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บทคัดย่อ 
 

 การศึกษาคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือศึกษา 1) ภาวะความต้องการรถยนต์นั่งขนาดเล็กของ
ผูบ้ริโภคในประเทศไทย   2) ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเลก็ในประเทศไทย  และ 
3) ความยืดหยุน่อุปสงคข์องรถยนตน์ัง่ขนาดเลก็ในประเทศไทย 
 การศึกษาใชข้อ้มูลแบบทุติยภูมิอนุกรมเวลารายปีในช่วงปี 2540 - 2555 เก่ียวกบัอุปสงคร์ถยนต์
นัง่ขนาดเล็กท่ีมีความจุกระบอกสูบต ่ากว่า 1,500 ซี.ซี. การวิเคราะห์ขอ้มูลประกอบดว้ยการวิเคราะห์เชิง
พรรณนา และเชิงปริมาณโดยใชแ้บบจ าลองสมการถดถอยพหุคูณ 
 ผลการศึกษาพบว่า 1) ภาวะความตอ้งการรถยนตน์ัง่ขนาดเลก็ของผูบ้ริโภคภายหลงัภาวะวิกฤต
เศรษฐกิจปี 2540  มีแนวโนม้เพ่ิมข้ึนโดยต่อเน่ืองถึงแมร้าคารถยนตน์ัง่ขนาดเลก็รุ่นใหม่ๆ ท่ีออกจ าหน่าย
จะมีแนวโน้มราคาสูงข้ึนก็ตาม 2) ปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทยท่ีระดับ
นยัส าคญัทางสถิติ .01  ไดแ้ก่ รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร ท่ีระดบั .05 ไดแ้ก่ ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาด
เล็ก ราคาน ้ ามนัเบนซิน และนโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของรัฐบาล  และท่ีระดบั .10  ไดแ้ก่ อตัรา
ดอกเบ้ียเงินกู ้โดยมีค่าสัมประสิทธ์แห่งการก าหนดเท่ากบั 0.8347 ทั้งน้ีความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงคเ์ป็น
ทิศทางเดียวกบัรายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร ราคารถยนตน์ัง่ขนาดเลก็ และนโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรก
ของรัฐบาล  ในขณะมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงขา้มกบัราคาน ้ามนัเบนซิน และอตัราดอกเบ้ียเงินกู ้ 3) 
ความยืดหยุ่นของปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กต่อรายไดเ้ฉล่ียต่อหัวประชากร ราคาเฉล่ีย
รถยนต์นั่งขนาดเล็ก อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้ และราคาน ้ ามนัเบนซิน เท่ากบั 3.5407  0.7822 -0.348 และ -
1.3194 ตามล าดบั 
 
 
 
 
 
ค าส าคัญ   รถยนตน์ัง่ขนาดเลก็ อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ 
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Abstract 
 

 This study aimed to determine: 1) the situation of consumer’s demand for small family cars in 
Thailand; 2) factors affecting demand for small family cars in Thailand; and 3) the demand elasticity of 
factors influencing demand for small family cars in Thailand. 

   The study used annually secondary data regarding the demand for the small family cars or 
under 1,500 cc cars engine in Thailand during 1998 - 2012.  It employed both descriptive and quantitative 
analysis. For the quantitative method, it applied a multiple regression model.  
 The results were as follows. 1) The consumers’ demand for small family cars after 1997 
economic crisis has likely increased although the prices of these new model cars have likely inflated. 2) 
Factors affecting the demand for small cars in Thailand included per capita income at .01 statistically 
significant level, an average price of small car, gasoline price, and a government’s first-car refund policy, 
at .05 level, and loan interest rate, at .10 level, with R square at .8347. For the relationship between the 
demand and these factors: per capita income, car’s price, and the policy showed a positive sign, while oil 
price and interest rate revealed a negative direction. 3) For the elasticity of factors determining demand 
for the small cars, the elasticity of per capita income, an average car’s price, interest rate, and oil price 
were 3.5407  0.7822 -0.348 and -1.3194 respectively. 
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บทที ่ 1 

บทน ำ 
 
 

1. ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
 
 ในปัจจุบนัน้ีรถยนตถื์อวา่เป็นปัจจยัหน่ึงท่ีมีความส าคญัอยา่งมากในการด าเนินชีวติของ
มนุษย ์เพราะในทุกวนัมนุษยต์อ้งมีการเดินทางจากท่ีหน่ึงไปยงัสถานท่ีหน่ึง ซ่ึงรถยนต์นั้นก็เป็น
พาหนะท่ีมนุษยไ์ดเ้ลือกมาใชม้ากท่ีสุด โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในสังคมเมืองใหญ่ท่ีมีการขยายตวัอยา่ง
ต่อเน่ือง ในขณะท่ีการบริการขนส่งมวลชนของรัฐบาลมีไม่เพียงพอจึงก่อให้เกิดเป็นการกระตุน้
ความตอ้งการของผูบ้ริโภคให้ตอ้งการมีรถยนต์ส่วนตวัเพิ่มมากข้ึน และเน่ืองจากสถานการณ์การ
ขาดแคลนน ้ ามนัท่ีเกิดข้ึนทัว่โลกท าให้ภาวะน ้ ามนัแพงทางเลือกหน่ึงของผูบ้ริโภคในการเลือกซ้ือ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลจึงปรากฏว่าไปอยู่ท่ีรถยนต์นั่งขนาดเล็กหรือท่ีเรียกว่ารถยนต์ประเภทซับ
คอมแพค (ขนาดเคร่ืองยนต์ 1,200 – 1,500 ซีซี) เพิ่มมากข้ึนซ่ึงจะเห็นได้จากกราฟแสดงอนัดับ
ยอดขายรถยนตป์ระเภทซบัคอมแพคในปี พ.ศ.2549 
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ภาพท่ี 1.1 กราฟแสดงอนัดบัยอดขายรถยนต์ 

 ซ่ึงรถยนตโ์ตโยตาวอีอสจดัเป็นรถยนตข์นาดเล็กท่ีไดรั้บความนิยมสูงสุดจากผูบ้ริโภค 
ท่ีมา : สภาอุตสาหกรรม (2557 : 60) 
 
 

บริษทั 

 

จ ำนวน (คัน) 
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ตารางท่ี 1.1 ปริมาณการจ าหน่ายรถยนตน์ัง่ขนาดกระบอกจุไม่เกิน 1,500 ซีซี (รถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก)  
                   และปริมาณการจ าหน่ายรถยนตน์ัง่ขนาดกระบอกจุเกิน 1,500 ซีซี  
 ระหวา่งปีพ.ศ.2545- พ.ศ.2555 
 

 
ปี พ.ศ. 

รถยนต์น่ังขนำดไม่เกิน 1,500 ซีซี รถยนต์น่ังขนำดเกนิ 1,500 ซีซี 

(คัน) กำรเปลีย่นแปลง (ร้อยละ) (คัน) กำรเปลีย่นแปลง (ร้อยละ) 
2545 36,407 14.8 132,914 6.9 
2546 127,505 250.2 124,097 -6.6 
2547 154,308 21.0 145,131 16.9 
2548 135,013 -12.5 142,590 -1.8 
2549 157,600 16.7 141,078 -1.1 
2450 139,059 -11.8 190,164 34.8 
2551 107,969 -22.36 81,406 -57.19 
2552 121,588 12.61 74,091 -8.98 
2553 202,802 66.79 102,137 37.85 
2554 188,977 -6.82 107,928 5.67 
2555 485,066 156.68 120,523 11.67 

 

หมายเหตุ : สดัส่วนเป็นร้อยละของยอดจ าหน่ายรวมแต่ละปี และอตัราการขยายตวัเปรียบเทียบกบัปีก่อน 
ท่ีมา : กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต ์สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (2557) 
 
 หลงัจากงานมอเตอร์โชวค์ร้ังท่ี 13 ซ่ึงจดัข้ึน ระหว่างวนัท่ี 26 มีนาคม ถึง 6 เมษายน 2557 
ไดส้ิ้นสุดลง  แมว้า่ในช่วงของการจดังานจะตรงกบัช่วงท่ีมีการชุมนุมทางการเมืองในกรุงเทพฯ ทวา่
กลบัไม่ส่งผลกระทบต่องานมอเตอร์โชวใ์นคร้ังน้ีมากนกั โดยนอกเหนือจะประสบความส าเร็จกบั
ตวัเลขยอดจองสูงถึง 27,878 คนัในงานแลว้ ในปีน้ีตลาดยงัให้ความสนใจกบัรถยนต์นัง่ขนาดเล็ก
เป็นพิเศษซ่ึงทิศทางการตอบรับท่ีดีของตลาดต่อแนวทางการท าตลาดของค่ายรถยนต์ต่าง ๆ
โดยเฉพาะการโหมเปิดตวัรถยนต์นัง่ขนาดเล็กรุ่นต่างๆ น้ีประกอบกบัปัจจยับวกอ่ืน ๆ  เช่น  การฟ้ืนตวั
ของเศรษฐกิจทั้งในและต่างประเทศ การปรับข้ึนราคาของสินคา้เกษตร การเปิดเสรีการคา้ รวมถึง
การแข่งขนัระหว่างบริษทัสินเช่ือ ส่งผลให้ก าลงัซ้ือของผูบ้ริโภคเพิ่มสูงข้ึน และต้นทุนการซ้ือ
รถยนต์ของผูบ้ริโภคต ่าลง ซ่ึงปัจจยัต่างๆ เหล่าน้ีคาดว่าจะเป็นแรงขบัเคล่ือนตลาดรถยนต์ใน
ประเทศตลอดทั้งปีน้ี โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในกลุ่มของรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กคาดวา่จะเป็นกลุ่มท่ีไดรั้บ
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การตอบรับท่ีดีจากตลาดตลอดทั้งปี โดยสาเหตุท่ีตลาดรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กไดรั้บการตอบรับท่ีดีกวา่
ตลาดประเภทอ่ืน ไดแ้ก่ ความประหยดัพลงังานในยุคท่ีราคาน ้ามนัมีความผนัผวนและมีโอกาสปรับ
เพิ่มสูงข้ึน ความสามารถในการครอบครอบรถยนต์ของกลุ่มลูกคา้เป้าหมายสูงข้ึน ซ่ึงในบางรุ่นมี
ราคาจ าหน่ายท่ีถูกลงค่อนขา้งมาก ประกอบกบัการแข่งขนัของบริษทัผูใ้ห้สินเช่ือส าหรับเช่าซ้ือ
รถยนตท์ าให้ตน้ทุนในการกูล้ดลง คุณสมบติัของรถยนตข์นาดเล็กท่ีจูงใจมากข้ึนโดยค่ายรถต่างๆ 
ไดพ้ยายามออกแบบ และพฒันารถไม่ให้มีขนาดเล็กจนเกินไปประกอบกบัสมรรถนะท่ีเหมาะสม 
และสามารถยอมรับได ้ เม่ือเทียบกบัความประหยดัในเร่ืองค่าใช้จ่ายและวตัถุประสงคห์ลกัในการ
ใช้งานของกลุ่มลูกคา้ นอกจากน้ี การท าตลาดของค่ายรถท่ีตรงกบักลุ่มลูกคา้เป้าหมาย โดยเฉพาะ
การเลือกใช้พรีเซนเตอร์และการออกแบบรูปลกัษณ์ของรถยนต์ เช่น โครงรถ และสีรถท่ีตรงกบั
ความช่ืนชอบของกลุ่มลูกคา้เป้าหมาย  เป็นตน้  อน่ึงพฤติกรรมในการซ้ือรถของผูบ้ริโภคยคุปัจจุบนั
ท่ีเปล่ียนไปหารถยนตน์ัง่ขนาดเล็กมากข้ึนยอ่มจะส่งผลต่อทิศทางของอุตสาหกรรมรถยนตใ์นช่วง
ต่อจากน้ีไป ทั้งการปรับแนวทางการท าตลาดของค่ายรถยนตต่์าง ๆ โดยมุ่งท าตลาดรถยนตน์ัง่ขนาด
เล็กมากข้ึน การแข่งขนัท่ีเพิ่มสูงข้ึนในตลาดรถยนตเ์น่ืองจากรถยนต์นัง่ขนาดเล็กท่ีเขา้มาท าตลาด
ใหม่น้ีสามารถเจาะกลุ่มเป้าหมายตลาดทั้งกลุ่มลูกคา้ท่ีเป็นฐานตลาดใหม่ และกลุ่มเป้าหมายเดิม
ประกอบกับการขยายตวัของอุตสาหกรรมเก่ียวเน่ือง เช่น อุตสาหกรรมรถยนต์มือสอง อุตสาหกรรม
ช้ินส่วน และอะไหล่ เป็นตน้ เพื่อรองรับการขยายตวัของตลาดรถยนต์นั่งขนาดเล็กท่ีไดรั้บความ
นิยมเพิ่มข้ึนทุกขณะจากปัจจยับวกต่างๆ คาดวา่จะส่งผลท าให้ตลาดรถยนตใ์นประเทศช่วงไตรมาส
แรกของปี 2553 น้ีสามารถขยายตัวได้มากกว่าร้อยละ 50 เม่ือเทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน
อย่างไรก็ตามแมต้ลาดรถยนต์ในประเทศจะยงัคงมีปัจจยัสนับสนุนท่ีดีอย่างต่อเน่ือง แต่เน่ืองจาก
ความเส่ียงทางการเมืองยงัคงมีอยู่มาก ย่อมจะส่งผลกระทบต่อความเช่ือมั่น และก าลังซ้ือของ
ผูบ้ริโภคโดยตรงโดยในกรณีเลวร้ายท่ีสุด ศูนยว์ิจยักสิกรไทยคาดว่า จะท าให้ยอดขายรถยนต์ใน
ประเทศตลอดทั้งปี 2553 น้ีขยายตวัได้ท่ีระดบัร้อยละ 16 และ 20ไม่ว่าตลาดจะได้รับผลกระทบ
ในทางใดก็แล้วแต่ คาดว่าตลาดรถยนต์นั่งขนาดเล็กน่าจะสามารถมีสัดส่วนในตลาดรถยนต์นั่ง
ทั้งหมดไดก้วา่ร้อยละ 45 ถึง 50 (ศูนยว์จิยักสิกรไทย)  
 การท่ีปริมาณการจ าหน่ายรถยนต์นัง่ขนาดเล็กมีการขยายตวัมากข้ึน นัน่ยอ่มแสดงให้
เห็นวา่ปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่อปริมาณการจ าหน่ายรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กส่งผลต่อปริมาณการจ าหน่าย
รถยนตน์ัง่ขนาดเล็กไม่เท่ากนั จึงเป็นประเด็นท่ีน่าสนใจในการท่ีจะศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อปริมาณ
การจ าหน่ายรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กว่ามีปัจจยัใดเป็นปัจจยัท่ีท าให้เกิดความแตกต่าง และปัจจยัต่าง ๆ 
จะส่งผลต่อปริมาณการจ าหน่ายรถยนต์นั่งขนาดเล็กอย่างไร ทั้งน้ี เพื่อเป็นการสะทอ้นให้เห็นถึง
พฤติกรรมท่ีแทจ้ริงของผูบ้ริโภคในการเลือกซ้ือรถยนตข์นาดเล็กดว้ย 
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2.  วตัถุประสงค์กำรวจิัย 

 2.1 เพื่อศึกษาภาวะความตอ้งการรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กของผูบ้ริโภค 
 2.2 เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
       2.3 เพื่อศึกษาความยดืหยุน่ของปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงคข์องรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กใน 
ประเทศไทย     
        

3.  ประเด็นปัญหำของกำรวจิัย 
 

 การศึกษาคร้ังน้ีเพื่อตอ้งการทราบวา่มีปัจจยัอะไรบา้งท่ีส่งผลใหป้ริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่
ขนาดเล็กในประเทศไทยในหลายปีท่ีผา่นมาเพิ่มมากข้ึน ทั้งๆท่ีมีการใหบ้ริการระบบขนส่งมวลชน
อยูแ่ลว้ 
 

4.  สมมติฐำนกำรวจิัย   
 

 อุปสงค์ของรถยนต์นั่งขนาดเล็กคาดว่าจะข้ึนอยู่กบัราคาเฉล่ียของรถยนต์นั่งขนาดเล็ก 
รายไดเ้ฉล่ียต่อหัวประชากร อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้ราคาน ้ ามนัเบนซิน และนโยบายคืนเงินรถยนตค์นั
แรกตามนโยบายรัฐ โดยมีความสัมพนัธ์ ดงัน้ี 
 4.1 รำคำเฉลี่ยของรถยนต์น่ังขนำดเล็ก  คาดว่าจะมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้ม
กบัปริมาณอุปสงคซ้ื์อรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก กล่าวคือ ถา้ราคาเฉล่ียของรถยนตต์ ่าจะท าใหป้ริมาณ 
อุปสงคเ์พิ่มข้ึนตามทฤษฎีอุปสงค ์
 4.2 รำยได้เฉลี่ยต่อหัวประชำกร  คาดวา่จะมีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบัปริมาณ
อุปสงคซ้ื์อรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 
 4.3 อตัรำดอกเบีย้เงินกู้   คาดวา่จะมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้มกบัปริมาณ 

อุปสงคซ้ื์อรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก กล่าวคือ ถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูต้  ่าจะท าใหป้ริมาณอุปสงคเ์พิ่มข้ึน 
 4.4 รำคำน ้ำมันเบนซิน คาดวา่จะมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้มกบัปริมาณ    อุป
สงคซ้ื์อรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก กล่าวคือ ถา้ราคาน ้ ามนัเบนซินต ่าจะท าให้ปริมาณอุปสงคเ์พิ่มข้ึน ทั้งน้ี
รถยนตก์บัน ้ามนัเช้ือเพลิงเป็นสินคา้ท่ีตอ้งใชป้ระกอบกนั 
 4.5 นโยบำยคืนเงินรถยนต์คันแรกตำมนโยบำยรัฐบำล คาดว่ามีความสัมพนัธ์ในทิศทาง
เดียวกนักบัปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก  
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5.  ขอบเขตของกำรวจิัย 
 

 5.1  รถยนตท่ี์ศึกษา คือ รถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
 5.2  ระยะเวลาท่ีท าการศึกษาจะท าการเก็บขอ้มูลในการศึกษาของปี พ.ศ.2540-พ.ศ.2555 
 5.3  ปริมาณอุปสงค์ในการศึกษาคร้ังน้ีจะก าหนดให้เท่ากบัปริมาณการจ าหน่าย ทั้งน้ี 
โดยสมมติวา่ อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กสามารถตอบสนองไดด้ว้ยปริมาณท่ีมีอยูใ่นทอ้งตลาด 

 
6.  นิยำมศัพท์เฉพำะ 
  

 6.1 รถยนต์  หมายถึง รถท่ีมีล้อตั้ งแต่สามล้อและเดินล้อด้วยก าลังเคร่ืองยนต ์
ก าลงัไฟฟ้าหรือพลงังานอ่ืนๆ แต่ไม่รวมถึงท่ีเดินบนราง รถจกัรยานยนต์ท่ีพ่วงขา้งไม่เกินหน่ึงลอ้
และรถยนตต์ามท่ีรัฐมนตรีประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
 6.2 รถยนต์น่ัง หมายถึง รถเก๋ง หรือรถยนต์ท่ีออกแบบเพื่อใช้ส าหรับนัง่เป็นปกติวิสัย 
และให้ความหมายรวมถึงรถยนต์ในลกัษณะท านองเดียวกนั เช่น รถยนต์ท่ีมีหลงัคาติดต่อเป็นเน้ือ
เดียวกนัในลกัษณะถาวรดา้นขา้ง และหรือดา้นหลงัคนขบัท่ีมีประตูหรือหน้าต่าง และมีท่ีนัง่ ทั้งน้ี
ไม่วา่จะมีท่ีนัง่เท่าใด 

 6.3  รถยนต์น่ังขนำดเล็ก หมายถึง รถยนต์ท่ีมีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 1,500 ซีซี 
หรือรถยนตรุ่์น 1.3 และ 1.4 
 

7.  ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
  

 ผลของการศึกษาคร้ังน้ีจะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งแก่ผูท่ี้เก่ียวข้องได้แก่ ผูป้ระกอบ
อุตสาหกรรมยานยนต์ และผูบ้ริโภค  ตลอดจนผูท่ี้สนใจในการศึกษาคร้ังน้ีได้ทราบถึงประเด็น
ส าคญั ดงัน้ี 
 7.1 เพื่อให้ทราบทิศทาง และขนาดของผลกระทบของปัจจยัต่างๆ ท่ีมีต่ออุปสงค์
รถยนตน์ัง่ และความยดืหยุน่ของปัจจยัท่ีเป็นตวัก าหนด 
 7.2 เพื่อเป็นประโยชน์ต่อผูป้ระกอบการอุตสาหกรรมรถยนตข์นาดเล็กในประเทศไทย
ในการท่ีจะน าผลการวเิคราะห์ไปใชป้ระกอบการพิจารณาในการวางแผนการผลิต 
 7.3 เพื่อใช้เป็นแนวทางในการควบคุมปริมาณให้ใกล้เคียงกับความต้องการของ
ผูบ้ริโภค และช่วยใหส้ามารถก าหนดนโยบายและวางแผนการด าเนินุุรกิจไดอ้ยา่งมีประสิทุิภาพ 



 
 

บทที ่ 2 

วรรณกรรมที่เกีย่วข้อง 
 
 
 ในการศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงคข์องรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย ในส่วนน้ี
ใช้แนวคิดทฤษฎีในเร่ืองทฤษฎีว่าดว้ยพฤติกรรมผูบ้ริโภค  การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค์ และ
การเปล่ียนแปลงของอุปสงคส์ าหรับสินคา้ประเภทคงทน  ความยดืหยุน่ของอุปสงค ์ ดงัน้ี 
 

1.  ทฤษฎว่ีาด้วยพฤติกรรมผู้บริโภค 
 
 ทฤษฎีว่าดว้ยพฤติกรรมผูบ้ริโภคเป็นทฤษฎีท่ีอธิบายว่าผูบ้ริโภคตดัสินใจอย่างไรใน
การท่ีจะเลือกซ้ือหรือไม่ซ้ือสินคา้และบริการต่างๆ เป็นทฤษฎีท่ีศึกษาส่ิงท่ีอยูเ่บ้ืองหลงักฎแห่งอุป
สงคซ่ึ์งทฤษฎีวา่ดว้ยพฤติกรรมผูบ้ริโภคสามารถอธิบายไดด้ว้ยการวิเคราะห์เส้นความพอใจเท่ากนั
และเส้นงบประมาณ (วนัรักษ,์ 2539 :63-80) 
 เส้นความพอใจเท่ากัน (Indifference Curve : IC) เป็นเส้นท่ีแสดงจ านวนต่างๆ ของ
สินคา้ 2ชนิด ซ่ึงจะท าให้ผูบ้ริโภคไดรั้บความพอใจเท่ากนั เส้นความพอใจเท่ากนัของผูบ้ริโภคคน
หน่ึงๆ ยอ่มไดห้ลายเส้นเพราะความพอใจของผูบ้ริโภคมีไดห้ลายระดบั  แต่ละเส้นแทนความพอใจ
ระดบัหน่ึง  เส้นความพอใจเท่ากนัท่ีแสดงความพอใจระดบัสูงกว่าจะอยู่ทางขวาของเส้นท่ีแสดง
ความพอใจระดบัต ่ากวา่ 
 เส้นงบประมาณ หรือเส้นราคา หมายถึง เส้นท่ีแสดงให้เห็นจ านวนต่างๆ ของสินคา้    
2 ชนิด ซ่ึงสามารถซ้ือไดด้ว้ยเงินจ านวนหน่ึงท่ีก าหมดให้ ณ ราคาตลาด ขณะนั้น (เส้น AB ในภาพ 
ท่ี 2.1) 
 จุดดุลยภาพจะอยู ่ณ จุดท่ีเส้นความพอใจเท่ากนัสัมผสักบัเส้นงบประมาณท่ีจุดสัมผสัน้ี 
แสดงให้เห็นถึงจ านวนสินคา้ 2ชนิด ซ่ึงซ้ือดว้ยเงินจ านวนท่ีก าหนดใหจ้ะท าใหผู้บ้ริโภคไดรั้บความ
พอใจสูงสุดซ่ึงไดแ้ก่จุด E ในภาพท่ี 2.1 
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ภาพท่ี 2.1 เส้นความพอใจเท่ากนั และเส้นงบประมาณ 

 
 ดุลยภาพของผูบ้ริโภคจะเกิดการเปล่ียนแปลงเม่ือราคาสินคา้ชนิดหน่ึงเปล่ียนแปลงจาก
ภาพท่ี 2.1 สมมติว่า ราคาสินคา้ X ลดลงผูบ้ริโภค จึงซ้ือสินคา้ X ไดเ้พิ่มข้ึนดว้ยจ านวนเงินเท่าเดิม 
เส้นราคา AB จึงยา้ยมาอยูท่ี่ AB’ และสัมผสัเส้น IC2  ณ จุด E’  ดุลยภาพของผูบ้ริโภคจึงเปล่ียนจาก 
E มาอยู่ท่ี E’ ปริมาณซ้ือสินคา้สองชนิดจึงเปล่ียนแปลงคือ เม่ือดุลยภาพอยู่ ณ จุด E ผูบ้ริโภคซ้ือ
สินคา้ X เป็นจ านวน OX หน่วย และซ้ือสินคา้ Y เป็นจ านวน OY หน่วย เม่ือราคาสินคา้ X ลดลง  
ดุลยภาพยา้ยมาอยู่ ณ จุด E’ ปริมาณซ้ือสินคา้ X จึงเป็น OX’ หน่วย และปริมาณซ้ือสินคา้ Y เป็น 
OY’ และเส้นท่ีเช่ือมจุด ดุลยภาพ EE’ เรียกว่า Price Consumption Curve (PPC) และจากความ 
สัมพนัธ์ดงักล่าวสามารถน ามาสร้างเส้นอุปสงค์ต่อราคาของสินคา้จากการเปล่ียนแปลงต าแหน่ง
ดุลยภาพของผูบ้ริโภคบนเส้นความพอใจเท่ากนัเม่ือราคาสินคา้ X เปล่ียนแปลง ดงัแสดงในภาพท่ี 
2.2 
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ภาพท่ี 2.2 การเปล่ียนแปลงดุลยภาพและเส้นอุปสงคสิ์นคา้ X 

 

 ภาพท่ี 2.2 แสดงการเปล่ียนแปลงดุลยภาพเม่ือเส้นราคาเปล่ียนจาก AB เป็น AB’ 
เน่ืองจากราคาสินคา้ X ลดลงจาก PX เป็น PX’ จุด E และ E’ คือดุลยภาพ ณ ระดบัราคาต่าง ๆ ของ
สินคา้ X เม่ือทราบต าแหน่งดุลยภาพของผูบ้ริโภค ณ ระดบัราคาต่างๆ แลว้ ก็สามารถสร้างเส้นอุป
สงคส์ าหรับสินคา้X โดย ณ จุด E ปริมาณซ้ือสินคา้ X เท่ากบั OXหน่วย ราคา PX บาท ณ จุด E’ ดงั
แสดงในภาพท่ี 2.2 

 

สินคา้ y 

สินคา้ x 

A 

Y 
E1 IC2 

IC1 

0 

E2 

PCC 

B’ 

Y’ 

B 

ราคาสินคา้ x 

ปริมาณสินคา้ x 

PX 

PX’ 
E 

D2 

X 
0 

X’ 

DI 

Dx 



9 
 

2.  การเปลีย่นแปลงปริมาณอปุสงค์และการเปลีย่นแปลงระดับอปุสงค์  
      (ประพนัธ์, 2535 : 27 -29) 
 
 การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค์และการเปล่ียนแปลงระดับอุปสงค์มีความหมายท่ี
แตกต่างกนั การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงคเ์ป็นการเปล่ียนแปลงของอุปสงคเ์น่ืองจากระดบัราคามี
การเปล่ียนแปลงเป็นการเคล่ือนท่ีของปริมาณอุปสงคบ์นเส้นอุปสงคเ์ส้นเดิม เช่น ราคาสินคา้ลดลง
ท าใหป้ริมาณความตอ้งการของสินคา้มากข้ึนซ่ึงเป็นไปตามกฎของอุปสงคด์งัแสดงในภาพท่ี 2.3  

 
  
 
                              
 
 
 
 
                                             
 

 
ภาพท่ี 2.3 การเปล่ียนแปลงปริมาณอุปสงค์ 

 
 จากกฎของอุปสงคท่ี์ระบุว่าปริมาณของสินคา้และบริการชนิดใดชนิดหน่ึงท่ีผูบ้ริโภค
ตอ้งการซ้ือย่อมแปรผกผนักบัระดบัราคาสินคา้ชนิดนั้นเสมอ ทั้งน้ี เน่ืองจาก สาเหตุ 2 ประการ คือ 
(วนัรักษ,์ 2534 : 81 – 83) 
 1.  ผลแห่งรายได้ การเปล่ียนแปลงราคาสินค้าท าให้รายได้ท่ีแท้จริงเปล่ียนแปลง
จ านวนซ้ือสินคา้จึงมีการเปล่ียนแปลง 
 2.  ผลแห่งการทดแทนการเปล่ียนแปลงของราคาสินค้าใดจะท าให้จ  านวนซ้ือของ
สินคา้นั้นเปล่ียนแปลงในทางตรงกนัขา้ม สามารถอธิบายไดจ้ากเส้นความพอใจเท่ากนั (IC) และ
เส้นงบประมาณได ้ดงัน้ี 

 

ราคาสินคา้ (P) 

ปริมาณสินคา้ (Q) 
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ภาพท่ี 2.4 ผลจากการทดแทนและผลทางรายไดเ้ม่ือ PX ลดลง 
 
 จากภาพท่ี 2.4 เดิมเส้นงบประมาณคือ AB สัมผสัเส้น IC1 ณ จุด P ปริมาณสินค้า X 
เท่ากบั Q1 ต่อมาสมมติใหร้าคาสินคา้ X ลดลงในขณะท่ีราคาสินคา้ Y และรายไดท่ี้เป็นตวัเงินคงท่ี 
 ผลแห่งการทดแทนเกิดข้ึนเม่ือราคาสินค้า X ลดลงท าให้ผูบิ้โภคมีแนวโน้มท่ีจะซ้ือ
สินคา้Xเพิ่มข้ึน และซ้ือสินคา้ Y ลดลง ณ ระดบัความพอใจเท่าเดิมท าใหเ้ส้นงบประมาณเปล่ียนจาก 
AB เป็น MN สัมผสัเส้น IC1 ณ จุดดุลยภาพใหม่ O ปริมาณสินคา้ X  เปล่ียนเป็น Q2 ปริมาณสินคา้ 
X เปล่ียนเป็น Q2 ปริมาณสินคา้ Xท่ีเพิ่มข้ึนเท่ากบั Q1Q2 
 ผลแห่งรายไดเ้กิดจากการท่ีราคาสินคา้ X ลดลง ผูบ้ริโภคสามารถซ้ือสินคา้ X (หรือซ้ือ
ทั้ง X และ Y) เป็นจ านวนมากข้ึนดว้ยเงินจ านวนเท่าเดิม นัน่คือ รายไดท่ี้แทจ้ริงของผูบ้ริโภคเพิ่มข้ึน  
ท าให้เส้นงบประมาณเล่ือนสูงข้ึนจาก MN เป็น AC ไปสัมผสัเส้นความพอใจท่ีระดบัสูงข้ึนจาก IC1 
เป็น IC2  ณ จุดดุลยภาพใหม่ R ปริมาณสินคา้ X เปล่ียนเป็น Q3 ปริมาณสินคา้ X ท่ีเพิ่มข้ึนเท่ากบั 
Q2Q3 น้ี คือ ผลแห่งรายได ้ 
 การเพิ่มข้ึนของปริมาณสินคา้ X ทั้งหมด จากการลดลงของราคาสินคา้ X จะเท่ากบั 
Q1Q3 ซ่ึงเรียกปริมาณการเปล่ียนแปลง Q1Q3 น้ีวา่ผลแห่งราคา ซ่ึงสามารถสรุปเป็นสมการ ดงัน้ี 
  ผลแห่งราคา =        ผลแห่งการทดแทน  +  ผลแห่งรายได ้
            Q1Q3 =        Q1Q2 + Q2Q3 
   
 การเปล่ียนแปลงวตัถุประสงคใ์นอีกลกัษณะหน่ึงคือ การเปล่ียนแปลงระดบัอุปสงคเ์ป็น
การเปล่ียนแปลงอุปสงค ์เน่ืองมาจากปัจจยัอ่ืนๆ ท่ีไม่ใช่ราคามีการเปล่ียนแปลงท าให้เส้นอุปสงคท่ี์
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เคล่ือนยา้ยจากจุดเดิม (ภาพท่ี 2.4) ซ่ึงการเปล่ียนแปลงระดบัอุปสงคเ์ป็นผลมาจากการเปล่ียนแปลง
ของปัจจยัต่างๆ เช่น 
 1.  รสนิยมของผู ้บริโภคการเปล่ียนแปลงอุปสงค์ข้ึนอยู่กับรสนิยมของผู ้บริโภค
เปล่ียนแปลงไปในทิศทางใด ถา้เป็นไปในทางบวกคือ ความนิยมชมชอบในตวัสินคา้มากข้ึน เส้น
อุปสงค์ก็จะเคล่ือนสูงข้ึน (เส้นอุปสงคเ์คล่ือนไปทางขวา) แต่ถา้เป็นไปทางลบ ความตอ้งการก็จะ
ลดลงเส้นอุปสงคก์็จะเคล่ือนต ่าลง (เส้นอุปสงคเ์คล่ือนไปทางซา้ย) 
 2. จ านวนของผูบ้ริโภค ความตอ้งการสินคา้ท่ีจะเพิ่มสูงข้ึน เม่ือประชากรมีจ านวนมาก
ข้ึน หรือมีผูบ้ริโภคมากข้ึน ในทางตรงกนัขา้มความตอ้งการสินคา้ก็จะลดลงเม่ือจ านวนผูบ้ริโภค
ลดลง เส้นอุปสงคก์็จะเคล่ือนต ่าลง  (เส้นอุปสงคเ์คล่ือนไปทางซา้ย) 
 3. รายไดข้องผูบ้ริโภคในกรณีของสินคา้ปกติ เม่ือผูบ้ริโภคมีรายไดสู้งข้ึนปริมาณความ
ตอ้งการสินคา้ก็จะสูงข้ึนดว้ย แต่ในกรณีของสินคา้ดอ้ยคุณภาพ เม่ือผูบ้ริโภคมีรายไดสู้งข้ึน ความ
ตอ้งการในสินคา้ประเภทน้ีจะลดลง 
 4.  ราคาสินคา้ท่ีเก่ียวขอ้ง  สินคา้ท่ีเก่ียวขอ้งมีทั้งสินคา้ท่ีใช้ประกอบกนัและสินคา้ท่ีใช้
ทดแทนกนั ถา้สินคา้ชนิดหน่ึงมีราคาสูงข้ึน ผูบ้ริโภคจะซ้ือสินคา้ชนิดนั้นน้อยลง และหันไปซ้ือ
สินคา้ชนิดอ่ืนท่ีใช้ทดแทนกนัได้ ส าหรับกรณีสินคา้ท่ีตอ้งใช้ประกอบกนัเม่ือผูบ้ริโภคตอ้งการ
สินคา้ชนิดหน่ึงสูงข้ึน ก็จะท าใหป้ริมาณความตอ้งการสินคา้ท่ีตอ้งใชป้ระกอบกนัสูงข้ึนดว้ย 
 5.  ระดับราคาผลิตภัณฑ์ในตลาด (Price) การท่ีผู ้บริโภคมีรายได้จ  ากัดในขณะท่ี
ผลิตภณัฑ์ชนิดหน่ึงสูงข้ึนจะท าให้ผูบ้ริโภคบางส่วนหันไปใชผ้ลิตภณัฑ์ชนิดอ่ืนซ่ึงมีราคาคงท่ีเท่า
เดิมมาแทนจ านวนซ้ือผลิตภณัฑ์และบริการชนิดนั้นจะลดลง ตรงขา้มถา้ผลิตภณัฑ์และบริการชนิด
หน่ึงลดลง ผูบ้ริโภคจะซ้ือผลิตภณัฑแ์ละบริการนั้นมากข้ึน 
 6.  การกระจายรายได้ระหว่างครัวเรือน (income distribution between household) 
ประเทศท่ีมีการกระจายรายไดไ้ม่เท่าเทียมกนั กล่าวคือมีทั้งประชากรกลุ่มท่ีมีรายไดสู้ง และรายได้
ต ่า ซ่ึงบุคคลสองกลุ่มน้ีจะบริโภคผลิตภณัฑ์และบริการต่างกนั ดงันั้นจ านวนผลิตภณัฑ์และบริการ
บางชนิดจะสูงข้ึนในขณะท่ีจ านวนซ้ือผลิตภณัฑบ์างชนิดจะลดลง 
 7. การคาดการณ์ซ่ึงการคาดการณ์เก่ียวกบัรายไดแ้ละราคาสินคา้ในอนาคตจะมีผลกระทบ
ต่ออุปสงค ์พิจารณาวา่หากคาดวา่จะไดง้านท่ีมีรายไดดีในช่วงปิดเทอมจึงมีการไปเท่ียวต่างจงัหวดัได ้
อุปสงคก์ารเดินทางในช่วงวนัหยดุจะเพิ่มข้ึน 
 8. ดินฟ้าอากาศ ฤดูกาล การเปล่ียนแปลงของฤดูกาลส่งผลให้จ  านวนซ้ือผลิตภณัฑ์และ
บริการเปล่ียนแปลงไปดว้ย เช่น ในฤดูร้อนจ านวนซ้ือพดัลมหรือเคร่ืองปรับอากาศจะมากกวา่ฤดูอ่ืน
เป็นตน้ 
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  การคาดคะเน เป็นการคาดคะเนในเร่ืองต่างๆ ท่ีเก่ียวกบัตวัสินคา้ในเร่ืองต่าง เช่น ราคา
สินคา้ในอนาคต ปริมาณสินคา้ในอนาคต หรืออาจเป็นเร่ืองท่ีไม่เก่ียวกบัตวัสินคา้ เช่น รายไดข้อง
ตนในอนาคต เป็นตน้ 
 

 
  
                              
 
 
 
 
                                            
                                                        

ภาพท่ี 2.5 การเปล่ียนแปลงระดบัอุปสงค ์

 

3.   การเปลีย่นแปลงอปุสงค์ส าหรับสินค้าประเภทคงทน (ประเจิด, 2527 : 99 – 100)  
 
 สินคา้ท่ีจดัอยูใ่นสินคา้ประเภทคงทนเช่น ตูเ้ยน็ โทรทศัน์ เคร่ืองปรับอากาศ และรถยนต ์
เป็นตน้ ซ่ึงปัจจยัท่ีเป็นตวัก าหนดการเปล่ียนแปลงอุปสงคข์องสินคา้ประเภทคงทน ไดแ้ก่ 
 1.  การคาดคะเนราคา ถ้ามีการคาดคะเนว่าราคาสินค้าจะสูงข้ึนจะท าให้อุปสงค์ใน
ปัจจุบนัสูงข้ึน เน่ืองจากผูบ้ริโภคจะรีบซ้ือก่อนท่ีสินคา้จะข้ึนราคา  แต่ถ้ามีการคาดคะเนว่าราคา
สินคา้จะลดลง ผูบ้ริโภคก็จะเล่ือนการบริโภคออกไปในอนาคตท าให้อุปสงคใ์นปัจจุบนัลดลง 
 2.  ปริมาณของสินคา้ประเภทคงมนท่ีมีอยู ่ถา้อยูใ่นช่วงท่ีสินคา้ขาดแคลนการซ้ือสินคา้
ประเภทคงทนส่วนใหญ่มกัจะอยู่ในรูปของการให้สินเช่ือ (เช่นการซ้ือผ่อนส่ง) ถ้าการให้สินเช่ือ
ยุง่ยากหรือเสียค่าใชจ่้ายมากข้ึน ผูบ้ริโภคก็อาจจะเล่ือนการบริโภคออกไป 
 3.  ระยะเวลาการให้สินเช่ือ การซ้ือสินคา้ประเภทคงทนส่วนใหญ่มกัจะอยู่ในรูปของ
การให้สินเช่ือ เช่น การซ้ือผ่อนส่ง ถา้การให้สินเช่ือยุ่งยากหรือเสียค่าใช้จ่ายมากข้ึนผูบ้ริโภคก็จะ
เล่ือนการบริโภคออกไป เป็นตน้ 
 

 

ราคาสินคา้ (P) 

ปริมาณสินคา้ (Q) 

P1 

P2 

0 
D2 

D1 

Q1 Q2 
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4.  ความยดืหยุ่นของอปุสงค์  
 
 ความยืดหยุน่ของอุปสงค ์เป็นการวดัขนาดของความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณซ้ือสินคา้
ชนิดใดชนิดหน่ึงกบัปัจจยัท่ีมีส่วนก าหนดปริมาณเสนอซ้ือในรูปของเปอร์เซ็นต์การเปล่ียนแปลง 
ค่าน้ีจะบอกให้ทราบว่า เม่ือปัจจยัท่ีมีส่วนก าหนดเสนอซ้ือเปล่ียนแปลงไป 1 เปอร์เซ็นต์ท าให้
ปริมาณเสนอซ้ือเปล่ียนแปลงไปเท่าใด ความยืดหยุ่นของอุปสงค์แบ่งตามปัจจยัท่ีมีส่วนก าหนด
ปริมาณซ้ือ ดงัน้ี (งามพิศ,2538 42- 53) 
 4.1 ความยดืหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคา 
   ความยืดหยุน่ของอุปสงคข์องสินคา้ชนิดใดชนิดหน่ึงต่อราคา หมายถึง เปอร์เซ็นต์
การเปล่ียนแปลงของปริมาณเสนอซ้ือสินคา้ชนิดนั้น เม่ือราคาของสินคา้ชนิดนั้นเปล่ียนแปลงไป 1 
เปอร์เซ็นต ์เขียนเป็นสูตรได ้ดงัน้ี 

  
     ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา   =    เปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอซ้ือ 
                                              เปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลงราคาสินคา้ 
 

  pE  = 
P
Q

Q
P




  

        
 ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา มีเคร่ืองหมายติดลบเสมอ เคร่ืองหมายติดลบน้ีแสดง
เพียงวา่ราคาปริมาณมีความสัมพนัธ์กนัในทิศทางตรงกนัขา้ม  ดงันั้น ในการพิจารณาค่าความยืดหยุน่
ของอุปสงคต่์อราคาจะพิจารณาเฉพาะค่าสัมบูรณ์ (Absolute number) เท่านั้น 
 
 4.2 ความยดืหยุ่นของอุปสงค์ต่อรายได้ 
  ความยดืหยุน่ของอุปสงคข์องสินคา้ชนิดใดชนิดหน่ึงต่อรายไดข้องผูบ้ริโภค คือ 
เปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลงของปริมาณเสนอซ้ือชนิดนั้น เม่ือรายไดข้องผูบ้ริโภคเปล่ียนแปลงไป    
1 เปอร์เซ็นต ์เขียนเป็นสูตรไดด้งัน้ี 
     ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้  =    เปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอซ้ือ 
                                            เปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลงรายได ้
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  YE  = 
Y
Q

Q
Y




  

 
 YE  = ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้  
 Y = การเปล่ียนแปลงรายไดข้องผูบ้ริโภค 
 Q = การเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอซ้ือ 
 
 การค านวณค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายไดน้ั้น อาจไดเ้คร่ืองหมายออกมาเป็น
บวกหรือลบก็ไดข้ึ้นอยูก่บัลกัษณะของสินคา้ ดงัน้ี 
 1.  สินคา้ปกติ (O  <  Ey)  ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายไดมี้ค่ามากกวา่ศูนย ์
 2. สินคา้ดอ้ยคุณภาพ (Ey <  O)  ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายไดมี้ค่านอ้ยกวา่ศูนย ์
 3.  ความยดืหยุน่ไขวข้องอุปสงค ์
 ความยดืหยุน่ไขวข้องอุปสงค ์เป็นการวดัความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณเสนอสินคา้
ชนิดหน่ึงกบัราคาสินคา้อีกชนิดหน่ึงในรูปของเปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลง 
 
     ความยดืหยุน่ไขวข้องอุปสงค ์  =    เปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอซ้ือสินคา้ชนิดหน่ึง 
                                 เปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลงราคาสินคา้อีกชนิดหน่ึง 

        

  CE  = 
EP
AQ

AQ
EP




  

 
 โดยก าหนดให้ 
 CE  = ความยดืหยุน่ไขวข้องอุปสงค ์
 AQ  = การเปล่ียนแปลงปริมาณเสนอซ้ือสินคา้ A 

 EP  =    การเปล่ียนแปลงราคาสินคา้ B 
 
 ความยดืหยุน่ไขวอ้าจมีเคร่ืองหมายเป็นบวกหรือลบก็ได ้ทั้งน้ี ข้ึนอยูก่บัชนิดของสินคา้
ทั้งสอง ถา้ความยืดหยุน่ไขวข้องอุปสงคมี์เคร่ืองหมายเป็นบวกแสดงวา่สินคา้ทั้งสองชนิดสามารถ
ใช้ทดแทนกนัได้ แต่ถ้าความยืดหยุ่นไขวข้องอุปสงค์มีเคร่ืองหมายเป็นลบแสดงว่าสินคา้ทั้งสอง
ชนิดใชป้ระกอบกนั 



15 
 

5.  การประมาณค่าแนวโน้ม 
 
 สุพล ดุรงค์วฒันา (2537, หน้า 80) อธิบายวา่แนวโน้ม (Trend) เป็นส่วนประกอบของ
อนุกรมเวลาท่ีช้ีให้เห็นถึงแนวทางการเปล่ียนแปลงของขอ้มูลท่ีเกิดข้ึนในระยะเวลานานโดยทัว่ไป
การวดัอิทธิพลของแนวโนม้ของขอ้มูลมกันิยมใชก้บัขอ้มูลรายปีมากกวา่การใชข้อ้มูลรายเดือนหรือ
รายไตรมาส ทั้งน้ีเพื่อใหเ้ห็นการเคล่ือนไหวเปล่ียนแปลงของขอ้มูลไดช้ดัเจน 
 การประมาณค่าแนวโนม้ ดว้ยแบบจ าลองการวิเคราะห์เส้นแนวโนม้ (Trend curve analysis)  
 
  Y  =  α + βt + €t 
 
 โดยก าหนดให้ 
  Y  = ค่าแนวโนม้เส้นตรงท่ีประมาณจากอนุกรมเวลา (ค่าพยากรณ์) 
  α, β   =    ค่าสัมประสิทธ์ิ 
  T         =    เวลาโดยท่ี t = 1, 2 ..........n 
 

6.  ประวตัิความเป็นมาของอตุสาหกรรมยานยนต์ในประเทศไทย 
 
 อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมหน่ึงท่ีประเทศก าลงัพฒันาส่วนใหญ่ถือเป็น
อุตสาหกรรมหลกัในการพฒันาประเทศไปสู่การเป็นประเทศอุตสาหกรรม เพราะเป็นอุตสาหกรรม
ท่ีต่อเน่ืองเช่ือมโยงกบัอุตสาหกรรมอ่ืนๆ อีกเป็นจ านวนมาก ประเทศไทยก็เช่นกนัไดมี้การสนบัสนุน
และส่งเสริมให้มีการพัฒนาอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ข้ึนในประเทศ และนับได้ว่าเป็น
อุตสาหกรรมท่ีกระทรวงอุตสาหกรรมได้มีบทบาทในการพฒันาโดยตรงดังสรุปประวติัความ
เป็นมาต่อไปน้ี 

 1.  อุตสาหกรรมยานยนตเ์พิ่มข้ึนในปี พ.ศ. 2504 โรงงานประกอบรถยนตแ์ห่งแรกคือ  
บริษทั อุตสาหกรรมไทยมอเตอร์ จ  ากดั ซ่ึงขณะนั้นโรงานประกอบรถยนต์มีการใช้ส่วนประกอบ
และอุปกรณ์ท่ีผลิตไดภ้ายในประเทศ เช่น ยาง แบตเตอร่ี และแหนบตบั 
 2.  ในปี พ.ศ. 2509 ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนไดใ้ห้การส่งเสริมการ
ลงทุนได้มีการประกอบจกัรยานยนต์ข้ึนตาม พ.ร.บ.การลงทุนปี 2505 โดยเร่ิมให้การส่งเสริม       
เม่ือปี 2507 
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 3.  ในปี  พ .ศ. 2512 กระทรวงอุตสาหกรรมได้เข้ามามีบทบาทในการพัฒนา
อุตสาหกรรมรถยนต์โดยตรงมากข้ึน โดยจดัตั้งคณะกรรมการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ข้ึนมามติ
คณะ รัฐมนตรีเม่ือวนัท่ี 26 สิงหาคม 2512 เพื่อก าหนดนโยบายและวิธีต่างๆ ในการพัฒนา
อุตสาหกรรมน้ีใหเ้ป็นอุตสาหกรรมผลิตรถยนตใ์นท่ีสุด 
 4.  ในปี พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรมไดป้ระกาศนโยบายอุตสาหกรรมจกัรยานยนต์
ฉบบัแรก สาระส าคญัไดก้ าหนดให้โรงงานประกอบจกัรยานยนต์ใช้ส่วนประกอบและอุปกรณ์ท่ี
ผลิตได้ภายในประเทศร้อยละ 50 ของมูลค่ารวมของวตัถุส่วนประกอบทั้งหมด ภายในก าหนด
ระยะเวลา 2 ปี พร้อมน้ีได้ระงับการตั้ งโรงงานประกอบจกัรยานยนต์ข้ึนใหม่เป็นการชั่วคราว 
ก าหนดระยะเวลา 5 ปี เพื่อใหมี้การแข่งขนัในเขตอนัควร 
 5.  ในปี พ.ศ. 2515 กระทรวงอุตสาหกรรมไดป้ระกาศนโยบายอุตสาหกรรมประกอบ
รถยนต์ โดยมีสาระส าคญัคือ ไม่มีการจ ากดัจ านวนแบบรถยนตท่ี์ประกอบในประเทศและก าหนด 
ให้มีการใช้ช้ินส่วนท่ีผลิตไดภ้ายในประเทศในอตัราร้อยละ 25 ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2518 ซ่ึงต่อมา
ได้แยกให้รถยนต์บรรทุก/รถยนต์โดยสารประเภท Chassis with  Engine ใช้ในอตัราร้อยละ 15 
ส าหรับ Chassis with  Windshield ใหใ้ชใ้นอตัราร้อยละ 20  
 6.  ในปี พ.ศ. 2520 กระทรวงอุตสาหกรรมได้ประกาศปรับปรุงแก้ไขนโยบาย
อุตสาหกรรมจกัรยานยนต์ โดยได้ปรับปรุงก าหนดวิธีการใช้ส่วนประกอบและอุปกรณ์ท่ีผลิตได้
ภายในประเทศข้ึนใหม่ คือ ก าหนดมูลค่าร้อยละของส่วนประกอบรถยนต์ พร้อมน้ีไดก้ าหนดให้
โรงงานประกอบรถจกัรยานยนต์ในประเทศเพิ่มการใช้ส่วนประกอบและอุปกรณ์ท่ีผลิตได้ภายใน 
ประเทศเป็นร้อยละ 70 ภายในก าหนดเวลา 2 ปี รวมทั้ งได้ยกเลิกการห้ามตั้งโรงงานประกอบ
รถจกัรยานยนต ์
 7.  ในปี พ.ศ. 2521 กระทรวงอุตสาหกรรมก าหนดตารางมาตรฐานของการใชช้ิ้นส่วน
ภายในประเทศส าหรับรถยนต์นั่ง และในปีเดียวกันน้ีได้ประกาศก าหนดให้เพิ่มการใช้ช้ินส่วน
ภายในประเทศส าหรับรถยนต์นั่งจากเดิมร้อยละ 25 เป็นร้อยละ50 ภายใน 6 ปี และได้ห้ามการ
ประกอบจ านวนรุ่นของรถยนต์นั่งเพิ่มจากท่ีเคยประกอบอยู่เดิม รวมทั้ ง การห้ามตั้ งโรงงาน
ประกอบรถยนต์นัง่ข้ึนใหม่ดว้ย กระทรวงพาณิชยไ์ดป้ระกาศห้ามน าเขา้รถยนต์นัง่ส าเร็จรูป และ
หา้มน าเขา้รถจกัรยานยนตส์ าเร็จรูป ทั้งน้ี เพื่อเป็นการลดการขาดดุลการคา้ 
 8.  ในปี พ.ศ. 2522 กระทรวงอุตสาหกรรมไดป้ระกาศก าหนดตารางมาตรฐานของการ
ใช้ช้ินส่วนภายในประเทศส าหรับรถยนต์บรรทุกและรถยนต์โดยสาร  พร้อมกนัน้ีให้เพิ่มการใช้
ช้ินส่วนท่ีผลิตไดภ้ายในประเทศเพิ่มข้ึนร้อยละ 5 ต่อปี เป็นระยะเวลา 5 ปี และในปีเดียวกนัน้ีได้
ประกาศนโยบายอุตสาหกรรมยานยนตเ์พื่อการส่งออก 
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 9.  ในปี พ.ศ. 2523 คณะกรรมการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนตไ์ดป้ระกาศหลกัเกณฑ์
การปฏิบติัของการประกอบรถยนต์ประเภทรถแวน รถตูแ้ละรถจ๊ีป โดยรถยนต์ประเภทแวนให้ถือ
ปฏิบติัตามนโยบายรถยนตน์ัง่ ส่วนรถตูแ้ละประเภทรถจ๊ีปนั้นหากน าเขา้ในลกัษณะสมบูรณ์ครบชุด
ให้ถือปฏิบัติตามนโยบายรถยนต์นั่ง   แต่หากน าเข้าในลักษณะ Chassis with  Windshield หรือ 
Chassis with  Engine ให้ถือปฏิบติัตามนโยบายรถยนต์บรรทุก/รถยนต์โดยสาร ต่อมาได้ประกาศ
ก าหนดข้ึน ส่วนบงัคบัใชส้ าหรับรถยนตบ์รรทุกรวม 7 รายการ คือ หมอ้น ้า ชุดหมอ้พกัเก็บเสียงและ
ท่อไอเสีย แบตเตอร่ี แหนบตบัหนา้และหลงั ยางนอกและยางใน กระจกนิรภยั และดัม๊เบรกและหลงั 
 10.  ในปี พ.ศ. 2525 ไดมี้การจดัตั้งคณะกรรมการปรับโครงสร้างอุตสาหกรรม ซ่ึงตาม
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 5 ไดจ้ดัให้อุตสาหกรรมรถยนต์เป็นอุตสาหกรรม
หน่ึงท่ีจะต้องปรับโครงสร้างใหม่ และสืบเน่ืองมาจากผลการพิจารณาของคณะกรรมการปรับ
โครงสร้างอุตสาหกรรมร่วมกบัความเห็นของคณะกรรมการพฒันาอุตสาหกรรมท่ีเห็นสมควรให้
ระงบัการใชช้ิ้นส่วนภายในประเทศส าหรับรถยนตไ์วท่ี้ร้อยละ 45 เน่ืองจากเห็นวา่ช้ินส่วนท่ีผลิตได้
ภายในประเทศส าหรับรถยนต์นัง่ไวท่ี้ร้อยละ 45 และส่วนท่ีเกินร้อยละ 45 จะก าหนดเป็นส้ินส่วน
บงัคบัต่อไป 
 11.  ในปี พ.ศ. 2527 กระทรวงอุตสาหกรรมได้ประกาศก าหนดให้โรงงานประกอบ
รถยนต์นัง่ไดร้วมกนัทั้งหมดไม่เกิน 42 รุ่น โดยแต่ละรุ่นไม่เกิน 2 แบบ นอกจากน้ี หากรถยนต์นัง่
รุ่นใดไม่มีการประกอบในปีหน่ึงปีใด อยากเลิกสิทธ์ิการประกอบและไม่มีการทดแทนรุ่นท่ีเลิกนั้น 
ทั้งน้ี เพื่อลดจ านวนแบบของรถยนตท่ี์มีอยูใ่หน้อ้ยลง และในปีเดียวกนัก าหนดใหร้ถยนตท่ี์ประกอบ
ในประเทศใชร้ะบบท่อไอเสียเฉพาะท่ีแสดงเคร่ืองหมายมาตรฐานผลิตภณัฑ์อุตสาหกรรมเพื่อประโยชน์ 
ทรงเศรษฐกิจของประเทศและเพื่อขจดัปัญหามลภาวะ รวมทั้ ง เป็นการยกระดับคุณภาพและ
ประสิทธิภาพของรถยนตท่ี์ผลิตในประเทศ และในปีน้ีไดป้ระกาศก าหนดช้ินส่วนบงัคบัใชส้ าหรับ
รถยนต์นัง่เป็นรายปีระหว่างปี 2529 – 2531 เพื่อให้มีการใช้ช้ินส่วนรายการเดียวกนัมากข้ึนซ่ึงจะ
เป็นการลดต้นทุนการผลิตช้ินส่วนลง กระทรวงอุตสาหกรรมได้ประกาศนโยบายอุตสาหกรรม
จกัรยานยนตเ์พิ่มเติมโดยไดก้ าหนดให้มีการใชส่้วนประกอบและอุปกรณ์ท่ีผลิตไดภ้ายในประเทศ
เป็นรายการบงัคบัควบคู่ไปกบันโยบายเดิมดว้ย 
 12. ในปี พ.ศ. 2528 กระทรวงอุตสาหกรรมไดป้ระกาศก าหนดช้ินส่วนบงัคบัใชส้ าหรับ
รถยนตบ์รรทุกขนาดเล็ก (ปิกอพั) เป็นรายปีระหวา่งปี 2529-2531 เพื่อให้เป็นไปในแนวทางเดียวกบั
รถยนตน์ัง่ 
 13.  ในปี พ.ศ. 2529 คณะกรรมการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ไดเ้ปล่ียนแปลงจาก
การก าหนดช้ินส่วนบงัคบัใช้ของรถยนตน์ั่งเป็นรายปีมาก าหนดเป็นรูปแบบช้ินส่วนบญัชี ก. และ
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บญัชี ข. โดยให้ใช้บญัชี ก. ทุกรายการ และให้เลือกใช้จากบญัชี ข. เพิ่มข้ึน ซ่ึงตอ้งมีมูลค่าทั้งสอง
บญัชีรวมกนัไม่น้อยกวา่ร้อยละ 54 ทั้งน้ี เพื่อให้การใชช้ิ้นส่วนในประเทศของรถยนตน์ัง่เหมาะสม
กบัสถานการณ์ทางเศรษฐกิจของประเทศโดยรวมตกต ่าอยูใ่นขณะนั้น และในปีเดียวกนัไดป้ระกาศ
ก าหนดใหร้ถยนตใ์ชเ้คร่ืองยนตท่ี์ผลิตในประเทศตั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม 2532 เป็นตน้ไป ทั้งน้ี เพื่อ
เป็นการส่งเสริมและสนบัสนุนอุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนรถยนตใ์นประเทศ 
 14.  ในปี พ.ศ. 2532 คณะกรรมการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ได้ออกประกาศ
ก าหนดให้รถยนตบ์รรทุกเล็ก (ปิกอพั) ท่ีประกอบในประเทศท่ีใชเ้คร่ืองยนตข์นาดความจุกระบอก
สูบไม่เกิน 2,500 ลบ.ซม. ใชเ้คร่ืองยนตท่ี์ผลิตในประเทศ และในปีเดียวกนักระทรวงอุตสาหกรรม
ไดย้กเลิกประกาศนโยบายรถยนต์นั่ง โดยไดอ้อกประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมใหม่แทน ซ่ึงมี
สาระส าคญัเก่ียวกบัการไม่อนุญาตใหต้ั้งโรงงานประกอบรถยนตข้ึ์นใหม่แต่ขยายโรงงานไดร้ถยนต์
ท่ีประกอบในประเทศจะตอ้งใชช้ิ้นส่วนท่ีผลิตในประเทศท่ีก าหนดบงัคบัใชใ้นบญัชี ก. ทุกรายการ 
และเลือกใช้ช้ินส่วนท่ีผลิตในบญัชี ข. เพิ่มเติม เม่ือรวมกนัแล้วตอ้งมีมูลค่าร้อยละไม่น้อยกว่า 54 
และจะอนุญาตใหมี้การประกอบรถยนตน์ัง่เพื่อจ าหน่ายในประเทศไดท้ั้งหมดรวมกนัไม่เกิน 42 รุ่น 
โดยแต่ละรุ่นใหป้ระกอบไดไ้ม่เกิน 2 แบบ 
 15.  ในปี พ.ศ. 2533 กระทรวงอุตสาหกรรมได้ออกประกาศนโยบายอุตสาหกรรม
ประกอบรถยนต ์(เพิ่มเติม) โดยให้มีการประกอบรถยนตน์ัง่ไดอ้ย่างเสรีไม่จ  ากดั (sense) ทั้งน้ี เพื่อ
นโยบายอุตสาหกรรมประกอบรถยนตน์ัง่ท่ีเหมาะสมกบัสภาพเศรษฐกิจการคา้ระหวา่งประเทศโดย
ค านึงถึงประโยชน์ท่ีผูบ้ริโภคสมควรไดรั้บ 
 16.  ในปี พ.ศ. 2534 กระทรวงอุตสาหกรรมออกประกาศนโยบายอุตสาหกรรมรถยนต์
บรรทุกขนาดเล็กแทนประกาศเดิมทั้งหมด โดยมีสาระส าคญัคือ ก าหนดใหร้ถยนตบ์รรทุกขนาดเล็ก
ใช้ช้ินส่วนในประเทศท่ีเป็นบญัชีก าหนดให้ใชทุ้กรายการ รวมทั้ง ก าหนดให้รถยนตบ์รรทุกขนาด
เล็กท่ีมีเคร่ืองรถยนต์ตั้งแต่ 1,000 ซี.ซี.ข้ึนไปตอ้งใช้เคร่ืองยนตท่ี์ผลิตในประเทศ และในปีเดียวกนั
คณะรัฐมนตรีได้ปรับปรุงโครงสร้างภาษีรถยนต์ใหม่ทั้ งหมด ซ่ึงรวมถึงภาษีการคา้ของรถยนต ์
โดยรวมแล้วภาระภาษีของรถยนต์ท่ีน าจากต่างประเทศและรถยนต์ท่ีประกอบในประเทศจะลด
น้อยลงส่งผลให้ราคารถยนต์ท่ีจะจ าหน่ายในประเทศลดลงกว่าเดิมเป็นประโยชน์ต่อผูบ้ริโภค
โดยตรง และในปีน้ีกระทรวงอุตสาหกรรมยงัก าหนดให้รถยนต์นั่งท่ีประกอบในประเทศซ่ึงใช้
เคร่ืองยนตแ์ก๊สโซลีนตอ้งติดตั้งอุปกรณ์ขจดัมลพิษในระบบไอเสีย ซ่ึงมีคุณสมบติัในการลดมลพิษ
ตามมาตรฐานท่ีส านกังานมาตรฐานผลิตภณัฑอุ์ตสาหกรรมก าหนด 
 กระทรวงพาณิชยอ์อกประกาศยกเลิกการควบคุมการน าเขา้รถยนต์นั่ง และห้ามการ
น าเขา้รถยนตน์ัง่ใชแ้ลว้เขา้มาในราชอาณาจกัร 
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 17.  ในปี พ.ศ. 2535 กระทรวงอุตสาหกรรมไดอ้อกประกาศก าหนดให้รถยนตน์ัง่ท่ีได้
ด าเนินการติดตั้งอุปกรณ์ขจดัมลพิษในระบบไอเสียแลว้ ตอ้งมีหวัรับน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าหรับการเติม
น ้ามนัเบนซินไร้สารตะกัว่ตามขนาดท่ีก าหนด 
 18.  ในปี พ.ศ. 2536 กระทรวงอุตสาหกรรมก าหนดให้รถจกัยานยนตท่ี์ผลิตในประเทศ
ตอ้งเป็นไปตามาตรฐานรถจกัยานยนตเ์ฉพาะดา้นความปลอดภยัเก่ียวกบัสารมลพิษจากเคร่ืองยนต ์
 19.  ในปี พ.ศ. 2537 กระทรวงอุตสาหกรรมไดป้รับปรุงนโยบายอุตสาหกรรมประกอบ
รถยนตน์ัง่โดยยกเลิกการห้ามตั้งโรงงานประกอบรถยนตน์ัง่ข้ึนใหม่ ทั้งน้ี มุ่งท่ีจะใหมี้การลงทุนใน
กิจการประเภทน้ีเพิ่มข้ึน และเพื่อใหเ้กิดการแข่งขนัเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต 
  คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนประกาศให้การส่งเสริมกิจการประกอบรถยนต์
โดยใหสิ้ทธิและประโยชน์ตามเขตส่งเสริม 
  กระทรวงการคลังประกาศให้ส่วนลดพิเศษทางภาษีศุลกากรแก้ผลิตภณัฑ์ตาม
โครงการผลิตช้ินส่วนรถยนต์เฉพาะยี่ห้อและรุ่นของอาเซียน (BBC Scheme) โดยจะได้ลดอตัรา
อากรขาเขา้ร้อยละ 50 ของอตัราปกติ 
 20.  ในปี พ.ศ. 2539 กระทรวงพาณิชยไ์ด้ประกาศให้น าเข้ารถจกัยานยนต์ได้ แต่ไม่
รวมถึงรถจกัรยานยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตน์อ้ยกวา่ 150 ซี.ซี. 
 21.  ในปี พ.ศ. 2540 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกขอ้ก าหนดเร่ืองการบงัคบั
ใชช้ิ้นส่วนในประเทศ ส าหรับรถจกัรยานยนต ์แต่คงให้รถจกัยานยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองตั้งแต่ 150 ซี.
ซี. ลงไปตอ้งใช้ช้ินส่วนในประเทศส าหรับรถจกัยานยนต์ แต่คงให้รถจกัยานยนต์ท่ีมีขนาดเคร่ือง
ตั้งแต่ 150 ซี.ซี. ลงไปตอ้งใชเ้คร่ืองยนตท่ี์ผลิตภายในกระทรวงการคลงัไดก้ าหนดภาษีสรรพสามิต
ส าหรับรถจกัรยานยนตทุ์กรุ่นในอตัราร้อยละ 3 
 22.  ในปี พ.ศ. 2541 คณะรัฐมนตรีไดมี้มติยกเลิกมาตรการบงัคบัใช้ช้ินส่วนท่ีผลิตภายใน 
ประเทศส าหรับการประกอบรถยนตน์ัง่ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2543 และกระทรวงอุตสาหกรรมได้
จดัตั้งสถาบนัยานยนต์ข้ึนเป็นหน่วยงานหลกัท่ีจะส่งเสริม และสนบัสนุนการพฒันาอุตสาหกรรม
ยานยนต์ โดยมีเป้าหมายท่ีจะปรับปรุงขีดความสามารถในการแข่งขนัของอุตสาหกรรมยานยนต์
ของไทย 
 23.  ในปี พ.ศ. 2542 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกนโยบายการก าหนดให้
โรงงานประกอบยานยนต์ในประเทศใช้ช้ินส่วนท่ีผลิตได้ในประเทศตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2543 
เป็นต้นไป เน่ืองจากการด าเนินงานตามนโยบายการบังคับใช้ช้ินส่วนในประเทศท่ีผ่านมา     
ประสบความส าเร็จในระดบัหน่ึง เห็นไดจ้ากการท่ีมีการลงทุนในประเทศของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์และช้ินส่วนจากบริษทัขา้มชาติ ทั้งอเมริกา ยุโรป และเอเชีย ประกอบกบัปัจจุบนัสถานการณ์
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การคา้โลกไดเ้ปล่ียนแปลงไปในทิศทางการแข่งขนัด้วยระบบเศรษฐกิจแบบเสรี โดยอาศยักลไก
ตลาดตามมาตรการลงทุนท่ีเก่ียวกบัการคา้ขององค์การการคา้โลก ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ต่อการพฒันา
อุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศ และการผลิตรถยนต์เพื่อการส่งออกต่อไปในอนาคต ทั้ งน้ี 
กระทรวงการคลงัไดเ้ห็นชอบจะปรับโครงสร้างภาษีของอุตสาหกรรมยานยนต์โดยจะมีผลตั้งแต่
วนัท่ี 1 มกราคม 2553 
  ผลกระทบจากปัญหาวิกฤติเศรษฐกิจในประเทศไทยและภูมิภาคอาเซียน ท าให้
อุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนในช่วงของปี 2541 ท่ีผ่านมาตกต ่าอย่างต่อเน่ืองจากปี 2540 
ปริมาณการผลิตการจ าหน่ายในปี 2541 ลงจากปี 2540 ในช่วงเดียวกนัอยา่งมาก อย่างไรก็ตามใน   
ปี 2542 ผลจากการท่ีวิกฤตเศรษฐกิจของประเทศไดป้รับตวัไปในทิศทางท่ีดีข้ึน ตลอดจนมาตรการ
ช่วยเหลือและสนบัสนุนอุตสาหกรรมยานยนตแ์ละช้ินส่วนยานยนตข์องรัฐบาลท าให้ตลาดรถยนต์
ในประเทศมีแนวโนม้ขยายตวั ขณะเดียวกนัจากการท่ีบริษทัผูผ้ลิตรถยนตช์ั้นน าของโลกหลายแห่ง 
เช่น จีเอ็ม ฟอร์ด และบีเอ็มดบัเบิ้ลยู ได้จดัตั้งฐานการผลิตรถยนต์ในประเทศไทยให้เป็นฐานการ
ผลิตท่ีส าคญัท าใหป้ริมาณการผลิตรถยนตใ์นประเทศเพิ่มข้ึน 
 
 6.1 พฒันาการของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
  6.1.1 ยคุเร่ิมต้นของอุตสาหกรรมประกอบรถยนต์ (ปี 2503 - 2512) 
   รัฐบาลมีนโยบายส่งเสริมใหมี้การตั้งโรงงานประกอบรถยนตใ์นประเทศให้
มากท่ีสุดเพื่อทดแทนการน าเขา้รถยนต์ท่ีเพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็ว โดยประกาศใช้ พ.ร.บ. ส่งเสริมการ
ลงทุนเพื่อกิจการอุตสาหกรรม พ.ศ. 2503 และแกไ้ขปรับปรุงสิทธิประโยชน์เพิ่มเติมแก่อุตสาหกรรม
รถยนต์ในปี 2505 ดว้ยการลดหยอ่นอากรขาเขา้และภาษีการคา้ของช้ินส่วนรถยนต์แบบแยกส่วน 
(Completely Knocked Down ; CKD) ลงคร่ึงหน่ึงของอตัราปกติ เหลือร้อยละ 30, 20 และ 10 ของ
ราคาน าเขา้ส าหรับรถยนตน์ัง่, รถแวน, รถบรรทุก ตามล าดบั เป็นเวลา 5 ปี ผลของมาตรการส่งเสริม
การลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนต์ประสบความส าเร็จอย่างสูง ดังจะเห็นได้จากการมีโรงงาน
ประกอบรถยนต์เกิดข้ึนเป็นล าดบั ตั้งแต่ปี 2503-251 จ านวน 100 โรงงาน ท าให้ความสามารถใน
การผลิตเพื่อสนองความตอ้งการในประเทศมีแนวโนม้สูงข้ึน 
   อุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศไทยในระยะแรกมีลกัษณะเป็นการน าเขา้
ช้ินส่วน CKD จากบริษทัแม่ในต่างประเทศ เขา้มาประกอบเป็นรถยนต์ส าเร็จรูปเพื่อจ าหน่ายใน
ประเทศเน่ืองจากอุตสาหกรรมของไทยเป็นเพียงอุตสาหกรรมการประกอบรถยนต์เท่านั้น ตอ้ง
อาศยัการน าเขา้เคร่ืองจกัร  วตัถุดิบ และช้ินส่วนรถยนต์จากต่างประเทศเป็นหลกั โดยเฉพาะการ
น าเขา้จากประเทศญ่ีปุ่นซ่ึงมาลงทุนในโรงงานประกอบรถยนตใ์นไทยหลายโรง ท าใหป้ระเทศไทย



21 
 

ตอ้งสูญเสียเงินตราต่างประเทศมากข้ึน อุตสาหกรรมรถยนตใ์นประเทศใช้ช้ินส่วนท่ีผลิตไดเ้องใน
ประเทศน้อยมาก ทั้งน้ี เพราะช้ินส่วนท่ีผลิตไดเ้องมีเพียงไม่ก่ีชนิด เช่น ยางรถยนต์ และแหนบตบั 
เป็นตน้ 
   รัฐบาลไดเ้ร่ิมหนัมาใหก้ารส่งเสริมดา้นการผลิตช้ินส่วนและอะไหล่รถยนต์
เพื่อรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตใ์นประเทศไทย และลดพึ่งพาการน าเขา้โดย
เร่ิมให้การส่งเสริมการลงทุนแก่อุตสาหกรรมช้ินส่วนรถยนต์ในปี 2508 และงดให้การส่งเสริมใน
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตเ์พิ่มข้ึนหลายราย โดยไม่ไดรั้บการส่งเสริมการลงทุรัฐบาล ทางการได้
ใชม้าตรการดา้นภาษีอากรเพื่อคุม้ครองอุตสาหกรรมประกอบรถยนตใ์นประเทศในปี 2512 โดยการ
ปรับภาษีน าเขา้รถยนต์ส าเร็จรูป (Completely Built Up : CBU) เพิ่มข้ึนส าหรับรถยนต์นั่ง รถแวน
และรถปิกอพั รถบรรทุก เป็นร้อยละ 80 60 และ 40 ตามล าดบั 
  6.1.2 ยคุเร่ิมบังคับใช้ช้ินส่วนรถยนต์ (ปี 2513 -2520) 
   รัฐบาลไดใ้ห้การส่งเสริมการลงทุนแก่อุตสาหกรรมช้ินส่วนรถยนต์ตั้งปี 2508 
แต่ช้ินส่วนในประเทศยงัมีคุณภาพและมาตรฐานท่ีต ่ากว่าช้ินส่วนท่ีน าเขา้ ช้ินส่วนท่ีไดรั้บการยอมรับ
และมีปริมาณการผลิตมากพอท่ีจะสนองความตอ้งการของอุตสาหกรรมประกอบรถยนตใ์นประเทศ 
ได้แก่ ยางรถยนต์ แบตเตอร่ี เพื่อเป็นการพฒันาอุตสาหกรรมช้ินส่วนในประเทศและสนับสนุน
อุตสาหกรรมรถยนต์ของไทยให้มีการผลิตอย่างครบวงจร คณะกรรมการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์
จึงก าหนดมาตรการใช้ช้ินส่วนภายในประเทศ (Local Content) ส าหรับรถยนตน์ั่งอตัราร้อยละ 25 
ของมูลค่าช้ินส่วนรถยนต ์มีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2516  ต่อมาไดมี้การก าหนดสัดส่วน
การใช้ช้ินส่วนภายในประเทศส าหรับรถยนต์ใช้ในการพาณิชย ์โดยมี สัดส่วนร้อยละ 15 ส าหรับ
รถบรรทุก และรถโดยสารประเภทแชสซีส์ท่ีมีเคร่ืองยนตติ์ดตั้ง และร้อยละ 20 ส าหรับรถบรรทุก 
และรถโดยสารประเภทแชสซีส์ท่ีมีเคร่ืองยนตติ์ดตั้ง พร้อมกระบงัหนา้  มีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 
มกราคม 2518 หลงัจากไดมี้การเปล่ียนแปลงแกไ้ขหลกัเกณฑ์ในการบงัคบัใชช้ิ้นส่วนในประเทศ
หลายคร้ังได้มีการก าหนดให้ใช้ช้ินส่วนในประเทศไม่ต ่ากว่าร้อยละ 54 ส าหรับรถยนต์นั่ง ส่วน
รถบรรทุกเล็ก (ปิกอพั) ให้ใชช้ิ้นส่วนในประเทศตามรายการบงัคบัใชใ้นสัดส่วนท่ีก าหนด ซ่ึงเพิ่มข้ึน
โดยล าดบัตั้งแต่ปี 2529-2531 และใช้มาจนถึงปัจจุบนั นอกจากน้ี ส าหรับรถปิกอพัท่ีมีขนาดเคร่ือง
ตั้งแต่ 1,000 ซีซี. ข้ึนไปให้ใชเ้คร่ืองยนตท่ี์ผลิตไดใ้นประเทศตั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม 2512 ส าหรับ
รถบรรทุกและรถโดยสารอ่ืนๆ ก าหนดให้ใช้ช้ินส่วนในประเทศตามรายการท่ีบงัคบัและรายการท่ี
ให้เลือก  เม่ือรวมกนัแลว้มีสัดส่วนไม่นอ้ยกวา่ร้อยละ 40 ส าหรับรถประเภทแชสซีส์ท่ีมีเคร่ืองยนต์
ติดตั้ง ไม่นอ้ยกวา่ร้อยละ 45 ส าหรับรถประเภทแชสซีส์ท่ีมีเคร่ืองยนตติ์ดตั้ง พร้อมกระจกหนา้ 



22 
 

   ขณะท่ีรัฐบาลก าหนดมาตรการใช้ช้ินส่วนภายในประเทศ ส าหรับการ
ประกอบรถยนตเ์พิ่มข้ึนเป็นล าดบั รัฐบาลยงัคงอนุญาตให้มีการน าเขา้ช้ินส่วนรถยนตจ์ากต่างประเทศ
อยู่แต่ไดใ้ช้มาตรการดา้นภาษีอากรเขา้มาให้ความคุม้ครองอุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนในประเทศ 
โดยก าหนดอากรขาเขา้ส าหรับช้ินส่วนท่ีน าเขา้จากต่างประเทศในอตัราท่ีสูง เพื่อจูงใจใหผู้ป้ระกอบ
รถยนตห์นัมาใชช้ิ้นส่วนในประเทศขยายตวัมากข้ึน แต่เน่ืองจากตลาดช้ินส่วนของไทยยงัจ ากดั จึง
ท าให้ช้ินส่วนท่ีผลิตในประเทศไม่เกิดการประหยดัจากขนาด ประสบปัญหาตน้ทุนการผลิตสูงและ
มีการแข่งขนัจากช้ินส่วนและรถยนตส์ าเร็จรูปท่ีน าเขา้จากต่างประเทศ 
  6.1.3 ยคุเพิม่การคุ้มครองอุตสาหกรรมรถยนต์ (ปี 2521-2529) 
   การท่ีประเทศไทยประสบปัญหาการขาดดุลการคา้ต่อเน่ืองเป็นเวลาหลายปี 
ดงันั้น เพื่อแกปั้ญหาการขาดดุลการคา้ รัฐบาลจึงพยายามลดการน าเขา้สินคา้จากต่างประเทศอีกทั้ง
เป็นการคุม้ครองอุตสาหกรรมรถยนต์ในประเทศในปี 2521 รัฐบาลประกาศห้ามน าเขา้รถยนต์นั่ง
ส าเร็จรูปขนาดต ่ากว่า 2,300 ซีซี. เพิ่มภาษีขาเขา้ส าหรับรถยนต์ส าเร็จรูป (CBU) จากร้อยละ 80 
ตลอดจนเพิ่มมาตรการบงัคบัใชช้ิ้นส่วนภายในประเทศส าหรับรถยนตน์ัง่จากร้อยละ 25 เป็นร้อยละ 
35 ภายในระยะเวลา 2 ปี และเพิ่มข้ึนอีกร้อยละ 5 ทุกปี จนกวา่จะถึงร้อยละ 50 นอกจากน้ี รัฐบาลยงั
ไดป้ระกาศห้ามตั้งโรงงานประกอบรถยนตน์ัง่ใหม่ แต่อนาคตให้โรงงงานท่ีมีอยูเ่ดิมขยายก าลงัการ
ผลิตไดเ้พื่อป้องกนัการผลิตเกินความตอ้งการของตลาด และห้ามเปล่ียนแปลงแบบรถยนตท่ี์ท าการ
ประกอบเพื่อไม่ให้มีผูป้ระกอบการเขา้มาแข่งขนัมากเกินไป อนัอาจเกิดผลเสียแก่อุตสาหกรรม
โดยรวม เน่ืองจากตลาดในประเทศมีขนาดเล็ก 
   ต่อมาในปี 2527 ไดมี้ประกาศให้จ  ากดัแบบและรุ่นของรถยนตน์ัง่ในประเทศ
ให้สามารถผลิตไดร้วมไม่เกิน 42 รุ่น โดยใหแ้ต่ละรุ่นประกอบไดไ้ม่เกิน 2 แบบ แต่ละแบบก าหนดให้
ใชต้วัถงัไดเ้พียงชนิดเดียว และใชเ้คร่ืองไดเ้พียงขนาดเดียว แต่อนุญาตให้ใชร้ะบบเกียร์ได ้2 ระบบ 
หากรุ่นใดไดรั้บอนุญาตแลว้ ไม่ท าการประกอบภายใน 1 ปี จะถูกยกเลิกสิทธ์ิการประกอบรถยนต์
ในรุ่นนั้น และไม่อนุญาตให้น ารถยนต์รุ่นอ่ืนๆ มาสวมสิทธ์ิแทน เพื่อเป็นการลดจ านวนแบบของ
รถยนตน์ัง่ใหล้ดนอ้ยลง ซ่ึงเป็นการช่วยใหอุ้ตสาหกรรมช้ินส่วนไม่ตอ้งผลิตช้ินส่วนมากแบบ ท าให้
สามารถพฒันาการผลิตไดเ้ต็มท่ีมาตรการต่าง ๆ ท่ีทางราชการน ามาใชล้ว้นเป็นการปกป้องคุม้ครอง
อุตสาหกรรมรถยนต์และช้ินส่วนรถยนตเ์พื่อให้อุตสาหกรรมภายในประเทศอยูร่อด และพึ่งตวัเอง
ได ้แต่มาตรการดงักล่าวไม่ไดช่้วยใหอุ้ตสาหกรรมสามารถพฒันาไปสู่การผลิตอยา่งมีประสิทธิภาพ 
เน่ืองจากตลาดภายในประเทศมีขนาดเล็ก และมีการผลิตรถยนตจ์ านวนหลายแบบเกินไป อีกทั้งยงั
ขาดแคลนผูเ้ช่ียวชาญในอุตสาหกรรมรถยนต์ ขณะเดียวกนัการคุม้ครองอุตสาหกรรมยงัเป็นการ
สร้างอ านาจผกูขาดใหผู้ผ้ลิตระดบัหน่ึงท าใหข้าดแรงจูงใจการพฒันาประสิทธิภาพในการผลิต 
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  6.1.4  ยคุการเปิดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต์ (ปี 2530-ปัจจุบัน) 
   ในปี 2533 รัฐบาลไดป้ระกาศยกเลิกการจ ากดัจ านวนรุ่นและแบบของรถยนต์
ท่ีประกอบภายในประเทศ  ซ่ึงเดิมก าหนดไวใ้ห้มีการผลิตรถยนตน์ัง่ไม่เกิน 42 รุ่น เน่ืองจากในทาง
ปฏิบติัมีรถยนตห์ลายรุ่นท่ีไม่คุม้ต่อการลงทุนและเป็นการสูญเสียทางเศรษฐกิจอยา่งมาก การยกเลิก
การจ ากดัจ านวนรุ่นของรถยนตท่ี์ผลิตในคร้ังน้ี ท าให้ผูป้ระกอบรถยนต์ผลิตไดอ้ยา่งเสรีตามความ
ตอ้งการของตลาด ซ่ึงจะท าให้มีการผลิตเฉพาะรุ่นท่ีตลาดตอ้งการ และสามารถผลิตไดจ้  านวนมาก
ท าให้การผลิตมีประสิทธิภาพมากข้ึน เพื่อให้อุตสาหกรรมในประเทศมีการพฒันาประสิทธิภาพใน
การผลิต เพื่อแข่งขนักบัอุตสาหกรรมรถยนต์ในต่างประเทศมากข้ึน โดยใช้ตลาดภายในประเทศ
เป็นจุดเร่ิมตน้ 
   อุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนรถยนตข์องไทย สามารถผลิตช้ินส่วนท่ีไดม้าตรฐาน
หลายชนิด แต่ราคาค่อนขา้งสูง และตอ้งพึ่งพาการน าเขา้ช้ินส่วนท่ีจ าเป็นบางชนิดจากต่างประเทศ 
รัฐบาลได้ปรับภาษีน าเขา้ช้ินส่วนรถยนต์เพิ่มข้ึนจากร้อยละ 80 เป็นร้อยละ 112 ในปี 2530 ท าให้
ตน้ทุนการผลิตสูงข้ึน และมีการปรับราคาจ าหน่ายรถยนตสู์งข้ึน จากความตอ้งการท่ีเพิ่มสูงข้ึนอยา่ง
ต่อเน่ือง ส่งผลให้โรงงานประกอบรถยนตไ์ม่สามารถผลิตไดท้นักบัความตอ้งการ ท าให้ตอ้งมีการ
จองรถยนตล่์วงหน้าเป็นเวลาหลายเดือน  ดงันั้น  ในปี 2534 กระทรวงพาณิชยไ์ดย้กเลิกค าสั่งห้าม
น าเขา้รถยนตน์ัง่ขนาดต ่ากวา่ 2,300 ซีซี. เพื่อเป็นการแกไ้ขปัญหาการขาดแคลนรถยนตแ์ละเป็นไป
ตามแนวนโยบายของรัฐบาลท่ีจะเปิดให้มีการค้าเสรี  เป็นการกระตุ้นให้ผูป้ระกอบรถยนต์ใน
ประเทศเร่งปรับปรุงคุณภาพและเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตส่งผลให้ตน้ทุนการผลิตลดต ่าลง และ
เกิดการแข่งขั้นในด้านราคามากข้ึน ท าให้ประชาชนได้รับประโยชน์ โดนสามารถซ้ือในราคา
ยติุธรรม และมีคุณภาพดีข้ึน 
   สมยัรัฐบาลนายอานนัท ์ ปันยาชุน มีการปรับโครงสร้างภาษีน าเขา้คร้ังใหญ่ 
เม่ือวนัท่ี 3 กรกฎาคม 2534 มีสาระส าคญั คือ ลดภาษีน าเขา้รถยนตน์ัง่ส าเร็จรูปขนาดไม่เกิน 2,300 ซีซี. 
จากร้อยละ 180 เหลือ ร้อยละ 60 รถยนต์นัง่ส าเร็จรูปขนาดเกิน 2,300 ซีซี. จากร้อยละ 300 เหลือ 
ร้อยละ 100  และช้ินส่วน CKD ของรถยนต์นัง่ จากร้อยละ 112 เหลือร้อยละ 20  ส าหรับรถแวน/
ปิกอพัส าเร็จรูป มีการลดภาษีน าเขา้ จากร้อยละ 120-150 เหลือร้อยละ 60 และ ช้ินส่วน CKD จาก
ร้อยละ 72-90 เหลือร้อยละ 20 ต่อมาเม่ือวนัท่ี 26 ธนัวาคม 2534 มีการประกาศปรับอตัราภาษีขาเขา้
เพิ่มเติมส าหรับรถยนต์นั่ง รถจ๊ีปขนาดไม่เกิน 2,400 ซีซี. จากร้อยละ 60 ลงเหลือร้อยละ 42 และ
ขนาดเกิน 2,400 ซีซี. จากร้อยละ 100 ลงเหลือร้อยละ 68.5 และรถบรรทุกจากร้อยละ 40 เหลือ     
ร้อยละ 10 ในปี 2542 ให้โรงงานประกอบยานยนต์ในประเทศใช้ช้ินส่วนในประเทศ กระทรวง
อุตสาหกรรมประกาศนโยบายครบก าหนดตั้งแต่ 1 มกราคม 2543 เป็นตน้ไป เน่ืองจากการด าเนินงาน
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ตามนโยบายบงัคบัใช้ช้ินส่วนท่ีผา่นมา ประสบความส าเร็จในระดบัหน่ึง เห็นไดจ้ากการท่ีมีการลงทุน
ในประเทศของอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วนจากบริษทัขา้มชาติ ทั้งทวีปอเมริกา ยุโรป และ
เอเชีย ประกอบกบัปัจจุบนัสถานการณ์การคา้โลกไดไ้ปในทิศทางการแข่งขนัดว้ยระบบเศรษฐกิจ
แบบเสรี โดยอาศยักลไกตลาดตามมาตรการการลงทุนท่ีเก่ียวกบัการคา้ขององค์การการค้าโลก     
ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศ และการผลิตยานยนต์        
เพื่อการส่งออกต่อไปในอนาคต ทั้งน้ี กระทรวงการคลงัไดเ้ห็นชอบท่ีจะปรับปรุงโครงสร้างภาษี
ของอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศและการผลิตยานยนต์เพื่อการส่งออกในอนาคต ทั้ งน้ี 
กระทรวงการคลงัไดเ้ห็นชอบท่ีจะปรับปรุงโครงสร้างภาษีอุตสาหกรรมยานยนต์โดยมีผลบงัคบั 1 
มกราคม 2543 
  6.1.5 อนาคตอุตสาหกรรมรถยนต์ของไทย 
   มาตรการส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนยก์ลางการผลิตรถยนตเ์พื่อส่งออก
นบัว่าไดเ้ป็นนโยบายการส่งเสริมท่ีครบวงจร มีทิศทางชดัเจนท่ีสุดอนัหน่ึงท่ีรัฐบาลไทยเคยสร้าง
ข้ึน เป็นการยืนยนัถึงความเช่ือมัน่วา่ไทยมีปัจจยัท่ีพร้อมท่ีจะให้ผลกัดนัการด าเนินนโยบายดงักล่าว 
ปัจจยัต่าง ๆ  เช่น ความได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์ท่ีประเทศของเราเป็นศูนย์กลางระหว่าง
อินโดนีเซียและอาเซียน นอกจากนั้นเสถียรภาพทางการเมืองของไทยแมจ้ะเปล่ียนแปลงได้ แต่
นโยบายด้านการส่งเสริมการลงทุนไม่ไดเ้ปล่ียนแปลงจากเดิมมากนัก ส่ิงท่ีส าคญัก็คือ ไทยไม่มี
บริษัทรถยนต์แห่งชาติแบบเดียวกับมาเลเซียอันเป็นก าแพงกีดขวางการแข่งขันจากภายนอก 
ประการส าคญัไทยได้ร่วมในโครงการแลกเปล่ียนช้ินส่วนรถยนต์ภายในกลุ่มประเทศอาเซียน 
(BCC) ท่ีจะหมดสภาพในปี 2543 แต่รัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนก็ได้ลงนามในขอ้ตกลงโครงการ
ความร่วมมือดา้นอุตสาหกรรมของอาเซียน (ASEAN INDUSTRIAL COOPERATION-AICO) เม่ือ
วนัท่ี 27 เมษายน 2539 โครงการใหม่น้ีจะมีการลดอตัราภาษีสินคา้ส าเร็จก่ึงส าเร็จรูป และวตัถุดิบท่ี
เก่ียวขอ้งลงให้เหลือร้อยละ 0-5 (BBC ได้รับการลดอากรน าเขา้ช้ินส่วน CKD  ก่ึงหน่ึงของอตัรา
ปกติท่ี 10 %) และได้รับการยอมรับเหมือนเป็นสินคา้ท่ีผลิตภายในประเทศ สิทธิประโยชน์ของ
โครงการ AICO  และของโครงการ BBC จะคลา้ยคลึงกนั ต่างกนัท่ีวา่โครงการ BBC เป็นโครงการ
แลกเปล่ียนช้ินส่วนรถยนตร์ะหวา่งประเทศ  แต่โครงการ AICO จะรวมถึงการเขา้ไปมีส่วนร่วมใน
การผลิตสินคา้นั้น ๆ ดว้ย 
  อยา่งไรก็ตาม แมไ้ทยจะมีศกัยภาพในการเป็นศูนยก์ลางการผลิตรถยนตแ์ละ
ช้ินส่วนเพื่อการส่งออกในอนาคตก็ตาม แต่ยงัมีปัญหาบางประการท่ีนบัวา่เป็นอุปสรรคของการ
พฒันาอุตสาหกรรมและเป็นปัญหาท่ีสามารถแกไ้ขใหบ้รรเทาลงไดด้ว้ยความร่วมมือของภาครัฐ
และเอกชนปัญหาเหล่าน้ี ไดแ้ก่ 
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   1) การตั้ งโครงการเขตการค้าเสรี (FREE TRADE ZONE – FTZ) โดยมี
เป้าหมายเพื่อส่งออกตลาดต่างประเทศ การมี FTZ จะขจดัขั้นตอนพิธีการศุลกากรและภาระทางภาษี
อากรปัญหาภาษีและระเบียบปฏิบติัของรัฐอ่ืนๆ อนัเป็นปัญหาท่ีส่งผลกระทบต่อตน้ทุนสินคา้และ
ระยะเวลาในการผลิต และส่งมอบสินคา้ของไทยตลอดระยะเวลาท่ีผา่นมา ทั้งน้ี เพราะเขต FTZ จะ
เป็นพื้นท่ีปลอดจากภาระภาษีอากรน าเขา้และส่งออก (เวน้แต่จะน าเขา้มาจ าหน่ายภายในประเทศท่ี
ตอ้งช าระภาษีอากรตามปกติ) ในเขต FTZ น้ีสามารถติดต่อขออนุญาตต่างๆ จากรัฐแบบ One Stop 
Service มีบริการจ าเป็นของรัฐ เช่น การสอบเทียบเคร่ืองมือวดั การทดสอบและรับรองมาตรฐาน 
เป็นตน้ 
   ตามแผนการจดัตั้ง FTZ นั้น จะเป็นการร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน 
โดยไดบ้อกไวช้ดัเจนว่า ตอ้งการให้ภาคเอกชนเขา้มาเป็นผูด้  าเนินการ เพราะเอกชนมีความพร้อม
ดา้นเงินทุน การจดัหาท่ีดิน และการบริหารท่ีคล่องตวักวา่ ส่วนภาครัฐจะท าหนา้ท่ีใหก้ารสนบัสนุน
ท่ีจ าเป็นและก ากบัดูแลตามกฎหมาย 
   ในทางปฏิบัติโครงการ FTZ อาจมีปัญหา ยกตัวอย่าง เช่น  การน าเข้า
ช้ินส่วนบางประเภทท่ีเราผลิตเองไม่ได ้อาจเกิดจากการแยกแยะประเภทการผลิตเพื่อจ าหน่ายใน
ประเทศ และส่งออกตลอดจนการช าระภาษีวา่ควรช าระ ณ จุดใด ถา้มีการผลิตเพื่อการส่งออก และ
จ าหน่ายภายในประเทศ ส าหรับช้ินส่วนน าเขา้ อาจล าบากมากในการท่ีรัฐแยกว่าช้ินใดน าเขา้เพื่อ
ผลิตส่งออก และช้ินส่วนใดน าเขา้เพื่อผลิตขายตลาดภายใน ในเม่ือผลิตข้ึนเป็นสินคา้แบบเดียวกนั 
   2) ส าหรับกิจการท่ีจดัตั้งภายนอกเขต FTZ รัฐบาลยงัคงใช้มาตรการทาง
ภาษีเป็นเคร่ืองมือส าคญัท่ีช่วยลดตน้ทุนการส่งออก และสร้างความสามารถในการแข่งขนัแก่ผูส่้งออก 
อยา่งไรก็ตาม ในทางปฏิบติัผูป้ระกอบการมีความเห็นวา่รัฐบาลตอ้งปรับปรุงขั้นตอนพิธีการปฏิบติั
ในการน าเขา้และส่งออก ขอ้ปฏิบติัดา้นคลงัสินคา้ทณัฑ์บน เป็นตน้ รัฐบาลไดว้างนโยบายเพื่อลด
ขั้นตอนดงักล่าว ให้ขอ้เสนอโครงการส่งเสริมส่งออกยานยนต ์และช้ินส่วนยานยนต ์ปี 2539-2543 
แสดงวา่รัฐไดต้ระหนกัถึงปัญหาขั้นตอนการปฏิบติังานของหน่วยงาน ซ่ึงไม่ใช่เร่ืองใหม่แต่ประการใด 
แต่การแกไ้ขปัญหาการปฏิบติัไดอ้ยา่งจริงจงัหรือไม่เป็นส่ิงท่ีตอ้งติดตามอยา่งใกลชิ้ด 
   3) ปัญหาวิศวกรไทยท่ีมีปริมาณไม่เพียงพอและยงัขาดความสามารถใน
การวิจยัและปรับปรุงอุตสาหกรรมรถยนต์ ในปัจจุบันภาครัฐและเอกชนได้พยายามแก้ไข เช่น 
โครงการร่วมมือระหว่างผูผ้ลิตรถยนต์และสถานศึกษา เช่น จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ได้จดัการ
สอนวิศวกรรมรถยนต์โดยได้รับความร่วมมือด้านเคร่ืองมืออุปกรณ์จากโตโยตา หรือมิตซูบิชิ 
ร่วมมือกบัมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี มีการขยายจ านวนการผลิตวิศวกรรมของสถาบนัการศึกษา 
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การตั้งศูนยแ์รงงานยานยนต์ของฟอร์ด และจีเอ็ม บริเวณอิสเทิร์นซีบอร์ด โดยรัฐบาลไทยลงทุน
มูลค่า 300 ลา้นบาท  
   4) อุตสาหกรรมสนบัสนุนในประเทศไทย เช่น พลาสติก ยงัโตชา้คุณภาพ
ยงัไม่ไดม้าตรฐาน ซ่ึงจะเป็นปัญหาการลงทุนผลิตช้ินส่วนรถยนตใ์นอนาคต 
   5) ปัญหาการสร้างมาตรฐานคุณภาพสินคา้ เช่น มาตรฐานการส่งออกสินคา้
ตามระบบ ISO 9000 และมาตรฐานอ่ืนๆ เช่น มาตรฐานยูโร-วนั ท่ีเป็นมาตรฐานของยุโรปท่ีใชใ้น
การตรวจสอบผลิตภณัฑ์ไอเสียรถยนต์ในประเทศไทย ไดก้  าหนดการใช้มาตรฐานยูโรวนัในวนัท่ี    
1 มกราคม 2540 ส าหรับรถดีเซลใหญ่ แต่เน่ืองจากความไม่พร้อมของธุรกิจจ าหน่ายและการใช้
ช้ินส่วนอะไหล่เก่า และส านักงานผลิตภณัฑ์มาตรฐานอุตสาหกรรมเองก็มีเคร่ืองมือท่ีใช้ในการ
ตรวจสอบคุณภาพเพียงแห่งเดียวท่ีบางปู จงัหวดัสมุทรปราการ   ท าให้เล่ือนการบงัคบัใชม้าตรฐาน
ยูโร-วนั ออกไปถึงกรกฎาคม 2540 อย่างไรก็ตามมาตรฐานการส่งออกสินค้าจะเป็นปัญหาท่ี
อุตสาหกรรมรถยนตโ์ดยเฉพาะผูป้ระกอบ/ผูผ้ลิตรายยอ่ย ท่ีรัฐตอ้งหาทางแกไ้ขโดยด่วน ถา้ตอ้งการ
ใหผ้ลิตภณัฑส่์งออกของไทยสามารถเขา้ไปขายในตลาดระดบัสูงท่ีมีก าลงัซ้ือ เช่น ยโุรป  
  6.1.6 มาตรการของรัฐทีเ่กีย่วข้องกับอุตสาหกรรมรถยนต์ 
   นอกจากปัจจยัขา้งตน้ท่ีมีส่วนสนบัสนุนการฟ้ืนตวัของอุตสาหกรรมรถยนต์
ในปี 2542 แลว้ เม่ือวนัท่ี 23 กุมภาพนัธ์ 2542 คณะรัฐมนตรี ไดอ้นุมติัการปรับปรุงโครงสร้างภาษี
อากรอุตสาหกรรมรถยนตแ์ละช้ินส่วน ดงัน้ี 
   1) การปรับอตัราอากรขาเขา้ของช้ินส่วนยานยนตโ์ดย 
    - ช้ินส่วนประกอบรถยนต์ (OEM) ทั้งรถยนต์นัง่และรถยนต์บรรทุก
ขนาดเล็ก (PICK-UP) ให้ก าหนดอตัราอากรขาเขา้ส าหรับช้ินส่วนท่ีใช้ในโรงงานประกอบเพิ่มข้ึน 
จากร้อยละ 20 เป็นร้อยละ 33 ส่วนรถบรรทุกและรถโดยสารให้คงอตัราขาเขา้เฉพาะช้ินส่วนท่ี
น าเขา้มาเพื่อผลิตเป็นแชสซีส์ท่ีมีเคร่ืองยนตติ์ดตั้ง (Chassis With Engine) ในอตัราร้อยละ 10  
    - ช้ินส่วนส าหรับตลาดอะไหล่ (REM) และอ่ืนๆ ใหค้บอตัราอากรขา
เขา้ไวท่ี้ร้อยละ 5-42  
   2) การปรับลดอตัราภาษีสรรพสามิตส าหรับรถยนตน์ัง่ 
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ตารางท่ี 2.1 แสดงการปรับลดอตัราภาษีสรรพสามิตส าหรับรถยนตน์ัง่ 
 

ชนิดของรถยนต์ อตัราภาษีเดิม อตัราภาษีใหม่ 
รถยนตน์ัง่   
- ไม่เกิน 2,400 ซีซี.                 30                  30 
- ตั้งแต่ 2,400 ถึง 3,000 ซีซี.                 35                  30 
- ตั้งแต่ 3,000 ซีซี. หรือ 220 แรงมา้                 50                                            50 
- รถยนตน์ัง่ตรวจการณ์                 12                  12 

 

ท่ีมา : กรมสรรพสามิต 

   การเปล่ียนแปลงอตัราอาการขาเขา้และภาษีสรรพสามิตดงักล่าวจะมีผล
บงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2543 เป็นตน้ไป เพื่อใหค้วามคุม้ครองผูผ้ลิตช้ินส่วนยานยนตใ์น
ประเทศ จากการท่ีตอ้งยกเลิกการบงัคบัใชช้ิ้นส่วนในประเทศตามขอ้ผกูพนักบัองคก์ารคา้โลก 
(WTO) และเพื่อชดเชยมิใหผู้บ้ริโภคไดรั้บผลกระทบจากรถยนตท่ี์ประกอบในประเทศจะมีราคา
สูงข้ึน 

   3) การผอ่นคลายเง่ือนไขและขอ้ก าหนดการเช่าซ้ือรถยนต ์  
    ในช่วงตน้ปี 2542 รัฐบาลไดมี้การผอ่นคลายเง่ือนไขการเช่าซ้ือรถยนต์
ของสถาบนัการเงิน ไม่วา่จะเป็นการจ่ายเงินดาวน์จากเดิมท่ีก าหนดไวไ้ม่ต  ่ากวา่ร้อยละ 25 ของราคา
เช่าซ้ือ หรือระยะเวลาในการผอ่นช าระท่ีเคยก าหนดไวท่ี้ 48 เดือนมาเป็นอตัราท่ีผูใ้ห้เช่าซ้ือสามารถ
ก าหนดเองรวมไปถึงการเล่ือนระยะเวลาในการยึดรถยนตห์ากผูเ้ช่าซ้ือขาดการช าระเงินจากเดิมท่ี
ก าหนดไว ้2 งวด เป็น 3 งวด ซ่ึงเป็นการผอ่นคลายขอ้ก าหนดต่างๆ เหล่าน้ี แมว้า่ในระยะสั้นจะมีผล
ต่อการกระตุน้ตลาดภายในประเทศแต่ในระยะยาวหากรัฐบาลไม่มีมาตรการรองรับท่ีดีพอ การผอ่น
คลายมาตรการดงักล่าว นอกจากจะมีส่วนช่วยเร่งการซ้ือรถยนตเ์กินฐานะของผูบ้ริโภค 

  6.1.7 ทศิทางอุตสาหกรรมรถยนต์ในทศวรรษ 2000 
   วกิฤตเศรษฐกิจท่ีส่งผลกระทบไปทัว่โลก การเปล่ียนแปลงทางวิทยาศาสตร์ 
และเทคโนโลยีการแข่งขนัในการด าเนินธุรกิจอย่างรุนแรง ท าให้อุตสาหกรรมรถยนต์ของโลกมี
การเปล่ียนแปลงมากมาย ทั้งการเปล่ียนแปลงในดา้นโครงสร้างองคก์ร การมีนวตักรรมใหม่ ๆ และ
ดา้นรูปแบบการด าเนินธุรกิจ ซ่ึงการเปล่ียนแปลงดงักล่าวจะมีความต่อเน่ืองในทศวรรษ 2000 และ
ส่งผลกระทบมาถึงอุตสาหกรรมรถยนตข์องไทยอยา่งหลีกเล่ียงไม่ได ้เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถยนต์
ของไทยมีพื้นฐานมาจากการลงทุนของบริษทัรถยนตข์ั้นน าของโลกท่ีเป็นบรรษทัขา้มชาติ ทั้งน้ี ทิศ
ทางการเปล่ียนแปลงท่ีส าคญัท่ีจะเกิดข้ึน ไดแ้ก่ 
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   1) การรวบรวมกิจการและการรวมกลุ่มเป็นพนัธมิตร 
    การควบรวมกิจการมีสาเหตุส าคัญมาจากการผลิตท่ีมากเกินความ
ตอ้งการและการแข่งขนัอย่างรุนแรงท าให้ยอดขายรถยนต์ลดลงอย่างมากในช่วงวิกฤตเศรษฐกิจ 
บริษทัผูผ้ลิตรถยนตจ์ านวนมากจึงแสวงหาพนัธมิตรและควบรวมกิจการ เพื่อให้สามารถลดตน้ทุน
การผลิตท่ีเกิดจากการผลิตขนาดใหญ่ (Economy of Scale) ลดค่าใชจ่้ายท่ีซ ้ าซ้อนทั้งในดา้นการวิจยั
และพฒันาการสามารถใชช้ิ้นส่วนร่วมกนั โดยเฉพาะช้ินส่วนภายใตต้วัถงัของรถยนตท่ี์มองไม่เห็น
จากภายนอกและค่าใชจ่้ายดา้นการตลาด นอกจากน้ี ยงัช่วยให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีการผลิต
และขยายก าลงัการผลิตเพิ่มข้ึนดว้ย  อย่างไรก็ตามหากการควบรวมกิจการไม่บรรลุผลประโยชน์
ดงักล่าว ก็อาจส่งผลให้ผูบ้ริโภคเกิดความสับสนในวตัถุประสงค์ของบริษทัผูผ้ลิตรถยนต์และ    
ภาพลกัษณ์ของผลิตภณัฑไ์ด ้
    การเป็นพนัธมิตรทางธุรกิจ นอกจากการรวบรวมกิจการท่ีมีผลส าคญั
ต่อการเปล่ียนแปลงด้านโครงสร้างการบริหารแล้ว ผูผ้ลิตรถยนต์หลายบริษทัยงัเป็นพนัธมิตร
ร่วมกนัในดา้นการพฒันาและแลกเปล่ียนเทคโนโลยีเคร่ืองยนตแ์ละระบบต่างๆ เช่น ฮอนดา้จดัส่ง
เคร่ืองยนต ์V6 ท่ีมีระดบัการปล่อยไอเสียต ่ามาก และระบบเกียร์อตัโนมติัให้แก่ เจนเนอรัลมอเตอร์ 
ขณะเดียวกนัก็จะสั่งซ้ือเคร่ืองยนตดี์เซลจากโรงงานอีซุซุในประเทศโปแลนด ์ซ่ึงเจนเนอรัลมอเตอร์
ร่วมกับโตโยตาศึกษาเทคโนโลยีการผลิตรถยนต์พันธ์ุผสม (Hybrid) ท่ีใช้ทั้ งน ้ ามันและเซลล์
เช้ือเพลิง เช่น พลงังานไฟฟ้า 
    2) รถยนตเ์พื่อส่ิงแวดลอ้ม 
     ความต่ืนตวัในเร่ืองการรักษาส่ิงแวดลอ้มของสังคมโลกไดเ้ขา้มามี
บทบาทส าคญัต่อการพฒันารูปแบบรถยนตท่ี์มีมลพิษต ่า เพื่อสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคท่ีเนน้
การรักษาส่ิงแวดล้อม  ซ่ึงมีแนวโน้มเพิ่มมากข้ึนในอนาคต โดยรูปแบบของรถยนต์ดงักล่าวจะมี
แนวโน้มเปล่ียนแปลงแหล่งพลงังานท่ีใช้ โดยเปล่ียนจากน ้ ามนัเช้ือเพลิง เป็นพลงังานไฟฟ้าหรือ 
พลงังานไฮโดรเจน ทั้งน้ี รถยนต์เพื่อส่ิงแวดลอ้มในปัจจุบนัท่ีมีการพฒันาจนสามารถใช้งานได้มี
รูปแบบรถยนตพ์นัธ์ุผสม  คือ  มีแหล่งพลงังานมาจากน ้ ามนัเบนซินและไฟฟ้า  และรถยนตโ์ตโยตา
e-com และฮอนด้าอินไซด์ และรถยนต์ท่ีขบัเคล่ือนจากพลังงานไฟฟ้า (Electrical Vehicle : EV) 
และ Rave 4  ของโตโยตา และ FCX –V1 และ FCX –V2 ของฮอนด้า อย่างไรก็ตามรถยนต์เพื่อ
ส่ิงแวดลอ้มดงักล่าวยงัมีขนาดใหญ่ท าให้มีความคล่องตวันอ้ย เน่ืองจากตอ้งใชเ้น้ือท่ีมากในการเป็น
แหล่งสะสมพลงังาน นอกจากน้ี ยงัจ  าเป็นตอ้งใชเ้ทคโนโลยีระดบัสูงและใช้วสัดุอุปกรณ์ท่ีมีราคา
สูงท าให้มีราคาสูงกว่ารถยนตท่ี์ใชเ้คร่ืองยนตใ์นปัจจุบนั ทั้งน้ี รถยนตเ์พื่อส่ิงแวดลอ้มยงัตอ้งมีการ
ปรับปรุง  และพฒันาใหต้รงตามความตอ้งการของผูบ้ริโภคใหม้ากท่ีสุดต่อไป 
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   3) การด าเนินธุรกิจผา่นเครือข่ายคอมพิวเตอร์  
    ปัจจุบนัผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตไ์ดใ้ห้ความส าคญัต่อการ
ใช้ประโยชน์จากเครือข่ายคอมพิวเตอร์มากข้ึน โดยนอกจากผูป้ระกอบรถยนต์และผูผ้ลิตช้ินส่วน
ยานยนตจ์ะติดต่อขอขายสินคา้ระหวา่งกนั โดยผา่นระบบพาณิชยอิ์เลคทรอนิกส์แลว้ ผูผ้ลิตรถยนต์
ท่ีส าคญัของโลก อาทิ บริษัท เจอเนอรัล มอเตอร์ (สหรัฐอเมริกา) เร่งให้ความสนใจศึกษาและ
พฒันาระบบการผลิตรถยนตต์ามรูปลกัษณ์และคุณสมบติัท่ีตอ้งการ โดยให้ผูบ้ริโภคก าหนดความ
ตอ้งการผ่านระบบคอมพิวเตอร์เพื่อให้สามารถลดต้นทุนการผลิต และระยะเวลาในการเปิดตวั
ผลิตภณัฑใ์หส้ั้นลง รวมทั้ง ผูบ้ริโภคท่ีรับรถยนตต์รงตามความตอ้งการของตนเองดว้ย 
 
 6.2 การด าเนินงานวจัิยและพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ 

  6.2.1 ภาพรวมการวิจัยและพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ 
   แนวโน้มการวิจยัเพื่อพฒันายานยนต์ในประเทศไทย รวมถึงทั่วโลกนั้น   
Mr. Eiichi Omura, Chief of Technical Center และ Executive Vice President บริษทั โตโยตา้ มอร์
เตอร์ เอเชีย แปซิฟิก เอ็นจิเนียร่ิงจ ากัด ได้บรรยายพิเศษ เร่ือง “Toyota’s Activities for Relaying, 
Sustainable Mobility” ในงานสัมมนาการประชุมระดมความคิด โครงการจดัท าแผนท่ีน าทางการ
พฒันาเทคโนโลยดีา้นอุตสาหกรรมรถยนตใ์นวนัท่ี 25 มกราคม 2553 ซ่ึง Mr. Omura ไดบ้รรยายถึง
แนวโนม้และทิศทางการวจิยั และพฒันาของอุตสาหกรรมยานยนตไ์ว ้ดงัน้ี 
   ความทา้ทายของการพฒันายานยนตใ์นปัจจุบนัคือ การปกป้องและเป็นมิตร
กบัส่ิงแวดล้อม เช่น การปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ ในขณะเดียวกันก็ตอ้งสามารถหาพลังงาน
ทดแทนน ้ ามนัเช้ือเพลิง จะใกลถึ้งจุดสูงสุดในเร็วๆ น้ี โดยแนวทางในการพฒันายานยนตป์ระกอบ
ไปดว้ย 6 หวัขอ้ ดว้ยกนัคือ  
   1) แนวโนม้รถยนตจ์ะมีขนาดเล็กลงและเบาข้ึน (smaller & Lighter) 
   2) มีการปรับปรุงด้านประสิทธิภาพอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิง (Fuel 
Consumption Improvement) โดยการพฒันาเคร่ืองยนต์ระบบส่งก าลังรวมถึงรถ Hybrid Electric 
Vehicle  
   3) รถ ท่ี เป็นมิตรกับ ส่ิ งแวดล้อมมากข้ึน  (Environment Management) 
พฒันาเคร่ืองยนต์เผาไหมภ้ายในท่ีมีอยู่เดิมให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน การพฒันายานยนต์ Hybrid 
Electric Vehicle, Plug in Hybrid Electric Vehicle รถ  Electric Vehicle รวม ถึ งย าน ยน ต์ เซ ล ล์
เช้ือเพลิง 
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   4) มีการพฒันาดา้นความปลอดภยั (Safety Technology) ไม่วา่จะเป็นความ
ปลอดภยัด้าน Active Safety (ป้องกนัไม่ให้เกิดอุบติัเหตุ เช่น เบรก), Pre-Crash (การเตรียมความ
พร้อมก่อนเกิดอุบติัเหตุ) Passive (ปกป้องผูโ้ดยสารหลงัเกิดอุบติัเหตุแลว้) 
   5) มีการพฒันาดา้นเทคโนโลยีขนส่งอจัฉริยะ (Intelligent Transportation 
System Technology) เทคโนโลยีขนส่งอจัฉริยะเป็นเหมือนผูช่้วยผูข้บัข่ีให้มีความปลอดภยัมากข้ึน 
รวมถึง อ านวยความสะดวกขอ้มูลในการขบัข่ีโดยทีมการส่ือสารระหวา่งคนกบัรถระหวา่งรถกบัรถ 
หรือระหว่างรถกบัโครงสร้างพื้นฐาน ตวัอย่างของเทคโนโลยี เช่น การใช้ Rader ในการตรวจจบั
สัญญาณของส่ิงกีดขวางหรือคนเดินถนนโดยเฉพาะในยามค ่าคืน เพื่อท าให้คนขบัทราบก่อนและ
ป้องกนัไม่ใหเ้กิดอุบติัเหตุ 
   6) การพัฒนาให้ใช้พลังงานจากแหล่งอ่ืน (Next Generation of Power 
Source) พลงังานทางเลือก อาทิ แก๊สโซฮอล์ ไบโอดีเซล ก๊าซธรรมชาติ และอ่ืนๆ ส่วนพลงังาน
ไฟฟ้าท่ีมาใช้ยานยนต์  Hybrid Electric Vehicle, Plug in Hybrid Electric Vehicle และ Electric 
Vehicle ปัจจัยแห่งความส าเร็จในการพัฒนายานยนต์เหล่าน้ี คือการพัฒนาแบตเตอร่ีให้ มี
ประสิทธิภาพมากข้ึน 
   เห็นได้ว่า แนวโน้มการพฒันาดังกล่าวมีความสอดคล้องต่อสถานการณ์
ปัจจุบนัของอุตสาหกรรมยานยนตไ์ทย และมีหลายประเด็นท่ีควรน ามาพิจารณาเพื่อเป็นแนวทางใน
การก าหนดยุทธศาสตร์การแข่งขนัเพื่อให้ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต์มีความสามารถ
ในการแข่งขนัระยะยาว 
   จากการท่ีผูผ้ลิตรถยนต์หลายรายไดมี้การใช้ประเทศไทยเป็นฐานการผลิต
รถยนต์ ทั้งรถยนต์และจกัรยานยนตส่์งออกไปจ าหน่ายทัว่โลกมากข้ึน กอปรกบัมาตรการส่งเสริม
สิทธิประโยชน์ทางดา้นภาษีท่ีไดรั้บจาก BOI เก่ียวกบัการวิจยัพฒันาท าให้ผูผ้ลิตยานยนต์ท่ีมีฐาน
การผลิตในประเทศไทยมีแนวโน้มการมาตั้ งบริษัทวิจยัและพัฒนาในประเทศมากข้ึน รวมถึง
ขอบข่ายงานท่ีผูรั้บผิดชอบ โดยส่วนใหญ่แล้วจะเป็นการตั้งบริษทัวิจยั และพฒันาระดบัภูมิภาค
ครอบคลุมการพฒันายานยนต์ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกหรือเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ทั้งน้ีเพื่อเป็น
ศูนยก์ลางในการท าวจิยัรถรุ่นใหม่ๆ รวมถึงช้ินส่วนและส่งออกไปยงัทุกประเทศในภูมิภาค 
   บริษัทรถยนต์และจกัรยานยนต์ท่ี มีการตั้ งบริษัทวิจยัและพฒันาออกมา
ต่างหากแล้ว ยงัมีบริษทัท่ีมีกิจกรรมวิจยั แลพฒันาภายในบริษทั เช่น บริษทั  Mitsubishi Motors  
co., Ltd. หรือบริษัทช้ินส่วนต่างประเทศ เช่น Bridgestone หรือ Yokohama Tire ได้มีการสร้าง
สนามทดสอบเพื่อตรวจสอบผลิตภณัฑแ์ละเพื่อการวจิยัและพฒันาโดยเฉพาะ 
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   ในส่วนของผูผ้ลิตช้ินส่วนยานยนตน์ั้น ท่ีผา่นมาผูผ้ลิตช่ินส่วนยานยนตไ์ทย 
มีบทบาทในฐานะของผูผ้ลิตช้ินส่วนรถยนต ์ให้กบัเจา้ของแบรนด์รถยนตช์ั้นน าต่างๆ ทั้งจากค่าย
รถยนต์ญ่ีปุ่นและยุโรป  อย่างไรก็ตาม แมว้า่อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยจะมีศกัยภาพสามารถผลิต
ช้ินส่วนยานยนต์ท่ีมีคุณภาพสูง ให้แก่ผูผ้ลิตรถยนต์แล้วก็ตาม แต่แนวโน้มในอีกไม่ก่ีปีขา้งหน้า
ผูป้ระกอบการผลิตช้ินส่วนยานยนตข์องตนเองแบบครบวงจนเพื่อให้มีคุณลกัษณะตน้ทุนและคงจะ
ไดรั้บบทบาทหน้าท่ี คือการเป็นผูอ้อกแบบทดสอบ และผลิตช้ินส่วนยานยนต์ของตนเองแบบครบ
วงจร เพื่อให้มีคุณลกัษณะตน้ทุน และคุณภาพตามท่ีผูผ้ลิตรถยนต์ตอ้งการ ซ่ึงหากไม่มีการเตรียม
ความพร้อมและพฒันาศกัยภาพท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัจะท าให้ไม่สามารถรักษาฐานะการเป็นผูผ้ลิตให้กบั
ผูผ้ลิตรถยนต์ได้ ทั้ งน้ี ผูป้ระกอบการผลิตช้ินส่วนยานยนต์ บางส่วนได้ตระหนักและมีแผนการ
ด าเนินการในส่วนต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อการพฒันาศกัยภาพ และสร้างองค์ความรู้ของตนอาทิ เช่น 
บริษทัในเครือสมบูรณ์ จ ากดั บริษทั ซีเอชวฒันายนต ์จ ากดั บริษทัในเครือซมัมิท จ ากดั บริษทั กลุ่ม
ไดชิน จ ากดั ไดจ้ดัใหมี้หน่วยงานเพื่อท าหนา้ท่ีวจิยัและพฒันาผลิตภณัฑข์องตนโดยเฉพาะ 
   ในดา้นของผูผ้ลิตช้ินส่วนแบบ REM โดยทัว่ไปแลว้จะมีศกัยภาพและทกัษะ
เฉพาะส าหรับผลิตภณัฑ์ของตนเองในระดบัท่ีสามารถแข่งขนัได ้เน่ืองจากผูป้ระกอบการในกลุ่มน้ี
มกัจะตอ้งรับผิดชอบในการออกแบบ และผลิตสินคา้ของตนเองทั้งหมด จึงมีความรู้และประสบการณ์ 
ท่ีไดส้ั่งสมมาส าหรับการแกไ้ขปัญหาท่ีมีอยู ่แต่ถึงกระนั้น  ก็ยงัมีอุปสรรคและความทา้ทายต่อการ
แข่งขนัท่ีมีมากข้ึนจากตลาดการคา้เสรี ไดแ้ก่ปัญหาการสร้างความน่าเช่ือถือในการรับรองคุณภาพ
ของผลิตภณัฑ์ของตนเอง และผ่านมาตรฐานควบคุมของแต่ละประเทศเพื่อการส่งออก ซ่ึงผูผ้ลิต
ช้ินส่วนยานยนต ์REM จ านวนมากท่ีตอ้งการการสนบัสนุนปัจจยัต่างๆ ในการด าเนินการดา้นการ
วจิยั ไดแ้ก่ เคร่ืองมือทดสอบ และการสนบัสนุนองคค์วามรู้เฉพาะทาง 
   การสนับสนุนให้ผูผ้ลิตช้ินส่วนในประเทศไทยให้มีความสามารถในการ
แข่งขนันั้น แนวทางหน่ึงท่ีสามารถท าไดก้็คือ ศึกษาจากแนวทางของประเทศท่ีประสบความส าเร็จ 
เร่ืองน้ีมาแล้ว อาทิ ประเทศไตห้วนั ซ่ึงเป็นประเทศท่ีให้ความส าคญักบังานวิจยัพฒันาอย่างมาก 
โดยในปี 2007 ไดใ้ช้เงินในการวิจยัถึง 2.6% ของ GDP โดยมีการก าหนดวิสัยทศัน์ดา้นวิจยัพฒันา
ในนโยบายของประเทศ ตลอดจนมีการน าไปสู่แผนการปฏิบติัทั้งระยะสั้น และระยะยาว โดยการ
สนับสนุนงานวิจยั จะเน้นให้ผูป้ระกอบการเป็นศูนยก์ลาง และหน่วยงานวิจยั สถาบนัการศึกษา รวมถึง 
การสนบัสนุนดา้นเงินทุน และมีการสร้าง Infrastructure Structure อาทิ ศูนยท์ดสอบเพื่อสนบัสนุน
ดา้นงานทดสอบ และวิจยัพฒันาดว้ย ซ่ึงสุดทา้ยแล้วจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมและเพิ่ม
ความสามารถในการแข่งขนั ทั้งน้ี ไตห้วนัได้มีการสนับสนุนด้านงบประมาณกบัหน่วยงานวิจยั
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อย่างต่อเน่ืองแล้วรวมแล้วปีละประมาณ 18,000-20,000 ล้านบาทต่อปี มีการให้เงินสนับสนุน
ผูป้ระกอบการในการพฒันาผลิตภณัฑใ์หม่ๆ โดยสรุปก็คือ  
   1) การลงทุนดา้นวิจยัและพฒันามีความส าคญัต่อการพฒันานวตักรรมใหม่ๆ 
   2) การพฒันาอุตสาหกรรมตอ้งไดรั้บการสนบัสนุนจากภาครัฐ  
   3) โครงสร้างพื้นฐานอาทิ ศูนยท์ดสอบมีความจ าเป็นต่อการพฒันา 
   4) ภาครัฐต้องเป็นหุ้นส่วนกับภาคธุรกิจ ในด้านการพฒันาเทคโนโลย ี
ความสามารถในการผลิต ตลอดจนการตลาดในระดบัโลก 

   Automotive Research and Testing Center (ARTC) นั้ นเป็นส่วนหน่ึงของ
ยุทธศาสตร์การพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วน ซ่ึงเป็นองคป์ระกอบท่ีส าคญัและจ าเป็น
ต่ออุตสาหกรรม เพราะท าหน้าท่ีทดสอบและวิจยั มาตรฐานสินคา้ให้ไดต้ามมาตรฐานนานาชาติ
และส่งผลต่อการเขา้สู่ตลาดต่างประเทศ ARTC มีการทดสอบรถยนต์และยานยนต์ในหลายด้าน 
จากการวิเคราะห์โดยสังเขป พบว่า การส่งออกช้ินส่วนยานยนต์บางประเภทนอกจากมูลค่าการ
ส่งออกเพิ่มสูงข้ึนยงัท าให้มีการผลิตเพื่อการทดแทนการน าเขา้อีกดว้ย อาทิ เช่น โคมไฟหน้าและ
หลงั ลอ้และส่วนประกอบของลอ้ เบรกและส่วนประกอบ ซ่ึงช้ินส่วนเล่าน้ีไดรั้บประโยชน์จากการ
ทดสอบของ ARTC ซ่ึงเป็นองคป์ระกอบส าคญัของยทุธศาสตร์อุตสาหกรรมยานยนตใ์นไตห้วนั 
  6.2.2 การด าเนินงานเพือ่การพฒันาเทคโนโลยเีพือ่อุตสาหกรรมยานยนต์ 
   จากแนวโน้มการด าเนินงานวิจยัและพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีกล่าว
มาแลว้นั้นสอดคลอ้งกบัการก าหนดเป้าหมายการพฒันาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมยานยนตต์ามท่ี
ก าหนดในแผนท่ีน าทางการพัฒนาเทคโนโลยีด้านอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ีส านักงานพัฒนา
วทิยาศาสตร์และเทคโนโลยแีห่งชาติ และสถาบนัยานยนตร่์วมกนัจดัท าข้ึน ซ่ึงผลของการจดัท าได้
ระบุเป้าหมายการด าเนินการวจิยัและพฒันายานยนตข์องอุตสาหกรรม ดงัน้ี 
   ระยะสั้ นมีการก าหนดเป้าหมายของการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ท่ี
มุ่งเน้นไปสู่การรักษาฐานการผลิต และการสนับสนุนให้มีกิจกรรมด้านการวิจยัและพฒันาใน
ลกัษณะ localization ในระยะกลางมุ่งเนน้ในการผลกัดนักิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งการวิจยัและพฒันาให้
มากข้ึน เพื่อให้เป็นท่ียอมรับในระดบัเอเชีย ส่วนเป้าหมายระยะยาวมุ่งเน้นและผลกัดนักิจกรรมตน้
น ้ าดา้นการวิจยัและพฒันา ซ่ึงจะเน้นการพฒันาผลิตภณัฑ์และออกแบบ ส าหรับแนวโน้มของการ
พฒันาระบบเคร่ืองยนต์ ระบบ Internal combustion engine ยงัถือเป็นระบบเคร่ืองยนต์หลกั โดยมี
ระบบเทคโนโลยีอ่ืนๆ มาเสริมเช่น ระบบ hybrid และระบบขบัเคล่ือนดว้ยไฟฟ้า ส่วนการพฒันาใน
ระดับของช้ินส่วนยานยนต์ในระยะสั้ นจะเน้นท่ีการลดน ้ าหนักของช้ินส่วน โดยการพัฒนา
กระบวนการข้ึนรูปท่ีท าให้ตวัช้ินงานมีขนาดเล็กลง แต่คงความแข็งแรงเท่าเดิม นอกจากน้ี ควรมี
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การส่งเสริมการพัฒนาช้ินส่วนท่ีเก่ียวข้องกับระบบอิเล็กทรอนิกส์ ซ่ึงจะเก่ียวข้องกับระบบ
สารสนเทศจราจร ระบบการบอกต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ ระบบควบคุมเบรกฉุกเฉินรวมไปถึงการ
พฒันาระบบท่ีมารองรับรถยนตท่ี์ขบัเคล่ือนดว้ยไฟฟ้า ซ่ึงจะเก่ียวขอ้งกบัมอเตอร์ inverter แบตเตอร่ี 
และระบบบริหารจดัการพลงังาน 

   ดา้นการผลิตในระยะสั้นยงัคงใหค้วามส าคญัการบริหารจดัการกระบวนการ
ผลิตท่ีได้คุณภาพ การจดัการตน้ท่ีเหมาะสม และความสามารถในการส่งมอบสินคา้ตามก าหนด 
โดยระยะกลางกระบวนการผลิตท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัจะถูกปรับเปล่ียนใหเ้ป็นระบบอตัโนมติัมากข้ึน 
   จากเป้าหมายดงักล่าวขา้งตน้ จึงจ าเป็นท่ีจะตอ้งมีการวางแผนการด าเนินการ
ในด้านต่างๆ เพื่อรองรับ โดยกรอบของงานวิจยัและพฒันาในระยะสั้ นจะเน้นท่ีความปลอดภยั 
พลงังาน และผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น ดา้นการวิจยัและพฒันาท่ีจะเนน้ในดา้นการพฒันาวสัดุ 
ซ่ึงในระยะสั้ นเน้นท่ีการพัฒนาโลหะ พลาสติก และยาง ก่อนท่ีจะมีการพฒันาต่อยอดในการ
ประยุกต์ใช้ Composite material นอกจากน้ี จ  าเป็นต้องมีการวิจัยและพัฒนาเพื่อปรับเปล่ียน
เคร่ืองยนต์ให้สอดคล้องกับพลังงานทดแทน รวมไปถึงจ าเป็นต้องมีการวิจยัและพฒันาระบบ
สารสนเทศทั้ งท่ีเก่ียวข้องกับการท างานของรถและกระบวนการผลิต ในส่วนของการวิจยัและ
พฒันาเพื่อรองรับรถยนต์ท่ีขบัเคล่ือนด้วยระบบไฟฟ้า งานวิจยัจ าเป็นตอ้งเน้นในเร่ืองการพฒันา
แบตเตอร่ีใหมี้ประสิทธิภาพเพิ่มมากข้ึน 
   ในดา้นขององคค์วามรู้และความเช่ือมโยงกนัของหน่วยงานต่างๆ ควรมีการ
พฒันาบุคลากรทั้งท่ีอยูใ่นอุตสาหกรรมและก าลงัจะเขา้สู่อุตสาหกรรม เช่น การส่งนกัวิจยัไปอบรม
และฝึกงานกบัหน่วยงาน R&D ในต่างประเทศ การจดัหาวิศวกรชาวต่างชาติมาอบรมแก่วศิวกรไทย 
การพฒันาหลกัสูตรท่ีเป็นลกัษณะการเรียนรู้จากภาคปฏิบติั (Problem-base learning) มากข้ึน โดยท่ี
หน่วยงานต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการส่งเสริมงานพฒันาควรมีการท างานอยา่งบูรณนาการ เพื่อใหเ้กิด
การแลกเปล่ียนองคค์วามรู้และประสบการณ์ต่างๆ โดยท่ีมีการก าหนดให้แต่ละสถาบนัเป็นศูนย์
เช่ียวชาญเฉพาะดา้นในแต่ละดา้น เพื่อลดความซ ้ าซอ้น ท าใหเ้กิดการใชท้รัพยากรของประเทศอยา่ง
มีประสิทธิภาพ โดยท่ีภาครัฐพิจารณาในส่วนของการสนบัสนุนทั้งในรูปแบบท่ีเป็น matching grant 
และการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ ข้ึนมารองรับ เช่น ศูนยว์เิคราะห์สอบเทียบ รายละเอียดของ
ผลการวเิคราะห์แผนท่ีน าทางการพฒันาเทคโนโลยขีองอุตสาหกรรมยานยนตข์องประเทศไทยดงั
แสดงดา้นล่างน้ี 

  6.2.3 นาโนเทคโนโลยกีบัอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
   Categories เทคโนโลย,ี เทคโนโลยยีานยนต ์Hits 3155 views Last modified 
Thursday, 11 November 2010 ในปัจจุบนั “นาโนเทคโนโลยี” นบัเป็นเทคโนโลยีหน่ึงท่ีมีความส าคญั
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ต่อการพฒันาผลิตภณัฑ์ในอุตสาหกรรมต่างๆ ให้มีประสิทธิภาพสูงข้ึน รวมถึง อุตสาหกรรมยาน
ยนตแ์ละช้ินส่วนดว้ย และเทคโนโลยีดงักล่าวไดถู้กพฒันาข้ึนอยา่งต่อเน่ือง และจะมีบทบาทส าคญั
ในอนาคตอยา่งแน่นอน ดงันั้น การท าความรู้จกักบัเทคโนโลยจึีงมีความจ าเป็นอยา่งหลีกเล่ียงไม่ได ้
   ค  าว่า “นาโนเทคโนโลยี” นั้นเป็นเทคโนโลยีในการประกอบและผลิตส่ิง
ต่างๆ ข้ึนมาจากการจดัเรียงอะตอมหรือโมเลกุลเขา้ดว้ยกนัดว้ยความแม่นย  าและถูกตอ้งในระดบันา
โนเมตร (1 ใน 1,000,000,000) ถา้จะเปรียบเทียบกนัใหเ้ห็นภาพร่วมกนัวา่มนัเล็กขนาดไหน เราลอง
มาดูตวัอย่างส่ิงท่ีมีอยู่ในธรรมชาติกัน ดังน้ี เม็ดเลือดแดงของเราท่ีมีขนาดเส้นผ่าศูนยก์ลางราว 
5,000 นาโนเมตร  หรือประมาณหน่ึงในสิบห้าของความกวา้งของเส้นผม (ประมาณ 50-100
ไมโครเมตร) เล็กลงไปกวา่นั้นคือ ดีเอ็นเอ โดยหน่ึงโมเลกุลมีความกวา้งประมาณ 2 นาโน ส าหรับ
ไฮโดรเจนสิบอะตอมเรียงต่อกันจึงจะได้ความยาวหน่ึงนาโนเมตร ส าหรับแนวทางการพฒันา
เทคโนโลยนีั้น เร่ิมตน้ก็ตอ้งศึกษานาโนเทคโนโลยท่ีีมีอยูแ่ลว้ในธรรมชาติเป็นตวัน าทางเพื่อน าไปสู่
การพฒันานาโนเทคโนโลยี โดยนกัวิจยัท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน ทั้งน้ี เพื่อตอบสนองความตอ้งการ
ของมนุษยชาติ 

   โดยเทคโนโลยีน้ีน่าจะมีบทบาทส าคญัในดา้นอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ 
พลงังานสุขภาพและวทิยาศาสตร์ รวมถึงอุตสาหกรรมยานยนตด์ว้ย 
   ส าหรับกองทุนวิทยาศาสตร์แห่งชาติของสหรัฐ ไดร้ะบุไวว้า่ ตลาดสินคา้ท่ี
เก่ียวขอ้งกบันาโนเทคโนโลยี  ในปี ค.ศ.2015 (พ.ศ.2558) จะมีมูลค่าไม่ต ่ากว่า1 ลา้นลา้นดอลลาร์
สหรัฐโดยแบ่งออกเป็นอิเล็กทรอนิกส์ และเคร่ืองมือส่ือสาร6 แสน จ าพวกวสัดุ3 แสนลา้นลา้นและ
ยารักษาโรค 2 แสนลา้น โดยประมาณคร้ังหน่ึงของการผลิตยาจะตอ้งพึ่งพานาโนเทคโนโลยีน้ีและ
กลุ่ม ETC ซ่ึงเป็นเอ็นจีโอประเมินไวว้า่ ประมาณ ปี ค.ศ.2010(พ.ศ. 2553) นาโนเทคโนโลยีจะเป็น
ปัจจยัหลักท่ีสร้างก าไรในเกือบทุกสาขาอุตสาหกรรม และเม่ือถึงปี ค.ศ.2015 (พ.ศ. 2558) ผูท่ี้
ควบคุมนาโนเทคโนโลยกี็จะเป็นผูมี้อ  านาจต่อรองสูงสุดในเศรษฐกิจ 
   ส าหรับประเทศต่างๆ ในโลกเช่น ญ่ีปุ่น สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป เกาหลี
ใต ้สิงคโปร์ จีน ไตห้วนั ก็ไดต่ื้นตวัและให้ความส าคญักบัการพฒันานาโนเทคโนโลยีน้ีเป็นอยา่ง
มาก รวมถึง รัฐบาลในแต่ละประเทศก็ทุ่มงบประมาณวิจยัไปอย่างมหาศาลท าให้มีการพฒันา
เทคโนโลยน้ีีรุดหนา้ไปอยา่งรวดเร็ว 
   ส าหรับประเทศไทยนั้นคณะรัฐมนตรีมีมติเม่ือวนัท่ี 13 สิงหาคม 2546 และ
แต่งตั้ งศูนย์นาโนเทคโนโลยีแห่งชาติภายใต้ สวทช. ซ่ึงนับเป็นนิมิตหมายท่ีดีในการพัฒนา
ผูเ้ช่ียวชาญทางดา้นน้ียงัเป็นศูนยก์ลางพร้อมท่ีจะถ่ายทอดความรู้ มุมมองต่างๆ รวมทั้งแนวทางใน
การด าเนินงานในดา้นดงักล่าวแก่ภาครัฐบาล และภาคเอกชนเพื่อเสนอแนวทางท่ีเหมาะสม ส าหรับ
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ของประเทศไทย โดยศูนยน์าโนเทคโนโลยีแห่งชาติน้ีมีวิสัยทศัน์เพื่อให้ประเทศไทยมีเศรษฐกิจท่ี
เข้มแข็งเป็นสังคมความรู้ท่ีแข่งขันได้ในสากล มีความมั่นคง และประชาชนมีชีวิตท่ีดี และมี
เป้าหมายหลกัคือ ให้ประเทศไทยอยู่ในระดบัแกนน าของการศึกษาและวิจยัดา้นนาโนเทคโนโลยี
ของภูมิภาคอาเซียน 
   ส าหรับในส่วนของอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นพบวา่ บริษทัผลิตช้ินส่วนท่ีมี
ช่ือเสียงของโลกหลายบริษัทได้ท าการวิจัยวิธีการน าวสัดุนาโนเพื่อน ามาพัฒนาเป็นช้ินส่วน
ประกอบต่างๆ ของรถยนต์ ซ่ึ งจะท าให้รถยนต์และช้ินส่วนมีคุณสมบัติ ท่ี ดี ข้ึน  รวมถึงมี
ประสิทธิภาพในการใช้ง่ายมากข้ึน เช่น ทนต่อรอยขีดข่วน น ้ าหนักเบาลง ไม่เป็นสนิม ประหยดั
น ้ามนั และท าใหผู้ข้บัข่ีรวมถึงผูโ้ดยสารมีความปลอดภยัและมีความสะดวก และสบายมากข้ึน โดย
ในบทความน้ีจะน าเสนอบางตวัอยา่งของการพฒันางานวจิยัเก่ียวกบันาโนเทคโนโลยดีงัต่อไปน้ี 
   จอแสดงภาพโอแอลอีดี (Organic light-emitting diodes, OLEDs)โดยใน
ปัจจุบนัไดมี้การพฒันาจอภาพแบบโอแอลอีดี หรือบางท่านเรียกวา่ ไดโอดสารอินทรียเ์ปล่งแสงมา
ใชเ้ป็นหนา้ปัดหรือจอ แสดงภาพของคนรุ่นใหม่ๆ ทั้งน้ี รวมถึงอุปกรณ์ประดบัยนตด์ว้ย 
   ซ่ึงจอภาพดังกล่าวสามารถเรืองแสงได้เองเม่ือป้อนกระแสไฟฟ้าเข้าสู่
จอภาพโดยใช้กระบวนการ Electro-Luminescence ซ่ึงไม่จ  าเป็นตอ้งใช้ไฟส่องหลงัเหมือนกบัจอ
แอลซีดี แสดงภาพได้สดใสข้ึนรวมถึงมีคุณภาพเท่าเทียมกนัทั้งหมด ให้มุมมองท่ีกวา้งกว่า  160 
องศาข้ึนไป มีความไวในการตอบสนองต่อภาพท่ีเคล่ือนไหวเร็วมากข้ึน มีอายุการใชง้านท่ียาวนาน 
จอภาพบางมาก และน ้าหนกัเบา และท่ีส าคญัคือประหยดัไฟ 
  
 วสัดุผสมระหว่างท่อนาโนคาร์บอนกบัพอลเิมอร์ 
 ท่อนาโนคาร์บอนเป็นวสัดุโครงสร้างพิเศษท่ีต่างจากเพชร กราฟไฟต์ ถูกคน้พบในปี 
ค.ศ.19911 โดยศาสตราจารยช์าวญ่ีปุ่นช่ือ ซูมิโอะ อิจิมา (Sumio Lijima)โดยมีโครงสร้างเป็นท่อ
กลวงเหมือนการมว้นแผน่กราฟไฟตใ์ห้เป็นทรงกระบอกดว้ยเส้นผา่ศูนยก์ลางในขนาด 0.4-4.0 นา
โนเมตร สามารถเป็นได้ทั้งสารก่ึงตวัน า และตวัน าไฟฟ้าข้ึนกบัการสังเคราะห์ มีความแข็งแกร่ง
มากกว่าเหล็กถึง 50 เท่า แต่มีความยาวกว่าเหล็กถึง6 เท่า จึงได้มีการน ามาเป็นวสัดุเสริมแรงใน
ผลิตภณัฑห์ลายชนิด 

 ในปัจจุบนัไดมี้การวจิยัเพื่อน าท่อนาโนคาร์บอนมาใชป้ระโยชน์หลายอยา่งรวมถึงผสม
ท่อนาโนคาร์บอนดงักล่าวกบัพอลิเมอร์ โดยผลลพัธ์ท่ีไดท้  าให้เป็นวสัดุท่ีมีความแข็งแกร่งสูง แต่มี
น ้าหนกัเบาส าหรับใชเ้ป็นกนัชนและตวัถงัแทนวสัดุท่ีใชใ้นปัจจุบนั 
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 การพฒันาระบบถังเกบ็ไฮโดรเจนในรถยนต์ Fuel Cell 
 ซ่ึงเดิมตอ้งออกแบบถงัเก็บไฮโดรเจนให้มีความดนัสูงถึงประมาณ 100-200 บาร์ ซ่ึง
อาจก่อให้เกิดอนัตรายได้ โดยได้มีการพฒันาเพื่อน าเอาท่อนาโนคาร์บอนท่ีมีเส้นผ่าศูนย์กลาง
ประมาณ 4-5 นาโนเมตร และท าให้โครงสร้างปิดเปิดฝาได ้และเปิดปลายน าไฮโดรเจนใส่เขา้ไปใน
สภาพถูกดูดจบัไวด้ว้ยอะตอมของคาร์บอนท าให้ความดนัไอไม่สูงข้ึน ท าให้สามารถเก็บไฮโดรเจน
เหลวในสภาพท่ีถูกดูดซบัและเวลาใชง้านก็ค่อยเปิดเพื่อปล่อยไฮโดรเจนออกมาอีกคร้ังหน่ึง 
 Proton Exchange Membrane Fuel Cells (PEMFC) 
  ปฏิกิริยาท่ีเกิดข้ึน 
  Anode: 2H2  4H+ + 4e- 
  Cathode: 02+4H+ +4e- 2H20  
  Overall: 2H2+O2  2H20  + energy 
 การเคลอืบผวิหน้าของแผ่นกรองอากาศและเคร่ืองปรับอากาศในรถยนต์ 
 การเคลือบผิวหนา้ของแผน่กรองอากาศและเคร่ืองปรับอากาศในรถยนตด์ว้ยอนุภาคนา
โนของเงิน (silver nanoparticles) หรือไททาเนียมไดออกไซด์ (Tio2 nanoparticles) เพื่อลดมลพิษ
และก ากดัเช้ือโรคท่ีปนเป้ือนอยูใ่นอากาศ 
 ระบบเคร่ืองกลไฟฟ้าขนาดจ๋ิว หรือเมมส์  
 ความกา้วหนา้ทางดา้นนาโนอิเล็กทรอนิกส์ ไดเ้ขา้มีส่วนร่วมกบัอุตสาหกรรมยานยนต์
ไดเ้ป็นอยา่งมาก เช่น การพฒันาระบบเคร่ืองกลไฟฟ้าขนาดจ๋ิว หรือเมมส์  Micro electromechanical 
system, MEMs) มาใชเ้ป็นอุปกรณ์ตรวจวดัชนิดต่างๆ เช่น อุปกรณ์ตรวจจบัอตัราเร่งเพื่อควบคุมการ
ปล่อยถุงลมนิรภยัใหส้มดุลกบัผูโ้ดยสารแต่ละคน เป็นตน้ 
 วสัดุนาโนคอมโพสิทก็ท าหนา้ท่ีเพิ่มความแข็งแรงของช้ินส่วนพลาสติกในรถยนตไ์ด้
เช่นกนัและก็ยงัมีการพฒันานาโนคอมโพสิทเก่ียวกบัพลาสติกท่ีเหนียว ทนความร้อนสูง รวมถึง 
การผสมวสัดุนาโนท่ีมีคุณสมบติัในการป้องกนัการติดไฟไหมร้ถยนต์อุตสาหกรรมพลาสติกของ
โลกก าลงัเปล่ียนไปเพราะพื้นท่ีผิวของตวัเร่งปฏิกิริยาท่ีท าดว้ยวสัดุนาโนนั้นเพิ่มข้ึนอยา่งมหาศาล 
ในการผลิตพลาสติกนั้นตวัเร่งปฏิกิริยา (คะตาลิสต์) ท่ีมีเส้นผ่าศูนยก์ลาง 10 นาโนเมตรเพียงหน่ึง
กรัมจะมีความสามารถในการท าปฏิกิริยาถึง 100 เท่า ของเม็ดคะตาลิสตท่ี์ใหญ่ขนาดไมครอน โดย
บริษทัดาวเคมีคลั และน ้ามนัเอก็ซอนโมบิลไดใ้ชต้วัเร่งแบบน้ีซ่ึงมีช่ือวา่ “เมตาโลซีน” 
 นอกจากท่ีกล่าวมาผูเ้ขียนก็ขอยกตวัอยา่งชั้นส่วนยานยนตอ่ื์นท่ีมีการพฒันาดา้นนาโน
เทคโนโลยพีอเป็นสังเขปดงัน้ี 
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 การเคลือบกระจกดว้ยอนุภาคนาโนท่ีมีคุณสมบติัไม่ชอบน ้ า  (Hydrophobic) จะท าให้
กระจกรถสามารถกนัน ้ าและกนัหมอกได ้ผงท่ีเล็กขนาดนาโนก็ไดเ้ร่ิมมีการใชแ้ลว้ในการผลิตสาร
ป้องกนัรังสี UV ในเลนส์กระจก และสีเคลือบต่างๆ รวมถึง การพฒันาตวัเร่งปฏิกิริยานาโนและ
เทคโนโลยีแผ่นเมมเบรน สามารถเพิ่มประสิทธิภาพในการเผาไหม้ระหว่างน ้ ามันดีเซลกับ
ออกซิเจนเป็นอย่างดี    และยงัสามารถลดปริมาณควนัพิษและไอเสียท่ีปล่อยจากรถยนต์ได ้ การ
ผสมอนุภาคนาโนเขา้กบัพ่นสีรถยนตจ์ะท าให้ตวัถึงรถยนตท์นรอยขีดข่วนและคราบสกปรกไดเ้ป็น
อยา่งดี 
 จะเห็นได้ว่าพฒันาการของนาโนเทคโนโลยีนั้นเป็นไปอย่างรวดเร็วและกวา้งขวาง 
และจะเป็นเทคโนโลยีท่ีมีบทบาทในอนาคตอยา่งแน่นอน ในเบ้ืองตน้การท่ีเราสามารถติดตามและ
เรียนรู้พัฒนาการของเทคโนโลยีดังกล่าวได้ทันท่วงที  และสามารถน าเทคโนโลยีดังกล่าวมา
ประยุกตใ์ช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดกบัประเทศไทย นบัวา่น่าพอใจแลว้ ในส่วนของการวิจยัพฒันา
เทคโนโลยน้ีีเพื่อเป็นลิขสิทธ์ิของคนไทยนั้นผูเ้ขียนเห็นวา่ก็ยงัมีความเป็นไปได ้           แต่อยา่งไรก็
ตามก็ตอ้งอาศยัความร่วมมืออยา่งแข็งขนัของรัฐบาล สถาบนันาโนเทคโนโลยอีงคก์รภาครัฐ องคก์ร
ภาคเอกชน โดยเฉพาะการสนับสนุนงบประมาณจากรัฐบาล ทั้ งน้ี เพื่อให้ประเทศไทยบรรลุ
เป้าหมายตามท่ีตั้ งไวคื้อ ให้ประเทศไทยอยู่ในระดับแกนน าของการศึกษาและวิจัยด้านนาโน
เทคโนโลยขีองภูมิภาคอาเซียนต่อไป 
  

  6.2.4 “อีโคคาร์” (Eco Car) กบัมาตรฐานด้านความปลอดภัยในยานยนต์ 
   Categories เทคโนโลยี, เทคโนโลยียานยนต ์Hits 1535 views Last modified 
Thursday, 11 November 2010 โดย ธนวฒัน์ บุญประดิษฐ ์แผนกวศิวกรรมยานยนต/์สถาบนัยานยนต์ 
   รถ “อีโคคาร์” นั้ น ได้มีกติกาก าหนดไวว้่า จะต้องผ่านมาตรฐานความ
ปลอดภยัจากการชนตาม UN/ECE 94 และ UN/ECE  95 ซ่ึงหมายความว่ารถท่ีจะเขา้ร่วมโครงการ 
“อีโคคาร์” ไดก้็ตอ้งผา่นการทดสอบตามมาตรฐานดงักล่าวซ่ึงมาตรฐานน้ีจดัวา่เป็นมาตรฐานสากล
และไดรั้บการยอมรับเกือบทัว่โลกเลยทีเดียว 
   ตอนน้ีลองมาท าความรู้จกักับมาตรฐาน UN/ECE 94 และ UN/ECE  95 
มาตรฐาน UN/ECE 94 และ UN/ECE  95 เป็นหน่ึงในมาตรฐาน Passive Safety ซ่ึงเป็นมาตรฐานท่ี
มีไวเ้พื่อวตัถุประสงค์ในการปกป้องผูโ้ดยสารเม่ือมีการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงเม่ือรถ “อีโคคาร์” ผ่าน
ทดสอบตามมาตรฐานน้ีก็จะท าใหมี้ความปลอดภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุ และมาตรฐาน UN/ECE 94 และ 
UN/ECE  95 มีรายละเอียดดงัน้ี 
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   1) มาตรฐาน UN/ECE 94 (Protection of the occupants in the event of a 
frontal collision) มาตรฐานน้ีวา่ดว้ยการทดสอบการชนดา้นหน้าเพื่อพิสูจน์ความปลอดภยัของยาน
ยนต์ในเร่ืองการป้องกนัผูโ้ดยสารจากการชนด้านหน้า โดยทัว่ไปแล้วการทดสอบเฉพาะการชน
ดา้นหนา้แบบเยื้องศูนย ์
   โดยการชนด้านหน้าแบบเยื้องศูนย์ (40% Offset Impact) น้ีจะเป็นการ
จ าลองสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนเสมือนจริง โดยลกัษณะการวิเคราะห์จะเป็นการศึกษาถึงผลกระทบท่ี
เกิดข้ึนเก่ียวกบัโครงสร้างของกระดูกโดยอาศยัหุ่นจ าลองเป็นตวัแทน 
   ส าหรับการชนดา้นหน้าแบบเยื้องศูนย ์(40% Offset Impact) นั้นมีแนวโน้ม 
การน ามาใช้ทดสอบเพื่อพฒันาการสร้างความปลอดภยัให้ผูข้บัข่ีเพิ่มมากข้ึนและเป็นแนวทางใน
การออกแบบและพฒันายานยนต์ให้เหมาะสมท่ีสุด ยกตวัย่าง เช่น เม่ือมีการทดสอบแบบ 40% 
0ffset Impact จะพบว่า เม่ือรถไดรั้บแรงกระแทกอย่างแรงจะท าให้โครงสร้างของรถยนต์เกิดการ
เสียหายและพังซ่ึงจะเป็นอนัตรายต่อผูข้ ับข่ี ซ่ึงเม่ือพบจุดท่ีเกิดท าให้เสียหายแล้วก็น ากลับไป
ปรับปรุงและพฒันายานยนตใ์หมี้ความปลอดภยัมากข้ึน 
   วธีิการทดสอบการชนดา้นหนา้แบบเยื้องศูนย ์(Offset Impact Test Method) 
ในการทดสอบประกอบดว้ยส่วนส าคญัดงัต่อไปน้ี 
   1) ฉุดลากเคร่ืองยนต์โดยเคร่ืองยนต์ของรถทดสอบเอง หรือใช้เคร่ืองมือ
อ่ืนฉุดลาก 
   2) รถทดสอบจะต้องชนก าแพงทดสอบแบบเยื้องศูนยก์บัพื้นผิวก าแพง
ดา้นหนา้ 40% (40% Front Impact) 
   3) ขณะท่ีชนจะตอ้งไม่มีการขบัเคล่ือนหรือฉุดลากเพิ่มเติม 
   4) ความเร็วในการชนของรถยนตจ์ะเท่ากบั 56 km/h 
   หลกัเกณฑม์าตรฐานการชนดา้นหนา้แบบเยื้องศูนย ์(Offset Impact Test Method) 
   สรุปเกณฑ์การจดัการบาดเจ็บ (Injury Criteria) ส าหรับการชนด้านหน้า
แบบเยื้องศูนย ์40% มี ดงัน้ี 
   1) การบาดเจ็บท่ีหัว (Head Performance Criteria) HPC ต้องไม่เกินกว่า 
1,000 และความเร่งท่ีหวั (Head Acceleration) ตอ้งไม่เกินกวา่ 80 g ต่อเน่ืองกนันานกวา่ 3  มิลลิวนิาที 
   2) การบาดเจ็บของคอ (Neck Injury Criteria) จะต้องไม่ เกินกว่าค่าท่ี
ก าหนด 
   3) โมเมนตต์ดัท่ีคอ (Neck Bending Moment) รอบแกน Y ตอ้งไม่เกินกว่า 
57 Nm 
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   4) การรับแรงท่ีหน้าอก (Thorax compression criterion, ThCC) จะตอ้งไม่
เกินกวา่ 50 
   5) ค่า Viscous criterion (V*C) จะตอ้งไม่เกินกวา่1.0 m/s 
   6) การรับแรงท่ีขา (Femur force criterion) ตอ้งไม่เกินกวา่ค่าท่ีก าหนด 
   7) แรงกดท่ีหน้าแข้ง (Tibia compression force criterion, TCFC) จะต้อง
ไม่เกินกวา่ 8 KN 

   8) ดชันีหน้าแขง้ (Tibia Index, TI) วดัท่ีส่วนสูงสุดและต ่าสุดตอ้งไม่เกิน
กวา่ 1.3 ในแต่ละต าแหน่ง 
   9) การเคล่ือนตวัของขอ้ต่อหวัเข่า (Sliding Knee joints) ตอ้งไม่เกินกวา่ 15 มม. 
   10) การเคล่ือนท่ีของพวงมาลัย (Steering Movement) เม่ือเกิดการชนกัน
เกิดข้ึนพวงมาลยัจะเกิดการเคล่ือนท่ี และจะมีผลกระทบต่อหุ่นจ าลองซ่ึงนั้นก็คือการเกิดอนัตราย 
ต่อผูข้บัข่ีนั้ นก็คือการเกิดอนัตรายต่อผูข้ ับซ่ึงต้องไม่สูงเกินกว่า 80 มม. ในแนวด่ิง และต้องไม่
เคล่ือนตวัไปขา้งหลงัในแนวระดบัเกิน 100 มม.    
   11) ไม่มีประตูเปิดระหวา่งการทดสอบ 
   12) การร่ัวของน ้ ามนัเช้ือเพลิง (Fuel Leakage) และระบบป้อนน ้ ามนัเช้ือเพลิง
สามารถเกิดข้ึนไดแ้ต่ตอ้งไม่เกินกวา่ 30 กรัมต่อนาที 
   13) หลงัจากการชนตอ้งเปิดประตูไดอ้ยา่งนอ้ยหน่ึงประตู 
   14) การปลดล็อคระบบจ ากดั (Restraint System) โดยใชแ้รงไม่เกิน 60 N 
   15) สามารถน าหุ่นจ าลองออกจากรถทดสอบได ้
 
 ลกัษณะของหุ่นจ าลองทีใ่ช้การทดสอบ       
 ส าหรับหุ่นจ าลองท่ีใชก้ารทดสอบการขบัข่ียานยนต ์จะมีลกัษณะท่ีแตกต่างกนัออกไป
ตามมาตรฐานนานาชาติท่ีนิยมใช้กนั โดยขนาดของหุ่นจ าลองเหล่าน้ีจะได้จากการเก็บสถิติของ
ประชากร 
 1. จากรูปจะพบว่า ขนาดของหุ่นจ าลองมีลักษณะท่ีแตกต่างกันออกไปซ่ึงแต่ละ
ประเภทก็จะประกอบไปดว้ย เด็ก วยัรุ่น ผูใ้หญ่ และผูสู้งอายุ โดยจะมีการน าไปทดสอบเพื่อหาค่า
อตัราเส่ียงท่ีจะเกิดจากการบาดเจบ็ 
 2.  ม าตรฐ าน  UN/ECE  95  (Protection of the occupants in the event of a frontal 
collision) มาตรฐานน้ีว่าดว้ยการทดสอบการชนดา้นขา้งเพื่อพิสูจน์ความปลอดภยัของยานยนตใ์น
เร่ืองการปกป้องผูโ้ดยสารจากการชนดา้นขา้ง 
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 วธีิการทดสอบการชนดา้นขา้ง ในการทดสอบประกอบดว้ยส่วนส าคญัดงัต่อไปน้ี 

 1.  ก าแพง (Deformable Barrier) ตอ้งอยูใ่นแนวตั้งฉากกบัรถท่ีทดสอบ 
 2. ตอ้งมีอุปกรณ์ป้องกนัการชนน ้า 
 3. ก าแพง  Deformable Barrier เคล่ือนตวัเขา้ชนรถทดสอบดว้ยความเร็ว 50 Km/hr 
 หลกัเกณฑม์าตรฐานการชนดา้นขา้งของยุโรป (Side Impact Summary ECC Regulation)  
 โดยลกัษณะของมาตรฐานน้ี ขอบเขตในการพิจารณาของการบาดเจบ็จะมีดงัต่อไปน้ี 
 1. การบาดเจบ็ท่ีหวั (Head Performance Criteria) HPC ตอ้งไม่เกินกวา่ 1,000  
 2.  การบาดเจ็บท่ีหน้าอกต้องมีระยะการยุบของหน้าอก (Rib Deflection  Criteria) 
ตอ้งไม่เกินกวา่ 42 ม.ม. 
 3. Soft Tissue Criteria (VC) ตอ้งไม่เกินกวา่ 1.0 m/sec 
 4.  แรงกดท่ีหวัหน่าว ตอ้งไม่เกินกวา่ 6 KN 
 5.  แรงกดท่ีหนา้ทอ้ง ตอ้งไม่เกิน2.5 KN    
 6.  การร่ัวของน ้ ามนัเช้ือเพลิง (Feel Leakage) และระบบป้อนน ้ ามนัเช้ือเพลิงสามารถ
เกิดข้ึนไดแ้ต่ตอ้งไม่เกินกวา่ 30 กรัมต่อนาที 
 7.  ไม่มีประตูเปิดระหวา่งการทดสอบ 
 8.  ตอ้งสามารถปลดล็อคระบบป้องกนั (Protective System) ได ้
 9.  สามารถน าหุ่นจ าลองออกจากรถทดสอบได ้
 10.  ไม่มีการเสียรูปของอุปกรณ์ภายในท่ีท าให้แหลมคมและมีอัตราเส่ียงต่อการ
บาดเจบ็ได ้
 แนวโนม้ของมาตรฐานการชนดา้นขา้งในอนาคต (Side Impact Regulation for Future 
Trend)  
 1.  มีการพฒันาหุ่นจ าลองในรุ่นถดัไปให้มีความใกลเ้คียงกบัมนุษยม์ากท่ีสุดและท า
เป็นมาตรฐานเดียวกนัทั้งโลก  
 2.  การป้องกนัการบาดเจบ็เน่ืองจากถุงลมนิรภยัดา้นขา้ง 
 3.  น ้าหนกัของก าแพงส าหรับการชนจะเลือกใชก้ าแพงท่ีมีน ้าหนกัสูงมากข้ึน 
 4.  การเลือกหวัขอ้การทดสอบส าหรับมาตรฐานของสหรัฐฯ และยุโรปจะมีการเลือก
ใหมี้ความสอดคลอ้งกนัมากข้ึน 

 5.  การเพิ่มความปลอดภยัให้มากข้ึนส าหรับ SUV (Sport Utility Vehicle) มีการใช้
ก าแพงท่ีมีน ้าหนกัมากข้ึนและมีความแขง็แรงสูง 
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 ท่ีกล่าวมาทั้งหมดขา้งตน้ ท่านผูอ่้านไดท้ราบเร่ืองมาตรฐานความปลอดภยัจากการชน
ด้านหน้าและการชนด้านหลังแล้วท่านมีความคิดเห็นอย่างไร ส าหรับผู ้เขียนแล้วเห็นว่าเป็น
มาตรฐานท่ีใช้ทดสอบเพื่อรองรับความปลอดภยัของผูโ้ดยสารได้เป็นอย่างดี ดงันั้น เราสามารถ
เช่ือมัน่ไดเ้ลยวา่เม่ือรถ “อีโคคาร์” ท่ีผา่นการทดสอบดงักล่าวจะมีความปลอดภยัส าหรับผูข้บัข่ีและ
ผูโ้ดยสารอยา่งแน่นอน 
 

7.   โครงการพฒันาอปุกรณ์จัดเกบ็และระบบควบคุมส าหรับชุดดัดแปลงยานยนต์ก๊าซ 
      ธรรมชาติ : NGV 
 
 Categories การวิจยัและพฒันา, เทคโนโลยี Hits 893 views Last modified Thursday, 
11 November 2010 หน่วยงานศูนยเ์ทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ ส านกังาน
พฒันาวทิยาศาสตร์และเทคโนโลยแีห่งชาติ (นายสุธี  ผูเ้จริญชนะชยั) 
 โครงการพฒันาระบบควบคุมอิเล็กทรอนิกส์และห้องทดสอบ NECTEC พฒันาระบบ
ควบคุมอิเล็กทรอนิกส์และห้องทดสอบส าหรับชุดดดัแปลงก๊าซธรรมชาติส าหรับชุดดดัแปลงก๊าซ
ธรรมชาติ มีภารกิจตอบสนองยุทธศาสตร์ในสองระดับคือ ยุทธศาสตร์เร่งด่วนเพื่อการวิจยัและ
พฒันาอุปกรณ์ก๊าซธรรมชาติ 10,000 คนั ใน 1 ปี โดยใช้กลยุทธ์ในการพฒันาต่อยอดเทคโนโลยี
ซอฟแวร์และสมองกลฝังตวัเดิมท่ีมีอยูบู่รณการความรู้ร่วมกบัพนัธมิตรท่ีส าคญั ยุทธศาสตร์ระยะ
ยาวเป็นการสะสมพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์เช้ือเพลิงทดแทนของประเทศเพื่อรองรับการ
เปล่ียนแปลงของยานยนต์ไปสู่พลงังานทดแทนในอนาคตอนัใกล้ เช่น ยานยนต์เช้ือเพลิงชีวภาพ
ยานยนต์เช้ือเพลิงไฮโดรเจน ยานยนตพ์ลงังานไฟฟ้า หรือยานยนต์ไฮบริดจ์ มีวตัถุประสงค์ชดัเจน
ในการเปล่ียนต าแหน่งของประเทศจากผูรั้บเทคโนโลยเีป็นผูส้ร้างเทคโนโลย ีกลยทุธ์หลกัท่ีเลือกใช้
คือ การเปล่ียนองค์ความรู้ (Knowledge) ของนกัวิจยัและผูเ้ก่ียวขอ้งไปเป็นซอฟท์แวร์ โดยเฉพาะ
การจ าลองสถานการณ์ (Simulation) ต่างๆ ของเคร่ืองยนต์ร่วมกบัความสามารถของห้องทดสอบ
เพื่อตอบค าถามต่างๆ ให้กบัอุตสาหกรรมของประเทศ โดยมีพนัธมิตรท่ีส าคญัคือ สถาบนัยานยนต์
และเครือข่ายผูผ้ลิตช้ินส่วนยานยนต ์และผูผ้ลิตยานยนต์ในประเทศ MTEC การออกแบบชุดแปลง
ระบบเช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติอดัส าหรับเคร่ืองยนต์ก๊าซโซลีน จากปัญหาทางด้านพลงังานของ
ประเทศ โดยประเทศไทยน าเข้าน ้ ามันดิบเป็นจ านวนสูงถึง2 แสนล้านบาทต่อปี (ท่ีมา ศูนย์
เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร โดยความร่วมมือจากกรมศุลกากร) ซ่ึงมีแนวโน้มสูงข้ึนใน
ทุกปี จึงมีนโยบายให้ใช้พลงังานท่ีผลิตได้ภายในประเทศ ลดการพึ่ งพาจากต่างประเทศ ซ่ึงก๊าซ
ธรรมชาติเป็นก๊าซท่ีสามารถผลิตไดภ้ายในประเทศ และยงัเป็นเช้ือเพลิงสะอาดช่วยลดมลพิษทาง
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อากาศท่ีเกิดจากการเผาไหมข้องเคร่ืองยนต ์แต่เน่ืองจากการท่ีเปล่ียนรถยนตใ์ห้ใชก้๊าซธรรมชาติได้
นั้นตอ้งเสียค่าอุปกรณ์ระบบเช้ือเพลิงซ่ึงมีราคาสูงและยงัตอ้งน าเขา้ อีกทั้งอุปกรณ์ท่ีน าเขา้มีการ
ออกแบบไม่เหมาะสมกับก๊าซธรรมชาติของประเทศไทย  จากปัญหาดังกล่าวจึงจ าเป็นต้อง
ด าเนินการออกแบบและสร้างชุดแปลงระบบเช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติอดัให้เหมาะสมกบัการใชง้าน
ในประเทศ งานวิจยัช้ินน้ีมุ่งสร้างชุดแปลงระบบเช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติอดัส าหรับเคร่ืองยนต์ก๊าซ
โซลีน โดยท าการวิเคราะห์เชิงเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมเพื่อจดัหาออกแบบผลิต และทดสอบเพื่อให้
ไดอุ้ปกรณ์ดดัแปลงระบบเช้ือเพลิงท่ีมีคุณภาพดีราคาถูกเหมาะสมกบัการใชง้านในประเทศ โดยใช้
วสัดุอุปกรณ์ดดัแปลงระบบเช้ือเพลิงท่ีมีคุณภาพดีราคาถูกเหมาะสมกบัการใชง้านในประเทศ  
โดยใชว้สัดุอุปกรณ์และเทคโนโลยีการผลิตภายในประเทศ ช้ินส่วนท่ีจะท าการออกแบบและผลิต
คือ ชุดวาลว์นิรภยั ชุดวาลว์เดิม ชุดควบคุมแรงดนั ชุดกรอง และจุดจ่ายก๊าซซีเอน็จีเขา้สู่หอ้งเผาไหม ้
ส าหรับเคร่ืองยนตเ์บนซิน ซ่ึงถา้ชุดแปลงระบบเช้ือเพลิงก๊าซธรรมชาติอดัตนแบบท่ีสร้างมาประสบ
ความส าเร็จสามารถใชง้านไดจ้ริงตามวตัถุประสงคก์็จะมีการถ่ายทอดเทคโนโลยีร่วมกบัผูป้ระกอบ
ช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศต่อไปเป็นการน าผลงานวิจยัมาใช้เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่
ประเทศ และลดการน าเขา้ชุดแปลงระบบจากต่างประเทศ  MTEC+KU การศึกษาออกแบบระบบ
และการผลิตถงั CNG ในภาวะปัจจุบนัท่ีราคาน ้ ามนัในตลาดโลกมีราคาเพิ่มสูงข้ึนส่งผลให้หลายๆ 
ประเทศหันมาหันมาสนใจหาพลงังานอ่ืนมาทดแทน ประเทศไทยก็เป็นอีกประเทศหน่ึงท่ีก าลงัจะ
ผลกัดนัการใชพ้ลงังานจากก๊าซธรรมชาติ (Natural Gas) โดยเฉพาะอยา่งยิง่การน าก๊าซธรรมชาติมา
ใชก้บัรถยนตจ์ากการสนบัสนุนโดยรัฐบาล สามารถคาดการณ์ไดว้า่ปริมาณรถยนตท่ี์ใชพ้ลงังานจาก
ก๊าซธรรมชาติจะเพิ่มข้ึนถึง 10% ของจ านวนรถยนตท์ั้งหมดภายในประเทศไทย ชุด Conversation 
Kit และถังก๊าซธรรมชาติเป็นอุปกรณ์ท่ีส าคัญในการใช้  NGV Technology แต่อย่างไรก็ตาม
อุปกรณ์เหล่าน้ีไม่สามารถผลิตไดใ้นประเทศไทย แต่เป็นการน าเขา้จากต่างประเทศ 100% เพื่อจะ
ให้  NGV Technology ถูกใช้ได้อย่างย ัง่ยืนภายในประเทศ ดงันั้น โครงการวิจยัอนัน้ีจึงมุ่งศึกษา
ความเป็นไปไดใ้นการออกแบบ และการผลิตก๊าซธรรมชาติภายในประเทศไทย 
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8.  ปัญหาและอปุสรรคในการพฒันาอตุสาหกรรมรถยนต์น่ังในประเทศไทย 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตเ์ป็นอุตสาหกรรมหน่ึงท่ีมีการถ่ายทอดความรู้ดา้นเทคโนโลยอียา่ง
กวา้งขวาง และเป็นแหล่งวา่จา้งแรงงานท่ีส าคญั แต่ก็มีปัญหาและอุปสรรคอยูม่าก ซ่ึงสรุปได ้ดงัน้ี 
 8.1 ปัญหาดา้นราคาช้ินส่วน ส่วนใหญ่ท่ีเป็นสาระส าคญัเช่น เคร่ืองยนต์เกียร์ระบบ
ขบัเคล่ือนและตวัถงั ยงัคงตอ้งน าเขา้จากต่างประเทศ ส าหรับช้ินส่วนท่ีผลิตไดเ้องภายในประเทศ
นั้นวตัถุดิบส่วนใหญ่หรือเกือบทั้งหมด รวมทั้ง เคร่ืองจกัรในการผลิต และเทคนิคในการผลิตยงัคง
ตอ้งน าเขา้มาจากต่างประเทศ ส่วนลดท่ีไดรั้บจากการไม่น าช้ินส่วนท่ีผลิตไดภ้ายในประเทศเขา้มา
จะนอ้ยมาก ซ่ึงบริษทัแม่ผูผ้ลิตรถยนตเ์ป็นผูก้  าหนดส่วนลดน้ีให้ ท าให้บางคร้ังช้ินส่วนบางรายการ
ท่ีผลิตไดเ้องในประเทศแพง2-3 เท่าตวั ช้ินส่วนท่ีผลิตไดใ้นประเทศจึงสูงกวา่ช้ินส่วนท่ีเขา้มาในรูป 
CKD แต่ยงัถูกกวา่ช้ินส่วนท่ีน าเขา้เป็นอะไหล่ เร่ืองน้ีบริษทัแม่ในต่างประเทศให้เหตุผลวา่  ช้ินส่วน
ท่ีผลิตในต่างประเทศนั้นผลิตเป็นจ านวนมากตน้ทุนการผลิตจึงต ่า และการจ าหน่ายก็มีสองราคา คือ 
จ าหน่ายใหเ้พื่อการประกอบรถยนตร์าคาหน่ึง ซ่ึงถูกกวา่การจ าหน่ายในลกัษณะอะไหล่ ดงันั้น หาก
ไม่มีมาตรการดา้นภาษีหรือการบงัคบัแลว้ผูป้ระกอบการรถยนต์ในประเทศก็ประสงค์ท่ีจะน าเขา้
ช้ินส่วนทั้งหมดเขา้มาประกอบ หรือน าเขา้รถยนตส์ าเร็จรูปเขา้มาถูกกว่า เพราะตน้ทุนการผลิตต ่า
กว่า และยงัไม่มัน่ใจในเร่ืองคุณภาพ และไม่ต้องรอคอยในเร่ืองการส่งมอบช้ินส่วนท่ีต้องผลิต
ภายในประเทศ 

 8.2 ปัญหาในเร่ืองคุณภาพ ช้ินส่วนท่ีผลิตในประเทศก่อนท่ีจะไดรั้บอนุญาตให้ใช้ได้
จะตอ้งไดรั้บการตรวจสอบ และให้การรับรองจากบริษทัในต่างประเทศก่อน ซ่ึงตอ้งเสียเวลานาน
และบางคร้ังก็ไม่ผ่านการรับรองจึงตอ้งมีการวางแผนล่วงหน้าเป็นเวลานาน ซ่ึงบางคร้ังเม่ือไดรั้บ
การรับรองแลว้ก็มีการเปล่ียนแบบรถยนตใ์หม่ ท าใหต้อ้งเปล่ียนตามไม่คุม้กบัท่ีไดล้งทุนไปแลว้ ท า
ใหต้อ้งจ าหน่ายในราคาสูง 
 8.3 ปัญหาในเร่ืองปริมาณ เน่ืองจากรถยนตใ์นประเทศมีมากมายหลายแบบและหลาย
ยี่ห้อ อีกทั้งปริมาณการจ าหน่ายมีน้อย ช้ินส่วนท่ีผลิตในแต่ละแบบจึงตอ้งผลิตจ านวนน้อยตามไป
ดว้ย ไม่คุม้ค่ากบัแบบท่ีลงทุนไว ้จึงท าให้ราคาจ าหน่ายช้ินส่วนสูงกวา่ส่วนลดท่ีไดรั้บจากการไม่น า
ช้ินส่วนนั้นๆ เขา้มาจากต่างประเทศ แต่ในขณะเดียวกนัเม่ือจ าหน่ายอะไหล่ก็ยงัสามารถจ าหน่ายได้
ถูกกวา่อะไหล่ท่ีน าเขา้จากต่างประเทศ 

 8.4 ปัญหาในเร่ืองภาษีอากร ถึงแมว้า่รัฐบาลไดใ้ห้ความคุม้ครองอุตสาหกรรมรถยนต์
ภายในประเทศ โดยการตั้ งก าแพงภาษีส าหรับรถยนต์ส าเร็จรูปและกระทรวงพาณิชย์ได้ออก
ประกาศควบคุมการน าเขา้รถยนตบ์างประเภทตวัถงัและช้ินส่วนตวัถงัรถยนตก์็ตาม อตัราอากรและ
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ภาษีการคา้ของส่วนประกอบและอุปกรณ์รถยนตท่ี์น าเขา้มาประกอบในประเทศยงัคงอยูใ่นเกณฑ์ท่ี
สูงพอสมควร 
 8.5 ปัญหาในเร่ืองความต้องการของผูบ้ริโภค ผูบ้ริโภคคนไทยโดยทั่วไปเป็นผูมี้
รสนิยมสูง ตอ้งการรถยนต์ท่ีมีคุณภาพดี และเปล่ียนแบบตามสมยั ส าหรับผูมี้รสนิยมสูงก็มีความ
ตอ้งการรถยนต์ราคาแพงท่ีส าเร็จรูปน าเขา้จากต่างประเทศ ส่วนผูท่ี้มีรายไดต้  ่าแต่รสนิยมสูงก็ตอ้ง
พยายามท่ีจะซ้ือรถยนต์ท่ีมีคุณภาพและแบบท่ีทนัสมยัคุม้ค่าของเงินท่ีจะตอ้งจ่าย รสนิยมของคน
ไทยน้ีก็เป็นอุปสรรคอย่างหน่ึงของการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ของประเทศ หากคนไทยมี
ความเป็นชาตินิยมดงั เช่น ประเทศอุตสาหกรรมทั้งหลายแลว้ การพฒันาอุตสาหกรรมยานยนตก์็จะ
รุดหนา้และบรรลุเป้าหมายโดยง่าย 
 8.6 ปัญหาในเร่ืองการประสานงานในหน่วยราชการ การพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์
นั้นตอ้งการประสานงานกบัหน่วยราชการท่ีเก่ียวขอ้งหลายหน่วยงาน หน่วยงานของรัฐท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัรายไดก้็มุ่งท่ีจะเก็บภาษีอากรใหบ้รรลุเป้าหมายท่ีวางไวแ้ต่อยา่งเดียว บางหน่วยงานก็มีความเห็น
ในลกัษณะอ่ืน เช่น เห็นวา่การผลิตรถยนตใ์นประเทศท่ีเป็นเร่ืองท่ีท าให้รถมีราคาแพงเดือดร้อนต่อ
ผูบ้ริโภค สูญเสียรายไดข้องรัฐ ควรเลิกเสียแลว้ให้น าเขา้รถยนตส์ าเร็จรูป ซ่ึงบางคร้ังท าให้ผูล้งทุน
ในอุตสาหกรรมน้ีเกิดความไม่มัน่ใจ การขอความร่วมมือต่างๆ ในการร่วมกนัก าหนดมาตรการใน
การพฒันาอุตสาหกรรมยานยนต์ซ่ึงตอ้งการมาตรการหลายๆ มาตรการพร้อมกนัก็ไร้ผล การเร่ิม
บงัคบัให้มีการใช้ช้ินส่วนในประเทศ  กระทรวงอุตสาหกรรมไดรั้บความร่วมมือจากกรมศุลกากร
ในเร่ืองมาตรการอากรขาเขา้ของ CKD แต่อยา่งเดียว ซ่ึงท่ีจริงแลว้ตอ้งการมาตรการอ่ืนๆ ประกอบ
กันไปด้วย เช่น การลดหย่อนภาษีอากรให้แก่ผู ้ใช้ช้ินส่วนในประเทศสูงกว่าเกณฑ์ขั้นต ่ าท่ี
ก าหนดใหใ้ช ้เป็นตน้ มาตรการการอ่ืนๆ ตอ้งการใชส้ าหรับการแกไ้ขดุลการคา้เท่านั้น การท่ีจะยอม
ยกเลิกมาตรการต่างๆ นั้นเห็นวา่กระท าไดโ้ดยง่ายต่อการท่ีจะไดม้านั้นเป็นเร่ืองยาก จึงนบัวา่เร่ืองน้ี
เป็นอุปสรรคท่ีส าคญัอยา่งหน่ึงของการพฒันาอุตสาหกรรมยานยนตใ์หบ้รรลุเป้าหมายท่ีวางไว ้
 8.7 ปัญหาในเร่ืองความไม่เข้าใจเร่ืองนโยบายและมาตรการต่าง ๆ เน่ืองจาก
อุตสาหกรรมประกอบรถยนตเ์ป็นท่ีสนใจของหน่วยงานราชการและประชาชนจ านวนมาก แต่ก็ยงั
มีความเขา้ใจท่ีท าให้เกิดปัญหาสับสนข้ึนหลายประการ เช่น การผลิตช้ินส่วนในประเทศราคาแพง 
หรือเห็นควรบงัคบัให้ใชช้ิ้นส่วนภายในประเทศทั้งหมดหรือเห็นวา่รถยนตท่ี์ประกอบภายในประเทศ
ท่ีมากเกินไปเป็นอุปสรรคต่อการผลิตช้ินส่วนในประเทศ เป็นตน้ เหล่าน้ีนบัวา่เป็นอุปสรรคส าคญั
ต่อการก าหนดแนวนโยบายในการพฒันาอุตสาหกรรมรถยนต ์สมควรท่ีจะไดช้ี้แจงเพื่อความเขา้ใจ
ดงัน้ี 
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  8.7.1 ช้ินส่วนท่ีผลิตไดภ้ายในประเทศมีราคาสูงกวา่ส่วนลดท่ีไดรั้บตามท่ีไดช้ี้แจง
ไวใ้นปัญหาดา้นราคาขอ้ 1. สาเหตุส าคญัคือบริษทัแม่ในต่างประเทศเป็นผูก้  าหนดโดยบริษทัแม่ได้
สั่งซ้ือหรือท าการผลิตช้ินส่วนเป็นจ านวนมากจึงซ้ือท่ีผลิตไดถู้กกวา่ อีกทั้งยงัรวมเอาค่าลิขสิทธ์ิ ค่า
ตน้คิด และการพฒันาต่างๆ ของช้ินส่วนไวใ้นส่วนของ CKD ท่ียงัตอ้งน าเขา้อีกดว้ย ท าให้ส่วนลดท่ี
ได้รับนั้ นน้อยว่าการท่ีต้องมาซ้ือช้ินส่วนท่ีผลิตในประเทศ แต่อย่างไรก็ตามช้ินส่วนท่ีผลิต
ภายในประเทศนั้นเป็นการผลิตชนิด Low Volume  มีการลงทุนนอ้ยกวา่แบบพิมพต่์างๆ ก็สร้างเพื่อ
การผลิตแบบ Low Volume  และสร้างข้ึนภายในประเทศเอง ดงันั้น เม่ือสามารถผลิตออกจ าหน่าย
ในตลาดอะไหล่มีร้านจ าหน่ายสูงกวา่จ าหน่ายให้แก่โรงงานประกอบรถยนตด์ว้ยแลว้ ช้ินส่วนหลาย
รายการก็คุมท่ีผลิตข้ึนเองภายในประเทศ 
  8.7.2  จ  านวนแบบ (Model) หรือรุ่นมีจ านวนมาก ซ่ึงท าให้เขา้ใจวา่เป็นปัญหาและ
อุปสรรคส าคญัต่อการผลิตรถยนตแ์ละช้ินส่วนภายในประเทศ ซ่ึงขอ้เทจ็จริงแลว้เป็นเพียงส่วนหน่ึง
ของปัญหาและอุปสรรค สาเหตุส าคญัในเร่ืองน้ีก็คือ ค าจ ากดัความในเร่ืองแบบและรุ่นนั้นก็เพื่อ
สะดวกต่อการควบคุม แต่ขั้นตอนการประกอบหรือผลิตช้ินส่วนนั้นรถยนต์ในรุ่นเดียวกนัจะใช้
ช้ินส่วนเหมือนกัน รวมทั้ ง ใช้แท่นประกอบหลักในการประกอบเดียวกันท่ีแตกต่างกันก็มี
เคร่ืองยนต์ เกียร์ และการตกแต่ง  สาเหตุส าคญัท่ีโรงงานประกอบรถยนต์มีหลายแห่งก็เพื่อความ
คล่องตวัในดา้นการตลาด 
 

9. งานวจิัยและการศึกษาทีเ่กีย่วข้อง 
 
 9.1 จกัรพนัธ์ เด่นดวงบริพนัธ์ (2541) ได้ศึกษาเร่ือง พฤติกรรมตลาดรถยนต์นั่งใน
ประเทศไทย วิเคราะห์พฤติกรรมของตลาดรถยนตน์ัง่ในประเทศในดา้นกระจุกตวั และศึกษาปัจจยั
ท่ีมีความสัมพันธ์ต่ออุปสงค์ และอุปทานของตลาดโดยใช้ข้อมูลตั้ งแต่ปี พ.ศ. 2535-2540 ผล
การศึกษาพบว่า ตลาดรถยนต์นั่งในประเทศไทยมีการกระจุกตวัปานกลาง ถึงค่อนข้างมากใน
รถยนต์นั่งไม่ก่ียี่ห้อ โดยค่า Concentration ratio มีค่าร้อยละ 62 และเม่ือค านวณค่า Herfindahl 
Summary Index และ  Comprehensive Concentration Index จะได้ เท่ ากับ  0 .1659  และ  0.4370 
ตามล าดบั แสดงถึงตลาดรถยนต์นัง่ภายในประเทศจากกระจุกตวัอยู่ในประมาณ 4-5 ยี่ห้อ และมี
การศึกษาปัจจัยท่ี มี อิทธิพลต่ออุปสงค์และอุปทานของตลาดรถยนต์นั่งในภาพรวมเป็น 4 
แบบจ าลอง ได ้ดงัน้ี 
  ผลการศึกษาพบวา่ ปริมาณการจ าหน่ายรถยนตน์ัง่รวมในประเทศมีความสัมพนัธ์
ทิศทางตรงกนัขา้มกบัราคารถยนต์นัง่เฉล่ียในประเทศ อตัราดอกเบ้ียในการให้สินเช่ือ ส่วนรายได้
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ประชากรมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้มกบัปริมาณจ าหน่ายรถยนต์นัง่ในประเทศท่ีระดบั
นยัส าคญั 0.15 และราคานั้นมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้มกบัปริมาณจ าหน่ายรถยนตน์ัง่ท่ี
นยัส าคญั 0.30 
 9.2 พิมลพร  เอ้ือวิริยะไชยกุล (2527) ได้ศึกษาถึงการตลาดรถบรรทุกขนาดเล็กใน
ประเทศไทยศึกษาปริมาณการผลิต และปริมาณการจ าหน่ายรถบรรทุกเล็กทั้งในอดีตและปัจจุบนั 
ศึกษาถึงหน้าท่ีทางการตลาดต่างๆ เช่น ทางดา้นผลิตภณัฑ์ ราคา ช่องทางการจดัจ าหน่ายและการ
ส่งเสริมการจ าหน่ายท่ีบริษัทผูจ้ ัดจ าหน่ายได้ด าเนินการอยู่และศึกษาถึงปัญหาการตลาดของ
อุตสาหกรรมรถบรรทุกเล็ก 
 การตั้งราคาจ าหน่ายรถบรรทุกเล็กในปัจจุบัน อยู่ในลักษณะการตั้งราคาเพื่อรักษา
ระดบัส่วนแบ่งการตลาดของตนเอง ระบบการจดัจ าหน่ายรถบรรทุกเล็กในประเทศไทยมีช่องทาง
การจ าหน่ายเร่ิมจากผูผ้ลิต หรือผูป้ระกอบรถยนต์บรรทุกเล็ก ผูจ้ดัจ  าหน่าย ตวัแทนจ าหน่าย และ
ผูบ้ริโภคตามล าดบั โดยท่ีกิจการของผูจ้ดัจ  าหน่ายเป็นกิจการในเครือของผูผ้ลิตและกิจการตวัแทน
จ าหน่าย 
 กลยทุธ์ในการส่งเสริมการจ าหน่ายท่ีผูผ้ลิตจ าหน่ายนิยมใชก้นัมากท่ีสุดคือ การโฆษณา 
ส่ือการโฆษณาท่ีนิยมใชม้ากท่ีสุดคือ โทรทศัน์ 
 แนวโน้มในอนาคตคาดว่า รถบรรทุกเล็กได้รับความนิยมเพิ่มข้ึน เพราะมีราคาถูก 
ประหยดั มีประโยชน์ใชส้อยหลายดา้น 
 ปัญหาทางการตลาดของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเล็กคือ การแข่งขนัระหว่างยี่ห้อซ่ึงมี
สูงมาก 

 9.3 หม่อมหลวงสาวิภา  เกษมศรี (2528) ไดศึ้กษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจซ้ือ
รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลของผูบ้ริโภคในกรุงเทพมหานคร จากการวจิยัพบวา่ ก่อนท่ีผูบ้ริโภคจะท าการ
ตดัสินใจซ้ือรถยนตน์ัง่นั้น เขาจะพิจารณาขอ้มูลทางการพบเห็นทัว่ๆ ไปมากกวา่อยา่งอ่ืน และมกัจะ
ท าการเปรียบเทียบตรายี่ห้อก่อนซ้ือ และยี่ห้อท่ีถูกน ามาเปรียบเทียบคือ โตโยตา ส าหรับปัจจยัท่ีท า
ให้ผูบ้ริโภคไม่ซ้ือรถยนต์ยี่ห้อต่างๆ จะมาจากราคาแพงเป็นอนัดบัแรก รองลงมาไดแ้ก่ กินน ้ ามนั
มาก และใช้แล้วขายต่อได้ราคาไม่ดี ส่วนปัจจยัท่ีผูบ้ริโภคค านึงถึงการเลือกซ้ือรถยนต์ท่ีตนใช้
ประจ า อนัดบัแรก ได้แก่ประหยดัน ้ ามนั รองลงมาได้แก่ ราคาถูก และรูปร่างด้วย นอกจากน้ี ยงั
พบวา่ ราคาของรถท่ีซ้ือและความจุของกระบอกสูบจะมีความสัมพนัธ์กบัระดบัรายไดข้องผูบ้ริโภค 
 ในการศึกษาความรู้สึกภายหลงัการใชแ้ละแนวโน้มการเปล่ียนรถพบวา่ ปัจจยัท่ีท าให้
ผูใ้ชมี้ความพอใจในระดบัต ่ากวา่มาตรฐานและท าให้การเปล่ียนใจไปใชย้ี่ห้ออ่ืน คือ ความส้ินเปลือง 
ความไม่ปลอดภยั และความไม่สบายใจในการขบัข่ี โดยการเปล่ียนไปใชร้ถยีห่อ้อ่ืน มีส่ิงดึงดูดใจมา
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จากรูปร่างสวยกวา่ เคร่ืองยนตท์นทานกวา่ และตวัถงัหนาแขง็แรงกวา่ยี่หอ้เดิมตามล าดบั ส าหรับใน
ดา้นภาพพจน์ของรถยนตน์ัง่ยี่ห้อต่างๆ ในความคิดเห็นของผูบ้ริโภคพบวา่ ในดา้นรูปร่างสวยงาม
จะนึกถึงรถบีเอ็มดบับลิว เคร่ืองยนต์ทนทานนึกถึงเบนซ์ ตวัถงัหนานึกถึงวอลโว่ การวิจยัโฆษณา
พบว่า โฆษณารถยนต์นั่งยี่ห้อท่ีมีผูพ้บเห็นมากท่ีสุด คือ โตโยตา แต่โฆษณาท่ีผูจ้  ารายละเอียด
ไดม้ากท่ีสุดคือ นิสสัน และผูบ้ริโภคพบเห็นโฆษณารถยนตน์ัง่ผา่นทางส่ือโทรทศัน์มากกวา่ส่ืออ่ืน 
 9.4 ศกัด์ิ กิจส าเร็จ (2537) ท าการวิจยัเร่ือง “การวิเคราะห์ความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อ
รายไดแ้ละราคา ส าหรับน ้ ามนัเบนซิน น ้ ามนัดีเซล และก๊าซรถยนตข์องประเทศไทย 2513-2532”  
ในการศึกษาท าการรวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) แบบอนุกรมเวลา (Time Series Data) 
ของตวัแปรต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง น ามาวิเคราะห์หาค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาและต่อรายได ้
โดยใช้แบบจ าลองท่ีได้จากากรศึกษาของ Westoly ใช้สมมติฐานท่ีว่า ความตอ้งการใช้พลงังาน
น ้ามนัข้ึนอยูก่บัราคา และรายไดเ้ท่านั้น ในการวเิคราะห์ความตอ้งการใชพ้ลงังานน ้ ามนัในประเทศ
ไทยเป็นการวเิคราะห์โดยใชส้มการเชิงเด่ียว (Single equation) โดยน าค่าตวัแปรต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งมา
จดัท าให้เป็นสมการเส้นตรงโดยวิธีก าลังสองน้อยท่ีสุด ผลิตภัณฑ์ท่ีท าการศึกษาได้แก่ น ้ ามัน
เบนซิน น ้ามนัดีเซล และก๊าซรถยนต ์โดยไดผ้ลการวจิยั ดงัน้ี 
  ค่าความยืดหยุ่นต่อราคาของน ้ ามันเบนซิน น ้ ามันดีเซล และก๊าซรถยนต์ มีค่า
เท่ากับ -0.2086, -0.2406, -2.9271 ตามล าดับ แสดงว่าราคาของก๊าซรถยนต์มีอิทธิพลต่อการ
เปล่ียนแปลงปริมาณการใช้ก๊าซรถยนต์มาก ดังนั้ น รัฐบาลสามารถควบคุมปริมาณการใช้ก๊าซ
รถยนตโ์ดยใชก้ลไกของราคาเป็นเคร่ืองมือควบคุมไดดี้กวา่ การใชก้ลไกราคาน ้ ามนัเบนซิน น ้ ามนั
ดีเซลในการควบคุมปริมาณการใชน้ ้ามนัทั้งสองชนิด 
  ค่าความยืดหยุ่นต่อรายได้ของน ้ ามนัเบนซิน น ้ ามนัดีเซล และก๊าซรถยนต์ มีค่า
เท่ากับ 0.4469, 0.8348, 1.8085 ตามล าดับ แสดงว่าการเปล่ียนแปลงของรายได้จะส่งผลต่อการ
เปล่ียนแปลงการใช้ก๊าซรถยนตม์ากกว่าการใช้น ้ ามนัเบนซินหรือ น ้ ามนัดีเซล โดยมีการเปล่ียนแปลง
ของรายได ้และการเปล่ียนแปลงของปริมาณการใชจ้ะเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนั 
 9.5 พลเทพ  แสนยานุสิน (2537) ศึกษาเร่ือง การวเิคราะห์อุปสงคข์องรถยนตน์ัง่ในเขต
กรุงเทพมหานคร เพื่อส ารวจบทบาทของปัจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมท่ีมีผลต่อความตอ้งการ
รถยนต์นั่งในเขตกรุงเทพมหานคร โดยการสัมภาษณ์ผูท่ี้เป็นเจ้าของรถยนต์ จ  านวน 500 คน 
แบ่งเป็น 4 กลุ่ม ดงัน้ี (1) กลุ่มไม่เปล่ียนแปลงการถือ ครองรถยนต ์(2) กลุ่มซ้ือรถยนตใ์หม่ (3) กลุ่ม
ท่ีซ้ือรถยนต์ทดแทน และ (4) กลุ่มซ้ือรถยนตเ์พิ่มเติม โดยปัจจยัท่ีก าหนดความตอ้งการรถยนต์นัง่
ประกอบดว้ยปัจจยัดา้นเศรษฐกิจ ไดแ้ก่ ระดบัรายได ้จ านวนรถยนต์ท่ีถือครองอยู่รวมทั้งลกัษณะ
ของรถยนต์ คือ อายุรถยนต์ สภาพรถยนต์ (เก่า-ใหม่) ค่าใช้จ่ายในการดูแลรักษา และวิธีการซ้ือ 
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ปัจจยัทางสังคมและประกอบด้วยระดับอายุ ขนาดครัวเรือน จ านวนสมาชิกท่ีใช้บริการรถยนต ์
พบวา่ ปริมาณรถยนตจ์ะถูกซ้ือเพิ่มเติมจากกลุ่มซ้ือรถยนตใ์หม่ กลุ่มซ้ือรถยนตเ์พิ่ม และ กลุ่มท่ีซ้ือ
รถยนตท์ดแทน  ส่วนกลุ่มท่ีเหลือจะไม่มีผลต่อการเปล่ียนแปลงปริมาณรถยนตใ์นช่วงเวลาท่ีท าการ
เก็บขอ้มูล 
  ผลการวิเคราะห์ทางสถิติพบว่า รายได ้จ านวนรถยนต์ท่ีครอบครอง ระยะ เวลาใน
การเดินทาง สถานภาพสมรส และจ านวนสมาชิกในครัวเรือนจะเป็นปัจจยัท่ีก าหนดกลุ่มผูซ้ื้อ
รถยนต์ใหม่ ส่วนรายได ้จ านวนรถยนต์ท่ีครอบครอง มูลค่ารถยนตค์นัท่ีเหลืออายุรถยนตค์นัถดัมา 
อายุหัวหน้าครอบครัว บุคคลท่ีช่วยเหลือในการซ้ือรถยนต์เป็นปัจจยัก าหนดผูซ้ื้อในกลุ่มท่ีซ้ือ
รถยนต์ทดแทนกนัอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ในส่วนผูบ้ริโภคท่ีอยูใ่นกลุ่มท่ีซ้ือรถยนตเ์พิ่ม พบว่า 
รายได ้จ านวนรถยนตท่ี์ครอบครัวและวธีิการซ้ือรถยนตเ์ป็นตวัแปรท่ีก าหนดการบริโภคของบุคคล
ในกลุ่มน้ีอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 
 9.6 เศรษฐชยั บริสุทธ์ิ (2540) “การวิเคราะห์อุปสงค์ และอุปทานของรถจกัรยานยนต์
ในประเทศไทย” เป็นการศึกษายานพาหนะท่ีมีความส าคญัของประเทศ และมีผลต่อการขยายตวั
ทางดา้นเศรษฐกิจและสังคมปัจจุบนัอุตสาหกรรมรถจกัรยานยนตไ์ทยสามารถผลิตเพื่อทดแทนการ
น าเขา้และสามารถส่งออกไดโ้ดยท่ีผา่นมาไดรั้บการส่งเสริมจากรัฐ แต่อยา่งไรก็ตามยงัคงมีปัญหา
ดา้นการผลิต ปัญหาดา้นการตลาด เป็นตน้ 
  วตัถุประสงค์ของการศึกษาน้ี เพื่อศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่ออุปสงค์และอุปทาน
รถจกัรยานยนต์ในประเทศไทย และพยากรณ์อุปสงค์และอุปทานในอนาคตอีก 5 ปีขา้งหน้า ผล
การศึกษาพบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถจกัรยานยนต ์ไดแ้ก่ รายไดข้องผูบ้ริโภค และราคา
ขายปลีกรถจกัรยานยนต ์รวมไปถึงปริมาณรถยนตท่ี์สะทอ้นให้เห็นวา่ปัญหาของการจราจรท่ีติดขดั
มีผลกระทบต่ออุปสงค์ของรถจักรยานยนต์  แต่ราคาของน ้ ามันเบนซิน ไม่มีผลต่ออุปสงค์
รถจกัรยานยนตใ์นขณะท่ีราคาน าเขา้ส่วนประกอบ และอุปกรณ์ และอตัราดอกเบ้ียเงินกูใ้นประเทศ
ไม่มีผลต่ออุปทานรถจกัรยานยนต ์ดา้นการพยากรณ์อุปสงคแ์ละอุปทานในอนาคตจะสูงเพียงพอต่อ
อุปสงคใ์นประเทศ ดงันั้น ภาครัฐและเอกชนจึงควรเร่งส่งเสริมการส่งออกให้เพิ่มข้ึน เพื่อท าใหเ้กิด
การขยายตวัของอุตสาหกรรมรถจกัรยานยนตอ์ยา่งต่อเน่ืองต่อไป 
 9.7 ทรงชัย บริสุทธ์ิ (2540) ได้ท าการศึกษาการวิเคราะห์อุปสงค์   และอุปทานของ
รถจกัรยานยนต์ และทดลองพยากรณ์ปริมาณอุปสงค์ และอุปทานรถจกัรยานยนต์ในอนาคต จาก
การศึกษาปัญหา และอุปสรรคในการพฒันาอุตสาหกรรมรถจกัรยานยนต์ ได้แก่ ปัญหาด้านการ
จดัเก็บภาษีซ ้ าซ้อน ปัญหาดา้นตน้ทุนการผลิต ปัญหาด้านการตลาด  และปัญหาทางด้านการวาง
แผนการผลิต 
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 จากปัญหาดา้นการวางแผนการผลิตและปัญหาดา้นการตลาดจึงท าให้เกิดความจ าเป็น
ในการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์ และอุปทานรถจกัรยานยนต์ และการพยากรณ์ค่า
ปริมาณอุปสงค์และอุปทานในอนาคตเพื่อวางแผนการผลิตให้สอดคล้องกับความต้องการใน
อนาคต 
 ผลการศึกษาพบว่า ปัจจยัท่ีมีผลกระทบท่ีส าคญัต่ออุปสงค์รถจกัรยานยนตเ์รียงล าดบั
ความส าคญั ได้แก่ รายไดป้ระชาติเฉล่ียต่อคน ราคาขายปลีกรถจกัรยานยนต์ในประเทศ ปริมาณ
รถยนต์ท่ีจดทะเบียนเพิ่มในประเทศ และปัจจยัท่ีมีผลกระทบท่ีส าคญัต่ออุปทานรถจกัรยานยนต์ท่ี
เรียงล าดับความส าคญั ได้แก่ มูลค่าการส่งออกรถจกัรยานยนต์ ราคาขายส่งรถจกัรยานยนต์ใน
ประเทศและตวัแปรหุน้ (นโยบายของรัฐ) 
 ผลการการพยากรณ์อุปสงคแ์ละอุปทานรถจกัรยานยนตใ์นอนาคตเม่ือเทียบในแต่ละปี
จะพบวา่ ปริมาณอุปทานรถจกัรยานยนตจ์ะสูงกวา่อุปสงค์รถจกัรยานยนตถึ์งร้อยละ 40-60 ซ่ึงเป็น
ขอ้สังเกตไดว้า่ ปัจจุบนัประเทศไทยสามารถส่งเสริมการผลิตรถจกัรยานยนต ์โดยสามารถผลิตเพื่อ
ทดแทนการน าเขา้และยงัมีความสามารถในการส่งออกเพิ่มข้ึน และเม่ือสังเกตตลาดส่งออกท่ีส าคญั
ของไทย ได้แก่ ลาว กัมพูชา และเวียดนาม ซ่ึงเป็นประเทศก าลังพฒันาในอนาคตรูปแบบการ
ส่งออกของไทยคงตอ้งส่งออกในรูปช้ินส่วนประกอบ และอุปกรณ์เพิ่มข้ึน 
 ดงันั้น อุตสาหกรรมรถจกัรยานยนตค์วรไดรั้บการแกปั้ญหาต่างๆ ท่ีภาคเอกชนไดรั้บ 
ทั้งน้ีเพื่อเป็นการส่งเสริมให้ไทยสามารถผลิตเพื่อการส่งออกไดม้ากข้ึน และน าเงินตราต่างประเทศ
เขา้สู่ประเทศ เน่ืองจากความสามารถของผูป้ระกอบการในประเทศสูงเพียงพอต่อการผลิตเพื่อการ
จ าหน่ายและรองรับความตอ้งการภายในประเทศไทย และหากไดรั้บการสนบัสนุนท่ีดีเพียงพอก็
สามารถแข่งขนักบัตลาดภายนอกประเทศไดเ้ป็นอยา่งดี 
 9.8 ร าไพพรรณ กิตติศรีสุวรรณ (2539) ท าการศึกษาเร่ือง การวิเคราะห์อุปสงคร์ถยนต์
นั่งส่วนบุคคลในประเทศไทย โดยเลือกศึกษารถยนต์ขนาดกลาง 5 ยี่ห้อ TOYOTA    NISSAN    
MITSUBISHI    MAZDA  และHONDA 
 จากการศึกษาพบว่าตวัแปรส าคญัท่ีมีผลกต่ออุปสงค์ของรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลขนาด
กลางได้แก่ ราคาเฉล่ียถ่วงน ้ าหนักของรถยนต์ ราคาเฉล่ียของน ้ ามันเบนซิน และรายได้ของ
ประชาชนต่อหวั ส าหรับตวัแปรอ่ืนๆ มีผลกระทบต่อความตอ้งการรถยนตแ์ต่ละยี่ห้อไม่เหมือนกนั 
คือ อตัราดอกเบ้ียระยะสั้น มีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตย์ีห่้อ MITSUBISHI และMAZDA จ านวน
บ้านจดัสรรท่ีขายได้ในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล มีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์ ยี่ห้อ 
MITSUBISHI และ HONDA 
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 9.9 สุวชัร์ ศุภกาญจน์เดชากุล (2540) ท าการศึกษาเร่ือง พฤติกรรมการซ้ือ และปัจจยัท่ี
มีผลต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนต์นั่งขนาดเล็กของผูบ้ริโภค โดยใช้ขอ้มูลจาการออกแบบสอบถาม
กลุ่มตวัอยา่ง โดยส่วนใหญ่จะเป็นเพศชาย อายุ 20-30 ปี เป็นโสด ส าเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรี 
มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนประมาณ 10,00-20,000 บาท 
 จากการศึกษาพบวา่ ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก คือราคา
และเง่ือนไขการช าระเงิน ยีห่้อของรถยนตแ์ละบริการหลงัการขายและพบวา่ รถยนตน์ัง่ขนาดเล็กท่ี
ตดัสินใจซ้ือข้ึนกบัรายไดข้องผูบ้ริโภคอยา่งมีนยัส าคญั 
 5.10 ทองสุข  ผลวานิชย ์(2542)  ไดท้  าการศึกษา “อุปสงคน์ ้ ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูปใน
ประเทศไทย” ในการศึกษาไดร้วบรวมขอ้มูลทุติยภูมิแบบอนุกรมเวลาในช่วงปี 2523-2539 ท าการ
วิเคราะห์ โดยสมการถดถอยเชิงซ้อน ในรูปแบบเส้นตรงและรูปแบบลอกกาลิท่ึม จากการศึกษา
พบว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อน ้ ามนัดีเซลหมุนเร็วได้แก่ อุปสงค์น ้ ามนัดีเซลปีท่ีแลว้จ านวนรถยนต์ท่ีใช้
เคร่ืองยนต์ดีเซล ปริมาณการผลิตกระแสไฟฟ้าดว้ยน ้ ามนัดีเซลหมุนเร็ว และราคาขายปลีกน ้ ามนั
ดีเซลหมุนเร็วในเขตกรุงเทพมหานคร ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่ออุปสงคน์ ้ ามนัเตา ไดแ้ก่ ผลิตภณัฑ์มวล
รวมประชาชาติ และปริมาณผลิตกระแสไฟฟ้าดว้ยน ้ามนัเตา และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่ออุปสงคน์ ้ ามนั
เตา และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่ออุปสงคน์ ้ามนัเบนซินธรรมดา ไดแ้ก่ จ  านวนรถจกัรยานยนต ์
 5.11 กิตติ วิชชุโรจน์ (2542) ศึกษาเร่ือง การวิเคราะห์พฤติกรรมการแข่งขนัในตลาด
รถยนตน์ัง่ โดยพิจารณาถึงโครงสร้างตลาดและพฤติกรรมการแข่งขนัในตลาดรถยนตน์ัง่ในประเทศ
ไทย ตลอดจนบทบาทของรัฐบาลท่ีมีต่ออุตสาหกรรมรถยนต์นัง่ รวบรวมขอ้มูลแบบทุติยภูมิเป็น
เวลา 9 ปี ในช่วงปี พ.ศ.2532-2540 และไดแ้ยกพิจารณาเป็น 2 ช่วงคือ ช่วงแรกปี พ.ศ.2532-2534 
เป็นช่วงก่อนมีการปรับโครงสร้างภาษีน าเขา้รถยนตน์ัง่ในส่วนของการวิเคราะห์ขอ้มูลใชว้ิธีวดัค่า
ดชันีเฉพาะดว้ยวธีิวดัอตัราส่วนของการกระจุกตวั ดงัน้ี 
  ผลการศึกษาพบว่า ในช่วงปี พ.ศ.2532-2534 มีผูจ้  าหน่ายรถยนต์นัง่ จ  านวน 16 
ราย โดยมีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 70 เป็นของผูผ้ลิตรายใหญ่ คือ โตโยตา ฮอนดา้ นิสสัน และมิต
ซูบิชิ โดยมีค่าการกระจุกตวัในปี พ.ศ.2532-2534 คือ ร้อยละ 75.5, 76.7 และ 890.7 ซ่ึงเกิดจากการ
ส่งเสริมการลงทุนและคุม้ครองของรัฐบาล เช่น ยกเวน้ภาษีเงินได ้การหา้มตั้งโรงงานใหม่ และการ
ตั้งก าแพงภาษี เป็นตน้ 
   ส่วนในช่วงปี พ.ศ.2535-2540 การกระจุกตวัก็ยงัอยู่ในระดบัสูงกบัผูผ้ลิต 4 ราย
เดิม โดยมีค่าการกระจุกตวัเท่ากบั 75.1, 73.1, 68.5, 72.9 และ 78.0 ตามล าดบั ทั้งน้ี เป็นผลมาจาก
การน าเขา้รถยนตส์ าเร็จรูปจะตอ้งเสียภาษีรวมมากกวา่รถยนตท่ี์ผลิตไดใ้นประเทศ ดงันั้น ผูผ้ลิตท่ีมี
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โรงงานประกอบในประเทศจะไดเ้ปรียบทางดา้นตน้ทุนการผลิตมากกวา่ผูท่ี้ไม่มีโรงงานรถยนตใ์น
ประเทศ 
 5.12 สุดสายใจ  พุธวณันะ (2542) ศึกษาเร่ือง ปัจจยัท่ีก าหนดความตอ้งการในการซ้ือ
รถยนตน์ั่งใหม่ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูบ้ริโภคท่ีจะ
ซ้ือหรือไม่ซ้ือรถยนต์นั่งใหม่ เก็บขอ้มูลจากแบบสอบถามจ านวน 400 ราย และจากการรวบรวม
เอกสารต่างๆ  
 ผลการศึกษาพบวา่ เป็นไปตามสมมติฐานท่ีตั้งไวแ้ละมีปัจจยั 2 อยา่งท่ีไม่ไดค้าดการณ์
ไว้ คือ ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรถยนต์และเพศ คือ ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงรถยนต์มี
ความสัมพนัธ์กบัความตอ้งการซ้ือรถยนตน์ัง่ใหม่ในทิศทางตรงกนัขา้มและเพศชายมีความสัมพนัธ์
กบัความตอ้งการซ้ือรถยนตน์ัง่ใหม่ในทิศทางเดียวกนั ส่วนสมาชิกในครอบครัว ซ่ึงคาดการณ์วา่จะ
เป็นปัจจยัก าหนดความตอ้งการซ้ือรถยนตน์ัง่ใหม่ แต่ผลการศึกษาท่ีไม่ไดเ้ป็นปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดการ
เปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการซ้ือรถยนตน์ัง่ใหม่ 
  5.13 คชินทร์ สุกุมลจนัทร์ (2542)  ท าการศึกษาเร่ือง การวเิคราะห์อุปสงคร์ถยนต์
นั่งในประเทศไทย โดยการเก็บขอ้มูลทุติยภูมิจากแหล่งต่างๆท่ีเก่ียวขอ้ง และใช้วิธีการวิเคราะห์
ขอ้มูลเชิงปริมาณในรูปแบบสมการถดถอยเส้นตรงพหุคูณเพื่อท าการวิเคราะห์ถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อ
ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่แต่ละขนาด 
  จากการศึกษาพบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดต ่ากวา่ 1,500 
ซีซี อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 ได้แก่ ราคาเฉล่ียรถยนต์นัง่ขนาดต ่า
กว่า 1,500 ซีซี และรายได้เฉล่ียท่ีแทจ้ริงของผูบ้ริโภค ปัจจยัท่ีมีผลต่อปริมาณอุปสงค์รถยนต์นั่ง
ขนาด 1,501-1,600 ซีซี อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ ไดแ้ก่ รายไดเ้ฉล่ียท่ีแทจ้ริงของผูบ้ริโภคและอตัรา
ดอกเบ้ียเงินกูร้ะยะสั้นท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99 และ 90 ตามล าดบั ปัจจยัท่ีมีผลต่อปริมาณอุป
สงคร์ถยนต์นัง่ขนาด 1,800 – 2,000 ซีซี อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ ไดแ้ก่ รายไดเ้ฉล่ียท่ีแทจ้ริงของ
ผูบ้ริโภคและอตัราดอกเบ้ียเงินกูร้ะยะสั้นท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ95 และ99 ตามล าดบั ส่วนราคา
เฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาด 1,800-2,000 ซีซี ส่งผลต่อปริมาณอุปสงคอ์ยา่งไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ ปัจจยัท่ี
มีผลต่อปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดมากกวา่ 2,000 ซีซี อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 99 ไดแ้ก่ รายไดเ้ฉล่ียท่ีแทจ้ริงของผูบ้ริโภค ส่วนราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดมากกวา่ 
2,000 ซีซี และอตัราดอกเบ้ียเงินกูร้ะยะสั้นส่งผลต่อปริมาณอุปสงคอ์ยา่งไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 
        5.14 ธนพล ฤทธิจนัทร์ (2547) ไดศึ้กษา เร่ือง การวเิคราะห์และประมาณค่าความ
ยืดหยุ่นของรถยนต์นั่ง และรถปิกอพัในประเทศไทย โดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 เป็น
การศึกษาความยดืหยุน่ของอุปสงคร์ถยนตแ์ต่ละชนิด และยีห่้อ และในส่วนท่ี 2 เป็นการศึกษาความ
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ยืดหยุ่นของอุปสงค์รถยนต์แต่ละชนิด และยี่ห้อต่อปัจจยัต่างๆ ไดแ้ก่ ราคาเฉล่ียรถยนต์และชนิด 
และยี่ห้อรายได้เฉล่ียต่อบุคคล ปริมาณสินเช่ือเพื่อเช่าซ้ือรถยนต์ อตัราดอกเบ้ียเพื่อเช่าซ้ือรถยนต ์
ราคาเฉล่ียน ้ ามันเบนซิน และดีเซล โดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิในช่วงเวลา ปี พ.ศ.2531-2546 โดย
วิเคราะห์เชิงพรรณนาและเชิงปริมาณ ในรูปแบบสมการถดถอยเส้นตรงของพหุคูณ (Multiple 
Regression method) ด้วยวิธีก าลังสองน้อยท่ีสุด (Ordinary Least Squares - OLS) เพื่อวิเคราะห์
ปัจจยัต่างๆ ท่ีส่งผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตแ์ต่ละชนิด 
  ผลการศึกษาปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลกระทบต่อรถยนตน์ัง่ญ่ีปุ่น รถยนตน์ัง่ยุโรป และ
รถปิกอพั ได้แก่ ราคาเฉล่ียรถยนต์ รายได้เฉล่ียต่อบุคคล ปริมาณสินเช่ือเพื่อเช่าซ้ือรถยนต์ โดย
ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบมากท่ีสุดต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งญ่ีปุ่น และรถปิกอพั คือ รายไดเ้ฉล่ียเฉล่ียต่อ
บุคคล ซ่ึงมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ99 ส่วนปัจจยัท่ีส่งผลกระทบมากท่ีสุดต่อ
อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ คือ ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ยุโรป ซ่ึงมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 
99 ในการศึกษาแยกเป็นรายยี่ห้อปัจจยัรายไดเ้ฉล่ียต่อบุคคลก็ส่งผลกระทบมากท่ีสุดต่อรถยนต์นัง่
ยี่ห้อโตโยตา้ ฮอนดา้ เบนซ์ รถปิกอพัโตโยตา อย่างนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 
99 โดยท่ีรายไดเ้ฉล่ียต่อบุคคลส่งผลกระทบต่อปริมาณอุปสงคอ์ยา่งไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ  
  5.15 กิตติศกัด์ิ กล่ินส่ง (2548)  ไดศึ้กษา เร่ือง การวิเคราะห์อิทธิพลต่อปริมาณ
รถยนตน์ัง่ในประเทศไทย โดยศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อผูบ้ริโภครถยนตน์ัง่ใหม่ขนาด 1,501-1,800 ซีซี 
ใช้ขอ้มูลตั้งแต่ปี พ.ศ.2529-2546 โดยใช้ขอ้มูลทุติยภูมิจากปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ ขนาด 1,501-
1,800 ซีซี รายได้เฉล่ียท่ีแท้จริงของผูบ้ริโภค อัตราดอกเบ้ียเงินกู้ลูกค้ารายย่อยชั้ นดี ราคาเฉล่ีย
รถยนต์นั่งขนาด 1,501-1,800 ซีซี ราคาเฉล่ียรถยนต์ปิกอพัขนาดไม่เกิน 3,000 ซีซี ในปีท่ีผ่านมา 
ราคาเฉล่ียน ้ ามันเบนซินและจ านวนประชากร โดยใช้เคร่ืองมือทางเศรษฐมิติ คือ วิธี Multiple 
Tegression Analysis เพื่อหาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งขนาด 
1,501-1,800 ซีซี 
  ผลการศึกษาพบวา่ ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาด 1,501-1,800 ซีซี 
ต่อปัจจยัท่ีก าหนด ไดแ้ก่ รายไดเ้ฉล่ียท่ีแทจ้ริงของผูบ้ริโภค อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้ลูกคา้รายยอ่ยชั้นดี 
ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาด 1,501-1,800 ซีซี  ราคาเฉล่ียรถยนตปิ์กอพัขนาดไม่เกิน 3,000 ซีซี ในปีท่ี
ผา่นมา และจ านวนประชากรเท่ากบั 3.41394, -1.36876, -1.54529, -1.03840, -15.63260 ตามล าดบั 
ค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาด 1,501-1,800 ซีซี ต่อราคาเฉล่ียรถยนตปิ์กอพัใหม่ มีค่า
เท่ากบั 2.06252 แสดงวา่ รถยนต์ปิกอพัเป็นสินคา้ท่ีใชท้ดแทนกนัได ้  (Substitution Goods)   ส่วน
ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาด 1,501-1,800 ซีซี ต่อจ านวนประชากร มีเคร่ืองหมาย
ตรงกนัขา้มกบัสมมติฐาน อาจเป็นเพราะในช่วงปี พ.ศ. 2540-2543 เป็นส่วนท่ีประเทศไทยประสบ
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กบัภาวะเศรษฐกิจถดถอยอยา่งรุนแรง หรือท่ีเรียกกนัวา่ เศรษฐกิจฟองสบู่แตก และเม่ือสังเกตสถิติ
การเพิ่มข้ึนของประชากรในทุกๆ ปี จะเป็นการเพิ่มข้ึนในอตัราคงท่ีประมาณร้อยละ 1 แต่การซ้ือ
รถยนตน์ัง่ขนาด 1,501-1,800 ซีซี ในช่วงดงักล่าวกลบัลดลงประมาณร้อยละ 10 
  5.16 โรสลิน มงคลเจริญวงศ ์(2550) ศึกษา เร่ือง ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจซ้ือ
รถยนต์ในสถานการณ์น ้ ามันแพง โดยมีวตัถุประสงค์โครงสร้างตลาดรถยนต์และปัจจัยการ
ตดัสินใจซ้ือรถยนต์ในสถานการณ์น ้ ามนัแพงของผูบ้ริโภคโดยใช้แบบสอบถาม จ านวน 400 ราย 
ในเขตพญาไท กรุงเทพมหานคร โดยศึกษาจากรายได ้ราคารถยนต ์ขนาดรถยนต ์และยีห่อ้รถยนต์ 
  ผลการศึกษาพบวา่ ปัจจยัดา้นรายได ้ราคารถยนต ์และขนาดของเคร่ืองยนตไ์ม่มี
ผลต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนต์ในสถานการณ์น ้ ามนัแพง ทั้งน้ี อาจเน่ืองมาจากผูบ้ริโภคของกลุ่ม
ตวัอย่างไม่ได้พิจารณาในเร่ืองอตัราการส้ินเปลืองของน ้ ามนัเช้ือเพลิง และราคาน ้ ามนั ในอนัดบั
ต้นๆ ซ่ึงอาจส่งผลต่อกลุ่มตวัอย่างท่ีอยู่อาศัยในเขตเมือง และมีระบบขนส่งมวลชนท่ีสะดวก 
รวดเร็ว ไดแ้ก่ รถไฟฟ้า ซ่ึงสามารถเช่ือมยงัไปยงัระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆ ไดอ้ย่างสะดวกท าให้
สะดวกกวา่ใชร้ถยนตส่์วนตวั ส่วนปัจจยัดา้นยี่หอ้รถมีผลต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตใ์นสถานการณ์
น ้ามนัแพง ทั้งน้ี อาจเน่ืองมาจากความชอบหรือความเช่ือมัน่ในภาพลกัษณ์ของสินคา้ท่ีผูบ้ริโภคของ
กลุ่มตวัอยา่งเลือกซ้ือ 

  5.17 วลัยา ทองเก้ือ (2550) ศึกษา เร่ือง การพยากรณ์อุปสงค์ของผูบ้ริโภคใน
ประเทศไทย โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาอุปสงคสิ์นเช่ือเช่าซ้ือรถยนตข์องผูบ้ริโภคในประเทศไทย  
และผลการศึกษาแนวโน้มปรากฏว่าในปี พ.ศ. 2549 ปริมาณอุปสงค์สินเช่ือเช่าซ้ือรถยนต์ใน
ประเทศไทยลดลง เน่ืองจากก่อนหนา้น้ีอตัราดอกเบ้ียส าหรับเช่าซ้ือรถยนตอ์ยูใ่นอตัราต ่าส่งผลให้
ปริมาณสินเช่ือเช่าซ้ือรถยนตมี์ปริมาณสูงโดยอตัราดอกเบ้ียส าหรับเช่าซ้ือมีแนวโน้มสูงข้ึน ส่งผล
ให้ปริมาณสินเช่ือเช่าซ้ือรถยนต์เกิดการชะลอตวัลง และเม่ือระบบเศรษฐกิจปรับตวัไดก้็ส่งผลให้
ปริมาณอุปสงค์สินเช่ือเช่าซ้ือรถยนต์เพิ่มสูงข้ึนอีกคร้ังหน่ึง ซ่ึงนอกจากปัจจยัด้านอตัราดอกเบ้ีย 
แล้วยงัมีปัจจัยอ่ืนท่ีส่งผลต่อความเช่ือมั่นของผู ้บริโภคดังจะเห็นได้ว่า ในช่วงปี พ.ศ. 2548 
สถานการณ์ทางการเมืองของประเทศไทยเกิดความวุ่นวายหลายประการ ไม่ว่าจะเป็นเหตุการณ์
ความไม่สงบในจงัหวดัชายแดนภาคใตก้ารประกาศยุบสภาผูแ้ทนราษฎร ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีลว้นส่งผล
กระทบต่อการตดัสินใจในการเช่าซ้ือรถยนต์ของผูบ้ริโภคทั้งส้ิน และเม่ือระบบเศรษฐกิจสามารถ
ปรับตวัไดแ้ลว้ ความตอ้งการดา้นสินเช่ือการบริโภคก็ปรับตวัสูงข้ึนเช่นเดียวกนั 
  จากการศึกษางานท่ีเก่ียวขอ้งขา้งตน้ทั้ง  17  งานวิจยัต่างเป็นประโยชน์ต่อการศึกษา
คร้ังน้ีพบว่ามีหลายปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็ก ซ่ึงปัจจยัเหล่านั่นสามารถ
น ามาเป็นแนวทางงานวจิยัน้ี ไดแ้ก่ 
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  1) รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร 
  2) ราคารถยนตเ์ฉล่ียของรถยนต ์
  3) อตัราดอกเบ้ีย 
  4) ผลิตภณัฑ ์
  5) ช่องทางการจดัจ าหน่าย 
  6) รูปแบบของรถยนต ์
  7) ปริมาณรถยนต ์
 
ตารางท่ี 2.2  สรุปงานวจิยัท่ีศึกษาเก่ียวกบัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 
 

การศึกษา            ช่ือเร่ือง                        วธีิการทดสอบ                      ปัจจัยทีก่ าหนด 
                                                      ความสัมพนัธ์  

1.จกัรพนัธ์  พฤติกรรมตลาดรถยนตน์ัง่ ใชว้ธีิ OLS        1.ราคารถยนตน์ัง่ 
เด่นดวงบริพนัธ์   ในประเทศไทย             เฉล่ียในประเทศไทย  
(2541)                                                             2.อตัราดอกเบ้ีย 
2.พิมลพร  การตลาดรถบรรทุก  ใชว้ธีิ OLS              1.ราคา  
เอ้ือวริิยะไชยกุล ขนาดเล็กใน             2.ผลิตภณัฑ์  
(2527)         ประเทศไทย                                                                 3.ช่องทางการจดั 
                                                                                   จ  าหน่าย 
              4.การส่งเสริมการ 
               จ  าหน่าย 
3.หม่อมหลวง ปัจจยัท่ีมีอิทธิพล  ใชว้ธีิ  OLS        1.ราคา   
สาวภิา  ต่อการตดัสินใจซ้ือ                                                      2.การใชน้ ้ามนั 
เกษมศรี  รถยนตน์ัง่ส่วน                                                            3.รูปแบบของ 
(2528)  บุคคลของผูบ้ริโภค                                                      รถยนต ์ 
  ในกรุงเทพมหานคร 
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ตารางท่ี 2.2 (ต่อ) 
 

การศึกษา            ช่ือเร่ือง                        วธีิการทดสอบ                      ปัจจยัท่ีก าหนด 
                                                      ความสัมพนัธ์  
4.ศกัด์ิ   การวเิคราะห์ความ  single                            1.ราคา  
กิจส าเร็จ  ยดืหยุน่ของอุปสงค ์  equation                           2.รายได ้
(2537)  ต่อรายได ้และราคา  สมการเส้นตรง 
  ส าหรับน ้ามนัเบนซิน  โดยวธีิก าลงัสอง 
  น ้ามนัดีเซลและก๊าซ  นอ้ยท่ีสุด 
  รถยนตข์องไทย 2513-2532 
5.พลเทพ  การวเิคราะห์อุปสงค์  ใชว้ธีิ OLS  1.ดา้นเศรษฐกิจ  
แสนยานุสิน  ของรถยนตน์ัง่ใน     2.ดา้นสังคม 
(2537)  เขตกรุงเทพมหานคร 
6.เศรษฐชยั  การวเิคราะห์อุปสงค์  ใชว้ธีิ  OLS   1.รายได ้
บริสุทธ์ิ  และอุปทานของ     2.ราคาขายปลีก 
 (2540)  รถจกัรยานยนต ์     3.ปริมาณรถยนต ์ 
  ในประเทศไทย 
7.ทรงชยั  การวเิคราะห์อุปสงค์  ใชว้ธีิ OLS  1.รายได ้
บริสุทธ์ิ  และอุปทานของ     2.ราคาขายปลีก 
(2540)  รถจกัรยานยนต ์     3.ปริมาณรถยนต ์
8.ร าไพพรรณ        การวเิคราะห์อุปสงค ์                  ใชว้ธีิ OLS                     1.ราคาเฉล่ียรถยนต ์
กิตติศรีสุวรรณ      รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล                                                        2.ราคาน ้ามนัเบนซิน 
(2539)                    ในประเทศไทย                                                                 3.รายได ้
9.สุวชัร์                 พฤติกรรมการซ้ือและ ใชว้ธีิ OLS    1.ราคารถยนต ์
ศุภกาญจน์เดชากุล       ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ                   2.รายได ้                         
(2540)                ซ้ือรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กของ                                           3.ราคาน ้ามนัเบนซิน 
                ผูบ้ริโภค           
10.ทองสุข ผลวานิชย ์  อุปสงคน์ ้ามนั  สมการถดถอย  1.อุปสงคน์ ้ามนัดีเซล 
(2542)         เช้ือเพลิงส าเร็จรูป  เชิงซอ้นในรูป  2.จ  านวนรถยนตท่ี์ใช้ 
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ตารางท่ี 2.2 (ต่อ) 
 

การศึกษา            ช่ือเร่ือง                        วธีิการทดสอบ                      ปัจจยัท่ีก าหนด 
                                                      ความสัมพนัธ์  
         ในประเทศไทย  แบบเส้นตรงและ เคร่ืองยนตดี์เซล 
      รูปแบบลอกกาลิท่ึม 3.ปริมาณการผลิต 
         กระแสไฟฟ้าดว้ย 
         น ้ามนัดีเซลหมุนเร็ว 
         4.ราคาขายปลีกน ้ามนั 
         ดีเซลหมุนเร็ว 
11.กิตติ วชิชุโรจน์         การวเิคราะห์  ใชว้ธีิ OLS  1.โครงสร้างตลาด 
(2542)          พฤติกรรมการ     2.พฤติกรรมการ  
          แข่งขนัในตลาด     แข่งขนั  
                 รถยนตน์ัง่      3.บทบาทของรัฐบาล 
12.สุดสายใจ  ปัจจยัท่ีก าหนดความ  Multiple  1.สมาชิกในครอบ 
พุธวณันะ  ตอ้งการในการซ้ือ  Regression  ครัว 
(2542)  รถยนตน์ัง่ใหม่ใน  Analysis  2.ค่าใชจ่้ายการซ่อม 
  เขตกรุงเทพมหานคร     บ ารุงรถยนต ์
         3.เพศ 
13.คชินทร์  การวเิคราะห์อิทธิพล  Multiple  1.ราคาเฉล่ียรถยนต ์
สุกุมลจนัทร์  ต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่  Regression  นัง่ขนาดต่างๆ 
(2542)  ในประเทศไทย   Analysis  2.รายไดเ้ฉล่ียท่ี 
         แทจ้ริงของผูบ้ริโภค 
         3.ราคาน ้ามนัเบนซิน 
         4.อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้
14.ธนพล  การวเิคราะห์และ  สมการถดถอย  1.ราคาเฉล่ียรถยนต ์
ฤทธิจนัทร์  ประมาณค่าความ  เส้นตรงของพหูคูณ 2.ชนิดและยีห่อ้ 
(2547)  ยดืหยุน่ของรถยนตน์ัง่  โดยวธีิก าลงัสอง  3.รายได ้
  และรถปิกอพัใน       นอ้ยท่ีสุด  4.ปริมาณสินเช่ือ 
  ประเทศไทย      เพื่อเช่าซ้ือรถยนต ์
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ตารางท่ี 2.2 (ต่อ) 
 

การศึกษา            ช่ือเร่ือง                        วธีิการทดสอบ                      ปัจจยัท่ีก าหนด 
                                                      ความสัมพนัธ์  
         5.อตัราดอกเบ้ียเพื่อ 
         เช่าซ้ือรถยนต ์
         6.ราคาเฉล่ียน ้ามนั 
         เบนซินและดีเซล 
15.กิตติศกัด์ิ  การวเิคราะห์อิทธิพล  Multiple  1.ปริมาณอุปสงค ์
กล่ินส่ง  ต่อปริมาณรถยนตน์ัง่  Regression  รถยนตน์ัง่ขนาด 
(2548)  ในประเทศไทย   Analysis  1501-1800 ซีซี 
         2.รายไดเ้ฉล่ีย 
         3.อตัราดอกเบ้ียเงินกู้
         4.ราคาเฉล่ียรถยนต์
         5.ราคารถปิกอพั  
16.โรสลิน  ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดั  ใชว้ธีิ OLS  1.รายได ้  
มงคลเจริญวงศ ์ สินใจซ้ือรถยนตใ์น     2.ราคารถยนต ์
(2550)  สถานการณ์น ้ามนัแพง     3.ขนาดของ 
         เคร่ืองยนต ์
17.วลัยา  การพยากรณ์อุปสงค์  สมการถดถอย  1.อุปสงค ์
ทองเก้ือ  ของผูบ้ริโภคใน  พหุเชิงซอ้น  สินเช่ือเช่าซ้ือ  
(2550)  ประเทศไทย      รถยนต ์

 
ท่ีมา : จากการตรวจสอบเอกสาร 
 
 ส าหรับการศึกษาเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศ
ไทย ตวัแปรอิสระท่ีไดม้าท าการศึกษาในคร้ังน้ี คือ รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร อตัราดอกเบ้ียเงินกู้
ของธนาคารพาณิชย ์ราคาน ้ามนัเบนซิน ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก และนโยบายคืนเงินรถยนต์
คนัแรกของรัฐบาล 



 
 

 

บทที ่ 3 

วธีิด ำเนินกำรวจิัย 
 
 
 ในการด าเนินการวจิยัเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
ผูว้จิยัไดมี้วธีิการศึกษาประกอบดว้ยขั้นตอน ดงัต่อไปน้ี 

 

1. วธิีกำรศึกษำ 
  
 ในการวจิยัคร้ังน้ี ไดศึ้กษาปัจจยัส าคญัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กใน
ประเทศไทย โดยใชข้อ้มูลในการศึกษา ดงัน้ี 

 1.1 ข้อมูลที่น ำมำใช้ในกำรศึกษำเป็นข้อมูลทุติยภูมิ  (Secondary data) ประเภท
อนุกรมเวลา (Time series) โดยเก็บขอ้มูลรายปีระหวา่งปีพ.ศ.2540 ถึง พ.ศ.2555 เป็นเวลา 16 ปี 
 1.2 กำรรวบรวมข้อมูล วิธีการด าเนินการเก็บขอ้มูลของผูด้  าเนินการวิจยัไดร้วบรวม
ขอ้มูลจากงานวจิยัต่างๆ และหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ สถาบนัยานยนต ์ธนาคารแห่งประเทศไทย 
สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย กลุ่มอุตสาหกรรมยานยนต์ รวมทั้งเว็บไซต์ต่างๆ ตลอดจน
รายงาน  วารสาร 
 
2. กำรวเิครำะห์ข้อมูล 
 
 ในการวเิคราะห์ขอ้มูลเพื่อให้ครอบคลุมขอบเขตและวตัถุประสงคข์องการศึกษา ได้
แบ่งการวเิคราะห์ออกเป็นสองส่วน คือ 
 2.1 กำรวิเครำะห์เชิงพรรณนำ (Descriptive analysis) เป็นการศึกษาภาวะความ
ต้องการของผูบ้ริโภคท่ีมีต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทย   และปัจจยัอ่ืนๆท่ีมี
ผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
 2.2 กำรวเิครำะห์เชิงปริมำณ (Quanitative Analysis) ด าเนินการน าขอ้มูลท่ีไดจ้ากการ
รวบรวม มาท าการวิเคราะห์โดยแบบจ าลองทางเศรษฐมิติในรูปสมการถดถอยเชิงซ้อน (Multiple 
regression analysis) โดยใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูป Econometric Views ท าการประมาณค่าโดยวิธีก าลงั
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สองนอ้ยท่ีสุด (Ordinary Least Squared-OLS) เป็นการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนต์
นัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย และศึกษาหาความยืดหยุ่นของอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กต่อปัจจยั
ต่าง ๆ 
 2.3 กำรวิเครำะห์ใช้รูปแบบสมกำรถดถอยพหุเชิงซ้อน (Multip regression analysis) 
เพื่อใช้ในการศึกษาปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์ของรถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทย 
แบบจ าลองท่ีใชใ้นการวจิยัคร้ังน้ี คือ 
 

  log QCS   =   a0 + a1  log Y + a 2log PCS + a3 log G + a4 log MMR + a5 log POIL 
 โดยก าหนดให้ 
 QCS  = ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย                 (คนั) 
 Y = รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร   (บาท) 
 PCS  = ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก                                   (บาทต่อคนั) 
 G  = นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาล                      (1: มี, 0:ไม่มี) 
 MMR = อตัราดอกเบ้ียเงินกูธ้นาคารพาณิชย ์                                   (ร้อยละ) 
 POIL = ราคาน ้ามนัเบนซิน                                                            (บาท) 
 
 2.4 ในกำรศึกษำวจัิยคร้ังนีผู้้ด ำเนินกำรวจัิย ไดด้ าเนินการศึกษาเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมี
ผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ดว้ย เพื่อใหง้านวจิยัในเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุป
สงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยสมบูรณ์ยิง่ข้ึน ในแง่ของการศึกษาเปรียบเทียบและการให้
ขอ้เสนอแนะดา้นนโยบายโดยไดเ้พิ่มเติมการวเิคราะห์ใชรู้ปแบบสมการถดถอยพหุเชิงซ้อน (Multip 
regression analysis) แบบจ าลองท่ีใชใ้นการวจิยัคร้ังน้ี คือ 
 

 Log QCB = a0 + a1  log Y + a2 log PCB + a3 log G + a4 log MMR + a5 log POIL 
 

 โดยก าหนดให้ 
 QCB  =  ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย                (คนั) 
 Y = รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร                                                (บาท) 
 PCB  = ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่                              (บาทต่อคนั) 
 G  = นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาล  (1: มี, 0:ไม่มี ) 
 MMR  = อตัราดอกเบ้ียเงินกูธ้นาคารพาณิชย ์                              (ร้อยละ)  
 POIL   = ราคาน ้ามนัเบนซิน                                                                   (บาท) 
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  ในการวิเคราะห์สมการใช้วิธีทางเศรษฐมิติโดยวิธีก าลงัสองน้อยท่ีสุด(Ordinary 
Least Squared -OLS)ในการประมาณค่าในสมการ โดยการทดสอบค่าของสมการใช้เคร่ืองมือทาง
สถิติ ซ่ึงค่าท่ีจะน ามาพิจารณามี ดงัน้ี 
  1) ค่า R2สัมประสิทธ์ิการตดัสินใจ (Coefficient of Determination) คือค่าท่ีใช้ใน
การบอกวา่ตวัแปรอิสระสามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงของตวัแปรตามไดดี้เพียงใด (มีค่าระหวา่ง 
0 ถึง 1) หรืออาจกล่าวไดอี้กอยา่งหน่ึงคือมาตรท่ีใชว้ดัวา่สมการถดถอยเชิงเส้นท่ีค านวณไดส้ามารถ
ปรับตวัเขา้กบัขอ้มูลได้ดีเพียงใด กล่าวคือหากสัมประสิทธ์ิการตดัสินใจมีค่าสูงแสดงว่าสามารถ
อธิบายการเปล่ียนแปลงของตวัแปรตามจากตวัแปรอิสระท่ีอยู่ในสมการถดถอยไดดี้ และตวัแปร
เหล่านั้นมีความสัมพนัธ์กนัค่อนขา้งต ่า 
  2) ค่า F การแจกแจงแบบ F (F- Distribution) คือสถิติท่ีใช้ในการทดสอบความ
เหมาะสมของแบบจ าลองหรือสมการท่ีสร้างข้ึน กล่าวคือทดสอบวา่ตวัแปรอิสระทุกตวัในสมการท่ี
สร้างข้ึนมานั้นมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามอยา่งมีนยัส าคญัหรือไม่ 
  3) ค่า T การแจกแจงแบบ T (T- distribution) คือสถิติ ท่ี ใช้ในการทดสอบ
ความสัมพนัธ์อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติระหวา่งตวัแปรอิสระกบัตวัแปรตาม หมายความวา่ตวัแปร
อิสระมีบทบาทต่อการเปล่ียนแปลงค่าตวัแปรตามอยา่งมีนยัส าคญั 
  4) การทดสอบสหสัมพันธ์ของตัวคลาดเคล่ือนโดยวิธีเดอร์บินและวตัสัน 
(Durbin-Watson Test) วิธีเดอร์บินและวตัสันใชไ้ดดี้กบักรณีตวัอยา่งขนาดเล็ก (n‹30) ซ่ึงเป็นค่าทาง
สถิติท่ีใชใ้นการทดสอบสหสัมพนัธ์ของตวัคลาดเคล่ือนโดยมีสมมติฐานคือ 

 
   H0: p=0 (Non-Autocorrelation) 
   H1: p≠0 (Autocorrelation)    
  ค่ า  D.W.(Durbin Watson statistic) จะ มีค่ าระหว่าง0-4  (0 เป็ นกรณี  Positive 
Autocorrelation ส าหรับ 4 เป็นกรณี Negative Autocorrelation) โดยท่ี 
  ถา้หากค่าp= -1 ค่าD.W.= 4 แสดงวา่มีปัญหา Perfect Negative   Autocorrelation 
  ถา้หากค่า p= 0 ค่า D.W.= 2 แสดงวา่ไม่มีปัญหา Autocorrelation 
  ถา้หาก p= 1 ค่า D.W.= 0 แสดงวา่มีปัญหา Perfect Positive Autocorrelation 
  ดงันั้นโดยทัว่ไปมกัจะพิจารณาวา่ถา้หากค่า D.W.มีค่าใกลเ้คียง 2 ก็แสดงวา่สมการ
ถดถอยท่ีก าลงัพิจารณาไม่มีปัญหา Autocorrelation แต่อยา่งไรก็ตามในบางคร้ังก็ไม่สามารถสรุปได้
อย่างนั้น ผูใ้ช้จะตอ้งน าค่า D.W. ท่ีค  านวณได้ไปเทียบกบัค่าวิกฤตในตารางสถิติ Durbin-Watson 
Test โดยมีเง่ือนไขในการพิจารณาค่า Durbin Watson Statistic ดงัน้ี 
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  ถา้ d l  D.W.  4-dl จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั(H0) แสดงวา่มีปัญหา   
  Autocorrelation 
  ถา้ 4-d u D.W . du  จะไม่สามารถปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0) แสดงวา่มีปัญหา 
Autocorrelation 
  5) ค่าสัมประสิทธ์ิของตวัแปรอิสระจะแสดงใหเ้ห็นทิศทางของผลกระทบของตวั
แปรอิสระท่ีมีผลต่อตวัแปรตามวา่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไวห้รือไม่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 

บทที ่ 4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
  
 
 ในบทน้ีจะแสดงถึงผลของการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยในการศึกษาคร้ังน้ี ไดแ้บ่งการศึกษา
ออกเป็นสามส่วนคือ ส่วนท่ี 1  ศึกษาภาวะความตอ้งการรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กของผูบ้ริโภค ส่วนท่ี 2
ศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่ออุปสงค์ของรถยนต์นั่งขนาดเล็ก ประกอบดว้ย ราคาโดยเฉล่ียของ
รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทย รายได้เฉล่ียต่อหัวประชากร อตัราดอกเบ้ียเงินกู้เพื่อการซ้ือ
รถยนต์ของธนาคารพาณิชย ์ราคาน ้ ามนัเบนซิน และนโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของรัฐบาล   
ส่วนท่ี 3 ศึกษาความยืดหยุ่นของปริมาณอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กต่อปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลต่ออุป
สงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก โดยใชส้มการในรูป Logarithmic Linear Equation 
 

ส่วนที ่1  ภาวะความต้องการรถยนต์น่ังขนาดเลก็ของผู้บริโภค 
 
ตารางท่ี 4.1 ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย ปีพ.ศ.2540 – 2555  
 

     พ.ศ.                 ปริมาณรถยนต์น่ังขนาดเลก็  (คัน)             อตัราการเปลี่ยนแปลง(ร้อยละ) 

2540   62,251     - 
2541   13,093     - 78.97 
2542   25,217        92.60 
2543   28,811        14.25  
2544   31,713        10.07  
2545               36,407         14.80 
2546   127,505        250.02  
2547   154,308           21.02  
2548   135,013        - 12.50  
2549               157,600           16.73 
2550   139,059         - 11.76  
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ) 
 

     พ.ศ.                 ปริมาณรถยนต์น่ังขนาดเลก็  (คัน)             อตัราการเปลี่ยนแปลง(ร้อยละ) 

2551   170,337            22.49  
2552   155,403            - 8.77  
2553   327,567          110.79  
2554   321,877            - 1.74  
2555   661,139           105.40  
                                                                         ค่าเฉล่ีย                             34.03 
 

ท่ีมา : จากการค านวณ 
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                  ภาพท่ี 4.1กราฟแสดง : ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก (คนั) 
 

ท่ีมา : จากการค านวณ 
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ภาพท่ี 4.2 กราฟแสดง : อตัราการเปล่ียนแปลง (ร้อยละ) 

 

 

ท่ีมา : จากการค านวณ 
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 ปริมาณการจ าน่ายรถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทย (ในท่ีน้ีก็คือปริมาณอุปสงค์) 
ในช่วงปีพ.ศ.2540 ถึง พ.ศ.2550 มีแนวโน้มของปริมาณการจ าหน่ายผนัแปรเน่ืองจากในช่วง
ดังกล่าวเกิดภาวะวิกฤตเศรษฐกิจ เช่น ในปีพ.ศ.2540 – พ.ศ.2541 เกิดภาวะเศรษฐกิจต้มย  ากุ้ง
ผูบ้ริโภคมีอ านาจในการซ้ือสินคา้ลดลง หลงัจากผา่นเหตุการณ์ดงักล่าวแลว้ ปริมาณการจ าหน่ายมี
แนวโน้มเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ และลดลงในปีพ.ศ.2548 ทั้งน้ีเป็นผลมาจากปัจจยัดา้นต่างๆ ท่ีทยอยเขา้มา
ไม่วา่จะเป็นความวุน่วายดา้นการเมืองในประเทศ ขณะเดียวกนั ราคาน ้ ามนัก็ยงัขยบัตวัสูงข้ึนอยา่ง
ต่อเน่ืองรวมถึงอตัราดอกเบ้ียขยบัสูงข้ึน ไดส่้งผลกระทบต่อภาวะเศรษฐกิจในประเทศรวมทั้งส่งผล
กระทบต่อภาวะตลาดและภาคอุตสาหกรรมยานยนต ์ปัจจยัทั้งหมดน้ีไดส่้งผลใหผู้บ้ริโภคชะลอการ
ซ้ือรถยนต์เน่ืองจากไม่มัน่ใจในสภาพเศรษฐกิจ (ศูนยว์ิจยักสิกรไทย) จนถึงปีพ.ศ.2554 รัฐบาลมี
นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกเร่ิมด าเนินการตั้งแต่ วนัท่ี 16 กนัยายน 2554 ส้ินสุดโครงการในวนัท่ี 
31 ธนัวาคม 2555 จะเห็นไดว้า่ยอดการจ าหน่ายสูงถึง 661,139 คนั (ร้อยละ 105.40) ปัจจยัน้ีไดส่้งผล
ใหผู้บ้ริโภคเพิ่มความตอ้งการซ้ือรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กมากข้ึน 
 

ส่วนที ่2 ศึกษาปัจจยัทีส่่งผลกระทบต่ออปุสงค์ของรถยนต์น่ังขนาดเลก็  
 
 โดยท าการวิเคราะห์ปัจจยัต่างๆ ท่ีมีผลกระทบต่อปริมาณอุปสงค์รถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 
หาความสัมพนัธ์ระหว่างปริมาณอุปสงค์ของรถยนต์นั่งขนาดเล็กซ่ึงเป็นตวัแปรตามกบัตวัแปร
อิสระคือปัจจัยต่างๆ ท่ีคาดว่าจะมีผลกระทบโดยการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุเชิงซ้อน 
(Multiple Regression Analysis) ใชเ้พื่อตรวจสอบลกัษณะความสัมพนัธ์ของตวัแปรต่างๆ ตั้งแต่สอง
ตวัแปรข้ึนไปท่ีมีลกัษณะของความสัมพนัธ์เป็นแบบเชิงสุ่ม โดยอาศยัความรู้ ประสบการณ์และการ
ทดลองในอดีตเป็นขอ้มูลพื้นฐานการวิเคราะห์ใช้รูปแบบสมการถดถอยเชิงพหุเชิงซ้อน (Multiple 
Regression Analysis) แบบจ าลองท่ีใชใ้นการวจิยัคร้ังน้ี คือ 
 

        log QCS  =  a0 + a1logY +a2logPCS + a3logG + a4logMMR + a5logPOIL 
 
 โดยก าหนดให้ 
 QCS = ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย                 (คนั) 
 Y = รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร                                               (บาท) 
 PCS    = ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก (บาทต่อคนั) 
 G  = นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาล                     (1: มี, 0:ไม่มี) 



65 
 

 MMR  =  อตัราดอกเบ้ียเงินกูธ้นาคารพาณิชย ์                                    (ร้อยละ) 
 POIL   =   ราคาน ้ามนัเบนซิน                                                                   (บาท) 
 การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยโดยใช้
วธีิการทางเศรษฐมิติในการวเิคราะห์สมการโดยวธีิก าลงัสองนอ้ยท่ีสุด (Ordinary Least Squared-
OLS) มีผลดงัน้ี 
 
 log QCS  = - 75.4267  +  3.5407 log Y  +  0.7822 log PCS  +  0.0348 log G                         
                  (-1.4224)      (0.7476)               (0.6252)                 (0.1304)** 
   -  0.3609log MMR   -  1.3194 log POIL 
          (0.3252) *                   (- 0.6545) 
 R2 = 0.8347 
 Durbin – Watson =  1.8890 
 Adjusted R2 = 0.6282 
 ก าหนดใหค้่าในวงเล็บคือค่า T- statistics ของค่าสัมประสิทธ์ิ 
 ** แสดงระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 
 *   แสดงระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90  
 
 จากผลการศึกษาพบว่าค่าสัมประสิทธ์ิแห่งการตัดสินใจ Adjusted R2 มีค่าเท่ากับ 
0.6282 แสดงว่าตวัแปรอิสระในสมการ คือ รายไดเ้ฉล่ียต่อหัวประชากร (Y) ราคาเฉล่ียรถยนตน์ั่ง
ขนาดเล็ก (PCS) นโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของรัฐบาล(G) อตัราดอกเบ้ียเงินกูธ้นาคารพาณิชย ์
(MMR) ราคาน ้ ามนัเบนซิน (POIL) สามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงของตวัแปรตาม คือ อุปสงค์
รถยนต์นัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยไดร้้อยละ 62.82 และค่า Durbin – Watson มีค่าเท่ากบั 1.8890 
ซ่ึงอยูใ่นช่วงท่ีไม่เกิดปัญหา Autocorrelation 
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยกบั
รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร (Y) มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั 3.5407 แสดงวา่มีความสัมพนัธ์ในทิศทาง
เดียวกนัตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้โดยมีค่า t-statistics เท่ากบั 0.7476 มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 99 กล่าวคือหากก าหนดใหปั้จจยัอ่ืนคงท่ีแลว้ ถา้รายไดเ้พิ่มข้ึนร้อยละ 1 ท าใหป้ริมาณ
อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยเพิ่มข้ึนร้อยละ 3.54 ในทิศทางเดียวกนั ถา้รายไดล้ดลง
ร้อยละ 1 ท าใหป้ริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กท่ีจ  าหน่ายในประเทศไทยลดลงร้อยละ 3.54 
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 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยกบัราคา
รถยนต์นัง่ขนาดเล็ก มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั 0.7822 โดยมีค่า t-statistic เท่ากบั 0.6252 มีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 มีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกันแต่ไม่สอดคล้องกับ
สมมติฐานท่ีตั้งไว ้เน่ืองจากรถยนตจ์ดัเป็นสินคา้แสดงถึงความมีช่ือเสียง แสดงถึงฐานะทางสังคม 
รสนิยมของผูใ้ช ้โดยเฉพาะกลุ่มผูบ้ริโภคท่ีมีช่ือเสียง ผูมี้รายไดสู้ง เพื่อตอ้งการสร้างภาพพจน์ท่ีดีใน
สังคม ในบางกรณีถ้าผูผ้ลิตลดราคาสินคา้ลง อาจไม่ท าให้ปริมาณความต้องการซ้ือเพิ่มข้ึนก็ได ้
เพราะฉะนั้นราคารถยนตจึ์งอยูใ่นขอ้ยกเวน้กฎของอุปสงค ์
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทยกับ
นโยบายคืนเงินรถยนต์คันแรกของรัฐบาล มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ 0.0348 โดยมีค่า t-statistic 
เท่ากับ 0.1304 มีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 มีความสัมพนัธ์ในทิศทาง
เดียวกนั ซ่ึงนโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาลเร่ิมมีมาตั้งแต่วนัท่ี 16 กนัยายน 2554 ถึงวนัท่ี 
31 ธันวาคม 2555 ท าให้ผูบ้ริโภคมีความตอ้งการซ้ือมากข้ึนทั้งน้ีเพราะนโยบายคืนเงินรถยนต์คนั
แรกของรัฐบาลมีเง่ือนไข ดงัน้ี 

 1) ผูข้อใชสิ้ทธ์ิจะตอ้งไม่เคยครอบครองรถยนตม์าก่อน 
 2) รถยนตท่ี์ขอใชสิ้ทธ์ิมีขนาดความจุกระบอกสูบไม่เกิน 1,500 ซีซี 
 3) ราคาขายปลีกของรถยนตต์อ้งไม่เกิน 1,000,000- บาท 
 4) ตอ้งเป็นรถยนตท่ี์ผลิตในประเทศไทย 
 5) ผูข้อใชสิ้ทธ์ิตอ้งมีอายไุม่ต ่ากวา่ 21 ปีบริบรูณ์ 
 จากเง่ือนไขดงักล่าวจะเห็นวา่ผูข้อใช้สิทธ์ิตอ้งซ้ือรถยนตน์ัง่ท่ีมีขนาดความจุกระบอก
สูบไม่เกิน 1,500 ซีซี รถยนตป์ระเภทน้ีถือวา่เป็นรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กดงันั้นส่งผลใหเ้ม่ือมีนโยบายน้ี
ยอดการสั่งจองเพิ่มสูงข้ึนมากตั้งแต่วนัท่ี 16 กนัยายน 2554 ถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2555 
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทยกับ
อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั -0.3609 โดยมีค่า t-statistic เท่ากบั 0.3252 มีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 90 มีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้าม กล่าวคือหาก
ก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนคงท่ีแลว้ ถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูเ้พิ่มข้ึนร้อยละ 1 ท าให้อุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาด
เล็กในประเทศไทยจะลดลงร้อยละ 0.32 ในทิศทางตรงกนัขา้มถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูล้ดลงร้อยละ 1 
ท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยจะเพิ่มข้ึนร้อยละ 0.32 
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทย กับ
ราคาน ้ ามนัเบนซิน มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั -1.3194 แสดงวา่มีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้ม 
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้โดยมีค่า t-statistics เท่ากบั -0.6545 มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั
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ความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 กล่าวคือ หากก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนๆคงท่ี ถา้ราคาน ้ามนัเบนซินเพิ่มข้ึนร้อยละ
1 จะท าให้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยลดลงร้อยละ 1.31 ในทิศทางตรงขา้มถา้ราคา
น ้ามนัเบนซินลดลงร้อยละ 1 ท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยเพิ่มข้ึนร้อยละ 1.31 
 

ส่วนที ่3 การวเิคราะห์ความยดืหยุ่นของอปุสงค์รถยนต์น่ังขนาดเลก็ในประเทศไทยต่อ 
               ปัจจัยต่าง ๆ ทีม่ผีลต่ออปุสงค์  
 
 โดยใช้สมการในรูป Logarithmic Linear Equation ซ่ึงค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดแ้ต่ละตวัจะ
เป็นตวัแสดงร้อยละของการเปล่ียนแปลง ดงันั้นค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการศึกษาในส่วนน้ีสามารถ
แสดงถึงค่าความยดืหยุน่ของปริมาณอุปสงคข์องรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
 การศึกษาส่วนน้ีจะแบ่งเป็น 5 ตอน ซ่ึงจ าแนกตามชนิดของตวัแปรอิสระท่ีมีต่อปริมาณ
อุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็ก ตามท่ีได้วิเคราะห์แลว้ในตอนตน้โดยใช้สมการตวัแบบท่ีได้จากผล
การศึกษาส่วนแรกเป็นพื้นฐานในการพิจารณาความยืดหยุ่นของปัจจยัต่างๆ ซ่ึงสามารถพิจารณา
จากค่าสัมประสิทธ์ิของสมการตวัแบบท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัต่อปริมาณ
อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก ซ่ึงสามารถพิจารณาไดจ้ากตารางท่ี 4.2 
 
ตารางท่ี 4.2  ค่าสัมประสิทธ์ิของสมการตวัแบบท่ีไดจ้ากวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัต่อ 
 ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 
 

                                Variable                                       Coefficient          
                                    C                -75.42672            
                                   LOG (Y)                3.540707          
                                   LOG (PCS)                 0.782262                       
                                   LOG (G)                                0.034846       
                                   LOG (MMR)                  -0.360989                       
                                    LOG (POIL)                 -1.319492        
 
ท่ีมา : จากการค านวณ 
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 ตอนท่ี 1 การวิเคราะห์ความยดืหยุน่ของอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยต่อ
รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร (Y)  
 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีได้จากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัรายได้เฉล่ียต่อหัว
ประชากรของผูบ้ริโภคกบัอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กมีค่าเท่ากบั 3.5407 ซ่ึงมีเคร่ืองหมายเป็นค่า
บวก (+) ซ่ึงสามารถสรุปไดจ้ากทฤษฎีความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้กล่าวคือ ถา้ก าหนดใหต้วั
แปรอ่ืนๆคงท่ีเม่ือรายไดเ้ฉล่ียของประชากรเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่
ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 3.5407 หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงได้วา่รถยนต์นั่ง
ขนาดเล็กเป็นสินคา้ท่ีจ  าเป็นต่อการด ารงชีวิตในปัจจุบนั ในการติดต่อเดินทางคมนาคมจึงท าให้คน
ในสังคมมีความตอ้งการรถยนต์เพิ่มข้ึนเป็นล าดบั อีกทั้งรถยนต์นั่งขนาดเล็กเป็นรถยนต์ท่ีมีความ
เหมาะสมเพื่อใช้งานในชุมชนเมือง มีความคล่องตวัและราคาก็ไม่สูงมากนกั ประชาชนมีก าลงัซ้ือ
ได ้ดงันั้นเม่ือรายไดข้องประชาชนเพิ่มมากข้ึนก็จะท าให้อุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กเพิ่มมากข้ึน
ตามไปดว้ย 
 ตอนท่ี 2  การวิเคราะห์ความยืดหยุน่ของอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
ต่อราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 

 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาด
เล็กกับอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กมีค่าเท่ากับ 0.7822 ซ่ึงมีค่าเป็นบวก (+) หมายความว่า ถ้า
ก าหนดให้ตวัแปรอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือราคาเฉล่ียรถยนต์นัง่ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผล
ให้ปริมาณการซ้ือรถยนต์นัง่ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 0.7822 เน่ืองจาก
รถยนตมี์ราคาแพงข้ึนเกิดจากการท่ีรถรุ่นใหม่ๆท่ีมีรูปลกัษณ์ถูกใจผูบ้ริโภครวมทั้งมีสมรรถนะหรือ
คุณภาพท่ีเพิ่มมากข้ึน จึงท าใหอุ้ปสงคมี์มากข้ึนตามไปดว้ยและในทางกลบักนัรถยนตท่ี์มีราคาถูกลง 
สมรรถนะของรถก็ลดลงอุปสงคจึ์งลดลงดว้ย 
 ตอนท่ี 3 การวเิคราะห์ความยดืหยุน่ของอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย ต่อ
นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาล 
 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งนโยบายคืนเงินรถยนตค์นั
แรกของรัฐบาลกบัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กเท่ากบั 0.0348 ซ่ึงมีค่าเป็นบวก (+) หมายความวา่ ถา้
ก าหนดใหต้วัแปรอ่ืนๆคงท่ีเม่ือมีนโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาลเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 
จะส่งผลให้ปริมาณอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 0.0348 
เน่ืองจากเม่ือวนัท่ี 16 กนัยายน 2554 ถึงวนัท่ี 31 ธันวาคม 2555 เป็นช่วงเวลาท่ีมีนโยบายคืนเงิน
รถยนตค์นัแรกของรัฐบาลท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กเพิ่มมากข้ึนตามไปดว้ย 
 ตอนท่ี 4 การวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กต่ออตัราดอกเบ้ีย
เงินกูข้องธนาคารพาณิชย ์
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 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีได้จากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราดอกเบ้ียเงินกู้ของ
ธนาคารพาณิชยก์บัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กมีค่าเท่ากบั – 0.3609 ซ่ึงมีค่าเป็นลบ (-) หมายความ
วา่ถา้ก าหนดให้ตวัแปรอ่ืนๆคงท่ี เม่ืออตัราดอกเบ้ียเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณอุป
สงคร์ถยนต์นัง่ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกนัขา้มร้อยละ 0.3609 หรืออาจกล่าวไดว้่า 
อตัราดอกเบ้ียเป็นอีกปัจจยัหน่ึงท่ีมีความส าคญัต่อความตอ้งการซ้ือรถยนต์โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
เช่าซ้ือรถยนต์เน่ืองจากประชาชนส่วนใหญ่ไม่มีเงินสดมากพอท่ีจะซ้ือรถยนต์ด้วยเงินสด จึง
จ าเป็นตอ้งอาศยัการกูย้มื เช่าซ้ือ เพื่อให้ตนเองไดมี้รถยนตเ์พราะวา่รถยนตเ์ป็นสินคา้ท่ีจ  าเป็น ดงันั้น
เม่ืออตัราดอกเบ้ียเพิ่มข้ึนความตอ้งการรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กก็จะลดลง เพราะวา่อตัราดอกเบ้ียท่ีสูงข้ึน
ส่งผลใหร้าคารถยนตสู์งข้ึนดว้ย ผูบ้ริโภคจึงซ้ือรถยนตล์ดลง ตอนท่ี 5 การวิเคราะห์ความยืดหยุ่น
ของอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กต่อราคาน ้ามนัเบนซิน 

 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างราคาน ้ ามนัเบนซินกบัอุป
สงค์รถยนตน์ัง่ขนาดเล็กมีค่าเท่ากบั -1.3194 ซ่ึงมีค่าเป็นลบ (-) หมายความว่าถา้ก าหนดให้ตวัแปร
อ่ืนๆคงท่ี เม่ือราคาน ้ ามนัเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณซ้ือรถยนต์นั่งขนาดเล็ก
เปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกันข้ามร้อยละ 1.3194 เน่ืองจากน ้ ามันเบนซินเป็นสินค้าท่ีใช้
ประกอบกบัรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 

 ส่วนท่ี 4  การประมาณค่าแนวโนม้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 

 จากผลการวิเคราะห์ การประมาณค่าแนวโน้มอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กในประทศ
ไทยในช่วงปี พ.ศ. 2556-2560 จากแบบจ าลองการวเิคราะห์เส้นแนวโนม้ (Trend curve analysis)  
 

ตารางท่ี 4.3  การประมาณค่าแนวโนม้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
 
Variable                           Coefficient            Std . Error     t-Statistic         Prob. 

C             - 78510.10              52444.07            - 1.497025              0.1566 
T                         27966.63               5423.636             5.156435               0.0001 

R-squared  0.655077    Mean dependent var        159206.2 
Adjusted R-squared 0.630440   S.D. dependent var        164508.2 
S.E.of regression 100006.9   Akaike info criterion        25.98033 
Sum squared resid 1.40E+11     Schwarz criterion        26.07691 
Log likelihood  -205.8427   F-statistic         26.58883 
Durbin-Watson stat 1.978846   Prob(F-statistic)        0.000146 
 
ท่ีมา : จากการค านวณ 
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 การประมาณค่าแนวโนม้ ดว้ยแบบจ าลองการวิเคราะห์เส้นแนวโนม้ (Trend curve 
analysis)  
  Y  =  α + βt + €t 
 
 โดยก าหนดให้ 
  Y        =    ค่าแนวโนม้เส้นตรงท่ีประมาณจากอนุกรมเวลา (ค่าพยากรณ์) 
  α, β   =   ค่าสัมประสิทธ์ิ 
  T        =    เวลาโดยท่ี t = 1, 2 ..........n 

 
 การศึกษาแนวโนม้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยในช่วงปีพ.ศ.2556 ถึงปี
พ.ศ.2560 จากแบบจ าลองการวเิคราะห์เส้นแนวโนม้ ปรากฏผลการวเิคราะห์ ดงัน้ี 
   
  Y =  - 78510 +27966t 
ตารางท่ี 4.4  แนวโนม้ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย ปีพ.ศ.2556-25560 
 

ปี อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
2556 330,204 
2557 358,170 
2558 386,136 
2559 414,102 
2560 442,068 

 
ท่ีมา : จากการค านวณ 
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ท่ีมา : จากการค านวณ 
ภาพท่ี 4.3  แนวโนม้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 

 
 ผลการประมาณค่าแนวโน้มอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย ในปี พ.ศ.2556 
ลดลงจากปีพ.ศ.2555  เน่ืองจากส้ินสุดโครงการคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาลตั้งแต่ปลายปี พ.ศ.
2555 ท าให้ปริมาณอุปสงค์ของรถยนต์นัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยลดลง เน่ืองจากปัจจยัดงักล่าว
ส่งผลกระทบต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กของผูบ้ริโภค หลงัจากโครงการดงักล่าวส้ินสุด
ลง ผูป้ระกอบอุตสาหกรรมรถยนต์ไดมี้การพฒันารถยนต์นัง่ขนาดเล็กรุ่นใหม่ๆ ท่ีประหยดัน ้ ามนั
และใชพ้ลงังานทดแทนเพิ่มมากข้ึน เพื่อตอบสนองและกระตุน้ความตอ้งการซ้ือของผูบ้ริโภคท าให้
ปริมาณอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กมีการปรับตวัเพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ือง ส าหรับในปีพ.ศ.2556 มี
แนวโน้มเพิ่มข้ึนเป็นจ านวน 330,204 คนั ในปีพ.ศ.2557 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 358,170 คนั ในปีพ.ศ. 
2558 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 386,136 คนั ในปีพ.ศ. 2559 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 414,102 คนั และในปีพ.ศ.
2560 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 442,068 คนั 
 ในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ีผูด้  าเนินการวิจยัเห็นว่าควรจะศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุป
สงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ด้วย เพื่อให้งานวิจยัในเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นั่ง
ขนาดเล็กในประเทศไทยสมบูรณ์ยิ่งข้ึน การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาด
ใหญ่ในประเทศไทยโดยใชว้ิธีการทางเศรษฐมิติในการวิเคราะห์สมการโดยวิธีก าลงัสองนอ้ยท่ีสุด 
(Ordinary Least Squared-OLS) มีผลดงัน้ี 
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 log QCB  =   29.3382  +  0.2191 log Y  -  1.2229 log PCB  +  0.0002 log G                         
         (1.1121)      (- 0.1071) **           (- 0.5827)                (0.0013) 
   -  0.9063 log MMR   -  0.8276 log POIL 
                 (- 1.7619)                    (0.7336)** 
 R2 = 0.8662 
 Durbin – Watson  =  2.1905 
 Adjusted R2 =  0.6991 
 ก าหนดใหค้่าในวงเล็บคือค่า T- statistics ของค่าสัมประสิทธ์ิ 
 ** แสดงระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 
 *   แสดงระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 90  
 
 จากผลการศึกษาพบว่าค่าสัมประสิทธ์ิแห่งการตัดสินใจ Adjusted R2 มีค่าเท่ากับ 
0.8662แสดงว่าตวัแปรอิสระในสมการ คือ รายไดเ้ฉล่ียต่อหัวประชากร (Y) ราคาเฉล่ียรถยนต์นั่ง
ขนาดใหญ่ (PCS) นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาล(G) อตัราดอกเบ้ียเงินกูธ้นาคารพาณิชย ์
(MMR) ราคาน ้ ามนัเบนซิน (POIL) สามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงของตวัแปรตาม คือ อุปสงค์
รถยนต์นัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทยไดร้้อยละ 86.62และค่า Durbin – Watson มีค่าเท่ากบั 2.1905 
ซ่ึงอยูใ่นช่วงท่ีไม่เกิดปัญหา Autocorrelation 
 ส่วนท่ี 1 ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย 
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ในประเทศไทยกบั
รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร (Y) มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั 0.2191 แสดงวา่มีความสัมพนัธ์ในทิศทาง
เดียวกันตามสมมติฐานท่ีตั้ งไว ้โดยมีค่า t-statistics เท่ากับ -0.1071 มีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ
ความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 กล่าวคือหากก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนคงท่ีแลว้ ถา้รายไดเ้พิ่มข้ึนร้อยละ 1 ท าให้
ปริมาณอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ในประเทศไทยเพิ่มข้ึนร้อยละ 0.21 ในทิศทางเดียวกนั ถ้า
รายไดล้ดลงร้อยละ 1 ท าให้ปริมาณอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดใหญ่ท่ีจ าหน่ายในประเทศไทยลดลง
ร้อยละ 0.21 
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ในประเทศไทยกบั
ราคารถยนต์นัง่ขนาดใหญ่ มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั – 1.2229 โดยมีค่า t-statistic เท่ากบั – 0.5827 มี
นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 99 มีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกันข้ามแต่ไม่
สอดคล้องกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้เน่ืองจากรถยนต์จดัเป็นสินคา้แสดงถึงความมีช่ือเสียง แสดงถึง
ฐานะทางสังคม รสนิยมของผูใ้ช้ โดยเฉพาะกลุ่มผูบ้ริโภคท่ีมีช่ือเสียง ผูมี้รายได้สูง เพื่อตอ้งการ
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สร้างภาพพจน์ท่ีดีในสังคม ในบางกรณีถ้าผูผ้ลิตลดราคาสินค้าลง อาจไม่ท าให้ปริมาณความ
ตอ้งการซ้ือเพิ่มข้ึนก็ได ้เพราะฉะนั้นราคารถยนตจึ์งอยูใ่นขอ้ยกเวน้กฎของอุปสงค ์
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ในประเทศไทยกบั
นโยบายคืนเงินรถยนต์คันแรกของรัฐบาล มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ 0.0002 โดยมีค่า t-statistic 
เท่ากบั 0.0013มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 99มีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั  
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ในประเทศไทยกบั
อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั -0.9063โดยมีค่า t-statistic เท่ากบั -1.7619 มีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 มีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้าม กล่าวคือหาก
ก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนคงท่ีแลว้ ถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูเ้พิ่มข้ึนร้อยละ 1 ท าให้อุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาด
ใหญ่ในประเทศไทยจะลดลงร้อยละ 0.90 ในทิศทางตรงกนัขา้มถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูล้ดลงร้อยละ 
1 ท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทยจะเพิ่มข้ึนร้อยละ 0.90 
 ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ในประเทศไทย กบั
ราคาน ้ ามนัเบนซิน มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั -0.8276 แสดงวา่มีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้ม 
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้โดยมีค่า t-statistics เท่ากบั 0.7336  มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั
ความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 กล่าวคือ หากก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนๆคงท่ี ถา้ราคาน ้ามนัเบนซินเพิ่มข้ึนร้อยละ
1 จะท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทยลดลงร้อยละ 0.82 ในทิศทางตรงขา้มถา้ราคา
น ้ามนัเบนซินลดลงร้อยละ 1 ท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทยเพิ่มข้ึนร้อยละ 0.82 
 ส่วนท่ี 2 การวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์รถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย
ต่อปัจจัย ต่าง ๆ  ท่ี มีผลต่ออุปสงค์โดยใช้สมการในรูป  Logarithmic Linear Equation ซ่ึ งค่ า
สัมประสิทธ์ิท่ีไดแ้ต่ละตวัจะเป็นตวัแสดงร้อยละของการเปล่ียนแปลง ดงันั้นค่าสัมประสิทธ์ิท่ีได้
จากการศึกษาในส่วนน้ีสามารถแสดงถึงค่าความยืดหยุ่นของปริมาณอุปสงค์ของรถยนต์นัง่ขนาด
ใหญ่ในประเทศไทย 
 การศึกษาส่วนน้ีจะแบ่งเป็น 5 ตอน ซ่ึงจ าแนกตามชนิดของตวัแปรอิสระท่ีมีต่อปริมาณ
อุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็ก ตามท่ีได้วิเคราะห์แลว้ในตอนตน้โดยใช้สมการตวัแบบท่ีได้จากผล
การศึกษาส่วนแรกเป็นพื้นฐานในการพิจารณาความยืดหยุ่นของปัจจยัต่างๆ ซ่ึงสามารถพิจารณา
จากค่าสัมประสิทธ์ิของสมการตวัแบบท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัต่อปริมาณ
อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ 
 ตอนท่ี 1 การวิเคราะห์ความยืดหยุน่ของอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย
ต่อรายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร (Y)  
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 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีได้จากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัรายได้เฉล่ียต่อหัว
ประชากรของผูบ้ริโภคกบัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่มีค่าเท่ากบั 0.2191 ซ่ึงมีเคร่ืองหมายเป็นค่า
บวก (+) ซ่ึงสามารถสรุปไดจ้ากทฤษฎีความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้กล่าวคือ ถา้ก าหนดใหต้วั
แปรอ่ืนๆคงท่ีเม่ือรายไดเ้ฉล่ียของประชากรเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่
ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 0.2191 หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงได้วา่รถยนต์นั่ง
ขนาดเล็กเป็นสินคา้ท่ีจ  าเป็นต่อการด ารงชีวิตในปัจจุบนั ในการติดต่อเดินทางคมนาคมจึงท าให้คน
ในสังคมมีความตอ้งการรถยนตเ์พิ่มข้ึนเป็นล าดบั 
 ตอนท่ี 2 การวิเคราะห์ความยืดหยุน่ของอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย 
ต่อราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ 
 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาด
ใหญ่กบัอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่มีค่าเท่ากบั – 1.2229 ซ่ึงมีค่าเป็นลบ  (-) หมายความว่า ถ้า
ก าหนดให้ตวัแปรอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่เปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผล
ใหป้ริมาณการซ้ือรถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่เปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกนัขา้มร้อยละ 1.2229 
 ตอนท่ี 3 การวิเคราะห์ความยืดหยุน่ของอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย 
ต่อนโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาล 
 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งนโยบายคืนเงินรถยนตค์นั
แรกของรัฐบาลกบัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่เท่ากบั 0.0002 ซ่ึงมีค่าเป็นบวก (+) หมายความว่า 
ถา้ก าหนดให้ตวัแปรอ่ืนๆคงท่ีเม่ือมีนโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของรัฐบาลเปล่ียนแปลงไปร้อย
ละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่เปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 
0.0002  

 ตอนท่ี 4 การวิเคราะห์ความยดืหยุน่ของอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ต่ออตัราดอกเบ้ีย
เงินกูข้องธนาคารพาณิชย ์
 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีได้จากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างอตัราดอกเบ้ียเงินกู้ของ
ธนาคารพาณิชยก์บัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่มีค่าเท่ากบั – 0.9063ซ่ึงมีค่าเป็นลบ (-) หมายความ
วา่ถา้ก าหนดให้ตวัแปรอ่ืนๆคงท่ี เม่ืออตัราดอกเบ้ียเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณอุป
สงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่เปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกนัขา้มร้อยละ 0.9063 หรืออาจกล่าวไดว้า่ 
อตัราดอกเบ้ียเป็นอีกปัจจยัหน่ึงท่ีมีความส าคญัต่อความตอ้งการซ้ือรถยนต์โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
เช่าซ้ือรถยนต์เน่ืองจากประชาชนส่วนใหญ่ไม่มีเงินสดมากพอท่ีจะซ้ือรถยนต์ด้วยเงินสด จึง
จ าเป็นตอ้งอาศยัการกูย้มื เช่าซ้ือ เพื่อให้ตนเองไดมี้รถยนตเ์พราะวา่รถยนตเ์ป็นสินคา้ท่ีจ  าเป็น ดงันั้น
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เม่ืออตัราดอกเบ้ียเพิ่มข้ึนความตอ้งการรถยนต์นั่งขนาดใหญ่ก็จะลดลง เพราะว่าอตัราดอกเบ้ียท่ี
สูงข้ึนส่งผลใหร้าคารถยนตสู์งข้ึนดว้ย ผูบ้ริโภคจึงซ้ือรถยนตล์ดลง 
 ตอนท่ี 5 การวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ต่อราคาน ้ ามนั
เบนซิน 
 ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างราคาน ้ ามนัเบนซินกบัอุป
สงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่มีค่าเท่ากบั -0.8276 ซ่ึงมีค่าเป็นลบ (-) หมายความวา่ถา้ก าหนดให้ตวัแปร
อ่ืนๆคงท่ี เม่ือราคาน ้ ามนัเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณซ้ือรถยนต์นั่งขนาดใหญ่
เปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกันข้ามร้อยละ 0.8276 เน่ืองจากน ้ ามันเบนซินเป็นสินค้าท่ีใช้
ประกอบกบัรถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ 
 ส่วนท่ี 3 การประมาณค่าแนวโนม้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย 
 จากผลการวิเคราะห์ การประมาณค่าแนวโนม้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประทศ
ไทยในช่วงปี พ.ศ. 2556-2560 จากแบบจ าลองการวิเคราะห์เส้นแนวโน้ม (Trend curve analysis) 
ดงัน้ี 

 
ตารางท่ี  4.5  การประมาณค่าแนวโนม้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย 
 

Variable                Coefficient         Std . Error     t-Statistic          Prob. 
        C    9757.062              4210.775               2.317165                0.0362 
        T                              1972.902              410.3194               4.808210                0.0003 
R-squared  0.622834   Mean dependent var        27389.88 
Adjusted R-squared 0.595893   S.D. dependent var        13020.80 
S.E.of regression 8277.248   Akaike info criterion        20.99688 
Sum squared resid 9.59E+08    Schwarz criterion        21.09345 
Log likelihood  -165.9750   F-statistic         23.11889 
Durbin-Watson stat 1.696133   Prob(F-statistic)        0.000278 

 
หมายเหตุ : จากการค านวณ 
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 การประมาณค่าแนวโนม้ ดว้ยแบบจ าลองการวิเคราะห์เส้นแนวโนม้ (Trend curve 
analysis) 
   Y  =  α + βt + €t 
 
 โดยก าหนดให้ 
 Y       =   ค่าแนวโนม้เส้นตรงท่ีประมาณจากอนุกรมเวลา (ค่าพยากรณ์) 
 α, β  =   ค่าสัมประสิทธ์ิ 
 T        =   เวลาโดยท่ี t = 1, 2 ..........n 
 
 การศึกษาแนวโนม้อุปสงค์รถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทยในช่วงปีพ.ศ.2556 ถึงปี
พ.ศ.2560 จากแบบจ าลองการวเิคราะห์เส้นแนวโนม้ ปรากฏผลการวเิคราะห์ ดงัน้ี 
 
  Y  = 9757 + 1973t 
 
ตารางท่ี 4.6  แนวโนม้ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย ปีพ.ศ.2556-25560 
 

ปี อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย 
2556 27,514 
2557 29,487 
2558 31,460 
2559 33,433 
2560 35,406 

 
หมานเหตุ : จากการค านวณ 
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ภาพท่ี 4.4  แนวโนม้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ในประเทศไทย 
 

ท่ีมา: จากการค านวณ 
 
 ผลการประมาณค่าแนวโน้มอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่ในประเทศไทย ในปีพ.ศ.
2556 ลดลงจากปีพ.ศ.2555 เน่ืองจากนโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของรัฐบาล ตั้ งแต่วนัท่ี 16 
กนัยายน พ.ศ.2554 ถึงวนัท่ี 31 ธันวาคม พ.ศ.2555 ซ่ึงนโยบายน้ีก าหนดให้ผูข้อใช้สิทธ์ิตอ้งซ้ือ
รถยนตน์ัง่ขนาดความจุกระบอกสูบไม่เกิน 1,500 ซีซี (รถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก)  ท าให้ปริมาณอุปสงค์
รถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ลดลง และจากราคาของรถยนตป์ระเภทน้ีมีราคาค่อนขา้งสูงผูท่ี้จะซ้ือจะตอ้งมี
รายไดสู้งเท่านั้น หลงัจากท่ีส้ินสุดนโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาลแลว้ ในปีพ.ศ.2557 อุป
สงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่มีแนวโน้ม เพิ่มข้ึนเป็นจ านวน 29,487 คนั ในปีพ.ศ.2558 มีแนวโน้ม
เพิ่มข้ึนเป็นจ านวน 31,460 คนั ในปีพ.ศ.2559มีแนวโน้ม เพิ่มข้ึนเป็นจ านวน 33,433 คนั และในปี
พ.ศ.2560 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 35,406 ตามล าดบั  
 จากการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทย
ในช่วงปีพ.ศ.2540-2555 และการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดใหญ่
ในช่วงปีพ.ศ.2540 – 2555  มีปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค ์ดงัน้ี 
 



78 
 

ตารางท่ี 4.7 สรุปจากผลการวิเคราะห์ขอ้มูล 
 

ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค ์    ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค ์
รถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก     รถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ 
1.รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากรมีค่า                1.รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากรมีค่า 
สัมประสิทธ์ิเท่ากบั 3.5407 มีความ                สัมประสิทธ์ิเท่ากบั 0.2191 มีความ 
สัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั ถา้รายได ้   สัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั ถา้รายได ้
เพิ่มข้ึนปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่    เพิ่มข้ึนปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ 
ขนาดเล็กก็เพิ่มข้ึนดว้ย     ขนาดใหญ่ก็เพิ่มข้ึนดว้ย 
2.ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กมีค่า    2.ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่  
สัมประสิทธ์ิเท่ากบั 0.7822 มีความ   มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั – 1.2229 
สัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนัแต่ไม่สอด   มีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงขา้ม 
คลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้    แต่ไม่สอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ี 
       ตั้งไว ้
3.นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของ   3.นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของ 
รัฐบาล มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั 0.0348   รัฐบาล มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั 0.0002 
มีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั กล่าว   มีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนัแต่ 
คือเม่ือมีนโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรก   ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ 
ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก   เพิ่มไม่มาก เพราะนโยบายคืนเงิน 
เพิ่มข้ึนมาก      รถยนตค์นัแรกจะใหเ้ฉพาะรถยนตน์ัง่ 
       ท่ีมีความจุกระบอกสูบไม่เกิน1,500ซีซี 
4.อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้มีค่าสัมประสิทธ์ิ   4. อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้มีค่า 
เท่ากบั – 0.3609 มีความสัมพนัธ์ในทิศ   สัมประสิทธ์ิเท่ากบั -0.9063 มีความ 
ทางตรงขา้ม ถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้   สัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้ม 
เพิ่มข้ึน ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่    ถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูเ้พิ่มข้ึน 
ขนาดเล็กลดลง      ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ 
       ลดลง 
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ตารางท่ี 4.7 (ต่อ) 
 

ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค ์    ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค ์
รถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก     รถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ 
 
5.ราคาน ้ามนัเบนซิน มีค่าสัมประสิทธ์ิ   5.ราคาน ้ามนัเบนซิน มีค่าสัมประสิทธ์ิ 
เท่ากบั -1.3194 มีความสัมพนัธ์ในทิศ   เท่ากบั -0.9063 มีความสัมพนัธ์ในทิศ 
ทางตรงกนัขา้ม ถา้ราคาน ้ามนัเบนซิน   ทางตรงกนัขา้ม ถา้ราคาน ้ามนัเบนซิน 
เพิ่มข้ึน ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่    เพิ่มข้ึน ปริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ 
ขนาดเล็กลดลง      ขนาดใหญ่ลดลง 

 
หมายเหตุ : จากการวเิคราะห์ขอ้มูล 
 
 จากตารางจะเห็นไดว้า่ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กและอุปสงค์
รถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ ส่งผลต่อปริมาณการซ้ือรถยนตข์องผูบ้ริโภคค่อนขา้งมาก แต่ก็ยงัมีปัจจยัดา้น
อ่ืนๆ ท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กและอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดใหญ่ เช่น การ
โฆษณา การบริการหลงัการขาย สมรรถนะของรถยนต ์เป็นตน้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 

บทที ่ 5 

สรุปการวจิัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
  
 
 ผลการศึกษาเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
ผลท่ีไดจ้ากสมการท่ีใชใ้นการศึกษา สรุปไดต้ามวตัถุประสงคข์องการวจิยั ดงัน้ี 
 1. เพื่อศึกษาภาวะความตอ้งการรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กของผูบ้ริโภค 
 2. เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
 3. เพื่อศึกษาความยืดหยุ่นของปัจจยัท่ีมีผลต่ออุปสงค์ของรถยนต์นั่งขนาดเล็กใน
ประเทศไทย 
 

1. สรุปการวจิัย 
 
 1.1 เพือ่ศึกษาภาวะความต้องการรถยนต์น่ังขนาดเลก็ของผู้บริโภค 
  ปริมาณการจ าหน่ายรถยนต์นั่ง (ในท่ีน้ีก็คือปริมาณอุปสงค์) ในช่วงปีพ.ศ.2540-
2550 มีแนวโนม้ลดลงในช่วงท่ีเกิดภาวะวกิฤตเศรษฐกิจ แลว้จึงเพิ่มข้ึนหลงัเกิดภาวะวกิฤตเศรษฐกิจ 
โดยในปีพ.ศ.2541 มีปริมาณ 13,093 คนั และมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ และลดลงในปีพ.ศ.2548 
ทั้งน้ีเป็นผลมาจากปัจจยัดา้นต่างๆท่ีทยอยเขา้มาไม่วา่จะเป็นความวุน่วายดา้นการเมืองในประเทศ
ขณะเดียวกนั ราคาน ้ ามนัก็ยงัขยบัตวัสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง รวมถึงอตัราดอกเบ้ียเงินกู้ยงัสูงข้ึน ได้
ส่งผลกระทบต่อภาวะเศรษฐกิจในประเทศรวมทั้งส่งผลกระทบต่อภาวะตลาด และอุตสาหกรรม
ยานยนต์ ปัจจยัทั้งหมดน้ีได้ส่งผลให้ผูบ้ริโภคชะลอการซ้ือรถยนต์ เน่ืองจากไม่มัน่ใจในสภาพ
เศรษฐกิจจนถึงปีพ.ศ.2554 รัฐบาลมีนโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกเร่ิมด าเนินการตั้งแต่วนัท่ี 16 
กนัยายน 2554 ถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2555 จะเห็นไดว้า่ยอดการจ าหน่ายสูงข้ึนถึง 661,139 คนั (ร้อย
ละ 105.40) ปัจจยัน้ีไดส่้งผลใหผู้บ้ริโภคเพิ่มความตอ้งการซ้ือรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กมากข้ึน 
  ผลการประมาณค่าแนวโน้มอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย ในปีพ.ศ.
2556 ลดลงจากปีพ.ศ.2555  เน่ืองจากส้ินสุดโครงการคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาลตั้งแต่ปลายปี
พ.ศ.2555 ท าให้ปริมาณอุปสงค์ของรถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทยลดลง เน่ืองจากปัจจยั
ดังกล่าวส่งผลกระทบต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนต์นั่งขนาดเล็กของผูบ้ริโภค หลังจากโครงการ
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ดงักล่าวส้ินสุดลง ผูป้ระกอบอุตสาหกรรมรถยนต์ไดมี้การพฒันารถยนต์นัง่ขนาดเล็กรุ่นใหม่ๆ ท่ี
ประหยดัน ้ ามนัและใชพ้ลงังานทดแทนเพิ่มมากข้ึน เพื่อตอบสนองและกระตุน้ความตอ้งการซ้ือของ
ผูบ้ริโภคท าให้ปริมาณอุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กมีการปรับตวัเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ือง ส าหรับในปี
พ.ศ.2556 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึนเป็นจ านวน 330,204 คนั ในปีพ.ศ.2557 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 358,170 คนั 
ในปีพ.ศ. 2558 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 386,136 คนั ในปีพ.ศ. 2559 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 414,102 คนั และ
ในปีพ.ศ.2560 มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน 442,068 คนั 
 1.2 เพือ่ศึกษาปัจจัยทีม่ีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์น่ังขนาดเลก็ในประเทศไทย 
  ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทยโดยใช้
สมการตน้แบบในรูปของ Logarithmic Linear Equation โดยก าหนดใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก
ในประเทศไทยเป็นตวัแปรตาม รายไดเ้ฉล่ียต่อหัวประชากร ราคาเฉล่ียรถยนต์นัง่ขนาดเล็ก ราคา
น ้ ามนัเบนซิน อตัราดอกเบ้ียเงินกู้ธนาคารพาณิชย ์และนโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของรัฐบาล 
เป็นตวัแปรอิสระ ผลการศึกษาเป็นดงัน้ี 
  1.2.1 ปัจจัยที่มีผลต่ออุปสงค์รถยนต์น่ังขนาดเล็กในประเทศไทยอย่างมีนัยส าคัญ

ทางสถติิทีร่ะดับความเช่ือมั่นร้อยละ 99 ไดแ้ก่ รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร 
  1.2.2 ปัจจัยที่มีผลต่ออุปสงค์รถยนต์น่ังขนาดเล็กในประเทศไทยอย่างมีนัยส าคัญ

ทีร่ะดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ไดแ้ก่ ราคาเฉล่ียรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรก
ของรัฐบาล ราคาน ้ามนัเบนซิน 

  1.2.3 ปัจจัยที่มีผลต่ออุปสงค์รถยนต์น่ังขนาดเล็กในประเทศไทยอย่างมีนัยส าคัญ

ความเช่ือมั่นร้อยละ 90 อตัราดอกเบ้ียเงินกูธ้นาคารพาณิชย ์
 1.3  เพื่อศึกษาวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์รถยนต์น่ังขนาดเล็กในประเทศไทย
ต่อปัจจัยต่างๆ มีดงัน้ี 
  1.3.1 ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาเฉลี่ยรถยนต์น่ังส่วนบุคคลมีค่าเป็น
บวก (0.782262) ซ่ึงตรงขา้มกับสมมติฐานท่ีตั้งไว ้เน่ืองจากรถยนต์เป็นสินคา้ท่ีแสดงฐานะทาง
สังคม แสดงความมีช่ือเสียง และรสนิยมของผูใ้ช้ เพื่อสร้างภาพพจน์ท่ีดีทางสังคม เพราะฉะนั้น
ราคารถยนตจึ์งอยูใ่นขอ้ยกเวน้ของอุปสงค ์
  1.3.2 ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรายได้เฉลี่ยต่อหัวประชากรมีค่าเป็นบวก
(3.540707) ซ่ึงตรงกบัสมติฐานท่ีตั้งไว ้แสดงวา่รถยนตเ์ป็นสินคา้ปกติ คือ บริโภคเพิ่มข้ึนเม่ือรายได้
เพิ่มข้ึน 
  1.3.3  ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อนโยบายคืนเงินรถยนต์คันแรกของรัฐบาลมี
ค่าเป็นบวก (0.034846) ซ่ึงตรงกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้เน่ืองจากนโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของ
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รัฐบาลมีเง่ือนไขท่ีผูข้อใช้สิทธ์ิตอ้งซ้ือรถยนต์ขนาดความจุกระบอกสูบไม่เกิน 1,500 ซีซี ซ่ึงเป็น
รถยนตข์นาดเล็ก ท าใหย้อดการสั่งจองเพิ่มข้ึนอยา่งรวดเร็ว  
  1.3.4 ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาน ้ามันเบนซินมีค่าเป็นลบ (-1.319492) 
ซ่ึงตรงตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้แสดงวา่เป็นสินคา้ท่ีใชป้ระกอบกนั 
  1.3.5  ค่าความยดืหยุ่นของอุปสงค์ต่ออัตราดอกเบี้ยเงินกู้ของธนาคารพาณิชย์มีค่า
เป็นลบ (-0.360989) ซ่ึงตรงตามสมมติฐานท่ีตั้ งไว ้อตัราดอกเบ้ียเงินกู้จึงเป็นอีกปัจจยัหน่ึงท่ีมี
ความส าคญัต่อความตอ้งการซ้ือรถยนตโ์ดยเฉพาะอยา่งยิง่การเช่าซ้ือรถยนต ์
 

2.  อภิปรายผล 

 
 2.1 ภาวะความต้องการรถยนต์น่ังขนาดเลก็ในประเทศไทย 
  ปริมาณการจ าหน่ายรถยนต์นั่ง (ในท่ีน้ีก็คือปริมาณอุปสงค์) มีอตัราการเพิ่มข้ึน
เร่ือยๆ ถึงแมว้า่ราคารถยนตน์ัง่ขนาดเล็กจะแพงข้ึนก็ตาม ทั้งน้ีเน่ืองมาจากสภาวะของการเดินทางท่ี
ตอ้งใชก้ารขนส่งมวลชนท่ีไม่สะดวกสบาย การบริการท่ียงัไม่ดีพอ ท าใหป้ระชาชนตอ้งยอมเสียเงิน
เพื่อซ้ือรถยนต์นั่งขนาดเล็กมากข้ึน เพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทางในปัจจุบัน ดังนั้นผู ้
ประกอบอุตสาหกรรมยานยนต์ควรตอ้งปรับปรุงสมรรถนะของรถยนต์ให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน
พร้อมทั้งควรพฒันาระบบการใชน้ ้ามนัมาเป็นการใชพ้ลงังานทดแทนใหม้ากข้ึนต่อไป 
 2.2  ปัจจัยทีม่ีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์น่ังขนาดเลก็ในประเทศไทย   
  ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยกบั
รายไดเ้ฉล่ียต่อหวัประชากร (Y) มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั 3.5407 แสดงวา่มีความสัมพนัธ์ในทิศทาง
เดียวกนัตามสมมติฐานท่ีตั้งไว ้โดยมีค่า t-statistics เท่ากบั 0.7476 มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 99 กล่าวคือหากก าหนดใหปั้จจยัอ่ืนคงท่ีแลว้ ถา้รายไดเ้พิ่มข้ึนร้อยละ 1 ท าใหป้ริมาณ
อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยเพิ่มข้ึนร้อยละ 3.54 ในทิศทางเดียวกนั ถา้รายไดล้ดลง
ร้อยละ 1 ท าใหป้ริมาณอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กท่ีจ  าหน่ายในประเทศไทยลดลงร้อยละ 3.54 
  ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยกบั
ราคารถยนต์นั่งขนาดเล็ก มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ 0.7822 โดยมีค่า t-statistic เท่ากับ 0.6252 มี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 มีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนัแต่ไม่สอดคลอ้ง
กบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้เน่ืองจากรถยนต์จดัเป็นสินคา้แสดงถึงความมีช่ือเสียง แสดงถึงฐานะทาง
สังคม รสนิยมของผู ้ใช้ โดยเฉพาะกลุ่มผู ้บริโภคท่ีมีช่ือเสียง ผูมี้รายได้สูง เพื่อต้องการสร้าง
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ภาพพจน์ท่ีดีในสังคม ในบางกรณีถา้ผูผ้ลิตลดราคาสินคา้ลง อาจไม่ท าให้ปริมาณความตอ้งการซ้ือ
เพิ่มข้ึนก็ได ้เพราะฉะนั้นราคารถยนตจึ์งอยูใ่นขอ้ยกเวน้กฎของอุปสงค ์
  ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยกบั
นโยบายคืนเงินรถยนต์คันแรกของรัฐบาล มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ 0.0348 โดยมีค่า t-statistic 
เท่ากับ 0.1304 มีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 มีความสัมพนัธ์ในทิศทาง
เดียวกนั ซ่ึงนโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาลเร่ิมมีมาตั้งแต่วนัท่ี 16 กนัยายน 2554 ถึงวนัท่ี 
31 ธนัวาคม 2555 ท าใหผู้บ้ริโภคมีความตอ้งการซ้ือมากข้ึน 
  ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยกบั
อตัราดอกเบ้ียเงินกู ้มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั -0.3609 โดยมีค่า t-statistic เท่ากบั 0.3252 มีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 90 มีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงกันข้าม กล่าวคือหาก
ก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนคงท่ีแลว้ ถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูเ้พิ่มข้ึนร้อยละ 1 ท าให้อุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาด
เล็กในประเทศไทยจะลดลงร้อยละ 0.32 ในทิศทางตรงกนัขา้มถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูล้ดลงร้อยละ 1 
ท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยจะเพิ่มข้ึนร้อยละ 0.32 
  ผลการศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย กบั
ราคาน ้ ามนัเบนซิน มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากบั -1.3194 แสดงวา่มีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้ม 
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัสมมติฐานท่ีตั้งไว ้โดยมีค่า t-statistics เท่ากบั -0.6545 มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั
ความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 กล่าวคือ หากก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนๆคงท่ี ถา้ราคาน ้ามนัเบนซินเพิ่มข้ึนร้อยละ
1 จะท าให้อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยลดลงร้อยละ 1.31 ในทิศทางตรงขา้มถา้ราคา
น ้ามนัเบนซินลดลงร้อยละ 1 ท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยเพิ่มข้ึนร้อยละ 1.31 
 2.3 ความยดืหยุ่นของปัจจัยทีม่ีผลต่ออุปสงค์ของรถยนต์น่ังขนาดเลก็ในประเทศไทย 
  ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัรายไดเ้ฉล่ียต่อ
หวัประชากรของผูบ้ริโภคกบัอุปสงค์รถยนตน์ัง่ขนาดเล็กมีค่าเท่ากบั 3.5407 ซ่ึงมีเคร่ืองหมายเป็น
ค่าบวก (+) ซ่ึงสามารถสรุปไดจ้ากทฤษฎีความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อรายได ้กล่าวคือ ถา้ก าหนดให้
ตวัแปรอ่ืนๆคงท่ีเม่ือรายไดเ้ฉล่ียของประชากรเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลใหอุ้ปสงคร์ถยนต์
นัง่ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 3.5407 หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงไดว้า่รถยนตน์ัง่
ขนาดเล็กเป็นสินคา้ท่ีจ  าเป็นต่อการด ารงชีวิตในปัจจุบนั ในการติดต่อเดินทางคมนาคมจึงท าให้คน
ในสังคมมีความตอ้งการรถยนต์เพิ่มข้ึนเป็นล าดบั อีกทั้งรถยนต์นั่งขนาดเล็กเป็นรถยนต์ท่ีมีความ
เหมาะสมเพื่อใช้งานในชุมชนเมือง มีความคล่องตวัและราคาก็ไม่สูงมากนกั ประชาชนมีก าลงัซ้ือ
ได ้ดงันั้นเม่ือรายไดข้องประชาชนเพิ่มมากข้ึนก็จะท าให้อุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กเพิ่มมากข้ึน
ตามไปดว้ย 
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  ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างราคาเฉล่ียรถยนต์นั่ง
ขนาดเล็กกบัอุปสงคร์ถยนต์นัง่ขนาดเล็กมีค่าเท่ากบั 0.7822 ซ่ึงมีค่าเป็นบวก (+) หมายความวา่ ถา้
ก าหนดให้ตวัแปรอ่ืนๆ คงท่ี เม่ือราคาเฉล่ียรถยนต์นัง่ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผล
ให้ปริมาณการซ้ือรถยนต์นัง่ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 0.7822 เน่ืองจาก
รถยนตมี์ราคาแพงข้ึนเกิดจากการท่ีรถรุ่นใหม่ๆท่ีมีรูปลกัษณ์ถูกใจผูบ้ริโภครวมทั้งมีสมรรถนะหรือ
คุณภาพท่ีเพิ่มมากข้ึน จึงท าใหอุ้ปสงคมี์มากข้ึนตามไปดว้ยและในทางกลบักนัรถยนตท่ี์มีราคาถูกลง 
สมรรถนะของรถก็ลดลงอุปสงคจึ์งลดลงดว้ย 
  ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งนโยบายคืนเงินรถยนต์
คนัแรกของรัฐบาลกบัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กเท่ากบั 0.0348 ซ่ึงมีค่าเป็นบวก (+) หมายความวา่ 
ถา้ก าหนดให้ตวัแปรอ่ืนๆคงท่ีเม่ือมีนโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของรัฐบาลเปล่ียนแปลงไปร้อย
ละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณอุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 
0.0348 เน่ืองจากเม่ือวนัท่ี 16 กนัยายน 2554 ถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2555 เป็นช่วงเวลาท่ีมีนโยบายคืน
เงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาลท าใหอุ้ปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กเพิ่มมากข้ึนตามไปดว้ย 
  ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งอตัราดอกเบ้ียเงินกูข้อง
ธนาคารพาณิชยก์บัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กมีค่าเท่ากบั – 0.3609 ซ่ึงมีค่าเป็นลบ (-) หมายความ
วา่ถา้ก าหนดให้ตวัแปรอ่ืนๆคงท่ี เม่ืออตัราดอกเบ้ียเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณอุป
สงคร์ถยนต์นัง่ขนาดเล็กเปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกนัขา้มร้อยละ 0.3609 หรืออาจกล่าวไดว้่า 
อตัราดอกเบ้ียเป็นอีกปัจจยัหน่ึงท่ีมีความส าคญัต่อความตอ้งการซ้ือรถยนต์โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
เช่าซ้ือรถยนต์เน่ืองจากประชาชนส่วนใหญ่ไม่มีเงินสดมากพอท่ีจะซ้ือรถยนต์ด้วยเงินสด จึง
จ าเป็นตอ้งอาศยัการกูย้มื เช่าซ้ือ เพื่อให้ตนเองไดมี้รถยนตเ์พราะวา่รถยนตเ์ป็นสินคา้ท่ีจ  าเป็น ดงันั้น
เม่ืออตัราดอกเบ้ียเพิ่มข้ึนความตอ้งการรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กก็จะลดลง เพราะวา่อตัราดอกเบ้ียท่ีสูงข้ึน
ส่งผลใหร้าคารถยนตสู์งข้ึนดว้ย ผูบ้ริโภคจึงซ้ือรถยนตล์ดลง 
  ค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งราคาน ้ ามนัเบนซินกบั
อุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กมีค่าเท่ากบั -1.3194 ซ่ึงมีค่าเป็นลบ (-) หมายความว่าถา้ก าหนดให้ตวั
แปรอ่ืนๆคงท่ี เม่ือราคาน ้ ามนัเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณซ้ือรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก
เปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงกันข้ามร้อยละ 1.3194 เน่ืองจากน ้ ามันเบนซินเป็นสินค้าท่ีใช้
ประกอบกบัรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 
 2.4 การน างานวิจัยของผู้วิจัยท่านอื่นๆที่เกี่ยวข้องมาท าการศึกษาเพื่อเป็นแนวทาง 
ส าหรับในงานวิจยัเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนต์นัง่ขนาดเล็ก ผูว้ิจยัไดศึ้กษาแลว้เห็น
ว่างานวิจัยท่ีน ามาศึกษานั้ นมีประโยชน์ และผลการวิจัยยงัสนับสนุนให้การศึกษาปัจจัยท่ีมี
ผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ในประเทศไทย ในช่วงปีพ.ศ.2540 – 2555 สมบรูณ์ยิง่ข้ึน 
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3. ข้อเสนอแนะ 
 
 จากการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งขนาดเล็กในประเทศไทยคือ 
รายได้เฉล่ียต่อหัวประชากร ราคาเฉล่ียรถยนต์นั่งขนาดเล็ก นโยบายคืนเงินรถยนต์คนัแรกของ
รัฐบาล อตัราดอกเบ้ียเงินกูข้องธนาคารพาณิชย ์และราคาน ้ ามนัเบนซิน ตามล าดบั จากผลการศึกษา
ในคร้ังน้ีเพื่อน าไปเป็นแนวทางในการศึกษาและการพฒันาต่อไป 
 3.1 รถยนตน์ัง่ขนาดเล็กเป็นรถยนตท่ี์มีค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อราคาสูง (78.22) 
และมีความสัมพนัธ์ระหว่างราคาและปริมาณอุปสงค์ในทิศทางเดียวกนั นัน่แสดงให้เห็นว่าปัจจยั
ราคาค่อนขา้งมีอิทธิพลต่อปริมาณอุปสงค ์ถึงแมว้า่ผูป้ระกอบการจะปรับราคาของรถยนตใ์ห้สูงข้ึน
ผูบ้ริโภคก็ยงัยินยอมซ้ือมากข้ึน ดงันั้นผูบ้ริโภคควรจะพิจารณาถึงโปรโมชัน่ต่างๆเช่น ประกนัภยั 
การบริการตรวจเช็ครถยนตห์ลงัการขาย การผอ่นช าระในอตัราดอกเบ้ียต ่า เป็นตน้ 

 3.2 จากการศึกษาพบว่ารถยนต์นัง่ขนาดเล็กมีความสัมพนัธ์ระหวา่งราคาและอุปสงค์
รถยนต์นัง่ขนาดเล็กในทิศทางเดียวกนั ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานตามทฤษฎีท่ีไดศึ้กษาแสดงให้
เห็นวา่อุปสงค์ของรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กแตกต่างจากทฤษฎีเน่ืองจาการให้บริการขนส่งมวลชนของ
ประเทศไทยยงัมีไม่เพียงพอ จึงท าใหป้ระชาชนในประเทศไทยยงัคงซ้ือสินคา้ชนิดน้ีเพิ่มข้ึนถึงแมว้า่
ราคาสินคา้ชนิดน้ีจะข้ึนราคา 
 3.3  อตัราดอกเบ้ียมีความสัมพนัธ์กบัอุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในทิศทางตรงกนัขา้ม 
กล่าวคือถา้อตัราดอกเบ้ียเงินกูต้  ่าจะท าให้ปริมาณอุปสงค์เพิ่มข้ึนซ่ึงผูป้ระกอบการควรมีกลยุทธ์ใน
ดา้นอ่ืนเช่นขยายระยะเวลาในการผ่อนช าระในการซ้ือรถยนต์นั่งขนาดเล็กให้นานยิ่งข้ึน โดยจะ
ส่งผลให้ผูบ้ริโภคมีความสามารถในการซ้ือมากข้ึน และท าให้ผูป้ระกอบการได้ผลก าไรจาก
ดอกเบ้ียจากการขยายระยะเวลาในการผอ่นช าระเพิ่มข้ึนอีกดว้ย 
 3.4 รายไดเ้ป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
ในช่วงท่ีภาวะเศรษฐกิจก าลงัเติบโต ประชาชนมีรายไดป้ระจ าเพิ่มข้ึน ในช่วงน้ีก็สามารถซ้ือรถยนต์
กันมากข้ึน ดังนั้ นผูป้ระกอบอุตสาหกรรมรถยนต์ควรจะน าเสนอรถรุ่นใหม่ๆ ในช่วงน้ีเพราะ
ประชาชนมีก าลงัซ้ือและสามารถตดัสินใจซ้ือรถยนตไ์ดอ้ยา่งรวดเร็ว 
 3.5  การศึกษาคร้ังน้ีมีขอ้จ ากดั คือศึกษาเฉพาะรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยและ
การเก็บขอ้มูลในการวจิยั ตั้งแต่ปีพ.ศ.2540-2555 เท่านั้น 
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4.  ข้อเสนอแนะในการวจิัยคร้ังต่อไป 

 
 การศึกษาคร้ังน้ีศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์นัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย
เท่านั้น ดงันั้นควรจะศึกษาคร้ังต่อไป ดงัน้ี 
 4.1 ควรศึกษาปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีมีผลกระทบต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทย 
เช่น อตัราเงินเฟ้อ การโฆษณา รสนิยม เป็นตน้ 
 4.2  ควรศึกษารถยนตน์ัง่ขนาดกลาง ขนาดใหญ่ ในประเทศไทยและควรเก็บขอ้มูลใน
การศึกษาในช่วงเวลาท่ีเศรษฐกิจรุ่งเรือง 
 4.3  ควรศึกษารถยนต์ท่ีใช้พลังงานทดแทนต่างๆเพื่อขยายตลาดของอุตสาหกรรม
รถยนต์นั่งขนาดเล็กเพิ่มมากข้ึนโดยใช้ขอ้มูลปฐมภูมิจากนโยบายผูผ้ลิต และจากการสัมภาษณ์
ผูบ้ริโภคโดยตรง 
 4.4  ภาครัฐควรให้การสนบัสนุนอุตสาหกรรมรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กในประเทศไทยใน
ด้านการจดัภาษี เช่น เก็บภาษีรถยนต์ท่ีใช้พลงังานอ่ืนทดแทนในอตัราท่ีต ่า เพื่อเป็นการส่งเสริม
อุตสาหกรรมรถยนตน์ัง่ขนาดเล็กภายในประเทศ 



 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บรรณานุกรม 
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บรรณานุกรม 
 

จกัรพนัธ์ เด่นดวงบริพนัธ์  (2514)  “พฤติกรรมตลาดรถยนตน์ัง่ในประเทศไทย และ 
 ศึกษาปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่ออุปสงค ์และอุปทานของตลาด”  วทิยานิพนธ์ปริญญา
 เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิตคณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 
พิมลพร เอ้ือวริิยะไชยกุล  (2527)  “การตลาดรถบรรทุกขนาดเล็กในประเทศไทย ศึกษาปริมาณ 
 การผลิต และปริมาณการจ าหน่ายรถบรรทุกเล็กทั้งในอดีตและปัจจุบนั ศึกษาถึง 
 หนา้ท่ีการทางการตลาดต่างๆ”  วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต  
 คณะเศรษฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 
หม่อมหลวงสาวภิา เกษมศรี  (2528)  “ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตน์ัง่ส่วน 
 บุคคลของผูบ้ริโภคในกรุงเทพมหานคร”  วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตร 
 มหาบณัฑิต คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยัสงขลานครินทร์วทิยาเขตตรัง 
ศกัด์ิ กิจส าเร็จ  (2537)  “การวเิคราะห์ความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อรายไดแ้ละราคา ส าหรับ 
 น ้ามนัเบนซิน น ้ามนัดีเซล และก๊าซรถยนตข์องประเทศไทย 2513-2532” วทิยานิพนธ์ 
 ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต สาขาเศรษฐศาสตร์ บณัฑิตวทิยาลยั สถาบนั 
 เทคโนโลยสีังคม (เกริก)   
พลเทพ แสนยานุสิน  (2537) “การวิเคราะห์อุปสงคข์องรถยนตน์ัง่ในเขตกรุงเทพมหานคร” วทิยานิพนธ์ 
 ปริญญาเศรษฐศาสตรบณัฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 
เศรษฐชยั บริสุทธ์ิ  (2540)  “การวเิคราะห์อุปสงค ์และอุปทานของรถจกัรยานยนตใ์นประเทศไทย” 
 วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 
ทรงชยั บริสุทธ์ิ  (2540)  “การวเิคราะห์อุปสงค ์และอุปทานของรถจกัรยานยนต ์และทดลอง 
 อุปสงค ์และอุปทานรถจกัรยานยนตใ์นอนาคต” วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตร 
 มหาบัณฑิต มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 
ร าไพพรรณ กิตติศรีสุวรรณ  (2539)  “การวิเคราะห์อุปสงคร์ถยนตน์ัง่ในเขตกรุงเทพมหานคร”    
 วทิยานิพนธ์เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต สาขาเศรษฐศาสตร์ธุรกิจ มหาวทิยาลยัเกริก 
ทองสุข ผลวานิชย ์ (2542)  “อุปสงคน์ ้ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูปในประเทศไทยช่วงปี 2523-2539” 
 วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิาเศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยั
 ธุรกิจบณัฑิตย ์
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กิตติ วชิชุโรจน์  (2542)  “การวเิคราะห์พฤติกรรมการแข่งขนัในตลาดรถยนตน์ัง่” วทิยานิพนธ์ 
 ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต สาขาเศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 
สุดสายใจ พุธวณันะ  (2542)  “ปัจจยัท่ีก าหนดความตอ้งการในการซ้ือรถยนตน์ัง่ใหม่ในเขต 
 กรุงเทพมหานคร” วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต คณะเศรษฐศาสตร์  
 มหาวทิยาลยัรามค าแหง 
คชินทร์ สุกุมลจนัทร์  (2542)  “การวเิคราะห์อิทธิพลต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่ในประเทศไทยโดย 

ศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่ออุปสงคร์ถยนตน์ัง่แต่ละประเภท” วทิยานิพนธ์ปริญญา
เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิตสาขาเศรษฐศาสตร์  มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 

ธนพล ฤทธิจนัทร์ (2547)  “ การวเิคราะห์และประมาณค่าความยดืหยุน่ของรถยนตน์ัง่และรถปิกอพั 
 ในประเทศไทย”  วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต คณะเศรษฐศาสตร์  
 มหาวทิยาลยัรามค าแหง 
กิตติศกัด์ิ กล่ินส่ง  (2548) “ การวเิคราะห์อิทธิพลต่อปริมาณรถยนตน์ัง่ในประเทศไทยโดยศึกษา 
 ปัจจยัท่ีมีผลต่อผูบ้ริโภครถยนตน์ัง่ใหม่ขนาด 1,501-1,800 ซีซี ใชข้อ้มูลตั้งแต่ปี 2532- 
 2546”  วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต สาขาเศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยั 
 เกษตรศาสตร์  
โรสลิน มงคลเจริญวงศ ์ (2550) “ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตใ์นสถานการณ์น ้ามแัพง” 
  วทิยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยั 
 รามค าแหง 
วลัยา ทองเก้ือ  (2550)  “ การพยากรณ์อุปสงคข์องผูบ้ริโภคในประเทศไทย ศึกษาอุปสงคสิ์นเช่ือ 

เช่าซ้ือรถยนตข์องผูบ้ริโภคในประเทศไทย ระหวา่งปี 2535-2548”  วทิยานิพนธ์
ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต คณะเศรษฐศาสตร์ มหาวทิยาลยัรามค าแหง 

สุวชัร์ศุกาญจน์เดชากุล  (2540)  “พฤติกรรมการซ้ือและปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจซ้ือรถยนตน์ัง่ 
 ขนาดเล็กของผูบ้ริโภค”  การศึกษาคน้ควา้ดว้ยตนเองเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต  
 สาขาเศรษฐศาสตร์ธุรกิจ มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 
ธนาคารแห่งประเทศไทย พ.ศ.2557 “สรุปรายงานอตัราดอกเบ้ียเงินกูข้องธนาคารพาณิชย ์ดอกเบ้ีย
 เงินกูส้ าหรับซ้ือรถยนต”์ 
สภาอุตสาหกรรมยานยนตแ์ห่งประเทศไทย พ.ศ.2557  “สรุปรายงานการผลิตรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 
 ในประเทศไทย และปริมาณการขายรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก” 
จรินทร์ เทศวานิช  (2550)  เศรษฐศาสตร์การจัดการ กรุงเทพมหานคร ซีเอด็ยเูคชัน่ (มหาชน)  
 ทฤษฎีอุปสงค ์
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ภาคผนวก 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 



 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก  ก 
ผลการวเิคราะห์ขอ้มูล 
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Dependent Variable: LOG (QCS) 
Method: Least Squares 
Date : 09/17/14 Time : 09.14 
Sample: 2540-2555 
Included observations:10 
Excluded observations :6 

Variable               Coefficient             Std .Error      t-Statistic             Prob 
C   -75.42672       53.02647    -1.422435            0.2280 
LOG(y)   3.540707       4.735687     0.747665            0.0002 
LOG(PCS)   0.782262       6.049096     0.625261            0.0365 
LOG(G)   0.034846       0.267085     0.130469            0.0325 
LOG(MMR)  -0.360989       1.109911     0.325242            0.0613 
LOG(POIL)   -1.319492       2.015959    -0.654523            0.0485 
R-squared   0.834787     Mean dependent var       11.90567 
Adjusted R-squared  0.628272     S.D. dependent var        0.816986 
S.E.of regression  0.498112     Akaike info criterion       1.727727 
Sum squared resid  0.992464       Schwarz criterion        1.909278 
Log likelihood   -2.638637     F-statistic         19.04224 
Durbin-Watson stat  1.889012     Prob(F-statistic)        0.100313 
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Dependent Variable: LOG (QCB) 
Method: Least Squares 
Date : 09/17/14 Time : 09.24 
Sample: 2540-2555 
Included observations:10 
Excluded observations :6 
 

Variable                  Coefficient               Std .Error  t-Statistic   Prob 
C       29.33826       26.37884 1.112189 0.0328 
LOG(y)      0.219163  2.045664 -0.107135 0.00098 
LOG(PCB)     -1.222973  2.098677 -0.582735 0.0005 
LOG(G)      0.000204  0.145757 0.001399 0.0089 
LOG(MMR)     -0.906389  0.514426 -1.761942 0.0152 
LOG(POIL)     -0.827609  1.128117 0.733620 0.0379 
R-squared      0.866283       Mean dependent var       10.24158  
Adjusted R-squared     0.699137       S.D. dependent var          0.502790  
S.E.of regression     0.275785       Akaike info criterion        0.545320  
Sum squared resid     0.304230       Schwarz criterion            0.726871  
Log likelihood       3.273400       F-statistic            23.18279    
Durbin-Watson stat      2.190534          Prob(F-statistic)           0.068033 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
ตารางขอ้มูล 
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ตารางท่ี 1  นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรกของรัฐบาลปี พ.ศ.2540 – พ.ศ.2555 (ตวัแปรอิสระ) 
 

(0:ไม่มี , 1: มี) 
ปี พ.ศ. นโยบายคืนเงินรถยนตค์นัแรก 

2540 0 
2541 0 
2542 0 
2543 0 
2544 0 
2545 0 
2546 0 
2547 0 
2548 0 
2549 0 
2550 0 
2551 0 
2552 0 
2553 0 
2554 1 
2555 1 

 
ท่ีมา : กรมสรรพสามิต ( 2557 : 85 ) 
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ตารางท่ี 2 ราคาโดยเฉล่ียของรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก (1,200 ซีซี-1,500 ซีซี) พ.ศ.2540 – พ.ศ.2555            
 (ตวัแปรอิสระ) 
 

(หน่วย:บาท) 
ปี พ.ศ. ราคารถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก 
2540 384,982 
2541 393,000 
2542 393,000 
2543 393,000 
2544 393,000 
2545 491,202 
2546 499,500 
2547 489,167 
2548 467,000 
2549 499,000 
2550 516,500 
2551 520,412 
2552 526,000 
2553 535,413 
2554 536,210 
2555 546,120 

 
ท่ีมา :  สภาอุตสาหกรรมยานยนต ์ ( 2557 : 75 ) 
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ตารางท่ี 3 รายไดเ้ฉล่ียท่ีแทจ้ริงของผูบ้ริโภค พ.ศ.2540 – พ.ศ.2555     (ตวัแปรอิสระ) 
 

(หน่วย:บาท) 
ปี พ.ศ. รายได ้
2540 78,093.00 
2541 75,594.00 
2542 74,946.00 
2543 79,098.00 
2544 81,697.00 
2545 85,947.00 
2546 92,485.00 
2547 100,564.00 
2548 108,956.00 
2549 119,634.00 
2550 129,089.00 
2551 136,586.00 
2552 135,145.00 
2553 150,118.00 
2554 155,500.00 
2555 158,540.00 

 
ท่ีมา: ธนาคารแห่งประเทศไทย  ( 2557 : 102 ) 
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ตารางท่ี 4 อตัราดอกเบ้ียเงินกูโ้ดยเฉล่ียของบริษทัเงินทุน พ.ศ.2540 – พ.ศ.2555  (ตวัแปรอิสระ) 
 

(หน่วย:ร้อยละ) 
ปี พ.ศ. อตัราดอกเบ้ีย 
2540 17.05 
2541 17.23 
2542 15.02 
2543 11.72 
2544 10.30 
2545 9.75 
2546 9.37 
2547 7.37 
2548 7.02 
2549 7.31 
2550 7.39 
2551 7.53 
2552 7.84 
2553 7.28 
2554 7.63 
2555 7.99 

 
ท่ีมา :ธนาคารแห่งประเทศไทย  ( 2557 : 109 ) 
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ตารางท่ี 5   ราคาน ้ามนัเบนซิน พ.ศ.2540 – พ.ศ.2555 (ตวัแปรอิสระ) 
 

(หน่วย: บาท) 
ปี พ.ศ. ราคาน ้ามนัเบนซิน 
2540 11.22 
2541 10.99 
2542 13.29 
2543 15.89 
2544 15.29 
2545 15.59 
2546 16.99 
2547 19.29 
2548 26.54 
2549 27.19 
2550 28.39 
2551 39.09 
2552 34.84 
2553 36.64 
2554 34.57 
2555 43.75 

 
ท่ีมา : ราคาน ้ามนัเบนซินจากปตท. ( 2557 : 110 ) 
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ตารางท่ี 6 อุปสงคข์องรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก (1,200 ซีซี-1,500 ซีซี) พ.ศ.2540 – พ.ศ.2555               
 (ตวัแปรอิสระ) 
 

(หน่วย:คนั) 
ปี พ.ศ. อุปสงคข์องรถยนตน์ัง่ขนาดเล็ก (1,200 ซีซี-1,500 ซีซี) 
2540 62,251 
2541 13,093 
2542 25,217 
2543 28,811 
2544 31,713 
2545 36,407 
2546 127,505 
2547 154,308 
2548 135,013 
2549 157,600 
2550 139,059 
2551 170,337 
2552 155,403 
2553 327,567 
2554 321,877 
2555 661,139 

 
ท่ีมา: สภาอุตสาหกรรมยานยนต ์ ( 2557 : 115 ) 
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ประวตัิผู้วจิัย 
 

 
ช่ือ   นางสุมาลี วชิชุเดชา 
วนั เดือน ปีเกดิ  15 มกราคม 2509 
สถานทีเ่กดิ  อ าเภอพระประแดง จงัหวดัสมุทรปราการ 
ประวตัิการศึกษา  เศรษฐศาสตร์บณัฑิตมหาวทิยาลยัรามค าแหง 
สถานทีท่ างาน  ส านกังานสรรพสามิตพื้นท่ีสมุทรปราการ 2 อาคารกุหลาบ 12/555  
  ต าบลบางแกว้ อ าเภอบางพลี จงัหวดัสมุทรปราการ 
ต าแหน่ง  นกัวชิาการสรรพสามิตช านาญการ 


