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             การศึกษาเรื่อง “การศึกษาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย” มีความมุง
หมายเพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนต  ซึ่งประกอบดวย การผลิต  การตลาด  นโยบาย
รัฐ  ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม  รวมทั้งศึกษาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง  และ
รถยนตเพื่อการพาณิชยที่จําหนายในประเทศไทย  โดยขอมูลที่นํามาใชในการศึกษาการกระจุกตัวใน
คร้ังนี้ คือ ยอดการจําหนายรถยนตของแตละยี่หอในป 2547-2551  โดยวิธีที่ใชในการวิเคราะหการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรม 3 วิธี คือ Concentration Ratio (CR), Size Ratio (W) และ Herfindahl-
Hirschman Index (HHI)  
   ผลการศึกษาพบวา อุตสาหกรรมรถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชยมีการกระจุกตัวสูง  
และเปนไปในทิศทางเดียวกัน  โดยการกระจุกตัวของรถยนตนั่งจะอยูที่บริษัทที่มีขนาดใหญ 4 บริษัท 
คือ โตโยตา, ฮอนดา, เชฟโรเลต, และนิสสัน  ตามลําดับ สวนรถยนตเพื่อการพาณิชย จะอยูที่บริษัทที่มี
ขนาดใหญ 4 บริษัท คือ โตโยตา, อีซูซุ, นิสสัน และมิตซูบิชิ  ตามลําดับ โดยมีคา CR มากกวารอยละ 
67 แสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยมีระดับการกระจุกตัวสูง  และเมื่อพิจารณาคา
ของ Size-Ratio จะเห็นวามีคานอยกวา 16 และคา HHI ก็มีแนวโนมที่เพิ่มข้ึน  แสดงใหเห็นวาขนาด
ของธุรกิจของผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนต  มีขนาดของธุรกิจที่แตกตางกันบางเหมือนกันบาง  
โครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตมีลักษณะแบบกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด  โดยมีการแขงขันกันมาก
ในกลุมผูประกอบการรายใหญภายในอุตสาหกรรมเดียวกัน  ซึ่งบริษัทที่มีอํานาจผูกขาดที่เดนชัดของ
รถยนตนั่งไดแก โตโยตา, ฮอนดา, เชฟโลเรต, และนิสสัน สวนรถยนตเพื่อการพาณิชยไดแก โตโยตา, 
อีซูซุ, นิสสัน และมิตซูบิชิ  ทั้งนี้เปนผลมาจากการที่ผูประกอบการรายใหญ  สามารถผลิตรถยนตที่
หลากหลายรองรับความตองการของตลาดไดอยางกวางขวาง  ประกอบกับนโยบายของรัฐในชวงหลัง
วิกฤติเศรษฐกิจจนถึงปจจุบัน  ไดเอื้อประโยชนใหแกผูประกอบการรายใหญมาโดยตลอด  และการ
สงเสริมการลงทุนไดเปดกวาง  แตมิไดมุงเนนไปที่ผูประกอบการรายใหมที่ยังไมมีฐานทางดาน
การตลาดเหมือนผูประกอบการรายเดิม  อีกทั้งการลงทุนจัดตั้งโรงประกอบรถยนตของผูประกอบการ
รายใหมจะตองใชเงินจํานวนมาก  และใชเวลาในการดําเนินการนานกวาที่จะสามารถผลิตรถยนตออก
สูตลาดได  นอกจากนี้กวาที่ผูประกอบการรายใหมจะสามารถสรางความนาเชื่อถือในดานคุณภาพของ
รถยนตที่ตนผลิต  ใหผูบริโภคมีความมั่นใจตองใชเวลานาน  จึงทําใหเปนอุปสรรคในการเขาสู



อุตสาหกรรม  ซึ่งทําใหอุตสาหกรรมรถยนตมีแนวโนมกระจุกตัวเพิ่มข้ึน  ในระยะยาวรัฐบาลควรมุงเนน
ใชนโยบายการสงเสริมการลงทุนแกผูประกอบการรายใหมๆ ที่ยังไมมีฐานทางการตลาดเหมือน
ผูประกอบการรายเดิมเขามาแขงขันในอุตสาหกรรม  เพื่อลดอํานาจการผูกขาดของผูประกอบการราย
เดิม  เพราะหากผูประกอบการรายใหมๆ สามารถผลิตรถยนตออกมาแขงขันในตลาดไดก็นาจะสงผล
ใหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมลดลง  และเปนการสรางบรรยากาศในการแขงขันใหเกิดขึ้นระหวาง
ผูผลิตในประเทศ  อันกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคใหมีทางเลือกในการซื้อสินคามากขึ้น  รวมทั้งยัง
กอใหเกิดการลงทุนอยางตอเนื่องในอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอมที่ผลิตชิ้นสวนรถยนต
ภายในประเทศ  เพื่อใหประเทศไทยมีโอกาสที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตใหกลายเปนศูนยกลาง
การผลิตและการสงออกในภูมิภาคเอเชียไดตอไป 
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           This research is “ The Study of Automobile Industry Concentration in Thailand”. The 
purpose of this research was to study the automobile industry production, marketing, policy 
of government, problem and barrier to industry including the concentration of automobile 
industry and automobile commerce in Thailand. The document  used for this research was 
the statistics of differences  in 2004-2008 automobile sales. Three methods to analyze this 
research were Concentration Ratio (CR), Size Ratio (W), and Herfindahl-Hirschman Index 
(HHI). 
 The results of this study revealed that both private automobile industry and 
commercial automobile industry had strengthened and remained unidirectional.  According 
to the results the concentration of the private automobile industry would be the four big 
companies: Toyota, Honda, Chevrolet and Nissan. As for commercial automobile it is 
dominated by four big companies: Toyota, Isuzu, Nissan, and Mitsubishi with a combined 
CR of more than 67 percent.  It shows the overall concentration of automobile Industry in 
Thailand had strengthened.  The companies with a Size Ratio less than 16 and lower HHI 
also increased. The result showed the proportion of business of automobile producers was 
different. The marketing structure of automobile industry is semi-competitive and semi-
trusted. The survey was made in the same groups of automobile producers. The producers 
who had strong market share of private automobile industry are Toyota, Honda, Chevrolet 
and Nissan and commercial automobiles, Toyota, Isuzu, Nissan, and Mitsubishi.  
Furthermore, as demand arises the big producers can churn out a lot of automobiles on 
demand.  After 1997 the economic crisis until now the government policy had favored some 
big producers and Thailand had many promotions of investment for them but did not for the 
new producers. The new producers who want to start in the automobile industry need more 
money and time to develop a business.  Furthermore, the long time required for the new 
producers to develop quality control and establish creditworthiness of their automobile 



companies for customers are certainly serious to new manufactures in the automobile 
industry. It affected the CR of auto industry to be risen up. As a resault, in long term, the 
government should emphasize the policy of investment promotion for new entrepreneur in 
order to lesson the monopoly of former entrepreneur. Even if new entrepreneur could 
produce automobile for market competition, the CR would be fallen down and it made them 
be competitive among domestic manufacturers-it affected customers to have more choices 
for purchasing and to cause the continual investment in medium-size industry and small-
scale industry. This made Thailand develop automobile industry to be the core of 
manufacturing and export in Asian region. 
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ประกาศคุณูปการ 

 
              สารนิพนธฉบับนี้สามารถสําเร็จลุลวงไดดวยดี โดยไดรับความชวยเหลือ และความกรุณาจาก 
รองศาสตราจารย ดร.ออทิพย ราษฎรนิยม อาจารยที่ปรึกษา ที่ไดกรุณาสละเวลาใหคําปรึกษาทั้งใน
ดานวิชาการ  แนวทางในการปฏิบัติงานวิจัยใหแกผูวิจัยตลอดระยะเวลาในการทําการวิจัย  และ
ตรวจสอบแกไขขอบกพรองติดตามความคืบหนาของสารนิพนธมาโดยตลอด       นอกจากนี้ผูเขียน
ขอกราบขอบพระคุณ     ผูชวยศาสตราจารยณัฐกา ตันสกุล และ อาจารยประพาฬ  เฟองฟูสกุล  
กรรมการสอบสารนิพนธ  ที่ไดเสียสละเวลาอันมีคาเพื่อใหคําปรึกษาแนะนําในการจัดทํางานวิจัยนี้ 

  ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณคณาจารย ในสาขาวิชาเศรษฐศาสตรการจัดการ  มหาวิทยาลัย
ศรีนครินทรวิโรฒทุกทาน ที่ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรู ใหคําแนะนําที่ดีตลอดมา และขอขอบพระคุณ
ความเอื้อเฟอสนับสนุนขอมูลของ เจาหนาที่หองสมุด และเจาหนาที่ฝายวิจัย ธนาคารกรุงเทพ จํากัด
(มหาชน) ที่ไดกรุณาใหขอมูลเพื่อนํามาใชในการศึกษาครั้งนี้ 
              ทายสุดผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณ บิดา มารดา  และขอบคุณเพื่อนทุกคน ที่ไดคอยให
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 
 

รถยนตถือเปนปจจัยสําคัญของประชาชน  เนือ่งจากขอจาํกดัของระบบขนสงมวลชน
ภายในประเทศ ทําใหประชากรสวนใหญเลือกใชรถยนตสวนบุคคลเปนยานพาหนะในการเดนิทาง 
โดยเฉพาะอยางยิง่ในเขตเมอืง เชน กรุงเทพมหานครและพื้นที่โดยรอบ  นอกจากนี้การเปนเจาของ
รถยนตในสงัคมไทยปจจุบันนั้นถือเปนเครื่องบงบอกฐานะทางสังคมอยางหนึ่ง ดังนัน้ เมื่อภาวะ
เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศดีข้ึน ประชาชนจงึเลือกที่จะซื้อรถยนตเพิ่มข้ึน  โดยหลังจากเกดิภาวะ
วกิฤติเศรษฐกจิตกต่ําของประเทศที่เร่ิมตนเมื่อป พ.ศ.2540 – 2541 จากการที่รัฐบาลประกาศลอยตัว
คาเงนิบาท ทาํใหตนทุนการนาํเขาชิ้นสวนรถยนตจากตางประเทศสูงขึ้น สงผลใหตนทนุการผลิต
รถยนตสูงขึน้ดวย การประกาศปดสถาบนัการเงนิจํานวน 56 แหง ซึง่สวนใหญเปนบริษัทที่มกีารปลอย
สินเชื่อเชาซื้อรถยนตขนาดใหญแทบทั้งสิน้ การหดตัวของสินเชื่ออยางรุนแรง การดาํเนนินโยบายอัตรา
ดอกเบี้ยสูง สงผลใหเกิดปญหาการขาดสภาพคลองและกําลงัซือ้ในประเทศลดลง ปญหาตางๆ 
ดังกลาว ไดสงผลตอโรงงานประกอบรถยนต เนื่องจากปริมาณการจําหนายรถยนตไดลดลงเรื่อยๆ  
อยางไรก็ตาม ต้ังแตป พ.ศ. 2542 เปนตนมา ยอดจําหนายรถยนตในประเทศคอยๆ เพิ่มข้ึน  และจาก
การที่คาเงนิบาทออนตัวเมื่อเทียบกับเงนิดอลลาร ทําใหราคารถยนตสงออกต่ําลงสงผลดีตอการสงออก
รถยนตของประเทศไทยเพิม่สูงขึ้นดวย  และตอมารัฐบาลไดประกาศยกเลิกมาตรการการกาํหนด
สัดสวนการใชชิ้นสวนขั้นต่ําในประเทศตามพันธกรณีองคการการคาโลก (World Trade Organization : 
WTO) เมื่อวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 เพือ่การแขงขันเปนไปตามระบบเศรษฐกิจแบบเสรี ทําใหมีการ
ใชชิ้นสวนในประเทศลดลงและมีการนําเขาเพิ่มข้ึน  แตก็มีการปรับเพิ่มอากรขาเขาสําหรับชิ้นสวน
รถยนตสําเร็จรูป(CKD) โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหการคุมครองผูประกอบการชิ้นสวนรถยนตในประเทศ  
สังเกตไดจากยอดการจําหนายรถยนตภายในประเทศที่มีจํานวนที่เพิ่มสูงขึน้อยางตอเนื่อง จากการเกบ็
ขอมูลสถิติยอดจําหนายรถยนตในประเทศที่เก็บรวบรวมขอมูลโดยสมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  
พบวาระหวางป พ.ศ.2544 – 2548  ยอดการจําหนายรถยนตภายในประเทศโดยรวมอยูที ่ 296,985 
คัน , 409,362 คัน , 533,176 คัน , 626,026 คัน , 703,261 คัน ตามลําดับ แตในป พ.ศ.2549 –2550 
ยอดการจําหนายโดยรวมลดลงอยูที ่ 682,693 คัน , และ 631,251 คัน โดยยอดจําหนายรถยนตใน
ประเทศ ป 2550 ลดลงจากปกอนรอยละ 7.4  ซึง่เปนยอดการจาํหนายที่ลดลงอยางตอเนื่อง อัน
เนื่องมาจากความไมแนนอนในสถานการณการเมือง ความเชื่อมั่นของผูบริโภคที่ลดลง และราคา
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น้ํามนัที่พุงสูงขึ้นอยางตอเนือ่ง  โดยสามารถสรุปปริมาณการผลติและยอดจําหนายรถยนตนั่งและ
รถยนตเพื่อการพาณิชยในประเทศไทยได ตามตาราง 1 
 
ตาราง 1  จํานวนการผลิตและยอดจําหนายรถยนตในประเทศของไทย ป พ.ศ.2540-2550  
        หนวย : คัน
ป จํานวนการผลติ การเปลี่ยน ยอดจําหนาย การเปลี่ยน 
  รถยนตนัง่ รถยนตเพื่อ รวม แปลง รถยนตนัง่ รถยนตเพื่อ รวม แปลง 
    การพาณิชย   (%)   การพาณิชย   (%) 

2540 112,041 248,262 360,303 -35.6 132,060 231,096 363,156 -38.4 
2541 32,008 126,122 158,130 -56.1 46,300 97,765 144,065 -60.3 
2542 72,716 254,517 327,233 106.9 66,858 151,472 218,330 51.5 
2543 97,129 314,592 411,721 25.8 83,106 179,083 262,189 20.1 
2544 156,066 303,352 459,418 11.6 104,502 192,483 296,985 13.3 
2545 169,321 415,630 584,951 27.3 126,353 283,009 409,362 37.8 
2546 251,684 498,828 750,512 28.3 179,005 354,171 533,176 30.6 
2547 299,439 628,642 928,081 23.7 209,110 416,916 626,026 17.4 
2548 277,603 847,713 1,125,316 21.3 193,617 509,644 703,261 12.3 
2549 276,178 900,662 1,176,840 4.6 194,269 488,424 682,693 -2.9 
2550 329,223 971,893 1,301,116 10.6 182,767 448,484 631,251 -7.4 

ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
(2551).     
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ภาพประกอบ 1  แสดงจํานวนการผลิตและยอดจําหนายรถยนตในประเทศของไทย  
  ป พ.ศ.2540 – 2550 
ที่มา: จากตาราง 1 

 
 และถึงแมในป พ.ศ. 2550 จะมีผูประกอบการจําหนายรถยนตในประเทศไทยหลายราย แต
ปริมาณการจาํหนายรถยนตสวนใหญจะอยูที่บริษทั โตโยตา, อีซูซุ และฮอนดา เปนสวนใหญ  จะเหน็
ไดจากการเปรยีบเทยีบสวนแบงการตลาดระหวางป พ.ศ.2546 - 2550 พบวาบริษัทที่ครองสวนแบง
การตลาดมากที่สุดยังคงเปน 3 บริษทัคือ โตโยตา, อีซูซุ และฮอนดา  โดย โตโยตา ครองสวนแบง
การตลาดมากที่สุดคือ รอยละ 35.40 , 37.41 , 39.52 , 42.38 และ 44.63 ตามลําดับ  อันดับ 2 ไดแก 
อีซูซุ มีสวนแบงการตลาด รอยละ 24.65 , 23.95 , 25.12 , 26.25 และ 23.93 ตามลําดับ  และอันดบั 3 
ไดแก ฮอนดา มีสวนแบงการตลาด รอยละ 12.95 , 11.98 , 8.32 , 9.77 และ 9.27 ตามลําดับ  ซึ่ง
สามารถสรุปสวนแบงการตลาดยอดจําหนายรถยนตโดยรวมไดตาม ตาราง 2 
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ตาราง 2 ยอดจําหนาย และสวนแบงตลาดรถยนตรวมทุกประเภท ป พ.ศ. 2546-2550 
   

2546 2547 2548 2549 2550 บริษัท/ป 
จํานวน (คัน) % จํานวน (คัน) % จํานวน (คัน) % จํานวน (คัน) % จํานวน (คัน) % 

โตโยตา 188,744 35.40 234,177 37.41 277,955 39.52 289,108 42.38 281,726 44.63 

อีซูซุ 131,428 24.65 149,918 23.95 176,718 25.12 179,079 26.25 151,033 23.93 

ฮอนดา 69,046 12.95 75,005 11.98 58,515 8.32 66,633 9.77 58,525 9.27 

นิสสัน 43,561 8.17 45,697 7.30 40,602 5.77 30,625 4.49 38,297 6.07 

มิตซูบิชิ 34,123 6.40 36,856 5.89 47,419 6.74 29,624 4.34 27,311 4.33 

เชฟโรเล็ต 13,529 2.54 17,345 2.77 33,939 4.82 29,622 4.34 22,796 3.61 

ฟอรด 22,660 4.25 24,718 3.95 23,449 3.33 19,216 2.82 15,126 2.4 

มาสดา 13,810 2.59 14,130 2.26 18,670 2.70 16,046 2.35 14,830 2.35 

อื่นๆ 16,275 3.05 28,180 4.50 44,664 3.68 22,740 3.26 21,607 3.42 

รวม 533,176 100.00 626,026 100.00 703,261 100.00 682,693 100.00 631,251 100.00 

ที่มา : ขอมูลจากเว็บไซตของ บริษทั โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด (www.toyota.com) 
 
 

  
จะเหน็ไดวา บริษทัโตโยตามีแนวโนมเปนผูมีสวนแบงการตลาดสําหรับยอดจาํหนายรถยนต

ทุกประเภทเพิม่ข้ึน บริษทัอีซูซุคอนขางทรงตวั สวนบริษทัอื่นๆ มีแนวโนมในการครองสวนแบง
การตลาดที่ลดลง และจากการศึกษาพฤติกรรมการแขงขันในธุรกิจจําหนายรถยนตในชวงที่ผานมาจัด
ไดวาอยูในระดับสูง  เนื่องจากสภาวะทางเศรษฐกิจที่ไมคอยเติบโต ทําใหผูบริโภคคํานึงถึงการใชจาย
เพิ่มข้ึน การแขงขันในธุรกิจจําหนายรถยนต เปนการแขงขันทัง้ในกลุมตัวแทนจําหนายและกลุมนําเขา
อิสระ  สําหรับการแขงขันในกลุมตัวแทนจาํหนาย ตัวแทนจาํหนายแตละรายตองใชกลยทุธทาง
การตลาดในรปูแบบตางๆ เพื่อรักษาสวนแบงทางการตลาดไว กิจกรรมการตลาดหลายรูปแบบไดถูก
นํามาใช  ไมวาจะเปนการผอนชําระในอัตราดอกเบี้ยต่ํา การเพิ่มของแถมและอุปกรณตกแตง หรือการ
จัดกิจกรรมทางการตลาดเพือ่กระตุนยอดขาย เปนตน  นอกจากนี้บริษัทตัวแทนผูผลิตรถยนตยงัมีการ
นําเสนอรถยนตรุนใหมๆ ออกมาจาํหนาย เพื่อกระตุนยอดจําหนายรถยนตเปนชวงๆ นอกจากนี้การ
ปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิต สงผลใหการแขงขันในกลุมตัวแทนจาํหนายเพิม่สูงขึ้น เนื่องจากราคา
รถยนตบางรุนจะมีการปรับตัวลดลง ตัวแทนจําหนายจงึไดทําการปรับลดราคารถยนตลงเพื่อให
สามารถจาํหนายสินคาไดเพิม่ข้ึน  ซึ่งจะเปนการชวยกระตุนตลาดรถยนตในชวงนี้ใหคึกคักขึ้นในระดับ
หนึง่  ปจจุบันจากปจจยัหลายประการที่สงผลกระทบตอภาวะเศรษฐกิจของประเทศ เชน สถานการณ
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ราคาน้าํมันทีย่ังคงผนัผวน อัตราเงินเฟอและอัตราดอกเบี้ยที่ปรับตัวเพิ่มข้ึน  ทาํใหผูบริโภคหันหนามา
ใหความสนใจรถยนตทีป่ระหยัดพลงังานมากขึ้น เชน รถยนตทีม่ีขนาดเครื่องยนตเล็กลง หรือรถยนต 
Hybrid เปนตน  สําหรับการแขงขันในกลุมผูนําเขารถยนตอิสระจะเปนการแขงขนัในดานการคัดเลือก
รถยนตมาจําหนายใหตรงกบัความตองการของลูกคาในแตละชวงเวลาใหมากที่สุด อีกทัง้ยงัเนนดาน
คุณภาพและความรวดเรว็ของการใหบริการ บริษัทผูนาํเขารถยนตอิสระที่มีศูนยบริการครบวงจร จงึจะ
สามารถแขงขนัและเพิม่สวนแบงทางการตลาดของตนได  สวนการแขงขันระหวางตวัแทนจําหนายและ
ผูนําเขารถยนตอิสระนั้นมีไมมากนัก เนื่องจากมกีารดําเนนินโยบายทางการตลาดที่ตางกัน มีฐาน
ลูกคาคนละกลุม และสินคาที่จําหนายจะมีความแตกตางกนั 

 
ดังนัน้จากขอมูลดังกลาว จึงเปนทีน่าสนใจศึกษาสภาพทัว่ไปของผูประกอบการอตุสาหกรรม

รถยนต  ซึ่งประกอบดวย การผลิต การตลาด นโยบายรฐั ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม  รวมทัง้
เพื่อวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตนัง่ และรถยนตเพื่อการพาณิชยทีจ่ําหนายในประเทศไทย 
 
ความมุงหมายของการวิจัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้  ผูวิจัยไดต้ังความมุงหมายไวดังนี้ 
 1.เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต ซึ่งประกอบดวย การผลิต  
การตลาด นโยบายรัฐ  ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม 
 2.เพื่อวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชยที่จําหนายใน
ประเทศไทย 
 
ความสําคัญของการวิจัย 
 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้  จะทําใหทราบถึงประเด็นตางๆ ดังนี้ 
 1.ทําใหทราบถึงสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย 
 2.ผลของการศึกษาทําใหทราบถึงการกระจุกตัวในอุตสาหกรรมรถยนตที่จําหนายในประเทศ
ไทย  หนวยธุรกิจสามารถนําไปใชเปนแนวทางการวางกลยุทธทางการแขงขัน รวมทั้งผูประกอบการ
รายใหมที่สนใจจะเขาสูธุรกิจนี้ ในอนาคตดวย 
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ขอบเขตของการวิจัย 
 1. ขอบเขตของเนื้อหา 
ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยทําการศึกษาสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศไทย ซึ่งประกอบดวย การผลิต  การตลาด นโยบายรัฐ  ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม 
รวมทั้งวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต ที่จําหนายในประเทศไทยในชวงป พ.ศ. 2547 – 2551  
 2. ขอมูลและแหลงขอมูล 

2.1 สําหรับขอมูลที่ใชในการศึกษาในครั้งนี้จะใช ขอมูลทุติยภูมิ(Secondary data)  ที่รวบรวม
จากเอกสารสวนราชการและภาคเอกชนที่เกี่ยวของ   ไดแก  สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย  สมาคมยานยนต ธนาคารแหงประเทศไทย เปนตน  เพื่อใช
เปนขอมูลบรรยายเชิงพรรณนาใหเห็นสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต  ซึ่ง
ประกอบดวย การผลิต  การตลาด นโยบายรัฐ  ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม   

2.2 ใชขอมูลทติุยภูมิ(Secondary data)  ทางสถิติที่สําคญัที่หนวยงานราชการและภาคเอกชน
ไดมีการจัดเกบ็ขอมูลและรวบรวมขอมูลไวแลวจากหนวยงานตางๆ    ไดแก   ขอมูลทางระบบ Internet  
บริษัท โตโยตา ประเทศไทย จํากัด บริษัท ตรีเพชร อีซูซุเซลล จํากัด  สถาบนัยานยนตไทย  กรมโรงงาน
อุตสาหกรรม สภาอุตสาหกรรม เปนตน  เพื่อใชในการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต 

 
 นิยามศัพทเฉพาะ 
 1.อุตสาหกรรมรถยนต หมายถึง หนวยธุรกิจทั้งที่เปนผูผลิต  และผูประกอบการจําหนาย
รถยนต 
 2.รถยนตนั่ง หมายถึง รถเกงหรือรถยนตสําหรับนั่งเปนปกติวิสัย มีวัตถุประสงคเพื่ออํานวย
ความสะดวกในการเดินทางสําหรับผูเปนเจาของหรือผูใชเปนสําคัญ 
 3.รถยนตเพื่อการพาณิชย หมายถึง รถยนตที่มีไวเพื่อใชงานตามวัตถุประสงคทางดาน
การคา การบริการขนสง การเคลื่อนยายสินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง หรือเพื่อการใชในการ
บรรทุกโดยสาร  โดยผลประโยชนที่ไดรับอาจจะเปนในรูปของตัวเงินหรือไมเปนตัวเงินก็ได 
 4.การกระจุกตัว หมายถึง  ดัชนีชี้วัดกลุมผูประกอบการจําหนายรถยนตแตละรายใน
โครงสรางตลาดวามีการกระจุกตัวในยอดการจําหนายเปนอยางไร  โดยวิธีที่ใชในการวิเคราะหการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรม 3 วิธี คือ Concentration Ratio (CR), Size Ratio (W) และ Herfindahl-
Hirschman Index (HHI) เชน ดัชนี  Herfindahl – Hirschman   
 5.จํานวนผูจําหนาย หมายถึง จํานวนบริษัทผูจําหนายรถยนตแตละยี่หอในประเทศไทย 
 6.ยอดการจําหนาย หมายถึง จํานวนรถยนตใหมของแตละยี่หอที่จําหนายไดในประเทศไทย 
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 ในการศึกษาวจิัยครั้งนี ้ ผูวิจยัไดทําการศึกษาสภาพทัว่ไปของผูประกอบการ และการวัดการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต  โดยมกีรอบแนวคิดในการวิจัย ดังนี ้
กรอบที่ 1                                    
     สภาพทัว่ไป             
                                    
                             

การผลิต  การตลาด  นโยบายรัฐ  ปญหาและอุปสรรค   
                                         
                     
กรอบที ่2                                    
    วิธีการวัดการกระจุกตัว            
                                
                           

          Concentration 
ratio   

Size-ratio 
  

Herfindahl-Hirchman Index 
      

                     
 
ภาพประกอบ 2 กรอบแนวคดิการศึกษาสภาพทัว่ไป และการวัดการกระจุกตัวของอตุสาหกรรมรถยนต 

 



บทที่ 2 
ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

  
 ในการศึกษาครั้งนี้ ผูศึกษาไดศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยนําเสนอตามหัวขอ
ตอไปนี้ 

1. ความเปนมาและสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 
1.1 การผลิตรถยนต 
1.2 การจําหนายรถยนตในประเทศ 
1.3 การสงออกรถยนต 
1.4 ผูประกอบการรถยนต 
1.5 นโยบายรัฐ 
1.6 ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม 
1.7 สถานการณอุตสาหกรรมรถยนตไทยในปจจุบัน 

2. ทฤษฎีการกระจุกตัว 
3. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

3.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของดานสภาพทั่วไป 
3.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของดานการวัดการกระจุกตัว 
 

1. ความเปนมาและสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 
  

อุตสาหกรรมรถยนตไทย เปนอุตสาหกรรมที่มีความสาํคัญลําดับตนๆ ของประเทศ  ทัง้ในดาน 
การมูลคาการผลิต การสงออกและการจางงาน  มกีารพัฒนามากวา 40 ป  หากมองยอนกลับไปใน
อดีตจะเห็นวารัฐบาลไดเปลี่ยนแปลงและปรับปรุงนโยบายอยูตลอดเวลา เพื่อใหอุตสาหกรรมปรบัตัว
และเขมแข็งขึ้น  ซึ่งสามารถแบงนโยบายหลักๆ ในการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนตไทยได ดังนี ้
(สงเสริมการลงทนุ. 2549:39-43) 
 1. ชวงเริ่มตนของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต ในป 2503 - 2513 
 2. ชวงเริ่มบังคับใชชิ้นสวนอะไหลประกอบรถยนต ในป 2514 – 2520 
 3. ชวงการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต ในป 2521 - 2532 
 4. ชวงการเปดเสรีของอุตสาหกรรมรถยนต ในป 2533 - 2539 
 5. ชวงภาวะวกิฤติเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนต ในป 2540 – 2541 
 6. ชวงฟนตัวของอุตสาหกรรมรถยนต ในป 2542 - 2548 
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 ชวงเริ่มตนของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต ในป 2503 - 2513 
 ประเทศไทยมกีารประกอบรถยนตในประเทศครั้งแรกในป พ.ศ.2503  โดยมีการประกอบการ
เพียงไมกี่รอยคัน ชิน้สวนที่ใชประกอบตองนาํเขาจากตางประเทศหรอืบริษัทแมแทบทั้งสิน้ และเปนการ
นําเขาชิ้นสวนแบบ CKD หรือ Complete Knock-Down ซึ่งคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุหรือบีโอไอ 
ไดเปดใหการสงเสริมประกอบรถยนตแกผูไดรับสงเสริม 4 ราย หรือที่เรียกวา Four Pioneers อันไดแก  
บริษัท อุตสาหกรรมไทยมอเตอร จํากัด  ซึ่งสนับสนนุโดย บริษทั แองโกล-ไทย มอเตอรส จํากัด และ
เปนตัวแทนจาํหนายรถฟอรดในประเทศไทยในขณะนัน้  บริษทั กรรณสูตร จํากัด เปนผูแทนจําหนาย
รถยนตเฟยต  บริษัท สยามกลการและนิสสัน จํากัด  ผูแทนจําหนายรถยนตดัสสันและนิสสัน  และ
บริษัท ธนบุรีประกอบรถยนต จํากัด เปนผูแทนจาํหนายรถเบนซในขณะนั้น 
 พัฒนาการอุตสาหกรรมรถยนตไทยเริ่มตนอยางจรงิจังในป 2512  เร่ิมจากสํานกังาน
คณะกรรมการสงเสริมการลงทนุหรือบีโอไอ  ไดใหการสงเสริมประกอบรถยนตเพิ่มข้ึนอีก 10 โรง  รวม
เปน 14 โรง  การประกอบรถยนตจงึมีปริมาณเพิม่ข้ึน  แตการมีโรงประกอบรถยนตจํานวนมากในชวง
นั้น ไมไดชวยใหไทยมกีารพฒันาอุตสาหกรรมมากขึ้น  เนื่องจากทําใหปริมาณการผลิตไมไดขนาดที่จะ
ทําใหเกิดการประหยัด (Economies of Scale)  ได  เพราะแตละรายมีการประกอบรถหลายรุน หลาย
แบบ  รัฐบาลจึงเหน็วาหากปลอยใหมกีารนําเขาชิ้นสวนมาประกอบรถเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ  จะไมเปนการ
สงเสริมและพฒันาอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ  รัฐบาลโดยบีโอไอจึงประกาศยกเลิกการใหการ
สงเสริมประกอบรถยนตในป พ.ศ.2512 และเปลี่ยนมาใหการสงเสริมผลิตชิ้นสวนรถยนตแทน พรอม
กับกําหนดนโยบายบงัคับใชชิ้นสวนในประเทศแทนการนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศ  ในป พ.ศ.2513 
รัฐบาลไดใชมาตรการทางภาษีอากรเพื่อการคุมครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนตภายในประเทศ  
โดยออกพระราชกําหนดพิกดัศุลกากร พ.ศ.2513 ปรับภาษีนาํเขารถยนตสําเร็จรูป (Completely Built 
Up-CBU) เพิม่ข้ึน สําหรับรถยนตนั่ง รถแวน และรถปกอัพ รถบรรทุก จากรอยละ 60,40 และ 20 เปน
รอยละ 80,60 และ 40 ตามลําดับ 
 ชวงเริ่มบังคับใชชิ้นสวนอะไหลประกอบรถยนต ในป 2514 - 2520 
 แนวทางการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนตเร่ิมเปลี่ยนไป  โดยรัฐบาลไดพยายามที่จะทําใหเกดิ
อุตสาหกรรมรถยนตอยางแทจริงในประเทศไทยโดยนโยบายที่สําคัญคือพยายามจะจํากัดแบบ(Model)  
และรุน(Series) ของรถยนตที่มกีารประกอบในประเทศไทยเพื่อใหเกิดการประหยัดจากขนาดในการ
ผลิต(Economies of Scale) และ Production Line นโยบายนี้ประกาศในป 2514 แตเนื่องจากชิ้นสวน
อะไหลประกอบรถยนตที่ผลิตในประเทศ มีคุณภาพและมาตรฐานต่ํากวาชิน้สวนทีน่ําเขามาจาก
ตางประเทศ และมีชิน้สวนบางรายการที่ไดรับการยอมรับในคุณภาพและมีปริมาณการผลิตมากพอ
สําหรับความตองการของอตุสาหกรรมประกอบรถยนตภายในประเทศ ไดแก ยางรถยนต แบตเตอรี่ 
เพื่อเปนการพฒันาชิน้สวนอะไหลทีผลิตในประเทศ และสนับสนุนใหอุตสาหกรรมรถยนตมกีารผลิต
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อยางครบวงจร  รัฐบาลจึงใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนอะไหล ดังนั้น
คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตจึงไดกําหนดมาตรการใชชิ้นสวนภายในประเทศ(Local 
Content) เมื่อวันที ่ 29 กุมภาพนัธ 2515 ซึ่งรถยนตทีป่ระกอบภายในประเทศตองใชชิ้นสวน
ภายในประเทศเปนอัตราสวนไมตํ่ากวารอยละ 25, 20 และ 10 สําหรับรถยนตนัง่ รถบรรทุกซึ่งตดิตั้ง
เครื่องยนตและกระจกหนา และรถบรรทุกที่ติดตั้งเครื่องยนตแตไมมีกระจกหนาตามลําดับ  โดยใหมีผล
บังคับใชต้ังแตวันที่ 31 ธนัวาคม 2517 
 นโยบายการพฒันาอุตสาหกรรม โดยบังคบัใช Local Content ที่ประกาศใชในป 2515 มีผล
ทําใหอุปสงคที่มีตอชิ้นสวนภายในประเทศมีมากขึน้ และราคาชิ้นสวนก็สูงขึ้นดวย  รัฐบาลจะได
กําหนดมาตรการใชชิ้นสวนภายในประเทศสําหรับการประกอบรถยนต  แตรัฐบาลยังคงอนญุาตใหมี
การนาํเขาชิน้สวนรถยนตจากตางประเทศ  โดยใชมาตรการดานภาษีอากรดังกลาวขางตนเขามา
คุมครองอุตสาหกรรมผลิตชิน้สวนภายในประเทศ  โดยกําหนดอากรขาเขาสําหรบัชิ้นสวนที่นาํเขาจาก
ตางประเทศในอัตราที่สูง เพื่อจูงใจใหผูประกอบการหันมาใชชิ้นสวนอะไหลที่ผลิตภายในประเทศ  ทาํ
ใหปริมาณความตองการใชชิ้นสวนในประเทศขยายตัวเพิ่มมากขึ้น  แตเนื่องจากตลาดชิ้นสวนอะไหล
ของไทยมีขนาดที่จํากัด  จึงทาํใหอุตสาหกรรมชิน้สวนที่ผลิตภายในประเทศไมเกิดการประหยัดตอ
ขนาดจากการผลิต(Economies of Scale) กลับประสบปญหาตนทนุการผลิตสงู และมีการแขงขันจาก
ช้ินสวนและรถยนตสําเร็จรูปที่นาํเขามาจากตางประเทศ 
 ในป 2516 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไดกําหนดนโยบายใหรถยนตที่ประกอบ
ในประเทศ ตองใชชิ้นสวนทีผ่ลิตในประเทศอัตรารอยละ 15 โดยเริ่มจากรถยนตบรรทุกกอน  ตอมาจึง
เพิ่มเปนรอยละ 20 ในป 2517 และในป 2518 ไดกําหนดใหรถยนตทีป่ระกอบในประเทศตองใชชิน้สวน
ที่ผลิตขึ้นในประเทศอยางนอยรอยละ 25  ตอมาในป 2521 รัฐบาลกําหนดกาํแพงภาษนีําเขารถยนต
สําเร็จรูปบางชนิดที่มกีารผลิตในประเทศ  นอกจากนี้ยงัไดมีการหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตของ
ผูประกอบการรายใหม 
 ชวงการคุมครองอุตสาหกรรมรถยนต ในป 2521 – 2532 
 ประเทศไทยประสบปญหาการขาดดุลการคาตอเนื่องเปนระยะเวลาหลายป  ต้ังแตป 2509 - 
2520 และเริ่มรุนแรงขึ้นในป 2516 - 2520 โดยเฉพาะป 2520 ขาดดุลการคาสูงถึง 22,979 ลานบาท 
ดังนั้นเพื่อแกไขปญหาการขาดดุลการคา รัฐบาลจึงพยายามลดการนําเขาสินคาจากตางประเทศ 
 ในป 2521 รัฐบาลโดยกระทรวงพาณิชยประกาศหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดต่ํากวา 
2,300 ซีซี และกระทรงการคลังประกาศเพิ่มภาษีนําเขาสําหรับรถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) จากรอยละ 
80 เปนรอยละ 150 และชิ้นสวนอุปกรณสําเร็จรูป (CKD) จากรอยละ 50 เปนรอยละ 80  ตลอดจนเพิ่ม
มาตรการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ สําหรับรถยนตนั่ง จากรอยละ 25 เปนรอยละ 35 ภายใน
เวลา 2 ป และเพิ่มข้ึนอีกรอยละ 5ทุกปจนกวาจะถึงรอยละ 50 นอกจากนี้รัฐบาลยังไดประกาศหามตั้ง
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โรงงานประกอบรถยนตนั่งแตอนุญาตใหโรงงานที่มีอยูเดิมขยายกําลังผลิตไดเพื่อปองกันการผลิตที่เกิน
ความตองการของตลาดและหามเปลี่ยนแปลงแบบรถยนตที่ทําการประกอบ เพื่อมิใหผูประกอบการเขา
มาแขงขันมากเกินไปแตมาตรการดังกลาวไมไดชวยใหอุตสาหกรรมประกอบยานยนตภายในประเทศมี
ประสิทธิภาพอยางแทจริง อุตสาหกรรมนี้ยังตองไดรับความคุมครองจากรัฐบาล 
 ในป 2527 กระทรวงอุตสาหกรรมไดมีการประกาศใหจํากัดแบบและรุนของรถยนตนั่ง
ภายในประเทศ ใหสามารถผลิตไดรวมกันไมเกิน 42 รุน โดยใหแตละรุนประกอบไดไมเกิน 2 แบบ แต
ละแบบกําหนดใหใชตัวถังไดเพียงชนิดเดียว และเครื่องไดเพียงขนาดเดียว แตอนุญาตใหใชระบบเกียร
ได 2 ระบบ และรุนใดที่ไดรับอนุญาตแลวถาไมทําการประกอบภายใน 1 ป จะถูกยกเลิกสิทธิ์การ
ประกอบรถยนตในรุนนั้น ๆ และไมอนุญาตใหนํารถยนตรุนอื่นมาสวมสิทธิ์แทน เพื่อเปนการลดจํานวน
แบบของรถยนตนั่งนอยลง 
 มาตรการตาง  ๆ  ที่ รัฐบาลนํามาใชลวนเปนการปกปองอุตสาหกรรมรถยนต  เพื่อให
อุตสาหกรรมภายในประเทศอยูรอดและพึ่งตัวเองได แตมาตรการดังกลาวไมไดชวยใหอุตสาหกรรม
สามารถพัฒนาไปสูการผลิตอยางมีประสิทธิภาพ เนื่องจากตลาดภายในประเทศมีขนาดเล็ก และมีการ
ผลิตรถยนตจํานวนหลายแบบเกินไป อีกทั้งยังขาดแคลนผูเชี่ยวชาญดานเทคนิคในอุตสาหกรรม 
 ป 2527 รัฐบาลกําหนดจํานวนแบบและรุนของรถยนตที่ผูประกอบการจดทะเบียนไว และหาม
มิใหมีการเปลี่ยนแปลงแบบรถยนตที่ทําการประกอบ เพื่อไมใหมีการผลิตรถยนตมากแบบจนเกินไป 
อันจะกอใหเกิดการแขงขันอยางรุนแรงและอาจทําใหเกิดการไมประหยัดตอขนาดในการผลิต 
 การดําเนินนโยบายตาง ๆ เปนไปอยางตอเนื่อง แตในขณะนั้นตลาดภายในประเทศยังมีขนาด
เล็ก ปริมาณความตองการยังมีไมมาก แตเมื่อเศรษฐกิจในประเทศมีการขยายตัวในระดับที่สูงขึ้น 
ปริมาณความตองการรถยนตจึงเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วและมีมากกวากําลังการผลิตในขณะนั้น ประกอบ
กับผูผลิตในประเทศไมสามารถสนองตอความตองการที่เพิ่มข้ึนไดทันจึงทําใหรถยนตมีราคาสูงขึ้น 
ดังนั้นรัฐบาลจึงเริ่มประกาศใชนโยบายเสรีโดยยกเลิกการจํากัดรุนและแบบในการผลิต ยกเลิกการ
นําเขารถยนตสําเร็จรูปและลดกําแพงภาษีลง เพื่อใหเกิดการแขงขันมากขึ้น (ธวัช  ฟกเลื่อม, 2533, 
หนา 28-30) 
 ชวงเปดเสรีของอุตสาหกรรมรถยนต ในป 2533-2539 
 รัฐบาลโดยกระทรวงอุตสาหกรรมไดประกาศยกเลิกการจํากัดรุนและแบบของรถยนตที่
ประกอบภายในประเทศในป 2533 เนื่องจากในทางปฏิบัติมีรถยนตหลายรุนที่ไมคุมตอการผลิต เพราะ
ไมเปนที่นิยมของตลาดแตผูผลิตจําเปนตองผลิตเพื่อรักษาสิทธิ์ในใบอนุญาตประกอบรถยนตรุนนั้น ๆ 
ซึ่งไมคุมตอการลงทุน การยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนของรถยนตในครั้งนี้ ทําใหผูประกอบการยานยนต
สามารถผลิตรถยนตไดอยางเสรีตามความตองการของตลาด ทําใหการผลิตมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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 ในป 2534 กระทรวงพาณิชยไดยกเลิกคําสั่งหามนําเขารถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 2,300 ซีซี เพื่อ
เปนการแกปญหาการขาดแคลนรถยนต และเปนไปตามแนวนโยบายของรัฐบาลที่จะเปดใหมีการคา
เสรี เปนการกระตุนใหผูประกอบการในประเทศเรงปรับคุณภาพ และประสิทธิภาพในการผลิต 
นอกจากนี้ในปเดียวกันยังมีการปรับโครงสรางภาษีนําเขาโดยกระทรวงการคลังไดลดภาษีนําเขา
รถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดไมเกิน 2,300 ซีซี จากรอยละ 200 เหลือรอยละ 100 และชิ้นสวนอะไหล
รถยนตสําเร็จรูป (CKD) ของรถยนตนั่งจากรอยละ 112 เหลือรอยละ 20 สําหรับรถแวน รถบรรทุกเล็ก
สําเร็จรูป ลดภาษีนําเขาจากรอยละ 120-150 เหลือรอยละ 20 สําหรับรถยนตนั่ง รถจิ๊ป/สเตเวกอน 
ขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี จากรอยละ 100 เหลือรอยละ 68.5 รถบรรทุกและรถโดยสารจากรอยละ 40 
เหลือรอยละ 10 
 ชวงภาวะวิกฤตเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมรถยนตในป 2540-2541 
 จากการที่เศรษฐกิจของประเทศหดตัวลดลงรอยละ 1.3 ในป 2540 ทําใหความตองการรถยนต
ลดลงอยางรวดเร็วซึ่งสวนทางกับกําลังในการผลิตในประเทศที่เพิ่มข้ึนจากการขยายการลงทุนกอนเกิด
ภาวะวิกฤตของผูประกอบการ ทําใหเกิดภาวะกําลังการผลิตสวนเกิน (excess capacity) โดยในป 
2541 อัตราการใชกําลังการผลิตของรถยนตนั่งและรถยนตพาณิชยเหลือเพียงรอยละ 13.0 และรอยละ 
21 ลดลงจากป 2540 ที่อยูในระดับรอยละ 39.4 และรอยละ 52.2 ตามลําดับ ซึ่งปจจัยที่มีผลตอความ
ตกต่ําของอุตสาหกรรมรถยนตไดแก 
 1.  ภาวะเศรษฐกิจของประเทศที่ซบเซาอยางตอเนื่องนับต้ังแตป 2540 ทําใหธุรกิจตาง ๆ  
ประสบปญหาในการดําเนินการปดกิจการ เลิกจาง ลดเงินเดือนพนักงาน สงผลใหอํานาจซื้อของ
ประชาชนลดลง ยิ่งไปกวานั้นการตกต่ําของภาคธุรกิจอสังหาริมทรัพยการกอสราง และตลาด
หลักทรัพย เปนปจจัยที่สําคัญที่ทําใหความตองการซื้อลดลงอยางรวดเร็ว 
 2. การระงับการดําเนินกิจการของบริษัทเงินทุนหลักทรัพย 56 แหง มีผลทําใหยอดจําหนาย
รถยนตลดลง เนื่องจากรถยนตรอยละ 70 ของรถยนตที่ขายภายในประเทศใชระบบสินเชื่อเชาซื้อ 
 3. คาเงินบาทที่ลดลงมากหลังการเปลี่ยนระบบอัตราแลกเปลี่ยนเปนแบบลอยตัวทําใหตนทุน
การผลิตในประเทศสูงขึ้น เพราะตองนําเขาวัตถุดิบจากตางประเทศเปนอัตรารอยละ 45-50 สําหรับ
รถยนตนั่ง และอัตรารอยละ 30-50 สําหรับรถยนตเพื่อการพาณิชย ทําใหผูประกอบการตองปรับราคา
จําหนายสูงขึ้น 
 4. การดําเนินมาตรการทางการคลังเพื่อรักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจและเพิ่มรายไดของ
ภาครัฐทําใหความตองการซื้อลดลง โดยการปรับข้ึนอัตราภาษีมูลคาเพิ่มจากรอยละ 7 เปนรอยละ 10 
อีกทั้งกระทรวงการคลังประกาศเพิ่มอาการขาเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป (CBU) สํารับรถยนตที่มีขนาดต่ํา
กวา 2,400 ซีซี จากรอยละ 42 และสําหรับรถยนตขนาดเกินกวา 2,400 ซีซี จากรอยละ 68.5 เปนรอย
ละ 80 เทากัน เปนผลใหความตองการซื้อลดลง 
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 หลังจากการเปดเสรีสงผลใหอุตสาหกรรมเจริญเติบโตแบบกาวกระโดด จากป 2533 ที่มียอด
จําหนาย 301,589 คัน เพิ่มเปน 589,966 คันในป 2539 หรือเพิ่มข้ึนถึงรอยละ 95.6 ในชวงระยะเวลา
เพียง 6 ป ดังนั้นรัฐบาลจึงมีนโยบายสงเสริมใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตเพื่อสงออกในภูมิภาคนี้ 
เนื่องจากไทยมีความไดเปรียบกวาประเทศตาง ๆ ในภูมิภาคนี้หลายประการ ดังนี้ 
 1. ไทยมีความพรอมและความสามารถมากที่สุดในภูมิภาคอาเซียนในการประกอบรถยนต
และผลิตชิ้นสวนรถยนต อีกทั้งยังมีมาตรการสงเสริมอุตสาหกรรมพื้นฐานที่เปนรากฐานรองรับ
อุตสาหกรรมยานยนต 
 2. ไทยมีนโยบายและเปาหมายที่ชัดเจนในการปรับปรุงมาตรการทางภาษีใหสอดคลองกับ
นโยบายการคาเสรีที่เปนหวัใจหลักของการลงทุน 
 3. ความไดเปรียบทางดานภูมิศาสตรของประเทศไทยซึ่งเปนศูนยกลางระหวางอินโดจีนและ
อาเซียน ดังนั้นจึงเหมาะที่จะเปนศูนยกลางการสงออกและยังสะดวกตอการขนสงที่ทําใหตนทุนในการ
ดําเนินการต่ําลง 
 4. ไทยมีตลาดขนาดใหญ สามารถพึ่งพาตลาดภายในประเทศได 
 5. อัตราสวนของประชากรไทยตอจํานวนรถยนตอยูที่ 10.6 ตอ 1 การเติบโตของตลาดยาน
ยนตในไทยยังไมอ่ิมตัว 
 6. เสถียรภาพทางการเมืองของไทยถึงแมจะมีการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองเกิดขึ้นแตสวน
ใหญนโยบายการบริหารประเทศไมไดเปลี่ยนแปลงจากเดิม 
 7. ไทยไมมีบริษัทรถยนตแหงชาติเหมือนมาเลเซีย (โปรตอน) และอินโดนีเซีย (ติมอร) ซึ่งเปน
กําแพงกีดกันการแขงขันจากภายนอก ความรูสึกชาตินิยมของคนไทยมีเพียงเล็กนอยและไทยมี
เสรีภาพในการประกอบธุรกิจ 
 8. ไทยเขารวมโครงการรวมมือดานอุตสาหกรรมอาเซียนแนวใหม (AICO) โดยมีประเทศภาคี
ในอาเซียนที่เขารวมโครงการดังกลาว 4 ประเทศ ไดแก ประเทศมาเลเซีย ฟลิปปนส อินโดนีเซียและ
ไทย โดยแตละประเทศมีสวนรวมในการผลิตสินคา เชน โตโยตาใหไทยผลิตเครื่องยนตดีเซลสําหรับรถ
ปกอัพ ใหมาเลเซียผลิตพวงมาลัย ฟลิปปนสผลิตระบบกําลังหรือเกียรและอินโดนีเซียผลิตเครื่องยนต
เบนซิน เปนตน ซึ่งสงผลใหตนทุนในการผลิตต่ําลงเนื่องจากมีการผลิตชิ้นสวนยานยนตทําใหเกิดการ
ประหยัดจากขนาด(economies of scale)อีกทั้งโครงการนี้จะมีการลดอัตราภาษีลงใหเหลือรอยละ 0-5 
 9. การจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน (AFTA) สงผลใหตลาดการคาการลงทุนภายในอาเซียน
ขยายตัวออกไป เนื่องจากมีจํานวนประชากรรวมทั้งหมดประมาณ 500 ลานคน อีกทั้งโครงสรางทาง
เศรษฐกิจของประเทศในแถบเอเชียสวนใหญยังอยูในกลุมกําลังพัฒนามีความตองการรถยนตทั้งใน
ปจจุบันและในอนาคต 
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 นอกจากปจจัยตาง ๆ ที่เอื้ออํานวยแลวภาครัฐบาลยังมีนโยบายสงเสริมเพื่อใหไทยเปน
ศูนยกลางในการผลิตรถยนตเพื่อการสงออกในภูมิภาคซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้ 

1. การยกเลิกการกําหนดรุนและแบบของรถยนต ในป 2533 
2. การเปดเสรีใหต้ังโรงงานประกอบรถยนตในป 2537 
3. การมีนโยบายใหการสงเสริมการลงทุน 
4. เปดโอกาสใหนักลงทุนตางชาติเขาถือหุนในโรงงานประกอบรถยนตไดรอยละ 100 
5. การกําหนดเขตอุตสาหกรรมการสงออก (free trade zone) 
6. การลดขั้นตอนและกฎระเบียบตางๆ        เกี่ยวกับการขออนุญาตประกอบรถยนตเพื่อการ 

สงออกและเปดโอกาสใหเลือกชิ้นสวนอุปกรณที่ผลิตในประเทศสําหรับรถยนตสงออกไดตามความ
เหมาะสม โดยไมตองใชชิ้นสวนอุปกรณบังคับใชตามประกาศนโยบายอุตสาหกรรมประกอบรถยนต 

7. การปรับโครงสรางภาษีรถยนตเพื่อลดการปกปองอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศในป  
 พ.ศ. 2534 และหลังจากนั้นไดเปลี่ยนมาใชภาษีมูลคาเพิ่มในป 2535 
 ชวงการฟนตัวของอุตสาหกรรมรถยนตในป 2542 - 2548 
 ป 2542 อุตสาหกรรมยานยนตเร่ิมมีการฟนตัวเนื่องจากมีปจจัยที่สนับสนุนดังนี้ 
 1. การไดรับความชวยเหลือจากบริษัทแมของผูลงทุนจากตางประเทศที่เขารวมทุนกับ
ผูประกอบการไทย โดยใหโควตาตลาดสงออกรถยนต และเพิ่มสภาพคลองโดยจัดหาแหลงเงินทุน
ดอกเบี้ยต่ํา หรือเพิ่มทุนจดทะเบียนเพื่อนําเงินไปชวงเหลือผูแทนจําหนาย และบริษัทผูผลิตชิ้นสวน
รถยนตที่อยูในเครือ รวมถึงการจัดกิจกรรมสงเสริมการขายตาง ๆ 
 2. การดําเนินมาตรการกระตุนเศรษฐกิจของรัฐบาล โดยการปรับลดภาษีมูลคาเพิ่มจากรอยละ 
10 เหลือรอยละ 7 เปนเวลา 2 ป 
 3. การจัดตั้งคณะกรรมการรวมภาครัฐและเอกชนเพื่อแกไขปญหาความตกต่ํา และพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนใหมีศักยภาพมากขึ้น 

3.1 ใหบรรษัทเงินทนุอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (IFCT) และบรรษทัเงนิทุน     
อุตสาหกรรมขนาดยอม (บอย.) พิจารณาจัดเตรียมเงินกูอัตราดอกเบี้ยที่เหมาะสม เพื่อชวยเหลือ
ผูประกอบการ โดยเฉพาะธุรกิจขนาดกลางและขนาดยอมที่ประสบปญหาสภาพคลอง 

3.2 ใหผูประกอบการที่ตองการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน      สามารถกูเงนิจาก  
กองทนุนวัตกรรมเพื่อชวยเหลือผูประกอบการที่ตองการปรับปรุง  และพัฒนาเทคโนโลยีของตนเอง 

3.3 ใหกระทรวงการคลังและกระทรวงอุตสาหกรรมหาแนวทางแกไข   และความเปนไปได 
ในการเรงรัดการคืนภาษีมูลคาเพิ่มและภาษีรายไดนิติบุคคลตามระเบียบการชดเชยภาษีให
ผูประกอบการโดยเร็ว 

3.4 ใหกระทรวงอุตสาหกรรมรวมกับสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (สอท.) เรงจัดทํา 
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โครงการเพื่อนําสวนที่ไดรับอนุมัติจากการเงินกูปรับโครงสรางอุตสาหกรรมจํานวน 122.9   ลาน
ดอลลารสหรัฐ  มาใชปรับโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนรถยนต  โดยเฉพาะธุรกิจ
ขนาดกลางและขนาดยอมที่เปนของคนไทย 
 4. รัฐบาลอนุมัติการปรับโครงสรางภาษีอากรอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต โดย
มีสาระสําคัญ ดังนี้ 
      4.1 ชิ้นสวนสําหรับโรงงานประกอบรถยนต (OEM) ทั้งรถยนตนั่งและรถยนตบรรทุกขนาด
เล็ก กําหนดอัตราขาเขาสําหรับชิ้นสวนที่ใชในโรงงานประกอบเพิ่มข้ึนจากรอยละ 20 เปนรอยละ 33 
สําหรับชิ้นสวนรถบรรทุกและรถโดยสารยังคงอัตราอากรขาเขาเฉพาะชิ้นสวนที่นําเขามาเพื่อผลิตเปน
เชสซีสที่มีเครื่องยนตติดตั้ง (chassis with engine) ในอัตราขาเขาไวที่รอยละ 5 
      4.2 ปรับลดอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตนั่งไมเกิน 2,400 ซีซี จากรอยละ 37.5 
เหลือรอยละ 35 รถยนตนั่งขนาด 2,400-3,000 ซีซี จากรอยละ 43 เหลือรอยละ 41 รถยนตนั่งขนาด
มากกวา 3,000 ซีซี จากรอยละ 43 เหลือรอยละ 41 รถยนตนั่งขนาดมากกวา 3,000 ซีซี หรือ 220 
แรงมา จากรอยละ 50 เหลือรอยละ 48 
 ป 2543 จากผลของการเจรจาขอตกลงเกตต ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวน
ภายในประเทศจะตองเปดเสรี โดยไมไดรับความคุมครองจากรัฐบาลอีกตอไป 
 การเปลี่ยนแปลงอัตราขาเขาและภาษีสรรพสามิตดังกลาวเปนผลมาจากการยกเลิกการบังคับ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศตามขอผูกพันกับองคกรการคาโลก (WTO) และใหความคุมครองผูผลิต
ชิ้นสวนยานยนตภายในประเทศเพื่อชดเชยไมใหผูบริโภคไดรับผลกระทบจากรถยนตที่ประกอบใน
ประเทศมีราคาสูงขึ้น นอกจากนี้รัฐบาลไดใชนโยบายที่ไมไดสงเสริมใหผลิตรถยนตอยางเดิมแตมุง
สงเสริมใหเปนการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขาซึ่งจะสรางศักยภาพใหแกอุตสาหกรรมรถยนตไทยและ
จากการเรียนรูเทคโนโลยีที่ทันสมัยของผูผลิตรถยนตชั้นนํา ทําใหอุตสาหกรรมรถยนตไทยไดพัฒนา
เปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกในภูมิภาคเอเชีย และเปนฐานการผลิตในระดับโลกตอไป     
 
 1.1 การผลิตรถยนต 
 อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยไดเร่ิมมีโรงงานประกอบรถยนตแหงแรกในป 2504 เปน
ของบริษัท แองโกลไทย มอเตอร จํากัด จากนัน้ก็มกีารจดัตั้งโรงประกอบรถยนตนัง่เพิ่มข้ึนเรื่อยๆ จนถงึ
ป 2540 มีผูประกอบการที่ไดรับการสงเสรมิและจดทะเบยีนประกอบรถยนตนั่งกวา 20 ราย บางรายได
เลิกกิจการไปเพราะไมสามารถแขงขันได  รถยนตที่ประกอบไมไดรับความนิยมเทาที่ควร เชน บริษัท 
กรรณสูต เจเนอรัล แอสเซมบลี้ จํากัด ผูประกอบการรถยนตภายใตเครื่องหมายการคาเฟยตและฟอรด
ไดเลิกกิจการไป  สวนบริษทัแอลโกลไทย มอเตอร ไดโอนกิจการใหบริษัท ฟอรด มอเตอร(ประเทศไทย) 
จํากัด 
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 ภายหลงัจากการเปดเสรีการนําเขารถยนตนั่งและการปรับโครงสรางภาษีคร้ังใหญในป 2534  
สงผลใหราคารถยนตลดลงและความตองการรถยนตไดขยายตัวเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว  ประกอบกับ
รัฐบาลมีเปาหมายที่จะผลักดันใหประเทศไทยเปนศนูยกลางของอุตสาหกรรมรถยนตในภูมิภาคนี ้ จึงมี
นโยบายใหการสงเสริมการลงทนุแกอุตสาหกรรมการผลิตหรือประกอบรถยนตในป 2537 ซึ่งเปน
แรงจูงใจใหผูประกอบการรถยนตนั่งรายเดิมลงทนุเพิ่มเพื่อขยายกําลงัการผลิต และมีผูประกอบการ
รายใหมๆ จากประเทศสหรัฐอเมริกา  ตัดสินใจเขามาจัดตั้งโรงงานผลิตรถยนตนัง่ในประเทศไทยไทย
เพิ่มข้ึนอกี 2 ราย ประกอบดวย บริษทั เจเนอรัลมอเตอร จํากัด(GM) ไดลงทนุจัดตั้งโรงงานผลิตรถยนต
ภายใตเครื่องหมายการคาโอเปล และบรษิัท ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จาํกัด ซึง่เปนการลงทุน
รวมระหวางบริษัท ฟอรดมอเตอร จํากัด กับบริษัท มาสดา จาํกัด เพื่อผลิตรถยนตภายใตเครื่องหมาย
การคาฟอรดและมาสดา  โดยระหวางป 2537 – 2540 ไดมีการลงทนุในอุตสาหกรรมรถยนตของไทย
ดวยเงนิลงทนุเปนจํานวนมาก ทัง้ที่เปนการลงทุนเพื่อขยายกาํลังการผลิตของผูประกอบการรายเดิม
และการลงทุนของผูประกอบการรายใหม สรุปไดดังนี้ 
 1.1.1 บริษัท โตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด  ไดลงทนุจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่ง
ข้ึนเปนแหงที่ 2 ดวยเงินลงทุน 8,100 ลานบาท โรงงานตั้งอยูทีน่ิคมอตุสาหกรรมเกตเวย จังหวัดระยอง 
บนพืน้ที ่ 625 ไร มีการจางงานจํานวน 3,000 คน เร่ิมประกอบรถยนตในเดือนกุมภาพันธ 2539 ดวย
กําลังการผลิต 100,000 คันตอป  ซึง่การจัดตั้งโรงงานแหงนี้จะทาํใหประเทศไทยเปนฐานการผลิต
รถยนตของโตโยตาใหญเปนอันดับสามรองจากประเทศสหรัฐอเมริกาและยุโรป ตามลําดับ 
 1.1.2 บริษัท ฮอนดาคารแมนูแฟคเตอรรร่ิง (ประเทศไทย) จํากดั ไดลงทุนจดัตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตแหงใหมทีส่วนอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา บนพื้นที่ 300 ไร ดวยเงนิ
ลงทนุ 2,500 ลานบาท มกีารจางแรงงานจํานวน 2,280 คน เพื่อประกอบรถยนตดวยกําลงัการผลิต 
90,000 คันตอป โรงงานแหงนี้จะทาํใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตฮอนดาใหญเปนอันดับ
สามรองจากประเทศสหรัฐอเมริกาและยุโรป เชนเดียวกบั โตโยตา 
 1.1.3   บริษทั เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล  จาํกัด ไดลงทุนดวยจาํนวนเงนิสูงถงึ 14,000 ลานบาท ใน
การจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตทีน่ิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง จงัหวัดชลบุรี ดวยกาํลังการผลิตเตม็ที่ 
120,000 คันตอป เปนการผลิตแบบครบวงจรโดยจะทาํการผลิตชิน้สวนเองเริ่มทาํการผลิตรถยนตออก
สูตลาดไดในป 2539 ทั้งนี้เปนการยายฐานการผลิตรถยนตปคอัพทัง้ระบบมาจากประเทศญี่ปุน ซึ่งจะ
ทําใหประเทศไทยกลายเปนฐานการประกอบรถยนตภายใตเครื่องหมายการคามิตซบิูชิที่ใหญเปน
อันดับสองรองจากประเทศญี่ปุนและมีสามารถเปนฐานการผลิตเพื่อทาํการสงออกไปทั่วโลก 
 1.1.4  บริษทั  ธนบุรี ประกอบรถยนต  จํากัด ไดลงทนุขายโรงงานเพื่อผลิตรถยนตนั่งภายใต
เครื่องหมายการคาเมอรเซเดสเบ็นซ ดวยมูลคาเงนิลงทนุจํานวน 1,500 ลานบาท 
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 1.1.5  บริษทั  ซูซูกิ  จาํกัด ไดรวมทุนกับบริษัท สยามอินเตอรเนชัน่แนล  จํากัด จดัตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตดวยมูลคาการลงทุน 1,000 ลานบาท เพื่อผลิตรถยนตนัง่และรถตรวจการณเพื่อ
จําหนายในประเทศและสงออกไปยังกลุมประเทศอินโดจีน เชน จีน สหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย 
 1.1.6  บริษัท  สยาม วี เอ็ม ซี ยานยนต  จํากัด เปนบริษัทประกอบรถยนตของคนไทยใช
เครื่องหมายการคาของตนเองไดลงทนุ 700 ลานบาท เพื่อขยายโรงงานประกอบรถยนตปคอพัดวย
กําลังการผลิต 24,000 คันตอป มีการจางงานประมาณ 660 คน โรงงานตั้งอยูที่จงัหวัดฉะเชิงเทรา 
 1.1.7 บริษทั  ออโตอัลลายแอนซ (ประเทศไทย)  จํากัด โดยการรวมทุนของบริษัท  ฟอรดมอ
เตอร  จํากัด แหงประเทศสหรัฐอเมริกา และบริษัท มาสดา  จาํกัด แหงประเทศญี่ปุนดวยมูลคาการ
ลงทนุ 12,500 ลานบาท โรงงานตั้งอยูทีน่ิคมอุตสาหกรรมอีสเทร์ินซบีอรด จังหวัดระยอง มีกําลงัการ
ผลิตเต็มที่ 210,000 คัน แตในระยะแรกมกีําลังการผลิต 100,000 คันตอป 
 1.1.8 บริษทั  เจเนอรัล มอเตอร  จาํกัด เปนบริษัทผลิตรถยนตรายใหญที่สุดในโลกไดตัดสินใจ
เขามาจัดตั้งโรงงานผลิตรถยนตภายใตเครื่องหมายการคาโอเปลในประเทศไทยดวยเงินลงทนุ 16,000 
ลานบาท มกีาํลังการผลิต 150,000 คันตอป โดยมีเปาหมายที่จะใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อ
การสงออกไปยังภูมิภาคอาเซียน 
 1.1.9 บริษัท  ไครสเลอร  จํากัด ไดมีโครงการความรวมมือกับบริษัท  ไทยสวีดิช แอสเซมบลีย  
จํากัด (เปนโรงงานประกอบรถยนตนัง่ภายใตเครื่องหมายการคาวอลโว) เพื่อใหประกอบรถยนตนัง่
ขนาดกลางและรถตรวจการณของไครสเลอรในปริมาณ5,000 คันตอป 
 และหากแบงประเภทของผูประกอบการรถยนตที่จําหนายในประเทศ จะพบวาเปน
ผูประกอบการรถยนตจากคายรถยนตญ่ีปุนเปนสวนใหญ  โดยสามารถแบงออกไดเปน 4 กลุม คือ 
 กลุมรถยนตจากประเทศญี่ปุน  จัดไดวาเปนผูนําการตลาดของประเทศไทยมาตั้งแตป 
2534 จนถงึปจจุบัน โดยม ี 2 ยีห่อที่ผูกขาดการมีสวนแบงตลาดรถยนตโดยรวมสงูสุดคือ โตโยตา และ
อีซูซุ  ทั้งนี้เมื่อพิจารณาลงไปจะพบวาในตลาดรถยนตนั่งมีโตโยตาเปนผูนาํมาโดยตลอด  ในขณะที่
รถยนตเพื่อการพาณิชยก็มีอีซูซุเปนผูนํามาโดยตลอดเชนกัน  โดยโตโยตามาเปนอนัดับสอง ในขณะที่
สวนแบงตลาดโดยรวมในอนัดับ 3, 4 และ 5 ลงมาก็จะเปนการสลับสับเปลี่ยนกันระหวาง ฮอนดา นิส
สัน และมิตซบิูชิ  ทัง้นีพ้บวาโตโยตาเปนผูนาํตลาดโดยรวมของไทยไดเนื่องจากมีการผลิตรถทั้ง 2 
ประเภท ในขณะที่อีซูซ ุ เนนการผลิตรถยนตเชิงพาณิชยโดยเฉพาะรถกระบะเพียงอยางเดยีว  เชน
เดียวกับฮอนดาที่เนนการผลติเพียงรถยนตนั่ง สวนนิสสัน มิตซูบิชิ และมาสดา ก็มีการผลิตรถยนตทั้ง 2 
ประเภทเชนกนั  สําหรับรถยนตในกลุมนี้จัดเปนรถทีห่ลากหลาย และมีการเลือกมุงทําตลาดในระดับ
ลาง คือรถยนตที่มีราคาไมสูง(เครื่องยนต 1600 ซีซ)ี ทัง้นีเ้ปนผลมาจากการผลิตรถที่ใชชิ้นสวน
ภายในประเทศเปนหลกั 
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 กลุมรถยนตจากประเทศในกลุมยุโรป  สําหรับในกลุมนี้มกีารสลับสับเปลี่ยนกันไปมาใน
การขึ้นเปนผูนาํในยอดขายของกลุม ไดแก เบนซ บีเอ็มดับบลิว และวอลโว  สวนแบงการตลาดรถยนต
กลุมนี ้  โดยรวมทัง้หมดแลวยังมีปริมาณไมเทากบัผูนําตลาดอยางโตโยตา  ทั้งนี้เนื่องจากรถยนตใน
กลุมนี้สวนมากเปนรถยนตหรูหรา และอยูในตลาดระดับบน โดยดูจากการตั้งราคาที่สูง เนือ่งจาก
รถยนตในกลุมนี้มีภาระตนทุนที่สูง  อันเนื่องมาจากตองนาํเขาชิ้นสวนประกอบจากบริษทัแมเปน
สวนมากทําใหราคารถยนตคอนขางสงู 
 กลุมรถยนตจากประเทศสหรฐัอเมริกา  เปนกลุมรถยนตที่มีการจําหนายไมมากใน
ประเทศ  โดยจะเปนการนําเขามาตัง้แตอดีต(จนถึงป 2541 ทีฟ่อรดเขามาตั้งโรงงานประกอบใน
ประเทศไทย) แตในตลาดระดับโลก จีเอม็ ฟอรด และไครสเลอรก็จัดเปนกลุม BIG 3  แนวโนมใน
อนาคตรถยนตในกลุมนีจ้ัดเปนกลุมทีน่าจบัตามองมากขึ้น  เนื่องจากการเขามาลงทนุโรงงานประกอบ
รถยนตภายในประเทศ ทั้งฟอรด(ป 2541) และจีเอ็ม(ป 2543) ขณะที่ไครสเลอรก็ไดมีการควบรวม
กิจการกับเมอรเซเดส เบนซ แลวเชนกนั  แมวาทัง้ฟอรด และจีเอ็ม จะเนนใหไทยเปนศูนยกลางการ
สงออกรถกระบะและรถเอนกประสงคก็ตาม  แตการทีม่ีโรงงานประกอบรถยนตในประเทศทําใหราคา
รถยนตในกลุมนี้ไมสูงมากนัก  ขณะทีด่านเงินลงทนุของกลุมก็มีความพรอม ดูไดจากการเปดตัวรถ
กระบะฟอรดมาราธอน ที่เนนการพลกิโฉมรถกระบะในประเทศไทย  และยงัมีการวางเปาหมายและ
บทบาทของตวัเองในฐานะผูนําอีกดวย 
 กลุมรถยนตจากประเทศสาธารณรฐัเกาหลี  ประกอบดวยรถยนตยี่หอ ฮนุได เกีย แดวู 
และซันยอง  รถยนตกลุมนี้จัดเปนรถยนตที่มีเปาหมายในตลาดกลุมใหญ  การเขามาของรถยนตใน
กลุมนี้เนนการใชราคาต่ําเปนกลยทุธหลัก  รวมทัง้รถยนตเอนกประสงคก็เชนเดียวกัน(รถยนตนัง่ ไดแก 
ฮุนได แดวู และรถยนตนั่งเอนกประสงค ไดแก เกีย ซันยอง) แตเนื่องจากที่ผานมาขาดการสงเสริม
อยางตอเนื่องและจริงจัง  ทําใหรถยนตในกลุมนี้ไมประสบผลสําเร็จทําใหยอดการจําหนายรถยนตใน
ปจจุบันลดลงอยางตอเนื่อง  ทาํใหฮนุไดและเกียรสนใจที่จะเขามาลงทนุทาํการประกอบรถยนตใน
ประเทศไทย เพื่อพยายามลดภาระตนทนุการนาํเขาและทําตลาดมากขึ้น 
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 สําหรับกระบวนการของอุตสาหกรรมรถยนตต้ังแตรายการผลิตจนถึงการจําหนาย ดัง
ภาพประกอบ 3 
 
อุตสาหกรรมโลหะ  ผูผลิตชิ้นสวน  นําเขา  ศูนยจําหนาย 

อุตสาหกรรมแมพิมพ        

อุตสาหกรรมเครื่องมือวัด  โรงงานประกอบรถยนต  บริษัทตัวแทนจําหนาย  ผูบริโภค 

อุตสาหกรรมพลาสติก    ในประเทศ   

อุตสาหกรรมอื่นๆ  สงออก     ตัวแทนจําหนาย 
 

ภาพประกอบ 3 กระบวนการของอุตสาหกรรมรถยนต  ต้ังแตรายการผลิตจนถึงการจาํหนาย 
ที่มา : จิรายุส บงกชมาศ. 2543. การปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนตไทยภายใตภาวะวิกฤตเศรษฐกจิ. 
วิทยานิพนธเศรษฐศาตรมหาบัณฑิต, มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร, หนา12. 
 
 กลุมผูประกอบการรถยนตที่ประกอบดวย รถยนตจากบริษัทขามชาติคายญี่ปุน ยุโรป และ
อเมริกา ซึ่งหลังจากที่มกีารยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศตามขอผูกพนัขององคกรการคา
โลก(WTO) โดยนําชิ้นสวนตงัถังมาประกอบเขาดวยกนัในแผนกตวัถงั  จากนัน้กน็ําไปผานกระบวนการ
ทางดานสี และสงตอไปยังแผนกประกอบภายใน  เพื่อนาํสวนประกอบภายในตางๆ เขามาประกอบเขา
กับตัวถงั จากนั้นก็ทาํการตรวจสอบฟงกชัน่ตางๆ เปนขัน้ตอนสุดทายกอนสงมอบตอไป  ทั้งนี้จากการที่
รัฐไดใหการสงเสริมอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ จึงทาํใหโรงงานประกอบรถยนตมเีพิ่มข้ึน  
แมวาในเวลาตอมาจะมีบางโรงงานที่ปดกิจการลงไปตามภาวะเศรษฐกิจของประเทศ  โดยในป 2550 
มีผูประกอบการรถยนต 16 ราย ผลิตรวมกัน 1.3 ลานคนั  จากสถิติสถาบนัยานยนตในป 2549 กําลัง
การผลิตรวม 1.6 ลานคัน อัตราการใชกําลังการผลิตคิดเปนรอยละ 79.1 ของกาํลงัการผลิตทัง้หมด ดัง
ตาราง 3 
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ตาราง 3  กําลงัการผลิตของอุตสาหกรรมรถยนต ป พ.ศ.2549 
   

บริษัทประกอบ กําลังการผลิต อัตราการใชกาํลังการผลิต 
รถยนต (พันคัน) (รอยละ) 

โตโยตา 550 91.2 
มิตซูบิชิ 206 81.3 
อีซูซุ 220 74.5 
เจเนอรัล มอเตอร 160 61.5 
ออโต อัลลายแอนซ 155 87.1 
นิสสัน 139 45.6 
ฮอนดา 120 117.8 
อ่ืนๆ * 77 23.7 

รวม 1,627 79.1 
   
ที่มา : สถาบันยานยนต (2551).  
* อ่ืนๆ ไดแก - ฮีโน - วาย.เอ็ม.ซี.แอสเซ็มบลีย - ธนบุรีประกอบรถยนต -  
บางชนัเยนเนอเรล แอสเซ็มบลีย - เดมเลอรไครสเลอร - บีเอ็มดับเบิลยู - 
ไทย-สวีดิช แอสเซ็มบลีย - ไทยประดิษฐประกอบรถ - ไทยรุงยูเนีย่นคาร 
 
 สําหรับการผลิตรถยนตในป 2551 มีปริมาณการผลิตรถยนตทัง้สิน้ 1,394,029 คัน  โดย
แบงเปนรถยนตนั่งจาํนวน 40,1474 คัน รถกระบะ 1 ตัน จํานวน 974,775 คัน  และรถยนตเพื่อการ
พาณิชย(ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) จาํนวน 17,780 คัน  การผลิตรถยนตรวมเมื่อเทยีบกับชวงเดียวกัน
ของป 2550 เพิ่มข้ึนรอยละ 8.29 โดยประเภทรถยนตทีม่ีอัตราการผลติเพิ่มข้ึนมากที่สุด คือ รถยนตนัง่
มีอัตราการผลติเพิ่มข้ึนรอยละ 27.27 รองลงมาคือรถกระบะ 1 ตัน มีอัตราการผลิตเพิ่มข้ึนรอยละ 2.78 
สวนรถยนตเพือ่การพาณิชย(ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) มีการผลิตลดลงรอยละ 24.41 ดังตาราง 4   
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ตาราง 4  ยอดการผลิตรถยนตในประเทศไทยป พ.ศ.2544 - 2551          
         หนวย : คัน 

รายการ 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 %การเปลี่ยน 

                  แปลง 50/51 

รถยนตนั่ง 156,066 169,321 251,684 304,349 277,603 298,819 315,444 401,474 27.27% 

รถยนตเพื่อ                   

การพาณิชย(ไมรวม                   

รถกระบะ 1 ตัน) 9,382 12,774 20,925 25,818 24,846 22,456 23,522 17,780 -24.41% 

รถกระบะ 1 ตัน 289,349 382,297 468,938 597,914 822,867 866,769 948,380 974,775 2.78% 

รถนั่งตรวจการ                    

(OPV)* 4,621 20,559 8,965 0 0 0 0 0 0 

รวม 459,418 584,951 750,512 928,081 1,125,316 1,188,044 1,287,346 1,394,029 8.29% 

เพิ่มขึ้น/ลดลง(%) 11.58% 27.32% 28.30% 23.66% 21.25% 5.57% 8.36%   

หมายเหต ุ: 1.ในป 2533 – 2538 ยอดรถยนตนัง่ตรวจการณไมไดแยกออกจากรถยนตเพื่อการพาณิชย 
                  2.รถกระบะ 1 ตัน ไดรวมทั้งรถ Double Cab และรถ PPV ไวในทีน่ี้ดวย 
      3. ต้ังแตป 2547 เปนตนไป รถยนตนั่งตรวจการณ (OPV) ไดรวมในรถยนตนัง่ตามการเก็บ
ภาษีสรรพสามิต 
ที่มา : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2552). 
 
 1.2 การจําหนายรถยนตในประเทศ            
 ในป 2551 มีปริมาณการจาํหนายรถยนตรวม 615,269 คัน ซึ่งคิดเปนอัตราการเติบโตลดลง
รอยละ 2.53 เมื่อเทียบกับชวงเดียวกนัของป 2550 (631,215 คัน) ดังตาราง 5 
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ตาราง 5  ยอดการจําหนายรถยนตในประเทศไทยป พ.ศ.2544 - 2551         
         หนวย: คัน 

รายการ 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 %การเปลี่ยน 

                  แปลง 50/51 

รถยนตนั่ง 104,502 126,353 179,005 209,110 188,211 191,763 182,767 239,954 31.29% 

รถยนตเพื่อ                   

การพาณิชย(ไมรวม                   

รถกระบะ 1 ตัน) 17,541 20,123 28,565 36,038 40,163 36,907 42,619 41,033 -3.72% 

รถกระบะ 1 ตัน 168,639 241,266 309,114 368,911 469,657 449,796 405,865 334,282 -17.64% 

รถอื่นๆ 6,370 21,620 16,492 11,967 5,401 3,695 0 0 0 

รวม 297,052 409,362 533,176 626,026 703,432 682,161 631,251 615,269 -2.53% 

เพิ่มขึ้น/ลดลง(%) 13.30% 37.81% 30.25% 17.41% 12.36% -3.02% -7.46%   

 
หมายเหต ุ: ต้ังแตป 2547 เปนตนไป รถกระบะ 1 ตัน ไดรวมรถยนตนั่งกึ่งบรรทกุ(PPV) 
 
ที่มา : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2552). 
 
 ตลาดรถยนตนั่ง ยังมีการเตบิโตอยางมากโดยมียอดจําหนายทั้งสิน้ 239,954 คัน คิดเปนอัตรา
การเติบโตเมื่อเทียบกับชวงเดียวกนัของป 2550 (182,767 คัน) เพิม่ข้ึนรอยละ 31.29   
 ตลาดรถกระบะ 1 ตัน ซึ่งเปนสวนหนึง่ของรถยนตเพื่อการพาณิชย และถือเปนประเภทรถทีม่ี
ตลาดใหญที่สุดของไทย มยีอดจําหนายทั้งสิน้ 334,282 คัน (รวมรถยนตนัง่กึง่บรรทุก PPV) โดยมี
อัตราการเติบโตเมื่อเทียบกับชวงเดียวกนัของป 2550 (405,865 คัน) ลดลงรอยละ 17.64 
 ตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชย(ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) ไดแก รถบรรทุกขนาดตางๆ มียอด
จําหนายทัง้สิน้ 41,033 คัน  โดยมีอัตราการเติบโตเมื่อเทียบกับชวงเดยีวกนัของป 2550 (426,619 คัน) 
ลดลงรอยละ 3.72 
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 1.3 การสงออกรถยนต 
 จากขอมูลของผูผลิตและประกอบรถยนต มีการสงออกรถยนตในป 2551 จํานวน 776,241 
คัน เพิ่มข้ึนจากชวงเดียวกันของป 2550 รอยละ 12.48  สําหรับมูลคาการสงออกรถยนตในป 2551 นี้มี
มูลคาทัง้สิ้น 351,640.71 ลานบาท มีมลูคาเพิ่มข้ึนจากชวงเดียวกันของป 2550 รอยละ 14.69  ดัง
ตาราง 6 
 
ตาราง 6  ยอดการสงออกรถยนตของไทยป พ.ศ.2544 - 2551 (จํานวนคัน และมูลคา : ลานบาท)  
          

รายการ 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 %การเปลี่ยน 

                  แปลง 50/51 

จํานวน(คัน) 175,293 181,471 235,042 332,053 440,175 538,966 690,100 776,241 12.48% 

มูลคา(ลานบาท) 107,917.99 82,825.94 138,161.38 149,232.80 203,025.36 240,764.09 306,595.20 351,640.71 14.69% 

%การเปลี่ยน                   

แปลง(คัน) 14.69% 3.52% 29.52% 41.27% 32.72% 22.29% 28.04% - - 

%การเปลี่ยน                 

แปลง(มูลคา) 29.95% -23.25% 66.81% 8.01% 36.05% 18.59% 27.34% - - 

 
ที่มา : กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2552). 
 
 1.4. ผูประกอบการรถยนต 
 ลักษณะการดําเนนิธุรกิจสําหรับผูประกอบการรถยนตในประเทศไทย  จะสามารถแบงไดเปน  
4 ลักษณะ ไดแก กลุมที ่ 1  ผูประกอบการรถยนตทาํหนาที่เปนผูนาํเขา CKD และผูจัดจําหนายสงให
ตัวแทนจาํหนายตลอดจนนาํเขาและขายอะไหลเองดวย  กลุมที ่ 2 ผูประกอบการรถยนตทาํหนาที่
ประกอบและนําเขา CBU และ CKD เทานัน้ โดยรบัจางประกอบและสงใหผูจัดจําหนาย และผูจัด
จําหนายขายอะไหล  กลุมที ่ 3 ผูประกอบการรถยนตทําหนาที่รับจางประกอบอยางเดียว สงใหผูจัด
จําหนายโดยผูจัดจําหนายทาํหนาที่นาํเขา CBU, CKD และขาย Spare Part ดวย  และกลุมที ่ 4 เปน
บริษัทผูนาํเขารถยนตและผูจัดจําหนายรถยนตรวมทั้งนาํเขาและจาํหนาย Spare Part ดวย โดยมีกลุม 
กลุม Brand ที่เขาขายแตละลักษณะ ดังตาราง 7  โดยมีรายชื่อผูประกอบการและผูจาํหนายรถยนต ดัง
ตาราง 8 
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ตาราง 7 ลักษณะการดําเนนิธุรกิจของผูประกอบการรถยนต  
 
              กลุม Brand ที่เขาขายแตละลักษณะ 
           
        TOYOTA, MITSUBISHI, HONDA 

 
  

  
 

      
          
          
กลุมที่ 1 นี้ ผูประกอบรถยนตทําหนาที่เปนผูนําเขา CKD และผูจัดจําหนาย     
  สงใหตัวแทนจําหนาย ตลอดจนนําเขาและขายอะไหลเองดวย     
             

  
 
   

 
  VOLVO, BENZ, 

          HINO, BMW, PEUGEOT 
กลุมที่ 2 นี้ ผูประกอบรถยนตทําหนาที่ประกอบและนําเขา CBU และ CKD เทานั้น     
  โดยรับจางประกอบสงใหผูจัดจําหนายและผูจัดจําหนายขายอะไหล     
           

 
  

  
  

  
 

  DAIHATSU, HOLDEN, CHRYSLER, BENZ 
        FORD(PICK UP),MAZDA, NISSAN(BIG T), 
        SUZUKI,TOYOTA(DYNA), ISUZU 
กลุมที่ 3 นี้ผูประกอบรถยนตทําหนาที่รับจางประกอบอยางเดียวสงใหผูจัดจําหนาย     
  โดยผูจัดจําหนายทําหนาที่นําเขา CBU CKD และ ขาย Spare Parts ดวย     
           
        CITROEN, VOLKSWAGEN, FORD, FIAT LANCIA 
        FORD(EUROPE), OPEL, HYUNDAI, LOTUS,  
        FERRARI, LAND ROVER, AUSTIN, SUBARU, 
        ROLLS ROYCE BENTLY PORSCE, 
กลุมที่ 4 นี้เปนบริษัทผูนําเขารถยนตและผูจัดจําหนายรถยนต รวมทั้งนําเขาและ   ALFA ROMEO, VOLVO (TRUCK & BUS) 
  จําหนาย Spare Parts           ETC. 

 
ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2551). 
 
 
 
 

Asssembler 
Distributor 
CKD Importer 

Dealer 

Spare Parts 

Importer 
Assembler 

Dealer
Spare Parts
Distributor 

Assembler Importer 
Distributor 
Spare Parts 

Dealer

Importer 
Distributor 
Spare Parts 
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ตาราง 8  รายชื่อผูประกอบและผูแทนจาํหนายรถยนต 
 

  ผูผลิตรถยนต ผูจัดจําหนาย (Distributor) จํานวนผูแทน
จําหนาย 
(Dealer) 

ยี่หอ 

1 Auto Alliance (Thailand) Co., Ltd. Ford Sales and Service Thailand 
Co.,  

72 Mazda, Ford 

    Ltd. Mazda Sales Thailand Co., 
Ltd. 

62   

2 Bangchan General Assembly Co., 
Ltd. 

Daimler Chrysler (Thailand) Co., 
Ltd. 

30 Cherokee 

3 BMW Manufacturing (Thailand) Co., 
Ltd. 

Bayerische Motoren Werke 
(Thailand) Co., Ltd. 

24 BMW 

4 General Motors (Thailand) Co., Ltd. Chevrolet Sales (Thailand) Co., 
Ltd. 

21 Chevrolet 

5 Hino Motors (Thailand) Co., Ltd. Hino Motors (Thailand) Co., Ltd. 45 Hino 
6 Honda Automobile (Thailand) Co., 

Ltd. 
Honda Automobile (Thailand) 
Co., Ltd. 

100 Honda 

7 Isuzu Motor (Thailand) Co., Ltd. Tri Petch Isuzu Sales Co., Ltd. 300 Isuzu 
8 MMC Sittipol Co., Ltd. MMC Sittipol Co., Ltd. 104 Mitsubishi 
9 Siam Motors & Nissan Co., Ltd. Siam Motors & Nissan Sales Co., 

Ltd. 
} 97 Nissan, Suzuki 

10 Siam Nissan Automobile Co., Ltd. Siam Motors & Nissan Sales Co., 
Ltd. 

} Nissan 

11 Siam V.M.C. Automobile Co., Ltd. 1 Siam V.M.C. 5 VMC 

12 Thai Swedish Assembly Co., Ltd. Swedish Motors (Public) Co., Ltd. 11 Volvo 
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ตาราง 8 (ตอ) 
  ผูผลิตรถยนต ผูจัดจําหนาย (Distributor) จํานวนผูแทน

จําหนาย 
(Dealer) 

ยี่หอ 

13 Thonburi Automotive Assembly 
Plant Co., Ltd. 

Daimler Chrysler (Thailand) Co., 
Ltd. 

38 Mercedes Benz 

14 Toyota Motor Thailand Co., Ltd. Toyota Motor Thailand Co., Ltd. 90 Toyota 
15 Y.M.C. Assembly Co., Ltd. Yontrakit Volkswagen Marketing 53 Peugeot, 

Volkswagen, 
Audi 

16 Thai Rung Union Car (Public) Co., 
Ltd. 2 

    TR Passport 

*1.  Siam V.M.C. - temporary stop 
assembly 

   

2.  Thai Rung จัดเปนทั้งผูประกอบรถยนต ประเภทรถตู ยี่หอ TR Passport จําหนายในประเทศ  และเปนผูประกอบรถ
ดัดแปลงประเภท Station Wagon และ Double Cab ใหกับ Isuzu และ Nissan 

 
ที่มา : สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2551). 
 
 1.5 นโยบายรัฐ 
 บทบาทของภาครัฐในอดีต  เปนบทบาทในการใหความคุมครองกับอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศใหสามารถแขงขันไดในประเทศ  และเพื่อลดการนําเขาและการขาดดุลการคา  แตเมื่อ
อุตสาหกรรมรถยนตไทยเริ่มมีความเขมแขง็ขึ้น  และการดําเนนิธุรกิจขยายกวางออกจากระดับ
ภายในประเทศไปสูการแขงขันในระดับภูมิภาคอาเซียน  เอเชีย และระดับโลก  ทําใหตองมีขอตกลง
ทางการคาจากนโยบายการคาเสรี  และปจจุบันเขาสูยุคการคาเสรีเต็มรูปแบบ  ทําใหรัฐบาล
จําเปนตองเปลี่ยนบทบาทจากนโยบายการคุมครองปกปองอุตสาหกรรม  มาเปนการหามาตรการ
สนับสนนุตางๆ เพื่อสงเสริมการพัฒนาและเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันมาทดแทน  โดยเฉพาะ
อยางยิ่งเมื่อเกดิภาวะวกิฤติเศรษฐกิจเมื่อป 2540 อุตสาหกรรมรถยนตไทยไดเปลี่ยนจากการเนนการ
ผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ  เปนการสงออกมากขึ้นเพื่อลดกําลงัการผลิตสวนเกนิและระบายสนิคาที่
ผลิตเพื่อการจาํหนายในประเทศเปนการสงออกทดแทน  เนื่องจากตลาดภายในประเทศหดตัวถงึรอย
ละ38  ในป 2540 จากป 2539  ซึ่งมยีอดจําหนายสงูสุด 589,126 คัน และหดตัวถึงรอยละ60 ในป 
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2541 จากป 2540  กระทรวงอุตสาหกรรมจึงไดกําหนดนโยบายปรับโครงสรางอุตสาหกรรมรวมถึง
สาขายานยนต  และวางแผนงานหลักในการชวยเหลอืผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยใหสามารถอยูรอดได  
โดยการจัดตั้งสถาบนัเฉพาะทาง คือ สถาบนัยานยนต  ใหเปนหนวยงานในรปูแบบเอกชนในการ
ดําเนนิกิจกรรมตางๆ ตามแผนปรับโครงสรางเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน  ดังนัน้ เพื่อให
สามารถมองเห็นภาพไดชัดเจน  จึงขอสรุปนโยบายและมาตรการของรัฐ ไดดังนี ้
 นโยบายดานการสงเสริมการลงทุน 
 ในป 2503 อุตสาหกรรมประกอบรถยนต  เปนอุตสาหกรรมหนึง่ที่ไดรับการสงเสรมิการลงทุน
ในการผลิตเพือ่ทดแทนการนําเขา  โดยไดรับสิทธิประโยชน คือ ไดรับลดหยอนอากรขาเขาและภาษี
การคาลงครึ่งหนึง่ สําหรบัวัตถุดิบและชิ้นสวนทีน่าํเขาจากตางประเทศเพื่อนํามาประกอบในโรงงาน
เปนเวลา 5 ปแรก  ตอมามกีารประกาศใชพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรมใน
ป 2505 อุตสาหกรรมประกอบรถยนตนัง่และรถบรรทุก  โดยไดรับสิทธิประโยชนคือ ยกเวนอากรขาเขา
สําหรับเครื่องจักร สวนประกอบ อุปกรณ เครื่องมือและเครื่องใชจําเปน โรงงานสําเร็จรูป  และอุปกรณ
กอสรางโรงงาน 
 การใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมประกอบรถยนต  ทาํใหอุตสาหกรรมนี้มีการ
ขยายตัวเพิ่มข้ึนเปนลาํดับ  กลาวคือ มโีรงงานประกอบรถยนตที่ไดรับการสงเสริมการลงทนุ 9 โรง ในป 
2510 โดยเปนบริษัทรวมทุนระหวางไทยและญี่ปุนเปนสวนมาก  ในป 2512 คณะกรรมการสงเสรมิการ
ลงทนุไดประกาศยกเลกิการใหการสงเสริมการลงทุนแกกจิการประกอบรถยนตในประเทศ  เพราะ
พิจารณาเหน็วากาํลังการผลิตเพียงพอกบัความตองการในประเทศในเวลานัน้แลว  ถึงแมวาจะไมไดรับ
การสงเสริมการลงทนุ  แตปรากฏวายงัมีผูประกอบการเขามาลงทุนในอุตสาหกรรมประกอบรถยนต
เพิ่มข้ึนอกีหลายโรง  นอกจากนี้รัฐบาลยังไดใหการสงเสริมการลงทุนแกอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยาน
ยนต เครื่องยนต เครื่องจักร  โดยกําหนดขนาดการลงทนุไวไมตํ่ากวา 2 ลานบาท ซึ่งนโยบายนี้ กลาว
ไดวาเปนความพยายามทีจ่ะสงเสริมใหอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมีการผลิตแบบครบวงจร  และ
ลดการพึ่งพาการนาํเขาชิน้สวนอุปกรณจากตางประเทศ  โดยในป 2537  คณะกรรมการสงเสริมการ
ลงทนุ  ไดมีมติเปดใหการสงเสริมการลงทนุแกอุตสาหกรรมประกอบรถยนตข้ึนใหม  โดยมี
วัตถุประสงค ดังนี ้
 1. ใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตเพื่อการสงออกในอนาคต  เพิ่มปริมาณการผลิตให
สูงขึ้น มีตนทนุการผลิตต่ําลงเพยีงพอที่จะแขงขันกับตางประเทศได 
 2. ใหเกิดการลงทนุในอุตสาหกรรมชิน้สวน และอุตสาหกรรมตอเนื่อง อันเปนผลจากการขยาย
การสงออก 
 3. ใหเกิดการกระจายการลงทนุไปสูภูมิภาคในอุตสาหกรรมรถยนต  อุตสาหกรรมชิน้สวน และ
อุตสาหกรรมตอเนื่อง  โดยมีอุตสาหกรรมรถยนตเปนแกนนํา 
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 4. เพื่อลดตนทุนและใหความสะดวกแกผูประกอบการรถยนตเพื่อการสงออก  ในการรับการ
ชดเชยภาระภาษีที่แฝงอยูในกระบวนการผลิตชิ้นสวนอยางสะดวกรวดเร็ว  โดยสนบัสนุนสทิธิประโยชน
จากการสงเสรมิการลงทนุ  แตทั้งนี้ตองไมเปนการอุดหนนุการสงออก 
 นโยบายและมาตรการเกีย่วกับการผลติ และการประกอบรถยนต    
 หนวยงานทีม่บีทบาทโดยตรงตอการกําหนดนโยบายดานการผลิต และการประกอบรถยนต 
ไดแก กระทรวงอุตสาหกรรม นโยบายหลักที่ประกาศใชประกอบดวย นโยบายการจํากัดจาํนวนแบบ
และรุนของรถยนตที่ประกอบ และนโยบายการบังคบัใชชิ้นสวนภายในประเทศ(Local content 
requirement) จุดมุงหมายของการดําเนินนโยบายทัง้สอง เนื่องมาจากสาเหต ุ 2 ประการ คือ 
อุตสาหกรรมประกอบรถยนต เปนอุตสาหกรรมการผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา แตตลาดในประเทศมี
ขนาดเล็ก หากปลอยใหมกีารผลิตรถยนตที่มีจํานวนแบบและรุนมากเกินไป จะทําใหตนทนุการผลิตตอ
หนวยมีคาสูง เนื่องจากเปนการผลิตในปริมาณนอย เนื่องจากเปนการผลิตในปริมาณนอยจนไม
กอใหเกิดการประหยัดจากขนาด (Economies of Scale)  และอีกประการหนึ่ง การกําหนดใหรถยนต
ประกอบในประเทศตองใชชิน้สวนที่ผลิตภายในประเทศตามทีก่ําหนด  เปนการสงเสริมอุตสาหกรรม
ผลิตชิ้นสวนรถยนต ซึ่งเปนอุตสาหกรรมสนับสนนุสําคญัของอุตสาหกรรมรถยนต 
 ในป 2521 มีการประกาศเพิ่มการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ สําหรับรถยนตนั่งจากเดิม
รอยละ 25 เปนรอยละ 50 ภายใน 5 ป  โดยใหเพิม่เปนรอยละ 35 ภายใน 2 ปแรก และปตอไปให
เพิ่มข้ึนอกีรอยละ 5 ตอป จนครบกําหนดภายในป 2526 
 ป 2522  เพิ่มการใชชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศ  สําหรับรถยนตบรรทกุ และรถยนตโดยสาร โดย
เพิ่มข้ึนรอยละ 5 ตอปจนครบกําหนดในแตละประเภท แตนโยบายการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ
จะไมบังคับใชในกรณีที่เปนการผลิตเพื่อการสงออก  โดยกระทรวงอุตสาหกรรมประกาศใหโรงงาน
ประกอบรถยนตเพื่อการสงออก  ไมตองใชชิ้นสวนประกอบที่ผลิตภายในประเทศ  แตใหใชชิ้นสวนที่
ผลิตภายในประเทศตามที่คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตเหน็วาเหมาะสม 
 ป 2525  ไดจัดตั้งคณะกรรมการปรับโครงสรางอุตสาหกรรม ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาตฉิบับที่ 5 ซึง่กาํหนดใหอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่ตองทําการปรับโครงสราง
เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น  โดยทาํการศึกษารวมกับคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต  
ซึ่งไดสรุปวา ควรกําหนดอตัราการใชชิ้นสวนภายในประเทศ สําหรับรถยนตนัง่ไวทีร่อยละ 45 เนือ่งจาก
การใชชิ้นสวนภายในประเทศในสัดสวนทีสู่ง จะทาํใหตนทุนตอหนวยของรถยนตสูงขึ้นตามไปดวย  
ทั้งนี้เพราะชิน้สวนที่ผลิตภายในประเทศมรีาคาแพงกวาชิ้นสวนทีน่าํเขาจากตางประเทศมาก 
 ป 2529  คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ประกาศเปลี่ยนแปลงการบังคับใช
ชิ้นสวนภายในประเทศ  สําหรับรถยนตนัง่ ดังนี ้
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 1. หามเพิ่มรุน(Series) ในแตละโรงงาน ยกเวนไดรับอนุญาตยายรุนรถ หรืออนุญาตให
ประกอบไดมากกวา 1 แหง  และในแตละรุนจํากัดใหประกอบไดไมเกิน 2 แบบ โดยพจิารณาจากตวัถัง  
ขนาดเครื่องยนต และเกยีร 
 2. หามตั้งโรงงานขึ้นใหม แตอนุญาตใหขยายกําลงัการผลิตได 
 3. รถรุนใดถาไมมีการประกอบภายใน 1 ป จะถกูยกเลกิสิทธิก์ารประกอบไป 
 ป 2534  กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศนโยบายอตุสาหกรรมรถบรรทุกขนาดเล็ก(ปกอัพ) 
กําหนดใหรถบรรทุกขนาดเล็กตองใชชิ้นสวนภายในประเทศตามบัญชทีี่กําหนดใหทกุรายการ  หาก
ไมไดใชรายการใดตองนําชิ้นสวนจากบัญชเีลือกมาใชแทนกนัดวยมูลคาที่เหมาะสม และใกลเคียงกนั 
รวมทัง้กําหนดใหรถบรรทุกขนาดเล็กที่มีเครื่องยนตต้ังแต 1,000 ซีซี ข้ึนไป ตองใชเครื่องยนตที่ผลิตใน
ประเทศเทานัน้ 
 ป 2537  กระทรวงอุตสาหกรรม ประกาศยกเลิกการตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่ง เขาสูยุคการ
เปดเสรีการตั้งโรงงานประกอบรถยนต 
 นโยบายการปรับปรุงโครงสรางภาษ ี
  นับต้ังแตประเทศไทยไดเขาเปนประเทศสมาชิก WTO และตองทําตามกฎ กติกา การคาโลก  
โดยทยอยลดภาษีและขอกดีกันทางการคาตางๆ นัน้ กระทรวงการคลัง ไดเร่ิมดําเนนิการปรับปรุง
โครงสรางภาษีศุลกากร  ต้ังแตป 2533 เปนตนมา โดยยึดหลกัการไดมูลคาเพิ่ม(Value Added 
Escalation) คือ การพิจารณาอัตราภาษต้ัีงแตตนน้ํา คือวัตถดิุบจนถึงผลิตภัณฑปลายน้ํา หรือสินคา
สําเร็จรูป  โดยปจจุบันโครงสรางภาษีศุลกากรของไทยมีอัตราภาษี 24 อัตรา ชวงอัตรา 0-80% และ
อัตราภาษีเฉลีย่ 17% ซึ่งถารวมอัตราผูกพัน WTO ดวยจะมีอัตราทัง้สิ้น 46 อัตรา ระหวาง 0-80% 
อัตราเฉลี่ยอยูระหวาง 15-36% และอัตราภาษีนาํเขา CBU ตาม CEPT Rate ของ AFTA ปจจุบัน 20% 
 การมีอัตราภาษีสูงและหลายอัตรา เปนการทําใหตนทุนการผลิตสูง และความสามารถในการ
แขงขันลดลง การลดอัตราภาษีใหเหลือนอยอัตราลง จะชวยใหทาํใหตนทนุการผลิตต่ําลง และเพิ่ม
ความสามารถในการแขงขัน ชวยลดความยุงยากและการจัดสรรทรัพยากร ซึง่ภาครัฐไดมีการปรับปรุง
โครงสรางภาษีในดานตางๆ ดังนี ้
 1. ภาษนีําเขา 
      ป 2505 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน ใหสิทธิประโยชนแกกิจการที่ไดรับการ
สงเสริมการลงทุน  โดยลดอตัราอากรขาเขาของชิ้นสวนประกอบรถยนตลงครึ่งหนึง่ เปนรอยละ 30,20 
และ 10 สําหรับรถยนตนั่ง  รถแวน รถปกอพั และรถบรรทุก ตามลําดับ 
       ป 2512  ประกาศขึ้นอตัราอากรขาเขาสําหรับรถยนตนั่ง รถแวน รถปกอัพ และรถบรรทุก 
เปนรอยละ 80,60 และ 40 เนื่องจากในป 2512 ประเทศไทยประสบปญหาการขาดดุลการคาอยาง
รุนแรง และหามนําเขารถยนตที่ใชแลว เวนแตไดรับอนุญาต 
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       ป 2527  กระทรวงพาณิชยประกาศควบคุมการนาํเขาตัวถึงหรือแคปของรถยนต  ไมวาจะ
นําเขาโดยสมบูรณหรือบางสวน ไมวาจะมีเครื่องยนตชวงลาง สวนประกอบและอุปกรณรถยนต
ประกอบติดตั้งอยูดวยหรือไมก็ตาม ตองขออนุญาตการนําเขา 
        ป 2528  ประกาศปรับโครงสรางภาษรีถยนตสําเร็จรูป และชิ้นสวนรถยนต ดังนี ้
         1.1 เพิ่มอัตราอากรขาเขาสําหรับรถแวน ปกอพั และรถจิ๊ป จากรอยละ 80 เปนรอยละ 
120 
         1.2  เพิ่มอัตราอากรขาเขาสําหรับรถบรรทุก จากรอยละ 40 เปนรอยละ 50 
         1.3 อนญุาตใหนาํเขารถยนตนัง่ที่มคีวามจุปริมาตรชวงชักภายในกระบอกสบู   ต้ังแต 
2,300 ซีซี ข้ึนไป แตตองเสียอากรขาเขารอยละ 200 ของราคารถยนต 
         1.4  ประกาศเกบ็อากรพิเศษ 
  1) รถแวน รถปกอัพ รวมทัง้ชิ้นสวนประกอบที่นาํเขา จะตองเสียอัตรารอยละ 20 ของ
อากรขาเขาทีต่องเสียตามปกติ 
  2)  ช้ินสวนประกอบสําหรับรถยนตนั่ง และรถโดยสารทีม่ทีี่นัง่ไมเกนิ 30 คน เสยีอัตรา
รอยละ 40 ของอากรขาเขาตามปกต ิ
         ป 2532  กระทรวงการคลังปรับลดอัตราภาษีนาํเขาสวนประกอบ และอุปกรณที่นาํเขา
มาประกอบเปนแชสซีสที่มเีครื่องยนตติดตั้ง สําหรับรถบรรทุกแวนและปกอัพเหลือรอยละ 30 เพื่อให
เกิดความสอดคลองกับนโยบายของกระทรวงอุตสาหกรรม  ที่กาํหนดใหรถบรรทุกเล็กตองใช
เครื่องยนตที่ผลิตภายในประเทศ 
 2. ภาษีสรรพสามิต 
     ป 2535 กระทรวงการคลังประกาศเก็บภาษีสรรพสามิตของรถยนตนั่งสาํเรจ็รูป  หรือ
รถยนตนัง่ที่ดัดแปลงมาจากรถปกอัพ และรถยนตโดยสารที่มทีี่นัง่ไมเกิน 10 คน ในอัตรารอยละ 32.5 
และ 36 ของราคาหนาโรงงาน 
      ป 2537  ประกาศปรับโครงสรางภาษสีรรพสามิต สําหรับรถยนตนั่งสาํเร็จรูป หรือรถยนต
โดยสารที่ดัดแปลงมาจากรถปกอัพ  และรถยนตโดยสารที่มีทีน่ัง่ไมเกนิ 10 คน และมีความจกุระบอก
สูบไมเกิน 2,400 ซีซี ดังนี ้
  2.1 รถยนตทีม่ีความจกุระบอกสูบเกนิ 2,400 ซีซี แตไมเกิน 3,000 ซีซี เสยีภาษี
สรรพสามิตในอัตรารอยละ 38 ของราคา หรือมูลคาที่ดัดแปลง 
  2.2  รถยนตที่มีความจุของกระบอกสูบเกิน 3,000 ซีซี เสียภาษีสรรพสามิตในอัตรา
รอยละ 45 ของราคา หรือมลูคาที่ดัดแปลง 
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 1.6. ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม 
 อุตสาหกรรมการผลิตรถยนตนั้นมีการกีดกันโดยธรรมชาติ  เนื่องจากตนทุนในการดําเนินการ
นั้นเปนเงินจํานวนมหาศาล  โดยตองเริ่มจากการสรางโรงงานซึ่งตองใชเงินทุนที่สูงมาก  ทุนในการจด
ทะเบียนและตนทุนในดานตางๆ  รวมทั้งในดานความนาเชื่อถือทางการเงิน  และถึงแมวาจะมีเงิน
ลงทุนจํานวนมาก แตก็ไมแนวาจะสามารถผลิตรถยนตออกมาแขงขันกับผูผลิตที่มีอยูกอนในตลาดได 
เนื่องจากรถยนตเปนสินคาฟุมเฟอย มีราคาสูง  เมื่อผูบริโภคซื้อแลวก็จะไมเปลี่ยนบอยๆ หากไมจําเปน  
และรถยนตก็มีอายุการใชงานนาน อีกทั้งผูบริโภคสวนใหญจะมีความภักดีในตัวผูผลิต (Brand 
Royalty) หรือเปนความภักดีในตรายี่หอของผูผลิตรายนั้นๆ หากตองการเปลี่ยนรถก็มักจะพิจารณา
จากยี่หอที่เคยใชงานมากอน  ผูผลิตที่เขาที่เขามาใหมยังไมไดรับความไวเนื้อเชื่อใจ ก็อาจจะทําใหขาย
รถยนตไมไดตามที่ผลิตออกมา  หรือผลิตออกมามากแตขายไดนอยเพราะอุปสงคตอรถมีจํานวนนอย  
ทําใหเกิด Excess Supply ถาหากผูผลิตที่เขามาใหมตองการขายรถใหไดมากขึ้น ก็ตองลดราคา
รถยนต  ซึ่งอาจกระทบตอภาพลักษณของบริษัทอีก  และในที่สุดแลวผูผลิตรายใหมก็อาจอยูไมได ตอง
ออกจากตลาดไปเอง เปนการกีดกันโดยธรรมชาติ ซึ่งผูนําทางการตลาดไมตองออกกลยุทธมาเพื่อ
กําจัดคูแขงแมแตนอย 
 
 1.7 สถานการณอุตสาหกรรมรถยนตไทยในปจจุบัน 
 ตามที่คณะรัฐมนตรี  ไดอนุมัติแผนการสงเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตประหยัดพล
ลังงานตามมาตรฐานสากล(อีโคคาร)  ดวยการกําหนดจัดเก็บภาษสีรรพสามิตในอัตราเพียง 17% 
พรอมกับกาํหนดเงื่อนไขดานคุณสมบัติของรถอีโคคารใหมีขนาดความจุกระบอกสบูไมเกิน 1,300 ซีซ ี 
สําหรับเครื่องยนตเบนซิน  หรือไมเกิน 1,400 ซีซี สําหรบัเครื่องยนตดีเซล  รวมทัง้กาํหนดเงื่อนไขอัตรา
การใชน้าํมนัเชื้อเพลิง  มาตรฐานการควบคุมมลพษิ และมาตรฐานความปลอดภยัขั้นสูง  ศูนยวิจัย
กสิกรไทยเห็นวา เปนการเปดโอกาสใหคายผูผลิตรถยนตในประเทศสรางเซกเมนท(Segment) รถยนต
ประเภทใหมในตลาดอยางชัดเจน  เพราะปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยไมมกีารผลิต
รถยนตนัง่ตามสเปคของอีโคคารเลย  แตการที่รถอีโคคารจะสามารถแจงเกิดในตลาดรถยนตไดหรือไม  
และตลาดรถยนตในประเทศจะตอบรับรถยนตเซกเมนทใหมนีม้ากนอยเพียงใด ข้ึนอยูกับปจจัยตางๆ 
ดังนี ้
 1.7.1 ปจจยัดานราคารถยนต  จากการที่รถยนตอีโคคารถูกกาํหนดใหเสียภาษีสรรพสามิต
รถยนตในอัตรา 17% เปรียบกับรถยนตนัง่ขนาดเลก็ทัว่ไปที่ปจจุบันอยูที่ 30% และรถยนตนัง่ขนาดเล็ก
ที่ใชแกสโซฮอลลชนิด E20 ที่เสียภาษีในอตัรา 25% นัน้ จะมีผลทําใหตนทนุและราคาจําหนายรถยนต
อีโคคารอยูในระดับที่คอนขางต่ําโดยเปรียบเทียบ  ซึ่งจะสนับสนนุใหบริษัทรถยนตตางๆ สนใจผลติรถอี
โคคาร และจูงใจใหผูบริโภคหันมานิยมรถยนตประเภทนี้       นอกจากนี้คาดวาสทิธิประโยชนตางๆ ที่
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ผูผลิตจะไดจากมาตรการสงเสริมการลงทนุบีโอไอ ก็ชวยลดภาระตนทนุการผลิตไดระดับหนึ่ง  และ
ชดเชยกับตนทุนที่คอนขางสูงในการผลิต  เนื่องจากตองมีมาตรฐานหรือคุณสมบัติตางๆ สูงกวารถยนต
ทั่วไป  ซึ่งจะทาํใหรถอีโคคารมีความไดเปรียบทางดานราคาระดับหนึ่ง  
 1.7.2 ปจจยัดานราคาน้าํมนั  จากแนวโนมระยะยาวที่ราคาน้าํมนัในตลาดโลกและในประเทศ  
จะยังคงผันผวนและอยูในระดับสูง จะสงผลใหผูบริโภคหันมานยิมใชรถยนตที่มีคุณสมบัติในการ
ประหยัดน้าํมนัมากขึ้น  ซึ่งนาจะทําใหรถยนตอีโคคารสามารถแจงเกิดในตลาดรถยนตในประเทศได  
เพราะมีคุณสมบัติในการประหยัดน้ํามนัมากกวา 
 1.7.3 ปจจยัดานอืน่ๆ คุณสมบัติอ่ืนของรถอีโคคารไมวาจะเปนประสิทธิภาพในการใชงาน  
มาตรฐานความปลอดภัย และมาตรฐานควบคุมมลพษิ  รวมไปถึงรูปลักษณการออกแบบทั้งภายนอก
และภายใน  นับวาเปนปจจัยสําคัญที่ผูผลิตตองคํานงึถึงรวมไปถงึการประชาสมัพันธ และแคมเปญ
สงเสริมการขายตางๆ ของบริษัทผูผลิตและจําหนายที่จะนํามาจงูใจแกผูบริโภค  
และตามที่คณะรัฐมนตรีไดอนุมัติแผนสงเสริมการลงทุนในรถอีโคคาร เพื่อสราง Product Champion 
ตัวใหมเพิ่มเติมจากรถปกอัพ 1 ตัน โดยใหมีผลบังคับใชในวันที่ 1 ตุลาคม 2552 นั้น ปจจุบันมี
ผูประกอบการยื่นขอรับการสงเสริมจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน และไดรับอนุมัติ
แลว 6 ราย ประกอบดวย ฮอนดา ซูซูกิ นิสสัน ทาทา โตโยตา และมิตซูบิชิ  กลุมอุตสาหกรรมยานยนต 
สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยใหความเห็นตอโครงการอีโคคารวา รถยนตดังกลาวนาจะออกสู
ตลาดไดประมาณปลายป 2552 หรือตนป 2553 ขณะที่ราคาคาดวาจะไมเกิน 4 แสนบาท และให
ความเห็นวาการลดอัตราภาษีสรรพสามิตเหลือรอยละ 17 ซึ่งจะทําใหรถอีโคคารมีราคาถูกกวารถทั่วไป 
รวมถึงคุณสมบัติดานประหยัดน้ํามัน ตลอดจนมาตรฐานความปลอดภัยแลว นาจะสามารถจูงใจให
ผูบริโภคหันมาสนใจและสรางกลุมลูกคาใหมได อันสงผลใหตลาดรถยนตโดยรวมมีแนวโนมเติบโตมาก
ข้ึน  โครงการผลิตอีโคคาร คาดวาจะสงผลใหปริมาณการผลิตรถโดยรวมของไทยมีจํานวนมากถึง 2 
ลานคันในป 2554 และเพิ่มเปน 2.5 ลานคันในป 2557 
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2. ทฤษฎีการกระจุกตัว  
  
 การกระจุกตัวของอุตสาหกรรม  เปนทฤษฎีที่อธิบายถึงการวัดการกรจุกตัวของอุตสาหกรรม
บางสวนเทานั้น  เปนวิธีการคํานวณไดงายที่สุด  โดยคํานวณจากสัดสวนของผูผลิตที่ครอบครองสวน
แบงทางการตลาดมากที่สุดมาเปรียบเทียบกับธุรกิจทั้งหมดที่อยูในตลาดวามีระดับการกระจุกตัวอยูที่
ระดับใด(ผาสุก  พงษไพจิตร และไพโรจน  วงษวิภานนท 2517: 2)  นอกจากนี้การกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรม หมายถึง การที่ธุรกิจขนาดใหญจํานวนนอยราย (1, 2, 3 ราย) มีสวนแบงตลาด (Market 
Share) มากกวาสวนแบงตลาดของธุรกิจรายยอยอื่นๆ ที่เหลือรวมกันในตลาดหรือในอุตสาหกรรมนั้นๆ 
เชน อุตสาหกรรมรถยนตทั้งหมดมี 10 ราย ผูผลิต 2 รายใหญ มีสวนแบงตลาดรอยละ 85  ที่เหลือ 8 
รายมีสวนแบงตลาดรวมกันรอยละ 15 การที่ผูผลิตจํานวนนอยรายสามารถครองสวนแบงตลาดไดมาก
เทาไร การกระจุกตัวก็จะสูงและมีอํานาจคอนขางมาก แตก็ไมถึงกับวามีการผูกขาด (อํานวยเพ็ญ  มนู
สุข 2526: 2)  การวัดวาอุตสาหกรรมใดมีการกระจุกตัวมากนอยเพียงใด มีเครื่องมือที่ใชวัดไดหลาย
วิธี  ไดแก 
 2.1 อัตราสวนการกระจุกตัว (Concentration ratio)  เปนดัชนีที่บอกใหทราบวาธุรกิจใน
อุตสาหกรรมหนึ่งๆ มีการกระจุกตัวอยูในมือหนวยธุรกิจใหญๆ เพียงไมกี่รายในอุตสาหกรรมมากนอย
เพียงใด ซึ่งการคํานวณอัตราสวนแบงการตลาดของธุรกิจจํานวนนอยรายจะเรียงลําดับใหญสุดและ
รองลงมา  โดยคิดจากยอดขาย คิดเปนรอยละเทาไรของทั้งหมด จํานวนบริษัทที่จะรวมอยูในการ
คํานวณหาอัตราดังกลาวที่ใชอยูทั่วไปมักจะเปน 4 บริษัท 8 บริษัท หรือ 15 บริษัท โดยสูตรในการ
คํานวณอัตราสวนการกระจุกตัว มีดังนี้ 
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 CRn     =   อัตราสวนการกระจุกตัวของหนวยธุรกิจจํานวน n หนวย 
 SI            =  ยอดขายของหนวยธุรกิจที่ i 
 T       =  ยอดขายทั้งหมดของอุตสาหกรรม 
 n         =  จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 
  ถาอัตราสวนการกระจุกตัวมีคาต่ํา  แสดงวาหนวยธุรกิจจํานวนมากที่อยู ใน
อุตสาหกรรมมีการแขงขันคอนขางมาก  ในทางตรงกันขามถาอัตราสวนการกระจุกตัวมีคาสูง แสดงวา
หนวยธุรกิจรายใหญๆ มีการครอบงําตลาดทั้งดานขนาดของหนวยธุรกิจ การกําหนดราคา และการทํา
กําไร  ตัวอยางเชน หนวยธุรกิจที่ใหญที่สุด 4 หนวย มีสวนแบงตลาดรวมกันนอยกวารอยละ 20 ของ
ยอดขายทั้งหมด (CR4   < 20) จะมีการแขงขันกันสูงมาก  และมีความใกลเคียงกับตลาดแขงขัน
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สมบูรณมากที่สุด ในขณะที่หนวยธุรกิจที่ใหญที่สุด 4 หนวย ในอุตสาหกรรมที่มีสวนแบงตลาดมากกวา 
รอยละ 80 ของยอดขายทั้งหมด (CR4   < 80) จะเปนอุตสาหกรรมที่กระจุกตัวสูง และมีแนวโนม
ใกลเคียงตลาดผูกขาดมากที่สุด และอุตสาหกรรมที่มีหนวยธุรกิจใหญที่สุด 4 หนวย ที่สูงกวารอยละ 
50 – 60 มีแนวโนมใกลวาจะเปนตลาดผูขายนอยราย 
 
 2.2 Size-Ratio (W)  เปนการแสดงถึงความแตกตางในขนาดผลิตของหนวยธุรกิจตางๆ  ใน
อุตสาหกรรม  โดย 
       มูลคาเฉลี่ยยอดการจําหนายของกลุมหนวยธุรกิจที่ใหญ  
  Size-Ratio: W =   
          มูลคาเฉลี่ยยอดการจําหนายของหนวยธุรกิจที่เหลือ 
 หลักเกณฑการพิจารณา  คือ ถาคา Size-Ratio: W  ที่คํานวณได 
 1.มีคา W < 16 แสดงวาขนาดธุรกิจตางๆ มีความใกลเคียงกัน 
 2.มีคา W > 16 แสดงวาขนาดธุรกิจตางๆ มีความแตกตางกันมาก 
 กรณีที่ 1 อุตสาหกรรมที่มีคา CRn และคา W สูง แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีอํานาจผูกขาดสูง 
 กรณีที่ 2 อุตสาหกรรมที่มีคา CRn และคา W ตํ่า แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีอํานาจผูกขาดนอย
กวาในกรณีแรก  ซึ่งอาจมีโครงสรางตลาดใกลเคียงกับตลาดผูขายนอยราย  อันนําไปสูการรวมตัวหรือ
การแขงขัน 
 
 2.3 ดัชนี Herfindahl- Hirschman (Herfindahl-Hirschman Index; HHI)  เปนดัชนีที่ใชวัด
การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมวิธีหนึ่งที่หาไดจากการรวมคากําลังสองของสัดสวนยอดขายของแตละ
หนวยธุรกิจเมื่อเทียบกับยอดขายทั้งหมดของอุตสาหกรรม ซึ่งมีสูตรในการคํานวณ ดังนี้ 
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 SI            =  ยอดขายของหนวยธุรกิจที่ i 
 T       =  ยอดขายทั้งหมดของอุตสาหกรรม 
 n         =  จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 

ดัชนี  Herfindahl – Hirschman  จะมีคาอยูระหวาง  0 ถึง 1 ถามีคาใกลเคียง 1 หรือเทากับ 1 
การกระจุกตัวของหนวยธุรกิจในอุตสาหกรรมก็จะสูง  เชน ถาการกระจุกตัวมีคาเทากับ 1 สวนแบงการ
ครองตลาดซึ่งเทากับ 100/100 คา HHI ก็จะมีคาเทากับ 12  หรือ 1 ตลาดก็จะเปนตลาดผูกขาด  ถา
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ธุรกิจในอุตสาหกรรมประกอบดวยธุรกิจ 3 ราย ที่มีสวนแบงตลาดเทากับรอยละ 60  20 และ 10  
ตามลําดับ คา HHI จะ = .62 + .22 + .12 = .41  แตถาหนวยธุรกิจ 100 ราย มีสวนแบงตลาดเทากัน คา 
HHI จะ = 1/n = .001 กรณีที่คํานวณคา HHI ใกลเคียงกับ 0 ธุรกิจในอุตสาหกรรมนั้นจะมีลักษณะ
ใกลเคียงกับตลาดแขงขันสมบูรณ 

 
3. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ในการศึกษาครั้งนี้ มีงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษา ดังนี้  

 3.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของดานสภาพทั่วไป 
 ธวัช  ฟกเลื่อม (2533)  ไดศึกษาเรื่อง “การวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรมของ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย” โดยศึกษาถึงโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ 
สวนที่เกี่ยวของกับจํานวนผูประกอบการ ระดับการแขงขัน พฤติกรรมดานราคา และการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรม ปจจัยที่กําหนดอุปสงครถยนตนั่ง โครงสรางราคารถยนตนั่งภายในประเทศ และ
ผลกระทบของนโยบายจากรัฐบาลที่มีตอผูบริโภคในประเทศ  พบวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศ
ไทยมีการผลิตรถยนตนั่งหลากหลายรูปแบบ หลายยี่หอ ซึ่งสวนใหญบริษัทผูผลิตเปนบริษัทที่รวมทุน
กับตางประเทศ โดยเฉพาะประเทศญี่ปุนและกลุมประเทศยุโรป  แมจะมีการผลิตรถยนตนั่งในประเทศ
อยูหลายยี่หอ แตมีรถยนตนั่งเพียง 9 ยี่หอที่มีบทบาทในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตนั่งในประเทศ
ยังคงตองพึ่งพาชิ้นสวนจากตางประเทศเปนหลัก ตนทุนในการผลิตจึงมีสวนของภาษีประกอบอยู
มากกวารอยละ 50 ซึ่งจะตกเปนภาระแกผูบริโภคที่จะตองซื้อรถยนตนั่งในราคาที่สูง ประกอบกับ
ตนทุนที่มีการเปลี่ยนแปลงตามภาวะคาเงินเยน ภาวะเงินเฟอ การผลิตจึงไมเกิดการประหยัดตอขนาด
ที่ทําใหตนทุนตอหนวยลดลงได ระดับการแขงขันในอุตสาหกรรมรถยนตนั่งของประเทศจึงอยูระดับที่
สูง เนื่องจากรถยนตนั่งที่มีจําหนายในประเทศสวนมากมีสวนแบงทางการตลาดต่ํากวารอยละ 5 ของ
ยอดการจําหนายทั้งหมด ทั้งนี้อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศจะขึ้นอยูกับรายไดของผูบริโภค
มากกวาราคาของรถยนต นโยบายของรัฐบาลมีสวนสําคัญตอการเปลี่ยนแปลงราคารถยนตนั่ง
โดยเฉพาะนโยบายที่เกี่ยวกับการบังคับการใชชิ้นสวนภายในประเทศและนโยบายดานภาษี นโยบายที่
เกี่ยวของกับการเปลี่ยนแปลงคาใชจายการใชชิ้นสวนจากตางประเทศจะมีผลตอราคารถยนตนั่งมาก
ที่สุด 

จิรายุ  บงกชมาศ (2543)  ไดทําการศึกษาเรื่อง “การปรับตัวของอุตสาหกรรมรถยนตไทย
ภายใตภาวะวิกฤติเศรษฐกิจ”  โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงความตองการรถยนตภายในประเทศ 
ศักยภาพและความสามารถในการสงออกรถยนตของไทย  ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มีผลตอปริมาณ
การจําหนายรถปกอัพขนาด 1 ตัน ไดแก รายไดของผูบริโภค จะมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
ความตองการรถปกอัพ  ขณะที่ ราคา สตอกรถปกอัพ อัตราแลกเปลี่ยน และอัตราภาษีมูลคาเพิ่ม  จะมี
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ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม กับความตองการรถปกอัพขนาด 1 ตัน  ขณะที่ปจจัยที่มี
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกันกับความตองการรถยนตนั่ง ก็คือ รายได และราคา  สวนปจจัยที่มี
ความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม คือ สตอก และอัตราภาษีมูลคาเพิ่ม  สําหรับการวิเคราะหศักยภาพ
ในการสงออกรถปกอัพขนาด 1 ตัน พบวาไทยมีตลาดรถปกอัพที่ใหญ ขณะที่ผูผลิตมีไมกี่ราย จึงเกิด 
Economic of Scale และไทยยังสามารถใชชิ้นสวนในประเทศไดมากกวารอยละ 70 ทําใหมีศักยภาพ
ในการแขงขันสูง  โดยคา RCA ของรถปกอัพขนาด 1 ตัน ของไทยมีคาเพิ่มข้ึน 0.19 (ป 2537), 0.17(ป
2538), 0.38(ป2539), 0.95(ป2540) และ 1.30(ป 2541)  ขณะที่คูแขงที่นากลัว คือ อเมริกา ซึ่งใน
ระยะสั้นไทยไมสามารถแขงขันดานมาตรฐาน และเทคโนโลยีได แตในระยะยาว การแขงขันของไทยจะ
สามารถแขงขันได เนื่องจากขอตกลงขององคกรการคาโลก (WTO) ที่จะสงผลดีตอไทย  ขณะที่
แนวโนมในอนาคต  ตลาดสงออก : ตลาดในประเทศ นาจะเปน 60 : 40 เนื่องจากการแขงขันที่รุนแรง
ภายในประเทศ และการยายฐานการผลิตมาไทยของผูประกอบการตางประเทศ 
 ทิพยวรรณ  สุขรักเกียรติ (2547)  ไดศึกษาเรื่อง “การปรับตัวของธุรกิจอุตสาหกรรมรถยนต
ไทย เพื่อรองรับการแขงขันกับตางชาติ”  พบวา โครงสรางอุตสาหกรรมในประเทศไทยดานการลงทุน
สวนใหญเปนการรวมทุนระหวางภาคธุรกิจเอกชนไทยกับตางชาติ  โดยบริษัทที่เขามารวมทุนใน
ประเทศไทยสูงสุด ไดแก ประเทศญี่ปุน และประเทศเยอรมนี ในดานการผลิตบริษัททุกแหงมีการขยาย
การผลิตทั้งจํานวนรุนและปริมาณการผลิตในแตละรุน  โดยทุกบริษัทมีการนําเขาชิ้นสวนอะไหลจาก
ตางประเทศเพื่อประกอบรถยนต สวนดานการตลาดทุกบริษัทมีเปาหมายในการผลิตเพื่อจําหนายใน
ประเทศ และมีบางบริษัทที่มีเปาหมายในการผลิตเพื่อการสงออกดวย  สําหรับคูแขงทางการคาที่
สําคัญคือ รถยนตที่ผลิตในประเทศ   
 ปจจัยที่มีผลกระทบตอศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมรถยนตไทยอันดับแรก ไดแก 
ปจจัยดานเทคโนโลยี อันดับสอง ไดแก เศรษฐกิจมหภาค และปจจัยดานรัฐบาล อันดับสาม ไดแก การ
บริหารงานและการจัดการของภาคเอกชน ตามลําดับ  โดยปจจัยดานรัฐบาล พบวานโยบายของ
รัฐบาลเกี่ยวกับการปรับเพิ่มหรือลดคาภาษีมีผลกระทบตออุตสาหกรรมรถยนตไทย และนโยบายที่
รัฐบาลควรใหการสนับสนุนหรือชวยเหลือเปนอันดับแรก คือ นโยบายดานภาษี อันดับสอง นโยบาย
ดานการคา และอันดับสาม คือ นโยบายดานการผลิต  สวนการรวมกลุมและขอตกลงทางการคาที่มี
ผลกระทบตอศักยภาพในการแขงขันของธุรกิจอุตสาหกรรมรถยนต พบวาขอตกลงเขตการคาเสรี 
(AFTA) มีผลกระทบตอความสามารถในการแขงขันมากเปนอันดับแรก อันดับสอง ไดแก ขอตกลง
การคาโลก (WTO) และอันดับสาม ไดแก กลุมความรวมมือทางเศรษฐกิจในเขตเอเชียและแปซิฟก 
(APEC) 
 คูแขงดานการเปนฐานการผลิตที่สําคัญของประเทศไทย บริษัทสวนใหญเห็นวาประเทศ
สาธารณรัฐประชาชนจีนเปนคูแขงที่สําคัญเปนอันดับแรก  อันดับสอง ไดแก มาเลเซีย สวนเวียดนาม
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เปนคูแขงที่มีอิทธิพลเปนอันดับสาม  ซึ่งปจจัยที่มีอิทธิพลในการยายฐานการผลิตไปยังประเทศเหลานี้
มากเปนอันดับแรก ไดแก อัตราคาจาง อันดับสอง ไดแก นโยบายของรัฐบาล และอันดับสาม ไดแก 
ขนาดของตลาดภายในประเทศ และคุณภาพทักษะแรงงาน ซึ่งสอดคลองกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ
ยายฐานการผลิตมายังประเทศไทย ที่พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลมากเปนอันดับแรก ไดแก นโยบายของรัฐ 
อันดับสอง ไดแก อัตราคาจาง และอันดับสาม ไดแกคุณภาพทักษะแรงงาน 
 
 3.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของดานการวัดการกระจุกตัว 

สุริยะ  โพธิ์งาม (2537)  ไดทําการศึกษาเรื่อง “การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศไทย”  โดยแบงแยกตลาดรถยนตนั่งออกเปน 3 ขนาด คือ รถยนตนั่งขนาดเล็ก(<1600 ซีซี), 
รถยนตนั่งขนาดกลาง(1600-2000 ซีซี) และรถยนตนั่งขนาดใหญ(มากกวา 2000 ซีซี) โดยใช 
Herfindahl Index เปนดัชนีวัดและใชยอดการจําหนายรถยนตแตละขนาดเปนตัวแปรในการศึกษา  
โดยผลสรุปจากการศึกษาเปนดังนี้  ตลาดรถยนตนั่งขนาดเล็ก ต้ังแตป พ.ศ.2530 – 2536 มีอัตราการ
กระจุกตัวระหวาง 3 – 4 ยี่หอ  ขณะที่รถยนตนั่งขนาดกลาง มีอัตราการกระจุกตัวอยูระหวาง 5 – 6 
ยี่หอ และรถยนตนั่งขนาดใหญมีอัตราการกระจุกตัว 1 – 2 ยี่หอ แสดงใหเห็นวาตลาดรถยนตนั่งของ
รถยนตขนาดกลางมีการแขงขันมากที่สุด ตามดวยรถยนตนั่งขนาดเล็ก และขนาดใหญ  โดยแนวโนม
การแขงขันของรถยนตนั่งขนาดกลางมีแนวโนมการแขงขันคงที่  รถยนตนั่งขนาดเล็กมีแนวโนมลดลง  
และขนาดใหญมีการแขงขันกันนอย 
 บุญรอด  ปรีชาสุนทรรัตน (2539)  ไดทําการศึกษาเรื่อง “การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตร
ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย”  โดยทําการแยกการศึกษาออกเปน 5 สวน คือ การ
วิเคราะหสวนแบงทางการตลาดของผูประกอบการรถยนตนั่งแตละราย วิเคราะหการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่ง การวิเคราะหการกระจายสวนแบงตลาด การศึกษาภาพรวมของอุตสาหกรรม
รถยนตนั่ง และพฤติกรรมดานราคา โดยวิเคราะหออกเปน 2 ชวงเวลา คือ ชวงป 2523 – 2534 กอน
การประกาศลดภาษีนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป และชิ้นสวนประกอบรถยนตนั่ง รวมทั้งการอนุญาต
นําเขารถยนตนั่งต่ํากวา 2,300 CC. และชวงป 2535 – 2537 ซึ่งเปนชวงหลังประกาศนโยบายดังกลาว 
โดยใชวิธี Concentration Ratio, Lorenz Curve, Herfindahl Summary Index 
 ผลการศึกษาพบวา สวนแบงการตลาดรถยนตนั่งของรถยนตจํานวน 9 ยี่หอ ในชวงป 2523 –
2534 เรียงจากมากไปนอย คือ โตโยตา นิสสัน มิตซูบิชิ บีเอ็มดับบลิว เปอรโยต มาสดา วอลโว และ
เมอรซิเดสเบนซ  ขณะที่ชวงป 2535 –2537 พบวาสวนแบงการตลาดยังคงผูกขาดอยูกับ โตโยตา และ
นิสสัน  และมีแนวโนมที่จะลดลง ขณะที่อันดับอ่ืนๆ มีแนวโนมที่จะเพิ่มข้ึน  ประการที่สอง มีการกระจุก
ตัวในอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในชวงป 2523 – 2534 โดยที่ยอดจําหนายรถยนตนั่งมีการกระจกุตวัอยูใน
กลุมรถยนตนั่งที่มีสวนแบงการตลาดอันดับที่ 1 กับ 2 คือ โตโยตา และนิสสัน (CR = 54.51) แตเมื่อ
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พิจารณาการกระจุกตัวของสวนแบงทางการตลาด 4 ราย พบวามีคา 80.75 ซึ่งแสดงถึงตลาดรถยนต
นั่งของประเทศไทยถูกครอบครองจากรถยนตนั่ง 4 ยี่หอ การกระจุกตัวในชวงป 2535 – 2537 พบวาคา
การกระจุกตัวของรถยนตนั่ง 2 ยี่หอ(โตโยตาและนิสสัน) มีคาลดลง กลาวคือ มีอํานาจทางการตลาด
รถยนต CR = 37.91 ประการสุดทาย การวิเคราะหเกี่ยวกับการกระจายสวนแบงทางการตลาด พบวา
จากมีการประกาศใชนโยบายดังกลาวขางตน พบวาระดับการแขงขันของตลาดรถยนตนั่งเพิ่มข้ึน และ
สงผลกระทบตอพฤติกรรมการกําหนดราคา โดยรถยนตขนาดกลางมีการปรับลดราคาจําหนายลงใน
อัตรามากกวารถยนตนั่งขนาดเล็กและขนาดใหญ  แสดงวาผูประกอบการรถยนตนั่งรายใหญจะดําเนิน
นโยบายที่ไมเกี่ยวของกับราคาคือจะใช Product Differentiation, Advertising Research & 
Development อ่ืนๆ 
 ปฏิพร  พิรุฬหเมธี (2547)  ไดทําการศึกษาเรื่อง “โครงสรางตลาดและการวัดระดับการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตไทย” โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาโครงสรางของอุตสาหกรรม
รถยนตหลังการเปดเสรีของอุตสาหกรรมตั้งแตป 2534 จนถึงป 2547 และการวิเคราะหโครงสรางตลาด
ของอุตสาหกรรมรถยนตดวยการวัดระดับการกระจุกตัว เพื่อนํามาพิจารณาวาโครงสรางตลาด
อุตสาหกรรมรถยนตเพื่ออธิบายลักษณะตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตวาเปนประเภทใด และผูผลิตแต
ละรายมีสวนแบงการตลาดเทาไร  โดยมีวิธีที่ใชในการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม 3 วิธี 
คือ Concentration Ratio (CR),Size-Ratio(W) และ Herfindahl Summary Index(HIS)  ผล
การศึกษาพบวา อุตสาหกรรมรถยนตมีระดับการกระจุกตัวสูง คือมีคาของ CR มากกวารอยละ 67 ทุก
ป และคาการกระจุกตัวมีแนวโนมสูงขึ้นตามลําดับ แสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย
ในภาพรวมมีระดับการแขงขันนอย และเมื่อพิจารณาคาของ Size-Ratio พบวามีคานอยกวา 16 และ
คา HHI มีแนวโนมที่เพิ่มข้ึน แสดงวาขนาดของธุรกิจของผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนต มีขนาด
ของธุรกิจที่เหมือนและแตกตางกันบาง โครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตมีลักษณะแบบกึ่ง
แขงขันกึ่งผูกขาด  คือมีลักษณะการผูกขาดโดยบริษัทใหญๆ ที่เดนชัดไดแก โตโยตา, ฮอนดา , อีซูซุ 
และมิตซูบิชิ  โดยเปนผลมาจากการที่ผูประกอบการรายใหญสามารถผลิตรถยนตที่หลากหลายรองรับ
กับความตองการของตลาดไดอยางกวางขวาง ประกอบกับนโยบายของรัฐในชวงหลังวิกฤติเศรษฐกิจ
ไดเอื้อประโยชนใหแกผูประกอบการรายใหญมาโดยตลอด อีกทั้งการลงทุนจัดตั้งโรงประกอบรถยนต
ของผูประกอบการรายใหมตองใชเงินเปนจํานวนมาก และใชเวลาในการในการดําเนินการนานกวาที่
จะสามารถผลิตรถยนตออกสูตลาดได จึงทําใหยากที่ผูประกอบการรายใหมๆ ในอุตสาหกรรมรถยนต
จะเขามาแขงขัน ทําใหอุตสาหกรรมรถยนตมีแนวโนมการกระจุกตัวเพิ่มข้ึน    
 วีระพงษ  เลี้ยงมั่น (2548)  ไดทําการศึกษาเรื่อง โครงสรางและพฤติกรรมการแขงขันใน
อุตสาหกรรมรถยนตกระบะ : กรณีศึกษารถยนตกระบะบรรทุกไมเกิน 1 ตัน  โดยมีจุดมุงหมายเพื่อ
ศึกษาถึงโครงสรางและพฤติกรรมการแขงขันในอุตสาหกรรมรถยนตกระบะ โดยศึกษากรณีรถยนต
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กระบะบรรทุกไมเกิน 1 ตัน ในดานการกระจุกตัว และศึกษาถึงพฤติกรรมการแขงขันดานราคา (price 
competition) และพฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา (non-price competition)  ผลการศึกษาพบวา 
ตลาดรถยนตกระบะบรรทุกไมเกิน 1 ตัน ในประเทศไทยเปนตลาดผูขายนอยราย มีการกระจุกตัวสูง ใน
ระยะ 5 ปที่ผานมามีผูนําตลาดเพียง 2 ราย ไดแกรถยนตกระบะยี่หอ อีซูซุ และ โตโยตา  โดยคา 
Concentration Ratio, Herfindahl-Hirschman Index, Comprehensive Concentration Index และ 
Entropy Index พบวา 3 ตัวแรกคาการกระจุกตัวสูง และมีเพียงการหาคาการกระจุกตัวแบบ Entropy 
Index เทานั้น ที่มีคาการกระจุกตัวอยูที่ปานกลาง  ในตลาดรถยนตกระบะบรรทุกไมเกิน 1 ตัน จะเปน
สินคาที่ไมมีความแตกตางในแงรูปลักษณมากนัก รวมทั้งในดานราคาก็ไมปรากฏวามีการแขงขันกัน
อยางเดนชัด ดังนั้นการแขงขันจะไปอยูที่การแขงขันที่ไมใชราคา เชน การแขงขันในเรื่องของบริการหลัง
การขาย  การลดดอกเบี้ย  การแจกของแถมตางๆ  ซึ่งการบริการหลังการขาย และการแจกของเหลานี้ 
เปนสิ่งที่มีสวนในการตัดสินใจเลือกซื้อของผูบริโภคไดอยางชัดเจน   
 
ตาราง 9 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

ชื่อผูวิจัย วัตถุประสงค ผลการวิจัย ส่ิงที่ไดจากงานวิจัย  
   เพื่อนํามาใช 

      ในงานวิจัยครั้งนี้ 
ธวัช  ฟกเลื่อม ศึกษาถึงโครงสราง พบวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งใน ใชศึกษาสภาพทั่วไป 
 อุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ในประเทศ มีการผลิตที่หลาก ของอุตสาหกรรม 
 ภายในประเทศ  และ หลายรูปแบบ หลายยี่หอ ซึ่ง รถยนต ซึ่งประกอบ 
 ปจจัยที่กําหนดอุปสงค สวนใหญบริษัทผูผลิตเปน ดวย การผลิต  การ 
 รถยนตนั่ง บริษัทที่รวมทุนกับตางประเทศ ตลาด นโยบายรัฐ 
  ที่แมจะมีการผลิตหลายยี่หอ ปญหาและอุปสรรค 
  แตมีเพียง 9 ยี่หอที่มีบทบาท ของอุตสาหกรรม 
  ในอุตสาหกรรม โดยการผลิต  
  ยังคงพึ่งพาชิ้นสวนจากตาง  
  ประเทศเปนหลัก  ทั้งนี้อุปสงค  
  ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง  
  จะขึ้นอยูกับรายไดของผูบริโภค  
  มากกวาราคาของรถยนต  และ  
  นโยบายรัฐบาลจะมีสวนสําคัญ  
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ตาราง 9 (ตอ) 
ชื่อผูวิจัย วัตถุประสงค ผลการวิจัย ส่ิงที่ไดจากงานวิจัย  

   เพื่อนํามาใช 
      ในงานวิจัยครั้งนี้ 
  ในการเปลี่ยนแปลงราคา โดย  
  เฉพาะนโยบายเกี่ยวกับการ  
  บังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ  
   และนโยบายดานภาษี   
จิรายุ  บงกชมาศ เพื่อศึกษาถึงความตอง ปจจัยที่มีผลตอปริมาณการ ใชศึกษาสภาพทั่วไป 
 การรถยนตภายใน จําหนายรถยนตปกอัพขนาด ของอุตสาหกรรม 
 ประเทศ ศักยภาพ และ 1 ตัน ไดแก รายไดของผูบริโภค  รถยนต ซึ่งประกอบ 
 ความสามารถในการ จะมีความสัมพันธในทิศทาง ดวย การผลิต  การ 
 สงออกรถยนตของไทย เดียวกนักับความตองการ ตลาด นโยบายรัฐ 
  รถปกอัพ  ขณะที่ ราคา สตอก การสงออกรถยนต 
  รถปกอัพ อัตราแลกเปลี่ยน และ ของไทย 
  อัตราภาษีมูลคาเพิ่ม จะมีความ  
  สัมพันธในทิศทางตรงกันขาม  
  กับความตองการรถปกอัพ  
  ขณะที่ความสัมพันธไปในทิศ  
  ทางเดียวกันกับความตองการ  
  รถยนตนั่งคือ รายได และราคา  
  สวนความสัมพันธในทิศทาง  
  ตรงขาม คือ สตอก และอัตรา  
  ภาษีมูลคาเพิ่ม  สวนศักยภาพ  
  ในการสงออกรถปกอัพขนาด  
  1 ตัน พบวาไทย มีตลาดปกอัพ  
  ที่ใหญ ขณะที่มีผูผลิตไมกี่ราย  
  และไทยยังมีความสามารถใช  
  ชิ้นสวนภายในประเทศมากกวา  
  รอยละ 70 ทําใหมีศักยภาพการ   
  ในการแขงขันสูง  
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ตาราง 9 (ตอ) 
ชื่อผูวิจัย วัตถุประสงค ผลการวิจัย ส่ิงที่ไดจากงานวิจัย  

   เพื่อนํามาใช 
      ในงานวิจัยครั้งนี้ 
ทิพยวรรณ  สุขรักเกียรติ ศึกษาการปรับตัวของ พบวาโครงสรางอุตสาหกรรม ใชศึกษาสภาพทั่วไป 
 ธุรกิจอุตสาหกรรม รถยนตไทยในดานการลงทุน ของอุตสาหกรรม 
 รถยนตไทย เพื่อรองรับ สวนใหญเปนการรวมทุน รถยนต ซึ่งประกอบ 
 การแขงขันกับตางชาติ ระหวางภาคธุรกิจเอกชนไทย ดวย การผลิต  การ 
  กับตางชาติ โดยบริษัทที่เขามา ตลาด นโยบายรัฐ 
  รวมทุนในไทยสูงสุด ไดแก การสงออก ปญหา 
  ประเทศญี่ปุน และประเทศ และอปุสรรคของ 
  เยอรมนี  สําหรับดานการตลาด อุตสาหกรรม 
  ทุกบริษัทมีเปาหมายในการผลิต  
  เพื่อจําหนายในประเทศ และมี  
  บางบริษัทที่มีเปาหมายในการ  
  ผลิตเพื่อสงออก  สําหรับคูแขง  
  ทางการคาที่สําคัญคือ รถยนต  
  ที่ผลิตในประเทศ  และมีปจจัยที่  
  มีผลกระทบตอศักยภาพในการ  
  แขงขันของอุตสาหกรรมรถยนต  
  ไทย ไดแก ปจจัยดานเทคโนโลยี  
  เศรษฐกิจมหภาค ปจจัยดาน  
  รัฐบาล การบริหารงานและการ  
   จัดการของภาคเอกชน ตามลําดับ   
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ตาราง 9 (ตอ) 
ชื่อผูวิจัย วัตถุประสงค ผลการวิจัย ส่ิงที่ไดจากงานวิจัย  

   เพื่อนํามาใช 
      ในงานวิจัยครั้งนี้ 
สุริยะ  โพธิ์งาม ศึกษาการกระจุกตัว ตลาดรถยนตนั่งขนาดเล็ก  มี ใชวิธี Herfindahl  
 ของอุตสาหกรรมรถ อัตราการกระจุกตัวระหวาง 3 - 4 Index ในการวัด 
 ยนตนั่งในประเทศ  โดย ยี่หอ รถยนตนั่งขนาดกลางมีการ การกระจุกตัวของ 
 แบงเปน รถยนตนั่ง กระจุกตัวอยูระหวาง 5 - 6 ยี่หอ อุตสาหกรรมรถยนต 
 ขนาดเล็ก, รถยนตนั่ง และรถยนตขนาดใหญมีการ นั่งและรถยนตเพื่อ 
 ขนาดกลาง, และรถ กระจุกตัว 1 - 2 ยี่หอ ซึ่งแสดงให การพาณิชย โดยใช 
 ยนตนั่งขนาดใหญ เห็นวาตลาดรถยนตนั่งขนาดกลาง ยอดการจําหนาย 
 ตั้งแตป พ.ศ. 2530 - มีการแขงขันกันมากที่สุด รองลง ของแตละยี่หอเปน 
 2536 มาไดแกขนาดเล็ก และขนาดใหญ ตัวแปรในการศึกษา 
  โดยแนวโนมการแขงขันรถยนตนั่ง  
  ขนาดกลางมีแนวโนมการแขงขัน  
  คงที่ ขนาดเล็กมีแนวโนมลดลง  
  สวนขนาดใหญการการแขงขัน  
   นอย   
บุญรอด  ปรีชาสุนทร
รัตน เพื่อวิเคราะหสวนแบง พบวาสวนแบงทางการตลาด ใชวิธี Concentration 
 การตลาด และการ รถยนตนั่งจํานวน 9 ยี่หอ ในชวง Ratio และ Herfindahl  

 
กระจุกตัวของผู
ประกอบ ป พ.ศ.2523 - 2534 เรียงลําดับ Index ในการวัด 

 การรถยนตนั่ง จากมากไปหานอย คือ โตโยตา การกระจุกตัวของ 
  นิสสัน  มิตซูบิชิ  บีเอ็มดับบลิว  อุตสาหกรรมรถยนต 
  เปอรโยต  มาสดา  วอลโว และ นั่งและรถยนตเพื่อ 
  เมอรซิเดสเบนซ  ขณะชวงป พ.ศ. การพาณิชย โดยใช 
  2535 - 2537 พบวาสวนแบงการ ยอดการจําหนาย 
  ตลาดยังคงผูกขาดผูกขาดอยูกับ ของแตละยี่หอเปน 
  โตโยตา และนิสสัน และมีแนวโนม ตัวแปรในการศึกษา 
  ลดลง ขณะอันดับอื่นๆ มีแนวโนม  
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ตาราง 9 (ตอ) 
ชื่อผูวิจัย วัตถุประสงค ผลการวิจัย ส่ิงที่ไดจากงานวิจัย  

   เพื่อนํามาใช 
      ในงานวิจัยครั้งนี้ 
  ลดลง ขณะอันดับอื่นๆ มีแนวโนม  
  สูงขึ้น  สวนการกระจุกตัวในชวง  
  ป พ.ศ.2523 - 2534 โดยที่ยอด  
  จําหนายรถยนตนั่งมีการกระจุกตัว  
  อยูในกลุมรถยนตนั่งที่มีสวนแบง  
  การตลาดอันดับที่ 1 และ 2 คือ  
   โตโยตา และนิสสัน   
ปฏิพร พิรุฬหเมธี ศึกษาโครงสรางของ อุตสาหกรรมรถยนตมีระดับการ ใชวิธี Concentration 

 อุตสาหกรรมรถยนต กระจุกตัวสูง และคาการกระจุกตัว 
Ratio , Size Ratio 
และ 

 หลังเปดเสรีของ มีแนวโนมสูงขึ้น แสดงใหเห็นวา Herfindahl Index  
 อุตสาหกรรมตั้งแตป  อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย ในการวัดการกระจุก 
 พ.ศ.2534 - 2547  และ มีภาพรวมในการแขงขันนอย ตัวของอุตสาหกรรม 
 วิเคราะหโครงสราง โครงสรางตลาดของอุตสาหกรรม รถยนตนั่งและรถยนต 
 ตลาดของอุตสาหกรรม มีลักษณะกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด โดย เพื่อการพาณชิยโดย 
 รถยนตดวยการวัดการ มีลักษณะการผูกขาดโดยบริษัท ใชยอดการจําหนาย 

 กระจุกตัว 
ใหญๆ ไดแก โดโยตา, ฮอนดา, อีซู
ซุ ของแตละยี่หอเปน 

   และมิตซูบิชิ ตัวแปรในการศึกษา 
วีระพงษ  เล้ียงมั่น ศึกษาโครงสรางและ พบวาตลาดรถยนตกระบะบรรทุก ใชวิธี Concentratio  
 พฤติกรรมการแขงขัน ไมเกิน 1 ตัน ในประเทศไทยเปน Ratio และ Herfindahl  
 ในอุตสาหกรรมรถยนต ตลาดผูขายนอยราย มีการกระจุก Index ในการวัดการ 
 กระบะบรรทุกไมเกิน ตัวสูง  เปนสินคาที่ไมมีความแตก กระจุกตัว  และพฤติ 
 1 ตัน ตางในแงรูปลักษณมากนัก รวมทั้ง กรรมดานการแขงขัน 
  ดานราคาก็ไมปรากฎวามีการแขง ในอุตสาหกรรมรถ 
  ขันอยางเดนชัด  การแขงขันจะไป ยนตในประเทศไทย 
  อยูที่การแขงขันที่ไมใชราคา เชน  
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ตาราง 9 (ตอ) 
ชื่อผูวิจัย วัตถุประสงค ผลการวิจัย ส่ิงที่ไดจากงานวิจัย  

   เพื่อนํามาใช 
      ในงานวิจัยครั้งนี้ 
  การบริการหลังการขาย การลด  
  ดอกเบี้ย การแจกของแถมตางๆ  
  ซึ่งจะเปนสวนสําคัญในการตัดสิน  
  ใจเลือกซื้อของผูบริโภคไดอยาง  
  ชัดเจน  
        

 



 

บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
ในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดดําเนินการตามขั้นตอนดังนี้ 
 1.ขอมูลและแหลงขอมูล 
 2.เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 3.การเก็บรวบรวมขอมูล 
 4.การวิเคราะหขอมูล 
  
1. ขอมูลและแหลงขอมูล  

สําหรับขอมูลที่ใชในการศึกษาในครั้งนี้จะใช ขอมูลทุติยภูมิ(Secondary data)  ที่รวบรวมจาก
เอกสารสวนราชการและภาคเอกชนที่เกี่ยวของ เพื่อใชเปนขอมูลบรรยายเชิงพรรณนา และใชในการ
วิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต  ดังตาราง 10 

 
ตาราง 10 ขอมูลและแหลงขอมูล 
 

ประเภทขอมูล แหลงขอมูล ขอมูลที่ได 
ทุติยภูมิ  กระทรวงอุตสาหกรรม สภาพทั่วไปของอุตสาหกรรม 
(Secondary data) กระทรวงพาณิชย การสงออกอุตสาหกรรมรถยนต 
  สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนต 
  สมาคมยานยนต ยอดการผลิตและการจําหนายรถยนตโดยรวม  
  สถาบันยานยนตไทย  ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนต 
  กรมโรงงานอุตสาหกรรม  กลุมผูประกอบการผลิตรถยนตในประเทศ 
  สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  การผลิต และจําหนายรถยนตในประเทศ 
  ธนาคารแหงประเทศไทย  สถานการณอุตสาหกรรมรถยนตไทยในปจจุบัน 
  บริษัท ตรีเพชร อีซูซุเซลล จํากัด  ขอมูลบริษัทและสภาพทั่วไป 
  และอื่นๆ  รวมกัน   
      
ทุติยภูมิ  ขอมูลทางระบบ Internet ยอดการจําหนายรถยนตเพื่อวัดการกระจุกตัว 
(Secondary data) บริษัท โตโยตา ประเทศไทย จํากัด ของอุตสาหกรรมรถยนต 
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2. เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
     ในการศึกษาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตจะอาศัย เครื่องมือในการวิจยั 3 วิธีไดแก 
 2.1 อัตราสวนการกระจุกตัว (Concentration ratio)  เปนดัชนีที่บอกใหทราบวาธุรกิจใน
อุตสาหกรรมรถยนต มีการกระจุกตัวอยูในมือหนวยธุรกิจใหญๆ เพียงไมกี่รายในอุตสาหกรรมมากนอย
เพียงใด ซึ่งการคํานวณอัตราสวนแบงการตลาดของธุรกิจจํานวนนอยรายจะเรียงลําดับใหญสุดและ
รองลงมา  โดยคิดจากยอดการจําหนาย โดยใชสูตรในการคํานวณอัตราสวนการกระจุกตัว มีดังนี้ 

  
T

n

i
i

n

S
CR

∑
== 1  

 
 CRn     =   อัตราสวนการกระจุกตัวของหนวยธุรกิจจํานวน 16 บริษัท 
 SI            =  ยอดการจําหนายรถยนตของหนวยธุรกิจใหญ 4 บริษัท (หนวย: คัน) 
 T       =  ยอดการจําหนายรถยนตทั้งหมดของหนวยธุรกิจ (หนวย: คัน) 
 n         =  จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 
 
 2.2 Size-Ratio (W)  เปนการแสดงถึงความแตกตางในขนาดยอดจําหนายของหนวยธุรกิจ
ตางๆ  ในอุตสาหกรรมรถยนต  โดยใชสูตรในการคํานวณ ดังนี้ 
       มูลคาเฉลี่ยยอดการจําหนายรถยนตของกลุมหนวยธุรกิจที่ใหญ  
  Size-Ratio: W =   
          มูลคาเฉลี่ยยอดการจําหนายรถยนตของหนวยธุรกิจที่เหลือ 
  
 2.3 ดัชนี Herfindahl- Hirschman (Herfindahl-Hirschman Index; HHI)  เปนดัชนีที่ใชวัด
การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต  ที่หาไดจากการรวมคากําลังสองของสัดสวนยอดการจําหนาย
ของแตละหนวยธุรกิจเมื่อเทียบกับยอดการจําหนายทั้งหมดของอุตสาหกรรม ซึ่งมีสูตรในการคํานวณ 
ดังนี้ 
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 SI            =  ยอดการจําหนายรถยนตของแตละหนวยธุรกิจ (หนวย: คัน) 
 T       =  ยอดการจําหนายรถยนตทั้งหมดของหนวยธุรกิจ (หนวย: คัน) 
 n         =  จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 
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3. การเก็บรวมรวมขอมูล 
 ผูศึกษาใชวธิีการศึกษาโดยเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงขอมูลทั้งหมดดังนี ้

  ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยรวบรวมขอมูลที่ใชในการศึกษาจากเอกสารสวน
ราชการและภาคเอกชนที่เกี่ยวของ   ไดแก   กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย  สํานักงาน
เศรษฐกิจอุตสาหกรรม  สมาคมยานยนต  ธนาคารแหงประเทศไทย  ขอมูลทางระบบ Internet บริษัท 
โตโยตา ประเทศไทย จํากัด  บริษัท ตรีเพชร อีซูซุเซลล จํากัด สถาบันยานยนตไทย  กรมโรงงาน
อุตสาหกรรม  สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เปนตน   
 
4. การวิเคราะหขอมูล 
 ในการศึกษาครั้งนี้จะนําขอมูลที่รวบรวมไดมาศึกษา 
 1.การวิเคราะหเชิงพรรณนา จะใชสถิติรอยละเพื่อใหเห็นสภาพทั่วไปของผูประกอบการ 
อุตสาหกรรมรถยนต ซึ่งประกอบดวย การผลิต  การตลาด นโยบายรัฐ  ปญหาและอุปสรรคของ
อุตสาหกรรม  
 2.การวิเคราะหเชิงปริมาณ  จะใชเครื่องมือในการวิจัย 3 วิธีไดแก อัตราสวนการกระจุกตัว 
(Concentration ratio) , Size-Ratio (W) และดัชนี Herfindahl- Hirschman (Herfindahl-Hirschman 
Index; HHI) เพื่อศึกษาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการ
พาณิชยที่จําหนายในประเทศไทย 
 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

  
 ในการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลของงานวิจัยเรื่อง การศึกษาการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยครั้งนี้ ผูศึกษาไดแบงการวิเคราะหออกเปน 2 สวน โดยนําเสนอ
ตามหัวขอตอไปนี้ 

1. ผลการศึกษาสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย 
2. ผลการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต 

2.1 ผลการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง 
2.2 ผลการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชย 

  
1. ผลการศึกษาผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย 
  
 รถยนตถือเปนปจจัยที่สําคัญของประชาชน  จากการเจริญเติบโตของสังคมเมืองสงผลกระทบ
ใหการดําเนนิชีวิตของบุคคลในสังคมปจจุบันมีความเรงรีบมากขึน้  ประกอบกบัระบบขนสงมวลชน
ภายในประเทศยังไมสามารถตอบสนองความตองการไดอยางเพียงพอ โดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตเมือง  
รถยนตจงึเขามามีบทบาทอยางมากในชวีติประจําวนั  นอกจากนี้การเปนเจาของรถยนตในสงัคมไทย
ปจจุบันนั้นถือเปนเครื่องบงบอกฐานะทางสังคมอยางหนึ่ง   เมื่อภาวะเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศดี
ข้ึน  ประชาชนจึงเลือกที่จะซื้อรถยนตเพิ่มข้ึน  ดังนัน้ลกัษณะของอุตสาหกรรมรถยนตจึงมกีารแขงขัน
กันสงู  เพราะมีผูประกอบการจํานวนมาก มีการแขงขันทางดานราคา เชน การเสนออัตราดอกเบี้ยต่ํา 
เงินดาวนตํ่า ระยะเวลาการผอนชําระนาน  และการแขงขันที่ไมใชราคา เชน การสงเสริมการขายและ
การบริการหลงัการขาย การใหเงื่อนไขพเิศษ เชน ฟรีคาประกันภัยชั้น 1 ฟรีคาแรงการตรวจเช็คเปน
เวลา 1 ป เปนตน  ผูบริโภคจึงสามารถเลือกบริษัทที่สามารถใหขอเสนอ และเงื่อนไขที่ดีที่สุดได  โดย
ผูประกอบการธุรกิจจําหนายรถยนตในประเทศไทย  สามารถแบงกลุมผูจําหนายออกไดเปน 2 กลุม
หลัก ไดแก 

1.1 ตัวแทนจาํหนายรถยนตในประเทศไทยทีม่ีบริษัทแมในตางประเทศ  
      บริษัทผูผลิตรถยนตจากตางประเทศหลายราย  ไดมีการจัดตั้งบริษัทตัวแทนขึน้ในประเทศ

ไทย  เพื่อดําเนนิการนาํเขาและจัดจําหนายรถยนตตราผลิตภัณฑของตน  โดยในปจจุบันมีบริษัท
ตัวแทนของผูผลิตรถยนตรวมทั้งสิน้ 30 บริษัท  บริษทัตางๆ ดังกลาวนอกจากจะทําหนาทีจ่ัดจําหนาย
รถยนตแลว  บางรายยงัตองมีการกอต้ังโรงงานเพื่อประกอบรถยนตข้ึนในประเทศไทย  เพื่อใหสามารถ
ตอบสนองความตองการของตลาดในประเทศที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  รวมทั้งสามารถแขงขนัในดาน
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ราคาได  เนื่องจากรถยนตที่ประกอบในประเทศจะเสียภาษีศุลกากรในอัตราที่ตํ่ากวารถยนตนาํเขา  
เพื่อใหสามารถครอบคลุมพืน้ทีท่างการตลาดไดอยางทั่วถึง  บริษทัตัวแทนจะแตงตั้งตัวแทนจําหนาย
อยางเปนทางการ (Authorized Dealer) ข้ึน เพื่อดําเนนิการคลายกบัเปนสาขาของบริษัทตวัแทน  ทํา
ใหบริษัทตัวแทนของผูผลิตรถยนตแตละตราผลิตภัณฑมีสาขากระจายอยูทั่วประเทศ  นอกจากการ
ผลิตและจําหนายรถยนตแลว ตัวแทนจําหนายจะยงัมกีารใหบริการหลังการขายที่ครบวงจร  
ครอบคลุมการบริการซอมดานเทคนิค  บริการจําหนายซอมสีและตัวถัง การจัดหาประกันภัย และจัด
กิจกรรมลูกคาสัมพันธ  เพื่อกระตุนยอดการจําหนาย  เนื่องจากบริษทัตัวแทนและตัวแทนจาํหนายตอง
ดําเนนินโยบายตามบริษทัแมในตางประเทศ  ทาํใหมคีวามยืดหยุนในการดําเนนิงานที่จาํกัด  
โดยเฉพาะอยางยิง่ ในการจําหนายรถยนต ซึ่งจะมกีารจําหนายเฉพาะรุนมาตรฐานเพียงไมกีรุ่นที่
บริษัทกาํหนดไว  ลูกคาไมสามารถเลือกอุปกรณเสริมพิเศษ(Options) หรือส่ังซือ้รถยนตเฉพาะรุนที่
ตองการได  เนื่องจากการดําเนนิงานของบริษัทตัวแทนและตัวแทนจาํหนายจะเนนปริมาณรถยนตที่
จําหนาย  ทาํใหตองจาํกัดความหลากหลายของรุนรถยนตและอุปกรณเสริมใหนอยลง  โดยตวัแทน
จําหนายรถยนตในประเทศไทยทีม่ีบริษัทแมในตางประเทศ ดังตาราง 11 

 
ตาราง 11  แสดงตัวแทนจําหนายรถยนตในประทศไทยที่มีบริษทัแมในตางประเทศ 

          
ตัวแทนจาํหนาย รถยนตทีจ่ําหนาย 

บริษัท  ไทย เพรสกิจ โอโต เซลส จํากัด Alfa Romeo 
บริษัท  ไทยยานยนต จาํกัด Audi 
บริษัท  เบนทลีย ประเทศไทย จํากัด Bently 
บริษัท  บีเอ็มดับบลิว (ประเทศไทย) จาํกดั BMW 
บริษัท  เชฟโรเลต เซลส (ประเทศไทย) จํากัด Chevrolet 
บริษัท  ยนตรกิจ ออโตเซน็เตอร จํากัด Citroen 
บริษัท  ฟอรด ประเทศไทย จาํกัด Ford 
บริษัท  ฮอนดา ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด Honda 
บริษัท  ฮัมเบอร เมอร เอเชยีแปซิฟก จํากดั Hummer 
บริษัท  ตรีเพชรอีซูซุเซลส จํากัด Isuzu 
บริษัท  จากัวร คารส (ประเทศไทย) จํากัด Jaguar 
บริษัท  ยนตรกิจเกียมอเตอร จํากัด Kia 
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ตาราง 11 (ตอ) 
ตัวแทนจาํหนาย รถยนตทีจ่ําหนาย 

บริษัท  แลนดโรเวอร (ประเทศไทย) จาํกดั Land Rover 
บริษัท  เล็กซซัสกรุงเทพ จํากดั Lexus 
บริษัท  นิช คาร จํากัด Lotus, Lamborghini 
บริษัท  มาสดา เซลล (ประเทศไทย) จาํกดั Mazda 
บริษัท  เดมเลอร ไครสเลอร (ประเทศไทย) จํากัด Mercedes Benz 
บริษัท  มิตซูบิชิมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด Mitsubishi 
บริษัท  สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด Nissan 
บริษัท  ยูโรเปยน โอโตโมบลิส จํากัด Peugeot 
บริษัท  เอเอเอส ออโต เซอรวิส จาํกัด Porsche, Rolls Royce 
บริษัท  ออโตเทคนิค (ประเทศไทย) จํากัด Saab 
บริษัท  ยนตรกิจ มอเตอรเซลส จํากัด Seat 
บริษัท  ซันยอง (ประเทศไทย) จํากัด Ssanyong 
บริษัท  มอเตอรอิมเมจ ซูบารุ (ประเทศไทย) จาํกัด Subaru 
บริษัท  ซูซูกิ ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด Suzuki 
บริษัท  โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด Toyota 
บริษัท  ไทยยานยนต จาํกัด Volkswagen 
บริษัท  วอลโว คาร (ประเทศไทย) จํากัด Volvo 

 
ที่มา: สํานกังานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  (2551). 

 
1.2 ผูจําหนายรถยนตนาํเขาอิสระ 

ผูจําหนายรถยนตนาํเขาอิสระจะนาํเขารถยนตตราผลิตภัณฑตางๆ หลากหลายรุน     โดย 
เฉพาะรุนที่ตัวแทนจาํหนายที่ไดรับการแตงตั้งจากผูผลิตไมมีการจําหนาย  รวมถงึรถยนตทีม่ีการติดตั้ง
อุปกรณเสริมพิเศษเพิ่มข้ึนเปนพิเศษ ใหแตกตางจากรถยนตรุนมาตรฐานของตัวแทนจําหนายใน
ประเทศ  ขณะเดียวกนัลกูคาสามารถสัง่ซื้อรถยนตใหมีลักษณะพิเศษเฉพาะตัวตามแบบที่ตองการได  
ซึ่งเปนจุดเดนอันสําคัญของผูจําหนายรถยนตในกลุมนีท้ี่สามารถตอบสนองความตองการของลกูคาแต
ละรายใหเกิดความพึงพอใจไดมากที่สุด  ดังนัน้ ลูกคาที่ตองการรถยนตรุนพิเศษอื่นๆ หรือตองการ
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อุปกรณเสริมพิเศษ  จะนยิมใชบริการของบริษัทนําเขารถยนตอิสระทั่วไปทีม่ีความยืดหยุน และความ
ฉับไวในการดําเนนิงานสูงกวา   แตโดยสวนใหญมักจะเปนผูจําหนายรถยนตนาํเขาอิสระรายยอย  ซึ่งมี
โชวรูมเพียงแหงเดียว และมีรถยนตจาํหนายเพยีงไมกีรุ่น  สวนผูจาํหนายรถยนตนําเขาอิสระทีม่ีทั้งโชว
รูมและศูนยบริการรวมทัง้มรีถยนตจําหนายที่คอนขางหลากหลายจะมีเพยีงไมกี่รายเทานั้น  กลุมผู
จําหนายรถยนตนาํเขาอิสระในประเทศไทยปจจุบันมีจาํนวน  9 บริษทั ดังตาราง 12 
 
ตาราง  12 แสดงผูประกอบการจําหนายรถยนตนําเขาอสิระ 
 

บริษัท 
บริษัท  เอส.อี.ซี. ออโตเซลส แอนด เซอรวิส จํากัด(มหาชน) 
บริษัท  อีต้ัน อิมปอรท จาํกัด 
บริษัท  เจ ออโต อิมปอรต จํากัด 
บริษัท  วี เทค ออโต อินเตอรเทรด จํากัด 
บริษัท  เอ เอ็ม จี ออโต จาํกดั 
บริษัท  ออโต อิมเมจ (1995) จํากัด 
บริษัท  ที.เอส.แอลออโตคอรปอรเรชั่น จํากดั 
บริษัท  รามคําแหงกรุป จาํกัด 
บริษัท  คารแม็กซ ที.พระราม 9 จํากัด 

 
 ที่มา: สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (2551). 
 
 สําหรับการแขงขันในธุรกิจจาํหนายรถยนตในชวงที่ผานมาจัดไดวาอยูในระดับสูง  เนื่องจาก
สภาวะทางเศรษฐกิจที่ไมคอยเติบโต ทาํใหผูบริโภคคํานึงถึงการใชจายเพิ่มข้ึน   การแขงขันในธุรกิจ
จําหนายรถยนตเปนการแขงขันทั้งในกลุมตัวแทนจาํหนาย และกลุมผูนําเขารถยนตอิสระ  สําหรับการ
แขงขันในกลุมตัวแทนจาํหนาย ตัวแทนจาํหนายแตละรายตองใชกลยทุธทางการตลาดในรูปแบบตางๆ  
เพื่อรักษาสวนแบงทางการตลาดไว  โดยกลยุทธทีน่ํามาใชมีทั้งดานราคา ไดแก การเสนออัตราดอกเบี้ย 
และเงินดาวนตํ่า ระยะเวลาการผอนชาํระนาน  กลยุทธที่ไมใชราคา ไดแก การใหเงื่อนไขพิเศษ อาทิ  
ฟรีประกันภัยชั้น 1 ตรวจเชค็ฟรีคาแรงเปนเวลา 1 ป  การเพิม่ของแถมและอุปกรณตกแตง หรือการจัด
กิจกรรมทางการตลาดเพื่อกระตุนยอดการจําหนาย เปนตน  นอกจากนีบ้ริษัทตัวแทนผูผลิตยงัมีการ
นําเสนอรถยนตรุนใหมๆ ออกมาจาํหนาย  เพื่อกระตุนยอดการจําหนายเปนชวงๆ นอกจากนีก้ารปรับ
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โครงสรางภาษีสรรพสามิต สงผลใหการแขงขันในกลุมตัวแทนจําหนายเพิ่มสูงขึ้น เนื่องจากราคา
รถยนตบางรุนจะปรับตัวลดลง  ตัวแทนจําหนายจึงไดปรับราคารถยนตลงเพื่อใหสามารถจาํหนายได
มากขึ้น   สําหรับการแขงขนัในกลุมผูนาํเขารถยนตอิสระ จะเปนการแขงขันในดานการคัดเลือกรถยนต
มาจําหนายใหตรงกับความตองการของลกูคาในแตละชวงเวลาใหมากที่สุด  อีกทัง้ยังเนนคุณภาพและ
ความรวดเร็วของการใหบริการ บริษทัผูนาํเขารถยนตอิสระที่มีศูนยบริการครบวงจร  จงึจะสามารถ
แขงขันและเพิม่สวนแบงทางการตลาดของตนได  สวนการแขงขันระหวางตัวแทนจาํหนายและผูนําเขา
รถยนตอิสระนัน้มีไมมากนัก  เนื่องจากมกีารดําเนินนโยบายทางการตลาดที่ตางกนั มีฐานลกูคาคนละ
กลุม และสนิคาที่จาํหนายมคีวามแตกตางกัน 

ถึงแมจะมีผูประกอบการจาํหนายรถยนตในประเทศไทยหลายราย ขอมลูจากเว็บไซตของ 
บริษัทโตโยตามอเตอร ประเทศไทย จาํกัด (www.toyota.com) พบวาปริมาณการจําหนายรถยนตนัง่
จะอยูที่บริษทั โตโยตา, ฮอนดา, เชฟโรเลต, และนิสสัน เปนสวนใหญ   จะเห็นไดจากการเปรียบเทียบ
สวนแบงการตลาดป พ.ศ.2551 พบวาบริษัท โตโยตา ครองสวนแบงการตลาดมากที่สุดคือ รอยละ 
47.01 อันดับ 2 ไดแก ฮอนดา มีสวนแบงการตลาด รอยละ 36.11 อันดับ 3 ไดแก เชฟโรเลต มสีวนแบง
การตลาด รอยละ 4.49 และอันดับ 4 ไดแก นิสสัน มีสวนแบงการตลาด รอยละ 3.37  สวนรถยนตเพื่อ
การพาณิชยปริมาณการจาํหนายจะอยูทีบ่ริษัท โตโยตา, อีซูซุ, นิสสัน, และมิตซูบิชิ  เปนสวนใหญ   จะ
เห็นไดจากการเปรียบเทียบสวนแบงการตลาดป พ.ศ.2551 พบวาบริษัท โตโยตา ครองสวนแบง
การตลาดมากที่สุดคือ รอยละ 39.99 อันดบั 2 ไดแก อีซซูุ มีสวนแบงการตลาด รอยละ 34.34 อันดับ 3 
ไดแก นิสสัน มีสวนแบงการตลาด รอยละ 6.20 และอนัดับ 4 ไดแก มติซูบิชิ มีสวนแบงการตลาด รอย
ละ 5.05   เนื่องจากการแขงขันในกลุมตัวแทนจาํหนาย ตัวแทนจําหนายแตละรายตองใชกลยทุธทาง
การตลาดในรปูแบบตางๆ เพื่อรักษาสวนแบงทางการตลาดไว กิจกรรมการตลาดหลายรูปแบบไดถูก
นํามาใช  ไมวาจะเปนการผอนชําระในอตัราดอกเบี้ยต่าํ การเพิม่ของแถมและอุปกรณตกแตง ดังจะ
เห็นไดจากการสงเสริมการขายเพื่อกระตุนยอดการจําหนายรถยนตในงานบางกอก อินเตอรเนชัน่แนล 
มอเตอรโชว คร้ังที่ 30 ดังตาราง 13 
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ตาราง 13 การสงเสริมการขายเพื่อกระตุนยอดการจําหนายรถยนตในงานมอเตอรโชว คร้ังที่ 30 
 

ยี่หอ รุน เงื่อนไข 
โตโยตา วีออส ฟรีประกันภัยชั้น 1 GOA และบัตรกํานัลโตโยตา 10,000 บาท พรอมดาวน 
  ต่ํา 10 % หรือเลือกผอนต่ําสุด 6,006 บาท หรือสวนลดเงินดาวน 25,000 บาท 
 อัลติส ฟรีประกันภัยชั้น 1 GOA พรอมดาวนต่ํารอยละ 10 หรือสวนลดเงินดาวน 18,000 บาท 
 คัมร่ี ฟรีประกันภัยชั้น 1 GOA พรอมดาวนต่ํารอยละ10 หรือสวนลดเงินดาวน 24,000 บาท 
 วีโก ฟรีประกันภัยชั้น 1 GOA ทุกรุน และสวนลดเงินดาวน 10,000 บาท หรือเลือกรับ 
  ดอกเบี้ยต่ําสุดรอยละ 1.70 ขณะที่รุนสมารแค็บเครื่องยนตเบนซิน 2.7 VVT-I รับ 
    สวนลด 50,000 บาท หรือดอกเบี้ยรอยละ 0  
อีซูซุ ดีแมคซ รับทองคํามูลคา 12,000 บาททันที พรอมสิทธิลุนทองคํามูลคา 100,000 บาท 
 มิว - เซเวน รับแพคเกจทองเที่ยวมูลคา 35,000 บาท หรือเลือกรับดอกเบี้ยรอยละ 1.99 พรอม 
    สิทธิ์ลุนทองคํามูลคา 100,000 บาท 
เชฟโรเลต อาวีโอ, ฟรีทองคําหนัก 1 บาท ฟรีผอนชําระ 6 เดือน ดาวนรอยละ 25 ผอนนาน 72 เดือน 
 ออพตรา,  
  โคโรลาโด   
นิสสัน ทีดา ฟรีประกันภัยชั้น 1 ดอกเบี้ยรอยละ 2.99 ดาวนรอยละ 20  ผอนนาน 48 เดือน 
 ฟรอนเทียร ฟรีประกันภัยชั้น 1 ดอกเบี้ยรอยละ 2.99 ดาวนรอยละ 20 ผอนนาน 48 เดือน 
  หรือเลือกดาวน 29,999 บาท ดอกเบี้ยรอยละ 4.55 ผอน 60 เดือน 
  เทียนา(รุนเกา) ฟรีประกันภัยชั้น 1 ดอกเบี้ยรอยละ 0 ดาวนรอยละ 20  ผอน 48 เดือน 
ฟอรด ทุกรุน ฟรีคาบํารุงรักษานาน 5 ป พรอมยืดระยะรับประกันเปน 5 ป หรือ 100,000 กม. 
 เรนเจอร ดอกเบี้ยรอยละ 1.99 ฟรีประกันภัยชั้น 1 
 โฟกัส,เอสเคป ดอกเบี้ยรอยละ 2.99 ฟรีประกันภัยชั้น 1 
  เอเวอเรสต ราคาพิเศษ และดอกเบี้ยรอยละ 0 ฟรีประกันภัยชั้น 1 
มิตซูบิชิ ไทรทัน รับบัตรกํานัล 20,000 บาท ฟรีไดมอนอินชัวรันซ 1 ป 
  แลนเซอร ซีเอ็นจี ดาวนรอยละ 25 ผอนเริ่มตน 7,999 บาท นาน 72 เดือน ฟรีไดมอนชัวรันซ 1 ป 
มาสดา บีที - 50 ผอนชําระเริ่มตน 5,999 บาท พรอมดอกเบี้ยต่ําสุดรอยละ 0.70 
 มาสดา 3 ดาวนรอยละ 20 ดอกเบี้ยต่ําสุดรอยละ 2.79 ฟรีประกันภัยชั้น 1 และฟรีคาบํารุง 
  รักษานาน 3 ป หรือ 100,000 กม. 
 MX - 5 ฟรีประกันภัยชั้น 1 พรอมรับประกันคุณภาพ 5 ป หรือ 140,000 กม. และฟรีคา 
    บํารุงรักษานาน 3 ป หรือ 100,000 กม. 
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ตาราง 13 (ตอ) 
ยี่หอ รุน เงื่อนไข 

BMW 320d ผอน 19,000 บาทตอเดือน ดอกเบี้ยรอยละ 0 ระยะเวลาสูงสุด 48 เดือน ฟรี iPod Touch 
 520d ผอน 33,200 บาทตอเดือน ดอกเบี้ยรอยละ 0 ระยะเวลาสูงสุด 36 เดือน ฟรี iPod Touch 
  x3 XDrive20d ผอน 29,700 บาทตอเดือน ดอกเบี้ยรอยละ 0 ระยะเวลาสูงสุด 36 เดือน ฟรี iPod Touch 
เมอรเซเดส - อี - คลาส จายดาวน 4.8 แสนบาท ดอกเบี้ยรอยละ 0 ผอนนาน 72 เดือน ฟรีประกันภัยชั้น 1 
เบนซ     
ออดี้ เอ4 ดาวน 15,000 บาท พรอมรับขอเสนอพิเศษสุด 
เกีย พิเคนโต ผอนดาวนเริ่มตน 2,950 บาท 10 เดือน พรอมขอเสนอพิเศษสุด 
นาซา ฟอรซา ผอนดาวนเริ่มตน 1,945 บาท 10 เดือน พรอมขอเสนอพิเศษสุด 

 
ที่มา: ฝายวิจยัธนาคารกรุงเทพ (2552). 

 
จากการที่บริษทั โตโยตา สามารถครองสวนแบงการตลาดไดมากที่สุดในประเทศไทย   

เนื่องจากไดรับการยอมรับในดานความปลอดภัย การมีผูแทนจาํหนาย มีโชวรูม และศูนยบริการ
มาตรฐานคลอบคลุมทั่วประเทศ  มกีารทําโฆษณาและทํากิจกรรมเพื่อกระตุนยอดการจําหนายเปน
ชวงๆ  นอกจากนี้บริษทัยงัมกีารนาํเสนอรถยนตรุนใหมๆ  ที่หลากหลายออกมาจาํหนาย บริษทั โตโยตา 
มีความมุงมัน่สรางสรรคส่ิงที่ดีที่สุดแกสังคมไทย  โดยเปนผูริเร่ิมคิดคน และพัฒนาเทคโนโลยีตางๆ อัน
เปนปรากฏการณใหมในวงการอุตสาหกรรมรถยนตไทยตลอดมา เพือ่รักษาสวนแบงทางการตลาดไว
ใหมากที่สุด 
 บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จาํกัดกอต้ังเมื่อวันที่ 5 ตุลาคม พ.ศ.2505  ดวยทนุจด
ทะเบยีน 7,520 ลานบาท  ในปจจุบันมีบุคคลากร 13,500 คน  ผูแทนจาํหนาย 119 ราย โชวรูมจาํนวน 
292 แหงทัว่ประเทศ โดยมีวสัิยทัศน คือ 
 - เปนบริษทัแกนนําของโตโยตา มอเตอร เอเชีย แปซฟิค และเครือขายโตโยตาทั่วโลก 

- เปนบริษทัรถยนตที่ไดรับการยอมรับและยกยองที่สุดในประเทศไทย 
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2. ผลการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต 
 ในการวิเคราะหการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย  จะแบงการวเิคราะห
ออกเปน 2 กลุม คือ อุตสาหกรรมรถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชย  โดยใชขอมูลเกี่ยวกับยอด
การจําหนายในป 2547 - 2551 เพื่อนํามาคํานวณหาคาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศไทย สําหรับเครื่องมอืที่ใชในการวิเคราะหจะใช 3 วิธ ี ไดแก อัตราสวนการกระจุกตัว 
(Concentration ratio)  Size ratio(W) และ ดัชน ีHerfindahl-Hirschman(HHI) 
 
ตาราง 14  การคํานวณคาการกระจุกตัว CR4   และ Size Ratio ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง  

     
บริษัท ป 2547 ป 2548 ป 2549 ป 2550 ป 2551 
โตโยตา 103,464 90,298 92,333 92,186 106,615 
ฮอนดา 70,712 57,121 63,816 50,093 81,888 
เชฟโรเล็ต 6,351 8,347 7,772 7,604 10,182 
นิสสัน 8,972 6,684 6,707 4,447 7,641 

รวมมูลคาการจําหนาย 4 บริษัท (1) 189,499 162,450 170,628 154,330 206,326 
มูลคาเฉลี่ยการจําหนาย 4 บริษัท (2) 47,375 40,613 42,657 38,583 51,582 

มิตซูบิชิ 5,512 8,136 4,104 3,180 3,749 
ฟอรด 1,025 2,218 3,913 1,624 1,111 
มาสดา 1,542 5,085 3,563 3,237 4,183 
อื่นๆ 11,532 15,728 12,061 20,396 11,436 

รวมมูลคาการจําหนายบริษัทที่เหลือ (3) 19,611 31,167 23,641 28,437 20,479 
มูลคาเฉลี่ยการจําหนายบริษัทที่เหลือ (4) 4,903 7,792 5,910 7,109 5,120 
รวมทั้งส้ิน (5) = (1)+(3) 209,110 193,617 194,269 182,767 226,805 
CR4 =(1)/(5) (หนวย : รอยละ) 91 84 88 84 91 
Size Ratio = (2)/(4)  9.66 5.21 7.22 5.43 10.08 
      
ที่มา: จากการคํานวณ        

 ผลการวิเคราะห Concentration Ratio ของอุตสาหกรรมรถยนตนัง่ ดังตาราง 14 โดย
พิจารณาจากยอดการจําหนายในป 2547-2551 พบวาคา CR4 ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากับรอยละ 
91, 84, 88, 84 และ91 ตามลําดับ  ซึ่งสามารถสรุปไดวาอุตสาหกรรมรถยนตนัง่มีการกระจกุตวัสูง  
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โดยการกระจกุตัวจะอยูที่บริษัททีม่ีขนาดใหญ 4 บริษัท คือ โตโยตา, ฮอนดา, เชฟโรเลต, และนิสสัน  
ตามลําดับ 
 ผลการวิเคราะห Size-Ratio  ของอุตสาหกรรมรถยนตนัง่  ดังตาราง 10 โดยพิจารณาจากยอด
การจําหนายในป 2547-2551 พบวาคา Size-Ratio ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากบั 9.66, 5.21, 7.22, 
5.43 และ10.08 ตามลําดับ  ซึง่มีคานอยกวา 16 แสดงวาขนาดของธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนตนั่งมี
ขนาดที่ใกลเคียงกนั 
 และเมื่อเปรียบเทียบกับคา Concentration Ratio กับคา Size-Ratio  พบวาคา 
Concentration Ratio สูงในขณะที่  Size-Ratio มีคาต่ํา  แสดงวาลกัษณะของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งมี
อํานาจการผกูขาดสูง  โดยมกีารกระจุกตวัที่บริษัทใหญๆ คือ โตโยตา  ฮอนดา  เชฟโรเลต  และนิสสัน   
 
ตาราง15 การคํานวณคาการกระจุกตัว CR4   และ Size Ratio ของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชย 

     
บริษัท ป 2547 ป 2548 ป 2549 ป 2550 ป 2551 
โตโยตา 130,713 154,705 196,460 189,540 155,340 
อีซูซุ 149,918 176,718 179,079 151,033 133,390 
นิสสัน 36,725 33,625 23,918 33,850 24,103 
มิตซูบิชิ 31,344 38,589 27,328 24,131 19,632 

รวมมูลคาการจําหนาย 4 บริษัท (1) 348,700 403,637 426,785 398,554 332,465 
มูลคาเฉลี่ยการจําหนาย 4 บริษัท (2) 87,175 100,909 106,696 99,639 83,116 

เชฟโรเล็ต 10,994 25,592 21,850 15,192 12,022 
ฟอรด 23,693 19,258 15,303 13,502 7,982 
มาสดา 12,588 12,743 12,483 11,593 6,995 
อื่นๆ 20,941 48,414 12,003 9,643 29,001 

รวมมูลคาการจําหนายบริษัทที่เหลือ (3) 68,216 106,007 61,639 49,930 56,000 
มูลคาเฉลี่ยการจําหนายบริษัทที่เหลือ (4) 17,054 26,502 15,410 12,483 14,000 
รวมทั้งส้ิน (5) = (1)+(3) 416,916 509,644 488,424 448,484 388,465 
CR4 =(1)/(5) (หนวย: รอยละ) 84 79 87 89 86 
Size Ratio = (2)/(4)  5.11 3.81 6.92 7.98 5.94 
 
ที่มา: จากการคํานวณ        
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 ผลการวิเคราะห Concentration Ratio ของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชย ดังตาราง 15 
โดยพิจารณาจากยอดการจาํหนายในป 2547-2551 พบวาคา CR4 ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากบั
รอยละ 84, 79, 87, 89 และ86 ตามลําดบั  ซึง่สามารถสรุปไดวาอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชยมี
การกระจุกตวัสูง  โดยการกระจุกตัวจะอยูที่บริษทัทีม่ีขนาดใหญ 4 บริษัท คือ โตโยตา, อีซูซุ, นิสสัน 
และมิตซูบิชิ  ตามลําดับ 
 ผลการวิเคราะห Size-Ratio  ของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชย  ดังตาราง 15 โดย
พิจารณาจากยอดการจําหนายในป 2547-2551 พบวาคา Size-Ratio ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากับ 
5.11, 3.81, 6.92, 7.98 และ5.94 ตามลําดับ  ซึง่มีคานอยกวา 16 แสดงวาขนาดของธุรกิจใน
อุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชยมีขนาดที่ใกลเคียงกนั 
 และเมื่อเปรียบเทียบกับคา Concentration Ratio กับคา Size-Ratio  พบวาคา 
Concentration Ratio สูงในขณะที่  Size-Ratio มีคาต่ํา  แสดงวาลักษณะของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อ
การพาณิชยมกีารกระจุกตวัสูง โดยมีการกระจุกตัวที่บริษัทใหญๆ  คือ โตโยตา อีซซูุ นิสสัน และมติซูบิชิ   
 
ตาราง 16  การคํานวณคาการกระจุกตัวโดยวิธี HHI ของอุตสาหกรรมรถยนตนัง่ 

 
บริษัท ป 2547 ป 2548 ป 2549 ป 2550 ป 2551 

  Si (Si/T)2 Si (Si/T)2 Si (Si/T)2 Si (Si/T)2 Si (Si/T)2 
โตโยตา 103,464 0.245 90,298 0.218 92,333 0.226 92,186 0.254 106,615 0.221 
ฮอนดา 70,712 0.114 57,121 0.087 63,816 0.108 50,093 0.075 81,888 0.130 
เชฟโรเล็ต 6,351 0.001 8,347 0.002 7,772 0.002 7,604 0.002 10,182 0.002 
นิสสัน 8,972 0.002 6,684 0.001 6,707 0.001 4,447 0.001 7,641 0.001 
มิตซูบิชิ 5,512 0.001 8,136 0.002 4,104 0.000 3,180 0.000 3,749 0.000 
ฟอรด 1,025 0.000 2,218 0.000 3,913 0.000 1,624 0.000 1,111 0.000 
มาสดา 1,542 0.000 5,085 0.001 3,563 0.000 3,237 0.000 4,183 0.000 
อื่นๆ 11,532 0.003 15,728 0.007 12,061 0.004 20,396 0.012 11,436 0.003 
รวม 209,110 0.366 193,617 0.317 194,269 0.342 182,767 0.345 226,805 0.358 
HHI  0.366  0.317  0.342  0.345  0.358 
 
ที่มา: จากการคํานวณ           
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 ผลการวิเคราะห HHI ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง ดังตาราง 16 โดยพิจารณาจากยอดการ
จําหนายในป 2547-2551 พบวาคา HHI ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากบั 0.366, 0.317, 0.342, 
0.345 และ0.358 ตามลําดับ  จะเหน็ไดวาคา HHI ที่คํานวณไดมคีาใกล 0 แตมีแนวโนมที่เพิม่ข้ึน  
แสดงวาโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตนัง่มีแนวโนมที่จะเปลี่ยนจากการแขงขันไปสูการผูกขาดมากขึ้น
คือ มีแนวโนมที่จะกระจุกตัวสูงขึ้น โดยมีการกระจุกตวัทีบ่ริษัทใหญๆ คือ โตโยตา ฮอนดา  เชฟโรเลต 
และนิสสัน 
 
ตาราง 17   การคํานวณคาการกระจุกตวัโดยวิธ ีHHI ของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชย 

 
บริษัท ป 2547 ป 2548 ป 2549 ป 2550 ป 2551 

  Si (Si/T)2 Si (Si/T)2 Si (Si/T)2 Si (Si/T)2 Si (Si/T)2 
โตโยตา 130,713 0.098 154,705 0.092 196,460 0.162 189,540 0.179 155,340 0.160 
อีซูซุ 149,918 0.129 176,718 0.120 179,079 0.134 151,033 0.113 133,390 0.118 
นิสสัน 36,725 0.008 33,625 0.004 23,918 0.002 33,850 0.006 24,103 0.004 
มิตซูบิชิ 31,344 0.006 38,589 0.006 27,328 0.003 24,131 0.003 19,632 0.003 
เชฟโรเล็ต 10,994 0.001 25,592 0.003 21,850 0.002 15,192 0.001 12,022 0.001 
ฟอรด 23,693 0.003 19,258 0.001 15,303 0.001 13,502 0.001 7,982 0.000 
มาสดา 12,588 0.001 12,743 0.001 12,483 0.001 11,593 0.001 6,995 0.000 
อื่นๆ 20,941 0.003 48,414 0.009 12,003 0.001 9,643 0.000 29,001 0.006 
รวม 416,916 0.248 509,644 0.236 488,424 0.306 448,484 0.304 388,465 0.291 
HHI  0.248  0.236  0.306  0.304  0.291 
 
ที่มา: จากการคํานวณ           

  
 ผลการวิเคราะห HHI ของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชย ดังตาราง 17 โดยพิจารณา
จากยอดการจาํหนายในป 2547-2551 พบวาคา HHI ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากับ 0.248, 0.236, 
0.306, 0.304 และ0.291 ตามลําดับ  จะเห็นไดวาคา HHI ที่คํานวณไดมีคาใกล 0  แตมีแนวโนมที่
เพิ่มข้ึน แสดงวาโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชยมีการแขงขันกันสงู แตมีแนวโนมที่จะ
เปลี่ยนจากการแขงขันไปสูการผูกขาดมากขึ้นคือ มีแนวโนมทีจ่ะกระจกุตัวสูงขึน้ โดยมีการกระจุกตัวที่
บริษัทใหญๆ คือ โตโยตา อีซูซุ นิสสัน และมิตซูบิชิ   
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 เมื่อเปรียบเทยีบการวัดการกระจุกตัว โดยพิจารณาจากยอดการจาํหนายรถยนตในป 2547 -
2551 โดยวิธ ี Concentration Ratio, Size-Ratio และดัชนี Herfindahl-Hirschman(HHI) พบวา
อุตสาหกรรมรถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชยมีการกระจุกตัวสงู  และเปนไปในทิศทางเดยีวกนั  
โดยการกระจกุตัวของรถยนตนั่งจะอยูที่บริษัททีม่ีขนาดใหญ 4 บริษัท คือ โตโยตา, ฮอนดา, เชฟโรเลต, 
และนิสสัน  ตามลําดับ สวนรถยนตเพื่อการพาณิชย จะอยูที่บริษทัทีม่ีขนาดใหญ 4 บริษัท คือ โตโยตา, 
อีซูซุ, นิสสัน และมิตซูบิชิ  ตามลําดับ ดังตาราง 18   
 
ตาราง 18 การเปรียบเทียบคาการกระจกุตัวของอุตสาหกรรมรถยนต      
                          

ดัชนี ป 2547 ป 2548 ป 2549 ป 2550 ป 2551 
รถยนตนั่ง           

CR4  (รอยละ)  91 84 88 84 91 
Size Ratio  9.66 5.21 7.22 5.43 10.08 

HHI 0.366 0.317 0.342 0.345 0.358 
รถยนตเพื่อการพาณิชย      

CR4  (รอยละ)  84 79 87 89 86 
Size Ratio  5.11 3.81 6.92 7.98 5.94 

HHI 0.248 0.236 0.306 0.304 0.291 
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บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 ในบทนี้จะเปนการสรุปผลการวิจัยทั้งหมด และขอเสนอแนะ โดยมีรายละเอียดตามหัวขอ
ตางๆ ดังนี้ 
 5.1 สังเขปความมุงหมาย ความสําคัญและขอบเขตของการวิจัย 
 5.2 สรุปผลการวิจัย 
 5.3 อภิปรายผล 
 5.4 ขอเสนอแนะ 
 
5.1 สังเขปความมุงหมาย ความสําคัญและขอบเขตของการวิจัย 
 
 ความมุงหมายของการวิจัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้  ผูวิจัยไดต้ังความมุงหมายไวดังนี้ 
 1.เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต ซึ่งประกอบดวย การผลิต  
การตลาด นโยบายรัฐ  ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม 
 2.เพื่อวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชยที่จําหนายใน
ประเทศไทย 
 
 ความสําคัญของการวิจัย 
 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้  จะทําใหทราบถึงประเด็นตางๆ ดังนี้ 
 1.ทําใหทราบถึงสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย 
 2.ผลของการศึกษาทําใหทราบถึงการกระจุกตัวในอุตสาหกรรมรถยนตที่จําหนายในประเทศ
ไทย  หนวยธุรกิจสามารถนําไปใชเปนแนวทางการวางกลยุทธทางการแขงขัน รวมทั้งผูประกอบการ
รายใหมที่สนใจจะเขาสูธุรกิจนี้ ในอนาคตดวย 
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 ขอบเขตของการวิจัย 
 1. ขอบเขตของเนื้อหา 

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยทําการศึกษาสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต  
และการวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต ที่จําหนายในประเทศไทยในชวงป พ.ศ. 2547 – 
2551  
 
 2. ขอมูลและแหลงขอมูล 

2.1 สําหรับขอมูลที่ใชในการศึกษาในครั้งนี้จะใช ขอมูลทุติยภูมิ(Secondary data)  ที่
รวบรวมจากเอกสารสวนราชการและภาคเอกชนที่เกี่ยวของ   ไดแก   กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวง
พาณิชย สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม  สมาคมยานยนต ธนาคารแหงประเทศไทย เปนตน  เพื่อใช
เปนขอมูลบรรยายเชิงพรรณนาใหเห็นสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนต  ซึ่ง
ประกอบดวย การผลิต  การตลาด นโยบายรัฐ  ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหกรรม   

 2.2 ใชขอมูลทุติยภูมิ(Secondary data)  ทางสถิติที่สําคัญที่หนวยงานราชการและ
ภาคเอกชนไดมีการจัดเก็บขอมูลและรวบรวมขอมูลไวแลวจากหนวยงานตางๆ    ไดแก   ขอมูลทาง
ระบบ Internet  บริษัท โตโยตา ประเทศไทย จํากัด บริษัท ตรีเพชร อีซูซุเซลล จํากัด  สถาบันยานยนต
ไทย  กรมโรงงานอุตสาหกรรม สภาอุตสาหกรรม เปนตน  เพื่อใชในการวิเคราะหการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมรถยนต 
 
 การวิเคราะหขอมูล 
 1.สภาพทั่วไปจะใชการบรรยายเชิงพรรณนาเพื่อใหเห็นสภาพทั่วไปของผูประกอบการ
อุตสาหกรรมรถยนตซึ่งประกอบดวย การผลิต  การตลาด นโยบายรัฐ  ปญหาและอุปสรรคของ
อุตสาหกรรม 
 2.ในการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตจะอาศัย เครื่องมือในการวิจัย 3 วิธี
ไดแก อัตราสวนการกระจุกตัว (Concentration ratio) , Size-Ratio (W) และดัชนี Herfindahl- 
Hirschman (Herfindahl-Hirschman Index; HHI) เพื่อศึกษาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต
นั่ง และรถยนตเพื่อการพาณิชยที่จําหนายในประเทศไทย 
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5.2 สรุปผลการวิจัย 
 หลังจากทําการศึกษาตามกระบวนการที่ต้ังไวแลวขางตน ทําใหไดผลการศึกษา โดยแบงเปน 
2 สวนดังนี้ 
 สวนที่ 1 สรุปผลการศึกษาสภาพทั่วไปของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศไทย 
 อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยเริ่มข้ึนเมื่อป 2504 ดวยการสงเสริมจากรัฐบาลเพื่อใหมี
การผลิตรถยนตเพื่อทดแทนการนําเขา และลดปญหาการขาดดุลการคา  โดยรัฐบาลไดดําเนินนโยบาย
พัฒนาอุตสาหกรรม  โดยเนนหลักการใหการคุมครองและปกปองอุตสาหกรรมดวยการดําเนินนโยบาย
ตางๆ   ปจจุบันรถยนตถือเปนปจจัยที่สําคัญของประชาชน  การเปนเจาของรถยนตในสังคมไทย
ปจจุบันนั้นถือเปนเครื่องบงบอกฐานะทางสังคมอยางหนึ่ง  ลักษณะของอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศไทยมีการแขงขันกันสูง เพราะมีผูประกอบการเปนจํานวนมาก มีการแขงขันมีการแขงขัน
ทางดานราคา เชน การเสนออัตราดอกเบี้ยต่ํา เงินดาวนตํ่า ระยะเวลาการผอนชําระนาน  และการ
แขงขันที่ไมใชราคา เชน การสงเสริมการขายและการบริการหลังการขาย การใหเงื่อนไขพิเศษ เชน ฟรี
คาประกันภัยชั้น 1 ฟรีคาแรงการตรวจเช็คเปนเวลา 1 ป เปนตน 
 สําหรับปริมาณการผลิตและจําหนายรถยนตโดยรวมแลว  มีแนวโนมเพิ่มข้ึนมาโดยตลอด  
ยกเวนในป 2540-2541 ซึ่งเปนชวงที่ประเทศไทยประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ  ทั้งนี้เพราะการผลิตจะ
มุงตอบสนองความตองการภายในประเทศเปนสําคัญ  แตจากการเริ่มฟนตัวของระบบเศรษฐกิจ  ทํา
ใหอุตสาหกรรมรถยนตเร่ิมฟนตัวเชนกัน  ทั้งนี้เนื่องจากผูประกอบการในประเทศพยายามปรับตัว  อีก
ทั้งยังไดรับการสงเสริมการเขามาลงทุนจากภาครัฐ  และการที่คาเงินบาทออนคาลง ทําใหมี
ผูประกอบการจากตางประเทศเขามาลงทุนประกอบรถยนตมากขึ้น   รวมทั้งประเทศไทยมี
ผูประกอบการผลิตชิ้นสวนยานยนตไทยเปนจํานวนมาก  จึงสามารถรองรับการผลิตของผูประกอบการ
ผลิตรถยนตไดอยางตอเนื่อง  โดยในป 2551 มีปริมาณการผลิตรถยนตรวม  จํานวน 1,394,029 คัน 
เมื่อเปรียบเทียบกับป 2550 (1,287,3460 คัน) มีอัตราเพิ่มข้ึนรอยละ 8.29  แตปริมาณการจําหนาย
รถยนตในประเทศรวม จํานวน 615,269 คัน  เมื่อเปรียบเทียบกับชวงเดียวกันในป 2550 (631,251 
คัน) ลดลงรอยละ 2.53  อันเนื่องมาจากมีปจจัยลบทางดานเศรษฐกิจ  และการเมือที่ยงัไมมเีสถยีรภาพ  
อีกทั้งคาเงินบาทที่แข็งคาขึ้นอยางมากจนกระทบตอภาคการสงออก  และสงผลตอเนื่องไปยังภาค
ธุรกิจที่ตอเนื่องอื่นๆ  เปนปจจัยสําคัญที่ทําใหผูบริโภคชะลอการซื้อรถยนต  แตอยางไรก็ดี การลดอัตรา
ภาษีกับรถยนตที่สามารถใชเชื้อเพลิงประเภทเอทานอลเปนสวนผสมกับน้ํามันเชื้อเพลิงไดไมนอยกวา
รอยละ 20  ซึ่งมีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 มกราคม ป พ.ศ.2551 จะชวยกระตุนใหมีการซื้อรถประเภทนี้
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เพิ่มมากขึ้น  เนื่องจากผลการลดภาษีจะทําใหราคารถยนตลดลง  โดยเฉพาะตลาดรถยนตนั่งยังคงจะ
สามารถเติบโตได 
 สวนที่ 2  ผลการวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนต 
 สําหรับการวัดจากการกระจกุตัวของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณชิย  ที่
จําหนายในประเทศไทย โดยใชวิธี Concentration Ratio, Size-Ratio และดัชนี Herfindahl-
Hirschman Index (HHI)  4 อันดับแรกเทียบกับมูลคายอดจําหนายรวมของตลาดเปนฐานวัด  ซึ่ง
สามารถสรุปไดวาอุตสาหกรรมรถยนตนัง่ และรถยนตเพือ่การพาณิชยมีการกระจกุตัวสูง  และเปนไป
ในทิศทางเดียวกัน  โดยการกระจุกตัวของรถยนตนัง่จะอยูที่บริษทัทีม่ีขนาดใหญ 4 บริษัท คือ โตโยตา, 
ฮอนดา, เชฟโรเลต, และนิสสัน  ตามลาํดบั สวนรถยนตเพื่อการพาณชิย จะอยูที่บริษัทที่มีขนาดใหญ 4 
บริษัท คือ โตโยตา, อีซูซุ, นิสสัน และมิตซูบิชิ  ตามลาํดับ โดยมีคา CR มากกวารอยละ 67 แสดงให
เห็นวาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยมีระดับการกระจุกตัวสงู  และเมื่อพิจารณาคาของ Size-
Ratio จะเห็นวามีคานอยกวา 16 และคา HHI ก็มีแนวโนมที่เพิ่มข้ึน  แสดงใหเหน็วาขนาดของธุรกิจ
ของผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนต  มีขนาดของธรุกิจที่แตกตางกันบางเหมือนกันบาง   โดยมี
การแขงขันกนัมากในกลุมผูประกอบการรายใหญภายในอุตสาหกรรมเดียวกนั  ซึ่งบริษัททีม่ีอํานาจ
ผูกขาดที่เดนชดัของรถยนตนั่ง ไดแก  โตโยตา, ฮอนดา, เชฟโลเรต, และนิสสัน  สวนรถยนตเพือ่การ
พาณิชย ไดแก โตโยตา, อีซูซุ, นิสสัน และมิตซูบิชิ  ทั้งนี้เปนผลมาจากการที่ผูประกอบการรายใหญ  
สามารถผลิตรถยนตที่หลากหลายรองรับความตองการของตลาดไดอยางกวางขวาง  ประกอบกับ
นโยบายของรฐัในชวงหลงัวกิฤติเศรษฐกิจจนถงึปจจุบัน  ไดเอื้อประโยชนใหแกผูประกอบการรายใหญ
มาโดยตลอด  และการสงเสริมการลงทุนไดเปดกวาง  แตมิไดมุงเนนไปที่ผูประกอบการรายใหมทีย่ังไม
มีฐานทางดานการตลาดเหมือนผูประกอบการรายเดิม  อีกทัง้การลงทนุจัดตั้งโรงประกอบรถยนตของ
ผูประกอบการรายใหมจะตองใชเงนิจํานวนมาก  และใชเวลาในการดําเนินการนานกวาที่จะสามารถ
ผลิตรถยนตออกสูตลาดได  นอกจากนีก้วาที่ผูประกอบการรายใหมจะสามารถสรางความนาเชือ่ถือใน
ดานคุณภาพของรถยนตทีต่นผลิต  ใหผูบริโภคมีความมั่นใจตองใชเวลานาน  จึงทําใหเปนอุปสรรคใน
การเขาสูอุตสาหกรรม  ซึง่ทาํใหอุตสาหกรรมรถยนตมีแนวโนมกระจุกตัวเพิ่มข้ึน 
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5.3 อภิปรายผล 
  จากการศึกษาการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย  สามารถนํามาอภิปราย
ผลไดดังนี้ 
 5.3.1 อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยเริ่มข้ึนเมื่อป  2504  สําหรับปริมาณการผลิตและ
จําหนายรถยนตโดยรวมแลว  มีแนวโนมเพิ่มข้ึนมาโดยตลอด  ยกเวนในป 2540-2541 ซึ่งเปนชวงที่
ประเทศไทยประสบปญหาวกิฤติเศรษฐกิจ  แตจากการเริ่มฟนตัวของระบบเศรษฐกิจในป 2542  ทาํให
อุตสาหกรรมรถยนตเร่ิมฟนตัวเชนกัน  โดยในป 2551 มีปริมาณการผลิตรถยนตรวม  จํานวน 
1,394,029 คัน เมื่อเปรียบเทยีบกับป 2550 (1,287,3460 คัน) มีอัตราเพิ่มข้ึนรอยละ 8.29  แตปริมาณ
การจําหนายรถยนตในประเทศรวม จํานวน 615,269 คัน  เมื่อเปรียบเทียบกบัชวงเดียวกนัในป 2550 
(631,251 คัน) ลดลงรอยละ 2.53  สวนปริมาณการจาํหนายรถยนตรวม 615,269 คัน ซึ่งคิดเปนอัตรา
การเติบโตลดลงรอยละ 2.53 เมื่อเทยีบกบัชวงเดยีวกนัของป 2550 (631,215 คัน)  โดยแบงเปน ดังนี ้

 ตลาดรถยนตนั่ง ยังมีการเติบโตอยางมากโดยมียอดจาํหนายทั้งสิน้ 239,954 คัน คิดเปน
อัตราการเติบโตเมื่อเทียบกับชวงเดียวกนัของป 2550 (182,767 คัน) เพิ่มข้ึนรอยละ 31.29   
 ตลาดรถกระบะ 1 ตัน ซึ่งเปนสวนหนึ่งของรถยนตเพื่อการพาณิชย และถือเปนประเภทรถที่มี
ตลาดใหญที่สุดของไทย มยีอดจําหนายทั้งสิน้ 334,282 คัน (รวมรถยนตนัง่กึง่บรรทุก PPV) โดยมี
อัตราการเติบโตเมื่อเทียบกับชวงเดียวกนัของป 2550 (405,865 คัน) ลดลงรอยละ 17.64 
 ตลาดรถยนตเพื่อการพาณิชย(ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) ไดแก รถบรรทุกขนาดตางๆ มียอด
จําหนายทัง้สิน้ 41,033 คัน  โดยมีอัตราการเติบโตเมื่อเทียบกับชวงเดยีวกนัของป 2550 (426,619 คัน) 
ลดลงรอยละ 3.72 
 สําหรับการสงออก จากขอมลูของผูผลิตและประกอบรถยนต มกีารสงออกรถยนตในป 2551 
จํานวน 776,241 คัน เพิ่มข้ึนจากชวงเดียวกนัของป 2550 รอยละ 12.48  สําหรับมูลคาการสงออก
รถยนตในป 2551 นี้มีมูลคาทั้งสิน้ 351,640.71 ลานบาท มีมูลคาเพิ่มข้ึนจากชวงเดียวกนัของป 2550 
รอยละ 14.69 
 ลักษณะของอตุสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย มีการแขงขันกนัสูง เนือ่งจากมี
ผูประกอบการจํานวนมาก มีการแขงขันทางดานราคา เชน การเสนออัตราดอกเบี้ยต่ํา เงินดาวนตํ่า 
ระยะเวลาการผอนชําระนาน  และการแขงขันที่ไมใชราคา เชน การสงเสริมการขายและการบริการหลัง
การขาย การใหเงื่อนไขพิเศษ เชน ฟรีคาประกันภัยชัน้ 1 ฟรีคาแรงการตรวจเช็คเปนเวลา 1 ป เปนตน 
 สําหรับผูประกอบการธุรกิจจําหนายรถยนตในประเทศไทย  สามารถแบงกลุมผูจาํหนายออก
ไดเปน 2 กลุมหลัก คือ กลุมตัวแทนจําหนายรถยนตในประเทศไทยทีม่ีบริษัทแมในตางประเทศ     ใน
ปจจุบันมีบริษทัตัวแทนของผูผลิตรถยนตรวมทัง้สิ้น 30 บริษัท  บริษทัตางๆ ดังกลาวนอกจากจะทาํ
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หนาที่จัดจาํหนายรถยนตแลว  บางรายยังตองมีการกอต้ังโรงงานเพื่อประกอบรถยนตข้ึนในประเทศ
ไทย  เพื่อใหสามารถตอบสนองความตองการของตลาดในประเทศที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง  รวมทัง้
สามารถแขงขนัในดานราคาได  เนื่องจากรถยนตที่ประกอบในประเทศจะเสียภาษีศุลกากรในอัตราที่
ตํ่ากวารถยนตนําเขา  เพื่อใหสามารถครอบคลุมพื้นทีท่างการตลาดไดอยางทั่วถึง  สวนอีกกลุมคือ ผู
จําหนายรถยนตนําเขาอิสระ โดยกลุมนี้จะนําเขารถยนตตราผลติภณัฑตางๆ หลากหลายรุน     
โดยเฉพาะรุนที่ตัวแทนจําหนายที่ไดรับการแตงตั้งจากผูผลิตไมมีการจาํหนาย  รวมถึงรถยนตทีม่ีการ
ติดตั้งอุปกรณเสริมพิเศษเพิม่ข้ึนเปนพิเศษ ใหแตกตางจากรถยนตรุนมาตรฐานของตัวแทนจาํหนายใน
ประเทศ  ขณะเดียวกนัลกูคาสามารถสัง่ซื้อรถยนตใหมีลักษณะพิเศษเฉพาะตัวตามแบบที่ตองการได  
ซึ่งเปนจุดเดนอันสําคัญของผูจําหนายรถยนตในกลุมนีท้ี่สามารถตอบสนองความตองการของลกูคาแต
ละรายใหเกิดความพึงพอใจไดมากที่สุด  ซึ่งสอดคลองกับความคิดของ(ธวัช  ฟกเลื่อม : 2533) ที่กลาว
วา พบวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยมีการผลิตรถยนตนัง่หลากหลายรูปแบบ หลายยีห่อ ซึง่
สวนใหญบริษทัผูผลิตเปนบริษัทที่รวมทนุกับตางประเทศ โดยเฉพาะประเทศญี่ปุนและกลุมประเทศ
ยุโรป  แมจะมีการผลิตรถยนตนัง่ในประเทศอยูหลายยีห่อ แตมีรถยนตนัง่เพยีง 9 ยีห่อทีม่ีบทบาทใน
อุตสาหกรรมการผลิตรถยนตนั่งในประเทศยังคงตองพึง่พาชิ้นสวนจากตางประเทศเปนหลกั ตนทุนใน
การผลิตจึงมีสวนของภาษีประกอบอยูมากกวารอยละ 50 ซึ่งจะตกเปนภาระแกผูบริโภคที่จะตองซื้อ
รถยนตนัง่ในราคาที่สูง ประกอบกับตนทุนที่มีการเปลี่ยนแปลงตามภาวะคาเงินเยน ภาวะเงินเฟอ การ
ผลิตจึงไมเกิดการประหยัดตอขนาดทีท่ําใหตนทุนตอหนวยลดลงได ระดับการแขงขันในอุตสาหกรรม
รถยนตนัง่ของประเทศจึงอยูระดับที่สูง เนื่องจากรถยนตนั่งที่มีจําหนายในประเทศสวนมากมีสวนแบง
ทางการตลาดต่ํากวารอยละ 5 ของยอดการจําหนายทัง้หมด ทั้งนี้อุตสาหกรรมรถยนตนัง่ในประเทศจะ
ข้ึนอยูกับรายไดของผูบริโภคมากกวาราคาของรถยนต นโยบายของรัฐบาลมีสวนสาํคัญตอการ
เปลี่ยนแปลงราคารถยนตนัง่โดยเฉพาะนโยบายที่เกีย่วกบัการบังคับการใชชิ้นสวนภายในประเทศและ
นโยบายดานภาษี นโยบายที่เกีย่วของกบัการเปลี่ยนแปลงคาใชจายการใชชิ้นสวนจากตางประเทศจะ
มีผลตอราคารถยนตนั่งมากที่สุด 
 สําหรับนโยบายของรัฐบาล ปจจุบันยังใหการสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตอยางตอเนื่อง  
โดยเฉพาะนโยบายผลักดันใหประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางการผลิตรถยนตของเอเชีย (Detroit of 
Asia)  ซึ่งปจจุบันเขาสูระยะที่สองของโครงการและมีเปาหมายการผลิตรถยนตใหได 1.8 – 2.0 ลานคัน
ภายในป 2553  นอกจากนี้ยังมีนโยบายสงเสริมอุตสาหกรรมรถยนต ทั้งนโยบาย Eco Car และ
นโยบายสงเสริมรถยนตที่สามารถใชพลังงานทดแทน เชน แกสโซฮอลล E20 ซึ่งมีสวนสําคัญในการ
สนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตใหขยายตัวอยางตอเนื่อง ซึ่งสอดคลองกับแนวคิดของ(ทิพยวรรณ  สุขรัก
เกียรติ : 2547) ที่กลาววานโยบายของรัฐบาลเกี่ยวกับการปรับเพิ่มหรือลดคาภาษีมีผลกระทบตอ
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อุตสาหกรรมรถยนตไทย และนโยบายที่รัฐบาลควรใหการสนับสนุนหรือชวยเหลือเปนอันดับแรก คือ 
นโยบายดานภาษี อันดับสอง นโยบายดานการคา และอันดับสาม คือ นโยบายดานการผลิต  สวนการ
รวมกลุมและขอตกลงทางการคาที่มีผลกระทบตอศักยภาพในการแขงขันของธุรกิจอุตสาหกรรมรถยนต 
พบวาขอตกลงเขตการคาเสรี (AFTA) มีผลกระทบตอความสามารถในการแขงขันมากเปนอันดับแรก 
อันดับสอง ไดแก ขอตกลงการคาโลก (WTO) และอันดับสาม ไดแก กลุมความรวมมือทางเศรษฐกิจใน
เขตเอเชียและแปซิฟก (APEC) 
 5.3.2  การวดัการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมรถยนตนัง่ พิจารณาจากยอดการจาํหนายในป 
2547-2551 โดยวิธี Concentration Ratio พบวาคา CR4 ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากับรอยละ 91, 
84, 88, 84 และ91 ตามลําดับ  ซึง่สามารถสรุปไดวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งมีการกระจุกตัวสูง  โดย
การกระจุกตวัจะอยูที่บริษทัที่มีขนาดใหญ 4 บริษัท คือ โตโยตา, ฮอนดา, เชฟโรเลต, และนิสสัน  
ตามลําดับ  และจากการวดัการกระจุกตวัโดยวธิี  Size-Ratio  พบวาคา Size-Ratio ที่ไดจากการ
คํานวณมีคา เทากับ 9.66, 5.21, 7.22, 5.43 และ10.08 ตามลําดบั  ซึง่มีคานอยกวา 16 แสดงวา
ขนาดของธุรกจิในอุตสาหกรรมรถยนตนัง่มีขนาดที่ใกลเคียงกนั และเมื่อเปรียบเทียบกับคา 
Concentration Ratio กับคา Size-Ratio  พบวาคา Concentration Ratio สูงในขณะที่  Size-Ratio มี
คาต่ํา  แสดงวาลักษณะของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งมีอํานาจการผูกขาดสูง โดยมีการกระจุกตัวทีบ่ริษัท
ใหญๆ คือ โตโยตา  ฮอนดา  เชฟโรเลต  และนิสสัน    

สําหรับการวัดการกระจุกตวัของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชย พิจารณาจากยอดการ
จําหนายในป 2547-2551 โดยวธิี Concentration Ratio  พบวาคา CR4 ที่ไดจากการคํานวณมีคา 
เทากับรอยละ 84, 79, 87, 89 และ86 ตามลําดับ  ซึง่สามารถสรุปไดวาอุตสาหกรรมรถยนตเพือ่การ
พาณิชยมีการกระจุกตัวสงู  โดยการกระจกุตัวจะอยูที่บริษัททีม่ีขนาดใหญ 4 บริษัท คือ โตโยตา, อีซูซุ, 
นิสสัน และมิตซูบิชิ  ตามลําดับ และจากการวัดการกระจุกตัวโดยวธิี Size-Ratio  ของอุตสาหกรรม
รถยนตเพื่อการพาณิชย  พบวาคา Size-Ratio ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากับ 5.11, 3.81, 6.92, 7.98 
และ5.94 ตามลําดับ  ซึ่งมีคานอยกวา 16 แสดงวาขนาดของธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการ
พาณิชยมีขนาดที่ใกลเคียงกนั  และเมื่อเปรียบเทียบกับคา Concentration Ratio กับคา Size-Ratio  
พบวาคา Concentration Ratio สูงในขณะที่  Size-Ratio มีคาต่ํา  แสดงวาลกัษณะของอุตสาหกรรม
รถยนตเพื่อการพาณิชยมีอํานาจการผูกขาดสูง  โดยมกีารกระจุกตัวทีบ่ริษัทใหญๆ คือ โตโยตา  อีซูซุ  
นิสสัน  และมติซูบิชิ   
 สวนการวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตนัง่ โดยวิธี HHI  โดยพิจารณาจากยอดการ
จําหนายในป 2547-2551 พบวาคา HHI ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากับ 0.366, 0.317, 0.342, 
0.345 และ0.358 ตามลําดับ  จะเหน็ไดวาคา HHI ที่คํานวณไดมคีาใกล 0 แตมีแนวโนมที่เพิม่ข้ึน  
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แสดงวาโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตนัง่มีแนวโนมที่จะเปลี่ยนจากการแขงขันไปสูการผูกขาดมากขึ้น
คือ มีแนวโนมที่จะกระจุกตัวสูงขึ้น  และการวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชย 
โดยวิธี HHI พบวาคา HHI ที่ไดจากการคํานวณมีคา เทากับ 0.248, 0.236, 0.306, 0.304 และ0.291 
ตามลําดับ  จะเหน็ไดวาคา HHI ที่คํานวณไดมีคาใกล 0  แตมีแนวโนมที่เพิ่มข้ึน แสดงวาโครงสราง
อุตสาหกรรมรถยนตเพื่อการพาณิชยมีการแขงขันกนัสงู แตมีแนวโนมทีจ่ะเปลี่ยนจากการแขงขันไปสู
การผูกขาดมากขึ้นคือ มีแนวโนมที่จะกระจกุตัวสูงขึน้ 

ซึ่งผลการศึกษาการวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย จะสอดคลอง
กับผลงานการวิจัยของ(ปฏิพร พิรุฬเมธ ี: 2547) ทีก่ลาววาอุตสาหกรรมรถยนตมีระดบัการกระจุกตวัสูง 
คือมีคาของ CR มากกวารอยละ 67 ทกุป และคาการกระจุกตัวมแีนวโนมสูงขึน้ตามลําดับ แสดงให
เห็นวาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยในภาพรวมมีระดับการแขงขันนอย และเมื่อพิจารณาคาของ 
Size-Ratio พบวามีคานอยกวา 16 และคา HHI มีแนวโนมที่เพิม่ข้ึน แสดงวาขนาดของธุรกิจของ
ผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนต มีขนาดของธุรกจิที่เหมือนและแตกตางกนับาง โครงสรางตลาด
ของอุตสาหกรรมรถยนตมีลักษณะแบบกึง่แขงขันกึ่งผกูขาด  คือมีลักษณะการผูกขาดโดยบริษัทใหญๆ 
ที่เดนชัดไดแก โตโยตา, ฮอนดา , อีซูซ ุและมิตซูบิชิ   
 
5.4 ขอเสนอแนะ 
 จากผลการศึกษาเรื่อง “การศึกษาการการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย” 
ผูทําการศึกษามีขอเสนอแนะดังนี้ 
 5.4.1 ขอเสนอแนะจากการผลการศึกษา  ในระยะยาวรัฐบาลควรมุงเนนใชนโยบายการ
สงเสริมการลงทุนแกผูประกอบการรายใหมๆ ที่ยังไมมีฐานทางการตลาดเหมือนผูประกอบการรายเดิม
เขามาแขงขันในอุตสาหกรรม  เพื่อลดอํานาจการผูกขาดของผูประกอบการรายเดิม  ทั้งนี้เพราะ
ผูประกอบการรายเดิมไดครอบครองสวนแบงทางการตลาดมายาวนาน  มีความพรอมทั้งในดาน
เครือขายการบริการหลังการขาย  และไดรับการสงเสริมการลงทุนจากรัฐบาล  ทําใหผูประกอบการราย
ใหญครองสวนแบงทางการตลาดสูงอยูแลวสามารถเพิ่มสวนแบงทางการตลาดไดมากยิ่งขึ้น  แตถา
หากผูประกอบการรายใหมๆ สามารถผลิตรถยนตออกมาแขงขันในตลาดไดก็นาจะสงผลใหการกระจุก
ตัวของอุตสาหกรรมลดลง  และเปนการสรางบรรยากาศในการแขงขันใหเกิดขึ้นระหวางผูผลิตใน
ประเทศ  อันกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคใหมีทางเลือกในการซื้อสินคามากขึ้น  รวมทั้งยังกอใหเกิด
การลงทุนอยางตอเนื่องในอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอมที่ผลิตชิ้นสวนรถยนตภายในประเทศ  
เพื่อใหประเทศไทยมีโอกาสที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตใหกลายเปนศูนยกลางการผลิตและการ
สงออกในภูมิภาคเอเชียไดตอไป 
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 5.4.2  ขอเสนอแนะสําหรับการศึกษาครั้งตอไป  มีขอเสนอแนะวา ควรมีการเก็บรวมขอมูล
โดยแยกขนาดของเครื่องยนต และประเภทของรถยนตใหชัดเจน  เพื่อนําขอมูลมาศึกษาจะทําใหมี
ความถูกตองในการคํานวณสวนแบงทางการตลาดมากยิ่งขึ้น  นอกจากนี้ควรศึกษาดานผูบริโภค  
เพื่อใหตอเนื่องจากดานผูประกอบการ  ซึ่งจะทําใหมีความชัดเจนในดานผลการศึกษาไดครบถวนและ
ถูกตองยิ่งขึ้น   เพื่อใหเปนประโยชนหนวยธุรกิจตางๆ ในการดําเนินงานที่จะปรับปรุงแผนในการ
ดําเนินงานขององคกรเองใหสามารถใชเปนแนวทางในการวางกลยุทธทางการแขงขัน  เพื่อใหสามารถ
อยูรอดไดในภาวะเศรษฐกิจปจจุบันที่เปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว  รวมทั้งผูประกอบการรายใหมที่
สนใจจะเขาสูธุรกิจนี้ในอนาคตดวย 
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