
บ ท ท ี่ 4

ล ัก ษ ณ ะ ต ล า ด ร ถ จ ัก ร ย า น ย น ต ์โ ด ย ท ั่ว ไ ป

ตลาดรถจักรยานยนต์ไทยเร่ิมเกิดข้ึนมาต้ังแต่ช่วงก่อนปี 2500 จนถึงป็จชุบัน พบว่า 
ตลาดรถจักรยานยนต์มีความสำคัญทังในแง่การดำรงชีวิตและการดำเนินธุรกิจ นอกจากน้ีความ 
ต้องการรถจักรยานยนต์ในตลาดนันเพ่ิมขึนอย่างมาก เน่ืองจากสภาพความเป็นอยู่ท่ีมีการแข่งขันใน 
ทุกต้านทังในเมืองใหญ่และชนบท อีกทังราคารถจักรยานยนต์ค่อนขัางต่ําเม่ือเทียบกับพาหนะท่ี 
ต้องการความเร็วอ่ืน  ๆ และเทคโนโลยีท่ีผู้ประกอบการแต่ละรายต่างพยายามพัฒนาเพ่ือสนองความ 
ต้องการของผู้ใช้ ทำให้ตลาดรถจักรยานยนต์มีอัตราการเติบโตอย่างต่อเน่ืองและเก้ือหนุนให้ 
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์เติบโตในอัตราสูงตามไปควย

อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ไทยเร่ิมเข้ามามีบทบาทในประเทศไทยต้ังแต่ก่อนปี 
พ.ศ. 2500 โดยมีการนำเข้ารถจักรยานยนต์ในช่วงปลายรัชกาลท่ี 5 เป็นต้นมา ซ่ึงการใช้รถ 
จักรยานยนต์ในช่วงตังกล่าวมีปริมาณไม,สูงนัก และรถจักรขานยนต์ท่ีนำเข้าส่วนมากเป็นรถ 
จักรยานยนต์จากอุโรป เช่น B.M.W. , Harley Davison , Triumph และรถสภูตเตอรัจากค่ายต่าง  ๆใน 
เวลาต่อมาญ่ีใในไต้เข้ามาขยายตลาดรถจักรยานยนต์ในไทยทำให้ตลาดรถจักรยานยนต์ไทยมีรถ 
จักรยานยนต์เพ่ิมข้ึนอย่างมากมายในช่วงปี 2500-2506 โดยการนำเข้ารถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่เป็น 
รถจักรยานยนต์จากญ่ีป็นและอุโรป หลังจากนั้นรัฐบาลไต้ประกาศส่งเสริมการลงทุนโดย 
อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมหน่ึงท่ีไต้รับการส่งเสริมเพ่ือทดแทนการนำเข้า

เม่ือรัฐบาลประกาศการส่งเสริมการลงทุนแก่ผู้ประกอบการในปี 2507 จึงไต้มีการ 
จัดต้ังโรงงานเป็นแห่งแรกไต้แก่ บริษัท สยามยามาฮ่า จำกัด ซ่ึงผลิตรถจักรยานยนต์ย่ีห้อ “ยามาอ่า” 
โดยเร่ิมประกอบการเม่ือปี 2509 นับเป็นโรงงานประกอบรถจักรยานยนต์แห่งแรกของไทยและใน 
ช่วงตังกล่าวผู้ถือทุ,นทังหมดของบริษัทฯล้วนเป็นคนไทย ต่อมาไต้มีผู้ใเระกอบการรายอ่ืน เๆข้ามา 
ต้ังโรงงานประกอบรถจักรยานยนต์ ไต้แก่ บริษัท ไทยฮอนต้าแมนูแฟคเจอร่ิง จำกัด ภายใต้ย่ีห้อ 
“ ฮอนต้า” บริษัท ไทยชุชุกิมอเตอร์ จ ำ ก ัด  ภายใต้ย่ีห้อ “ชุชุกิ” และบริษัท ไทยคาวาซากิมอเตอร์ 
จำกัด ภายใต้ย่ีห้อ “คาวาชากิ” โดย 3 บริษัทแรกไต้รับการส่งเสริมการลงทุนจาก B01 สำหรับ 
บริษัท ไทยคาวาชากิมอเตอร์ จำกัด ไม่ไต้รับการส่งเสริมจาก B01 เน่ืองจากขออนุญาตจัดตังหลัง 
จากท่ีรัฐบาลไต้ระงับการของส่งเสริมการลงทุนไปแล้ว นับว่าเป็น 4 โรงงานรถจักรยานยนต์แรกใน 
ประเทศไทยและหลังจากในช่วงปี 2521-2531 รัฐบาลไต้ประกาศห้ามนำเข้ารถจักรยานยนต์สำเร็จ 
รูป พร้อมกับการบังคับการใช้ข้ึนส่วนภายในประเทศสูงข้ึน ส่งผลให้อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ 
ไทยมีการพัฒนาและเจริญเติบโ ต เพ่ิมข้ึน จนสามารถทดแทนการนำเข้าไต้อย่างสมนุรณ์ อย่างไรกี
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ตามการแข่งขันในตลาดรถจักรยานยนต์ระหว่างกัประกอบการแต่ละรายมีมากข้ึน กัประกอบการรถ 
จักรยานยนต์ทัง 4 รายต่างพยายามปรับปรุ[งประสิทธิภาพการผลิตและขยายขนาดการลงทุนมากข้ึน 
ตามลำดับ ทาให้อุตสาหกรรมน้ีสามารถทัาลำไรไดัเกินกว่าค่าเฉล่ียของอุตสาหกรรมอ่ืน  ๆ โดยเม่ือ 
พิจารณาจาก Return on Net Worth และ Return on Sale ของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์พบว่าอยู่ 
ในระดับค่อนข้างสูงจึงก่อให้เกิดการลงทุนท่ีเพ่ิมมากข้ึน ดังแสดงในตารางพบว่าความสามารถใน 
การทำกำไรของอุตสาหกรรมในช่วงปี 2520-2523 มีค่าเฉล่ีย 4.3 เทียบกับอัตราเฉล่ียรัอยละ 0.005 
ต่อปีของอุตสาหกรรมท้ังหมด

ตางราง 4.1 แสดงการเปรียบเทียบการทำกำไรของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์กับอุตสาหกรรมอ่ืนๆ

จ R eturn on Sales (% )
ร ถ จ ัก รย าน ย น ต ์17 อ ัต ราเฉ ล ี่ย ข อ งอ ุต ส าห ก รรม รวม ท ุก ป ระ เภ ท

2519 8.3 n.a.

2520 5.8 0.04

2521 4.7 0.13

2522 2.6 -0.04

2523 4.2 -0.11

2524 1.8 n.a.

ท่ีมา จากหนังสือโครงสร้างอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ ฝ่ายวิชาการ หน่วยการอุตสาหกรรม

ธนาคารแห่งประเทศไทย 2528

1/ เฉล่ียถ่วงน้ีาหนักของผูประกอบการรถจักรยานยนต์ท้ัง4 ราย

หมายเหตุ Return on Sales = Net Income , Return on Net Worth = Net Income

Net Sales Total Net Worth

เน่ืองจากรถจักรยานยนต์กลายมนปีนพบ!นะจำเปีนของครัวเรือน อีกทังความ 
สามารถในการทำกำไรของอุตสาหกรรมน้ีมีสูงกว่าค่าเฉล่ียอุตสาหกรรมท่ัวไป จึงดึงดูดผู้'ประกอบ 
การรายใหม่ซ่ึงกีคือ กลุ่ม เคพีเอ็น ท่ีทำการผลิตรถจักรยานยนต์คาจิว่า โดยจัดดังโรงงานผลิตรถ 
จักรยานยนต์ในปี 2539 คือ บริษัท อินเตอร์เนช่ันแนล วิฮิเคิล จำกัด ภายใด‘ย่ีห้อ “คาจิว่า” ซ่ึงนับเปีน 
การพัฒนาอีกข้ันของอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ไทย แต่การประกอบรถจักรยานยนต์ของกั 
ประกอบการรายใหม่น้ีมีนัอยมาก จนไม่สามารถแข่งขันกับกัผลิตรายอ่ืนไดั จึงหอุคการผลิตลงช่ัว 
คราวในปี 2542
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ตาราง 4.2 แสดงรายชื่อผ ู้ผล ิตในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ไทย il 2539

ช ื่อบ ร ิษ ัท  (ปีท ี่เป ีด ด ำเน ิน การ) ท ุนจด ผ ู้ถ ือห ุ้น จำนวน ก ำล ังการ ย ี่ห ้อ
ท ะเบ ียน ไท ย :ญ ี่ม ื่น ค น งาน ผล ิต  (ก ัน /ป ี) ท ี่ผล ิต

บ. ส ยาม ย าม าฮ ่า  จำก ัด  (2509) 150 50 ะ40 2,000 480,000 YAMAHA
ล้านบาท

บ .ไท ยฮอน ด ้าแม น ูแฟ ค เจอร ิ่ง 150 40:60 2,584 1,000,000 HONDA
จำก ัด  (2510) ล้านบาท
บ .ไท ย ช ุช ุก ิม อ เต อ ร ์ 260.91 51 : 49 1,760 500,000 SUZUKI
จ ำ ก ัด (2511) ล้านบาท
บ .ไท ย ค าว าซ าก ิม อ เต อ ร ์ จำก ัด 40 100:0 300 150,000 KAWA
(2 5 1 9 ) ล้านบาท SAKI
บ. ค าว าซ าก ิม อ เต อ ร ์ N.A. 49:51 N.A. N.A. KAWA
เอ น เต อ ร !พ ร ส ์ (2541) SAKI
บ. อ ิน เต อ ร ์เน ช ั่น แน ล  ว ิแ ค ิล 700 N.A. 325 70,000 CAGIVA
จำก ัด ( 2539 )* ล้านบาท
ท่ีมา : กระทรวงอุตสาหกรรม

*ปี 2542 ได้หยุดดำเนินกิจการช่ัวคราว

ป้จธุบันมีโรงงานผลิตรถจักรยานยนต์ในประเทศท่ีเปิดดำเนินการจำนวน 5 โรง 
งาน มีกำลังการผลิตรวมประมาณ 2,200,000 คันต,อา) อุตสาหกรรมผลิตรถจักรยานยนต์เปิน 
อุตสาหกรรมท่ีใช้แรงงานจำนวนมาก โดยมีการจ้างคนงานในปี 2539 ประมาณ 6,969 คน และใน 
ป้จชุบันมากกว่า 7,000 คนทังอุตสาหกรรม ผู้ประกอนรถจักรยานยนต์จะผลิตชินส่วนรถ 
จักรยานยนต์ด้วยตนเอง คนงานส่วนใหญ่เปีนคนงานประเภทช่างเทคนิคและช่างปีมือ และในบางผู้ 
ประกอบการท่ีร่วมทุนลับต่างชาติจะมีผู้นรหารและผู้เช่ียวชาญด้านเทคนิคของประเทศท่ีร่วมทุน 
เพ่ือควบคุมงานและให้คำปรึกษาทางด้านเทคนิค อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์จืงเปีนอุตสาหกรรม 
ท่ีส่งเสริมการจ้างงานและถ่ายทอดความรู้จากต่างประเทศอย่างมากอุตสาหกรรมหน่ึง

เม่ือทำการผลิตรถจักรยานยนต์แล้วผู้ผลิตจะส่งรถจักรยานยนต์ไปยังบริษัทผู้แทน 
จำหน่าย บริษัทผู้แทนจำหน่ายเหล่าน่ึมีหนาท่ีในการจำหน่ายรถจักรยานยนต่ย่ีห้อของตน ตลอดจน 
วางนโยบาย กำหนดกลยุทธ์ทางการตลาด และทำการส่งเสริมการขาย เพ่ือสล้างส่วนแบ่งตลาดของ 
ตน โดยแต่ละย่ีห้ออาจมีบริษัทตัวแทนจำหน่ายหลายบริษัท ในปี 2539 มีบริษัทตัวแทนจำหน่ายรถ
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จักรยานยนต์จำนวน 8 รายดังน้ี บริษ'ท สยามยามาอ่า จำกัด เป็นบริษัทผู้แทนจำหน่ายรถ 
จักรยานยนต์ย่ีห้อ “ยามาอ่า” บริษัท เอส.พี.อินเตอร์เนช่ันเนล จำกัด เป็นบริษัทผู้แทนจำหน่ายรถ 
จักรยานยนต์ย่ีห้อ “ชุชุกิ,, บริษัท ทีที1ซี. ชุชุกิเซลส์ จำกัด เป็นบริษัทผู้แทนจำหน่ายรถจักรยานยนต์ 
ย่ีห้อ “ชุชุกิ” บริษัท บ้านชุชุกิ จำกัด เป็นบริษัทผู้แทนจำหน่ายรถจักรยานยนต์ย่ีห้อ “ชุชุกิ” บริษัท 
กลอร่ีคาวาซากิมอเตอร์ จำกัด เป็นบริษัทผู้แทนจำหน่ายรถจักรยานยนต์ย่ีห้อ “คาวาซากิ” บริษัท 
เอ.พี.ฮอนดัา จำกัด เป็นบริษัทผู้แทนจำหน่ายรถจักรยานยนต์ย่ีห้อ “ ฮอนค้า” บริษัท เอเซียนฮอขเค้า 
มอเตอร์ จำกัด เป็นบริษัทผู้แทนจำหน่ายรถจักรยานยนต์ย ี่ห ้อ  “ออนค้า” และบริษัท คาจิว่า (ประเทศ 
ไทย) จำกัด เป็นบริษัทผู้แทนจำหน่ายรถจักรยานยนต์ย ี่ห ้อ  “ดาจิว่า”

ตาราง4.3 แสดงบริษัทผู้แทนจัดจำหน่ายรถจักรยานยนต์ในปี 2539

ช ื่อบ ร ิษ ัท  (ป ีท ี่เป ีด ด ำเน ิน ก าร) ย ี่ห ้อ เข ต ท ี่จ ำห น ่าย ท ี่ตง

บ. สยามยามาฮ่า จำกัด (2507) YAMAHA ทังประเทศ กรุงเทพฯ
บ. เอส.พี.อินเตอร์เนชั่นเนล SUZUKI กรุงเทพฯ ภาคกลาง ภาคตะวันออก กรุงเทพฯ
จำกัด (2509) เฉียงเหนือ และภาคเหนือตอนบน
บ. ทีทีซี. ชุชุกิเซลส์ จำกัด SUZUKI ภาคตะวันออก และภาคเหนือตอน กรุงเทพฯ
(2509) ล่าง
บ. บ้านชุชุกิ จำกัด (2509) SUZUKI เขต 14 จังหวัดภาคใค้ สงขลา
บ. กลอรี่คาวา1ซากิมอเตอร์ KAWASAKI ท่ัวประเทศ กรุงเทพฯ
จำกัด (2520)
บ. เอ.พี.ฮอนค้า จำกัด (2529) HONDA ท่ัวประเทศ กรุงเทพฯ
บ. เอเซ ียนฮอนค้ามอเตอร์ HONDA ต่างประเทศ กรุงเทพฯ
จำกัด (2529)'
บ. คาจิว่า (ประเทศไทย) จำกัด CAGIVA ท่ัวประเทศ กรุงเทพฯ
(2539)*
*ป ี 2542 ไค ้หย ุดดำเน ินก ิจการช ั่วคราว

1/ จำหน่ายรถจักรยานยนต์ฮอนค้าท่ีผลิตขืนในไทยไปยังต่างประเทศ (Overseas Distributers) และ
นอกจากนี้ยังทำหน้าที่สั่งและจำหน่ายอะไหล่รถจักรยานยนต์ฮอนค้าแต่เพียงผู้เคียวใน 
ประเทศไทย
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บริษัทผู้แทนจำหน่ายดังกล่าวจะจำหน่ายรถจักรยานยนต์ผ่านร้านตัวแทนจำหน่าย 
(Dealer) ของตนซ่ึงกระจายอยู่ทั่วประเทศไทยกว่า 400 รายทั่วประเทศ โดยร้านค้าตัวแทนจำหน่าย 
จะขายให้แก'ผู้บริโภคโดยตรงหรืออาจผ่านร้านตัวแทนของตัวเอง (Sub-Dealer) ตังช่องทางจำหน่าย 
ตังแสดงจากแผนภาพแสดงช่องทางจำหน่ายรถจักรยานยนต์

โดยการจำหน่ายรถจักรยานยนต์แก่ผู้บริโภคนันจะจำหน่ายเป็นการขายเงินสดแก1ผู้ 
บริโภคและเงินผ่อนผ่านระบบเช่าซือ บทบาทของบริษัทผู้แทนจำหน่ายมีความสำคัญต่อส่วนแบ่ง 
ตลาดรถจักรยานยนต์แต่ละยี่ห้อมากกว่าบริษัทผู้ผลิต เนื่องด้วยบริษัทผู้แทนจำหน่ายจะทำการ 
กำหนดนโยบาย กลยูทธ์ ราคา การโฆษณา การผลิต การตลาด และอ่ืนๆ เพ่ือเพิ่มยอดจำหน่ายแก่ 
ยี่ห้อในตลาด เป็นการแข่งขันทางด้านส่วนแบ่งตลาดอย่างรุนแรง ตังนั้นบริษัทผู้แทนจำหน่ายจึงถือ 
ว่ามีความใกค้ชิดกับผู้บริโภคมาก ฉะนั้นการกระทำพฤติกรรมทางธุรกิจเพื่อการแข่งขันรวมถึงการ 
ป้องกันและตอบโต้กับผู้ประกอบการรายอ่ืนๆ จึงเป็นบทบาทของบริษัทผู้แทนจำหน่ายเป็นสำคัญ

โรงงาน ผ ู้ผ ล ิต รถ จ ัก รยาน ยน ต ์

__________________________________ 3r

บ ร ิษ ัท ผ ู้แท น จำห น ่าย

ไ J
DEALER DEALER

i
SUB-DEALER

USERS

แผนภาพ4.1 แสดงข้ันตอนการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ในประเทศไทย

อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์มีการขยายตัวอย่างรวดเร็ว จากการที่ประชาชนมี 
ความต้องการพาหนะที่คล่องตัวและเหมาะแก่การใช้งานที่ต้องการความเร็ว บริษัทตัวแทนจำหน่าย 
แต่ละรายต่างพยายามปรับกลอุทธ์เพื่อช่วงชิงส่วนแบ่งตลาดของรถจักรยานยนต์มากขืน โดยการจัด
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หาเทคโนโลยีท่ีมีความทันสมัย อีกทั้งการใช้ความแตกต่างในด้านปีจจัยเงินทุนเพ่ือสรัางความไค้ 
เปรียบในตัวสินค้าทำให้การแข่งขันระหว่างผู้ประกอบการแต่ละรายในตลาดมีความทุนเรงเพ่ิมมาก 
ข้ึน สามารถพิจารณาไค้ตังต่อไปน้ี

4.1 ด ้าน ก ำล ังก ารผ ล ิต แล ะป ร ิม าณ ก ารผ ล ิต

กำลังการผลิตในอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ไค้มีการเพ่ิมข้ึนเร่ือย  ๆ ตามภาวะ 
ความต้องการท่ีสูงข้ึนอย่างรวดเร็วของรถจักรยานยนต์ โดยผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ในปี 2540 มีกำลัง 
การผลิตเป็นตังน้ี ฮอนค้า มีกำลังการผลิต 1.2 ค้านคัน รองลงมาคือ ชุชุกิ ยามาฮ่า คาวาซากิ และ 
คาจิว่ามีกำลังการผลิต 0.6,0.55,0.12 และ 0.06 ค้านคัน ตามลำดับ (IFCT ,2540)

ส่วนค้านปริมาณการผลิตนันเน่ืองด้วยรัฐบาลให้การส่งเสริมด้วยมาตรการต่างๆ 
ส่งผลให้อุตสาหกรรมการผลิตรถจักรยานยนต์ของไทยเติบโตมากข้ึน โดยมีการขยายการผลิตเพ่ิม 
ข้ึนตามลำดับ โดยในปี 2515 พบว่าปริมาณการผลิตรถจักรยานยนต์ในอุตสาหกรรมมีจำนวน 
34,380 คัน และไต้เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองในปีต่อๆมา จนกระท้ังมีการเพ่ิมข้ึนอย่างมากในปริมาณการ 
ผลิตช่วงปี 2536 ซ่ึงเกิดจากระบบเศรษฐกิจท่ีเติบโตอย่างมากโดยเฉพาะภาคการเงิน ซ่ึงทำให้เกิด 
ภาวะฟองสมู่ของเศรษฐกิจภายในประเทศผลักตันให้ผู้ผลิตเพ่ิมการผลิตรถจักรยานยนต์อย่างมาก 
ในช่วงตังกล่าว เพ่ือรองรับคับความต้องการท่ีเพ่ิมข้ึนสูงเช่นเดียวกัน หลังจากน้ันการผลิตก็เพ่ิมขึน 
เร่ือยๆจนกระท้ังเกิดการชะลอตัวลงของการผลิตรถจักรยานยนต์ในช่วงปี 2539-2540 และมีการลด 
การผลิตอย่างรุนแรงในปี 2541 ซ่ึงการชะลอตัวเหล่าน้ีเกิดจากการเกิดวิกฤตเศรษฐกิจช่วงกลางปี 
2540 ท่ีเร่ิมส่งสัญญาณวิกฤตการณ์น้ีท้ังแต่ปี 2539 วิกฤตการณ์น้ีทำให้ค่าเงินของประเทศมีการลด 
ค่าลงอย่างมากกว่า 50% ของมูลค่าเดิม ทำให้ต้นทุนการผลิตการนำเข้ามีค่าสูงข้ึนในอุตสาหกรรมท่ี 
พ่ึงพิงการใช้เคร่ืองจักรทุกประเภท แต่การอ่อนตัวของเงินบาทไม,ได้ส่งผลกระทบต่อต้นทุนการ 
ผลิตรถจักรยานยนต์รุนแรง เน่ืองจากอุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์มีการใช้วัตถุดิบภายในประเทศ 
มากกว่าภายนอกประเทศ โดยในปีจจุบันการผลิตยังเน้นการใช้วัตถุดิบภายในประเทศมากกว่า 80% 
ของวัตถุดินรวมท่ีใช้ผลิตรถจักรยานยนต์ หรือในเช่งมูลค่าคือมากกว่า 60% ของมูลค่าวัตถุดินรวม 
น่ันเอง(IFCT.2540) แต่วิกฤตการณ์ท่ีเกิดข้ึนมีได้ส่งผลต่อการผลิต เน่ืองด้วยการชะลอต ัวทาง 
เศรษฐกิจ การข้ึนภาษีมูลค่าเพ่ิมในช่วงปี 2540-2541 และการประกาศให้รถจักรยานยนต์เป็นสินค้า 
ใหม่ท่ีต้องเสียภาษีสรรพสามิตในอัตรา 3% สัาหรับรถ 2 จังหวะและ10% สัาหรับรถ 4 จังหวะ 
(อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์...ภาวะธุรกิจซบเซา , 2540 ะ 15-30) กลับเป็นปีจจัยสำคัญท่ีทำให้ 
ยอดขายรถจักรยานยนต์หดตัวลง ส่งผลต่อเน่ืองไปขังการผลิตอีกด้วย ตังจะเหีนไค้จากการผลิตรถ 
จักรยานยนต์หดตัวอย่างมากจาก 1,409,039 คัน ในปี 2539 เหลือเพียง 1,055,555 และ 561,037 ในปี 
2540 และ 2541 ตามลำตับ น่ันคือมีการปรับตัวลดลงถึง 25.09% และ 46.85% ตามลำดับ ส่วนการ
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ผลิตรถจักรยานยนต์ในปี 2542 น้ันเน่ึองจากด้ผลิตสามารถปีนจากสภาวะชะงักงันของเศรษฐกิจ ทำ 
ให้ยอดการผลิตรถจักรยานยนต์ในคร่ึงปีแรกของปี 2542 มีท้ังหมด 315,062 คัน และเพ่ิมเป็น 
379,718 คันในคร่ึงปีหลัง น่ันคือเพ่ิมข้ึนรัอยละ 20.5 โดยการผลิตท้ังปีเท่ากับ 694,780 คัน การผลิต 
รถจักรยานยนต์ในประเทศไทยไคัมีการเปล่ียนแปลง โดยหันมาเน้นรถจักรยานยนต์ 4 จังหวะเพ่ิม 
มากข้ึนจากการควบคุมของรัฐบาลท่ีจะให้มีการผลิตรถจักรยานยนต์ 2 จังหวะได้ถึงปี 2545 เท่าน้ัน 
เน๋ึองจากรัฐบาลเช่ือว่ารถจักรยาว!ยนต์ 2 จังหวะเป็นตัวก่อให้เกิดมลภาวะเป็นพิษในอากาศเป็น 
จำนวนมากและจากการเปล่ียนแปลงดังกล่าวจะทำให้ด้นทุนการผลิตของด้ผลิตสูงข้ึนถึง 10%

ตาราง4.4 แสดงการผลิตและจำหน่ายรถจักรยานยนต์ปี 2515-2542 (คัน)

ป ี ป ร ิม าณ  

ก ารผ ล ิต
อ ัตราการเป ล ี่ยน  

แปลง
ป ร ิม าณ
จำหน ่าย

อ ้ต ราการ เป ล ี่ย น  

แปลง
ค วาม แต กต ่าง

2515 34380 n.a. 33978 n..a. 402
2516 56615 64.67 56546 66.42 69
2517 66779 17.95 103126 82.38 -36347
2518 83939 25.70 131400 27.42 -47461
2519 103600 23.42 180908 37.68 -77308
2520 149524 44.33 213204 17.85 -63680
2521 190776 27.59 224311 5.21 -33535
2522 244208 28.01 240120 7.05 4088
2523 283979 16.29 286198 19.19 -2219
2524 304779 7.32 307168 7.33 -2389
2525 292703 -3.96 278450 -9.35 14253
2526 313260 7.02 345231 23.98 -31971
2527 320538 2.32 315809 -8.52 4729
2528 228646 -28.67 247967 -21.48 -19321
2529 241081 5.44 249752 0.72 -8671
2530 302195 25.35 310579 24.35 -8384
2531 488669 61.71 494586 59.25 -5917
2532 587216 20.17 588278 18.94 -1062
2533 715115 21.78 732848 24.58 -17733
2534 668436 -6.53 649727 -11.34 18709
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ตาราง 4.4 (ต ่อ) แสดงการผล ิตและจำหน ่ายรถจ ักรยานยนต์ป ี 2515-2542 (ค ัน)

ป ี ป ร ิม าณ  

การผล ิต
อ ัต ราการ เป ล ี่ย น  

แปลง
ป ร ิม าณ
จำห น ่าย

อ ัต ราการ เป ล ี่ย น  

แปลง
ค วาม แต กต ่าง

2535 863188 29.14 868157 33.62 -4969
2536 1117735 29.49 1106313 27.43 11422
2537 1349037 20.69 1246322 12.66 102715
2538 1618109 19.95 1504857 20.74 113252
2539 1409039 -12.92 1242359 -17.44 166680
2540 1055555 -25.09 927365 -25.35 128190
2541 561037 -46.85 490829 -47.07 70208
2542 694780 23.84 605903 23.44 88877

ท่ีมา ธนาคารแห่งประเทศไทย

-ใเร ิโแณ
3ท1ม่พ

■ ใ !? )  i r a i  

ก)ใผทิต

แผนภาพ4.2 แสดงปริมาณการผลิตและปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ปี 2515-2542

จากแผนภาพจะเห็นว่าในช่วงปี 2538-2542 ปริมาณการผลิตมีมากกว่าการจำหน่าย 
ในประเทศตลอดช่วง ซ่ึงแสดงถึงกำลังการผลิตท่ีเพียงพอภายในประเทศ
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4.2 ด ้าน ป ร ิม าณ การจำห น ่าย

การจำหน่ายรถจักรยานยนต์ได้เพ่ิมขึนอย่างต่อเน่ืองเช่นเดียวกันกับการผลิต โดย 
ในปี 2515 มีปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์'ทังประเทศ 33,978 คันและเพ่ิมฃึนอย่างมากใน 
เวลาต่อมาการจำหน่ายในปี 2534 อุตสาหกรรมรถจักรยานยนต์ไทยประสบป็ญหาการชะลอการซ้ือ 
ของผู้บริโภค ทังนีเน่ืองจากมีการปรับโครงสร้างภาษีนำเข้ารถจักรยานยนต์ตามการปรับเพ่ิมภาษี 
นำเข้ารถยนต์ในช่วงเวลาดังกล่าว ทำให้ภาษีนำเข้ารถจักรยานยนต์สูงข้ึนและประกอบกับมีการนำ 
ภาษีมูลค่าเพ่ิมมาใช้ในเดือนมกราคม 2535 ทำให้ปริมาณการจำหน่ายในช่วงดังกล่าวลดลง จะเห็น 
ได้ว่าการจำหน่ายรถจักรยานยนต์เพ่ิมสูงข้ึนอย่างมากในปี 2536 ซ่ึงเกิดจากการขยายตัวอันรวดเร็ว 
ของระบบเศรษฐกิจจากภาวะฟองสมู่สอดคล้องต่อการจำหน่ายท่ีสูงข้ึนในช่วงดังกล่าว และการ 
จำหน่ายได้ชะลอในช่วงปี 2539 จากการเร่ิมภาวะถดถอยทางเศรษฐกิจนำไปสู่วิกฤตเศรษฐกิจในปี 
2540 โดยจะเห็นได้ว่าในปี 2539 มียอดจำหน่าย 1,242,359 คัน ลดลงเหลือ 927,365 และ 490,829 
คัน ในปี2540 และ 2541 ทำให้ยอดการจำหน่ายลดลงอย่างมากคือลดลง 25.35% ของยอดจำหน่าย 
ในปี 2539 และยอดจำหน่ายได้ลดลงต่อเน่ืองมาในปี 2541 คือลดลงอีก 47.07% จากยอดจำหน่ายใน 
ปี 2540 ซ่ึงเป็นผลจากการชะลอตัวทางเศรษฐกิจ การข้ึนภาษีมูลค่าเพ่ิมและภาษีสรรพสามิตของรถ 
จักรยานยนต์ ทำให้ผู้บริโภคมองว่ารถจักรยานยนต์มีราคาเพ่ิมสูงขึ้นส่งผลให้การจำหน่ายรถ 
จักรยานยนต์ลดลง ปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ในช่วงปี 2542 มีการกระเคืองขึนของยอด 
จำหน่ายรถจักรยานยนต์ คือเพ่ิมข้ึนประมาณ 27.34% ของยอดจำหน่ายปี 2541 ทังนีเน่ืองจากการ 
ทืเนตัวของระบบเศรษฐกิจมีแนวโน้มจะเด่นชัดข้ึน ทำให้ยอดการจำหน่ายรถจักรยานยนต์มีภาวะ 
กระเคืองข้ึนตามแรงทางด้านอุปสงค์ และการท่ีราคาสินค้าเกษตรมีค่าสูงข้ึนในช่วงปี 2540 ทำให้ 
รายไค้ประชากรในภาคเกษตรปรับตัวสูงข้ึนโดยมีความล่าของระยะเวลา (Time Lag) (วิเคราะห์ 
เศรษฐกิจรายเดือน , 2543) ปีจจัยทัง 2 ประการล้วนเป็นแรงผลักดันให้ยอดจำหน่ายรถจักรยานยนต์ 
ในปี 2542 เพ่ิมข้ึนเป็น 605,903 คัน หรือเพ่ิมข้ึน 23.44% อีกทังผู้บริโภคเร่ิมมีการใช้สอยรถ 
จักรยานยนต์เพ่ือการพาณิชย์และการเดินทางมากข้ึน โดยจะเห็นได้จากรถจักรยานยนต์ท่ีสามารถ 
จำหน่ายได้อย่างมากในช่วงปี 2542 จะเป็นรถจักรขานยนต์แบบครอบครัว ซึงเป็นรถจักรยานยนต์ท่ี 
มีราคาถูกและสามารถใช้ในการพาณิชย์ได้ดี อีกท้ังรัฐบาลได้ลดภาษีมูลค่าเพ่ิมจาก 10% เหลือ 7% 
เพ่ือกระตุนเศรษฐกิจ ส่งผลให้รถจักรยานยนต์มีราคาลดลงเล็กน้อย ผู้บริโภคจึงชือรถจักรยานยนต์ 
เพ่ิมข้ึน ปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์เพ่ิมข้ึน

จากยอดจำหน่ายรถจักรยานยนต์ท่ีมีเพ่ิมข้ึนเร่ือยๆนี ส่วนมากจะจำหน่ายไปยัง 
ส่วนภูมิภาค (ต่างจังหวัด) มากกว่าส่วนกลาง (กรุงเทพฯและปริมณฑล) เน่ืองจากรถจักรยา31ยนต์มี 
สมรรถภาพในการเข้าถึงพ้ืนท่ีได้ดี เหมาะสำหรับเป็นพาหนะเดินทางใกล้  ๆ และบรรทุกส่ิงของท่ีมี
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ปริมาณและนาหนักไม่มาก อีกท้ังมีราคาต่ํากว่ายานยนต์ประเภทอ่ืน จึงเป็นพาหนะท่ีมียอดจำหน่าย 
ในส่วนภูมิภาคเป็นสัดส่วนสูง โดยมีสัดส่วนถึงร้อยละ 75-85

ตาราง4.5 แสดงจำนวนรถจักรยานยนต์ท่ีจดทะเบียนในประเทศไทย 2532-2537 (คัน)

ป ี ท่ัวประเทศ เปล่ียนแปลง ส่วนกลาง เปล่ียนแปลง ส่วนภูมิภาค เปล่ียนแปลง
2532 522,438 0 107,024 0 415,474 0
2533 670,092 0 161,746 0 508,346 0
2534 693,241 3.45 151,690 -6.22 541,551 6.53
2535 715,877 3.27 166,183 9.55 549,694 1.5
2536 859,176 20.02 219,519 32.09 639,657 16.37
2537 1,091,216 27 254,457 15.92 836,759 30.81

ท่ีมา ะ กรมการขนส่งทางบก

เนื่องด้วยกรมการขนส่งทางบกโอนการจดทะเบียนมาจากกรมตำรวจ เม่ือ 
1 กรกฎาคม 2531 ตัวเลขในป2ี532จึงคนละฐานกับป ี2533 ไม่สามารถคำนวณการเปลี่ยนแปลงได้

เน่ืองด้วยผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนมากอยู่ในเขตภูมิภาค ทำให้การตัดสินใจซือรถ 
จักรยานยนต์ข้ึนอยู่คับปีจจัยราคาสินด้าเกษตรในแต่ละภูมิภาค น่ันคือด้าภาวะท่ีสินด้าเกษตรมีราคา 
ดี ยอดจำหน่ายรถจักรยานยนต์กีจะมีแนวโน้มสูงข้ึนตาม ซ่ึงอาจเกิดจากการท่ีประชากรส่วนใหญ่ 
ในส่วนภูมิภาคมีอาชีพเกษตรกรรม เม่ือราคาสินคาเกษตรสูงข้ึน ทำให้รายได้ของเกษตรกรสูงข้ึน 
ส่งผลต่อไปยังอำนาจชือรถจักรยานยนต์สูงข้ึน ในท่ีสุดยอดจำหน่ายรถจักรยานยนต์กีสูงข้ึน ความ 
ต้องการรถจักรยานยนต์ยังข้ึนกับราคาและปริมาณผลผลิตทางการเกษตร หากพิจารณาภาคกลาง 
(ไม่รวมกรุงเทพฯ) จะเป็นร้อยถะ 25.60 ในปี2536 ภาคเหนือร้อยละ 24.23 ภาคอีสานร้อยละ 18.43 
และภาคใต้ร้อยละ 16.50 ซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นตลาดรถจักรยานยนต์แบบครอบครัวก่ึงสปอร์ต 
สำหรับตลาดในกรุงเทพฯมีสัคส่วนใเระมาณร้อยละ 15.22 ส่วนใหญ่เป็นตลาดรถจักรยานยนต์ 
แบบสปอร์ต โดยความต้องการข้ึนอยู่กับปีจจัยด้านการจราจรเป็นหลักซ่ึงแตกต่างจากส่วนภูมิภาค 
เม่ือพิจารณาว่าจังหวัดท่ีมีรถจักรยานยนต์มากท่ีสุด 10อันดับพบว่ากรุงเทพมหานครเป็นจังหวัดท่ี 
มีปริมาณรถจักรยานยนต์สูงสุด รองลงมาได้แก่ เชียงใหม่ ชลบุรี สงขลา นครราชสีมา ตามลำตับ 
หากพิจารณาด้านสัดส่วนจำนวนประชากรต่อรถจักรยานยนต์สูงสุด จะพบว่าภูเก็ตมีปริมาณ 
สัดส่วนรถจักรยานยนต์ 2 คนต่อคัน รองมาคือ สิงห์บุรี ชลบุรี ตามลำดับ สำหรับกรุงเทพมหานครมี 
สัดส่วน 5 คนต่อคัน ส่วนปริมาณรถจักรยานยนต์น้อยท่ีสุด 10 อันดับ ได้แก่ หนองบัวลำภู 
แม่ฮ่องสอน ระยอง อำนาจเจริญ ตามลำดับ
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ตลาดรถจักรยานยนต์มีอัตราการเติบโตที่สูงมากขึน ทำให้การจำหน่ายรถ 
จักรยานยนต์มีสูงฃึนตามไปด้วย น่ันคือผู้บริโภคไค้เล็งเห็นถึงรถจักรยานยนต์เป็นสิ่งจำเป็นในการ 
เดินทางและการประกอบอาชีพ ดังนันจึงไค้ชือรถจักรยานยนต์มาเพ่ือใช้สอยมากข้ึน ดังจะเห็นไค้ 
จากอัตราการถือครองรถจักรยานยนต์ท่ีมีค่าลงลงอย่างต่อเน่ือง ในปี 2529 อัตราการถือครองรถ 
จักรยานยนต์มีค่าเท่ากับ 22.4 แสดงถึงประชากร 22 คนจะมีรถจักรยานยนต์เพียง 1 คัน แต่ค่าดัง 
กล่าวไค้ลดลงเรื่อยและเร่ิมคงตัวในปี 2539 น่ันคือประชากร 5-6 คนจะมีรถจักรยายนต์ 1 คัน และ 
ในปี 2542 มีการถือครองรถจักรยานยนต์ต่อจำนวนประชากรในอัตรา 4.7 คนต่อ 1 คัน โดยอัตรา 
การถือครองรถจักรยานยนต์ 1 คันในภาคเหนือเป็น 4.2 , ภาคอีสาน 6.5 , ภาคกลาง 3.9 , ภาคใค้ 3.7 
และกรุงเทพมหานคร 4.6 ซึ่งแสดงถึงความนิยมในการใช้รถจักรยานยนต์ท่ีมากข้ึน

ตาราง4.6 แสดงอัตราการถือครองรถจักรยานยนต์ 1 คันในปี 2529-2542 (คัน)

ข 2529 2530 2531 2532 2533 2534 2535

ยอดสะสมรถจักรยานยนต์ 2,245 2,771 3,454 4,080 4,811 5,227 6,314
อัตราการถือครอง 22.4 18.1 15.2 13.5 11.8 10.1 9.2

ข 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542

ยอดสะสมรถจักรยานยนต์ 7,032 8,007 9,088 10,389 11,189 12,366 13,245
อัตราการถือครอง 8.0 7.2 6.4 5.6 5.4 5.0 4.7
ท่ีมา สอบถามสอบถามจากผู้ผลิต
หมายเหตุ อัตราการถือครอง = ยอดสะสมรถจักรยานยนต์ ถึง1ช่วงเวลา t

จำนวนประชากร ณ เวลา t

แผนภาพ4.3 แสดงอัตราการถือครองรถจักรขานยนต์ปี 2529-2542
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อัตราการถือครองของรถจักรยานยนต์ 1 คันมีค่าที่ลดลงอย่างมาก และค่อนข้างคง 
ตัวในช่วงปี 2539-2542 เนื่องจากยอดจำหน่ายที่ลคลงอย่างมาก ทำให้ยอดสะสมรถจักรยานยนต์ 
เปลี่ยนแปลงในอัตราที่ใกล้เคียงคับจำนวนประชากรที่เพ ิ่มขึ้น ทำให้อัตราการถือครองรถ 
จักรยานยนต์ค่อนข้างคงที่ เนื่องจากภาวะเศรษฐกิจในช่วงตังกล่าวมีการชะลอตัว ทำให้ความ 
ต้องการรถจักรยานยนต์ลดลง

4.3 ต้านการแข่งขันระหว่างย่ีห้อ

ตลาดรถจักรยานยนต์มีการแข่งข้นอย่างรุนแรงมากในระหว่างรถจักรยานยนต์ 4 
ยี่ห้อ อันไต้แก่ ฮอนค้า ยามาฮ่า ชุชุกิ และคาวาซากิ โดยรถจักรยานยนต์ทัง 4 ยี่ห้อรวมกันครอง 
ตลาดมากกว่า 90% การแข่งข้นในตลาดมีความรุนแรงมากข้ึนเร่ือยๆ โดยต่างผลัดคันขึ้นเป็นผู้ครอง 
ตลาดสูงสุด ตังจะเห็นไคไนช่วงปี 2515 ฮอนค้าครองความเป็นจ้าวตลาดโดยส่วนแบ่งตลาด 39.8% 
ต่อมาในปี 2516-2518 ชุชุกิ กลับพลิกข้ึนมาครองตลาดด้วยส่วนแบ่งตลาด 35% , 40.4% และ 
37.5% ตามลำดับ ส่วนในปี 2519 ฮอนค้าสามารถครองตลาดสูงสูดไต้ด้วยส่วนแบ่งตลาด 39.4% 
แต่กลับถูกแย่งตลาดโดยยามาฮ่าในช่วงปี 2520-2524 แต่ฮอนค้ากีสามารถกลับมาเป็นผู้ครองตลาด 
สูงสูดได้อีกครั้งตลอดจนป้จธุบันโดยนับว่าเป็นการครองตลาดที่ยาวนานที่สูดของตลาดรถ 
จักรยานยนต์ในประเทศไทย โดยปิจธุทันส่วนแบ่งตลาดของแต่ละย่ีห้อเป็นตังนี ฮอนค้า 70.4% 
ยามาฮ่า 14.1% ช ุช ุก ิ11.89%และคาวาซากิ3.59%ในปี2542 ตามลำดับ

ตางราง4.7 แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์แยกตามย่ีห้อ (คัน)

ป ี H O N D A Y A M A H A SU Z U K I K A W A SA K I O thers T O T A L

2526 113,926 131,878 67,527 31,071 829 345,231
2527 76,773 116,849 90,953 30,634 600 315,809
2528 53.065 100,427 66,207 28,115 153 247,967
2529 55,195 95,655 72.428 26,224 250 249.752
2530 72,365 109,013 98,764 30,437 - 310,579
2531 158,268 177,705 120,184 38,429 - 494,586
2532 230,017 192,779 131,363 34,119 - 588,278
2533 279,215 247,629 164,744 41,260 - 732,848
2534 259,826 220,193 148,723 20,985 - 649,727
2535 340,231 256,454 219,991 51,481 868,157

I  1 q ร ‘è 'I *2 0 °1
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ตางราง 4.7 (ต่อ) แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์แยกตามย่ีห้อ (คัน)

ข HONDA YAMAHA SUZUKI KAWASAKI Others TOTAL
2536 446,951 316,406 266,621 76,335 - 1,106,313
2537 518,470 329,029 314,073 84,750 - 1,246,322
2538 653,108 383,739 377,719 90,291 - 1,504,857
2539 638,573 280,773 236,048 86,965 - 1,242,359
2540 540,654 204,020 127,049 55,642 - 927,365
2541 333,764 74,115 55,218 27,486 246 490,829
2542 426,556 85,432 72,042 21,752 121 605,903

ท่ีมา สอบถามจากผู้ผลิต

จะเห็นไค้ว่าตลาดรถจักรยานยนต์เกิดภาวะชะงักงันในปี 2541 จากสาเหตุการ 
ชะลอตัวของเศรษฐกิจภายในประเทศ การขึ้นภาษีมูลค่าเพิ่ม และการเก็บภาษีสรรพสามิตรถ 
จักรยานยนต์ทำให้ปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ลดลงอย่างเห็นไค้ชัดโดยลดลงถึง 47% จาก 
ปริมาณการจำหน่ายเดมในปี 2540 เม่ือพิจารณาตามยี่ห้อพนว่ายามาฮ่า มีปริมาณการจำหน่ายลดลง 
มากท่ีสุดคือ 64% รองลงมาคือ ชุชุกิ คาวาซากิ และฮอนค้า ที่มีปริมาณการจำหน่ายลดลงจากปี 
2540 ถึง57% . 51%และ 38% ตามลำตับ ในปี 2542 การพิ่นตัวของอุตสาหกรรมเริ่มเพิ่มขึ้น โดยมี 
อัตราการขยายตัวของยอดจำหน่ายรถจักรยานยนต์จากปี2541 ถึง 23% โดยชุชุกิมีอัตราการปีนตัว 
ของยอดขายสูงสุดคือเพ่ิมขึ้น 30% รองมาคือ ฮอนค้า และขามาฮ่า ส่วนคาวาซากิยังคงมีอัตราการ 
ขยายตัวของยอดขายลดลง

ตาราง4.8 แสดงอัตราการขยายตัวของการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ปี 2526-2542 (%)

ป ี HONDA YAMAHA SUZUKI KAWASAKI Others TOTAL
2526 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
2527 -33% -11% 35% -1% -28% -9%
2528 -31% -14% -27% -8% -75% -21%
2529 4% -5% 9% -7% 63% 1%
2530 31% 14% 36% 16% -100% 24%
2531 119% 63% 22% 26% 0% 59%
2532 45% 8% 9% -11% 0% 19%
2533 21% 28% 25% 21% 0% 25%
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ตาราง4.8 (ต่อ) แสดงอัตราการขยายตัวของการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ปี 2526-2542 (%)

ป ี H O N D A Y A M A H A SU Z U K I K A W A SA K I O thers T O T A L
2534 -7% -11% -10% -49% 0% -11%
2535 31% 16% 48% 145% 0% 34%
2536 31% 23% 21% 48% 0% 27%
2537 16% 4% 18% 11% 0% 13%
2538 26% 17% 20% 7% 0% 21%
2539 -2% -27% -38% -4% 0% -17%
2540 -15% -27% -46% -36% 0% -25%
2541 -38% -64% -57% -51% ห าค ่าไม ่ไค ้ -47%
2542 28% 15% 30% -21% -51% 23%

ท่ีมา จากการคำนวณ

หากพิจารณาถึงส ่วนแบ่งตลาดแยกตามประเภทรถจักรยานยนต์พบว่ารถ 
จักรยานยนต์ประเภทครอบครัว ในช่วง 2526-2531 มีส่วนแบ่งตลาดที่มาก เนื่องจากรถจักรยานยนต์ 
ประเภทนีเป็นรถจักรยานยนต์รูปทรงแรกที่มีการประกอบขึ้นในประเทศ ทำให้ราคาสินค้ารถ 
จักรยานยนต์แบบครอบครัวมีราคาค่อนข้างถูกเมื่อเทียบกับรถจักรยานยนต์ประเภทอื่นๆ แต่ 
พฤติกรรมผู้บริโภคเริ่มเปลี่ยนไปโดยหันมานิยมใช้รถจักรยานยนต์ประเภทครอบครัวกึ่งสปอร์ต 
มากขึ้น เนื่องจากรุปลักษณ์ที่สวย เพรียว การออกตัวท่ีรวดเร็วกว่า อีกท้ังยังสามารถมีปริมาตร 
กระบอกสูบที่เพิ่มมากกว่ารถจักรยานยนต์แบบครอบครัว ทำให้รถจักรยานยนต์แบบครอบครัวก่ึง 
สปอร์ตสามารถครองส่วนแบ่งตลาดเป็นจำนวนมากในระยะเวลาต่อมา รถจักรยานยนต์แบบครอบ 
ครัวสามารถกลับมาครองตลาดอีกครั้งเนื่องจากการที่รัฐบาลส่งเสริมให้ผู้ผลิตผลิตรถจักรยานยนต์ 
ประเภท 4 จังหวะ ซึ่งประหยัดนำมันและไม่ทำลายสภาพแวดค้อม โดยผู้ผลิตเริ่มผลิตรถ 
จักรยานยนต์4 จังหวะในรถจักรยานยนต์แบบครอบครัว อีกทังยังเกิด Oil Shock ราคานำมันมีความ 
ผันผวนมาก ทำให้ผู้ใช้หันกลับมารถจักรยานยนต์ประหยัดนำมัน และขับขี่สบายอีกครั้ง อีกท้ัง 
ปริมาณผู้หญิงที่ขับขี่รถจักรยานยนต์มีเพิ่มมากขึ้น และรถจักรยานยนต์แบบครอบครัวทั้นผู้หญิง 
สามารถขับขี่ไค้อย่างสะดวกสบายเป็นผลให้ในช่วงตั้งแต่ปี 2537 รถจักรขานยนต์แบบครอบครัว 
สามารถครองตลาดรถจักรยานยนต์ และในช่วงปี 2541 -  2542 ปริมาณรถจักรยานยนต์แบบครอบ 
ครัวไค้มีส่วนแบ่งตลาดมากกว่า 50 % เนื่องจากการที่ภาวะเศรษฐกิจถดถอยอย่างรุนแรงในช่วง 
กลางปี 2540 ผู้บริโภคจึงหันมาใช้รถจักรยานยนต์แบบครอบครัวมากข้ึนเน่ืองจากราคาท่ีต่ํากว่าและ 
ประหยัดนำมัน ตอบสนองความผันผวนของราคานามันในช่วงตังกล่าว ตังจะเหึนไค้จากส่วนแบ่ง
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ตลาดในปี 2542 เป็นรถจักรยานยนต์แบบครอบครัวถึง 64% รองนาคือประเภท ครอบครัวก่ึง 
สปอร์ต และ สปอร์ต คือ 31% และ5% ตามลำดับ

ตาราง4.9 แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ แยกตามประเภทรถ ปี 2526-2542(คัน)

ข ครอบ ค ร ัว ค รอบ ค ร ัวก ึ่งส ป อ ร ์ต ส ป อร ์ต รวม

2526 277415 80% 0 0% 67816 20% 345231
2527 215222 68% 0 0% 100587 32% 315809
2528 166418 67% 5453 2% 76097 31% 247967
2529 132818 53% 49983 20% 66951 27% 249752
2530 156218 50% 80783 26% 73579 24% 310579
2531 201102 41% 169574 34% 123910 25% 494586
2532 217441 37% 246519 42% 124319 21% 588278
2533 251663 34% 342821 47% 138363 19% 732848
2534 204724 32% 311235 48% 133768 21% 649727
2535 307738 35% 375745 43% 184674 21% 868157
2536 408796 37% 467780 42% 229737 21% 1106313
2537 506711 41% 480262 39% 259349 21% 1246322
2538 748173 50% 463802 31% 292882 19% 1504857
2539 599187 48% 464772 37% 178401 14% 1242359
2540 446814 48% 387444 42% 93107 10% 927365
2541 289753 59% 158754 32% 42323 9% 490829
2542 387170 64% 188553 31% 30180 5% 605903

ท่ีมา ส่วนแบ่งตลาดแยกตามประเภทรถจักรยานยนต์สอบถามจากผู้ผลิต 
ปริมาณรถจักรยานยนต์แยกตามประเภทรถมา1ทากการคำนวณ
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2526  252 7  2528  2529 2530  2531 2532 2533 2534 2535  2536 253 7  2538  2539  2540  2541 2542

แผนภาพ4.4 แสดงปริมาณการจำหน่ายแยกตามประเภทรถจักรยานยนต์ปี 2529-2542

เม่ือพิจารณาแยกตามการผลิตของแต่ละผู้ประกอบการพบว่ารถจักรยานยนต์แบบ 
ครอบครัวน้ันมีการแข่งขันกันในระหว่าง 3 ย่ีห้อท่ีรุนแรงน่ันคือ ฮอนค้า ยามาฮ่า และซูชูกิ โดยต่าง 
ผลัดกันเป็นผู้ครองตลาดรถจักรยานยนต์ประเภทนี จนในปี 2539 ต่อเน่ืองมายังปี 2542 พบว่ารถ 
จักรยานยนต์ฮอนค้าสามารถครองความเป็นเจ้าตลาดรถครอบครัวไค้อย่างแท้จริง เน่ืองจากการ 
ที่ฮอนด้าได้รับความเชื่อถือในด้านการผลิตรถจักรยานยนต์แบบครอบครัว และการพัฒนา 
เทคโนโลยีอย่างต่อเนื่อง ทำให้ฮอนด้ามีส่วนแบ่งตลาดมากกว่า 50% กว่า รองมาคือซูซูกิ 
และยามาฮ่า ตามลำดับ

ตาราง4.10แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ ประ๓ทรถครอบครัว ป ี2526-2542 (คัน,%)

HONDA YAMAHA KAWASAKI SUZUKI รวม
2526 76,151 34% 86,976 38% 11,650 5% 52,005 23% 226,782
2527 47,116 24% 65.728 34% 9,374 5% 71,756 37% 193,974
2528 39.461 25% 51,026 32% 12,91 1 8% 56.044 35% 159.442
2529 43,102 32% 39,199 29% 7,911 6% 44,771 33% 134.983
2530 56,465 35% 57,557 36% 7,429 5% 37,621 24°/. 159,072
2531 88,343 50% 46,015 26% 2,737 2% 38,501 22% 175,596
2532 92,874 42% 57.674 26% 240 0% 72,184 32% 222,972
2533 84,449 33% 84,054 33% 18 0% 86,574 34% 255,095
2534 68,920 33% 75,937 36% 11 0% 64,301 31% 209,169
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ตาราง4.10 (ต่อ) แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ ประ๓ ทรถครอบครัว ป ี 2526-2542(คัน,0/0)

HO NDA Y A M A H A K A W A SA K I SU Z U K I รวม
2535 101,929 34% 75,128 25% 1,098 0% 122,671 41% 300,826
2536 127,118 33% 93,125 24% 1,112 0% 160,245 42% 381,600
2537 163,404 31% 109,359 21% 8,832 2% 237,434 46% 519,029
2538 194,228 29% 185,781 28% 15,165 2% 278,440 41% 673,614
2539 249,332 42% 132,632 22% 12,935 2% 201,729 34% 596,628
2540 255,195 58% 85,436 19% 4,654 1% 94,612 22% 439,897
2541 197,980 68% 43,370 15% 6,833 2% 43,850 15% 292,033
2542 270,180 70% 48,870 13% 7,927 2% 58,778 15% 385,755
ท่ีมา : สอบถามจากผู้ผลิต
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แผนภาพ4.5 แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ครอบครัวปี 2526-2542

ส่วนรถจักรยานยนต์แบบครอบครัวกึ่งสปอร์ตใงั้นพบว่าผู้ริเริ่มเข้าสู่ตลาดนได้แก่ 
ยามาฮ่า และ ชุชุกิ โดยยามาย่าใช่'ความสามารถในการเป็นเข้าตลาดรถจักรยานยนต์ในช่วงแรก 
ครองความเป็นเจัาตลาดรถจักรยานยนต์แบบครอบครัวก่ึงสปอร์ตด้วย แต่ยามาฮ่ากีได้เสียความเป็น 
เข้าตลาดรถจักรยานยนต์ประเภทนีแก่ชุชุกิในปี 2530 เนื่องจากชุชุกิได้ออกรถจักรยานยนต์รุ่น 
“สปีนเตอร์” ออกมาตีตลาดเนื่องจากช่วงด้งกล่าวรถจักรยานยนต์แบบครอบครัวกึ่งสปอร์ตจะมี 
ปริมาตรกระบอกสูบเพียง 80 ซี.ชี. แต่ชุชุกิออกรถรุ่นสปินเตอร์ท่ีมีปริมาตรกระบอกสูบถึง 100 
ซี.ซี. ทำไห'ชุชุกิครองความเป็นเจัาตลาดในช่วงปี 2530 แต่ยามาฮ่าก็สามารถช่วงชิงความเป็นเข้า
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แต่ยามาฮ่ากีต้องมาสูญเสียความเป็นเจ้าตลาดแก่ฮอนด้าในปี 2532 และหลังจาก 
นั้นฮอนด้าได้กลายเป็นเจ้าตลาดรถจักรยานยนต์แบบครอบครัวกึ่งสปอร์ต โดยสามารถครองส่วน 
แบ่งตลาดมากกว่า 50% เนื่องมาจากไต้ผลิตรถจักรยานยนต์ “ฮอนต้า'โน'วา” ที่ทำการพัฒนา 
เทคโนโลยีท่ีทันสมัย โดยการออกแบบเสือสูบเป็นแบบสูบเอียง 45 องศา แทนเสือสูบแบบนอน ซ่ึง 
ทำให้ได้การตอบสนองเครื่องยนต์ที่ดีกว่า และออกระบบแครังเคสลีดวาล์วซึ่งสามารถทำให้เคร่ือง 
ยนต์มีกำลังห้าสูงขึ้น การพัฒนาเทคโนโลยีดังกล,าวทำให้ฮอนด้าสามารถช่วงชิงส่วนแบ่งตลาดใน 
รถจักรยานยนต์ประเภทนี้ไต้ และครองความเป็นเจ้าตลาดรถจักรยานยนต์แบบครอบครัวกึ่ง 
สปอร์ตต้ังแต่น้ันมา โดยในปี 2542 ฮอนคามีส่วนแบ่งตลาดในรถจักรยานยนต์ประเภทนีถึง 74% 
รองมาคือยามาฮ่า 18% , ซูชุกิ 7% และคาวาซากิ 1% ตามลำดับ

ตลาดกลับมาด้วยการออกรถจักรยานยนต์ “BELL 100” ซึ่งมีปริมาตรกระบอกสูบ 100 ชี.ซี.เช่นกัน
ทำให้ยามาฮ่ากลับมาเป็นเจ้าตลาดอีกครัง

ตาราง4.11 ปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ประเภทรถครอบครัวกึ่งสปอร์ตปี 2528-2542(คัน5%)

HONDA YAMAHA KAWASAKI SUZUKI CAGIVA รวม
2528 - 0% 4,391 84% - 0% 833 16% - 0% 5,224
2529 - 0% 31,186 61% - 0% 19,612 39% - 0% 50,798
2530 1,921 2% 24,215 29% - 0% 56,123 68% - 0% 82,259
2531 56.244 38% 73,729 50% 5,212 4% 12,882 9% - 0% 148,067
2532 119,896 47% 70,950 28% 11,494 5% 50,450 20% - 0% 252,790
2533 189,231 54% 88,919 26% 6,149 2% 63,197 18% - 0% 347,496
2534 168.946 53% 75,315 24% 2,173 1% 71,559 23% - 0% 317,993
2535 190,379 52% 99,563 27% 16,431 4% 60,933 17% - 0% 367,306
2536 221,978 51% 127,661 29% 25,703 6% 61,317 14% - 0% 436,659
2537 259,480 53% 134,955 27% 26,104 5% 71.398 15% - 0% 491,937
2538 215,110 52% 115,970 28% 21,332 5% 65,170 16% - 0% 417,582
2539 302,232 65% 109,831 24% 21,212 5% 29,512 6% - 0% 462,787
2540 238,593 63% 97,950 26% 16,249 4% 28,654 8% - 0% 381,446
2541 114,040 71% 24,101 15% 7,311 5% 14,409 9% 142 0% 160,003
2542 138,683 74% 34,047 18% 2,485 1% 12,570 7% 79 0% 187,864
ท่ีมา :สอบถามจากด้ผลิต
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แผนภาพ4.6 แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ครอบครัวก่ึงสปอร์ตปี 2528-2542

การแข่งขันในตลาดรถจักรยานยนต์แบบสปอร์ตนั้น เป็นการแข่งขันระหว่าง 
ยามาฮ่า คาวาซากิ และฮอนด้า โดยยามๆฮ่าสามารถครองความเป็นเจ้าตลาดรถจักรยานยนต์แบบ 
สปอร์ต ด้วยรถจักรยานยนต์รุ่น “ CONCORD” เน่ืองจากมีแรงม้าสูง รูปลักษณ์สวย เป็นท่ีด้องการ 
ของตลาด แต่คาวาซากิกีได้ท้าทายความเป็นเจ้าตลาดโดยการออกรถจักรยานยนต์รุ่น “AR 125”
ในช่วงปี 2528-2529 โดยสามารถช่วงช่งส่วนแบ่งตลาดส่วนหน่ึง เนื่องจากความเป็นเจ้าความเร็ว 
บนสนามแข่ง และเทคโนโลยีรูปลักษณ์แบบ Arrow Dynamic ที่ถูกใจผู้บริโภคและฮอนด้ากีได้ออก 
รถจักรยานยนต์ “FIGHTER” เพ่ือชิงความเป็นเจ้าตลาดเช่นกัน แต่ท้ังสองก็ไม,สามารถชิงความเป็น 
เจ้าตลาดรถจักรยานยนต์ประเภทนีได้ จนกระท่ังใาเปี 2537 ฮอนค้าสามารถชิงความเป็นเจ้าตลาดรถ 
จักรยานยนต์แบบสปอร์ตได้เน่ืองจากการออกรถจักรขานยนต์รุ่น “NSR 150” ซึ่งจำลองรูปแบบรถ 
แข่งในสนามออกมาพร้อมใส่เทคโนโลยีเครื่องยนต์ที่ทันสมัยคือระบบการเปิดปิดไอเสียโดยใช้ 
มอเตอร์เป็นตัวควบคุม (RC VALV) เป็นรูปลักษณ์ใหม่ ทำให้ฮอนด้าเปีนเจ้าตลาดรถจักรยานยนต์ 
แบบสปอร์ตทั้งแต่ปี 2537จนถืงปิจจุบัน โดยในปี 2542 มีส่วนแบ่งตลาด 58% รองมาคือคาวาซากิ 
ผามาส่า และชุชุกิ ตามลำดับ

ตาราง4.12 แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ประเภทรถสปอร์ตปี 2526-2542 (คัน1%)

HONDA YAMAHA KAWASAKI SUZUKI รวม
2526 16,592 30% 18,651 34% 16,540 30% 3,655 7% 55,438
2527 21,830 24% 37,599 41% 20,879 23% 10,348 11% 90,656
2528 14,727 20% 32,188 44% 16,741 23% 9,251 13% 72,907
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ตาราง4.12 (ต ่อ)แสดงปริมาณการจำหน ่ายรถจักรยานยนต์ ป ระเภทรถสปอร์ตป ี 2526-2542(ค ัน,0/อ)

HONDA YAMAHA KAWASAKI SUZUKI รวม
2529 13,519 20% 26,421 39% 19,095 28% 9,008 13% 68,043
2530 15,252 20% 29,391 39% 23,420 31% 6,860 9% 74,923
2531 13,474 12% 57,658 53% 29,852 28% 7,210 7% 108,194
2532 11,049 9% 84,521 66% 22,537 18% 9,374 7% 127,481
2533 9,231 7% 78,067 56% 35,512 25% 17,440 12% 140,250
2534 27,479 20% 73,719 54% 19.247 14% 16,227 12% 136,672
2535 39,931 22% 76,340 42% 32,592 18% 31,663 18% 180,526
2536 64,160 30% 85,016 40% 43,842 20% 21,435 10% 214,453
2537 109,576 41% 92,711 35% 50,226 19% 13,141 5% 265,654
2538 127,348 48% 71,572 27% 55,583 21% 9,192 3% 263,695

2539 85,185 48% 35,540 20% 52,937 30% 3,977 2% 177,639
2540 40,333 44% 17,104 19% 32,704 36% 1,525 2% 91,666
2541 17,674 41% 12,385 29% 12,236 29% 361 1% 42,656
2542 17,298 58% 1,741 6% 10,751 36% 280 1% 30,070
ท่ีมา : สอบถามจากผู้ผลิต

ในช่วงปี 2542 จะเห็นได้ว่าฮอนคัาและคาวาซากิ นันครองตลาดรถจักรยานยนต์ 
แบบสปอร์ตรวมกันนันมากกว่า 90% เนื่องจากฮอนด้ามีความได้เปรียบในการผลิตรถจักรยานยนต์ 
แบบสปอร์ต อีกทั้งยังได้รับความนิยมจากผู้บริโภครถจักรยานยนต์ เนื่องจากความเปีนเจ้ารถ 
จักรยานยนต์ประเภทอ่ืนๆ และความสามารถในการพัฒนาเทคนิคตอบสนองความต้องการผู้บริโภค 
ได้ค และรถจักรยานยนต์แบบสปอร์ตนียังได้รับชัยชนะจากการแข่งขันในสนามแข่งด้วย ส่วน 
คาวาซากินันเนื่องจากเป็นผู้ผลิตที่มีช่ือเสียงในรถจักรยานยนต์แบบสปอร์ตมานาน ตรงข้ามคันชุชุกิ 
ที่ได้ลดความสำคัญในตลาดนิลงอย่างสินเชิงและยามาฮ่าซึ่งพบว่าส่วนแบ่งตลาดโดยเฉพาะในปี 
2542 ลดลงอย่างมาก ซึ่งเกิดจากการที่ยามาฮ่าได้เปลี่ยนไปแข่งขันในรถจักรยานยนต์ประเภทครอบ 
ครัวและครอบครัวก่ึงสปอร์ตแทน
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แผนภาพ4.7 แสดงปริมาณการจำหน่ายรถจักรยานยนต์แบบสปอร์ตปี 2526-2542

และเมื่อทำการพิจารณาเป็นประเภทเครื่องยนต์พบว่ารถจักรยานยนต์จะมีลักษณะ 
เคร่ืองยนต์เป็น 2 ประเภทได้แก่
ประเภท 2 จังหวะ ซ่ึงเป็นเคร่ืองยนต์ที่มีการข้ึนลงของลูกสูบ 2 รอบในการเผาไหม้ครบรอบ (ดูด 
อัด ระเบิด คลาย) ทำให้ก่อให้เกิดการเผาไหม้ท่ีไม่สมลูรณ๊, แต่มีอัตราการเร่งที่สูงกว่า ซึ่งเครื่องยนต์ 
แบบดังกล่าวจะก่อให้เกิดมลพิษมากกว่าแบบ 4 จังหวะ
ประเภท 4 จังหวะ ซ่ึงเป็นเคร่ืองยนต์ที่มีการข้ึนลงของลูกสูบ 4 จังหวะรอบในการเผาไหม้ครบรอบ 
(ดูด อัด ระเบิด คลาย) ทำให้การเผาไหม้สมลูรณ์ข้ึน

ในป็จธุบันรัฐบาลมีการผลักดันให้ผลิตรถจักรขา!!ยนต์ท่ีก่อให้เกิดมลพิษร!อข คือ 
ได้ดำเนินมาตราการควบคุมไอเสืยต้ังแต่ปี 2535 โดยกำหนดค่ามาตราฐานค่ากีาซจากท่อไอเสืยรถ 
จักรยานยนต์ให้มีค่าไฮโดรคาร์บอนไม่เกิน 10,000 ppm และค่าคาร์ใเอนไดออกไซคไม,เกิน 4.5% 
ซึ่งทำให้มีการผลิตและจำหน่ายรถจักรยานยนต์แนบ 4 จังหวะมากขึน

ตาราง4.13แสดงการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ประ๓ท 4 จังหวะ และ 2 จ ังหวะปี2536-2542

ประเภท 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542
4 จังหวะ 128,329 163,714 207,199 221,540 232,985 233,000 325,000

% 12 13 14 18 26 45 54
2 จังหวะ 1,027,565 1,276,630 1,464,970 1,234,778 910,181 521,000 604,000

% 88 87 86 82 74 55 46
ท่ีมา สอบถามจากผู้ผลิต
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จะเห็นได้ว่ามีการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ประเภท 4 จังหวะในรัตราท่ีสูงขึน ซ่ึง 
เป็นกระแสใหม่ในการผลิตและการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ในตลาด

4.4 ด้านการนำเข้าและการส่งออก

พบว่าปริมาณการนำเข้าในช่วงแรกมีสูง เน่ืองจากมีการพ่ึงพิงการนำเข้ารถ 
จักรยานยนต์จากต่างประเทศเพียงอย่างเดียว แต่หลังจากท่ีประเทศไทยสามารถผลิตช้ินส่วนรถ 
จักรยานยนต์ในประเทศได้เองและสามารถประกอบรถจักรยานยนต์ข้ึนได้ในเมืองใทย ทำให้การ 
นำเข้ารถจักรยานยนต์จากต่างประเทศน้ันลดลงอย่างมาก และเน่ืองจากประสบปีญหาการชะลอตัว 
ทางเศรษฐกิจย่ิงทำให้การนำเข้ารถจักรยานยนต์ลดลงเป็นปริมาณมาก น่ันคือลดลงเหลือเพียง 146 , 
119 คันในปี 2541 และ 2542 ตามลำดับ ในด้านการคืกษาประเทศท่ีไทยนำเข้ารถจักรยานยนต์น้ัน 
พบว่า ไทยนำเข้ารถจักรยานยนต์จากประเทศญ่ีป็นเป็นอันดับหน่ึง เน่ืองจากรถจักรยานยนต์จาก 
ญ่ีป็นมีราคาถูกกว่าและผลิตรถจักรยานยนต์ท่ีมีขนาคเหมาะสมกับสรีระคนไทยมากกว่ารถ 
จักรยานยนต์จากยุโรป ประเทศท่ีไทยนำเข้ารถจักรยานยนต์รองมาคืออเมริกา อังกฤษ และอิตาลี 
การนำเข้ารถจักรยานยนต์ของไทยมีค่าลดลงต้ังแต่ปี 2539 เน่ืองจากความสามารถในการผลิตรถ 
จักรขานยนต์ในประเทศเพ่ือชดเชยความต้องการรถจักรยานยนต์ในประเทศมีความพอเพียง ดังน้ัน 
รถจักรยานยนต์ท่ีนำเข้าจากนอกประเทศส่วนมากจะเป็นรถจักรยานยนต์ท่ีไม่มีการผลิตในประเทศ 
หรือรถจักรยานยนต์ท่ีมีเทคนิคพิเศษ เช่นรถจักรยายนต์'ท่ีมีปริมาตรกระบอกสูบมากกว่า 800 ซีซี. 
เป็นต้น ในช่วงปี 2540 ไทยได้มีการเปล่ียนประเทศการนำเข้ารถจักรยานยนต์จากประเทศญ่ีป็นมา 
เป็นประเทศใกล้เคียงมากข้ึน เช่น จีน ไต้หวัน และมาเลเซีย เน่ืองจากการย้ายฐานการผลิตรถ 
จักรยานยนต์ของประเทศญ่ีปีนมายังประเทศเหล่านี

ตาราง4.14 แสดงการนำเข้ารถจักรยานยนต์จากใเระเทศสำคัญ ใๆนปี 2534-2542 (คัน)

2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542
ญ่ีน่ัน 40 530 246 228 1,841 151 362 83 19
อิตาลี 2 1 - 10 66 233 4 4 9

อเมริกา 10 4 36 62 19 32 77 39
มาเลเซีย - - 151 - - - 1 1 22
อังกฤษ - - 1 30 - 17 24 - 1
รัสเซีย - - 23 - - - - - -

อินเดีย - - 95 - - 2 - - -
ไต้หวัน - - - - 30 57 3 2 55
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ตาราง4.14 (ต่อ) แสดงการนำเข้ารถจักรยานยนต์จากประเทศสำคัญ ใๆนปี 2534-2542 (คัน)

2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542
จีน - - - - - 10 58 11 1
เกาหลี - - - - 40 1 - 2 4
อ่ืนๆ 1 2 - 12 5 16 16 4 7
รวม 53 537 552 332 2,034 519 545 146 119
ที่มา กรมเศรษฐกิจการพาณิชย์

จะเห็นไค้ว่าจำนวนการนำเข้ารถจักรยานยนต์ของไทยไคัลดลงอย่างต่อเน่ือง โดย 
ในปี 2542 น้ันไทยนำเข้ารถจักรยานยนต์จากไค้หวันมากท่ีชุดคือ 55 คัน รองมาคือ มาเลเซีย และ 
ญ่ีป็นตามลำดับ และเม่ือพิจารณามูลค่าการนำเข้าพบว่ามีความสอดคลองกับจำนวนการนำเข้ารถ 
จักรยานยนต์ น้ันคือประเทศไทยไค้มีมูลค่าการนำเข้ารถจักรยานยนต์ลดลง แต่มูลค่าการนำเข้าน้ัน 
ลดลงอย่างชัดเจนในปี 2541 การท่ีมูลค่าการนำเข้าของไทยในปี 2539 น้ันไม่ลดลงแม้จะมีการนำเข้า 
จำนวนรถจักรยานยนต์ลดลง น้ันมีสาเหตุจากชนิดของรถจักรยานยนต์ท่ีไทยนำเข้าหลังจากปี 2539 
จะเป็นรถจักรยานยนต์แบบพิเศษท่ีมีราคาค่อนข้างสูงกว่ารถจักรยานยนต์ท่ัวไป ดังน้ันแม้ไทยจะนำ 
เข้ารถจักรยานยนต์ในจำนวนลดลง แต่มูลค่าการนำเข้ารถจักรยานยนต์กลับเพ่ิมข้ึน การลดลงของ 
มูลค่าการนำเข้าในช่วงปี 2541 น้ันมีสาเหตุหลักเน่ืองจากการเกิดวิกฤตเศรษฐกิจภายในประเทศไทย 
ช่วงกลางปี 2540 ทำให้อัตราแลกเปล่ียนของไทยมีการอ่อนตัวลง ส่งผลต่อการนำเข้าของไทยใน 
เวลาถัดมาอย่างมาก โดยจะเห็นถึงจำนวนรถจักรยานยนต์ท่ีไทยนำเข้าในปี 2541 มีการลดลงกว่า 
73% ส่วนมูลค่าการนำเข้ามีการลดลงกว่า 74% ส่วนในปี 2542 น้ัน ปริมาณการนำเข้าลดลง 18% 
ส่วนมูลค่าการนำเข้าถดลง 46.56%

ส่วนการส่งออกน้ัน ฮอนค้าสามารถส่งออกรถจักรยานยนต์สำเร็จรป และการส่ง> r Ts \ _ ’ II 1 1ออกเฉพาะชินส่วนในรูปรถจักรยานยนต์ทังคัน CKD 152,079 คัน (ชุด) คิดเป็นการส่งออกถึง 73% 
ของการส่งออกผู้ประกอบการท่ัง 5 ราย ท่ีเหลือเป็นการส่งออกของชุชุกิ และยามไฮ่า ตลาดส่งออก 
รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ยังอยู่ในประเทศแถบอินโดจีน โดยเฉพาะเวียดนามท่ีฮอนค้าสามารถ 
ครองตลาดไค้มากกว่า 80% และตลาดอาเซียนอ่ืน  ๆ (ภาวะธุรกิจอุตสาหกรรม และแนวโม้มใน 
อนาคตปี 2540,2540) อย่างโรกีตามการท่ังโรงงานในแถบอินโดจีนในช่วง 2538 ปริมาณการส่ง 
ออกของไทยเร่ิมน้อยลง ดังจะเห็นไค้จากปริมาณการส่งออกท่ีน้อยลงเหลือ 137,970 คันในปี 2539 
แต่การส่งออกไค้เพ่ิมข้ึนเน่ืองจากค่าเงินบาทมีการเปล่ียนแปลงลดลงอย่างมากในกลางปี 2540 
กระตุ้นการส่งออกของไทยทำให ้การส่งออกรถจักรยานยนต์เพ่ิมข้ึนเป็น 1,692,459 คันในปี 2540 
แต่การถดถอยทางเศรษฐกิจของไทย ความผันผวนของค่าเงินท่ีกระทบต่อค้นทุนทางผลิต และ



ความไม่แน่นอนของเศรษฐกิจในประเทศท่ีส่งออก ทำให้การส่งออกของไทยหยูดชะงักลงและ 
ตัวลดลงเหลือเพียง194,251คันในปี2542

ตาราง4.15 แสดงปริมาณและมูลค่าการส่งออก-นำเข้าปี 2520-2542 (คัน 5บาท)

ป ร ิม าณ ก ารส ่งอ อก ม ูลค ่าการส ่งออก ป ร ิม าณ ก ารน ำเข ้า ม ูล ค ่าการน ำเข ้า

2520 16 169,216 89,261 6,955,980,537
2521 19 199,707 26,791 213,071,496
2522 39 529,679 576 709,149
2523 723 8,817,125 776 5,718,208
2524 1,784 11,681,540 1,915 28,136,180
2525 5,987 3,734,642 4,776 11,022,091
2526 404 6,500,940 6,262 18,218,461
2527 640 8,524,237 1,616 10,081,794
2528 778 10,581,668 368 3,142,337
2529 277 5,951,902 316 6,484,381
2530 4 112,265 223 4,434,237
2531 32 3,600,000 8,326 178,502,800
2532 7,493 183,554,100 43 4,631,000
2533 7,405 188,597,300 37 3,725,700
2534 11,682 300.263,300 53 3,345,600
2535 52,954 1,079,004,600 537 19,320,200
2536 99,243 2,594,621,800 552 16,253,400
2537 115,836 3,127,906,700 322 29,773,100
2538 482.844 3,707,140,200 2,037 1 1,752,700
2539 137,970 4.209.235.745 519 41,129.127
2540 1,692,459 4,698,245,099 545 32,863,551
2541 456,092 4,653,796,833 146 12,461,546
2542 194,251 5,015,783,206 119 6,659,373

ทิมา ะ กรมดุ[ลกากร
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ส่วนในด้านประเทศท่ีส่งออกรถจักรยานยนต์ของไทยน้ันเป็นประเทศใกล้เคียง 
อันได้แก่ ลาว กัมพูชา และเวียดนาม ทัง 3 ประเทศยังคงเป็นตลาดส่งออกรถจักรยานยนต์ท่ีสำคัญ 
โดยมูลค่าการส่งออกไปยังประเทศท้ัง 3 รวมกันมากกวีา 70%

ตาราง4.16 แสดงการส่งออกรถจักรยานยนต์ไทยไปประเทศสำคัญ ใๆนปี 2534-2542 (คัน)

2534 2535 2536 2537 2538 2539 2540 2541 2542

ญ ี่ป ่น 4,203 229 1,965 1,452 3,473 2,636 3,214 4,563 1,615
ลาว 2,982 23,913 32,931 44,048 236,399 630 43,122 11,2700 60,936
พ ม ่า 1 18 210 668 756 912 880 3,330 3,900
เว ียด น าม 797 14,758 7,533 10,750 497 71,516 262,104 199,175 57,850

C ook Island 100 192 272 58 116 68 54 320 150
กร ีก 1662 2,605 3,108 889 2,471 374 - 10,718 301
ก ัม พ ูชา 55 6,657 43,129 43,592 9,481 18,372 392,715 33,386 33,984
ม าเล เซ ีย 1,712 3,608 5,003 3,269 24 706 5,092 319 131
ป ีล ิป ป ีน 8 - 91 1,883 3,047 3,921 880,839 13,911 5,419
ส ิงคโป ร ์ 212 273 2,302 562 119 115 935 3,512 2,622
อ ื่นๆ 0 701 2.699 8,665 226,463 38,720 103,604 74,158 27,343
รวม 11,682 52,954 99,243 115,836 482,844 137,970 1,692,459 456,092 194,251
ท่ีมา กรมเศรษฐกิจการพาณิชย์

การส่งออกรถจักรยานยนต์ของไทยนันได้เพ่ิมข้ึนเร่ือยจนมาลดลงในช่วงปี 2541 
ซ่ึงมีสาเทตุจากการท่ีผู้ผ ล ิตภายในอุตสาหกรรมเกิดภาวะชะงักงันในการผลิตจากการเกิดวิกฤตภาย 
ในประเทศ ซ่ึงการเกิดภาวะชะงักงันดังกล่าวส่งผลต่อการผลิตรถจักรยานยนต์เพ่ือทำการส่งออกทำ 
ให้การส่งออกมีจำนวนลดลงตรงข้ามกับมูลค่าการส่งออกในช่วงดังกล่าวท่ีมีค่าใกล้เคียงคับปี 2540 
แ ม ้จำนวนก ารส ่งอ อ ก จะล ด ล งม าก ก ว ่า  73%  ซ่ึงเก ิด จาก ก ารท ี่อ ัต ราแ ล ก เปล่ียนของไทยมีก าร อ ่อ น ตัว 
ลงทำให้การส่งออกได้รับผลตอบแทนท่ีสูงข้ึน ในปี 2542 พบว่าไทยได้ส่งออกรถจักรยานยนต์ไป 
ยังประเทศลาวมากท่ีสุด รองมาคือเวียดนาม และกัมพูชา

ลักษณะตลาดรถจักรยานยนต์แต่ในปิจชุบันพบว่ามีการผลิตและการจำหน่ายใน 
เกณฑ์ท่ีสูงขืนกว่าเดิมในช่วงปี 2542 เม่ือเทียบกับปี 2541 เน่ืองจากทังผู้บริโภคและผู้ผลิตต่างเร่ิม 
พ่ินตัวจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจกลางปี 2540 โดยพบว่าการเพ่ิมการผลิตเพ่ือตอบสนองความ 
ต้องการท่ีมากข้ึน ในด้านการแข่งขันพบว่าตลาดรถจักรยานยนต์มีการแข่งขันระหว่างผู้ประกอบ
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การทั้ง 4 มากขึ้น ผู้ประกอบการทุกยี่ห้อต่างใช้กลยูทธ์ นโยบายต่างๆ ในการต่อห้แย่งชิงและปก 
ฟ้องส่วนแบ่งตลาด โดยในป็จชุบันฮอนค้าไค้ครองส่วนแบ่งตลาดสูงสุดคือกว่า 70% อีกทังยัง 
สามารถครองความเป็นเจ้าตลาดไค้ในรถจักรยานยนต์ทุกประเภท ซึ่งแสดงถึงความมีอำนาจครอบ 
ครองตลาดของผู้ประกอบการรายนี้ ส่วนในค้านการนำเข้าและการส่งออกนันพบว่ารถจักรยาน 
ยนต์มีแนวโน้มที่จะทำการส่งออกมากขึ้นและลดการนำเข้าลง แสดงถึงความสามารถในการส่งออก 
รถจักรยานยนต์ไปยังภูมิภาคอินโดจีนของไทยมีแนวโน้มเพิ่มขึน และครองความเป็นเจ้าตลาดส่ง 
ออกรถจักรยานยนต์ในภูมิภาคนีอย่างสินเชิง
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