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As oil prices rise continuously, despite some price fluctuations, but the future oil price 
is tended to be higher, made car buyers desire to turn their focus to the category of the cars 
which have engine’s cylindrical size less than 1,500 cc, especially in Thailand where the mass 
transportation is inadequate. The objectives of this study were to study of factors that 
influencing demand for this category and to study the elasticity of demand of this category.   

 
The analysis was selected the secondary data since 1988 to 2007, and used multiple 

regression analysis of the econometric modeling. 
 
The study was indicated that factors significantly at the level 0.05 affects to the demand 

for the category of the cars which have engine’s cylindrical size less than 1,500 cc, by the 
average price of this category, the real average income of consumers and the interest rate of 
loan.    

 
The study found that elasticity factors affecting of demand for the category of the cars 

which have engine’s cylindrical size less than 1,500 cc from the consideration absolute value of 
elasticity calculation. The average price of this category was the most elasticity. The second was 
the interest rate of loan. Meanwhile, the income of customer had few effects and did not 
significantly. 
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ผลการวิเคราะหความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจ ุ
ไมเกิน 1,500 ซีซี ตอปจจัยตางๆท่ีเปนตัวกาํหนด โดยใชสมการ 
logarithmic linear equation 
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บทที่ 1 

 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 

รถยนตเปนพาหนะท่ีมีบทบาทสําคัญอยางยิ่งตอการดําเนนิชีวิตและธุรกิจในปจจุบัน จน
กลาวไดวารถยนตเปรียบเสมือนปจจยัท่ีอํานวยความสะดวกใหกับมนษุยไดเปนอยางมาก เนื่องจาก
รถยนตเปนยานพาหนะท่ีใชในการคมนาคมขนสงทางบกท่ีมีความสะดวกรวดเร็ว ในขณะท่ี
ประเทศไทยมีระบบการขนสงมวลชนท่ียงัไมเพียงพอตอความตองการ สงผลใหมีการใชรถยนตกนั
อยางแพรหลายมากข้ึนดังจะเห็นไดจากจาํนวนรถยนตท่ีจดทะเบียนขยายตัวเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว 
โดยในป พ.ศ.2543 จดทะเบียนรถใหม จํานวน 102,661 คัน และมีการจดทะเบียนรถใหม จํานวน 
297,319 คัน ในป พ.ศ.2550 

 
ตั้งแตอุตสาหกรรมรถยนตไดเร่ิมข้ึนในประเทศไทยเม่ือป พ.ศ.2504 รัฐบาลไดมีมาตรการ

สงเสริมและคุมครองอุตสาหกรรมนี้มาตลอดเปนระยะเวลากวา 40 ป ทําใหอุตสาหกรรมรถยนต
ไดรับการพัฒนาตลอดมา มีการเติบโตอยางตอเนื่อง และเปนอุตสาหกรรมหน่ึงท่ีมีความสําคัญตอ
การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ แตประเทศไทยไมมีเทคโนโลยีของตนเองในดานนี ้ทําให
ผูประกอบการจากตางประเทศหลายบริษัททําการผลิตและจําหนายรถยนตในขนาดและแบบ
แตกตางกนัในประเทศไทย ซ่ึงรถยนตแตละแบบและขนาดก็จะมีราคาแตกตางกนัไป ซ่ึงราคาก็
เพิ่มข้ึนตามขนาดและสมรรถนะของรถยนต 

 
นับต้ังแตป พ.ศ.2534 - 2539 กอนการเกิดวกิฤตทางเศรษฐกิจ นับเปนยคุทองของ

อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย จากการท่ีรัฐบาลประกาศใชนโยบายเปดเสรีการลงทุนใน
กิจการประกอบรถยนต โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดการแขงขันและเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิตใน
อุตสาหกรรมใหมากข้ึน โดยเปาหมายของการเปดเสรีการลงทุนในกิจการประกอบรถยนตนี้ 
เพื่อท่ีจะใหประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางการผลิตและสงออกรถยนตของภูมิภาค  

 
เม่ือประเทศไทยประสบปญหาวิกฤตเศรษฐกิจข้ึนในป พ.ศ.2540 สงผลกระทบตอ

อุตสาหกรรมรถยนตอยางรุนแรง ท้ังนี้เนื่องจากตลาดรถยนตสวนใหญเปนตลาดภายในประเทศ 
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ประกอบกับรถยนตเปนผลิตภัณฑท่ีมีมูลคาสูง เม่ือภาวะเศรษฐกิจอยูในชวงถดถอย  รายไดของ
ประชาชนลดลงมากทําใหกาํลังซ้ือของประชาชนมีนอย สงผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตใน
ประเทศทุกประเภท โดยเม่ือพิจารณาจากปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศ ป พ.ศ. 2539 
ปริมาณการจําหนายรถยนตรวมทุกประเภทเทากับ 561,523 คัน แตเม่ือประเทศไทยประสบกับภาวะ
วิกฤตทางเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 ปรากฏวายอดการจาํหนายรถยนตรวมเหลือเพียง 349,033 คัน 
และยังคงลดลงเร่ือย ๆโดยในป พ.ศ. 2541 มียอดการจําหนายเหลือ 140,402 คัน ลดลงจากป พ.ศ. 
2540 คิดเปนรอยละ59.8 (ตารางท่ี 1) และ เม่ือพิจารณาจากปริมาณการจาํหนายเฉพาะรถยนตนั่ง
สวนบุคคลในประเทศ ป พ.ศ.2539 ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลทุกประเภทเทากับ 
161,785 คัน แตเม่ือประเทศไทยประสบกบัภาวะวกิฤตทางเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2540 ปรากฏวายอด
การจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคล เหลือเพียง 132,060 คัน และยังคงลดลงเร่ือยๆโดยในป พ.ศ. 
2541 มียอดการจําหนายเหลือ 44,235 คัน ลดลงจากป พ.ศ. 2540 คิดเปนรอยละ 66.5 (ตารางท่ี 1) 
 

ถาพิจารณารถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี จะพบวา ปริมาณการจําหนาย
รถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี และปริมาณรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุเกิน 1,500 ซีซี 
หลังจากป พ.ศ.2542 เปนตนมาเห็นไดวาเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง โดยปริมาณการจําหนายรถยนตนั่ง
ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีเพิ่มข้ึนสูงสุดในป พ.ศ.2547 มีเทากบั 154,308 คัน (ตารางท่ี 2) 

 
การท่ีปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี มีการเปล่ียนแปลง

นั้นยอมแสดงใหเห็นวาปจจยัตางๆท่ีมีผลตออุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซี
ซี ในประเทศไทย และรถยนตนั่งประเภทนี้กําลังไดรับความสนใจจากผูบริโภคเพราะเปนรถยนตท่ี
มีขนาดเล็กมีความคลองตัวสูงและประหยัดพลังงานน้ํามันมากกวารถยนตนั่งประเภทอื่น ซ่ึง
ปจจุบันน้ํามันมีราคาเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว กอปรกับเปนรถยนตนั่งท่ีมีราคาในตลาดไมแพงสําหรับ
ผูบริโภคท่ีมีรายไดปานกลางหรือมีรายนอย   
 

ดังนั้นการวิเคราะหอุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ในประเทศ
ไทย จึงเปนประเด็นท่ีนาสนใจ ท้ังนี้เพื่อใหเปนประโยชนตอผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต
โดยตรง อันไดแก ผูผลิตรถยนต ผูผลิตช้ินสวนยานยนต และอุตสาหกรรมเก่ียวเนื่องเทานั้น แตยังมี
ประโยชนตอภาครัฐในแงการกําหนดนโยบายเพ่ือสงเสริมการผลิต นําไปสูการพัฒนาอุตสาหกรรม
อยางยั่งยืนดวย 
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ตารางท่ี 1  ยอดจําหนายรถยนตรวมท้ังหมด และยอดจําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคลในประเทศไทย 
    ระหวางป พ.ศ.2531 – พ.ศ.2550 

 

ป พ.ศ.       ยอดจําหนายรวมทั้งหมด ยอดจําหนายรถยนตน่ังสวนบุคคล 

   (คัน) การเปล่ียนแปลง (รอยละ) (คัน) การเปล่ียนแปลง (รอยละ) 

2531 154,183 - 38,759 - 
2532 208,141  35.0 47,695 23.1 
2533 304,110  46.1 65,864 38.1 

2534 268,560 -11.7 66,779   1.4 
2535 363,036   35.2 121,383  81.8 

2536 438,634   20.8 174,228  43.5 
2537 462,884    5.5 155,670 -10.7 

2538 547,758 18.3 163,371    4.9 
2539 561,523   2.5 172,730    5.7 

2540 349,033 -37.8 132,060 -23.5 

2541 140,402 -59.8 44,235 -66.5 

2542 218,330  55.5 66,858 51.1 

2543 262,189  20.1 83,106 24.3 

2544 297,052  13.3 104,502 25.7 

2545 409,262  37.8 126,253 20.8 

2546 533,176  30.3 179,005 41.8 

2547 628,265  17.8 209,110 16.8 

2548 703,261  11.9 188,211 -10.0 

2549 682,163 -3.0 195,458   3.9 

2550 631,251 -7.5 182,767 -6.5 
หมายเหต:ุ สัดสวนเปนรอยละของยอดจําหนายรวมแตละป และอัตราการขยายตัวเปรียบเทียบกับ 

    ปกอน 
ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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ตารางท่ี 2  ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่ง ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี และ ปริมาณการ 
    จําหนายรถยนตนั่ง ขนาดกระบอกจเุกิน 1,500 ซีซี ระหวางป พ.ศ.2531 – พ.ศ.2550 
 

ป พ.ศ.    รถยนตน่ังขนาดไมเกิน 1,500 ซีซี             รถยนตน่ังขนาดเกิน 1,500 ซีซี   

   (คัน) การเปล่ียนแปลง (รอยละ) (คัน) การเปล่ียนแปลง (รอยละ) 

2532    13,260    25.1      34,435       23.5 
2533    16,477    24.3      49,387       43.4 
2534    17,021      3.3      49,763         0.8 
2535    22,459    31.9      98,924       98.8 
2536    27,347    21.8    144,375       45.9 
2537    29,419      7.6    130,142       -9.9 
2538    28,754     -2.3    136,019        4.5   
2539    20,167   -29.9    152,560       12.2 
2540     6,930   -65.6    125,295     -17.9 
2541        867   -87.5      45,470     -63.7  
2542    25,217            2,808.5      47,499        4.5 
2543    28,811    14.3      68,318      43.8 
2544    31,713    10.1    124,353      82.0 
2545    36,407    14.8    132,914        6.9 
2546  127,505  250.2    124,097      -6.6 
2547  154,308    21.0    145,131      16.9 
2548  135,013   -12.5    142,590      -1.8   
2549  157,600    16.7    141,078      -1.1 
2550  139,059   -11.8    190,164      34.8 

หมายเหต:ุ สัดสวนเปนรอยละของยอดจําหนายรวมแตละป และอัตราการขยายตัวเปรียบเทียบกับ 
    ปกอน 

ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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วัตถุประสงคของการศึกษา 
 
 1. เพื่อศึกษาสภาพทัว่ไปในของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง  
 
 2. เพื่อศึกษาปจจัยท่ีสงผลตออุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี   
 
 3. เพื่อศึกษาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกนิ 1,500 ซีซี 

 
ขอบเขตของการศึกษา 

 
1. รถยนตท่ีศึกษาคือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ในประเทศไทย 
 
2. ระยะเวลาท่ีทําการศึกษาจะทําการเก็บขอมูลในการศึกษาของป พ.ศ. 2531-2550 
 
3. ราคาเฉล่ียของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี จะคํานวณจากราคาขายของ

รถยนตนั่งยีห่อตางๆ ท่ีมีสวนแบงตลาดอยูใน 2 อันดับแรก คือ โตโยตา , ฮอนดา ซ่ึงมีผลรวมสวน
แบงตลาดเกนิรอยละ 70  

 
4. ปริมาณอุปสงค ในการศกึษาคร้ังนี้จะกาํหนดใหเทากบัปริมาณการจําหนาย ท้ังนีโ้ดย

สมมติวา อุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี สามารถตอบสนองไดดวยปริมาณท่ีมี
อยูในทองตลาด 

 
ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 
 1. เพื่อใหทราบถึงสภาพท่ัวไปในของอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง  
   
 2. เพื่อใหทราบปจจัยท่ีสงผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี   
 
 3. เพื่อเปนประโยชนตอผูบริโภคในการตดัสินใจซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี   
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4. เพื่อเปนประโยชนแกผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยในการที่จะนํา
ผลการวิเคราะหไปใชประกอบการพิจารณาในการวางแผนการผลิต ใหมีปริมาณใกลเคียงกับความ
ตองการของผูบริโภค และชวยใหสามารถกําหนดนโยบายและวางแผนดําเนนิธุรกิจ ไดอยางมี
ประสิทธิภาพ 
 

สมมติฐานของการศึกษา 
 
 อุปสงคของรถยนตนั่งขนาดตาง ๆ คาดวาจะข้ึนอยูกับ ราคาเฉล่ียของรถยนตนั่งขนาด
กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซี รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค และอัตราดอกเบ้ียเงินกู โดยมี
ความสัมพันธดังนี ้
 
 สมมติฐานท่ี 1 ราคาเฉล่ียของรถยนต คาดวาจะมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับ
ปริมาณอุปสงคซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี กลาวคือ ถาราคาเฉล่ียของรถยนต
สูง ปริมาณอุปสงคจะลดลงและในทางตรงกันขาม ถาราคาเฉล่ียของรถยนตต่ําจะทําใหปริมาณ
อุปสงคเพิ่มข้ึนตามทฤษฎีอุปสงค   
 

นั่นคือ  ∂Q/∂P < 0 
 
สมมติฐานท่ี 2 รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค คาดวาจะมีความสัมพันธในทิศทาง

เดียวกันกับปริมาณอุปสงคซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี   
 

นั่นคือ  ∂Q/∂Y > 0  
 
สมมติฐานท่ี 3 อัตราดอกเบ้ียเงินกู คาดวาจะมีความสัมพนัธในทิศทางตรงกันขามกบั

ปริมาณอุปสงคซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี กลาวคือ ถาอัตราดอกเบ้ียเงินกูสูง 
ปริมาณอุปสงคจะลดลงและในทางตรงกันขาม ถาอัตราดอกเบ้ียเงินกู ต่าํจะทําใหปริมาณอุปสงค
เพิ่มข้ึน  

 
นั่นคือ  ∂Q/∂R < 0 
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นิยามศัพท 
 

ในการศึกษาคร้ังนี้ไดมีการใหคําจํากัดความเฉพาะของคําศัพทตางๆ ดังนี้ 
  
 รถยนตนัง่ท่ีมีความจุกระบอกสูบไมเกิน 1500 ซีซี คือ รถยนตนั่งขนาดเล็ก (S) หรือรถยนต
รุน 1.3 และ 1.4 ซ่ึงรถยนตขนาดเล็กนีจ้ะมีอัตราการประหยัดพลังงานเชื้อเพลิงตอระยะทาง
(กิโลเมตร)สูง ซ่ึงรถยนตประเภทนี้ปจจุบันท่ีมีใชอยูในประเทศไทย อยูในกลุม โตโยตา ยาริส  หรือ
วีออส , ฮอนดา แจซ หรือ ซิตี้  
 
 CKD (Completed Knock-down) หมายถึง รถยนตสําเร็จรูป 



 

 
 

บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสารและแนวคิดทฤษฎี 
 

การตรวจเอกสาร 
 

วีรชาติ  วิทยบูรณานนท (2523) ทําการศึกษาเร่ือง บริษัทเงินทุนกับการพัฒนาเครดิตเพื่อ
การบริโภคสินคาคงทนในประเทศไทย:กรณีของรถยนตนั่ง โดยใชแบบจําลองทางสถิติในการสราง
สมการอุปสงคท่ีมีตอรถยนตนั่ง ตัวแปรท่ีเขาไดนํามาทําการศึกษาแสดงในรูปฟงกชันไดดังนี ้

 
CDt = fYt/Pct,STKt-1,(Pd/Pc)t,(CR/Pd)t,RIt,Nt,(Pg/Pc)t-(Pg/Pc)t-1, 

N/Bs,Hd,
5

i=1
wi.STKt-1 

 
โดยท่ี CDt  =  อุปสงคท่ีมีตอรถยนตนั่งท่ีเกิดข้ึนใหม 
 Yt/Pct  =  ระดับรายไดประชาชาติท่ีแทจริง (Pct แสดงดัชนีราคาผูบริโภค) 
 STKt-1  =  สตอคของรถยนตนั่งท่ีอยูในปกอน  
 Pdt/Pct  =  ราคาเฉล่ียของรถยนตนั่ง (Real Price) 

 CRt/Pdt  =  ปริมาณเครดิตรถยนตนั่งท่ีใหโดยบริษทัเงินทุน(หารดวยดัชน ี
    ราคาผูบริโภคเพื่อเทียบเปนจํานวนเครดิตท่ีให คิดเปนจํานวนคัน) 

 RIt  =  อัตราดอกเบ้ีย Prime Rate ของธนาคารพาณิชย 
 Nt  =  จํานวนประชากรของประเทศ 

(Pg/Pc)t-(Pg/Pc)t-1 =  การเปล่ียนแปลงของราคาน้ํามันท่ีแทจริง 
N/Bs  =  จํานวนประชากรตอรถเมล 1 คัน 
Hd  =  จํานวนยอดขายบานจัดสรร 

5

i=1
wi.STKt-1 =  จํานวนรถยนตนั่งท่ีตองการเพ่ือทดแทน 

 
ในการหาสมการอุปสงคท่ีเหมาะสมนั้น วีรชาติ ไดอาศัยวธีิการตัดตัวแปรท่ีไมเกี่ยวของ 

หรือไมมีนัยสําคัญออก โดยสมการท่ีไดมีลักษณะดังนี ้
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CDt =     -25099.09 + 24.22*(Yt/Pct) – 0.38STKt-1 – 0.65*(Pd/Pc)t + 11.94CRt  

+ 2181.63 
 
จากการศึกษาของ วีรชาติ ไดขอสรุปวารายไดท่ีแทจริงและราคาเฉล่ียของรถยนตนั่งมีผล

ตออุปสงคอยางมีนัยสําคัญ ความยืดหยุนของความตองการตอรายไดจะมีคามากกวาความยืดหยุน
ของความตองการตอราคา โดยมีคาเทากับ 1.65 และ 0.05 ตามลําดับ 
 
 ธวัช  ฟกเล่ือม (2533) ทําการศึกษาเร่ือง การวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรมของ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย  โดยทําการวิเคราะหการกระจกุตัวในอุตสาหกรรม
วิเคราะหพฤติกรรมของผูประกอบการ รวมท้ังปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคและวิเคราะหพฤติกรรมการ
ผลิต ไดผลสรุปจากการวิเคราะหวา อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยมีหลายแบบหลายย่ีหอ 
แตมีเพยีง 9 ยี่หอเทานั้น ท่ีมีบทบาทในอุตสาหกรรม ไดแก TOYOTA , NISSAN , MITSUBISHI , 
MAZDA , HONDA , VOLVO , BENZ และ BMW โดยที่ TOYOTA เปนรถยนตนั่งท่ีมีความ
ยืดหยุนตอราคาตํ่าสุด คือ 0.916 และ BENZ เปนรถท่ีมีความยืดหยุนสูงสุด คือ -1.87 และมีคา 
Herfindahl Index  ของอุตสาหกรรมซ่ึงวัดไดโดยยอดจําหนายมีคาเทากับ 0.152 
 
 ในสวนของปจจัยท่ีกําหนดอุปสงคของรถยนต จากการวิเคราะหสรุปไดวา ปจจัยท่ีมี
อิทธิพลมาก คือรายไดและผลตางระหวางราคารถยนตนั่งใหมเฉล่ีย สําหรับปจจยัอ่ืนท่ีมีผล คือ 
อัตราดอกเบ้ีย และราคานํ้ามันเบนซิน 
 

พลเทพ  แสนยานุสิน (2537) ทําการศึกษาเรื่อง การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยใชขอมูลจากการออกแบบสอบถามกลุมตัวอยาง โดยสุมตัวอยางจากผูท่ีเปน
เจาของรถยนต โดยแบงตัวอยางออกเปน 3 กลุม คือ 1) กลุมซ้ือรถยนตใหม 2) กลุมซ้ือรถยนต
ทดแทน และ 3) กลุมท่ีซ้ือรถยนตเพิ่มเติม 

 
จากการศึกษาพบวา  ในกลุมซ้ือรถยนตใหม ตัวแปรรายได จํานวนผูใหญท่ีไดรับบริการ

จากรถ จํานวนเด็กท่ีไดรับบริการจากรถ จํานวนรถยนตท่ีถือครอง และระยะทางในการเดินทาง
ทํางานเปนตัวแปรท่ีมีนัยสําคัญ สําหรับกลุมท่ีซ้ือรถยนตทดแทน ตวัแปรรายได  จํานวนเด็กท่ีไดรับ
บริการจากรถ จํานวนรถยนตท่ีถือครอง มูลคารถยนตท่ีเหลือ อายุรถยนตท่ีถือครอง มีนัยสําคัญ 
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สําหรับกลุมท่ีซ้ือรถยนตเพิ่มเติม ตัวแปรรายได จํานวนรถยนตท่ีตอบสนอง และวิธีการซ้ือรถยนต 
เปนตัวแปรท่ีมีนัยสําคัญ 

 
 รําไพพรรณ  กิตติศรีสุวรรณ (2539) ทําการศึกษาเร่ือง การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งสวน
บุคคลในประทศไทย  โดยเลือกศึกษารถยนตขนาดกลาง 5 ยี่หอ คือ TOYOTA , NISSAN , 
MITSUBISHI , MAZDAและ HONDA  
 
 จากการศึกษาพบวา ตวัแปรสําคัญท่ีมีผลตออุปสงคของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลาง 
ไดแก ราคาเฉล่ียถวงน้ําหนกัของรถยนต ราคาเฉล่ียของน้ํามันเบนซินและรายไดของประชาชาติตอ
หัว สําหรับตัวแปรอ่ืนๆ มีผลกระทบตอความตองการรถยนตแตละยี่หอไมเหมือนกัน คือ อัตรา
ดอกเบ้ียระยะส้ัน มีผลกระทบตออุปสงครถยนต ยีห่อ MITSUBISHI และ MAZDA จํานวนบาน
จัดสรรท่ีขายไดในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีผลกระทบตออุปสงครถยนต ยี่หอ 
MITSUBISHI และ HONDA 
 
 สุวัชร  ศุภกาญจนเดชากุล (2540) ทําการศึกษาเร่ือง พฤติกรรมการซ้ือ และปจจยัท่ีมีผลตอ
การตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งขนาดเล็กของผูบริโภค  โดยใชขอมูลจากการออกแบบสอบถามกลุม
ตัวอยาง โดยสวนใหญจะเปนเพศชาย อาย ุ20-30 ป เปนโสด สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี มี
รายไดเฉล่ียตอเดือนประมาณ 10,000 – 20,000 บาท  
 
 จากการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีอิทธิพลตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งขนาดเล็ก คือ ราคาและ
เง่ือนไขการชําระเงิน ยีห่อของรถยนตและบริการหลังการขาย และพบวา รถยนตนั่งขนาดเล็กท่ี
ตัดสินใจซ้ือข้ึนกับรายไดของผูบริโภคอยางมีนัยสําคัญ 
 
 คชินทร  สุกุมลจันทร (2542) ทําการศึกษาเรื่อง การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งในประเทศ
ไทย  โดยการเก็บขอมูลทุติยภูมิจากแหลงตางๆท่ีเกี่ยวของ และใชวิธีการวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ 
ในรูปแบบสมการถดถอยเสนตรงพหุคูณเพื่อทําการวิเคราะหถึงปจจยัท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงค
รถยนตนั่งแตละขนาด 
 
 จากการศึกษาพบวา  ปจจัยท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 1,500 ซีซี อยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 ไดแก ราคาเฉล่ียรถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 1,500 ซี



11 
 

 

ซี และรายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค ปจจัยท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาด 1,501-
1,600 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภคและอัตราดอกเบ้ียเงินกู
ระยะส้ันท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 99 และ 90 ตามลําดับ  ปจจยัท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงครถยนต
นั่งขนาด 1,800 -2,000 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภคและ
อัตราดอกเบ้ียเงินกูระยะส้ันท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 และ 99 ตามลําดับ สวนราคาเฉล่ีย
รถยนตนั่งขนาด 1,800 -2,000 ซีซี สงผลตอปริมาณอุปสงคอยางไมมีนยัสําคัญทางสถิติ  ปจจัยท่ีมี
ผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดมากกวา  2,000 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความ
เช่ือม่ันรอยละ 99 ไดแก รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค สวนราคาเฉล่ียรถยนตนั่งขนาดมากกวา  
2,000 ซีซีและอัตราดอกเบ้ียเงินกูระยะส้ันสงผลตอปริมาณอุปสงคอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ  

 
Suits (1958) ทําการศึกษาเร่ือง ความตองการรถยนตใหมในสหรัฐอเมริกา  ไดเขียนหนังสือ

เร่ือง “The Demand for New Automobile in the United States 1929-1956” และในการศึกษาได
อาศัยสมการความตองการรถยนตนั่ง โดยใชตัวแปร รายไดท่ีใชจายจริง , ราคาขายปลีกท่ีแทจริง
ของรถยนตใหม , จํานวนเดือนโดยเฉล่ียของเครดิต (Credit terms) , จํานวนการเปนเจาของรถยนต
(Ownership) , ปริมาณสตอคของรถยนตท่ีใชแลว  มาพิจารณาความตองการรถยนตใหม โดย
สมการอุปสงคสําหรับรถยนตใหมท่ีใชในการศึกษามีลักษณะดังนี ้

 
R  =  a1Y + a2P/M + a3S + a4X + a0 
 

โดยท่ี R  =   จํานวนการขายปลีกรถยนตใหม (Retail sales of new cars) 
 Y  =   รายไดท่ีใชจายไดจริง (Real dispossible income) 
 P  =   ราคาขายปลีกท่ีแทจริงของรถยนตใหม (Real retail price of new cars) 
 M  =   จํานวนเดือนโดยเฉล่ียของ Credit terms 

S   =   ปริมาณสตอคของรถยนตท่ีใชแลว (Stock of used cars) 
X  =   ตัวแปรหุนท่ีใช (Dummy variable)สําหรับป ค.ศ.1941 และ1952 
a0  =   หมายถึง คาความคลาดเคล่ือน 
 
จากการศึกษาพบวา รายไดเปนปจจยัท่ีสําคัญท่ีกําหนดหรือมีอิทธิพลตอการบริโภครถยนต 

โดยคาความยดืหยุนของความตองการรถยนตใหมตอรายไดท่ีไดจากการประมาณคามีคาเทากับ 
4.16 ในขณะท่ีความยืดหยุนของความตองการตอราคามีเพียง-0.58 เทานั้น 
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 Smith (1975) ทําการศึกษาเร่ืองปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอการบริโภครถยนตในสหรัฐอเมริกา   

“Consumer Demand for Cars in the USA.” ซ่ึงพอสรุปปจจัยตางๆไดดงันี้ 
 
1.รายได ในการศึกษาคร้ังนี้ Smith ไดพบวารายไดท่ีแทจริงตอหัว (Real personal 

dispossible income per capita) เปนตัวแปรท่ีสําคัญและมีอิทธพลตอความตองการรถยนตมาก การ
ท่ีรายไดเพิ่มข้ึนมากกวา 80 เปอรเซ็นต ในป ค.ศ.1964-1966 เปนปจจยัท่ีสําคัญทําใหตลาดรถยนต
ตื่นตัว ในขณะที่ปใดรายไดลดลงก็มีผลทําใหตลาดรถยนตซบเซาดวยเชนกัน 
 

2.จํานวนประชากร (Demography) Smith ไดกลาววาความตองการรถยนตท่ีมีมากข้ึน เม่ือ
จํานวนประชากรเพ่ิมข้ึน จากการสํารวจไดพบวาปจจัยท่ีเปนตัวแปรสําคัญในการตัดสินใจซ้ือ
รถยนตอีกตัวหนึ่ง ไดแก ครอบครัว ดวยเหตุนี้  Smith ไดใชครอบครัวเปนตัวแทนของประชากรใน
การศึกษาดวย 

 
3.เครดิต (Credit) ในป 1968 การซ้ือรถยนตใหมประมาณ 69 เปอรเซ็นตของสหรัฐอเมริกา

เปนการใชเครดติ ซ่ึงจากการใชเครดิตนี้เกี่ยวของปจจยัอ่ืนๆไดแก ดอกเบ้ีย เงินวางข้ันตน (Size of 
down Payment) และระยะเวลาการชําระคืน (Length of payback period) 

 
4.รสนิยมของผูบริโภค (Consumer Attitudes) Smith พบวาพฤติกรรมของผูบริโภค และ

อิทธิพลทางรสนิยม ตั้งแตหลังสงครามโลกเปนตนมาจะมีอิทธิพลตอความตองการรถยนตมาก 
 

5.คุณภาพของรถยนต (Quality) คุณภาพในท่ีนี้ Smith เสนอวาปจจัยสําคัญในการกําหนด
ความตองการแตระบุคําจํากดัความไดคอนขางยาก โดย Smith ยกตัวอยางเชน รูปแบบ (Style) ,ชนิด 
(Type) ,การระบุเฉพาะ (Specification) ,มูลคาทางตลาด (Market valuation) 

 
โดยในการศึกษาน้ัน Smith ศึกษาท้ังอุปสงคการถือครองใหม และการถือครองรถยนตเพื่อ

ใชทดแทน (Replacement demand)  โดยสวนของแบบจําลองในการศึกษาน้ัน Smith ไดทําท้ังแบบ
ภาพตัดขวาง (Cross-section) และอนุกรมเวลา (Time series) โดยในอนกุรมเวลาเนนเพียงตัวแปร
รายไดและตัวแปรราคาเทานั้น 
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Bresnahan (1981) ทําการศึกษาเร่ือง”Departures from Marginal-Cost Pricing in the 
American Automobile Industry” ศึกษาเกี่ยวกับราคาในตลาดรถยนตของสหรัฐอเมริกา โดยใช
ขอมูลภาพตัดขวาง (Cross-section) ในป 1997 และ 1998 โดยในการศึกษาอุปสงคของรถยนต ได
กําหนดใหอุปสงครถยนต (Q) เปนฟงกชันกับตัวแปรตางๆ ดังนี้ 

 
Q  =  f(P,X,E,,) 

 
เม่ือ P = ราคาของรถยนต  
 X =  คุณภาพของรถยนต 

E =  รายไดของผูบริโภค 
 = รสนิยมของผูบริโภค  
 =  ความหนาแนนของผูบริโภค 
 
โดยในแบบจําลองของ Bresnahan ใหคา X ท่ีแทนดวยตัวแปรตางๆ เชน ความยาวของ

รถยนต (Length) , น้ําหนักของรถยนต (Weight), ขนาดกระบอกสูบ (Cylinder), แรงมา 
(Horsepower) ,ปริมาณการใชน้ํามันตอระยะทาง (Gallon per mile) ฯลฯ และทําการประมาณ
อุปสงคดวยวิธี Maximum likelihood ซ่ึงไดคาความยืดหยุนของอุปสงคอุตสาหกรรม (Industry 
demand elasricity) ประมาณ 0.25 และพบความหนาแนนของผูบริโภคมีผลนอยมากสําหรับอุปสงค
ของรถยนตนั่ง 

 
Witt and Johnson (1986) ศึกษาแบบจําลองเศรษฐมิติของปจจัยท่ีมีผลตออุปสงครถยนต

ใหมในประเทศสหราชอาณาจักร ในป ค.ศ.1961 – 1981 รวม 21 ป โดยไดศึกษาปจจัยท่ีมีอิทธิพล
ตออุปสงค โดยใชสมการในรูปแบบ Logarithmic-Linear Equation ดังนี ้

 
Q  =  f(P,D,R,O,L) 

 
เม่ือ Y = รายไดท่ีแทจริงตอหัว 

 P = ราคารถยนตใหม 
 D =  จํานวนเงินท่ีใชวางมัดจํา (ดาวน) รถยนตใหม 

R =  อัตราดอกเบ้ีย 
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O = ราคาน้ํามัน 
L = ตัวแปรหุนวกิฤติราคาน้ํามันในป ค.ศ.1973 
 
ผลการศึกษาพบวา ปจจัยท่ีมีผลตออุปสงครถยนตใหมในสหราชอาณาจักร ไดแก รายไดท่ี

แทจริงตอหวั อัตราดอกเบ้ีย และตัวแปรหุนวิกฤติน้ํามัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความ
เช่ือม่ันรอยละ 99 โดยรายไดท่ีแทจริงตอหวัมีความสัมพนัธกับอุปสงคในทิศทางเดยีวกัน ในขณะที่
อัตราดอกเบ้ียและตัวแปรหุนวิกฤติน้ํามัน มีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับอุปสงค 

 
ในการศึกษาเกี่ยวกับตลาดหรืออุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยเทาท่ีผานมา  มีท้ัง

การศึกษาในแงของโครงสรางของอุตสาหกรรมรถยนต , การลงทุนในอุตสาหกรรม , อุปสงค
รถยนต และการศึกษาปจจยัท่ีกําหนดราคารถยนต  

 
จากการศึกษางานท่ีเกีย่วของขางตนท้ัง 9 งานวิจยัตางเปนประโยชนตอการศึกษาช้ินนี้ ทํา

ใหทราบถึงแนวคิด วธีิการศึกษาโครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจ การกระจุกตวั
ในอุตสาหกรรมวิเคราะหพฤติกรรมของผูประกอบการ รวมท้ังปจจยัท่ีกําหนดอุปสงคและวิเคราะห
พฤติกรรมการผลิตและปจจัยท่ีมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการเลือกซ้ือรถยนต  ซ่ึงงานวิจยัของวีรชาติ
ไดอาศัยวิธีการตัดตัวแปรท่ีไมเกี่ยวของหรือไมมีนัยสําคัญออก สําหรับการหาสมการอุปสงคท่ี
เหมาะสม ซ่ึงสามารถนํามาเปนแนวทางในการการหาสมการอุปสงคเหมาะสมในการศึกษาคร้ังนี้ 
งานวิจยัของธวัช , พลเทพ , รําไพพรรณ , สุวัชรและคชินทรไดทําการวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่ง
ในประเทศไทย สวนงานวิจยัของ Suits , Smith , Bresnahan และ Witt and Johnson ไดทําการ
วิเคราะหอุปสงครถยนตในประเทศสหรัฐอเมริกา สรุปผลแลวพบวามีหลายปจจยัท่ีมีผลกระทบตอ
อุปสงครถยนต ซ่ึงปจจัยเหลานั้นสามารถนํามาเปนแนวทางของงานวจิัยนี้  

 



 

 

ตารางที่ 3  สรุปงานวิจยัที่ศึกษาเกีย่วกับอุปสงครถยนต 
 

การศึกษาของ  ชื่อเรื่อง ขอมูลที่ใช วิธีการทดสอบความสัมพันธ ตัวแปรอุปสงค  ปจจัยที่มีนัยสําคัญ ปจจัยที่ถูกตัดออกเนื่องจากไมมีนัยสําคัญ 

วีรชาติ บริษัทเงินทุนกับการพัฒนา ทุตยภูมิ ใชวิธี OLS รถยนตนั่งใหม 1.รายไดประชาชาติที่แทจริง 1.อัตราดอกเบี้ย Prime Rate ของธนาคาร 

วิทยบูรณานนท เครดิตเพื่อการบริโภคสินคา     2.สตอคของรถยนตนั่งในปกอน 2.จํานวนประชากรของประเทศ 

(2523) คงทนในประเทศไทย:กรณี     3.ราคาเฉลี่ยของรถยนตนั่ง 3.ราคาน้ํามันที่แทจริง 

 ของรถยนตนั่ง     4.ปริมาณเครดิตรถยนตนั่งที่ใหโดย 4.จํานวนยอดขายบานจัดสรร 

       บริษัทเงินทุน 5.จํานวนรถยนตนั่งที่ตองการเพื่อทดแทน 

         

ธวัช ฟกเลื่อม การวิเคราะหโครงสรางและ ทุตยภูมิ ใชวิธี Herfindahl  Index รถยนตนั่งใหม 1.รายได - 

(2523) พฤติกรรมของอุตสาหกรรม  และ ใชวิธี OLS  2.ผลตางระหวางราคารถยนตนั่งใหม  

 รถยนตนั่งในประเทศไทย    3.อัตราดอกเบี้ย  

       4.ราคาน้ํามันเบนซิน  

         

สุวัชร พฤติกรรมการซื้อ และปจจัย ปฐมภูมิ ใชวิธี OLS รถยนตนั่งขนาดเล็ก 1.รายได - 

ศุภกาญจนเดชากุล ที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถ แบบสอบถาม   2.ราคา  

(2540) ยนตนั่งขนาดเล็กของผูบริโภค    3.เงื่อนไขการชําระเงิน   

       4.ยี่หอของรถยนต  

       5.บริการหลังการขาย  
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ตารางที่ 3  (ตอ)             

                 

การศึกษาของ  ชื่อเรื่อง ขอมูลที่ใช วิธีการทดสอบความสัมพันธ ตัวแปรอุปสงค  ปจจัยที่มีนัยสําคัญ ปจจัยที่ถูกตัดออกเนื่องจากไมมีนัยสําคัญ 

พลเทพ  การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่ง ปฐมภูมิ ใชวิธี Maltinominal Logit กลุมซื้อรถยนตใหม  1.รายได 1.จํานวนรถยนตที่ตอบสนอง 

แสนยานุสิน ในเขตกรุงเทพมหานคร แบบสอบถาม Model  2.จํานวนผูใหญที่ไดรับบริการจากรถ 2.วิธีการซื้อรถยนต 

(2537)            3.จํานวนเด็กที่ไดรับบริการจากรถ   

             4.จํานวนรถยนตที่ถือครอง   

             5.ระยะทางในการเดินทางทํางาน  

               

         กลุมซื้อรถยนต 1.รายได 1.จํานวนผูใหญที่ไดรับบริการจากรถ 

         ทดแทน 2.จํานวนเด็กที่ไดรับบริการจากรถ  2.ระยะทางในการเดินทางทํางาน 

          3.จํานวนรถยนตที่ถือครอง  3.จํานวนรถยนตที่ตอบสนอง 

           4.วิธีการซื้อรถยนต 

              

         กลุมที่ซื้อรถยนต  1.จํานวนรถยนตที่ตอบสนอง 1.รายได 

         เพิ่มเติม 2.วิธีการซื้อรถยนต 2.จํานวนผูใหญที่ไดรับบริการจากรถ 

             3.จํานวนเด็กที่ไดรับบริการจากรถ  

             4.จํานวนรถยนตที่ถือครอง  

             5.ระยะทางในการเดินทางทํางาน 

                 
                 

                 
                 

                   16 



 

 

ตารางที่ 3  (ตอ)               

                 

การศึกษาของ  ชื่อเรื่อง ขอมูลที่ใช วิธีการทดสอบความสัมพันธ ตัวแปรอุปสงค  ปจจัยที่มีนัยสําคัญ ปจจัยที่ถูกตัดออกเนื่องจากไมมีนัยสําคัญ 

รําไพพรรณ  การวิเคราะหอุปสงครถยนต ทุตยภูมิ ใชวิธี OLS  1.TOYOTA 1.ราคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของรถยนต  1.อัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้น 

กิตติศรีสุวรรณ  นั่งสวนบุคคลในประเทศไทย        2.ราคาเฉลี่ยของน้ํามันเบนซิน 2.จํานวนบานจัดสรรที่ขายไดในเขต 

(2539)            3.รายไดของประชาชาติตอหัว กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

             

            2.NISSAN 1.ราคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของรถยนต  1.อัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้น 

              2.ราคาเฉลี่ยของน้ํามันเบนซิน 2.จํานวนบานจัดสรรที่ขายไดในเขต 

              3.รายไดของประชาชาติตอหัว กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

                 

            3.MITSUBISHI 1.ราคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของรถยนต   

             2.ราคาเฉลี่ยของน้ํามันเบนซิน  

             3.รายไดของประชาชาติตอหัว  

             4.อัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้น  

             5.จํานวนบานจัดสรรที่ขายไดในเขต  

             กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

               

            4.MAZDA 1.ราคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของรถยนต  1.จํานวนบานจัดสรรที่ขายไดในเขต 

             2.ราคาเฉลี่ยของน้ํามันเบนซิน กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

             3.รายไดของประชาชาติตอหัว  

             4.อัตราดอกเบี้ยระยะสั้น  
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ตารางที่ 3  (ตอ)              

                

การศึกษาของ  ชื่อเรื่อง ขอมูลที่ใช วิธีการทดสอบความสัมพันธ ตัวแปรอุปสงค  ปจจัยที่มีนัยสําคัญ ปจจัยที่ถูกตัดออกเนื่องจากไมมีนัยสําคัญ 

    5.HONDA 1.ราคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของรถยนต   
     2.ราคาเฉลี่ยของน้ํามันเบนซิน  
     3.รายไดของประชาชาติตอหัว  
     4.จํานวนบานจัดสรรที่ขายไดในเขต  
     กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
       
คชินทร  การวิเคราะหอุปสงครถยนต ทุตยภูมิ ใชวิธี Multiple Regression รถยนตนั่งขนาด  1.ราคารถยนต 1.ราคาน้ํามัน  

สุกุมลจันทร นั่งในประเทศไทย    Analysis และ วิธี  ต่ํากวา 1,500 ซีซี  2.รายได  2.อัตราดอกเบี้ยเงินกู  

(2542)       Logarithmic -Linear Equation    

            รถยนตนั่งขนาด  1.รายได  1.ราคารถยนต 

          1,501-1,600 ซีซ ี 2.อัตราดอกเบี้ยเงินกู  2.ราคาน้ํามัน  

               

          รถยนตนั่งขนาด  1.รายได  1.ราคารถยนต 

            1,800-2,000 ซีซ ี 2.อัตราดอกเบี้ยเงินกู  2.ราคาน้ํามัน  

               

            รถยนตนั่งขนาด  1.รายได  1.ราคารถยนต 

            มากกวา 2,000 ซีซี    2.ราคาน้ํามัน  

                3.อัตราดอกเบี้ยเงินกู  
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ตารางที่ 3  (ตอ)              

                

การศึกษาของ  ชื่อเรื่อง ขอมูลที่ใช วิธีการทดสอบความสัมพันธ ตัวแปรอุปสงค  ปจจัยที่มีนัยสําคัญ ปจจัยที่ถูกตัดออกเนื่องจากไมมีนัยสําคัญ 

Daniel B. Suits The Demand for  New ทุตยภูมิ ใชวิธี Multiple   จํานวนการขายปลีก  รายไดที่ใชจายจริง จํานวนเดือนโดยเฉลี่ยของเครดิต   

(1958) Automobile in  the United    Regression Analysis  รถยนตใหม ราคาขายปลีกที่แทจริงของรถยนต จํานวนการเปนเจาของรถยนต  

  States 1929-1956           ปริมาณสตอคของรถยนตที่ใชแลว 

                 
R.P.Smith  Consumer Demand for  Cross-section ใชวิธี Logarithmic-Linear  การถือครองใหม  รายไดที่แทจริงตอหัว เครดิต  

(1975) Cars in the USA และ Time  Equation  และการถือครอง จํานวนประชากร รสนิยมของผูบริโภค 

      series     รถยนต   คุณภาพของรถยนต 

                 
Timothy F. Departures from Marginal- Cross-section ใชวิธี Multiple   จํานวนการขาย  ราคาของรถยนต  ความหนาแนนของผูบริโภค 

Bresnahan Cost  Pricing in the American  Regression ปลีกรถยนตใหม รายไดของผูบริโภค รสนิยมของผูบริโภค  

(1981) Automobile Industry   Analysis  และ ใชวิธี      

        Maximum  likelihood         

Stephen F. Witt   An Econometric Model of Cross-section ใชวิธี Multiple Regression  จํานวนการขายปลีก  รายไดที่แทจริงตอหัว 
จํานวนเงินที่ใชวางมัด(ดาวน)จํารถยนต
ใหม 

and S. Raymond  New-Car Demand in the UK.   Analysis และ วิธี รถยนตใหม ราคาของรถยนตใหม ราคาน้ํามัน 

Johnson       Logarithmic -Linear Equation    อัตราดอกเบี้ย  
(1986)               
                 

 ที่มา: สรุปจากการตรวจเอกสาร
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แนวคิดและทฤษฎ ี
 
ทฤษฏีทางเศรษฐศาสตร 
 

อุปสงคสําหรับสินคาและบริการชนิดหนึง่ชนิดใด (วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน, 2549)  
 
อุปสงคสําหรับสินคาและบริการชนิดหนึง่ชนิดใด หมายถึง จํานวนตางๆของสินคาหรือ 

บริการชนิดนัน้  ท่ีผูบริโภคตองการซ้ือภายในระยะเวลาท่ีกําหนดให ณ ระดับราคาตางๆ กันของ
สินคาชนิดนั้น หรือ ณ ระดับรายไดตางๆ กนัของผูบริโภค  หรือ  ณ ระดับราคาตางๆ ของสินคาชนิด
อ่ืนท่ีเกี่ยวของ 
  

จากคําจํากดัความของอุปสงคสามารถแยกประเด็นไดดังนี้ 
 
1.  ปริมาณสินคาท่ีผูซ้ือตองการซ้ือ มิไดหมายถึงความตองการธรรมดา (Want) แตเปน 

ความตองการที่มีอํานาจซ้ือ (Purchasing power) ดวย  หากผูซ้ือพอใจที่จะซ้ือสินคาแตไมมีเงินซ้ือก็
ถือวาไมเปนอุปสงค 
  

2. ผูซ้ือตองมีความเต็มใจท่ีจะซ้ือ (Willingness to pay)  กลาวคือ ในการซ้ือสินคาและ 
บริการใดๆ ถาหากผูซ้ือถูกบังคับใหซ้ือจะถือวาไมเปนอุปสงค 
 

3. ปริมาณสินคาและบริการท่ีผูซ้ือตองการซ้ือ จะตองเกิดข้ึนในขณะใดขณะหน่ึงในตลาด 
แหงหนึ่งเทานัน้ เพราะวาอุปสงคจะเปล่ียนแปลงไดถาเวลาเปล่ียนแปลง  ดังนั้นหากกลาวถึงอุปสงค
ของสินคาใดจะตองระบุเวลาท่ีแนนอน รวมท้ังสถานท่ีท่ีแนนอน 
 
 

4. ปริมาณสินคาและบริการท่ีผูซ้ือตองการ จะผันแปรในทางตรงกันขามกับสินคานั้น  
โดยกําหนดใหส่ิงอ่ืนๆ คงท่ี (Other things being equal) ส่ิงอ่ืนๆ ในท่ีนี้หมายถึง ปจจัยอ่ืนๆ ท่ีมีสวน
ในการกําหนดความตองการของสินคาของผูซ้ือ เชน รายได รสนิยม ราคาสินคาชนิดอ่ืนๆ และ
จํานวนประชากร เปนตน
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กฎแหงอุปสงค (Law of demand)  ระบุวาปริมาณของสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่ง 
ท่ีผูบริโภคตองการซ้ือ  (วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน, 2549)  ยอมผันแปรตามเปนปฏิภาคสวนกลับ (Inverse 
relation) กับระดับราคาสินคาและบริการชนิดนั้นเสมอ  กลาวคือ เม่ือราคาสินคาสูงข้ึนผูบริโภคจะซ้ือ
สินคาในปริมาณนอยลง และเม่ือราคาสินคาลดลง ผูบริโภคจะซ้ือสินคาในปริมาณมากข้ึน อยางไรก็
ตาม ยังมีปจจยัอ่ืนๆ ท่ีมีอิทธิพลตอปริมาณสินคาท่ีผูบริโภคปรารถนาท่ีจะซ้ือ (Quantity demand) ซ่ึง
เรียกวา ตัวกําหนดอุปสงค (Demand determinants) ปจจยัเหลานี้มีอิทธิพลตอปริมาณซ้ือแตกตางกนั
ไป ท้ังนี้ข้ึนอยูกับพฤติกรรมของผูบริโภคแตละคนและกาลเวลา ปจจัยดงักลาวมีดังนี ้
 

1. ราคาของสินคาท่ีผูบริโภคตองการซ้ือ โดยท่ัวไปสําหรับสินคาปกติ (Normal goods) ยิ่ง 
ราคาแพงปริมาณสินคาท่ีผูบริโภคตองการซ้ือจะยิ่งนอย ในทางตรงกันขามสินคายิ่งมีราคาถูกลง
เทาไร ปริมาณสินคาท่ีผูบริโภคตองการซ้ือจะยิ่งมากข้ึน  ท้ังนี้ในการศึกษาทฤษฎีอุปสงคมีปจจัยหลาย
ประการท่ีทําใหกฎหรือทฤษฎีอุปสงคตองเปล่ียนแปลงไปไดแก ถาสินคาท่ีวิเคราะหนั้นมิไดเปน
สินคาปกติ แตเปนสินคาดอยหรือสินคากิฟฟน (Giffin goods) การเปล่ียนแปลงของราคาและปริมาณ
อาจไมเปนไปในทิศทางเดยีวกัน ทําใหกฎของอุปสงคท่ีวาเม่ือราคาสินคาสูงข้ึน ผูบริโภคจะลดการ
บริโภคสินคานั้นลง และเม่ือราคาของสินคานั้นลดลงผูบริโภคจะบริโภคสินคานั้นเพิ่มข้ึนนั้นไมเปน
จริง และมีผลทําใหเสนอุปสงคสวนบุคคลในกรณนีี้ความชันเปนบวกได 
 
 สําหรับเช้ือเพลิงโดยท่ัวไปจดัเปนสินคาจําเปน ( Necessary goods) เพราะใชเปนปจจยัการ
ผลิตท่ีสําคัญท้ังทางดานอุตสาหกรรม บริการ คมนาคมขนสง ตลอดจนการใชในชีวิตประจําวนัของ
ประชาชนท่ัวไป ซ่ึงจะพบวาหากราคาของสินคาปกติและเช้ือเพลิงมีการเปล่ียนแปลงเพ่ิมข้ึนท่ีเทากัน 
การเปล่ียนแปลงของปริมาณความตองการใชเช้ือเพลิงจะลดลง แตจะลดลงนอยกวาการเปล่ียนแปลง
ปริมาณความตองการในสินคาปกติท่ัวไป และในทางกลับกันหากราคาของสินคาปกติและเช้ือเพลิงมี
การเปล่ียนแปลงลดลงเทากัน การเปล่ียนแปลงของปริมาณความตองการใชเช้ือเพลิงจะเพิ่มข้ึน แต
เพิ่มข้ึนนอยกวาการเปล่ียนแปลงปริมาณความตองการในสินคาปกติท่ัวไป 
 

2. รายไดเฉล่ียของผูบริโภค โดยท่ัวไปของสินคาปกติ เม่ือรายไดเฉล่ียของผูบริโภคสูงข้ึน  
ความตองการสินคาและบริการจะเพ่ิมข้ึน และในทางตรงกันขาม เม่ือรายไดเฉล่ียของผูบริโภคลดลง 
ความตองการสินคาและบริการจะลดลง ท้ังนี้หากสินคาเปนสินคาดอยคุณภาพ ( Inferior goods) จะ
พบวาหากรายไดเฉล่ียของผูบริโภคเพิ่มข้ึน ความตองการสินคาและบริการจะลดลง 
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3. รสนิยมของผูบริโภคและความนิยมของคนสวนใหญในสังคม จะเกีย่วของกับความรูสึก 
ชอบช่ัวขณะหนึ่ง  ซ่ึงบางทีเปล่ียนไปอยางรวดเร็ว เชน ภาพยนตร แบบเส้ือ เทปเพลง เปนตน แตบาง
กรณีความนิยมนั้นก็คงอยูนาน เชน  รูปแบบของส่ิงกอสราง รถยนต เปนตน ส่ิงท่ีกําหนดรสนยิมของ
ผูบริโภคไดแก อายุ  เพศ  การศึกษา  ความเช่ือ  และอิทธิพลจากการโฆษณา การเปล่ียนแปลงใน
รสนิยมอาจกอใหเกดิการเคล่ือนไหวทางธุรกิจการคาได ดงันั้นหนวยธุรกิจตางๆ จึงยอมทุมเงิน
จํานวนมากในการโฆษณา เพื่อหวังผลในการเปล่ียนแปลงรสนิยม หรือเพ่ือรักษารสนิยมของ
ผูบริโภคใหคงเดิม 
 

4. จํานวนผูบริโภคในตลาด  ตามปกติจํานวนประชากรเพ่ิมข้ึน จะมีผลทําใหความตองการ 
สินคาและบริการจะเพ่ิมข้ึนตามไปดวย แตการเพิ่มจํานวนประชากรเพียงอยางเดียวยังไมเปนการ
เพียงพอ ประชากรเหลานั้นจะตองมีอํานาจซ้ือดวยจึงจะสามารถซ้ือสินคาไดมากข้ึน 
 

5. ราคาของสินคาอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของ โดยท่ัวไปสามารถแบงไดเปน 2 ประเภทตามลักษณะ 
ของสินคาคือราคาของสินคาท่ีสามารถใชประกอบกันกับสินคาท่ีผูบริโภคตองการซ้ือ ซ่ึงในการ
บริโภคสินคาบางอยางตองบริโภครวมกนักับสินคาอ่ืนๆ เชน กาแฟกบัน้ําตาล  ผูบริโภคมักบริโภค
สินคาท้ังคูประกอบกนั  ดังนั้นหากราคาสินคาชนิดหนึ่งชนิดใดเปล่ียนแปลงไปก็จะมีผลกระทบตอ
ปริมาณเสนอซื้อสินคาท่ีใชประกอบกนัในทิศทางตรงกันขาม 
  
 ราคาของสินคาท่ีใชทดแทนกันไดกับสินคาท่ีผูบริโภคตองการซ้ือซ่ึงตามปกติความตองการ
ของผูบริโภคอาจสนองไดดวยสินคาหลายชนิด ถาสินคาชนิดหนึ่งมีราคาสูงข้ึน ผูบริโภคจะซ้ือสินคา
ชนิดนั้นนอยลง และหันไปซ้ือสินคาอีกชนดิหนึ่งซ่ึงใชแทนกันไดเพิ่มข้ึน เปนผลใหปริมาณความ
ตองการสินคาท่ีผูบริโภคตองการแทจริงมีปริมาณท่ีลดลง 
 
 

6. ปจจัยอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของนอกจากปจจยัตางๆ ขางตน  ยังมีปจจัยอ่ืนท่ีกําหนดปริมาณการ 
เสนอซ้ือ เชน ฤดูกาล การโฆษณา เปนตน 
 
 ปจจัยเหลานี้มีสวนทําใหความตองการในสินคาและบริการเปล่ียนแปลงไป  ถาปจจัยหนึ่ง
เชน ระดับราคาของสินคาและบริการนั้นเปลี่ยนแปลงไปแลว ทําใหปริมาณความตองการสินคาและ
บริการชนิดนัน้เพิ่มข้ึนหรือลดลง เรียกวา การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค ( Changes in quantity 
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demanded) ของสินคาและบริการ  แตถามีการเปล่ียนแปลงในปจจยัอ่ืนๆ ท่ีไมใชราคาของสินคาหรือ
บริการนั้นไดแก  รายไดเฉล่ียของผูบริโภค  รสนิยมผูบริโภค  จํานวนผูบริโภคในตลาด  ราคาของ
สินคาท่ีใชประกอบกับสินคา X ราคาของสินคาท่ีใชทดแทนสินคา X และปจจยัอ่ืนๆ ท่ีมีสวนกําหนด
ปริมาณเสนอซื้อ จะทําใหปริมาณความตองการในสินคาหรือบริการในแตละระดับราคาเปล่ียนแปลง
ไปดวย เรียกวา  การเปล่ียนแปลงระดับอุปสงค ( Changes in demand )  ของสินคาและบริการ  
 
 จากความสัมพนัธดังกลาว สามารถอธิบายกฎของอุปสงค โดยฟงกชันอุปสงค (Demand 
Function) ซ่ึงเขียนสัญลักษณทางคณิตศาสตร ดังนี้ 
 
 QX = f ( PX , Y, T, N, PC , PS , etc. ) 
 
โดยกําหนดให 
 QX = ปริมาณซ้ือสินคา  X 
 PX = ราคาของสินคา  X 
 Y = รายไดเฉล่ียของผูบริโภค 
 T = รสนิยมผูบริโภค 
 N = จํานวนผูบริโภคในตลาด 
 PC = ราคาของสินคาท่ีใชประกอบกับสินคา  X 
 PS = ราคาของสินคาท่ีใชทดแทนสินคา  X 
 etc. = ปจจัยอ่ืนๆ ท่ีมีสวนกําหนดปริมาณเสนอซ้ือ เชน จํานวนพลเมือง ฤดูกาล   

การโฆษณา เปนตน 
 
 จากการศึกษาฟงกชันอุปสงคโดยท่ัวไปพบวา ปริมาณการซ้ือสินคา X (QX)  จะมี
ความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกันกับรายไดเฉล่ียของผูบริโภค  ราคาของสินคาท่ีใชทดแทนกัน
และจํานวนผูบริโภคในตลาด และมีความสัมพันธไปในทิศทางตรงขามกับราคาของสินคา X เอง  
ราคาของสินคาท่ีใชประกอบกัน สําหรับรสนิยมและปจจยัอ่ืนๆ นั้นยังไมสามารถท่ีจะกําหนด
ทิศทางความสัมพันธกับปริมาณซ้ือสินคา X เปนท่ีแนนอนได ท้ังนี้ข้ึนอยูกับชนิด ประเภท และ
ชวงเวลาของรสนิยม และปจจัยอ่ืนๆ นัน้ๆ 
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ทฤษฎีวาดวยพฤติกรรมผูบริโภค (วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน, 2549: 63 – 80) 
 
ทฤษฎีวาดวยพฤติกรรมผูบริโภคเปนทฤษฎีท่ีอธิบายวาผูบริโภคตัดสินใจอยางไรในการที

จะเลือกซ้ือหรือไมซ้ือสินคาและบริการตาง ๆ เปนทฤษฎีท่ีศึกษาส่ิงท่ีอยูเบ้ืองหลังกฎแหงอุปสงค ซ่ึง
ทฤษฎีวาดวยพฤติกรรมผูบริโภคสามารถอธิบายไดดวยการวิเคราะหเสนความพอใจเทากันและเสน
งบประมาณ 

 
เสนความพอใจเทากัน (Indifference curve : IC) เปนเสนท่ีแสดงจํานวนตาง ๆ ของสินคา 2 

ชนิด ซ่ึงจะทําใหผูบริโภคไดรับความพอใจเทากัน เสนความพอใจเทากันของผูบริโภคคนหนึ่ง ๆ 
ยอมมีไดหลายเสนเพราะความพอใจของผูบริโภคมีไดหลายระดับ แตละเสนแทนความพอใจระดบั
หนึ่ง เสนความพอใจเทากันท่ีแสดงความพอใจระดับสูงกวาจะอยูทางขวาของเสนท่ีแสดงความ
พอใจระดับตํ่ากวา 

 
เสนงบประมาณหรือเสนราคา หมายถึง เสนท่ีแสดงใหเห็นจํานวนตาง ๆ ของสินคา 2 ชนิด 

ซ่ึงสามารถซ้ือไดดวยเงินจํานวนหน่ึงท่ีกําหนดให ณ ราคาตลาดขณะนั้น (เสน AB ในภาพท่ี 2.1) 
 
จุดดุลยภาพจะอยู ณ จดุท่ีเสนความพอใจเทากันสัมผัสกับเสนงบประมาณ ท่ีจุดสัมผัสนี้

แสดงใหเห็นถึงจํานวนสินคา 2 ชนิดซ่ึงซ้ือดวยเงินจํานวนท่ีกําหนดใหจะทําใหผูบริโภคไดรับความ
พอใจสูงสุด ซ่ึงไดแกจุด E ในภาพที่ 1 
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สินคา Y 
 

  A 
 

Y1      E     IC2 

      IC1  

                สินคา X 

0   X1   B     

ภาพท่ี 1  เสนความพอใจเทากันและเสนงบประมาณ 
ท่ีมา: วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน (2549: 63 – 80) 

 
ดุลยภาพของผูบริโภคจะเกิดการเปล่ียนแปลงเม่ือราคาสินคาชนิดหนึ่งเปล่ียนแปลงจากภาพ

ท่ี 1 สมมติวาราคาสินคา X ลดลง ผูบริโภคจึงซ้ือสินคา X ไดเพิ่มข้ึนดวยจํานวนเงินเทาเดิม เสนราคา 
AB จึงยายมาอยูท่ี AB’ และสัมผัสเสน IC2 ณ จุด E’ ดุลยภาพของผูบริโภคจึงเปล่ียนจาก E มาอยูท่ี 
E’ ปริมาณซ้ือสินคาสองชนิดจึงเปล่ียนแปลง คือ เม่ือดุลยภาพอยู ณ จดุE ผูบริโภคซ้ือสินคา X เปน
จํานวน OX หนวย และซ้ือสินคา Y เปนจํานวน OY หนวย เม่ือราคาสินคา X ลดลง ดุลยภาพยายมา
อยู ณ จดุ E’ ปริมาณซ้ือสินคา X จึงเปน OX’ หนวย และปริมาณซ้ือสินคา Y เปน OY’ และเสนท่ี
เช่ือมจุดดุลยภาพ EE’ เรียกวา Price Consumption Curve (PPC) และจากความสัมพันธดังกลาว
สามารถนํามาสรางเสนอุปสงคตอราคาของสินคาจากการเปล่ียนแปลงตําแหนงดุลยภาพของ
ผูบริโภคบนเสนความพอใจเทากันเม่ือราคาสินคา X เปล่ียนแปลง ดังแสดงในภาพท่ี 2 
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สินคา Y     
     PCC 
 A      
       (ก) 
 Y’   E’ 

 Y  E    IC2 

 IC1       สินคา X  

  0       X    X’       B                      B’ 
ราคาสินคา X 
 
 

PX  D1 

PX’   D2             (ข) 

   
     DX 

        ปริมาณสินคา X 
   0        X      X’     

ภาพท่ี 2 การเปล่ียนแปลงดุลยภาพและเสนอุปสงคสินคา X 
ท่ีมา: วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน (2549: 63 – 80) 

 
ภาพท่ี 2  แสดงการเปล่ียนแปลงดุลยภาพเม่ือเสนราคาเปล่ียนจาก AB เปน AB’ เนื่องจาก

ราคาสินคา X ลดลงจาก PX เปน PX’ จุด E และ E’ คือ ดุลยภาพ ณ ระดับราคาตาง ๆ ของสินคา X 
เม่ือทราบตําแหนงดุลยภาพของผูบริโภค ณ ระดับราคาตาง ๆ แลว กส็ามารถสรางเสนอุปสงค
สําหรับสินคา X ไดโดย ณ จดุ E ปริมาณซ้ือสินคา X เทากับ OX หนวย ราคา PX บาท ณ จุด E’ 
ปริมาณซ้ือสินคา X เทากับ OX’ ราคา PX’ ซ่ึงความสัมพันธดังกลาวแสดงถึงเสนอุปสงคสําหรับ
สินคา X ดังแสดงในภาพท่ี 2 
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การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงคและการเปล่ียนแปลงระดับอุปสงค (ประพันธ  เศวตนันทน 
และ ไพศาล  เล็กอุทัย, 2544: 25-27) 

 
การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงคและการเปล่ียนแปลงระดับอุปสงค มีความหมายท่ีแตกตาง

กัน การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค เปนการเปล่ียนแปลงของอุปสงค เนื่องจากระดับราคามีการ
เปล่ียนแปลง เปนการเคล่ือนท่ีของปริมาณอุปสงคบนเสนอุปสงคเสนเดิม เชน ราคาสินคาลดลงทํา
ใหปริมาณความตองการของสินคามากข้ึน ซ่ึงเปนไปตามกฎของอุปสงค ดังแสดงในภาพท่ี 3  

 
ราคาสินคา (P) 

 
 

P1 

P2 

           
         D  
                ปริมาณสินคา (Q) 

0    Q1           Q2 

ภาพท่ี 3 การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค 
ท่ีมา: ประพันธ  เศวตนันท และไพศาล  เล็กอุทัย (2544: 25-27) 

 
การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค สามารถอธิบายโดย ทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภคตาม

หลักการของเสนความพอใจเทากัน ไดดังนี้ 
 
จากกฎของอุปสงคท่ีระบุวาปริมาณของสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่งท่ีผูบริโภค

ตองการซ้ือยอมแปรผกผันกบัระดับราคาสินคาชนิดนัน้เสมอ ท้ังนี้เนื่องจากสาเหตุ 2 ประการคือ 
(วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน, 2549: 81-83) 
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1. ผลแหงรายได การเปล่ียนแปลงราคาสินคา ทําใหรายไดท่ีแทจริงเปล่ียนแปลงจํานวนซ้ือ
สินคา จึงมีการเปล่ียนแปลง 

2. ผลแหงการทดแทน การเปล่ียนแปลงของราคาสินคาใด จะทําใหจํานวนซ้ือของสินคานั้น
เปล่ียนแปลงในทางตรงกันขาม 

 
สามารถอธิบายไดจากเสนความพอใจเทากัน (IC) และเสนงบประมาณไดดังนี้ 
 
สินคา Y 
 
 
A 
 
M  P        R  

            O           IC2  

                     IC1          

 0        Q1          Q2   B   Q3  N  C                  สินคา X 

 
ภาพท่ี 4  ผลจากการทดแทนและผลทางรายไดเม่ือราคาสินคา X ลดลง 
ท่ีมา: วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน (2549: 81–83) 

 
จากภาพท่ี 4 เดิมเสนงบประมาณคือ AB สัมผัสเสน IC1 ณ จุด P ปริมาณสินคา X เทากับ Q1

ตอมาสมมติใหราคาสินคา X ลดลง ในขณะท่ีราคาสินคา Y และรายไดท่ีเปนตัวเงินคงท่ี 
 
ผลแหงการทดแทนเกดิข้ึนเม่ือราคาสินคา X ลดลง ทําใหผูบริโภคมีแนวโนมท่ีจะซ้ือ สินคา 

X เพิ่มข้ึน และซ้ือสินคา Y ลดลง ณ ระดบัความพอใจเทาเดิม ทําใหเสนงบประมาณเปล่ียนจาก AB 
เปน MN สัมผัสเสน IC1 ณ จดุดุลยภาพใหม O ปริมาณสินคา X เปล่ียนเปน Q2 ปริมาณสินคา X ท่ี
เพิ่มข้ึนเทากับ Q1 Q2 นี้คือผลการทดแทน 
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ผลแหงรายไดเกิดจากการท่ีราคาสินคา X ลดลง ผูบริโภคสามารถซ้ือสินคา X (หรือซ้ือท้ัง 
X และ Y) เปนจํานวนมากขึ้นดวยเงินจํานวนเทาเดิม นัน่คือ รายไดท่ีแทจริงของผูบริโภคเพิ่มข้ึน ทํา  
ใหเสนงบประมาณเล่ือนสูงข้ึน จาก MN เปน AC ไปสัมผัสเสนความพอใจในระดับท่ีสูงข้ึนจาก IC1 
เปน IC2 ณ จดุดุลยภาพใหม R ปริมาณสินคา X เปล่ียนเปน Q3 ปริมาณสินคา X ท่ีเพิ่มข้ึนเทากับ Q2 
Q3นี้คือ ผลแหงรายได 
 

การเพิ่มข้ึนของปริมาณสินคา X ท้ังหมด จากการลดลงของราคาสินคา X จะเทากับ Q1 Q3 
ซ่ึงเรียกปริมาณการเปล่ียนแปลง เทากับ Q1 Q3 นี้วา ผลแหงราคาซ่ึงสามารถสรุปเปนสมการ ดังนี ้

 
ผลแหงราคา = ผลแหงการทดแทน + ผลแหงรายได 

Q1 Q3  =  Q1 Q2 + Q2 Q3  

 
การเปล่ียนแปลงอุปสงคในอีกลักษณะหน่ึง คือ การเปล่ียนแปลงระดบัอุปสงค เปนการ

เปล่ียนแปลงของอุปสงค เนื่องจากปจจยัอ่ืน ๆ ท่ีไมใชราคามีการเปล่ียนแปลง ทําใหเสนอุปสงค
เคล่ือนยายจากจุดเดิม (ภาพท่ี 5) ซ่ึงการเปล่ียนแปลงระดบัอุปสงค เปนผลมาจากการเปล่ียนแปลง
ของปจจัยตาง ๆ เชน 

 
1. รสนิยมของผูบริโภค การเปล่ียนแปลงอุปสงคข้ึนอยูกบัวา รสนิยมของผูบริโภค

เปล่ียนแปลงไปในทิศทางใด ถาเปนไปในทางบวก คือ มีความนิยมชมชอบในตัวสินคามากข้ึน 
ความตองการสินคามากข้ึน เสนอุปสงคก็จะเคล่ือนสูงข้ึน (เสนอุปสงคเคล่ือนไปทางขวา) แตถา
เปนไปทางลบ ความตองการสินคาก็จะลดลง เสนอุปสงคก็จะเคล่ือนตํ่าลง (เสนอุปสงคเคล่ือนไป
ทางซาย) 

 
2. จํานวนของผูบริโภค ความตองการสินคาจะเพิ่มสูงข้ึน เม่ือประชากรมีจํานวนมากข้ึน 

หรือมีผูบริโภคมากข้ึน ในทางตรงกันขาม ความตองการสินคาก็จะลดลงเม่ือจํานวนผูบริโภคลดลง 
เสนอุปสงคก็จะเคล่ือนตํ่าลง (เสนอุปสงคเคล่ือนไปทางซาย) 

 
3. รายไดของผูบริโภค ในกรณีของสินคาปกติ เม่ือผูบริโภคมีรายไดสูงข้ึน ปริมาณความ

ตองการของสินคาก็จะสูงข้ึนดวย แตในกรณีของสินคาดอยคุณภาพ เม่ือผูบริโภคมีรายไดสูงข้ึน 
ความตองการในสินคาประเภทนี้จะลดลง 
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4. ราคาสินคาท่ีเกี่ยวของ สินคาท่ีเกี่ยวของมีท้ัง สินคาท่ีใชประกอบกนั และสินคาท่ีใช

ทดแทนกัน ถาสินคาชนิดหนึง่มีราคาสูงข้ึน ผูบริโภคจะซ้ือสินคาชนิดนัน้นอยลง และหันไปซ้ือ
สินคาชนิดอ่ืนท่ีใชทดแทนกันได สําหรับกรณีสินคาท่ีตองใชประกอบกนั เม่ือผูบริโภคตองการ
สินคาชนิดหนึง่สูงข้ึน ก็จะทําใหปริมาณความตองการสินคาท่ีตองใชประกอบกันสูงข้ึนดวย 

 
5. การคาดคะเน เปนการคาดคะเนในเร่ืองตาง ๆ ท่ีเกี่ยวกบัตัวสินคา ในเร่ืองตาง ๆ เชน 

ราคาสินคาในอนาคต ปริมาณสินคาในอนาคตหรืออาจเปนเร่ืองท่ีไมเกี่ยวกับตัวสินคา เชน รายได
ของตนในอนาคต เปนตน 

 
              ราคาสินคา (P) 
 
 

      P1      D 

              D 
 
 

                     ปริมาณสินคา (Q) 

        0     Q1            Q2 
ภาพท่ี 5  การเปล่ียนแปลงระดับอุปสงค 
ท่ีมา: วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน (2549: 81–83) 
 

การเปล่ียนแปลงของอุปสงคสําหรับสินคาประเภทคงทน (ประพันธ  เศวตนันทน และ 
ไพศาล  เล็กอุทัย, 2544: 25-27) 
 

สินคาท่ีจัดอยูในสินคาประเภทคงทน เชน ตูเย็น โทรทัศน เคร่ืองปรับอากาศ และรถยนต 
เปนตน ซ่ึงปจจัยท่ีเปนตัวกําหนดการเปล่ียนแปลงอุปสงคของสินคาประเภทคงทน ไดแก 
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1. การคาดคะเนราคา ถามีการคาดคะเนวาราคาสินคาจะสูงข้ึน จะทําใหอุปสงคในปจจุบัน
สูงข้ึน เนื่องจากผูบริโภคจะรีบซ้ือกอนท่ีสินคาจะข้ึนราคา แตถามีการคาดคะเนวาราคาสินคาจะ
ลดลง ผูบริโภคก็จะเล่ือนการบริโภคออกไปในอนาคต ทําใหอุปสงคในปจจุบันลดลง 

 
 2. ปริมาณของสินคาประเภทคงทนท่ีมีอยู ถาอยูในชวงท่ีสินคาขาดแคลน การซ้ือสินคา
ประเภทคงทนมักจะเล่ือนออกไป และเม่ือกลับเขาสูภาวะปกติ อุปสงคก็จะสูงข้ึน 
 
 3. ระยะเวลาการใหสินเช่ือ การซ้ือสินคาประเภทคงทนสวนใหญมักจะอยูในรูปของการให
สินเช่ือ (เชน การซ้ือผอนสง) ถาการใหสินเช่ือยุงยาก หรือเสียคาใชจายมากข้ึน ผูบริโภคก็อาจจะ
เล่ือนการบริโภคออกไป 
 
ความยืดหยุนของอุปสงค 
 
 ความยืดหยุนของอุปสงค เปนการวดัขนาดของความสัมพันธระหวางปริมาณซ้ือสินคาชนิด
ใดชนิดหนึ่งกบัปจจัยท่ีมีสวนกําหนดปริมาณเสนอซ้ือในรูปของเปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลง คานีจ้ะ
บอกใหทราบวาเม่ือปจจยัท่ีมีสวนกําหนดเสนอซ้ือเปล่ียนแปลงไป 1 เปอรเซ็นตทําใหปริมาณเสนอ
ซ้ือเปล่ียนแปลงไปเทาใด ความยืดหยุนของอุปสงคแบงตามปจจัยท่ีมีสวนกําหนดปริมาณซ้ือดังนี้ 
(งามพิศ  สดศิริ, 2538: 42-53) 
 
 1. ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา 
 
     ความยืดหยุนของอุปสงคของสินคาชนิดใดชนดิหนึ่งตอราคา หมายถึง เปอรเซ็นตการ
เปล่ียนแปลงของปริมาณเสนอซ้ือสินคาชนิดนั้น เม่ือราคาของสินคาชนิดนั้นเปล่ียนแปลงไป 1 
เปอรเซ็นต เขียนเปนสูตรไดดังนี ้
 
ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา  =  เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอซื้อ 
                           เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงราคาสินคา 
 

Ep  =    .
P Q

Q P



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 ความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา มีเคร่ืองหมายติดลบเสมอ เคร่ืองหมายติดลบนี้แสดงเพียง
วา ราคาและปริมาณมีความสัมพันธกันในทิศทางตรงกันขาม ดังน้ันในการพิจารณาคาความยืดหยุน
ของอุปสงคตอราคา จะพิจารณาเฉพาะคาสัมบูรณ (Absolute number) เทานั้น 
 
 
 2. ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได 
 
     ความยืดหยุนของอุปสงคของสินคาชนิดใดชนดิหนึ่งตอรายไดของผูบริโภคคือ
เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงของปริมาณเสนอซ้ือสินคาชนิดนั้น เม่ือรายไดของผูบริโภคเปล่ียนแปลง
ไป 1 เปอรเซ็นต เขียนเปนสูตร ไดดังนี ้
 
ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได =  เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอซื้อ 
                                   เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงรายได 

 

Ey  =    .
Y Q

Q Y




 

 
 โดยท่ี   Ey  =  ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได 
   Y   =  การเปล่ียนแปลงรายไดของผูบริโภค 
   Q     =  การเปล่ียนแปลงของปริมาณเสนอซ้ือ 
 

การคํานวณคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดนัน้ อาจไดเคร่ืองหมายออกมาเปนบวก 
หรือลบก็ได ข้ึนอยูกับลักษณะของสินคา ดงันี้ 

 
 1. สินคาปกติ (O<Ey) ความยืดหยุนของอุปสงคตอรายได มีคามากกวาศูนย 
 
 2. สินคาดอยคุณภาพ (Ey<O) ความยดืหยุนของอุปสงคตอรายได มีคานอยกวาศูนย 
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3. ความยืดหยุนไขวของอุปสงค 
 
     ความยืดหยุนไขวของอุปสงค เปนการวดัความสัมพันธระหวางปริมาณเสนอซ้ือสินคา
ชนิดหนึง่ กับราคาสินคาอีกชนิดหนึง่ในรูปของเปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลง 
 
ความยืดหยุนไขวของอุปสงค =     เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอซ้ือสินคาชนิดหนึ่ง 
                   เปอรเซ็นตการเปล่ียนแปลงราคาสินคาอีกชนิดหนึ่ง 
 

Ec  = .B A

A B

P Q

Q P




 

 
 โดยท่ี  Ec  =  ความยืดหยุนไขวของอุปสงค 
  AQ   = การเปล่ียนแปลงปริมาณสินคา A 
  BP   =  การเปล่ียนแปลงราคาสินคา B 
 
 ความยืดหยุนไขวอาจมีเคร่ืองหมายเปนบวก หรือ ลบก็ได ท้ังนี้ข้ึนอยูกับชนิดของสินคาท้ัง
สอง ถาความยืดหยุนไขวของอุปสงคมีเคร่ืองหมายเปนบวก แสดงวา สินคาท้ังสองชนิดสามารถใช
ทดแทนกันได แตถาความยดืหยุนไขวของอุปสงคมีเคร่ืองหมายเปนลบ แสดงวา สินคาท้ังสองชนิด
ใชประกอบกนั 
 

วิธีการศึกษา 
 
การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

ใชขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยเกบ็รวบรวมขอมูลเปนรายป ตั้งแตป พ.ศ. 2531 – 
2550 ซ่ึงไดมาจากหนวยงานท่ีเกี่ยวของและวารสารตางๆ ไดแก 

 
- สถาบันยานยนต 
- ธนาคารแหงประเทศไทย 
- กรมพัฒนาธุรกิจการคา 
- สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 
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 -     กรมการขนสงทางบก 
นอกจากนี้ยังเก็บรวมรวมจากเอกสารวิชาการและนิตยสารท่ีเกี่ยวของ รวมท้ังผลงานวิจัย

ตาง ๆ  
 

การวิเคราะหขอมูล 
 
 1. การวิเคราะหโดยใชแบบจําลองทางเศรษฐมิติ หาความสัมพันธระหวางปริมาณอุปสงค
รถยนตนั่งขนาดเล็กประหยดัพลังงาน ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี  ซ่ึงเปนตัวแปรตามกับ
ปจจัยตางๆ ท่ีเปนตัวแปรอิสระ ใชวิธีการวเิคราะหขอมูลเชิงปริมาณ Multiple Regression Analysis 
 
 2. ศึกษาความยืดหยุนของปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดเล็กประหยดัพลังงาน ขนาด
กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซี ตอปจจัยตางๆ ท่ีเปนตัวกําหนด 
 
 การศึกษาความยืดหยุนของปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดเล็กประหยัดพลังงาน ขนาด
กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซีตอปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอรถยนตนั่งขนาดเล็กประหยัดพลังงาน ขนาด
กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซี โดยวิธีการทางคณิตศาสตร ซ่ึงมีสูตรการคํานวณ ดังนี ้
 

  Exi  =  %

%

Qx

i




                   

 
โดยกําหนดให  Exi  =  ความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งตอตัวแปรอิสระ i 
 
  % Qx   = รอยละการเปลี่ยนแปลงของอุปสงครถยนต 
 
  % i   = รอยละการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระ independent 
 
แนวคิดในการศึกษา 
 
 ในการศึกษาคร้ังนี้ไดใชผลท่ีไดจากการตรวจเอกสารและทฤษฎีเศรษฐศาสตรเปนแนวทาง
ประยุกตในการสรางแบบจําลองทางเศรษฐมิติเพื่อใชในการศึกษา โดยประยุกตปจจยัตาง ๆ ท่ีทําให
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อุปสงคเกิดการเปล่ียนแปลง โดยใชปจจัยในรูปของราคาเฉล่ียรถยนตนัง่ขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค และอัตราดอกเบ้ียเงินกู 

 
แบบจําลองท่ีใชในการศึกษา 

 
 แบบจําลองท่ีใชในการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี ไดอาศัยทฤษฎีเศรษฐศาสตรเกี่ยวกับอุปสงค เปนแนวทางในการสรางแบบจําลอง ซ่ึง
สามารถเขียนใหอยูในรูปฟงชันกทางเศรษฐศาสตรได ดังนี ้
 
  D = (P, Y, R ) 
 

โดยท่ี D   คือ ปริมาณจําหนายรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี  (คัน) 
  P   คือ  ราคาเฉล่ียของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี  (บาท) 
  Y   คือ   รายไดท่ีแทจริงของผูบริโภค (บาท) 
  R   คือ อัตราดอกเบ้ียเงินกู (รอยละ) 
  
 สวนการศึกษาความยืดหยุนของปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดเล็กประหยดัพลังงาน 
ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีตอปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอรถยนตนั่งขนาดเล็กประหยัดพลังงาน 
ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี โดยวิธีการทางคณิตศาสตร ซ่ึงมีสูตรการคํานวณ ดังนี ้
 

  Exi  =  %

%

Qx

i




                   

 
 โดยกําหนดให  Exi  คือ  ความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งตอตัวแปรอิสระ i 
 
   % Qx    คือ  รอยละการเปล่ียนแปลงของอุปสงครถยนต 
 
   % i    คือ  รอยละการเปล่ียนแปลงของตัวแปรอิสระ independent 

 



 

 

บทที่ 3 
 

อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย 
 

ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถรถยนตในประเทศไทย 
 

ประเทศไทยมีรถยนตใชคร้ังแรกต้ังแตป พ.ศ. 2440 ในรัชสมัยของสมเด็จพระจุลจอมเกลา
เจาอยูหวัรัชกาลท่ี 5 โดยจอมพลสมเด็จพระยาสุรศักดิ์มนตรี (เจิม แสงชูโต) เปนผูนําเขามา หลังจาก
นั้นก็ไดมีการนําเขารถยนตสําเร็จรูปจากตางประเทศ (CBU) เพิ่มมากขึ้นเร่ือย ๆ เนือ่งจากความ
ตองการรถยนตในประเทศท่ีเพิ่มสูงข้ึน ประกอบกับการที่ประเทศไทยยังไมสามารถผลิตรถยนตข้ึน
ไดเอง จึงทําใหตองเสียเงินตราตางประเทศในการนําเขารถยนตสําเร็จรูปเพิ่มข้ึนทุกป รัฐบาลสมัย
นั้นจึงมีนโยบายสงเสริมการลงทุนตั้งโรงงานกประกอบรถยนตเพื่อทดแทนการนําเขาข้ึน โดย
นโยบายดังกลาวไดกระตุนใหบริษัทผูแทนจําหนายรถยนตจากยุโรป และสหรัฐอเมริกา สนใจท่ีจะ
เขามาดําเนินกจิการประกอบรถยนตในประเทศไทย โดยนําเขาช้ินสวนอุปกรณรถยนตแบบถอดแยก
สวน (CKD) จากบริษัทแมในตางประเทศเขามาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปจําหนายในประเทศ 
 

ป พ.ศ. 2504 เปนปแรกท่ีอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยไดเร่ิมข้ึน โดยในเดือน
สิงหาคม บริษัท แองโกลไทยมอตอร ผูแทนจําหนายรถฟอรดของอังกฤษเปนบริษัทแรกท่ีไดรับ
อนุญาตใหดําเนินการประกอบรถยนตในประเทศไทย และบริษัทท่ีไดรับอนุญาตในปเดียวกันเปน
บริษัทท่ีสอง คือ บริษัท ธนบุรีพาณิชย ผูแทนจําหนายรถเมอรเซเดสเบนซ 
 

ป พ.ศ. 2505 บริษัท กรรณสูตร เจนเนอรัล แอสเซ็มบลี ผูแทนจําหนายรถเฟยต ไดรับ
อนุญาตประกอบรถยนตนั่งท้ังยี่หอเฟยตและย่ีหออ่ืน และในปเดียวกนันั้น รัฐบาลไดเพิ่มมาตรการ
สงเสริมอุตสาหกรรมรถยนต โดยการลดภาษีขาเขาช้ินสวนประกอบและภาษีการคาลงคร่ึงหนึ่งของ
อัตราปกติ ซ่ึงเม่ือรวมกับสิทธิประโยชนอ่ืน ๆ ตามปกติของพระราชบัญญัติการลงทุนแลว เปนการ
สรางแรงจูงใจในการเขามาลงทุนในอุตสาหกกรมรถยนตในประเทศไทยใหสูงข้ึน โดยในปดังกลาว 
บริษัทจากประเทศญ่ีปุนไดเร่ิมเขามาประเกอบกิจการในประเทศไทย ซ่ึงบริษัทจากประเทศญ่ีปุนที่
เร่ิมดําเนินการเปนบริษัทแรก คือ บริษัทสยามกลกาล และนิสสัน หลังจากนั้น บริษทั โตโยตา 
(ประเทศไทย) ไดเปดโรงงานประกอบรถยนตข้ึนในป พ.ศ. 2507 โดยเปนการลงทุนจากญ่ีปุน
ท้ังหมด ตามดวยบริษัทอ่ืนอีกหลายบริษัท เชน บริษัท ปร้ินซมอเตอร ในป พ.ศ. 2508 ในป พ.ศ. 
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2509 ไดแก บริษัทอีซูซุ (ประเทศไทย) จํากัด บริษัท สหพัฒนายานยนต และบริษัท ไทยฮี
โนอุตสาหกรรม จํากัด 
 
 ในป พ.ศ. 2512 จํานวนโรงงานประกอบรถยนตมีจํานวนเพ่ิมมากข้ึน จนกําลังการผลิต
เพียงพอกับความตองการภายในประเทศ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนจึงไดประกาศ
ยกเลิกการใหการสงเสริมการลงทุนแกกิจการโรงงานประกอบรถยนตในปนัน้ แตอยางไรก็ตาม 
ยังคงมีการจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตเพิ่มข้ึนตลอดเวลา การประกอบรถยนตในขณะน้ันเปนการ
นําเขาช้ินสวนจากตางประเทศมาประกอบ จึงสงผลใหเกดิปญหาการขาดดุลการคาข้ึน ดังนั้น เพื่อลด
ปญหาการขาดดุลการคาและเพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ รัฐบาลในสมัยนั้นจึงได
จัดต้ังคณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตข้ึน เพือ่กํากับดแูลและกําหนดแนวทางใน
การพัฒนอุตสาหกรรมยานยนตในประทศไทย โดยในป พ.ศ. 2516 คณะกรรมการพฒันา
อุตสาหกรรมยานยนตไดกําหนดนโยบายใหรถยนตท่ีประกอบในประเทศ ตองใชช้ินสวนท่ีผลิตใน
ประเทศอัตรารอยละ 25 และนอกจากการบังคับใชช้ินสวนในประเทศแลว ในป พ.ศ. 2521 รัฐบาล
ยังใหความคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ ดวยการตั้งกําแพงภาษีนําเขาในอัตราท่ีสูง
สําหรับการนําเขารถยนตสําเร็จรูป และหามนําเขารถยนตสําเร็จรูปบางชนิดท่ีมีการผลิตในประเทศ 
ตลอดจนการกาํหนด จํานวนแบบและรุนของผูประกอบ และหามเปล่ียนแปลงแบบของรถยนตท่ีทํา
การประกอบ เพื่อไมใหมีรถยนตมากแบบจนเกินไป ท้ังนี้เพื่อจํากัดการแขงขันในดานการผลิตอยาง
รุนแรง ซ่ึงอาจทําใหเกดิการไมประหยัดตอขนาด และนอกจากน้ียังไดมีการหามต้ังโรงงานประกอบ
รถยนตรายใหมข้ึนอีกดวย 
 
 นโยบายตาง ๆ ดังกลาว ไดมีการดําเนินไปอยางตอเนื่อง แตอยางไรก็ตามนโยบายเหลานั้น 
เปนนโยบายท่ีเกิดข้ึนในขณะท่ีตลาดภายในประเทศยังมีขนาดเล็ก ปริมาณความตองการยังมีไมสูง
มาก แตเม่ือเขาสูชวงป พ.ศ. 2530 เปนตนมา เศรษฐกิจในประเทศมีการขยายตัวในระดับท่ีสูงอยาง
ตอเนื่อง สงผลใหปริมาณความตองการรถยนตสูงข้ึนอยางรวดเร็ว ปริมาณความตองการมีมากกวา
กําลังการผลิต ผูผลิตในประเทศไมสามารถสนองตอบตอความตองการที่เพิ่มข้ึนไดทันทําใหรถยนต
มีราคาสูงข้ึนอยางรวดเร็ว การใชนโยบายปกปองและคุมครองของรัฐบาลจึงไมเหมาะสมในสภาพ
ดังกลาว ดังนัน้ ในป พ.ศ. 2533 รัฐบาลในสมัยนั้น จึงเร่ิมประกาศใชนโยบายเสรีมากข้ึน โดยยกเลิก
การจํากัดรุนและแบบ ยกเลิกการหามนําเขารถยนตสําเร็จรูปขนาดตํ่ากวา 2300 ซีซี และลดกําแพง
ภาษีลงในป พ.ศ. 2534 เพื่อทําใหเกดิการแขงขันมากข้ึน รวมท้ังยกเลิกการหามจดัต้ังโรงงาน
ประกอบรถยนต แตยังคงบังคับใหใชช้ินสวนในประเทศอยู นโยบายเสรีดังกลาวทําใหมี
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ผูประกอบการธุรกิจรถยนตเขามาประกอบกิจการในประเทศไทยเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง จนถึงชวงป 
พ.ศ. 2535 - 2539 กอนการเกิดวกิฤตทางเศรษฐกิจ นับเปนยุคทองของอุตสาหกรรม 
รถยนตในประเทศไทย จากการที่รัฐบาลประกาศใชนโยบายเปดเสรีการลงทุน ในกิจการประกอบ
รถยนต โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดการแขงขันและเพิม่ประสิทธิภาพการผลิต ในอุตสาหกรรมให
มากข้ึน หลังจากท่ีเกิดปญหาการผูกขาดในอุตสาหกรรมรถยนต ดวยผูผลิตเพียงไมกี่ราย ทําให
อุตสาหกรรมรถยนตของไทย ไมสามารถพัฒนาไปสูการเปนอุตสาหกรรมการผลิตแบบเต็มรูปแบบ
ได เนื่องจากการไดรับความคุมครองอยางเขมแข็งมาโดยตลอด ตั้งแตป พ.ศ. 2521 จากการ
ประกาศใชมาตรการหามจัดต้ังโรงงานประกอบรถยนตข้ึนใหมของกระทรวงอุตสาหกรรม โดย
เปาหมายของการเปดเสรีการลงทุนในกิจการประกอบรถยนตนี ้เพื่อท่ีจะใหประเทศไทยกลายเปน
ศูนยกลางการผลิตและสงออกรถยนตของภูมิภาค เนื่องดวยประเทศไทยต้ังอยูบริเวณศูนยกลางการ
ขนสงของภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ประกอบกับประเทศไทยมีตลาดรถยนตภายในขนาดใหญ 
ท่ีสามารถพึ่งพาตลาดภายในประเทศได ดังนั้นการเปดเสรีจึงทําใหไดรับความสนใจจาก
ผูประกอบการตางประเทศ ไมวาจะเปนประเทศญ่ีปุน เกาหลี สหรัฐอเมริกา และประเทศอ่ืน ๆ ใน
กลุมประเทศยโุรป ท่ีเขามาลงทุนประกอบธุรกิจรถยนตในประเทศเปนจํานวนมาก อุตสาหกรรม 2 
รถยนตของไทยจึงเร่ิมมีการขยายตัวเพิ่มข้ึน ซ่ึงทําใหมีการคาดหมายกนัวาในป พ.ศ.2543 ประเทศ
ไทยจะเร่ิมเปนศูนยกลางผลิตรถยนตของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตไดจากปญหาวิกฤต
เศรษฐกิจท่ีเกดิข้ึนในป พ.ศ. 2540 สงผลกระทบตออุตสาหกรรมรถยนตอยางรุนแรง ท้ังนี้เนื่องจาก
ตลาดรถยนตสวนใหญเปนตลาดภายในประเทศ ประกอบกับรถยนตเปนผลิตภัณฑท่ีมีมูลคาสูง เม่ือ
ภาวะเศรษฐกจิอยูในชวงถดถอย รายไดของประชาชนลดลงมากทําใหกาํลังซ้ือของประชาชนมีนอย 
สงผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศทุกประเภทโดยเมื่อพิจารณาจากปริมาณการจําหนาย
รถยนตในประเทศ ป พ.ศ. 2539 ปริมาณการจําหนายรถยนตรวมทุกประเภทเทากับ 589,126 คัน แต
เม่ือประเทศไทยประสบกับภาวะวกิฤตทางเศรษฐกิจในปพ.ศ. 2540 ปรากฏวายอดการจําหนาย
รถยนตรวมเหลือเพียง 363,156 คัน และยังคงลดลงเร่ือย ๆโดยในป พ.ศ. 2541 มียอดการจําหนาย
เหลือ 144,065 คัน ลดลงจากป พ.ศ. 2540 คิดเปนรอยละ60.3 (ตารางท่ี 1) 

 
หลังจากผานพนชวงวิกฤตเศรษฐกิจต้ังแตป พ.ศ. 2542 เปนตนมา อุตสาหกรรมรถยนตของ

ไทยนับวามีการเจริญเติบโตอยางตอเนื่อง โดยมีบริษัทรถยนตยีห่อตาง ๆ ไดเขามาลงทุนและขยาย
กําลังการผลิตในประเทศเปนเพิ่มข้ึน จนผูเช่ียวชาญเร่ิมคาดหวังอีกคร้ังวาไทยจะเขาสูการเปน“ดี
ทรอยตแหงเอเชีย” (Detroit of Asia) ดวยเปนสถานท่ีตั้งของบริษัทผลิตรถยนตของหลายย่ีหอ อีกทัง้
ยังไดรับความสนับสนุนจากภาครัฐในดานการสงเสริมการลงทุน โดย ผูผลิตรถยนตช้ันนําของโลก
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หลายบริษัท ไดทยอยยายฐานการผลิตรถยนตจากท่ีมีอยูในประเทศตางๆเขามาผลิตในประเทศไทย
มากข้ึน เพื่อเปนการสงออกท้ังรถยนตนั่งและรถยนตพาณิชย อาทิ บริษัทเจนเนอรัล มอเตอร 
(ประเทศไทย) จํากัด  โตโยตาจากประเทศญ่ีปุน ซ่ึงเม่ือตนป 2545 ไดรับอนุมัติการสงเสริมการ
ลงทุนในการผลิตรถยนตในไทยเพิ่มข้ึน และมีผูผลิตรถยนตอีกหลายรายท่ีวางแผนจะขยายการ
ลงทุนเพิ่มข้ึน การยายฐานการผลิตดังกลาว นอกจากจะชวยใหอุตสาหกรรมรถยนตไทยพัฒนา
คุณภาพข้ึนสูระดับสากลและเปนท่ียอมรับไปท่ัวโลกแลว ยังจะทําใหประเทศไทยเปนผูสงออก
รถยนตท่ีมีความสําคัญในตลาดโลกเพ่ิมข้ึนดวย 
 

การผลิต 
 
โครงสรางการผลิตอุตสาหกรรมรถยนต 
 

อุตสาหกรรมการผลิตรถยนตตั้งแตตนน้ําจนถึงปลายนํ้า(ภาพท่ี 6) คือ ตั้งแตผูจัดหาวตัถุดิบ
สงใหแกผูผลิตช้ินสวนระดบั 2nd / 3rd Tier, 1st จนถึงผูผลิต OEMs ซ่ึงมีท้ังท่ีผลิตเพื่อขาย จําหนายใน
ประเทศ และจาํหนายตางประเทศกลุมตางๆท่ีอยูใน cluster อุตสาหกรรมรถยนตไดแก 

 
1. ผูประกอบรถยนต 

 
2. ผูประกอบรถดัดแปลง 

 
3. ผูผลิตช้ินสวนยานยนต แบงเปน 2 กลุม คือ 

 
กลุมท่ี 1 Direct Supplier (OEM Supplier) หรือกลุม 1st Tier ซ่ึงไดแก ผูผลิตช้ินสวนสงใหผู

ประกอบยานยนตโดยตรง (OEM: Original Equipment Manufacturing) เปนกลุมผูลงทุนชาวญ่ีปุน
และตางชาติท้ังหมด ซ่ึงมีกลุมนี้ประมาณรอยละ 70 – 80 ของจํานวนผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต
และช้ินสวนท้ังหมด ซ่ึงกลุมนี้จะมีศักยภาพการผลิตจะอยูในระดับมาตรฐานโลก เชน Denso Borsch 
ฯ และการดําเนินงานท้ังหมด (Design and Drawing) จะอยูใตการกํากบัดูแลของบริษัทซ่ึงเปนญ่ีปุน 
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ภาพท่ี 6  Cluster อุตสาหกรรมรถยนตไทย 
ท่ีมา: TAIA, TAPMA, FTI, APIC, AIC  อุตสาหกรรมยานยนตไทย ,(14 กุมภาพนัธ 2546) 

 
กลุมท่ี 2 Indirect Supplier หรือ Raw Materials และกลุม 2nd / 3rd Tier Supplier ไดแก กลุมผูทํา

หนาท่ีจดัหาวตัถุดิบใหแกผูผลิตช้ินสวนในกลุมท่ี 1 และกลุมผูผลิตช้ินสวนรายยอยท่ีรับจางกลุม 1st 
Tier ผลิตช้ินสวนให ซ่ึงบางสวนในกลุมนีอ้ยูในกลุมท่ี 1 ดวยเชนกนั คือเปนท้ัง Direct และ Indirect 
Supplier จะเหน็ไดวากลุม 2nd Tier Supplier เปนกลุม Joint Venture ระหวางไทยกับญ่ีปุนกลุมนี้มี

 

Cluster อุตสาหกรรมยานยนตไทย 

สมาคม/สถาบัน และสถาบัน
การเงินตางๆ มหาวิทยาลัย/
ศูนยผึกอบรม/ ศูนยทดสอบวิจัย

อุตสาหกรรมตอเน่ือง  
-การตอตังถังรถดัดแลง           
รถโดยสาร,รถพวง, รถปคอัพ 

ตลาด
อาเซี่ยน 

 

ตลาดใน
ประเทศ 

 
อ่ืนๆ 

After Market 

อุตสาหกรรมสนับสนุน 
แมพิมพ/เครื่องมือ/
เครื่องจักร อุปกรณ
เครื่องมือวัด 

อุตสาหกรรมบริการ 
-ระบบขนสง 
- เชื้อเพลิง /น้ํามันหลอลื่น 
- ระบบ Logistic 
- อุปกรณคารแคร (Car Care) 

 
 
 
 
 
วัตถุดิบ 2nd /3rd Tier 1st ผูประกอบ

ยานยนต 

~709 ~20 บริษัท 
(15+5) 

~ 1,100 บริษัท 

กฏเกณฑ นโยบาย จุลภาคและมหภาค ของภาครัฐ 
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การถายทอดความรูใหซ่ึงกนัและกัน ถึงแมวาจะยังไมหมดก็ตาม โดยเฉพาะทางดานการผลิต แตใน
สวน R&D ก็ยงัไมมีการปลอยมากนกั แตสําหรับสวนใหญของผูประกอบการในรับ 3rd Tier 
Supplier จะเปนผูประกอบการคนไทยรอยละ 100 โดยปจจุบันกําลังประสบปญหาของ คาจาง
แรงงานข้ันตํ่าเพิ่มข้ึนสูงข้ึนมากในอุตสาหกรรมอะไหลและช้ินสวนระดบันี้ ซ่ึงคาจางแรงงานท่ีเพิ่ม
สูงข้ึน อาจจะสูงถึงระดับ 185+ ซ่ึงจะมีผลทําใหขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย
ลดลงเม่ือเปรียบเทียบกับ จีน เวียดนาม และอินโดนเีซีย 

 
นอกจากนี้ยังมีกลุม Indirect Supplier ไดแก 

 
1. กลุมอุตสาหกรรมสนับสนุนดานวัตถุดิบและช้ินสวนประกอบยอย ไดแก อุตสาหกรรม

เคร่ืองหนัง อุตสาหกรรมพลาสติก อุตสาหกรรมยาง อุตสาหกรรมเหล็ก เปนตน 
 

2. กลุมอุตสาหกรรมสนับสนุนดนการผลิต (Equipment Supplier) ไดแก Mould & Die, Jig 
& Fixture, Forging, Tooling, Cutting, Surface Treatment, Heat Treatment, Precision, Electronic 
Connector, Engineering Plastic 
 

ผูประกอบการที่อยูในอุตสาหกรรมช้ินสวนรถยนตของไทย ในปจจุบันซ่ึงมีท้ังส้ินจํานวน 
1,730 รายสามารถจําแนกไดเปน 5 กลุมดังนี้ 
 

1) ผูผลิตช้ินสวนรถยนตเพื่อปอนตลาดโรงงานประกอบรถยนต (Original Equipment 
Manufacturing:  OEM) โดยจะเปนช้ินสวนท่ีผูประกอบการรถยนตผลิตเอง หรือวาจางใหผูผลิตราย
อ่ืนๆทําการผลิต ซ่ึงจะตองผานมาตรฐานท่ีผูประกอบการรถยนตกําหนดไว ผูผลิตในกลุมนี้สวน
ใหญจะมีควาทมสัมพันธกับบริษัทผูประกอบรถยนต หรืออาจจะเปนบริษัทในเครือของผูประกอบ
รถยนต ซ่ึงเปนผูประกอบการสวนใหญในอตุสาหกรรมนี้ (สัดสวนประมาณ 77%)  

 
2) ผูผลิตช้ินสวนรถยนตเพื่อปอนตลาดอะไหลโดยตรง(Replacement Equipment 

Manufacture:REM) 
 
3) ผูผลิตช้ินสวนสงตอใหกบัผูผลิตช้ินสวนอ่ืนๆ เพื่อนําไปประกอบอีกทอดหนึ่ง ผูผลิต

ช้ินสวนในกลุมนี้ไมไดจําหนายใหกับผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตโดยตรง 
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4) ผูผลิตช้ินสวนรถยนตเพื่อการสงออกโดยตรง 
 
5) ผูผลิตช้ินสวนอะไหลเทียมและปลอม 
 

ผูประกอบการผลิต 
 
 โรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทย ตั้งข้ึนคร้ังแรกต้ังแตป พ.ศ. 2504 ในชวงแรก ๆ ยัง
มีจํานวนโรงงานอยูไมมาก จนกระท่ังรัฐบาลไดมีการสงเสริมสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศ ทําใหจํานวนโรงงานประกอบรถยนตมีการขยายตัวอยางมาก จนถึงป 2512 รัฐบาลจึงได
ประกาศงดใหการสงเสริมการลงทุนแกผูประกอบการรายใหม แตกย็ังคงมีการจัดต้ังโรงงาน
ประกอบรถยนตข้ึนมาใหมอยางตอเนื่อง แตก็มีบางโรงงานท่ีปดกิจการลง จํานวนโรงงานประกอบ
รถยนตจึงมีการเปล่ียนแปลงเพิ่มข้ึนและลดลงตลอดเวลา จนมาถึงในป พ.ศ. 2531 มีผูประกอบการ
โรงงานรถยนตท้ังหมด 12 ราย ในท่ีนี้เปนผูผลิตรถยนตนั่งอยางเดยีว 3 ราย เปนผูผลิตท้ังรถยนตนั่ง 
และรถยนตเพือ่การพาณิชย 6 ราย และเปนผูผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยอยางเดียว 3 ราย จํานวน
ดังกลาวคงท่ีมาโดยตลอด จนถงป พ.ศ. 2536 จึ้งไดมีการเปล่ียนแปลง โดยบริษัทฮอนดาคาร แมนู
แฟคเจอร่ิงเอสเซมบลี จํากัด เปนผูเขามาดําเนินการรายใหม ทําใหจํานวนโรงงานประกอบรถยนต
ในประเทศไทย เพื่มข้ึนเปน 13 ราย โดยบริษัทฮอนดาคาร แมนูแฟคเจอร่ิง เอสเซมบลี จํากัด 
ดําเนินการผลิตรถยนตนั่งแตเพียงอยางเดยีว จึงทําใหจํานวนผูผลิตรถยนตนั่งอยางเดียวเพิ่มเปน 4 
ราย ตอมาในป พ.ศ. 2539 บริษัท สยามวเีอ็มซียานยนต เปนผูประกอบการรายลาสุดท่ีเขามา
ดําเนินการในประเทศไทยทําใหจํานวนผูประกอบการโรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทย
เพิ่มข้ึนเปน 14 ราย หลังจากนั้นกย็ังไมมีการเปล่ียนแปลงของผูประกอบการจนถึงป พ.ศ. 2540 ซ่ึง
โรงงานประกอบรถยนตสวนใหญ จะต้ังอยูในกรุงเทพมหานคร, ปริมณฑล และจังหวัดรอบนอก 
เชน ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง เปนตน 
 



43 
 

 

ตารางท่ี 4  โรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทย ป พ.ศ. 2545 
 

โรงงานประกอบรถยนต ประเภทของรถยนตท่ีผลิต เคร่ืองหมายการคา 
 
โตโยตา มอแตอร  รถยนตนั่งขนาด 1,200 ซีซี ข้ึนไป  โตโยตา 
    และรถปคอัพขนาด 1 ตัน    
ไทย-สวิดิช แอสเซมบีลย  รถยนตนั่งขนาด 2,000 ซีซี ข้ึนไป   วอลโว  ไครสเลอร 
    และรถโดยสารและ Jeep Van 
ไทย-ฮีโนอุตสาหกรรม  รถบรรทุก    ฮีโน 
 
ธนบุรีประกอบรถยนต  รถยนตนั่งขนาด 1,500 ซีซี ข้ึนไป  เบนซ 
    และรถโดยสาร 
 
บางชัน เยนเนอรัล แอสเซมบีลย รถยนตนั่งทุกขนาด ยกเวน 1,500-  โอเปล ฮุนได 

1,800 ซีซี และปคอัพต่ํากวา 1 ตัน  ฮอนดา ไดฮัทสุ 
 
วาย เอ็ม ซี แอสเซมบีลย  รถยนตนั่งขนาด 1,500 ซีซี ข้ึนไป  บี เอ็ม ดับเบิลยู 
         เปอรโยต 
 
สยามนิสสัน ออโตโมบิล  รถปคอัพ    นิสสัน 
 
สยามกลกาลและนิสสัน  รถยนตนั่งขนาด 1,200-1,800 ซีซี  นิสสัน 
    รถปคอัพต่ํากวา 1 ตันและรถบรรทุก  
 
เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล  รถยนตนั่งขนาด 1,200 ซีซี ข้ึนไป  มิตซูบิชิ 
    รถปคอัพ 1 ตันและรถบรรทุก 5 ตันข้ึนไป  
 
สุโกศล มาสดาอุตสาหกรรม รถยนตนั่งขนาด 1,500-1,800 ซีซี  มาสดา 
    รถปคอัพขนาก 1 ตันและตํ่ากวา 1 ตัน 
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ตารางท่ี 4  (ตอ) 
 

โรงงานประกอบรถยนต ประเภทของรถยนตท่ีผลิต เคร่ืองหมายการคา 
 
อีซุซุ มอเตอร(ประเทศไทย) รถปคอัพ 1 ตัน Jeep Van รถโดยสาร อีซุซุ 
    รถบรรทุก ต่ํากวา 5 ตันและ 5-10 ตัน 
 
ฮอนดา คาร แมนูแฟคเจอร่ิง รถยนตนั่งขนาด 1,500-1,800 ซีซี  ฮอนดา 
 
ไทยรุงยูเนียนคาร  รถปคอัพ    อีซุซุ 
 
สยามวีเอ็มซียานยนต       วีเอ็มซี 
ท่ีมา: บรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2545)   
 
ปริมาณการผลิต 
 
 ในป พ.ศ. 2531 ปริมาณการผลิตรถยนตนั่งมีจํานวนรวมทั้งหมด 38,759 คัน หลังจากนั้น 
ปริมาณการผลิตก็ไดเพิ่มสูงข้ึนอยางตอเนือ่ง จนมีปริมาณ 172,730 คัน ในป พ.ศ. 2539 ในป พ.ศ. 
2540 ประเทศไทยเกดิวกิฤตเศรษฐกิจ ปริมาณการผลิตลดลงเหลือ 44,235 คัน.ในป 2541 และ
เพิ่มข้ึนสูงสุดในป พ.ศ. 2547 เปน 209,110 คันและลดลงในป พ.ศ. 2550 ซ่ึงมีปริมาณการผลิต
รถยนตนั่งท้ังหมดจํานวน 182,767 คัน ตามลําดับ 
 

การผลิตรถยนตท่ีเพิ่มข้ึนมาก สวนใหญเปนการผลิตเพื่อสงออกโดยเฉพาะของบริษทัเจน
เนอรัล มอเตอรจํากัด ท่ีเร่ิมเปดสายการผลิตคร้ังแรกเม่ือเดือนพฤษภาคม 2543 และในป 2544 
สามารถผลิตไดมากกวา 52,000 คัน เกินกวาเปาหมายท่ีกําหนดไว นอกจากนีย้ังเปนผลจากการที่
ผูผลิตรถยนตเนนการทําตลาดรถยนตนั่ง โดยมีท้ังการเปดตัวรถยนตนัง่รุนใหมและการปรับเปล่ียน
รถยนตรุนเดิมใหมีความหลากหลายยิ่งข้ึนออกสูตลาดต้ังแตชวงไตรมาสสุดทายของป 2543 ทําให
ผูบริโภคปรับเปล่ียนรสนิยมจากรถยนตพาณิชยมาเปนรถยนตนั่งมากข้ึน การผลิตรถยนตนั่งจึง
เพิ่มข้ึนในอัตราสูง 
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ถาพิจารณาการผลิตแยกตามขนาด ความจขุองกระบอกสูบจะพบวา ตัง้แตป พ.ศ.2546 มี
ปริมาณการผลิตรถยนตนั่งขนาดกระบอกสูบไมเกิน 1,500 ซีซี เปนจํานวนมากท่ีสุดในทุก ๆ ป โดย
มีจํานวนประมาณคร่ึงหนึ่งของปริมาณการผลิตรถยนตนั่งท้ังหมด  
 

โดยต้ังแตป พ.ศ. 2546 การผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล ขนาดกระบอกสูบไมเกิน 1500 ซีซี 
โดยรวมของไทย มีจํานวนท้ังส้ิน 127,505 คัน และมีปริมาณการผลิตเพิม่สูงสุดในป พ.ศ.2549 มี
จํานวน 157,600 คัน และมีอัตราการผลิตลดลงในป 2550 โดยมีการผลิตเหลือจํานวนท้ังส้ิน 139,059 
คัน(ตารางท่ี 5) 
  

ตลาดรถยนตนั่งในประเทศไทย 
 
 ตลาดรถยนตนั่งในประเทศไทยในป พ.ศ. 2541 – 2550 นั้น มีลักษณะคอนขางแตกตางกัน 
ซ่ึงหลังเกิดวกิฤตภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตในป พ.ศ. 2540 ทําใหอุตสาหกรรมรถยนต
เร่ิมเขาสูสภาวะถดถอย โดยในป พ.ศ.2541 มียอดจําหนายรถยนตรวมเหลือเพียง 144,065 คัน หดตัว
จากป พ.ศ. 2540 ถึงรอยละ 60.3 สงผลใหผูประกอบการตองปรับเปล่ียนทิศทางการตลาด จากการ
ผลิดเพื่อการจาํหนายภายในประเทศเปนหลัก มาเปนการผลิตเพื่อการสงออกมากข้ึน เพื่อทดแทน
ตลาดภายในประเทศท่ีหดตัวลงตามภาวะเศรษฐกิจและภายหลังจากการรัฐบาลออกมาตรการกระตุน
เศรษฐกิจในป พ.ศ.2542 จึงกลับมาฟนตัวอีกคร้ัง โดยในป พ.ศ.2542 มีจําหนายรถยนตรวม 218,330 
คัน เพิ่มข้ึนจากป พ.ศ.2541 รอยละ 51.4 อัตราการจําหนายรถยนตไดเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง จนกระทั่ง
ป พ.ศ.2549 ปจจัยลบดานตางๆ ท่ีทยอยเขามาไมวาจะเปนความวุนวายดานการเมืองใน
ประเทศ ขณะเดียวกันราคา น้ํามันกย็ังขยบัตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่อง รวมถึงอัตราเงินเฟอและอัตรา 
ดอกเบ้ียท่ีขยับสูงข้ึน ไดสงผลกระทบตอภาวะเศรษฐกจิในประเทศ รวมท้ังสงผลกระทบตอภาวะ
ตลาดและอุตสาหกรรมยานยนต    ปจจัยท้ังหมดนี้ไดสงผลใหผูบริโภคชะลอการซ้ือรถเนื่องจากไม
ม่ันใจในสภาพเศรษฐกจิ สงผลใหมียอดจาํหนายรถยนตลดลง โดยป พ.ศ.2549 มียอดจําหนาย
รถยนตรวม 682,693 คัน และป พ.ศ.2550 มียอดจําหนายรถยนตรวม 566,897 คัน 

 
ในปจจุบันนี้ ตลาดรถยนตนั่งในประเทศสามารถแบงตามประเทศตนกําเนิดไดเปน 4 กลุม

ใหญ คือ  
 

1. กลุมรถยนตจากประเทศญ่ีปุน 
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2. กลุมรถยนตจากประเทศในกลุมยุโรป 

 
3. กลุมรถยนตจากประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
4. กลุมรถยนตจากประเทศเกาหลี 

 
ลักษณะตลาดของรถยนตนั่ง ถาแบงตามทฤษฎีการแบงตลาดทางเศรษฐศาสตรแลวคอนขาง

ท่ีจะแบงใหเปนไปตามทฤษฎีไดลําบาก แตท่ีเหมาะสมและเปนไปตามหลักเกณฑมากท่ีสุดนาท่ีจะ
จัดใหอยูในประเภทตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง คอนขางท่ีจะมีผูขาย
มากราย มีสินคาหลายยีห่อ ตัวสินคามีความตากตางกัน แตใชทดแทนกันไดอยางดี ซ่ึงเปนไปตาม
หลักเกณฑของตลาดก่ึงแขงขันกึ่งผูกขาด 
 
ปริมาณจําหนายและปริมาณอุปสงค 
 
 ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่ง (ในท่ีนี้ก็คือปริมาณอุปสงค) ในชวงป พ.ศ. 2541 – 2550 มี
แนวโนมลดลงในชวงเกิดภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ แลวจึงเพิม่ข้ึนหลังเกิดภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ โดยท่ีใน
ป พ.ศ. 2541 มีปริมาณ 48,029 คัน และเพิม่จนถึง 195,480 คัน ในป พ.ศ. 2546 (ตารางท่ี 6) และ
ลดลงในป พ.ศ.2548 ท้ังนี้เปนผลมาจากปจจัยลบดานตางๆ ท่ีทยอยเขามาไมวาจะเปนความวุนวาย
ดานการเมืองในประเทศ ขณะเดยีวกันราคา น้ํามันกย็ังขยบัตัวสูงข้ึนอยางตอเนื่อง รวมถึงอัตราเงิน
เฟอและอัตรา ดอกเบ้ียท่ีขยับสูงข้ึน ไดสงผลกระทบตอภาวะเศรษฐกจิในประเทศ รวมท้ังสงผล
กระทบตอภาวะตลาดและอุตสาหกรรมยานยนต    ปจจัยทั้งหมดนี้ไดสงผลใหผูบริโภคชะลอการซ้ือ
รถเน่ืองจากไมม่ันใจในสภาพเศรษฐกจิ(ศูนยวจิัยกสิกรไทย)  และในป พ.ศ. 2550 เปนปท่ีมีอัตรา
การหดตัวสูงท่ีสุด ถึงรอยละ 62.60 เนื่องมาจากความวุนวายดานการเมืองในประเทศ  ไดสงผล
กระทบตอภาวะเศรษฐกจิในประเทศ รวมท้ังสงผลกระทบตอภาวะตลาดและอุตสาหกรรมยาน
ยนต    ปจจัยนีไ้ดสงผลใหผูบริโภคชะลอการซ้ือรถเนื่องจากไมม่ันใจในสภาพเศรษฐกิจ  
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ตารางท่ี 5  ปริมาณการผลิตรถยนตนั่งในประเทศไทย ป พ.ศ. 2531 – 2550   
                    (หนวย : คัน)     

 ปริมาณการผลติรถยนตนั่งขนาด      
พ.ศ.   

1,201-1,500 ซีซี   1,501-1,800 ซีซี   1,801-2,000 ซีซี   2,000 ซีซีขึ้นไป รวม 

2531 27,729 14,410 8,493 3,827 54,459 
2532 30,840 11,586 11,731 4,622 58,779 
2533 28,097 16,991 12,669 5,964 63,721 
2534 33,114 20,929 15,698 7,262 77,003 
2535 59,110 18,592 20,677 6,186 104,565 
2536 65,698 52,358 15,269 11,124 144,449 
2537 56,435 30,019 5,335 18,041 109,830 
2538 52,285 49,936 5,930 17,765 125,916 
2539 55,217 54,640 10,995 15,875 136,727 
2540 62,251 32,765 8,803 8,118 111,937 
2541 8,533 6,865 2,154 1,526 19,078 
2542 25,217 28,636 4,800 14,063 72,716 
2543 28,811 44,700 6,651 16,967 97,129 
2544 31,713 72,788 23,376 28,189 156,066 
2545 36,407 77,203 25,661 30,050 169,321 
2546 127,505 77,082 11,711 35,386 251,684 
2547 154,308 86,005 22,745 36,381 299,439 
2548 135,013 93,248 18,738 30,604 277,603 
2549 157,600 89,428 22,799 28,992 298,819 
2550 139,059 85,031 40,754 64,379 329,223 
ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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ตารางท่ี 6  ปริมาณจําหนายรถยนตนั่งในประเทศไทยป พ.ศ. 2531 – 2550  
 

พ.ศ.   ปริมาณการจําหนาย(คัน)  อัตราการเปล่ียนแปลง(รอยละ) 

             2531  38,759    - 
 2532  47,695  23.1 

 2533  65,864  38.1 
 2534  66,779    1.4 

 2535 121,383   81.8 
 2536 174,228   43.5 

 2537 155,670 -10.7 
 2538 163,371    4.9 

 2539 172,730    5.7 
  2540 132,060 -23.5 
  2541    44,235 -66.5 
2542  66,858   51.1 
2543  83,106   24.3 
2544 104,502   25.7 
2545 126,253   20.8 
2546 179,005   41.8 
2547 209,110   16.8 
2548 188,211 -10.0 
2549 195,485    3.9 
2550 182,767  -6.5 

หมายเหต:ุ สัดสวนเปนรอยละของยอดจําหนายรวมแตละป และอัตราการขยายตัวเปรียบเทียบกับ 
    ปกอน 

ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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สวนแบงตลาด 
 
 ในดานสวนแบงการตลาดรถยนตนั่งในป พ.ศ. 2531 – 2550 นั้น  รอยละ 70 ของสวนแบง
ตลาดในแตละป จะเปนของรถยนตนั่งจากประเทศญ่ีปุนท้ังหมด อีกรอยละ 30 จะเปนของรถยนตนั่ง
จากกลุมยุโรป สหรัฐอเมริกา และเกาหลี โดยมีบริษัทโตโยตา เปนผูนําตลาดในเกือบทุก ๆ ป โดยมี
สัดสวนในแตละปไมต่ํากวารอยละ 24 ของตลาดรวม โดยต้ังแตป พ.ศ. 2546 - 2550 บริษัทโตโยตา 
มีสวนแบงของตลาดมาเปนอันดับ 1 ตลอด โดยมีสวนแบงตลาดรถยนตนั่งสูงสุดถึงรอยละ 54.39 ใน
ป พ.ศ.2550  

 
สําหรับสวนแบงตลาดของรถยนตนั่งสวนบุคคลในป 2550 เทากับ 170,117 คัน ลดลงรอย

ละ 11.29  เทียบกับป 2549 ท่ีผานมา โดยอันดับ 1 คือ โตโยตา จําหนายได 92,530 คัน คิดเปนรอยละ 
54.39 ฮอนดา มาเปนอันดับ 2 ดวยยอดจําหนาย 50,093 คัน คิดเปนรอยละ 29.45 เชฟโรเลต มาเปน
อันดับ 3 คือ 7,604 คัน มีสวนแบงตลาดรอยละ 4.47 (ตารางท่ี 7)



 

 

ตารางที่ 7  สวนแบงตลาดของรถยนตนั่งในประเทศไทย ป พ.ศ. 2531-2550   
        

ป พ.ศ.2546  ป พ.ศ.2547  ป พ.ศ.2548  ป พ.ศ.2549  ป พ.ศ.2550 

อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

1.โตโยตา 46.20  1.โตโยตา 49.50  1.โตโยตา 48.00  1.โตโยตา 48.27  1.โตโยตา 54.39 

2.ฮอนดา  34.00  2.ฮอนดา  33.80  2.ฮอนดา  30.30  2.ฮอนดา  33.91  2.ฮอนดา  29.45 

3.นิสสัน    5.50  3.นิสสัน  4.30  3.เชฟโรเลต  4.40  3.เชฟโรเลต  4.05  3.เชฟโรเลต  4.47 

4.อื่นๆ 14.30   4.อื่นๆ 12.40   4.อื่นๆ 17.30   4.อื่นๆ 13.77   4.อื่นๆ 11.69 

รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00 

ที่มา: บริษัท โตโยตามอรเตอร (ประเทศไทย) จํากัด (2551) 
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ตารางที่ 7  (ตอ) 
 

ป พ.ศ.2541  ป พ.ศ.2542  ป พ.ศ.2543  ป พ.ศ.2544  ป พ.ศ.2545 

อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

1.โตโยตา 45.70  1.โตโยตา 43.40  1.โตโยตา 48.00  1.โตโยตา 48.27  1.โตโยตา 54.39 

2.ฮอนดา  29.80  2.ฮอนดา  32.19  2.ฮอนดา  31.03  2.ฮอนดา  24.87  2.ฮอนดา  24.90 

3.นิสสัน  5.50  3.นิสสัน  6.80  3.นิสสัน  4.40  3.นิสสัน  4.05  3.นิสสัน  4.47 

4.อื่นๆ 19.00   4.อื่นๆ 17.61   4.อื่นๆ 16.57   4.อื่นๆ 22.81   4.อื่นๆ 16.24 

รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00 
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ตารางที่ 7  (ตอ) 
 

ป พ.ศ.2536   ป พ.ศ.2537   ป พ.ศ.2538   ป พ.ศ.2539   ป พ.ศ.2540 

อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

1.โตโยตา 31.40  1.มิตซูบิชิ 25.00  1.โตโยตา 24.10  1.ฮอนดา  29.20  1.โตโยตา 38.40 

2.มิตซูบิชิ 18.70  2.โตโยตา 24.50  2.ฮอนดา  21.20  2.โตโยตา 19.60  2.ฮอนดา  23.60 

3.ฮอนดา  17.90  3.ฮอนดา  12.20  3.มิตซูบิชิ 12.00  3.มิตซูบิชิ 16.20  3.นิสสัน  7.10 

4.อื่นๆ 25.40   4.อื่นๆ 25.40   4.อื่นๆ 27.20   4.อื่นๆ 24.10   4.อื่นๆ 20.00 

รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00 
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ตารางที่ 7  (ตอ) 
 

ป พ.ศ.2531   ป พ.ศ.2532   ป พ.ศ.2533   ป พ.ศ.2534   ป พ.ศ.2535 

อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

 อันดับ สวนแบงตลาด
รอยละ 

1.โตโยตา 32.00  1.โตโยตา 26.68  1.โตโยตา 29.40  1.โตโยตา 37.50  1.โตโยตา 23.00 

2.ฮอนดา  19.84  2.ฮอนดา  19.07  2.ฮอนดา  20.60  2.นิสสัน  25.40  2.โตโยตา 19.30 

3.มิตซูบิชิ 14.94  3.มิตซูบิชิ 15.26  3.นิสสัน  19.90  3.วอลโว 10.10  3.ฮอนดา  19.30 

4.อื่นๆ 18.43   4.อื่นๆ 33.80   4.อื่นๆ 25.60   4.อื่นๆ 22.80   4.อื่นๆ 31.30 

รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00   รวม 100.00 
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กลยุทธทางการตลาด 
 
 กลยุทธทางการตลาดโดยท่ัวไปท่ีใชในการแขงขันของผูประกอบการรถยนตนั่งในประเทศ
ไทยมีดวยกันหลายรูปแบบ ซ่ึงสามารถจําแนกเปนกลยทุธในดานตาง ๆ ไดดังนี ้

1. ดานตัวสินคา 
      

    การแขงขันดานตัวสินคาจะมีกลยุทธท่ีแตกตางกันระหวางรถยนตจากประเทศญ่ีปุนและ
รถยนตท่ีมาจากประเทศในยุโรป 
 
    1) รถยนตนัง่จากประเทศญ่ีปุนจะเนนการแขงขันดานรูปแบบ และการใหทางเลือกท่ีมาก
แกผูบริโภค โดยพยายามเสนอรถยนต model ใหม ๆ ออกสูตลาดอยางตอเนื่อง และในแตละ model 
สามารถแบงเปนรุนตาง ๆ ไดอีกหลายรุน โดยการเปล่ียนแปลงขนาดและรูปแบบของเคร่ืองยนต 
รวมท้ังสวนประกอบตาง ๆในตัวรถ 
 
     2) รถยนตนัง่ของยุโรป จะเปนดานคุณภาพ สมรรถนะและรูปลักษณท่ีโดดเดนไมมีการ
เปล่ียนแปลงรูป แบบท่ีบอยมากนัก เปนการพยายามทําใหลูกคาเกิดความเช่ือถือในตัวสินคา 
 
 2. ดานการจดัจําหนาย และบริการ 
      

    การจําหนายรถยนตนั่งจะมีบริษัทจัดจําหนายทําหนาท่ีทางดานการตลาดโดยตรง โดย
บริษัทจัดจําหนายรถยนตจะรับรถยนตจากโรงงานประกอบ และกระจายไปยังศูนยการจําหนาย หรือ
ตัวแทนจําหนายท่ีมีอยูท่ัวไป หรือบางกรณบีริษัทจําหนายอาจขายใหกบัผูบริโภคโดยตรง ตัวแทน
จําหนายเหลานี้ บริษัทจัดจําหนายรถยนตแตละรายจะเปนผูแตงต้ังข้ึน เพื่อใหรับผิดชอบการขาย
ภายในเขตการขาย โดยบริษทัจัดจําหนายจะเปนผูกําหนดเปาหมายในการขายใหตวัแทนแตละราย
นําไปปฎิบัต ิ
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ศูนยการจําหนาย 
 

    
    

  

รถยนตจาก
โรงงาน
ประกอบ 

 

บริษัท
จําหนาย 

 
ตัวแทนจําหนาย 

 

ผูบริโภค 

 
ภาพท่ี 7  ชองทางการจัดจําหนาย 

 
 การจัดจําหนายรถยนตนั่ง โดยสวนใหญ จะผานตัวแทนจําหนาย ดังนัน้กลยุทธดานนี้จึง
มุงเนนไปยังตัวแทนจําหนายโดยผูประกอบการจะพยายามกระจายตัวแทนจําหนายของตนให
ครอบคลุมพื้นท่ีใหไดมากท่ีสุด ซ่ึงในแตละแหงจะอยูท้ังในรูปของศูนยการจําหนายและศูนย
ใหบริการ นอกจากนีย้ังมีการแขงขันในดานบริการหลังการขายอีกดวย โดยมีกลยุทธตาง ๆ กัน เชน 
การใหสิทธิพิเศษตาง ๆ ในการเขารับบริการ การใหสวนลดในดานตาง ๆ เปนตน 
 
 3. ดานการโฆษณาประชาสัมพันธและสงเสริมการขาย 
 
 การโฆษณาเปนกลยุทธสําคัญอยางหนึ่งของผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตนั่ง มีการใช
ส่ือโฆษณาในดานตาง ๆ ไมวาจะเปนหนังสือพิมพ นิตยสารหรือโทรทัศน โฆษณารถยนตนั่งสวน
ใหญจะเปนการเนนภาพลักษณหรือจะเดนของตัวรถยนต โดยจะแสดงใหเห็นถึงเทคโนโลยี ความ
สะดวกสบายในการขับข่ี รูปลักษณท่ีสวยงาม ความปลอดภัย การประหยัดเช้ือเพลิง หรือส่ิงตาง ๆ ท่ี
เปนจุดเดนในรถยนตรุนนั้น ๆ 
 
 การประชาสัมพันธของผูประกอบการรถยนตนั่ง จะมีท้ังในรูปแบบของการประชาสัมพันธ
เม่ือมีการออกรถยนตรุนใหม เพื่อใหผูบริโภคไดรับทราบถึงรูปแบบและขอมูลของรถยนต และการ
ประชาสัมพันธถึงกิจกรรมตาง ๆ ของบริษัท ซ่ึงสวนใหญจะเนนกิจกรรมดานสาธารณประโยชน 
และทางดานส่ิงแวดลอม เพือ่ทําใหผูบริโภคเกิดความรูสึกที่ดีตอบริษทั และจูงใจไปสูการใชสินคา
ของบริษัทตอไป 
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 ในสวนของการสงเสริมการขายของรถยนตนั่ง ก็จะมีรูปแบบท้ังการลด แลก แจก แถม
เหมือนสินคาท่ัวไป ซ่ึงอาจจะออกมาในรูปของ การใหสวนลดเม่ือซ้ือรถยนตบางรุนในชวงเวลาใด
เวลาหนึ่ง การแถมการติดต้ังอุปกรณเสริมตาง ๆ ในรถ เชน วิทยุเทป ฟมลกรองแสง หรือกระจก
ไฟฟา เปนตน การใหของแถมตาง ๆ เม่ือซ้ือรถยนตไมวาจะเปนรมกันแดด มานบังแดด พวงกุญแจ
เปนตน การใหคูปองเติมน้ํามัน คูปองสวนลดการเขารับริการ หรือ แมแตการใหเง่ือนไขพิเศษ เชน
การใหผอนสงระยะยาว ในอัตราดอกเบ้ียตํ่า หรือผอนดาวนแบบไมมีดอกเบ้ียเปนตน 
 
 นอกจากสงเสริมการขายท่ีเกีย่วของกับการขายโดยตรงแลว ยังมีการสงเสริมการขายใน
ทางออมอีก เชน การจัดงานแสดงรถยนต เพื่อเปนการแนะนํารถยนตใหกับผูบริโภค และการจัดการ
แขงขันรถยนตเพื่อใหผูบริโภคไดเห็นถึงสมรรถนะของรถยนต เปนตน 
 
ราคาจําหนาย 
 
 ราคาข้ันตนของรถยนตนั่งแบบ CBU จะถูกกําหนดโดยบริษัทผูจําหนาย โดยประเมินจาก
ตนทุนการผลิต คาใชจายทางการตลาด และปจจยัตาง ๆ ท่ีมีผลตอตนทุนทุก ๆ ดาน ราคาข้ันตนท่ี
บริษัทจัดจําหนายขายใหตวัแทนจําหนายตาง ๆ จะเทากนั สวนราคาขายจริงในทองตลาด ตัวแทน
จําหนายแตละรายไปกําหนดเองอีกคร้ัง โดยพิจารณาจากตนทุน ๆ และแนวโนมภาวะเศรษฐกิจ
ขณะนัน้ ดังนนั ราคาจําหนายในแตละตัวแทนจําหนายจะไมเทากัน แตก็อยูในระดับท่ีใกลเคียงกัน 
 
ตารางท่ี 8  โครงสรางตนทุนการผลิต 
 

            รายการ      สัดสวนตนทุนรวม(รอยละ) 

วัตถุดิบช้ินสวนอุปกรณจากตางประเทศ(รวมภาษี)     69.6 
วัตถุดิบช้ินสวนอุปกรณภายในประเทศ      13.6 
คาจางและเงินเดือน          8.5 
คาเช้ือเพลิงพลังงาน          0.5 
คาใชจายอ่ืนๆ           7.8 
ตนทุนรวม        100.0 
ท่ีมา:  กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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 ในสวนของราคารถยนตนั่งแบบ CKD ราคาขายจะถูกประเมินจากตนทุนจากตางประเทศ 
(ราคาท่ีซ้ือจากตางประเทศ) และอัตราภาษีอากรขาเขา ซ่ึงการนําเขารถยนตสําเร็จรูปในปจจุบันตอง
เสียภาษีศุลกากรในอัตราท่ีเทากันท้ังหมดสําหรับรถยนตทุกขนาด คือ รอยละ 80 สวนคาใชจาย
การตลาดดานอ่ืน ๆ มีการพิจารณาในลักษณะเดียวกับรถยนตนั่งแบบ CBU 
 
 ราคาจําหนายรถยนตแตละประเภทจะแตกตางกันไปตามขนาด และยีห่อ ราคาของรถยนต
นั่งทุกขนาดในชวงป พ.ศ. 2531 – 2550 คอนขางมีความผันผวน (ตารางท่ี 9) ท้ังท่ีเนือ่งมาจากภาวะ
ทางเศรษฐกิจ และกลยุทธทางการตลาดในแตละชวงท่ีแตกตางกัน ถาพจิารณาราคาของรถยนตนั่ง
โดยดูจากกลุมประเทศตนกําเนิดแลว รถยนตนั่งสวนใหญท่ีมาจากประเทศ หรือกลุมประเทศ
เดียวกัน เชน ญ่ีปุน หรือ ยุโรป ท่ีมีขนาดความจุกระบอกสูบท่ีใกลเคียงกันก็จะมีราคาในระดับท่ี
ใกลเคียงกัน ยกเวนในบางยีห่อท่ีมีความโดดเดน หรือ มีตราสินคาท่ีผูบริโภคยอมรับในความเปน
เอกลักษณของยี่หอนัน้ แตถาพิจารณาราคาของรถยนตนั่งในขนาดความจุกระบอกสูบท่ีใกลเคียงกัน 
แตตางกันท่ีตนกําเนดิ รถยนตนั่งของยุโรป หรืออเมริกา สวนใหญจะมีราคาสูงกวารถยนตนั่งของ
ญ่ีปุน หรือเกาหลี 
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ตารางท่ี 9  ราคาโดยเฉล่ียของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี  ในประเทศไทย 
        ป พ.ศ. 2531 – 2550  

         (หนวย : บาท) 

ป พ.ศ.      ราคาโดยเฉล่ียของรถยนตนั่งขนาดไมเกิน 1,500 ซีซี              

 2531     400,750 
2532     451,500 
2533     451,500 
2534     441,125 
2535     402,666 
2536     424,208 
2537     448,300 
2538     437,337 
2539     427,227 
2540     384,982 
2541      393,000         
2542       393,000    

 2543      393,000           
 2544     393,000    
 2545     491,202       
 2546     499,500    
 2547     489,167      
 2548     467,000     
 2549     499,000          
 2550     516,500        
ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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การนําเขาและสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทย 
 
 ตั้งแตป พ.ศ. 2540 ประเทศไทยมีการนําเขาและสงออกรถยนตนั่งสําเร็จรูป โดยแบงพกิัด
ศุลกากรขนาดรถยนตนั่งออกเปน 4 ประเภท คือ 
 

1. รถยนตนั่ง ความจุกระบอกสูบไมเกิน 1,000 ลูกบาศกเซนติเมตร พิกดัศุลกากร 8703.210-
009 
 

2. รถยนตนั่ง ความจุกระบอกสูบเกิน 1,000 ลูกบาศกเซนติเมตร แตไมเกนิ 1,500 ลูกบาศก
เซนติเมตร พิกดัศุลกากร 8703.229-007 
 

3. รถยนตนั่ง ความจุกระบอกสูบเกิน 1,500 ลูกบาศกเซนติเมตร แตไมเกนิ 3,000 ลูกบาศก
เซนติเมตร พิกดัศุลกากร 8703.239-008 
 

4. รถยนตนั่ง ความจุกระบอกสูบไมเกิน 3,000 ลูกบาศกเซนติเมตร พิกดัศุลกากร 8703.249-
009 
 

โดยมีสถานการณการนําเขาและสงออกดังนี้ 
 
การนําเขา 
 
 ในป พ.ศ. 2531 ประเทศไทยมีการนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป รวมท้ังหมด 47,251 คัน ตลอด
ชวงพ.ศ. 2531 – 2540 ปริมาณการนําเขาเพิม่ในอัตราการขยายตัวท่ีไมมากนัก ในชวง พ.ศ. 2531 – 
2534 แตหลังจากรัฐบาลไดเปดใหมีการนําเขารถยนตไดอยางเสรีในป พ.ศ. 2534 การนําเขามี
ปริมาณการสูงข้ึนอยางมาก ในป พ.ศ. 2535 คือ มีปริมาณ 148,968 คัน หรือมีอัตราการเพิ่มข้ึนรอย
ละ 62.05 และมีปริมาณ 292,438 คัน หรือมีอัตราการเพิ่มข้ึน รอยละ 96.31 ในป พ.ศ. 2536 ปริมาณ
การนําเขาเพิ่มข้ึนอยางตอเนือ่ง จนถึงป พ.ศ. 2538 ในป พ.ศ. 2539 ปริมาณนําเขาลดลงเหลือ 
159,391 คัน หรือมีอัตราลดลงรอยละ 63.28 เนื่องจากมีการเปดตัวของรถยนตนั่งรุนใหมราคา
ประหยดัภายในประเทศมาข้ึน (ธนาคารแหงประเทศไทย, 2540: 11) ตั้งแตป 2540-2548 มูลคาการ
นําเขายานยนตในประเทศ จะเห็นวามีแนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง จนกระท่ังในป 2549 มีมูลคา
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นําเขายานยนตลดลงรวมท้ังส้ิน 511.77 ลานเหรียญสหรัฐ หรือมีอัตราการขยายตัวในอัตราลดลง 
รอยละ 16.43 จากป 2548 ซ่ึงเปนผลจากการนําเขารถยนตนั่งสวนบุคคลท่ีหดตัวสูงถึงรอยละ 26.83 
และการหดตัวของรถยนตเพือ่การพาณิชยรอยละ 4.4 สําหรับรถจักรยานยนตยงัคงมีอัตราการ
ขยายตัวสูงถึงรอยละ 59.14 ท้ังท่ีในป 2548 หดตวัสูงถึงรอยละ 20.68    
 
ตารางท่ี 10  ปริมาณการนําเขารถยนตของประเทศไทยป พ.ศ. 2545 – 2549  
 

ท่ีมา: กรมศุลกากร (2550) 
 
 ในสวนของประเทศคูคาดานการนําเขาท่ีสําคัญของประเทศไทยในชวงพ.ศ. 2531 – 2550 
สําหรับรถยนตนั่งทุกพิกัด มีดังนี ้
 

เยอรมันนี ไตหวัน อิตาลี ออสเตรเลีย ฟลิปปนส มาเลเซีย สหราชอาณาจักร เดนมารค 
สวีเดน ญ่ีปุน สหรัฐอเมริกา สิงคโปร รัสเซีย เบลเยี่ยม เกาหลี ฝร่ังเศส นิวซีแลนด 

 
ประเทศท่ีประเทศไทยนําเขารถยนตนั่งมากท่ีสุดในชวง 10 ปท่ีผานมา ไดแก ประเทศญ่ีปุน 

รองลงมาไดแก เยอรมันน ี
 
โดยในป พ.ศ. 2550 มีปริมาณและมูลคาการนําเขารถยนตนั่งขนาดตาง ๆ จากแตละประเทศ 

ดังแสดงในตารางท่ี 11 
 

มูลคา (ลานเหรียญสหรัฐ) อัตราการขยายตัว (รอยละ) 
ประเภท 

2545 2546 2547 2548 2549 2546 2547 2548 2549 
รถยนตน่ัง 
สวนบุคคล 

176.39 387.26 372.37 335.57 245.53 119.55 -3.84 -9.88 -26.83 

รถยนตการ 
เพ่ือพาณิชย 

136.98 113.1 160.75 274.22 262.15 -17.43 42.13 70.59 -4.40 

รถจักรยานยนต 20.61 1.98 3.24 2.57 4.09 -90.39 63.64 -20.68 59.14 

รวม 333.98 502.34 536.36 612.36 511.77 50.41 6.77 14.17 -16.43 
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ตารางท่ี 11  มูลคาและปริมาณการนําเขารถยนตนั่งของประเทศไทยป พ.ศ.2547 - 2550 
 

มูลคา : ลานบาท สัดสวน (รอยละ) 
อันดับ ประเทศ 

2547 2548 2549 2550 2547 2548 2549 2550 

1 ญ่ีปุน     4,444.79      2,177.88      2,683.96      2,991.65    29.61  16.17 28.37 34.87 

2 เยอรมน ี     1,516.48      1,860.81      1,554.92      1,637.78    10.10  13.82 16.43 19.09 

3 ฟลิปปนส     4,698.92      4,662.71      3,140.87     1,386.56    31.30  34.62 33.19 16.16 

4 อินโดนีเซีย     3,337.88      3,634.37      1,103.50      1,109.39    22.23  26.99 11.66 12.93 

5 สหราชอาณาจักร  402.80         639.33         386.89         469.14     2.68  5.15 4.09 5.47 

6 ไทย            2.50             1.89           93.37         342.13     0.02  0.01 0.99 3.99 

7 สหรัฐอเมริกา        202.78           88.25         204.25         267.95     1.35  0.66 2.16 3.12 

8 อิตาลี        119.54           96.54         118.90           76.45     0.80  0.72 1.26 0.89 

9 เกาหลีใต          55.61           17.92           32.76           46.91     0.37  0.13 0.35 0.55 

10 ฮังการี            4.74                -                 -            40.94     0.03  0.00 0.00 0.48 

11 ฝร่ังเศส          53.04         115.25           27.40           39.34     0.35  0.86 0.29 0.46 

12 เม็กซิโก               -              5.49           11.13           28.14        -   0.04 0.12 0.33 

13 มาเลเซีย               -              0.31             0.95           21.29        -   0.00 0.01 0.25 

14 สวีเดน           20.31           17.35             7.06           16.98     0.14  0.13 0.07 0.20 

15 จีน            1.71             2.77           14.25           16.01     0.01  0.02 0.15 0.19 

16 นิวซีแลนด            0.26             0.20               -            13.18        -   0.00 0.00 0.15 

17 สิงคโปร            4.74             2.98             0.78           12.89     0.03  0.02 0.01 0.15 

18 ลาว            2.73                -                 -            11.52     0.02  0.00 0.05 0.13 

19 ออสเตเลีย          43.87           38.25           34.98             9.09     0.29  0.28 0.37 0.11 

20 สหรัฐอาหรับเอมิเรตส             1.67               -              0.67             7.45     0.01  0.00 0.01 0.09 

รวม 20 รายการ    14,914.40    13,416.30      9,421.10      8,544.80    99.35  99.63 99.57 99.61 

รวมอื่นๆ          97.70           50.20           40.90           33.50     0.65  0.37 0.43 0.39 

รวมทุกประเทศ    15,012.06    13,466.52      9,462.01      8,578.32      100  100 100 100 

ท่ีมา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือ 
         จากกรมศุลกากร (2551) 
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การสงออก 
 
 การสงออกรถยนตนั่งประเทศไทยมีปริมาณนอยมาก เม่ือเทียบกับการผลิตการนําเขา โดย
ในป พ.ศ. 2531 มีปริมาณการสงออกรวม 14,050 คัน ปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทย
มีแนวโนมลดลงอยางตอเนือ่งจนถึงป พ.ศ. 2539 มีปริมาณการสงออกรถยนตนั่งเพยีง 797 คัน และ
ปรับตัวเพิ่มสูงข้ึนเปน 3,590 คันในป พ.ศ. 2540 ในสวนของสัดสวนการสงออกตลอดระยะเวลา 5 ป
ท่ีผานมา การสงออกยานยนตในป 2542-2549 มีแนวโนมเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง ในป 2549 มีมูลคา
การสงออกรวมท้ังส้ิน 6,848.32 ลานดอลลารสหรัฐ หรือมีอัตราการขยายตัวเพิ่มข้ึนรอย 26.09 จากป 
2548 และถาแยกมูลคาการสงออกตามประเภทรถยนต พบวารถยนตนั่งสวนบุคคลมีมูลคาการ
สงออกเทากับ 2,912.87 ลานดอลลารสหรัฐฯ  รถยนตเพื่อการพาณิชยเทากับ 3,667.86 ลานดอลลาร
สหรัฐ และรถจักรยานยนต 267.59 ลานดอลลารสหรัฐฯ โดยมีรถยนตนั่งสวนบุคคลมีอัตราการ
ขยายตัวรอยละ 35.87 รถยนตเพื่อการพาณชิยมีอัตราการขยายตัวรอยละ 22.50 และรถจักรยานยนตมี
อัตราการขยายตัวลดลงรอยละ 9.07 ตามลําดับ (ตาราง 12) 
 
ตารางท่ี 12  ปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยป พ.ศ. 2545 – 2549  

      (หนวย : ลานเหรียญสหรัฐฯ) 
มูลคา  อัตราการขยายตัว (รอยละ) 

ประเภท 
2545 2546 2547 2548 2549 2546 2547 2548 2549 

รถยนตน่ัง 
สวนบุคคล 

523 778.29 1,123.52 2,143.86 2,912.87 48.81 44.36 90.82 35.87 

รถยนตการ 
เพ่ือพาณิชย 

1,353.63 1,846.35 2,696.51 2,994.07 3,667.86 36.40 46.05 11.04 22.50 

รถจักรยานยนต 108.71 145.62 214.09 294.27 267.59 33.95 47.02 37.45 -9.07 
รวม 1,985.34 2,770.26 4,034.12 5,432.2 6,848.32 39.54 45.62 34.66 26.07 

ท่ีมา: Global Trade Atlas, กรมสงเสริมการสงออก (2550) 
 

ประเภทคูคาดานการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทย ในชวงปพ.ศ. 2531 – 2550 สําหรับ
รถยนตนั่งทุกพิกัดมีดังนี ้
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 ออสเตรเลีย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส ซาอุดิอาระเบีย  มาเลเซีย สิงคโปร โอมาน ลาว 
นิวซีแลนด ลิเบีย สหรัฐอาหรับอิมิเรส ญ่ีปุน การตา โคลัมเบีย สหราชอาณาจักร อียปิต เวเนซุเอลา 
คูเวต เอกวาดอร เปรู 
  
ตารางท่ี 13  มูลคาและปริมาณการสงออกรถยนตนั่งของประเทศไทยป พ.ศ. 2547 - 2550 
 

มูลคา : ลานบาท สัดสวน (รอยละ) 
อันดับ ประเทศ 

2547 2548 2549 2550 2547 2548 2549 2550 

1 ออสเตรเลีย        3,495.96    12,454.61    22,077.84    45,156.62  7.80 16.52 23.05 35.40 

2 อินโดนีเซีย   14,991.76    16,736.47    11,595.08    15,058.86  33.45 22.20 12.11 11.80 

3 ฟลิปปนส      5,798.15      7,457.14      9,161.42      9,656.05  12.94 9.89 9.57 7.57 

4 ซาอุดิอาระเบีย         154.43      9,029.33    10,557.93      7,427.51  0.34 11.98 11.03 5.82 

5 มาเลเซีย      2,601.08      2,277.35      3,150.09      6,924.62  5.80 3.02 3.29 5.43 

6 สิงคโปร      8,951.41      9,586.93    10,200.76      4,768.79  19.97 12.72 10.65 3.74 

7 โอมาน          50.82      2,632.02      5,055.91      4,215.94  0.11 3.49 5.28 3.30 

8 ลาว        426.76        908.55      1,137.76      2,795.96  0.95 1.21 1.19 2.19 

9 นิวซีแลนด        391.53        575.77        461.53      2,227.93  0.87 0.76 0.48 1.75 

10 ลิเบีย                -                  -          130.82      2,162.18  0.00 0.00 0.14 1.69 

11 สหรัฐอาหรับเอมิเรตส        331.73      2,096.56      3,620.01      2,091.49  0.74 2.78 3.78 1.64 

12 ญีปุน      2,740.75      2,040.77      2,121.33      1,737.82  6.11 2.71 2.22 1.36 

13 กาตาร         119.85    943.60.36       2,397.36      1,708.07  0.27 1.25 2.50 1.34 

14 โคลัมเบีย               -                  -          113.83      1,466.10  0.00 0.00 0.12 1.15 

15 สหราชอาณาจักร        353.55        473.22        947.59      1,441.81  0.79 0.63 0.99 1.13 

16 อียีปต       244.31        467.70      1,140.50      1,340.94  0.55 0.62 1.19 1.05 

17 เวเนซุเอลา           0.85            0.82            0.19      1,325.23  0.00 0.00 0.00 1.04 

18  คูเวต          37.32      2,083.27      2,817.67      1,293.02  0.08 2.76 2.94 1.01 

19 เอกวาดอร                -                  -          311.06      1,101.65  0.00 0.00 0.32 0.86 

20  เปรู                -                  -                  -        1,072.12  0.00 0.00 0.00 0.84 

รวม 20 รายการ    40,690.20    69,764.10    86,998.70  114,972.70  90.78 92.53 90.85 90.12 

รวมอื่นๆ     4,133.00      5,630.60      8,764.30    12,598.60  9.22 7.47 9.15 9.88 

รวมทุกประเทศ    44,823.27    75,394.00    95,762.95  127,571.28  100 100 100 100 

ท่ีมา: ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร สํานักงานปลัดกระทรวงพาณิชย โดยความรวมมือ 
         จากกรมศุลกากร (2551) 
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ประเทศท่ีเปนตลาดสงออกท่ีใหญท่ีสุดของไทยในชวง 10 ปท่ีผานมา คือ ออสเตเลีย โดยใน
ป พ.ศ. 2550 มีปริมาณและมูลคาการสงออกของรถยนตนั่งของประเทศไทยสูงสุด โดยมีมูลคาการ
สงออกเทากับ 45,156.62 ลานบาท นอกจากนี้ยังสงออกไปยังประเทศตาง ๆ ดังแสดงในตารางท่ี 4.0 
 

นโยบายและมาตรการของรัฐบาลท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมรถยนต 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตนั่งเปนอุตสาหกรรมท่ีไดรับการพฒันามาโดยตลอด เปนอุตสาหกรรม
หนึ่งท่ีรัฐบาลมีบทบาทในการกําหนดแนวทางในการพัฒนาโดยผานกระทรวง หรือหนวยงานที่
เกี่ยวของออกมาในรูปแบบของกฎหมาย กฎกระทรวง หรือมาตราการตาง ๆ ซ่ึงกฎระเบียบหรือ
มาตรการที่เกี่ยวของกับรถยนตนั่งท่ีถูกกําหนดข้ึนในชวงป พ.ศ. 2531 – 2540 สามารถสรุปไดดังนี้ 
 
 ปพ.ศ. 2531 
 

1. กระทรวงอตุสาหกรรมไดกําหนดใหโรงงานประกอบรถยนตนั่ง ตองใชช้ินสวนใน
ประเทศไมนอยกวารอยละ 54 

 
2. กระทรวงอตุสาหกรรมไดออกประกาศอนุญาตใหโรงงานประกอบรถยนตสามารถ

ประกอบรถยนตนั่งไดท้ังหมดไมเกนิ 42 รุน และแตละรุนใหมีไดไมเกิน 2 แบบ แตะละแบบใหมี
ตัวถังแบบเดยีว และใชเคร่ืองยนตขนาดเดียว แตใหมีระบบเกียรได 2 ชนิด 

 
3. ไมอนุญาตใหตั้งโรงงงานประกอบรถยนตนั่งข้ึนใหม แตอนุญาตใหโรงงานประกอบเดิม

ขยายโรงงานได 
 
4. อนุญาตใหมีการยายรุน เพื่อไปประกอบท่ีโรงงานอ่ืนได แตไมอนุญาตใหนํารุนใหมมา

ประกอบแทนรุนเดิมท่ียายไป 
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ปพ.ศ. 2532 
 
 กระทวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศขยายระยะเวลาการบังคับใชประกาศในป พ.ศ. 2531 
ออกไป และกระทรวงพาณชิยไดมีประกาศหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปท่ีมีความจกุระบอกสูบไม
เกิน 2,300 ซีซี ท้ังนี้ เพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ 
 
 ปพ.ศ. 2533 
 
 รัฐบาลไดออกประกาศยกเลิกการจํากดัรุนและแบบในการประกอบรถยนตนั่ง เพื่อให
นโยบายประกอบรถยนตนั่งเหมาะสมกับภาวะการคาตางประเทศ ในสวนของกระทรวงพาณิชย
ไดรับมติจากคณะรัฐมนตรีใหดําเนนิการยกเลิกการหามนําเขารถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 2,300 ซีซี และ
อนุญาตใหนํารถยนตนั่งใหมสําเร็จรูปเขามาจําหนายในประเทศ และมอบหมายใหหนวยงานท่ี
เกี่ยวของ ไดแก กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย และสํานักงาน
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน รวมกนัพจิารณาโครงสรางภาษีอากรขาเขาสําหรับรถยนตนั่ง
สําเร็จรูป 
 
 ปพ.ศ. 2534 
 
 รัฐบาลไดมีการดําเนินนโยบายและมาตรการเก่ียวกับอุตสาหกรรมรถยนตเพิ่มเติม ดังนี้ 
 
 1. กระทรวงพาณิชยไดออกประกาศฉบับท่ี 83 ยกเลิกการควบคุมการนําเขารถยนตนั่งใหม 
ตามพิกัดอัตราอากรขาเขา ประเภทท่ี 8703.21, 6703.229, 8703.239, 8703.319, 8703.329 และหาม
นําเขารถยนตนั่งท่ีใชแลวทุกขนาด ยกเวนรถยนตนั่งใชแลวบางลักษณะท่ียังกาํหนดใหเปนสินคาท่ี
ตองขออนุญาตนําเขา โดยมีผลบังคับใชตั้งแตวันท่ี 17 เมษายน 2534 แตตอมากระทรวงพาณิชยได
ออกประกาศฉบับท่ี 85 ยกเลิกประกาศฉบับท่ี 83 โดยใหรถยนตนั่ง และใหรถยนตนัง่ใชแลวทุก
ขนาดเปนสินคาท่ีตองขออนุญาตในการนําเขายกเวนในกรณีดงัตอไปนี้ 
 
 1) รถยนตนั่งท่ีใชแลวขนาดเกิน 2300 ซีซี ท่ีไดบรรทุกลงยานพาหนะจากเมืองตนทางกอน
วันท่ี 17 เมษายน 2534 
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 2) รถยนตนั่งท่ีใชแลวทุกขนาดท่ีมีผูนําเขาเปนผูมีเอกสิทธ์ิทางการฑูต หรือองคการระหวาง
ประเทศ 
 
 3) รถยนตนั่งท่ีใชแลวทุกขนาดท่ีนักทองเท่ียวนําเขามาพรอมกับตนเองแลวจะนํากลับ
ออกไป หรือจะนํารถยนตท่ีนําออกไปนัน้กลับเขามาแลวแตกรณ ี
 
 4) รถยนตนั่งใหมทุกขนาดท่ีไดจดทะเบียนการใชงานคร้ังแรกในตางประเทศกอนวัน
บรรทุกลงในยานพาหนะจากเมืองตนทางไมเกิน 60 วัน และไดชําระภาษีอากรตามท่ีกาํหนดไว
สําหรับรถยนตนั่งใหม 
 
 ท้ังนี้ ตั้งแตวันท่ี 4 กันยายน 2534 เปนตนไป 
 
 2. คณะรัฐมนตรีมีมติปรับโครงสรางภาษีอากรขาเขาของรถยนตใหม เพื่อปรับปรุง
ประสิทธิภาพการผลิตของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในประเทศและบรรเทาภาระของผูซ้ือ โดย
ใหอัตราอากรขาเขาของรถยนตนั่งสําเร็จรูปและรถปคอัพ/แวน ลดลงเหลือรอยละ 60 – 100 อัตรา
ภาษีการคาของรถยนตนั่งสําเร็จรูปลดลงเหลือรอยละ 35 -40 และอัตรากาํไรมาตรฐานของรถยนต
นั่งสําเร็จรูปและรถปคอัพลดลงเหลือรอยละ 26 
 
 3. คณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันท่ี 12 พฤศจิกายน 2534 เปล่ียนแปลงขนาดของเคร่ืองยนตท่ี
จะใชเปนเกณฑแบงอัตราการจัดเก็บภาษกีารคารถยนตและภาษีเทศบาลใหมจาก 2,300 ซีซี เปน 
2,400 ซีซี 
 
 4. เนื่องจากทางการจะเร่ิมจดัเก็บภาษีมูลคาเพิ่มแทนภาษกีารคาในอัตรารอยละ 7 ตั้งแตวันท่ี 
1 มกราคม 2535 เปนตนไป กระทรวงการคลังจึงไดออกประกาศฉบับท่ี 27 ลงวันท่ี 30 ธันวาคม 
2534 ใหเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตของรถยนตนั่งสําเร็จรูปหรือรถยนตนั่งท่ีดัดแปลงมาจากรถยนต
กระบะ และรถยนตโดยสารที่มีท่ีนั่งไมเกนิ 10 คน ท่ีมีความจุของกระบอกสูบไมเกนิ 2,400 ซีซี และ
เกิน 2,400 ซีซี ในอัตรารอยละ 32.5 และ 38 ของราคาหนาโรงงานตามลําดับ 
 
 นอกจานีย้ังไดออกประกาศกระทรวงการคลังท่ี ศก. 19/2534 ลดอัตราอากรขาเขาของ
รถยนตสําเร็จรูป ดังนี ้
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 1. รถยนตนั่งรวมท้ังรถจิ๊ปและสเตช่ันแวกอน ท่ีใชเคร่ืองยนตขนาดไมเกิน 2,400 ซีซี ลด
อัตราอากรขาเขา จากเดิมรอยละ 60 เหลือรอยละ 42 
 
 2. รถยนตนั่งรวมท้ังรถจิ๊ปและสเตช่ันแวกอน ท้ังประเทภดีเซลหรือแกสโซลีนขนาดเกิน 
2,400 ซีซี ลดอัตราอากรขาเขาจากเดิมรอยละ 100 เหลือรอยละ 68.5 
 
 ท้ังนี้มีผลบังคับใชตั้งแตวันที 1 มกราคม 2535 เปนตนไป 
 
 ปพ.ศ. 2535 
 
 กระทรวงการคลังไดออกประกาศใหเรียกเก็บภาษีสรรพสามิตของรถยนตนั่งสําเร็จรูปท่ีมี
ขนาดความจกุระบอกสูบไมเกิน 2,400 ซีซี ในอัตรารอยละ 38 ของราคาหนาโรงงาน 
 
 ในปเดยีวกันกระทรวงอุตสาหกรรมก็ไดออกประกาศใหรถยนตนั่งติดต้ังอุปกรณขจดั
มลพิษในระบบไอเสีย และใหใชน้ํามันเช้ือเพลิงชนิดไรสารตะกั่ว โดยบังคับใชกับรถยนตนั่งขนาด
ต่ํากวา 1,600 ซีซี ตั้งแตวันท่ี 1 กันยายน 2536 และรถยนตนั่งขนาดมากวา 1,600 ซีซี ตั้งแตวนัท่ี 1 
มกราคม 2536 
 
 ป พ.ศ. 2536 รัฐบาลไมมีการออกนโยบายเพิ่มเติมเกีย่วกบัอุตสาหกรรมรถยนต 
 
 ปพ.ศ. 2537 
  
 รัฐบาลไดมีการดําเนินนโยบายและมาตรการเก่ียวกับอุตสาหกรรมรถยนตเพิ่มเติมดังนี้ 
 
 1. กระทรวงอุตสาหกรรมออกประกาศใหสามารถตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่งเพิ่มได 
(เดิมหามต้ังโรงงานข้ึนใหม แตรายเดิมสามารถขยายโรงงานได) ตามหลักเกณฑและขอกําหนดของ
กระทรวงอุตสาหกรรม โดยมีผลบังคับใชตั้งแตวนัท่ี 29 มกราคม 2537 เปนตนไป 
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 2. กระทรวงการคลังไดประกาศปรับโครงสรางภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตบางประเภท
ใหเหมาะสมตอภาวะอุตสาหกรรมรถยนตในปจจุบัน เม่ือวันท่ี 1 มีนาคม 2537 ดังนี ้
 
 2.1 กําหนดใหรถยนตนั่งตรวจการณ (OFF – ROAD PASSENGER VEHICLE: OPV) 
หมายถึง รถยนตนั่งท่ีมีความสามารถหรือสมรรถนะในการขับเคล่ือนท้ังบนถนนและนอกถนนได
โดยปลอดภยั และตองมีลักษณะเฉพาะครบทุกขอตามประกาศของกระทรวงการคลัง ท้ังนี้ รถยนต
ดังกลาวจะเสียภาษีสรรพสามิตในอัตรารอยละ 27 ของราคารถยนต (รถยนตนําเขาจะคิดมูลคาตาม
ราคา ซี.ไอ.เอฟ. สวนรถยนตท่ีผลิตในประเทศคิดตามราคาหนาโรงงาน) 
 
 2.2 รถยนตนั่งสําเร็จรูปหรือรถยนตโดยสารท่ีมีท่ีนั่งไมเกนิ 10 คน และรถยนตนั่งหรือ
รถยนตโดยสารท่ีดัดแปลงมาจากรถยนตกระบะท่ีมีท่ีนั่งไมเกิน 10 และมีความจุของกระบอกสูบเกนิ 
2,400 ซีซี กําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตใหม ดังนี ้
 
 1) รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบเกิน 2,00 ซีซี แตไมเกิน 3,000 ซีซี และมีกําลัง
เคร่ืองยนตไมเกิน 220 แรงมา เสียภาษีสรรพสามิตในอัตรารอยละ 38 
 
 2) รถยนตนั่งท่ีมีความจุกระบอกสูบเกิน 3,000 ซีซี หรือมีกําลังเคร่ืองยนตเกิน 220 แรงมา 
เสียภาษีสรรพสามิตในอัตรารอยละ 45 
 
 ปพ.ศ. 2538 – 2539 ไมมีนโยยบายเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตนั่งออกมาเพ่ิมเติม 
 
 ปพ.ศ. 2540 
 
 เกิดภาวะเศรษฐกิจตกต่ํา รัฐบาลไดออกมาตรการแกไขปญหาเศรษฐกจิ ซ่ึงมีท้ังท่ีเกี่ยวกับ
อุตสาหกรรมรถยนตท้ังทางตรงทางออม ดังนี้ 
 
 1. เพิ่มอากรขาเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปทุกขนาดเปนรอยละ 80 
 2. เพิ่มอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตนั่งทุกขนาดรอยละ 5 
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 3. ข้ึนภาษีมูลคาเพิ่มเปนรอยละ 10 ซ่ึงสงผลใหราคารถยนตเพิ่มข้ึนรอยละ 2.8 (ธนาคารแหง
ประเทศไทย, 2541: 14) 
 

0

200,000

400,000

600,000

800,000

1,000,000

1,200,000

2526 2527 2528 2529 2530 2531 2532 2533 2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548

  

ภาพท่ี 8  การเปล่ียนแปลงนโยบายขอบังคับและผลการดาํเนินการของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
          ท่ีมา: ปรับปรุงจากสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

 
 สําหรับนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบันสามารถพิจารณาไดจากยุทธศาสตร
การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตท่ีอยูภายใตแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต พ.ศ. 2545-2549 ซ่ึง
พบวาแผนแมบทดังกลาวนัน้มีความสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับท่ี 9 
และเปนแผนแมบทมีความตอเนื่องจากแผนแมบท พ.ศ. 2541-2545 โดยวัตถุประสงคของการจัดทํา
แผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนต พ.ศ.2545-2549 นั้น คือ เพื่อกําหนดทิศทางการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตในระยะ 10 ปขางหนาตลอดจนกําหนดกรอบนโยบายในการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตใหสอดคลองกับสภาพอุตสาหกรรมยานยนตไทย และโอกาสทางการคา
ระหวางประเทศ นอกจากนัน้ เพื่อกําหนดบทบาทของกระทรวงอุตสาหกรรม และหนวยงานท่ี
เกี่ยวของท้ังภาครัฐและเอกชนในดานนโยบายใหมีความเชื่องโยงสอดประสานไปในทิศทางเดียวกัน 
เพื่อดําเนนินโยบายอุตสาหกรรมยานยนตเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ และเพื่อทราบปญหาและ
อุปสรรคในกระบวนการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต ท่ีสําคัญเพื่อใหการกําหนดยุทธศาสตร 

เพิ่มอัตราการใชชิน้สวน
ในประเทศข้ันตํ่าจาก 
25% เปน 50% สําหรับ
รถยนตนั่ง 

เพิ่มอัตราการใชชิน้สวนในประเทศข้ันตํ่าเปน 54 % สําหรับรถยนตนั่ง
, 60-72% สําหรับรถกระบะ, 45%สําหรับรถบรรทุกขนาดใหญ 

ยกเลิกการควบคุมการนําเขา
รถยนตพรอมปรับลดภาษี

ยกเลิกการจํากัดการประกอบ
รถยนตไมเกิน 42 รุน 

ยกเลิกนโยบายการใชชิน้สวนภายในประเทศและเพิ่มภาษ ีCKD จาก 20% เปน 33 % 

แผนแมบทเพือ่พัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนต 
ป2545-2549 

ป พ.ศ. 

จํานวนคัน 
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มาตรการ และแผนปฏิบัติการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต มีความสอดคลองกับแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 9 (พ.ศ. 2545-2549) 
 

ปญหาและอุปสรรคของอุตสาหรกรรมรถยนตในประเทศไทย 
 
 ถึงแมวาอุตสาหกรรมรถยนตจะไดรับการคุมครองและพัฒนาจากรัฐบาลมาโดยตลอดแต
อุตสาหกรรมรถยนตกย็ังคงมีปญหาและอุปสรรคอยู ซ่ึงสามารถจําแนกปญหาและอุปสรรคของ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งเปนหัวขอตาง ๆ ไดดังนี ้
 
ปญหาดานการผลิต 
 
 1. ตนทุนการผลิตหรือประกอบรถยนตในประเทศสูง เนื่องจากอุตสาหกรรมผลิตรถยนตใน
ประเทศไทย ยงัคงตองพึ่งวัตถุดิบและเทคโนโลยีจากตางประเทศ โดยเฉพาะทางดานช้ินสวนและ
อุปกรณท่ีตองนําเขาจากตางประเทศเปนสวนใหญ ซ่ึงยังสงผลใหเกิดปญหาความเส่ียงจากอัตรา
แลกเปล่ียนอีกดวย 
 
 2. เทคโนโลยีการผลิตภายในประเทศยังไมทัดเทียมกับผูผลิตรายใหญในตางประเทศ และ
ขาดการศึกษาอยางจริงจังในดานเทคโนโลยีการผลิต รวมทั้งขาดเงินทุนในการศึกษาดานนี้อีกดวย 
 

3. ผูประกอบการรถยนตในประเทศไทยสวนใหญเปนนักลงทุนชาวตางชาติท่ีเขามาต้ังฐาน
การผลิต ดังน้ันการกําหนดทิศทางการลงทุน การตลาด และนโยบายตางๆถูกควบคุมโดยบริษัทแม
ในตางประเทศ ทําใหผลประโยชนท่ีไดจากอุตสาหกรรมรถยนตตกอยูกับนกัลงทุนชาวตางชาติเปน
หลัก อยางไรก็ตาม อุตสาหกรรมรถยนตของไทยยังมีปจจัยเส่ียงจากการยายฐานการผลิตของนัก
ลงทุนชาวตางชาติไปยังประเทศอ่ืนๆท่ีมีนโยบายท่ีเอ้ืออํานวยตอการลงทุนมากกวาไทย โดยเฉพาะ 
ประเทศจีน อันจะสงผลกระทบตอการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตไทยใหตองประสบกับภาวะชะงัก
งันและกอใหเกิดภาวะการวางงานในภาคอุตสาหกรรมนี้ได 

 
4. ความรูดานการคิดคนนวตักรรมและเทคโนโลยีใหมๆ กระจุกตวัอยูในเฉพาะกลุมนัก

ลงทุนชาวตางชาติ ประกอบกับรัฐบาลไมไดกําหนดมาตรการดานเง่ือนไขการถายทอดเทคโนโลย ี
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สงผลใหประเทศไทยไมไดรับการถายทอดเทคโนโลยีท่ีเปนแกนแท(IntrinsicTechnology)ของ
ตนเอง จึงจําเปนตองพึ่งพาการนําเขาเทคโนโลยีตางๆ จากตางประเทศ 

 
5. การขาดการวิจัยและพฒันาท้ังดานเทคโนโลยีและการออกแบบช้ินสวนใหสามารถผลิต

ช้ินสวนไดตามการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยีของรถยนตรุนใหมๆ เนื่องจากการวจิัยและพัฒนา
จําเปนตองใชเทคโนโลยีท่ีใชเงินลงทุนสูง ผูผลิตช้ินสวนไมมีงบประมาณท่ีจะทําการวิจัยและพัฒนา
ดวยตนเองได ดังนั้นจึงควรหามาตรการใหความชวยเหลือสนับสนนุในดานการวิจยัและพัฒนา หรือ
สรางเครือขายกลุมผูผลิตช้ินสวนในการวจิยัและพฒันารวมกัน เพื่อทําใหกระบวนการผลิตรถยนต
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ และสามารถบรรลุเปาหมายสูการเปนดีทรอยตแหงเอเชีย 

 
6. ขาดแรงงานท่ีมีทักษะและความชํานาญในอุตสาหกรรมรถยนต อีกท้ังในการพัฒนา

บุคลากรดานวศิวกรรมและดานเทคนิคยังไมตรงกับความตองการของอุตสาหกรรมรถยนต ดังนั้น
ควรมีแนวทางในการสรางแรงงานท่ีมีคุณภาพ มีทักษะฝมือใหมากข้ึนและพฒันาหลักสูตรการเรียน
การสอนสายวิศวกรและเทคนิคใหทันกับการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยีของรถยนต มากกวาการเนน
เพิ่มปริมาณของกําลังแรงงานเพียงอยางเดยีว 
 
ปญหาดานการตลาด 
 
 1. การแขงขันในตลาดรถยนตมีสูง ท้ังนี้เปนผลมาจากนโยบายการนําเขาเสรีของรัฐบาล 
ผูประกอบการตองใชกลยุทธทางการตลาดหลายรูปแบบในการแขงขัน เชน การลดราคา การให
บริกาเงินผอนดอกเบ้ียต่ํา การแจกแถม และการใชสิทธิพเิศษตาง ๆ เปนตน ผูประกอบจึงตองตัด
กําไรบางสวนสงผลใหไมสามารถเติบโตไดเต็มท่ี 
 
 2. การผลิตรถยนตสวนใหญของประเทศไทยเปนรถปกอัพ จึงมีขอจํากัดในการหาตลาดเพ่ือ
การสงออก ดงันั้นควรพจิารณาการผลิตรถยนตประเภทอ่ืนๆ ท่ีสามารถทําการผลิตเปนอันดับสอง
รองจากรถปกอัพ ดังเชน รถอีโคคาร เพื่อใหอุตสาหกรรมรถยนตสามารถขยายตลาดการสงออกได
เพิ่มข้ึน และเปนการเพิ่มมูลคาการสงออกใหกับประเทศอีกทางหนึ่ง 
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ปญหาดานการคาระหวางประเทศ 
 

1. การสงออกรถยนตไปจําหนายตางประเทศยังมีขอจํากัดหลายประการ เนื่องจากนโยบาย
การผลิตและการตลาดตองเปนไปตามนโยบายของบริษทัแมในตางประเทศ ไมสามารถดําเนินการ
แขงขันไดเองอยางอิสระ 
 
 2. ปญหาการขาดดุลการคาของอุตสาหกรรมรถยนตท่ีมีปญหาคอนขางรุนแรง ซ่ึงดูไดจาก
มูลคาการสงออกและนําเขาของอุตสาหกรรมนี้ อันจะสงผลกระทบไปยังภาคเศรษฐกิจโดยรวมได 
 

 
 



 

 

บทที่ 4 
 

ผลการศึกษา 
 

 ในบทนี้จะแสดงถึงผลของการวิเคราะหขอมูล โดยในการศึกษาคร้ังนี้ไดแบงการศึกษา
ออกเปนสองสวน คือ สวนท่ี 1 ศึกษาปจจยัท่ีสงผลตออุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกนิ 
1,500 ซีซี   และสวนท่ี 2 ศึกษาความยดืหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี   
โดยใชสมการที่ไดจากการศึกษาสวนท่ี 1 เปนสมการพ้ืนฐานในการศึกษา 
 
 สวนท่ี 1 ศึกษาปจจัยที่สงผลตออุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี 
โดยทําการวิเคราะหปจจัยตางๆท่ีมีผลกระทบตอปริมาณอุปสงครถยนตขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี   หาความสัมพันธระหวางปริมาณอุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี   
ซ่ึงเปนตัวแปรตาม กับตัวแปรอิสระ คือ ปจจัยตางๆท่ีคาดวาจะมีผลกระทบ โดยวิธีการวิเคราะหทาง
เศรษฐมิติ ท่ีเรียกวา Multiple Regression Analysis โดยรูปแบบของสมการท่ีใชอยูในรูปของ 
Multiple Linear Regression คาตางๆท่ีใชในการวิเคราะหจะคํานวณออกมาโดยใชโปรแกรม
สําเร็จรูปของคอมพิวเตอร ซ่ึงคาตางๆท่ีใชวิเคราะหสมการจะมีหลักการพิจารณาดังตอไปนี ้
 
 สวนท่ี 2 ศึกษาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอ
ปจจัยตางๆ โดยใชสูตรทางคณิตศาสตรในการคํานวณหาความยืดหยุน 
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สวนท่ี 1  การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคของรถยนตนัง่ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี 
 
 การศึกษาในสวนนี้ จะทําการศึกษาปจจยัท่ีมีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี โดยจะพิจารณาถึงตัวแปรอิสระ3 ตัว ดังนี้ คือ 
   

1. ราคารถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี โดยเฉล่ีย 

2. รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค 

3. อัตราดอกเบ้ียเงินกู 

ในแตละตอนของการศึกษาในสวนนี้ ไดทําการวิเคราะห โดยใชสมการ 2 รูปแบบ คือ 
Linear Equation และ Logarithmic Linear Equation ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบท้ัง 2 รูปแบบแลว การใช
สมการในรูปของ Linear Equation จะใหผลท่ีมีความเหมาะสมมากกวา ดังนั้นจึงใชสมการใน
รูปแบบ Linear Equation ในการวิเคราะหและแสดงผล ซ่ึงมีผลการวิเคราะห ดังนี ้
 

ตอนท่ี 1 รถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกนิ 1,500 ซีซี 
 
Dst    =    - 114801.8141 + 0.4331Pst** + 0.0139Yt** - 5425.0102Rt**  
                  (-1.3129)     (2.7712)  (2.6151)        (-2.6580) 
 

R2   =  0.8709 
Adjusted R2  =  0.8467 
F statistic  =  36.0034 
คาในวงเล็บ  =  คา t statistic 
Derbin-Watson  =  1.5631 

 
** คาสัมประสิทธ์ิแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
ไดทดสอบปญหาของสมการแลว ไมปรากฎวามีปญหา Heteroscedasticity หรือ Autocorrelations 
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โดยท่ี  Dst : ปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี (พันคัน) 
Pst : ราคาเฉล่ียท่ีแทจริงของรถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 1,500 ซีซี ณ ปท่ี t (พันบาท) 
Yt : รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค ณ ปท่ี t (บาทตอป) 
Rt : อัตราดอกเบ้ียเงินกู ณ ปท่ี t (รอยละ ) 

  
 ผลจากการวิเคราะหสมการอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี พบวา R2 
เทากับ 0.8709 และคา F statistic มีคาเทากับ 36.00343 แสดงวารูปแบบของสมการและตัวแปรอิสระ
ในสมการ สามารถอธิบายปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ไดรอยละ 
87.09 อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมันรอยละ 95 คา Durbin-Watson มีคาเทากับ 
1.5631 ซ่ึงคาดังกลาวไมตกอยูในชวงท่ีระบุไดวาเกิดปญหา Autocorrelation  
 
 ราคาเฉล่ียท่ีแทจริงของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกนิ 1,500 ซีซี มีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 
0.4331  และมีคา t statistic เทากับ 2.7712 แสดงใหเห็นวา ราคาเฉล่ียท่ีแทจริงของรถยนตนั่งขนาด
กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซี  มีความสัมพันธ ในทิศทางเดยีวกับปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาด
กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 โดยถา
กําหนดใหปจจัยอ่ืนๆคงท่ี เม่ือราคาเฉล่ียของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี 
เปล่ียนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1500 ซีซี 
เปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดยีวกัน รอยละ 0.4331 แตทิศทางของการเปล่ียนแปลงดังกลาวไม
สอดคลองกับสมมติฐานท่ีตั้งไว ซ่ึงอาจจะมีสาเหตุมาจากการเปล่ียนแปลงของราคารถยนต เปนไป
ตามสรรถนะและคุณภาพของรถยนตท่ีเปล่ียนแปลงไป ทําใหผูบริโภคไมเห็นถึงการเปล่ียนแปลง
ของราคา เนื่องจากการเพิ่มข้ึนของสมรรถนะ หรือคุณภาพของรถยนต ยอมทําใหผูบริโภคมีความ
ตองการมากข้ึน หรือในทางกลับกันเม่ือรถยนตมีสมรรถนะ หรือคุณภาพลดลง ทําใหความตองการ
ของผูบริโภคลดลงเปนไปตามรสนิยมโดยปกติของผูบริโภค ซ่ึงรสนิยมก็เปนปจจัยหนึ่งในการ
กําหนดอุปสงค ดังนั้นปจจัยทางรสนิยม จงึนาจะเปนปจจัยหนึ่งท่ีเปนสาเหตุท่ีทําใหทิศทางของการ
เปล่ียนแปลงของราคารถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ไมเปนไปตามสมมติฐาน และอีก
ประการหน่ึงท่ีนาจะเปนสาเหตุท่ีทําใหทิศทางการเปล่ียนแปลงของราคารถยนตนั่งขนาดตํ่ากวา 
1500 ซีซี ไมเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวนั้น อาจเนื่องมาจาก รถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี เปนรถยนตนั่งท่ีมีราคาถูกท่ีสุด ดังนั้น ผูบริโภคท่ีมีความตองการและจําเปนตองใชรถยนต
จึงตองยอมซ้ือแมราคาจะสูงข้ึน เพราะไมสามารถหารถยนตท่ีมีราคาตํ่ากวามาทดแทนได 
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 รายไดเฉล่ียท่ีจริงของผูบริโภค มีคาสัมประสิทธ์ิเทากับ 0.0139 และมีคา t statistic เทากับ 
2.6151 สรุปไดวา รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกับปริมาณ
อุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับความเช่ือม่ัน
รอยละ 95 โดยถากําหนดใหตัวแปรอ่ืนมีคาคงท่ีแลว เม่ือรายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค
เปล่ียนแปลงไปรอยละ 1 จะทําใหปริมาณอุปสงคเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกันรอยละ 0.0139 
ซ่ึงการเปล่ียนแปลงดังกลาวเปนไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไว 
 

คาสัมประสิทธิของอัตราดอกเบ้ียเงินกู มีคาเทากับ -5425.010 และคา t statistic มีคาเทากับ -
2.6580 สรุปไดวา อัตราดอกเบ้ียเงินกู มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับปริมาณอุปสงค
รถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 
ซ่ึงการเปล่ียนแปลงดังกลาวเปนไปตามสมมติฐานท่ีไดตัง้ไว 
 
 จากการวิเคราะหในตอนท่ี 1 สรุปไดวา ปจจัยท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาด
กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท้ัง 3 ตัว ไดแก  ราคาเฉล่ียท่ีแทจริงของรถยนต
นั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี , รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค และ อัตราดอกเบ้ียเงินกู ซ่ึง
คาดังกลาวไมตกอยูในชวงท่ีระบุไดวาเกดิปญหา Autocorrelation 

 
สวนท่ี 2 การวิเคราะหความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอ

ปจจัยตางๆท่ีเปนตัวกําหนด 

 
 ในสวนนี้จะทําการศึกษาความยืดหยุนของอุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี ตอปจจัยตางๆท่ีมีผลตออุปสงคโดยใชสมการที่ 1 จากแตละตอนในสวนท่ี 1 เปนสมการ
พื้นฐาน 
 
 การคํานวณในรูปสมการ Logarithmic Linear Equation คาสัมประสิทธ์ิท่ีไดแตละตัวจะเปน
ตัวแสดงรอยละของการเปล่ียนแปลง ดังนัน้สัมประสิทธ์ิท่ีไดจากสมการในการศึกษาในสวนท่ี 1 จึง
แสดงถึงคาความยืดหยุนของปริมาณอุปสงคของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอ
ปจจัยนั้น 
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 การศึกษาในสวนนีจ้ะทําการศึกษาโดยแบงตามชนิดของตัวแปรอิสระท่ีใชในการศึกษา 
ดังนี้ คือ 

1. ราคารถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีโดยเฉล่ีย 

2. รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค 

3. อัตราดอกเบ้ียเงินกู 

ตารางท่ี 14  แสดงคาความยดืหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอ 
 ปจจัยตางๆ   
           

ตัวแปร คาความยดืหยุน 
ความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอ
ราคา 4.589686* 
ความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอ
รายได 

0.205913
NS

 

ความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีตออัตรา
ดอกเบ้ียเงินกู 

-1.866080** 
 

ท่ีมา: จากการคํานวณ 
 
*     มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมันรอยละ 90 
**   มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมันรอยละ 95 
NS ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 

 
ผลการศึกษาความยืดหยุนของปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี 

หากพิจารณาทั้ง 3 ตัวแปร โดยพิจารณาจากคาสัมบูรณของคาความยดืหยุนท่ีคํานวณได พบวา ปจจัย
ดานราคามีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี มากท่ีสุด รองลงมาคือ ปจจัย
อัตราดอกเบ้ียเงินกู สําหรับปจจัยดานรายไดพบวามีผลนอย และไมมีนยัสําคัญทางสถิติ  

 
โดยท่ีปกติแลว ความยืดหยุนตอราคา มีเคร่ืองหมายติดลบเสมอ ซ่ึงเปนไปตามกฎของ           

อุปสงคท่ีวา ราคาและปริมาณมีความสัมพนัธในทิศทางตรงกันขาม (งามพิศ  สดศิริ, 2538 : 42) แต
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ในการศึกษาคร้ังนี้ จะพบวา รถยนตนั่งขนาดเล็กประหยดัพลังงาน ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี 
มีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเปนบวก ซ่ึงอาจมีเหตุผล ดังท่ีไดกลาวไวแลวในสวนท่ี 1 

 
สําหรับคาความยืดหยุน(เฉพาะคาสัมบูรณ) ของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 

1,500 ซีซี ตอราคาของรถยนตนั่ง เทากับ 4.589686 หรือมีคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่ง
ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีตอราคาสูงหรือเรียกวามีความยืดหยุนมาก หมายความวาเม่ือรอย
ละราคาเปล่ียนแปลงไปเพยีงเล็กนอยรอยละของการซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี
จะเปล่ียนไปมาก ราคาจึงมีความสําคัญตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งขนาดน้ี อยางไรก็ตาม
ความสัมพันธเปนบวก จึงอาจหมายความวา คนจะใชรถยนตขนาดนีเ้ม่ือมีเหตุผลอ่ืน เชน ราคา
น้ํามันแพง ท้ังนี้อาจเนื่องจากรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี เปนรถยนตนั่งขนาดเล็ก มี
ราคาคอนขางถูก ผูท่ีจะใชรถยนตขนาดนี้ สวนใหญจะเปนผูท่ีมีรายไดในระดับท่ีสูงไมมาก 
คาใชจายในการซ้ือรถยนตเปนเงินท่ีมากเม่ือเทียบกับรายได ปจจยัดานราคาจึงมีผลตอการตัดสินใจ
ซ้ือสินคาของคนกลุมนี้สูง เม่ือราคาเปล่ียนแปลงจึงสงผลตอการเปล่ียนแปลงของอุปสงค (ปริมาณ
ซ้ือ) ในระดับท่ีสูง 

 
สําหรับคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอรายได 

เทากับ 0.2059 หรือมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดต่ํา คือ ถารายไดเปล่ียนแปลงไปรอยละ 1 
จะทําใหปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกนิ 1,500 ซีซีเปล่ียนแปลงไปเพียงรอยละ 
0.2059 ท้ังนี้อาจเนื่องจากวา ผูท่ีจะใชรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี นั้น เปนผูท่ีมี
รายไดในระดบัท่ีไมสูงมากนัก คาใชจายยอมมากข้ึนทําใหมีอิทธิพลในการซ้ือรถยนต ดังนั้นผูท่ีใช
รถยนตประเภทนี้จะซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกนิ 1,500 ซีซี แบบผอนชําระโดยจะเลือกผอน
ระยะเวลายาว  

 
สําหรับคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตออัตรา

ดอกเบ้ียเงินกู มีคาเปนลบ เทากับ -1.866080 แสดงวา อุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซีและอัตราดอกเบ้ีย มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม คือ เม่ืออัตราดอกเบี้ยสูงข้ึนจะทํา
ใหปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีลดลง ในขณะท่ีถาอัตราดอกเบ้ีย
ลดลง จะทําใหปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีเพิ่มสูงข้ึน 

 
   



 

 

บทที่ 5 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผลการศึกษา 
 

 อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย เปนอุตสาหกรรมท่ีการเติบโตอยางคอเนื่อง ซ่ึงดูได
จากการเปล่ียนแปลงของปริมาณอุปสงครถยนตนั่งโดยรวมท่ีมีแนวโนมเพิ่มข้ึนในเกือบทุกป แตเม่ือ
พิจารณาปริมาณอุปสงครถยนตโดยแยกเปนแตละขนาด จะพบวาการเปล่ียนแปลงในแตละปของ
รถยนตขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี นั่นยอมแสดงใหเห็นวา ปจจยัตางๆท่ีมีผลตอปริมาณ
อุปสงค สงผลตอปริมาณอุปสงคในลักษณะท่ีแตกตางกนั การศึกษาในคร้ังนี้จึงมีวัตถุประสงคเพื่อ
ศึกษาปจจัยท่ีมีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี และวิเคราะหถึงคาความ
ยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอปจจัยตางๆท่ีเปนตัวกําหนด โดย
ผลการศึกษาท่ีไดจะชวยใหทราบถึงทิศทางและผลกระทบจากปจจยัตางๆท่ีมีผลตออุปสงครถยนต
นั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ซ่ึงจะเปนประโยชนตอผูบริโภคและผูประกอบการ
อุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ในประเทศไทย ในการท่ีจะนําผลการ
วิเคราะหไปใชประโยชนแกผูบริโภคและผูประกอบการอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย เพื่อ
ประกอบการพิจารณาในการวางแผนการผลิต ใหมีปริมาณใกลเคียงกบัความตองการของผูบริโภค 
และชวยใหสามารถกําหนดนโยบายและการวางแผนธุรกิจไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 
 ในสวนของอตุสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยไดเร่ิมข้ึน ตั้งแตป พ.ศ.2504 และเปน
อุตสาหกรรมท่ีไดรับความคุมครองจากรัฐบาลมาโดยตลอด จนถึงป พ.ศ. 2534 รัฐบาลได
ปรับเปล่ียนนโยบายอุตสาหกรรมรถยนตจากการใหความคุมครองมาสูการคาแบบเสรี ประกอบกับ
ภาวะเศรษฐกจิของประเทศท่ีมีการขยายตัวอยางตอเนื่อง สงผลใหอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศ
ไทยเติบโตอยางรวดเร็ว ท้ังในดานอุปสงค การผลิต การนําเขาและการสงออก โดยในป พ.ศ. 2536 
เปนปท่ีอุสาหกรรมรถยนตมีการเติบโตสูงสุด หลังจากนั้นอุตสาหกรรมรถยนตเร่ิมชะลอตัวลงตาม
ภาวะเศรษฐกจิโดยรวมของประเทส สงผลใหปริมาณอุปสงคลดลงจนอัตราการขยายตัวเปนลบในป 
พ.ศ.2540
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 ในการศึกษาคร้ังนี้ ไดแบงการศึกษาเปน 2 สวน ในสวนแรกศึกษาพฤติกรรมและปจจัยท่ี
สงผลตออุปสงคของคนไทยในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนัง่ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี   และ
วิเคราะหทางเศราฐมิติ ท่ีเรียกวา Mulitiple Regression Analysis โดยรูปแบบของสมการที่ใชอยูใน
รูปของ Multiple linear regression ซ่ึงสรุปผลไดดังนี ้   
 
 ปจจัยท่ีมีผลตอปริมาณอุปสงคของคนไทยในการตัดสินใจซ้ือรถยนตนัง่ขนาดกระบอกจุไม
เกิน 1,500 ซีซี อยางมีนัยทางสถิติท่ีระดับความเช่ือม่ันรอยละ 95 ไดแก ปจจัยดานราคาเฉล่ียของ
รถยนตนั่งขนาดเล็กประหยดัพลังงาน ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ปจจัยดานรายไดท่ีแทจริง
ของผูบริโภค และปจจยัดานอัตราดอกเบ้ียเงินกู  
 
 ในสวนท่ี 2 ของการศึกษา ไดวิเคราะหถึงความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาด
กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซี ตอปจจัยตางๆท่ีเปนตัวกําหนด ซ่ึงสรุปผลไดดังนี ้
 

สําหรับคาความยืดหยุน(เฉพาะคาสัมบูรณ) ของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี ตอราคาของรถยนตนั่ง เทากับ 4.589686 หรือมีคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่ง
ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีตอราคาสูงหรือเรียกวามีความยืดหยุนมาก หมายความวาเม่ือรอย
ละราคาเปล่ียนแปลงไปเพยีงเล็กนอยรอยละของการซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี
จะเปล่ียนไปมาก ราคาจึงมีความสําคัญตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งขนาดน้ี อยางไรก็ตาม
ความสัมพันธเปนบวก จึงอาจหมายความวา คนจะใชรถยนตขนาดนีเ้ม่ือมีเหตุผลอ่ืน เชน ราคา
น้ํามันแพง ท้ังนี้อาจเนื่องจากวา รถยนตนัง่ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี เปนรถยนตนั่งขนาด
เล็ก มีราคาคอนขางถูก ผูท่ีจะใชรถยนตขนาดนี้ สวนใหญจะเปนผูท่ีมีรายไดในระดบัท่ีสูงไมมาก 
คาใชจายในการซ้ือรถยนตเปนเงินท่ีมากเม่ือเทียบกับรายได ปจจยัดานราคาจึงมีผลตอการตัดสินใจ
ซ้ือสินคาของคนกลุมนี้สูง เม่ือราคาเปล่ียนแปลงจึงสงผลตอการเปล่ียนแปลงของอุปสงค (ปริมาณ
ซ้ือ) ในระดับท่ีสูง 

 
สําหรับคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอรายได 

เทากับ 0.2059 หรือมีคาความยืดหยุนของอุปสงคตอรายไดต่ําสุด คือ ถารายไดเปล่ียนแปลงไปรอย
ละ 1 จะทําใหปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดเล็กประหยัดพลังงาน ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซี
ซีเปล่ียนแปลงไปเพียงรอยละ 0.2059 ท้ังนีอ้าจเนื่องจากวา ผูท่ีจะใชรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไม
เกิน 1,500 ซีซีนั้น สวนใหญจะเปนผูท่ีมีรายไดในระดับท่ีไมสูงมากนกั คาใชจายยอมมากข้ึนทําใหมี
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อิทธิพลในการซ้ือรถยนต ดังนั้นผูท่ีใชรถยนตประเภทนี้จะซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 
1,500 ซีซี แบบผอนชําระโดยจะเลือกผอนระยะเวลายาว 

 
สําหรับคาความยืดหยุนของอุปสงครถยนตนั่งขนาดเล็กประหยัดพลังงาน ขนาดกระบอกจุ

ไมเกิน 1,500 ซีซี ตออัตราดอกเบ้ียเงินกู มีคาเปนลบ เทากับ -1.866080 แสดงวา อุปสงครถยนตนั่ง
ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีและอัตราดอกเบ้ีย มีความสัมพันธในทิศทางตรงกนัขาม คือ เม่ือ
อัตราดอกเบ้ียสูงข้ึนจะทําใหปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีลดลง 
ในขณะท่ีถาอัตราดอกเบ้ียลดลง จะทําใหปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี
เพิ่มสูงข้ึน 

 
สรุปผลการศึกษาความยดืหยุนของปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 

ซีซี หากพิจารณาทั้ง 3 ตัวแปร โดยพิจารณาจากคาสัมบูรณของคาความยืดหยุนท่ีคํานวณได พบวา 
ปจจัยดานราคามีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี มากท่ีสุด รองลงมาคือ 
ปจจัยอัตราดอกเบ้ียเงินกู สําหรับปจจยัดานรายไดพบวามีผลนอย และไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 
  

ขอเสนอแนะ 
 

ขอเสนอแนะจากการศึกษา 
 
 1. รถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี เปนรถยนตท่ีมีคาความยดืหยุนของอุปสงค
ตอราคาสูง และมีความสัมพนัธระหวางราคาและปริมาณอุปสงคในทิศทางเดียวกัน นั่นแสดงใหเห็น
วา ปจจยัราคาคอนขางมีอิทธิพลตอปริมาณอุปสงคและแมวาผูประกอบการจะปรับราคาของรถยนต
ใหสูงข้ึน ผูบริโภคก็ยังยินยอมซ้ือมากข้ึน ดงันั้นในแงของผูบริโภคควรพิจารณาถึงโปรโมช่ันตางๆ 
เชน ประกันภยั , สัญญาณกันขโมย , บริการตรวจเช็ครถยนตหลังการขาย ฯลฯ ของผูประกอบการ
เพื่อเปนการชดเชยในการท่ีผูประกอบการขึ้นราคา   
  

2. ในการศึกษาคร้ังนี้ พบวารถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี มีคาความยดืหยุน
ของอุปสงคตอราคาสูง และมีความสัมพันธระหวางราคาและปริมาณอุปสงคในทิศทางเดียวกันซ่ึง
ไมเปนไปตามสมมติฐานตามทฤษฎีท่ีไดศึกษาไว แสดงใหเห็นวาอุปสงคของรถยนตนั่งขนาด
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กระบอกจไุมเกิน 1,500 ซีซี นี้แตกตางจากทฤษฎีความยดืหยุนตอราคากรณีเปนสินคาปกติ อาจมีผล
มาจากการใหบริการขนสงมวลชนของประเทศไทยมีไมเพียงพอ จึงทําใหคนไทยยังคงซ้ือสินคาชนิด
นี้เพิ่มข้ึนถึงแมวาราคาสินคาชนิดนี้จะข้ึนราคา 

 
 3. ดานอัตราดอกเบ้ีย เนื่องจากอัตราดอกเบี้ยในขณะท่ีศึกษาคอนขางตํ่า ซ่ึงผูประกอบการ
ไมสามารถแขงขันทางดานนีไ้ดมาก ดังนั้นผูประกอบการควรมีกลยุทธในดานอ่ืน เชน ขยาย
ระยะเวลาในการผอนชําระในการซ้ือรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกนิ 1,500 ซีซีใหนานยิ่งข้ึน โดย
จะสงผลใหผูบริโภคมีความสามารถในการซ้ือมากข้ึนและทําใหผูประกอบการไดผลกําไรจาก
ดอกเบ้ียจากการขยายระยะเวลาในการผอนชําระเพิ่มข้ึนอีกดวย 
  
 4. การศึกษาคร้ังนี้มีขอจํากัด คือ ศึกษาเฉพาะรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี
ในประเทศไทยและการเก็บขอมูลในการศึกษาต้ังแตป พ.ศ.2531-2550 เทานั้น ดังนั้นคร้ังตอไปควร
ศึกษาปจจัยตางๆเพิ่มเติมหรืออาจเลือกชวงเวลาท่ีราคาน้าํมันมีการผันผวนนอย  
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
 

1. ควรศึกษาถึงตัวแปรสินคาทดแทนรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซีดวย เชน 
รถจักรยานยนต , รถยนตขนาดกระบอกจุเกิน 1,500 ซีซี เปนตน
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ตารางผนวกท่ี 1  อุปสงครถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี พ.ศ.2531 – 2550 
(หนวย : คัน) 

ป พ.ศ.      อุปสงครถยนตนั่งขนาดไมเกิน 1,500 ซีซี              

 2531      10,597 
2532      13,260 
2533      16,477 
2534      17,021 
2535      22,459 
2536      27,347 
2537      29,419 
2538      28,754 
2539      20,167 
2540        6,930 
2541       13,093         
2542        25,217    

 2543       28,811           
 2544      31,713    
 2545      36,407       
 2546     127,505    
 2547     154,308      
 2548     135,013      
 2549     157,600          
 2550     139,059        
ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551) 
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ตารางผนวกท่ี 2  ราคาโดยเฉล่ียของรถยนตนั่งขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี พ.ศ.2531 – 2550 
(หนวย : บาท) 

ป พ.ศ.      ราคารถยนตนั่งขนาดไมเกิน 1,500 ซีซี              

 2531     400,750 
2532     451,500 
2533     451,500 
2534     441,125 
2535     402,666 
2536     424,208 
2537     448,300 
2538     437,337 
2539     427,227 
2540     384,982 
2541      393,000         
2542       393,000    

 2543      393,000           
 2544     393,000    
 2545     491,202       
 2546     499,500    
 2547     489,167      
 2548     467,000     
 2549     499,000          
 2550     516,500        
ท่ีมา: กลุมอุตสาหกรรมยานยนต สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย (2551)
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ตารางผนวกท่ี 3 อัตราดอกเบี้ยเงินกูโดยเฉลี่ยของบริษัทเงินทุน พ.ศ.2531 – 2550 
(หนวย : รอยละ) 

ป พ.ศ.             อัตราดอกเบ้ีย              

 2531     13.72 
2532     14.63 
2533     15.38 
2534     16.67 
2535     15.08 
2536     15.99 
2537     15.28 
2538     17.05 
2539     18.91 
2540     17.05 
2541      17.23         
2542       15.02    

 2543      11.72           
 2544     10.30    
 2545       9.75       
 2546       9.37    
 2547       7.37      
 2548       7.02     
 2549       7.31          
 2550       7.39        
ท่ีมา: ธนาคารแหงประเทศไทย (2551) 
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ตารางผนวกท่ี 4 รายไดเฉล่ียท่ีแทจริงของผูบริโภค พ.ศ.2531 – 2550 
(หนวย : บาท) 

ป พ.ศ.                   รายได 

 2531     54,362 
2532     55,214 
2533     55,839 
2534     56,574 
2535     57,294 
2536     58,010 
2537     58,713 
2538     59,401 
2539     60,003 
2540     60,602 
2541      61,201         
2542       61,806    

 2543      62,406          
 2544     62,836    
 2545     63,419       
 2546     63,982    
 2547     64,531     
 2548     65,099     
 2549     65,574         
 2550     66,041        
ท่ีมา: ธนาคารแหงประเทศไทย (2551) 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
ผลการวิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรม Eview 
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ตารางผนวกที่ 5 ผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตออุปสงคของรถยนตนั่งขนาดเล็กประหยัด 
 พลังงาน ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี  โดยใชสมการ  linear equation 

 
 

Dependent Variable: Q   
Method: Least Squares   
Date: 03/05/10   Time: 14:49   
Sample: 1988 2007   
Included observations: 20   

     
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     C -114801.8 87435.50 -1.312989 0.2077 
P 0.433151 0.156304 2.771212 0.0136 
Y 0.013917 0.005322 2.615134 0.0188 
R -5425.010 2041.003 -2.658011 0.0172 

     R-squared 0.870978     Mean dependent var 51446.55 
Adjusted R-squared 0.846787     S.D. dependent var 55051.99 
S.E. of regression 21548.70     Akaike info criterion 22.97087 
Sum squared resid 7.43E+09     Schwarz criterion 23.17002 
Log likelihood -225.7087     F-statistic 36.00343 
Durbin-Watson stat 1.563192     Prob(F-statistic) 0.000000 
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ตารางผนวกท่ี 6 ผลการวิเคราะหความยืดหยุนของปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดเล็ก 
ประหยดัพลังงาน ขนาดกระบอกจุไมเกิน 1,500 ซีซี ตอปจจัยตางๆท่ีเปน 
ตัวกําหนด โดยใชสมการ Logarithmic linear equation 

 
 

Dependent Variable: LOG(Q)   
Method: Least Squares   
Date: 03/05/10   Time: 14:50   
Sample: 1988 2007   
Included observations: 20   

     
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   

     
C -47.73363 34.37687 -1.388539 0.1840 

LOG(P) 4.589686 2.437712 1.882784 0.0780 
LOG(Y) 0.205913 0.516775 0.398458 0.6956 
LOG(R) -1.866080 0.836665 -2.230378 0.0404 

     
R-squared 0.692441     Mean dependent var 10.25610 
Adjusted R-squared 0.634774     S.D. dependent var 1.247051 
S.E. of regression 0.753642     Akaike info criterion 2.449058 
Sum squared resid 9.087622     Schwarz criterion 2.648204 
Log likelihood -20.49058     F-statistic 12.00753 
Durbin-Watson stat 1.976020     Prob(F-statistic) 0.000228 
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