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 The objective of this study is to determine the effects from price changes of 
agricultural products (natural rubber and palm oil) on the number of Isuzu pickup  
(out of warranty) serviced  in the Isuzu standard service center  in the southern region 
of Thailand. The quantitative data analysis was conducted on the secondary data on 
monthly basis from January of 2009 to December of 2014, totaling to 72 months. 
 
 The result shows that the change of natural rubber price affects the number of 
Isuzu pickup serviced in the Isuzu standard service center in the southern region in the 
same direction. That is, when the rubber price rises, agriculturists gain more income 
which would raise the level of production as well as their demand on vehicle usage 
for products transportation from the producers to the market place. In the 
transportation mode, vehicles are the necessary goods. Therefore, the increase  in the 
vehicle usage leads to an increase in the number of pickup service unit  in the 
southern-region service center. However, the study on the effect of palm oil price on 
the number of Isuzu pickup service unit indicates that the price has no significant 
impact on the number of pickup service unit in standard service center. 
 
 Therefore, the managements of Tri Petch Isuzu Sales Co., Ltd. are able to 
apply the results from this study as a guideline for the analysis, prediction, planning 
and strategic development of the after-sales-services under various economic 
circumstances to ensure better performances and more competitiveness. 
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มูลค่านอ้ยไปสู่สถานท่ีอ่ืนท่ีสินคา้มีประโยชนแ์ละมีมูลค่าท่ีสูงข้ึน 

3) อรรถประโยชนท์างดา้นเวลา เพ่ือใหเ้กิดการตอบสนองต่อความตอ้งการผูบ้ริโภคท่ีทนัเวลา 
4) อรรถประโยชนท์างดา้นการเป็นเจา้ของ ไดค้รอบครองกรรมสิทธ์ิสินคา้และบริการนั้นๆ 

 

 ในปัจจุบนัการขนส่งสามารถจาํแนกตามรูปแบบการขนส่งได้หลายประเภท เช่น การ
ขนส่งทางถนน ทางราง ทางนํ้ า และทางอากาศ สําหรับประเทศไทยการขนส่งแต่ละรูปแบบมี
ความสาํคญัซ่ึงสามารถแสดงปริมาณการขนส่งสินคา้ในแต่ละรูปแบบไดด้งัตารางท่ี 1 
 

ตารางที ่1  ปริมาณการขนส่งสินคา้แต่ละรูปแบบการขนส่งของประเทศไทย ในปี พ.ศ. 2548-2553 
 
รูปแบบ
การขนส่ง 

ปริมาณการขนส่งสินคา้ (หน่วย: ลา้น ตนั-กิโลเมตร) 
2548 2549 2550 2551 2552 2553 

ทางถนน 176,751 184,006 186,174 181,452 183,429 185,883 
ทางราง 3,002 2,904 2,688 2,857 2,533 2,585 
ทางนํ้า 5,555 5,885 5,765 5,674 5,611 5,538 
ทางอากาศ 34 31 31 31 33 33 
รวม 185,342 192,826 194,658 190,014 191,606 194,039 

 
ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม (2553) 
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 จากตารางท่ี 1 แสดงปริมาณการขนส่งสินคา้แต่ละรูปแบบการขนส่งของประเทศไทย ในปี 
พ.ศ. 2548-2553 จะเห็นไดว้่าการขนส่งของประเทศไทยในช่วงเวลาดงักล่าวนั้น  การขนส่งทาง
ถนนมีความสาํคญัและมีปริมาณการขนส่งสินคา้เฉล่ียต่อกิโลเมตรมากท่ีสุดและมีปริมาณการขนส่ง
ท่ีเพ่ิมสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง โดยในปี 2553 มีปริมาณการขนส่งสินคา้ทางถนนสูงถึง 185,883  ลา้นตนั
ต่อกิโลเมตร ซ่ึงมีสัดส่วนการขนส่งทางถนนสูงถึงร้อยละ 95   เม่ือเทียบกบัการขนส่งในรูปแบบ
อ่ืนๆ รองลงมาคือ การขนส่งทางนํ้ า (ทั้งภายในประเทศและทางชายฝ่ัง)  มีสัดส่วนร้อยละ 3 การ
ขนส่งทางราง สดัส่วนร้อยละ 2 และการขนส่งทางอากาศตามลาํดบั 

 

เม่ือพิจารณาถึงสินค้ากบัความเหมาะสมของการขนส่งแต่ละรูปแบบนั้ น พบว่าแต่ละ
รูปแบบมีความเหมาะสมกับชนิดของสินค้าท่ีทาํการขนส่งแตกต่างกันดังสามารถแสดงการ
เปรียบเทียบทางเลือกการขนส่งไดใ้นตารางท่ี 2 
 

ตารางที ่2  การเปรียบเทียบทางเลือกการขนส่งตามเกณฑต่์างๆ 
 

เกณฑ ์ ทางเลือกการขนส่ง 
ถนน ราง นํ้า

(ภายในประเทศ) 
นํ้า 

(ชายฝ่ัง)
อากาศ ท่อ 

ประเภท
สินคา้ 

ทัว่ไป มูลค่าตํ่า มูลค่าตํ่า มูลค่าตํ่า มูลค่าสูง ทัว่ไป 

ปริมาณ
สินคา้ 

ปานกลาง มาก มากท่ีสุด มากท่ีสุด นอ้ยท่ีสุด มากท่ีสุด 

ตน้ทุนต่อ
หน่วย 

ปานกลาง ตํ่า ตํ่าท่ีสุด ตํ่าท่ีสุด แพงท่ีสุด ตํ่า 

ระยะเวลา 
 

เร็ว ชา้ ชา้ท่ีสุด ชา้ท่ีสุด เร็วท่ีสุด เร็วกวา่ 

DOOR-
TO-DOOR 

 

ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ ไม่ใช่ 

 
ท่ีมา : สาํนกังานคณะกรรมการการอุดมศึกษา(สกอ.) และเครือข่ายนกัวิจยัดา้นการจดัการโลจิสติกส์         
          และโซ่อุปทานในประเทศไทย (THAI VCML) (2554) 



3 
 

 จากตารางท่ี 2 เป็นการเปรียบเทียบประเภทสินคา้ (ตามมูลค่า) ปริมาณการขนส่งต่อรอบ 
ตน้ทุนการขนส่งต่อหน่วย และระยะเวลาการขนส่งรูปแบบต่างๆ  ซ่ึงพบว่าการขนส่งแต่ละรูปแบบ
มีความเหมาะสมกบัสินคา้ท่ีแตกต่างกนั เช่น การขนส่งทางถนนมีความเหมาะสมกบัสินคา้หรือ
ผลผลิตทางการเกษตร เน่ืองจากการขนส่งรูปแบบดงักล่าวมีปริมาณการขนส่งต่อคร้ังและทาํใหเ้กิด
ตน้ทุนต่อหน่วยอยูใ่นระดบัปานกลาง ใชร้ะยะเวลาขนส่งท่ีรวดเร็ว อีกทั้งยงัมีขอ้ไดเ้ปรียบมากกว่า
รูปแบบอ่ืนๆ เพราะสามารถเขา้ถึงแหล่งผลิตและแหล่งบริโภคไดโ้ดยตรง (Door-To-Door) 
 
 เน่ืองจากในปัจจุบนัประเทศไทยมีโครงข่ายถนนท่ีเช่ือมต่อภูมิภาคต่างๆ ครอบคลุมทั่ว
ประเทศ มีหน่วยบรรทุก (Unit Load) ขนาดเลก็ ทาํให้สามารถขนส่งสินคา้ไปท่ีจุดหมายปลายทาง
ท่ีแตกต่างกนัได ้ในขณะท่ีการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ มีขอ้จาํกดัดา้นโครงสร้างพ้ืนฐานและไม่สามารถ
ให้บริการขนส่งจากแหล่งผลิตถึงแหล่งบริโภคไดโ้ดยตรง และจาํเป็นตอ้งใชก้ารขนส่งทางถนนใน
การสนับสนุนการขนส่งระบบอ่ืน (Feeder)  ดังนั้ นโดยรวมแล้วการขนส่งสินค้าทางถนนจึง
ไดเ้ปรียบการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ในแง่ของการเป็นการขนส่งรูปแบบเดียว ท่ีสามารถเขา้ถึงแหล่ง
ผลิตและแหล่งบริโภคไดโ้ดยตรง ทาํให้สามารถรวบรวมและกระจายสินคา้ไดดี้เม่ือเทียบกบัการ
ขนส่งรูปแบบอ่ืน อยา่งไรก็ตามในปัจจุบนัยงัพบว่าการขนส่งทางถนนรวมถึงรูปแบบอ่ืนๆ ยงัคง
ประสบปัญหาในดา้นต่างๆ ดงัน้ี 
 
ปัญหาการขนส่งทางถนน  
1) โครงข่ายถนนไม่สมบูรณ์และเป็นคอขวด  (Bottleneck) บริเวณประตูการค้าหลัก

(Gateway) และทั้งในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จึงทาํให้เกิดความสูญเสียทาง

เศรษฐกิจและผลผลิตของประเทศท่ีลดลง 

2) มาตรฐานคุณภาพและการบริการการขนส่งสาธารณะทางถนนยงัขาดการกาํกบัดูแล 

3) อุบติัเหตุทางถนนท่ีก่อให้เกิดความสูญเสียในดา้นต่างๆ โดยมีมูลค่าความสูญเสียไม่ตํ่ากว่า 

230,000 ลา้นบาทต่อปี 

4) การขนส่งทําให้เกิดก๊าซ  CO2 ร้อยละ  29.5 ของปริมาณทั้ งหมดท่ีเกิดข้ึนในประเทศ 

ก่อใหเ้กิดภาวะโลกร้อน 
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ปัญหาการขนส่งทางราง 

1) โครงสร้างเชิงสถาบนัของการขนส่งโดย รฟท. ท่ีรับหนา้ท่ีทั้งพฒันาโครงสร้างพ้ืนฐาน 

 การบาํรุงรักษา และประกอบการเดินรถเอง ทาํใหมี้ขอ้จาํกดัในการพฒันาระบบการขนส่ง 

2) ปัญหาดา้นการบริหารงานภายในของ รฟท. และการปรับโครงสร้างหน่วยงานของ รฟท. 

3) โครงสร้างพ้ืนฐานของการขนส่งทางรางท่ีไม่ครอบคลุมทัว่ประเทศ  ขาดการเช่ือมโยงกบั

การขนส่งรูปแบบอ่ืน รางรถไฟในประเทศไทยมีอายุการใช้งานมานานจึงมีสภาพทรุด

โทรม โดยเส้นทางรถไฟระหว่างภูมิภาคกว่าร้อยละ 90 เป็นเส้นทางเด่ียว  มีจุดท่ีเป็นคอ

ขวดของทั้ งขบวนรถโดยสารและขบวนรถสินค้า ทําให้เสียเวลาในการรอสับหลีก 

นอกจากน้ีหัวรถจกัรและแคร่ยงัชาํรุดทรุดโทรม และไม่เพียงพอต่อการใชง้าน ทาํให้การ

ขนส่งสินคา้เกิดความล่าชา้ 

4) มีจุดตดัทางรถไฟโดยเฉล่ียทุก 2 กม. ต่อจุด จึงเป็นสาเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุและความล่าชา้ใน

การเดินรถ 

5) ระบบอาณติัสญัญาณควบคุมการเดินรถท่ีลา้สมยั  

6) การหลีกขบวนรถไฟไม่สะดวกเป็นสาเหตุทาํใหข้บวนรถเสียเวลาและความปลอดภยัลดลง 

7) คุณภาพการใหบ้ริการและความปลอดภยัไม่เป็นท่ีน่าพอใจ การเดินรถมกัจะไม่ตรงเวลา 

8) ขาดแคลนบุคลากรเฉพาะทาง รวมทั้งจาํกดัการรับบุคลากรเขา้ทาํงาน 

 

ปัญหาการขนส่งทางนํา้ 

1) ความสูงของสะพานท่ีเป็นอุปสรรคต่อการเดินเรือในแม่นํ้าเจา้พระยา และความต้ืนเขินของ

แม่นํ้ าเจา้พระยาในบางช่วง ทาํให้การลาํเลียงขนส่งสินคา้ในแม่นํ้ าเจา้พระยาไม่สามารถ

ดาํเนินการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

2) ปัญหาระเบียบพิธีการศุลกากรการขนส่งชายฝ่ังมีระเบียบปฏิบติัมากตอ้ง ใชร้ะยะเวลานาน 

3) ขาดการเช่ือมโยงพ้ืนท่ีหลงัท่ากบัท่าเรือ ส่งผลต่อตน้ทุนในการขนส่ง 

4) ขาดการบาํรุงรักษาร่องนํ้าและเคร่ืองหมายการเดินเรืออยา่งต่อเน่ือง 

5) ผูป้ระกอบการเรือไทยมีตน้ทุนในการดาํเนินการท่ีสูง โดยเฉพาะดา้นสินเช่ือและภาษี 

6) ขาดแคลนคนประจาํเรือทั้งระดบันายเรือและลูกเรือทั้งเชิงปริมาณและคุณภาพ 
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7) ขาดระบบสาธารณูปโภคตามความต้องการของอู่ต่อเรือ เช่น ไฟฟ้า นํ้ าประปา และ

บุคลากร/ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการต่อเรือมีจาํกดั รวมทั้งขาดอุตสาหกรรมสนบัสนุน เช่นเหล็ก 

ทาํใหต้น้ทุนในการต่อเรือสูงและใชร้ะยะเวลานาน 

8) กฎหมายดา้นการขนส่งทางนํ้าขาดความทนัสมยัไม่สอดคลอ้งกบัการดาํเนินธุรกิจ 

9) ขาดฐานขอ้มูลดา้นพาณิชยนาว ี

 

ปัญหาการขนส่งทางอากาศ 

1) การแข่งขนัจากประเทศเพ่ือนบา้น เช่น สิงคโปร์ มาเลเชีย ซ่ึงมีนโยบายแย่งชิงความเป็น

ศูนยก์ลางทางการบินในภูมิภาค 

2) ขาดการเช่ือมโยงกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน 

3) ความผนัผวนของราคานํ้ามนัส่งผลต่อค่าธรรมเนียมเช้ือเพลิงและราคาบตัรโดยสาร การ 

ดาํเนินการของสายการบิน 

4)  การใชง้านไม่เตม็ประสิทธิภาพของท่าอากาศยานบางแห่ง 

5) การวางแผนการพฒันาท่าอากาศยานหลักของประเทศไม่เป็นไปตามแผนซ่ึงเกิดการ
เปล่ียนแปลงระดบันโยบาย หรือผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียไม่ไดเ้ขา้ร่วมดาํเนินการตั้งแต่แรก 
 

เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งของไทยยงัคงประสบปัญหาและมีขอ้จาํกดัต่างๆ ขา้งตน้นั้น  

จึงจาํเป็นตอ้งมีการทบทวนและวิเคราะห์โครงสร้างพื้นฐานของการขนส่งในรูปแบบ ซ่ึงสามารถ

พิจารณาไดจ้ากรายงานสภาพโครงสร้างพ้ืนฐานดา้นคมนาคมขนส่งในปัจจุบนัและแนวโน้มการ

เติบโตของความตอ้งการใชบ้ริการโครงสร้างพ้ืนฐานดา้นคมนาคมขนส่ง ซ่ึงจดัทาํโดยสํานกังาน

นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ไดส้รุปโครงสร้างการคมนาคมไทยในแต่ละรูปแบบดงัน้ี 

 

1. โครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน 

 ปัจจุบนัประเทศไทยมีถนนท่ีอยู่ในความดูแลของกรมทางหลวง โดยมีระยะทางทั้งหมด 

66,940 กิโลเมตร (รวมทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง) ถนนท่ีอยู่ในความดูแลของกรมทางหลวง

ชนบท ระยะทาง 47,916 กิโลเมตร ทางพิเศษท่ีอยูใ่นความดูแลของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
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ระยะทาง 207.90 กิโลเมตร และถนนขององคก์รปกครองส่วนทอ้งถ่ิน ระยะทางประมาณ 352,157 

กิโลเมตร ซ่ึงในปี 2553 มีปริมาณการเดินทางประมาณ 2.4 ลา้นคน-เท่ียวต่อวนั และคาดว่าในปี 

2563 แนวโนม้ปริมาณการเดินทางและการขนส่งสินคา้ทางถนนจะเพ่ิมสูงข้ึนถึงร้อยละ 21.84  หรือ

คิดเป็น 3.07 ลา้นคน-เท่ียวต่อวนั (ภาพท่ี 1) 

 

 
 

ภาพที ่1  โครงข่ายทางหลวงของประเทศไทย 

ท่ีมา : ศูนยไ์อซีที สาํนกังานปลดักระทรวงคมนาคม, 2553 

 

2.  โครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ หรือ ทางราง 

 โครงข่ายทางรถไฟของประเทศไทยมีระยะทางรวมทั้ งหมด  4,043 กิโลเมตร  ซ่ึ ง

ประกอบด้วย เส้นทางสายหลกัหรือสายประธาน 5 เส้นทาง กระจายไปตามภูมิภาคต่างๆ ของ

ประเทศครอบคลุมพ้ืนท่ีบริการทั้งหมด 47 จงัหวดั โดยส่วนใหญ่จะเป็นทางรถไฟทางเด่ียว คิดเป็น

ร้อยละ 93 ของระยะทางทั้งหมด หรือประมาณ  3,763 กิโลเมตร และเป็นแบบประเภททางคู่รวม

ระยะทาง 173 กิโลเมตร หรือร้อยละ 4 และเป็นแบบทางสาม ระยะทาง 107 กิโลเมตร หรือ ร้อยละ 
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3 เน่ืองจากทางรถไฟประเภททางคู่และทางสามมีระยะทางค่อนขา้งนอ้ยมากเม่ือเทียบกบัระยะทาง

ทั้งหมด จึงทาํให้การขนส่งหรือเดินทางเกิดปัญหาเร่ืองการเสียเวลาในการรอสับหลีก อีกทั้งปัญหา

โครงข่ายทางรถไฟท่ีมีสภาพทรุดโทรม (มากกว่าร้อยละ 60 ของรางมีอายุเฉล่ียเกิน 30 ปีข้ึนไป) 

ตลอดจนขาดการซ่อมบาํรุง นอกจากน้ียงัมีเส้นทางหลกัท่ีผ่านชุมชนและมีจาํนวนจุดตดัระหว่าง

ถนนกบัทางรถไฟทัว่ประเทศ จาํนวนกว่า 2,460 จุด โดยเป็นทางผา่นระดบัถนนท่ีรถไฟจะตอ้งหยดุ

หรือชะลอความเร็ว ซ่ึงเป็นจุดท่ีเกิดอุบติัเหตุไดบ่้อยคร้ัง จาํนวนถึง 2,200 จุด ทาํให้เกิดปัญหาเร่ือง

ความปลอดภยัอีกดว้ย (ภาพท่ี 2) 

 

 
 

ภาพที ่2  โครงข่ายทางรถไฟของประเทศไทย ปี 2552 

ท่ีมา : การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2552 

 

3.  โครงสร้างพ้ืนฐานทางนํ้า 

 การขนส่งทางนํ้ าสามารถแบ่งออกเป็นการขนส่งทางลาํนํ้ าและการขนส่งทางชายฝ่ัง โดย

เส้นทางการขนส่งทางลํานํ้ ามี  2 เส้นทาง  ได้แก่  เส้นทางการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 

ประกอบดว้ย แม่นํ้ าเจา้พระยา (ขนส่งไดต้ลอดทั้งปี) แม่นํ้ าป่าสัก แม่นํ้ าบางปะกง แม่นํ้ าแม่กลอง 
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และแม่นํ้ าท่าจีน ส่วนเส้นทางท่ี 2 ไดแ้ก่ เส้นทางการขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศ ประกอบดว้ย 

การขนส่งทางทะเลและการขนส่งในแม่นํ้ าโขง ระหว่างกลุ่มประเทศส่ีเหล่ียมเศรษฐกิจ (จีน พม่า 

ไทย และลาว) สาํหรับเส้นทางการขนส่งทางชายฝ่ังโดยมากจะมีจุดตน้ทางหรือจุดปลายทางอยูใ่น

ชายฝ่ังของภาคกลาง ภาคตะวนัออก และภาคใตฝ่ั้งอ่าวไทย (ภาพท่ี 3) 

 

 
 

ภาพที ่3  แสดงโครงข่ายการขนส่งลุ่มแม่นํ้าโขง 

ท่ีมา :  Pacific Rim Innovation and Management Exponents, Inc., 2554 

 

4. โครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศ 

 ปัจจุบนัท่าอากาศยานในประเทศไทยมีทั้งส้ิน 58 แห่ง แบ่งตามกิจกรรม ไดแ้ก่  
1. ท่าอากาศยานพาณิชยท์ั้งหมด 38 แห่ง ประกอบดว้ย  

1.1   ท่าอากาศยานภูมิภาคท่ีอยูใ่นความดูแลของกรมการบินพลเรือน 28 แห่ง  
1.2  บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) 6 แห่ง ซ่ึงเป็นท่าอากาศยานนานาชาติ 

ไดแ้ก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่า
อากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศยานภูเกต็ และท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย  

1.3    บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั 3 แห่ง ไดแ้ก่ ท่าอากาศยานสมุย สุโขทยัและตราด  
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1.4    ท่าอากาศยานในความรับผิดชอบของกองทพัเรือ 1 แห่ง คือ ท่าอากาศยานอู่ตะเภา  
2. ท่าอากาศยานท่ีมิใช่ท่าอากาศยานพาณิชยอี์ก 20 แห่ง อยูใ่นความรับผดิชอบของหน่วยงาน

ต่างๆ เช่น กองทพับก กองทพัอากาศ และกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ เป็นตน้  
 
ทั้งน้ีจากขอ้มูลในปี 2553 พบว่ามีการเดินทางเขา้-ออกจากกรุงเทพมหานครไปยงัส่วน

ภูมิภาคต่างๆ จาํนวนมากถึง 84,450 คน-เท่ียวต่อวนั และคาดว่าจาํนวนการเดินทางดงักล่าวจะ
เพ่ิมข้ึนเป็น 108,923 คน-เท่ียวต่อวนั ในปี 2563 สําหรับการขนส่งสินค้าทางอากาศ ในปี 2553 
พบว่ามีปริมาณการขนส่งสินคา้มากกว่า 303 ตนัต่อวนั และคาดว่าจะเพ่ิมสูงข้ึนเป็น 396 ตนัต่อวนั 
ในปี 2563  
 
 นอกจากปัจจยัดา้นโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่งขา้งตน้ ประกอบกบัลกัษณะพิเศษ 
ของภาคการคมนาคมขนส่งท่ีว่า  ความตอ้งการดา้นคมนาคมขนส่งเป็นความตอ้งการสืบเน่ืองท่ีเกิด
จากกิจกรรมหรือปัจจยัอ่ืนๆ (Derived Demand) จึงทาํให้ภาคการคมนาคมขนส่งไดรั้บผลกระทบ
และทาํใหเ้กิดความทา้ทายอยา่งมากจากกระแสโลกาภิวฒันใ์นปัจจุบนั  
  
 การเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนทั้งดา้นเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และส่ิงแวดลอ้ม ตลอดจนการ
เปล่ียนแปลงภายในภาคอุตสาหกรรมขนส่งเอง  เช่น  การพฒันาเทคโนโลยีภาคการขนส่งและการ
บริการ ลกัษณะการขนส่งท่ีซบัซอ้น และความหลากหลายท่ีมากข้ึน เป็นตน้ ดงันั้นจึงมีความจาํเป็น
อย่างยิ่งท่ีภาครัฐตอ้งมีการกาํหนดและวางทิศทางการพฒันาภาคการคมนาคมขนส่งท่ีชดัเจนและ
เป็นรูปธรรม เพ่ือให้เกิดการพฒันาการดาํเนินงานและบูรณการในการทาํงานให้เป็นไปในทิศทาง
เดียวกนั  
 
 ทิศทางและยุทธศาสตร์การพฒันาประเทศ จากแผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
ฉบบัท่ี 11 (พ.ศ. 2555 – 2559) มีการกาํหนดยทุธศาสตร์การพฒันาดงัน้ี  
 

1. ยุทธศาสตร์ดา้นความเขม้แข็งภาคเกษตร ความมัน่คงของอาหารและพลงังาน มีแนวทาง
การพฒันาเพ่ือสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กบัผลผลิตทางการเกษตรตลอดจนห่วงโซ่การผลิต โดย
สนบัสนุนให้เกิดการพฒันาและเพ่ิมประสิทธิภาพให้แก่ระบบการบริหารจดัการของภาค
เกษตรท่ีเช่ือมโยงตลอดห่วงโซ่อุปทาน เพ่ือลดความสูญเสียและลดตน้ทุน  
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2. ยทุธศาสตร์การปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การเติบโตอยา่งมีคุณภาพและยัง่ยนื ไดแ้ก่ 
 1. แนวทางการพฒันาเพ่ือปรับโครงสร้างเศรษฐกิจสู่การพฒันาท่ีมีคุณภาพและย ัง่ยืน 
  โดยการปรับโครงสร้างการคา้และการลงทุนใหส้อดคลอ้งกบัการขยายตวัทาง  
  เศรษฐกิจ เพือ่เสริมสร้างใหเ้กิดประสิทธิภาพในดา้นต่างๆ 
2. แนวทางการพฒันาความสามารถในการแข่งขนัท่ีมีประสิทธิภาพ เท่าเทียม และ
 เป็นธรรม โดยการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ ไดแ้ก่ 
            2.1 การผลกัดนัการพฒันาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ท่ีมีตน้ทุนการ
 ขนส่งต่อหน่วยตํ่าและมีการใช้พลังงานท่ีมีประสิทธิภาพ เพ่ือเพ่ิม
 ประสิทธิภาพและมาตรฐานการขนส่งสินคา้สู่ระดบัมาตรฐานสากลทั้ง   
 ในดา้น ความรวดเร็ว  ความปลอดภัย  และความตรงต่อเวลา  การ
 สนบัสนุนการพฒันาเศรษฐกิจภายใตก้รอบความร่วมมือระดบัภูมิภาค  
           2.2 การปรับปรุงประสิทธิภาพและการบริหารจดัการโลจิสติกส์ โดยการ
 ผลิตบุคลากรท่ี มีประสิทธิภาพ  การพัฒนาและบริหารเครือข่าย
 ธุรกิจขนส่ง ตลอดห่วงโซ่อุปทาน การปรับปรุงกฎหมายและกฎระเบียบ
 ท่ีเก่ียวขอ้ง การสนับสนุนให้เกิดการวิจยัและพฒันานวตักรรมเพ่ือการ
 ยกระดบัประสิทธิภาพของกระบวนการอาํนวยความสะดวกทางด้าน
 การคา้ และการขนส่ง รวมถึงการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการ
 ขนส่ง เพ่ือลดต้นทุนการขนส่งสินค้าและเพ่ิมความสามารถในการ
 แข่งขนัของประเทศในระยะยาว  
          2.3 การพฒันาระบบขนส่งทางรถไฟ โดยปรับปรุงทางรถไฟและจุดตัด
 ระหวา่งโครงข่ายรถไฟและถนนเพ่ือเพิ่มความปลอดภยัในการให้บริการ 
 การก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟ จดัหารถจกัรและปรับปรุงระบบ ให้มี
 ความทนัสมยัเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการขนส่งผูโ้ดยสาร
 และสินคา้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ การพฒันาเส้นทางรถไฟความเร็ว
 สูงเพ่ือเช่ือมโยงสู่เมืองต่างๆ ในภูมิภาคและกลุ่มประเทศอาเซียน และ 
 การปรับโครงสร้างการบริหารจดัการของการรถไฟแห่งประเทศไทย
 เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการใหบ้ริการ  
         2.4 การปรับปรุงพฒันาโครงข่ายขนส่งมวลชนในปัจจุบนัใหมี้ความทนัสมยั 
 และมีความครอบคลุมเพิม่ข้ึน เพ่ือใหส้อดคลอ้งกบัการขยายตวัของเมือง 
 การพฒันาส่ิงอาํนวยความสะดวกท่ีสนับสนุนให้เกิดการเปล่ียนแปลง 
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 รูปแบบการขนส่งและการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นระบบ
 ขนส่งสาธารณะอย่างเป็นรูปธรรม การการปรับปรุงประสิทธิภาพการ
 ให้บริการรถโดยสารสาธารณะในภูมิภาค การปรับโครงสร้างการ
 บริหารจัดการ ระบบขนส่งสาธารณะทั้ งระบบเพ่ือให้การบริการมี
 คุณภาพ มาตรฐาน และเป็นธรรมต่อผูใ้ชบ้ริการ  

 3.  แนวทางการสร้างความมัน่คงทางดา้นพลงังาน โดยการส่งเสริมการใช้พลงังาน
  สะอาดและพฒันาพลงังานทางเลือก การกาํหนดมาตรการจูงใจท่ีเหมาะสมเพ่ือ
  สนับสนุนให้เกิดการผลิตและการใช้พลงังานทดแทนทั้งในภาคการผลิตไฟฟ้า 
  และภาคการขนส่ง  
 

3. ยทุธศาสตร์การสร้างความเช่ือมโยงกบัประเทศในภูมิภาคเพื่อความมัน่คงทางเศรษฐกิจและ
สงัคม  

1. แนวทางการพฒันาความเช่ือมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายใต ้
 กรอบความร่วมมือในอนุภูมิภาคในภูมิภาคอาเซียน  

1.1 การพฒันาบริการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพและได้
 มาตรฐานสากล เพ่ือช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน  
1.2 การพฒันาระบบเครือข่าย และการบริหารเครือข่ายธุรกิจของภาคบริการ
 ขนส่งและโลจิสติกส์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทานในภูมิภาค เพ่ือให้สามารถ
 ใชท้รัพยากรร่วมกนัและเกิดการถ่ายทอดองคค์วามรู้ซ่ึงจะนาํไปสู่การลด
 ตน้ทุนการทาํธุรกิจ  
1.3 การปรับปรุงประสิทธิภาพความเช่ือมโยงระบบการขนส่งและอาํนวย
 ความสะดวกการเดินทาง การคา้ และการขนส่งสินคา้ผา่นแดนและขา้ม
 แดน โดยใช้ศกัยภาพด้านการเช่ือมโยงโครงสร้างพ้ืนฐานในทุกแนว
 พ้ืนท่ีเศรษฐกิจท่ีมีอย่างสูงสุด และการบูรณาการแผนยุทธศาสตร์ท่ี
 สามารถนาํไปสู่การเช่ือมโยงในภาพรวมของประเทศและการเช่ือมโยง
 ในแต่ละแนวพ้ืนท่ีพฒันาเศรษฐกิจในแต่ละอนุภูมิภาคและระหว่างอนุ
 ภูมิภาคในภูมิภาคอาเซียน โดยการท่ีภาครัฐลงทุนในโครงการท่ีมี
 ความสาํคญัเชิงยทุธศาสตร์ของประเทศในแต่ละแนวพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ  
1.4 การเปิดโอกาสการร่วมลงทุนแบบ ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและ
 ภาคเอกชน  
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 1.5 การปรับปรุงกฎระเบียบการขนส่งผูโ้ดยสารและขนส่งสินคา้ท่ีเก่ียวขอ้ง 
  เพ่ือลด จาํนวนเอกสาร ตน้ทุนการดาํเนินงาน ตลอดจนระยะเวลาท่ีใชใ้น
  กระบวนการขนส่งผ่านแดนและขา้มแดน และเพ่ือเพิ่ม ขีดความสามารถ
  ในการแข่งขนัของไทย ในดา้นการลดตน้ทุนค่าขนส่งและโลจิสติกส์ 
 1.6. การพฒันาบุคลากรในธุรกิจการขนส่งโดยการเพ่ิมศกัยภาพของ  
  ภาคเอกชนไทย  ทั้งในดา้นทกัษะภาษาต่างประเทศ และความรู้ดา้นการ
  บริหารจดัการโลจิสติกส์ ซ่ึงการพฒันาผูป้ระกอบการ โดยเฉพาะวิสาหกิจ
  ขนาดกลางและขนาดยอ่มใหมี้ ทกัษะความรู้และศกัยภาพ  การพฒันา 
  การใชป้ระโยชนจ์ากโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่ือมโยงตามแนวพ้ืนท่ี 
  เศรษฐกิจและช่องทางส่งออกในอนุภูมิภาค การพฒันาสมรรถนะการเป็น
  ผูป้ระกอบการของไทยในระดบัสากลเพื่อให้สามารถริเร่ิมธุรกิจระหว่าง
  ประเทศได ้ 
 1.7 การเช่ือมโยงการพฒันาเศรษฐกิจตามแนวพ้ืนท่ีชายแดน เขตเศรษฐกิจ
  ชายแดน ตลอดจนเช่ือมโยงระบบการผลิตกบัพ้ืนท่ีตอนในของประเทศ 
  โดยเช่ือมโยงเครือข่ายการขนส่งท่ีเช่ือมโยง ปัจจยัการผลิต ระบบการผลิต 
  ห่วงโซ่การผลิต ระหว่างประเทศ และประตูส่งออกตามมาตรฐานสากล 
  อยา่งมีประสิทธิภาพ  
2. แนวทางการพฒันาฐานลงทุนโดยการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขนั ใน

ระดบัอนุภูมิภาค และภูมิภาคอาเซียน โดยพฒันาเขตเศรษฐกิจชายแดนและเมือง
ชายแดนให้มีบทบาท ในการเป็นประตูเช่ือมโยงเศรษฐกิจกบัประเทศเพื่อนบา้น 
การพฒันาระบบคมนาคมขนส่ง ระบบโลจิสติกส์ใหมี้มาตรฐานการใหบ้ริการและ 
อาํนวยความสะดวกบริเวณจุดผา่นแดน เพ่ือสนบัสนุนการพฒันาการคา้ การลงทุน 
การท่องเท่ียว 
 

4. ยทุธศาสตร์การจดัการทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้มอยา่งย ัง่ยนื 
1. แนวทางการอนุรักษ์ฟ้ืนฟู และสร้างความมั่นคงด้านทรัพยากรธรรมชาติและ
 ส่ิงแวดลอ้ม โดยการวางระบบการบริหารจดัการทรัพยากรทางทะเลและชายฝ่ัง 
2. แนวทางการปรับกระบวนทศัน์การพฒันาและขบัเคล่ือนประเทศเพื่อเตรียมพร้อม 
 ไปสู่การเป็นเศรษฐกิจและสังคมท่ีมีคาร์บอนตํ่าและเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม โดย
 การเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานในภาคคมนาคมและขนส่งเพ่ือลดปริมาณ
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 ก๊าซเรือนกระจก เช่น การส่งเสริมให้ประชาชนเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง
 และขนส่งสินคา้ ด้วยระบบคมนาคมและขนส่งท่ีใช้พลงังานต่อหน่วยตํ่า การ
 พฒันาโครงข่ายเช่ือมโยงระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือลดสัดส่วน การใชพ้ลงังานใน
 ภาคคมนาคมและขนส่ง การส่งเสริมการใช้ยานพาหนะท่ีใช้พลงังานสะอาดข้ึน 
 หรือการใช้พลังงานท่ีสามารถนํากลับมาใช้ใหม่ การสร้างวินัยและส่งเสริม
 พฤติกรรมการขบัข่ีของประชาชน เพ่ือลดการเผาผลาญนํ้ ามนัเช้ือเพลิง ตลอดจน
 การดูแลเคร่ืองยนตใ์ห้อยูใ่นสภาพสมบูรณ์พร้อมทั้งกาํหนดให้มีการควบคุม การ
 ปล่อยมลพิษไม่เกินอตัราท่ีกฎหมายกาํหนดอยา่งเคร่งครัด  
3. แนวทางการควบคุมและลดมลพิษ  เพื่อสร้างคุณภาพส่ิงแวดล้อมท่ีดีให้กับ
 ประชาชน โดยการลดปริมาณมลพิษทางอากาศ ส่งเสริมให้มีระบบขนส่งมวลชน
 ในพ้ืนท่ีเมืองใหญ่ ส่งเสริมให้ประชาชนลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล พิจารณา
 เก็บค่าธรรมเนียมเขา้พ้ืนท่ีท่ีการจราจรแออดั กาํหนดอายุการใช้งานรถยนตแ์ละ 
 รถรับจา้งและสนบัสนุนมาตรการดา้นผงัเมืองเพื่อลดปัญหาจราจรและมลพิษทาง
 อากาศและเสียง  
4. การส่งเสริมให้มีการบริหารจัดการอย่างบูรณาการและเร่งรัดขยายเขตพ้ืนท่ี
 ชลประทานให้มีการบริหารจดัการนํ้ าในระดบัประเทศอย่างมีประสิทธิภาพให้
 สามารถป้องกนัปัญหาอุทกภยัและ ภยัแลง้ได ้ 
5. การเร่งฟ้ืนฟูความสัมพนัธ์และพฒันาความร่วมมือกบัประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือ
 สนบัสนุนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในภูมิภาคร่วมกนั โดยเฉพาะการเร่งแกไ้ข
 ปัญหากระทบกระทัง่ตามแนวพรมแดน ผ่านกระบวนการทางการทูตบนพ้ืนฐาน
 ของสนธิสัญญาและกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งและ ร่างดาํเนินการตามขอ้ผูกพนัในการ
 รวมตวัเป็นประชาคมอาเซียน  
6. การแกไ้ขปัญหาความเดือดร้อนของประชาชนและผูป้ระกอบการเน่ืองจากภาวะ
 เงินเฟ้อ และราคานํ้ามนัเช้ือเพลิง  
7. การขยายความเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจการค้าการลงทุน และการตลาดภายใต ้
 กรอบความร่วมมือและขอ้ตกลงการคา้เสรีในระบบพหุภาคีและทวิภาคีโดยเร่งรัด
 การใช้ประโยชน์จากความตกลงท่ีมีผลบังคับใช้แล้ว พร้อมทั้ งวางแนวทาง
 ป้องกนัผลเสียท่ีจะเกิดข้ึนกาํหนดมาตรการในการให้ความช่วยเหลือ ผูท่ี้ไดรั้บ
 ผลกระทบ และสร้างความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบักรอบความร่วมมือทางเศรษฐกิจ
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 เพ่ือเตรียมพร้อมในการพฒันาสินคา้และบริการให้สอดคลองกบักฎระเบียบและ
 มาตรฐานต่างๆ  

 
 จากความเหมาะสมในดา้นลกัษณะการขนส่งแต่ละรูปแบบ  โครงสร้างพ้ืนฐาน  ทิศทาง
และยุทธศาสตร์การพฒันาการคมนาคมขนส่งท่ีเป็นปัจจยัสนับสนุนการขนส่งในแต่ละรูปแบบ
ขา้งตน้  ทาํให้ปัจจุบนัประเทศไทยใชก้ารขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบหลกั ซ่ึงทาํให้มีปริมาณรถ
ประเภทต่างๆ จดทะเบียนสะสมตามกฏหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกประเภทรถบรรทุก ใน
ปริมาณมากและเพ่ิมข้ึนอยา่งต่อเน่ืองดงัแสดงในตารางท่ี 3 
 
ตารางที ่3  สถิติจาํนวนรถจดทะเบียนสะสมตามกฏหมายว่าดว้ยการขนส่งทางบกประเภท  
     รถบรรทุกจาํแนกตามลกัษณะ ปี พ.ศ. 2551-2555 
 

ประเภท/ลกัษณะ 2551 2552 2553 2554 2555 
กระบะบรรทุก 501,356 507,535 515,710 528,089 544,104 
ตูบ้รรทุก 46,348 47,876 50,607 54,602 59,125 
บรรทุกของเหลว 15,113 15,466 15,784 16,037 16,377 
บรรทุกวสัดุอนัตราย 9,710 9,859 10,008 10,105 10,033 
บรรทุกเฉพาะกิจ 47,579 49,535 51,672 54,906 58,775 
รถพ่วง 47,457 50,744 54,783 60,224 67,201 
ก่ึงพว่ง 57,223 61,022 65,364 71,338 78,591 
ก่ึงพว่งบรรทุกวสัดุยาว 913 914 909 909 927 
ลากจูง 45,855 48,463 52,007 56,713 63,081 
รวม 771,554 791,414 816,844 852,923 898,214 

 
ท่ีมา : กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2556)  
 
 จากตารางท่ี 3 แสดงสถิติจาํนวนรถจดทะเบียนสะสมตามกฏหมายวา่ดว้ยการขนส่งทางบก
ประเภทรถบรรทุก จาํแนกตามลกัษณะ ปี พ.ศ. 2551-2555 พบว่ารถกระบะบรรทุกมีปริมาณการจด
ทะเบียนสะสมสูงสูดเม่ือเทียบกบัรถประเภทอ่ืน และมีการจดทะเบียนเพ่ิมสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง 
เช่นเดียวกบัภาพรวมทั้งประเทศท่ีมีจาํนวนรถท่ีจดทะเบียนสะสมตามกฏหมายว่าดว้ยการขนส่งทาง
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บกประเภทรถบรรทุกเพ่ิมข้ึนอยา่งต่อเน่ือง อนัแสดงถึงความตอ้งการทางดา้นงานขนส่งเพ่ิมข้ึน จึง
สามารถกล่าวไดว้่า กิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีเพ่ิมข้ึนมีความเช่ือมโยงต่อความตอ้งการขนส่งสินคา้ 
และยงัส่งผลต่อการเพ่ิมข้ึนของอุปสงคร์ถยนตภ์ายในประเทศ ตลอดจนอุปสงคก์ารบริการหลงัการ
ขายโดยเฉพาะรถเพือ่การพาณิชย ์ 
 
 เน่ืองจากปัจจุบนัตลาดรถกระบะในประเทศไทยเป็นตลาดท่ีมีมูลค่าและมีความสาํคญั มาก
จากงานวิจัย “อีซูซุ เจาะลึก-เจาะใจลูกค้ากับอนาคต  ปิกอัพไทย” ของสถาบันวิจัยมิตซูบิชิ 
(Mitsubishi Research Institute: MRI) ประเทศญ่ีปุ่น (2553) ท่ีไดก้ล่าวถึงโครงสร้างตลาดรถยนต์
ในประเทศไทยในปี  2553 ว่า  ประเทศไทยมีประชากร   66.9  ล้านคน  ซ่ึ งอาศัยอยู่ในเขต
กรุงเทพมหานคร ร้อยละ 20 ในเขตจงัหวดัใหญ่หลกัๆ ตามภูมิภาค ร้อยละ 20 และท่ีเหลือร้อยละ 60 
อาศยัในเขตต่างจงัหวดัท่ีมีพ้ืนท่ีเลก็ และหากเปรียบเทียบโครงสร้างประชากรเทียบกบัสัดส่วนการ
ถือครองรถยนต ์พบว่าในเขตกรุงเทพมหานคร ประชากร 100  คน จะถือครองรถ 26.7 คน ในเขต
จงัหวดัใหญ่หลกัๆตามภูมิภาค ประชากร 100 คน จะถือครองรถ 12.3 คน และในต่างจงัหวดัท่ีมี
พ้ืนท่ีเล็ก ประชากร 100 คน จะถือครองรถ 7.7 คน ในงานวิจยัดงักล่าว  ไดก้ล่าวถึงความสัมพนัธ์
ท่ีว่า เม่ือประชากรมีรายไดเ้พิ่มมากข้ึน สัดส่วนการถือครองรถใน  100  คนจะเพิ่มข้ึน ซ่ึงพฤติกรรม
ของผูบ้ริโภคไทยกเ็ป็นไปในทิศทางเดียวกนั นอกจากน้ีจากขอ้มูลพบว่า ในต่างจงัหวดัท่ีมีพื้นท่ีเลก็
และประชากรมีรายไดต่้อหัวไม่มาก เม่ือประชากรมีรายไดเ้พ่ิมมากข้ึน สัดส่วนการซ้ือหรือความ
ต้องการซ้ือรถกระบะจะมากกว่าความต้องการซ้ือรถยนต์ประเภทอ่ืน  ทั้ งน้ีเป็นผลเน่ืองมาจาก
พฤติกรรมของลูกคา้ท่ีนิยมจะซ้ือรถกระบะเป็นรถคนัแรก  
 
 นอกจากน้ีไดมี้การศึกษาพฤติกรรมของผูซ้ื้อรถยนต์ทั้งประเภทรถยนต์นัง่และรถกระบะ 
(Pickup) นั้น มีการระบุกลุ่มอาชีพของผูใ้ชร้ถกระบะในประเทศไทยว่า อาชีพท่ีใชร้ถกระบะกลุ่ม
หลกัๆ ไดแ้ก่ กลุ่มเกษตรกรมีสัดส่วนสูงสุดถึงร้อยละ 40 รองลงมาไดแ้ก่กลุ่มอาชีพคา้ขายร้อยละ 
20  อุตสาหกรรมการผลิตร้อยละ 14 การบริการร้อยละ 7 ก่อสร้างร้อยละ 5 และอ่ืนๆร้อยละ 9 จาก
ขอ้มูลพฤติกรรมและสาขาอาชีพของผูใ้ชร้ถกระบะในงานศึกษาขา้งตน้  ทาํใหท้ราบถึงลกัษณะการ
ใช้งานและความสัมพนัธ์ระหว่างรายไดข้องผูใ้ช้รถกบัความตอ้งการรถกระบะรวมถึงการเขา้รับ
บริการงานหลงัการขาย นั่นคือ จากการท่ีผูใ้ช้รถกระบะในประเทศไทยส่วนใหญ่อาศยัในเขต
ต่างจงัหวดัและเป็นกลุ่มเกษตรกร การท่ีผลผลิตทางการเกษตรมีราคาสูงข้ึน แสดงถึงรายไดข้อง
ผูบ้ริโภคท่ีสูงข้ึน ยอ่มดึงดูดให้เกิดความตอ้งการการผลิตและการขนส่งผลผลิตจากแหล่งผลิตไปสู่
ตลาดท่ีมากข้ึน นาํไปสู่ความตอ้งการพาหนะเพ่ือการขนส่ง รวมถึงการบริการหลงัการขายท่ีดีจึง
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เป็นท่ีตอ้งการเพิ่มมากข้ึน ในทางตรงกนัขา้ม หากราคาผลผลิตทางการเกษตรตกตํ่า ส่งผลใหร้ายได้
ของเกษตรกรลดลง แรงจูงใจในการผลิต ตลอดจนความตอ้งการการขนส่งผลผลิตย่อมลดลง จน
นาํไปสู่ความตอ้งการพาหนะเพ่ือการขนส่ง รวมถึงการบริการหลงัการขายท่ีลดลงเช่นกนั (ภาพท่ี 4) 

 

 
 

ภาพที ่4  ประเภทรถท่ีใชใ้นการบรรทุกผลผลิตสินคา้การเกษตร 
ท่ีมา: การสาํรวจการเคล่ือนยา้ยสินคา้, สาํนกังานสถิติแห่งชาติ, 2550 

 
 จากภาพท่ี 4 แสดงประเภทรถท่ีใช้ในการบรรทุกผลผลิตสินคา้การเกษตร ซ่ึงจะเห็นว่า
ปัจจุบนัมีการนาํรถกระบะมาใชใ้นการบรรทุกสินคา้เกษตร ถึงร้อยละ 44.4 ซ่ึงมากกวา่รถหกลอ้ สิบ
ลอ้ และรถประเภทอ่ืนๆ  ซ่ึงจากขอ้มูลดงักล่าวทาํใหเ้ห็นถึงความสาํคญัและความสอดคลอ้งกนัของ
การขนส่งสินคา้เกษตรและการใชง้านรถกระบะ 
 
 นอกจากน้ีธุรกิจต่างๆ ในยคุปัจจุบนัรวมถึงธุรกิจยานยนต ์ต่างมีความเห็นตรงกนัเก่ียวกบั
แนวคิดเร่ืองการบริการหลงัการขาย ว่ามีบทบาทสําคญัและเป็นตวัแปรท่ีเสริมสร้างให้ระบบการ
ขายประสบความสําเร็จมากยิ่งข้ึน  การบริการหลังการขายท่ีดีช่วยให้เกิดลูกค้ารายใหม่  ใน
ขณะเดียวกนัยงัเป็นการรักษาฐานลูกคา้เดิมให้เกิดความภกัดีต่อสินคา้หรือบริการนั้นๆ อนัจะ
นาํไปสู่การขยายเครือข่ายของกลุ่มลูกคา้ จึงกล่าวไดว้่าการบริการหลงัการขายเป็นธุรกิจท่ีช่วยสร้าง
ผลตอบแทนและมูลค่าเพ่ิมต่อลูกคา้ไดอ้ย่างมาก การทาํตลาดหลงัการขายจึงกลายเป็นอีกหน่ึงกล
ยทุธ์ท่ีช่วยสร้างกระแสรายไดใ้หธุ้รกิจในปัจจุบนัซ่ึงมีประโยชนก์บักิจการในหลายดา้นดงัต่อไปน้ี 
1.   ธุรกิจหลงัการขายมีความเส่ียงในการดาํเนินการตํ่ากว่าการขายผลิตภณัฑ์ตั้ งต้น รวมถึง
 ตน้ทุนในการทาํตลาดท่ีตํ่ากว่า  เพราะเป็นการทาํการตลาดกบักลุ่มลูกคา้เดิมของกิจการท่ี
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 ใช้สินค้าหรือบริการนั้ นๆ  อยู่แล้ว ทําให้ธุรกิจมีข้อมูลลูกค้า รวมถึงช่องทางในการ
 เขา้ถึงตลาดกลุ่มเป้าหมาย การมีกลยทุธ์หลงัการขายท่ีดีและเหมาะสมเป็นการสร้างกระแส
 รายได้ท่ีคงท่ีและระยะยาว เช่น กลุ่มสินคา้ประเภทรถยนต์ ท่ีมีอายุการใช้งานยาวนาน 
 ตลาดหลงัการขายจึงสามารถคงอยูแ่ละสร้างกระแสรายไดใ้หธุ้รกิจได ้
2. การสนบัสนุนและการทาํการตลาดหลงัการขายท่ีดี เป็นการสร้างความแตกต่างของสินคา้
 ในสายตาลูกคา้มากข้ึน ช่วยทดแทนการลอกเลียนแบบในการผลิตท่ีขณะน้ีมีมากมายและ
 คลา้ยคลึงกนั การติดตามหลงัการขายอย่างมีประสิทธิภาพช่วยให้ธุรกิจเกิดความใกลชิ้ด
 และเขา้ถึงตลาดสามารถเขา้ใจถึงความตอ้งการ ความรู้สึกและทศันคติของลูกคา้ ทาํให้
 สามารถตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ไดต้รงจุดมากข้ึน (ตารางท่ี 4) 
    
ตารางที ่4 การจาํหน่ายและส่วนแบ่งการตลาด รถยนต ์รถกระบะและรถเพ่ือการพาณิชย ์ปี 2557 
 
 

ตลาดรถยนต์รวม ปริมาณการขาย 881,832 คนั 
 

ยีห้่อทีจ่าํหน่าย จาํนวน (คนั) ส่วนแบ่งการตลาด 
อนัดบัท่ี 1 โตโยตา้ 327,027 37.1% 
อนัดบัท่ี 2  อีซูซุ 160,286 18.2% 
อนัดบัท่ี 3  ฮอนดา้ 106,482 12.1% 

 
ตลาดรถกระบะ 1 ตนั* (PICK UP และ รถกระบะดดัแปลง PPV) ปริมาณการขาย 420,829 คนั 
 

ยีห้่อทีจ่าํหน่าย จาํนวน (คนั) ส่วนแบ่งการตลาด 
อนัดบัท่ี 1 โตโยตา้ 164,849 39.2% 
อนัดบัท่ี 2  อีซูซุ  146,919 34.9% 
อนัดบัท่ี 3  มิตซูบิชิ 39,498 9.4% 

*ปริมาณการขายรถกระบะดดัแปลง ในตลาดรถกระบะขนาด 1 ตนั: 48,647 คนั 
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ตารางที ่4 (ต่อ) 
 
ตลาดรถกระบะ PURE PICK UP ปริมาณการขาย 372,182 คนั 
 

ยีห้่อทีจ่าํหน่าย จาํนวน (คนั) ส่วนแบ่งการตลาด 
อนัดบัท่ี 1 โตโยตา้ 144,693 38.9% 
อนัดบัท่ี 2  อีซูซุ  127,878 34.4% 
อนัดบัท่ี 3  มิตซูบิชิ 33,104 8.9% 

 
ตลาดรถเพ่ือการพาณชิย์ ปริมาณการขาย 511,993  คนั 
 

ยีห้่อทีจ่าํหน่าย จาํนวน (คนั) ส่วนแบ่งการตลาด 
อนัดบัท่ี 1 โตโยตา้ 175,264 34.2% 
อนัดบัท่ี 2  อีซูซุ  160,286 31.3% 
อนัดบัท่ี 3  มิตซูบิชิ 39,498 7.7% 

 
ท่ีมา : บริษทั โตโยตา้ มอเตอร์ ประเทศไทย จาํกดั, 2558   
 
 จากตารางท่ี 4 สถิติการจาํหน่ายและส่วนแบ่งการตลาด รถยนตร์วม รถกระบะและรถเพ่ือ
การพาณิชย  ์ เดือน มกราคม-ธันวาคม 2557 พบว่าในปีท่ีผ่านมายอดการจาํหน่ายรถยนต์รวม 
881,832  คนั โดยรถยี่ห้อโตโยตา้มีส่วนแบ่งการตลาดมากท่ีสุดคือ ร้อยละ 37.1 รองลงมาคือ อีซูซุ 
และ ฮอนดา้ ซ่ึงมีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 18.2 และ 12.1 ตามลาํดบั ซ่ึงเม่ือพิจารณาสัดส่วนการ
จาํหน่ายประเภทรถกระบะและรถเพ่ือการพาณิชยพ์บว่า รถยี่ห้อโตโยตา้ยงัคงมีส่วนแบ่งการตลาด
มากท่ีสุด รองลงมาคือ อีซูซุ และ มิตซูบิชิ ตามลาํดบั นอกจากยอดการจาํหน่ายขา้งต้นแลว้ใน
ช่วงเวลาดงักล่าวยงัปรากฎจาํนวนรถใหม่ท่ีจดทะเบียนทัว่ประเทศ  ประเภทรถบรรทุกส่วนบุคคล 
(รย.3) ไดจ้ากภาพท่ี 5  
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ภาพที ่5  จาํนวนรถจดทะเบียนใหม่� (ป้ายแดง) ทัว่ประเทศ แยกตามยีห่�้อรถ ประจาํปี
งบประมาณ    2557 รถตามกฎหมายว่าดว้ยรถยนต ์ประเภทรถบรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) 
ท่ีมา : กรมการขนส่งทางบก (2558) 

 
 จากภาพท่ี 5 แสดงจาํนวนรถจดทะเบียนใหม่ (ป้ายแดง) ทัว่ประเทศ ประจาํปีงบประมาณ 
2557 แยกตามยีห่อ้รถ ประเภทรถบรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) พบว่าในปีงบประมาณท่ีผา่นมาสัดส่วน
หรือส่วนแบ่งการจดทะเบียนท่ีเกิดข้ึน รถยี่ห้อโตโยตา้มีส่วนแบ่งการจดทะเบียนมากท่ีสุดคือ ร้อย
ละ 41.24 รองลงมาคือ อีซูซุ ซ่ึงมีส่วนแบ่งร้อยละ 32.69 และยี่ห้ออ่ืนๆ ร้อยละ 26.07 โดยหาก
พิจารณายอดจดทะเบียนรวมของรถยีห่้อโตโยตา้และอีซูซุ จะพบว่ามีสัดส่วนรวมกนัสูงกว่าร้อยละ 
74 ของยอดจดทะเบียนใหม่ (ป้ายแดง) ทัว่ประเทศ ซ่ึงนับว่าจาํนวนดงักล่าวมีความสําคญัและมี
สัดส่วนท่ีสูงมากเม่ือเทียบจาํนวนรถทั้งหมดท่ีจดทะเบียนใหม่ในประเภทดงักล่าว และอาจทาํให้
เกิดการแข่งขนัเพ่ือแยง่ชิงสดัส่วนหรือส่วนแบ่งการตลาดหรือแมแ้ต่การรักษาตลาดของตนนัน่เอง 
  
 จากการท่ีรถกระบะและรถเพื่อการพาณิชยมี์ความสําคญัต่อการคมนาคมขนส่งอนัเป็น
ปัจจยัสาํคญั ประกอบกบัความตอ้งการใชร้ถท่ีเพ่ิมข้ึนอยา่งต่อเน่ืองในปัจจุบนั ทาํใหเ้กิดการแข่งขนั
เพ่ือแยง่ชิงหรือรักษาส่วนแบ่งการตลาดท่ีค่อนขา้งรุนแรง  ดงันั้นการพยากรณ์ การวางแผน กลยทุธ์ 
การบริการและการจดัการท่ีดีจึงจาํเป็นและมีความสาํคญัมากต่อธุรกิจประเภทน้ี 
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 การดาํเนินธุรกิจ/ดาํเนินงานขายและบริการหลงัการขายรถยนต์เพ่ือการพาณิชยภ์ายใต้
สภาพแวดลอ้มทางธุรกิจ (Business Environment) ท่ีเปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็วและมีการแข่งขนักนั
อยา่งมากในปัจจุบนันั้น นอกจากผูใ้ห้บริการจะมุ่งเนน้การตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้แลว้ 
ยงัตอ้งให้ความสําคญัและคาํนึงถึงปัจจยัภายนอกธุรกิจท่ีมีอิทธิพลต่อระบบตลาด ทั้งในส่วนของ
ตลาดสินคา้ท่ีทาํให้เกิดความตอ้งการดา้นการขนส่ง เช่น อุปสงคแ์ละอุปทานสินคา้  นโยบาย การ
ส่งเสริมของภาครัฐ โดยเฉพาะอยา่งยิ่งราคาสินคา้หรือผลผลิตท่ีเป็นท่ีมาของความตอ้งการขนส่ง 
ตลอดจนคู่แข่งในตลาดงานบริการหลงัการขาย เพราะปัจจยัดงักล่าวสะท้อนถึงกาํลงัซ้ือ/การใช้
บริการของลูกคา้ ซ่ึงจะกระทบต่อจาํนวนรถท่ีเขา้รับบริการ (Service Unit) และมีผลต่อรายไดแ้ละ
กาํไรโดยรวมซ่ึงเป็นเป้าหมายหลกัของธุรกิจอนัจะนาํไปสู่การเป็นผูน้าํหรือเจา้ตลาดท่ีมีส่วนแบ่ง
การตลาดสูงสุดนัน่เอง 
  
 การศึกษาคร้ังน้ีผูศึ้กษามีความสนใจท่ีจะศึกษาผลการเปล่ียนแปลงราคาผลผลิตทาง
การเกษตรต่อจาํนวนรถกระบะยีห่อ้อีซูซุท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการมาตรฐานอีซูซุ โดยการศึกษา
น้ีจะมีขอบเขตเฉพาะรถกระบะท่ีหมดระยะเวลารับประกนัแลว้เท่านั้น เพ่ือขจดัปัญหาท่ีจะทาํใหเ้กิด
ขอ้ผิดพลาดในการวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ เน่ืองจากการรับประกนั (Warranty) ดงักล่าว บริษทั
ผูข้ายรถจะเสนอและดูแลค่าใชจ่้ายให้แก่ลูกคา้ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการตามระยะเวลาหรือมี
ระยะทางท่ีกาํหนดในเง่ือนไข ดงันั้นการรับประกนัจึงส่งผลโดยตรงต่อปริมาณและความถ่ีในการ
เขา้รับบริการ ซ่ึงสามารถกล่าวอีกนยัหน่ึงว่า การเขา้รับบริการหลงัการขายของรถกระบะท่ีอยู่ใน
ระยะรับประกนัจะเป็นไปตามเง่ือนไขเวลาและระยะทางท่ีบริษทัผูข้ายกาํหนดเท่านั้น จาํนวนรถท่ี
เขา้รับบริการท่ีเกิดข้ึนจึงไม่สะทอ้นถึงความสัมพนัธ์ของราคาผลิตทางการเกษตร รายไดเ้กษตรกร 
และความตอ้งการการขนส่งผลผลิต อนัจะนาํไปสู่อุปสงคต่์อพาหนะและการบริการหลงัการขาย
นัน่เอง และนอกจากน้ีผูศึ้กษาเลือกภาคใตเ้ป็นเขตในการเกบ็ขอ้มูลของกลุ่มตวัอยา่ง เน่ืองจากความ
โดดเด่นเร่ืองโครงสร้างการผลิตของภาคใตท่ี้มีการพ่ึงพาภาคเกษตรกรรมเป็นหลกั โดยเฉพาะอยา่ง
ยิ่ง ยางพารา และ ปาล์มนํ้ ามนั และมีสัดส่วนเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ือง โดยสามารถพิจารณาสัดส่วน
ผลิตภณัฑม์วลรวมภาคใตไ้ดจ้ากตารางท่ี 5  
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ตารางที ่5  สดัส่วนโครงสร้างการผลิตของภาคใต ้(หน่วย: ร้อยละ) 
 

 
 

ท่ีมา : สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ 
 
 จากตารางท่ี 5 สัดส่วนโครงสร้างการผลิตของภาคใต ้(หน่วย: ร้อยละ) พบว่าสาขาการผลิต
ท่ีสาํคญัของภาคใต ้ไดแ้ก่ ภาคเกษตรกรรม อุตสาหกรรม และการคา้ส่งคา้ปลีก มีสัดส่วนการผลิต
ร้อยละ 35.8 13.5 และ 11.4 ของผลิตภณัฑ์มวลรวมภาคใต ้ตามลาํดบั จากรายงานแนวโน้มราคา
สินค้าเกษตรสําคญัภาคใต้ ไตรมาสท่ี 1 ปี 2558 พบว่าสินค้าเกษตรท่ีสําคญัของภาคใต้ ได้แก่ 
ยางพารา ปาลม์นํ้ ามนั และกุง้ขาว และจากความเหมาะสมเร่ืองลกัษณะการใชง้านรถกระบะในการ
ขนส่งสินคา้เกษตรประเภทยางพาราและปาลม์นํ้ามนั ทาํใหภ้าคใตมี้ความเหมาะสมท่ีจะเป็นพ้ืนท่ีท่ี
ใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี 
 

วตัถุประสงค์ของการศึกษา 
 
 เพ่ือศึกษาผลของการเปล่ียนแปลงราคาผลผลิตทางการเกษตร (ไดแ้ก่ ราคายางพารา และ 
ราคาปาล์มนํ้ ามัน) ต่อจาํนวนรถกระบะอีซูซุ (หมดระยะเวลารับประกัน) ท่ีเข้ารับบริการใน
ศูนยบ์ริการมาตรฐาน ในเขตภาคใต ้
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ประโยชน์ที่ได้รับ 
 
 บริษทั ตรีเพชร อีซูซุเซลส์ จาํกดั ผูจ้าํหน่ายรถยีห่อ้อีซูซุ และรวมถึงผูป้ระกอบการในธุรกิจ
บริการหลงัการขายรถยี่ห้ออ่ืนสามารถประยุกต์ความรู้และผลท่ีไดจ้ากการศึกษาในการวิเคราะห์ 
การศึกษาผลของการเปล่ียนแปลงราคาผลผลิตทางการเกษตรต่อจาํนวนรถกระบะ (นอกระยะเวลา
รับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการ เพ่ือการพยากรณ์และนาํไปสู่การวางแผนและพฒันากล
ยทุธ์งานบริการหลงัการขายภายใตส้ภาวะเศรษฐกิจแบบต่างๆ อนัก่อใหเ้กิดประสิทธิภาพและสร้าง
ความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนัมากยิง่ข้ึน 
 เน่ืองจากงานบริการหลงัการขายมีลกัษณะงานท่ีใช้แรงงานช่างเป็นปัจจัยหลกัในการ
ดาํเนินธุรกิจ ดงันั้นการเปล่ียนแปลงของจาํนวนรถท่ีเขา้รับบริการ ยอ่มมีผลต่อรายไดข้องธุรกิจและ
ส่งผลกระทบต่อปริมาณการจ้างงานของช่าง ทั้ งน้ีกรมพฒันาฝีมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน 
สามารถประยกุต์ใชค้วามรู้และผลการศึกษาในการวางแผนและการพฒันาแรงงานภายใตส้ถาวะ
เศรษฐกิจแบบต่างๆ อนัก่อใหเ้กิดประสิทธิภาพต่อไป  
 

ขอบเขตของการศึกษา 
 

 การศึกษาคร้ังน้ีจะศึกษาผลของการเปล่ียนแปลงราคาผลผลิตทางการเกษตร (ไดแ้ก่ ราคา
ยางพารา และ ราคาปาล์มนํ้ ามนั) ต่อจาํนวนรถกระบะอีซูซุ (นอกระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับ
บริการในศูนยบ์ริการมาตรฐาน ในเขตภาคใต ้�โดยมีขอบเขตในการศึกษาดงัต่อไปน้ี 
1. ปริมาณอุปสงค์ คือ จาํนวนรถกระบะขนาด 1 ตนั (นอกระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับ
บริการหลงัการขาย (Service Unit) ในศูนยบ์ริการมาตรฐานท่ีเป็นผูจ้าํหน่ายรถยีห่อ้อีซูซุ จาํนวน 49 
ศูนยบ์ริการมาตรฐาน ในเขตภาคใต ้ซ่ึงปริมาณอุปสงคท่ี์ใชศึ้กษาคร้ังน้ีมีหน่วยเป็นคนั โดยขอ้มูล
ดงักล่าวเป็นขอ้มูลทุติยภูมิ จากฐานขอ้มูลศูนยบ์ริการฯ ของผูจ้าํหน่ายรถอีซูซุ 
2. ตวัแปรทางเศรษฐกิจ หรือขอ้มูลราคาผลผลิตทางการเกษตร ไดแ้ก่ ราคายางพาราและราคา
ปาลม์นํ้ามนั ซ่ึงเป็นขอ้มูลทุติยภูมิ จากรายงานราคาสินคา้เกษตรสาํคญัท่ีเกษตรกรขายไดใ้นภาคใต ้
โดยท่ีขอ้มูลราคาขายส่งผลผลิต  มีหน่วยเป็นบาทต่อกิโลกรัม ทั้งน้ีแหล่งท่ีมาของขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง
มาจากกรมการคา้ภายใน และสํานกังานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ์  และ
เผยแพร่ขอ้มูลผา่นส่ือ/เวบ็ไซตข์องธนาคารแห่งประเทศไทย 
3. ขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์เป็นขอ้มูลเชิงปริมาณ� โดยมีความถ่ีของขอ้มูลเป็นรายเดือน
และช่วงเวลาท่ีใชศึ้กษาคือ มกราคม พ.ศ. 2552 ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2557 รวมทั้งส้ิน 72 เดือน 
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บทที ่2 
 

โครงร่างทฤษฎ ี
 

การตรวจเอกสาร 
 
1.  ทิสวรรณ ชูปัญญา (2547) พฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศไทย วตัถุประสงค์ของ
การศึกษาเพ่ือศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อปริมาณการจาํหน่ายรถกระบะในประเทศ พฤติกรรมดา้นราคา
และไม่ใช่ราคาของผูป้ระกอบการในการเปล่ียนแปลงเง่ือนไขของอุปสงค์ผูบ้ริโภค และเพ่ือ
ทาํการศึกษาภาพรวมทั้งประเทศและเฉพาะพื้นท่ีภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
 
 จากการศึกษาดา้นพฤติกรรมตลาดรถกระบะในประเทศไทย พบว่าบริษทัรถกระบะใน
ประเทศไทยส่วนใหญ่นิยมใชพ้ฤติกรรมดา้นไม่ใช่ราคามากกว่าพฤติกรรมดา้นราคา โดยมกัใชก้ล
ยุทธ์การตลาดโดยการพฒันาให้สินคา้ของตนมีความหลากหลายและแตกต่างจากคู่แข่ง เน้นการ
ส่งเสริมการขาย โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใชส่ื้อโฆษณา รวมทั้งการปรับปรุงและเพ่ิมจาํนวนโชวรู์ม
และศูนยบ์ริการหลงัการจาํหน่าย ผลการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อปริมาณจาํหน่ายรถกระบะในประเทศ
ไทย พบว่าปัจจยัดา้นราคา และปัจจยัดา้นไม่ใช่ราคา ไดแ้ก่ การโฆษณา และโชวรู์มและศูนยบ์ริการ
หลงัการจาํหน่าย มีผลต่อปริมาณจาํหน่ายทั้งประเทศและภาคตะวนัออกเฉียงเหนืออยา่งมีนยัสาํคญั
ทางสถิติโดยเคร่ืองหมายเป็นไปตามสมมติฐานและทฤษฎี โดยมีความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา
จาํหน่าย ค่าใช้จ่ายในการโฆษณา และโชว์รูมและศูนยบ์ริการหลงัการจาํหน่าย ของสมการทั้ ง
ประเทศเท่ากับ -7.39 0.46 และ 1.47 ตามลาํดับ นอกจากน้ี ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ ได้แก่ รายได ้
ประชาชาติ มีผลต่อปริมาณจาํหน่ายรถกระบะในภาพรวมทั้งประเทศและภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติโดยเคร่ืองหมายเป็นไปตามสมมติฐาน สาํหรับปัจจยัราคาสินคา้เกษตรและ
อตัราดอกเบ้ียเงินให้สินเช่ือ พบว่ามีผลต่อปริมาณจาํหน่ายรถกระบะในทิศทางเดียวกนั เฉพาะใน
ภาคตะวนัออกเฉียงเหนืออยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติ 
 
 จากผลการศึกษาขา้งตน้เป็นการสนับสนุนประเด็นท่ีว่า ปัจจยัดา้นเศรษฐกิจไดแ้ก่ ราคา
สินคา้เกษตรมีผลต่อปริมาณการซ้ือรถกระบะในภาพรวมทั้ งประเทศ ซ่ึงผูศึ้กษาจะไดน้าํความรู้
ดงักล่าวมาประยุกต์ในการศึกษาผลการเปล่ียนแปลงของราคาสินค้าเกษตรในท่ีน้ีได้แก่ ราคา
ยางพาราและปาล์มนํ้ ามนั ต่อจาํนวนรถกระบะ (หมดระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการใน
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ศูนยบ์ริการในเขตภาคใต้ต่อไป โดยเป็นการศึกษาความสัมพนัธ์ตามกรอบความคิดท่ีว่า ราคา
ผลผลิตจะส่งผลกระทบต่อระดบัรายไดข้องเกษตรกรซ่ึงเป็นกลุ่มลูกคา้หลกัของรถกระบะอีซูซุ โดย
การเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนต่อรายได้ของลูกคา้ดงักล่าวนั้นจะส่งผลต่อยอดรถท่ีเขา้รับบริการใน
ศูนยบ์ริการหลงัการจาํหน่ายของอีซูซุในเขตภาคใต ้
 
2.  นครินทร์ ไชยานุพงศ ์(2550) วิเคราะห์แนวโนม้ของอุตสาหกรรมรถยนตปิ์คอพัในประเทศ
ไทย วตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อปริมาณความตอ้งการใช ้และการผลิตรถยนตปิ์คอพัใน
ประเทศไทย และแนวโนม้ในอนาคต 
 
 ผลจากการศึกษาในคร้ังน้ีพบว่ามีปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อปริมาณความตอ้งการใชร้ถกระบะ
ในประเทศไทยมี 3 ปัจจัย ได้แก่ ราคารถยนต์ปิคอัพในประเทศ ราคารถยนต์นั่ง และรายได้
ประชาชาติต่อบุคคล โดยทุกปัจจยัมีทิศทางตรงตามท่ีผูว้ิจยัไดต้ั้งสมมติฐานไว ้นัน่คือ   

1) ปัจจัยราคารถยนต์ปิคอพัในประเทศมีความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัข้ามกับความ
ตอ้งการใชร้ถยนตปิ์คอพั อธิบายไดว้่า หากราคารถปิคอพัเพ่ิมสูงข้ึนความตอ้งการใชร้ถ
ประเภทน้ีจะลดลง  

2) ปัจจยัราคารถยนตน์ัง่ (ซ่ึงสามารใชเ้ป็นสินคา้ทดแทนรถยนตปิ์คอพั) มีความสัมพนัธ์ใน
ทิศทางเดียวกบัความตอ้งการใช้รถยนต์ปิคอพั กล่าวคือ หากราคารถยนต์นั่งเพ่ิมสูงข้ึน 
ความตอ้งการใชร้ถปิคอพัซ่ึงเป็นสินคา้ทดแทนจะเพ่ิมข้ึน 

3) ปัจจยัรายไดป้ระชาชาติต่อบุคคล มีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกบัความต้องการใช้
รถยนตปิ์คอพั กล่าวคือ 

4) เม่ือผูบ้ริโภคมีระดับรายได้ต่อบุคคลเพ่ิมข้ึน ความต้องการใช้รถปิคอพัซ่ึงเป็นสินค้า
ทดแทนจะเพ่ิมข้ึนเช่นกนั 

 
 นอกจากน้ีผูว้ิจยัยงัไดท้าํการศึกษาในประเดน็เก่ียวกบัค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคต่์อปัจจยั
ต่างๆนั้นสามารถสรุปไดด้งัน้ี 

1) ค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต่์อราคา (Price Elasticity of Demand) มีค่าเท่ากบั 1.96 หรือ
มากกว่าหน่ึง แสดงว่า เป็นอุปสงคท่ี์มีความยืดหยุ่นมาก (Relatively Elasticity) คือ การ
เปล่ียนแปลงของราคารถปิคอพัมีผลต่อปริมาณการใชร้ถปิคอพั 

2) ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาสินคา้ชนิดอ่ืน (Cross Elasticity of Demand) มีค่า
เท่ากบั 4.29 หรือมากกว่าหน่ึง แสดงว่า รถยนต์นัง่และรถปิคอพัมีความสัมพนัธ์กนัมาก 
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และเป็นสินคา้ทดแทนกนัได ้เน่ืองจาก ถา้ราคารถยนตน์ัง่เปล่ียนแปลงจะส่งผลให้การใช้
รถปิคอพัเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนั 

3) ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรายได ้(Income Elasticity of Demand) มีค่าเท่ากบั 1.35 
หรือมากกว่าหน่ึง แสดงว่า รถปิคอพัจดัเป็นสินคา้จาํเป็นต่อการขนส่งในสายตาผูบ้ริโภค
ปัจจุบนั เน่ืองจากปริมาณความตอ้งการการใชร้ถปิคอพัจะเปล่ียนแปลงไปอยา่งมาก เม่ือ
รายไดเ้ปล่ียนแปลงไป และจดัเป็นสินคา้ปกติ (Normal Goods) เน่ืองจากค่าความยดืหยุน่
มีค่าเป็นบวกนัน่เอง 

 
  จากผลการศึกษาขา้งตน้เป็นการสนับสนุนในประเด็นท่ีว่า รายไดป้ระชาชาติต่อบุคคลมี
ความสัมพนัธ์ไปในทิศทางเดียวกนักบัความตอ้งการใช้รถยนต์ปิคอพั ซ่ึงผูศึ้กษาจะไดป้ระยุกต์
ความสาํคญัในประเดน็ดงักล่าวในการศึกษาผลการเปล่ียนแปลงของราคาสินคา้เกษตร (ภาคใต)้ ต่อ
ปริมาณรถกระบะ (หมดระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการ เน่ืองจากภาคใตเ้ป็น
ภาคท่ีมีโครงสร้างการผลิตในภาคเกษตรกรรมกว่า ร้อยละ 35.8 ซ่ึงนบัว่าเศรษฐกิจภาคใตข้ึ้นอยูก่บั
ผลผลิตทางการเกษตร ไดแ้ก่ ยางพารา และ ปาล์มนํ้ ามนั นั่นเอง ดงันั้นการเปล่ียนแปลงในราคา
ดงักล่าว ยอ่มส่งผลต่อรายไดข้องประชากรในพ้ืนท่ี 
 
3.  อธิตานนัท ์ธนะบุญญาพิศุทธ์ิ (2550) ศึกษาเร่ืองการวิเคราะห์อุปสงคร์ถยนตใ์นประเทศ มี
วตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาตวัแปรทางดา้นรายไดเ้ฉล่ียต่อหัวของประชากร ราคารถยนต์ ราคานํ้ ามนั
และจาํนวนประชากรท่ีมีผลต่ออุปสงค์ต่อรถยนต์ในประเทศไทย โดยแบ่งการวิเคราะห์ขอ้มูล
ออกเป็น 2 ประเภท คือ รถยนตน์ัง่ส่วนบุคคล และรถเพ่ือการพาณิชย ์ 
 
 ผลจากการศึกษาสามารถอธิบายผลในแต่ละปัจจยัไดด้งัน้ี 

1) ความสมัพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถท่ีใชเ้พ่ือการพาณิชยก์บัดชันีราคารถท่ีใชเ้พ่ือการพาณิชย ์มี
ทิศทางเดียวกนั ซ่ึงไม่เป็นไปตามหลกัอุปสงค ์โดยเหตุท่ีทาํให้ไม่เป็นไปตามหลกัอุปสงค์
เน่ืองจาก ในช่วงเวลาท่ีศึกษาเป็นช่วงหลงัการฟ้ืนตวัของภาวะเศรษฐกิจ ดชันีราคารถยนต์
เพ่ือการพาณิชยเ์พ่ิม 1% จะส่งผลใหอุ้ปสงคเ์พ่ิมข้ึน 2.5% โดยในช่วงดงักล่าวตลาดรถยนต์
มีการขยายตวัอย่างรวดเร็ว ประชาชนมีความมัน่ใจต่อเศรษฐกิจมากข้ึน ทาํให้มีความ
ตอ้งการรถเพ่ือการพาณิชยไ์ปใชใ้นการประกอบอาชีพและขยายกิจการจาํนวนมาก ดงันั้น
แมร้าคาดงักล่าวจะเพ่ิมข้ึน แต่ความตอ้งการใชมิ้ไดล้ดลง แต่กลบัเพ่ิมข้ึนจาํนวนมากนัน่เอง 
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2) ความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงคร์ถท่ีใชเ้พ่ือการพาณิชยก์บัรายไดเ้ฉล่ียต่อหวัของประชากร มี
ทิศทางเดียวกนัตามทฤษฎีอุปสงค์ นั่นคือ รายได้ต่อหัวท่ีเพ่ิมข้ึน 1% จะทาํให้เกิดความ
ตอ้งการเพ่ิมข้ึน 1.81% 

3) ความสัมพนัธ์ระหว่างอุปสงค์รถท่ีใช้เพ่ือการพาณิชยก์บัราคานํ้ ามันดีเซล มีทิศทางท่ี
ตรงกนัขา้มกนั คือเม่ือราคานํ้ามนัเพ่ิมข้ึน อุปสงคร์ถท่ีใชเ้พ่ือการพาณิชยจ์ะลดลง เน่ืองจาก
ผูบ้ริโภคมีตน้ทุนท่ีเพ่ิมข้ึนนัน่เอง 

4) ความสมัพนัธ์ระหวา่งอุปสงคร์ถท่ีใชเ้พ่ือการพาณิชยก์บัจาํนวนประชากร มีทิศทางเดียวกนั 
 

จากผลการศึกษาขา้งต้นเป็นการสนับสนุนประเด็นท่ีว่า รายได้ประชาชาติต่อบุคคลมี
ความสัมพนัธ์ไปในทิศทางเดียวกนักบัอุสงคร์ถยนตท่ี์ใชเ้พ่ือการพาณิชย ์ซ่ึงผูศึ้กษาจะไดป้ระยกุต์
ความสําคญัในประเด็นดงักล่าวในการศึกษาผลการเปล่ียนแปลงของราคาสินคา้เกษตร (ยางพารา
และปาลม์นํ้ ามนั) ต่อจาํนวนรถกระบะ (หมดระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการ 
เน่ืองจากในประเทศไทยมีผูใ้ชร้ถกระบะส่วนใหญ่เป็นกลุ่มเกษตรกร ดงันั้นการเปล่ียนแปลงราคา
ผลิตทางการเกษตรยอ่มส่งผลต่อรายไดต่้อหัว และอุปสงคต่์อรถยนตเ์พ่ือการพาณิชย ์ตลอดจนการ
บริการหลงัการขายในท่ีสุด 
 
 

แนวคดิและทฤษฎ ี
 
 การศึกษาคร้ังน้ีผูว้ิจัยได้ทาํการศึกษาทฤษฎีและผลงานวิจัยท่ีเก่ียวขอ้งเพ่ือสร้างกรอบ
แนวคิด โดยทฤษฎีท่ีใชศึ้กษามีดงัต่อไปน้ี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ราคาผลผลิต
ทางการเกษตร 

อุปสงคง์านบริการและ
จาํนวนรถท่ีเขา้รับ

บริการในศูนยบ์ริการ 

อุปสงคก์ารขนส่ง
ผลผลิตและรายได้
ของลูกคา้รถกระบะ 
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ทฤษฎอุีปสงค์ต่อเน่ือง (ประจกัษ,์ 2543) 
 
 หมายถึง จํานวนอุปสงค์ของปัจจัยการผลิตท่ีใช้สําหรับนําไปผลิตขั้นสุดท้าย (Final 

product) เพ่ือการบริโภค หรือจาํนวนอุปสงค์ของผูซ้ื้อท่ีมิใช่ผูบ้ริโภคขั้นสุดทา้ยนั่นเอง อาทิเช่น 
สินคา้ต่างๆ ตอ้งขนส่งไปยงัท่ีจุดขาย โดยมีความเก่ียวขอ้งกบัพาหนะอนัเน่ืองมาจากความตอ้งการ
ยา้ยท่ีตั้ ง ลักษณะพิเศษของการขนส่งคือ อุปสงค์ท่ีมีต้องการขนส่งนั้ น เป็นอุปสงค์ต่อเน่ือง 
(Derived Demand) กล่าวคือ ผูใ้ช้บริการไม่ได้มีอุปสงค์ต่อการขนส่งโดยตรงแต่เป็นอุปสงค์
สืบเน่ืองจากความต้องการเคล่ือนยา้ยเปล่ียนสถานท่ีเพื่อหาความพอใจสูงสุด ในลกัษณะน้ีการ
ขนส่งมีฐานะเป็นบริการขั้นกลาง เปรียบเสมือนเคร่ืองมือท่ีนาํไปสู่เป้าหมาย ไม่ใช่เป้าหมายของตวั
มนัเอง แต่เป้าหมายของการบริการขนส่ง คือ การเปล่ียนแปลงท่ีตั้งของบุคคลหรือสินคา้  หรือสรุป
สั้นๆไดคื้อ อุปสงคข์องการขนส่งเป็นอุปสงคต่์อเน่ือง (Derived Demand) โดยต่อเน่ืองมาจากความ
ตอ้งการสินคา้ 
 
ทฤษฎอุีปสงค์ของการขนส่ง (เสาวณีย ์ไทยรุ่งโรจน,์ 2553) 
  
 อุปสงคข์องการขนส่ง (Demand for Freight Transportation) คือ ปริมาณสินคา้ท่ีตอ้งการ
ใชบ้ริการการขนส่ง ณ ระดบัราคาค่าขนส่งต่างๆโดยกาํหนดให้ปัจจยัอ่ืนๆ คงท่ี ซ่ึงการหาอุปสงค์
การขนส่งเร่ิมตน้จากการสมมติให้มีผูผ้ลิตเพียงรายเดียว ทีการผลิตสินคา้เพียงชนิดเดียว โดยใช้
ตน้ทุนในการผลิตรวม หรือ Total Cost เท่ากบั P ซ่ึงข้ึนอยู่กบัปริมาณสินคา้ท่ีผลิตหรือสามารถ
เขียนในรูปสมการไดด้งัน้ี  
 
     C = C(Q) 
 
กาํหนดให ้ P   คือ ราคาต่อหน่วยของสินคา้/ผลผลิตทางการเกษตร 
  PT  คือ ราคาค่าขนส่ง หรือ อตัราค่าขนส่งในการขนส่งสินคา้ไปสู่ท่ีหมาย 
    คือ กาํไรของผูผ้ลิต เท่ากบั รายรับรวมหกัดว้ยตน้ทุนในการผลิตและการขนส่ง
ดงันั้น    =  P. Q - C(Q) - PT . Q   
   
 จากสมการแสดง กาํไรของผูผ้ลิตสินคา้หลงัหกัตน้ทุนค่าขนส่งแลว้ ซ่ึงผูผ้ลิต/เกษตรกรใน
ท่ีน้ีต่างตอ้งการกาํไรสูงสุด กล่าวคือ หากกาํหนดให้ราคาผลผลิต และต้นทุนการผลิตคงท่ี การ
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เพ่ิมข้ึนของราคาค่าขนส่ง (PT) ยอ่มส่งผลใหก้าํไรหลงัหกัตน้ทุนขนส่งยอ่มลดลง ในอีกแง่มุมหน่ึง 
หากกาํหนดให้ตน้ทุนในการผลิตรวมและราคาค่าขนส่งคงท่ี หากราคาต่อหน่วยของสินคา้/ผลผลิต
ทางการเกษตรหรือ P เพ่ิมข้ึนยอ่มแสดงถึงกาํไรท่ีเพ่ิมข้ึนนัน่เอง 
 
โดยสามารถสรุปการเปล่ียนแปลงในอุปสงคก์ารขนส่ง สามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 แบบคือ 
1. การเปล่ียนแปลงปริมาณความตอ้งการขนส่ง เม่ือราคาค่าขนส่งเปล่ียนแปลงไป 
2. การเปล่ียนแปลงปัจจยัอ่ืนๆ เช่น 

 การเพ่ิมข้ึนหรือลดลงของรายไดผู้ผ้ลิต 

 ลกัษณะของการขนส่ง 
 ความนิยมของผูใ้ชบ้ริการ 
 ความเจริญทางเศรษฐกิจและโครงสร้างสาธารณูปโภคท่ีเก่ียวขอ้ง 
 อตัราค่าโดยสารเปรียบเทียบ 
 กาํหนดเวลาขนส่งสินคา้ 

 

ทฤษฎกีารขนส่ง (Transportation) (เสริมศกัด์ิ ตรีสตัย,์ 2537) 
 
 การขนส่งเป็นปัจจยัท่ีมีความสําคญัมากท่ีจะส่งผลต่อ การกาํหนดค่าใชจ่้ายในการลงทุน
และการคาํนวณตน้ทุนโลจิสติกส์ ค่าใชจ่้ายในการขนส่งนั้นจะส่งผลให้ราคาสินคา้สูงหรือตํ่าลงก็
ได ้จึงนบัว่าการขนส่งปัญหาท่ีจะตอ้งพิจารณาอยา่งระมดัระวงัรอบคอบ เพราะปัจจยัการผลิตต่างๆ
ไม่ว่าจะเป็นวตัถุดิบ แรงงาน เคร่ืองจกัรอุปกรณ์ และส่ิงท่ีสนับสนุนการผลิตต่างๆ ท่ีจะนาํไปสู่
โรงงานลว้นแต่อาศยัการขนส่งทั้งส้ิน และเม่ือโรงงานแปรรูปวตัถุดิบเป็นผลิตภณัฑ์ (Products) 

แลว้กจ็ะขนส่งสินคา้หรือผลิตภณัฑน์ั้นๆ ออกสู่ตลาดอีกเช่นกนั 
 
 ปัญหาท่ีตอ้งพิจารณาเร่ืองการขนส่งคือ ช่วงระหว่างวตัถุดิบกบัโรงงาน และ ช่วงระหว่าง
โรงงานกบัตลาด หรือแหล่งจดัจาํหน่ายผลผลิต ช่วงดงักล่าวตอ้งอาศยัการขนส่งรูปแบใด จึงจะมี
ความเหมาะสม เป็นไปอยา่งราบร่ืน ประหยดั เกิดค่าใชจ่้ายในการขนส่งนอ้ยท่ีสุด  
 
 องคป์ระกอบท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งสินคา้บนทอ้งถนน ไดแ้ก่  

1. ทางเลือกของการขนส่ง (Alternative of transport)  

2. ระยะทาง (Distance)  
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3. เวลา (Time)  

4. ลกัษณะและสภาพของเส้นทาง (Status of route)  

5. ปัญหาจราจร (Traffic problem)  

6. แนวโนม้ในอนาคต (Trend of future)  
7. ลกัษณะภูมิประเทศ (Nature of the country)  
8. ค่าใชจ่้ายในการขนส่ง (Cost of transport)  
9. อ่ืน ๆ (Others) 

 จากทฤษฎีอุปสงคต่์อเน่ือง อุปสงคข์องการขนส่งและการขนส่ง ผูศึ้กษาไดป้ระยุกตใ์ชใ้น
การศึกษาคร้ังน้ีในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัความสําคญั องคป์ระกอบของการขนส่งสินคา้ และการ
เปล่ียนแปลงของปัจจยันัน่คือ การเปล่ียนแปลงของราคาผลผลิตทางเกษตรท่ีกระทบต่อรายไดแ้ละ
กําไรของผู ้ผลิต/เกษตรกร เม่ือกําหนดให้ปัจจัยต้นทุนการผลิตและค่าขนส่งคงท่ี  โดยการ
เปล่ียนแปลงของกาํไรท่ีเกิดข้ึนนั้ น ย่อมกระทบต่ออุปสงค์ของการขนส่งสินค้า/ผลผลิตทาง
การเกษตร กล่าวสรุปสั้ นๆ คือ กาํไรท่ีเพิ่มข้ึน/ลดลงย่อมส่งผลจูงใจให้เกิดการผลิตและขนส่งท่ี
เพ่ิมข้ึน/นอ้ยลงนัน่เอง  
 
ทฤษฎคีวามยืดหยุ่นไขว้ (ประเสริฐ วตัราเศรษฐ,์ 2547) 
 
 ความยืดหยุ่นไขว  ้หรือ Cross Elasticity of Demand หมายถึง อตัราส่วนเปอร์เซ็นต์การ
เปล่ียนแปลงของปริมาณความตอ้งการซ้ือสินคา้ X ต่อเปอร์เซ็นตก์ารเปล่ียนแปลงของราคาสินคา้
อ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ความยืดหยุ่นไขวจ้ะมีค่าตั้งแต่ลบอนันต์ (Minus Infinity) ถึงบวกอนันต์ (Plus 

Infinity) ถา้ค่าความยดืหยุน่ของอุปสงคสิ์นคา้ X ต่อราคาสินคา้ Y มีค่าเป็นบวก จะแสดงวา่สินคา้ X 
สามารถใชท้ดแทนสินคา้ Y ได ้และถา้ค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคสิ์นคา้ X ต่อราคาสินคา้ Y มีค่า
เป็นลบจะแสดงว่าสินคา้ X เป็นสินคา้ท่ีใชป้ระกอบกบัสินคา้ Y  
สําหรับการศึกษาผลของการเปล่ียนแปลงราคาผลผลิตทางการเกษตรต่อจาํนวนรถกระบะ(หมด
ระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการอีซูซุ ในเขตภาคใตน้ั้นกาํหนดให ้
 
EQI =   ความยดืหยุน่ของอุปสงคง์านบริการ I (Isuzu Service) ต่อราคาสินคา้ Y  
EPY 
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QI1 =   จาํนวนเดิมของรถกระบะท่ีเขา้รับบริการ (Isuzu Service Unit) 
QI2 =   จาํนวนใหม่ของรถกระบะท่ีเขา้รับบริการ (Isuzu Service Unit) 

PY1 =   ราคาเดิมของผลผลิตทางการเกษตร (ยางพารา และ ปาลม์นํ้ามนั) 
PY2 =   ราคาใหม่ของผลผลิตทางการเกษตร (ยางพารา และ ปาลม์นํ้ามนั) 
QI  =   การเปล่ียนแปลงจาํนวนจาํนวนรถกระบะท่ีเขา้รับบริการ (Isuzu Service Unit) 
PY =   การเปล่ียนแปลงของราคาผลผลิตทางการเกษตร (ยางพารา และ ปาลม์นํ้ามนั) 
 
    EQI =   % QI 
    EPY      %PY 
 
 จากสมการขา้งตน้ หากผลลพัธ์ท่ีไดมี้ค่าเป็นบวก แสดงว่าราคาผลผลิตทางการเกษตร (PY) 
และจาํนวนรถกระบะท่ีเขา้รับบริการ (QI) จะเปล่ียนแปลงในทิศทางเดียวกนั นั่นคือ เม่ือราคา
ผลผลิตทางการเกษตรสูงข้ึนจะทาํให้จาํนวนรถท่ีเขา้รับบริการฯเพิ่มสูงข้ึนเช่นกนั ในทางตรงกนั
ขา้ม หากราคาผลผลิตทางการเกษตร (PY) ลดลง ย่อมทาํให้จาํนวนรถท่ีเขา้รับบริการฯ น้อยลง
เช่นกนัซ่ึงผูศึ้กษาไดป้ระยกุตท์ฤษฎีดงักล่าวในการศึกษาคร้ังน้ี 
 
การบริโภคและพฤติกรรมผู้บริโภค (ธนพตั จนัดาโชติม, 2556) 
 
1. การบริโภคสามารถแบ่งตามลกัษณะของสินคา้ได ้2 ประเภทคือ 

 
 การบริโภคสินค้าไม่คงทน (Nondurable Goods Consumption) คือการบริโภคส่ิงของ

ชนิดใดชนิดหน่ึงแล้วส่ิงของชนิดนั้ นใช้แล้วหมดไป  การบริโภคลักษณะน้ีเรียกว่า 
Destruction เช่น การบริโภคนํ้า อาหาร ยารักษาโรค เป็นตน้ 

 การบริโภคสินคา้คงทน (Durable Goods Consumption) คือการบริโภคส่ิงของอย่างใด 
อยา่งหน่ึงโดยส่ิงของนั้นยงัคงใชไ้ดอี้ก การบริโภคลกัษณะน้ีเรียกว่า Diminution เช่น การ
อาศยับา้นเรือน ยานพาหนะ เคร่ืองใชไ้ฟฟ้า เป็นตน้ ถึงแมว้่าสินคา้คงทนเหล่าน้ีจะใชแ้ลว้
ไม่หมดไปในทีเดียว แต่กจ็ะค่อยๆ สึกหรอไป จนในท่ีสุดจะไม่สามารถนาํมาใชไ้ดอี้ก 
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2. ปัจจยัท่ีใชก้าํหนดการบริโภค  
 

 แมค้วามตอ้งการในการบริโภคสินคา้หรือบริการของผูบ้ริโภคแต่ละรายมีความแตกต่างกนั 
ซ่ึงสามารถสรุปปัจจยัท่ีกาํหนดการบริโภคหรือเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกซ้ือสินคา้
และบริการโดยรวมมีดงัน้ี 
 

 รายไดข้องผูบ้ริโภค ระดบัรายไดเ้ป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกบริโภคสินคา้หรือ
บริการของผูบ้ริโภค โดยมีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั นัน่คือ หากผูบ้ริโภคท่ีมีรายได้
มากจะบริโภคมาก ในทางตรงกนัขา้ม ถา้ผูบ้ริโภคมีรายไดน้อ้ยกจ็ะบริโภคนอ้ย 

 ราคาของสินคา้และบริการ เน่ืองจากระดบัราคาของสินคา้และบริการเป็นตวักาํหนดอาํนาจ
ซ้ือของเงินท่ีมีอยูใ่นมือของผูบ้ริโภค นัน่คือ หากราคาของสินคา้และบริการสูงข้ึนจะทาํให้
อาํนาจซ้ือของเงินลดลง ส่งผลใหผู้บ้ริโภคบริโภคสินคา้หรือบริการไดน้อ้ยลง เน่ืองจากเงิน
จาํนวนเท่าเดิมซ้ือหาสินคา้หรือบริการไดน้อ้ยลง ในทางกลบักนั หากราคาของสินคา้หรือ
บริการลดลงอาํนาจซ้ือของเงินจะเพ่ิมข้ึน ส่งผลให้ผูบ้ริโภคสามารถบริโภคสินคา้หรือ
บริการไดม้ากข้ึน 

 ปริมาณเงินหมุนเวียนท่ีอยูใ่นมือ นัน่คือ หากผูบ้ริโภคมีเงินหมุนเวียนอยูใ่นมือมากจะจูงใจ
ให้ผูบ้ริโภคเกิดการบริโภคมากข้ึน และถา้มีเงินหมุนเวียนอยู่ในมือน้อยก็จะบริโภคได้
นอ้ยลง 

 ปริมาณของสินคา้ในตลาด ถา้สินคา้หรือบริการในทอ้งตลาดมีปริมาณมาก ผูบ้ริโภคจะมี
โอกาสในการจบัจ่ายใช้สอยหรือบริโภคไดม้าก ในทางกลบักนั ถา้มีน้อยก็จะบริโภคได้
นอ้ยตาม 

 การคาดคะเนราคาของสินคา้หรือบริการในอนาคต จะมีผลต่อการตดัสินใจของผูบ้ริโภค 
กล่าวคือ ถา้ผูบ้ริโภคคาดวา่ในอนาคตราคาของสินคา้หรือบริการจะสูงข้ึน ผูบ้ริโภคจะเพ่ิม 
การบริโภคในปัจจุบนั (ลดการบริโภคในอนาคต) ตรงกนัขา้ม ถา้คาดว่าราคาของสินคา้
หรือบริการจะลดลงผูบ้ริโภคจะลดการบริโภคในปัจจุบนัลง (เพ่ิมการบริโภคในอนาคต) 
จะเห็นได้ว่าการคาดคะเนราคาของสินค้าหรือบริการในอนาคตจะมีความสัมพนัธ์ใน
ทิศทางตรงกนัขา้มกบัการตดัสินใจเลือกบริโภคหรือระดบัการบริโภคในปัจจุบนั และจะมี
ความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกนักบัการตดัสินใจเลือกบริโภคหรือระดบัการบริโภคใน
อนาคต 
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 ระบบการคา้และการชาํระเงิน เป็นปัจจยัสําคญัปัจจยัหน่ึงท่ีกาํหนดการตดัสินใจในการ
เลือกบริโภคของผูบ้ริโภค กล่าวคือ ถา้เป็นระบบการซ้ือขายดว้ยเงินผ่อน ดาวน์ตํ่า ผ่อน
ระยะยาว จะเป็นการเพิ่มโอกาสในการบริโภคให้กบัผูบ้ริโภคมากข้ึน นั่นคือ ผูบ้ริโภค
สามารถบริโภคโดยไม่ตอ้งชาํระเงินในงวดเดียว มีเงินเพียงส่วนหน่ึงในการดาวน์กส็ามารถ
ซ้ือหาสินคา้และบริการมาบริโภคได ้โดยเฉพาะสินคา้หรือบริการท่ีมีราคาสูง เช่น บา้น 
รถยนต ์ฯลฯ ในทางตรงกนัขา้ม ถา้ไม่มีระบบการซ้ือขายแบบเงินผ่อน คือผูบ้ริโภคจะตอ้ง
ชาํระเงินค่าสินคา้ตามราคาในงวดเดียว ผูบ้ริโภคอาจไม่สามารถซ้ือหาหรือบริโภคสินคา้
หรือบริการนั้นๆได ้

 
 นอกจากท่ีกล่าวมาข้างต้น อาจมีปัจจัยอ่ืนๆ ท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกบริโภคของ
ผูบ้ริโภค เช่น ปัจจยัทางดา้นประชากรศาสตร์ (เพศ อายุ ระดบัการศึกษา) ปัจจยัทางดา้นฤดูกาล 
เทศกาล หรือแมแ้ต่รสนิยมหรือความชอบส่วนตวัของผูบ้ริโภค เป็นตน้ 
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บทที ่3 
 

วิธีการศึกษา 
 

การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 
 ในการศึกษาคร้ังน้ีจะใชข้อ้มูลทุติยภูมิ มาประกอบการวิเคราะห์โดยใชข้อ้มูลเป็นรายเดือน 
ตั้งแต่ มกราคม พ.ศ. 2552 ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2557 รวมทั้งส้ิน 72 เดือน ซ่ึงขอ้มูลจาํนวนการเขา้
รับบริการไดจ้ากฐานขอ้มูลระบบงานบริการหลงัการขาย และขอ้มูลราคาผลผลิตทางการเกษตร 
(ยางพาราและปาลม์นํ้ ามนั) จากรายงานราคาสินคา้เกษตรสําคญัท่ีเกษตรกรขายไดใ้นภาคใต ้ซ่ึงมี
แหล่งท่ีมาของขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งจากกรมการคา้ภายใน และสาํนกังานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวง
เกษตรและสหกรณ์ และเผยแพร่ขอ้มูลผา่นส่ือ/เวบ็ไซตข์องธนาคารแห่งประเทศไทย  
 

การวเิคราะห์ข้อมูล 
 

เพ่ือให้บรรลุวตัถุประสงคข์องการศึกษา การเปล่ียนแปลงราคายางพารา และ ปาลม์นํ้ ามนั
ต่อจาํนวนรถกระบะอีซูซุ (หมดระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการมาตรฐาน ใน
เขตภาคใต ้ในการวิเคราะห์คร้ังน้ีจะทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) โดย
วิ เคราะห์ด้วยสมการถดถอยแบบพหุคูณ  (Multiple Regression Analysis) ซ่ึ งสามารถเขียน
แบบจาํลองไดด้งัน้ี 

 Y = a+b1X1+b2X2+ε    
  

กาํหนดให ้
   Y         แทน   จาํนวนรถกระบะอีซูซุ (หมดระยะเวลารับประกนั) ท่ีรับบริการ 

    a         แทน   ค่าคงท่ีของสมการพยากรณ์ 
  b1, b2    แทน   สัมประสิทธ์ิการถดถอยของตวัแปรอิสระ          
  X1, X2   แทน   ราคาผลผลิตทางการเกษตร (ราคายางพารา และราคาปาลม์นํ้ามนั  
              ตามลาํดบั) 
      ε    แทน   ค่าความคลาดเคล่ือน        
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การเขียนสมการจะตอ้งทราบค่า  b1  และ  b2  เพ่ือนาํมาแทนค่าในสมการค่า  a  จากสูตร 
 

a =   Y  -  b1 X 1 -   b2 X 2 

 
เม่ือ            Y      แทน ค่าเฉล่ียของตวัแปรตาม 

               X 1, X 2          แทน ค่าเฉล่ียของตวัแปรอิสระ ตวัท่ี 1 และตวัท่ี 2   
 
ค่า  b  หาไดจ้ากสูตร 

s
sβb

j

y

jj   

 

เม่ือ  bj แทน ค่าสมัประสิทธ์ิการถดถอยของตวัแปรอิสระตวัท่ี  j  ท่ีตอ้งการหา 

  j แทน ค่านํ้าหนกัเบตา้ของตวัแปรอิสระ ตวัท่ี  j   
  SY แทน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของตวัแปรตาม  

  Sj แทน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของตวัแปรอิสระ  
  
 สัมประสิทธ์ิการถดถอย (b) เป็นค่าท่ีบ่งช้ีว่า  เม่ือตวัแปรอิสระ (X) ตวันั้นเปล่ียนแปลง
ไป  1  หน่วยจะทาํใหต้วัแปรตาม เปล่ียนแปลงไป  b  หน่วย 
 
ความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน 
 
 ความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน  อาจเรียกแบบสั้น ๆ วา่  “Standard Error” หรือตวัยอ่  S.E.  
หรือช่ือเต็ม ๆ ว่า  Standard Error of Sample Mean (SEM) ซ่ึงช่ือเต็มก็คือ Standard Deviation of 

(many) Sample Means หมายถึง ค่าท่ีแสดงว่าโดยเฉล่ียแลว้ค่าเฉล่ียของตวัอยา่งแต่ละตวัแตกต่าง
จากค่าเฉล่ียของประชากรมากนอ้ยเพียงใด  โดยคาํนวณจากค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานหารดว้ย ราก
ท่ีสองของขนาดตวัอยา่ง    

 ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐาน  มีหลกัการมาจากการสุ่มตวัอย่างจากประชากรหน่ึง
ประชากรท่ีมีขนาดกลุ่มประชากรเท่ากับ  N  แล้วสุ่มตวัอย่างมาจาํนวน  k  ตัวอย่าง เรียกว่า  
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“Repeated sampling”  นาํแต่ละตวัอยา่งมาหาค่าเฉล่ีย เรียกว่า  “ค่าเฉล่ียของค่าเฉล่ียของตวัอย่าง” 

(Mean of the sampling means) แลว้นาํค่าเฉล่ียของทุกกลุ่มตวัอยา่ง 
 

การหาค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการพยากรณ์  ประกอบด้วย 
 

1.   ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการพยากรณ์ (Standard Error of Estimate) เขียนแทนดว้ยตวั
ย่อ  S.E. เป็นส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของส่วนท่ีเหลือ (ของ DI) การท่ีคะแนนสอบจริง (Y) กบั
คะแนนพยากรณ์ (Y/) ไม่เท่ากนั  แสดงวา่มีความคลาดเคล่ือน   
 

- ถา้แตกต่างกนัมาก  ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการพยากรณ์ (S.E.) กจ็ะมีค่ามาก   
      - ถา้ใกลเ้คียงกนักมี็ค่านอ้ย  สูตรในการหา  S.E.  คือ (บุญชม  ศรีสะอาด.  2541: 169) 

  S.E.     =  
1kN

SSres


 

 
เม่ือ   S.E.    แทน  ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการพยากรณ์ 

         SSres   แทน  ผลรวมของกาํลงัสอง (Sum of Squares) ของส่วนท่ีเหลือ (Residual)  

       เท่ากบั D 2                      
          N       แทน   จาํนวนสมาชิกในกลุ่มตวัอยา่ง 
         K       แทน จาํนวนตวัแปรอิสระ 
 
2.   การคาํนวณค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของสัมประสิทธ์ิการถดถอย (Standard  Error of  b  

coefficients) ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของสัมประสิทธ์ิการถดถอย เขียนแทนดว้ยตวัย่อ S.E.bi 

เป็นค่าท่ีสามารถคาํนวณไดห้ลายวิธี สูตรท่ีนิยมใชไ้ดแ้ก่  
 
  S.E   =  

RES
ES

iXj

est

2

2

1(..
..


 

 

เม่ือ    S.E.bj      แทน  ความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของสมัประสิทธ์ิการถดถอยของ  bj 

          S.E.2
est    แทน  กาํลงัสองของความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการพยากรณ์ 

            S.E.xj    แทน  ผลรวมของกาํลงัสองของความเบ่ียงเบนของตวัแปรพยากรณ์ตวัท่ี j 
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             R2
 j       แทน  กาํลงัสองของสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณระหว่างตวัพยากรณ์ตวัท่ี j  ซ่ึง

          จะใชเ้ป็นตวัแปรตามกบัตวัแปรพยากรณ์อ่ืน ๆ ท่ีเหลือ 
 
การทดสอบนัยสําคญัทางสถติิ (Statistical significance) 

 Coefficient of determination เป็นการพิสูจน์ว่า Model ท่ีไดดี้พอจะใช ้Model จากผลการ
วิเคราะห์ ไป Predict ค่า Y ในอนาคตไดห้รือไม่ แมว้่า F-Test จะบอกว่า Model มีความผิดพลาดตํ่า
เพียงใดกต็าม แต่หากท่ีมาของการเกบ็ขอ้มูลก่อนการวิเคราะห์ ไม่เหมาะสม กย็งัถือว่า Model นั้นท่ี
ดีไดอ้าจเพราะเหตุบงัเอิญ  

 -   R2  เป็นค่าท่ีบ่งบอกว่าข้อมูลดิบของการวิเคราะห์นั้ น เหมาะสมหรือไม่ จะมีค่า
ระหว่าง 0 - 1 ยิง่เขา้ใกล ้1 ยิง่ดี โดยทัว่ไปควรมีค่า 0.6 ข้ึนไป แต่ไม่มีมีกฎเกณฑแ์น่นอนตายตวั 
 
 -   R2-ADJUSTED    เป็นค่าท่ีบ่งบอกว่า  R2 ท่ีไดน้ั้นเหมาะสมหรือไม่  โดยจะทาํการลด
ขนาดตวัอย่าง (N)  ลง 1 ตวั แลว้หาค่า R2 ใหม่  จึงเรียกว่า ADJUSTED หากมีค่าตํ่ากว่า R2 มาก
ผิดปกติ จะสรุปว่าขนาดตวัอยา่งตํ่าเกินไป หรือ R2 มี Sensitivity ต่อการเปล่ียนแปลง N มากเกินไป 
มีโอกาสท่ี MODEL จะผดิพลาดสูง ท่ีเหมาะสม ค่า R2-ADJUSTED จะตอ้งตํ่ากวา่ R2 เพียงเลก็นอ้ย 
 
 ดงันั้นจาก  REGRESSION ANALYSIS  ค่า  R2  และ R2-ADJUSTED  สามารถจะทาํให ้
MODEL ท่ีไดน้ั้น ไม่อาจจะยอมรับให้ใชไ้ด ้ตอ้งกลบัไปดาํเนินการเก็บขอ้มูลเพิ่มและเร่ิมทาํการ
วิเคราะห์ใหม่อีกคร้ังหน่ึง แมว้่า F-TEST จะปรากฏผลว่า MODEL นั้นมีค่าความคลาดเคล่ือนตํ่าก็
ตาม 
 
การทดสอบ MULTICOLLINEARITY 
 
  คือการทดสอบสภาพท่ีเกิดสหสัมพนัธ์ (Correlation) กนัเองระหว่างตวัแปรอิสระ นั่นคือ  
Multicollinearity คือ มีสหสัมพนัธ์กนัเองระหว่างตวัแปรอิสระมากกว่า 2 ตวัข้ึนไป เม่ือทาํการ
วิเคราะห์ Multiple Linear Regressions  โดยปกติผลท่ีไดจ้ะมีค่าอยูร่ะหว่าง -1.00 ถึง 1.00 นัน่คือ 
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  ถา้มีค่าติดลบหมายความวา่ ตวัแปร 2 ตวัมีความสมัพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้ม 
  ถา้มีค่าเป็นบวกหมายความวา่ ตวัแปร 2 ตวัมีความสมัพนัธ์ในทิศทางเดียวกนั 
  ถา้มีค่าเป็น 0 หมายความวา่ตวัแปร 2 ตวัไม่มีความสมัพนัธ์กนั 
 

  ถึงแม ้Collinearity หรือ Multicollinearity จะไม่ทาํให้ Model นั้นใช้พยากรณ์ตวัแปรตาม
ไม่ได ้แต่จะทาํใหเ้กิดความลาํบากในการควบคุมตวัแปรอิสระใหเ้ป็นไปตาม Model  ลกัษณะเช่นน้ี
จะเรียกว่าเกิดปัญหา Reliability ของ Model คือ ลกัษณะท่ีใชพ้ยากรณ์แลว้จะไดค่้าตวัแปรตาม ไม่
เหมือนเดิมตลอดเวลา ข้ึนอยูก่บัสภาวะของตวัแปรอิสระท่ีมีสหสัมพนัธ์กนัดว้ย เพราะนอกจากตวั
แปรตามจะเปล่ียนแปลงตามตวัแปรอิสระท่ีเปล่ียนไปแลว้ ตวัแปรอิสระบางตวัยงัเปล่ียนแปลงโดย
ข้ึนอยูก่บัตวัแปรอิสระตวัอ่ืนๆ อีกขั้น เลยเกิดความไม่มีเสถียรภาพของ Model ในต่างเวลากนั  
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บทที ่4 
 

ผลการศึกษา 
 

 เพ่ือให้บรรลุวตัถุประสงคข์องการศึกษา ในการวิเคราะห์คร้ังน้ีผูศึ้กษาไดท้าํการวิเคราะห์
ขอ้มูลเชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) 
  
 การพิสูจน์ปัจจยัราคายางพาราและราคาปาล์มนํ้ ามนัท่ีมีผลต่อปริมาณรถท่ีเขา้ซ่อมฯ ผู ้
ศึกษาไดท้าํการทดสอบค่าสหสัมพนัธ์กนัเองระหว่างตวัแปรอิสระ(Multicollinearity) เน่ืองจาก 
Multicollinearity จะทาํให้ Model นั้นมีความยากในการควบคุมตวัแปรอิสระ และอาจเกิดปัญหา 
Reliability ของ Model  
 
 ผลการทดสอบค่าสหสัมพันธ์กันเองระหว่างตัวแปรอิสระ  (Multicollinearity) ของ
การศึกษาราคายางพาราและราคาปาลม์นํ้ามนัต่อจาํนวนรถกระบะอีซูซุ (หมดระยะเวลารับประกนั) 
ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการมาตรฐานอีซูซุ ในเขตภาคใต ้ช่วงปี 2552-2557 (มกราคม - ธนัวาคม) 
ดงัน้ี 
 

ราคายางพารา ราคาปาลม์นํ้ามนั 

ราคายางพารา 1.000   

ราคาปาลม์นํ้ามนั 0.615 1.000 
 
 ท่ีมา : จากการคาํนวณ 
 
จากการวิเคราะห์ค่าสหสัมพนัธ์กนัเองระหว่างตวัแปรอิสระโดยใช้ Pearson Correlation 

พบว่า X1, X2 เป็นอิสระต่อกัน ไม่เป็น Multicollinearity  เม่ือหาความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปร
อิสระและตวัแปรตาม พบว่าค่า Correlation ของ X1 กบั X2 ท่ีมีค่าเท่ากบั 0.615 ซ่ึงค่อนขา้งตํ่า ไม่
ทาํใหเ้กิดปัญหา Reliability ทาํให ้Model หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงว่าตวัแปรอิสระทั้ง 2 ในท่ีน้ีคือ ราคา
ยางพาราและราคาปาลม์นํ้ ามนัไม่เกิดการเปล่ียนแปลงท่ีข้ึนอยู่กบัตวัแปรอีกตวั ซ่ึงทาํให้เกิดความ
เสถียรของ Model 
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 การวิเคราะห์ผลด้วยสมการถดถอยแบบพหุคูณ  (Multiple Regression Analysis) โดย
กาํหนดตวัแปรท่ีใชศึ้กษาดงัน้ี 
 
กาํหนดให ้ ตวัแปรอิสระคือ     X1 คือ  ราคายางพารา  
       X2  คือ ราคาปาลม์นํ้ามนั  
  ตวัแปรตามคือ        Y   คือ จาํนวนรถกระบะอีซูซุ (หมดระยะเวลารับประกนั)  
                 ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการอีซูซุ ในเขตภาคใต ้
 
โดยมีสมการท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ดงัน้ี 
 

                                               Y  =  a+b1X1+b2 X2 
  

 จากการวิเคราะห์การเปล่ียนแปลงราคายางพาราและปาลม์นํ้ ามนัต่อจาํนวนรถกระบะอีซูซุ 
(หมดระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการมาตรฐานอีซูซุ ในเขตภาคใต ้ช่วงปี 2552-
2557 (มกราคม - ธนัวาคม) ไดผ้ลการศึกษาดงัน้ี 
 
         Y = 17,411.05 + 62.33 X1- 24.85 X2 
 
 จากการพิจารณาค่าสถิติ t  พบว่า มีตวัแปรอิสระ 2 ตวัแปร ท่ีมีค่า P Value ของ t น้อยกว่า 
0.05  จึงปฏิเสธ H0 แสดงว่า มีตวัแปรอิสระอยา่งนอ้ย 1 ตวั ท่ีมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม แสดง
ว่า ค่าความคลาดเคล่ือนเป็นอิสระกนัจึงผ่านเง่ือนไขของการวิเคราะห์การถดถอย จากการพิจารณา
ค่า Tolerance พบว่า ไม่มีค่าใกลศู้นย ์แสดงว่า ตวัแปรอิสระไม่มีความสัมพนัธ์กนัสูงท่ีก่อให้เกิด
ปัญหา Multicollinearity จึงผา่นเง่ือนไขของการวิเคราะห์การถดถอย   
 
 จากผลการวิเคราะห์ทางสถิติของขอ้มูลจาํนวน พบว่า ค่า R2 มีค่าเท่ากบั 0.715 ซ่ึงมีค่าสูง 
และมีค่า R2-ADJUSTED มีค่าเท่ากบั 0.707 ทาํให้ทราบว่าขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวมมานั้นอยู่ในเกณฑ์
ใชไ้ด ้ซ่ึงค่า SIGNIFICANCE F นอ้ยกว่า 0.05 บ่งบอกว่า Regression Model ขา้งตน้มีนยัสาํคญัทาง
สถิติ 
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 การเปล่ียนแปลงของราคายางพารากบัปริมาณรถกระบะอีซูซุท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการ
อีซูซุ ในเขตภาคใต ้จากผลการวิเคราะห์พบว่าค่าสัมประสิทธ์ิหน้าตวัแปรราคายางพาราเท่ากบั 
62.33 อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบันยัสาํคญั 0.05 ซ่ึงหมายความว่า หากราคายางพาราเพิ่มข้ึน 1 
บาทจะส่งผลให้จาํนวนรถกระบะท่ีเขา้รับบริการในศูนยฯ์ เพ่ิมข้ึน 62.33 คนั หรือประมาณ 62 คนั 
ซ่ึงเป็นไปตามหลกัทฤษฎีอุปสงค์สืบเน่ือง สามารถอธิบายไดว้่า การท่ียางพารามีราคาเพ่ิมสูงข้ึน 
ส่งผลกระทบต่อระดบัรายไดข้องผูผ้ลิตหรือเกษตรกรท่ีเพาะปลูกยางพาราซ่ึงเป็นพืชเศรษฐกิจหลกั
ของภาคใตใ้ห้มีรายไดท่ี้เพ่ิมสูงข้ึน รายไดท่ี้เพิ่มข้ึนดงักล่าวนั้นย่อมดึงดูดให้เกิดความตอ้งการการ
ผลิตและสืบเน่ืองไปถึงความตอ้งการใชง้านรถเพ่ือขนส่งผลผลิตจากแหล่งผลิตไปสู่ตลาดท่ีมากข้ึน 
ประกอบกบั ในทางการขนส่งนั้น รถหรือยานพาหนะถือเป็นสินคา้จาํเป็น ทาํให้การเพ่ิมข้ึนของ
รายไดแ้ละการใชง้านดงักล่าวนาํไปสู่การเพ่ิมข้ึนของจาํนวนรถท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการในเขต
ภาคใต ้ในทางตรงกนัขา้ม หากราคายางพาราตกตํ่าลง 1 บาทย่อมกระทบต่อรายไดท่ี้ลดลง ความ
ตอ้งการผลิตท่ีลดลง การขนส่งและการใชง้านรถกระบะท่ีลดลงจนนาํไปสู่จาํนวนรถกระบะท่ีเขา้
รับบริการในศูนยฯ์ ลดลงประมาณ  62 คนั  
 
 การเปล่ียนแปลงของราคาปาล์มนํ้ ามันกับปริมาณรถกระบะอีซูซุท่ีเข้ารับบริการใน
ศูนยบ์ริการอีซูซุ ในเขตภาคใต ้จากผลการวิเคราะห์พบว่าค่าสัมประสิทธ์ิหน้าตวัแปรราคาปาล์ม
นํ้ ามนัเท่ากบั -24.85 และเม่ือพิจารณาค่า P-VALUE ท่ีมากกว่า 0.05 พบว่า ปัจจยัราคาปาลม์นํ้ ามนั
ไม่มีนยัสาํคญัท่ีระดบั 0.05 นัน่คือ ราคาปาลม์นํ้ ามนัไม่สอดคลอ้งกบัทฤษฎีอุปสงคสื์บเน่ืองและไม่
มีความสมัพนัธ์กบัตวัแปรตามหรือจาํนวนรถกระบะท่ีเขา้รับบริการในศูนยฯ์  
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บทที ่5 
 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 
สรุปผลการศึกษาปัจจัยราคายางพาราที่มผีลต่อจาํนวนรถกระบะอซูีซุทีเ่ข้ารับบริการในศูนย์บริการ
อซูีซุ ในเขตภาคใต้ 
 
 จากการศึกษาพบว่าปัจจัยราคายางพารามีผลต่อจํานวนรถกระบะอีซูซุ  (หมดระยะ
รับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการในเขตภาคใตใ้นทิศทางเดียวกนั โดยค่าสัมประสิทธ์ิหนา้
ตวัแปรราคายางพาราเท่ากบั 62.33 อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบันยัสาํคญั 0.05 นัน่คือ หากราคา
ยางพาราเพิ่มข้ึน 1 บาทจะส่งผลให้จาํนวนรถกระบะท่ีเขา้รับบริการในศูนยฯ์ เพ่ิมข้ึน 62.33 คนั 
หรือประมาณ 62 คัน ซ่ึงเป็นไปตามหลกัทฤษฎีอุปสงค์สืบเน่ือง สามารถอธิบายได้ว่า การท่ี
ยางพารามีราคาเพ่ิมสูงข้ึน ส่งผลกระทบต่อระดับรายได้ของผูผ้ลิตหรือเกษตรกรท่ีเพาะปลูก
ยางพาราซ่ึงเป็นพืชเศรษฐกิจหลกัของภาคใตใ้ห้มีรายไดท่ี้เพ่ิมสูงข้ึน รายไดท่ี้เพิ่มข้ึนดงักล่าวนั้น
ยอ่มดึงดูดใหเ้กิดความตอ้งการการผลิตและสืบเน่ืองไปถึงความตอ้งการใชง้านรถเพ่ือขนส่งผลผลิต
จากแหล่งผลิตไปสู่ตลาดท่ีมากข้ึน ประกอบกบั ในทางการขนส่งนั้น รถหรือยานพาหนะถือเป็น
สินคา้จาํเป็น ทาํใหก้ารเพิม่ข้ึนของรายไดแ้ละการใชง้านดงักล่าวนาํไปสู่การเพ่ิมข้ึนของจาํนวนรถท่ี
เขา้รับบริการในศูนยบ์ริการในเขตภาคใต ้จากความสมัพนัธ์ดงักล่าวสามารถแสดงใหเ้ห็นถึงทิศทาง
และการเปล่ียนแปลงของปัจจัยราคายางพารากับปริมาณรถกระบะอีซูซุท่ีเข้ารับบริการใน
ศูนยบ์ริการอีซูซุ ในเขตภาคใตใ้นแต่ละช่วงเวลาไดด้งัภาพท่ี 6  
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ภาพที่ 6  ราคายางพาราและจาํนวนรถกระบะอีซูซุท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการอีซูซุ ในเขตภาคใต้
 ในช่วงเดือน มกราคม ถึง ธนัวาคม พ.ศ. 2552-2557 
 

 
 
ท่ีมา : จากการเกบ็รวบรวมขอ้มูล, 2558 
 
 จากภาพท่ี 6 พบว่าราคายางพาราและปริมาณรถกระบะอีซูซุท่ีเขา้รับบริการในศูนยฯ์เขต
ภาคใตใ้นปี 2552-2557 ค่อนขา้งจะเป็นไปในทิศทางเดียวกนัทั้งในช่วงขาข้ึนปี 2552-2553 และช่วง
ขาลงตั้งแต่ช่วงปลายปี 2554-2557 ซ่ึงพบว่าในช่วงปลายปี 2553 ถึงตน้ปี 2554 นั้น ราคายางพารา
เกิดความผนัผวน และจากการศึกษาเพ่ิมเติมพบว่าความผนัผวนของราคายางพาราในช่วงดงักล่าว
เกิดจากสาเหตุปัจจยัสนับสนุนด้านอุปทาน อนัไดแ้ก่ ผลกระทบจากปัญหาภยัธรรมธรรมชาติ 
อุ ท กภัย  และว าตภัย ใน พ้ื น ท่ี ป ลู ก ยาง  ซ่ึ ง ส่ งผล ต่ อผลผ ลิต ย างพ ารา ท่ี ออก สู่ ตล าด 
และในดา้นดา้นอุปสงค ์เกิดจากการขยายตวัของอุตสาหกรรมยานยนต ์และอะไหล่ลอ้ยาง ซ่ึงเป็น
อุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ซ่ึงมีการขยายตวัอยา่งต่อเน่ือง แมผู้ใ้ชย้างรายใหญ่ของโลก คือ ประเทศจีน 
จะพยายามควบคุมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ แต่ยอดจาํหน่ายรถยนตใ์นจีน ปี 2553 เพ่ิมข้ึนจาก
ปี 2554 ถึงร้อยละ 30 ทาํให้ความตอ้งการยางธรรมชาติมีอยู่อย่างต่อเน่ือง นอกจากน้ียงัมีการเก็ง
กาํไรของนักลงทุนในตลาดซ้ือขายล่วงหน้า เป็นปัจจยัสําคญัท่ีส่งผลให้ราคายางในตลาดซ้ือขาย
ล่วงหนา้ และราคายางในประเทศไทยปรับตวัสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง 
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สรุปผลการศึกษาปัจจัยราคาปาล์มนํ้ามันที่มีผลต่อจํานวนรถกระบะอีซูซุที่ เข้ารับบริการใน
ศูนย์บริการอซูีซุ ในเขตภาคใต้ 
 
 จากการศึกษาพบว่าปัจจัยราคาปาล์มนํ้ ามันมีผลต่อจาํนวนรถกระบะอีซูซุ(หมดระยะ
รับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการในเขตภาคใต ้พบวา่ ปัจจยัราคาปาลม์นํ้ามนัไม่มีนยัสาํคญั
กบั Regression Model นั่นคือ ราคาปาล์มนํ้ ามนัไม่สอดคลอ้งกบัทฤษฎีอุปสงค์สืบเน่ืองและไม่มี
ความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตามหรือจาํนวนรถกระบะท่ีเขา้รับบริการในศูนยฯ์ จากความสัมพนัธ์
ดงักล่าวสามารถแสดงให้เห็นถึงทิศทางและการเปล่ียนแปลงของปัจจจยัราคาปาล์มนํ้ ามนักับ
ปริมาณรถกระบะอีซูซุท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการในเขตภาคใตใ้นแต่ละช่วงเวลาดงัภาพท่ี 7 
 
ภาพที่ 7  ราคาปาล์มนํ้ ามนัและจาํนวนรถกระบะอีซูซุท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการอีซูซุ ในเขต
  ภาคใตใ้นช่วงเดือน มกราคม ถึง ธนัวาคม พ.ศ. 2552-2557 
 

 
 

ท่ีมา : จากการเกบ็รวบรวมขอ้มูล, 2558 
 
 จากภาพท่ี 7 แสดงราคาปาลม์นํ้ ามนัในปี 2552-2557 เทียบกบัจาํนวนรถกระบะอีซูซุท่ีเขา้
รับบริการในศูนยบ์ริการอีซูซุ ในเขตภาคใตใ้นช่วงเวลาเดียวกนั พบวา่ราคาปาลม์นํ้ามนัในปี 2554 -
2557 มีความผนัผวนค่อนขา้งมากเม่ือเทียบกบัจาํนวนรถกระบะท่ีมีแนวโนม้ลดลงอยา่งต่อเน่ือง  ซ่ึง
ทาํใหท้ราบวา่ราคาปาลม์นํ้ามนัไม่มีความสมัพนัธ์กบัจาํนวนรถกระบะอีซูซุท่ีเขา้รับบริการในศูนยฯ์  
ทั้งน้ีสาเหตุของการผนัผวนของราคาปาล์มนํ้ ามนันั้น เกิดจากผลผลิตปาล์มทะลายสดต่อไร่ท่ีมี
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ปริมาณตํ่ามาก ผลผลิตท่ีไดไ้ม่เพียงต่อความตอ้งการใช ้ประกอบกบัสาเหตุเร่ืองนโยบายพลงังาน
ทดแทนของประเทศท่ีมีการใชน้ํ้ ามนัปาลม์ดิบเป็นจาํนวนมาก เพ่ือใชผ้ลิตไบโอดีเซล ทาํให้นํ้ ามนั
ปาล์มในประเทศขาดแคลน  ส่งผลให้ผลผลิตทะลายสดปาล์มนํ้ ามนัราคาสูงข้ึน โดยในวนัท่ี 31 
มกราคม 2553 ราคาผลผลิตทะลายสดปาลม์นํ้ ามนัสูงถึง 10.80 บาท/กิโลกรัม นอกจากน้ีในอนาคต
ความตอ้งการใช้นํ้ ามนัปาล์มของประเทศยงัมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ือง จากปัจจยัดงักล่าว
ขา้งตน้จึงเป็นสาเหตุให้ราคาปาลม์นํ้ ามนัในตลาดเกิดความผนัผวน ซ่ึงสามารถแสดงสถานการณ์
ปริมาณผลผลิต ความตอ้งการใชแ้ละราคาปาลม์นํ้ามนัได ้ดงัตารางท่ี 6 และ ตารางท่ี 7 
 
ตารางที ่6  ผลผลิตและความตอ้งการใชป้าลม์นํ้ามนัของโลก ปี 2547/48-2552/53 
                   หน่วย: ลา้นตนั 

ปี ผลผลติ ส่งออก นําเข้า ความต้องการใช้ สต๊อกคงเหลือ 
2547/48 33.53 24.55 23.94 32.48 3.59 
2548/49 35.83 27.21 26.45 34.97 3.87 
2549/50 37.23 27.50 27.78 37.17 4.22 
2550/51 40.94 32.28 30.67 39.42 4.13 
2551/52 42.58 33.92 33.29 41.60 4.48 
2552/53 45.04 35.09 34.15 43.98 4.61 

อตัราเพ่ิมร้อยละ 6.15 7.74 7.60 6.17 4.88 
 

ท่ีมา: สาํนกังานเศรษฐกิจการเกษตร 
 
ตารางที ่7 ราคาผลปาลม์และราคานํ้ามนัปาลม์ ปี 2541-2552 
                 หน่วย: บาท/กก. 

 
ปี 

ราคาผลปาล์มท้ัง
ทะลาย 

ราคานํา้มันปาล์มขายส่งกรุงเทพฯ 
นํา้มนัปาล์มดิบ นํา้มันปาล์มบริสุทธ์ิ 

2541 3.37 26.47 38.93 
2542 2.21 18.99 30.67 
2543 1.66 12.92 21.87 
2544 1.19 10.86 19.19 

2545 2.30 17.29 25.88 
2546 2.34 18.26 22.93 
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ตารางที ่7 (ต่อ) 
 

  

 
ปี 

ราคาผลปาล์มท้ัง
ทะลาย 

ราคานํา้มันปาล์มขายส่งกรุงเทพฯ 
นํา้มนัปาล์มดิบ นํา้มันปาล์มบริสุทธ์ิ 

2547 3.11 20.17 25.27 
2548 2.76 16.89 22.02 
2549 2.39 15.77 20.01 
2550 4.07 24.45 29.25 
2551 4.23 28.96 38.06 
2552 3.63 24.33 30.19 

อตัราเพ่ิม (%) 6.22 3.28 0.35 
 

ท่ีมา: ศูนยส์ารสนเทศการเกษตร สาํนกังานเศรษฐกิจการเกษตร 

  
 นอกจากปัจจัยทางด้านอุปสงค์และอุปทานของตลาดข้างต้น ยงัพบว่าปัจจัยทางด้าน
นโยบายของภาครัฐมีส่วนให้เกิดความผนัผวนของตลาดปาล์มนํ้ ามนั เน่ืองจากภาครัฐไม่มีการ
กาํหนดทิศทางการตลาดปาล์มนํ้ ามนัท่ีชดัเจน ส่งผลให้เกษตรกรหรือผูป้ระกอบการไม่สามารถ
รับทราบทิศทางและสดัส่วนในการผลิตท่ีแน่นอน  
 

ข้อเสนอแนะจากการศึกษาคร้ังนี ้
 

1. บริษัท ตรีเพชร อีซูซุเซลส์ จาํกัด ผูป้ระกอบการในธุรกิจบริการหลังการขายรถควร
พิจารณาปัจจยัราคาผลผลิตทางการเกษตรเพื่อการพยากรณ์ วางแผนและพฒันากลยทุธ์งานบริการ
หลงัการขายภายใตส้ภาวะเศรษฐกิจแบบต่างๆ อาทิเช่น การวางแผนสินคา้คงคลงัเพ่ือรองรับต่อ
ความตอ้งการใชบ้ริการ การเตรียมกาํลงัคนเพ่ือรองรับปริมาณงานท่ีอาจเพิม่ข้ึน/ลดลง เป็นตน้ 
 
2. กรมพฒันาฝีมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน ควรพิจารณาปัจจยัราคาผลผลิตทางการเกษตร
เพ่ือใช้ในการวางแผนเร่ืองกาํลงัคน แรงงานช่างของประเทศเพ่ือท่ีจะสามารถรองรับต่อความ
ตอ้งการช่างของตลาด ณ สภาวะเศรษฐกิจในแบบต่างๆ 
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ข้อเสนอแนะการศึกษาคร้ังต่อไป 
 

1.  ปัจจัยทางด้านฝีมือแรงงาน  รวมถึงการพัฒนาแรงงานเพ่ือให้มีทักษะเพ่ิมข้ึนนั้ นมี
ความสําคญัต่อผลิตภาพ (Productivity) ของธุรกิจหลงัการขายรถ เน่ืองจากแรงงานช่างเป็นปัจจยั
หลกัท่ีมีผลต่อจาํนวน Service Unit โดยตรง นัน่คือ ในสภาวะท่ีตลาดมีความตอ้งการใชร้ถรวมถึง
ความต้องการเขา้รับบริการจาํนวนมากนั้น Productivity ท่ีไดเ้กิดจากความสามารถของช่างและ
ความเร็วในการใหบ้ริการต่อคร้ัง ซ่ึงผูศึ้กษามิไดศึ้กษาปัจจยัดงักล่าวในการศึกษาคร้ังน้ี  
 
2. ปัจจยัทางดา้นกลยุทธ์การตลาด เน่ืองจากปัจจยัดงักล่าวมีผลต่อจิตวิทยาผูบ้ริโภค ซ่ึงใน
สภาวะต่างๆ การมีกลยทุธ์หรือการส่งเสริมการขายท่ีเหมาะสมและเขา้ถึงลูกคา้มีความสาํคญัท่ีส่งผล
ต่อ Service Unit โดยตรง ผูศึ้กษามิไดมี้การกล่าวถึงปัจจยัดงักล่าวในการศึกษาคร้ังน้ี ซ่ึงผูส้นใจ
สามารถต่อยอดและศึกษาประเดน็ดงักล่าวไดใ้นคร้ังต่อไป 
 
3. เน่ืองจากในการศึกษาคร้ังน้ี ผู ้ศึกษาเลือกภาคใต้เป็นกลุ่มท่ีเก็บข้อมูลและใช้ในการ
วิเคราะห์ ซ่ึงสินคา้ยางพาราและปาลม์นํ้ ามนัเป็นพืชเศรษฐกิจหลกัของภาคใต ้และปัจจยัดงักล่าว
ย่อมกระทบต่อรายไดข้องกลุ่มเกษตรกรในเขตภาคใต ้ดงันั้นในการศึกษาคร้ังต่อไป ผูส้นใจอาจ
ประยกุตป์ระเดน็ดงักล่าวเพ่ือศึกษาในระดบัประเทศ โดยการคดัเลือกปัจจยัท่ีมีผลและมีความสาํคญั
ต่อเศรษฐกิจไทยและศึกษาผลท่ีเกิดข้ึนต่อไป 
 
4. ในการศึกษาคร้ังน้ี เป็นการศึกษาการเปล่ียนแปลงราคาผลผลิตทางการเกษตรต่อจาํนวนรถ
กระบะ (หมดระยะเวลารับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการมาตรฐานอีซูซุในประเทศไทย
เท่านั้น ไม่ไดมี้การศึกษาในส่วนของปริมาณอุปสงคใ์นต่างประเทศซ่ึงจาํเป็นตอ้งเพ่ิมตวัแปรอิสระ
เพ่ิมข้ึน  เช่น  อัตราแลกเปล่ียน  สภาวะเศรษฐกิจของประเทศคู่ค้า ดังนั้ นผู ้ท่ีสนใจศึกษาอาจ
ทาํการศึกษาใหม่โดยเพ่ิมตวัแปรต่างๆ ดงักล่าวลงในตวัแบบจาํลองต่อไป 
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ตารางผนวกที่ 1  ราคายางพารา ราคาปาลม์นํ้ามนัและจาํนวนรถกระบะท่ีเขา้ซ่อมในศูนยบ์ริการ 
  อีซูซุ ในเขตภาคใต ้ปี พ.ศ. 2552-2557 
 

เดือน/ปี 
ราคายางพารา  

(บาท/กิโลกรัม) 
ราคาปาลม์นํ้ามนั 
(บาท/กิโลกรัม) 

จาํนวนรถท่ีเขา้ซ่อม  
(คนั) 

ม.ค.-52 46.32 3.51 18,755 

ก.พ.-52 46.37 3.96 17,983 

มี.ค.-52 46.46 2.96 20,230 

เม.ย.-52 51.63 3.40 19,587 

พ.ค.-52 54.46 4.30 19,793 

มิ.ย.-52 52.13 4.22 20,530 

ก.ค.-52 54.07 3.79 20,682 

ส.ค.-52 63.44 4.22 20,950 

ก.ย.-52 66.82 3.71 20,571 

ต.ค.-52 71.31 3.43 22,651 

พ.ย.-52 76.80 4.09 20,846 

ธ.ค.-52 83.65 4.65 23,879 

ม.ค.-53 92.97 4.15 22,963 

ก.พ.-53 95.97 3.92 21,901 

มี.ค.-53 101.41 3.87 24,857 

เม.ย.-53 112.26 3.63 23,202 

พ.ค.-53 105.64 3.80 22,808 

มิ.ย.-53 109.80 4.23 23,895 

ก.ค.-53 100.03 4.35 24,672 

ส.ค.-53 99.07 5.01 24,721 

ก.ย.-53 102.67 5.22 24,380 

ต.ค.-53 106.49 5.67 25,318 

พ.ย.-53 118.35 6.70 24,185 
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ตารางผนวกที่ 1  (ต่อ) 
 

เดือน/ปี 
ราคายางพารา  

(บาท/กิโลกรัม) 
ราคาปาลม์นํ้ามนั 
(บาท/กิโลกรัม) 

จาํนวนรถท่ีเขา้ซ่อม  
(คนั) 

ธ.ค.-53 130.96 7.40 26,306 

ม.ค.-54 154.60 9.27 26,313 

ก.พ.-54 174.44 8.49 24,162 

มี.ค.-54 144.75 5.72 26,511 

เม.ย.-54 158.21 5.68 25,241 

พ.ค.-54 143.46 6.01 25,463 

มิ.ย.-54 137.52 5.91 25,330 

ก.ค.-54 129.73 5.19 25,788 

ส.ค.-54 127.75 5.60 26,973 

ก.ย.-54 126.08 5.49 25,583 

ต.ค.-54 111.99 4.38 26,127 

พ.ย.-54 90.87 5.13 25,891 

ธ.ค.-54 89.70 5.39 25,702 

ม.ค.-55 100.52 5.47 24,088 

ก.พ.-55 110.96 6.09 24,956 

มี.ค.-55 108.81 6.17 25,477 

เม.ย.-55 107.54 6.23 22,822 

พ.ค.-55 104.82 5.66 24,787 

มิ.ย.-55 91.54 5.72 23,190 

ก.ค.-55 89.28 6.14 23,741 

ส.ค.-55 81.12 5.44 23,080 

ก.ย.-55 83.06 4.80 22,430 

ต.ค.-55 86.73 4.30 23,284 

พ.ย.-55 78.93 4.21 22,256 
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ตารางผนวกที่ 1  (ต่อ) 
 

เดือน/ปี 
ราคายางพารา  

(บาท/กิโลกรัม) 
ราคาปาลม์นํ้ามนั 
(บาท/กิโลกรัม) 

จาํนวนรถท่ีเขา้ซ่อม  
(คนั) 

ธ.ค.-55 82.57 3.53 22,054 

ม.ค.-56 87.45 4.05 23,799 

ก.พ.-56 84.39 4.09 20,809 

มี.ค.-56 78.84 4.02 23,582 

เม.ย.-56 74.51 3.43 22,219 

พ.ค.-56 82.88 3.47 22,063 

มิ.ย.-56 79.21 4.09 20,963 

ก.ค.-56 72.39 3.70 22,297 

ส.ค.-56 72.31 4.00 22,863 

ก.ย.-56 77.74 4.38 21,254 

ต.ค.-56 74.06 4.22 21,991 

พ.ย.-56 72.14 4.92 21,245 

ธ.ค.-56 73.51 5.53 20,579 

ม.ค.-57 67.99 5.73 22,129 

ก.พ.-57 62.70 6.09 20,093 

มี.ค.-57 67.01 5.18 21,998 

เม.ย.-57 64.28 3.92 20,616 

พ.ค.-57 61.36 4.20 20,455 

มิ.ย.-57 62.77 4.51 19,879 

ก.ค.-57 59.07 5.09 21,074 

ส.ค.-57 53.63 4.79 21,227 

ก.ย.-57 48.42 4.50 20,157 

ต.ค.-57 48.25 4.70 20,845 

พ.ย.-57 48.52 5.37 19,265 
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ตารางผนวกที่ 1  (ต่อ) 
 

เดือน/ปี 
ราคายางพารา  

(บาท/กิโลกรัม) 
ราคาปาลม์นํ้ามนั 
(บาท/กิโลกรัม) 

จาํนวนรถท่ีเขา้ซ่อม  
(คนั) 

ธ.ค.-57 50.22 5.87 20,982 

ม.ค.-52 46.32 3.51 18,755 

ก.พ.-52 46.37 3.96 17,983 

มี.ค.-52 46.46 2.96 20,230 

เม.ย.-52 51.63 3.40 19,587 

พ.ค.-52 54.46 4.30 19,793 

มิ.ย.-52 52.13 4.22 20,530 

ก.ค.-52 54.07 3.79 20,682 

ส.ค.-52 63.44 4.22 20,950 

ก.ย.-52 66.82 3.71 20,571 

ต.ค.-52 71.31 3.43 22,651 

พ.ย.-52 76.80 4.09 20,846 

ธ.ค.-52 83.65 4.65 23,879 

ม.ค.-53 92.97 4.15 22,963 

ก.พ.-53 95.97 3.92 21,901 

มี.ค.-53 101.41 3.87 24,857 

เม.ย.-53 112.26 3.63 23,202 

พ.ค.-53 105.64 3.80 22,808 

มิ.ย.-53 109.80 4.23 23,895 

ก.ค.-53 100.03 4.35 24,672 

ส.ค.-53 99.07 5.01 24,721 

ก.ย.-53 102.67 5.22 24,380 

ต.ค.-53 106.49 5.67 25,318 

พ.ย.-53 118.35 6.70 24,185 
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ตารางผนวกที่ 2 ผลการวิเคราะห์ราคาผลผลิตทางการเกษตรต่อจาํนวนรถกระบะ (หมดระยะเวลา
รับประกนั) ท่ีเขา้รับบริการในศูนยบ์ริการมาตรฐานอีซูซุ ในเขตภาคใต ้
 
REGRESSION STATISTICS 
 

MULTIPLE R 0.845592849 

R SQUARE 0.715027267 

ADJUSTED R SQUARE 0.706767187 

STANDARD ERROR 1176.676859 

OBSERVATIONS 72 

 
ANOVA 

 DF SS MS F SIGNIFICANC
E F 

REGRESSION 2 239708156.19 119854078.09 86.56 1.55E-19 
RESIDUAL 69 95535221.75 1384568.43   

TOTAL 71 335243377.94    
 

 COEFFICI
ENTS 

STANDARD 
ERROR 

T 
STA

T 

P-
VALUE 

LOWER 
95% 

UPPER 
95% 

INTERCEPT 17411.05 605.49 28.76 3.85E-40 16203.14 18618.97 
ราคายางพารา 62.33 5.95 10.47 6.73E-16 50.46 74.20 
ราคาปาลม์
นํ้ามนั 

-24.85 152.81 -0.16 0.87 -329.69 279.99 
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ตารางผนวกที ่2 (ต่อ) 
 
RESIDUAL OUTPUT            PROBABILITY OUTPUT 

OBSER
VATION PREDICTED Y RESIDUALS 

STANDARD 
RESIDUALS 

 
PERCENTILE Y 

1 20210.91536 -1455.915358 -1.255115069  0.694444444 17983 

2 20202.84802 -2219.848017 -1.913685903  2.083333333 18755 

3 20233.31057 -3.310573435 -0.002853978  3.472222222 19265 

4 20544.61821 -957.6182058 -0.825543211  4.861111111 19587 

5 20698.64274 -905.642741 -0.780736218  6.25 19793 

6 20555.40351 -25.40351001 -0.02189985  7.638888889 19879 

7 20687.00927 -5.009266409 -0.004318387  9.027777778 20093 

8 21260.34884 -310.3488394 -0.267545433  10.41666667 20157 

9 21483.69714 -912.6971412 -0.786817674  11.80555556 20230 

10 21770.51489 880.4851108 0.759048336  13.19444444 20455 

11 22096.30028 -1250.300284 -1.077858488  14.58333333 20530 

12 22509.33893 1369.661069 1.180756997  15.97222222 20571 

13 23102.67524 -139.6752431 -0.120411191  17.36111111 20579 

14 23295.37956 -1394.379564 -1.20206631  18.75 20616 

15 23635.69406 1221.305943 1.052863056  20.13888889 20682 

16 24317.93257 -1115.932568 -0.962022809  21.52777778 20809 

17 23901.08705 -1093.087053 -0.942328154  22.91666667 20845 

18 24149.69054 -254.6905374 -0.219563541  24.30555556 20846 

19 23537.75011 1134.249891 0.9778138  25.69444444 20950 

20 23461.51098 1259.489021 1.085779911  27.08333333 20963 

21 23680.67765 699.3223509 0.602871599  28.47222222 20982 
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ตารางผนวกที ่2 (ต่อ) 
 
RESIDUAL OUTPUT            PROBABILITY OUTPUT 

OBSER
VATION PREDICTED Y RESIDUALS 

STANDARD 
RESIDUALS 

 
PERCENTILE Y 

22 23907.59208 1410.407916 1.215884026  29.86111111 21074 

23 24621.22008 -436.2200757 -0.37605647  31.25 21227 

24 25389.79657 916.2034344 0.789840378  32.63888889 21245 

25 26816.78825 -503.7882506 -0.434305622  34.02777778 21254 

26 28072.78849 -3910.788494 -3.371411354  35.41666667 21901 

27 26291.07166 219.9283417 0.189595758  36.80555556 21991 

28 27131.01928 -1890.019279 -1.629347245  38.19444444 21998 

29 26203.45941 -740.4594089 -0.638335022  39.58333333 22054 

30 25835.70816 -505.708161 -0.435960738  40.97222222 22063 

31 25368.05636 419.9436413 0.362024886  42.36111111 22129 

32 25234.45449 1738.545515 1.498764788  43.75 22219 

33 25133.09823 449.9017652 0.387851177  45.13888889 22256 

34 24282.46395 1844.536049 1.590137076  46.52777778 22297 

35 22947.42768 2943.572316 2.537593926  47.91666667 22430 

36 22868.04055 2833.959452 2.443098902  49.30555556 22651 

37 23540.45625 547.5437537 0.472026353  50.69444444 22808 

38 24175.76621 780.2337935 0.672623711  52.08333333 22822 

39 24039.7698 1437.230201 1.239006974  53.47222222 22863 

40 23959.12031 -1137.120307 -0.980288328  54.86111111 22963 

41 23803.75054 983.2494572 0.847639393  56.25 23080 

42 22974.52515 215.4748471 0.185756491  57.63888889 23190 

43 22823.22252 917.7774771 0.791197328  59.02777778 23202 

44 22332.01179 747.9882097 0.644825448  60.41666667 23284 
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ตารางผนวกที ่2 (ต่อ) 
 
RESIDUAL OUTPUT            PROBABILITY OUTPUT 

OBSER
VATION PREDICTED Y RESIDUALS 

STANDARD 
RESIDUALS 

 
PERCENTILE Y 

45 22468.83666 -38.83665822 -0.033480294  61.80555556 23582 

46 22710.01195 573.9880478 0.494823442  63.19444444 23741 

47 22226.07952 29.9204784 0.025793837  64.58333333 23799 

48 22469.85846 -415.8584582 -0.358503133  65.97222222 23879 

49 22761.10234 1037.897664 0.894750502  67.36111111 23895 

50 22569.38031 -1760.380306 -1.517588118  68.75 24088 

51 22225.19193 1356.80807 1.169676688  70.13888889 24162 

52 21969.96892 249.031083 0.21468464  71.52777778 24185 

53 22490.67174 -427.6717418 -0.368687125  72.91666667 24380 

54 22246.5141 -1283.514098 -1.106491443  74.30555556 24672 

55 21831.12034 465.8796626 0.401625398  75.69444444 24721 

56 21818.67811 1044.321887 0.900288694  77.08333333 24787 

57 22147.68256 -893.68256 -0.770425589  78.47222222 24857 

58 21922.28689 68.71310601 0.059236174  79.86111111 24956 

59 21785.21744 -540.2174391 -0.465710485  81.25 25241 

60 21855.44842 -1276.448419 -1.100400264  82.63888889 25318 

61 21506.41964 622.5803617 0.536713889  84.02777778 25330 

62 21167.75015 -1074.75015 -0.926520282  85.41666667 25463 

63 21459.00594 538.9940562 0.464655832  86.80555556 25477 

64 21320.1614 -704.1613952 -0.607043241  88.19444444 25583 

65 21131.20078 -676.2007796 -0.582938962  89.58333333 25702 

66 21211.38081 -1332.380808 -1.148618441  90.97222222 25788 

67 20966.3474 107.6526006 0.092805121  92.36111111 25891 
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ตารางผนวกที ่2 (ต่อ) 
 
RESIDUAL OUTPUT            PROBABILITY OUTPUT 

OBSER
VATION PREDICTED Y RESIDUALS 

STANDARD 
RESIDUALS 

 
PERCENTILE Y 

68 20634.73143 592.2685742 0.510582712  93.75 26127 

69 20317.20268 -160.2026813 -0.138107479  95.13888889 26306 

70 20301.6361 543.3638963 0.468422982  96.52777778 26313 

71 20301.81359 -1036.813586 -0.893815941  97.91666667 26511 

72 20395.34708 586.6529173 0.505741568  99.30555556 26973 
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ประวติัการศึกษา และการทาํงาน 
 

ช่ือ - นามสกลุ    นางสาวเนตรชนก รัตนรินทร์ 

วนั เดือน ปี ทีเ่กดิ   วนัท่ี 13 เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2529 

สถานทีเ่กดิ    จงัหวดัชุมพร 

ประวตัิการศึกษา    เศรษฐศาสตร์บณัฑิต 

     มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์  

ตาํแหน่งหน้าทีก่ารงานปัจจุบัน  เจา้หนา้ท่ีฝ่ายวางแผนและจดัการธุรกิจหลงัการขาย 

สถานทีท่ํางานปัจจุบัน   บริษทั ตรีเพชร อีซูซุเซลส์ จาํกดั 


