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บทที่ 1 
บทนํา 

 
 
1.1 ความเปนมาของปญหา 
  

อุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญและมีบทบาทที่สําคัญตอประเทศกําลัง
พัฒนา ในการบรรลวุัตถุประสงคการเปลี่ยนแปลงเปนประเทศอุตสาหกรรม (Industrialization)  
อุตสาหกรรมรถยนตสามารถสรางรายไดและการจางงานใหกับประเทศไดอยางมหาศาล และมี
ผลกระทบโดยตรงตออุตสาหกรรมที่เก่ียวของ โดยเฉพาะอุตสาหกรรมชิ้นสวนและสวนประกอบ
รถยนต  
  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มมีการพัฒนาตั้งแตป พ.ศ. 2504 หลังจากที่รัฐบาล
ประกาศใชนโยบายสงเสริมการลงทุน เพ่ือดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศ ในชวงแรก
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีลักษณะผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา (Import Substitution) โดย
รัฐบาลใชนโยบายปกปองการคา (Projectionist Policy) ซึ่งมีมาตรการที่สําคัญ คือ การใชอัตรา
ภาษีนําเขาสูงเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ แตในปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนต
ของไทยไดเปลี่ยนมาใชนโยบายแบบเสรี (Liberalization) เพ่ือดึงดูดนักลงทุนจากตางประเทศ 
ทั้งน้ีประเทศไทยไดเปนฐานการผลิตและการสงออกรถยนตที่สําคัญของประเทศผูผลิตรายใหญ
รถยนตของโลก ไดแก ญี่ปุน สหรัฐอเมริกา และยุโรป และมีความสําคัญเปนอันดับหน่ึงใน
ภูมิภาค ASEAN จนกระท่ังไดรับการยกยองเปน “ดีทรอยทแหงเอเชีย” (Detroit of Asia) 
  

อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีการเปลี่ยนแปลงอยางชัดเจน ตั้งแต พ.ศ. 2534 หลังจาก
ที่รัฐบาลลดอัตราภาษีนําเขารถยนต ซึ่งสงผลใหราคารถยนตในประเทศลดลงมาก ใน
ขณะเดียวกันรัฐบาลไดกําหนดมาตรการการสงเสริมการลงทุนอยางตอเน่ือง โดยมีการใหสิทธิ
พิเศษดานภาษี และสิทธิประโยชนตางๆ ตลอดจนมีการผอนคลาย และลดขอจํากัดตางๆ ที่เปน
อุปสรรคตอการลงทุน นอกจากน้ี ประเทศไทยไมมีนโยบาย “รถยนตแหงชาติ” (National Car 
Policy)1 เหมือนในประเทศอื่น ทําใหตางชาติมีความม่ันใจในการลงทุนอุตสาหกรรมรถยนตใน

                                                 
1Mahahidin and Kanageswary  (2004) พบวา ในกลุมประเทศอาเซียน มาเลเซียเปนตลาดรถยนตท่ีสําคัญ
ลําดับสองรองจากประเทศไทยหลังจากป 2547 เปนตนมา หลังจากท่ีรัฐบาลประกาศใชนโยบาย “รถยนต
แหงชาติ” ซึ่งเปนนโยบายปกปองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศโดยการผลิตรถยนตของประเทศ ชื่อวา 
“Proton Saga” ซึ่งมีราคาตํ่ากวารถยนตชนิดเดียวกัน ประมาณรอยละ 20-30 และมีสัดสวนการครองตลาด
รถยนตมากท่ีสุดของประเทศ และเมื่อพิจารณาการประหยัดตอขนาด (Economies of Scale) ในการผลิต 

DPU



2 
 

ประเทศไทย และในอนาคตอันใกลนี้ อุตสาหกรรมรถยนตของไทยก็จะไดประโยชนทางดาน
ภาษีศุลกากรจากการรวมกลุมทางเศรษฐกิจทั้งจากในภูมิภาคและนอกภูมิภาค ASEAN ซึ่ง
ปจจัยตางๆ ที่กลาวมาขางตนลวนแตเสริมศักยภาพของอุตสาหกรรมรถยนตไทยทั้งสิ้น 

 
Thai Trade Center (2011) กลาววาอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบรถยนต

ของไทยเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมขนาดใหญของประเทศ มีมูลคารอยละ 5.4 ของอุตสาหกรรม
ทั้งหมด และมีสัดสวนเทากับรอยละ 12 ของ GDP โดยการผลิตรอยละ 55 ไดสงออกไป
จําหนายในตางประเทศ ตั้งแตป 2550 ประเทศไทยเปนผูผลิตรถปคอัพขนาดเบาหรือขนาดหนึ่ง
ตันเปนอันดับหน่ึงของโลก (World’s Number One Maker of Light Pickups) และ Anonymous 
(2011) กลาววา ในป 2553 ประเทศไทยจัดวาเปนตลาดรถยนตที่ใหญเปนอันดับสี่ของโลกรอง
จากสหรัฐ ญี่ปุน และจีน เทาน้ัน  

 
อยางไรก็ตาม แมวาการเติบโตอยางรวดเร็วของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยจะมีผล

ดานบวกตอเศรษฐกิจ ทั้งการจางงานและสามารถทํารายไดในรูปของเงินตราตางประเทศจาก
การสงออก แตการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถยนตมีสวนทําใหปญหาการจราจรแออัด (Traffic 
Congestion) ในกรุงเทพเลวรายมากขึ้น เพ่ิมปญหาส่ิงแวดลอม และทําใหการบริโภคนํ้ามันไมมี
ประสิทธิภาพ และประการสําคัญ รัฐบาลตองจัดสรรงบประมาณเปนจํานวนมากในการแกไข
ปญหาดังกลาว โดยเฉพาะการสรางระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ (Mass Rapid Transit: MRT) 
ขณะท่ีการเพ่ิมปริมาณรถยนตในสวนภูมิภาคโดยเฉพาะในพื้นที่ที่ความหนาแนนของประชากร
นอยไมกอใหเกิดปญหาจราจร เน่ืองจากอุปทานของถนนยังสามารถรองรับความตองการใช
รถยนตได  
  
1.2 วัตถุประสงค 
 

(1) เพื่อศึกษาการวิเคราะหจุดแข็ง จดุออน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) ของ
อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทย 

(2) เพ่ือศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ซึ่งแบงเปนอุปสงคตอการ
ใชรถยนต (Demand for Car Use) และ อุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car 
Ownership)    

(3) เพ่ือเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตประเทศไทย ในชวงกอนและหลัง
เกิดวิกฤติเศรษฐกิจของประเทศไทย  

                                                                                                                                            
ประเทศไทยจะไดเปรียบประเทศมาเลเซีย เพราะมียอดการผลิต และยอดการขายรถยนตเชิงพาณิชยและ
สวนประกอบมากกวา สงผลใหรถยนตผลิตในตนทุนต่ําและสามารถขายในราคาถูกกวา   
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1.3  ขอบเขตของการศึกษา 
 
 งานวิจัยน้ีไดแบงรถยนตตามลักษณะของการใชงาน ออกเปน 2 ประเภท ไดแก       
(1) รถยนตนั่งสวนบุคคล (Passenger Car) และ (2) รถยนตเชิงพาณิชย (Commercial Car) ใน
ขณะเดียวกันการศึกษาน้ี ไดกําหนดอุปสงคตอรถยนตออกเปน 2 ประเภทเชนเดียวกัน คือ (1) 
อุปสงคตอการใชรถยนต (Demand for Car Use) ซึ่งใชขอมูลจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอ
ประชากร 1,000 คน ของรถยนตสองประเภท และ (2) อุปสงคตอการการเปนเจาของรถยนต 
(Demand for Car Ownership) โดยใชขอมูลจํานวนยอดขายรถยนตทั้งสองประเภท  และ
ระยะเวลาการศึกษา แบงออกเปน 2 ชวงคือ (1) ระยะเวลารวม 21 ป (ป 2530-2550) และ (2) 
เปรียบเทียบระยะเวลากอนเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และระยะเวลาหลังเกิด
วิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2541-2550) 
 
1.4  คํานิยามศัพท 
  

พระราชบัญญัติภาษีสรรพาสามิต พ.ศ. 2527 ตอนที่ 5 ใหคํานิยามของรถยนตประเภท
ตางๆ2 ดังนี้ 

(1) รถยนตน่ัง (Passenger Car) หมายความวา รถเกงหรือรถยนตที่ออกแบบเพ่ือใช
สําหรับนั่งเปนปกติวสิัยและใหหมายรวมถึงรถยนตในลักษณะทํานองเดียวกัน เชนรถยนตที่มี
หลังคาติดตอกันในลักษณะถาวร ดนขาง หรือดานหลังคนขับมีประตูหรือมีหนาตางและมีที่นัง่ 
ทั้งน้ีไมวาจะมีที่นั่งเทาใด  

(2) รถยนตกระบะ (Pick Up) หมายความวา รถยนตที่มีที่นั่งตอนเดียวสําหรับคนขับ 
และตอนหลังเปนกระบะบรรทุก ซึ่งเปดโลงไปถึงทายรถโดยไมมีหลังคา 

(3) รถยนตน่ังที่มีกระบะ (Double Cap) หมายความวา รถยนตนั่งที่สรางทีส่รางบน
โครงสรางของรถกระบะ และสวนทายเปนกระบะบรรทุก ซึ่งเปดโลงจนถึงทายรถโดยไมมีหลังคา 

(4) รถตู (Van) และรถโดยสาร (Bus) หมายความวา วา รถตูหรอืรถท่ีออกแบบเพ่ือใช
ขนสงคนโดยสารจํานวนมาก รวมทั่งรถยนตในลักษณะทํานองเดียวกนั 

(5) รถยนตน่ังก่ึงบรรทุก (PPV) หมายความวา รถยนตนั่งที่สรางบนโครงสรางของ
รถยนตกระบะ 

(6) รถบรรทกุ (Truck)  
 

 

                                                 
2 อางจากสถาบันยานยนต (http://www.thaiauto.or.th) 
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1.5  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
  

(1)  สามารถนํางานวิจัยน้ีใชในการประกอบการศึกษาวิชาเศรษฐศาสตรขนสงที่ผูวิจัย
เปนผูสอนอยูในปจจุบัน โดยนําผลการศึกษาที่ไดมาใชเปนกรณีศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอ
รถยนตของประเทศไทย เม่ือเปรียบเทียบกับตางประเทศ 
 (2) สามารถทราบความสําคัญและบทบาทอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยใน
ปจจุบัน และแนวโนมในอนาคต 
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