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บทที่ 6 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
 
6.1 สรุป 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มตนในป 2504 เม่ือมีโรงงานประกอบรถยนตแหงแรกใน
ประเทศ หลังจากที่รัฐบาลรัฐบาลประกาศใช พรบ.สงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม 
พ.ศ. 2503 และแกไขปรบัปรุงสิทธิประโยชนเพ่ิมเติมแกอุตสาหกรรมรถยนตในป 2505 ดวยการ
ลดหยอนอากรขาเขาและภาษีการคาของชิ้นสวนรถยนตแบบแยกสวน (CKD) เน่ืองประเทศไทย
ยังไมสามารถพัฒนาและผลติชิ้นสวนประเภทนี้ได 

 
 การพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตของไทยเร่ิมประสบปญหา เน่ืองจากประเทศขาด

ดุลการคาตอเนื่องกันหลายป ทําใหรัฐบาลตองกําหนดนโยบายการบังคับใชชิน้สวนในประเทศ 
และใชภาษีนาํเขาในอัตราสูง เพ่ือลดการขาดดุลการคา และคุมครองอุตสาหกรรมในประเทศ 
นอกจากนั้นยังมีการหามการนําเขารถยนตบางประเภท อยางไรก็ตาม มาตรการดังกลาวทํา
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยพัฒนาไปอยางเชื่องชา เพราะวาตลาดรถยนตในประเทศมีขนาด
เล็ก  

 
การเปลี่ยนแปลงที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยเกิดขึ้นเม่ือวันที่ 3 กรกฏาคม 

2534 โดยรัฐบาลลดภาษภีาษีนําเขารถยนตคร้ังใหญ พรอมทั้งยกเลิกการนําเขารถยนตบาง
ประเภท และมีการใชนโยบายรถยนตแบบแขงขันแบบเสรี และมีการใหสิทธปิระโยชนแกนัก
ลงทุนแกนักลงทุนตางประเทศ พรอมทั้งกําหนดนโยบายใหการแขงขันแท็กซ่ี เปนไปอยางเสรี 
ในป 2536 ซึ่งนโยบายตางๆ เหลาน้ี ทําใหมีการเคลื่อนยายการลงทุนจากตางประเทศมาลงทุน
ในอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยสูงมาก และในป 2541 ประเทศไทยไดยกเลิกมาตรการ
กําหนดใชชิ้นสวนในประเทศ ทั้งน้ึเพ่ือดึงดูดบริษัทรถยนตขนาดใหญจากตางประเทศ 
โดยเฉพาะบรษิัทรถยนตจากสหรัฐ และจากประเทศยโุรป ที่มีบทบาทในอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยคอนขางนอย เม่ือเปรียบเทียบกับบริษัทรถยนตญี่ปุนในชวงทีผ่านมา  

 
ในขณะที่ราคาพลังพลังงานมีแนวโนมสูงขึ้นมาก ประเทศไทยไดริ่เร่ิมใหมีการผลิต

รถยนตประหยัดพลังงานหรือ Eco Car ในป 2550 โดยรัฐบาลไดใหการสนับสนุนการลงทนุ
อยางมาก และในปจจุบันตลาดรถยนตประเภทนี้ ก็ไดมีการแขงขันกันรุนแรงมากขึ้น ทําให
ตลาดรถยนตประเภทนี้มีความสดใสมากขึ้นในอนาคต และมีบริษทัหลายแหงใหความสนใจผลติ
รถยนตประเภทน้ีมากขึ้น 
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สําหรับการผลิตหรือการประกอบรถยนตของไทย ไดมีการพัฒนามากขึ้นตามลําดับ 

เน่ืองจากประเทศไทยเปนแหลงการผลิตที่สําคัญที่สุดของบริษัทรถยนตของบรษิทัรถยนตจาก
ประเทศญ่ีปุน ในกลุมประเทศ ASEAN และตั้งแตป 2550 เปนตนมา ประเทศไทยสามารถผลติ
รถปคอัพขนาด 1 ตันไดเปนอันดับหน่ึงของโลก และการผลติรถยนตของไทยไดมีการพัฒนา
มากขึ้นตามลาํดับ เน่ืองจากการขยายตวัของอุปสงคจากในและตางประเทศ  

 
โรงงานประกอบรถยนตของไทยในชวงแรกจะตั้งอยูทีก่รุงเทพฯ และปริมณฑล ตอมาได

เริ่มมีการกระจุกตัวอยูตามนิคมอุตสาหกรรมตางๆ เพ่ือความสะดวกในการผลิตในแงการทํา
ธุรกรรมกับบริษัททีเ่ก่ียวของ และอีกทั้งยังมีความพรอมทางดานโครงสรางพ้ืนฐาน และรฐับาลก็
ไดใหความสนันสนุนดวย แตหลังจากรัฐบาลไดจัดตั้งโครงการชายฝงทะเลตะวนัออก (Eastern 
Seaboard Projects) โรงงานประกอบรถยนตเหลาน้ีไดเคลื่อนยายไปสูพ้ืนที่นี้มากขึ้น เน่ืองจาก
มีทาเรือ และ สิ่งอํานวยความสะดวกที่เพรียบพรอม เหมาะสําหรับการสงออก 

 
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยในปจจุบันไดเปนสวนหนึ่งของเครือขายรถยนตทั่วโลก 

และการที่ประเทศไทยไมมีนโยบายรถยนตแหงชาติ ทําใหบรรษัทขามมีบทบาททึ่สําคัญที่สุดใน
การผลิตรถยนตไทย อุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีความสัมพันธในแงการพ่ึงพามากกวาทีจ่ะ
เปนคูแขงขันกันในกลุมประเทศ ASEAN เน่ืองจากแตละประเทศ ในกลุม ASEAN มีการสงออก
และนําเขารถยนตซึ่งกันและกัน โดยมีบรรษัทขามชาตเิปนตวัเชื่อม 

 
การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตไทยไดสงผลกระทบอยางมากตออุตสาหกรรม

ชิ้นสวนรถยนต เพราะเปนอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ืองโดยตรง โดยรัฐบาลใหการสงเสริมการลงทนุ
แกอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต ตั้งแตป 2508 แตการผลติชิ้นสวนรถยนตของไทยยังไมได
มาตรฐานจึงตองนําเขาจากตางประเทศเปนสวนใหญ และตอมา ในป 2516 รัฐบาลกําหนด
มาตรการใชชิน้สวนภายในประเทศ สําหรับรถยนตนัง่ และในป 2518 มาตรการนี้ไดใชกับ
รถยนตเชิงพาณิชย ซึ่งแมวามาตรการดังกลาวจะชวยใหปริมาณความตองการใชชิ้นสวนใน
ประเทศขยายตัวมากขึ้น แตเน่ืองจากตลาดชิ้นสวนของไทยยังจํากัด จึงทําใหชิ้นสวนที่ผลิต
ภายในประเทศไมเกิดการประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) ประสบกับปญหาตนทนุ
การผลิตสูง และมีการแขงขันจากชิ้นสวนและรถยนตสําเร็จรูปที่นําเขามาจากตางประเทศ และ
มาตรการดังกลาวไดยกเลิก ในป 2541 เพราะรัฐบาลสงเสริมนโยกายการคาเสร ี และดึงดูดการ
ลุนจากตงประเทศ  

 
ประเทศไทยยงัมีขีดความสามารถในการผลิตชิ้นสนรถยนตคอนขางต่ํา สวนใหญเปน

ประเภทผูผูผลิตลําดับสองหรือลําดับสาม ที่ผลิตชิ้นสวนประเภทอะไหล (REM) เพราะผูผลิต
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รถยนตรายใหญ โดยเฉพาะผูผลิตรถยนตจากญ่ีปุน ไดนําบริษทัชิ้นสวนในเครือขายการผลิต
ของตัวเองยายฐานการผลติมาดวย โดยเฉพาะชิ้นสวนยานยนตทีใ่ชประกอบยานยนต (OEM) 
ดังนั้นการถายเทคโนโลยีระหวางบริษัททชิ้นสวนไทย และบรษิัทรถยนตขนาดใหญจึงมีขอจํากัด
มาก อีกทั้งบริษัทชิ้นสวนรถยนตของไทยยังมีขนาดเล็ก ทําใหตองมีการพัฒนาอีกมาก อยางไรก็
ตามบริษทัชิ้นสวนของไทยของไทยควรมุงสงออกมากขี้น เพ่ือขยายตลาด เชนเดียวกบัการ
สงออกรถยนต (CBU)     

 
การสงออกรถยนตของไทยไดเริ่มมีบทบาทสําคัญหลังจากที่ กระทรวงอุตสาหกรรมได

ประกาศ “นโยบายอุตสาหกรรมยานยนตเพ่ือการสงออก” เม่ือเดือนธันวาคม 2522 มีสาระสําคัญ
ใหโรงงานประกอบยานยนตเพ่ือสงออกไปจําหนายตางประเทศ ไดรับการยกเวนไมตองใช
สวนประกอบและอุปกรณทีผ่ลิตไดภายในประเทศตามประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม และตอมา
ไดมีขอตกลงใหมีการแลกเปลี่ยนสวนประกอบและอุปกรณรถยนตระหวางประเทศในกลุม
อาเซียนดวยกันโดยไดรับสิทธิพิเศษเรื่อง การลดอัตราอากรขาเขาเปนกรณีพิเศษในลักษณะ
เทากันทุกประเทศ 

 
การสงออกรถยนตและชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทยไดมีการขยายตัวในอัตราสูง แม

ในยามที่เกิดวกิฤตทิางเศรษฐกิจในป 2540 ทั้งน้ีมาจากสาเหตุสําคัญ คือ อุตสาหกรรมรถยนต
ไทยมีความเขมแข็ง มีการลงทุนจากตางชาติเปนจํานวนมาก การสงออกรถยนตและชิ้นสวนของ
ไทยมีมูลคาการลดลงบางในป 2552 เน่ืองจากการวิกฤติสถาบันการเงินของประเทศสหรัฐ แต
อยางไรก็ตามสงออกรถยนตและชิ้นสวนของไทยไดฟนตัวอยางรวดเร็วในป 2553 และในป 
2554 คาดวาการสงออกรถยนตของไทยจะถึงระดับ 1 ลานคัน 

 
ไทยมีขีดการพัฒนาในการสงออกรถยนต คูแขงทีส่ําคัญในการสงออกรถปกอัพของไทย

คือสหรัฐ เน่ืองจากมีการสงออกไปตลาดเดียวกับไทยคอืออสเตรเลีย นอกจากนี้ประเทศที่คาดวา
จะเปนคูแขงทีส่ําคัญของประเทศไทยคงเปนประเทศทีอ่ยูในภูมิภาคเอเชียดวยกัน เน่ืองจากคา
ขนสงไมแตกตางกันมากนัก ประเทศเหลาน้ีไดแกจีนและเกาหลใีต เม่ือพิจารณาจากศักยภาพ
การผลิตชิ้นสวนยานยนตของไทย พบวา ไทยสามารถแขงขันกับกลุมประเทศอาเซียนไดใน
ชิ้นสวนทีใ่ชเทคโนโลยีไมสงูนัก แตจะเสียเปรียบสําหรับชิ้นสวนรถยนตที่มีระดับเทคโนโลยีการ
ผลิตสูงแตแรงงานนอย หากแตเปรียบเทยีบศกัยภาพการผลิตชิ้นสวนของไทยกับโลกพบวา 
ไทยยังไมสามารถแขงขันดานราคาได แตหลังจากที่ไทยไดประกาศยกเลิกมาตรการบังคับการ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศ สงผลใหผูประกอบการสามารถนําเขาชิ้นสวนที่มีคุณภาพจาก
ตางประเทศไดอยางเสรี แมวาการนําเขาจะเสียภาษีคอนขางสูงถึง รอยละ 33 ก็ตาม 
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เปนที่ปฏิเสธไมไดวา อุตสาหกรรมรถยนตไทยเปนฐานการผลิตสําคัญของบรรษทัขาม
ชาติ โดยเฉพาะบริษทัรถยนตจากญ่ีปุน แตในชวงหลัง การลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตของ
ไทย ไดมีความหลากหลายมากขึ้น เน่ืองจากการเขามาลงทุนแขงขันจากบริษทัรถยนตขนาด
ใหญ โดยเฉพาะบริษทัรถยนตจากสหรฐั ทั้งเน่ืองจากประเทศไทยมีนโยบายสงเสริมการลงทนุ
ในอุตสาหกรรมรถยนต โดยใหสิทธปิระโยชนตางๆ สงเสริมการแขงขันอยางเสรี และการยกเลกิ
มาตรการกําหนดการใชชิ้นสวนในประเทศ เปนตน นอกจากนึ้ ยังมีการคาดการณวาตลาด
รถยนต โดยเฉพาะในกลุมประเทศ ASEAN และประเทศเอเซียยังมีเติบโตอีกมากในอนาคต ทํา
ใหประเทศเหลาน้ีจําเปนตองหาแหลงผลิตเพ่ือขยายตลาดรถยนต ซึ่งในจํานวนนี้ประเทศไทยจัด
วาเปนประเทศท่ีศักยภาพที่สุดในกลุมประเทศ ASEAN   การเขามาแขงขันของบรรษัทขามชาติ
จากประเทศตะวันตกทําใหบริษัทรถยนตของญี่ปุนตองมีการปรับตวัดานการบริหารจัดการเพ่ือ
รักษาสวนแบงการตลาดไวไดมากที่สุด  

 
นอกจากนี้ งานวิจัยนี้ไดทําการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออนโอกาส และอุปสรรคของ

อุตสาหกรรมรถยนตไทย หรือ SWOT Analysis โดยสามารถสรุปประเด็นสําคญัไดวาประเทศ
ไทยยังมีโอกาศในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตอีกมาก เน่ืองจากประเทศมีความไดเปรียบ
ประเทศเพื่อนบานในเรื่องของ การไมมีนโยบายรถยนตแหงชาต ิ มีอุตสาหกรรมสนับสนุนการ
ผลิตรถยนตทีมี่ประสิทธิภาพ ผูผลิตยานยนตและชิ้นสวนมีการกระจุกกันทางภูมิศาสตร ซึ่งเปน
ลักษณะของการรวมกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) โดยธรรมชาติ ขณะที่จุดออนของอุตสาหกรรม
รถยนตไทยคอื การขาดแคลนแรงงานมีฝมือ การถายทอดเทคโนโลยียังมีนอย และ
ผูประกอบการของไทยยังมีขนาดเล็ก ขาดแคลนเงินทุน สวนโอกาสของอุตสาหกรรมรถยนต
ไทยยังมีอีกมาก เพราะอุปสงคตอรถยนตทั้งในและตางประเทศ ยังมีการขยายตวัอยางตอเน่ือง 
อีกทั้งประเทศไทยเปนประเทศท่ีไดรบัประโยชนจากเขตการคาเสร ี โดยเฉพาะในกลุมประเทศ 
ASEAN สวนอุปสรรคที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทย คือการแขงขันกับประเทศจีน เพราะ
ประเทศจีนเปนตลาดรถยนตขนาดใหญ มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่สูงมาก อีกทั้งคาจาง
แรงงานขั้นต่ํายังถูกกวาประเทศไทยอีกดวย 
 

งานวิจัยนี้ไดนําเสนอผลการศึกษาโดยใชแบบจําลองคณิตศาสตร ในรูปของ Log Linear 
เพ่ือศึกษาปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในประเทศ ในประเภทรถยนตนั่งสวนบุคคล และ
รถยนตเชิงพาณิชย ซึ่งผลการศึกษาสามารถพบวา ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอการใชรถยนต 
(Demand for Car Use) ทั้งสองประเภท (ซึ่งในการศึกษานี้ไดใชตวัแปรจํานวนรถยนตที่จด
ทะเบียนตอประชากร 1,000 คน) คือ สัดสวนถนนลาดยางตอถนนทัง้หมด เน่ืองการเพิ่มอุปทาน
ของถนนเปนแรงจูงใจในการใชรถยนต ขณะที่ราคารถยนตมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับ
จํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอประชากรในรถยนตทัง้สองประเภท แสดงวาผูใชรถยนตไมได
คํานึงถึงราคารถยนต สวนรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปนปจจัยที่สําคัญทีสุ่ดในการกําหนดอุปสงคตอ
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ความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) ทั้งสองประเภท (ซึ่งใชตัวแปรจํานวน
ยอดขายรถยนตทั้งสองประเภท) รองลงมาคือปจจัยดานราคารถยนต ทั้งน้ีเน่ืองจากรถยนตจัด
วาเปนสินคาจําเปนสําหรับผูที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี  
  
 ในสวนของการเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในสองชวงเวลา คือชวง
กอนเกิดวิกฤติ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤต ิ (ป 2541-2550) ซึ่งไดใชวิธีการของเชาว 
(Chow Test) ไดผลการศึกษาที่แตกตางกัน กลาวคือ ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอ
การใชรถยนตของรถยนตทัง้สองประเภทในสองชวงเวลาไมมีความแตกตางกัน แตปจจัยปจจัยที่
มีอิทธิพลตออุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตทั้งสองประเภทมีความแตกตางกัน  
 
6.2 ขอเสนอแนะ 
 
 1. รัฐบาลควรมีแผนยุทธศาสตรเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนคและชิ้นสวนในระยะยาว 
โดยแผนนี้ตองมีความเชื่อมโยงกับประเทศในกลุม ASEAN วาควรจะพิจารณาประเทศเหลาน้ี
เปนประเทศหุนสวนทางเศรษฐกิจมากกวาเปนประเทศผูแขงขันโดยตรง เน่ืองประเทศ ASEAN 
กําลังรวมเปนหน่ึงเดียวเหมือนประเทศประชาคมยุโรป ดังนั้นการพึ่งพาประเทศเหลาน้ีจึงเปน
สิ่งจําเปนในอนาคต 
 2. จุดออนที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยคือ การขาดการถายทอดเทคโนโลยี 
ดังนั้นจึงเปนผลทําใหประเทศไทยขาดความรูเก่ียวกบันวัตกรรม (Innovation) ในการผลิต
รถยนต ประเทศไทยเปนประเทศที่พ่ึงพาบรรษัทขามชาติในอุตสาหกรรมรถนยตสูง ดังนั้น 
รํฐบาลควรมีกฏหมายที่ชัดเจนเก่ียวกับการถายทอดเทคโนโลยีใหมากกวาน้ี 
 3. การที่ประเทศไทยขาดแรงงานที่มีทักษะในดานรถยนต ทําใหเกิดปญหาดานคุณภาพ
ของแรงงาน ดังนั้นควรพัฒนาศักยภาพของแรงงานที่มีฝมือ ตลอดจนชางเทคนิค ที่เก่ียวของกับ
การผลิตรถยนต โดยตั้งสถานการศึกษาสําหรับดานนี้โดยเฉพาะหรือการสงไปศึกษาตอประเทศ
เพ่ือใหมีความรูทางดานภาษาตางประเทศ  ตลอดควรใหแรงงานฝกษะในตางประเทศดวย  เพ่ือ
สะสมประสบการณ 
 4. ควรเพ่ิมระดับการประสานงานกันระหวางภาครัฐบาลและเอกชนในการกําหนด
ทิศทางของอุตสาหกรรมรถยนตไทยในอนาคต เน่ืองจากรัฐบาลไปผูกําหนดนโยบาย ขณะที่
ภาคเอกชนเปนผูปฏิบัติ  

5. จัดตั้งมีศูนยขอมูลรถยนตแหงชาติเพ่ือรวบรวมองคความรูเก่ียวกับอุตสาหกรรม
รถยนตอยางเปนระบบ 

6. มุงสงเสริมการวิจัยและพัฒนา (Research and Development) ในอุตสาหกรรม
รถยนตและชิน้สวน เน่ืองจากอุตสาหกรรมนี้จัดวาที่มีอนาคตของประเทศไทย 
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7. สงเสริมการผลิตรถยนตประหยัดพลังงาน Eco Car เพ่ือเปนทางเลือกใหมใหกับผูใช
รถยนต DPU




