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 ตลาดรถกระบะในประเทศไทยถือไดวาเปนตลาดที่มีมูลคามากและผูประกอบการใน
อุตสาหกรรมมีจํานวนนอย จึงทําใหมีการแขงขันกันสูง ดังนั้น ในงานศึกษานี้จะทําการศึกษา 
พฤติกรรมดานราคาและไมใชราคาของผูประกอบการในการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขของอุปสงค
ของผูบริโภค และปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย โดยวิเคราะหเชิง
พรรณนาประกอบสถิติอยางงาย และใชแบบจําลองทางเศรษฐมิติสําหรับการศึกษาปจจัยที่มีผล
ตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย  โดยทําการศึกษาภาพรวมทั้งประเทศและเฉพาะ
พื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยใชแบบจําลอง Panel Data ขอมูลรายเดือน ป 2544 – 
2547(ม.ค.-ส.ค.) โดยใชวิธีการประมาณสมการ Pooled Least Square 
 
 ผลการศึกษาดานพฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศไทย พบวาบริษัทรถกระบะใน
ประเทศไทยสวนใหญนิยมใชพฤติกรรมดานไมใชราคามากกวาพฤติกรรมดานราคา โดยมักใช
กลยุทธการพัฒนาใหสินคาของตนมีความหลากหลายและแตกตางจากคูแขง การสงเสริมการ
ขาย โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชสื่อโฆษณา รวมทั้งการปรับปรุงและเพ่ิมจํานวนโชวรูมและ
ศูนยบริการหลังการจําหนาย  
 
 ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย พบวาปจจัยดาน
ราคา ปจจัยดานไมใชราคา ไดแก การโฆษณา และโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย มี
ผลตอปริมาณจําหนายทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติโดย
เครื่องหมายเปนไปตามสมมติฐานและทฤษฎี โดยมีความยืดหยุนของอุปสงคตอราคาจําหนาย 
คาใชจายในการโฆษณา และโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ของสมการทั้งประเทศ 
เทากับ -4.39  0.46 และ 1.47 ตามลําดับ นอกจากนี้ปจจัยดานเศรษฐกิจ ไดแก รายได
ประชาชาติ  มีผลต อปริ มาณจํ าหน ายรถกระบะ ในภาพรวมทั้ งประ เทศและภาค
ตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติโดยเครื่องหมายเปนไปตามสมมติฐาน สําหรับ
ปจจัยราคาสินคาเกษตรและอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ พบวามีผลตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะในทิศทางเดียวกัน เฉพาะในภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  
 
 
สาขาวิชา.................เศรษฐศาสตร................... ลายมือชื่อนิสิต.................................................. 
ปการศึกษา..............2547............................... ลายมือชื่ออาจารยที่ปรึกษา................................ 
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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. 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ปจจุบันการใชรถยนตนับวามีความสําคัญอยางมากตอการดํารงชีวิตประจําวันของคน
ทั่วไป เน่ืองจากรถยนตเปนพาหนะการสัญจร การขนสงสินคาและบริการตางๆ อันเปนสวน
สําคัญในการถายเทสินคาจากแหงหน่ึงไปสูอีกแหงหน่ึง ประกอบกับจํานวนประชากรที่เพ่ิมขึ้น 
และระบบขนสงมวลชนของรัฐยังไมเพียงพอกับความตองการของผูเดินทาง จึงทําใหปริมาณ
ความตองการรถยนตและปริมาณการจําหนายเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ืองและรวดเร็ว  

 
ดังน้ัน อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยจึงเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่สําคัญ และมี

บทบาทตอภาคเศรษฐกิจของประเทศ ทั้งในดานมูลคาการผลิตที่มีสัดสวนตอผลิตภัณฑ
ภายในประเทศเบื้องตน (GDP) ถึงรอยละ10 การจางงานที่มีสัดสวนถึงรอยละ 8-9 เม่ือเทียบกับ
อุตสาหกรรมทุกประเภท นอกจากนี้อุตสาหกรรมรถยนตยังมีความเชื่อมโยงกับอุตสาหกรรมอื่น
อีกมากมายโดยเฉพาะอุตสาหกรรมสนับสนุน (Supporting Industry) ซึ่งเกือบทั้งหมดเปน
อุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอม และอุตสาหกรรมตางๆที่ผลิตวัตถุดิบปอนใหแก
อุตสาหกรรมสนับสนุน เชน อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมพลาสติก เปนตน โดยอุปทานการ
ผลิตจะมุงเนนตอบสนองอุปสงคภายในประเทศเปนหลัก    เน่ืองจากพึ่งพาตลาดภายในประเทศ
ที่มีขนาดใหญได รวมทั้งอัตราการถือครองรถยนตตอจํานวนประชากรคอนขางต่ํา คือ 12 ตอ 1 
จึงแสดงวาการเติบโตของอุตสาหกรรมยังขยายตอไปไดอีก 

 
อุตสาหกรรมรถยนตของไทยเริ่มจากการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา มีการจัดตั้งโรงงาน

ประกอบภายในประเทศในป 2504 โดยไดรับการสงเสริมการลงทุน หลังจากนั้นโรงงานประกอบ
รถยนตไดเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ จนกระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศหามตั้งโรงงานประกอบ
รถยนตและหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปในป 2521 ซึ่งการดําเนินมาตรการตางๆ ของรัฐบาล
ตั้งแตป 2504 เปนตนมา ไดทําใหมีการตั้งโรงงานประกอบรถยนตขึ้นภายในประเทศเพิ่มขึ้น  
โดยอุตสาหกรรมประกอบรถยนตไดพัฒนาจนสามารถผลิตชิ้นสวนประกอบรถยนตไดเปนสวน
ใหญ แตการพัฒนาดานเครื่องยนต ระบบขับเคลื่อน เกียร และตัวถัง เปนตน ยังตองอาศัยการ
นําเขาจากตางประเทศ อุตสาหกรรมรถยนตของไทยจึงยังไมสามารถกาวไปสูอุตสาหกรรมการ
ผลิตเต็มรูปแบบได ยังคงเปนเพียงอุตสาหกรรมประกอบรถยนตเทานั้น เน่ืองจากการชวยเหลือ
ของรัฐบาล ทําใหผูผลิตไมมีแรงจูงใจที่จะพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพ
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การผลิตและยกระดับคุณภาพของรถยนตที่ผลิตไดใหทัดเทียมกับของตางประเทศ นอกจากนี้
การปกปองคุมครองอุตสาหกรรมรถยนตกลับทําใหเกิดการผูกขาดโดยผูผลิตในประเทศเพียง
ไมกี่ราย  

 
จากภาวะเศรษฐกิจของไทยในป 2530 ที่ขยายตัวอยางตอเน่ืองเกินความคาดหมายของ

ผูผลิตทําใหอํานาจซื้อของประชาชนเพิ่มขึ้น จนผูผลิตไมสามารถขยายการผลิตไดเพียงพอกับ
ความตองการ ทําใหเกิดการจองซื้อรถยนตและเกิดธุรกิจการซื้อขายใบจองรถยนตในชวงตนป 
2533 จึงสงผลใหเกิดปญหาการขาดแคลนรถยนต รัฐบาลจึงเขามาแกไขปญหาดังกลาว โดยใน
ป 2534 ไดประกาศใหมีการนําเขารถยนตนั่งโดยเสรี 

 
การเปดเสรีในป 2534 ดวยการยกเลิกการหามนําเขารถยนตสําเร็จรูป และลดอัตรา

อากรขาเขารถยนตนั่งสําเร็จรูป(CBU)และชิ้นสวนสําเร็จรูป(CKD)ลง สงผลใหอุตสาหกรรม
เจริญเติบโตอยางกาวกระโดดซึ่ง ในป 25331 มียอดจําหนายรถยนตภายในประเทศ 304,062 
คัน เพ่ิมเปน 589,126 คันในป 2539 หรือเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 93.75 ในชวงระยะเวลาเพียง 6 ป 
โดยในป 2539 เปนปที่มียอดจําหนายสูงสุด คือ 589,126 คัน ดังน้ันรัฐบาลจึงมีนโยบายสงเสริม
ใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนตในภูมิภาคนี้ และทําใหอุตสาหกรรมนี้ไดรับความสนใจจาก
ผูประกอบการจากตางประเทศ เชน ญี่ปุน เกาหลี สหรัฐอเมริกา และประเทศในกลุมยุโรป เขา
มาลงทุนประกอบธุรกิจรถยนตในประเทศไทยจํานวนมาก 
  
 อยางไรก็ตาม วิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นในชวงป 2540-2541 ทําใหอุตสาหกรรมรถยนต
ตองเขาสูภาวะถดถอยโดยในป 2540 มียอดจําหนายลดลงอยางมากและเห็นไดชัดในป 2541 ที่
มียอดจําหนายภายในประเทศเพียง 144,065 คันหรือลดลงจากป 2539 ถึงรอยละ 75.5  วิกฤต
ดังกลาวสงผลกระทบอยางรุนแรง โดยผูประกอบการในประเทศตองปรับลดการผลิตลงมาก 
ผูประกอบการหลายรายตองปดสายการผลิตลงชั่วคราว ขณะที่บางรายถึงขั้นปดโรงงาน ซึ่งทํา
ใหเกิดการวางงานในอุตสาหกรรมนี้สูงถึง 85,000 คน 

 
วิกฤตของอุตสาหกรรมรถยนตที่ผานมาไดสงผลใหผูประกอบการตองปรับเปลี่ยน

ทิศทางการตลาดจากการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศเปนหลักมาเปนการผลิตเพ่ือสงออกเพ่ิม
มากขึ้นเพ่ือทดแทนตลาดในประเทศที่หดตัวลงตามภาวะเศรษฐกิจ อยางไรก็ตามภายหลังจาก
มาตรการกระตุนเศรษฐกิจของภาครัฐในป 2542 เร่ิมประสบผล ประกอบกับสถานการณของ

                                                 
 

1 สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย. 2548. ยอดจําหนายยานยนตในประเทศ.       
ที่มา: www.thaiauto.or.th. 
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สถาบันการเงินคลี่คลายในทิศทางที่ดี สงผลใหอุปสงคของรถยนตในประเทศเพ่ิมมากขึ้น 
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศจึงเริ่มขยายตัวอีกครั้ง 

 
ชวงหลังวิกฤตเศรษฐกิจอุตสาหกรรมรถยนตภายในประเทศมียอดจําหนายเพิ่มขึ้นอยาง

ตอเน่ืองซึ่งเปนผลจากปจจัยหลายอยาง ทั้งดานธนาคารแหงประเทศไทยที่มีการประกาศผอน
คลายเงื่อนไขการเชาซื้อรถยนตโดยผูทําธุรกิจเชาซื้อสามารถกําหนดจํานวนเงินดาวนและ
ระยะเวลาผอนชําระไดเอง  การลดอัตราดอกเบี้ยเงินฝากซึ่งจูงใจใหผูบริโภคหันมาซื้อรถยนต
มากขึ้น รวมทั้งผูประกอบการแตละรายตางกระตุนความตองการของผูบริโภคโดยจัดกิจกรรม
สงเสริมการตลาด โดยในป 2542 มีปริมาณจําหนาย 218,330 คัน หรือเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 51.5 
จากป 2541 และในป 2547 มียอดจําหนายรถยนตภายในประเทศจํานวน 626,041 คัน และจาก
ยอดจําหนายรถยนตภายในประเทศทั้งหมดนั้น  พบวาประเภทรถยนตที่มีสัดสวนปรมิาณ
จําหนายมากที่สุด คือ รถกระบะ โดยมีปริมาณจําหนายเทากับ 353,093 คันหรือคิดเปนรอยละ 
56.40 เม่ือเทียบกับปริมาณจําหนายทั้งหมด 

 
ดังนั้น จึงถือไดวาตลาดรถกระบะในประเทศไทยเปนตลาดที่มีมูลคามาก เน่ืองจาก

สาเหตุหลายประการ ทั้งจากคนไทยสวนใหญประกอบอาชีพคาขายหรือเกษตรกรรมจึง
จําเปนตองขนถายสินคา รวมทั้งไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทยเปนศูนยกลางรถ
กระบะของเอเชีย (Detroit of Asia) จึงสงเสริมใหผูประกอบการชาวตางชาติเขามาลงทุนสราง
โรงงานผลิตรถกระบะในประเทศ โดยในปจจุบันมีกําลังการผลิตรวมกันถึง 658,700 คัน หรือคิด
เปนรอยละ 45 ของกําลังการผลิตทั้งหมด 
  

ในชวงวิกฤตเศรษฐกิจทําใหปริมาณจําหนายรถกระบะลดลงเปนอยางมาก โดยในป 
2540 ปริมาณจําหนายเทากับ 188,328 คัน หรือลดลงจากปทีแ่ลวรอยละ 43 และปริมาณ
จําหนายต่ําทีสุ่ดในป 2541 โดยมีปริมาณจําหนายเพียง 85,713 คัน แตหลังจากภาวะวิกฤต
เศรษฐกิจ มีปริมาณจําหนายรถกระบะไดเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง และในป 2546 มีปริมาณ
จําหนายรถกระบะใกลเคยีงอยางมากกับปริมาณจําหนายในป 2539 ซึ่งเปนปที่มีปริมาณ
จําหนายสูงที่สุด โดยมีปริมาณจําหนายทั้งสิ้น 301,721 คัน ซึ่งนอยกวาปริมาณจําหนายในป 
2539 เพียงรอยละ 8 เทานัน้   
  

ในอดีตตลาดรถกระบะในประเทศไทยมีผูประกอบการจากประเทศญีปุ่นและ
สหรัฐอเมริกา ทั้งหมด 6 ราย ยี่หอรถกระบะจากประเทศญี่ปุน ไดแก อีซูซุ  โตโยตา  มิตซบูชิิ  
นิสสัน และมาสดา ยี่หอรถกระบะจากประเทศสหรฐัอเมริกา ไดแก ฟอรด และในเดือนมีนาคม ป
2547          มีผูประกอบการรายใหมจากประเทศอังกฤษเขามาในตลาดรถกระบะ ไดแก เชฟโร
เลต โคโรลาโด โดยการแขงขันในตลาดนี้รุนแรงมากขึ้น ซึ่งผูประกอบการไดเรงทํากิจกรรม

3



  
  4 

สงเสริมการขาย ซึ่งจะเห็นไดจากงบโฆษณาในป 2546 เทากับ 937,959,000 บาท ซึ่งเพ่ิมจาก
ปที่แลวถึงรอยละ 23 และในป 2547เทากับ 1,151,042,000 บาท โดยเพิ่มจากปกอนรอยละ 23
รวมทั้งการเพิม่จํานวนโชวรมูใหครอบคลมุทั่วประเทศเพื่อสามารถสนองความตองการของ
ผูบริโภคไดอยางทั่วถึง โดยปจจุบันมีจํานวนโชวรูมของทุกบริษัทรวมกันทั้งสิ้นประมาณ 1,000 
สาขา  
 

นอกจากนี้ผูประกอบการไดใชกลยทุธหลายอยางในการแขงขัน ประกอบกับตลาดรถ
กระบะมีผูประกอบการเพียงไมกี่ราย ดังนั้น จึงมีความนาพิจารณาลักษณะพฤติกรรมตลาดของ
ผูประกอบการแตละรายรวมทั้งผลของพฤติกรรมตลาดของผูประกอบการและปจจัยอ่ืนๆที่มีตอ
ปริมาณการซื้อรถกระบะในประเทศไทย 

วัตถุประสงคในการศึกษา 

1. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมตลาดของผูประกอบการในการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการกําหนด
อุปสงคในตลาดรถกระบะในประเทศไทย 

2. เพ่ือศึกษาความแตกตางของผลของปจจัยดานพฤติกรรมตลาดและปจจัยเศรษฐกิจที่
มีตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยและเฉพาะพื้นที ่

 
ขอบเขตในการศึกษา 
 
 1.การวิเคราะหจะพิจารณาเฉพาะกรณีรถยนตใหมหรือรถยนตที่จดทะเบียนเปนครัง้แรก 
 2. รถกระบะทีใ่ชในการศึกษาจะพิจารณาเฉพาะรถกระบะ 1 ตัน 

3. ศึกษาผูประกอบการในตลาดรถกระบะทั้งหมด 6 ราย คือ  
3.1 บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย   จํากัด   ผลิตรถกระบะยีห่อโตโยตา

(TOYOTA) 
3.2 บริษัท ฟอรด โอเปอเรช่ัน ประเทศไทย จํากัด  ผลิตรถกระบะยี่หอฟอรด

(FORD)  
  3.3 บริษัท มาสดา เซลส (ประเทศไทย) จํากัด       ผลิตรถกระบะยีห่อมาสดา
(MAZDA) 

 3.4 บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย)           ผลิตรถกระบะยีห่อมิตซูบิชิ
(MITSUBISHI) 

 3.5 บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด            ผลิตรถกระบะยี่หอนิสสัน
(NISSAN) 
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 3.6 บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด      ผลติรถกระบะยีห่ออีซูซุ
(ISUZU) 

4. ระยะเวลาในการศึกษาชวงป 2539 – 2547 
5.การศึกษาแบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณการซื้อรถกระบะในประเทศไทยจะใช

ขอมูลรายเดือน ชวงป 2544 – 2547 
 

นิยามศัพท 
  
 1. Completely Built – Up (CBU) หมายถึง รถยนตสําเร็จรูปที่นําเขามาจาก
ตางประเทศซึ่งไดทําการประกอบเสร็จสมบูรณพรอมใชงาน 

 2. Completely Knock – Down (CKD) หมายถึง ชิ้นสวนอุปกรณของรถยนตลักษณะที่
บรรจุไวครบชุด (Package) สําหรับการประกอบรถยนต 
 3. รถยนตนั่ง 2หมายถึง รถเกงหรือรถยนตสําหรับนั่งเปนปกติวิสัย มีวัตถุประสงคเพ่ือ
อํานวยความสะดวกในการเดินทางสําหรับผูเปนเจาของหรือผูใชเปนสําคัญ 
 4. รถยนตเพ่ือการพาณิชย3   หมายถึง รถยนตที่มีไวเพ่ือใชงานตามวัตถุประสงค
ทางดานการคา การบริการขนสง การเคลื่อนยายสินคาจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง หรือเพ่ือใช
ในการบรรทุกโดยสาร โดยผลประโยชนที่ไดรับอาจจะเปนในรูปของตัวเงินหรือไมเปนตัวเงินก็
ได 
 5. รถปคอัพ หมายถึง รถกระบะขนาด 1 ตัน 
 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 
1. ทําใหทราบถึงพฤติกรรมและกลยทุธทางการตลาดของผูผลิตในอุตสาหกรรมรถ

กระบะในประเทศไทย 
2. ทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 

 3. ผลจากการศึกษาสามารถเปนแนวทางในการกําหนดกลยุทธในการแขงขันของผูผลิต
แตละรายในอนาคต รวมถึงผูผลิตรายใหมที่จะเขาสูอุตสาหกรรมนี้ในอนาคตดวย 
 
 

                                                 
2 อาภรณ  ชัยกุลเสรวีัฒน, “ความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรม

รถจักรยานยนตไทย,” (วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บณัฑิตวทิยาลยั
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,2544), หนา 10. 
 3 เรื่องเดียวกัน, หนา 10. 
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โครงสรางวทิยานิพนธ 
  

 ในการศึกษาครั้งนี้แบงการนําเสนอออกเปนบทตางๆ ดังนี้ 

 บทที่   1    บทนํา เปนการกลาวถึงที่มาและความสําคญัของปญหา วัตถุประสงคของ
การศึกษา ขอบเขตของการศึกษา ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา นิยามศัพทและ
โครงสรางงานวิจัย 
 บทที่   2    กลาวถึงแนวคดิและทฤษฎีทีใ่ชในการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณการ
จําหนายและพฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศไทย และงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 บทที่   3   วิธกีารศึกษา ซึ่งกลาวถึงขอมูลและการรวบรวมขอมูลที่ใชในการศึกษา 
รวมถึงวธิีวเิคราะหขอมูล 
 
 บทที่   4   อุตสาหกรรมรถยนต ซึ่งกลาวถึงสภาวะทัว่ไปของอุตสาหกรรมรถยนต 
ปริมาณการผลิต ผูประกอบการในอุตสาหกรรม ปริมาณการจําหนายในประเทศ ปริมาณการ
สงออกและนําเขา รวมทั้งนโยบายรัฐที่เกี่ยวของ 
  
 บทที่   5   ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยและ
พฤติกรรมตลาด 
  

 บทที่   6   บทสรุปและขอเสนอแนะ เปนการสรุปผลของการศึกษาและขอเสนอแนะ
จากการศึกษา รวมถึงขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
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บทที่ 2 
 

แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
  

ในบทนี้จะกลาวถึงทฤษฎี แนวความคิด และงานศึกษาในอดีตที่เกี่ยวของกับการศึกษา
ในครั้งน้ีทั้งทางดานอุตสาหกรรมรถกระบะ พฤติกรรมตลาด และปจจัยที่มีผลตอปริมาณ
จําหนายรถกระบะในประเทศไทย เพ่ือเปนแนวทางในการศึกษา 
 
แนวคิดและทฤษฎี 
 

การศึกษาในครั้งนี้จะกลาวถึงทฤษฎีอุปสงค ทฤษฎีโครงสรางตลาด-พฤติกรรม-ผลการ
ดําเนินงาน (The Structure – Conduct – Performance Paradigm : SCP) ทฤษฎีผูขายนอย
ราย แนวคิดสวนประสมทางการตลาด  และแบบจําลองการประมาณสมการ Panel Data โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

 
  1.กฎอุปสงค 
 

อุปสงค4 หมายถึง ความตองการสินคาหรือบริการชนิดใดๆ โดยที่ผูบริโภคประสงคจะ
ซื้อในเวลาหนึง่ ณ ระดับราคาตางๆ ของสินคาหรือบริการชนิดนั้นๆ ทั้งน้ี คําวา”ประสงคจะซ้ือ” 
เปนความตองการที่มีอํานาจซื้อ(Purchasing Power) เชน ผูบริโภคจะตองมีเงินเพียงพอและมี
ความเต็มใจทีจ่ะจายเงินซ้ือสินคาหรือบริการ 

 
กฎของอุปสงค (Law of Demand) แสดงความสัมพันธระหวางปริมาณความตองการ

สินคาและบรกิารของผูบริโภค แบบผกผันกับระดบัราคาของสินคาและบริการชนิดนั้นเสมอ 
กลาวคือ ถาระดับราคาสินคาและบริการมีระดับราคาสงูขึ้น จะทําใหผูบริโภคมีความตองการซื้อ
สินคาลดลง แตถาระดบัราคาสินคาและบริการลดลง จะทําใหผูบริโภคตองการซื้อสินคาและ
บริการเพิ่มขึน้  

 
 

                                                 
 4 วันรักษ  ม่ิงมณีนาคิน และสุรักษ  บุนนาค, “กฎของอุปสงค,” ใน เศรษฐศาสตร
เบื้องตน(จุลภาค) (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2518), หนา 23. 
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ตัวแปรอิสระในฟงกชันอุปสงค5

 
ถาใหสินคาทีอ่ยูในการพิจารณา คือ สินคา A ตัวแปรที่จะแสดงปริมาณเสนอซื้อของ

ผูบริโภคก็คือ A หรือ QA ซึ่งจะมีลักษณะเปนตวัแปรตาม (Dependent Variable) อยูในฟงกชัน
อุปสงคเพราะคา A นี้จะแปรตามตวัแปรอ่ืนๆ ที่เปนตัวแปรอิสระ (Independent Variable) ใน
ฟงกชัน ตวัแปรอิสระเหลานี้จะมีอิทธิพลตอปริมาณเสนอซื้อสินคา A ในทิศทางและปริมาณที่
แตกตางกัน แลวแตลักษณะความสัมพันธของตวัแปรอิสระแตละตวัที่จะมีตอตัวแปรตาม ตวัแปร
อิสระดังกลาว ไดแก 

 
  ราคาสินคา (Price)  

 
 จากการศึกษาทฤษฎีพฤตกิรรมผูบริโภคเราพบวา ผูบริโภคจะยนิดีจายเงินซื้อ

สินคาแตละหนวยในราคาทีไ่มเกินกวามูลคาความพอใจหรืออรรถประโยชนที่เขาไดรับจากสินคา
หนวยนั้นๆ (Marginal Utility) และเม่ือผูบริโภคไดรับสินคาชนิดใดชนิดหนึ่งเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ แตละ
หนวยของสินคาที่ไดรับเพ่ิมขึ้น จะใหความพอใจที่ลดลงตามลาํดับ ตามกฎการลดลงของ
อรรถประโยชนหนวยสุดทาย (Law of Diminishing Marginal Utility) ดังนั้น ผูบริโภคจะซือ้
สินคาเพิ่มขึ้นก็ตอเม่ือราคาสินคาไดลดลงเพียงพอที่จะคุมกับมูลคาของความพอใจที่ลดลง
ตามลําดับนั้น นั่นหมายถึงวา ถากําหนดใหสิ่งอ่ืนๆ คงที่ (Ceteris Paribus) ปริมาณเสนอซื้อ
สินคาและราคาสินคาจะมีความสัมพันธตอกันในเชิงปฏภิาคสวนกลบั ซึ่งเปนไปตาม กฎของ
อุปสงค (Law of Demand)  

 
  ราคาสินคาชนิดอ่ืนที่เกี่ยวของ (Price of Related Goods) 

  
 ในกรณีที่สินคาที่กําลังพิจารณาอยูสมมติวา คือ สินคา A เปนสินคาทีมี่สินคาอ่ืน

ใชแทนได ถาราคาสินคาที่ใชแทนสินคา A (Substitute Goods) ไดเปลี่ยนไป เปนตนวาลดลงจะ
สงผลกระทบถึงปริมาณการซื้อสินคา A ไดเชนกัน แมวาราคาสินคา A จะไมเปลี่ยนแปลงก็ตาม 
ผูบริโภคที่เคยซื้อสินคา A จํานวนหนึ่งจะหันไปซ้ือสินคาชนิดอ่ืนแทนสินคา A เพราะแมวาราคา
สินคา A จะไมเปลี่ยนแปลงแตเม่ือสินคาที่ใชแทนสินคา A มีราคาลดลงก็จะดูเสมือนวาสินคา A 
มีราคาโดยเปรียบเทียบที่สงูกวา ปริมาณการเสนอซื้อสินคา A ก็จะลดต่ําลง 

 

                                                 
5 นราทิพย ชุตวิงศ, “ตวัแปรอิสระในฟงกชนัอุปสงค,” ใน เศรษฐศาสตรการจัดการ 

(กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2546), หนา 35. 
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 ในทางตรงขาม ถาสินคา A เปนสินคาที่ใชประกอบกับสินคาอ่ืน
(Complementary Goods) การลดต่าํลงของราคาสินคาชนิดอ่ืนที่มีผลทําใหปริมาณเสนอซื้อ
สินคาชนิดนั้นเพิ่มสูงขึ้น จะทําใหปริมาณการเสนอซื้อสินคา A เพ่ิมสูงขึ้นตามไปดวยเพื่อ
นําไปใชประกอบกับสินคาเหลานั้นที่มีปรมิาณซื้อเพ่ิมขึ้น 

 
  การโฆษณา และความพยายามที่จะสงเสริมการขายอื่นๆ (Advertising and 
Promotional Efforts)  

 
 ความพยายามที่จะสงเสริมการขายไมวาจะโดยการโฆษณาหรือวิธีการอื่นใดก็

ตาม ตางมีจุดมุงหมายที่จะเปลี่ยนแปลงแบบแผนและรสนิยมในการจับจายใชสอยของผูบริโภค 
ดังนั้น จึงมีผลกระทบตอปริมาณการขายสินคา A ที่เรากําลังพิจารณาอยูได การโฆษณาสินคา 
A ที่ไดผลยอมทําใหยอดขายสินคา A เพ่ิมสูงขึ้น ในขณะที่การโฆษณาสินคาอ่ืนที่ใชแทนสินคา 
A ไดประสบความสําเร็จ ยอดขายสินคา A ก็จะลดลง เชนเดียวกับที่ยอดขายสินคา A จะเพ่ิมขึ้น
ไดถาสินคาที่ใชรวมกับสินคา A มีการโฆษณาที่ไดผล 
  
  คุณภาพและรปูแบบสินคา (Product Quality and Design)  

 
 คุณภาพของสินคาอาจเปนสิ่งที่ปรากฎอยูในตวัสินคาเอง หรืออาจอยูในรูปของ

สิ่งอ่ืนที่ติดตามมากับตัวสินคาเปนตนวา บริการหลังการขาย  การรับประกันคณุภาพ และการ
ติดตามเอาใจใสตอลูกคา สินคาที่มีคุณภาพสูงและไดรับการออกแบบมาอยางดี ยอมเปนที่
คาดหมายไดวาจะไดรับความนิยมจากลูกคามากกวาสินคาประเภทเดียวกันทีข่ายในราคาที่ไม
แตกตางกันนักแตมีรปูแบบและคุณภาพที่เปนรองกวาและมักจะเปนที่พบวา การโฆษณาและ
การสงเสริมการขาย อาจมีอิทธิพลตอการมองภาพลักษณของสินคาจากลูกคาไดเชนกัน 
 
  ชองทางการจําหนายและสถานที่จําหนายสินคา (Distribution Outlets and 
Places of Sale)  

 
 ยิ่งหนวยธุรกจิมีชองทางและสถานที่จําหนายสินคาที่สามารถอํานวยความ

สะดวกใหกับลูกคาไดมากเพียงใด โอกาสในการทํายอดขายใหเพ่ิมสูงขึ้นยอมมีมากขึ้นเพียงนัน้ 
ผูบริหารที่เฉลยีวฉลาดจะตองมีสายตาไกลที่จะรูถึงอิทธิพลของปจจัยขอนี้ และเลือกวถิีทางที่
เหมาะสมเพื่อเพ่ิมยอดขายใหกับตน 
  
   
 

9



  
  10 

  รายไดของผูบริโภค(Consumer Income) 
  
 ความสัมพันธระหวางรายไดของผูบริโภคกับปริมาณเสนอซื้อสินคาอาจเปน

ความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน (มีคาเปนบวก) หรืออาจเปนความสัมพันธในทิศทางตรงกัน
ขาม (มีคาเปนลบ) ก็ได ขึ้นอยูกับระดบัของรายไดของผูบริโภคและชนิดของสนิคานั้นๆ จาก
การศึกษาอุปสงคตอรายได อันหมายถึงปริมาณเสนอซื้อที่แปรเปลี่ยนตามรายไดของผูบริโภค 
ในขณะที่สิ่งอ่ืนๆคงที่นั้น เราพบวา ณ บางระดับรายไดที่ผูบริโภคซื้อสินคา(สมมติวาเปนสินคา 
A) อยูจํานวนหนึ่งนั้น เม่ือรายไดเพ่ิมขึ้นผูบริโภคก็จะซ้ือสินคา A เพ่ิมขึ้น แต ณ บางระดับ
รายได เม่ือผูบริโภคมีรายไดเพ่ิมขึ้น เขากลับซื้อสินคา A ลดลงจะเรียกสินคาประเภทแรกวา 
สินคาปกติ (Normal Goods) และเรียกสินคาประเภทหลังวา สินคาดอย (Inferior Goods) ความ
เปนสินคาปกติหรือสินคาดอยจึงขึ้นอยูกับระดับรายได เพราะบุคคลคนเดียวกัน อาจมีพฤติกรรม
ตอสินคาชนิดเดิมในลักษณะของสินคาปกติหรือสินคาดอยก็ไดขึ้นอยูกับระดับรายไดที่เขามีอยู
ในขณะนั้น ในขณะเดียวกนั ณ ระดับรายไดเดียวกนั บุคคลตางบุคคลกันอาจมีพฤติกรรมตอ
สินคาชนิดเดียวกันทีต่างกันออกไปไดเชนกัน ขึ้นอยูกับวารายไดระดับนั้นๆ เปนรายไดที่สูงหรือ
ต่ําสําหรับบคุคลนั้น ๆ อยางไรก็ตาม สิ่งที่เราใหความสนใจในที่นี้ก็คือผลของรายไดโดย
สวนรวม ดังนั้น ถาจากพฤติกรรมโดยรวมของผูบริโภคไดมองสินคา A เปนสินคาดอย ปริมาณ
การซื้อสินคา A ก็จะลดลงเมื่อรายไดเพ่ิมขึ้น ความสัมพันธระหวางรายไดกับปริมาณเสนอซื้อจึง
เปนไปในทศิทางที่ตรงกันขามสําหรับสนิคาดอย แตถาผูบริโภคโดยสวนรวมเห็นวาสินคา A 
เปนสินคาปกติ ปริมาณเสนอซื้อสินคา A ก็จะเพ่ิมสงูขึ้นเม่ือรายไดเพ่ิมขึ้น และความสัมพันธ
ระหวางรายไดและปริมาณเสนอซื้อ จึงเปนไปในทศิทางเดียวกันสําหรับสินคาปกต ิ
  
   รสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภค (Consumer Tastes and 
Preference) 

 
  รสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภคอาจแปรเปลีย่นไปไดตลอดเวลา และ

ไมจําเปนวาจะตองเปนไปในทิศทางเดียวกัน ในขณะที่ผูบริโภคบางคนหันมาซื้อสินคา A บุคคล
บางคนบางกลุมที่เคยซื้อสนิคา A ก็อาจหันไปซ้ือสินคาอ่ืนแทน ในการศึกษาอปุสงคของตลาด 
จะใหความสนใจกับแนวโนมโดยทั่วๆไปของรสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภคที่มีตอ
สินคาวาเปนแนวโนมในทิศทางใด หนวยธุรกิจอาจตองเขาทําการสํารวจอยูตลอดเวลาถึงทีทา
ของผูบริโภค เพ่ือกําหนดดัชนีแผนความพอใจของผูบริโภคที่มีตอสินคาของตน ถาจากการ
สํารวจชี้ใหเห็นวาสินคาของหนวยธุรกิจเปนที่ยอมรับโดยทั่วไป หรือความพอใจที่ผูบริโภคมีตอ
สินคาของหนวยธุรกิจเพ่ิมขึน้เรื่อยๆ มูลคาของดัชนีที่กลาวถึงก็จะเพ่ิมขึ้น 
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  การคาดคะเนของผูบริโภค(Consumer Expectation)  
 
 การคาดคะเนของผูบริโภคเกี่ยวกับราคาในอนาคตของสินคาชนิดนั้นๆ ราคาใน

อนาคตของสนิคาชนิดอ่ืนที่ใชประกอบหรอืใชแทนกันไดกับสินคาของหนวยธุรกิจ การคาดคะเน
รายไดในอนาคตของผูบริโภค และอ่ืนๆ ลวนมีอิทธิพลตอปริมาณการเสนอซื้อสินคา A ใน
ปจจุบันทั้งสิ้น  เปนตนวา ถาเปนที่คาดคะเนวาราคาน้ํามันเบนซินจะเพ่ิมสูงขึ้นอยางมากใน
อนาคต ผูบริโภคก็จะพยายามที่จะเติมน้ํามันใหเต็มแทงคอยูตลอดเวลา หรือถึงกับซื้อนํ้ามันใส
แกลลอนเก็บไว พรอมๆ กบัในขณะเดียวกัน แนวโนมของการหันไปใชรถขนาดเล็กที่กินน้ํามัน
ไมมากนั้นก็จะเกิดขึ้น เหลานี้ลวนเปนอิทธิพลของการคาดคะเนเหตุการณในอนาคตที่มีผลตอ
ปริมาณเสนอซื้อในปจจ ุบัน ตัวอยางที่เห็นไดอยางเดนชัดอีกตัวอยางหนึ่ง ก็คือ สินคาที่ผูบริโภค
คาดวาจะลาสมัยอยางรวดเร็ว อาทิ เครื่องคอมพิวเตอร ผูบริโภคมักจะชลอการซื้อในปจจุบัน

ที่ทันสมัยกวาในอนาคต เพ่ือรอซื้อรุนใหม  
  ปจจัยอ่ืนๆ (Other Factors) 

  
 นอกเหนือจากปจจัยตางๆ ที่เราไดกลาวถึงมาขางตนยังมีปจจัยอ่ืนๆ อีกมากที่

อาจมีอิทธิพลตอปริมาณเสนอซื้อสินคาชนิดหนึ่งๆ เชน ปริมาณการซื้อรม นอกเหนือจากจะ
ขึ้นกับปจจัยอ่ืนๆที่ไดกลาวถึงมาแลว ยงัขึ้นอยูอยางมากกับความถี่ของฝนที่จะตกในพื้นที่นัน้ๆ 
ปริมาณการเสนอซื้อเสื้อผา นอกจากจะขึ้นกับแผนความพอใจของผูบริโภคยังจะขึ้นกับดนิฟา
อากาศ นโยบายรัฐก็อาจมีสวนกระตุนหรือลดอุปสงคตอสินคาชนิดหนึ่งๆ ไดและใน
ขณะเดียวกัน เม่ือพิจารณาในเทอมของอุปสงคของตลาดเชนน้ี จํานวนและโครงสรางของ
ประชากรก็มีผลตอปริมาณการเสนอซื้อสินคาชนิดหนึ่งๆ ไดเชนเดียวกัน เราไดสรุปถึง ตัวแปร
อิสระที่มีสวนกําหนดอุปสงคของตลาดไวดังตารางที่ 2 โดยการจัดกลุมตัวแปรอิสระ ออกเปน 4 
กลุม กลุมของตัวแปรหลักที่สําคัญที่สดุ ก็คือกลุมตัวแปรที่หนวยธุรกิจสามารถปรบัและเขา
ควบคุมเพ่ือใหเกิดผลตออุปสงคสินคาของตนในทิศทางที่ตองการได (Controllable Variables) 
สวนตวัแปรอีก 3 กลุม เปนกลุมตัวแปรที่หนวยธรุกิจไมสามารถควบคุมได แตกมี็ตัวแปรบางตัว
ที่หนวยธรุกิจอาจมีอิทธิพลอยูบาง เปนตนวา รสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภค 
พฤติกรรมของผูขายสินคาที่เหมือนกันหรือใชประกอบกันกับสินคาของตน หรือนโยบายของ
รัฐบาล  
  
 
 
 

รูปแบบของฟงกชันอุปสงค 
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รูปแบบเฉพาะของฟงกชันอุปสงคสําหรับสินคาชนิดหนึ่งๆ จะเปนเชนไรยอมขึ้นกับ

สภาพที่เปนจริง นั่นหมายถึง การวิเคราะหและการรวบรวมขอมูลจากตลาด จะบอกใหเรารูไดวา
ฟงกชันอุปสงคของสินคานัน้ๆ มีลักษณะเปนฟงกชันเสนตรง (Linear Function) หรือฟงกชัน
เชิงซอน (Multiplicative Function) โดยปกติ ฟงกชนัที่เราใชเปนแนวทางในการวิเคราะหโดย
ทั่วๆ ไปเราจะใชฟงกชันเสนตรงเปนตวัแทน ซึ่งฟงกชนัเสนตรงดังกลาวจะเขียนไดวา 

 

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

โดยที่ ∝ หมายถึง ปริมาณเสนอซื้อที่ถูกกําหนดโดยตัวแปรอ่ืนๆ นอกเหนือจากที่ระบุ

ไวในฟงกชัน และ β1... βN ก็คือ คาสัมประสิทธิ์ของฟงกชันอุปสงคที่บอกใหรูวา การ
เปลี่ยนแปลงในตัวแปรนั้นๆไปหน่ึงหนวย จะมีผลทําใหปริมาณเสนอซื้อเปลี่ยนแปลงไปมาก
นอยเพียงใด สําหรับตวัอยางของฟงกชันเชิงซอน เชน 

 
QA =  321 βββα AA ONP

 
 ตารางที1่ ตัวแปรที่กําหนดอุปสงคตอสินคาของหนวยธุรกิจ 

QA = f(PA   , AA , DA , OA         IC ,TC  , EC         PB , AB BB , DB ,OB BB     G , N , W ) 
         ตัวแปรหลักที่หนวย     ตัวแปรเกี่ยวกับ    ตัวแปรเกี่ยวกบั      ตัวแปรอ่ืนๆ 
      ธุรกิจสามารถควบคุมได     ผูบริโภค         คูแขงขันในตลาด 

โดยที่  QA  คือ  ปริมาณเสนอซื้อสินคา A ในชวงเวลาหนึ่งๆ 
  PA  คือ  ราคาสินคา A  

AA  คือ  การโฆษณาหรือการสงเสริมการขายดวยวธิีตางๆ ของหนวย 
   ธุรกิจผูผลติสนิคา A 
  DA   คือ  รูปแบบ และ/หรือ คุณภาพของสินคา A 
  OA            คือ  ชองทางการจําหนายสินคา A 
 
                      IC    คือ  รายไดของผูบริโภคทั่วไป หรือ ของลูกคาเฉพาะที่ซื้อสินคา A 
 TC     คือ  รสนิยมและแผนความพอใจของผูบริโภค 
  EC            คือ  การคาดคะเนราคาและปจจัยอ่ืนๆในอนาคตของผูบริโภค 
  
  PB     คือ  ราคาสินคาที่เกี่ยวของ ทั้งสินคาที่ใชแทนกันได และสินคาทีใ่ช
    ประกอบกัน 
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AB        คือ  การโฆษณาหรือการสงเสริมการขายดวยวธิีตางๆ ของสินคาที่
     เกี่ยวของ      

B

DB   คือ  รูปแบบ และ/หรือ คุณภาพของสินคาที่เกี่ยวของกับสินคา A B

 OB        คือ  ชองทางการจําหนายสินคาของสินคาที่เกี่ยวของกับสินคา A  B

 
  G    คือ  นโยบายรัฐบาล หรือกลุยทธของอุตสาหกรรม 
  N   คือ  จํานวนประชากรในระบบเศรษฐกิจ 
   W     คือ  สภาวะอากาศในขณะหนึ่ง 
 
 จะเห็นไดวาจากตัวแปรตางๆในฟงกชันอุปสงคสามารถแบงตวัแปรตามพฤติกรรมตลาด
ได คือ ตัวแปรทางดานพฤติกรรมดานราคา ไดแก P(ราคาสินคา)  พฤติกรรมที่ไมใชราคา ไดแก 
O(ชองทางการจําหนายสินคา)  D(รูปแบบ และ/หรือ คุณภาพของสินคา)  A(การโฆษณาหรือ
การสงเสริมการขายดวยวิธตีางๆ ของสินคา) และตัวแปรที่เกี่ยวกับสภาพเศรษฐกิจ ไดแก       
I(รายไดของผูบริโภคทั่วไป)  G(นโยบายรัฐบาล หรือกลยุทธของอุตสาหกรรม)   N(จํานวน
ประชากรในระบบเศรษฐกิจ)  
 
 การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคสําหรับสินคาประเภทคงทน6

 
 สินคาที่จัดอยูในสินคาประเภทคงทน เชน ตูเย็น โทรทัศน เครื่องปรับอากาศและรถยนต 
เปนตน ซึ่งปจจัยที่เปนตวักาํหนดการเปลี่ยนแปลงอุปสงคของสินคาประเภทคงทน ไดแก 
 
  การคาดคะเนราคา  
 
  ถามีการคาดคะเนวาราคาสินคาจะสูงขึน้ จะทําใหอุปสงคในปจจุบันสูงขึ้น 
เน่ืองจากผูบริโภคจะรีบซื้อกอนที่สินคาจะขึ้นราคา แตถามีการคาดคะเนวาราคาสินคาจะลดลง 
ผูบริโภคก็จะเลื่อนการบรโิภคออกไปในอนาคต ทําใหอุปสงคในปจจุบันลดลง 
 
  ปริมาณของสินคาประเภทคงทนที่มีอยู  

                                                 
6
 ประเจิด สินทรัพย, “การเปลี่ยนแปลงของอุปสงคสําหรับสินคาประเภทคงทน,” ใน 

ทฤษฎีเศรษฐศาสตรจุลภาค (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร, 
2525), หนา 47. 
 

13



  
  14 

 
  ถาอยูในชวงทีส่ินคาขาดแคลน การซื้อสินคาประเภทคงทนมักจะเลื่อนออกไป 
และเม่ือกลับเขาสูภาวะปกติ อุปสงคจะสงูขึ้น 

  
  ระยะเวลาการใหสินเชื่อ  
 
 การซื้อสินคาประเภทคงทนสวนใหญมักจะอยูในรูปของการใหสินเชือ่ (เชน การ

ซื้อผอนสง) ถาการใหสินเชือ่ยุงยาก หรือเสียคาใชจายมากขึ้น ผูบริโภคก็อาจจะเลื่อนการบริโภค
ออกไป 
  
 2.ทฤษฎีโครงสรางตลาด-พฤติกรรม-ผลการดําเนินงาน(The Structure – 
Conduct – Performance Paradigm : SCP)7มีรายละเอียดของทฤษฎี ดังนี้

 
โครงสรางตลาด พฤติกรรมและผลการดําเนินงานตางมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน โดย

โครงสรางตลาดนั้น ก็คือ ลักษณะตางๆของตลาด โดยถาแบงตลาดตามลักษณะ เชน ตลาด
แขงขันสมบูรณ ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด ตลาดผูขายนอยราย และตลาดผูกขาด ซึ่งสิ่งที่จะมา
บงบอกโครงสรางตลาด ก็คือ การกระจุกตัวของผูขาย ความแตกตางในสินคา และอุปสรรคใน
การเขามาแขงขันของรายใหม โดยโครงสรางตลาดจะเปนตัวกําหนดพฤติกรรมตางๆของหนวย
ธุรกิจ เชน นโยบายการกําหนดราคา นโยบายผลิตภัณฑ การรวมตัวของธุรกิจและการ
คนควาวิจัย ซึ่งถาทราบพฤติกรรมของหนวยธุรกิจก็จะสามารถกลับไปหาไดวา โครงสรางตลาด
นั้นๆ ของหนวยธุรกิจเปนเชนไร และจากพฤติกรรมของหนวยธุรกิจ ก็จะสามารถโยง
ความสัมพันธไปถึงผลการดําเนินงานของหนวยธุรกิจได เชน อัตราผลกําไร ประสิทธิภาพในการ
ผลิต เปนตน 

 
 2.1 โครงสรางตลาด (Structure)  
  

โครงสรางตลาด หมายถึง ลักษณะขององคกรในตลาดจะเปนตัวกาํหนดความสัมพันธ
ระหวางผูซื้อและผูขาย และความสัมพันธระหวางผูผลิตรายใหมทีก่ําลังจะเขาสูตลาดกับผูผลติ

                                                 
7 วิทย   สัตยารักษณวิทย, “ทฤษฎีโครงสรางตลาด-พฤติกรรม-ผลการดําเนินงาน,”ใน

เศรษฐศาสตรอุตสาหกรรม : เครื่องมือที่ใชในการวิเคราะห  (กรุงเทพมหานคร: โครงการ
สงเสริมเอกสารทางวิชาการ สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร,2542), หนา 50.  
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รายเดิม หรืออีกแงหนึ่ง คือ โครงสรางตลาดหมายถงึองคกรของตลาดที่มีอิทธิพลตอการแขงขนั
และตอการตั้งราคาสินคาและบริการ ซึ่งโครงสรางตลาดแบงเปน 
  

 2.1.1.ตลาดแขงขันสมบูรณ (Perfect Competition Market)  
 
 โครงสรางของตลาดแบบนี ้คือ ประกอบดวยผูผลติจํานวนมาก สินคามีลักษณะ

เหมือนกันทุกประการ ผูผลติมีลักษณะ “Price Taker” คือ ผูผลิตแตละรายไมสามารถมีอิทธิพล
เหนือตลาดไดและผูผลติสามารถเขาออกไดอยางเสรี 

 
 2.1.2.ตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด (Monopolistic Competition Market) หรือ

ตลาดผูขายมากราย 
 
  มีลักษณะของโครงสรางตลาด คือ สินคาของผูผลติแตละรายมคีวามแตกตาง

กันบางแตสามารถใชทดแทนกันได(Differentiated Product) โดยความแตกตางของสินคาอาจ
เปนความแตกตางที่แทจริงในตวัสินคาหรืออาจเปนความแตกตางกนัที่ยี่หอหรือหีบหอ โดยใน
ตลาดผูขายมากรายนี้เขาออกจากอุตสาหกรรมไดโดยเสรี มีผูผลติจํานวนมาก จนอิทธิพลที่
ผูขายแตละคนจะมีตอระดับราคาสินคามีนอยมากจนไมตองคํานึงถึง และการดําเนินงานใดๆของ
ผูขายคนหนึ่ง จะไมมีผลกระทบถึงผูขายคนอื่นๆในตลาด 

 
 2.1.3. ตลาดผูขายนอยราย (Oligopoly) 
 
  โครงสรางตลาดแบบนี้จะมีลักษณะ มีผูผลิตนอยราย ทําใหในการตดัสินใจผลิต

ของผูผลิตแตละรายจะคํานงึถึงปฏิกิริยาของคูแขงขันดวย ซึ่งตลาดผูขายนอยรายยังสามารถ
แบงตามลักษณะของสินคาที่ผลติไดเปน 2 ประเภท คอื  

 
 2.1.3.1 Differential Oligopoly คือ ตลาดที่ผูผลิตทําการผลติและ

จําหนายสนิคาที่มีความแตกตางกัน (Differntial Products) ถึงแมวาสินคาจะมีลกัษณะแตกตาง
กันแตก็สามารถใชทดแทนกันได โดยความแตกตางของสินคานั้นอาจจะมาจากความแตกตางที่
แทจริงหรือความเชื่อของผูบริโภคจากการโฆษณาก็ได  

 
 2.1.3.2 Pure Oligopoly คอื ตลาดที่ผูผลิตมีการผลติสินคาที่มีลักษณะ

เหมือนกัน (Homogenous Products) ดังนั้น “ราคา” จึงเปนแรงจูงใจในการตัดสินใจบริโภคของ
ผูบริโภค 
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  2.1.4. ตลาดผูกขาด (Monopoly)  
 
  ตลาดผูกขาดเปนตลาดที่มีผูขายเพียงรายเดียว ขายสินคาที่ไมมีสินคาอ่ืนใช
แทนไดเลย การเปลี่ยนแปลงราคาและปริมาณขายของผูขายคนอื่นๆ ในระบบเศรษฐกิจจะไมมี
ผลกระทบตอปริมาณขายของผูผูกขาดแตอยางใด 
 
 การที่จะทราบวาตลาดสินคาเปนโครงสรางตลาดแบบใดจําเปนตองพิจารณาจากปจจัยที่
เปนตวักําหนดประเภทของโครงสรางตลาด โดยปจจัยเหลานี้จะเปนตัวกําหนดที่สําคัญในการ
แบงประเภท โดยปจจัยดังกลาวไดแก 
 
 1.จํานวนของผูผลิตหรือผูขายวามีมากนอยเพียงใด และลักษณะการกระจายของขนาด
ของผูผลิตในตลาด 
 2. การกีดกันหรืออุปสรรคในการเขาสูตลาดของผูที่จะเขามาแขงขัน  
 3. ลักษณะสินคาหรือบริการของผูผลิตแตละรายหรือความสามารถใชทดแทน 
 

2.2 พฤติกรรมตลาด (Market Conduct) 
 
พฤติกรรมตลาดจะมีอิทธิพลตอคูแขงขันและตอหนวยธุรกิจเอง โดยพฤติกรรมตลาด คือ

แบบแผนพฤติกรรมการวางนโยบายของหนวยธุรกิจทีป่รับเปลี่ยนไปตามลักษณะโครงสราง
ตลาด โดยสามารถจําแนกพฤติกรรมของหนวยธุรกิจไดเปน 2 ประเภทใหญๆ คือ 

 
 2.2.1. นโยบายดานราคา (Pricing Policy) 
 
  โดยหนวยธุรกิจที่อยูในโครงสรางตลาดทีต่างกันยอมมีพฤติกรรมดานราคาที่

แตกตางกันดวยดังนี้ 
 

 2.2.1.1 หนวยธุรกิจที่อยูในตลาดแขงขนัสมบูรณ เน่ืองจากหนวยธุรกิจ
แตละรายในตลาดนี้มีลักษณะ “Price Taker” กลาวคือ ราคาถกูกําหนดจากตลาดทําใหหนวย
ธุรกิจแตละรายไมสามารถมีอิทธิพลหนือตลาดไดและสินคาในตลาดก็มีลักษณะที่สามารถใช
ทดแทนกันได ดังนั้นทุกๆหนวยธุรกิจไมมีนโยบายดานราคา 
 

 2.2.1.2 หนวยธุรกิจที่อยูในตลาดกึ่งแขงขันกึ่งผูกขาด ตลาดนี้ประกอบ
ไปดวยผูผลติจํานวนมากจนทําใหผูผลติแตละรายไมใสใจตอการดําเนินนโยบายตางๆของคู
แขงขัน และสนิคาของผูผลติแตละรายถึงแมจะมีการพยายามสรางความแตกตางแตก็ยังสามารถ
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ใชทดแทนกันได ถาทุกๆผูผลิตพยายามที่จะดําเนินนโยบายดานราคา เชน ลดราคา ผูผลติแต
ละรายก็จะไดปริมาณการขายสินคาเพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอยเทานั้น ซึ่งเทากับวาจะไมไดประโยชน
ใดๆเลยจากการดําเนินนโยบายนี ้
 

 2.2.1.3 หนวยธุรกิจที่อยูในตลาดผูขายนอยราย  เน่ืองจากมีผูผลิต
จํานวนนอยราย  ทําใหการดําเนินนโยบายใดๆของผูผลิตแตละรายจะสงผลตอการตัดสินใจใน
การดําเนินนโยบายของคูแขงขันดวย เพราะผูผลิตแตละรายจะคํานงึถึงปฏิกิริยาของคูแขงขัน  
 
  2.2.2. นโยบายที่ไมใชราคา  
 
  นโยบายการแขงขันที่ไมใชดานราคาก็เปนสวนหนื่งของพฤติกรรมทางตลาด 
ซึ่งนโยบายแบบนี้มีไดหลายรูปแบบแลวแตผูผลติแตละรายในตลาดจะเลือกใชเพ่ือจูงใจใหลูกคา
มาซื้อสินคาของตนมากขึ้น เชน นโยบายดานการพัฒนาผลิตภัณฑ นโยบายดานคุณภาพ หรือ
นโยบายดานการบริการ 
  

2.4 ผลการดําเนินงานทางตลาด (Market Performance) 
 
ผลการดําเนินงานทางตลาดเปนผลลัพธทีส่ืบเนื่องมาจากพฤติกรรมของผูซื้อและผูขาย 

(ผูผลิต) ในตลาด การวดัผลการดําเนินงานทางตลาดจะแตกตางจากการวัดผลการดําเนินงาน
ของหนวยธุรกิจ กลาวคือหนวยธุรกิจมักจะวัดผลการดําเนินงานในรูปผลกําไรที่จะไดรับ รายได 
อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน อัตราการเติบโตของกิจการ ขนาดทรัพยสินและหนี้สิน และ
ฐานะทางการเงินของกิจการ สวนการวัดผลการดําเนินงานทางตลาดนั้นมักจะวัดออกมาในรูป
ประสิทธิภาพการผลิต ความกาวหนาทางเทคนิค เปนตน 

 
 การศึกษาตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้น เม่ือเปรียบเทียบกับลกัษณะของตลาดทั้ง 
4 ประเภททีไ่ดกลาวมานี้แลว พบวาตลาดรถยนตเปนตลาดที่มีลักษณะสินคาแตกตางกันและมี
ผูผลิตไมกี่ราย รวมทั้งเปนอุตสาหกรรมที่ไดรับการคุมครองจากรัฐบาลเปนระยะเวลานาน 
เน่ืองจากเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญ และตองการการลงทุนที่สูงเพ่ือใหเกดิการประหยัดตอ
ขนาด ดังนั้นตลาดรถยนตจึงนาจะเปนตลาดผูขายนัอยรายแบบสินคาแตกตางกัน ซึ่งจะ
ทําการศึกษาทฤษฎีตลาดผูขายนอยรายตอไป 
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 3.ทฤษฎีผูขายนอยราย8

  
 ตลาดแขงขันไมสมบูรณอีกลักษณะหนึ่ง นอกเหนือจาก ตลาดผูกขาด และตลาดผูขาย
มากราย คือ ตลาดผูขายนอยราย(Oligopoly) อันเปนตลาดแขงขันไมสมบูรณที่อยูระหวางตลาด
ผูกขาด และตลาดผูขายมากราย การแขงขันในตลาดผูขายนอยรายจะเกิดขึน้ในกลุมผูขาย
จํานวนนอย (Competition Among The Few) ในขณะที่การแขงขันในตลาดผูขายมากราย
เกิดขึ้นในกลุมผูขายจํานวนมาก (Competition Among The Many) ตลาดผูขายนอยรายจะ
ประกอบดวยลักษณะตางๆ ดังนี้ 
 

1. ในตลาดผูขายนอยรายจะมีผูผลิตหรือผูขายจํานวนนอยราย อันเปนผลใหปริมาณ
ขายของผูผลติแตละรายมสีัดสวนคอนขางสูง การกลาวเชนน้ี มิไดมีความหมายวาหนวยธุรกิจ
ในตลาดผูขายนอยรายจะตองเปนหนวยธุรกิจขนาดใหญเสมอไป แตจะมีความหมายแตเพียงวา
ปริมาณการขายของผูผลิตแตละรายมีสดัสวนที่สูงเม่ือเทียบกับปรมิาณขายทั้งหมดในตลาด ถา
ตลาดทั้งหมดไมกวางนัก ผูผลิตแตละรายก็อาจเปนเพียงผูผลิตรายเลก็ๆก็ได อยางไรก็ตาม ผล
ของการมีผูผลิตจํานวนนอยรายในตลาดจะทําใหการดําเนินนโยบายของผูผลิตแตละรายมี
ผลกระทบซึ่งกันและกันอยางหลีกเลี่ยงไมได ไมวาผูผลิตรายใดรายหนึ่งจะเปลี่ยนแปลงนโยบาย
ของตนเปนอยางใดอยางหน่ึง จะลดราคาสินคาหรือเปลี่ยนแปลงรูปแบบของผลผลติเสียใหม 
ผูผลิตที่เปนคูแขงอีกสองสามรายในตลาดจะสังเกตเห็นไดทันที และจะพิจารณาหาแนวทางที่จะ
ปรับปรุงนโยบายของตนอนัจะสงผลกระทบกลบัมายังผูผลิตที่เปลีย่นแปลงนโยบายรายแรกอีก 
ดังนั้น ในการกําหนดนโยบายหนึ่งๆ นอกจากผูผลิตจะตองคํานึงถึงผลที่ตนจะไดรับจากการ
ดําเนินนโยบายนั้น ๆ แลวผูผลิตยังจะตองคํานึงถึงปฏิกริยาของผูผลิตรายอื่นๆ ที่จะสงผล
กระทบถึงตนดวย ความขึ้นอยูแกกันในระหวางผูผลติในตลาดลักษณะนี้จึงมีสูงมาก อันเปน
ลักษณะที่ไมปรากฏในตลาดอื่น 

 
2. สินคาที่ผูผลติในตลาดผูขายนอยรายผลิตออกอาจเปนสินคาที่แทบจะมีลักษณะ

เหมือนกันทุกประการจนจัดเปนมาตรฐานเดียวกันหรืออาจเปนสินคาที่แตกตางกันแตใชแทนกัน
ได เชนเดียวกับสินคาในตลาดผูขายมากรายก็ได สําหรับตลาดผูขายนอยรายที่ผลิตสินคาที่เปน
มาตรฐานเดียวกัน อาทิ ซีเมนต เหล็กกลา หรืออะลูมิเนียมนั้น เรียกวา Pure Oligopoly สวน
ตลาดผูขายนอยรายที่ผลิตสินคาที่แตกตางกันแตใชแทนกันได เรียกวา Differentiated 
Oligopoly  

 

                                                 
8
 นราทิพย ชุตวิงศ, “ทฤษฎผีูขายนอยราย,” ใน เศรษฐศาสตรการจัดการ 

(กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2546), หนา 35. 
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 3. การเขามาผลิตแขงขันในตลาดผูขายนอยราย แมวาในทฤษฎีจะระบวุาเปนไปไดโดย
เสรี แตในทางปฎิบัตจิะเปนไปไดคอนขางยาก แมจะไมถึงกับเปนไปไมไดเลยซึ่งอาจ
เน่ืองมาจากสาเหตุตางๆ เปนตนวา เทคนิคการผลติอาจยุงยาก การผลิตอาจตองใชทุนสูงมาก 
หรือไมก็โอกาสในการที่จะสรางชื่อเสียงของสินคาใหทัดเทียมพอที่จะแขงขันกับผูขายเดิมใน
อุตสาหกรรมมีนอยมาก และนี่เองเปนสาเหตุใหผูผลติในตลาดลักษณะนี้ ยังคงจํานวนนอยไวได 
 

จากความขึ้นอยูแกกันอยางใกลชิดในระหวางผูผลิตในตลาดผูขายนัอยรายเปนผลใหไม
สามารถกําหนดทฤษฎีหลกัทั่วๆไปที่จะใชอธิบายพฤติกรรมของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายใน
ทํานองเดียวกบัตลาดลักษณะอ่ืนๆ และแมกระทั่งตราบจนปจจุบัน เราก็ไมอาจกลาวไดวาทฤษฎี
ใดเปนทฤษฎขีองตลาดผูขายนอยราย การศึกษาในตลาดผูขายนอยรายจึงเปนการศกึษา
แบบจําลองตางๆ ที่ใชวเิคราะหพฤติกรรมของผูผลิตในตลาด 

 
นอกจากความขึ้นอยูแกกันระหวางผูผลติในตลาดผูขายนอยรายจะทําใหเราไมสามารถ

กําหนดทฤษฎีหลักของตลาดลักษณะนี้ไดแลว ความขึ้นอยูแกกันดังกลาวยังเปนผลใหเกิด
แนวโนมสองลักษณะที่ขัดแยงกันอยูในตัวเองขึ้นพรอมๆกัน แนวโนมแรก คือ ความพยายามที่
จะรวมตวักันในระหวางผูผลติในกลุมผูผลติ ในอันจะดําเนินนโยบายเปนอันหน่ึงอันเดียวกันเพือ่
ขจัดผลกระทบกระทั่งระหวางกันออกไป และแนวโนมที่สอง คือการแตกแยกกันในระหวาง
ผูผลิตที่รวมกลุมเขาดวยกนั ดวยเหตุผลตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งแรงจูงใจทางดานกําไร จาก
สภาพการณเชนวานี้ อาจแยกการวิเคราะหพฤติกรรมของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายโดยดู
จากลักษณะการตัดสินใจในการกําหนดนโยบายผูผลติวา เปนการตัดสินใจโดยกลุมหรือการ
ตัดสินใจโดยอิสระ เพราะนโยบายทีก่ระทําโดยกลุมกับนโยบายที่ผูผลติแตละรายกระทําโดย
อิสระ ยอมแตกตางกัน และเม่ือพิจารณาในแงนี้ อาจแยกพิจารณาแบบจําลองในตลาดผูขาย
นอยราย ไดเปน 3 กรณีดวยกัน คือ กรณีที่มีการรวมตัวของผูผลติอยางเปนทางการ กรณีที่มี
การรวมตวัของผูผลิตอยางไมเปนทางการ และกรณทีี่ผูผลติแตละรายตางดําเนินนโยบายโดย
อิสระ 
 
 3.1.แบบจําลองของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายภายใตการรวมตัวกันอยางเปนทางการ 

 
ในกรณีที่ตลาดผูขายนอยรายมีแนวโนมที่ผูผลติเหลานั้นจะรวมตวักันเขาดําเนิน

นโยบายเปนอันหน่ึงอันเดียวกันโดยมีจุดมุงหมายที่จะลดการแขงขนั ลดการเสี่ยง การกีดกันการ
เขามาผลิตแขงขันของผูผลติรายใหมๆ และเพื่อเพ่ิมกําไรใหสูงขึ้น รูปแบบของการรวมตัว
ดังกลาวอาจเปนไปได ตั้งแตการตกลงกันดวยวาจาอยางงายๆ จนถึงการตกลงกันอยางเปดเผย
แนนอนในรายละเอียด ลักษณะรวมตวัของผูผลติหรือผูขายเขาดวยกันอยางสมบูรณ(Perfect 
Collusion) และเปนทางการ(Formal Collusion) นี้เปนที่รูจักกันในนามของคารเทล(Cartel) ซึ่ง
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หมายถึง กลุมบรรดาผูผลติสินคาในอตุสาหกรรมหนึ่งๆ ที่รวมตัวเขาดวยกันโดยมีจุดมุงหมายที่
จะโยกยายอํานาจการตัดสินใจในการดําเนินธุรกิจจากแตละหนวยธรุกิจมารวมไวที่สวนกลาง 
โดยคาดหมายวาการกระทาํดังกลาวจะทาํใหกําไรแตละหนวยธุรกิจเพ่ิมสูงขึ้น  

 
คารเทลยังแยกออกไดอีกหลายลักษณะ ขึ้นกับขอบเขตหนาที่ในการดําเนนิงานวา

สวนกลางเขามามีอํานาจมากนอยเพียงไร ซึ่งสามารถแบงเปนสองลักษณะ คือ คารเทลรวม
อํานาจไวที่องคกรสวนกลาง และคารเทลแบงสวนแบงตลาด 
 
 3.2.แบบจําลองของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายภายใตการรวมตัวกันอยางไมเปน
ทางการ
  
 ในบางกรณีแมจะไมไดมีขอตกลงที่แนนอนในระหวางกลุมผูผลิตวาจะมีการรวมดําเนิน
นโยบายตามขอตกลงของกลุม การปฏิบัตใินตลาดของผูขายแตละรายก็เปนไปในลักษณะที่ดู
เหมือนวาไดมีการตกลงที่จะทําตามนโยบายเหมือนๆกัน รูปแบบของการรวมตัวในลักษณะนี้จึง
ไมเปดเผยและไมเครงครัดเทากรณีแรก และมักจะอยูในรูปการมีหนวยธุรกิจหนวยใดหนวยหนึ่ง
ในตลาดเปนผูนําในการกําหนดราคา(Price Leadership) ลักษณะการตกลงกันโดยนัยนี้ถือวา
เปนการรวมตวักันแบบหนึ่ง แตเปนการรวมตวักันอยางไมสมบูรณ(Imperfect Collusion) และ
ไมเปนทางการ(Informal) โดยสามารถแบงเปนผูนําราคาในแตละลักษณะดังนี้ 

 
  3.2.1.ผูนําราคาโดยผูผลิตที่มีตนทุนต่ํา (Price Leadership by Low-Cost 
Firm)  
 

 โดยผูผลิตที่มีตนทุนต่ําจะกาํหนดราคาขึ้นกอนและผูผลิตรายอื่นจะกําหนดราคา
ตาม เน่ืองจากสินคาสามารถใชแทนกนัไดหากผูผลิตรายอื่นไมขายสินคาในระดบัราคาเดียวกบั
ผูผลิตที่มีตนทุนต่ํา ผูผลติรายนั้นก็จะไมสามารถขายสนิคาไดเลย  

 
 แมแบบจําลองการเปนผูนําราคาโดยผูผลติที่มีตนทุนต่าํจะเนนการกําหนดราคา

ขึ้นกอนโดยผูผลิตที่มีตนทนุต่ํา และผูผลิตรายอื่นจะกําหนดราคาตามโดยไมไดมีการตกลงใน
เรื่องสวนแบงของตลาดเลยก็ตาม แตในทายที่สุดการตกลงในเรื่องของสวนแบงตลาดก็จะเกิด
ตามมาอยางหลีกเลี่ยงไมได จะโดยการตกลงอยางเปนทางการหรือไมเปนทางการก็ตามมิฉะนัน้
ผูนําราคาก็จะไมสามารถดํารงกําไรสูงสุดไวได เพราะถาผูผลติที่กาํหนดราคาตามผูนําราคาไม
นําสินคาออกขายในปริมาณที่เพียงพอที่จะรักษาระดบัราคาของผูนําราคาเอาไวได ราคาสินคา
ในตลาดก็จะเปลี่ยนไปจากราคาเดิม และยอมเปนราคาที่ไมทํากําไรสูงสุดใหกับผูนําราคาราย
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แรก ดังนั้น พรอมๆไปกับการตกลงอยางเปนนัยๆ ในดานราคาก็จะปรากฎมีการตกลงอยางเปน
นัยๆทางดานสวนแบงตลาดดวย   
 

3.2.2.ผูนําราคาโดยผูผลิตรายใหญ (Price Leadership by  a Dominant Firm)  
 

 ผูนําราคาในลกัษณะนี้จะเกดิขึ้นเม่ือผูผลิตรายใดรายหนึ่งมีสวนแบงตลาดที่สูง 
ทําใหการผลติสินคาอยูในตลาดพรอมๆกับผูผลติรายเลก็ๆ อีกเปนจํานวนมาก โดยผูผลิตราย
ใหญจะครอบครองตลาดสวนหนึ่งแลวปลอยใหผูผลิตรายเล็กๆแบงปนสวนของตลาดที่เหลืออยู 
นโยบายที่ผูผลิตรายใหญจะเขาดําเนินการก็คือ การกําหนดระดับราคาสินคาขึ้นกอน ราคา
ดังกลาวในแงของผูผลิตรายใหญยอมเปนราคาที่จะทําใหผูผลิตรายใหญไดรับกําไรสูงสุด และ
หลังจากที่ไดกําหนดราคาสินคาขึ้นแลวผูผลิตรายใหญจะปลอยใหผูผลิตรายเล็กๆ ขายสินคาใน
จํานวนใดก็ไดตามตองการ ซึ่งบรรดาผูผลิตรายเล็กๆ เม่ือเผชิญกับสถานการณดังกลาวก็จะ
ประพฤติตนเหมือนกรณีของตลาดแขงขนัสมบูรณ เพราะขณะนี้ ผูผลิตรายเล็กๆ แตละรายจะ
ขายสินคาในจาํนวนเทาใดกไ็ดถาขายในราคาที่ผูผลติรายใหญกําหนดขึ้น จะตางกับกรณีของ
ตลาดแขงขันสมบูรณก็แตเพียงวาราคาทีถู่กกําหนดขึ้นมิไดกําหนดโดยกลไกราคาแตกําหนด
โดยผูผลิตรายใหญเทานั้น 
 
  3.2.3. ผูนําราคาโดยผูผลิตเปนผูชี้นํา(The Barometric Price Leadership )9

 
 ในบางตลาดผูขายนอยรายนั้นนอกจากจะมีผูผลิตรายเล็กๆในตลาดจํานวนหนึ่ง

แลว จะยังมีผูผลิตรายใหญๆ อีก 2-3 รายที่ตางกมิ็ไดมีอิทธิพลเพียงพอที่จะดํารงตนเปนผูนํา
ราคาในตลาดอยางตอเน่ือง โดยผูผลิตดังกลาวจะริเริ่มทําการเปลี่ยนแปลงราคาสินคาและผูผลิต
รายอ่ืนๆก็มักจะดําเนินนโยบายตาม การเปลี่ยนแปลงราคาของผูผลิตทีเ่ปนผูนําจะเปนเสมือน
เครื่องบงชี้ถึงการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขตางๆในตลาด ผูผลิตที่เปนผูนําการเปลีย่นแปลงราคาจะ
มิ

                                                

ไดบีบบังคับใหผูผลิตรายอ่ืนๆดําเนินนโยบายตามแตอยางใด แตผูผลติรายอืน่ๆ จะดําเนิน
นโยบายตามโดยความสมัครใจ ดังนั้น ผูนําราคาในกรณีนี้จะตองเปนผูผลิตที่มีประสบการณและ
สามารถวิเคราะหสภาพเศรษฐกิจในขณะหนึ่งๆไดอยางถูกตอง สามารถกําหนดราคาหรือ
เปลี่ยนแปลงราคาในลักษณะที่จะสะทอนใหเห็นถึงสภาพอุปสงคอุปทานที่เปนอยูหรือ
เปลี่ยนแปลงไปไดอยางแมนยําพอสมควร มิฉะน้ัน บทบาทการเปนผูนําราคาของเขาก็จะไม
สามารถคงอยูตอไปได 

 

 
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 นักเศรษฐศาสตรสวนใหญไดใชทฤษฎีของ Markham ในการจําแนก
แนวคิดระหวางการเปนผูนําราคาจากการรวมตวักัน (Collusive Price Leadership) กับการเปน
ผูนําราคาแบบบาโรเมตริกซ(Barometric Price Leadership) กลาวคือ กรณีที่เปนการตั้งราคา
โดยการรวมหัวกันผูผลติสามารถจะดําเนินการไดโดยงายซึ่งราคาที่ตัง้จะเปนราคาผูกขาด 
ในขณะที่การตั้งราคาแบบบาโรเมตริกซไมเปนเชนนัน้ กลาวคือ 

 
 1. การตั้งราคาแบบบาโรเมตริกซ ผูผลติจะเปลี่ยนแปลงราคาตามโอกาส การ

เปลี่ยนแปลงราคาสินคาในตลาดผูผลิตจะไมเปลี่ยนแปลงราคาสินคาทัง้หมด แตจะเปลี่ยนแปลง
เฉพาะบางสวนหรือบางประเภทเทานั้น ตัวอยางเชน อุตสาหกรรมผาใยสังเคราะหใน
สหรัฐอเมริกา บริษัท อเมรกิัน วิสโคส ซึง่ผูผลิตรายใหญในอุตสาหกรรมไดมีการปรับราคาสินคา 
3 ใน 4 สวนของสินคาทั้งหมดในชวงป ค.ศ 1926 ถึง 1949 เชนเดียวกัน บริษทั อารมสตรอง ก็
ไดมีการปรับราคาสินคาครึ่งหน่ึงของสินคาในสวนทีเ่ปนวัสดุปูพ้ืน สําหรับสินคาสวนทีเ่หลือ
ไมไดมีการเปลี่ยนแปลงราคา โดยยังคงปลอยใหสามารถแขงขันกบัผูผลติรายยอยได 

 
 2. การเปนผูนําแบบบาโรเมตริกซ ไมไดเปนผูนําในการเปลี่ยนแปลงราคา

ตลอดเวลา เน่ืองจากขาดอํานาจผูกขาดในการที่จะบงัคับใหผูตามรายยอย ยอมรับในราคาที่
เปลี่ยนแปลงไป หรือกรณีที่ผูผลิตรายยอยใหการยอมรับในการเปลี่ยนแปลงราคากต็าม แตการ
เปลี่ยนแปลงราคาของผูผลติรายยอยที่จะเกิดขึ้นจะคอยเปนคอยไป โดยผูผลิตรายยอยจะ
พิจารณาผลของการเปลี่ยนแปลงราคาของผูนําที่มีตอตลาดกอนที่จะเปลี่ยนราคาของตน 
อยางเชน ในอุตสาหกรรมกระดาษแกว บริษัท อวิสโก เปนบริษัทแรกที่มีการปรับราคาสินคาขึ้น 
ในขณะทีบ่ริษทั ดู ปองท ไดมีการโตตอบการขึ้นราคาของบริษัท อวิสโก โดยการปรับราคาขั้น
นอยกวา ทําใหบริษัท อวิสโก จําเปนตองลดราคาที่ตั้งไวในตอนแรกลงเทากับ บรษิัท ดูปองท 
เพ่ือใหสามารถแขงขันได จากการศึกษาอุตสาหกรรมผาใยสังเคราะหในสหรัฐอเมริกา พบวา 
การเปลี่ยนแปลงราคาตามผูนําสําหรับผูผลิตรายยอยจะมีความลาชาในการเปลี่ยนแปลง เฉลี่ย
ประมาณ 10 วันและในบางครั้ง จะใชเวลาถึง 3 สัปดาหเพ่ือใหราคาสินคาของผูผลิตแตละรายใน
ตลาดเทาเทียมกัน 

 
 3.  ผูนําราคาแบบบาโรเมตริกซ สวนใหญจะตั้งราคาเปน 2 ระดับ โดยจะมีการ

ประกาศราคาขายทั่วไปอยางเปนทางการใหแกผูบริโภคในตลาดไดทราบ แตในความเปนจรงิ
แลวผูนําตลาดจะขายสินคาใหในราคาทีต่่ํากวาราคาขายทั่วไปที่ประกาศไว สงผลใหเปนแรง
กดดันราคาสินคาในตลาดลดลง ตวัอยางเชน การดําเนินนโยบายของ บริษัท สแตนดารดออยล 
ใชนโยบายการตั้งราคาแบบบาโรเมตริกซในตลาดภูมิภาค โดยจะกําหนดราคาขายทัว่ไปใน
ระดับที่สูงกวาราคาที่ขายจรงิใหกับตวัแทนจําหนาย แตเม่ือการแขงขันตัดราคากนัมากขึ้น ทาง
บริษัทกไ็มสามารถตั้งราคาขายทั่วไปสูงได ในที่สุดแลวราคาขายทั่วไปก็จําเปนทีจ่ะตองลดลงมา 
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จนกระทั่งใกลเคียงกับราคาขายที่แทจริงในตลาดเชนเดียวกันกับอุตสาหกรรมอื่นๆ ไดแก 
อุตสาหกรรมผาใยสังเคราะห อุตสาหกรรมผลิตทองแดง อุตสาหกรรมผลิตภัณฑจากใยหิน 
แมวาจะมีการประกาศขึ้นราคาทั่วไปในตลาด แตในความเปนจริงผูนําราคาอาจไมไดดําเนินการ
ตามราคาที่ประกาศ แตอยางไรก็ตาม ผูนําราคาควรจะแสดงความเปนผูนําที่ดีในการปรับราคา
ขึ้น 

 
 โดยสรุปแลว ผูนําราคาแบบบาโรเมตรกิซ ควรปรบัราคาขายทัว่ไปลดลงเมื่อ

ภาวะตลาดตกต่ํา ขณะที่การปรับราคาทัว่ไปเพ่ิมขึ้นจะประสบความสาํเร็จไดก็ตอเมื่อ ผูบริโภคมี
ความตองการซื้อสินคาเพิ่มขึ้น หรือ ภาวะตนทุนที่สงูขึ้นเปนตวัผลักดันใหตองมีการปรับราคา
ขึ้น ดังนั้นผูนําราคาแบบบาโรเมตริกซไมไดเปนผูกําหนดราคาขายที่เปลี่ยนแปลงไปในตลาด 
แตการเปลีย่นแปลงในความตองการสินคา และภาวะตนทุนการผลิตจะเปนตวักําหนดราคาขาย
ที่เปลี่ยนแปลงไปในตลาด นอกจากนี้ การปรับราคาขึ้นของผูผลิตแตละรายในตลาดนั้นไม
สามารถที่จะปรับราคาไดเทาเทียมกัน ทั้งน้ีขึ้นอยูกับตําแหนงทางการตลาดของผูผลิต (Market 
Position) และการยอมรับของผูบริโภคที่มีตอสินคาของผูผลิต กลาวคือ ผูผลิตทีไ่ดรับการ
ยอมรับจากผูบริโภคที่ต่ํากวา หรืออยูในตําแหนงผลติภัณฑทีต่่ํากวาจะไมประสบความสําเร็จใน
การปรับราคาขึ้น ในขณะที่ผูผลติที่เปนผูนําตลาดซึ่งเปนที่ยอมรับของผูบริโภค และมีตําแหนง
ผลิตภัณฑทีส่งูกวาจะสามารถที่จะปรับราคาขึ้นได 
  

3.3 การดําเนินนโยบายของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายโดยอิสระ
 
การรวมตวัเขาดวยกันของผูผลิตที่ไดวิเคราะหมาแลวน้ัน มักจะเปนพฤติกรรมทีเ่กิดขึ้น

ในตลาดผูขายนอยราย โดยเฉพาะกับกรณีของสินคาที่มีลักษณะเหมือนกันหรือสามารถจัดเขา
เปนมาตรฐานเดียวกันได และไดชี้แจงใหเห็นแลววา ในขณะที่ไดเกิดมีแนวโนมที่ผูผลติจะ
รวมตวัเขาดวยกัน ก็ปรากฎมีแนวโนมที่จะเกิดการแตกแยกขึน้กับกลุมผูผลติพรอมๆกันไป 
ผูผลิตแตละรายตางตองการที่จะออกจากกลุมมาดําเนนินโยบายโดยอิสระ โดยเฉพาะอยางยิ่งถา
สินคาของผูผลิตมีลักษณะที่แตกตางกันแตสามารถใชแทนกันได ผูผลิตแตละรายยอมมีอํานาจ
ผูกขาดในสินคาของตนอยูพอประมาณ การมิไดเขารวมกับกลุมยอมทําใหผูผลิตแตละรายมี
อิสระและมีความคลองตัวทีจ่ะดําเนินนโยบายของตนตามความเหมาะสม อยางไรก็ตาม เม่ือ
ผูผลิตในตลาดมีจํานวนไมมากนัก ผูผลติแตละรายก็จะตองคํานึงถึงผลกระทบในระหวางกันจาก
การดําเนินนโยบายหนึ่งๆ ทุกขณะ นักเศรษฐศาสตรไดชีใ้หเห็นวา จากการเรียนรูจาก
ประสบการณที่ผานมา ผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายที่ดําเนินนโยบายโดยอิสระตางมีแนวโนมที่
จะไมพยายามเปลี่ยนแปลงราคาสินคาทีก่ําหนดขึ้น พยายามหลีกเลี่ยงการแขงขันกันลดราคา
สินคา แลวหันไปใชการแขงขันที่ไมใชราคาแทน การดําเนินนโยบายของผูผลติแตละรายใน
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ตลาดจะกระทาํไปโดยการคาดคะเนนโยบายของฝายตรงขาม แลวเลอืกกระทําในสิง่ที่คาดวาจะ
ดีที่สุดสําหรับตน โดยแบงการวิเคราะหแบบจําลองไดดังนี้ 

 
3.3.1 ตลาดผูขายนอยรายและระดับราคาสินคาที่คงที ่ : แบบจําลองเสนอุปสงค

หักงอ 
 

 ในกรณีที่ผูผลตินอยรายตางๆ ดําเนินนโยบายโดยอิสระ อันตรายอยางหนึ่งที่
อาจจะเกิดขึ้นไดถาผูผลิตแตละรายไมมีความระมัดระวงัมากพอในการดําเนินนโยบาย คือ การ
เกิดสงครามราคา (Price War) สาเหตุของการเริ่มตนของสงครามราคาอาจเกิดจากการที่ผูผลิต
รายใดรายหนึ่งทําการตัดราคาสินคาผูผลติรายอื่นๆ โดยเจตนาเพื่อแยงลูกคาไปจากคูแขงขัน 
หรือ อาจจะลดราคาเพื่อตองการระบายสนิคาในสตอคของตนอันเปนจุดเริ่มตนของสงครามราคา
โดยไมเจตนาก็ได แตในทายที่สุดผลทีเ่กิดคือ ความเสียหายแกผูผลิตในตลาดเองจากการ
แขงขันกันลดราคาสินคา อันตรายดังกลาวสามารถจะบรรเทาได ถาผูผลิตในตลาดมี
ประสบการณมากขึ้น และรูดีวาตนควรดําเนินนโยบายอยางไรบาง เม่ือผูผลิตมีประสบการณ
มากพอ ผูผลิตดังกลาวก็มักจะคงระดับราคาสินคาไวที่ระดับใดระดับหน่ึงมากกวาที่จะ
เปลี่ยนแปลงราคา แบบจําลองของเสนอุปสงคที่หักงอของพอล สวสิซี่(Paul Sweezy) เปน
แบบจําลองทีพ่ยายามอธิบายสาเหตุทีท่ําใหราคาสินคาในตลาดผูขายนอยรายมีความโนมเอียงที่
จะคงที ่

 
 จากภาพที่ 1 แสดงใหเห็นถึงเสนอุปสงคสองเสนของผูผลิตในตลาดผูขายนอย

รายเผชิญอยูและราคา OP หรือ ราคาตลาดที่เปนอยู เสนอุปสงค D2D2 จะบอกใหรูถึงราคาและ
ปริมาณขายของผูผลิต เม่ือผูผลิตอ่ืนในตลาดมิไดปรบัราคาตามผูผลิตที่กําลังพิจารณาอยู เสน 
D1D1 เปนเสนที่ลาดกวาเสน D2D2  เน่ืองจากวาถาผูผลิตทีเ่รากําลังพิจารณาอยูลดราคาสินคาลง
แตเพียงผูเดียว โดยผูผลติรายอื่นไมไดกระทําตาม สินคาของผูผลิตดังกลาวยอมมีราคาโดย
เปรียบเทียบต่าํกวาผูผลติรายอื่นๆและเขายอมขายสินคาไดเพ่ิมขึ้นอยางมาก ปริมาณขายที่
เพ่ิมขึ้นสวนหนึ่งเปนการเพิ่มโดยปกติตามกฎของอุปสงค และอีกสวนหนึ่งจะไดมาจากการดึง
ลูกคาบางสวนมากจากผูผลิตรายอื่นๆ ในทํานองเดียวกันถาผูผลิตดังกลาวขึ้นราคาสินคาให
สูงขึ้นโดยผูผลิตรายอื่นๆไมไดกระทําตาม สินคาของผูผลิตรายนั้นๆ จะมีราคาโดยเปรียบเทียบ
สูงกวาผูผลติรายอ่ืนๆ ปริมาณขายสินคาของผูผลิตที่กลาวถึงนี้ก็จะลดลง โดยการลดลงสวนหนึ่ง
เปนไปตามกฎของอุปสงคและอีกสวนหนึ่งเน่ืองจากลูกคาของตนหนัไปซ้ือสินคาจากผูผลิตราย
อ่ืนๆ 
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  ภาพที่ 1 เสนอุปสงคหักงอ 
 
 ในการวิเคราะหแบบจําลองดังกลาว สวสิซี่ไดตั้งขอสมมติวา ผูผลิตในตลาด

ผูขายนอยรายจะปรับราคาตามผูขายคนแรกถาไดมีการลดราคาสินคาใหต่ําลง ทัง้นี้เพ่ือปกปอง
รักษาสวนแบงตลาดของตนไว แตจะไมสนใจที่จะปรับราคาตามถามีการขึ้นราคาสินคา เพราะ
การขึ้นราคาดังกลาวจะไมสงผลกระทบทาํใหสวนแบงตลาดของตนลดลงแตอยางใด ดังนั้นเสน
อุปสงคตลาดทั้งเสนของผูผลิตในตลาดผูขายนอยรายในทรรศนะของสวิสซี่จึงเปนเสนที่หักงอดัง
เสน D1PD2 เม่ือเสนอุปสงคประกอบขึ้นดวยอุปสงค 2 เสน เสนรายรับหนวยสุดทาย (MR) ของ
ผูผลิตในตลาดดังกลาวก็จะประกอบดวย MR สองเสนเชนกัน กลาวคือ ในชวงทีเ่สนอุปสงคของ
ผูผลิต คือ เสน D1D1 เสน MR ของผูผลิตก็จะเปนเสน MR1 ที่สอดคลองกัน และเม่ือเสนอุปสงค
คือเสน D2D2 เสน MR ก็คือ เสน MR2 ดังนั้นเสน MR ตลอดทั้งเสนคือ เสน D1RST ซึ่งมีชวงที่
ไมตอเน่ืองเกิดขึ้นระหวางจุด R และ S ชวงไมตอเน่ืองของ MR จะกวางหรือแคบเพียงไรนั้น จะ
ขึ้นกับความแตกตางของลกัษณะของเสน D1D1 และ D2D2 ยิ่ง D2D2 และ D1D1  มีความยืดหยุน
ตางจากกันมากขึ้นเพียงไร ชวงไมตอเน่ืองจาก MR ก็จะกวางขึ้นเพยีงนั้น 

 
 จากภาพเมื่อตนทุนของผูผลิต คือ เสน MC1  ปริมาณการผลิตและราคาที่จะให

กําไรสูงสุด คือ ปริมาณ OQ1 และ ราคา OP1 เม่ือตนทุนของผูผลติเปลีย่นแปลงไปเปน MC1 
หรือ MC2  ปริมาณการผลิตและระดับราคาของผูผลติที่ใหกําไรสูงสุดยังคงอยู ณ ราคา และ
ปริมาณเดิม การเพิ่มหรือลดราคาใหสูงกวาหรือต่ํากวาราคา  OP1 ลวนแตทําใหกําไรของผูผลติ
ต่ําลงทั้งสิ้น และแมจะเปนไปไดวา MC อาจตัด MR ในชวงที่เหนือกวาหรือต่ํากวาชวงที่ไม
ตอเน่ืองของ MR ได แตโอกาสที่ MC จะตัด MR ในชวงที่ MR เปนเสนไมตอเน่ือง จะมีมากกวา
กรณีอ่ืนๆ เปนอันมาก ปริมาณและราคาจึงยังคงอยู ณ ระดับ OQ1 และ OP1 และสวิสซี่ยงั
ชี้ใหเห็นอีกวา ในกรณีที่มีการเลื่อนระดับสูงขึ้นหรือต่ําลงของเสนอุปสงค เสนดังกลาวที่
เปลี่ยนไปจะขนานกับเสนเดมิ และมีจุดหักงอ ณ ระดับราคา OP1 และดังนั้นราคาก็จะคงอยู ณ 
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ระดับ OP1 เชนเดิม การวิเคราะหจากภาพจึงชวยชี้ใหเห็นวาทําไมราคาสินคาในตลาดผูขาย
นอยรายจึงมีแนวโนมที่คงทีไ่มเปลี่ยนแปลง แตอยางไรก็ตาม แบบจําลองของสวิสซี่ไดรับการ
วิพากษวิจารณในหลายประเด็นดวยกัน ดังนี้ 

 
  1. แบบจําลองไมสามารถที่จะอธิบายวาทําไมราคาของตลาดผูขายนอยรายที่
ตั้งขึ้นจึงอยู ณ จุดที่เสนอุปสงคหักงอ 
 
  2. ขอสมมติของสวิสซี่ เกีย่วกับพฤติกรรมของผูขายมีปญหา คือ ทําไมจึงไม
สมมติวา คูแขงจะขึ้นราคาตามเมื่อหนวยผลิตหนึ่งขึ้นราคา ซึ่งในแบบจําลองสมมติเพียงวา เม่ือ
หนวยผลติหนึง่ลดราคาหนวยผลิตอ่ืนซ่ึงเปนคูแขงขันจะลดราคาตาม แตในกรณีขึน้ราคา หนวย
ผลิตอ่ืนจะไมขึ้นราคาตาม 
  
  3. ราคาคงที่ตายตวั (Price Rigidity) คอนขางจะเกินความจริง ราคาที่แทจริงที่
คิดกับลูกคาอาจจะเคลื่อนไหวข้ึนลงไดบาง 
  
  4. นักเศรษฐศาสตรบางทานเชน สติกเลอร (Stigler) ไดทําการวิจัยเอาตัวเลข
เขามาวิเคราะหทดลองใชกบัแบบจําลองของสวิสซี่ โดยไดศึกษาตลาดผูขายนอยราย 19 แหง
ระหวางป 1927 – 1937 สรุปไดวาไมมีขอมูลทางตวัเลขใดซึ่งใชสนบัสนุนขอสมมติฐานของเสน
อุปสงคหักงอได 

 
3.3.2 ตลาดผูขายนอยรายและการแขงขนัที่ไมใชราคา 
 

 จากการตระหนักถึงความขึน้อยูแกกันและกัน ผูผลติในตลาดผูขายนอยรายจึงมี
แนวโนมที่จะหลีกเลี่ยงมิใหมีการแขงขันทางดานราคาเกิดขึ้น แมวาในบางครั้งการขายตัดราคา
กันอาจจะเริ่มขึ้น แตมักจะมีสาเหตุจากการขาดการประสานงานหรือขาดขอมูลของผูผลิตหนึ่งๆ 
มากกวาจะเปนการจงใจที่จะกอสงครามราคาขึ้น และโดยปกติสถานการณดังกลาวมักจะกลบั
เขาสูภาวะปกติโดยเร็ว เม่ือเปนดังนี้ การวิเคราะหพฤติกรรมของผูผลิตในตลาดผูขายนอยราย
ในทางหนึ่ง ก็คือการชี้ใหเห็นถึงการที่ผูผลติในตลาดผูขายนอยรายตางพากนัดําเนินนโยบาย
การแขงขันที่ไมใชราคา (Non-Price Competition)อยูเปนปกติวสิัย การแขงขันดังกลาวอาจแยก
ไดเปน 2 แนวทาง คือ 

 
3.3.2.1 การปรับปรุงสินคาของผูผลิตใหแตกตางจากสินคาของผูผลิต

รายอ่ืนๆ (Product Differentiation)  อาจอยูในลักษณะของการปรับปรุงคุณสมบัตติัวสินคา เปน
ตนวา รูปแบบ สี หรือสวนประกอบของสินคา หรืออาจเปนการปรับปรุงสิ่งแวดลอมในการขาย 
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เปนตนวา สถานที่ขาย การใหบริการที่เที่ยงตรงตามกําหนดนัดหมาย เปนตน และใน
ขณะเดียวกันผูผลิตจะตองสามารถชี้ใหเห็นความแตกตางของสินคาของตนจากสินคาของผูผลติ
รายอ่ืนๆ ตอลูกคาไดดวย เม่ือผูผลิตไดปรับปรุงสินคาของตนแลว ตนทุนการผลิตของผูผลิต
ยอมสูงขึ้น แตในขณะเดียวกันความสามารถในการปรับปรุงสินคาจนเปนที่ยอมรับตอผูบริโภค
ยอมมีผลใหรายรับของผูผลิตเพ่ิมขึ้นดวย สําหรับผูผลิตแลวควรจะเพิ่มการใชจายเพื่อปรับปรุง
สินคาของตนไปเรื่อยๆตราบเทาที่รายรบัที่ไดรับเพ่ิมขึน้จากการปรับปรุงสินคาหนวยสุดทาย 
(MRp) ยังมีคาสูงกวาตนทนุหนวยสุดทายจากการดําเนินการดังกลาว (MCp) และผูผลติควรจะ
หยุดการใชจายเพื่อปรับปรุงสินคา ณ จุดที่ MRp= MCp ซึ่งสามารถพิสูจนใหเห็นเง่ือนไขดังกลาว
ไดดังนี้ 

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

นั่นคือ      MR – MC  = 0 
ดังนั้น   MRp  = MCp

โดยที่   π    = กําไรที่ไดรับหลังจากการที่ไดมีการปรับปรุง
สินคา 
   TR(p)  = รายรับรวมหลงัจากที่มีการปรับปรุงสินคา 
   TC(p)  = ตนทุนการผลติรวมหลังจากที่มีการปรับปรุง
สินคา 
   MCp  = รายจายสวนเพิ่มหลังจากที่มีการปรับปรุง
สินคา 

MRp  = รายรับสวนเพิม่หลังจากที่มีการปรับปรุงสนิคา 
P  = การปรับปรุงสนิคาใหเกิดความแตกตาง 
 
3.3.2.2 การสงเสริมการขาย (Sales Promotion Activities) จะถือเปน

คาใชจายในการขายสินคา ซึ่งตางจากคาใชจายในการผลิตสินคา เพราะในขณะที่คาใชจายใน
การผลิตสินคาไดรวมคาใชจายตางๆที่เกดิจากการผลิต คาขนสง และคาจัดการนําสงสินคา ไป
จนถึงมือผูบริโภคน้ัน คาใชจายในการขาย จะรวมคาใชจายตางๆที่เกิดจากความพยายามที่จะ
เพ่ิมอุปสงคของผูซื้อตอสินคา การสงเสริมการขายมีหลายรูปแบบ เชน การโฆษณาที่อยูใน
รูปแบบตางกัน การออกขาวทางวทิยุและโทรทัศน การแจกของตัวอยาง การสงพนักงานขาย
ออกชักชวนผูซื้อ เปนตน การสงเสริมการขายที่ประสบผลสําเรจ็ก็เชนเดียวกบัการปรับปรุง
สินคา กลาวคือ จะทําใหรายรับสูงขึ้นพรอมๆกับตนทุน และดังนั้น จํานวนคาใชจายเพื่อการ
สงเสริมการขายที่จะใหกําไรสูงสุดแกผูผลิตจะเปนจํานวนคาใชจายทีท่ําใหรายรับจากการ
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สงเสริมการขายหนวยสุดทาย (MR) เทากับตนทุนของการสงเสริมการขายหนวยสุดทาย (MC) 
พอดี 

 
  กําไรของผูผลติที่ดําเนินนโยบายการแขงขันโดยไมใชราคานั้น จะ

ขึ้นกับตวัแปรตางๆ ที่ไมใชราคา ซึ่งผูผลิตจะตองนําตวัแปรทุกตวัที่เกี่ยวของมาพิจารณารวมกัน
เพราะการเปลี่ยนแปลงในตัวแปรตวัหนึ่งจะมีผลกระทบถึงตวัแปรอ่ืนไปพรอมๆกัน ลักษณะการ
วิเคราะหหาปริมาณผลิตและราคาสินคาทีเ่หมาะสมที่สดุของผูผลิตในกรณีที่มีการแขงขันโดยไม
ใชราคาจะเปนดังภาพ 

 
 
 
 
 
 
 
 
   

F 

AR1 

  ภาพที่ 2 เสนอุปสงคกรณีที่ผูผลติใชเครือ่งมือในการสงเสริมการตลาด
ที่ทําใหตนทุนการผลิตของผูผลิตเพ่ิมขึ้นในจํานวนรวมที่มิไดแปรเปลี่ยนไปตามปริมาณการผลิต 

 
  จากภาพที่  2  แสดงกรณีที่ผูผลิตใชเครื่องมือในการสงเสริมการตลาด

ใดก็ตาม ที่ทําใหตนทุนการผลิตของผูผลิตเพ่ิมขึ้นในจํานวนรวมจํานวนใดจํานวนหนึ่ง ที่มิได
แปรเปลี่ยนไปตามปริมาณการผลิตเปนตนวา คาใชจายในการโฆษณาทางโทรทัศน แม
คาใชจายดังกลาวจะแปรเปลี่ยนไดก็เปนการแปรเปลี่ยนตามระยะเวลาที่ใชในการโฆษณา
ทั้งหมด มิไดแปรเปลี่ยนตามปริมาณการผลิต การเพิ่มขึ้นของตนทุน เชนวานี้จึงมีลักษณะ
เหมือนการเพิ่มขึ้นของตนทนุคงที่ ดังนั้นเสน AC หลังจากที่ไดดําเนินนโยบาย สงเสรมิ
การตลาดแลวจะเลื่อนระดับสูงขึ้น โดยมีระยะหางจาก AC เสนเดมิเทากับคาใชจายตอหนวย 
และ MC จะคงเดิมไมเปลี่ยนแปลงเนื่องจาก MC ไมมีความสัมพันธกับตนทุนคงที่แตประการใด 
อยางไรก็ตาม ขณะนี้ผลการสงเสริมการตลาดไดทําใหเสนอุปสงคทีผู่ซื้อมีตอผูขายเลื่อนระดับสงู
ขึ้น จาก AR เปน AR1  ดังนั้น แม MC จะไมเปลี่ยนแปลงแตจุดผลติก็จะเปลี่ยนไปอยู ณ จุดตัด
ของ MR และ MC เสนใหม ปริมาณการผลิตจะเพิ่มจาก OQ เปน OQ1 และราคาจะเปลี่ยนจาก 
OP เปน OP1 ผูผลิตจะไดรบักําไรเกินปกติเพ่ิมขึ้นจากพื้นที่ PABC เปน P1DEF  

   

O 

MR 

 Q 

C 

P 

D 

 ตนทุน & 
รายรับ 

P1 

Q1 
ปริมาณสินคา

AC1 

MC 

 

MR1 

A 

AC 

E 

B 

AR 
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   สําหรับภาพที ่   3    แสดงกรณีที่เครื่องมือในการสงเสริมการตลาดที่
ผูผลิตใชมีผลทําใหตนทุนเฉลี่ยตอหนวยเพิ่มขึ้นหนวยละเทาๆกัน เปนตนวา การแถมแกว 1 ใบ 
ตอปริมาณการซื้อกาแฟ 1 ขวด เปนตน ผลก็คือ ทั้งเสน AC และ MC จะเลื่อนระดับสูงขึ้น โดย
มีระยะหางจากเสนเดิมเทากับตนทุนตอหนวยที่สูงขึ้นนั้น ขณะนี้จุดตัดของ MC เสนใหมกับ MR 
เสนใหม ทําใหปริมาณการผลิตของผูผลติเพ่ิมขึ้นจาก OQ เปน OQ1 ราคาสินคาเพิ่มสูงขึ้นจาก 
OP เปน OP1 และกําไรเกินปกติของผูผลติเพ่ิมขึ้นจากพื้นที่ PABC เปน P1DEF 
 

A 

B 
F 

AR1 

O 

MR 

 Q 

C 

P 

D 

 ตนทุน & รายรับ 

P1 

Q1 
ปริมาณสินคา 

MR1 

AC1 
MC 

AC 

AR 

E 
 

MC1 

 
 
 
 
 
 
 
 
               
  ภาพที่ 3 เสนอุปสงค กรณีที่เครื่องมือในการสงเสริมการตลาดที่ผูผลิตใชมีผล
ทําใหตนทุนเฉลี่ยตอหนวยเพิ่มขึ้นหนวยละเทาๆกัน 
 

 การวิเคราะหขางตนน้ี อาจกลาวไดวาเปนการวิเคราะหกรณีที่ผูผลิตประสบ
ความสําเร็จจากการใชนโยบายการแขงขนัที่ไมใชราคา เพราะผลจากการดําเนินงานทําใหกําไร
รวมของผูผลติเพ่ิมขึ้น อยางไรก็ตามอาจเปนไปไดวา ผลจากการดําเนินนโยบายตางๆ ของ
ผูผลิต ทําใหเสนAR และ MR เลื่อนระดับสูงขึ้นไมมากนัก หรือไมเลื่อนสูงขึ้นเลย ในขณะทีเ่สน
ตนทุนเลื่อนระดับสูงขึ้น ในกรณีเชนนี้ผูผลิตอาจไดรับกําไรลดลงกวาเดิม หรือ อาจจะขาดทุนก็
ได แตก็มิไดหมายความวาผูผลิตไมควรดําเนินนโยบายใดเลย เพราะในขณะทีคู่แขงขันใชวิธีการ
ตางๆที่ไมใชราคาเพื่อสงเสริมจํานวนขายของตนอยูตลอดเวลา ถาผูผลิตดังกลาวอยูเฉยๆ ใน
ที่สุดก็จะถูกดึงลูกคาไปทลีะรายสองราย ดังนั้นในกรณีที่ผูผลิต ไมประสบความสําเร็จจากการ
ดําเนินนโยบายของตน ผูผลิตกค็วรไดพิจารณาหาทางปรับปรุง หรือเปลี่ยนแปลงวธิีการ
ปรับปรุงการขายของตน และถาความพยายาม สงเสริมการขายที่เกิดขึ้นก็เทากับเปนการเพิม่
ตนทุนสินคาแกผูผลิต แตละรายใหสูงขึ้น โดยผูผลิตที่เร่ิมใชวธิีสงเสริมการขายใหมๆ ที่ดีอาจชัก
จูงลูกคาของผูผลิตรายอื่นๆ ใหหันมาซื้อสินคาของตนไดชั่วขณะหนึง่ และในที่สุดผูผลิตรายอื่นๆ
ก็มักจะดําเนินนโยบายตาม หรือดําเนินนโยบายทีดี่กวาดึงลูกคากลับไป และอาจดึงลูกคา
บางสวนมาจากผูผลิตอ่ืนๆอีกดวย คาใชจายในการสงเสริมการตลาดอาจกลายเปนสิ่งที่จําเปน
สําหรับผูผลติแตละรายเพียงเพ่ือรักษาสวนแบงตลาดของตนเอาไวเทานั้นก็เปนได 
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 3.3.3 ตลาดผูขายนอยรายและทฤษฎีเกมส 
 
 พัฒนาการที่สําคัญอันหน่ึงทางดานทฤษฎีเศรษฐศาสตรที่ปรากฏขึน้ในชวงหลัง

ป 1940 ก็คอืการนําเสนอทฤษฎีเกมส (Theory of Games) และพฤติกรรมทางเศรษฐกิจของ 
ฟอน นีแมน และมอรเกนสเตอรน (Von Neuman and Moregenstern) และไดมีการนําเอา
ทฤษฎีเกมสไปใชในการอธบิายทฤษฎีตางๆ เชน ทฤษฎีตลาดผูขายนอยราย ทฤษฎีการตอรอง 
และทฤษฎีการวิเคราะหคลมุทุกสวน เปนตน อยางไรก็ตาม ในทายที่สุดนักเศรษฐศาสตรก็
ยอมรับวาทฤษฎีดังกลาวเปนประโยชนในการใชวิเคราะหปญหาทางเศรษฐกิจเฉพาะเรื่อง
มากกวาที่จะใชในการสรางทฤษฎีที่สมบรูณ แตทฤษฎีเกมสก็นับเปนทฤษฎีที่เพ่ิมพูนความรูที่
สําคัญใหกับขอบเขตวิชาเศรษฐศาสตร และทฤษฎีเกมสอยางงาย จะสามารถชวยอธบิาย
กระบวนการตัดสินใจของผูผลิตในตลาดผูขายนอยราย ซึ่งมีความขึ้นอยูแกกันอยางมากไดดีกวา
แบบจําลองอ่ืนๆที่มีอยู 

 
 ทฤษฎีเกมสเปนหลักการทางคณิตศาสตรที่สามารถนํามาใชอธิบาย

ปรากฎการณที่เกิดขึ้นในกรณีที่ผลประโยชนของบคุคลสองฝายขัดกัน ไมวาจะเปนดานการเมือง 
การคา หรือเศรษฐกิจประเด็นหลักของทฤษฎีอยูที่การพยายามหาคําตอบวา เม่ือผลประโยชน
ของแตละฝายขัดกันเชนน้ี แตละฝายจะมีพฤติกรรมอยางไรจึงจะรักษาหรือชวงชิงผลประโยชน
ไวเปนของตนได  

 
 4. แนวคิดสวนประสมทางการตลาด(Marketing Mix) 
 

ปจจุบันผูผลิตมักใหความสาํคัญกับลูกคาหรือผูซื้อเปนอันดับหน่ึง จึงไดมีความพยายาม
ที่จะดําเนินการหรือมีพฤติกรรมทางการตลาดในดานตางๆ เพ่ือสรางความพอใจใหกับลูกคา จึง
ไดเกิดแนวคิดสวนประสมทางการตลาดขึน้มาก 

 
สวนประสมทางการตลาด หมายถึง การนําเครื่องมือกลยุทธทางการตลาดมาใชรวมกัน 

เพ่ือสรางสรรคคุณคาใหกับลูกคา เพ่ือใหบรรลุวตัถปุระสงคขององคกรหรือธุรกิจ เครื่องมือหรือ
องคประกอบของสวนประสมทางการตลาดมี 4 อยาง คือ ผลิตภัณฑ ราคา ชองทางการจัด
จําหนาย และการสงเสริมการตลาด 
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จากนิยามของสวนประสมทางการตลาด สามารถกลาวโดยสรุปไดวา สวนประสมทาง
การตลาด ประกอบดวยกลยุทธทางการตลาด 4 ดาน หรือที่รูจักกันในชื่อ Four P’s10 คือ 

 
4.1 ผลิตภัณฑ(Product)  
 
ผลิตภัณฑ หมายถึง สิ่งใดๆที่สามารถนาํเสนอขายใหแกตลาด เพ่ือใหเกิดความสนใจ 

ความตองการเปนเจาของ การใช หรือการบริโภค ซึ่งเปนสิ่งที่ตอบสนองความตองการและความ
จําเปนของผูซื้อใหไดรับความพอใจ ผลิตภัณฑจะประกอบไปดวยสิ่งของที่มีรูปราง บริการ 
เหตุการณ บคุคล สถานที่ องคการ ความคิด หรือสิ่งเหลานี้รวมกันก็ได 

 
ในการทําการวิเคราะหในสวนของผลติภัณฑจะใหความสนใจในหวัขอตางๆ เชน 

คุณภาพ ลักษณะ ชื่อตราสินคา การบรรจุภัณฑ ขนาดบริการ การรับประกัน เปนตน อาจกลาว
ไดวาการพิจารณาในหัวขอผลิตภัณฑ กค็ือ การที่ธุรกิจจะตองทําการตัดสินใจในการผลิต และ
พัฒนาผลิตภัณฑใหถูกตองเหมาะสมตรงกับความตองการของตลาดกลุมเปาหมายนั่นเอง 

 
4.2 ราคา(Price)  
 
สวนประสมทางการตลาดดานตอไป คือ ราคา หรือการกําหนดราคา ซึ่งเปน

องคประกอบของสวนประสมทางการตลาดที่มีความยืดหยุนมากที่สุด สามารถปรับเปลี่ยนได
อยางรวดเร็ว โดยทั่วไปแลวการกําหนดราคามีวัตถุประสงค  ดังนี้ 

 
1เพ่ือใหไดมาซึ่งผลตอบแทนจากเงินลงทุนหรือจากยอดขายสุทธติามเปาหมาย สวน

ใหญธุรกิจมักตองการผลตอบแทนจากเงินลงทุนเปนเปอรเซ็นตตามเปาหมายที่กําหนดขึ้น การ
ตั้งราคาโดยหวังผลตอบแทนก็คือ การสรางโครงสรางของราคา เพ่ือใหไดมาซึ่งผลตอบแทน
คุมคาจากเงินที่ใชไปในการผลิตผลิตภัณฑชนิดใดชนิดหนึ่ง 

 
2 เพ่ือเสถียรภาพทางดานราคา ปกตจิะพบในอุตสาหกรรมซึ่งเปนผูนําในการตั้งราคา 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในอุตสาหกรรมที่อุปสงคของการตลาดเปลี่ยนแปลงขึ้นลงอยูเสมอและจะ
พยายามอยางยิ่งที่จะไมกอใหเกิดสงครามราคา 

                                                 
10 ปยาภา วัฒโน, “โครงสรางตลาดและพฤติกรรมการแขงขันของธุรกิจโรงเรียน

นานาชาติในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล,” (โครงรางวิทยานพินธปริญญามหาบัณฑิต 
คณะเศรษฐศาสตร บัณฑติวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,2545), หนา 23. 
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3  เพ่ือรักษาหรือปรับปรุงสวนครองตลาดทีต่ั้งเปาหมายไว บางธุรกิจอาจกําหนด
เปาหมายในการกําหนดราคาเพื่อรักษาหรือขยายสวนครองตลาด เน่ืองจากในบางครั้งสวนครอง
ตลาดเปนเครือ่งชี้ใหเห็นถึงความสําเร็จของธุรกิจไดดีกวาผลตอบแทนจากการลงทุนเสียอีก 

 
4 เพ่ือทํากําไรใหไดมากที่สุด เปนวัตถุประสงคที่ธุรกิจสวนใหญถือปฏิบัตมิากกวา

วัตถุประสงคอ่ืนๆที่กลาวมา โดยที่ควรจะคํานึงถึงกําไรสูงสุดในระยะยาวมากกวาในระยะสั้น 
 
กลาวโดยสรุปก็คือ ในการวิเคราะหดานราคาจะตองทราบวาในธุรกจิมีการกําหนดราคา

เพ่ือวัตถปุระสงคใด เพ่ือทําการตัดสินใจกําหนดราคาสินคา หรือผลิตภัณฑใหเหมาะสมและ
ยุติธรรม ซึ่งอาจใชวธิีการบวกเพิ่ม กําหนดราคาตามความตองการของตลาด กําหนดราคาตาม
คูแขงขัน หรือการกําหนดราคาตามคุณคาที่คาดการณไว 

 
4.3 ชองทางการจัดจําหนาย (Place or Distribution Channel) 
 
ชองทางการจําหนาย หมายถึง กลไกที่เกี่ยวของกับการทําใหผลติภัณฑหรือสินคาไหล

ผานมือจากผูผลิตไปยังผูบริโภค ชองทางตางๆ ประกอบดวยสถาบนักลางตางๆ ซึ่งทําหนาที่ใน
การขับเคลื่อนสินคาจากผูผลิตไปยังผูใชสนิคาและผูบริโภคสุดทาย ชองทางตางๆจะมีมากนอย
ขึ้นอยูกับการเปรียบเทยีบวาชองทางนั้น ๆ สามารถตอบสนองความตองการ และอุปนิสัยในการ
ซื้อสินคาของกลุมลูกคาเปาหมายดีเพียงใด สามารถแบงประเภทของชองทางการจัดจําหนาย 
ไดดังนี้ 

 
4.3.1 ชองทางการจัดจําหนายที่เปนบริการ (Service Channel) 
 

  บริการสวนมากมีชองทางการอํานวยบรกิารที่สั้นมาก คือ มักกระทําจากผูผลิต
ถึงลูกคาโดยตรงเปนสวนใหญตางกับกรณีของสินคา ลักษณะสําคัญของบริการคือ จะไมมีการ
เก็บสะสม ไมมีการขนสงหรือเก็บวัสดคุงคลังตางๆ บริการมีลักษณะพิเศษคือ เปนเรื่อง
สรางสรรคขึ้นมาและจะตองเอ้ืออํานวยบริการใหถึงผูทีต่องการโดยตรงทันที อยางไรก็ตาม อาจ
มีบริการบางอยางที่มีขั้นตอนอํานวยบริการที่ยาวออกไปหรือมีชองทางที่ยาวขึ้นก็เปนได คือ มี
บุคคลที่เขามาเอื้ออํานวยความสะดวก เปนคนกลางที่เขามาเสริมสรางอรรถประโยชนโดย
ใหบริการตางๆ มีความสะดวกพรอมมูลยิ่งขึ้น 
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 4.3.2 ชองทางการจัดจําหนายแบบแนวดิง่ (Vertical Channel System) 
 

  ในอดีตที่ผานมาชองทางการจัดจําหนายที่มีอยูมักกระจัดกระจาย ไมมีการ
รวมกัน แตในปจจุบันชองทางการจัดจําหนายตางๆ มักมีการเชื่อมโยงกันเปนระบบ ซึ่งระบบ
ชองทางการจัดจําหนายที่รวมตวักันในแนวดิ่ง จะหมายถึงระบบทีห่นวยงานธุรกิจตางมารวมกัน
ในรูปที่มีการแบงกลุมสูงต่าํเปนระดับ เชน จากกลุมผูผลิตโยงไปถึงกลุมผูคาสงโยงไปถึงผูคา
ปลีก เปนสามระดับ 

 
4.3.3 ชองทางจัดจําหนายแบบแนวนอน(Horizontal Channel System)   
 

 ชองทางจัดจําหนายแบบแนวนอน(Horizontal Channel System)  คือ การ
รวมกลุมระบบของชองทางการจัดจําหนายในแนวนอน หรือรวมชองทางการจัดจําหนายแบบ
เดียวกันเขาดวยกัน เชน กลุมรานคาปลีกที่ทําหนาที่จําหนายน้ํามัน สมาคมของปมนํ้ามันทั่ว
ประเทศที่รวมตัวกันในบรรดาผูคาปลีกทีเ่ปนปมนํ้ามันทั้งหลาย 

 
ดังนั้นโดยสรุปของการพิจารณาชองทางการจัดจําหนาย จะตองพยายามหา

วิธดํีาเนินการที่เหมาะสมทีสุ่ด เพ่ือนําผลิตภัณฑหรือสินคาที่ผลติขึน้ไปสูตลาดเปาหมายที่เลอืก
ไว 

 
4.4 การสงเสริมการตลาด (Promotion) 
 
การสงเสริมการตลาดจะเกีย่วของกับการติดตอสื่อสารไมวาจะวธิีการใดก็ตามไปยัง

ตลาดเปาหมาย เพ่ือใหลกูคาทราบขอมูลเกี่ยวกบัผลิตภัณฑ หรือเปนกิจกรรมการสงเสริม
ผลิตภัณฑที่มุงเนนการเสนอสิ่งจูงใจในระยะสั้น เพ่ือกระตุนเราใหเกดิการซื้อขายผลิตภัณฑและ
บริการ เครื่องมือที่ใชในการสงเสริมการตลาด ประกอบดวย 

 
4.4.1 การโฆษณา(Advertising)  
 
การโฆษณา(Advertising) หมายถึง การนําเสนอและการสงเสรมิอันเกี่ยวกับ

ความคิดสินคาหรือบริการ โดยผานสื่อตางๆที่ไมใชตัวบุคคล ธุรกิจสามารถทําการโฆษณาเพื่อ
เผยแพรขาวสารตางๆเกี่ยวกับสินคาหรือบริการผานทางสื่อกลางที่ไมใชบุคคล อาจจะเปน วิทยุ 
โทรทัศน โปสเตอร หนังสือพิมพ วารสาร ใบปลวิ และหลังรถโดยสาร เปนตน โดยธุรกิจจะตอง
เปนผูรับผิดชอบคาใชจายที่เกิดขึ้น 
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4.4.2 การประชาสัมพันธ(Public Relation)  
 

 การประชาสัมพันธ(Public Relation) หมายถึง เครื่องมือสงเสริมการตลาดที่
กระทําขึ้นเพื่อสรางความสัมพันธที่ดีกับสาธารณชนตางๆ ที่มีสวนเกีย่วของโดยตรงกับธุรกิจโดย
การออกขาวเผยแพรผานสื่อมวลชนตางๆ เพ่ือใหไดรับขาวสารที่ดี เพ่ือเปนการสราง
ภาพลักษณทีไ่ดใหกับธุรกิจ และปองกันขาวลือ เรื่องราว และเหตุการณที่ไมดีที่อาจเกิดขึ้น 

 
4.4.3 การสงเสริมการขาย(Sale Promotion)  
 

 การสงเสริมการขาย(Sale Promotion) หมายถึง สิ่งจูงใจตางๆทีน่ํามาใชเปน
เครื่องมือในระยะสั้น เพ่ือกระตุนใหเกิดการซื้อสินคาหรือบริการของกลุมเปาหมาย และเสริม
ประสิทธิภาพการขายของตวัแทนจําหนายตางๆ ซึ่งอาจใชวธิีการตางๆ เชน การแจกตัวอยาง
ทดลองใช การใหคูปอง การสาธิต การใหของแถม การจัดนิทรรศการ เปนตน อยางไรก็ตาม 
การสงเสริมการขายจะเปนเครื่องมือที่นํามาใชเพ่ือหวังผลในระยะสั้น 

 
4.4.4 การขายโดยพนักงาน(Personal Selling)  
 

 การขายโดยพนักงาน(Personal Selling) หมายถึง การเสนอขายดวยวาจา 
ดวยการสนทนากับผูซื้อ โดยมีจุดมุงหมายเพื่อทําการขาย หรือเขาใจงายๆ ก็คือ การเสนอสินคา
โดยวิธีการพบปะลูกคาตวัตอตัวและมีการเจรจาระหวางกัน เพ่ือทําการขาย การติดตอซ้ือขาย
แบบตวัตอตัวเชนน้ีเปนการตัดตอกันแบบสองทาง ซึ่งจะเปนการติดตอสื่อสารที่ดีที่สุด เน่ืองจาก
สามารถพูดจาตอรองหรือเกลี้ยกลอมใหเกิดการซื้อขายกันได 

 
 ดังนั้น ในสวนสุดทายของสวนประสมทางการตลาดนีจ้ะพิจารณาที่วิธีการใดๆที่

จะเหมาะสมกับสินคา ผลติภัณฑ หรือบริการ ที่จะใชในการสงเสรมิการตลาด เพ่ือธุรกิจประสบ
ความสําเร็จในดานยอดขาย กําไร สวนแบงตลาด หรอืสิ่งอ่ืนๆที่ธุรกิจตองการ 

 
 จะเห็นไดวาจากแนวคิดสวนประสมทางการตลาดก็เปนพฤติกรรมตลาดที่

สามารถแบงไดเปน พฤตกิรรมทางดานราคา คือ ราคา และ พฤติกรรมที่ไมใชราคา คอื 
ผลิตภัณฑ ชองทางจัดจําหนาย และการสงเสริมการขาย  
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 5. แบบจําลองการประมาณสมการ Panel Data 
 
 ขอมูลลักษณะ Panel Data เปนขอมูลที่ผสมระหวางขอมูลภาคตดัขวาง(Crossection 
Data) และขอมูลแบบชวงเวลา (Time Series Data) โดยขอมูลแบบ Panel Data ไดถูกนํามาใช
ในการศึกษางานวิจัยทางเศรษฐศาสตรตางๆ เชน งานวิจัย “ The Panel Study of Income 
Dynamics (PSID)” ซึ่งเปนงานวิจัยทีร่วบรวมขอมูลโดยเริ่มศึกษาในป 1968 ในแตละปและ
จํานวนครัวเรอืนซึ่งมีความหลากหลายในสังคมจํานวน 5,000 ครัวเรือน 
 
 ขอดีของขอมูลแบบ Panel Data 
 
 1. ขอมูลแบบ Panel Data ซึ่งรวมขอมูลทั้งภาคตดัขวางและชวงเวลาทําใหขอมูลมี
ความหลากหลายขึ้น , Degree of Freedom มากขึ้น และมีประสทิธภิาพมากขึ้นดวย 
 
 2. การศึกษาการกระทําซ้ําของตัวแปรภาคตัดขวางนั้น ขอมูลแบบ Panel Data จะมี
ความเหมาะสมในการศึกษาการเปลี่ยนแปลง เชน การวางงาน อัตราการลาออกและการจาง
พนักงานใหมมาแทนที่ และการยายแรงงาน เปนตน 
 
 3. ขอมูลแบบ Panel Data ชวยในการศกึษาแบบจําลองพฤติกรรมที่ซับซอน เชน การ
ประหยัดตอขนาด และการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี เปนตน 
 
 รูปแบบสมการ 
 
 จากสมการรูปแบบทัว่ไปของขอมูล Panel Data เชน มีขอมูลภาคตวัขวาง คือ บรษิัท 4 
แหง ไดแก GM , US , GE , WEST และขอมูลชวงเวลา คือ ป 1935 – 1954 ซึ่งเทากับ 20 
ชวงเวลา โดยสามารถเขียนรูปแบบสมการ ดังนี้ 
 
(1)  itΥ = ititit μβββ +Χ+Χ+ 33221  
  i = 1 , 2 , 3 , 4 
           t = 1 , 2, ... , 20 
   
โดย i หมายถึง ขอมูลภาคตดัขวาง คือ บริษัททั้ง 4 แหง 
      t หมายถึง ชวงเวลาทีท่ําการศึกษา คือ 20 ชวงเวลา 
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 ถาขอมูลภาคตัดขวางมีจํานวนเทากันในแตละชวงเวลาจะเรียกขอมูลลักษณะนีว้า          
“ Balanced Panel ” แตหากจํานวนขอมูลภาคตัดขวางไมเทากันในแตละชวงเวลาจะเรียกขอมูล
ลักษณะนีว้า “ Unbalanced Panel ” เชน เม่ือพิจารณาจากตัวอยางหากขอมูลภาคตัดขวางใน
ตัวอยางคือ บริษัท 4 แหง ซึ่งถาแตละชวงเวลามีจํานวนบรษิัทไมเทากัน จะเรียกขอมูลลักษณะ
นี้วา “ Unbalanced Panel ” ในทางตรงขามหากแตละชวงเวลามีจํานวนขอมูลภาคตัดขวาง
เทากัน คือ 4 บริษัท จะเรยีกขอมูล Panel Data ในลักษณะนี้วา “ Balanced Panel ” 
 
 การประมาณสมการ Panel Data 
 
 การประมาณสมการ Panel Data สามารถประมาณการได 3 วิธี ไดแก 
 
  1. วิธี Common Effects 
 
  วิธี Common Effect เปนการประมาณสมการโดยกําหนดใหคาจุดตัด(Intercept 
value) และ ความชันแตละตัวแปรเหมือนกันในทุกขอมูลภาคตัดขวาง ในตัวอยางคือ บริษัท 4 
แหง โดยมีรูปสมการดังสมการที่ (1) 
 
  2. วิธี Fixed Effects 
 
  วิธี Fixed Effect เปนการพิจารณาเรื่องคาจุดตัด ความชัน และคาคลาดเคลื่อน 
, itμ  ซึ่งมีความเปนไปไดหลายแบบ ไดแก 
 
   2.1 สมมติความชันคงทีแ่ตคาจุดตัดแตกตางตามขอมูลภาคตัดขวาง 
โดยการประมาณสมการ ทําโดยใสตัวแปรหุนคาจุดตัดแตละขอมูลภาคตัดขวาง ในตัวอยาง คอื 
บริษัท 4 แหง โดยสามารถแสดงรูปแบบสมการไดดังนี้ 
                                             

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

โดย  = 1 ถาตัวแปรนั้นเปนตัวแปรของ GM ,     = 0 หากไมใช iD2

       = 1 ถาตัวแปรนั้นเปนตัวแปรของ US ,      = 0 หากไมใช iD3

       = 1 ถาตัวแปรนั้นเปนตัวแปรของ WEST , = 0 หากไมใช iD4

 
 และถาพิจารณาผลของชวงเวลา โดยใสตัวแปรหุนชวงเวลา 20 ชวงเวลา ซึ่งสามารถ
แสดงรูปแบบสมการ ไดดังนี้ 
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(3)   itititit DUMDUMDUM μββλλλλ +Χ+Χ+++++=Υ 332219210 53...3635  
   
   2.2 ความชันคงที่แตคาจุดตัดแตกตางตามขอมูลภาคตัดขวางและ
แตกตางแตละชวงเวลา สามารถประมาณสมการ โดยรวมสมการ (2) และสมการ (3) ไดดังนี้ 

(4)   
itii

iiiit

DUMDUM
DUMDUMDUMDUM

μββλλ
λλαααα

+Χ+Χ+++
++++++=Υ

3322192

104433221

53...36
35

              

  
   2.3 จุดตัดและความชันแตกตางตามขอมูลภาคตัดขวาง สามารถ
ประมาณสมการโดยใสตัวแปรหุนคาจุดตัดและตวัแปรหุนความชันซ่ึงแตกตางกันตามขอมูล
ภาคตัดขวาง สามารถแสดงสมการไดดังนี้ 
 
(5)    

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

itiititiiiit

DDDDD
DXXDDD

μγγγγγ
γββαααα

+Χ+Χ+Χ+Χ+Χ+
+Χ++++++=Υ

346245334233322

22133224433221

 

  3.วิธี Random Effects 
  
  จากสมการซึ่งประมาณดวยวิธCีommon Effectsโดยมีรูปสมการดังสมการที่ (1) 
 นั้น ในการประมาณสมการวิธี Random Effects นั้นจะสมมติให i1β  เปนตัวแปรสุมซ่ึง
ประกอบดวยคาเฉลี่ยของ 1β  และคาจุดตัดสําหรับแตละขอมูลตัดขวางซึ่งในตัวอยางไดแก
บริษัท 4 แหง  ซึ่งสามารถแสดงไดดังนี้ 
 
(6)  ii εββ += 11  
  i = 1, 2,.., N 
 
  คาจุดตัดของแตละขอมูลภาคตัดขวางซึ่งไดแก บริษัท 4 แหงจะประกอบดวย
จุดตัดที่มีคาเดียวกันและคาจุดตัดที่แตกตางกันแตละบริษัทซึ่งคือคาคลาดเคลื่อน, 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 +=  ซึ่งคาความคลาดเคลื่อน( itω ) ประกอบดวย 2 สวน คือ itε  ซึ่งเปนคา
ความคลาดเคลื่อนของขอมูลภาคตัดขวาง และ itμ  ซึ่งเปนคาคลาดเคลือ่นที่ผสมระหวางคาของ
ขอมูลชวงเวลาและคาของขอมูลภาคตัดขวาง 

งานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของไดแบงการศึกษาเปน 2 ดานคือ งานวิจัยที่เกี่ยวของกับ

การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนาย และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศกึษาพฤติกรรม
ตลาด 
  

งานวิจัยที่เก่ียวของกับการศึกษาดานปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะ 
 

1. ชาติชาย ดอนสกุล11 (2538) ศึกษาเรื่อง การวิเคราะหอุปสงครถยนตใชเพ่ือการ
พาณิชยในประเทศไทย โดยทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถยนตใชเพ่ือการ
พาณิชยในชวงป 2526-2536 เปนรายป โดยแบงประเภทรถยนตในการศึกษาเปน 3 ประเภท 
ไดแก รถปคอัพ รถบรรทุกที่มีขนาดบรรทุกต่ํากวา 10 ตัน และรถบรรทุกทีมี่ขนาดบรรทกุ
มากกวา 10 ตันขึ้นไป โดยใชการวเิคราะหถดถอยเชิงซอน(Multiple Regression Analysis) 

 
2. จักรพันธ เดนดวงบริพันธ12 (2541) ศึกษาเรื่องพฤตกิรรมตลาดรถยนตนั่งในประเทศ

ไทย โดยศึกษาในชวงป 2535-2540 โดยศึกษาเปนรายเดือน ซึ่งศกึษารถยนตนัง่ทั้งสิ้น 8 ราย 
ไดแก โตโยตา  ฮอนดา  นิสสัน  มิตซูบิชิ  มาสดา  เบนซ  บีเอ็มดับบลิว  วอลโว โดยใช
แบบจําลองแบบล็อกการิทึม่ในการศึกษา 

 

                                                 
 

11ชาติชาย ดอนสกุล, “ การวิเคราะหอุปสงครถยนตใชเพ่ือการพาณิชยในประเทศไทย,”  
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร,2538), หนา 60.  

12 จักรพันธ เดนดวงบริพันธ, “พฤติกรรมตลาดรถยนตนัง่ในประเทศไทย,” 
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั
,2541), หนา 77. 
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3. คชินทร สุกุมลจันทร13(2542) ศึกษาเรื่องการวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งในประเทศ
ไทย ในชวงป 2531-2541 เปนรายป โดยแบงประเภทรถยนตนัง่ตามปริมาตรความจุกระบอก
สูบเปน 4 ประเภท ไดแก ขนาดต่ํากวา 1500 ซีซี  ขนาด 1501 – 1600 ซีซี  ขนาด 1800 – 
2000 ซีซี และขนาด 2000 ซีซี ขึ้นไป โดยใชวธิีวเิคราะหถดถอยเชงิซอน(Multiple Regression 
Analysis) ดวยสมการ Logarithmic Linear Equation ในการศึกษา 

 
4. จิรายุส บงกชมาศ14(2543) ศึกษาเรื่องการปรับตวัของอุตสาหกรรมรถยนตไทย

ภายใตภาวะวกิฤตเศรษฐกจิ โดยศึกษาในชวงป 2538 – 2540 เปนรายเดือน โดยใช Stock 
Adjustment Model ในการศึกษา ซึ่งไดแบงรถยนตเปน 2 ประเภท ไดแก รถยนตเพ่ือการ
พาณิชยโดยศึกษาเฉพาะรถปคอัพ และรถยนตนั่งโดยศึกษาเฉพาะรถยนตนั่งขนาดเล็ก(ขนาด 
1500 – 1800 ซีซี)เน่ืองจากมีสวนแบงตลาดมากที่สุด 

 
จากงานวิจัยที่ศึกษาสามารถจําแนกปจจัยที่ใชในการศกึษาไดดังนี้ 
 
1. ราคารถยนต โดยจักรพันธและคชินทร ไดใชราคาเฉลี่ยที่แทจริง โดยจักรพันธหาจาก

ผลรวมของราคาของรถยนตนั่งแตละยี่หอคูณดวยสวนแบงการตลาดของรถยนตนัง่ยี่หอน้ันๆ 
โดยใชราคาของรุนที่จําหนายที่ดีที่สุดในแตละป ขณะที่คชินทรใชราคาเฉลี่ยของรถยนตที่มีสวน
แบงตลาดสูงสุด 17 อันดับแรกของตลาดทําการปรับคาตวัเลขโดยใชป 2537 เปนปฐาน สวนจิ
รายุสไดใชราคาของรถนิสสัน BIG M และราคารถโตโยตา โคโรลลา เปนตัวแทนราคาจําหนาย
รถปคอัพ 1 ตันและรถยนตนั่ง ตามลําดบั ซึ่งจากการงานศึกษาทั้ง 3 งานพบวามีเพียงงานวิจัย
ของจักรพันธและจิรายุสในสวนของรถปคอัพเทานั้นทีร่าคามีความสมัพันธในทิศทางตรงขามกับ
ปริมาณจําหนายอยางมีนัยสําคัญ โดยงานของจักรพันธมีคาสัมประสิทธิ์เทากับ -0.8319 ที่ความ
เชื่อม่ันรอยละ 95 สวนงานของจิรายุสในสวนของรถปคอัพมีคาสัมประสิทธิเ์ทากับ – 121.5330 
ที่ความเชื่อม่ันรอยละ 99ในขณะที่งานของจิรายุสในสวนรถยนตนั่งและงานของคชินทรในสวน
รถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 1500 ซีซี มีความสัมพันธในทศิทางเดยีวกับปริมาณจําหนายซึ่งไม
เปนไปตามทีค่าดไวอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และงานของคชินทรในสวนของรถยนตขนาด 

                                                 
 13 คชินทร สุกุมลจันทร, “การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธ
ปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร,2542), 
หนา 65. 
 

14 จิรายุส บงกชมาศ, “การปรับตวัของอุตสาหกรรมรถยนตไทยภายใตภาวะวิกฤต
เศรษฐกิจ,” (วทิยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บณัฑิตวทิยาลยั
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,2543) หนา 67. 
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1501 – 1600 ซีซี ขนาด 1800 – 2000 ซีซี และขนาด 2000 ซีซี ขึน้ไปมีผลตอปริมาณจําหนาย
รถยนตอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ

 
2. รายไดผูบริโภค  โดยงานวิจัยของคชนิทร , ชาติชายและจักรพนัธไดใชรายไดเฉลี่ยที่

แทจริง ขณะทิ่จิรายุสใช GDP เปนตวัแทนรายไดคนในประเทศ โดยใชคา Norminal โดยงาน
ของคชินทร , ชาติชายและจิรายุสพบวารายไดมีความสัมพันธในทศิทางเดียวกับปริมาณ
จําหนายรถยนตตามทีค่าดไว ซึ่งงานของคชินทรมีคาสัมประสิทธิ์ 3.9591 , 4.1938 , 1.9000 
และ 3.9398 สําหรับรถยนตแตละขนาดตามลําดับ ทีค่วามเชื่อม่ันรอยละ 99 สวนงานของชาติ
ชายมีคาสัมประสิทธิ์ 8.6694 ดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 และงานของจิรายุสมีคาสัมประสทิธิ์ 
0.037372 และ 0.0056 ดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 สําหรับรถปคอัพและรถยนตนั่งตามลําดบั 
ในขณะที่งานของจักรพันธนั้นพบวารายไดมีผลตอปริมาณจําหนายรถยนตที่ระดับนัยสําคัญ 
0.15 แสดงวามีความสัมพันธไมมากนัก 

 
3. อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ โดยงานของจักรพันธ , จิรายุส และ ชาติชาย ไดใชอัตรา

ดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อเฉลี่ยของธนาคารพาณิชย ในขณะที่งานของคชินทรใชอัตราดอกเบี้ยเงิน
ใหสินเชื่อของบริษัทเงินทุน โดยงานของจักรพันธและงานของคชินทรในสวนของรถยนตนัง่
ขนาด 1501 – 1600 ซีซี และ 1800 – 2000 ซีซี พบวามีความสัมพันธในทศิทางตรงขามกบั
ปริมาณจําหนายตามที่คาดไว โดยมีคาสัมประสิทธิ์จากงานของจักรพันธเทากบั 1.9286 ดวย
ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 95 และงานของคชินทรมีคาสัมประสิทธิเ์ทากับ 0.8808 และ 2.5225 
สําหรับรถยนตนั่งขนาด 1501 – 1600 ซีซี ดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90และ1800 – 2000 
ซีซี ดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 สวนงานของชาติชายพบวามีความสมัพันธในทิศทาง
เดียวกับปริมาณจําหนายรถยนตซึ่งแตกตางจากที่คาดไว ดวยคาสัมประสิทธิ ์ 4.5517 ที่ระดับ
ความเชื่อม่ันรอยละ 90 ในขณะที่งานของจิรายุสและคชินทรในสวนของรถยนตนั่งขนาดนอย
กวา 1500 ซซีี และขนาดมากกวา 2000 ซีซี มีผลตอปริมาณจําหนายอยางไมมีนัยสําคัญทาง
สถิต ิ

 
4. ราคาน้ํามัน โดยงานของคชินทรและจักรพันธไดใชน้ํามันเบนซินในการศึกษาสําหรับ

รถยนตนั่ง โดยคชินทรใชราคาน้ํามันเบนซินพิเศษและเบนซินพิเศษไรสารตะกั่ว สวนจักรพันธ
ใชราคาน้ํามันเบนซินเฉลี่ยระหวางราคา ULG (Unlead Gasolene) และ ราคา U3G (Unlead 3 
remium Gasolene)ในขณะที่ชาตชิายไดใชราคาน้ํามันดีเซลหมุนเร็วเฉลี่ยในการศึกษา โดยผล
การศึกษาทั้ง 3 งานพบวามีเพียงงานของจักรพันธที่มีความสัมพันธในทศิทางตรงขามกบั
ปริมาณจําหนายรถยนตตามที่คาดไวดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 0.3 มีคาสัมประสทิธิ ์
0.8369 ซึ่งแสดงวามีความสมัพันธที่ไมมากนัก ในขณะที่งานวิจัยของจักรพันธและคชินทรพบวา
ไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ
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5. อัตราแลกเปลี่ยน โดยมีเพียงงานวิจัยของจิรายุสที่ใชตวัแปรนี้ในการศึกษา โดยใช
อัตราแลกเปลีย่นดอลลารสหรัฐฯ ซึ่งการศึกษาพบวาในสวนของรถปคอัพมีความสัมพันธในทศิ
ทางตรงขามกบัปริมาณจําหนายซึ่งเปนไปตามที่คาดไว โดยมีคาสัมประสิทธิเ์ทากับ 474.0503 
ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 ในขณะที่รถยนตนั่งไมมีนัยสําคัญทางสถิต ิ

 
6.ปริมาณการลงทุนภายในประเทศเบื้องตนตอป โดยงานของชาติชายพบวาไมมี

นัยสําคัญทางสถิต ิ
 
7. สตอกของรถยนตในชวงเวลาทีผ่านมา โดยงานของจิรายุส ไดใชตัวแปรนีเ้พ่ือสะทอน

ความตองการซื้อสินคาเพื่อการทดแทนสนิคาที่หมดสภาพ ซึ่งใชปริมาณจดทะเบียนเม่ือ 10 ปที่
ผานมาในการศึกษา ซึ่งผลการศึกษาพบวาในสวนของรถปคอัพและรถยนตนั่งมีความสัมพันธใน
ทิศทางตรงขามกับปริมาณจําหนายซึ่งแตกตางจากที่คาดไว โดยมีคาสัมประสิทธิ์ 0.185998 
และ 0.035 ตามลําดับ ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 

 
8. การปรับอัตราภาษีมูลคาเพิ่มจากรอยละ 10 เปนรอยละ 7โดยงานของจิรายุสได

กําหนดเปนตวัแปรหุน โดยเทากับ 0 เม่ือเก็บภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7 และ 1 เม่ือเก็บ
ภาษีมูลคาเพิม่รอยละ 10 ซึ่งผลการศึกษาพบวาทั้งรถปคอัพและรถยนตนั่งมีความสัมพันธในทิศ
ทางตรงขามกบัปริมาณจําหนายรถยนตโดยเปนไปตามที่คาดไว ซึ่งมีคาสัมประสิทธิเ์ทากับ 
11069.47 และ 2944.988 ตามลําดับ ที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 99 

 
สวนงานวิจัยตางประเทศ คือ Timothy F. Bresnahan15(1981) ไดทําการศึกษาเรื่อง 

Departures from Marginal – cost Pricing in the American Automobile Industry โดยศึกษา
ปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถยนต ซึ่งใชขอมูลภาคตัดขวางในป 1977 และ 1978 โดยได
ใชตวัแปร ไดแก ราคา , คุณภาพ โดยใช ความยาวของรถยนต(Length) น้ําหนักของรถยนต
(Weight)  ขนาดกระบอกสูบ(Cylinder) , แรงมา(Horsepower)  ปริมาณการใชน้ํามันตอ
ระยะทาง(Gallons Per Mile) นอกจากนี้ไดใชตวัแปรรายไดของผูบริโภค ความหนาแนนของ
ผูบริโภค และรสนิยมของผูบริโภค โดยทําการประมาณอุปสงคดวยวิธี Maximum Likelihood 
ซึ่งผลการศึกษาพบวา ความหนาแนนของผูบริโภคมีผลนอยมากสําหรับอุปสงครถยนตนั่ง สวน
ปจจัยดานคุณภาพสินคา พบวามีเพียงขนาดกระบอกสูบเทานั้นทีมี่ความสัมพันธในทศิทางตรง
ขามกับอุปสงครถยนตซึ่งตางจากที่คาดไว  

                                                 
 

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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จากงานวิจัยทั้งหมดที่ศึกษามาพบวางานวิจัยสวนใหญจะนําตัวแปรเฉพาะดานราคาและ
ตัวแปรดานภาวะเศรษฐกิจทั่วไปมาใชในการพิจารณา โดยไมพิจารณาตัวแปรดานพฤติกรรม
ดานไมใชราคา ดังนั้นงานวิจัยนี้จะนําตัวแปรดานนี้ซึ่งแตกตางกันตามยีห่อเขามาศึกษา
ความสัมพันธกับปริมาณจําหนายรถกระบะตอไป นอกจากนี้งานวิจัยสวนใหญใชขอมูลใน
การศึกษาเปนแบบ Time Series โดยไมไดพิจารณาความแตกตางของรถกระบะแตละยี่หอ 

ดังนั้นการศึกษาในครั้งนี้จะใชขอมูลแบบ Pooled Data ซึ่งเปนการใชขอมูลทั้งแบบ Time 
Series และ Cross Section เพ่ือใหผลการศึกษาชัดเจนยิ่งขึ้น 

 
 งานวิจัยที่เก่ียวของกับการศึกษาพฤตกิรรมตลาด 
 

การศึกษาเกี่ยวงานวิจัยที่เกีย่วของกับการศึกษาพฤติกรรมตลาดของผูประกอบการ
ตลาดรถกระบะนั้น ผูวจัิยพบวามีงานวิจัยที่เกี่ยวของกับหัวขอที่ผูวิจัยศึกษาคือ การศึกษา
พฤติกรรมตลาดของรถยนตนั่ง และจักรยานยนต แตยังไมมีผูที่ศึกษารถกระบะ งาน
วิทยานิพนธทีเ่กี่ยวกับการศกึษาพฤติกรรมตลาดที่นํามาศึกษาครั้งนี้ คือ 

 
1.บุญรอด ปรีชาสุนทรรัตน16 (2539) ศึกษาเรื่องการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของ

อุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทย โดยในการวิเคราะหพฤติกรรมตลาดไดศึกษาในชวงป 
2523 - 2537แบงเปน 2 ชวงเวลา คือ ระยะที่ 1 ป 2523 – 2534 ซึ่งเปนชวงกอนที่จะมีการ
ประกาศลดอตัราภาษีอากรขาเขาชิ้นสวนแบบถอดแยกสวนและรถยนตนั่งสําเร็จรูป รวมทั้ง การ
อนุญาตใหนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดต่ํากวา 2,300 ซีซี และระยะที่ 2 ป 2535 – 2537 ซึ่ง
เปนชวงหลังจากที่มีการประกาศลดอัตราภาษีอากรขาเขาชิ้นสวนแบบถอดแยกสวนและรถยนต
น่ั

                                                

งสําเร็จรูป รวมทั้ง การอนุญาตใหนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปขนาดต่าํกวา 2,300 ซีซี 
 
2. จักรพันธ เดนดวงบริพันธ (2541) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมตลาดรถยนตนั่งในประเทศ

ไทย โดยในการวิเคราะหพฤติกรรมตลาดไดศึกษาในชวงป 2523 – 2540 
 

 
 

16
 บุญรอด ปรีชาสุนทรรัตน, “การวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรของอุตสาหกรรมรถยนต

นั่งในประเทศไทย,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑติวิทยาลัย 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร,2539), หนา 69. 

42



  
  43 

3. ปภัศร  ชัยวัฒน17 (2543)ศึกษาเรื่องพฤติกรรมการแขงขันของตลาดรถจักรยานยนต
ในประเทศไทย โดยในการวิเคราะหพฤตกิรรมตลาดไดศึกษาในชวงป 2526 – 2542 โดยศึกษา
รถจักรยานยนตที่มีบทบาทสําคัญในตลาดรถจักรยานยนตในประเทศไทย คือ ฮอนดา  ยามาฮา  
ซูซูกิ  และคาวาซาก ิ

 
ทั้ง 3 งานไดใชวธิีในการศกึษาพฤติกรรมตลาด โดยแบงวิธีการศึกษาเปน 2 ดาน คือ 

ดานใชราคา และดานที่ไมใชราคา ดังนี้ 
 
1.พฤติกรรมการแขงขันดานราคา ทั้ง 3 งานวิจัยไดใชวธิีการศึกษาทีแ่ตกตางกันคอื บุญ

รอดไดใชวิธีการเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงราคารถยนตนั่งโดยเฉลี่ยกอนและหลังการ
ประกาศปรบัลดอัตราภาษฯี โดยแยกการพิจารณาอัตราสวนการเปลี่ยนแปลงราคาจําหนาย
รถยนตนั่งเทยีบกับการเปลี่ยนแปลงอัตราภาษีออกเปน 3 กลุม คือ รถยนตขนาดเล็ก รถยนตนัง่
ขนาดกลางและรถยนตนั่งขนาดใหญ ซึ่งผลการศึกษาพบวา เม่ือมีการประกาศปรับลดอัตราภาษี 
ทําใหราคาจําหนายรถยนตนั่งในประเทศลดลง แตการลดลงของราคาจําหนายในประเทศลดลง
ในอัตราสวนที่นอยกวาการลดลงของอัตราภาษีนําเขา โดยรถยนตนั่งขนาดกลางมีการปรับลด
ราคาจําหนายลงในอัตราที่มากกวารถยนตนั่งขนาดเล็กและขนาดใหญแสดงวาผูประกอบการ
รถยนตนั่งรายใหญซึ่งเปนผูนําตลาดจะมีการปรับลดราคาจําหนายลงในอัตราสวนที่ต่ํากวา
ผูประกอบการรถยนตนั่งรายเล็ก แสดงวา ผูประกอบการรถยนตนัง่รายใหญจะไมใชนโยบายใน
การปรับลดราคาจําหนายรถยนตนั่งมาเปนตัวแขงขันในตลาดแตจะดําเนินนโยบายที่ไมเกี่ยวกบั
ราคาจําหนายรถยนตนั่งแทน 

 
สวนงานของจักรพันธที่ศึกษาเรื่องเดียวกับบุญรอดแตใชวิธีการศึกษาโดยใชแบบจําลอง

พฤติกรรมตลาดรถยนตนั่งจําแนกตามยี่หอโดยไดทําการศึกษาทั้งดานอุปสงคและอุปทานของ
ตลาด แตการศึกษาทีเ่กี่ยวกับพฤติกรรมการแขงขันของผูผลิตดานการใชราคา พบวาจะอยูใน
สวนของการศกึษาดานอุปทาน คือ การผลิตและการนําเขา  โดยผลการศึกษาคือ ปจจัยดาน
ราคาซึ่งมีผลตอการผลิตรถยนตนั่ง พบวาโตโยตา ซึง่เปนผูนําตลาดสนใจทั้งราคาของตัวเองและ
ราคาของคูแขงจากญี่ปุน โดยรถยนตนัง่ยี่หออ่ืนๆ สวนมากลวนสนใจราคาของคูแขงขันจาก
ญี่ปุน ทั้งน้ีแสดงถึงความเปนผูตามในตลาด แตปจจัยดานราคาอาจไมมีความสัมพันธกับรถยนต
นั่งบางยี่หอ เชน เบนซ ซึ่งอาศัยการนําเขาเปนสําคัญและมีตลาดเฉพาะของตัวเอง  

                                                 
 17 ปภัศร  ชัยวฒัน, “พฤติกรรมการแขงขันของตลาดรถจกัรยานยนตในประเทศไทย,” 
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั
, 2543), หนา 21. 
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2. พฤติกรรมการแขงขันที่ไมใชราคา โดยมีงานวิจัย 2 งานที่ทําการศึกษาพฤติกรรม
การแขงขันที่ไมใชราคา คือ บุญรอด และปภัศร โดยงานวิจัยของบุญรอดและปภัศรไดทําการ
วิจัยเชิงพรรณนา ซึ่งแบงการศึกษาดังน้ี 

 
2.1 การสรางความแตกตางของรถยนตนั่ง โดยทั้ง 2 งานพบวาผูประกอบการ

จะพยายามทําใหสินคาตนมีความแตกตางเล็กนอยในทรรศนะของผูบริโภค  
 
2.2 การแขงขันทางดานการโฆษณา โดยทั้ง 2 งานพบวาผูประกอบการเริ่มมี

การโฆษณามากขึ้น โดยผูประกอบการจะใชโฆษณาเพื่อโปรโมทรถยนตรุนใหมโดยทําการ
โฆษณาตอเน่ืองประมาณ 5-6 เดือนเพ่ือเปนการกระตุนยอดขายรถรุนน้ันๆ และเพ่ือ
เปลี่ยนแปลงรสนิยมของผูบริโภคตามสื่อตางๆ 

 
2.3การสงเสริมการขาย  โดยปภัศรไดแบงการพิจารณาเปน 2 ดานคือ การ

สงเสริมการขายผานรานคาตัวแทนจําหนาย เชน การมีสวนลดทางการคา  การใหระยะเวลา
สินเชื่อพิเศษ เปนตน สวนดานการสงเสริมการขายผานผูบริโภค เชน การแจกของแถมใหพิเศษ 
การจัดรายการชิงโชครางวลั เปนตน สวนงานของบุญรอด พบวาสําหรับรถยนตนัง่นั้น 
ผูประกอบการจะใชกลยทุธโดยการใหผอนระยะยาว อัตราดอกเบี้ยต่ํา หรือวางเงินดาวนนอย 
เน่ืองจากรถยนตนั่งเปนสินคาที่มีราคาคอนขางสูง 

 
นอกจากนี้บุญรอด ยังไดศึกษาดานการวิจัยและพัฒนา โดยผูประกอบการเริ่มที่จะมีการ

วิจัยและพัฒนาในหลายๆดานทั้งดานการลดตนทุนการผลิต หรือเกี่ยวกับสมรรถนะของรถยนต
นั่ง  

 
และปภัศร ไดทําการศึกษาดานการใหบริการหลังการขาย โดยตัวแทนจําหนายจะเนน

บริการหลังการขายในดานการบริการอะไหล การซอมแซมและลูกคาสัมพันธเปนกลยุทธหลัก 
 
สวนงานศึกษาของตางประเทศ งานศกึษาของ Roy , Dominique and 

Jagmohan18(1994) พบวา ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการกําหนดราคารถยนต ในตลาดผูขาย
นอยรายแบบ Strackelberg leader – follower นั่นคือมีการกําหนดราคาโดยทั้งผูนําราคา
(Leader) และผูตาม(Follower) ตางประมาณยอดขายที่จะขายไดของคูแขงขันและกําหนดราคา
ขายของตน แลวจึงทําการตั้งราคาที่บรรลุเปาหมายยอดขายของตน 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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รุน ไดแก Ford Thunderbird เปนผูนําราคา และ Chrysler New York เปนผูตามในตลาด
รถยนตของอเมริกาในชวงป 1960-1986 โดยทําการประมาณสมการอุปสงคของรถยนตซงึ
คํานึงถึง Reaction ของคูแขง เพ่ือประมาณหา Optimal Price Rule การประมาณใชวธิี Three 
Stage – least Squares โดยประมาณสมการอุปสงคและ Optimal Price Rule ของทั้งผูนํา
ตลาดและผูตาม ซึ่งผลการศึกษาพบวาพฤติกรรมของรถยนตทั้ง 2 รุน เปนไปตามตลาดผูขาย
นอยรายแบบ Strackelberg leader – follower 

 
อีกงานเปนของ Edward and George19 (1996)ไดทําการศึกษาพฤติกรรมการกําหนด

ราคาของรถยนต ในตลาดรถยนตในอเมริกาในชวงป 1978-1992 เพ่ือพิจารณาวาการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการกําหนดราคาหรือไมเม่ือมีการเปลี่ยนรูปแบบรถยนต โดยการ
วิเคราะหทางสถิติของคา d ซึ่งคือการเปลี่ยนแปลงราคาเพิ่มขึ้นในการผลิตรถยนตตอการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบในการผลิตรถยนต โดยผลการศึกษาพบวาทั้งตลาดรวมพบวาราคารถยนต
เพิ่มขึ้นเม่ือมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบรถยนต และเม่ือพิจารณาระหวางรถยนตที่ผลิตในประเทศ
และรถยนตนําเขาจากญี่ปุนกับรถยนตที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ พบวาราคารถยนตที่ผลิต
ในประเทศเพิ่มขึ้น 7.9% มากกวารถยนตที่ไมมีการเปลี่ยนรูปแบบ สวนรถยนตที่นําเขาจาก
ญี่ปุนมีการเปลี่ยนแปลงราคาอยางไมมีนัยสําคัญระหวางรถยนตที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบกับ
รถยนตที่ไมมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ และเม่ือทําการศึกษาแยกประเภทพบวามีการเพิ่มขึ้น
ของราคาอยางมีนัยสําคัญระหวางรถยนตที่มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบกับรถยนตที่ไมมีการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบใน 5 ประเภทนั่นคือโดยสวนมากมีการเพิ่มขึ้นของราคาเมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลงรูปแบบรถยนต 

 
 จากงานศึกษาทั้ง 5 งานพบวาการแขงขันในตลาดรถยนตมีทั้งการแขงขันดานราคาและ
การแขงขันที่ไมใชราคา โดยปกติผูแขงขันจะใชการแขงขันที่ไมใชราคาเปนกลยุทธหลัก แตเม่ือ
มีการแขงขันเฉพาะรุนอยางรุนแรงจะมีแนวโนมใชราคาเปนเครื่องมือแขงขัน  
 

                                                 
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 
 

 ในบทนี้จะกลาวถึงวิธีที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ ประกอบดวย 2 สวน คือ ขอมูลและการ
รวบรวมขอมูลที่ใชในการศึกษา และการวิเคราะหขอมูล 
  
ขอมูลและการรวบรวมขอมูล 
 

ขอมูลที่ใชในการศึกษาแบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
 
 1. ขอมูลปฐมภูมิ(Primary data) โดยการสอบถามและสมัภาษณเจาหนาที่ฝาย
การตลาด ฝายประชาสมัพันธและกิจกรรมสังคม ฝายพัฒนาธุรกิจ และฝายบริการหลังการ
จําหนายของบริษัทผูผลติ 6 ราย ไดแก อีซูซุ  โตโยตา  นิสสัน  ฟอรด  มิตซูบิชิ  มาสดา รวมถงึ
บริษัทที่เปนตวัแทนในการจดัจําหนาย ทําใหทราบถึงสภาวะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนต 
ขอมูลเกี่ยวกบับริษทัและผลิตภัณฑของบริษัท ลักษณะและจํานวนโชวรูม ลักษณะและจํานวน
ศูนยบริการหลังการจําหนาย เพ่ือใชในการวิเคราะหตอไป 
 
 2. ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ไดแก ขอมูลที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนตใน
ประเทศไทย ทั้งทางดานการตลาด การผลิต การนําเขาและสงออก เปนตน โดยการเก็บ
รวบรวมจากหนังสือ นิตยสาร วารสาร หนังสือพิมพ รวมถึงเอกสารและสถิติที่หนวยงานราชการ
และหนวยงานเอกชนเก็บรวบรวมไว ไดแก กระทรวงอุตสาหกรรม   สถาบันยานยนต  บริษัท 
สื่อสากล จํากัด  บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด รวมทั้งเว็บไซดของบริษัทผูประกอบการทั้ง 6 
ราย 
 
วิธีการศึกษา 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้แบงการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ 
 
 1.   การศึกษาถึงอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย โดยใชวธิกีารพรรณนารวมกับ
สถิติอยางงาย ประกอบกับตารางและตัวเลขตางๆ อัตราสวนรอยละและแผนภาพ ประกอบดวย 
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 1.1 การผลิต โดยกลาวถึงลักษณะ กรรมวิธีการผลิตหรือประกอบรถยนต  
ประวตัิและผลติภัณฑที่ผูประกอบการในอุตสาหกรรมผลิต รวมทั้งมูลคาการลงทนุ และฐานการ
ผลิต ปริมาณและมูลคาการผลิต 

 
  1.2 การจําหนาย โดยกลาวถึง ลักษณะการจัดจําหนาย และปริมาณจําหนาย

ของผูผลิตแตละราย 
 
 1.3 การสงออกและการนําเขา โดยกลาวถึงลักษณะการสงออกและนําเขารถ

กระบะของผูผลิต ปริมาณและมูลคาการสงออกและนําเขา รวมทั้งแหลงสงออกและนําเขารถ
กระบะของประเทศไทย 

 
 1.4 นโยบายรัฐบาล โดยกลาวถึง นโยบายหรือมาตรการของรัฐบาลและ

หนวยงานในการพัฒนา สงเสริมอุตสาหกรรมรถกระบะ รวมทั้งนโยบายความรวมมือระหวาง
ประเทศในการพัฒนาอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 

 
 2. การศึกษาถึงพฤติกรรมตลาดรถกระบะในการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการ

กําหนดอุปสงคในตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้นจะใชวิธีการวิเคราะหเชิงพรรณนา และเชิง
ปริมาณ ประกอบกับตารางตัวเลข และแผนภาพ โดยใชแบบจําลองผูขายนอยรายซึ่งมีลักษณะ
ใกลเคยีงกับสภาพของตลาดรถกระบะในประเทศไทย ไดแก ตลาดนอยรายและการแขงขันที่ไม
ใชราคา ทฤษฎีโครงสรางตลาด-พฤติกรรม-ผลการดําเนินงาน(The Structure – Conduct – 
Performance Paradigm : SCP) และแนวคิดสวนประสมทางการตลาด  โดยแบงการวิเคราะห
ออกเปน 3 สวนตามแนวทางทฤษฎีและความสอดคลองกับตลาดรถกระบะในประเทศไทย คือ 

 
 2.1 พฤติกรรมดานราคา ซึ่งพิจารณาเกี่ยวกับกลยุทธการกําหนดราคาจําหนาย

และการปรับเปลี่ยนราคาตามผูนําตลาดของรถกระบะในตลาดโดยเปรียบเทยีบแตละยี่หอ  
 
 2.2  พฤติกรรมดานไมใชราคา เปนพฤตกิรรมที่หนวยผลิตในอุตสาหกรรม

พยายามที่จะเขาไปมีอิทธิพลตอผูซื้อและผูขายรายอื่นๆ ที่อยูในอุตสาหกรรมโดยไมอาศัยการ
เปลี่ยนแปลง ซึ่งแบงการพิจารณาเปน 2 แนวทางตามทฤษฏี คือ 

 
 2.2.1ผลิตภัณฑ โดยพิจารณา การปรับปรุงสินคาใหแตกตางจากสนิคา

ของผูผลิตรายอื่น(Product Differentiation)โดยเปรียบเทียบลักษณะความแตกตางของรถยนต
ของแตละยี่หอ เชน รูปแบบภายนอก ,  ประโยชนในการใชงาน , เครื่องยนต  รวมทั้งการวิจัย
และพัฒนาผลติภัณฑ(R&D)เพ่ือสรางความแตกตางในผลิตภัณฑของแตละบริษทั 
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2.2.2 การสงเสริมการขาย (Q Promotion Activities) โดยพิจารณารูปแบบ
ลักษณะการสงเสริมการขาย ซึ่งแบงเปน 

 
2.2.2.1.การโฆษณา ซึ่งกลาวถึงรูปแบบลักษณะโฆษณาที่

ผูประกอบการใช รวมถึงสื่อตางๆ ที่ใชในการโฆษณา โดยแสดงในรูปของคาใชจายในการ
โฆษณาของรถยนตยี่หอตางๆ คาใชจายในการโฆษณาโดยแยกตามสื่อตางๆ เชน โทรทัศน  
วิทยุ   หนังสือพิมพ เปนตน 

 
2.2.2.2. การสงเสริมการขาย โดยกลาวถึงวธิีการทีผู่ประกอบการใช

เพ่ือสงเสริมการขายของตน เชน บริการเสริม การแจกของแถม เง่ือนไขการเชาซื้อรถยนตของ
รถยนตแตละยี่หอ  

 
2.2.2.3 การบริการหลังการจําหนาย โดยกลาวถึงลกัษณะและกลยุทธ

ของการใหบรกิารหลังการจําหนายของผูผลิตแตละราย 
  
 2.2.3 ชองทางการจัดจําหนาย โดยพิจารณาชองทางการจัดจําหนายของรถกระ

ในปจจุบัน การจัดสถานที่แสดงสินคา รวมทั้งจํานวนตวัแทนจาํหนายและกลยุทธการขยาย
จํานวนตวัแทนจําหนายของผูผลิตแตละราย 

   
3.การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ใชวธิีการ

วิเคราะหเชิงปริมาณ ซึ่งใชแบบจําลองทางเศรษฐมิต ิ  โดยใชขอมูลแบบ Panel Data พิจารณา
เปนรายเดือน ตั้งแตป 2544 – 2547 โดยจะทําการศึกษาทั้งประเทศและเฉพาะพื้นที่ เพ่ือ
เปรียบเทียบผลของปจจัยตางๆ ที่มีตอปริมาณจําหนายของทั้งประเทศและเฉพาะพื้นที่ โดย
เลือกศึกษาภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  เน่ืองจาก 

 
1. รถกระบะถือไดวาเปนรถยนตเพ่ือการพาณิชยประเภทหนึ่ง ซึ่งสวนใหญใช

บรรทุกสินคาทางการเกษตร ดังนั้น จึ

                                                

งสนใจเลือกศกึษาภาคที่มีการทําการเกษตรมากที่สุดใน
การศึกษา คือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงเปนภาคที่มีสัดสวนการทําการเกษตรมากที่สุดถึง
รอยละ 4520 ของพื้นที่ทําการเกษตรทั้งหมดในประเทศไทย  

 

 
 

20 สํานักสถิติแหงชาติ, “การสํารวจการเปลี่ยนแปลงทางการเกษตร พ.ศ.2541 และ
สรุปผลเบื้องตนโครงการสํามะโนการเกษตร 2546,”ใน สํามะโนการเกษตร 2546 
(กรุงเทพมหานคร: สํานักสถิติแหงชาติ, 2547), หนา 20. 
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2. ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนภาคที่มีพ้ืนที่มากและมีจํานวนจังหวัดมากที่สุด 
ทําใหมีความจําเปนตองขนสงสินคาขามจังหวัดและขามเขตพ้ืนที่  

 
 แบบจําลองพฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศ
 

แบบจําลองที่ใชในการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะไดอาศัยทฤษฏี
เศรษฐศาสตรเกี่ยวกับอุปสงคเปนแนวทางในการสรางแบบจําลอง ซึ่งสามารถเขียนใหอยูในรูป
ฟงชั่นกทางเศรษฐศาสตรได ดังนี้ 
 
 Qit      =      f(Pit , Rit , PRit , SHit , ADit , Yit) 
 
โดยที่    Qit    =  ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศ 
 
 ตัวแปรที่ใชในการศึกษาสามารถแบงเปนประเภทไดดังนี้ 
  
 1. ตัวแปรพฤติกรรมดานราคา 
 Pit = ราคารถกระบะ 
 
 2.ตัวแปรดานเศรษฐกิจ 
 Rit = ราคาสินคาทางการเกษตร 
 PRit = ราคาขาว 
 Yit = รายไดประชาชาต ิ
 
 3.ตัวแปรพฤติกรรมดานไมใชราคา 
 SHit = จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย 
 ADit = คาใชจายในการโฆษณา  
 
 สมมติฐานที ่ 1 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย จะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
ตรงกันขามกบัราคาของรถกระบะ โดยทีเ่ม่ือราคาของรถกระบะสูงขึน้ ผูบริโภคก็จะมีแนวโนมใน
การบริโภคลดลงตามกลไกราคา 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂P < 0 
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 สมมติฐานที่ 2  ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย จะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
ตรงกันขามกบัอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ เน่ืองจากรถกระบะเปนสินคาที่มีราคาคอนขางสูง 
ดังนั้นจึงจําเปนตองชําระเงนิดวยการผอนชําระกับสถาบันการเงินหรือกูเงินจากสถาบันการเงิน
เพ่ือชําระแกบริษัทรถกระบะ ดังนั้นเม่ืออัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อสูงขึ้น ผูบริโภคก็จะมี
แนวโนมในการบริโภคลดลง เน่ืองจากตนทุนในการกูเงินสูงขึ้น 

 นั่นคอื   ∂Q / ∂R < 0 
  
 สมมติฐานที ่ 3 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
เดียวกันกับราคาสินคาเกษตร เน่ืองจากสวนใหญรถกระบะเปนรถที่ใชในการบรรทุกสนิคา
เกษตร ดังนั้นหากราคาสินคาเกษตรเพิ่มขึ้น ก็จะสงผลใหปริมาณจําหนายมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂ PR > 0 
  

สมมติฐานที ่ 3 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
เดียวกันกับจํานวนโชวรูมของรถยนต โดยที่เม่ือจํานวนโชวรูมของรถยนต สูงขึ้น ผูบรโิภคก็จะมี
แนวโนมในการบริโภคสินคาคงทนเพิ่มขึน้ เน่ืองจากสามารถตอบสนองความตองการของ
ผูบริโภคไดอยางทั่วถึง 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂SH> 0 
  

สมมติฐานที ่ 4 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
เดียวกันกับคาใชจายในการโฆษณาของบริษัทรถกระบะ โดยที่เม่ือคาใชจายในการโฆษณา
สูงขึ้น ผูบริโภคก็จะมีแนวโนมในการบริโภคสินคาเพิม่ขึ้น เน่ืองจากผูบริโภคไดรับการกระตุน
ความสนใจจากการโฆษณาของบริษัทรถกระบะ 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂AD > 0 
  

สมมติฐานที ่ 5 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจะเปลี่ยนแปลงในทิศทาง
เดียวกันกับรายไดประชาชาติ โดยที่เม่ือรายไดประชาชาติสูงขึ้น ผูบริโภคก็จะมีแนวโนมในการ
บริโภคสินคาเพิ่มขึ้น เน่ืองจากผูบริโภคมีรายไดเพ่ิมขึ้น ซึ่งผลเปนตามทฤษฎีอุปสงคตอรายได 

 นั่นคือ   ∂Q / ∂Y > 0 
 
 จากสมมติฐานเบื้องตน ทําการสรางแบบจําลอง จะไดดังน้ี 
 

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

6α lnYit 

50



 
51 

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

  
 ขอมูลที่ใชวิเคราะหในแบบจําลอง

 
1.   ปริมาณจําหนายรถกระบะ จําแนกตามยี่หอโดยศึกษาเฉพาะรถกระบะทีมี่ขนาด

กระบอกสูบเกนิ 2000 ซีซี โดยรวบรวมขอมูลจากบริษทั สื่อสากล จํากัด และฝายสถิติการขนสง 
กรมขนสงทางบก โดยปริมาณจําหนายรถกระบะสําหรับศึกษาทั้งประเทศนั้นใชปริมาณจําหนาย
จําแนกตามยี่หอและประเภทขับเคลื่อน และสําหรับพืน้ที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือศึกษาจําแนก
เปนรายยี่หอโดยไมจําแนกตามประเภทขับเคลื่อน เน่ืองจากขอมูลปริมาณจําแนกตามพื้นทีภ่าค
น้ัน ทางกรมขนสงทางบกเกบ็รวบรวมโดยไมจําแนกตามประเภทขบัเคลื่อน 

 
 2.   ราคาจําหนายรถกระบะ  จําแนกตามยี่หอและประเภทขบัเคลื่อน(สําหรบั

กรณีศึกษาทั้งประเทศ)โดยใชราคาเฉลีย่ถวงน้ําหนักจากสัดสวนปริมาณจําหนายตามประเภท
ขับเคลื่อนของรถกระบะแตละยี่หอ รายเดือนปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 2541 โดย
รวบรวมจากนิตยสารรายเดือนฟอรมูลา 

   
 3. อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ โดยใชอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อลกูคารายยอยชั้น

ดี ปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 2541 รวบรวมจากรายงานภาวะเศรษฐกิจและ
การเงิน ธนาคารแหงประเทศไทย 

  
    4.  ราคาสินคาเกษตร โดยใชราคาของสินคาเกษตรที่มีมูลคาของผลผลติและมีการ

ทําการเกษตรมากที่สุด คือ ราคาขาวนาป รายเดือนปรับดวยดชันีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 
2541 โดยรวบรวมจากกรมสงเสริมการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ 

 
   5.   จํานวนโชวรูมของรถกระบะจําแนกตามยี่หอ โดยรวบรวมจากการสอบถาม

ผูประกอบการและฝายพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย 
 
   6.คาใชจายในการโฆษณารายเดือนจําแนกตามยี่หอปรบัดวยดัชนีราคาผูบริโภค

(CPI) โดยรวบรวมจากบรษิัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช จํากัด ปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 
2541 

 
   7.   รายไดประชาชาติ โดยรวบรวมขอมูลจาก CEIC DATA COMPANY LIMITED 

ซึ่งอิงขอมูลผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ(GDP) ปรับดวยดัชนีราคาผูบริโภค(CPI)ปฐาน 2541 
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บทที่ 4 
 

สภาวะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 
 

 ในบทสภาวะทั่วไปของอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศไทย ประกอบดวยเน้ือหาหลัก 4 
สวน ไดแก การผลิต  การจําหนาย  การสงออกและนําเขา และนโยบายรัฐที่เกี่ยวของกับ
อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย   

 
การผลิต 

 
 ลักษณะทัว่ไปของอุตสาหกรรม 

 
 อุตสาหกรรมผลิตรถกระบะเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญที่ตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก  
รวมทั้งความชํานาญและเทคโนโลยีชั้นสูงในการผลิต   ซึ่งสวนใหญตองพ่ึงพาการลงทุนจาก
บริษัทแมในตางประเทศ  ลักษณะการลงทุนเปนการรวมลงทุน   ระหวางบริษัทในประเทศไทย
และบริษัทแมจากตางประเทศ   ทําการผลิตรถยนต  โดยใชเครื่องหมายการคาของบริษัทแมใน
ตางประเทศ   การประกอบรถยนตในระยะแรกตองพ่ึงพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ  ทั้ง
เครื่องจักร  อุปกรณการผลิต   ความรูในการประกอบ  และการตรวจสอบคุณภาพ  รวมทั้งการ
ออกแบบโรงงานและติดตั้งเครื่องจักร โดยเทคโนโลยีจะมาจากบริษัทแมผูผลิตรถยนตใน
ตางประเทศใหความชวยเหลือทางดานเทคนิคและในบางครั้งอาจมีอํานาจในการบริหาร  การ
ผลิต  การจัดการ  และการตลาดอีกดวย  
  
  ปจจุบันการประกอบรถยนตในประเทศไทยไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีขึ้นมาโดยลําดับ  
ทั้งในดานความรูกระบวนการผลิต  และความสามารถในการผลิตเครื่องจักรสําหรับใชในการ
ผลิต   จนทําใหรถยนตที่ผลิตในประเทศมีคุณภาพไดมาตรฐานเปนที่ยอมรับของตลาดทั้งในและ
ตางประเทศเพิ่มขึ้น 
 
 ลักษณะการผลิตและกรรมวิธีการผลิตรถยนต 

 
ลักษณะการผลิตหรือการประกอบรถยนต   
 
ในอดีตการผลิตรถกระบะในประเทศไทยจะมีลักษณะนําเขาชิ้นสวนประกอบทั้งหมด 

หรือเพียงบางสวนเพื่อนํามาประกอบเปนรถยนตทั้งคัน สาเหตุจากผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ



ยังไมสามารถผลิตไดคุณภาพตรงตามความตองการของบริษัทรถยนต หรือชิ้นสวนบางชนิดยัง
ไมสามารถผลิตไดภายในประเทศ ทั้งน้ีผูผลิตชิ้นสวนจะตองทําตามแบบที่โรงงานประกอบ
รถยนตกําหนด รวมไปถึงการที่บริษัทรถยนตไดออกรถยนตรุนใหมๆ ซึ่งจะมีการกําหนด
รูปแบบที่มีการวิจัยและพัฒนาแลวจากบริษัทแม  เน่ืองจากในขั้นตอนของการวิจัยและพัฒนา
รวมทั้งการออกแบบจําเปนตองใชเงินลงทุนสูง ตองใชทีมบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญโดยเฉพาะ 
ด้ังนั้นการเขามาตั้งโรงงานของบริษัทผูผลิตรถยนตเหลานี้ ในอดีตจึงเปนเพียงการนําชิ้นสวนมา
ประกอบเทานั้น จากนโยบายจูงใจของประเทศตางๆที่ตองการเม็ดเงินลงทุนจากตางประเทศซึ่ง
สอดคลองกับนโยบายของบริษัทผูผลิตรถยนตรายใหญ ที่ตองการยายฐานการผลิตออกนอก
ประเทศรวมทั้งขยายตลาดสงออกในเอเชีย ประเทศไทยจึงมีความเหมาะสมในการถูกเลือกเปน
ฐานการผลิตรถปคอัพขนาด 1 ตัน นอกจากนั้นยังมีการยายศูนยวิจัยและพัฒนามายังประเทศ
ไทยดวย และจากการยายฐานดังกลาว นํามาซึ่งการยายโรงงานของผูผลิตชิ้นสวนตามมาดวย 
ดังเชน กรณีของบริษัทโตโยตา และอีซูซุ ซึ่งยายฐานการผลิต ศูนยวิจัยและพัฒนา รถปคอัพ
ขนาด 1 ตัน สงผลใหอนาคตประเทศไทยจะเปนแหลงผลิตรถปคอัพขนาด 1 ตันที่ใหญที่สุดใน
เอเชีย 

 
จากลักษณะของอุตสาหกรรมรถยนต โครงสรางของการผลิตจึงเปนแบบ ระบบ

เครือขายซึ่งประกอบดวยผูผลิตชิ้นสวนเพื่อปอนโรงงานประกอบรถยนตโดยตรง(Original 
Equipment Manufacturer : OEM) 2 กลุม โดยกลุมแรกเรียกวา Tier-1 Supplier จะผลิต
ชิ้นสวนปอนโรงงานรถยนตโดยตรง และกลุมที่เรียกวา Tier-2 Supplier ซึ่งจะผลิตและปอน
ชิ้นสวนบางประเภทใหกลุมแรกอีกทอดหนึ่ง  
 

กรรมวิธีการผลิตหรือการประกอบรถยนต 
 

  วัตถุดิบ 
 

 วัตถุดิบในการประกอบรถยนต คือ ชิ้นสวนตางๆของรถยนตที่นําเขามาจาก
ตางประเทศซึ่งเรียกวา CKD ซึ่งสวนใหญจะนําเขามาจากประเทศญี่ปุน เยอรมัน อังกฤษ 
ฝรั่งเศส และอิตาลี นําเขามาประกอบกับชิ้นสวนรถยนตบางอยางที่สามารถผลิตขึ้นได
ภายในประเทศ ปจจุบันชิ้นสวนยานยนตที่ผลิตไดภายในประเทศจําแนกตามวัตถุดิบที่ใชและ
ลักษณะการผลิตไดเปน 4 กลุม1 คือ 

                                                        
 

1
 บุษราคม ตรรีัตนา, “โครงสรางชิ้นสวนยานยนต,” วารสารสงเสริมการลงทุน ปที ่7 

ฉบับที่ 10 (ตลุาคม 2539): 26-30. 
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 1.ชิ้นสวนเหล็กและโลหะอื่นๆ แบงเปนกลุมยอยตามกรรมวิธีผลิตหลักคือ 
- ชิ้นสวนโลหะหลอ เชน เสื้อสูบ ฝาสูบ ฟลายวิล(Flywheel) เปนตน 
- ชิ้นสวนโลหะปม ไดแก ชิ้นสวนตัวถัง หมอกรองอากาศ ถังน้ํามัน 
- ชิ้นสวนฉีด เชน ลูกสูบ ฝาครอบ ฝาสูบ คารบูเรเตอร เสื้อเกียร เปนตน 

  -    ชิ้นสวนชุบ เชน วาลวไอดีไอเสีย เพลาขับ กานสูบ เพลาขอเหวี่ยง เพลา
ราวลิ้น เปนตน 

 
 2.ชิ้นสวนพลาสติกและวัสดุที่อยูในประเภทเดียวกัน ไดแก ชิ้นสวนตกแตง

ภายใน แผงหนาปด กันชน พวงมาลัย เปนตน 
 

  3.ชิ้นสวนยาง ไดแก ยางนอก ยางใน ทอยาง ยางกันรั่ว สายพาน ยางขอบ 
กระจก ยางกันโคลน 
   
  4.ชิ้นสวนอุปกรณไฟฟาและอิเลคทรอนิคส แยกออกไดเปน 

- อุปกรณไฟสองสวาง เชน ไฟหนา ไฟทาย ไฟเลี้ยว เปฯตน 
- สายไฟตางๆ 
- อุปกรณที่ใชกับเครื่องยนต เชน อิกนิชั่น คอยล ไดชารจ ไดสตารท  

เรคกูเรเตอร เปนตน 
- มิเตอรอิเลคทรอนิคสตางๆ 

 
 5. ชิ้นสวนที่ทําจากวัสดุอ่ืนๆ เชน ประเก็น กระจกนิรภัย ไสกรอกชนิดตางๆ 

อุปกรณควบคุมมลภาวะ เปนตน 
 
 กรรมวิธีการผลิตหรือการประกอบรถยนต ไดแก  การนําสวนประกอบและ

อุปกรณรถยนตตาง ๆ ที่ถูกถอดแยกออกมาแลวน้ัน  มาประกอบเขาเปนสวนของตัวถัง  โดยใช
เครื่องมือจับกันใหเขารูป (Jig  & Fixture)   แลวเชื่อมตามจุดตาง ๆ ตอจากนั้นจะนําเขาลาง
น้ํายา เพ่ือใหไขมันตาง ๆ ออกหมด นําไปผานกรรมวิธีกันสนิม  ตอจากนั้นจึงนําตัวถังที่พนสี
แลวมาใสอุปกรณตาง ๆ เชน เครื่องยนต เบาะ เครื่องลาง  อุปกรณตกแตง  ฯลฯ  ตัวถังที่พนสี
แลวนําไปทดสอบระบบตาง ๆ เรียบรอยแลวจึงสงออกจําหนาย  
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 โครงสรางตนทุนการผลิตของอุตสาหกรรมรถกระบะ 
  
 ในการประกอบรถยนตประเภทตางๆมีคาใชจายที่สําคัญ 5 ประการ2 คือ 

1. คาชิ้นสวนอุปกรณที่นําเขามาจากตางประเทศ (CKD) 
2. คาชิ้นสวนอุปกรณที่ผลิตภายในประเทศ (OEM) 
3. คาใชจายในการประกอบ 
4. คาใชจายในการจําหนาย 
5.   คาภาษีอากร ซึ่งประกอบดวยคาอัตราภาษีขาเขาชิ้นสวนอุปกรณที่นําเขามาจาก

ตางประเทศ และคาภาษีการคาการจําหนายรถยนต 
 

 ผูผลิต 
 
  ผูประกอบการที่ดําเนนิธุรกจิการประกอบรถยนต สวนใหญจะเปนการลงทุนของบริษัท
ขามชาติ เชน ผูผลิตรถยนตจากประเทศญี่ปุน และสหรัฐอเมริกา ที่เขามาใชประเทศไทยเปน
ฐานการผลติ โดยที่การผลิตสวนใหญยังตองอาศัยเทคนิคการออกแบบและการใชชิ้นสวน 
ตลอดจนเทคโนโลยีการพัฒนาผลิตภัณฑจากบริษัทแมในตางประเทศ เชน บรษิัท โตโยตา 
มอเตอร ประเทศไทย จํากัด   บริษัท อีซูซู มอเตอร(ประเทศไทย)จํ

                                                       

ากัด ฯลฯ  ปจจุบันมี
บริษัทผูผลติ จํานวน 5 บริษัท ผลติรถกระบะ 6 ยี่หอ ไดแก 
ตารางที่ 2 รายชื่อผูผลิต/ประกอบและผูแทนจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 

   ผูผลิต/ประกอบรถยนต ผูจัดจําหนาย ( Distributor ) ยี่หอ 
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, “ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดราคารถยนตในประเทศไทย,” 

(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะเศรษฐศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั
,2539) หนา 37-39. 
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 ผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย 
 
 ผูประกอบการอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย มีทั้งหมด 6 ราย ไดแก 
 

1 บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย                : รถกระบะยี่หอ   โตโยตา
(TOYOTA) 

2 บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น ประเทศไทย จํากัด      : รถกระบะยี่หอฟอรด 
(FORD)  
  3 บริษัท มาสดา เซลส (ประเทศไทย) จํากัด          :  รถกระบะยี่หอมาสดา
(MAZDA) 

 4 บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย)               : รถกระบะยี่หอมิตซูบิชิ
(MITSUBISHI) 

 5 บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด                : รถกระบะยี่หอนิสสัน
(NISSAN) 

 6 บริษัท อีซูซ ุมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด           : รถกระบะยี่หออีซูซุ
(ISUZU) 
  
 โดยแตละบรษิัทขางตนมีรายละเอียดของแตละบริษทัดังนี้ 
 
  1.บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย              
 

 กิจการของโตโยตาเริ่มขึ้นในป 2499 ในนาม บริษัท โตโยตา มอเตอรเซลล 
จํากัด ซึ่งนับเปนบริษัทโตโยตาแหงแรก ในประเทศไทย และเปนบริษัทแรกของโตโยตา ใน
ตางประเทศ โดยดําเนินกิจการนําเขารถยนตสําเร็จรูปทั้งรถยนตนั่งและรถบรรทุกไดแก TOYO-

ACE, STOUT, MS 40, DA, LAND CRUISER จากนั้นในป พ.ศ. 2505 เม่ือไดรับบัตรสงเสริม
ประกอบกิจการประกอบรถยนตจากคณะกรรมการการสงเสริมการลงทุน โตโยตาไดจดทะเบียน
กอตั้ง บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด ดวยทุนจดทะเบียนแรกเริ่ม 11.8 ลานบาท 
โดยมีสํานักงานใหญตั้งอยู ณ ถนนสุรวงศ กรุงเทพฯ และมีผูแทนจําหนาย 13 แหง  

 

 ปจจุบันโตโยตา มีทุนจดทะเบียน 7,520 ลานบาท กําลังการผลิตทั้งสิ้น 240,000 
คันตอป พนักงานบริษัทกวา 5,000 คน เครือขายผูแทนจําหนาย 88 แหง 238 โชวรูม ทุกพื้นที่
ทั่วประเทศไทย และมีโรงงานประกอบรถยนตทั้งสิ้น 4 แหงที่จังหวัดสมุทรปราการ โดยเฉพาะ
โรงงานแหงที่ 4 ซึ่งกอสรางเมื่อป 2540 ที่นิคมอุตสาหกรรมเกตเวยซิตี้ จังหวัดฉะเชิงเทรา ถือ
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ไดวาเปนโรงงานประกอบรถยนตทีท่ันสมัยที่สุดแหงหนึ่งในภูมิภาคเอเชียอาคเนย พรอมดวย
บริษัทในเครือทั้งสิ้น จํานวน 7 บริษัท ไดแก 
  

   1.1.บริษัท โตโยตา ออโต บอด้ี ประเทศไทย จํากัด: TABT 

   ประเภทธุรกิจ: ทําการผลิตและรับจางผลติอุปกรณสวนประกอบตวัถงั
รถยนตและรถบรรทุกเพื่อใชในการประกอบ รถยนต 
  

   1.2. บริษัท โตโยตา บอด้ี เซอรวิส จํากัด : TBS 

   ประเภทธุรกิจ: ศูนยบริการซอมตัวถังและพนสีรถยนตที่รถยนตที่ใหญ
ที่สุดใจภูมิภาคอาเซียนของศูนยบริการโตโยตา เพ่ือเพ่ิมศักยภาพในการใหบริการหลังการ
จําหนาย ดวยชองจอดซอม 120 ชองที่สามารถบริการซอมตัวถัง และสีไดปละ 12,000 คัน 
 

   1.3. บริษัท โตโยตา ลีสซิ่ง (ประเทศไทย) จํากัด : TLT 

   ประเภทธุรกิจ:บริษัทรวมทนุระหวางสถาบันการเงิน ทั้งในประเทศและ
ตางประเทศ และบรษิัทในเครือ เพ่ือชวยแบงเบาภาระตัวแทนจําหนายในการใหบริการแกลูกคา
โตโยตาที่ซื้อรถในระบบ เงินผอน ในรูปแบบของการเชาซื้อแกตัวแทนจําหนายฯ ทั้งในกรุงเทพฯ 

และตางจังหวดั 
 

   1.4. บริษัท โตโยตา ทรานสปอรต (ประเทศไทย) จํากัด : TTT 

   ประเภทธุรกิจ: บริการจัดสงรถยนตใหม โดยบรรทุกจากโรงงาน
ประกอบรถยนตไปยังตวัแทนจําหนายทั่วประเทศ 
  

   1.5. บริษัท เทคโนโลยียานยนตโตโยตา จํากัด : TAT 

   ประเภทธุรกิจ: ดําเนินธุรกิจโรงเรียนเอกชน (โรงเรียนเทคโนโลยียาน
ยนตโตโยตา) ระดับหลักสตูรประกาศนียบัตรชั้นสูง ( ปวส. ) ประเภทชางอุตสาหกรรม สาขาวชิา
ชางยนต 
  

   1.6. บริษัท ขาวรัชมงคล จํากัด : RRC 

   ประเภทธุรกิจ: ดําเนินธุรกิจโรงสีขาว 
  

   1.7. บริษัท ไทย ออโต เวิรค จํากัด : TAW 

   ประเภทธุรกิจ: ดําเนินการผลิตและประกอบตวัถังรถยนต 
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 สําหรับรถกระบะนั้น บริษัท โตโยตา มอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด ไดยาย
ฐานการผลิตรถกระบะขนาด 1 ตัน จากญี่ปุนมาไทยในป 2545 ใชเงินลงทุน 27,000 ลานบาท 
เพ่ือผลิตรถกระบะ 1 ตัน รถยนตอเนกประสงค ตลอดจนเร่ืองยนตดีเซลและชิ้นสวน OEM 
(Original Equipment Manufacturer ) โดยจะผลิตเพ่ือจําหนายภายในประเทศ 100,000 คันและ
จําหนายนอกประเทศ 100,000 คัน นอกจากนั้นยังไดลงทุนในศูนยวิจัยและพัฒนาในประเทศ
ไทยและออสเตรเลีย โดยมีเปาหมายที่จะพัฒนาผลิตภัณฑยานยนตใหตอบสนองความตองการ
ของตลาดเอเชียซึ่งกําลังขยายตัวอยางมาก 

 
 นโยบายของโตโยตาที่ไดรับมอบจากบริษัทแม คือ เนนการพัฒนาอุตสาหกรรม

ยานยนตใหสอดคลองกับเศรษฐกิจไทยเพื่อแขงขันในระดับโลกและอาเซียน บริษัทแมจะ
ถายทอดเทคโนโลยีการผลิตตางๆ ใหประเทศไทยมากขึ้น ปจจุบันการถายทอดเทคโนโลยีจาก
บริษัทแมใหไทยอยูในขั้นที่ 4 คือ การออกแบบเบื้องตนไดเองในประเทศ ในชวงตนการ
ออกแบบเฉพาะชิ้นสวนบางรายการเทานั้น และจะขยายการออกแบบไมเนอรเชนจรถรุนตางๆ 
ไดเองตอไป นอกจากนี้รถทุกคันที่ผานสายการประกอบจากโตโยตาประเทศไทยจะตองไดรับ
การรับรองมาตรฐาน ISO 9002 ทั้งหมด ไมใชเฉพาะรถรุนใดรุนหนึ่งเทานั้น โดยเริ่มจากการ
รับรองมาตรฐานกับรถปคอัพ ไฮลักซ ซึ่งเปนรถที่อยูในแผนการสงออก 

 
 การที่ประเทศไทยจะเปนศูนยกลางรถยนตของอาเซียนไดจะตองทําใหตนทุน

การผลิตต่ํากวาคูแขง โตโยตาไดพัฒนากระบวนการผลิตเพ่ือลดตนทุนหลัก 4 ประการ 
 

  - ใชระบบ VE/VA (Value Engineering , Value Analysis) โดย VE คือ 
ขั้นตอนการออกแบบชิ้นสวนใหมีจํานวนชิ้นนอยลงและไมซับซอน รวมทั้งการออกแบบใหใชได
กับรถหลายๆรุน ซึ่งจะลดตนทุนการผลิตไดประมาณรอยละ15สวน VA คือ การลดขั้นตอนใน
กระบวนการผลิตรถยนต พยายามตัดขั้นตอนที่ไมจําเปนออกไป ทําใหใชระยะเวลาในการผลิต
สั้นลง 
 
  - Multi-sourcing  หาแหลงชิ้นสวนจากหลายๆ แหง ขณะนี้ไดนําเขาบางสวน
จากไตหวันซ่ึงมีราคาถูกกวา 

 
- เพ่ิมจํานวนการผลิต   ซึ่งจะทําใหตนทุนตอหนวยลดลง เชน ราคารถโคโรลา

รุนใหม ที่เพ่ิมการผลิตจาก 2,500 คันตอเดือน เปน 4,000 คันตอเดือน 
 

- เพ่ิมชิ้นสวนภายในประเทศ   จากเดิมรถยนตนั่งใชชิ้นสวนภายในประเทศรอย
ละ 54 เพ่ิมเปนรอยละ 57 
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  2.บริษัท มาสดา เซลส (ประเทศไทย) จํากัด 
 
  ในอดีต มาสดา เขามาในประเทศไทยในฐานะผูรวมทุนกับบริษัท กมลศุโกศล 
จํากัด รถมาสดารุนแรงที่จําหนายในประเทศไทยเปนรถกระบะ 3 ลอที่นําเขาโดยตรงจากเมืองฮิ
โรชิมา ในป 2504 ทางบริษัท กมลสุโกศล จํากัด ไดรับการแตงตั้งใหเปนผูแทนจําหนายราย
เดียว และโรงงานประกอบรถยนตของมาสดาในประเทศไทยแหงแรกเริ่มขึ้นในป 2518 ในชื่อ 
บริษัท สุโกศล มาสดา อุตสาหกรรม รถยนต จํากัด และในป 2538 มาสดาและฟอรดไดตกลง
รวมทุนจัดตั้งริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด เปนโรงงานผลิตและประกอบ
รถยนตที่จังหวัดระยอง และมีกําลังการผลิต 135,000 คันตอป โดยในปจจุบันผลิตรถกระบะ
ขนาด 1 ตัน รุน B2500 สําหรับ สงออกและจําหนายในประเทศ 
 
  ในป 2542 บริษัท มาสดา มอเตอร คอปอเรชั่น ไดเพ่ิมสัดสวนการถือหุน และ
เปลี่ยนชื่อเปน บริษัท มาสดา เซลส (ประเทศไทย) จํากัด แบงออกเปน 2 แผนกหลัก คือ แผนก
การตลาดและการขาย และแผนกผูแทนจําหนายสัมพันธ และจางบริษัท ฟอรด ออปอเรชั่น 
จํากัด ในการปฏิบัติงานดานการสนับสนุนตางๆ ภายในองคกรรวมทั้งการจัดเก็บชิ้นสวนและ
รถยนต ระบบโลจิสติกส บัญชี 
   
  3.บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย)                

 
  รถยนตมิตซูบิชิเขามาในประเทศไทยครั้งแรกโดยบริษัท สิทธิผล มอเตอร  
จํากัด  ในป พ.ศ. 2504  ตอมาในป พ.ศ. 2507 ไดกอตั้งบริษัท สหพัฒนายานยนต จํากัด  ขึ้น
เพ่ือทําการประกอบรถยนตโดย มิตซูบิชิ  คอรปอเรชั่น  ประเทศญี่ปุน เขามาถือหุนรอยละ 48 
ดวยทุนจดทะเบียน10 ลานบาท และในป พ.ศ. 2524 ไดเร่ิมผลิตรถกระบะ 1 ตัน “ มิตซูบิชิ แอล
200 , มิตซูบิชิ โคลท เอฟ และมิตซูบิชิ โคลท มิราจ  “ พ.ศ. 2530  บริษัท สิทธิผล มอเตอร 
จํากัด  และบริษัท  สหพัฒนายานยนต  จํากัด  รวมเขาดวยกันโดยใชชื่อ บริษัท  เอ็ม เอ็ม ซี 
สิทธิผล  จํากัด  ปจจุบัน บริษัท  เอ็ม เอ็ม ซี สิทธิผล  จํากัด  เปดโรงงานผลิตรถยนตมิตซูบิชิ
แลว 4 แหงที่นิคมอุตสาหกรรมลาดกระบังและนิคมอุตสาหกรรมแหลมฉบัง  พรอมดวยกลุม
โรงงานในเครือทําหนาที่ประกอบชิ้นสวนเครื่องยนตและผลิตชิ้นสวนหลักอีก 13 แหง  สงผลให
บริษัทมีสายการผลิตครบวงจร ในแบบ วัน แฟคตอรี่ ฟอร เดอะ เวิลด  โดยเฉพาะภายหลังจาก
ป พ.ศ. 2539 ซึ่งบริษัทแมไดยายฐานการผลิตจากประเทศญี่ปุนมาตั้งโรงงานในประเทศไทย   
เพ่ือประกอบรถกระบะทุกรุนของบริษัท  ตามนโยบาย  กลอเบิล แฟคตอรี่  หรือการรวมศูนย
การผลิตไวที่เดียว ทําใหประเทศไทยเปนผูผลิตรถกระบะของมิตซูบิชิแตเพียงผูเดียวในโลก
(Global Production Center)มีตลาดครอบคลุมกวา 139 ประเทศ  ทําใหในปจจุบันน้ีบริษัท เอ็ม 
เอ็ม ซี สิทธิผล เปนผูสงออกรถยนตสูงสุดในประเทศ 
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 หลังจากรวมทุนกับเดมเลอรไครสเลอร ในป 2543 ทําใหบริษัทมีทุนจดทะเบียน
ทั้งสิ้น 16,145 ลานบาท พนักงานกวา 3,293 คัน กําลังการผลิตสูงถึง 10,000 คันตอเดือน ซึ่ง
ทําใหสามารถขยายการดําเนินงานการผลิตและจําหนายไปยังทั่วโลก ดวยเทคโนโลยี และ
ความรูความชํานาญที่ถายทอดมายังบริษัท และในป 2546 ได เปลี่ยนชื่อบริษัทเปน                
“ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด” 
 

 4.บริษัท สยามนิสสัน ออโตโมบิล จํากัด 
 
 บริษัท  สยามกลการ จํากัด  กอตั้งเม่ือวันที่ 4 กันยายน  พ.ศ. 2495   

ดําเนินการขายเครื่องยนตทั้งเกาและใหม  ตอมาไดทําการติดตอกับบริษัท นิสสัน มอเตอร  
ประเทศญี่ปุน  และไดรับความไววางใจใหเปนตัวแทนจําหนายรถยนตนิสสัน/ดัทสัน   ใน
ตางประเทศเปนแหงแรกของโลกหลังจากนั้นก็ไดสรางโรงงานผลิตและประกอบรถยนตขึ้นเปน
แหงแรก  ณ  บริเวณซอย  ศรีจันทร  สุขุมวิท  67   ภายใตชื่อบริษัท  สยามกลการและนิสสัน  
จํากัด  ตอมาไดขยายกิจการไปอยูที่ศูนยอุตสาหกรรม  สยามกลการ  บริเวณกิโลเมตรที่  21  
ถนนบางนา-ตราด   โดยเปลี่ยนชื่อเปนบริษัท สยามนิสสัน  ออโตโมบิล  จํากัด  และมีการ
เปลี่ยนระบบการใหบริการจากระบบสาขามาเปนระบบดีลเลอร โดยบริษัท สยามนิสสัน ทั่ว
ประเทศ เปนผูดูแลลูกคา ปจจุบันมีผูจําหนายรถยนตนิสสันทั่วประเทศ 92 ราย แบงเปน
กรุงเทพฯและปริมณฑล 16 แหง ในตางจังหวัด 76 แหง และมีศูนยบริการ 164 แหง โดย
แบงเปนกรุงเทพฯและปริมณฑล 60 แหง และตางจังหวัด 104 แหง รวมทั้งไดแบงศูนย
ดําเนินการเปน 6 ศูนย ไดแก 
 
   4.1. ศูนยอุตสาหกรรมรถยนต สยามนิสสัน ออโตโมบิล เปนโรงงาน ที่
มีกําลังผลิต 8,200 คัน/เดือน  หรือกําลังการผลิตเต็มที ่140,000 คัน/ป ที่บริเวณถนนบางนา-
ตราด กม.21 โดยประกอบดวย:  

                 - โรงงงานปมชิ้นสวนตวัถงัรถยนต  
                - โรงงานประกอบตัวถังรถยนต  
                  - โรงงานทําสีรถยนต  
                - โรงงานประกอบรถยนต  
                 - การตรวจสอบคุณภาพรถยนต  
 

   4.2. ศูนยควบคุมรถใหม เปนศูนยที่ไดมาตรฐานสากล สามารถ
ตรวจสอบรถยนตไดถึง 350 คันตอวัน รถยนตนิสสันทุกคันจะตองผานการตรวจสอบขั้นสุดทาย
ที่นี่   กอนการสงมอบใหแกผูจําหนายทั่วประเทศ  
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   4.3.ศูนยอะไหล เปนศูนยอะไหลที่มีความทันสมัยทั้งระบบจัดเก็บ 

ระบบการคนหา อีกทั้งใชระบบ BAR CODE ในการตรวจสอบความถูกตองกอนทําการจัดสง 
รวมทั้งสามารถรับใบสั่งอะไหลจากศูนยบริการทั่วประเทศดวยระบบคอมพิวเตอร NET WORK 

และสั่งซื้ออะไหลจากตางประเทศผานดาวเทียม  

   4.4.ศูนยเทคนิค กอตั้งขึ้นสําหรับรถยนตที่มีปญหาเฉพาะ ซึ่งตองการ
ชางเทคนิคทีช่ํานาญการแกปญหา โดยบริษัทฯ ใชเครื่องมือที่ทันสมัย ประกอบกับบุคลากรทีมี่
ความชํานาญ เพ่ือตรวจสอบชิ้นสวนไดอยางรวดเร็ว และแมนยํา ผูเชี่ยวชาญดังกลาวไดผานการ
ฝกอบรม ดานการตรวจสอบและบํารุงรักษาชิ้นสวนทั้งในประเทศและตางประเทศ  
   

   4.5. ศูนยฝกอบรม ประกอบดวยหองฝกอบรม 4 หอง แตละหอง
สามารถจุคนไดหองละ 40 คน อีกทั้งที่หองฝกหัดทางเทคนิค ฝกปฏิบัติเกี่ยวกบัชิน้สวนและชวง
ลาง  
 
   4.6. การสงออกรถยนตนิสสัน ไปจําหนายยังประเทศออสเตรเลยี และ
นิวซีแลนด ซึ่งนํารองดวยรถนิสสันบิ๊กเอ็ม ภายใตชื่อ “NISSAN NAVARA” โดยไดรับการสนับสนนุ
จาก บริษัท สยามนิสสัน มอเตอร ประเทศญี่ปุน 

 
 สําหรับกลยุทธในการผลิต นิสสันมีนโยบายจะวางแผนใหแตละประเทศในกลุม

อาเซียนเปนฐานการผลิต ชิ้นสวนรถยนตตางชนิดกัน โดยมีเปาหมายเพื่อนํามาแลกเปลี่ยนกัน
ในการผลิตแตละรุน สําหรับประเทศไทยเปนฐานการผลิตเครื่องยนตดีเซล โดยในป 2539 ที่
ผานมา นิสสันมี 4 โครงการ คือ 

 
- ขยายโรงงานของบริษัท SNN ซึ่งผลิตชิ้นสวนในเครือนิสสัน ปจจุบันผลิตไดร

มากที่สุด รองลงมาไดแก จ๊ิกกับปมขึ้นรูป การผลิตไมไดปอนแกนิสสันเทานั้น ยังปอนใหกับ
ผูผลิตรถยนตเกือบทุกคาย ไดรับการสนับสนุนถายทอดเทคโนโลยีจากนิสสัน มอเตอร ประเทศ
ญี่ปุน ปจจุบันสงออก 10% ในอนาคตจะสงออกมากขึ้น 

 
- ตั้งโรงงานผลิตฝาสูบของเครื่องยนตดีเซลสําหรับปคอัพ ตามโครงการ

แลกเปลี่ยนชิ้นสวนกับโตโยตาและอีซูซุ โดยลงทุนจํานวน 1,200 ลานบาท กําลังผลิต 500,000 
ชิ้น/ป ซึ่งเร่ิมเปดดําเนินการในเดือนตุลาคม 2539  
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- โครงการรวมทุนกับ NSK  ของญ่ีปุน ในสัดสวน 51 ตอ 49 ตั้งโรงงาน
สยามนาสเทค ผลิตแกนพวงมาลัยของนิสสันและอีซูซุ เงินลงทุน 300 ลานบาท กําลังผลิต 
600,000 ชุด/ป และขยายเปน 1.2 ลานชุด/ป เริ่มดําเนินการในเดือนตุลาคม 2539 

 
- โครงการรวมลงทุนกับบริษัท คาลโซนิค ประเทศญี่ปุน เพ่ือตั้งบริษัท สยาม 

คาลโซนิค จํากัด เพ่ือผลิตหมอนํ้าอะลูมิเนียมสําหรับรถยนต มีทุนจดทะเบียนในระยะเริ่มตน 
100 ลานบาท 

 
  นอกจากโครงการตางๆที่กลาวขางตนแลวยังมีการจัดตั้งโรงงานผลิตแชสซีสใน

ประเทศไทยอีกดวย 
 

 5.บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น ประเทศไทย จํากัด 
  
  ฟอรดเปดตัวครั้งแรกในประเทศไทย เม่ือ พ.ศ. 2503 โดยบริษัท ไทยมอเตอร
อินดัสทรี จํากัด ซึ่งเปนความรวมมือ ระหวาง บริษทั แองโกลไทยมอเตอร จํากัด และบริษัท 
ฟอรด ประเทศอังกฤษ ซึ่งภายหลังรวมตัวเปนบรษิัทเดียวกันใน ป พ.ศ. 2516 แตไดปดตวัลงใน 
ปพ.ศ.2519 
           

  ฟอรดเปดตัวอีกครั้งในประเทศไทยในป พ.ศ. 2538 โดยการกอตั้ง บริษัท ออโต 
อัลลาย แอนซ จํากัด ที่จังหวัดระยอง ซึ่งมีมูลคาการลงทุน 500 ลานเหรียญสหรัฐฯ เพ่ือประกอบ
รถยนตฟอรด พ.ศ. 2541 บริษัท ออโต อัลลาย แอนซ ( ประเทศไทย ) จํากัด เปดตัวรถกระบะ 
ฟอรด เรนเจอรคันแรก ที่จังหวัดระยอง โดยมีกําลังการผลิต 130,000 คันตอป โดยแบงเปน
รถยนตสําเร็จรูป 100,000 คัน ชิ้นสวนประกอบยอย 30,000 คัน สําหรับการจําหนายในประเทศ 
และสงออกไปยังกวา 100 ประเทศทั่วโลกโดยมีการจัดตั้ง 6 บริษัทในเครือของฟอรด ไดแก 

 

   5.1.บริษัท ออโต อัลลาย แอนซ ( ประเทศไทย ) จํากัด โรงงานผลิต
รถยนตฟอรด โดยเริ่มตนสายการผลิตที่โรงงานจังหวัดระยอง ดวยรถกระบะ ฟอรด เรนเจอร  

 

   5.2. บริษัท ฟอรด เซลส แอนด เซอรวิส ( ประเทศไทย ) จํากัด เปน
บริษัทที่ถูกจัดตั้งขึ้น เพ่ือบริหารผูจําหนายรถยนตฟอรด ทั่วประเทศ และดูแลการตลาดทั้งหมด
ในประเทศ ปจจุบันฟอรดมีผูจําหนายรถยนตฟอรดทั่วประเทศกวา 55 แหง  
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   5.3. บริษัท ฟอรด โอเปอเรชั่น ( ประเทศไทย ) จํากัด เปนบริษัทที่ถูก
จัดตั้งขึ้นใน พ.ศ. 2539 เพ่ือคอยดูแลและใหการสนับสนุนในทุกดานกับบริษัทในเครือฟอรดทุก
บริษัท  

 

   5.4. บริษัท ไพรมัส ลิสซิ่ง จํากัด เปนบริษัทที่ถูกจัดตั้งขึ้นโดยบริษัท 
ฟอรด เครดิต เพ่ือใหความชวยเหลือทางการเงินแกตัวแทนจําหนายของฟอรด และลูกคาฟอรด
ประเทศไทย 

    

   5.5. บริษัท บี-ควิก เซอรวิส จํากัด เปนบริษัทที่ถูกจัดตั้งขึ้นเพ่ือให
บริการในการซอมแซมรถยนต ในสวนของเบรค คลัช แชสซี ยาง แบตเตอรี่ และถายเปลี่ยน
น้ํามันเครื่อง สําหรับรถยนตทุกประเภท 

 

         5.6.บริษัท ฮัลลา ไคลเมท คอนโทรล ( ประเทศไทย ) จํากัด เปน
บริษัทที่ถูกจัดตั้งขึ้นเพ่ือผลิตสวนประกอบเครื่องทําความเย็นในรถยนต ระบบระบายความรอน 

โดยฟอรดเปนผูถือหุน 40% และบริษัท มันโด ( เอช ซี ซี ) เกาหลี เปนผูถือหุน 60% 
 
  6.บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด 
  
  บริษัท อีซูซุ มอเตอรส(ประเทศไทย) จํากัด (Isuzu Motors (Thailand) 
Co.,Ltd) กอตั้งเม่ือป 2506 โดยคนไทยถือหุนรอยละ 51.85 และคนญี่ปุนถือหุนรอยละ 48.15 
ดวยทุนจดทะเบียน 1,500 ลานบาท โดยมีโรงงาน 2 แหง คือ ที่สําโรงและที่เกตเวยซิตี้          
จ.ฉะเชิงเทรา ซึ่งมีกําลังการผลิตรถกระบะ 1 ตัน 120,000 คันและสําหรับรถบรรทุกขนาด 2 ตัน 
จํานวน 20,000 คันตอป มีจํานวนพนักงานรวม 1,500 คน ในระยะแรกการผลิตของอีซูซุในประ
เทศไทยไดทําหนาที่นําเขารถบรรทุกจากญี่ปุน หลังจากนั้นก็เริ่มดําเนินการผลิตรถกระบะ
ภายในประเทศและนอกจากนี้อีซูซุถือเปนบริษัทแรกที่ผลิตรถปคอัพหองโดยสารกวางบริษัท
แรก ปจจุบันบริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด มีบริษัทในเครือ ไดแก 
  
   6.1.บริษัท อีซูซุ (ประเทศไทย) จํากัด (Isuzu (Thailand) Co.,Ltd) ทํา
หนาที่สงอกชิ้นสวนและรถยนตสําเร็จรูปไปตางประเทศ 
  
   6.2.บริษัท อีซูซุ เอนจ่ิน แมนูแฟคเจอริ่ง(ประเทศไทย) จํากัด(Isuzu 
Engine Manufacturing (Thailand)Co.,Ltd ) ทําหนาที่ผลิตและจําหนายเครื่องยนตดีเซล 
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   6 .3 .บริษัท  ไทย อินเตอร เนชั่ นแนล  ได  เมคกิ้ ง  จํ ากัด  (Thai 
International Die Making Co.,Ltd)ทําหนาที่ผลิตปมแมพิมพ 
  
   6.4. บริษัท ไอที ฟอรคกิ้ง (ประเทศไทย) จํากัด (IT Forging 
(Thailand) Co.,Ltd) ทําหนาที่ผลิตและจําหนายชิ้นสวนหลอ 
  
   6.5. บริษัท อีซูซุ เทคนิคอล เซนเตอร ออฟ เอเชีย จํากัด (Isuzu 
Technical of Asia Co.,Ltd) 
  
  สําหรับดานรถปคอัพ บริษัท อีซูซุ มอเตอรส(ประเทศไทย) จํากัด ไดยายฐาน
การผลิตรถปคอัพทั้งหมดมาประเทศไทย โดยมีมูลคาการลงทุนรวม 9,000 ลานบาท และใชฐาน
การผลิตของบริษัท เจเนอรัล มอเตอรส หรือ จีเอ็ม ที่ระยอง เปนฐานการผลิตรถปคอัพ “ อีซูซุ 
ดีแมกซ” ไปยัง 100 ประเทศทั่วโลก ลาสุดทางอีซูซุไดเปดสายการผลิตรถเอสยูวีรุนใหมที่ใช
พ้ืนฐานของปคอัพดีแมกซ เพ่ือทําการจําหนายภายในประเทศและสงออก พรอมดวยการจัดตั้ง
ศูนยวิจัยและพัฒนาแหงใหมในไทย จากการยายฐานการผลิตรถปคอัพและรถประเภทอารวีมา
ไทย สงผลใหประเทศไทยกลายเปนฐานกาผลิตที่ใหญที่สุดของอีซูซุ โดยสามารถผลิตรถได
ประมาณ 200,000 คัน โดยจะเปนการจําหนายภายในประเทศ 100,000 คันและสงออก
ตางประเทศ 100,000 คัน 
 
 ปริมาณการผลิต 
  
 การเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตในป 2534 ถือเปนความกาวหนาของการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตไทย เน่ืองจากทําใหมีการลงทุนเพิ่มขึ้นทั้งผูประกอบรายใหมและรายเกาที่
เพ่ิมการลงทุน เชน บริษัท อีซูซุ มอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอรส 
(ประเทศไทย) จํากัด  และบริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ซึ่งยายฐานการผลิตรถ
กระบะ 1 ตัน มาที่ประเทศไทยสงผลใหกําลังการผลิตยานยนตโดยรวมเพิ่มขึ้นจากป 2539 ที่มี
กําลังการผลิต 775,800 คัน เปน 1,069,700 คัน ในป 2543 เพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 38  

 
ดานปริมาณการผลิตรถกระบะนั้น ในป 2539 ถือไดวาเปนปที่มีการผลิตรถกระบะ

มากที่สุด คือ จํานวน 351,920 คัน แตในชวงวิกฤตเศรษฐกิจสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะ
ลดลงอยางรวดเร็ว ทําใหผูประกอบการไดลดกําลังการผลิตและปริมาณการผลิตลงจํานวนมาก 
ซึ่งเห็นไดจากตารางที่ 3 สําหรับการผลิตในป 2540 ปริมาณการผลิตเทากับ 218,336 คันโดย
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ลดลงรอยละ 38 จากปกอนและในป 2541 ถือไดวาเปนปที่มีปริมาณการผลิตต่ําที่สุด คือ 
119,986 คัน โดยลดลงถึงรอยละ 66 จากป 2539  

 
   ตารางที่ 3 แผนลดกําลังการผลิตของรถกระบะ ในป 2540-2541 

ยี่หอ แผนลดกําลังการผลิต 
โตโยตา ลดกะทํางานจาก 2 กะ เหลือ 1 กะ ลดกําลังการผลิตจาก 10,000-12,000 คัน/

เดือน เหลือ 7,000 กวาคัน/เดือน 
อีซูซุ ลดกะทํางานจาก 2 กะ เหลือ 1 กะ 
นิสสัน ปดโรงงานผลิต 1 แหง จนถึงสิ้นเดือนสิงหาคม และปดโรงงานแหงอ่ืนๆ อีก 3 

สัปดาห 
  ที่มา : บริษัท ศูนยวิจัยกสิกรไทย จํากัด 
 

หลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยไดฟน
ตัวอยางรวดเร็ว เน่ืองจากภาครัฐบาลไดใชนโยบายกระตุนเศรษฐกิจอยางเต็มที่ จึงทําใหปริมาณ
การผลิตในป 2542 เพ่ิมขึ้น โดยมีปริมาณเทากับ 240,369 คัน หรือเพ่ิมขึ้นจากปกอนกวา 2 
เทาตัว และปริมาณการผลิตไดเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองโดยในป 2545 มีปริมาณการผลิต 378,365 
คัน ซึ่งเพ่ิมจากปกอนถึงรอยละ 30 และในป 2547 มีปริมาณการผลิตทั้งสิ้น 580,332 คัน 
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   แผนภาพที่ 4 แสดงปริมาณการผลิตรถกระบะในป 2539 – 2547(ม.ค.-ก.ค.) 
   
  เม่ือพิจารณาจําแนกตามผูประกอบการผลิต ในป 2545 – 2547(ม.ค.-ก.ค.) 
ตามตารางที่ 4 พบวาบริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย) จํากัด มีปริมาณการผลิตรถกระบะ
มากที่สุดในป 2545 โดยมีปริมาณการผลิตเทากับ 96,005 คัน หรือคิดเปนรอยละ 25.37 ของ
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ปริมาณการผลิตรวม ทั้งน้ีเน่ืองจากปริมาณการผลิตสวนหนึ่งของมิตซูบิชิเพ่ือการสงออกซึ่งถือ
ไดวาเปนบริษัทที่มีการสงออกรถกระบะมากที่สุดในประเทศไทย รองลงมาไดแก บริษัท อีซูซุ 
มอเตอร(ประเทศไทย) จํากัด โดยมีปริมาณการผลิต 87,101 คัน ลําดับตอมา ไดแก บริษัท    
โตโยตา มอเตอร(ประเทศไทย) จํากัด บริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด 
ตามลําดับ โดยปริมาณการผลิตของบริษัท ออโต อัลลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด นั้นเปน
ปริมาณการผลิตรวมของรถกระบะ 2 ยี่หอ คือ ฟอรด และมาสดา และในปตอมาปริมาณการ
ผลิตไดขยายตัวอยางมากตอเน่ืองตามขนาดตลาดทั้งในประเทศและตางประเทศ  

 
  ในป 2546 จากการพิจารณาปริมาณการผลิตจําแนกยี่หอ พบวา บริษัท อีซูซุ 
(ประเทศไทย) จํากัด มีปริมาณการผลิตมากที่สุด เทากับ132,650 คัน หรือคิดเปน รอยละ 
30.52 รองลงมาไดแก บริษัท โตโยตา (ประเทศไทย) จํากัด โดยมีปริมาณการผลิตเทากับ 
103,293 คัน หรือคิดเปนรอยละ 23.77 ลําดับตอมาไดแก บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศ
ไทย) จํากัด โดยมีปริมาณการผลิต 88,418 คัน  
 
  ใน ป 2547มีปริมาณการผลิตรวมเทากับ 580,322 คัน โดยบริษัท อีซูซุ 
มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด มีการผลิตมากที่สุด ไดแก 179,900 คัน คิดเปนรอยละ 31 ทั้งน้ี
จะเห็นไดวาปริมาณการผลิตของอีซูซุ มากที่สุดตั้งแตป 2546 เน่ืองจากอีซูซุไดทําการผลิตรถ
กระบะเพื่อสงออกมากขึ้น โดยยายฐานการผลิตรถกระบะมายังประเทศไทย รองลงมาไดแก 
บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด โดยมีปริมาณการผลิต 139,277 คัน หรือคิดเปน
รอยละ 24 รองลงมา ไดแก บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร(ประเทศไทย) มีปริมาณการผลิตเทากับ 
116,064 คัน หรือคิดเปนรอยละ 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 โตโยตา 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 : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย  
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การจําหนาย 
 

 อุตสาหกรรมรถกระบะเปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่เกือบทุกประเทศจําเปนตองมี เนื่องจาก
กอใหเกิดการจางงานจํานวนมากอีกทั้งยังชวยลดการสูญเสียเงินตราตางประเทศจากการนําเขา
รถยนตมาใชในประเทศ นอกจากนี้การเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมยังขึ้นอยูกับกําลังซ้ือของ
คนในประเทศเปนหลัก รวมทั้งการจําหนายในประเทศใหผลตอบแทนสูงกวาหลายเทาตัว ดังน้ัน
อุตสาหกรรมรถยนตจึงสามารถเปนดัชนีชี้ถึงภาวะการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจของประเทศที่ดี
ตัวหนึ่งในป 2539 เศรษฐกิจไทยมีการเจริญเติบโตรอยละ 6 ปริมาณจําหนายรถกระบะมีการ
จําหนายถึง 328,266 คัน ซึ่งถือไดวาเปนปริมาณจําหนายที่สูงสุด อยางไรก็ตามในป 2540 
สถานการณการจําหนายเริ่มชะลอตัวโดยมีอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ(GDP) ลดลงรอย
ละ 1.4 โดยปริมาณการจําหนายไดลดลงเหลือเพียง 188,328 คัน หรือลดลงรอยละ 43 และ
ปริมาณการจําหนายลดลงอยางมากในป 2541 โดยมีปริมาณจําหนายเทากับ 85,713 คัน หรือ
ลดลงรอยละ 54 จากปกอน  

  
 จากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540-2541 ทําใหเกิดการคาดการณวาอุตสาหกรรมรถ
กระบะของไทยจะตองใชระยะเวลาคอนขางนานกวาจะฟนตัวไดเชนในอดีต แตเหตุการณกลับ
ไมไดเลวรายดังเชนคาดการณไว เน่ืองจากเศรษฐกิจของประเทศไทยไดเร่ิมฟนตัวและมี
แนวโนมในทางที่ดีขึ้นในชวงป 2542เนื่องจากภาครัฐบาลไดใชนโยบายกระตุนเศรษฐกิจอยาง
เต็มที่ สงผลใหประชาชนมีอํานาจซื้อเพ่ิมขึ้นรวมทั้งการที่อัตราดอกเบี้ยภายในประเทศอยูใน
ระดับต่ํา ประชาชนจึงหันมาใชจายมากขึ้น และจากคานิยมของสังคมไทย การใชรถยนต
นอกจากจะเปนสิ่งที่ชวยอํานวยความสะดวกในการเดินทางแลวยังเปนสิ่งที่บงบอกฐานะของผู
ครอบครอง  ทําใหยอดจําหนายรถยนตเร่ิมฟนตัว โดย ในป 2542 ปริมาณจําหนายรถกระบะ
เทากับ 128,113 คัน เพ่ิมขึ้นรอยละ 50 และในป 2543 – 2547 ปริมาณจําหนายรถกระบะขยาย
ตัวอยางตอเน่ืองโดยในป 2547 มีปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งสิ้น 353,093 คันคิดเปนรอยละ 
56.40 ของปริมาณจําหนายรถยนตทั้งหมด แสดงวาตลาดรถกระบะเปนตลาดที่ใหญที่สุด 
เน่ืองจากคนไทยสวนใหญประกอบอาชีพทางดานพาณิชยและเกษตรกรรมจึงจําเปนตองขนสง
สินคา  
 
 ปริมาณการจําหนายและสวนแบงตลาด 

 
  ปจจุบันตลาดรถกระบะ พบวาผูประกอบการสวนใหญจะเปนบริษัทรถยนตจากประเทส
ญี่ปุน ไดแก อีซูซุ โตโยตา นิสสัน มิตซูบิชิ มาสดา สวนบริษัทรถยนตจากประเทศ สหรัฐอเมริกา 
ไดแก ฟอรด โดยในอดีตบางปจะมีบริษัทรถยนตนอกจากที่กลาวขางตน เชน ฮอนดา โอเปล 
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และเกียร เปนตน สําหรับผูนําตลาดจะเปนบริษัทรถยนตจากญี่ปุนไดแก อีซูซุ ซึ่งสามารถครอง
สวนแบงตลาดมากที่สุดไดจนถึงปจจุบัน 
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 ภาพที่ 5 ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ป 2540 – 2547 
  

ในป 2539 ซึ่งเปนปที่มีปริมาณจําหนายรถยนตสูงสุด ผูนําตลาดไดแก อีซูซุ โดยมี
ปริมาณจําหนาย 100,536 คัน หรือคิดเปนรอยละ 30.6  รองลงมาไดแก โตโยตา ซึ่งครองสวน
แบงตลาดรอยละ 30 หรือปริมาณจําหนาย 98,751 คัน ซึ่งมีสวนแบงตลาดใกลเคียงกับอีซูซุ ซึ่ง
เปนผูครองตลาด ถัดมาไดแก นิสสัน มีสวนแบงตลาดรอยละ 21 หรือ 69,826 คัน ถัดมาไดแก 
มิตซูบิชิ ปริมาณจําหนาย 45,238 คันหรือรอยละ 13.8 และบริษัทรถยนตที่ครองสวนแบงตลาด
ถัดมาไดแก มาสดา และฟอรด ซึ่งมีปริมาณจําหนาย 11,571 คันและ1,387 คันหรือเปนรอยละ 
3.5 และ 0.4 ตามลําดับ (ภาพที่ 6) 

 
เม่ือประเทศไทยประสบภาวะวิกฤตเศรษฐกิจในป 2540 – 2541 ทําใหรถกระบะทกุยีห่อ

มีปริมาณจําหนายที่ลดลงโดยเฉลี่ยประมาณรอยละ 40 โดยรถยนตที่มียอดจําหนายลดลงมาก
ที่สุด ไดแก นิสสัน ซึ่งมีปริมาณจําหนายเพียง 27,224 คัน หรือลงลงถึงรอยละ 61 นอกจากนี้ยัง
มีบางบริษัทรถยนตที่มีปริมาณจําหนายเพ่ิมขึ้น ไดแก ฟอรด โดยมีปริมาณจําหนาย 2,106 คน 
หรือเพ่ิมขึ้นจากปกอนรอยละ 51.8 ซึ่งลําดับผูครองสวนแบงตลาดยังคงเหมือนปกอน คือ อีซูซุ 
โตโยตา นิสสัน มิตซูบิชิ มาสดาและฟอรด ตามลําดับ 
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 ภาพที่ 6 ปริมาณการจําหนายรถกระบะในประเทศไทยจําแนกตามยี่หอ ป 2539-2547  
 
หลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ ปริมาณจําหนายรถกระบะเริ่มเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง โดย

ในป 2547 บริษัทรถยนตที่ครองสวนแบงตลาดมากที่สุด คือ อีซูซุ ซึ่งเปนผูนําตลาดตั้งแตป 
2539 ถึงปจจุบัน โดยมีปริมาณจําหนาย 139,753 คัน โดยคิดเปนรอยละ 40 ของปริมาณ
จําหนายรถกระบะทั้งหมด รองลงมาไดแก โตโยตา ซึ่งมีสวนแบงตลาดรอยละ 34 โดยมีปริมาณ
จําหนาย 121,568 คัน ถัดมาไดแก นิสสัน มิตซูบิชิ ฟอรดและมาสดา โดยจะเห็นวาอีซูซุ และโต
โยตา มีสวนแบงตลาดรวมกันมากกวารอยละ 70 จึงถือไดวาตลาดรถกระบะคอนขางจะถูก
ผูกขาดจาก 2 บริษัทที่กลาวขางตน ในขณะเดียวกันตั้งแตชวงภาวะวิกฤติเศรษฐกิจจนถึง
ปจจุบัน มาสดา กลับกลายเปนบริษัทที่มีปริมาณจําหนายรถกระบะนอยที่สุด ซึ่งกอนหนานี้จะ
เปนฟอรด โดยมาสดามีปริมาณจําหนาย 11,625 คัน หรือคิดเปนรอยละ 3(ภาพที่ 7) 

 

ภาพที่ 7 สวนแบงตลาดรถกระบะแตละยี่หอ ป 2547

อีซูซุ, 139,753

มาสดา, 11,625
นิสสัน, 34,378

มิตซูบิชิ, 28,272

โตโยตา, 121,568

ฟอรด, 17,497
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ในปจจุบัน รถกระบะสามารถแบงตามประเภทขับเคลื่อนได 2 ประเภท คือ รถกระบะ
ประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ ซึ่งเหมาะกับการใชงานขนสงสินคาทั่วไป และรถกระบะประเภท
ขับเคลื่อน 4 ลอ เหมาะกับการขนสงสินคาบนพื้นที่ทุรกันดารและสมบุกสมบัน โดยรถกระบะ
ประเภทนี้ เร่ิมเปนที่รูจักและมีปริมาณจําหนายในป 2541 ซึ่งโดยทั่วไปปริมาณจําหนายของรถ
กระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอมีปริมาณจําหนายสูงกวารถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ โดย
ในป 2547 มีปริมาณจําหนาย 316,257 คันหรือประมาณรอยละ 90 เม่ือเทียบกับปริมาณ
จําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ ซึ่งมีปริมาณจําหนายเพียง 36,836 คันหรือคิดเปน
รอยละ 10 ตารางที่ 7 โดยรายละเอียดของรถกระบะแตละประเภท ดังนี้ 

 
1. รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ  
 
ถือไดวามีปริมาณจําหนายสูงมากเม่ือเทียบกับรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ โดย

ในป 2539 มีปริมาณจําหนาย 328,265 คัน โดยผูนําตลาดไดแก อีซูซุ โดยมีปริมาณจําหนาย 
100,536 คัน หรือรอยละ 30.6 รองลงมาไดแก โตโยตา คิดเปนรอยละ 30 ถัดมาไดแก นิสสัน มี
ปริมาณจําหนาย 69,826 คันหรือรอยละ 2.1 รองลงมาไดแก มิตซูบิชิ มาสดา และฟอรด โดยมี
ปริมาณจําหนาย 45,237 คัน 11,571 คัน และ 1,387 คัน ตามลําดับ 

 
ตารางที่ 5 ปริมาณจําหนายรถกระบะจําแนกตามประเภท ป 2539 – 2547 

 
ป 

ปริมาณจําหนาย 
รถกระบะขับเคลื่อน 

2ลอ 

ปริมาณจําหนาย 
รถกระบะขับเคลื่อน 

4ลอ 

 
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 
หนวย : คัน 
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 ในชวงภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ ป 2540 - 2541 ปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทนี้ลดลง
อยางมาก โดยมีปริมาณจําหนายรวมทั้งสิ้น 188,328 คันหรือลดลงรอยละ 42.6  โดยอีซูซุ ยังคง
เปนบริษัทรถยนตที่ครองสวนแบงตลาดสูงที่สุด คือ รอยละ 38.1 ซึ่งสูงกวาปกอนที่มีสวนแบง
ตลาดรอยละ 30.6 รองลงมาไดแก โตโยตา โดยมีปริมาณจําหนาย 51,932 คัน และนิสสันมี 
ปริมาณจําหนาย 27,224 คันหรือรอยละ 14.5 หลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจปริมาณจําหนาย
เริ่มเพ่ิมขึ้นอยางตอเนื่อง โดยในปจจุบันมีปริมาณจําหนายทั้งสิ้น 316,257 คัน โดยอีซูซุ เปน
บริษัทที่ครองสวนแบงตลาดมากที่สุด คือรอยละ 40 หรือ 127,897 คัน รองลงมา ไดแก โตโยตา 
มีปริมาณจําหนาย 99,524 คัน หรือรอยละ 31 ถัดไปไดแก มิตซูบิชิ ฟอรด และมาสดา 
ตามลําดับ 
  
ตารางที่ 6 ปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ จําแนกตามยี่หอ ป 2539 – 2547 

ป ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิช ิ นิสสัน โตโยตา 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 ลอ  
 
เร่ิมมีปริมาณจําหนายคร้ังแรกในป 2539 เพียง 1 บริษัท ไดแก มิตซูบิชิ และมีปริมาณ

จําหนายเพียง 1 คัน และในป 2540 ไมมีปริมาณจําหนาย โดยเริ่มมีปริมาณจําหนายอีกครั้งในป 
2542 ซึ่งมีบริษัทรถยนตที่จําหนายรถกระบะประเภทนี้ 4 ยี่หอ ไดแกมิตซูบิชิ ซึ่งมีปริมาณ
จําหนายสูงสุด คือ 2,605 คัน หรือรอยละ 49.7 รองลงมา คือ อีซูซุ มีสวนแบงตลาดรอยละ 44.5 
ถัดมาไดแก โตโยตา และมาสดา ซึ่งมีปริมาณจําหนาย 308 และ 7 คัน ตามลําดับ  
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ตารางที่ 7 ปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอจําแนกยี่หอ ป 2539 – 2547 
ป ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิช ิ นิสสัน โตโยตา 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 
หนวย : คัน  

 

ในป 2547 มีปริมาณจําหนาย 36,836 คัน คิดเปนรอยละ 10 ของปริมาณจําหนายรถ
กระบะทั้งหมด โดยบริษัทรถยนตที่มีสวนแบงตลาดมากที่สุด ไดแก โตโยตา มีปริมาณจําหนาย
เทากับ 22,044 คัน หรือคิดเปนรอยละ 59 รองลงมาไดแก อีซูซุ มีปริมาณจําหนาย 11,856 คัน 
หรือคิดเปนรอยละ 32 และอันดับ 3 ไดแก ฟอรด มีปริมาณจําหนาย 1,298 คันหรือคิดเปนรอย
ละ 3.5 

 
 

โตโยตา,22,044

มาสดา, 372

อีซูซุ, 11,856

มิตซูบิชิ, 924
นิสสัน, 342

 ภาพที่ 8 สวนแบงตลาดรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ จําแนกตามยี่หอป 2547 
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การสงออกและนําเขา 
 
 การสงออก 

 
ลักษณะการสงออกรถยนตของไทย  

 
 ลักษณะการสงออกรถยนตของผูประกอบการในประเทศไทยสามารถแบงไดเปน 2 
ประเภท ดังนี้ 
 

การไดรับความชวยเหลือจากบริษัทแม  
 
ในอดีตผูประกอบการในไทยไมไดใหความสําคัญกับตลาดสงออกเทาที่ควร 

เน่ืองจากตลาดในประเทศมีขนาดใหญและมีการเติบโตในอัตราที่สูงทุกป นอกจากนี้การจําหนาย
รถในประเทศสามารถทํากําไรใหมากกวาการสงออก ดังน้ันเม่ือเกิดความจําเปนที่จะตองทําการ
สงออกเพ่ือลดภาระสตอกในประเทศจึงไมสามารถทําไดในทันทีเพราะขาดความรู ความชํานาญ
ในดานการตลาด เพ่ือเปนการรักษาผูผลิตที่มีอยูในประเทศบริษัทแมจึงจําเปนตองชวยเหลือโดย
การใหโควตาการสงออกรถยนตไปยังตลาดที่บริษัทแมเคยสงออก 
 
   การยายฐานการผลิตมายังประเทศไทย  
 
  ประเทศไทยเปนประเทศทีมี่ศักยภาพสูงในการประกอบรถยนต ดังนั้นผูผลิต
รถยนตตางๆ จึงไดยายฐานการประกอบรถยนตมายังไทยโดยปดโรงงานประกอบรถยนตใน
ประเทศตางๆในภูมิภาคนี้ เน่ืองจากหากมีการผลิตในปริมาณมากจะทําใหเกิดการประหยัดจาก
ขนาด ตนทุนการผลิตจึงต่ําลง เชน มิตซูบิชิ ฟอรดและมาสดา นิสสัน เปนตน บริษัทมิตซบูิชิ
เปนเพียงรายเดียวในประเทศที่มีการสงออกรถยนตมาเปนเวลานาน โดยสวนใหญจะทําการ
สงออกรถปคอัพขนาด 1 ตัน เน่ืองจากมองเห็นความสําคัญของการสงออกแมวากําไรตอหนวย
จะนอยกวาการจําหนายในประเทศ ดวยเหตุนี้มิตซูบิชิจึงมีสวนแบงตลาดการสงออกรถยนต
สูงสุดในประเทศที่มีการสงออก สําหรับฟอรดและมาสดาแมวาเพิ่งจะเขามาผลติรถปคอัพในไทย
แตมีนโยบายเพื่อการสงออกอยางชัดเจน โดยตลาดสงออกสวนใหญมุงเนนไปที่กลุมประเทศ โอ
เชียเนียเชนเดียวกับมิตซบูชิิ 
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 ปริมาณการสงออก 
 
 การสงออกรถกระบะของประเทศไทย ในอดีตมีปริมาณไมมากนัก ทั้งน้ีเน่ืองมาจาก 
จุดมุงหมายการผลิตเปนการผลิตเพ่ือตอบสนองตลาดภายในประเทศเปนหลัก แตอยางไรก็ตาม 
ตั้งแตป พ.ศ.2531 รัฐบาลพยายามที่จะผลักดันใหอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยเติบโต
ไปสูการผลติเพ่ือการสงออก โดยใหสิทธิประโยชนตางๆ เพ่ือจูงใจใหมีการผลิตเพ่ือการสงออก 
และในขณะเดยีวกันก็มีมาตรการลดการพึ่งพาตางประเทศโดยมีการสงเสริมการลงทุนใน
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนและอุปกรณยานยนต เพ่ือใหเปนอุตสาหกรรมสนับสนนุสําหรับ
อุตสาหกรรมรถยนตในประเทศ  ดังนั้น การสงออกรถยนตสําเรจ็รูปของไทยจึงขยายตวัอยาง
ตอเน่ือง แตไมโดดเดนมากนักเมื่อเทียบกับมูลคาสินคาสงออกประเภทอ่ืน 
 
 นอกจากนั้นในชวงวิกฤตเศรษฐกิจ 2540-2541 ตลาดภายในประเทศประสบปญหา
อยางหนัก แตโรงงานยังคงตองทําการผลิตรถยนตทุกวัน จึงเกิดปญหาสตอกรถยนตเปนจํานวน
มากไมสามารถระบายได ผูประกอบการที่ประสบปญหาจําเปนตองหยุดการผลิตลง เพ่ือระบายส
ตอกที่มีอยูใหหมด ทําใหผูประกอบการหลายราย เชน มิตซูบิช ิ ที่เคยสงออกไปยังแคนาดา 
ตั้งแตป 2533 และยกเลิกโครงการไป  โตโยตา    นิสสัน ใหความสนใจดานการสงออกมากขึ้น
โดยอาศัยความไดเปรียบทางดานราคา เน่ืองจากคาเงินที่ลดลงอันเปนผลจากการใชนโยบาย
อัตราแลกเปลีย่นลอยตวัเพ่ือเปนการรักษาระดับการผลติของตน รวมทั้งรัฐบาลกใ็หการสงเสริม
ใหไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกของภูมิภาคจึงใหการสนับสนนุดานตางๆ ทั้งดาน
นโยบายและการลงทนุ ซึ่งสงผลใหในชวงนี้มูลคาการสงออกขยายตัวเร็วมาก 
  
 หลังจากภาวะดังกลาวการสงออกรถยนตก็ขยายตวัอยางตอเน่ืองจากในชวงวิกฤต
เศรษฐกิจ โดยผูประกอบการแตละบริษทัมีการวางแผนในการสงออกโดยมุงใหไทยเปนฐานการ
สงออกรถกระบะแหงเอเชีย โดยจะเห็นไดจากป 2545 มีมูลคาการสงออกรถกระบะทั้งสิน้ 
79,107.35 ลานบาท และเพิ่มขึ้นเปน 98,302.46 ลานบาท ในป 2546 หรือเพ่ิมขึ้นรอยละ 24 
และ ในป 2547มีมูลคาการสงออกเทากับ 139,644.4 ลานบาท 
 
 เม่ือพิจารณาจําแนกตามบริษัทผูผลิตและสงออก พบวา ในป 2545 บริษทัที่มีมูลคาการ
สงออกมากที่สุด คือ บริษัท มิตซูบิช ิ มอเตอร(ประเทศไทย) โดยมีมูลคาการสงออกเทากับ 
37,348.47 ลานบาท หรอืคิดเปนรอยละ 47 รองลงมาไดแก บริษัท ออโต อัลลายแอนซ 
(ประเทศไทย) จํากัด โดยมีมูลคาการสงออกเทากับ 24,076.06 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 
30.43 ลําดับตอมาไดแก บริษัท โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด โดยมีมูลคาการสงออก 
13,587.49 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 17.18  
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 ในป 2546 บริษัท มิตซูบชิ ิมอเตอร(ประเทศไทย) เปนบริษัทที่มีมูลคาการสงออกมาก
ที่สุด คือ  34,506.27 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 35 รองลงมาไดแก บริษัท ออโต อัลลาย
แอนซ (ประเทศไทย) จํากัด โดยมีมูลคาการสงออกเทากับ 26,983.71 ลานบาท หรือคิดเปน
รอยละ 27.45 ลําดับตอไปไดแก บริษทั โตโยตา มอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด มีมูลคาการ
สงออกเทากับ 24,506.08 ลานบาท นอกจากนี้ ป 2546 เปนปที่ บรษิัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศ
ไทย) จํากัด มีมูลคาการสงออกเพ่ิมขึ้นจากป 2545 อยางมากกวา 2 เทาตวั เนื่องจาก ทาง
บริษัทไดมีแผนสงออกรถกระบะรุนดีแมคซไปจําหนายยังตางประเทศกวา 100 ประเทศ 
 
ตารางที่ 8 มูลคาการสงออกจําแนกตามบริษัทผูผลิต 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 โตโยตา 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 : สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
หนวย : ลานบาท 
 
     ในป 2547 บริษัทที่มีมูลคาการสงออกมากที่สุดยังคงเปน บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร
(ประเทศไทย) ซึ่งเปนบรษิัทแรกทีท่ําการสงออกรถกระบะไปตางประเทศ โดยมีมูลคาการ
สงออกเทากับ 43,151.93 ลานบาท หรอืคิดเปนรอยละ 31 รองลงมา บริษัท  โตโยตา มอเตอร 
(ประเทศไทย) จํากัด มีมูลคาการสงออกเทากับ 38,946.23 ลานบาท     และ บริษัท ออโต อัล
ลายแอนซ (ประเทศไทย) จํากัด มีมูลคาการสงออกเทากับ 38,113.56 ลานบาท ดังภาพที่ 9 
 

ออโต อัลลายแอนซ

38,113.56

 อีซูซุ มอเตอร 

18279.25

 มิตซูบิชิ มอเตอร

43,151.93

 สยามนิสสัน ออโตโมบิล 

522.460

โตโยตา มอเตอร

38,946.23

 ภาพที่ 9 สวนแบงมูลคาการสงออกรถกระบะจําแนกตามบริษัทผูผลิตป 2547  
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 การนําเขา 
 

 ในปจจุบันหลงัจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจบริษัทรถยนตตางๆไดยายฐานการผลิตรถ
กระบะมาตั้งในประเทศไทยเนื่องจากปจจัยดานตางๆ เพ่ือสงออกไปยังตางประเทศ รวมทั้ง
จําหนายในประเทศที่มีอุปสงคคอนขางสูง ดังนั้น การนําเขารถกระบะจึงมีเฉพาะรุนรถกระบะที่มี
ลักษณะหรือคณุสมบัติเครื่องยนตที่พิเศษเทานั้น แตการนําเขาสวนใหญจะเปนเพยีงการนําเขา
เครื่องยนตบางอยางซึ่งมีเทคโนโลยีคอนขางสูงซึ่งบริษทัแมจะสงมายังประเทศไทยเทานั้น 

 
นโยบายของรัฐบาล 
 
 1. คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนยังเปดใหการสงเสริมอุตสาหกรรมการผลิต
เครื่องยนตสําหรับรถยนต เม่ือวันที่ 3 เมษายน 2539 หลังจากที่เคยเปดใหการสงเสริมไปแลว 3 
ราย ไดแก บริษัท สยามโตโยตา  อีซูซุ เอ็นยิ่น และ อุตสาหกรรมรถยนตไทย  การเปดใหการ
สงเสริมครั้งใหมนี้ คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน กําหนดเงื่อนไขตองตั้งโรงงานในเขต 2  
หรือ 3  
                     
 นอกจากนี้ยังมีการปรับเกณฑการสงเสริมการลงทุนในป 2545  ดวยการปรับเง่ือนไขที่
เปนประโยชนสําหรับการลงทุนในเขต 1 ใหกับอุตสาหกรรมประกอบรถยนต   และโดยเฉพาะ
อยางยิ่งอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนต  ซึ่งเดิมไมอนุญาตใหตั้งโรงงานในเขต 1  โดยใหผู
ประกอบรถยนตสามารถดําเนินการโดยไดรับยกเวนภาษีอากรนําเขาเครื่องจักรเหมือนกันไมวา
จะตั้งโรงงานอยูในเขตใด (ตางจากเดิมที่ไดรับการยกเวนหรือมีระดับการลดหยอนภาษีตามเขต
ที่ตั้ง) และกําหนดระยะเวลายกเวนภาษีวัตถุดิบสําหรับการสงออกตามเขตที่ตั้งเหมือนเดิม   
ขณะเดียวกัน ก็ใหผูผลิตชิ้นสวนที่ปอนโรงงานผูประกอบรถยนตดังกลาว  สามารถตั้งโรงงาน
และไดยกเวนภาษีนําเขาเครื่องจักรเหมือนกันทุกเขตที่ตั้ง     และใหยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล
และภาษีวัตถุดิบสําหรับการสงออกตามเกณฑที่กําหนด  ทั้งน้ีขึ้นกับเขตที่ตั้ง (ตารางที่ 9 และ 
10) โดยตอไปนี้จะอนุญาตใหตั้งโรงงานในเขต 1 ได  จากเดิมที่เคยหามตั้งในเขตนี้     ทั้งน้ีทุก
โครงการตองมีขนาดลงทุนรวมไมต่ํากวา 10,000 ลานบาท  และตองเปนการผลิตเพ่ือการ
สงออกที่มีเปาหมายชัดเจน   ซึ่งทางบีโอไอคาดวา  จะทําใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการ
ประกอบรถยนตโดยเฉพาะอยางยิ่งรถยนตบรรทุกเล็ก (รถปคอัพ)   
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ตารางที่ 9     สิทธิประโยชนสําหรับ ผูประกอบรถยนต 
สิทธิประโยชนทางภาษี เขต  1 เขต 2 เขต 3 
ยกเวน/ลดหยอนภาษีนําเขา
เครื่องจักร : 
เดิม 

  
ใหม 

 
 

ลดหยอน 50% 
  

ยกเวน 

 
 

ลดหยอน 50% 
  

ยกเวน 

 
 

ยกเวน 
  

ยกเวน 
ยกเวนภาษ ี
เงินไดนิติบุคคล : 
เดิม 

  
ใหม 

 
 

ไมได 
  

ไมได 

 
 

ไมได 
  

ไมได 

 
 

ไมได 
  

ไมได 
ยกเวนภาษวีตัถุดิบเพื่อการ
สงออก : 
เดิม 

  
ใหม 

 
 
1 ป 

  
1 ป 

 
 

1 ป 
  

1 ป 

 
 

5 ป 
  

5 ป 
ที่มา : บริษทั ศูนยวิจัยกสิกรไทย จํากัด 
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ตารางที่  10 สิทธิประโยชนสําหรับ ผูผลิตชิ้นสวนปอนผูประกอบรถยนต 
สิทธิประโยชนทางภาษี  เขต  1  เขต 2  เขต 3 
ยกเวน /ลดหยอนภาษี
นําเขาเครื่องจักร : 
 เดิม 
ใหม 

 
 
หามตั้ง 
ยกเวน 

 
 

ลดหยอน 50% 
ยกเวน 

 
 
ยกเวน 
ยกเวน 

ยกเวนภาษี เ งินไดนิติ
บุคคล : 
เดิม 
 
ใหม 

 
 
หามตั้ง 
 
- นอกนิคมไมได 
- 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  

ยกเวนภาษีวัตถุดิบเพ่ือ
การสงออก : 
เดิม 
ใหม 

 
 

หามตั้ง 
1 ป 

 
 
1 ป 
1 ป 

 
 
5 ป 
5 ป 

 ที่มา : บริษัท ศูนยวิจัยกสิกรไทย จํากัด 
หมายเหตุ: เขต 1   ไดแก 6 จังหวัด คือ กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี 
สมุทรปราการ   สมุทรสาคร 
          เขต 2  ไดแก 12 จังหวัด คือ กาญจนบุรี ฉะเชงิเทรา ชลบุรี นครนายก 
พระนครศรีอยุธยา ภูเก็ต ระยอง ราชบุรี สมุทรสงคราม สระบุรี สุพรรณบุรี อางทอง          

         เขต 3  ไดแก 58 จังหวัดที่เหลือ         
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2. การปรับขึ้นภาษีศุลกากรสําหรับรถยนตในป 2540 โดยเพิ่มภาษีศุลกากรสําหรับ
รถยนตนั่งนําเขาโดยเก็บรอยละ 80 และการเพิ่มภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตทุกประเภท 
รอยละ 5 รวมทั้งรถกระบะหรือรถปคอัพ ซึ่งแตเดิมไมมีการเก็บภาษีสรรพสามิต นอกจากนี้ยังมี
การประกาศขึ้นภาษีมูลคาเพิ่มเปนรอยละ 10 ซึ่งสงผลใหราคารถยนตเพ่ิมขึ้นรอยละ 2.8        

 
3. การปรับโครงสรางภาษีนําเขาวัตถุดิบใหต่ํากวาอัตราภาษี CKD ซึ่งเรียกเก็บรอยละ 

20-40 ใหเหลือประมาณอัตรารอยละ 10-20 ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2540 เปนตนไป (ตารางที่ 
11) และใหคงโครงสรางอากรขาเขา CKD ที่ใชประกอบรถยนตนั่ง และรถบรรทุกไวที่รอยละ 20 
และ 10 ตามลําดับ 
 

4. ยกเลิกการบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ(Local Content)ในวันที่ 1 มกราคม 2543 
จากเดิมกําหนด รอยละ 60-70 สําหรับรถบรรทุกขนาดเล็ก  และมีการปรับโครงสรางอัตราภาษี
ใหมสําหรับอุตสาหกรรมรถยนตหลังยกเลิกเงื่อนไขบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ ดังตารางที่ 
12 

 
 5.การปรับภาษีสรรพสามิต โดยเพิ่มประเภทรถยนตนั่งที่มีกระบะ(Double Cab) และ 

รถยนตนั่งกึ่งบรรทุก(Pick-up Passenger Vehicle : PPV) ซึ่งแตเดิมรถยนตที่มีกระบะตองเสีย
อัตราภาษีในอัตราเดียวกับรถยนตนั่ง คือ รอยละ 35 , 41 หรือ 48 ขึ้นกับขนาดความจุของ
กระบอกสูบเครื่องยนต สวนรถยนตนั่งกึ่งบรรทุก ซึ่งดัดแปลงมาจากรถยนตกระบะตองเสียภาษี
ในประเภทรถยนตกระบะดัดแปลงในอัตรารอยละ 35 , 41 หรือ 48 ของมูลคาดัดแปลงขึ้นอยูกับ
ขนาดความจุของกระบอกสูบเครื่องยนต โดยมีผลบังคับใชตั้งแต วันที่ 16 กุมภาพันธ 2543 และ
มีสาระสําคัญดังน้ี 
 
                             5.1 เพ่ิมประเภทรถยนตนั่งที่มีกระบะ และกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตที่
รอยละ12 ของมูลคาการผลิตทั้งคัน โดยตองมีคุณลักษณะเปนไปตามหลักเกณฑที่กรม
สรรพสามิตกําหนด 
 
  5.2 เพ่ิมประเภทรถยนตนั่งกึ่งบรรทุก และกําหนดอัตราภาษีสรรพสามิตที่รอย
ละ 18 ของมูลคาการผลิตทั้งคัน ทั้งน้ีตองมีคุณลักษณะเปนไปตามที่กรมสรรพสามิตกําหนด 
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ตารางที่ 11 อัตราภาษวีัตถดิุบพื้นฐานที่ใชในการผลติชิ้นสวนยานยนต 
ประเภทวัตถดิุบ หนวย อัตรา 

ป 2530 
อัตรา 
ป 2535 

อัตรา 
ป 2538 

อัตรา 
ป 2540 

1. steel sheet เหล็กรีดเย็นไมชุบไมเคลือบ บาท 0.40  0.40  0.40  0.40  

2. steel bar & pipe หลอดหรือทอชนิดตางๆ รอยละ 35 35 10 10 
3. steel table ลวดเกลียว เคเบิล สลิง รอยละ 35 35 27 20 
4. copper หลอดหรือทอทําดวยทองแดง 
ลวดเกลียวเคเบิลทําดวยทองแดง 

รอยละ 17 
35 

17 
35 

13 
20 

10 
20 

5. casting & forging 
ของที่ไดจากการหลอ  
ของที่ไดจากการทุบขึ้นรูป 

 
รอยละ 

 
35 
35 

 
   35 

35 

 
27 
27 

 
20 
20 

6. plastic เม็ดพลาสติก  รอยละ 40 40 30 20-27 
7. vinyl & carpet เม็ด PVC 
polyether polyolPU  
PU 
Foam 
ผลิตภัณฑพลาสติกสําเร็จรปู 

รอยละ 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 

 
รอยละ 

 
30 
50 
non 
50 

 
30 
50 
non 
50 

 
22 
22 
non 
50 

 
20 
20 
non 
50 

9.glass 
ทรายธรรมชาติ  
โซดาแอช  

 
รอยละ 

 
15 
10 

 
15 
10 

 
10 
5 

 
5 
5 

 
 

 
 

 
 

 

ที่มา : วารสารสงเสริมการลงทุน , 2539 
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ตารางที่   12 โครงสรางอัตราภาษีใหมสําหรับอุตสาหกรรมรถยนตหลังยกเลิกเงื่อนไขบังคับใชชิ้นสวนภายในประเทศ 
รายการ กอน 1 มกราคม 2543 หลัง 1 มกราคม 2543 
อากรขาเขา 
1.ชิ้นสวนประกอบCKD 
   1.1 รถยนตนั่งและรถบรรทุกเล็ก 
   1.2 รถบรรทุกและรถโดยสาร 
 
2.ชิ้นสวนสําหรับอะไหล 
3.รถยนตสําเร็จรูป (CBU) 
ภาษีสรรพสามิต 
1.รถยนตนั่งขนาดเครื่องยนตไมเกิน  2,400ซีซี 
2.รถยนตนั่งขนาดเครื่องยนต 2,401-3,000ซีซี 
3.รถยนตนั่งขนาดเครื่องยนตมากกวา 3,000 ซีซี  
หรือ 220 แรงมา 
4.รถยนตตรวจการณ 
5.รถบรรทุกเล็ก 

 
 
รอยละ 20 + คาธรรมเนียมพิเศษ รอยละ 10 
รอยละ 10 สําหรับชิ้นสวนทีน่ําเขามาผลิตเปน   
แชสซีสที่มีเครื่องยนตติดตัง้ 

  รอยละ 5-42 
รอยละ 80 

 
  รอยละ 37.5 
รอยละ 43 
รอยละ 50 

 
รอยละ 32 

                         รอยละ 5 

 
 
รอยละ 33 
รอยละ 10 สําหรับชิ้นสวนทีน่ําเขามาผลิตเปนแชส
ซีสที่มีเครื่องยนตติดตั้ง 
 
 
 

รอยละ 35 
รอยละ 41 
รอยละ 48 

 
รอยละ 29 

 รอยละ 3  
ที่มา : กระทรวงการคลัง 
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  5.3  ปรับปรุงอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนตกระบะดัดแปลง โดยกําหนดใหเสีย
ภาษีในอัตรารอยละ 20 ของมูลคาดัดแปลง และตองมีคุณลักษณะของรถยนตและคุณสมบัติของ
ผูดัดแปลงเปนไปตามหลักเกณฑที่กรมสรรพสามิตกําหนด 

 
 6.  การจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย ในป 2545-2549 โดยสถาบนัยาน
ยนต มีวัตถุประสงค เพ่ือการพัฒนาอุตสาหกรรมใหสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติ ฉบบัที่ 9 พ.ศ.2545-2549 โดยกําหนดวิสัยทัศนในป 2554 วาจะทําให”ไทยเปนฐาน
การผลิตยานยนตในเอเชีย สามารถสรางมูลคาเพิ่มในประเทศ โดยมีอุตสาหกรรมชิ้นสวนยาน
ยนตที่แข็งแกรง” ซึ่งแผนนี้กําหนดวาภายในป 2549 ประเทศไทยจะตองผลติรถยนตไดไมนอย
กวา 1 ลานคนัตอป และสงออกไมนอยกวารอยละ 40 มูลคาการผลติกวา 5 แสนลานบาท 
 

 สําหรับกลยุทธหลักของแผนแมบทนี้ประกอบดวย 2 หัวขอที่สําคัญ คือ การ
สรางสภาวะทีแ่ข็งแกรงในการดําเนินธุรกิจใหกับอุตสาหกรรมยานยนตไทย และขอที่สองคือ 
การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวน1ดังนี้ 

 
 6.1 สรางสภาวะในการดําเนินธุรกิจใหกบัอุตสาหกรรมยานยนตไทย 

 
6.1.1 การพัฒนาสารสนเทศและวิเคราะหสภาวะอุตสาหกรรมไทย โดย

ติดตามขอมูลขาวสารทีเ่กี่ยวของกับเศรษฐกิจจุลภาคและมหภาคทั้งในและตางประเทศ 
 

6.1.2 การพัฒนาทรัพยากรมนุษยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต โดย
กําหนดเกณฑความสามารถของบุคคล การแลกเปลี่ยนพนักงานตางชาติกบัคนไทย การหา
มาตรฐานจูงใจในการฝกอบรมพัฒนาบุคลากร 

 
6.1.3 การขยายตลาดโดยการเปดตลาดการคาเสรีระหวางประเทศ  

โดยตลาดในประเทศนั้น ควรจะเพิ่มตลาดโดยอาศัยกลไกทางดานภาษีและดอกเบี้ย ลดตนทนุ
การผลิต สวนตลาดตางประเทศนั้น ควรจะดําเนินการเจรจาใหอาเซียนรวมกันเปนตลาดเดียว มี
การทําขอตกลงทวิภาคเีปดการคาเสรีกับประเทศคูคาเปาหมายและการเจรจาลดขอกีดกัน
การคาที่ไมใชภาษี 
 

                                                        
 1 “ การจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทย,” ฐานเศรษฐกิจ(2-4 พฤษภาคม 
2545) : 42-43. 
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6.1.4 การพัฒนากฏระเบียบของรฐัทีโ่ปรงใสเอื้ออํานวยตอการดาํเนิน
ธุรกิจ โดยปรับปรุงวธิีการปฏิบัตทิี่สอดคลองและเปนธรรมทั้งระบบตัง้แตวตัถุดิบ ชิ้นสวน และ
ผลิตภัฒฑสําเร็จรูป และควรจะกําหนดนโยบายระยะยาวของภาครัฐใหชัดเจนและแจงให
ภาคเอกชนทราบลวงหนากอนมีผลบังคบัใช 
 

6.1.5     การพัฒนาระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานใหดี 
 

6.2  การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต
ไทย 
   6.2.1 การสงเสริมการคาและการเชือ่มโยงโดยการสงเสริมใหมีตรา
สินคาของตนเอง และรวมมือกับตางประเทศเพื่อขยายตลาด รวมมือกับตางประเทศเพื่อขยาย
ตลาด รวมถึงการเชื่อมโยงในลักษณะเปนกลุมธุรกิจ 

 
6.2.2  การพัฒนามาตรฐาน 

 
6.2.3 การพัฒนาเทคโนโลยผีลิตภัณฑ 

 
6.2.4  การพัฒนาทรัพยากรมนุษยสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต 

 
นอกจากนโยบายของรัฐบาลไทยในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตแลวยังมีนโยบายที่

เกิดจากความรวมมือระหวางประเทศ ไดแก 
 
โครงการแบงการผลิตทางอตุสาหกรรมของอาเซียน 
 

 โครงการแบงการผลิตทางอตุสาหกรรมของอาเซียนมีการตกลงรายการที่จะแลกเปลี่ยน
กันในแตละประเทศ และใหสิทธิพิเศษในดานภาษีอากร โดยประเทศที่นําเขาจะลดอากรขาเขา
ใหรอยละ 50 ของอัตราปกติที่เรียกเก็บอยู และยอมรับชิ้นสวนที่นําเขาจากอาเซียนตาม
รายการที่ไดตกลงกันไวเสมือนเปนชิ้นสวนที่ผลิตในประเทศ อยางไรก็ตามวธิีการนี้ไมประสบ
ผลสําเร็จเทาที่ควร จึงมีการเปลี่ยนมาใชวธิีการแบงการผลิตเปนแตละยี่หอ แลวนํามา
แลกเปลีย่นกนัเฉพาะยี่หอน้ันๆ (Brand-to-Brand Complementation) และประเทศรวม
โครงการจะใหสิทธิประโยชนในดานภาษีอากร โดยลดอากรขาเขาในอัตรารอยละ 50 ของอัตรา
ปกติ และยอมรับเปนเสมือนชิ้นสวนที่ผลติในประเทศสาํหรับชิ้นสวนที่ไดตกลงไว  
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โครงการรวมลงทุนทางอุตสาหกรรมของอาเซียน 
 
โครงการรวมลงทุนทางอุตสาหกรรมของอาเซียน(Asean Industrial Joint Venture) 

โดยมีหลักการใหภาคเอกชนในประเทศสมาชิก ตั้งแต 2 ประเทศขึน้ไป รวมทุนกันหรือรวมทุน
กับตางชาต ิ ผลิตภัณฑที่ผลติไดจากโครงการนี้จะไดรับสิทธิพิเศษดานภาษีอากรและไดรับการ
คุมครอง จากประเทศที่เขารวมโครงการ ในการหามตั้งโรงงานผลิต ผลติภัณฑชนิดเดียวกนั 
เปนเวลา 2 ป 

 
โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียน 
 
โครงการความรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียน(AICO)เปนผลสืบเนื่องจากการ

ประชุมรัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียน(AEM) ที่ไดมีมติให ยกเลิกโครงการรวมลงทุนทาง
อุตสาหกรรมของอาเซียน(AIJV) และโครงการแบงการผลิตรถยนตเฉพาะยี่หอและรุนของ
อาเซียน(BBC)  ทั้งน้ีโครงการ AICO  มีสมาชิกอาเซียน 4 ประเทศ  ไดแก มาเลเซีย  ฟลิปปนส  
อินโดนีเซีย และ ไทย  ซึ่งมีวัตถุประสงคในการแลกเปลี่ยนชิ้นสวนรถยนตระหวางกัน เสมือน
เปนชิ้นสวนทีผ่ลิตไดภายในประเทศ  เชน  Toyota กําหนดให ไทย ผลติเครื่องยนตดีเซล,  
มาเลเซีย ผลติระบบพวงมาลัย,     ฟลิปปนส ผลิตระบบสงกําลังหรือเกียร   ขณะที่ อินโดนีเซีย 
ผลิตเครื่องยนตเบนซิน เปนตน ทั้งน้ีประเทศสมาชิก AICO สามารถนําเขาชิ้นสวนรถยนตโดยมี
อัตราภาษีระหวางกันราวรอยละ 22 เทานั้น  ขณะที่การนําเขาชิ้นสวนนอกกลุม AICO จะมีการ
เก็บภาษีคอนขางสูงถึงรอยละ 33  และปจจุบันกลุม AICO ไดมีการแลกเปลีย่นชิ้นสวนระหวาง
กันโดยไมจํากัดบริษัทแลว อาทิ ชิ้นสวนของบริษัทโตโยตา มอเตอร(ประเทศไทย) จํากัด กับ
ชิ้นสวนของบริษัท ฮอนดา (ประเทศไทย) จํากัด เปนตน   แตอยางไรก็ตาม  ชิ้นสวนรถยนตที่
จะลดภาษีในโครงการ AICO จะกําหนดขึ้นเพียงเฉพาะบางรายการสินคาเทานัน้ โดยสิทธิ
ประโยชนที่จะไดรับตามโครงการนี้2คือ 

 
 1. สินคาสําเร็จรูป กึ่งสําเร็จรูป และวัตถุดิบทีเ่กีย่วของจะเสียภาษีนําเขา       

รอยละ 0-5 
 2.    ไดรับการยอมรับเสมือนเปนสินคาทีผ่ลิตในประเทศ 
 3 จะไดรับสิทธิประโยชนทางดานอ่ืนมิใชทางดานภาษีในประเทศที่เกี่ยวของ

ดวยหากสามารถดําเนินการใหเปนไปตามเง่ือนไขของประเทศสมาชกินั้นๆ 

                                                        
 2 “สิทธิประโยชนจากโครงการAICO,” วารสารสงเสริมการลงทุน (พฤษภาคม 2545): 7. 
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 บริษัทที่จะไดรับสิทธปิระโยชนจะตองเปนบริษัทที่ตั้งขึ้นและประกอบกิจการในกลุม
ประเทศอาเซียน และตองเปนโครงการที่มีสัดสวนผูถือหุนสัญชาติของประเทศสมาชิกนั้น ไม
นอยกวารอยละ 30 หากไมเปนไปตามนีจ้ะตองไดรับความเห็นชอบจากประเทศทเีกี่ยวของ 

 
 เม่ือขอตกลง AICO มีผลใชบังคับจะไมมีการพิจารณาอนุมัติการขอสิทธปิระโยชน

สําหรับโครงการ BBC และ AIJV ใหมเพ่ิมเติม นอกจากการปรับปรุงแกไขโครงการที่ไดรับ
อนุมัติไปแลว สวนสิทธปิระโยชนของบริษัทที่ไดรับอนุมัติไปจนสิ้นสุดระยะเวลาที่ไดรับอนุมัติ 
สําหรับโครงการ AIJV ในปจจุบัน สิทธปิระโยชนที่ไดรับจะสิ้นสุดลงในวันที่ 31 ธันวาคม 2545 
และในวันที่ 1 มกราคม 2546 จะเริ่มใชอัตราภาษี CEPT  สิทธิประโยชนของโครงการ AICO จะ
คลายกับโครงการ BBC จะตางกันตรงที่โครงการ BBC เปนโครงการแลกเปลีย่นชิน้สวนรถยนต
ระหวางประเทศแตโครงการ AICO จะรวมถึงการเขาไปมีสวนรวมในการผลิตสินคานั้นๆ 
 
ตารางที่  13 เปรียบเทยีบสทิธิประโยชนระหวางโครงการ BBC และ AICO 
โครงการแลกเปลี่ยนการผลติชิ้นสวนรถยนต

(BBC) 
โครงการรวมมือดานอุตสาหกรรมของอาเซียน

(AICO) 
1. ชิ้นสวนที่แลกเปลี่ยนระหวางกันจะถือ

เสมือนชิ้นสวนที่บังคับใชภายในประเทศ 
2. ลดอากรนําเขาชิ้นสวน CKD กึ่งหน่ึงของ

อัตราปกติ (จากอัตราเดิม 20%) 

1. ชิ้นสวนที่แลกเปลี่ยนระหวางกันจะถือ
เสมือนชิ้นสวนที่บังคับใชภายในประเทศ 

2. จะไดรับสิทธพิิเศษดานอากรนําเขาสวน 
CKD ในอัตรารอยละ 0-5 

ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
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บทที่ 5 
 

ผลการศึกษา 
 
ในบทนี้จะแบงผลการศึกษาเปน 2 สวน โดยสวนแรกเปนผลการศึกษาดานพฤติกรรม

ดานราคาและไมใชราคาของตลาดรถกระบะในประเทศไทย และสวนที่ 2 เปนผลการศึกษาจาก
แบบจําลองอุปสงครถกระบะในประเทศไทย 
 
ผลการศึกษาพฤติกรรมดานราคาและไมใชราคา 
  

ในสวนนี้จะกลาวถึงผลการศึกษาพฤติกรรมดานราคาและไมใชราคาตามแนวทางทฤษฏี 
โดยแบงผลการวิเคราะหในสวนนี้ไดดังน้ี 
  

1.ผลการศึกษาพฤติกรรมดานราคา 
  

เม่ือพิจารณาถึงปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคแลว ราคาของ
สินคาถือเปนปจจัยที่สําคัญอยางหนึ่งในการตัดสินใจเลือกซื้อตราสินคาของรถกระบะในประเทศ
ไทย ทั้งน้ีเน่ืองจากรถกระบะเปนสินคาที่มีราคาสูง ดังนั้นกอนตัดสินใจซื้อจึงจําเปนตองพิจารณา
เปนอยางดี ดังน้ันการกําหนดราคารถกระบะก็เปนกลยุทธอยางหนึ่งที่ผูผลิตคํานึงถึงเพื่อใชใน
การแขงขันในตลาดรถกระบะในประเทศไทย 
  

ในตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้นมีการกําหนดกลยุทธทางดานราคาโดยบริษัท
ผูแทนจําหนายที่แตงตั้งจากบริษัทผูผลิต โดยการตั้งราคาของรถกระบะจะอยูในรูปแบบที่บริษัท
ผูแทนจําหนายกําหนดราคาใหรานตัวแทนจําหนาย โดยราคาที่รานตัวแทนจําหนายจะ
กําหนดใหผูบริโภคแตกตางกันบางจากปจจัยอ่ืนๆ เชน ราคาคาขนสง ภาวการณแขงขัน เปน
ตน โดยกลยุทธของบริษัทผูแทนจําหนายสวนใหญจะคลายคลึงกัน คือ ตั้งราคารถกระบะ
ประเภทเดียวกัน โดยอิงกับราคาคูแขงขันในตลาด การแขงขันตลาดและเทคโนโลยีที่ใช โดยรถ
กระบะแบบเดียวกัน ขนาดความจุกระบอกสูบเทากันจะมีราคาใกลเคียงกันหรือแตกตางกันไม
มากเพื่อใหสามารถแขงขันกันได 
  

เม่ือพิจารณาถึงปจจัยที่กําหนดราคารถกระบะ พบวาผูผลิตจะคํานึงถึงตนทุนการผลิต
ซึ่งประกอบดวย ตนทุนนําเขาชิ้นสวนจากตางประเทศ คาใชจายนําเขา/ภาษีนําเขา/ภาษี
สรรพสามิต ตนทุนชิ้นสวนในประเทศ คาใชจายในการผลิต และคาใชจายในการบริหาร โดยรถ



  
                       

กระบะจัดเปนสินคาควบคุมราคาตามพระราชบัญญัติกําหนดราคาสินคาและปองกันการผูกขาด 
พ.ศ.2522 เน่ืองจากมีผูผลิตนอยรายและมีอิทธิพลตอราคา หากรัฐไมมีการกําหนดมาตรการทาง
การคา หนวยธุรกิจในอุตสาหกรรมรถกระบะอาจมีพฤติกรรมรวมตัวกันเพ่ือสรางเงื่อนไขในการ
จําหนายที่เอาเปรียบผูบริโภค ทําใหผูบริโภคไมไดรับความเปนธรรมในดานของราคาสินคาและ
บริการ 
  

ดังน้ัน หากไมมีการนําเขาชิ้นสวนที่มีราคาสูงกวาที่ควรจะเปนก็จะทําใหหนวยธุรกิจใน
อุตสาหกรรมรถกระบะไมสามารถปรับราคารถกระบะใหสูงขึ้นไดบอยนัก และจากการพิจารณา
ระดับราคาของรถกระบะ พบวาโดยเฉลี่ยมีการปรับราคาของหนวยธุรกิจในอุตสาหกรรมรถ
กระบะเพียงประมาณปละ 2 – 3 ครั้งเทานั้น และจะมีราคาเฉลี่ยที่สูงขึ้นทุกป ซึ่งอาจเกิดจาก 
ภาวะเงินเฟอหรืออาจจะเกิดจากกลยุทธในผูผลิตที่เปลี่ยนรุนรถที่มีการพัฒนาใหมีความทันสมัย
มากขึ้นทําใหตนทุนสูงขึ้น สงผลตอการเปลี่ยนแปลงราคาสูงขึ้นตาม 

 
หากพิจารณาการเปลี่ยนแปลงราคาของรถกระบะขับเคลื่อน 2 ลอในชวงป 2544 – 

2547 (ม.ค.-ส.ค.)(ตารางที่ 14) พบวามีราคาเฉลี่ยประมาณ 520,000 บาท โดยในป 2541 รถ
กระบะยี่หอ นิสสันมีราคาจําหนายต่ําที่สุด คือ 469,717.2 บาท รองลงมาไดแก มิตซูบิชิ  โต
โยตา มาสดา  ฟอรด  และอีซูซุ ซึ่งมีราคาจําหนายสูงสุด คือ 543,402.8 บาท โดยทั้งน้ีมาสดา
และฟอรดมีรุนรถกระบะที่มีกําลังเครื่องหรือแรงมาสูงทําใหราคาเฉลี่ยคอนขางสูงตามเครื่องยนต 
ขณะที่โตโยตามีรุนรถกระบะที่มีแรงมาหรือความจุกระบอกสูบไมสูงนักทําใหราคาเฉลี่ยคอนขาง
ต่ํา 

 
 ในป 2545 ราคารถยนตโดยทั่วไปมีการปรับตัวเพ่ิมขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 5.27โดยรถ
กระบะที่มีราคาจําหนายสูงสุด ไดแก โตโยตา อีซูซุ ฟอรด มาสดา มิตซูบิชิและนิสสัน โดยมี
เพียง อีซูซุ เทานั้นที่มีราคารถกระบะต่ําลงเนื่องจาก มีการออกรถกระบะรุนที่มีกําลังเครื่องยนต
ต่ําลงเพื่อแยงสวนแบงตลาดรถกระบะขนาดกระบอกสูบต่ํา สวนการเพิ่มขึ้นของราคารถกระบะ
พบวาโตโยตา มีการเพิ่มราคามากที่สุดคือ รอยละ 13.2 เน่ืองจากในป 2545 โตโยตาไดออกรถ
กระบะรุนใหมที่มีความจุกระบอกสูบสูงและมีขนาด 4 ประตู ไดแก โตโยตา สปอรต ครูสเซอร 
ซึ่งมีราคาเฉลี่ยเทากับ 670,000 บาท จึงสงผลใหราคาเฉลี่ยเพ่ิมสูงขึ้นมาก และในป 2546 มี
ราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.72 โดยรถกระบะที่มีราคาจําหนายสูงสุด ไดแก อีซูซุ โตโยตา ฟอรด
มิตซูบิชิ มาสดาและนิสสัน ตามลําดับ โดย ฟอรด นิสสัน และโตโยตามีราคาเฉลี่ยลดลง โดยมี
ราคาลดลงรอยละ 0.56   1.75  และ 1.29 ตามลําดับ สวนราคารถกระบะเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นไดแก   
อีซูซุ มาสดาและมิตซูบิชิ ตามลําดับ 
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     ตารางที่ 14 ราคาเฉลี่ยของรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ จําแนกตามยี่หอ           
ป 2544 – 2547 (ม.ค.-ส.ค.) 

 2544 2545 2546 2547(ม.ค.-ส.ค.) 
ฟอรด 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) 

มาสดา 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) 

โตโยตา 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 – หนวยเปนบาท 
                      ตัวเลขในวงเล็บ หมายถึง อัตรารอยละการเปลี่ยนแปลง 
 
 ในป 2547 ราคาโดยเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.056 โดยรถกระบะที่มีราคาเฉลี่ยสูงสุด 
ไดแก อีซูซุ โตโยตา มิตซูบิชิ ฟอรด มาสดาและนิสสัน ซึ่ง ฟอรด  อีซูซุ  และนิสสันมีราคาเฉลี่ย
ลดลง ในขณะที่ โตโยตา และมิตซูบิชิ มีราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นโดยเฉพาะมิตซูบิชิมีราคาเฉลี่ย
เพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 10.28 เน่ืองจากมิตซูบิชิ มีการออกรถกระบะรุนใหมที่มีกําลังเครื่องสูงขึ้น และ
ขนาด 4 ประตู ไดแก สตราดา จีแค็บ ขนาด 3000 ซีซี ซึ่งมีราคาเฉลี่ย 600,000 บาทจึงเปนผล
ใหราคาเฉลี่ยโดยรวมเพิ่มขึ้นสูง 
 
 เม่ือพิจารณาราคารถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ พบวาราคาเฉลี่ยป 2544 – 2547 
(ม.ค.-ส.ค.)(ตารางที่ 15) เทากับ 680,000 บาท โดยในป 2544 มีราคาเฉลี่ยเทากับ 627,628.8 
บาท โดยย่ีหอที่มีราคารถกระบะสูงที่สุด ไดแก อีซูซุ  โดยมีราคาเฉลี่ยเทากับ 653,055.3 บาท 
รองลงมา ไดแก นิสสัน  โตโยตา  มิตซูบิชิ  มาสดา และฟอรด   สวนในป 2545 ราคาเฉลี่ย
โดยรวมปรับขึ้นรอยละ 10.66 เน่ืองจากแตละบริษัทไดออกรถกระบะขับเคลื่อน 4 ลอที่มีจํานวน
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รุนมากขึ้น รวมทั้งมีเครื่องยนตที่มีกระบอกสูบสูงขึ้น เพ่ือสนองตอบความตองการของผูบริโภคที่
ใหความสนใจในรถกระบะประเภทนี้มากขึ้น รวมทั้งผลของเงินเฟอจึงทําใหราคาเฉลี่ยโดยรวม
เพ่ิม โดยราคารถกระบะสูงที่สุด คือ โตโยตา ซึ่งมีราคาปรับเพ่ิมขึ้นถึงรอยละ 17.96 เน่ืองจากโต
โยตาไดออกรถกระบะรุนใหม ไดแก สปอรต ครูสเซอร ขนาด 3,000 ซีซี ขนาด 4ประตู โดยมี
ราคาเฉลี่ย 798,500 บาท ซึ่งสงผลใหราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้นมาก  สวนนิสสันที่มีราคาจําหนายโดย
เฉลี่ยเพ่ิมสูงถึงรอยละ 14.36 เน่ืองจากนิสสันไดออกรถกระบะรุนที่มีขนาดกระบอกสูบสูงขึ้น 
ไดแก บิ๊กเอ็ม คิงแค็บ จีแอล ขนาด 3,000 ซีซี 4 ประตู โดยมีราคาจําหนายประมาณ 770,000 
บาท 
                             
ตารางที่ 15  ราคาเฉลี่ยรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ จําแนกตามยี่หอ ในป 2544 – 2547 
(ม.ค.-ส.ค.) 

 2544 2545 2546 2547 
ฟอรด 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) 
มาสดา 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) 
โตโยตา 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 : หนวย – บาท 
                ตัวเลขในวงเล็บ – อัตรารอยละเปลี่ยนแปลง 
 
 สวนป 2546 มีราคารถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอเพ่ิมขึ้นรอยละ 1.73 โดยอีซูซุ 
เปนรถกระบะที่มีราคาจําหนายเฉลี่ยสูงสุด โดยมีราคาเฉลี่ยเทากับ 746,533.3 บาท รองลงมา
ไดแก โตโยตา  นิสสัน  มิตซูบิชิ  ฟอรด และมาสดา และในป 2547 มีราคาจําหนายโดยเฉลี่ย
เพ่ิมขึ้นเล็กนอย คือ รอยละ 0.056 โดย มิตซูบิชิ เปนยี่หอที่มีราคาจําหนายสูงที่สุด คือ 778,333 
บาท โดยเพิ่มขึ้นรอยละ 10.28 เน่ืองจากมิตซูบิชิ ไดออกรถกระบะรุนใหม คือ สตราดา จีแค็บ 4 
ประตู ขนาด 3,000 ซีซี โดยมีราคาเฉลี่ย 810,500 บาท จึงสงผลใหราคาโดยเฉลี่ยของมิตซูบิชิ
สูงขึ้น และราคาจําหนายรถกระบะที่มีราคาสูงรองลงมา ไดแก โตโยตา อีซูซุ นิสสัน และฟอรด 
ตามลําดับ 
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 จากการพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของราคารถกระบะประเภทขับเคลื่อน2 ลอและ4ลอ
แตละยี่หอแตละปแลว พบวาสวนใหญราคาจะมีแนวโนมเพ่ิมขึ้นโดยในแตละปจะมีราคาของรถ
กระบะแตละยี่หอมีการเปลี่ยนแปลงของราคาเฉลี่ยไมไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งน้ีอาจเกิดจากแต
ละบริษัทไดออกรถกระบะรุนใหมในแตละปไมเหมือนกัน และมีการพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ิมขึ้นจึง
สงผลใหราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น  
 
 ดังจะเห็นไดจากราคาจําหนายเฉลี่ยของรถกระบะมีแนวโนมเพ่ิมสูงขึ้น ในขณะที่
ปริมาณจําหนายเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ซึ่งเกิดจากการพยายามเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขอุปสงคของ
ผูบริโภค โดยผูประกอบการรายใหญจะพยายามแสดงใหผูบริโภครับรูวามูลคาของรถกระบะ
เพ่ิมขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี เชน ระบบคอมมอนเรล ซึ่งผูนําตลาดอยางโตโยตา และ
อีซูซุ นํามาใชกับรถกระบะรุนใหมที่ออกจําหนาย ไดแก โตโยตา ไฮลักซ วีโก และ อีซูซุ ดีแม็คซ 
ซูเปอร คอมมอนเรล โดยการสื่อใหผูบริโภคตระหนักถึงความสําคัญและความมีประสิทธิภาพ
ของเทคโนโลยี ผานทางการสื่อสารทางการตลาด เชน การโฆษณาโดยแสดงใหเห็นถึง
สมรรถนะ ความเร็ว การประหยัดน้ํามัน ที่เพ่ิมขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีเครื่องยนต 
และการสื่อสารถึงผูบริโภคผานตัวแทนจําหนายก็เปนชองทางหนึ่งที่ใชในการสรางความเชื่อใน
มูลคารถกระบะที่เพ่ิมขึ้น โดยบริษัทแมจะถายทอดความรูดานเทคโนโลยีเครื่องยนตแกตัวแทน
จําหนาย ซึ่งสงผลตอพฤติกรรมผูบริโภคในการซื้อรถกระบะ โดยจะกลาวถึงวิธีการทางการ
ตลาดในลําดับตอไป  
 

2. พฤติกรรมดานไมใชราคา 
 
การแขงขันในตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้นคอนขางรุนแรงขึ้น เน่ืองดวยการ

ขยายตัวของตลาดที่เพ่ิมขึ้น ทําใหผูผลิตพยายามรักษาสวนแบงตลาดและเพิ่มสวนแบงตลาด 
รวมทั้งผูผลิตพยายามพัฒนาสินคาใหตรงตามความตองการของผูบริโภค และเนนจุดเดนในตัว
สินคาเพื่อสรางความแตกตางของสินคาในสายตาของผูบริโภคมากขึ้น ดังนั้นนอกจากพฤติกรรม
ดานราคาที่ผูผลิตนํามาใชแลว ยังมีพฤติกรรมอ่ืนๆที่ไมใชราคาที่ผูผลิตตางนํามาใชเพ่ือแขงขัน
กัน  

 
กลยุทธที่ผูผลิตในตลาดรถกระบะนิยมใชสามารถแบงเปน 3 แนวทางตามทฤษฎี ไดแก   

ผลิตภัณฑ(Product)  การสงเสริมการตลาด(Promotion) ชองทางการจัดจําหนาย(Place or 
Distribution Channel)  
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 2.1 ผลิตภัณฑ(Product)  
  

ตัวผลิตภัณฑนับวาเปนปจจัยที่สําคัญอยางหนึ่งในการสรางความแตกตางของสินคา
ใหกับแตละตราสินคา การใชกลยุทธการแขงขันทางดานตัวผลิตภัณฑเปนการใชกลยุทธ
ทางดานรูปแบบคุณลักษณะของตัวสินคา โดยที่ผูผลิตแตละรายจะพยายามพัฒนาสินคาใหมี
รูปแบบที่เปนเอกลักษณหรือแตกตางจากคูแขง ทั้งทางดานคุณภาพ หรือการสรางสินคามีความ
หลากหลายเพื่อครอบคลุมสวนแบงตลาดใหมากที่สุด 
  

ผลิตภัณฑ ในการวิเคราะหนี้ คือ รถกระบะ โดยบริษัทผูผลิตรถกระบะแตละราย
พยายามสรางจุดเดนใหกับรถกระบะยี่หอของตน หรือสรางความแตกตางของรถกระบะขึ้นไมวา
จะเปนระบบเครื่องยนต สิ่งอํานวยความสะดวก พ้ืนที่ภายใน ระบบปองกันความปลอดภัย 
เพ่ือใหมีลักษณะพิเศษแตกตางไปจากรถกระบะยี่หออ่ืนๆ เพ่ือตอบสนองความตองการและไดใช
การพัฒนารถกระบะเปนกลยุทธหน่ึง โดยกลยุทธดานผลิตภัณฑที่พบในอุตสาหกรรมรถกระบะ
ในประเทศไทย ไดแก 
   

2.1.1 ตราสินคาหรือย่ีหอ 
 
ตราสินคาหรือยี่หอ เปนรูปแบบที่สามารถนํามาใชเพ่ือดึงดูดความสนใจและ

ความตองการซื้อสินคาของผูบริโภค ทั้งน้ีเน่ืองจากชื่อเสียงของตราสินคาสามารถสรางความ
ไววางใจในดานคุณภาพสินคา การพยายามสรางความจงรักภักดีตอตราสินคา เปนกลยุทธที่
สําคัญอยางหนึ่งของรถกระบะ การสรางภาพพจนของตราสินคาก็เปนสวนหนึ่งที่สําคัญในการจูง
ใจผูบริโภคใหซื้อสินคาของตนดวย ดังจะเห็นไดจากผูผลิตพยายามชี้ใหผูบริโภคเห็นถึงความ
แตกตางของแตละตราสินคา เชน อีซูซุ มักจะเปนตราสินคาที่ไดรับการยอมรับจากผูบริโภค
ตางจังหวัดคอนขางมาก เน่ืองจากอีซูซุ เปนบริษัทรถยนตที่เขามาทําตลาดในประเทศไทยเปน
ระยะเวลานาน นอกจากนี้รถกระบะยี่หออ่ืนๆ ก็พยายามสรางตราสินคาของตนใหเปนที่ยอมรับ
จากประชาชนทั่วไป เชน ฟอรด ซึ่งในระยะหลังพยายามสรางตราสินคาเปนที่รูจักอยางมาก  
  

จากที่อดีตจนถึงปจจุบันจะเห็นไดวาการสรางตราสินคาขึ้นมาใหมใน
อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยคอนขางจะทําไดยาก เน่ืองจากตองอาศัยเงินลงทุนจํานวน
มากและรูปแบบของรถยนตที่เปนเอกลักษณ รวมทั้งตองใชระยะเวลาในการสรางความคุนเคย
ในตราสินคาแกประชาชนทั่วไปคอนขางนาน ดังจะเห็นจากบริษัทรถกระบะในประเทศไทยสวน
ใหญจะมีระยะเวลาดําเนินการในประเทศไทยไมต่ํากวา 40 ปโดยเฉลี่ย ยกเวน ฟอรด ซึ่งเปดตัว
ครั้งในป 2503  แตตองปดตัวลงในป 2519 และเริ่มผลิตรถกระบะอีกครั้งในป 2541  
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2.1.2 รูปแบบลักษณะและคุณสมบัติของผลิตภัณฑ  
 
 ผูผลิตแตละรายพยายามที่ จะพัฒนาปรับปรุงเปลี่ยนแปลงสินคาของตนให

ทันสมัยตรงกับความตองการของผูบริโภค โดยนําเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใชในการผลิต รวมถึง
ปรับปรุงสวนประกอบใหมีคุณภาพสูงขึ้น คุณสมบัติของตัวผลิตภัณฑก็เปนสิ่งที่จําเปนที่ผูผลิต
แตละรายควรคํานึงถึง คุณสมบัติของผลิตภัณฑใดก็ตามที่ดีตรงตามความตองการของผูบริโภค
มากที่สุด ผลิตภัณฑนั้นยอมเปนที่ตองการของผูบริโภคมากเชนกัน 
   

ในปจจุบัน  รถกระบะแตละยี่หอมีความแตกตางกัน เน่ืองดวยสมรรถนะ
เครื่องยนต รูปลักษณภายนอก ประโยชนใชสอย ของรถกระบะไดมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
ทําใหผูผลิตตางพยายามปรับปรุงและพัฒนารถเพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภคใหมาก
ที่สุด ซึ่งโดยสวนใหญบริษัทผูผลิตจะออกรถกระบะที่การปรับปรุงแบบไมเนอรเชนจ(Minor 
Change)ออกมา คือ การปรับเปลี่ยนองคประกอบบางอยางของรถเพื่อกระตุนความสนใจของ
ผูบริโภค หรือในบางครั้งบริษัทรถอาจมีการเปลี่ยนแปลงแบบใหมหมด(Totally Change) หรือ
เรียกวา โมเดลเชนจ เชน โตโยตา ไฮลักซ วีโก หรือ อีซูซุ ดีแมคซ ซูเปอรคอมมอนเรล เปนตน 

 
  กลยุทธทางดานผลิตภัณฑที่ผูผลิตใชในตลาดรถกระบะสามารถแบงเปน
ประเด็นไดดังนี้ 
    
   2.1.2.1 สีสันของตัวรถ สวนใหญสีสันของรถกระบะแตละยี่หอจะไม
แตกตางกันมากนัก เชน สีน้ําเงิน สีดา สีเทา สีเขียว เปนตน โดยเฉลี่ยจะมีประมาณ 10 เฉดสีใน
รถกระบะแตละรุน ซึ่งผูผลิตไดพยายามคิดคนสีแปลกใหม สะดุดตา และหลากหลายออกสูตลาด
เพ่ือดึงดูดความสนใจของผูบริโภค เชน มิตซูบิชิ ซึ่งไดออกรถกระบะที่มีสีทูโทนหรือ แบบสองสี
ในคันเดียวกัน ซึ่งถือไดวาเปนเอกลักษณของมิตซูบิชิ , มาสดา ไฟเตอร ไดมีการออกสีแบบใหม
เพ่ือเปนการเพิ่มทางเลือกแกผูซื้อ ไดแก สีเงินไททาเนียม สีดํา สีน้ําเงิน”บลูแปซิฟก” และสีทู
โทนที่สีประกอบสวนลางเปลี่ยนใหมเปนสีเงินไททาเนียมทั้งหมด , โตโยตา ไฮลักซ วีโก ซึ่งมีสี
เฉดใหม เชน Dark Red , Beige Metallic , Light Green Metalic , Silver Metallic , Black 
Mica เปนตน 
    
   2.1.2.2 รูปลักษณและการออกแบบ ในรถกระบะแตละยี่หอจะพยายาม
ออกแบบรูปทรงทั้งภายในและภายนอกใหทันสมัยตรงตามความตองการของผูบริโภคและสราง
จุดเดนใหรถของตน โดยพยายามพัฒนาการออกแบบใหมีรูปลักษณคลายรถยนตนั่งมากขึ้น 
โดยปรับเปลี่ยนรูปลักษณของสวนประกอบรถกระบะทั้งภายในและภายนอกใหทันสมัยและ
สวยงามมากขึ้น ซึ่งสวนประกอบที่มักจะทําการปรับเปลี่ยนใหสวยงามขึ้น ไดแก กระจังหนา กัน
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ชนทาย แผงคอนโซล เปนตน   เชน มิตซูบิชิ สตราดา ซึ่งออกแบบรูปลักษณของรถกระบะใหมี
ความเปนสปอรตซ่ึงเปนเอกลักษณมิตซูบิชิมากขึ้น โดยมีการออกแบบแผงคอนโซลหนาลายไม
และหนาปดสีมิลเลนเนียมใหโคงมน สไตลรถยนตนั่ง รวมทั้งลออัลลอยด เบาะนั่งซึ่งออกแบบ
ทรงสปอรตตามหลักสรีระศาสตรพรอมผาหุมแบบทูโทน , อีซูซุ ดีแมคซ คอมมอนเรล มีการ
เปลี่ยนกระจังหนาโดยมีการออกแบบใหมดวยลายกระจังหนาแบบ 6 ชอง แตเสนแบงมีขนาด
ใหญและหนามากขึ้นทําใหดูดุดันและคมเขมมากขึ้น และชองรับลมแบบ Super Air Flow เนน
ความหรูหราและกันชนทายออกแบบใหมแบบคัลเลอรคียสีเดียวกับตัวรถ , มาสดา ไฟเตอร ซึ่ง
มีการปรับเปลี่ยนทั้งกระจังหนา , กันชนหนา-หลัง รวมถึงกระจกมองขางซึ่งออกแบบใหเปนสี
เดียวทั้งคน รวมทั้งแยงคอนโซลที่ตกแตงดวยสีเงินไททาเนียม , โตโยตา ไฮลักซ วีโก ซึ่ง
ออกแบบคอนโซลใหมโดยมีชวงกลางพุงเขาหาหองโดยสารซึ่งเปนแบบที่ไดรับความนิยมใหรถ
ยุโรปอยางมาก  สวนนิสสัน ฟรอนเทียร มีการออกแบบใหสวนประกอบของรถกระบะมีขนาด
ใหญขึ้น ทั้ง กันชนหนาและกระจกมองขาง รวมทั้งมีการออกแบบใหรถกระบะมีความเหมือนรถ 
SUV มากขึ้นโดยผสมทั้งความหรูหราแบบรถยนตนั่งและแบบสปอรต ทั้งการออกแบบไฟหนา
แบบ Multi- Function Headlamp และหนาปดสีขาวสไตลสปอรต เปนตน  
    
   2.1.2.3 พ้ืนที่ในรถกระบะ ในปจจุบันจะเห็นวาความตองการใชรถ
กระบะมีการเปลี่ยนแปลงไป โดยนอกจากใชรถกระบะเพื่อบรรทุกสินคาแลวยังหันมาใชรถ
กระบะเปนรถสําหรับครอบครัวมากขึ้น ดังนั้น ผูผลิตจึงมีการปรับเปลี่ยนพื้นที่ทั้งหองโดยสาร
และพื้นที่บรรทุกดานหลังใหมีขนาดใหญขึ้นเพ่ือสนองความตองการของผูบริโภค เชน โตโยตา 
ไฮลักซ วีโก ซึ่งขยายโครงสรางตัวรถ โดยรุนดับเบิ้ลแค็บและเอ็กซตราแค็บ มีโครงสรางตัวรถ
ขนาดใหญขึ้นทุกมิติรอยละ 14 จากเดิม ปริมาณความจุกระบะทายเพิ่มขึ้นรอยละ 30 และพื้นที่
ภายในหองโดยสารเพิ่มขึ้นรอยละ 8 และเพิ่มพ้ืนเหนือศรีษะใหสูงขึ้น 30 มิลลิเมตร , พ้ืนที่วาง
เทายาวขึ้น 14 มิลลิเมตร , ความกวางเบาะหลังมากขึ้น 100 มิลลิเมตร โดยมีพ้ืนที่ 5130 x 
1680 x 1640 มิลลิเมตร(ยาวxกวางxสูง) , อีซูซุ ดีแม็คซ มีพ้ืนที่ขยายขึ้นโดยมีพ้ืนที่ 5040 x 
1680 x 1640 มิลลิเมตร(ยาวxกวางxสูง) , นิสสัน ฟรอนเทียร ซึ่งมีการออกแบบใหหองโดยสาร
ขนาดใหญ แบบ Big Body และฟอรด ซูเปอรแค็บ ซึ่งออกแบบใหเปนรถกระบะที่มีหองโดยสาร
ยาวที่สุดในรถกระบะที่มีจําหนายในปจจุบัน เปนตน  
    

2.1.2.4 เครื่องยนต เปนปจจัยที่สําคัญในการคํานึงถึงของผูบริโภค 
เน่ืองจากรถกระบะเปนรถยนตเพ่ือการพาณิชยใชในการบรรทุกสินคา ดังน้ัน สมรรถนะของ
รถยนตจึงเปนสิ่งที่ผูบริโภคใหความสําคัญ โดยคุณสมบัติของเครื่องยนตที่เปนที่ตองการของ
ผูบริโภคไดแก สมรรถนะ ความเร็วและการประหยัดน้ํามัน เน่ืองจากคาน้ํามันถือเปนตนทุนคา
ขนสงของผูบริโภค หากสามารถประหยัดน้ํามันไดมาก ก็จะสงผลใหสามารถประหยัดตนทุนสวน
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นี้ได จึงทําใหผูบริโภคใหความสนใจมากขึ้น  ซึ่งผูผลิตไดพยายามพัฒนาสมรรถนะเครื่องยนต
ของตนใหมีประสิทธิภาพตลอดเวลา  
   

ในปจจุบัน เทคโนโลยีลาสุดดานเคร่ืองยนต ไดแก ระบบคอมมอนเรล 
ซึ่งเปนเทคโนโลยีเครื่องยนตดีเซลที่มีระบบการจุดระเบิดแบบไดเร็คอินเจ็คชั่น ที่มีปมจายน้ํามัน
แรงดันสูง การเพิ่มแรงดันน้ํามันใหสูงขึ้นกอนที่จะสงไปยังทอคอมมอนเรล ชวยใหการเผาไหม
น้ํามันไดสมบูรณยิ่งขึ้น จึงสามารถประหยัดน้ํามันไดมากกวาระบบเครื่องยนตดีเซลทั่วไป โดย
ในปจจุบันมีผูผลิตเทคโนโลยีคอมมอนเรลอยูเพียง 2 ราย คือ DENSO และ BOSCH ซึ่งใน
ประเทศไทยไดมีบริษัทผูผลิตรถกระบะนําเทคโนโยลีเครื่องยนตนี้มาใชกับรถกระบะตน ไดแก 
โตโยตา และ อีซูซุ โดยอีซูซุใชเทคโนโลยีคอมมอนเรลของDENSO เหมือนโตโยตา แตกตาง
เพียงอีซูซุจาง DENSO ผลิตชิ้นสวนเครื่องยนตบางชิ้น เชน ไฮเพรสเซอร ปมหัวฉีด และราง
คอมมอนเรลตางๆ สวนระบบไฟฟาใชชิ้นสวนของผูผลิตชิ้นสวนสหรัฐอเมริกา โดยในอดีตอีซูซุ 
เปนบริษัทที่พัฒนาเครื่องยนตดีเซล ระบบไดเร็คอินเจคชั่น มาใชกับรถกระบะในประเทศไทย
เปนรายแรก และไดมีการพัฒนาเปนเครื่องยนต อีซูซุ ไอเทค(AJJI1-TECH) ซูเปอรคอมมอนเรล 
ขนาด 3000 ซีซี เทอรโบอินเตอรคูลเลอร 16 วาลว ซึ่งถือเปนเทคโนโลยีคอมมอนเรลลาสุดของ
โลกที่ใหแรงดันน้ํามันเชื้อเพลิงสูงสุดในโลกถึง 180 MPa(เมกะปาสคาล) ซึ่งทําใหประหยัด
น้ํามันไดถึง 25.4 กิโลเมตร/ลิตร หรือประหยัดน้ํามันเพิ่มขึ้นรอยละ 15 จากเครื่องยนตรุนกอน 
และมีพลังเพ่ิมขึ้นเปน 146 แรงมาที่ 3600 รอบตอนาที แรงบิด 1400 – 3400 รอบ/นาที คุม
ดวยระบบคอมพิวเตอร 32 บิท ระบบฉีดน้ํามันแบบ Multi – injection system ฉีดน้ํามันนํารอง
เพ่ือลดเลี่ยงการจุดระเบิด รวมการระเบิด 5 ครั้ง และเครื่องยนตเดินเรียบเงียบเพียง 46.2 เดซิ
เบลเทียบเทารถยนตนั่ง  

 
ในขณะที่โตโยตา ซึ่งถือไดวาเปนบริษัทผูผลิตรถกระบะรายแรกที่นํา

เครื่องยนตแบบคอมมอนเรลมาใชในแบบเครื่องยนต D-4D แบบคอมมอนเรล ซึ่งสามารถ
ประหยัดน้ํามันเชื้อเพลิงมากกวาแบบเดิมรอยละ 21 และประหยัดน้ํามันกวาเครื่องยนตดีเซล
แบบเดิมในระดับเดียวกันรอยละ 16 และในปจจุบัน โตโยตา ไดออกรถกระบะรุนใหม คือ โต
โยตา ไฮลักซ วีโก ซึ่งใชเครื่องยนตคอมมอนเรลเจเนอเรชั่นที่ 2 ซึ่งเปนการพัฒนาตอเนื่องจาก
รุนกอนคือ โตโยตา ไทเกอร ดีโฟรดี ซึ่งมีการนําระบบคอมพิวเตอร ECU ขนาด 32 บิทมาใช
เปนรายแรก โดยทําหนาที่ควบคุมฟงกชั่นและกลไกการทํางานของเครื่องยนตในทุกขั้นตอนจึง
ทําใหการเผาไหมสมบูรณสามารถประหยัดน้ํามันไดเพ่ิมขึ้น ในขณะที่รุนปจจุบันมีการใชระบบ
อินเตอรคูลเลอร ซึ่งจะชวยใหเกิดการเผาไหมที่สมบูรณทําใหเครื่องยนตมีกําลังที่แรงมากขึ้น  

 
นอกจากนี้ บริษัทผูผลิตรายอ่ืนที่ยังไมไดใชระบบคอมมอนเรลก็มีการ

พัฒนาเครื่องยนตใหมีสมรรถนะที่มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น เชน มิตซูบิชิ สตราดา ซึ่งมีการพัฒนา
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เทคโนโลยีระบบหลอลื่น ออยลเจ็ทสเปรย และออยลคูลเลอร ที่จะชวยใหเครื่องยนตไดรับการ
หลอลื่น อยางมีประสิทธิภาพ ลดการสึกหรอ และชวยการระบายความรอน และเครื่องยนตยัง
ทํางานเงียบ ดวยระบบไซเลนทชาฟท หรือเพลาถวงสมดุล ซึ่งเปนลิขสิทธิ์ทางเทคโนโลยีของ
มิตรซูบิชิเพ่ือลดความสั่นสะเทือนของเครื่องยนต และ นิสสัน ฟรอนเทียร ซึ่งมีการพัฒนาระบบ 
M-Fire Direct Injection ซึ่งชวยใหเครื่องยนตเดินเงียบ เผาไหมอยางสมบูรณ ซึ่งเปนเอกสิทธิ์
เฉพาะนิสสันเทานั้น 

  
รวมทั้ง มาสดา ไดมีนวัตกรรมในการออกแบบดวยระบบดิจิตอล 

เรียกวา เอ็มดีไอ (MDI) ซึ่งเปนเทคโนโลยีในดานซอฟแวรและฮารดแวร โดยกําจัดขอบกพรอง
จากการออกแบบจนถึงขั้นตอนการผลิตและสามารถประเมินสมรรถนะของรถได และสามารถ
จําลองกระบวนการผลิตดวยหุนยนตและใหขอมูลที่สามารถสงตอไปยังโรงงานผลิตไดโดยตรง 

 
2.1.2.5 สิ่งอํานวยความสะดวก ซึ่งถือไดวาเปนคุณสมบัติของรถกระบะ

อยางหนึ่งเพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายแกผูขับและผูโดยสาร โดยในปจจุบันบริษัทรถยนตได
พัฒนาและสรางสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ เชน โตโยตา ไฮลักซ วีโก ซึ่งมีชุดเครื่องเสียง วิทยุ 
เทป ขนาด 2Din 6 ลําโพง พรอมเครื่องเลน CD และ MP3 ซึ่งเปนการเพิ่มสิ่งอํานวยความ
สะดวกประเภทนี้ครั้งแรกของรถกระบะในประเทศไทย รวมทั้งระบบเสียง DSP และระบบ LEF 
สามารถปรับระดับเสียงสูงต่ําได และ เบาะนั่งแบบซูเปอรวอลคอินสําหรับเพ่ิมความสะดวกใน
การเขาออกตอนหลังแค็บ , มิตซูบิชิ สตราดา มีการเพิ่มอุปกรณอํานวยความสะดวกสําหรับรถ
กระบะขับเคลื่อน 4 ลอ ซึ่งมักใชในการเดินทางบนเสนทางที่ทุรกันดาร โดยการเพิ่มไฟตัดหมอก
เพ่ือเพ่ิมวิสัยทัศน การตัดตั้งทริปเปลมิเตอร(Triple Meter) ซึ่งประกอบดวย มาตรวัดระดับความ
เอียง , อุณหภูมิภายนอกรถและกําลังแบตเตอรี่ , ฟอรด เรนเจอร ซึ่งออกแบบชองลมของ
เครื่องปรับอากาศใหอยูในตําแหนงที่สูงสามารถกระจายลมและปรับอุณหภูมิภายในหองโดยสาร
ไดอยางรวดเร็ว เปนตน 
    

2.1.2.6 ระบบปองกันความปลอดภัย ปจจุบันถุงลมและเข็มขัดนิรภัย 
ถือไดวาเปนอุปกรณความปลอดภัยขั้นพ้ืนฐานที่มีความจําเปนและมีการติดตั้งอยูในรถกระบะ
โดยทั่วไป อีกทั้งยังเปนระบบปกปองผูขับขี่และผูโดยสาร(Passive Safety) หากไมสามารถ
หลีกเลี่ยงอุบัติเหตุได ซึ่งบริษัทรถยนตก็ไดคิดคนและพัฒนาระบบความปลอดภัยใหมี
ประสิทธิภาพมากขึ้นเพ่ือสรางความมั่นใจแกผูซื้อตลอดระยะการเดินทาง เชน ฟอรด เรนเจอร 
ซึ่งมีมาตรฐานความปลอดภัย FORD CORE SAFEGUIDELINE(SDGL) ซึ่งประกอบดวย
โครงสรางเสาเหล็กนิรภัย 2 ชั้นเพ่ิมความแข็งแกรงรอยละ 20 , โครงสรางตัวถังที่สามารถ
รองรับแรงกระแทกจากกันชนดานหนาไดถึง 50 กิโลเมตรตอชั่วโมงตามมาตรฐานความ
ปลอดภัยของรถยุโรป  , ระบบเบรกเอบีเอสลอ 4 เซ็นเซอร นอกจากนี้ยังมีการใชกุญแจกัน
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ขโมย IMMOBILIZER ซี่งเปนระบบการล็อครถที่ฟอรดนํามาใชกับรถกระบะเปนรายแรกใน
ประเทศไทย , อีซูซุ ดีแมคซ ซูเปอรคอมมอนเรล ซึ่งมีหมอลมเบรกสุญญากาศขนาดใหญ 2 ชั้น 
, ระบบลอล็อค ABS ชนิด 3 CHANNEL 4 SENSOR พรอม EBD ถุงลมนิรภัยคู Dual SRS 
Airbags , โตโยตา ไดมีการใชโครงสรางตัวถังแบบ GOA และพัฒนาระบบความปลอดภัย
โดยเฉพาะระบบเข็มขัดนิรภัยและถุงลมนิรภัยเปนระบบที่ควบคุมการทํางานดวยไฟฟา หรือ 
Electric Airbag เปนตน 
   

2.1.3 ความหลากหลายของผลิตภัณฑ  
   

ผูผลิตแตละรายพยายามที่จะสรางความหลากหลายของผลิตภัณฑ เพ่ือ
ตอบสนองความตองการของผูบริโภคและสรางตัวเลือกใหกับผูบริโภคมากขึ้น การที่ผูผลิตราย
ใดผลิตสินคาที่มีรูปแบบลักษณะเดียวน้ัน จะเปนการจํากัดตัวเลือกในการซื้อสินคาของผูบริโภค 
เม่ือผูบริโภคเห็นวาสินคาไมสามารถตอบสนองความตองการของตนไดก็จะหันไปซ้ือสินคาของ
ผูผลิตรายอื่นที่ตรงตามความตองการของตน ดังนั้น ถาผูผลิตรายใดสามารถผลิตสินคาที่มีความ
หลากหลายก็จะทําใหสามารถตอบสนองความตองการของผูบริโภคที่หลากหลายได โดยไม
จําเปนตองเลือกซื้อสินคาของผูผลิตรายอื่นๆ ซึ่งสงผลใหสามารถรักษาและเพิ่มสวนแบงตลาด
ได  
   

รถกระบะถือเปนสินคาที่ผูผลิตแตละรายไดพัฒนาและพยายามเพิ่มความ
หลากหลายเพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภคมากที่สุด เน่ืองจากผูบริโภคมีความ
ตองการใชงานรถกระบะในลักษณะที่แตกตางกัน เชน บรรทุกสินคาเพียงอยางเดียว หรือใชรถ
กระบะเปนรถครอบครัวในการโดยสาร เปนตน โดยจะเห็นไดวาในปจจุบันรถกระบะรุนใหมที่
ออกมามักมีใหเลือกถึง 20 รุน โดยประมาณ เชน โตโยตา รุนไฮลักซ วีโก ซึ่งมีทั้งหมด 20 แบบ 
, อีซูซุ รุนดีแม็คซ มีทั้งสิ้น 23 แบบ , ฟอรด รุนเรนเจอร 19 แบบ , นิสสัน รุนฟรอนเทียร มี 10 
แบบ เปนตน โดยมีการพัฒนาระบบขับเคลื่อนใหมีแบบ 2 ระบบ คือ ระบบขับเคลื่อน 4 ลอ ซึ่ง
ถูกออกแบบเพื่อใชงานในลักษณะทางทุรกันดาร เชน มิตซูบิชิ สตราดา จีแค็บ โฟรวีลไดรฟ , 
มาสดา ไฟเตอร ดับเบิ้ลแค็บ โฟรวีลไดรฟ เปนตน และระบบขับเคลื่อน 2 ลอ ทั้งแบบขับเคลื่อน 
2 ลอหนา และ 2 ลอหลัง เพ่ือใชสําหรับขนสงสินคาหรือเดินทางในเสนทางทั่วไป นอกจากนี้ยังมี
บริษัทรถยนตที่คิดคนรถกระบะที่สามารถใชงานไดทั้งระบบขับเคลื่อน 2 ลอ และ 4 ลอไดในคัน
เดียวกัน เพ่ือสนองความตองการของผูบริโภคที่ใชงานรถกระบะหลากหลายรูปแบบเสนทาง 
เชน โตโยตา ไฮลักซ วีโก แบบ 4x4 ซึ่งมีระบบตัดตอกําลังแบบขับเคลื่อน 4 ลออัตโนมัติ ADD 
(Automatic Disconnecting Differentiel) สามารถปรับเปลี่ยนการขับเคลื่อนจาก 2 ลอเปน 4 ลอ
โดยไมตองหยุดรถและสามารถเปลี่ยนจากการขับเคลื่อน 4 ลอ เปนขับเคลื่อนเฉพาะลอหลัง
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แบบ 2 ลอได , มิตซูบิชิ สตราดา ซึ่งใชเทคโนโลยี M-SOF ซึ่งสามารถเปลี่ยนจากการขับเคลื่อน 
2 ลอ มาเปน 4 ลอ ไดโดยไมตองหยุดรถ ดวยความเร็วไมเกิน 100 กิโลเมตร/ชั่วโมง  
   

นอกจากระบบขับเคลื่อนแลว  ปจจุบันพื้นที่ โดยสารก็ มีการเพิ่มความ
หลากหลายใหมีหลายแบบ หลายขนาด เพ่ือใหสามารถตอบสนองการใชงานที่หลากหลาย โดย
รถกระบะทั่วไปมีทั้งสิ้น 3 แบบ ไดแก แบบมาตรฐาน(ไมมีแค็บ) , แบบมีแค็บ และแบบ 4 ประตู
ซึ่งกําลังไดรับความนิยมจากผูบริโภคมากขึ้น เน่ืองจากสามารถใชงานได 2 ลักษณะทั้งบรรทุก
สินคาและใชประโยชนในลักษณะรถครอบครัว รวมทั้งการพัฒนาการเปด-ปดประตู เชน ฟอรด 
เรนเจอร โอเพน แค็บ ซึ่งแค็บสามารถเปดดานขางออกไดทั้งสองดาน เรียกวา ระบบ DUAL 
ACCESS SYSTEM (RES) ซึ่งไดรับความสนใจจากผูบริโภคเปนอยางมาก 
   

ความหลากหลายของรถกระบะซึ่งนอกเหนือจากระบบขับเคลื่อนและพ้ืนที่
โดยสารแลว ยังมีการสรางความหลากหลายของรุนรถยนตจากสวนประกอบตางๆ เชน ระบบ
เกียรอัตโนมัติหรือเกียรธรรมดา , ลอแม็คหรือไมมีลอแม็ค เปนตน ทั้งน้ีเพ่ือสามารถสนองความ
ตองการของผูบริโภคไดอยางครบถวน 
   

2.1.4 การวิจัยและพัฒนา 
 

  การวิจัยและพัฒนา ไดแกการแสวงหาความรูใหมๆ และการประยุกตเอาความรู
ใหมๆ มาใชเพ่ือผลทางการคา ความรูใหมๆที่ไดจากการวิจัยและพัฒนาอาจรวมอยูในตัว
ผลิตภัณฑชนิดใหมที่ผลิตออกมาหรืออาจออกมาในรูปแบบของผลิตภัณฑเดิม แตมีตนทุนการ
ผลิตต่ําลง 
   
  ผูผลิตรถกระบะที่แสวงหากําไรสูงสุดจะใชจายเพื่อดําเนินการวิจัยและพัฒนา ก็
ตอเม่ือมูลคาปจจุบันของรายไดที่คาดวาจะไดรับสูงขึ้นเน่ืองจากผลของการวิจัยและพัฒนา
จะตองมีคามากกวาเงินทุนทั้งหมดที่ไดลงทุนไป รายรับที่คาดวาจะไดรับเพ่ิมสูงขึ้นนั้นจะขึ้นอยู
กับคาใชจายในการวิจัยและพัฒนาระดับตางๆ เง่ือนไขทางดานตนทุนการผลิต โดยใชความรู
ใหมและเงื่อนไขทางดานอุปสงคเปนสําคัญ  
   

ในปจจุบันผูประกอบการรถยนตหลายรายเริ่มที่จะมีการวิจัยและพัฒนาใน
หลายๆดานไมวาจะเปนการวิจัยและพัฒนาทางดานการลดตนทุนการผลิต(Cost Reduction) 
หรือการวิจัยและพัฒนาในเรื่องของสมรรถนะของรถกระบะเพื่อทําใหรถกระบะมีความแตกตาง
จากรถกระบะยี่หออ่ืน เชน โตโยตาจัดตั้งศูนยวิจัยและพัฒนาใชชื่อวา โตโยตา เทคนิคอล เซ็น
เตอร เอเชีย แปซิฟค ไทยแลนต โดยศูนยวิจัยและพัฒนานี้จะมีหนาที่ในการวิจัยและพัฒนาดาน
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การออกแบบและรูปลักษณของตัวรถทดสอบและประเมินผล วัสดุและการวิจัย  การพัฒนา
เครื่องยนต การสํารวจและวิเคราะหการตลาด , มิตซูบิชิ ไดลงทุนตั้งโรงงานในไทยเพื่อพัฒนา
ผลิตภัณฑ เครื่องจักร ในโรงงาน นอกจากนี้โตโยตาไดมาการรวมมือกับนิสสันในการพัฒนา
ซอฟทแวรสําหรับรถยนต โดยการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีรวมกันนี้จะทําใหทั้งสองบริษัท
สามารถลดคาใชจายไดเปนจํานวน 10 เทา 
 
 2.2 การสงเสริมการตลาด
   
  2.2.1 โฆษณา  
 
  การโฆษณา เปนเครื่องมือทางการตลาดที่ผูผลิตแตละรายนิยมใชมากที่สุด 
แมวาการโฆษณาจะทําใหตนทุนรวมในการผลิตและคาใชจายในการจัดจําหนายสูงขึ้น แตใน
ขณะเดียวกันรายรับรวมจะตองเพ่ิมสูงขึ้นดวย เพ่ือใหคุมกับคาใชจายที่เพ่ิมขึ้น กลยุทธการ
โฆษณาเปนเครื่องมือที่สําคัญในการแขงขันเพ่ือกระตุนตลาดอยางตอเน่ือง โดยมีวัตถุประสงค
ในการโฆษณาเพื่อใหขอมูลขาวสารทางดานคุณภาพของผลิตภัณฑ และเปนการชักชวนให
ผูบริโภคสนใจในผลิตภัณฑของตน เน่ืองจากบริษัทผูผลิตแตละรายมีการพัฒนาสินคาและขยาย
สายผลิตภัณฑใหมอยูเสมอ การใชสื่อโฆษณาเพื่อชวยประชาสัมพันธสินคาถือเปนกลยุทธที่
ประสบความสําเร็จมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งสื่อโฆษณาทางโทรทัศนเน่ืองจากเขาถึงผูบริโภคได
เปนจํานวนมาก 
    
  ในตลาดรถกระบะ  ผูผลิตจะใชโฆษณาเพื่อประชาสัมพันธรถกระบะที่
ออกจําหนายลาสุดและเปนการเตือนความทรงจําในตราสินคา โดยการโฆษณาตอเน่ืองประมาณ 
5 – 6 เดือน เพ่ือใหรถกระบะเปนที่รูจักและไดรับความสนใจจากผูบริโภค แลวจึงเวนระยะการ
โฆษณานานประมาณ 2 – 3 ครั้ง ตอเดือนเพื่อระลึกและย้ําความคงอยูของรถกระบะรุนน้ันใน
ตลาด สื่อการโฆษณาที่บริษัทผูผลิตนิยมใชมากที่สุดคือ โทรทัศน รองลงมา คือ หนังสือพิมพ 
และวิทยุ เปนตน รวมทั้งยังมีชองทางการโฆษณาแบบใหม คือ การโฆษณาผานอินเตอรเนท  
บริษัทผูผลิตจะทําการจัดสรรงบประมาณเปนจํานวนมากทําการโฆษณาเพื่อรักษาสวนแบงตาด 
นั่นคือ บริษัทผูผลิตจะพิจารณายอดขายรถกระบะที่เปนที่นิยมในตลาดและทุมการโฆษณาไปที่
รถกระบะรุนดังกลาว โดยคาดวาจะกระตุนยอดขาดรถกระบะ เม่ือผูบริโภคพบเห็นโฆษณา
เพ่ิมขึ้นก็จะมีความสนในรถยนตรุนดังกลาว และทําการซื้อรถยนตทําใหรถยนตมียอดจําหนาย
เพ่ิมขึ้น 
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  การโฆษณารถกระบะมักแสดงใหเห็นถึงคุณสมบัติที่สําคัญของผลิตภัณฑ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเปนการพยายามทําใหผูบริโภคเห็นถึงความแตกตางกันของสินคา ซึ่งสวน
ใหญแลวการโฆษณานิยมแสดงสมรรถนะ ความเร็วและความแข็งแกรงของตัวรถ เน่ืองจากเปน
การแสดงใหเห็นถึงคุณสมบัติที่เปนที่ตองการของผูบริโภค โดยผานสื่อตางๆ ที่ใชในการโฆษณา 
รวมทั้งมีการใชบุคคลที่มีชื่อเสียงในหลายอาชีพแสดงนําในการโฆษณา เชน รถกระบะมิตซูบิชิ 
สตราดาใหม เลือกพรีเซ็นเตอร คือ พรสวรรค ศิริวัฒนกุล ซึ่งเปนนักขับรถแขงแรลลี่ และชาติ
ชาย งามสรรพ นักแสดงบทบูเพ่ือทดสอบความแข็งแกรงของรถ รวมทั้งในงานแสดงรถนอก
สถานที่มักนิยมใชพริตตี้เกิรลเพ่ือเปนการดึงดูดความสนใจของผูบริโภคซึ่งกําลังไดรับความ
สนใจในปจจุบันเปนอยางมาก โดยแตละบริษัทมักใชพริตตี้ประมาณ 5 คนตอบูทตองาน 
คาใชจายประมาณวันละ 2,500 – 3,500 บาทตอคนตอวัน 
 
  ในป 2544 – 2547 พบวาคาใชจายในการโฆษณาของผูผลิตในตลาดรถกระบะ
ในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้น โดยในป 2544 มีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 662,811,000 บาท 
ป 2545 มีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 762,657,000 บาทหรือเพิ่มขึ้นจากปกอนคิดเปนรอย
ละ13.09 ในป 2546 มีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 936,556,000 บาทหรือเพิ่มขึ้นคิดเปน
รอยละ 22.80 และในป 2547 คาใชจายในการโฆษณาเทากับ 1,151,042,000 บาท หรือเพ่ิมขึ้น
จากปกอนคิดเปนรอยละ 22.79 เน่ืองจากในระยะหลังแตละบริษัทไดออกรถกระบะรุนใหมอยาง
ตอเน่ืองเพ่ือเพ่ิมสวนแบงตลาด 
 
  เม่ือพิจารณาคาใชจายในการโฆษณาของรถกระบะแตละยี่หอในป 2544 – 
2547 โดยในป 2544 บริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณามากที่สุด คือ โตโยตา โดยมีคาใชจายใน
การโฆษณา เทากับ  200,387,000 บาท คิดเปนรอยละ 30.2 โดยรุนรถกระบะที่มีคาใชจายใน
การโฆษณาสูงสุด ไดแก โตโยตา ไฮลักซ ดีโฟรดี โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ
78,831,000 บาท รองลงมาไดแก อีซูซุ ซึ่งมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 169,448,000 บาท 
หรือคิดเปนรอยละ 25.6 โดยรุนรถกระบะที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงสุด คือ อีซูซุ ดรากอนด 
พาวเวอร 3000 ดีไอเทอรโบ แค็บโฟร โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 51,335,000 บาท 
อันดับสาม ไดแก ฟอรด  โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 109,877,000 บาทหรือคิดเปน
รอยละ 16.6 โดยมีรุนรถที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงสุด คือ ฟอรด เรนเจอร รองลงมาไดแก 
นิสสัน มิตซูบิชิ และมาสดา โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 98,031,000   56,177,000   
และ28,891,000 บาทหรือคิดเปนสัดสวนคาใชจายในการโฆษณาเทากับรอยละ 14.8  8.48 และ 
4.36 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 16 คาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามยี่หอ ป 2544-2547 
 2544 รอยละ 2545 รอยละ 2546 รอยละ 2547 รอยละ 
ฟอรด 
อีซูซุ 
มาสดา 
มิตซูบิชิ 
นิสสัน 
โตโยตา 

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 ดาตา รีเสิรช 
หมายเหตุ : หนวย - พันบาท 
   
  ในป 2545 บริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณามากที่สุด คือ อีซูซุ ซึ่งเปนปที่  
อีซูซุออกรถกระบะรุนใหม คือ ดีแมคซ โดยมีคาใชจายในการโฆษณาสําหรับรุนน้ี เทากับ 
151,910,000 บาท หรือรอยละ 71.50 เทียบกับคาใชจายโฆษณาทั้งหมดของอีซูซุซึ่งเทากับ 
21,243,100 โดยโฆษณาไดออกมาหลายชุด เชน ดีแมคซ โรดีโอ , ดีแมค สเปซแค็บ , ดีแมคซ
แค็บโฟร รวมทั้งชุดแจกทองหรือของขวัญ รองลงมาไดแก โตโยตา และฟอรด โดยมีคาใชจายใน
การโฆษณาเทากับ  175,417,000  และ 172,417,000 บาท คิดเปนสัดสวนตอคาใชจายในการ
โฆษณาทั้งหมดเทากับรอยละ 23  และ 22.61 โดยรุนรถกระบะที่ใชคาใชจายในการโฆษณามาก
ที่สุดของทั้ง 2 ยี่หอ ไดแก โตโยตา ไฮลักซ ไทเกอร ดีโฟรดี และ ฟอรด เรนเจอร ซูเปอร โอเพ
นแค็บ สําหรับป 2546 บริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณามากที่สุด ไดแก โตโยตา รองลงมา
ไดแก อีซูซุ และฟอรด โดยมีสัดสวนคาใชจายในการโฆษณาเทากับรอยละ 31.40 , 27.40 และ 
14.80 โดยรุนรถกระบะที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงสุดของทั้ง 3 ยี่หอ ไดแก โตโยตา ไฮลักซ 
ไทเกอร ดีโฟรดี , อีซูซุ ดีแมค โรดีโอ โฟรวีลไดรฟ(แจกทอง)และฟอรด เรนเจอร    
 
  ในป 2547 บริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณามากที่สุด ไดแก โตโยตา มี
คาใชจายในการโฆษณาเทากับ 403,891,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 35.10 เทียบกับคาใชจาย
ในการโฆษณาทั้ง 6 ยี่หอ โดยเปนปที่เปดตัวรถกระบะรุนใหมของโตโยตา คือ โตโยตา ไฮลักซ 
วีโก ซึ่งไดใชโฆษณาเทากับ 202,247,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 50 ของคาใชจายในการ
โฆษณาของโตโยตา รองลงมาไดแก อีซูซุ และ ฟอรด โดยมีคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 
309,334,000 , 130,512,000 บาทโดยคิดเปนรอยละ 26.90 และ  11.30 โดยรุนรถกระบะของ
แตละยี่หอที่ใชการโฆษณามากที่สุด ไดแก อีซูซุ ดีแม็คซ ไฮแลนเดอร (แจกทอง)และฟอรด เรน
เจอร โอเพนแค็บ 
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ตารางที่ 17 รุนรถกระบะที่มีคาใชจายในการโฆษณาสูงที่สุดในแตละยี่หอ ป 2544 - 2547 
 2544 2545 2546 2547 
ฟอรด เรนเจอร เรนเจอร ซูเปอร 

 โอเพนแค็บ 
เรนเจอร เรนเจอร 

 โอเพนแค็บ 

อีซูซุ 
 
 

ดรากอนด พาว
เวอร 3000 ดีไอ
เทอรโบ แค็บโฟร 

ดีแมคซ ดีแมคซ โรดีโอ 
 โฟรวีลไดรฟ(แจก
ทอง) 

ดีแมคซ  
ไฮแลนเดอร (แจก
ทอง) 

มาสดา ไฟเตอร ทไวไลท 
บลู(ดอกเบี้ย 4.25/
ของขวัญ) 

ไฟเตอร ฟรีสไตล 
แค็บ 

ไฟเตอร ฟรีสไตล 
แค็บ 

ไฟเตอร 

มิตซูบิชิ แอล สตราดา สตราดา วีจี  
เทอรโบ 

สตราดา โฟวลี
ไดรฟ 

สตราดา 

นิสสัน บิ๊กเอ็ม ฟรอนเทียร บิ๊กเอ็ม ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร ฟรอนเทียร 
โตโยตา โตโยตา ไฮลกัซ 

ดีโฟรดี 
โตโยตา ไฮลกัซ 
 ไทเกอร ดีโฟรดี 

โตโยตา ไฮลกัซ 
 ไทเกอร ดีโฟรดี 

ไฮลักซ วีโก 

ที่มา : มีเดีย ดาตา รีเสิรช 
 

  จากการพิจารณาคาใชจายในการโฆษณาของรถกระบะแตละยี่หอในแตละป
พบวาบริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณา 3 อันดับแรกจะไมมีการเปลี่ยนแปลง ไดแก โตโยตา 
อีซูซุ และฟอรด มีเพียงป 2545 เทานั้นที่ อีซูซุมีคาใชจายในการโฆษณาเปนอันดับหนึ่ง 
เน่ืองจากเปนปที่อีซูซุออกรถกระบะรุนใหม โดยทั้ง 3 บริษัทมีสัดสวนคาใชจายในการโฆษณาใน
แตละปรวมกันเทากับประมาณรอยละ 70 สวนบริษัทที่มีคาใชจายในการโฆษณา 3 อันดับ
สุดทาย ไดแก มิตซูบิชิ นิสสัน และมาสดา จะมีการเปลี่ยนแปลงในแตละป เน่ืองจากในแตละ
บริษัทจะเนนการลงทุนในการโฆษณาสําหรับรถกระบะเฉพาะรุนที่ทางบริษัทคาดวาจะสามารถ
ทําตลาดไดเปนจํานวนมาก ซึ่งตางจากบริษัทรถกระบะขนาดใหญซึ่งมักโฆษณาเพื่อเตือน
ความจําในตราสินคาแกผูบริโภคอยางสม่ําเสมอโดยถึงแมไมมีการออกรถกระบะรุนใหมแตก็
ไมไดลดคาใชจายในการโฆษณาเทาที่ควร 
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ตารางที่ 18 คาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามประเภทสื่อ ป 2544-2547 
 2544 รอยละ 2545 รอยละ 2546 รอยละ 2547 รอยละ 
โทรทัศน 
วิทยุ 
หนังสือพิมพ
นิตยสาร 
สื่อกลางแจง 
โรงภาพยนตร 
อินเตอรเน็ต 

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 ดาตา รีเสิรช จํากัด 
หมายเหตุ : หนวย – พันบาท 
   
  เม่ือพิจารณาสื่อที่ทางบริษัทรถกระบะใชในการโฆษณาในป 2544 – 2547   
สามารถจําแนกไดเปน 7 ประเภท ไดแก โทรทัศน  วิทยุ  หนังสือพิมพ  สื่อกลางแจง เชน ปาย
โฆษณากลางแจง , โฆษณาบนขบวนรถไฟฟา หรือโฆษณาบนตัวรถประจําทาง  เปนตน     
โรงภาพยนตร  และอินเตอรเน็ต  
 
  สื่อที่บริษัทรถกระบะใชในการโฆษณามากที่สุด ไดแก โทรทัศน โดยมีสัดสวน
การใชสื่อถึงประมาณรอยละ 60 เน่ืองจากเปนสื่อที่เขาถึงผูบริโภคไดจํานวนมากและตัวสื่อ
สามารถแสดงใหเห็นถึงภาพเคลื่อนที่ของรถกระบะซึ่งเปนจุดที่แสดงสมรรถนะความเร็วและ
ความแข็งแกรงของรถกระบะไดเปนอยางดี โดยในป 2547 มีคาใชจายในการโฆษณาผานสื่อ
โทรทัศนเปนจํานวน 704,279,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 61.19 เม่ือเทียบกับคาใชจายในการ
โฆษณาผานสื่อทั้งหมด รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ ซึ่งเปนสื่อที่สามารถเขาถึงผูบริโภคในวง
กวางและสามารถเสนอภาพของรถกระบะรวมทั้งตนทุนในการโฆษณาผานสื่อประเภทนี้ไมสูง
นักเมื่อเทียบกับการโฆษณาผานสื่อโทรทัศน  
 
  สวนสื่อที่มีแนวโนมในการใชเปนชองทางในการโฆษณาลดลง ไดแก วิทยุ และ
นิตยสาร โดยสื่อวิทยุมีสัดสวนการใชโฆษณาผานสื่อประเภทนี้เทากับรอยละ 7.16 ลดลงมา
อยางตอเน่ืองจนในป 2547 มีสัดสวนการใชโฆษณาผานสื่อประเภทนี้เทากับรอยละ 4.607  
เน่ืองจากในปจจุบันวิทยุเปนสื่อที่ไมไดรับความสนใจจากผูบริโภคเหมือนในอดีต เน่ืองจากสวน
ใหญทุกครัวเรือนมีโทรทัศนจึงทําใหบทบาทของสื่อประเภทนี้ลดลง รวมทั้งสื่อประเภทนี้สามารถ
โฆษณาผานเสียงเทานั้น ซึ่งรถกระบะเปนสินคาที่จําเปนตองเห็นรูปลักษณและการแสดง
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ความเร็วของรถจึงทําใหบริษัทรถกระบะลดการโฆษณาผานสื่อน้ีอยางตอเน่ือง สวนนิตยสาร
พบวามีสัดสวนในการโฆษณาผานสื่อประเภทนี้ลดลงจากรอยละ 2.5 ในป 2544 เปนรอยละ 
1.195 ในป 2547   
 
  สวนสื่อโฆษณาที่ไดรับความนิยมจากบริษัทรถกระบะเพิ่มขึ้น ไดแก สื่อ
กลางแจงและโรงภาพยนตร โดยสื่อกลางแจงมีสัดสวนการโฆษณาผานสื่อน้ีเทากับรอยละ 0.83 
และเพิ่มอยางตอเน่ืองจนในป 2547 มีสัดสวนการโฆษณาผานสื่อกลางแจงเทากับรอยละ 3.039 
เน่ืองจากสื่อกลางแจงสามารถเขาถึงผูบริโภคไดจํานวนมากโดยเฉพาะในกรุงเทพมหานคร โดย
โฆษณาผานปายโฆษณากลางแจง , โฆษณาบนสถานีและขบวนรถไฟฟา รวมทั้งบนตัวรถ
ประจําทาง ซึ่งการโฆษณาผานสื่อเหลานี้สามารถเคลื่อนที่เขาถึงผูบริโภคเปนวงกวางไดเปน
อยางดี สวนการโฆษณาผานสื่อโรงภาพยนตรนั้น มีสัดสวนการใชสื่อน้ีมากขึ้นจากรอยละ 0.09 
และเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ืองโดยในป 2547 มีสัดสวนการใชสื่อโรงภาพยนตรในการโฆษณาเทากับ
รอยละ 0.337 เน่ืองจากผูบริโภคนิยมดูภาพยนตรเปนจํานวนมากขึ้นโดยระหวางป 2544 – 
2547 มีจํานวนโรงภาพยนตรเพ่ิมขึ้นในแตละปโดยเฉลี่ยรอยละ 15 ซึ่งเปนการเพิ่มชองทางใน
การโฆษณาผานสื่อประเภทนี้ไดเพ่ิมขึ้น รวมทั้งการโฆษณาผานสื่อโรงภาพยนตรสามารถเขาถึง
ผูบริโภคที่เขาชมโรงภาพยนตรไดเกือบทั้งหมดเนื่องจากมีการโฆษณาในชวงกอนภาพยนตร
เ ร่ิมจึงทําใหผู เขาชมโรงภาพยนตรไดชมโฆษณาเปนสวนใหญและเปนการโฆษณาที่ มี
ภาพเคลื่อนไหวซ่ึงตรงกับจุดประสงคในการแสดงรูปลักษณและสมรรถนะของรถกระบะที่บริษัท
รถกระบะตองการสื่อใหผูบริโภครับรู 
   
  นอกจากสื่อที่กลาวมาขางตน ยังมีสื่อโฆษณาแบบใหม ไดแก อินเตอรเน็ต แต
ยังไมเปนที่นิยมในบริษัทรถกระบะแตละยี่หอนัก เน่ืองจากผูใชอินเตอรเน็ตยังมีจํานวนนอยเม่ือ
เทียบกับจํานวนผูบริโภคทั้งหมด 
   
  เม่ือพิจารณาคาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามยี่หอและประเภทสื่อพบวา   
โตโยตา จะใชสื่อโทรทัศนในการโฆษณามากที่สุด โดยในป 2547 มีคาใชจายในการโฆษณาผาน
ทางโทรทัศนเทากับ 230,932,000 บาท หรือคิดเปนรอยละ 58.815 ของคาใชจายในการ
โฆษณาผานสื่อทั้งหมดของโตโยตา รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ วิทยุ สื่อกลางแจงและโรง
ภาพยนตร สวนอีซูซุ จะใชสื่อโทรทัศนในการโฆษณามากที่สุด โดยมีคาใชจายเทากับ 
184,707,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 59.711 เม่ือเทียบกับคาใชจายในการโฆษณาของอีซูซุ
ทั้งหมด รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ วิทยุ สื่อกลางแจง นิตยสาร และอินเตอรเน็ต โดยเปน
บริษัทรถกระบะรายเดียวในป 2547 ที่ใชสื่ออินเตอรเน็ตในการโฆษณารถกระบะ ดังตารางที่ 19
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ตารางที่ 19 คาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามประเภทสื่อและยี่หอ ป 2544 - 2547 

 2544 2545 

  ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน โตโยตา ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน โตโยตา 

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) 

สื่อกลางแจง 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 

อินเตอรเน็ต 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 คาใชจายในการโฆษณาจําแนกตามประเภทสื่อและยี่หอ ป 2544 – 2547(ตอ) 

 2546  2547 

  ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน โตโยตา ฟอรด อีซูซุ มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน โตโยตา 

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 

สื่อกลางแจง 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 

อินเตอรเน็ต 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 ดาตา รีเสิรช จํากัด 

หมายเหตุ : หนวย – พันบาท 
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 มาสดาและมิตซูบิชิ เปนบริษัทที่ใชประเภทสื่อโฆษณานอยที่สุด คือ 4 ประเภท  ไดแก 
โทรทัศน หนังสือพิมพ นิตยสารและวิทยุ โดยมาสดาไดใชสื่อโทรทัศนมากที่สุด โดยมีคาใชจาย
ในการโฆษณาผานสื่อประเภทนี้เทากับ 61,567,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 68.035 รองลงมา
ไดแก หนังสือพิมพ นิตยสารและวิทยุ ตามลําดับ และมิตซูบิชิ ไดใชการโฆษณาผานสื่อโทรทัศน
มากที่สุดเชนเดียวกัน โดยมีคาใชจายในการโฆษณาผานสื่อโทรทัศน เทากับ 65,459,000 บาท
หรือคิดเปนรอยบะ 58.12 รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ วิทยุและนิตยสาร สวนนิสสัน มีการใช
โฆษณาผานโทรทัศนมากที่สุดเชนเดียวกับบริษัทรถกระบะรายอื่น โดยมีคาใชจายในการ
โฆษณาผานสื่อน้ี เทากับ 68,733,000 บาทหรือคิดเปนรอยละ 65.96 รองลงมาไดแก 
หนังสือพิมพ วิทยุ สื่อกลางแจงและนิตยสาร ตามลําดับ 
 
  2.2.2 การสงเสริมการขาย  
    
  กลยุทธการสงเสริมการขายเปนอีกวิธีหนึ่งที่ผูผลิตสินคานิยมใชในปจจุบันซ่ึง
ประกอบดวยวิธีการหลายวิธีที่ใชเพ่ือใหสามารถขายสินคาไดมากขึ้น เชน การแถมสินคา , การ
แจกสินคา เปนตน ซึ่งกลยุทธเหลานี้สามารถดึงดูดใจใหผูบริโภคซื้อสินคาไดอีกวิธีหน่ึง โดย
วิธีการสงเสริมการขายที่บริษัทรถยนตนิยมใช ไดแก 
 
   2.2.2.1 การกําหนดเงื่อนไขชําระเงิน ซึ่งถือไดวาเปนกลยุทธหลักที่
บริษัทรถยนตเพ่ือดึงดูดความสนใจผูบริโภค เน่ืองจากรถยนตถือไดวาเปนสินคาที่มีราคาสูง 
ดังนั้น การทําใหผูบริโภครูสึกวาชําระคาสินคาในราคาที่ถูกลงหรือสะดวกในการชําระเงินก็จะทํา
ใหผูบริโภคมีแนวโนมจะซ้ือรถรถกระบะจากผูผลิตนั้น โดยเงื่อนไขในการชําระเงินที่บริษัท
รถยนตนํามาใชเปนกลยุทธ ไดแก การขยายระยะเวลาผอนชําระตั้งแต 12 – 60 เดือน , การลด
อัตราดอกเบี้ย , การลดเงินดาวน รวมทั้งการใหสวนลดหากชําระเปนเงินสด เชน โตโยตา รุนไฮ
ลักซ วีโก เงินดาวนเพียงรอยละ 15 อัตราดอกเบี้ยรอยละ 3.00 – 3.75 และระยะเวลาผอนชําระ
นานสุด 60 เดือน , ฟอรด รุนเรนเจอร เงินดาวนรอยละ 15  อัตราดอกเบี้ยรอยละ 15 อัตรา
ดอกเบี้ยรอยละ 0 , มิตซูบิชิ รุนสตราดา เงินดาวนรอยละ 15 อัตราดอกเบี้ยรอยละ 1.5 
ระยะเวลาผอนชําระนานสุด 48 เดือนหรือดาวนรอยละ 20 อัตราดอกเบี้ยรอยละ2 ระยะเวลา
ผอนชําระ 60 เดือน , มาสดา รุนไฟทเตอร เงินดาวนรอยละ 15 อัตราดอกเบี้ยรอยละ 2.75 ซึ่ง
เง่ือนไขตางๆ เหลานี้จะถูกกําหนดโดยสถาบันการเงินที่เปนพันธมิตรกับบริษัทรถยนตเพ่ือให
บริการดานสินเชาเชาซื้อรถกระบะของบริษัทนั้นๆ  
    
   นอกจากนี้ยังมีการใหสินเชื่อรูปแบบบัตรเครดิตกับรถยนต เชน บริษัท 
มาสดา เซลส(ประเทศไทย) จํากัด รวมมือกับบริษัทบัตรเครดิต กรุงไทย จํากัด(มหาชน)         
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ผูใหบริการบัตรเครดิตเคทีซี , นิสสันและมิตซูบิชิ รวมมือกับกลุม จีอี แคปปตอล เปนตน ซึ่งการ
ใขกลยุทธดังกลาวเปนการจูงใจใหใชทั้งบัตรเครดิตและซ้ือรถยนต 
    
   2.2.2.2 การแจกของแถม ซึ่งสวนใหญมักเปนทองคํา หรือประกันภัย 
หรือ อุปกรณเสริมตาง เชน อีซูซุ รุนดีแมคซ แถมทองคําหนัก 1 บาท เม่ือซ้ือรถกระบะรุน
ดังกลาว , นิสสัน รุนฟรอนเทียร แถมประกันภัยชั้น 1 และทองคํามูลคา 14,000 บาทเม่ือซ้ึอรถ
รุนดังกลาว , มิตซูบิชิ รุนสตราดา เงินดาวนรอยละ 15 ผอนเพียง 6,538 บาทตอเดือน 
ระยะเวลาผอนชําระ 72 เดือน และแถมทองคํา 2 บาท ประกันภัยชั้น 1 เปนตน 
    
   2.2.2.3 บริการอื่นๆ โดยบริษัทรถยนตอาจจะมีการใชกลยุทธที่
แตกตางกันบางเพ่ือสรางความแปลกใหมและกระตุนความสนใจผูบริโภค เชน การใหทดลองขับ
รถยนตกอนซ้ือซ่ึงเปนกลยุทธที่นิยมใชมากขึ้น เน่ืองจากสวนใหญผูที่ทดลองขับจะตัดสินใจซื้อ
รถถึงรอยละ 60 – 80 เชน ฟอรด ซึ่งจัดกิจกรรม “ ฟอรด เทสตไดรฟ “ โดยจัดเดินสายทั่ว
ประเทศไทยโดยใชงบประมาณ 40 ลานบาท นอกจากนี้ยังมีการลุนรับรางวัล  , การใหสวนลด
สําหรับการใชบริการสถานที่ตางๆ เชน สวนลดรับประทานอาหาร ,การสํารองหองพักโรงแรม 
การเขารับการรักษาในโรงพยาบาล เปนตน  
   
  นอกจากการจัดกิจกรรมสงเสริมการขายที่บริษัทรถยนตแตละรายพยายามจัด
ขึ้นนั้น ก็ยังมีหนวยงานอื่นที่จัดงานสําหรับธุรกิจที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนตซึ่งเปนการ
สนับสนุนดานการสงเสริมการขายแกบริษัทรถยนต เชน การจัดงานมหกรรมยานยนตประจําป
ซึ่งเปฯงานแสดงยานยนตที่มีขนาดใหญเปนอันดับ2 ในเอเชียซ่ึงเปนงานที่จัดแสดงรถยนตและ
ธุรกิจที่เกี่ยวของโดยมีผูเขาชมงานในป 2547 ถึง 1.6 ลานคน มียอดจําหนายรถยนตในงาน
ประมาณ 18,181 คัน มีเงินสะพัดในงานถึงกวา 25,000 ลานบาท โดยแตละบริษัทจะมีการ
ลงทุนจัดสถานที่แสดงรถยนตโดยใชงบประมาณ 5 – 7 ลานบาท และ 10 – 20 ลานบาทสําหรับ
บริษัทรถยนตรายใหญ โดยแตละบริษัทรถกระบะมักมีการเปดตัวกระบะรุนใหมและกิจกรรม
สงเสริมการขายพิเศษ เพ่ือกระตุนความสนใจแกผูบริโภค ซึ่งผลจากการจัดงานจะเห็นไดจาก
ยอดจําหนายจํานวนมาก ซึ่งถือไดวาการจัดงานลักษณะนี้เปนการกระตุนยอดจําหนายและ
ความในใจของผูบริโภคไดเปนอยางดี นอกจากนี้ยังมีการนัดงานมอเตอรโชวตามจังหวัดสําคัญ
ในแตละภาค รวมทั้งมีการจัดงาน Commercial Vehicle Asia 2004 ออกมาซึ่งเปฯการแสดง
รถยนตเพ่ือการพาณิชยโดยเฉพาะ เชน รถกระบะ 1 ตัน รถบัส รถตู เปนตน 
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  2.2.3 การบริการหลังการจําหนาย  
 
  การบริการหลังการจําหนายถือไดวาเปนอีกกลยุทธที่ผูผลิตไดใหความสําคัญ 
เน่ืองจากเปนการสรางความเชื่อม่ันในคุณภาพของผลิตภัณฑและบริการที่ผูบริโภคซื้อสินคาไป 
โดยกลยุทธนี้สวนใหญจะใชกับสินคาที่มีราคาสูงและมีอายุการใชงานนาน เชน เครื่องใชไฟฟา 
และรถยนต เปนตน 
   
  ปจจุบัน ผูผลิตรถกระบะแตละรายไดใหความสําคัญกับการบริการหลังการ
จําหนายมากขึ้น เพ่ือสรางความเชื่อม่ันและเพ่ือรักษาฐานลูกคาของบริษัทผูผลิต โดยขณะที่
ศูนยบริการอิสระเริ่มมีการแขงขันสูงขึ้นดวยการสรางตราสินคาของตนเองทําใหบริษัทผูผลิต
รถยนตถูกแยงสวนแบงตลาดดานนี้ไปอยางตอเน่ือง  รวมทั้งดานผูบริโภคซึ่งใชรถกระบะในการ
ประกอบอาชีพและการเดินทางจึงจําเปนตองตรวจสอบความปลอดภัยตลอดเวลา ดังน้ัน
ผูบริโภคจึงจําเปนตองตรวจสภาพของรถกระบะที่ซื้อไปตลอดเวลา ซึ่งทําใหการใหบริการหลัง
การจําหนายเปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญในการตัดสินใจซื้อรถกระบะแตละยี่หอ  
 
  การใหบริการหลังการจําหนายของรถกระบะโดยทั่วไปประกอบดวย การ
ใหบริการดานอะไหล การซอมแซม การตกแตงรถ รวมทั้งการตอทะเบียน การทําพ.ร.บ. 
(พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยทางรถ)และการจัดทําลูกคาสัมพันธ โดยบริษัทรถยนตได
เนนการบริการหลังการจําหนายในดานการบริการอะไหล และการซอมแซมเม่ือรถกระบะที่ซื้อ
ไปเกิดปญหา ซึ่งสําหรับในปจจุบัน บริการหลังการจําหนายของแตละบริษัทรถยนตโดยเฉพาะ
ผูนําตลาดไดรับความนิยมจากผูบริโภคมากขึ้น ทั้งน้ีเน่ืองจากขอจํากัดดานเทคโนโลยีคอมมอน
เรลซ่ึงผูนําตลาดอยางโตโยตา และอีซูซุ นํามาใชกับรุนรถกระบะที่ออกใหมซึ่งการตรวจสอบ
หรือซอมแซมเครื่องยนตคอมมอนเรลนั้น จําเปนตองไดรับการดูแลจากบริษัทรถกระบะยี่หอนั้น
โดยตรง จึงเปนการจํากัดการใชบริการจากศูนยบริการทั่วไป   
 
  ในปจจุบันแตละบริษัทรถยนตจะมีกลยุทธดานบริการหลังการจําหนายแตกตาง
กัน โดยสวนใหญจะเนนกลุมฐานลูกคาซึ่งเปนกลุมรถยนตใหมเปนหลัก เชน มิตซูบิชิ ซึ่งมี
บริการ มิตซูบิชิ อิน โมชั่น ซึ่งเปนการใหบริการความชวยเหลือฉุกเฉิน 24 ชั่วโมง ตลอด
ระยะเวลา 3 ป ไดแก บริการใหความชวยเหลือทางการแพทย , การใหบริการชางซอมเม่ือรถ
เสียฉุกเฉิน และรถลาก-ยกฉุกเฉิน รวมทัง้บัตรสมาชิกไดมอนดการด ซึ่งมีสิทธิประโยชนสําหรับ
ผูที่ซื้อรถมิตซบูิชิรุนใดรุนหนึ่ง โดยมีสวนลดคาอะไหลรอยละ 10 และสิทธิในการไดรับขอมูล
ขาวสารจากบริษัท นอกจากนั้นยังมีการนําอุปกรณตกแตง “แรลลี่ อารต” กลับมาทําตลาดอีก
ครั้งที่โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายรถยนตมิตซูบิชทิั่วประเทศ โดยเนนทั้งอุปกรณ
ตกแตงและสนิคาที่ผลติภายใตตราสินคาแรลลี่อารตและมีการออกชิ้นสวนอะไหลเกรด2 
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ที่มีราคาต่ํากวาอะไหลแทมาตรฐานมิตซูบิชิ เพ่ือเพ่ิมทางเลือกใหกับลูกคา โดยเฉพาะลูกคาที่ใช
รถยนตอายุประมาณ 5 ปขึ้นไปที่นิยมใชบริการศูนยซอมทั่วไปใหกับมาใชบริการของ
ศูนยบริการมิตซูบิชิอีกครั้ง 
 
  ดานฟอรด ซึ่งเปนรถกระบะจากสหรัฐอเมริการายเดียวในประเทศไทย มีการ
ใหบริการ “ฟอรดฟลีท” ซึ่งจะใหบริการสําหรับผูที่ซื้อรถกระบะยี่หอฟอรดรุนใดรุนหนึ่ง ซึ่งจะ
ไดรับบริการชวยเหลือฉุกเฉิน 24 ชั่วโมงจาก” ฟอรด โรด ไซดแอสซิสแทนซ” รวมทั้งศูนยฟอรด
ฮอตไลนซึ่งคอยแนะนําการใหบริการหลังการขายเพื่อสรางความเชื่อม่ันแกผูซื้อ  
   
  ดานโตโยตา มีบริการหลังการจําหนายที่ชื่อ “ธันเดอรเซอรวิส” ซึ่งเปนการ
นําเสนอการบริการเปนเมนูเซ็ต คลายกับเมนูอาหารในรานฟาสตฟูดและตกแตงรานในลักษณะ
เนนความเร็ว แตไมประสบความสําเร็จเทาที่ควรเนื่องจากไมเชื่อม่ันในอะไหลตราสินคาที่ 2    
” Adventex” ที่ลูกคาไมมีความเชื่อม่ันในคุณภาพเทาอะไหลแทของโตโยตา รวมทั้งปญหา
ระยะเวลาใหบริการคอนขางนาน ซึ่งปจจุบันโตโยตาไดออกบริการหลังการจําหนายมาเปน
บริการเสริมสําหรับบริการธันเดอร เซอรวิส ไดแก โตโยตา แมนทาแนนซ ซึ่งไดเนนไปที่ลูกคา 
2 ประเภท คือ กลุมลูกคาเช็คระยะ และ กลุมลูกคาที่ตรวจสอบสภาพการใชงานของรถกระบะ 
เน่ืองจากลูกคาสวนนี้เปนกลุมสวนใหญที่ใชบริการศูนยบริการหลังการจําหนาย โดยเปนการ
บริการหลังการจําหนายที่เนนความรวดเร็วภายในเวลา 1 ชั่วโมง ใชเทคโนโลยีในการบริการ
แบบผสานสื่อซึ่งใชงานจากระบบเครือขายอินเตอรเน็ต โทรศัพทมือถือ และไดเร็คเมล โดยจะมี
บริการเตือนกอนถึงกําหนดเช็คระยะและการนัดหมายลวงหนาซึ่งชวยเตือนลูกคาดวยการสง
ขอความผานโทรศัพทมือถือโดยลูกคาสามารถนัดหมายการเขาซอมได  
   
  2.2.4 ประชาสัมพันธ  
 
  การประชาสัมพันธ เปนการสรางสัมพันธที่ดีกับสาธารณชนตางๆ เพ่ือสราง
ภาพลักษณที่ดีแกธุรกิจ 
    
  ในปจจุบัน บริษัทรถยนตไดใชกลยุทธการประชาสัมพันธโดยผานการจัด
กิจกรรมประกวดตางๆ , การชวยเหลือผูประสบภัยหรือในรูปของการกอตั้งมูลนิธิ เปนตน เชน 
โตโยตา ไดกอตั้งมูลนิธิโตโยตา เพ่ือสงเสริมการศึกษาในทุกระดับ สงเสริมคุณภาพชีวิตในสังคม 
รวมทั้งการจัดโครงการ “ Style by Toyota…It’s you” เปนการประกวดการขับรองและ
สรางสรรคผลงานเพลงแกคนรุนใหม , ฟอรด ไดใหการสนับสนุนการประชุมสมัยสามัญประเภท
ภาคีอนุสัญญาวาดวยการคาระหวางประเทศซึ่งชนิดสัตวปาและพืชปาใกลสูญพันธุเพื่อสนับสนุน
โครงการกิจกรรมหรือการดําเนินการเพื่อสงเสริมการอนุรักษสิ่งแวดลอมและธรรมชาติและฟอรด
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ยังไดใหการชวยเหลือผูประสบภัยภาคใตดวยการพักชําระคางวดเบื้องตน 2 เดือน โดยผูแทน
จําหนายฟอรดในจังหวัดที่ประสบภัยจะบริการตรวจเช็คสภาพและลดคาอะไหลรอยละ 30     
นิสสัน ไดสงรถบริการเคลื่อนที่พรอมชางบริการและสิ่งของบริจาคเพื่อชวยเหลือผูประสบภัยจาก
ภาคใต และมิตซูบิชิ ไดใหการสนับสนุนการแขงขันกีฬามอเตอรสปอรตในประเทศไทย เชน 
รายการ “Super Car Thailand Championship 2004” 
  
 2.3 ชองทางการจัดจําหนาย
   
 ชองทางการจัดจําหนาย หมายถึง กลไกที่เกี่ยวของกับการทําใหผลิตภัณฑหรือสินคา
ไหลผานมือจากผูผลิตไปยังผูบริโภค ชองทางตางๆประกอบดวยสถาบันกลางตางๆ ซี่งทํา
หนาที่ในการขับเคลื่อนสินคาจากผูผลิตไปยังผูใชสินคาและผูบริโภคสุดทาย 
   
 ในการจําหนายรถกระบะนั้น ผูผลิตสวนใหญจะตั้งบริษัทในเครือขึ้นมาเปนผูจําหนาย
(Distributor) เพ่ือทําหนาที่จําหนายรถกระบะ และทําหนาที่ดานการตลาดสําหรับรถยนต 
ภายใตเครื่องหมายการคายี่หอใดยี่หอหน่ึง โดยผูประกอบการอาจจะทําธุรกิจเฉพาะการ
จําหนาย ดวยการนําเขารถยนตสําเร็จรูปจากตางประเทศเพียงอยางเดียว หรือทําธุรกิจทั้งการ
ผลิตและการจําหนาย ดวยการตั้งโรงงานประกอบรถยนตดวยการนําเขาชิ้นสวนจาก
ตางประเทศเขามาประกอบก็ได เพ่ือจําหนายไปยังผูบริโภคโดยผานตัวแทนจําหนาย เชน 
บริษัท อีซูซุ มอเตอร (ประเทศไทย)จํากัด ไดแตงตั้งใหบริษัท ตรีเพชร อีซูซุ เซลส จํากัด เปนผุ
จําหนายรถกระบะยี่หอ “ อีซูซุ “ ซึ่งในการขนสงรถจากบริษัทผูผลิตไปสูตัวแทนจําหนายจะมี
บริษัทที่ทําการขนสงให เชน อีซูซุ มีบริษัทยานสยามขนสง จํากัดเปนผูรับรถกระบะที่ประกอบ
จากโรงงานประกอบและนําไปสงใหตัวแทนจําหนายตามภาคตางๆ โดยบริษัทผูจําหนายจะเปน
ผูกําหนดระบบการจัดจําหนายรถกระบะโดยระบบการจัดจําหนายรถกระบะในประเทศไทย
จําแนกเปน 2 ระบบ คือ 
   
  2.3.1 จําหนายโดยผานตัวแทนจําหนาย(Dealer)  

 
ขอดี คือ สามารถเลือกผูที่จะมาขายรถยนตซึ่งเปนตัวแทนจําหนายที่อยูในพื้นที่

นั้นซึ่งเปนตัวแทนจําหนายที่อยูในพ้ืนที่นั้นซึ่งมีความชํานาญในพื้นที่มากกวารวมทั้งมี
ความคุนเคยและกวางขวางในลูกคา และตัวแทนจําหนายจะมีความรูสึกเปนเจาของกิจการ ทํา
ใหมีความตื่นตัวในการตลาดอยุเสมอ 

 
ขอเสีย คือ บริษัทไมสามารถควบคุมดูแลไดทุกดานและมาตรฐานในการ

ใหบริการอาจไมเทียบเทาบริษัทซึ่งอาจจะมีผลตอภาพพจนของบริษัทได 
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2.3.2 จําหนายผานสาขาของบริษัทเอง 
 
ขอดี คือ บริษัทผูผลิตสามารถควบคุมการปฏิบัติงานของแตละสาขาใหเปนไป

ตามนโยบายไดดี และมีความสามารถในการบริหารรวมทั้งมีความมั่นคงมาก เพราะบริษัท
ดําเนินการเองโดยผานสาขา นอกจากนี้มาตรฐานในการใหบริการยังเปนไปในแบบแผนเดียวกัน 
ทําใหบริการไดมาตรฐานและรวดเร็วยิ่งขึ้น 

 
ขอเสีย  คือ รูปแบบสาขายังขาดความชํานาญในพื้นที่และไมมีคามคุนเคยกับ

ลูกคาในทองถิ่นทําใหการทําตลาดเปนไปไดยากและยังขาดความรูสึกวามีสวนรวมเปนเจาของ
กิจการ ทําใหไมกระตือรือรนเทาที่ควร 

 
 โดยในปจจุบันบริษัทผูจําหนายสวนใหญไดเปลี่ยนมาใชระบบการจัดจําหนาย

โดยผานตัวแทนจําหนายมีเพียงรอยละ 10 ที่ใชระบบผสมผสานระหวางระบบตัวแทนจําหนาย
กับรูปแบบสาขา เนื่องจากเปนชองทางที่สามารถขยายตัวไดเร็ว ไมตองใชเงินลงทุนมากและที่
สําคัญผูแทนจําหนายเปนนักลงทุนทองถิ่นจะรูและเขาใจลูกคาในพื้นที่ไดดีกวาการใชระบบสาขา 
เชน บริษัท สยามนิสสัน (ประเทศไทย) จํากัด ซึ่งในอดีตใชระบบสาขา ปจจุบันเปลี่ยนมาใช
ระบบตัวแทนจําหนาย  

 
ธุรกิจตัวแทนจําหนายมักมีโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายมากกวา 1 

แหง โดยในการลงทุนน้ันหากเปนรายใหมขอบขายของการลงทุนเพ่ิมสูงขึ้นจากที่ตองลงทุน
ขั้นตนในทําเลดีไมต่ํากวา 20 – 30 ลานบาท มาเปน 50 ลานบาท ไมรวมเงินหมุนเวียนในการ
สั่งซ้ือรถยนตและคาใชจายในการบริหาร อยางไรก็ตามตัวแทนจําหนายแตละยี่หอจะมีเง่ือนไข
แตกตางกัน เชน โตโยตา จะกําหนดขนาดการลงทุนเปน 3 ขนาด คือ ขนาดใหญใชเงินลงทุน 
60 ลานบาทขึ้นไป (20 – 40 ชองซอม พนักงาน 120 คน) ขนาดกลางใชเงินลงทุน 45 ลานบาท
(17 -24 ชองซอม พนักงาน 80 คน)และ ขนาดเล็ก 29 ลานบาท (9 – 16 ชองซอม พนักงาน 45 
คน) โดยตองทํายอดจําหนายไดอยางต่ํา 40 -50 คันตอเดือน ซึ่งเปาหมายทางบริษัทรถยนตจะ
กําหนดใหแตละตัวแทนจําหนายแตกตางกันตามสภาวะแวดลอมในแตละพื้นที่ เชน ภาวการณ
แขงขัน , จํานวนประชากร เปนตน โดยคุณสมบัติของผูลงทุนไมไดพิจารณาเฉพาะความพรอม
ทางการเงินของผูลงทุนเทานั้น แตพิจารณาถึงความตั้งใจและมีประสบการณ  

 
นอกจากนี้ ผูแทนจําหนายแตละรายตองทําหนาที่ดานการจําหนาย การตลาด 

การสรางตราสินคาและบริการ เชนเดียวกับที่บริษัทแมทําเพื่อใหเปนมาตรฐานเดียวกัน หาก
ประเมินรายไดจากการเปนตัวแทนจําหนายจะพบวาชองทางการทํารายไดมีหลายชองทาง 
ไดแก กําไรจากการจําหนายรถยนต , กําไรจากการบริการ , กําไรจากการขายอะไหล , รายได
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จากการบริการทางการเงิน , รายไดจากคอมมิชชั่น อ่ืนๆ เชน ประกันภัย ชิ้นสวนตกแตง เปน
ตน โดยรายได 4 สวนแรกอาจจะลดลงเนื่องจากการแขงขันกันสูง 

 
  ในปจจุบัน บริษัทรถยนตตางพัฒนารูปแบบของโชวรูมและศูนยบริการหลังการ
จําหนายใหมีความทันสมัย และตรงตามความตองการของผูบริโภคมากที่สุด โดยสวนใหญแตละ
บริษัทพยายามเพิ่มจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายเพื่อใหครอบคลุมทุกพื้นที่
เพ่ือเขาถึงความตองการของผูบริโภคใหมากที่สุด โดยจากตารางที่ 20 จะเห็นไดวาจํานวนโชว
รูมและศูนยบริการหลังการจําหนายมีการเพิ่มจํานวนโดยเฉลี่ยรอยละ 2.452053 โดยในป 2547(
ม.ค.-ส.ค.) โตโยตา เปนบริษัทที่มีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายมากที่สุด คือ 
247 แหง รองลงมาไดแก อีซูซุ โดยมีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย คือ 217 
แหง รองลงมาไดแก นิสสัน โดยมีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย คือ 198 แหง 
และ มิตซูบิชิ ฟอรด และมาสดา ตามลําดับ 
 

ตารางที่ 20 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายในประเทศไทย     
ป 2544 – 2547(ม.ค.-ส.ค.) 

 
2544 

 
2545 

 
2546 

 
2547 

(ม.ค.-ส.ค.) 
ฟอรด 68 68 72 74 
อีซูซุ 210 211 216 217 
มาสดา 60 61 63 69 
มิตซูบิช ิ 161 162 162 162 
นิสสัน 177 185 194 198 
โตโยตา 232 235 246 247 
รอยละ (NA) (1.54185) (3.362256)  
รวม 908 922 953 967 

  ที่มา : จากการรวบรวม 
  หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บ หมายถึง อัตรารอยละการเปลี่ยนแปลง 
 

ซึ่งแตละบริษัทมีกลยุทธเกี่ยวกับโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ดังนี้ 
 
1. โตโยตา ซึ่งปจจุบันมีโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งสิ้น 247 แหง 

ซึ่งสวนใหญแตละตัวแทนจําหนายจะมีโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายสาขามากกวา 1 
สาขาทั้งในจังหวัดเดียวกันและจังหวัดใกลเคียง เชน บริษัท พิธานพาณิชย จํากัด มีจํานวน    
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โชวรูมทั้งหมด 13 แหง กรุงเทพฯ 3 แหง และตางจังหวัด 10 แหงซึ่งเปนพ้ืนที่ภาคใต บริษัท 
สหพานิช จํากัด มีโชวรูมทั้งหมด 4 แหงซ่ึงตั้งอยูในพื้นที่ภาคเหนือ และบริษัท โตโยตามหานคร 
ซึ่งมีจํานวนโชวรูมทั้งสิ้น 13 แหง ครอบคลุมพ้ืนที่กรุงเทพมหานครในเขตตางๆ โดยโตโยตามี
นโยบายขยายจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายตามอัตราการขยายตัวของตลาด
ในแตละพ้ืนที่ และการขยายตัวของตลาดในพื้นที่นั้นๆ โดยจะเจรจากับตัวแทนจําหนายปจจุบัน
ในเขตพื้นที่กอนแลวจึงประกาศรับตัวแทนจําหนายรายใหมเพ่ิม โดยมีเปาหมายจํานวนโชวรูม
และศูนยบริการหลังการจําหนายที่ 300 รายทั่วประเทศ  

 
2. ฟอรด ปจจุบันมีโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งสิ้น 74 แหง ซึ่ง

เปนหน่ึงในบริษัทรถยนตที่อยูในชวงการดําเนินการทั้งขยายและปรับปรุงรูปแบบของตัวแทน
จําหนายใหเปนตามแนวคิดรวม คือ แบรนด แอด รีเทล(Brand@retail ) ที่ฟอรดตองการใหเปน
มาตรฐานใหมของโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายฟอรดทั่วประเทศ และจากนั้นจะให
ประเทศไทยเปนแมแบบสําหรับการปรับเปลี่ยนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใน
ประเทศอ่ืนๆตอไป โดยจุดเดนของ Brand@ratail คือการตกแตงและจัดวางแปลนเปนมาตรฐาน
เดียวกันหมด ในการกําหนดแปลนของศูนยบริการ การใชโทนสีและปาตกแตงในโทนสีครีมตัด
กับสีน้ําเงิน ซึ่งเปนเอกลักษณที่โดดเดนของฟอรด เนนความกวางขวาง โปรง สะอาด 

 
สวนแสดงรถและฝายขาย จะตกแตงเนนการสรางบรรยากาศที่เหมาะกับรถแต

ละประเภท เพ่ือใหลูกคาไดสัมผัสกับความโดดเดนของรถ โดยรถกระบะจะตกแตงในแนวที่เนน
ความแข็งแกรง ทนทาง สะทอนความแข็งแรงและสมรรถนะของรถกระบะอยางชัดเจน ยกพื้น
สําหรับจัดแสดงรถกระบะจะเปนพ้ืนเหล็กแสดงความแข็งแกรงทนทานของรถ ซึ่งการ
ปรับเปลี่ยนแนวคิดของโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใหเปน แบรนด แอด รีเทล ของ
ฟอรดจะทําใหตัวแทนจําหนายแตละแหงจะตองลงทุนเพ่ิมเติมขึ้นต่ําประมาณ 10 ลาน ถาเปน
โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายขนาดเล็กที่มีเน้ือที่ประมาณ 1 ไร 2 งานไปจนถึง 30 
ลานบาทสําหรับโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายขนาดใหญ 

 
3. มาสดา มีการปรับปรุงรูปแบบใหมของโชวรูมและศูนยบริการหลังการ

จําหนายเพ่ือเปนการสรางภาพลักษณและย้ําความเปน “ ซูม ซูม” โดยใชชื่อโครงการวา
Brand@retail ซึ่งจะมีการปรับโฉมภาพลักษณของโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใหม
ทุกแหงเพ่ือใหตัวสินคามีความชัดเจนมากขึ้นและตอกย้ําถึงความแตกตางจากรถยนตยี่หออ่ืนๆ 
โครงการดังกลาวจะใชเงินลงทุนตอโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายประมาณแหงละ 30 
ลานบาท ซึ่งรวมแลวประมาณ 2,160 ลานบาทที่จะเรงปรับใหครบทั้ง 69 แหงทั่วประเทศ 
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สําหรับโครงการดังกลาวนี้ทางบริษัทจะสนับสนุนในเรื่องของการออกแบบ
รูปแบบและแนวคิดของโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใหมทั้งหมดรวมทั้งสัญลักษณ
ของมาสดา โดยโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายรูปแบบใหมหรือ MCI (Mazda 
Corperate Identity) เนนความสะดวกสบาย เปนกันเองกับผูมาใชบริการจะไดรับการพัฒนา
ปรับปรุงทดแทนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายแบบเดิม และเนนเร่ืองการเปดตัว
รถยนตรุนใหมในโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายเพ่ือใหตัวแทนจําหนายมีสวนรวมใน
กิจกรรมของบริษัท และมีแผนจะขยายจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายเพิ่มอีก 14 
แหงเพื่อใหครบ 82  แหง สวนที่เหลือจะเปนการลงทุนของตัวแทนจําหนายโดยขณะนี้ไดทําการ
ปรับปรุงโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายไปไดกวาโดยปจจุบันไปไดกวารอยละ 60  

 
4. มิตซูบิชิ ปจจุบัน มิตซูบิชิ มีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย 

162 แหง ซึ่งเปนบริษัทที่มีแนวคิดดานโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายแตกตางจาก
บริษัทอ่ืนๆ โดยมีนโยบายในการปรับลดขนาดของตัวแทนจําหนาย เนื่องจากเดิมมีจํานวน
ตัวแทนจําหนายมากเกินไปใหลดจํานวนลงมาเหลือในขนาดที่เหมาะสม คือ ในกรุงเทพ 29 ราย
และตางจังหวัดอีกจังหวัดละ 1 ราย ทําใหประสิทธิภาพการทํางานดีขึ้นมาก การตัดราคาลดลง
และมีมาตรฐานการใหบริการในระดับสากล  

 
สวนอีซูซุมีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งสิ้น 217 แหงทั่ว

ประเทศ และมีลักษณะ 1 ตัวแทนจําหนายจะมีสาขามากกวา 1 สาขาครอบคลุมแตละอําเภอใน
จังหวัดเดียวกันและจังหวัดใกลเคียง เชน บริษัท อ้ึงงวนไต จํากัด ซึ่งมีโชวรูมทั้งสิ้น 14 สาขา
ครอบคลุมพ้ืนที่ในกรุงเทพฯและจังหวัดในภาคกลาง เชน สุพรรณบุรี นครปฐม เปนตน บริษัท 
บริษัท โควยูฮะ มอเตอร ซึ่งมีโชวรูม 9 แหง ในพื้นที่จังหวัดในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ รวมทั้ง
ในแตละจังหวัดจะมีตัวแทนจําหนายของอีซูซุมากกวา 1 ตัวแทนจําหนาย เพ่ือสามารถใหบริการ
ประชาชนไดอยางทั่วถึงและเพื่อเปนการแขงขันกันสรางยอดจําหนาย ซึ่งเปนผลดีตอบริษัท  

 
นิสสันมีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งสิ้น 198 แหงทั่ว

ประเทศ โดยมักมีตัวแทนจําหนายจังหวัดละ 1 ตัวแทน และแตละตัวแทนจําหนายมักมีสาขา
ประมาณ 1-2 สาขา  
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ผลการศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 
 
 จากผลการศกึษาในเชิงบรรยายดานพฤติกรรมของผูประกอบการซึ่งประกอบดวย
พฤติกรรมดานราคาและพฤติกรรมดานไมใชราคา พบวาผูประกอบการไดใชพฤติกรรมทั้ง 2 
ดานในตลาด แตไมทราบผลของพฤติกรรมที่มีตอปริมาณการจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 
ดังนั้น ในสวนนี้จะศึกษาถึงผลของพฤติกรรมดานราคาและไมใชราคา รวมทั้งปจจัยดาน
เศรษฐกิจที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย  โดยใชการประมาณการโดยใช
แบบจําลองเศรษฐมติิ(Econometric Model) โดยอาศัยขอมูลลักษณะ Panel Data ซึ่งเปนขอมูล
ที่รวมทั้งขอมูลภาคตัดขวางรายยี่หอและขอมูลแบบชวงเวลารายเดือน 
 
 ในการศึกษาสวนนี้เสนอแบบจําลองเศรษฐมติิปจจัยทีมี่ผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะ
ในประเทศไทย โดยแบงการศึกษาเปน 3 ตอน ประกอบดวย 1.อธิบายแบบจําลอง 2.สรุปการ
รวบรวมขอมูล 3.วิเคราะหผลที่ไดจากแบบจําลอง 
 
 1.แบบจําลอง(Econometric Models) 
 
 การสรางแบบจําลองนี้พัฒนามาจากสมการอุปสงค โดยกําหนดใหปริมาณการจําหนาย
รถกระบะขึ้นอยูกับ ปจจัยดานราคา ปจจัยดานไมใชราคา และ ปจจัยดานเศรษฐกจิ 
โดยจะศึกษาทั้งหมด 6 ปจจัย ประกอบดวย ปจจัยดานราคา ไดแก ราคารถกระบะ ปจจัยดาน
ไมใชราคา ไดแก จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย และคาใชจายในการโฆษณา 
และปจจัยดานเศรษฐกิจ ไดแก อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ ราคาสินคาเกษตรและรายได
ประชาชาติ  
 
 ทั้งน้ีจะทําการศึกษา 2 สวน ไดแก ปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ
และเฉพาะพืน้ที่ โดยเลือกภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เน่ืองจาก 
 

- รถกระบะถือไดวาเปนรถยนตเพ่ือการพาณิชยประเภทหนึ่ง ซึ่งสวนใหญใช
บรรทุกสินคาทางการเกษตร ดังนั้น จึงสนใจเลือกศกึษาภาคที่มีการทําการเกษตรมากที่สุดใน
การศึกษา คือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงเปนภาคที่มีสัดสวนการทําการเกษตรมากที่สุดถึง
รอยละ 45 ของพื้นที่ทําการเกษตรทั้งหมดในประเทศไทย  

 
- ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนภาคที่มีพ้ืนที่และจํานวนจังหวัดมากที่สุด ทําให

มีความจําเปนตองขนสงสินคาขามจังหวัดและขามเขตพื้นที่  
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 แบบจําลองที่ใชศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะ สามารถเขียนเปน 
 (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 ชวงเวลาเปนรายเดอืนตั้งแตเดือนมกราคม ป 2544 ถึงเดือนสิงหาคม ป 2547       
และ i คือ ยี่หอรถกระบะทีศ่ึกษา ไดแก ฟอรด  อีซูซุ  มาสดา มิตซูบิชิ นิสสัน       และโตโยตา 
 
 ตัวแปรที่ใชในแบบจําลอง มีดังนี้ 
 
 Qit   = ปริมาณจําหนายรถกระบะ(คัน) 
 
 Pit  = ราคารถกระบะ (บาท) 
 
 Rit  = อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ(รอยละ/ป)  
 
 PRit = ราคาขาวนาป(บาท/เกวียน) 
 
 SHit = จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย(แหง) 
 
 ADit = คาใชจายในการโฆษณา(พันบาท) 
 
 Yit = รายไดประชาชาติ(ลานบาท) 
 
 uit = ตัวคลาดเคลื่อน(error term) 

  
 สมการใน (1) และ (2) ซึ่งเปนสมการในรูป Linear Form และ Log Form ทําการ
ประมาณคาดวยวธิีกําลังสองนอยที่สุด(Least Square Method) โดยการพิจารณารูปแบบสมการ
ที่เหมาะสมจะใชวธิี MWD Test (MacKinnon , White and Davidson) และแกปญหาตวั
แปรปรวนที่มีความคลาดเคลื่อนไมคงที่(Heteroskedasticity) ดวยวธิีการปรับคาความแปรปรวน
ดวยวธิี White Heteroskedasticity-Consistent Standard Error & Covariance  
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 2. ขอมูล(The Data) 
 
 ขอมูลทั้งหมดรวบรวมจากขอมูลทุติยภูมิ จากหนวยงานรัฐและเอกชน เชน ธนาคารแหง
ประเทศไทย สํานักเศรษฐกจิการเกษตร บริษัท สื่อสากล จํากัด บริษัท มีเดีย ดาตา รีเสิรช 
จํากัด รวมทั้งบริษัทรถยนตทั้ง 6 แหง เปนตน 
 
 ตัวแปรอิสระและตวัแปรตาม ไดแก (1)ปริมาณจําหนายรถกระบะ(Q)โดยคิดหนวยเปน
คัน (2)ราคารถกระบะที่แทจริง(P) โดยคิดหนวยเปนบาท (3)อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อที่
แทจริง(R) โดยคิดหนวยเปนรอยละตอป (4)ราคาขาวนาปที่แทจรงิ(PR) โดยคิดหนวยเปนบาท
ตอเกวียน (5)จํานวนโชวรูมและศนูยบริการหลงัการจําหนาย(SH) โดยคิดหนวยเปนแหง 
(6)คาใชจายในการโฆษณาที่แทจริง(AD) โดยคิดหนวยเปนพันบาท และรายไดประชาชาตทิี่
แทจริง(Y) โดยคิดหนวยเปนลานบาท  
 
 เน่ืองจากขอมูลรายไดประชาชาติมีไมครบชวงเวลาและไมมีการรวบรวมขอมูลเปนราย
ภาคจึงอิงขอมูลจากผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตน(GDP) โดยจากการคํานวณความสัมพันธ
ระหวางรายไดประชาชาตแิละผลติภัณฑภายในประเทศเบื้องตน ในป 2544 และป 2545 พบวา
รายไดประชาชาติมีคาเทากบัรอยละ 73 ของผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนและผลติภัณฑ
ภายในประเทศเบื้องตนเฉพาะพื้นภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีความสัมพันธเปนสัดสวนเทากบั
รอยละ 10 ของผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนทั้งประเทศ นอกจากนี้เน่ืองจากขอมูล
ผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนมีการเก็บขอมูลเปนรายไตรมาสจึงทําการแยกเปนรายเดือน
โดยการนําอัตราการเจริญเติบโตของประเทศ(Growth Rate) ใชในการคํานวณ เชน ผลิตภัณฑ
ภายในประเทศเบื้องตนในไตรมาสที่ 1 ของป 2544 เทากับ 777,523 ลานบาท และ อัตราการ
เจริญเติบโตของประเทศเทากับ -0.97065 จึงทําการเฉลี่ยผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนใน
ไตรมาสที่ 1 เปน 3 เดือน เทากับ 259,174.3 ลานบาท ดังนั้น ในเดือนมกราคมจะมีผลิตภัณฑ
ภายในประเทศเบื้องตนเทากับ 259,174.3 – (259174.3*(-0.97065)/100) = 261,690 ลานบาท 
เปนตน สําหรบัเดือนกุมภาพันธจะเทากบัคาเฉลี่ย คือ 259,174.3 ลานบาท และเดือนมีนาคมจะ
เทากับ 259,174.3 + (259174.3*(-0.97065)/100) = 256,658.7 ลานบาท 
 
 การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย จะใชขอมูลทั้งสิ้น 
528 ตัวอยางสําหรับพิจารณาทั้งประเทศ โดยขอมูลสําหรับประเทศมีการจําแนกแตละยี่หอเปน 
2 ประเภท คอื ประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ และประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอ และ 264 ตวัอยางสําหรับ
พิจารณาพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เน่ืองจากการเก็บรวบรวมของกรมขนสงทางบกไม
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จําแนกประเภทขับเคลื่อน โดยมีโครงสรางและลักษณะของขอมูลตวัแปรอิสระและตวัแปรตาม 
ดังนี้ 
 
  2.1 ปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศในป 2544 – 2546 เฉลี่ยเทากับ 
232,725.67 คันตอป โดยแบงเปนปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อนสองลอ 190,235 
คันและรถกระบะประเภทขบัเคลื่อนสีล่อเทากับ 42,490.33 คัน และในป 2547 (ม.ค.-ส.ค.) มี
ปริมาณจําหนายทั้งสิ้น 179,154 คัน โดยแบงเปนปรมิาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน
สองลอ เทากับ 164,293 คัน และปริมาณจําหนายรถกระบะขบัเคลือ่นสี่ลอ เทากับ 14,861 (ดัง
ตารางที่) และ ปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือเฉลี่ยในป 2544 – 2546 
เฉลี่ยเทากับ 30,337.667 คันตอป (ตารางที่ 21) 
 
          ตารางที่ 21  ปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ป 2544 – 2547 
(ม.ค.-ส.ค.) 

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

        ที่มา : กรมขนสงทางบก 
 
  2.2 ราคารถกระบะ มีคาเฉลี่ยเทากบั 599,116.4 บาท โดยราคารถกระบะ
ประเภทขบัเคลื่อนสองลอเฉลี่ยเทากบั 526,501.18บาท และราคารถกระบะประเภทขับเคลื่อนสี่
ลอ เฉลี่ยเทากับ 683,925.53 บาท(ดังตารางที่ 14 และ 15) 
 
  2.3 อัตราดอกเบี้ยเงินใหสนิเชื่อ มีคาเฉลี่ยเทากบัรอยละ 6.630633 ตอป โดยใน
ป 2547 (ม.ค.-ส.ค.) เทากับรอยละ 5.513066 ตอป โดยลดลงจากปที่แลวในชวงเวลาเดียวกัน
รอยละ 12.1258 (ดังตารางที่ 22) 
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        ตารางที่ 22  อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อป 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 : ธนาคารแหงประเทศไทย 
        หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเลบ็ หมายถึง รอยละการเปลี่ยนแปลง 
 
  2.4 ราคาขาว มีคาเฉลี่ยเทากับ 4,732.068 บาทตอเกวียน (ตารางที่ 24) 
 
 ตารางที่ 23  ราคาขาวนาป 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 รอยละการเปลีย่นแปลง 
 
  2.5 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ในป 2547 (ม.ค.-ส.ค.)มี
จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายทั้งประเทศเทากบั 967 แหง (ดังตารางที่ 21) 
และในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เทากับ 167 แหง โดยโตโยตา มีจํานวนโชวรูมและศูนยบริการ
หลังการจําหนายมากที่สุดคือ 42 แหง รองลงมา ไดแก อีซูซุ เทากับ 38 แหง และนิสสัน 34 
แหงตามลําดับ (ตารางที่ 24) 
 
 ตารางที่ 24 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายในภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ
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 รอยละการเปลีย่นแปลง 
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  2.6 คาใชจายในการโฆษณา มีคาเฉลี่ยเทากับ 878,266.5 พันบาทตอป (ดัง
ตารางที่ 16)  
 
  2.7 รายไดประชาชาติ มีคาเฉลี่ยของทั้งประเทศเทากับ 2,442,801 ลานบาทตอ
ป โดยในป 2547(ม.ค.-ส.ค.) มีรายไดประชาชาตเิทากบั 1,801,435.147 ลานบาท ซึ่งเพ่ิมจาก
ชวงเวลาเดียวกันในปที่แลวรอยละ 6.488595 และ รายไดประชาชาตใินภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ เทากับ 244,280.1 ลานบาท โดยในป 2547 (ม.ค.-ส.ค) เทากับ 
180,143.5147 ลานบาท (ดังตารางที่ 25) 
 
ตารางที่  25 รายไดประชาชาติในป 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 
(รอยละ) 

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

 ที่มา   : CEIC DATA COMPANY LIMITED 
 หนวย : ลานบาท 
 
 3. ผลการประมาณแบบจาํลอง 
 
  3.1 แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ 
   

 สวนนี้จะทําการศึกษาโดยใชแบบจําลองอุปสงค ทั้งรูปแบบสมการ Linear 
Form และ Log Form โดยนําปจจัยที่มีอิทธิพลตามทฤษฏีและงานศึกษา ไดแก ราคารถกระบะ
ที่แทจริง อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อทีแ่ทจริง ราคาสินคาเกษตรที่แทจริง คาใชจายในการ
โฆษณาที่แทจริง จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย และรายไดประชาชาตทิี่แทจริง
และทดสอบความเหมาะสมของสมการดวยวิธี MWD Test (MacKinnon , White and 
Davidson) และปรบัคาความแปรปรวนดวยวิธ ี White Heteroskedasticity-Consistent 
Standard Errors & Covariance ซึ่งการประมาณการในรูป Linear Form ไดผลดังนี้ 
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  สมการอุปสงคแบบ 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 
 
 *  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
  
 การประมาณสมการในรูป Log Form ไดผลดังนี้ 
 
  สมการอุปสงคแบบ 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 
 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
  
  จากการทดสอบความเหมาะสมของรูปแบบสมการโดยใชวธิี MWD Test 
(MacKinnon , White and Davidson) (ภาคผนวก)โดยผลการศึกษาสามารถสรุปไดวารูปแบบ
สมการแบบ Linear Form และ Log Form เปนรูปแบบที่เหมาะสมในการใชในแบบจําลองนี้ จึง
เลือกสมการรูปแบบ Linear Form เน่ืองจากเมื่อพิจารณาตัวแปรอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ(R) 
ซึ่งสําหรับรูปสมการแบบ Log Form มีเครื่องหมายสัมประสิทธิ์หนาตัวแปรเปนบวกซึ่งไมเปนไป
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ตามสมมติฐานและทฤษฎี แตหากเปนรูปแบบสมการ Linear Form นั้นเครื่องหมายสัมประสิทธิ์
หนาตัวแปร(R) มีเครื่องหมายเปนลบซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานและทฤษฎ ี ซึ่งจากสมการ 
Linear Form(1) พบวาคาสัมประสิทธิค์วามเชื่อม่ัน(R2)  เทากับ 0.515750 นั่นคือ ปจจัยตางๆ
ในสมการสามารถอธิบายปรมิาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศไดรอยละ 51.5750 โดยไดทํา
การประมาณสมการดวยวธิี Fixed Effects ซึ่งคาที่ไดจากการประมาณพบวาไมสอดคลองตาม
สมมติฐานทีต่ัง้ไว(ภาคผนวก) ดังนั้นจึงทําการพิจารณาปจจัยตางๆดวยวธิี Common Effects 
โดยสามารถอธิบายความสมัพันธระหวางตัวแปรอิสระและตวัแปรตามไดดังนี้ 
 
   3.1.1 ราคารถกระบะ 
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรราคารถกระบะ เทากับ -0.013228 ซึ่งมี
เครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งหมายความวา หากราคาจําหนายรถกระบะเพิ่มขึ้น 100 บาทจะสงผลใหปรมิาณจําหนาย
รถกระบะของทั้งประเทศลดลง 1.3228 คัน โดยเปนไปตามทฤษฏอุีปสงคทั่วไป ในทางตรงกนั
ขาม หากราคาจําหนายรถกระบะลดลง 100 บาท จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้ง
ประเทศเพิ่มขึน้ 1.3228 คัน ซึ่งมีคาความยืดหยุนอุปสงคตอราคาเทากับ -4.3914 โดย
หมายความวาหาก ราคารถกระบะเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะทัง้
ประเทศลดลง รอยละ 4.3914 ซึ่งหากพิจารณาแยกประเภทขบัเคลื่อนจะพบวาความยืดหยุน
ของอุปสงคตอราคาจําหนายของรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ เทากับ -2.27315 และความ
ยืดหยุนของอุปสงคตอราคาจําหนายของรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอเทากับ -15.5829 ซึ่ง
จะเห็นไดวาคาความยืดหยุนของประเภทรถกระบะขับเคลื่อน 4 ลอ มากกวาคาความยืดหยุน
ของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ หมายความวาการเปลี่ยนแปลงราคาจําหนายของรถ
กระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอมีผลตอการเปลี่ยนแปลงปริมาณจําหนายมากกวาการ
เปลี่ยนแปลงของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ เน่ืองจากราคาจําหนายรถกระบะประเภท
ขับเคลื่อน 4 ลอคอนขางสูงกวารถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ รวมทั้งคุณสมบัติการใชงาน
ไมแตกตางจากรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอนัก และคาใชจายในการบํารุงดูแลรักษา
คอนขางสูง ดังนั้น หากราคาจําหนายของรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ ลดลงเพียงเล็กนอย
ก็อาจทําใหผูบริโภคหันมาใหความสนใจรถกระบะประเภทนี้มากขึ้น 
 
   3.1.2 อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ เทากับ -105.1320
ซึ่งมีเครื่องหมายเปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยไมมีนัยสําคัญทางสถิติดวยระดับความเชื่อม่ัน
รอยละ 90 ซึ่งหมายความวา หากอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 ตอป จะสงผลให
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ปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศลดลง 105.1320 คัน ในทางตรงกันขาม หากอัตรา
ดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อลดลงรอยละ 1 ตอป จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศ
เพ่ิมขึ้น 105.1320 คัน ทั้งน้ี รถกระบะเปนสินคาคงทนและราคาคอนขางสูง ดังนั้น ผูบริโภคสวน
ใหญจึงนิยมผอนชําระกับสถาบันการเงินหรือกูเงินจากสถาบันการเงนิเพื่อชําระแกบริษัทรถ
กระบะ ดังนั้นเม่ืออัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อสูงขึ้น เปรียบเสมือนตนทุนในการกูเงินสูงขึ้นทําให
ผูบริโภคมีแนวโนมในซื้อรถยนตลดลง  
 
   3.1.3 ราคาขาว
 

  สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรราคาขาว เทากับ 0.410193 ซึ่งมีเครื่องหมาย
เปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยไมมีนัยสําคัญทางสถิติดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 ซึ่ง
หมายความวา หากราคาราคาขาวเพิ่มขึน้ 100 บาทจะสงผลใหปรมิาณจําหนายรถกระบะของ
ทั้งประเทศเพิม่ขึ้น 41.0193 คัน ในทางตรงกันขาม หากราคาราคาขาวลดลง 100 บาท จะสงผล
ใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศลดลง 41.0193 คัน โดยไมมีนัยสําคัญทางสถติิ 
เน่ืองจากในปจจุบัน รถกระบะไดเปลีย่นบทบาทจากการทําหนาที่เปนรถยนตเพ่ือการพาณิชยใน
การบรรทุกสนิคา เชน ผลผลติทางการเกษตร เปนรถยนตซึ่งทําหนาที่ทั้งบรรทุกสินคาและ
รถยนตสําหรบัครอบครวั ดังเห็นไดจากรุนรถกระบะทีอ่อกใหมมักจะมีการเพิ่มพ้ืนที่โดยสารและ
ออกแบบเปนประเภท 4 ประตู และปรบัปรุงใหอุปกรณและการออกแบบใกลเคียงรถยนตนั่งมาก
ขึ้น ทําใหตวัแปรราคาสินคาเกษตรไมมีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะโดยรวมทั้งประเทศ  
    
   3.1.4 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย 
เทากับ 16.41211 ซึ่งมีเครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถิติดวย
ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 99 ซึ่งหมายความวา หากจํานวนโชวรูมและศนูยบริการหลงัการ
จําหนายเพิ่มขึ้น 1 แหง จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศเพิม่ขึ้น 16.41211 
คัน โดยทั้งนี้ จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ถือไดวาเปนกลยุทธทางการตลาด
ดานชองทางการจัดจําหนายโดยแตละบริษัทรถยนตพยายามเพิ่มจํานวนโชวรูมและศูนยบริการ
หลังการจําหนายใหครอบคลุมทุกพื้นที่เพ่ือสามารถเขาถึงความตองการของผูบริโภคได 
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3.1.5 คาใชจายในการโฆษณา
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 0.0721697 ซึ่ง
มีเครื่องหมายเปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งหมายความวา หากคาใชจายในการโฆษณาเพิ่มขึ้น 100,000 บาท จะสงผลใหปริมาณ
จําหนายรถกระบะของทั้งประเทศเพิ่มขึ้น 7.21697 คัน หรือ หากคาใชจายในการโฆษณา
เพ่ิมขึ้น 100,000 บาท สงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศเพิ่มขึ้น 7.21697 คัน โดย
มีคาความยืดหยุนอุปสงคตอคาใชจายในการโฆษณา เทากับ 0.458964 ซึ่งหมายความวาหาก
คาใชจายในการโฆษณาเพิม่ขึ้นรอยละ 1 จะทําใหปรมิาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศเพิ่มขึ้น
รอยละ 0.458964 ซึ่งคาใชจายในการโฆษณาถือไดวาเปนกลยทุธดานสงเสรมิการตลาดของ
บริษัทรถกระบะ ซึ่งเปนชองทางในการสื่อสารระหวางผูบริโภคและบริษัทรถกระบะ เชน การ
ออกรถกระบะรุนใหม การจัดกิจกรรมสงเสริมการขาย เปนตน โดยเม่ือพิจารณาความยืดหยุน
โดยจําแนกประเภทขบัเคลือ่นพบวาคาความยืดหยุนดานคาใชจายในการโฆษณาของรถกระบะ
ประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ เทากับ 0.272917 และคาความยืดหยุนดานคาใชจายในการโฆษณา
ของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอ เทากับ 1.441918 จะเห็นไดวาคาความยืดหยุนดาน
คาใชจายในการโฆษณาของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอมากกวาคาความยืดหยุนดาน
คาใชจายในการโฆษณาของกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ หมายถึงเม่ือมีการเปลี่ยนแปลง
คาใชจายในการโฆษณาจะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอมากกวา
รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 2 ลอ  
 
   3.1.6 รายไดประชาชาติ
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรรายไดประชาชาตเิทากับ 0.021697 ซึง่มี
เครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งหมายความวา หากรายไดประชาชาติเพ่ิมขึ้น 100 ลานบาท จะสงผลใหปริมาณจําหนาย
รถกระบะของทั้งประเทศเพิม่ขึ้น 2.1697 คัน ในทางตรงขามหากรายไดประชาชาติลดลง 100 
ลานบาท จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศลดลง 2.1697 คัน โดยทั้งนี้ 
รายไดประชาชาติเปรียบไดกับรายไดโดยรวมของประชาชนทั้งประเทศ ซึ่งเม่ือรายไดเพ่ิมขึ้นจะ
สงผลใหเกิดการบริโภคสินคาเพิ่มขึ้น ซึ่งเปนไปตามทฤษฎอุีปสงคตอรายไดโดยมีคาความ
ยืดหยุนตอรายได เทากับ 2.608717 หมายถึง หากรายไดเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะทําใหปริมาณ
จําหนายรถกระบะเพิ่มขึ้นรอยละ 2.608717 โดยหากพิจารณาความยืดหยุนอุปสงคตอรายได
จําแนกรายประเภทขบัเคลื่อน พบวา คาความยืดหยุนของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ 
เทากับ 1.551239 และคาความยืดหยุนของรถกระบะประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอ เทากับ 
8.195758 
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ดานคาคงที่ในการประมาณการ เทากับ 251.6252 พบวาไมมีนัยสาํคัญ
ทางสถิตทิี่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 ซึ่งหมายถึงเม่ือปจจัยตางๆในสมการคงที่ อุปสงคของ
รถกระบะทั้งประเทศจะยังคงเพิ่มขึ้นตามการขยายตวัของตลาด หรือมีปจจัยอ่ืนๆที่ไมสามารถใส
ในการประมาณการได มีอิทธิพลในการกําหนดปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ  
    
  เม่ือพิจารณาความคาสัมประสิทธิ์หนาตวัแปรตางๆในรูปความยืดหยุน ทั้งใน
ภาพรวมและจําแนกตามประเภทขบัเคลือ่น ดังนี้ 
 
  ตารางที่ 26 ความยืดหยุนของตัวแปรตางๆในสมการ จําแนกตามประเภท
ขับเคลื่อน 
 
 
 
 
 
 
 
  
  R-squared  0.515750 Durbin-Watson stat 0.192597 

ตัวแปร รวม 2 ลอ 4 ลอ 
ราคา* -4.3914 -2.27315 -15.5829 
อัตราดอกเบี้ย -0.41012 -0.24387 -1.28847 
รายไดประชาชาติ* 2.608717 1.551239 8.195758 
ราคาสินคาเกษตร 1.121473 0.666869 3.523311 
จํานวนโชวรูมฯ* 1.466488 0.872027 4.607238 
โฆษณา* 0.458964 0.272917 1.441918 

  Adjusted R-squared 0.510174 F-statistic  92.48187 
  *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 
  จากตารางขางตนแสดงใหเห็นวาคาความยืดหยุนปริมาณจําหนายรถกระบะ
ประเภทขบัเคลื่อน 4 ลอตอปจจัยตางๆ มีคามากกวาคาความยดืหยุนของรถกระบะประเภท
ขับเคลื่อน 2 ลอ แสดงใหเห็นวาหากปจจัยตางๆในสมการเปลี่ยนแปลงจะสงผลใหปริมาณ
จําหนายรถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอเปลี่ยนแปลงมากกวาปริมาณจําหนายรถกระบะ
ประเภทขบัเคลื่อน 2 ลอ 
 
  3.2 แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ
 
  สวนนี้จะทําการศึกษาโดยใชแบบจําลองอุปสงค ทั้งรูปแบบสมการ Linear 
Form และ Log Form เชนเดียวกับการประมาณสมการอุปสงคของทั้งประเทศ โดยนําปจจัยที่มี
อิทธิพลตามทฤษฏีและงานศึกษาเชนเดียวกับสมการอปุสงคทั้งประเทศ และทดสอบความ
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เหมาะสมของสมการดวยวธิี MWD Test (MacKinnon , White and Davidson) และปรับคา
ความแปรปรวนดวยวิธ ี White Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & 
Covariance ซึ่งการประมาณการในรูป Linear Form โดยใชวธิี Fixed Effect ไดผลดังนี้ 
 
  สมการอุปสงคแบบ 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 

 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
    
  การประมาณสมการในรูป Log Form ไดผลดังนี้ 
 
  สมการอุปสงคแบบ 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 
 
 *    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
   
  จากการทดสอบความเหมาะสมของรูปแบบสมการโดยใชวธิี MWD Test 
(MacKinnon , White and Davidson) (ภาคผนวก) พบวาไมสามารถระบุรปูแบบสมการที่
เหมาะสมได จึงเลือกสมการรูปแบบ Log Form เน่ืองจาก เม่ือพิจารณาตัวแปรราคาสินคา
เกษตร(PR) และราคาจําหนายรถกระบะ(P) ในรูป Linear Form มีเครื่องหมายที่ไมถูกตองตาม
สมมติฐานและทฤษฎี  แตหากพิจารณาสําหรับรูปแบบ Log Form พบวามีเครื่องหมายที่ถูกตอง
ตามสมมติฐาน  
 
  เม่ือพิจารณาสมการ Log Formซึ่งเปนรูปแบบสมการที่เลือกใชนัน้ พบวาคา
สัมประสิทธิค์วามเชื่อม่ัน(R2)  เทากับ 0.887235 นั่นคือ ปจจัยตางๆในสมการสามารถอธิบาย
ปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ไดรอยละ 88.7235 ไดทําการประมาณ
สมการแบบ Fixed Effect โดยกําหนดใหคาจุดตัดแตกตางกันตามยี่หอรถกระบะ ซึ่งสามารถ
อธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามไดดังนี้ 
    
   3.2.1 ราคารถกระบะ 
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรราคารถกระบะ เทากับ -4.192783 ซึ่งมี
เครื่องหมายเปนไปตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติดิวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งหมายความวา หากราคาจําหนายรถกระบะเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปรมิาณจําหนาย
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รถกระบะของภาคตะวันออกเฉียงเหนือลดลงรอยละ -4.192783   โดยเปนไปตามทฤษฏีอุปสงค
ทั่วไป  
   3.2.2 อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ เทากับ -0.731426 
ซึ่งมีเครื่องหมายเปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอย
ละ 95 ซึ่งหมายความวา หากอัตราดอกเบี้ยเงินใหสนิเชื่อเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณ
จําหนายรถกระบะของภาคตะวันออกเฉยีงเหนือลดลงรอยละ 0.731426 ในทางตรงกันขาม หาก
อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อลดลงรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนอืเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.731426 เน่ืองจากราคารถกระบะคอนขางสูงจึงทําให
ผูบริโภคนิยมชําระคารถกระบะดวยวธิีการผอนชําระ ซึ่งหากอัตราดอกเบี้ยสูงขึน้ก็แสดงใหเห็น
ถึงตนทุนการชําระคารถกระบะสูงขึ้น จึงทําใหผูบริโภคลดปริมาณการซื้อตามไปดวย 
 
   3.2.3 ราคาขาว
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรราคาขาว เทากับ 0.893565 ซึ่งมีเครื่องหมาย
เปนตามสมมติฐานทีต่ั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติดิวยระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 ซึ่ง
หมายความวา หากราคาขาวเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้ง
ประเทศเพิ่มขึน้รอยละ 0.893565 ในทางตรงกันขาม หากราคาราคาขาวลดลงรอยละ 1 จะสงผล
ใหปริมาณจําหนายรถกระบะของภาคตะวันออกเฉียงเหนือลดลงรอยละ 0.893565 เน่ืองจาก
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนภาคที่มีผลผลิตทางการเกษตรมากที่สดุในประเทศไทย จึงสะทอน
ไดวาประชาชนสวนใหญประกอบอาชีพเกษตรกรรม ดังนั้น ราคาสินคาเกษตรเปรียบไดกับ
รายไดของประชาชน ซึ่งหากราคาสินคาเกษตรเพิ่มขึ้น แสดงวารายไดของประชาชนเพิ่มขึน้
เชนเดียวกัน จึงสงผลใหปรมิาณจําหนายรถกระบะเพิ่มขึ้นในทศิทางเดียวกัน  
 
   3.2.4 จํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย 
เทากับ 3.046153 ซึ่งมีเครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถิติดวย
ระดับความเชือ่ม่ันรอยละ 99 ซึ่งหมายความวา หากจํานวนโชวรูมและศนูยบริการหลงัการ
จําหนายเพิ่มขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 3.046153 โดยจํานวนโชวรมูและศูนยบรกิารหลังการจําหนายในภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือมีจํานวนเพิ่มขึ้นทกุป โดยมีอัตราเพิ่มขึ้นเฉลีย่รอยละ 3.40 ตอป เพ่ือเพิ่ม
ความครอบคลุมพ้ืนที่มากขึน้ ซึ่งสงผลใหสามารถสนองความตองการของผูบริโภคไดอยางทั่วถึง 
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   3.2.5 คาใชจายในการโฆษณา
    
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรคาใชจายในการโฆษณาเทากับ 0.071282 ซึ่งมี
เครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอยละ 
95 ซึ่งหมายความวา หากคาใชจายในการโฆษณาเพิม่ขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนาย
รถกระบะของทั้งประเทศเพิม่ขึ้นรอยละ 0.071282 ซึง่จากสมการสะทอนไดวาการโฆษณาเปน
ชองทางการสื่อสารใหผูบริโภครับทราบขอมูลตางๆ เกี่ยวกับบรษิทัโดยตรง และเปนการย้าํ
เตือนตราสินคาใหผูบริโภคเกิดความจงรักภักดีตอตราสินคาดวยเชนกัน  
 
   3.2.6 รายไดประชาชาติ
 
   สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรรายไดประชาชาตเิทากับ 0.768330 ซึง่มี
เครื่องหมายเปนตามสมมตฐิานที่ตั้งไว โดยมีนัยสําคัญทางสถติิดวยระดบัความเชื่อม่ันรอยละ 
95 ซึ่งหมายความวา หากรายไดประชาชาติเพ่ิมขึ้นรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถ
กระบะของภาคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ิมขึ้นรอยละ 0.768330 ในทางตรงขามหากรายได
ประชาชาติลดลงรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะของทั้งประเทศลดลงรอยละ 
0.728139 
    
   ดานคาคงที่ในการประมาณการ แบงไดเปน 6 คาตามยี่หอรถกระบะ 
โดยมีคาเปนบวกในทุกยี่หอ ซึ่งหมายถึง เม่ือปจจัยตางๆในสมการคงที่ อุปสงคของรถกระบะทั้ง
ประเทศจะยังคงเพิ่มขึ้นตามการขยายตวัของตลาด หรือมีปจจัยอ่ืนๆที่ไมสามารถใสในการ
ประมาณการไดมีอิทธิพลในการกําหนดปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
ซึ่งสะทอนไดวารถกระบะอาจเปนสินคาจําเปนในการประกอบอาชีพสําหรับผูบริโภคในภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ ดังนั้น หากไมมีปจจัยใดๆ มากระตุนผูบริโภคจะยังคงซื้อรถกระบะเพื่อใช
ในการประกอบอาชีพของตน 
   
  เม่ือเปรียบเทยีบผลการประมาณสมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะในประเทศไทย โดยแบงเปน 2 สมการ ซึ่งประกอบดวย สมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณ
จําหนายรถกระบะทั้งประเทศ และสมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉยีงเหนือ โดยมีปจจัยที่ใชในการสมการเหมือนกัน ซึ่งไดผลการประมาณสมการใน
รูปความยืดหยุน ดังตารางที่  โดยแบงผลการเปรียบเทียบแตละตัวแปรอิสระ ดังนี้ 
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 ตารางที่ 27 ความยืดหยุนตัวแปรในแบบจําลองทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ 
คาความยืดหยุนตัวแปร  

กลุมตัวแปร 
 

ตัวแปร ทั้งประเทศ ตะวันออก     
เฉียงเหนือ 

ปจจัยราคา ราคารถกระบะ   -4.391400*    -4.192783* 
จํานวนโชวรูมฯ    1.466488*     3.046153*  

ปจจัยไมใชราคา คาใชจายในการโฆษณา    0.458964*     0.071282** 
อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ   -0.410120    -0.731426** 
ราคาสินคาเกษตร    1.121473     0.893565*** 

 
ปจจัยเศรษฐกจิ 

รายไดประชาชาต ิ    2.608717*     0.768330** 
 *     แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
  
  ปจจัยดานราคา พบวาทั้งสองสมการมีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์เปนลบ ซึ่ง
ตรงตามสมมติฐานทีค่าดไว โดยแสดงใหเห็นวาปจจัยดานราคายังคงมีผลตอการตัดสินใจซื้อรถ
กระบะของผูบริโภคตามทฤษฎีอุปสงค เน่ืองจากรถกระบะเปนสนิคาคงทนและมีราคาคอนขาง
สูง  ดังนั้นปจจัยราคาจึงเปนปจจัยที่ผูซื้อใหความสําคญั 
   
  ปจจัยดานไมใชราคา จากสมการซึ่งประกอบดวยตวัแปร 2 ดาน ไดแก ดาน
ชองทางการจําหนาย คือ ตัวแปรจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ดานการ
สงเสริมการตลาด คือ ตัวแปรคาใชจายในการโฆษณา โดยพบวา ตัวแปรทั้ง 2 ปจจัย มีผลตอ
ปริมาณจําหนายรถกระบะทัง้ประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
โดยคาสัมประสิทธิ์หนาตวัแปรของทั้ง 2 ปจจัยมีคาเปนบวกตรงตามสมมติฐานทีค่าดไว 
 
   เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอตวัแปรทั้ง 2 
ตัว พบวาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายตอจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการ
จําหนายมีคาสูงกวาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอตัวแปรคาใชจายในการ
โฆษณา โดยมีคาเทากับ     1.466488 สําหรับสมการทั้งประเทศ และ     3.046153 
สําหรับสมการภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ในขณะที่คาความยดืหยุนของปริมาณจําหนายรถ
กระบะตอตวัแปรคาใชจายในการโฆษณา เทากับ    0.458964 สําหรับสมการทัง้ประเทศ และ
เทากับ     0.071282 สําหรับสมการภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ซึ่งแสดงใหเห็นวาตวัแปรดาน
โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายสงผลตอการเปลี่ยนแปลงปรมิาณจําหนายรถกระบะ
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มากกวาการตวัแปรดานคาใชจายในการโฆษณาทั้งในภาพรวมและเฉพาะพื้นที่ โดยแตละบริษทั
พยายามแสดงใหเห็นถึงความแตกตางของสินคาตนเองจากบริษัทคูแขง ซึ่งแสดงออกในรูปการ
เพ่ิมโฆษณาซึง่เปนชองทางการสื่อสารขาวสารของแตละบริษทัแกผูบริโภคใหเห็นถงึคุณสมบัติ
หรือจุดเดนของรถกระบะของตน รวมทัง้ แตละบริษทัไดเพ่ิมจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลัง
การจําหนายใหครอบคลุมทกุพื้นที่เพ่ือเปนการเพิ่มชองทางการจัดจําหนายของตนและเพื่อเปน
การสรางความมั่นใจใหกับผูบริโภคภายหลังการซื้อในสวนของศูนยบริการหลังการจําหนาย โดย
นโยบายของแตละบริษทัรถยนตในปจจุบันนั้น พบวาแตละสาขาตวัแทนจําหนายจําเปนจะตองมี
ทั้งโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายในทุกสาขาทั่วประเทศซึ่งตัวแทนจําหนายมักจะเปน
นักธุรกิจทองถิ่นที่คุนเคยกบัพื้นที่ และประชาชนเปนอยางดีจึงเปนการสรางความคุนเคยแก
ผูบริโภคในการใชบริการที่โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย  
 
  ปจจุบัน โชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายไดเปลี่ยนบทบาทของตน จาก
อดีตซึ่งผูบริโภคจะเปนผูเขาไปใชบริการที่ศูนยบรกิารหลังการจําหนาย แตในปจจุบันเจาหนาที่
จากโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายจะเปนผูไปพบผูซื้อเพ่ือสรางความเชือ่ม่ันในตรา
สินคานั้น รวมทั้งเปนการแจงขาวสารขอมูลเกี่ยวกบับริษัท เชน การออกรถรุนใหม หรือบริการ
เสริมตางๆ ใหผูซื้อทราบโดยตรง เปนตน 
 
  เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอราคาจําหนาย 
และความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอคาใชจายในการโฆษณาและจํานวนโชวรูม
และศูนยบริการหลังการจําหนาย พบวาคาความยืดหยุนอุปสงคตอราคาจําหนายรถกระบะสูง
กวาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอตวัแปรดานพฤติกรรมตลาดที่ไมใชราคา ทั้ง
สมการทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉยีงเหนือ อยางไรก็ตาม ภาวะปจจุบัน พบวาปจจัยดาน
ไมใชราคาเปนที่นิยมใชในตลาดรถกระบะในประเทศไทยเปนอยางมาก ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎี
โครงสรางตลาด โดยตลาดรถกระบะในประเทศไทยถือไดวาเปนตลาดผูขายนอยราย โดยมักจะ
ไมแขงขันกันดานราคา แตจะใชวธิีแขงขนักันดานไมใชราคาเปนหลกั  ถึงแมวาปจจัยราคาจะมี
ผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะคอนขางมากก็ตาม ซึ่งจะเห็นจากการที่บริษัทรายใหญใน
อุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยพยายามสรางมูลคารถกระบะใหมากขึ้น โดยผานการ
เปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี ซึ่งถือเปนกลยุทธพฤติกรรมไมใชราคา ดานผลิตภัณฑ เพ่ือทําให
ผูบริโภคตระหนักถึงสมรรถนะเครื่องยนตและการประหยัดน้ํามันที่มากขึ้น โดยสื่อสารผาน
ผูบริโภคผานพฤติกรรมดานไมใชราคาดานอ่ืน เชน การโฆษณา ซึ่งจากการศึกษาพบวา
คาใชจายในการโฆษณาจะเพิ่มขึ้นในชวงที่มีการออกรถกระบะรุนใหม โดยเนื้อหาในโฆษณาจะ
กลาวถึงสมรรถนะของเครื่องยนตที่ดีขึ้น การประหยัดน้ํามันที่เพ่ิมขึ้น นอกจากนี้ บริษัทแมไดให
ความรูกับตัวแทนจําหนายในดานเทคโนโลยีเครื่องยนตที่มีการเปลีย่นแปลงเพื่อเปนการจูงใจ
และสรางความเชื่อในสมรรถนะของรถกระบะออกใหมมากขึ้น และนําไปสูการเปลี่ยนแปลง
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เง่ือนไขอุปสงคของผูบริโภค โดยจะเห็นไดวาในภาวะปจจุบัน ราคารถกระบะออกใหมมักมีราคา
สูงกวาราคาจาํหนายรถกระบะรุนเดิม แตปริมาณจําหนายก็เพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง ดังจะเห็นได
จากการออกรถกระบะรุนใหมของผูนําตลาด เชน โตโยตา ไฮลักซ วีโก และ อีซซูุ ซูเปอรคอม
มอนเรล ซึ่งไดรับความสนใจของผูบริโภคเปนจํานวนมาก ซึ่งเกิดจากพฤติกรรมดานไมใชราคา
ของผูนําตลาดที่นํามาใชในตลาดรถกระบะในประเทศไทยตามที่ไดกลาวขางตน 
 
  ปจจัยดานเศรษฐกิจ ไดแก อัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ ราคาสินคาเกษตร และ
รายไดประชาชาติ โดยแตละตวัแปรมีเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิเ์ปนไปตามสมมติฐาน เม่ือ
พิจารณาผลการประมาณสมการผลของปจจัยตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ พบวาตัว
แปรที่มีนัยสําคัญทางสถติ ิ ไดแก รายไดประชาชาติ โดยมีความยืดหยุนเทากับ 2.608717
หมายถึงหากรายไดประชาชาติเพ่ิมรอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 2.608717  
 
  หากพิจารณาผลการประมาณสมการในพื้นที่ภาคตะวันออกเฉยีงเหนือพบวาตวั
แปรที่มีนัยสําคัญทางสถติ ิ ไดแก รายไดประชาชาติ ราคาสินคาทางการเกษตร และอัตรา
ดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ โดยตัวแปรรายไดประชาชาติ มีความยืดหยุนตอปริมาณจําหนาย เทากับ
0.768330 สําหรับอัตราดอกเบี้ยเงินใหสนิเชื่อ มีคาความยืดหยุนเทากับ -0.731426 และปจจัย
ดานราคาสินคาเกษตร มีคาความยืดหยุนเทากับ 0.893565 หมายความวาหากราคาสินคา
เกษตรเพิ่มขึน้รอยละ 1 จะสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 0.893565 ซึ่งสะทอนใหเห็นวาราคาสินคาทางการเกษตรยังมีความสําคัญกับ
ผูบริโภคในภาคตะวันออกเฉียงเหนือซ่ึงสวนใหญประกอบอาชีพดานเกษตรกรรมในการซื้อรถ
กระบะ ซึ่งราคาสินคาเกษตรเปรียบไดกบัรายไดของผูบริโภคหากราคาสินคาเกษตรเพิ่มขึ้น ก็จะ
ทําใหปริมาณจําหนายรถกระบะในพื้นทีภ่าคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ิมขึ้นดวย 
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บทที่ 6 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 
สรุป 
 
 จากการศึกษาภาวะทัว่ไปของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย และพฤติกรรมดาน
ราคาและไมใชราคา รวมทัง้ปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ในบทที ่ 4 
และ บทที่ 5 สามารถสรุปผลไดดังนี้ 
 
 ตลาดรถกระบะในประเทศไทยถือไดวาเปนตลาดที่มีมูลคามาก โดยมีสัดสวนปริมาณ
จําหนายเทากับรอยละ 57 ของปริมาณจําหนายรถยนตทุกประเภททั้งรถยนตนั่งและรถยนตเพ่ือ
การพาณิชย เน่ืองจากสาเหตุหลายประการ ทั้งจากคนไทยสวนใหญประกอบอาชีพคาขายหรือ
เกษตรกรรมจึงจําเปนตองขนถายสินคา รวมทั้งไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทย
เปนศูนยกลางรถกระบะของเอเชีย (Detroit of Asia) จึงสงเสริมใหผูประกอบการชาวตางชาติ
เขามาลงทุนสรางโรงงานผลิตรถกระบะในประเทศ 

 
ในอดีตตลาดรถกระบะในประเทศไทยมีผูประกอบการจากประเทศญีปุ่นและ

สหรัฐอเมริกา ทั้งหมด 6 ราย ยี่หอรถกระบะจากประเทศญี่ปุน ไดแก อีซูซุ  โตโยตา  มิตซูบิชิ  
นิสสัน และมาสดา ยี่หอรถกระบะจากประเทศสหรฐัอเมริกา ไดแก ฟอรด และในเดือนมีนาคม  
ป 2547   มีผูประกอบการรายใหมจากประเทศอังกฤษเขามาในตลาดรถกระบะ ไดแก              
เชฟโรเลต โคโรลาโด 

 
 ในการวิเคราะหจะศึกษาทั้งหมด 3 ดาน ไดแก (1)เพ่ือศึกษาพฤติกรรมตลาดของ
ผูประกอบการในการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขการกําหนดอุปสงคในตลาดรถกระบะในประเทศไทย
ใชวธิีการวเิคราะหเชิงพรรณนา และเชิงปริมาณ ประกอบกับตารางตัวเลข และแผนภาพ และ 
(2) การศึกษาปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ใชวธิีการวิเคราะหเชิง
ปริมาณ ซึ่งใชแบบจําลองทางเศรษฐมิติ  โดยจะทําการศึกษาทั้งประเทศและเฉพาะพื้นที่  

 
จากการศึกษาภาวะทัว่ไปของอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทย พบวา 

อุตสาหกรรมผลิตรถกระบะเปนอุตสาหกรรมขนาดใหญที่ตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก  รวมทั้ง
ความชํานาญและเทคโนโลยีชั้นสูงในการผลิต   ซึ่งสวนใหญตองพึ่งพาการลงทุนจากบริษัทแม
ในตางประเทศ  ลักษณะการลงทุนเปนการรวมลงทุน   ระหวางบรษิัทในประเทศไทยและบรษิัท
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แมจากตางประเทศ   ทําการผลติรถยนต  โดยใชเครือ่งหมายการคาของบริษัทแมใน
ตางประเทศ   การประกอบรถยนตในระยะแรกตองพึ่งพาเทคโนโลยจีากตางประเทศ  สําหรับใน 
ปจจุบันการประกอบรถยนตในประเทศไทยไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีขึ้นมาโดยลําดับ  ทั้งใน
ดานความรูกระบวนการผลติ  และความสามารถในการผลิตเครือ่งจักรสําหรับใชในการผลิต   
จนทําใหรถยนตที่ผลติในประเทศมีคุณภาพไดมาตรฐานเปนที่ยอมรับของตลาดทัง้ในและ
ตางประเทศเพิ่มขึ้น  

 
 ดานปริมาณการผลิตรถกระบะนั้น ในป 2539 ถือไดวาเปนปที่มีการผลิตรถกระบะมาก
ที่สุด คือ จํานวน 351,920 คัน แตในชวงวิกฤตเศรษฐกิจสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะ
ลดลงอยางรวดเร็ว ทําใหผูประกอบการไดลดกําลังการผลิตและปริมาณการผลิตลงจํานวนมาก 
ซึ่งเห็นไดจากตารางที่ 5 สําหรับการผลิตในป 2540 ปริมาณการผลิตเทากับ 218,336 คันหรือ
ลงลงรอยละ 38 จากปกอนและในป 2541 ถือไดวาเปนปที่มีปริมาณการผลิตต่ําที่สุด คือ 
119,986 คัน หรือลดลงจากป 2539 ถึงรอยละ 66  

  

 หลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจอุตสาหกรรมรถกระบะในประเทศไทยไดฟนตัวอยาง
รวดเร็ว เน่ืองจากภาครัฐบาลไดใชนโยบายกระตุนเศรษฐกิจอยางเต็มที่ จึงทําใหปริมาณการ
ผลิตในป 2542 เพ่ิมขึ้น โดยมีปริมาณเทากับ 240,369 คัน หรือเพ่ิมขึ้นจากปกอนกวา 2 เทาตัว 
และปริมาณการผลิตไดเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองโดยในป 2545 มีปริมาณการผลิต 378,365 คัน ซึ่ง
เพ่ิมจากปกอนถึงรอยละ 30 และในป 2547 มีปริมาณการผลิตทั้งสิ้น 580,322 คัน 

  
 ดานปริมาณจําหนายและสวนแบงตลาด พบวาหลังจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ ปริมาณ
จําหนายรถกระบะเริ่มเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง โดยในป 2547 มีปริมาณจําหนายรถกระบะ เทากับ
353,093 โดยบริษัทรถยนตที่ครองสวนแบงตลาดมากที่สุด คือ อีซูซุ ซึ่งเปนผูนําตลาดตั้งแตป 
2539 ถึงปจจุบัน โดยมีปริมาณจําหนาย 139,753 คัน รองลงมาไดแก โตโยตา โดยมีปริมาณ
จําหนาย 121,568 คัน ถัดมาไดแก นิสสัน    มิตซูบิชิ ฟอรดและมาสดา โดยจะเห็นวาอีซูซุ และ
โตโยตา มีสวนแบงตลาดรวมกันมากกวารอยละ 70 จึงถือไดวาตลาดรถกระบะคอนขางจะถูก
ผูกขาดจาก 2 บริษัทที่กลาวขางตน
 
 ดานการนําเขาและสงออกรถกระบะ พบวาการสงออกรถยนตก็ขยายตัวอยางตอเน่ือง
จากในชวงวิกฤตเศรษฐกิจ โดยผูประกอบการแตละบริษัทมีการวางแผนในการสงออกโดยมุงให
ไทยเปนฐานการสงออกรถกระบะแหงเอเชีย โดยจะเห็นไดจากป 2545 มีมูลคาการสงออกรถ
กระบะทั้งสิ้น 79,107.35 ลานบาท และเพิ่มขึ้นเปน 98,302.46 ลานบาท ในป 2546 หรือเพ่ิมขึ้น
รอยละ 24 และในป 2547 มีมูลคาการสงออกเทากับ 139,644.4 ลานบาท 
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 ผลการศึกษาดานพฤติกรรมตลาดของผูประกอบการในการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขอุปสงค 
พบวา ผประกอบการมักนิยมใชพฤติกรรมดานไมใชราคาเปนหลัก โดยผานการเปลี่ยนแปลง
เทคโนโลยี ซึ่งเปนการเพิ่มมูลคาใหกับรถกระบะของตน ซึ่งผานการโฆษณาเพื่อแสดงใหเห็นถึง
สมรรถนะเครื่องยนตและการประหยัดน้ํามันที่เพ่ิมขึ้น รวมทั้งการใหความรูแกตัวแทนจําหนาย
ในการจูงใจและสรางความเชื่อในเทคโนโลยีเครื่องยนตแกผูบริโภค เพ่ือกอใหเกิดอุปสงคตามมา
โดยสําหรับพฤติกรรมดานราคารถกระบะในประเทศไทย พบวากลยุทธของบริษัทผูแทน
จําหนายสวนใหญจะคลายคลึงกัน คือ ตั้งราคารถกระบะประเภทเดียวกัน โดยอิงกับราคาคูแขง
ขันในตลาด การแขงขันตลาดและเทคโนโลยีที่ใช โดยรถกระบะแบบเดียวกัน ขนาดความจุ
กระบอกสูบเทากันจะมีราคาใกลเคียงกัน และจากการพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของราคารถ
กระบะ พบวาสวนใหญราคาจะมีแนวโนมเพ่ิมขึ้น แตในแตละปจะมีราคาของรถกระบะแตละยี่หอ
มีราคาเฉลี่ยไมไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งน้ีอาจเกิดจากแตละบริษัทไดออกรถกระบะรุนใหมในแต
ละปไมเหมือนกัน และมีการพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ิมขึ้นจึงสงผลใหราคาเฉลี่ยเพ่ิมขึ้น  

 
 ดานพฤติกรรมดานไมใชราคา พบวา การแขงขันในตลาดรถกระบะในประเทศไทยนั้น
คอนขางรุนแรงขึ้น เน่ืองดวยการขยายตลาดที่เพ่ิมขึ้น ทําใหผูผลิตพยายามรักษาสวนแบงตลาด
และเพ่ิมสวนแบงตลาด กลยุทธที่ผูผลติในตลาดรถกระบะนิยมใชสามารถแบงเปน 3 แนวทาง
ตามทฤษฎี ไดแก   ผลิตภัณฑ(Product)  การสงเสริมการตลาด(Promotion) ชองทางการจัด
จําหนาย(Place or Distribution Channel)  กลยุทธแรก ไดแก ผลติภัณฑ โดยบริษัทผูผลติรถ
กระบะแตละรายพยายามสรางจุดเดนใหกับรถกระบะยี่หอของตน หรือสรางความแตกตางของ
รถกระบะขึ้น ดานตอมาไดแก ดานการสงเสริมการตลาด ซึ่งในการศึกษาพบวาผูประกอบการใช  
กลยุทธประเภทนี้ดวยกันหลายวธิี โดยแบงไดเปน 4 ดาน ไดแก การโฆษณา พบวา สื่อที่ทาง
บริษัทรถกระบะใชในการโฆษณาในป 2544 – 2547   สามารถจําแนกไดเปน 7 ประเภท ไดแก 
โทรทัศน  วทิยุ  หนังสือพิมพ  สื่อกลางแจง เชน ปายโฆษณากลางแจง , โฆษณาบนขบวน
รถไฟฟา หรือโฆษณาบนตัวรถประจําทาง  เปนตน โรงภาพยนตร  และอินเตอรเน็ต โดย
ประเภทสื่อทีบ่ริษัทรถกระบะใชในการโฆษณามากทีสุ่ด ไดแก โทรทัศน โดยมีสัดสวนการใชสื่อ
ถึงประมาณรอยละ 60  รองลงมาไดแก หนังสือพิมพ สวนสื่อที่มีแนวโนมในการใชเปนชองทาง
ในการโฆษณาลดลง ไดแก วิทยุ และนติยสาร  สวนสื่อโฆษณาที่ไดรับความนิยมจากบริษัทรถ
กระบะเพิ่มขึน้ ไดแก สื่อกลางแจงและโรงภาพยนตร  การสงเสรมิการตลาดถดัมาไดแก การ
สงเสริมการขาย โดยวิธีทีบ่ริษัทรถยนตนิยมใช ไดแก (1)การกําหนดเงื่อนไขชําระเงิน (2)การ
แจกของแถม (3)บริการอ่ืนๆ เชน การใหทดลองขับรถยนตกอนซื้อ ดานถัดมาไดแก การบริการ
หลังการจําหนายและการประชาสัมพันธ  และพฤติกรรมตลาดดานไมใชราคา ดานสุดทายไดแก 
ชองทางการจัดจําหนาย โดยแตละบริษทัจะมีแนวโนมเพ่ิมจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลัง
การจําหนายเพื่อครอบคลุมทุกพื้นที่และสามารถเขาถึงความตองการของผูบริโภคใหมากที่สุด 
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ผลการศึกษาดานปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศไทย โดยแบง
การศึกษาเปน 2 สมการ คือ สมการประมาณการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้ง
ประเทศ  และ สมการประมาณการปจจัยที่ มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ พบวาสําหรับสมการประมาณการของทั้งประเทศ ปจจัยดานราคามีผลตอ
ปริมาณจําหนายรถกระบะในประเทศอยางมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความยืดหยุน   -4.391400 
และปจจัยดานไมใชราคาทั้ง 2 ตัวแปร มีนัยสําคัญทางสถิติ โดย ดานการสงเสริมการตลาด คือ 
ตัวแปรคาใชจายในการโฆษณา มีความยืดหยุนคาใชจายในการโฆษณาตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะเทากับ    0.458964 และ ดานชองทางการจัดจําหนาย คือ ตัวแปรโชวรูมและศูนยบริการ
หลังการจําหนาย มีความยืดหยุนของจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายตอปริมาณ
จําหนายรถกระบะ เทากับ    1.466488 และปจจัยดานเศรษฐกิจ พบวาปจจัยที่มีนัยสําคัญทาง
สถิติ ไดแก รายไดประชาชาติ โดยมีความยืดหยุนเทากับ 2.608717 

 
ผลการศึกษาสําหรับแบบจําลองของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ พบวา ปจจัยดานราคา มี

ผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางนัยสําคัญทางสถิติกับปริมาณ
จําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยมีคาความยืดหยุนเทากับ   -4.192783 และ
ปจจัยดานไมใชราคา พบวา ตัวแปรคาใชจายในการโฆษณา และตัวแปรโชวรูมและศูนยบริการ
หลังการจําหนาย มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ โดยมีคาความยืดหยุน เทากับ 0.071282  และ  3.046153 ตามลําดับ และ
ปจจัยดานเศรษฐกิจ พบวาปจจัยที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ไดแก ราคาสินคาเกษตร รายได
ประชาชาติ และอัตราดอกเบี้ยเงินใหสินเชื่อ โดยมีความยืดหยุน เทากับ 0.893565   และ 
0.768330 และ -0.731426 ตามลําดับ โดยตัวแปรราคาสินคาเกษตรพบวาไมนัยสําคัญทางสถิติ
ในการประมาณการแบบจําลองทั้งประเทศ ทั้งน้ีอาจเนื่องจาก ประชาชนสวนใหญในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือมีอาชีพเกษตรกรรม จึงมีความจําเปนใชรถกระบะเพื่อขนสงสินคาทางการ
เกษตรขามจังหวัดหรือเขตพื้นที่ ดังน้ัน หากราคาสินคาเกษตรเพิ่มขึ้นก็จะสงผลใหรายรับของ
เกษตรกรเพิ่มขึ้น ซึ่งสงผลใหปริมาณจําหนายรถกระบะในชวงเวลานั้นเพ่ิมขึ้นดวย แตสําหรับ
ทั้งประเทศพบวา รถกระบะไมไดมีบทบาทเฉพาะขนสงสินคาเทานั้น แตทําหนาที่ทั้งขนสงสินคา 
และทําหนาที่เปนรถสําหรับครอบครัวดวย จะเห็นไดจากปจจัยผูประกอบการไดออกรถกระบะ
รุนใหมซึ่งมีพ้ืนที่ภายในหองโดยสารเพิ่มขึ้น และปรับปรุงรูปลักษณใหมีลักษณะคลายรถยนตนั่ง
มากขึ้น 
  
 เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอราคาจําหนาย และความ
ยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอคาใชจายในการโฆษณาและจํานวนโชวรมูและ
ศูนยบริการหลังการจําหนาย พบวาคาความยืดหยุนอุปสงคตอราคาจําหนายรถกระบะสูงกวา
ความยืดหยุนของปริมาณจําหนายรถกระบะตอตัวแปรดานพฤติกรรมดานไมใชราคา ทั้งสมการ
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ทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางไรก็ตาม ภาวะปจจุบัน พบวาปจจัยดานไมใช
ราคาเปนที่นยิมใชในตลาดรถกระบะในประเทศไทยเปนอยางมาก ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎี
โครงสรางตลาด โดยตลาดรถกระบะในประเทศไทยถือไดวาเปนตลาดผูขายนอยราย โดยมักจะ
ใชวธิีแขงขันกนัดานไมใชราคาเปนหลัก  โดยผานการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี ซึ่งถือเปนกลยุทธ
พฤติกรรมไมใชราคา ดานผลิตภัณฑ โดยสื่อสารผานผูบริโภคผานพฤติกรรมดานไมใชราคา
ดานอ่ืน เชน การโฆษณา รวมทั้ง บรษิัมแมไดใหความรูกับตวัแทนจําหนายในดานเทคโนโลยี
เครื่องยนตทีมี่การเปลี่ยนแปลงเพ่ือเปนการจูงใจและสรางความเชื่อในสมรรถนะของรถกระบะ
ออกใหมมากขึ้น และนําไปสูการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขอุปสงค  

 
ขอเสนอแนะ 
 
 1.ขอเสนอแนะจากการศึกษา 
  
  1.1 จากการศึกษาพฤติกรรมตลาดของรถกระบะในประเทศไทย พบวา สวน
ใหญผูประกอบการนิยมใชพฤติกรรมดานไมใชราคามากกวาพฤติกรรมดานราคา โดย 
พฤติกรรมดานไมใชราคาที่นิยมใช ไดแก การปรับเปลี่ยนรูปลักษณและเครื่องยนต ซึ่งการ
ปรับเปลี่ยนเครื่องยนตใหมีสมรรถนะสูงขึ้นจะสงผลใหปริมาณจําหนายของรถกระบะเพ่ิมขึ้นมาก
ดังจะเห็นไดจากผูประกอบการรายใหญ เชน โตโยตา อีซูซุ ดังนั้น ผูประกอบการรายอื่น ควรหัน
มาใหความสนใจในการวิจัยและพัฒนาเครื่องยนตใหมีสมรรถนะเพิ่มขึ้น ซึ่งในปจจุบันมักนิยมใช
การเปลี่ยนแปลงรูปลักษณภายนอก หรืออุปกรณภายในเทานั้น ซึ่งทําใหผูบริโภคไมเห็นความ
แตกตางจากรุนรถยนตเดิมเทาที่ควร จึงไมสามารถกระตุนความสนใจของผูบริโภคได 
 
  1.2 การสงเสริมการตลาด พบวา สวนใหญนิยมใชการโฆษณา ซึ่งจากการ
พิจารณาผลจากแบบจําลอง พบวาการโฆษณามีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศและ
ในพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ดังนั้น ประกอบการควรใหความสําคัญกับการโฆษณามาก
ยิ่งขึ้น รวมทั้งพิจารณาใชชองทางการโฆษณาแบบใหมเพ่ือดึงดูดความสนใจของผูบริโภคมาก
ขึ้น เชน การโฆษณาผานทางโรงภาพยนตร หรือ การแสดงสินคาภายในหางสรรพสินคา เปน
ตน นอกจากนี้ยังพบวาโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายมีผลตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะทั้งประเทศและภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางมาก ดังน้ัน ผูประกอบการควรพยายาม
เพ่ิมจํานวนโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนายใหครอบคลุมพ้ืนที่ตางๆ อยางทั่วถึง รวมทั้ง
ทางบริษัทควรมีการจัดกิจกรรมตางๆผานทางตัวแทนจําหนายเพิ่มขึ้น เชน การเปดตัวรถยนต
รุนใหมผานทางตัวแทนจําหนายแตละพ้ืนที่ หรือการจัดการทดลองขับใหกับผูที่สนใจในแตละ
พ้ืนที่ เน่ืองจากสวนใหญผูบริโภคที่ทดลองขับมักจะซ้ือรถยนตคันดังกลาว เปนตน 
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  1.3 ปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในแบบจําลองทั้งประเทศและ
แบบจําลองของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ พบวาผลของปจจัยตางๆมีตอปริมาณจําหนายของรถ
กระบะทั้งประเทศและพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือไปในทิศทางเดียวกันแตมีความยืดหยุน
แตกตางกัน รวมทั้งบางปจจัย เชน ราคาสินคาเกษตรมีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติเฉพาะในพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ดังน้ัน ผูประกอบการควร
ทําการศึกษาความแตกตางแตละพื้นที่เพ่ือสามารถใชกลยุทธทางการตลาดที่เหมาะสมในแตละ
พ้ืนที่ 
    
  1.4 รัฐบาลควรเขามาสงเสริมใหมีการแขงขันกันมากขึ้น โดยเฉพาะการแขงขัน
ดานราคาและปองกันการผูกขาดจากผูนําตลาด เชน การควบคุมคาใชจายในการโฆษณาของ
บริษัทรถกระบะเพื่อสงผลใหผูประกอบการหันมาแขงขันกันทางดานราคามากขึ้นซ่ึงสงผลดีตอ
ผูบริโภค รวมทั้งควรคุมครองผูบริโภคในดานการรับรูขาวสารทีถู่กตองเก่ียวกบัรถกระบะแตละ
ยี่หอผานทางการโฆษณาและการสงเสรมิการตลาดอื่นๆ ของบริษทัรถกระบะในประเทศไทย 
 
 2. ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
 
  2.1 ในการศึกษาครั้งน้ีไดทําการศึกษาผลของปจจัยที่มีตอปริมาณจําหนายรถ
กระบะทั้งประเทศ และเฉพาะพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยพบวาในแตละปจจัยมีผลตอทัง้ 
2 สมการแตกตางกัน ดังน้ัน จึงควรทําการศึกษาในพื้นที่อ่ืนๆเพ่ือเปรียบเทียบผลของปจจัย
ตางๆในแตละพื้นที่ นอกจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 
 

2.2 ในดานปจจัยที่ไมใชราคา ไดทําการศึกษา 2 ปจจัย ไดแก คาใชจายในการ
โฆษณา และโชวรูมและศูนยบริการหลังการจําหนาย ซึ่งนอกจาก 2 ปจจัยดังกลาวยังมีปจจัย
ดานไมใชราคาอื่นๆ อีก ดังน้ันในการศึกษาครั้งตอไปควรนําปจจัยอ่ืนๆ เชน คุณภาพสินคา 
รสนิยม มาพิจารณารวมดวย  
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ผลการประมาณสมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทัง้ประเทศ โดยวธีิ 
Fixed Effect 
 
สมการอุปสงคแบบ 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 ลอ 
 _2 หมายถึง รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ 
     
 R-squared  0.831909 Durbin-Watson stat 0.366066 
 Adjusted R-squared 0.826306 F-statistic  504.8150 

 

 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
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สมการอุปสงคแบบ 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 ลอ 
 _2 หมายถึง รถกระบะประเภทขับเคลื่อน 4 ลอ 
  
 R-squared  0.830050 Durbin-Watson stat 0.435351  
 Adjusted R-squared 0.824385 F-statistic  498.1771 
 

 *    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
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 จากสมการทั้ง 2 รูปแบบ โดยการประมาณการวิธี Fixed Effect พบวาคาสัมประสทิธิ์
หนาตัวแปรบางตัวมีเครื่องหมายไมถูกตองตามสมมติฐาน ดังนั้น จึงเลือกประมาณสมการโดยใช
วิธี Common Effect 
   
ผลการประมาณสมการปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ โดยวิธี Common Effect 
 
สมการอุปสงคแบบ 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 
 
 *  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
  
สมการอุปสงคแบบ 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 
 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
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การทดสอบความเหมาะสมของรูปแบบสมการดวยวิธี MWD Test (MacKinnon , White 
and Davidson) 
 
 แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะทั้งประเทศ 
 
 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 
 *  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
    
  จากสมการขางตนพบวาเม่ือใสตัวแปร ZA ซึ่งแสดงคาประมาณการของปริมาณ
อุปสงคที่เกิดจากการประมาณสมการแบบ Linear Form ที่สมการแบบ Log Form ไมสามารถ
ประมาณการได จะเห็นไดวาคาสัมประสิทธิ์(Coefficient) ไมมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความ
เชื่อม่ันรอยละ 95 ซึ่งแสดงวารูปแบบสมการแบบ Log Form ไมสามารถอธิบายความสัมพันธ
ของปริมาณอุปสงครถกระบะที่ถูกอธิบายจากตัวแปรที่คาดวามีอิทธิพลในรปู Linear Form ได 
ดังนั้น รูปแบบสมการแบบ Linear Form นาจะเปนรูปแบบสมการทีเ่หมาะสมสําหรับแบบจําลอง
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 
 *   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
  
 การประมาณสมการไดทําการปรับคาความแปรปรวนดวยวธิWีhite 
Heteroskedasticity-Consistent Standard Errors & Covariance และทดสอบความเหมาะสม
ของรูปแบบสมการโดยใชวธิี MWD Test (MacKinnon , White and Davidson)โดยผล
การศึกษาดังน้ี  
   
 จากสมการขางตนพบวาเม่ือใสตัวแปร ZB ซึ่งแสดงคาประมาณการของปริมาณอุปสงค
ที่เกิดจากการประมาณสมการแบบ Log Form ที่สมการแบบ Linear Form ไมสามารถประมาณ
การได จะเห็นไดวาคาสัมประสิทธิ(์Coefficient) ไมมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 
99 ซึ่งแสดงวารูปแบบสมการแบบ Linear Form ไมสามารถอธิบายความสัมพันธของปริมาณ
อุปสงครถกระบะที่ถูกอธิบายจากตัวแปรที่คาดวามีอิทธิพลในรปู Log Form ได  
 
 แบบจําลองปจจัยที่มีผลตอปริมาณจําหนายรถกระบะในภาค
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)* 
 
 
 
 
 
 
 
 

147



  
  148 

 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 

*    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
   
  จากสมการขางตนพบวาเม่ือใสตัวแปร ZA ซึ่งแสดงคาประมาณการของปริมาณ
อุปสงคที่เกิดจากการประมาณสมการแบบ Linear Form ที่สมการแบบ Log Form ไมสามารถ
ประมาณการได จะเห็นไดวาคาสัมประสทิธิ์(Coefficient) มีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ัน
รอยละ 99 ซึ่งแสดงวารูปแบบสมการแบบ Log Form สามารถอธิบายความสัมพันธของปริมาณ
อุปสงครถกระบะที่ถูกอธิบายจากตัวแปรที่คาดวามีอิทธิพลในรปู 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 

*    แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 99 
 **   แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 95 
 ***  แสดงความมีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ันรอยละ 90 
  
  จากสมการขางตนพบวาเม่ือใสตัวแปร ZB ซึ่งแสดงคาประมาณการของปริมาณ
อุปสงคที่เกิดจากการประมาณสมการแบบ Log Form ที่สมการแบบ Linear Form ไมสามารถ
ประมาณการได จะเห็นไดวาคาสัมประสทิธิ์(Coefficient) มีนัยสําคัญทางสถิติดวยความเชื่อม่ัน
รอยละ 99 ซึ่งแสดงวารูปแบบสมการแบบ Linear Form สามารถอธิบายความสัมพันธของ
ปริมาณอุปสงครถกระบะทีถู่กอธิบายจากตัวแปรที่คาดวามีอิทธิพลในรูป Log Form ได  
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ประวตัิผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

 นางสาวทิสวรรณ  ชูปญญา เกิดเม่ือวันที่ 27 มกราคม 2524 ที่จังหวัดลพบุรี สําเร็จ
การศึกษาเศรษฐศาสตรบัณฑิต  จากภาควิชา เศรษฐศาสตร  คณะเศรษฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เม่ือปการศึกษา 2545 และเขาศึกษาตอหลักสูตรเศรษฐศาสตร
มหาบัณฑิต จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในปการศึกษา 2546 
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