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สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการวิจัย 
 

 การศึกษาครั้งนี้ไดแยกการศกึษาออกเปนสองสวนคือ การวิเคราะหทางเชิงปริมาณโดย
ทดสอบความนิ่ง (Stationary) ของปจจัยแตละตัวที่อยูในรูปของอัตราการเจริญเติบโต (Growth) 
และแสดงผลการประมาณการดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด (OLS) ในขัน้ตอนสุดทายจะเปนการทด 
สอบความสัมพันธในเชิงดุลยภาพในระยะยาว (Cointegration) ตามวิธีของ Engle and Granger 
(1987) สวนการวิเคราะหเชงิพรรณนาโดยวิเคราะหผลกระทบที่เกิดจากการลงทุนทางตรงของประ 
เทศญี่ปุนตอการจางงานในอตุสาหกรรมยานยนต ผลกระทบตอมูลคาการสงออก มูลคาการนําเขา
และผลกระทบตอประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยและสาธารณรัฐ
ประชาชนจีน 
 
 จากผลการวิเคราะหสภาพทัว่ไปที่ประเทศญี่ปุนลงทุนเกีย่วกับอุตสาหกรรมยานยนตใน
ตางประเทศโดยเฉพาะประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจีนนัน้เกดิจากภาวะเศรษฐกิจของโลก
และภาวะอตุสาหกรรมยานยนตภายในประเทศ ประกอบกับการปรับปรุงนโยบายการสงเสริมการ
ลงทุนของตางประเทศเพื่อใหสอดคลองกับกระแสการลงทุนที่เพิ่มสูงขึ้น สาเหตุสําคัญที่ทําใหญ่ีปุน
ตองลงทุนในตางประเทศคอื  
 
 ประการที่หนึง่  การทําขอตกลงระหวาง 6 ประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของโลกคือ 
สหรัฐฯ ญ่ีปุน เยอรมน ีฝร่ังเศส สหราชอาณาจักรและแคนาดา เรียกวา ขอตกลงพลาซา (Plaza 
Accord) ที่กําหนดใหประเทศตาง ๆ เพิ่มคาเงินของตนเองเมื่อเปรียบเทียบกับเงนิเหรียญสหรัฐฯ ทํา
ใหคาเงินเยนของญี่ปุนแข็งคาขึ้นอยางรวดเร็ว ตนทุนการผลิตสินคาในญี่ปุนเมื่อคิดเปนเงินสกุล
เหรียญสหรัฐฯ สูงขึ้นมากทาํใหญ่ีปุนเริ่มสูญเสียความไดเปรียบในตลาดโลก ดังนั้นบริษัทญี่ปุนตอง
พยายามลดตนทุนการผลิตโดยหนัไปลงทนุในตางประเทศ 
 
 ประการที่สอง  การใชนโยบายสงเสริมการลงทุนของอุตสาหกรรมยานยนตเพื่อดึงดูดการ
ลงทุนจากตางประเทศที่ใหสิทธิประโยชนแตกตางกัน โดยนโยบายทีใ่ชสงเสริมสวนใหญจะเปน
นโยบายภาษีทีเ่กี่ยวกับการประกอบรถยนตสําเร็จรูปและการนําเขาชิน้สวนรถยนต การสรางโรง 
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งานประกอบรถยนตภายในประเทศ ตลอดจนนโยบายที่สนับสนุนใหมีการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพเิศษ
หรือการกระจกุตัวของอุตสาหกรรมรถยนตหลักและอุตสาหกรรมสนับสนุนภายในประเทศ ตลอด 
จนการใชนโยบายควบรวมกจิการเพื่อขยายตลาด รวมถึงการสนับสนุนใหมีการจดัตั้งศูนยวิจัยและ
การพัฒนาภายในประเทศเพือ่สนับสนุนความไดเปรียบของแตละประเทศในการผลติรถยนตแตละ
ชนิด  
 
 จากการวิเคราะหปจจัยที่เปนตัวกําหนดการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาห 
กรรมยานยนต โดยการวิเคราะหปจจัยแตละตัวที่อยูในรูปของอัตราการเจริญเติบโต (Growth) 
เปรียบเทยีบระหวางไทยกับสาธารณรัฐประชาชนจนี  
 
 สรุปผลการวิจัยประเทศไทย  ผลจากการเลือกชวงความลาชาที่เหมาะสมของตัวแปรแตละ
ตัวที่ใหคา Akaike Info Criterion (AIC) ที่ต่ําที่สุด พบวา FDI GDP ER CPI W และX มีชวงความ
ลาชาที่เหมาะสมคือ 1 ชวงเวลา (Lag = 1) มีระดับนยัสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ .01 .05 .10 ดังนั้นจงึ
เลือกความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตวัแปรที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 เมื่อทําการทดสอบ
พบวา คา ADF statistics มีคานอยกวาคาวดิกฤต ณ ระดบันัยสําคัญทางสถิติในทุก ๆ ระดับ โดยผาน
การทดสอบสมการที่ผลตางอันดับแรก (First Difference) แสดงวาปจจยัที่กําหนดการลงทุนทางตรง
ของประเทศญี่ปุนมีลักษณะเสถียรภาพ (Stationary) หรือมีระดับ Integration ที่ 1 หรือ I (1) 
  
 การวิเคราะหปจจัยทีก่ําหนดการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนดวยวธีิกําลังสองนอยที่สุด 
(OLS) ของไทยพบวา ปจจยัที่สําคัญที่กําหนดการลงทุนของประเทศญี่ปุนในประเทศไทยคือ มูลคา
ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ (ER) ดัชนีราคา
ผูบริโภค (CPI) และอัตราคาจาง (W) ดังนี้  
 
 1.  มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP)  เนื่องจากเศรษฐกิจไทยทั้งภาคเศรษฐ 
กิจที่แทจริงและภาคการเงินมีความสัมพันธกัน จากการขยายตวัของเศรษฐกิจภายในประเทศ เนื่อง 
จากการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เชน การบริโภคจายของประชาชนที่เพิ่มขึ้น การลงทุนจาก
ภาคเอกชนและการลงทุนจากตางประเทศในภาคอุตสาหกรรมตาง ๆ ตลอดจนการสนับสนุนของ
ภาครัฐบาลที่สงเสริมโครงสรางพื้นฐานทางเศรษฐกิจ (Infra Structure) ที่สงผลใหการพัฒนาเศรษฐ 
กิจของประเทศมีศักยภาพในสายตาของนกัลงทุนจากประเทศญี่ปุน ถา GDP ของประเทศอยูใน
อัตราสูง สามารถแสดงใหนกัลงทุนจากญีปุ่นเห็นถึงความมีประสิทธิภาพของเศรษฐกิจและการ
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เจริญเติบโตของอุตสาหกรรมที่เขามาลงทุนในไทย ดังนัน้มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 
จึงเปนปจจัยทีสํ่าคัญที่ประเทศญี่ปุนใชสําหรับพิจารณาการลงทุนในประเทศไทย 
 
 2.  ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI)  เมื่อระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยมกีารเจริญเติบโตความ
ตองการบริโภคของประชาชนหรืออุปสงคมวลรวมเพิ่มขึน้ประกอบกับการลงทุนจากตางประเทศ
ในอุตสาหกรรมยานยนตที่กาํลังขยายตัว กจ็ะสงผลตอระดับราคาสินคาภายในประเทศโดยเฉพาะ
ราคาสินคาในหมวดพาหนะและการขนสง จากระดบัราคาที่เพิ่มสูงขึ้นทําใหบริษัทรถยนตจากญี่ปุน
เขามาลงทุนเพือ่ทําการผลิตมากขึ้นและขยายตลาดเพิ่มขึ้น เนื่องจากจะไดรับผลประโยชนในดาน
ผลกําไรและสงเงินกลับสูบริษัทแมที่ญ่ีปุน เนื่องจากดัชนรีาคาผูบริโภคสามารถเปนตัวแทนในการ
วัดระดับอัตราเงินเฟอ ดังนั้นถาระดับราคาสินคาภายในประเทศสูงขึ้น แตอยูในระดบัที่ไมทําใหเกดิ
ภาวะเงินเฟอกจ็ะสงผลดีตอระบบเศรษฐกิจและเปนปจจยัที่สําคัญที่ประเทศญี่ปุนใชสําหรับ
พิจารณาการลงทุนในประเทศไทย 
 
 3.  อัตราแลกเปลี่ยนเงนิตราตางประเทศ (ER) การดําเนนินโยบายอัตราแลกเปลี่ยนของ
ประเทศไทยทีใ่ชระบบอัตราแลกเปลี่ยนแบบลอยตัวโดยใหคาเงินถูกกําหนดโดยกลไกตลาดตามอุป
สงคและอุปทานของตลาดเงนิตราในประเทศและตางประเทศ สามารถเปลี่ยนแปลงขึน้ลงไดตาม
ปจจัยพืน้ฐานทางเศรษฐกิจ ดังนั้นการลงทุนทางตรงจากประเทศญี่ปุนจึงตองพิจารณาอัตรา
แลกเปลี่ยนเปนสําคัญ เนื่องจากการลงทุนทางตรงในอุตสาหกรรมยานยนตเปนการลงทุนทีมีขนาด
ใหญ ซ่ึงเกีย่วของกับการสรางโรงงานและเคลื่อนยายเทคโนโลยีการผลิต ดังนั้นถาในชวงที่อัตรา
แลกเปลี่ยนของประเทศไทยออนคาก็จะเปนโอกาสเหมาะที่ประเทศญีปุ่นเขามาลงทุน เพราะวาเงิน
เยนจะสูงกวาเงินบาทโดยเปรียบเทียบ จากคาของเงินเยนสูงขึ้นญี่ปุนสามารถกระจายเงินลงทุนใน
อุตสาหกรรมสนับสนุนของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยได ทั้งนี้เพื่อสรางความแข็งแกรง
ใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทยใหมากขึน้ ดังนั้นอัตราแลกเปลี่ยนเงนิตราตางประเทศจึงเปนปจจยั
ที่สําคัญที่ประเทศญี่ปุนใชสําหรับพิจารณามาลงทุนในประเทศไทย 
 
 4.  อัตราคาจางขั้นต่ํา (W)  เนื่องจากประเทศไทยเปนประเทศที่กําลังพัฒนา ดังนัน้ภาค 
อุตสาหกรรมการผลิตภายในประเทศจึงเปนการผลิตที่อาศัยปจจยัแรงงานเปนสวนใหญทําใหอัตรา
คาจางในประเทศมีอัตราที่ต่ํา ประกอบกับรัฐบาลมีนโยบายอัตราคาจางขัน้ต่ําที่ชัดเจนและมี
นโยบายสนับสนุนใหการลงทุนทางตรงในอุตสาหกรรมยานยนตจากประเทศญี่ปุนกระจายตัวออก
ไปสูกลุมนิคมอุตสาหกรรมตาง ๆ ในสวนของภูมิภาค ซ่ึงคาจางแรงงานในเขตภูมภิาคก็ยิ่งมีอัตราที่
ต่ําทําใหบริษทัรถยนตจากประเทศอื่น ๆ เขามาลงทุน โดยเฉพาะการลงทุนจากประเทศญี่ปุนที่ให
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ความสําคัญกับปจจัยแรงงานมากเปนพิเศษไดเขามาขยายฐานการผลิตในเขตภูมิภาคทําใหการเงนิ
ลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง เนื่องจากสามารถลดตนทุนในการผลิตได 
คาจางขั้นต่ําจงึเปนปจจยัที่สําคัญมากที่ประเทศญี่ปุนใชสําหรับพิจารณามาลงทุนในประเทศไทย 
 
 ผลการทดสอบความสัมพันธในเชิงดุลยภาพในระยะยาว (Cointegration) โดยนําคา 
Residual จากการประมาณคาสมการแบบ OLS พบวา คา ADF statistic ณ ระดับ Level มีคามากกวา
คาวิกฤต ณ ระดับนัยสําคัญ .01 แสดงใหเหน็วามูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ อัตราแลก 
เปลี่ยน ดัชนีราคาผูบริโภคและอัตราคาจางขั้นต่ํามีความสัมพันธในระยะยาวกับ การลงทุนทางตรง
ของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธในเชิงดุลยภาพในระยะยาว 
 
 สรุปผลการวิจัยสาธารณรัฐประชาชนจีน ผลจากการเลือกชวงความลาชาที่เหมาะสมของ
ตัวแปรแตละตัวที่ใหคา Akaike Info Criterion (AIC) ที่ต่ําที่สุด พบวา FDI และ X มีชวงความลาชา
ที่เหมาะสมคือ 1 ชวงเวลา ER มีชวงความลาชาที่เหมาะสมคือ 2 ชวงเวลา CPI มีชวงความลาชาที่
เหมาะสมคือ 3 ชวงเวลา GDP มีชวงความลาชาที่เหมาะสมคือ 4 ชวงเวลา และW มีชวงความลาชาที่
เหมาะสมคือ ชวงเวลาปจจบุัน (Lag = 0) ดังนั้นจึงเลือกความยาวตัวแปรลาชาจากขนาดของตัวแปร
ที่ใชในการทดสอบเทากับ 1 เมื่อทําการทดสอบพบวา คา ADF statistics มีคานอยกวาคาวิดกฤต ณ 
ระดับนยัสําคัญทางสถิติในทุก ๆ ระดับ โดยผานการทดสอบสมการที่ผลตางอันดับแรก (First 
Difference) แสดงวาปจจยัทีก่ําหนดการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนมีลักษณะเสถียรภาพ 
(Stationary) หรือมีระดับ Integration ที่ 1 หรือ I (1) 
 
 การวิเคราะหปจจัยทีก่ําหนดการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนดวยวธีิกําลังสองนอยที่สุด 
(OLS) ของจีนพบวา ปจจัยทีสํ่าคัญที่กําหนดการลงทุนของประเทศญี่ปุนในสาธารณรฐัประชาชน
จีนคือ มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP) อัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ (ER) 
สวนดัชนีราคาผูบริโภค (CPI) มูลคาการสงออก (X) และอัตราคาจาง (W) มีความสัมพันธกับการ
ลงทุนจากตางประเทศในทิศทางตรงขาม  
 
 1.  มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (GDP)  จากระบบเศรษฐกจิที่ประกอบดวย
ภาคเกษตร ภาคอุตสาหกรรมและภาคบริการที่มีอัตราขยายตัวอยางรวดเร็วในปจจุบันจากการ
บริโภคสินคาภายในประเทศที่เพิ่มขึ้น การลงทุนจากภาครัฐและเอกชนภายในประเทศที่เพิ่มขึ้นทาํ
ใหเกิดมูลคาเพิ่มทั้งสามภาคเศรษฐกิจ ประกอบกับรัฐบาลสนับสนุนใหอุตสาหกรรมยานยนตเปน
เปา หมายหลักในการกระตุนเศรษฐกจิ หลังจากดําเนนิการเปดประเทศเพื่อกระตุนเศรษฐกิจใหเกดิ
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การลงทุนจากตางประเทศทาํใหมีปริมาณการลงทุนทางตรงจากตางประเทศทยอยมาลงทุนในจนี
อยางตอเนื่อง สงผลตอศักยภาพทางเศรษฐกิจของประเทศใหอยูในระดับสูง ดังนั้นมลูคาผลิตภัณฑ
มวลรวมภายในประเทศสามารถแสดงการพัฒนาเศรษฐกิจและประสทิธิภาพในการดําเนินกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจของประเทศจงึเปนแรงจูงใจใหเกิดการลงทุนจากตางประเทศ  
  
 2.  ดัชนีราคาผูบริโภค (CPI)  จากอัตราการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจจีนทําใหอัตราการ
ผลิตสินคาและบริการอยูในอัตรากาวหนา ดังนั้นระดับราคาสินคาภายในประเทศของจีนจึงอยูใน
ระดับสูงซึ่งจะเปนการกระตุนผูผลิตใหผลิตสินคาออกสูตลาดมากขึ้น โดยเฉพาะผูผลิตในกลุม
อุตสาหกรรมยานยนตที่ตองเรงการประกอบรถยนตเพื่อรองรับอุปสงคภายในประเทศที่เพิ่มสูงขึ้น
อยางรวดเรว็ เนื่องจากมีการบริโภครถยนตตามเมืองใหญเพิ่มมากขึ้น แตเนื่องจากประเทศจีนได
แบงออกเปนเขตปกครองอิสระหรือมณฑลและมีมาตรการในการผลิตและจําหนายโดยหามไมใหมี
การคาขายระหวางมณฑลเพื่อปกปองอุตสาหกรรมรถยนตของตนเอง ดังนั้นการลงทุนของบริษัท
รถยนตจากประเทศญี่ปุนจึงเลือกที่จะลงทนุในเขตเศรษฐกิจพิเศษที่มีระดับราคาสินคาทั่วไปที่สูง
เทานั้น จึงสงผลตอระดับดัชนีราคาผูบริโภคในประเทศมคีวามเลื่อมลํ้ากัน ดังนัน้ไมวาดัชนีราคาผู 
บริโภคของจีนจะเพิ่มขึ้นหรือลดลงการลงทุนทางตรงจากญี่ปุนยังคงมีการลงทุนอยางตอเนื่อง 
 
  3.  อัตราคาจางขั้นต่ํา (W)  เนื่องจากประเทศจีนมีอัตราประชากรในประเทศสูงทําใหมีแรง 
งานกระจายอยูทั่วประเทศ ซ่ึงสงผลใหอัตราคาจางของจีนอยูในระดบัต่ําจึงเปนปจจัยที่สําคัญในการ
กําหนดการลงทุนจากประเทศญี่ปุน แตจากการแบงเขตเศรษฐกจิพเิศษทาํใหคาจางอยูในอัตราที่สูง
ประกอบกับแรงงานในจนีไดรับการพัฒนาทักษะจากการเรียนรูเทคโนโลยีการผลิตและไดรับการ
สงเสริมจากภาครัฐบาลในการพัฒนาฝมือแรงงาน สงผลใหแรงงานสามารถเรียกรองคาจางใหสูง 
ขึ้นได ประกอบกับในเขตเศรษฐกิจพเิศษนัน้มีความเชื่อมโยงกันเกี่ยวกบัอุตสาหกรรมยานยนตทํา
ใหแรงงานที่มทีักษะในระดบัสูงสามารถเคลื่อนยายไปสูมณฑลที่ใหอัตราคาจางสูงกวา สําหรับแรง 
งานทีมีทักษะอยูในระดับต่ําก็ยังคงไดรับอตัราคาจางที่ต่ําตอไป ดังนั้นระดับอัตราคาจางที่อยูในระ 
ดับสูงจะปรากฏในเขตเศรษฐกิจพิเศษเทานั้น เพราะฉะนั้นการลงทุนจากประเทศญีปุ่นยังคงลงทนุ
ในจีนอยางตอเนื่อง เพราะภาพรวมของอัตราคาจางของประเทศยังอยูในระดับต่ํา  
 
 4.  การสงออก (X)  จากการที่รัฐบาลไดสนับสนุนใหอุตสาหกรรมยานยนตเปนกลยทุธใน 
การพัฒนาเศรษฐกิจจึงไดกําหนดนโยบายการผลิตรถยนตใหเปนการผลิตเพื่อสงออกและจําหนาย
ในประเทศ ประกอบกับใชนโยบายการควบรวมกจิการระหวางบรษิัทรถยนตจากประเทศญี่ปุนกับ
วิสาหกจิในประเทศสงผลใหการสงออกเริ่มขยายตัว แตผลจากการควบรวมทําใหการสงออกรถ 
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ยนตมีอัตราลดลง เนื่องจากบริษัทรวมทุนจะไมผลิตเพื่อการสงออกเพราะจะตองแบงผลกําไรใหกบั
บริษัทของจีน ประกอบกับเทคโนโลยีที่ใชในการผลิตของสาธารณรัฐประชาชนจีนยังคงอยูในชวง
กําลังพัฒนา ทาํใหการผลิตรถยนตในประเทศของจีนยังคงเปนการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ 
เนื่องจากบรษิทัรถยนตจากตางประเทศหวัน่เกรงวาจีนจะลักลอบกอปปเทคโนโลยีการผลิตที่
ทันสมัย ดังนัน้รถยนตที่ผลิตไดในจีนจะผลิตเฉพาะรถยนตที่ตกรุนจากตางประเทศแลวเทานัน้ 
สงผลใหจีนมอัีตราการสงออกที่ยังนอยอยู 
 
 5.  อัตราแลกเปลี่ยนเงนิตราตางประเทศ (ER)  นโยบายอัตราแลกเปลี่ยนจนีในปจจบุันนั้น
เปนอัตราแลกเปลี่ยนแบบคงที่โดยการกําหนดคาเงินหยวนอางอิงกับคาเงินดอลลารของสหรัฐฯ 
เนื่องจากนโยบายดังกลาวชวยสรางเสถียรภาพของการเติบโตทางเศรษฐกิจสงผลใหจีนเกิดความได 
เปรียบในการคาและการลงทุนตางประเทศ เพิ่มการสงออก ถาการปรับคาเงินในภูมภิาคเอเชียยังคง
สอดคลองกับคาเงินหยวน แสดงวาจีนก็ยังคงไดเปรียบในดานตนทนุคาจางแรงงาน ดังนั้นจากอัตรา
แลกเปลี่ยนของจีนที่เอื้อประโยชนสงผลใหมีเงินทุนจากประเทศญี่ปุนไหลเขาสูประเทศจํานวนมาก
และยังเปนสาเหตุที่กดดันใหคาเงินหยวนตองปรับคาสูงขึ้น ซ่ึงเปนปจจยัที่สําคัญในการดึงดูดเงนิ
ลงทุนทางตรงจากตางประเทศ 
 
 6.  สถานการณอุตสาหกรรมยานยนต  จากสถานการณสําคัญที่สงผลตอการลงทุนทางตรง
จากตางประเทศก็คือ การที่จนีเขารวมสมาชิกองคกรการคาโลก (WTO) ทําใหจีนตองมีขอตกลงใน
การเปดเสรีในอุตสาหกรรมยานยนต กลาวคือ ตองลดอากรขาเขารถยนตนั่งสวนบุคคล อนุญาตให
ตางชาติเขาตั้งโรงงานการประกอบรถยนตโดยถือหุนเตม็ ยกเลิกเงื่อนไขเกี่ยวกับการถายทอดเทค 
โนโลยีหรือการจัดตั้งศูนยวิจยัและพฒันา และยกเลิกภาษกีารนําเขา แตวาจากสถานการณขอตกลง
ดังกลาวไมไดหมายความวาจีนจะเปดเสรีใหกับบริษัทจากตางประเทศใหกวางขวางแตอยางใด 
เนื่องจากรัฐบาลของจีนมีนโยบายเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยานยนตที่มัน่คงและเอื้อประโยชนใหกับ
บริษัทภายในประเทศและบริษัทจากตางประเทศ ประกอบกับมีนโยบายการสนับสนนุการลงทุน
อยางเปนรูปธรรมทําใหการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตจากญี่ปุนยงัคงลงทุนในจนีอยางตอเนื่อง 
  
 ผลการทดสอบความสัมพันธในเชิงดุลยภาพในระยะยาว (Cointegration) โดยนําคา 
Residual จากการประมาณคาสมการแบบ OLS พบวา คา ADF statistic ณ ระดับ Level มีคามากกวา
คาวิกฤต ณ ระดับนัยสําคัญ .01 แสดงใหเหน็วามูลคาผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ อัตราแลก 
เปลี่ยน ดัชนีราคาผูบริโภคและอัตราคาจางขั้นต่ํามีความสัมพันธในระยะยาวกับการลงทุนทางตรง
ของประเทศญี่ปุนมีความสัมพันธในเชิงดุลยภาพในระยะยาว 
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 จากการวิเคราะหถึงผลกระทบจากการลงทุนตรงของประเทศญี่ปุนตอการจางงานในอุต 
สาหกรรมยานยนต ผลกระทบตอมูลคาการสงออกและมลูคาการนําเขาของอุตสาหกรรมยานยนต
ผลกระทบตอการผลิตรถยนตของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชน
จีนสรุปดังนี ้
 
 ผลกระทบตอการจางงานของประเทศไทย  มีอัตราสวนทีเ่พิ่มสูงขึ้นตามปริมาณการลงทุน
ทางตรงจากประเทศญี่ปุนที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะหลังจากทีเ่กิดวิกฤตเศรษฐกิจญี่ปุนไดกลับมาขยาย
การลงทุนในอตุสาหกรรมยานยนตอีกครั้ง สงผลใหมีการขยายเปดโรงงานประกอบรถยนตและการ
ตั้งโรงงานโดยกระจายออกไปตามจังหวัดตาง ๆ สงผลใหอัตราการจางงานในอุตสาหกรรมยาน
ยนตกเ็พิ่มสูงขึ้นเรื่อย ๆ ดังจะเหน็ไดจากในชวงป พ.ศ.2545 ถึง พ.ศ. 2548 เปนชวงทีอั่ตราการจาง
งานเพิ่มขึ้น 116, 331, 127, 761, 136, 870, 150และ876 คนตามลําดับ โดยมีอัตราการเพิ่มขึ้นรอยละ 
17.78, 8.95, 6.66 และ9.28 ตามลําดับ  
 
 ผลกระทบตอการจางงานของสาธารณรัฐประชาชนจีน  เนื่องจากจํานวนประชากรของ
สาธารณรัฐประชาชนจนีมีจํานวนมากจึงสามารถรองรับการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตที่เพิ่ม
สูงขึ้น ประกอบกับการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตไดกระจายไปสูมณฑลหลัก ๆ ที่มีความ 
สําคัญตอเศรษฐกิจของจีน สงผลใหภาพรวมของปริมาณการจางงานในอุตสาหกรรมยานยนตมกีาร
ขยายตวัในอัตราที่ไมมากนัก ซ่ึงปริมาณการเพิ่มขึ้นของจาํนวนแรงงานในอุตสาหกรรมยานยนต
ตั้งแตป พ.ศ. 2541 ถึง พ.ศ. 2546 เทากับ 1.96, 1.80, 1.78, 1.89, 2.00 และ2.08 ลานคนตามลําดับ 
 
 ผลกระทบตอการสงออก–นาํเขาของประเทศไทย  จากการลงทุนของญี่ปุนในอุตสาหกรรม
ยานยนตที่เพิ่มสูงขึ้นประกอบกับนโยบายที่เนนการผลิตเพื่อการสงออก สงผลใหการสงออกเพิ่มสูง 
ขึ้นทุกป ซ่ึงหลังจากวิกฤติเศรษฐกิจโดยเฉพาะในชวงป พ.ศ. 2546 ถึง พ.ศ. 2547 มีมูลคาเทากับ 
138, 161.38 และ149, 232.80 ลานบาท เนือ่งจากมีการขยายฐานการผลิตจากบริษัทรถยนตช้ันนํา
จากประเทศญีปุ่นและการขยายวงเงนิอนุมตัิสงเสริมการลงทุนทําใหป พ.ศ. 2548 มีมูลคาการสง 
ออกทั้งสิ้น 203,025.36 ลานบาท เพิ่มขึ้นรอยละ 36.05 (53,729.56 ลานบาท) รถยนตที่มีการสง 
ออกมากที่สุดคือ รถกระบะ รองลงมาคือ รถยนตนั่ง ประเทศที่สงออกหลักไดแก อินโดนีเซีย  
สิงคโปร ฟลิปปนส ออสเตรเลีย และญี่ปุน ในสวนของการนําเขาชวงเดอืนมกราคมถึงธันวาคม 
พ.ศ. 2548 มีมูลคาทั้งสิ้น 26,396.96 ลานบาท เพิ่มขึ้นรอยละ 12.56 ซ่ึงรถยนตที่มีการนําเขามาก
ที่สุดไดแก รถยนตนั่ง มีมูลคาเทากับ 13,466.50 ลานบาท  
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 ผลกระทบตอการสงออก–นาํเขาของสาธารณรัฐประชาชนจีน โดยสรุปในป พ.ศ. 2546 
ปริมาณการสงออกรถยนตจํานวน 24,000 คัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2547 รอยละ 8.17 (2,000 คัน) 
สําหรับมูลคาการสงออกรถยนตในป พ.ศ. 2548 มีมูลคาทั้งสิ้น 1,386 ลานดอลลาหสหรัฐ เพิ่มขึ้น 
รอยละ 7.22 (100 ลานดอลลาหสหรัฐ) ประเภทรถยนตที่มีการสงออกมากที่สุดไดแก รถกระบะ 
รองลงมาคือ รถยนตนั่ง ในสวนของการนําเขาโดยสรุปในชวงเดือนมกราคมถึงธันวาคม พ.ศ. 2548 
การนําเขารถยนตมีมูลคาการนําเขาทั้งสิ้น 690 ลานดอลลาหสหรัฐ มีอัตราการเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 
2547 รอยละ 15.94 
 
 ผลกระทบตอการผลิตรถยนตของอุตสาหกรรมยานยนตในกรณีของประเทศไทย  โดยสรุป
ในป พ.ศ. 2548 มีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งสิ้น 1,125,316 คัน โดยแบงเปน รถยนตนั่งจํานวน 
277,603 คัน รถกระบะ 1 ตัน จํานวน 822,867 คัน และรถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะ 1 
ตัน) จํานวน 24,846 คัน การผลิตรถยนตรวมเมื่อเทียบกับชวงเดยีวกันของป พ.ศ.2547 แลวเพิ่มขึ้น 
รอยละ 17.56 ประเภทรถยนตที่มีอัตราการผลิตเพิ่มที่สุด คือ รถกระบะ 1 ตัน อัตราการผลิตพิ่มขึ้น
รอยละ 27.39 (225,353 คัน) สวนรถยนตทีม่ีอัตราการผลิตลดลงคือ รถยนตนั่ง มีอัตราการผลิต
ลดลงรอยละ 9.63 (26,746 คัน) รถยนตเพื่อการพาณิชย (ไมรวมรถกระบะ 1 ตัน) มีอัตราลดลงรอย
ละ 3.9 (972 คัน) 
 
 ผลกระทบตอการผลิตรถยนตของอุตสาหกรรมยานยนตในกรณีของสาธารณรัฐประชาชน
จีน  โดยสรุปในป พ.ศ. 2546 มีปริมาณการผลิตรถยนตทั้งสิ้น 5,057,200 คัน โดยแบงเปนรถยนต
นั่งจํานวน 2,314,000 คัน รถกระบะ 1 ตัน จํานวน 1,584,800 คัน และรถยนตเพื่อการพาณิชย (ไม
รวมรถกระบะ 1 ตัน) จํานวน 1,158,400 คัน การผลิตรถยนตรวมเมื่อเทยีบกับชวงเดยีวกันของป 
2545 แลวเพิ่มขึ้นรอยละ 29.05 โดยประเภทรถยนตที่มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นมากที่สุด คือ รถยนต
นั่ง มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นรอยละ 45.76 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด สวนรถยนตที่มอัีตราการผลิต
รองลงมาคือ รถกระบะ มีอัตราการผลิตเพิ่มขึ้นรอยละ 31.33 ของการผลิตรถยนตทั้งหมดและรถ 
ยนตเพื่อการพาณิชยอ่ืนมีอัตราเพิ่มขึ้นรอยละ 22.91 ของการผลิตรถยนตทั้งหมด 
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ขอเสนอแนะ 
 
กรณีประเทศไทย 
 
 1.  การศึกษาการลงทุนทางตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตยังไมครอบคลุม
โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตทั้งหมด เนื่องจากมกีลุมอุตสาหกรรมที่ประเทศญี่ปุนเขามา
ลงทุนและมีฐานการผลิตในประเทศไทยแลวโดยเฉพาะกลุมอุตสาหกรรมตนน้ํา ประกอบกับกลุม
อุตสาหกรรมอื่น ๆ ที่คอยสนับสนุนคือ กลุมอุตสาหกรรมบริการ กลุมนโยบายและองคกรสนับ 
สนุน ซ่ึงอาจจะเปนปจจัยทีก่าํหนดและไดรับผลกระทบจากการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตจาก
ประเทศญี่ปุนดวย ดังนัน้ในการศึกษาครั้งตอไปขอแนะนําใหทําการศกึษาขยายรวมถึงกลุม
อุตสาหกรรมที่สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนตดวย 
 
 2.  การศึกษาครั้งนี้ขอมูลที่ใชในการวิเคราะหเชิงพรรณนาเปนผลกระทบที่เกิดจากขอมูล
ภาพรวมของกลุมอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงรวมทั้งกลุมบริษัทรถยนตของประเทศอื่น ๆ นอกเหนอื 
จากกลุมบริษทัรถยนตที่บริหารโดยประเทศญี่ปุน ดังนัน้ในการศึกษาครั้งตอไปขอแนะนําใหออก
สัมภาษณหรือออกแบบสอบถามจากผูประกอบการในกลุมบริษัทรถยนตที่เปนของญี่ปุนโดยตรง 
 
 3.  อุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยมีโครงสรางที่มีขนาดใหญ ซ่ึงรวมไปถึงการผลิต
อุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต อุตสาหกรรมประกอบรถยนตและรถจักรยานยนต ซ่ึงในการศึกษา
คร้ังนี้ไดศึกษาเฉพาะอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเทานัน้ ดังนั้นในการศึกษาครั้งตอไปขอแนะนํา
ใหศึกษาโครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตของไทยทัง้หมดเพื่อทีจ่ะแสดงถึงปจจัยและผล 
กระทบที่แทจริงจากการลงทุนของญี่ปุน 
 
กรณีสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 
 1.  การศึกษาอตุสาหกรรมยานยนตของจีนครั้งนี้มีขอจํากดัในการเก็บและเปดเผยขอมูล
ทางเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม ทําใหการวิเคราะหตองใชขอมูลรายป ประกอบจีนไดเปดเสรีการ
ลงทุนและสนบัสนุนการลงทุนจากตางประเทศในภาคอตุสาหกรรมหนักมาไมนาน ดังนั้นการ 
ศึกษาครั้งตอไปเกี่ยวกับการศึกษาเชิงปริมาณเพื่อหาปจจยัที่กําหนดการลงทุนขอแนะนําให
วิเคราะหขอมูลเศรษฐกิจโดยใชขอมูลรายไตรมาสแทน 
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 2.  เนื่องจากประเทศจีนมีลักษณะการปกครองแบงออกเปนเขตปกครองตนเอง (มณฑล) 
ดังนั้นความไดเปรียบในปจจยัการผลิตของแตละมณฑลจงึมีบริษัทรถยนตจากตางประเทศกระจาย
โรงงานประกอบและฐานการผลิตอยูทั่วไป ดังนั้นภาพรวมของการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต
จึงไมใชการลงทุนของบริษัทรถยนตจากประเทศญี่ปุนเทานั้น ดังนัน้ในการศึกษาครัง้ตอไปขอแนะ 
นําใหศกึษาโดยแยกมณฑลทีบ่ริษัทรถยนตจากประเทศญีปุ่นไดเขาไปลงทุนจริง ๆ 
 
 3.  ในการศึกษาครั้งนี้สวนหนึ่งไดวิเคราะหโครงสรางอุตสาหกรรมยานยนต โดยเฉพาะ
กลุมบริษัทรถยนตที่ลงทุนในประเทศจนี แตเนื่องจากบริษัทรถยนตของจีนสวนใหญเกิดจากการ
รวมทุนกับบรษิัทตางชาติ ซ่ึงบางบริษัทก็ไมไดเกดิจากการรวมทุนกับญี่ปุน ดังนั้นจงึทําใหขอมูลที่
ไดมาจึงไมสามารถชี้สภาพที่แทจริงไดอยางถูกตอง ดังนั้นในการศึกษาครั้งตอไปควรจะศกึษา
บริษัทรถยนตของจีนที่ไดรวมทุนกับบริษทัรถยนตจากญี่ปุนเทานั้นเพื่อที่จะไดแสดงใหเห็นถึง
สภาพที่แทจริงของอุตสาหกรรมยานยนต 
 


