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 ทิสวรรณ  ชูปญญา : พฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศไทย. (MARKET 
 BEHAVIOR OF PICK-UP TRUCKS IN THAILAND) อาจารยที่ปรึกษา :                 
 รองศาสตราจารยดร.ชลัยพร  อมรวัฒนา,   150  หนา. 
 ISBN 974-53-2149-4  
 
 ตลาดรถกระบะในประเทศไทยถือไดวาเปนตลาดที่มีมูลคามากและผูประกอบการใน
อุตสาหกรรมมีจํานวนนอย จึงทําใหมีการแขงขันกันสูง ดังนั้น ในงานศึกษานี้จะทําการศึกษา 
พฤติกรรมดานราคาและไมใชราคาของผูประกอบการในการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขของอุปสงค
ของผูบริโภค และปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย โดยวิเคราะหเชิง
พรรณนาประกอบสถิติอยางงาย และใชแบบจําลองทางเศรษฐมิติสําหรับการศึกษาปจจัยที่มีผล
ตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย  โดยทําการศึกษาภาพรวมทั้งประเทศและเฉพาะ
พื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยใชแบบจําลอง Panel Data ขอมูลรายเดือน ป 2544 – 
2547(ม.ค.-ส.ค.) โดยใชวิธีการประมาณสมการ Pooled Least Square 
 
 ผลการศึกษาดานพฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศไทย พบวาบริษัทรถกระบะใน
ประเทศไทยสวนใหญนิยมใชพฤติกรรมดานไมใชราคามากกวาพฤติกรรมดานราคา โดยมักใช
กลยุทธการพัฒนาใหสินคาของตนมีความหลากหลายและแตกตางจากคูแขง การสงเสริมการ
ขาย โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชสื่อโฆษณา รวมทั้งการปรับปรุงและเพ่ิมจํานวนโชวรูมและ
ศูนยบริการหลังการจําหนาย  
 
 ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย พบวาปจจัยดาน
ราคา ปจจัยดานไมใชราคา ไดแก การโฆษณา และโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย มี
ผลตอปริมาณจําหนายทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติโดย
เครื่องหมายเปนไปตามสมมติฐานและทฤษฎี โดยมีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาจําหนาย 
คาใชจายในการโฆษณา และโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ของสมการทั้งประเทศ 
เทากับ -4.39  0.46 และ 1.47 ตามลําดับ นอกจากนี้ปจจัยดานเศรษฐกิจ ไดแก รายได
ประชาชาติ  มีผลต อปริ มาณจํ าหน ายรถกระบะ ในภาพรวมทั้ งประ เทศและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติโดยเครื่องหมายเปนไปตามสมมติฐาน สําหรับ
ปจจัยราคาสินคาเกษตรและอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ พบวามีผลตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะในทิศทางเดียวกัน เฉพาะในภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
 
 
สาขาวิชา.................เศรษฐศาสตร................... ลายมือชื่อนิสิต.................................................. 
ปการศึกษา..............2547............................... ลายมือชื่ออาจารยที่ปรึกษา................................ 
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The Thai pick-up trucks market has contributed to high growth in the automobile 

industry in Thailand , but there have been a few entrepreneurs in the industry ; the 
competition in this industry recorded the high level. This research project aims to study 
the market behavior in terms of price , non - price for entrepreneurs in changing 
demand condition of consumers, and factors affecting a sale quantity of pick-up trucks 
in Thailand. The simple statistical analysis and the econometrics model are used to 
conduct the project. We studied across country, in particular the northeast with the 
Panel Data Model analyse the montly data from 2001-2004 by the method of Pooled 
Least Square. 

 
The study of the Thai pick-up trucks disclosed that most Thai pick-up trucks 

entrepreneurs use non-price behavior more than the other which this strategy develop 
their products more varied and differentiated than their competitors. Apart from a variety 
of the products , the non-price strategy also include sale  promotion, especially the use 
of media advertisement as well as refurnishment and an increase in a number of 
showrooms and after sale service centres. 

 
Moreover, the study pointed out that price factor , non-price factors including 

advertisement and showrooms and after sale service centres had significant impact on 
the sale quantity across the country and the northeast. They are in according with the 
hypothesis and theory. The value of elasticity of damand on sale price , advertising 
expenditures and showrooms and after sale service centres over the country is equal to 
-4.39 , 0.46 and 1.47 respectively. Furthermore economic factors such as national 
income cause an affect on the sale quantity of trucks in the country and targeted area. 
However, price in argriculture product and interest rate have an impact on the sale 
quantity only in the northeast. 

 
Field of study……..…Economics………. Student’s signature……................................. 
Academic year………2004……………… Advisor’s signature......................................... 
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และประสานงานในการทําวทิยานิพนธ และที่สําคญัคือเจาหนาที่ของบริษัทรถยนตตางๆที่กรุณา
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บุณยมานนท ผูจัดการฝายแตงตั้งและพัฒนาธุรกิจผูจําหนาย บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น 
(ประเทศไทย) จํากัด  คุณอุทัย  คมกฤช  ฝายบริการหลังการจําหนาย  บริษทั  มิตซูบิชิ  
มอเตอรส  (ประเทศไทย) คุณชลัทชัย ปภัสรพงศ หัวหนาฝายบรรณาธิการ บริษัท สื่อสากล 
จํากัด  คุณปติมา ชูนิตย เจาหนาที่กองสารสนเทศ บริษัท สื่อสากล จํากัด  เจาหนาที่สมาคม
อุตสาหกรรมยานยนตไทย และเจาหนาที่กรมการขนสงทางบก 

 นอกจากนี้ ผูเขียนขอขอบพระคณุคณาจารยทุกทานที่ชวยประสาทวิชาแกขาพเจา 
ขอบคุณเพ่ือนๆทุกคนทีช่วยใหคําแนะนําและคําปรึกษาตางๆ ที่เปนประโยชน รวมถึงเปน
กําลังใจใหขาพเจาในการศกึษาครั้งนี้ และทายสุดสําคัญย่ิง ผูเขียนขอขอบพระคุณบิดา มารดา 
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ขอผิดพลาดประการใด ผูเขยีนขอนอมรับไวแตเพียงผูเดียว 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ปจจุบันการใชรถยนตนับวามีความสําคัญอยางมากตอการดํารงชีวิตประจําวันของคน
ทั่วไป เน่ืองจากรถยนตเปนพาหนะการสัญจร การขนสงสินคาและบริการตางๆ อันเปนสวน
สําคัญในการถายเทสินคาจากแหงหน่ึงไปสูอีกแหงหน่ึง ประกอบกับจํานวนประชากรที่เพ่ิมขึ้น 
และระบบขนสงมวลชนของรัฐยังไมเพียงพอกับความตองการของผูเดินทาง จึงทําใหปริมาณ
ความตองการรถยนตและปริมาณการจําหนายเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ืองและรวดเร็ว  

 
ดังน้ัน อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยจึงเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่สําคัญ และมี

บทบาทตอภาคเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งในดานมูลคาการผลิตที่มีสัดสวนตอผลิตภัณฑ
ภายในประเทศเบื้องตน (GDP) ถึงรอยละ10 การจางงานที่มีสัดสวนถึงรอยละ 8-9 เม่ือเทียบกับ
อุตสาหกรรมทุกประเภท นอกจากนี้อุตสาหกรรมรถยนตยังมีความเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมอื่น
อีกมากมายโดยเฉพาะอุตสาหกรรมสนับสนุน (Supporting Industry) ซึ่งเกือบทั้งหมดเปน
อุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอม และอุตสาหกรรมตางๆที่ผลิตวัตถุดิบปอนใหแก
อุตสาหกรรมสนับสนุน เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมพลาสติก เปนตน โดยอุปทานการ
ผลิตจะมุงเนนตอบสนองอุปสงคภายในประเทศเปนหลัก    เน่ืองจากพึ่งพาตลาดภายในประเทศ
ที่มีขนาดใหญได รวมทั้งอัตราการถือครองรถยนตตอจํานวนประชากรคอนขางต่ํา คือ 12 ตอ 1 
จึงแสดงวาการเติบโตของอุตสาหกรรมยังขยายตอไปไดอีก 

 
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มจากการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา มีการจัดตั้งโรงงาน

ประกอบภายในประเทศในป 2504 โดยไดรับการสงเสริมการลงทุน หลังจากนั้นโรงงานประกอบ
รถยนตไดเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ จนกระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศหามตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตและหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปในป 2521 ซึ่งการดําเนินมาตรการตางๆ ของรัฐบาล
ตั้งแตป 2504 เปนตนมา ไดทําใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตขึ้นภายในประเทศเพิ่มขึ้น  
โดยอุตสาหกรรมประกอบรถยนตไดพัฒนาจนสามารถผลิตชิ้นสวนประกอบรถยนตไดเปนสวน
ใหญ แตการพัฒนาดานเครื่องยนต ระบบขับเคลื่อน เกียร และตัวถัง เปนตน ยังตองอาศัยการ
นําเขาจากตางประเทศ อุตสาหกรรมรถยนตของไทยจึงยังไมสามารถกาวไปสูอุตสาหกรรมการ
ผลิตเต็มรูปแบบได ยังคงเปนเพียงอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเทานั้น เน่ืองจากการชวยเหลือ
ของรัฐบาล ทําใหผูผลิตไมมีแรงจูงใจที่จะพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพ
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การผลิตและยกระดับคุณภาพของรถยนตที่ผลิตไดใหทัดเทียมกับของตางประเทศ นอกจากนี้
การปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตกลับทําใหเกิดการผูกขาดโดยผูผลิตในประเทศเพียง
ไมกี่ราย  

 
จากภาวะเศรษฐกิจของไทยในป 2530 ที่ขยายตัวอยางตอเน่ืองเกินความคาดหมายของ

ผูผลิตทําใหอํานาจซื้อของประชาชนเพิ่มขึ้น จนผูผลิตไมสามารถขยายการผลิตไดเพียงพอกับ
ความตองการ ทําใหเกิดการจองซื้อรถยนตและเกิดธุรกิจการซื้อขายใบจองรถยนตในชวงตนป 
2533 จึงสงผลใหเกิดปญหาการขาดแคลนรถยนต รัฐบาลจึงเขามาแกไขปญหาดังกลาว โดยใน
ป 2534 ไดประกาศใหมีการนําเขารถยนตนั่งโดยเสรี 

 
การเปดเสรีในป 2534 ดวยการยกเลิกการหามนําเขารถยนตสําเร็จรูป และลดอัตรา

อากรขาเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป(CBU)และชิ้นสวนสําเร็จรูป(CKD)ลง สงผลใหอุตสาหกรรม
เจริญเติบโตอยางกาวกระโดดซึ่ง ในป 25331 มียอดจําหนายรถยนตภายในประเทศ 304,062 
คัน เพ่ิมเปน 589,126 คันในป 2539 หรือเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 93.75 ในชวงระยะเวลาเพียง 6 ป 
โดยในป 2539 เปนปที่มียอดจําหนายสูงสุด คือ 589,126 คัน ดังน้ันรัฐบาลจึงมีนโยบายสงเสริม
ใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตในภูมิภาคนี้ และทําใหอุตสาหกรรมนี้ไดรับความสนใจจาก
ผูประกอบการจากตางประเทศ เชน ญี่ปุน เกาหลี สหรัฐอเมริกา และประเทศในกลุมยุโรป เขา
มาลงทุนประกอบธุรกิจรถยนตในประเทศไทยจํานวนมาก 
  
 อยางไรก็ตาม วิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในชวงป 2540-2541 ทําใหอุตสาหกรรมรถยนต
ตองเขาสูภาวะถดถอยโดยในป 2540 มียอดจําหนายลดลงอยางมากและเห็นไดชัดในป 2541 ที่
มียอดจําหนายภายในประเทศเพียง 144,065 คันหรือลดลงจากป 2539 ถึงรอยละ 75.5  วิกฤต
ดังกลาวสงผลกระทบอยางรุนแรง โดยผูประกอบการในประเทศตองปรับลดการผลิตลงมาก 
ผูประกอบการหลายรายตองปดสายการผลิตลงชั่วคราว ขณะที่บางรายถึงขั้นปดโรงงาน ซึ่งทํา
ใหเกิดการวางงานในอุตสาหกรรมนี้สูงถึง 85,000 คน 

 
วิกฤตของอุตสาหกรรมรถยนตที่ผานมาไดสงผลใหผูประกอบการตองปรับเปลี่ยน

ทิศทางการตลาดจากการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศเปนหลักมาเปนการผลิตเพ่ือสงออกเพ่ิม
มากขึ้นเพ่ือทดแทนตลาดในประเทศที่หดตัวลงตามภาวะเศรษฐกิจ อยางไรก็ตามภายหลังจาก
มาตรการกระตุนเศรษฐกิจของภาครัฐในป 2542 เร่ิมประสบผล ประกอบกับสถานการณของ

                                                 
 

1 สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย. 2548. ยอดจําหนายยานยนตในประเทศ.       
ที่มา: www.thaiauto.or.th. 
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สถาบันการเงินคลี่คลายในทิศทางที่ดี สงผลใหอุปสงคของรถยนตในประเทศเพ่ิมมากขึ้น 
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศจึงเริ่มขยายตัวอีกครั้ง 

 
ชวงหลังวิกฤตเศรษฐกิจอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศมียอดจําหนายเพิ่มขึ้นอยาง

ตอเน่ืองซึ่งเปนผลจากปจจัยหลายอยาง ทั้งดานธนาคารแหงประเทศไทยที่มีการประกาศผอน
คลายเงื่อนไขการเชาซื้อรถยนตโดยผูทําธุรกิจเชาซื้อสามารถกําหนดจํานวนเงินดาวนและ
ระยะเวลาผอนชําระไดเอง  การลดอัตราดอกเบี้ยเงินฝากซึ่งจูงใจใหผูบริโภคหันมาซื้อรถยนต
มากขึ้น รวมทั้งผูประกอบการแตละรายตางกระตุนความตองการของผูบริโภคโดยจัดกิจกรรม
สงเสริมการตลาด โดยในป 2542 มีปริมาณจําหนาย 218,330 คัน หรือเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 51.5 
จากป 2541 และในป 2547 มียอดจําหนายรถยนตภายในประเทศจํานวน 626,041 คัน และจาก
ยอดจําหนายรถยนตภายในประเทศทั้งหมดนั้น  พบวาประเภทรถยนตที่มีสัดสวนปรมิาณ
จําหนายมากที่สุด คือ รถกระบะ โดยมีปริมาณจําหนายเทากับ 353,093 คันหรือคิดเปนรอยละ 
56.40 เม่ือเทียบกับปริมาณจําหนายทั้งหมด 

 
ดังนั้น จึงถือไดวาตลาดรถกระบะในประเทศไทยเปนตลาดที่มีมูลคามาก เน่ืองจาก

สาเหตุหลายประการ ทั้งจากคนไทยสวนใหญประกอบอาชีพคาขายหรือเกษตรกรรมจึง
จําเปนตองขนถายสินคา รวมทั้งไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทยเปนศูนยกลางรถ
กระบะของเอเชีย (Detroit of Asia) จึงสงเสริมใหผูประกอบการชาวตางชาติเขามาลงทุนสราง
โรงงานผลิตรถกระบะในประเทศ โดยในปจจุบันมีกําลังการผลิตรวมกันถึง 658,700 คัน หรือคิด
เปนรอยละ 45 ของกําลังการผลิตทั้งหมด 
  

ในชวงวิกฤตเศรษฐกิจทําใหปริมาณจําหนายรถกระบะลดลงเปนอยางมาก โดยในป 
2540 ปริมาณจําหนายเทากับ 188,328 คัน หรือลดลงจากปทีแ่ลวรอยละ 43 และปริมาณ
จําหนายต่ําทีสุ่ดในป 2541 โดยมีปริมาณจําหนายเพียง 85,713 คัน แตหลังจากภาวะวิกฤต
เศรษฐกิจ มีปริมาณจําหนายรถกระบะไดเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง และในป 2546 มีปริมาณ
จําหนายรถกระบะใกลเคยีงอยางมากกับปริมาณจําหนายในป 2539 ซึ่งเปนปที่มีปริมาณ
จําหนายสูงที่สุด โดยมีปริมาณจําหนายทั้งสิ้น 301,721 คัน ซึ่งนอยกวาปริมาณจําหนายในป 
2539 เพียงรอยละ 8 เทานัน้   
  

ในอดีตตลาดรถกระบะในประเทศไทยมีผูประกอบการจากประเทศญีปุ่นและ
สหรัฐอเมริกา ทั้งหมด 6 ราย ยี่หอรถกระบะจากประเทศญี่ปุน ไดแก อีซูซุ  โตโยตา  มิตซบูชิิ  
นิสสัน และมาสดา ยี่หอรถกระบะจากประเทศสหรฐัอเมริกา ไดแก ฟอรด และในเดือนมีนาคม ป
2547          มีผูประกอบการรายใหมจากประเทศอังกฤษเขามาในตลาดรถกระบะ ไดแก เชฟโร
เลต โคโรลาโด โดยการแขงขันในตลาดนี้รุนแรงมากขึ้น ซึ่งผูประกอบการไดเรงทํากิจกรรม
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สงเสริมการขาย ซึ่งจะเห็นไดจากงบโฆษณาในป 2546 เทากับ 937,959,000 บาท ซึ่งเพ่ิมจาก
ปที่แลวถึงรอยละ 23 และในป 2547เทากับ 1,151,042,000 บาท โดยเพิ่มจากปกอนรอยละ 23
รวมทั้งการเพิม่จํานวนโชวรมูใหครอบคลมุทั่วประเทศเพื่อสามารถสนองความตองการของ
ผูบริโภคไดอยางทั่วถึง โดยปจจุบันมีจํานวนโชวรูมของทุกบริษัทรวมกันทั้งสิ้นประมาณ 1,000 
สาขา  
 

นอกจากนี้ผูประกอบการไดใชกลยทุธหลายอยางในการแขงขัน ประกอบกับตลาดรถ
กระบะมีผูประกอบการเพียงไมกี่ราย ดังนั้น จึงมีความนาพิจารณาลักษณะพฤติกรรมตลาดของ
ผูประกอบการแตละรายรวมทั้งผลของพฤติกรรมตลาดของผูประกอบการและปจจัยอ่ืนๆที่มีตอ
ปริมาณการซื้อรถกระบะในประเทศไทย 

วัตถุประสงคในการศึกษา 

1. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมตลาดของผูประกอบการในการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการกําหนด
อุปสงคในตลาดรถกระบะในประเทศไทย 

2. เพ่ือศึกษาความแตกตางของผลของปจจัยดานพฤติกรรมตลาดและปจจัยเศรษฐกิจที่
มีตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยและเฉพาะพื้นที ่

 
ขอบเขตในการศึกษา 
 
 1.การวิเคราะหจะพิจารณาเฉพาะกรณีรถยนตใหมหรือรถยนตที่จดทะเบียนเปนครัง้แรก 
 2. รถกระบะทีใ่ชในการศึกษาจะพิจารณาเฉพาะรถกระบะ 1 ตัน 

3. ศึกษาผูประกอบการในตลาดรถกระบะทั้งหมด 6 ราย คือ  
3.1 บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย   จํากัด   ผลิตรถกระบะยีห่อโตโยตา

(TOYOTA) 
3.2 บริษัท ฟอรด โอเปอเรช่ัน ประเทศไทย จํากัด  ผลิตรถกระบะยี่หอฟอรด

(FORD)  
  3.3 บริษัท มาสดา เซลส (ประเทศไทย) จํากัด       ผลิตรถกระบะยีห่อมาสดา
(MAZDA) 

 3.4 บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย)           ผลิตรถกระบะยีห่อมิตซูบิชิ
(MITSUBISHI) 

 3.5 บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด            ผลิตรถกระบะยี่หอนิสสัน
(NISSAN) 
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 3.6 บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด      ผลติรถกระบะยีห่ออีซูซุ
(ISUZU) 

4. ระยะเวลาในการศึกษาชวงป 2539 – 2547 
5.การศึกษาแบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณการซื้อรถกระบะในประเทศไทยจะใช

ขอมูลรายเดือน ชวงป 2544 – 2547 
 

นิยามศัพท 
  
 1. Completely Built – Up (CBU) หมายถึง รถยนตสําเร็จรูปที่นําเขามาจาก
ตางประเทศซึ่งไดทําการประกอบเสร็จสมบูรณพรอมใชงาน 

 2. Completely Knock – Down (CKD) หมายถึง ชิ้นสวนอุปกรณของรถยนตลักษณะที่
บรรจุไวครบชุด (Package) สําหรับการประกอบรถยนต 
 3. รถยนตนั่ง 2หมายถึง รถเกงหรือรถยนตสําหรับนั่งเปนปกติวิสัย มีวัตถุประสงคเพ่ือ
อํานวยความสะดวกในการเดินทางสําหรับผูเปนเจาของหรือผูใชเปนสําคัญ 
 4. รถยนตเพ่ือการพาณิชย3   หมายถึง รถยนตที่มีไวเพ่ือใชงานตามวัตถุประสงค
ทางดานการคา การบริการขนสง การเคลื่อนยายสินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง หรือเพ่ือใช
ในการบรรทุกโดยสาร โดยผลประโยชนที่ไดรับอาจจะเปนในรูปของตัวเงินหรือไมเปนตัวเงินก็
ได 
 5. รถปคอัพ หมายถึง รถกระบะขนาด 1 ตัน 
 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 
1. ทําใหทราบถึงพฤติกรรมและกลยทุธทางการตลาดของผูผลิตในอุตสาหกรรมรถ

กระบะในประเทศไทย 
2. ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 

 3. ผลจากการศึกษาสามารถเปนแนวทางในการกําหนดกลยุทธในการแขงขันของผูผลิต
แตละรายในอนาคต รวมถึงผูผลิตรายใหมที่จะเขาสูอุตสาหกรรมนี้ในอนาคตดวย 
 
 

                                                 
2 อาภรณ  ชัยกุลเสรวีัฒน, “ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม

รถจักรยานยนตไทย,” (วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บณัฑิตวทิยาลยั
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,2544), หนา 10. 
 3 เรื่องเดียวกัน, หนา 10. 
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โครงสรางวทิยานิพนธ 
  

 ในการศึกษาครั้งนี้แบงการนําเสนอออกเปนบทตางๆ ดังนี้ 

 บทที่   1    บทนํา เปนการกลาวถึงที่มาและความสําคญัของปญหา วัตถุประสงคของ
การศึกษา ขอบเขตของการศึกษา ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา นิยามศัพทและ
โครงสรางงานวิจัย 
 บทที่   2    กลาวถึงแนวคดิและทฤษฎีทีใ่ชในการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการ
จําหนายและพฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศไทย และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 บทที่   3   วิธกีารศึกษา ซึ่งกลาวถึงขอมูลและการรวบรวมขอมูลที่ใชในการศึกษา 
รวมถึงวธิีวเิคราะหขอมูล 
 
 บทที่   4   อุตสาหกรรมรถยนต ซึ่งกลาวถึงสภาวะทัว่ไปของอุตสาหกรรมรถยนต 
ปริมาณการผลิต ผูประกอบการในอุตสาหกรรม ปริมาณการจําหนายในประเทศ ปริมาณการ
สงออกและนําเขา รวมทั้งนโยบายรัฐที่เกี่ยวของ 
  
 บทที่   5   ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยและ
พฤติกรรมตลาด 
  

 บทที่   6   บทสรุปและขอเสนอแนะ เปนการสรุปผลของการศึกษาและขอเสนอแนะ
จากการศึกษา รวมถึงขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
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บทที่ 2 
 

แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
  

ในบทนี้จะกลาวถึงทฤษฎี แนวความคิด และงานศึกษาในอดีตที่เกี่ยวของกับการศึกษา
ในครั้งน้ีทั้งทางดานอุตสาหกรรมรถกระบะ พฤติกรรมตลาด และปจจัยที่มีผลตอปริมาณ
จําหนายรถกระบะในประเทศไทย เพ่ือเปนแนวทางในการศึกษา 
 
แนวคิดและทฤษฎี 
 

การศึกษาในครั้งนี้จะกลาวถึงทฤษฎีอุปสงค ทฤษฎีโครงสรางตลาด-พฤติกรรม-ผลการ
ดําเนินงาน (The Structure – Conduct – Performance Paradigm : SCP) ทฤษฎีผูขายนอย
ราย แนวคิดสวนประสมทางการตลาด  และแบบจําลองการประมาณสมการ Panel Data โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

 
  1.กฎอุปสงค 
 

อุปสงค4 หมายถึง ความตองการสินคาหรือบริการชนิดใดๆ โดยที่ผูบริโภคประสงคจะ
ซื้อในเวลาหนึง่ ณ ระดับราคาตางๆ ของสินคาหรือบริการชนิดนั้นๆ ทั้งน้ี คําวา”ประสงคจะซ้ือ” 
เปนความตองการที่มีอํานาจซื้อ(Purchasing Power) เชน ผูบริโภคจะตองมีเงินเพียงพอและมี
ความเต็มใจทีจ่ะจายเงินซ้ือสินคาหรือบริการ 

 
กฎของอุปสงค (Law of Demand) แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณความตองการ

สินคาและบรกิารของผูบริโภค แบบผกผันกับระดบัราคาของสินคาและบริการชนิดนั้นเสมอ 
กลาวคือ ถาระดับราคาสินคาและบริการมีระดับราคาสงูขึ้น จะทําใหผูบริโภคมีความตองการซื้อ
สินคาลดลง แตถาระดบัราคาสินคาและบริการลดลง จะทําใหผูบริโภคตองการซื้อสินคาและ
บริการเพิ่มขึน้  

 
 

                                                 
 4 วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน และสุรักษ  บุนนาค, “กฎของอุปสงค,” ใน เศรษฐศาสตร
เบื้องตน(จุลภาค) (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2518), หนา 23. 
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ตัวแปรอิสระในฟงกชันอุปสงค5

 
ถาใหสินคาทีอ่ยูในการพิจารณา คือ สินคา A ตัวแปรที่จะแสดงปริมาณเสนอซื้อของ

ผูบริโภคก็คือ A หรือ QA ซึ่งจะมีลักษณะเปนตวัแปรตาม (Dependent Variable) อยูในฟงกชัน
อุปสงคเพราะคา A นี้จะแปรตามตวัแปรอ่ืนๆ ที่เปนตัวแปรอิสระ (Independent Variable) ใน
ฟงกชัน ตวัแปรอิสระเหลานี้จะมีอิทธิพลตอปริมาณเสนอซื้อสินคา A ในทิศทางและปริมาณที่
แตกตางกัน แลวแตลักษณะความสัมพันธของตวัแปรอิสระแตละตวัที่จะมีตอตัวแปรตาม ตวัแปร
อิสระดังกลาว ไดแก 

 
  ราคาสินคา (Price)  

 
 จากการศึกษาทฤษฎีพฤตกิรรมผูบริโภคเราพบวา ผูบริโภคจะยนิดีจายเงินซื้อ

สินคาแตละหนวยในราคาทีไ่มเกินกวามูลคาความพอใจหรืออรรถประโยชนที่เขาไดรับจากสินคา
หนวยนั้นๆ (Marginal Utility) และเม่ือผูบริโภคไดรับสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ แตละ
หนวยของสินคาที่ไดรับเพ่ิมขึ้น จะใหความพอใจที่ลดลงตามลาํดับ ตามกฎการลดลงของ
อรรถประโยชนหนวยสุดทาย (Law of Diminishing Marginal Utility) ดังนั้น ผูบริโภคจะซือ้
สินคาเพิ่มขึ้นก็ตอเม่ือราคาสินคาไดลดลงเพียงพอที่จะคุมกับมูลคาของความพอใจที่ลดลง
ตามลําดับนั้น นั่นหมายถึงวา ถากําหนดใหสิ่งอ่ืนๆ คงที่ (Ceteris Paribus) ปริมาณเสนอซื้อ
สินคาและราคาสินคาจะมีความสัมพันธตอกันในเชิงปฏภิาคสวนกลบั ซึ่งเปนไปตาม กฎของ
อุปสงค (Law of Demand)  

 
  ราคาสินคาชนิดอ่ืนที่เกี่ยวของ (Price of Related Goods) 

  
 ในกรณีที่สินคาที่กําลังพิจารณาอยูสมมติวา คือ สินคา A เปนสินคาทีมี่สินคาอ่ืน

ใชแทนได ถาราคาสินคาที่ใชแทนสินคา A (Substitute Goods) ไดเปลี่ยนไป เปนตนวาลดลงจะ
สงผลกระทบถึงปริมาณการซื้อสินคา A ไดเชนกัน แมวาราคาสินคา A จะไมเปลี่ยนแปลงก็ตาม 
ผูบริโภคที่เคยซื้อสินคา A จํานวนหนึ่งจะหันไปซ้ือสินคาชนิดอ่ืนแทนสินคา A เพราะแมวาราคา
สินคา A จะไมเปลี่ยนแปลงแตเม่ือสินคาที่ใชแทนสินคา A มีราคาลดลงก็จะดูเสมือนวาสินคา A 
มีราคาโดยเปรียบเทียบที่สงูกวา ปริมาณการเสนอซื้อสินคา A ก็จะลดต่ําลง 

 

                                                 
5 นราทิพย ชุตวิงศ, “ตวัแปรอิสระในฟงกชนัอุปสงค,” ใน เศรษฐศาสตรการจัดการ 

(กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2546), หนา 35. 
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 ในทางตรงขาม ถาสินคา A เปนสินคาที่ใชประกอบกับสินคาอ่ืน
(Complementary Goods) การลดต่าํลงของราคาสินคาชนิดอ่ืนที่มีผลทําใหปริมาณเสนอซื้อ
สินคาชนิดนั้นเพิ่มสูงขึ้น จะทําใหปริมาณการเสนอซื้อสินคา A เพ่ิมสูงขึ้นตามไปดวยเพื่อ
นําไปใชประกอบกับสินคาเหลานั้นที่มีปรมิาณซื้อเพ่ิมขึ้น 

 
  การโฆษณา และความพยายามที่จะสงเสริมการขายอื่นๆ (Advertising and 
Promotional Efforts)  

 
 ความพยายามที่จะสงเสริมการขายไมวาจะโดยการโฆษณาหรือวิธีการอื่นใดก็

ตาม ตางมีจุดมุงหมายที่จะเปลี่ยนแปลงแบบแผนและรสนิยมในการจับจายใชสอยของผูบริโภค 
ดังนั้น จึงมีผลกระทบตอปริมาณการขายสินคา A ที่เรากําลังพิจารณาอยูได การโฆษณาสินคา 
A ที่ไดผลยอมทําใหยอดขายสินคา A เพ่ิมสูงขึ้น ในขณะที่การโฆษณาสินคาอ่ืนที่ใชแทนสินคา 
A ไดประสบความสําเร็จ ยอดขายสินคา A ก็จะลดลง เชนเดียวกับที่ยอดขายสินคา A จะเพ่ิมขึ้น
ไดถาสินคาที่ใชรวมกับสินคา A มีการโฆษณาที่ไดผล 
  
  คุณภาพและรปูแบบสินคา (Product Quality and Design)  

 
 คุณภาพของสินคาอาจเปนสิ่งที่ปรากฎอยูในตวัสินคาเอง หรืออาจอยูในรูปของ

สิ่งอ่ืนที่ติดตามมากับตัวสินคาเปนตนวา บริการหลังการขาย  การรับประกันคณุภาพ และการ
ติดตามเอาใจใสตอลูกคา สินคาที่มีคุณภาพสูงและไดรับการออกแบบมาอยางดี ยอมเปนที่
คาดหมายไดวาจะไดรับความนิยมจากลูกคามากกวาสินคาประเภทเดียวกันทีข่ายในราคาที่ไม
แตกตางกันนักแตมีรปูแบบและคุณภาพที่เปนรองกวาและมักจะเปนที่พบวา การโฆษณาและ
การสงเสริมการขาย อาจมีอิทธิพลตอการมองภาพลักษณของสินคาจากลูกคาไดเชนกัน 
 
  ชองทางการจําหนายและสถานที่จําหนายสินคา (Distribution Outlets and 
Places of Sale)  

 
 ยิ่งหนวยธุรกจิมีชองทางและสถานที่จําหนายสินคาที่สามารถอํานวยความ

สะดวกใหกับลูกคาไดมากเพียงใด โอกาสในการทํายอดขายใหเพ่ิมสูงขึ้นยอมมีมากขึ้นเพียงนัน้ 
ผูบริหารที่เฉลยีวฉลาดจะตองมีสายตาไกลที่จะรูถึงอิทธิพลของปจจัยขอนี้ และเลือกวถิีทางที่
เหมาะสมเพื่อเพ่ิมยอดขายใหกับตน 
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  รายไดของผูบริโภค(Consumer Income) 
  
 ความสัมพันธระหวางรายไดของผูบริโภคกับปริมาณเสนอซื้อสินคาอาจเปน

ความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน (มีคาเปนบวก) หรืออาจเปนความสัมพันธในทิศทางตรงกัน
ขาม (มีคาเปนลบ) ก็ได ขึ้นอยูกับระดบัของรายไดของผูบริโภคและชนิดของสนิคานั้นๆ จาก
การศึกษาอุปสงคตอรายได อันหมายถึงปริมาณเสนอซื้อที่แปรเปลี่ยนตามรายไดของผูบริโภค 
ในขณะที่สิ่งอ่ืนๆคงที่นั้น เราพบวา ณ บางระดับรายไดที่ผูบริโภคซื้อสินคา(สมมติวาเปนสินคา 
A) อยูจํานวนหนึ่งนั้น เม่ือรายไดเพ่ิมขึ้นผูบริโภคก็จะซ้ือสินคา A เพ่ิมขึ้น แต ณ บางระดับ
รายได เม่ือผูบริโภคมีรายไดเพ่ิมขึ้น เขากลับซื้อสินคา A ลดลงจะเรียกสินคาประเภทแรกวา 
สินคาปกติ (Normal Goods) และเรียกสินคาประเภทหลังวา สินคาดอย (Inferior Goods) ความ
เปนสินคาปกติหรือสินคาดอยจึงขึ้นอยูกับระดับรายได เพราะบุคคลคนเดียวกัน อาจมีพฤติกรรม
ตอสินคาชนิดเดิมในลักษณะของสินคาปกติหรือสินคาดอยก็ไดขึ้นอยูกับระดับรายไดที่เขามีอยู
ในขณะนั้น ในขณะเดียวกนั ณ ระดับรายไดเดียวกนั บุคคลตางบุคคลกันอาจมีพฤติกรรมตอ
สินคาชนิดเดียวกันทีต่างกันออกไปไดเชนกัน ขึ้นอยูกับวารายไดระดับนั้นๆ เปนรายไดที่สูงหรือ
ต่ําสําหรับบคุคลนั้น ๆ อยางไรก็ตาม สิ่งที่เราใหความสนใจในที่นี้ก็คือผลของรายไดโดย
สวนรวม ดังนั้น ถาจากพฤติกรรมโดยรวมของผูบริโภคไดมองสินคา A เปนสินคาดอย ปริมาณ
การซื้อสินคา A ก็จะลดลงเมื่อรายไดเพ่ิมขึ้น ความสัมพันธระหวางรายไดกับปริมาณเสนอซื้อจึง
เปนไปในทศิทางที่ตรงกันขามสําหรับสนิคาดอย แตถาผูบริโภคโดยสวนรวมเห็นวาสินคา A 
เปนสินคาปกติ ปริมาณเสนอซื้อสินคา A ก็จะเพ่ิมสงูขึ้นเม่ือรายไดเพ่ิมขึ้น และความสัมพันธ
ระหวางรายไดและปริมาณเสนอซื้อ จึงเปนไปในทศิทางเดียวกันสําหรับสินคาปกต ิ
  
   รสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภค (Consumer Tastes and 
Preference) 

 
  รสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภคอาจแปรเปลีย่นไปไดตลอดเวลา และ

ไมจําเปนวาจะตองเปนไปในทิศทางเดียวกัน ในขณะที่ผูบริโภคบางคนหันมาซื้อสินคา A บุคคล
บางคนบางกลุมที่เคยซื้อสนิคา A ก็อาจหันไปซ้ือสินคาอ่ืนแทน ในการศึกษาอปุสงคของตลาด 
จะใหความสนใจกับแนวโนมโดยทั่วๆไปของรสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภคที่มีตอ
สินคาวาเปนแนวโนมในทิศทางใด หนวยธุรกิจอาจตองเขาทําการสํารวจอยูตลอดเวลาถึงทีทา
ของผูบริโภค เพ่ือกําหนดดัชนีแผนความพอใจของผูบริโภคที่มีตอสินคาของตน ถาจากการ
สํารวจชี้ใหเห็นวาสินคาของหนวยธุรกิจเปนที่ยอมรับโดยทั่วไป หรือความพอใจที่ผูบริโภคมีตอ
สินคาของหนวยธุรกิจเพ่ิมขึน้เรื่อยๆ มูลคาของดัชนีที่กลาวถึงก็จะเพ่ิมขึ้น 
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  การคาดคะเนของผูบริโภค(Consumer Expectation)  
 
 การคาดคะเนของผูบริโภคเกี่ยวกับราคาในอนาคตของสินคาชนิดนั้นๆ ราคาใน

อนาคตของสนิคาชนิดอ่ืนที่ใชประกอบหรอืใชแทนกันไดกับสินคาของหนวยธุรกิจ การคาดคะเน
รายไดในอนาคตของผูบริโภค และอ่ืนๆ ลวนมีอิทธิพลตอปริมาณการเสนอซื้อสินคา A ใน
ปจจุบันทั้งสิ้น  เปนตนวา ถาเปนที่คาดคะเนวาราคาน้ํามันเบนซินจะเพ่ิมสูงขึ้นอยางมากใน
อนาคต ผูบริโภคก็จะพยายามที่จะเติมน้ํามันใหเต็มแทงคอยูตลอดเวลา หรือถึงกับซื้อนํ้ามันใส
แกลลอนเก็บไว พรอมๆ กบัในขณะเดียวกัน แนวโนมของการหันไปใชรถขนาดเล็กที่กินน้ํามัน
ไมมากนั้นก็จะเกิดขึ้น เหลานี้ลวนเปนอิทธิพลของการคาดคะเนเหตุการณในอนาคตที่มีผลตอ
ปริมาณเสนอซื้อในปจจ ุบัน ตัวอยางที่เห็นไดอยางเดนชัดอีกตัวอยางหนึ่ง ก็คือ สินคาที่ผูบริโภค
คาดวาจะลาสมัยอยางรวดเร็ว อาทิ เครื่องคอมพิวเตอร ผูบริโภคมักจะชลอการซื้อในปจจุบัน

ที่ทันสมัยกวาในอนาคต เพ่ือรอซื้อรุนใหม  
  ปจจัยอ่ืนๆ (Other Factors) 

  
 นอกเหนือจากปจจัยตางๆ ที่เราไดกลาวถึงมาขางตนยังมีปจจัยอ่ืนๆ อีกมากที่

อาจมีอิทธิพลตอปริมาณเสนอซื้อสินคาชนิดหนึ่งๆ เชน ปริมาณการซื้อรม นอกเหนือจากจะ
ขึ้นกับปจจัยอ่ืนๆที่ไดกลาวถึงมาแลว ยงัขึ้นอยูอยางมากกับความถี่ของฝนที่จะตกในพื้นที่นัน้ๆ 
ปริมาณการเสนอซื้อเสื้อผา นอกจากจะขึ้นกับแผนความพอใจของผูบริโภคยังจะขึ้นกับดนิฟา
อากาศ นโยบายรัฐก็อาจมีสวนกระตุนหรือลดอุปสงคตอสินคาชนิดหนึ่งๆ ไดและใน
ขณะเดียวกัน เม่ือพิจารณาในเทอมของอุปสงคของตลาดเชนน้ี จํานวนและโครงสรางของ
ประชากรก็มีผลตอปริมาณการเสนอซื้อสินคาชนิดหนึ่งๆ ไดเชนเดียวกัน เราไดสรุปถึง ตัวแปร
อิสระที่มีสวนกําหนดอุปสงคของตลาดไวดังตารางที่ 2 โดยการจัดกลุมตัวแปรอิสระ ออกเปน 4 
กลุม กลุมของตัวแปรหลักที่สําคัญที่สดุ ก็คือกลุมตัวแปรที่หนวยธุรกิจสามารถปรบัและเขา
ควบคุมเพ่ือใหเกิดผลตออุปสงคสินคาของตนในทิศทางที่ตองการได (Controllable Variables) 
สวนตวัแปรอีก 3 กลุม เปนกลุมตัวแปรที่หนวยธรุกิจไมสามารถควบคุมได แตกมี็ตัวแปรบางตัว
ที่หนวยธรุกิจอาจมีอิทธิพลอยูบาง เปนตนวา รสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภค 
พฤติกรรมของผูขายสินคาที่เหมือนกันหรือใชประกอบกันกับสินคาของตน หรือนโยบายของ
รัฐบาล  
  
 
 
 

รูปแบบของฟงกชันอุปสงค 
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รูปแบบเฉพาะของฟงกชันอุปสงคสําหรับสินคาชนิดหนึ่งๆ จะเปนเชนไรยอมขึ้นกับ

สภาพที่เปนจริง นั่นหมายถึง การวิเคราะหและการรวบรวมขอมูลจากตลาด จะบอกใหเรารูไดวา
ฟงกชันอุปสงคของสินคานัน้ๆ มีลักษณะเปนฟงกชันเสนตรง (Linear Function) หรือฟงกชัน
เชิงซอน (Multiplicative Function) โดยปกติ ฟงกชนัที่เราใชเปนแนวทางในการวิเคราะหโดย
ทั่วๆ ไปเราจะใชฟงกชันเสนตรงเปนตวัแทน ซึ่งฟงกชนัเสนตรงดังกลาวจะเขียนไดวา 

 

QA  = ∝ + β1PA + β2PB + βB 3AA + β4BBB + β5IC+ β6TC + β7EC + βN  
 

โดยที่ ∝ หมายถึง ปริมาณเสนอซื้อที่ถูกกําหนดโดยตัวแปรอ่ืนๆ นอกเหนือจากที่ระบุ

ไวในฟงกชัน และ β1... βN ก็คือ คาสัมประสิทธิ์ของฟงกชันอุปสงคที่บอกใหรูวา การ
เปลี่ยนแปลงในตัวแปรนั้นๆไปหน่ึงหนวย จะมีผลทําใหปริมาณเสนอซื้อเปลี่ยนแปลงไปมาก
นอยเพียงใด สําหรับตวัอยางของฟงกชันเชิงซอน เชน 

 
QA =  321 βββα AA ONP

 
 ตารางที1่ ตัวแปรที่กําหนดอุปสงคตอสินคาของหนวยธุรกิจ 

QA = f(PA   , AA , DA , OA         IC ,TC  , EC         PB , AB BB , DB ,OB BB     G , N , W ) 
         ตัวแปรหลักที่หนวย     ตัวแปรเกี่ยวกับ    ตัวแปรเกี่ยวกบั      ตัวแปรอ่ืนๆ 
      ธุรกิจสามารถควบคุมได     ผูบริโภค         คูแขงขันในตลาด 

โดยที่  QA  คือ  ปริมาณเสนอซื้อสินคา A ในชวงเวลาหนึ่งๆ 
  PA  คือ  ราคาสินคา A  

AA  คือ  การโฆษณาหรือการสงเสริมการขายดวยวธิีตางๆ ของหนวย 
   ธุรกิจผูผลติสนิคา A 
  DA   คือ  รูปแบบ และ/หรือ คุณภาพของสินคา A 
  OA            คือ  ชองทางการจําหนายสินคา A 
 
                      IC    คือ  รายไดของผูบริโภคทั่วไป หรือ ของลูกคาเฉพาะที่ซื้อสินคา A 
 TC     คือ  รสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภค 
  EC            คือ  การคาดคะเนราคาและปจจัยอ่ืนๆในอนาคตของผูบริโภค 
  
  PB     คือ  ราคาสินคาที่เกี่ยวของ ทั้งสินคาที่ใชแทนกันได และสินคาทีใ่ช
    ประกอบกัน 
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AB        คือ  การโฆษณาหรือการสงเสริมการขายดวยวธิีตางๆ ของสินคาที่
     เกี่ยวของ      

B

DB   คือ  รูปแบบ และ/หรือ คุณภาพของสินคาที่เกี่ยวของกับสินคา A B

 OB        คือ  ชองทางการจําหนายสินคาของสินคาที่เกี่ยวของกับสินคา A  B

 
  G    คือ  นโยบายรัฐบาล หรือกลุยทธของอุตสาหกรรม 
  N   คือ  จํานวนประชากรในระบบเศรษฐกิจ 
   W     คือ  สภาวะอากาศในขณะหนึ่ง 
 
 จะเห็นไดวาจากตัวแปรตางๆในฟงกชันอุปสงคสามารถแบงตวัแปรตามพฤติกรรมตลาด
ได คือ ตัวแปรทางดานพฤติกรรมดานราคา ไดแก P(ราคาสินคา)  พฤติกรรมที่ไมใชราคา ไดแก 
O(ชองทางการจําหนายสินคา)  D(รูปแบบ และ/หรือ คุณภาพของสินคา)  A(การโฆษณาหรือ
การสงเสริมการขายดวยวิธตีางๆ ของสินคา) และตัวแปรที่เกี่ยวกับสภาพเศรษฐกิจ ไดแก       
I(รายไดของผูบริโภคทั่วไป)  G(นโยบายรัฐบาล หรือกลยุทธของอุตสาหกรรม)   N(จํานวน
ประชากรในระบบเศรษฐกิจ)  
 
 การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคสําหรับสินคาประเภทคงทน6

 
 สินคาที่จัดอยูในสินคาประเภทคงทน เชน ตูเย็น โทรทัศน เครื่องปรับอากาศและรถยนต 
เปนตน ซึ่งปจจัยที่เปนตวักาํหนดการเปลี่ยนแปลงอุปสงคของสินคาประเภทคงทน ไดแก 
 
  การคาดคะเนราคา  
 
  ถามีการคาดคะเนวาราคาสินคาจะสูงขึน้ จะทําใหอุปสงคในปจจุบันสูงขึ้น 
เน่ืองจากผูบริโภคจะรีบซื้อกอนที่สินคาจะขึ้นราคา แตถามีการคาดคะเนวาราคาสินคาจะลดลง 
ผูบริโภคก็จะเลื่อนการบรโิภคออกไปในอนาคต ทําใหอุปสงคในปจจุบันลดลง 
 
  ปริมาณของสินคาประเภทคงทนที่มีอยู  

                                                 
6
 ประเจิด สินทรัพย, “การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคสําหรับสินคาประเภทคงทน,” ใน 

ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 
2525), หนา 47. 
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  ถาอยูในชวงทีส่ินคาขาดแคลน การซื้อสินคาประเภทคงทนมักจะเลื่อนออกไป 
และเม่ือกลับเขาสูภาวะปกติ อุปสงคจะสงูขึ้น 

  
  ระยะเวลาการใหสินเชื่อ  
 
 การซื้อสินคาประเภทคงทนสวนใหญมักจะอยูในรูปของการใหสินเชือ่ (เชน การ

ซื้อผอนสง) ถาการใหสินเชือ่ยุงยาก หรือเสียคาใชจายมากขึ้น ผูบริโภคก็อาจจะเลื่อนการบริโภค
ออกไป 
  
 2.ทฤษฎีโครงสรางตลาด-พฤติกรรม-ผลการดําเนินงาน(The Structure – 
Conduct – Performance Paradigm : SCP)7มีรายละเอียดของทฤษฎี ดังนี้

 
โครงสรางตลาด พฤติกรรมและผลการดําเนินงานตางมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน โดย

โครงสรางตลาดนั้น ก็คือ ลักษณะตางๆของตลาด โดยถาแบงตลาดตามลักษณะ เชน ตลาด
แขงขันสมบูรณ ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด ตลาดผูขายนอยราย และตลาดผูกขาด ซึ่งสิ่งที่จะมา
บงบอกโครงสรางตลาด ก็คือ การกระจุกตัวของผูขาย ความแตกตางในสินคา และอุปสรรคใน
การเขามาแขงขันของรายใหม โดยโครงสรางตลาดจะเปนตัวกําหนดพฤติกรรมตางๆของหนวย
ธุรกิจ เชน นโยบายการกําหนดราคา นโยบายผลิตภัณฑ การรวมตัวของธุรกิจและการ
คนควาวิจัย ซึ่งถาทราบพฤติกรรมของหนวยธุรกิจก็จะสามารถกลับไปหาไดวา โครงสรางตลาด
นั้นๆ ของหนวยธุรกิจเปนเชนไร และจากพฤติกรรมของหนวยธุรกิจ ก็จะสามารถโยง
ความสัมพันธไปถึงผลการดําเนินงานของหนวยธุรกิจได เชน อัตราผลกําไร ประสิทธิภาพในการ
ผลิต เปนตน 

 
 2.1 โครงสรางตลาด (Structure)  
  

โครงสรางตลาด หมายถึง ลักษณะขององคกรในตลาดจะเปนตัวกาํหนดความสัมพันธ
ระหวางผูซื้อและผูขาย และความสัมพันธระหวางผูผลิตรายใหมทีก่ําลังจะเขาสูตลาดกับผูผลติ

                                                 
7 วิทย   สัตยารักษณวิทย, “ทฤษฎีโครงสรางตลาด-พฤติกรรม-ผลการดําเนินงาน,”ใน

เศรษฐศาสตรอุตสาหกรรม : เครื่องมือที่ใชในการวิเคราะห  (กรุงเทพมหานคร: โครงการ
สงเสริมเอกสารทางวิชาการ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร,2542), หนา 50.  
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รายเดิม หรืออีกแงหนึ่ง คือ โครงสรางตลาดหมายถงึองคกรของตลาดที่มีอิทธิพลตอการแขงขนั
และตอการตั้งราคาสินคาและบริการ ซึ่งโครงสรางตลาดแบงเปน 
  

 2.1.1.ตลาดแขงขันสมบูรณ (Perfect Competition Market)  
 
 โครงสรางของตลาดแบบนี ้คือ ประกอบดวยผูผลติจํานวนมาก สินคามีลักษณะ

เหมือนกันทุกประการ ผูผลติมีลักษณะ “Price Taker” คือ ผูผลิตแตละรายไมสามารถมีอิทธิพล
เหนือตลาดไดและผูผลติสามารถเขาออกไดอยางเสรี 

 
 2.1.2.ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด (Monopolistic Competition Market) หรือ

ตลาดผูขายมากราย 
 
  มีลักษณะของโครงสรางตลาด คือ สินคาของผูผลติแตละรายมคีวามแตกตาง

กันบางแตสามารถใชทดแทนกันได(Differentiated Product) โดยความแตกตางของสินคาอาจ
เปนความแตกตางที่แทจริงในตวัสินคาหรืออาจเปนความแตกตางกนัที่ยี่หอหรือหีบหอ โดยใน
ตลาดผูขายมากรายนี้เขาออกจากอุตสาหกรรมไดโดยเสรี มีผูผลติจํานวนมาก จนอิทธิพลที่
ผูขายแตละคนจะมีตอระดับราคาสินคามีนอยมากจนไมตองคํานึงถึง และการดําเนินงานใดๆของ
ผูขายคนหนึ่ง จะไมมีผลกระทบถึงผูขายคนอื่นๆในตลาด 

 
 2.1.3. ตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) 
 
  โครงสรางตลาดแบบนี้จะมีลักษณะ มีผูผลิตนอยราย ทําใหในการตดัสินใจผลิต

ของผูผลิตแตละรายจะคํานงึถึงปฏิกิริยาของคูแขงขันดวย ซึ่งตลาดผูขายนอยรายยังสามารถ
แบงตามลักษณะของสินคาที่ผลติไดเปน 2 ประเภท คอื  

 
 2.1.3.1 Differential Oligopoly คือ ตลาดที่ผูผลิตทําการผลติและ

จําหนายสนิคาที่มีความแตกตางกัน (Differntial Products) ถึงแมวาสินคาจะมีลกัษณะแตกตาง
กันแตก็สามารถใชทดแทนกันได โดยความแตกตางของสินคานั้นอาจจะมาจากความแตกตางที่
แทจริงหรือความเชื่อของผูบริโภคจากการโฆษณาก็ได  

 
 2.1.3.2 Pure Oligopoly คอื ตลาดที่ผูผลิตมีการผลติสินคาที่มีลักษณะ

เหมือนกัน (Homogenous Products) ดังนั้น “ราคา” จึงเปนแรงจูงใจในการตัดสินใจบริโภคของ
ผูบริโภค 
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  2.1.4. ตลาดผูกขาด (Monopoly)  
 
  ตลาดผูกขาดเปนตลาดที่มีผูขายเพียงรายเดียว ขายสินคาที่ไมมีสินคาอ่ืนใช
แทนไดเลย การเปลี่ยนแปลงราคาและปริมาณขายของผูขายคนอื่นๆ ในระบบเศรษฐกิจจะไมมี
ผลกระทบตอปริมาณขายของผูผูกขาดแตอยางใด 
 
 การที่จะทราบวาตลาดสินคาเปนโครงสรางตลาดแบบใดจําเปนตองพิจารณาจากปจจัยที่
เปนตวักําหนดประเภทของโครงสรางตลาด โดยปจจัยเหลานี้จะเปนตัวกําหนดที่สําคัญในการ
แบงประเภท โดยปจจัยดังกลาวไดแก 
 
 1.จํานวนของผูผลิตหรือผูขายวามีมากนอยเพียงใด และลักษณะการกระจายของขนาด
ของผูผลิตในตลาด 
 2. การกีดกันหรืออุปสรรคในการเขาสูตลาดของผูที่จะเขามาแขงขัน  
 3. ลักษณะสินคาหรือบริการของผูผลิตแตละรายหรือความสามารถใชทดแทน 
 

2.2 พฤติกรรมตลาด (Market Conduct) 
 
พฤติกรรมตลาดจะมีอิทธิพลตอคูแขงขันและตอหนวยธุรกิจเอง โดยพฤติกรรมตลาด คือ

แบบแผนพฤติกรรมการวางนโยบายของหนวยธุรกิจทีป่รับเปลี่ยนไปตามลักษณะโครงสราง
ตลาด โดยสามารถจําแนกพฤติกรรมของหนวยธุรกิจไดเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ 

 
 2.2.1. นโยบายดานราคา (Pricing Policy) 
 
  โดยหนวยธุรกิจที่อยูในโครงสรางตลาดทีต่างกันยอมมีพฤติกรรมดานราคาที่

แตกตางกันดวยดังนี้ 
 

 2.2.1.1 หนวยธุรกิจที่อยูในตลาดแขงขนัสมบูรณ เน่ืองจากหนวยธุรกิจ
แตละรายในตลาดนี้มีลักษณะ “Price Taker” กลาวคือ ราคาถกูกําหนดจากตลาดทําใหหนวย
ธุรกิจแตละรายไมสามารถมีอิทธิพลหนือตลาดไดและสินคาในตลาดก็มีลักษณะที่สามารถใช
ทดแทนกันได ดังนั้นทุกๆหนวยธุรกิจไมมีนโยบายดานราคา 
 

 2.2.1.2 หนวยธุรกิจที่อยูในตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด ตลาดนี้ประกอบ
ไปดวยผูผลติจํานวนมากจนทําใหผูผลติแตละรายไมใสใจตอการดําเนินนโยบายตางๆของคู
แขงขัน และสนิคาของผูผลติแตละรายถึงแมจะมีการพยายามสรางความแตกตางแตก็ยังสามารถ
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ใชทดแทนกันได ถาทุกๆผูผลิตพยายามที่จะดําเนินนโยบายดานราคา เชน ลดราคา ผูผลติแต
ละรายก็จะไดปริมาณการขายสินคาเพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอยเทานั้น ซึ่งเทากับวาจะไมไดประโยชน
ใดๆเลยจากการดําเนินนโยบายนี ้
 

 2.2.1.3 หนวยธุรกิจที่อยูในตลาดผูขายนอยราย  เน่ืองจากมีผูผลิต
จํานวนนอยราย  ทําใหการดําเนินนโยบายใดๆของผูผลิตแตละรายจะสงผลตอการตัดสินใจใน
การดําเนินนโยบายของคูแขงขันดวย เพราะผูผลิตแตละรายจะคํานงึถึงปฏิกิริยาของคูแขงขัน  
 
  2.2.2. นโยบายที่ไมใชราคา  
 
  นโยบายการแขงขันที่ไมใชดานราคาก็เปนสวนหนื่งของพฤติกรรมทางตลาด 
ซึ่งนโยบายแบบนี้มีไดหลายรูปแบบแลวแตผูผลติแตละรายในตลาดจะเลือกใชเพ่ือจูงใจใหลูกคา
มาซื้อสินคาของตนมากขึ้น เชน นโยบายดานการพัฒนาผลิตภัณฑ นโยบายดานคุณภาพ หรือ
นโยบายดานการบริการ 
  

2.4 ผลการดําเนินงานทางตลาด (Market Performance) 
 
ผลการดําเนินงานทางตลาดเปนผลลัพธทีส่ืบเนื่องมาจากพฤติกรรมของผูซื้อและผูขาย 

(ผูผลิต) ในตลาด การวดัผลการดําเนินงานทางตลาดจะแตกตางจากการวัดผลการดําเนินงาน
ของหนวยธุรกิจ กลาวคือหนวยธุรกิจมักจะวัดผลการดําเนินงานในรูปผลกําไรที่จะไดรับ รายได 
อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน อัตราการเติบโตของกิจการ ขนาดทรัพยสินและหนี้สิน และ
ฐานะทางการเงินของกิจการ สวนการวัดผลการดําเนินงานทางตลาดนั้นมักจะวัดออกมาในรูป
ประสิทธิภาพการผลิต ความกาวหนาทางเทคนิค เปนตน 

 
 การศึกษาตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้น เม่ือเปรียบเทียบกับลกัษณะของตลาดทั้ง 
4 ประเภททีไ่ดกลาวมานี้แลว พบวาตลาดรถยนตเปนตลาดที่มีลักษณะสินคาแตกตางกันและมี
ผูผลิตไมกี่ราย รวมทั้งเปนอุตสาหกรรมที่ไดรับการคุมครองจากรัฐบาลเปนระยะเวลานาน 
เน่ืองจากเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญ และตองการการลงทุนที่สูงเพ่ือใหเกดิการประหยัดตอ
ขนาด ดังนั้นตลาดรถยนตจึงนาจะเปนตลาดผูขายนัอยรายแบบสินคาแตกตางกัน ซึ่งจะ
ทําการศึกษาทฤษฎีตลาดผูขายนอยรายตอไป 
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 3.ทฤษฎีผูขายนอยราย8

  
 ตลาดแขงขันไมสมบูรณอีกลักษณะหนึ่ง นอกเหนือจาก ตลาดผูกขาด และตลาดผูขาย
มากราย คือ ตลาดผูขายนอยราย(Oligopoly) อันเปนตลาดแขงขันไมสมบูรณที่อยูระหวางตลาด
ผูกขาด และตลาดผูขายมากราย การแขงขันในตลาดผูขายนอยรายจะเกิดขึน้ในกลุมผูขาย
จํานวนนอย (Competition Among The Few) ในขณะที่การแขงขันในตลาดผูขายมากราย
เกิดขึ้นในกลุมผูขายจํานวนมาก (Competition Among The Many) ตลาดผูขายนอยรายจะ
ประกอบดวยลักษณะตางๆ ดังนี้ 
 

1. ในตลาดผูขายนอยรายจะมีผูผลิตหรือผูขายจํานวนนอยราย อันเปนผลใหปริมาณ
ขายของผูผลติแตละรายมสีัดสวนคอนขางสูง การกลาวเชนน้ี มิไดมีความหมายวาหนวยธุรกิจ
ในตลาดผูขายนอยรายจะตองเปนหนวยธุรกิจขนาดใหญเสมอไป แตจะมีความหมายแตเพียงวา
ปริมาณการขายของผูผลิตแตละรายมีสดัสวนที่สูงเม่ือเทียบกับปรมิาณขายทั้งหมดในตลาด ถา
ตลาดทั้งหมดไมกวางนัก ผูผลิตแตละรายก็อาจเปนเพียงผูผลิตรายเลก็ๆก็ได อยางไรก็ตาม ผล
ของการมีผูผลิตจํานวนนอยรายในตลาดจะทําใหการดําเนินนโยบายของผูผลิตแตละรายมี
ผลกระทบซึ่งกันและกันอยางหลีกเลี่ยงไมได ไมวาผูผลิตรายใดรายหนึ่งจะเปลี่ยนแปลงนโยบาย
ของตนเปนอยางใดอยางหน่ึง จะลดราคาสินคาหรือเปลี่ยนแปลงรูปแบบของผลผลติเสียใหม 
ผูผลิตที่เปนคูแขงอีกสองสามรายในตลาดจะสังเกตเห็นไดทันที และจะพิจารณาหาแนวทางที่จะ
ปรับปรุงนโยบายของตนอนัจะสงผลกระทบกลบัมายังผูผลิตที่เปลีย่นแปลงนโยบายรายแรกอีก 
ดังนั้น ในการกําหนดนโยบายหนึ่งๆ นอกจากผูผลิตจะตองคํานึงถึงผลที่ตนจะไดรับจากการ
ดําเนินนโยบายนั้น ๆ แลวผูผลิตยังจะตองคํานึงถึงปฏิกริยาของผูผลิตรายอื่นๆ ที่จะสงผล
กระทบถึงตนดวย ความขึ้นอยูแกกันในระหวางผูผลติในตลาดลักษณะนี้จึงมีสูงมาก อันเปน
ลักษณะที่ไมปรากฏในตลาดอื่น 

 
2. สินคาที่ผูผลติในตลาดผูขายนอยรายผลิตออกอาจเปนสินคาที่แทบจะมีลักษณะ

เหมือนกันทุกประการจนจัดเปนมาตรฐานเดียวกันหรืออาจเปนสินคาที่แตกตางกันแตใชแทนกัน
ได เชนเดียวกับสินคาในตลาดผูขายมากรายก็ได สําหรับตลาดผูขายนอยรายที่ผลิตสินคาที่เปน
มาตรฐานเดียวกัน อาทิ ซีเมนต เหล็กกลา หรืออะลูมิเนียมนั้น เรียกวา Pure Oligopoly สวน
ตลาดผูขายนอยรายที่ผลิตสินคาที่แตกตางกันแตใชแทนกันได เรียกวา Differentiated 
Oligopoly  

 

                                                 
8
 นราทิพย ชุตวิงศ, “ทฤษฎผีูขายนอยราย,” ใน เศรษฐศาสตรการจัดการ 

(กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2546), หนา 35. 
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 3. การเขามาผลิตแขงขันในตลาดผูขายนอยราย แมวาในทฤษฎีจะระบวุาเปนไปไดโดย
เสรี แตในทางปฎิบัตจิะเปนไปไดคอนขางยาก แมจะไมถึงกับเปนไปไมไดเลยซึ่งอาจ
เน่ืองมาจากสาเหตุตางๆ เปนตนวา เทคนิคการผลติอาจยุงยาก การผลิตอาจตองใชทุนสูงมาก 
หรือไมก็โอกาสในการที่จะสรางชื่อเสียงของสินคาใหทัดเทียมพอที่จะแขงขันกับผูขายเดิมใน
อุตสาหกรรมมีนอยมาก และนี่เองเปนสาเหตุใหผูผลติในตลาดลักษณะนี้ ยังคงจํานวนนอยไวได 
 

จากความขึ้นอยูแกกันอยางใกลชิดในระหวางผูผลิตในตลาดผูขายนัอยรายเปนผลใหไม
สามารถกําหนดทฤษฎีหลกัทั่วๆไปที่จะใชอธิบายพฤติกรรมของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายใน
ทํานองเดียวกบัตลาดลักษณะอ่ืนๆ และแมกระทั่งตราบจนปจจุบัน เราก็ไมอาจกลาวไดวาทฤษฎี
ใดเปนทฤษฎขีองตลาดผูขายนอยราย การศึกษาในตลาดผูขายนอยรายจึงเปนการศกึษา
แบบจําลองตางๆ ที่ใชวเิคราะหพฤติกรรมของผูผลิตในตลาด 

 
นอกจากความขึ้นอยูแกกันระหวางผูผลติในตลาดผูขายนอยรายจะทําใหเราไมสามารถ

กําหนดทฤษฎีหลักของตลาดลักษณะนี้ไดแลว ความขึ้นอยูแกกันดังกลาวยังเปนผลใหเกิด
แนวโนมสองลักษณะที่ขัดแยงกันอยูในตัวเองขึ้นพรอมๆกัน แนวโนมแรก คือ ความพยายามที่
จะรวมตวักันในระหวางผูผลติในกลุมผูผลติ ในอันจะดําเนินนโยบายเปนอันหน่ึงอันเดียวกันเพือ่
ขจัดผลกระทบกระทั่งระหวางกันออกไป และแนวโนมที่สอง คือการแตกแยกกันในระหวาง
ผูผลิตที่รวมกลุมเขาดวยกนั ดวยเหตุผลตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งแรงจูงใจทางดานกําไร จาก
สภาพการณเชนวานี้ อาจแยกการวิเคราะหพฤติกรรมของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายโดยดู
จากลักษณะการตัดสินใจในการกําหนดนโยบายผูผลติวา เปนการตัดสินใจโดยกลุมหรือการ
ตัดสินใจโดยอิสระ เพราะนโยบายทีก่ระทําโดยกลุมกับนโยบายที่ผูผลติแตละรายกระทําโดย
อิสระ ยอมแตกตางกัน และเม่ือพิจารณาในแงนี้ อาจแยกพิจารณาแบบจําลองในตลาดผูขาย
นอยราย ไดเปน 3 กรณีดวยกัน คือ กรณีที่มีการรวมตัวของผูผลติอยางเปนทางการ กรณีที่มี
การรวมตวัของผูผลิตอยางไมเปนทางการ และกรณทีี่ผูผลติแตละรายตางดําเนินนโยบายโดย
อิสระ 
 
 3.1.แบบจําลองของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายภายใตการรวมตัวกันอยางเปนทางการ 

 
ในกรณีที่ตลาดผูขายนอยรายมีแนวโนมที่ผูผลติเหลานั้นจะรวมตวักันเขาดําเนิน

นโยบายเปนอันหน่ึงอันเดียวกันโดยมีจุดมุงหมายที่จะลดการแขงขนั ลดการเสี่ยง การกีดกันการ
เขามาผลิตแขงขันของผูผลติรายใหมๆ และเพื่อเพ่ิมกําไรใหสูงขึ้น รูปแบบของการรวมตัว
ดังกลาวอาจเปนไปได ตั้งแตการตกลงกันดวยวาจาอยางงายๆ จนถึงการตกลงกันอยางเปดเผย
แนนอนในรายละเอียด ลักษณะรวมตวัของผูผลติหรือผูขายเขาดวยกันอยางสมบูรณ(Perfect 
Collusion) และเปนทางการ(Formal Collusion) นี้เปนที่รูจักกันในนามของคารเทล(Cartel) ซึ่ง
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หมายถึง กลุมบรรดาผูผลติสินคาในอตุสาหกรรมหนึ่งๆ ที่รวมตัวเขาดวยกันโดยมีจุดมุงหมายที่
จะโยกยายอํานาจการตัดสินใจในการดําเนินธุรกิจจากแตละหนวยธรุกิจมารวมไวที่สวนกลาง 
โดยคาดหมายวาการกระทาํดังกลาวจะทาํใหกําไรแตละหนวยธุรกิจเพ่ิมสูงขึ้น  

 
คารเทลยังแยกออกไดอีกหลายลักษณะ ขึ้นกับขอบเขตหนาที่ในการดําเนนิงานวา

สวนกลางเขามามีอํานาจมากนอยเพียงไร ซึ่งสามารถแบงเปนสองลักษณะ คือ คารเทลรวม
อํานาจไวที่องคกรสวนกลาง และคารเทลแบงสวนแบงตลาด 
 
 3.2.แบบจําลองของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายภายใตการรวมตัวกันอยางไมเปน
ทางการ
  
 ในบางกรณีแมจะไมไดมีขอตกลงที่แนนอนในระหวางกลุมผูผลิตวาจะมีการรวมดําเนิน
นโยบายตามขอตกลงของกลุม การปฏิบัตใินตลาดของผูขายแตละรายก็เปนไปในลักษณะที่ดู
เหมือนวาไดมีการตกลงที่จะทําตามนโยบายเหมือนๆกัน รูปแบบของการรวมตัวในลักษณะนี้จึง
ไมเปดเผยและไมเครงครัดเทากรณีแรก และมักจะอยูในรูปการมีหนวยธุรกิจหนวยใดหนวยหนึ่ง
ในตลาดเปนผูนําในการกําหนดราคา(Price Leadership) ลักษณะการตกลงกันโดยนัยนี้ถือวา
เปนการรวมตวักันแบบหนึ่ง แตเปนการรวมตวักันอยางไมสมบูรณ(Imperfect Collusion) และ
ไมเปนทางการ(Informal) โดยสามารถแบงเปนผูนําราคาในแตละลักษณะดังนี้ 

 
  3.2.1.ผูนําราคาโดยผูผลิตที่มีตนทุนต่ํา (Price Leadership by Low-Cost 
Firm)  
 

 โดยผูผลิตที่มีตนทุนต่ําจะกาํหนดราคาขึ้นกอนและผูผลิตรายอื่นจะกําหนดราคา
ตาม เน่ืองจากสินคาสามารถใชแทนกนัไดหากผูผลิตรายอื่นไมขายสินคาในระดบัราคาเดียวกบั
ผูผลิตที่มีตนทุนต่ํา ผูผลติรายนั้นก็จะไมสามารถขายสนิคาไดเลย  

 
 แมแบบจําลองการเปนผูนําราคาโดยผูผลติที่มีตนทุนต่าํจะเนนการกําหนดราคา

ขึ้นกอนโดยผูผลิตที่มีตนทนุต่ํา และผูผลิตรายอื่นจะกําหนดราคาตามโดยไมไดมีการตกลงใน
เรื่องสวนแบงของตลาดเลยก็ตาม แตในทายที่สุดการตกลงในเรื่องของสวนแบงตลาดก็จะเกิด
ตามมาอยางหลีกเลี่ยงไมได จะโดยการตกลงอยางเปนทางการหรือไมเปนทางการก็ตามมิฉะนัน้
ผูนําราคาก็จะไมสามารถดํารงกําไรสูงสุดไวได เพราะถาผูผลติที่กาํหนดราคาตามผูนําราคาไม
นําสินคาออกขายในปริมาณที่เพียงพอที่จะรักษาระดบัราคาของผูนําราคาเอาไวได ราคาสินคา
ในตลาดก็จะเปลี่ยนไปจากราคาเดิม และยอมเปนราคาที่ไมทํากําไรสูงสุดใหกับผูนําราคาราย
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แรก ดังนั้น พรอมๆไปกับการตกลงอยางเปนนัยๆ ในดานราคาก็จะปรากฎมีการตกลงอยางเปน
นัยๆทางดานสวนแบงตลาดดวย   
 

3.2.2.ผูนําราคาโดยผูผลิตรายใหญ (Price Leadership by  a Dominant Firm)  
 

 ผูนําราคาในลกัษณะนี้จะเกดิขึ้นเม่ือผูผลิตรายใดรายหนึ่งมีสวนแบงตลาดที่สูง 
ทําใหการผลติสินคาอยูในตลาดพรอมๆกับผูผลติรายเลก็ๆ อีกเปนจํานวนมาก โดยผูผลิตราย
ใหญจะครอบครองตลาดสวนหนึ่งแลวปลอยใหผูผลิตรายเล็กๆแบงปนสวนของตลาดที่เหลืออยู 
นโยบายที่ผูผลิตรายใหญจะเขาดําเนินการก็คือ การกําหนดระดับราคาสินคาขึ้นกอน ราคา
ดังกลาวในแงของผูผลิตรายใหญยอมเปนราคาที่จะทําใหผูผลิตรายใหญไดรับกําไรสูงสุด และ
หลังจากที่ไดกําหนดราคาสินคาขึ้นแลวผูผลิตรายใหญจะปลอยใหผูผลิตรายเล็กๆ ขายสินคาใน
จํานวนใดก็ไดตามตองการ ซึ่งบรรดาผูผลิตรายเล็กๆ เม่ือเผชิญกับสถานการณดังกลาวก็จะ
ประพฤติตนเหมือนกรณีของตลาดแขงขนัสมบูรณ เพราะขณะนี้ ผูผลิตรายเล็กๆ แตละรายจะ
ขายสินคาในจาํนวนเทาใดกไ็ดถาขายในราคาที่ผูผลติรายใหญกําหนดขึ้น จะตางกับกรณีของ
ตลาดแขงขันสมบูรณก็แตเพียงวาราคาทีถู่กกําหนดขึ้นมิไดกําหนดโดยกลไกราคาแตกําหนด
โดยผูผลิตรายใหญเทานั้น 
 
  3.2.3. ผูนําราคาโดยผูผลิตเปนผูชี้นํา(The Barometric Price Leadership )9

 
 ในบางตลาดผูขายนอยรายนั้นนอกจากจะมีผูผลิตรายเล็กๆในตลาดจํานวนหนึ่ง

แลว จะยังมีผูผลิตรายใหญๆ อีก 2-3 รายที่ตางกมิ็ไดมีอิทธิพลเพียงพอที่จะดํารงตนเปนผูนํา
ราคาในตลาดอยางตอเน่ือง โดยผูผลิตดังกลาวจะริเริ่มทําการเปลี่ยนแปลงราคาสินคาและผูผลิต
รายอ่ืนๆก็มักจะดําเนินนโยบายตาม การเปลี่ยนแปลงราคาของผูผลิตทีเ่ปนผูนําจะเปนเสมือน
เครื่องบงชี้ถึงการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขตางๆในตลาด ผูผลิตที่เปนผูนําการเปลีย่นแปลงราคาจะ
มิ

                                                

ไดบีบบังคับใหผูผลิตรายอ่ืนๆดําเนินนโยบายตามแตอยางใด แตผูผลติรายอืน่ๆ จะดําเนิน
นโยบายตามโดยความสมัครใจ ดังนั้น ผูนําราคาในกรณีนี้จะตองเปนผูผลิตที่มีประสบการณและ
สามารถวิเคราะหสภาพเศรษฐกิจในขณะหนึ่งๆไดอยางถูกตอง สามารถกําหนดราคาหรือ
เปลี่ยนแปลงราคาในลักษณะที่จะสะทอนใหเห็นถึงสภาพอุปสงคอุปทานที่เปนอยูหรือ
เปลี่ยนแปลงไปไดอยางแมนยําพอสมควร มิฉะน้ัน บทบาทการเปนผูนําราคาของเขาก็จะไม
สามารถคงอยูตอไปได 

 

 
9
 F.M.Scherer, “The Barometric Price Leadership,” in Industrial Market Structure 

and Economic Performance (U.S.A.: Rand McNally & Company,1971), p 100. 
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 นอกจากนี้ นักเศรษฐศาสตรสวนใหญไดใชทฤษฎีของ Markham ในการจําแนก
แนวคิดระหวางการเปนผูนําราคาจากการรวมตวักัน (Collusive Price Leadership) กับการเปน
ผูนําราคาแบบบาโรเมตริกซ(Barometric Price Leadership) กลาวคือ กรณีที่เปนการตั้งราคา
โดยการรวมหัวกันผูผลติสามารถจะดําเนินการไดโดยงายซึ่งราคาที่ตัง้จะเปนราคาผูกขาด 
ในขณะที่การตั้งราคาแบบบาโรเมตริกซไมเปนเชนนัน้ กลาวคือ 

 
 1. การตั้งราคาแบบบาโรเมตริกซ ผูผลติจะเปลี่ยนแปลงราคาตามโอกาส การ

เปลี่ยนแปลงราคาสินคาในตลาดผูผลิตจะไมเปลี่ยนแปลงราคาสินคาทัง้หมด แตจะเปลี่ยนแปลง
เฉพาะบางสวนหรือบางประเภทเทานั้น ตัวอยางเชน อุตสาหกรรมผาใยสังเคราะหใน
สหรัฐอเมริกา บริษัท อเมรกิัน วิสโคส ซึง่ผูผลิตรายใหญในอุตสาหกรรมไดมีการปรับราคาสินคา 
3 ใน 4 สวนของสินคาทั้งหมดในชวงป ค.ศ 1926 ถึง 1949 เชนเดียวกัน บริษทั อารมสตรอง ก็
ไดมีการปรับราคาสินคาครึ่งหน่ึงของสินคาในสวนทีเ่ปนวัสดุปูพ้ืน สําหรับสินคาสวนทีเ่หลือ
ไมไดมีการเปลี่ยนแปลงราคา โดยยังคงปลอยใหสามารถแขงขันกบัผูผลติรายยอยได 

 
 2. การเปนผูนําแบบบาโรเมตริกซ ไมไดเปนผูนําในการเปลี่ยนแปลงราคา

ตลอดเวลา เน่ืองจากขาดอํานาจผูกขาดในการที่จะบงัคับใหผูตามรายยอย ยอมรับในราคาที่
เปลี่ยนแปลงไป หรือกรณีที่ผูผลิตรายยอยใหการยอมรับในการเปลี่ยนแปลงราคากต็าม แตการ
เปลี่ยนแปลงราคาของผูผลติรายยอยที่จะเกิดขึ้นจะคอยเปนคอยไป โดยผูผลิตรายยอยจะ
พิจารณาผลของการเปลี่ยนแปลงราคาของผูนําที่มีตอตลาดกอนที่จะเปลี่ยนราคาของตน 
อยางเชน ในอุตสาหกรรมกระดาษแกว บริษัท อวิสโก เปนบริษัทแรกที่มีการปรับราคาสินคาขึ้น 
ในขณะทีบ่ริษทั ดู ปองท ไดมีการโตตอบการขึ้นราคาของบริษัท อวิสโก โดยการปรับราคาขั้น
นอยกวา ทําใหบริษัท อวิสโก จําเปนตองลดราคาที่ตั้งไวในตอนแรกลงเทากับ บรษิัท ดูปองท 
เพ่ือใหสามารถแขงขันได จากการศึกษาอุตสาหกรรมผาใยสังเคราะหในสหรัฐอเมริกา พบวา 
การเปลี่ยนแปลงราคาตามผูนําสําหรับผูผลิตรายยอยจะมีความลาชาในการเปลี่ยนแปลง เฉลี่ย
ประมาณ 10 วันและในบางครั้ง จะใชเวลาถึง 3 สัปดาหเพ่ือใหราคาสินคาของผูผลิตแตละรายใน
ตลาดเทาเทียมกัน 

 
 3.  ผูนําราคาแบบบาโรเมตริกซ สวนใหญจะตั้งราคาเปน 2 ระดับ โดยจะมีการ

ประกาศราคาขายทั่วไปอยางเปนทางการใหแกผูบริโภคในตลาดไดทราบ แตในความเปนจรงิ
แลวผูนําตลาดจะขายสินคาใหในราคาทีต่่ํากวาราคาขายทั่วไปที่ประกาศไว สงผลใหเปนแรง
กดดันราคาสินคาในตลาดลดลง ตวัอยางเชน การดําเนินนโยบายของ บริษัท สแตนดารดออยล 
ใชนโยบายการตั้งราคาแบบบาโรเมตริกซในตลาดภูมิภาค โดยจะกําหนดราคาขายทัว่ไปใน
ระดับที่สูงกวาราคาที่ขายจรงิใหกับตวัแทนจําหนาย แตเม่ือการแขงขันตัดราคากนัมากขึ้น ทาง
บริษัทกไ็มสามารถตั้งราคาขายทั่วไปสูงได ในที่สุดแลวราคาขายทั่วไปก็จําเปนทีจ่ะตองลดลงมา 
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จนกระทั่งใกลเคียงกับราคาขายที่แทจริงในตลาดเชนเดียวกันกับอุตสาหกรรมอื่นๆ ไดแก 
อุตสาหกรรมผาใยสังเคราะห อุตสาหกรรมผลิตทองแดง อุตสาหกรรมผลิตภัณฑจากใยหิน 
แมวาจะมีการประกาศขึ้นราคาทั่วไปในตลาด แตในความเปนจริงผูนําราคาอาจไมไดดําเนินการ
ตามราคาที่ประกาศ แตอยางไรก็ตาม ผูนําราคาควรจะแสดงความเปนผูนําที่ดีในการปรับราคา
ขึ้น 

 
 โดยสรุปแลว ผูนําราคาแบบบาโรเมตรกิซ ควรปรบัราคาขายทัว่ไปลดลงเมื่อ

ภาวะตลาดตกต่ํา ขณะที่การปรับราคาทัว่ไปเพ่ิมขึ้นจะประสบความสาํเร็จไดก็ตอเมื่อ ผูบริโภคมี
ความตองการซื้อสินคาเพิ่มขึ้น หรือ ภาวะตนทุนที่สงูขึ้นเปนตวัผลักดันใหตองมีการปรับราคา
ขึ้น ดังนั้นผูนําราคาแบบบาโรเมตริกซไมไดเปนผูกําหนดราคาขายที่เปลี่ยนแปลงไปในตลาด 
แตการเปลีย่นแปลงในความตองการสินคา และภาวะตนทุนการผลิตจะเปนตวักําหนดราคาขาย
ที่เปลี่ยนแปลงไปในตลาด นอกจากนี้ การปรับราคาขึ้นของผูผลิตแตละรายในตลาดนั้นไม
สามารถที่จะปรับราคาไดเทาเทียมกัน ทั้งน้ีขึ้นอยูกับตําแหนงทางการตลาดของผูผลิต (Market 
Position) และการยอมรับของผูบริโภคที่มีตอสินคาของผูผลิต กลาวคือ ผูผลิตทีไ่ดรับการ
ยอมรับจากผูบริโภคที่ต่ํากวา หรืออยูในตําแหนงผลติภัณฑทีต่่ํากวาจะไมประสบความสําเร็จใน
การปรับราคาขึ้น ในขณะที่ผูผลติที่เปนผูนําตลาดซึ่งเปนที่ยอมรับของผูบริโภค และมีตําแหนง
ผลิตภัณฑทีส่งูกวาจะสามารถที่จะปรับราคาขึ้นได 
  

3.3 การดําเนินนโยบายของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายโดยอิสระ
 
การรวมตวัเขาดวยกันของผูผลิตที่ไดวิเคราะหมาแลวน้ัน มักจะเปนพฤติกรรมทีเ่กิดขึ้น

ในตลาดผูขายนอยราย โดยเฉพาะกับกรณีของสินคาที่มีลักษณะเหมือนกันหรือสามารถจัดเขา
เปนมาตรฐานเดียวกันได และไดชี้แจงใหเห็นแลววา ในขณะที่ไดเกิดมีแนวโนมที่ผูผลติจะ
รวมตวัเขาดวยกัน ก็ปรากฎมีแนวโนมที่จะเกิดการแตกแยกขึน้กับกลุมผูผลติพรอมๆกันไป 
ผูผลิตแตละรายตางตองการที่จะออกจากกลุมมาดําเนนินโยบายโดยอิสระ โดยเฉพาะอยางยิ่งถา
สินคาของผูผลิตมีลักษณะที่แตกตางกันแตสามารถใชแทนกันได ผูผลิตแตละรายยอมมีอํานาจ
ผูกขาดในสินคาของตนอยูพอประมาณ การมิไดเขารวมกับกลุมยอมทําใหผูผลิตแตละรายมี
อิสระและมีความคลองตัวทีจ่ะดําเนินนโยบายของตนตามความเหมาะสม อยางไรก็ตาม เม่ือ
ผูผลิตในตลาดมีจํานวนไมมากนัก ผูผลติแตละรายก็จะตองคํานึงถึงผลกระทบในระหวางกันจาก
การดําเนินนโยบายหนึ่งๆ ทุกขณะ นักเศรษฐศาสตรไดชีใ้หเห็นวา จากการเรียนรูจาก
ประสบการณที่ผานมา ผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายที่ดําเนินนโยบายโดยอิสระตางมีแนวโนมที่
จะไมพยายามเปลี่ยนแปลงราคาสินคาทีก่ําหนดขึ้น พยายามหลีกเลี่ยงการแขงขันกันลดราคา
สินคา แลวหันไปใชการแขงขันที่ไมใชราคาแทน การดําเนินนโยบายของผูผลติแตละรายใน
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ตลาดจะกระทาํไปโดยการคาดคะเนนโยบายของฝายตรงขาม แลวเลอืกกระทําในสิง่ที่คาดวาจะ
ดีที่สุดสําหรับตน โดยแบงการวิเคราะหแบบจําลองไดดังนี้ 

 
3.3.1 ตลาดผูขายนอยรายและระดับราคาสินคาที่คงที ่ : แบบจําลองเสนอุปสงค

หักงอ 
 

 ในกรณีที่ผูผลตินอยรายตางๆ ดําเนินนโยบายโดยอิสระ อันตรายอยางหนึ่งที่
อาจจะเกิดขึ้นไดถาผูผลิตแตละรายไมมีความระมัดระวงัมากพอในการดําเนินนโยบาย คือ การ
เกิดสงครามราคา (Price War) สาเหตุของการเริ่มตนของสงครามราคาอาจเกิดจากการที่ผูผลิต
รายใดรายหนึ่งทําการตัดราคาสินคาผูผลติรายอื่นๆ โดยเจตนาเพื่อแยงลูกคาไปจากคูแขงขัน 
หรือ อาจจะลดราคาเพื่อตองการระบายสนิคาในสตอคของตนอันเปนจุดเริ่มตนของสงครามราคา
โดยไมเจตนาก็ได แตในทายที่สุดผลทีเ่กิดคือ ความเสียหายแกผูผลิตในตลาดเองจากการ
แขงขันกันลดราคาสินคา อันตรายดังกลาวสามารถจะบรรเทาได ถาผูผลิตในตลาดมี
ประสบการณมากขึ้น และรูดีวาตนควรดําเนินนโยบายอยางไรบาง เม่ือผูผลิตมีประสบการณ
มากพอ ผูผลิตดังกลาวก็มักจะคงระดับราคาสินคาไวที่ระดับใดระดับหน่ึงมากกวาที่จะ
เปลี่ยนแปลงราคา แบบจําลองของเสนอุปสงคที่หักงอของพอล สวสิซี่(Paul Sweezy) เปน
แบบจําลองทีพ่ยายามอธิบายสาเหตุทีท่ําใหราคาสินคาในตลาดผูขายนอยรายมีความโนมเอียงที่
จะคงที ่

 
 จากภาพที่ 1 แสดงใหเห็นถึงเสนอุปสงคสองเสนของผูผลิตในตลาดผูขายนอย

รายเผชิญอยูและราคา OP หรือ ราคาตลาดที่เปนอยู เสนอุปสงค D2D2 จะบอกใหรูถึงราคาและ
ปริมาณขายของผูผลิต เม่ือผูผลิตอ่ืนในตลาดมิไดปรบัราคาตามผูผลิตที่กําลังพิจารณาอยู เสน 
D1D1 เปนเสนที่ลาดกวาเสน D2D2  เน่ืองจากวาถาผูผลิตทีเ่รากําลังพิจารณาอยูลดราคาสินคาลง
แตเพียงผูเดียว โดยผูผลติรายอื่นไมไดกระทําตาม สินคาของผูผลิตดังกลาวยอมมีราคาโดย
เปรียบเทียบต่าํกวาผูผลติรายอื่นๆและเขายอมขายสินคาไดเพ่ิมขึ้นอยางมาก ปริมาณขายที่
เพ่ิมขึ้นสวนหนึ่งเปนการเพิ่มโดยปกติตามกฎของอุปสงค และอีกสวนหนึ่งจะไดมาจากการดึง
ลูกคาบางสวนมากจากผูผลิตรายอื่นๆ ในทํานองเดียวกันถาผูผลิตดังกลาวขึ้นราคาสินคาให
สูงขึ้นโดยผูผลิตรายอื่นๆไมไดกระทําตาม สินคาของผูผลิตรายนั้นๆ จะมีราคาโดยเปรียบเทียบ
สูงกวาผูผลติรายอ่ืนๆ ปริมาณขายสินคาของผูผลิตที่กลาวถึงนี้ก็จะลดลง โดยการลดลงสวนหนึ่ง
เปนไปตามกฎของอุปสงคและอีกสวนหนึ่งเน่ืองจากลูกคาของตนหนัไปซ้ือสินคาจากผูผลิตราย
อ่ืนๆ 
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  ภาพที่ 1 เสนอุปสงคหักงอ 
 
 ในการวิเคราะหแบบจําลองดังกลาว สวสิซี่ไดตั้งขอสมมติวา ผูผลิตในตลาด

ผูขายนอยรายจะปรับราคาตามผูขายคนแรกถาไดมีการลดราคาสินคาใหต่ําลง ทัง้นี้เพ่ือปกปอง
รักษาสวนแบงตลาดของตนไว แตจะไมสนใจที่จะปรับราคาตามถามีการขึ้นราคาสินคา เพราะ
การขึ้นราคาดังกลาวจะไมสงผลกระทบทาํใหสวนแบงตลาดของตนลดลงแตอยางใด ดังนั้นเสน
อุปสงคตลาดทั้งเสนของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายในทรรศนะของสวิสซี่จึงเปนเสนที่หักงอดัง
เสน D1PD2 เม่ือเสนอุปสงคประกอบขึ้นดวยอุปสงค 2 เสน เสนรายรับหนวยสุดทาย (MR) ของ
ผูผลิตในตลาดดังกลาวก็จะประกอบดวย MR สองเสนเชนกัน กลาวคือ ในชวงทีเ่สนอุปสงคของ
ผูผลิต คือ เสน D1D1 เสน MR ของผูผลิตก็จะเปนเสน MR1 ที่สอดคลองกัน และเม่ือเสนอุปสงค
คือเสน D2D2 เสน MR ก็คือ เสน MR2 ดังนั้นเสน MR ตลอดทั้งเสนคือ เสน D1RST ซึ่งมีชวงที่
ไมตอเน่ืองเกิดขึ้นระหวางจุด R และ S ชวงไมตอเน่ืองของ MR จะกวางหรือแคบเพียงไรนั้น จะ
ขึ้นกับความแตกตางของลกัษณะของเสน D1D1 และ D2D2 ยิ่ง D2D2 และ D1D1  มีความยืดหยุน
ตางจากกันมากขึ้นเพียงไร ชวงไมตอเน่ืองจาก MR ก็จะกวางขึ้นเพยีงนั้น 

 
 จากภาพเมื่อตนทุนของผูผลิต คือ เสน MC1  ปริมาณการผลิตและราคาที่จะให

กําไรสูงสุด คือ ปริมาณ OQ1 และ ราคา OP1 เม่ือตนทุนของผูผลติเปลีย่นแปลงไปเปน MC1 
หรือ MC2  ปริมาณการผลิตและระดับราคาของผูผลติที่ใหกําไรสูงสุดยังคงอยู ณ ราคา และ
ปริมาณเดิม การเพิ่มหรือลดราคาใหสูงกวาหรือต่ํากวาราคา  OP1 ลวนแตทําใหกําไรของผูผลติ
ต่ําลงทั้งสิ้น และแมจะเปนไปไดวา MC อาจตัด MR ในชวงที่เหนือกวาหรือต่ํากวาชวงที่ไม
ตอเน่ืองของ MR ได แตโอกาสที่ MC จะตัด MR ในชวงที่ MR เปนเสนไมตอเน่ือง จะมีมากกวา
กรณีอ่ืนๆ เปนอันมาก ปริมาณและราคาจึงยังคงอยู ณ ระดับ OQ1 และ OP1 และสวิสซี่ยงั
ชี้ใหเห็นอีกวา ในกรณีที่มีการเลื่อนระดับสูงขึ้นหรือต่ําลงของเสนอุปสงค เสนดังกลาวที่
เปลี่ยนไปจะขนานกับเสนเดมิ และมีจุดหักงอ ณ ระดับราคา OP1 และดังนั้นราคาก็จะคงอยู ณ 
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ระดับ OP1 เชนเดิม การวิเคราะหจากภาพจึงชวยชี้ใหเห็นวาทําไมราคาสินคาในตลาดผูขาย
นอยรายจึงมีแนวโนมที่คงทีไ่มเปลี่ยนแปลง แตอยางไรก็ตาม แบบจําลองของสวิสซี่ไดรับการ
วิพากษวิจารณในหลายประเด็นดวยกัน ดังนี้ 

 
  1. แบบจําลองไมสามารถที่จะอธิบายวาทําไมราคาของตลาดผูขายนอยรายที่
ตั้งขึ้นจึงอยู ณ จุดที่เสนอุปสงคหักงอ 
 
  2. ขอสมมติของสวิสซี่ เกีย่วกับพฤติกรรมของผูขายมีปญหา คือ ทําไมจึงไม
สมมติวา คูแขงจะขึ้นราคาตามเมื่อหนวยผลิตหนึ่งขึ้นราคา ซึ่งในแบบจําลองสมมติเพียงวา เม่ือ
หนวยผลติหนึง่ลดราคาหนวยผลิตอ่ืนซ่ึงเปนคูแขงขันจะลดราคาตาม แตในกรณีขึน้ราคา หนวย
ผลิตอ่ืนจะไมขึ้นราคาตาม 
  
  3. ราคาคงที่ตายตวั (Price Rigidity) คอนขางจะเกินความจริง ราคาที่แทจริงที่
คิดกับลูกคาอาจจะเคลื่อนไหวข้ึนลงไดบาง 
  
  4. นักเศรษฐศาสตรบางทานเชน สติกเลอร (Stigler) ไดทําการวิจัยเอาตัวเลข
เขามาวิเคราะหทดลองใชกบัแบบจําลองของสวิสซี่ โดยไดศึกษาตลาดผูขายนอยราย 19 แหง
ระหวางป 1927 – 1937 สรุปไดวาไมมีขอมูลทางตวัเลขใดซึ่งใชสนบัสนุนขอสมมติฐานของเสน
อุปสงคหักงอได 

 
3.3.2 ตลาดผูขายนอยรายและการแขงขนัที่ไมใชราคา 
 

 จากการตระหนักถึงความขึน้อยูแกกันและกัน ผูผลติในตลาดผูขายนอยรายจึงมี
แนวโนมที่จะหลีกเลี่ยงมิใหมีการแขงขันทางดานราคาเกิดขึ้น แมวาในบางครั้งการขายตัดราคา
กันอาจจะเริ่มขึ้น แตมักจะมีสาเหตุจากการขาดการประสานงานหรือขาดขอมูลของผูผลิตหนึ่งๆ 
มากกวาจะเปนการจงใจที่จะกอสงครามราคาขึ้น และโดยปกติสถานการณดังกลาวมักจะกลบั
เขาสูภาวะปกติโดยเร็ว เม่ือเปนดังนี้ การวิเคราะหพฤติกรรมของผูผลิตในตลาดผูขายนอยราย
ในทางหนึ่ง ก็คือการชี้ใหเห็นถึงการที่ผูผลติในตลาดผูขายนอยรายตางพากนัดําเนินนโยบาย
การแขงขันที่ไมใชราคา (Non-Price Competition)อยูเปนปกติวสิัย การแขงขันดังกลาวอาจแยก
ไดเปน 2 แนวทาง คือ 

 
3.3.2.1 การปรับปรุงสินคาของผูผลิตใหแตกตางจากสินคาของผูผลิต

รายอ่ืนๆ (Product Differentiation)  อาจอยูในลักษณะของการปรับปรุงคุณสมบัตติัวสินคา เปน
ตนวา รูปแบบ สี หรือสวนประกอบของสินคา หรืออาจเปนการปรับปรุงสิ่งแวดลอมในการขาย 
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เปนตนวา สถานที่ขาย การใหบริการที่เที่ยงตรงตามกําหนดนัดหมาย เปนตน และใน
ขณะเดียวกันผูผลิตจะตองสามารถชี้ใหเห็นความแตกตางของสินคาของตนจากสินคาของผูผลติ
รายอ่ืนๆ ตอลูกคาไดดวย เม่ือผูผลิตไดปรับปรุงสินคาของตนแลว ตนทุนการผลิตของผูผลิต
ยอมสูงขึ้น แตในขณะเดียวกันความสามารถในการปรับปรุงสินคาจนเปนที่ยอมรับตอผูบริโภค
ยอมมีผลใหรายรับของผูผลิตเพ่ิมขึ้นดวย สําหรับผูผลิตแลวควรจะเพิ่มการใชจายเพื่อปรับปรุง
สินคาของตนไปเรื่อยๆตราบเทาที่รายรบัที่ไดรับเพ่ิมขึน้จากการปรับปรุงสินคาหนวยสุดทาย 
(MRp) ยังมีคาสูงกวาตนทนุหนวยสุดทายจากการดําเนินการดังกลาว (MCp) และผูผลติควรจะ
หยุดการใชจายเพื่อปรับปรุงสินคา ณ จุดที่ MRp= MCp ซึ่งสามารถพิสูจนใหเห็นเง่ือนไขดังกลาว
ไดดังนี้ 

 
π    = TR(p) – TC(p) 
∂ π/ ∂p = ∂TR(p) / ∂TC(p) / ∂p = 0 

นั่นคือ      MR – MC  = 0 
ดังนั้น   MRp  = MCp

โดยที่   π    = กําไรที่ไดรับหลังจากการที่ไดมีการปรับปรุง
สินคา 
   TR(p)  = รายรับรวมหลงัจากที่มีการปรับปรุงสินคา 
   TC(p)  = ตนทุนการผลติรวมหลังจากที่มีการปรับปรุง
สินคา 
   MCp  = รายจายสวนเพิ่มหลังจากที่มีการปรับปรุง
สินคา 

MRp  = รายรับสวนเพิม่หลังจากที่มีการปรับปรุงสนิคา 
P  = การปรับปรุงสนิคาใหเกิดความแตกตาง 
 
3.3.2.2 การสงเสริมการขาย (Sales Promotion Activities) จะถือเปน

คาใชจายในการขายสินคา ซึ่งตางจากคาใชจายในการผลิตสินคา เพราะในขณะที่คาใชจายใน
การผลิตสินคาไดรวมคาใชจายตางๆที่เกดิจากการผลิต คาขนสง และคาจัดการนําสงสินคา ไป
จนถึงมือผูบริโภคน้ัน คาใชจายในการขาย จะรวมคาใชจายตางๆที่เกิดจากความพยายามที่จะ
เพ่ิมอุปสงคของผูซื้อตอสินคา การสงเสริมการขายมีหลายรูปแบบ เชน การโฆษณาที่อยูใน
รูปแบบตางกัน การออกขาวทางวทิยุและโทรทัศน การแจกของตัวอยาง การสงพนักงานขาย
ออกชักชวนผูซื้อ เปนตน การสงเสริมการขายที่ประสบผลสําเรจ็ก็เชนเดียวกบัการปรับปรุง
สินคา กลาวคือ จะทําใหรายรับสูงขึ้นพรอมๆกับตนทุน และดังนั้น จํานวนคาใชจายเพื่อการ
สงเสริมการขายที่จะใหกําไรสูงสุดแกผูผลิตจะเปนจํานวนคาใชจายทีท่ําใหรายรับจากการ
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สงเสริมการขายหนวยสุดทาย (MR) เทากับตนทุนของการสงเสริมการขายหนวยสุดทาย (MC) 
พอดี 

 
  กําไรของผูผลติที่ดําเนินนโยบายการแขงขันโดยไมใชราคานั้น จะ

ขึ้นกับตวัแปรตางๆ ที่ไมใชราคา ซึ่งผูผลิตจะตองนําตวัแปรทุกตวัที่เกี่ยวของมาพิจารณารวมกัน
เพราะการเปลี่ยนแปลงในตัวแปรตวัหนึ่งจะมีผลกระทบถึงตวัแปรอ่ืนไปพรอมๆกัน ลักษณะการ
วิเคราะหหาปริมาณผลิตและราคาสินคาทีเ่หมาะสมที่สดุของผูผลิตในกรณีที่มีการแขงขันโดยไม
ใชราคาจะเปนดังภาพ 

 
 
 
 
 
 
 
 
   

F 

AR1 

  ภาพที่ 2 เสนอุปสงคกรณีที่ผูผลติใชเครือ่งมือในการสงเสริมการตลาด
ที่ทําใหตนทุนการผลิตของผูผลิตเพ่ิมขึ้นในจํานวนรวมที่มิไดแปรเปลี่ยนไปตามปริมาณการผลิต 

 
  จากภาพที่  2  แสดงกรณีที่ผูผลิตใชเครื่องมือในการสงเสริมการตลาด

ใดก็ตาม ที่ทําใหตนทุนการผลิตของผูผลิตเพ่ิมขึ้นในจํานวนรวมจํานวนใดจํานวนหนึ่ง ที่มิได
แปรเปลี่ยนไปตามปริมาณการผลิตเปนตนวา คาใชจายในการโฆษณาทางโทรทัศน แม
คาใชจายดังกลาวจะแปรเปลี่ยนไดก็เปนการแปรเปลี่ยนตามระยะเวลาที่ใชในการโฆษณา
ทั้งหมด มิไดแปรเปลี่ยนตามปริมาณการผลิต การเพิ่มขึ้นของตนทุน เชนวานี้จึงมีลักษณะ
เหมือนการเพิ่มขึ้นของตนทนุคงที่ ดังนั้นเสน AC หลังจากที่ไดดําเนินนโยบาย สงเสรมิ
การตลาดแลวจะเลื่อนระดับสูงขึ้น โดยมีระยะหางจาก AC เสนเดมิเทากับคาใชจายตอหนวย 
และ MC จะคงเดิมไมเปลี่ยนแปลงเนื่องจาก MC ไมมีความสัมพันธกับตนทุนคงที่แตประการใด 
อยางไรก็ตาม ขณะนี้ผลการสงเสริมการตลาดไดทําใหเสนอุปสงคทีผู่ซื้อมีตอผูขายเลื่อนระดับสงู
ขึ้น จาก AR เปน AR1  ดังนั้น แม MC จะไมเปลี่ยนแปลงแตจุดผลติก็จะเปลี่ยนไปอยู ณ จุดตัด
ของ MR และ MC เสนใหม ปริมาณการผลิตจะเพิ่มจาก OQ เปน OQ1 และราคาจะเปลี่ยนจาก 
OP เปน OP1 ผูผลิตจะไดรบักําไรเกินปกติเพ่ิมขึ้นจากพื้นที่ PABC เปน P1DEF  

   

O 

MR 

 Q 

C 

P 

D 

 ตนทุน & 
รายรับ 

P1 

Q1 
ปริมาณสินคา

AC1 

MC 

 

MR1 

A 

AC 

E 

B 

AR 
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   สําหรับภาพที ่   3    แสดงกรณีที่เครื่องมือในการสงเสริมการตลาดที่
ผูผลิตใชมีผลทําใหตนทุนเฉลี่ยตอหนวยเพิ่มขึ้นหนวยละเทาๆกัน เปนตนวา การแถมแกว 1 ใบ 
ตอปริมาณการซื้อกาแฟ 1 ขวด เปนตน ผลก็คือ ทั้งเสน AC และ MC จะเลื่อนระดับสูงขึ้น โดย
มีระยะหางจากเสนเดิมเทากับตนทุนตอหนวยที่สูงขึ้นนั้น ขณะนี้จุดตัดของ MC เสนใหมกับ MR 
เสนใหม ทําใหปริมาณการผลิตของผูผลติเพ่ิมขึ้นจาก OQ เปน OQ1 ราคาสินคาเพิ่มสูงขึ้นจาก 
OP เปน OP1 และกําไรเกินปกติของผูผลติเพ่ิมขึ้นจากพื้นที่ PABC เปน P1DEF 
 

A 

B 
F 

AR1 

O 

MR 

 Q 

C 

P 

D 

 ตนทุน & รายรับ 

P1 

Q1 
ปริมาณสินคา 

MR1 

AC1 
MC 

AC 

AR 

E 
 

MC1 

 
 
 
 
 
 
 
 
               
  ภาพที่ 3 เสนอุปสงค กรณีที่เครื่องมือในการสงเสริมการตลาดที่ผูผลิตใชมีผล
ทําใหตนทุนเฉลี่ยตอหนวยเพิ่มขึ้นหนวยละเทาๆกัน 
 

 การวิเคราะหขางตนน้ี อาจกลาวไดวาเปนการวิเคราะหกรณีที่ผูผลิตประสบ
ความสําเร็จจากการใชนโยบายการแขงขนัที่ไมใชราคา เพราะผลจากการดําเนินงานทําใหกําไร
รวมของผูผลติเพ่ิมขึ้น อยางไรก็ตามอาจเปนไปไดวา ผลจากการดําเนินนโยบายตางๆ ของ
ผูผลิต ทําใหเสนAR และ MR เลื่อนระดับสูงขึ้นไมมากนัก หรือไมเลื่อนสูงขึ้นเลย ในขณะทีเ่สน
ตนทุนเลื่อนระดับสูงขึ้น ในกรณีเชนนี้ผูผลิตอาจไดรับกําไรลดลงกวาเดิม หรือ อาจจะขาดทุนก็
ได แตก็มิไดหมายความวาผูผลิตไมควรดําเนินนโยบายใดเลย เพราะในขณะทีคู่แขงขันใชวิธีการ
ตางๆที่ไมใชราคาเพื่อสงเสริมจํานวนขายของตนอยูตลอดเวลา ถาผูผลิตดังกลาวอยูเฉยๆ ใน
ที่สุดก็จะถูกดึงลูกคาไปทลีะรายสองราย ดังนั้นในกรณีที่ผูผลิต ไมประสบความสําเร็จจากการ
ดําเนินนโยบายของตน ผูผลิตกค็วรไดพิจารณาหาทางปรับปรุง หรือเปลี่ยนแปลงวธิีการ
ปรับปรุงการขายของตน และถาความพยายาม สงเสริมการขายที่เกิดขึ้นก็เทากับเปนการเพิม่
ตนทุนสินคาแกผูผลิต แตละรายใหสูงขึ้น โดยผูผลิตที่เร่ิมใชวธิีสงเสริมการขายใหมๆ ที่ดีอาจชัก
จูงลูกคาของผูผลิตรายอื่นๆ ใหหันมาซื้อสินคาของตนไดชั่วขณะหนึง่ และในที่สุดผูผลิตรายอื่นๆ
ก็มักจะดําเนินนโยบายตาม หรือดําเนินนโยบายทีดี่กวาดึงลูกคากลับไป และอาจดึงลูกคา
บางสวนมาจากผูผลิตอ่ืนๆอีกดวย คาใชจายในการสงเสริมการตลาดอาจกลายเปนสิ่งที่จําเปน
สําหรับผูผลติแตละรายเพียงเพ่ือรักษาสวนแบงตลาดของตนเอาไวเทานั้นก็เปนได 
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 3.3.3 ตลาดผูขายนอยรายและทฤษฎีเกมส 
 
 พัฒนาการที่สําคัญอันหน่ึงทางดานทฤษฎีเศรษฐศาสตรที่ปรากฏขึน้ในชวงหลัง

ป 1940 ก็คอืการนําเสนอทฤษฎีเกมส (Theory of Games) และพฤติกรรมทางเศรษฐกิจของ 
ฟอน นีแมน และมอรเกนสเตอรน (Von Neuman and Moregenstern) และไดมีการนําเอา
ทฤษฎีเกมสไปใชในการอธบิายทฤษฎีตางๆ เชน ทฤษฎีตลาดผูขายนอยราย ทฤษฎีการตอรอง 
และทฤษฎีการวิเคราะหคลมุทุกสวน เปนตน อยางไรก็ตาม ในทายที่สุดนักเศรษฐศาสตรก็
ยอมรับวาทฤษฎีดังกลาวเปนประโยชนในการใชวิเคราะหปญหาทางเศรษฐกิจเฉพาะเรื่อง
มากกวาที่จะใชในการสรางทฤษฎีที่สมบรูณ แตทฤษฎีเกมสก็นับเปนทฤษฎีที่เพ่ิมพูนความรูที่
สําคัญใหกับขอบเขตวิชาเศรษฐศาสตร และทฤษฎีเกมสอยางงาย จะสามารถชวยอธบิาย
กระบวนการตัดสินใจของผูผลิตในตลาดผูขายนอยราย ซึ่งมีความขึ้นอยูแกกันอยางมากไดดีกวา
แบบจําลองอ่ืนๆที่มีอยู 

 
 ทฤษฎีเกมสเปนหลักการทางคณิตศาสตรที่สามารถนํามาใชอธิบาย

ปรากฎการณที่เกิดขึ้นในกรณีที่ผลประโยชนของบคุคลสองฝายขัดกัน ไมวาจะเปนดานการเมือง 
การคา หรือเศรษฐกิจประเด็นหลักของทฤษฎีอยูที่การพยายามหาคําตอบวา เม่ือผลประโยชน
ของแตละฝายขัดกันเชนน้ี แตละฝายจะมีพฤติกรรมอยางไรจึงจะรักษาหรือชวงชิงผลประโยชน
ไวเปนของตนได  

 
 4. แนวคิดสวนประสมทางการตลาด(Marketing Mix) 
 

ปจจุบันผูผลิตมักใหความสาํคัญกับลูกคาหรือผูซื้อเปนอันดับหน่ึง จึงไดมีความพยายาม
ที่จะดําเนินการหรือมีพฤติกรรมทางการตลาดในดานตางๆ เพ่ือสรางความพอใจใหกับลูกคา จึง
ไดเกิดแนวคิดสวนประสมทางการตลาดขึน้มาก 

 
สวนประสมทางการตลาด หมายถึง การนําเครื่องมือกลยุทธทางการตลาดมาใชรวมกัน 

เพ่ือสรางสรรคคุณคาใหกับลูกคา เพ่ือใหบรรลุวตัถปุระสงคขององคกรหรือธุรกิจ เครื่องมือหรือ
องคประกอบของสวนประสมทางการตลาดมี 4 อยาง คือ ผลิตภัณฑ ราคา ชองทางการจัด
จําหนาย และการสงเสริมการตลาด 
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จากนิยามของสวนประสมทางการตลาด สามารถกลาวโดยสรุปไดวา สวนประสมทาง
การตลาด ประกอบดวยกลยุทธทางการตลาด 4 ดาน หรือที่รูจักกันในชื่อ Four P’s10 คือ 

 
4.1 ผลิตภัณฑ(Product)  
 
ผลิตภัณฑ หมายถึง สิ่งใดๆที่สามารถนาํเสนอขายใหแกตลาด เพ่ือใหเกิดความสนใจ 

ความตองการเปนเจาของ การใช หรือการบริโภค ซึ่งเปนสิ่งที่ตอบสนองความตองการและความ
จําเปนของผูซื้อใหไดรับความพอใจ ผลิตภัณฑจะประกอบไปดวยสิ่งของที่มีรูปราง บริการ 
เหตุการณ บคุคล สถานที่ องคการ ความคิด หรือสิ่งเหลานี้รวมกันก็ได 

 
ในการทําการวิเคราะหในสวนของผลติภัณฑจะใหความสนใจในหวัขอตางๆ เชน 

คุณภาพ ลักษณะ ชื่อตราสินคา การบรรจุภัณฑ ขนาดบริการ การรับประกัน เปนตน อาจกลาว
ไดวาการพิจารณาในหัวขอผลิตภัณฑ กค็ือ การที่ธุรกิจจะตองทําการตัดสินใจในการผลิต และ
พัฒนาผลิตภัณฑใหถูกตองเหมาะสมตรงกับความตองการของตลาดกลุมเปาหมายนั่นเอง 

 
4.2 ราคา(Price)  
 
สวนประสมทางการตลาดดานตอไป คือ ราคา หรือการกําหนดราคา ซึ่งเปน

องคประกอบของสวนประสมทางการตลาดที่มีความยืดหยุนมากที่สุด สามารถปรับเปลี่ยนได
อยางรวดเร็ว โดยทั่วไปแลวการกําหนดราคามีวัตถุประสงค  ดังนี้ 

 
1เพ่ือใหไดมาซึ่งผลตอบแทนจากเงินลงทุนหรือจากยอดขายสุทธติามเปาหมาย สวน

ใหญธุรกิจมักตองการผลตอบแทนจากเงินลงทุนเปนเปอรเซ็นตตามเปาหมายที่กําหนดขึ้น การ
ตั้งราคาโดยหวังผลตอบแทนก็คือ การสรางโครงสรางของราคา เพ่ือใหไดมาซึ่งผลตอบแทน
คุมคาจากเงินที่ใชไปในการผลิตผลิตภัณฑชนิดใดชนิดหนึ่ง 

 
2 เพ่ือเสถียรภาพทางดานราคา ปกตจิะพบในอุตสาหกรรมซึ่งเปนผูนําในการตั้งราคา 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในอุตสาหกรรมที่อุปสงคของการตลาดเปลี่ยนแปลงขึ้นลงอยูเสมอและจะ
พยายามอยางยิ่งที่จะไมกอใหเกิดสงครามราคา 

                                                 
10 ปยาภา วัฒโน, “โครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจโรงเรียน

นานาชาติในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล,” (โครงรางวิทยานพินธปริญญามหาบัณฑิต 
คณะเศรษฐศาสตร บัณฑติวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,2545), หนา 23. 
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3  เพ่ือรักษาหรือปรับปรุงสวนครองตลาดทีต่ั้งเปาหมายไว บางธุรกิจอาจกําหนด
เปาหมายในการกําหนดราคาเพื่อรักษาหรือขยายสวนครองตลาด เน่ืองจากในบางครั้งสวนครอง
ตลาดเปนเครือ่งชี้ใหเห็นถึงความสําเร็จของธุรกิจไดดีกวาผลตอบแทนจากการลงทุนเสียอีก 

 
4 เพ่ือทํากําไรใหไดมากที่สุด เปนวัตถุประสงคที่ธุรกิจสวนใหญถือปฏิบัตมิากกวา

วัตถุประสงคอ่ืนๆที่กลาวมา โดยที่ควรจะคํานึงถึงกําไรสูงสุดในระยะยาวมากกวาในระยะสั้น 
 
กลาวโดยสรุปก็คือ ในการวิเคราะหดานราคาจะตองทราบวาในธุรกจิมีการกําหนดราคา

เพ่ือวัตถปุระสงคใด เพ่ือทําการตัดสินใจกําหนดราคาสินคา หรือผลิตภัณฑใหเหมาะสมและ
ยุติธรรม ซึ่งอาจใชวธิีการบวกเพิ่ม กําหนดราคาตามความตองการของตลาด กําหนดราคาตาม
คูแขงขัน หรือการกําหนดราคาตามคุณคาที่คาดการณไว 

 
4.3 ชองทางการจัดจําหนาย (Place or Distribution Channel) 
 
ชองทางการจําหนาย หมายถึง กลไกที่เกี่ยวของกับการทําใหผลติภัณฑหรือสินคาไหล

ผานมือจากผูผลิตไปยังผูบริโภค ชองทางตางๆ ประกอบดวยสถาบนักลางตางๆ ซึ่งทําหนาที่ใน
การขับเคลื่อนสินคาจากผูผลิตไปยังผูใชสนิคาและผูบริโภคสุดทาย ชองทางตางๆจะมีมากนอย
ขึ้นอยูกับการเปรียบเทยีบวาชองทางนั้น ๆ สามารถตอบสนองความตองการ และอุปนิสัยในการ
ซื้อสินคาของกลุมลูกคาเปาหมายดีเพียงใด สามารถแบงประเภทของชองทางการจัดจําหนาย 
ไดดังนี้ 

 
4.3.1 ชองทางการจัดจําหนายที่เปนบริการ (Service Channel) 
 

  บริการสวนมากมีชองทางการอํานวยบรกิารที่สั้นมาก คือ มักกระทําจากผูผลิต
ถึงลูกคาโดยตรงเปนสวนใหญตางกับกรณีของสินคา ลักษณะสําคัญของบริการคือ จะไมมีการ
เก็บสะสม ไมมีการขนสงหรือเก็บวัสดคุงคลังตางๆ บริการมีลักษณะพิเศษคือ เปนเรื่อง
สรางสรรคขึ้นมาและจะตองเอ้ืออํานวยบริการใหถึงผูทีต่องการโดยตรงทันที อยางไรก็ตาม อาจ
มีบริการบางอยางที่มีขั้นตอนอํานวยบริการที่ยาวออกไปหรือมีชองทางที่ยาวขึ้นก็เปนได คือ มี
บุคคลที่เขามาเอื้ออํานวยความสะดวก เปนคนกลางที่เขามาเสริมสรางอรรถประโยชนโดย
ใหบริการตางๆ มีความสะดวกพรอมมูลยิ่งขึ้น 
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 4.3.2 ชองทางการจัดจําหนายแบบแนวดิง่ (Vertical Channel System) 
 

  ในอดีตที่ผานมาชองทางการจัดจําหนายที่มีอยูมักกระจัดกระจาย ไมมีการ
รวมกัน แตในปจจุบันชองทางการจัดจําหนายตางๆ มักมีการเชื่อมโยงกันเปนระบบ ซึ่งระบบ
ชองทางการจัดจําหนายที่รวมตวักันในแนวดิ่ง จะหมายถึงระบบทีห่นวยงานธุรกิจตางมารวมกัน
ในรูปที่มีการแบงกลุมสูงต่าํเปนระดับ เชน จากกลุมผูผลิตโยงไปถึงกลุมผูคาสงโยงไปถึงผูคา
ปลีก เปนสามระดับ 

 
4.3.3 ชองทางจัดจําหนายแบบแนวนอน(Horizontal Channel System)   
 

 ชองทางจัดจําหนายแบบแนวนอน(Horizontal Channel System)  คือ การ
รวมกลุมระบบของชองทางการจัดจําหนายในแนวนอน หรือรวมชองทางการจัดจําหนายแบบ
เดียวกันเขาดวยกัน เชน กลุมรานคาปลีกที่ทําหนาที่จําหนายน้ํามัน สมาคมของปมนํ้ามันทั่ว
ประเทศที่รวมตัวกันในบรรดาผูคาปลีกทีเ่ปนปมนํ้ามันทั้งหลาย 

 
ดังนั้นโดยสรุปของการพิจารณาชองทางการจัดจําหนาย จะตองพยายามหา

วิธดํีาเนินการที่เหมาะสมทีสุ่ด เพ่ือนําผลิตภัณฑหรือสินคาที่ผลติขึน้ไปสูตลาดเปาหมายที่เลอืก
ไว 

 
4.4 การสงเสริมการตลาด (Promotion) 
 
การสงเสริมการตลาดจะเกีย่วของกับการติดตอสื่อสารไมวาจะวธิีการใดก็ตามไปยัง

ตลาดเปาหมาย เพ่ือใหลกูคาทราบขอมูลเกี่ยวกบัผลิตภัณฑ หรือเปนกิจกรรมการสงเสริม
ผลิตภัณฑที่มุงเนนการเสนอสิ่งจูงใจในระยะสั้น เพ่ือกระตุนเราใหเกดิการซื้อขายผลิตภัณฑและ
บริการ เครื่องมือที่ใชในการสงเสริมการตลาด ประกอบดวย 

 
4.4.1 การโฆษณา(Advertising)  
 
การโฆษณา(Advertising) หมายถึง การนําเสนอและการสงเสรมิอันเกี่ยวกับ

ความคิดสินคาหรือบริการ โดยผานสื่อตางๆที่ไมใชตัวบุคคล ธุรกิจสามารถทําการโฆษณาเพื่อ
เผยแพรขาวสารตางๆเกี่ยวกับสินคาหรือบริการผานทางสื่อกลางที่ไมใชบุคคล อาจจะเปน วิทยุ 
โทรทัศน โปสเตอร หนังสือพิมพ วารสาร ใบปลวิ และหลังรถโดยสาร เปนตน โดยธุรกิจจะตอง
เปนผูรับผิดชอบคาใชจายที่เกิดขึ้น 
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4.4.2 การประชาสัมพันธ(Public Relation)  
 

 การประชาสัมพันธ(Public Relation) หมายถึง เครื่องมือสงเสริมการตลาดที่
กระทําขึ้นเพื่อสรางความสัมพันธที่ดีกับสาธารณชนตางๆ ที่มีสวนเกีย่วของโดยตรงกับธุรกิจโดย
การออกขาวเผยแพรผานสื่อมวลชนตางๆ เพ่ือใหไดรับขาวสารที่ดี เพ่ือเปนการสราง
ภาพลักษณทีไ่ดใหกับธุรกิจ และปองกันขาวลือ เรื่องราว และเหตุการณที่ไมดีที่อาจเกิดขึ้น 

 
4.4.3 การสงเสริมการขาย(Sale Promotion)  
 

 การสงเสริมการขาย(Sale Promotion) หมายถึง สิ่งจูงใจตางๆทีน่ํามาใชเปน
เครื่องมือในระยะสั้น เพ่ือกระตุนใหเกิดการซื้อสินคาหรือบริการของกลุมเปาหมาย และเสริม
ประสิทธิภาพการขายของตวัแทนจําหนายตางๆ ซึ่งอาจใชวธิีการตางๆ เชน การแจกตัวอยาง
ทดลองใช การใหคูปอง การสาธิต การใหของแถม การจัดนิทรรศการ เปนตน อยางไรก็ตาม 
การสงเสริมการขายจะเปนเครื่องมือที่นํามาใชเพ่ือหวังผลในระยะสั้น 

 
4.4.4 การขายโดยพนักงาน(Personal Selling)  
 

 การขายโดยพนักงาน(Personal Selling) หมายถึง การเสนอขายดวยวาจา 
ดวยการสนทนากับผูซื้อ โดยมีจุดมุงหมายเพื่อทําการขาย หรือเขาใจงายๆ ก็คือ การเสนอสินคา
โดยวิธีการพบปะลูกคาตวัตอตัวและมีการเจรจาระหวางกัน เพ่ือทําการขาย การติดตอซ้ือขาย
แบบตวัตอตัวเชนน้ีเปนการตัดตอกันแบบสองทาง ซึ่งจะเปนการติดตอสื่อสารที่ดีที่สุด เน่ืองจาก
สามารถพูดจาตอรองหรือเกลี้ยกลอมใหเกิดการซื้อขายกันได 

 
 ดังนั้น ในสวนสุดทายของสวนประสมทางการตลาดนีจ้ะพิจารณาที่วิธีการใดๆที่

จะเหมาะสมกับสินคา ผลติภัณฑ หรือบริการ ที่จะใชในการสงเสรมิการตลาด เพ่ือธุรกิจประสบ
ความสําเร็จในดานยอดขาย กําไร สวนแบงตลาด หรอืสิ่งอ่ืนๆที่ธุรกิจตองการ 

 
 จะเห็นไดวาจากแนวคิดสวนประสมทางการตลาดก็เปนพฤติกรรมตลาดที่

สามารถแบงไดเปน พฤตกิรรมทางดานราคา คือ ราคา และ พฤติกรรมที่ไมใชราคา คอื 
ผลิตภัณฑ ชองทางจัดจําหนาย และการสงเสริมการขาย  
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 5. แบบจําลองการประมาณสมการ Panel Data 
 
 ขอมูลลักษณะ Panel Data เปนขอมูลที่ผสมระหวางขอมูลภาคตดัขวาง(Crossection 
Data) และขอมูลแบบชวงเวลา (Time Series Data) โดยขอมูลแบบ Panel Data ไดถูกนํามาใช
ในการศึกษางานวิจัยทางเศรษฐศาสตรตางๆ เชน งานวิจัย “ The Panel Study of Income 
Dynamics (PSID)” ซึ่งเปนงานวิจัยทีร่วบรวมขอมูลโดยเริ่มศึกษาในป 1968 ในแตละปและ
จํานวนครัวเรอืนซึ่งมีความหลากหลายในสังคมจํานวน 5,000 ครัวเรือน 
 
 ขอดีของขอมูลแบบ Panel Data 
 
 1. ขอมูลแบบ Panel Data ซึ่งรวมขอมูลทั้งภาคตดัขวางและชวงเวลาทําใหขอมูลมี
ความหลากหลายขึ้น , Degree of Freedom มากขึ้น และมีประสทิธภิาพมากขึ้นดวย 
 
 2. การศึกษาการกระทําซ้ําของตัวแปรภาคตัดขวางนั้น ขอมูลแบบ Panel Data จะมี
ความเหมาะสมในการศึกษาการเปลี่ยนแปลง เชน การวางงาน อัตราการลาออกและการจาง
พนักงานใหมมาแทนที่ และการยายแรงงาน เปนตน 
 
 3. ขอมูลแบบ Panel Data ชวยในการศกึษาแบบจําลองพฤติกรรมที่ซับซอน เชน การ
ประหยัดตอขนาด และการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี เปนตน 
 
 รูปแบบสมการ 
 
 จากสมการรูปแบบทัว่ไปของขอมูล Panel Data เชน มีขอมูลภาคตวัขวาง คือ บรษิัท 4 
แหง ไดแก GM , US , GE , WEST และขอมูลชวงเวลา คือ ป 1935 – 1954 ซึ่งเทากับ 20 
ชวงเวลา โดยสามารถเขียนรูปแบบสมการ ดังนี้ 
 
(1)  itΥ = ititit μβββ +Χ+Χ+ 33221  
  i = 1 , 2 , 3 , 4 
           t = 1 , 2, ... , 20 
   
โดย i หมายถึง ขอมูลภาคตดัขวาง คือ บริษัททั้ง 4 แหง 
      t หมายถึง ชวงเวลาทีท่ําการศึกษา คือ 20 ชวงเวลา 
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 ถาขอมูลภาคตัดขวางมีจํานวนเทากันในแตละชวงเวลาจะเรียกขอมูลลักษณะนีว้า          
“ Balanced Panel ” แตหากจํานวนขอมูลภาคตัดขวางไมเทากันในแตละชวงเวลาจะเรียกขอมูล
ลักษณะนีว้า “ Unbalanced Panel ” เชน เม่ือพิจารณาจากตัวอยางหากขอมูลภาคตัดขวางใน
ตัวอยางคือ บริษัท 4 แหง ซึ่งถาแตละชวงเวลามีจํานวนบรษิัทไมเทากัน จะเรียกขอมูลลักษณะ
นี้วา “ Unbalanced Panel ” ในทางตรงขามหากแตละชวงเวลามีจํานวนขอมูลภาคตัดขวาง
เทากัน คือ 4 บริษัท จะเรยีกขอมูล Panel Data ในลักษณะนี้วา “ Balanced Panel ” 
 
 การประมาณสมการ Panel Data 
 
 การประมาณสมการ Panel Data สามารถประมาณการได 3 วิธี ไดแก 
 
  1. วิธี Common Effects 
 
  วิธี Common Effect เปนการประมาณสมการโดยกําหนดใหคาจุดตัด(Intercept 
value) และ ความชันแตละตัวแปรเหมือนกันในทุกขอมูลภาคตัดขวาง ในตัวอยางคือ บริษัท 4 
แหง โดยมีรูปสมการดังสมการที่ (1) 
 
  2. วิธี Fixed Effects 
 
  วิธี Fixed Effect เปนการพิจารณาเรื่องคาจุดตัด ความชัน และคาคลาดเคลื่อน 
, itμ  ซึ่งมีความเปนไปไดหลายแบบ ไดแก 
 
   2.1 สมมติความชันคงทีแ่ตคาจุดตัดแตกตางตามขอมูลภาคตัดขวาง 
โดยการประมาณสมการ ทําโดยใสตัวแปรหุนคาจุดตัดแตละขอมูลภาคตัดขวาง ในตัวอยาง คอื 
บริษัท 4 แหง โดยสามารถแสดงรูปแบบสมการไดดังนี้ 
                                             

(2)             itititiiiit XXDDD μββαααα ++++++=Υ 33224433221

โดย  = 1 ถาตัวแปรนั้นเปนตัวแปรของ GM ,     = 0 หากไมใช iD2

       = 1 ถาตัวแปรนั้นเปนตัวแปรของ US ,      = 0 หากไมใช iD3

       = 1 ถาตัวแปรนั้นเปนตัวแปรของ WEST , = 0 หากไมใช iD4

 
 และถาพิจารณาผลของชวงเวลา โดยใสตัวแปรหุนชวงเวลา 20 ชวงเวลา ซึ่งสามารถ
แสดงรูปแบบสมการ ไดดังนี้ 
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(3)   itititit DUMDUMDUM μββλλλλ +Χ+Χ+++++=Υ 332219210 53...3635  
   
   2.2 ความชันคงที่แตคาจุดตัดแตกตางตามขอมูลภาคตัดขวางและ
แตกตางแตละชวงเวลา สามารถประมาณสมการ โดยรวมสมการ (2) และสมการ (3) ไดดังนี้ 

(4)   
itii

iiiit

DUMDUM
DUMDUMDUMDUM

μββλλ
λλαααα

+Χ+Χ+++
++++++=Υ

3322192

104433221

53...36
35

              

  
   2.3 จุดตัดและความชันแตกตางตามขอมูลภาคตัดขวาง สามารถ
ประมาณสมการโดยใสตัวแปรหุนคาจุดตัดและตวัแปรหุนความชันซ่ึงแตกตางกันตามขอมูล
ภาคตัดขวาง สามารถแสดงสมการไดดังนี้ 
 
(5)    

( )
( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ititiitiitiitiiti

itiititiiiit

DDDDD
DXXDDD

μγγγγγ
γββαααα

+Χ+Χ+Χ+Χ+Χ+
+Χ++++++=Υ

346245334233322

22133224433221

 

  3.วิธี Random Effects 
  
  จากสมการซึ่งประมาณดวยวิธCีommon Effectsโดยมีรูปสมการดังสมการที่ (1) 
 นั้น ในการประมาณสมการวิธี Random Effects นั้นจะสมมติให i1β  เปนตัวแปรสุมซ่ึง
ประกอบดวยคาเฉลี่ยของ 1β  และคาจุดตัดสําหรับแตละขอมูลตัดขวางซึ่งในตัวอยางไดแก
บริษัท 4 แหง  ซึ่งสามารถแสดงไดดังนี้ 
 
(6)  ii εββ += 11  
  i = 1, 2,.., N 
 
  คาจุดตัดของแตละขอมูลภาคตัดขวางซึ่งไดแก บริษัท 4 แหงจะประกอบดวย
จุดตัดที่มีคาเดียวกันและคาจุดตัดที่แตกตางกันแตละบริษัทซึ่งคือคาคลาดเคลื่อน, iε  
 
  แทนที่สมการ (6) ในสมการ (1) จะได 
 
(7)  itΥ = itiitit μεβββ ++Χ+Χ+ 33221  
       = itititit ωβββ +Χ+Χ+ 3.221  
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โดย ititit μεω +=  ซึ่งคาความคลาดเคลื่อน( itω ) ประกอบดวย 2 สวน คือ itε  ซึ่งเปนคา
ความคลาดเคลื่อนของขอมูลภาคตัดขวาง และ itμ  ซึ่งเปนคาคลาดเคลือ่นที่ผสมระหวางคาของ
ขอมูลชวงเวลาและคาของขอมูลภาคตัดขวาง 

งานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของไดแบงการศึกษาเปน 2 ดานคือ งานวิจัยที่เกี่ยวของกับ

การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนาย และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศกึษาพฤติกรรม
ตลาด 
  

งานวิจัยที่เก่ียวของกับการศึกษาดานปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะ 
 

1. ชาติชาย ดอนสกุล11 (2538) ศึกษาเรื่อง การวิเคราะหอุปสงครถยนตใชเพ่ือการ
พาณิชยในประเทศไทย โดยทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถยนตใชเพ่ือการ
พาณิชยในชวงป 2526-2536 เปนรายป โดยแบงประเภทรถยนตในการศึกษาเปน 3 ประเภท 
ไดแก รถปคอัพ รถบรรทุกที่มีขนาดบรรทุกต่ํากวา 10 ตัน และรถบรรทุกทีมี่ขนาดบรรทกุ
มากกวา 10 ตันขึ้นไป โดยใชการวเิคราะหถดถอยเชิงซอน(Multiple Regression Analysis) 

 
2. จักรพันธ เดนดวงบริพันธ12 (2541) ศึกษาเรื่องพฤตกิรรมตลาดรถยนตนั่งในประเทศ

ไทย โดยศึกษาในชวงป 2535-2540 โดยศึกษาเปนรายเดือน ซึ่งศกึษารถยนตนัง่ทั้งสิ้น 8 ราย 
ไดแก โตโยตา  ฮอนดา  นิสสัน  มิตซูบิชิ  มาสดา  เบนซ  บีเอ็มดับบลิว  วอลโว โดยใช
แบบจําลองแบบล็อกการิทึม่ในการศึกษา 

 

                                                 
 

11ชาติชาย ดอนสกุล, “ การวิเคราะหอุปสงครถยนตใชเพ่ือการพาณิชยในประเทศไทย,”  
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร,2538), หนา 60.  

12 จักรพันธ เดนดวงบริพันธ, “พฤติกรรมตลาดรถยนตนัง่ในประเทศไทย,” 
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั
,2541), หนา 77. 
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3. คชินทร สุกุมลจันทร13(2542) ศึกษาเรื่องการวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งในประเทศ
ไทย ในชวงป 2531-2541 เปนรายป โดยแบงประเภทรถยนตนัง่ตามปริมาตรความจุกระบอก
สูบเปน 4 ประเภท ไดแก ขนาดต่ํากวา 1500 ซีซี  ขนาด 1501 – 1600 ซีซี  ขนาด 1800 – 
2000 ซีซี และขนาด 2000 ซีซี ขึ้นไป โดยใชวธิีวเิคราะหถดถอยเชงิซอน(Multiple Regression 
Analysis) ดวยสมการ Logarithmic Linear Equation ในการศึกษา 

 
4. จิรายุส บงกชมาศ14(2543) ศึกษาเรื่องการปรับตวัของอุตสาหกรรมรถยนตไทย

ภายใตภาวะวกิฤตเศรษฐกจิ โดยศึกษาในชวงป 2538 – 2540 เปนรายเดือน โดยใช Stock 
Adjustment Model ในการศึกษา ซึ่งไดแบงรถยนตเปน 2 ประเภท ไดแก รถยนตเพ่ือการ
พาณิชยโดยศึกษาเฉพาะรถปคอัพ และรถยนตนั่งโดยศึกษาเฉพาะรถยนตนั่งขนาดเล็ก(ขนาด 
1500 – 1800 ซีซี)เน่ืองจากมีสวนแบงตลาดมากที่สุด 

 
จากงานวิจัยที่ศึกษาสามารถจําแนกปจจัยที่ใชในการศกึษาไดดังนี้ 
 
1. ราคารถยนต โดยจักรพันธและคชินทร ไดใชราคาเฉลี่ยที่แทจริง โดยจักรพันธหาจาก

ผลรวมของราคาของรถยนตนั่งแตละยี่หอคูณดวยสวนแบงการตลาดของรถยนตนัง่ยี่หอน้ันๆ 
โดยใชราคาของรุนที่จําหนายที่ดีที่สุดในแตละป ขณะที่คชินทรใชราคาเฉลี่ยของรถยนตที่มีสวน
แบงตลาดสูงสุด 17 อันดับแรกของตลาดทําการปรับคาตวัเลขโดยใชป 2537 เปนปฐาน สวนจิ
รายุสไดใชราคาของรถนิสสัน BIG M และราคารถโตโยตา โคโรลลา เปนตัวแทนราคาจําหนาย
รถปคอัพ 1 ตันและรถยนตนั่ง ตามลําดบั ซึ่งจากการงานศึกษาทั้ง 3 งานพบวามีเพียงงานวิจัย
ของจักรพันธและจิรายุสในสวนของรถปคอัพเทานั้นทีร่าคามีความสมัพันธในทิศทางตรงขามกับ
ปริมาณจําหนายอยางมีนัยสําคัญ โดยงานของจักรพันธมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.8319 ที่ความ
เชื่อม่ันรอยละ 95 สวนงานของจิรายุสในสวนของรถปคอัพมีคาสัมประสิทธิเ์ทากับ – 121.5330 
ที่ความเชื่อม่ันรอยละ 99ในขณะที่งานของจิรายุสในสวนรถยนตนั่งและงานของคชินทรในสวน
รถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 1500 ซีซี มีความสัมพันธในทศิทางเดยีวกับปริมาณจําหนายซึ่งไม
เปนไปตามทีค่าดไวอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และงานของคชินทรในสวนของรถยนตขนาด 

                                                 
 13 คชินทร สุกุมลจันทร, “การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธ
ปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร,2542), 
หนา 65. 
 

14 จิรายุส บงกชมาศ, “การปรับตวัของอุตสาหกรรมรถยนตไทยภายใตภาวะวิกฤต
เศรษฐกิจ,” (วทิยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บณัฑิตวทิยาลยั
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,2543) หนา 67. 
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1501 – 1600 ซีซี ขนาด 1800 – 2000 ซีซี และขนาด 2000 ซีซี ขึน้ไปมีผลตอปริมาณจําหนาย
รถยนตอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ

 
2. รายไดผูบริโภค  โดยงานวิจัยของคชนิทร , ชาติชายและจักรพนัธไดใชรายไดเฉลี่ยที่

แทจริง ขณะทิ่จิรายุสใช GDP เปนตวัแทนรายไดคนในประเทศ โดยใชคา Norminal โดยงาน
ของคชินทร , ชาติชายและจิรายุสพบวารายไดมีความสัมพันธในทศิทางเดียวกับปริมาณ
จําหนายรถยนตตามทีค่าดไว ซึ่งงานของคชินทรมีคาสัมประสิทธิ์ 3.9591 , 4.1938 , 1.9000 
และ 3.9398 สําหรับรถยนตแตละขนาดตามลําดับ ทีค่วามเชื่อม่ันรอยละ 99 สวนงานของชาติ
ชายมีคาสัมประสิทธิ์ 8.6694 ดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 และงานของจิรายุสมีคาสัมประสทิธิ์ 
0.037372 และ 0.0056 ดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 สําหรับรถปคอัพและรถยนตนั่งตามลําดบั 
ในขณะที่งานของจักรพันธนั้นพบวารายไดมีผลตอปริมาณจําหนายรถยนตที่ระดับนัยสําคัญ 
0.15 แสดงวามีความสัมพันธไมมากนัก 

 
3. อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ โดยงานของจักรพันธ , จิรายุส และ ชาติชาย ไดใชอัตรา

ดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อเฉลี่ยของธนาคารพาณิชย ในขณะที่งานของคชินทรใชอัตราดอกเบี้ยเงิน
ใหสินเชื่อของบริษัทเงินทุน โดยงานของจักรพันธและงานของคชินทรในสวนของรถยนตนัง่
ขนาด 1501 – 1600 ซีซี และ 1800 – 2000 ซีซี พบวามีความสัมพันธในทศิทางตรงขามกบั
ปริมาณจําหนายตามที่คาดไว โดยมีคาสัมประสิทธิ์จากงานของจักรพันธเทากบั 1.9286 ดวย
ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 95 และงานของคชินทรมีคาสัมประสิทธิเ์ทากับ 0.8808 และ 2.5225 
สําหรับรถยนตนั่งขนาด 1501 – 1600 ซีซี ดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90และ1800 – 2000 
ซีซี ดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 สวนงานของชาติชายพบวามีความสมัพันธในทิศทาง
เดียวกับปริมาณจําหนายรถยนตซึ่งแตกตางจากที่คาดไว ดวยคาสัมประสิทธิ ์ 4.5517 ที่ระดับ
ความเชื่อม่ันรอยละ 90 ในขณะที่งานของจิรายุสและคชินทรในสวนของรถยนตนั่งขนาดนอย
กวา 1500 ซซีี และขนาดมากกวา 2000 ซีซี มีผลตอปริมาณจําหนายอยางไมมีนัยสําคัญทาง
สถิต ิ

 
4. ราคาน้ํามัน โดยงานของคชินทรและจักรพันธไดใชน้ํามันเบนซินในการศึกษาสําหรับ

รถยนตนั่ง โดยคชินทรใชราคาน้ํามันเบนซินพิเศษและเบนซินพิเศษไรสารตะกั่ว สวนจักรพันธ
ใชราคาน้ํามันเบนซินเฉลี่ยระหวางราคา ULG (Unlead Gasolene) และ ราคา U3G (Unlead 3 
remium Gasolene)ในขณะที่ชาตชิายไดใชราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเฉลี่ยในการศึกษา โดยผล
การศึกษาทั้ง 3 งานพบวามีเพียงงานของจักรพันธที่มีความสัมพันธในทศิทางตรงขามกบั
ปริมาณจําหนายรถยนตตามที่คาดไวดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 0.3 มีคาสัมประสทิธิ ์
0.8369 ซึ่งแสดงวามีความสมัพันธที่ไมมากนัก ในขณะที่งานวิจัยของจักรพันธและคชินทรพบวา
ไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ
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5. อัตราแลกเปลี่ยน โดยมีเพียงงานวิจัยของจิรายุสที่ใชตวัแปรนี้ในการศึกษา โดยใช
อัตราแลกเปลีย่นดอลลารสหรัฐฯ ซึ่งการศึกษาพบวาในสวนของรถปคอัพมีความสัมพันธในทศิ
ทางตรงขามกบัปริมาณจําหนายซึ่งเปนไปตามที่คาดไว โดยมีคาสัมประสิทธิเ์ทากับ 474.0503 
ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 ในขณะที่รถยนตนั่งไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ

 
6.ปริมาณการลงทุนภายในประเทศเบื้องตนตอป โดยงานของชาติชายพบวาไมมี

นัยสําคัญทางสถิต ิ
 
7. สตอกของรถยนตในชวงเวลาทีผ่านมา โดยงานของจิรายุส ไดใชตัวแปรนีเ้พ่ือสะทอน

ความตองการซื้อสินคาเพื่อการทดแทนสนิคาที่หมดสภาพ ซึ่งใชปริมาณจดทะเบียนเม่ือ 10 ปที่
ผานมาในการศึกษา ซึ่งผลการศึกษาพบวาในสวนของรถปคอัพและรถยนตนั่งมีความสัมพันธใน
ทิศทางตรงขามกับปริมาณจําหนายซึ่งแตกตางจากที่คาดไว โดยมีคาสัมประสิทธิ์ 0.185998 
และ 0.035 ตามลําดับ ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 

 
8. การปรับอัตราภาษีมูลคาเพิ่มจากรอยละ 10 เปนรอยละ 7โดยงานของจิรายุสได

กําหนดเปนตวัแปรหุน โดยเทากับ 0 เม่ือเก็บภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7 และ 1 เม่ือเก็บ
ภาษีมูลคาเพิม่รอยละ 10 ซึ่งผลการศึกษาพบวาทั้งรถปคอัพและรถยนตนั่งมีความสัมพันธในทิศ
ทางตรงขามกบัปริมาณจําหนายรถยนตโดยเปนไปตามที่คาดไว ซึ่งมีคาสัมประสิทธิเ์ทากับ 
11069.47 และ 2944.988 ตามลําดับ ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 

 
สวนงานวิจัยตางประเทศ คือ Timothy F. Bresnahan15(1981) ไดทําการศึกษาเรื่อง 

Departures from Marginal – cost Pricing in the American Automobile Industry โดยศึกษา
ปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถยนต ซึ่งใชขอมูลภาคตัดขวางในป 1977 และ 1978 โดยได
ใชตวัแปร ไดแก ราคา , คุณภาพ โดยใช ความยาวของรถยนต(Length) น้ําหนักของรถยนต
(Weight)  ขนาดกระบอกสูบ(Cylinder) , แรงมา(Horsepower)  ปริมาณการใชน้ํามันตอ
ระยะทาง(Gallons Per Mile) นอกจากนี้ไดใชตวัแปรรายไดของผูบริโภค ความหนาแนนของ
ผูบริโภค และรสนิยมของผูบริโภค โดยทําการประมาณอุปสงคดวยวิธี Maximum Likelihood 
ซึ่งผลการศึกษาพบวา ความหนาแนนของผูบริโภคมีผลนอยมากสําหรับอุปสงครถยนตนั่ง สวน
ปจจัยดานคุณภาพสินคา พบวามีเพียงขนาดกระบอกสูบเทานั้นทีมี่ความสัมพันธในทศิทางตรง
ขามกับอุปสงครถยนตซึ่งตางจากที่คาดไว  

                                                 
 

15
 Timothy F. Bresnahan, “Departures from Marginal – cost Pricing in the 

American Automobile Industry,” in Journal of Econometrics 17 (1981): 201. 
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จากงานวิจัยทั้งหมดที่ศึกษามาพบวางานวิจัยสวนใหญจะนําตัวแปรเฉพาะดานราคาและ
ตัวแปรดานภาวะเศรษฐกิจทั่วไปมาใชในการพิจารณา โดยไมพิจารณาตัวแปรดานพฤติกรรม
ดานไมใชราคา ดังนั้นงานวิจัยนี้จะนําตัวแปรดานนี้ซึ่งแตกตางกันตามยีห่อเขามาศึกษา
ความสัมพันธกับปริมาณจําหนายรถกระบะตอไป นอกจากนี้งานวิจัยสวนใหญใชขอมูลใน
การศึกษาเปนแบบ Time Series โดยไมไดพิจารณาความแตกตางของรถกระบะแตละยี่หอ 

ดังนั้นการศึกษาในครั้งนี้จะใชขอมูลแบบ Pooled Data ซึ่งเปนการใชขอมูลทั้งแบบ Time 
Series และ Cross Section เพ่ือใหผลการศึกษาชัดเจนยิ่งขึ้น 

 
 งานวิจัยที่เก่ียวของกับการศึกษาพฤตกิรรมตลาด 
 

การศึกษาเกี่ยวงานวิจัยที่เกีย่วของกับการศึกษาพฤติกรรมตลาดของผูประกอบการ
ตลาดรถกระบะนั้น ผูวจัิยพบวามีงานวิจัยที่เกี่ยวของกับหัวขอที่ผูวิจัยศึกษาคือ การศึกษา
พฤติกรรมตลาดของรถยนตนั่ง และจักรยานยนต แตยังไมมีผูที่ศึกษารถกระบะ งาน
วิทยานิพนธทีเ่กี่ยวกับการศกึษาพฤติกรรมตลาดที่นํามาศึกษาครั้งนี้ คือ 

 
1.บุญรอด ปรีชาสุนทรรัตน16 (2539) ศึกษาเรื่องการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของ

อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย โดยในการวิเคราะหพฤติกรรมตลาดไดศึกษาในชวงป 
2523 - 2537แบงเปน 2 ชวงเวลา คือ ระยะที่ 1 ป 2523 – 2534 ซึ่งเปนชวงกอนที่จะมีการ
ประกาศลดอตัราภาษีอากรขาเขาชิ้นสวนแบบถอดแยกสวนและรถยนตนั่งสําเร็จรูป รวมทั้ง การ
อนุญาตใหนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดต่ํากวา 2,300 ซีซี และระยะที่ 2 ป 2535 – 2537 ซึ่ง
เปนชวงหลังจากที่มีการประกาศลดอัตราภาษีอากรขาเขาชิ้นสวนแบบถอดแยกสวนและรถยนต
น่ั

                                                

งสําเร็จรูป รวมทั้ง การอนุญาตใหนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดต่าํกวา 2,300 ซีซี 
 
2. จักรพันธ เดนดวงบริพันธ (2541) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมตลาดรถยนตนั่งในประเทศ

ไทย โดยในการวิเคราะหพฤติกรรมตลาดไดศึกษาในชวงป 2523 – 2540 
 

 
 

16
 บุญรอด ปรีชาสุนทรรัตน, “การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของอุตสาหกรรมรถยนต

นั่งในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑติวิทยาลัย 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร,2539), หนา 69. 
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3. ปภัศร  ชัยวัฒน17 (2543)ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการแขงขันของตลาดรถจักรยานยนต
ในประเทศไทย โดยในการวิเคราะหพฤตกิรรมตลาดไดศึกษาในชวงป 2526 – 2542 โดยศึกษา
รถจักรยานยนตที่มีบทบาทสําคัญในตลาดรถจักรยานยนตในประเทศไทย คือ ฮอนดา  ยามาฮา  
ซูซูกิ  และคาวาซาก ิ

 
ทั้ง 3 งานไดใชวธิีในการศกึษาพฤติกรรมตลาด โดยแบงวิธีการศึกษาเปน 2 ดาน คือ 

ดานใชราคา และดานที่ไมใชราคา ดังนี้ 
 
1.พฤติกรรมการแขงขันดานราคา ทั้ง 3 งานวิจัยไดใชวธิีการศึกษาทีแ่ตกตางกันคอื บุญ

รอดไดใชวิธีการเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงราคารถยนตนั่งโดยเฉลี่ยกอนและหลังการ
ประกาศปรบัลดอัตราภาษฯี โดยแยกการพิจารณาอัตราสวนการเปลี่ยนแปลงราคาจําหนาย
รถยนตนั่งเทยีบกับการเปลี่ยนแปลงอัตราภาษีออกเปน 3 กลุม คือ รถยนตขนาดเล็ก รถยนตนัง่
ขนาดกลางและรถยนตนั่งขนาดใหญ ซึ่งผลการศึกษาพบวา เม่ือมีการประกาศปรับลดอัตราภาษี 
ทําใหราคาจําหนายรถยนตนั่งในประเทศลดลง แตการลดลงของราคาจําหนายในประเทศลดลง
ในอัตราสวนที่นอยกวาการลดลงของอัตราภาษีนําเขา โดยรถยนตนั่งขนาดกลางมีการปรับลด
ราคาจําหนายลงในอัตราที่มากกวารถยนตนั่งขนาดเล็กและขนาดใหญแสดงวาผูประกอบการ
รถยนตนั่งรายใหญซึ่งเปนผูนําตลาดจะมีการปรับลดราคาจําหนายลงในอัตราสวนที่ต่ํากวา
ผูประกอบการรถยนตนั่งรายเล็ก แสดงวา ผูประกอบการรถยนตนัง่รายใหญจะไมใชนโยบายใน
การปรับลดราคาจําหนายรถยนตนั่งมาเปนตัวแขงขันในตลาดแตจะดําเนินนโยบายที่ไมเกี่ยวกบั
ราคาจําหนายรถยนตนั่งแทน 

 
สวนงานของจักรพันธที่ศึกษาเรื่องเดียวกับบุญรอดแตใชวิธีการศึกษาโดยใชแบบจําลอง

พฤติกรรมตลาดรถยนตนั่งจําแนกตามยี่หอโดยไดทําการศึกษาทั้งดานอุปสงคและอุปทานของ
ตลาด แตการศึกษาทีเ่กี่ยวกับพฤติกรรมการแขงขันของผูผลิตดานการใชราคา พบวาจะอยูใน
สวนของการศกึษาดานอุปทาน คือ การผลิตและการนําเขา  โดยผลการศึกษาคือ ปจจัยดาน
ราคาซึ่งมีผลตอการผลิตรถยนตนั่ง พบวาโตโยตา ซึง่เปนผูนําตลาดสนใจทั้งราคาของตัวเองและ
ราคาของคูแขงจากญี่ปุน โดยรถยนตนัง่ยี่หออ่ืนๆ สวนมากลวนสนใจราคาของคูแขงขันจาก
ญี่ปุน ทั้งน้ีแสดงถึงความเปนผูตามในตลาด แตปจจัยดานราคาอาจไมมีความสัมพันธกับรถยนต
นั่งบางยี่หอ เชน เบนซ ซึ่งอาศัยการนําเขาเปนสําคัญและมีตลาดเฉพาะของตัวเอง  

                                                 
 17 ปภัศร  ชัยวฒัน, “พฤติกรรมการแขงขันของตลาดรถจกัรยานยนตในประเทศไทย,” 
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั
, 2543), หนา 21. 
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2. พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา โดยมีงานวิจัย 2 งานที่ทําการศึกษาพฤติกรรม
การแขงขันที่ไมใชราคา คือ บุญรอด และปภัศร โดยงานวิจัยของบุญรอดและปภัศรไดทําการ
วิจัยเชิงพรรณนา ซึ่งแบงการศึกษาดังน้ี 

 
2.1 การสรางความแตกตางของรถยนตนั่ง โดยทั้ง 2 งานพบวาผูประกอบการ

จะพยายามทําใหสินคาตนมีความแตกตางเล็กนอยในทรรศนะของผูบริโภค  
 
2.2 การแขงขันทางดานการโฆษณา โดยทั้ง 2 งานพบวาผูประกอบการเริ่มมี

การโฆษณามากขึ้น โดยผูประกอบการจะใชโฆษณาเพื่อโปรโมทรถยนตรุนใหมโดยทําการ
โฆษณาตอเน่ืองประมาณ 5-6 เดือนเพ่ือเปนการกระตุนยอดขายรถรุนน้ันๆ และเพ่ือ
เปลี่ยนแปลงรสนิยมของผูบริโภคตามสื่อตางๆ 

 
2.3การสงเสริมการขาย  โดยปภัศรไดแบงการพิจารณาเปน 2 ดานคือ การ

สงเสริมการขายผานรานคาตัวแทนจําหนาย เชน การมีสวนลดทางการคา  การใหระยะเวลา
สินเชื่อพิเศษ เปนตน สวนดานการสงเสริมการขายผานผูบริโภค เชน การแจกของแถมใหพิเศษ 
การจัดรายการชิงโชครางวลั เปนตน สวนงานของบุญรอด พบวาสําหรับรถยนตนัง่นั้น 
ผูประกอบการจะใชกลยทุธโดยการใหผอนระยะยาว อัตราดอกเบี้ยต่ํา หรือวางเงินดาวนนอย 
เน่ืองจากรถยนตนั่งเปนสินคาที่มีราคาคอนขางสูง 

 
นอกจากนี้บุญรอด ยังไดศึกษาดานการวิจัยและพัฒนา โดยผูประกอบการเริ่มที่จะมีการ

วิจัยและพัฒนาในหลายๆดานทั้งดานการลดตนทุนการผลิต หรือเกี่ยวกับสมรรถนะของรถยนต
นั่ง  

 
และปภัศร ไดทําการศึกษาดานการใหบริการหลังการขาย โดยตัวแทนจําหนายจะเนน

บริการหลังการขายในดานการบริการอะไหล การซอมแซมและลูกคาสัมพันธเปนกลยุทธหลัก 
 
สวนงานศึกษาของตางประเทศ งานศกึษาของ Roy , Dominique and 

Jagmohan18(1994) พบวา ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการกําหนดราคารถยนต ในตลาดผูขาย
นอยรายแบบ Strackelberg leader – follower นั่นคือมีการกําหนดราคาโดยทั้งผูนําราคา
(Leader) และผูตาม(Follower) ตางประมาณยอดขายที่จะขายไดของคูแขงขันและกําหนดราคา
ขายของตน แลวจึงทําการตั้งราคาที่บรรลุเปาหมายยอดขายของตน โดยการศึกษาในรถยนต 2 

                                                 
 

18
 Abhik , R. , Hanssens , D.M. and Raju , J.S., “Competitive pricing by a price 

leader,” Management Science (July) (1994): 22. 
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รุน ไดแก Ford Thunderbird เปนผูนําราคา และ Chrysler New York เปนผูตามในตลาด
รถยนตของอเมริกาในชวงป 1960-1986 โดยทําการประมาณสมการอุปสงคของรถยนตซงึ
คํานึงถึง Reaction ของคูแขง เพ่ือประมาณหา Optimal Price Rule การประมาณใชวธิี Three 
Stage – least Squares โดยประมาณสมการอุปสงคและ Optimal Price Rule ของทั้งผูนํา
ตลาดและผูตาม ซึ่งผลการศึกษาพบวาพฤติกรรมของรถยนตทั้ง 2 รุน เปนไปตามตลาดผูขาย
นอยรายแบบ Strackelberg leader – follower 

 
อีกงานเปนของ Edward and George19 (1996)ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการกําหนด

ราคาของรถยนต ในตลาดรถยนตในอเมริกาในชวงป 1978-1992 เพ่ือพิจารณาวาการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการกําหนดราคาหรือไมเม่ือมีการเปลี่ยนรูปแบบรถยนต โดยการ
วิเคราะหทางสถิติของคา d ซึ่งคือการเปลี่ยนแปลงราคาเพิ่มขึ้นในการผลิตรถยนตตอการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบในการผลิตรถยนต โดยผลการศึกษาพบวาทั้งตลาดรวมพบวาราคารถยนต
เพิ่มขึ้นเม่ือมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบรถยนต และเม่ือพิจารณาระหวางรถยนตที่ผลิตในประเทศ
และรถยนตนําเขาจากญี่ปุนกับรถยนตที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ พบวาราคารถยนตที่ผลิต
ในประเทศเพิ่มขึ้น 7.9% มากกวารถยนตที่ไมมีการเปลี่ยนรูปแบบ สวนรถยนตที่นําเขาจาก
ญี่ปุนมีการเปลี่ยนแปลงราคาอยางไมมีนัยสําคัญระหวางรถยนตที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบกับ
รถยนตที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ และเม่ือทําการศึกษาแยกประเภทพบวามีการเพิ่มขึ้น
ของราคาอยางมีนัยสําคัญระหวางรถยนตที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบกับรถยนตที่ไมมีการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบใน 5 ประเภทนั่นคือโดยสวนมากมีการเพิ่มขึ้นของราคาเมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบรถยนต 

 
 จากงานศึกษาทั้ง 5 งานพบวาการแขงขันในตลาดรถยนตมีทั้งการแขงขันดานราคาและ
การแขงขันที่ไมใชราคา โดยปกติผูแขงขันจะใชการแขงขันที่ไมใชราคาเปนกลยุทธหลัก แตเม่ือ
มีการแขงขันเฉพาะรุนอยางรุนแรงจะมีแนวโนมใชราคาเปนเครื่องมือแขงขัน  
 

                                                 
19

 Millner , E.L. , and Hoffer, G.E, “ Do Japanese auto manufacturers behave as 
short-run profit maximizers in the US market,” Applied Economics(February) (1996):12. 
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บทที่ 3 
 

วิธีการศึกษา 
 

 ในบทนี้จะกลาวถึงวิธีที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ ประกอบดวย 2 สวน คือ ขอมูลและการ
รวบรวมขอมูลที่ใชในการศึกษา และการวิเคราะหขอมูล 
  
ขอมูลและการรวบรวมขอมูล 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาแบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
 
 1. ขอมูลปฐมภูมิ(Primary data) โดยการสอบถามและสมัภาษณเจาหนาที่ฝาย
การตลาด ฝายประชาสมัพันธและกิจกรรมสังคม ฝายพัฒนาธุรกิจ และฝายบริการหลังการ
จําหนายของบริษัทผูผลติ 6 ราย ไดแก อีซูซุ  โตโยตา  นิสสัน  ฟอรด  มิตซูบิชิ  มาสดา รวมถงึ
บริษัทที่เปนตวัแทนในการจดัจําหนาย ทําใหทราบถึงสภาวะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนต 
ขอมูลเกี่ยวกบับริษทัและผลิตภัณฑของบริษัท ลักษณะและจํานวนโชวรูม ลักษณะและจํานวน
ศูนยบริการหลังการจําหนาย เพ่ือใชในการวิเคราะหตอไป 
 
 2. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ไดแก ขอมูลที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศไทย ทั้งทางดานการตลาด การผลิต การนําเขาและสงออก เปนตน โดยการเก็บ
รวบรวมจากหนังสือ นิตยสาร วารสาร หนังสือพิมพ รวมถึงเอกสารและสถิติที่หนวยงานราชการ
และหนวยงานเอกชนเก็บรวบรวมไว ไดแก กระทรวงอุตสาหกรรม   สถาบันยานยนต  บริษัท 
สื่อสากล จํากัด  บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด รวมทั้งเว็บไซดของบริษัทผูประกอบการทั้ง 6 
ราย 
 
วิธีการศึกษา 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้แบงการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ 
 
 1.   การศึกษาถึงอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย โดยใชวธิกีารพรรณนารวมกับ
สถิติอยางงาย ประกอบกับตารางและตัวเลขตางๆ อัตราสวนรอยละและแผนภาพ ประกอบดวย 
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 1.1 การผลิต โดยกลาวถึงลักษณะ กรรมวิธีการผลิตหรือประกอบรถยนต  
ประวตัิและผลติภัณฑที่ผูประกอบการในอุตสาหกรรมผลิต รวมทั้งมูลคาการลงทนุ และฐานการ
ผลิต ปริมาณและมูลคาการผลิต 

 
  1.2 การจําหนาย โดยกลาวถึง ลักษณะการจัดจําหนาย และปริมาณจําหนาย

ของผูผลิตแตละราย 
 
 1.3 การสงออกและการนําเขา โดยกลาวถึงลักษณะการสงออกและนําเขารถ

กระบะของผูผลิต ปริมาณและมูลคาการสงออกและนําเขา รวมทั้งแหลงสงออกและนําเขารถ
กระบะของประเทศไทย 

 
 1.4 นโยบายรัฐบาล โดยกลาวถึง นโยบายหรือมาตรการของรัฐบาลและ

หนวยงานในการพัฒนา สงเสริมอุตสาหกรรมรถกระบะ รวมทั้งนโยบายความรวมมือระหวาง
ประเทศในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 

 
 2. การศึกษาถึงพฤติกรรมตลาดรถกระบะในการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการ

กําหนดอุปสงคในตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้นจะใชวิธีการวิเคราะหเชิงพรรณนา และเชิง
ปริมาณ ประกอบกับตารางตัวเลข และแผนภาพ โดยใชแบบจําลองผูขายนอยรายซึ่งมีลักษณะ
ใกลเคยีงกับสภาพของตลาดรถกระบะในประเทศไทย ไดแก ตลาดนอยรายและการแขงขันที่ไม
ใชราคา ทฤษฎีโครงสรางตลาด-พฤติกรรม-ผลการดําเนินงาน(The Structure – Conduct – 
Performance Paradigm : SCP) และแนวคิดสวนประสมทางการตลาด  โดยแบงการวิเคราะห
ออกเปน 3 สวนตามแนวทางทฤษฎีและความสอดคลองกับตลาดรถกระบะในประเทศไทย คือ 

 
 2.1 พฤติกรรมดานราคา ซึ่งพิจารณาเกี่ยวกับกลยุทธการกําหนดราคาจําหนาย

และการปรับเปลี่ยนราคาตามผูนําตลาดของรถกระบะในตลาดโดยเปรียบเทยีบแตละยี่หอ  
 
 2.2  พฤติกรรมดานไมใชราคา เปนพฤตกิรรมที่หนวยผลิตในอุตสาหกรรม

พยายามที่จะเขาไปมีอิทธิพลตอผูซื้อและผูขายรายอื่นๆ ที่อยูในอุตสาหกรรมโดยไมอาศัยการ
เปลี่ยนแปลง ซึ่งแบงการพิจารณาเปน 2 แนวทางตามทฤษฏี คือ 

 
 2.2.1ผลิตภัณฑ โดยพิจารณา การปรับปรุงสินคาใหแตกตางจากสนิคา

ของผูผลิตรายอื่น(Product Differentiation)โดยเปรียบเทียบลักษณะความแตกตางของรถยนต
ของแตละยี่หอ เชน รูปแบบภายนอก ,  ประโยชนในการใชงาน , เครื่องยนต  รวมทั้งการวิจัย
และพัฒนาผลติภัณฑ(R&D)เพ่ือสรางความแตกตางในผลิตภัณฑของแตละบริษทั 

47



 
48 

2.2.2 การสงเสริมการขาย (Q Promotion Activities) โดยพิจารณารูปแบบ
ลักษณะการสงเสริมการขาย ซึ่งแบงเปน 

 
2.2.2.1.การโฆษณา ซึ่งกลาวถึงรูปแบบลักษณะโฆษณาที่

ผูประกอบการใช รวมถึงสื่อตางๆ ที่ใชในการโฆษณา โดยแสดงในรูปของคาใชจายในการ
โฆษณาของรถยนตยี่หอตางๆ คาใชจายในการโฆษณาโดยแยกตามสื่อตางๆ เชน โทรทัศน  
วิทยุ   หนังสือพิมพ เปนตน 

 
2.2.2.2. การสงเสริมการขาย โดยกลาวถึงวธิีการทีผู่ประกอบการใช

เพ่ือสงเสริมการขายของตน เชน บริการเสริม การแจกของแถม เง่ือนไขการเชาซื้อรถยนตของ
รถยนตแตละยี่หอ  

 
2.2.2.3 การบริการหลังการจําหนาย โดยกลาวถึงลกัษณะและกลยุทธ

ของการใหบรกิารหลังการจําหนายของผูผลิตแตละราย 
  
 2.2.3 ชองทางการจัดจําหนาย โดยพิจารณาชองทางการจัดจําหนายของรถกระ

ในปจจุบัน การจัดสถานที่แสดงสินคา รวมทั้งจํานวนตวัแทนจาํหนายและกลยุทธการขยาย
จํานวนตวัแทนจําหนายของผูผลิตแตละราย 

   
3.การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ใชวธิีการ

วิเคราะหเชิงปริมาณ ซึ่งใชแบบจําลองทางเศรษฐมิต ิ  โดยใชขอมูลแบบ Panel Data พิจารณา
เปนรายเดือน ตั้งแตป 2544 – 2547 โดยจะทําการศึกษาทั้งประเทศและเฉพาะพื้นที่ เพ่ือ
เปรียบเทียบผลของปจจัยตางๆ ที่มีตอปริมาณจําหนายของทั้งประเทศและเฉพาะพื้นที่ โดย
เลือกศึกษาภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  เน่ืองจาก 

 
1. รถกระบะถือไดวาเปนรถยนตเพ่ือการพาณิชยประเภทหนึ่ง ซึ่งสวนใหญใช

บรรทุกสินคาทางการเกษตร ดังนั้น จึ

                                                

งสนใจเลือกศกึษาภาคที่มีการทําการเกษตรมากที่สุดใน
การศึกษา คือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงเปนภาคที่มีสัดสวนการทําการเกษตรมากที่สุดถึง
รอยละ 4520 ของพื้นที่ทําการเกษตรทั้งหมดในประเทศไทย  

 

 
 

20 สํานักสถิติแหงชาติ, “การสํารวจการเปลี่ยนแปลงทางการเกษตร พ.ศ.2541 และ
สรุปผลเบื้องตนโครงการสํามะโนการเกษตร 2546,”ใน สํามะโนการเกษตร 2546 
(กรุงเทพมหานคร: สํานักสถิติแหงชาติ, 2547), หนา 20. 
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2. ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนภาคที่มีพ้ืนที่มากและมีจํานวนจังหวัดมากที่สุด 
ทําใหมีความจําเปนตองขนสงสินคาขามจังหวัดและขามเขตพ้ืนที่  

 
 แบบจําลองพฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศ
 

แบบจําลองที่ใชในการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะไดอาศัยทฤษฏี
เศรษฐศาสตรเกี่ยวกับอุปสงคเปนแนวทางในการสรางแบบจําลอง ซึ่งสามารถเขียนใหอยูในรูป
ฟงชั่นกทางเศรษฐศาสตรได ดังนี้ 
 
 Qit      =      f(Pit , Rit , PRit , SHit , ADit , Yit) 
 
โดยที่    Qit    =  ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศ 
 
 ตัวแปรที่ใชในการศึกษาสามารถแบงเปนประเภทไดดังนี้ 
  
 1. ตัวแปรพฤติกรรมดานราคา 
 Pit = ราคารถกระบะ 
 
 2.ตัวแปรดานเศรษฐกิจ 
 Rit = ราคาสินคาทางการเกษตร 
 PRit = ราคาขาว 
 Yit = รายไดประชาชาต ิ
 
 3.ตัวแปรพฤติกรรมดานไมใชราคา 
 SHit = จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย 
 ADit = คาใชจายในการโฆษณา  
 
 สมมติฐานที ่ 1 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย จะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
ตรงกันขามกบัราคาของรถกระบะ โดยทีเ่ม่ือราคาของรถกระบะสูงขึน้ ผูบริโภคก็จะมีแนวโนมใน
การบริโภคลดลงตามกลไกราคา 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂P < 0 
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 สมมติฐานที่ 2  ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย จะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
ตรงกันขามกบัอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ เน่ืองจากรถกระบะเปนสินคาที่มีราคาคอนขางสูง 
ดังนั้นจึงจําเปนตองชําระเงนิดวยการผอนชําระกับสถาบันการเงินหรือกูเงินจากสถาบันการเงิน
เพ่ือชําระแกบริษัทรถกระบะ ดังนั้นเม่ืออัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อสูงขึ้น ผูบริโภคก็จะมี
แนวโนมในการบริโภคลดลง เน่ืองจากตนทุนในการกูเงินสูงขึ้น 

 นั่นคอื   ∂Q / ∂R < 0 
  
 สมมติฐานที ่ 3 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
เดียวกันกับราคาสินคาเกษตร เน่ืองจากสวนใหญรถกระบะเปนรถที่ใชในการบรรทุกสนิคา
เกษตร ดังนั้นหากราคาสินคาเกษตรเพิ่มขึ้น ก็จะสงผลใหปริมาณจําหนายมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂ PR > 0 
  

สมมติฐานที ่ 3 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
เดียวกันกับจํานวนโชวรูมของรถยนต โดยที่เม่ือจํานวนโชวรูมของรถยนต สูงขึ้น ผูบรโิภคก็จะมี
แนวโนมในการบริโภคสินคาคงทนเพิ่มขึน้ เน่ืองจากสามารถตอบสนองความตองการของ
ผูบริโภคไดอยางทั่วถึง 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂SH> 0 
  

สมมติฐานที ่ 4 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
เดียวกันกับคาใชจายในการโฆษณาของบริษัทรถกระบะ โดยที่เม่ือคาใชจายในการโฆษณา
สูงขึ้น ผูบริโภคก็จะมีแนวโนมในการบริโภคสินคาเพิม่ขึ้น เน่ืองจากผูบริโภคไดรับการกระตุน
ความสนใจจากการโฆษณาของบริษัทรถกระบะ 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂AD > 0 
  

สมมติฐานที ่ 5 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
เดียวกันกับรายไดประชาชาติ โดยที่เม่ือรายไดประชาชาติสูงขึ้น ผูบริโภคก็จะมีแนวโนมในการ
บริโภคสินคาเพิ่มขึ้น เน่ืองจากผูบริโภคมีรายไดเพ่ิมขึ้น ซึ่งผลเปนตามทฤษฎีอุปสงคตอรายได 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂Y > 0 
 
 จากสมมติฐานเบื้องตน ทําการสรางแบบจําลอง จะไดดังน้ี 
 

ln Qt      =      β 1  + 1α lnPit + 2α lnRit + 3α lnPRit + 4α lnSHit + 5α lnADit + 

6α lnYit 
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หรือ       Qt      =      β 1  + 1α Pit + 2α Rit + 3α PRit + 4α SHit + 5α ADit + 6α Yit

  
 ขอมูลที่ใชวิเคราะหในแบบจําลอง

 
1.   ปริมาณจําหนายรถกระบะ จําแนกตามยี่หอโดยศึกษาเฉพาะรถกระบะทีมี่ขนาด

กระบอกสูบเกนิ 2000 ซีซี โดยรวบรวมขอมูลจากบริษทั สื่อสากล จํากัด และฝายสถิติการขนสง 
กรมขนสงทางบก โดยปริมาณจําหนายรถกระบะสําหรับศึกษาทั้งประเทศนั้นใชปริมาณจําหนาย
จําแนกตามยี่หอและประเภทขับเคลื่อน และสําหรับพืน้ที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือศึกษาจําแนก
เปนรายยี่หอโดยไมจําแนกตามประเภทขับเคลื่อน เน่ืองจากขอมูลปริมาณจําแนกตามพื้นทีภ่าค
น้ัน ทางกรมขนสงทางบกเกบ็รวบรวมโดยไมจําแนกตามประเภทขบัเคลื่อน 

 
 2.   ราคาจําหนายรถกระบะ  จําแนกตามยี่หอและประเภทขบัเคลื่อน(สําหรบั

กรณีศึกษาทั้งประเทศ)โดยใชราคาเฉลีย่ถวงน้ําหนักจากสัดสวนปริมาณจําหนายตามประเภท
ขับเคลื่อนของรถกระบะแตละยี่หอ รายเดือนปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 2541 โดย
รวบรวมจากนิตยสารรายเดือนฟอรมูลา 

   
 3. อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ โดยใชอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อลกูคารายยอยชั้น

ดี ปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 2541 รวบรวมจากรายงานภาวะเศรษฐกิจและ
การเงิน ธนาคารแหงประเทศไทย 

  
    4.  ราคาสินคาเกษตร โดยใชราคาของสินคาเกษตรที่มีมูลคาของผลผลติและมีการ

ทําการเกษตรมากที่สุด คือ ราคาขาวนาป รายเดือนปรับดวยดชันีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 
2541 โดยรวบรวมจากกรมสงเสริมการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ 

 
   5.   จํานวนโชวรูมของรถกระบะจําแนกตามยี่หอ โดยรวบรวมจากการสอบถาม

ผูประกอบการและฝายพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 
 
   6.คาใชจายในการโฆษณารายเดือนจําแนกตามยี่หอปรบัดวยดัชนีราคาผูบริโภค

(CPI) โดยรวบรวมจากบรษิัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด ปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 
2541 

 
   7.   รายไดประชาชาติ โดยรวบรวมขอมูลจาก CEIC DATA COMPANY LIMITED 

ซึ่งอิงขอมูลผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ(GDP) ปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 2541 
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บทที่ 4 
 

สภาวะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 
 

 ในบทสภาวะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย ประกอบดวยเน้ือหาหลัก 4 
สวน ไดแก การผลิต  การจําหนาย  การสงออกและนําเขา และนโยบายรัฐที่เกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย   

 
การผลิต 

 
 ลักษณะทัว่ไปของอุตสาหกรรม 

 
 อุตสาหกรรมผลิตรถกระบะเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญที่ตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก  
รวมทั้งความชํานาญและเทคโนโลยีชั้นสูงในการผลิต   ซึ่งสวนใหญตองพ่ึงพาการลงทุนจาก
บริษัทแมในตางประเทศ  ลักษณะการลงทุนเปนการรวมลงทุน   ระหวางบริษัทในประเทศไทย
และบริษัทแมจากตางประเทศ   ทําการผลิตรถยนต  โดยใชเครื่องหมายการคาของบริษัทแมใน
ตางประเทศ   การประกอบรถยนตในระยะแรกตองพ่ึงพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ  ทั้ง
เครื่องจักร  อุปกรณการผลิต   ความรูในการประกอบ  และการตรวจสอบคุณภาพ  รวมทั้งการ
ออกแบบโรงงานและติดตั้งเครื่องจักร โดยเทคโนโลยีจะมาจากบริษัทแมผูผลิตรถยนตใน
ตางประเทศใหความชวยเหลือทางดานเทคนิคและในบางครั้งอาจมีอํานาจในการบริหาร  การ
ผลิต  การจัดการ  และการตลาดอีกดวย  
  
  ปจจุบันการประกอบรถยนตในประเทศไทยไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีขึ้นมาโดยลําดับ  
ทั้งในดานความรูกระบวนการผลิต  และความสามารถในการผลิตเครื่องจักรสําหรับใชในการ
ผลิต   จนทําใหรถยนตที่ผลิตในประเทศมีคุณภาพไดมาตรฐานเปนที่ยอมรับของตลาดทั้งในและ
ตางประเทศเพิ่มขึ้น 
 
 ลักษณะการผลิตและกรรมวิธีการผลิตรถยนต 

 
ลักษณะการผลิตหรือการประกอบรถยนต   
 
ในอดีตการผลิตรถกระบะในประเทศไทยจะมีลักษณะนําเขาชิ้นสวนประกอบทั้งหมด 

หรือเพียงบางสวนเพื่อนํามาประกอบเปนรถยนตทั้งคัน สาเหตุจากผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ



ยังไมสามารถผลิตไดคุณภาพตรงตามความตองการของบริษัทรถยนต หรือชิ้นสวนบางชนิดยัง
ไมสามารถผลิตไดภายในประเทศ ทั้งน้ีผูผลิตชิ้นสวนจะตองทําตามแบบที่โรงงานประกอบ
รถยนตกําหนด รวมไปถึงการที่บริษัทรถยนตไดออกรถยนตรุนใหมๆ ซึ่งจะมีการกําหนด
รูปแบบที่มีการวิจัยและพัฒนาแลวจากบริษัทแม  เน่ืองจากในขั้นตอนของการวิจัยและพัฒนา
รวมทั้งการออกแบบจําเปนตองใชเงินลงทุนสูง ตองใชทีมบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญโดยเฉพาะ 
ด้ังนั้นการเขามาตั้งโรงงานของบริษัทผูผลิตรถยนตเหลานี้ ในอดีตจึงเปนเพียงการนําชิ้นสวนมา
ประกอบเทานั้น จากนโยบายจูงใจของประเทศตางๆที่ตองการเม็ดเงินลงทุนจากตางประเทศซึ่ง
สอดคลองกับนโยบายของบริษัทผูผลิตรถยนตรายใหญ ที่ตองการยายฐานการผลิตออกนอก
ประเทศรวมทั้งขยายตลาดสงออกในเอเชีย ประเทศไทยจึงมีความเหมาะสมในการถูกเลือกเปน
ฐานการผลิตรถปคอัพขนาด 1 ตัน นอกจากนั้นยังมีการยายศูนยวิจัยและพัฒนามายังประเทศ
ไทยดวย และจากการยายฐานดังกลาว นํามาซึ่งการยายโรงงานของผูผลิตชิ้นสวนตามมาดวย 
ดังเชน กรณีของบริษัทโตโยตา และอีซูซุ ซึ่งยายฐานการผลิต ศูนยวิจัยและพัฒนา รถปคอัพ
ขนาด 1 ตัน สงผลใหอนาคตประเทศไทยจะเปนแหลงผลิตรถปคอัพขนาด 1 ตันที่ใหญที่สุดใน
เอเชีย 

 
จากลักษณะของอุตสาหกรรมรถยนต โครงสรางของการผลิตจึงเปนแบบ ระบบ

เครือขายซึ่งประกอบดวยผูผลิตชิ้นสวนเพื่อปอนโรงงานประกอบรถยนตโดยตรง(Original 
Equipment Manufacturer : OEM) 2 กลุม โดยกลุมแรกเรียกวา Tier-1 Supplier จะผลิต
ชิ้นสวนปอนโรงงานรถยนตโดยตรง และกลุมที่เรียกวา Tier-2 Supplier ซึ่งจะผลิตและปอน
ชิ้นสวนบางประเภทใหกลุมแรกอีกทอดหนึ่ง  
 

กรรมวิธีการผลิตหรือการประกอบรถยนต 
 

  วัตถุดิบ 
 

 วัตถุดิบในการประกอบรถยนต คือ ชิ้นสวนตางๆของรถยนตที่นําเขามาจาก
ตางประเทศซึ่งเรียกวา CKD ซึ่งสวนใหญจะนําเขามาจากประเทศญี่ปุน เยอรมัน อังกฤษ 
ฝรั่งเศส และอิตาลี นําเขามาประกอบกับชิ้นสวนรถยนตบางอยางที่สามารถผลิตขึ้นได
ภายในประเทศ ปจจุบันชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตไดภายในประเทศจําแนกตามวัตถุดิบที่ใชและ
ลักษณะการผลิตไดเปน 4 กลุม1 คือ 

                                                        
 

1
 บุษราคม ตรรีัตนา, “โครงสรางชิ้นสวนยานยนต,” วารสารสงเสริมการลงทุน ปที ่7 

ฉบับที่ 10 (ตลุาคม 2539): 26-30. 
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 1.ชิ้นสวนเหล็กและโลหะอื่นๆ แบงเปนกลุมยอยตามกรรมวิธีผลิตหลักคือ 
- ชิ้นสวนโลหะหลอ เชน เสื้อสูบ ฝาสูบ ฟลายวิล(Flywheel) เปนตน 
- ชิ้นสวนโลหะปม ไดแก ชิ้นสวนตัวถัง หมอกรองอากาศ ถังน้ํามัน 
- ชิ้นสวนฉีด เชน ลูกสูบ ฝาครอบ ฝาสูบ คารบูเรเตอร เสื้อเกียร เปนตน 

  -    ชิ้นสวนชุบ เชน วาลวไอดีไอเสีย เพลาขับ กานสูบ เพลาขอเหวี่ยง เพลา
ราวลิ้น เปนตน 

 
 2.ชิ้นสวนพลาสติกและวัสดุที่อยูในประเภทเดียวกัน ไดแก ชิ้นสวนตกแตง

ภายใน แผงหนาปด กันชน พวงมาลัย เปนตน 
 

  3.ชิ้นสวนยาง ไดแก ยางนอก ยางใน ทอยาง ยางกันรั่ว สายพาน ยางขอบ 
กระจก ยางกันโคลน 
   
  4.ชิ้นสวนอุปกรณไฟฟาและอิเลคทรอนิคส แยกออกไดเปน 

- อุปกรณไฟสองสวาง เชน ไฟหนา ไฟทาย ไฟเลี้ยว เปฯตน 
- สายไฟตางๆ 
- อุปกรณที่ใชกับเครื่องยนต เชน อิกนิชั่น คอยล ไดชารจ ไดสตารท  

เรคกูเรเตอร เปนตน 
- มิเตอรอิเลคทรอนิคสตางๆ 

 
 5. ชิ้นสวนที่ทําจากวัสดุอ่ืนๆ เชน ประเก็น กระจกนิรภัย ไสกรอกชนิดตางๆ 

อุปกรณควบคุมมลภาวะ เปนตน 
 
 กรรมวิธีการผลิตหรือการประกอบรถยนต ไดแก  การนําสวนประกอบและ

อุปกรณรถยนตตาง ๆ ที่ถูกถอดแยกออกมาแลวน้ัน  มาประกอบเขาเปนสวนของตัวถัง  โดยใช
เครื่องมือจับกันใหเขารูป (Jig  & Fixture)   แลวเชื่อมตามจุดตาง ๆ ตอจากนั้นจะนําเขาลาง
น้ํายา เพ่ือใหไขมันตาง ๆ ออกหมด นําไปผานกรรมวิธีกันสนิม  ตอจากนั้นจึงนําตัวถังที่พนสี
แลวมาใสอุปกรณตาง ๆ เชน เครื่องยนต เบาะ เครื่องลาง  อุปกรณตกแตง  ฯลฯ  ตัวถังที่พนสี
แลวนําไปทดสอบระบบตาง ๆ เรียบรอยแลวจึงสงออกจําหนาย  
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 โครงสรางตนทุนการผลิตของอุตสาหกรรมรถกระบะ 
  
 ในการประกอบรถยนตประเภทตางๆมีคาใชจายที่สําคัญ 5 ประการ2 คือ 

1. คาชิ้นสวนอุปกรณที่นําเขามาจากตางประเทศ (CKD) 
2. คาชิ้นสวนอุปกรณที่ผลิตภายในประเทศ (OEM) 
3. คาใชจายในการประกอบ 
4. คาใชจายในการจําหนาย 
5.   คาภาษีอากร ซึ่งประกอบดวยคาอัตราภาษีขาเขาชิ้นสวนอุปกรณที่นําเขามาจาก

ตางประเทศ และคาภาษีการคาการจําหนายรถยนต 
 

 ผูผลิต 
 
  ผูประกอบการที่ดําเนนิธุรกจิการประกอบรถยนต สวนใหญจะเปนการลงทุนของบริษัท
ขามชาติ เชน ผูผลิตรถยนตจากประเทศญี่ปุน และสหรัฐอเมริกา ที่เขามาใชประเทศไทยเปน
ฐานการผลติ โดยที่การผลิตสวนใหญยังตองอาศัยเทคนิคการออกแบบและการใชชิ้นสวน 
ตลอดจนเทคโนโลยีการพัฒนาผลิตภัณฑจากบริษัทแมในตางประเทศ เชน บรษิัท โตโยตา 
มอเตอร ประเทศไทย จํากัด   บริษัท อีซูซู มอเตอร(ประเทศไทย)จํ

                                                       

ากัด ฯลฯ  ปจจุบันมี
บริษัทผูผลติ จํานวน 5 บริษัท ผลติรถกระบะ 6 ยี่หอ ไดแก 
ตารางที่ 2 รายชื่อผูผลิต/ประกอบและผูแทนจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 

   ผูผลิต/ประกอบรถยนต ผูจัดจําหนาย ( Distributor ) ยี่หอ 
1 Auto Alliance ( Thailand ) Co.,Ltd. Ford Sales and Service 

Thailand Co.,Ltd. 
Mazda Sales Thailand Co.,Ltd 

Mazda, 
Ford 

2 Isuzu Motor ( Thailand ) Co.,Ltd.  Tri Petch Isuzu Sales Co.,Ltd.  Isuzu 
3 Mitsubishi Motors (Thailand) Mitsubishi Motors (Thailand) Mitsubishi 

 
 
 
 
 4 

 
Siam Nissan Automobile Co.,Ltd. 
  

5 Toyota Motor Thailand Co.,Ltd. 

Siam Motors & Nissan Sales 
Co.,Ltd. 
Toyota Motor Thailand Co.,Ltd. 
 

Nissan 
 
Toyota  

 

 
 

2
 กุลธิดา เดชโยธิน, “ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดราคารถยนตในประเทศไทย,” 

(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั
,2539) หนา 37-39. 
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 ผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 
 
 ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย มีทั้งหมด 6 ราย ไดแก 
 

1 บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย                : รถกระบะยี่หอ   โตโยตา
(TOYOTA) 

2 บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น ประเทศไทย จํากัด      : รถกระบะยี่หอฟอรด 
(FORD)  
  3 บริษัท มาสดา เซลส (ประเทศไทย) จํากัด          :  รถกระบะยี่หอมาสดา
(MAZDA) 

 4 บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย)               : รถกระบะยี่หอมิตซูบิชิ
(MITSUBISHI) 

 5 บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด                : รถกระบะยี่หอนิสสัน
(NISSAN) 

 6 บริษัท อีซูซ ุมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด           : รถกระบะยี่หออีซูซุ
(ISUZU) 
  
 โดยแตละบรษิัทขางตนมีรายละเอียดของแตละบริษทัดังนี้ 
 
  1.บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย              
 

 กิจการของโตโยตาเริ่มขึ้นในป 2499 ในนาม บริษัท โตโยตา มอเตอรเซลล 
จํากัด ซึ่งนับเปนบริษัทโตโยตาแหงแรก ในประเทศไทย และเปนบริษัทแรกของโตโยตา ใน
ตางประเทศ โดยดําเนินกิจการนําเขารถยนตสําเร็จรูปทั้งรถยนตนั่งและรถบรรทุกไดแก TOYO-

ACE, STOUT, MS 40, DA, LAND CRUISER จากนั้นในป พ.ศ. 2505 เม่ือไดรับบัตรสงเสริม
ประกอบกิจการประกอบรถยนตจากคณะกรรมการการสงเสริมการลงทุน โตโยตาไดจดทะเบียน
กอตั้ง บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด ดวยทุนจดทะเบียนแรกเริ่ม 11.8 ลานบาท 
โดยมีสํานักงานใหญตั้งอยู ณ ถนนสุรวงศ กรุงเทพฯ และมีผูแทนจําหนาย 13 แหง  

 

 ปจจุบันโตโยตา มีทุนจดทะเบียน 7,520 ลานบาท กําลังการผลิตทั้งสิ้น 240,000 
คันตอป พนักงานบริษัทกวา 5,000 คน เครือขายผูแทนจําหนาย 88 แหง 238 โชวรูม ทุกพื้นที่
ทั่วประเทศไทย และมีโรงงานประกอบรถยนตทั้งสิ้น 4 แหงที่จังหวัดสมุทรปราการ โดยเฉพาะ
โรงงานแหงที่ 4 ซึ่งกอสรางเมื่อป 2540 ที่นิคมอุตสาหกรรมเกตเวยซิตี้ จังหวัดฉะเชิงเทรา ถือ
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ไดวาเปนโรงงานประกอบรถยนตทีท่ันสมัยที่สุดแหงหนึ่งในภูมิภาคเอเชียอาคเนย พรอมดวย
บริษัทในเครือทั้งสิ้น จํานวน 7 บริษัท ไดแก 
  

   1.1.บริษัท โตโยตา ออโต บอด้ี ประเทศไทย จํากัด: TABT 

   ประเภทธุรกิจ: ทําการผลิตและรับจางผลติอุปกรณสวนประกอบตวัถงั
รถยนตและรถบรรทุกเพื่อใชในการประกอบ รถยนต 
  

   1.2. บริษัท โตโยตา บอด้ี เซอรวิส จํากัด : TBS 

   ประเภทธุรกิจ: ศูนยบริการซอมตัวถังและพนสีรถยนตที่รถยนตที่ใหญ
ที่สุดใจภูมิภาคอาเซียนของศูนยบริการโตโยตา เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการใหบริการหลังการ
จําหนาย ดวยชองจอดซอม 120 ชองที่สามารถบริการซอมตัวถัง และสีไดปละ 12,000 คัน 
 

   1.3. บริษัท โตโยตา ลีสซิ่ง (ประเทศไทย) จํากัด : TLT 

   ประเภทธุรกิจ:บริษัทรวมทนุระหวางสถาบันการเงิน ทั้งในประเทศและ
ตางประเทศ และบรษิัทในเครือ เพ่ือชวยแบงเบาภาระตัวแทนจําหนายในการใหบริการแกลูกคา
โตโยตาที่ซื้อรถในระบบ เงินผอน ในรูปแบบของการเชาซื้อแกตัวแทนจําหนายฯ ทั้งในกรุงเทพฯ 

และตางจังหวดั 
 

   1.4. บริษัท โตโยตา ทรานสปอรต (ประเทศไทย) จํากัด : TTT 

   ประเภทธุรกิจ: บริการจัดสงรถยนตใหม โดยบรรทุกจากโรงงาน
ประกอบรถยนตไปยังตวัแทนจําหนายทั่วประเทศ 
  

   1.5. บริษัท เทคโนโลยียานยนตโตโยตา จํากัด : TAT 

   ประเภทธุรกิจ: ดําเนินธุรกิจโรงเรียนเอกชน (โรงเรียนเทคโนโลยียาน
ยนตโตโยตา) ระดับหลักสตูรประกาศนียบัตรชั้นสูง ( ปวส. ) ประเภทชางอุตสาหกรรม สาขาวชิา
ชางยนต 
  

   1.6. บริษัท ขาวรัชมงคล จํากัด : RRC 

   ประเภทธุรกิจ: ดําเนินธุรกิจโรงสีขาว 
  

   1.7. บริษัท ไทย ออโต เวิรค จํากัด : TAW 

   ประเภทธุรกิจ: ดําเนินการผลิตและประกอบตวัถังรถยนต 
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 สําหรับรถกระบะนั้น บริษัท โตโยตา มอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด ไดยาย
ฐานการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตัน จากญี่ปุนมาไทยในป 2545 ใชเงินลงทุน 27,000 ลานบาท 
เพ่ือผลิตรถกระบะ 1 ตัน รถยนตอเนกประสงค ตลอดจนเร่ืองยนตดีเซลและชิ้นสวน OEM 
(Original Equipment Manufacturer ) โดยจะผลิตเพ่ือจําหนายภายในประเทศ 100,000 คันและ
จําหนายนอกประเทศ 100,000 คัน นอกจากนั้นยังไดลงทุนในศูนยวิจัยและพัฒนาในประเทศ
ไทยและออสเตรเลีย โดยมีเปาหมายที่จะพัฒนาผลิตภัณฑยานยนตใหตอบสนองความตองการ
ของตลาดเอเชียซึ่งกําลังขยายตัวอยางมาก 

 
 นโยบายของโตโยตาที่ไดรับมอบจากบริษัทแม คือ เนนการพัฒนาอุตสาหกรรม

ยานยนตใหสอดคลองกับเศรษฐกิจไทยเพื่อแขงขันในระดับโลกและอาเซียน บริษัทแมจะ
ถายทอดเทคโนโลยีการผลิตตางๆ ใหประเทศไทยมากขึ้น ปจจุบันการถายทอดเทคโนโลยีจาก
บริษัทแมใหไทยอยูในขั้นที่ 4 คือ การออกแบบเบื้องตนไดเองในประเทศ ในชวงตนการ
ออกแบบเฉพาะชิ้นสวนบางรายการเทานั้น และจะขยายการออกแบบไมเนอรเชนจรถรุนตางๆ 
ไดเองตอไป นอกจากนี้รถทุกคันที่ผานสายการประกอบจากโตโยตาประเทศไทยจะตองไดรับ
การรับรองมาตรฐาน ISO 9002 ทั้งหมด ไมใชเฉพาะรถรุนใดรุนหนึ่งเทานั้น โดยเริ่มจากการ
รับรองมาตรฐานกับรถปคอัพ ไฮลักซ ซึ่งเปนรถที่อยูในแผนการสงออก 

 
 การที่ประเทศไทยจะเปนศูนยกลางรถยนตของอาเซียนไดจะตองทําใหตนทุน

การผลิตต่ํากวาคูแขง โตโยตาไดพัฒนากระบวนการผลิตเพ่ือลดตนทุนหลัก 4 ประการ 
 

  - ใชระบบ VE/VA (Value Engineering , Value Analysis) โดย VE คือ 
ขั้นตอนการออกแบบชิ้นสวนใหมีจํานวนชิ้นนอยลงและไมซับซอน รวมทั้งการออกแบบใหใชได
กับรถหลายๆรุน ซึ่งจะลดตนทุนการผลิตไดประมาณรอยละ15สวน VA คือ การลดขั้นตอนใน
กระบวนการผลิตรถยนต พยายามตัดขั้นตอนที่ไมจําเปนออกไป ทําใหใชระยะเวลาในการผลิต
สั้นลง 
 
  - Multi-sourcing  หาแหลงชิ้นสวนจากหลายๆ แหง ขณะนี้ไดนําเขาบางสวน
จากไตหวันซ่ึงมีราคาถูกกวา 

 
- เพ่ิมจํานวนการผลิต   ซึ่งจะทําใหตนทุนตอหนวยลดลง เชน ราคารถโคโรลา

รุนใหม ที่เพ่ิมการผลิตจาก 2,500 คันตอเดือน เปน 4,000 คันตอเดือน 
 

- เพ่ิมชิ้นสวนภายในประเทศ   จากเดิมรถยนตนั่งใชชิ้นสวนภายในประเทศรอย
ละ 54 เพ่ิมเปนรอยละ 57 
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  2.บริษัท มาสดา เซลส (ประเทศไทย) จํากัด 
 
  ในอดีต มาสดา เขามาในประเทศไทยในฐานะผูรวมทุนกับบริษัท กมลศุโกศล 
จํากัด รถมาสดารุนแรงที่จําหนายในประเทศไทยเปนรถกระบะ 3 ลอที่นําเขาโดยตรงจากเมืองฮิ
โรชิมา ในป 2504 ทางบริษัท กมลสุโกศล จํากัด ไดรับการแตงตั้งใหเปนผูแทนจําหนายราย
เดียว และโรงงานประกอบรถยนตของมาสดาในประเทศไทยแหงแรกเริ่มขึ้นในป 2518 ในชื่อ 
บริษัท สุโกศล มาสดา อุตสาหกรรม รถยนต จํากัด และในป 2538 มาสดาและฟอรดไดตกลง
รวมทุนจัดตั้งริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด เปนโรงงานผลิตและประกอบ
รถยนตที่จังหวัดระยอง และมีกําลังการผลิต 135,000 คันตอป โดยในปจจุบันผลิตรถกระบะ
ขนาด 1 ตัน รุน B2500 สําหรับ สงออกและจําหนายในประเทศ 
 
  ในป 2542 บริษัท มาสดา มอเตอร คอปอเรชั่น ไดเพ่ิมสัดสวนการถือหุน และ
เปลี่ยนชื่อเปน บริษัท มาสดา เซลส (ประเทศไทย) จํากัด แบงออกเปน 2 แผนกหลัก คือ แผนก
การตลาดและการขาย และแผนกผูแทนจําหนายสัมพันธ และจางบริษัท ฟอรด ออปอเรชั่น 
จํากัด ในการปฏิบัติงานดานการสนับสนุนตางๆ ภายในองคกรรวมทั้งการจัดเก็บชิ้นสวนและ
รถยนต ระบบโลจิสติกส บัญชี 
   
  3.บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย)                

 
  รถยนตมิตซูบิชิเขามาในประเทศไทยครั้งแรกโดยบริษัท สิทธิผล มอเตอร  
จํากัด  ในป พ.ศ. 2504  ตอมาในป พ.ศ. 2507 ไดกอตั้งบริษัท สหพัฒนายานยนต จํากัด  ขึ้น
เพ่ือทําการประกอบรถยนตโดย มิตซูบิชิ  คอรปอเรชั่น  ประเทศญี่ปุน เขามาถือหุนรอยละ 48 
ดวยทุนจดทะเบียน10 ลานบาท และในป พ.ศ. 2524 ไดเร่ิมผลิตรถกระบะ 1 ตัน “ มิตซูบิชิ แอล
200 , มิตซูบิชิ โคลท เอฟ และมิตซูบิชิ โคลท มิราจ  “ พ.ศ. 2530  บริษัท สิทธิผล มอเตอร 
จํากัด  และบริษัท  สหพัฒนายานยนต  จํากัด  รวมเขาดวยกันโดยใชชื่อ บริษัท  เอ็ม เอ็ม ซี 
สิทธิผล  จํากัด  ปจจุบัน บริษัท  เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล  จํากัด  เปดโรงงานผลิตรถยนตมิตซูบิชิ
แลว 4 แหงที่นิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังและนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง  พรอมดวยกลุม
โรงงานในเครือทําหนาที่ประกอบชิ้นสวนเครื่องยนตและผลิตชิ้นสวนหลักอีก 13 แหง  สงผลให
บริษัทมีสายการผลิตครบวงจร ในแบบ วัน แฟคตอรี่ ฟอร เดอะ เวิลด  โดยเฉพาะภายหลังจาก
ป พ.ศ. 2539 ซึ่งบริษัทแมไดยายฐานการผลิตจากประเทศญี่ปุนมาตั้งโรงงานในประเทศไทย   
เพ่ือประกอบรถกระบะทุกรุนของบริษัท  ตามนโยบาย  กลอเบิล แฟคตอรี่  หรือการรวมศูนย
การผลิตไวที่เดียว ทําใหประเทศไทยเปนผูผลิตรถกระบะของมิตซูบิชิแตเพียงผูเดียวในโลก
(Global Production Center)มีตลาดครอบคลุมกวา 139 ประเทศ  ทําใหในปจจุบันน้ีบริษัท เอ็ม 
เอ็ม ซี สิทธิผล เปนผูสงออกรถยนตสูงสุดในประเทศ 
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 หลังจากรวมทุนกับเดมเลอรไครสเลอร ในป 2543 ทําใหบริษัทมีทุนจดทะเบียน
ทั้งสิ้น 16,145 ลานบาท พนักงานกวา 3,293 คัน กําลังการผลิตสูงถึง 10,000 คันตอเดือน ซึ่ง
ทําใหสามารถขยายการดําเนินงานการผลิตและจําหนายไปยังทั่วโลก ดวยเทคโนโลยี และ
ความรูความชํานาญที่ถายทอดมายังบริษัท และในป 2546 ได เปลี่ยนชื่อบริษัทเปน                
“ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด” 
 

 4.บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด 
 
 บริษัท  สยามกลการ จํากัด  กอตั้งเม่ือวันที่ 4 กันยายน  พ.ศ. 2495   

ดําเนินการขายเครื่องยนตทั้งเกาและใหม  ตอมาไดทําการติดตอกับบริษัท นิสสัน มอเตอร  
ประเทศญี่ปุน  และไดรับความไววางใจใหเปนตัวแทนจําหนายรถยนตนิสสัน/ดัทสัน   ใน
ตางประเทศเปนแหงแรกของโลกหลังจากนั้นก็ไดสรางโรงงานผลิตและประกอบรถยนตขึ้นเปน
แหงแรก  ณ  บริเวณซอย  ศรีจันทร  สุขุมวิท  67   ภายใตชื่อบริษัท  สยามกลการและนิสสัน  
จํากัด  ตอมาไดขยายกิจการไปอยูที่ศูนยอุตสาหกรรม  สยามกลการ  บริเวณกิโลเมตรที่  21  
ถนนบางนา-ตราด   โดยเปลี่ยนชื่อเปนบริษัท สยามนิสสัน  ออโตโมบิล  จํากัด  และมีการ
เปลี่ยนระบบการใหบริการจากระบบสาขามาเปนระบบดีลเลอร โดยบริษัท สยามนิสสัน ทั่ว
ประเทศ เปนผูดูแลลูกคา ปจจุบันมีผูจําหนายรถยนตนิสสันทั่วประเทศ 92 ราย แบงเปน
กรุงเทพฯและปริมณฑล 16 แหง ในตางจังหวัด 76 แหง และมีศูนยบริการ 164 แหง โดย
แบงเปนกรุงเทพฯและปริมณฑล 60 แหง และตางจังหวัด 104 แหง รวมทั้งไดแบงศูนย
ดําเนินการเปน 6 ศูนย ไดแก 
 
   4.1. ศูนยอุตสาหกรรมรถยนต สยามนิสสัน ออโตโมบิล เปนโรงงาน ที่
มีกําลังผลิต 8,200 คัน/เดือน  หรือกําลังการผลิตเต็มที ่140,000 คัน/ป ที่บริเวณถนนบางนา-
ตราด กม.21 โดยประกอบดวย:  

                 - โรงงงานปมชิ้นสวนตวัถงัรถยนต  
                - โรงงานประกอบตัวถังรถยนต  
                  - โรงงานทําสีรถยนต  
                - โรงงานประกอบรถยนต  
                 - การตรวจสอบคุณภาพรถยนต  
 

   4.2. ศูนยควบคุมรถใหม เปนศูนยที่ไดมาตรฐานสากล สามารถ
ตรวจสอบรถยนตไดถึง 350 คันตอวัน รถยนตนิสสันทุกคันจะตองผานการตรวจสอบขั้นสุดทาย
ที่นี่   กอนการสงมอบใหแกผูจําหนายทั่วประเทศ  
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   4.3.ศูนยอะไหล เปนศูนยอะไหลที่มีความทันสมัยทั้งระบบจัดเก็บ 

ระบบการคนหา อีกทั้งใชระบบ BAR CODE ในการตรวจสอบความถูกตองกอนทําการจัดสง 
รวมทั้งสามารถรับใบสั่งอะไหลจากศูนยบริการทั่วประเทศดวยระบบคอมพิวเตอร NET WORK 

และสั่งซื้ออะไหลจากตางประเทศผานดาวเทียม  

   4.4.ศูนยเทคนิค กอตั้งขึ้นสําหรับรถยนตที่มีปญหาเฉพาะ ซึ่งตองการ
ชางเทคนิคทีช่ํานาญการแกปญหา โดยบริษัทฯ ใชเครื่องมือที่ทันสมัย ประกอบกับบุคลากรทีมี่
ความชํานาญ เพ่ือตรวจสอบชิ้นสวนไดอยางรวดเร็ว และแมนยํา ผูเชี่ยวชาญดังกลาวไดผานการ
ฝกอบรม ดานการตรวจสอบและบํารุงรักษาชิ้นสวนทั้งในประเทศและตางประเทศ  
   

   4.5. ศูนยฝกอบรม ประกอบดวยหองฝกอบรม 4 หอง แตละหอง
สามารถจุคนไดหองละ 40 คน อีกทั้งที่หองฝกหัดทางเทคนิค ฝกปฏิบัติเกี่ยวกบัชิน้สวนและชวง
ลาง  
 
   4.6. การสงออกรถยนตนิสสัน ไปจําหนายยังประเทศออสเตรเลยี และ
นิวซีแลนด ซึ่งนํารองดวยรถนิสสันบิ๊กเอ็ม ภายใตชื่อ “NISSAN NAVARA” โดยไดรับการสนับสนนุ
จาก บริษัท สยามนิสสัน มอเตอร ประเทศญี่ปุน 

 
 สําหรับกลยุทธในการผลิต นิสสันมีนโยบายจะวางแผนใหแตละประเทศในกลุม

อาเซียนเปนฐานการผลิต ชิ้นสวนรถยนตตางชนิดกัน โดยมีเปาหมายเพื่อนํามาแลกเปลี่ยนกัน
ในการผลิตแตละรุน สําหรับประเทศไทยเปนฐานการผลิตเครื่องยนตดีเซล โดยในป 2539 ที่
ผานมา นิสสันมี 4 โครงการ คือ 

 
- ขยายโรงงานของบริษัท SNN ซึ่งผลิตชิ้นสวนในเครือนิสสัน ปจจุบันผลิตไดร

มากที่สุด รองลงมาไดแก จ๊ิกกับปมขึ้นรูป การผลิตไมไดปอนแกนิสสันเทานั้น ยังปอนใหกับ
ผูผลิตรถยนตเกือบทุกคาย ไดรับการสนับสนุนถายทอดเทคโนโลยีจากนิสสัน มอเตอร ประเทศ
ญี่ปุน ปจจุบันสงออก 10% ในอนาคตจะสงออกมากขึ้น 

 
- ตั้งโรงงานผลิตฝาสูบของเครื่องยนตดีเซลสําหรับปคอัพ ตามโครงการ

แลกเปลี่ยนชิ้นสวนกับโตโยตาและอีซูซุ โดยลงทุนจํานวน 1,200 ลานบาท กําลังผลิต 500,000 
ชิ้น/ป ซึ่งเร่ิมเปดดําเนินการในเดือนตุลาคม 2539  
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- โครงการรวมทุนกับ NSK  ของญ่ีปุน ในสัดสวน 51 ตอ 49 ตั้งโรงงาน
สยามนาสเทค ผลิตแกนพวงมาลัยของนิสสันและอีซูซุ เงินลงทุน 300 ลานบาท กําลังผลิต 
600,000 ชุด/ป และขยายเปน 1.2 ลานชุด/ป เริ่มดําเนินการในเดือนตุลาคม 2539 

 
- โครงการรวมลงทุนกับบริษัท คาลโซนิค ประเทศญี่ปุน เพ่ือตั้งบริษัท สยาม 

คาลโซนิค จํากัด เพ่ือผลิตหมอนํ้าอะลูมิเนียมสําหรับรถยนต มีทุนจดทะเบียนในระยะเริ่มตน 
100 ลานบาท 

 
  นอกจากโครงการตางๆที่กลาวขางตนแลวยังมีการจัดตั้งโรงงานผลิตแชสซีสใน

ประเทศไทยอีกดวย 
 

 5.บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น ประเทศไทย จํากัด 
  
  ฟอรดเปดตัวครั้งแรกในประเทศไทย เม่ือ พ.ศ. 2503 โดยบริษัท ไทยมอเตอร
อินดัสทรี จํากัด ซึ่งเปนความรวมมือ ระหวาง บริษทั แองโกลไทยมอเตอร จํากัด และบริษัท 
ฟอรด ประเทศอังกฤษ ซึ่งภายหลังรวมตัวเปนบรษิัทเดียวกันใน ป พ.ศ. 2516 แตไดปดตวัลงใน 
ปพ.ศ.2519 
           

  ฟอรดเปดตัวอีกครั้งในประเทศไทยในป พ.ศ. 2538 โดยการกอตั้ง บริษัท ออโต 
อัลลาย แอนซ จํากัด ที่จังหวัดระยอง ซึ่งมีมูลคาการลงทุน 500 ลานเหรียญสหรัฐฯ เพ่ือประกอบ
รถยนตฟอรด พ.ศ. 2541 บริษัท ออโต อัลลาย แอนซ ( ประเทศไทย ) จํากัด เปดตัวรถกระบะ 
ฟอรด เรนเจอรคันแรก ที่จังหวัดระยอง โดยมีกําลังการผลิต 130,000 คันตอป โดยแบงเปน
รถยนตสําเร็จรูป 100,000 คัน ชิ้นสวนประกอบยอย 30,000 คัน สําหรับการจําหนายในประเทศ 
และสงออกไปยังกวา 100 ประเทศทั่วโลกโดยมีการจัดตั้ง 6 บริษัทในเครือของฟอรด ไดแก 

 

   5.1.บริษัท ออโต อัลลาย แอนซ ( ประเทศไทย ) จํากัด โรงงานผลิต
รถยนตฟอรด โดยเริ่มตนสายการผลิตที่โรงงานจังหวัดระยอง ดวยรถกระบะ ฟอรด เรนเจอร  

 

   5.2. บริษัท ฟอรด เซลส แอนด เซอรวิส ( ประเทศไทย ) จํากัด เปน
บริษัทที่ถูกจัดตั้งขึ้น เพ่ือบริหารผูจําหนายรถยนตฟอรด ทั่วประเทศ และดูแลการตลาดทั้งหมด
ในประเทศ ปจจุบันฟอรดมีผูจําหนายรถยนตฟอรดทั่วประเทศกวา 55 แหง  
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   5.3. บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น ( ประเทศไทย ) จํากัด เปนบริษัทที่ถูก
จัดตั้งขึ้นใน พ.ศ. 2539 เพ่ือคอยดูแลและใหการสนับสนุนในทุกดานกับบริษัทในเครือฟอรดทุก
บริษัท  

 

   5.4. บริษัท ไพรมัส ลิสซิ่ง จํากัด เปนบริษัทที่ถูกจัดตั้งขึ้นโดยบริษัท 
ฟอรด เครดิต เพ่ือใหความชวยเหลือทางการเงินแกตัวแทนจําหนายของฟอรด และลูกคาฟอรด
ประเทศไทย 

    

   5.5. บริษัท บี-ควิก เซอรวิส จํากัด เปนบริษัทที่ถูกจัดตั้งขึ้นเพ่ือให
บริการในการซอมแซมรถยนต ในสวนของเบรค คลัช แชสซี ยาง แบตเตอรี่ และถายเปลี่ยน
น้ํามันเครื่อง สําหรับรถยนตทุกประเภท 

 

         5.6.บริษัท ฮัลลา ไคลเมท คอนโทรล ( ประเทศไทย ) จํากัด เปน
บริษัทที่ถูกจัดตั้งขึ้นเพ่ือผลิตสวนประกอบเครื่องทําความเย็นในรถยนต ระบบระบายความรอน 

โดยฟอรดเปนผูถือหุน 40% และบริษัท มันโด ( เอช ซี ซี ) เกาหลี เปนผูถือหุน 60% 
 
  6.บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
  
  บริษัท อีซูซุ มอเตอรส(ประเทศไทย) จํากัด (Isuzu Motors (Thailand) 
Co.,Ltd) กอตั้งเม่ือป 2506 โดยคนไทยถือหุนรอยละ 51.85 และคนญี่ปุนถือหุนรอยละ 48.15 
ดวยทุนจดทะเบียน 1,500 ลานบาท โดยมีโรงงาน 2 แหง คือ ที่สําโรงและที่เกตเวยซิตี้          
จ.ฉะเชิงเทรา ซึ่งมีกําลังการผลิตรถกระบะ 1 ตัน 120,000 คันและสําหรับรถบรรทุกขนาด 2 ตัน 
จํานวน 20,000 คันตอป มีจํานวนพนักงานรวม 1,500 คน ในระยะแรกการผลิตของอีซูซุในประ
เทศไทยไดทําหนาที่นําเขารถบรรทุกจากญี่ปุน หลังจากนั้นก็เริ่มดําเนินการผลิตรถกระบะ
ภายในประเทศและนอกจากนี้อีซูซุถือเปนบริษัทแรกที่ผลิตรถปคอัพหองโดยสารกวางบริษัท
แรก ปจจุบันบริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด มีบริษัทในเครือ ไดแก 
  
   6.1.บริษัท อีซูซุ (ประเทศไทย) จํากัด (Isuzu (Thailand) Co.,Ltd) ทํา
หนาที่สงอกชิ้นสวนและรถยนตสําเร็จรูปไปตางประเทศ 
  
   6.2.บริษัท อีซูซุ เอนจ่ิน แมนูแฟคเจอริ่ง(ประเทศไทย) จํากัด(Isuzu 
Engine Manufacturing (Thailand)Co.,Ltd ) ทําหนาที่ผลิตและจําหนายเครื่องยนตดีเซล 
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   6 .3 .บริษัท  ไทย อินเตอร เนชั่ นแนล  ได  เมคกิ้ ง  จํ ากัด  (Thai 
International Die Making Co.,Ltd)ทําหนาที่ผลิตปมแมพิมพ 
  
   6.4. บริษัท ไอที ฟอรคกิ้ง (ประเทศไทย) จํากัด (IT Forging 
(Thailand) Co.,Ltd) ทําหนาที่ผลิตและจําหนายชิ้นสวนหลอ 
  
   6.5. บริษัท อีซูซุ เทคนิคอล เซนเตอร ออฟ เอเชีย จํากัด (Isuzu 
Technical of Asia Co.,Ltd) 
  
  สําหรับดานรถปคอัพ บริษัท อีซูซุ มอเตอรส(ประเทศไทย) จํากัด ไดยายฐาน
การผลิตรถปคอัพทั้งหมดมาประเทศไทย โดยมีมูลคาการลงทุนรวม 9,000 ลานบาท และใชฐาน
การผลิตของบริษัท เจเนอรัล มอเตอรส หรือ จีเอ็ม ที่ระยอง เปนฐานการผลิตรถปคอัพ “ อีซูซุ 
ดีแมกซ” ไปยัง 100 ประเทศทั่วโลก ลาสุดทางอีซูซุไดเปดสายการผลิตรถเอสยูวีรุนใหมที่ใช
พ้ืนฐานของปคอัพดีแมกซ เพ่ือทําการจําหนายภายในประเทศและสงออก พรอมดวยการจัดตั้ง
ศูนยวิจัยและพัฒนาแหงใหมในไทย จากการยายฐานการผลิตรถปคอัพและรถประเภทอารวีมา
ไทย สงผลใหประเทศไทยกลายเปนฐานกาผลิตที่ใหญที่สุดของอีซูซุ โดยสามารถผลิตรถได
ประมาณ 200,000 คัน โดยจะเปนการจําหนายภายในประเทศ 100,000 คันและสงออก
ตางประเทศ 100,000 คัน 
 
 ปริมาณการผลิต 
  
 การเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตในป 2534 ถือเปนความกาวหนาของการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตไทย เน่ืองจากทําใหมีการลงทุนเพิ่มขึ้นทั้งผูประกอบรายใหมและรายเกาที่
เพ่ิมการลงทุน เชน บริษัท อีซูซุ มอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอรส 
(ประเทศไทย) จํากัด  และบริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ซึ่งยายฐานการผลิตรถ
กระบะ 1 ตัน มาที่ประเทศไทยสงผลใหกําลังการผลิตยานยนตโดยรวมเพิ่มขึ้นจากป 2539 ที่มี
กําลังการผลิต 775,800 คัน เปน 1,069,700 คัน ในป 2543 เพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 38  

 
ดานปริมาณการผลิตรถกระบะนั้น ในป 2539 ถือไดวาเปนปที่มีการผลิตรถกระบะ

มากที่สุด คือ จํานวน 351,920 คัน แตในชวงวิกฤตเศรษฐกิจสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะ
ลดลงอยางรวดเร็ว ทําใหผูประกอบการไดลดกําลังการผลิตและปริมาณการผลิตลงจํานวนมาก 
ซึ่งเห็นไดจากตารางที่ 3 สําหรับการผลิตในป 2540 ปริมาณการผลิตเทากับ 218,336 คันโดย
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ลดลงรอยละ 38 จากปกอนและในป 2541 ถือไดวาเปนปที่มีปริมาณการผลิตต่ําที่สุด คือ 
119,986 คัน โดยลดลงถึงรอยละ 66 จากป 2539  

 
   ตารางที่ 3 แผนลดกําลังการผลิตของรถกระบะ ในป 2540-2541 

ยี่หอ แผนลดกําลังการผลิต 
โตโยตา ลดกะทํางานจาก 2 กะ เหลือ 1 กะ ลดกําลังการผลิตจาก 10,000-12,000 คัน/

เดือน เหลือ 7,000 กวาคัน/เดือน 
อีซูซุ ลดกะทํางานจาก 2 กะ เหลือ 1 กะ 
นิสสัน ปดโรงงานผลิต 1 แหง จนถึงสิ้นเดือนสิงหาคม และปดโรงงานแหงอ่ืนๆ อีก 3 

สัปดาห 
  ที่มา : บริษัท ศูนยวิจัยกสิกรไทย จํากัด 
 

หลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยไดฟน
ตัวอยางรวดเร็ว เน่ืองจากภาครัฐบาลไดใชนโยบายกระตุนเศรษฐกิจอยางเต็มที่ จึงทําใหปริมาณ
การผลิตในป 2542 เพ่ิมขึ้น โดยมีปริมาณเทากับ 240,369 คัน หรือเพ่ิมขึ้นจากปกอนกวา 2 
เทาตัว และปริมาณการผลิตไดเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองโดยในป 2545 มีปริมาณการผลิต 378,365 
คัน ซึ่งเพ่ิมจากปกอนถึงรอยละ 30 และในป 2547 มีปริมาณการผลิตทั้งสิ้น 580,332 คัน 
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   แผนภาพที่ 4 แสดงปริมาณการผลิตรถกระบะในป 2539 – 2547(ม.ค.-ก.ค.) 
   
  เม่ือพิจารณาจําแนกตามผูประกอบการผลิต ในป 2545 – 2547(ม.ค.-ก.ค.) 
ตามตารางที่ 4 พบวาบริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย) จํากัด มีปริมาณการผลิตรถกระบะ
มากที่สุดในป 2545 โดยมีปริมาณการผลิตเทากับ 96,005 คัน หรือคิดเปนรอยละ 25.37 ของ
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ปริมาณการผลิตรวม ทั้งน้ีเน่ืองจากปริมาณการผลิตสวนหนึ่งของมิตซูบิชิเพ่ือการสงออกซึ่งถือ
ไดวาเปนบริษัทที่มีการสงออกรถกระบะมากที่สุดในประเทศไทย รองลงมาไดแก บริษัท อีซูซุ 
มอเตอร(ประเทศไทย) จํากัด โดยมีปริมาณการผลิต 87,101 คัน ลําดับตอมา ไดแก บริษัท    
โตโยตา มอเตอร(ประเทศไทย) จํากัด บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
ตามลําดับ โดยปริมาณการผลิตของบริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด นั้นเปน
ปริมาณการผลิตรวมของรถกระบะ 2 ยี่หอ คือ ฟอรด และมาสดา และในปตอมาปริมาณการ
ผลิตไดขยายตัวอยางมากตอเน่ืองตามขนาดตลาดทั้งในประเทศและตางประเทศ  

 
  ในป 2546 จากการพิจารณาปริมาณการผลิตจําแนกยี่หอ พบวา บริษัท อีซูซุ 
(ประเทศไทย) จํากัด มีปริมาณการผลิตมากที่สุด เทากับ132,650 คัน หรือคิดเปน รอยละ 
30.52 รองลงมาไดแก บริษัท โตโยตา (ประเทศไทย) จํากัด โดยมีปริมาณการผลิตเทากับ 
103,293 คัน หรือคิดเปนรอยละ 23.77 ลําดับตอมาไดแก บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศ
ไทย) จํากัด โดยมีปริมาณการผลิต 88,418 คัน  
 
  ใน ป 2547มีปริมาณการผลิตรวมเทากับ 580,322 คัน โดยบริษัท อีซูซุ 
มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด มีการผลิตมากที่สุด ไดแก 179,900 คัน คิดเปนรอยละ 31 ทั้งน้ี
จะเห็นไดวาปริมาณการผลิตของอีซูซุ มากที่สุดตั้งแตป 2546 เน่ืองจากอีซูซุไดทําการผลิตรถ
กระบะเพื่อสงออกมากขึ้น โดยยายฐานการผลิตรถกระบะมายังประเทศไทย รองลงมาไดแก 
บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด โดยมีปริมาณการผลิต 139,277 คัน หรือคิดเปน
รอยละ 24 รองลงมา ไดแก บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย) มีปริมาณการผลิตเทากับ 
116,064 คัน หรือคิดเปนรอยละ 0.20 
 
ตารางที่ 4 ปริมาณการผลิตรถกระบะในประเทศไทย ป 2545 – 2547 

บริษัท 2545 2546 2547 
บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 87,101 132,650 179,900 
บริษัท มิตซูบชิิ มอเตอร(ประเทศไทย) 96,005 88,418 116,064 
บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด 29,344 29,995 40,623 
บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 85,353 103,293 139,277 
บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 80,566 80,232 104,458 
รวม 378,369 434,588 580,322 
ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  
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การจําหนาย 
 

 อุตสาหกรรมรถกระบะเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่เกือบทุกประเทศจําเปนตองมี เนื่องจาก
กอใหเกิดการจางงานจํานวนมากอีกทั้งยังชวยลดการสูญเสียเงินตราตางประเทศจากการนําเขา
รถยนตมาใชในประเทศ นอกจากนี้การเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมยังขึ้นอยูกับกําลังซ้ือของ
คนในประเทศเปนหลัก รวมทั้งการจําหนายในประเทศใหผลตอบแทนสูงกวาหลายเทาตัว ดังน้ัน
อุตสาหกรรมรถยนตจึงสามารถเปนดัชนีชี้ถึงภาวะการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจของประเทศที่ดี
ตัวหนึ่งในป 2539 เศรษฐกิจไทยมีการเจริญเติบโตรอยละ 6 ปริมาณจําหนายรถกระบะมีการ
จําหนายถึง 328,266 คัน ซึ่งถือไดวาเปนปริมาณจําหนายที่สูงสุด อยางไรก็ตามในป 2540 
สถานการณการจําหนายเริ่มชะลอตัวโดยมีอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ(GDP) ลดลงรอย
ละ 1.4 โดยปริมาณการจําหนายไดลดลงเหลือเพียง 188,328 คัน หรือลดลงรอยละ 43 และ
ปริมาณการจําหนายลดลงอยางมากในป 2541 โดยมีปริมาณจําหนายเทากับ 85,713 คัน หรือ
ลดลงรอยละ 54 จากปกอน  

  
 จากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540-2541 ทําใหเกิดการคาดการณวาอุตสาหกรรมรถ
กระบะของไทยจะตองใชระยะเวลาคอนขางนานกวาจะฟนตัวไดเชนในอดีต แตเหตุการณกลับ
ไมไดเลวรายดังเชนคาดการณไว เน่ืองจากเศรษฐกิจของประเทศไทยไดเร่ิมฟนตัวและมี
แนวโนมในทางที่ดีขึ้นในชวงป 2542เนื่องจากภาครัฐบาลไดใชนโยบายกระตุนเศรษฐกิจอยาง
เต็มที่ สงผลใหประชาชนมีอํานาจซื้อเพ่ิมขึ้นรวมทั้งการที่อัตราดอกเบี้ยภายในประเทศอยูใน
ระดับต่ํา ประชาชนจึงหันมาใชจายมากขึ้น และจากคานิยมของสังคมไทย การใชรถยนต
นอกจากจะเปนสิ่งที่ชวยอํานวยความสะดวกในการเดินทางแลวยังเปนสิ่งที่บงบอกฐานะของผู
ครอบครอง  ทําใหยอดจําหนายรถยนตเร่ิมฟนตัว โดย ในป 2542 ปริมาณจําหนายรถกระบะ
เทากับ 128,113 คัน เพ่ิมขึ้นรอยละ 50 และในป 2543 – 2547 ปริมาณจําหนายรถกระบะขยาย
ตัวอยางตอเน่ืองโดยในป 2547 มีปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งสิ้น 353,093 คันคิดเปนรอยละ 
56.40 ของปริมาณจําหนายรถยนตทั้งหมด แสดงวาตลาดรถกระบะเปนตลาดที่ใหญที่สุด 
เน่ืองจากคนไทยสวนใหญประกอบอาชีพทางดานพาณิชยและเกษตรกรรมจึงจําเปนตองขนสง
สินคา  
 
 ปริมาณการจําหนายและสวนแบงตลาด 

 
  ปจจุบันตลาดรถกระบะ พบวาผูประกอบการสวนใหญจะเปนบริษัทรถยนตจากประเทส
ญี่ปุน ไดแก อีซูซุ โตโยตา นิสสัน มิตซูบิชิ มาสดา สวนบริษัทรถยนตจากประเทศ สหรัฐอเมริกา 
ไดแก ฟอรด โดยในอดีตบางปจะมีบริษัทรถยนตนอกจากที่กลาวขางตน เชน ฮอนดา โอเปล 
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และเกียร เปนตน สําหรับผูนําตลาดจะเปนบริษัทรถยนตจากญี่ปุนไดแก อีซูซุ ซึ่งสามารถครอง
สวนแบงตลาดมากที่สุดไดจนถึงปจจุบัน 
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 ภาพที่ 5 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ป 2540 – 2547 
  

ในป 2539 ซึ่งเปนปที่มีปริมาณจําหนายรถยนตสูงสุด ผูนําตลาดไดแก อีซูซุ โดยมี
ปริมาณจําหนาย 100,536 คัน หรือคิดเปนรอยละ 30.6  รองลงมาไดแก โตโยตา ซึ่งครองสวน
แบงตลาดรอยละ 30 หรือปริมาณจําหนาย 98,751 คัน ซึ่งมีสวนแบงตลาดใกลเคียงกับอีซูซุ ซึ่ง
เปนผูครองตลาด ถัดมาไดแก นิสสัน มีสวนแบงตลาดรอยละ 21 หรือ 69,826 คัน ถัดมาไดแก 
มิตซูบิชิ ปริมาณจําหนาย 45,238 คันหรือรอยละ 13.8 และบริษัทรถยนตที่ครองสวนแบงตลาด
ถัดมาไดแก มาสดา และฟอรด ซึ่งมีปริมาณจําหนาย 11,571 คันและ1,387 คันหรือเปนรอยละ 
3.5 และ 0.4 ตามลําดับ (ภาพที่ 6) 

 
เม่ือประเทศไทยประสบภาวะวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540 – 2541 ทําใหรถกระบะทกุยีห่อ

มีปริมาณจําหนายที่ลดลงโดยเฉลี่ยประมาณรอยละ 40 โดยรถยนตที่มียอดจําหนายลดลงมาก
ที่สุด ไดแก นิสสัน ซึ่งมีปริมาณจําหนายเพียง 27,224 คัน หรือลงลงถึงรอยละ 61 นอกจากนี้ยัง
มีบางบริษัทรถยนตที่มีปริมาณจําหนายเพ่ิมขึ้น ไดแก ฟอรด โดยมีปริมาณจําหนาย 2,106 คน 
หรือเพ่ิมขึ้นจากปกอนรอยละ 51.8 ซึ่งลําดับผูครองสวนแบงตลาดยังคงเหมือนปกอน คือ อีซูซุ 
โตโยตา นิสสัน มิตซูบิชิ มาสดาและฟอรด ตามลําดับ 
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 ภาพที่ 6 ปริมาณการจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจําแนกตามยี่หอ ป 2539-2547  
 
หลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ ปริมาณจําหนายรถกระบะเริ่มเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง โดย

ในป 2547 บริษัทรถยนตที่ครองสวนแบงตลาดมากที่สุด คือ อีซูซุ ซึ่งเปนผูนําตลาดตั้งแตป 
2539 ถึงปจจุบัน โดยมีปริมาณจําหนาย 139,753 คัน โดยคิดเปนรอยละ 40 ของปริมาณ
จําหนายรถกระบะทั้งหมด รองลงมาไดแก โตโยตา ซึ่งมีสวนแบงตลาดรอยละ 34 โดยมีปริมาณ
จําหนาย 121,568 คัน ถัดมาไดแก นิสสัน มิตซูบิชิ ฟอรดและมาสดา โดยจะเห็นวาอีซูซุ และโต
โยตา มีสวนแบงตลาดรวมกันมากกวารอยละ 70 จึงถือไดวาตลาดรถกระบะคอนขางจะถูก
ผูกขาดจาก 2 บริษัทที่กลาวขางตน ในขณะเดียวกันตั้งแตชวงภาวะวิกฤติเศรษฐกิจจนถึง
ปจจุบัน มาสดา กลับกลายเปนบริษัทที่มีปริมาณจําหนายรถกระบะนอยที่สุด ซึ่งกอนหนานี้จะ
เปนฟอรด โดยมาสดามีปริมาณจําหนาย 11,625 คัน หรือคิดเปนรอยละ 3(ภาพที่ 7) 

 

ภาพที่ 7 สวนแบงตลาดรถกระบะแตละยี่หอ ป 2547

อีซูซุ, 139,753

มาสดา, 11,625
นิสสัน, 34,378

มิตซูบิชิ, 28,272

โตโยตา, 121,568

ฟอรด, 17,497
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ในปจจุบัน รถกระบะสามารถแบงตามประเภทขับเคลื่อนได 2 ประเภท คือ รถกระบะ
ประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ ซึ่งเหมาะกับการใชงานขนสงสินคาทั่วไป และรถกระบะประเภท
ขับเคลื่อน 4 ลอ เหมาะกับการขนสงสินคาบนพื้นที่ทุรกันดารและสมบุกสมบัน โดยรถกระบะ
ประเภทนี้ เร่ิมเปนที่รูจักและมีปริมาณจําหนายในป 2541 ซึ่งโดยทั่วไปปริมาณจําหนายของรถ
กระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอมีปริมาณจําหนายสูงกวารถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ โดย
ในป 2547 มีปริมาณจําหนาย 316,257 คันหรือประมาณรอยละ 90 เม่ือเทียบกับปริมาณ
จําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ ซึ่งมีปริมาณจําหนายเพียง 36,836 คันหรือคิดเปน
รอยละ 10 ตารางที่ 7 โดยรายละเอียดของรถกระบะแตละประเภท ดังนี้ 

 
1. รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ  
 
ถือไดวามีปริมาณจําหนายสูงมากเม่ือเทียบกับรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ โดย

ในป 2539 มีปริมาณจําหนาย 328,265 คัน โดยผูนําตลาดไดแก อีซูซุ โดยมีปริมาณจําหนาย 
100,536 คัน หรือรอยละ 30.6 รองลงมาไดแก โตโยตา คิดเปนรอยละ 30 ถัดมาไดแก นิสสัน มี
ปริมาณจําหนาย 69,826 คันหรือรอยละ 2.1 รองลงมาไดแก มิตซูบิชิ มาสดา และฟอรด โดยมี
ปริมาณจําหนาย 45,237 คัน 11,571 คัน และ 1,387 คัน ตามลําดับ 

 
ตารางที่ 5 ปริมาณจําหนายรถกระบะจําแนกตามประเภท ป 2539 – 2547 

 
ป 

ปริมาณจําหนาย 
รถกระบะขับเคลื่อน 

2ลอ 

ปริมาณจําหนาย 
รถกระบะขับเคลื่อน 

4ลอ 

 
รวม 

2539 
2540 
2541 
2542 
2543 
2544 
2545 
2546 
2547 

328,266 
188,328 
80,476 
92,146 
106,754 
119,809 
188,169 
262,728 
316,257 

- 
- 

5,237 
35,967 
38,580 
43,730 
44,748 
38,993 
36,836 

328,266 
188,328 
85,713 
128,113 
145,334 
163,539 
232,917 
301,721 
353,093 

ที่มา   : บริษัท สื่อสากล จํากัด 
หนวย : คัน 
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 ในชวงภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ ป 2540 - 2541 ปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทนี้ลดลง
อยางมาก โดยมีปริมาณจําหนายรวมทั้งสิ้น 188,328 คันหรือลดลงรอยละ 42.6  โดยอีซูซุ ยังคง
เปนบริษัทรถยนตที่ครองสวนแบงตลาดสูงที่สุด คือ รอยละ 38.1 ซึ่งสูงกวาปกอนที่มีสวนแบง
ตลาดรอยละ 30.6 รองลงมาไดแก โตโยตา โดยมีปริมาณจําหนาย 51,932 คัน และนิสสันมี 
ปริมาณจําหนาย 27,224 คันหรือรอยละ 14.5 หลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจปริมาณจําหนาย
เริ่มเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง โดยในปจจุบันมีปริมาณจําหนายทั้งสิ้น 316,257 คัน โดยอีซูซุ เปน
บริษัทที่ครองสวนแบงตลาดมากที่สุด คือรอยละ 40 หรือ 127,897 คัน รองลงมา ไดแก โตโยตา 
มีปริมาณจําหนาย 99,524 คัน หรือรอยละ 31 ถัดไปไดแก มิตซูบิชิ ฟอรด และมาสดา 
ตามลําดับ 
  
ตารางที่ 6 ปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ จําแนกตามยี่หอ ป 2539 – 2547 

ป ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิช ิ นิสสัน โตโยตา รวม 

2539 1,387 100,536 11,571 45,237 69,826 98,751 327,308 

2540 2,106 71,824 10,237 23,000 27,224 51,932 186,323 

2541 3,491 28,895 4,300 11,286 6,925 24,533 79,430 

2542 4,275 43,690 2,516 8,656 9,656 23,254 92,047 

2543 8,179 44,060 4,335 13,934 13,011 23,234 106,753 

2544 10,129 53,909 3,262 11,738 15,686 25,085 119,809 

2545 13,315 73,741 5,755 16,756 27,837 50,765 188,169 

2546 14,570 109,025 7,756 21,599 31,002 78,760 262,712 

2547 16,199 127,897 11,253 27,348 34,036 99,524 316,257 

ที่มา : บริษัท สื่อสากล จํากัด 
 

2.รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ  
 
เร่ิมมีปริมาณจําหนายคร้ังแรกในป 2539 เพียง 1 บริษัท ไดแก มิตซูบิชิ และมีปริมาณ

จําหนายเพียง 1 คัน และในป 2540 ไมมีปริมาณจําหนาย โดยเริ่มมีปริมาณจําหนายอีกครั้งในป 
2542 ซึ่งมีบริษัทรถยนตที่จําหนายรถกระบะประเภทนี้ 4 ยี่หอ ไดแกมิตซูบิชิ ซึ่งมีปริมาณ
จําหนายสูงสุด คือ 2,605 คัน หรือรอยละ 49.7 รองลงมา คือ อีซูซุ มีสวนแบงตลาดรอยละ 44.5 
ถัดมาไดแก โตโยตา และมาสดา ซึ่งมีปริมาณจําหนาย 308 และ 7 คัน ตามลําดับ  
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ตารางที่ 7 ปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอจําแนกยี่หอ ป 2539 – 2547 
ป ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิช ิ นิสสัน โตโยตา รวม 

2539 0 0 0 1 0 0 1 
2540 0 0 0 0 0 0 0 
2541 0 2,317 7 2,605 0 308 5,237 
2542 3,473 5,064 849 4,469 501 21,611 35,967 
2543 7,430 9,275 1,422 10,484 956 9,013 38,580 
2544 6,606 11,984 1,596 6,380 3,876 13,288 43,730 
2545 5,762 14,183 1,430 3,744 1,728 17,901 44,748 
2546 3,593 14,764 553 2,316 447 17,320 38,993 
2547 1,298 11,856 372 924 342 22,044 36,836 

ที่มา : บริษทั สื่อสากล จํากัด 
หนวย : คัน  

 

ในป 2547 มีปริมาณจําหนาย 36,836 คัน คิดเปนรอยละ 10 ของปริมาณจําหนายรถ
กระบะทั้งหมด โดยบริษัทรถยนตที่มีสวนแบงตลาดมากที่สุด ไดแก โตโยตา มีปริมาณจําหนาย
เทากับ 22,044 คัน หรือคิดเปนรอยละ 59 รองลงมาไดแก อีซูซุ มีปริมาณจําหนาย 11,856 คัน 
หรือคิดเปนรอยละ 32 และอันดับ 3 ไดแก ฟอรด มีปริมาณจําหนาย 1,298 คันหรือคิดเปนรอย
ละ 3.5 

 
 

โตโยตา,22,044

มาสดา, 372

อีซูซุ, 11,856

มิตซูบิชิ, 924
นิสสัน, 342

 ภาพที่ 8 สวนแบงตลาดรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ จําแนกตามยี่หอป 2547 
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การสงออกและนําเขา 
 
 การสงออก 

 
ลักษณะการสงออกรถยนตของไทย  

 
 ลักษณะการสงออกรถยนตของผูประกอบการในประเทศไทยสามารถแบงไดเปน 2 
ประเภท ดังนี้ 
 

การไดรับความชวยเหลือจากบริษัทแม  
 
ในอดีตผูประกอบการในไทยไมไดใหความสําคัญกับตลาดสงออกเทาที่ควร 

เน่ืองจากตลาดในประเทศมีขนาดใหญและมีการเติบโตในอัตราที่สูงทุกป นอกจากนี้การจําหนาย
รถในประเทศสามารถทํากําไรใหมากกวาการสงออก ดังน้ันเม่ือเกิดความจําเปนที่จะตองทําการ
สงออกเพ่ือลดภาระสตอกในประเทศจึงไมสามารถทําไดในทันทีเพราะขาดความรู ความชํานาญ
ในดานการตลาด เพ่ือเปนการรักษาผูผลิตที่มีอยูในประเทศบริษัทแมจึงจําเปนตองชวยเหลือโดย
การใหโควตาการสงออกรถยนตไปยังตลาดที่บริษัทแมเคยสงออก 
 
   การยายฐานการผลิตมายังประเทศไทย  
 
  ประเทศไทยเปนประเทศทีมี่ศักยภาพสูงในการประกอบรถยนต ดังนั้นผูผลิต
รถยนตตางๆ จึงไดยายฐานการประกอบรถยนตมายังไทยโดยปดโรงงานประกอบรถยนตใน
ประเทศตางๆในภูมิภาคนี้ เน่ืองจากหากมีการผลิตในปริมาณมากจะทําใหเกิดการประหยัดจาก
ขนาด ตนทุนการผลิตจึงต่ําลง เชน มิตซูบิชิ ฟอรดและมาสดา นิสสัน เปนตน บริษัทมิตซบูิชิ
เปนเพียงรายเดียวในประเทศที่มีการสงออกรถยนตมาเปนเวลานาน โดยสวนใหญจะทําการ
สงออกรถปคอัพขนาด 1 ตัน เน่ืองจากมองเห็นความสําคัญของการสงออกแมวากําไรตอหนวย
จะนอยกวาการจําหนายในประเทศ ดวยเหตุนี้มิตซูบิชิจึงมีสวนแบงตลาดการสงออกรถยนต
สูงสุดในประเทศที่มีการสงออก สําหรับฟอรดและมาสดาแมวาเพิ่งจะเขามาผลติรถปคอัพในไทย
แตมีนโยบายเพื่อการสงออกอยางชัดเจน โดยตลาดสงออกสวนใหญมุงเนนไปที่กลุมประเทศ โอ
เชียเนียเชนเดียวกับมิตซบูชิิ 
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 ปริมาณการสงออก 
 
 การสงออกรถกระบะของประเทศไทย ในอดีตมีปริมาณไมมากนัก ทั้งน้ีเน่ืองมาจาก 
จุดมุงหมายการผลิตเปนการผลิตเพ่ือตอบสนองตลาดภายในประเทศเปนหลัก แตอยางไรก็ตาม 
ตั้งแตป พ.ศ.2531 รัฐบาลพยายามที่จะผลักดันใหอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยเติบโต
ไปสูการผลติเพ่ือการสงออก โดยใหสิทธิประโยชนตางๆ เพ่ือจูงใจใหมีการผลิตเพ่ือการสงออก 
และในขณะเดยีวกันก็มีมาตรการลดการพึ่งพาตางประเทศโดยมีการสงเสริมการลงทุนใน
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนและอุปกรณยานยนต เพ่ือใหเปนอุตสาหกรรมสนับสนนุสําหรับ
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ  ดังนั้น การสงออกรถยนตสําเรจ็รูปของไทยจึงขยายตวัอยาง
ตอเน่ือง แตไมโดดเดนมากนักเมื่อเทียบกับมูลคาสินคาสงออกประเภทอ่ืน 
 
 นอกจากนั้นในชวงวิกฤตเศรษฐกิจ 2540-2541 ตลาดภายในประเทศประสบปญหา
อยางหนัก แตโรงงานยังคงตองทําการผลิตรถยนตทุกวัน จึงเกิดปญหาสตอกรถยนตเปนจํานวน
มากไมสามารถระบายได ผูประกอบการที่ประสบปญหาจําเปนตองหยุดการผลิตลง เพ่ือระบายส
ตอกที่มีอยูใหหมด ทําใหผูประกอบการหลายราย เชน มิตซูบิช ิ ที่เคยสงออกไปยังแคนาดา 
ตั้งแตป 2533 และยกเลิกโครงการไป  โตโยตา    นิสสัน ใหความสนใจดานการสงออกมากขึ้น
โดยอาศัยความไดเปรียบทางดานราคา เน่ืองจากคาเงินที่ลดลงอันเปนผลจากการใชนโยบาย
อัตราแลกเปลีย่นลอยตวัเพ่ือเปนการรักษาระดับการผลติของตน รวมทั้งรัฐบาลกใ็หการสงเสริม
ใหไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกของภูมิภาคจึงใหการสนับสนนุดานตางๆ ทั้งดาน
นโยบายและการลงทนุ ซึ่งสงผลใหในชวงนี้มูลคาการสงออกขยายตัวเร็วมาก 
  
 หลังจากภาวะดังกลาวการสงออกรถยนตก็ขยายตวัอยางตอเน่ืองจากในชวงวิกฤต
เศรษฐกิจ โดยผูประกอบการแตละบริษทัมีการวางแผนในการสงออกโดยมุงใหไทยเปนฐานการ
สงออกรถกระบะแหงเอเชีย โดยจะเห็นไดจากป 2545 มีมูลคาการสงออกรถกระบะทั้งสิน้ 
79,107.35 ลานบาท และเพิ่มขึ้นเปน 98,302.46 ลานบาท ในป 2546 หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 24 
และ ในป 2547มีมูลคาการสงออกเทากับ 139,644.4 ลานบาท 
 
 เม่ือพิจารณาจําแนกตามบริษัทผูผลิตและสงออก พบวา ในป 2545 บริษทัที่มีมูลคาการ
สงออกมากที่สุด คือ บริษัท มิตซูบิช ิ มอเตอร(ประเทศไทย) โดยมีมูลคาการสงออกเทากับ 
37,348.47 ลานบาท หรอืคิดเปนรอยละ 47 รองลงมาไดแก บริษัท ออโต อัลลายแอนซ 
(ประเทศไทย) จํากัด โดยมีมูลคาการสงออกเทากับ 24,076.06 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 
30.43 ลําดับตอมาไดแก บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด โดยมีมูลคาการสงออก 
13,587.49 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 17.18  
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 ในป 2546 บริษัท มิตซูบชิ ิมอเตอร(ประเทศไทย) เปนบริษัทที่มีมูลคาการสงออกมาก
ที่สุด คือ  34,506.27 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 35 รองลงมาไดแก บริษัท ออโต อัลลาย
แอนซ (ประเทศไทย) จํากัด โดยมีมูลคาการสงออกเทากับ 26,983.71 ลานบาท หรือคิดเปน
รอยละ 27.45 ลําดับตอไปไดแก บริษทั โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด มีมูลคาการ
สงออกเทากับ 24,506.08 ลานบาท นอกจากนี้ ป 2546 เปนปที่ บรษิัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศ
ไทย) จํากัด มีมูลคาการสงออกเพ่ิมขึ้นจากป 2545 อยางมากกวา 2 เทาตวั เนื่องจาก ทาง
บริษัทไดมีแผนสงออกรถกระบะรุนดีแมคซไปจําหนายยังตางประเทศกวา 100 ประเทศ 
 
ตารางที่ 8 มูลคาการสงออกจําแนกตามบริษัทผูผลิต ป 2545  - 2547 

บริษัท 2545 2546 2547 
บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 3,031.91 11,773.94 18,279.25 
บริษัท มิตซูบชิิ มอเตอร(ประเทศไทย) 37,348.47 34,506.27 43,151.93 
บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด 1,063.42 532.46 522.460 
บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 13,587.49 24,506.08 38,946.23 
บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 24,076.06 26,983.71 38,113.56 
รวม 79,107.35 98,302.46 139,644.4 
ที่มา : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
หนวย : ลานบาท 
 
     ในป 2547 บริษัทที่มีมูลคาการสงออกมากที่สุดยังคงเปน บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร
(ประเทศไทย) ซึ่งเปนบรษิัทแรกทีท่ําการสงออกรถกระบะไปตางประเทศ โดยมีมูลคาการ
สงออกเทากับ 43,151.93 ลานบาท หรอืคิดเปนรอยละ 31 รองลงมา บริษัท  โตโยตา มอเตอร 
(ประเทศไทย) จํากัด มีมูลคาการสงออกเทากับ 38,946.23 ลานบาท     และ บริษัท ออโต อัล
ลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด มีมูลคาการสงออกเทากับ 38,113.56 ลานบาท ดังภาพที่ 9 
 

ออโต อัลลายแอนซ

38,113.56

 อีซูซุ มอเตอร 

18279.25

 มิตซูบิชิ มอเตอร

43,151.93

 สยามนิสสัน ออโตโมบิล 

522.460

โตโยตา มอเตอร

38,946.23

 ภาพที่ 9 สวนแบงมูลคาการสงออกรถกระบะจําแนกตามบริษัทผูผลิตป 2547  
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 การนําเขา 
 

 ในปจจุบันหลงัจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจบริษัทรถยนตตางๆไดยายฐานการผลิตรถ
กระบะมาตั้งในประเทศไทยเนื่องจากปจจัยดานตางๆ เพ่ือสงออกไปยังตางประเทศ รวมทั้ง
จําหนายในประเทศที่มีอุปสงคคอนขางสูง ดังนั้น การนําเขารถกระบะจึงมีเฉพาะรุนรถกระบะที่มี
ลักษณะหรือคณุสมบัติเครื่องยนตที่พิเศษเทานั้น แตการนําเขาสวนใหญจะเปนเพยีงการนําเขา
เครื่องยนตบางอยางซึ่งมีเทคโนโลยีคอนขางสูงซึ่งบริษทัแมจะสงมายังประเทศไทยเทานั้น 

 
นโยบายของรัฐบาล 
 
 1. คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนยังเปดใหการสงเสริมอุตสาหกรรมการผลิต
เครื่องยนตสําหรับรถยนต เม่ือวันที่ 3 เมษายน 2539 หลังจากที่เคยเปดใหการสงเสริมไปแลว 3 
ราย ไดแก บริษัท สยามโตโยตา  อีซูซุ เอ็นยิ่น และ อุตสาหกรรมรถยนตไทย  การเปดใหการ
สงเสริมครั้งใหมนี้ คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กําหนดเงื่อนไขตองตั้งโรงงานในเขต 2  
หรือ 3  
                     
 นอกจากนี้ยังมีการปรับเกณฑการสงเสริมการลงทุนในป 2545  ดวยการปรับเง่ือนไขที่
เปนประโยชนสําหรับการลงทุนในเขต 1 ใหกับอุตสาหกรรมประกอบรถยนต   และโดยเฉพาะ
อยางยิ่งอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต  ซึ่งเดิมไมอนุญาตใหตั้งโรงงานในเขต 1  โดยใหผู
ประกอบรถยนตสามารถดําเนินการโดยไดรับยกเวนภาษีอากรนําเขาเครื่องจักรเหมือนกันไมวา
จะตั้งโรงงานอยูในเขตใด (ตางจากเดิมที่ไดรับการยกเวนหรือมีระดับการลดหยอนภาษีตามเขต
ที่ตั้ง) และกําหนดระยะเวลายกเวนภาษีวัตถุดิบสําหรับการสงออกตามเขตที่ตั้งเหมือนเดิม   
ขณะเดียวกัน ก็ใหผูผลิตชิ้นสวนที่ปอนโรงงานผูประกอบรถยนตดังกลาว  สามารถตั้งโรงงาน
และไดยกเวนภาษีนําเขาเครื่องจักรเหมือนกันทุกเขตที่ตั้ง     และใหยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล
และภาษีวัตถุดิบสําหรับการสงออกตามเกณฑที่กําหนด  ทั้งน้ีขึ้นกับเขตที่ตั้ง (ตารางที่ 9 และ 
10) โดยตอไปนี้จะอนุญาตใหตั้งโรงงานในเขต 1 ได  จากเดิมที่เคยหามตั้งในเขตนี้     ทั้งน้ีทุก
โครงการตองมีขนาดลงทุนรวมไมต่ํากวา 10,000 ลานบาท  และตองเปนการผลิตเพ่ือการ
สงออกที่มีเปาหมายชัดเจน   ซึ่งทางบีโอไอคาดวา  จะทําใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการ
ประกอบรถยนตโดยเฉพาะอยางยิ่งรถยนตบรรทุกเล็ก (รถปคอัพ)   
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ตารางที่ 9     สิทธิประโยชนสําหรับ ผูประกอบรถยนต 
สิทธิประโยชนทางภาษี เขต  1 เขต 2 เขต 3 
ยกเวน/ลดหยอนภาษีนําเขา
เครื่องจักร : 
เดิม 

  
ใหม 

 
 

ลดหยอน 50% 
  

ยกเวน 

 
 

ลดหยอน 50% 
  

ยกเวน 

 
 

ยกเวน 
  

ยกเวน 
ยกเวนภาษ ี
เงินไดนิติบุคคล : 
เดิม 

  
ใหม 

 
 

ไมได 
  

ไมได 

 
 

ไมได 
  

ไมได 

 
 

ไมได 
  

ไมได 
ยกเวนภาษวีตัถุดิบเพื่อการ
สงออก : 
เดิม 

  
ใหม 

 
 
1 ป 

  
1 ป 

 
 

1 ป 
  

1 ป 

 
 

5 ป 
  

5 ป 
ที่มา : บริษทั ศูนยวิจัยกสิกรไทย จํากัด 
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ตารางที่  10 สิทธิประโยชนสําหรับ ผูผลิตชิ้นสวนปอนผูประกอบรถยนต 
สิทธิประโยชนทางภาษี  เขต  1  เขต 2  เขต 3 
ยกเวน /ลดหยอนภาษี
นําเขาเครื่องจักร : 
 เดิม 
ใหม 

 
 
หามตั้ง 
ยกเวน 

 
 

ลดหยอน 50% 
ยกเวน 

 
 
ยกเวน 
ยกเวน 

ยกเวนภาษี เ งินไดนิติ
บุคคล : 
เดิม 
 
ใหม 

 
 
หามตั้ง 
 
- นอกนิคมไมได 
- ในนิคม ได 3 ป 

 
 

- นอกนิคม ได 3 ป 
- ในนิคม ได 7 ป 
- นอกนิคม ได 3 ป 
-  ในนิคม ได 7 ป 

 
 

- 8 ป ทั้งในและนอกนิคม 
  

- 8 ป ทั้งในและนอกนิคม  

ยกเวนภาษีวัตถุดิบเพ่ือ
การสงออก : 
เดิม 
ใหม 

 
 

หามตั้ง 
1 ป 

 
 
1 ป 
1 ป 

 
 
5 ป 
5 ป 

 ที่มา : บริษัท ศูนยวิจัยกสิกรไทย จํากัด 
หมายเหตุ: เขต 1   ไดแก 6 จังหวัด คือ กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี 
สมุทรปราการ   สมุทรสาคร 
          เขต 2  ไดแก 12 จังหวัด คือ กาญจนบุรี ฉะเชงิเทรา ชลบุรี นครนายก 
พระนครศรีอยุธยา ภูเก็ต ระยอง ราชบุรี สมุทรสงคราม สระบุรี สุพรรณบุรี อางทอง          

         เขต 3  ไดแก 58 จังหวัดที่เหลือ         
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2. การปรับขึ้นภาษีศุลกากรสําหรับรถยนตในป 2540 โดยเพิ่มภาษีศุลกากรสําหรับ
รถยนตนั่งนําเขาโดยเก็บรอยละ 80 และการเพิ่มภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตทุกประเภท 
รอยละ 5 รวมทั้งรถกระบะหรือรถปคอัพ ซึ่งแตเดิมไมมีการเก็บภาษีสรรพสามิต นอกจากนี้ยังมี
การประกาศขึ้นภาษีมูลคาเพิ่มเปนรอยละ 10 ซึ่งสงผลใหราคารถยนตเพ่ิมขึ้นรอยละ 2.8        

 
3. การปรับโครงสรางภาษีนําเขาวัตถุดิบใหต่ํากวาอัตราภาษี CKD ซึ่งเรียกเก็บรอยละ 

20-40 ใหเหลือประมาณอัตรารอยละ 10-20 ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2540 เปนตนไป (ตารางที่ 
11) และใหคงโครงสรางอากรขาเขา CKD ที่ใชประกอบรถยนตนั่ง และรถบรรทุกไวที่รอยละ 20 
และ 10 ตามลําดับ 
 

4. ยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ(Local Content)ในวันที่ 1 มกราคม 2543 
จากเดิมกําหนด รอยละ 60-70 สําหรับรถบรรทุกขนาดเล็ก  และมีการปรับโครงสรางอัตราภาษี
ใหมสําหรับอุตสาหกรรมรถยนตหลังยกเลิกเงื่อนไขบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ ดังตารางที่ 
12 

 
 5.การปรับภาษีสรรพสามิต โดยเพิ่มประเภทรถยนตนั่งที่มีกระบะ(Double Cab) และ 

รถยนตนั่งกึ่งบรรทุก(Pick-up Passenger Vehicle : PPV) ซึ่งแตเดิมรถยนตที่มีกระบะตองเสีย
อัตราภาษีในอัตราเดียวกับรถยนตนั่ง คือ รอยละ 35 , 41 หรือ 48 ขึ้นกับขนาดความจุของ
กระบอกสูบเครื่องยนต สวนรถยนตนั่งกึ่งบรรทุก ซึ่งดัดแปลงมาจากรถยนตกระบะตองเสียภาษี
ในประเภทรถยนตกระบะดัดแปลงในอัตรารอยละ 35 , 41 หรือ 48 ของมูลคาดัดแปลงขึ้นอยูกับ
ขนาดความจุของกระบอกสูบเครื่องยนต โดยมีผลบังคับใชตั้งแต วันที่ 16 กุมภาพันธ 2543 และ
มีสาระสําคัญดังน้ี 
 
                             5.1 เพ่ิมประเภทรถยนตนั่งที่มีกระบะ และกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตที่
รอยละ12 ของมูลคาการผลิตทั้งคัน โดยตองมีคุณลักษณะเปนไปตามหลักเกณฑที่กรม
สรรพสามิตกําหนด 
 
  5.2 เพ่ิมประเภทรถยนตนั่งกึ่งบรรทุก และกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตที่รอย
ละ 18 ของมูลคาการผลิตทั้งคัน ทั้งน้ีตองมีคุณลักษณะเปนไปตามที่กรมสรรพสามิตกําหนด 
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ตารางที่ 11 อัตราภาษวีัตถดิุบพื้นฐานที่ใชในการผลติชิ้นสวนยานยนต 
ประเภทวัตถดิุบ หนวย อัตรา 

ป 2530 
อัตรา 
ป 2535 

อัตรา 
ป 2538 

อัตรา 
ป 2540 

1. steel sheet เหล็กรีดเย็นไมชุบไมเคลือบ บาท 0.40  0.40  0.40  0.40  

2. steel bar & pipe หลอดหรือทอชนิดตางๆ รอยละ 35 35 10 10 
3. steel table ลวดเกลียว เคเบิล สลิง รอยละ 35 35 27 20 
4. copper หลอดหรือทอทําดวยทองแดง 
ลวดเกลียวเคเบิลทําดวยทองแดง 

รอยละ 17 
35 

17 
35 

13 
20 

10 
20 

5. casting & forging 
ของที่ไดจากการหลอ  
ของที่ไดจากการทุบขึ้นรูป 

 
รอยละ 

 
35 
35 

 
   35 

35 

 
27 
27 

 
20 
20 

6. plastic เม็ดพลาสติก  รอยละ 40 40 30 20-27 
7. vinyl & carpet เม็ด PVC 
polyether polyolPU  
PU 
Foam 
ผลิตภัณฑพลาสติกสําเร็จรปู 

รอยละ 40 
40 
40 
60 
60 

40 
   40 

40 
60 
60 

30 
30 
30 
40 
45 

20 
20 
20 
40 
30 

8. rubber  ยางสังเคราะห  
primary foam 
plate or sheet 
ยางธรรมชาต ิprimary foam 
primary or sheet 

 
รอยละ 

 
30 
50 
non 
50 

 
30 
50 
non 
50 

 
22 
22 
non 
50 

 
20 
20 
non 
50 

9.glass 
ทรายธรรมชาติ  
โซดาแอช  

 
รอยละ 

 
15 
10 

 
15 
10 

 
10 
5 

 
5 
5 

 
 

 
 

 
 

 

ที่มา : วารสารสงเสริมการลงทุน , 2539 
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ตารางที่   12 โครงสรางอัตราภาษีใหมสําหรับอุตสาหกรรมรถยนตหลังยกเลิกเงื่อนไขบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ 
รายการ กอน 1 มกราคม 2543 หลัง 1 มกราคม 2543 
อากรขาเขา 
1.ชิ้นสวนประกอบCKD 
   1.1 รถยนตนั่งและรถบรรทุกเล็ก 
   1.2 รถบรรทุกและรถโดยสาร 
 
2.ชิ้นสวนสําหรับอะไหล 
3.รถยนตสําเร็จรูป (CBU) 
ภาษีสรรพสามิต 
1.รถยนตนั่งขนาดเครื่องยนตไมเกิน  2,400ซีซี 
2.รถยนตนั่งขนาดเครื่องยนต 2,401-3,000ซีซี 
3.รถยนตนั่งขนาดเครื่องยนตมากกวา 3,000 ซีซี  
หรือ 220 แรงมา 
4.รถยนตตรวจการณ 
5.รถบรรทุกเล็ก 

 
 
รอยละ 20 + คาธรรมเนียมพิเศษ รอยละ 10 
รอยละ 10 สําหรับชิ้นสวนทีน่ําเขามาผลิตเปน   
แชสซีสที่มีเครื่องยนตติดตัง้ 

  รอยละ 5-42 
รอยละ 80 

 
  รอยละ 37.5 
รอยละ 43 
รอยละ 50 

 
รอยละ 32 

                         รอยละ 5 

 
 
รอยละ 33 
รอยละ 10 สําหรับชิ้นสวนทีน่ําเขามาผลิตเปนแชส
ซีสที่มีเครื่องยนตติดตั้ง 
 
 
 

รอยละ 35 
รอยละ 41 
รอยละ 48 

 
รอยละ 29 

 รอยละ 3  
ที่มา : กระทรวงการคลัง 
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  5.3  ปรับปรุงอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตกระบะดัดแปลง โดยกําหนดใหเสีย
ภาษีในอัตรารอยละ 20 ของมูลคาดัดแปลง และตองมีคุณลักษณะของรถยนตและคุณสมบัติของ
ผูดัดแปลงเปนไปตามหลักเกณฑที่กรมสรรพสามิตกําหนด 

 
 6.  การจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย ในป 2545-2549 โดยสถาบนัยาน
ยนต มีวัตถุประสงค เพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมใหสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ ฉบบัที่ 9 พ.ศ.2545-2549 โดยกําหนดวิสัยทัศนในป 2554 วาจะทําให”ไทยเปนฐาน
การผลิตยานยนตในเอเชีย สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศ โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตที่แข็งแกรง” ซึ่งแผนนี้กําหนดวาภายในป 2549 ประเทศไทยจะตองผลติรถยนตไดไมนอย
กวา 1 ลานคนัตอป และสงออกไมนอยกวารอยละ 40 มูลคาการผลติกวา 5 แสนลานบาท 
 

 สําหรับกลยุทธหลักของแผนแมบทนี้ประกอบดวย 2 หัวขอที่สําคัญ คือ การ
สรางสภาวะทีแ่ข็งแกรงในการดําเนินธุรกิจใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย และขอที่สองคือ 
การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน1ดังนี้ 

 
 6.1 สรางสภาวะในการดําเนินธุรกิจใหกบัอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 
6.1.1 การพัฒนาสารสนเทศและวิเคราะหสภาวะอุตสาหกรรมไทย โดย

ติดตามขอมูลขาวสารทีเ่กี่ยวของกับเศรษฐกิจจุลภาคและมหภาคทั้งในและตางประเทศ 
 

6.1.2 การพัฒนาทรัพยากรมนุษยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต โดย
กําหนดเกณฑความสามารถของบุคคล การแลกเปลี่ยนพนักงานตางชาติกบัคนไทย การหา
มาตรฐานจูงใจในการฝกอบรมพัฒนาบุคลากร 

 
6.1.3 การขยายตลาดโดยการเปดตลาดการคาเสรีระหวางประเทศ  

โดยตลาดในประเทศนั้น ควรจะเพิ่มตลาดโดยอาศัยกลไกทางดานภาษีและดอกเบี้ย ลดตนทนุ
การผลิต สวนตลาดตางประเทศนั้น ควรจะดําเนินการเจรจาใหอาเซียนรวมกันเปนตลาดเดียว มี
การทําขอตกลงทวิภาคเีปดการคาเสรีกับประเทศคูคาเปาหมายและการเจรจาลดขอกีดกัน
การคาที่ไมใชภาษี 
 

                                                        
 1 “ การจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย,” ฐานเศรษฐกิจ(2-4 พฤษภาคม 
2545) : 42-43. 
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6.1.4 การพัฒนากฏระเบียบของรฐัทีโ่ปรงใสเอื้ออํานวยตอการดาํเนิน
ธุรกิจ โดยปรับปรุงวธิีการปฏิบัตทิี่สอดคลองและเปนธรรมทั้งระบบตัง้แตวตัถุดิบ ชิ้นสวน และ
ผลิตภัฒฑสําเร็จรูป และควรจะกําหนดนโยบายระยะยาวของภาครัฐใหชัดเจนและแจงให
ภาคเอกชนทราบลวงหนากอนมีผลบังคบัใช 
 

6.1.5     การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานใหดี 
 

6.2  การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต
ไทย 
   6.2.1 การสงเสริมการคาและการเชือ่มโยงโดยการสงเสริมใหมีตรา
สินคาของตนเอง และรวมมือกับตางประเทศเพื่อขยายตลาด รวมมือกับตางประเทศเพื่อขยาย
ตลาด รวมถึงการเชื่อมโยงในลักษณะเปนกลุมธุรกิจ 

 
6.2.2  การพัฒนามาตรฐาน 

 
6.2.3 การพัฒนาเทคโนโลยผีลิตภัณฑ 

 
6.2.4  การพัฒนาทรัพยากรมนุษยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต 

 
นอกจากนโยบายของรัฐบาลไทยในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแลวยังมีนโยบายที่

เกิดจากความรวมมือระหวางประเทศ ไดแก 
 
โครงการแบงการผลิตทางอตุสาหกรรมของอาเซียน 
 

 โครงการแบงการผลิตทางอตุสาหกรรมของอาเซียนมีการตกลงรายการที่จะแลกเปลี่ยน
กันในแตละประเทศ และใหสิทธิพิเศษในดานภาษีอากร โดยประเทศที่นําเขาจะลดอากรขาเขา
ใหรอยละ 50 ของอัตราปกติที่เรียกเก็บอยู และยอมรับชิ้นสวนที่นําเขาจากอาเซียนตาม
รายการที่ไดตกลงกันไวเสมือนเปนชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศ อยางไรก็ตามวธิีการนี้ไมประสบ
ผลสําเร็จเทาที่ควร จึงมีการเปลี่ยนมาใชวธิีการแบงการผลิตเปนแตละยี่หอ แลวนํามา
แลกเปลีย่นกนัเฉพาะยี่หอน้ันๆ (Brand-to-Brand Complementation) และประเทศรวม
โครงการจะใหสิทธิประโยชนในดานภาษีอากร โดยลดอากรขาเขาในอัตรารอยละ 50 ของอัตรา
ปกติ และยอมรับเปนเสมือนชิ้นสวนที่ผลติในประเทศสาํหรับชิ้นสวนที่ไดตกลงไว  
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โครงการรวมลงทุนทางอุตสาหกรรมของอาเซียน 
 
โครงการรวมลงทุนทางอุตสาหกรรมของอาเซียน(Asean Industrial Joint Venture) 

โดยมีหลักการใหภาคเอกชนในประเทศสมาชิก ตั้งแต 2 ประเทศขึน้ไป รวมทุนกันหรือรวมทุน
กับตางชาต ิ ผลิตภัณฑที่ผลติไดจากโครงการนี้จะไดรับสิทธิพิเศษดานภาษีอากรและไดรับการ
คุมครอง จากประเทศที่เขารวมโครงการ ในการหามตั้งโรงงานผลิต ผลติภัณฑชนิดเดียวกนั 
เปนเวลา 2 ป 

 
โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียน 
 
โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียน(AICO)เปนผลสืบเนื่องจากการ

ประชุมรัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียน(AEM) ที่ไดมีมติให ยกเลิกโครงการรวมลงทุนทาง
อุตสาหกรรมของอาเซียน(AIJV) และโครงการแบงการผลิตรถยนตเฉพาะยี่หอและรุนของ
อาเซียน(BBC)  ทั้งน้ีโครงการ AICO  มีสมาชิกอาเซียน 4 ประเทศ  ไดแก มาเลเซีย  ฟลิปปนส  
อินโดนีเซีย และ ไทย  ซึ่งมีวัตถุประสงคในการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนรถยนตระหวางกัน เสมือน
เปนชิ้นสวนทีผ่ลิตไดภายในประเทศ  เชน  Toyota กําหนดให ไทย ผลติเครื่องยนตดีเซล,  
มาเลเซีย ผลติระบบพวงมาลัย,     ฟลิปปนส ผลิตระบบสงกําลังหรือเกียร   ขณะที่ อินโดนีเซีย 
ผลิตเครื่องยนตเบนซิน เปนตน ทั้งน้ีประเทศสมาชิก AICO สามารถนําเขาชิ้นสวนรถยนตโดยมี
อัตราภาษีระหวางกันราวรอยละ 22 เทานั้น  ขณะที่การนําเขาชิ้นสวนนอกกลุม AICO จะมีการ
เก็บภาษีคอนขางสูงถึงรอยละ 33  และปจจุบันกลุม AICO ไดมีการแลกเปลีย่นชิ้นสวนระหวาง
กันโดยไมจํากัดบริษัทแลว อาทิ ชิ้นสวนของบริษัทโตโยตา มอเตอร(ประเทศไทย) จํากัด กับ
ชิ้นสวนของบริษัท ฮอนดา (ประเทศไทย) จํากัด เปนตน   แตอยางไรก็ตาม  ชิ้นสวนรถยนตที่
จะลดภาษีในโครงการ AICO จะกําหนดขึ้นเพียงเฉพาะบางรายการสินคาเทานัน้ โดยสิทธิ
ประโยชนที่จะไดรับตามโครงการนี้2คือ 

 
 1. สินคาสําเร็จรูป กึ่งสําเร็จรูป และวัตถุดิบทีเ่กีย่วของจะเสียภาษีนําเขา       

รอยละ 0-5 
 2.    ไดรับการยอมรับเสมือนเปนสินคาทีผ่ลิตในประเทศ 
 3 จะไดรับสิทธิประโยชนทางดานอ่ืนมิใชทางดานภาษีในประเทศที่เกี่ยวของ

ดวยหากสามารถดําเนินการใหเปนไปตามเง่ือนไขของประเทศสมาชกินั้นๆ 

                                                        
 2 “สิทธิประโยชนจากโครงการAICO,” วารสารสงเสริมการลงทุน (พฤษภาคม 2545): 7. 
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 บริษัทที่จะไดรับสิทธปิระโยชนจะตองเปนบริษัทที่ตั้งขึ้นและประกอบกิจการในกลุม
ประเทศอาเซียน และตองเปนโครงการที่มีสัดสวนผูถือหุนสัญชาติของประเทศสมาชิกนั้น ไม
นอยกวารอยละ 30 หากไมเปนไปตามนีจ้ะตองไดรับความเห็นชอบจากประเทศทเีกี่ยวของ 

 
 เม่ือขอตกลง AICO มีผลใชบังคับจะไมมีการพิจารณาอนุมัติการขอสิทธปิระโยชน

สําหรับโครงการ BBC และ AIJV ใหมเพ่ิมเติม นอกจากการปรับปรุงแกไขโครงการที่ไดรับ
อนุมัติไปแลว สวนสิทธปิระโยชนของบริษัทที่ไดรับอนุมัติไปจนสิ้นสุดระยะเวลาที่ไดรับอนุมัติ 
สําหรับโครงการ AIJV ในปจจุบัน สิทธปิระโยชนที่ไดรับจะสิ้นสุดลงในวันที่ 31 ธันวาคม 2545 
และในวันที่ 1 มกราคม 2546 จะเริ่มใชอัตราภาษี CEPT  สิทธิประโยชนของโครงการ AICO จะ
คลายกับโครงการ BBC จะตางกันตรงที่โครงการ BBC เปนโครงการแลกเปลีย่นชิน้สวนรถยนต
ระหวางประเทศแตโครงการ AICO จะรวมถึงการเขาไปมีสวนรวมในการผลิตสินคานั้นๆ 
 
ตารางที่  13 เปรียบเทยีบสทิธิประโยชนระหวางโครงการ BBC และ AICO 
โครงการแลกเปลี่ยนการผลติชิ้นสวนรถยนต

(BBC) 
โครงการรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียน

(AICO) 
1. ชิ้นสวนที่แลกเปลี่ยนระหวางกันจะถือ

เสมือนชิ้นสวนที่บังคับใชภายในประเทศ 
2. ลดอากรนําเขาชิ้นสวน CKD กึ่งหน่ึงของ

อัตราปกติ (จากอัตราเดิม 20%) 

1. ชิ้นสวนที่แลกเปลี่ยนระหวางกันจะถือ
เสมือนชิ้นสวนที่บังคับใชภายในประเทศ 

2. จะไดรับสิทธพิิเศษดานอากรนําเขาสวน 
CKD ในอัตรารอยละ 0-5 

ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
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บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
 
ในบทนี้จะแบงผลการศึกษาเปน 2 สวน โดยสวนแรกเปนผลการศึกษาดานพฤติกรรม

ดานราคาและไมใชราคาของตลาดรถกระบะในประเทศไทย และสวนที่ 2 เปนผลการศึกษาจาก
แบบจําลองอุปสงครถกระบะในประเทศไทย 
 
ผลการศึกษาพฤติกรรมดานราคาและไมใชราคา 
  

ในสวนนี้จะกลาวถึงผลการศึกษาพฤติกรรมดานราคาและไมใชราคาตามแนวทางทฤษฏี 
โดยแบงผลการวิเคราะหในสวนนี้ไดดังน้ี 
  

1.ผลการศึกษาพฤติกรรมดานราคา 
  

เม่ือพิจารณาถึงปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคแลว ราคาของ
สินคาถือเปนปจจัยที่สําคัญอยางหนึ่งในการตัดสินใจเลือกซื้อตราสินคาของรถกระบะในประเทศ
ไทย ทั้งน้ีเน่ืองจากรถกระบะเปนสินคาที่มีราคาสูง ดังนั้นกอนตัดสินใจซื้อจึงจําเปนตองพิจารณา
เปนอยางดี ดังน้ันการกําหนดราคารถกระบะก็เปนกลยุทธอยางหนึ่งที่ผูผลิตคํานึงถึงเพื่อใชใน
การแขงขันในตลาดรถกระบะในประเทศไทย 
  

ในตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้นมีการกําหนดกลยุทธทางดานราคาโดยบริษัท
ผูแทนจําหนายที่แตงตั้งจากบริษัทผูผลิต โดยการตั้งราคาของรถกระบะจะอยูในรูปแบบที่บริษัท
ผูแทนจําหนายกําหนดราคาใหรานตัวแทนจําหนาย โดยราคาที่รานตัวแทนจําหนายจะ
กําหนดใหผูบริโภคแตกตางกันบางจากปจจัยอ่ืนๆ เชน ราคาคาขนสง ภาวการณแขงขัน เปน
ตน โดยกลยุทธของบริษัทผูแทนจําหนายสวนใหญจะคลายคลึงกัน คือ ตั้งราคารถกระบะ
ประเภทเดียวกัน โดยอิงกับราคาคูแขงขันในตลาด การแขงขันตลาดและเทคโนโลยีที่ใช โดยรถ
กระบะแบบเดียวกัน ขนาดความจุกระบอกสูบเทากันจะมีราคาใกลเคียงกันหรือแตกตางกันไม
มากเพื่อใหสามารถแขงขันกันได 
  

เม่ือพิจารณาถึงปจจัยที่กําหนดราคารถกระบะ พบวาผูผลิตจะคํานึงถึงตนทุนการผลิต
ซึ่งประกอบดวย ตนทุนนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศ คาใชจายนําเขา/ภาษีนําเขา/ภาษี
สรรพสามิต ตนทุนชิ้นสวนในประเทศ คาใชจายในการผลิต และคาใชจายในการบริหาร โดยรถ



  
                       

กระบะจัดเปนสินคาควบคุมราคาตามพระราชบัญญัติกําหนดราคาสินคาและปองกันการผูกขาด 
พ.ศ.2522 เน่ืองจากมีผูผลิตนอยรายและมีอิทธิพลตอราคา หากรัฐไมมีการกําหนดมาตรการทาง
การคา หนวยธุรกิจในอุตสาหกรรมรถกระบะอาจมีพฤติกรรมรวมตัวกันเพ่ือสรางเงื่อนไขในการ
จําหนายที่เอาเปรียบผูบริโภค ทําใหผูบริโภคไมไดรับความเปนธรรมในดานของราคาสินคาและ
บริการ 
  

ดังน้ัน หากไมมีการนําเขาชิ้นสวนที่มีราคาสูงกวาที่ควรจะเปนก็จะทําใหหนวยธุรกิจใน
อุตสาหกรรมรถกระบะไมสามารถปรับราคารถกระบะใหสูงขึ้นไดบอยนัก และจากการพิจารณา
ระดับราคาของรถกระบะ พบวาโดยเฉลี่ยมีการปรับราคาของหนวยธุรกิจในอุตสาหกรรมรถ
กระบะเพียงประมาณปละ 2 – 3 ครั้งเทานั้น และจะมีราคาเฉลี่ยที่สูงขึ้นทุกป ซึ่งอาจเกิดจาก 
ภาวะเงินเฟอหรืออาจจะเกิดจากกลยุทธในผูผลิตที่เปลี่ยนรุนรถที่มีการพัฒนาใหมีความทันสมัย
มากขึ้นทําใหตนทุนสูงขึ้น สงผลตอการเปลี่ยนแปลงราคาสูงขึ้นตาม 

 
หากพิจารณาการเปลี่ยนแปลงราคาของรถกระบะขับเคลื่อน 2 ลอในชวงป 2544 – 

2547 (ม.ค.-ส.ค.)(ตารางที่ 14) พบวามีราคาเฉลี่ยประมาณ 520,000 บาท โดยในป 2541 รถ
กระบะยี่หอ นิสสันมีราคาจําหนายต่ําที่สุด คือ 469,717.2 บาท รองลงมาไดแก มิตซูบิชิ  โต
โยตา มาสดา  ฟอรด  และอีซูซุ ซึ่งมีราคาจําหนายสูงสุด คือ 543,402.8 บาท โดยทั้งน้ีมาสดา
และฟอรดมีรุนรถกระบะที่มีกําลังเครื่องหรือแรงมาสูงทําใหราคาเฉลี่ยคอนขางสูงตามเครื่องยนต 
ขณะที่โตโยตามีรุนรถกระบะที่มีแรงมาหรือความจุกระบอกสูบไมสูงนักทําใหราคาเฉลี่ยคอนขาง
ต่ํา 

 
 ในป 2545 ราคารถยนตโดยทั่วไปมีการปรับตัวเพ่ิมขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 5.27โดยรถ
กระบะที่มีราคาจําหนายสูงสุด ไดแก โตโยตา อีซูซุ ฟอรด มาสดา มิตซูบิชิและนิสสัน โดยมี
เพียง อีซูซุ เทานั้นที่มีราคารถกระบะต่ําลงเนื่องจาก มีการออกรถกระบะรุนที่มีกําลังเครื่องยนต
ต่ําลงเพื่อแยงสวนแบงตลาดรถกระบะขนาดกระบอกสูบต่ํา สวนการเพิ่มขึ้นของราคารถกระบะ
พบวาโตโยตา มีการเพิ่มราคามากที่สุดคือ รอยละ 13.2 เน่ืองจากในป 2545 โตโยตาไดออกรถ
กระบะรุนใหมที่มีความจุกระบอกสูบสูงและมีขนาด 4 ประตู ไดแก โตโยตา สปอรต ครูสเซอร 
ซึ่งมีราคาเฉลี่ยเทากับ 670,000 บาท จึงสงผลใหราคาเฉลี่ยเพ่ิมสูงขึ้นมาก และในป 2546 มี
ราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.72 โดยรถกระบะที่มีราคาจําหนายสูงสุด ไดแก อีซูซุ โตโยตา ฟอรด
มิตซูบิชิ มาสดาและนิสสัน ตามลําดับ โดย ฟอรด นิสสัน และโตโยตามีราคาเฉลี่ยลดลง โดยมี
ราคาลดลงรอยละ 0.56   1.75  และ 1.29 ตามลําดับ สวนราคารถกระบะเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นไดแก   
อีซูซุ มาสดาและมิตซูบิชิ ตามลําดับ 
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     ตารางที่ 14 ราคาเฉลี่ยของรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ จําแนกตามยี่หอ           
ป 2544 – 2547 (ม.ค.-ส.ค.) 

 2544 2545 2546 2547(ม.ค.-ส.ค.) 
ฟอรด 510,630.8 

(NA) 
540,471.7 

(5.84) 
537,453.9 

(-0.56) 
532,177.9 

(-0.98) 
อีซูซุ 543,402.8 

(NA) 
541,004.4 

(-0.44) 
564,245.8 

(4.3) 
591,397.3 
(4.812) 

มาสดา 507,452.8 
(NA) 

517,720 
(2.02) 

521,500 
(0.73) 

522,026.8 
(0.101) 

มิตซูบิช ิ 485,383.2 
(NA) 

507,616 
(4.58) 

522,691.8 
(2.97) 

540,327.1 
(3.374) 

นิสสัน 469,717.2 
(NA) 

502806 
(7.04) 

494,000 
(-1.75) 

494,000 
(0) 

โตโยตา 501,573.8 
(NA) 

567,740.2 
(13.2) 

560,388.6 
(-1.29) 

560,300 
(-0.02) 

เฉลี่ย 503,026.8 529,559.7 
(5.27) 

533,380 
(0.72) 

540,038.2 
(1.248) 

      ที่มา : จากการคํานวณ 
      หมายเหตุ : ราคา – หนวยเปนบาท 
                      ตัวเลขในวงเล็บ หมายถึง อัตรารอยละการเปลี่ยนแปลง 
 
 ในป 2547 ราคาโดยเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.056 โดยรถกระบะที่มีราคาเฉลี่ยสูงสุด 
ไดแก อีซูซุ โตโยตา มิตซูบิชิ ฟอรด มาสดาและนิสสัน ซึ่ง ฟอรด  อีซูซุ  และนิสสันมีราคาเฉลี่ย
ลดลง ในขณะที่ โตโยตา และมิตซูบิชิ มีราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นโดยเฉพาะมิตซูบิชิมีราคาเฉลี่ย
เพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 10.28 เน่ืองจากมิตซูบิชิ มีการออกรถกระบะรุนใหมที่มีกําลังเครื่องสูงขึ้น และ
ขนาด 4 ประตู ไดแก สตราดา จีแค็บ ขนาด 3000 ซีซี ซึ่งมีราคาเฉลี่ย 600,000 บาทจึงเปนผล
ใหราคาเฉลี่ยโดยรวมเพิ่มขึ้นสูง 
 
 เม่ือพิจารณาราคารถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ พบวาราคาเฉลี่ยป 2544 – 2547 
(ม.ค.-ส.ค.)(ตารางที่ 15) เทากับ 680,000 บาท โดยในป 2544 มีราคาเฉลี่ยเทากับ 627,628.8 
บาท โดยย่ีหอที่มีราคารถกระบะสูงที่สุด ไดแก อีซูซุ  โดยมีราคาเฉลี่ยเทากับ 653,055.3 บาท 
รองลงมา ไดแก นิสสัน  โตโยตา  มิตซูบิชิ  มาสดา และฟอรด   สวนในป 2545 ราคาเฉลี่ย
โดยรวมปรับขึ้นรอยละ 10.66 เน่ืองจากแตละบริษัทไดออกรถกระบะขับเคลื่อน 4 ลอที่มีจํานวน
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รุนมากขึ้น รวมทั้งมีเครื่องยนตที่มีกระบอกสูบสูงขึ้น เพ่ือสนองตอบความตองการของผูบริโภคที่
ใหความสนใจในรถกระบะประเภทนี้มากขึ้น รวมทั้งผลของเงินเฟอจึงทําใหราคาเฉลี่ยโดยรวม
เพ่ิม โดยราคารถกระบะสูงที่สุด คือ โตโยตา ซึ่งมีราคาปรับเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 17.96 เน่ืองจากโต
โยตาไดออกรถกระบะรุนใหม ไดแก สปอรต ครูสเซอร ขนาด 3,000 ซีซี ขนาด 4ประตู โดยมี
ราคาเฉลี่ย 798,500 บาท ซึ่งสงผลใหราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นมาก  สวนนิสสันที่มีราคาจําหนายโดย
เฉลี่ยเพ่ิมสูงถึงรอยละ 14.36 เน่ืองจากนิสสันไดออกรถกระบะรุนที่มีขนาดกระบอกสูบสูงขึ้น 
ไดแก บิ๊กเอ็ม คิงแค็บ จีแอล ขนาด 3,000 ซีซี 4 ประตู โดยมีราคาจําหนายประมาณ 770,000 
บาท 
                             
ตารางที่ 15  ราคาเฉลี่ยรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ จําแนกตามยี่หอ ในป 2544 – 2547 
(ม.ค.-ส.ค.) 

 2544 2545 2546 2547 
ฟอรด 596,852.8 (NA) 642,675.3 (7.677) 674,441.5 (4.94) 661,733.4 (-1.88) 
อีซูซุ 653,055.3 (NA) 710,913.4 (8.86) 746,533.3 (5.01) 717,945.5 (-3.83) 
มาสดา 610,739.6 (NA) 646,866.8 (5.915) 631,375 (-2.39) 631,375 (0) 
มิตซูบิช ิ 613,576.3 (NA) 666,600 (8.642) 705,758.7 (5.87) 778,333 (10.28) 
นิสสัน 650,097.2 (NA) 743,458.5 (14.36) 739,667 (-0.51) 710,000 (-4.01) 
โตโยตา 641,451.3 (NA) 756,662.6 (17.96) 741,667 (-1.98) 742,433.6 (0.103) 
เฉลี่ย 627,628.8 (NA) 694,529.4 (10.66) 706,573.8 (1.73) 706,970.1 (0.056) 

ที่มา : จากการคํานวณ 
หมายเหตุ : หนวย – บาท 
                ตัวเลขในวงเล็บ – อัตรารอยละเปลี่ยนแปลง 
 
 สวนป 2546 มีราคารถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอเพ่ิมขึ้นรอยละ 1.73 โดยอีซูซุ 
เปนรถกระบะที่มีราคาจําหนายเฉลี่ยสูงสุด โดยมีราคาเฉลี่ยเทากับ 746,533.3 บาท รองลงมา
ไดแก โตโยตา  นิสสัน  มิตซูบิชิ  ฟอรด และมาสดา และในป 2547 มีราคาจําหนายโดยเฉลี่ย
เพ่ิมขึ้นเล็กนอย คือ รอยละ 0.056 โดย มิตซูบิชิ เปนยี่หอที่มีราคาจําหนายสูงที่สุด คือ 778,333 
บาท โดยเพิ่มขึ้นรอยละ 10.28 เน่ืองจากมิตซูบิชิ ไดออกรถกระบะรุนใหม คือ สตราดา จีแค็บ 4 
ประตู ขนาด 3,000 ซีซี โดยมีราคาเฉลี่ย 810,500 บาท จึงสงผลใหราคาโดยเฉลี่ยของมิตซูบิชิ
สูงขึ้น และราคาจําหนายรถกระบะที่มีราคาสูงรองลงมา ไดแก โตโยตา อีซูซุ นิสสัน และฟอรด 
ตามลําดับ 
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 จากการพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของราคารถกระบะประเภทขับเคลื่อน2 ลอและ4ลอ
แตละยี่หอแตละปแลว พบวาสวนใหญราคาจะมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นโดยในแตละปจะมีราคาของรถ
กระบะแตละยี่หอมีการเปลี่ยนแปลงของราคาเฉลี่ยไมไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งน้ีอาจเกิดจากแต
ละบริษัทไดออกรถกระบะรุนใหมในแตละปไมเหมือนกัน และมีการพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ิมขึ้นจึง
สงผลใหราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น  
 
 ดังจะเห็นไดจากราคาจําหนายเฉลี่ยของรถกระบะมีแนวโนมเพ่ิมสูงขึ้น ในขณะที่
ปริมาณจําหนายเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ซึ่งเกิดจากการพยายามเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขอุปสงคของ
ผูบริโภค โดยผูประกอบการรายใหญจะพยายามแสดงใหผูบริโภครับรูวามูลคาของรถกระบะ
เพ่ิมขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี เชน ระบบคอมมอนเรล ซึ่งผูนําตลาดอยางโตโยตา และ
อีซูซุ นํามาใชกับรถกระบะรุนใหมที่ออกจําหนาย ไดแก โตโยตา ไฮลักซ วีโก และ อีซูซุ ดีแม็คซ 
ซูเปอร คอมมอนเรล โดยการสื่อใหผูบริโภคตระหนักถึงความสําคัญและความมีประสิทธิภาพ
ของเทคโนโลยี ผานทางการสื่อสารทางการตลาด เชน การโฆษณาโดยแสดงใหเห็นถึง
สมรรถนะ ความเร็ว การประหยัดน้ํามัน ที่เพ่ิมขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีเครื่องยนต 
และการสื่อสารถึงผูบริโภคผานตัวแทนจําหนายก็เปนชองทางหนึ่งที่ใชในการสรางความเชื่อใน
มูลคารถกระบะที่เพ่ิมขึ้น โดยบริษัทแมจะถายทอดความรูดานเทคโนโลยีเครื่องยนตแกตัวแทน
จําหนาย ซึ่งสงผลตอพฤติกรรมผูบริโภคในการซื้อรถกระบะ โดยจะกลาวถึงวิธีการทางการ
ตลาดในลําดับตอไป  
 

2. พฤติกรรมดานไมใชราคา 
 
การแขงขันในตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้นคอนขางรุนแรงขึ้น เน่ืองดวยการ

ขยายตัวของตลาดที่เพ่ิมขึ้น ทําใหผูผลิตพยายามรักษาสวนแบงตลาดและเพิ่มสวนแบงตลาด 
รวมทั้งผูผลิตพยายามพัฒนาสินคาใหตรงตามความตองการของผูบริโภค และเนนจุดเดนในตัว
สินคาเพื่อสรางความแตกตางของสินคาในสายตาของผูบริโภคมากขึ้น ดังนั้นนอกจากพฤติกรรม
ดานราคาที่ผูผลิตนํามาใชแลว ยังมีพฤติกรรมอ่ืนๆที่ไมใชราคาที่ผูผลิตตางนํามาใชเพ่ือแขงขัน
กัน  

 
กลยุทธที่ผูผลิตในตลาดรถกระบะนิยมใชสามารถแบงเปน 3 แนวทางตามทฤษฎี ไดแก   

ผลิตภัณฑ(Product)  การสงเสริมการตลาด(Promotion) ชองทางการจัดจําหนาย(Place or 
Distribution Channel)  
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 2.1 ผลิตภัณฑ(Product)  
  

ตัวผลิตภัณฑนับวาเปนปจจัยที่สําคัญอยางหนึ่งในการสรางความแตกตางของสินคา
ใหกับแตละตราสินคา การใชกลยุทธการแขงขันทางดานตัวผลิตภัณฑเปนการใชกลยุทธ
ทางดานรูปแบบคุณลักษณะของตัวสินคา โดยที่ผูผลิตแตละรายจะพยายามพัฒนาสินคาใหมี
รูปแบบที่เปนเอกลักษณหรือแตกตางจากคูแขง ทั้งทางดานคุณภาพ หรือการสรางสินคามีความ
หลากหลายเพื่อครอบคลุมสวนแบงตลาดใหมากที่สุด 
  

ผลิตภัณฑ ในการวิเคราะหนี้ คือ รถกระบะ โดยบริษัทผูผลิตรถกระบะแตละราย
พยายามสรางจุดเดนใหกับรถกระบะยี่หอของตน หรือสรางความแตกตางของรถกระบะขึ้นไมวา
จะเปนระบบเครื่องยนต สิ่งอํานวยความสะดวก พ้ืนที่ภายใน ระบบปองกันความปลอดภัย 
เพ่ือใหมีลักษณะพิเศษแตกตางไปจากรถกระบะยี่หออ่ืนๆ เพ่ือตอบสนองความตองการและไดใช
การพัฒนารถกระบะเปนกลยุทธหน่ึง โดยกลยุทธดานผลิตภัณฑที่พบในอุตสาหกรรมรถกระบะ
ในประเทศไทย ไดแก 
   

2.1.1 ตราสินคาหรือย่ีหอ 
 
ตราสินคาหรือยี่หอ เปนรูปแบบที่สามารถนํามาใชเพ่ือดึงดูดความสนใจและ

ความตองการซื้อสินคาของผูบริโภค ทั้งน้ีเน่ืองจากชื่อเสียงของตราสินคาสามารถสรางความ
ไววางใจในดานคุณภาพสินคา การพยายามสรางความจงรักภักดีตอตราสินคา เปนกลยุทธที่
สําคัญอยางหนึ่งของรถกระบะ การสรางภาพพจนของตราสินคาก็เปนสวนหนึ่งที่สําคัญในการจูง
ใจผูบริโภคใหซื้อสินคาของตนดวย ดังจะเห็นไดจากผูผลิตพยายามชี้ใหผูบริโภคเห็นถึงความ
แตกตางของแตละตราสินคา เชน อีซูซุ มักจะเปนตราสินคาที่ไดรับการยอมรับจากผูบริโภค
ตางจังหวัดคอนขางมาก เน่ืองจากอีซูซุ เปนบริษัทรถยนตที่เขามาทําตลาดในประเทศไทยเปน
ระยะเวลานาน นอกจากนี้รถกระบะยี่หออ่ืนๆ ก็พยายามสรางตราสินคาของตนใหเปนที่ยอมรับ
จากประชาชนทั่วไป เชน ฟอรด ซึ่งในระยะหลังพยายามสรางตราสินคาเปนที่รูจักอยางมาก  
  

จากที่อดีตจนถึงปจจุบันจะเห็นไดวาการสรางตราสินคาขึ้นมาใหมใน
อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยคอนขางจะทําไดยาก เน่ืองจากตองอาศัยเงินลงทุนจํานวน
มากและรูปแบบของรถยนตที่เปนเอกลักษณ รวมทั้งตองใชระยะเวลาในการสรางความคุนเคย
ในตราสินคาแกประชาชนทั่วไปคอนขางนาน ดังจะเห็นจากบริษัทรถกระบะในประเทศไทยสวน
ใหญจะมีระยะเวลาดําเนินการในประเทศไทยไมต่ํากวา 40 ปโดยเฉลี่ย ยกเวน ฟอรด ซึ่งเปดตัว
ครั้งในป 2503  แตตองปดตัวลงในป 2519 และเริ่มผลิตรถกระบะอีกครั้งในป 2541  
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2.1.2 รูปแบบลักษณะและคุณสมบัติของผลิตภัณฑ  
 
 ผูผลิตแตละรายพยายามที่ จะพัฒนาปรับปรุงเปลี่ยนแปลงสินคาของตนให

ทันสมัยตรงกับความตองการของผูบริโภค โดยนําเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใชในการผลิต รวมถึง
ปรับปรุงสวนประกอบใหมีคุณภาพสูงขึ้น คุณสมบัติของตัวผลิตภัณฑก็เปนสิ่งที่จําเปนที่ผูผลิต
แตละรายควรคํานึงถึง คุณสมบัติของผลิตภัณฑใดก็ตามที่ดีตรงตามความตองการของผูบริโภค
มากที่สุด ผลิตภัณฑนั้นยอมเปนที่ตองการของผูบริโภคมากเชนกัน 
   

ในปจจุบัน  รถกระบะแตละยี่หอมีความแตกตางกัน เน่ืองดวยสมรรถนะ
เครื่องยนต รูปลักษณภายนอก ประโยชนใชสอย ของรถกระบะไดมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
ทําใหผูผลิตตางพยายามปรับปรุงและพัฒนารถเพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภคใหมาก
ที่สุด ซึ่งโดยสวนใหญบริษัทผูผลิตจะออกรถกระบะที่การปรับปรุงแบบไมเนอรเชนจ(Minor 
Change)ออกมา คือ การปรับเปลี่ยนองคประกอบบางอยางของรถเพื่อกระตุนความสนใจของ
ผูบริโภค หรือในบางครั้งบริษัทรถอาจมีการเปลี่ยนแปลงแบบใหมหมด(Totally Change) หรือ
เรียกวา โมเดลเชนจ เชน โตโยตา ไฮลักซ วีโก หรือ อีซูซุ ดีแมคซ ซูเปอรคอมมอนเรล เปนตน 

 
  กลยุทธทางดานผลิตภัณฑที่ผูผลิตใชในตลาดรถกระบะสามารถแบงเปน
ประเด็นไดดังนี้ 
    
   2.1.2.1 สีสันของตัวรถ สวนใหญสีสันของรถกระบะแตละยี่หอจะไม
แตกตางกันมากนัก เชน สีน้ําเงิน สีดา สีเทา สีเขียว เปนตน โดยเฉลี่ยจะมีประมาณ 10 เฉดสีใน
รถกระบะแตละรุน ซึ่งผูผลิตไดพยายามคิดคนสีแปลกใหม สะดุดตา และหลากหลายออกสูตลาด
เพ่ือดึงดูดความสนใจของผูบริโภค เชน มิตซูบิชิ ซึ่งไดออกรถกระบะที่มีสีทูโทนหรือ แบบสองสี
ในคันเดียวกัน ซึ่งถือไดวาเปนเอกลักษณของมิตซูบิชิ , มาสดา ไฟเตอร ไดมีการออกสีแบบใหม
เพ่ือเปนการเพิ่มทางเลือกแกผูซื้อ ไดแก สีเงินไททาเนียม สีดํา สีน้ําเงิน”บลูแปซิฟก” และสีทู
โทนที่สีประกอบสวนลางเปลี่ยนใหมเปนสีเงินไททาเนียมทั้งหมด , โตโยตา ไฮลักซ วีโก ซึ่งมีสี
เฉดใหม เชน Dark Red , Beige Metallic , Light Green Metalic , Silver Metallic , Black 
Mica เปนตน 
    
   2.1.2.2 รูปลักษณและการออกแบบ ในรถกระบะแตละยี่หอจะพยายาม
ออกแบบรูปทรงทั้งภายในและภายนอกใหทันสมัยตรงตามความตองการของผูบริโภคและสราง
จุดเดนใหรถของตน โดยพยายามพัฒนาการออกแบบใหมีรูปลักษณคลายรถยนตนั่งมากขึ้น 
โดยปรับเปลี่ยนรูปลักษณของสวนประกอบรถกระบะทั้งภายในและภายนอกใหทันสมัยและ
สวยงามมากขึ้น ซึ่งสวนประกอบที่มักจะทําการปรับเปลี่ยนใหสวยงามขึ้น ไดแก กระจังหนา กัน
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ชนทาย แผงคอนโซล เปนตน   เชน มิตซูบิชิ สตราดา ซึ่งออกแบบรูปลักษณของรถกระบะใหมี
ความเปนสปอรตซ่ึงเปนเอกลักษณมิตซูบิชิมากขึ้น โดยมีการออกแบบแผงคอนโซลหนาลายไม
และหนาปดสีมิลเลนเนียมใหโคงมน สไตลรถยนตนั่ง รวมทั้งลออัลลอยด เบาะนั่งซึ่งออกแบบ
ทรงสปอรตตามหลักสรีระศาสตรพรอมผาหุมแบบทูโทน , อีซูซุ ดีแมคซ คอมมอนเรล มีการ
เปลี่ยนกระจังหนาโดยมีการออกแบบใหมดวยลายกระจังหนาแบบ 6 ชอง แตเสนแบงมีขนาด
ใหญและหนามากขึ้นทําใหดูดุดันและคมเขมมากขึ้น และชองรับลมแบบ Super Air Flow เนน
ความหรูหราและกันชนทายออกแบบใหมแบบคัลเลอรคียสีเดียวกับตัวรถ , มาสดา ไฟเตอร ซึ่ง
มีการปรับเปลี่ยนทั้งกระจังหนา , กันชนหนา-หลัง รวมถึงกระจกมองขางซึ่งออกแบบใหเปนสี
เดียวทั้งคน รวมทั้งแยงคอนโซลที่ตกแตงดวยสีเงินไททาเนียม , โตโยตา ไฮลักซ วีโก ซึ่ง
ออกแบบคอนโซลใหมโดยมีชวงกลางพุงเขาหาหองโดยสารซึ่งเปนแบบที่ไดรับความนิยมใหรถ
ยุโรปอยางมาก  สวนนิสสัน ฟรอนเทียร มีการออกแบบใหสวนประกอบของรถกระบะมีขนาด
ใหญขึ้น ทั้ง กันชนหนาและกระจกมองขาง รวมทั้งมีการออกแบบใหรถกระบะมีความเหมือนรถ 
SUV มากขึ้นโดยผสมทั้งความหรูหราแบบรถยนตนั่งและแบบสปอรต ทั้งการออกแบบไฟหนา
แบบ Multi- Function Headlamp และหนาปดสีขาวสไตลสปอรต เปนตน  
    
   2.1.2.3 พ้ืนที่ในรถกระบะ ในปจจุบันจะเห็นวาความตองการใชรถ
กระบะมีการเปลี่ยนแปลงไป โดยนอกจากใชรถกระบะเพื่อบรรทุกสินคาแลวยังหันมาใชรถ
กระบะเปนรถสําหรับครอบครัวมากขึ้น ดังนั้น ผูผลิตจึงมีการปรับเปลี่ยนพื้นที่ทั้งหองโดยสาร
และพื้นที่บรรทุกดานหลังใหมีขนาดใหญขึ้นเพ่ือสนองความตองการของผูบริโภค เชน โตโยตา 
ไฮลักซ วีโก ซึ่งขยายโครงสรางตัวรถ โดยรุนดับเบิ้ลแค็บและเอ็กซตราแค็บ มีโครงสรางตัวรถ
ขนาดใหญขึ้นทุกมิติรอยละ 14 จากเดิม ปริมาณความจุกระบะทายเพิ่มขึ้นรอยละ 30 และพื้นที่
ภายในหองโดยสารเพิ่มขึ้นรอยละ 8 และเพิ่มพ้ืนเหนือศรีษะใหสูงขึ้น 30 มิลลิเมตร , พ้ืนที่วาง
เทายาวขึ้น 14 มิลลิเมตร , ความกวางเบาะหลังมากขึ้น 100 มิลลิเมตร โดยมีพ้ืนที่ 5130 x 
1680 x 1640 มิลลิเมตร(ยาวxกวางxสูง) , อีซูซุ ดีแม็คซ มีพ้ืนที่ขยายขึ้นโดยมีพ้ืนที่ 5040 x 
1680 x 1640 มิลลิเมตร(ยาวxกวางxสูง) , นิสสัน ฟรอนเทียร ซึ่งมีการออกแบบใหหองโดยสาร
ขนาดใหญ แบบ Big Body และฟอรด ซูเปอรแค็บ ซึ่งออกแบบใหเปนรถกระบะที่มีหองโดยสาร
ยาวที่สุดในรถกระบะที่มีจําหนายในปจจุบัน เปนตน  
    

2.1.2.4 เครื่องยนต เปนปจจัยที่สําคัญในการคํานึงถึงของผูบริโภค 
เน่ืองจากรถกระบะเปนรถยนตเพ่ือการพาณิชยใชในการบรรทุกสินคา ดังน้ัน สมรรถนะของ
รถยนตจึงเปนสิ่งที่ผูบริโภคใหความสําคัญ โดยคุณสมบัติของเครื่องยนตที่เปนที่ตองการของ
ผูบริโภคไดแก สมรรถนะ ความเร็วและการประหยัดน้ํามัน เน่ืองจากคาน้ํามันถือเปนตนทุนคา
ขนสงของผูบริโภค หากสามารถประหยัดน้ํามันไดมาก ก็จะสงผลใหสามารถประหยัดตนทุนสวน
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นี้ได จึงทําใหผูบริโภคใหความสนใจมากขึ้น  ซึ่งผูผลิตไดพยายามพัฒนาสมรรถนะเครื่องยนต
ของตนใหมีประสิทธิภาพตลอดเวลา  
   

ในปจจุบัน เทคโนโลยีลาสุดดานเคร่ืองยนต ไดแก ระบบคอมมอนเรล 
ซึ่งเปนเทคโนโลยีเครื่องยนตดีเซลที่มีระบบการจุดระเบิดแบบไดเร็คอินเจ็คชั่น ที่มีปมจายน้ํามัน
แรงดันสูง การเพิ่มแรงดันน้ํามันใหสูงขึ้นกอนที่จะสงไปยังทอคอมมอนเรล ชวยใหการเผาไหม
น้ํามันไดสมบูรณยิ่งขึ้น จึงสามารถประหยัดน้ํามันไดมากกวาระบบเครื่องยนตดีเซลทั่วไป โดย
ในปจจุบันมีผูผลิตเทคโนโลยีคอมมอนเรลอยูเพียง 2 ราย คือ DENSO และ BOSCH ซึ่งใน
ประเทศไทยไดมีบริษัทผูผลิตรถกระบะนําเทคโนโยลีเครื่องยนตนี้มาใชกับรถกระบะตน ไดแก 
โตโยตา และ อีซูซุ โดยอีซูซุใชเทคโนโลยีคอมมอนเรลของDENSO เหมือนโตโยตา แตกตาง
เพียงอีซูซุจาง DENSO ผลิตชิ้นสวนเครื่องยนตบางชิ้น เชน ไฮเพรสเซอร ปมหัวฉีด และราง
คอมมอนเรลตางๆ สวนระบบไฟฟาใชชิ้นสวนของผูผลิตชิ้นสวนสหรัฐอเมริกา โดยในอดีตอีซูซุ 
เปนบริษัทที่พัฒนาเครื่องยนตดีเซล ระบบไดเร็คอินเจคชั่น มาใชกับรถกระบะในประเทศไทย
เปนรายแรก และไดมีการพัฒนาเปนเครื่องยนต อีซูซุ ไอเทค(AJJI1-TECH) ซูเปอรคอมมอนเรล 
ขนาด 3000 ซีซี เทอรโบอินเตอรคูลเลอร 16 วาลว ซึ่งถือเปนเทคโนโลยีคอมมอนเรลลาสุดของ
โลกที่ใหแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิงสูงสุดในโลกถึง 180 MPa(เมกะปาสคาล) ซึ่งทําใหประหยัด
น้ํามันไดถึง 25.4 กิโลเมตร/ลิตร หรือประหยัดน้ํามันเพิ่มขึ้นรอยละ 15 จากเครื่องยนตรุนกอน 
และมีพลังเพ่ิมขึ้นเปน 146 แรงมาที่ 3600 รอบตอนาที แรงบิด 1400 – 3400 รอบ/นาที คุม
ดวยระบบคอมพิวเตอร 32 บิท ระบบฉีดน้ํามันแบบ Multi – injection system ฉีดน้ํามันนํารอง
เพ่ือลดเลี่ยงการจุดระเบิด รวมการระเบิด 5 ครั้ง และเครื่องยนตเดินเรียบเงียบเพียง 46.2 เดซิ
เบลเทียบเทารถยนตนั่ง  

 
ในขณะที่โตโยตา ซึ่งถือไดวาเปนบริษัทผูผลิตรถกระบะรายแรกที่นํา

เครื่องยนตแบบคอมมอนเรลมาใชในแบบเครื่องยนต D-4D แบบคอมมอนเรล ซึ่งสามารถ
ประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิงมากกวาแบบเดิมรอยละ 21 และประหยัดน้ํามันกวาเครื่องยนตดีเซล
แบบเดิมในระดับเดียวกันรอยละ 16 และในปจจุบัน โตโยตา ไดออกรถกระบะรุนใหม คือ โต
โยตา ไฮลักซ วีโก ซึ่งใชเครื่องยนตคอมมอนเรลเจเนอเรชั่นที่ 2 ซึ่งเปนการพัฒนาตอเนื่องจาก
รุนกอนคือ โตโยตา ไทเกอร ดีโฟรดี ซึ่งมีการนําระบบคอมพิวเตอร ECU ขนาด 32 บิทมาใช
เปนรายแรก โดยทําหนาที่ควบคุมฟงกชั่นและกลไกการทํางานของเครื่องยนตในทุกขั้นตอนจึง
ทําใหการเผาไหมสมบูรณสามารถประหยัดน้ํามันไดเพ่ิมขึ้น ในขณะที่รุนปจจุบันมีการใชระบบ
อินเตอรคูลเลอร ซึ่งจะชวยใหเกิดการเผาไหมที่สมบูรณทําใหเครื่องยนตมีกําลังที่แรงมากขึ้น  

 
นอกจากนี้ บริษัทผูผลิตรายอ่ืนที่ยังไมไดใชระบบคอมมอนเรลก็มีการ

พัฒนาเครื่องยนตใหมีสมรรถนะที่มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น เชน มิตซูบิชิ สตราดา ซึ่งมีการพัฒนา
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เทคโนโลยีระบบหลอลื่น ออยลเจ็ทสเปรย และออยลคูลเลอร ที่จะชวยใหเครื่องยนตไดรับการ
หลอลื่น อยางมีประสิทธิภาพ ลดการสึกหรอ และชวยการระบายความรอน และเครื่องยนตยัง
ทํางานเงียบ ดวยระบบไซเลนทชาฟท หรือเพลาถวงสมดุล ซึ่งเปนลิขสิทธิ์ทางเทคโนโลยีของ
มิตรซูบิชิเพ่ือลดความสั่นสะเทือนของเครื่องยนต และ นิสสัน ฟรอนเทียร ซึ่งมีการพัฒนาระบบ 
M-Fire Direct Injection ซึ่งชวยใหเครื่องยนตเดินเงียบ เผาไหมอยางสมบูรณ ซึ่งเปนเอกสิทธิ์
เฉพาะนิสสันเทานั้น 

  
รวมทั้ง มาสดา ไดมีนวัตกรรมในการออกแบบดวยระบบดิจิตอล 

เรียกวา เอ็มดีไอ (MDI) ซึ่งเปนเทคโนโลยีในดานซอฟแวรและฮารดแวร โดยกําจัดขอบกพรอง
จากการออกแบบจนถึงขั้นตอนการผลิตและสามารถประเมินสมรรถนะของรถได และสามารถ
จําลองกระบวนการผลิตดวยหุนยนตและใหขอมูลที่สามารถสงตอไปยังโรงงานผลิตไดโดยตรง 

 
2.1.2.5 สิ่งอํานวยความสะดวก ซึ่งถือไดวาเปนคุณสมบัติของรถกระบะ

อยางหนึ่งเพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายแกผูขับและผูโดยสาร โดยในปจจุบันบริษัทรถยนตได
พัฒนาและสรางสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เชน โตโยตา ไฮลักซ วีโก ซึ่งมีชุดเครื่องเสียง วิทยุ 
เทป ขนาด 2Din 6 ลําโพง พรอมเครื่องเลน CD และ MP3 ซึ่งเปนการเพิ่มสิ่งอํานวยความ
สะดวกประเภทนี้ครั้งแรกของรถกระบะในประเทศไทย รวมทั้งระบบเสียง DSP และระบบ LEF 
สามารถปรับระดับเสียงสูงต่ําได และ เบาะนั่งแบบซูเปอรวอลคอินสําหรับเพ่ิมความสะดวกใน
การเขาออกตอนหลังแค็บ , มิตซูบิชิ สตราดา มีการเพิ่มอุปกรณอํานวยความสะดวกสําหรับรถ
กระบะขับเคลื่อน 4 ลอ ซึ่งมักใชในการเดินทางบนเสนทางที่ทุรกันดาร โดยการเพิ่มไฟตัดหมอก
เพ่ือเพ่ิมวิสัยทัศน การตัดตั้งทริปเปลมิเตอร(Triple Meter) ซึ่งประกอบดวย มาตรวัดระดับความ
เอียง , อุณหภูมิภายนอกรถและกําลังแบตเตอรี่ , ฟอรด เรนเจอร ซึ่งออกแบบชองลมของ
เครื่องปรับอากาศใหอยูในตําแหนงที่สูงสามารถกระจายลมและปรับอุณหภูมิภายในหองโดยสาร
ไดอยางรวดเร็ว เปนตน 
    

2.1.2.6 ระบบปองกันความปลอดภัย ปจจุบันถุงลมและเข็มขัดนิรภัย 
ถือไดวาเปนอุปกรณความปลอดภัยขั้นพ้ืนฐานที่มีความจําเปนและมีการติดตั้งอยูในรถกระบะ
โดยทั่วไป อีกทั้งยังเปนระบบปกปองผูขับขี่และผูโดยสาร(Passive Safety) หากไมสามารถ
หลีกเลี่ยงอุบัติเหตุได ซึ่งบริษัทรถยนตก็ไดคิดคนและพัฒนาระบบความปลอดภัยใหมี
ประสิทธิภาพมากขึ้นเพ่ือสรางความมั่นใจแกผูซื้อตลอดระยะการเดินทาง เชน ฟอรด เรนเจอร 
ซึ่งมีมาตรฐานความปลอดภัย FORD CORE SAFEGUIDELINE(SDGL) ซึ่งประกอบดวย
โครงสรางเสาเหล็กนิรภัย 2 ชั้นเพ่ิมความแข็งแกรงรอยละ 20 , โครงสรางตัวถังที่สามารถ
รองรับแรงกระแทกจากกันชนดานหนาไดถึง 50 กิโลเมตรตอชั่วโมงตามมาตรฐานความ
ปลอดภัยของรถยุโรป  , ระบบเบรกเอบีเอสลอ 4 เซ็นเซอร นอกจากนี้ยังมีการใชกุญแจกัน
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ขโมย IMMOBILIZER ซี่งเปนระบบการล็อครถที่ฟอรดนํามาใชกับรถกระบะเปนรายแรกใน
ประเทศไทย , อีซูซุ ดีแมคซ ซูเปอรคอมมอนเรล ซึ่งมีหมอลมเบรกสุญญากาศขนาดใหญ 2 ชั้น 
, ระบบลอล็อค ABS ชนิด 3 CHANNEL 4 SENSOR พรอม EBD ถุงลมนิรภัยคู Dual SRS 
Airbags , โตโยตา ไดมีการใชโครงสรางตัวถังแบบ GOA และพัฒนาระบบความปลอดภัย
โดยเฉพาะระบบเข็มขัดนิรภัยและถุงลมนิรภัยเปนระบบที่ควบคุมการทํางานดวยไฟฟา หรือ 
Electric Airbag เปนตน 
   

2.1.3 ความหลากหลายของผลิตภัณฑ  
   

ผูผลิตแตละรายพยายามที่จะสรางความหลากหลายของผลิตภัณฑ เพ่ือ
ตอบสนองความตองการของผูบริโภคและสรางตัวเลือกใหกับผูบริโภคมากขึ้น การที่ผูผลิตราย
ใดผลิตสินคาที่มีรูปแบบลักษณะเดียวน้ัน จะเปนการจํากัดตัวเลือกในการซื้อสินคาของผูบริโภค 
เม่ือผูบริโภคเห็นวาสินคาไมสามารถตอบสนองความตองการของตนไดก็จะหันไปซ้ือสินคาของ
ผูผลิตรายอื่นที่ตรงตามความตองการของตน ดังนั้น ถาผูผลิตรายใดสามารถผลิตสินคาที่มีความ
หลากหลายก็จะทําใหสามารถตอบสนองความตองการของผูบริโภคที่หลากหลายได โดยไม
จําเปนตองเลือกซื้อสินคาของผูผลิตรายอื่นๆ ซึ่งสงผลใหสามารถรักษาและเพิ่มสวนแบงตลาด
ได  
   

รถกระบะถือเปนสินคาที่ผูผลิตแตละรายไดพัฒนาและพยายามเพิ่มความ
หลากหลายเพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภคมากที่สุด เน่ืองจากผูบริโภคมีความ
ตองการใชงานรถกระบะในลักษณะที่แตกตางกัน เชน บรรทุกสินคาเพียงอยางเดียว หรือใชรถ
กระบะเปนรถครอบครัวในการโดยสาร เปนตน โดยจะเห็นไดวาในปจจุบันรถกระบะรุนใหมที่
ออกมามักมีใหเลือกถึง 20 รุน โดยประมาณ เชน โตโยตา รุนไฮลักซ วีโก ซึ่งมีทั้งหมด 20 แบบ 
, อีซูซุ รุนดีแม็คซ มีทั้งสิ้น 23 แบบ , ฟอรด รุนเรนเจอร 19 แบบ , นิสสัน รุนฟรอนเทียร มี 10 
แบบ เปนตน โดยมีการพัฒนาระบบขับเคลื่อนใหมีแบบ 2 ระบบ คือ ระบบขับเคลื่อน 4 ลอ ซึ่ง
ถูกออกแบบเพื่อใชงานในลักษณะทางทุรกันดาร เชน มิตซูบิชิ สตราดา จีแค็บ โฟรวีลไดรฟ , 
มาสดา ไฟเตอร ดับเบิ้ลแค็บ โฟรวีลไดรฟ เปนตน และระบบขับเคลื่อน 2 ลอ ทั้งแบบขับเคลื่อน 
2 ลอหนา และ 2 ลอหลัง เพ่ือใชสําหรับขนสงสินคาหรือเดินทางในเสนทางทั่วไป นอกจากนี้ยังมี
บริษัทรถยนตที่คิดคนรถกระบะที่สามารถใชงานไดทั้งระบบขับเคลื่อน 2 ลอ และ 4 ลอไดในคัน
เดียวกัน เพ่ือสนองความตองการของผูบริโภคที่ใชงานรถกระบะหลากหลายรูปแบบเสนทาง 
เชน โตโยตา ไฮลักซ วีโก แบบ 4x4 ซึ่งมีระบบตัดตอกําลังแบบขับเคลื่อน 4 ลออัตโนมัติ ADD 
(Automatic Disconnecting Differentiel) สามารถปรับเปลี่ยนการขับเคลื่อนจาก 2 ลอเปน 4 ลอ
โดยไมตองหยุดรถและสามารถเปลี่ยนจากการขับเคลื่อน 4 ลอ เปนขับเคลื่อนเฉพาะลอหลัง
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แบบ 2 ลอได , มิตซูบิชิ สตราดา ซึ่งใชเทคโนโลยี M-SOF ซึ่งสามารถเปลี่ยนจากการขับเคลื่อน 
2 ลอ มาเปน 4 ลอ ไดโดยไมตองหยุดรถ ดวยความเร็วไมเกิน 100 กิโลเมตร/ชั่วโมง  
   

นอกจากระบบขับเคลื่อนแลว  ปจจุบันพื้นที่ โดยสารก็ มีการเพิ่มความ
หลากหลายใหมีหลายแบบ หลายขนาด เพ่ือใหสามารถตอบสนองการใชงานที่หลากหลาย โดย
รถกระบะทั่วไปมีทั้งสิ้น 3 แบบ ไดแก แบบมาตรฐาน(ไมมีแค็บ) , แบบมีแค็บ และแบบ 4 ประตู
ซึ่งกําลังไดรับความนิยมจากผูบริโภคมากขึ้น เน่ืองจากสามารถใชงานได 2 ลักษณะทั้งบรรทุก
สินคาและใชประโยชนในลักษณะรถครอบครัว รวมทั้งการพัฒนาการเปด-ปดประตู เชน ฟอรด 
เรนเจอร โอเพน แค็บ ซึ่งแค็บสามารถเปดดานขางออกไดทั้งสองดาน เรียกวา ระบบ DUAL 
ACCESS SYSTEM (RES) ซึ่งไดรับความสนใจจากผูบริโภคเปนอยางมาก 
   

ความหลากหลายของรถกระบะซึ่งนอกเหนือจากระบบขับเคลื่อนและพ้ืนที่
โดยสารแลว ยังมีการสรางความหลากหลายของรุนรถยนตจากสวนประกอบตางๆ เชน ระบบ
เกียรอัตโนมัติหรือเกียรธรรมดา , ลอแม็คหรือไมมีลอแม็ค เปนตน ทั้งน้ีเพ่ือสามารถสนองความ
ตองการของผูบริโภคไดอยางครบถวน 
   

2.1.4 การวิจัยและพัฒนา 
 

  การวิจัยและพัฒนา ไดแกการแสวงหาความรูใหมๆ และการประยุกตเอาความรู
ใหมๆ มาใชเพ่ือผลทางการคา ความรูใหมๆที่ไดจากการวิจัยและพัฒนาอาจรวมอยูในตัว
ผลิตภัณฑชนิดใหมที่ผลิตออกมาหรืออาจออกมาในรูปแบบของผลิตภัณฑเดิม แตมีตนทุนการ
ผลิตต่ําลง 
   
  ผูผลิตรถกระบะที่แสวงหากําไรสูงสุดจะใชจายเพื่อดําเนินการวิจัยและพัฒนา ก็
ตอเม่ือมูลคาปจจุบันของรายไดที่คาดวาจะไดรับสูงขึ้นเน่ืองจากผลของการวิจัยและพัฒนา
จะตองมีคามากกวาเงินทุนทั้งหมดที่ไดลงทุนไป รายรับที่คาดวาจะไดรับเพ่ิมสูงขึ้นนั้นจะขึ้นอยู
กับคาใชจายในการวิจัยและพัฒนาระดับตางๆ เง่ือนไขทางดานตนทุนการผลิต โดยใชความรู
ใหมและเงื่อนไขทางดานอุปสงคเปนสําคัญ  
   

ในปจจุบันผูประกอบการรถยนตหลายรายเริ่มที่จะมีการวิจัยและพัฒนาใน
หลายๆดานไมวาจะเปนการวิจัยและพัฒนาทางดานการลดตนทุนการผลิต(Cost Reduction) 
หรือการวิจัยและพัฒนาในเรื่องของสมรรถนะของรถกระบะเพื่อทําใหรถกระบะมีความแตกตาง
จากรถกระบะยี่หออ่ืน เชน โตโยตาจัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาใชชื่อวา โตโยตา เทคนิคอล เซ็น
เตอร เอเชีย แปซิฟค ไทยแลนต โดยศูนยวิจัยและพัฒนานี้จะมีหนาที่ในการวิจัยและพัฒนาดาน
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การออกแบบและรูปลักษณของตัวรถทดสอบและประเมินผล วัสดุและการวิจัย  การพัฒนา
เครื่องยนต การสํารวจและวิเคราะหการตลาด , มิตซูบิชิ ไดลงทุนตั้งโรงงานในไทยเพื่อพัฒนา
ผลิตภัณฑ เครื่องจักร ในโรงงาน นอกจากนี้โตโยตาไดมาการรวมมือกับนิสสันในการพัฒนา
ซอฟทแวรสําหรับรถยนต โดยการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีรวมกันนี้จะทําใหทั้งสองบริษัท
สามารถลดคาใชจายไดเปนจํานวน 10 เทา 
 
 2.2 การสงเสริมการตลาด
   
  2.2.1 โฆษณา  
 
  การโฆษณา เปนเครื่องมือทางการตลาดที่ผูผลิตแตละรายนิยมใชมากที่สุด 
แมวาการโฆษณาจะทําใหตนทุนรวมในการผลิตและคาใชจายในการจัดจําหนายสูงขึ้น แตใน
ขณะเดียวกันรายรับรวมจะตองเพ่ิมสูงขึ้นดวย เพ่ือใหคุมกับคาใชจายที่เพ่ิมขึ้น กลยุทธการ
โฆษณาเปนเครื่องมือที่สําคัญในการแขงขันเพ่ือกระตุนตลาดอยางตอเน่ือง โดยมีวัตถุประสงค
ในการโฆษณาเพื่อใหขอมูลขาวสารทางดานคุณภาพของผลิตภัณฑ และเปนการชักชวนให
ผูบริโภคสนใจในผลิตภัณฑของตน เน่ืองจากบริษัทผูผลิตแตละรายมีการพัฒนาสินคาและขยาย
สายผลิตภัณฑใหมอยูเสมอ การใชสื่อโฆษณาเพื่อชวยประชาสัมพันธสินคาถือเปนกลยุทธที่
ประสบความสําเร็จมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งสื่อโฆษณาทางโทรทัศนเน่ืองจากเขาถึงผูบริโภคได
เปนจํานวนมาก 
    
  ในตลาดรถกระบะ  ผูผลิตจะใชโฆษณาเพื่อประชาสัมพันธรถกระบะที่
ออกจําหนายลาสุดและเปนการเตือนความทรงจําในตราสินคา โดยการโฆษณาตอเน่ืองประมาณ 
5 – 6 เดือน เพ่ือใหรถกระบะเปนที่รูจักและไดรับความสนใจจากผูบริโภค แลวจึงเวนระยะการ
โฆษณานานประมาณ 2 – 3 ครั้ง ตอเดือนเพื่อระลึกและย้ําความคงอยูของรถกระบะรุนน้ันใน
ตลาด สื่อการโฆษณาที่บริษัทผูผลิตนิยมใชมากที่สุดคือ โทรทัศน รองลงมา คือ หนังสือพิมพ 
และวิทยุ เปนตน รวมทั้งยังมีชองทางการโฆษณาแบบใหม คือ การโฆษณาผานอินเตอรเนท  
บริษัทผูผลิตจะทําการจัดสรรงบประมาณเปนจํานวนมากทําการโฆษณาเพื่อรักษาสวนแบงตาด 
นั่นคือ บริษัทผูผลิตจะพิจารณายอดขายรถกระบะที่เปนที่นิยมในตลาดและทุมการโฆษณาไปที่
รถกระบะรุนดังกลาว โดยคาดวาจะกระตุนยอดขาดรถกระบะ เม่ือผูบริโภคพบเห็นโฆษณา
เพ่ิมขึ้นก็จะมีความสนในรถยนตรุนดังกลาว และทําการซื้อรถยนตทําใหรถยนตมียอดจําหนาย
เพ่ิมขึ้น 
 
 
 

98



  
                       

  การโฆษณารถกระบะมักแสดงใหเห็นถึงคุณสมบัติที่สําคัญของผลิตภัณฑ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเปนการพยายามทําใหผูบริโภคเห็นถึงความแตกตางกันของสินคา ซึ่งสวน
ใหญแลวการโฆษณานิยมแสดงสมรรถนะ ความเร็วและความแข็งแกรงของตัวรถ เน่ืองจากเปน
การแสดงใหเห็นถึงคุณสมบัติที่เปนที่ตองการของผูบริโภค โดยผานสื่อตางๆ ที่ใชในการโฆษณา 
รวมทั้งมีการใชบุคคลที่มีชื่อเสียงในหลายอาชีพแสดงนําในการโฆษณา เชน รถกระบะมิตซูบิชิ 
สตราดาใหม เลือกพรีเซ็นเตอร คือ พรสวรรค ศิริวัฒนกุล ซึ่งเปนนักขับรถแขงแรลลี่ และชาติ
ชาย งามสรรพ นักแสดงบทบูเพ่ือทดสอบความแข็งแกรงของรถ รวมทั้งในงานแสดงรถนอก
สถานที่มักนิยมใชพริตตี้เกิรลเพ่ือเปนการดึงดูดความสนใจของผูบริโภคซึ่งกําลังไดรับความ
สนใจในปจจุบันเปนอยางมาก โดยแตละบริษัทมักใชพริตตี้ประมาณ 5 คนตอบูทตองาน 
คาใชจายประมาณวันละ 2,500 – 3,500 บาทตอคนตอวัน 
 
  ในป 2544 – 2547 พบวาคาใชจายในการโฆษณาของผูผลิตในตลาดรถกระบะ
ในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้น โดยในป 2544 มีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 662,811,000 บาท 
ป 2545 มีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 762,657,000 บาทหรือเพิ่มขึ้นจากปกอนคิดเปนรอย
ละ13.09 ในป 2546 มีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 936,556,000 บาทหรือเพิ่มขึ้นคิดเปน
รอยละ 22.80 และในป 2547 คาใชจายในการโฆษณาเทากับ 1,151,042,000 บาท หรือเพ่ิมขึ้น
จากปกอนคิดเปนรอยละ 22.79 เน่ืองจากในระยะหลังแตละบริษัทไดออกรถกระบะรุนใหมอยาง
ตอเน่ืองเพ่ือเพ่ิมสวนแบงตลาด 
 
  เม่ือพิจารณาคาใชจายในการโฆษณาของรถกระบะแตละยี่หอในป 2544 – 
2547 โดยในป 2544 บริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณามากที่สุด คือ โตโยตา โดยมีคาใชจายใน
การโฆษณา เทากับ  200,387,000 บาท คิดเปนรอยละ 30.2 โดยรุนรถกระบะที่มีคาใชจายใน
การโฆษณาสูงสุด ไดแก โตโยตา ไฮลักซ ดีโฟรดี โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ
78,831,000 บาท รองลงมาไดแก อีซูซุ ซึ่งมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 169,448,000 บาท 
หรือคิดเปนรอยละ 25.6 โดยรุนรถกระบะที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงสุด คือ อีซูซุ ดรากอนด 
พาวเวอร 3000 ดีไอเทอรโบ แค็บโฟร โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 51,335,000 บาท 
อันดับสาม ไดแก ฟอรด  โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 109,877,000 บาทหรือคิดเปน
รอยละ 16.6 โดยมีรุนรถที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงสุด คือ ฟอรด เรนเจอร รองลงมาไดแก 
นิสสัน มิตซูบิชิ และมาสดา โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 98,031,000   56,177,000   
และ28,891,000 บาทหรือคิดเปนสัดสวนคาใชจายในการโฆษณาเทากับรอยละ 14.8  8.48 และ 
4.36 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 16 คาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามยี่หอ ป 2544-2547 
 2544 รอยละ 2545 รอยละ 2546 รอยละ 2547 รอยละ 
ฟอรด 
อีซูซุ 
มาสดา 
มิตซูบิชิ 
นิสสัน 
โตโยตา 

109,877 
169,448 
28,891 
56,177 
98,031 

200,387 

16.6 
25.6 
4.36 
8.48 
14.8 
30.2 

172,417 
212,431 
74,888 
59,146 
68,358 

175,417 

22.61 
27.85 
9.82 
7.76 
8.96 

23.00 

138,829 
256,634 
103,913 
86,981 
56,395 

293,804 

14.80 
27.40 
11.10 
9.29 
6.02 

31.40 

130,512 
309,334 
90,492 

112,613 
104,200 
403,891 

11.30 
26.90 
7.86 
9.78 
9.05 

35.10 
รวม 662,811 100 762,657 100 936,556 100 1,151,042 100 
ที่มา : มีเดีย ดาตา รีเสิรช 
หมายเหตุ : หนวย - พันบาท 
   
  ในป 2545 บริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณามากที่สุด คือ อีซูซุ ซึ่งเปนปที่  
อีซูซุออกรถกระบะรุนใหม คือ ดีแมคซ โดยมีคาใชจายในการโฆษณาสําหรับรุนน้ี เทากับ 
151,910,000 บาท หรือรอยละ 71.50 เทียบกับคาใชจายโฆษณาทั้งหมดของอีซูซุซึ่งเทากับ 
21,243,100 โดยโฆษณาไดออกมาหลายชุด เชน ดีแมคซ โรดีโอ , ดีแมค สเปซแค็บ , ดีแมคซ
แค็บโฟร รวมทั้งชุดแจกทองหรือของขวัญ รองลงมาไดแก โตโยตา และฟอรด โดยมีคาใชจายใน
การโฆษณาเทากับ  175,417,000  และ 172,417,000 บาท คิดเปนสัดสวนตอคาใชจายในการ
โฆษณาทั้งหมดเทากับรอยละ 23  และ 22.61 โดยรุนรถกระบะที่ใชคาใชจายในการโฆษณามาก
ที่สุดของทั้ง 2 ยี่หอ ไดแก โตโยตา ไฮลักซ ไทเกอร ดีโฟรดี และ ฟอรด เรนเจอร ซูเปอร โอเพ
นแค็บ สําหรับป 2546 บริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณามากที่สุด ไดแก โตโยตา รองลงมา
ไดแก อีซูซุ และฟอรด โดยมีสัดสวนคาใชจายในการโฆษณาเทากับรอยละ 31.40 , 27.40 และ 
14.80 โดยรุนรถกระบะที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงสุดของทั้ง 3 ยี่หอ ไดแก โตโยตา ไฮลักซ 
ไทเกอร ดีโฟรดี , อีซูซุ ดีแมค โรดีโอ โฟรวีลไดรฟ(แจกทอง)และฟอรด เรนเจอร    
 
  ในป 2547 บริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณามากที่สุด ไดแก โตโยตา มี
คาใชจายในการโฆษณาเทากับ 403,891,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 35.10 เทียบกับคาใชจาย
ในการโฆษณาทั้ง 6 ยี่หอ โดยเปนปที่เปดตัวรถกระบะรุนใหมของโตโยตา คือ โตโยตา ไฮลักซ 
วีโก ซึ่งไดใชโฆษณาเทากับ 202,247,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 50 ของคาใชจายในการ
โฆษณาของโตโยตา รองลงมาไดแก อีซูซุ และ ฟอรด โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 
309,334,000 , 130,512,000 บาทโดยคิดเปนรอยละ 26.90 และ  11.30 โดยรุนรถกระบะของ
แตละยี่หอที่ใชการโฆษณามากที่สุด ไดแก อีซูซุ ดีแม็คซ ไฮแลนเดอร (แจกทอง)และฟอรด เรน
เจอร โอเพนแค็บ 
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ตารางที่ 17 รุนรถกระบะที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงที่สุดในแตละยี่หอ ป 2544 - 2547 
 2544 2545 2546 2547 
ฟอรด เรนเจอร เรนเจอร ซูเปอร 

 โอเพนแค็บ 
เรนเจอร เรนเจอร 

 โอเพนแค็บ 

อีซูซุ 
 
 

ดรากอนด พาว
เวอร 3000 ดีไอ
เทอรโบ แค็บโฟร 

ดีแมคซ ดีแมคซ โรดีโอ 
 โฟรวีลไดรฟ(แจก
ทอง) 

ดีแมคซ  
ไฮแลนเดอร (แจก
ทอง) 

มาสดา ไฟเตอร ทไวไลท 
บลู(ดอกเบี้ย 4.25/
ของขวัญ) 

ไฟเตอร ฟรีสไตล 
แค็บ 

ไฟเตอร ฟรีสไตล 
แค็บ 

ไฟเตอร 

มิตซูบิชิ แอล สตราดา สตราดา วีจี  
เทอรโบ 

สตราดา โฟวลี
ไดรฟ 

สตราดา 

นิสสัน บิ๊กเอ็ม ฟรอนเทียร บิ๊กเอ็ม ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร 
โตโยตา โตโยตา ไฮลกัซ 

ดีโฟรดี 
โตโยตา ไฮลกัซ 
 ไทเกอร ดีโฟรดี 

โตโยตา ไฮลกัซ 
 ไทเกอร ดีโฟรดี 

ไฮลักซ วีโก 

ที่มา : มีเดีย ดาตา รีเสิรช 
 

  จากการพิจารณาคาใชจายในการโฆษณาของรถกระบะแตละยี่หอในแตละป
พบวาบริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณา 3 อันดับแรกจะไมมีการเปลี่ยนแปลง ไดแก โตโยตา 
อีซูซุ และฟอรด มีเพียงป 2545 เทานั้นที่ อีซูซุมีคาใชจายในการโฆษณาเปนอันดับหนึ่ง 
เน่ืองจากเปนปที่อีซูซุออกรถกระบะรุนใหม โดยทั้ง 3 บริษัทมีสัดสวนคาใชจายในการโฆษณาใน
แตละปรวมกันเทากับประมาณรอยละ 70 สวนบริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณา 3 อันดับ
สุดทาย ไดแก มิตซูบิชิ นิสสัน และมาสดา จะมีการเปลี่ยนแปลงในแตละป เน่ืองจากในแตละ
บริษัทจะเนนการลงทุนในการโฆษณาสําหรับรถกระบะเฉพาะรุนที่ทางบริษัทคาดวาจะสามารถ
ทําตลาดไดเปนจํานวนมาก ซึ่งตางจากบริษัทรถกระบะขนาดใหญซึ่งมักโฆษณาเพื่อเตือน
ความจําในตราสินคาแกผูบริโภคอยางสม่ําเสมอโดยถึงแมไมมีการออกรถกระบะรุนใหมแตก็
ไมไดลดคาใชจายในการโฆษณาเทาที่ควร 
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ตารางที่ 18 คาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามประเภทสื่อ ป 2544-2547 
 2544 รอยละ 2545 รอยละ 2546 รอยละ 2547 รอยละ 
โทรทัศน 
วิทยุ 
หนังสือพิมพ
นิตยสาร 
สื่อกลางแจง 
โรงภาพยนตร 
อินเตอรเน็ต 

367,976 
47,425 

224,723 
16,568 
5,470 

614 
35 

55.50 
7.16 

33.90 
2.50 
0.83 
0.09 
0.01 

474,890 
45,682 

210,317 
18,558 
13,210 

- 
- 

62.30 
5.99 

27.60 
2.43 
1.73 

- 
- 

546,264 
44,848 

298,834 
13,967 
30,200 
2,443 

- 

53.80 
4.79 

31.90 
1.49 
3.22 
0.26 

- 

704,279 
52,985 

341,199 
13,743 
34,950 
3,870 

16 

61.19 
4.603 
29.64 
1.194 
3.036 
0.336 
0.001 

รวม 662,811 100 762,657 100 936,556 100 1,151,042 100 
ที่มา : บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด 
หมายเหตุ : หนวย – พันบาท 
   
  เม่ือพิจารณาสื่อที่ทางบริษัทรถกระบะใชในการโฆษณาในป 2544 – 2547   
สามารถจําแนกไดเปน 7 ประเภท ไดแก โทรทัศน  วิทยุ  หนังสือพิมพ  สื่อกลางแจง เชน ปาย
โฆษณากลางแจง , โฆษณาบนขบวนรถไฟฟา หรือโฆษณาบนตัวรถประจําทาง  เปนตน     
โรงภาพยนตร  และอินเตอรเน็ต  
 
  สื่อที่บริษัทรถกระบะใชในการโฆษณามากที่สุด ไดแก โทรทัศน โดยมีสัดสวน
การใชสื่อถึงประมาณรอยละ 60 เน่ืองจากเปนสื่อที่เขาถึงผูบริโภคไดจํานวนมากและตัวสื่อ
สามารถแสดงใหเห็นถึงภาพเคลื่อนที่ของรถกระบะซึ่งเปนจุดที่แสดงสมรรถนะความเร็วและ
ความแข็งแกรงของรถกระบะไดเปนอยางดี โดยในป 2547 มีคาใชจายในการโฆษณาผานสื่อ
โทรทัศนเปนจํานวน 704,279,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 61.19 เม่ือเทียบกับคาใชจายในการ
โฆษณาผานสื่อทั้งหมด รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ ซึ่งเปนสื่อที่สามารถเขาถึงผูบริโภคในวง
กวางและสามารถเสนอภาพของรถกระบะรวมทั้งตนทุนในการโฆษณาผานสื่อประเภทนี้ไมสูง
นักเมื่อเทียบกับการโฆษณาผานสื่อโทรทัศน  
 
  สวนสื่อที่มีแนวโนมในการใชเปนชองทางในการโฆษณาลดลง ไดแก วิทยุ และ
นิตยสาร โดยสื่อวิทยุมีสัดสวนการใชโฆษณาผานสื่อประเภทนี้เทากับรอยละ 7.16 ลดลงมา
อยางตอเน่ืองจนในป 2547 มีสัดสวนการใชโฆษณาผานสื่อประเภทนี้เทากับรอยละ 4.607  
เน่ืองจากในปจจุบันวิทยุเปนสื่อที่ไมไดรับความสนใจจากผูบริโภคเหมือนในอดีต เน่ืองจากสวน
ใหญทุกครัวเรือนมีโทรทัศนจึงทําใหบทบาทของสื่อประเภทนี้ลดลง รวมทั้งสื่อประเภทนี้สามารถ
โฆษณาผานเสียงเทานั้น ซึ่งรถกระบะเปนสินคาที่จําเปนตองเห็นรูปลักษณและการแสดง
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ความเร็วของรถจึงทําใหบริษัทรถกระบะลดการโฆษณาผานสื่อน้ีอยางตอเน่ือง สวนนิตยสาร
พบวามีสัดสวนในการโฆษณาผานสื่อประเภทนี้ลดลงจากรอยละ 2.5 ในป 2544 เปนรอยละ 
1.195 ในป 2547   
 
  สวนสื่อโฆษณาที่ไดรับความนิยมจากบริษัทรถกระบะเพิ่มขึ้น ไดแก สื่อ
กลางแจงและโรงภาพยนตร โดยสื่อกลางแจงมีสัดสวนการโฆษณาผานสื่อน้ีเทากับรอยละ 0.83 
และเพิ่มอยางตอเน่ืองจนในป 2547 มีสัดสวนการโฆษณาผานสื่อกลางแจงเทากับรอยละ 3.039 
เน่ืองจากสื่อกลางแจงสามารถเขาถึงผูบริโภคไดจํานวนมากโดยเฉพาะในกรุงเทพมหานคร โดย
โฆษณาผานปายโฆษณากลางแจง , โฆษณาบนสถานีและขบวนรถไฟฟา รวมทั้งบนตัวรถ
ประจําทาง ซึ่งการโฆษณาผานสื่อเหลานี้สามารถเคลื่อนที่เขาถึงผูบริโภคเปนวงกวางไดเปน
อยางดี สวนการโฆษณาผานสื่อโรงภาพยนตรนั้น มีสัดสวนการใชสื่อน้ีมากขึ้นจากรอยละ 0.09 
และเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ืองโดยในป 2547 มีสัดสวนการใชสื่อโรงภาพยนตรในการโฆษณาเทากับ
รอยละ 0.337 เน่ืองจากผูบริโภคนิยมดูภาพยนตรเปนจํานวนมากขึ้นโดยระหวางป 2544 – 
2547 มีจํานวนโรงภาพยนตรเพ่ิมขึ้นในแตละปโดยเฉลี่ยรอยละ 15 ซึ่งเปนการเพิ่มชองทางใน
การโฆษณาผานสื่อประเภทนี้ไดเพ่ิมขึ้น รวมทั้งการโฆษณาผานสื่อโรงภาพยนตรสามารถเขาถึง
ผูบริโภคที่เขาชมโรงภาพยนตรไดเกือบทั้งหมดเนื่องจากมีการโฆษณาในชวงกอนภาพยนตร
เ ร่ิมจึงทําใหผู เขาชมโรงภาพยนตรไดชมโฆษณาเปนสวนใหญและเปนการโฆษณาที่ มี
ภาพเคลื่อนไหวซ่ึงตรงกับจุดประสงคในการแสดงรูปลักษณและสมรรถนะของรถกระบะที่บริษัท
รถกระบะตองการสื่อใหผูบริโภครับรู 
   
  นอกจากสื่อที่กลาวมาขางตน ยังมีสื่อโฆษณาแบบใหม ไดแก อินเตอรเน็ต แต
ยังไมเปนที่นิยมในบริษัทรถกระบะแตละยี่หอนัก เน่ืองจากผูใชอินเตอรเน็ตยังมีจํานวนนอยเม่ือ
เทียบกับจํานวนผูบริโภคทั้งหมด 
   
  เม่ือพิจารณาคาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามยี่หอและประเภทสื่อพบวา   
โตโยตา จะใชสื่อโทรทัศนในการโฆษณามากที่สุด โดยในป 2547 มีคาใชจายในการโฆษณาผาน
ทางโทรทัศนเทากับ 230,932,000 บาท หรือคิดเปนรอยละ 58.815 ของคาใชจายในการ
โฆษณาผานสื่อทั้งหมดของโตโยตา รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ วิทยุ สื่อกลางแจงและโรง
ภาพยนตร สวนอีซูซุ จะใชสื่อโทรทัศนในการโฆษณามากที่สุด โดยมีคาใชจายเทากับ 
184,707,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 59.711 เม่ือเทียบกับคาใชจายในการโฆษณาของอีซูซุ
ทั้งหมด รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ วิทยุ สื่อกลางแจง นิตยสาร และอินเตอรเน็ต โดยเปน
บริษัทรถกระบะรายเดียวในป 2547 ที่ใชสื่ออินเตอรเน็ตในการโฆษณารถกระบะ ดังตารางที่ 19
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ตารางที่ 19 คาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามประเภทสื่อและยี่หอ ป 2544 - 2547 

 2544 2545 

  ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน โตโยตา ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน โตโยตา 

โทรทัศน 66,533 92,091 4,737 22,723 51,801 130,091 127,715 137,018 35,347 28,638 43,001 103,171 

  (60.552) (54.348) (16.4) (40.45) (52.84) (64.92) (74.073) (64.50 (47.2) (48.42) (62.91) (58.815) 

วิทยุ 1,373 3,375 5,634 6,471 12,917 17,655 6,770 5,976 6,186 6,840 4,696 15,214 

  1.2496 1.9918 19.5 11.52 13.18 8.8105 3.9265 2.8131 8.26 11.56 6.87 (8.673) 

หนังสือพิมพ 35,210 66,391 16,538 25,529 30,744 50,311 32,176 55,441 30,652 22,627 19,288 50,133 

  32.045 39.181 57.24 45.44 31.36 25.107 18.662 26.098 40.93 38.26 28.22 (28.579) 

นิตยสาร 4,586 4,711 1,982 1,454 1,955 1,880 5,366 5,166 2,703 1,041 1,373 2,909 

  4.1738 2.7802 6.86 2.588 1.994 0.9382 3.1122 2.4318 3.609 1.76 2.009 (1.6583) 

สื่อกลางแจง 2,140 28,80 0 0 0 450 390 8,830 0 0 0 3,990 

  1.9476 1.6996 0 0 0 0.2246 0.2262 4.1566 0 0 0 (2.2746) 

โรงภาพยนตร 0 0 0 0 614 0 0 0 0 0 0 0 

  0 0 0 0 0.006 0 0 0 0 0 0 0 

อินเตอรเน็ต 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

  0.0003 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

รวม 109,877 169,448 28,891 56,177 98,031 200,387 172,417 212,431 74,888 59,146 68,358 175,417 
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ตารางที่ 19 คาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามประเภทสื่อและยี่หอ ป 2544 – 2547(ตอ) 

 2546  2547 

  ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน โตโยตา ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน โตโยตา 

โทรทัศน 105,834 143,420 62,613 40,481 39,872 154,044 92,889 184,707 61,567 65,451 68,733 230,932 

  76.23335 55.88503 60.25521 46.54005 70.7013 52.43087 71.17277 59.71119 68.03585 58.12029 65.96257 57.17681 

วิทยุ 2,808 6,719 1,533 10,731 4,335 19,655 6,066 9,818 659 4,773 3,251 28,418 

  2.022632 2.618125 1.475273 12.33718 7.686852 6.689834 4.647848 3.173916 0.728241 4.238409 3.119962 7.036057 

หนังสือพิมพ 28,282 81,083 38,267 34,135 11,574 104,560 29,736 88,691 26,459 41,645 26,269 128,399 

  20.37182 31.5948 36.826 39.2442 20.5231 35.58835 22.78411 28.6716 29.23905 36.98063 25.21017 31.79051 

นิตยสาร 1,905 5,562 1,500 1,634 464 2,902 1,821 4,502 1,807 744 877 3,992 

  1.372192 2.167289 1.443515 1.878571 0.822768 0.987733 1.395274 1.455385 1.996862 0.66067 0.841651 0.988385 

สื่อกลางแจง 0 19,850 0 0 150 10,200 0 21,600 0 0 1,200 12,150 

  0 7.734751 0 0 0.265981 3.471702 0 6.982744 0 0 1.151631 3.008237 

โรงภาพยนตร 0 0 0 0 0 2,443 0 0 0 0 3,870 0 

  0 0 0 0 0 0.831507 0 0 0 0 3.714012 0 

อินเตอรเน็ต 0 0 0 0 0 0 0 16 0 0 0 0 

  0 0 0 0 0 0 0 0.005172 0 0 0 0 

รวม 138,829 256,634 103,913 86,981 56,395 293,804 130,512 309,334 90,492 112,613 104,200 403,891 

  
  

ที่มา: บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด 

หมายเหตุ : หนวย – พันบาท 
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 มาสดาและมิตซูบิชิ เปนบริษัทที่ใชประเภทสื่อโฆษณานอยที่สุด คือ 4 ประเภท  ไดแก 
โทรทัศน หนังสือพิมพ นิตยสารและวิทยุ โดยมาสดาไดใชสื่อโทรทัศนมากที่สุด โดยมีคาใชจาย
ในการโฆษณาผานสื่อประเภทนี้เทากับ 61,567,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 68.035 รองลงมา
ไดแก หนังสือพิมพ นิตยสารและวิทยุ ตามลําดับ และมิตซูบิชิ ไดใชการโฆษณาผานสื่อโทรทัศน
มากที่สุดเชนเดียวกัน โดยมีคาใชจายในการโฆษณาผานสื่อโทรทัศน เทากับ 65,459,000 บาท
หรือคิดเปนรอยบะ 58.12 รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ วิทยุและนิตยสาร สวนนิสสัน มีการใช
โฆษณาผานโทรทัศนมากที่สุดเชนเดียวกับบริษัทรถกระบะรายอื่น โดยมีคาใชจายในการ
โฆษณาผานสื่อน้ี เทากับ 68,733,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 65.96 รองลงมาไดแก 
หนังสือพิมพ วิทยุ สื่อกลางแจงและนิตยสาร ตามลําดับ 
 
  2.2.2 การสงเสริมการขาย  
    
  กลยุทธการสงเสริมการขายเปนอีกวิธีหนึ่งที่ผูผลิตสินคานิยมใชในปจจุบันซ่ึง
ประกอบดวยวิธีการหลายวิธีที่ใชเพ่ือใหสามารถขายสินคาไดมากขึ้น เชน การแถมสินคา , การ
แจกสินคา เปนตน ซึ่งกลยุทธเหลานี้สามารถดึงดูดใจใหผูบริโภคซื้อสินคาไดอีกวิธีหน่ึง โดย
วิธีการสงเสริมการขายที่บริษัทรถยนตนิยมใช ไดแก 
 
   2.2.2.1 การกําหนดเงื่อนไขชําระเงิน ซึ่งถือไดวาเปนกลยุทธหลักที่
บริษัทรถยนตเพ่ือดึงดูดความสนใจผูบริโภค เน่ืองจากรถยนตถือไดวาเปนสินคาที่มีราคาสูง 
ดังนั้น การทําใหผูบริโภครูสึกวาชําระคาสินคาในราคาที่ถูกลงหรือสะดวกในการชําระเงินก็จะทํา
ใหผูบริโภคมีแนวโนมจะซ้ือรถรถกระบะจากผูผลิตนั้น โดยเงื่อนไขในการชําระเงินที่บริษัท
รถยนตนํามาใชเปนกลยุทธ ไดแก การขยายระยะเวลาผอนชําระตั้งแต 12 – 60 เดือน , การลด
อัตราดอกเบี้ย , การลดเงินดาวน รวมทั้งการใหสวนลดหากชําระเปนเงินสด เชน โตโยตา รุนไฮ
ลักซ วีโก เงินดาวนเพียงรอยละ 15 อัตราดอกเบี้ยรอยละ 3.00 – 3.75 และระยะเวลาผอนชําระ
นานสุด 60 เดือน , ฟอรด รุนเรนเจอร เงินดาวนรอยละ 15  อัตราดอกเบี้ยรอยละ 15 อัตรา
ดอกเบี้ยรอยละ 0 , มิตซูบิชิ รุนสตราดา เงินดาวนรอยละ 15 อัตราดอกเบี้ยรอยละ 1.5 
ระยะเวลาผอนชําระนานสุด 48 เดือนหรือดาวนรอยละ 20 อัตราดอกเบี้ยรอยละ2 ระยะเวลา
ผอนชําระ 60 เดือน , มาสดา รุนไฟทเตอร เงินดาวนรอยละ 15 อัตราดอกเบี้ยรอยละ 2.75 ซึ่ง
เง่ือนไขตางๆ เหลานี้จะถูกกําหนดโดยสถาบันการเงินที่เปนพันธมิตรกับบริษัทรถยนตเพ่ือให
บริการดานสินเชาเชาซื้อรถกระบะของบริษัทนั้นๆ  
    
   นอกจากนี้ยังมีการใหสินเชื่อรูปแบบบัตรเครดิตกับรถยนต เชน บริษัท 
มาสดา เซลส(ประเทศไทย) จํากัด รวมมือกับบริษัทบัตรเครดิต กรุงไทย จํากัด(มหาชน)         
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ผูใหบริการบัตรเครดิตเคทีซี , นิสสันและมิตซูบิชิ รวมมือกับกลุม จีอี แคปปตอล เปนตน ซึ่งการ
ใขกลยุทธดังกลาวเปนการจูงใจใหใชทั้งบัตรเครดิตและซ้ือรถยนต 
    
   2.2.2.2 การแจกของแถม ซึ่งสวนใหญมักเปนทองคํา หรือประกันภัย 
หรือ อุปกรณเสริมตาง เชน อีซูซุ รุนดีแมคซ แถมทองคําหนัก 1 บาท เม่ือซ้ือรถกระบะรุน
ดังกลาว , นิสสัน รุนฟรอนเทียร แถมประกันภัยชั้น 1 และทองคํามูลคา 14,000 บาทเม่ือซ้ึอรถ
รุนดังกลาว , มิตซูบิชิ รุนสตราดา เงินดาวนรอยละ 15 ผอนเพียง 6,538 บาทตอเดือน 
ระยะเวลาผอนชําระ 72 เดือน และแถมทองคํา 2 บาท ประกันภัยชั้น 1 เปนตน 
    
   2.2.2.3 บริการอื่นๆ โดยบริษัทรถยนตอาจจะมีการใชกลยุทธที่
แตกตางกันบางเพ่ือสรางความแปลกใหมและกระตุนความสนใจผูบริโภค เชน การใหทดลองขับ
รถยนตกอนซ้ือซ่ึงเปนกลยุทธที่นิยมใชมากขึ้น เน่ืองจากสวนใหญผูที่ทดลองขับจะตัดสินใจซื้อ
รถถึงรอยละ 60 – 80 เชน ฟอรด ซึ่งจัดกิจกรรม “ ฟอรด เทสตไดรฟ “ โดยจัดเดินสายทั่ว
ประเทศไทยโดยใชงบประมาณ 40 ลานบาท นอกจากนี้ยังมีการลุนรับรางวัล  , การใหสวนลด
สําหรับการใชบริการสถานที่ตางๆ เชน สวนลดรับประทานอาหาร ,การสํารองหองพักโรงแรม 
การเขารับการรักษาในโรงพยาบาล เปนตน  
   
  นอกจากการจัดกิจกรรมสงเสริมการขายที่บริษัทรถยนตแตละรายพยายามจัด
ขึ้นนั้น ก็ยังมีหนวยงานอื่นที่จัดงานสําหรับธุรกิจที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนตซึ่งเปนการ
สนับสนุนดานการสงเสริมการขายแกบริษัทรถยนต เชน การจัดงานมหกรรมยานยนตประจําป
ซึ่งเปฯงานแสดงยานยนตที่มีขนาดใหญเปนอันดับ2 ในเอเชียซ่ึงเปนงานที่จัดแสดงรถยนตและ
ธุรกิจที่เกี่ยวของโดยมีผูเขาชมงานในป 2547 ถึง 1.6 ลานคน มียอดจําหนายรถยนตในงาน
ประมาณ 18,181 คัน มีเงินสะพัดในงานถึงกวา 25,000 ลานบาท โดยแตละบริษัทจะมีการ
ลงทุนจัดสถานที่แสดงรถยนตโดยใชงบประมาณ 5 – 7 ลานบาท และ 10 – 20 ลานบาทสําหรับ
บริษัทรถยนตรายใหญ โดยแตละบริษัทรถกระบะมักมีการเปดตัวกระบะรุนใหมและกิจกรรม
สงเสริมการขายพิเศษ เพ่ือกระตุนความสนใจแกผูบริโภค ซึ่งผลจากการจัดงานจะเห็นไดจาก
ยอดจําหนายจํานวนมาก ซึ่งถือไดวาการจัดงานลักษณะนี้เปนการกระตุนยอดจําหนายและ
ความในใจของผูบริโภคไดเปนอยางดี นอกจากนี้ยังมีการนัดงานมอเตอรโชวตามจังหวัดสําคัญ
ในแตละภาค รวมทั้งมีการจัดงาน Commercial Vehicle Asia 2004 ออกมาซึ่งเปฯการแสดง
รถยนตเพ่ือการพาณิชยโดยเฉพาะ เชน รถกระบะ 1 ตัน รถบัส รถตู เปนตน 
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  2.2.3 การบริการหลังการจําหนาย  
 
  การบริการหลังการจําหนายถือไดวาเปนอีกกลยุทธที่ผูผลิตไดใหความสําคัญ 
เน่ืองจากเปนการสรางความเชื่อม่ันในคุณภาพของผลิตภัณฑและบริการที่ผูบริโภคซื้อสินคาไป 
โดยกลยุทธนี้สวนใหญจะใชกับสินคาที่มีราคาสูงและมีอายุการใชงานนาน เชน เครื่องใชไฟฟา 
และรถยนต เปนตน 
   
  ปจจุบัน ผูผลิตรถกระบะแตละรายไดใหความสําคัญกับการบริการหลังการ
จําหนายมากขึ้น เพ่ือสรางความเชื่อม่ันและเพ่ือรักษาฐานลูกคาของบริษัทผูผลิต โดยขณะที่
ศูนยบริการอิสระเริ่มมีการแขงขันสูงขึ้นดวยการสรางตราสินคาของตนเองทําใหบริษัทผูผลิต
รถยนตถูกแยงสวนแบงตลาดดานนี้ไปอยางตอเน่ือง  รวมทั้งดานผูบริโภคซึ่งใชรถกระบะในการ
ประกอบอาชีพและการเดินทางจึงจําเปนตองตรวจสอบความปลอดภัยตลอดเวลา ดังน้ัน
ผูบริโภคจึงจําเปนตองตรวจสภาพของรถกระบะที่ซื้อไปตลอดเวลา ซึ่งทําใหการใหบริการหลัง
การจําหนายเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญในการตัดสินใจซื้อรถกระบะแตละยี่หอ  
 
  การใหบริการหลังการจําหนายของรถกระบะโดยทั่วไปประกอบดวย การ
ใหบริการดานอะไหล การซอมแซม การตกแตงรถ รวมทั้งการตอทะเบียน การทําพ.ร.บ. 
(พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยทางรถ)และการจัดทําลูกคาสัมพันธ โดยบริษัทรถยนตได
เนนการบริการหลังการจําหนายในดานการบริการอะไหล และการซอมแซมเม่ือรถกระบะที่ซื้อ
ไปเกิดปญหา ซึ่งสําหรับในปจจุบัน บริการหลังการจําหนายของแตละบริษัทรถยนตโดยเฉพาะ
ผูนําตลาดไดรับความนิยมจากผูบริโภคมากขึ้น ทั้งน้ีเน่ืองจากขอจํากัดดานเทคโนโลยีคอมมอน
เรลซ่ึงผูนําตลาดอยางโตโยตา และอีซูซุ นํามาใชกับรุนรถกระบะที่ออกใหมซึ่งการตรวจสอบ
หรือซอมแซมเครื่องยนตคอมมอนเรลนั้น จําเปนตองไดรับการดูแลจากบริษัทรถกระบะยี่หอนั้น
โดยตรง จึงเปนการจํากัดการใชบริการจากศูนยบริการทั่วไป   
 
  ในปจจุบันแตละบริษัทรถยนตจะมีกลยุทธดานบริการหลังการจําหนายแตกตาง
กัน โดยสวนใหญจะเนนกลุมฐานลูกคาซึ่งเปนกลุมรถยนตใหมเปนหลัก เชน มิตซูบิชิ ซึ่งมี
บริการ มิตซูบิชิ อิน โมชั่น ซึ่งเปนการใหบริการความชวยเหลือฉุกเฉิน 24 ชั่วโมง ตลอด
ระยะเวลา 3 ป ไดแก บริการใหความชวยเหลือทางการแพทย , การใหบริการชางซอมเม่ือรถ
เสียฉุกเฉิน และรถลาก-ยกฉุกเฉิน รวมทัง้บัตรสมาชิกไดมอนดการด ซึ่งมีสิทธิประโยชนสําหรับ
ผูที่ซื้อรถมิตซบูิชิรุนใดรุนหนึ่ง โดยมีสวนลดคาอะไหลรอยละ 10 และสิทธิในการไดรับขอมูล
ขาวสารจากบริษัท นอกจากนั้นยังมีการนําอุปกรณตกแตง “แรลลี่ อารต” กลับมาทําตลาดอีก
ครั้งที่โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายรถยนตมิตซูบิชทิั่วประเทศ โดยเนนทั้งอุปกรณ
ตกแตงและสนิคาที่ผลติภายใตตราสินคาแรลลี่อารตและมีการออกชิ้นสวนอะไหลเกรด2 
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ที่มีราคาต่ํากวาอะไหลแทมาตรฐานมิตซูบิชิ เพ่ือเพ่ิมทางเลือกใหกับลูกคา โดยเฉพาะลูกคาที่ใช
รถยนตอายุประมาณ 5 ปขึ้นไปที่นิยมใชบริการศูนยซอมทั่วไปใหกับมาใชบริการของ
ศูนยบริการมิตซูบิชิอีกครั้ง 
 
  ดานฟอรด ซึ่งเปนรถกระบะจากสหรัฐอเมริการายเดียวในประเทศไทย มีการ
ใหบริการ “ฟอรดฟลีท” ซึ่งจะใหบริการสําหรับผูที่ซื้อรถกระบะยี่หอฟอรดรุนใดรุนหนึ่ง ซึ่งจะ
ไดรับบริการชวยเหลือฉุกเฉิน 24 ชั่วโมงจาก” ฟอรด โรด ไซดแอสซิสแทนซ” รวมทั้งศูนยฟอรด
ฮอตไลนซึ่งคอยแนะนําการใหบริการหลังการขายเพื่อสรางความเชื่อม่ันแกผูซื้อ  
   
  ดานโตโยตา มีบริการหลังการจําหนายที่ชื่อ “ธันเดอรเซอรวิส” ซึ่งเปนการ
นําเสนอการบริการเปนเมนูเซ็ต คลายกับเมนูอาหารในรานฟาสตฟูดและตกแตงรานในลักษณะ
เนนความเร็ว แตไมประสบความสําเร็จเทาที่ควรเนื่องจากไมเชื่อม่ันในอะไหลตราสินคาที่ 2    
” Adventex” ที่ลูกคาไมมีความเชื่อม่ันในคุณภาพเทาอะไหลแทของโตโยตา รวมทั้งปญหา
ระยะเวลาใหบริการคอนขางนาน ซึ่งปจจุบันโตโยตาไดออกบริการหลังการจําหนายมาเปน
บริการเสริมสําหรับบริการธันเดอร เซอรวิส ไดแก โตโยตา แมนทาแนนซ ซึ่งไดเนนไปที่ลูกคา 
2 ประเภท คือ กลุมลูกคาเช็คระยะ และ กลุมลูกคาที่ตรวจสอบสภาพการใชงานของรถกระบะ 
เน่ืองจากลูกคาสวนนี้เปนกลุมสวนใหญที่ใชบริการศูนยบริการหลังการจําหนาย โดยเปนการ
บริการหลังการจําหนายที่เนนความรวดเร็วภายในเวลา 1 ชั่วโมง ใชเทคโนโลยีในการบริการ
แบบผสานสื่อซึ่งใชงานจากระบบเครือขายอินเตอรเน็ต โทรศัพทมือถือ และไดเร็คเมล โดยจะมี
บริการเตือนกอนถึงกําหนดเช็คระยะและการนัดหมายลวงหนาซึ่งชวยเตือนลูกคาดวยการสง
ขอความผานโทรศัพทมือถือโดยลูกคาสามารถนัดหมายการเขาซอมได  
   
  2.2.4 ประชาสัมพันธ  
 
  การประชาสัมพันธ เปนการสรางสัมพันธที่ดีกับสาธารณชนตางๆ เพ่ือสราง
ภาพลักษณที่ดีแกธุรกิจ 
    
  ในปจจุบัน บริษัทรถยนตไดใชกลยุทธการประชาสัมพันธโดยผานการจัด
กิจกรรมประกวดตางๆ , การชวยเหลือผูประสบภัยหรือในรูปของการกอตั้งมูลนิธิ เปนตน เชน 
โตโยตา ไดกอตั้งมูลนิธิโตโยตา เพ่ือสงเสริมการศึกษาในทุกระดับ สงเสริมคุณภาพชีวิตในสังคม 
รวมทั้งการจัดโครงการ “ Style by Toyota…It’s you” เปนการประกวดการขับรองและ
สรางสรรคผลงานเพลงแกคนรุนใหม , ฟอรด ไดใหการสนับสนุนการประชุมสมัยสามัญประเภท
ภาคีอนุสัญญาวาดวยการคาระหวางประเทศซึ่งชนิดสัตวปาและพืชปาใกลสูญพันธุเพื่อสนับสนุน
โครงการกิจกรรมหรือการดําเนินการเพื่อสงเสริมการอนุรักษสิ่งแวดลอมและธรรมชาติและฟอรด
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ยังไดใหการชวยเหลือผูประสบภัยภาคใตดวยการพักชําระคางวดเบื้องตน 2 เดือน โดยผูแทน
จําหนายฟอรดในจังหวัดที่ประสบภัยจะบริการตรวจเช็คสภาพและลดคาอะไหลรอยละ 30     
นิสสัน ไดสงรถบริการเคลื่อนที่พรอมชางบริการและสิ่งของบริจาคเพื่อชวยเหลือผูประสบภัยจาก
ภาคใต และมิตซูบิชิ ไดใหการสนับสนุนการแขงขันกีฬามอเตอรสปอรตในประเทศไทย เชน 
รายการ “Super Car Thailand Championship 2004” 
  
 2.3 ชองทางการจัดจําหนาย
   
 ชองทางการจัดจําหนาย หมายถึง กลไกที่เกี่ยวของกับการทําใหผลิตภัณฑหรือสินคา
ไหลผานมือจากผูผลิตไปยังผูบริโภค ชองทางตางๆประกอบดวยสถาบันกลางตางๆ ซี่งทํา
หนาที่ในการขับเคลื่อนสินคาจากผูผลิตไปยังผูใชสินคาและผูบริโภคสุดทาย 
   
 ในการจําหนายรถกระบะนั้น ผูผลิตสวนใหญจะตั้งบริษัทในเครือขึ้นมาเปนผูจําหนาย
(Distributor) เพ่ือทําหนาที่จําหนายรถกระบะ และทําหนาที่ดานการตลาดสําหรับรถยนต 
ภายใตเครื่องหมายการคายี่หอใดยี่หอหน่ึง โดยผูประกอบการอาจจะทําธุรกิจเฉพาะการ
จําหนาย ดวยการนําเขารถยนตสําเร็จรูปจากตางประเทศเพียงอยางเดียว หรือทําธุรกิจทั้งการ
ผลิตและการจําหนาย ดวยการตั้งโรงงานประกอบรถยนตดวยการนําเขาชิ้นสวนจาก
ตางประเทศเขามาประกอบก็ได เพ่ือจําหนายไปยังผูบริโภคโดยผานตัวแทนจําหนาย เชน 
บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย)จํากัด ไดแตงตั้งใหบริษัท ตรีเพชร อีซูซุ เซลส จํากัด เปนผุ
จําหนายรถกระบะยี่หอ “ อีซูซุ “ ซึ่งในการขนสงรถจากบริษัทผูผลิตไปสูตัวแทนจําหนายจะมี
บริษัทที่ทําการขนสงให เชน อีซูซุ มีบริษัทยานสยามขนสง จํากัดเปนผูรับรถกระบะที่ประกอบ
จากโรงงานประกอบและนําไปสงใหตัวแทนจําหนายตามภาคตางๆ โดยบริษัทผูจําหนายจะเปน
ผูกําหนดระบบการจัดจําหนายรถกระบะโดยระบบการจัดจําหนายรถกระบะในประเทศไทย
จําแนกเปน 2 ระบบ คือ 
   
  2.3.1 จําหนายโดยผานตัวแทนจําหนาย(Dealer)  

 
ขอดี คือ สามารถเลือกผูที่จะมาขายรถยนตซึ่งเปนตัวแทนจําหนายที่อยูในพื้นที่

นั้นซึ่งเปนตัวแทนจําหนายที่อยูในพ้ืนที่นั้นซึ่งมีความชํานาญในพื้นที่มากกวารวมทั้งมี
ความคุนเคยและกวางขวางในลูกคา และตัวแทนจําหนายจะมีความรูสึกเปนเจาของกิจการ ทํา
ใหมีความตื่นตัวในการตลาดอยุเสมอ 

 
ขอเสีย คือ บริษัทไมสามารถควบคุมดูแลไดทุกดานและมาตรฐานในการ

ใหบริการอาจไมเทียบเทาบริษัทซึ่งอาจจะมีผลตอภาพพจนของบริษัทได 
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2.3.2 จําหนายผานสาขาของบริษัทเอง 
 
ขอดี คือ บริษัทผูผลิตสามารถควบคุมการปฏิบัติงานของแตละสาขาใหเปนไป

ตามนโยบายไดดี และมีความสามารถในการบริหารรวมทั้งมีความมั่นคงมาก เพราะบริษัท
ดําเนินการเองโดยผานสาขา นอกจากนี้มาตรฐานในการใหบริการยังเปนไปในแบบแผนเดียวกัน 
ทําใหบริการไดมาตรฐานและรวดเร็วยิ่งขึ้น 

 
ขอเสีย  คือ รูปแบบสาขายังขาดความชํานาญในพื้นที่และไมมีคามคุนเคยกับ

ลูกคาในทองถิ่นทําใหการทําตลาดเปนไปไดยากและยังขาดความรูสึกวามีสวนรวมเปนเจาของ
กิจการ ทําใหไมกระตือรือรนเทาที่ควร 

 
 โดยในปจจุบันบริษัทผูจําหนายสวนใหญไดเปลี่ยนมาใชระบบการจัดจําหนาย

โดยผานตัวแทนจําหนายมีเพียงรอยละ 10 ที่ใชระบบผสมผสานระหวางระบบตัวแทนจําหนาย
กับรูปแบบสาขา เนื่องจากเปนชองทางที่สามารถขยายตัวไดเร็ว ไมตองใชเงินลงทุนมากและที่
สําคัญผูแทนจําหนายเปนนักลงทุนทองถิ่นจะรูและเขาใจลูกคาในพื้นที่ไดดีกวาการใชระบบสาขา 
เชน บริษัท สยามนิสสัน (ประเทศไทย) จํากัด ซึ่งในอดีตใชระบบสาขา ปจจุบันเปลี่ยนมาใช
ระบบตัวแทนจําหนาย  

 
ธุรกิจตัวแทนจําหนายมักมีโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายมากกวา 1 

แหง โดยในการลงทุนน้ันหากเปนรายใหมขอบขายของการลงทุนเพ่ิมสูงขึ้นจากที่ตองลงทุน
ขั้นตนในทําเลดีไมต่ํากวา 20 – 30 ลานบาท มาเปน 50 ลานบาท ไมรวมเงินหมุนเวียนในการ
สั่งซ้ือรถยนตและคาใชจายในการบริหาร อยางไรก็ตามตัวแทนจําหนายแตละยี่หอจะมีเง่ือนไข
แตกตางกัน เชน โตโยตา จะกําหนดขนาดการลงทุนเปน 3 ขนาด คือ ขนาดใหญใชเงินลงทุน 
60 ลานบาทขึ้นไป (20 – 40 ชองซอม พนักงาน 120 คน) ขนาดกลางใชเงินลงทุน 45 ลานบาท
(17 -24 ชองซอม พนักงาน 80 คน)และ ขนาดเล็ก 29 ลานบาท (9 – 16 ชองซอม พนักงาน 45 
คน) โดยตองทํายอดจําหนายไดอยางต่ํา 40 -50 คันตอเดือน ซึ่งเปาหมายทางบริษัทรถยนตจะ
กําหนดใหแตละตัวแทนจําหนายแตกตางกันตามสภาวะแวดลอมในแตละพื้นที่ เชน ภาวการณ
แขงขัน , จํานวนประชากร เปนตน โดยคุณสมบัติของผูลงทุนไมไดพิจารณาเฉพาะความพรอม
ทางการเงินของผูลงทุนเทานั้น แตพิจารณาถึงความตั้งใจและมีประสบการณ  

 
นอกจากนี้ ผูแทนจําหนายแตละรายตองทําหนาที่ดานการจําหนาย การตลาด 

การสรางตราสินคาและบริการ เชนเดียวกับที่บริษัทแมทําเพื่อใหเปนมาตรฐานเดียวกัน หาก
ประเมินรายไดจากการเปนตัวแทนจําหนายจะพบวาชองทางการทํารายไดมีหลายชองทาง 
ไดแก กําไรจากการจําหนายรถยนต , กําไรจากการบริการ , กําไรจากการขายอะไหล , รายได
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จากการบริการทางการเงิน , รายไดจากคอมมิชชั่น อ่ืนๆ เชน ประกันภัย ชิ้นสวนตกแตง เปน
ตน โดยรายได 4 สวนแรกอาจจะลดลงเนื่องจากการแขงขันกันสูง 

 
  ในปจจุบัน บริษัทรถยนตตางพัฒนารูปแบบของโชวรูมและศูนยบริการหลังการ
จําหนายใหมีความทันสมัย และตรงตามความตองการของผูบริโภคมากที่สุด โดยสวนใหญแตละ
บริษัทพยายามเพิ่มจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายเพื่อใหครอบคลุมทุกพื้นที่
เพ่ือเขาถึงความตองการของผูบริโภคใหมากที่สุด โดยจากตารางที่ 20 จะเห็นไดวาจํานวนโชว
รูมและศูนยบริการหลังการจําหนายมีการเพิ่มจํานวนโดยเฉลี่ยรอยละ 2.452053 โดยในป 2547(
ม.ค.-ส.ค.) โตโยตา เปนบริษัทที่มีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายมากที่สุด คือ 
247 แหง รองลงมาไดแก อีซูซุ โดยมีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย คือ 217 
แหง รองลงมาไดแก นิสสัน โดยมีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย คือ 198 แหง 
และ มิตซูบิชิ ฟอรด และมาสดา ตามลําดับ 
 

ตารางที่ 20 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายในประเทศไทย     
ป 2544 – 2547(ม.ค.-ส.ค.) 

 
2544 

 
2545 

 
2546 

 
2547 

(ม.ค.-ส.ค.) 
ฟอรด 68 68 72 74 
อีซูซุ 210 211 216 217 
มาสดา 60 61 63 69 
มิตซูบิช ิ 161 162 162 162 
นิสสัน 177 185 194 198 
โตโยตา 232 235 246 247 
รอยละ (NA) (1.54185) (3.362256)  
รวม 908 922 953 967 

  ที่มา : จากการรวบรวม 
  หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บ หมายถึง อัตรารอยละการเปลี่ยนแปลง 
 

ซึ่งแตละบริษัทมีกลยุทธเกี่ยวกับโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ดังนี้ 
 
1. โตโยตา ซึ่งปจจุบันมีโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งสิ้น 247 แหง 

ซึ่งสวนใหญแตละตัวแทนจําหนายจะมีโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายสาขามากกวา 1 
สาขาทั้งในจังหวัดเดียวกันและจังหวัดใกลเคียง เชน บริษัท พิธานพาณิชย จํากัด มีจํานวน    
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โชวรูมทั้งหมด 13 แหง กรุงเทพฯ 3 แหง และตางจังหวัด 10 แหงซึ่งเปนพ้ืนที่ภาคใต บริษัท 
สหพานิช จํากัด มีโชวรูมทั้งหมด 4 แหงซ่ึงตั้งอยูในพื้นที่ภาคเหนือ และบริษัท โตโยตามหานคร 
ซึ่งมีจํานวนโชวรูมทั้งสิ้น 13 แหง ครอบคลุมพ้ืนที่กรุงเทพมหานครในเขตตางๆ โดยโตโยตามี
นโยบายขยายจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายตามอัตราการขยายตัวของตลาด
ในแตละพ้ืนที่ และการขยายตัวของตลาดในพื้นที่นั้นๆ โดยจะเจรจากับตัวแทนจําหนายปจจุบัน
ในเขตพื้นที่กอนแลวจึงประกาศรับตัวแทนจําหนายรายใหมเพ่ิม โดยมีเปาหมายจํานวนโชวรูม
และศูนยบริการหลังการจําหนายที่ 300 รายทั่วประเทศ  

 
2. ฟอรด ปจจุบันมีโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งสิ้น 74 แหง ซึ่ง

เปนหน่ึงในบริษัทรถยนตที่อยูในชวงการดําเนินการทั้งขยายและปรับปรุงรูปแบบของตัวแทน
จําหนายใหเปนตามแนวคิดรวม คือ แบรนด แอด รีเทล(Brand@retail ) ที่ฟอรดตองการใหเปน
มาตรฐานใหมของโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายฟอรดทั่วประเทศ และจากนั้นจะให
ประเทศไทยเปนแมแบบสําหรับการปรับเปลี่ยนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใน
ประเทศอ่ืนๆตอไป โดยจุดเดนของ Brand@ratail คือการตกแตงและจัดวางแปลนเปนมาตรฐาน
เดียวกันหมด ในการกําหนดแปลนของศูนยบริการ การใชโทนสีและปาตกแตงในโทนสีครีมตัด
กับสีน้ําเงิน ซึ่งเปนเอกลักษณที่โดดเดนของฟอรด เนนความกวางขวาง โปรง สะอาด 

 
สวนแสดงรถและฝายขาย จะตกแตงเนนการสรางบรรยากาศที่เหมาะกับรถแต

ละประเภท เพ่ือใหลูกคาไดสัมผัสกับความโดดเดนของรถ โดยรถกระบะจะตกแตงในแนวที่เนน
ความแข็งแกรง ทนทาง สะทอนความแข็งแรงและสมรรถนะของรถกระบะอยางชัดเจน ยกพื้น
สําหรับจัดแสดงรถกระบะจะเปนพ้ืนเหล็กแสดงความแข็งแกรงทนทานของรถ ซึ่งการ
ปรับเปลี่ยนแนวคิดของโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใหเปน แบรนด แอด รีเทล ของ
ฟอรดจะทําใหตัวแทนจําหนายแตละแหงจะตองลงทุนเพ่ิมเติมขึ้นต่ําประมาณ 10 ลาน ถาเปน
โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายขนาดเล็กที่มีเน้ือที่ประมาณ 1 ไร 2 งานไปจนถึง 30 
ลานบาทสําหรับโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายขนาดใหญ 

 
3. มาสดา มีการปรับปรุงรูปแบบใหมของโชวรูมและศูนยบริการหลังการ

จําหนายเพ่ือเปนการสรางภาพลักษณและย้ําความเปน “ ซูม ซูม” โดยใชชื่อโครงการวา
Brand@retail ซึ่งจะมีการปรับโฉมภาพลักษณของโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใหม
ทุกแหงเพ่ือใหตัวสินคามีความชัดเจนมากขึ้นและตอกย้ําถึงความแตกตางจากรถยนตยี่หออ่ืนๆ 
โครงการดังกลาวจะใชเงินลงทุนตอโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายประมาณแหงละ 30 
ลานบาท ซึ่งรวมแลวประมาณ 2,160 ลานบาทที่จะเรงปรับใหครบทั้ง 69 แหงทั่วประเทศ 
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สําหรับโครงการดังกลาวนี้ทางบริษัทจะสนับสนุนในเรื่องของการออกแบบ
รูปแบบและแนวคิดของโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใหมทั้งหมดรวมทั้งสัญลักษณ
ของมาสดา โดยโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายรูปแบบใหมหรือ MCI (Mazda 
Corperate Identity) เนนความสะดวกสบาย เปนกันเองกับผูมาใชบริการจะไดรับการพัฒนา
ปรับปรุงทดแทนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายแบบเดิม และเนนเร่ืองการเปดตัว
รถยนตรุนใหมในโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายเพ่ือใหตัวแทนจําหนายมีสวนรวมใน
กิจกรรมของบริษัท และมีแผนจะขยายจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายเพิ่มอีก 14 
แหงเพื่อใหครบ 82  แหง สวนที่เหลือจะเปนการลงทุนของตัวแทนจําหนายโดยขณะนี้ไดทําการ
ปรับปรุงโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายไปไดกวาโดยปจจุบันไปไดกวารอยละ 60  

 
4. มิตซูบิชิ ปจจุบัน มิตซูบิชิ มีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย 

162 แหง ซึ่งเปนบริษัทที่มีแนวคิดดานโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายแตกตางจาก
บริษัทอ่ืนๆ โดยมีนโยบายในการปรับลดขนาดของตัวแทนจําหนาย เนื่องจากเดิมมีจํานวน
ตัวแทนจําหนายมากเกินไปใหลดจํานวนลงมาเหลือในขนาดที่เหมาะสม คือ ในกรุงเทพ 29 ราย
และตางจังหวัดอีกจังหวัดละ 1 ราย ทําใหประสิทธิภาพการทํางานดีขึ้นมาก การตัดราคาลดลง
และมีมาตรฐานการใหบริการในระดับสากล  

 
สวนอีซูซุมีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งสิ้น 217 แหงทั่ว

ประเทศ และมีลักษณะ 1 ตัวแทนจําหนายจะมีสาขามากกวา 1 สาขาครอบคลุมแตละอําเภอใน
จังหวัดเดียวกันและจังหวัดใกลเคียง เชน บริษัท อ้ึงงวนไต จํากัด ซึ่งมีโชวรูมทั้งสิ้น 14 สาขา
ครอบคลุมพ้ืนที่ในกรุงเทพฯและจังหวัดในภาคกลาง เชน สุพรรณบุรี นครปฐม เปนตน บริษัท 
บริษัท โควยูฮะ มอเตอร ซึ่งมีโชวรูม 9 แหง ในพื้นที่จังหวัดในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ รวมทั้ง
ในแตละจังหวัดจะมีตัวแทนจําหนายของอีซูซุมากกวา 1 ตัวแทนจําหนาย เพ่ือสามารถใหบริการ
ประชาชนไดอยางทั่วถึงและเพื่อเปนการแขงขันกันสรางยอดจําหนาย ซึ่งเปนผลดีตอบริษัท  

 
นิสสันมีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งสิ้น 198 แหงทั่ว

ประเทศ โดยมักมีตัวแทนจําหนายจังหวัดละ 1 ตัวแทน และแตละตัวแทนจําหนายมักมีสาขา
ประมาณ 1-2 สาขา  
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ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 
 
 จากผลการศกึษาในเชิงบรรยายดานพฤติกรรมของผูประกอบการซึ่งประกอบดวย
พฤติกรรมดานราคาและพฤติกรรมดานไมใชราคา พบวาผูประกอบการไดใชพฤติกรรมทั้ง 2 
ดานในตลาด แตไมทราบผลของพฤติกรรมที่มีตอปริมาณการจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 
ดังนั้น ในสวนนี้จะศึกษาถึงผลของพฤติกรรมดานราคาและไมใชราคา รวมทั้งปจจัยดาน
เศรษฐกิจที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย  โดยใชการประมาณการโดยใช
แบบจําลองเศรษฐมติิ(Econometric Model) โดยอาศัยขอมูลลักษณะ Panel Data ซึ่งเปนขอมูล
ที่รวมทั้งขอมูลภาคตัดขวางรายยี่หอและขอมูลแบบชวงเวลารายเดือน 
 
 ในการศึกษาสวนนี้เสนอแบบจําลองเศรษฐมติิปจจัยทีมี่ผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะ
ในประเทศไทย โดยแบงการศึกษาเปน 3 ตอน ประกอบดวย 1.อธิบายแบบจําลอง 2.สรุปการ
รวบรวมขอมูล 3.วิเคราะหผลที่ไดจากแบบจําลอง 
 
 1.แบบจําลอง(Econometric Models) 
 
 การสรางแบบจําลองนี้พัฒนามาจากสมการอุปสงค โดยกําหนดใหปริมาณการจําหนาย
รถกระบะขึ้นอยูกับ ปจจัยดานราคา ปจจัยดานไมใชราคา และ ปจจัยดานเศรษฐกจิ 
โดยจะศึกษาทั้งหมด 6 ปจจัย ประกอบดวย ปจจัยดานราคา ไดแก ราคารถกระบะ ปจจัยดาน
ไมใชราคา ไดแก จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย และคาใชจายในการโฆษณา 
และปจจัยดานเศรษฐกิจ ไดแก อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ ราคาสินคาเกษตรและรายได
ประชาชาติ  
 
 ทั้งน้ีจะทําการศึกษา 2 สวน ไดแก ปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ
และเฉพาะพืน้ที่ โดยเลือกภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เน่ืองจาก 
 

- รถกระบะถือไดวาเปนรถยนตเพ่ือการพาณิชยประเภทหนึ่ง ซึ่งสวนใหญใช
บรรทุกสินคาทางการเกษตร ดังนั้น จึงสนใจเลือกศกึษาภาคที่มีการทําการเกษตรมากที่สุดใน
การศึกษา คือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงเปนภาคที่มีสัดสวนการทําการเกษตรมากที่สุดถึง
รอยละ 45 ของพื้นที่ทําการเกษตรทั้งหมดในประเทศไทย  

 
- ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนภาคที่มีพ้ืนที่และจํานวนจังหวัดมากที่สุด ทําให

มีความจําเปนตองขนสงสินคาขามจังหวัดและขามเขตพื้นที่  
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 แบบจําลองที่ใชศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะ สามารถเขียนเปน 
 (1)      ln Qit    =      β 1  + 1α lnPit + 2α lnRit + 3α lnPRit + 4α lnSHit + 5α lnADit 
        + 6α lnYit + uit 

 
และ (2)        Qit     =      β 1  + 1α Pit + 2α Rit + 3α PRit + 4α SHit + 5α ADit+ 6α Yit + uit

  
 t คือ ชวงเวลาเปนรายเดอืนตั้งแตเดือนมกราคม ป 2544 ถึงเดือนสิงหาคม ป 2547       
และ i คือ ยี่หอรถกระบะทีศ่ึกษา ไดแก ฟอรด  อีซูซุ  มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน       และโตโยตา 
 
 ตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง มีดังนี้ 
 
 Qit   = ปริมาณจําหนายรถกระบะ(คัน) 
 
 Pit  = ราคารถกระบะ (บาท) 
 
 Rit  = อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ(รอยละ/ป)  
 
 PRit = ราคาขาวนาป(บาท/เกวียน) 
 
 SHit = จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย(แหง) 
 
 ADit = คาใชจายในการโฆษณา(พันบาท) 
 
 Yit = รายไดประชาชาติ(ลานบาท) 
 
 uit = ตัวคลาดเคลื่อน(error term) 

  
 สมการใน (1) และ (2) ซึ่งเปนสมการในรูป Linear Form และ Log Form ทําการ
ประมาณคาดวยวธิีกําลังสองนอยที่สุด(Least Square Method) โดยการพิจารณารูปแบบสมการ
ที่เหมาะสมจะใชวธิี MWD Test (MacKinnon , White and Davidson) และแกปญหาตวั
แปรปรวนที่มีความคลาดเคลื่อนไมคงที่(Heteroskedasticity) ดวยวธิีการปรับคาความแปรปรวน
ดวยวธิี White Heteroskedasticity-Consistent Standard Error & Covariance  
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 2. ขอมูล(The Data) 
 
 ขอมูลทั้งหมดรวบรวมจากขอมูลทุติยภูมิ จากหนวยงานรัฐและเอกชน เชน ธนาคารแหง
ประเทศไทย สํานักเศรษฐกจิการเกษตร บริษัท สื่อสากล จํากัด บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช 
จํากัด รวมทั้งบริษัทรถยนตทั้ง 6 แหง เปนตน 
 
 ตัวแปรอิสระและตวัแปรตาม ไดแก (1)ปริมาณจําหนายรถกระบะ(Q)โดยคิดหนวยเปน
คัน (2)ราคารถกระบะที่แทจริง(P) โดยคิดหนวยเปนบาท (3)อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อที่
แทจริง(R) โดยคิดหนวยเปนรอยละตอป (4)ราคาขาวนาปที่แทจรงิ(PR) โดยคิดหนวยเปนบาท
ตอเกวียน (5)จํานวนโชวรูมและศนูยบริการหลงัการจําหนาย(SH) โดยคิดหนวยเปนแหง 
(6)คาใชจายในการโฆษณาที่แทจริง(AD) โดยคิดหนวยเปนพันบาท และรายไดประชาชาตทิี่
แทจริง(Y) โดยคิดหนวยเปนลานบาท  
 
 เน่ืองจากขอมูลรายไดประชาชาติมีไมครบชวงเวลาและไมมีการรวบรวมขอมูลเปนราย
ภาคจึงอิงขอมูลจากผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตน(GDP) โดยจากการคํานวณความสัมพันธ
ระหวางรายไดประชาชาตแิละผลติภัณฑภายในประเทศเบื้องตน ในป 2544 และป 2545 พบวา
รายไดประชาชาติมีคาเทากบัรอยละ 73 ของผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนและผลติภัณฑ
ภายในประเทศเบื้องตนเฉพาะพื้นภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีความสัมพันธเปนสัดสวนเทากบั
รอยละ 10 ของผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนทั้งประเทศ นอกจากนี้เน่ืองจากขอมูล
ผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนมีการเก็บขอมูลเปนรายไตรมาสจึงทําการแยกเปนรายเดือน
โดยการนําอัตราการเจริญเติบโตของประเทศ(Growth Rate) ใชในการคํานวณ เชน ผลิตภัณฑ
ภายในประเทศเบื้องตนในไตรมาสที่ 1 ของป 2544 เทากับ 777,523 ลานบาท และ อัตราการ
เจริญเติบโตของประเทศเทากับ -0.97065 จึงทําการเฉลี่ยผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนใน
ไตรมาสที่ 1 เปน 3 เดือน เทากับ 259,174.3 ลานบาท ดังนั้น ในเดือนมกราคมจะมีผลิตภัณฑ
ภายในประเทศเบื้องตนเทากับ 259,174.3 – (259174.3*(-0.97065)/100) = 261,690 ลานบาท 
เปนตน สําหรบัเดือนกุมภาพันธจะเทากบัคาเฉลี่ย คือ 259,174.3 ลานบาท และเดือนมีนาคมจะ
เทากับ 259,174.3 + (259174.3*(-0.97065)/100) = 256,658.7 ลานบาท 
 
 การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย จะใชขอมูลทั้งสิ้น 
528 ตัวอยางสําหรับพิจารณาทั้งประเทศ โดยขอมูลสําหรับประเทศมีการจําแนกแตละยี่หอเปน 
2 ประเภท คอื ประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ และประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอ และ 264 ตวัอยางสําหรับ
พิจารณาพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เน่ืองจากการเก็บรวบรวมของกรมขนสงทางบกไม
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จําแนกประเภทขับเคลื่อน โดยมีโครงสรางและลักษณะของขอมูลตวัแปรอิสระและตวัแปรตาม 
ดังนี้ 
 
  2.1 ปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศในป 2544 – 2546 เฉลี่ยเทากับ 
232,725.67 คันตอป โดยแบงเปนปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อนสองลอ 190,235 
คันและรถกระบะประเภทขบัเคลื่อนสีล่อเทากับ 42,490.33 คัน และในป 2547 (ม.ค.-ส.ค.) มี
ปริมาณจําหนายทั้งสิ้น 179,154 คัน โดยแบงเปนปรมิาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน
สองลอ เทากับ 164,293 คัน และปริมาณจําหนายรถกระบะขบัเคลือ่นสี่ลอ เทากับ 14,861 (ดัง
ตารางที่) และ ปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือเฉลี่ยในป 2544 – 2546 
เฉลี่ยเทากับ 30,337.667 คันตอป (ตารางที่ 21) 
 
          ตารางที่ 21  ปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ป 2544 – 2547 
(ม.ค.-ส.ค.) 

 2544 2545 2546 2547 
ฟอรด 1,292 1,895 2,340 2,016 
อีซูซุ  7,397 11,196 16,408 15,323 
มาสดา 501 816 1,186 783 
มิตซูบิช ิ 1,843 1,603 2,878 3,050 
นิสสัน 2,656 4,029 4,562 4,505 
โตโยตา 4,467 7,616 11,811 10,187 
รวม 18,156 27,155 45,702 35,609 

        ที่มา : กรมขนสงทางบก 
 
  2.2 ราคารถกระบะ มีคาเฉลี่ยเทากบั 599,116.4 บาท โดยราคารถกระบะ
ประเภทขบัเคลื่อนสองลอเฉลี่ยเทากบั 526,501.18บาท และราคารถกระบะประเภทขับเคลื่อนสี่
ลอ เฉลี่ยเทากับ 683,925.53 บาท(ดังตารางที่ 14 และ 15) 
 
  2.3 อัตราดอกเบี้ยเงินใหสนิเชื่อ มีคาเฉลี่ยเทากบัรอยละ 6.630633 ตอป โดยใน
ป 2547 (ม.ค.-ส.ค.) เทากับรอยละ 5.513066 ตอป โดยลดลงจากปที่แลวในชวงเวลาเดียวกัน
รอยละ 12.1258 (ดังตารางที่ 22) 
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        ตารางที่ 22  อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อป 2544 – 2547 (ม.ค.-ส.ค.) 
2544 2545 2546 2546 

(ม.ค.-ส.ค.) 
2547 

(ม.ค.-ส.ค.) 
7.808955 

(n.a.) 
7.141789 
(-8.5436) 

6.058721 
(-15.1652) 

6.273815 
 

5.513066 
(-12.1258) 

       ที่มา : ธนาคารแหงประเทศไทย 
        หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเลบ็ หมายถึง รอยละการเปลี่ยนแปลง 
 
  2.4 ราคาขาว มีคาเฉลี่ยเทากับ 4,732.068 บาทตอเกวียน (ตารางที่ 24) 
 
 ตารางที่ 23  ราคาขาวนาป ในป 2544 – 2547 (ม.ค.-ส.ค.) 

2544 2545 2546 2546 
(ม.ค.-ส.ค.) 

2547 
(ม.ค.-ส.ค.) 

4457.746 4798.492 4788.299 4878.136 4883.735 
(n.a.) (7.643912) (-0.21243)  (0.114784) 

 ที่มา : สํานักเศรษฐกิจการเกษตร 
 หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเลบ็ หมายถึง รอยละการเปลีย่นแปลง 
 
  2.5 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ในป 2547 (ม.ค.-ส.ค.)มี
จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งประเทศเทากบั 967 แหง (ดังตารางที่ 21) 
และในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เทากับ 167 แหง โดยโตโยตา มีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการ
หลังการจําหนายมากที่สุดคือ 42 แหง รองลงมา ไดแก อีซูซุ เทากับ 38 แหง และนิสสัน 34 
แหงตามลําดับ (ตารางที่ 24) 
 
 ตารางที่ 24 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายในภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ
ในป 2544 – 2547 (ม.ค.-ส.ค.) 

2544 2545 2546 2546 
(ม.ค.-ส.ค.) 

2547 
(ม.ค.-ส.ค.) 

152 156 164 163 167 
(n.a.) (2.631579) (5.128205)  (2.453988) 

 ที่มา : จากการรวบรวม 
 หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเลบ็ หมายถึง รอยละการเปลีย่นแปลง 
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  2.6 คาใชจายในการโฆษณา มีคาเฉลี่ยเทากับ 878,266.5 พันบาทตอป (ดัง
ตารางที่ 16)  
 
  2.7 รายไดประชาชาติ มีคาเฉลี่ยของทั้งประเทศเทากับ 2,442,801 ลานบาทตอ
ป โดยในป 2547(ม.ค.-ส.ค.) มีรายไดประชาชาตเิทากบั 1,801,435.147 ลานบาท ซึ่งเพ่ิมจาก
ชวงเวลาเดียวกันในปที่แลวรอยละ 6.488595 และ รายไดประชาชาตใินภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ เทากับ 244,280.1 ลานบาท โดยในป 2547 (ม.ค.-ส.ค) เทากับ 
180,143.5147 ลานบาท (ดังตารางที่ 25) 
 
ตารางที่  25 รายไดประชาชาติในป 2544 – 2547 (ม.ค.-ส.ค.) 

 
2544 2545 2546 2546 

(ม.ค.-ส.ค.) 
2547 

(ม.ค.-ส.ค.) 
ทั้งประเทศ 2,305,201 2,428,169 2,595,033 1,691,670 1,801,435 
ตะวันออกเฉยีงเหนือ 230,520.1 242,816.9 259,503.3 169,167.0 180,143.5 
การเปลี่ยนแปลง 
(รอยละ) 

(n.a.) (5.334394) (6.871998)  (6.488595) 

 ที่มา   : CEIC DATA COMPANY LIMITED 
 หนวย : ลานบาท 
 
 3. ผลการประมาณแบบจาํลอง 
 
  3.1 แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ 
   

 สวนนี้จะทําการศึกษาโดยใชแบบจําลองอุปสงค ทั้งรูปแบบสมการ Linear 
Form และ Log Form โดยนําปจจัยที่มีอิทธิพลตามทฤษฏีและงานศึกษา ไดแก ราคารถกระบะ
ที่แทจริง อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อทีแ่ทจริง ราคาสินคาเกษตรที่แทจริง คาใชจายในการ
โฆษณาที่แทจริง จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย และรายไดประชาชาตทิี่แทจริง
และทดสอบความเหมาะสมของสมการดวยวิธี MWD Test (MacKinnon , White and 
Davidson) และปรบัคาความแปรปรวนดวยวิธ ี White Heteroskedasticity-Consistent 
Standard Errors & Covariance ซึ่งการประมาณการในรูป Linear Form ไดผลดังนี้ 
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  สมการอุปสงคแบบ Linear Form 
  
 Q =     251.6252 - 0.013228P - 105.1320R + 0.410193 PR + 16.412111647SH  
 STD         (3486.330)       (0.000829)           (155.8228)            (0.329923)             (1.019629) 
 t-value      (0.072175)       (-15.94866)*         (-0.674689)           (1.243300)             (16.09616)* 

 
            + 0.072321AD + 0.021697Y 
 STD               (0.013128)       (0.007964) 
 t-value            (5.508945)*       (2.724432)* 

 

 R-squared  2.724432 Durbin-Watson stat 0.219267 
 Adjusted R-squared 0.507161 F-statistic  91.38581 
 
 *  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
  
 การประมาณสมการในรูป Log Form ไดผลดังนี้ 
 
  สมการอุปสงคแบบ Log Form 
 
 lnQ =     17.70010 - 6.233273lnP + 2.341257lnR + 2.802834lnPR                    
 STD            (17.07003)            (0.322493)            (0.622138)             (1.022150)              
 t-value         (1.036911)           (-19.32837)*           (3.763241)*            (2.742097)*              

 

            + 1.367171lnSH + 0.510138lnAD + 2.617826lnY 
 STD               (0.074694)             (0.052709)  (0.949007) 
 t-value            (18.30374)*             (9.678405)* (2.758490)* 

 
 R-squared  0.614221 Durbin-Watson stat 0.407871 
 Adjusted R-squared 0.609778 F-statistic  138.2521 
 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
  
  จากการทดสอบความเหมาะสมของรูปแบบสมการโดยใชวธิี MWD Test 
(MacKinnon , White and Davidson) (ภาคผนวก)โดยผลการศึกษาสามารถสรุปไดวารูปแบบ
สมการแบบ Linear Form และ Log Form เปนรูปแบบที่เหมาะสมในการใชในแบบจําลองนี้ จึง
เลือกสมการรูปแบบ Linear Form เน่ืองจากเมื่อพิจารณาตัวแปรอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ(R) 
ซึ่งสําหรับรูปสมการแบบ Log Form มีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนบวกซึ่งไมเปนไป
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ตามสมมติฐานและทฤษฎี แตหากเปนรูปแบบสมการ Linear Form นั้นเครื่องหมายสัมประสิทธิ์
หนาตัวแปร(R) มีเครื่องหมายเปนลบซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานและทฤษฎ ี ซึ่งจากสมการ 
Linear Form(1) พบวาคาสัมประสิทธิค์วามเชื่อม่ัน(R2)  เทากับ 0.515750 นั่นคือ ปจจัยตางๆ
ในสมการสามารถอธิบายปรมิาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศไดรอยละ 51.5750 โดยไดทํา
การประมาณสมการดวยวธิี Fixed Effects ซึ่งคาที่ไดจากการประมาณพบวาไมสอดคลองตาม
สมมติฐานทีต่ัง้ไว(ภาคผนวก) ดังนั้นจึงทําการพิจารณาปจจัยตางๆดวยวธิี Common Effects 
โดยสามารถอธิบายความสมัพันธระหวางตัวแปรอิสระและตวัแปรตามไดดังนี้ 
 
   3.1.1 ราคารถกระบะ 
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรราคารถกระบะ เทากับ -0.013228 ซึ่งมี
เครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งหมายความวา หากราคาจําหนายรถกระบะเพิ่มขึ้น 100 บาทจะสงผลใหปรมิาณจําหนาย
รถกระบะของทั้งประเทศลดลง 1.3228 คัน โดยเปนไปตามทฤษฏอุีปสงคทั่วไป ในทางตรงกนั
ขาม หากราคาจําหนายรถกระบะลดลง 100 บาท จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้ง
ประเทศเพิ่มขึน้ 1.3228 คัน ซึ่งมีคาความยืดหยุนอุปสงคตอราคาเทากับ -4.3914 โดย
หมายความวาหาก ราคารถกระบะเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะทัง้
ประเทศลดลง รอยละ 4.3914 ซึ่งหากพิจารณาแยกประเภทขบัเคลื่อนจะพบวาความยืดหยุน
ของอุปสงคตอราคาจําหนายของรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ เทากับ -2.27315 และความ
ยืดหยุนของอุปสงคตอราคาจําหนายของรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอเทากับ -15.5829 ซึ่ง
จะเห็นไดวาคาความยืดหยุนของประเภทรถกระบะขับเคลื่อน 4 ลอ มากกวาคาความยืดหยุน
ของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ หมายความวาการเปลี่ยนแปลงราคาจําหนายของรถ
กระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอมีผลตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณจําหนายมากกวาการ
เปลี่ยนแปลงของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ เน่ืองจากราคาจําหนายรถกระบะประเภท
ขับเคลื่อน 4 ลอคอนขางสูงกวารถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ รวมทั้งคุณสมบัติการใชงาน
ไมแตกตางจากรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอนัก และคาใชจายในการบํารุงดูแลรักษา
คอนขางสูง ดังนั้น หากราคาจําหนายของรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ ลดลงเพียงเล็กนอย
ก็อาจทําใหผูบริโภคหันมาใหความสนใจรถกระบะประเภทนี้มากขึ้น 
 
   3.1.2 อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ เทากับ -105.1320
ซึ่งมีเครื่องหมายเปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยไมมีนัยสําคัญทางสถิติดวยระดับความเชื่อม่ัน
รอยละ 90 ซึ่งหมายความวา หากอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 ตอป จะสงผลให
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ปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศลดลง 105.1320 คัน ในทางตรงกันขาม หากอัตรา
ดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อลดลงรอยละ 1 ตอป จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศ
เพ่ิมขึ้น 105.1320 คัน ทั้งน้ี รถกระบะเปนสินคาคงทนและราคาคอนขางสูง ดังนั้น ผูบริโภคสวน
ใหญจึงนิยมผอนชําระกับสถาบันการเงินหรือกูเงินจากสถาบันการเงนิเพื่อชําระแกบริษัทรถ
กระบะ ดังนั้นเม่ืออัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อสูงขึ้น เปรียบเสมือนตนทุนในการกูเงินสูงขึ้นทําให
ผูบริโภคมีแนวโนมในซื้อรถยนตลดลง  
 
   3.1.3 ราคาขาว
 

  สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรราคาขาว เทากับ 0.410193 ซึ่งมีเครื่องหมาย
เปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยไมมีนัยสําคัญทางสถิติดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 ซึ่ง
หมายความวา หากราคาราคาขาวเพิ่มขึน้ 100 บาทจะสงผลใหปรมิาณจําหนายรถกระบะของ
ทั้งประเทศเพิม่ขึ้น 41.0193 คัน ในทางตรงกันขาม หากราคาราคาขาวลดลง 100 บาท จะสงผล
ใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศลดลง 41.0193 คัน โดยไมมีนัยสําคัญทางสถติิ 
เน่ืองจากในปจจุบัน รถกระบะไดเปลีย่นบทบาทจากการทําหนาที่เปนรถยนตเพ่ือการพาณิชยใน
การบรรทุกสนิคา เชน ผลผลติทางการเกษตร เปนรถยนตซึ่งทําหนาที่ทั้งบรรทุกสินคาและ
รถยนตสําหรบัครอบครวั ดังเห็นไดจากรุนรถกระบะทีอ่อกใหมมักจะมีการเพิ่มพ้ืนที่โดยสารและ
ออกแบบเปนประเภท 4 ประตู และปรบัปรุงใหอุปกรณและการออกแบบใกลเคียงรถยนตนั่งมาก
ขึ้น ทําใหตวัแปรราคาสินคาเกษตรไมมีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะโดยรวมทั้งประเทศ  
    
   3.1.4 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย 
เทากับ 16.41211 ซึ่งมีเครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถิติดวย
ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 99 ซึ่งหมายความวา หากจํานวนโชวรูมและศนูยบริการหลงัการ
จําหนายเพิ่มขึ้น 1 แหง จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศเพิม่ขึ้น 16.41211 
คัน โดยทั้งนี้ จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ถือไดวาเปนกลยุทธทางการตลาด
ดานชองทางการจัดจําหนายโดยแตละบริษัทรถยนตพยายามเพิ่มจํานวนโชวรูมและศูนยบริการ
หลังการจําหนายใหครอบคลุมทุกพื้นที่เพ่ือสามารถเขาถึงความตองการของผูบริโภคได 
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3.1.5 คาใชจายในการโฆษณา
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 0.0721697 ซึ่ง
มีเครื่องหมายเปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งหมายความวา หากคาใชจายในการโฆษณาเพิ่มขึ้น 100,000 บาท จะสงผลใหปริมาณ
จําหนายรถกระบะของทั้งประเทศเพิ่มขึ้น 7.21697 คัน หรือ หากคาใชจายในการโฆษณา
เพ่ิมขึ้น 100,000 บาท สงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศเพิ่มขึ้น 7.21697 คัน โดย
มีคาความยืดหยุนอุปสงคตอคาใชจายในการโฆษณา เทากับ 0.458964 ซึ่งหมายความวาหาก
คาใชจายในการโฆษณาเพิม่ขึ้นรอยละ 1 จะทําใหปรมิาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศเพิ่มขึ้น
รอยละ 0.458964 ซึ่งคาใชจายในการโฆษณาถือไดวาเปนกลยทุธดานสงเสรมิการตลาดของ
บริษัทรถกระบะ ซึ่งเปนชองทางในการสื่อสารระหวางผูบริโภคและบริษัทรถกระบะ เชน การ
ออกรถกระบะรุนใหม การจัดกิจกรรมสงเสริมการขาย เปนตน โดยเม่ือพิจารณาความยืดหยุน
โดยจําแนกประเภทขบัเคลือ่นพบวาคาความยืดหยุนดานคาใชจายในการโฆษณาของรถกระบะ
ประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ เทากับ 0.272917 และคาความยืดหยุนดานคาใชจายในการโฆษณา
ของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอ เทากับ 1.441918 จะเห็นไดวาคาความยืดหยุนดาน
คาใชจายในการโฆษณาของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอมากกวาคาความยืดหยุนดาน
คาใชจายในการโฆษณาของกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ หมายถึงเม่ือมีการเปลี่ยนแปลง
คาใชจายในการโฆษณาจะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอมากกวา
รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ  
 
   3.1.6 รายไดประชาชาติ
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรรายไดประชาชาตเิทากับ 0.021697 ซึง่มี
เครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งหมายความวา หากรายไดประชาชาติเพ่ิมขึ้น 100 ลานบาท จะสงผลใหปริมาณจําหนาย
รถกระบะของทั้งประเทศเพิม่ขึ้น 2.1697 คัน ในทางตรงขามหากรายไดประชาชาติลดลง 100 
ลานบาท จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศลดลง 2.1697 คัน โดยทั้งนี้ 
รายไดประชาชาติเปรียบไดกับรายไดโดยรวมของประชาชนทั้งประเทศ ซึ่งเม่ือรายไดเพ่ิมขึ้นจะ
สงผลใหเกิดการบริโภคสินคาเพิ่มขึ้น ซึ่งเปนไปตามทฤษฎอุีปสงคตอรายไดโดยมีคาความ
ยืดหยุนตอรายได เทากับ 2.608717 หมายถึง หากรายไดเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะทําใหปริมาณ
จําหนายรถกระบะเพิ่มขึ้นรอยละ 2.608717 โดยหากพิจารณาความยืดหยุนอุปสงคตอรายได
จําแนกรายประเภทขบัเคลื่อน พบวา คาความยืดหยุนของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ 
เทากับ 1.551239 และคาความยืดหยุนของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอ เทากับ 
8.195758 
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ดานคาคงที่ในการประมาณการ เทากับ 251.6252 พบวาไมมีนัยสาํคัญ
ทางสถิตทิี่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 ซึ่งหมายถึงเม่ือปจจัยตางๆในสมการคงที่ อุปสงคของ
รถกระบะทั้งประเทศจะยังคงเพิ่มขึ้นตามการขยายตวัของตลาด หรือมีปจจัยอ่ืนๆที่ไมสามารถใส
ในการประมาณการได มีอิทธิพลในการกําหนดปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ  
    
  เม่ือพิจารณาความคาสัมประสิทธิ์หนาตวัแปรตางๆในรูปความยืดหยุน ทั้งใน
ภาพรวมและจําแนกตามประเภทขบัเคลือ่น ดังนี้ 
 
  ตารางที่ 26 ความยืดหยุนของตัวแปรตางๆในสมการ จําแนกตามประเภท
ขับเคลื่อน 
 
 
 
 
 
 
 
  
  R-squared  0.515750 Durbin-Watson stat 0.192597 

ตัวแปร รวม 2 ลอ 4 ลอ 
ราคา* -4.3914 -2.27315 -15.5829 
อัตราดอกเบี้ย -0.41012 -0.24387 -1.28847 
รายไดประชาชาติ* 2.608717 1.551239 8.195758 
ราคาสินคาเกษตร 1.121473 0.666869 3.523311 
จํานวนโชวรูมฯ* 1.466488 0.872027 4.607238 
โฆษณา* 0.458964 0.272917 1.441918 

  Adjusted R-squared 0.510174 F-statistic  92.48187 
  *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 
  จากตารางขางตนแสดงใหเห็นวาคาความยืดหยุนปริมาณจําหนายรถกระบะ
ประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอตอปจจัยตางๆ มีคามากกวาคาความยดืหยุนของรถกระบะประเภท
ขับเคลื่อน 2 ลอ แสดงใหเห็นวาหากปจจัยตางๆในสมการเปลี่ยนแปลงจะสงผลใหปริมาณ
จําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอเปลี่ยนแปลงมากกวาปริมาณจําหนายรถกระบะ
ประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ 
 
  3.2 แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ
 
  สวนนี้จะทําการศึกษาโดยใชแบบจําลองอุปสงค ทั้งรูปแบบสมการ Linear 
Form และ Log Form เชนเดียวกับการประมาณสมการอุปสงคของทั้งประเทศ โดยนําปจจัยที่มี
อิทธิพลตามทฤษฏีและงานศึกษาเชนเดียวกับสมการอปุสงคทั้งประเทศ และทดสอบความ
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เหมาะสมของสมการดวยวธิี MWD Test (MacKinnon , White and Davidson) และปรับคา
ความแปรปรวนดวยวิธ ี White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & 
Covariance ซึ่งการประมาณการในรูป Linear Form โดยใชวธิี Fixed Effect ไดผลดังนี้ 
 
  สมการอุปสงคแบบ Linear Form 
  
 Q =    0.000407P  -140.8934R  -0.030013PR + 43.95556SH  
 STD         (0.000555)         (28.23561)           (0.053918)            (10.39522)              
 t-value      (0.732714)        (-4.989920)*         (-0.556645)            (4.228441)*              

 
            +0.004265AD + 0.000944Y 
 STD               (0.001982)       (0.009977) 
 t-value            (2.151723)**       (0.094614) 

 Fixed Effect 
 
     310.5966

  
  
  

C_F  
C_I 278.0801 
C_MA 430.5724 
C_MI -3.309868 
C_N -144.8186 
C_T -159.8250 

 
 
 R-squared  0.833133 Durbin-Watson stat 0.406956 
 Adjusted R-squared 0.825849 F-statistic  251.6373 

 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
    
  การประมาณสมการในรูป Log Form ไดผลดังนี้ 
 
  สมการอุปสงคแบบ Log Form(1) 

lnQ =     -4.192783lnP -0.731426lnR + 0.893565lnPR                    
 STD                (0.730445)             (0.299349)            (0.464448)              
 t-value            (-5.740035)*           (-2.443386)**          (1.923930)***              
   

   + 3.046153lnSH + 0.071282lnAD + 0.768330lnY 
 STD               (0.680773)             (0.028983)  (0.389312) 
 t-value            (4.474551)*             (2.459404)** (1.973559)** 
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 Fixed Effect 
  
 
 
  

C_F 37.44798 
C_I 36.84989 
C_MA 37.73301 
C_MI 36.24702 
C_N 35.83694 
C_T 36.42131 

 
 
 
 R-squared  0.887235 Durbin-Watson stat 0.760676
 Adjusted R-squared 0.882313 F-statistic  396.5465 
 
 *    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
   
  จากการทดสอบความเหมาะสมของรูปแบบสมการโดยใชวธิี MWD Test 
(MacKinnon , White and Davidson) (ภาคผนวก) พบวาไมสามารถระบุรปูแบบสมการที่
เหมาะสมได จึงเลือกสมการรูปแบบ Log Form เน่ืองจาก เม่ือพิจารณาตัวแปรราคาสินคา
เกษตร(PR) และราคาจําหนายรถกระบะ(P) ในรูป Linear Form มีเครื่องหมายที่ไมถูกตองตาม
สมมติฐานและทฤษฎี  แตหากพิจารณาสําหรับรูปแบบ Log Form พบวามีเครื่องหมายที่ถูกตอง
ตามสมมติฐาน  
 
  เม่ือพิจารณาสมการ Log Formซึ่งเปนรูปแบบสมการที่เลือกใชนัน้ พบวาคา
สัมประสิทธิค์วามเชื่อม่ัน(R2)  เทากับ 0.887235 นั่นคือ ปจจัยตางๆในสมการสามารถอธิบาย
ปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ไดรอยละ 88.7235 ไดทําการประมาณ
สมการแบบ Fixed Effect โดยกําหนดใหคาจุดตัดแตกตางกันตามยี่หอรถกระบะ ซึ่งสามารถ
อธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามไดดังนี้ 
    
   3.2.1 ราคารถกระบะ 
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรราคารถกระบะ เทากับ -4.192783 ซึ่งมี
เครื่องหมายเปนไปตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติดิวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งหมายความวา หากราคาจําหนายรถกระบะเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปรมิาณจําหนาย
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รถกระบะของภาคตะวันออกเฉียงเหนือลดลงรอยละ -4.192783   โดยเปนไปตามทฤษฏีอุปสงค
ทั่วไป  
   3.2.2 อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ เทากับ -0.731426 
ซึ่งมีเครื่องหมายเปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอย
ละ 95 ซึ่งหมายความวา หากอัตราดอกเบี้ยเงินใหสนิเชื่อเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณ
จําหนายรถกระบะของภาคตะวันออกเฉยีงเหนือลดลงรอยละ 0.731426 ในทางตรงกันขาม หาก
อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อลดลงรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนอืเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.731426 เน่ืองจากราคารถกระบะคอนขางสูงจึงทําให
ผูบริโภคนิยมชําระคารถกระบะดวยวธิีการผอนชําระ ซึ่งหากอัตราดอกเบี้ยสูงขึน้ก็แสดงใหเห็น
ถึงตนทุนการชําระคารถกระบะสูงขึ้น จึงทําใหผูบริโภคลดปริมาณการซื้อตามไปดวย 
 
   3.2.3 ราคาขาว
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรราคาขาว เทากับ 0.893565 ซึ่งมีเครื่องหมาย
เปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติดิวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 ซึ่ง
หมายความวา หากราคาขาวเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้ง
ประเทศเพิ่มขึน้รอยละ 0.893565 ในทางตรงกันขาม หากราคาราคาขาวลดลงรอยละ 1 จะสงผล
ใหปริมาณจําหนายรถกระบะของภาคตะวันออกเฉียงเหนือลดลงรอยละ 0.893565 เน่ืองจาก
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนภาคที่มีผลผลิตทางการเกษตรมากที่สดุในประเทศไทย จึงสะทอน
ไดวาประชาชนสวนใหญประกอบอาชีพเกษตรกรรม ดังนั้น ราคาสินคาเกษตรเปรียบไดกับ
รายไดของประชาชน ซึ่งหากราคาสินคาเกษตรเพิ่มขึ้น แสดงวารายไดของประชาชนเพิ่มขึน้
เชนเดียวกัน จึงสงผลใหปรมิาณจําหนายรถกระบะเพิ่มขึ้นในทศิทางเดียวกัน  
 
   3.2.4 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย 
เทากับ 3.046153 ซึ่งมีเครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถิติดวย
ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 99 ซึ่งหมายความวา หากจํานวนโชวรูมและศนูยบริการหลงัการ
จําหนายเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 3.046153 โดยจํานวนโชวรมูและศูนยบรกิารหลังการจําหนายในภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือมีจํานวนเพิ่มขึ้นทกุป โดยมีอัตราเพิ่มขึ้นเฉลีย่รอยละ 3.40 ตอป เพ่ือเพิ่ม
ความครอบคลุมพ้ืนที่มากขึน้ ซึ่งสงผลใหสามารถสนองความตองการของผูบริโภคไดอยางทั่วถึง 
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   3.2.5 คาใชจายในการโฆษณา
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 0.071282 ซึ่งมี
เครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอยละ 
95 ซึ่งหมายความวา หากคาใชจายในการโฆษณาเพิม่ขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนาย
รถกระบะของทั้งประเทศเพิม่ขึ้นรอยละ 0.071282 ซึง่จากสมการสะทอนไดวาการโฆษณาเปน
ชองทางการสื่อสารใหผูบริโภครับทราบขอมูลตางๆ เกี่ยวกับบรษิทัโดยตรง และเปนการย้าํ
เตือนตราสินคาใหผูบริโภคเกิดความจงรักภักดีตอตราสินคาดวยเชนกัน  
 
   3.2.6 รายไดประชาชาติ
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรรายไดประชาชาตเิทากับ 0.768330 ซึง่มี
เครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอยละ 
95 ซึ่งหมายความวา หากรายไดประชาชาติเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถ
กระบะของภาคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.768330 ในทางตรงขามหากรายได
ประชาชาติลดลงรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศลดลงรอยละ 
0.728139 
    
   ดานคาคงที่ในการประมาณการ แบงไดเปน 6 คาตามยี่หอรถกระบะ 
โดยมีคาเปนบวกในทุกยี่หอ ซึ่งหมายถึง เม่ือปจจัยตางๆในสมการคงที่ อุปสงคของรถกระบะทั้ง
ประเทศจะยังคงเพิ่มขึ้นตามการขยายตวัของตลาด หรือมีปจจัยอ่ืนๆที่ไมสามารถใสในการ
ประมาณการไดมีอิทธิพลในการกําหนดปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ซึ่งสะทอนไดวารถกระบะอาจเปนสินคาจําเปนในการประกอบอาชีพสําหรับผูบริโภคในภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ ดังนั้น หากไมมีปจจัยใดๆ มากระตุนผูบริโภคจะยังคงซื้อรถกระบะเพื่อใช
ในการประกอบอาชีพของตน 
   
  เม่ือเปรียบเทยีบผลการประมาณสมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะในประเทศไทย โดยแบงเปน 2 สมการ ซึ่งประกอบดวย สมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณ
จําหนายรถกระบะทั้งประเทศ และสมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ โดยมีปจจัยที่ใชในการสมการเหมือนกัน ซึ่งไดผลการประมาณสมการใน
รูปความยืดหยุน ดังตารางที่  โดยแบงผลการเปรียบเทียบแตละตัวแปรอิสระ ดังนี้ 
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 ตารางที่ 27 ความยืดหยุนตัวแปรในแบบจําลองทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ 
คาความยืดหยุนตัวแปร  

กลุมตัวแปร 
 

ตัวแปร ทั้งประเทศ ตะวันออก     
เฉียงเหนือ 

ปจจัยราคา ราคารถกระบะ   -4.391400*    -4.192783* 
จํานวนโชวรูมฯ    1.466488*     3.046153*  

ปจจัยไมใชราคา คาใชจายในการโฆษณา    0.458964*     0.071282** 
อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ   -0.410120    -0.731426** 
ราคาสินคาเกษตร    1.121473     0.893565*** 

 
ปจจัยเศรษฐกจิ 

รายไดประชาชาต ิ    2.608717*     0.768330** 
 *     แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
  
  ปจจัยดานราคา พบวาทั้งสองสมการมีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนลบ ซึ่ง
ตรงตามสมมติฐานทีค่าดไว โดยแสดงใหเห็นวาปจจัยดานราคายังคงมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถ
กระบะของผูบริโภคตามทฤษฎีอุปสงค เน่ืองจากรถกระบะเปนสนิคาคงทนและมีราคาคอนขาง
สูง  ดังนั้นปจจัยราคาจึงเปนปจจัยที่ผูซื้อใหความสําคญั 
   
  ปจจัยดานไมใชราคา จากสมการซึ่งประกอบดวยตวัแปร 2 ดาน ไดแก ดาน
ชองทางการจําหนาย คือ ตัวแปรจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ดานการ
สงเสริมการตลาด คือ ตัวแปรคาใชจายในการโฆษณา โดยพบวา ตัวแปรทั้ง 2 ปจจัย มีผลตอ
ปริมาณจําหนายรถกระบะทัง้ประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
โดยคาสัมประสิทธิ์หนาตวัแปรของทั้ง 2 ปจจัยมีคาเปนบวกตรงตามสมมติฐานทีค่าดไว 
 
   เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอตวัแปรทั้ง 2 
ตัว พบวาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายตอจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการ
จําหนายมีคาสูงกวาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอตัวแปรคาใชจายในการ
โฆษณา โดยมีคาเทากับ     1.466488 สําหรับสมการทั้งประเทศ และ     3.046153 
สําหรับสมการภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ในขณะที่คาความยดืหยุนของปริมาณจําหนายรถ
กระบะตอตวัแปรคาใชจายในการโฆษณา เทากับ    0.458964 สําหรับสมการทัง้ประเทศ และ
เทากับ     0.071282 สําหรับสมการภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ซึ่งแสดงใหเห็นวาตวัแปรดาน
โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายสงผลตอการเปลี่ยนแปลงปรมิาณจําหนายรถกระบะ
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มากกวาการตวัแปรดานคาใชจายในการโฆษณาทั้งในภาพรวมและเฉพาะพื้นที่ โดยแตละบริษทั
พยายามแสดงใหเห็นถึงความแตกตางของสินคาตนเองจากบริษัทคูแขง ซึ่งแสดงออกในรูปการ
เพ่ิมโฆษณาซึง่เปนชองทางการสื่อสารขาวสารของแตละบริษทัแกผูบริโภคใหเห็นถงึคุณสมบัติ
หรือจุดเดนของรถกระบะของตน รวมทัง้ แตละบริษทัไดเพ่ิมจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลัง
การจําหนายใหครอบคลุมทกุพื้นที่เพ่ือเปนการเพิ่มชองทางการจัดจําหนายของตนและเพื่อเปน
การสรางความมั่นใจใหกับผูบริโภคภายหลังการซื้อในสวนของศูนยบริการหลังการจําหนาย โดย
นโยบายของแตละบริษทัรถยนตในปจจุบันนั้น พบวาแตละสาขาตวัแทนจําหนายจําเปนจะตองมี
ทั้งโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายในทุกสาขาทั่วประเทศซึ่งตัวแทนจําหนายมักจะเปน
นักธุรกิจทองถิ่นที่คุนเคยกบัพื้นที่ และประชาชนเปนอยางดีจึงเปนการสรางความคุนเคยแก
ผูบริโภคในการใชบริการที่โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย  
 
  ปจจุบัน โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายไดเปลี่ยนบทบาทของตน จาก
อดีตซึ่งผูบริโภคจะเปนผูเขาไปใชบริการที่ศูนยบรกิารหลังการจําหนาย แตในปจจุบันเจาหนาที่
จากโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายจะเปนผูไปพบผูซื้อเพ่ือสรางความเชือ่ม่ันในตรา
สินคานั้น รวมทั้งเปนการแจงขาวสารขอมูลเกี่ยวกบับริษัท เชน การออกรถรุนใหม หรือบริการ
เสริมตางๆ ใหผูซื้อทราบโดยตรง เปนตน 
 
  เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอราคาจําหนาย 
และความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอคาใชจายในการโฆษณาและจํานวนโชวรูม
และศูนยบริการหลังการจําหนาย พบวาคาความยืดหยุนอุปสงคตอราคาจําหนายรถกระบะสูง
กวาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอตวัแปรดานพฤติกรรมตลาดที่ไมใชราคา ทั้ง
สมการทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ อยางไรก็ตาม ภาวะปจจุบัน พบวาปจจัยดาน
ไมใชราคาเปนที่นิยมใชในตลาดรถกระบะในประเทศไทยเปนอยางมาก ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎี
โครงสรางตลาด โดยตลาดรถกระบะในประเทศไทยถือไดวาเปนตลาดผูขายนอยราย โดยมักจะ
ไมแขงขันกันดานราคา แตจะใชวธิีแขงขนักันดานไมใชราคาเปนหลกั  ถึงแมวาปจจัยราคาจะมี
ผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะคอนขางมากก็ตาม ซึ่งจะเห็นจากการที่บริษัทรายใหญใน
อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยพยายามสรางมูลคารถกระบะใหมากขึ้น โดยผานการ
เปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี ซึ่งถือเปนกลยุทธพฤติกรรมไมใชราคา ดานผลิตภัณฑ เพ่ือทําให
ผูบริโภคตระหนักถึงสมรรถนะเครื่องยนตและการประหยัดน้ํามันที่มากขึ้น โดยสื่อสารผาน
ผูบริโภคผานพฤติกรรมดานไมใชราคาดานอ่ืน เชน การโฆษณา ซึ่งจากการศึกษาพบวา
คาใชจายในการโฆษณาจะเพิ่มขึ้นในชวงที่มีการออกรถกระบะรุนใหม โดยเนื้อหาในโฆษณาจะ
กลาวถึงสมรรถนะของเครื่องยนตที่ดีขึ้น การประหยัดน้ํามันที่เพ่ิมขึ้น นอกจากนี้ บริษัทแมไดให
ความรูกับตัวแทนจําหนายในดานเทคโนโลยีเครื่องยนตที่มีการเปลีย่นแปลงเพื่อเปนการจูงใจ
และสรางความเชื่อในสมรรถนะของรถกระบะออกใหมมากขึ้น และนําไปสูการเปลี่ยนแปลง
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เง่ือนไขอุปสงคของผูบริโภค โดยจะเห็นไดวาในภาวะปจจุบัน ราคารถกระบะออกใหมมักมีราคา
สูงกวาราคาจาํหนายรถกระบะรุนเดิม แตปริมาณจําหนายก็เพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง ดังจะเห็นได
จากการออกรถกระบะรุนใหมของผูนําตลาด เชน โตโยตา ไฮลักซ วีโก และ อีซซูุ ซูเปอรคอม
มอนเรล ซึ่งไดรับความสนใจของผูบริโภคเปนจํานวนมาก ซึ่งเกิดจากพฤติกรรมดานไมใชราคา
ของผูนําตลาดที่นํามาใชในตลาดรถกระบะในประเทศไทยตามที่ไดกลาวขางตน 
 
  ปจจัยดานเศรษฐกิจ ไดแก อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ ราคาสินคาเกษตร และ
รายไดประชาชาติ โดยแตละตวัแปรมีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิเ์ปนไปตามสมมติฐาน เม่ือ
พิจารณาผลการประมาณสมการผลของปจจัยตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ พบวาตัว
แปรที่มีนัยสําคัญทางสถติ ิ ไดแก รายไดประชาชาติ โดยมีความยืดหยุนเทากับ 2.608717
หมายถึงหากรายไดประชาชาติเพ่ิมรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 2.608717  
 
  หากพิจารณาผลการประมาณสมการในพื้นที่ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือพบวาตวั
แปรที่มีนัยสําคัญทางสถติ ิ ไดแก รายไดประชาชาติ ราคาสินคาทางการเกษตร และอัตรา
ดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ โดยตัวแปรรายไดประชาชาติ มีความยืดหยุนตอปริมาณจําหนาย เทากับ
0.768330 สําหรับอัตราดอกเบี้ยเงินใหสนิเชื่อ มีคาความยืดหยุนเทากับ -0.731426 และปจจัย
ดานราคาสินคาเกษตร มีคาความยืดหยุนเทากับ 0.893565 หมายความวาหากราคาสินคา
เกษตรเพิ่มขึน้รอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 0.893565 ซึ่งสะทอนใหเห็นวาราคาสินคาทางการเกษตรยังมีความสําคัญกับ
ผูบริโภคในภาคตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงสวนใหญประกอบอาชีพดานเกษตรกรรมในการซื้อรถ
กระบะ ซึ่งราคาสินคาเกษตรเปรียบไดกบัรายไดของผูบริโภคหากราคาสินคาเกษตรเพิ่มขึ้น ก็จะ
ทําใหปริมาณจําหนายรถกระบะในพื้นทีภ่าคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ิมขึ้นดวย 
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บทที่ 6 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 
สรุป 
 
 จากการศึกษาภาวะทัว่ไปของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย และพฤติกรรมดาน
ราคาและไมใชราคา รวมทัง้ปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ในบทที ่ 4 
และ บทที่ 5 สามารถสรุปผลไดดังนี้ 
 
 ตลาดรถกระบะในประเทศไทยถือไดวาเปนตลาดที่มีมูลคามาก โดยมีสัดสวนปริมาณ
จําหนายเทากับรอยละ 57 ของปริมาณจําหนายรถยนตทุกประเภททั้งรถยนตนั่งและรถยนตเพ่ือ
การพาณิชย เน่ืองจากสาเหตุหลายประการ ทั้งจากคนไทยสวนใหญประกอบอาชีพคาขายหรือ
เกษตรกรรมจึงจําเปนตองขนถายสินคา รวมทั้งไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทย
เปนศูนยกลางรถกระบะของเอเชีย (Detroit of Asia) จึงสงเสริมใหผูประกอบการชาวตางชาติ
เขามาลงทุนสรางโรงงานผลิตรถกระบะในประเทศ 

 
ในอดีตตลาดรถกระบะในประเทศไทยมีผูประกอบการจากประเทศญีปุ่นและ

สหรัฐอเมริกา ทั้งหมด 6 ราย ยี่หอรถกระบะจากประเทศญี่ปุน ไดแก อีซูซุ  โตโยตา  มิตซูบิชิ  
นิสสัน และมาสดา ยี่หอรถกระบะจากประเทศสหรฐัอเมริกา ไดแก ฟอรด และในเดือนมีนาคม  
ป 2547   มีผูประกอบการรายใหมจากประเทศอังกฤษเขามาในตลาดรถกระบะ ไดแก              
เชฟโรเลต โคโรลาโด 

 
 ในการวิเคราะหจะศึกษาทั้งหมด 3 ดาน ไดแก (1)เพ่ือศึกษาพฤติกรรมตลาดของ
ผูประกอบการในการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขการกําหนดอุปสงคในตลาดรถกระบะในประเทศไทย
ใชวธิีการวเิคราะหเชิงพรรณนา และเชิงปริมาณ ประกอบกับตารางตัวเลข และแผนภาพ และ 
(2) การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ใชวธิีการวิเคราะหเชิง
ปริมาณ ซึ่งใชแบบจําลองทางเศรษฐมิติ  โดยจะทําการศึกษาทั้งประเทศและเฉพาะพื้นที่  

 
จากการศึกษาภาวะทัว่ไปของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย พบวา 

อุตสาหกรรมผลิตรถกระบะเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญที่ตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก  รวมทั้ง
ความชํานาญและเทคโนโลยีชั้นสูงในการผลิต   ซึ่งสวนใหญตองพึ่งพาการลงทุนจากบริษัทแม
ในตางประเทศ  ลักษณะการลงทุนเปนการรวมลงทุน   ระหวางบรษิัทในประเทศไทยและบรษิัท



    
      134 

แมจากตางประเทศ   ทําการผลติรถยนต  โดยใชเครือ่งหมายการคาของบริษัทแมใน
ตางประเทศ   การประกอบรถยนตในระยะแรกตองพึ่งพาเทคโนโลยจีากตางประเทศ  สําหรับใน 
ปจจุบันการประกอบรถยนตในประเทศไทยไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีขึ้นมาโดยลําดับ  ทั้งใน
ดานความรูกระบวนการผลติ  และความสามารถในการผลิตเครือ่งจักรสําหรับใชในการผลิต   
จนทําใหรถยนตที่ผลติในประเทศมีคุณภาพไดมาตรฐานเปนที่ยอมรับของตลาดทัง้ในและ
ตางประเทศเพิ่มขึ้น  

 
 ดานปริมาณการผลิตรถกระบะนั้น ในป 2539 ถือไดวาเปนปที่มีการผลิตรถกระบะมาก
ที่สุด คือ จํานวน 351,920 คัน แตในชวงวิกฤตเศรษฐกิจสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะ
ลดลงอยางรวดเร็ว ทําใหผูประกอบการไดลดกําลังการผลิตและปริมาณการผลิตลงจํานวนมาก 
ซึ่งเห็นไดจากตารางที่ 5 สําหรับการผลิตในป 2540 ปริมาณการผลิตเทากับ 218,336 คันหรือ
ลงลงรอยละ 38 จากปกอนและในป 2541 ถือไดวาเปนปที่มีปริมาณการผลิตต่ําที่สุด คือ 
119,986 คัน หรือลดลงจากป 2539 ถึงรอยละ 66  

  

 หลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยไดฟนตัวอยาง
รวดเร็ว เน่ืองจากภาครัฐบาลไดใชนโยบายกระตุนเศรษฐกิจอยางเต็มที่ จึงทําใหปริมาณการ
ผลิตในป 2542 เพ่ิมขึ้น โดยมีปริมาณเทากับ 240,369 คัน หรือเพ่ิมขึ้นจากปกอนกวา 2 เทาตัว 
และปริมาณการผลิตไดเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองโดยในป 2545 มีปริมาณการผลิต 378,365 คัน ซึ่ง
เพ่ิมจากปกอนถึงรอยละ 30 และในป 2547 มีปริมาณการผลิตทั้งสิ้น 580,322 คัน 

  
 ดานปริมาณจําหนายและสวนแบงตลาด พบวาหลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ ปริมาณ
จําหนายรถกระบะเริ่มเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง โดยในป 2547 มีปริมาณจําหนายรถกระบะ เทากับ
353,093 โดยบริษัทรถยนตที่ครองสวนแบงตลาดมากที่สุด คือ อีซูซุ ซึ่งเปนผูนําตลาดตั้งแตป 
2539 ถึงปจจุบัน โดยมีปริมาณจําหนาย 139,753 คัน รองลงมาไดแก โตโยตา โดยมีปริมาณ
จําหนาย 121,568 คัน ถัดมาไดแก นิสสัน    มิตซูบิชิ ฟอรดและมาสดา โดยจะเห็นวาอีซูซุ และ
โตโยตา มีสวนแบงตลาดรวมกันมากกวารอยละ 70 จึงถือไดวาตลาดรถกระบะคอนขางจะถูก
ผูกขาดจาก 2 บริษัทที่กลาวขางตน
 
 ดานการนําเขาและสงออกรถกระบะ พบวาการสงออกรถยนตก็ขยายตัวอยางตอเน่ือง
จากในชวงวิกฤตเศรษฐกิจ โดยผูประกอบการแตละบริษัทมีการวางแผนในการสงออกโดยมุงให
ไทยเปนฐานการสงออกรถกระบะแหงเอเชีย โดยจะเห็นไดจากป 2545 มีมูลคาการสงออกรถ
กระบะทั้งสิ้น 79,107.35 ลานบาท และเพิ่มขึ้นเปน 98,302.46 ลานบาท ในป 2546 หรือเพ่ิมขึ้น
รอยละ 24 และในป 2547 มีมูลคาการสงออกเทากับ 139,644.4 ลานบาท 
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 ผลการศึกษาดานพฤติกรรมตลาดของผูประกอบการในการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขอุปสงค 
พบวา ผประกอบการมักนิยมใชพฤติกรรมดานไมใชราคาเปนหลัก โดยผานการเปลี่ยนแปลง
เทคโนโลยี ซึ่งเปนการเพิ่มมูลคาใหกับรถกระบะของตน ซึ่งผานการโฆษณาเพื่อแสดงใหเห็นถึง
สมรรถนะเครื่องยนตและการประหยัดน้ํามันที่เพ่ิมขึ้น รวมทั้งการใหความรูแกตัวแทนจําหนาย
ในการจูงใจและสรางความเชื่อในเทคโนโลยีเครื่องยนตแกผูบริโภค เพ่ือกอใหเกิดอุปสงคตามมา
โดยสําหรับพฤติกรรมดานราคารถกระบะในประเทศไทย พบวากลยุทธของบริษัทผูแทน
จําหนายสวนใหญจะคลายคลึงกัน คือ ตั้งราคารถกระบะประเภทเดียวกัน โดยอิงกับราคาคูแขง
ขันในตลาด การแขงขันตลาดและเทคโนโลยีที่ใช โดยรถกระบะแบบเดียวกัน ขนาดความจุ
กระบอกสูบเทากันจะมีราคาใกลเคียงกัน และจากการพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของราคารถ
กระบะ พบวาสวนใหญราคาจะมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น แตในแตละปจะมีราคาของรถกระบะแตละยี่หอ
มีราคาเฉลี่ยไมไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งน้ีอาจเกิดจากแตละบริษัทไดออกรถกระบะรุนใหมในแต
ละปไมเหมือนกัน และมีการพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ิมขึ้นจึงสงผลใหราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น  

 
 ดานพฤติกรรมดานไมใชราคา พบวา การแขงขันในตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้น
คอนขางรุนแรงขึ้น เน่ืองดวยการขยายตลาดที่เพ่ิมขึ้น ทําใหผูผลิตพยายามรักษาสวนแบงตลาด
และเพ่ิมสวนแบงตลาด กลยุทธที่ผูผลติในตลาดรถกระบะนิยมใชสามารถแบงเปน 3 แนวทาง
ตามทฤษฎี ไดแก   ผลิตภัณฑ(Product)  การสงเสริมการตลาด(Promotion) ชองทางการจัด
จําหนาย(Place or Distribution Channel)  กลยุทธแรก ไดแก ผลติภัณฑ โดยบริษัทผูผลติรถ
กระบะแตละรายพยายามสรางจุดเดนใหกับรถกระบะยี่หอของตน หรือสรางความแตกตางของ
รถกระบะขึ้น ดานตอมาไดแก ดานการสงเสริมการตลาด ซึ่งในการศึกษาพบวาผูประกอบการใช  
กลยุทธประเภทนี้ดวยกันหลายวธิี โดยแบงไดเปน 4 ดาน ไดแก การโฆษณา พบวา สื่อที่ทาง
บริษัทรถกระบะใชในการโฆษณาในป 2544 – 2547   สามารถจําแนกไดเปน 7 ประเภท ไดแก 
โทรทัศน  วทิยุ  หนังสือพิมพ  สื่อกลางแจง เชน ปายโฆษณากลางแจง , โฆษณาบนขบวน
รถไฟฟา หรือโฆษณาบนตัวรถประจําทาง  เปนตน โรงภาพยนตร  และอินเตอรเน็ต โดย
ประเภทสื่อทีบ่ริษัทรถกระบะใชในการโฆษณามากทีสุ่ด ไดแก โทรทัศน โดยมีสัดสวนการใชสื่อ
ถึงประมาณรอยละ 60  รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ สวนสื่อที่มีแนวโนมในการใชเปนชองทาง
ในการโฆษณาลดลง ไดแก วิทยุ และนติยสาร  สวนสื่อโฆษณาที่ไดรับความนิยมจากบริษัทรถ
กระบะเพิ่มขึน้ ไดแก สื่อกลางแจงและโรงภาพยนตร  การสงเสรมิการตลาดถดัมาไดแก การ
สงเสริมการขาย โดยวิธีทีบ่ริษัทรถยนตนิยมใช ไดแก (1)การกําหนดเงื่อนไขชําระเงิน (2)การ
แจกของแถม (3)บริการอ่ืนๆ เชน การใหทดลองขับรถยนตกอนซื้อ ดานถัดมาไดแก การบริการ
หลังการจําหนายและการประชาสัมพันธ  และพฤติกรรมตลาดดานไมใชราคา ดานสุดทายไดแก 
ชองทางการจัดจําหนาย โดยแตละบริษทัจะมีแนวโนมเพ่ิมจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลัง
การจําหนายเพื่อครอบคลุมทุกพื้นที่และสามารถเขาถึงความตองการของผูบริโภคใหมากที่สุด 
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ผลการศึกษาดานปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย โดยแบง
การศึกษาเปน 2 สมการ คือ สมการประมาณการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้ง
ประเทศ  และ สมการประมาณการปจจัยที่ มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ พบวาสําหรับสมการประมาณการของทั้งประเทศ ปจจัยดานราคามีผลตอ
ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศอยางมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความยืดหยุน   -4.391400 
และปจจัยดานไมใชราคาทั้ง 2 ตัวแปร มีนัยสําคัญทางสถิติ โดย ดานการสงเสริมการตลาด คือ 
ตัวแปรคาใชจายในการโฆษณา มีความยืดหยุนคาใชจายในการโฆษณาตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะเทากับ    0.458964 และ ดานชองทางการจัดจําหนาย คือ ตัวแปรโชวรูมและศูนยบริการ
หลังการจําหนาย มีความยืดหยุนของจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายตอปริมาณ
จําหนายรถกระบะ เทากับ    1.466488 และปจจัยดานเศรษฐกิจ พบวาปจจัยที่มีนัยสําคัญทาง
สถิติ ไดแก รายไดประชาชาติ โดยมีความยืดหยุนเทากับ 2.608717 

 
ผลการศึกษาสําหรับแบบจําลองของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ พบวา ปจจัยดานราคา มี

ผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางนัยสําคัญทางสถิติกับปริมาณ
จําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ   -4.192783 และ
ปจจัยดานไมใชราคา พบวา ตัวแปรคาใชจายในการโฆษณา และตัวแปรโชวรูมและศูนยบริการ
หลังการจําหนาย มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ โดยมีคาความยืดหยุน เทากับ 0.071282  และ  3.046153 ตามลําดับ และ
ปจจัยดานเศรษฐกิจ พบวาปจจัยที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ราคาสินคาเกษตร รายได
ประชาชาติ และอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ โดยมีความยืดหยุน เทากับ 0.893565   และ 
0.768330 และ -0.731426 ตามลําดับ โดยตัวแปรราคาสินคาเกษตรพบวาไมนัยสําคัญทางสถิติ
ในการประมาณการแบบจําลองทั้งประเทศ ทั้งน้ีอาจเนื่องจาก ประชาชนสวนใหญในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือมีอาชีพเกษตรกรรม จึงมีความจําเปนใชรถกระบะเพื่อขนสงสินคาทางการ
เกษตรขามจังหวัดหรือเขตพื้นที่ ดังน้ัน หากราคาสินคาเกษตรเพิ่มขึ้นก็จะสงผลใหรายรับของ
เกษตรกรเพิ่มขึ้น ซึ่งสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะในชวงเวลานั้นเพ่ิมขึ้นดวย แตสําหรับ
ทั้งประเทศพบวา รถกระบะไมไดมีบทบาทเฉพาะขนสงสินคาเทานั้น แตทําหนาที่ทั้งขนสงสินคา 
และทําหนาที่เปนรถสําหรับครอบครัวดวย จะเห็นไดจากปจจัยผูประกอบการไดออกรถกระบะ
รุนใหมซึ่งมีพ้ืนที่ภายในหองโดยสารเพิ่มขึ้น และปรับปรุงรูปลักษณใหมีลักษณะคลายรถยนตนั่ง
มากขึ้น 
  
 เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอราคาจําหนาย และความ
ยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอคาใชจายในการโฆษณาและจํานวนโชวรมูและ
ศูนยบริการหลังการจําหนาย พบวาคาความยืดหยุนอุปสงคตอราคาจําหนายรถกระบะสูงกวา
ความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอตัวแปรดานพฤติกรรมดานไมใชราคา ทั้งสมการ
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ทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางไรก็ตาม ภาวะปจจุบัน พบวาปจจัยดานไมใช
ราคาเปนที่นยิมใชในตลาดรถกระบะในประเทศไทยเปนอยางมาก ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎี
โครงสรางตลาด โดยตลาดรถกระบะในประเทศไทยถือไดวาเปนตลาดผูขายนอยราย โดยมักจะ
ใชวธิีแขงขันกนัดานไมใชราคาเปนหลัก  โดยผานการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี ซึ่งถือเปนกลยุทธ
พฤติกรรมไมใชราคา ดานผลิตภัณฑ โดยสื่อสารผานผูบริโภคผานพฤติกรรมดานไมใชราคา
ดานอ่ืน เชน การโฆษณา รวมทั้ง บรษิัมแมไดใหความรูกับตวัแทนจําหนายในดานเทคโนโลยี
เครื่องยนตทีมี่การเปลี่ยนแปลงเพ่ือเปนการจูงใจและสรางความเชื่อในสมรรถนะของรถกระบะ
ออกใหมมากขึ้น และนําไปสูการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขอุปสงค  

 
ขอเสนอแนะ 
 
 1.ขอเสนอแนะจากการศึกษา 
  
  1.1 จากการศึกษาพฤติกรรมตลาดของรถกระบะในประเทศไทย พบวา สวน
ใหญผูประกอบการนิยมใชพฤติกรรมดานไมใชราคามากกวาพฤติกรรมดานราคา โดย 
พฤติกรรมดานไมใชราคาที่นิยมใช ไดแก การปรับเปลี่ยนรูปลักษณและเครื่องยนต ซึ่งการ
ปรับเปลี่ยนเครื่องยนตใหมีสมรรถนะสูงขึ้นจะสงผลใหปริมาณจําหนายของรถกระบะเพ่ิมขึ้นมาก
ดังจะเห็นไดจากผูประกอบการรายใหญ เชน โตโยตา อีซูซุ ดังนั้น ผูประกอบการรายอื่น ควรหัน
มาใหความสนใจในการวิจัยและพัฒนาเครื่องยนตใหมีสมรรถนะเพิ่มขึ้น ซึ่งในปจจุบันมักนิยมใช
การเปลี่ยนแปลงรูปลักษณภายนอก หรืออุปกรณภายในเทานั้น ซึ่งทําใหผูบริโภคไมเห็นความ
แตกตางจากรุนรถยนตเดิมเทาที่ควร จึงไมสามารถกระตุนความสนใจของผูบริโภคได 
 
  1.2 การสงเสริมการตลาด พบวา สวนใหญนิยมใชการโฆษณา ซึ่งจากการ
พิจารณาผลจากแบบจําลอง พบวาการโฆษณามีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศและ
ในพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ดังนั้น ประกอบการควรใหความสําคัญกับการโฆษณามาก
ยิ่งขึ้น รวมทั้งพิจารณาใชชองทางการโฆษณาแบบใหมเพ่ือดึงดูดความสนใจของผูบริโภคมาก
ขึ้น เชน การโฆษณาผานทางโรงภาพยนตร หรือ การแสดงสินคาภายในหางสรรพสินคา เปน
ตน นอกจากนี้ยังพบวาโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายมีผลตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมาก ดังน้ัน ผูประกอบการควรพยายาม
เพ่ิมจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใหครอบคลุมพ้ืนที่ตางๆ อยางทั่วถึง รวมทั้ง
ทางบริษัทควรมีการจัดกิจกรรมตางๆผานทางตัวแทนจําหนายเพิ่มขึ้น เชน การเปดตัวรถยนต
รุนใหมผานทางตัวแทนจําหนายแตละพ้ืนที่ หรือการจัดการทดลองขับใหกับผูที่สนใจในแตละ
พ้ืนที่ เน่ืองจากสวนใหญผูบริโภคที่ทดลองขับมักจะซ้ือรถยนตคันดังกลาว เปนตน 
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  1.3 ปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในแบบจําลองทั้งประเทศและ
แบบจําลองของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ พบวาผลของปจจัยตางๆมีตอปริมาณจําหนายของรถ
กระบะทั้งประเทศและพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือไปในทิศทางเดียวกันแตมีความยืดหยุน
แตกตางกัน รวมทั้งบางปจจัย เชน ราคาสินคาเกษตรมีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติเฉพาะในพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ดังน้ัน ผูประกอบการควร
ทําการศึกษาความแตกตางแตละพื้นที่เพ่ือสามารถใชกลยุทธทางการตลาดที่เหมาะสมในแตละ
พ้ืนที่ 
    
  1.4 รัฐบาลควรเขามาสงเสริมใหมีการแขงขันกันมากขึ้น โดยเฉพาะการแขงขัน
ดานราคาและปองกันการผูกขาดจากผูนําตลาด เชน การควบคุมคาใชจายในการโฆษณาของ
บริษัทรถกระบะเพื่อสงผลใหผูประกอบการหันมาแขงขันกันทางดานราคามากขึ้นซ่ึงสงผลดีตอ
ผูบริโภค รวมทั้งควรคุมครองผูบริโภคในดานการรับรูขาวสารทีถู่กตองเก่ียวกบัรถกระบะแตละ
ยี่หอผานทางการโฆษณาและการสงเสรมิการตลาดอื่นๆ ของบริษทัรถกระบะในประเทศไทย 
 
 2. ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
 
  2.1 ในการศึกษาครั้งน้ีไดทําการศึกษาผลของปจจัยที่มีตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะทั้งประเทศ และเฉพาะพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยพบวาในแตละปจจัยมีผลตอทัง้ 
2 สมการแตกตางกัน ดังน้ัน จึงควรทําการศึกษาในพื้นที่อ่ืนๆเพ่ือเปรียบเทียบผลของปจจัย
ตางๆในแตละพื้นที่ นอกจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
 

2.2 ในดานปจจัยที่ไมใชราคา ไดทําการศึกษา 2 ปจจัย ไดแก คาใชจายในการ
โฆษณา และโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ซึ่งนอกจาก 2 ปจจัยดังกลาวยังมีปจจัย
ดานไมใชราคาอื่นๆ อีก ดังน้ันในการศึกษาครั้งตอไปควรนําปจจัยอ่ืนๆ เชน คุณภาพสินคา 
รสนิยม มาพิจารณารวมดวย  
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ผลการประมาณสมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทัง้ประเทศ โดยวธีิ 
Fixed Effect 
 
สมการอุปสงคแบบ Linear Form 
  
 Q =    0.001137P  - 275.6317R  - 0.068656PR + 9.846143SH  
 STD         (0.001503)         (93.43012)           (0.211411)             (13.21996)              
 t-value      (0.756375)        (-2.950138)*          (-0.324750)            (0.744794)              

 
            +0.020367AD + 0.010421Y 
 STD               (0.009584)       (0.004900) 
 t-value            (2.125200)**       (2.126989)** 
 

 Fixed Effect 
F_1 -363.4869 
F_2 -1205.688 
I_1 4319.802 
I_2 -2098.115 
MA_1 -709.8843 
MA_2 -1297.177 
MI_1 -705.1298 
MI_2 -2118.952 
N_1 -273.3340 
N_2 -2549.551 
T_1 1397.552 
T_2 -2194.798 

 _1 หมายถึง รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ 
 _2 หมายถึง รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ 
     
 R-squared  0.831909 Durbin-Watson stat 0.366066 
 Adjusted R-squared 0.826306 F-statistic  504.8150 

 

 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
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สมการอุปสงคแบบ Log Form 
 
 lnQ =     -0.592328lnP + 0.852781lnR + 1.381293lnPR                    
 STD                (0.853965)             (0.393644)            (0.793298)              
 t-value            (-0.693621)             (2.166377)**          (1.741203)***              
   

    -1.948286lnSH + 0.079989lnAD + 1.009770lnY 
 STD               (1.021167)             (0.051690)  (0.701154) 
 t-value            (-1.907901)***             (1.547466)  (1.440154) 
 

 Fixed Effect 
F_1 -3.377674 
F_2 -4.500100 
I_1 0.642733 
I_2 -1.089897 
MA_1 -4.406162 
MA_2 -6.182171 
MI_1 -1.427715 
MI_2 -3.045751 
N_1 -0.808601 
N_2 -3.965952 
T_1 0.287449 
T_2 -0.719689 

 _1 หมายถึง รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ 
 _2 หมายถึง รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ 
  
 R-squared  0.830050 Durbin-Watson stat 0.435351  
 Adjusted R-squared 0.824385 F-statistic  498.1771 
 

 *    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
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 จากสมการทั้ง 2 รูปแบบ โดยการประมาณการวิธี Fixed Effect พบวาคาสัมประสทิธิ์
หนาตัวแปรบางตัวมีเครื่องหมายไมถูกตองตามสมมติฐาน ดังนั้น จึงเลือกประมาณสมการโดยใช
วิธี Common Effect 
   
ผลการประมาณสมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ โดยวิธี Common Effect 
 
สมการอุปสงคแบบ Linear Form 
  
 Q =     139.0691 - 0.002358P - 183.5095R  - 0.091474PR + 26.03773SH  

 STD         (649.0759)       (0.000567)           (36.74706)            (0.060819)             (1.488992) 
 t-value      (0.214257)       (4.159329)*          (-4.993855)*         (-1.504022)             (17.48681)* 

 
            + 0.009002AD  - 0.001590Y 
 STD               (0.003191)       (0.014638) 
 t-value            (2.821038)*       (-0.108617) 

 

 R-squared  0.703939 Durbin-Watson stat 0.318841 
 Adjusted R-squared 0.697027 F-statistic  101.8439 
 
 *  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
  
สมการอุปสงคแบบ Log Form 
 
 lnQ =     -0.708250 -0.291962lnP  -1.678650lnR + 0.077988lnPR                    
 STD            (9.148734)            (0.450874)            (0.409505)             (0.582719)              
 t-value         (-0.077415)           (-0.647546)         (-4.099219)*            (0.133835)             

 

            + 1.670340lnSH + 0.216646lnAD + 0.552909lnY 
 STD               (0.067701)             (0.035784)  (0.563973) 
 t-value            (24.67235)*             (6.054252)* (0.980383) 

 
 

 R-squared  0.774468 Durbin-Watson stat 0.591658 
 Adjusted R-squared 0.769203 F-statistic  147.0879 
 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
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การทดสอบความเหมาะสมของรูปแบบสมการดวยวิธี MWD Test (MacKinnon , White 
and Davidson) 
 
 แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ 
 
 ผลการทดสอบความเหมาะสมของสมการรูปแบบ Linear Form 
 
 Q       =     4985.582 - 0.013391 P -136.5872R + 0.486986 PR + 16.47092 SH  
 STD                 (5014.051)        (0.000853)           (159.1407)         (0.340635)             (1.026486) 
 t-value              (0.994322)       (-15.69780)*         (-0.858279)         (1.429644)             (16.04592)* 

 
                 + 0.057507AD  + 0.023643Y -143.5905ZA 
 STD                    (0.021074)                (0.008260)         (113.1143) 
 t-value                 (2.728796)*     (2.862207)*       (-1.269429) 

 
 R-squared  0.514434 Durbin-Watson stat 0.217928 
 Adjusted R-squared 0.507898 F-statistic  78.70222 
 *  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
    
  จากสมการขางตนพบวาเม่ือใสตัวแปร ZA ซึ่งแสดงคาประมาณการของปริมาณ
อุปสงคที่เกิดจากการประมาณสมการแบบ Linear Form ที่สมการแบบ Log Form ไมสามารถ
ประมาณการได จะเห็นไดวาคาสัมประสิทธิ์(Coefficient) ไมมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความ
เชื่อม่ันรอยละ 95 ซึ่งแสดงวารูปแบบสมการแบบ Log Form ไมสามารถอธิบายความสัมพันธ
ของปริมาณอุปสงครถกระบะที่ถูกอธิบายจากตัวแปรที่คาดวามีอิทธิพลในรปู Linear Form ได 
ดังนั้น รูปแบบสมการแบบ Linear Form นาจะเปนรูปแบบสมการทีเ่หมาะสมสําหรับแบบจําลอง
นี้ 
 ผลการทดสอบความเหมาะสมของสมการรูปแบบ Log Form 
 
 lnQ =     6.048696 - 9.520646lnP + 2.360018 lnR + 2.685990lnPR                    

 STD            (20.10595)          (3.843207)              (0.623536)                (1.028013)              
 t-value         (0.300841)         (-2.477266)**             (3.784893)*               (2.612798)**              

 
           + 1.333628lnSH + 0.470635lnAD + 7.362827lnY – 6.69E-06ZB 

 STD                   (0.075536)               (0.071393)               (5.375096)             (7.68E-06) 
 t-value                (17.65558)*               (6.592151)*   (1.369804)             (0.870597) 
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R-squared  0.614980 Durbin-Watson stat 0.410804 
 Adjusted R-squared 0.609797 F-statistic  118.6543 
 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
  
 การประมาณสมการไดทําการปรับคาความแปรปรวนดวยวธิWีhite 
Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance และทดสอบความเหมาะสม
ของรูปแบบสมการโดยใชวธิี MWD Test (MacKinnon , White and Davidson)โดยผล
การศึกษาดังน้ี  
   
 จากสมการขางตนพบวาเม่ือใสตัวแปร ZB ซึ่งแสดงคาประมาณการของปริมาณอุปสงค
ที่เกิดจากการประมาณสมการแบบ Log Form ที่สมการแบบ Linear Form ไมสามารถประมาณ
การได จะเห็นไดวาคาสัมประสิทธิ(์Coefficient) ไมมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งแสดงวารูปแบบสมการแบบ Linear Form ไมสามารถอธิบายความสัมพันธของปริมาณ
อุปสงครถกระบะที่ถูกอธิบายจากตัวแปรที่คาดวามีอิทธิพลในรปู Log Form ได  
 
 แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ 
 
 ผลการทดสอบความเหมาะสมของสมการรูปแบบ Linear Form
 
 Q       =      -0.004665P – 184.9733R + 0.117172PR + 84.96940SH  
 STD                      (0.001409)           (33.39342)          (0.070543)             (12.55288) 
 t-value                  (-3.310530)*          (-5.539214)*        (1.660998)***         (6.768919)* 

 
                 + 0.006974AD  + 0.022302Y + 497.4997ZA 
 STD                    (0.002437)             (0.011316)           (124.8275) 
 t-value                 (2.862061)*            (1.970795)**          (3.985498)* 
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 Fixed Effect 
C_F 3894.058 
C_I 4072.455 
C_MA 4070.896 
C_MI 3320.989 
C_N 3055.454 
C_T 3464.283 

 
 R-squared  0.838940 Durbin-Watson stat 0.423613 
 Adjusted R-squared 0.831240 F-statistic  217.9040 

*    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
   
  จากสมการขางตนพบวาเม่ือใสตัวแปร ZA ซึ่งแสดงคาประมาณการของปริมาณ
อุปสงคที่เกิดจากการประมาณสมการแบบ Linear Form ที่สมการแบบ Log Form ไมสามารถ
ประมาณการได จะเห็นไดวาคาสัมประสทิธิ์(Coefficient) มีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ัน
รอยละ 99 ซึ่งแสดงวารูปแบบสมการแบบ Log Form สามารถอธิบายความสัมพันธของปริมาณ
อุปสงครถกระบะที่ถูกอธิบายจากตัวแปรที่คาดวามีอิทธิพลในรปู Linear Form ได  
 
 ผลการทดสอบความเหมาะสมของสมการรูปแบบ Log Form
 
 lnQ =     -35.65126lnP -0.685552lnR + 0.844731lnPR                    
 STD            (8.284108)            (0.290310)                 (0.458295)              
 t-value         (-4.303573)           (-2.361444)**                (1.843206)***              
 

  +3.026199lnSH + 0.081854lnAD + 0.759645lnY -1.22E-05ZB 
 STD               (0.667746)             (0.029910)  (0.380909)          (3.14E-06) 
 t-value            (4.531962)*             (2.736714)* (1.994296)**          (-3.878431) 
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 Fixed Effect 
 
 
 
  

C_F 421.1929 
C_I 420.6014 
C_MA 421.4640 
C_MI 420.0117 
C_N 419.4676 
C_T 420.1157 

 
 
 
 R-squared  0.892535 Durbin-Watson stat 0.738663 
 Adjusted R-squared 0.853792 F-statistic  347.4405 

*    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
  
  จากสมการขางตนพบวาเม่ือใสตัวแปร ZB ซึ่งแสดงคาประมาณการของปริมาณ
อุปสงคที่เกิดจากการประมาณสมการแบบ Log Form ที่สมการแบบ Linear Form ไมสามารถ
ประมาณการได จะเห็นไดวาคาสัมประสทิธิ์(Coefficient) มีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ัน
รอยละ 99 ซึ่งแสดงวารูปแบบสมการแบบ Linear Form สามารถอธิบายความสัมพันธของ
ปริมาณอุปสงครถกระบะทีถู่กอธิบายจากตัวแปรที่คาดวามีอิทธิพลในรูป Log Form ได  
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ประวตัิผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

 นางสาวทิสวรรณ  ชูปญญา เกิดเม่ือวันที่ 27 มกราคม 2524 ที่จังหวัดลพบุรี สําเร็จ
การศึกษาเศรษฐศาสตรบัณฑิต  จากภาควิชา เศรษฐศาสตร  คณะเศรษฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เม่ือปการศึกษา 2545 และเขาศึกษาตอหลักสูตรเศรษฐศาสตร
มหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2546 
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