advantage Index; RCA) ที่เสนอโดย B. Balassa เปนเครื่องมือวิเคราะห

ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย เนื่องจากการศึกษาดัชนี RCA จะให

ความสําคัญกับการสงออกหรือนําเขาสินคาของประเทศเปรียบเทียบกับการสงออก หรือ นําเขาของ

สินคาชนิดเดียวกันในกลุมประเทศที่ตองการศึกษา ซ่ึงขอมูลการนําเขา-สงออก สินคาของแตละ

ประเทศมีการเก็บรวบรวมไวอยางคอนขางจะเปนระบบตามหมวดหมู และมีการจําแนกแยกยอยเปน

ประเภทสินคา ตามมาตรฐานการจําแนกหมวดหมูสินคาระหวางประเทศที่ทุกประเทศยึดถือเปน

มาตรฐานเดียวกันในการรวบรวมขอมูล นอกจากนี้ขอมูลการสงออกของประเทศหนึ่งไปยังอีก

ประเทศหนึ่งที่รายงานโดยประเทศผูสงออกยังสามารถตรวจสอบไดจากรายงานของประเทศผูนําเขา

ไดอีกทางหนึ่งดวย อีกทั้งองคกรระหวางประเทศ ทั้ง WTO. UNCTAD และ United Nations ก็มีการ

รวบรวมขอมูลการคาระหวางประเทศและใชขอมูลดังกลาวในการวิเคราะหการคาในระบบ

เศรษฐกิจของโลกอีกดวย ในขณะที่การวิเคราะหตนทุนโดยเปรียบเทียบระหวางประเทศนั้นเปน

เรื่องที่ยาก เพราะปจจัยการผลิตและกระบวนการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตมีความซับซอน 

นอกจากนี้ในหลายๆ ประเทศก็มิไดมีการเก็บรวบรวมขอมูลไวอยางเปนระบบจนสามารถนํามาใช

เปรียบเทียบเทียบตนทุนของแตละประเทศได อีกทั้งผูผลิตสวนใหญไมมีการเปดเผยตนทุนการผลิต

ของตนเอง ดังนั้นผูศึกษาวิจัยจึงตองอาศัยขอมูลจากสภาพแวดลอมในอุตสาหกรรมมาประมาณ

ตนทุนการผลิตเอง ซ่ึงมีความคลาดเคลื่อนและผิดพลาดไดมาก 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) รายปของมูลคาการนําเขา-

สงออก ในอุตสาหกรรมยานยนตและมูลคาการคาระหวางประเทศ ชวงป ค.ศ.2000 ถึง ค.ศ. 2003 

(พ.ศ.2543-พ.ศ. 2546) เนื่องจากป พ.ศ.2543 เปนปที่รัฐบาลไทยยกเลิกมาตรการบังคับใชช้ินสวนที่

ผลิตในประเทศที่ดําเนินการมานานถึง 30 ป และรัฐบาลในปจจุบันใหความสําคัญในเชิงศักยภาพ

การแขงขันพรอมสนับสนุนและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหกาวขึ้นสูการเปน ศูนยกลาง

ยานยนตแหงเอเชีย (Detroit of Asia) 

 ในขณะที่ศึกษาขอมูลการคาระหวางประเทศที่รวบรวมโดย WTO UNCTAD และ United 

Nations มีการรวบรวมที่เปนปจจุบันที่สุดถึงป พ.ศ.2546 และมีการศึกษายอนกลับในป ค.ศ. 1990 

(พ.ศ.2533), และ ค.ศ.1995 (พ.ศ. 2538) เพื่อดูแนวโนมในอดีตกับชวงเวลาที่ศึกษา  



บทที่ 3  

วิธีดําเนนิการวิจัย 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามรถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย เพื่อใหบรรลุ

วัตถุประสงคของการศึกษาจําเปนตองมีวิธีการดําเนินการวิจัย  ซ่ึงประกอบดวย  เครื่องมือที่ใชใน

การวิจัย  การเก็บรวบรวมขอมูล  และการวิเคราะหขอมูล 

 

1.  เครื่องมือที่ใชในการวจิัย 
 

ความสามารถในการแขงขันในตลาดโลกจะพิจารณาจากความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ

ของสินคาที่สงออก  ซ่ึงในการศึกษานี้จะใชวิธี การหาดัชนีความไดเปรียบสัมพัทธที่ปรากฏ 

(Revealed Comparative Advantage Index; RCA) เปนเครื่องมือในการศึกษาถึง ความสามารถใน

การแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย  

 

1.1 การหาคา RCA ในตลาดโลก 
 

ดัชนีความไดเปรียบสัมพัทธที่ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index ; 

RCA)  พัฒนาโดย B. Balassa ในป ค.ศ. 1965    RCA. คืออัตราสวนระหวางสัดสวนการสงออก

สินคาชนิดหนึ่งของประเทศหนึ่ง (คือมูลคาสินคาออกชนิดหนึ่งเทียบกับมูลคาการสงออกรวมของ

ประเทศนั้น) กับสัดสวนการสงออกสินคาชนิดนั้นในตลาดโลก (คือมูลคาของสินคาออกชนิดนั้น

ในตลาดโลกเทียบกับมูลคาการสงออกสินคาทุกชนิดในตลาดโลก)  ซ่ึงสามารถเขียนเปนสมการ

ทางคณิตศาสตรไดดังนี้  

 

RCAij       = (Xij / ∑Xi) / (Xwj / ∑Xw)      
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 RCAij    = ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรยีบเทียบของสินคาสงออกชนิด j ของประเทศ i 

               Xij         = มูลคาการสงสินคาออกชนิด j ของประเทศ i 

∑Xi        = มูลคาการสงสินคาออกรวมทั้งหมดของประเทศ i 

Xwj          = มูลคาการสงสินคาออกชนิด j ในตลาดโลก 

∑Xw       = มูลคาการสงสินคาออกรวมทั้งหมดในตลาดโลก 

 

1.2  การหาคา RCA ในตลาดสงออก 
 

ดัชนีความไดเปรียบสัมพัทธที่ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index ; 

RCA)     RCA. คืออัตราสวนระหวางสัดสวนการสงออกสินคาชนิดหนึ่งของประเทศนั้นไปในอีก

ประเทศหนึ่ง (คือมูลคาสินคาออกชนิดหนึ่งเทียบกับมูลคาการสงออกรวมของประเทศนั้นที่สงออก

ไปในอีกประเทศหนึ่งที่เปนตลาดสงออกของประเทศนั้น) กับสัดสวนการนําเขาสินคาชนิดนั้นใน

อีกประเทศหนึ่ง (คือมูลคาของสินคานําเขาชนิดนั้นเทียบกับมูลคาการนําเขาสินคาทุกชนิดของ

ประเทศผูนําเขาที่เปนตลาดสงออกของประเทศนั้น)  ซ่ึงสามารถเขียนเปนสมการทางคณิตศาสตร

ไดดังนี้  

 

RCAij       = (Xij / ∑Xi) / (Xnj / ∑Xn)      

 

RCAij    = ดัชนีความไดเปรยีบโดยเปรยีบเทียบของสินคาสงออกชนิด j ของประเทศ i ใน 

ประเทศ n 

               Xij         = มูลคาการนําเขาสินคาชนิด j จากประเทศ i ไปยังประเทศ n 

∑Xi        = มูลคาการนําเขาสินคารวมทั้งหมดจากประเทศ i ไปยังประเทศ n 

Xnj          = มูลคาการนําเขาสินคาชนิด j ของประเทศ n  

∑Xn       = มูลคาการนําเขาสินคารวมทั้งหมด ของประเทศ n  
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1.3 เกณฑการพิจารณาคา RCA 1

 
• ถาคา RCA ของสินคาใดของประเทศใด  >1 แสดงวาประเทศนั้นมีความไดเปรียบ

มากกวาในการสงออกสินคาชนิดนั้น เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นในตลาดโลก 

• ถาคา RCA ของสินคาใดของประเทศใด <1 แสดงวาประเทศนั้นมีความ

เสียเปรียบมากกวาในการสงออกสินคาชนิดนั้น เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นใน

ตลาดโลก 

• ถาคา RCA ของสินคาใดของประเทศใด = 1 แสดงวาประเทศนั้นมีความชํานาญ

เฉพาะอยางในการผลิตสินคาออกชนิดนั้น เทากับประเทศอื่นๆ ในตลาดโลก 

• ถาเวลาผานไป คา RCA ของสินคาออกใดของประเทศนั้นเพิ่มขึ้น  แสดงวา

ประเทศนั้นมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกสินคาชนิดนั้นเพิ่มขึ้น 

(แมวาคา RCA จะยังคง  <1) 

• ถาเวลาผานไป คา RCA ของสินคาออกใดของประเทศนั้นลดลง  แสดงวาประเทศ

นั้นมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกสินคาชนิดนั้นลดลง (แมวาคา 

RCA จะยังคง  >1) 

 

2.  การเก็บรวบรวมขอมูล 

 

ขอมูลที่ใชเปนขอมูลทุติยภูมิซ่ึงเก็บรวบรวมไดจากหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งในประเทศและ

ตางประเทศ  โดยขอมูลผูประกอบการไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลจาก สถาบันยานยนต กระทรวง

อุตสาหกรรม,  สมาคมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย,  ธนาคารแหง

ประเทศไทย,  และสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน   

 

 
1 อัครยุทธ สุนทรวิภาต ”การวัดความสามารถในการแขงขัน” ใน ประมวลสาระชุดวิชาเศรษฐศาสตรอุตสาหกรรม 

หนวยที่ 15 ภาคผนวก ข. หนา 331-332  นนทบุรี โรงพิมพมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช พ.ศ.2545 
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ขอมูลการสงออกและมูลคาการสงออกของประเทศไทยไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลจาก 

กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ  กรมศุลกากร และศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารของ

หนวยราชการที่เกี่ยวของ  สวนขอมูลการคาและมูลคาการคาระหวางประเทศไดทําการเก็บรวบรวม

ขอมูลจากองคการการคาโลก (WTO), UNCTAD และ United Nations 

 

3.  การวิเคราะหขอมูล 

 

เพื่อใหบรรลุผลการศึกษาและครอบคลุมตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว  จึงไดแบงการวิเคราะห

ออกเปน 

 

3.1 การวิเคราะหเชิงพรรณนา (Descriptive method) 
 

โดยนําขอมูลของอุตสาหกรรมยานยนตที่เกี่ยวของกับการวิเคราะห  ไดแก ปริมาณ

การผลิต   อัตราการใชกําลังการผลิต  ปริมาณการจําหนายรถยนต  รถจักรยานยนต และการคา

ตางประเทศ รวมถึงลักษณะทั่วๆ ไปของอุตสาหกรรมยานยนต มาทําการวิเคราะหในเชิงพรรณนา 

 

3.2 การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative method) 
 

การศึกษาถึงระดับความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ในเชิง

การวัดความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ดวยการใชดัชนี RCA เปนเครื่องมือในการวิเคราะหดังนี้ 

 

1. วิเคราะหศักยภาพในการสงออกยานยนตของประเทศไทยไปในตลาดโลก ซ่ึงจะ

พิจารณาจากมูลคาการสงออกยานยนต และมูลคาการสงออกสินคาทั้งหมดของประเทศไทย

เปรียบเทียบกับมูลคาการสงออกยานยนตและมูลคาการคาในดานการสงออกรวมทั้งหมดใน

ตลาดโลก     พรอมทําการวิเคราะหเปรียบเทียบคา RCA ดังกลาวกับประเทศที่เปนผูนําในการ

สงออกยานยนตในตลาดโลก    และศึกษาถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมไทย
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ใน 4 ผลิตภัณฑหลัก คือ รถยนตนั่ง, รถยนตเพื่อการพาณิชย, ช้ินสวนรถยนต, จักรยานและ

จักรยานยนต โดยทําการเปรียบเทียบกับประเทศในแถบเอเชียที่เปนผูสงออกผลิตภัณฑดังกลาว    

 

2. วิเคราะหศักยภาพและความสามารถในการสงออกรถยนตนั่ง, รถยนตเพื่อการ

พาณิชย, ช้ินสวนรถยนต และจักรยานยนต ของประเทศไทยไปในตลาดที่เปนประเทศคูคา ซ่ึงจะ

พิจารณาจากมูลคาการสงออกผลิตภัณฑดังกลาวขางตน และมูลคาการสงออกสินคาทั้งหมดของ

ประเทศไทยที่สงออกไปในตลาดของประเทศคูคา เปรียบเทียบกับมูลคาการนําเขาผลิตภัณฑยาน

ยนตที่กําลังพิจารณา และมูลคาการคาในดานการนําเขารวมทั้งหมดของประเทศคูคา  พรอมทําการ

วิเคราะหเปรียบเทียบคา RCA ดังกลาวกับประเทศที่เปนผูแขงขันของไทยในแตละผลิตภัณฑยาน

ยนตที่กลาาวขางตน โดยพิจารณาแยกตามตลาดที่เปนคูคาของประเทศไทย 



บทที่ 4  

ผลการวิเคราะหขอมลู 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตเพื่อการสงออกของ

ประเทศไทย จากการคนควาอิสระนี้ใชวิธีการวิเคราะหจากการวัดดัชนีความไดเปรียบสัมพัทธที่

ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index; RCA) โดยแบงหัวขอในการศึกษา เปน 3 

ประเด็น ตามวัตถุประสงคของการวิจัย คือ  

1. ศักยภาพและความสามารถในการแขงขันของกลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทยไปยัง

ตลาดโลก 

2. ศักยภาพและความสามารถในการสงออกของกลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทยเปนราย

ผลิตภัณฑ ไปยังตลาดโลก 

3. ศักยภาพและความสามารถของการสงออกสินคาเปนรายผลิตภัณฑ คือ รถยนตนั่ง, 

รถยนตเพื่อการพาณิชย, ช้ินสวนยานยนต, และจักรยานยนต ไปยังประเทศคูคา 

 

1. ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในตลาดโลก 
 

จากรายงานขอมูลการสงออก ยานพาหนะ อุปกรณ และสวนประกอบ1 ของกรมเจรจา

การคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย ดังแสดงในตารางที่ 4.1 จะพบวา นับตั้งแตป พ.ศ. 2541 

ประเทศไทยมีมูลคาการสงออกสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตที่มีมูลคา และการขยายตัวที่เพิ่ม

ขึ้นมาโดยตลอด นอกจากนี้สัดสวนมูลคาการสงออกสินคาในหมวดอุตสาหกรรมยานยนตตอมูลคา

การสงออกสินคาทั้งหมดของประเทศไทยที่เพิ่มขึ้นมาโดยตลอด เชนกัน ดังนั้นจากขอมูลดังกลาว 

 
1ยานพาหนะ อุปกรณ และสวนประกอบ หมายถึง สินคาตางๆ ดังนี้ 1รถยนต อุปกรณและสวนประกอบ, 2 

รถจักรยานยนตและสวนประกอบ, 3 รถจักรยานและสวนประกอบ, 4 เครื่องยนตสันดาปภายในแบบลูกสูบ, 5 

เครื่องอุปกรณไฟฟาสําหรับจุดระเบิดเครื่องยนต, และ 6 ยานพาหนะอื่นๆ และสวนประกอบ 
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จะเห็นไดวา อุตสาหกรรมยานยนตของไทย เปนอุตสาหกรรมที่มีแนวโนมการขยายตัวในการสงออก

ที่ดี เมื่อเทียบกับการสงออกของประเทศ และมีศักยภาพพอที่จะแขงขันในตลาดโลกได 

 

ตารางที่ 4.1 มูลคาการสงออก ยานพาหนะ อุปกรณ และสวนประกอบ ในชวงป พ.ศ. 2536-พ.ศ. 2546 

 

ป พ.ศ. 
มูลคาการสงออก 

(ลานเหรียญสหรัฐ) 

อัตราการขยายตัว 

(รอยละ) 

สัดสวน 

(รอยละ) 

2536 

2537 

2538 

2539 

2540 

2541 

2542 

2543 

2544 

2545 

2546 

1,021.80 

1,454.40 

1,234.80 

1,217.30 

1,601.70 

1,773.20 

2,511.80 

3,186.00 

3,335.10 

3,749.70 

5,145.10 

- 

42.34 

-15.10 

-1.42 

31.58 

10.71 

41.65 

26.84 

5.31 

11.76 

37.21 

2.74 

3.20 

2.18 

2.18 

2.75 

3.25 

4.30 

4.58 

2.15 

5.50 

6.42 
ที่มา: กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ กระทรวงพาณิชย 
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1.1 สัดสวนการสงออกของประเทศผูนําในตลาดโลก 

 

จากการพิจารณาการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในตลาดโลก โดยใชขอมูล

ของ UNCTAD จากตารางที่ 4.2 พบวาอุตสาหกรรมยานยนตไทยมีสวนแบงในตลาดโลกนอยมาก

เพียงรอยละ 0.5 ตลอดชวงป พ.ศ. 2544-พ.ศ. 2546 และในป พ.ศ. 2538 ซ่ึงเปนชวงตนๆ ที่ประเทศ

ไทยมีการสงออกรถยนตไปจําหนายยังตางประเทศ ประทศไทยมีสวนแบงในตลาดโลกเพียงรอยละ 

0.1 เทานั้น ตอมาในป พ.ศ. 2543 ประเทศไทยจึงมีสวนแบงเพิ่มขึ้นเปน รอยละ 0.4 และในป พ.ศ.

2546 ประเทศไทยครองสวนแบงในตลาดโลกอยูรอยละ 0.5 ซ่ึงเปนอันดับที่ 13 ของโลกจากประเทศ

ผูนําในการสงออกทั้ง 15 ประเทศ ตามที่แสดงไวในตารางที่ 4.2 โดยมีกลุมสหภาพยุโรปครองสวน

แบงในตลาดโลกมากที่สุดประมาณครึ่งหนึ่งของมูลคาการสงออกในอุตสาหกรรมยานยนตของโลก 

รองลงมาคือ ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา แคนาดา เม็กซิโก และ เกาหลีใต ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4. 2 สวนแบงในตลาดโลกของประเทศผูสงออกยานยนต (Automotive Products) 

ในป ค.ศ.1980, ค.ศ. 1990, ค.ศ. 1995 และชวงป ค.ศ. 2000 – ค.ศ.2003        หนวย: รอยละ 

ค.ศ.

1980 

ค.ศ. 

1990 

ค.ศ.

1995 

ค.ศ.

2000 

ค.ศ.

2001 

ค.ศ.

2002 

ค.ศ.

2003 
ประเทศผูนําในการสงออกz 

พ.ศ.
2523 

พ.ศ. 
2533 

พ.ศ. 
2538 

พ.ศ. 
2543 

พ.ศ. 
2544 

พ.ศ. 
2545 

พ.ศ. 
2546 

1.สหภาพยุโรป(15) 

  1.1 สงออกภายใน EU (15) 

1.2  สงออกนอกตลาด EU (15) 

2. ญี่ปุน 

3. สหรัฐอเมริกา 

4. แคนาดา 

5. เม็กซิโก 

6. เกาหลีใต 

7. สาธารณรัฐเช็ค 

8. ฮังการี 

9. โปแลนด 

10. บราซิล 

11. สโลวัค 

12. ตุรกี 

13. ไทย 

14. จีน 

15. ไตหวนั 

16. อ่ืนๆ 

52.8 

33.3 

19.5 

19.8 

11.9 

6.9 

0.3 

0.1 

- 

0.6 

0.6 

1.1 

- 

0.0 

0.0 

0.0 

- 

5.9 

53.8 

39.5 

14.3 

20.8 

10.2 

8.9 

1.5 

0.7 

- 

0.2 

0.1 

0.6 

- 

0.0 

0.0 

0.1 

0.3 

2.8 

51.3 

36.2 

15.1 

17.6 

11.4 

9.4 

3.1 

2.0 

0.3 

0.1 

0.2 

0.6 

0.1 

0.1 

0.1 

0.1 

0.4 

3.2 

46.8 

32.3 

14.5 

15.3 

11.7 

10.5 

5.3 

2.6 

0.8 

0.8 

0.7 

0.8 

0.4 

0.3 

0.4 

0.3 

0.4 

2.9 

48.4 

33.0 

15.4 

14.1 

11.1 

9.7 

5.4 

2.7 

1.0 

0.9 

0.7 

0.8 

0.4 

0.4 

0.5 

0.3 

0.4 

3.2 

48.8 

32.4 

16.4 

14.9 

10.8 

9.1 

5.0 

2.8 

0.8 

1.0 

0.8 

0.8 

0.5 

0.5 

0.5 

0.4 

0.4 

2.9 

51.3 

34.0 

17.3 

14.2 

9.6 

7.9 

4.2 

3.1 

1.1 

1.0 

1.0 

0.9 

0.8 

0.7 

0.5 

0.5 

0.4 

2.8 

รวม 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

ที่มา: รวบรวมและคํานวณจากขอมูลของ UNCTAD 



42 

1.2 สัดสวนการนําเขาของประเทศผูนําเขาในตลาดโลก 

 

เมื่อพิจารณาในดานการนําเขา ของประเทศที่มีการนําเขาสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยาน

ยนตของโลก โดยใชขอมูลของ UNCTAD จากตารางที่ 4.3 พบวาประเทศที่มีการนําเขาในสัดสวนที่

สูงในตลาดโลก คือ กลุมสหภาพยุโรป มีการนําเขามากที่สุดประมาณ รอยละ 40 ของมูลคาการนําเขา

ทั้งหมดในภาคอุตสาหกรรมยานยนตของโลก รองลงมาคือ สหรัฐอเมริกา แคนาดา เม็กซิโก จีน 

ญี่ปุน และ ออสเตรเลีย ตามลําดับ 

 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบระหวางประเทศที่เปนผูนําในการสงออกอุตสาหกรรมยานยนต

ของโลก กับประเทศผูนําเขาอุตสาหกรรมยานยนตของโลก แลว พบวาประเทศที่เปนผูนําในการ

สงออกของอุตสาหกรรมยานยนตของโลกตามที่แสดงไวในตารางที่ 4.2 สวนใหญจะเปนประเทศผู

นําเขาอุตสาหกรรมยานยนตของโลกในสัดสวนที่มากดวย เชน กลุมสหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกา 

แคนาดา เม็กซิโก และ ญี่ปุน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



43 

ตารางที่ 4.3 สัดสวนการนําเขายานยนต (Automotive Products) ของประเทศผูนําเขาในตลาดโลก 

ในป ค.ศ.1980, ค.ศ. 1990 และชวงป ค.ศ. 2000 – ค.ศ.2003                  

 หนวย: รอยละ 

ค.ศ.1980 ค.ศ.1990 ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูนําเขาz 

พ.ศ.2523 พ.ศ.2533 พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.สหภาพยุโรป(15) 

  1.1 นําเขาจากภายใน EU (15) 

1.2 นําเขาจากภายนอก EU(15) 

2. สหรัฐอเมริกา 

3. แคนาดา 

4.เม็กซิโก 

5. จีน 

6. ญี่ปุน 

7. ออสเตรเลีย 

8. สวิตเซอรแลนด 

9. โปแลนด 

10. ตุรกี 

11. ซาอุดิอาระเบีย 

12. รัสเซีย 

13. สาธารณรัฐเช็ค 

14. ฮังการี 

15. สโลวัค 

16. อ่ืนๆ 

37.5 

32.2 

5.3 

20.3 

8.7 

1.8 

0.6 

0.5 

1.3 

1.8 

0.9 

- 

2.7 

- 

- 

0.4 

- 

23.5 

47.0 

39.7 

7.3 

24.7 

7.7 

1.6 

0.6 

2.3 

1.2 

1.9 

0.1 

0.4 

0.9 

- 

- 

0.2 

- 

11.4 

39.3 

31.7 

7.6 

28.9 

7.9 

3.4 

0.6 

1.7 

1.5 

1.1 

0.7 

1.0 

0.6 

0.4 

0.4 

0.4 

0.2 

11.9 

41.0 

33.0 

8.0 

29.0 

7.4 

3.4 

0.9 

1.6 

1.3 

1.1 

0.8 

0.4 

0.9 

0.7 

0.6 

0.4 

0.3 

10.2 

40.0 

31.9 

8.1 

28.0 

7.4 

3.3 

1.1 

1.6 

1.4 

1.0 

0.8 

0.4 

0.9 

0.7 

0.6 

0.5 

0.3 

12.0 

42.6 

33.5 

9.1 

24.7 

6.7 

2.7 

1.7 

1.5 

1.5 

1.0 

0.9 

0.8 

0.8 

0.8 

0.7 

0.5 

0.5 

12.6 

รวม 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

ที่มา: รวบรวมและคํานวณจากขอมูลของ UNCTAD 
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1.3 การเปล่ียนแปลงสัดสวนการสงออกของประเทศผูนําในตลาดโลก 

 

จากการศึกษาในเรื่องสวนแบงการครองตลาดของประเทศผูนําในการสงออกสินคาใน

กลุมอุตสาหกรรมยานยนตจะทําใหสามารถคํานวณการเปลี่ยนแปลงสวนแบงในตลาดโลกของแตละ

ประเทศที่เปนผูนําในการสงสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตได โดยในที่นี้จะคํานวณการ

เปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดของแตละประเทศที่เปนผูนําในการสงออกในชวงระหวางป ค.ศ.1995-

ค.ศ.2000 (พ.ศ. 2538-พ.ศ.2543) และ ระหวางป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) ซ่ึงจะทํา

ใหทราบวาเมื่อเวลาเปลี่ยนแปลงไปสวนแบงการครองตลาดของแตละประเทศมีการเปลี่ยนแปลง

เพิ่มขึ้น หรือลดลงเพียงใด  

 

จากการศึกษาดังกลาวพบวาในชวงระหวางป ค.ศ.1995-ค.ศ.2000 (พ.ศ. 2538-พ.ศ.2543) 

ประเทศที่เปนผูนําในการสงออกสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตของโลกในอันดับที่ 1 และ 2 คือ 

สหภาพยุโรป และ ญี่ปุน มีเปอรเซ็นตสวนแบงการครองตลาดที่ลดลงเทากับ 4.45 % และ 2.30 % 

ตามลําดับ สวนประเทศอื่นๆ มีสวนแบงการครองตลาดที่เพิ่มขึ้น แตถึงอยางไรก็ตามทั้งกลุมสหภาพยุ

โรป และ ญี่ปุน ก็ยังมีมูลคาการสงออกสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตในปค.ศ.2000 (พ.ศ.2543) 

ในปริมาณที่มากที่สุดเปนอันดับ1 และ อันดับ 2 เหมือนเดิม   เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนแปลงสวนแบง

การครองตลาดในชวงตอมาคือ ระหวางป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) พบวาในชวง

เวลาดังกลาว  กลุมสหภาพยุโรป สามารถพลิกฟนสวนแบงการตลาดที่เคยลดลงในชวงปค.ศ.1995-

ค.ศ.2000 ใหกลับมาเทาเดิมได คือมีสวนแบงการครองตลาดที่เพิ่มขึ้นเทากับ 4.45 % แต ญี่ปุนยังคงมี

แนวโนมที่จะเสียสวนแบงการตลาดตอไปถึงแมวามูลคาการสงออกจะเพิ่มขึ้นก็ตาม นอกจากนี้

ในชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) ยังพบวาประเทศ สหรัฐอเมริกา, แคนาดา และ

เม็กซิโก ก็สูญเสียสวนแบงทางการตลาดไปเชนเดียวกับ ญี่ปุน แตที่หนักกวาคือ แคนาดา และ

เม็กซิโก นอกจากจะสูญเสียสวนแบงทางการตลาดแลว ยังมีมูลคาการสงออกที่ลดลงจากเดิมอีกดวย  

โดยมีรายระเอียดดังแสดงในตารางที่ 4.4 
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 สวนประเทศไทยมีเปอรเซ็นตสวนแบงการครองตลาดที่ลดลงจาก รอยละ 0.31ในชวงป 

ค.ศ.1995-2000(พ.ศ. 2538-พ.ศ.2543) เปน รอยละ 0.13 ในชวงป ค.ศ.2000-2003(พ.ศ. 2543-พ.ศ.

2546) แตมีมูลคาการสงออกที่เพิ่มขึ้นจาก 2,401 ลานเหรียญสหรัฐ ในปพ.ศ.2543 เปน 3,970 ลาน

เหรียญสหรัฐ ในปพ.ศ.2546 

 

ตารางที่ 4.4 การเปล่ียนแปลงเปอรเซ็นตสวนแบงของอตุสาหกรรมยานยนตในตลาดโลก 

ชวงป ค.ศ.1995-2000(พ.ศ. 2538-พ.ศ.2543) และชวงป ค.ศ. 2000-2003(พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

 

การเปลี่ยนแปลง % สวนแบงตลาด 
มูลคาการสงออก 

(ลานเหรียญสหรัฐ) ประเทศผูนําในการสงออก 

ค.ศ.1995-2000 ค.ศ. 2000-2003 ค.ศ. 2000 ค.ศ. 2003 

1. ไทย 

2. สหภาพยุโรป(15) 

3. ญี่ปุน 

4. สหรัฐอเมริกา 

5. แคนาดา 

6. เม็กซิโก 

7. เกาหลีใต 

8. สาธารณรัฐเช็ค 

9. ฮังการี 

10. โปแลนด 

11. บราซิล 

12. ตุรกี 

13. จีน 

14. ไตหวนั 

0.31 

-4.45 

-2.30 

0.22 

1.14 

2.21 

0.64 

0.48 

0.68 

0.47 

0.17 

0.12 

0.14 

0.02 

0.13 

4.45 

-1.08 

-2.08 

-2.65 

-1.15 

0.46 

0.28 

0.17 

0.29 

0.09 

0.41 

0.22 

0.04 

2,401 

270,109 

88,082 

67,195 

60,656 

30,655 

15,194 

4,658 

4,765 

3,976 

4,682 

1,517 

1,581 

2,226 

3,970 

371,110 

102,730 

69,250 

56,950 

30,130 

22,360 

7,870 

7,210 

7,120 

6,530 

4,900 

3,570 

3,050 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ UNCTAD 
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1.4 ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของประเทศผูนําการสงออกในตลาดโลก 

ในการศึกษาความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในตลาดโลกได

ใชการวิเคราะหดัชนี RCA เปนเครื่องมือในการพิจารณาเปรียบเทียบระหวางประเทศไทยและ

ประเทศผูนําในการสงออกสินคาในอุตสาหกรรมยานยนตของโลก ซ่ึงจากการวิเคราะหสามารถ

คํานวณหาคา RCA ของประเทศตางๆ ในป ค.ศ.1990 (พ.ศ.2533), ค.ศ.1995 (พ.ศ.2538) และชวงป 

ค.ศ. 2000-2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) ไดดังแสดงในตารางที่ 4.5 

 

ตารางที่ 4.5 เปรียบเทียบ RCA อุตสาหกรรมยานยนต (Automotive Products) ของไทย 

กับประเทศที่เปนผูนําในการสงออก ในป ค.ศ.1990, 1995 และชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 

ค.ศ.1990 ค.ศ.1995 ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูนําในการสงออก พ.ศ.2533 พ.ศ.2538 พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1. ไทย 

2. สหภาพยุโรป(15) 

3. ญี่ปุน 

4. สหรัฐอเมริกา 

5. แคนาดา 

6. เม็กซิโก 

7. เกาหลีใต 

8. สาธารณรัฐเช็ค 

9. ฮังการี 

10. โปแลนด 

11. บราซิล 

12. ตุรกี 

13. จีน 

14. ไตหวนั 

0.05 

1.24 

2.52 

0.91 

2.44 

1.27 

0.39 

- 

0.74 

0.3 

0.71 

0.13 

0.05 

0.14 

0.10 

1.28 

2.04 

1.00 

2.51 

2.01 

0.82 

0.78 

0.58 

0.49 

0.71 

0.33 

0.05 

0.17 

0.38 

1.33 

2.03 

0.95 

2.42 

2.03 

0.97 

1.77 

1.88 

1.39 

0.94 

0.60 

0.07 

0.17 

0.44 

1.31 

2.14 

0.93 

2.27 

2.08 

1.10 

1.78 

1.87 

1.26 

0.89 

0.80 

0.08 

0.19 

0.43 

1.31 

2.26 

0.98 

2.27 

1.96 

1.07 

1.69 

1.77 

1.29 

0.83 

0.93 

0.08 

0.19 

0.51 

1.34 

2.24 

0.98 

2.15 

1.87 

1.19 

1.66 

1.74 

1.37 

0.92 

1.08 

0.08 

0.22 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ UNCTAD 
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จากตารางที่ 4.5 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยจากคาดัชนี RCA 

พบวา คาดัชนี RCA ของไทยยังมีคานอยกวา 1 โดยตลอดในชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยไมมี

ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกสินคายานยนตในตลาดโลก แตอยางไรก็ตามคาดัชนี 

RCA ในสินคาอุตสาหกรรมยานยนตของไทยก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามระยะเวลาที่เปลี่ยนแปลงไป 

โดยในป ค.ศ. 1990 (พ.ศ.2533) ไทยมีคา RCA เทากับ 0.05 และเพิ่มขึ้นเปน 0.51 ในป ค.ศ. 2003 

(พ.ศ.2546) ดังนั้นถึงแมวาประเทศไทยจะมีความเสียเปรียบในการสงออกสินคายานยนตเมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศอื่นในโลก แตประเทศไทยก็มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

สินคายานยนตที่เพิ่มขึ้นตลอดชวงเวลาดังกลาว ซ่ึงดูไดจากการที่คา RCA ของไทยมีแนวโนมที่

เพิ่มขึ้นเมื่อเวลาเปลี่ยนไป แมวาคา RCA จะยังคงมีคานอยกวา 1 ก็ตาม 

เมื่อพิจารณาคา RCA ของประเทศอื่นๆ ที่เปนผูนําในการสงออกสินคายานยนตใน

ตลาดโลก พบวา ญี่ปุน แคนาดา เม็กซิโก ฮังการี สาธารณรัฐเช็ค กลุมสหภาพยุโรป 15 ประเทศ 

โปแลนด และเกาหลีใต เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกยานยนตใน

ตลาดโลก ตลอดชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงดูไดจากคา RCA ที่มีคามากกวา 1 โดย ญี่ปุน และแคนาดา เปน

ประเทศที่มีความไดเปรียบมากที่สุด และประเทศอื่นๆ ก็เรียงกันมาตามลําดับขางตน 

สวนประเทศที่มีคา RCA ใกลเคียง 1 (ต่ํากวา หรือ สูงกวา 1 เพียงเล็กนอย) ประกอบดวย 

สหรัฐอเมริกา บราซิล และตุรกี ซ่ึงแสดงวาประเทศเหลานี้มีศักยภาพในการผลิตยานยนต เพื่อการ

สงออกใกลเคียง หรือ เทากับประเทศอื่นๆในตลาดโลก ในกลุมนี้ประเทศที่มีการพัฒนาศักยภาพใน

การสงออกยานยนตมากที่สุด คือ ตุรกี เนื่องจากคา RCA ของ ตุรกี มีการเพิ่มขึ้นอยางมากและ

ตอเนื่องในชวงระยะเวลาที่ศึกษา โดยคา RCA ของตุรกี เพิ่มขึ้นจาก 0.13 ในป ค.ศ. 1990 (พ.ศ.2533) 

เปน 1.08 ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546) 

ประเทศที่มีคา RCA นอยกวา 1 มาโดยตลอดในชวงเวลาที่ศึกษา คือ ไทย ไตหวัน และ จีน 

ตามลําดับ โดยประเทศไทยมีคาดัชนี RCA ของอุตสาหกรรมยานยนตที่มากกวาทั้งไตหวัน และจีน 

 

จากการวิเคราะห สัดสวนการครองตลาด มูลคาการสงออก และคาดัชนี RCA ของ

อุตสาหกรรมยานยนตในตลาดโลก ตามที่กลาวขางตนแลวนั้น จะสามารถแสดงระดับศักยภาพของ

ประเทศตางๆ ในการสงออกยานยนตในตลาดโลกไดดวยภาพที่ 4.1 และ ภาพที่ 4.2  
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จากภาพที่ 4.1 และภาพที่ 4.2 จะทําใหทราบศักยภาพของประเทศผูสงออกยานยนตในป 

ค.ศ. 2000 และ ป ค.ศ. 2003 ทั้งในสวนของมูลคาการสงออก การเปลี่ยนแปลงสวนแบงในตลาดโลก

ของชวงเวลาที่ศึกษา พรอมกับคาดัชนี RCA ที่แสดงถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของการ

สงออกสินคายานยนต 

ดังนั้นผูศึกษาจะพิจารณาเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงดังกลาวเฉพาะในสวนของประเทศ

ไทย โดยการลงตําแหนงแสดงศักยภาพในการสงออกสินคายานยนตของไทยจากภาพที่ 4.1 ลงใน

ภาพที่ 4.2 ซ่ึงทําใหเห็นไดชัดวาประเทศไทยมีมูลคาการสงออกและคาความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกสินคายานยนตที่เพิ่มขึ้นในชวงป ค.ศ. 2000 – ค.ศ. 2003 ซ่ึงดูไดจากการที่

ขนาดวงกลมที่แสดงปริมาณมูลคาการสงออก และ คา RCA ของไทยมีแนวโนมที่เพิ่มขึ้นเมื่อเวลา

เปลี่ยนไป แมวาคา RCA จะยังคงมีคานอยกวา 1 ที่แสดงวาประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกสินคายานยนตก็ตาม ในขณะที่ประเทศไทยมีแนวโนมการสงออกที่มาก

ขึ้นแตสวนแบงการครองตลาดของไทยกลับมีแนวโนมที่เพิ่มขึ้นในสัดสวนที่ลดลง 

 

 

2. ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยเปนรายผลิตภัณฑ 
ในตลาดโลก  
ในการเปรียบเทียบความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทยเปนราย

ผลิตภัณฑ นี้จะพิจารณาเฉพาะการสงออก รถยนตนั่ง, รถยนตเพื่อการพาณิชย, ช้ินสวนยานยนต, 

รถจักรยานและจักรยานยนต ไปยังตลาดโลก พรอมเปรียบเทียบกับประเทศในเอเชียอีก 13 ประเทศที่

มีการสงออกผลิตภัณฑยานยนต และไดนําขอมูลปริมาณมูลคาการสงออกสินคา และผลิตภัณฑยาน

ยนตตางๆ ไวในภาคผนวก ข พรอมภาพแสดง ความสัมพันธระหวาง มูลคาการสงออก – คา RCA ใน

ป ค.ศ. 2003 – การเปลี่ยนแปลง % สวนแบงตลาดในชวงป ค.ศ. 2000 – ค.ศ. 2003 ในภาคผนวก ค 
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2.1 ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่ง 

2.1.1 การวิเคราะห คาดัชนี RCA 

ซ่ึงจากการวิเคราะห สามารถคํานวณหาคาดัชนี RCAในการสงออกรถยนตนั่ง ของ

ประเทศตางๆ ในเอเชีย ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) ไดดังแสดงในตารางที่ 4.6 

การเปรียบเทียบ RCA ในการสงออกรถยนตนั่ง ของไทยเทียบกับประเทศในเอเชียชวงป ค.ศ. 2000-

ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

ตารางที่  4.6 เปรียบเทียบ RCA ในการสงออกรถยนตนั่ง ของไทยเทียบกับประเทศในเอเชีย 

ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

มูลคาการสงออกป 

พ.ศ.2546 (ลานเหรียญ) 

1.ญี่ปุน 

2.เกาหลีใต 

3.ตุรกี 

4.โอมาน 

5. จอรแดน 

6.ไทย 

7.อินเดีย 

8.ฮองกง 

9.ฟลิปปนส 

10.สิงคโปร 

11.มาเลเซีย 

12.อินโดนีเซีย 

13.ปากีสถาน 

14. จีน 

2.51 

1.46 

0.48 

0.71 

0.30 

0.07 

0.05 

0.05 

0.001 

0.01 

0.02 

0.002 

0.003 

0.003 

2.61 

1.59 

0.59 

0.55 

0.35 

0.21 

0.04 

0.07 

0.001 

0.01 

0.01 

0.002 

0.002 

0.003 

2.85 

1.57 

0.71 

0.70 

0.23 

0.20 

0.07 

0.10 

0.01 

0.01 

0.02 

0.01 

0.003 

0.003 

2.74 

1.71 

0.89 

0.70 

0.24 

0.18 

0.19 

0.13 

0.08 

0.02 

0.01 

0.01 

0.01 

0.005 

68,390.66 

17,535.71 

2,197.52 

430.97 

43.43 

780.79 

554.04 

1,522.36 

155.73 

171.09 

51.31 

30.14 

3.79 

114.13 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 
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จากตารางที่  4.6 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถยนตนั่งไปยังตลาดโลกพบวาคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งของไทยมีคาต่ํากวา 1 โดยตลอดใน

ชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งใน

ตลาดโลก แตอยางไรก็ตามคาดัชนี RCA รถยนตนั่งของไทยก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามระยะเวลาที่

เปลี่ยนแปลงไปโดยในป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) ไทยมีคา RCA เทากับ 0.07 และเพิ่มขึ้นเปน 0.20 ใน

ป ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545) ดังนั้นถึงแมวาประเทศไทยจะมีความเสียเปรียบในการสงออกรถยนตนั่งเมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศอื่นในโลก แตประเทศไทยก็มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

รถยนตนั่งที่เพิ่มขึ้นในชวงป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) -  ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545)  ซ่ึงดูไดจากการที่คา 

RCAรถยนตนั่งของไทยที่เพิ่มขึ้นเมื่อเวลาเปลี่ยนไป แมวาคา RCA จะยังคงมีคานอยกวา 1 ก็ตาม  แต

การเพิ่มขึ้นของดัชนี RCA ดังกลาวกลับมีแนวโนมลดลงเล็กนอยในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546) โดยคา 

RCA ลดลงมาจาก 0.20 ในปค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545)  มาอยูที่ 0.18 ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546)   

เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในเอเชียแลวศักยภาพในการสงออกรถยนตนั่งของไทยไปยัง

ตลาดโลกอยูในลําดับที่ 6 รองจาก ญี่ปุน เกาหลีใต ตุรกี โอมาน และ จอรแดน แตมีศักยภาพใกลเคียง

กับอินเดีย 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งไปยังตลาดโลกของประเทศอื่นๆ ใน

เอเชีย พบวา ญี่ปุน และเกาหลีใต เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

รถยนตนั่งไปยังตลาดโลก ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-2003 (พ.ศ. 2543-2546) ซ่ึงดูไดจากคา RCA ที่มี

คามากกวา 1 โดย ญี่ปุน เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุด รองลงมาคือเกาหลี

ใต 

สวนประเทศที่มีคา RCA ต่ํากวา 1 ไมมากนัก คือ ตุรกี และโอมาน โดยเฉพาะประเทศ

ตุรกี มีการพัฒนาศักยภาพในการสงออกรถยนตนั่งไดมากที่สุด เนื่องจากคา RCA ของ ตุรกี มีการ

เพิ่มขึ้นอยางมากและตอเนื่องในชวงระยะเวลาที่ศึกษา โดยคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งไปยัง

ตลาดโลกของตุรกี เพิ่มขึ้นจาก 0.48 ในป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) เปน 0.89 ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.

2546) ในขณะเดียวกันมูลคาการสงออกมีแนวโนมเพิ่มขึ้นมากจากมูลคาการสงออก 1,297.36 ลาน

เหรียญสหรัฐ ในป ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545) เปน 2,197.52 ลานเหรียญสหรัฐ ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.

2546) 
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ประเทศที่มีศักยภาพในการแขงขันต่ําในการสงออกรถยนตนั่งในชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 

2003 (พ.ศ. 2543-2546) คือ ฟลิปปนส สิงคโปร มาเลเซีย อินโดนีเซีย ปากีสถาน และ จีน เนื่องจากมี

คาดัชนี RCA และมูลคาการสงออกรถยนตนั่งที่ต่ํามากในชวงเวลาที่ศึกษา 

 

2.1.2 การวิเคราะหสวนแบงตลาด 

จากการวิเคราะห สวนแบงตลาดในการสงออกรถยนตนั่ง ของประเทศตางๆ ในเอเชีย 

ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) สามารถแสดงไดดังภาพที่ 4.3 และ ภาพที่ 4.4 
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ภาพที่ 4.3 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดโลก ของเอเชีย 

 ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

 ญี่ปุน 

และเกาหลีใต โดยในป ค.ศ. 2003 ญ  รอยละ 17.39 และ รอยละ 

4.46 ตามลํา บ   และจากภาพที่ 4.4 จะเห็นวาประเทศ ตุรกี ฮองกง และ อินเดีย มีแนวโนมสวนแบง

การตลาดที่เ

จากภาพที่ 4.3 ประเทศผูนําของเอเชีย ในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดโลก คือ

ี่ปุน และเกาหลีใต มีสวนแบงการตลาด

ดั

พิ่มขึ้น สวนประเทศไทยมีสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้นจาก รอยละ 0.07 ในป ค.ศ. 2000 

เปนรอยละ 0.22 ในป ค.ศ. 2001 หลังจากนั้นสวนแบงการตลาดของไทยมีแนวโนมลดลงเล็กนอย 
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ไทย จีน ฮองกง อินโดนเิซีย จอรแดน มาเลเซีย
โอมาน ปากีสถาน ฟลิปปนส อินเดีย สิงคโปร ตุรกี

 

 

 

ภาพที่ 4.4 แสดงสวนแบงตลาดของไทยและประเทศเอเชียอ่ืนๆ ที่สงออกรถยนตนั่งในตลาดโลก 

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

2.2 ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย 

 

2.2.1 การวิเคราะห คาดัชนี RCA 

ร

พาณิชย ของประเทศตางๆ ในเอเชีย พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) ไดดังแสดงใน

ตารางที่ 4.7 ียบเทียบ RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย ของไทยเทียบกับประเทศ

ในเอเชียชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

 

ซ่ึงจากการวิเคราะห สามารถคํานวณหาคาดัชนี RCAในการสงออกรถยนตเพื่อกา

 ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (

การเปร
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ตารางที่  4.7 เปรียบเทียบ RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย ของไทย 

เทียบกับประเทศในเอเชีย ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

มูลคาการสงออกป 

พ.ศ.2546 (ลานเหรียญ) 

1.ตุรกี 

2.ไทย 

4.โอมาน 

5. เกาหลีใต 

6.จ

7.อินเดีย 

ปร 

นส 

น 

นีเซยี 

0.36 

2.28 

0.51 

1.34 

2.08 

0.50 

2.30 

2.11 

0.42 

2.75 

2.52 

0.47 

3.ญี่ปุน 1.45 1.43 1.63 1.62 

อรแดน 

8. จีน 

9.สิงคโ

10.ฟลิปป

11.ฮองกง 

12.มาเลเซีย 

13.ปากีสถา

14. อินโด

0.56 0.67 1.27 0.98 

1.12 

0.18 

0.05 

0.03 

0.00 

0.01 

0.01 

0.02 

0.03 

0.88 

0.13 

0.04 

0.03 

0.00 

0.01 

0.01 

0.04 

0.03 

0.32 

0.06 

0.05 

0.04 

0.01 

0.02 

0.01 

0.02 

0.02 

0.42 

0.12 

0.06 

0.04 

0.03 

0.02 

0.02 

0.02 

0.01 

1,172.65 

1,857.00 

7,020.93 

104.96 

840.77 

13.07 

60.11 

238.81 

48.89 

9.94 

37.31 

20.82 

2.12 

7.01 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ Un ations

รางที่  4.7 เมื่อพ าความ รียบโดยเปรียบเที งไทยในการ กรถยนต

ณิชยไปยังตลาดโลก า R นการ กรถย ื่อการพาณ ไทยมีคา

ยตลอดในชวงเวล ษา โดยในป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) ไทยมีคา R ับ 2.28 

 2.52 ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2 ซ่ึงแส ทยมีความไดเปรียบโดย เทียบใน

ตเพื่อการพาณ ตลาด ื่อเปร ยบกับประเทศในเอเชียแ

ited N  

 

จากตา ิจารณ ไดเป ยบขอ สงออ

เพื่อการพา พบวาค CA ใ สงออ นตเพ ิชยของ

มากกวา 1 โด าที่ศึก CA เทาก

และเพิ่มขึ้นเปน 546) ดงวาไ เปรียบ

การสงออกรถยน ิชยใน โลก เม ียบเที ลวศักยภาพใน
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การสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยไปยังตลาดโลกมีศักยภาพใกลเคียงกับตุรกี 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปยังตลาดโลกของประเทศ 

ในเอเชีย

ี่คาดัชนี RCA 

ในการสงออ

0-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) คือ จอรแดน อินเดีย จีน สิงคโปร 

ฟลิปปนส ฮ

ตเพื่อการพาณิชย ของประเทศ

ตางๆ ในเอเ

 พบวา ตุรกี ไทย และ ญี่ปุน เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

รถยนตเพื่อการพาณิชยไปยังตลาดโลก ในชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) ซ่ึงดู

ไดจากคา RCA ที่มีคามากกวา 1 โดย ตุรกี และไทย เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ

มากที่สุด รองลงมาคือญ่ีปุน 

สวนประเทศที่มีคา RCA ต่ํากวา 1 ไมมากนัก คือ โอมาน มีคา RCA เทากับ 0.56 ในป 

ค.ศ. 2000 (พ.ศ. 2543) และปรับเพิ่มขึ้นเปน 1.27 ในป ค.ศ. 2002 (พ.ศ. 2545) กอนท

กรถยนตเพื่อการพาณิชยไปยังตลาดโลก ของ โอมาน จะลดลงจนมีคาเทากับ 0.98 ในป 

ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2546) ซ่ึงต่ํากวา 1 ไมมากนัก สวนประเทศที่มีคา RCA รองลงมาอีก คือ เกาหลีใต ที่

มีคาดัชนี RCA อยูในชวงประมาณ 0.4-0.5 ตลอดชวงเวลาที่ศึกษา  

ประเทศที่มีศักยภาพในการแขงขันต่ําในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปยัง

ตลาดโลกในชวงป ค.ศ. 200

องกง มาเลเซีย ปากีสถาน และ อินโดนีเซีย ตามลําดับ เนื่องจากมีคาดัชนี RCA และ

มูลคาการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปยังตลาดโลกที่ต่ํามากในชวงเวลาที่ศึกษา 

 

2.2.2 การวิเคราะหสวนแบงตลาด 

จากการวิเคราะห สวนแบงตลาดในการสงออกรถยน

ชีย ช

ย

ละเกาหลีใต มี

สวนแบงการตลาด รอยละ 10.30, 2.72, 1.72 และ รอยละ 1.23 ตามลําดับ   ประเทศไทยมีสวนแบง

การตลาดที่เ 000 เปนรอยละ 2.72 ในป ค.ศ. 2003 และจากภาพที่ 

4.6 จะเห็น

วงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) สามารถแสดงไดดังภาพที่ 4.5 และ 

ภาพที่ 4.6 

จากภาพที่ 4.5 ประเทศผูนําของเอเชีย ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิช ใน

ตลาดโลก คือ ญี่ปุน ไทย ตุรกี และเกาหลีใต โดยในป ค.ศ. 2003 ญี่ปุนไทย ตุรกี แ

พิ่มขึ้นจาก รอยละ 2.48 ในป ค.ศ. 2

วาประเทศจีน มีแนวโนมสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้นจาก รอยละ 0.19 ในป ค.ศ. 2001 

เปนรอยละ 0.35 ในป ค.ศ. 2003 
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ภาพที่ 4.5 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดโลกของเอเชีย 

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

 

 

 

ภาพที่ 4.6 แสดงสวนแบงตลาดของประเทศเอเชียอ่ืนๆ ที่สงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย 

ในตลาดโลก ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 
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2.3.1 การวิเคราะห คาดัช

ซ่ึงจากการวิเคราะห สามารถคํานวณหาคาดัชนี RCAในการสงออกชิ้นสวนยานยนต ของ

2.3 ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนต 

นี RCA 

ประเทศตางๆ ในเอเชีย ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) ไดดังแสดงในตารางที่ 4.8 

การเปรียบเทียบ RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนต ของไทยเทียบกับประเทศในเอเชียชวงป ค.ศ. 

2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

 

ตารางที่  4.8 เปรียบเทียบ RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนต ของไทยเทียบกับประเทศในเอเชีย 

ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

มูลคาการสงออกป 

พ.ศ.2546 (ลานเหรียญ) 

1.ญี่ปุน 

2.ฟลิปปนส 

20,204.28 

3.ตุรกี 

4.เกาหลีใต 

5. ไทย 

6.โอมาน 

7.อินเดีย 

8.จอร

9.อินโดนีเซีย 

10.จีน 

11.สิงคโป

12.มาเลเซีย

1.63 

0.64 

0.74 

0.47 

0.33 

0.72 

0.38 

1.73 

0.85 

0.77 

0.57 

0.34 

0.77 

0.37 

16 

1.74 

0.88 

0.87 

0.61 

0.33 

0.88 

0.36 

0.18 

1.78 

1.06 

0.85 

0.80 

0.50 

0.43 

0.40 

 

0.21 

932.37 

952.08 

3,735.91 

972.12 

121.57 

539.03 

23.95 แดน 0.27 0.84 0.35 0.30 

0.17 0.21 0.22 0.26 391.72 

2,437.40 0.20 0.23 0.24 0.23 

741.58 ร 0.15 0.

 

13.ปากีสถาน 

14. ฮองกง 

0.06 

0.02 

0.03 

0.07 

0.03 

0.03 

0.07 

0.02 

0.03 

0.09 

0.05 

0.02 

217.99 

13.44 

115.19 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 
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จากตารางที่  4.8 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

 1 

โดยตลอดใน บโดยเปรียบเทียบในการสงออก

ช้ินส ดโล ั ส ก็มี

แน ะเว  

.33 และเพิ่มขึ้นเปน 0. ป ค.ศ 3 (พ.ศ ) ดังน มวาประเทศไทยจะมีความ

การสงออกสินคา นยาน ื่อเป ียบก เทศอื่นใน ประเทศ

ีความไดเปรียบโดยเปรีย บในก อกสิ นสวนยานยนตที่เพิ่มข วงเวลา

ูไดจากการที่คา RC งไทย โนมท ึ้นเมื่อเวลาเปลี่ยนไป CA จะ

านอยกวา 1 ก็ตาม 

ื่อเปรียบเทียบกับประเทศในเอเช ักยภาพในการสงออกชิ้นสวนยาน ไทยไป

กอยูในลําดับที่ 5 รอ ี่ปุน นส ต ะเกาห

เมื่อพิจารณาคา RC การส ชิ้นส ลาดโลกของประเทศอื่นๆ 

 ญี่ปุน เปนประเ วที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบ ในการสง วนยาน

ยังตลาดโลก ตลอดชวง . 200 3 (พ.ศ 43-25 ขณะที่ฟ าดัชนี 

ึ้นมาโดยตลอดใน ลาที่ศ โดยค  ในก ออกชิ้นสวนยานยนตไปยัง

งฟลิปปนส เพิ่มขึ้น .ศ. 2 พ.ศ.2 ั่งฟ มีความ

รียบเทียบในกา กชิ้น านยน งตลาด มีคา RCA เ .06 ในป 

.ศ.2546) 

 1 ไมมากนัก คือ ตุรกี และเกาหลีใต โดยคา RCA ใน

การสงออก

า

ช้ินสวนยานยนตไปยังตลาดโลกพบวาคา RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยมีคาต่ํากวา

ชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยไมมีความไดเปรีย

วนยานยนตในตลา

วโนมเพิ่มขึ้นตามระย

ก แตอยางไรก็ตามคาดชนี RCA ในสินคาชิ้น วนยานยนตของไทย

ลาที่เปลี่ยนแปลงไป โดยในป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) ไทยมีคา RCA

เทากับ 0 50 ใน . 200 .2546 ั้นถึงแ

เสียเปรียบใน ชิ้นสว ยนตเม รียบเท ับประ โลก แต

ไทยก็ม บเทีย ารสงอ นคาชิ้ ึ้นตลอดช

ดังกลาว ซ่ึงด A ขอ มีแนว ี่เพิ่มข  แมวาคา R

ยังคงมีค

เม ียแลวศ ยนตของ

ยังตลาดโล งจาก ญ ฟลิปป ุรกี แล ลีใต  

A ใน งออก วนยานยนตไปยังต

ในเอเชีย พบวา ทศเดีย เทียบ ออกชิ้นส

ยนตไป  ป ค.ศ 0-200 . 25 46) ใน ลิปปนสมีค

RCA ที่เพิ่มข ชวงเว ึกษา า RCA ารสง

ตลาดโลกขอ จาก 0.64 ในป ค 000 ( 543) จนกระท ลิปปนส

ไดเปรียบโดยเป รสงออ สวนย ตไปยั โลก ทากับ 1

ค.ศ. 2003 (พ

สวนประเทศที่มีคา RCA ต่ํากวา

ชิ้นสวนยานยนตไปยังตลาดโลกของตุรกี และเกาหลีใต เพิ่มขึ้นจาก 0.74 และ 0.47 

ตามลําดับ ในป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) เปน 0.85 และ 0.80 ตามลําดับ ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546) 

สวนประเทศที่ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตที่อยูในระดับต่ําแตมี

แนวโนมที่ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบยังคงเพิ่มขึ้นในชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-

2546) คือ อินเดีย อินโดนีเซีย สิงคโปร และจีน ในขณะที่คาดัชนี RCA และมูลค ในการสงออก

ช้ินสวนยานยนตของโอมานมีแนวโนมที่ลดลงในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546) 
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ประเทศที่มีศักยภาพในการแขงขันต่ําในการสงออกชิ้นสวนยานยนตในชวงป ค.ศ. 

2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-2546) คือ จอรแดน มาเลเซีย ปากีสถาน และ ฮองกง เนื่องจากมีคาดัชนี 

RCA และมูลคาการสงออกชิ้นสวนยานยนตที่ต่ํามากในชวงเวลาที่ศึกษา 

 

2.3.2 การวิเคราะหสวนแบงตลาด 

จากการวิเคราะห สวนแบงตลาดในการสงออกชิ้นสวนยานยนต ของประเทศตางๆ ใน

เอเชีย ชวงป

ภาพที่ 

ากภาพที่ 4.7 ประเทศผูนําของเอเชีย ในการสงออกชิ้นสวนยานยนต ในตลาดโลก คือ 

ญี่ปุน เกาหล ี่ปุน เกาหลีใต และจีน มีสวนแบงการตลาด รอยละ 

11.31, 2.09 

 ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) สามารถแสดงไดดังภาพที่ 4.7 และ ภาพที่ 

4.8 

 

4.7 แสดงสวนแบงตลาดของประเทศผูนําของเอเชียในการสงออกชิ้นสวนยานยนต 

ในตลาดโลก  ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จ

ีใต และจีน โดยในป ค.ศ. 2003 ญ

และ รอยละ 1.36 ตามลําดับ   และจากภาพที่ 4.8 จะเห็นวาประเทศฟลิปปนส ตุรกี และ
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ไทย ฮองกง อินโดนเิซีย จอรแดน มาเลเซีย โอมาน
ปากีสถาน ฟลิปปนส อินเดีย สิงคโปร ตุรกี

การตลาดที่เพิ่มขึ้นจาก รอยละ 0.35 ในป ค.ศ. 2002 เปนรอยละ 0.54 ในป ค.ศ. 2003 

 

 

 

 

ภาพที่ 4.8 แสดงสวนแบงตลาดของไทยและประเทศเอเชียอ่ืนๆ ที่สงออกชิ้นสวนยานยนต 

ในตลาดโลก ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

 

2.4 ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานและจักรยานยนต 

 

 ของไทย

เทียบกับประเทศในเอเชียชวงป ค.ศ. 2000-2003 (พ.ศ. 2543-2546) 

ไทย มีแนวสวนแบงการตลาดที่ใกลเคียงกันประมาณรอยละ 0.52 ในป ค.ศ. 2003  ซ่ึงไทยมีสวน

แบง

2.4.1 การวิเคราะห คาดัชนี RCA 

ซ่ึงจากการวิเคราะห สามารถคํานวณหาคาดัชนี RCAในการสงออกรถจักรยานและ

จักรยานยนต ของประเทศตางๆ ในเอเชีย ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) ไดดัง

แสดงในตารางที่ 4.9 การเปรียบเทียบ RCA ในการสงออกรถจักรยานและจักรยานยนต
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ตารางที่  4.9 ียบเทียบ RCA ในการสงออกรถจักรยานและจักรยานยนต ของไทย  เปร

เทียบกับประเทศในเอเชีย ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

มูลคาการสงออกป 

พ.ศ.2546 (ลานเหรียญ) 

1.ญี่ปุน 

2.จีน 

3.อินเดีย 

4.ไทย 

5.อินโดนีเซีย 

6.สิงคโปร 

7.ฟลิปปนส 

6,114.36 

8. มาเลเซีย 

9.ฮองกง 

10.ตุรกี 

11.เกาหลีใต 

12. ป

13.โอมาน 

4. จอรแดน 

4.16 

2.97 

2.14 

1.49 

1.10 

0.65 

0.46 

0.50 

0.70 

0.21 

0.39 

0.09 

4.63 

2.96 

2.11 

1.53 

0.93 

0.53 

0.50 

0.45 

0.53 

0.24 

0.30 

0.02 

4.36 

2.78 

2.21 

1.54 

1.05 

0.61 

0.48 

0.43 

0.46 

0.20 

0.26 

0.02 

3.90 

3.08 

2.02 

1.76 

0.89 

0.53 

0.52 

0.46 

0.39 

0.29 

0.20 

 

0.02 

4,483.17 

374.70 

470.03 

185.33 

255.72 

63.43 

150.81 

286.83 

44.70 

128.12 

3.33 ากีสถาน 0.05 0.08 0.08 0.08 

2.67 0.03 0.06 0.08 0.07

0.23 1

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่  4.9 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถจักรยาน โลกพบวาคา RCA ในการสงออกรถจักรยานและ

จักรยานยน

 

และจักรยานยนต ไปยังตลาด

ต ของไทยมีคามากกวา 1 โดยตลอดในชวงเวลาที่ศึกษา โดยในป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) 

ไทยมีคา RCA เทากับ 1.49 และเพิ่มขึ้นเปน 1.76 ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546) ซ่ึงแสดงวาไทยมีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานและจักรยานยนต ในตลาดโลก  
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เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในเอเชียแลวศักยภาพในการสงออกรถจักรยานและจักรยานยนต 

ในการสงออก

รถจักรยานแล  

เปนประเทศ มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานและจักรยานยนตไปยัง

ตลาดโลก . 200 6 ก วา 

1 โ ที่ม า

ลําดับ 

สวนประเทศที่มีคา  ต่ําก ไมมา ือ อิน ีย โดยม A อยู

9-1.0 ในชวงเวลาท  ซ่ึงแส ินโด มีควา าญในการ สงออก

านและจักรยานยนต ียงหร ับประเทศอื่นๆ ใ ดโลก   สว ศที่มีคา 

อีก คือ สิงคโปร นส มาเลเซีย และ ง ตาม  

ประเทศที่มีศักยภาพในการแข ่ําในก อกร านและจักรยานยนตไปยัง

ชวงป ค.ศ. 2000- 003 254 . 254  ตุรกี เกาห ากีสถาน 

จอรแดน ตามลําดับ งจาก ี RC และม ารสงออก านและ

ตไปยังตลาดโลกที่ต นชวงเวลาที่ศึกษ

ที่นาสังเกตคือประเ ีความ รียบโดยเปรียบเท การสงออก ยานและ

ังตลาดโลก ใน ป ค.ศ -ค.ศ. 2003 (พ.ศ. -พ.ศ. 254 ี่ปุน จีน 

ดนีเซีย นั้นลวน นประ ีประชากรมาก 

.4.2 การวิเคราะห บงตล

ในการสงออกรถจักรยานและจักรยานยนต ของประเทศ

ตางๆ ในเอเชีย ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) สามารถแสดงไดดังภาพที่ 4.9 และ 

ภาพที่ 4  ป

ย ีส

ของไทยไปยังตลาดโลกมีศักยภาพใกลเคียงกับอินเดีย เมื่อพิจารณาคา RCA 

ะจักรยานยนต ไปยังตลาดโลกของประเทศ ในเอเชีย พบวา ญี่ปุน จีน อินเดีย และไทย

ที่

 ในชวง ป ค.ศ

ดย ญี่ปุน เปนประเทศ

0-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 254 ) ซ่ึงดูไดจา คา RCA ที่มีคามากก

ีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบม กที่สุด รองลงมาคือ จีน อินเดีย และ

ไทย ตาม

 RCA วา 1 กนัก ค โดนีเซ ีคาดัชนี RC

ในชวง 0. ี่ศึกษา ดงวาอ นีเซีย มชําน ผลิตและ

รถจักรย ใกลเค ือเทาก นตลา นประเท

RCA รองลงมา  ฟลิปป ฮองก ลําดับ

งขันต ารสงอ ถจักรย

ตลาดโลกใน ค.ศ. 2 (พ.ศ. 3-พ.ศ 6) คือ ลีใต ป

โอมานและ  เนื่อ มีคาดัชน A ูลคาก รถจักรย

จักรยานยน ่ํามากใ า 

ทศที่ม ไดเป ียบใน รถจักร

จักรยานยนตไปย ชวง . 2000  2543 6) คือ ญ

อินเดีย และอินโ แตเป เทศที่ม

 

2 สวนแ าด 

จากการวิเคราะห สวนแบงตลาด

.10      จากภาพที่ 4.9 ระเทศผูนําของเอเชีย ในการสงออกรถจักรยานและจักรยานยนต ใน

ตลาดโลก คือ ญี่ปุน และจีน โด ในป ค.ศ. 2003 ญี่ปุน และจีน ม วนแบงการตลาด รอยละ 24.75 

และ รอยละ 18.15 ตามลําดับ   โดยจีนมีแนวโนมสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้น แตญี่ปุนมีแนวโนมที่

ลดลง 
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ไทย ฮองกง อินโดนีเซีย จอรแดน เกาหลีใต มาเลเซีย
โอมาน ปากีสถาน ฟลิปปนส อินเดีย สิงคโปร ตุรกี 

ภาพที่ 4.10 แสดงสวนแบงตลาดของไทยและประเทศเอเชียอ่ืนๆ ที่สงออกจักรยานและจักรยานยนต 

ในตลาดโลก ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

 

 

 

ภาพที4่.9 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําในการสงออกรถจักรยานและรถจักรยานยนตในตลาดโลก 

ของเอเชีย ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 
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และจากภาพที่ 4.10 จะเห็นวาในป ค.ศ. 2003 ทุกประเทศในเอเชียมีแนวโนมสัดสวน

การตลาดที่ลดลง ยกเวนประเทศไทย ที่มีสวนแบงการตลาดเพิ่มขึ้นจาก รอยละ 1.66 ในป ค.ศ. 2002 

เปนรอยละ 1.90 ในป ค.ศ. 2003 

 

 

3. ความสามารถในการแขงขันของไทยในการสงออกสินคาอุตสาหกรรมยานยนต 
เปนรายผลิตภัณฑไปยังประเทศคูคา 

 

เพื่อให เห็นภาพรวมและแนวโนมการคาระหวางประเทศไทยกับประเทศคูคาใน

อุตสาหกรรมยานยนตไดดียิ่งขึ้น จึงไดแสดงมูลคาการคาและสวนแบงตลาดของสินคาทั้งหมดจาก

ไทย ชวงป พ.ศ. 2543 – พ.ศ. 2546 ของแตละตลาดไวในตารางที่ 4.10 
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ตารางที่ 4.10 มูลคาการสงออกสินคาและสวนแบงตลาดของไทยในแตละประเทศคูคา 

 

มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดจากไทย (ลานเหรียญสหรฐั) 
ประเทศคูคา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.สหรัฐอเมริกา 

 

2.ญี่ปุน 

 

3.สิงคโปร 

 

4.มาเลเซีย 

 

5.ออสเตรเลีย 

 

6.อินโดนีเซีย 

7.ฟลิปปนส 

 

17,374.56 
(1.38) 

10,594.11 
(2.79) 

5,800.03 
(4.31) 

3,154.44 
(3.85) 

1,671.88 
(2.34) 

1,109.01 
(3.31) 

15,565.99 
(1.32) 

10,380.23 
(2.97) 

5,162.20 
(4.45) 

2,926.58 
(3.96) 

(2.16) 

985.99 
(3.18) 

15,682.84 
(1.30) 

10,510.18 
(3.12) 

5,409.27 
(4.65) 

3,153.20 
(3.95) 

1,710.65 
(2.35) 

1,190.66 
(4.69) 

52.10 
.83) 

16,105.65 
(1.23) 

11,892.91 
(3.11) 

5,504.76 
(4.30) 

3,828.80 
(4.67) 

2,358.76 
(2.65) 

1,701.62 
(4.08) 

1,453.42 
(3.68) 

1,382.41 

 

8. กรีซ 

 

 
155.83 
(0.53) 

 
156.25 
(0.52) 

 
146.75 
(0.47) 

 
168.10 
(0.38) 

965.48 
(2.61) 

956.65 
(2.74) 

1,0
(2

ที่มา: UNCTAD 

มายเหตุ ตัวเลขใน(   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

ารแขงขันของไทยในการสงออกสินคาอุตสาหกรรม

ยานยนต ังประเทศคูคาไดแบงการพิจารณาเปนรายหมวดสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยานยนต

ตาม หมวดผลิตภัณฑ คือ รถยนตนั่ง  รถยนตเพื่อการพาณิชย  ช้ินสวนรถยนต และจักรยานยนต  

ห

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในก

ไปย



67 

โดยจะศ

.1 รถยนตนั่ง  

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตนั่งจะ

พิจารณาในตลาดคูคาสําคัญที่เปนตลาดสงออกรถยนตนั่งของไทยใน 5 ประเทศ คือ ออสเตรเลีย 

อินโดนี ีย ฟลิปปนส สิงคโปร และญี่ปุน พรอมเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในแตละตลาด

ดังนี้ 

ประเทศ นตลาดสงออกของไทย

ึกษาเฉพาะในตลาดที่เปนคูคาสําคัญของไทย พรอมเปรียบเทียบกับคูแขงขันในแตละตลาด

และแตละผลิตภัณฑ ดังนี้ 

 

3

เซ

 

ที่เป  ประเทศคูแขงขันในแตละตลาด 

ออสเตรเลีย 

อินโดนีเซีย 

ฟลิปปนส 

สิงคโปร 

ญี่ปุน 

ญี่ปุน, เยอรมนี, เกาหลีใต, สหรัฐอเมริกา และ อังกฤษ 

ญี่ปุน, เยอรมนี,  เกาหลีใต,  ฝร่ังเศส  และ อังกฤษ 

ญี่ปุน, เยอรมนี, เกาหลีใต, สหรัฐอเมริกา และ สวีเดน 

ญี่ปุน, เยอรมนี, อังกฤษ , ฝร่ังเศส, เกาหลีใต และ สวีเดน 

เยอรมนี, สหรัฐอเมริกา, อังกฤษ, เบลเยียม, เม็กซิโก 

 และสวีเดน 

 

ซ่ึงในแตละตลาดดังกลาวประเทศไทยมีมูลคาการสงออกและสวนแบงตลาดของ รถยนตนั่ง

ดังแสดง

 

 

 

ในตารางที่ 4.11  
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ตารางที่ 4.11 มูลคาการ นตนั่ง งตลาดของไทยในแตละ คา 

 

ารนําเข ั่งจากไท รียญสห

สงออกรถย และสวนแบ ประเทศคู

มูลคาก ารถยนตน ย (ลานเห รัฐ) 
ประเทศคูคา/ป 

ค  ค  ค. ค..ศ.2000 .ศ.2001 ศ.2002 ศ.2003 

1.5.ออสเตรเลีย 

ร 

0.53 76.09 86.37 
(1.38) 

160.12 
(2.29) 

 

2.อินโดนีเซีย 

 

3.ฟลิปปนส 

 

4.สิงคโป

 

5.ญี่ปุน 

 (0.008) (1.22) 

33.25 
(0.68) 

0.11 
(0.06) 

9.51 
(4.70) 

24.44 
(2.32) 

 

44.35 
(0.99) 

1.35 
(0.74) 

17.91 
(12.26) 

20.48 
(2.13) 

 

63.07 
(1.20) 

8.80 
(8.91) 

24.91 
(15.04) 

63.07 
(7.54) 

 

90.87 
(1.30) 

135.30 
(  47.84)

71.38 
(  31.56)

56.37 
(4.80) 

 

ที่มา: United Nations  

หมายเหตุ ตัวเลขใน(   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

ตลาดออสเตรเลีย 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตนั่งในตลาด

ออสเตร ีย พบวาตลาดรถยนตนั่งในออสเตรเลียมีมูลคาการนําเขารถยนตนั่งจากทั่วโลกในชวงป 

พ.ศ. 25 ากับ 4,874.70 4,481.55 5,241.47 และ 6,975.92 ลานเหรียญสหรัฐ 

ตามลําดับ โด

ตนั่งในตลาดออสเตรเลีย โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังนี้ 

เล

43-พ.ศ. 2546 เท

ยออสเตรเลียมีการนําเขารถยนตนั่งจาก ญี่ปุน เยอรมนี เกาหลีใต สหรัฐอเมริกา และ

อังกฤษ ในปริมาณมากเปน 5 อันดับแรก ซ่ึงเมื่อคิดรวมกับการสงออกรถยนตนั่งของไทยไปยัง

ออสเตรเลียแลว จะมีสัดสวนการตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ รอยละ 85-90 ของมูลคาการนําเขา

รถยน
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ตารางที่ 4.12 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตนั่งของผูนําเขาในตลาดออสเตรเลีย 

 

มูลคาการนําเขารถยนตนั่ง (ลานเหรียญสหรฐั)  
ประเทศผ

ค.ศ.2 .2003 
ูนําเขา/ป 

000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ

1.ญี่ปุน 

 

2.เยอรมน ี

 

3.เกาหล  

 

 

5.สหรัฐอเมริกา 

 

6.ไทย 

 

2,95
(60

581
(11

499.84 

155.93 
(3.20) 

 
189.39 
(3.89) 

33.25 
(0.68) 

 

(15.81) 

331.83 

206.24 
(4.60) 

 
175.02 
(3.91) 

44.35 
(0.99) 

 

(15.17) 

297.20 

208.33 
(3.97) 

 
249.55 
(4.76) 

63.07 
(1.20) 

.46 

4.47 
(15.69) 

327.34 

250.61 
(3.59) 

 
265.32 
(3.80) 

90.87 
(1.30) 

ีใต

4.อังกฤษ 

(10.25) (7.40) (5.67) (4.69) 

5.13 2,517.64 2,963.66 4,017
.62) (56.18) (56.54) (57.59) 

.81 708.50 795.34 1,09
.94) 

ที่มา: United Nations 

หมายเห

 

จากสวนแบงการตลาดขอ สามารถ

แสดง ี่ยนแปลง ลาดได .11 

จากภาพที่ 4.11 จะเห็นได ลีใตมีแน วนแบงการตลาดที่ลดลง สวนไทยมีสวน

ี่เพิ่มขึ้นเล็กนอย 

ตุ ตัวเลขใน(   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

งประเทศผูนําเขารถยนตรายใหญในตลาดออสเตรเลีย

แนวโนมการเปล สวนแบงต ดังภาพที่ 4

 

วาเกาห วโนมส

แบงการตลาดท
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ไทย ญี่ปุน เยอรมนี เกาหลีใต สหรัฐอเมริกา อังกฤษ
 

                        

ภาพที่ 

 ของ

ไทยมีค

เปรียบเท ในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดออสเตรเลีย แตเนื่องจาก RCA รถยนตนั่งของไทยมี

แนวโนมเพิ่มขึ้นตามระยะเวลาที่เปลี่ยน ยมีคา RCA 

เทาก เปน 0. . 2003 )  ดังน ประเท

งออกรถยน รียบเท ะเทศคู ตลาดอ  แต

ระเทศไทยก็มีความไดเปรียบโด ทียบในก กรถยนต ขึ้นในชว 2000 

 -  ค.ศ. 2002 (พ.ศ.25 ูไดจากก CAรถยน งไทยที่เพ เวลา

ลี่ยนไป แมวาคา RCA จะยังคง กวา 1 ก็ต

4.11 สวนแบงตลาดของผูนําเขารถยนตนั่งในตลาดออสเตรเลีย ชวงป พ.ศ.2543 –พ.ศ.2546 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาด

ออสเตรเลีย ดังกลาว ไดดัง ตารางที่ 4.13 

จากตารางที่  4.13 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถยนตนั่ง ในตลาดออสเตรเลีย พบวาคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่ง ในตลาดออสเตรเลีย

านอยกวา 1 โดยตลอดในชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยไมมีความไดเปรียบโดย

ียบ

แปลงไป โดยในป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) ไท

ับ 0.29 และเพิ่มขึ้น 49 ในป ค.ศ  (พ.ศ.2546 ั้นถึงแมวา ศไทยจะมีความ

เสียเปรียบในการส ตนั่งเมื่อเป ียบกับปร แขงขันใน อสเตรเลีย

ป ยเปรียบเ ารสงออ นั่งที่เพิ่ม งป ค.ศ. 

(พ.ศ.2543) 45)  ซ่ึงด ารที่คา R ตนั่งขอ ิ่มขึ้นเมื่อ

เป มีคานอย าม  
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ตารางที่  4.13 เปรียบเทียบคา RC สงออกร ของไทย ศคูแขงข

ในตลาดออสเตรเลี .ศ.2000- 3 (พ.ศ. 2 . 2546) 

ค  ค  ค. ค.

A ในการ ถยนตนั่ง กับประเท ัน 

ย ชวงป ค ค.ศ. 200 543-พ.ศ

 

.ศ.2000 .ศ.2001 ศ.2002 ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.ญี่ปุน 

น ี

.เกาหลีใต 

4.อังกฤษ 0.55 

0.29 

0.91 

0.46 

0.91 

0.51 

0.27 

0.90 

0.49 

0.25 

2.เยอรม

3

5.ไทย 

6.สหรัฐอเมริกา 0.20 0.22 

4.70 

2.46 

2.57 

4.55 

2.93 

1.97 

4.80 

2.76 

1.59 

4.85 

2.70 

1.35 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

ยังตลาดออสเตรเลียของประเทศคู

แขงขัน บวา ญี่ปุน เยอรมนี และเกาหลีใต เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ

สงออกร

 ญี่ปุน เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุด 

รองลงมาคือ เยอรมนี และเกาหลีใต ซ่ึงทั้งเยอรมนี และเกาหลีใต มีแนวโนมที่คา RCA จะลดลงเมื่อ

ระยะเวลาเปลี่ยนไป แสดงวาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งในตลาด

ออสเตรเลียของทั้ง 2 ประเทศลดลงเมื่อเวลาเปลี่ยนไป แมคา RCAจะมีคามากกวา 1 ก็ตาม เมื่อ

พิจารณาควบคูกับสวนแบงการตลาดจะเห็นวาเกาหลีใตมีความสามารถในการแขงขันที่ลดลง 

สวนประเทศที่มีคา RCA ต่ํากวา 1 ไมมากนัก คือ อังกฤษ โดยมีคา RCA เพิ่มขึ้นจาก 

0.55 ในป ค.ศ.2000 (พ.ศ. 2543) เปน 0.9 ตลอดชวงป ค.ศ.2001-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2544-พ.ศ.2546) 

สวนสหรัฐอเมริกา และ ไทย มีคา RCA ต่ํากวา 1 โดยไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากกวา

สหรัฐอเมริกา 

 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งไป

พ

ถยนตนั่งไปออสเตรเลีย ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) ซ่ึงดูได

จากคา RCA ที่มีคามากกวา 1 โดย
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ตลาดอินโดนีเซีย 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตนั่งในตลาด

อินโดนีเซีย พบวาตลาดรถยนตนั่งในอินโดนีเซียมีมูลคาการนําเขารถยนตนั่งจากทั่วโลกในชวงป 

พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 191.08 182.35 98.77 และ 282.83 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ โดย

อินโดนีเซียมีการนําเขารถยนตนั่งจาก ไทย ญี่ปุน เยอรมนี เกาหลีใต ฝร่ังเศส และอังกฤษ ในสัดสวน

การตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ รอยละ 74-84 ของมูลคาการนําเขารถยนตนั่งในตลาดอินโดนีเซีย 

โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.14 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตนั่งของผูนําเขาในตลาดอินโดนีเซีย 

 

มูลคาการนําเขารถยนตนั่ง (ลานเหรียญสหรฐั) 
ประเทศผูสงออก/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 ค.ศ.2001 

1

 

2.ฝร่ังเศ

 

30.07 16.18 18.45 

.ไทย 0.11 
(0.06) 

1.35 
(0.74) 

8.80 
(8.91) 

135.30 
(47.84) 

ส 

 

3.เยอรมน ี

4.29 
(2.25) 

49.83 

15.26 
(8.37) 

7.12 
(7.21) 

8.06 
(2.85) 

4.เกาหลีใต 

 

5.ญี่ปุน 

 

6.อังกฤษ 

 

(26.08) 

55.85 
(29.23) 

 
44.02 

(23.04) 

7.57 
(3.96) 

(16.49) 

39.09 
(21.44) 

 
55.15 

(30.24) 

4.42 
(2.42) 

(16.39) 

14.93 
(15.11) 

 
22.87 

(23.15) 

2.94 
(2.97) 

(6.52) 

20.99 
(7.42) 

 
49.36 

(17.45) 

3.17 
(1.12) 

ที่มา: United Nations                                  หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 
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ที่ 4.12 

 

ภาพที่ 4.12 ํา

ความ

ไดเปรียบโด

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถยนตรายใหญในตลาดอินโดนีเซียสามารถ

แสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพ

 

 

 สวนแบงตลาดของผูน เขารถยนตนั่งในตลาดอินโดนีเซยี ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากภาพที่ 4.12 จะเห็นไดวาไทยมีสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้นอยางมากหลังจากป ค.ศ. 

2001 โดยเพิ่มขึ้นจาก รอยละ 0.74 ในป ค.ศ. 2001 เปนรอยละ 8.91 และรอยละ 47.84 ในป ค.ศ. 

2002 และ ค.ศ. 2003 ตามลําดับ ในขณะที่ประเทศคูแขงขันของไทยในตลาดรถยนตนั่งอินโดนีเซีย 

ทุกประเทศสูญเสียสวนแบงการตลาดใหกับไทย 

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัด

ยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาด

อินโดนีเซีย ไดดัง ตารางที่ 4.15 
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ตารางที่  4.15 เปรียบเทียบคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 

ในตลาดอินโดนีเซียชวงปค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

 

ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.ไทย 

2.ฝร่ังเศส 

3.เยอรมน ี

4.เกาหลีใต 

5.ญี่ปุน 

0.02 

1.87 

7.02 

4.70 

1.43 

0.23 

6.53 

3.93 

3.01 

2.00 

1.90 

4.50 

3.40 

2.33 

11.72 

2.62 

2.30 

2.02 

6.อังกฤษ 2.38 1.17 

1.33 

1.15 

1.72 

1.01  

ที่มา: คํา

4.15 เมื่อพิจา นการสงออก

รถยนตนั่ง ในตลาด อินโดนีเซีย CA ม อยางม าRCA 2 ใน

2000 (พ.ศ.2543) แลวเพิ่มข  1.90 ในป 02 (พ.ศ.25 ลังจากนั้น น 

1.72 ในปค.ศ.2003 (พ.ศ.2546 ดงวาไทย ไดเปรียบ ียบเทียบใ

ในตลาดอินโดนีเซียเพ ยางมากใน พ.ศ  ทั้งนี้คงมีส

อตกลงเขตการคาเสรีอาเซียน ท ศสมาชิกอ ะดําเนินก ลดภาษีนํ คาใน

ตและชิ้นสวนแกประเทศสมาชิกในอาเซ เหลือรอยล  พ.ศ. 2 ทําให

ระเทศไทยสามารถสงออกรถยน ไปในตล นีเซียได

 

เมื่อพิจารณาคา RCA รสงออก ั่งไปยัง โดนีเซียของประเทศคู

า ทุกประเทศมีความ บในการส นั่งไ นีเซีย 

ลอดชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 200 543-พ.ศ. งดูไดจาก  ที่มีคามา คา 

งทุกประเทศมีแนวโน ลดลงเมื่อระยะเวลาเปลี่ยนไป งวาความไ

นวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่  รณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยใ

 พบวาคา R ีการเพิ่มขึ้น าก โดยมีค เทากับ 0.0

ป ค.ศ. ึ้นเปน ค.ศ.20 45) ห จึงเพิ่มขึ้นเป

1 ) ซ่ึงแส มีความ โดยเปร นการสงออก

รถยนตนั่ง ิ่มขึ้นอ ปค.ศ.2003 ( .2546) าเหตุมาจาก

ข ี่ประเท าเซียนจ ารปรับ าเขาสิน

กลุมยานยน ียนให ะ 0-5 ในป 546 จึง

ป ตนั่ง เขา าด อินโด มากขึ้น 

 นกาใ รถ นตนย ตลา อินด

แขงขัน พบว ไดเปรียบโดยเปรียบเทีย งออกรถยนต ปอินโด

ต 3 (พ.ศ. 2  2546) ซ่ึ คา RCA กกวา 1 แต

RCA ขอ มที่จะ  แสด ดเปรียบโดย
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เปรียบเทียบในการสงออกรถยนต ลาด อินโด องประเท ันทุกประเทศลดลงเมื่อ

แขงขันข

ตลาดฟลิปปนส

นั่งในต นีเซีย ข ศคูแขงข

เวลาเปลี่ยนไป แมคา RCAจะมีคามากกวา 1 ก็ตาม ซ่ึงสอดคลองกับสวนแบงการตลาดของประเทศคู

องไทยทุกประเทศที่ลดลง ดังแสดงในภาพที่ 4.12 
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ป ค.ศ.

ไทย ญี่ปุน เยอรมนี เกาหลีใต สหรัฐอเมริกา สวีเดน

 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตนั่งในตลาด

ฟลิปปนส พบวาตลาดรถยนตนั่งในฟลิปปนสมีมูลคาการนําเขารถยนตนั่งจากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 

2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 202.28  146.14  165.56 และ 226.17 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ โดย

ฟลิปปนสมีการนําเขารถยนตนั่งจาก ไทย ญี่ปุน เยอรมนี เกาหลีใต สหรัฐอเมริกา และสวีเดน ใน

สัดสวนการตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ รอยละ 75-86 ของมูลคาการนําเขารถยนตนั่งในตลาด

ฟลิปปนส โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.16 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถยนตรายใหญในตลาดฟลิปปนสสามารถ

แสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.13 

 

ภาพที่ 4.13 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขารถยนตนั่งในตลาดฟลิปปนส ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 
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ตารางที่ 4.16 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตนั่งของผูนําเขาในตลาดฟลิปปนส 

 

มูลคาการนําเขารถยนตนั่ง (ลานเหรียญสหรฐั) 
ประเทศผูสงออก/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.ไทย 

 

9.51 17.91 24.91 71.38 

2.สวีเดน

 

3.ญี่ปุน 

 

4.เยอรมน ี

 

ิกา 

(4.70) 

103.69 

(12.26) 

66.67 

(11.34) 

(15.04) 

65.81 

(31.56) 

) 

104.20 

 2.63 3.06 2.61 2.84 

 

5.เกาหลีใต

 

6.สหรัฐอเมร

 

(1.30) (2.10) (1.57) (1.25

(51.26) 

13.31 
(6.58) 

 
12.13 
(6.00) 

10.39 
(5.14) 

(45.62) 

8.75 
(5.99) 

 
4.72 

(3.23) 

16.58 

(39.75) 

9.01 
(5.44) 

 
7.06 

(4.27) 

14.78 
(8.93) 

(46.07) 

8.86 
(3.92) 

 
4.29 

(1.90) 

13.62 
(1.60) 

ที่มา: United Nations                       

บงการตลาด 

ะ

          

หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแ

 

จากตารางที่ 4.16 แล  ภาพที่ 4.13 จะเห็นไดวาญี่ปุนเปนผูนําเขารถยนตรายใหญในตลาด

ฟลิปปนส  สวนไทยมีสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้นโดยตลอดในชวงเวลาที่ศึกษา โดยเพิ่มขึ้นจาก รอย

ละ 4.70 ในป ค.ศ. 2000 เปนรอยละ 12.26, 15.04 และรอยละ 31.56 ในป ค.ศ. 2001, ค.ศ. 2002 และ 

ค.ศ. 2003 ตามลําดับ ในขณะที่ประเทศคูแขงขันของไทยในตลาดรถยนตนั่งฟลิปปนส ทุกประเทศ

สูญเสียสวนแบงการตลาดใหกับไทย ยกเวน ญี่ปุนที่มีสวนแบงการตลาดเพิ่มขึ้นจากรอยละ 39.75ใน

ป ค.ศ. 2002 เปนรอยละ 46.07  ในป ค.ศ. 2003  
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เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาด

ฟลิปปนส ไดดัง ตารางที่ 4.17 

 

ตารางที่  4.17 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 

ในตลาดฟลิปปนส ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.ไทย 

2.สวีเดน

3.ญี่ปุน 

4.เยอรม

1.80 

3.99 

2.94 

4.47 

6.00 

2.47 

5.32 

6.23 

2.04 

8.58 

5.30 

2.25 

 

น ี

5.เกาหลีใต 

6.สหรัฐอเมริกา 

3.16 

0.90 

0.33 

2.70 

0.55 

0.76 

2.86 

0.58 

0.46 

1.60 

0.30 

0.08 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่  4.17 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถยนตนั่ง ในตลาดฟลิปปนส พบวาคา RCA มีการเพิ่มขึ้นอยางมาก เชนเดียวกับในตลาดอินโดนีเซีย 

โดยมีคาRCA เทากับ 1.80ในป ค.ศ.2000 (พ.ศ.2543) แลวเพิ่มขึ้นเปน8.58 ในปค.ศ.2003 (พ.ศ.2546) 

ซ่ึงแสดงวาไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดฟลิปปนสเพิ่มขึ้น

อยางมากในปค.ศ.2003 (พ.ศ.2546)  

 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งไปยังตลาดฟลิปปนสของประเทศคูแขงขัน 

พบวา สวีเดน ญี่ปุน และ เยอรมนี มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งไป

ฟลิปปนส ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) ซ่ึงดูไดจากคา RCA ที่มีคา
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มากกวา

ลิปปนส ของประเทศคูแขงขันทุก

 1 แตคา RCA ของทุกประเทศมีแนวโนมที่จะลดลงเมื่อระยะเวลาเปลี่ยนไป แสดงวาความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดฟ

ประเทศลดลงเมื่อเวลาเปลี่ยนไป แมคา RCAจะมีคามากกวา 1 ก็ตาม นอกจากนี้ประเทศเกาหลีใต 

และสหรัฐอเมริกา ที่มีคาดัชนี RCA นอยกวา 1 แสดงวาทั้ง 2 ประเทศไมมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดฟลิปปนส และยังมีแนวโนมที่คา RCA จะลดลงเมื่อ

เวลาเปลี่ยนไป โดยเฉพาะอยายิ่งในปค.ศ.2003 (พ.ศ.2546) คา RCA ของทั้ง 2 ประเทศก็ลดลงอยาง

มากเชนเดียวกับสวีเดน ญี่ปุน และ เยอรมนี  

 

 

ตลาดสิงคโปร 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตนั่งในตลาด

สิงคโปร พบวาตลาดรถยนตนั่งในสิงคโปร มีมูลคาการนําเขารถยนตนั่งจากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 

2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 1,052.44   959.33  836.18 และ 1,173.06 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ โดย

สิงคโปร มีการนําเขารถยนตนั่งจาก ไทย ญี่ปุน ี อังกฤษ ฝร่ังเศส เกาหลีใต มาเลเซีย และ

สวีเดน ในสัดสวนการตลาดรวมกันสูงมากกวา  88-97 ของมูลคาการนําเขารถยนตนั่งใน

 

 

 

 

เยอรมน

รอยละ

ตลาดสิงคโปร โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.18 
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ตารางที่ 4.18 มูลคาและส ารตลาด ั่งของผูน ลาดสิงค

ูลคาการน นตนั่ง (ล ญสหรฐั) 

วนแบงก รถยนตน ําเขาในต โปร 

 

ม ําเข รถยา านเ รียห
ประเทศผูสงออก/ป 

ค  ค.  ค.ศ  ค.ศ  .ศ.2000 ศ.2001 .2002 .2003

1.เยอรมน ี

.ญี่ปุน 

 

4.เกาหล

7.ฝร่ังเศ

 

(22.10) 

(2.33) 

12.63 

(20.14) 

(52.64) 

(1.90) 

(2.13) 
 

18.24 

(17.73) 

(62.48) 

13.91 
(1.66) 

(7.54) 
 

14.31 

(56.71) 

19.97 
(1.70) 

(4.81) 
 

14.26 

 

 2

 (52.14) 

3.สวีเดน 24.50 18.22 

ีใต 

 

5.อังกฤษ 

 

6.ไทย 

 

74.25 
(7.05) 

 
31.51 
(2.99) 

24.44 
(2.32) 

 

75.93 
(7.92) 

 
30.31 
(3.16) 

20.48 

42.27 
(5.06) 

 
21.38 
(2.56) 

63.07 

85.71 
(7.31) 

 
29.53 
(2.52) 

56.37 

ส 

232.54 

548.75 

(1.20) (1.90) (1.71) (1.22) 

193.22 

505.00 

148.23 

522.42 

214.48 
(18.28) 

665.21 

ที่มา: United Nations                                 

หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

ง

แนวโนมการเปลี่ยนแป

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถยนตรายใหญในตลาดสิงคโปรสามารถแสด

ลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.14 
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ป ค.ศ.

ไทย ญี่ปุน เยอรมนี อังกฤษ ฝรั่งเศส เกาหลีใต สวีเดน 

ภาพที่ 4.14 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขารถยนตนั่งในตลาดสิงคโปร ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

 

ากตารางที่ 4.18 และ ภาพที่ 4.14 จะเห็นไดวาญี่ปุนเปนผูนําเขารถยนตรายใหญในตลาด

สิงคโปร

ข

ง

จ

 รองลงมาคือ เยอรมนี  สวนไทยมีสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้นโดยตลอดในชวงเวลาที่ศึกษา 

โดยเพิ่ม ึ้นจาก รอยละ 4.70 ในป ค.ศ. 2000 เปนรอยละ 12.26, 15.04 และรอยละ 31.56 ในป ค.ศ. 

2001, ค.ศ. 2002 และ ค.ศ. 2003 ตามลําดับ ในขณะที่ประเทศคูแขงขันของไทยในตลาดรถยนตนั่ง

ฟลิปปนส ทุกประเทศสูญเสียสวนแบงการตลาดใหกับไทย ยกเวน ญี่ปุนที่มีสวนแบงการตลาด

เพิ่มขึ้นจากรอยละ 39.75ในป ค.ศ. 2002 เปนรอยละ 46.07  ในป ค.ศ. 2003  

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลวสามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแข ขันในตลาด

สิงคโปร ไดดัง ตารางที่ 4.19 
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ตารางที่  4.19 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 

ในตลาดสิงคโปร ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.เยอรมน ี

 2.ญี่ปุน 

3.สวีเดน 

7.02 

3.03 

6.03 

6.10 

3.80 

4.26 

5.22 

4.99 

3.64 

4.82 

4.71 

3.22 

4.เกาหล  

5.อังกฤษ

6.ไทย 

7.ฝร่ังเศ

1.97 

1.47 

0.54 

0.77 

2.40 

1.50 

0.48 

1.06 

1.37 

1.26 

1.62 

0.94 

1.88 

1.27 

1.12 

0.63 

ีใต

 

ส 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

ากตารางที่  4.19 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถยนตน  ในตลาดสิงคโปร พบวาคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่ง ในตลาดสิงคโปร ของไทยมีคา

นอยกวา  ในชวงป ค.ศ. 2000 –ค.ศ.2001(พ.ศ.2543-พ.ศ.2544) ซ่ึงแสดงวาไทยไมมีความไดเปรียบ

โดยเปรี กป พ.ศ.

2544 คาดัชนีRCA รถยนตนั่งของไทยมีการปรับตัวเพิ่มขึ้นเปน 1.62 ในป พ.ศ.2545 และปรับตัว

ลด  (พ.ศ.2546 รียบเทียบใน

การสงออกรถยนตนั่งในตลาดส ชวงป พ .ศ.25 โนมท พ.ศ.

เมื่อพิจารณาคา RCA งออกรถ ปยังตลา  ของปร งขัน 

อรมนี ญี่ปุน สวีเดน เก ะอังกฤ ีความได ดยเปรียบ การ

งออกรถยนตนั่งไปสิงคโปร  ตล  ค.ศ. 20 2003 (พ. .ศ. 254 จาก

ที่มีคามากกวา 1 โดย ี เปนประ ความไดเป ยเปรียบเท ี่สุด 

 

จ

ั่ง

 1

ยบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดสิงคโปรในชวงเวลาดังกลาว แตหลังจา

ลงเหลือ 1.12 ในปตอมา )  ดังนั้นประเทศไทยจึงมีความไดเปรียบโดยเป

ิงคโปร ใน .ศ.2545-พ 46แตมีแนว ี่ลดลงในป 

2546 

 ในการส ยนตนั่งไ ดสิงคโปร ะเทศคูแข

พบวา เย าหลีใต แล ษ ตางม เปรียบโ เทียบใน

ส อดชวง ป 00-ค.ศ. ศ. 2543-พ 6) ซ่ึงดูได

คา RCA เยอรมน เทศที่มี รียบโด ียบมากท
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รองลงมาคือ ญี่ปุน สวีเดน เกาห กฤษ แ  ตามลําดับ ง เยอรมน ุน มี

า RCA ลดลงในป 46  แสดงว ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใ งออก

ถยนตนั่งในตลาดสิงคโปรของท ะเทศลดล าเปลี่ยนไ  RCAจะม วา 1 

สวนประเทศที่มีคา R า 1 คือ  ซ่ึงหลังจ  RCA เพิ่ม  0.77 

ศ.2000 (พ.ศ. 2543) เปน 1 ป ค.ศ.200  แล จากนั้นคา ็ลดลง 

่ํากวา 1 โดยตลอดในชวงป ค.ศ. ศ.2003 (พ 5-พ.ศ. 2 ั้นฝร่ังเศ เพียง

ยวที่มีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในการแขงขันกับประเทศอื่นในตลาดรถยนตนั่ง

องสิงคโปร 

ลาดญี่ปุน

ลีใต อัง ละ ไทย   แตทั้ ี และญี่ป

แนวโนมที่ค พ.ศ.25 าความ นการส

ร ั้ง 2 ปร งเม เวลื่อ ป แมคา ีคา ากกม

ก็ตาม 

CA ต่ํากว  ฝร่ังเศส ากที่คา ขึ้นจาก

ในป ค. .06 ใน 1 (พ.ศ. 2544) ว หลัง RCA ก

ต 200 -ค.2 .ศ. 254 546  ดังน) สจึ เปนง

ประเทศเดี

ข

 

 

ต  

งไทยเพื่อการสงออกรถยนตนั่งในตลาด

ญี่ปุน พบวาตลาดรถยนตนั่งในญี่ปุน มีมูลคาการนําเขารถยนตนั่งจากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 2543-

พ.ศ. 2546 เทากับ 6,947.49   6,236.46  6,259.05 และ 6,978.18 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ โดย

ญี่ปุน ม รนําเขารถยนตนั่งจาก ไทย เยอรมนี สหรัฐอเมริกา อังกฤษ เบลเยียม เม็กซิโก และสวีเดน 

ในสัดสวนการตลาดรวมกันอยูระหวางรอยละ 77-84 ของมูลคาการนําเขารถยนตนั่งในตลาดญี่ปุน

โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.20 

 

 

 

 

 

 

 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันขอ

ีกา
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ตารางที่ 4.20 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตนั่งของผูนําเขาในตลาดญี่ปุน 

 

มูลคาการนําเขารถยนตนั่ง (ลานเหรียญสหรฐั) 
ประเทศผูสงออก/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.เยอรมน ี

 

 2.เบลเยียม 

 

3.อังกฤษ 

 

4.เม็กซิโก 

 

5.สวีเดน 

 

6.ไทย 

 

7.สหรัฐอเมร

3,880.26 
(55.85) 

273.08 
(3.93) 

328.27 
(4.72) 

269.26 
(3.88) 

 
202.40 

0.53 
(0.01) 

3,320.67 
(53.25) 

133.98 
(2.15) 

370.73 
(5.94) 

(3.79) 
 

76.09 
(1.22) 

3,205.20 
(51.21) 

151.61 
(2.42) 

456.06 
(7.29) 

190.76 
(3.05) 

 
249.26 

86.37 
(1.38) 

3,253.46 
(46.62) 

309.33 
(4.43) 

745.90 
(10.69) 

172.40 
(2.47) 

 
147.78 

160.12 
(2.29) 

236.58 

(2.91) (4.83) (3.98) (2.12) 
301.22 

ิกา 

 

 
916.04 
(13.19) 

 
624.15 
(10.01) 

 
582.46 
(9.31) 

 
589.31 
(8.45) 

ที่มา: United Nations                                 

หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถยนตรายใหญในตลาดญี่ปุนสามารถแสดง

แนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.15 
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ไทย เยอรมนี สหรัฐอเมริกา อังกฤษ เบลเยี่ยม เม็กซิโก สวีเดน

 

 

ภาพที่ 4.15 แสดงสวนแบงตลาด ําเขารถยนต ี่ปุน  ค.ศ.2000 – 003 

จากตารางที่ 4.20 และ ภ จะเห า เยอรมนีเป าเขารถยนต ใน

 รองลงมาคือ สหรัฐอ  และอังกฤ อังกฤษมีสัด การตลาดท นโดย

ารตลาดที่นอยมากแตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นโดยตลอดใน

ชวงเวลาที่ศึกษา โดยเพิ่มขึ้นจาก รอยละ 0.01 ในป ค.ศ. 2000 เปนรอยละ 1.22, 1.38 และรอยละ 

2.29 ใน .

 

 

ของผูน นั่งในตลาดญ  ชวงป ค.ศ.2

 

าพที่ 4.15 ็นไดว นผูนํ รายใหญ

ตลาดญี่ปุน เมริกา ษ ซ่ึง สวน ี่เพิ่มขึ้

ตลอดชวงเวลาที่ศึกษา สวนไทยมีสวนแบงก

ป ค.ศ. 2001, ค ศ. 2002 และ ค.ศ. 2003 ตามลําดับ  

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลวสามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาด

ญี่ปุน ไดดัง ตารางที่ 4.21 
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ตารางที่  4.21 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 

ในตลาดญี่ปุน ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.เยอรมน ี

 2.เบลเ

16.66 14.99 13.91 12.57 

ยียม 

3.อังกฤษ 

 

8.16 

0.69 

5.09 

0.55 

5.51 

0.53 

9.19 

0.54 

4.เม็กซิโก 

5.สวีเดน 

6.ไทย 

7.สหรัฐอเมริกา

2.73 

6.17 

4.05 

0.003 

3.46 

6.60 

7.69 

0.41 

4.54 

5.71 

6.57 

0.44 

7.00 

5.31 

4.10 

0.74 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

จากตารางที่  4.21 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถยนตน ี่ปุน พบวาคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่ง ในตลาดญี่ปุน ของไทยมีคานอย

กวา 1 ตลอดชวงป ค.ศ. 2000 –ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) ซ่ึงแสดงวาไทยไมมีความไดเปรียบ

โดยเปรี  

 

 

 RCAรถยนตนั่ง

ของไทยที่เพิ่มขึ้นเมื่อเวลาเปลี่ยนไป แมวาคา RCA จะยังคงมีคานอยกวา 1 ก็ตาม 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถยนตนั่งไปยังตลาดญี่ปุน ของประเทศคูแขงขัน 

พบวา เยอรมนี เบลเยียม อังกฤษ เม็กซิโก และสวีเดน  ตางมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ

สงออกรถยนตนั่งไปญี่ปุน  ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-2003 (พ.ศ. 2543-2546) ซ่ึงดูไดจากคา RCA ที่มี

ั่ง ในตลาดญ

ยบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งในตลาดญี่ปุนในชวงเวลาดังกลาว แตอยางไรก็ตามคาดัชนี

RCA รถยนตนั่งของไทยก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามระยะเวลาที่เปลี่ยนแปลงไปโดยในป ค.ศ. 2000

(พ.ศ.2543) ไทยมีคา RCA ที่ต่ํามาก เทากับ 0.003 และเพิ่มขึ้นเปน 0.74 ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546)

ดังนั้นถึงแมวาประเทศไทยจะมีความเสียเปรียบในการสงออกรถยนตนั่งเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศ

คูแขงในตลาดญี่ปุน แตประเทศไทยก็มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งที่

เพิ่มขึ้นในชวงป ค.ศ. 2001 (พ.ศ.2544) -  ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546)  ซ่ึงดูไดจากการที่คา
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คามากกวา 1 โดย เยอรมนี เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุด รองลงมาคือ 

เบลเยียม ังกฤษ เม็กซิโก และสวีเดน  ตามลําดับ  แต เยอรมนี เม็กซิโก และสวีเดน ตางมีแนวโนมที่

คา RCA ลดลงเมื่อเวลาผานไป แสดงวาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งใน

ตลาดญี่ป ม ในขณะที่

อังกฤษม ักยภาพในการแขงขันเพิ่มขึ้น ซ่ึงดูไดจาก คา RCA และสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้นตลอด

ชวงเวลาท

ศที่มีคา ากวา 1 และส าโดยไ ฒนา

การสงออกรถยนตน ี่ปุนโ เทียบได ัฐอเมร หคา

ัชนี RCA มีการเพิ่มโดยตลอดจ  ในป ค พ.ศ. 25 ยมีความ

ถยนตไปยังญี่ปุนอย กระทั่งค ของไทย น 0.74 ใ

.ศ. 2546) ซ่ึงเปนคาดัชนี RCA วาสหรัฐ ในป ค.ศ. .ศ. 2546  RCA 

4 

 

.2 รถยนตเพื่อการพา

ในการศึกษาเรื่องคว ารถในกา ของไทยเ สงออกรถ

พิจารณาในตลาดคูค ี่เปนตลา กรถยนต พาณิชยข น 5 

ระเทศ คือ ออสเตรเลีย อินโดนี นส สิง ละญี่ปุน ตลาดเดียว ลาด

รถยนตนั่งของไทยดวย ใน ลาที่ศึกษา .ศ.2000-ค  (พ.ศ.254 546) 

รอมเปรียบเทียบกับประเทศคูแข แตละตลา

ระเทศที่เปนตลาดสงออกของไท

 อ

 

ุนของทั้ง 3 ประเทศลดลงเมื่อเวลาเปลี่ยนไป แมคา RCAจะมีคามากกวา 1 ก็ตา

ีศ

ี่ศึกษา 

สวนประเท  RCA ต่ํ คือ ไทย หรัฐอเมริก ทยมีการพั

ศักยภาพใน ั่งเขาไปในญ ดยเปรียบ ดีกวาสหร ิกา จึงทําใ

ด าก 0.003 .ศ.2000 ( 43) ซ่ึงไท เสียเปรียบใน

การสงออกร างมาก จน า RCA เพิ่มขึ้นเป นป ค.ศ.2003 

(พ  ที่สูงก อเมริกา 2003 (พ ) ที่มีคา

เทากับ 0.5

5.3 ณิชย  

าม ามส รแขงขัน พื่อ ารก ยน เพื่อการต

พาณิชยจะ าสําคัญท ดสงออ เพื่อการ องไทยใ

ป เซีย ฟลิปป คโปร แ ซ่ึงเปน กันกับต

สงออก ชวงเว คือ ป ค .ศ.2003 3-พ.ศ.2

พ งขั ในน ดดั นี้ ง

 

ป ย ประเทศคูแขงขัน ะตลาด ในแตล

ออสเตรเลีย ญี่ปุน

อินโดนีเซีย ญี่ปุน, สหรัฐอเมริกา, 

ฟลิปปนส 

, เยอรมนี, เกาหลีใต, สหรัฐอเมริกา และ อังกฤษ 

 สิงคโปร,  สวีเดน และ ฝร่ังเศส 

ญี่ปุน, อังกฤษ, เกาหลีใต, สหรัฐอเมริกา และ สวีเดน 

สิงคโปร 

ญี่ปุน 

ญี่ปุน, สหรัฐอเมริกา, อังกฤษ , ฝร่ังเศส, เกาหลีใต และ สวีเดน 

เยอรมนี, สหรัฐอเมริกา, อังกฤษ, แคนาดา  และสวีเดน 



87 

ซ่ึงในแตละตลาดดังกลาวประเทศไทยมีมูลคาการสงออกและสวนแบงตลาดของ รถยนต

เพื่อการพาณิชย ดังแสดงในตารางที่ 4.22  

 

ตารางที่ 4.22 มูลคาการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยและสวนแบงตลาดของไทย 

                          ในแตละประเทศคูคา 

 

มูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยจากไทย (ลานเหรยีญสหรัฐ) 
ประเทศคูคา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.5.ออสเตรเลีย 

 

2.อินโดนีเซีย 

 

3.ฟลิปปนส 

 

4.สิงคโปร 

 

5.ญี่ปุน 

 

429.46 
(28.28) 

3.24 
(2.02) 

12.61 
(9.05) 

0.24 
(0.06) 

 
1.13 

(1.21) 

245.75 
(22.06) 

3.98 
(1.76) 

9.83 
(8.55) 

0.38 
(0.12) 

 
1.14 

(1.26) 

273.75 
(18.67) 

27.47 
(12.67) 

7.83 
(10.68) 

0.24 
(0.10) 

 
3.05 

(4.59) 

489.32 
(26.61) 

38.29 
(15.11) 

11.93 
(15.95) 

0.45 
(0.14) 

 
1.15 

(1.78) 

ที่มา: United Nations  

หมายเหตุ ตัวเลขใน(   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

ตลาดออสเตรเลีย 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตเพื่อการ

พาณิชยในตลาดออสเตรเลีย พบวาตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยในออสเตรเลียมีมูลคาการนําเขา

รถยนตเพื่อการพาณิชยจากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 1,518.60 1,113.81 

1,465.96 และ 1,838.96 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ โดยออสเตรเลียมีการนําเขารถยนตเพื่อการ

พาณิชยจาก ไทย ญี่ปุน เยอรมนี เกาหลีใต สหรัฐอเมริกา และอังกฤษ ในปริมาณมากเปน 6 อันดับ
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แรก ซ่ึงมีสัดสวนการตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ รอยละ 87-95 ของมูลคาการนําเขารถยนตเพื่อ

การพาณิชยในตลาดออสเตรเลียโดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.23 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยของผูนําเขาในตลาดออสเตรเลีย 

 

มูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชย (ลานเหรียญสหรฐั)  
ประเทศผูนําเขา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.ไทย 

 

2.ญี่ปุน 

 

3.สหรัฐอเมริกา 

 

4.เกาหลีใต 

 

5.เยอรมน ี

 

6.อังกฤษ 

 

429.46 
(28.28) 

822.67 
(54.17) 

109.56 
(7.21) 

14.16 
(0.93) 

 
37.58 
(2.47) 

30.19 
(1.99) 

 

245.75 
(22.06) 

544.96 
(48.93) 

147.72 
(13.26) 

11.68 
(1.05) 

 
34.08 
(3.06) 

19.36 
(1.74) 

273.75 
(18.67) 

754.41 
(51.46) 

177.58 
(12.11) 

18.46 
(1.26) 

 
31.13 
(2.12) 

15.24 
(1.04) 

489.32 
(26.61) 

844.24 
(45.91) 

172.97 
(9.41) 

33.32 
(1.81) 

 
42.90 
(2.33) 

21.34 
(1.16) 

ที่มา: United Nations                               

 หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยรายใหญในตลาด

ออสเตรเลียสามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.16 
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ภาพที่ 4.16 สวนแบงตลาดของผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดออสเตรเลีย 

ชวงป ค.ศ.2000 – ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.23 และ ภา ปนผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชย

รายใหญ นตลาดออสเตรเลีย รองลงมาคือ ไทย และสหรัฐอเมริกา ซ่ึงไทยมีสัดสวนการตลาดที่

ลดลงใน

คาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคู

แขงขันใ

ค.

พที่ 4.16 จะเห็นไดวา ญี่ปุนเ

ใ

ชวง ป ค.ศ. 2001 และ ค.ศ. 2002 หลังจากนั้นจึงมีสวนแบงการตลาดที่ปรับตัวเพิ่มขึ้นเปน

รอยละ 26.61 ในป ค.ศ. 2003   

 

เมื่อทําการวิเคราะหหา

นตลาดออสเตรเลีย ดังกลาว ไดดัง ตารางที่ 4.24 
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ตารางที่ เปรียบเทียบคา RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดออสเตรเลีย ชวงปค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

03 

 4.24 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.20
ประเทศผ พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 ูสงออก/ป 

1.ไท

2.ญี่ปุน 

ิกา 

ใต 

ย 

3.สหรัฐอเมร

4.เกาหลี

5.เยอรมน ี

6.อังกฤษ 

12.10 

4.20 

0.37 

0.23 

0.51 

0.34 

10.20 

3.96 

0.76 

0.28 

0.57 

0.34 

7.94 

4.36 

0.69 

0.35 

0.39 

0.24 

10.05 

3.86 

0.62 

0.52 

0.40 

0.29 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

เปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

ถยนตเพื่อการพาณิชย ในตลาดออสเตรเลีย พบวาคา RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย 

ในตลาด

 

จากตารางที่ 4.24 เมื่อพิจารณาความได

ร

ออสเตรเลีย ของไทยมีคามากกวา 1 โดยตลอดในชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยมีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดออสเตรเลีย แตเนื่องจาก 

RCA รถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยมีแนวโนมลดลงตามระยะเวลาที่เปลี่ยนแปลงไปในชวงป ค.ศ. 

2000 (พ.ศ.2543) -  ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545)  โดยในป ค.ศ. 2000 (พ.ศ.2543) ไทยมีคา RCA เทากับ 

12.10 และลดลงเปน 7.98 ในป ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545)  กอนที่จะปรับเพิ่มขึ้นเปน 10.05 ในป ค.ศ. 

2003 (พ.ศ.2546) ดังนั้นถึงแมวาประเทศไทยจะมีความไดเปรียบในการสงออกรถยนตเพื่อการ

พาณิชยเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาดออสเตรเลีย แตประเทศไทยก็มีความไดเปรียบ

โดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยที่ลดลงในชวงป ค.ศ. 2001 (พ.ศ.2544) -  ค.ศ. 

2002 (พ.ศ.2545)  ถึงแมวาคา RCA รถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยจะลดลงในชวงเวลาดังกลาว แต

ดัชนี RCA ก็ยังอยูในระดับสูงกวาประเทศคูแขงขันทุกประเทศอยูมาก   
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เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปยังตลาดออสเตรเลียของ

ประเทศคูแข ขัน พบวา ญี่ปุน เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนต

เพื่อการพาณ

ากวา 1 คือ สหรัฐอเมริกา เกาหลีใต เยอรมนี และอังกฤษ 

ตามลําดับ  

 

าดอินโดนีเซีย

ง

ิชยไปออสเตรเลีย ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) เชนเดียวกับ

ประเทศไทย ซ่ึงดูไดจากคา RCA ที่มีคามากกวา 1 โดย ไทย เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบมากที่สุด รองลงมาคือ ญี่ปุน 

 

 สวนประเทศที่มีคา RCA ต่ํ

ตล  

ความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตเพื่อการ

พาณิชย าดอินโดนีเซีย พบวาตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยในอินโดนีเซียมีมูลคาการนําเขา

รถยนตเ

 

ในการศึกษาเรื่อง

ในตล

พื่อการพาณิชยจากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 160.82   226.62   216.85 

และ 253.51 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ โดยอินโดนีเซียมีการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยจาก 

สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน ไทย สิงคโปร สวีเดน และ ฝร่ังเศส ในสัดสวนการตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ 

รอยละ 88-93 ของมูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดอินโดนีเซีย โดยมีรายละเอียด

ของมูลคาและสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.25  
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ตารางท .25 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยของผูนําเขาในตลาดอินโดนีเซยี ี่ 4

 

มูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชย (ลานเหรียญสหรฐั)  
ประเทศผูนําเขา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.สว

 

มริกา 

 

 
    

ีเดน 

2.สหรัฐอเ

 

3.ไทย 

 

4.ญี่ปุน

 

5.ฝร่ังเศส

 

6.สิงคโปร 

 

7.01 17.72 6.53 7.51 
(4.36) 

72.64 
(45.17) 

3.24 
(2.02) 

43.27 
(26.91) 

7.89 
(4.91) 

13.50 
(8.40) 

(7.82) 

87.73 
(38.71) 

3.98 
(1.76) 

69.51 
(30.67) 

13.31 
(5.87) 

13.92 
(6.14) 

(3.01) 

63.16 
(29.13) 

27.47 
(12.67) 

57.48 
(26.51) 

1.45 
(0.67) 

34.35 
(15.84) 

(2.96) 

86.00 
(33.92) 

38.29 
(15.11) 

85.63 
(33.78) 

4.23 
(1.67) 

13.95 
(5.50) 

ที่มา: United Nations                    

ุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอร วนแบงกา

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยรายใหญในตลาด

อินโดน ียสามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.17 

 

            

 หมายเหต เซ็นตส รตลาด 

 

 

ีเซ
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ภาพที่ 4.17 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดอินโดนีเซีย  

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.25 และ ภาพที่ 4.17 จะเห วา สหรัฐอเมริกาเปนผูนําเขารถยนตเพื่อการ

พาณ ดที่

เพิ่มขึ้นจากรอยละ 1.76ในป ค.ศ. 2 อยละ 15.11 ในป  ค.ศ. 2002  และ 

ค.ศ. 2003  ตามลําดับ 

 

 

็นได

ิชยรายใหญในตลาดอินโดนีเซีย รองลงมาคือ ญี่ปุน และไทย ซ่ึงไทยมีสัดสวนการตลา

001 เปนรอยละ 12.67 และ ร

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคู

แขงขันในตลาดอินโดนีเซีย ไดดัง ตารางที่ 4.26 
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ตารางที่ 4.26 เปรียบเทียบคา RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยกับ 

ประเทศคูแขงขันในตลาดอินโดนีเซียชวงปค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546

 

) 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.สวีเดน

2.สหรัฐ

3.ไทย 

4.ญี่ปุน 

5.ฝ

6.สิงคโปร 

6.72 

1.67 

9.75 

2.03 

2.87 

1.53 

6.46 

3.33 

 

อเมริกา 4.46 3.74 2.80 5.23 

ร่ังเศส 

0.61 0.55 2.70 3.70 

4.09 

0.74 

4.58 

0.61 

0.42 

0.98 

1.53 

0.55 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

จากตารางที่ 4.26 เมื่อพ าความไดเ โดยเปรียบ องไทยใน

ื่อการพาณิชย ในตลาด นีเซีย พบว CA มีการเพ อยางมาก โดยไทยมีคา

ับ 0.61 ในป ค.ศ. 2000 แลวเ เปน 2.70 แ 0 ในปค.ศ.2002 (พ.ศ.

 ค.ศ.2003 (พ.ศ.2546) ําดับ ซ่ึงแส ทยมีความไ โดยเปรีย การ

ดนีเซียเพิ่มขึ้นอยางมากในชวงปค.ศ.2002-ค.ศ.2003 

.ศ.2545-พ.ศ.2546)  

งลงมาคือ สหรัฐอเมริกา ไทย ญี่ปุน และ ฝร่ังเศส ตามลําดับ สวนประเทศที่

มีคา RC  

 

ิจารณ ปรียบ เทียบข การสงออก

รถยนตเพ  อินโด าคา R ิ่มขึ้น

RCA เทาก (พ.ศ.2543) พิ่มขึ้น ละ 3.7

2545) และ  ตามล ดงวาไ ดเปรียบ บเทียบ

สงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดอินโ

(พ

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปยังตลาดอินโดนีเซียของ

ประเทศคูแขงขัน พบวา สวีเดน สหรัฐอเมริกา ญี่ปุน และ ฝร่ังเศส ตางมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปอินโดนีเซีย ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ.2003 

(พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) ซ่ึงดูไดจากคา RCA ที่มีคามากกวา 1 (ยกเวน ประเทศ ฝร่ังเศส ที่มีคา RCA 

เทากับ 0.42 ในป ค.ศ.2002 เพียงปเดียว) โดย สวีเดน เปนประเทศที่มีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบมากที่สุดรอ

A ต่ํากวา 1 คือ สิงคโปร
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ที่นาสังเกต คือ ในป ค . 2002 (พ.ศ. 2545) ซ่ึงเปนปที่ประเทศไทย และ สิงคโปร มีคา 

RCA ที่ปรับเพิ่มขึ้นอยางมาก โดย ไทย และ สิงคโปร มีคา RCA เพิ่มขึ้นจาก 0.55 และ 0.61 

ตามลําดับ ในป ค.ศ. 2001 (พ.ศ.2544) เปน 2.70 และ 0.98 ตามลําดับ ในป ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545) 

ในขณะที่ประเทศคูแขงขันทุกประเทศกลับมีคาดัชนี RCA ที่ปรับตัวลดลงอยางมาก โดยเฉพาะ 

สวีเดน และฝรั่งเศส โดยที่คา RCA ของสวีเดนมีการปรับตัวลดลงจาก 9.75 ในป ค.ศ. 2001 (พ.ศ.

2544) เปน 2.87 ในป ค.ศ. 2002 (พ

.ศ

.ศ.2545) ในขณะที่ ฝร่ังเศส มีการปรับตัวลดลงของคา RCA จาก 

4.53 ในป ค.ศ. 2001 (พ.ศ.2544) เปน 0.42 ในป ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545) ซ่ึงทําใหฝร่ังเศสมีความ

เสียเปรียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปอินโดนีเซีย เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขัน 

ในป ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545)  

 

 

ตลาดฟลิปปนส 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตเพื่อการ

พาณิชยในตลาดฟลิปปนส พบวาตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยในฟลิปปนสมีมูลคาการนําเขา

รถยนตเ อการพาณิชยจากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 139.33   114.94   73.34 

และ 74.81 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ โดยฟลิปปนสมีการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยจาก ไทย 

ญี่ปุน อั รัฐอเมริกา และสวีเดน ในสัดดสวนการตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ 

รอยละ 93-94 ของมูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดฟลิปปนส โดยมีรายละเอียดของ

มูลคาแล

พื่

งกฤษ เกาหลีใต สห

ะสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.27  
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ตารางท มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยของผูนําเขาในตลาดฟลิปปนส 

มูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชย (ลานเหรียญสหรฐั)  

ี่ 4.27 

 

ประเทศผูนําเขา/ป 
ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.สวีเดน

 

2

 

3.ญ

 

ีใต 

เมริกา 

3.95 
(2.83) 

(9.05) 

 

1.58 
(1.37) 

(8.55) 

 

0.44 
(0.60) 

(10.68) 

 

2.26 
(3.02) 

(15.95) 

 

 

.ไทย 12.61 9.83 7.83 11.93 

ี่ปุน 

4.อังกฤษ 

 

5.เกาหล

 

6.สหรัฐอ

 

92.88 71.37 57.30 53.87 
(66.66) 

2.79 
(2.00) 

2.39 
(1.71) 

15.83 
(11.36) 

(62.09) 

5.24 
(4.56) 

2.01 
(1.75) 

16.76 
(14.58) 

(78.13) 

1.31 
(1.78) 

1.64 
(2.23) 

0.77 
(1.05) 

(72.01) 

0.89 
(1.19) 

0.45 
(0.60) 

0.83 
(1.10) 

ที่มา: United Nations                      

ุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอร วนแบงกา

 

งการตลาดของประเทศผูนํา ยนตเพื่อการพาณิชยรายให ลาด

ฟลิปปนสสามารถแสดงแนวโน ี่ยนแปลง  ี่ 4.18 

          

 หมายเหต เซ็นตส รตลาด 

 

จากสวนแบ เขารถ ญในต

มการเปล สวนแบงตลาดไดดังภาพท
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ไทย ญี่ปุน อังกฤษ เกาหลีใต สหรัฐอเมริกา สวเีดน 

 

ภาพที่ 4.18 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดฟลิปปนส  

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.27 และ ภาพที่ 4.18 จะเห็นไดวา ญี่ปุน เปนผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชย

รายใหญในตลาดฟลิปปนส มีสวนแบงการตลาดสูงถึงรอยละ 78.13 และรอยละ 72.01ในปค.ศ.

2002  และ ค.ศ. 2003  ตามลําดับ  รองลงมาคือไทย  ซ่ึงไทยมีสัดสวนการตลาดที่เพิ่มขึ้นจากรอยละ 

8.55ในป ค.ศ. 2001 เปนรอยละ 10.68 และ รอยละ 15.95 ในป  ค.ศ. 2002  และ ค.ศ. 2003  

ตามลําด  

ม

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการส ของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคู

ขงขันในตลาดฟลิปปนส ไดดัง ตารางที่ 4.28 

 

ับ

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดควา

งออกรถยนตเพื่อการพาณิชย

แ
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ตารางที่ 4.28 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดฟลิปปนส ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.สวีเดน 8.70 

2.ไทย 

3.ญี่ปุน 

4.อังกฤษ

6.สหรัฐอเมร

3.47 

3.82 

1.97 

3.93 

3.12 

3.36 

3.73 

2.38 

3.77 

4.02 

1.43 

12.77 

4.33 

3.52 

0.95 

 

 

 

5.เกาหลีใต 0.26 0.30 0.30 0.09

ิกา 0.74 0.98 0.05 0.06

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

จากตารางที่ 4.28 เม ความไ ยเปร งไทย อก

อการพาณิชย ในตลาดฟ ส พบวาคา ในการสงออกรถยนตเพื่อการ ของ

ามากกวา 1โดยตลอดชวง ึกษา ซ่ึงแ ีความ ียบโดยเปร

อกรถยนตเพื่อการพาณิชย าดฟลิปปน ป ค.ศ. 200 พ.ศ. 2543-พ.ศ. 

พิจารณาคา RCA ในการสงออกรถย ื่อการพาณิ ยังตลาดฟล ของ

 พบวา สวีเดน ญี่ ะ อังกฤษ ท เทศตางมีความไดเปรียบโดยเ เทียบ

ปนส ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-

พ.ศ. 2546) ซ่ึงดูไดจากคา RCA ที่มีคามากกวา 1 (ยกเวนอังกฤษ ที่มีคา RCA ใกลเคียง 1ในป ค.ศ.

2003) โด

 

ื่อพิจารณา ดเปรียบโด ียบเทียบขอ ในการสงอ

รถยนตเพื่ ลิปปน RCA พาณชิย

ไทย มีค เวลาที่ศ สดงวาไทยม ไดเปร ียบเทียบใน

การสงอ ในตล ส ชวง 0-ค.ศ.2003 (

2546) 

เมื่อ นตเพ ชยไป ิปปนส

ประเทศคูแขงขัน ปุน แล ุกประ ปรียบ

ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปฟลิป

ยประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุด คือ สวีเดน รองลงมาคือ ไทย ญี่ปุน 

และ อังกฤษ ตามลําดับ  ซ่ึงคา RCA ของอังกฤษมีแนวโนมที่จะลดลงเมื่อระยะเวลาเปลี่ยนไป แสดง

วาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดฟลิปปนส ของ

อังกฤษลดลงเมื่อเวลาเปลี่ยนไป 
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สวนประเทศที่มีคา RCA นอยกวา 1 ในชวงเวลาที่ศึกษา คือ เกาหลีใต และสหรัฐอเมริกา 

แสดงวา ียทั้ง 2 ประเทศมีความเส เปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย เมื่อ

เปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาดฟลิปปนส และยังมีแนวโนมที่คา RCA จะลดลงเมื่อเวลา

เปลี่ยนไป  

 

ตลาดสิงคโปร 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตเพื่อการ

พาณิชยในตลาดสิงคโปร พบวาตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยในสิงคโปร มีมูลคาการนําเขารถยนต

เพื่อการ

งมูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดสิงคโปร โดยมีรายละเอียดของมูลคา

และสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.29  

พาณิชยจากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 441.23   318.38   240.49 และ 

334.61 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ โดยสิงคโปร มีการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยจาก ญี่ปุน 

เกาหลีใต สหรัฐอเมริกา อังกฤษ ฝร่ังเศส และสวีเดน ในสัดสวนการตลาดรวมกันสูงมากกวา รอย

ละ94-97 ขอ
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ตารางที่ 4.29 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยของผูนําเขาในตลาดสิงคโปร 

มูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชย (ลานเหรียญสหรฐั)  

 

ประเทศผูนําเขา/ป 
ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.สวีเดน

 

 2.ญี่ปุน

 

3.ฝร่ังเศ

 

4.อังกฤษ

 

5.เกาหลีใต 

.สหรัฐอเมริกา 

.ไทย 

7.15 
(1.62) 

357.95 
(81.13) 

8.13 

10.91 

(6.83) 

(

18.20 
(5.72) 

187.52 
(58.90) 

10.15 

10.74 

9.72 
(4.04) 

177.38 
(73.76) 

13.33 

3.56 

11.30 
(3.38) 

249.29 
(74.50) 

20.28 

5.55 

 

 

ส 

 

 

6

 

7

 

(1.84) (3.19) (5.54) (6.06) 

(2.47) (3.37) (1.48) (1.66) 

30.13 

15.36 
(3.48) 

0.24 
0.06) 

25.91 
(8.14) 

56.80 
(17.84) 

0.38 
(0.12) 

5.89 
(2.45) 

21.77 
(9.05) 

0.24 
(0.10) 

7.47 
(2.23) 

19.91 
(5.95) 

0.45 
(0.14) 

ที่มา: United Nations                    

 ตัวเลขใน (   ) คือ เปอร วนแบงกา

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนํ นตเพื่อการพาณิชยรายให าด

ถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงส ดั  4.19 

 

 

            

 หมายเหตุ เซ็นตส รตลาด 

 

าเขารถย ญในตล

สิงคโปรสามาร วนแบงตลาดได งภาพที่
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ป ค.ศ.

ไทย ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา อังกฤษ ฝรั่งเศส เกาหลีใต สวเีดน 

 

ภาพที่ 4.19สวนแบงตลาดของผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดสิงคโปร 

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.29 และ ภาพที่ 4.19 จะเห็นไดวา ญี่ปุน เปนผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชย

รายใหญในตลาดสิงคโปร มีสวนแบงการตลาดสูงถึงรอยละ 73.76 และรอยละ 74.50 ในปค.ศ.2002 

และ ค.ศ. 2003 ตามลําดับ รองลงมาคือสหรัฐอเมริกา สวนไทยมีสัดสวนการตลาดที่นอยมากเพียง

รอยละ 0.14 ในป ค.ศ. 2003   

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลวสามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคู

แขงขันในตลาดสิงคโปร ไดดัง ตารางที่ 4.30 
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ตารางที่

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

 4.30 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดสิงคโปร ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

 

ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.สวีเดน

4.อังกฤษ

5.เกาหล  

6.สหรัฐอเมริกา 

7.ไทย 

1.22 

1.91 

0.23 

0.01 

1.78 

1.60 

2.47 

1.08 

0.03 

3.04 

0.73 

0.66 

0.63 

0.02 

3.12 

0.83 

0.58 

0.42 

0.03 

 

 2.ญี่ปุน 

3.ฝร่ังเศส 

4.19 

4.71 

1.13 

12.82 

4.25 

8.86 

5.89 

6.39 

6.19 

 

ีใต

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

ากตารางที่ 4.30 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถย นตลา พบวาค การส เพื่อก  ใน

ตลาดสิงคโปร ของไทยมีคานอ ยตลอ ค.ศ. 2  ( .ศ.

สดงวาไทยมีความเสีย ในการสงอ เพื่อการพาณิชยเมื่อเปรีย บกับ

ูแขงขันในตลาดสิงคโปร งเวลาดังกล

เมื่อพิจารณาคา RCA ารสงออกร เพื่อการพาณ ยังตลาดสิงคโปร ของ

งขัน พบวา สวีเดน ญ ั่งเศส ีความไดเป ดยเปรียบเท การ

ตเพื่อการพาณิชยไปส ร  ตลอดชว .ศ. 2000-20 .ศ. 2543-25 ูได

ามากกวา 1 โดย  เปนประเ ีความไดเปร ยเปรียบเทียบมากที่สุด 

าคือ ญี่ปุน และ ฝร่ังเศส ต ับ  โดยสว มที่ค  ลดลงใน  พ.ศ.

ยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยใน

ตลาดสิงคโปรของสวีเดน ลดลงเมื่อเวลาเปลี่ยนไป แมคา RCAจะมีคามากกวา 1 ก็ตาม 

จ

นตเพื่อการพาณิชย ใ ดสิงคโปร า RCA ใน งออกรถยนต ารพาณิชย

ยกวา 1 โด ดในชวงป 000 –ค.ศ.2003 พ.ศ.2543-พ

2546) ซ่ึงแ เปรียบ อกรถยนต บเทีย

ประเทศค ในชว าว  

ในก ถยนต ิชยไป

ประเทศคูแข ี่ปุน และฝร  ตางม รียบโ ียบใน

สงออกรถยน ิงคโป ง ป ค 03 (พ 46) ซ่ึงด

จากคา RCA ที่มีค  สวีเดน ทศที่ม ียบโด

รองลงม ามลําด ีเดนมีแนวโน า RCA ชวงป

2545- พ.ศ.2546  แสดงวาความไดเปรียบโด
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ในขณะที่ อังกฤษ เกาหลีใต และ สหรัฐอเมริกา ตางเปนประเทศที่เคยมีความไดเปรียบ

โดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดสิงคโปร แตในชวงป ค.ศ.2002-ค.ศ.

2003 (พ.ศ.2545- พ.ศ.2546) กลับมีคา RCA ที่ลดลงจนต่ํากวา 1 คือ ดังนั้นจึงทําใหทั้ง3 ประเทศ

ดังกลาวมีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในการแขงขันกับประเทศอื่นในตลาดรถยนตเพื่อการ

พาณิชยของสิงคโปร 

 

 

ตลาดญี่ปุน 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถยนตเพื่อการ

พาณิชยในตลาดญี่ปุน พบวาตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยในญี่ปุน มีมูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการ

พาณิชยจากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 93.19   90.30  66.46 และ 64.55 ลาน

เหรียญสหร

 

 

ัฐ ตามลําดับ โดยญี่ปุน มีการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยจาก เยอรมนี สหรัฐอเมริกา 

สวีเดน อังกฤษ แคนาดา เม็กซิโก และไทย ในสัดสวนการตลาดรวมกันอยูระหวางรอยละ 96-98 

ของมูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดญี่ปุน โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบง

ตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.31  
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ตารางที่ 4.31 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชยของผูนําเขาในตลาดญี่ปุน 

 

มูลคาการนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชย (ลานเหรียญสหรฐั)  
ประเทศผูนําเขา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1. สวีเดน

 

 2.เยอรมน ี

 

3.อังกฤษ

 

4.สหรัฐอเมริกา 

 

5.ไท

 

6.แค

 

17.09 
(18.34) 

12.04 
(12.92) 

3.31 
(3.55) 

48.42 
(51.95) 

(1.21) 

18.61 
(20.61) 

21.58 
(23.89) 

2.94 
(3.25) 

40.01 
(44.30) 

(4.59) 

13.46 
(20.85) 

11.59 
(17.44) 

5.59 
(8.40) 

30.21 
(45.46) 

(4.59) 

13.46 
(20.85) 

15.56 
(24.11) 

3.99 
(6.18) 

27.76 
(43.01) 

(1.78) 

 

 

ย 1.13 3.05 3.05 1.15 

นาดา 7.76 1.08 1.08 0.63 
(8.32) (1.62) (1.62) (0.97) 

ที่มา: United Nations                    

ุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอ งก

 

วนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถยนตเพื่อการพ รายใหญในตลาดญี่ปุน

สามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงต ดังภาพที่ 4

 

            

 หมายเหต รเซ็นตสวนแบ ารตลาด 

 

จากส าณิชย

ลาดได .20 
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ไทย เยอรมนี สหรัฐอเมริกา อังกฤษ แคนาดา สวเีดน 

 

ภาพที่ 4.20 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขารถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดญี่ปุน 

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.31 และ ภาพที่ 4.20 จะเห็นไดวา สหรัฐอเมริกา เปนผูนําเขารถยนตเพื่อการ

พาณิชยรายใหญในตลาดญี่ปุน รองลงมาคือ เยอรมนี และ สวีเดน สวนไทยมีสัดสวนการตลาดที่

นอยเพียงรอยละ 1.26 ในป ค.ศ. 2001 กอนที่จะเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 4.59 ในป ค.ศ. 2002 หลังจาก

นั้นจึงลดลงมาอยูที่รอยละ 1.78 ในป ค.ศ. 2003  ในขณะที่แคนาดามีสัดสวนการตลาดที่ลดลงมา

ตามลําดับตลอดชวงเวลาที่ศึกษา โดยในป ค.ศ. 2003 มีสัดสวนการตลาดอยูต่ํากวารอยละ 1 

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลวสามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคู

แขงขันในตลาดญี่ปุน ไดดัง ตารางที่ 4.32 
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ตารางที่ 4.32 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดญี่ปุน ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.สวีเดน 25.53 32.80 33.91 40.3

 2.เยอรมน ี

3.อังกฤษ

6.แคนาดา 

3.85 

3.63 

6.73 

0.42 

2.18 

4.74 

1.47 

0.76 

5 

6.50 

0.57 

0.49 

 

4.สหรัฐอเมริกา 

5.ไทย 

2.05 

2.72 

0.43 

1.89 

2.43 

5.23 

2.61 

4.05 

2.75 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

งออก

รถยนตเพื่อกา ิชยของไทย 

ในตลาดญี่ปุน มีคามากกวา 1 ในป ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545) เพียงปเดียวเทานั้น ซ่ึงแสดงวาไทยมีความ

เสีย สงออ ื่อการพ ลาดญ ยบเทีย ศคู

แขงขันในชวงเวลาดังกลาว (ยก 545)  

เมื่อพิจารณาคา RCA การสงออกรถยนตเพื่อการพ ไปยังตลาด  ของ

แขงขัน พบวา สวีเดน นี อังกฤษ ัฐอเมริก งมีความได โดย

ารสงออกรถยนต ิชยไป  ตลอดชวง . 2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 

.ศ.2546) ซ่ึงดูไดจากคา RC มีคามากกว ย สวีเดน เป เทศที่มีควา รียบ

ทียบมากที่สุด รองลงม อรมนี อังก ะสหรัฐอเม ามลําดับ   

ที่เคยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

รถยนตเ อการพาณิชยในตลาดญี่ปุนในชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2001 (พ.ศ.2543- พ.ศ.2544) แตในชวง

 

จากตารางที่ 4.32 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการส

รพาณิชย ในตลาดญี่ปุน พบวาคา RCA ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณ

เปรียบมากกวาในการ กรถยนตเพ าณิชยในต ี่ปุนเมื่อเปรี บกับประเท

เวนปพ.ศ.2

 

ใน าณิชย ญี่ปุน

ประเทศคู เยอรม และ สหร า ตา เปรียบ

เปรียบเทียบในก เพื่อการพาณ ญี่ปุน  ป ค.ศ

2543-พ A ที่ า 1 โด นประ มไดเป

โดยเปรียบเ าคือ เย ฤษ แล ริกา ต

ในขณะที่ แคนาดา เปนประเทศ

พื่
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ป ค.ศ.2 .

ในการศึกษา

 

002-ค.ศ.2003 (พ.ศ 2545- พ.ศ.2546) กลับมีคา RCA ที่ลดลงจนต่ํากวา 1 ดังนั้นจึงทําให

แคนาดาเปนประเทศมีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันอื่นในตลาดรถยนตเพื่อ

การพาณิชยของญี่ปุน 

 

3.3 ชิ้นสวนยานยนต  

 

เรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกชิ้นสวนยานยนตจะพิจารณา

ในตลาดคูคาสําคัญที่เปนตลาดสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทยใน 4 ประเทศ คือ 

อินโดนีเซีย ญี่ปุน มาเลเซีย และ สหรัฐอเมริกา ในชวงเวลาที่ศึกษา คือ ป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ.

2543-พ.ศ.2546) พรอมเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในแตละตลาดดังนี้ 

 

ประเทศที่เปนตลาดสงออกของไทย ประเทศคูแขงขันในแตละตลาด 

อินโดนีเซีย 

ญี่ปุน 

มาเลเซีย 

ญี่ปุน,  สหรัฐอเมริกา, สิงคโปร, เยอรมนี, และ เกาหลีใต 

สหรัฐอเมริกา, เยอรมนี, จีน, เกาหลีใต, ฟลิปปนส และอังกฤษ

สหรัฐอเมริกา 

 

ญี่ปุน, เยอรมนี, อินโดนีเซีย, ออสเตรเลีย และฟลิปปนส 

แคนาดา, ญี่ปุน, เม็กซิโก, เยอรมนี  และฝรั่งเศส 

 

 

 

 

 

ซ่ึงในแตละตลาดดังกลาวประเทศไทยมีมูลคาการสงออกและสวนแบงตลาดของชิ้นสวน

ยานยนต ดังแสดงในตารางที่ 4.33  
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ตารางที่ 4. สงออกชิ้นส ูคา 

 

มูลค

33 มูลคาการ วนยานยนตและสวนแบงตลาดของไทยในแตละประเทศค

าการนําเขาชิ้นสวนยานยนตจากไทย (ลานเหรียญสหรฐั) 
ประเทศค

ค.ศ.2 .ศ.2003 
ูคา/ป 

000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค

1.อินโดนีเซีย 

2.ญี่ปุน 

3.มาเลเซ  

 

4.สหรัฐอเมริกา 

29.23 
(2.61) 

.69) 

29.10 
(9.40) 

71.35 
(0.24) 

 

21.74 
(2.32) 

(7.42) 

76.05 
(26.56) 

69.62 
(0.25) 

 

44.18 
(5.32) 

(7.25) 

117.52 
(33.18) 

81.86 
(0.27) 

 

68.54 
(7.15) 

(6.98) 

156.88 
(39.46) 

94.59 
(0.28) 

 

 

 

136.53 
(6

157.39 185.27 212.25 

ีย

ท

หมายเห ตัวเลขใน(   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

ีย

ี่มา: United Nations  

ตุ 

ตลาดอินโดนีเซ  

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขง ไทยเพื่อกา กชิ้นสวนยานยนตใน

โดนีเซีย พบวาตลาดชิ้น ยนตใน ีย มีมูลค าชิ้นส 

ากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 2543-พ 6 เทากับ 1    936.4 .69 และ 9 าน

รัฐ  ตามลําดับ  โดย ี เซีย  มีกา าชิ้นสวนยานยนต  จาก  ุน 

หรัฐอเมริกาสิงคโปร เยอรมนี แ ลีใต ใน ารตลาด ูงถึงประ ละ 

การนําเขาชิ้นสวนยานยนตในตลา ีเซีย โดย ะเอียดขอ ละ

สวนแบงตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.34

 

 

ขันของ รสงออ

ตลาดอิน สวนยาน อินโดนีเซ าการนําเข วนยานยนต

จ .ศ. 254 ,120.91 0   829 58.02 ล

เหรียญสห อินโดน รนําเข ไทย  ญี่ป

ส ละ เกาห สัดสวนก รวมกันส มาณ รอย

85-90 ของมูลคา ดอินโดน มีรายล งมูลคาแ
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ตารางที่ 4.34 มูลคาและสวนแบงการตลาดชิ้นสวนยานยนตของผูนําเขาในตลาดอินโดนีเซีย 

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนยานยนต (ลานเหรียญสหรัฐ)  

 

ประ
ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

เทศผูนําเขา/ป 

1. ญี่ปุน

 

5.สหรัฐอเมริกา 

 

6.สิงคโปร 

 

778.26 

53.63 

44.21 
(3

681.79 

.42) 

31.52 

20.11 

575.68 

(2.27) 

21.85 

27.39 

673.53 

(1.70) 

23.58 

21.83 
8) 

 

2.ไทย 

 

3.เยอรมน ี

 

4.เกาหลีใต 

 

(69.43) 

29.23 
(2.61) 

35.18 
(3.14) 

13.66 
(1.22) 

(72.81) 

21.74 
(2.32) 

56.25 
(6.01) 

31.99 
(3

(69.38) 

44.18 
(5.33) 

37.94 
(4.57) 

18.87 

(70.30) 

68.54 
(7.15) 

45.47 
(4.75) 

16.25 

(4.78) (3.37) (2.63) (2.46) 

.94) (2.15) (3.30) (2.2

ที่มา: United Nations                

ุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอ งกา

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเข เพื่อการพ ในตลาดญี่ปุน

สามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงต ดังภาพที่ 4

 

 

                

 หมายเหต รเซ็นตสวนแบ รตลาด 

ารถยนต าณิชยรายใหญ

ลาดได .21 
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ไทย ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา สิงคโปร เยอรมนี เกาหลีใต

 

 

 

าพที่ 4.21 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขาชิ้นสวนยานยนตในตลาดอินโดนีเซยี 

 

ภ

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.34 และ ภาพที่ 4.21 จะเห็นไดวา ญี่ปุน เปนผูนําเขาชิ้นสวนยานยนตราย

ใหญในตลาดอินโดนีเซีย สวนไทยมีสวนแบงการตลาดที่นอยแตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นโดยตลอดใน

ชวงเวลาที่ศึกษา โดยเพิ่มขึ้นจาก รอยละ 2.61 ในป ค.ศ. 2000 เปนรอยละ 2.32, 5.33 และรอยละ 

7.15 ในป ค.ศ. 2001, ค.ศ. 2002 และ ค.ศ. 2003 ตามลําดับ  

 

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขัน

ในตลาดอินโดนีเซีย ไดดัง ตารางที่ 4.35 
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ตารางที่ 4.35 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกช วนยานยนตของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดอินโดนีเซีย ชวงป .ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

ค.ศ ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

ิ้นส

 ค

 

.2000 ค.ศ.2001 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.ญี่ปุน 

5.สหรัฐอเมริกา 

6.สิงคโปร 

0.47 

0.35 

0.33 

0.21 

0.35 

0.25 

0.20 

0.46 

0.38 

0.23 

2.ไทย 

3.เยอรมน ี

4.เกาหลีใต 

4.31 

0.79 

0.85 

0.20 

4.81 

0.73 

1.43 

0.48 

4.00 

1.14 

0.95 

6.93 

1.75 

1.68 

ที่มา: คํา

าความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

ช้ินสวนยานยนต ในตลาดอินโดนีเซีย พบวาคา RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย มีคา

มากกวา  ในชวงป ค.ศ. 2002-ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2545-พ.ศ.2546) ซ่ึงแสดงวาไทยมีความไดเปรียบ

โดยเปรี เทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตในตลาดอินโดนีเซีย ชวงป ค.ศ. 2002-ค.ศ. 2003 

 

ื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนตไปยังตลาดอินโดนีเซียของประเทศคู

แขง ะ เยอ ระเทศ เปรีย บเทียบ อก

ช้ินสวนยานยนตไปอินโดนีเซ ะเทศท เปรีย บเทียบ คือ 

งมาคือ ไทย และ เยอ ําดับ ในขณะที่ เกาหลีใต ัฐอเมริกา แ โปร

เสียเปรียบโดยเปรียบเทียบ รสงออกช ยานยนต เ

นวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่ 4.35 เมื่อพิจารณ

 1

ยบ

(พ.ศ. 2545-พ.ศ.2546) 

เม

ขัน พบวา ญี่ปุน แล รมนี เปนป ที่มีความได บโดยเปรีย ในการสงอ

ีย โดยปร ี่มีความได บโดยเปรีย มากที่สุด 

ญี่ปุนน รองล รมนี ตามล  สหร ละสิงค

มีความ ในกา ิ้นสวน มื่อ ียบเทียบกับ เทศคู

ลาดอินโดนีเซีย เนื่องจ าดัชนี RCA วา 1 โดยตล ี่ศึกษ

เปร ประ

แขงขันในต ากมีค นอยก อดชวงเวลาท า  
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ตลาดญี่ปุน 

รแขงขันของไทยเพื่อการสงออกชิ้นสวนยานยนตใน

ตลาดญี่  พบวาตลาดชิ้นสวนยานยนตในญี่ปุน มีมูลคาการนําเขาชิ้นสวนยานยนตจากทั่วโลก

ในชวงป

งที่ 4.36  

 

 

 

 

 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในกา

ปุน

 พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 2,041.18   2,121.83  2,555.63 และ 3,042.91 ลานเหรียญ

สหรัฐ ตามลําดับ โดย ญี่ปุน มีการนําเขาชิ้นสวนยานยนต จาก ไทย สหรัฐอเมริกา เยอรมนี จีน 

เกาหลีใต ฟลลิปปนส และ อังกฤษ ในสัดสวนการตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ รอยละ 85-90 ของ

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนยานยนตในตลาดญี่ปุน โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของ

ผูนําเขาดังแสดงในตารา
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ตารางที่ 4.36 มูลคาและสวนแบงการตลาดชิ้นสวนยานยนตของผูนําเขาในตลาดญีปุ่น 

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนยานยนต (ลานเหรียญสหรัฐ)  

 

ประเทศผูนําเขา/ป 
ค.ศ.2000 .ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 ค

1.อังกฤษ 

 

2.เยอรมน ี

 

3.ไทย 

 

4.ฟลิปปนส 

 

5.สหรัฐอเมริกา 

 

6.เกาหลีใต 

 

7.จีน  

 

69.85 
(3.42) 

211.42 
(10.36) 

136.53 
(6.69) 

86.10 
(4.22) 

760.26 
(37.25) 

109.61 
(5.37) 

154.02 

61.64 
(2.90) 

245.24 
(11.56) 

157.39 
(7.42) 

88.25 
(4.16) 

789.15 
(37.19) 

129.48 
(6.10) 

174.21 

109.00 
(4.26) 

288.59 
(11.29) 

185.27 
(7.25) 

97.62 
(3.82) 

900.20 
(35.22) 

158.84 
(6.22) 

232.62 

177.81 
(5.84) 

365.91 
(12.03) 

212.25 
(6.98) 

102.22 
(3.36) 

785.81 
(25.82) 

197.33 
(6.48) 

321.06 
) (7.55) (8.21) (9.10) (10.55

ที่มา: United Nations                                

 หม ) คือ เปอรเซ

 

วนแบงการตลาดของประเทศผูนํ วนยาน ใหญใน ปุน

สามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงต ดังภาพที่ 4

 

 

ายเหตุ ตัวเลขใน (   ็นตสวนแบงการตลาด 

จากส าเขาชิ้นส ยนตราย ตลาดญี่

ลาดได .22 
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ไทย สหรัฐอเมริกา เยอรมนี จีน เกาหลีใต ฟลิปปนส อังกฤษ

ภาพที่ 4.22 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขาชิ้นสวนยานยนตในตลาดญี่ปุน  

ากตารางที่ 4.36 และ ภาพที่ 4.22 จะเห็นไดวา สหรัฐอเมริกา เปนผูนําเขาชิ้นสวนยาน

ยนตรายใหญในตลาดญี่ปุน รองลงมาคือ ไทย และจีน ตามลําดับ โดย สหรัฐอเมริกามีแนวโนมที่

สวนแบ  สวนไทย และจีนมีสวนแบงการตลาดที่มีแนวโนมเพิ่มขึ้น  

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขัน

ในตลาดญี่ปุน ไดดัง ตารางที่ 4.37 

 

 

 

 

 

 

 

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จ

งการตลาดลดลง
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ตารางที่ 4.37 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดญี่ปุน ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.อังกฤษ 

2.เยอรมน ี

3.ไทย 

4.ฟลิปปนส 

5.สหรัฐอเมริกา 

6.เกาหลีใต 

7.จีน 

1.97 

3.09 

2.40 

2.22 

1.95 

1.00 

0.52 

1.69 

3.25 

2.49 

2.26 

2.04 

1.24 

0.50 

2.66 

3.07 

2.33 

1.97 

2.02 

1.35 

0.50 

3.83 

3.24 

2.25 

1.83 

1.65 

1.39 

0.54 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่ 4.37 เมื่อพ รียบเทียบของไทยในการสงออก

ช้ินสวนยานยนต ในตลาดญี่ปุน พบวาคา RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย มีคา

มากกวา

 

มีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตในตลาดญี่ปุน แตความไดเปรียบนั้นมีการ

เปลี่ยนแ

รสงออกชิ้นสวนยานยนตไปยังตลาดญี่ปุนของประเทศคูแขงขนั 

พบวา อังกฤษ เยอรมนี ฟลิปปนส สหรัฐอเมริกา และ เกาหลีใต ตางมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเท งออกชิ้นสวนยานยนต ในตลาดญี่ปุน เนื่องจากทุกประเทศดังกลาวลวนมีคา

ดัชนี RCA ที่มากกวา 1 โดยในป ค.ศ.2003 (พ.ศ.2546) ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ

ิจารณาความไดเปรียบโดยเป

 1โดยตลอดชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ

สงออกชิ้นสวนยานยนตในตลาดญี่ปุน ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) แตคาดชันี

RCA มีแนวโนมลดลงโดยตลอดในชวงเวลาที่กลาวถึง ซ่ึงแสดงวา ถึงแมประเทศไทย

ปลงในทางที่ลดลง 

 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในกา

ียบในการส



116 

มากที่สุด ือ อังกฤษ รองลงมาคือ เยอรมนี ไทย ฟลิปปนส สหรัฐอเมริกา และ เกาหลีใต ตามลําดับ 

ในขณะ  จีน เปนเพียงประเทศเดียวที่มีความเสียเปรียบมากกวาประเทศคูแขงขันในการสงออก

ช้ินสว ี่ศึกษา 

โดยมีคาประม

 
 

 ค

ที่

นยานยนตในตลาดญี่ปุน เนื่องจาก จีน มีคาดัชนี RCA ที่นอยกวา 1 ตลอดชวงเวลาท

าณ 0.5 ตลอดชวงเวลาดังกลาว 

ตลาดมาเลเซีย 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงข ไทยเพื่อกา กชิ้นสวนยานยนตใน

าเลเซีย พบวาตลาดชิ้นสวนยานยนตในมาเล ีมูลคาการนํ นสวนยานย กทั่ว

พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 บ 309.43   286.25   354.24 แ 7.56 ลานเห หรัฐ 

าเลเซีย มีการน ิ้นสวนยาน  จาก ไทย เยอรมนี อิ ี เซีย 

และ ฟลิปปนส ในสัด ารตลาดรว สูงถึงประม  78-82 ูลคา

าชิ้นสวนยานยนตในตลาดมาเลเซีย โดยมีร เอียดของมูล ะสวนแบงตลาดของผู

 

 

 

ันของ รสงออ

ตลาดม เซีย ม าเขาชิ้ นตจา

โลกในชวงป  เทากั ละ 39 รียญส

ตามลําดับ โดยม ําเขาช ยนต ญี่ปุน นโดน

ออสเตรเลีย สวนก มกัน าณ รอยละ ของม

การนําเข ายละ คาแล

นําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.38  
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ตารางที่ 4.38 มูลคาและสวนแบงการตลาดชิ้นสวนยานยนตของผูนําเขาในตลาดมาเลเซีย 

 

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนยานยนต (ลานเหรียญสหรัฐ)  
ประเทศผูนําเขา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.ไทย 

 

29.10 
(9.40) 

76.05 117.52 156.88 

2.อินโดนีเซีย 

3.ญี่ปุน 

 

4.เยอรม

26.14 
(8.45) 

138.17 
(44.65) 

(26.57) 

30.69 
(10.72) 

89.31 
(31.20) 

(33.18) 

33.08 
(9.34) 

89.95 
(25.39) 

(39.46) 

45.71 
(11.50) 

87.15 
(21.92) 

 

น ี

 

5.ฟลิปปนส 

 

6.ออสเตรเลีย  

 

29.98 
(9.69) 

9.76 
(3.15) 

16.63 
(5.37) 

19.01 
(6.64) 

10.82 
(3.78) 

10.68 
(3.73) 

17.72 
(5.00) 

12.79 
(3.61) 

5.07 
(1.43) 

21.43 
(5.39) 

13.03 
(3.28) 

1.76 
(0.44) 

ที่มา: United Nations                                

 หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูน าชิ้นสวนยานยนตรายใหญในตลาดมาเลเซีย

สามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบ ตลาดไดดังภาพที่ 4.23 

 

 

 

 

 

ําเข

ง
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2000

ไทย ญี่ปุน เยอรมนี อินโดนีเซีย ออสเตรเลีย ฟลิปป 

 

ภาพที่ 4.23แสดงสวน ของผูนํา นยานยน ดมาเลเซ

 ค.ศ.2000 003 

 

ารางที่ 4.38 และ ภา .23 จะเห็น  และ ญ นผูนําเขาช ยาน

นตรายใหญในตลาดมาเลเซีย รองลงมาคือ อินโด ละเยอรม ําดับ โดย วน

พิ่มขึ้นอยางมากต งเวลาที่ศึก ขณะที่ญี่ปุ นแบงการตลาดลดลง

ยางมากจนไทยสามารถมีสวนแบ ลาดมากก ในป ค.ศ. 

ถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขัน

ในตลาดม

 

 

 

 

นส

แบงตลาด เขาชิ้นสว ตในตลา ีย  

ชวงป  –ค.ศ.2

จากต พที่ 4 ไดวา ไทย ี่ปุน เป ิ้นสวน

ย นีเซีย แ นี ตามล ไทยมีส

แบงการตลาดเ ลอดชว ษา ใน นมีสว

อ งการต วาญี่ปุน 2002  

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามาร

าเลเซีย ไดดัง ตารางที่ 4.39 
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ตารางที่ เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดมาเลเซีย ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546) 

 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

 4.39 

ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.ไทย 

2.อินโดนีเซีย 

3.ญี่ปุน 

4.เยอรมน ี

5.ฟลิปปนส 

6.ออสเตรเลีย 

2.44 

3.05 

2.12 

3.25 

1.30 

2.77 

6.71 

3.53 

1.62 

1.79 

1.52 

1.76 

8.40 

2.93 

1.43 

1.36 

1.10 

0.80 

8.45 

3.21 

1.26 

1.14 

0.86 

0.29 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

ากตารางที่ 4.39 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

ช้ินสวนยานยนต ในตลาดมาเลเซีย พบวาคา RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย มีคา

มากกวา โดยตลอดชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ

สงออกชิ้น ) 

เมื่อพิจารณาคา RCA ใน ไปยังตลาดมาเลเซียของประเทศคู

แขงขัน บวา อินโดนีเซีย ญี่ปุน และ เยอรมนี ตางมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

ช้ินสวน

 

นขณะที่ ญี่ปุน และ เยอรมนี  มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยาน

ยนตไปมาเลเซีย แตคา RCAของท้ัง 2 ประเทศ มีคาที่ลดลงเมื่อระยะเวลาเปลี่ยนไป แสดงวาความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตในตลาดมาเลเซีย ของทั้งญี่ปุน และ 

จ

 1

สวนยานยนตในตลาดมาเลเซีย ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ.2546

การสงออกชิ้นสวนยานยนต

พ

ยานยนตไปมาเลเซีย ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) ซ่ึงดูไดจาก

คา RCA ที่มีคามากกวา 1 โดยประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุด คือ ไทย

รองลงมาคือ อินโดนีเซีย ญี่ปุน และ เยอรมนี ตามลําดับ   

 

ใ
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เยอรมน ี่ป  

วนยานยนตในตลาดมาเลเซีย ของฟลิปปนส มีคาที่ลดลงจาก 

.52 ในป พ.ศ.2544 เปน 0.86 ในป พ.ศ.2546 สวนออสเตรเลียมีคา RCA ที่ลดลงจาก 2.77 ในป 

.ศ.2543 เปน 0.29 ในป พ.ศ.2546 ซ่ึงการลดลงของคา RCA ดังกลาวของ ฟลิปปนส และ

อสเตรเลีย มีผลทําใหทั้ง ฟลิปปนส และออสเตรเลีย เสียเปรียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตไป

ลาดมาเลเซีย ในป พ.ศ.2546 และ ในชวงป พ.ศ.2545-พ.ศ.2546 ตามลําดับ 

 

ลาดสหรัฐอเมริกา

ี ลดลงเมื่อเวลาเปลี่ยนไป ซ่ึงลักษณะการลดลงของคา RCA ดังกลาวของญ ุน และ เยอรมนี

มีลักษณะคลายกับประเทศ ฟลิปปนส และออสเตรเลียที่คา RCA มีการลดลงโดยตลอดชวงเวลาที่

ศึกษา โดย RCA ในการสงออกชิ้นส

1

พ

อ

ต

 

ต  

งความ การแข ทยเพื่อ ชิ้นสว ใน

หรัฐอเมริกา พบวาตลาดช ยานยนตใน ฐอเมริกา มี ารนําเขาชิ้ ยาน

กในชวงป พ.ศ. 254 . 2546 เทาก ,219.27   .00   30,563.24 และ 

1 ลานเหรียญสหรัฐ ต ับ โดยสห ริกา มีการ ชิ้นสวนยาน  จาก 

ปุน เม็กซิโก เยอรมนี ฝ  และ ไทย ใ วนการตลาดรวมกันสูงถึงปร  รอย

งมูลคาการนําเขาชิ้นส นยนตในตลาดสหรัฐอเมริกา ีรายละเอียด ูลคา

ลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4

 

 

 

ในการศึกษาเรื่อ สามารถใน งขันของไ การสงออก นยานยนต

ตลาดส ิ้นสวน สหรั มูลคาก นสวน

ยนตจากทั่วโล 3-พ.ศ ับ 29 27,620

33,796.1 ามลําด รัฐอเม นําเขา ยนต

แคนาดา ญี่ ร่ังเศส นสัดส ะมาณ

ละ 82-84 ขอ วนยา  โดยม ของม

และสวนแบงต .40  
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ตารางที่ 4.40 มูลคาและสวนแบงการตลาดชิ้นสวนยานยนตของผูนําเขาในตลาดสหรัฐอเมริกา 

 

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนยานยนต (ลานเหรียญสหรัฐ)  
ประเทศผูนําเขา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.ญี่ปุน 

6.ไทย  

 

71.35 
(0.24) 

69.62 
(0.25) 

81.86 
(0.27) 

(7.02) 

94.59 
(0.28) 

 

2.แคนาดา 

 

3.เม็กซิโก 

 

4.ฝร่ังเศส 

 

5.เยอรมน ี

 

7,573.16 
(25.92) 

9,882.45 
(33.82) 

4,677.99 
(16.01) 

871.80 
(2.98) 

1,551.73 
(5.31) 

6,869.88 
(24.87) 

9,081.43 
(32.88) 

4,674.05 
(16.92) 

968.62 
(3.51) 

1,578.55 
(5.72) 

7,116.91 
(23.29) 

10,121.12 
(33.12) 

5,295.25 
(17.33) 

961.43 
(3.15) 

1,788.21 
(5.85) 

7,560.66 
(22.37) 

11,031.33 
(32.64) 

5,705.57 
(16.88) 

1,020.33 
(3.02) 

2,374.07 

ที่มา: United Nations                                

 หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขาชิ้นสวนยานยนตรายใหญในตลาดมาเลเซีย

สามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.24 
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ป ค.ศ.

ไทย แคนาดา ญี่ปุน เม็กซิโก เยอรมนี ฝรั่งเศส
 

 

ภาพที่ 4.24แสดงสวนแบ งผูนําเข านยนต หรัฐอเม

 ค.ศ.200 03 

จากตารางที่ 4.40 และ ภ 4 จะเห็ นาดา ญ เม็กซิโก เขา

ยนตรายใหญในตลา มริกา ต นขณะท แบงการตลาดเพียง

็กนอย ประมาณ รอยละ 0.25 ละมีการ องสวน ลาดนอ ยมี

ิ่มขึ้นของสวนแบงการตลาดเพียงรอยละ  ในชวง กษา  

 

อทําการวิเคราะหหา A แ ถสรุปค A เพ าม

ดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการส ิ้นสวนยาน งไทยเปร กับประเท ัน

สหรัฐอเมริกา ไดดัง ตารา 1 

 

งตลาดขอ าชิ้นสวนย ในตลาดส ริกา  

ชวงป 0 –ค.ศ.20

  

าพท่ี 4.2 นไดวา แค ี่ปุน และ  เปนผูนํา

ช้ินสวนยาน ดสหรัฐอเ ามลําดับ ใ ี่ไทยมีสวน

เล เทานั้น แ เพิ่มขึ้นข แบงการต ยมาก โด

อัตราการเพ  0.01 ตอป เวลาที่ศึ

เมื่ คาดัชนี RC ลว สามาร าดัชนี RC ื่อใชวัดคว

ไ งออกช ยนตขอ ียบเทียบ ศคูแขงข

ในตลาด งที่ 4.4
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ตารางที่ 4

.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

.41 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดสหรัฐอเมริกา ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ

 

ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.ญี่ปุน 

2.แคนาดา 

3.เม็กซิโก 

4.ฝร่ังเศส 

5.เยอรมน ี

6.ไทย 

2.17 

1.83 

1.47 

1.23 

1.11 

0.18 

2.26 

1.76 

1.50 

1.33 

1.11 

0.19 

2.25 

1.86 

1.53 

1.30 

1.10 

0.21 

2.41 

1.87 

1.58 

1.32 

1.32 

0.23 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่ 4.41 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

ช้ินสวนยานยนต ในตลาดสหรัฐอเมริกา พบวาคา RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย มี

คานอยกวา 1โดยตลอดชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยมีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ

สงออกชิ้นสวนยานยนตในตลาดสหรัฐอเมริกา ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

แตอยางไรก็ตามคาดัชนี RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนต ในตลาดสหรัฐอเมริกาของไทยก็มี

แนวโนมเพิ่มขึ้นตามระยะเวลาที่เปล่ียนแปลงไป โดยในป ค.ศ.2000 (พ.ศ.2543) ไทยมีคา RCA 

เทากับ 0.18 และคอยๆเพิ่มขึ้นเปน 0.23 ในป ค.ศ. 2003 (พ.ศ.2546) ดังนั้นถึงแมวาประเทศไทยจะมี

ความเสี ียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนต ในตลาดสหรัฐอเมริกาเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคู

แขงขัน ตลาด

สหรัฐอเมริกาที่คอยๆ เพิ่มขึ้นทีละน ึ่งดูไดจากการที่คา RCA ของไทยมี

แนวโนมที่เพิ่มขึ้นเมื่อเวลาเปลี่ยนไป แมวาคา RCA จะยังคงมีคานอยกวา 1 ก็ตาม 

ยเปร

 แตประเทศไทยก็มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนต ใน

อยตลอดชวงเวลาดังกลาว ซ
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เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกชิ้นสวนยานยนตไปยังตลาดสหรัฐอเมริกาของประเทศ

คูแขงขัน พบวา ญี่ปุน แคนาดา เม็กซิโก ฝร่ังเศส และ เยอรมนี ทุกประเทศตางมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเท งออกชิ้นสวนยานยนตไปสหรัฐอเมริกา ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-2003 (พ.ศ. 

2543-25 

 
.4 รถจักรยานยนต 

นการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกจักรยานยนตจะ

ทศ คือ กรีซ 

ญี่ปุน ฟลิปปน ศ.

2546) พ ียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในแตละตลาดดังนี้ 

 

ี่เปนตลาดสงออกของไท

ียบในการส

46) ซ่ึงดูไดจากคา RCA ที่มีคามากกวา 1 โดยประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ

มากที่สุด คือ ญี่ปุน รองลงมาคือ แคนาดา เม็กซิโก ฝร่ังเศส และ เยอรมนี ตามลําดับ   

 

3

 

ใ

พิจารณาในตลาดคูคาสําคัญที่เปนตลาดสงออกรถจักรยานยนตของไทยใน 4 ประเ

ส และ สหรัฐอเมริกา ในชวงเวลาที่ศึกษา คือ ป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ.2543-พ.

รอมเปร

 

ประเทศท ย ประเทศคูแขงขันใ  นแตละตลาด

กรีซ 

ญี่ปุน 

ฟลิปปนส 

ัฐอเมริกา 

 

ุน,  อิตาลี, อ ีเซีย,  สเปน  เยอรมนี 

รัฐอเมริกา, ี,  เยอรมนี,  ง  และจีน 

ุน, อินโดนี ีน, ฮองกง, อ   และเวียดน

ุน,  เยอรมน ลี,  ออสเตร ะจีน สหร

ญี่ป ินโดน    และ

สห   อิตาล ฮองก

ญี่ป เซีย, จ ินเดีย าม 

ญี่ป ี,  อิตา ีย  แล

 

 
ซ่ึงในแตละตลาดดังกลาวประเทศไทยมีมูลคาการสงออกและสวนแบงตลาดของ

รถจักรยานยนต ดังแสดงในตารางที่ 4.42  
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ตารางที่ 4.42 มูลคาการสงออกจักรยานยนตและสวนแบงตลาดของไทยในแตละประเทศคูคา 

 

มูลคาการนําเขาชิ้นสวนยานยนตจากไทย (ลานเหรียญสหรฐั) 
ประเทศคูคา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.กรีซ 

 

2.ญี่ปุน 

 

0.004 
(0.003) 

1.32 
(0.54) 

0.003 
(0.002) 

2.45 
(0.92) 

3.25 
(2.48) 

1.90 
(0.61) 

12.88 
(8.01) 

12.75 

3.ฟลิปป ส 

 

4.สหรัฐ

20.26 
(13.00) 

20.71 
(14.88) 

38.19 
(28.35) 

(2.91) 

65.28 
(40.53) 

น

อเมริกา 

 

4.42 
(0.20) 

30.34 
(1.25) 

39.63 
(1.62) 

40.63 
(1.52) 

ที่มา: United Nations  

หมายเหตุ ตัวเลขใน(   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

ตลาดกรีซ 

 

มสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถจักรยานยนตใน

ตลาดกร  พบวาตลาดรถจักรยานยนตในกรีซ  มีมูลคาการนําเขารถจักรยานยนตจากทั่วโลกในชวง

ป พ.ศ. 2

43-พ.ศ.2546) โดยมีรายละเอียด

องมูลคาและสวนแบงตลาดของผูนําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.43  

 

 

ในการศึกษาเรื่องควา

ีซ

543-พ.ศ. 2546 เทากับ 128.62   136.61  131.19 และ 160.91 ลานเหรียญสหรัฐ ตามลําดับ 

โดย กรีซ มีการนําเขารถจักรยานยนต จาก ญี่ปุน อิตาลี สเปน เยอรมนี อินโดนีเซีย และ ไทย ใน

สัดสวนการตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ รอยละ 71-78 ของมูลคาการนําเขาชิ้นสวนยานยนตใน

ตลาดกรีซ ในชวงเวลาที่ศึกษา คือ ป ค.ศ.2000-ค.ศ.2003 (พ.ศ.25

ข
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ตารางท มูลคาและสวนแ รีซ ี่ 4.43 บงการตลาดรถจักรยานยนตของผูนําเขาในตลาดก

 

มูลคาการนําเขาจักรยานยนต (ลานเหรียญสหรัฐ)  
ประเทศผ

ค.ศ.2 ค.ศ.2003 
ูนําเขา/ป 

000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 

1.ไทย 

2.อินโด

3.ญี่ปุน 

 

4.ส

 

5.อิตา

 

น ี

0.004 
(0.00) 

33.09 
(25.73) 

(3.27) 

0.003 
(0.00) 

(18.33) 

28.00 
(20.05) 

(3.28) 

3.25 
(2.48) 

(7.02) 

30.97 
(23.61) 

(7.46) 

12.88 
(8.01) 

(3.67) 

34.35 
(21.35) 

(11.00 

 

นีเซีย 

 

29.09 
(22.62) 

25.04 9.21 5.90 

เปน 4.20 4.48 9.79 17.70 

ลี 

6.เยอรม

 

30.41 37.63 30.47 32.61 
(23.64) 

3.81 
(2.96) 

(27.54) 

10.25 
(7.50) 

(23.23) 

9.15 
(6.97) 

(20.27) 

10.69 
(6.64) 

ที่มา: United Nations                      

ุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอร วนแบงกา

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเข ยานยนต นตลาดก รถ

ารเปลี่ยนแปลงส งตลาดไดด ี่ 4.25 

 

 

          

 หมายเหต เซ็นตส รตลาด 

 

ารถจักร รายใหญใ รีซสามา

แสดงแนวโนมก วนแบ ังภาพท
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ป ค.ศ.

ไทย ญี่ปุน อิตาลี อินโดนีเซีย สเปน เยอรมนี 

ภาพที่ 4.25 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขารถจักรยานยนตในตลาดกรีซ  

ชว

 

จากตารางที่ 4.43 และ ภ 5 จะเห็นไ ี่ปุน และอิต นผูนําเขาจ นต

ายใหญในตลาดกรีซ ในขณะที่ อ ียซ่ึงเคยเ ขาจักรยาน ยใหญในตลาดกรีซมี

ลาดที่ลดลงอยาง วในชวงเว  สวนไ ละ สเปน ม แบง

ารตลาดที่เพิ่มขึ้นตั้งแตป ค.ศ. 2 นมา ใน ะเทศอื่น แบงการต ลง 

มีสวนแบงการตลาดที่เพิ่ม รอยละ 0. อยละ 2.4 อยละ 8.0 ค.ศ.

002 และ ค.ศ. 2003 ตามลําดับ  

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาค CA แล รถสรุปคา CA เพื่อ าม

โดยเปรียบเทียบในการส รถจักรยาน งไทยเปรี กับประเท ัน

นกรีซ ไดดัง ตารางที่ 4.44 

 

 

งป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

าพที่ 4.2 ดวา ญ าลี เป ักรยานย

ร ินโดนีเซ ปนผูนําเ ยนตรา

สวนแบงการต รวดเร็ ลาที่ศึกษา ทย แ ีสวน

ก 002 เปนต ขณะที่ปร ๆมีสวน ลาดที่ลด

โดยไทย ขึ้นจาก 00 เปนร 8 และ ร 1 ในป 

2

าดัชนี R ว สามา ดัชนี R ใชวัดคว

ไดเปรียบ งออก ยนตขอ ยบเทียบ ศคูแขงข

ใ
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ตารางที่ 4.44 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกรถจักรยานยนตของไทยกับประเทศ 

พ.ศ. 2543-2546) 

 

คูแขงขันในตลาดกรีซ ชวงป ค.ศ.2000-2003 (

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.ไทย 

2.อินโด ีย 

3.ญี่ปุน 

4.สเปน 

 5.อิตาลี 

6.เยอรมน ี

0.005 

55.77 

6.38 

0.94 

1.79 

0.23 

0.004 

48.50 

7.17 

1.04 

2.39 

0.57 

5.26 

20.41 

7.49 

1.86 

1.93 

0.55 

21.14 

13.36 

4.94 

2.99 

1.60 

0.52 

นีเซ

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่ 4.44 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถจักรยานยนต ในตลาดกรีซ พบวาคา RCA ในการสงออกรถจักรยานยนตของไทย มีคานอยกวา 1 

โดยมีคา RCA เทากับ 0.005 และ 0.004 ในป พ.ศ.2543 และป พ.ศ.2544 ตามลําดับ ซ่ึงแสดงวาไทย

ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานยนตในตลาดกรีซในชวงป พ.ศ.2543-

พ.ศ.2544  แตหลังจากนั้นคาดัชนี RCA ไดเพิ่มขึ้นเปน 5.26 และ 21.14 ในป พ.ศ.2545 และ ป พ.ศ.

2546 ตามลําดับ ซ่ึงการที่คา RCA มากกวา 1ในชวงเวลาดังกลาว แสดงวาในชวงป ค.ศ.2002-ค.ศ.

2003 (พ.ศ. 2545-พ.ศ.2546)ไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานยนตไป

ยังประเทศกรีซ  

 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถจ รยานยนต ไปยังตลาดกรีซ ของประเทศคูแขงขัน 

พบวา อินโดนีเซีย ญี่ปุน สเปน และ อิตาลี ตางม าRCA ที่มากกวา 1 ตลอดชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึง

แสดงวาประ เปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกรถจักรย ือนกับไทย  แตอินโดนีเซียมีความ

ัก

ีค

เทศคูแขงขันของไทยในการสงออกรถจักรยานยนตไปยังกรีซ ตางมีความได

านยนต ในตลาดกรีซ เหม
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ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ลดลง เนื่องจาก คา RCA  และ สวนแบงการตลาดที่ลดลงอยางมาก

ตลอดชว  งเวลาที่ศึกษา โดยประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุด ในป พ.ศ.2546

รองลงมาคือ ญี่ปุน สเปน และ อิตาลี ตามลําดับ ในขณะที่ เยอรมนี เปนเพียงประเทศเดียวที่มีความ

เสียเปรียบโดยเปรียบเทียบมากกวาประเทศคูแขงขันในการสงออกรถจักรยานยนตในตลาดกรีซ แต

มีศักยภาพในการแขงขันคอนขางคงที่ เนื่องจาก เยอรมนี มีคาดัชนี RCA ที่นอยกวา 1 ตลอด

ชวงเวลาที่ศึกษา โดยมีคา RCA เฉลี่ยประมาณ 0.55 และมีสวนแบงการตลาดรอยละ 6.6 ถึง ร  

003  ซ่ึงไมเปลี่ยนแปลงมากนัก ในชวงเวลาดังกลาว 

อยละ

7.5 ในชวงป ค.ศ. 2001 ถึง ค.ศ. 2

 

 

ตลาดญี่ปุน 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถจักรยานยนตใน

ตลาดญี่ น พบวาตลาดรถจักรยานยนตในญี่ปุน มีมูลคาการนําเขารถจักรยานยนตจากทั่วโลก

เหรียญสหรัฐ 

ตามลําดับ โด เยอรมนี จีน ฮองกง 

และ ไทย  ในสัดสวนการตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ  รอยละ 71-82 ของมูลคาการนําเขา

รถจ ญี่ปุน โ เอียดข สวน ของผูน ดง

ในต

 

 

 

 

 

 

 

 

ปุ

ในชวงป พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 242.36   267.32   310.28 และ 438.05 ลาน

ย ญี่ปุน มีการนําเขารถจักรยานยนต จาก สหรัฐอเมริกา อิตาลี 

ักรยานยนตในตลาด

ารางที่ 4.45  

ดยมีรายละ องมูลคาและ แบงตลาด ําเขาดังแส
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ตารางที่ 4.45 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถจักรยานยนตของผูนําเขาในตลาดญี่ปุน 

 

มูลคาการนําเขาจักรยานยนต (ลานเหรียญสหรัฐ)  
ประเทศผูนําเขา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.ฮองกง 

 

2.อิตาลี 

 

12.12 
(5.00) 

38.30 

21.92 
(8.20) 

49.79 

13.83 
(4.46) 

58.06 

12.03 
(2.75) 

53.83 

3.สหรัฐอเมริกา 

 

(15.80) 

103.29 

(18.63) 

107.35 

(18.71) 

105.73 

(12.29) 

131.85 

4.เยอรมน ี

 

5.จีน 

 

6.ไทย  

 

(42.62) 

16.66 
(6.87) 

1.80 
(0.74) 

1.32 
(0.54) 

(40.16) 

23.34 
(8.73) 

3.75 
(1.40) 

2.45 
(0.92) 

(34.08) 

25.45 
(8.20) 

50.42 
(16.25) 

1.90 
(0.61) 

(30.10) 

29.21 
(6.67) 

94.09 
(21.48) 

12.75 
(2.91) 

ที่มา: United Nations                                

 หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถจักรยานยนตรายใหญในตลาดญี่ปุนสามารถ

แสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.26 
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ไทย สหรัฐอเมริกา อิตาลี เยอรมนี ฮองกง จีน 

ภาพที่ 4.26 แสดงสวนแบงตลาดของ ําเขารถจักรยานยนตในตลาดญี่ปุน  

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.45 และ ภาพที่ 4.26 จะเห ไดวา สหรัฐอเมริกา อิตาลี และ จีน เปนผูนําเขา

จักรยานยนต ี่ปุน โด วงเวลาที่

ศึกษ งการตลาดที่เพิ่มขึ้น ร็วโด กรอยล ป 

 เปนรอยละ 16.25 และ ในป 002 และ ค 3 ตามลําด ทย  

ีสวนแบงการตลาดเพียงเล็กนอย วนแบงก เกินรอ วงป ค 0 – 

2 กอนที่จะมีสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้นเป ะ 2.91 ใน 2003  

 

ารวิเคราะหหาค CA แล ถสรุปคา A เพื่อ าม

ดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ ถจักรยา งไทยเปร กับประเ ขัน

ุน ไดดัง ตารางที่ 4.46 

 

 

 

ผูน

็น

รายใหญในตลาดญ

า ในขณะที่ จีนมีสวนแบ

ยสหรัฐอเมริกามีสวนแบงการตลาดที่ลดลงตลอดช

อยางรวดเ ยเพิ่มขึ้นจา ะ 1.40 ใน

ค.ศ. 2001 รอยละ 21.48  ค.ศ. 2 .ศ. 200 ับ สวนไ

ม  โดยมีส ารตลาดไม ยละ 1 ในช .ศ. 200

ค.ศ. 200 น รอยล ป ค.ศ. 

เมื่อทําก าดัชนี R ว สามาร ดัชนี RC ใชวัดคว

ไ สงออกร นยนตขอ ียบเทียบ ทศคูแขง

ในตลาดญี่ป
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ตารางที่ 4.46 เปรียบเทียบคา RCA งออกรถ ยนตของ ระเทศ 

คูแขงขันในตลาดญี่ป งป ค.ศ.200 พ.ศ. .ศ. 2546) 

 

ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

ในการส จักรยาน ไทยกับป

ุน ชว 0-ค.ศ.2003 ( 2543-พ

ค.ศ.2000 
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

1.ฮองกง

2.อิตาลี 

4.เยอรม  ี

5.จีน 

6.ไทย 

11.39 

2.05 

0.05 

0.20 

19.65 

2.46 

0.08 

0.31 

10.56 

1.95 

2.23 

0.89 

0.20 

7.81 

1.92 

1.80 

1.09 

0.94 

 

3.สหรัฐอเมริกา 

11.29 

2.23 

12.05 

2.20 

11.63 7.70 

น

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่ 4.46 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถจักรยานยนต ในตลาดญี่ปุน พบวาคา RCA ในการสงออกรถจักรยานยนตของไทย มีคาต่ํากวา 1

โดยตลอดชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวาไทยมีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบกับคูแขงขันในการ

สงออกรถจักรยานยนตในตลาดญี่ปุน ชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) แตคา

ดัชนี RCAของไทยในป พ.ศ.2546 ไดปรับตัวเพิ่มขึ้นเปน 0.94 ซ่ึงมีคา RCA ใกลเคียง 1 แสดงวา 

ถึงแมประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานยนตไปยังตลาด

ญี่ปุน แตในป พ.ศ.2546 ไทยก็มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่เพิ่มขึ้นจากชวงป พ.ศ.2543-พ.ศ.

2545 

 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถจักรยานยนตไปยังตลาดญี่ปุนของประเทศคูแขงขัน 

พบวา ฮองกง อิตาลี สหรัฐอเมริกา และ เยอรมนี  ตางมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ

สงออกรถจักรยานยนต ในตลาดญี่ปุน เนื่องจากทุกประเทศดังกลาวลวนมีคาดัชนี RCA ที่มากกวา 1 

โดยในป ค.ศ.2003 (พ.ศ.2546) ฮองกง มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุด รองลงมาคือ  
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อิตาลี สหรัฐอเมริกา และ เยอรมนี ตามลําดับ ในขณะที่ จีน มีคา RCA ที่ต่ํากวา 1 ในชวงป พ.ศ.

2543 – พ.ศ  ตามลําดับ 

หลังจากนั้น คา RCA ของจีนจึงมีก ับ 0.89 และ 1.09 ในป พ.ศ.2545 

ละ ป พ.ศ.2546 ตามลําดับ ซ่ึงแสดงวาจีนมีความชํานาญในการผลิตรถจักรยานยนตไดเทาเทียมกับ

ประเทศ

.2545 โดยมีคาRCA เทากับ 0.05 และ 0.08 ในป พ.ศ.2543 และ พ.ศ.2544

ารปรับตัวเพิ่มขึ้นจนมีคาเทาก

แ

คูแขงขันในตลาดญี่ปุน 

 

 

ตลาดฟลิปปนส 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถจักรยานยนตใน

ตลาดฟล นส พบวาตลาดรถจักรยานยนตในฟลิปปนสมีมูลคาการนําเขารถจักรยานยนตจากทั่ว

โลกในช

การตลาดรวมกันสูงถึงประมาณ รอยละ 95-97 ของมูลคาการ

นําเขารถจักรยานยนตในตลาดฟลิปปนส โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของผู

นําเขาดังแสดงในตารางที่ 4.47  

 

 

 

 

 

 

ิปป

วงป พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ 158.86   139.20   134.72 และ 161.07 ลานเหรียญสหรัฐ 

ตามลําดับ โดยฟลิปปนสมีการนําเขารถจักรยานยนตจาก ไทย ญี่ปุน จีน เวียดนาม อินเดีย 

อินโดนีเซีย และ ฮองกง ในสัดสวน
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ตารางที่ 4.47 มูลคาและสวนแ รตลาดรถจักรยานยนตของผูน นตลาดฟลิป

 

มูลคาการนําเขาจักรยานยนต (ลานเหรียญสหรัฐ)  

บงกา ําเขาใ ปนส 

ประเทศผูนําเขา/ป 
ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

1.เวียดนาม 

 

2.ไทย 

 

3.อินเดีย 

 

4.จีน 

0.05 
(0.03) 

20.26 
(13.00) 

0.06 
(0.04) 

0.02 
(0.01) 

20.71 
(14.88) 

0.32 
(0.23) 

4.09 
(3.04) 

38.19 
(28.35) 

4.14 
(3.07) 

15.24 
(9.46) 

65.28 
(40.53) 

11.46 
(7.12) 

 

5.อินโด

1.00 
(0.64) 

6.71 
(4.82) 

17.21 
(12.77) 

20.93 
(13.00) 

นีเซีย 

 

6.ญี่ปุน 

 

7.ฮองกง 

 

13.04 
(8.36) 

112.74 
(72.33) 

0.19 
(0.12) 

18.02 
(12.94) 

82.84 
(59.51) 

5.49 
(3.95) 

5.70 
(4.23) 

56.09 
(41.64) 

5.44 
(4.03) 

4.19 
(2.60) 

36.79 
(22.84) 

2.99 
(1.86) 

ที่มา: United Nations                                

 หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถจักรยานยนตรายใหญในตลาดฟลิปปนส

สามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.27 
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ป ค.ศ.

ไทย ญี่ปุน อินโดนีเซีย จีน ฮองกง อินเดีย เวยีดนาม
 

 

ภาพที่ 4.27 แสดงสวนแบงตลาดของผูน ารถจักรยานยนตในตลาดฟลิปปนส 

 ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.47 และ ภาพที่ 4.27 จะเห็นไดวา ไทย และ ญี่ปุน เปนผูนําเขา

รถจักรยานยนตรายใหญในตลาดฟลิปปนส รองล ือ จีน เวียดนาม และอินเดีย ตามลําดับ โดย

ไทยมีสวนแบงการตลาดเพิ่มขึ้นอยางมาก โดยเพิ่มขึ้น จากรอยละ 14.88 ในป ค.ศ.2001 เปนรอยละ 

40.5 วน

แบงการตลาดมากกวาญี่ปุนในป ค.ศ. 2003 โดยญ ุนมีสวนแบงการตลาดที่ลดลงจากรอยละ 72.33 

ในป  22.84 ใน

ทําการวิเคราะหหาคา แลว รถสรุปคาด CA เพื่อ วาม

ดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการ ถจักรยาน งไทยเปร กับประเท ัน

ฟลิปปนส ไดดัง ตารางที่

 

ําเข

 

งมาค

3 ในป ค.ศ. 2003 ในขณะที่ญี่ปุนมีสวนแบงการตลาดลดลงอยางมากจนไทยสามารถมีส

ี่ป

 ค.ศ. 2000 เหลือรอยละ

 

ป ค.ศ. 2003  

เมื่อ ดัชนี RCA  สามา ัชนี R ใชวัดค

ไ สงออกร ยนตขอ ียบเทียบ ศคูแขงข

ในตลาด  4.48 
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ตารางที่ 4.48 เปรียบเทียบคา RCA งออกรถ ยนตของไ ระเทศ 

คูแขงขันในตลาดฟล  ชวงป ค.ศ ค.ศ.2003 ( 43-พ.ศ. 2

 

ค  ค  ค.ศ  ค.ศ  

ในการส จักรยาน ทยกับป

ิปปนส .2000- พ.ศ. 25 546) 

.ศ.2000 .ศ.2001 .2002 .2003
ประเทศผูสงออก/ป พ  พ พ. พ.ศ.2543 .ศ.2544 ศ.2545 .ศ.2546 

1.เวียดนาม 

.ไทย 

.จีน 

7.ฮองกง 0.03 

5.50 

1.03 

2.06 

2.14 

0.95 

1.15 

1.12 

0.43 

2

3.อินเดีย 

4

5.อินโดนีเซีย 3.90 

6.ญี่ปุน 4.15 3.22 

 

0.07 

4.98 

0.08 

0.28 

0.01 

5.43 

0.31 

1.60 

4.01 

10.02 

2.67 

3.79 

11.71 

11.01 

8.50 

2.66 

ที่มา: คํา

ากตารางที่ 4.26 เมื่อพิจารณาความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของไทยในการสงออก

รถจักรยานยนต ในตลาดฟลิปปนส พบวาคา RCA ในการสงออกรถจักรยานยนตของไทย มีคา

มากกวา และคา RCA มีการเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องตลอดชวงเวลาที่ศึกษา โดยดัชนี RCA มีคาเพิ่มขึ้น

จาก 4.98 ในป พ.ศ.2543 จนมีคาเทากับ 11.01ในป พ.ศ.2546 ซ่ึงแสดงวาไทยมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานยนตในตลาดฟลิปปนส ตลอดชวงป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 

(พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถจักรยานยนตไปยังตลาดฟลิปปนสของประเทศคู

แขงขัน พบวา อินโดนีเซีย และ ญี่ปุน ตางมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

รถจักรยานยนตไปฟลิปปนส ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-2003 (พ.ศ. 2543-2546) เชนเดียวกับไทยแต

คา RCA ของทั้ง อินโดนีเซีย และ ญี่ปุน มีคา RCA ที่ปรับตัวลดลงตามระยะเวลาที่ผานมา ในขณะที่

เวียดนาม อินเดีย และ จีนมีคา RCA ที่ต่ํากวา 1 ในชวงป พ.ศ.2543-พ.ศ.2544 (ยกเวนจีนที่มีคา RCA 

เทากับ 1.06 ในป พ.ศ.2544)  หลังจากนั้น คา RCA จึงมีการปรับตัวขึ้นอยางมากในป พ.ศ.2545 โดย

นวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จ

 1
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ประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุดในป พ.ศ.2546 คือ เวียดนาม รองลงมาคือ ไทย 

อินเดีย จีน อินโดนีเซีย และ ญี่ปุน ตามลําดับ   

 

สวนประเทศที่มีคา RCA นอยกวา 1 ในชวงเวลาที่ศึกษา คือ ฮองกง (ยกเวนในป พ.ศ.2544 

ที่ฮองกงมีคา RCA เทากับ 1.03) แสดงวาฮองกงมีความเสียเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

รถจักรยานยนต เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาดฟลิปปนส  

 

 

ตลาดสหรัฐอเมริกา 

 

ในการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของไทยเพื่อการสงออกรถจักรยานยนตใน

ตลาดสหรัฐอเมริกา พบวาตลาดรถจักรยานยนตในสหรัฐอเมริกา มีมูลคาการนําเขารถจักรยานยนต

จากทั่วโลกในชวงป พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546 เทากับ   2,442.28 และ 2,678.19 

ลานเหรีย  เยอรมนี 

อิตาลี ออสเตรีย และ ไทย ในสัดสว มาณ รอยละ 91-93 ของมูลคาการ

นําเขารถจักรยานยนตในตลาดสหรัฐอเมริกา โดยมีรายละเอียดของมูลคาและสวนแบงตลาดของผู

นําเขาดัง 49  

 

 

 2,172.02   2,425.98 

ญสหรัฐ ตามลําดับ โดยสหรัฐอเมริกา มีการนําเขารถจักรยานยนต จาก ญี่ปุน จีน

นการตลาดรวมกันสูงถึงประ

แสดงในตารางที่ 4.
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ตารางที่ 4.49 มูลคาและสวนแบงการตลาดรถจักรยานยนตของผูนําเขาในตลาดสหรฐัอเมริกา 

 

)  มูลคาการนําเขาจักรยานยนต (ลานเหรียญสหรัฐ
ประเทศผ

3 
ูนําเขา/ป 

ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.200

1.ญี่ปุน 

 

2.ออสเตรีย 

ี 

 

 ี

  

1,780.41 

101.06 

106.71 

(0.39) 

1,936.30 

110.18 

105.35 

36.23 
(1.49) 

1,894.45 

112.83 

52.67 
(2.16) 

1,800.57 

166.63 

273.46 
(10.21) 

 

3.อิตาล

 

4.ไทย

 

5.เยอรมน

 

6.จีน 8.41 

(81.97) 

34.85 
(1.60) 

(4.65) 

4.42 
(0.20) 

(4.91) 

(79.82) 

54.61 
(2.25) 

(4.54) 

30.34 
(1.25) 

(4.34) 

(77.57) 

66.79 
(2.73) 

117.50 
(4.81) 

39.63 
(1.62) 

(4.62) 

(67.23) 

67.00 
(2.50) 

92.19 
(3.44) 

40.63 
(1.52) 

(6.22) 

ที่มา: Un   ited Nations                              

 หมายเหตุ ตัวเลขใน (   ) คือ เปอรเซ็นตสวนแบงการตลาด 

 

จากสวนแบงการตลาดของประเทศผูนําเขารถจักรยานยนตรายใหญในตลาดสหรัฐอเมริกา

สามารถแสดงแนวโนมการเปลี่ยนแปลงสวนแบงตลาดไดดังภาพที่ 4.28 
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ป ค.ศ.

ไทย ญี่ปุน เยอรมนี  อิตาลี ออสเตรีย จีน

ี่ 4.28 แสดงสวนแบงตลาดของผูนําเขารถจักรยานยนตในตลาดสหรัฐอเมริกา  

ียงเล็กนอย โดยมีสวนแบงการตลาดรอยละ0.20ในป 

ค.ศ. 2000 และปรับตัวเพิ่มขึ้นเปน รอยละ 1.25 รอยละ 1.62  และ รอยละ 1.52 ในป ค.ศ. 2001 

2002 และ ค.ศ. 2003  ตามลําดับ 

 

เมื่อทําการวิเคราะหหาคาดัชนี RCA แลว สามารถสรุปคาดัชนี RCA เพื่อใชวัดความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานยนตของไทยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขัน

ในตลาดสหรัฐอเมริกา ไดดัง ตารางที่ 4.50 

 

 

 

ภาพท

ชวงป ค.ศ.2000 –ค.ศ.2003 

 

จากตารางที่ 4.49 และ ภาพที่ 4.28 จะเห็นไดวา ญี่ปุน เปนผูนําเขาจักรยานยนตรายใหญใน

ตลาดสหรัฐอเมริกา โดย ญี่ปุน มีสวนแบงการตลาดสูงถึงรอยละ 81.97 ในป ค.ศ. 2000 กอนที่จะ

ลดลงเหลือ รอยละ 67.23 ในป ค.ศ. 2003  ในขณะที่ จีนมีสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้นโดยเพิ่มขึ้น

จากรอยละ 1.49 ในป ค.ศ. 2001 เปนรอยละ 2.16 และ รอยละ 10.21 ในป ค.ศ. 2002 และ ค.ศ. 2003 

ตามลําดับ สวนไทย  มีสวนแบงการตลาดเพ

, 
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ตารางที่ 4.50 เปรียบเทียบคา RCAในการสงออกรถจักรยานยนตของไทยกับประเทศ 

คูแขงขันในตลาดสหรัฐอเมริกา ชวงป ค.ศ.2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) 

ค.ศ.2000 .ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 

 

ค
ประเทศผูสงออก/ป พ.ศ.25 .2546 43 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ

1.ญี่ปุน 

รีย 

.อิตาลี 

.เยอรมน ี

2.ออสเต

3

4.ไทย 

5

6.จีน 

6.85 

6.04 

2.24 

0.15 

1.03 

0.05 

7.26 

6.46 

2.15 

0.95 

0.85 

0.16 

7.48 

8.38 

2.28 

1.24 

0.87 

0.19 

7.24 

7.11 

1.69 

1.23 

1.17 

0.82 

ที่มา: คํานวณจากขอมูลของ United Nations 

 

จากตารางที่ 4.50 เมื่อ าความได ดยเปรียบ องไทยใน ออก

ยนต ในตลาดสหรัฐอ บวาคา R ารสงออก านยนตข ีคา

อยกวา 1โดยมีคา RCA เทากับ 0  0.95 ในป 43 และป 4 ตามลําด สดง

ไมมีความไดเปรียบโดยเป ียบในการ รถจักรยา ดส ริกา

ชวงป พ.ศ.2543-พ.ศ.2544  แต นั้นคาดัช ไดเพิ่มขึ้น 4 และ 1. .ศ.

ี่คา RCA มากกวา 1ในชวงเวลาดังกลาว แสดงวาในชวงป 

เปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

รถจักรยานยนตไปยังประเทศสหรัฐอเมริกา  

ปรียบเทียบในการสงออก

รถจักรยานยนตไปสหรัฐอเมริกา ตลอดชวง ป ค.ศ. 2000-ค.ศ. 2003 (พ.ศ. 2543-พ.ศ. 2546) ซ่ึงดูได

จากคา RCA ที่มีคามากกวา 1 โดยประเทศที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากที่สุด คือ ญี่ปุน 

รองลงมาคือ ออสเตรีย และ อิตาลีตามลําดับ ตามลําดับ  

พิจารณ เปรียบโ เทียบข การสง

รถจักรยาน เมริกา พ CA ในก รถจักรย องไทย ม

น .15 และ  พ.ศ.25  พ.ศ.254 ับ ซ่ึงแ

วาไทย รียบเท สงออก นยนตในตลา หรัฐอเม

ใน หลังจาก นี RCA เปน 1.2 23 ในป พ

2545 และ ป พ.ศ.2546 ตามลําดับ ซ่ึงการท

ค.ศ.2002-ค.ศ.2003 (พ.ศ. 2545-พ.ศ.2546)ไทยมีความได

เมื่อพิจารณาคา RCA ในการสงออกรถจักรยานยนตไปยังตลาดสหรัฐอเมริกาของประเทศคู

แขงขัน พบวา ญี่ปุน ออสเตรีย และ อิตาลี ตางมีความไดเปรียบโดยเ
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ในขณะที่ เยอรมนี มีคา RCA ที่ลดลงจาก 1.03 ในป พ.ศ.2543 จนมีคา RCA ที่ต่ํากวา 1 

ในชวงป พ.ศ.2544 – พ.ศ.2545 หลังจากนั้นคา RCA จึงมีคาเทากับ 1.17 ในป พ.ศ.2546 สวนจีนเปน

ประเทศเดียวที่มีคา RCA ต่ํากวา 1 โดยตลอดชวงเวลาที่ศึกษา ซ่ึงแสดงวา จีนมีความเสียเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานยนตในตลาดสหรัฐอเมริกา ชวงป ค.ศ. 2000-2003 (พ.ศ. 

2543-2546) แตอยางไรก็ตามคาดัชนี RCA ในการสงออกรถจักรยานยนต ในตลาดสหรัฐอเมริกา

ของจีนก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามระยะเวลาที่เปลี่ยนแปลงไป โดยในป ค.ศ.2000 (พ.ศ.2543) จีนมีคา 

RCA เทากับ 0.05 และคอยๆเพิ่มขึ้นเปน 0.19 ในป ค.ศ. 2002 (พ.ศ.2545) หลังจากนั้นในป พ.ศ.

2546 คา RCA ของจีนมีคาเพิ่มเปน 0.82 ดังนั้นถึงแมวาจีนจะมีความเสียเปรียบในการสงออก

รถจักรยานยนต ในตลาดสหรัฐอเมริกาเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขัน แตประเทศจีนก็มีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานยนต ในตลาดสหรัฐอเมริกาที่เพิ่มขึ้นตลอด

ชวงเวลาดังกลาว  

 

 

 

 

 



บทที่ 5  

สรุปการวจิัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

จากการศึกษาเรื่อง ความสามรถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ในบทนี้เปน

การสรุปผลการศึกษา ตามลําดับหัวขอตอไปนี้ 

 

1.  สรุปผลการศึกษา 
 

1.1 วัตถุประสงคของการวิจัย 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค 3 ประการ คือ 1) ศึกษาถึงความสามารถในการแขงโดยรวม

ของอุตสาหกรรมยานยนตไทยในตลาดโลก  2) ศึกษาเปรียบเทียบความสามารถในการแขงขันของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทย  แยกเปนรายผลิตภัณฑในตลาดโลก  ซ่ึงผลิตภัณฑหลักๆ  ของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทยก็คือ รถยนตนั่ง, รถยนตเพื่อการพาณิชย, ช้ินสวนรถยนต, จักรยานและ

จักรยานยนต  และ 3) ศึกษาวาผลิตภัณฑยานยนตดังกลาวมีศักยภาพในการแขงขันในตลาดสงออก

แตละประเทศที่ไทยสงออกอยางไร 

 

1.2 สรุปผลการวิจัย 

จากการศึกษาเรื่องความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย โดยการ

ใชดัชนีความไดเปรียบสัมพัทธที่ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index; RCA) เปน

เครื่องมือในการศึกษานั้น พบวา 

1. ศักยภาพและความสามารถของการสงออกสินคาในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทย

ไปแขงขันในตลาดโลก ของประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับประเทศผูนําในการ

สงออกสินคาอุตสาหกรรมยานยนตในตลาดโลก เนื่องจากคาดัชนี RCA ในการสงออกสินคา

อุตสาหกรรมยานยนตของไทยมีคานอยกวา 1 โดยตลอดชวงเวลาที่ศึกษา คือ พ.ศ.2533 – พ.ศ.2546 

ดังแสดงในตารางที่ 5.1 แตคาดัชนี RCA ของอุตสาหกรรมยานยนตไทยมีการเพิ่มขึ้นเมื่อเวลาผาน
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ไป แสดงวาถึงแมวาประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกสินคายานยนต

ในตลาดโลก แตประเทศไทยก็มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่เพิ่มขึ้นตลอดชวงเวลาที่ศึกษา

แมวาคา RCA จะยังคงนอยกวา 1 ก็ตาม ซ่ึงสามารถพิจารณาไดจากสวนแบงในตลาดโลกที่

อุตสาหกรรมยานยนตไทยมีสวนแบงการตลาดที่เพิ่มขึ้น และคา RCA ที่เพิ่มขึ้น ในชวงป พ.ศ. 2533 

– พ.ศ. 2544  หลังจากป พ.ศ. 2544 อุตสาหกรรมยายนตไทยมีสวนแบงในตลาดโลกที่คงที่เทากับ 

รอยละ 0.50  ซ่ึงแสดงวาไทยมีศักยภาพในการสงออกสินคายานยนตในตลาดโลกที่เพิ่มขึ้นในชวงป 

พ.ศ. 2533 – พ.ศ. 2544 และยังคงรักษาความสามารถในการแขงขันหลังจากป พ.ศ. 2544 – พ.ศ. 

2546  ไวได 

2. ศักยภาพและความสามารถในการสงออกของอุตสาหกรรมยานยนตไทยโดย

พิจารณาแยกเปนรายผลิตภัณฑ คือ รถยนตนั่ง รถยนตเพื่อการพาณิชย ช้ินสวนยานยนต และ 

รถจักรยานและจักรยานยนต  จากการศึกษาพบวา 

ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย 

รถจักรยาน และ จักรยานยนต เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาดโลก โดยรถยนตเพื่อ

การพาณิชยเปนสินคาที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากกวารถจักรยานและจักรยานยนต 

สวนการสงออกรถยนตนั่ง และ ช้ินสวนยานยนต ของไทยไมมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกโดยเปรียบเทียบกับคูแขงขันในตลาดโลก แตทั้ง 2 ผลิตภัณฑ ก็มีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่เพิ่มขึ้นในชวงระยะเวลาที่ศึกษา เนื่องจากคาดัชนี RCA และสวนแบง

การตลาดของทั้งสองผลิตภัณฑ มีการเพิ่มขึ้นเมื่อเวลาเปลี่ยนไป ถึงแมวาคาดัชนี RCA จะยังมีคาต่ํา

กวา 1 อยูก็ตาม ซ่ึงแสดงไดวาประเทศไทยมีศักยภาพในการสงออกรถยนตนั่ง และ ชิ้นสวนยาน

ยนต ที่เพิ่มขึ้น แตยังไมเพิ่มขึ้นจนมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันใน

ตลาดโลก โดยชิ้นสวนยานยนตมีการพัฒนาศักยภาพในการสงออกไดดีกวารถยนตนั่ง เนื่องจากคา

ดัชนี RCA และสวนแบงการตลาดของชิ้นสวนยานยนตมีคาที่มากกวาและมีอัตราการเพิ่มขึ้นที่

มากกวาการสงออกรถยนตนั่ง 
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ตารางที่ 5.1 สรุปคาดัชนี RCA ของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ในชวงป พ.ศ.2533-พ.ศ.2546 

 

ค.ศ.1990 ค.ศ.1995 ค.ศ.2000 ค.ศ.2001 ค.ศ.2002 ค.ศ.2003 
อุตสาหกรรม/ผลิตภัณฑ พ.ศ.2533 พ.ศ.2538 พ.ศ.2543 พ.ศ.2544 พ.ศ.2545 พ.ศ.2546 

อุตสาหกรรมยานยนต 

รถยนตนั่ง 

รถยนตเพื่อการพาณิชย 

ช้ินสวนยานยนต 

จักรยานและจกัรยานยนต 

0.05 

- 

- 

- 

- 

0.10 

- 

- 

- 

- 

0.38 

0.07 

2.28 

0.33 

1.49 

0.44 

0.21 

2.08 

0.34 

1.53 

0.43 

0.20 

2.11 

0.33 

1.54 

0.51 

0.18 

2.52 

0.50 

1.76 

 

3. ศักยภาพและความสามารถในการแขงขันของไทยในการสงออก รถยนตนั่ง รถยนต

เพื่อการพาณิชย ชิ้นสวนยานยนต และจักรยานยนต ไปยังประเทศคูคาในแตละตลาด จากการศึกษา

สามารถสรุปการเปลี่ยนแปลงของดัชนี RCA ไดดังแสดงในตารางที่ 5.2 

 

จากตารางที่ 5.2 แสดงวาในป พ.ศ.2546 ประเทศไทยมีศักยภาพและความสามารถใน

การสงออกผลิตภัณฑยานยนตไปยังประเทศคูคาที่ทําการศึกษาดังนี้ 

 

รถยนตนั่ง 

ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่งไปยัง 

อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และสิงคโปร  และไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับคูแขงขันในการ

สงออกรถยนตนั่งไปยัง ออสเตรเลีย และญี่ปุน แตประเทศไทยมีการพัฒนาศักยภาพในการแขงขัน

ทําใหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบทั้งในตลาด ออสเตรเลีย และญี่ปุนมีแนวโนมที่เพิ่มขึ้นเมื่อ

เวลาผานไป 
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ตารางที่ 5.2 สรุปดัชนี RCA ของผลิตภัณฑอุตสาหกรรมยานยนตไทย ในประเทศคูคา 

ชวงป พ.ศ.2543-พ.ศ.2546 

 

ผลิตภณัฑ 
ประเทศคูคา 

รถยนตนั่ง รถยนตเพื่อการพาณิชย ช้ินสวนยานยนต จักรยานยนต 

ออสเตรเลีย 
นอยกวา 1 มี

แนวโนมเพิ่มขึ้น 
มากกวา 1 - - 

อินโดนีเซีย 
เปลี่ยนจาก 

นอยกวา1 

เปนมากกวา 1 

เปลี่ยนจากนอยกวา1 

เปนมากกวา 1 

เปลี่ยนจาก 

นอยกวา1 

เปนมากกวา 1 
- 

ฟลิปปนส มากกวา 1 มากกวา 1 - มากกวา 1 

สิงคโปร 
เปลี่ยนจาก 

นอยกวา1 

เปนมากกวา 1 

นอยกวา 1 มาก - - 

ญี่ปุน 
นอยกวา 1 มี

แนวโนมเพิ่มขึ้น 

นอยกวา 1 

 มีแนวโนมเพิ่มขึ้น 
มากกวา 1 นอยกวา 1 

มาเลเซีย - - มากกวา 1 - 

สหรัฐอเมริกา - - 
นอยกวา 1 

 

เปลี่ยนจาก 

นอยกวา1 

เปนมากกวา 1 

กรีซ - - - 
เปลี่ยนจาก 

นอยกวา1 

เปนมากกวา 1 

 

รถยนตเพื่อการพาณิชย 

 ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไป

ยังออสเตรเลีย  ฟลิปปนส  และ อินโดนีเซีย  และไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับคูแขงขัน

ในการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยไปยัง สิงคโปร และญี่ปุน แตประเทศไทยมีการพัฒนา

ศักยภาพในการแขงขันทําใหความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาดญี่ปุนมีแนวโนมที่เพิ่มขึ้นเมื่อ
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เวลาผานไป แตในตลาดสิงคโปรประเทศไทยมีศักยภาพในการแขงขันต่ําและมีสวนแบงการตลาดที่

นอยมาก 

 

ชิ้นสวนยานยนต 

ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกชิ้นสวนยานยนตไปยัง

อินโดนีเซีย ญี่ปุน และมาเลเซีย  แตไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับคูแขงขันในการสงออก

ช้ินสวนยานยนตในตลาด สหรัฐอเมริกา และมีสวนแบงการตลาดของชิ้นสวนยานยนตใน

สหรัฐอเมริกาที่คอนขางนอยเพียงรอยละ 0.28 ในป พ.ศ. 2546 

 

จักรยานยนต 

ประเทศไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออกรถจักรยานยนตไปยัง  

ฟลิปปนส  สหรัฐอเมริกา และ กรีซ  และไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบกับคูแขงขันในการสงออก

รถจักรยานยนตไปยัง ญี่ปุน แตความสามารถในการแขงขันของการสงออกรถจักรยานยนตไปยัง 

ตลาดญี่ปุน ของไทยในป พ.ศ. 2546 มีการเพิ่มขึ้นอยางมาก เนื่องจากในป พ.ศ. 2546 คา RCA และ

สัดสวนการตลาดรถจักยานยนตของไทยในตลาดญี่ปุนมีการเพิ่มขึ้นอยางมาก โดยมีสวนแบง

การตลาดเพิ่มขึ้นจากรอยละ 0.61 ในป พ.ศ. 2545 เปนรอยละ 2.91 ในป พ.ศ. 2546 

 

 

2.  อภิปรายผล 

 

จากการศึกษาพบวาอุตสาหกรรมยานยนตไทยโดยรวมในชวงที่ศึกษา (พ.ศ.2533-พ.ศ.2546)

มีคา RCA นอยกวา 1 ซ่ึงแสดงวาอุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมของไทยไมมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกสินคาอุตสาหกรรมยานยนตในตลาดโลก ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่วา

อุตสาหกรรมยานยนตโดยรวมของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในตลาดโลกชวงป พ.ศ.

2542 - พ.ศ.2546 และผลการศึกษาดังกลาวก็มีความสอดคลองกับผลการศึกษาของ Somsak 

Kongkalai (ค.ศ. 1975) Import Substitution by Way of Trade Protection ในชวงป พ.ศ. 2506-
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พ.ศ. 2514  และ รัชนี วีระวัฒนยิ่งยง (พ.ศ.2539) ไดศึกษาถึงความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของ

อุตสาหกรรมยานยนต ในประเทศไทยในป พ.ศ. 2518, 2523, 2528, และ 2533  ซ่ึงไดประเมิน

ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตของไทย โดยใชวิธีวัดความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบดวยการใชคา DRC (Domestic Resource Cost) ที่พบวา อุตสาหกรรมประกอบยานยนต

ของไทย เปนอุตสาหกรรมที่ไมมีประสิทธิภาพเมื่อเปรียบเทียบกับอุตสาหกรรมเดียวกันในประเทศ

อ่ืน  และรายงานของ UNICO INTERNATIONAL ไดกลาวไววาอุตสาหกรรมรถยนตของไทยยัง

ไมสามารถแขงขันได  เมื่อพิจารณาการเปลี่ยนแปลงคา RCA และสวนแบงในตลาดโลกของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทยจากป พ.ศ.2533 ถึง ป พ.ศ.2546 แลวพบวาในชวงป พ.ศ.2533 ถึงป พ.ศ.

2544 ทั้งคา RCA และสวนแบงในตลาดโลกของอุตสาหกรรมยานยนตไทยเพิ่มขึ้นโดยตลอด ซ่ึง

ช้ีใหเห็นวาอุตสาหกรรมยานยนตไทยมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่เพิ่มขึ้นตามลําดับ แต

สัดสวนการสงออกดังกลาวยังไมมากพอที่จะทําใหอุตสาหกรรมยานยนตไทยมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบกับผูนําในตลาดโลกได 

 

เมื่อพิจารณาสินคาอุตสาหกรรมยานยนตเปนรายผลิตภัณฑจะพบวารถยนตเพื่อการพาณิชย 

รถจักรยานและ จักรยานยนตเปนผลิตภัณฑเพียง 2 ชนิดในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตไทยที่มี

ศักยภาพและมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบกับประเทศคูแขงขันในตลาดโลกในชวงที่ศึกษา 

(พ.ศ.2543-พ.ศ.2546) และการสงออกรถยนตนั่ง และ ช้ินสวนยานยนต ของไทยไมมีความไดเปรียบ

โดยเปรียบเทียบในตลาดโลก ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่วาประเทศไทยไมมีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบในการสงออกรถยนตนั่ง และชิ้นสวนยานยนต แตมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใน

การสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย และรถจักรยานยนต ในตลาดโลกระหวางชวงป พ.ศ. 2543 ถึง ป 

พ.ศ. 2546  นอกจากนี้ผลการศึกษาที่ไดนี้สอดคลองกับการศึกษาของ รัชนี วีระวัฒนยิ่งยง ที่ไดผล

สรุปวา รถยนตนั่ง เปนอุตสาหกรรมที่ไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ สวนรถกระบะ และ

รถจักรยาน& จักรยานยนต เปนอุตสาหกรรมที่มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ และ จิรายุส บงกช

มาศ (พ.ศ.2543) ไดศึกษาถึงการปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนตไทย ภายใตวิกฤติเศรษฐกิจ และ

ไดมีการศึกษาถึงศักยภาพในการสงออกรถปคอัพขนาด 1 ตันของไทยในชวงปพ.ศ.2537–พ.ศ.2541 

โดยอาศัยดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index: 
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RCA) พบวาการสงออกรถปคอัพขนาด 1 ตันของไทยในป พ.ศ. 2541 มีความไดเปรียบโดย

เปรียบเทียบ 

 

3. ขอเสนอแนะ 
 

3.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 

 

1. ผลิตภัณฑ รถยนตเพื่อการพาณิชย (โดยเฉพาะรถกระบะขนาด 1 ตัน) รถจักรยาน

และจักรยานยนต เปนผลิตภัณฑที่ประเทศไทยมีความสามารถในการแขงขันในตลาดโลก ดังนั้น

เพื่อสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมดังกลาว รัฐบาลจึงควรมีการเสริมสรางชอง

ทางดานการตลาดใหมากขึ้น เพื่อขยายตลาดสงออก โดยเฉพาะการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชย

ไปยัง ออสเตรเลีย ฟลิปปนส อินโดนีเซีย  และ การสงออกรถจักรยานยนตไป สหรัฐอเมริกา 

ฟลิปปนส และ กรีซ นอกจากนี้ประเทศไทยยังมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบในการสงออก

รถยนตนั่งไปยัง ฟลิปปนส อินโดนีเซีย และการสงออกชิ้นสวนรถยนตไปยัง ญี่ปุน อินโดนีเซีย 

และมาเลเซีย 

 

 2. สินคายานยนตไทย ประเภท รถยนตนั่ง และ ช้ินสวนยานยนตที่ไทยไมมีความ

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ รัฐบาลควรมีนโยบายเรงการปรับตัวของผูผลิตภายในประเทศ โดยการที่

รัฐบาลกระตุนใหมีการปรับปรุงประสิทธิภาพและพัฒนาศักยภาพของผูผลิตเพื่อเพิ่มขีด

ความสามารถในการแขงขัน ดวยการสงเสริมการเพิ่มผลผลิต สงเสริมใหมีการวิจัยและพัฒนาการ

ผลิต และการออกแบบผลิตภัณฑ 

3. การสงออกรถยนตนั่งไปยังตลาดสิงคโปร และการสงออกรถจักรยานยนตไปยัง

ตลาดญี่ปุน ของประเทศไทยไมมีความไดเปรียบ หรือ เสียเปรียบจากการแขงขันกับประเทศคู

แขงขันในตลาดดังกลาว มากนัก เนื่องจากการสงออกดังกลาวมีคา RCA อยูระหวาง 0.9 ถึง 1.1 ซ่ึงมี

ศักยภาพที่จะพัฒนาใหมีศักยภาพในการแขงขันสูงขึ้นในตลาดใดตลาดหนึ่งได ถาเอกชนและรัฐ

ชวยกันเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขัน 
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4. การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหกาวขึ้นสูการเปน ศูนยกลางยานยนตแหง

เอเชีย (Detroit of Asia) ไดนั้น รัฐบาลควรใชกลยุทธการสงเสริมการสงออกอุตสาหกรรมยานยนต

แทนนโยบายหรือกลยุทธการทดแทนการนําเขาที่รัฐบาลใชพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยในอดตี

ที่ผานมา เนื่องจากการกาวขึ้นสูการเปน ศูนยกลางยานยนตแหงเอเชีย (Detroit of Asia) ไดนั้น

จําเปนตองพึ่งพาการสงออก 

 

 

3.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป 

 

1. เนื่องจากการศึกษาในครั้งนี้เปนการใชดัชนีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบที่ปรากฏ 

(Revealed Comparative Advantage Index: RCA) เปนเครื่องมือในการศึกษา ดังนั้นในอนาคตควร

ศึกษาในเชิงเปรียบเทียบที่คํานึงถึงการใชตนทุนการใชทรัพยากรในประเทศ (Domestic Resource 

Cost: DRC) เปรียบเทียบกับอัตราแลกเปลี่ยนที่แทจริง (Shadow Exchange Rate: SER) ของประเทศ 

เปนเครื่องมือในการวิเคราะหความสามารถในการแขงขันตอไป 

 

2. ควรมีการศึกษาระบบเครือขายอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศ หรืออาจจะเปน

ระบบเครือขายวิสาหกิจของผลิตภัณฑใดผลิตภัณฑหนึ่งของอุตสาหกรรมยานยนต เพื่อหาแนวทาง

ในการพัฒนาศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมนี้ตอไป 
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151 

บรรณานุกรม 
 
 

จิรายุส บงกชมาศ “การปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนตไทยภายใตภาวะวกิฤติเศรษฐกจิ” 
   วิทยานพินธมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร,  

พ.ศ. 2543 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั, คณะเศรษฐศาสตร, ศูนยวิจยัเศรษฐศาสตร “การเพิม่ขีดความสามารถในการ 

แขงขนัของอตุสาหกรรมไทยในเศรษฐกจิโลก”  กรุงเทพฯ, 
บริษัทบุญศิริการพิมพ จํากัด, พ.ศ. 2540 

ธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย, ฝายวชิาการและแผนงาน, “รายงานอุตสาหกรรมที่ 
โตเร็วของไทย ป 2544”,  ก.พ. 2545 

พัชรี  สิโรรส  “การเมืองวาดวยการลงทุนของญี่ปุนและการกําหนดนโยบาย: วิเคราะห 
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต” ในภาษีรถยนตและอุตสาหกรรมรถยนต 
รวบรวมโดย รังสรรค ธนะพรพันธ, สํานักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร 
รวมกับ สถาบันนโยบายศึกษา, ธันวา 2536 

พันธรียา บรรจงชีพ “มาตรการบังคับใชช้ินสวนที่ผลิตภายในประเทศ: กรณศีึกษา อุตสาหกรรม
ช้ินสวนยานยนตในประเทศไทย” วิทยานพินธมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พ.ศ. 2538 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, ศูนยศึกษาเอเปค “รายงานฉบับสมบูรณโครงการเพิ่มขีดความสามารถในการ
แขงขันของภาคอุตสาหกรรม ภายใตกรอบความรวมมือดานเศรษฐกิจ 
อุตสาหกรรมระหวางประเทศ” เสนอตอสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
กระทรวงอุตสาหกรรม, พฤษภาคม พ.ศ 2546 

ยุทธศักดิ์ คณาสวัสดิ์ บทความเรื่องอุตสาหกรรมรถยนต วารสารสงเสริมการลงทุน ปที่ 15  
ฉบับที่ 11 เดือน พ.ย. 2547, สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 

รัชนี วีระวัฒนยิ่งยง “ความไดเปรยีบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย” 
   วิทยานพินธมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร,  

พ.ศ. 2539 



152 

สุโขทัยธรรมาธิราช, มหาวิทยาลัย บัณฑิตศกึษา สาขาวิชาเศรษฐศาสตร ประมวลสาระชุดวิชา  
เศรษฐศาสตรระหวางประเทศ  กรุงเทพฯ: สํานักพมิพมหาวิทยาลยัสุโขทัย 
ธรรมธิราช, พ.ศ. 2545 

สุโขทัยธรรมาธิราช, มหาวิทยาลัย บัณฑิตศกึษา สาขาวิชาเศรษฐศาสตร ประมวลสาระชุดวิชา  
เศรษฐศาสตรอุตสาหกรรม กรุงเทพฯ: สํานักพิมพมหาวทิยาลัย 
สุโขทัยธรรมธิราช, พ.ศ. 2545 

สัญชัย บูรณเจริญ “การคุมครองอุตสาหกรรมและความไดเปรียบโดยเปรียบเทยีบของอุตสาหกรรม 
ไทย” วิทยานพินธมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,  
พ.ศ. 2542 

สถาบันวิจัยเพือ่การพัฒนาประเทศไทย, ฝายการวจิัยเศรษฐกิจรายสาขา “โครงการแผนแมบทกระทรวง 
พาณิชย พ.ศ.2540-2549: การเสริมสรางความสามารถในการแขงขัน  
(รายงานทิศทางเศรษฐกิจและการคาไทย: ภาคการคาระหวางประเทศ)”  
เสนอตอกระทรวงพาณิชย, พ.ศ. 2542 

สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม, “สภาวะอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต ป 2547 
 (มกราคม-ธันวาคม)” 

สถาบันยานยนต รายงานฉบับสมบูรณ “โครงการจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต  
พ.ศ. 2545-2549”, กันยายน 2545 

สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต,ิ รายงานผลโครงการศึกษาการพฒันา 
ขีดความสามารถในการแขงขันของไทย เลมที่2: กรณีศึกษากลุมอุตสาหกรรม, 
 พ.ศ. 2546 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน สถิติการสงเสริมการลงทุน 2536-2545 
อาภรณ ชัยกุลเสรีวัฒน “ความสามารถในการแขงขนัอุตสาหกรรม รถจักรยานยนตไทย” 
   วิทยานพินธมหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร,  

พ.ศ. 2544 
 

 

 

 



153 

Balassa, Bela. “Trade Liberalization and Reverled Comparative Advantage” Manchester School of  
Economics and Staistics 33 (1965) : 99-124 

Bruno, micheal   “Domestic Resource Costs and Effection: Clarification and Synthesis” Journal of 
 Political Economy, (January/February,1972) 

Choosak Ratanachaichan   “Excess Capacity in Automobile Assembly Industry in Thailand” 
  Master’s Thesis, Faculty of Economics, Thammasat University, 1977. 
Christian H.M. Ketels. “Thailand Competitiveness: Key Issues in Five Clusters” Presentation Paper,  
  Bangkok, Thailand, 4 May, 2003 
International Trade Statistics 2004 Report, WTO.2004 
International Trade Statistics Data Available from United Nation Statistics Division-Commodity  
   Trade Statistics Database 
Juanjai Ajanunt, Supote Chunanuntathum, and Sorrayuth Meenaphant. “Trade and Industrialization in 

Thailand” Paper presented to the International Development Research Center, March 
1984 (Mimeogvaphed) 

Michael E. Porter  “The Competitive Advantage of Nation”, New York : The Free Press (1990) 
                               “Thailand Competitiveness: Creating the Foundation for Higher Productivity” 

Presentation Paper, Bangkok, Thailand, 4 May, 2003 
Prapapan Monmahachinda  “Factors Affecting the Exportation in Automotive Parts Industry in  

Thailand” Master’s Thesis, Faculty of Economics, Thammasat University, 1993. 
Shafig Dhanani, Phillippe Scholtes “Thailand’s Manufacturing Competitiveness : Promoting  
  Technology, Productivity, and Linkages” Presentation Paper, UNIDO  

(October 2002) 
Somsak Kongkalai  “Import Substitution by Way of Trade Protection” Master’s Thesis, Faculty of  

Economics, Thammasat University, 1975 
Trakul Chatdarong  “Comparative Advantage in the Industrial Sector in Thailand : A Domestic  

Resource Cost Study” Mastr’s Thesis, Faculty of Economics, Thammasat 
University, 1975.  

UNCTAD HANDBOOK OF STATISTICS 2004 



154 

UNICO International  “The Study on Industrial Sector Development Supporting Industries in the  
Kingdom of Thailand“ Japan International Cooperation Agency (JICA) and 
Department of Industrial Promotion, Ministry of Industry, January 1995. 

Wuttipan Tavarangkoon  “Comparative Advantage and Protection in Automoble Parts”  
  Master’s Thesis, Faculty of Econamics, Thammasat University, 1984. 
 
 
 
 
 



156 

ภาคผนวก ก  

ปริมาณการผลิต การจําหนาย และการคาตางประเทศ 
ของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 
ในการศึกษาเรื่องปริมาณการผลิต การจําหนาย และการคาตางประเทศของอุตสาหกรรมยาน

ยนตไทย มีรายละเอียดการนําเสนอดังตอไปนี้  

 

1.  ปรมิาณการผลิตรถยนต 
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ป

โครงสรางการผลิตรถยนตของประเทศไทยสามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ

การผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล และการผลิตรถยนตเพื่อใชในการพาณิชย ซ่ึงการผลิตรถยนตของ

ไทยจะมีการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยในสัดสวนที่มากกวาการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ดัง

แสดงในภาพผนวกที่ 4.1 และตารางผนวกที่ 4.1 ปริมาณการผลิตรถยนตในประเทศชวงป พ.ศ. 

2534-พ.ศ. 2547 
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                 รถยนตนั่ง 

 

 

 

 

ที่มา: จากขอมลูของสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 

ภาพผนวกที่ 4.1 แสดงปริมาณการผลิตรถยนตในประเทศชวงป พ.ศ. 2534-พ.ศ. 2547 
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ตารางผนวกที่ 4.1 ปริมาณการผลิตรถยนตในประเทศชวงป พ.ศ. 2534-พ.ศ. 2547 

 

รถยนตนั่ง รถยนตเพื่อการพาณิชย รวมปริมาณการผลิต 
ป 

จํานวน(คัน) % Δ จํานวน(คัน) % Δ จํานวน(คัน) % Δ 

2534 

2535 

2536 

2537 

2538 

2539 

2540 

2541 

2542 

2543 

2544 

2545 

2546 

2547 

76,938 

104,596 

144,449 

109,830 

127,640 

138,579 

112,041 

32,008 

72,716 

97,129 

156,066 

169,321 

251,684 

299,439 

- 

39.95 

38.10 

-23.97 

16.22 

8.57 

-19.15 

-71.43 

127.18 

33.57 

60.68 

8.49 

48.64 

18.97 

206,177 

223,393 

275,412 

324,171 

398,040 

419,786 

248,262 

126,122 

254,517 

314,592 

303,352 

415,630 

498,828 

628,642 

- 

8.35 

23.29 

17.70 

22.79 

5.46 

-41.01 

-49.20 

101.80 

23.60 

-3.57 

37.01 

20.02 

26.02 

238,115 

327,989 

419,861 

434,001 

525,680 

558,365 

360,303 

158,130 

327,233 

411,721 

459,418 

584,951 

750,512 

928,081 

- 

37.74 

28.01 

3.37 

21.12 

6.22 

-35.59 

-56.11 

106.94 

25.82 

11.58 

27.32 

28.30 

23.66 

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  

 

จากตารางผนวกที่ 4.1 จะเห็นไดวาปริมาณการผลิตรถยนตในป พ.ศ.2547 มีจํานวนทั้งสิ้น 

928,081 คัน แบงเปนการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลจํานวน 299,439 คัน หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 

32.26 การผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยจํานวน 628,642 คัน หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 67.74     

หากพิจารณาปริมาณการผลิตจําแนกตามชนิดของรถยนตพบวามีการผลิตรถกระบะขนาด 

1 ตัน มากที่สุด โดยในป พ.ศ.2547 มีปริมาณการผลิตรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน ทั้งส้ิน 369,092 คนั 

หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 39.77 ของปริมาณการผลิตรถยนตทั้งหมด สวนรถยนตนั่งสวนบุคคล
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พบวามีการผลิตรถยนตนั่งขนาดมากกวา 1500 ซีซี  ถึง 1800 ซีซี มากที่สุดในชวงป พ.ศ.2542-พ.ศ. 

2545  แตในป พ.ศ. 2546 และ ป พ.ศ. 2547 กลับพบวามีการผลิตรถยนตนั่งขนาดมากกวา 1200 ซีซี  

ถึง 1500 ซีซี เพิ่มขึ้นประมาณ 4 เทา ทําใหการปริมาณการผลิตรถยนตนั่งขนาดมากกวา 1200 ซีซี  

ถึง 1500 ซีซี มีปริมาณการผลิตที่มากที่สุดในชวงป พ.ศ.2546 – พ.ศ.2547  โดยในป พ.ศ.2547 มี

ปริมาณการผลิตทั้งสิ้น 154,308 คัน หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 16.63 ของปริมาณการผลิตรถยนต

ทั้งหมด  ดังแสดงในภาพผนวกที่ 4.2 และ ตารางผนวกที่ 4.2  
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ที่มา: จากขอมลูของสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 

ภาพผนวกที่ 4.2 ปริมาณการผลิตรถยนตนัง่จําแนกตามขนาด ซีซี 

 

ตั้งแตป พ.ศ.2542 ปริมาณการผลิตรถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องหลังจากที่

ปรับตัวลดลงอยางมากในชวงป พ.ศ.2540-พ.ศ.2541 ซ่ึงเปนชวงที่ประเทศไทยประสบปญหาวิกฤติ

เศรษฐกิจ และระดับปริมาณการผลิตในป พ.ศ.2544 ไดกลับเขาสูระดับเดียวกับปริมาณการผลิต

ในชวงกอนเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ ทั้งนี้นับตั้งแตป พ.ศ.2542 ปริมาณการผลิตรถยนตไดปรับตัว

เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องตามภาวการณพื้นตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ    ในป พ.ศ.2547 ระดับปริมาณ

การผลิตมีมากกวาปริมาณการผลิตในชวงกอนเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ โดยปริมาณการผลิตรถยนตในป 

พ.ศ.2547 เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 23.66 จากป พ.ศ. 2546 
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ตารางผนวกที ่4.2 ปริมาณการผลิตรถยนตจําแนกตามประเภทรถยนตชวงป พ.ศ.2541-พ.ศ.2547 

หนวย: คัน    

ประเภทรถยนต 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 

1,201-1,500 ซีซี 13,093 25,217 28,811 31,713 36,407 127,505 154,308 

1,501-1,800 ซีซี 10,855 28,636 44,700 72,788 77,203 77,082 86,005 

1,801-2,000 ซีซี 2,154 4,800 6,651 23,376 25,661 11,711 22,745 

2,001-2,400 ซีซี 5,906 11,264 14,753 25,887 27,700 28,214 30,426 

2,401-3,000 ซีซี - 2,775 2,214 2,302 2,348 7,090 5,916 

รถยนตนั่ง 

> 3,000 ซีซี - 24 - - 2 82 39 

ยอดรวมรถยนตนั่ง 32,008 72,716 97,129 156,066 118,971 251,684 299,439 

รถขับเคลื่อนสี่ลอ 1,940 5,822 5,960 4,621 20,559 8,965 4,910 

รถตู + รถโดยสาร 60 - - - - 165 - 

< 10 ตัน - - - 8 - - - รถโดยสาร 

> 10 ตัน 577 81 - 263 388 90 213 

< 1 ตัน 1,977 3,854 4,601 2,398 2,375 1,925 2,397 รถกระบะ 

=  1 ตัน 119,986 240,369 294,834 289,349 229,000 302,914 369,092 

รถยนตนั่งกึ่งกระบะ - - - - 145,407 160,221 217,751 

รถยนตนั่งกึ่งบรรทุก - - - - 7,809 5,803 11,071 

รถกระบะ < 5 ตัน 324 1,268 3,278 1,859 3,388 4,580 7,029 

รถกระบะ 5 - 10 ตัน 500 1,881 4,165 2,020 2,054 3,669 3,965 

รถกระบะ > 10 ตัน 748 1,242 1,754 2,834 4,569 10,496 12,214 

ยอดรวมรถยนตเพื่อการพาณชิย 126,122 254,517 314,592 303,352 415,630 498,828 628,642 

ยอดรวมรถยนตทุกประเภท  158,130 327,233 411,721 459,418 584,951 750,512 928,081 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
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อัตราการใชกําลังการผลิตในหมวดยานยนตและอุปกรณขนสงซ่ึงปรับตัวเพิ่มขึ้นอยาง

ตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ. 2542 (ดังแสดงในตารางผนวกที่ 4.3)  

 

ตารางผนวกที ่4.3 อัตราการใชกําลังการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนตในชวงป พ.ศ.2538-พ.ศ.2547 

หนวย: รอยละของกําลังการผลิตทั้งหมด 

กําลังการผลิต 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 

ยานยนตและอุปกรณ 80.9 68.5 50.3 27.2 39.6 44.0 49.5 56.7 69.3 77.7 

รถยนตนั่ง 61.3 54.9 39.4 13.0 23.6 27.7 45.0 49.3 69.1 72.2 

รถยนตพาณิชย 99.2 78.2 52.2 22.1 37.5 40.6 38.3 52.2 61.5 78.8 

มอเตอรไซด 90.4 65.6 48.4 27.4 34.3 40.9 45.5 52.2 66.9 80.0 

ที่มา: ธนาคารแหงประเทศไทย 

 

โดยในป พ.ศ. 2547 อัตราการใชกําลังการผลิตในหมวดยานยนตและอุปกรณ อยูที่ระดับ

รอยละ 77.7 ซ่ึงมีการปรับตัวเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องตามการฟนตัวของภาวการณเศรษฐกิจของ

ประเทศ จนกระทั่งอัตรากําลังการผลิตอยูใกลเคียงกับระดับอัตราการผลิตในชวงกอนที่จะเกิดวิกฤติ

เศรษฐกิจในป พ.ศ.2540 และใกลเคียงกับศักยภาพการผลิตที่มีอยู ดังนั้นถาอัตราการเติบโตของ

อุตสาหกรรมยานยนตยังมีแนวโนมการเติบโตเชนนี้ ก็มีโอกาสสูงที่ผูผลิตรถยนตจะตองพิจารณา

ขยายกําลังการผลิต 

 

อุตสาหกรรมยานยนตของไทยประกอบไปดวยโรงงานประกอบรถยนต หรือผูผลิตรถยนต

ในขณะนี้จํานวนทั้งส้ิน 14 ราย ดังแสดงในตารางผนวกที่ 4.4 นี้ 
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ตารางผนวกที ่4.4 รายช่ือผูประกอบการผลิตรถยนตในประเทศไทย 

 

ผูประกอบการ ยีหอการคา 

1. บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 

2. บริษัท เอ็มเอ็มซี สิทธิผล จํากัด 

3. บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 

4. บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 

5. บริษัท สยามนสิสันออโตโมบิล จํากัด 

6. บริษัท ฮอนดาออโตโมบิล จํากัด 

7. บริษัท เจนเนอรัลมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 

8. บริษัท ฮีโนมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 

9. บริษัทบางชัน เยนเนอรัล แอสเซมบลี จํากัด 

10. บริษัท ธนบุรีประกอบรถยนต จํากดั 

11. บริษัท วาย เอม็ ซี  แอสเซมบลี จํากัด 

12. บริษัท บีเอ็มดบัเบิลยู แมนแูฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด 

13.  บริษัท ไทยรุงยูเนยีนคาร จํากัด 

14. บริษัท ไทย- สวีดิช แอสเซมบลี จํากัด 

 

โตโยตา 

มิตซูบิชิ 

อีซูซุ 

ฟอรด มาสดา บีเอ็มดับบลิว 

นิสสัน 

ฮอนดา 

เชฟโรเล็ต 

ฮีโน 

ฮอนดา ไดฮัทซุ 

เมอรเซเดส-เบนซ 

บีเอ็มดับบลิว 

บีเอ็มดับบลิว 

ไทยรุง 

วอลโว 

 

ที่มา: สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
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2. ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศ 

 

ปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศมีการขยายตัวเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องในชวงป 

พ.ศ.2535 – พ.ศ.2539 โดยปริมาณการจําหนายรถยนตในป พ.ศ.2535 มีจํานวนรวม 362,987 คัน 

และเพิ่มขึ้นเปน 589,126 คัน ในป พ.ศ.2539 ซ่ึงเปนผลมาจากปริมาณความตองการที่ขยายตัว

เพิ่มขึ้นตามกําลังซ้ือที่เพิ่มขึ้นจากการที่เศรษฐกิจของประเทศในชวงดังกลาวมีการขยายตัวในระดับ

ที่สูงและตอเนื่อง ประกอบกับการที่รัฐบาลไดเปดเสรีนําเขารถยนตจากตางประเทศตั้งแตปพ.ศ. 

2534 ทําใหปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศขยายตัวในชวงป พ.ศ.2535-พ.ศ.2539 ดัง

แสดงในตารางผนวกที่ 4.5 ปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศ 

ปริมาณการจําหนายรถยนตมีการปรับตัวลดลงอยางมากในชวงป พ.ศ.2540-พ.ศ.2541 

เนื่องจากเปนชวงที่ประเทศไทยเกิดวิกฤติเศรษฐกิจทําใหภาวะเศรษฐกิจภายในประเทศเกิดการหด

ตัว ปริมาณการจําหนายรถยนตลดลงเหลือ 144,065 คัน ในป พ.ศ.2541 ตามกําลังซื้อที่ลดลง

เนื่องจากการหดตัวของภาวะเศรษฐกิจดังกลาวขางตน      หลังจากนั้นปริมาณการจําหนายรถยนตก็

ไดปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นตามภาวะการพื้นตัวของเศรษฐกิจตั้งแตป พ.ศ.2542 เปนตนมาจนถึงป พ.ศ.

2547 และยังมีแนวโนมที่จะปรับตัวเพิ่มขึ้นตอไปในอนาคตถึงแมในขณะนี้ราคาน้ํามันในตลาดโลก

จะยังอยูในระดับราคาที่สูงตอเนื่องจากป พ.ศ.2547 ที่ผานมาก็ตาม   แตอัตราการขยายตัวของ

ปริมาณการจําหนายรถยนตเร่ิมมีแนวโนมการขยายตัวในอัตราที่ลดลง 

 

จากขอมูลในตารางผนวกที่ 4.5 จะเห็นไดวาปริมาณการจําหนายรถยนตเริ่มฟนตัวในป 

พ.ศ.2542 โดยเพิ่มขึ้นจาก 144,065 คัน ในป พ.ศ.2541 เปน 533,176 คัน ในป พ.ศ.2546 และ

ปรับตัวเพิ่มขึ้นเปน 626,026 คัน ในป พ.ศ.2547 หรือมีอัตราขยายตัวเพิ่มขึ้นรอยละ 17.41 จากป 

พ.ศ.2546  ทั้งนี้ปริมาณการจําหนายรถยนตที่เพิ่มขึ้นในชวงนี้เปนมาจากการดําเนินนโยบายผอน

ปรนเงื่อนไขในการเชาซื้อรถยนต  อัตราดอกเบี้ยอยูในระดับที่ต่ํา   การจัดกิจกรรมสงเสริมการขาย

ของบริษัทผูผลิตรถยนตคายตางๆ  รวมทั้งมาตรการการกระตุนการใชจายของภาครัฐก็มีสวนชวย

ใหปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศมีการปรับตัวเพิ่มขึ้น 
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ตารางผนวกที ่4.5 ปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศในชวงป พ.ศ.2535-พ.ศ.2547 

 

รถยนตนั่ง รถยนตเพื่อการพาณิชย รวมปริมาณการจําหนาย 

ป จํานวน

(คัน) 

เปนสัดสวน 

(รอยละ) 

จํานวน

(คัน) 

เปนสัดสวน 

(รอยละ) 

จํานวน

(คัน) 

การขยายตวั 

(รอยละ) 

2535 

2536 

2537 

2538 

2539 

2540 

2541 

2542 

2543 

2544 

2545 

2546 

2547 

121,441 

174,169 

155,670 

163,371 

172,730 

132,060 

46,300 

66,858 

83,106 

104,502 

126,353 

179,005 

209,110 

33.46 

38.16 

32.05 

28.58 

29.32 

36.36 

31.67 

30.62 

31.70 

35.03 

30.87 

33.57 

33.40 

241,546 

282,299 

330,008 

408,209 

416,396 

231,096 

99,907 

151,472 

179,083 

192,550 

283,009 

354,171 

416,916 

66.54 

61.84 

67.95 

71.42 

70.68 

63.64 

68.33 

69.38 

68.30 

64.97 

69.13 

66.43 

66.60 

362,987 

456,468 

485,678 

571,580 

589,126 

363,156 

146,207 

218,330 

262,189 

297,052 

409,362 

533,176 

626,026 

35 

26 

6 

18 

3 

-38 

-60 

52 

20 

13 

38 

30 

17 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย (รวบรวมขอมูลโดย TOYOTA MOTOR THAILAND CO; LTD.) 

 

จากขอมูลในตารางผนวกที่ 4.5 ขางตนเราจะเห็นไดวาโครงสรางการจําหนายรถยนตใน

ประเทศสวนใหญเปนการจําหนายรถยนตเพื่อการพาณิชย โดยในป พ.ศ.2547 มีปริมาณการจําหนาย

รถยนตรวมทั้งส้ิน 626,026 คัน ซ่ึงคิดเปนอัตราการเติบโตรอยละ 17.41 เมื่อเทียบกับป พ.ศ.2546 

โดยแบงเปนการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลจํานวน 209,110 คัน หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 33.40 

ในขณะที่การจําหนายรถยนตเพื่อการพาณิชยมีจํานวน 416,916 คัน หรือคิดเปนสัดสวนรอยละ 66.60 

โดยยีหอที่สามารถขายไดเปนอันดับ 1 คือ โตโยตา ขายไดจํานวน 234,177 คัน มีสวนแบง
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การตลาด รอยละ 37.41 อันดับ 2 ไดแก อีซูซุ มียอดขายทั้งสิ้น 149,918 คัน มีสวนแบงการตลาดรอย

ละ 23.95 และอันดับ 3 ไดแก ฮอนดา มียอดขายรวม 75,005 คัน มีสวนแบงการตลาดรอยละ 11.98 

ดังแสดงในตารางผนวกที่ 4.6 

 

ตารางผนวกที ่4.6 สวนแบงการตลาดรถยนต (ยอดขายรถยนตรวม) แตละยีหอ 

ในประเทศไทย ปพ.ศ.2547 

 

อันดับ บริษัท จํานวน (คนั) สวนแบงการตลาด (%) 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

โตโยตา 

อีซูซุ 

ฮอนดา 

นิสสัน 

มิตซูบิชิ 

ฟอรด 

เชฟโรเลต 

มาสดา 

อ่ืนๆ 

234,177 

149,918 

75,005 

45,697 

36,856 

24,718 

17,345 

14,130 

28,180 

37.41 

23.95 

11.98 

7.30 

5.89 

3.95 

2.77 

2.26 

4.50 

รวม 626,026 100.00 

ที่มา: สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม 

 

นอกจากนี้สามารถแบงประเภทรถที่ขายในประเทศป พ.ศ.2547 ไดดังแสดงในตารางผนวก

ที่ 4.7 ยอดขายและสวนแบงการตลาดรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน ตารางผนวกที่ 4.8 ยอดขายและ

สวนแบงการตลาดสําหรับรถยนตนั่ง และตารางผนวกที่ 4.9 ยอดขายและสวนแบงการตลาดสําหรับ

รถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะขนาด 1 ตัน) 
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ตารางผนวกที ่4.7 ยอดขายและสวนแบงการตลาดของรถกระบะขนาด 1 ตัน 

ในประเทศ ป พ.ศ.2547 

อันดับ บริษัท จํานวน (คนั) สวนแบงการตลาด (%) 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

อีซูซุ 

โตโยตา 

นิสสัน 

มิตซูบิชิ 

ฟอรด 

มาสดา 

เชฟโรเลต 

139,753 

123,159 

34,378 

29,670 

19,332 

11,625 

10,994 

37.38 

33.39 

9.32 

8.04 

5.24 

3.15 

2.98 

รวม 368,911 100.00 

ที่มา: สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม 

 

ตารางผนวกที่ 4.8 ยอดขายและสวนแบงการตลาดรถยนตนั่งในประเทศ ป พ.ศ.2547 

 

อันดับ บริษัท จํานวน (คนั) สวนแบงการตลาด (%) 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

โตโยตา 

ฮอนดา 

นิสสัน 

มิตซูบิชิ 

เชฟโรเลต 

เบนซ 

อ่ืนๆ 

103,464 

 70,712 

8,972 

5,512 

6,351 

5,166 

8,933 

49.48 

33.81 

 4.29 

2.64 

3.04 

2.47 

4.27 

รวม 209,110 100.00 

ที่มา: สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม 
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ตารางผนวกที ่4.9 ยอดขายและสวนแบงการตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชย 

 (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) ในประเทศ ป พ.ศ.2547 

 

อันดับ บริษัท จํานวน (คนั) สวนแบงการตลาด (%) 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

อีซูซุ 

ฮีโน 

โตโยตา 

ฟอรด 

เกียร 

นิสสัน 

มิตซูบิชิ 

มาสดา 

อ่ืนๆ 

 10,164 

9,889 

7,554 

4,361 

2,572 

2,347 

1,674 

963 

8,481 

21.17 

20.60 

15.73 

9.08 

5.36 

4.89 

3.49 

2.01 

17.67 

รวม 48,005 100.00 

ที่มา: สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม 

 

 

ภาพผนวกที่ 4.3 สวนแบงการครองตลาดของประเภทรถยนตในไทย ป พ.ศ.2547 

 
                     รถยนตนั่ง                                                                                                 
                      33.40% 
                                                                                                           
                                                                                                         รถกระบะขนาด 1 ตัน 
                                                                                                                     58.93% 
 
          รถยนตเพื่อการ 
          พาณิชย 7.67% 
        (ไมรวมกระบะ 1 ตัน) 
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จากตารางผนวกที่ 4.7 ถึง ตารางผนวกที่ 4.9 สามารถแสดงสวนแบงการครองตลาดของ

ประเภทรถยนตในไทยดวยภาพผนวกที่ 4.3 ซ่ึงจะเห็นไดวารถกระบะขนาด 1 ตัน ครองสวนแบงการ

ครองตลาดไดมากที่สุด โดยในป พ.ศ.2547 มีสวนแบงการครองตลาดรอยละ 58.93 รองลงมาคือ

รถยนตนั่ง รอยละ 33.40 และรถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) รอยละ 7.67 % 

 
3. การผลิตและจําหนายรถจักรยานยนตภายในประเทศ 

 

3.1 ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตภายในประเทศ 
โครงสรางการผลิตรถจักรยานยนตของประเทศไทยสามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภท

ใหญๆ  คือการผลิตรถจักรยานยนตประเภทครอบครัว  และประเภทสปอรต  ซ่ึงการผลิต

รถจักรยานยนตของไทยจะมีการผลิตรถจักรยานยนตประเภทครอบครัวในสัดสวนที่มากกวาการ

ผลิตประเภทสปอรต ดังแสดงในตารางผนวกที่ 4.10 ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตในประเทศ 

ในชวงป พ.ศ.2539-พ.ศ.2547 

ตารางผนวกที ่4.10 ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตในประเทศ ในชวงป พ.ศ.2539-พ.ศ.2547 

หนวย: คัน 

ป ประเภทครอบครัว ประเภทสปอรต รวม การขยายตวั(รอยละ) 

2539 

2540 

2541 

2542 

2543 

2544 

2545 

2546 

2547 

1,265,434 

982,012 

563,570 

810,920 

1,089,476 

1,145,001 

1,888,976 

2,322,087 

2,787,136 

172,360 

99,032 

36,927 

35,506 

36,247 

64,994 

72,833 

56,404 

80,159 

1,437,794 

1,081,044 

600,497 

846,426 

1,125,723 

1,209,995 

1,961,809 

2,378,491 

2,867,295 

-20.79 

-24.81 

-44.45 

40.95 

33.00 

7.49 

62.13 

21.24 

20.55 

ที่มา: สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม 
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จากตารางผนวกที่ 4.10 ปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตในป พ.ศ.2547 มีจํานวนทั้งส้ิน 

2,867,295 คัน แบงเปนประเภทครอบครัว 2,787,136 คัน และประเภทสปอรต 80,159 คัน ปริมาณ

การผลิตรวมเมื่อเปรียบเทียบกับป พ.ศ.2546 มีการผลิตรถจักรยานยนตเพิ่มขึ้นรอยละ 20.55 โดยมี

การผลิตรถจักรยานยนตประเภทครอบครัวเพิ่มขึ้นรอยละ 20.03 และมีการผลิตรถจักรยานยนต

ประเภทสปอรตเพิ่มขึ้น รอยละ 42.11 

จากตารางผนวกที่ 4.3 จะเห็นไดวาอัตราการใชกําลังการผลิตรถจักรยานยนตในป พ.ศ.2538 

สูงถึงรอยละ 90.4 กอนที่กําลังการผลิตจะลดลงอยางมากและตอเนื่องจนถึงป พ.ศ.2541 หลังจากนั้น

กําลังการผลิตจึงเริ่มคอยๆเพิ่มขี้นอยางตอเนื่องจนถึงป พ.ศ.2547 ซ่ึงมีกําลังการผลิตที่รอยละ 80.0 

โดยสอดคลองกับการขยายตัวของปริมาณการผลิตรถจักรยานยนตในตารางผนวกที่ 4.10  

 

3.2 ปริมาณการจําหนายรถจักรยานยนตภายในประเทศ 
สําหรับตลาดรถจักรยานยนตในประเทศ ป พ.ศ.2547 รถจักรยานยนตมียอดขายรวมทั้งส้ิน 

2,026,841 คัน มีอัตราการเติบโตเพิ่มขึ้นรอยละ 14.71 เมื่อเทียบกับป พ.ศ.2546 ดังแสดงในตาราง

ผนวกที่ 4.11 

 

ตารางผนวกที ่4.11 ปริมาณการจําหนายรถจักรยานยนตในประเทศในชวงป พ.ศ.2543-พ.ศ.2547 

หนวย: คัน 

ป ประเภทครอบครัว ประเภทสปอรต รวม การขยายตวั(รอยละ) 

2543 

2544 

2545 

2546 

2547 

754,549 

877,845 

1,296,939 

1,747,832 

2,009,909 

29,129 

29,255 

30,736 

19,028 

16,932 

783,678 

907,100 

1,327,675 

1,766,860 

2,026,841 

29.74 

15.75 

46.34 

33.08 

14.71 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  
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โดยยีหอที่สามารถขายไดเปนอันดับ 1 คือ ฮอนดา ขายไดจํานวน 1,408,649 คัน มีสวนแบง

การตลาด รอยละ 69.50 อันดับ 2 ไดแก ยามาฮา มียอดขายทั้งสิ้น 284,393 คัน มีสวนแบงการตลาด

รอยละ 14.03 และอันดับ 3 ไดแกซูซูกิ มียอดขายรวม 253,386 คัน มีสวนแบงการตลาดรอยละ 12.50 

ดังแสดงในตารางผนวกที่ 4.12 

 

 

ตารางผนวกที่ 4.12 ยอดขายและสวนแบงการตลาดรถจักรยานยนตในประเทศ ป พ.ศ.2547 

 

อันดับ บริษัท จํานวน (คนั) สวนแบงการตลาด (%) 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

ฮอนดา 

ยามาฮา 

ซูซูกิ 

ไทเกอร 

คาวาซาก ิ

เจอารด ี

อ่ืนๆ 

1,408,649 

284,393 

253,386 

42,175 

24,847 

11,738 

1,653 

69.50 

14.03 

12.50 

2.08 

1.23 

0.58 

0.08 

รวม 2,026,841 100.00 

ที่มา: สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม 
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4.  การคาตางประเทศของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 

4.1 การสงออกรถยนต 
 

อุตสาหกรรมยานยนตภายในประเทศไดมีการพัฒนามาตามลําดับจนปจจุบันสามารถ

สงออกไปจําหนายยังตางประเทศที่มีมูลคาการสงออก ประมาณ 228,400 ลานบาท มากเปนอันดับ 

2 ของประเทศในป พ.ศ. 2547   โดยอุตสาหกรรมยานยนตไทยมีมูลคาการสงออกอยูในลําดับที่ 4 

ในชวงป พ.ศ.2543-พ.ศ.2544 และกาวขึ้นมามีมูลคาการสงออกมากเปนอันดับที่3 ในชวงป พ.ศ.

2545-พ.ศ. 2546 ตามลําดับ 

 

สวนการสงออกรถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ.2539 โดยในป พ.ศ.

2539 ปริมาณการสงออกรถยนตมีจํานวนทั้งส้ิน 14,000 คัน และปรับเพิ่มเปน 332,053 คัน ในป 

พ.ศ.2547 โดยมีอัตราการขยายตัวของปริมาณการสงออกโดยเฉลี่ยในชวงป พ.ศ.2539-พ.ศ.2547 สูง

ถึงรอยละ 57 ตอป ในชวงที่ไทยประสบกับภาวะวิกฤตเศรษฐกิจปริมาณการสงออกรถยนตเพิ่มขึ้น

อยางมาก โดยในป พ.ศ.2540 มีจํานวนทั้งส้ิน 42,218 คัน ขยายตัวเพิ่มขึ้นคิดเปนรอยละ 201.13 จาก

ปกอนหนา (ดังแสดงในตารางผนวกที่ 4.13) อันเปนผลมาจากการหดตัวลงของกําลังซื้อ

ภายในประเทศตามสภาวะเศรษฐกิจที่หดตัวลงอยางรุนแรงทําใหมีกําลังการผลิตสวนเกิน ผูผลิต

รถยนตไดปรับเปลี่ยนทิศทางการผลิตจากการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศมาเปนการผลิตเพื่อ

สงออกแทน ทําใหการขยายตัวของปริมาณการสงออกรถยนตเพิ่มขึ้น และอยูในระดับที่คอนขางสูง 

ประกอบกับการดําเนินนโยบายของบริษัทแมผูผลิตรถยนตในการใชประเทศไทยเปนพันธมิตรรวม

ทุนกับบริษัทผูผลิตรถยนตระดับโลก ดําเนินนโยบายลักษณะ Global Strategy เขามาใชไทยเปน

ฐานการผลิตรถยนตเพื่อสงออกไปประเทศตางๆ เปนผลใหปริมาณการสงออกรถยนตของไทย

ขยายตัวอยางตอเนื่อง ดังแสดงในตารางผนวกที่ 4.13 ปริมาณและมูลคาการสงออกรถยนตสําเร็จรูป

ของไทย ป พ.ศ.2539-พ.ศ.2547 
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มูลคาการสงออกรถยนตในป พ.ศ.2547 มีมูลคาทั้งสิ้น 149,232.80 ลานบาท ซ่ึงมีมูลคาเพิ่ม

ขึ้นจากป พ.ศ.2546 รอยละ 8.01 ประเภทรถยนตที่มีการสงออกมากที่สุด ไดแก รถกระบะ 

รองลงมาคือรถยนตนั่ง ประเทศที่สงออกหลัก ไดแก อินโดนีเซีย สิงคโปร ฟลิปปนส ออสเตรเลีย 

และญี่ปุน 

 

ตารางผนวกที ่4.13 ปริมาณและมูลคาการสงออกรถยนตสําเร็จรูปของไทย 

ในชวงป พ.ศ.2539-พ.ศ.2547 
 

ปริมาณ  มูลคา 
ป 

จํานวนคัน อัตราการขยายตัว ลานบาท อัตราการขยายตัว 
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 14.69 107,917.99 165.74 
2545 181,471 3.52 82,825.94 -23.25 
2546 235,042 29.52 138,161.38 84.63 
2547 332,053 41.27 149,232.80 8.01 

ที่มา: สถาบันยานยนต กระทรวงอุตสาหกรรม 

 
4.2 การสงออกชิ้นสวนยานยนต 
 

ช้ินสวนยานยนตที่ประเทศไทยสงออกสวนมากเปนชิ้นสวนยานยนตที่ประเทศไทยสามารถ

ผลิตไดเองภายในประเทศ  ซ่ึงสวนใหญเปนชิ้นสวนที่ตองพึ่งพาแรงงานจํานวนมากและใช

เทคโนโลยีที่ไมสลับซับซอน การผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทยนั้น บริษัทแมที่เขามาลงทุนในไทย

เปนเจาของเทคโนโลยีในการผลิตชิ้นสวน และกําหนดนโยบายในการซื้อวัตถุดิบ  ในปจจุบันมีการ
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พัฒนาแหลงผลิตในแตละภูมิภาคเพื่อสรางเครือขายในการผลิตชิ้นสวน โดยการพัฒนาเครือขายจะมี

สวนชวยนําความไดเปรียบของแตละประเทศในภูมิภาคมารวมเขาดวยกันทําใหบริษัทผูผลิตรถยนต

ที่สําคัญของโลกมีความไดเปรียบในการแขงขัน 

มูลคาการสงออกสวนประกอบและอุปกรณรถยนตของไทยในชวงป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 

2547 มีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยมีมูลคาการสงออกเพิ่มจาก 2,042.21 ลานบาท ในป พ.ศ. 

2539 เพิ่มขึ้นเปน 52,817.10 ลานบาท ในป พ.ศ. 2547 ซ่ึงมีอัตราการขยายตัวสูงถึงรอยละ 46.9 จากป 

พ.ศ. 2546  ในป พ.ศ. 2547 ช้ินสวนยานยนตที่มีการสงออกมากที่สุด คือ OEM Parts มีมูลคาการ

สงออกทั้งสิ้น 43,873.39 ลานบาท รองลงมาคือ เครื่องยนต (Engine) มูลคา 4,316.07 ลานบาท และ 

อะไหล (Spare Parts) มีมูลคาการสงออก 2,909.43 ลานบาท ดังแสดงในตารางผนวกที่ 4.14 

 

ตารางผนวกที ่4. 14 มูลคาการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย ชวงป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2547 

 

หนวย: ลานบาท 

ป พ.ศz Engine Spare Parts Jig & Die OEM Parts Others รวม 
% การ

เปล่ียนแปลง 

2539 

2540 

2541 

2542 

2543 

2544 

2545 

2546 

2547 

802.00 

2,023.89 

1,536.77 

3,731.81 

7,106.22 

7,481.38 

6,094.10 

5,290.96 

4,316.07 

215.44 

505.28 

495.29 

883.42 

1,245.65 

1,758.56 

1,789.59 

2,182.00 

2,909.43 

43.66 

56.34 

63.70 

141.35 

119.96 

141.19 

145.26 

171.53 

797.48 

975.78 

1,882.76 

3,488.55 

5,103.26 

11,087.62 

13,738.06 

17,076.04 

27,720.29 

43,873.39 

5.33 

27.58 

25.89 

58.48 

336.68 

96.70 

150.06 

588.54 

920.73 

2,042.21 

4,495.85 

5,610.20 

9,918.32 

19,896.13 

23,215.89 

25,255.05 

35,953.32 

52,817.10 

- 

120.15 

24.79 

76.79 

100.60 

16.68 

8.78 

42.36 

46.90 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
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4.3 การสงออกรถจักรยานยนตและชิ้นสวน 
การสงออกรถจักรยานยนตของไทยมีอัตราการขยายตัวที่ลดลงในป พ.ศ. 2540 ซ่ึงเปนปที่

ประเทศไทยเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ หลังจากนั้นการสงออกรถจักรยานยนตก็กลับมีอัตราการขยายตัว

อยามาก โดยมีอัตราการขยายตัวทั้งปริมาณและมูลคาการสงออก ถึงรอยละ 78.43 และ รอยละ 72.98 

ตาลําดับ ทั้งนี้อาจมีสาเหตุจากการที่คาเงินบาทของไทยออนคาลงอยางมากในชวงเวลานั้น แต ในป 

พ.ศ. 2542 ก็มีอัตราการชะลอตัวของการสงออกรถจักรยานยนตอีกครั้งหนึ่ง หลังจากนั้นการสงออก

รถจักรยานยนตจึงมีอัตราการขยายตัวอยางตอเนื่อง ตั้งแตป พ.ศ. 2543 – พ.ศ. 2547 ดังแสดงใน

ตารางผนวกที่ 4.15  ที่นาสังเกตคือ ในป พ.ศ. 2545 ปริมาณการสงออกรถจักรยานยนตมีอัตราการ

ขยายตัวถึงรอยละ 114.95 แตมูลคาการสงออกกลับมีอัตราการขยายตัวเพียง รอยละ 6.19 เทานั้น 

แสดงวาราคาเฉลี่ยตอคันของรถจักรยานยนตที่สงออกมีมูลคาที่ลดลง  ในป พ.ศ. 2547 การสงออก

รถจักรยานยนตของไทยมีปริมาณและมูลคาการสงออกมากที่สุด คือปริมาณ 831,287 คัน อัตราการ

ขยายตัวรอยละ 37.40 และมีมูลคาการสงออก 14,529.83 ลานบาท มีอัตราการขยายตัวถึงรอยละ 

66.39 

ตารางผนวกที ่4.15 ปริมาณและมูลคาการสงออกรถจักรยานยนตของไทย 

ในชวงป พ.ศ.2539-พ.ศ.2547 
 

ปริมาณ  มูลคา 
ป 

จํานวนคัน อัตราการขยายตัว ลานบาท อัตราการขยายตัว 
2539 177,635 - 5,310.63 13.0 
2540 137,055 -22.84 4,879.43 -8.13 
2541 244,546 78.43 8,440.35 72.98 
2542 214,310 -12.36 6,330.10 -25.00 
2543 267,248 24.70 7,421.04 17.23 
2544 272,301 1.89 7,833.36 5.56 
2545 585,320 114.95 8,318.58 6.19 
2546 604,995 3.36 8,732.62 4.98 
2547 831,287 37.40 14,529.83 66.39 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
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สวนการสงออกชิ้นสวนและอะไหลรถจักรยานยนตในชวงป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2547 ดัง

แสดงในตารางผนวกที่ 4.16 

 

ตารางผนวกที ่4. 16 มูลคาการสงออกชิ้นสวนและอะไหลรถจักรยานยนตของไทย 

 ชวงป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2547 

 
ช้ินสวนสําหรบัโรงงานประกอบ (OEM Parts) ช้ินสวนและอะไหล(Spare Parts) 

ป 
มูลคา(ลานบาท) อัตราการขยายตัว มูลคา(ลานบาท) อัตราการขยายตัว 

2539 1,609.24 - 250.09 - 
2540 2,168.90 34.78 400.56 60.17 
2541 1,023.19 -52.82 591.99 47.79 
2542 2,012.62 96.70 163.76 -72.34 
2543 3,180.33 58.02 188.74 15.25 
2544 4,161.58 30.85 761.44 303.43 
2545 4,269.81 2.60 1,425.30 87.18 
2546 6,634.08 55.37 2,221.19 55.84 
2547 11,747.18 77.07 3,300.15 48.58 

ที่มา: สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 

จากตารางผนวกที่ 4.16 จะเห็นไดวาการสงออกชิ้นสวนและอะไหลรถจักรยานยนตในชวง

ป พ.ศ. 2539 – พ.ศ. 2547 มีการขยายตัวมาโดยตลอดทั้งในสวนของ OEM Parts และ Spare Parts 

ยกเวนในป พ.ศ. 2541 และ ป พ.ศ. 2542 ที่ช้ินสวนของ OEM Parts และ Spare Parts มีอัตราการ

ขยายตัวที่ลดลง   ในป พ.ศ. 2547 การสงออกชิ้นสวนรถจักรยานยนตของไทยมีมูลคาการสงออกมาก

ที่สุด คือ15,047.33 ลานบาท มีอัตราการขยายตัวรอยละ 69.93 โดยในสวนของชิ้นสวน OEM Parts มี

มูลคาการสงออก 11,747.18 ลานบาท อัตราการขยายตัวรอยละ 77.07  และ ในสวนของ Spare Parts 

มีมูลคาการสงออก 3,300.15 ลานบาท มีอัตราการขยายตัวถึงรอยละ 48.58 
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ภาคผนวก ข 

1. การหาคา RCA ในตลาดโลก 
ดัชนีความไดเปรียบสัมพัทธที่ปรากฏ (Revealed Comparative Advantage Index ; 

RCA)  RCA. คืออัตราสวนระหวางสัดสวนการสงออกสินคาชนิดหนึ่งของประเทศหนึ่ง กับ

สัดสวนการสงออกสินคาชนิดนั้นในตลาดโลก ซ่ึงสามารถเขียนเปนสมการทางคณิตศาสตรไดดังนี้  

 

RCAij       = (Xij / ∑Xi) / (Xwj / ∑Xw)      

 

 RCAij    = ดัชนีความไดเปรียบโดยเปรยีบเทียบของสินคาสงออกชนิด j ของประเทศ i 

               Xij         = มูลคาการสงสินคาออกชนิด j ของประเทศ i 

∑Xi        = มูลคาการสงสินคาออกรวมทั้งหมดของประเทศ i 

Xwj          = มูลคาการสงสินคาออกชนิด j ในตลาดโลก 

∑Xw       = มูลคาการสงสินคาออกรวมทั้งหมดในตลาดโลก 

 

2.  การหาคา RCA ในตลาดคูคา 
     RCA. คืออัตราสวนระหวางสัดสวนการสงออกสินคาชนิดหนึ่งของประเทศนั้นไปใน

อีกประเทศหนึ่ง กับสัดสวนการนําเขาสินคาชนิดนั้นในอีกประเทศหนึ่ง ซ่ึงสามารถเขียนเปน

สมการทางคณิตศาสตรไดดังนี้  

RCAij       = (Xij / ∑Xi) / (Xnj / ∑Xn)      

 

RCAij    = ดัชนีความไดเปรยีบโดยเปรยีบเทียบของสินคาสงออกชนิด j ของประเทศ i ใน 

ประเทศ n 

               Xij         = มูลคาการนําเขาสินคาชนิด j จากประเทศ i ไปยังประเทศ n 

∑Xi        = มูลคาการนําเขาสินคารวมทั้งหมดจากประเทศ i ไปยังประเทศ n 

Xnj          = มูลคาการนําเขาสินคาชนิด j ของประเทศ n  

∑Xn       = มูลคาการนําเขาสินคารวมทั้งหมด ของประเทศ n  



มูลคาการสงออกและดัชนี RCA ของรถยนตนั่ง (SITC Rev.3 Code 781)ในตลาดโลก

หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

2000 2001 2002 2003 มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA
ไทย 69,057     65,113     68,768     80,522    219.39 0.07 674.22 0.21 712.05 0.20 780.79 0.18
จีน 249,203   266,098   325,591   437,899  30.75 0.003 36.12 0.003 47.86 0.003 114.13 0.005
ฮองกง 201,860   189,894   200,092   223,762  478.83 0.05 679.02 0.07 1,010.18 0.10 1,522.36 0.13
อินโดนิเซีย 62,124     56,447     58,120     62,631    7.28 0.002 6.17 0.002 19.76 0.01 30.14 0.01
ญี่ปุน 479,249   403,498   416,726   471,817  56,922.93 2.51 52,991.70 2.61 62,699.89 2.85 68,390.66 2.74
จอรแดน 1,899       2,293       2,770       3,372      27.08 0.30 39.89 0.35 33.48 0.23 43.43 0.24
เกาหลีใต 172,267   150,439   162,470   193,817  11,896.01 1.46 12,029.38 1.59 13,466.84 1.57 17,535.71 1.71
มาเลเซีย 98,229     88,005     93,265     99,369    92.32 0.02 49.15 0.01 87.91 0.02 51.31 0.01
โอมาน 10,852     11,037     11,172     11,669    364.99 0.71 307.34 0.55 412.29 0.70 430.97 0.70
ปากีสถาน 9,028       9,238       9,913       11,930    1.16 0.003 1.14 0.002 1.73 0.003 3.79 0.01
ฟลิปปนส 39,783     32,664     36,502     36,502    0.97 0.001 1.71 0.001 25.03 0.01 155.73 0.08
อินเดีย 42,379     43,347     49,312     55,982    103.61 0.05 88.67 0.04 184.50 0.07 554.04 0.19
สิงคโปร 137,804   121,751   125,177   145,366  72.07 0.01 76.15 0.01 90.71 0.01 171.09 0.02
ตุรกี 27,775     31,334     34,561     46,576    628.49 0.48 927.92 0.59 1,297.36 0.71 2,197.52 0.89
รวม 14 ประเทศ 1,601,509 1,471,158 1,594,439 1,881,214 70,845.87 67,908.56 80,089.58 91,981.67
รวมทั่วโลก 6,364,080 6,121,807 6,396,697 7,443,692 300,618.50 307,749.60 337,691.83 393,213.50
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

ประเทศ มูลคาการสงออกสินคาทั้งหมดในตลาดโลก ป ค.ศ. 2000 ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003



มูลคาการสงออกและดัชนี 

2000 2001 2002 2003
ไทย 69,057     65,113     68,768     80,522    
จีน 249,203   266,098   325,591   437,899  
ฮองกง 201,860   189,894   200,092   223,762  
อินโดนิเซีย 62,124     56,447     58,120     62,631    
ญี่ปุน 479,249   403,498   416,726   471,817  
จอรแดน 1,899       2,293       2,770       3,372      
เกาหลีใต 172,267   150,439   162,470   193,817  
มาเลเซีย 98,229     88,005     93,265     99,369    
โอมาน 10,852     11,037     11,172     11,669    
ปากีสถาน 9,028       9,238       9,913       11,930    
ฟลิปปนส 39,783     32,664     36,502     36,502    
อินเดีย 42,379     43,347     49,312     55,982    
สิงคโปร 137,804   121,751   125,177   145,366  
ตุรกี 27,775     31,334     34,561     46,576    
รวม 14 ประเทศ 1,601,509 1,471,158 1,594,439 1,881,214
รวมทั่วโลก 6,364,080 6,121,807 6,396,697 7,443,692
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

ประเทศ มูลคาการสงออกสินคาทั้งหมดในตลาดโลก

RCA ของรถยนตเพื่อการพาณิชย (SITC Rev.3 Code 782) ในตลาดโลก

หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA
1,406.21 2.28 1,244.14 2.08 1,313.98 2.11 1,857.00 2.52

120.18 0.05 108.69 0.04 153.52 0.05 238.81 0.06
17.67 0.01 20.77 0.01 39.65 0.02 37.31 0.02
17.97 0.03 12.98 0.03 8.36 0.02 7.01 0.01

6,178.23 1.45 5,282.31 1.43 6,153.14 1.63 7,020.93 1.62
19.01 1.12 18.48 0.88 8.13 0.32 13.07 0.42

780.00 0.51 690.34 0.50 623.44 0.42 840.77 0.47
10.88 0.01 6.82 0.01 4.48 0.01 20.82 0.02
54.50 0.56 67.76 0.67 128.55 1.27 104.96 0.98
1.59 0.02 3.26 0.04 1.66 0.02 2.12 0.02
1.33 0.00 0.59 0.002 4.38 0.01 9.94 0.03

69.55 0.18 51.99 0.13 28.33 0.06 60.11 0.12
40.57 0.03 38.82 0.03 46.58 0.04 48.89 0.04
89.51 0.36 384.71 1.34 720.11 2.30 1,172.65 2.75

8,807.20 7,931.65 9,234.29 11,434.38
56,735.71 56,180.24 58,021.40 68,173.47

ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003ป ค.ศ. 2000



มูลคาการสงออกและดัชนี 

2000 2001 2002 2003
ไทย 69,057     65,113     68,768     80,522    
จีน 249,203   266,098   325,591   437,899  
ฮองกง 201,860   189,894   200,092   223,762  
อินโดนิเซีย 62,124     56,447     58,120     62,631    
ญี่ปุน 479,249   403,498   416,726   471,817  
จอรแดน 1,899       2,293       2,770       3,372      
เกาหลีใต 172,267   150,439   162,470   193,817  
มาเลเซีย 98,229     88,005     93,265     99,369    
โอมาน 10,852     11,037     11,172     11,669    
ปากีสถาน 9,028       9,238       9,913       11,930    
ฟลิปปนส 39,783     32,664     36,502     36,502    
อินเดีย 42,379     43,347     49,312     55,982    
สิงคโปร 137,804   121,751   125,177   145,366  
ตุรกี 27,775     31,334     34,561     46,576    
รวม 14 ประเทศ 1,601,509 1,471,158 1,594,439 1,881,214
รวมทั่วโลก 6,364,080 6,121,807 6,396,697 7,443,692
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

ประเทศ มูลคาการสงออกสินคาทั้งหมดในตลาดโลก

RCA ของชิ้นสวนยานยนต (SITC Rev.3 Code 784) ในตลาดโลก

หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA
508.08 0.33 500.51 0.34 528.60 0.33 972.12 0.50

1,129.43 0.20 1,360.21 0.23 1,859.16 0.24 2,437.40 0.23
124.87 0.03 109.34 0.03 121.90 0.03 115.19 0.02
231.06 0.17 262.21 0.21 296.95 0.22 391.72 0.26

17,444.75 1.63 15,632.15 1.73 17,100.55 1.74 20,204.28 1.78
11.58 0.27 43.29 0.84 22.67 0.35 23.95 0.30

1,792.16 0.47 1,905.54 0.57 2,317.12 0.61 3,735.91 0.80
139.05 0.06 133.33 0.07 152.42 0.07 217.99 0.09
175.41 0.72 190.53 0.77 230.49 0.88 121.57 0.43

3.56 0.02 5.47 0.03 5.48 0.02 13.44 0.05
568.60 0.64 625.09 0.85 754.88 0.88 932.37 1.06
362.11 0.38 359.39 0.37 419.01 0.36 539.03 0.40
460.34 0.15 434.99 0.16 524.49 0.18 741.58 0.21
456.49 0.74 539.09 0.77 706.38 0.87 952.08 0.85

23,407.49 22,101.13 25,040.11 31,398.62
142,033.30 137,156.20 150,667.11 178,711.82

ป ค.ศ. 2000 ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003



มูลคาการสงออกและดัชนี 

2000 2001 2002 2003
ไทย 69,057     65,113     68,768     80,522    
จีน 249,203   266,098   325,591   437,899  
ฮองกง 201,860   189,894   200,092   223,762  
อินโดนิเซีย 62,124     56,447     58,120     62,631    
ญี่ปุน 479,249   403,498   416,726   471,817  
จอรแดน 1,899       2,293       2,770       3,372      
เกาหลีใต 172,267   150,439   162,470   193,817  
มาเลเซีย 98,229     88,005     93,265     99,369    
โอมาน 10,852     11,037     11,172     11,669    
ปากีสถาน 9,028       9,238       9,913       11,930    
ฟลิปปนส 39,783     32,664     36,502     36,502    
อินเดีย 42,379     43,347     49,312     55,982    
สิงคโปร 137,804   121,751   125,177   145,366  
ตุรกี 27,775     31,334     34,561     46,576    
รวม 14 ประเทศ 1,601,509 1,471,158 1,594,439 1,881,214
รวมทั่วโลก 6,364,080 6,121,807 6,396,697 7,443,692
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

ประเทศ มูลคาการสงออกสินคาทั้งหมดในตลาดโลก

RCA ของรถจักรยานและจักรยานยนต (SITC Rev.3 Code 785) ในตลาดโลก

หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA มูลคาสงออก RCA
343.77 1.49 322.63 1.53 340.74 1.54 470.03 1.76

2,475.47 2.97 2,552.52 2.96 2,902.62 2.78 4,483.17 3.08
473.35 0.70 327.09 0.53 298.15 0.46 286.83 0.39
227.46 1.10 170.18 0.93 196.04 1.05 185.33 0.89

6,660.10 4.16 6,065.53 4.63 5,834.37 4.36 6,114.36 3.90
0.55 0.09 0.17 0.02 0.16 0.02 0.23 0.02

226.34 0.39 147.71 0.30 134.84 0.26 128.12 0.20
164.19 0.50 128.02 0.45 128.63 0.43 150.81 0.46

1.18 0.03 2.20 0.06 2.92 0.08 2.67 0.07
1.52 0.05 2.42 0.08 2.39 0.08 3.33 0.08

60.76 0.46 52.66 0.50 56.55 0.48 63.43 0.52
302.89 2.14 296.44 2.11 350.33 2.21 374.70 2.02
299.95 0.65 210.82 0.53 243.36 0.61 255.72 0.53
19.42 0.21 24.03 0.24 22.58 0.20 44.70 0.29

11,256.94 10,302.44 10,513.66 12,563.42
21,267.16 19,870.01 20,549.52 24,704.13

ป ค.ศ. 2000 ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003



เปรียบเทียบคา RCA ของการสงออกชิ้นสวนยานยนตไทยกับประเทศคูแขงขันที่สําคัญในตลาดอินโดนีเซีย ป ค.ศ.2000- ค.ศ.2003
หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

2000 2001 2002 2003 มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA
ไทย 1,109.01     985.99        1,190.66     1,701.62     29.23 0.79 21.74 0.73 44.18 1.14 68.54 1.75
ญี่ปุน 5,397.20     4,689.41     4,409.26     4,228.20     778.26 4.31 681.79 4.81 575.68 4.00 673.53 6.93
สหรัฐอเมริกา 3,392.69     3,209.62     2,644.01     2,702.32     53.63 0.47 31.52 0.33 21.85 0.25 23.58 0.38
สิงคโปร 3,788.53     3,146.98     4,099.57     4,155.07     44.21 0.35 20.11 0.21 27.39 0.20 21.83 0.23
เยอรมันนี 1,244.61     1,300.47     1,224.26     1,181.17     35.18 0.85 56.25 1.43 37.94 0.95 45.47 1.68
เกาหลีใต 2,082.51     2,209.25     1,646.70     1,527.82     13.66 0.20 31.99 0.48 18.87 0.35 16.25 0.46
รวม 6 ประเทศ 17,014.55   15,541.72   15,214.45   15,496.20   954.17 843.40 725.92 849.20
มูลคานําเขาจากทั่วโลก 33,515.00 31,010.00 25,388.00 41,682.00 1,120.91 936.40 829.69 958.02
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

เปรียบเทียบคา RCA ของการสงออกชิ้นสวนยานยนตไทยกับประเทศคูแขงขันที่สําคัญในตลาดญี่ปุน ป ค.ศ.2000- ค.ศ.2003
หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

2000 2001 2002 2003 มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA
ไทย 10,594.11   10,380.23   10,510.18   11,892.91   136.53 2.396 157.39 2.49 185.27 2.33 212.25 2.25
สหรัฐอเมริกา 72,509.12   63,758.23   58,808.22   59,994.81   760.26 1.949 789.15 2.04 900.20 2.02 785.81 1.65
เยอรมันนี 12,723.23   12,400.55   12,414.30   14,207.45   211.42 3.090 245.24 3.25 288.59 3.07 365.91 3.24
จีน 55,100.15 57,866.08 61,783.70 75,469.34 154.02 0.520 174.21 0.50 232.62 0.50 321.06 0.54
เกาหลีใต 20,446.41 17,198.03 15,484.61 17,902.67 109.61 0.997 129.48 1.24 158.84 1.35 197.33 1.39
ฟลิปปนส 7,198.91 6,414.22 6,540.02 7,048.81 86.10 2.224 88.25 2.26 97.62 1.97 102.22 1.83
อังกฤษ 6,576.94     6,003.59     5,414.88     5,846.27     69.85 1.974 61.64 1.69 109.00 2.66 177.81 3.83
รวม 7 ประเทศ 185,148.88 174,020.94 170,955.91 192,362.27 1,527.78 1,645.36 1,972.14 2,162.38
มูลคานําเขาจากทั่วโลก 379,511.00 349,089.00 337,194.00 382,930.00 2,041.18 2,121.83 2,555.63 3,042.91
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

ประเทศ มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของอินโดนีเซีย

ประเทศ มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของญี่ปุน

ป ค.ศ. 2000 ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003

ป ค.ศ. 2000 ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003



เปรียบเทียบคา RCA ของรถยนตเพื่อการพาณิชยไทยกับประเทศคูแขงขันที่สําคญัในตลาด

ประเทศ มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของออสเตรเลีย ป ค.ศ. 2000
2000 2001 2002 2003 มูลคานําเขา RCA

ไทย 1,671.88      1,382.41      1,710.65      2,358.76      429.46 12.10
ญี่ปุน 9,233.61      7,891.65      8,571.08      10,583.08    822.67 4.20
เยอรมนี 3,475.22      3,447.15      3,996.08      5,182.91      37.58 0.51
เกาหลีใต 2,853.17      2,396.88      2,594.77      3,089.86      14.16 0.23
สหรัฐอเมริกา 13,900.22    11,131.68    12,743.47    13,561.64    109.56 0.37
อังกฤษ 4,156.36     3,246.74      3,183.97    3,558.32    30.19 0.34
รวม 6 ประเทศ 35,290.46    29,496.51    32,800.01    38,334.56    1,443.62
มูลคานําเขาจากทั่วโลก 71,529.00 63,888.00 72,690.00 89,086.00 1,518.60
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

เปรียบเทียบคา RCA ของรถยนตเพื่อการพาณิชยไทยกับประเทศคูแขงขันที่สําคญัในตลาด

ประเทศ มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของอินโดนีเซีย ป ค.ศ. 2000
2000 2001 2002 2003 มูลคานําเขา RCA

ไทย 1,109.01      985.99         1,190.66      1,701.62      3.24 0.61
ญี่ปุน 5,397.20      4,689.41      4,409.26      4,228.20      43.27 1.67
สหรัฐอเมริกา 3,392.69      3,209.62      2,644.01      2,702.32      72.64 4.46
สิงคโปร 3,788.53      3,146.98      4,099.57      4,155.07      13.50 0.74
สวีเดน 217.35         248.84         266.15         191.37         7.01 6.72
ฝรั่งเศส 402.03         397.45        406.46       454.01       7.89 4.09
รวม 6 ประเทศ 14,306.82    12,678.29    13,016.10    13,432.58    147.55
มูลคานําเขาจากทั่วโลก 33,515.00 31,010.00 25,388.00 41,682.00 160.82
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

เปรียบเทียบคา RCA ของรถยนตเพื่อการพาณิชยไทยกับประเทศคูแขงขันที่สําคญัในตลาด

ประเทศ มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของฟลิปปนส ป ค.ศ. 2000
2000 2001 2002 2003 มูลคานําเขา RCA

ไทย 965.48         956.65         1,052.10      1,453.42      12.61 3.47
ญี่ปุน 6,456.77      6,450.41      7,232.63      8,070.57      92.88 3.82
อังกฤษ 375.41         426.79         463.66         493.06         2.79 1.97
เกาหลีใต 2,476.01      2,062.56      2,754.19      2,516.35      2.39 0.26
สหรัฐอเมริกา 5,713.16      5,206.66      7,228.76      7,674.46      15.83 0.74
สวีเดน 120.64         122.04        93.94         93.49         3.95 8.70
รวม 6 ประเทศ 16,107.47    15,225.10    18,825.27    20,301.35    130.44
มูลคานําเขาจากทั่วโลก 37,027.00 34,921.00 37,180.00 39,502.00 139.33
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

เปรียบเทียบคา RCA ของรถยนตเพื่อการพาณิชยไทยกับประเทศคูแขงขันที่สําคญัในตลาด

ประเทศ มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของสิงคโปร ป ค.ศ. 2000
2000 2001 2002 2003 มูลคานําเขา RCA

ไทย 5,800.03      5,162.20      5,409.27      5,504.76      0.24 0.01



ญี่ปุน 23,153.98    16,082.36    14,578.62    15,392.96    357.95 4.71
สหรัฐอเมริกา 20,269.79    19,148.62    16,600.62    17,982.69    15.36 0.23
อังกฤษ 2,736.11      2,442.37      2,354.50      2,542.77      10.91 1.22
ฝรั่งเศส 2,186.97      2,078.02      2,121.25      2,485.07      8.13 1.13
เกาหลีใต 4,814.89      3,821.80      4,299.05      4,959.44      30.13 1.91
สวีเดน 519.56         517.07        531.54       676.32       7.15 4.19
รวม 7 ประเทศ 58,961.77    48,735.38    45,363.31    48,867.69    429.87
มูลคานําเขาจากทั่วโลก 134,545 116,000 116,441 127,934 441.23
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

เปรียบเทียบคา RCA ของรถยนตเพื่อการพาณิชยไทยกับประเทศคูแขงขันที่สําคญัในตลาด

ประเทศ มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของญี่ปุน ป ค.ศ. 2000
2000 2001 2002 2003 มูลคานําเขา RCA

ไทย 10,594.11    10,380.23    10,510.18    11,892.91    1.13 0.43
เยอรมนี 12,723.23    12,400.55    12,414.30    14,207.45    12.04 3.85
สหรัฐอเมริกา 72,509.12    63,758.23    58,808.22    59,994.81    48.42 2.72
อังกฤษ 6,576.94      6,003.59      5,414.88      5,846.27      3.31 2.05
แคนาดา 8,703.51      7,753.19      7,155.87      7,529.48      7.76 3.63
สวีเดน 2,727.38     2,193.32      2,043.53    1,978.74    17.09 25.53
รวม 6 ประเทศ 113,834.30  102,489.11  96,346.98    101,449.67  89.74
มูลคานําเขาจากทั่วโลก 379,511.00 349,089.00 337,194.00 382,930.00 93.19
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา



ด

ด

ด

ด

ออสเตรเลีย ป ค.ศ.2000- ค.ศ.2003
หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003
มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA

245.75 10.20 273.75 7.935 489.32 10.049
544.96 3.96 754.41 4.364 844.24 3.864

34.08 0.57 31.13 0.386 42.90 0.401
11.68 0.28 18.46 0.353 33.32 0.522

147.72 0.76 177.58 0.691 172.97 0.618
19.36 0.34 15.24 0.237 21.34 0.291

1,003.56 1,270.57 1,604.08
1,113.81 1,465.96 1,838.98

อินโดนีเซีย ป ค.ศ.2000- ค.ศ.2003
หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003
มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA

3.98 0.55 27.47 2.70 38.29 3.70
69.51 2.03 57.48 1.53 85.63 3.33
87.73 3.74 63.16 2.80 86.00 5.23
13.92 0.61 34.35 0.98 13.95 0.55
17.72 9.75 6.53 2.87 7.51 6.46
13.31 4.58 1.45 0.42 4.23 1.53

206.18 190.44 235.62
226.62 216.85 253.51

ฟลิปปนส ป ค.ศ.2000- ค.ศ.2003
หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003
มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA

9.83 3.12 7.83 3.773 11.93 4.33
71.37 3.36 57.30 4.017 53.87 3.52

5.24 3.73 1.31 1.428 0.89 0.95
2.01 0.30 1.64 0.301 0.45 0.09

16.76 0.98 0.77 0.054 0.83 0.06
1.58 3.93 0.44 2.384 2.26 12.77

106.79 69.29 70.21
114.94 73.34 74.81

สิงคโปร ป ค.ศ.2000- ค.ศ.2003
หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003
มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA

0.38 0.03 0.24 0.02 0.45 0.03



ดญ

187.52 4.25 177.38 5.89 249.29 6.19
56.80 1.08 21.77 0.63 19.91 0.42
10.74 1.60 3.56 0.73 5.55 0.83
10.15 1.78 13.33 3.04 20.28 3.12
25.91 2.47 5.89 0.66 7.47 0.58
18.20 12.82 9.72 8.86 11.30 6.39

309.69 231.89 314.25
318.38 240.49 334.61

ี่ปุน ป ค.ศ.2000- ค.ศ.2003
หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003
มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA

1.14 0.42 3.05 1.47 1.15 0.57
21.58 6.73 11.59 4.74 15.56 6.50
40.01 2.43 30.21 2.61 27.76 2.75

2.94 1.89 5.59 5.23 3.99 4.05
4.38 2.18 1.08 0.76 0.63 0.49

18.61 32.80 13.66 33.91 13.46 40.35
88.64 65.17 62.55
90.30 66.46 64.55



เปรียบเทียบคา RCA ของรถยนตเพื่อการพาณิชยไทยกับประเทศคูแขงขันที่สําคัญในตลาดญี่ปุน ป ค.ศ.2000- ค.ศ.2003
หนวย: ลานเหรียญ สรอ.

2000 2001 2002 2003 มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA มูลคานําเขา RCA
ไทย 10,594.11    10,380.23   10,510.18  11,892.91   1.13 0.43 1.14 0.42 3.05 1.47 1.15 0.57
เยอรมนี 12,723.23    12,400.55   12,414.30  14,207.45   12.04 3.85 21.58 6.73 11.59 4.74 15.56 6.50
สหรัฐอเมริกา 72,509.12    63,758.23   58,808.22  59,994.81   48.42 2.72 40.01 2.43 30.21 2.61 27.76 2.75
อังกฤษ 6,576.94      6,003.59     5,414.88   5,846.27     3.31 2.05 2.94 1.89 5.59 5.23 3.99 4.05
แคนาดา 8,703.51      7,753.19     7,155.87   7,529.48     7.76 3.63 4.38 2.18 1.08 0.76 0.63 0.49
สวีเดน 2,727.38      2,193.32     2,043.53   1,978.74     17.09 25.53 18.61 32.80 13.66 33.91 13.46 40.35
รวม 6 ประเทศ 113,834.30  102,489.11  96,346.98  101,449.67  89.74 88.64 65.17 62.55
มูลคานําเขาจากทั่วโลก 379,511.00 349,089.00 337,194.00 382,930.00 93.19 90.30 66.46 64.55
ที่มา:United Nations และวิเคราะหคา RCA โดยผูศึกษา

ประเทศ มูลคาการนําเขาสินคาทั้งหมดของญี่ปุน ป ค.ศ. 2000 ป ค.ศ. 2001 ป ค.ศ. 2002 ป ค.ศ. 2003
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ฮองกง
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สิงคโปร

= ขนาดมูลคาการสงออก
 500 ลานเหรียญ สรอ.
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ภาพผนวก ค-1 เปรียบเทียบประเทศเอเชยีผูสง
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ออกรถยนตนั่งในตลาดโลก ในป ค.ศ.2003  

 
 

 
  

 
ภาพผนวก ค-2 เปรียบเทียบประเทศเอเชยีผูสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยในตลาดโลก ในป ค.ศ.2003  

 

(ยกเวน ญี่ปุน และ เกาหลีใต) 
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500 ลานเหรียญ สรอ.

0.0

0.5

1.0

1.5

2.0

2.5

-1.5 -1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0

การเปลี่ยนแปลง % สวนแบงตลาด ชวงป ค.ศ.2000 - ค.ศ.2003

R
C

A
 ป
 ค

.ศ
.2

00
3

  

 

 
 

ญี่ปุน

จอรแดน

มาเลเซีย
ตุรกี

ไทย

จีน

ฮองกง

อินโดนิเซีย

เกาหลีใต

โอมาน

ปากีสถาน

อินเดีย

สิงคโปร ฟลิปปนส

= ขนาดมูลคาการสงออก
 500 ลานเหรียญ สรอ.

0.0

1.0

2.0

3.0

4.0

5.0

-9 -8 -7 -6 -5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 8

การเปลี่ยนแปลง % สวนแบงตลาด ชวงป ค.ศ. 2000 - ค.ศ. 2003

R
C

A
 ป
 ค

.ศ
. 2

00
3

ภาพผนวก ค-3 เปรียบเทียบประเทศเอเชยีผูสงออกชิ้นสวนยานยนตในตลาดโลก ในป ค.ศ.2003  

 

 

 
 

ภาพผนวก ค-4 เปรียบเทียบประเทศเอเชยีผูสงออกจักรยานและจกัรยานยนตในตลาดโลก  
ในป ค.ศ.2003  
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รถยนตนั่ง
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ภาพผนวก ค-5 เปรียบเทียบการสงออกผลิตภัณฑยานยนตของไทยในตลาดโลกในป ค.ศ.2003  

 
  

 

 

 

ภาพผนวก ค-6 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 
ในตลาดออสเตรเลียในป ค.ศ.2003 
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ภาพผนวก ค-7 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 

ในตลาดอินโดนีเซียในป ค.ศ.2003 

 

 
 
 

 
ภาพผนวก ค-8 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 

ในตลาดฟลิปปนส ในป ค.ศ.2003 
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ภาพผนวก ค-9 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 

ในตลาดสิงคโปร ในป ค.ศ.2003 
  

 
 

 
ภาพผนวก ค-10 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตนั่งของไทยกับประเทศคูแขงขัน 

ในตลาดญี่ปุน ในป ค.ศ.2003 
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= ขนาดมูลคาการสงออก
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ญีปุ่น

 
ภาพผนวก ค-11 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตนั่งของไทยในแตละตลาดคูคาในป ค.ศ.2003 

 
 
 
 
 

 

  

 
ภาพผนวก ค-12 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทย 

                      กับประเทศคูแขงขันในตลาดออสเตรเลียในป ค.ศ.2003 
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 10 ลานเหรียญ สรอ.

 

 
ภาพผนวก ค-13 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทย 

                      กับประเทศคูแขงขันในตลาดอินโดนีเซียในป ค.ศ.2003 
 

  

 
 
 

 
ภาพผนวก ค-13 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทย 

                      กับประเทศคูแขงขันในตลาดฟลิปปนสในป ค.ศ.2003 
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ภาพผนวก ค-14 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทย 

 

 

 
ภาพผนวก ค-15 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทย 

                      กับประเทศคูแขงขันในตลาดญี่ปุนในป ค.ศ.2003 

                      กับประเทศคูแขงขันในตลาดสิงคโปรในป ค.ศ.2003 
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ออสเตรเลีย

อินโดนีเซียฟลิปปนส
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ภาพผนวก ค-16 เปรียบเทียบการสงออกรถยนตเพื่อการพาณิชยของไทย 
ในแตละตลาดคูคาในป ค.ศ.2003 

 
 

 
 

ภาพผนวก ค-17 เปรียบเทียบการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย กับประเทศคูแขงขัน 
                                     ในตลาดอินโดนีเซยีในป ค.ศ.2003 
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= ขนาดมูลคาการสงออก
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เยอรมันนีออสเตรเลีย

ฟลิปปนส

= ขนาดมูลคาการสงออก
 50 ลานเหรียญ สรอ.
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                                     ในตลาดญี่ปุนในป ค.ศ.2003 
  
 
  
 
 

 
 

 
 
 

 
ภาพผนวก ค-19 เปรียบเทียบการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย กับประเทศคูแขงขัน 

                                     ในตลาดมาเลเซียในป ค.ศ 003 .2
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ไทย

ญีปุ่น

เยอรมันนี

เมกซิโก

ฝรั่งเศส

= ขนาดมูลคาการสงออก
   2 พันลานเหรียญ สรอ.
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แคนนาดา

 

  

อินโดนีเซีย

สหรัฐอเมริกา

มาเลเซีย
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ญีปุ่น

= ขนาดมูลคาการสงออก
 100 ลานเหรียญ สรอ.

 

 
 
ภาพผนวก ค-20 เปรียบเทียบการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทย กับประเทศคูแขงขัน 

                                     ในตลาดสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ.2003 
 
 
 
 
  

 
ภาพผนวก ค-21 เปรียบเทียบการสงออกชิ้นสวนยานยนตของไทยในแตละตลาดคูคาในป ค.ศ.2003 
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ไทย

อินโดนีเซีย

สเปน

ญีปุ่น

อิตาลี

เยอรมนี

= ขนาดมูลคาการสงออก
 10 ลานเหรียญ สรอ.
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ไทย

สหรัฐอเมริกา

เยอรมนี
จีน

= ขนาดมูลคาการสงออก 
30 ลานเหรียญ สรอ.
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ภาพผนวก ค-22 เปรียบเทียบการสงออกรถจักรยานยนตของไทย กับประเทศคูแขงขนั 

                                 ในตลาดกรีซในป ค.ศ.2003 

 
 

 
 

 
 
ภาพผนวก ค-23 เปรียบเทียบการสงออกรถจักรยานยนตของไทย กับประเทศคูแขงขนั 
                                     ในตลาดญี่ปุนในป ค.ศ.2003 
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ไทย

ญีปุ่น อินโดนีเซีย

จีน

ฮองกง

อินเดีย

เวยีดนาม

= ขนาดมูลคาการสงออก
 30 ลานเหรียญ สรอ.
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ญีปุ่น ออสเตรีย

เยอรมนี

ไทย

 อิตาลี
จีน

= ขนาดมูลคาการสงออก 
300 ลานเหรียญ สรอ.
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ภาพผนวก ค-24 เปรียบเทียบการสงออกรถจักรยานยนตของไทย กับประเทศคูแขงขนั 
                     
 

  
 

ภาพผนวก ค-25 เปรียบเทียบการสงออกรถจักรยานยนตของไทย กับประเทศคูแขงขนั 
                                   ในตลาดสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ.2003 

                ในตลาดฟลิปปนสในป ค.ศ.2003 
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กรีซ21

26

ฟลิปปนส

สหรัฐอเมริกา

ญ่ีปุน

= ขนาดมูลคาการสงออก 
25 ลานเหรียญ สรอ.
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        ภาพผนวก ค-26 เปรียบเทียบการสงออกจักรยานยนตของไทยในแตละตลาดคูคา ป ค.ศ.2003 
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ประวัติผูศึกษา 
 

ชื่อ นายชาญชัย เจริญทองกุล 
วัน เดือน ปเกิด 10 มกราคม 2509 
สถานที่เกิด อําเภอเมืองฉะเชิงเทรา  จังหวัดฉะเชิงเทรา 
ประวัติการศึกษา วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (วศบ.โยธา) มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร 2532 
 บริหารธุรกิจบัณฑิต(การจัดการงานกอสราง) 
 มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 2545 
สถานที่ทํางาน บริษัท เอ็ม. วี. เอส. คอนซัลแทนส จาํกดั 
ตําแหนง วิศวกรโครงการ 
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