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บทที่ 5 

ผลการศึกษา 

 

ในบทนี้จะทําการวิเคราะหผลการศึกษาออกเปน 3 สวน คือ ในสวนแรก จุดแข็ง จุดออนโอกาส 
และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย หรือ การทํา SWOT analysis  ในสวนที่สองจะทําที่ทดสอบ
แบบจําลองอุปสงคตอการใชรถยนตในประเทศไทย โดยใชสมการ Log Linear สําหรับการวิเคราะหนั้น 
จะแบงผลการศึกษาออกเปน 2 สวน คอื ในสวนแรก จะกลาวถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอรถยนต 
ไดแก รายไดเฉลี่ยตอบุคคล ราคารถยนต  ราคานํ้ามัน อัตราดอกเบี้ย  และสัดสวนของถนนลาดยางตอ
ถนนทั้งหมด โดยการวิเคราะหนี้ไดแบงรถยนตออกเปน 2 ประเภท คือ รถยนตนัง่สวนบุคคลและรถยนต
เชิงพาณิชย ทั้งน้ีในการศึกษานี้ไดแบงอุปสงคตอรถยนตเปน (1) จํานวนรถยนตทีจ่ดทะเบียนตอ
ประชากร 1,000 คน (Demand for Car Use) และ (2) จํานวนยอดขายรถยนต (Demand for Car 
Ownership) สําหรับในสวนสุดทาย จะเปรียบเทียบปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตในประเทศไทย
ในชวงกอนเกิดวิกฤติทางเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤตทิางเศรษฐกิจ (ป 2541-2550) 
วามีการเปลี่ยนแปลงหรือไม โดยใชเคร่ืองมือการวิเคราะหคือ วิธีทดสอบของเชาว (Chow Test)  

 

5.1 การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 

  

จากการศึกษาและวเิคราะหขอมูลจากเอกสารและงานวิจัยตางๆ พบวา การวิเคราะหจุดแข็ง 
จุดออนโอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมรถยนตไทย (SWOT Analysis) มีดังตอไปน้ี 

 

5.1.1 จุดแข็ง 

 

(1) อุตสาหกรรมดานโลหะการ เชน การตีขึ้นรูปโลหะ การหลอ และการขึ้นรูปโลหะ มีคุณภาพ
มาตรฐานในการผลิตที่สูงกวาประเทศอ่ืนในกลุมโดยเปรียบเทียบ ไทยมีความสามารถในการผลิตยาง
ธรรมชาติซึ่งเปนวัตถุดิบในการผลิตยางยนต เห็นไดจากการเปนผูผลิตและสงออกยางธรรมชาติรายใหญ
ของโลก แมวาไทยจะมีกําลังการผลิตยางยานยนตนอยกวามาเลเซีย แตไทยยังมีความไดเปรียบในแง
ของเทคโนโลยีการผลิตยางยานยนต กลาวคือ ผูประกอบการในไทยสามารถผลิตไดทั้งยางผาใบและยาง
เรเดียล ขณะที่มาเลเซียสามารถผลิตไดเฉพาะยางผาใบ อยางไรก็ตาม มีขอสังเกตคือ ผูผลิตยางเรเดียล
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ในไทยจะเปนผูผลิตยางระดับโลกที่เขามาตั้งฐานการผลิตในไทย ขณะที่ผูประกอบการที่เปนคนไทยเอง
ยังคงมีความสามารถในการผลิตเฉพาะยางผาใบ (ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548) 

 

(2) ประเทศไทยมีอุตสาหกรรมสนับสนนุที่มีประสิทธภิาพ โดยเฉพาะจากบรษิัทในประเทศมี
ความสามารถในการแขงขันดานตนทุน เพราะแรงงานไทยมีทักษะ มีนโยบายการคาเสรี ไมมีขอจํากัดใน
การผลิตเพ่ือการสงออก การถือครองหุนของของบริษัทรถยนตตางชาติ การเลิกใชขอกําหนดสัดสวนการ
ใชชิ้นสวนภายในประเทศ มีกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) รถยนต อุตสาหกรรมรถยนตสามารถใชบรกิาร
ของกลุมในพื้นที่ใกลเคียง มีโครงสรางพื้นฐานและระบบโลจิสติกสที่เพียงพอ และสามารถรองรับความ
ตองการของของผูผลิตรถยนตได การเขาสูเขตการคาเสรีทําใหผูผลิตรถยนตในประเทศไทยมีความ
ไดเปรียบในเรื่องของการสงออกเพราะมีการลดอุปสรรคทางการคา (BOI, 2006) 

 

(3) แมวารถยนตนั่งสวนบคุคลของไทยไมมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ ขณะที่รถปกอัพมี
ความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ การท่ีอุตสาหกรรมประกอบรถปกอัพของไทยมีความไดเปรียบโดย
เปรียบเทียบ เน่ืองจากการมีการประหยัดจากขนาดในการผลิต (Economies of Scale) ทําใหตนทุนการ
ผลิตตอหนวยลดลง ประกอบกับนโยบายของรัฐบาลที่ยกเวนการเก็บภาษีสรรพสามิตสําหรับรถปกอัพ 
ทําใหราคาจําหนายรถปกอัพถูกกวารถยนตนั่งที่มีขนาดและคุณภาพที่ใกลเคียงกัน จึงเปนที่นิยมของ
ผูบริโภคท่ัวไป (รัชนี วีระวฒันะย่ิงยง, 2539) 

 

(4) ผูประกอบการญี่ปุนและเกาหลียังคงมีนโยบายที่ชัดเจนในการขยายฐานการผลติสู
ตางประเทศเพื่อรักษาความสามารถในการแขงขันของตนในตลาดโลก ทั้งน้ีสมาคมผูผลิตรถยนตของ
ญี่ปุน (Japan Automobile Manufacturers Association) ใหความเห็นวา โรงงานผลิตสวนประกอบ
รถยนตของไทยจัดวาเปนโรงงานที่ดีที่สุดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Office of Industrial Economics, 
2006) และจากการที่ผูผลติรถยนตหลายรายไดมีการใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตรถยนต เพ่ือสงออก
ไปจําหนายตางประเทศมากขึ้น กอรปกับมาตรการสงเสริมสิทธิประโยชนทางดานภาษีที่ไดรับจาก
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทนุ เก่ียวกับการพัฒนาและวิจัย ทําใหผูผลิตรถยนตทีมี่ฐานการ
ผลิตในประเทศไทยมีแนวโนมในการมาตั้งบริษทัวิจัยและพัฒนาในประเทศไทยมากขึ้น รวมถึงขยาย
หนวยงานที่รบัผิดชอบ โดยสวนใหญแลวจะจัดตั้งเปนบริษัทวิจัยและพัฒนาระดับภูมิภาค ครอบคลุมการ
พัฒนายานยนตในภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก หรือเอเชียตะวันออกเฉียงใต ทัง้นี้เพ่ือเปนศนูยกลางใน
การทําวิจัยรถรุนใหมๆ รวมถึงชิ้นสวน และสงออกไปยังทุกประเทศในภูมิภาค (สถาบันยานยนต, 2554) 
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(5) Zsin, Woon Teah and other (2007) พบวาวิเคราะหจุดเดนของกลุมอุตสาหกรรมยานยนต
ไทย (Thailand Automotive Cluster) ประกอบดวย ความแข็งแกรงของอุปสงคตอรถกระบะและการ
สงเสริมการลงทุนดานการผลิตรถยนตอยางตอเน่ือง ทําใหมีการเชื่อมโยงการผลิตไปสูอุตสาหกรรม
สนับสนุน และอุตสาหกรรมที่เก่ียวกบัรถยนต อาท ิ สวนประกอบรถยนตเปนตน การขยายตัวของอุป
สงคตอรถปคอัพขนาด 1 ตัน ซึ่งมีจํานวนมากกวารอยละ 60 ของจํานวนรถยนตบนทองถนน การเพ่ิม
ความตองการของรถกระบะขาด 1 ตัน ทําใหมีการแขงขันดานตนทุนการผลติ ขณะที่ประเทศใน 
ASEAN อ่ืนๆ เชน มาเลเซีย และฟลิปปนส ใชนโยบายการผลิตเพ่ือทดแทนการนําเขา (Import 
Substitution) ในอุตสาหกรรมรถยนต โดยกําหนดใหมีนโยบายการผลิตรถยนตแหงชาติ แตประเทศไทย
กลับมีนโยบายเปดประตตูอนรับการลงทุนจากตางประเทศ และประการสุดทาย หลังจากที่ประเทศไทย
ประสบปญหาวิกฤติเศรษฐกิจ ในป 2540 ไดมีการผอนคลายนโยบายการทําธุรกิจของตางประเทศมาก
ขึ้น โดยเฉพาะการอนุญาตใหตางชาติเขามาถือครองธุรกิจในประเทศไทย และชาวตางชาตก็ิไดมาซื้อ
ธุรกิจที่เก่ียวของกับรถยนตในประเทศไทยมากขึ้น ซึ่งเปนสวนหนึ่งในการเพ่ิมศักยภาพของการผลิต
สวนประกอบรถยนตในประเทศ  

 

(6) การไมมีนโยบายการผลิตรถยนตแหงชาติ (National Car Policy) ทําใหตางชาติมีความ
ม่ันใจที่จะลงทุนในกิจการรถยนตและชิ้นสวนรถยนตในประเทศไทย ประเทศที่มีนโยบายรถยนตรถยนต
แหงชาติอาจทําใหบรรษัทรถยนตตางชาติเกิดความไมม่ันใจจากนโยบายของรัฐบาลประเทศนัน้ในการ
ชวยเหลือบริษัทรถยนตในประเทศ  Fuangkajornsak (2006) เปรียบเทียบนโยบายอุตสาหกรรม
รถยนตระหวางไทยและมาเลเซีย โดยสรุปวาการที่มาเลเซียใชนโยบายรถยนตแหงชาติ (National Car 
Policy) ซึ่งรัฐบาลไดมีนโยบายโครงการผลิตรถยนต Perusahaan Automobil Nasinal (PROTON) ใน
ป 2527 มีสวนทําใหเกิดอุปสรรคในการแขงขันในอุตสาหกรรม เน่ืองจากการแขงขันในประเทศมี
ขอจํากัด ทั้งน้ี อุตสาหกรรมรถยนตที่ไดรับการปกปองไมไดเผชิญกับความกดดันในการการยกระดับ
ศักยภาพดานการการผลิต ซึ่งผลจากการการแขงขันอยางไมมีประสิทธิภาพทําใหราคารถยนตสูงขึ้น 
ขณะที่ในประเทศไทยไมมีนโยบายดังกลาว ทําใหเกิดการแขงขันในอุตสาหกรรมรถยนต โดยรัฐบาล
สามารถกําหนดนโยบายรถยนตไดอยางมีอิสระ สามารถตอบสนองทั้งภาครัฐ และภาคเอกชน และ
ผูผลิตในประเทศตองทําการแขงขันกันเพื่อความอยูรอด และทําใหเกิดการจางงานมาก  

 

(7) ผูผลติชิ้นสวนยานยนตและยานยนตในไทยมีการกระจุกตัวกันทางภูมิศาสตร ซึ่งเปน
ลักษณะของการรวมกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) โดยธรรมชาต ิ อันเปนผลดีในแงของการลดตนทุน
ธุรกรรมในการติดตอส่ือสารหรือแมแตการวางแผนกลยุทธรวมกัน รวมถึงลดตนทุนการขนสงระหวาง
กันดวย รัฐบาลไทยไดจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม โดยใหสิทธิพิเศษภาษี การใหความอํานวยสะดวกใน
ดาน One-Stop Visa และใบอนุญาตทาํงาน (Work Permit) ทําใหนักลงทุนจากตางชาติไมตองหา
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หุนสวน (Partner) ชาวไทย ซึ่งเปนความไดเปรียบของไทยเม่ือเปรียบเทยีบประเทศอ่ืนๆในภูมิภาค
เดียวกัน ปจจุบัน BMW มีโรงงานประกอบรถยนตของตัวเองที่จังหวัดระยอง ขณะที่บรษิทัประกอบ
รถยนตของญี่ปุนสวนใหญ   รวมทั้งบริษทัรถยนตของประเทศตะวันตก เชน BMW, Mercedes Benz, 
General Motors, Ford, Volvo และ Peugeot ก็ลวนแตมาประกอบรถยนตที่ประเทศไทย นอกจากนั้น 
Honda ไดเพ่ิมการผลิตในประเทศไทยเพื่อรองรับการเติบโตของตลาดในประเทศและตางประเทศ 
เชนเดียวกบั General Motors ในขณะที ่ Toyota, Honda และ Ford ไดจัดตั้งศูนยวิจัยและพฒันาใน
ประเทศไทย (Janakiraman, 2010) 

 

5.1.2 จุดออน 

 

(1) อุตสาหกรรมที่เก่ียวเนื่องและสนับสนนุอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนในประเทศไทยสวน
ใหญยังขาดการเชื่อมโยงจากอุตสาหกรรมตนนํ้า ทั้งเกิดจากความไมเพียงพอของวัตถุดิบอยาง 
อุตสาหกรรมเหล็ก อะลูมิเนียม เปนตน หรือเกิดจากความจํากัดดานเทคโนโลยีและความรูในการแปรรูป
วัตถุดิบใหเปนผลิตภัณฑสนับสนุนในอุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนตไดดีพอ เชน 
อุตสาหกรรมยาง ที่แมไทยจะเปนผูผลติและสงออกเปนอันดับตนๆ ของโลก  แตจํานวนผลผลติของยาง
รถยนตในประเทศไทยยังไมเพียงพอตอการบริโภค ทําใหในปจจุบันตองนําเขาจากตางประเทศ แตจะ
ไดรับการยกเวนภาษีการนําเขาสําหรับวตัถุดิบที่นําเขามาใชในการผลิตเพ่ือการสงออก อยางไรก็ตามยัง
มีวัตถุดิบบางประเภทที่ผูผลิตชาวไทยสามารถผลิตใชเองไดอยางมีมาตรฐาน แตสวนใหญเปนวัตถุดิบที่
นํามาใชเปนสวนประกอบเพียงเล็กนอยเทาน่ัน หรือไมก็เปนชิ้นสวนที่สรางกําไรต่ํา ไทยยังคงมีจุดดอย
จากการที่นโยบายของรัฐมิไดมุงสงเสริมการพัฒนาในลักษณะของกลุมอุตสาหกรรม (ศูนยบริการแหง
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548) 

 

(2) TDRI (2005) พบวา ไทยยังมีจุดดอยในดานของทักษะแรงงานในดานการออกแบบซ่ึงเปน
อุปสรรคตอการพัฒนาไปสูการผลิตชิ้นสวนยานยนตหรือชิ้นสวนยานยนตที่มีมูลคาเพ่ิมสูงขึ้น การขาด
การวิจัยและพฒันาในการผลิตที่มีความทนัสมัยมากขึ้น การขาดทักษะของคนงานและความสามารถใน
การจัดการ ในเฉพาะในอุตสาหกรรมของชิ้นสวนรถยนตทองถิ่นที่ยังไมไดมาตรฐานทรัพยากรบคุคลยัง
ขาดทักษะดานภาษาตางประเทศซ่ึงทําใหเปนอุปสรรคประการหนึ่งตอการับถายทอดเทคโนโลยีจาก
ตางชาติการขาดความเช่ือมโยงระหวางบริษัทรถยนตกับการศึกษาในระดับมหาวทิยาลัย ทั้งน้ีผูสําเร็จ
การศึกษายังมีความสามารถไมตรงกับความตองการของบริษัทรถยนตเชน นักศกึษาเทคนิคจะมีความรู
ดานการซอมแซมมากกวาการผลิตรถยนต  การฝกฝนใหวศิวกรเปนผูเชี่ยวชาญดานรถยนต โดยมี
คาดการณวา อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจะมีความตองการวิศวกร ตลอดจนชางเทคนิคและ 
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Supervisor อีกมาก กลาวโดยรวม กําลังแรงที่งานมีฝมือยังขาดแคลนกวา รอยละ 70-80 และ World 
Bank (2006) รายงานวาถาการขาดแคลนแรงงานที่มีฝมือไดแก วิศวกร ชางเทคนิค ของประเทศไทย
ลดลง อุตสาหกรรมยานยนตของไทยจะมียอดขายเพ่ิมขึ้นขั้นต่ํารอยละ 4.6    

   

(3) สําหรับอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต ผูผลิตชิ้นสวนที่มีความสามารถทางเทคโนโลยีสูง หรือ
เรียกวาผูผลิตลําดับแรก ซึ่งเปนผูที่ทํางานรวมกับวิศวกรของโรงงานประกอบรถยนตอยางใกลชิด และ
มักจะเปนโรงงานชาวตางชาติของแตละคาย สวนผูผลิตชิ้นสวนคนไทยจะจัดอยูในกลุมผูผลิตลําดับสอง 
ที่ยังมีขอจํากัดในเรื่องของเทคโนโลยี และมูลคาของงานที่ผูผลิตชิ้นสวนของไทยสามารถผลิตได เพราะ
ผูผลิตชิ้นสวนของไทยยังมีระดับการวิ จัยและพัฒนาที่ต่ําแมวารถบรรทุกปกอัพของไทยจะมี
ความสามารถแขงขันในตลาดโลกได แตก็มีขอจํากัดคือ การขาดแคลนแรงงานที่มีทักษะ และมี
ความสามารถในการจัดการต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับมาตรฐานของโลก ปญหาอ่ืนๆ ไดแก การขาด
ความสามารถในการแขงขันของผูผลิตสวนประกอบรถยนต โดยเฉพาะดานเทคโนโลยีและมาตรฐาน
คุณภาพ และปญหาบางสวนก็ไดแกไขแลวโดยการสนับสนุนจากผูผลิตตางประเทศ (สถาบันยานยนต, 
2553b) 

 

(4) ผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตเปนผูประกอบการขนาดกลางและขนาดยอม
ไมมีศักยภาพในการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนา รวมถึงการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานที่เอ้ือตอการ
พัฒนาทักษะการผลิตขั้นสูง เชน ศูนยทดสอบคุณภาพของผลิตภัณฑ1 เปนตน ในสวนของผูผลิตชิ้นสวน
ยานยนตในประเทศไทยในปจจุบันมีการพัฒนาเรื่องมาตรฐานผลิตภัณฑโดยไดรับการสนับสนุนทั้ง
ภาครัฐ สมาคม และบริษัทเอกชนมากข้ึนกวาในอดีต แตยังมีจํากัดในเรื่องความสามารถในการผลิต 
โดยเฉพาะในสวนของเครื่องมือ เครื่องจักร และอุปกรณการผลิตบางประเภทที่ตองมีการนําเขา และใช
การลงทุนสูง (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริรมการลงทุน, 2552)  

 

                                                            
1สถาบันยานยนต (2551) กลาววา อินเดียเปนประเทศท่ีมีการวิจัยและพัฒนาในดานอุตสาหกรรมยานยนตสูงมาก 

ปจจุบันอินเดียไดจัดต้ังโครงการ NATRIP (National Automotive Testing and R&D Infrastructure Project) เพ่ือสราง

โครงสรางดานการทดสอบ วิจัย และการพัฒนาระดับแนวหนา และเปนโครงการดานปจจัยพ้ืนฐานท่ีสําคัญท่ีสุดของ

อุตสาหกรรมรถยนต โดยใชเงินลงทุนประมาณ 380 ลานดอลลาร ประเทศที่มี่ความสนใจในการวิจัยและพัฒนาใน

อุตสาหกรรมยานยนตมากอีกประเทศหนึ่งคือไตหวัน โดยสถาบันยานยนต (2554) กลาววา ในปจจุบันไตหวันไดตั้ง 

Automotive Research and Testing Center (ARTC) ซึ่งเปนสวนหนึ่งของการพัฒนารถยนตและชิ้นสวน ซึ่งเปน

องคประกอบที่สําคัญและจําเปนตออุตสาหกรรม เพราะทําหนาท่ีทดสอบและวิจัยมาตรฐานสินคาใหไดตามมาตรฐาน

นานาชาติ และสงผลตอการเขาสูตลาดตางประเทศ 
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(5) นโยบายการสงเสริมการลงทุนของไทยไมมีขอกําหนดอยางชัดเจนเก่ียวกับการถายทอด
เทคโนโลยีทําใหที่ผานมาการถายทอดเทคโนโลยีเกิดจากความตกลงระหวางภาค เอกชนคือ            
ผูประกอบการไทยกับผูประกอบการตางชาติเอง ลักษณะดังกลาวอาจทําใหผูประกอบการไทยไมได
ประโยชนจากการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศมากดังที่คาดเอาไว2 ในกรณีนี้ Office of Industrial 
Economics (2006) พบวา โดยทั่วไปบริษทัรวมลงทุนมักจะไดรับการถายโอนเทคโนโลยีและความ
ชวยเหลือดานเงินทุนจากบริษัทแม ขณะที่บรษิัททองถิ่นบางแหงไดรับความชวยเหลือดานเทคนิคจาก
บริษัทตางประเทศโดยมีการทําสัญญากันในแตละผลติภัณฑ (Product by Product) แตบรษิัททองถิ่น
ของไทย (Pure Thai Company) สวนใหญจะไมมีการไดรับการชวยเหลือจากบริษัทตางชาติ และบรษิัท
เหลาน้ี ไดมีการปรับเปลี่ยนตวัเองใหเปนบริษทัรวมทุน และบรษิัทที่มีการชวยเหลือดานเทคนิค 
(Technical Assistance) เพ่ือความอยูรอด บริษัททองถิ่นของไทยถึงแมวาจะไดบริษัทที่มีการชวยเหลือ
ดานเทคนิคใหเปนที่ยอมรับในทําการผลิตที่มีคุณภาพ แตสนิคาบางชนิดยังขาดมาตรฐานในระดับ
นานาชาต ิ 

 

5.1.3 โอกาส 

 

(1) ความตองการรถยนตในภูมิภาคเอเชียขยายตวัสูงมาก เน่ืองจากอัตราการเติบโตทาง
เศรษฐกิจสูง แตอัตราความเปนเจาของรถยนตต่ํา (Low Car Ownership Rate) โดยสามประเทศใน
เอเชียที่มีการคาดการณอัตราการขายรถยนตสวนเชิงพาณิชยสูงสุดในเอเชีย ไดแก ไทย จีน และ อินเดีย 
อยางไรก็ตาม ญี่ปุนยังเปนตลาดรถยนตที่ใหญที่สดุในเอเชีย แมจะมียอดขายหดตัวบางตามภาวะ
เศรษฐกิจ ขณะที่ประเทศไทยยังเปนตลาดท่ีสําคัญทีสุ่ดของกลุมประเทศ ASEAN และมีแนวโนมวา
ตลาดรถยนตของอินเดีย จะแซงหนาของเกาหลีใต ในดานการผลิต ญี่ปุนและเกาหลีใตเปนผูผลิตรถยนต
เชิงพาณิชยทีส่ําคัญที่สดุของภูมิภาคเอเชีย แตในอนาคตเมื่อรวมผูผลิตที่สําคัญที่มีการขยายตัวของการ

                                                            
2มาเลเซียกําหนดนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต โดยนําแนวทางชาตินิยมมาผสมผสาน คือใหสิทธิพิเศษแก

ผูประกอบการชาวมาเลเซียกอน ซึ่งอาจนําไปสูการคุมครองผูประกอบการที่ไมมีประสิทธิภาพในการผลิต ขณะที่ภาครัฐ

ของจีนมีแนวโนมในการดําเนินการไดดี อันเนื่องมาจากการที่จีนมีอํานาจตอรองสูงกับผูประกอบการตางชาติจากขนาด

ของตลาดและนาดึงดูดสนใจในสายตาของนักลงทุนชาวตางชาติ ทําใหจีนสามารถกําหนดเงื่อนไขการลงทุนของ

ชาวตางชาติใหเอ้ือตอการถายทอดเทคโนโลยีสูผูประกอบการทองถ่ินได ขณะท่ีในสวนของไทย ภาครัฐยังมีบทบาทตอ

การถายทอดเทคโนโลยีระหวางผูประกอบการตางชาติกับผูประกอบการทองถ่ินนอยมาก โดยในชวงหลายปท่ีผานมา

การถายทอดเทคโนโลยีดังกลาวเกิดจากความริ่เริ่มระหวางเอกชนเปนสวนใหญ 
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ผลิตรถยนตเชิงพาณิชยทีส่ําคัญไดแก จีน ไทย และ อินเดีย ภูมิภาคเอเชียจะมีจํานวนการผลิตรถยนต
เชิงพาณิชยเทากับการผลติรถยนตประเภทนี้ในยุโรป (KPMG, 2005) 

 

(2) ประโยชนจากขอตกลงเขตการคาเสรี ประเทศไทยจะไดรบัผลประโยชนมากที่สุดในการ
จัดทําในขอตกลงเขตการคาเสรี (Free Trade Area: FTA) เพราะสามารถขยายการผลิตรถยนตเชิง
พาณิชยไปสูประเทศตางๆ ภายในภูมิภาคได เน่ืองจากอุปสรรคทางการคาลดลง เพราะประเทศไทยถือ
วาเปนประเทศท่ีมีอุตสาหกรรมยานยนตที่ใหญที่สดุในกลุมประเทศ ประเทศไทยยังไดรับประโยชนจาก
ขอตกลงการคาเสรี (FTA) ทั้งแบบพหุภาคี และทวิภาคี อาทิขยายการสงออกในกลุมประเทศ ASEAN3 
และนักลงทุนตางประเทศยังสามารถไดรับประโยชนจากขยายตลาดการคาไปสูประเทศใหม เชน เกาหลี
ใตไตหวัน ญีปุ่น และอินเดียเปนตน สวนขอตกลงแบบทวิภาคี ประเทศไทยสามารถไดรับประโยชนจาก 
นักลงทุนจากอินเดียในดานสวนประกอบรถยนตเขามาตั้งโรงงานในไทย และไทยสามารถสงออกรถยนต
ไปอินเดียมากขึ้น สวนประโยชนจากขอตกลงการคาระหวางไทยกับออสเตรเลียและนวิซีแลนด คือ
รถยนตเชิงพาณิชยของไทยก็มีราคาถูกกวาทั้งสองประเทศ ทําใหประชาชนของทั้งสองประเทศมี
ทางเลือกมากขึ้น ASEAN (Frost &Sullivan, 2009) 

 

(3) ตลาดรถยนตในประเทศมีโอกาสขยายตัวอีกมาก Frost &Sullivan (2009) พบวา ใน
กลุมประเทศ ASEAN ตลาดรถยนตของบรูไน และสิงคโปรไดถึงจุดอ่ิมตัว (Saturated Markets) 
เน่ืองจากทั้งสองประเทศน้ีมีรายไดเฉลี่ยตอบุคคลสูง ขณะที่มาเลเซียมีอัตราการเตบิโตอยางมีเสถียรภาพ 
(Steady Growth) สวนประเทศไทยและฟลิปปนสมีการเติบที่มีศกัยภาพสูงกวา (Higher Potential 
Growth) เพราะมีการขยายตวัของเศรษฐกิจอยางตอเน่ืองอีกทั้งยังมีสัดสวนของประชากรตอรถยนต
คอนขางต่ํา ขณะที่การผลติยานยนต (Vehicle Production) ในประเทศไทย มีการคาดการณวา จะ
เพ่ิมขึ้นจาก 1.2 ลานคัน จากในป 2549 เปน 2.1 ลานคัน ในป 2559 ทั้งน้ี บริษัท OEM ของญี่ปุน อาทิ 
Toyota, Isuzu, Mitsubishi และ Honda มีความประสงคที่จะเพิ่มการผลิตในประเทศ ในป 2559 
ประมาณรอยละ 75 ของการผลิตในประเทศ นอกจากนี้ Ernest &Young (2009) กลาววา ประเทศไทย
ยังมีการจัดตั้ง Free Zone เพ่ืออํานวยความสะดวกใหแกผูที่จะทําธุรกรรมการคาในเขตเขตการคาเสรี 
โดยเฉพาะในกลุม ASEAN โดยผูนําเขาสามารถหลกีเลี่ยงภาษีนําเขาชิ้นสวนประเภท CKD และ
สวนประกอบอ่ืนๆไดถึงรอยละ 20-30 

                                                            
3ประเทศไทยควรเตรียมพรอมรับการลงทุนจากประเทศญี่ปุน โดยผลจากการคาเสรีสินคากลุมรถยนตและช้ินสวนใน

กรอบ AFTA ตั้งแตวันท่ี 1 มกราคม 2553 ทําใหผูผลิตญี่ปุนเลือกต้ังโรงงานประกอบและโรงงานผลิตชิ้นสวนในประเทศ

อาเซียน 6 อยางเสรีมากขึ้น เนื่องจากสามารถสงชิ้นสวนออกไปผลิตตอในประเทศอื่น หรือสงออกรถยนตท่ีประกอบ

แลว ออกไปจําหนายไปยังประเทศในกลุมประเทศอาเซียน 6 ไดโดยปราศจากกําแพงภาษี (ดอกเบ้ียธุรกิจ, 2554) 
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(4) โอกาสลงทุนของนักลงทุนญี่ปุนหลงัเกิดภัยพิบตัิทางธรรมชาติ บริษทัรถยนตของญี่ปุน
ไดเขามาลงทนุในประเทศไทยดวยเม็ดเงินมหาศาล การลงทุนน้ีไมเพียงแตสวนประกอบรถยนตแลว แต
บรรดาผูผลิตชิ้นสวนรถยนตยังยายฐานการผลิตตามบริษัทแมดวย  อยางไรก็ตามถึงจะมีบริษัทชิ้นสวน
เขามาลงทุนในประเทศไทยเปนจํานวนมากแลว แตไมใชวาชิ้นสวนทุกชิ้น จะประกอบขึ้นในประเทศไทย
เทาน้ัน เพราะยังมีชิ้นสวนอีกหลายชิ้นยงัสงวนแหลงผลิตไวที่ญีปุ่น โดยเฉพาะชิน้สวนไฮเทค ประเภท
อิเลคทรอนิคส ขณะเดียวกันถึงแมวาในปจจุบันรถยนตที่ประกอบในไทย โดยเฉพาะรถกระบะขนาด 1 
ตัน ซึ่งบริษัทรถยนตญี่ปุนไดใชไทยเปนฐานการผลิตเพ่ือการสงออกไปทั่วโลก (ยกเวนอเมริกาเหนือ) ได
ใชชิ้นสวนในไทยถึง 95% แลวโดยมีการนําเขาชิ้นสวนไมมากนัก ดังนั้นหลังจากญี่ปุนเกิดภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติเม่ือไมนานมานี้ ไดสรางความเสียหายแกบรษิัทรถยนตของญ่ีปุนอยางมากมาย ทําใหมีปญหา
ในการผลิตรถยนต เพราะสต็อกชิ้นสวนขาดแคลน เน่ืองจากบริษัทจะมีสตอกเพียง 1-2 เดือนเทาน้ัน ซี่ง
อาจทําใหบริษัทรถยนตของญ่ีปุนยายฐานมาผลิตในประเทศไทยเพิม่ขึ้น (ไทยรัฐ, 2554) 

 

(5) กฎระเบียบและขอบังคับ การคุมครองทรัพยสินทางปญญาในจีนซึ่งเปนคูแขงขันที่สําคัญ
ที่สุดของไทยยังไมมีความเขมแข็ง  ทําใหเกิดการลอกเลียนแบบสินคายานยนต เชน ในกรณีของ
รถจักรยานยนตของญ่ีปุน ทําใหนักลงทุนชาวตางชาติอาจมองวาเปนจุดดอยของการเขามาลงทุนในจีน
กฎเกณฑ และระเบียบปฏิบัติที่ซับซอนของจีนอาจลดทอนความนาสนใจในการลงทุนในจีน แตปจจัยน้ี
ถือเปนปจจัยระยะสั้น เพราะภาครัฐจีนมีแนวโนมพัฒนากฎระเบียบตางๆใหเปนสากลเพ่ือใหสอดคลอง
กับกฎเกณฑขององคการการคาโลก มาเลเซียมีนโยบายชาตินิยมและใหสิทธิพิเศษในการประกอบ
ธุรกิจกับประชากรเชื้อสายมาเลเซียเปนลําดับตน ซึ่งรวมถึงการประกอบธุรกิจเก่ียวกับชิ้นสวนยานยนต
และยานยนตดวย ภาครัฐของประเทศในภูมิภาคอาเซียนอ่ืน มีมาตรการบางประการในการควบคุมการ
แขงขันอุตสาหกรรมยานยนต เชนฟลิปปนสซึ่งจํากัดจํานวนผูประกอบการในอุตสาหกรรม และ
มาเลเซียก็กํากับดูแลราคาขายยานยนต เปนตน (ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548)   

 

5.1.4 อุปสรรค 

 

(1) อุปสรรคที่สําคัญของอุตสาหกรรมรถยนตไทยคือ การแขงขันกับประเทศจีนนโยบาย
สงเสริมการลงทุนของจีนมีขอกําหนดดานการถายทอดเทคโนโลยีที่ชัดเจน ซึ่งจะสงผลใหในอนาคตอัน
ใกล จีนจะสามารถพัฒนาศักยภาพทางเทคโนโลยีของตนขึ้นไดอยางรวดเร็ว ภาครัฐของจีน สงเสริมการ
พัฒนาอุตสาหกรรมในลักษณะกลุมอุตสาหกรรม (Cluster) จึงมิไดใหความคุมครองอุตสาหกรรมเหล็ก 
ซึ่งสรางขอไดเปรียบดานตนทุนแกผูประกอบการในอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนตและยานยนตของจีน 
และจีนเปนประเทศที่มีประชากรมาก ประกอบกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง ทําใหรายได
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ของประชากรมีแนวโนมสูงขึ้น อันจะทําใหความตองการยานยนตซึ่งถือเปนสินคาฟุมเฟอยเพ่ิมสูงขึ้น
ดวย ซึ่งอาจสงผลใหจีนมีความนาดึงดูดใจในดานของการลงทุนมากกวา4 อยางไรก็ตามไพจิตร วิบูลย
ธนสาร (2554) กลาววาการขยายตัวอยางมากของตลาดยานยนตและชิ้นสวนของจีนอาจถือเปนโอกาส
ของนักธุรกิจไทยไปลงทุนที่จีน แตปญหาของนักธุรกิจไทยคือ การทําการตลาดในประเทศจีน ซึ่งเปนส่ิง
ที่คอนขางใหมและมีความซับซอน อีกทั้งรัฐบาลจีนพยายามยกระดับชุมชนเมือง โดยใชการขนสงเปน
แบบรถไฟฟา และระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งอาจมีผลตออุปสงคตอรถยนตใน
ประเทศจีนได 

 

(2) แมวาประเทศไทยจะเปนฐานการผลิตทีส่ําคัญของบริษัทขามชาติ แตยังไมเปนที่ยืนยันวา

การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตจะเปนไปอยางยั่งยืน  เน่ืองจากการเขามาแขงขันจากบริษทัของจีนที่

ใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยนอยและมีราคาถกู ดังนั้นประเทศไทยควรมีการยกระดับพัฒนาเพื่อปองกันการ

แขงขันจากจีน ประเทศไทยยังมีความจําเปนตองพึ่งพาบรรษัทขามชาติในปจจุบัน ทั้งน้ีเพ่ือเสริมสราง

ความเขมแข็งใหกับอุตสาหกรรมรถยนตของประเทศตอไป เพราะนโยบายการสงเสริมการลงทุนของ

ไทยไดมีสวนในการดึงดูดการเขามาลงทนุของบรรษัทขามชาติเหลาน้ีมาก โดยพยายามชักชวนบรรษัท

เหลาน้ี ไดการทําการวิจัยและพัฒนา การพัฒนาผลิตภัณฑและมีกิจกรรมดานการตลาดในประเทศ

เพ่ิมขึ้น ซ่ึงในปจจุบัน บริษัทโตโยตา ไดสรางสถานที่วิจัยและพัฒนาในประเทศไทยตั้งแตป 2546  

(Zsin, Woon Teah and other, 2007) 

 

(3) คาจางแรงงานในบางประเทศมีราคาถูกกวาประเทศไทยเชน เวียดนาม จีน อินโดนีเซีย ทํา
ใหประเทศไทยเกิดการเสียเปรียบตนทุนการผลิตดานแรงงาน (ตารางที่ 5.1) 

                                                            
4 ศูนยบริการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (2548) กลาววา ดวยนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมในลักษณะของกลุม

อุตสาหกรรม ทําใหภาครัฐของจีนสามารถกําหนดโครงสรางภาษีท่ีใหความคุมครองทั้งกลุมอุตสาหกรรม ซึ่งกอใหเกิด

ผลดีท้ังในแงลดความขัดแยงระหวางผูประกอบการในกลุมอุตสาหกรรมเดียวกัน หรือในกรณีของเวียดนามท่ีอาศัยการ

เพ่ิมภาษีการบริโภคพิเศษที่เก็บจากยานยนตท่ีผลิตจากชิ้นสวน CKD เพ่ือใหบรรลุเปาหมายการสงเสริมการใชชิ้นสวน

ในประเทศ อินโดนีเซียก็กาํหนดอัตราภาษีชิ้นสวนยานยนตและสวนประกอบอื่นๆ ไวต่ํากวาอัตราภาษีสําหรับชิ้นสวน

ประเภท CKD สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล ท้ังนี้เพ่ือกระตุนการใชชิ้นสวนภายในประเทศ เปนตน 
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ตารางที่ 5.1   อัตราคาจางขั้นต่ําของเมืองตางๆ ในเอเซียป 2551                                                                   

                               หนวย: ดอลลาร/คน/เดือน 

ประเทศ (เมือง) อัตราคาจางขั้นต่ํา 

ไทย (กรุงเทพฯ) 115-157 

ฟลิปปนส (มะนิลา) 120-163 

อินโดนีเซีย (จากาตาร)  89.21 

จีน (ปกก่ิง) 81 

เวียดนาม (โฮจิมินห/ฮานอย) 50-55 

  

ที่มา: ธนาคารแหงประเทศไทย (2552)  

 

การสํารวจคาจางเฉลี่ยในเมืองตางๆ ของเอเชีย พบวาคาจางในประเทศไทย มีอัตราคอนขางสูง 

เม่ือเปรียบเทยีบกับ เวียดนาม จีน และ อินเดีย แตต่ํากวาฟลิปปนส อยางไรก็ตาม Kohpaiboon (2008) 

กลาววาในกรณีของบรรษัทขามชาติ การแขงขันดานตนทุนการผลิตรถยนต (อาทิ คาจางแรงงาน อัตรา

แลกเปลีย่น) ไมไดเปนปจจัยพื้นฐานในการการกําหนดแหลงผลิตรถยนตเพียงอยางเดียว แตตอง

ประกอบดวย ผูบริหารที่มีความสามารถ ความชํานาญในดานเทคนิคและการจัดการ ความมี

ประสิทธิภาพของผูผลิตของบริษัททองถิ่น และประเทศเหลาน้ันตองมีโครงสรางพื้นฐานที่ดี  

 

5.2 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนต 

  

การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคของรถยนต แบงเปน 2 หัวขอ ตามประเภท
ของรถยนต ดังนี้ 

5.2.1 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตน่ังสวนบุคคล  ผล
การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตนั่งสวนบุคคล  สามารถพิจารณาไดจาก
ตารางที่ 5.2 
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ตารางที่ 5.2 ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตสวนบุคคลของประเทศไทย 
         ป 2530 – 2550 (n = 21) 
 

สมการ
ท่ี 

ตัวแปรตาม คาคงท่ีของ
สมการ 

คาความยืดหยุนของตัวแปรอิสระ Adjusted 

R2  
F-
statistic lnY  lnOA lnI lnR 

1 lnQP -20.50 0.26 0.73 0.28 -0.05 3.76 0.959 93.90 

  (-3.03)*** (1.01)ns (1.11) ns (2.02) * (-0.31) ns (1.81)*   
2 lnS_QP 59.16 3.85 -3.35 -1.10 -1.30 -15.28 0.820 19.22 
  (3.62)*** (6.87) *** (-2.11) * (-3.34) *** (-3.44) *** (3.04) ***   

 
กําหนดให  

QP คือ จํานวนรถยนตนั่งทีจ่ดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 
S_QP คือ จํานวนยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคล (คัน) 
Y  คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล (บาท/ป) 
PC คือ ดัชนีราคายานยนต (รอยละ) 
OA คือ ราคานํ้ามันเบนซิน 95 (บาท/ลิตร) 
I คือ อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย (รอยละ) 
R คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทัง้หมด  
คาในวงเล็บ คือ คา t – value ของสัมประสิทธิข์องตัวแปรอิสระในสมการ  

  *** =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

  **  =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 

  * =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.10 

   ns  =   ไมมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.10 

 

ตารางที่ 5.2 พบวาผลการวิเคราะหจากสมการที่ 1 สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน หรืออุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคล  (Demand for Passenger Car Use) มากที่สุด คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด โดย
มีคาความยืดหยุน เทากับ 3.76 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.10 หรือมีความเชื่อม่ันทางสถิติรอยละ 
90 ซึ่งสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดวา เม่ือสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดเปลี่ยนแปลงไปรอย
ละ 1 แลวจํานวนรถยนตนั่งที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน จะเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 3.76 โดยมี

lnPC 
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ความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันการกอสรางถนนใหมจึงเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหอุปสงคตอการใช
รถยนตนั่งเพ่ิมสูงขึ้นมาก5 

ราคาน้ํามันเบนซิน 95 ก็มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 แตมีความสัมพันธ
ในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนตนั่ง ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน โดยมีคาความยืดหยุน
เทากับ 0.28 ซึ่งแสดงวา ถาราคาน้ํามันเบนซิน 95 เปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว จะทําใหปริมาณอุป
สงคตอรถยนตนั่งเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.28 ซึ่งอาจแสดงไดวาการใชรถยนตนั่งมีความจําเปนตอผูใช
รถยนตในประเทศไทย แมวาราคานํ้ามันจะเพ่ิมสูงขึ้นก็ตาม6 

สวนตัวแปรอิสระอ่ืนๆ ไดแก รายไดเฉลี่ยตอบุคคล ดัชนีราคายานยนต และอัตราดอกเบี้ย MLR 
เฉลี่ย ไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อม่ันรอยละ 90 ทั้งนี้สามารถอธิบายความสัมพันธของตัว
แปรเหลาน้ีไดดังนี้   

เม่ือรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคลจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.26 โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันรายไดเฉลี่ยตอ
บุคคลมีอิทธิพลตอการใชรถยนตนั่งคอนขางต่ํา 

เม่ือดัชนีราคายานยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวน
บุคคลจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.73 และความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ดังน้ันจึงไมเปนไปตาม
สมมติฐาน ซึ่งอาจเปนไปไดวา รถยนตนั่งสวนบุคคลที่จดทะเบียนคือรถยนตที่ซื้อแลว ดังน้ันผูใชรถยนต
จึงไมพิจารณาถึงปจจัยดานราคารถยนต ซึ่งไมไดสะทอนถึงราคา (หรือตนทุน) การใชรถยนตนั่งที่
แทจริง ทั้งน้ีราคาของการใชรถยนตที่แทจริง ควรจะเปน ตนทุนของเวลา (Time Cost) ราคาน้ํามัน คา
บํารุงรักษา (Maintenance) และคาธรรมเนียมการจดทะเบียน (Registration Fee) เปนตน  

อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตนั่งสวนบุคคลนอยมาก เพราะมี
คาความยืดหยุนเพียง -0.05 เทาน้ัน  

ในสมการที่ 2 พบวาปจจัยที่มีผลตอยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคล หรืออุปสงคตอความเปน
เจาของรถยนตนั่งสวนบุคคล (Demand for Passenger Car Ownership) มากที่สุด คือรายไดเฉลี่ยตอ
บุคคล ซึ่งมีคาความยืดหยุนถึง 3.85 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเช่ือม่ันทางสถิติ

                                                            
5Downs (1992) อางอิงขอมติฐานท่ีเรียกวา “Triple Convergence” วา การสรางถนนใหมทําใหอุปสงคตอการใช
รถยนตมากขึ้น โดยเฉพาะในเมืองท่ีมีการจราจรแออัด (Traffic Congestion) ดังนั้นการเพิ่มอุปทานของถนนโดยไมมี
การเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน (Congestion Toll) ไมใชเปนแนวทางในการแกไขปญหาการจราจรในเมืองใหญท่ีมี
ประสิทธิภาพ เน่ืองจากเพ่ิมอุปทานของถนนเปนแรงกระตุนใหเกิดการใชรถยนตมากขึ้น 

6 Button (1993) พบวา ความยืดหยุนของราคานํ้ามันตออุปสงคการใชรถยนตมีคาต่ํามาก ดังนั้นราคาน้ํามันตองสูงขึ้น
อยางมากจึงจะสามารถลดปริมาณการใชรถยนตได 
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ถึงรอยละ 99 ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน และผลการทดสอบของการศึกษานี้ ยังสอดคลองกับงานวิจัย
อ่ืนๆ ดวย เน่ืองจากรถยนตจัดเปนสินคาจําเปนสําหรับผูมีฐานะทางเศรษฐกิจดี  

ดัชนีราคายานยนตมีคาความยืดหยุนคอนขางสูงคือเทากับ  -3.35 แสดงวาเม่ือดัชนีราคายาน
ยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว จะทําใหยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลเปลี่ยนแปลงรอยละ 3.35 โดย
มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม ดังนั้นจึงสอดคลองกับตามกฎของอุปสงค อยางไรก็ตามตัวแปรนี้มี
ความเชื่อม่ันทางสถิติ เพียงรอยละ 90 ซึ่งอาจมีปญหาจากขอมูล เน่ืองจาก การศึกษานี้ใช ดัชนีราคา
ยานยนต ซึ่งรวมราคารถยนตทุกประเภทแทนราคารถยนตนั่งสวนบุคคล  

สวนตัวแปรอ่ืนๆ ไดแก  ราคาน้ํามันเบนซิน 95 อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย และ สัดสวนความ
ยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ผานคาความเชื่อม่ันทางสถิติที่ระดับรอยละ 99 ทั้งหมด ซึ่ง
ความสัมพันธของตัวแปรดังกลาว สามารถอธิบายไดดังนี้    

 ราคานํ้ามันเบนซิน 95 มีคาความยืดหยุนมากกวา 1 คือเทากับ -1.10 แสดงวาราคาน้ํามัน
เบนซิน 95 มีผลตอยอดขายรถยนตนั่งสวนบุคคลพอสมควร สําหรับตัวแปรอ่ืนๆ เชน อัตราดอกเบี้ย 
MLR เฉลี่ย ก็มีคาความยืดหยุนตอยอดขายรถยนตสวนบุคคลคอนขางสูงเชนเดียวกัน คือเทากับ -1.30 
ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากการซ้ือรถยนตในระบบเครดิตหรือระบบเงินผอนมีประสิทธิภาพมากขึ้น7 

สําหรับสัดสวนความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม
กับยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคล ทั้งน้ีอาจจะเปนเพราะผูซื้อรถยนต ไมไดพิจารณาการสรางถนน
ใหมเปนหลัก  

ตัวแปรในสมการที่ 1 และ 2 สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่
จดทะเบียนตอประชากร และ ยอดการขายรถยนตนั่งสวนบุคคลในประเทศไดรอยละ 95.9 และรอยละ 
82.0  ตามลําดับ 

เม่ือเปรียบเทียบปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตนั่งสวนบุคคลทั้ง 2 ประเภทคือ อุปสงคตอการ
ใชรถยนต (Demand for Car Use) และ อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car 
Ownership) ของรถยนตนั่งสวนบุคคล พบวา มีขอแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ กลาวคือ ปจจัยที่มี
อิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตนั่ง คือ สัดสวนความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ขณะท่ี
ราคารถยนต มีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนต ซึ่งในอีกดานหน่ึงก็แสดงให
เห็นวา แมวาราคารถยนตจะเพ่ิมสูงขึ้น อุปสงคตอการใชรถยนต ก็ไมไดลดลงแตอยางไร ในขณะที่ปจจัย
อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) ของรถยนตนั่งสวนบุคคลสูงที่สุดคือ 

                                                            
7Janakiraman (2010) พบวา การเติบโตของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยมีสาเหตุสําคัญจาก การลดอัตราภาษี
ศุลกากรในรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดเล็กซึ่งมีผลทําใหราคารถยนตถูกลง และการปรับปรุงระบบเครดิตการซื้อรถยนต 
โดยปจจัยเหลาน้ีมีผลทําใหอุปสงคตอรถยนตในประเทศเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ขณะทีราคาน้ํามันท่ีสูงมีผลตอการเติบโต
ของตลาดรถยนตนอย   
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รายไดเฉลี่ยตอบุคคล เนื่องจากรถยนตจัดเปนสินคาจําเปนตอผูที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดี โดยราคา
รถยนต เปนปจจัยที่มีความสําคัญรองลงไป ดังน้ันจึงมีความสัมพันธเปนไปตามกฏของอุปสงค (Law of 
Demand)  

 

5.2.2 การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชงิพาณิชย ผล
การศึกษาปจจัยที่ทีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย  สามารถพิจารณาไดจากตาราง
ที 5.2 

 
ตารางที่ 5.3 ปจจัยที่มีอิทธพิลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย ของประเทศไทย  
                 ป 2530 – 2550   (n = 21) 

สมการ
ท่ี 

ตัวแปร
ตาม 

คาคงท่ีของ
สมการ 

คาความยืดหยุนของตัวแปรอิสระ Adjusted  
R2 

F-
statistic lnY  lnOB lnI lnR 

1 lnQC -30.14 0.45 1.21 -0.13 0.06 5.23 0.988 325.37 
  (-7.21)*** (2.96)*** (3.61)*** (-1.48)ns (0.68)ns (4.16)***   
2 lnS_QC 73.84 3.46 -1.23 -0.20 -0.61 -20.31 0.707 10.67 
  (3.97)*** (5.08)*** (0.89)ns (-0.51)ns (-1.51)ns (-3.63)***   

 
กําหนดให  

QC คือ จํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน  
S _ QC คือ จํานวนยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย (คัน) 
Y  คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล (บาท/ป) 
OS คือ ราคานํ้ามันดีเซล (บาท/ลิตร) 
P  คือ ดัชนีราคายานยนต (รอยละ) 
I   คือ อัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย (รอยละ) 
R  คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด 
คาในวงเล็บ คือ คา t – value ของสัมประสิทธิข์องตัวแปรอิสระในสมการ  

  *** =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 

  **  =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 

  * =   มีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.10 

   ns  =   ไมมีนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ 0.10 

lnP 
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ตารางที่ 5.3 พบวาผลการวิเคราะหจากสมการที่ 1 สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอ
จํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน หรืออุปสงคตอการใชรถยนตเชิง
พาณิชย (Demand for Commercial Car Use) มากที่สุด คือ สัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด 
โดยมีคาความยืดหยุนสูงมากหรือเทากับ 5.23 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเชื่อม่ัน
ทางสถิติสูงถึงรอยละ 99 โดยสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดวา ถาสัดสวนของถนนลาดยางตอถนน
ทั้งหมดเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว อุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชยจะเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 
5.52 โดยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน ทั้งน้ีอาจมีสาเหตุมาจากการใชรถยนตเชิงพาณิชยมี
วัตถุประสงคในการขนสงเปนหลัก ดังน้ันการกอสรางถนนลาดยางจึงเปนสิ่งจําเปนอยางยิ่งสําหรับผูใช
รถยนตประเภทนี้ โดยเฉพาะผูอยูในภูมิภาคหรือผูที่อยูในภาคเกษตรกรรม 

ดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชยมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับอุปสงคตอการใชรถยนตเชิง
พาณิชย ทั้งน้ีตัวแปรนี้มีคาความยืดหยุนเทากับ 1.12  และมีระดับความเชื่อม่ันทางสถิติถึงรอยละ 99 ซึ่ง
อาจมีสาเหตุคลายกันกับในกรณีของรถยนตสวนบุคคล คือผูใชรถยนตประเภทนี้ไดซื้อรถแลว และดัชนี
ราคารถยนตเชิงพาณิชยอาจไมไดสะทอนถึงราคาการใชรถยนตเชิงพาณิชยที่แทจริง 

สวนรายไดเฉลี่ยตอบุคคลที่มีคาความยืดหยุนตอจํานวนรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียน
คอนขางต่ํา คือ 0.45 เทาน้ัน ขณะที่ราคาน้ํามันดีเซล และอัตราดอกเบี้ย MLR มีอิทธิพลตออุปสงคตอ
การใชรถยนตเชิงพาณิชยนอยมากเชนกัน และไมผานนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 10   

ในสมการที่ 2 พบวาปจจัยที่มีผลตอยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยหรืออุปสงคตอความเปน
เจาของรถยนตเชิงพาณิชย (Demand for Commercial Car Ownership) มากที่สุด คือ รายไดเฉลี่ยตอ
บุคคล ซึ่งมีคาความยืดหยุนถึง 3.46 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 หรือมีความเช่ือม่ันทางสถิติ
ถึงรอยละ 99 ซึ่งสามารถอธิบายความสัมพันธนี้ไดดังน้ีคือ เม่ือรายไดเฉลี่ยตอบุคคลเปลี่ยนแปลงไป  
รอยละ 1 แลว ยอดการขายรถยนตเชิงพาณิชยจะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 3.46 โดยมีความสัมพันธใน
ทิศทางเดียวกัน ซึ่งอาจมีสาเหตุจากการท่ีรถยนตเชิงพาณิชยถือเปนปจจัยการผลิตที่สําคัญ ดังนั้นถา
รายไดของประชากรสูงขี้น อุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตพาณิชยก็สูงขึ้นเชนเดียวกัน 

ขณะที่ความสัมพันธของสัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดและยอดขายรถยนตเชิง
พาณิชยเปนไปในทิศทางตรงกันขาม โดยมีคาความยืดหยุนที่สูงมาก คือ -20.31 ซึ่งอีกในอีกดานหน่ึง
แสดงวาการขยายตัวของยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยมีสาเหตุมาจากการเติบโตของเศรษฐกิจเปนสําคัญ 
และผูซื้อรถยนตเชิงพาณิชยไมไดใหความสําคัญของการสรางถนนเลย 

ขณะท่ีตัวแปรอ่ืนๆ ไมผานความเชื่อม่ันทางสถิติที่ระดับที่รอยละ 90 โดยความสัมพันธของตัว
แปรเหลาน้ีสามารถอธิบายไดดังนี้  
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ดัชนีราคารถยนตเชิงพาณิชยมีคาความยืดหยุนตอยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย เทากับ -1.23 
แสดงวา เม่ือดัชนีราคายานยนตเปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยจะ
เปลี่ยนแปลงไปรอยละ 1.23  โดยมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม ซึ่งเปนไปตามกฏของอุปสงค  

เม่ือราคานํ้ามันดีเซลเปลี่ยนแปลงรอยละ 1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยเปลี่ยนแปลงไป
รอยละ 0.20 และเม่ืออัตราดอกเบี้ย MLR เฉลี่ย เปลี่ยนแปลงรอยละ1 แลว ยอดขายรถยนตเชิงพาณิชย
จะเปลี่ยนแปลงไป รอยละ 0.61 โดยทั้งสองตัวแปรมีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขามกับยอดขาย
รถยนตเชิงพาณิชย  

ตัวแปรในสมการการที่ 1 และ 2 ในตารางที่ 5.2 สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของจํานวน
รถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร และ ยอดการขายรถยนตรถยนตเชิงพาณิชยนั่งสวนบุคคล
ในประเทศไดรอยละ 98.8 และรอยละ 70.7 ตามลําดับ 

ผลการวิเคราะหปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชย จะมีลักษณะคลายกับกรณีของ
รถยนตนั่งสวนบุคคล กลาวคือ ปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย  คือ สัดสวน
ความยาวของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด ขณะที่ราคารถยนตมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
ปริมาณอุปสงคตอการใชรถยนตเชิงพาณิชย เน่ืองจากราคารถยนตไมใชปจจัยที่สะทอนตนทุนที่แทจริง 
(เชนเดียวกับในกรณีรถยนตนั่งสวนบุคคล) สวนปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต ของ
รถยนตเชิงพาณิชย คือ รายไดเฉลี่ยตอบุคคล และราคารถยนต ดังน้ันสามารถสรุปไดวา ผลการศึกษา
ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตทั้งรถยนตนั่งและรถยนตเชิงพาณิชย ในกรณีอุปสงคตอการใชรถยนต 
(Demand for Car Use) และอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) 
เปนไปในทิศทางเดียวกัน 

อนึ่ง การศึกษาน้ีใชตัวแปรสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดแทนความยาวถนนทั้งหมดหรือ
ความยาวของถนนทั้งหมดตอประชากร 1,000 คน เพราะวาเม่ือทําการทดสอบแบบจําลองโดยใชตัวแปร
ความยาวถนนทั้งหมดแลว ความยืดหยุนของดัชนีราคารถยนตตออุปสงคตอการเปนเจาของรถยนตทั้ง 
2 ประเภทมีคาเปนบวก ซึ่งไมสอดคลองกับกฏของอุปสงค และถาใชตัวแปรความยาวของถนนทั้งหมด
ตอประชากร 1,000 คน จะทําให R2 ของอุปสงคตอความเปนเจาของรถยนตเชิงพาณิชยมีคาต่ํามากคือ 
รอยละ 57.8 เทาน้ัน นอกจากน้ีการศึกษานี้ไดลองทดสอบแบบจําลองโดยไมนําตัวแปรดานถนนทั้งหมด
มาไวในสมการ แตผลการศึกษาพบวา R2 มีคาต่ํากวาเดิม ในขณะเดียวกันการศึกษานี้ไดทดลองเพิ่มตัว
แปรอ่ืนๆ เชนสัดสวนรายไดภาคอุตสาหกรรมตอภาคเกษตรกรรม สัดสวนผูมีงานทํา และสัดสวน
แรงงานในภาคอุตสาหกรรม แทนตัวแปรดานถนนแลว ภาพรวมของแบบจําลองก็ยังมีคา R2 ที่ต่ําอยู 
ดังน้ันจึงตองคงตัวแปรสัดสวนถนนลาดยางตอถนนทั้งหมดไวในแบบจําลองเพื่อเปรียบเทียบปจจัยที่
กําหนดอุปสงคตอรถยนตทั้ง 2 ประเภท 

การวิเคราะหปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตของประเทศไทย สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มี
อิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนต (Demand for Car Use) หรือจํานวนรถยนตที่จดทะเบียนตอ
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ประชากร 1,000 คนของรถยนตทั้ง 2 ประเภท คือสัดสวนของถนนลาดยางตอถนนทั้งหมด เน่ืองจาก
สรางถนนลาดยางเปนแรงจูงใจอยางหน่ึงในกระตุนการใชรถยนต  ทางดานการวิเคราะหปจจัยที่กําหนด
ยอดขายรถยนตในประเทศไทย หรืออุปสงคตอการเปนเจาของรถยนต (Demand for Car Ownership) 
นั้นไดผลลัพธที่แตกตางจากการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอการใชรถยนตโดยสิ้นเชิง ทั้งน้ี
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอยอดขายรถยนตทั้งสองประเภทมากที่สุดและมีคาความเชื่อม่ันทางสถิติที่สูงมาก คือ 
รายไดเฉลี่ยตอบุคคล เพราะรถยนตเปนสินคาจําเปนของผูมีฐานะทางเศรษฐกิจดี ดังนั้นเม่ือพิจารณา
ความสัมพันธของราคากับปริมาณอุปสงคในกรณีของรถยนต ควรพิจารณาใหรอบคอบ กลาวคือในกรณี
ของรถยนตที่จดทะเบียนนั้นไมสามารถใชราคารถยนตเปนปจจัยกําหนดอุปสงคได ซึ่งในกรณีนี้ อาจใช
ตัวแปรอ่ืนๆ อาทิ เวลา ราคานํ้ามัน คาบํารุงรักษา และคาธรรมเนียมจดทะเบียนรถยนต เปนตน  

 
5.3 การเปรียบเทียบปจจยัที่มีตออุปสงคตอรถยนตในชวงกอนและหลังวกิฤติเศรษฐกิจ 
  

การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้ จะเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอรถยนต
ในชวงกอนเกิดวิกฤติการเศรษฐกิจ (ป 2530-2540) และชวงหลังวิกฤติการเศรษฐกจิ (ป 2541-2550) วา
มีการเปลี่ยนแปลงหรือไม ซึ่งใชวธิีทดสอบของเชาว (Chow Test) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 

 
5.3.1 จํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 

 
ขั้นตอนที่ 1 Residual Sum of Squares (S1) = 0.152  
    

    
   องศาความเปนอิสระ (Degree of Freedom: df) 

 
 
 
ขั้นตอนที่ 2    หาคา   

                             S2 = 0.127         d.f. = n1-k = 11 – 6 = 5 
           S3 = 0.008     d.f. = n2- k = 10 -6 = 4 
            S4 = S2 + S3 = 0.127 + 0.008 = 0.135 
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ขั้นตอนที่ 3 หาคา S5 S5 = S1 –S4  
      = 0.172 -0.135  
      = 0.037 

     

ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF   

 

                                   =  

9
135.0
6
037.0

     

                                    = 
015.0

0062.0  

              = 0.413 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดนอยกวาคาวิกฤต ิ

แสดงวา ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐานที่วา ปจจัยที่กําหนดอุปสงคตอรถยนตสวนบุคคลที่จดทะเบียน
ในสองชวงเวลานั้นไมแตกตางกัน 
 
  

5.3.2 จํานวนยอดจําหนายรถยนตน่ังสวนบุคคล 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   

  องศาความเปนอิสระ (Degree of Freedom: df) 
   
   

   

 
ขั้นตอนที่ 2 หาคา  

           S2 = 0.159         d.f. = n1-k = 11 – 6 = 5 
  S3 = 0.052         d.f. = n2- k = 10 -6 = 4 
  S4 = S2 + S3  
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    = 0.159 +0.052 
    = 0.211 

   
            
ขั้นตอนที่ 3 หาคา  

   

          = 1.002 – 0.211 
          = 0.791 
 
ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF 

   

 

         =  

9
211.0
6
791.0

 

                            = 
023.0
131.0  

       = 5.691 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดมากกวาคาวิกฤติ 

แสดงวา ผลทดสอบไมยอมรับสมมติฐานที่วา ปจจัยกําหนดการขายรถยนตสวนบุคคลในชวงสองเวลา
นั้นไมแตกตางกัน 
  

5.3.3 จํานวนรถยนตเชงิพาณิชยที่จดทะเบียนตอประชากร 1,000 คน 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   

 
ขั้นตอนที่ 2 หาคา  
    

   

   

          = 0.029 + 0.010 
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          = 0.039 
ขั้นตอนที่ 3 หาคา  

   

          = 0.067 – 0.039 
          = 0.028 
   
 

ขั้นตอนที่ 4 คํานวณคาสถติ ิF 

   

 

   

 

   

  
ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวกิฤติ  และจากคา F ที่คํานวณไดนอยกวาคาวิกฤติ

แสดงวา ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐานที่วาปจจัยกําหนดอุปสงคตอรถยนตเชิงพาณิชยที่จดทะเบียน
ในชวงสองเวลานั้นไมแตกตางกัน 

 
  

5.3.4 จํานวนยอดจําหนายรถยนตเชิงพาณิชย 
 
ขั้นตอนที่ 1 หาคา  (Residual Sum of Squares) 

   
   

   

  k = 6  
   

ขั้นตอนที่ 2   หาคา S2, S3 และ S4  

S2 = 0.235 d. f. = n1 –k = 11 – 6 = 5 
S3 = 0.058 d. f. = n2 –k = 10 – 6 = 4 
S4  = S2 + S3 
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 = 0.235 + 0.058 
 = 0.293 

 
ขั้นตอนที่ 3  หาคา S5 

  S5 = S1 – S4  
   = 1.334 – 0.293 
   = 1.041 
 
ขั้นตอนที่ 4  คํานวณหาคาสถิติ F 
  F  =        S5/k 
         S4/ (n1 + n2 -2k) 
 

      = 
9/293.0
6/041.1  

    = 
0326.0
1735.0  

    = 5.322 
  

ที่ระดับนัยสําคัญ 0.5 คาวิกฤต F6,9 = 3.37 และจากคา F ที่คํานวณไดมากกวาคาวิกฤต แสดง
วา ผลการทดสอบ ปฏิเสธสมมติฐาน ทีว่าปจจัยที่กําหนดยอดขายรถยนตเชิงพาณิชยในชวงสองเวลานั้น
ไมแตกตางกัน 
  
 จากการวิเคราะหการเปรียบเทียบปจจัยที่มีอิทธิพลตออุปสงคตอรถยนตในประเทศไทย โดยวธิี
ทดสอบของเชาว (Chow Test) สามารถสรุปไดวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการกําหนดอุปสงคตอการใช
รถยนตของ (Demand for Car Use) ทั้งสองประเภทในสองชวงเวลาไมมีความแตกตางกันอยางมี
นัยสําคัญ ขณะที่ปจจัยที่มีอิทธิพลตอยอดขายรถยนต (Demand for Car Ownership) ทั้งสองประเภท มี
ความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ  
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