
 
 
  

บทท่ี 4 
 

ผลการวิเคราะห 
 

 ปจจุบันการลงทุนทางตรงจากตางประเทศในอุตสาหกรรมยานยนตโดยเฉพาะการลงทุน
จากประเทศญีปุ่นมีอัตราการขยายตวัสูง สงผลตอการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของไทยและ
สาธารณรัฐประชาชนจนี ดังนั้นปจจยัทางเศรษฐกิจเปนสิ่งที่สําคัญตอการกําหนดการลงทุนและ
ผลกระทบที่เกดิขึ้นจึงแบงผลการวิเคราะหไดแบงออกเปน 2 สวนคือ  
 
 สวนที่หนึ่ง  ศกึษาตวัแปรทีอ่ยูในรูปของอตัราการเจริญเติบโต (Growth) มาวิเคราะหเชิง
ปริมาณเพื่อหาปจจัยทีก่ําหนดการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุน ซ่ึงเปรียบเทียบระหวางประเทศ
ไทยกับสาธารณรัฐประชาชนจีน โดยนําตวัแปรตาง ๆ มาทดสอบความมีเสถียรภาพ (Stationary) 
โดยใชวิธีของ Augmented Dickey-Fuller (ADF) เพื่อที่จะนําตวัแปรเหลานั้นไปใชในการทดสอบ
ความสัมพันธในเชิงดุลยภาพในระยะยาว (Cointegration) ที่มีขอกําหนดวาตวัแปรทุกตัวตองมีอัน 
ดับความสัมพนัธเดียวกนั โดยใชวิธีการทดสอบแบบ Two–Step Approach ตามวิธีของ Engle and 
Granger (1987)  
  
 สวนที่สอง ศึกษาผลกระทบจากการลงทุนตรงของประเทศญี่ปุนที่สงผลกระทบตอการจาง
งาน มูลคาการสงออก มูลคาการนําเขาและการผลิตในประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจนี 
 

สวนท่ีหนึ่งวิเคราะหปจจัยท่ีกําหนดการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนเปรียบเทียบระหวาง
ประเทศไทยกับสาธารณรัฐประชาชนจีนโดยมีตัวแปรอยูในรูปของ 

อัตราการเจริญเติบโต (Growth) 
                                  

 การศึกษาครั้งนี้ไดใชขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data) ที่อยูในรูปของอัตราการเจริญ 
เติบโต (Growth) ขั้นตอนแรกจะตองหาชวงความลาชาของตัวแปรแตละตัวกอน หลังจากนั้นจึงนํา 
ไปทดสอบความนิ่ง (Stationary) ของตัวแปร เมื่อตัวแปรมีความนิ่งจึงประมาณคาสมการดวยวิธี
กําลังสองนอยที่สุด (OLS) และนําคาความคลาดเคลื่อน (Error) มาวิเคราะหความสัมพันธระยะยาว 
(Cointegration) เพื่อดวูาความสัมพันธระหวางตัวแปร 2 ตัวหรือมากกวาจะมีความสัมพันธในทิศ 
ทางเดียวกนัในระยะยาวหรอืไมดังแสดงโดยภาพที่ 9



 
  81 

 
 
ภาพที่ 9  ขั้นตอนการทดสอบการทดสอบขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Data)  
ที่มา: การวิเคราะหของผูวจิัย 

ขอมูลอนุกรมเวลา 
Secondary Data 

วิธี Augmented Dickey-Fuller 
1.  Test Lag  

2.  Test Stationary (Start at Level) 
  - Random Walk Process 
  - Random Walk with Drift 
  - Random Walk with Drift and Linear Time Trend

Reject Ho 
Stationary (No Unit Root) 

Accept Ho 
Non Stationary (Unit Root) 

3.  Test tYΔ  (Next Difference) 
Difference of Order 

tY   ∼ I (1stor 2nd) 

4.  Test OLS 

Get ε (Residual Term) 

5.  Cointegration 

(ε) Test Stationary at Level 

tY   ∼ I (0) 
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การทดสอบ Unit Root Test โดยวิธี Augmented Dickey-Fuller Test (ADF Test) 
 
 สําหรับการทดสอบ Unit Root นั้นจะตองทดสอบตัวแปรของประเทศไทยและสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน โดยใชสมการตามวิธี Augmented Dickey-Fuller Test คือ 
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 สําหรับการเลือกชวงความลาชาที่เหมาะสม (Optimum Lag) จะกําหนดใหชวงความลาชาที่
ยาวที่สุด (Lag of Length) เทากับ 4 โดยเลือกคาสถิติ AIC ต่ําที่สุดเปนตัวทดสอบ สําหรับขอมูลราย
ป ถาคา t-Statistic ในชวงความลาชาที่ 4 ปรากฏวาไมมีนยัสําคัญทางสถิติก็ใหพจิารณาลดชวงความ
ลาชาตอไปเรื่อย ๆ จนกระทั่งไดชวงความลาชาที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ถาปรากฏวาตั้งแตชวงความ
ลาชาที่ 1-4 ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ แสดงวาชวงความลาชาที่เหมาะสมของขอมูลนั้นก็คือ ชวงเวลา
ปจจุบัน (ปที่ T หรือ Lag เทากับ 0) 
 
1.  ผลการทดสอบ Unit Root ประเทศไทย   

 
 1.1  จากตารางที่ 21 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรการลงทุนทางตรงจากญี่ปุน 
(FDI) ณ ระดบั (At Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info 
Criterion (AIC) ต่ําที่สุด ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 
11.65599 ดังนัน้จึงเลือกความยาวตวัแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 
และเมื่อทําการทดสอบแลว พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -4.404780 ซ่ึงมีคามากกวาคา
วิกฤต (Critical Value) ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) 
นั่นคือขอมูลการลงทุนทางตรงจากญี่ปุนมลัีกษณะเปน Non-Unit Root หรือขอมูลนั้นเสถียรภาพ 
(Stationary) ณ ระดับ (At Level) 
  
 1.2  จากตารางที่ 21 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายใน 
ประเทศ (GDP) ณ ระดับ (At Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike 
Info Criterion (AIC) ต่ําที่สุด ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทา 
กับ 5.815977 ดังนั้นจึงเลอืกความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 
1 และเมื่อทําการทดสอบแลว พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -2.702354 ซ่ึงมีคานอยกวาคา
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วิกฤต (Critical Value) ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) 
นั่นคือมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศเปน Unit Root หรือขอมูลนั้นไมมีเสถียรภาพ (Non-
Stationary) ดังนั้นจึงตองมกีารทดสอบในอนัดับที่สูงขึ้นคอื ณ ระดับผลตางอันดับแรก (First 
Difference) 
 
  การทดสอบ Unit root ของตัวแปรมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ ในระดับ
ผลตางอันดับแรก (First Difference) โดยเลือกขนาดความยาวตวัแปรลาชาที่ใหคา AIC ต่ําสุดเทากับ 
1 ชวง เวลา โดยมีคา AIC เทากับ 6.083576 ดังนั้นจึงเลือกความยาวลาชาของตัวแปรเทากับ 1 ชวง 
เวลา เมื่อทําการทดสอบพบวา คา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -4.529909 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต 
(Critical Value) ณ ระดับนยัสําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือ
ขอมูลดัง กลาวเปนขอมูลทีม่ีเสถียรภาพ (Stationary) เมื่อทําการ Differencing 1 คร้ัง 
 
 1.3  จากตารางที่ 21 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) ณ  
ระดับ (At Level) โดยพจิารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info Criterion 
(AIC) ต่ําที่สุด ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทา กับ 4.176343 

ดังนั้นจึงเลือกความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 และเมื่อทํา
การทดสอบแลว พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -2.761538 ซ่ึงมีคานอยกวาคาวิกฤต 
(Critical Value) ณ ระดับนยัสําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหยอมรับสมมติฐานหลกั (H0) นั่นคือ
ดัชนีราคาผูบริโภคมีลักษณะเปน Unit Root หรือขอมูลนั้นไมมีเสถียรภาพ (Non-Stationary) ดังนั้น
จึงตองมีการทดสอบในอันดบัที่สูงขึ้นคือ ณ ระดับผลตางอันดับแรก (First Difference) 
 
  การทดสอบ Unit root ของตัวแปรดัชนีราคาผูบริโภค ในระดับผลตางอันดับแรก (First 
Difference) โดยเลือกขนาดความยาวตัวแปรลาชาที่ใหคา AIC ต่ําสุดเทากับ 1 ชวงเวลา โดยมีคา 
AIC เทากับ 4.475565 ดังนั้นจึงเลือกความยาวลาชาของตัวแปรเทากับ 1 ชวงเวลา เมื่อทําการทด 
สอบพบวา คา ADF statistics นั้นมีคาเทากบั -3.650918 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต (Critical Value) มี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือขอมูลดังกลาวเปนขอมูลที่
มีเสถียรภาพ (Stationary) เมื่อทําการ Differencing 1 คร้ัง   
 
 1.4  จากตารางที่ 21 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรอัตราแลกเปลี่ยน (ER) ณ ระดับ 
(At Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info Criterion (AIC) ต่ํา
ที่สุด ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 7.090296 ดังนั้นจึง
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เลือกความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตวัแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 เมื่อทําการทดสอบ
แลว พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากบั -3.825997 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต (Critical Value) มี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05  ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือตัวแปรอัตราแลกเปลี่ยนมี
ลักษณะเปน Non-Unit Root หรือขอมูลนั้นเสถียรภาพ (Stationary) ณ ระดับ (At Level) 
 
 1.5  จากตารางที่ 21 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรการสงออก (X) ณ ระดับ (At 
Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info Criterion (AIC) ต่ําที่สุด 
ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 7.695819 ดังนั้นจึงเลือก
ความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 และเมื่อทําการทดสอบแลว 
พบวาคา ADF statistics มีคาเทากับ -2.283183 ซ่ึงมีคานอยกวาคาวิกฤต (Critical Value) ณ ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือการสงออกมีลักษณะเปน 
Unit Root หรือขอมูลนั้นไมมีเสถียรภาพ (Non-Stationary) ดังนั้นจึงตองมีการทดสอบในอันดับที่
สูงขึ้นคือ ณ ระดับผลตางอันดับแรก (First Difference) 
 
  การทดสอบ Unit root ของตัวแปรการสงออก ในผลตางอันดับแรก (First Difference) 
โดยเลือกขนาดความยาวตวัแปรลาชาที่ใหคา AIC ต่ําสุดเทากับ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 
7.892469 ดังนัน้จึงเลือกความยาวลาชาของตัวแปรเทากบั 1 ชวงเวลา เมื่อทําการทดสอบพบวา คา 
ADF statistics นั้นมีคาเทากบั -4.811533 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต (Critical Value) ณ ระดับนยั 
สําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือตวัแปรดังกลาวมเีสถียรภาพ 
(Stationary) เมื่อทําการ Differencing 1 คร้ัง   
  
 1.6  จากตารางที่ 21 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรคาจางขั้นต่ํา (W) ณ ระดับ (At 
Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info Criterion (AIC) ต่ําที่สุด 
ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 5.545272 ดังนั้นจึงเลือก
ความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 และเมื่อทําการทดสอบแลว 
พบวาคา ADF statistics มีคาเทากับ -1.708608 ซ่ึงมีคานอยกวาคาวิกฤต (Critical Value) ณ ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือคาจางขั้นต่ํามีลักษณะเปน 
Unit Root หรือขอมูลนั้นไมมีเสถียรภาพ (Non-Stationary) ดังนั้นจึงตองมีการทดสอบในอันดับที่
สูงขึ้นคือ ณ ระดับผลตางอันดับแรก (First Difference) 
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  การทดสอบ Unit root ของตัวแปรคาจางขัน้ต่ําในผลตางอันดับแรก (First Difference) 
โดยเลือกขนาดความยาวตวัแปรลาชาที่ใหคา AIC ต่ําสุดเทากับ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 
5.735318 ดังนัน้จึงเลือกความยาวลาชาของตัวแปรเทากบั 1 ชวงเวลา เมื่อทําการทดสอบพบวา คา 
ADF statistics นั้นมีคาเทากบั -3.745083 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต (Critical Value) มีนัยสําคัญทาง
สถิติ ณ ระดับ .05 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือขอมูลดังกลาวเปนขอมูลที่มีเสถียรภาพ 
(Stationary) เมื่อทําการ Differencing 1 คร้ัง   
 
 จากการทดสอบ Unit Root โดยอาศัยสมการ ADF ณ ระดบั Level พบวา การลงทุนทาง 
ตรงจากประเทศญี่ปุนและอตัราแลกเปลี่ยนมีคุณสมบัติ Stationary ณ ระดับ Level หรือไมมี Unit 
Root สวนมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ ดัชนรีาคาผูบริโภค การสงออกและคาจางขั้นต่ํา 
มีคุณสมบัติเปน Non-Stationary ณ ระดับ Level หรือมี Unit Root นั่นเอง ดังนั้นจึงตองมีการทด 
สอบขอมูลของตัวแปรในอนัดับที่สูงขึ้น คือ ณ ระดับ First Difference พบวา ตวัแปรทุกตัวมี
คุณสมบัติเปน Stationary ณ ระดับ First Difference หรือมีระดับ Integration ; I (1) เนือ่งจากคา
สัมบูรณของตัวแปรที่คํานวณไดมีคามากกวาคาวิกฤต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .01 .05 .10 
ในทุกกรณ ี
 
2.  ผลการทดสอบ Unit Root สาธารณรัฐประชาชนจีน   
  
 2.1  จากตารางที่ 22 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรการลงทุนทางตรงจากญี่ปุน 
(FDI) ณ ระดบั (At Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info 
Criterion (AIC) ต่ําที่สุด ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 
8.409963 ดังนัน้จึงเลือกความยาวตวัแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 
และเมื่อทําการทดสอบแลว พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -3.681174 ซ่ึงมีคามากกวาคา
วิกฤต (Critical Value) มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) นั่นคือ
ขอมูลการลงทุนทางตรงจากญี่ปุนมีลักษณะเปน Non-Unit Root หรือขอมูลนั้นเสถียรภาพ 
(Stationary) ณ ระดับ (At Level)
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ตารางที่ 21  ผลการทดสอบ Unit Root ณ ระดับ At Level และ First Differences ของไทย 
 

 ระดับ        ตัวแปร Lag (P)      ADF statistic C.V. 1%      C.V. 5%  C.V. 10%                

 Level 
  FDI 1    -4.404780 -4.394309 -3.612199 -3.243079 
 GDP 1  -2.702354 -4.394309 -3.612199  -3.243079 
 CPI 1  -2.761538 -4.394309 -3.612199  -3.243079  
 ER 1    -3.825997 -4.394309 -3.612199 -3.243079 
 X 1  -2.283183 -4.394309 -3.612199  -3.243079  
 W 1  -1.708608 -4.394309 -3.612199  -3.243079 
 First Differences 
 FDI 1    -6.891342 -4.416345 -3.622033 -3.248592 
 GDP 1  -4.529909 -4.416345 -3.622033  -3.248592  
 CPI 1  -3.650918 -4.416345 -3.622033  -3.248592  
 ER 1    -6.668876 -4.416345 -3.622033 -3.248592 
 X 1  -4.811533 -4.416345 -3.622033  -3.248592  
 W 1  -3.745083 -4.416345 -3.622033  -3.248592 

หมายเหต:ุ ประมาณการจากสมการ 11 −− ++=−=Δ tttt YtYYY γβα + jt
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j
j Y −

=

Δ∑
1
λ + εt   

      Lag (P) เลือกจากคา AIC ต่ําสุด 
ที่มา: จากการคํานวณดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป 
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 2.2  จากตารางที่ 22 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายใน 
ประเทศ (GDP) ณ ระดับ (At Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike 
Info Criterion (AIC) ต่ําที่สุด ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 3 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทา 
กับ 6.127772 ดังนั้นจึงเลือกความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 
3 และเมื่อทําการทดสอบแลว พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -2.484596 ซ่ึงมีคานอยกวาคา
วิกฤต (Critical Value) ณ ระดับนัยสําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหยอมรับสมมติฐานหลัก (H0) 
นั่นคือมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศเปน Unit Root หรือขอมูลนั้นไมมีเสถียรภาพ (Non-
Stationary) ดังนั้นจึงตองมกีารทดสอบในอนัดับที่สูงขึ้นคอื ณ ระดับผลตางอันดับแรก (First 
Difference) 
 
  การทดสอบ Unit root ของตัวแปรมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ ในระดับ
ผลตางอันดับแรก (First Difference) โดยเลือกขนาดความยาวตวัแปรลาชาที่ใหคา AIC ต่ําสุดเทากับ 
4 ชวง เวลา โดยมีคา AIC เทากับ 6.218902 ดังนั้นจึงเลือกความยาวลาชาของตัวแปรเทากับ 4 ชวง 
เวลา เมื่อทําการทดสอบพบวา คา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -3.662623 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต 
(Critical Value) มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือ ขอมูล
ดังกลาวเปนขอมูลที่มีเสถียรภาพ (Stationary) เมื่อทําการ Differencing 1 คร้ัง 
 
 2.3  จากตารางที่ 22 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) ณ  
ระดับ (At Level) โดยพจิารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info Criterion 
(AIC) ต่ําที่สุด ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทา กับ 6.162235 

ดังนั้นจึงเลือกความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 และเมื่อทํา
การทดสอบแลว พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -3.207586 ซ่ึงมีคานอยกวาคาวิกฤต 
(Critical Value) ณ ระดับนยัสําคัญทางสถิติทุก ๆ ระดับ ทําใหยอมรับสมมติฐานหลกั (H0) นั่นคือ
ดัชนีราคาผูบริโภคมีลักษณะเปน Unit Root หรือขอมูลนั้นไมมีเสถียรภาพ (Non-Stationary) ดังนั้น
จึงตองมีการทดสอบในอันดบัที่สูงขึ้นคือ ณ ระดับผลตางอันดับแรก (First Difference) 
 
  การทดสอบ Unit root ของตัวแปรดัชนีราคาผูบริโภคในระดับผลตางอันดับแรก (First 
Difference) โดยเลือกขนาดความยาวตัวแปรลาชาที่ใหคา AIC ต่ําสุดเทากับ 3 ชวงเวลา โดยมีคา 
AIC เทากับ 6.340770 ดังนั้นจึงเลือกความยาวลาชาของตัวแปรเทากับ 3 ชวงเวลา เมื่อทําการทด 
สอบพบวา คา ADF statistics นั้นมีคาเทากบั -4.246526 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต (Critical Value) มี
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นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือขอมูลดังกลาวเปนขอมูลที่
มีเสถียรภาพ (Stationary) เมื่อทําการ Differencing 1 คร้ัง   
 
 2.4  จากตารางที่ 22 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรอัตราแลกเปลี่ยน (ER) ณ ระดับ 
(At Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info Criterion (AIC) ต่ํา
ที่สุด ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 7.218171 ดังนั้นจึง
เลือกความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตวัแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 เมื่อทําการทดสอบ
แลว พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากบั -4.252093 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต (Critical Value) มี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05  ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือตัวแปรอัตราแลกเปลี่ยนมี
ลักษณะเปน Non-Unit Root หรือขอมูลนั้นเสถียรภาพ (Stationary) ณ ระดับ (At Level) 
 
 2.5  จากตารางที่ 22 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรการสงออก (X) ณ ระดับ (At 
Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info Criterion (AIC) ต่ําที่สุด 
ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 1 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 8.029652 ดังนั้นจึงเลือก
ความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 เมื่อทําการทดสอบแลว 
พบวาคา ADF statistics นั้นมีคาเทากับ -3.888060 ซ่ึงมีคามากกวาคาวกิฤต (Critical Value) มี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05  ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือตัวแปรการสงออกมี
ลักษณะเปน Non-Unit Root หรือขอมูลนั้นเสถียรภาพ (Stationary) ณ ระดับ (At Level) 
 
 2.6  จากตารางที่ 22 ผลการทดสอบ Unit Root ของตัวแปรคาจางขั้นต่ํา (W) ณ ระดับ (At 
Level) โดยพิจารณาเลือกจากลําดับความลาชา (Lag) ที่ใหคา Akaike Info Criterion (AIC) ต่ําที่สุด 
ซ่ึงคาความลาชาที่ใหคา AIC ต่ําที่สุดคือ 3 ชวงเวลา โดยมีคา AIC เทากับ 5.980699 ดังนั้นจึงเลือก
ความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 3 และเมื่อทําการทดสอบแลว 
พบวาคา ADF statistics มีคาเทากับ -3.762476 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤต (Critical Value) มีนัยสําคัญ
ทางสถิติ ณ ระดับ .05  ทําใหปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือตัวแปรคาจางขั้นต่ํามีลักษณะเปน 
Non-Unit Root หรือขอมูลนั้นเสถียรภาพ (Stationary) ณ ระดับ (At Level) 
 
 จากการทดสอบ Unit Root โดยอาศัยสมการ ADF ณ ระดบั Level พบวา การลงทุนทาง 
ตรงจากประเทศญี่ปุน อัตราแลกเปลี่ยน การสงออกและคาจางขั้นต่ํามคีุณสมบัติ Stationary ณ 
ระดับ Level หรือไมมี Unit Root สวนมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ และดัชนีราคาผู 
บริโภคมีคุณสมบัติเปน Non-Stationary ณ ระดับ Level หรือม ีUnit Root ดังนั้นจงึตองมีการทด 
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สอบขอมูลของตัวแปรในอนัดับที่สูงขึ้น คือ ณ ระดับ First Difference พบวา ตวัแปรทุกตัวมี
คุณสมบัติเปน Stationary ณ ระดับ First Difference หรือมีระดับ Integration ; I (1) เนือ่งจากคา
สัมบูรณของตัวแปรที่คํานวณไดมีคามากกวาคาวิกฤต อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .01 .05 .10 
ในทุกกรณี  
 
ตารางที่ 22  ผลการทดสอบ Unit Root ณ ระดับ At Level และ First Differences ของจีน 
 

 ระดับ ตัวแปร Lag (P)       ADF statistic         C.V. 1%      C.V. 5%  C.V. 10%                

 Level  

 FDI  1 -3.681174 -4.394309 -3.612199 -3.243079 
 GDP  3 -2.484596 -4.440739 -3.632896  -3.254671  
 CPI  1 -3.207586 -4.394309 -3.612199  -3.243079  
 ER  1 -4.252093 -4.394309 -3.612199 -3.243079 
 X  1 -3.888060 -4.394309 -3.612199  -3.243079 
 W  3 -3.762476 -4.440739 -3.632896  -3.254671 
 First Differences  
 FDI 1 -4.813049 -4.416345 -3.622033 -3.248592 
 GDP 4 -3.662623 -4.498307 -3.658446  -3.268973  
 CPI 3 -4.246526 -4.467895 -3.644963  -3.261452  
 ER 2 -5.038263 -4.440739 -3.632896 -3.254671 
 X 1 -6.304126 -4.416345 -3.622033  -3.248592  
 W 0 -4.493847 -4.394309 -3.612199  -3.243079 

หมายเหต:ุ ประมาณการจากสมการ 11 −− ++=−=Δ tttt YtYYY γβα + jt
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      Lag (P) เลือกจากคา AIC ต่ําสุด 
ที่มา: จากการคํานวณดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป
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2. ผลการทดสอบความสัมพนัธในลักษณะดุลยภาพระยะยาว (Cointegration Test) 
 
 การทดสอบ Cointegration เปนการทดสอบหาความสัมพันธเชิงดุลยภาพในระยะยาว โดย
ทุกตัวแปรจะตองมีอันดับขอมูล (Order of Integration) เดียวกัน ซ่ึงสามารถทราบจากผลของการ
ทดสอบ Unit Root สําหรับขอมูลที่ใชในการศึกษานี้ มีอันดับขอมูลเดียวกัน ณ ระดับ First 
Difference หรือ Integration ที่ 1; I (1) และการทดสอบในการศึกษาครัง้นี้ไดใชวิธี Two-Step 
Approach ของ Engle and Granger ในการทดสอบเริ่มจากการประมาณคาสมการดวยวิธีกําลังสอง
นอยที่สุด (OLS) โดยใชแบบจําลองปจจัยทีก่ําหนดการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนของประ 
เทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจีน ดังนี ้
 

FDITH = α+ α1GDPTH+α2CPITH+α3ERTH+α4XTH+α5WTH +εTH 

 

FDICN = α+α1GDPCN+α2CPICN+α3ERCN+α4XCN+α5WCN+εCN 

 

 เมื่อไดทําการประมาณคาสมการก็จะนําคา Residual หรือคาคลาดเคลื่อนมาทดสอบ Unit 
Root เพื่อมีคุณสมบัติเสถียรภาพ ณ ระดับ I (0) ในขั้นตอนนี้จะทดสอบโดยใช ADF โดยทดสอบไม
มีทั้งสวนของคาคงที่และสวนของแนวโนมในการสรางขอมูล (Random Walk Process)  
 
 2.1  แบบจําลองที่ 1 แสดงถึงปจจัยท่ีกําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนของไทย  
 
        การวิเคราะหโดยใชแบบจําลองนี้จะเปนการพิจารณาปจจยัที่เปนอัตราการเจรญิเติบโต 
(Growth) ที่มีความสัมพันธกับปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนในประเทศไทย ไดแก 
มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ ดัชนีราคาผูบริโภค อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ 
มูลคาการสงออก อัตราคาจางขั้นต่ํา และสถานการณของอุตสาหกรรมยานยนต สามารถแสดงความ 
สัมพันธดังกลาวในรูปสมการทางคณิตศาสตรไดดังนี ้
 
FDI t TH = -112.54 + 16.37 CPI t

** + 7.17 ER t
** + 15.14 GDP t

**– 13.13W t
***+ 0.0034 X t  

t-statistic               (3.47)     (3.23)  (4.83)            (-5.34)            (0.0034) 
+ 2.55 DUMMY t – 0.87 FDI TH (t-1)

 **- 0.55 FDI TH (t-2)
 ** 

          (0.10)             (-4.02)                 (-2.51) 
สําหรับผลการวิเคราะหแสดงรายละเอียดในตารางที่ 23  
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ตารางที่ 23  ผลการประมาณคาแบบจําลองปจจัยทีก่ําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนใน
      ประเทศไทย 
 

 ตัวแปร   คาสัมประสิทธิ์   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   คาสถิติ t   ระดับนยัสําคัญ 

    CPI 16.36569 4.711521 3.473546 ** 0.0034 
 ER   7.16707 2.217048 3.232708 ** 0.0056 
 GDP 15.13828 3.134021 4.830307 ** 0.0002 
 W                      -13.12508 2.459083                  -5.337386 *** 0.0001 
 X   0.00338 1.005230 0.003371 0.9974 
 DUMMY   2.55404 26.88078 0.095014 0.9256 
 AR (1)  -0.86790 0.215741                  -4.022892 ** 0.0011 
 AR (2)  -0.54554 0.217099                  -2.512901 ** 0.0239  

หมายเหต:ุ คาคงที่ -112.5353 
     R2 = 0.69 
     Adjust R2 = 0.52 
     Durbin Watson = 2.13 
     F – Statistic = 4.12 

  ** แสดงนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 
    *** แสดงนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .01        

ที่มา: จากการคํานวณดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป 
 
 จากผลการศึกษาปจจยัที่กําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยาน
ยนตของประเทศไทยพบวา  R2   มีคาเทากบั 0.69 อธิบายไดวาปจจัยตาง ๆ ไดแก มูลคาผลิตภัณฑ
มวลรวมภายในประเทศ (GDP), ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI), อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ 
(ER), มูลคาการสงออก (X) และอัตราคาจางขั้นต่ํา (W) มีความเหมาะสมที่จะใชอธิบายถึงการ
เปลี่ยนแปลงของการลงทุนโดยตรงจากประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตไดรอยละ 69 และ
Durbin-Watson ที่ทดสอบปญหาสหสัมพันธในตวั (Autocorrelation) มีคาเทากับ 2.13 ซ่ึงอยูในชวง
ที่ไมเกิดปญหาสหสมัพันธในตัว (Autocorrelation)   แตจากการผลการทดสอบพบวา ปจจัยการสง 
ออก (X) และสถานการณอุตสาหกรรมยานยนตไมมีระดับนัยสําคัญทางสถิติจึงไดทาํการตัดออก
แลวประมาณคาสมการใหมไดดังนี้  
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               FDI t TH = -110.63 + 16.28 CPIG t 
**+ 7.16 ERG t 

**+ 15.09 GDPG t 
**– 13.10 WG t 

*** 
        t-statistic              (3.81)           (3.54)      (5.87)                    (-5.78) 

– 0.87 FDI TH (t-1)
** - 0.55 FDI TH (t-2)

** 
      (-4.43)              (-2.97) 
 
สําหรับผลการวิเคราะหแสดงรายละเอียดในตารางที่ 24 
 
 จากผลการศึกษาปจจยัที่กําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยาน
ยนตของประเทศไทย พบวา  R2   มีคาเทากบั 0.69 อธิบายไดวาปจจัยตาง ๆ ไดแก มูลคาผลิตภัณฑ
มวลรวมภายในประเทศ (GDP) ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ 
(ER) และอัตราคาจางขั้นต่ํา (W) มีความเหมาะสมที่จะใชอธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงของการลงทุน
โดยตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตไดรอยละ 69 และคา Durbin-Watson ที่ทดสอบ
ปญหาสหสัมพันธในตวั (Autocorrelation) มีคาเทากับ 2.13 สําหรับเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์
ของตัวแปรเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไวในแบบจําลอง ซ่ึงสามารถอธิบายแบบจําลองไดดังนี ้
  
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) ในทิศทางเดียวกนัอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ 
ระดับ .05 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนบวก ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไวกลาวคือ 
เมื่ออัตราการเจริญเติบโตของดัชนีราคาผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลวจะทําใหอัตราการ
เจริญเติบโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลีย่นแปลงไปรอยละ 16.28 ในทิศทางเดยีว 
กัน เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ 
 
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ (ER) ในทิศทางเดียวกนัอยางมีนยั 
สําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนบวก ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานที ่
กําหนดไวกลาวคือ เมื่ออัตราการเจริญเติบโตของอัตราแลกเปลี่ยนเงนิตราตางประเทศเปลี่ยนแปลง
ไปรอยละ 1 แลวจะทําใหอัตราการเจริญเตบิโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลี่ยน 
แปลงไปรอยละ 7.1 ในทิศทางเดียวกนั เมือ่กําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที ่
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ตารางที่ 24  ผลการประมาณคาแบบจําลองปจจัยทีก่ําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนใน
      ประเทศไทย 
 

 ตัวแปร   คาสัมประสิทธิ์   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   คาสถิติ t   ระดับนยัสําคัญ 

    CPI 16.28239 4.277237 3.806755 ** 0.0014 
 ER   7.16152 2.023585 3.529029 ** 0.0025 
 GDP 15.08505 2.571964 5.865188 *** 0.0000 
 W                      -13.10015 2.267373                  -5.777680 *** 0.0000 
 AR (1)  -0.86785 0.196111                  -4.425310 ** 0.0004 
 AR (2)  -0.55085 0.185715                  -2.966110 ** 0.0087 

หมายเหต:ุ คาคงที่ -110.6383 
     R2 = 0.69 
     Adjust R2 = 0.57 
     Durbin Watson = 2.13 
     F – Statistic = 6.23 
  ** แสดงนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 
    *** แสดงนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .01       
ที่มา: จากการคํานวณดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป 
 
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ในทิศทางเดียวกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .01 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนบวก ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานที่
กําหนดไว กลาวคือเมื่ออัตราการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศเปลี่ยนแปลงไป
รอยละ 1 แลวจะทําใหอัตราการเจริญเติบโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลี่ยนแปลง
ไปรอยละ 15.14 ในทิศทางเดียวกัน เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ 
 
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของอัตราคาจางขั้นต่ํา (W) ในทิศทางตรงขามอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ 
ระดับ .01 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนลบ ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว กลาวคือ เมือ่
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อัตราการเจริญเติบโตของอัตราคาจางขั้นต่ําเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลวจะทําใหอัตราการเจริญ 
เติบโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 3.13 ในทิศทางตรงขามเมื่อ
กําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่  
 
 ผลการวิเคราะหของไทยพบวามี AR (Auto Regressive) 2 ชวงเวลา โดยมีความสัมพนัธใน
ทิศทางตรงขาม สามารถอธิบายไดวา จากการดําเนนิโยบายที่สนับสนนุการลงทุนของไทยนั้นได
ดําเนินการมาคูกับการเปดเสรีทางการลงทุน สงผลใหในชวงแรกของการเปดประเทศมีเงนิทุนจาก
ประ เทศญี่ปุนเขามามากและมีอัตราเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ทําใหเงนิลงทุนสะสมของญี่ปุนสามารถ
ลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตเพื่อขยายฐานการผลิตโดยการสรางโรงงานประกอบรถยนต ตลอด 
จนขยายตลาดโดยการตั้งศูนยวิจยัและพัฒนา แตในชวงหลังการลงทุนจากญี่ปุนในอตุสาหกรรม
ยานยนตนัน้มอัีตราการชะลอตัวเนื่องจาก บริษัทลูกของญี่ปุนในไทยนาํผลกําไรที่ไดจากการผลิต
ไปลงทุนขยายกิจการเองโดยไมพึงเงินลงทนุจากบริษัทแม ขณะที่เกิดปญหาดานระบบขนสงและ
การบริการพื้นฐานที่เร้ือรังจนยากทีจ่ะแกไข การขาดแคลนแรงงานสาขาเฉพาะอยางรุนแรง คาจาง
แรงงานเพิ่มขึน้ทุกป มีการยายงานบอยสงผลกระทบตอการถายทอดเทคโนโลยี เนือ่งจากญี่ปุนนัน้
ใหความสําคญัปญหาของแรงงานมาก จากเหตกุารณดังกลาวทําใหความตอเนื่องของการไหลเขา
ของเงินลงทุนของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตมีปริมาณที่นอยลงเมื่อเทียบกับชวงแรก 
 
 เมื่อนําคา Residual ไปทําการทดสอบ Unit Root โดยไมมีคาคงที่และแนวโนมเวลา พบวา
คาของ ADF statistic ณ ระดบั Level หรือ I (0) มีคาเทากบั -4.527765 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤตอยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดบั .01 แสดงวา มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ดัชนี
ราคาผูบริโภค (CPI) อัตราแลกเปลี่ยนเงนิตราตางประเทศ (ER) มูลคาการสงออก (X) และอัตรา
คาจางขั้นต่ํา (W) กับการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุน (FDI) มีความสัมพันธในลักษณะดุลยภาพ
ระยะยาว (Cointegration Relationship) ดังที่แสดงในตารางที่ 26  
 

 2.2  แบบจําลองที่ 2 แสดงถึงปจจัยท่ีกําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนของ
สาธารณรัฐประชาชนจีน 

 
     การวิเคราะหโดยใชแบบจําลองนี้จะเปนการพิจารณาปจจยัที่อยูในรูปอตัราการเจริญ 
เติบโต (Growth) ที่มีความสมัพันธกับการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนในสาธารณรัฐประชาชน
จีน ไดแก มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ ดัชนีราคาผูบริโภค อัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา
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ตางประเทศ มูลคาการสงออก และอัตราคาจางขั้นต่ํา สามารถแสดงความสัมพันธดังกลาวในรูป
สมการทางคณิตศาสตรไดดังนี ้  
  
FDI t CN = 231.01 -2.33CPI t 

**+1.17ER t
**+ 2.19GDP t 

**+ 1.86W t 
**- 1.38X t 

**- 15.15DUMMY ** 
t-statistic          (-3.70)     (2.32)       (3.73)           (2.23)          (-3.60)            (-2.68)   
                    
สําหรับผลการวิเคราะหแสดงรายละเอียดในตารางที่ 25 

 
ตารางที่ 25  การประมาณคาแบบจําลองปจจัยที่กําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนในจนี 
 

 ตัวแปร   คาสัมประสิทธิ์   คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   คาสถิติ t   ระดับนยัสําคัญ 

    CPI -2.332308 0.629639  -3.704198 ** 0.0021 
    ER  1.178892 0.506305   2.328422 ** 0.0343 
 GDP                    2.912367                         0.778916  3.739001 ** 0.0020 
 W  1.868095 0.835484  2.235942 ** 0.0410                    
 X -1.389986 0.385101 -3.609404 ** 0.0026    
 DUMMY           -15.15661 5.645413 -2.684766 ** 0.0170  

หมายเหต:ุ คาคงที่ 231.01 
     R2 = 0.78 
     Adjust R2 = 0.67 
     Durbin Watson = 2.13 
     F – Statistic = 6.82 
 ** แสดงนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 
ที่มา: จากการคํานวณดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป 
 
 จากผลการศึกษาปจจยัที่กําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยาน
ยนตของสาธารณรัฐประชาชนจีนพบวา R2   มีคาเทากับ 0.78 อธิบายไดวาปจจยัตาง ๆ ไดแก มูลคา
ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ ดัชนีราคาผูบริโภค อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ อัตรา
คาจางขั้นต่ํา มลูคาการสงออก และสถานการณอุตสาหกรรมยานยนต มีความเหมาะสมที่จะใช
อธิบายถึงการเปลี่ยนแปลงของการลงทุนโดยตรงจากประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตไดรอย
ละ 78 และคา Durbin-Watson ที่ทดสอบปญหาสหสัมพันธในตวั (Autocorrelation) มีคาเทากับ 
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2.13 โดยคา  F-Statistic = 6.82 สามารถอธิบายไดวาแบบจําลองหรือชุดของตัวแปรอสิระมีความ
เหมาะสมที่เปนปจจยัที่กําหนดการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนได สําหรับเครื่องหมายหนา
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรไดแก อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ (ER) และมูลคาผลิตภัณฑมวล
รวมภายในประเทศ (GDP) เปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไวและดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) อัตรา
คาจางขั้นต่ํา (W) และการสงออก (X) ไมเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว ซ่ึงสามารถอธิบายแบบ 
จําลองไดดังนี ้
 
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ (ER) ในทิศทางเดียวกนัอยางมีนยั 
สําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนบวก ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานที ่
กําหนดไวกลาวคือ เมื่ออัตราการเจริญเติบโตของอัตราแลกเปลี่ยนเงนิตราตางประเทศเปลี่ยนแปลง
ไปรอยละ 1 แลวทําใหอัตราการเจริญเติบโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลี่ยนแปลง
ไปรอยละ 1.17 ในทิศทางเดยีวกัน เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ 
 
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ในทิศทางเดียวกันอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนบวก ซ่ึงเปนไปตามสมมติฐานที่
กําหนดไว กลาวคือ เมื่ออัตราการเจริญเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศเปลี่ยนแปลง
ไปรอยละ 1 แลวจะทําใหอัตราการเจริญเตบิโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลี่ยน 
แปลงไปรอยละ 2.91 ในทิศทางเดียวกนั เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ 
 
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) ในทิศทางตรงขามอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ 
ระดับ .05 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนลบ ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไวกลาวคือ 
เมื่ออัตราการเจริญเติบโตของดัชนีราคาผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลวจะทําใหอัตราการ
เจริญเติบโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลีย่นแปลงไปรอยละ 2.33 ในทิศทางตรงขาม 
เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ 
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 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของอัตราคาจางขั้นต่ํา (W) ในทิศทางตรงขามอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ 
ระดับ .05 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนบวก ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว กลาวคอื 
เมื่ออัตราการเจริญเติบโตของอัตราคาจางขั้นต่ําเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลวจะทาํใหอัตราการ
เจริญเติบโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลีย่นแปลงไปรอยละ 1.86 ในทิศทางตรงขาม 
เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ คงที่  
 
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา อัตราการเจริญเตบิโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธกบั
อัตราการเจริญเติบโตของการสงออก (X) ในทิศทางตรงขามอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 
โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนลบ ซ่ึงไมเปนไปตามสมมติฐานที่กาํหนดไว กลาวคือ เมื่ออัตรา
การเจริญเติบโตของการสงออกเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลวจะทําใหอัตราการเจริญเติบโตของเงิน
ลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1.38 ในทิศทางตรงขาม เมื่อกําหนดให
ปจจัยอ่ืน ๆ คงที่ 
 
 การตรวจสอบระดับนยัสําคัญทางสถิติของคาประมาณสมัประสิทธิ์ดวยคา t-statistic 
ปรากฏวา การเปลี่ยนแปลงนโยบายขอบังคบัและผลการดาํเนินการจากการลงทุนทางตรงใน
อุตสาหกรรมยานยนต มีผลตออัตราการเจริญเติบโตของปริมาณเงินทนุโดยตรงของประเทศญี่ปุน 
อยางมีนัยสําคญัทางสถิติ ณ ระดับ .05 โดยมีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์เปนลบ ซ่ึงจะสงผลตออัตรา
การเจริญเติบโตของปริมาณเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนโดยผานทางคาคงที่ในสมการ 
กลาวคือ เมื่อยงัไมมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายขอบังคับและผลการดําเนินการจากการลงทุนทางตรง
ในอุตสาหกรรมยานยนตอัตราการเจริญเตบิโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเทากับ 

231.01แตการเปลี่ยนแปลงนโยบายขอบังคบัและผลการดาํเนินการจากการลงทุนทางตรงใน
อุตสาหกรรมยานยนตทําใหอัตราการเจริญเติบโตของเงินลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนเปลี่ยน 
แปลงไป 231.01- 15.15 เทากับ 215.86 
 

 เมื่อนําคา Residual ไปทําการทดสอบ Unit Root โดยไมมีคาคงที่และแนวโนมเวลา พบวา
คาของ ADF statistic ณ ระดบั Level หรือ I (0) มีคาเทากบั -5.301302 ซ่ึงมีคามากกวาคาวิกฤตอยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดบั .01 แสดงวา มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ดัชนี
ราคาผูบริโภค (CPI) อัตราแลกเปลี่ยนเงนิตราตางประเทศ (ER) มูลคาการสงออก (X) และอัตรา
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คาจางขั้นต่ํา (W) กับการลงทุนทางตรงจากประเทศญี่ปุน (FDI) มีความสัมพันธในลักษณะดุลยภาพ
ระยะยาว (Cointegration Relationship) ดังที่แสดงในตารางที่ 26  
 
ตารางที่ 26  ผลการทดสอบ Cointegration ของประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 

 ประเทศ ตัวแปรตาม ตัวแปรอิสระ    ADF statistic      C.V. 1%      C.V. 5%  C.V. 10%                

 ไทย  

   FDIt GDPt CPIt  -4.527765***   -2.674290 -1.957204 -1.608175 
  ERt Xt Wt  
 สาธารณรัฐประชาชนจีน  

   FDIt GDPt CPIt  -5.301302***   -2.669359 -1.956406 -1.608495 
  ERt Xt Wt  

หมายเหต:ุ *** แสดงนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .01 
ที่มา: จากการคํานวณดวยโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป 
 
 สรุป ความสัมพันธระหวางปริมาณการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรม
ยานยนตของประเทศไทยและสาธรณรัฐประชาชนจีนแลว พบวาปจจัยที่สําคัญในการกําหนดการ
ลงทุนทางตรง ไดแก มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) 
อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ (ER) อัตราคาจางแรงงานขั้นต่ํา (W) มูลคาสงออก (X) และ
สถานการณอุตสาหกรรมยานยนต (ตารางที่ 27) 
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ตารางที่ 27  สรุปปจจัยที่กําหนดการลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตของ
       ประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 

 FDI Thai FDI China 

 a   -110.64   231.01 
   (-6.49)    (3.74) 
 GDP (ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ)   15.09 ***   2.91 ** 
    (5.87)    (3.73) 
 CPI (ดัชนีราคาผูบริโภค)   16.23 **  -2.33 ** 
    (3.81)   (-3.70) 
 ER (อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ)   7.16 **   1.17 **  
    (3.54)  (2.32) 
 W (อัตราคาจางแรงงาน)   -13.10***   1.86 ** 
   (-5.78)  (2.23) 
 X (มูลคาสงออก)         -   -1.38 ** 
       (-3.60) 
 DUMMY         -  -15.15 ** 
     (-2.68) 
 AR (1)  -0.86**       - 
   (-4.42) 
 AR (2)  -0.55       - 
   (-2.96) 

 R2  0.69   0.78 

 Durbin Watson   2.13   2.13 

หมายเหต:ุ * แสดงนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .10 
   ** แสดงนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .05 
     *** แสดงนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .01



 

 

   
                      100

สวนท่ีสองศึกษาถึงผลกระทบจากการลงทุนตรงของประเทศญี่ปุนท่ีสงผลกระทบตอการผลิต, 
มูลคาการสงออก, มูลคาการนําเขา และการจางงานของอุตสาหกรรมยานยนต 

ในประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 
1.  ผลกระทบตอการผลิตรถยนตในประเทศไทย 
 
 เมื่อพิจารณาปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศไทยทีแ่สดงโดยภาพจะแบงไดออกเปน 2
ชวงคือ กอนวกิฤติเศรษฐกจิป พ.ศ. 2539 พบวาปริมาณการผลิตรถยนตโดยรวมของประเทศไทยได
มีปริมาณสูงถึง 525,282 คัน ซ่ึงไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจนถึงประมาณกลางป พ.ศ. 2540 สามารถได
เพิ่มขึ้น 556,884 คัน หรือคิดเปนรอยละ 5.67 หลังจากนัน้ไมนานก็ไดเกิดวกิฤติเศรษฐกิจขึ้นสงผล
ใหปริมาณการลงทุนจากประเทศญี่ปุนในอตุสาหกรรมยานยนตนั้นเริ่มมียอดลดลง ประกอบกับสํา 
นักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดลดจํานวนการสงเสริมลงทุน สงผลใหบริษัทที่ดําเนินกิจ 
การประกอบรถยนตของญี่ปุนเชน บริษัทสยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด บริษัทโตโยตา มอเตอร 
(ประเทศไทย) จํากัด ฯลฯ เร่ิมที่จะลดขนาดการลงทุนทําใหยอดการผลิตรถยนตภายในประเทศ
ลดลงอยางรวดเร็วเห็นไดจากป พ.ศ. 2541 ยอดการผลิตรถยนตลดลงเหลือ 358,699 คัน ลดลงรอย
ละ 129.67 แตภายหลังวิกฤตเิศรษฐกิจป พ.ศ. 2541 ความตองการภายในประเทศลดลงอยางรวดเรว็
โดยปริมาณการผลิตไดลดลงจนถึงชวงต่ําสดุในป พ.ศ. 2542 แค 156,180 คันคิดเปนรอยละ 51.41 
ซ่ึงเปนการลดลงอยางตอเนือ่งจากป พ.ศ. 2541 จะเหน็ไดวาในชวงกอนวิกฤติเศรษฐกิจและหลัง
วิกฤติเศรษฐกจิประมาณ 2 ปคือในชวงป พ.ศ. 2539  ถึง พ.ศ. 2542 ปริมาณการผลิตลดลงโดยเฉลี่ย 
399,261 คัน กอนที่จะเริ่มปรบัเพิ่มขึ้นในป พ.ศ.2543 อันเปนผลมาจากรัฐบาลรวมมือกบักรมสง 
เสริมการลงทุนเปดเสรีในอตุสาหกรรมยานยนตที่ทําใหมีการขยายกําลังการผลิตสําหรับผูผลิตและ
ผูประกอบรถยนตรายเดิม รวมทั้งมีบริษัทผูผลิตรถยนตรายใหญจากตางประเทศโดยเฉพาะประเทศ
ญ่ีปุนเขามาลงทุนเพิ่มขึ้นทําใหยอดการผลิตรถยนตเพิ่มขึน้อยางตอเนื่องในชวงป พ.ศ. 2543 ถึง 
พ.ศ. 2548 โดยเฉลี่ย 703,249 คัน ปริมาณการผลิตเพิ่มขึ้นมากกวากอนวิกฤติเศรษฐกิจคิดเปนรอย
ละ 43.23 (ตารางที่ 28) 
 
 1.1  โครงสรางทางการผลิตของประเทศไทย  ยอดรวมการประกอบรถยนตโดยแยกตาม
ประเภทไดสูงขึ้นอยางตอเนือ่งตั้งแต ป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ.2548 เนื่องมาจากปริมาณการประกอบ
รถยนตภายในประเทศเพิ่มขึน้ไมทันตอการขยายตัวของความตองการใชรถยนตภายในประเทศ 
ทั้งนี้รถยนตทีป่ระกอบขึ้นในประเทศสวนใหญนัน้จะเปนรถยนตญ่ีปุนโดยมีสัดสวนการตลาดสูง
ถึงกวารอยละ 93 ในสวนทีเ่หลือจะเปนตลาดรถยนตยุโรป เนื่องจากรฐับาลไดยกเลิกขอกําหนดการ
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ตั้งโรงงานใหมในป พ.ศ. 2537 ทําใหบริษทัผูประกอบรถยนตรายใหญจากญี่ปุนไดเขามาใชประ 
เทศไทยเปนฐานการผลิต สงผลใหสถิติการผลิตรถยนตในป พ.ศ. 2538 สูงถึง 525,282 คัน และได
เพิ่มขึ้นรอยละ 5.67 เปน 556,884 คันในป พ.ศ. 2539 อยางไรก็ตาม ปริมาณการผลิตไดลดลงไปอีก
รอยละ 55.25 ในป พ.ศ. 2540 เหลือเพียง 358,699 คัน และตั้งแตชวงหลังวกิฤติเปนตนมา ปริมาณ
การผลิตรถยนตแตละประเภทมีรายละเอียดดังตอไปนี้ (ตารางที่ 28) 
 
 1.1.1  รถยนตนั่ง  จากสถิติการผลิตรถยนตนั่งของประเทศไทย พบวาการขยายตวัการ
ผลิตคอนขางนอยซ่ึงการผลิตในชวงกอนเกิดวกิฤติเศรษฐกิจ อัตราการผลิตรถยนตนั่งโดยเฉลี่ยรอย
ละ 24.55 เปน 132,910 คัน ในชวงป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2539 จากการผลิตโดยรวม หลังจากวิกฤติ
เศรษฐกิจ เปนตนมา อัตราการขยายตัวของการผลิตรถยนตนั่งเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องคิดเปนรอยละ 
55.98 ในป พ.ศ. 2542 และเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง จนกระทั่งถึงป พ.ศ. 2546 มียอดการผลิต 251,684 
คัน อัตราการขยายตวัรอยละ 32.72 คิดเปนรอยละ 33.94 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด ในป พ.ศ. 
2547 ยอดการผลิตรถยนตนั่งไดเพิ่มสูงขึ้นรอยละ 43.12 เปน 304,349 คัน เมื่อเทียบกบัปกอน ในป 
พ.ศ. 2548 มีการผลิตรถยนตนั่งเหลือเพยีงรอยละ 24.67 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด 
 
 1.1.2  รถยนตเพื่อการพาณชิย  การผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยของประเทศไทย (ไม
รวมรถกระบะ 1 ตัน) ถือวามอัีตราสวนนอยที่สุด โดยในชวงกอนเกิดวกิฤติเศรษฐกจิการผลิต
รถยนตเพื่อการพาณิชยมีสัดสวนการผลิตโดยเฉลี่ยรอยละ 8.98 เปน 42,367 คัน ซ่ึงมีอัตราการขยาย 
ตัวลดลงอยางตอเนื่องโดยเฉลี่ยรอยละ 717.34 ของการผลิตรถยนตทั้งหมดในชวงป พ.ศ. 2539 ถึง 
พ.ศ.2541 แตหลังจากวิกฤตเิศรษฐกิจแลวอัตราการผลิตของรถยนตประเภทนี้ก็มีการเปลี่ยนแปลง
เพิ่มขึ้นและลดลงในแตละปคอนขางสูง เมื่อเทียบกับการผลิตรถยนตอีก 2 ประเภท ซ่ึงจะเหน็ได
จากอัตราการขยายตวัของการผลิตตั้งแตป พ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ. 2548 คือ -47.07,  26.55, 38.95, 18.95 
และ -3.91 ตามลําดับ 
  
 1.1.3  รถกระบะ 1 ตัน  ประเทศไทยมกีารผลิตรถกระบะคิดเปนสัดสวนมากที่สุด
ประมาณรอยละ 67.53 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด เนื่องจากรถกระบะเปนรถที่มีอรรถประโยชน
คอนขางสูงเมื่อเปรียบเทียบกับรถยนตนั่งและรถยนตเพือ่การพาณิชย ประกอบกับสามารถตอบ 
สนองความตองการบริโภคภายในประเทศ ดังนั้นสัดสวนของปริมาณการผลิตจึงมีความสัมพันธ
เดียวกับความตองการใชภายในประเทศ โดยในชวงกอนเกิดวิกฤติเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2539 อัตรา
การขยายตวัของการผลิตเพิ่มสูงถึง 351,920 คัน เมื่อเปรียบเทียบกับปกอนเพิ่มขึ้นรอยละ 6.96  และ
เปนยอดการผลิตที่มีสัดสวนการผลิตสูงสุดในชวงกอนวกิฤติเศรษฐกจิคิดเปนรอยละ 63.19 ของ
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รถยนตทั้งหมดและหลังจากวิกฤติเศรษฐกจิสัดสวนการใชรถกระบะไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจน 
กระทั่งในปจจบุัน โดยยอดการผลิตในป พ.ศ. 2547 ยอดการผลิตรถกระบะเทากับ 597,514 คัน มี
อัตราเพิ่มสูงขึ้นจากปกอนรอยละ 21.52 และในป พ.ศ. 2548 ยอดการผลิตรถกระบะสูงสุดถึง 
822,867 คัน คิดเปนรอยละ 73.12 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด 
 
 โดยสรุปในป พ.ศ. 2548 มีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งสิ้น 1,125,316 คัน โดยแบงเปน 
รถยนตนั่งจํานวน 277,603 คัน รถกระบะ 1 ตันจํานวน 822,867 คัน และรถยนตเพื่อการพาณิชย 
(ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) จํานวน 24,846 คัน การผลิตรถยนตรวมเมื่อเทียบกับชวงเดยีวกันของป 
พ.ศ.2547 แลวเพิ่มขึ้นรอยละ 17.56 โดยประเภทรถยนตทีม่ีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นมากที่สุดคือ รถ
กระบะ 1 ตัน มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นรอยละ 27.39 (225,353 คัน) สวนรถยนตที่มีอัตราการผลิต
ลดลงคือ รถยนตนั่ง มีอัตราการผลิตลดลงรอยละ 9.63 (26,746 คัน) รถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืน (ไม
รวมรถกระบะ 1 ตัน) มีอัตราลดลงรอยละ 3.9 (972 คัน) (ตารางที่ 28) 
 
2.  ผลกระทบตอการสงออกและนําเขารถยนตของประเทศไทย 
  
 2.1  การสงออกรถยนต  หลังจากที่รัฐบาลไดเปดเสรีในการลงทุนของอุตสาหกรรมยาน
ยนตโดยไดยกเลิกขอจํากัดในการเปดหรือตั้งโรงงานใหมเมื่อป พ.ศ. 2537 ทําใหการลงทุนทาง ตรง
จากตางประเทศโดยเฉพาะประเทศญี่ปุนเขามามีบทบาทในอุตสาหกรรมนี้มากขึ้น สงผลใหปริมาณ
การผลิตรถยนตเพิ่มสูงขึ้นจนมากเกนิความตองการบริโภคภายในประเทศ จนตองการปรับเปลี่ยน
นโยบายการผลิตกลาวคือ ดาํเนินการผลิตสวนใหญเพื่อการสงออกเปนสําคัญ สงผลใหการสงออก
รถยนตของประเทศไทยนั้นมีอัตราที่เพิ่มสูงขึ้นทุกป นับตั้งแตหลังจากวิกฤติเศรษฐกจิการสงออก
เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่องและเดนชัดมากขึ้นในชวงป พ.ศ. 2546 ถึง พ.ศ. 2548 โดยมีมูลคาการสง 
ออก 138,161.38 149,232.80 และ203,025.36 ตามลําดับ อัตราการขายตัวของการสงออกรถยนตเมือ่
เปรียบเทียบกนัในชวง 2 ปที่ผานมาพบวาในป พ.ศ. 2458 มีการขยายตัวสูงสุดในอตัรารอยละ 26.50 
จากสถานการณดังกลาวทําใหอุตสาหกรรมยานยนตกลายเปนสินคาสงออกที่สําคัญของประเทศ 
โดยตลาดสงออกที่สําคญัของรถยนตนั่งไดแก เบลเยี่ยม ญ่ีปุน ออสเตรเลีย สิงคโปร ในสวนของ
ตลาดสงออกรถปกอัพหรือรถกระบะที่สําคัญไดแก ออสเตรเลีย อังกฤษ และอิตาลี (สถาบันยาน
ยนต, 2548)  



 

 

 
  

ตารางที่ 28  ปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศไทยแยกตามประเภทป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2548  
(หนวย : คัน) 

     2538             2539       2540  2541            2542       2543            2544         2545            2546           2547        2548 

รถยนตนั่ง              127,242 138,579  112,041 32,008             72,716         97,129 156,066       169,321       251,684 304,349   277,603
สัดสวน (รอยละ)     24.22     24.88      31.24   20.49   22.63    23.94     34.32     30.00     33.94     32.81      24.67 
เพิ่มขึ้น/ลดลง       0       8.18    -23.69         -250.04   55.98    25.13     37.76       7.83     32.72     43.12       -9.63 
(รอยละ) 
รถเพื่อพาณิชย   70,603   66,385    28,322    4,186              8,326         13,798     9,382   12,774   20,925   25,818    24,846 
สัดสวน (รอยละ)     13.44     11.92        7.89      2.68     2.59      3.40       2.06        2.26       2.82       2.78        2.21 
เพิ่มขึ้น/ลดลง        0      -6.35   -134.40 -576.59   49.72     39.66    -47.07      26.55     38.95     18.95       -3.91 
(รอยละ) 
รถกระบะ1 ตัน 327,437 351,920 218,336 119,986          240,369       294,834     289,349  382,297       468,938   597,514  822,867 
สัดสวน (รอยละ)     62.33     63.19     60.87     76.82    74.78     72.66     63.62     67.74     63.24     64.41       73.12    
เพิ่มขึ้น/ลดลง        0       6.96    -61.18    -81.97    50.08     18.47      -1.89     24.31     18.50     21.52       27.39      
(รอยละ) 

รวม 525,282 556,884 358,699 156,180          321,411 405,761 454,797 564,392 741,547 927,681 1,125,316
   

 

เพิ่มขึ้น/ลดลง (รอยละ) 0   5.67       -55.25 -129.67              51.41        20.79 10.78        19.42 23.89         20.06      17.56 

ที่มา: สถาบันยานยนตและจากการคํานวณของผูวิจัย (2548)
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 สรุปในป พ.ศ. 2548  มีการสงออกรถยนตจํานวน 440,715 คัน เพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกนัของ 
ป พ.ศ. 2547 รอยละ 24.66 (108,662 คัน) สําหรับมูลคาการสงออกรถยนตในป พ.ศ. 2548 มีมูลคา
ทั้งสิ้น 203,025.36 ลานบาท เพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกันของป พ.ศ. 2547 รอยละ 36.05 (53,729.56 ลาน 
บาท) รถยนตที่มีการสงออกมากที่สุด ไดแก รถกระบะ รองลงมาคือ รถยนตนั่ง ประเทศที่สงออก
หลักไดแก อินโดนีเซีย สิงคโปร ฟลิปปนส ออสเตรเลีย และญ่ีปุน (ตารางที่ 29) 
 
ตารางที่ 29  การสงออกรถยนตของไทยจํานวนคนัป พ.ศ.2539 ถึง พ.ศ. 2548 

(จํานวน: คัน) 

               2539    2540      2541     2542  2543        2544    2545         2546       2547      2548 

 สงออก 14,020  42,218  67,857  125,702  152,836  175,293  181,471   235,042  332,053  440,715 
 (รอยละ) (0)    (66.79)  (37.38)    (46.02) (17.75)    (12.81)    (3.40)     (22.79)   (29.22)  (24.66)   

ที่มา: สถาบันยานยนต (2548) 
  
 2.2  การนําเขารถยนต  ภายหลังจากที่รัฐบาลไดอนุญาตใหมีการนําเขารถยนตไดอยางเสรี
ตั้งแตป พ.ศ. 2534 ยอดการนาํเขาไดเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนือ่ง ซ่ึงในป พ.ศ. 2538 ยอดการนําเขาสูงถึง 
42,583.57 ลานบาท จะเห็นไดวาการคาตางประเทศของภาคอุตสาหกรรมยานยนตในชวงแรกคอน 
ขางจําเปนที่จะพึ่งพาการนําเขาจากตางประเทศไมวาจะเปนวัสดุอุปกรณหรือช้ินสวนตาง ๆ ที่ตอง
นํามารวมประกอบภายในประเทศ ซ่ึงในปเดียวกันนั้นดุลการคาไดขาดดุลมูลคา 40,158.05 ลาน
บาท หลังจากป พ.ศ. 2540  ยอดการนําเขารถยนตในระหวางป พ.ศ. 2541 ถึง พ.ศ. 2545 มีอัตราเพิ่ม 
ขึ้นและลดลงสลับกันไป แตโดยอัตราการขยายตัวของการนําเขาเมื่อนํามาเปรียบเทยีบกันพบวามี
อัตราที่ลดลงโดยเฉลี่ยรอยละ 163.1 และมอัีตราการคาที่เกินดุลรอยละ 188.18 เนื่องจากในชวงเวลา
ดังกลาวรัฐบาลไดประกาศปรับโครงสรางภาษีรถยนตใหม ทําใหราคารถยนตมีอัตราที่เพิ่มสูงขึ้น 
แตหลังจากป พ.ศ. 2545 เปนตนมาการนําเขาจึงไดเร่ิมกลับมาสูงขึ้นอีกครั้งเพราะวารัฐบาลไดใช
นโยบายที่สนบัสนุนทั้งการนําเขาและสงออกไปพรอม ๆ กัน สงผลใหมูลคาการนําเขาสูงขึ้นอยาง
ตอเนื่องจนถึงป พ.ศ. 2548 โดยมีมูลคาเทากับ  21,599.45, 23,080.59 และ26,396.96 ตามลําดับ
อัตราการขยายตัวที่เพิ่มขึ้นรอยละ 33.93, 6.41 และ12.56 ตามลําดับ จากการที่มูลคาการนําเขาเพิ่ม
สูงขึ้นแตวาดุลการคาของอุตสาหกรรมยานยนตนัน้เกนิดลุมาโดยตลอด สาเหตุที่สําคัญคือ ประเทศ
ญ่ีปุนไดยายโรงงานการประกอบรถยนตเขามาตั้งฐานการผลิตในประเทศไทยเพิ่มขึน้เรื่อย ๆ จึงทาํ
ใหความจําเปนในการนําเขารถยนตสําเร็จรูปลดลงทําใหดุลการคาเกินดุลเร่ือยมา ซ่ึงในป พ.ศ. 2548 
มีอัตราการเกนิดุลเพิ่มสูงขึ้นเมื่อเปรียบเทยีบกับในชวงปที่ผานมารอยละ 28.57 (ตารางที่ 30) 
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ตารางที่ 30  มูลคาการสงออก, มูลคาการนาํเขาของและดลุการคาอุตสาหกรรมยานยนตใน  
          ประเทศไทยป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2548 

(หนวย: ลานบาท) 

        ป พ.ศ.             มูลคาการสงออก                มูลคาการนําเขา            ดุลการคา  

  2538      2,425.52  42,583.57  -40,158.05 
           (0)      (0)        (0)   
  2539     4,253.36  33,989.58  -29,736.22 
        (42.97)   (-25.28)  (-35.04) 
  2540    16,266.99   18,829.41    -2,562.42 
        (73.85)    (-80.51)   (-1060.47) 
  2541    28,125.55     6,265.63   21,859.92 
        (42.16)    (-200.51)   (111.72) 
  2542    60,105.53         17,725.87   42,379.66  
       (53.21)    (64.65)   (48.41) 
  2543    83,044.41   18,035.20   65,009.21  
       (27.62)       (1.71)     (34.80) 
  2544  107,917.99   13,257.70   94,660.29  
       (23.05)     (-36.03)  (31.32) 
     2545    82,825.94      14,268.80   68,557.14  
       (-30.29)      (7.08)    (-38.07) 
  2546  138,161.38   21,599.45  116,561.93 
       (40.05)     (33.93)    (41.18)   
  2547  149,232.80               23,080.59  126,152.21 
       (7.42)      (6.41)   (7.60) 
  2548  203,025.36              26,396.96  176,628.40 
       (26.50)     (12.56)   (28.57)  

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บเปนคารอยละ 
ที่มา: ธนาคารแหงประเทศไทยและจากการคํานวณ
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 สรุปในชวงเดอืนมกราคม - ธันวาคม พ.ศ. 2548 การนําเขารถยนตมีมูลคาการนําเขา ทั้งสิ้น 
26,396.96 ลานบาท มีอัตราการเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547 รอยละ12.56 โดยรถยนตที่มีการนําเขามาก
ที่สุดไดแกรถยนตนั่งเปนมูลคา 13,466.50 ลานบาท ลดลงจากป พ.ศ. 2547 ซ่ึงมีมูลคา 15,012.10 ลา
นบาท รอยละ10.30 ประเทศที่นําเขาหลักคอื ญ่ีปุน อินโดนีเซีย จีน สหรัฐอเมริกา สวนการนําเขารถ
โดยและรถบรรทุกมีมูลคาจํานวน 11,005.90 ลานบาท เพิม่ขึ้นจากป พ.ศ.2547 ซ่ึงมีมูลคา 6,503.10 
ลานบาท รอยละ69.24 ประเทศที่นําเขาหลักคือ ออสเตรเลีย สหรัฐอาหรับเอมิเรตส ซาอุดิอาระเบีย
และนวิซีแลนด (สถาบันยานยนต, 2548) 
 
3.  ผลกระทบตอการจางงาน   
 
 การจางงานในอุตสาหกรรมยานยนตมีอัตราการเจริญเติบโตอยางตอเนื่อง ซ่ึงจะมีความ 
สัมพันธกับการลงทุนที่เพิ่มขึ้นจากการลงทุนจากประเทศญี่ปุน แตทวาการจางงานในอุตสาหกรรม
ยานยนตของไทยสวนใหญจะเปนการจางงานในอุตสาหกรรมประกอบรถยนตและชิ้นสวนประ 
กอบเปนหลัก  ซ่ึงจะเหน็ไดจากปริมาณการจางงานในชวงกอนป พ.ศ. 2540 มีอัตราการจางงานสูง
รอยละ 18.58 ในป พ.ศ. 2538 และ 57.35 ในป พ.ศ. 2539 และไดลดลงในชวงทีเ่กิดวกิฤติเศรษฐกจิ
แตหลังจากป พ.ศ. 2540 ไปแลวอัตราการจางงานในอุตสาหกรรมยานยนตไดเพิ่มขึน้ในอัตราสวน
เดียวกันกับการลงทุนจากญี่ปุนที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะการลงทุนจากประเทศญี่ปุนหลังจากนี้จะเปน
การลงทุนเพื่อขยายกจิการโดยการตั้งโรงงานใหมเพื่อใชเปนฐานในการขยายปริมาณผลผลิตใน
ประเทศไทย สงผลใหตองมีการจางงานเพิ่มขึ้นเพื่อตอบสนองกับความตองการผลิตในประเทศที่
เพิ่มขึ้น ดังจะเห็นไดจากในชวงป พ.ศ. 2545 ถึง พ.ศ. 2548 เปนชวงที่อัตราการจางงานเพิ่มขึ้น 
116,331, 127,761, 136,870 และ150,876 คนตามลําดับ โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นรอยละ 17.78, 8.95, 
6.66 และ9.28 ตามลําดับ (ตารางที่ 31)
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ตารางที่ 31  อัตราการจางงานในการผลิตรถยนตและชิน้สวนตั้งแตป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2548 
(จํานวน: พันคน) 

 ป รถยนตและสวนประกอบ อัตราการเปลี่ยนแปลง (%) 

 2538   69,337  18.58 
 2539 109,099  57.35 
 2540   85,925 -21.24 
 2541   78,815   -8.27 
 2542 116,927  48.36 
 2543 114,378   -2.18 
 2544   95,651 -19.58 
 2545 116,331  17.78 
 2546 127,761    8.95  
 2547 136,870    6.66 
 2548 150,876    9.28 

ที่มา: สํานักงานสถิติแหงชาติ และจากการคํานวณ 
 
4.  ผลกระทบตอการผลิตรถยนตในสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 
 จากการผลิตรถยนตทุกประเภทของจีนตั้งแตชวงป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2546 ซ่ึงเปนชวง
รอย ตอระหวางวิกฤติเศรษฐกิจของโลก แตปริมาณการผลิตรถยนตในชวงที่ผานมาไดมีปริมาณการ
ผลิตรวมเพิ่มสูงขึ้นเฉลี่ย 2,501,310 คัน คิดเปนอัตราการเจริญเติบโตรอยละ 16.27 ของการผลิตรถ 
ยนตทุกชนิดจากทั่วประเทศ โดยที่ยอดการผลิตในชวงกอนเกิดวิกฤติเศรษฐกิจ 2 ปนัน้มีอัตราการ
ผลิตเทากับ 2,522,700 คัน มีอัตราการเจริญเติบโตรอยละ 9.64 แตในชวงป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2541 
อัตราการผลิตรถยนตของจนีมีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นรอยละ 30.06 เพราะวาการลงทุนทางตรงจาก
ตางประเทศในอุตสาหกรรมยานยนตโดยเฉพาะประเทศญี่ปุนนั้นเพิ่มขึ้น เนื่องจากคาเงินเยนแข็งคา
สูงขึ้นและการขยายตวัของอุตสาหกรรมยานยนตในสาธารณรัฐประชาชนจีนไดขยายตัวอยางตอ 
เนื่อง หลังจากป พ.ศ. 2541 เปนตนมา เนื่องจากรัฐบาลจนีไดประกาศยกเลิกขอจํากดัของผูประกอบ
กิจการรถยนตขามชาติ ประกอบกับไดออกมาตรการสนบัสนุนการควบกิจการของบริษัทรถยนตใน
ประเทศกับบรษิัทจากตางประเทศโดยเฉพาะบริษัทรถยนตจากประเทศญี่ปุนเชน โตโยตา ฮอนดา 
นิสสัน มาสดา ฯลฯ สงผลใหยอดการผลิตรถยนตโดยรวมในป พ.ศ. 2542 มีปริมาณสูงถึง 



 
   

 

 
 108 

2,047,690 คัน เร่ิมปรับตัวเพิม่ขึ้นจากหลังวิกฤติเศรษฐกจิรอยละ 10.36 และปริมาณการผลิตรถยนต
มีแนวโนมที่เพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่อง โดยในชวงป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2546 มีการลงทุนจากตางประ 
เทศเพิ่มสูงขึ้น หลังจากจนีเขาเปนสมาชิกองคกรการคาโลก (WTO) ทําใหผูประกอบการรถยนตราย
ใหญจากตางประเทศเขามาลงทุนมากขึ้น โดยเฉพาะญี่ปุนไดเพิ่มขนาดการลงทุนในการสรางโรง 
งานประกอบรถยนตตามเขตเศรษฐกิจตาง ๆ ในจีน สงผลใหยอดการผลิตรถยนตทุกประเภทของ
จีนในชวงเวลาดังกลาวมีปริมาณเพิ่มขึ้น 3,635,525 คัน คิดเปนอัตราการเจริญเติบโตเฉลี่ยรอยละ 
20.02  ซ่ึงในป พ.ศ. 2546 อัตราการผลิตรถยนตทุกประเภทมีปริมาณ 5,057,200 คันซึ่งเปนปริมาณ
การผลิตที่สูงที่สุดในรอบ 9 ป โดยมีอัตราการเจริญเติบโตรอยละ 18.10 เมื่อเปรียบเทียบกับการผลิต
ในป พ.ศ. 2545 ซ่ึงมีสวนตางเทากับ 915,400 คัน คิดเปนรอยละ 8.77 (ตารางที่ 32) 
 
 4.1  โครงสรางทางการผลิตของสาธารณรฐัประชาชนจนี 
 
         ยอดรวมการประกอบรถยนตโดยแยกตามประเภทไดสูงขึ้นอยางตอเนื่องตั้งแต ป พ.ศ. 
2538 ถึง พ.ศ. 2546 เนื่องมาจากการขยายตวัของอุตสาหกรรมยานยนตจีนสวนหนึ่งเกิดจากการ
เติบโตทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็วของจีนกอใหเกดิความตองการรถยนตจํานวนมากในเขตเมืองใหญ
และมณฑลชายฝงทะเลตะวนัออกของประเทศ ทั้งนี้รถยนตที่ประกอบขึ้นในประเทศสวนใหญนั้น
จะเปนรถยนตที่มีความตองการบริโภคสูงสุด โดยความตองการเกือบครึ่งหนึ่งของการบริโภครถ 
ยนตทุกประเภทนั้นจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงในชวง 9 ปที่ผานมามีสัดสวนการบริโภครอย
ละ 45.76 จากการบริโภครถยนตทั้งหมด ซ่ึงการประกอบรถยนตในประเทศจีนสวนใหญจะเปน
บริษัทรถยนตจากญี่ปุนและรถยนตจากสหภาพยุโรปเปนสําคัญ หลังจากรัฐบาลจีนไดเขารวมกลุม
องคการคาโลกและไดแกไขขอกําหนดตาง ๆ เพื่อใหสอดคลองกับขอผูกพันที่ไดใหกบัองคกรการ 
คาโลก ทําใหบริษัทผูประกอบรถยนตรายใหญจากญี่ปุนไดเขามาควบรวมกิจการใชจีนเปนฐานการ
ผลิตในภูมิภาคเอเชีย สงผลใหสถิติการผลิตรถยนตในป พ.ศ. 2538 เร่ิมสูงขึ้น 1,197,500 คัน และได
เพิ่มขึ้นรอยละ 9.64 เปน 1,325,200 คันในป พ.ศ. 2539 อยางไรก็ตามปริมาณการผลิตไดเพิ่มขึ้นอีก
รอยละ 15.26 เปน 1,563,800 คันในป พ.ศ. 2540 ซ่ึงเปนชวงที่เกดิวกิฤติเศรษฐกิจและตัง้แตชวง
หลังวิกฤติเปนตนมาปริมาณการผลิตรถยนตแตละประเภทมีรายละเอียดดังตอไปนี้ (ตารางที่ 32) 
 
 4.1.1  รถยนตนั่ง  จากสถิติการผลิตรถยนตนั่งของสาธารณรัฐประชาชนจีน พบวาการ
ขยายตวัการผลิตนั้นสามารถเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว อัตราการผลิตรถยนตนั่งโดยเฉลี่ยรอยละ 34.32 
เปน 434,450 คัน ใน ชวงป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2539 จากการผลิตโดยรวม หลังจากวิกฤติเศรษฐกจิ
เปนตนมา อัตราการขยายตวัของการผลิตรถยนตนั่งกเ็พิ่มขึ้นเรื่อย ๆ คิดเปนรอยละ 29.64 ในป พ.ศ. 
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2542 และเพิ่มขึ้นอยางตอเนือ่ง จนกระทั่งในชวงป พ.ศ. 2545 ถึง พ.ศ. 2546  ซ่ึงจีนไดเขารวมองค 
กรการคาโลกไดสงผลตอเนื่องใหยอดการผลิตสูงถึง 2,314,000 คัน อัตราการขยายตวัรอยละ 10.51 
คิดเปนรอยละ 45.76 ของการผลิตรถยนตทั้งหมดและเปนยอดการผลิตที่สูงที่สุดเมื่อเปรียบ เทียบ
กับป พ.ศ. 2545  ที่สามารถผลิตไดเพิ่มสูงขึ้นเทากับ 243,200 คัน  
 
 4.1.2  รถยนตเพื่อการพาณชิย  การผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยของจนีนั้นจะนับรวม
ปริมาณการผลิตรถบรรทุกเบาและรถบรรทุกเล็กไวดวย ดังนั้นปริมาณการผลิตรถยนตเพื่อการ
พาณิชยถือวามีอัตราสวนคอนขางมาก แตในภาพรวมสัดสวนการผลิตจะนอยกวาปริมาณการผลิต
รถยนตอีก 2 ชนิด การที่ประเทศจีนเปนประเทศที่กําลังพฒันา ดังนัน้สัดสวนความตองการใช
รถยนตเพื่อการพาณิชยในชวงป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2539 มีสัดสวนการผลิตโดยเฉลี่ยรอยละ 17.93 
เปน 227,550 คัน ของการผลิตรถยนตทั้งหมด แตหลังจากวิกฤติเศรษฐกิจแลวอัตราการผลิตของ
รถยนตประเภทนี้ก็มีการเปลีย่นแปลงเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องเหมือนกับการผลิตรถยนตประเภทอื่น ๆ 
ซ่ึงจะเหน็ไดจากอัตราการขยายตวัของการผลิตตั้งแตป พ.ศ. 2542 ถึง พ.ศ. 2546 คือ 28.22 31.14 
28.55 22.85 และ22.91 ตามลําดับ 
 
 4.1.3  รถกระบะ 1 ตัน  ประเทศจีนมีการผลิตรถกระบะที่มีสัดสวนรองลงมาจาก
รถยนตนั่ง ซ่ึงมีปริมาณการผลิตเฉลี่ยรอยละ 40.38 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด เนื่องจากบริษัท
รถยนตรายใหญจากประเทศญี่ปุนใหความสําคัญกับการผลิตรถกระบะและรถบรรทุกในอัตราที่สูง
กวาเมื่อเปรยีบเทียบกับรถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการพาณิชย โดยท่ีรถยนตนั่งที่ผลิตในจีนนั้นจะ
เปนการผลิตจากบริษัทรถยนตสหภาพยุโรปเปนสวนใหญ โดยในชวงกอนเกดิวกิฤติเศรษฐกจิในป 
พ.ศ. 2538 อัตราการผลิตของรถกระบะมีสัดสวน 52.20 จากการผลิตรถยนตทั้งหมด มีปริมาณการ
ผลิต 625,100 คัน และมีอัตราการขยายตวัของการผลิตลดลงในป พ.ศ. 2539 เนื่องจากการผลิตรถ
กระบะของประเทศจนีนั้นความตองการบริโภคภายในประเทศก็เปนปจจัยสําคัญ ดังนั้นปริมาณการ
ผลิตรถกระบะจึงมีความสําพนัธกับระบบเศรษฐกิจเปนสําคัญ โดยลดลงจากปกอนรอยละ 8.98 แต
ปริมาณการผลิตก็ไดปรับตวัเพิ่มสูงอยางตอเนื่องตั้งแตป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ.2545 เฉลี่ย 924,100 คัน 
เพิ่มขึ้นเฉลี่ยแลวรอยละ 10.26 หลัง จากทีจ่ีนไดเขารวมองคกรการคาโลกทําใหบริษัทรถยนตจาก
ประเทศญี่ปุนไดเขามาลงทนุสูงขึ้น โดยการขยายการเปดโรงงานในประเทศสงผลใหยอดการผลิต
ในป พ.ศ. 2546 เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วซ่ึงมีปริมาณการผลิต 1,584,800 คัน อัตราการเจริญเติบโต
ขยายตวัสูงขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับป พ.ศ. 2545 รอยละ 29.05 และมีสัดสวน 31.33 ของการผลิต
รถยนตทั้งหมด 
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 โดยสรุปในป พ.ศ. 2546 มีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งสิ้น 5,057,200 คัน โดยแบงเปนรถ 
ยนตนั่งจํานวน 2,314,000 คัน รถกระบะ 1 ตัน จํานวน 1,584,800 คัน และรถยนตเพื่อการพาณิชย 
(ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) จํานวน 1,158,400 คัน การผลิตรถยนตรวมเมือ่เทียบกับชวงเดียวกันของป 
พ.ศ.2545 แลวเพิ่มขึ้นรอยละ 29.05 โดยประเภทรถยนตทีม่ีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นมากที่สุด คือ รถ 
ยนตนั่ง มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นรอยละ 45.76 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด สวนรถยนตที่มีอัตราการ
ผลิตรองลงมา คือ รถกระบะ มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นรอยละ 31.33 ของการผลิตรถยนตทั้งหมดและ
รถยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืน มอัีตราเพิ่มขึ้นรอยละ 22.91ของการผลิตรถยนตทั้งหมด (ตารางที่ 32) 
 
5.  ผลกระทบตอการสงออกและนําเขารถยนตของสาธารณรัฐประชาชนจีน 
  
 5.1  การสงออกรถยนต  หลังจากที่รัฐบาลจีนไดเขารวมองคการการคาโลกและไดปรับเปลี่ยน
นโยบายทีใ่หการสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตเพื่อที่จะใหสอดคลองกับของผูกพนัที่ใหกับองคกรการ 
คาโลก เชน ไดมีการยกเลิกขอจํากัดในการตั้งโรงงานจากบริษัทลงทุนจากตางประเทศใหการสนับสนุน
การควบรวมกจิการกับบริษทัยานยนตของประเทศญี่ปุนและการผอนปรนเกีย่วกับมาตรการทางดานภาษี 
เปนตน ทําใหการลงทุนทางตรงจากตางประเทศโดยเฉพาะประเทศญีปุ่นเขามามีบทบาทในอุตสาหกรรมนี้
มากขึ้น สงผลใหอัตราการผลิตรถยนตเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว จนเกนิความตองการบริโภคภายในประเทศ 
รัฐบาลตองปรับเปลี่ยนนโยบายการผลิตกลาวคือ ดําเนินการผลิตสวนใหญเพื่อการสงออกเปนสําคัญ สงผล
ใหการสงออกรถยนตของจนีนั้นมีอัตราทีเ่พิ่มสูงขึ้นทุกป และเดนชัดมากขึ้นในชวงป พ.ศ. 2542 ถึง พ.ศ. 
2548 โดยมีมูลคาการสงออกโดยเฉลี่ย 1,188 ลานดอลลาหสหรัฐ ซ่ึงอัตราการขยายตวัของการสงออก
รถยนตในป พ.ศ. 2458 มีการขยายตวัสูงสุดในอัตรารอยละ 7.22  
 
 โดยสรุปในป พ.ศ. 2546 มีการสงออกรถยนตจํานวน 24,000 คัน เพิ่มขึน้จากชวงเดยีวกัน
ของป พ.ศ. 2547 รอยละ 8.17 (2,000 คัน) สําหรับมูลคาการสงออกรถยนตในป พ.ศ. 2548 มีมูลคา 
ทั้งสิ้น 1,386 ลานดอลลาหสหรัฐ มีมูลคาเพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกันของป พ.ศ. 2547 รอยละ 7.22 (100 
ลานดอลลาหสหรัฐ) รถยนตประเภทที่มกีารสงออกมากที่สุด ไดแก รถกระบะ รองลงมาคือ รถยนต
นั่ง (ตารางที่ 33)



 
   

 

 
  

ตารางที่ 32  ปริมาณการผลิตรถยนตของสาธารณรัฐประชาชนจีนแยกตามประเภทป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ.2548  
(หนวย : คัน) 

     2538             2539       2540    2541             2542       2543            2544         2545            2546           2547          2548 

รถยนตนั่ง  382,900 486,000 507,100 571,000 607,000 703,600 1,072,000 2,070,800 2,314,000   N/A N/A             
สัดสวน (รอยละ)     31.97      36.67     32.43     31.11     29.64     30.40       35.39        50.00       45.76     -    - 
เพิ่มขึ้น/ลดลง    -    21.21      4.16     11.19       5.93     13.73       34.37        48.23       10.51     -    - 
(รอยละ) 
รถเพื่อพาณิชย 189,500 265,600 321,100 424,900 577,790 720,700    864,700   946,600 1,158,400   N/A N/A  
สัดสวน (รอยละ)     15.82       20.04     20.53     23.15     28.22     31.14        28.55       22.85        22.91     -   -  
เพิ่มขึ้น/ลดลง    -     28.65     17.28     24.43     26.46     19.83        16.65         8.65        18.28     -   -  
(รอยละ) 
รถกระบะ 625,100 573,600 735,600 839,600 862,900 890,100 1,092,000 1,124,400 1,584,800   N/A N/A 
สัดสวน (รอยละ)     52.20         43.28     47.04     45.74     42.14     38.46        36.06        27.15        31.33     -   - 
เพิ่มขึ้น/ลดลง    -      -8.98     22.02     12.39       2.70       3.06        18.49          2.88        29.05     -   -  
(รอยละ) 

รวม 1,197,500 1,325,200 1,563,800 1,835,500 2,047,690 2,314,400 3,028,700 4,141,800 5,057,200   N/A N/A
   

 

เพิ่มขึ้น/ลดลง (รอยละ) -      9.64 15.26    14.80    10.36     11.52     23.58    26.87     18.10  -                - 

ที่มา: China Statistic Yearbook (2005) และจากการคํานวณของผูวจิัย (2546)
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ตารางที่ 33  การสงออกรถยนตของสาธารณรัฐประชาชนจีนจํานวนคนัป พ.ศ.2539 ถึง พ.ศ.2548 
(จํานวน: คัน) 

  รถยนต   2539     2540      2541     2542 2543       2544     2545 2546       2547      2548 

รถยนตนั่ง   635    14  653    326  560       794  1,000   1,500 N/A N/A 
รถกระบะ 11,291  8,268   12,974 9,769 16,753  23,737    21,000 22,500 N/A N/A 
สงออก  15,112  14,868   13,627   10,095 17,313  24,531   22,000 24,000 N/A N/A 
(รอยละ)  -     (17.31)   (-38.38)  (33.89)  (2.70)    (5.93)     (-8.26)     (8.17)       -    - 

ที่มา: China Vehicle Yearbook (2005) 
  
 5.2  การนําเขารถยนต  ภายหลังจากที่รัฐบาลจีนไดปรับเปลี่ยนมาตรการทางดานภาษี
ของอุตสาหกรรมยานยนตประกอบกับเปนประเทศที่เปนฐานการผลิตรถยนตจากผูผลิตรายใหญ
จากตางประเทศและมีเทคโนโลยีในการผลิตที่ต่ํา ทําใหการนําเขาของอุตสาหกรรมยานยนตสวน
ใหญจึงประกอบดวย การนาํเขาชิ้นสวนอะไหลรถยนตและรถยนตประกอบสําเร็จรูป สงผลให
มูลคาการนําเขาไดเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเนื่อง ซ่ึงในป พ.ศ. 2538 มูลคาการนําเขา 471 ลานดอลลาห
สหรัฐ จะเห็นไดวาการคาตางประเทศของจีนในชวงแรกคอนขางจําเปนที่จะพึ่งพาการนําเขาจาก
ตางประเทศไมวาจะเปนวัสดุอุปกรณหรือช้ินสวนตาง ๆ ที่ตองนํามารวมประกอบภายในประเทศ 
ซ่ึงมูลการนําเขารถ ยนตในระหวางป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ.2544 มีอัตราเพิ่มขึ้นสลับกับลดลงมีมูลคา
โดยเฉลี่ย 150 ลานดอลลาหสหรัฐ เปนอัตราที่ลดลงรอยละ 10.88 แตหลังจากป พ.ศ. 2545 มูลคา
การนําเขารถยนตและชิน้ สวนไดเพิ่มขึน้อยางรวดเร็ว ทําใหอัตราการนาํเขาเพิ่มขึ้นรอยละ 44.79 
คิดเปนมูลคา 317 ลานดอลลาหสหรัฐ แตหลังจากป พ.ศ. 2546 เปนตนมาการนําเขาไดเร่ิมกลับมา
สูงขึ้นอีกครั้งและสูงขึ้นอยางตอเนื่องจนถึงป พ.ศ. 2548 โดยมีมูลคาเทากับ 408 580 และ690 ตาม 
ลําดับ อัตราการขยายตัวทีเ่พิม่ขึ้นรอยละ 22.30 29.66 และ15.94 ตามลําดับ จากการที่มูลคาการนํา 
เขาเพิ่มสูงขึ้น สงผลใหดุลการคาของอุตสาหกรรมยานยนตนั้นเริ่มกลับมาขาดดุลอีกครั้ง สาเหตุที่
สําคัญคือ ประเทศญี่ปุนไดยายโรงงานการประกอบรถยนตเขามาตั้งฐานการผลิตในจนีและการเขา
รวมองคกรการคาโลกทําใหโครงสรางภาษีถูกลง จึงทําใหดุลการคาเกนิดุลเร่ิมลดลงในป พ.ศ. 2548 
มีอัตราการเกนิดุลลดลงเมื่อเปรียบเทียบกบัในชวงปที่ผานมารอยละ 1.44 โดยสรุปในชวงเดือน
มกราคม - ธันวาคม พ.ศ. 2548 การนําเขารถยนต มีมูลคาการนําเขาทั้งสิ้น 690 ลานดอลลาหสหรัฐ 
มีอัตราการเพิม่ขึ้นจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 15.94 (ตารางที่ 34)
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ตารางที่ 34  มูลคาการสงออก มูลคาการนําเขา และดุลการคาอุตสาหกรรมยานยนตของ                                               
        สาธารณรัฐประชาชนจนีป พ.ศ. 2533 ถึง พ.ศ. 2548 
 

(หนวย: ลานดอลลาหสหรัฐ) 

          ป พ.ศ. มูลคาการสงออก  มูลคาการนําเขา ดุลการคา                                    

  2538   721.00    250.00  471 
       (0)      (0)  (0) 
  2539   817.00     250.00  567 
       (11.75)       (0)  (16.93)  
  2540   988.00     200.00  788 
       (17.31)       (-25.00)  (28.05) 
  2541   714.00     130.00  584 
      (-38.38)       (-53.84)  (-34.93) 
  2542  1,080.00     120.00  960 
      (33.89)      (-8.33)  (39.17)  
  2543  1,110.00     126.00  984 
       (2.70)      (4.76)  (2.44) 
  2544  1,180.00     175.00   1,005 
       (5.93)     (28.00)   (2.09)  
  2545  1,090.00     317.00  773 
       (-8.26)     (44.79)  (-30.01)  
  2546  1,187.00     408.00  779 
       (8.17)     (22.30)   (0.77)  
  2547  1,286.00     580.00  706 
       (7.70)     (29.66)  (-10.34) 
  2548  1,386.00     690.00  696 
       (7.22)     (15.94)   (-1.44)  

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บคอืรอยละ 
ที่มา: China Vehicle Yearbook (2005)
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6.  ผลกระทบตอการจางงาน 
 
 การจางงานในอุตสาหกรรมยานยนตมีอัตราการเจริญเติบโตอยางตอเนื่อง ซ่ึงการจางงาน
ในอุตสาหกรรมยานยนตของจีนสวนใหญจะเปนการจางงานในอุตสาหกรรมรถยนตและสวนประ 
กอบเปนหลัก ซ่ึงจะเหน็ไดจากปริมาณการจางงานในชวงกอนป พ.ศ. 2540 มีอัตราการจางงาน 1.97 
ลานคนในป พ.ศ. 2538 และมีอัตราลดลง 1.95 ลานคนในป พ.ศ. 2539 จากจํานวนแรงงานที่เร่ิมลด 
ลงดังกลาวเปนชวงเดียวกับที่เกิดวิกฤติเศรษฐกิจ แตหลังจากป พ.ศ. 2540 ไปแลวปริมาณแรงงาน
ในอุตสาหกรรมยานยนตมีอัตราสวนที่เพิ่มขึ้นและลดลงในแตละป แตอัตราการจางงานจึงเริ่มเพิ่ม 
ขึ้นในป พ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ.2546 เพราะวาอัตราการจางงานในอุตสาหกรรมยานยนตไดเพิ่มขึ้นใน
สัดสวนเดยีวกนักับการลงทนุจากญี่ปุนทีเ่พิ่มขึ้น โดยเฉพาะการลงทุนจากประเทศญีปุ่นหลังจากนี้
จะเปนการลงทุนเพื่อขยายกจิ การโดยการตั้งโรงงานใหมเพื่อใชเปนฐานในการขยายปริมาณผลผลิต
ที่สําคัญคือ การเขารวมองคกรการคาโลก สงผลใหตองมีการจางงานเพิ่มขึ้นเพื่อสนองกับการผลิต
ในประเทศทีเ่พิ่มขึ้นเปนชวงที่อัตราการจางงานเพิ่มขึ้น 1.89, 2.00 และ2.08 ลานคน ตามลําดับ โดย
มีอัตราการเพิม่ขึ้นรอยละ 5.82, 5.50 และ3.85 ตามลําดับ (ตารางที่ 35) 
 
ตารางที่ 35   อัตราการจางงานอุตสาหกรรมยานยนตของจีนป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2548 

(หนวย: ลานคน) 

               ป พ.ศ. รถยนตและสวนประกอบ                   อัตราการเปลี่ยนแปลง (รอยละ) 
 2538  1.97     -  
 2539  1.95 -1.03  
 2540  1.97  1.02 
 2541  1.96 -0.51 
 2542  1.80 -8.89 
 2543  1.78 -1.12 
 2544  1.89  5.82 
 2545  2.00  5.50 
 2546  2.08  3.85 
 2547  N/A    - 
 2548  N/A    - 

ที่มา: The China Vehicle Yearbook (2004) 


