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บทที่  1 
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

รถยนตนับวาเปนปจจัยสําคัญอยางหนึ่งในการดํารงชีวิต การใชชีวิตประจําวันยอม
หลีกเลี่ยงไมไดกับการคมนาคมสัญจร ประกอบกับจํานวนประชากรที่เพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วและ
ระบบขนสงมวลชนที่ยังไมเพียงพอกับความตองการของประชาชน จึงทําใหความตองการรถยนต
เพิ่มข้ึนอยางมาก 

อุตสาหกรรมรถยนตจึงเปนอุตสาหกรรมที่สําคัญและมีบทบาทตอภาคเศรษฐกิจและภาค
ครัวเรือนของประเทศ  อีกทั้งอุตสาหกรรมรถยนตยังเปนอุตสาหกรรมที่เชื่อมโยงไปยังอุตสาหกรรม
อ่ืนๆที่มีสวนสําคัญตอภาคเศรษฐกิจและครัวเรือนของประเทศอีกมาก ไมวาจะเปนอุตสาหกรรม
เหล็ก  อุตสาหกรรมพลาสติก  อุตสาหกรรมยาง  อุตสาหกรรมกระจก  อุตสาหกรรมน้ํามัน  การผลิต
ชิ้นสวนและการประกอบชิ้นสวนรถยนต ตลอดจนธุรกิจการขาย การโฆษณา และการบริการตางๆ 
ทําใหอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่ทํารายได ทําอาชีพ และพัฒนาแรงงานใหกับประเทศ
ไทยทั้งทางตรงและทางออม 

โดยที่ปจจุบันอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศมีแนวโนมที่จะขยายตัวมากขึ้น สังเกต
ไดจาก ปริมาณการจําหนายการนําเขาและการสงออกของรถยนตที่เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องและ
รวดเร็ว จํานวนโรงงานประกอบรถยนตและจํานวนโรงงานผลิตชิ้นสวนรถยนตที่เพิ่มข้ึนรวมถึง
นโยบายและมาตรการตางๆของรัฐ  ที่กําหนดออกมาเพื่อสงเสริมอุตสาหกรรมรถยนต
ภายในประเทศ แสดงใหเห็นถึงแนวโนมการขยายตัวของอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศ 

อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทยเริ่มตนในป  พ .ศ .2504 เนื่องจากความตองการ
ปรับปรุงตลาดอุตสาหกรรมภายในประเทศ  รัฐบาลไดชวยเหลือโดยการกําหนดนโยบายและ
มาตรการตางๆเพื่อปองกันอุตสาหกรรม สงเสริมสนับสนุนอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ  ทําให
โรงงานประกอบรถยนตมีการขยายตัวอยางมาก ในปพ .ศ .2537 รัฐบาลมีนโยบายการเปดเสรี
อุตสาหกรรมรถยนต  เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันและประสิทธิภาพการผลิตของ
อุตสาหกรรม  สงผลใหอุตสาหกรรมเจริญเติบโตอยางกาวกระโดด  จนทําใหรัฐบาลมีนโยบาย
สงเสริมใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนตในภูมิภาค  มีการเขามาลงทุนในอุตสาหกรรม
รถยนตจากตางชาติเปนจํานวนมาก 
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แมวารัฐบาลทําการสนับสนุนอุตสาหกรรมอยางเต็มที่แตผูประกอบการสวนใหญยังคง
เนนการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ เนื่องจากผลตอบแทนการจําหนายในประเทศที่สูงกวาการ
สงออก อยางไรก็ตามชวงภาวะเศรษฐกิจตกต่ําของประเทศที่เร่ิมตนเมื่อป พ.ศ.2540 เปนตนมา ได
สงผลกระทบตออุตสาหกรรมรถยนต โดยเฉพาะปริมาณการจําหนายที่ลดลงถึง  รอยละ75.55 จาก
ป  พ .ศ .2539 ถึง  พ .ศ .2541  เนื่องจากการปดสถาบันการเงินทั้ง  56 แหง  ซึ่งสวนใหญเปนบริษัทที่มี
การปลอยสินเชื่อเชาซื้อรถรถยนตขนาดใหญแทบทั้งสิ้น  ทําใหอุตสาหกรรมรถยนตเขาสูสภาวะ
ถดถอย  ผูประกอบการในประเทศตองลดการผลิตลงมาก  ในขณะที่ผูประกอบการบางรายถึงกับ
ตองปดโรงงาน 

ชวงหลังวิกฤตเศรษฐกิจของประเทศ  อุตสาหกรรมรถยนตไดปรับเปลี่ยนกลยุทธทาง
การตลาด ซึ่งถือวาเปนการปรับเปล่ียนโครงสรางครั้งใหญในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต  คือ
เปลี่ยนมาเปนการผลิตเพื่อสงออกมากขึ้นเพื่อทดแทนตลาดในประเทศที่หดตัวตามเศรษฐกิจของ
ประเทศ ประกอบกับมาตรการกระตุนเศรษฐกิจของภาครัฐในป  พ .ศ .2542 อุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศจึงเริ่มขยายตัวอีกครั้ง ทําใหปริมาณการจําหนายรถยนตภายในประเทศและสงออก
เพิ่มข้ึนอยางเปนลําดับ 

เปนที่นาสังเกตวา ประเภทรถยนตที่มีสัดสวนปริมาณการจําหนายมากที่สุดก็คือ  ประเภท
รถยนตนั่งที่มีกระบะหรือรถกระบะ  1 ตัน  โดยที่ในป  พ .ศ .2548 นั้นการจําหนายรถยนตนั่งที่มี
กระบะหรือรถกระบะ  1 ตันนั้นมีปริมาณ  470,237 คัน  ซึ่งคิดเปนรอยละ  66.86 ของปริมาณการ
จําหนายรถยนตทั้งหมดภายในประเทศ1 ทั้งนี้เนื่องจากอาชีพหลักของคนไทยคืออาชีพเกษตรกรรม
และคาขาย  ดังนั้นจึงมีความจําเปนอยางยิ่งในการขนถายสินคาและการบริการ  รวมถึงนโยบาย
ของรัฐบาลที่สนับสนุนใหประเทศไทยเปนศูนยกลางรถกระบะของเอเชีย  (Detroit of Asia) ทําใหผู
ประกอบอุตสาหกรรมรถยนตชั้นนําระดับโลกเขามาลงทุนในประเทศไทย  เพื่อจัดตั้งเปนฐานการ
ผลิตรถยนต  สําหรับสงออกไปยังประเทศตางๆ  โดยเฉพาะการเปนฐานการผลิตรถกระบะ  1 ตัน 
เพื่อสงออกไปทั่วโลก ทําใหไทยไดรับการจัดอันดับในการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยและรถ
กระบะ 1 ตันอยูในอันดับที่  8 ของโลก และมีอันดับปริมาณการจําหนายรถยนตเพื่อการพาณิชย
และรถกระบะ 1 ตันภายในประเทศอยูในอันดับที่ 11 ของโลก เมื่อป พ.ศ.2545 

 
1สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย กลุมอุตสาหกรรมยานยนต. “ยอดจําหนายรถยนตในประเทศ 2549” จาก: 

www.thaiauto.or.th. สืบคนวันที่ 29 มิถุนายน พ.ศ.2550 
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ปจจุบันอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยมีผูประกอบการทั้งหมด  7 ราย  โดยเปน

ผูประกอบการจากประเทศญี่ปุน  5 ราย  ไดแก  อีซูซุ  โตโยตา  มิตซูบิชิ  นิสสัน  และมาสดา 
ผูประกอบการจากประเทศสหรัฐอเมริกา 2 ราย  ไดแก เชฟโรเลต  โคโรลาโด และ  ฟอรด  แตละ
รายไดใชกลยุทธหลายอยางในการแขงขัน เพื่อครองสวนแบงทางการตลาดใหไดมากที่สุด 

ตารางที่ 1.1 สวนแบงตลาดรถกระบะ 1 ตันแตละยี่หอ ป พ.ศ.2543 - พ.ศ.2549 (%) 

 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 
อีซูซุ 35.16 39.07 36.44 40.05 39.05 37.29 39.21 

โตโยตา 25.46 25.40 30.38 32.32 34.41 40.00 43.40 
นิสสัน 9.21 11.60 12.25 10.17 9.61 7.10 5.11 
มิตซูบิชิ 16.10 11.12 10.04 8.41 8.29 8.34 5.96 
ฟอรด 10.29 9.92 7.91 6.36 5.40 4.41 3.42 
มาสดา 3.79 2.88 2.98 2.69 3.25 2.87 2.91 

ที่มา : สถาบันยานยนต 

จากตัวเลขสวนแบงการตลาดของผูผลิตแตละราย ปพ.ศ.2543 ถึง พ.ศ.2549 จะเห็นไดวา 
สัดสวนปริมาณการขายของผูผลิตมีการเปลี่ยนแปลงลําดับอยูเสมอ นั่นแสดงถึงการแขงขันกัน
อยางรุนแรงภายในอุตสาหกรรม โดยที่ผูผลิตแตละรายพยายามที่จะมีสวนแบงทางการตลาดให
ไดมากที่สุด และจากตัวเลขดังกลาวดังแสดงออกถึงรูปแบบพฤติกรรมการตอบโตทางดานการ
จําหนายของผูผลิตรายตางๆในอุตสาหกรรมอีกดวย โดยที่จะเห็นไดวา ผูผลิตแบงออกไดเปน 2 
กลุมอยางชัดเจน คือ กลุมที่มีสวนแบงการตลาดมากกวา 30 เปอรเซ็นตและกลุมที่มีสวนแบง
การตลาดที่นอยกวา 30 เปอรเซ็นต ซึ่งจะเห็นไดวา บริษัทในกลุมที่มีสวนแบงการตลาดมากกวา 
30 เปอรเซ็นต มีพฤติกรรมการแขงขันที่รุนแรงมากกวาบริษัทในกลุมที่มีสวนแบงการตลาดนอย
กวา 30 เปอรเซ็นต โดยที่กลุมที่มีสวนแบงการตลาดมากกวา 30 เปอรเซ็นต มีการเปลี่ยนลําดับผู
ครองสวนแบงการตลาดอันดับหนึ่ง และในกลุมที่มีสวนแบงการตลาดนอยกวา 30 เปอรเซ็นต ก็มี
การเปลี่ยนลําดับผูครองสวนแบงการตลาดเชนกัน และบริษัทในกลุมที่มีสวนแบงการตลาด
มากกวา 30 เปอรเซ็นตยังแสดงพฤติกรรมที่เปนผูนําตลาด (Leader) และมีแนวโนมที่จะมีอํานาจ
ทางการตลาดมากขึ้นทุกๆปอีกดวย 
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สําหรับกลยุทธที่บริษัทผูผลิตแตระรายใชในการแยงสวนแบงทางการตลาดกันนั้นมีทั้ง
ทางดานที่ใชราคาและทางดานที่ไมใชราคา ทางดานที่ใชราคานั้นเห็นไดไมชัดเจนนักเนื่องจากวา 
การแขงขันทางดานที่ใชราคาจะทําใหเกิดผลเสียตอผูผลิตทุกรายในอุตสาหกรรม จึงจะเห็นไดวา 
ราคารถกระบะรุนเดียวกันที่จําหนายในทองตลาดจะมีราคาใกลเคียงกันดังตารางที่ 1.2 

ตารางที่ 1.2 ราคารถกระบะ 1 ตันแตละยี่หอ ป พ.ศ.2543 - พ.ศ.2548 

 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 
ISUZU 409,000 458,000 461,000 482,000 482,000 482,000 504,000 

TOYOTA 376,500 464,000 464,000 459,000 459,000 459,000 526,000 
NISSAN 430,000 435,000 453,500 459,000 459,000 459,000 506,000 

MITSUBISHI 396,000 400,000 444,000 456,000 468,000 473,000 500,000 
FORD 398,500 439,000 444,000 461,000 461,000 461,000 500,500 

MAZDA 399,000 431,500 439,000 448,500 448,500 448,500 544,900 
หมายเหต ุ: ราคารถกระบะแบบมีแค็บ เครื่องยนต 2,500 ซีซี ไมรวมอุปกรณเสริมตางๆ 
ที่มา : รวบรวมจากนิตยสาร 

 สวนกลยุทธทางดานที่ไมใชราคาเราจะเห็นไดจาก กลยุทธทางดานการตลาด นั่นคือ กล
ยุทธทางดานผลิตภัณฑ (Product) ทางดานการสงเสริมตลาด (Promotion) และ ทางดานชองทาง
การจัดจําหนาย (Place) ซึ่งทางดานผลิตภัณฑจะเห็นไดวา ในตลาดรถยนตแตละรุนของแตละ
ผูผลิตนั้นมีใหหลายแบบ เชน รถยนตโตโยตา รุนไฮลักซ วีโก มี 27 แบบ รถยนตอีซูซุ รุนดีแม็คซ มี 
35 แบบ ซึ่งเปนกลยุทธที่ผูผลิตรายตางๆพยายามที่จะทําใหสินคาของตนมีความแตกตางจาก
สินคาผูผลิตรายอื่นในอุตสาหกรรม ทางดานการสงเสริมการตลาดจะเห็นไดวา เปนกลยุทธที่
สามารถดึงดูดลูกคาไดเปนจํานวนมาก และผูผลิตแตละรายก็มีพฤติกรรมการตอบโตอยางเห็นได
ชัดในอุตสาหกรรมรถกระบะนี้ โดยการสงเสริมการตลาดที่ผูผลิตแตละรายใชมีหลากหลายวิธี
ไดแก เงื่อนไขการผอนชําระเงิน เชน การเลือกเวลาผอนชําระไดตั้งแต 12 – 74 เดือน การเลือก
จํานวนเงินดาวน และดอกเบี้ยในการผอนชําระ การแจกของสมนาคุณ ที่เห็นไดชัดจะเปนการแถม
ทองคําและประกันภัยชั้นตางๆ สวนทางดานชองทางการจัดจําหนายจะเห็นไดวา บริษัทผูผลิตแต
ละรายมีการเพิ่มจํานวนผูแทนจําหนายและมีการจัดกิจกรรมตางๆภายใตโครงการของ
บริษัทผูผลิตนั้นๆ เชน อีซูซุจัดโครงการแรลลี่ประหยัดน้ํามันจากภาคเหนือไปยังภาคใต จัดการ
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แขงขันกอลฟไทยแลนดมาสเตอร 2007 โตโยตาจัดโครงการมอบเมืองจราจรจําลองใหกับจังหวัด
ตางๆ เปนตน 

จึงเปนที่นาสนใจวา ภายใตการแขงขันที่รุนแรงมากขึ้นภายในอุตสาหกรรมรถกระบะใน
ประเทศไทย ผูประกอบการจะมีพฤติกรรมการแขงขันอยางไร  อุตสาหกรรมรถกระบะมีโครงสราง
ตลาดอยางไร  และผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรมมีการขึ้นอยูแกกันหรือปฏิกิริยาโตตอบระหวาง
กันอยางไร 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค 2 ประการ คือ 
1. เพื่อวิเคราะหลักษณะโครงสรางตลาดหรือการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถกระบะ

ภายในประเทศไทย 
2. เพื่อวิเคราะหพฤติกรรมการแขงขันหรือปฏิกิ ริยาโตตอบระหวางผูผลิตภายใน

อุตสาหกรรมรถกระบะภายในประเทศไทย 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

ในการศึกษาอุตสาหกรรมรถกระบะครั้งนี้ จะทําการศึกษาโดยมีขอบเขตในการศึกษา ดังนี้ 
 1. การศึกษาจะศึกษาเฉพาะรถยนตนั่งที่มีกระบะหรือรถกระบะ 1 ตันเทานั้น 
 2. การศึกษาจะพิจารณาเฉพาะกรณีรถยนตใหมหรือรถที่จดทะเบียนเปนครั้งแรกเทานั้น 
วัดเปนจํานวนคัน โดยไมจําแนกตามขนาดของเครื่องยนต 
 3. การศึกษาจะศึกษาผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถกระบะ 6 ราย∗ คือ 
 3.1. บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด (TOYOTA) 
 3.2. บริษัท อีซูซุมอเตอร ประเทศไทย จํากัด (ISUZU) 
 3.3. บริษัท มิตซูบิชิมอเตอร ประเทศไทย จํากัด (MITSUBISHI) 
 3.4. บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด (NISSAN) 
 3.5. บริษัท ฟอรดโอเปอเรชั่นส ประเทศไทย จํากัด (FORD) 
 3.6. บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย จํากัด (MAZDA) 

 
 ∗สาเหตุที่ไมนําเชฟโรเลตมารวมในการวิเคราะหเนื่องจากเชฟโรเลตเขามาประกอบการเมื่อป พ.ศ. 2547 ทําใหขอมูลไม
เพียงพอตอการวิเคราะห 
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 4. การศึกษาจะศึกษาเฉพาะกรณีการผลิตเพื่อจัดจําหนายและปฏิกิริยาโตตอบระหวาง
ผูผลิตภายในประเทศเทานั้น โดยไมพิจารณากรณีผลิตเพื่อจําหนายไปยังตางประเทศและปฏกิริิยา
โตตอบของอุตสาหกรรมระหวางประเทศ 

5. การวิเคราะหขอมูลจะวิเคราะหชวงหลังการเกิดวิกฤติเศรษฐกิจในประเทศไทยในชวงป 
พ.ศ.2542 ถึง พ.ศ.2549 

1.4 คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย 

คา Conjectural Variations (CVs ) หมายถึง  คาการคาดคะเนของบริษัทหนึ่งเกี่ยวกับ
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทคูแขงตางๆ ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตรถกระบะของ
บริษัทตน 

Benchmark Firm หมายถึง  บริษัทที่กําหนดใหเปนตัวแทนของแตละกลุม ทําการจําแนก
กลุมตามปริมาณการจําหนายรถกระบะ  โดยนําบริษัทที่อยูในอุตสาหกรรมมาเรียงลําดับตาม
ปริมาณการจําหนายจากมากไปหานอย  ทําการแบงกลุม  แลวจึงเลือกตัวแทนของแตละกลุม 
อยางไรก็ตาม  Benchmark Set ซึ่งประกอบดวย  Benchmark Firm ของแตละกลุมจะตอง
ประกอบดวยบริษัทที่ใหญที่สุดและเล็กที่สุดของอุตสาหกรรมรวมอยูดวยตามขอจํากัดโดยนัยของ
แบบจําลอง 
 รถกระบะ หมายถึง รถยนตที่ประกอบดวย 2 สวนคือ สวนของผูโดยสารนั่งและสวนของ
กระบะ อาจมีไดหลายลักษณะ เชน รถกระบะแบบมีที่นั่งตอนเดียว รถกระบะแบบมีที่นั่ง 2 ตอน 
(รถกระบะแบบมีแค็บ) และกระบะแบบ 4 ประตู 
 Completely Built-Up (CBU) หมายถึง รถยนตสําเร็จรูปที่นําเขามาจากตางประเทศ ซึ่ง
ไดทําการประกอบเสร็จสมบูรณพรอมใชงาน 

Completely Knock-Down (CKD) หมายถึง ชิ้นสวนอุปกรณของรถยนตลักษณะที่บรรจุ
ไวครบชุดสําหรับการประกอบรถยนต 
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1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 การวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรมรถกระบะ จะทําใหไดรับ
ประโยชนในดานตาง ๆ ดังนี้ 

การศึกษาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถกระบะ  จะทําใหทราบถึงสภาวะทั่วไปของ
อุตสาหกรรมรถกระบะ โครงสรางตลาดและการแขงขันของผูผลิตภายในอุตสาหกรรมรถกระบะวา
มีการเปลี่ยนแปลงอยางไรและมีแนวโนมไปในทิศทางใด 

การศึกษาปฏิกิริยาโตตอบกันระหวางผูผลิตภายในอุตสาหกรรมรถกระบะ จะทําใหทราบ
ถึงความขึ้นแกกันระหวางผูผลิต ซึ่งสามารถแสดงใหเห็นถึงพฤติกรรมการแขงขันของผูผลิตภายใน
อุตสาหกรรมรถกระบะ เพื่อเปนแนวทางที่จะชวยใหภาครัฐสามารถกําหนดนโยบายเพื่อปรับ
โครงสรางของอุตสาหกรรมไดอยางเหมาะสมและเกิดการแขงขันกันอยางเสรีมากขึ้น เปน
ประโยชนตอผูผลิตรายเดิมและรายใหมที่กําลังจะเขาสูอุตสาหกรรม 



บทที่  2 
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 แนวคิดและทฤษฎี 

ทฤษฏีที่ ใชในการวิ เคราะห  ประกอบดวย   ทฤษฏีโครงสรางตลาดผูขายนอยราย 
แบบจําลองตลาดผูขายนอยราย กรณีที่มีผูขายเพียงสองราย  และดัชนีวัดการกระจุกตัว  สวน
แบบจําลองที่ใชในการวิเคราะห  คือ แบบจําลองการคาดคะเนเกี่ยวกับปฏิกิริยาโตตอบจากผูผลิต
รายอื่นๆในตลาดผูขายนอยราย โดยใชสมการตนทุนการผลิตโดยตรงแบบ  Translog Cost 
Function ในการประมาณการใชปจจัยการผลิตรถยนต 

2.1.1 ทฤษฎีตลาดผูขายนอยราย1 

 ตลาดแขงขันไมสมบูรณอีกลักษณะหนึ่งนอกเหนือจาก ตลาดผูกขาด และตลาดผูขายมาก
ราย  ก็คือ  ตลาดผูขายนอยราย  (Oligopoly) ซึ่งเปนตลาดแขงขันไมสมบูรณที่อยูระหวางตลาด
ผูกขาดและตลาดผูขายมากราย  การแขงขันในตลาดผูขายนอยรายจะเกิดขึ้นในกลุมผูขายจํานวน
นอย  ในขณะที่การแขงขันในตลาดผูขายมากรายจะเกิดขึ้นในกลุมผูขายจํานวนมาก  ตลาดผูขาย
นอยรายมีลักษณะดังนี้ 
 1.  มีผูผลิตหรือผูขายจํานวนนอยรายและปริมาณขายของผูผลิตแตละรายมีสัดสวน
คอนขางสูง 
 2. สินคาที่ผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายเปนสินคาที่แทบจะมีลักษณะเหมือนกันทุก
ประการจนจัดเปนมาตรฐานเดียวกัน  (Pure Oligopoly)  หรืออาจเปนสินคาที่แตกตางกันแต
ทดแทนกันได (Differentiated Oligopoly) 
 3. การเขามาผลิตแขงขันในตลาดผูขายนอยรายเปนไปโดยไมเสรี  และในทางปฏิบัติก็
เปนไปไดคอนขางยาก 

 เนื่องจากในตลาดนี้ประกอบดวยผูขายจํานวนนอยรายจึงทําใหกิจกรรมการขายของ
บริษัทหนึ่งจะกระทบตอกิจกรรมการขายของบริษัทอื่นๆโดยตรงดวย  โดยที่การเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการผลิตและราคาจําหนายของบริษัทหนึ่งบริษัทใด  จะสงผลตอปริมาณการผลิตและราคา
จําหนายที่บริษัทอื่นจะขายได  ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตและราคาจําหนายของ
ผูผลิตรายใดรายหนึ่งในตลาดจะไดรับปฏิกิริยาโตตอบจากผูผลิตรายอื่นในตลาดทันที  การ
                                                  

1นราทิพย  ชุติวงศ,  ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค,  (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), 
หนา 346. 
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ตัดสินใจในเรื่องปริมาณการผลิตและราคาจําหนายของผูขายในตลาดนอยรายจงึมคีวามขึน้แกกนั 
โดยมีอํานาจทางการตลาด  (Market Power) คอนขางสูง  ตลาดผูขายนอยรายมีแบบจําลองที่
หลากหลายขึ้นอยูกับปฏิกิริยาของคูแขงในตลาด  ซึ่งจะพบมากในแบบจําลอง  2 ลักษณะ  คือ 
แบบจําลองของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายภายใตการรวมตัวกันอยางไมเปนทางการหรือ
เรียกวาแบบจําลองผูนําราคา  (Price Leadership) และแบบจําลองของผูผลิตในตลาดผูขายนอย
รายภายใตการรวมตัวกันอยางเปนทางการ (Cartel) 

2.1.1.1 แบบจําลองของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายภายใตการรวมตัว
กันอยางไมเปนทางการ 

 การรวมตัวกันอยางไมเปนทางการนี้  แมจะไมไดมีขอตกลงที่แนนอนในระหวางกลุมผูผลิต
วาจะมีการรวมดําเนินนโยบายตามขอตกลงของกลุม แตการปฏิบัติก็ดเูหมือนวาไดมีการตกลงทีจ่ะ
ทําตามนโยบายเหมือนๆกัน รูปแบบของการรวมตัวมักจะอยูในรูปแบบของการมีหนวยธุรกิจหนวย
ใดหนวยหนึ่งในตลาดเปนผูนําในการกําหนดราคา (Price Leadership) การเปนผูนําราคาอาจเกิด
จากสาเหตุตางๆ ดังนี้ 
 1. การเปนผูนําราคาโดยผูผลิตที่มีตนทุนต่ํา โดยเรียกการเปนผูนําในลักษณะนีว้า การเปน
ผูนําราคาโดยผูผลิตที่มีตนทุนต่ํา  (Price Leadership by a Low-cost Firm) แบบจําลองการเปน
ผูนําราคาโดยผูผลิตที่มีตนทุนต่ํานี้จะเนนการกําหนดราคาขึ้นกอนโดยผูผลิตที่มีตนทุนต่ําและ
ผูผลิตรายอื่นจะกําหนดราคาตามโดยไมไดมีการตกลงในเรื่องสวนแบงของตลาด 
 2. การเปนผูนําราคาโดยผูผลิตรายใหญ (Price Leadership by Dominant Firm)  จะ
เกิดขึ้นเมื่อผูผลิตรายใดรายหนึ่งมีสวนแบงตลาดในสัดสวนที่สูงทําการผลิตสินคาอยูในตลาด
พรอมๆกับผูผลิตรายเล็กๆอีกเปนจํานวนมาก  ผูผลิตรายเล็กๆแตละรายมักจะยอมรับราคาที่
กําหนดขึ้นโดยหนวยธุรกิจผูผลิตรายใหญดวยเหตุผลงายๆวา  หนวยธุรกิจรายเล็กๆไมกลาที่จะ
เสี่ยงเปนผูเร่ิมตนในการเปลี่ยนแปลงราคา  หรือไมก็เกรงวาตนอาจจะถูกหนวยธุรกิจรายใหญขับ
ออกจากอุตสาหกรรมไปในทายที่สุด  ดวยวิธีการยอมรับราคาที่หนวยธุรกิจรายใหญกําหนดขึ้น 
แลวปรับปริมาณการผลิตของตนใหสอดคลองกับราคาดังกลาวเพื่อใหไดรับกําไรสูงสุด  หนวยธุรกิจ
รายเล็กๆจะมีพฤติกรรมการเปนผูยอมรับราคา  (Price Taker) ในลักษณะเดียวกับผูผลิตในตลาด
แขงขันสมบูรณ เพียงแตวาราคาที่ถูกกําหนดโดยหนวยธุรกิจรายใหญไมไดถูกกําหนดขึ้นโดยกลไก
ราคาเชนในตลาดแขงขันสมบูรณ 
 3. การเปนผูนําราคาโดยผูผลิตที่เปนผูชี้นํา  ในบางกรณีอาจปรากฏวาในธุรกิจหนึ่งๆ 
นอกจากจะมีผูผลิตรายเล็กๆในตลาดจํานวนหนึ่งแลวจะยังมีผูผลิตรายใหญๆอีก 2 ถึง 3 รายที่ตาง
ก็ไมไดมีอิทธิพลหรือเงื่อนไขที่เพียงพอที่จะดํารงตนเปนผูนําราคาในตลาดอยางตอเนื่อง  แตอาจ
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ผลัดเปลี่ยนกันเปนผูนําราคาแลวแตวาระโอกาส  โดยผูผลิตดังกลาวจะริเร่ิมทําการเปลี่ยนแปลง
ราคาสินคา  และผูผลิตรายอื่นๆก็มักจะดําเนินนโยบายตามโดยความสมัครใจ  ผูนําราคาในกรณีนี้
จะตองเปนผูผลิตที่มีประสบการณ  และสามารถวิเคราะหสภาพเศรษฐกิจในขณะหนึ่งๆไดอยาง
ถูกตอง  ผูผลิตที่ประพฤติตนในลักษณะนี้จึงเปรียบเสมอเครื่องบารอมิเตอรที่บงบอกใหรูถึงสิ่งที่จะ
เกิดตามมา ผูนําราคาในลักษณะนี้จึงมีชื่อเรียกวา Barometric Price Leadership 

2.1.1.2 แบบจําลองของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายภายใตการรวมตัว
กันอยางเปนทางการ 

ในกรณีตลาดผูขายนอยราย  และผูผลิตแตละรายตางตระหนักดีถึงความขึ้นอยูแกกันใน
ระหวางตนกับผูผลิตรายอื่นๆ  จะมีแนวโนมที่ผูผลิตเหลานั้นจะรวมตัวกันเขาดําเนินนโยบายเปน
อันหนึ่งอันเดียวกันโดยมีจุดมุงหมายที่จะลดการแขงขัน  ลดการเสี่ยง  กีดกันการเขามาผลิตแขงขัน
ของผูผลิตรายใหมและเพื่อเพิ่มกําไรใหสูงขึ้น  หรือที่รูจักกันในนามของ  คารเทล  (Cartel) โดย
คารเทลแบงไดหลายลักษณะ  แตมีกลุมคารเทล  2 ลักษณะที่พบมากในตลาด  คือ  คารเทลรวม
อํานาจไวที่สวนกลางและคารเทลแบงสวนแบงตลาด ดังนี้ 
 1. คารเทลรวมอํานาจไวที่สวนกลาง  (The Centralized Cartel) ลักษณะของคารเทลชนิด
นี้จะมีอํานาจอยางเต็มที่ที่จะเขาควบคุมสมาชิก  การตัดสินใจดําเนินนโยบายกําหนดจํานวนการ
ผลิต  ราคา  ตลอดจนการจัดสรรโควตาใหกับผูผลิตแตละรายจะทําโดยองคกรสวนกลางโดยมี
จุดมุงหมายที่จะใหกําไรรวมของกลุมสูงสุด 
 2. คารเทลสวนแบงตลาด (The Market-Sharing Cartel) เปนการรวมตัวในระหวางผูผลิต
เขาดวยกันอยางหลวมๆ กลุมของคารเทลแบงสวนแบงตลาดในระหวางกันแตยังคงมีอิสระกันที่จะ
กําหนดนโยบายอื่นๆ เชน วิธีการผลิตหรือกิจกรรมในการขาย  หรือ  อ่ืนๆ  วิธีการแบงสวนแบงตลาด
ที่ใชอยูมี  2 วิธีการดวยกัน  คือ  การตกลงที่จะกําหนดราคาเดียวกันและหันไปใชการแขงขันที่ไมใช
ราคาเปนเครื่องมือแขงขัน  (Non-Price Competition Agreement) และการกําหนดโควตา 
(Determination of Quota) 

2.1.2 แบบจําลองตลาดผูขายนอยราย กรณีที่มีผูขายเพียงสองราย2 

เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูผลิตในตลาดผูขายนอยราย ซึ่งผูผลิตแตละรายจําเปนจะตอง
คํานึงถึงผลกระทบจากการดําเนินนโยบายของตนที่มีตอคูแขงขัน โดยที่ผูผลิตแตละรายจะ
พยายามดําเนินนโยบายที่ดีที่สุดภายใตการกําหนดวาคูแขงขันจะดําเนินนโยบายอยางใด คําถาม

                                                  
2เร่ืองเดียวกัน, หนา 372. 
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เกิดขึ้นวาผูผลิตจะคาดคะเนและกําหนดวาคูแขงขันจะดําเนินนโยบายอยางไร ซึ่งโดยหลักเหตุผล 
ผูผลิตก็จะคาดคะเนวา คูแขงขันของตนจะพยายามดําเนินนโยบายที่ดีที่สุดโดยมีการคาดคะเนวา
คูแขงขันไดดําเนินนโยบายที่ดีที่สุดเชนกัน โดยจะศึกษาแบบจําลองของ Cournot และแบบจําลอง
ของ Stackelberg ดังนี้ 

2.1.2.1 แบบจําลองของ Cournot 

 แบบจําลองของ Cournot ผูผลิตแตละรายในตลาดจะสมมติวาปริมาณการผลิตของคูแขง
ขันมีจํานวนที่คงที่จํานวนใดจํานวนหนึ่ง โดยมีเสนแสดงความสัมพันธระหวางปรมิาณการผลติของ
ผูผลิตรายที่หนึ่งตามปริมาณการผลิตของผูผลิตรายที่สองที่ผูผลิตรายที่หนึ่งไดคาดคะเนไววา เสน 
Reaction Curve ของผูผลิตรายที่หนึ่ง เนื่องจากตนทุนหนวยสุดทายของผูผลิตรายที่สองไม
จําเปนตองเทากับผูผลิตรายที่หนึ่ง เสน Reaction Curve ของผูผลิตรายที่สองจึงไมจําเปนตอง
เหมือนกับเสน Reaction Curve ของผูผลิตรายที่หนึ่ง ดังรูปภาพที่ 2.1 

รูปภาพที่ 2.1 Reaction Curve และจุดดุลยภาพตามแนววิเคราะหของ Cournot 

 
ที่มา : นราทิพย ชุติวงศ ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค หนา 372 

ซึ่งจุดดุลยภาพที่ไดจะเรียกวา Cournot Equilibrium เปนกรณีของ Competitive Equilibrium ซึ่ง
ผูผลิตแตละรายตางทําการผลิตโดยไมคํานึงถึงปฏิกิริยาโตตอบของคูแขงขัน 

1Q
 

E  จุดดุลยภาพของ Cournot 

( )1
*
2 QQ  

( )2
*
1 QQ  

2Q  
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2.1.2.2 แบบจําลองของ Stackelberg 

 แบบจําลองของ Stackelberg จะตางกับแบบจําลองของ Cournot ตรงที่ แบบจําลองของ 
Cournot การตัดสินใจของผูผลิตจะเกิดขึ้นพรอมกัน แตในแบบจําลองของ Stackelberg จะมี
ผูผลิตรายหนึ่งสามารถที่จะกําหนดนโยบายไดกอน(Leader) และผูผลิตรายที่สอง(Follower)จึง
สามารถที่จะกําหนดปริมาณการผลิตไดหลังผูผลิตรายที่หนึ่ง น่ันหมายถึง ผูผลิตรายที่หนึ่งที่
สามารถดําเนินนโยบายการผลิตไดกอนและอยูในฐานะไดเปรียบ เนื่องจากผูที่สามารถกําหนด
นโยบายไดกอนจะสามารถนําสินคาจํานวนมากออกขายได และเพื่อที่จะสามารถทํากําไรไดสูงสุด 
ผูผลิตรายที่สองจึงตองยอมรับจํานวนการผลิตของผูผลิตรายที่หนึ่งเปนตัวกําหนดปริมาณการผลิต
ของตน ซึ่งปริมาณการผลิตของผูผลิตรายที่สองจะอยูในระดับที่ต่ํา เพราะถาเขาเพิ่มปริมาณการ
ผลิตใหมากขึ้นดวย ระดับราคาสินคาในตลาดจะลดลง และผูผลิตทั้งสองรายก็จะไดกําไรที่นอยลง 
ดังนั้นผูผลิตรายที่สองซ่ึงอยูในฐานะผูตาม(Follower)จะมีปฏิกิริยาโตตอบไปในทางตรงกันขามกับ
ผูผลิตรายที่หนึ่งซึ่งเปนผูนําตลาด(Leader) 

 พิจารณาปฏิกิริยาโตตอบของผูผลิตแตละรายในตลาด(Conjectural Variations)3 

กําหนด สมการ Maximization ของผูผลิตรายที่ 1 และผูผลิตรายที่ 2 ดังนี้ 
( ) ( ) ( )
( ) ( ) ( )22221212

11121211

,max

,max

2

1

ycyyypyy

ycyyypyy

y

y

−+=

−+=

π

π
 

ได First-Order Condition ของผูผลิตรายที่ 1 ดังนี้ 

( ) ( ) ( )[ ] ( )111121 ycyyfYpYp ′=′+′+  

โดยที่ ( )12 yf ′  บงบอกถึง การคาดการณของผูผลิตรายที่หนึ่ง วาผูผลิตรายที่สองจะมีการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของตนอยางไรเมื่อผูผลิตรายที่หนึ่งมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 
หรือที่เราเรียกวา คาปฏิกิริยาโตตอบของผูผลิตรายที่หนึ่งที่มีตอผูผลิตรายที่สอง (Conjectural 
Variation) ซึ่งเขียนไดวา 

( ) ( )[ ] ( )111121 ycyCVYpYp ′=+′+  
 

                                                  
3Hal R. Varian,  Microeconomic Analysis, 3rd  ed, (Ann Harber: University of Michigan Press, 1992), pp. 

284-312. 
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โดยที่  
 1. คา =12CV  0 แสดงถึง The Cournot Model ซึ่งผูผลิตแตละรายมีความเชื่อวาผูผลิต
รายอื่นๆมีการกําหนดการผลิตที่เปนอิสระกับตน  
 2. คา =12CV  -1 แสดงถึง The Competitive Model ซึ่งจะทําให First-Order Condition 
แลว ราคา (Price) จะเทากับราคาตั้นทุนผลิตหนวยสุดทาย (Marginal Cost) 
 3. =12CV  ความชันของ Reaction Curve ของผูผลิตรายที่สอง (ซึ่งมีความชันเปนลบ) 
แสดงถึง The Stackelberg Model ซึ่ง ผูผลิตรายที่หนึ่งอยูในฐานะผูนําตลาด (Leader) และ
ผูผลิตรายที่สองอยูในฐานะผูตาม (Follower) 
 4. คา 1212 yyCV =  แสดงถึงรูปแบบ The Collusive Equilibrium ซึ่งเปนการทํากําไร
สูงสุดของอุตสาหกรรมหรือที่เรียกวามีการรวมตัวกันของผูผลิตนั่นเอง 

2.1.3 ทฤษฎีการกระจุกตัว 

 การกระจุกตัว  (Concentration) หมายถึง  การที่ธุรกิจจํานวนหนึ่งสามารถที่จะมีสวนแบง
การตลาดหรือมูลคาเพิ่มในอุตสาหกรรมนั้น  ในการระบุวาอุตสาหกรรมใดอุตสาหกรรมหนึ่งนั้นมี
ลักษณะโครงสรางอยางไร  เราสามารถพิจารณาไดจากคาดัชนีที่คํานวณไดจากการวัดการกระจุก
ตัว โดยคานีจ้ะบงบอกถงึลกัษณะการกระจกุตวัของหนวยธรุกจิทีท่าํการผลติอยูในอตุสาหกรรมนัน้ 
ถาคาดัชนีการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมใดมีคาสูงแสดงวา  อุตสาหกรรมนั้นมีแนวโนมที่จะมี
อํานาจทางการตลาดสูงหรือการแขงขนักันต่ํา ถาดัชนีการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมมคีาต่าํ แสดง
วาอุตสาหกรรมนั้นมีแนวโนมที่จะมีอํานาจทางการตลาดต่ําหรือการแขงขันภายในอุตสาหกรรมสูง 
วิธีวัดการกระจุกตัวสามารถแบงออกไดเปน 2 ลักษณะ ดังนี้ 

 1. การวัดการกระจุกตัวเพียงบางสวน  (Partial Concentration) เปนการวัดการกระจุก
ตัวที่พิจารณาหนวยการผลิตเพียงบางสวนในอุตสาหกรรมเทานั้น  การคํานวณจะไมนําจํานวน
หนวยการผลิตทั้งหมดมาทําการคํานวณ แตจะเลือกพิจารณาเฉพาะจํานวนหนวยผลิตใหญๆเพียง
ไมกี่รายเทานั้น เปนเพราะการพิจารณาใหความสําคัญกับหนวยผลิตขนาดใหญหรือการไมทราบ
จํานวนหนวยการผลิตทั้งหมดในอุตสาหกรรม  ซึ่งดัชนีการกระจุกตัวเพียงบางสวนนี้จะบอกให
ทราบถึงสัดสวนของปริมาณการจําหนาย  ปริมาณการผลิต  หรือกําลังการผลิตที่หนวยผลิตสวน
หนึ่งถือครองอยู วิธีการวัดการกระจุกตัวมีดังนี้ 
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Concentration Ratio4 

 การวัดการกระจุกตัวลักษณะนี้จะคํานวณการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมจากหนวยธุรกิจ
ใหญๆเพียงบางสวน ( n  ราย) ในอุตสาหกรรมเทานั้นมาเปนตัวแทนในการพิจารณา กลาวคือ จะ
ไมนําจํานวนหนวยผลิตทั้งหมดในตลาดมาคํานวณดูวาการกระจุกตัวของหนวยธุรกิจใน
อุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตัวมากนอยเพียงใด โดยการคํานวณหาเปอรเซ็นตปริมาณการ
จําหนายหรือปริมาณการผลิตของบริษัทที่ใหญที่สุดจํานวนหนึ่ง เรียงตามลําดับเทียบกับปริมาณ
การจําหนายหรือปริมาณการผลิตทั้งหมดของอุตสาหกรรม สูตรในการคํานวณ มีดังนี้ 

∑
=

=
n

i
in SSCR

1

 

โดยที่ nCR  หมายถึง อัตราการกระจุกตัวของหนวยธุรกิจจํานวน n  หนวย 
 iS  หมายถึง ปริมาณการจําหนายหรือปริมาณการผลิตของธุรกิจที่ i  
 S  หมายถึง ปริมาณการจําหนายหรือปริมาณการผลิตทั้งหมดของอุตสาหกรรม 
 n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจที่นํามาคํานวณ 

 เกณฑการวัดคา CR  ของอุตสาหกรรม มดีงันี ้ถาคา CR  มคีามากกวาหรอืเทากบัรอยละ 
67 แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตัวสูง ซึ่งมีการผูกขาดในอุตสาหกรรมระดบัสูง ถาคา CR  
มีคาระหวางรอยละ  34 ถึง  66 แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตัวขนาดปานกลาง  อํานาจ
การผูกขาดตลาดมีขนาดปานกลาง  และถา  CR  มีคานอยกวาหรือเทากับรอยละ  33 แสดงวา
อุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตัวต่ํา ซึ่งเปนอุตสาหกรรมที่มีการแขงขันกันมาก 

 วิธี  Concentration Ratio เปนวิธีการหาการกระจุกตัวแบบธรรมดา  คาที่ไดเปนคาที่
ออกมาในรูป  Absolute Concentration ซึ่งมีขอเสียคือ  ไมสามารถบอกขอมูลเกี่ยวกับขนาดโดย
เปรียบเทียบ  (Relative Size)  และไมแสดงถึงการกระจายของหนวยธุรกิจที่อยูในอุตสาหกรรมได
อยางแทจริง 

 2. การวัดการกระจุกตัวโดยรวม  (Summary Index) เปนการวัดการกระจุกตัวที่
พิจารณาถึงหนวยการผลิตทั้งหมดในตลาด  ซึ่งสามารถศึกษาถึงความเทาเทียมกันหรือความไม
เทาเทียมกันของการกระจายของขนาดหนวยผลิตในอุตสาหกรรมได วิธีที่ใชวัดการกระจุกตัวมีดังนี้ 

                                                  
4นราทิพย ชุติวงศ,  เศรษฐศาสตรการจัดการ (กรุงเทพมหานคร: คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2542), 

หนา 297-298. 
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Herfindahl-Hirschman Index 

การวัดการกระจุกตัวลักษณะนี้คํานวณคาดัชนีการกระจุกตัวไดจาก การรวมคากําลังสอง
ของสัดสวนของสวนแบงการตลาดของแตละหนวยการผลิต (สัดสวนของปริมาณการจําหนาย หรอื
ปริมาณการผลิตของแตละหนวยธุรกิจเมื่อเทียบกับยอดขายทั้งหมดของอุตสาหกรรม) โดยการหา
คาการกระจุกตัวโดยวิธีนี้พยายามที่จะหาวิธีแกไขขอบกพรองของวิธี  Concentration Ratio โดยที่
คาดัชนี  HHI  จะมีคาอยูระหวาง  1 ถึง  n1  ( nHHI 11 ≤≤ ) ในกรณีที่มีหนวยการผลิตเพียง
หนวยเดียวในตลาด  คา HHI  จะเทากับ  1 ซึ่งหมายถึงตลาดผูกขาด  ถาหนวยการผลิตทุกหนวย
ในตลาดมีขนาดเทาๆกัน  คา  HHI  จะมีคาเทากับ  n1  ซึ่งหมายถึง  ตลาดแขงขันสมบูรณ สูตรใน
การคํานวณ มีดังนี้ 

∑
=

=
n

i
iSHHI

1

2  

โดยที่ HHI  หมายถึง Herfindahl-Hirschman Index 
2
iS  หมายถึง กําลังสองของสัดสวนของปริมาณการจําหนายหรือปริมาณการผลิตของ

หนวยธุรกิจที่ i  เมื่อเทียบกับปริมาณการจําหนายหรือปริมาณการผลิตทั้งหมดของอุตสาหกรรม 
 n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 

 เกณฑการวัดคา HHI  ของอุตสาหกรรม โดย U.S. Department of Justice and the 
Federal Trade Commission มีดังนี้ ถาคา HHI  ต่ํากวารอยละ 0.1 แสดงถึงตลาดมีการกระจุก
ตัวต่ํา มีการแขงขันกันสูง (Unconcentrated Index) ถาคา HHI อยูระหวางรอยละ 0.18 ถึง 0.1 
แสดงถึงตลาดมีการกระจุกตัวปานกลาง มีการแขงขันกันปานกลาง (Moderate Concentration) 
ถาคา HHI มีคามากกวา 0.18 แสดงถึงตลาดมีการกระจุกตัวสูง มีการแขงขันกันต่ํา (High 
Concentration) 

 ขอดีของ  Herfindahl-Hirschman Index คือ  สามารถแสดงถึงการกระจายตัวของหนวย
ธุรกิจที่มีอยูในอุตสาหกรรมไดอยางแทจริง  ทั้งนี้เพราะคาดัชนีนี้ไดนําขอมูลทุกหนวยธุรกิจใน
อุตสาหกรรมมาคํานวณ  และยังไดมีการใหน้ําหนักหนวยธุรกิจใหญในอุตสาหกรรมมากกวาหนวย
ธุรกิจขนาดเล็กอีกดวย 
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Comprehensive Concentration Index5 

 การวัดการกระจุกตัวลักษณะนี้ เปนการวัดที่พิจารณาหนวยการผลิตทั้งหมดใน
อุตสาหกรรม มีการพิจารณาที่เนนถึงลักษณะของบริษัทที่เปนผูนําตลาดหรือมีสัดสวนทาง
การตลาดที่มากที่สุดในอุตสาหกรรมวามีอิทธิพลตออุตสาหกรรมมากนอยเพียงใด สูตรในการ
คํานวณ มีดังนี้ 

( ) ( )[ ]∑
=

−++=
n

j
jji MMMCCI

2

2 11  

โดยที่ CCI  หมายถึง Comprehensive Concentration Index 
M  หมายถึง สัดสวนปริมาณการจําหนายหรือปริมาณการผลิตของหนวยธุรกิจหนึ่ง

เมื่อเทียบกับยอดขายทั้งหมดของอุตสาหกรรม 
i  หมายถึง 1 
j  หมายถึง n,,2 L  
n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 

 การคํานวณจะมีการจัดลําดับหนวยธุรกิจตามสัดสวนปริมาณการจําหนายหรือปริมาณ
การผลิตของทั้งอุตสาหกรรมจากมากไปหานอยกอนแลวจึงทําการคํานวณตามสูตร คา CCI  ที่ได
จะอยูระหวาง  n1  และ  1 ถาคาที่คํานวณไดยิ่งมีคาสูงยิ่งแสดงถึงอิทธิพลของบริษัทใหญที่เปน
ผูนําตลาดที่มีตออุตสาหกรรมนั้น  ขอดีของ  Comprehensive Concentration Index มีอยู  2 
ประการ  คือ  เปนวิธีการวัดที่ใหทั้งคา  Absolute Concentration และ  Relative Concentration 
โดยในแงของ Absolute CCI  จะบงบอกใหเห็นวาบริษัทขนาดใหญในอุตสาหกรรมมีอิทธิพลมาก
นอยเพียงใดตอตลาด  สวนในแง  Relative Concentration จะเปนการวัดการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมโดยเอาทุกๆหนวยการธุรกิจในอุตสาหกรรมเขามาพิจารณา ทั้งนี้เพราะมีวัตถุประสงค
ที่ตองการดูการเกิดขึ้นอยางตอเนื่องตลอดทั้งอุตสาหกรรม  ขอดีอีกประการหนึ่ง  คือ CCI  เปน
เครื่องมือวัดการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมโดยสามารถเปรียบเทียบระหวางอุตสาหกรรมใน
ระยะเวลาเดียวกันหรืออุตสาหกรรมเดียวกันแตในระยะเวลาตางกันได 

 

                                                  
5Jonos Horvath,  “Suggestion for a Comprehensive Measure of Concentration,” The Southern Economic 

Journal Vol.XXXVI (April 1970). 
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2.1.4 แบบจําลองสมการ Translog Production Function 

 เนื่องจากขอจํากัดโดยนัยของแบบจําลองที่ใชในการศึกษาวิธีการคํานวณคาปฏิกิริยา
โตตอบนั้นจะตองใชสมการการผลิตที่เปนแบบ Translog Production Function ซึ่งเปน  Taylor 
Series Expansion ของฟงกชันการผลิตในปริมาณผลผลิต (Y ) และปจจัยการผลิต ( X ) ดังนี้ 

 Taylor Series ของฟงกชัน RRf →: รอบจุด 0=X คือ 

( ) ( ) ( ) ( ) [ ] ( ) K++′′′+′′+′+ 4432 0
!4

10
!3

10
!2

10
!1

10 XfXfXfXff  

กําหนดใหมีปจจัยการผลิต 3 ชนิด ไดสมการการผลิต คือ ( )321 ,, XXXfY =  
เขียน The Three Factor Translog Production Function ไดดังนี้ 

2211321 lnlnlnlnlnlnlnlnln
2211321

XXXXXXXAY XXXXXXX δδααα +++++=  
 32312133 lnlnlnlnlnlnlnln

32312133
XXXXXXXX XXXXXXXX δδδδ ++++  

กําหนด Constant Returns to Scale คือ 1
321
=++ XXX ααα  ได 

312111
2 XXXXXX δδδ +=−  

322122
2 XXXXXX δδδ +=−  

323133
2 XXXXXX δδδ +=−  

จึงไดสมการการผลิตที่มีลักษณะเปน Translog Production Function ที่ใชในการคํานวณดังนี้ 

∑ ∑ ∑++=
k k l ljkjklkjkj XXXY )ln()ln(2

1)ln()ln( 0 δαα  

2.1.5 แบบจําลองการคาดคะเนเกี่ยวกับปฏิกิริยาโตตอบจากผูผลิตรายอื่นๆซ่ึงอยู
ในตลาดผูขายนอยราย (The Conjectural Variations Model)  

แบบจําลองนี้อธิบายใหเห็นถึงรูปแบบของความขึ้นแกกันระหวางหนวยธุรกิจที่มีสวนแบง
การตลาดที่แตกตางกันในอุตสาหกรรมตลาดผูขายนอยราย โดยที่การตัดสินใจในการผลิตของ
หนวยธุรกิจหนึ่งๆนั้น นอกจากจะพิจารณาถึงการผลิตของตนที่จุดดุลยภาพ (การผลิต ณ.จุดที่ทํา
ใหไดกําไรสูงสุด) แลวยังตองพิจารณาถึงปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทอื่นๆภายในอุตสาหกรรมที่มตีอ
การเปลี่ยนแปลงการผลิตของตนอีกดวย โดยมีคา Conjectural Variations (CVs ) เปน
พารามิเตอรที่สามารถประมาณคาไดจากแบบจําลอง เพื่อแสดงถึงปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทอื่นๆ
ภายในอุตสาหกรรมที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของตน 
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รูปแบบของความขึ้นแกกัน (Conjectural Variations) ของแตละบริษัทในอุตสาหกรรมมี 4 
รูปแบบ คือ 

1. The Cournot Model แสดงถึง การตัดสินใจทําการผลิตของบริษัทในอุตสาหกรรมนั้น
จะตัดสินใจโดยไมมีการคาดคะเนถึงปฏิกิริยาโตตอบของผูผลิตรายอื่นในอุตสาหกรรม คา
Conjectural Variations (CVs ) ของผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรมจึงมีคาเทากับ 0 

2. The Equality Model แสดงถึง การตัดสินใจทําการผลิตของบริษัทในอุตสาหกรรมนั้น
จะตัดสินใจโดยมีการคาดคะเนถึงปฏิกิริยาโตตอบของผูผลิตรายอื่นในอุตสาหกรรม และมีลักษณะ
การคาดคะเนที่เหมือนกันทุกรายในอุตสาหกรรม จึงทําใหคาConjectural Variations (CVs ) ของ
ผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรมเทากันหมด แตไมเทากับ 0 

3. The Stackelberg Model แสดงถึง การตัดสินใจของบริษัทกลุมผูนําจะตัดสินใจ
เปลี่ยนแปลงการผลิตของตน โดยมีการคาดคะเนวาบริษัทกลุมผูตามในอุตสาหกรรมจะมีปฏิกิริยา
โตตอบไปในทางตรงกันขามกับบริษัทกลุมผูนํา  สวนที่ เปนบริษัทกลุมผูตามจะตัดสินใจ
เปลี่ยนแปลงการผลิตของตนโดยมีการคาดคะเนวา บริษัทกลุมผูนําในอุตสาหกรรมจะไมมี
ปฏิกิริยาโตตอบกับการเปลี่ยนแปลงการผลิตของตน 

4. The Conjectural Variations Model แสดงถึง การตัดสินใจทําการผลิตของบริษัทใน
อุตสาหกรรมนั้นจะตัดสินใจโดยมีการคาดคะเนถึงปฏิกิ ริยาโตตอบของผูผลิตรายอื่นใน
อุตสาหกรรม และมีลักษณะการคาดคะเนที่แตกตางกันของแตละบริษัทในอุตสาหกรรม จึงทําให
คาConjectural Variations (CVs ) ของผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรมไมเทากัน 

2.2 กรอบการวิเคราะหแบบจําลองปฏิกิริยาโตตอบของผูผลิตภายในตลาด 

กําหนดใหตลาดมีลักษณะ ดังนี้ 
1. โครงสรางเปนตลาดผูขายนอยราย มีหนวยการผลิตจํานวน n  หนวย 
2. สินคาของแตละหนวยการผลิตในตลาดเปนสินคาที่คลายคลึงกันมาก (Identical 

Product)  
3. หนวยการผลิตแตละหนวยผลิตสินคาเพียงอยางเดียว 

ฟงกชันอุปสงคของตลาด คือ 

(1) ( ) ( )∑==
j jYDYDP  ; nj ,,1K=  

โดยที่ P  หมายถึง ราคาสินคาในตลาด 
Y  หมายถึง ปริมาณสินคารวมของทุกบริษัท 
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jY  หมายถึง ปริมาณสินคาที่ผลิตโดยบริษัท j  
n  หมายถึง จํานวนบริษัททั้งหมดในตลาด 

ฟงกชันการผลิตของบริษัท j  คือ 

(2) ( )kjj XFY =  

โดยที่ kjX  หมายถึง เวกเตอรของปริมาณปจจัยการผลิตชนิดที่ k ของบริษัท j  

ฟงกชันกําไรของบริษัท j  คือ 

(3) kjjj WXPY −=Π  

โดยที่ W  หมายถึง เวคเตอรของราคาปจจัยการผลิตของบริษัท j  

อนุพันธอันดับที่หนึ่ง  (First-Order Condition)  ของกําไรของบริษัท j เมื่อเทียบกับปริมาณ
ปจจัยการผลิตชนิดที่ k ของบริษัท j  ได 

(4) 0=−
∂

∂
=

∂

Π∂
k

kj

j

kj

j W
X
PY

X
 

โดยที่ kW  หมายถึง ราคาปจจัยการผลิตชนิดที่ k ของบริษัท j  

เทอมแรกของสมการดานขวามือสามารถแสดงได ดังนี้ 

(5) 
kj

j

j

j

kj

j

X
Y

Y
PY

X
PY

∂

∂

∂

∂
=

∂

∂  

จาก สมการที่ (1) ( )YDP =  ได 

(6) ⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛

∂
∂

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛
∂
∂

+=⎟
⎟
⎠

⎞
⎜
⎜
⎝

⎛

∂
∂

+=
∂

∂

j
j

j
j

j

j

Y
Y

Y
PYP

Y
PYP

Y
PY  

เขียน YP ∂∂  ใหอยูในรูปความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา(ε ) 

(7) 
εY
P

Y
P

−=
∂
∂  

โดยที่ ∑= j jYY  
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(8) ∑
≠ ∂
∂

+=
∂
∂

ji j

i

j Y
Y

Y
Y 1  

กําหนดให ∑
≠

∂∂+=∂∂
ji

jij YYYY /1/ เปนคาปฏิกิริยาโตตอบ (คา Conjectural 

Variations) ของบริษัทในอุตสาหกรรมที่มีตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตสินคาของบริษัท j  

แทนคา สมการที่(7) และสมการที่ (8) ลงในสมการที่ (6) ได 

(9) 
⎥
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แทนคาสมการที่ (9) ลงใน สมการที่ (5) ได 

(10) ⎟
⎟
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โดยที่ kjj XY ∂∂  หมายถึง ผลผลิตสวนเพิ่ม (Marginal Product) แทนดวย kF  

แทนคาสมการที่ (10) ลงในสมการที่ (4) ได 

(11) 011 =−
⎥
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อนุพันธอันดับที่หนึ่งของกําไรของบริษัท j  ถูกเปลี่ยนใหอยูในรูปของการคาดคะเนซึ่ง
แสดงในเทอมของการเปรียบเทียบ (Relative Terms) หรือ Semi-Logarithm Form ดังนี้ 

(12) 01 =−
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โดยที่ jxCVS ∗ หมายถึง  คาการคาดคะเนปฏิกิ ริยาโตตอบของบริษัททุกบริษัทภายใน
อุตสาหกรรม(ยกเวนบริษัทที่ j )จํานวน x บริษัทที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทที่ j  

                                                  
∗

jji ijx YYCVS ∂∂= ∑ ≠
/)ln(  



 21 

กําหนดการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบใหอยูในเทอมของความยืดหยุน(Elasticities) หรือ 
Logarithm Form ไดดังนี้ 

(13) 01 =−
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โดยที่ jxCV ∗ หมายถึง  คาการคาดคะเนปฏิกิ ริยาโตตอบของบริษัททุกบริษัทภายใน
อุตสาหกรรม(ยกเวนบริษัทที่ j )จํานวน x บริษัทที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทที่ j ใน
รูปความยืดหยุน (Elasticities) 

นอกจากนี้ยังสามารถประมาณคาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของแตละกลุมบริษัท
(Size class) ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทที่ j ไดโดยนําแตละบริษัทมาจัดเรียงลําดับ
กันตามปริมาณสวนแบงทางการตลาด จากมากไปหานอย ( 1Y คือบริษัทที่มีปริมาณการผลิตมาก
ที่สุดในตลาด และ nY คือบริษัทที่มีการผลิตนอยที่สุดในตลาด) จากนั้นทําการแบงบริษัทตางๆ
ออก เป น ซั บ เ ซตจํ านวน  s ซั บ เ ซต  โ ดยแต ล ะซั บ เ ซตมี สมาชิ ก จํ า น วน  rμ สมา ชิ ก 
( sr ,,2,1 K= )∗∗จึงไดการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทตางๆซึ่งกระจายอยูในซับเซตตางๆ 
ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของบริษัท j ดังนี้ 
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อนุพันธอันดับที่หนึ่งของกําไรของบริษัท j  ถูกเปลี่ยนใหอยูในรูปของการคาดคะเนซึ่ง
แสดงในเทอมของการเปรียบเทียบ (Relative Terms) หรือ Semi-Logarithm Form ดังนี้ 
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โดยที่ jrCVS ∗∗∗ หมายถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทซึ่งอยูในซับเซตที่ r  
(Size Class thr ) ที่มีตอบริษัท j ในรูปแบบ Semi-Logarithm Form 

                                                  
∗

jji jijx YYYCV ∂∂= ∑ ≠
/)/ln(  

∗∗ r  หมายถึง ลําดับกลุม(Size Class thr )ภายในอุตสาหกรรม จํานวน s กลุม(Subsets)  
∗∗∗โดยที่ jjiri ijr YYCVS ∂∂= ∑ ≠∈

/)ln(
,
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กําหนดการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบใหอยูในเทอมของความยืดหยุน(Elasticties) หรือ 
Logarithm Form ไดดังนี้ 
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โดยที่  jrCV ∗ หมายถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทซึ่งอยูในซับเซตที่ r  (Size 
Class thr ) ที่มีตอบริษัท j ในรูปแบบ Logarithm Form 

 กําหนดตัวแทน(Benchmark Firm) ของแตละกลุม (Size Class) เพื่อใหปฏิกิริยาโตตอบ
ของบริษัทที่อยูในซับเซต (Size Class) เดียวกันเหมือนกันหรือ เพื่อไมไหบริษัทซึ่งอยูในซับเซต 
หนึ่งๆมี  Identical Vectors ของการคาดคะเนเหมือนกับบริษัทที่อยูคนละซับเซตกัน จะได 
Benchmark Set จํานวน s บริษัท ( tb  โดยที่ st ,,2,1 K= ) ซึ่งจะตองประกอบไปดวยบริษัทที่ใหญ
ที่สุดและเล็กที่สุดของภาคอุตสาหกรรมรวมอยูดวยดังนี้ 

 ดังนั้น ถาบริษัทที่ j ไมใช Benchmark Firm แตมีขนาด (สวนแบงการตลาด) อยูระหวาง 
Benchmark firm tb และ 1+tb จะไดอนุพันธอันดับที่หนึ่งของกําไรของบริษัท j  ถูกเปลี่ยนใหอยูใน
รูปของการคาดคะเนซึ่งแสดงในเทอมของการเปรียบเทียบ  (Relative Terms) หรือ  Semi-
Logarithm Form ดังนี้ 
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 แสดงการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบใหอยูในเทอมของความยืดหยุน(Elasticities) หรือ 
Logarithm Form ไดดังนี้ 
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โดยที่ tφ  และ 1+tφ  หมายถึง คาถวงน้ําหนัก(Weights) ที่ถูกกําหนดโดยระยะหางของปริมาณ
สินคา  (Output Distances) จากบริษัท j  ไปยัง  Benchmark Firm tb   และ  Benchmark Firm 

1+tb ตามลําดับ คํานวณไดจาก 

                                                  
∗โดยที่ jjiri ijr YYCV ln/)ln(

,
∂∂= ∑ ≠∈
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ดังนั้น 11 =+ +tt φφ  

สมการที่ (16) และสมการที่ (17) ถูกจํากัดดวยฟงกชันการผลิต 

(18) )( kjj XFY =  

สมการที่  (18) ถูกประมาณดวย  Second-Order Taylor Series Expansion รอบๆ  จุด ( ) 1=X

เนื่องจากขอจํากัดโดยนัยของแบบจําลอง ทําใหสมการการผลิตอยูในรูปของ  Translog Function 
ไดดังนี้ 

(19) ∑ ∑ ∑++=
k k l ljkjklkjkj XXXY )ln()ln(2

1)ln()ln( 0 δαα  

โดยที่ 0α  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ 
 kα  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยการผลิตแตละชนิด 
 klδ  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของการใชปจจัยการผลิต 2 ชนิดรวมกัน 
 kjX  หมายถึง ปริมาณของปจจัยการผลิตชนิดแรกของบริษัท j  
 ljX  หมายถึง ปริมาณของปจจัยการผลิตที่นํามาใชรวมกับปจจัยการผลิตชนดิแรกของ
บริษัท j  
 k  หมายถึง จํานวนปจจัยการการผลิต จํานวน m  ชนิด 

ผลผลิตสวนเพิ่มในรูปของ Logarithm (The Logarithmic Marginal Product) นิยามดวย  
)ln(/)ln( kjjkj XYM ∂∂≡  สําหรับ nj ,,1K=  และ mk ,,1K=  ไดวา 

(20) ∑+=
l ljklkkj XM )ln(δα  

แทนคาตัวพารามิเตอร (Parametric Expressions) จากสมการที่ (20) ลงในสมการที่ (12) ในการ
หาคาปฏิกิริยาโตตอบของทุกบริษัทที่มีตอบริษัท j  ไดระบบสมการพฤติกรรม (The System 
Behavioral Equations) ที่แสดงในรูป Semi-Logarithm Form ดังนี้ 
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แทนคาตัวพารามิเตอร (Parametric Expressions) จากสมการที่ (20) ลงในสมการที่ (13) ในการ
หาคาปฏิกิริยาโตตอบของทุกบริษัทที่มีตอบริษัท j  ไดระบบสมการพฤติกรรม (The System 
Behavioral Equations) ที่แสดงในรูป Logarithm Form ดังนี้ 
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แทนคาตัวพารามิเตอร (Parametric Expressions) จากสมการที่ (20) ลงในสมการที่ (16) ในการ
หาคาปฏิกิริยาโตตอบของแตละกลุมบริษัท (Size Class) ที่มีตอบริษัท j  ไดระบบสมการ
พฤติกรรม (The System Behavioral Equations) ที่แสดงในรูป Semi-Logarithm Form ดังนี้ 
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แทนคาตัวพารามิเตอร (Parametric Expressions) จากสมการที่ (20) ลงในสมการที่ (17) ในการ
หาคาปฏิกิริยาโตตอบของแตละกลุมบริษัท (Size Class) ที่มีตอบริษัท j  ไดระบบสมการ
พฤติกรรม (The System Behavioral Equations) ที่แสดงในรูป Logarithm Form ดังนี้ 
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ระบบสมการที่ใชในการการประมาณคา  CVs  ในแบบจําลอง จะประกอบดวยการ
ประมาณคาสมการการผลิต (The Translog Production Function) คือ สมการที่ (19) และระบบ
สมการพฤติกรรม (Behavioral Equations) คือ สมการที่ (21) สมการที่ (22) สมการที่ (23) และ
สมการที่ (24) โดยเมื่อประมาณคาสมการที่ (23) และสมการที่ (24) จะไดคาประมาณ CVs  
ทั้งหมดมีจํานวนเทากับจํานวน Benchmark Firm คูณ จํานวนซับเซต ซึ่งจะอยูในรูปเมตริกซ 

2.3 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

งานวิจัยเชิงประจักษที่เกี่ยวของกับการศึกษาแบงออกเปน  3 สวน  คือ  งานวิจัยที่เกี่ยวของ
กับอุตสาหกรรมรถยนต งานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยการกําหนดราคาของรถยนต  และ  งานวิจัยที่
เกี่ยวของกับปฏิกิริยาโตตอบในตลาดผูขายนอยราย 

2.3.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับของอุตสาหกรรมรถยนต 

ธวัช  ฟกเลื่อม6 ทําการวิเคราะหโครงสรางของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย โดย
ใชขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ วิเคราะหบริษัทผูประกอบรถยนตจํานวน 8 รายโดยใชเครื่องมือดัชนี
วัดการกระจุกตัว Concentration Ratio และ Herfindahl Index และวิเคราะหความยืดหยุนตอ
ราคาของอุปสงครถยนตนั่ง ใชขอมูลระหวางป พ.ศ.2523 ถึง พ.ศ.2532 

จากการศึกษาพบวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยมีระดับการแขงขันที่สูง รถยนต
นั่งสวนใหญมีสวนแบงตลาดที่ต่ํากวา 5 เปอรเซ็นตของยอดจําหนายทั้งหมด  มีเพียง  1 หรือ  2 ยี่หอ
เทานั้นที่มีสวนแบงการตลาดที่สูงกวา 20 เปอรเซ็นตขึ้นไป ซึ่งจะเปนรถยนตนั่งจากประเทศญี่ปุน 
สวนการศึกษาความยืดหยุนตอราคาของอุปสงครถยนตนั่งพบวา อุปสงครถยนตนั่งในประเทศ
ขึ้นอยูกับผลของรายไดมากกวาราคารถยนต และราคารถยนตก็มีผลตอการตัดสินใจเลือกซื้อ
รถยนตนั่งใหมหรือรถยนตนั่งที่ใชแลวเชนกัน สําหรับการศึกษาพฤติกรรมดานการผลิต  พบวาการ

                                                  
6ธวัช ฟกเลื่อม,  “การวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรมของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศ,” (วิทยานิพนธปริญญา

มหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2533). 
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ผลิตรถยนตนั่งในประเทศไทยนั้น  ตนทุนการผลิตยังถูกกําหนดจากปจจัยทางเศรษฐกิจที่จะทําให
ตนทุนการผลิตเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดยีวกนักบัปจจัยเหลานัน้ ไดแก ภาวะเงนิเฟอ คาเงนิเยน 
เปนตน 

รัชนี  วีระวัฒนะยิ่งยง7 ทําการศึกษาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งและรถกระบะ  เพื่อประเมิน
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตไทย  เคร่ืองมือที่ใชในการวิเคราะหคือ 
Domestic Resource ( DRC ) และ  Shadow Exchange Rate ( SER ) ใชขอมูลทุติยภูมิจากป 
พ .ศ .2518 ถึง  พ .ศ .2533 และศึกษาปจจัยที่สนับสนุนและปจจัยที่เปนอุปสรรคที่มีตอ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย 

จากการศึกษาพบวา  อุตสาหกรรมยานยนตไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ 
เนื่องจากคา  DRC/SER ของอุตสาหกรรมมากกวา  1 โดยตลอด  สําหรับอุตสาหกรรมรถยนตนั่งไม
มีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ สวนอุตสาหกรรมรถกระบะขนาด  1 ตันมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบอยูบาง  เนื่องจากมีการประหยัดตอขนาดในการผลิต ตนทุนการผลิตตอหนวยลดลง 
เพราะนโยบายของรัฐบาลที่ยกเวนการเก็บภาษีสรรพสามิตสําหรับรถกระบะอัพ และการตั้ง
โรงงานผลิตชิ้นสวนรถยนตในประเทศ  ทําใหราคาจําหนายของรถกระบะถูกกวารถยนตนั่งที่มี
ขนาดและคุณภาพใกลเคียงกัน รถกระบะจึงเปนประเภทรถที่ผูบริโภคนิยมในประเทศไทย 

ปจจัยที่สนับสนุนความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนต  ไดแกการ
ประหยัดจากขนาดภายในซึ่งเกิดจากการขยายกําลังการผลิตของโรงงานประกอบรถยนต  การ
ประหยัดจากภายนอกจากชิ้นสวนภายในประเทศที่มีการพัฒนาเทคโนโลยีในการผลิต  นโยบาย
ของรัฐบาล  ขนาดตลาดภายในประเทศ  และตลาดสงออก สวนปจจัยที่เปนอุปสรรคตอ
ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมยานยนต  ไดแก  อุตสาหกรรมสนับสนุน  ซึ่งมีขอจํากัด
ทางดานเทคโนโลยีการออกแบบ  และมุงเนนการใชแรงงานเปนหลัก  และทักษะแรงงานซึ่งประสบ
การขาดแคลนบุคลากรประเภทวิศวกรและชางเทคนิค 

                                                  
7รัชนี วีระวัฒนะยิ่งยง,  “ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธ

ปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2538). 
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 วรพัฒน เมฆสวรรค8 ทําการศึกษาโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตนั่งขนาดใหญโดย
วิเคราะหอัตราการกระจุกตัว Concentration Ratio และ ดัชนี Herfindahl-Hirschman Index 
วิเคราะหโดยใชขอมูลป พ.ศ.2541 และป พ.ศ.2542  

 ผลการศึกษาพบวา ในป พ.ศ.2541 ตลาดรถยนตนั่งขนาดใหญในประเทศไทยมีการ
แขงขันกันคอนขางสูงสังเกตจากคาดัชนีการกระจุกตัว จึงทําใหมีการแขงขันกันในตลาดสูง สวนใน
ป พ.ศ.2542 พบวาตลาดรถยนตนั่งขนาดใหญมีการกระจุกตัวอยูในกลุมรถยนตเพียงไมกี่ชนิด
เทานั้น ซึ่งสวนแบงตลาด 3 รายแรกนั้นมีสัดสวนสูงถึงรอยละ 73 และในปตอๆมาการกระจุกตัวจะ
มีลักษณะคลายคลึงกับในป พ.ศ.2542 ทั้งนี้เนื่องจากความตองการบริโภคในรถยนตยี่หอชั้นนํา
ของตลาดมีสูงขึ้น ประกอบกับอัตราดอกเบี้ยที่คอนขางต่ําและมีแนวโนมที่ลดลงอยางตอเนื่องทํา
ใหผูผลิตรถยนตยี่หอช้ันนํามีสวนแบงการตลาดที่มาก 

ณัฐพงษ สมงาม9 ทําการศึกษาโครงสรางทั่วไปของรถยนตนั่งขับเคลื่อน 4 ลอ ศึกษา
เฉพาะในกรุงเทพมหานคร โดยใชเครื่องมือวิเคราะหการกระจุกตัวเพื่ออธิบายโครงสรางทั่วไปของ
อุตสาหกรรม สวนปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการบริโภคใชแบบจําลอง Binominal Logit Model  

ผลการศึกษาพบวาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งขับเคลื่อน 4 ลอในประเทศไทยมีลักษณะ
ใกลเคียงอุตสาหกรรมผูขายนอยราย ตลาดถูกผูกขาดโดยกลุมผูนําตลาดเพียงไมกี่ราย คือ ฟอรด 
ฮอนดา และมาสดา ซึ่งผูผลิตทั้ง 3 รายมีสวนแบงการตลาดรวมกันมากกวารอยละ 67 สวนปจจัย
ทางเศรษฐกิจที่สงผลกระทบตอพฤติกรรมการบริโภค ไดแก รายได ราคารถ และคาเฉลี่ยน้ํามันตอ
ป โดยคาเฉลี่ยน้ํามันตอปมีนัยสําคัญทางสถิติมากที่สุด รองลงมาก็คือ รายไดและราคารถ
ตามลําดับ ในขณะที่ปจจัยทางสังคมที่มีนัยสําคัญทางสถิติมีเพียงปจจัยเดียว คือ งานอดิเรก โดย
ถาผูบริโภคที่มีงานอดิเรกคือการทองเที่ยวตางจังหวดั จะมีความนาจะเปนที่ผูบริโภคตัดสินใจเลือก
ซื้อรถยนตนั่งขับเคลื่อน 4 ลอ 

 

 

                                                  
8วรพัฒน เมฆสวรรค,  “โครงสรางตลาดและปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจซ้ือรถยนตนั่งขนาดใหญในประเทศไทย,” 

(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2544). 
9ณัฐพงษ สมงาม,  “อุตสาหกรรมรถยนตนั่งขับเคลื่อน 4 ลอในประเทศไทยและปจจัยที่สงผลตอพฤติกรรมการบริโภคใน

กรุงเทพมหานคร,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548). 
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2.3.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมของผูผลิตภายในอุตสาหกรรมรถยนต 

บุญรอด ปรีชาสุนทรรัตน10 ศึกษาพฤติกรรมตลาดรถยนตนั่งในประเทศไทย ทําการศึกษา
รถยนต 3 กลุม คือ รถยนตขนาดเล็ก รถยนตนั่งขนาดกลางและรถยนตนั่งขนาดใหญ โดยแบงเวลา
ออกเปน 2 ชวงเวลา คือ ระยะที่ 1 พ.ศ.2523 ถึง พ.ศ.2534 และ ระยะที่ 2 พ.ศ.2535 ถึง พ.ศ.
2537 ซึ่งเปนชวงกอนและหลังที่จะมีการประกาศลดอัตราภาษีอากรขาเขาชิ้นสวนแบบถอดแยก
สวนและรถยนตนั่งสําเร็จรูป รวมทั้งมีการอนุญาตใหนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดต่ํากวา 2,300 
ซีซี  

ผลการศึกษาพบวา กอนและหลังการประกาศปรับลดอัตราภาษีอากรขาเขา ทั้งรถยนต
ขนาดเล็ก รถยนตนั่งขนาดกลางและรถยนตนั่งขนาดใหญ มีราคาจําหนายที่ลดลง แตการลดลง
ของราคาจําหนายในประเทศลดลงในอัตราสวนที่นอยกวาการลดลงของภาษีนําเขา โดยที่รถยนต
ที่มีการปรับลดราคาจําหนายลงมากที่สุดคือ รถยนตนั่งขนาดกลาง รองลงมาก็คือรถยนตนั่งขนาด
เล็กและรถยนตนั่งขนาดใหญ แสดงถึง ผูนําตลาดซึ่งเปนผูประกอบการรถยนตนั่งขนาดใหญจะไม
ใชการดําเนินนโยบายการปรับลดราคาจําหนายรถยนตมาเปนกลยุทธในการแขงขัน แตจะใช
นโยบายการแขงขันทางดานที่ไมใชราคามาเปนกลยุทธในการจําหนายแทน 

จักรพันธ เดนดวงบริพันธ11 ทําการศึกษาตลาดรถยนตนั่งในประเทศ ศึกษาเฉพาะรถยนต
นั่งสวนบุคคล โดยใชขอมูลรายป จากป พ.ศ.2523 ถึง พ.ศ.2540 ใชแบบจําลองทางเศรษฐมิติเพื่อ
ศึกษาพฤติกรรมอุปสงคและพฤติกรรมอุปทานของรถยนตนั่งในตลาด ประกอบกับกระวิเคราะห
เชิงพรรณนา 

ผลการศึกษาพบวา ทางดานอุปทาน ดัชนีสําคัญทางเศรษฐกิจมีความสัมพันธในทิศทาง
เดียวกันกับปริมาณการผลิตรถยนตนั่งยี่หอที่มีสวนแบงสําคัญในตลาด คือ โตโยตา ฮอนดา มิตซูบิ
ชิ บีเอ็มดับเบิลยู และ วอลโว ทางดานปจจัยราคาพบวา โตโยตา ซึ่งเปนผูนําของตลาดสนใจราคา
ของคูแขงขันจากคายญี่ปุน โดยรถยนตน่ังยี่หออ่ืนๆสวนมาก สนใจราราของคูแขงขันจากคาย
ญี่ปุน ทั้งนี้แสดงถึงความเปนผูตามในตลาด ทางดานอุปสงค พบวา ในเรื่องของราคาผูบริโภคที่คิด
จะซื้อรถยนตนั่งจากคายยุโรปจะสนใจราคารถยนตนั่งจากคายญี่ปุนมากกวาราคารถยนตนั่งจาก

                                                  
10บุญรอด ปรีชาสุนทรรัตน,  “การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธ

ปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2539). 
11จักรพันธ เดนดวงบริพันธ,  “พฤติกรรมตลาดรถยนตนั่งในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต  คณะ

เศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541).   
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คายยุโรปดวยกันเอง แสดงถึงการทดแทนกันไดในสายตาของผูบริโภค แตอยางไรก็ตามการที่
ผูบริโภคไมไดตัดสินใจบริโภครถยนตนั่งเนื่องจากปจจัยราคามากนัก อาจเปนเพราะผูบริโภคให
ความสนใจทางดานรสนิยม การโฆษณา การบริการหลังการขาย การใหสวนลดสินคา เปนตน  

ทิสวรรณ ชูปญญา12 ทําการศึกษาพฤติกรรมดานราคาและไมใชราคาของผูประกอบการที่
มีตอการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขอุปสงคของผูบริโภคและปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะ
ภายในประเทศไทย ใชวิธีวิเคราะหเชิงพรรณนาประกอบกับแบบจําลองทางเศรษฐมิติ สําหรับ
การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยนั้นใชแบบจําลอง Panel Data 
โดยใชวิธีประมาณสมการแบบ Pooled Least Square 

ผลการศึกษาพบวา บริษัทรถกระบะในประเทศไทยสวนใหญนิยมใชพฤติกรรมดานที่ไมใช
ราคามากกวาพฤติกรรมดานราคา โดยมักจะใชกลยุทธการพัฒนาสินคาของตนใหมีความ
หลากหลายและแตกตางจากผูแขงขันรายอื่น สวนปจจัยที่มีผลตอปริมาณการจําหนายรถกระบะ
ในประเทศไทย มีทั้งปจจัยดานราคา และไมใชราคา ไดแก ตราสินคาหรือยี่หอ การสงเสริมการขาย 
การบริการหลังการจําหนายและชองทางการจัดจําหนาย โดยมีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา
จําหนาย คาใชจายในการโฆษณา และศูนยบริการหลังการจําหนาย เทากับ -4.39 0.46 และ 1.47 
ตามลําดับ ปจจัยทางดานเศรษฐกิจที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะ ไดแก รายไดประชาชาติ
ซึ่งมีผลตอปริมาณการจําหนายรถกระบะในภาพรวมประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ นอกจากนี้ยังมีปจจัยราคาสินคาเกษตรและอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อที่มีผล
ตอปริมาณการจําหนายรถในภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติในทางเดียวกัน
อีกดวย 

                                                  
12ทิสวรรณ ชูปญญา,  “พฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะ

เศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2547). 
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2.3.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยการกําหนดราคาของรถยนต 

 ธวัช  ฟกเลื่อม13  ทําการศึกษาปจจัยที่กําหนดราคารถยนตนั่ง โดยอาศัยความสัมพันธของ
ราคากับปจจัยตาง คือ ราคาขายตอคันหนาโรงงานเทากับตนทุนการผลิตตอคัน รวมกับกําไรจาก
การขายตอคัน 

สวนตนทุนการผลิตหาไดจาก 
 ETTLPCKDTC +++=  

โดยที่ CKD  หมายถึง คาใชจายในการซื้อชิ้นสวนที่สมบูรณจากตางประเทศ (Completely 
Knocked down) ซึ่งถูกกําหนดโดยอัตราแลกเปลี่ยนระหวางเงินเยน เงินบาท ปริมาณการผลิต 
และอัตราเงินเฟอ 
 LP  หมายถึง คาใชจายในการซื้อช้ินสวนที่ผลิตในประเทศ (Local Part) ซึ่งถูกกําหนด
โดยอัตราแลกเปลี่ยนระหวางเงินบาทตอเงินเยน เงินมารค ปริมาณการผลิต และอัตราเงินเฟอ 
 TT  หมายถึง ภาษีอากรรวมที่จาย (รวมทั้งที่เก็บจากการนําเขา CKD) 
 E  หมายถึง คาใชจายอื่นๆในการประกอบ กําหนดใหเปนฟงกชันที่ขึ้นกับปริมาณ
การผลิตและอัตราเงินเฟอ 

 ซึ่งการวิจัยพบวาการผลิตในประเทศไทยยังไมเกิดการประหยัดตอขนาดที่จะทําใหตนทุน
ตอหนวยต่ําลง  ตนทุนการผลิตสวนใหญยังเปนภาษีอยูรอยละ  50 จึงทําใหผูบริโภคตองรับภาระ
หนักในการที่จะตองซื้อรถยนตนั่งในราคาที่สูง  นอกจากนี้ตนทุนในสวนตางๆยังไหวตัวตามคาเงิน
เยนภาวะเงินเฟอ  โดยความสัมพันธเปนบวก  และคาใชจายสวน  CKD จะมีอิทธิพลตอราคามาก
ที่สุด รองลงมาไดแก อัตราภาษีของ CKD สวนชิ้นสวนผลิตในประเทศ มีอิทธิพลนอยสุด 

 กุลธิดา เดชโยธิน14  ทําศึกษาถึงโครงสรางตลาดและปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดราคา
รถยนตในประเทศไทย   โดยใชวิธีการสัมภาษณจากผูบริหารระดับสูงของบริษัทและทํา
แบบสอบถามกับผูบริโภคสินคารถยนต  พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดราคามีปจจัยดาน
การผลิต และปจจยัดานการตลาด โดยปจจัยดานการผลิต ไดแกลักษณะการผลิต  ตนทุนการผลิต 

                                                  
13ธวัช ฟกเลื่อม,  “การวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรมของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศ”. 

 14กุลธิดา เดชโยธิน,  “ปจจัยที่มีผลตอการกําหนดราคารถยนตในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะ
เศรษฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2539). 
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และการจัดการดานตนทุน  สวนปจจัยดานการตลาด  ไดแก  ลักษณะและสภาวการณของตลาด 
และพฤติกรรมของผูบริโภค 

 โดยในแงของปจจัยดานการผลิต  ราคารถยนตในประเทศไทยจะถูกกําหนดโดยการบวก
เพิ่มจากตนทุนการผลิต และอัตราการแขงขันในตลาดรถยนตในขณะนั้น ตนทุนการผลิตรถยนตใน
ประเทศประกอบดวยโครงสรางตนทุน  5 รายการ  คือ  วัตถุดิบ  คาแรงทางตรงหรือคาแรงในการ
ประกอบ   คาใชจายในการผลิต   คาใชจายในการขายและบริการ   และคาภาษีอากร   ซึ่ง
ผูประกอบการจะกําหนดราคาโดยมีกําไรจากสวนตางระหวางตนทุนรวม  และราคา  ณ  โรงงาน
อุตสาหกรรมและ  สวนตางระหวางราคาตัวแทนจําหนายกับผูบริโภค  ซึ่งมีอัตราแตกตางกันตรง
ขั้นตอนการตลาดของแตละบริษัท 

 ในดานปจจัยทางดานการตลาด  ผลการศึกษาพบวา  สภาวการณของตลาดที่มีอิทธิพลตอ
การกําหนดราคารถยนต  ไดแก  ชวงเวลาที่รถยนตใหมออกสูตลาด  ราคาของรถยนตมือสอง 
พฤติกรรมของผูบริโภค  บริการหลังการขาย  สวนการตัดราคาของคูแขงขัน  การนําเขารถยนต  และ
ตัวแทนจําหนายรถยนตไมมีอิทธพิลตอการกําหนดราคารถยนตในประเทศไทย 

 วาริน โชติกกําธร15 ทําการศึกษาผลการเปลี่ยนแปลงนโยบายและมาตรการของรัฐในชวง
ป พ.ศ.2524 ถึง พ.ศ.2542 ที่มีตอโครงสรางและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจในอุตสาหกรรม
รถยนตนั่ง วิเคราะหโดยใชระบบสมการ Simultaneous วิธีกําลังสองนอยที่สุดแบบสามชั้น แลวนํา
คาที่ประมาณไดมาวิเคราะหอํานาจการตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจโดยพิจารณาจาก
การเปลี่ยนแปลงสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิต มีสวนที่นาสนใจคือ มีการประมาณฟงกชัน
ตนทุนเพิ่มในการผลิตรถยนต โดยไดกําหนดปจจัยการผลิตจํานวน 3 ปจจัย คือ ราคาเหล็กรีดเย็น
ซึ่งเปนวัตถุดิบในการผลิตชิ้นสวนรถยนต อัตราคาจางแรงงานเฉลี่ยหมวดอุตสาหกรรม และอัตรา
แลกเปลี่ยนเงินบาทตอเงินเยน 

 ผลการศึกษาพบวา นโยบายตางๆของรัฐที่บังคับใชในป พ.ศ.2528 และ พ.ศ.2533
กอใหเกิดการแขงขันที่มากขึ้นในตลาด สงผลตอปริมาณความตองการรถยนตนั่งเพิ่มสูงขึ้น อํานาจ
ทางการตลาดไมมีการเปลี่ยนแปลงแตมีประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจซึ่งวัดจากการเปลี่ยนแปลง
สวนเกินผูบริโภค และสวนเกินผูผลิตในอุตสาหกรรมดีข้ึน สวนนโยบายของรัฐที่บังคับใชในป พ.ศ.

                                                  
15วาริน โชติกกําธร,  “การวิเคราะหอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ:กรณีศึกษาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งใน

ประเทศไทย,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 2544). 
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2530 เปนการปรับข้ึนอัตราภาษีนําเขาชิ้นสวนรถยนต ทําใหตนทุนการผลิตสูงขึ้น ปริมาณความ
ตองการลดลง อํานาจการตลาดรวมถึงประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจก็ลดลงเชนกัน 

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับของอุตสาหกรรมรถยนต พบวามีงานศึกษา
โครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศหลายงาน ซึ่งแตละงานก็จะเลือกประเภทรถยนตที่
ทําการศึกษาแตกตางกันไป อยางเชน รถยนตนั่งสวนบุคคล ไมวาจะเปนรถเกง 4 ประตูหรือ รถเกง 
2 ประตู รถยนตนั่งอเนกประสงค รถยนตนั่งขับเคลื่อน 4 ลอ รวมถึงรถกระบะหรือรถยนตนั่งที่มี
กระบะ วิธีการวิเคราะหก็ใชวิธีแตกตางกันไป สวนใหญใชวิธีเชิงพรรณนาและการวิเคราะหการ
กระจุกตัวเทานั้น ยังไมมีงานวิจัยที่วิเคราะหถึงปฏิกิริยาโตตอบภายในอุตสาหกรรม สวนผล
การศึกษาที่ไดนั้นคอนขางไปในทางเดียวกัน คือมีการกระจุกตัวที่คอนขางสูงในอุตสาหกรรม
รถยนตแตละประเภท เนื่องจากวา ในอดีตที่ผานมาอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศนั้นยังมีการ
แขงขันกันไมมากนัก และยังเปนการผลิตเพื่อตอบสนองความตองการภายในประเทศเทานั้น แตวา
ในสภาพการณปจจุบัน อุตสาหกรรมรถยนตโดยเฉพาะรถกระบะนั้นมีการแขงขันกันที่สูงมาก 
เนื่องมาจากนโยบายของภาครัฐที่สนับสนุนใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถกระบะสงออกไปยัง
ประเทศตางๆทั่วโลก จึงเปนที่นาสนใจทําการวิเคราะหตลาดของอุตสาหกรรมโดยรวมและ
ปฏิกิริยาโตตอบภายในอุตสาหกรรม 

2.3.4 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับปฏิกิริยาโตตอบในตลาดผูขายนอยราย 

 Gyoichi Iwata16 ทําการศึกษาเพื่อหาคา Conjectural Variations (CV ) ในตลาดผูขาย
นอยราย มุงที่จะศึกษาปญหาการกําหนดราคาของสินคาของผูผลิตในตลาดผูขายนอยราย มี
พารามิเตอรที่สําคัญคือ คาConjectural Variations (CV ) โดยที่ Iwata ใหคําจํากัดความของคา
Conjectural Variations (CV ) หมายถึง คาการคาดคะเนของบริษัทหนึ่งวาบริษัทอ่ืนใน
อุตสาหกรรมจะมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตสินคาของอุตสาหกรรมนั้น
อยางไร Iwata ไดเสนอทฤษฏีและวิธีการในการประมาณคาConjectural Variations ข้ึนมาและ
จากนั้นทําการทดสอบสมมติฐาน 2 สมมติฐาน คือ 

1. คาConjectural Variationsของผูผลิตแตละรายมีคาคงที่ 
2. ความเปนไปไดของการรวมตัวกันของผูผลิตเพื่อกาํหนดราคาสินคา 

                                                  
 16Gyoichi Iwata,  “Measurement of Conjectural Variations in Oligopoly,” Econometrica Vol.42,No.5 (Sep 
1974): 947-96. 
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สมการที่ใชในการประมาณคา คือ ⎟
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ราคาของสินคาจะขึ้นอยูกับคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา(α ), ตนทุนสวนเพิ่มของบริษัท 
j ( jc ) และคาConjectural Variations ของบริษัท  j ( jγ ) สวนการประมาณคาConjectural 
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โดยที่ p  หมายถึง ราคาสินคา 
 α  หมายถึง คาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา  
 jc  หมายถึง ตนทุนสวนเพิ่มของบริษัท j  
 jγ  หมายถึง คา Conjectural Variations ของบริษัท j  

Iwata ไดทําการประมาณคา Cost Function โดยใชขอมูลแบบ Time Series รายครึ่งป 
และการประมาณคา Cost Function ประมาณแบบทางออมคือ การนํา Input Function มาแทน
ลงใน Cost Equation เพื่อใหได Cost Function ออกมา สวน Demand Function ใชเปนแบบ 
Log-Linear 

 อุตสาหกรรมที่ Iwata เลือกคือ อุตสาหกรรมกระจก เนื่องจากวาเปนอุตสาหกรรมที่มี
ความแตกตางกันทางดานสินคาไมมาก โดยIwata ไดแบงกระจกออกเปน 2 ประเภท คือ กระจก
หนาตาง (Window Glass) และกระจกแผนเรียบขัดเงา (Polished Plate Glass) และไดทําการ
เลือกผูผลิต 2 รายจากผูผลิต 3 รายในตลาด คือ บริษัท Asahi Glass Co.,Ltd. และ บริษัท 
Nippon Sheet Glass Co.,Ltd. เนื่องจากมีสวนแบงทางการตลาดที่สูง 

 ผลการประมาณคาที่ไดพบวา คา Conjectural Variations ของกระจกหนาตาง(Window 
Glass)ของบริษัทAsahi มีคาคอนขางคงที่ประมาณ 0.2 สวนของบริษัท Nippon จะอยูระหวาง0.3
ถึง0.7 สวนคา Conjectural Variations ของกระจกแผนเรียบขัดเงา(Polished Plate Glass)ของ
บริษัทAsahiไตรมาสแรกมีคาเปนบวก หลังจากนั้นจะมีคาติดลบอยูระหวาง-0.1ถึง-0.3 สวนของ
บริษัท Nippon จะมีคาติดลบ เปนบวกและติดลบตามลําดับของแตละไตรมาส ซึ่งการที่คา 
Conjectural Variation ของกระจกทั้งสองประเภทมีความแตกตางกันเพราะ กระจกหนาตางมี
ราคาขายในประเทศต่ํากวาราคาตางประเทศจึงมีคาคอนขางจะคงที่ สวนคา Conjectural 
Variations ของกระจกแผนเรียบขัดเงามีคาผันผวนเปนเพราะราคาในประเทศสูงกวาราคา
ตางประเทศ  จึงทําใหบริษัทตองขายสินคาในประเทศไปยังประเทศอื่นและสินคาที่ขาย
ภายในประเทศก็เปนสินคาตางประเทศที่ราคาถูกกวา 
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 จากผลการวิจัย Iwata สรุปวา 
1. ระดับราคาของสินคาชนิดเดียวกันในตลาดจะขึ้นอยูกับคาความยืดหยุนของอุปสงคตอ

ราคา ตนทุนสวนเพิ่มของบริษัทและคาConjectural Variationsโดยที่คา Conjectural Variations 
จะตองมีคามากกวา -1ซึ่งความสัมพันธดังกลาวสามารถอธิบายปรากฏการณ Price Rigidity ได 
 2. คา Conjectural Variations ที่ประมาณไดนั้นยังไมเปนที่พอใจนกั แตก็สามารถทําใหดี
ขึ้นไดโดยการปรับปรุงการประมาณคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาสินคาและการประมาณ
คาตนทุนสวนเพิ่ม 
 3. การทดสอบสมมติฐานทางสถิติมี 2 สมมติฐานคือ การทดสอบวาคา Conjectural 
Variations ของผูผลิตแตละรายมีคาคงที่ และทดสอบความเปนไปไดของการรวมตัวกันของผูผลิต
เพื่อกําหนดราคาสินคา 

 Frank M. Gollop และ Mark J. Roberts17 ศึกษารูปแบบพฤติกรรมความไมเปนอิสระตอ
กันของบริษัทภายในตลาดผูขายนอยราย โดยมีความแตกตางกับ Iwata ตรงที่สามารถแสดง
ปฏิกิริยาโตตอบระหวางกลุมบริษัท (Size Class) ที่มีขนาดแตกตางกันไดและสมมติฐานที่ทําการ
ทดสอบเพื่ออธิบายลักษณะความขึ้นแกกันของผูผลิตในอุตสาหกรรม 

 โดยที่ Gollop และ Roberts ทําการประมาณคา CVs  ซึ่งเปนพารามิเตอรที่ไมทราบคา
ของแบบจําลอง และทําการทดสอบสมมติฐาน 3 สมมติฐาน ดังนี้ 

1. คา Conjectural Variations เทากับ 0 (The Cournot Model) 
2. คา Conjectural Variations แตละบริษัทมีคาเทากันแตไมเทากับ 0 (The Equality 

Model) 
3. คา Conjectural Variations แตละบริษัทมีคาไมเทากัน (The Conjectural Variation 

Model) 

ในการประมาณคา Gollop และ Roberts ไดนําบริษัทมาจัดเรียงลําดับตามสวนแบง
การตลาดและทําการแบงกลุมบริษัท (Size Class) เลือกตัวแทนของแตละกลุม (Benchmark 
Firm) จะได Benchmark Set ซึ่งจะตองมีบริษัทที่ใหญที่สุดและเล็กที่สุดในอุตสาหกรรมรวมอยู
ดวย  

ประมาณคา Conjectural Variation ไดจาก 

                                                  
 17Frank M. Gollop and Mark J. Roberts,  “Firm Interdependence in Oligopolistic Markets,” Journal of 
Econometrics 10 (1979): 313-331. 
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โดยที่ p  หมายถึง ราคาสินคา 
 X  หมายถึง ปจจัยการผลิต 
 Q  หมายถึง ปริมาณการผลิต 
 η  หมายถึง คาความยืดหยุนของอุปสงคตอปริมาณการผลิต 
 w  หมายถึง คาถวงน้ําหนักสําหรับประมาณคา Benchmark Firm 

Gollop และ Roberts วิเคราะหอุตสาหกรรมกาแฟ ใชขอมูลภาคตัดขวางทําการวิเคราะห 
โดยแบงกลุมบริษัทในอุตสาหกรรมออกเปน 3 กลุม คือ กลุม A กลุม B และกลุม C ตามลําดับสวน
แบงการตลาด และเลือกBenchmark Firm มาจํานวน 4 บริษัท 

ผลการทดสอบ พบวามีการปฏิเสธ The Cournot Model ทั้งหมด และ The Equality 
Model มีการปฏิเสธเกือบทั้งหมดยกเวน 2 สมมติฐานเทานั้น แสดงถึง บริษัทสวนใหญมีการ
คาดคะเนถึงปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทอ่ืนในอุตสาหกรรมเมื่อตนทําการเปลี่ยนแปลงการผลิต 
สวน The Conjectural Variation Model พบวา มีเพียงบริษัทกลุมผูนําตลาด (กลุมA) เทานั้นที่มี
การคาดการณปฏิกิริยาโตตอบกับกลุมบริษัท (Size Class) อ่ืนทุกกลุม สวนบริษัทที่ไมไดเปนผูนํา
การตลาด (กลุม B และกลุม C) จะมีปฏิกิริยากับบริษัทที่ไมไดเปนผูนําการตลาดเหมือนกัน และ
บริษัทกลุมC จะมีปฏิกิริยาโตตอบตอบริษัทที่เปนผูนาํทางการตลาดเทานั้น 

Nobuhiro Suzuki John E. Lenz และ Olan D. Forker18 ทําการศึกษาโดยใชแบบจําลอง
ซึ่งดัดแปลงมาจาก Iwata โดยมีจุดประสงคเพื่อหาระดับการแขงขันของตลาดและดูผลกระทบของ
การลดราคาตอระดับการแขงขันของตลาด สวนที่แตกตางจากงานศึกษาอื่นคือ งานของ Suzuki, 
Lenz และ Forker นอกจากจะใชคา Conjectural Variations ในการบงบอกถึงระดับการแขงขัน
ของตลาดแลว ยังนําคา CVs  ไปใชในการกําหนดการจัดสรรการผลิตของผูผลิตแตละรายใน
อุตสาหกรรมอีกดวย 

                                                  
18Nobuhiro Suzuki John E. Lenz and Olan D. Forker,  ”A Conjectural Variations Model of Reduced 

Japanese Milk Price Supports,” American Journal of Agricultural Economics Vol.75,No.1 (Feb 1993): 210-218. 
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อุตสาหกรรมที่ Suzuki, Lenz และ Forker เลือกทําการวิเคราะหคือ อุตสาหกรรมนม
ประเทศญี่ปุน เมือง Tofuken และ เมือง Hokkaido โดยแบงตลาดนมออกเปน 2 ตลาด คือ Fluid 
Milk Markets (ตลาดน้ํานม) และ Manufacturing Milk Markets (ตลาดนมที่เขาสูโรงงาน) 
วิเคราะหโดยมีเงื่อนไขการหากําไรสูงสุด (Maximization) ทั้ง 2 ตลาด สมการความสัมพันธที่ทํา
การวิเคราะห มีดังนี้ 

( ) ( )hththt KKKKKK
SP
P

+++=
∂
∂  ; rK t +≡ 1  

โดยที่ P  หมายถึง ราคานมของแตละตลาด 
 SP  หมายถึง ราคานมมาตรฐาน 
 r ∗ หมายถึง คา Conjectural Variations 

 แบบจําลองบอกวา ยิ่งคา ht KK , มาก ยิ่งทําให SPP ∂∂ นอยลงแสดงความสัมพันธวา 
ยิ่งตลาดเขาใกลตลาดผูกขาดเทาไหรราคานมยิ่งจะสูง 

 ผลการศึกษาพบวา ตลาดนมในประเทศญี่ปุนเปนตลาดแขงขันแบบไมสมบูรณ คา
Conjectural variations ที่ประมาณคาไดชี้ใหเห็นวาตลาดนมในประเทศญี่ปุนเขาใกลตลาด
แขงขันสมบูรณมากขึ้น โดยที่ตลาดนมในเมือง Hokkaido มีการแขงขันกันมากกวา เมือง Tofuken 
และถามีการลดราคา Fluid Milk (น้ํานม) และ Manufacturing Milk (นมที่เขาสูโรงงาน) จะทําให
ตลาดมีการจัดสรรไดดีขึ้น 

 Sigbjorn Atle Berg และ Moshe Kim19 ศึกษาความไมเปนอิสระตอกันในอุตสาหกรรม
ธนาคาร แบบจําลองของ Berg และ Kim พัฒนามาจากแบบจําลองของ Iwata แบบจําลองของ 
Berg และ Kim สามารถบอกถึงการประหยัดตอขนาดและประสิทธิภาพของอุตสาหกรรมที่มี
โครงสรางอุตสาหกรรมที่แตกตางกันได 

Berg และ Kim ไดศึกษาลักษณะอุตสาหกรรมธนาคารแลวนํามารวมเขากับแบบจําลอง
การผลิต สรางแบบจําลองทางเศรษฐมิติขึ้นมาเพื่อใชในการประมาณคา Conjectural Variations 
และใชการวัดปริมาณผลผลิตเขาดวยกันใชวิธี Value-Added Approach ตามแบบของ Berger 

                                                  
∗

i
ij

j qqr ∂⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
∂= ∑

≠

  

 19Sigbjorn Atle Berg and Moshe Kim,  “Oligopolistic Interdependence and the Structure of Production in 
Banking: An Empirical Evaluation,” Journal of Money, Credit, and Banking Vol.26,No.2 (May 1994): 309-322. 
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และ Humphrey20 ซึ่งแบบจําลองของ Berg และ Kim จะมีการประมาณคา Conjectural 
Variations ทั้งที่อยูในรูป Relative Form และ Elasticity Form โดยที่ Berg และ Kim แบงธนาคาร
ออกเปน 3 กลุมตามลําดับสินทรัพยรวมของแตละธนาคาร กําหนด Benchmark Set และนํา
ขอมูลภาคตัดขวางเพื่อใชในการวิเคราะห 

ผลการวิเคราะหพบวา The Cournot Model และ The Equality Model ถูกปฏิเสธ แสดง
ถึงมีการคาดการณปฏิกิริยาโตตอบระหวางธนาคารเมื่อแตละธนาคารมีการเปลี่ยนแปลงการผลิต
ของตน สวนการวิเคราะหการประหยัดตอขนาดพบวา อุตสาหกรรมธนาคารที่มีโครงสรางทาง
การตลาดที่แตกตางกัน จะมีรูปแบบการประหยัดตอขนาดที่แตกตางกันดวยคือ อุตสาหกรรม
ธนาคารที่มีโครงสรางทางการตลาดแบบ The Cournot Model จะมีการประหยัดตอขนาดแบบ
ลดลง โครงสรางแบบ The Equality Model จะมีการประหยัดตอขนาดแบบคงที่ และโครงสราง
แบบ The Conjectural Variation Model จะมีการประหยัดตอขนาดแบบเพิ่มข้ึน 

Yiqun Song, Yixin Ni, Fushuan Wen, Zhijian Hou และ Felix F. Wu21 ทําการศึกษา
วิธีการประมาณคา Conjectural Variation (CV ) และนําคาCV ที่ไดมาชวยในการปรับกลยุทธ
ของผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรม  เพื่อใหผูผลิตแตละรายไดกําไรมากขึ้น และทําการ
เปรียบเทียบคาCV  กับทฤษฏีเกมสในตลาดรูปแบบตางๆเพื่อใหเห็นความสอดคลองกัน แสดงให
เห็นวาตลาดแตละรูปแบบนั้นมีคาCV เปนกรณีพิเศษของกรณีของตลาดทั่วไป 

Song และคณะ ไดกําหนด Inverse Demand Function คือ fQep −=  และ Cost 
Function คือ 25.0)( iiiiiii qcqbaqCost ++=   

ไดสมการ Maximize Profit Function ดังนี้ ( ) )(max iiiiq
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First Order Condition 0=∂∂ ii qπ  และ ( )ijij qqCV ∂∂=   

                                                  
20 Berger, Allen N., Gerald A. Hanweck, and David B. Humphrey. "Competitive Viability in Banking: Scale, 

Scope and Product Mix Economies." Journal ofMonetary Economics 20 (1987): 501-20. 
21Yiqun Song, Yixin Ni, Fushuan Wen, Zhijian Hou and Felix F. Wu,  “Conjectural variation based bidding 

strategy in spot market: fundamentals and comparison with classical game theoretical bidding strategies,” Electric 
Power Systems Research 67 (2003): 45-51. 
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จากนั้น Song และคณะ ไดทําการเปรียบเทียบ คา CV  กับ ทฤษฏีเกมส (Classical 
game theory) กรณี Duopoly ในตลาดรูปแบบตางๆ คือ Monopoly, Cournot, Stackelberg และ 
Perfect Competition ดังรูปภาพที่ 2.2 

รูปภาพที่ 2.2 ผลการเปรียบเทียบคาการคํานวณ CVs กับ Classical Market Structures 

 
ที่มา : Song และคณะ Conjectural variation based bidding strategy in spot market: 
fundamentals and comparison with classical game theoretical bidding strategies หนา 48 

be −  4
be −  

3
be −  

2
be −  
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Demand Curve 

Supply Curve 

A : Monopoly 
B : Cournot 
C : Stackelberg 

CV 0 -1 1    0 
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ตารางที่ 2.1 ผลการเปรียบเทียบคาการคํานวณ CVs กับ Classical Market Structures 

Market Structure Classical Game Theory Conjectural Variations 
 *

iq  *Q  iCV  *
iq  *Q  

Monopoly(A) ( ) 4be −  ( ) 2be −  1 ( ) 4be −  ( ) 2be −  
Oligopoly 
       Cournot (B) 
       Stackelberg (C) 
 

 
( ) 3be −  

( ) 2be − (Leader) 
( ) 4be − (Follower) 

( ) 32 be −  
( ) 43 be −  

 
0 

-0.5(Leader) 
0(Follower) 

 
( ) 3be −  

( ) 2be − (Leader) 
( ) 4be − (Follower) 

( ) 32 be −  
( ) 43 be −  

Perfect Competition 
(D) ( ) 2be −  ( )be −  -1 ( ) 2be −  ( )be −  

ที่มา : Song และคณะ Conjectural variation based bidding strategy in spot market: 
fundamentals and comparison with classical game theoretical bidding strategies หนา 48 

โดยที่ Songและคณะ สรุปเปนกรณีตางๆดังนี้ 
1. ตลาดผูกขาด (Monopoly) หรือมีการรวมตัวกัน (Collusion) การตัดสินใจของผูผลิตแต

ละรายในตลาดประเภทนี้เพื่อใหไดกําไรสูงสุด คาCV ที่คํานวณออกมาไดจะมีคาเทากับ 1 
2. ตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) แบงเปน 
 2.1 ตลาดผูขายนอยรายแบบ Counot การตัดสินใจของผูผลิตแตละรายในตลาด

ประเภทนี้เพื่อใหไดกําไรสูงสุด คาCV ที่คํานวณออกมาไดจะมีคาเทากับ 0 
 2.2 ตลาดผูขายนอยรายแบบ Stackelberg การตัดสินใจของผูผลิตที่เปนผูนํา

ตลาด (Leader) และการตัดสินใจของผูผลิตที่เปนผูตาม (Follower) ในตลาดประเภทนี้เพื่อใหได
กําไรสูงสุด คาCV ที่คํานวณออกมาไดจะมีคาเทากับ -0.5 และ 0 ตามลําดับ 

3. ตลาดแขงขันแบบสมบูรณ (Perfect Competition) การตัดสินใจของผูผลิตแตละรายใน
ตลาดประเภทนี้เพื่อใหไดกําไรสูงสุด คาCV ที่คํานวณออกมาไดจะมีคาเทากับ -1 

 ในกรณีที่ผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรมมีคา CV  แตกตางกันและกําหนดใหเวลาไมที่
สิ้นสุด ผูผลิตแตละรายจะไมเปลี่ยนแปลงคา CV ของตนถาผูผลิตรายอื่นในอุตสาหกรรมไมมีการ
เปลี่ยนแปลงคา CV ปริมาณการผลิตของผูผลิตแตละราย ณ.เวลานั้นถือไดวาเปนจุดสมดุลของ
แนช (Nash Equilibrium) 



บทที่  3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

3.1 เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 

 เครื่องมือที่ใชในการวิจัยแบงออกเปน  2 สวน สวนแรกเปนเครื่องมือศึกษาลักษณะ
โครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถกระบะ และสวนที่สองเปนเครื่องมือวิเคราะหพฤติกรรมหรือ
ปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรมรถกระบะ ดังนี้ 
 สวนที่  1 เครื่องมือศึกษาลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรม ใชการวิเคราะหเชิง
พรรณนาและการคํานวณหาคาดัชนีแสดงการกระจุกตัว  3 คา  คือ  Concentration Ratio (CR ), 
Herfindahl-Hirschman Index ( HHI ) และ Comprehensive Concentration Index (CCI ) 
 สวนที่  2  เครื่องวิเคราะหพฤติกรรมหรือปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรมรถ
กระบะ วิเคราะหโดยใชการวิเคราะหเชิงพรรณนา และวิเคราะหตามแบบจําลองทางเศรษฐมิติและ
กําหนดสมมติฐานตางๆตามแบบจําลองของ Frank M. Gollop and Mark J. Roberts และ Yiqun 
Song, Yixin Ni, Fushuan Wen, Zhijian Hou and Felix F. Wu 

3.1.1 เครื่องมือวิเคราะหลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถกระบะ 

 เครื่องมือวิเคราะหลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถกระบะ  วิเคราะหโดยใช
การคํานวณคาดัชนีแสดงการกระจุกตัวทั้ง  3 คา  ซึ่งจะทําใหทราบถึงสวนแบงการตลาดของผูผลิต
แตละราย  รวมถึงแนวโนมของการแขงขันของผูผลิตแตละรายภายในอุตสาหกรรมรถกระบะ
ภายในประเทศไทย ดังนี้ 

1. Concentration Ratio Index 

จากสูตร ∑
=

=
n

i

i
n S

S
CR

1
 

โดยที่ nCR  หมายถึง คาอัตราการกระจุกตัวของหนวยธุรกิจจํานวน n  หนวยธุรกิจ 
iS  หมายถึง ปริมาณการจําหนายรถกระบะของหนวยธุรกิจที่ i  

S  หมายถึง ปริมาณการจําหนายรถกระบะทั้งหมดจํานวน n  หนวยธุรกิจ 
n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจที่นํามาคํานวณ 

 การคํานวณจะเรียงลําดับบริษัทตามสวนแบงการตลาดจากมากไปหานอย  โดยบริษัทที่  1 
คือ บริษัทที่มีสวนแบงการตลาดสงูทีสุ่ด บริษทัที ่2 คอืบริษทัทีม่สีวนแบงการตลาดทีร่องลงมา และ 
บริษัทที่ n,,4,3 K ก็คือบริษัทที่มีสวนแบงการตลาดลดลงตามลําดับ 
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2. Herfindahl–Hirschman Index 

จากสูตร ∑
=

=
n

i
iMHHI

1

2  

โดยที่ HHI  หมายถึง คาดัชนี Herfindahl–Hirschman Index 
iM  หมายถึง สัดสวนของปริมาณการจําหนายรถกระบะของหนวยธุรกิจที่ i  โดย

เปรียบเทียบกับปริมาณการจําหนายทั้งหมดในอุตสาหกรรม 
n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจในอุตสาหกรรม 

3. Comprehensive Concentration Index 

จากสูตร [ ]∑
=

−++=
n

j
jji MMMCCI

2

2 )1(1)(  

โดยที่ CCI  หมายถึง คาดัชนี Comprehensive Concentration Index 
 M  หมายถึง สัดสวนปริมาณการจําหนายรถกระบะของหนวยธุรกิจที่  i  เมื่อเทียบกับ
ปริมาณการจําหนายรถกระบะทั้งหมดของอุตสาหกรรม 
 i  หมายถึง 1 
 j  หมายถึง n,,3,2 K  
 n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 

 การคํานวณจะเรียงลําดับบริษัทตามสวนแบงการตลาดจากมากไปหานอย  โดยบริษัทที่  1 
คือ บริษัทที่มีสวนแบงการตลาดสงูทีสุ่ด บริษทัที ่2 คอืบริษทัทีม่สีวนแบงการตลาดทีร่องลงมา และ 
บริษัทที่ n,,4,3 K  ก็คือบริษัทที่มีสวนแบงการตลาดลดลงตามลําดับ 

3.1.2 เครื่องมือวิเคราะหพฤติกรรมหรือปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตใน
อุตสาหกรรมรถกระบะ 

 ในการวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรมรถกระบะนั้น มีขอสมมติ 2 
ประการ ตามลักษณะของแบบจําลอง  คือ  บริษัทผูผลิตแตละรายจะทําการผลิตสินคาเพียงชนิด
เดียวและเปนสินคาที่มีลักษณะเหมือนกัน ดังนั้นจึงเลือกศึกษารถยนตนั่งที่มีกระบะหรือรถกระบะ 
เนื่องจากรถยนตนั่งที่มีกระบะหรือรถกระบะนั้นสามารถจําแนกไดหลายประเภทตามจํานวน
อุปกรณเสริมและขนาดเครื่องยนต แตทั้งนี้ทั้งนั้นลวนเปนกลยุทธทางการตลาดที่ผูผลิตแตละราย
พยายามสรางความแตกตางใหกับสินคาของตนเพื่อเพิ่มสวนแบงทางการตลาดในอุตสาหกรรม 
ดังนั้นในการวิเคราะหอุตสาหกรรมจะมองภาพรวมของรถยนตนั่งที่มีกระบะหรือรถกระบะ จึง
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วิเคราะหโดยไมจําแนกประเภทตามจํานวนอุปกรณเสริมและขนาดของเครื่องยนต ในสวนของ
ปจจัยการผลิตซึ่งไมสามารถที่จะจําแนกปจจัยการผลิตวาเปนรถประเภทใดไดโดยตรง จะใชวธิกีาร
วิเคราะห Data Envelope Analysis มาทําการแยกปจจัยการผลิตออกเพื่อใหไดปจจัยการผลิตรถ
กระบะแตละบริษัทออกมา 

 สมการการผลิตเปนแบบ Translog Production Function ซึ่งเปนขอจํากัดโดยนัยของ
แบบจําลอง (Implicit Constraint) ของแบบจําลอง 

 ∑ ∑ ∑++=
k k l ljkjklkjkj XXXY )ln()ln(2

1)ln()ln( 0 δαα  

โดยที่ 0α  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ 
 kα  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของปจจัยการผลิตแตละชนิด 
 klδ  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของการใชปจจัยการผลิต 2 ชนิดรวมกัน 
 kjX  หมายถึง ปริมาณของปจจัยการผลิตชนิดแรกของบริษัท j  
 ljX  หมายถึง ปริมาณของปจจัยการผลิตที่นํามาใชรวมกับปจจัยการผลิตชนดิแรกของ
บริษัท j  

ผลผลิตสวนเพิ่ม (Marginal Product) 
)ln(/)ln( kjjkj XYM ∂∂≡  

∑+=
l ljklkkj XM )ln(δα  สําหรับ nj ,,1K=  และ mk ,,1K=  

โดยที่ kjM  หมายถึง ผลผลิตสวนเพิ่มของปจจัยการผลิตชนิดที่ k ของบริษัท j  

ระบบสมการพฤติกรรมสําหรับประมาณคา CVs  ของบริษัททั้งหมดภายในอุตสาหกรรม
ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทใดบริษัทหนึ่ง แสดงในรูป Semi-Logarithm Form คือ 
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ระบบสมการพฤติกรรมสําหรับประมาณคา CVs  ของบริษัททั้งหมดภายในอุตสาหกรรม
ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทใดบริษัทหนึ่ง แสดงในรูป Logarithm Form คือ 
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ระบบสมการพฤติกรรมสําหรับประมาณคา CVs  ของบริษัทภายในกลุมตางๆ (Size 
Class) ในอุตสาหกรรมที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทใดบริษัทหนึ่ง แสดงในรูป  Semi-
Logarithm Form คือ 
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ระบบสมการพฤติกรรมสําหรับประมาณคา CVs  ของบริษัทภายในกลุมตางๆ (Size 
Class) ในอุตสาหกรรมที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทใดบริษัทหนึ่ง แสดงในรูป 
Logarithm Form คือ 
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โดยที่ jxCVS และ jxCV  หมายถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัททุกบริษัทภายใน
อุตสาหกรรม(ยกเวนบริษัทที่ j )จํานวน x บริษัท ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทที่ j  

trCVS  และ trCV  หมายถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทซึ่งอยูในกลุม 
r (Size class thr ) ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัท Benchmark Firm tb  
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 rtCVS ,1+  และ rtCV ,1+  หมายถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทซึ่งอยูในกลุม 
r (Size class thr ) ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัท Benchmark Firm 1+tb  
 tφ  และ 1+tφ  หมายถึง คาถวงน้ําหนัก(Weights) ที่ถูกกําหนดโดยระยะหางของปริมาณ
สินคา  (Output Distances) จากบริษัท j  ไปยัง  Benchmark Firm tb   และ  Benchmark Firm 

1+tb ตามลําดับ 

 โดยการวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบจะทําการวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบของบริษัททั้งหมด
ภายในอุตสาหกรรมที่มีตอบริษัทใดบริษัทหนึ่งและวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุม
ตางๆที่มีตอแตละกลุมในอุตสาหกรรม โดยมีคา CVs  เปนคาพารามิเตอรที่ไดจากสมการ 

3.2 การวิเคราะหขอมูล 

ข้ันตอนการวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 2 สวน ดังนี้ 
สวนที่ 1 เปนการวิเคราะหลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถกระบะโดยใชการ

วิเคราะหเชิงพรรณนาและใชเครื่องมือดัชนีวิเคราะหการกระจุกตัว 
สวนที่ 2 เปนการวิเคราะหพฤติกรรมหรือปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรม

รถกระบะโดยใชการวิเคราะหเชิงพรรณนา และวิเคราะหตามแบบจําลองทางเศรษฐมิติและ
กําหนดสมมติฐานตางๆตามแบบจําลองของ Frank M. Gollop and Mark J. Roberts และ Yiqun 
Song, Yixin Ni, Fushuan Wen, Zhijian Hou and Felix F. Wu 

3.2.1 การวิเคราะหลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถกระบะ 

 มีขั้นตอนการวิเคราะหดังนี้ 

 ขั้นที่ 1 วิเคราะหโครงสรางอุตสาหกรรมรถกระบะดวยการวิเคราะหเชิงพรรณนา 

 ขั้นที่ 2 เรียงลําดับบริษัทตามสวนแบงการตลาดจากมากไปหานอย ใชขอมูลปริมาณการ
จําหนายรถกระบะของแตละบริษัทในชวง  พ .ศ .2542  ถึง  พ .ศ .2549  โดยบริษัทที่  1 คือ  บริษัทที่มี
สวนแบงการตลาดสูงที่สุด  บริษัทที่  2 คือบริษัทที่มีสวนแบงการตลาดที่รองลงมา  และ  บริษัทที่ 

n,,4,3 K ก็คือบริษัทที่มีสวนแบงการตลาดลดลงตามลําดับเพื่อใชในการวิเคราะหในขั้นตอนตอไป 

 ขั้นที่ 3 วิเคราะหการกระจุกตัวเพียงบางสวน  (Partial Concentration) ในอุตสาหกรรม
รถกระบะ โดยใชเครื่องมือวิเคราะหดัชนีการกระจุกตัว Concentration Ratio Index (CR ) ดัง
สมการ 
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  ∑
=

=
n

i

i
n S

S
CR

1
 

โดยที่ nCR  หมายถึง คาอัตราการกระจุกตัวของหนวยธุรกิจจํานวน n  หนวยธุรกิจ 
iS  หมายถึง ปริมาณการจําหนายรถกระบะของหนวยธุรกิจที่ i  

S  หมายถึง ปริมาณการจําหนายรถกระบะทั้งหมดจํานวน n  หนวยธุรกิจ 
n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจที่นํามาคํานวณ 

ขั้นที่ 4 วิเคราะหการกระจุกตัวโดยรวม  (Summary Index) ในอุตสาหกรรมรถกระบะ 
โดยใชเครื่องมือวิเคราะหดัชนีการกระจุกตัว Herfindahl-Hirschman Index ( HHI ) ดังสมการ  

∑
=

=
n

i
iSHHI

1

2  

โดยที่ HHI  หมายถึง Herfindahl-Hirschman Index 
2
iS  หมายถึง กําลังสองของสัดสวนของปริมาณการจําหนายหรือปริมาณการผลิตของ

หนวยธุรกิจที่ i  เมื่อเทียบกับปริมาณการจําหนายหรือปริมาณการผลิตทั้งหมดของอุตสาหกรรม 
 n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 
 และใชเคร่ืองมือวิเคราะหดัชนีการกระจุกตัว Comprehensive Concentration Index 
(CCI ) ดังสมการ 

( ) ( )[ ]∑
=

−++=
n

j
jji MMMCCI

2

2 11  

โดยที่ CCI  หมายถึง Comprehensive Concentration Index 
M  หมายถึง สัดสวนปริมาณการจําหนายหรือปริมาณการผลิตของหนวยธุรกิจหนึ่ง

เมื่อเทียบกับยอดขายทั้งหมดของอุตสาหกรรม 
i  หมายถึง 1 
j  หมายถึง n,,2 L  
n  หมายถึง จํานวนหนวยธุรกิจทั้งหมดในอุตสาหกรรม 
 

 

 



 

 

46 

3.2.2 การวิเคราะหพฤติกรรมหรือปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรม
รถกระบะ 

การวิเคราะหพฤติกรรมหรือปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรมรถกระบะ
ประกอบดวยการวิเคราะหเชิงพรรณนาและวิเคราะหตามแบบจําลองทางเศรษฐมิติและกําหนด
สมมติฐานตางๆตามแบบจําลองของ Frank M. Gollop and Mark J. Roberts และ Yiqun Song, 
Yixin Ni, Fushuan Wen, Zhijian Hou and Felix F. Wu ซึ่งเปนการวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบ
ทางดานการจําหนายและการผลิต มีข้ันตอนการวิเคราะหดังนี้ 

 ขั้นที่ 1 ทําการเรียงลําดับผูผลิตรถยนตตามปริมาณการจําหนายจากมาก ( 1Y ) ไปหานอย 
( nY ) ใชขอมูลทั้งขอมูลอนุกรมเวลาและขอมูลภาคตัดขวาง  (Pooled Time Series and Cross-
Section Data) ของบริษัทผลิตรถยนตทั้ง  6 บริษัท  โดยขอมูลจะใชขอมูลต้ังแต  ป  พ .ศ .2542 ถึง  ป 
พ.ศ.2549 จากนั้นกําหนดลําดับของผูผลิต ( j ) เพื่อใชในการประมาณคาสมการ 

ขั้นที่ 2 ทําการแยกปจจัยการผลิตของรถกระบะแตละบริษัท ดวยวิธีการวิเคราะห Data 
Envelope Analysis ทั้งนี้เนื่องจากขอมูลปจจัยการผลิตที่มีอยูเปนขอมูลปจจัยการผลิตรวม
ประเภทการผลิตรถยนต 

 ขั้นที่ 3 ประมาณคาสมการฟงกชันการผลิต Translog Production Function 

∑ ∑ ∑++=
k k l ljkjklkjkj XXXY )ln()ln(2

1)ln()ln( 0 δαα  

ปริมาณปจจัยการผลิต ประกอบดวย ปริมาณปจจัยแรงงาน( LX ), ปริมาณปจจัยวัตถุดิบ 
( MX ) และปริมาณปจจัยทุน ( KX ) 

โดยที่ kjX  หมายถึง ปริมาณของปจจัยการผลิตชนิดแรกของบริษัท 
 ljX  หมายถึง ปริมาณของปจจัยการผลิตที่นํามาใชรวมกับปจจัยการผลิตชนิดแรก 
 0α  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ 
 kα  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของปริมาณปจจัยการผลิตแตละชนิด ประกอบดวย 
ปริมาณปจจัยแรงงาน( LX ), ปริมาณปจจัยวัตถุดิบ ( MX ) และปริมาณปจจัยทุน ( KX ) 
 klδ  หมายถึง คาสัมประสิทธิ์ของการใชปจจัยการผลิต 2 ชนิดรวมกันประกอบดวย

LLX , LMX , LKX , MMX , MKX และ KKX  
 k  หมายถึง จํานวนปจจัยการการผลิต จํานวน m  ชนิด 
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 ขั้นที่ 4 นําคาสัมประสิทธที่ประมาณไดจากขั้นที่ 2 มาทําการคํานวณหาผลผลิตสวนเพิ่ม 
(Marginal Product: M ) 

∑+=
l ljklkkj XM )ln(δα  

โดยที่ nj ,,1K=  และ mk ,,1K=  

 ขั้นที่ 5 ประมาณคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคา (ε ) 

eGDPPY +++= lnlnln 210 βββ  
โดยที่ Y  หมายถึง ปริมาณรถยนต (จํานวน : คัน) 
 P  หมายถึง ราคารถยนต 
 GDP  หมายถึง ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติภายในประเทศ 
 e  หมายถึง คาความคลาดเคลื่อน (Error Term) 

 ขั้นที่ 6 แบงกลุมผูผลิตตามปริมาณการจําหนายรถยนต ทําการเลือกตัวแทน 
(Benchmark Firm) ของแตละกลุมการผลิต โดยที่ Benchmark Set จํานวน s บริษัท 
( tb : st ,,2,1 K= ) จะตองประกอบดวยผูผลิตที่มีขนาดใหญและเล็กที่สุดของอุตสาหกรรมรวมอยู
ดวยตามขอจํากัดโดยนัยของแบบจําลอง 

 ขั้นที่ 7 ประมาณคา Conjectural Variations ของแตละบริษัททุกบริษัทในอุตสาหกรรมที่
มีตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของแตละ Benchmark Firm tb  จากระบบสมการ Semi-
Logarithm Form ดังนี้ 

กําหนด j  หมายถึง แตละ Benchmark Firm tb  โดยที่ st ,,2,1 K=  
x  หมายถึง ทุกๆบริษัท(ยกเวนบริษัท j ) ภายในอุตสาหกรรม 
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จากระบบสมการ Logarithm From ดังนี้ 
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โดยที่ jxCVS  และ jxCV  หมายถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัททุกบริษัทภายใน
อุตสาหกรรม(ยกเวนบริษัทที่ j )จํานวน x บริษัท ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัทที่ j  

 ประมาณคา Conjectural Variations ของแตละกลุมบริษัท (Size Class) ในอุตสาหกรรม
ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของแตละ Benchmark Firm tb  และ Benchmark Firm 

1+tb จากระบบสมการ Semi-Logarithm Form ดังนี้ 
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จากระบบสมการ Logarithm From ดังนี้ 
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โดยที่ trCVS  และ trCV  หมายถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทซึ่งอยูในกลุม 
r (Size Class thr ) ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัท Benchmark Firm tb  
 rtCVS ,1+  และ rtCV ,1+  หมายถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทซึ่งอยูในกลุม 
r (Size Class thr ) ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัท Benchmark Firm 1+tb  
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 ขั้นที่ 8 ตรวจสอบความมีนัยสําคัญทางสถิติของคาCV และCVS ที่ประมาณไดจากทัง้ 4 
สมการ (Semi-Logarithm Form และ Logarithm Form) โดยพิจารณาจากคา t-Statistic และ คา 
P-Value ทําการเลือกคาที่มีนัยสําคัญทางสถิติมากกวา 

 ขั้นที่ 9 นําคา CV และCVS ที่ประมาณไดมาทดสอบสมมติฐาน 4 สมมติฐานตามลําดบั 
ทดสอบสมมติฐานโดย กําหนดระบบสมการในการประมาณคาขั้นตอนที่ 7 เปน Unrestricted 
Model กําหนดสมมติฐานที่จะใชทดสอบรวมกับระบบสมการเปน Restricted Model และทดสอบ
ระบบสมการ Unrestricted Model เทียบ Restricted Model เพื่อทําการวิเคราะห 

โดยมีสมมติฐานเบื้องตน (Priori Hypothesis) ดังนี้ 
1. อุตสาหกรรมรถกระบะภายในประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมที่มีโครงสรางแบบตลาด

ผูขายนอยราย โดยอุตสาหกรรมมีแนวโนมที่จะมีผูนํา (Leader) และผูตาม (Follower) อยาง
เดนชัด  

2. ผูผลิตแตละรายมีปฏิกิริยาโตตอบที่แตกตางกันออกไปในอุตสาหกรรม  

สังเกตจากสัดสวนปริมาณการจําหนายของผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรม จากตารางที่ 
3.1 ดังนี้ 

ตารางที่ 3.1 สัดสวนปริมาณการจําหนายรถกระบะ ป พ.ศ. 2543 - พ.ศ. 2549 (%) 

ผูผลิต/
อัตราสวน (%) 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 

อีซูซุ 35.16 39.07 36.44 40.05 39.05 37.29 39.21 
โตโยตา 25.46 25.40 30.38 32.32 34.41 40.00 43.40 
นิสสัน 9.21 11.60 12.25 10.17 9.61 7.10 5.11 
มิตซูบิชิ 16.10 11.12 10.04 8.41 8.29 8.34 5.96 
ฟอรด 10.29 9.92 7.91 6.36 5.40 4.41 3.42 
มาสดา 3.79 2.88 2.98 2.69 3.25 2.87 2.91 
รวม (%) 100 100 100 100 100 100 100 

ที่มา : http://www.toyota.co.th/red/th/sales_summary.asp 

จากขอมูลสัดสวนปริมาณการจําหนายรถกระบะ 7 ปยอนหลัง จะเห็นไดวาอุตสาหกรรมมี
โครงสรางลักษณะผูขายนอยรายเนื่องจากมีผูขายในตลาดเพียง 6 ราย และตลาดมีแนวโนมที่จะมี
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กลุมผูนํา (Leader) ชัดเจนมากขึ้นแตละปคือ อีซูซุและโตโยตา กลุมผูตาม (Follower) ประกอบไป
ดวยนิสสัน มิตซูบิชิ ฟอรด และมาสดา สังเกตจากการปริมาณสวนแบงการตลาดของผูผลิต 

สวนปฏิกิริยาโตตอบของแตละบริษัทและกลุมบริษัทเชื่อวามีปฏิกิริยาโตตอบที่แตกตางกัน
ออกไป สังเกตจากสวนแบงการตลาดของแตละผูผลิตและกลุมผูผลิตที่แตกตางกันในแตละป มี
ขั้นตอนการทดสอบสมมติฐานดังนี้ 

รูปภาพที่ 3.1 ขั้นตอนการทดสอบสมมติฐาน 

 
 

สมมติฐานที่ 1 The Cournot Hypothesis 

ตามทฤษฎีตลาดผูขายนอยราย กรณีแบบจําลองของ Cournot ผูผลิตแตละรายจะทําการ
ผลิตโดยไมคํานึงถึงปฏิกิริยาของคูแขงขัน ดังที่ไดแสดงไวที่หนา 11 ในสวนแนวคิดและทฤษฎี และ
หนา 37-39 ซึ่งเปนงานของ Song และคณะ ในป 2003 ในสวนของงานวิจัยเชิงประจักษของบทที่ 
2 จึงนํามาสูการตั้งสมมติฐานดังนี้ 

The Cournot Hypothesis 

Accept Reject 

END The Equality Hypothesis 

Accept Reject 

END The Stackelberg Hypothesis 

Accept Reject 

END The Conjectural Hypothesis 
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ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงทั้งอุตสาหกรรมจะไมมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการ
ผลิตของตน  

ทดสอบสมมติฐาน คือ 
 0,,2,1 ==== xtxx CVCVCV K  

โดยที่ t  หมายถึง Benchmark Firm จํานวน s  บริษัท 
 x  หมายถึง จํานวนบริษัททั้งหมดภายในอุตสาหกรรม 

 ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงระหวางกลุมและภายในกลุมจะไมมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการผลิตของตน 

ทดสอบ 2 สมมติฐานคือ 
 1. ทดสอบปฏิกิริยาโตตอบระหวางกลุมบริษัท (Across Size Class) 
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 2. ทดสอบปฏิกิริยาโตตอบภายในกลุมบริษัท (Within Size Class) 
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โดยที่ t  หมายถึง Benchmark Firm จํานวน s  บริษัท 
r  หมายถึง กลุมบริษัท (Size Class) จํานวน s  กลุม 

 ถาปฏิเสธสมมติฐาน แสดงวา รูปแบบความขึ้นแกกันระหวางบริษัทมีคาไมเทากับศูนย ทํา
การทดสอบสมมติฐานที่ 2 ตอไป 

ถายอมรับสมมติฐาน  แสดงวา  ไมมีความขึ้นแกกันระหวางบริษัท  หรือ  ไมมีปฏิกิริยา
โตตอบระหวางบริษัทภายในอุตสาหกรรม หมายถึง บริษัทแตละบริษัทในอุตสาหกรรมจะทําการ
เปลี่ยนแปลงการผลิตของตน โดยมีการคาดคะเนวาบริษัทคูแขงทั้งอุตสาหกรรมจะไมมีปฏิกิริยา
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โตตอบตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน ซึ่งแสดงถึงรูปแบบตลาดผูขายนอยราย แบบ 
Cournot นั่นเอง 

สมมติฐานที่ 2 The Equality Hypothesis 

ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงทั้งอุตสาหกรรมจะมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต
ของตนเหมือนกันทั้งอุตสาหกรรม 

ทดสอบสมมติฐาน คอื 
 xtxx CVCVCV ,,2,1 === K  

โดยที่ t  หมายถึง Benchmark Firm จํานวน s  บริษัท 
 x  หมายถึง จํานวนบริษัททั้งหมดภายในอุตสาหกรรม 

 ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงระหวางกลุมและภายในกลุมจะมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการผลิตของตนเหมือนกัน 

ทดสอบ 2 สมมติฐานคือ 
 1. ทดสอบปฏิกิริยาโตตอบระหวางกลุมบริษัท (Across Size Class) 
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 2. ทดสอบปฏิกิริยาโตตอบภายในกลุมบริษัท (Within Size Class) 
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โดยที่ t  หมายถึง Benchmark Firm จํานวน s  บริษัท 
r  หมายถึง กลุมบริษัท (Size Class) จํานวน s  กลุม 
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 ถาปฏิเสธสมมติฐาน  แสดงวา  รูปแบบความขึ้นแกกันระหวางบริษัทมีคาไมเทากันและมี
คาไมเทากับศูนย ทําการทดสอบสมมติฐานที่ 3 ตอไป 
 ถายอมรับสมมติฐาน แสดงวา  รูปแบบความขึ้นแกกันระหวางบริษัทผูผลิตมีคาเทากัน 
อาจกลาวไดวาเปนลักษณะของการรวมตัวกันอยางเปนนัย  (Implicit Collusion) คือ  บริษัทที่เปน 
Benchmark Firm บริษัทใดบริษัทหนึ่งหรือทั้งสองบริษัททําการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตรถ
กระบะ  บริษัทคูแขงที่อยูในกลุมตางๆก็ทําการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตรถกระบะตามไปใน
ทิศทางเดียวกันดวย 

สมมติฐานที่ 3 The Stackelberg Hypothesis 

ตามทฤษฎีตลาดผูขายนอยราย กรณีแบบจําลองของ Stackelberg ผูผลิตรายที่หนึ่งซึ่งอยู
ในฐานะผูนําตลาด(Leader)สามารถดําเนินนโยบายการผลิตไดกอนซึ่งอยูในฐานะไดเปรียบ 
เพื่อที่จะสามารถทํากําไรไดสูงสุด ผูผลิตรายที่สองซ่ึงอยูในฐานะผูตาม(Follower)จึงตองยอมรับ
จํานวนการผลิตของผูผลิตรายที่หนึ่งเปนตัวกําหนดปริมาณการผลิตของตน ซึ่งปริมาณการผลิต
ของผูผลิตรายที่สองจะอยูในระดับที่ต่ํากวา เพราะถาเขาเพิ่มปริมาณการผลิตใหมากขึน้ดวย ระดบั
ราคาสินคาในตลาดจะลดลง และผูผลิตทั้งสองรายก็จะไดกําไรที่นอยลง ดังนั้นผูผลิตรายที่สองซึ่ง
อยูในฐานะผูตาม(Follower)จะมีปฏิกิริยาโตตอบไปในทางตรงกันขามกับผูผลิตรายที่หนึ่งซึ่งเปน
ผูนําตลาด(Leader) ดังที่ไดแสดงไวที่หนา 12 ในสวนแนวคิดและทฤษฎี และหนา 37-39 ซึ่งเปน
งานของ Song และคณะ ในป 2003 ในสวนของงานวิจัยเชิงประจักษของบทที่ 2 จึงนํามาสูการ
ตั้งสมมติฐานดังนี้ 

ทดสอบสมมติฐานวาในอุตสาหกรรมประกอบดวยผูนํา (Leader) และผูตาม (Follower) 
โดยที่บริษัทกลุมผูนําจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงการผลิตของตน โดยมีการคาดคะเนวาบริษัทกลุมผู
ตามในอุตสาหกรรมจะมีปฏิกิริยาโตตอบไปในทางตรงกันขามกับบริษัทกลุมผูนํา สวนที่เปนบริษัท
กลุมผูตามจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงการผลิตของตนโดยมีการคาดคะเนวา บริษัทกลุมผูนําใน
อุตสาหกรรมจะไมมีปฏิกิริยาโตตอบกับการเปลี่ยนแปลงการผลติของตน 

ทดสอบสมมติฐาน คือ 
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โดยที่ u  หมายถึง จํานวนบริษัทผูนําในอุตสาหกรรม 
 v  หมายถึง จํานวนบริษัทผูตามในอุตสาหกรรม 
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 ถาปฏิเสธสมมติฐาน  แสดงวา  รูปแบบความขึ้นแกกันระหวางบริษัทในอุตสาหกรรมไมมี
รูปแบบอุตสาหกรรมที่ประกอบไปดวยผูนําและผูตามในอุตสาหกรรม 

ถายอมรับสมมติฐาน แสดงวา  รูปแบบความขึ้นแกกันระหวางบริษัทในอุตสาหกรรมมี
รูปแบบอุตสาหกรรมที่ประกอบไปดวยผูนําและผูตามในอุตสาหกรรม ซึ่งแสดงถึงรูปแบบตลาด
ผูขายนอยราย แบบ Stackelberg นั่นเอง 

สมมติฐานที่ 4 The Conjectural Variation Hypothesis 

ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงทั้งอุตสาหกรรมหรือบริษัทคูแขงซึ่งอยูในกลุมตางๆจะมีปฏิกิริยาโตตอบ
ตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตนแตกตางกัน 

ทดสอบ 2 สมมติฐานคือ 
 1. นําสมมติฐานที่ยอมรับในการทดสอบสมมติฐานที่  3 (The Stackelberg Hypothesis) 
มาทําการทดสอบสมมติฐานรวม (Joint Hypothesis) 
 2. นําสมมติฐานที่ถูกปฏิเสธในการทดสอบสมมติฐานที่  3 (TheStackelberg 
Hypothesis) มาทําการทดสอบสมมติฐานเดี่ยว 

 ถารูปแบบความขึ้นแกกันมีคาเหมือนกัน แสดงวา มีการรวมตัวกันอยางเปนนัย  (Implicit 
Collusion) ภายในหรือระหวางกลุมอุตสาหกรรม 

ถารูปแบบความขึ้นแกกันมีคาไมเทากัน แสดงวา มีปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูผลิตที่มี
ลักษณะไมเหมือนกันภายในหรือระหวางกลุมอุตสาหกรรม อาจเปนปฏิกิริยาโตตอบแบบรุนแรง
หรือไมรุนแรง แลวแตวาบริษัทใดหรือกลุมใดเปนผูเปลี่ยนแปลงการผลิต 

3.3 ตัวแปรที่ใชในการศึกษา 

ตัวแปรที่ใชในการศึกษามีดังนี้ 
 1. ปริมาณรถกระบะที่ผลิตเพื่อจัดจําหนายในประเทศไทยบริษัทที่ j  หนวยเปนคัน ขอมูล
จากสถาบันยานยนต แทนดวย jY  

2. ปริมาณรถกระบะที่จําหนายทั้ง 6 บริษัท แทนดวย Y  
3. ราคารถกระบะ แทนดวย P  
4. คาความยืดหยุนอุปสงคตอราคา ซึ่งคํานวณจากการสรางสมการถดถอยในรูป log-

linear regression แทนดวยε  
5. ผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติภายในประเทศ แทนดวย GDP  
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6. ปริมาณปจจัยการผลิต ประกอบดวยปจจัย 3 ชนิด ประกอบดวย 
 6.1 ปริมาณปจจัยแรงงาน หมายถึงจํานวนพนักงานของแตละบริษัท แทนดวย 

LX  
 6.2 ปริมาณปจจัยวัตถุดิบ หมายถึงปริมาณปจจัยสวนที่ใชในการผลิต ไดจากการ

นําตนทุนการขายในงบการเงินของแตละบริษัทคูณกับสัดสวนปริมาณการผลิตรถกระบะของแตละ
บริษัท หารดวยดัชนีราคาผูผลิตหมวดรถยนตที่ใชในการพาณิชย แทนดวย MX  

 6.3 ปริมาณปจจัยทุน หมายถึงปริมาณเครื่องจักร เครื่องมือและอุปกรณเครื่องใช
สํานักงาน ไดจากการนํามูลคาราคาเครื่องจักร เครื่องมือและอุปกรณเคร่ืองใชสํานักงาน หักดวย
คาเสื่อมราคา คูณกับสัดสวนปริมาณการผลิตรถกระบะของแตละบริษัท หารดวยดัชนีราคาผูผลิต
หมวดเครื่องจักร สวนประกอบและอุปกรณ แทนดวย KX  

7. ราคาปจจัยการผลิตทั้ง 3 ชนิด ประกอบดวย 
 7.1 มูลคาปจจัยของแรงงาน หมายถึงคาใชจายในการจางพนักงาน ไดจากการ

นําคาใชจายในการขายและบริหารในงบการเงินของแตละบริษัทหารดวยจํานวนพนักงาน แทน
ดวย LW  
 7.2 มูลคาปจจัยวัตถุดิบ หมายถึงราคาวัตถุดิบ ใชดัชนีราคาผูผลิตหมวดรถยนตที่
ใชในการพาณิชยเปนตัวแทน แทนดวย MW  
 7.3 มูลคาปจจัยทุน หมายถึงราคาปจจัยการผลิตในสวนเครื่องจักร เครื่องมือและ
อุปกรณเครื่องใชสํานักงาน ใชดัชนีราคาผูผลิตหมวดเครื่องจักร สวนประกอบและอุปกรณ เปน
ตัวแทน แทนดวย KW  



บทที่  4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

ผลการวิเคราะหแบงออกเปน 2 สวน ดังนี้ 

สวนที่ 1 ผลการศึกษาลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 
ประกอบดวยผลวิเคราะหเชิงพรรณนา และผลวิเคราะหการกระจุกตัวเพียงบางสวน (Partial 
Concentration) และการกระจุกตัวโดยรวม (Summary Index) 

สวนที่ 2 ผลการศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการภายในอุตสาหกรรมรถ
กระบะประกอบดวยผลวิเคราะหเชิงพรรณนา  และผลวิเคราะหปฏิกิ ริยาโตตอบระหวาง
ผูประกอบการแตละรายภายภายในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 

4.1 ผลการศึกษาลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 

ประกอบดวยผลวิเคราะหเชิงพรรณนา และ ผลวิเคราะหการกระจุกตัวเพียงบางสวน 
(Partial Concentration) และการกระจุกตัวโดยรวม (Summary Index) ดังนี้ 

4.1.1 ผลวิเคราะหลักษณะโครงสรางตลาดอุตสาหกรรมรถกระบะเชิงพรรณนา 

อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยมีลักษณะดังนี้ 
1. อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยมีผูประกอบการทั้งหมด  7 ราย  โดยเปน

ผูประกอบการจากประเทศญี่ปุน  5 ราย  ไดแก  อีซูซุ  โตโยตา  มิตซูบิชิ  นิสสัน  และมาสดา 
ผูประกอบการจากประเทศสหรัฐอเมริกา 1 ราย ไดแก ฟอรด และผูประกอบการจากองักฤษ 1 ราย 
ไดแก เชฟโรเลต โคโรลาโด ซึ่งปริมาณการการขายของผูประกอบการแตละรายมีสัดสวนที่คอนขาง
สูงเมื่อเทียบกับปริมาณการขายทั้งหมดในตลาด การดําเนินนโยบายของผูประกอบการแตละราย
กระทบตอผูประกอบการรายอื่นๆในอุตสาหกรรม สังเกตจากเทคโนโลยีที่ใชในการผลิตเครื่องยนต 
รูปลักษณ อุปกรณเสริมตางๆ ตลอดจนถึงกิจกรรมสงเสริมการขายและราคาของรถกระบะ แสดง
ถึงความขึ้นอยูแกกันที่มีมากในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 

2. รถกระบะสามารถจําแนกไดหลายประเภทตามจํานวนอุปกรณเสริมและขนาด
เครื่องยนต แตทั้งนี้ลวนเปนกลยุทธทางการตลาดที่บริษัทผูผลิตแตละรายพยายามสรางความ
แตกตางใหกับสินคาของตนเพื่อเพิ่มสวนแบงทางการตลาดในอุตสาหกรรม แตอยางไรก็ตามใน
มุมมองของผูบริโภค รถกระบะของผูประกอบการแตละรายที่มีความแตกตางกันสามารถใช
ทดแทนกันได (Differentiated Oligopoly) 
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3. การเขามาผลิตแขงขันของผูประกอบการรายใหมสามารถทําไดยาก เนื่องจากวา
อุตสาหกรรมรถกระบะเปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเทคโนโลยีข้ันสูงในการผลิต ใชเงินลงทุนที่สูง 
รวมถึงเรื่องการสรางชื่อเสียงของผูประกอบการรายใหมที่จะทําใหสามารถแขงขันกับ
ผูประกอบการรายเดิมนั้นทําไดคอนขางยาก 

จากเหตุผลทั้ง 3 ประการ จึงทําใหสรุปไดวา อุตสาหกรรมรถกระบะภายในประเทศไทย
เปนอุตสาหกรรมแบบตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) ซึ่งสินคามีความแตกตางแตสามารถ
ทดแทนกันได (Differentiated Oligopoly) ดังนั้นการดําเนินนโยบายของผูประกอบการแตละราย
จึงมีการแขงขันทางดานราคา (Price Competition) และ แขงขันทางดานที่ไมใชราคา (Non-Price 
Competition) โดยมีลักษณะการแขงขันทั่วไปดังนี้ 

4.1.1.1 พฤติกรรมการแขงขนัทางดานราคา (Price Competition) 

 การแขงขันทางดานราคาเปนกลยุทธอยางหนึ่งที่ผูประกอบการแตละรายเลือกใชเพื่อเพิ่ม
สวนแบงการตลาดใหกับสินคาของตน สําหรับในอุตสาหกรรมรถกระบะนั้นจะเห็นไมไดชัดเจนนัก 
เนื่องจากอุตสาหกรรมเปนอุตสาหกรรมผูขายนอยราย การดําเนินกลยุทธการแขงขันดานราคาที่ไม
มีความระมัดระวังมากพอ อาจทําใหเกิดสงครามราคา (Price War) ซึ่งจะทําใหเกิดผลเสียกับ
บริษัทผูผลิตทุกรายในอุตสาหกรรม ดังนั้นราคารถกระบะแตละรุนจะถูกกําหนดโดยบริษัทผูผลิต 
โดยที่ผูแทนจําหนายสามารถที่จะทําการปรับเปลี่ยนหรือลดราคาไดเพียงบางสวนเทานั้น เชน 
ราคาคาขนสง คาใชจายในการบริหารดําเนินงาน ซึ่งเทียบกับราคารถกระบะแลว ถือวาเปน
สัดสวนที่นอยมาก ดังนั้นราคารถกระบะของแตละบริษัทผูผลิตสวนใหญในตลาดจึงจะอิงกับราคา
รถกระบะรุนเดียวกันของบริษัทผูผลิตคูแขงขันอื่นในตลาด จึงทําใหอุตสาหกรรมรถกระบะใน
ประเทศไทยสวนใหญจะมีพฤติกรรมการแขงขันทางดานที่ไมใชราคามากกวาพฤติกรรมการแขงขนั
ทางดานราคา 

4.1.1.2 พฤติกรรมการแขงขันทางดานที่ไมใชราคา (Non-Price 
Competition) 

การแขงขันทางดานที่ไมใชราคาสวนใหญจะเกิดขึ้นในตลาดที่สินคามีความแตกตางกันแต
สามารถใชทดแทนกันได เชนเดียวกับอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย จึงทําใหการแขงขันใน
อุตสาหกรรมรถกระบะเปนการแขงขันทางดานที่ไมใชราคา การแขงขันดังกลาวแบงไดเปน 4 
แนวทาง ดังนี้ 
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1. ทางดานสินคา 

การปรับปรุงสินคาใหมีความแตกตางจากสินคาของบริษัทผูผลิตรายอื่นในอุตสาหกรรม 
นั่นคือ การที่บริษัทผูผลิตรถกระบะแตละรายพยายามสรางเอกลักษณใหกับรถกระบะของตนเอง 
ทั้งดานคุณภาพและความหลากหลายเพื่อครองสวนแบงการตลาดใหไดมากที่สุดและรองรับการใช
งานของผูใชไดหลากหลายมากที่สุด (Multi User) จุดเดนที่บริษัทผูผลิตแตละรายพยายามสรางให
มีความแตกตางจากบริษัทผูผลิตรายอื่นมีทั้งการปรับปรุงรูปแบบของรถกระบะ และการปรับปรุง
คุณสมบัติของรถกระบะ เพื่อตอบสนองความตองการใชของผูบริโภค ซึ่งการปรับปรุงโดยสวนใหญ
ผูผลิตจะปรับปรุงแบบไมเนอรเชนจ (Minor Change) คือการปรับเปลี่ยนองคประกอบบางอยาง
ของรถกระบะเพื่อดึงดูดความสนใจของผูบริโภค หรือมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบทั้งหมดใหม 
(Totally Change) ในระยะเวลา 4 ถึง 6 ป 

  การปรับปรุงรูปแบบของรถกระบะ มีทั้งการปรับปรุงสีสันของตัวรถ ไมวาจะเปนสีธรรมดา 
หรือ สีเมทาลิค(Metallic) สีเงินไททาเนียม สีมุก หรือ สีทูโทน ซึ่งลวนแตเปนการสรางความ
แตกตางใหกับผลิตภัณฑของตน การปรับเปลี่ยนรูปลักษณภายนอกเพื่อสรางจุดเดนใหกับรถของ
ตน โดยอาจมีการปรับเปลี่ยนรูปลักษณทั้งภายในและภายนอกใหทันสมัยและมีความแตกตาง
มากข้ึน เชน กระจังหนา ไฟหนา กระจกมองขาง กันชนหนา-หลัง ลออัลลอยด แผงคอนโซล เบาะ
นั่ง รวมถึงอุปกรณเสริมตางๆภายในตัวรถ 

 การปรับปรุงคุณสมบัติของรถกระบะ โดยทั่วไปแลวรถกระบะมี 3 ประเภท คือ รถกระบะ
แบบมาตรฐาน(ไมมีแค็บ) รถกระบะแบบมีแค็บ และรถกระบะ 4 ประตู โดยบริษัทผูผลิตแตละราย
พยายามสรางความแตกตางใหกับสินคาของตนไมวาจะเปนการปรับปรุงพื้นที่โดยสารภายในใหมี
ขนาดใหญขึ้น การปรับเปล่ียนวิธีการ เปด-ปดประตู ระบบปองกันความปลอดภัยถุงลมนิรภัย 
รวมถึงระบบขับเคลื่อนที่มีใหเลือกทั้ง ระบบขับเคลื่อนแบบ 2 ลอไมวาจะเปน ลอหนาหรือลอหลัง 
ระบบขับเคลื่อนแบบ 4 ลอ และระบบขับเคลื่อนที่สามารถเปลี่ยนเปนทั้ง 2 ลอ และ 4 ลอได รวมถึง
การยกสูงเพื่อตอบสนองทั้งการใชงานในดานการขนสงและการใชงานแตละสภาพถนน การ
ปรับปรุงเครื่องยนตเปนอีกกลยุทธหลักของบริษัทผูผลิตแตละรายที่พยายามสรางใหมีความ
แตกตางกับคูแขงขันรายอื่น โดยคุณสมบัติของเครื่องยนตที่เปนที่ตองการของผูบริโภคสวนใหญ 
คือ สมรรถนะความทนทาน การประหยัดน้ํามัน รวมถึงสมรรถนะดานความเร็ว   
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2. การโฆษณา 

การสงเสริมการขายเปนอีกชองทางที่ใชในการเพิ่มสวนแบงการตลาดใหกับบริษัทผูผลิต
รถกระบะ โดยกลยุทธการโฆษณาเปนเครื่องมือที่สําคัญในการเพิ่มสวนแบงการตลาด มีทั้ง
โฆษณาเพื่อใหขอมูลขาวสารทางดานคุณภาพของสินคา เชน การโฆษณาเพื่อแสดงสมรรถนะ
ความเร็ว ความแข็งแกรง และความทนทาน และโฆษณาเพื่อกระตุนยอดขายของรถกระบะแตละ
รุน สําหรับส่ือที่ใชในการโฆษณามีทั้ง โทรทัศน อินเทอรเน็ต สื่อส่ิงพิมพ วิทยุ และสื่อกลางแจง
ตางๆ สําหรับบริษัทผูผลิตรถกระบะทั้ง 6 รายในอุตสาหกรรมรถกระบะนั้น มีคาใชจายในการ
โฆษณาตามส่ือประเภทตางๆของ ดังขอมูลตอไปนี้ 

รูปภาพที่ 4.1 คาใชจายในการโฆษณาตามประเภทสื่อ ป พ.ศ.2544 - พ.ศ. 2550 

หนวย : พันบาท 
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โทรทัศน หนังสือพิมพ วิทยุ นิตยสาร สื่อกลางแจง

ที่มา : บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด 

จะเห็นไดวาสื่อที่ใชในการโฆษณาที่ผูผลิตแตละรายนิยมมากที่สุดคือ โทรทัศน เนื่องจาก
เปนสื่อที่สามารถแสดงคุณสมบัติและจุดเดนของผลิตภัณฑรถกระบะไดชัดเจนที่สุด เพราะเปน
ภาพเคลื่อนไหว รองลงมาคือ หนังสือพิมพ วิทยุและนิตยสารตามลําดับ เนื่องจากเปนสื่อที่เขาถึง
ประชาชนไดจํานวนมากและทั่วถึง และประเภทสื่อที่มีแนวโนมในการโฆษณามากขึ้นคือ ส่ือ
ประเภทโทรทัศนและหนังสือพิมพ สวนประเภทสื่อที่มีแนวโนมในการโฆษณาลดลงไดแก ส่ือ
ประเภท วิทยุและนิตยสาร เนื่องจากปจจุบันแทบจะทุกครัวเรือนมีโทรทัศน และสื่อโทรทัศน
สามารถแสดงรายละเอียดไดมากกวา วิทยุและนิตยสาร 
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รูปภาพที่ 4.2 คาใชจายในการโฆษณาผานสื่อโทรทัศน ป พ.ศ. 2544 - พ.ศ.2550 

หนวย : พันบาท 
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ที่มา : บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด 

รูปภาพที่ 4.3 คาใชจายในการโฆษณาผานสื่อหนังสือพิมพ ป พ.ศ.2544 - พ.ศ.2550 

หนวย : พันบาท 
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ที่มา : บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด 
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ตารางที่ 4.1 รุนรถกระบะที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงที่สุดในแตละยี่หอ ป พ.ศ.2544 - พ.ศ.2550 
 

 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

ฟอรด เรนเจอร เรนเจอร ซูปเปอรโอ
เพนแค็บ เรนเจอร เรนเจอร      

โอเพนแค็บ 
เรนเจอร โอเพน 
แค็บ คิงคอง 

เรนเจอร ดูลา 
ทอรก เรนเจอร 

อีซูซุ 
ดรากอนด พาว
เวอร 3,000 ดีไอ
เทอรโบ แค็บโฟร 

ดีแมคซ ดีแมคซ โรดีโอ    
โฟรวีลไดรฟ 

ดีแมคซ      
ไฮแลนเดอร 

ดีแมคซ 
ซุปเปอรคอม
มอนเรล 

ดีแมคซ ซุปเปอร
คอมมอนเรล 

ดีแมคซ ซุปเปอร
คอมมอนเรล 

มาสดา ไฟเตอร ทไว
ไลทบลู 

ไฟเตอร ฟรีสไตล
แค็บ 

ไฟเตอร ฟรีสไตล
แค็บ 

ไฟเตอร     
ฟรีสไตลแค็บ 

ไฟเตอร ฟรี
สไตลแค็บ 

บีที 50 พาวเวอร
คอมมอนเรล 

บีที 50 พาวเวอร
คอมมอนเรล 

มิตซูบิชิ แอล สตราดา สตราดา วีจ ีเทอรโบ สตราดา โฟวลีไดรฟ สตราดา ไตรตัน ไตรตัน ไตรตัน พลัส 
นิสสัน บิ๊กเอ็ม ฟรอนเทียร บิ๊กเอ็ม ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร นาวารา 

โตโยตา ไฮลักซ ดีโฟรดี ไฮลักซ ไทเกอร 
ดีโฟรดี 

ไฮลักซ ไทเกอร 
ดีโฟรดี ไฮลักซ วีโก ไฮลักซ วีโก ไฮลักซ วีโก ไฮลักซ วีโก 

ที่มา : บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด 
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เมื่อพิจารณาคาใชจายในการโฆษณาของผูผลิตแตละรายจะเห็นไดวา แตละบริษัทผูผลิต
จะเนนโฆษณาเมื่อมีการออกผลิตภัณฑใหม หรือโฆษณาเพื่อเนนการสงเสริมการขาย(Promotion) 
ซึ่งเปนอีกกลยุทธหลักในการเพิ่มสวนแบงการตลาด เชน การลดอัตราดอกเบี้ย การลดเงินดาวน 
การใหสินเชื่อตางๆ การกําหนดเงื่อนไขการชําระเงิน รวมถงึบริการหลังการขายตางๆ 

รูปภาพที่ 4.4 คาใชจายในการโฆษณาของผูผลิตแตละราย ป พ.ศ. 2544 - พ.ศ.2550 

หนวย : พันบาท 
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ที่มา : บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด 

 จะเห็นไดวาแนวโนมคาใชจายในการโฆษณาของบริษัทผูผลิตแตละรายมีเพิ่มขึ้นแตละป 
สวนคาใชจายในการโฆษณาของบริษัทผูผลิตแตละราย ปพ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ. 2549 สามารถแบง
ออกเปน 2 กลุม คือ กลุมที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูง คือ โตโยตาและ อีซูซุ ซึ่งทั้งสองบริษัทมี
สัดสวนการโฆษณาในแตละป มากเกินกวา รอยละ 50 ของการโฆษณาทั้งหมด สวนอีกกลุมเปน
กลุมที่มีคาใชจายในการโฆษณารวมแลวต่ํากวา รอยละ 50 ของการโฆษณาทั้งหมด ประกอบดวย 
นิสสัน มิตซูบิชิ ฟอรด และ มาสดา แตในป พ.ศ. 2550 จะเห็นไดวาคาใชจายในการโฆษณาของ 
นิสสัน มิตซูบิชิ ไดเพิ่มข้ึนมาจากเดิมมากจนเกือบจะเทาอีซูซุ แสดงถึงการแขงขันทางดานการ
โฆษณาที่มีแนวโนมที่จะแขงขนักันรุนแรงมากขึ้น 
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3. จํานวนตัวแทนจําหนาย 

การเพิ่มชองทางการจัดจําหนายเปนอีกกลยุทธหนึ่งของบริษัทผูผลิตรถกระบะแตละรายที่
ใชในการเพิ่มสวนแบงการตลาดใหกับตนเอง โดยที่ตัวแทนจําหนายจะทําหนาที่จําหนายรถกระบะ
และทําหนาที่ดานการตลาดสําหรับรถกระบะนั้นๆ ซึ่งตัวแทนจําหนายของแตละบริษัทผูผลิต
จะตองมีมาตรฐานเดียวกันเพื่อภาพพจนของบริษทัผูผลิตเอง 

ในการเปนตัวแทนจําหนายใหกับบริษัทผูผลิตแตละรายนั้น ทางบริษัทผูผลิตซึ่งเปนบริษัท
แมจะทําการกําหนดเขตหรืออําเภอในการตั้งเปนตัวแทนจําหนายขึ้นมา และหลังจากนั้นก็จะใหผูที่
สนใจเปนตัวแทนจําหนายลงทุนหาซื้อที่ดิน และพิจารณาขนาดการลงทุนที่เหมาะสมโดยขึ้นอยูกับ
การพิจารณาของบริษัทผูผลติควบคูกันไป เชน ขนาดการลงทุนขนาดใหญ 20 ชองซอมข้ึนไป ใช
เงินลงทุนประมาณ 40 ลานบาท ขนาดการลงทุนขนาดกลาง 10 ถึง 20 ชองซอม ใชเงินลงทุน
ประมาณ 30 ลานบาท และขนาดการลงทุนขนาดเล็ก ต่ํากวา 10 ชองซอม ใชเงินลงทุนประมาณ 
20 ลานบาท ทั้งนี้ขึ้นอยูกับเงื่อนไขของบริษัทผูผลิตแตละราย จากนั้น บริษัทผูผลิตจะทําการ
กําหนดเปาหมายในการขายรถแตละรุนในแตละเดือนตามสภาวะแวดลอม และพื้นที่ที่แตกตางกัน
ไป โดยพิจารณาถึง จํานวนประชากร การแขงขันของผูผลิตรายอื่น เปนตน สําหรับรายไดที่ตัวแทน
จําหนายแตละรายจะไดรับจะไดมาจาก กําไรสวนตางจากราคาในการจําหนายรถกระบะ ชิ้นสวน
อุปกรณ รวมถึงอะไหลตางๆ กําไรจากคาบริการ กําไรจากการบริหารทางการเงิน รวมถึงกําไรจาก
การจัดรายการสงเสริมการขายตางๆ เชน การชําระดวยเงินผอน เปนตน 

ตารางที่ 4.2 จํานวนตัวแทนจําหนายของบริษัทผูผลิตแตละราย ป พ.ศ. 2544 - พ.ศ. 2549 

 2544 2545 2546 2549 
อีซูซุ 210 211 216 306 

โตโยตา 232 235 246 272 
นิสสัน 177 185 194 176 
มิตซูบิชิ 161 162 162 167 
ฟอรด 68 68 72 90 
มาสดา 60 61 63 87 
รวม 908 922 953 1,098 

ที่มา : รวบรวมจากนิตยสารและเวปไซต 
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บริษัทผูผลิตแตละรายจะทําการแขงขันกันเพิ่มตัวแทนจําหนาย (Dealer) ของตนเองให
กระจายและครอบคลุมพื้นที่ในภาคตางๆของประเทศ สาเหตุที่บริษัทผูผลิตแตละรายพยายาม
แขงขันกันเพิ่มตัวแทนจําหนายก็เนื่องจากวา ตัวแทนจําหนายซึ่งเปนบุคคลในแตละพื้นที่ตางๆใน
ประเทศนั้นมีความชํานาญในพื้นที่คอนขางมาก มีความคุนเคยในสภาพสังคมนั้นๆ และยัง
กวางขวางในสังคมซึ่งมีขอไดเปรียบในการประชาสัมพันธตอลูกคาในพื้นที่อีกดวย จึงทําให
ชองทางการจําหนายโดยผานตัวแทนจําหนายเปนอีกกลยุทธในการแขงขันกับผูแขงขันรายอื่นๆที่
สําคัญในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 

4. การสงออก 

การสงออกรถกระบะของประเทศไทยเริ่มตนจากการสนับสนุนของรัฐบาลเมื่อป พ.ศ.2531 
โดยรัฐบาลมีการสงเสริมใหมีการลงทุนในอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนยานยนตในประเทศ และมี
มาตรการตางๆในการสงเสริมใหอุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมเพื่อการสงออก แตอยางไร
ก็ตามในอดีตผูประกอบการสวนใหญยังคงเนนการผลิตเพื่อตอบสนองตลาดในประเทศ มีเพียง
บางรายเทาน้ันที่เนนการผลิตเพื่อการสงออก เชน มิตซูบิชิ เนื่องจากผลตอบแทนที่ไดจากการ
จําหนายภายในประเทศมีสูงกวาการสงออก โดยมีบริษัทผูผลิตเพื่อการสงออกดังนี้ 

1. บริษัท อีซูซุ โอปอเรชั่น (ประเทศไทย) จํากัด ผลิต รถกระบะอีซูซุ 
2. บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ผลิต รถกระบะโตโยตา 
3. บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด ผลิต รถกระบะนิสสัน 
4. บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ผลิต รถกระบะมิตซูบิชิ 
5. บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด ผลิต รถกระบะฟอรดและมาสดา 
6. บริษัท เจนเนอรัล มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ผลิต รถกระบะอีซูซุและเชฟโลเลต 

ภายหลังวิกฤตเศรษฐกจิในประเทศไทยชวงป พ.ศ.2540 ตลาดรถกระบะภายในประเทศ
เร่ิมซบเซา ทําใหบริษัทผูผลิตบางรายหันมาเนนการผลิตเพื่อการสงออก ประกอบกับนโยบาย
สนับสนุนของรัฐบาลทั้งดานนโยบายและดานการลงทุน ที่พยายามสงเสริมอุตสาหกรรมรถกระบะ
ของประเทศไทยใหเปนอุตสาหกรรมผลิตเพื่อการสงออกของภูมิภาค ทําใหการสงออกรถกระบะ
ของประเทศไทยนั้นเริ่มมีการขยายตัวมากขึ้นเรื่อยๆ คายผลิตรถยนตตางๆยายฐานการผลิตของ
เขามาในประเทศไทย และเพิ่มกําลังการผลิตโดยเฉพาะ มิตซูบิชิ ออโตอัลลายแอนซและโตโยตา 
ทําใหประเทศไทยเปนประเทศที่มีศักยภาพสูงในการสงออกรถกระบะ เกิดการประหยัดตอขนาด 
ตนทุนการผลิตลดลง  ทําใหมูลคาการสงออกขยายตัวอยางรวดเร็ว ทําใหในป พ.ศ. 2547ประเทศ
ไทยเปนประเทศที่มีการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยมากเปนอันดับที่ 6 ของโลก รองจาก 
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สหรัฐอเมริกา จีน ญี่ปุน แคนนาดา และเม็กซิโก ซึ่งประเทศไทยมีการผลิตจํานวน 628,642 คัน 
โดยมีสัดสวนรอยละ 3.23 ของปริมาณการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยทั่วโลก สําหรับยอดขาย
รถยนตทุกชนิดทั่วโลกประเทศไทยอยูอันดับที่ 17 โดยมีสัดสวนรอยละ 1.07 ของยอดขายทั่วโลก 

รูปภาพที่ 4.5 ปริมาณการสงออกรถกระบะจากประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 - พ.ศ.2549 
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ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

ตารางที ่4.3 ปริมาณการสงออกรถยนตสําเร็จรูป(CBUs) ป พ.ศ.2543 - พ.ศ.2550 (ม.ค.-ส.ค.) 

หนวย : คัน 
 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 

อีซูซุ 5,689 3,683 2,113 21,478 26,954 42,938 50,476 41,750 
โตโยตา 16,224 12,028 11,882 27,382 44,733 151,830 196,931 138,755 
นิสสัน 4,590 1,206 585 244 249 829 3,070 8,168 
มิตซูบิชิ 63,541 60,027 75,581 66,991 88,033 88,154 118,307 99,235 
ออโต อัล
ลายแอนซ 49,977 42,077 47,333 55,214 73,842 77,551 87,568 72,298 

จีเอ็ม 6,283 48,987 33,276 23,493 45,252 33,836 24,583 16,521 
ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 
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ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตของประเทศไทยขยายตัวอยางตอเนื่อง 
โดยปจจุบันมีโรงงานประกอบรถยนต 15 โรงงาน มีกําลังการผลิตประมาณ 1.40 ลานคนัตอป และ
ยังมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตเปนอุตสาหกรรมสนับสนุนหลัก ประกอบดวยโรงงานผลิต
ชิ้นสวนยานยนต (1st  Tier) 648 โรงงานซึ่งเปนผูผลิตชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตชิ้นสวนสงให
ผูประกอบการโดยตรง นอกจากนั้นยังมีผูผลิตชิ้นสวนรายยอยอื่นๆอีกประมาณ 1,641 โรงงาน 
สงผลใหมูลคาการสงออกในอุตสาหกรรมยานยนตนั้นขยายตัวอยางตอเนื่อง 

รูปภาพที่ 4.6 มูลคาการสงออกรถกระบะของประเทศไทย ป พ.ศ.2543 - พ.ศ.2550 (ม.ค.-ส.ค.) 

หนวย : ลานบาท 
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ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 
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รูปภาพที่ 4.7 มูลคาการสงออกชิ้นสวนยานยนตของประเทศไทย ป พ.ศ.2543 - พ.ศ. 2550 (ม.ค.-
ส.ค.) 

หนวย : ลานบาท 
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ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

จะเห็นไดวาบริษัทผูผลิตที่มีนโยบายการผลิตเนนการสงออกมากที่สุดตั้งแต ป พ.ศ. 2543 
คือ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด โดยรถที่ทําการสงออกสวนใหญจะเปนรถกระบะ 
1 ตัน เนื่องจากนโยบายของบริษัทที่มองเห็นความสําคัญของการสงออกมากกวาการขยายตลาด
ภายในประเทศ จึงเปนสาเหตุให รถกระบะของบริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
ภายในประเทศไมมีสวนแบงการตลาดที่มากนัก แตภายหลังป พ.ศ. 2548 จะพบวามีการแขงขัน
การสงออกมากขึ้นโดยเฉพาะ บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด บริษัท มิตซูบิชิ 
มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด และบริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
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4.1.2 ผลวิเคราะหลักษณะการกระจุกตัวภายในอุตสาหกรรมรถกระบะ 

แบงเปนการวิเคราะหการกระจุกตัวเพียงบางสวน (Partial Concentration) และการ
กระจุกตัวโดยรวม  (Summary Index) ใชดัชนีวัดการกระจุกตัว 3 ดัชนี คือ Concentration Ratio 
(CR ), Herfindahl-Hirschman Index ( HHI ), Comprehensive Concentration Index (CCI ) 
เพื่อบงบอกถึงอํานาจทางการตลาดหรือลักษณะการแขงขันของบริษัทผูผลิตภายในอุตสาหกรรม 

  4.1.2.1 วิเคราะหการกระจุกตัวเพียงบางสวน (Partial Concentration) 

เปนการวัดการกระจุกตัวของหนวยการผลิตเพียงบางสวนในอุตสาหกรรมเทานั้น ใชดัชนี 
Concentration Ratio (CR ) ในการวิเคราะห โดยการวิเคราะหจะวิเคราะหคาดัชนี 2CR ซึ่ง
หมายถึง คา Concentration Ratio ของบริษัทผูผลิตที่มีปริมาณการจําหนายรถกระบะสูงสุด
อันดับ 1 และอันดับ 2 เทานั้น, 3CR  หมายถึง คา Concentration Ratio ของบริษัทผูผลิตที่มี
ปริมาณการจําหนายรถกระบะสูงสุดอันดับ 1 ถึงอันดับ 3 เทานั้น และ 4CR หมายถึง คา 
Concentration Ratio ของบริษัทผูผลิตที่มีปริมาณการจําหนายรถกระบะสูงสุดอันดับ 1 ถึงอันดับ 
4 เทานั้น เนื่องจากในการวิเคราะหอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยวิเคราะหบริษทัผูผลิตซึง่มี
เพียง 6 รายเทานั้น ดังนั้นเพื่อใหเห็นอํานาจทางการตลาดของกลุมผูนําตลาดชัดเจน จึงทําการ
วิเคราะห กลุมผูนําตลาดจํานวน 2 ,3 และ 4 รายในอุตสาหกรรม  

เกณฑการวิเคราะหคา  CR  ของอุตสาหกรรม มีดังนี้  ถาคา  CR  มีคามากกวาหรือเทากับ
รอยละ 67 แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตัวสูง ซึ่งมีการผูกขาดในอุตสาหกรรมระดับสูง  ถา
คา  CR  มีคาระหวางรอยละ  34 ถึง  66 แสดงวาอุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตัวขนาดปานกลาง 
อํานาจการผูกขาดตลาดมีขนาดปานกลาง  และถา  CR  มีคานอยกวาหรือเทากับรอยละ  33 แสดง
วาอุตสาหกรรมนั้นมีการกระจุกตัวต่ํา ซึ่งเปนอุตสาหกรรมที่มีการแขงขันกันมาก 

ไดผลการวิเคราะหคา 2CR , 3CR และ 4CR  ดังตารางที่ 4.4 
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ตารางที่ 4.4 ผลการวิเคราะหคา Concentration Ratio ( )CR  

ป พ.ศ. คาดัชนี 

2CR  
การ

เปลี่ยนแปลง 
2CR (%) 

คาดัชน ี
3CR  

การ
เปลี่ยนแปลง 

3CR (%) 

คาดัชน ี

4CR  
การ

เปลี่ยนแปลง 
4CR (%) 

2543 0.606129 - 0.767089 - 0.869982 - 
2544 0.644720 6.366838 0.760720 -0.83038 0.871957 0.227053 
2545 0.668184 3.639296 0.790725 3.944307 0.891149 2.201017 
2546 0.723649 8.300894 0.825388 4.383736 0.909522 2.061705 
2547 0.734561 1.507981 0.830612 0.632856 0.913508 0.438233 
2548 0.772880 5.216546 0.856255 3.087329 0.927229 1.502039 
2549 0.826013 6.874676 0.885607 3.427925 0.936754 1.027209 

ที่มา : จากการคํานวณ 

คา Concentration Ratio ของบริษัทผูผลิตที่มีปริมาณการจําหนายรถกระบะสูงสุดอันดับ 
1 และอันดับ 2 ( 2CR ) ที่คํานวณได ตั้งแตป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2549 จะเห็นไดวามีคาเฉลี่ย
เพิ่มข้ึนจากรอยละ 60.61 จนถึง รอยละ 82.60ซึ่งเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงตั้งแตปพ.ศ.2543 ถึง 
พ.ศ. 2549 ก็เพิ่มข้ึนเฉลี่ยประมาณ 5.32 เปอรเซ็นต แสดงใหเห็นถึง อุตสาหกรรมรถกระบะมีการ
กระจุกตัวสูง อํานาจการผูกขาดของกลุมผูนําตลาดจํานวน 2 รายของอุตสาหกรรมรถกระบะอยูใน
ระดับปานกลางถึงสูงและมีแนวโนมสูงขึ้นอยางเห็นไดชัด 

คา Concentration Ratio ของบริษัทผูผลิตที่มีปริมาณการจําหนายรถกระบะสูงสุดอันดับ 
1 ถึงอันดับ 3 ( 3CR ) ที่คํานวณได ตั้งแตป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2549 จะเห็นไดวามีคาเพิ่มข้ึน
อยางตอเนื่องจากรอยละ 76.71 จนถึง รอยละ 88.56 ซึ่งเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงตั้งแตปพ.ศ.
2543 ถึง พ.ศ. 2549 เพิ่มข้ึนเฉลี่ยประมาณ 2.44 เปอรเซ็นต แสดงใหเห็นถึง อุตสาหกรรมรถ
กระบะมีการกระจุกตัวสูง อํานาจการผูกขาดของกลุมผูนําตลาดจํานวน 3 รายของอุตสาหกรรมรถ
กระบะอยูในระดับสูงและมีแนวโนมที่สูงขึ้นแตไมมากนัก 

คา Concentration Ratio ของบริษัทผูผลิตที่มีปริมาณการจําหนายรถกระบะสูงสุดอันดับ 
1 ถึงอันดับ 4 ( 4CR ) ที่คํานวณได ตั้งแตป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2549 จะเห็นไดวามีคาเพิ่มข้ึน
อยางตอเนื่องจากรอยละ 87.00 จนถึง รอยละ 93.68 ซึ่งเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงตั้งแตปพ.ศ.
2543 ถึง พ.ศ. 2549 เพิ่มข้ึนเฉลี่ยประมาณ 1.24 เปอรเซ็นต แสดงใหเห็นถึง อุตสาหกรรมรถ
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กระบะมีการกระจุกตัวสูง อํานาจการผูกขาดของกลุมผูนําตลาดจํานวน 4 รายของอุตสาหกรรมรถ
กระบะอยูในระดับสูงมากแตมีแนวโนมที่สูงขึ้นอยางลดนอยถอยลง 

เมื่อวิเคราะหดัชนีวัดการกระจุกตัวทั้ง 3 ดัชนี คือ 2CR , 3CR  และ 4CR  พบวา 
อุตสาหกรรมรถกระบะมีแนวโนมที่กลุมผูนําอุตสาหกรรม 2 รายมีอํานาจทางการตลาดมากขึ้น 
สังเกตจากดัชนี 2CR ที่คอนขางสูงและการปรับตัวที่เพิ่มข้ึนของดัชนี 2CR นั่นก็คือ บริษัทผูผลิตรถ
กระบะอีซูซุและบริษัทผูผลิตรถกระบะโตโยตา อุตสาหกรรมรถกระบะมีการกระจุกตัวที่สูงมากของ
กลุมผูนํา 4 รายสังเกตจาก คาดัชนี 4CR จะเห็นไดวามีเปอรเซ็นตมากกวา 90 เปอรเซ็นต ซึ่งแสดง
ถึงอํานาจการผูกขาดในกลุมผูนําอุตสาหกรรม 4 รายที่มีอํานาจผูกขาดมากกวา 90 เปอรเซ็นต 

4.1.2.2 วิเคราะหการวัดการกระจุกตัวโดยรวม (Summary Index) 

เปนการวัดการกระจุกตัวที่พิจารณาถึงหนวยการผลิตทั้ งหมดในตลาด  ใชดัชนี 
Herfindahl-Hirschman Index ( HHI ) และ ดัชนี Comprehensive Concentration Index 
(CCI ) ในการวิเคราะห 

วิเคราะหการกระจุกตัวโดยใชดัชนี Herfindahl-Hirschman Index ( HHI ) 

การวิเคราะหการกระจุกตัว HHI  นี้คํานวณคาดัชนีการกระจุกตัวไดจาก การรวมคา
กําลังสองของสัดสวนของสวนแบงการตลาดของแตละหนวยการผลิต ดังนั้น คาดัชนี  HHI  จะมี
คาอยูระหวาง 1 ถึง n1  ( nHHI 11 ≤≤ ) ซึง่ถาคา HHI  จะเทากบั 1 จะหมายถงึตลาดผกูขาด 
ถาหนวยการผลิตทุกหนวยในตลาดมีขนาดเทาๆกัน  คา  HHI  จะมีคาเทากับ  n1  ซึ่งหมายถึง 
ตลาดแขงขันสมบูรณ ในการวิเคราะหอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยซึ่งประกอบไปดวย
บริษัทผูผลิตจํานวน 6 ราย ดังนั้น ถาอุตสาหกรรมมีการแขงขันแบบตลาดสมบูรณ คาHHI ที่
คํานวณไดจะมีคาเทากับ n1  ซึ่งจะเทากับ 0.166667  

เกณฑการวิเคราะหคา HHI  ของอุตสาหกรรม โดยU.S. Department of Justice and 
the Federal Trade Commission กําหนดวาถาคา HHI  ต่ํากวารอยละ 0.1 แสดงถึงตลาดมีการ
กระจุกตัวต่ํา มีการแขงขันกันสูง (Unconcentrated Index) ถาคา HHI อยูระหวางรอยละ 0.18 
ถึง 0.1 แสดงถึงตลาดมีการกระจุกตัวปานกลาง มีการแขงขันกันปานกลาง (Moderate 
Concentration) ถาคา HHI มีคามากกวา 0.18 แสดงถึงตลาดมีการกระจุกตัวสูง มีการแขงขัน
กันต่ํา (High Concentration) และการวิเคราะหจะทําการเปรียบเทียบคา HHI ที่คํานวณได
ระหวางป พ.ศ. 2543 ถึงป พ.ศ. 2549 เทียบกับคา HHI ของกรณีตลาดแขงขันสมบูรณ เพื่อ
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วิเคราะหถึงอํานาจทางการตลาดของบริษัทผูผลิตหรือลักษณะการแขงขันของบริษัทผูผลิตภายใน
อุตสาหกรรม ไดผลการวิเคราะหคา HHI ดังตารางที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5 ผลการวิเคราะหคา Herfindahl-Hirschman Index ( )HHI  

ป พ.ศ. คาดัชนี 

HHI  

การ
เปลี่ยนแปลง 
HHI  (%) 

เปรียบเทียบความ
แตกตางระหวางคา 

HHI ที่คํานวณได กบั 
คา HHI กรณีตลาด
แขงขันสมบูรณ 

การเปลี่ยนแปลงคาความ
แตกตางระหวางคา HHI

ที่คํานวณได กบั คา HHI

กรณีตลาดแขงขันสมบูรณ 
(%) 

2543 0.234815 - 0.068148 - 
2544 0.253689 8.037904 0.087022 27.6956 
2545 0.257316 1.429411 0.090649 4.167912 
2546 0.287016 11.54258 0.120349 32.76374 
2547 0.290935 1.365141 0.124268 3.256363 
2548 0.313794 7.857358 0.147127 18.39492 
2549 0.350207 11.60395 0.183540 24.74937 

ที่มา : จากการคํานวณ 

 คา Herfindahl-Hirschman Index ที่คํานวณไดแตละปมีคามากกวา 0.18 แสดงถึงมีการ
กระจุกตัวสูงในอุตสาหกรรมหรือมีการแขงขันกันที่ต่ํา (High Concentration) ซึ่งคาHHI ที่
คํานวณไดตั้งแตป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 มีคาอยูระหวาง 0.23 ถึง 0.35 โดยแตละปมีคา
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง มีเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยเพิ่มข้ึน 6.97 เปอรเซ็นต และเมื่อ
เปรียบเทียบคา HHI ที่คํานวณไดในแตละปเปรียบเทียบกับคาHHI กรณีตลาดแขงขันสมบูรณ 
จะพบวาจากป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 คาความแตกตางของคา HHI ที่คํานวณไดกับคา 
HHI กรณีตลาดแขงขันสมบูรณ มีคาอยูระหวาง 0.07 ถึง 0.18 คาความแตกตางมีคาเพิ่มข้ึน
เร่ือยๆทุกๆป โดยมีคาเพิ่มข้ึนเฉลี่ย 18.50 เปอรเซ็นต แสดงใหเห็นถึง อุตสาหกรรมรถกระบะมีการ
กระจุกตัวและอํานาจการผูกขาดที่สูง และมีแนวโนมที่สูงขึ้นเร่ือยๆอยางเห็นไดชัด จากป พ.ศ. 
2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 
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วิเคราะหการกระจุกตัวโดยใชดัชนี Comprehensive Concentration Index (CCI ) 

การวิเคราะหการกระจุกตัว CCI  นี้เปนการวิเคราะหที่พิจารณาหนวยการผลิตทั้งหมดใน
อุตสาหกรรม โดยพิจารณาเนนถึงลักษณะของบริษัทที่เปนผูนําตลาดหรือมีสัดสวนทางการตลาดที่
มากที่สุดในอุตสาหกรรมวามีอิทธิพลตออุตสาหกรรมมากนอยเพียงใด คา CCI  ที่คํานวณไดจะ
อยูระหวาง n1  และ 1 ถาคา CCI  ที่คํานวณไดยิ่งมีคาสูงยิ่งแสดงถึงอิทธิพลของบริษัทใหญทีส่ดุ
ซึ่งเปนผูนําตลาดที่มีตออุตสาหกรรมนั้นสูง แตถาคา CCI  มีคํานวณไดเขาใกล คาCCI กรณี
ตลาดแขงขันสมบูรณซึ่งมีคาเทากับ 0.166667 แสดงถึงการไมมีอิทธิพลของบริษัทใหญที่เปนผูนํา
ตลาดที่มีตออุตสาหกรรมโดยรวม โดยไดผลการวิเคราะหคา CCI ดังตารางที่ 4.6 

ตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะหคา Comprehensive Concentration Index ( )CCI  

ป พ.ศ. คาดัชนี 
CCI  

การ
เปลี่ยนแปลง 

CCI  (%) 

เปรียบเทียบความ
แตกตางระหวางคา 

CCI ที่คํานวณได กบั 
คา CCI กรณีตลาด
แขงขันสมบูรณ 

การเปลี่ยนแปลงคา
ความแตกตางระหวาง
คา CCI ที่คํานวณได 
กับ คา CCI กรณีตลาด
แขงขันสมบูรณ (%) 

2543 0.551406 - 0.384739 - 
2544 0.572444 3.815345 0.405777 5.468135 
2545 0.582043 1.676954 0.415376 2.365739 
2546 0.618073 6.190159 0.451406 8.673919 
2547 0.62502 1.123975 0.458353 1.538967 
2548 0.654697 4.748226 0.488030 6.474784 
2549 0.697062 6.470969 0.530395 8.680868 

ที่มา : จากการคํานวณ 

คา Comprehensive Concentration Index ที่คํานวณไดแตละปมีคามากกวา 0.18 
แสดงถึงมีการกระจุกตัวสูงในอุตสาหกรรมหรือมีการแขงขันกันที่ต่ํา (High Concentration) ซึ่งคา 
CCI  ที่คํานวณไดตั้งแตป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 มีคาอยูระหวาง 0.55 ถึง 0.69 โดยแตละป
มีคาเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง มีเปอรเซ็นตการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยเพิ่มข้ึน 4.00 เปอรเซ็นต และเมื่อ
เปรียบเทียบคา CCI ที่คํานวณไดในแตละปเปรียบเทียบกับคาCCI กรณีตลาดแขงขันสมบูรณ 
จะพบวาจากป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 คาความแตกตางของคา CCI ที่คํานวณไดกับคา 
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CCI กรณีตลาดแขงขันสมบูรณ มีคาอยูระหวาง 0.04 ถึง 0.53 คาความแตกตางมีคาเพิ่มข้ึน
เร่ือยๆทุกๆป โดยมีคาเพิ่มข้ึนเฉลี่ย 5.53 เปอรเซ็นต แสดงใหเห็นถึง อุตสาหกรรมรถกระบะมีการ
กระจุกตัวสูง โดยมีผูนําตลาดรายใหญที่สุด(มีสวนแบงการตลาดที่สูงที่สุด)มีอิทธิพลตออํานาจการ
ผูกขาดสูง และแนวโนมการกระจุกตัวและอํานาจการผูกขาดในอุตสาหกรรมมีคาสูงขึ้นในแตละป 

รูปภาพที่ 4.8 คา 2CR , 3CR , 4CR , HHI และCCI  

0
0.2
0.4
0.6
0.8

1

2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549

CR2 
CR3 
CR4
HHI 
CCI 

 
ที่มา : จากการคํานวณ 

จากการวิเคราะหผลการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย โดยใชดัชนี
วัดการกระจุกตัวทั้ง 3 ดัชนี คือ 2CR , 3CR , 4CR , HHI และCCI  ใชปริมาณการจําหนายรถ
กระบะซึ่งผลิตเพื่อจัดจําหนายในประเทศ(จํานวน:คัน)เทานั้นเปนฐานในการคํานวณ ขอมูลจากป 
พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 สรุปไดวา อุตสาหกรรมรถกระบะมีการกระจุกตัวคอนขางสูง และมี
แนวโนมที่จะกระจุกตัวสูงยิ่งขึ้น สังเกตไดจากคาดัชนี CR , HHI และCCI ทั้ง 3 ดัชนี มีคาสูงและ
มีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆ แสดงใหเห็นถึงตลาดมีการแขงขันกันต่ําโดยผูที่มีอํานาจทางตลาด มี
อิทธิพลตออุตสาหกรรมมากขึ้นเรื่อยๆ 

เมื่อเราพิจารณาถึงอิทธิพลของผูนําตลาด 4 ลําดับแรก พบวาผูนําตลาดทั้ง 4 ลําดับแรกมี
อิทธิพลตอตลาดในระดบัที่สูงและมีแนวโนมที่มีอิทธิพลตอตลาดมากขึ้นในทุกๆป โดยผูนําตลาด 4 
ลําดับแรกมีอิทธิพลมากที่สุด รองลงมาก็คือ ผูนําตลาด 3 ลําดับ และผูนําตลาด 2 ลําดับ 
ตามลําดับ สังเกตจากคา 2CR , 3CR , 4CR  โดยที่คาทั้ง 3 เพิ่มข้ึนทุกๆป แตมีที่นาสังเกตคือ คา 

2CR  ที่มีคามากขึ้นในอัตราที่เพิ่มมากกวา อัตราการเพิ่มข้ึนของคา 3CR  และ 4CR แสดงถึงการมี
อํานาจทางการตลาดหรือการมีอิทธิพลที่มากขึ้นของผูนําตลาด 2 ลําดับแรก ( อีซูซุและโตโยตา ) 
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จาก ปพ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 และเมื่อเราพิจารณาถึงความมีอิทธิพลของผูนําตลาดโดยการ
วิเคราะหดัชนี HHI และCCI พบวา ผูนําตลาดในอุตสาหกรรมรถกระบะนั้นมีอิทธิพลสูงและมี
แนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆ จากป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 

4.2 ผลการศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการภายในอุตสาหกรรมรถกระบะ
ในประเทศไทย 

 ประกอบดวยผลวิเคราะหเชิงพรรณนา และผลวิเคราะหปฏิกิ ริยาโตตอบระหวาง
ผูประกอบการแตละรายภายภายในอุตสาหกรรมดังนี้ 

4.2.1 ผลการวิเคราะหพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการภายใน
อุตสาหกรรมรถกระบะเชิงพรรณนา 

อุตสาหกรรมรถกระบะภายในประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมที่เปนการลงทุนจากตางชาติ 
ดังนั้นพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการแตละรายภายในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศ
ไทยจะถูกกําหนดโดยบริษัทตางชาติซึ่งเปนผูดําเนินนโยบายตางๆ โดยที่นโยบายหลักของ
บริษัทผูผลิตรายตางๆมีดังนี้ 

1. บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด 
บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด กอต้ังเมื่อป พ.ศ.2499 ปจจุบันไดรับ

มอบหมายนโยบายจากบริษัท โตโยตา มอเตอร คอรปอเรชั่น จํากัด ใหมีบทบาทสําคัญในการเปน
ศูนยกลางการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตัน ดวยโครงการไอเอ็มวี (IMV - Innovative and 
International Multi-purpose Vehicle) ในป พ.ศ. 2547 ถือเปนกลยุทธหลักในการพัฒนาของ
บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด โดยรถยนตที่ผลิตในประเทศไทยจะสงออกไปสู
ประเทศอื่นๆในทวีปเอเชีย ยุโรป และตะวันออกกลาง รวมถึงการกอต้ัง บริษัท โตโยตา มอเตอร 
เอเชีย แปซิฟค จํากัด (เอ็นจิเนียร่ิง แอนด เมนูแฟคเจอริ่ง) และบริษัท โตโยตา เทคนิคอล เซ็นเตอร 
เอเชียแปซิฟค (ประเทศไทย) จํากัด สําหรับเปนฐานการสนับสนุนการผลิตและวิจัยในระดับ
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟค 

2. บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด จัดไดวาเปนผูประกอบการรถกระบะรายใหญ

อีกหนึ่งรายของประเทศไทย โดยบริษัท อีซูซุ มอเตอร จํากัด จัดตั้งขึ้นเมื่อ พ.ศ. 2506 มีโรงงาน 2 
แหง หลังจากนั้น บริษัท อีซูซุ มอเตอร จํากัด ประเทศญี่ปุนไดยายฐานการผลิตรถกระบะทั้งหมด
มายังประเทศไทย โดยใชฐานการผลิตของบริษัทเจเนอรัล มอเตอร จํากัดที่ระยอง เปนฐานการ
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ผลิตรถกระบะ อีซูซุ ดีแมกซ เพื่อจัดจําหนายในประเทศและสงออกไปยัง 100 ประเทศทั่วโลก 
พรอมดวยการจัดตั้งบริษัท อีซูซุเทคนิคัลเซ็นเตอร (ประเทศ ไทย) จํากัด สําหรับเปนศูนยวิจัยและ
พัฒนาเทคโนโลยีในประเทศไทย จึงทําใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตที่ใหญที่สุดของอีซูซุ และมี
โครงการที่จะใหไทยเปนฐานการผลิตอยางครบวงจร โดยกําหนดใหเปนศูนยกลางการออกแบบ
และทดสอบชิ้นสวนรถยนตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

3. บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
เร่ิมผลิตรถกระบะเมื่อป พ.ศ. 2524 และในป พ.ศ. 2530 ไดมีการรวมตัวกันของบริษัท 

สิทธิผล มอเตอร จํากัดและบริษัท สหพัฒนายานยนต จํากัด โดยใชชื่อ บริษัท เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล 
จํากัด โดยมีบริษัท มิตซูบิชิ คอรปอเรชั่น จํากัด ประเทศญี่ปุนถือหุนรอยละ 48 ซึ่งมีโรงงานผลิต
รถยนตถึง 4 แหง พรอมดวยโรงงานในเครือที่ทําหนาที่ผลิตและประกอบชิ้นสวนยานยนตอีก 13 
แหง มีสายการผลิตแบบครบวงจรที่เรียกวา “One Factory for the World” ซึ่งการยายฐานการ
ผลิตของบริษัท มิตซูบิชิ คอรปอเรชั่น จํากัด ในคร้ังนี้ทําใหประเทศไทยเปนผูผลิตรถกระบะมิตซูบิชิ
แตเพียงผูเดียวในโลก สงออกถึง 139 ประเทศ และในป พ.ศ.2543 ไดรวมทุนกับ บริษัท เดมเลอร
ไครสเลอร และไดเปลี่ยนชื่อบริษัทเปน บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัดในป พ.ศ.
2546 ทําใหบริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด เปนผูสงออกรถกระบะรายใหญของ
ประเทศไทย 

4. บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น (ประเทศไทย) จํากัด 
เร่ิมตนเมื่อป พ.ศ. 2538 โดยการกอต้ัง บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 

ขึ้นซึ่งตั้งอยูในจังหวัดระยอง มีฟอรดเปนเจาของรวมรอยละ 48 มาสดารอยละ 45 เคพีเอ็น รอยละ 
2 และเอสเอ็มซีรอยละ 5 โรงงานดังกลาวมีหนาที่หลักในการผลิตรถกระบะฟอรด เรนเจอร และ 
มาสดา ไฟทเตอร บี-ซีรีส หลังจากนั้น บริษัท ฟอรด เซลส & เซอรวิส (ประเทศไทย) จาํกดั กอต้ังขึน้
ในป พ.ศ. 2539 บริหารงานโดยบริษัท ฟอรด มอเตอรในสหรัฐอเมริกาซึ่งถือหุนทั้งหมดและ
รับผิดชอบดานกิจกรรมการตลาดทั้งหมดของฟอรดในประเทศไทย ในป พ.ศ. 2541 บริษัท ออโต 
อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด ไดเปดตัวรถกระบะ ฟอรด เรนเจอร ที่โรงงานผลิตแหงใหมใน
จังหวัดระยอง โดยคาดไววาจะมีการผลิตรถรุนนี้ 130,000 คันตอป แยกเปนรถยนตที่ประกอบ
สําเร็จ 100,000 คันและชุดชิ้นสวนอีก 30,000 ชุดสําหรับสงออกไปโรงงานประกอบแหงอ่ืนๆ 
และฟอรดยังไดมีการเพื่อผลิตชิ้นสวนในการสงออก อีกทั้งยังเปนผูบุกเบิกดานเทคโนโลยีแกส
โซฮอลของโลก และบริษัทที่ตั้งอยูในประเทศไทยก็กําลังพยายามเพื่อเปดตัวเทคโนโลยีดังกลาวใน
ประเทศไทยในอนาคต 
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5. บริษัท มาสดา เซลล (ประเทศไทย) จํากัด 
โรงงานประกอบรถยนตมาสดาแหงแรกเริ่มข้ึนในป พ.ศ. 2518 ชื่อ บริษัท สุโกศล มาสดา 

อุตสาหกรรมรถยนต จํากัด หลังจากนั้นในป พ.ศ. 2538 ไดรวมกับ บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น 
(ประเทศไทย) จํากัด กอต้ัง บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด ผลิตรถกระบะ เพื่อจัด
จําหนายในประเทศและสงออก ในปพ.ศ.2542 บริษัท มาสดา มอเตอร คอปอเรชั่น ไดเพิ่มสัดสวน 
การถือหุน โดยเปนผูถือหุนใหญในบริษัท และไดเปลี่ยนชื่อบริษัทเปน บริษัท มาสดา เซลส 
(ประเทศไทย) จํากัด โดยมีการจางบริษัท ฟอรด ออปอเรชั่น จํากัด ในการปฏิบัติงานดานการ
จัดการองคกร การจัดเก็บชิ้นสวนรถยนตและรถยนต ระบบการขนสง รวมถึงระบบบัญชี 

6. บริษัท สยาม นิสสัน ออโตโมบิล จํากัด 
เร่ิมตนสรางโรงงานผลิตและประกอบรถยนตขึ้นเมื่อป พ.ศ. 2495 ภายใตชื่อ "บริษัท สยาม

กลการ และนิสสัน จํากัด" มีกําลังการผลิตวันละ 4 คัน หลังจากนั้น เปลี่ยนชื่อมาเปน "บริษัท 
สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด" สามารถมีกําลังผลิต 100,000 คันตอป เร่ิมแรกมีการใหบริการ
แบบระบบสาขาและไดเปลี่ยนมาเปนระบบดีลเลอรในภายหลัง โดยกลยุทธในการผลิตมีนโยบาย
วางแผนใหประเทศในกลุมอาเซียนเปนฐานการผลิตชิ้นสวนรถยนตตางชนิดกัน โดยมีเปาหมาย
เพื่อที่จะนํามาแลกเปลี่ยนกันในการผลิตแตละรุน โดยใหประเทศไทยเปนฐานการผลิตเครื่องยนต
ดีเซล เชน การขยายโรงงานของบริษัท บริษัท เอสเอ็นเอ็น ทูล แอนด ดายส จํากัด ซึ่งทําการผลิต
ไดร จิ๊กกับปมขึ้นรูป เพื่อปอนใหกับผูผลิตรถยนตเกือบทุกคาย การจัดตั้งโรงงานผลิตฝาสูบของ
เครื่องยนตดีเซลสําหรับรถกระบะ ตามโครงการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนกับโตโยตาและอีซูซุ และ
โครงการรวมทุนกับ บริษัท เอ็น เอส เค แบร่ิงส แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) ตั้งโรงงานผลิตแกน
พวงมาลัยของนิสสันและอีซูซุ เปนตน 

จะเห็นไดวาพฤติกรรมของผูประกอบการรายตางๆจะมีกลยุทธในการลงทุนที่แตกตางกัน
ออกไป พฤติกรรมการแขงขันโดยรวมระหวางผูผลิตในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยถือวา 
คอนขางที่จะมีการแขงขันกันอยางรุนแรง คือมีการแขงขันกันเพิ่มจํานวนการผลิตโดยการขยาย
โรงงานหรือจัดตั้งโรงงานผลิตแหงใหมเพิ่มเติม มีพฤติกรรมของผูประกอบการในลักษณะผูตาม 
(Follower) อยูในตลาดเชนกัน คือ มีการรวมมือกันลงทุนระหวางผูตามในตลาดบางรายเนื่องจาก
เปนบริษัทเล็กหากรวมมือกันจะทําใหเกิดการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) เชน การ
ลงทุนรวมกันระหวางบริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น (ประเทศไทย) จํากัด และบริษัท มาสดา เซลล 
(ประเทศไทย) จํากัด ตั้งโรงงานบริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด เพื่อผลิตรถกระบะ
ใหทั้ง 2 บริษัท การรวมมือกันลงทุนกับผูประการรายใหญในการผลิตชิ้นสวนยานยนต เชน บริษัท 
เอ็น เอส เค แบร่ิงส แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) ตั้งโรงงานผลิตแกนพวงมาลัยของนิสสัน และ
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อีซูซุ การหาตลาดใหมในการจําหนาย เชน การเนนการผลิตรถกระบะที่ใชเทคโนโลยีแกสโซฮอล
ของบริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น (ประเทศไทย) จํากัด การจําหนายที่เนนทางดานการสงออกหรือการ
เนนการผลิตชิ้นสวนตางๆเพิ่มการสงออกของบริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด แต
อยางไรก็ตามอุตสาหกรรมยังมีรูปแบบการรวมตัวกันอยางเปนทางการ คือมีการรวมมือกันผลิต
ชิ้นสวนตางๆ หรือมีการจัดตั้งโครงการการรวมมือระหวางผูผลิตรถกระบะภายในประเทศ เชน 
โครงการพันธมิตรอุตสาหกรรมยานยนต (Auto Part Cluster Project) โครงการศูนยทดสอบ วิจัย
และพัฒนายานยนต (Automotive Testing, Research and Development Center Project) และ
โครงการสงเสริมการสงออกชิ้นสวนยานยนต (Auto Part Export Promotion Project) และยัง
สังเกตไดจากการที่สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (BOI) ไดเตรียมพรอมที่สราง Value 
Creation ในการสงเสริมการผลิตชิ้นสวนใหมๆที่มีเทคโนโลยีการผลิตขั้นสูง ประเภท Missing 
Links เชน การผลิตระบบเบรกเอบีเอส การผลิตชิ้นสวนเกียรอัตโนมัติ เปนตน นอกจากน้ียัง
สนับสนุนการลงทุนดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี (Science and Technology) เพื่อใหมีความ
พรอมทางดานเทคโนโลยีนอกเหนือจากการผลิตเพียงอยางเดียว มีการจัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนา 
(R&D) ขึ้น รวมถึงการจัดศูนยการทดสอบ (Training Center) ขึ้นเชน บริษัทเดนโซ เพื่อฝกอบรม
พนักงานในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยขึ้น 

4.2.2 ผลการวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบระหวางผูประกอบการแตละรายภายใน
อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 

จากการวิเคราะหการกระจุกตัวภายในอุตสาหกรรมรถกระบะในหัวขอที่ 4.1.2 ทําใหทราบ
ถึงสภาวะโดยรวมของอุตสาหกรรมรถกระบะ ซึ่งมีการกระจุกตัวสูง โดยที่ผูนําตลาดมีอิทธิพลตอ
ตลาดมากขึ้นเรื่อยๆ สําหรับผลการวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบในหัวขอนี้ จะสามารถอธิบายใหเห็น
ถึงรูปแบบพฤติกรรมการแขงขันหรือความขึ้นแกกันระหวางบริษัทผูผลิตรถกระบะแตละรายใน
อุตสาหกรรม โดยมีคา Conjectural Variations (CVs ) เปนพารามิเตอรที่สามารถประมาณคาได
จากแบบจําลอง  แสดงถึงปฏิกิ ริยาโตตอบของบริษัทอื่นๆภายในอุตสาหกรรมที่มีตอการ
เปลี่ยนแปลงการผลิตของตน 

รูปแบบพฤติกรรมการแขงขันหรือของความขึ้นแกกัน (Conjectural Variations) ของแตละ
บริษัทในอุตสาหกรรมมี 4 รูปแบบ คือ 

1. The Cournot Model แสดงถึง การตัดสินใจทําการผลิตของบริษัทในอุตสาหกรรมนั้น
จะตัดสินใจโดยไมมีการคาดคะเนถึงปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตรายอื่นในอุตสาหกรรม คา
Conjectural Variations (CVs ) ของบริษัทผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรมจึงมีคาเทากับ 0 
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2. The Equality Model แสดงถึง การตัดสินใจทําการผลิตของบริษัทในอุตสาหกรรมนั้น
จะตัดสินใจโดยมีการคาดคะเนถึงปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตรายอื่นในอุตสาหกรรม และมี
ลักษณะการคาดคะเนที่เหมือนกันทุกรายในอุตสาหกรรม จึงทําใหคาConjectural Variations 
(CVs ) ของบริษัทผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรมเทากันหมด แตไมเทากับ 0 

3. The Stackelberg Model แสดงถึง การตัดสินใจของบริษัทกลุมผูนําจะตัดสินใจ
เปลี่ยนแปลงการผลิตของตน โดยมีการคาดคะเนวาบริษัทกลุมผูตามในอุตสาหกรรมจะมีปฏิกิริยา
โตตอบไปในทางตรงกันขามกับบริษัทกลุมผูนํา  สวนที่ เปนบริษัทกลุมผูตามจะตัดสินใจ
เปลี่ยนแปลงการผลิตของตนโดยมีการคาดคะเนวา บริษัทกลุมผูนําในอุตสาหกรรมจะไมมี
ปฏิกิริยาโตตอบกับการเปลี่ยนแปลงการผลิตของตน 

4. The Conjectural Variations Model แสดงถึง การตัดสินใจทําการผลิตของบริษัทใน
อุตสาหกรรมนั้นจะตัดสินใจโดยมีการคาดคะเนถึงปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตรายอื่นใน
อุตสาหกรรม และมีลักษณะการคาดคะเนที่แตกตางกันของแตละบริษัทในอุตสาหกรรม จึงทําให
คาConjectural Variations (CVs ) ของบริษัทผูผลิตแตละรายในอุตสาหกรรมไมเทากัน 

มีผลการวิเคราะหเปนขั้นตอนดังนี้ 

ขั้นที่ 1 เรียงลําดับบริษัทผูผลิตรถยนตตามปริมาณการจําหนายจากมากไปหานอย ซึ่งใช
ขอมูลปริมาณการจําหนายจากป พ.ศ. 2542 ถึง พ.ศ. 2549 ไดลําดับของบริษัทผูผลิตทั้ง 6 ราย 
ดังนี้ 
  ลําดบัที่ 1 บริษัท อีซูซุมอเตอร ประเทศไทย จํากัด (ISUZU)  
  ลําดับที่ 2 บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด (TOYOTA) 
  ลําดับที่ 3 บริษัท มิตซูบิชิมอเตอร ประเทศไทย จํากัด (MITSUBISHI) 
  ลําดับที่ 4 บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด (NISSAN) 
  ลําดับที่ 5 บริษัท ฟอรดโอเปอเรชั่นส ประเทศไทย จํากัด (FORD) 

ลําดับที่ 6 บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย จํากัด (MAZDA) 

ขั้นที่ 2 ทําการวิเคราะห Data Envelope Analysis เพื่อแยกปจจัยการผลิตของรถกระบะ
แตละบริษัทออกมา ไดผลดังรูปภาพที่ 4.9 
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รูปภาพที่ 4.9 ผลการวิเคราะห Data Envelope Analysis ของแตละบริษัทผูผลิต 

Data Envelope Analysis
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ที่มา : จากการคํานวณ 

โดยที่ Passenger Car/Expend แสดงถึง อัตราสวนการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลตอคาใชจาย
ในการผลิตทั้งหมด 
 Pick-up/Expend แสดงถึง อัตราสวนการผลิตรถกระบะตอคาใชจายในการผลิตทั้งหมด 

 ทําใหทราบอัตราสวนการทดแทนการผลิตระหวางรถยนตนั่งสวนบุคคลและรถกระบะของ
แตละบริษัทผูผลิตจากคาความชันบนเสนการผลิตที่มีประสิทธิภาพ จากนั้นนําไปคํานวณหาปจจัย
การผลิตรถกระบะของแตละบริษัท เพื่อใหไดขอมูลที่นําไปใชในการวิเคราะหข้ันตอนตอไป โดยได
คาอัตราสวนการทดแทนการผลิตระหวางรถนั่งสวนบุคคลและรถกระบะดังตารางที่ 4.7 
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ตารางที่ 4.7 คาอัตราสวนการทดแทนการผลิตระหวางรถนั่งสวนบุคคลและรถกระบะ 

บริษัทผูผลิต คาอัตราสวนทดแทน 
ISUZU 1.303641988 

TOYOTA 0.105671649 
NISSAN 0.105671649 

MITSUBISHI 0.105671649 
FORD 0.704656818 

MAZDA 1.303641988 
ที่มา : จากการคํานวณ 

ขั้นที่ 3 ประมาณคาสมการฟงกชันการผลิต ซึ่งมีรูปแบบสมการแบบ Translog Function 
จากสมการ 

∑ ∑ ∑++=
k k l ljkjklkjkj XXXY )ln()ln(2

1)ln()ln( 0 δαα  

ปริมาณปจจัยการผลิต ประกอบดวย ปริมาณปจจัยวัตถุดิบ ( MX ) ปริมาณปจจัยทุน 
( KX ) และ ปริมาณปจจัยแรงงาน( LX ) 
 ประมวณผลดวยวิธี Ordinary Least Square (OLS) ไดผลดังตารางที่ 4.8 
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ตารางที่ 4.8 ผลการประมาณคาสมการฟงกชันการผลิต Translog Function 

Variable Coefficient t-Statistic Prob. 
0α  -32.4092 -0.8698 0.3909 
Mα  -6.90892 -2.08799 0.0448 
Kα  11.3219 2.966988 0.0057 
Lα  4.413828 1.522194 0.1378 

MMδ  0.505352 1.657039 0.1073 
MKδ  0.539177 1.511732 0.1404 
MLδ  -2.04612 -3.54645 0.0012 
KKδ  -1.36821 -3.83252 0.0006 
KLδ  1.737993 3.364022 0.002 
LLδ  0.171819 0.346627 0.7311 

R-squared 0.761004 Observations 42 
Adjusted R-squared 0.693786 F-statistic 11.3215 
ที่มา : จากการคํานวณ 

ขั้นที่ 4 ประมาณคาผลผลิตสวนเพิ่มของปจจัยการผลิต (Marginal Product : kjM ) โดย
การนําคาสัมประสิทธิ์ที่ไดจากการประมวณผลฟงกชันการผลิตแบบ Translog Function มาใชใน
การประมาณคา จากสมการ 

∑+=
l ljklkkj XM )ln(δα  

ทําใหไดคาผลผลิตสวนสวนเพิ่มของปจจัยการผลิตทั้ง 3 ชนิด คือ MjM , KjM และ LjM  
เพื่อใชในการประมาณคาปฏิกิริยาโตตอบ (Conjectural Variation) ในขั้นตอนตอไป 

โดยที่ MjM  แสดงถึง ผลผลิตสวนเพิ่มของปจจัยการผลิตสวนที่เปนวัตถุดิบของบริษัทที่ j  
 KjM  แสดงถึง ผลผลิตสวนเพิ่มของปจจัยการผลิตสวนที่เปนทุนของบริษัทที่ j  
 LjM  แสดงถึง ผลผลิตสวนเพิ่มของปจจัยการผลิตสวนที่เปนแรงงานของบริษัทที่ j  

ขั้นที่ 5 ประมาณคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคารถกระบะ ( )ε  จากสมการ 
eGDPPY +++= lnlnln 210 βββ  
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ประมวณผลดวยวิธี Ordinary Least Square (OLS) ไดผลดังตารางที่ 4.9 

ตารางที่ 4.9 ผลการประมาณคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคารถกระบะ 

Variable Coefficient t-Statistic Prob. 
C -130.5664 -2.776928 0.0102 

LOG(P) 1.091721 1.657184 0.1100 
LOG(GDP) 9.604522 2.868285 0.0083 
R-squared 0.963380 observations 42 

Adjusted R-squared 0.957521 F-statistic 164.4224 
Durbin-Watson stat 2.123978 Prob(F-statistic) 0.000000 

ไดคาความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาเทากับ 1.091721 แสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรมรถ
กระบะเปนอุตสาหกรรมที่กําลังเจริญเติบโต ความตองการในตลาดยังมีอยูมาก ถึงแมวาราคาจะ
ปรับเพิ่มข้ึน แตความตองการก็ไมไดลดลง 

 ขั้นที่ 6 แบงกลุมบริษัทผูผลิตตามปริมาณการจําหนายรถยนต โดยพิจารณาจากสัดสวน
ปริมาณการจําหนาย พบวา กลุมบริษัทมีจํานวน 2 กลุม คือ กลุมบริษัทขนาดใหญ (กลุมบริษัทที่มี
สัดสวนปริมาณการจําหนายรถกระบะมากกวา 30 เปอรเซ็นตของปริมาณการจําหนายรถกระบะ
รวม) ประกอบไปดวย บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด และ บริษัท  โตโยตา  มอเตอร 
ประเทศไทย  จํากัด และ กลุมบริษัทขนาดเล็ก (กลุมบริษัทที่มีสัดสวนปริมาณการจําหนายรถ
กระบะนอยกวา 10 เปอรเซ็นตของปริมาณการจําหนายรถกระบะรวม) ประกอบไปดวย บริษัท  มิต
ซูบิชิมอเตอร ประเทศไทย จํากัด บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด บริษัท  ฟอรดโอเปอเรชั่นส 
ประเทศไทย จํากัด และบริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย จํากัด 

จากนั้นเลือกตัวแทน (Benchmark Firm) ของแตละกลุมการผลิต โดยที่ Benchmark 
Firm มีจํานวน 2 บริษัท ประกอบไปดวย บริษัท อีซูซุมอเตอร ประเทศไทย จํากัดซึ่งเปนตัวแทนของ
กลุมบริษัทขนาดใหญ (กําหนดใหเปน Benchmark Firm : Ab ) และบริษัท  มาสดาเซลล  ประเทศ
ไทย จํากัดซึ่งเปนตัวแทนของกลุมบริษัทขนาดเล็ก (กําหนดใหเปนBenchmark Firm : Bb ) โดยที่
บริษัทผูผลิตทั้ง 2 เปนบริษัทผูผลิตที่มีขนาดใหญและเล็กที่สุดของอุตสาหกรรม ซึ่งตรงตาม
ขอจํากัดโดยนัยของแบบจําลอง 
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ขั้นที่ 7 ประมาณคา Conjectural Variations ของแตละบริษัททุกบริษัทในอุตสาหกรรม
รถกระบะที่มีตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของบริษัท Benchmark Firm Ab  และ บริษัท 
Benchmark Firm Bb โดย 

ประมาณคา CVS  ระบบสมการ Semi-Logarithm Form สมการที่ 21 ในบทที่ 2 หัวขอ
ยอยที่ 2.2 โดยจัดรูประบบสมการใหมเพื่อใชในการประมาณคา ไดสมการดังนี้ 
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∑

M M  

ไดผลดังตารางที่ 4.10 

ตารางที่ 4.10 ผลการประมาณคาCVS ที่ประมาณคาไดจากระบบสมการ Semi-Logarithm Form 

Variable Coefficient t-Statistic Prob. 

1,xCVS  6.35E+16 2.139208 0.0854 
6,xCVS  -4.95E-05 -0.63387 0.5606 

โดยที่  คา 1,xCVS  แสดงถึง คาการคาดคะเนปฏิกิ ริยาโตตอบของบริษัททุกบริษัทภายใน
อุตสาหกรรม (ยกเวนบริษัท Benchmark Firm 1b ) จํานวน 5 บริษัท ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการ
ผลิตของบริษัท Benchmark Firm 1b (บริษัท อีซูซุมอเตอร ประเทศไทย จํากัด) 
 คา 6,xCVS  แสดงถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัททุกบริษัทภายใน
อุตสาหกรรม (ยกเวนบริษัท Benchmark Firm 6b ) จํานวน 5 บริษัท ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการ
ผลิตของบริษัท Benchmark Firm 6b (บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย จํากัด) 

ประมาณคา CV  ระบบสมการ Logarithm Form สมการที่ 22 ในบทที่ 2 หัวขอยอยที่ 
2.2 โดยจัดรูประบบสมการใหมเพื่อใชในการประมาณคา ไดสมการดังนี้ 
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ไดผลดังตารางที่ 4.11 
ตารางที่ 4.11 ผลการประมาณคาCV ที่ประมาณคาไดจากระบบสมการ Logarithm Form 

Variable Coefficient t-Statistic Prob. 

1,xCV  7.13E+21 1.107163 0.2820 
6,xCV  3.82978 2.153463 0.0839 

โดยที่ คา  1,xCV  แสดงถึง  คาการคาดคะเนปฏิกิ ริยาโตตอบของบริษัททุกบริษัทภายใน
อุตสาหกรรม (ยกเวนบริษัท Benchmark Firm 1b ) จํานวน 5 บริษัท ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการ
ผลิตของบริษัท Benchmark Firm 1b (บริษัท อีซูซุมอเตอร ประเทศไทย จํากัด) 
 คา  6,xCV  แสดงถึง คาการคาดคะเนปฏิกิ ริยาโตตอบของบริษัททุกบริษัทภายใน
อุตสาหกรรม (ยกเวนบริษัท Benchmark Firm 6b ) จํานวน 5 บริษัท ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการ
ผลิตของบริษัท Benchmark Firm 6b  (บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย จํากัด) 

จากนั้นประมาณคา Conjectural Variations ของกลุมบริษัท (Size Class) ทั้ง 2 กลุมใน
อุตสาหกรรม (กลุมผูผลิตขนาดใหญและกลุมผูผลิตขนาดเล็ก) ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการ
ผลิตของ Benchmark Firm Ab  (บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด) และ Benchmark Firm 

Bb  (บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย จํากัด) โดย 

ประมาณคา CVS  ระบบสมการ Semi-Logarithm Form สมการที่ 23 ในบทที่ 2 หัวขอ
ยอยที่ 2.2 โดยจัดรูประบบสมการใหมเพื่อใชในการประมาณคา ไดสมการดังนี้ 
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ไดผลดังตารางที่ 4.12 

ตารางที่ 4.12 ผลการประมาณคาCVS ที่ประมาณคาไดจากระบบสมการ Semi-Logarithm Form 

Variable Coefficient t-Statistic Prob. 

1,ACVS  1.25E+17 3.394772 0.0079 
1,BCVS  5.01E+16 1.143267 0.2671 
6,ACVS  -4.80E-05 -0.51394 0.6344 
6,BCVS  -0.00052 -1.33155 0.2538 

ประมาณคา CV  ระบบสมการ Logarithm Form สมการที่ 24 ในบทที่ 2 หัวขอยอยที่ 
2.2 โดยจัดรูประบบสมการใหมเพื่อใชในการประมาณคา ไดสมการดังนี้ 
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 ไดผลดังตารางที่ 4.13 

ตารางที่ 4.13 ผลการประมาณคาCV ที่ประมาณคาไดจากระบบสมการ Logarithm Form 

Variable Coefficient t-Statistic Prob. 

1,ACV  4.82E+22 2.451235 0.0399 
1,BCV  -3.29E+22 -1.55079 0.2611 
6,ACV  3.667585 2.385612 0.0627 
6,BCV  -2.66396 -0.76977 0.4509 

โดยที่  คา 1,ACVS  และ 1,ACV  แสดงถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในบริษัท
บริษัทขนาดใหญ ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัท Benchmark Firm Ab (บริษัท อีซซูมุอ
เตอร ประเทศไทย จํากัด) 
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 คา 1,BCVS  และ 1,BCV  แสดงถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในบริษัท
บริษัทขนาดเล็ก ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัท Benchmark Firm Ab (บริษัท  อีซูซุมอ
เตอร ประเทศไทย จํากัด) 
 คา 6,ACVS  และ 6,ACV  แสดงถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในบริษัท
บริษัทขนาดใหญ ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัท Benchmark Firm Bb (บริษัท มาสดา
เซลล ประเทศไทย จํากัด) 
 คา 6,BCVS  และ 6,BCV  แสดงถึง คาการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในบริษัท
บริษัทขนาดเล็ก ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงการผลิตของบริษัท Benchmark Firm Bb (บริษัท  มาสดา
เซลล ประเทศไทย จํากัด) 

 ขั้นที่ 8 ตรวจสอบความมีนัยสําคัญทางสถิติของคาCV และCVS ที่ประมาณไดจากผล
การวิเคราะหทั้ง 4 ตาราง (ตารางที่ 4.10 ถึง ตารางที่ 4.13) เปรียบเทียบผลการประมาณคา
สัมประสิทธิ์ที่ไดจากระบบสมการ Semi-Logarithm Form และ จากระบบสมการ Logarithm 
Form โดยพิจารณาจากคา t-Statistic และ คา P-Value ทําการเลือกคาที่มีนัยสําคัญทางสถิติ
มากกวาเพื่อใชในการวิเคราะห ดังนี้ 

 คา 1,XCVS  มีคาเทากับ 6.35E+16 ซึ่งมีคาเปนบวก แสดงใหเห็นถึง การคาดการณ
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) ที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะท้ังอุตสาหกรรม มีทิศทางในทางเดียวกัน โดยที่ เมื่อ
บริษัทผูผลิตกลุมบริษัทขนาดใหญทําการเพิ่มปริมาณการผลิต บริษัทผูผลิตจะมีการคาดการณวา
บริษัทผูผลิตอื่นในอุตสาหกรรมจะทําการเพิ่มปริมาณการผลิตของตน 

 คา 6,XCVS  มีคาเทากับ 3.82978 ซึ่งมีคาเปนบวก แสดงใหเห็นถึง การคาดการณ
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี บริษัท  มาสดาเซลล  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) ที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะทั้งอุตสาหกรรม มีทิศทางในทางเดียวกัน โดยที่ เมื่อ
บริษัทผูผลิตกลุมบริษัทขนาดเล็กทําการเพิ่มปริมาณการผลิต บริษัทผูผลิตจะมีการคาดการณวา
บริษัทผูผลิตอื่นในอุตสาหกรรมจะทําการเพิ่มปริมาณการผลิตของตน 

 คา 1,ACVS  มีคาเทากับ 1.25E+17 ซึ่งมีคาเปนบวก แสดงใหเห็นถึง การคาดการณ
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) ที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดใหญดวยกันเอง มีทิศทางในทาง
เดียวกัน โดยที่ เมื่อบริษัทผูผลิตกลุมบริษัทขนาดใหญทําการเพิ่มปริมาณการผลิต บริษัทผูผลิตจะ
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มีการคาดการณวาบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดใหญจะทําการเพิ่มปริมาณการผลิต
ของตน 

 คา 1,BCVS  มีคาเทากับ -3.29E+22 ซึ่งมีคาเปนลบ แสดงใหเห็นถึง การคาดการณ
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) ที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดเล็ก มีทิศทางในทางตรงกันขามกัน 
โดยที่ เมื่อบริษัทผูผลิตกลุมบริษัทขนาดใหญทําการเพิ่มปริมาณการผลิต บริษัทผูผลิตจะมีการ
คาดการณวาบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดเล็กจะทําการลดปริมาณการผลิตของตน 

 คา 6,ACVS  มีคาเทากับ 3.667585 ซึ่งมีคาเปนบวก แสดงใหเห็นถึง การคาดการณ
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี บริษัท  มาสดาเซลล  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) ที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษทัขนาดใหญ มีทิศทางในทางเดียวกัน โดยที่ 
เมื่อบริษัทผูผลิตกลุมบริษัทขนาดเล็กทําการเพิ่มปริมาณการผลิต บริษัทผูผลิตจะมีการคาดการณ
วาบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดใหญจะทําการเพิ่มปริมาณการผลิตของตน 

 คา 6,BCVS  มีคาเทากับ -0.00052 ซึ่งมีคาเปนลบ แสดงใหเห็นถึง การคาดการณ
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี บริษัท  มาสดาเซลล  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) ที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดเล็กดวยกันเอง มีทิศทางในทาง
ตรงกันขามกัน โดยที่ เมื่อบริษัทผูผลิตกลุมบริษัทขนาดเล็กทําการเพิ่มปริมาณการผลิต 
บริษัทผูผลิตจะมีการคาดการณวาบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดเล็กจะทําการลด 
ปริมาณการผลิตของตน 

 คาประมาณคาที่ไดยังไมสามารถแสดงออกถึงพฤติกรรมของบริษัทผูผลิตไดชัดเจนนักจึง
ตองทําการทดสอบสมมติฐานในขั้นที่ 9 ตอไป 

ขั้นที่ 9 ทดสอบสมมติฐาน 4 สมมติฐาน โดยนําคา Conjectural Variation ที่ประมาณคา
ไดมาทําการทดสอบสมมติฐาน ดังนี้  
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สมมติฐานที่ 1 The Cournot Hypothesis 

ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงทั้งอุตสาหกรรมจะไมมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการ
ผลิตของตน 

ทดสอบสมมติฐาน คือ 
 0 1, 6,: 0x xH CV CV= =  

 การทดสอบโดยใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 4.604 (มีคานอยกวา 
5.9259) และมีคา Prob. เทากับ 0.0387 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่
ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งการยอมรับสมมติฐานดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาด
ใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด เปนตัวแทน) และ บริษัทในกลุมบริษัทขนาด
เล็ก (ซึ่งมี บริษัท  มาสดาเซลล  ประเทศไทย จํากัด เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขง
ทั้งหมดในอุตสาหกรรมจะไมมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการผลิต 

 ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงระหวางกลุมและภายในกลุมจะไมมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการผลิตของตน 

 ทดสอบ 2 สมมติฐานคือ 
 1. ทดสอบปฏิกิริยาโตตอบระหวางกลุมบริษัท (Across Size Class) 

  0 1, 6,: 0A AH CV CV= =  
  0 1, 6,: 0B BH CV CV= =  

 การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm 1b  และ Benchmark Firm 
6b ซึ่งทําการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตในกลุมที่ 1 (บริษัทในกลุมขนาดใหญ) 
ทดสอบโดยใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 8.616 (มีคามากกวา 5.9259) ดังนั้น
จึงปฏิเสธ สมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งการปฏิเสธ
สมมติฐานดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศ
ไทย จํากัด เปนตัวแทน) และ บริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย 
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จํากัด เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในกลุมที่ 1 (บริษัทในกลุมขนาดใหญ) จะมี
การเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต  

 การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm 1b  และ Benchmark Firm 
6b ซึ่งทําการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตในกลุมที่ 2 (บริษัทในกลุมขนาดเล็ก) 
ทดสอบโดยใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 2.087 (มีคานอยกวา 5.9259) และมี
คา Prob. เทากับ 0.1701 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความ
เชื่อมั่น 99% ซึ่งการยอมรับสมมติฐานดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี 
บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด เปนตัวแทน) และ บริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี 
บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย จํากัด เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในกลุมที่ 2 
(บริษัทในกลุมขนาดเล็ก) จะไมมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการผลิต 

 2. ทดสอบปฏิกิริยาโตตอบภายในกลุมบริษัท (Within Size Class) 
  0 1, 1,: 0A BH CV CV= =  
  0 6, 6,: 0A BH CV CV= =  

 การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm 1b  ซึ่งทําการคาดคะเน
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตทั้ง 2 กลุม (บริษัทในกลุมขนาดใหญและขนาดเล็ก) ทดสอบโดย
ใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 6.976  (มีคามากกวา 5.9259) ดังนั้นจึงปฏิเสธ
สมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งการปฏิเสธ สมมติฐาน
ดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในทั้ง 2 กลุม (บริษัทในกลุมขนาดใหญและขนาด
เล็ก) จะมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 

 การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm 2b  ซึ่งทําการคาดคะเน
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตทั้ง 2 กลุม (บริษัทในกลุมขนาดใหญและขนาดเล็ก) ทดสอบโดย
ใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 3.729 (มีคานอยกวา 5.9259) และมีคา Prob. 
เทากับ 0.4783 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% 
ซึ่งการยอมรับสมมติฐานดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี บริษัท  มาสดา
เซลล  ประเทศไทย จํากัด เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในทั้ง 2 กลุม (บริษัทใน
กลุมขนาดใหญและขนาดเล็ก) จะไมมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 
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 การทดสอบสมมติฐาน The Cournot Hypothesis มีการยอมรับสมมติฐาน 3 สมมติฐาน 
สามารถสรุปไดวา 

1. บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญและบริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก จะมีการคาดคะเนวา 
บริษัทคูแขงทั้งหมดในอุตสาหกรรมจะไมมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 
 2. บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญและบริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก จะมีการคาดคะเนวา 
บริษัทคูแขงในกลุมขนาดเล็ก จะไมมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 
 3. บริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงทั้งในกลุมขนาดใหญ
และขนาดเล็ก จะไมมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการ
ผลิต 

 ซึ่งในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยจะเห็นพฤติกรรมการแขงขันลักษณะนี้ได คือ
การแขงขันกันเพิ่มจํานวนการผลิต โดยการขยายโรงงานหรือจัดตั้งโรงงานผลิตแหงใหมเพิ่มเติม 
และการยายฐานการผลิตมาที่ประเทศไทยของบริษัทผูผลิตรายตางๆ ไมวาจะเปน บริษัท โตโยตา 
มอเตอร ประเทศไทย จํากัด บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร 
(ประเทศไทย) จํากัด จึงทําใหปจจุบันภายในประเทศไทยมีโรงงานประกอบรถยนตถึง 15 โรงงาน 
มีกําลังการผลิตประมาณ 1.40 ลานคันตอป และยังมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตเปน
อุตสาหกรรมสนับสนุนหลัก ประกอบดวยโรงงานผลิตชิ้นสวนยานตยนต (1st  Tier) 648 โรงงาน 
นอกจากนั้นยังมีผูผลิตชิ้นสวนรายยอยอื่นๆอีกประมาณ 1,641 โรงงาน 

สมมติฐานที่ 2 The Equality Hypothesis 

ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงทั้งอุตสาหกรรมจะมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต
ของตนเหมือนกันทั้งอุตสาหกรรม 

ทดสอบสมมติฐาน คือ 
 0 1, 6,: x xH CV CV=  

 การทดสอบโดยใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 4.571 (มีคานอยกวา 
8.1849) ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งการ
ยอมรับสมมติฐานดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร 



  91 

ประเทศไทย จํากัด เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงทั้งหมดในอุตสาหกรรมจะมีการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตเหมือนกัน 

ซึ่งสอดคลองกับการทดสอบสมมติฐานที่ 1 The Cournot Hypothesis ที่ทดสอบไดวา 
บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญและบริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก จะมีการคาดคะเนวา บริษัท
คูแขงทั้งหมดในอุตสาหกรรมจะไมมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต  เมื่อตนไดมีการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการ
ผลิตของตน โดยมีการคาดคะเนวาบริษัทคูแขงระหวางกลุมและภายในกลุมจะมีปฏิกิริยาโตตอบ
ตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตนเหมือนกัน 

ทดสอบ 2 สมมติฐานคือ 
 1. ทดสอบปฏิกิริยาโตตอบระหวางกลุมบริษัท (Across Size Class) 
  0 1, 6,: A AH CV CV=  
  0 1, 6,: B BH CV CV=  

 การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm 1b  และ Benchmark Firm 
6b ซึ่งทําการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตในกลุมที่ 1 (บริษัทในกลุมขนาดใหญ) 
ทดสอบโดยใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 11.540 (มีคามากกวา 8.1849) 
ดังนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งการปฏิเสธ
สมมติฐานดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศ
ไทย จํากัด เปนตัวแทน) และ บริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย 
จาํกัด เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในกลุมที่ 1 (บริษัทในกลุมขนาดใหญ) จะมี
การเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตแตกตางกัน 

 การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm 1b  และ Benchmark Firm 
6b ซึ่งทําการคาดคะเนปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตในกลุมที่ 2 (บริษัทในกลุมขนาดเล็ก) 
ทดสอบโดยใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 2.409 (มีคานอยกวา 8.1849) ดังนั้น
จึงยอมรับสมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งการยอมรับ
สมมติฐานดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศ
ไทย จํากัด เปนตัวแทน) และ บริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี บริษัท มาสดาเซลล ประเทศไทย 
จํากัด เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในกลุมที่ 2 (บริษัทในกลุมขนาดเล็ก) จะมี
การเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตเหมือนกัน 
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 ซึ่งสอดคลองกับการทดสอบสมมติฐานที่ 1 The Cournot Hypothesis ที่ทดสอบไดวา 
บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญและบริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก จะมีการคาดคะเนวา บริษัท
คูแขงในกลุมขนาดเล็ก จะไมมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการผลิต 

2. ทดสอบปฏิกิริยาโตตอบภายในกลุมบริษัท (Within Size Class) 
  0 1, 1,: A BH CV CV=  
  0 6, 6,: A BH CV CV=  

 การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm 1b  ซึ่งทําการคาดคะเน
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตทั้ง 2 กลุม (บริษัทในกลุมขนาดใหญและขนาดเล็ก) ทดสอบโดย
ใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 2.411 (มีคานอยกวา 8.1849) ดังนั้นจึงยอมรับ
สมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% ซึ่งการยอมรับสมมติฐาน
ดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในทั้ง 2 กลุม (บริษัทในกลุมขนาดใหญและขนาด
เล็ก) จะมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต
เหมือนกัน 

 การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm 2b  ซึ่งทําการคาดคะเน
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตทั้ง 2 กลุม (บริษัทในกลุมขนาดใหญและขนาดเล็ก) ทดสอบโดย
ใช Wald Test พบวา คา F-statistic มีคาเทากับ 5.688 (มีคานอยกวา 8.1849) และมีคา Prob. 
เทากับ 0.2050 ดังนั้นจึงยอมรับสมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% 
ซึ่งการยอมรับสมมติฐานดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดเล็ก (ซึ่งมี บริษัท  มาสดา
เซลล  ประเทศไทย จํากัด เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในทั้ง 2 กลุม (บริษัทใน
กลุมขนาดใหญและขนาดเล็ก) จะมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการผลิตเหมือนกัน 

การทดสอบสมมติฐาน The Equality Hypothesis มีการยอมรับสมมติฐานเพิ่มอีก 1 
สมมติฐาน สามารถสรุปไดวา 

บริษัทในกลุมขนาดใหญจะทําการเปลี่ยนแปลงการผลิตของตน โดยมีการคาดคะเนวา
บริษัทคูแขงแตละบริษัททุกบริษัทในอุตสาหกรรมจะมีปฏิกิริยาโตตอบตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณ
การผลิตของตนไปในทิศทางเดียวกัน ซึ่งแสดงถึง การรวมตัวกันอยางเปนนัย  (Implicit Collusion) 
ของทั้งอุตสาหกรรม โดยมีผูนําราคาเปนผูผลิตรายใหญ (Price Leadership by Dominant Firm) 
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ซึ่งในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยจะเห็นพฤติกรรมการรวมตัวกันในลักษณะนี้ได 
คือ ราคารถกระบะรุนเดียวกันของแตละผูผลิตมีราคาที่ใกลเคียงกัน ซึ่งลักษณะเชนนี้เรียกวา การ
รวมตัวกันโดยผูนําราคาเปนผูผลิตรายใหญ (Price Leadership by Dominant Firm) ดังตารางที่ 
4.14 

ตารางที่ 4.14 ราคารถกระบะ 1 ตันแตละยี่หอ ป พ.ศ.2542 - พ.ศ.2548 

 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 
ISUZU 409,000 458,000 461,000 482,000 482,000 482,000 504,000 

TOYOTA 376,500 464,000 464,000 459,000 459,000 459,000 526,000 
NISSAN 430,000 435,000 453,500 459,000 459,000 459,000 506,000 

MITSUBISHI 396,000 400,000 444,000 456,000 468,000 473,000 500,000 
FORD 398,500 439,000 444,000 461,000 461,000 461,000 500,500 

MAZDA 399,000 431,500 439,000 448,500 448,500 448,500 544,900 
หมายเหต ุ: ราคารถกระบะแบบมีแค็บ เครื่องยนต 2,500 ซีซี ไมรวมอุปกรณเสริมตางๆ 
ที่มา : จากการรวบรวมจากนิตยสาร 

การรวมมือกันผลิตชิ้นสวนตางๆ หรือมีการจัดตั้งโครงการการรวมมือระหวางผูผลิตรถ
กระบะภายในประเทศ เชน โครงการพันธมิตรอุตสาหกรรมยานยนต (Auto Part Cluster Project) 
โครงการศูนยทดสอบ วิจัยและพัฒนายานยนต (Automotive Testing, Research and 
Development Center Project) และโครงการสงเสริมการสงออกช้ินสวนยานยนต (Auto Part 
Export Promotion Project) และยังสังเกตไดจากการที่สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
(BOI) ไดเตรียมพรอมที่สราง Value Creation ในการสงเสริมการผลิตชิ้นสวนใหมๆที่มีเทคโนโลยี
การผลิตขั้นสูง ประเภท Missing Links เชน การผลิตระบบเบรกเอบีเอส การผลิตชิ้นสวนเกียร
อัตโนมัติ เปนตน นอกจากนี้ยังสนับสนุนการลงทุนดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี (Science and 
Technology) เพื่อใหมีความพรอมทางดานเทคโนโลยีนอกเหนือจากการผลิตเพียงอยางเดียว มี
การจัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนา (R&D) ข้ึน รวมถึงการจัดศูนยการทดสอบ (Training Center) ข้ึน
เชน บริษัทเดนโซ เพื่อฝกอบรมพนักงานในกลุมอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยขึ้น 
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สมมติฐานที่ 3 The Stackelberg Hypothesis 

ทดสอบสมมติฐานวาในอุตสาหกรรมประกอบดวยผูนํา (Leader) และผูตาม (Follower) 
โดยที่บริษัทกลุมผูนําจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงการผลิตของตน โดยมีการคาดคะเนวาบริษัทกลุมผู
ตามในอุตสาหกรรมจะมีปฏิกิริยาโตตอบไปในทางตรงกันขามกับบริษัทกลุมผูนํา สวนที่เปนบริษัท
กลุมผูตามจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงการผลิตของตนโดยมีการคาดคะเนวา บริษัทกลุมผูนําใน
อุตสาหกรรมจะไมมีปฏิกิริยาโตตอบกับการเปลี่ยนแปลงการผลิตของตน 

ทดสอบสมมติฐาน คือ 

 0 1,: 0BH CV ≤  

การทดสอบสมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบของ Benchmark Firm ซึ่งทําการคาดคะเน
ปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตในกลุมที่ 2 (บริษัทในกลุมขนาดเล็ก) ทดสอบโดยใช t-test พบวา 
คา t-statistic มีคาเทากับ -1.551 (มีคานอยกวา -1.330) และมีคา Prob. เทากับ 0.071 ดังนั้นจึง
ยอมรับสมมติฐาน 0H  หรือ Null Hypothesis ที่ระดับความเชื่อมั่น 90% ซึ่งการยอมรับสมมติฐาน
ดังกลาว แสดงถึง บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ (ซึ่งมี บริษัท  อีซูซุมอเตอร  ประเทศไทย จํากัด 
เปนตัวแทน) จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในกลุมที่ 2 (บริษัทในกลุมขนาดเล็ก) จะมีการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตในทางตรงกันขาม เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 

การทดสอบสมมติฐาน The Stackelberg Hypothesis มีการยอมรับสมมติฐาน สามารถ
สรุปไดวา 

บริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ จะมีการคาดคะเนวา บริษัทคูแขงในกลุมขนาดเล็ก จะมี
การเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตในทางตรงกันขาม เมื่อตนไดมีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิต 
ซึ่งเปนรูปแบบความขึ้นแกกันระหวางบริษัทในอุตสาหกรรมที่ประกอบไปดวยผูนําและผูตามใน
อุตสาหกรรม ซึ่งแสดงถึงรูปแบบตลาดผูขายนอยราย แบบ Stackelberg นั่นเอง 

ซึ่งในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยจะเห็นรูปแบบลักษณะนี้ได คือ สวนแบง
การตลาดของรถกระบะภายในอุตสาหกรรมจะเห็นไดชัดเจนวา มี 2 กลุม คือกลุมที่มีสวนแบง
การตลาดเกินกวารอยละ 30 ก็คือ อีซูซุและโตโยตา และกลุมที่มีสวนแบงการตลาดต่ํากวารอยละ 
30 คือนิสสัน มิตซูบิชิ ฟอรด และมาสดา ดังตารางที่ 4.15 
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ตารางที่ 4.15 สวนแบงตลาดรถกระบะ 1 ตันแตละยี่หอ ป พ.ศ.2543 – พ.ศ.2548 (%) 

 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 
อีซูซุ 35.16 39.07 36.44 40.05 39.05 37.29 39.21 

โตโยตา 25.46 25.40 30.38 32.32 34.41 40.00 43.40 
นิสสัน 9.21 11.60 12.25 10.17 9.61 7.10 5.11 
มิตซูบิชิ 16.10 11.12 10.04 8.41 8.29 8.34 5.96 
ฟอรด 10.29 9.92 7.91 6.36 5.40 4.41 3.42 
มาสดา 3.79 2.88 2.98 2.69 3.25 2.87 2.91 

ที่มา : สถาบันยานยนต 

พฤติกรรมของผูประกอบการในลักษณะผูนํา (Leader) จะทําการเพิ่มปริมาณการผลิต
โดยการขยายโรงงานหรือจัดตั้งโรงงานผลิตแหงใหมเพิ่มเติม และพฤติกรรมของผูประกอบการใน
ลักษณะผูตาม (Follower) จะทําการรวมมือกันลงทุนระหวางผูตามในตลาดบางราย ซึ่งจะทําให
เกิดการประหยัดตอขนาด (Economy of Scale) เชน การลงทุนรวมกันระหวางบริษัท ฟอรด โอ
เปอเรชั่น (ประเทศไทย) จํากัด และบริษัท มาสดา เซลล (ประเทศไทย) จํากัด ตั้งโรงงานบริษัท ออ
โต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด การรวมมือกันลงทุนกับผูประการรายใหญในการผลิต
ชิ้นสวนยานยนต เชน บริษัท เอ็น เอส เค แบร่ิงส แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) ตั้งโรงงานผลิต
แกนพวงมาลัยของนิสสันและอีซูซุ การหาตลาดใหมในการจําหนาย เชน การเนนการผลิตรถ
กระบะที่ใชเทคโนโลยีแกสโซฮอลของบริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น (ประเทศไทย) จํากัด การจาํหนายที่
เนนทางดานการสงออกหรือการเนนการผลิตชิ้นสวนตางๆเพิ่มการสงออกของบริษัท มิตซูบิชิ 
มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 

สมมติฐานที่ 4 The Conjectural Variation Hypothesis 

 ทดสอบสมมติฐานวาบริษัทจะตัดสินใจเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน โดยมีการ
คาดคะเนวาบริษัทคูแขงทั้งอุตสาหกรรมหรือบริษัทคูแขงซึ่งอยูในกลุมตางๆจะมีปฏิกิริยาโตตอบ
ตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตนแตกตางกัน เนื่องจาก สมมติฐานปฏิกิริยาโตตอบ
ระหวางกลุมบริษัท (Across Size Class) ภายในกลุมที่ 1  0 1, 6,: A AH CV CV=  มี ก า รปฏิ เ ส ธ
สมมติฐานทั้ง 3 ขั้นตอนขางตน จึงทําการทดสอบสมมติฐานเดี่ยว สรุปไดวา 

 คา 1,ACVS  มีคาเทากับ 1.25E+17 และ คา 6,ACVS  มีคาเทากับ 3.667585 ซึ่งคาทั้งสอง
มีคาเปนบวก แสดงใหเห็นถึง การคาดการณปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญ
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และขนาดเล็ก ที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดใหญ มีทิศทางในทางเดียวกัน โดย
ที่ เมื่อบริษัทผูผลิตกลุมบริษัทขนาดใหญและขนาดเล็กทําการเพิ่มปริมาณการผลิต บริษทัผูผลิตจะ
มีการคาดการณวาบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดใหญจะทําการเพิ่มปริมาณการผลิต
ของตนโดยจะมีการเพิ่มปริมาณการผลิตแขงกับกลุมบริษัทขนาดใหญมากกวากลุมบริษัทขนาด
เล็ก 

 ซึ่งในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยจะเห็นรูปแบบลักษณะนี้ไดจากสวนแบงตลาด
รถกระบะของผูผลิตแตละรายซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงลําดับอยูเสมอ โดยที่สวนแบงตลาดรถกระบะ
ของกลุมผูนําไดมีสัดสวนมากขึ้นในทุกๆปบงบอกถึงการแขงขันกันที่รุนแรงมากกวากลุมผูตาม 

รูปภาพที่ 4.10 สัดสวนปริมาณการขายของกลุมผูนําและกลุมผูตาม(%) ป พ.ศ.2543 – พ.ศ.2549 
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ที่มา : จากการคํานวณ 
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จากการวิเคราะหผลปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตภายในอุตสาหกรรมรถกระบะใน
ประเทศไทย สรุปไดวา 

 1. อุตสาหกรรมรถกระบะโดยรวมมีการแสดงออกถึงรูปแบบของตลาดผูขายนอยรายแบบ 
Cournot เนื่องจากมีการยอมรับสมมติฐาน 3 สมมติฐานจากการทดสอบสมมติฐาน The Cournot 
Hypothesis แสดงถึง การผลิตรถกระบะของบริษัทผูผลิตแตละรายสวนใหญจะผลิตโดยที่ตนจะ
พยายามผลิต ณ.จุดกําไรสูงสุดของตนเปนหลัก 

 2. อุตสาหกรรมรถกระบะมีการแสดงออกถึงการผลิตที่ไปในทิศทางเดียวกัน เนื่องจากมี
การยอมรับสมมติฐาน 1 สมมติฐานจากการทดสอบสมมติฐาน The Equality Hypothesis แสดง
ถึง การผลิตรถกระบะของผูผลิตแตละรายทั้งอุตสาหกรรมมีการผลิตไปในทางเดียวกัน ซึ่ง
แสดงออกถึงการรวมตัวกันอยางเปนนัย (Implicit Collusion) ของทั้งอุตสาหกรรม 

3. อุตสาหกรรมรถกระบะเปนอุตสาหกรรมที่ประกอบไปดวยผูนําและผูตามใน
อุตสาหกรรม เนื่องจากมีการยอมรับสมมติฐาน The Stackelberg Hypothesis โดยที่มีการแขงขัน
กันอยางรุนแรงภายในกลุมบริษัทขนาดใหญ (กลุมผูนํา) มากกวาการแขงขันระหวางกลุมบริษัท
ขนาดใหญ (กลุมผูนํา) กับกลุมบริษัทขนาดเล็ก (กลุมผูตาม) 



บทที่  5 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

จากการการการศึกษาลักษณะโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถกระบะและการศึกษา
พฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการภายในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย สรุปผล
การศึกษาไดดังนี้ 

อุตสาหกรรมรถกระบะภายในประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมแบบตลาดผูขายนอยราย 
(Oligopoly) มีผูประกอบการทั้งหมด 7 ราย โดยเปนผูประกอบการจากประเทศญี่ปุน 5 ราย ไดแก 
อีซูซุ  โตโยตา  มิตซูบิชิ  นิสสัน  และมาสดา  ผูประกอบการจากประเทศสหรัฐอเมริกา  1 ราย  ไดแก 
ฟอรด  และผูประกอบการจากอังกฤษ  1 ราย  ไดแก  เชฟโรเลต  โคโรลาโด สภาวะทั่วไปของ
อุตสาหกรรมเปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเทคโนโลยีขั้นสูงในการผลิต ใชเงินลงทุนที่สูง รวมถึงเรื่อง
การสรางชื่อเสียงของผูประกอบการก็เปนสิ่งจําเปนในอุตสาหกรรม การดําเนินนโยบายของ
ผูประกอบการแตละรายมีการแขงขันทางดานราคา (Price Competition) และ แขงขันทางดานที่
ไมใชราคา (Non-Price Competition) 

อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยสวนใหญจะมีพฤติกรรมการแขงขันทางดานที่ไมใช
ราคามากกวาพฤติกรรมการแขงขันทางดานราคา เนื่องจากการดําเนินกลยุทธการแขงขันดาน
ราคาอาจทําใหเกิดสงครามราคา (Price War) ซึ่งจะทําใหเกิดผลเสียกับบริษัทผูผลิตทุกรายใน
อุตสาหกรรม ดังนั้นราคารถกระบะของแตละบริษัทผูผลิตสวนใหญในตลาดจึงจะอิงกับราคารถ
กระบะรุนเดียวกันของบริษัทผูผลิตคูแขงขันอื่นในตลาด 

การแขงขันทางดานที่ไมใชราคาภายในอุตสาหกรรมรถกระบะแบงไดเปน 4 แนวทาง 
ประกอบดวย ทางดานสินคา ทางดานการโฆษณา ทางดานจํานวนตัวแทนจําหนาย และทางดาน
การสงออก 

ทางดานสินคามีการปรับปรุงสินคาใหมีความแตกตางจากสินคาของบริษัทผูผลิตรายอื่น 
ไมวาจะเปนการปรับปรุงรูปแบบของรถกระบะ รูปลักษณทั้งภายในและภายนอก เชน การปรับปรุง
สีสันของตัวรถ กระจังหนา ไฟหนา กระจกมองขาง กันชนหนา-หลัง ลออัลลอยด แผงคอนโซล 
เบาะนั่ง รวมถึงอุปกรณเสริมตางๆภายในตัวรถ และการปรับปรุงคุณสมบัติของรถกระบะ เชน การ
ปรับปรุงพื้นที่โดยสารภายใน การปรับเปล่ียนวิธีการ เปด-ปดประตู ระบบปองกันความปลอดภัย
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ถุงลมนิรภัย รวมถึงระบบขับเคลื่อน และการปรับปรุงดานเครื่องยนต ใหเหมาะสมกับการใชงาน
ประเภทตางๆ เชน ความทนทาน การประหยัดน้ํามัน และความเร็ว เปนตน   

 ทางดานการโฆษณา สื่อที่ใชในการโฆษณาของอุตสาหกรรมรถกระบะที่นิยมมีทั้ง 
โทรทัศน อินเทอรเน็ต ส่ือส่ิงพิมพ วิทยุ และสื่อกลางแจงตางๆ โดยสื่อที่ใชในการโฆษณาที่ผูผลิต
นิยมมากที่สุดคือ โทรทัศน เนื่องจากเปนสื่อที่สามารถแสดงคุณสมบัติและจุดเดนของผลิตภัณฑรถ
กระบะไดชัดเจนที่สุด เพราะเปนภาพเคลื่อนไหว รองลงมาคือ หนังสือพิมพ วิทยุและนิตยสาร
ตามลําดับ เนื่องจากเปนสื่อที่เขาถึงประชาชนไดจํานวนมากและทั่วถึง การโฆษณาจะเนนโฆษณา
เมื่อมีการออกผลิตภัณฑใหม หรือโฆษณาเพื่อเนนการสงเสริมการขาย(Promotion) และแนวโนม
คาใชจายในการโฆษณาของบริษัทผูผลิตแตละรายมีเพิ่มข้ึนทุกๆป 

 ทางดานตัวแทนจําหนาย (Dealer) บริษัทผูผลิตแตละรายจะทําการแขงขันกันเพิ่มตัวแทน
จําหนายของตนเองใหกระจายและครอบคลุมพื้นที่ในภาคตางๆของประเทศ สาเหตุที่บริษัทผูผลิต
แตละรายพยายามแขงขันกันเพิ่มตัวแทนจําหนายก็เนื่องจากวา ตัวแทนจําหนายซึ่งเปนบุคคลใน
แตละพื้นที่ตางๆในประเทศนั้นมีความชํานาญในพื้นที่คอนขางมาก มีความคุนเคยในสภาพสังคม
นั้นๆ และยังกวางขวางในสังคมซึ่งมีขอไดเปรียบในการประชาสัมพันธตอลูกคาในพื้นที่อีกดวย 

 ทางดานการสงออก การสงออกรถกระบะของประเทศไทยมีการแขงขันกันสูงขึ้นเรื่อยๆ 
ภายหลังวิกฤตเศรษฐกิจในประเทศไทยชวงป พ.ศ.2540 มีคายผลิตรถยนตตางๆยายฐานการผลิต
ของเขามาในประเทศไทย ทําใหประเทศไทยเปนประเทศที่มีศักยภาพสูงในการสงออกรถกระบะ 
เกิดการประหยัดตอขนาด ตนทุนการผลิตลดลง ทําใหมูลคาการสงออกขยายตัวอยางรวดเร็ว โดย
บริษัทผูผลิตที่มีนโยบายการผลิตเนนการสงออกมากที่สุดคือ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศ
ไทย) จํากัด 

 การวิเคราะหการกระจุกตัวเพียงบางสวนและการกระจุกตัวโดยรวม โดยใชดัชนีวัดการ
กระจุกตัวทั้ง 3 ดัชนี คือ 2CR , 3CR , 4CR , HHI และCCI  ขอมูลจากป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 
2549 สรุปไดวา อุตสาหกรรมรถกระบะมีการกระจุกตัวคอนขางสูง และมีแนวโนมที่จะกระจุกตัวสงู
ยิ่งขึ้น สังเกตไดจากคาดัชนี CR , HHI และCCI ทั้ง 3 ดัชนี มีคาสูงและมีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆ 
แสดงใหเห็นถึงตลาดมีการแขงขันกันต่ําโดยผูที่มีอํานาจทางตลาด มีอิทธิพลตออุตสาหกรรมมาก
ข้ึนเรื่อยๆ เมื่อเราพิจารณาถึงอิทธิพลของผูนําตลาด 4 ลําดับแรก พบวาผูนําตลาดทั้ง 4 ลําดับแรก
มีอิทธิพลตอตลาดในระดับที่สูงและมีแนวโนมที่มีอิทธิพลตอตลาดมากขึ้นในทุกๆป โดยผูนําตลาด 
4 ลําดับแรกมีอิทธิพลมากที่สุด รองลงมาก็คือ ผูนําตลาด 3 ลําดับ และผูนําตลาด 2 ลําดับ สังเกต
จากคา 2CR , 3CR , 4CR  โดยที่คาทั้ง 3 เพิ่มข้ึนทุกๆป แตมีที่นาสังเกตคือ คา 2CR  ที่มีคามากขึ้น
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ในอัตราที่ เพิ่มมากกวา อัตราการเพิ่มข้ึนของคา 3CR  และ 4CR แสดงถึงการมีอํานาจทาง
การตลาดหรือการมีอิทธิพลที่มากขึ้นของผูนําตลาด 2 ลําดับแรก และเมื่อเราพิจารณาถึงความมี
อิทธิพลของผูนําตลาดโดยการวิเคราะหดัชนี HHI และCCI พบวา ผูนําตลาดในอุตสาหกรรมรถ
กระบะนั้นมีอิทธิพลสูงและมีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆ จากป พ.ศ. 2543 ถึง ป พ.ศ. 2549 

การวิเคราะหปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทผูผลิตภายในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศ
ไทย สรุปไดวา อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยเปนอุตสาหกรรมที่ประกอบไปดวยกลุมผูนํา
(ประกอบไปดวย อีซูซุและโตโยตา) และกลุมผูตาม (ประกอบไปดวยนิสสัน มิตซูบิชิ ฟอรดและ
มาสดา) โดยพิจารณาจากคาปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญที่มีตอ
บริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดเล็ก ที่มีคาเปนลบ และการทดสอบสมมติฐานที่ 3 The 
Stackelberg Hypothesis โดยมีการยอมรับสมมติฐานดังกลาว ประกอบกับสัดสวนปริมาณการ
จําหนายและพฤติกรรมการลงทุนของกลุมผูนําและการรวมลงทุนของกลุมผูตามในอุตสาหกรรม ที่
แสดงถึงรูปแบบตลาดผูขายนอยราย แบบ Stackelberg  

 การแขงขันกันในอุตสาหกรรมเปนการแขงขันที่รุนแรงทั้งอุตสาหกรรม โดยพิจารณาจาก
คาปฏิกิ ริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญและกลุมบริษัทขนาดเล็ก  ที่มีตอ
บริษัทผูผลิตรถกระบะทั้งอุตสาหกรรมซึ่งมีคาเปนบวก และพิจารณาจากการทดสอบสมมติฐาน 
The Cournot Hypothesis โดยพบวา บริษัทแตละบริษัทในอุตสาหกรรมจะทําการเปลี่ยนแปลง
การผลิตของตน โดยมีการคาดคะเนวาบริษัทคูแขงทั้งอุตสาหกรรมจะไมมีปฏิกิริยาโตตอบตอการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตของตน แสดงถึงแตละบริษัทจะผลิต ณ.จุดกําไรสูงสุดของตนเปน
หลัก ภายใตการแขงขันทั้งอุตสาหกรรมนี้การแขงขันกันระหวางกลุมผูนําดวยกันมีการแขงขันที่
รุนแรงมากกวาการแขงขันกันระหวางกลุมผูนําและกลุมผูตาม โดยพิจารณาจากคาปฏิกิริยา
โตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะในกลุมบริษัทขนาดใหญ
ดวยกันเองและคาปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทในกลุมบริษัทขนาดใหญที่มีตอบริษัทผูผลิตรถกระบะ
ในกลุมบริษัทขนาดเล็ก ประกอบกับสัดสวนปริมาณการขายของกลุมผูนําและกลุมผูตามที่แสดง
ถึงการแขงขันที่รุนแรงมากกวา นอกจากนี้ผูผลิตแตละรายทั้งอุตสาหกรรมยังมีรูปแบบการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการผลิตที่เปนไปในทิศทางเดียวกันทั้งอุตสาหกรรมแตไมชัดเจนนัก เนื่องจาก
มีการยอมรับสมมติฐานเพียงสมมติฐานเดียวจากการทดสอบสมมติฐาน The Equality 
Hypothesis ประกอบกับพฤติกรรมการตั้งราคาและการจัดตั้งโครงการรวมมือตางๆ จึงเรียกไดวา
อุตสาหกรรมมีรูปแบบการรวมตัวกันอยางเปนนัยทั้งอุตสาหกรรม โดยมีรูปแบบการรวมตัวกันโดย
ผูนําราคาเปนผูผลิตรายใหญ (Price Leadership by Dominant Firm) นั่นเอง 
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5.2 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 จากสรุปผลการวิจัย พบวาโครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตเปนแบบตลาดผูขาย
นอยราย ตลาดประกอบไปดวยกลุมผูนําและกลุมผูตาม โดยที่กลุมผูนํามีอํานาจทางการตลาดมี
อิทธิพลตอผูขายรายอื่นๆที่อยูในตลาดคอนขางสูง รวมทั้งอุตสาหกรรมยังมีรูปแบบการรวมตัวกัน
อยางเปนนัย ดังนั้นหนวยงานรัฐที่เกี่ยวของควรจะเขามาควบคุมดําเนินนโยบาย ไมใหมีการเอา
เปรียบผูบริโภคมากเกินไป และมีมาตรการสนับสนุนสําหรับผูผลิตรายใหมที่จะเขาสูอุตสาหกรรม
เพื่อการแขงขันที่เสรีมากขึ้น 

5.3 ขอจํากัดของการวิจัย 

 ในขั้นตอนการวิจัยพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการภายในอุตสาหกรรมรถกระบะ 
การวิเคราะหคาปฏิกิริยาโตตอบของบริษัทตางๆ ไมสามารถหาตนทุนการผลิตรถกระบะของแตละ
บริษัทโดยตรงออกมาได เนื่องจากวารถกระบะแตละรุนของแตละบริษัทผูผลิตนั้นมีสวนประกอบ
จากชิ้นสวนหลายชนิด และผลิตจากโรงงานหลายแหง จึงตองใชตนทุนการผลิตจากงบการเงินของ
แตละบริษัทผูผลิตมาใชในการคํานวณแทน 

5.4 ขอเสนอแนะเพื่อการศึกษาตอ 

 ในการศึกษาพฤติกรรมการแขงขันของผูประกอบการภายในอุตสาหกรรมรถกระบะในครั้ง
นี้ ใชแบบจําลองการคาดคะเนเกี่ยวกับปฏิกิริยาโตตอบจากผูผลิตรายอื่นๆซึ่งอยูในตลาดผูขาย
นอยราย (The Conjectural Variations Model) ซึ่งเปนแบบจําลองที่วิเคราะหเชิงสถิตย (Static) 
เนื่องจากขอจํากัดทางดานขอมูลที่ใชในการวิเคราะห ดังนั้นสําหรับผูที่สนใจจะศึกษาตอควร
วิเคราะหดวยแบบจําลองการคาดคะเนเกี่ยวกับปฏิกิริยาโตตอบจากผูผลิตรายอื่นๆซึ่งอยูในตลาด
ผูขายนอยราย โดยวิเคราะหเชิงพลวัต (Dynamics) เพื่อที่จะแสดงพฤติกรรมการแขงขันของ
ผูประกอบการภายในอุตสาหกรรมรถกระบะไดละเอียดยิ่งขึ้น 
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