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บทคดัย่อ
บทความวจิยัในคร้ังน้ีเป็นการศึกษาเกีย่วกับความเชือ่มโยงของอตุสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทย	 โดยมเีป้าหมาย

เพือ่หาแนวทางในการส่งเสริมและพฒันาอตุสาหกรรมยานยนต์ของไทยเป็นส�าคัญและเพือ่ท�าให้เศรษฐกจิภายในประเทศเตบิโต
ไปพร้อมกนั	การศึกษาแบ่งออกเป็น	2	 ส่วน	 คือ	การศึกษาความเช่ือมโยงทางเศรษฐกจิและค่าตัวทวีคูณทางเศรษฐกจิ	โดยใช้
เครือ่งมอืตารางปัจจยัการผลติและผลผลติ	(Input	-	Output	Table)	และใช้ข้อมลูในปี	พ.ศ.	2543,	2548	และ	2553	ขนาด	
180*180	ทีจ่ดัท�าโดยส�านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ	 การศกึษาในครัง้นีพ้บว่าอตุสาหกรรม
ยานยนต์ของไทยมกีารใช้ปัจจยัการผลติจากสาขาของตนเองมากทีสุ่ด	รองลงมา	คอื	สาขาการผลติเครือ่งยนต์และเครือ่งกงัหัน	
สาขาการผลติผลติภณัฑ์เหล็กกล้า	และอ่ืนๆ	ตามล�าดบั	และมกีารกระจายผลผลติไปสูส่าขาตนเองมากทีสุ่ด	รองลงมา	คอื	สาขา
การซ่อมแซมยานพาหนะทกุชนดิ	การขนส่งทางบก	และอ่ืนๆ	ตามล�าดับ	ส่วนในด้านความเช่ือมโยงโดยรวม	พบว่า	สาขาการ
ผลติยานยนต์มดีชันกีารเชือ่มโยงโดยรวมไปข้างหลงัมากว่าค่าเฉล่ียหรอืมากกว่า	1	แสดงว่า	สาขาการผลติยานยนต์มแีนวโน้มที่
จะใช้ปัจจัยการผลิตจากสาขาอื่นๆ	 สูงกว่าค่าเฉลี่ย	 ในทางตรงกันข้ามดัชนีการเช่ือมโยงโดยรวมไปข้างหน้ามีค่าเข้าใกล้	 1 
แสดงว่า	 สาขาการผลิตยานยนต์มีแนวโน้มที่จะมีการกระจายผลผลิตไปสู่สาขาอื่นๆ	 ลดลง	 และจากการศึกษาค่าตัวทวีคูณ 
พบว่า	สาขาการผลติยานยนต์มีค่าตวัทวคีณูเฉล่ีย	3.73	แสดงว่า	หากมลูค่าการผลติยานยนต์เพิม่ข้ึน	1	%	จะท�าให้มลูค่าผลผลติ
ของอตุสาหกรรมทัง้หมดในระบบเศรษฐกจิเพิม่ขึน้	3.73	%	
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Abstracts
	 This	research	paper	was	a	study	on	the	industrial	linkage	of	automotive	industry	in	Thailand.	The	
goal	of	this	research	was	to	determine	ways	for	promoting	and	developing	Thailand’s	automotive	industry	
in	order	to	simultaneously	grow	the	domestic	economy.	The	study	could	be	divided	into	two	parts:	economic	
linkages	and	economic	multiplier.	Input	-	Output	Table	was	used	as	the	research	instrument.	This	research	
used	data	of	the	year	2000,	2005	and	2010	prepared	by	the	Office	of	the	National	Economics	and	Social	
Development	 Board.	 The	 results	 of	 this	 study	 showed	 as	 follows:	 The	most	 common	used	 factors	 of	
production	in	Thailand’s	automotive	industry	came	from	its	own	industry.	It	was	followed	by	engines	and	
turbines	production,	Iron	and	steel	and	other	fields,	respectively.	Also	the	most	common	output	spread	in	
Thailand’s	automotive	industry	came	from	its	own	industry.	It	was	followed	by	repair	of	motor	vehicles,	
road	passenger	transport	and	other,	respectively.	In	terms	of	linkage,	overall	automotive	manufacturing	field	
had	 higher	 backward	 linkage	 index	 than	 the	 average	 or	more	 than	 1.	 This	 implied	 that	 automotive	
manufacturing	field	was	prone	to	use	factors	of	production	from	other	fields	more	than	average.	In	contrast,	
the	overall	forward	linkage	index	was	close	to	1,	implying	that	automotive	manufacturing	field	was	prone	
to	diminishingly	spread	its	output	to	other	fields.	Moreover,	the	study	of	multiplier	showed	that	automotive	
manufacturing	field	had	average	multiplier	at	3.73.	This	implied	that	if	the	automotive	industry	production	
value	increased	by	1%,	production	value	of	all	industry	would	increase	by	3.73%.	
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1. บทน�า 
	 อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมหนึ่งที่มี 
ความส�าคญัต่อภาคเศรษฐกจิของไทยเป็นอย่างมาก	 เพราะ
เป็นอุตสาหกรรมที่สามารถน�าเข้าเงินตราต่างประเทศได ้
เป็นจ�านวนมาก	 สร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ 
ได้อย่างมหาศาล	 และยังเป็นอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
อตุสาหกรรมอีกหลายประเภท	(ส�านกังานพฒันาวทิยาศาสตร์
และช้ินส่วนยานยนต์,	 2559)	 นอกจากนี้ภายหลังจากปี 
พ.ศ.	 2534	 ที่รัฐบาลได้มีการประกาศนโยบายเปิดเสรี 
ยานยนต์	ยอดจ�าหน่ายยานยนต์ในประเทศและการประกอบ
รถยนต์ขยายตัวอย่างต่อเน่ืองทัง้ในด้านการผลิต	 การตลาด	
การจ้างงาน	 การพัฒนาเทคโนโลยี	 และความเชื่อมโยงต่อ
อตุสาหกรรมต่อเนือ่งอืน่ๆ	รวมทัง้การลงทนุในประเทศ	ท�าให้
อตุสาหกรรมการผลติรถยนต์ในไทยมพีฒันาการต่อเนือ่งกว่า	
50	 ปี	 และมีความสามารถด้านการผลิตสูงสุดในอาเซียน 
(ศูนย์ข้อมูลข่าวสารอาเซียน,	 2559)	 รวมทั้งการที่ไทยมี 
ความได้เปรยีบด้านต�าแหน่งทีต่ัง้จากการเป็นศูนย์กลางของ
ภูมิภาคอาเซียน	 มีตลาดในประเทศขนาดใหญ่	 มีห่วงโซ่
อุปทาน	 (Supply	 Chain)	 ที่แข็งแกร่ง	 ผนวกกับรัฐบาล 
มีนโยบายส่งเสริมการลงทุน	 จึงดึงดูดให้ค่ายรถยนต์ชั้นน�า 
ของโลกขยายก�าลังการ	 ผลิตในไทยอย่างต่อเนื่อง	 (วรรณา 
ยงพศิาลภพ,	2559)
	 อุตสาหกรรมยานยนต์ได้เข้ามีอิทธิพลต่อเศรษฐกิจ 
ในประเทศของไทยอย่างมาก	 ไม่ว่าจะเป็นในทางตรงหรือ 
ทางอ้อม	 โดยเฉพาะในปี	พ.ศ.	 2503	ทีร่ฐับาลไทยได้เริม่ม ี
การสนับสนุนและส่งเสริมให้มีการลงทุนการผลิตรถยนต ์
ในประเทศเพื่อทดแทนการน�าเข้ารถยนต์จากต่างประเทศ	
ท�าให้ปัจจบุนัประเทศไทยมคีวามสามารถในการผลิตรถยนต์
เป็นอนัดบัที	่14	ของโลก	ในปี	2554-2555	ยอดขายรถยนต์
ในประเทศเพิ่มขึ้นอย่างมากจาก	 912,313	 คัน	 เป็น 
1,426,046	คนั	(สภาอตุสาหกรรมแห่งประเทศไทย,	2559)	
เนือ่งจากในช่วง	 2	 ปีน้ีรัฐบาลได้มี	 นโยบายคืนภาษีรถยนต์ 
คนัแรก	(ฐานเศรษฐกิจ,	2559)	แต่หลงัจากนัน้ปรมิาณกเ็ริม่
ลดลง	 ในปี	 พ.ศ.	 2558-2559	 ยอดขายรถยนต์ได้ลดลง 
อย่างมาก	 ในปี	พ.ศ.	 2558	มยีอดขายเพยีง	 799,592	 คนั 
ทัง้ทีใ่นปี	พ.ศ.	2557	มยีอดขายถงึ	1,000,000	คนั	และในปี	
พ.ศ.	2559	ไตรมาสที	่1	มยีอดขายเพยีง	181,560	คนั	(สมาคม 
อุตสาหกรรมยานยนต์,	 2559)	 แต่ในด้านการส่งออกไทย 
ยังสามารถรักษาระดับให้มียอดขายที่สูงได้อย่างต่อเนื่อง	 
ตัง้แต่ปี	พ.ศ.	2551-2559	จากข้อมลูข้างต้นจะพบว่า	การท่ี 
รัฐบาลมีการส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์จะท�าให้ระบบ

เศรษฐกิจเติบโตอย่างมากและมีผลกระทบในทางตรงต่อ 
ภาคอุตสาหกรรมนี้	 ในทางอ้อมอุตสาหกรรมยานยนต์มี 
ความเกีย่วเนือ่งกบัอตุสาหกรรมอืน่ๆ	มากมาย	 ต้ังแต่ต้นน�า้
จนถงึปลายน�า้	เช่น	การผลติเหลก็กล้า	ผลิตยาง	อเิลก็ทรอนกิส์	
แก้วและกระจก	ธุรกจิผู้ประกอบรถจกัรยานยนต์	ผู้ประกอบ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลและรถยนต์เพ่ือการพาณิชย์	 เป็นต้น 
ดังนั้น	 การที่อุตสาหกรรมยานยนต์มีการเติบโตมากขึ้น 
จะท�าให้อตุสาหกรรมในสาขาอืน่ๆ	เติบโตตามไปด้วยเช่นกนั	
งานวิจัยท่ีผ่านมาที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมยานยนต์ 
ในประเทศไทยของศิรวิรรณ	 เชียงเหง่ียม	 (2556)	 ได้ท�าการ
ศึกษาศักยภาพในการแข่งขันอุตสาหกรรมยานยนต์ของ
ประเทศไทยเปรยีบเทยีบกบัประเทศอนิโดนเีซยีซึง่ทัง้สองเป็น
ประเทศส่งออกรถยนต์รายใหญ่ของภูมภิาคเอเชยีตะวนัออก
เฉียงใต้	 ซึ่งพบว่าประเทศไทยมีความได้เปรียบโดยเปรียบ
เทยีบในการส่งออกรถยนต์เพ่ือการพาณิชย์	 แต่ไม่มคีวามได้
เปรียบโดยเปรียบเทียบในการส่งออกรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
ไปยังตลาดโลก	 ในส่วนงานวิจัยที่ใช้ตารางปัจจัยการผลิต 
และผลผลิตของเอกนที	 สันติมหกุลเลิศ	 (2553)	 ได้ศึกษา 
ถึงอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวในประเทศไทยโดยดูขนาด
ความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจกับอุตสาหกรรมอื่นๆ	 โดย
อุตสาหกรรมการท่องเที่ยวน�าป ัจจัยการผลิตมาจาก
อุตสาหกรรมอาหารมากที่สุด	 และกระจายผลผลิตไปยัง
อตุสาหกรรมการค้ามากทีส่ดุ	และศกัรนิทร์	วังคะฮาต	(2552)	
ได ้ท�าการศึกษาเกี่ยวกับขนาดความเช่ือมโยงภายใน
อุตสาหกรรมสร้างสรรค์โดยผลการศึกษาพบว่าความ 
เชื่อมโยงโดยรวมในลักษณะการเป็นผู้ให้และผู้รับปัจจัย 
การผลิตจากอุตสาหกรรมต่างๆ	 ในระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศไทยมากเรียงตามล�าดับ	 ได้แก่	 สาขาออกแบบ 
สาขาโฆษณา	 สาขาสถาปัตยกรรม	 สาขาแฟชั่นและสาขา 
การวิจัยและพฒันา	ส�านกังานสถติแิห่งชาต	ิ(2555)	ได้ท�าการ
ส�ามโนธุรกจิอตุสาหกรรม	พ.ศ.	2555	โดยพบว่าในส่วนของ
อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมล�าดับต้นๆ	 ของ
อุตสาหกรรมทั้งหมดในประเทศไทยที่มีผลต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจ	 การจ้างงาน	 จากตัวเลขการผลิตรถปิกอัพขนาด 
ไม่เกนิ	1	ตัน	พบว่าประเทศไทยเป็นผู้ผลิตอนัดับ	1	ของโลก	
ในส่วนงานวิจัยของพัชราภรณ์	 เนียมมณี	 และวลัยลักษณ ์
อัตรธีรวงศ์	 (2556)	 ได้ระบุว่าอุตสาหกรรมต้นน�้าและ
อุตสาหกรรมปลายน�้าของอุตสาหกรรมยานยนต์ใน
ประเทศไทยซึง่อตุสาหกรรมต้นน�า้	ได้แก่	กลุม่วิจยัและพฒันา
รถยนต์และช้ินส่วน	รวมทัง้การออกแบบและผลิตผลิตภัณฑ์	
การผลติแม่พิมพ์และการผลติเครือ่งมอื	และการผลติชิน้ส่วน
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ขัน้พืน้ฐาน	เช่น	นอ็ต	เป็นต้น	และอุตสาหกรรมกลางน�า้	ได้แก่	
อตุสาหกรรมการผลติชิน้ส่วน	การผลติระบบย่อย	การผลติ
ระบบหลกัป้อนโรงงานประกอบรถยนต์	รวมทัง้การประกอบ
รถยนต์	สดุท้าย	คอื	อตุสาหกรรมปลายน�า้	ได้แก่	อตุสาหกรรม
ท่ีเกี่ยวข้องกับการจ�าหน่ายรถยนต์ในประเทศ	 รวมทั้ง 
ผู้ส่งออกรถยนต์ไปยังต่างประเทศ	 แต่ยังไม่ได้ระบุขนาด 
ความเชือ่มโยงในแต่ละอตุสาหกรรมดงักล่าว
	 ดั งนั้ นจากการได ้ทราบถึ งความส� า คัญของ
อุตสาหกรรมยานยนต์	 ท�าให้ผู ้ศึกษามีความสนใจศึกษา 
เพื่อเป็นแนวทางในการส่งเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรม 
ยานยนต์และสาขาอืน่ๆ	รวมไปถงึท�าให้ระบบเศรษฐกจิเตบิโต
มากขึ้นตามไปด้วย	 ซึ่งการศึกษาในครั้งนี้จะแบ่งออกเป็น 
2	 ส่วน	 คอื	 การศกึษาเกีย่วกบัความเชือ่มโยงทางเศรษฐกจิ
และการศึกษาค่าตัวทวีคูณของภาคอุตสาหกรรมยานยนต	์
โดยใช้ตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต	 (Input-Output	
Table)	 ท่ีจัดท�าข้ึนโดยส�านักงานคณะกรรมการพัฒนา 
การเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ	 ซึ่งตารางปัจจัยการผลิต 
และผลผลิตเป็นการรวบรวมกิจกรรมทางเศรษฐกิจอย่าง 
เป็นระบบโดยมีการแบ่งกลุ่มกิจกรรมเป็นหมวดหมู่ตาม
ประเภทของสาขาการผลิต	ท�าให้สามารถน�าข้อมลูดงักล่าว
มาใช้ในการวเิคราะห์ถงึผลกระทบของอตุสาหกรรมยานยนต์
ทีม่ต่ีอภาคเศรษฐกจิสาขาต่างๆ	ในระบบเศรษฐกจิได้

2. วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
	 2.1	 เพือ่ศกึษาและวเิคราะห์โครงสร้างการใช้ปัจจยั
การผลติของอตุสาหกรรมยานยนต์	
	 2.2	 เพือ่ศกึษาและวิเคราะห์โครงสร้างการกระจาย
ผลผลติของอตุสาหกรรมยานยนต์	
	 2.3	 เพือ่ศกึษาและวเิคราะห์ตวัทวคีณูทางเศรษฐกจิ
ของอตุสาหกรรมยานยนต์

3. ระเบียบวิจัย
 3.1 การเกบ็รวบรวมข้อมลู
	 ข้อมูลทั้งหมดที่ใช้ในการศึกษาน้ีเป็นข้อมูลทุติยภูมิ	
(Secondary	Data)	ซึง่เกบ็รวบรวมมาจากหน่วยงานหลาย
แห่ง	 เช่น	 ข้อมูลของส�านักงานคณะกรรมการการพัฒนา 
การเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติตารางปัจจัยการผลิต 
และผลผลิตปี	 พ.ศ.	 2543,	 พ.ศ.	 2548	 และ	 พ.ศ.	 2553 
ขนาด	 180x180	 สาขาการผลิต	 ข้อมูลของอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ของประเทศไทย	 และข้อมูลของส�านักงานสถิต ิ
แห่งชาต	ิ ซึง่ข้อมลูทัง้หมดเป็นข้อมูลการรายงานการส�ารวจ
อตุสาหกรรมยานยนต์	พ.ศ.	 2543,	พ.ศ.	 2548	และ	พ.ศ.	

2553	ทัว่ราชอาณาจกัร	เป็นต้น
 3.2 การวิเคราะห์ข้อมลู
	 การศกึษาในครัง้นีแ้บ่งออกเป็น	2	ส่วน	โดยส่วนแรก
จะเป็นการศึกษาเก่ียวกับความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจของ
อุตสาหกรรมยานยนต์ที่มีต่อสาขาเศรษฐกิจต่างๆ	 ของ
ประเทศไทย	 และส่วนที่สองศึกษาถึงค่าตัวทวีคูณทาง
เศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศไทย 
ทางด้านผลผลติ	 (Output)	 โดยอาศยัข้อมลูจากตารางงาน
ปัจจัยการผลิตของประเทศไทย	 (Input-Output	 Table) 
ในช่วงเวลา	พ.ศ.	2543,	พ.ศ.	2548	และ	พ.ศ.	2553	การ
แบ่งกลุม่สาขาเศรษฐกจิในการศกึษานีแ้บ่งเป็น	 180	 สาขา
การผลิต	ตามข้อมลูของส�านกังานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ	 โดยพิจารณาให้สาขาการผลิต
ยานยนต์	 เป็นตัวแทนของอุตสาหกรรมยานยนต์เนื่องจาก 
เป็นสาขาที่มีความสัมพันธ์เกี่ยวข้องเช่ือมโยงมากที่สุดจาก
ทัง้หมด	180	สาขาการผลิต
	 3.2.1	 ความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจ
	 3.2.1.1	 การวเิคราะห์โครงสร้างการใช้ปัจจยัการผลติ
	 โครงสร้างการใช้ปัจจัยการผลิตพิจารณาได้จาก
การน�าข้อมูลตามแนวตั้ง	 (Column)	 ของตารางปัจจัยการ
ผลิตมาค�านวณค่าสัมประสิทธ์ิปัจจัยการผลิตโดยตรง	 (aij) 
ซึ่งท�าให้ทราบถึงโครงสร้างการผลิตของสาขาการผลิต 
ของสาขาเศรษฐกิจที	่j	ว่าในการผลิตของสาขาเศรษฐกิจที	่j 
มีการใช้ปัจจัยการผลิตขั้นกลางที่มาจากการผลิตภายใน
ประเทศ	 ใช้ปัจจยัการผลิตขัน้กลางทีม่าจากการน�าเข้า	 และ 
มกีารใช้ปัจจยัการผลติขัน้ต้น	(มลูค่าเพิม่)	จากสาขาเศรษฐกจิ
ที	่i	ในสัดส่วนอย่างไรบ้าง
	 3.2.1.2	 การวเิคราะห์โครงสร้างการกระจายผลผลติ
	 การวิ เคราะห์โครงสร ้างการกระจายผลผลิต 
พิจารณาได้จากการน�าข้อมลูตามแนวนอน	 (Row)	 ในสาขา
เศรษฐกิจที่ 	 i	 ของตารางปัจจัยการผลิตและผลผลิต 
ในส่วนของตารางการซือ้ขายสนิค้าและบรกิาร	(Transaction	
Table)	 มาค�านวณหาค่าสัดส่วนระหว่างมูลค่าผลผลิต 
ของแต่ละสาขาเศรษฐกิจ	 (Xij)	 ต่อมูลค่าผลผลิตรวม	 (Xi) 
ซึ่งจะเห็นได้ว่าในการผลิตผลผลิตของแต่ละสาขาเศรษฐกิจ 
ที	่ I	 ผลผลิตเหล่านัน้ได้ถูกกระจายไปยงัผู้บรโิภคกลุ่มใดบ้าง	
(อทุศิ	พงศ์จริวัฒนา	และพัชร	ีลาระบตุร,	2560	:	154)
	 3.2.1.3	 ความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจ
	 ความเช่ือมโยงทางเศรษฐกจิโดยตรง
	 ความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจโดยตรงแบ่งเป็น	2	แบบ	
ได้แก่	
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	 ความเชือ่มโยงทางตรงไปข้างหลงั	(Direct	Backward	
Linkage)	บอกให้ทราบถงึโครงสร้างการใช้ปัจจยัการผลิตของ
สาขาเศรษฐกิจหนึ่งว่ามีการพึ่งพาปัจจัยการผลิตจากสาขา
เศรษฐกิจต่างๆ	 ในสัดส่วนเท่าไร	 ความเชื่อมโยงทางตรงไป
ข้างหลงัของสาขาเศรษฐกจิ	j	ค�านวณจากผลรวมทัง้หมดของ
ปัจจัยการผลิตขั้นกลางทั้งหมดที่ใช้ในสาขาเศรษฐกิจ	 j	 ต่อ 
ผลรวมทัง้หมดของผลผลติของสาขาเศรษฐกจิ	j
 

	 หรอืกล่าวได้ว่าความเชือ่มโยงทางตรงไปข้างหลังมค่ีา
เท่ากบัผลรวมของค่าสัมประสิทธิปั์จจยัการผลิตโดยตรง	(aij)	
ความเชื่อมโยงทางตรงไปข้างหน้า	 (Direct	 Forward	
Linkage)	บอกให้ทราบถงึโครงสร้างการกระจายผลผลติของ
สาขาการการผลิตยานยนต์	 ว่ามีการกระจายผลผลิตไปยัง
สาขาเศรษฐกจิต่างๆ	 เพือ่ใช้เป็นปัจจยัในการผลติในสดัส่วน
เท่าไร	ความเชือ่มโยงทางตรงไปข้างหน้าของสาขาเศรษฐกจิ	
i	 ค�านวณได้จากผลรวมทัง้หมดของอปุสงค์ขัน้กลางทัง้หมด
ของผลผลิตของสาขาเศรษฐกิจ	 i	 ต่อผลรวมทั้งหมดของ
ผลผลติของสาขาเศรษฐกจิ

 

	 โดยที	่
 	คอื	ผลผลติของสาขา	j
 	คอื	ผลผลติของสาขา	i
 	คอื	ผลรวมปัจจยัการผลติขัน้กลางโดยตรง	
	 	 	 ทีส่าขาการผลติ	j	ใช้
 	คอื	ผลรวมของผลผลติสาขา	i	ทีส่าขา
	 	 	 การผลติอ่ืนๆ	น�าไปใช้เป็นปัจจยัการผลติ
 	คอื	จ�านวนสาขาเศรษฐกจิทัง้หมดของระบบ
	 	 	 เศรษฐกจิ	
	 ซึง่ยิง่ค่า	Uj	และ	Ui	ทีค่�านวณได้สงู	แสดงว่าสาขา
เศรษฐกิจนั้นมีความสัมพันธ์เชื่อมโยงต่อเนื่องกับสาขา
เศรษฐกจิอืน่มาก	 ในทางตรงกนัข้าม	 ถ้าค่า	Uj	 และ	Ui	 ที่
ค�านวณออกมาได้ต�า่กแ็สดงว่าเศรษฐกิจนัน้ๆ	ไม่ค่อยมคีวาม
เชือ่มโยงกบัสาขาเศรษฐกจิทีเ่หลอื

	 ดัชนคีวามเช่ือมโยงทางเศรษฐกจิโดยรวม
	 ดัชนีความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจโดยรวม	 (Direct	
and	 Indirect	 Linkage	 Effect)	 ซึ่งจะบ่งชี้ระดับของ 
ผลกระทบต่อเนื่องทั้งทางตรงและทางอ ้อมของการ
เปล่ียนแปลงทางอุปสงค์ขั้นสุดท้ายของสาขาเศรษฐกิจ 
สาขาใดสาขาหนึ่งในอันที่จะส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลง 
ในระดบัการผลติของสาขาเศรษฐกจิอืน่ๆ	 ทัง้ในฐานะผูข้าย
ปัจจัยการผลิตและฐานะผู้ซื้อปัจจัยการผลิต	 โดยใช้การ
ค�านวณจากเมทริกซ์ค่าสัมประสิทธ์ิปัจจัยการผลิตโดยตรง
และโดยอ้อม	 (เมทริกซ์	 (I	 -	 A)	 -	 1	 )	 โดยการวิเคราะห์นั้น 
จะแบ่งออกเป็น	2	ส่วน	ได้แก่
	 ดัชนคีวามเชือ่มโยงทางเศรษฐกจิโดยรวมไปข้างหลงั	
(Backward	 Linkages	 Index)	 เป็นดัชนทีีแ่สดงผลกระทบ 
ไปข้างหลงัเป็นผลกระทบของการขยายตวัในสาขาเศรษฐกจิ
ที่มีต่อระบบเศรษฐกิจโดยรวม	 อันเกิดจากความต้องการใช้
ผลผลิตในสาขาการผลิตอืน่ๆ	เป็นปัจจยัการผลิตท�าให้สาขา
การผลิตอื่นๆ	 ดังกล่าวขยายการผลิตเพิ่มขึ้น	 (ศักรินทร ์
วังคะฮาต,	2552)

 
	 ดชันคีวามเชือ่มโยงทางเศรษฐกิจโดยรวมไปข้างหน้า	
(Forward	Linkages	Index)	เป็นดชันทีีแ่สดงถงึการกระจาย
ของผลผลิตจากสาขาการผลิตหนึง่ไปสู่สาขาการผลิตต่างๆ	

	 โดยที่
        	 คอื	 เมทรกิซ์สมัประสทิธ์ิปัจจยัการผลิต
	 	 	 ขัน้กลาง
        	 คือ	 เมทรกิซ์ไอเดนติต้ี
        	 คือ	 ดัชนคีวามเช่ือมโยงโดยรวมไป
	 	 	 ข้างหลัง
        	 คือ	 ดัชนคีวามเช่ือมโยงโดยรวมไป
	 	 	 ข้างหน้า
         	 คือ	 ผลรวมทางด้านแนวนอนของ
	 	 	 เมทรกิซ์
       	 คือ	 ผลรวมทางด้านแนวนอนของ
	 	 	 เมทรกิซ์ผกผัน
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      	คอื	 รวมผลรวมทางด้านแนวนอนของ
	 	 	 เมทรกิซ์ผกผนั
        	คอื	 รวมผลรวมทางด้านแนวตัง้ของ
	 	 	 เมทรกิซ์ผกผนั
                	 คอื	 จ�านวนสาขาการผลติทัง้หมดใน
	 	 	 ทรกิซ์ผกผนั
	 ทัง้นีค่้าดชันคีวามเชือ่มโยงโดยรวมมค่ีาเฉลีย่เท่ากับ	
1	 ดังนั้นหากสาขาเศรษฐกิจหรือสาขาการผลิตใดมีค่าดัชนี
ความเชือ่มโยงรวมมากกว่า	 1	 หมายความว่าสาขาการผลิต
นัน้มค่ีาความเช่ือมโยงโดยรวมมากกว่าค่าเฉลีย่ของทุกสาขา
การผลติ	
	 3.2.2	 การวเิคราะห์ตวัทวคีณูทางเศรษฐกจิ	
	 (Multiplier	Analysis)
	 ในการวเิคราะห์ตวัทวคูีณทางเศรษฐกจิได้ต้องทราบ
ค่าสมัประสทิธิปั์จจยัการผลิตโดยตรงและโดยอ้อม	 (Direct	
and	Indirect	Coefficient)	ก่อนจงึสามารถค�านวณได้	โดย
ค่าดังกล่าวค�านวณได้จากการอินเวอร์สเมทริกซ์เอกลักษณ	์
(เมทริกซ์	 l:	 Identity	Matrix)	 กับเมทริกซ์ค่าสัมประสิทธิ์
ปัจจยัการผลติขัน้กลางภายในประเทศ	(เมทรกิซ์	A)	ดงันี้

	 จาก	 X	 =	 AX	+	F
	 	 (I	-	A)	-	1	X	 =	 F
	 	 X	 =	 (I	-	A)	-	1F

	 โดยก�าหนดให้	

	 เมทริกซ์	(I	-	A)	-	1

	 แทนด้วยเมทรกิซ์	B	ซึง่	Bij	=			

       

                         

	 X	แทนด้วย	q	ซึง่สามารถเขยีนสามการใหม่ได้ดังนี	้

	 q	=	B	F

	 เมทริกซ์	(I	-	A)	-	1	หรอืเมทรกิซ์	B	เรยีกว่า	เมทรกิซ์
ค่าสัมประสิทธ์ิปัจจัยการผลิตโดยตรงและโดยอ้อม	 หรือ	
Leontief’s	Domestic	Matrix	ซึง่อธิบายได้ว่า	เมือ่อปุสงค์
ขัน้สุดท้ายของสาขา
	 เศรษฐกจิที	่j	เปล่ียนแปลงไป	1	%	จะก่อให้เกดิการ
เปลีย่นแปลงของการผลติในสาขาเศรษฐกจิที	่ i	 ทัง้ทางตรง
และทางอ้อมตามค่าสมัประสทิธ์ิปัจจยัการผลติโดยตรงและ
โดยอ้อมเป็น	bij	%	(Sanglaoid	el	al.,	2014	:	122)

 4. ผลการวิจัย 
 4.1 โครงสร้างการใช้ปัจจยัการผลติของสาขาการ
ผลติยานยนต์
	 จากตารางที	่1	พบว่าในปี	พ.ศ.	2543,	2548	และ	
2553	โครงสร้างการใช้ปัจจยัการผลิตของสาขาการผลติยาน
ยนต์ในแต่ละปีนัน้มกีารเปลีย่นแปลงเพ่ิมขึน้	 สดัส่วนการใช้
ปัจจัยการผลิตขั้นกลางคิดเป็นสัดส่วนเฉล่ียร้อยละ	 67.83	
ของปัจจยัการผลิตภายในประเทศทัง้หมด
	 สาขาการผลิตยานยนต์มีการใช้ปัจจัยการผลิตขั้น
กลางลดลงจากสัดส่วนร้อยละ	80.56	ในปี	พ.ศ.	2543	เหลือ
ร้อยละ	78.89	ในปี	พ.ศ.	2548	และลดลงเหลอืร้อยละ	44.04	
ในปี	พ.ศ.	2553

ตารางที ่1  สดัส่วนของปัจจยัการผลติขัน้ต้นและขัน้กลางในประเทศของสาขาการผลติยานยนต์	(สาขาที	่125)

 
ปัจจยัการผลติ

	 	 มลูค่า	(ล้านบาท)	 	 สัดส่วน	(%)

	 	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553	 เฉล่ีย

ขัน้กลาง	 193,104,685	 582,919,502	 790,430,508	 80.56	 78.89	 44.04	 67.83

ขัน้ต้น	 	 46,612,318	 155,945,716	 1,004,459,056	 19.44	 21.11	 55.96	 32.17

	 รวม	 239,717,003	 738,865,218	 1,794,889,564	 100.00	 100.00	 100.00	 100.00

ทีม่า : ส�านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ,	2559
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	 จากตารางที่	 2	 ปัจจัยการผลิตข้ันต้น	 (มูลค่าเพ่ิม)	
ประกอบด้วย	4	สาขา	พบว่าโดยส่วนใหญ่แล้วสาขาการผลติ

ยานยนต์มกีารใช้ปัจจยัการผลติขัน้ต้นจากส่วนของผูป้ระกอบ
การและภาษีทางอ้อมมากทีสุ่ด

ตารางที ่2  สดัส่วนมลูค่าเพิม่แต่ละประเภทของสาขาการผลิตยานยนต์	(สาขาที	่125)	เมือ่เทยีบกบัมลูค่าเพ่ิมทัง้หมด

 
รายการ

	 	 มลูค่า	(ล้านบาท)	 	 	 สัดส่วน	(%)

	 	 	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553

เงนิเดอืน	ค่าจ้าง	 10,826,855	 32,079,056	 39,074,808	 23.23	 20.57	 18.25

ส่วนของผูป้ระกอบการ	 12,569,349	 73,512,182	 75,698,459	 26.96	 47.14	 35.37

ค่าเสือ่มราคา	 8,045,133	 20,683,224	 23,259,520	 17.26	 13.26	 10.87

ภาษทีางอ้อมสทุธ	ิ 15,170,981	 29,671,254	 75,995,761	 32.55	 19.03	 35.51

มลูค่าเพิม่ทัง้หมด	 46,612,318	 155,945,716	 214,028,548	 100.00	 100.00	 100.00

ทีม่า : ส�านกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ,	2559

	 จากตารางที	่3	พบว่าโครงสร้างการใช้ปัจจยัการผลิต
ภายในประเทศของสาขาการผลิตยานยนต์ยังคงเป็น
โครงสร้างเดยีวกนัใน	ปี	พ.ศ.	2543,	2548	และ	2553	กล่าว
คือสาขาการผลติยานยนต์ส่วนใหญ่ใช้ปัจจยัการผลติภายใน
ประเทศของภาคการผลิตในกลุม่สาขาการผลิตยานยนต์	ส่วน

สาขาทีร่องลงมาคอืสาขาการผลิตเครือ่งยนต์และเครือ่งกงัหนั	
และสาขาการผลติผลติภณัฑ์เหลก็กล้า	ซึง่ทัง้สองสาขานีเ้ป็น
ผู้ผลิตปัจจัยการผลิตให้ส�าหรับสาขาการผลิตยานยนต์ท่ี
ส�าคญั	 จากการน�าเหลก็มาท�าตวัถงัรถ	 และงานน�ามอเตอร์ 
มาท�าเครือ่งยนต์รถซึง่เป็นส่วนประกอบทีส่�าคัญ

ตารางที ่3		โครงสร้างการใช้ปัจจยัการผลติภายในประเทศของสาขาการผลิตยานยนต์	(สาขาที	่125)	

	ล�าดบั	 สาขา	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553

	 1	 การผลติยานยนต์	 	 38.13	 30.87	 29.83

	 2	 การผลติเครือ่งยนต์และเครือ่งกงัหนั	 8.48	 8.03	 7.94

	 3	 การผลติผลติภณัฑ์เหลก็กล้า		 7.91	 12.54	 12.82

	 4	 การผลติผลติภณัฑ์โลหะอืน่ๆ	 2.65	 2.51	 2.13

	 5	 การผลติเครือ่งจกัรและอปุกรณ์พเิศษ	 2.35	 2.17	 1.53

	 6	 การผลติเครือ่งมอืเครือ่งใช้ไฟฟ้าอ่ืนๆ	 2.34	 2.42	 1.75

	 7	 การผลติยางนอกและยางใน		 1.97	 1.40	 2.38

	 8	 การผลติอปุกรณ์และเครือ่งมอืทางวทิย	ุโทรทศัน์ฯลฯ	 1.74	 1.26	 0.93

	 9	 การไฟฟ้า	 	 1.32	 1.64	 1.79

	 10	 การผลติผลติภณัฑ์ยางอืน่ๆ	 	 1.22	 0.96	 0.68

	 11	 สาขาการผลติอืน่ๆ	 	 31.89	 36.20	 36.68

	 	 					ปัจจยัการผลติภายในประเทศทัง้หมด	 100.00	 100.00	 100.00

หมายเหต ุ: ปรมิาณการใช้ปัจจยัการผลติมหีน่วยเป็นร้อยละ
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 4.2 โครงสร้างการกระจายผลผลิตของสาขาการ
ผลติยานยนต์
	 จากตารางที	่4	พบว่าในปี	พ.ศ.	2543	พ.ศ.	2548	
และ	พ.ศ.	2553	ผลผลติของสาขาการผลิตยานยนต์ถกูน�าไป

ใช้ในปัจจัยการผลิตขั้นกลางให้แก่สาขาเศรษฐกิจต่างๆ 
ในสัดส่วนทีล่ดลงจากร้อยละ	35.76	 ในปี	พ.ศ.	2543	 เป็น
ร้อยละ	26.58	ในปี	พ.ศ.	2548	และเป็นร้อยละ	25.80	ในปี	
พ.ศ.	2553	

ตารางที ่4		สดัส่วนการกระจายผลผลติของสาขาการผลติยานยนต์	(สาขาที	่125)

	 รายการ
	 	 มลูค่า	(ล้านบาท)	 	 	 สัดส่วน	(%)

	 	 	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553

ปัจจยัขัน้กลาง	 140,748,728	 272,584,232	 351,916,796	 35.76	 26.58	 25.80

อปุสงค์ขัน้สดุท้าย	 252,887,657	 753,039,740	 1,011,698,606	 64.24	 73.42	 74.20

	 					รวม	 393,636,385	 1,025,623,972	 1,363,615,404	 100.00	 100.00	 100.00

ทีม่า : ส�านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสงัคมแห่งชาติ,2559

	 จากตารางที่	 5	 พบว่าผลผลิตภายในประเทศของ
สาขาการผลติยานยนต์	พ.ศ.	2543	พ.ศ.	2548	และ	พ.ศ.	
2553	 กล่าวคือสัดส่วนการกระจายของผลผลิตส่วนใหญ่
เป็นการกระจายผลผลิตภายในประเทศไปยังสาขาการผลิต
ยานยนต์	 แต่ก็มสีดัส่วนลดลงในทกุๆ	 ปี	 และรองลงมาการ 

กระจายผลผลิตยังสาขาภาคบริการ	 เช่น	 การซ่อมแซม 
ยานยนต์พาหนะทกุชนดิและการขนส่งทางบก	และสาขาการ
บริการอื่นๆ	 โดยสัดส่วนการกระจายในแต่ละปีมีสัดส่วน 
ลดลงตามล�าดับ

ตารางที ่5		โครงสร้างการกระจายผลผลติภายในประเทศของสาขาการผลิตยานยนต์	(สาขาที	่125)

	ล�าดบั	 สาขา	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553

	 1	 การผลติยานยนต์	 	 23.25	 22.24	 21.97

	 2	 การซ่อมแซมยานพาหนะทกุชนดิ	 10.57	 3.57	 2.87

	 3	 การขนส่งทางบก	 	 1.35	 0.31	 0.36

	 4	 การขนส่งสนิค้าทางบก	 	 0.31	 0.20	 0.20

	 5	 การผลติเครือ่งมอืเครือ่งใช่ในส�านกังานและในครวัเรอืน	 0.13	 0.10	 0.18

	 6	 การผลติเครือ่งจกัรและอปุกรณ์พเิศษ	 0.08	 0.10	 0.13

	 7	 การผลติอปุกรณ์และเครือ่งมอืทางวทิย	ุโทรทศัน์	 0.03	 0.10	 0.04 
	 	 และการคมนาคม

	 8	 การผลติเครือ่งจกัรและเครือ่งมอืไฟฟ้าส�าหรับ	 0.02	 0.01	 0.01 
	 	 งานอตุสาหกรรม

	 9	 การผลติรถจกัยานยนต์และรถจกัยาน	 0.01	 0.01	 0.01

	 10	 สาขาการผลติอืน่ๆ	 	 64.25	 73.26	 74.23

						 						ปัจจยัการผลติภายในประเทศทัง้หมด	 100.00	 100.00	 100.00

หมายเหต ุ: ปรมิาณการกระจายผลผลติหน่วยเป็นร้อยละ
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 4.3 การเชือ่มโยงทางเศรษฐกจิโดยรวม	จากตาราง
ที	่6	ในปี	พ.ศ.	2543	พ.ศ.	2548	และ	พ.ศ.	2553	ในจ�านวน
สาขาการผลิตที่มีความเชื่อมโยงโดยรวมไปข้างหลังสูงสุด 
6	 อันดับแรก	 สาขาการผลิตยานยนต์เป็นสาขาหน่ึงที่ม ี
ความต้องการปัจจยัการผลติจากสาขาอืน่ๆ	 ในระดบัสงูเป็น

ล�าดับ	 6	 โดยสาขาการผลิตอุปกรณ์และเครื่องมือมีค่า 
ความเชื่อมโยงโดยรวมไปข้างหลังสูงที่สุด	 แสดงว่า	 สาขา 
การผลิตอุปกรณ์และเครื่องมือเป็นสาขาที่มีความต้องการ
ปัจจัยการผลิตจากสาขาการผลิตอื่นๆ	 มากที่ สุดโดย 
เปรยีบเทยีบ

ตารางที ่6		สาขาการผลติทีม่คีวามเชือ่มโยงโดยรวมไปข้างหลังสูงทีสุ่ด	6	อนัดับแรก	

	 สาขาการผลติ	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553

การผลติอปุกรณ์และเครือ่งมอื	(118)	 2.375977	 2.33508	 1.963929

การผลติอากาศยาน	(128)	 1.938055	 1.217306	 1.240843

การผลติผลติภณัฑ์อืน่ๆ	จากน�า้มนัปิโตเลยีม	(094)	 1.713832	 1.233219	 0.930007

การผลติเครือ่งมอืเครือ่งใช้ในส�านกังานและในครวัเรอืน	(116)	 1.686485	 1.660177	 1.577889

การซ่อมแซม	(177)	 1.665942	 1.579433	 1.415093

การผลติยานยนต์	(125)	 1.530698	 1.452432	 1.405534

หมายเหต ุ: ค่าดชันคีวามเชือ่มโยงมหีน่วยเป็นร้อยละ

	 จากตารางที	่7	สาขาการผลติทีม่คีวามเชือ่มโยงโดย
รวมไปข้างหน้าสงู	6	อนัดบัแรก	สาขาการผลติยานยนต์เป็น
สาขาหนึ่งที่กระจายการผลิตไปเป็นปัจจัยการผลิตให้สาขา
อืน่ๆ	ในระดบัสงูเป็นล�าดบั	6	โดยทีส่าขาการผลติเคมภีณัฑ์
อุตสาหกรรมขั้นมูลฐานมีค่าความเชื่อมโยงโดยรวมไป 

ข้างหน้าสงูทีส่ดุ	แสดงว่า	สาขาการผลติเคมภีณัฑ์อตุสาหกรรม
ช้ันมลูฐานเป็นสาขาทีช่่วยในการกระจายการผลติจากสาขา
หนึ่งไปยังสาขาการผลิตเคมีภัณฑ์อ่ืนๆ	 หากการผลิตได้รับ
ผลกระทบ	จะส่งผลให้สาขาการผลิตอืน่ๆ	ทีใ่ช้สาขาการผลิต
นีเ้ป็นปัจจยัการผลิตมกีารผลิตเปล่ียนแปลงตามไปด้วย	

ตารางที ่7		สาขาการผลติทีม่คีวามเชือ่มโยงโดยรวมไปข้างหน้าสูงทีสุ่ด	6	อนัดับแรก

สาขาการผลติ	 ปี	2543	 ปี	2548	 ปี	2553

การผลติเคมภีณัฑ์อตุสาหกรรมขัน้มลูฐาน	(084)	 6.419763	 6.827155	 6.745967

การผลติน�า้มนัปิโตเลยีมและก๊าชธรรมชาต	ิ(031)	 6.170422	 8.381775	 8.731331

โรงกลัน่น�า้มนัปิโตเลยีม	(093)	 5.720952	 7.031416	 7.868356

การผลติยางสงัเคราะห์และปิโตเลยีม	(086)	 5.117382	 4.074094	 4.627404

การผลติผลติภณัฑ์เหลก็กล้า	(106)	 4.352617	 5.227132	 5.130546

การผลติยานยนต์	(125)	 1.285518	 1.031349	 0.911747

หมายเหต ุ: ค่าความเชือ่มโยงหน่วยเป็นร้อยละ
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 4.4 การวเิคราะห์โครงสร้างการใช้ปัจจยัการผลติ
ของสาขาการผลติยานยนต์
	 ปัจจัยการผลติขัน้กลาง	
	 จากตารางที	่1	พบว่า	ในปี	พ.ศ.	2543	และ	2548	
สาขาการผลิตยานยนต์มีการใช้ปัจจัยการผลิตขั้นกลาง
มากกว่าการใช้ปัจจยัการผลติขัน้ต้นอย่างมาก	 แต่ในปี	พ.ศ.	
2553	 การใช้ปัจจัยการผลิตขั้นกลางน้อยกว่าการใช้ปัจจัย 
การผลิตขั้นต้นเนื่องจากในปี	 2550	 รัฐบาลริเริ่มโครงการ
รถยนต์ประหยดัพลงังาน	(Eco-Car	Project)	โดยส่งเสรมิให้
ไทยเป็นศูนย์กลางส�าหรับการผลิตรถยนต์ส่วนบุคคลเล็ก 
ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม	 โดยจูงใจให้นักลงทุนลงทุน 
มากขึ้นจากการลดภาษีให้ส�าหรับรถยนต์เล็กท่ีเป็นมิตรกับ 
สิง่แวดล้อม	ท�าให้ในปี	2553	บรษิทัรถยนต์ซซูกู	ิและฮอนด้า	
ได้ลงทุนกว่าเจด็พนัล้านตัง้โรงงานในการผลติรถยนต์ประเภท
ดังกล่าว	 รวมถึงบริษัทมิตซูบิชิได้ลงทุนตั้งโรงงานผลิตกว่า 
หนึ่งหมื่นห้าพันล้านบาท	 (ธนาคารโลก,	 2553	 :	 5)	 ท�าให ้
ในปี	2553	จงึมกีารซือ้ทีด่นิ	สร้างโรงงานและจ่ายเงนิลงทนุ
ในส่วนของปัจจยัพืน้ฐานมากขึน้กว่าปีอืน่ๆ	
	 ปัจจัยการผลติขัน้ต้น	(มลูค่าเพิม่)	 ตารางที	่2	พบว่า
ในปี	พ.ศ.	2543,	พ.ศ.	2548	และ	พ.ศ.	2553	สาขาการผลติ
ยานยนต์มีการใช้ปัจจัยการผลิตข้ันต้นในส่วนของผูป้ระกอบ
การและภาษทีางอ้อมมากทีส่ดุ	เนือ่งสาขาการผลติยานยนต์
มีการใช้ผู้ประกอบการเป็นจ�านวนมากและไทยมีโครงสร้าง
ภาษีรถยนต์ในมูลค่าสูงเพราะเป็นสินค้าฟุ่มเฟือย	 ส่งผลให้
อุตสาหกรรมยานยนต์จึงมีการใช้ปัจจัยการผลิตในส่วนนี ้
สงูมาก	
	 โครงสร้างการใช้ปัจจยัการผลติภายในประเทศ	
	 สาขาการผลติผลติภณัฑ์เหลก็กล้า	
	 จากตาราง	3	 ในปี	พ.ศ.	2548	และปี	พ.ศ.	2553	
สาขาการผลติยานยนต์มกีารใช้ปัจจยัการผลิตภายในประเทศ
จากสาขาการผลติผลติภณัฑ์เหลก็กล้าเพิม่สงูขึน้จากปี	พ.ศ.	
2543	 สาขาการผลติผลติภณัฑ์เหลก็กล้าถอืได้เป็นส่วนหนึง่
ในสาขาการผลติพืน้ฐานทีม่คีวามส�าคัญในการพฒันาประเทศ	
เนื่องจากมีการเชื่อมโยงกับสาขาการผลิตอ่ืนๆ	 เป็นจ�านวน
มาก	ท�าให้สาขาการผลติผลิตภัณฑ์เหล็กกล้าเป็นทีต้่องการ
ของสาขาการผลิตต่างๆ	 สถานการณ์ของตลาดเหล็กใน
ประเทศไทยได้รับแรงผลักดันจากปัจจัยบวกของการก่อตัว 
ในภาคก่อสร้าง	 ซึ่งมีแนวโน้มในการเจริญเติบโตสูง	 ในป ี
พ.ศ.	 2553	 นอกจากนีย้งัเจรญิเตบิโตในภาคสาขาการผลติ
ยานยนต์จากโครงการรถคันแรก	ท�าให้ความต้องการใช้เหล็ก 
มปีรมิาณเพิม่ขึน้	

	 สาขาการผลิตผลติภัณฑ์โลหะอืน่ๆ	
	 จากตารางท่ี	 3	 ในปี	 พ.ศ.	 2543	 สาขาการผลิต 
ยานยนต์มีสัดส่วนการใช้ปัจจัยการผลิตในประเทศจาก 
สาขาการผลิตผลิตภัณฑ์โลหะอื่นๆ	 สูงเมื่อเปรียบเทียบกับ 
ในปี	 พ.ศ.	 2548	 และปี	 พ.ศ.	 2553	 สัดส่วนการใช้ปัจจัย 
การผลิตมีค่าลดลงตามล�าดับ	 อาจจะเป็นผลมาจากการ
ขาดแคลนวัตถุดิบทางแร่โลหะและเศษโลหะ	 นอกจากนี ้
ยงัมปัีญหาด้านเทคโนโลยแีละการพัฒนาผลติภณัฑ์	ประกอบ
กับสาขาการผลิตนี้ต้องได้รับการส่งเสริมจากทุกฝ่ายทั้ง 
ภาครัฐและเอกชนในด้านการลงทุนในอุตสาหกรรมผลิต 
โลหะโดยเฉพาะประเภทที่ยังไม่สามารถผลิตได้ในประเทศ	
การพัฒนาระบบการจัดเก็บและหมุนเวียนเศษโลหะให้มี
ประสทิธิภาพ	รวมทัง้การสนบัสนนุด้านการเงนิและมาตรการ
ทางค้าเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันให้กับสาขา 
การผลิตผลิตภัณฑ์โลหะอืน่ๆ	 (กติติพันธ์ุ	 บางยีข่นั,	 2551	 : 
8	-	32)
 4.5 การวิเคราะห์โครงสร้างการกระจายผลผลิต
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ 
	 ในปี	 พ.ศ.	 2548	 ไทยมีปริมาณการผลิตยานยนต์
ทัง้หมด	3,434,530	คัน	ซึง่เพ่ิมขึน้ร้อยละ	123.39	เมือ่เทยีบ
กบัปี	พ.ศ.	2543	ทีม่ปีรมิาณการผลิตยานยนต์ทัง้หมดเพียง	
1,537,444	 คัน	 และมีปริมาณการส่งออกยานยนต์และ 
ชิ้นส่วนมีอัตราเพิ่มขึ้นถึงร้อยละ	 250.80	 ส่วนปริมาณการ
บริโภคยานยนต์ภายในประเทศเพิ่มขึ้นร้อยละ	 169.24	
อุตสาหกรรมยานยนต์ของไทยมีการขยายตัวอย่างรวดเร็ว
และจะเน้นการผลิตเพื่อการส่งออกเป็นส�าคัญมากกว่า 
การผลิตเพ่ือการบรโิภคในช่วงระยะเวลา	5	ปีต่อมา	ด้วยเหตุ
นี้จะส่งผลกระทบให้การกระจายผลผลิตภายในประเทศ 
ของอตุสาหกรรมยานยนต์ไปสู่สาขาต่างๆ	นัน้	มอีตัราลดลง
อย่างต่อเนือ่งในช่วง	5	ปีนี	้ซึง่เห็นได้จากข้อมลูในตารางที	่5	
พบว่าในปี	 พ.ศ.	 2543	 การกระจายผลผลิตไปสู่สาขาการ
ซ่อมแซมยานพาหนะทุกชนดิมสัีดส่วนร้อยละ	10.57	 สาขา
การขนส่งทางบกและสาขาการขนส่งสินค้าทางบก	มสัีดส่วน
ร้อยละ	1.35	และ	0.31	ตามล�าดับ	แต่ในปี	พ.ศ.	2548	กบั
พบว่าปริมาณการกระจายผลผลิตไปสู่สาขาการซ่อมแซม 
ยานพาหนะทุกชนิดมีสัดส่วนร้อยละ	 3.57	 ซึ่งลดลงถึง 
ร้อยละ	66.23	และสาขาการขนส่งทางบกและสาขาการขนส่ง
สินค้าทางบก	มสัีดส่วนเหลือเพยีงร้อยละ	 0.31	 และ	 0.20	
ตามล�าดับ	 ซึ่งลดลงถึงร้อยละ	 77.04	 และร้อยละ	 35.48 
ตามล�าดับ	 ต่อมาในปี	 พ.ศ.	 2553	 ไทยมีปริมาณการผลิต 
ยานยนต์ผลิตยานยนต์ทั้งหมด	 3,669,903	 คัน	 ซึ่งเพิ่มขึ้น 



 I 31 

เล็กน้อยเพียงร้อยละ	 6.85	 เท่าน้ันเมื่อเทียบกับการผลิต 
ในช่วงระยะเวลา	5	ปีก่อนนัน้	หรอืในปี	พ.ศ.	2548	โดยใน
ด้านการส่งออกยานยนต์และชิ้นส่วนของไทยก็ยังมีอัตราสูง
เพิม่ขึน้ร้อยละ	89.20	แต่ในส่วนปริมาณการบริโภคยานยนต์
ภายในประเทศนั้นลดลงร้อยละ	 6.02	 การท่ีปริมาณการ
บริโภคยานยนต์ภายในประเทศลดลงก็ส่งผลให้ปริมาณ 
การกระจายผลผลิตภายในประเทศของอุตสาหกรรม 
ยานยนต์ไปสูส่าขาต่างๆ	นัน้	มกีารเปลีย่นแปลงเช่นกนั	แต่มี
การเปล่ียนแปลงไม่มากเมือ่เทยีบกบัการเปลีย่นแปลงในช่วง
ปี	พ.ศ.	2543	ถงึปี	พ.ศ.	2548	ซึง่แสดงให้เหน็ได้จากตาราง
ที	่5	โดยพบว่าในปี	พ.ศ.	2553	เมือ่เทยีบกบัปี	พ.ศ.	2548	
แล้วการกระจายผลผลติไปสู่สาขาการซ่อมแซมยานพาหนะ
ทกุชนดิมสีดัส่วนร้อยละ	2.87	ลดลงร้อยละ	19.61	แต่สาขา
การขนส่งทางบกกม็สีดัส่วนร้อยละ	0.36	ซึง่เพิม่ขึน้เลก็น้อย
ร้อยละ	 16.13	 และสาขาการขนส่งสินค้าทางบกมีสัดส่วน 
ร้อยละ	 0.20	 มปีรมิาณเท่ากนักบัปี	 พ.ศ.	 2548	 สรปุได้ว่า 
ในช่วง	5	ปีนีอ้ตุสาหกรรมยานยนต์ของไทยมกีารเปลีย่นแปลง
ไม่มากนกั	 ไม่ว่าจะเป็นด้านการผลติ	 การส่งออกหรอืแม้แต่
การบริโภคภายในประเทศ	 ท�าให้เกิดผลกระทบต่อการ
เปลี่ยนแปลงการกระจายผลผลิตภายในประเทศของ

อตุสาหกรรมยานยนต์เพียงเลก็น้อยเท่านัน้	(สภาอตุสาหกรรม
แห่งประเทศไทย,	2559)	
 4.6 ตัวทวีคูณผลผลติ (Output Multipliers) 
 จากตารางที	่8	ตารางที	่9	และตารางที	่10	ซึง่แสดง
สาขาการผลิตที่มีค่าตัวทวีคูณผลผลิตสูงสุด	 10	 อันดับแรก	
สาขาการผลิตอุปกรณ์และเครื่องมือเป็นสาขาการผลิตที่มี
ค่าตัวทวีคณูสงูสดุในปี	พ.ศ.	 2543	 แต่ค่าตัวทวีคณูผลผลติ
ของสาขาการผลิตยานยนต์มค่ีาสูงอยูใ่นล�าดับที	่9	ของสาขา
การผลิตทัง้หมดในปี	พ.ศ.	2543	โดยมค่ีาตัวทวีคูณ	เท่ากบั	
3.703846	 แสดงได้ว่าสาขาการผลติยานยนต์ขยายตัว	 1%	
จะท�าให้สาขาการการผลิตอืน่ๆ	ขยายตัว	3.703846	%	แต่
ในปี	พ.ศ.	2548	สาขาการผลิตยานยนต์ค่าตัวทวีคูณผลผลิต
มค่ีาสูงและอยูใ่นล�าดับที	่8	ของสาขาการผลิตทัง้หมด	โดยมี
ค่าตัวทวีคูณ	เท่ากบั	3.733452	และในปี	พ.ศ.	2553	สาขา
การผลิตยานยนต์มีค่าตัวทวีคูณผลผลิตมีค่าสูงและอยู่ใน
ล�าดับที่	 10	 ของสาขาการผลิตทั้งหมด	 โดยมีค่าตัวทวีคูณ	
เท่ากบั	 3.765947	 สามารถสรปุได้ว่าการเปลีย่นแปลงของ
ความต้องการขั้นสุดท้ายของสาขาการผลิตยานยนต์มีการ
ปรับตัวสูงขึ้น	 ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในผลผลิตของทุก
สาขาการผลิตเพ่ิมขึน้

ตารางที ่8		สาขาการผลติทีม่ค่ีาตวัทวคีณูผลผลติสงูสดุ	10	อันดับแรก	ปี	2543	

	 ล�าดบัที	่ สาขาการผลติ	 ปี	2543

	 1	 การผลติอปุกรณ์และเครือ่งมอื	(118)	 5.749177	

	 2	 การผลติอากาศยาน	(128)	 4.689533	

	 3	 การผลติเครือ่งมอืเครือ่งใช้ในส�านกังานและในครัวเรอืน	(116)	 4.4080805

	 4	 การผลติผลติภณัฑ์อืน่ๆ	จากน�า้มนัปิโตเลยีม	(094)	 4.146976	

	 5	 การซ่อมแซม	(177)	 4.031097	

	 6	 การผลติเครือ่งใช้และอปุกรณ์ไฟฟ้า	(119)	 4.021946	

	 7	 อตุสาหกรรมเหลก็และเหลก็กล้า	(105)	 3.743936	

	 8	 การผลติเครือ่งมอืเครือ่งใช้ไฟฟ้าอืน่ๆ	(122)	 3.73576

	 9	 การผลติยานยนต์	(125)	 3.703846	

	 10	 การผลติเครือ่งจกัรและเครือ่งมอืไฟฟ้าส�าหรบังานอตุสาหกรรม	(117)	 3.520881	
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	 ในส่วนตัวทวีคูณพบว่าผลกระทบของตัวทวีคูณ
ผลผลิตของสาขาการผลิตยานยนต์โดยในปี	 พ.ศ.	 2553 
มค่ีาเท่ากบั	3.765947	ซึง่ตวัทวคูีณดงักล่าวอยูใ่นล�าดบัที	่10	
โดยผลที่เกิดข้ึนจะสะท้อนให้เห็นว่าลักษณะของสาขา 

การผลิตยานยนต์จะมีความเชื่อมโยงกับผลผลิตของสาขา 
การผลิตอืน่ๆ	หากมกีารขยายตัวของสาขาการผลิตยานยนต์
เพ่ิมขึ้น	 1%	 จะท�าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของการผลิต 
ในอตุสาหกรรมอืน่ๆ	เพ่ิมขึน้	3.765947%

ตารางที ่9		สาขาการผลติทีม่ค่ีาตวัทวคีณูผลผลติสงูสดุ	10	อนัดับแรก	ปี	2548

	 ล�าดบัที	่ สาขาการผลติ	 ปี	2548

	 1	 การผลติอปุกรณ์และเครือ่งมอื	(118)	 6.002291	

	 2	 การผลติเครือ่งมอืเครือ่งใช้ในส�านกังานและในครวัเรอืน	(116)	 4.267456	

	 3	 อตุสาหกรรมเหลก็และเหลก็กล้า	(105)	 4.101176	

	 4	 การผลติเครือ่งจกัรและเครือ่งมอืไฟฟ้าส�าหรบังานอุตสาหกรรม	(117)		 4.093734	

	 5	 การซ่อมแซม	(177)	 4.059905	

	 6	 การผลติเครือ่งใช้และอปุกรณ์ไฟฟ้า	(199)	 4.05549

	 7	 การผลติเครือ่งมอืและอปุกรณ์วทิยาศาสตร์	(129)	 4.039909	

	 8	 การผลติยานยนต์	(125)	 3.733452	

	 9	 การผลติผลติรถจกัรยานยนต์และจกัรยาน	(126)	 3.648784	

	 10	 การผลติผลติภณัฑ์เหลก็กล้า	(106)	 3.636659	

ตารางที ่10		สาขาการผลติทีม่ค่ีาตวัทวคีณูผลผลติสงูสดุ	10	อันดับแรก	ปี	2553

	 ล�าดบัที	่ สาขาการผลติ	 ปี	2548

	 1	 การผลติอปุกรณ์และเครือ่งมอื	(118)	 5.262094	

	 2	 การผลติเครือ่งจกัรและเครือ่งมอืไฟฟ้าส�าหรบังานอุตสาหกรรม	(117)	 4.27116

	 3	 การผลติเครือ่งมอืเครือ่งใช้ในส�านกังานและในครวัเรอืน	(116)	 4.227749	

	 4	 อตุสาหกรรมเหลก็และเหลก็กล้า	(105)	 4.165587	

	 5	 การผลติเครือ่งมอืและอปุกรณ์วทิยาศาสตร์	(129)	 3.985353	

	 6	 การผลติผลติภณัฑ์เหลก็กล้า	(106)	 3.893111	

	 7	 การซ่อมแซม	(177)	 3.791559	

	 8	 การผลติผลติรถจกัรยานยนต์และจกัรยาน	(126)	 3.788302	

	 9	 การผลติเครือ่งจกัรทีใ่ช้ประดษิฐ์เครือ่งไม้และเครือ่งโลหะ	(114)	 3.785469	

	 10	 การผลติยานยนต์	(125)	 3.765947
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5. อภิปรายผลและสรุปผลการวิจัย
	 จากการศกึษา	 ในปี	พ.ศ.	 2543,	พ.ศ.	 2548	และ	
พ.ศ.	 2553	 สาขาการผลิตยานยนต์มีการใช้ปัจจัยการผลิต 
จากสาขาตนเองมากที่สุด	 โดยใช้ในร้อยละ	 38.13,	 30.87	
และ	29.83	ตามล�าดับ	รองลงมาคอื	สาขาการผลิตเครือ่งยนต์
และเครื่องกังหัน	 การผลิตผลิตภัณฑ์เหล็กกล้า	 และอ่ืนๆ 
ตามล�าดับ	 โดยมีโครงสร ้างการกระจายผลผลิตไปสู ่
อตุสาหกรรมของตนเองมากทีสุ่ดเช่นกนั	 โดยมกีารกระจาย
ไปในร้อยละ	23.25,	22.24	และ	21.97	ตามล�าดบั
	 จากการศึกษาความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจโดยรวม	
พบว่า	สาขาการผลติยานยนต์มแีนวโน้มทีจ่ะเป็นอตุสาหกรรม
ทีพ่ึ่งพาอตุสาหกรรมอืน่	จากการศกึษาความเชือ่มโยงโดยรวม
ไปข้างหลัง	 พบว่ามีดัชนีความเชื่อมโยงโดยรวมไปข้างหลัง
มากกว่าค่าเฉลีย่หรอืมากกว่า	1	แต่จากการศึกษาความเชือ่ม
โยงโดยรวมไปข้างหน้า	พบว่า	สาขาการผลติยานยนต์มดีชันี
ความเช่ือมโยงโดยรวมไปข้างหน้าเข้าใกล้ค่าเฉลี่ย	 แสดงว่า	
อุตสาหกรรมยานยนต์ไม่ค่อยจะมีการกระจายผลผลิตไปสู่
อุตสาหกรรมสาขาอื่นๆ	 แต่จะเป็นการกระจายผลผลิตไป 
เพือ่ตอบสนองอปุสงค์ขัน้สดุท้ายมากกว่า
	 ในส่วนการศึกษาตัวทวีคูณทางเศรษฐกิจของสาขา
การผลิตยานยนต์	 พบว่า	 สาขาการผลิตยานยนต์มีค่าตัว
ทวีคูณทางเศรษฐกิจเฉล่ียสูงถึง	 3.73	 ของสาขาการผลิต
ทั้งหมดแสดงว่า	 หากสาขาการผลิตยานยนต์มีอุปสงค์ขั้น
สุดท้ายเพิ่มขึ้น	 1%	 จะส่งผลให้มูลค่าการผลิตของภาค
อุตสาหกรรมท้ังหมดในระบบเศรษฐกิจเพิ่มข้ึน	 3.73%	 ซึ่ง
เป็นล�าดบัที	่10	จากอตุสาหกรรมทัง้หมด	180	อตุสาหกรรม
ตามการแบ่งของสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาต ิ
ซึง่จะเหน็ได้ว่าอุตสาหกรรมยานยนต์มผีลต่อระบบเศรษฐกิจ
อย่างมาก	 ดังนั้นรัฐบาลควรให้การส่งเสริมและสนับสนุน
อตุสาหกรรมยานยนต์	เพราะนอกจากจะท�าให้อตุสาหกรรม
ยานยนต์เติบโตแล้ว	 ก็จะท�าให้ระบบเศรษฐกิจเติบโตเพ่ิม 
มากขึน้ตามไปด้วย	

6. ข้อเสนอแนะ 
	 ผลการศึกษาพบว่าอุปสงค์ขั้นสุดท้ายของสาขาการ
ผลิตยานยนต์ก่อให้เกิดความต้องการปัจจัยการผลิตจาก 
สาขาการผลติต่างๆ	ทีส่�าคญัได้แก่	สาขาการผลติเครือ่งยนต์
และเครือ่งกังหนั	 สาขาการผลติผลิตภัณฑ์เหล็กกล้า	 ดงัน้ัน	
รัฐบาลจึงควรให้การสนับสนุนอุตสาหกรรมเหล่านี้ในด้าน
ต่างๆ	 เช่น	 การเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต	 การพัฒนา
เทคโนโลยใีห้ทนัสมยัมากยิง่ขึน้	เป็นต้น	นอกจากนีอ้าจจะมี

การให้ความส�าคญักบัสาขาการซ่อมแซมยานพาหนะทกุชนดิ
อีกด้วย	 เนื่องจากเป็นสาขาที่สาขาการผลิตยานยนต์มีการ 
กระจายผลผลติไปเป็นปัจจยัการผลติให้แก่สาขานีม้ากทีส่ดุ
ซึ่งดูได้จากค่าสัมประสิทธ์ิความเช่ือมโยง	 เป็นต้น	 ดังนั้น
รัฐบาลควรที่จะก�าหนดนโยบายและยุทธศาสตร์ในการที่จะ
พัฒนาและส่งเสริมสาขาเศรษฐกิจที่มีความเชื่อมโยงกับ 
สาขาการผลติยานยนต์ในอตัราทีสู่งโดยดจูากค่าสมัประสทิธ์ิ
ความเช่ือมโยง	 ซึ่งหากหน่วยงานของรัฐให้การสนับสนุน 
และส่งเสริมในสาขาเศรษฐกิจอย่างถูกต้อง	 ก็จะส่งผลให้
เศรษฐกิจนั้นๆ	 เกิดการขยายตัวและยังสามารถน�าสาขา
เศรษฐกจิอืน่ๆ	ทีเ่ก่ียวข้องให้เกดิการขยายตัวด้วย	
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