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บทคัดยอ 
การวิจัยครั้งนี้มีวตัถุประสงคเพื่อศกึษาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทย
และเพื่อศึกษาปจจยัที่มีผลตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทย โดยใชขอมูล     
ทุติยภูมิ ซึ่งเปนขอมลูที่เกี่ยวของกบัปริมาณการจาํหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในแตละยี่หอแตละป ตั้งแตป  
พ.ศ. 2553-2557 ผลการวิจัยพบวาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย พบวา
อุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยมีการกระจุก ตัวสูง และกระจุกตัวอยูเพียง 2 ยี่หอ โดยสวนแบงตลาด
ของผูนําตลาด 2 ยี่หอสามารถครองสวนแบงตลาด ไดมากกวารอยละ 90 โดยตลอด 5 ป มีสวนแบงตลาดเฉลีย่
สูงถึงรอยละ 91.69 คาเฉลี่ยของดชันี HHI ของผูนําตลาดท้ังสองรายมีคาเทากับ 4216 ผลการประมาณปริมาณ
การจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย พบวาสวนแบงการตลาด ผลติภัณฑมวลรวมในประเทศ ดัชนีคาสง 
จํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภท ที่มีจําหนาย และแรงมา มีความสัมพันธทางบวกกับปริมาณการจําหนาย
รถบรรทุกเพื่อการพาณิชย และมลูคาสินคานําเขายอนหลัง 1 ป มีความสัมพันธทางลบกับปริมาณการจําหนาย
รถบรรทุกเพื่อการพาณิชย 
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ABSTRACT 
This paper aims to study the concentration and the factors affecting commercial truck sales. 
The data used for studying was the statistics of truck sales during 2553-2557 The results were 
found that the concentration ratio of the truck sales was at high level and the concentration 
of the truck industry would be the two companies: Isuzu and Hino. This indicated that the 
competition of truck industry in Thailand was at low level. The sharing market for those two 
companies was received more than 90 percent. During for 5 years, the two leader companies 
received sharing market at 91.69 percent. The Herfindahl-Hirschman Index (HHI) of the two 
companies was 4216.The result from the study found that the significant factors impacted to 
the truck sales are market share, GDP and wholesale index model and horse power and all of 
them also have positive affect on truck sales. And Import in Previous Year has negative affect 
on truck sales. 
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ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
ประเทศไทยมีแนวโนมการขยายตวัของเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง โดยระหวางป พ.ศ. 2553-2557 มูลคา

ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) มีการเติบโตอยางตอเนื่อง ซึ่งเปนผลมาจากการบรโิภคของภาคครัวเรือน
เพิ่มขึ้น การลงทุนของเอกชนเพ่ิมขึ้น และการฟนตัวของเศรษฐกิจโลกท่ีสงผลใหการสงออกเพ่ิมขึ้น (ตารางที่ 1)  
 

ตารางที่ 1  มูลคาผลติภณัฑมวลรวมในประเทศ ป พ.ศ. 2553-2557 
(หนวย : ลานบาท) 

รายการ ป 
2553 2554 2555 2556 2557 

การบริโภคของครัวเรือน  5,629,802 5,978,093 6,518,055 6,718,785 6,878,368 
การใชจายของรัฐบาล  1,711,908 1,824,222 2,025,304 2,177,014 2,250,053 
การลงทุนของภาคเอกชน 2,593,168 2,921,294 3,320,846 3,271,590 3,239,147 
การเปลีย่นแปลงของสินคาคงคลัง 147,418 107,991 167,265 274,802 -67,983 
การสงออกสินคาและบริการ 7,145,554 7,942,727 8,562,318 8,741,353 9,097,589 
การนําเขาสินคาและบริการ 6,547,273 7,749,630 8,481,198 8,407,671 8,229,684 
มูลคาผลติภณัฑมวลรวมในประเทศ 10,680,577 11,024,697 12,112,590 12,775,873 13,167,490 
ความคาดเคลื่อนทางสถิต ิ 121,825 275,788 242,066 134,165 -18,889 
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ 10,802,402 11,300,485 12,354,656 12,910,038 13,148,601 

 ที่มา: สํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสังคมแหงชาติ (2558) 
จากขอมูลดังกลาวจะเห็นไดวาอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศไทยมีสาเหตุมาจากการ

ขยายตัวของการผลิตและการบรโิภค โดยในดานการผลติจําเปนอยางยิ่งท่ีจะตองมีการจัดหาและขนสงวัตถุดิบ
เพื่อผลิตสินคาใหทันกับความตองการของการบริโภค และหลังจากการผลิตเสร็จสิ้นแลวยังตองอาศัยการขนสง
เพื่อกระจายสินคาไปยังผูบริโภค ซึ่งการขนสงจะตองมีความสะดวก รวดเร็ว ประหยดัและปลอดภัย เพื่อให
สามารถตอบสนองตอความตองการของทั้งผูผลติและผูบริโภค 
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การขนสงเปนปจจยัสําคัญอยางหน่ึงของการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ซึ่งโดยท่ัวไปการขนสงสามารถแบงออกเปน 
3 ประเภท คือ การขนสงทางนํ้า การขนสงทางอากาศ และการขนสงทางบก ซึ่งในการขนสงแตละประเภทก็มี
ขอดีและขอดอยท่ีแตกตางกันออกไป ในสวนของการขนสงทางบก สามารถแบงเปนการขนสงทางระบบรางโดย
รถไฟและการขนสงทางถนน และเมื่อพิจารณาจากขอมลูการขนสงสินคาภายในประเทศ ป พ.ศ. 2552-2556 
พบวาการขนสงถนน เปนการขนสงที่นิยมและมีปริมาณการขนสงสินคามากที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับการขนสง
โดยวิธีอ่ืน (ศูนยเทคโนโลยสีารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลดักระทรวงคมนาคม, 2558) ปจจุบันปริมาณ
ความตองการรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยเพิ่มขึ้น สังเกตไดจากปรมิาณการจําหนาย ระหวางป พ.ศ. 2553-2558 
โดยเฉพาะในป พ.ศ. 2555 และ 2556 ที่มีอัตราการขยายตัวถึงรอยละ 70.48 และ 19.01 ตามลําดับ แมวาในป 
พ.ศ. 2554 และ 2557 จะมีการหดตัวเนื่องจากอุทกภัยรุนแรงในหลายพ้ืนท่ีทั่วประเทศ (สถาบันสารสนเทศ
ทรัพยากรนํ้าและการเกษตร (องคการมหาชน), 2558) และวิกฤตการทางการเมืองภายในประเทศ (คณะรักษา
ความสงบแหงชาติ, 2557) ตลาดรถบรรทุกเปนตลาดทีม่ีการแขงขันสูงโดยเฉพาะการแขงขันระหวางผูนําตลาด
ทั้งสองราย คือ อีซูซุ และฮีโน ซึ่งสามารถสังเกตไดจากปจจัยดานตางๆ ดังนี้ 
          1. อัตราการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรม อุตสาหกรรมรถบรรทุกมอีัตราการเจรญิเติบโตจากป 
พ.ศ. 2552 ถึง ป พ.ศ. 2555 สูงถึงรอยละ 121 แมวาเศรษฐกิจของประเทศไทยจะไดรับผลกระทบจากการหด
ตัวของเศรษฐกิจโลก  
          2. โครงสรางการแขงขันในอุตสาหกรรม ตลาดรถบรรทุกมีลักษณะเปนตลาดผูขายนอยราย 
(Oligopoly) หมายถึง ตลาดที่มผีูขายจํานวนนอยราย ทําการขายสนิคาท่ีมีลักษณะเหมือนกัน หรืออาจแตกตาง
กันแตสามารถทดแทนกันไดในสายตาผูบริโภค ผูขายเผชิญกับอุปสรรคในการเขาหรือออกจากตลาด (วรดี 
จงอัศญากุล, 2555) ผูขายแตละรายมีสวนแบงตลาดใกลเคียงกัน โดยสามารถสังเกตไดจากสวนแบงตลาดของ
ผูนําตลาดทั้งสองรายท่ีปจจุบันมสีวนแบงตลาดรวมกันมากกวารอยละ 90 (บริษัท ฮีโนมอเตอรสเซลส (ประเทศ
ไทย) จํากัด, 2558) 

จากแนวโนมการขยายตัวของเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง ปริมาณการขนสงท่ีมากที่สุดคือการขนสงทางบก 
เมื่อเปรยีบเทียบกับการขนสงประเภทอ่ืน ประกอบกับปรมิาณการจาํหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยที่เติบโต
อยางรวดเร็ว ทําใหอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยเปนท่ีนาศึกษา โดยเฉพาะเรื่องโครงสรางการตลาด
ของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย อุปสรรคในการเขามาของผูผลติหรือผูจัดจําหนายรายใหม และ
ปจจัยที่มีผลตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย จึงเปนเรื่องที่นาสนใจ ในการศึกษาปจจัยท่ีมีผล
ตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพ่ือการพาณิชย ทั้งนี้จะเปนขอมลูในการวางแผนการผลิตของผูผลติรถบรรทุก
เพื่อการพาณิชย หรือผูจําหนายรายใหมใชเปนแนวทางในการศึกษาถึงลักษณะในการดําเนินธุรกจิ รวมถึงผูที่
สนใจเก่ียวกับรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณชิยในประเทศไทย 
2. เพื่อศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอปรมิาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทย  

 

วิธดํีาเนินการวิจัย 
ในการศึกษาครั้งน้ีผูวิจยัไดใชวิธีการศึกษาลักษณะการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกโครงเพ่ือการ

พาณิชย เฉพาะอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทยที่เปนรถบรรทุกขนาด 2 ตันขึ้นไป  
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      แหลงที่มาของขอมูล 
ขอมูลในการวิจัยครั้งนี้เปนขอมลูทุติยภูมิ ใชในการวิเคราะหระดับการกระจุกตัวและปจจัยที่มผีลตอ

ปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพือ่การพาณิชย ซึ่งเปนขอมลูที่เกี่ยวของกับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อ
การพาณิชยในแตละยีห่อแตละป จากบริษัท ฮีโนมอเตอรสเซลส (ประเทศไทย) จํากัด โดยใชขอมูลปรมิาณการ
จําหนายตั้งแตป พ.ศ. 2553 ถึง ป พ.ศ. 2557 ขอมูลเศรษฐกิจและสถิติตางๆ จากธนาคารแหงประเทศไทย สภา
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ กระทรวงคมนาคม และสถาบันยานยนต 
      แบบจําลองที่ใชในการวิเคราะห 

จากทฤษฎีและการตรวจเอกสารท่ีใชในศึกษา ปจจัยท่ีมีผลตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการ
พาณิชย สามารถนํามาสรางเปนแบบจําลองทางคณิตศาสตรได ซึ่งในแบบจําลองกําหนดตัวแปรที่ใชในการศึกษา 
คือ ตัวแปรตาม (Dependent variables) และตัวแปรอิสระ (Independent variables) ดังนี ้

1.  ตัวแปรตาม (Dependent variables) คือ ปริมาณการจําหนายรถบรรทุก 
2.  ตัวแปรอิสระ (Independent Variables) คือ ขนาดของรถ (Class) ยี่หอ( Brand) ราคา  

(Price) แรงมา (hp) จํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทท่ีมีจําหนาย (Model) สวนแบงการตลาด(Market 
Share) ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ปริมาณการนําเขายอนหลัง 1 ป (Import in Previous Year) 
ดัชนีคาสง (Wholesale Index) การคาดประมาณปจจัยท่ีมีตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยใน
ประเทศไทยทําการวิเคราะห ดวยวิธี Panel Model ทั้งวิธี Robust Fixed Effects Model, Robust Random 
Effects Model และ Robust Pooled Model 
      วิธีวิเคราะหขอมูล 

1. การศึกษาระดบัการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ใชการวิเคราะหเชิงปริมาณ 
(Quantitative Method) ในการวัดการกระจุกตัวของหนวยธุรกิจในอุตสาหกรรม โดยใชอัตราสวนการกระจุก
ตัว (Concentration Ratio: CR) ถาอัตราสวนการกระจุกตัวมีคาตํ่า แสดงวามีหนวยธรุกิจจํานวนมากใน
อุตสาหกรรมและมีการแขงขันคอนขางมาก ในทางตรงกันขาม ถาอัตราสวนการกระจุกตัวมคีาสูง แสดงวาหนวย
ธุรกิจมีอํานาจในการผูกขาดมาก ทั้งในดานการกําหนดราคาและทํากําไร และ ดัชนี Herfindahl-Hirchman 
Index: HHI) โดยที่ HHI มีคาอยูระหวาง 0 ถึง 10,000 โดยคา HHI ใกลเคียงกับ 0 แสดงวาโครงสราง
อุตสาหกรรมนั้นจะมลีักษณะใกลเคียงกับแขงขันสมบูรณ และเมื่อ HHI มีคาเทากับ 10,000 อุตสาหกรรมนั้นมี
ผูผลิตเพียงรายเดียว เปนโครงสรางตลาดผูกขาด ในการพิจารณาการกระจุกตัวจากคา HHI หากคา HHI มีคาต่ํา
กวา 1,000 แสดงถึงลักษณะของตลาดที่ไมมีการกระจุกตัว เมื่อ HHI มีคาระหวาง 1,000 และ 1,800 แสดงถึง
ลักษณะของตลาดที่กระจุกตัวปานกลาง และกรณี HHI มีคามากกวา 1,800 แสดงถึงลักษณะของตลาดท่ีกระจุก
ตัวสูง (วรดี จงอัศญากลุ, 2555)  

2. การศึกษาปจจัยที่มผีลตอยอดการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ใชวิธีการศึกษาเชิงปริมาณ 
(Quantitative Method) จากการรวบรวมขอมูลทุตยิภูมิ โดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปประมาณคาตาม
วิธีเศรษฐมิติ โดยการประมาณคาอิทธิพลตางๆจากโมเดลสมการถดถอยเชิงเสนดวยวิธี Panel Regression 
 

ผลการวิจัย 
 1. ผลการวเิคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทย 
 ในการวิเคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในครั้งนี้แบง 
การวิเคราะหโดยใชเครื่องมือวัด 2 แบบ คือ อัตราสวนการกระจุกตัว (Concentration Ratio: CR) และ      
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ดัชนีเฮอรฟนดาหล-เฮิรชแมน (Herfindahl-Hirchman Index : HHI) เพื่อใชวิเคราะหเปรียบเทียบ 
การกระจุกตัวและการแขงขันภายในอุตสาหกรรม ระหวางป พ.ศ. 2553-2557 
 

ตารางที่ 2 สวนแบงตลาดรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทย ป พ.ศ. 2553-2557 
(หนวย : รอยละ) 

ยี่หอ 
ป 

2553 2554 2555 2556 2557 
อีซูซ ุ 47.96 46.31 46.77 50.16 48.33 
ฮีโน 43.06 45.81 45.22 42.32 42.53 
ฟูโซ 3.45 2.90 4.40 3.72 3.80 
ยูด ี 2.36 0.50 0.02 0.00 0.87 
วอลโว 1.55 2.96 2.54 2.47 2.76 
สแกนเนีย 0.69 1.19 0.83 1.04 1.52 
อื่นๆ  0.92 0.33 0.23 0.31 0.19 

รวม 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

ที่มา: บริษัท ฮีโนมอเตอรสเซลส (ประเทศไทย) จํากัด (2558) 
 ผลจากการคํานวณการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ระหวางป พ.ศ. 2553- 
2557 โดยใชขอมูลจากตารางที่ 2 ในการคํานวณ  ผลการวิเคราะหดงัแสดงในตารางท่ี 3 ซึ่งคํานวณอัตราสวน
การกระจุกตัว (Concentration Ratio : CR) จะเห็นไดวาอตุสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยมีการกระจุก
ตัวสูง และกระจุกตัวอยูเพียง 2 ยี่หอ แสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยของประเทศไทยเปน
ตลาดผูขายนอยราย โดยสวนแบงตลาดของผูนาํตลาด 2 ยี่หอสามารถครองสวนแบงตลาดไดมากกวารอยละ 90 
โดยตลอด 5 ปมีสวนแบงตลาดเฉลี่ยสูงถึงรอยละ 91.69 โดยคาความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของ CR2 กับ CR3  
มีความแตกตางเพียงรอยละ 3.65 และคาความแตกตางระหวางคาเฉล่ียของ CR3 กับ CR4 มีความแตกตางเพียง
รอยละ 0.75 แสดงใหเห็นวาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทกุเพื่อการพาณิชยเกดิจาก 2 ยี่หอที่มีสวน
แบงตลาดสูงสุด และมีแนวโนมคงที่ 
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ตารางที่ 3 ผลการคํานวณอัตราสวนการกระจุกตัว (Concentration Ratio: CR) ระหวาง ป พ.ศ. 2553-2557 
 (หนวย : รอยละ)  

CR 
ป เฉลี่ย 

2553 2554 2555 2556 2557 
CR1 47.96 46.31 46.77 50.16 48.33 47.91 
CR2 91.02 92.12 91.98 92.47 90.86 91.69 
CR3 94.47 95.02 96.39 96.19 94.66 95.35 
CR4  96.83 95.52 96.41 96.19 95.53 96.10 
CR5 98.39 98.48 98.95 98.65 98.29 98.55 
CR6 99.08 99.67 99.77 99.69 99.81 99.60 
CR7 99.78 99.80 99.86 99.75 99.81 99.80 
CR8 99.91 100.00 99.90 99.87 99.89 99.91 
CR9 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

รวม 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

ที่มา : จากการคํานวณ 
 ผลจากการคํานวณการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ระหวางป พ.ศ. 2553 
-2557 แสดงดังตารางท่ี 3 ซึ่งคํานวณโดยวัดอัตราสวนการกระจุกตัว (Concentration Ratio: CR) จะเห็นไดวา
อุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยมีการกระจุกตัวสูง และกระจุกตัวอยูเพียง 2 ยี่หอ เชนเดียวกับผลการ
คํานวณการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมโดยดัชนีเฮอรฟนดาหล-เฮริชแมน (Herfindahl-Hirchman Index:HHI)  
โดยมีคาเฉลีย่ของดัชนี HHI ระหวางป พ.ศ. 2553-2557 ของผูนําตลาดทั้งสองรายมีคาเฉลี่ยรวม (HHI1 และ 
HHI2) เทากับ 4216 ซึ่งมีคามากกวา 1800 แสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยของประเทศ
ไทยเปนตลาดผูขายนอยราย 
 

ตารางที่ 4 ผลการคํานวณดัชนีเฮอรฟนดาหล-เฮริชแมน (Herfindahl-Hirchman Index : HHI) ระหวางป พ.ศ.                   
              2553-2557 

HHI 
ป เฉลี่ย 

2553 2554 2555 2556 2557 
HHI1 2300 2145 2187 2516 2336 2297 
HHI2 1854 2099 2045 1791 1809 1919 
HHI3 12 8 19 14 14 14 
HHI4 6 0 0 0 1 1 
HHI5 2 9 6 6 8 6 
HHI6 0 1 1 1 2 1 
HHI7 0 0 0 0 0 0 
HHI8 0 0 0 0 0 0 
HHI9 0 0 0 0 0 0 

รวม 4174 4262 4258 4328 4170 4238 

ที่มา : จากการคํานวณ 
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 2. ผลการศึกษาปจจัยที่มผีลตอปรมิาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทย ดังแสดง
ในตารางท่ี 5 พบวา 

   2.1 จํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทที่มจีําหนาย (Model) เมื่อวิเคราะหดวยวิธี Robust 
Random Effects Model และ Robust Pooled Model เปนตัวแปรอิสระท่ีมีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 90 และรอยละ 99 ตามลาํดับ โดยที่คาสมัประสิทธ์ิ (Coefficient) มีคาเปนบวกตอปริมาณ
การจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย นั้นคือการเปลี่ยนแปลงของจํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทที่มี
จําหนายมีความสมัพันธกับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิช 

   2.2 แรงมา (Hp) เมื่อวิเคราะหดวยวิธี Robust Random Effects Model และ Robust Pooled 
Model เปนตัวแปรอิสระที่มีนัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 95 และรอยละ 99 โดยที่คา
สัมประสิทธ์ิ (Coefficient) มีคาเปนบวกตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย การเปล่ียนแปลงของ
แรงมา มีความสัมพันธกับปรมิาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย เปนไปตามสมมติฐานที่กําหนดไว  

   2.3 สวนแบงการตลาด (Market Share) เปนตัวแปรอสิระท่ีมีคานัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความ
เชื่อมั่นรอยละ 99 ใน Robust Random Effects Model และ Robust Pooled Model สวน Robust Fixed 
Effects Model มีคานัยสําคญัทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 95 โดยที่คาสัมประสิทธ์ิ (Coefficient) มี
คาเปนบวกตอปรมิาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย การเปล่ียนแปลงของสวนแบงการตลาด ของผู
จําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยมีความสัมพันธกับปรมิาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย 

   2.4 ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เปนตัวแปรอิสระที่มีคานัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับ ความ
เชื่อมั่นรอยละ 95 ใน Robust Random Effects Model และ Robust Pooled Model สวน Robust Fixed 
Effects Model มีคานัยสําคญัทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 99 โดยที่คาสัมประสิทธ์ิ (Coefficient) มี
คาเปนบวกตอปรมิาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย การเปล่ียนแปลง ของผลิตภณัฑมวลรวมใน
ประเทศมคีวามสัมพันธกับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย  

   2.5 ปริมาณการนําเขายอนหลัง 1 ป (Import in Previous Year) เปนตัวแปรอิสระที่มีคานยัสําคัญ
ทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ใน Random Effects Model และ Fixed Effects Model สวน 
Robust Pooled Model มีคานัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 90 โดยที่คาสัมประสิทธิ์ 
(Coefficient) มีคาเปนลบตอปรมิาณการจาํหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย การเปลี่ยนแปลงของปริมาณการ
นําเขายอนหลัง 1 ป มีความสัมพนัธกับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ในทิศทางตรงกันขาม 

   2.6 ดัชนีคาสง (Wholesale Index) เปนตัวแปรอสิระท่ีมีคานัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น
รอยละ 99 ใน Robust Random Effects Model, Robust Fixed Effects Model และ Robust Pooled 
Model โดยที่คาสมัประสิทธ์ิ (Coefficient) มีคาเปนบวกตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย  
การเปลีย่นแปลงของดัชนีคาสงมคีวามสัมพันธกับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย สําหรบัตัวแปร
อิสระทีไ่มมีนัยสําคญัทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่นใดๆ ไดแก ตัวแปรขนาดของรถ (Class) ยี่หอ (Brand) และ
ราคาเฉลี่ย (Price) ตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย  
 
 
 
 



The Golden Teak : Humanity and Social Science Journal (GTHJ.)

Vol.22  No.3  September - December 2016         ISSN 2408 - 0845
132

ตา
รา
งท
ี่ 5 

แส
ดง
ปจ

จัย
ทีม่

ีผล
ตอ

ปริ
มา
ณก

าร
จํา
หน

าย
รถ
บร
รท
ุกเพ

ื่อก
าร
พา
ณิช

ยใน
ปร
ะเท

ศไ
ทย

โดย
วิเค

รา
ะห

ขอ
มลู

 P
an

el
 ดว

ยส
มก

าร
ถด
ถอ
ย (

Re
gr

es
sio

n) 
ปร
ะม
าณ

 
   

   
   

   
 กา

รส
มก

าร
โดย

ใชว
ิธีว
ิธีก
าร

 Ro
bu

st
 F

ixe
d 

Ef
fe

ct
s, 

Ro
bu

st
 R

an
do

m
 E

ffe
ct

s 
แล
ะ R

ob
us

t P
oo

le
d 

M
od

el
 

 

Ro
bu

st
 R

an
do

m
 E

ff
ec

ts
 M

od
el

 
Ro

bu
st

 F
ix

ed
  E

ff
ec

ts
 M

od
el

 
Ro

bu
st

 P
oo

le
d 

M
od

el
 

O
bs

er
va

tio
ns

 = 
90

   
gr

ou
ps

 =
18

 
O

bs
er

va
tio

ns
 = 

90
   

gr
ou

ps
  =

 18
 

O
bs

er
va

tio
ns

 = 
90

   
gr

ou
ps

 =1
8 

 
 

 

sc
or

e 
Co

ef
. 

St
d.E

rr
. 

z 
P>

|z
| 

Co
ef

. 
St

d.E
rr

. 
t 

P>
|t|

 
Co

ef
. 

St
d.E

rr
. 

t 
P>

|z
| 

cl
as

s 
-15

3.5
81

2 
24

8.6
02

2 
-.6

20
 

.53
7 

 
 

 
 

4.0
48

03
9 

20
9.7

49
2 

.02
0 

.98
5 

br
an

d 
36

.77
12

9 
16

3.0
83

1 
.23

0 
.82

2 
 

 
 

 
17

2.8
18

4 
99

.04
59

7 
1.7

4 
.08

5*
 

m
od

el
 

57
.84

24
5 

32
.26

07
1 

1.7
9 

.07
3*

 
9.1

99
02

8 
53

.97
08

7 
.17

 
.86

7 
83

.15
25

0 
22

.55
13

6 
3.6

9 
.00

0*
** 

pr
ice

 
-.0

00
80

65
 

.00
05

03
7 

-1.
60

 
.10

9 
.00

02
11

8 
.00

11
46

3 
.18

 
.85

6 
-.0

01
64

91
 

.00
03

91
8 

-4.
21

 
.00

0*
** 

hp
 

10
.64

61
2 

5.1
17

49
7 

2.0
8 

.03
7*

* 
4.5

92
76

5 
12

.40
78

2 
.37

 
.71

6 
15

.50
84

1 
3.8

19
40

3 
4.0

6 
.00

0*
** 

m
k_

sh
ar

e 
44

.84
75

9 
6.8

24
87

3 
6.5

7 
.00

4*
** 

28
.98

47
4 

10
.12

82
4 

2.8
6 

.01
1*

* 
50

.51
19

7 
5.1

30
78

7 
9.8

4 
.00

0*
** 

gd
p 

1.0
06

10
9 

.34
48

87
1 

2.9
2 

.01
2*

* 
1.0

20
64

7 
.25

95
81

0 
3.9

3 
.00

1*
** 

.97
79

69
9 

.45
12

44
2 

2.1
7 

.03
3*

* 

l_
im

po
rt 

-.0
00

48
35

 
.00

01
92

1 
-2.

52
 

.01
2*

* 
-.0

00
54

73
 

.00
02

10
0 

-2.
61

 
.01

8*
* 

-.0
00

41
6 

.00
02

38
5 

-1.
74

 
.08

5*
 

w
ho

le
sa

le
_i

 
23

.63
53

1 
5.1

81
67

7 
4.5

6 
.00

0*
** 

24
.29

72
9 

5.6
70

82
6 

4.2
8 

.00
1*

** 
22

.93
26

6 
6.6

30
42

7 
3.4

6 
.00

1*
** 

co
ns

 
-10

54
0.7

1 
22

88
.49

 
-4.

61
 

.00
0*

** 
-10

74
3.4

8 
30

36
.33

0 
-3.

54
 

.00
3*

** 
-11

22
4.6

3 
30

21
.81

8 
-3.

71
 

.00
0*

** 



สักทอง : วารสารมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร (สทมส.)

ปที่ 22  ฉบับที่ 3  กันยายน - ธันวาคม 2559         ISSN 2408 - 0845
133

การอภิปรายผล 
1. ผลการวเิคราะหโครงสรางและการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ในประเทศ

ไทยพบวาผลจากการคํานวณการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ระหวางป พ.ศ. 2553- 
2557 ซึ่งคํานวณอัตราสวนการกระจุกตัว (Concentration Ratio : CR) จะเห็นไดวาอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อ
การพาณิชยมีการกระจุกตัวสูง และกระจุกตัวอยูเพียง 2 ยี่หอ แสดงใหเห็นวาอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการ
พาณิชยของประเทศไทยเปนตลาดผูขายนอยราย โดยสวนแบงตลาดของผูนําตลาด 2 ยี่หอสามารถครองสวน
แบงตลาดไดมากกวารอยละ 90 โดยตลอด 5 ป มีสวนแบงตลาด เฉลี่ยสูงถึงรอยละ 91.69 โดยคาความแตกตาง
ระหวางคาเฉลี่ยของ CR2 กับ CR3 มีความแตกตางเพียงรอยละ 3.65 และคาความแตกตางระหวางคาเฉล่ียของ 
CR3 กับ CR4 มีความแตกตางเพียงรอยละ 0.75 แสดงใหเห็นวาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทกุเพื่อการ
พาณิชยเกิดจาก 2 ยี่หอที่มีสวนแบงตลาดสูงสุด และมีแนวโนมคงท่ี เมื่อพิจารณารายละเอียดจะเห็นไดวาแมสวน
แบงตลาดของผูนําตลาดทั้ง 2 ยี่หอเมื่อรวมกันแลวจะมีแนวโนมที่คงที่แตสวนแบงตลาดของท้ังคูมีการเพิ่มขึ้น
และลดลงในแตละปโดยเปนการแยงสวนแบงตลาดกันเองระหวางผูนําตลาด โดยในป 2554 สวนแบงการตลาด
ของอีซูซุ ผูนําตลาดอันดับหนึ่งลดลงเนื่องจากไมมีการแนะนาํผลิตภณัฑใหมเขาสูตลาด ในขณะท่ีฮโีน ผูนําตลาด
อันดับสองมีการเปดตัวรถใหม และแมวาในป 2554 น้ีจะเกิดอุทกภัยครั้งใหญในหลายพ้ืนท่ีของประเทศไทย แต
ผูนําตลาดทั้งสองก็ยังคงรักษาปรมิาณการจาํหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยและสวนแบงตลาดไวได ป 2555 
ตลาดรวมของรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยมีการขยายตัวจากเดมิที่มีปริมาณการจําหนายรวมอยูที่ 20,000 กวาคัน
ตอป เพิ่มสูงขึ้นมากกวา 37,000 คันตอป โดยสาเหตุหลักมาจากผูประกอบการรถบรรทุกทีไ่ดรับผลกระทบจาก
อุทกภัยครั้งใหญ ไดมีการสั่งซื้อรถใหมเพื่อใหทันกับความตองการใชงานรถบรรทุกของธุรกิจที่ตองใชรถบรรทุก
เพื่อขนสงสินคา รวมถึงใชรถบรรทุกในธุรกิจกอสราง เพื่อซอมแซมอาคาร โรงงาน ถนน ที่เสียหายจากอุทกภัย  
ป 2556 ตลาดรวมยังคงขยายตัวเนื่องจากผูผลติสามารถสงมอบรถตามยอดการจองที่คางสงตั้งแตป 2555 แมวา
ในชวงปลายปจะมีวิกฤตทางการเมืองสงผลใหปริมาณการจําหนายในชวงปลายปลดลงก็ตาม แตผูนําตลาดทั้ง
สองยี่หอก็ยังคงรักษาสวนแบงตลาดรวมกันไดในระดับท่ีสูงกวารอยละ 90 ป 2557 ปริมาณการจําหนาย
รถบรรทุกมีแนวโนมลดลงเนื่องจากวิกฤตทางการเมือง และมีการคาดการณวาตลาดรวมจะสามารถจําหนายได
เกินกวา 30,000 คัน แตเมื่อถึงสิ้นป ปริมาณการจําหนายทําไดเพียง 27,000 กวาคัน (บริษัท ฮีโนมอเตอร 
สเซลส (ประเทศไทย) จํากัด, 2558) แมวาปริมาณการจําหนายรวมจะลดลงแตการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม
รถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ก็ยังคงกระจุกตัวอยูท่ีผูนําตลาดทั้งสอง คอื อีซูซุและฮโีน เชนเดียวกับการวิจัยของ
วิลัยรัตน เกิดผล (2547) ไดทําวิจัยเรื่องโครงสรางและพฤติกรรมการแขงขันในอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการ
พานิชยในประเทศไทยพบวาการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมตั้งแตป พ.ศ. 2537 จนถึงวิกฤติการณทางเศรษฐกิจ
ป พ.ศ. 2540 และป พ.ศ. 2541 พบวา การกระจุกตัวของอุตสาหกรรมมีแนวโนมลดลง แตหลังวิกฤตกิารณทาง
เศรษฐกิตั้งแตป พ.ศ. 2542 เปนตนมาจนถึงปจจุบัน ป พ.ศ. 2547 พบวามีการกระจุกตัวท่ีสูงมากโดยเฉพาะผูนํา
ตลาด 2 รายคือ อีซูซุ และฮีโน ซึ่งวรดี จงอัศญากุล (2555, หนา 36) ไดกลาวถึงการกระจุกตัวของของ
อุตสาหกรรมหมายถึงการครอบครองของธุรกิจจํานวนหน่ึงเมื่อเทียบกับตลาดหรืออุตสาหกรรม ซึ่งสามารถวัดได
จากตัวแปรหลายชนิด เชน ยอดขาย มูลคาเพิ่ม การจางงาน สินทรพัย เปนตน โดยยอดขายเปนตัวแปรที่นิยมใช
มากที่สุด เนื่องจากคอนขางหางาย ท้ังน้ีการวัดการกระจุกตัวสามารถนํามาใชวัดโครงสรางของตลาดไดวามีขนาด
ของการผูกขาดมากนอยเพียงใด ซึง่การกระจุกตัวสูงแสดงถึงการมีอาํนาจการกําหนดราคามากยิ่งข้ึน 
 ผลจากการคํานวณการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ระหวางป พ.ศ. 2553- 
2557 ซึ่งคํานวณดัชนีเฮอรฟนดาหล-เฮิรชแมน (Herfindahl-Hirchman Index : HHI) จะเห็นไดวาอตุสาหกรรม
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รถบรรทุกเพื่อการพาณิชยมีการกระจุกตัวสูง และกระจุกตัวอยูเพียง 2 ยี่หอเชนเดียวกับผลการคํานวณการ
กระจุกตัวของอุตสาหกรรมโดยวัดอัตราสวนการกระจุกตัว (Concentration Ratio : CR) โดยมีคาเฉลี่ยของดัชนี 
HHI ระหวางป พ.ศ. 2553-2557 ของผูนําตลาดทั้งสองรายมีคาเทากับ 4216 ซึ่งมีคามากกวา 1800 แสดงให
เห็นวาอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยของประเทศไทยเปนตลาดผูขายนอยราย  ทั้งนี้เปนเพราะ อีซูซุ 
และฮีโนเปนยีห่อรถบรรทุกท่ีเขามาจําหนายในประเทศไทยเปนเวลานานมากกวา 50 ปจึงทําใหรถบรรทุกยี่หอ
อื่นไมสามารถสรางช่ือเสยีงของสินคาใหเทาเทียมได ซึ่งนราทิพย ชุตวิงค (2550, หนา 346-347) ไดกลาวถึง 
ตลาดผูขายนอยรายจะประกอบดวยลักษณะตางๆ สรุปไดดังนี้ ประการแรก ในตลาดผูขายนอยรายจะมีผูผลติ
หรือผูขายจาํนวนนอยราย อันเปนผลใหปริมาณการขายของผูผลิตแตละรายมีสัดสวนคอนขางสูง ปริมาณการ
ขายของผูผลติแตละรายมสีัดสวนท่ีสูงเมื่อเทียบกับปริมาณขายท้ังหมดในตลาด ผลของการมผีูผลิตจํานวนนอย
รายในตลาดจะทําใหการดําเนินนโยบายของผูผลิตแตละรายมีผลกระทบซึ่งกันและกันอยางหลีกเลีย่งไมได ดังนั้น
ในการกําหนดนโยบายหน่ึงๆนอกจากผูผลิตจะตองคํานึงถึงผลทีต่นจะไดรับจากการดําเนินนโยบายน้ันๆแลว
ผูผลิตยังตองคํานึงถึงปฏิกิรยิาของผูผลิตรายอ่ืนๆ ที่จะสงผลกระทบถึงตนดวย ประการที่สอง สินคาทีแ่ทบจะมี
ลักษณะเหมือนกันทุกประการจนเปนมาตรฐานเดียวกันหรืออาจเปนสินคาท่ีแตกตางกันแตใชแทนกันได ตลาด
ผูขายนอยรายท่ีผลิตสินคาท่ีเปนมาตรฐานเดียวกัน เรยีกวา Pure Oligopoly  สวนตลาดผูขายนอยรายที่ผลติ
สินคาท่ีแตกตางกันใชแทนกันได เรียกวา Differentiated Oligopoly ประการที่สาม การเขามาผลิตแขงขันใน
ตลาดผูขายนอยราย ในทางทฤษฏีจะระบุวาเปนไดโดยเสรี ในทางปฏิบัติคอนขางยาก แมจะไมถึงกับเปนไปไมได
เลยซึ่งอาจเน่ืองมาจากสาเหตตุางๆ เปนตนวา เทคนิคการผลิตอาจยุงยาก การผลิตอาจตองใชทุนสูงมาก หรือไม
ก็โอกาสในการที่จะสรางช่ือเสียงของสินคาใหทัดเทียมที่จะแขงขันกับผูขายเดิมในอุตสาหกรรมมีนอยมาก จาก
การวิจัยของ วิรัตน โรจนนาวิน (2544) ไดทําการวิจัยเรื่องกลยุทธสวนประสมทางการตลาดของรถยนตบรรทุก 
พบวา โครงสรางตลาดของอุตสาหกรรมรถยนตบรรทุก เปนตลาดผูขายนอยรายสินคามลีักษณะคลายกนั และ
การเขามาของผูขายรายใหมทําไดคอนขางยาก โดยมีบริษัท ฮีโนมอเตอรส (ประเทศไทย) จํากัด และบริษัท    
อีซูซุมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด เปนผูนําตลาดโดยมีเปาหมายครอบคลุมทุกสวนตลาด สําหรับผูผลติรายอื่น  
มีเปาหมายแบบมุงหน่ึงสวนตลาด ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของวิลัยรตัน เกิดผล (2547) ไดทําวิจัยเรื่องโครงสราง
และพฤติกรรมการแขงขันในอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทยพบวาอุตสาหกรรมบรรทุก
เพื่อการพาณิชยในประเทศไทยมีลกัษณะเปนตลาดผูขายนอยรายทีม่กีารผลิตสินคาแตกตางกันโยมผีูผลิต 4 ราย 
ซึ่งสามารถครองสวนแบงตลาดไดมากกวารอยละ 85 และเมื่อพิจารณาถึงการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมตั้งแตป 
พ.ศ. 2537 จนถึงวิกฤติการณทางเศรษฐกิจป พ.ศ. 2540 และป พ.ศ. 2541 พบวาการกระจุกตัวของ
อุตสาหกรรมมีแนวโนมลดลง แตหลังวิกฤติการณทางเศรษฐกิจต้ังแตป พ.ศ. 2542 เปนตนมาจนถึงปจจุบันป 
พ.ศ. 2547 พบวามีการกระจุกตัวที่สูงมากโดยเฉพาะผูนําตลาด 2 รายคือ อีซูซุ และฮีโน ท่ีสามารถครองตลาดได
มากกวารอยละ 67 โดยมีขนาดของหนวยธุรกิจที่ใหญขึ้นและมีอิทธิพลตอตลาดสูง   
 2. ผลการวเิคราะหปจจัยทีม่ีผลตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทยโดย
วิเคราะหขอมูล ดวยการถดถอย (Regression) ประมาณการสมการโดยใชวิธีการ Robust Random Effects, 
Robust Fixed Effects และ Robust Pooled Model พบวาจํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทท่ีมี
จําหนาย (Model) เปนตัวแปรอสิระที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 99 โดยที่คาสมัประสิทธ์ิ 
(Coefficient) ของจํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทท่ี มีคาเปนบวกตอปริมาณการจาํหนายรถบรรทุกเพื่อ
การพาณิชย การเปลีย่นแปลงของจํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทที่มีจําหนาย (Model) มีความสัมพันธ
กับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพ่ือการพาณิชย แสดงใหเห็นวาจาํนวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทท่ีมี
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จําหนาย (Model) ที่มีใหลูกคาเลอืกใชงานไดตรงกับความตองการมากขึ้นจะทําใหปรมิาณการจําหนาย
รถบรรทุกเพื่อการพาณิชยเพิม่ขึ้น สอดคลองกับปรมิาณการจําหนายรถบรรทุกในปจจุบันท่ีผูนําตลาดทั้งสองราย
มีจํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทท่ีมีจําหนาย (Model) รายละกวา 50 รุน (บริษัท ตรีเพชรอีซซูุเซลส 
จํากัด และ บริษัท ฮีโนมอเตอรสเซลส (ประเทศไทย) จํากัด, 2558) 
 แรงมา (Hp) เมื่อวิเคราะหดวยวิธี Robust Random effects Model เปนตัวแปรอิสระที่มีนยัสําคัญ
ทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และ Robust Pooled Model เปนตัวแปรอิสระที่มีนัยสาํคัญทาง
สถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 99 โดยท่ีคาสัมประสิทธ์ิ (Coefficient) ของแรงมาคือ มีคาเปนบวกตอ
ปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพือ่การพาณิชย การเปลี่ยนแปลงของแรงมา (Hp) มีความสัมพันธกับปริมาณการ
จําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย เปนไปตามสมมติฐานท่ีกําหนดไว โดยแรงมา (Hp) แสดงถึงกําลังของ
เครื่องยนต ซึ่งกําลังเครื่องยนตท่ีมากกวาเมื่อเปรยีบเทียบกับรถประเภทเดียวกันจะมีผลทําใหปรมิาณการ
จําหนายรถบรรทุกเพิ่มสูงขึ้น 
 สวนแบงการตลาด (Market Share) เปนตัวแปรอิสระท่ีมีคานัยสําคัญทางสถิติ  ระดับความเช่ือมั่น
รอยละ 95 โดยที่คาสัมประสิทธ์ิ (Coefficient) ของสวนแบงการตลาด (Market Share) มีคาเปนบวกตอ
ปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพือ่การพาณิชย การเปลี่ยนแปลงของสวนแบงการตลาด ของผูจําหนายรถบรรทุก
เพื่อการพาณิชยมคีวามสมัพันธกับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพือ่การพาณิชย โดยสวนแบงการตลาด 
(Market Share) แสดงถึงความนิยมของผูซื้อ ซึ่งสอดคลองกับขอมูลการคํานวณการกระจุกตัวของอุตสาหกรรม
รถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ระหวางป พ.ศ. 2553-2557 ซึ่งคํานวณดัชนีเฮอรฟนดาหล-เฮิรชแมน (Herfindahl-
Hirchman Index : HHI) จะเห็นไดวาอุตสาหกรรมรถบรรทุก เพื่อการพาณิชยมีการกระจุกตัวสูง และกระจุกตัว
อยูเพียง 2 ยี่หอ คือ ฮีโนและอีซซู ุท่ีแสดงถึงความนิยม ของผูซื้อท่ีเลือกใชรถของผูนําตลาดทั้งสองราย 
 ผลิตภณัฑมวลรวมในประเทศ (GDP) เปนตัวแปรอิสระที่มีคานัยสําคัญทางสถิติ โดยท่ีคาสัมประสิทธ์ิ 
(Coefficient) มีคาเปนบวกตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย การเปลีย่นแปลงของผลิตภณัฑ
มวลรวมในประเทศ (GDP) มีความสัมพันธกับปรมิาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย  ซึ่ง                 
F. Muhammad et al. (2012) ศึกษาความสัมพันธระหวางปริมาณ การจําหนายรถและตัวแปรเศรษฐกิจ     
มหภาค ในกลุมประเทศอาเซียน ไดแก มาเลเซีย สิงคโปร ฟลปิปนส ไทย เปนตน โดยใช Panel-error 
Correction Model ในการวิจัยระหวางป 1996-2010 พบวา ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ, อัตราเงินเฟอหรือ
ดัชนีราคาผูบริโภค, อัตราการวางงานและอัตราดอกเบี้ย มคีวามสัมพันธในระยะยาวอยางมีนยัสําคัญตอปริมาณ
การจําหนายรถในกลุมประเทศอาเซียน สวนในระยะสั้นพบวาตัวแปรเหลานี้ใหผลแตกตางกันไปในแตละประเทศ 
และจากการวิจัยของจิราภรณ สุกรเมือง (2541) ศึกษาเรื่อง การวิเคราะหอุปสงคของรถบรรทุกในประเทศไทย 
ศึกษาถึงลักษณะอุปสงคของรถบรรทุก 10 ลอ ประเภทกระบะบรรทุก ปจจัยท่ีมีผลกระทบตออุปสงค ความ
ยืดหยุนของอุปสงค และแนวโนมความตองการในอนาคต ผลการศกึษาทางสถิติแสดงใหเห็นวา มูลคาผลติภณัฑ
ภายในประเทศเบ้ืองตน (GDP) เปนปจจัยสําคญัที่มผีลชัดเจนตอปรมิาณอุปสงคของรถบรรทุก 10 ลอ  
ปริมาณการนําเขายอนหลัง 1 ป (Import in Previous Year) เปนตัวแปรอิสระที่มีคานัยสําคัญทางสถิติ ณ 
ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 95 ในการคาดประมาณ มีคาเปนลบตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการ
พาณิชย การเปลี่ยนแปลงของปริมาณการนําเขายอนหลัง 1 ป (Import in Previous Year) มีความสัมพันธกับ
ปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพือ่การพาณิชย ในทิศทางตรงกันขาม ซึ่งไมเปนไปตามสมมติฐาน น่ันคือปริมาณ
การนําเขายอนหลัง 1 ป (Import in Previous Year) เปนตัวแปรทีผ่กผันกับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกในป
ตอมาดวย อาจมีปจจัยมาจากตัวแปรอื่น เชน เศรษฐกิจชลอตัว ดัชนคีาสง (Wholesale Index) เปนตวัแปร
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อิสระที่มีคานัยสาํคัญทางสถิติ ณ ระดับความเช่ือมั่น รอยละ 99 ใน Robust Random effects Model, 
Robust Fixed effects Model และ Robust Pooled Model ในการคาดประมาณทั้งสองวิธีเปนไปในทิศทาง
เดียวกัน คือ มีคาเปนบวกตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ซึ่งเปนไปตามสมมติฐาน ทั้งนี้เมื่อมี
การคาสงสินคามากขึ้นยอมตองมกีารขนสงมากขึ้นทําใหตองมีการใชรถบรรทุกมากข้ึนสงผลตอปริมาณการ
จําหนายรถบรรทุก 
 

ขอเสนอแนะ 
 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 
 1. ผลการวเิคราะหการกระจุกตัวของอุตสาหกรรมพบวาอุตสาหกรรมรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยใน
ประเทศไทยมีการกระจุกตัวสูง โดยผูนําตลาด 2 ราย ครองสวนแบงการตลาดเกินกวารอยละ 90 ดังนั้น เพื่อเพิ่ม
การแขงขันภายในอุตสาหกรรม รฐับาลควรมีนโยบายในการสนับสนุนผูประกอบการรายใหม หรือผูประกอบการ
รายยอย โดยการสรางแรงจูงใจในการเขามาแขงขันในอุตสาหกรรมหรือมอบสิทธิพิเศษ เพื่อเปนการลดอุปสรรค
ในการเขาสูอุตสาหกรรมของผูประกอบการรายใหม และเพิ่มการแขงขันภายในอุตสาหกรรม  
 2. จากผลการวิจัย พบวาตัวแปรอสิระท่ีสงผลกระทบตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการ
พาณิชย คือ จํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภทท่ีมีจําหนาย (Model) กําลังของเครื่องยนตหรือแรงมา (Hp) 
สวนแบงการตลาด (Market Share) โดยมผีลทางบวกกับปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณชิย หาก
ผูผลิตตองการที่จะจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยเพิ่มขึ้นควรท่ีจะเพิ่มจํานวนรุนของรถบรรทุกแตละประเภท
ที่มีจําหนาย (Model) กําลังของเครื่องยนตหรือแรงมา (Hp) สวนแบงการตลาด (Market Share) ประกอบกับ
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) และ ดัชนีคาสง (Wholesale Index) ที่มีผลทางบวกกับปริมาณการ
จําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชย ดังน้ันผูผลิตหรือผูจําหนายรถบรรทุกควรท่ีจะติดตามการเปลี่ยนแปลงของ
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) และ ดัชนีคาสง (Wholesale Index) เพื่อใหสามารถวางแผนการผลิตและ
การจําหนายไดสอดคลองกับปริมาณการจาํหนายที่จะเกิดข้ึน 
 ขอเสนอแนะในการทําวิจัยครั้งตอไป 
 ในการศึกษาครั้งน้ี ผลการประมาณวิธี Robust Random Effects และ Robust Pooled Model 
พบวาตัวแปรอิสระที่สงผลกระทบตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการพาณิชยในประเทศไทย เปนตัวแปรที่
เกิดขึ้นภายในประเทศ ซึ่งในอนาคตอันใกลเมื่อเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) การคาขายระหวาง
ประเทศสมาชิกจะเพิ่มสูงขึ้น ซึ่งอาจจะมีปจจัยจากตางประเทศท่ีสงผลตอปริมาณการจําหนายรถบรรทุกเพื่อการ
พาณิชยในประเทศไทย ดังนั้นควรมีการวิจัยโดยศึกษาปจจัยอื่นๆเพิ่มขึ้น เชน การเปดเสรีบริการการขนสงและ
บริการโลจสิติกส 
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