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 การศึกษาวิจยัครั้งนี้มีจุดมุงหมายเพื่อศกึษา  อุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอเมอรเซเดส-
เบนซ  ระดับประเทศ และ ระดับองคกรที่เปนตัวแทนจําหนาย  เหตผุลที่ทําใหผูบริโภคซื้อ  แนวโนม
อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  โดยใชขอมูลทุติยภูมิ และปฐมภูมิ   วิเคราะหขอมูลโดยใชความถี่ 
รอยละ   ศึกษาแนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ โดยพยากรณดวยวิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่อยาง
งาย (Simple Moving Average)    
 ผลการวิจัยพบวา  จากจํานวนรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ที่จดทะเบียนในประเทศไทย ใน
ระหวางป 2543 – 2549 จํานวน 28,322 คัน นั้น สวนใหญเปนรถยนตทีม่ี ขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี 
ขึ้นไป  มากทีสุ่ด คิดเปนรอยละ 50.31 รองลงมาเปนรถยนตขนาด 1,601 – 1,800 ซีซี และ 1,801 – 
2,000 ซีซี ตามลําดับ จํานวนรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ที่จดทะเบียนจากป 2543 – 2549  เพิ่มขึ้นเฉลี่ย
ปละ 8%  สวนอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-class ระดับองคกร ในป 2550  ที่มีผูซ้ือจาก
บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด พบวาผูซ้ือรถยนตระบบเชื้อเพลิงดีเซลมากที่สุด  รองลงมาคือระบบ
เชื้อเพลิงเบนซนิ และระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท นอยที่สุด   บุคคลที่ซ้ือรถยนต ทั้งสามระบบเชื้อเพลิง  
ประเภทบุคคล มีอายุระหวาง 40 – 50 ป  มีสถานภาพสมรส   มีการศึกษาระดับปริญญาตรี  อาชีพเปน
เจาของกิจการ / ผูประกอบการ  มีรายไดระหวาง  100,000 – 200,000  ขึ้นไป  ผูซ้ือที่เปนนิติบุคคล   
สวนใหญประกอบกิจการดานพาณิชยกรรม  ประเภทหนวยงานภาครฐัมีสองหนวยงาน   ไมวาจะเปน
บุคคล  นิติบุคคล หรือหนวยงานภาครัฐ  ซ้ือรถยนตระบบเชื้อเพลิงดีเซลมากที่สุด รองลงมาคือระบบ
เชื้อเพลิงเบนซนิ  ยังไมมกีารซื้อรถระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท จากหนวยงานภาครัฐ เหตุผลที่บุคคล  
นิติบุคคล ซ้ือรถยนตระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท คือ ตองการประหยัดเงินในการใชเชื้อเพลิง  สวน
ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน เหตผุลคือ ความตองการเปนเจาของรถยนตยีห่อเมอรเซเดส-เบนซ  สําหรับ
ระบบเชื้อเพลิงดีเซล เหตุผลที่บุคคลซื้อคือ ความตองการเปนเจาของรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ  
แตกตางจากเหตุผลของนิติบุคคล ที่ซ้ือเพื่อนําไปใชในการดําเนินงานตามวัตถุประสงคของผูวาจาง    
หนวยงานภาครัฐ เหตุผลที่ซ้ือระบบเชื้อเพลิงเบนซิน และ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล คือ ราคารถยนตต่ํากวา
รถยนตยี่หออ่ืนที่เขามาแขงขันประกวดราคา    
 ดานแนวโนมอุปสงคของรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท คือน้าํมัน
เบนซิน และ กาชธรรมชาติ NGV ผลการพยากรณแนวโนมพบวา ในป 2551 จะมียอดขายเฉลี่ยตอ
เดือนเทากับ 1 - 2 คัน  ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ผลการพยากรณแนวโนมอุปสงคพบวา  ในป 2551    
จะมียอดขายเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 2-3 คัน  และ ระบบเชือ้เพลิงดีเซล  ผลการพยากรณแนวโนมอุปสงค
พบวา ในป 2551  จะมียอดขายเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 16 - 22 คัน 
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               This study aimed to investigate the demand on Mercedes Benz car in countrywide and 
agent organization, reason of purchase, tendency of demand on Mercedes Benz car through 
primary and secondary documents analysis.  Then data were analyzed and presented by tendency 
of demand on Mercedes Benz car with simple moving average. 
               The results revealed that there were 28,322 Mercedes Benz car registered in Thailand 
during 2000 – 2006.  Most of them were more than 2,000 C.C. (50.31%), 1,601 – 1,800 C.C. and 
1,801 – 2,000 C.C.  The increasing number of registered Mercedes Benz car was 8.%.  The 
demand on E-Class of Mercedes Benz car in agent organization in 2007 purchasing at Benz 
B.K.K. Group, Ltd, it was found that  the consumers mostly bought diesel engine car, benzene 
engine car and two - type engine car, respectively.  They were about 40 – 50 years old, with 
marriage status and undergraduate degree.  They were the entrepreneur with income of 100,000 – 
200,000 and more.  Most of the consumers as legal entity were in commerce section whereas 
those of public section were personnel and entity.  However both of them mostly bought diesel 
engine car and benzene engine car, respectively, except two - type engine car. 
  The reason that personnel and entity bought two-type engine car because of fuel cost 
saving whereas those who bought benzene engine car had the reason of wanting to be the car 
owner.  According to diesel engine car, personnel bought it with the reason of the car owner while 
the entity bought with the reason of boss’s objective.  The public section preferred benzene engine 
car and diesel engine car because of they were lower price among the competitive price. 
               As to the tendency of demand on Mercedes Benz car with two-type engine of benzene 
and natural gas, it could predict that there should have average of 1 – 2 cars/month in 2008 
whereas those of benzene engine, there should have average of 2 – 3 cars/month and those of 
diesel engine, there should have average of 16 – 22 cars/month.                                 
 
 
 
 



 

ประกาศคุณูปการ 
 
 สารนิพนธฉบับนี้สําเร็จไดดวยความกรุณาของ ผูชวยศาสตราจารย ณฐักา  ตันสกุล
อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ  ที่กรุณาใหคําแนะนําที่มีคุณคา  ชวยเหลือ  และตรวจแกไขขอบกพรอง 
ตาง ๆ  ในการวิจัยอยางดยีิ่ง  นับตั้งแตเร่ิมตนดําเนนิการจนเสร็จสิ้นเรียบรอย 
สมบูรณ ผูวิจัยรูสึกซาบซิ้งในความกรณุาและขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ โอกาสนี ้
 ขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย ดร.ออทิพย  ราษฎรนิยม และ อาจารย ดร.จริวัฒน  
เจริญสถาพรกุล  ที่กรุณาเปนกรรมการเพิ่มเติมในการสอบสารนิพนธ และใหขอเสนอแนะตาง ๆ      
เพื่อปรับปรุงแกไขขอบกพรองอันเปนประโยชน 
 ขอกราบขอบพระคุณ  คณุเหรียญชัย  ลิขติพฤกษ  และ คุณสุภา  จงมานัสเจริญ  ที่กรุณา
ใหความอนุเคราะหเปนผูเชีย่วชาญตรวจคณุภาพของเครื่องมอืและใหคาํแนะนําในการวิจัยคร้ังนี ้
 ขอกราบขอบพระคุณคณาจารยทุกทานในภาควิชาเศรษฐศาสตร  คณะสังคมศาสตร  
มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ  ที่อบรมสั่งสอนประสิทธิ์ประสาทความรูที่เปนประโยชนยิ่ง 
 ขอขอบคุณผูตอบแบบสัมภาษณทุกทาน  สําหรับความรวมมือในการตอบแบบสัมภาษณ  
ซ่ึงขอมูลจากการตอบแบบสัมภาษณไดเปนประโยชนตอการศึกษาคนควาของผูวิจยัเปนอยางมาก 
 ขอขอบคุณผูบริหารและพนกังาน บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  ทุกทาน ที่ใหความ
ชวยเหลือและเปนกําลังใจมาโดยตลอด  และทําใหผูวิจยัมคีวามมุมานะพยายามจนประสบ
ความสําเร็จ 
 คุณประโยชนและความดีอันพึงมีจากสารนิพนธฉบับนี้  ผูวิจัยขอมอบใหกับบดิามารดา  
ที่ไดอบรมสั่งสอน  ปลูกฝงคุณงามความด ี และความมานะ  อดทน  ตลอดจนครูอาจารยทุกทานที่
ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรูอันเปนพื้นฐานสําคัญที่ทําใหเกิดผลสําเร็จในการทําสารนิพนธคร้ังนี้ 
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บทที่  1 
บทนํา 

 

ภูมิหลัง 
 การวิเคราะหที่สําคัญสําหรับองคกรธุรกิจก็คือ  การวิเคราะหอุปสงคสินคาหรือบริการที่
องคกรผลิตและจําหนายในตลาด  อุปสงคเปนสิ่งกําหนดถึงความสามารถในการทํากําไรขององคกร  
ถาไมมี อุปสงคสําหรับสินคาหรือบริการที่องคกรผลิตจําหนายแลว   ไมวาองคกรนั้นจะมี
ความสามารถจัดการทางการเงิน  หรือการผลิตจําหนายสินคานั้นอยางไรก็ตาม  องคการก็ไม
สามารถที่จะดําเนินการใหมีผลกําไรขึ้นมาได  ในกรณีเชนนี้  องคกรจะตองคนหาสินคาที่มีอุปสงค
อยูแลว  หรือไมก็ตองดําเนินการทําใหเกิดอุปสงคสําหรับสินคาขึ้นมาใหได  เชน  การโฆษณา
สงเสริมการขาย  การสํารวจตลาดเพื่อหาขอมูลความตองการสินคาของผูบริโภค  เปนตน  ฉะนั้น
การวิเคราะหอุปสงคเปนสิ่งสําคัญและจําเปนเพื่อหาขอมูลความรูเกี่ยวกับความตองการของผูบริโภค
สําหรับสินคาและบริการนั้น ๆ สําหรับนาํไปใชประกอบการตัดสินใจดําเนินการในระยะสั้นและใช
ในการวางแผนดําเนินการในระยะยาว 
 การวิเคราะหอุปสงคยังมีสวนชวยในการกําหนดนโยบายกลยุทธการตลาดสําหรับองคกร      
ในสภาพแวดลอมการแขงขันระหวางผูผลิตจําหนายในตลาด  การที่องคการจะกําหนดราคาสินคา
หรือเปลี่ยนแปลงราคา  องคกรควรตองคาดคะเนไดวาการกระทําดังกลาวจะมีผลกระทบตอปริมาณ
อุปสงคสินคานั้นอยางไร  นอกจากนี้แลวสภาพการแขงขันของตลาด  องคกรตองสามารถทําการ
วิเคราะหถึงผลกระทบของราคาสินคาคูแขงที่มีตออุปสงคสินคาของตนเอง  เพื่อใชเปนแนว
ทางแกไขสถานการณการขายใหดีขึ้นจากการแขงขัน  การวิเคราะหอุปสงคยังรวมไปถึงการ
วิเคราะหแนวโนม  การเจริญเติบโตของปริมาณอุปสงคจากการที่เงินรายไดของผูบริโภคเพิ่มขึ้น  
หรือจากการที่จํานวนประชากรไดขยายตัวมากขึ้น  ผลการวิเคราะหก็จะมีประโยชนสําหรับใชใน
การวางแผนการตลาดการลงทุนในระยะยาวสําหรับองคกร 
 นอกจากนี้แลว   การทําความเขาใจลักษณะอุปสงคของสินคายังมีสวนสําคัญใน            
การจัดการ   การผลิต  การจําหนาย  การบริหารสินคาคงคลัง  การเงิน  ตนทุนการเก็บรักษา  รวมถึง
การลงทุนดวย  เพราะถาอุปสงคเกิดการแปรปรวน  จะกอใหเกิดปญหาการวางแผนการลงทุน และ
การขยายกําลังการผลิตในระยะยาว  เพราะปริมาณอุปสงคสินคามีผลตอขนาดการลงทุนและความ
เปนไปไดของการลงทุน  การจางงาน  และการบริหารโดยสวนรวมขององคกร  และสงผลไปถึง  
การจัดการการเงินเพื่อนําเงินมาลงทุนขยายธุรกิจอีกดวย 
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 อุปสงคจึงเปนเรื่องที่ไมเพียงมีความสําคัญสําหรับทฤษฎีเศรษฐศาสตรเทานั้น  แตยังมี
บทบาทเชื่อมโยงทฤษฎีเศรษฐศาสตรกับพฤติกรรมที่เกิดขึ้นในระบบเศรษฐกิจอีกดวย   จึงเปนสิ่ง
สําคัญที่ผูบริหารองคกรจะตองทําความเขาใจอยางถองแทเพื่อที่จะนําทฤษฎีอุปสงคไปใชเปน
ประโยชนในการจัดการบริหารงานในธุรกิจของตนเอง 
 ในสวนของอุตสาหกรรมรถยนต  จัดไดวาเปนอุตสาหกรรมที่มีขนาดใหญเปนลําดับตนๆ  
เมื่อเปรียบเทียบกับอุตสาหกรรมประเภทตาง ๆ  ที่มีทั้งหมดทั่วโลกรวมถึงในประเทศไทยดวย       
ไมวาจะเปนการนําเขารถยนตจากตางประเทศเขามาจําหนาย  หรืออุตสาหกรรมการผลิตและ
ประกอบรถยนตภายในประเทศเพื่อจําหนายทั้งในประเทศ  และสงออกไปจําหนายยังประเทศตาง ๆ 
ทั่วโลก 
 ในปจจุบันผูผลิตรถยนต  หันมาใหความสนใจกับการผลิตรถยนตประหยัดพลังงานจาก
น้ํามัน   หรือผลิตรถยนตที่สามารถใชพลังงานอื่นทดแทนน้ํามันได  เนื่องจากในปจจุบันราคา
น้ํามันดิบในตลาดโลกปรับตัวสูงขึ้นอยางตอเนื่อง  และไมมีแนวโนมที่ราคาจะปรับตัวลดลงดวย 
และรถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ   ไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตที่ให
ความสําคัญกับการใชเชื้อเพลิงที่ประหยัดพลังงาน  และการใชเชื้อเพลิงพลังงานทดแทน คือรถยนต
เมอรเซเดส-เบนซรุน E-Class  ซ่ึงเปนรุนที่มีระบบการใชเชื้อเพลิงใหเลือกถึง  3  ระบบ ไดแก   
 1.   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   ขนาด
เครื่องยนต 1,796 ซีซี       
 2.   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
 3.   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี     
 ปจจุบัน ในประเทศไทยมีตัวแทนจําหนายรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ อยางเปน
ทางการ ของบริษัท เมอรเซเดส-เบนซ (ประเทศ ไทย) จํากัด กวา 30 ราย ทั่วประเทศ  ซ่ึงบริษัท 
เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  เปนหนึ่งในตัวแทนจําหนายรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ   ซ่ึงมียอดขาย
อยูใน 10 อันดับแรกของยอดขายจากตัวแทนจําหนายทั่วประเทศ และผูวิจัยไดปฎิบัติงานอยูใน
หนวยงานฝายบัญชี ของบริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  จึงทําใหผูวิจัยสนใจที่จะศึกษาอุปสงค
รถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ  จาก บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด เพื่อที่จะสามารถนําผลการศึกษา
มาใชประโยชนกับองคกร ที่ตนเองปฏิบัติงานอยูได 
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ความมุงหมายของการวิจัย 
             ในการวิจัยนี้ผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดังนี้    
 1.   เพื่อศึกษาอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ        
  2.   เพื่อศึกษาถึงเหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ    
  3.   เพื่อศึกษาแนวโนมอุปสงคของรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ   
    

ความสําคัญของการวิจัย 
                1.  เพื่อเปนประโยชนตอผูบริหารของบริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  เพื่อใชวางแผน
งานในในดานการสั่งซื้อสินคารถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  และการวางแผนดานการขายและการตลาด       
                  2.   เพื่อเปนประโยชนตอผูประกอบการรายอื่น ๆ   ไดใชเปนแนวทางในการวิเคราะห
อุปสงคสินคาที่ตนเองผลิตจําหนาย   
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 ขอมูลและแหลงขอมูล 
 1.  รถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ ทุกรุน ที่จดทะเบียนกับกรมการขนสงทางบก ตั้งแต 
ป 2543 – ป2549  โดยแยกประเภทของรถยนตเปนระบบ ซีซี ดังนี้ 
  1.1  ขนาดเครื่องยนต ไมเกิน 1,300 ซีซี 
  1.2  ขนาดเครื่องยนต 1,301 ซีซี  – 1,600 ซีซี 
  1.3  ขนาดเครื่องยนต 1,601 ซีซี – 1,800 ซีซี 
  1.4  ขนาดเครื่องยนต 1,801 ซีซี – 2,000 ซีซี 
  1.5  ขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี ขึ้นไป 
 2.  รถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-Class ที่บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด ไดขาย
ไปตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2546  -  31  ธันวาคม  2550  จําแนกเปน 3 ประเภท ตามระบบการใช
เชื้อเพลิง ดังนี้  
  2.1   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV  ขนาด
เครื่องยนต 1,796 ซีซี       
  2.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
  2.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี         
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 ประชากรที่ใชในการวิจัย 
 1.  ลูกคาของบริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  ที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุนE-Class  
ตั้งแต 1 มกราคม 2550 - 31  ธันวาคม  2550  จําแนกเปน  3  ประเภท ตามระบบการใชเชื้อเพลิง  
ดังนี้ 
  1.1   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   ขนาด
เครื่องยนต 1,796 ซีซี       
  1.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
  1.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี         
          
 ระยะเวลาที่ใชในการรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ  Primary Data)  
 การใชแบบสัมภาษณลูกคาที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  รุน E-Class  ทั้ง 3 ประเภท
ตั้งแตวันที่  1  มกราคม  2550  -  31  ธันวาคม  2550  ในชวงเดือน มีนาคม 2551       
 
 ตวัแปรที่ศึกษา 
 1. ตัวแปรที่ใชศึกษาตามความมุงหมายขอ 1 จําแนกเปน 
  1.1  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระดับประเทศ ทุกรุน 
   1.1.1  ขนาดเครื่องยนต ไมเกิน 1,300 ซีซี 
   1.1.2  ขนาดเครื่องยนต 1,301 ซีซี  – 1,600 ซีซี 
   1.1.3  ขนาดเครื่องยนต 1,601 ซีซี – 1,800 ซีซี 
   1.1.4  ขนาดเครื่องยนต 1,801 ซีซี – 2,000 ซีซี 
   1.1.5  ขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี ขึ้นไป 
  1.2  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระดับองคกร  เฉพาะรุน E-Class   
          1.2.1   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   
ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี       
   1.2.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
   1.2.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี      
  1.3   กลุมประเภทผูซ้ือ 
   1.3.1   บุคคลธรรมดา  
    1) เพศ 
    2) อายุ 



 5 

    3)   สถานภาพสมรส 
    4)   ระดับการศึกษา 
    5)   อาชีพ 
    6)   รายได 
   1.3.2   นิติบุคคล 
    1)   ประเภทกิจการพาณิชยกรรม  
    2)   ประเภทกิจการอุตสาหกรรม 
   1.3.3   หนวยงานภาครัฐ 
    จําแนกตามหนวยงาน 
 2.   ตัวแปรที่ใชศึกษาตามความมุงหมายขอ  2  จําแนกเปน 
  2.1   เหตุผลที่ทําใหซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ประเภทบุคคล 
         2.1.1   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   
ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี       
   2.1.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
   2.1.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี 
  2.2    เหตุผลที่ทําใหซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ประเภทนิติบุคคล 
         2.2.1   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   
ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี       
   2.2.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
   2.2.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี 
  2.3    เหตุผลที่ทําใหซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ประเภทหนวยงานภาครัฐ 
         2.3.1  ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   
ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี       
   2.3.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
   2.3.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี 
   3.   ตัวแปรที่ใชศึกษาตามความมุงหมายขอ  3  จําแนกเปน 
  3.1  ปริมาณอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ตั้งแตป 2546 – ป 2550  เปนรายเดือน  
   3.1.1   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   
ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี  ป 2550   
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   3.1.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี ป 2546 – ป 2550 
   3.1.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี  ป 2546 – ป 2550 
  3.2   แนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ป 2551 เปนรายเดือน 
   3.2.1  ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   
 ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี  ป 2551 
   3.2.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี ป 2551 
   3.2.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี  ป 2551 
 

นิยามศัพทเฉพาะ 
 1. รถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  หมายถึง รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 ที่นั่ง ยี่หอ      
เมอรเซเดส-เบนซ  
 2. อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ระดับประเทศ หมายถึง  จํานวนรถยนตยี่หอ    
เมอรเซเดส-เบนซ ทุกรุน ที่จดทะเบียนกับกรมการขนสงทางบก ตั้งแตป 2543 – ป 2439 โดยแยก
ประเภทของรถยนตเปนระบบ ซีซี ดังนี้  
  2.1 ขนาดเครื่องยนต ไมเกิน 1,300 ซีซี 
  2.2 ขนาดเครื่องยนต 1,301 ซีซี  – 1,600 ซีซี 
  2.3 ขนาดเครื่องยนต 1,601 ซีซี – 1,800 ซีซี 
  2.4 ขนาดเครื่องยนต 1,801 ซีซี – 2,000 ซีซี 
  2.5 ขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี ขึ้นไป                     
 3. อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-บนซ ระดับองคกร หมายถึง จํานวนรถยนตยี่หอเมอร      
เซเดส-เบนซ รุน E-Class   ของบริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  ที่ขายไปตั้งแตวันที่  1 มกราคม 
2546 – 31 ธันวาคม 2550   ในแตละเดือน  จําแนกออกเปน  3  ประเภท ตามระบบการใชเชื้อเพลิง  
ไดแก 
  3.1 ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   ขนาด
เครื่องยนต 1,796 ซีซี       
  3.2 ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
  3.3 ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี 
 4. แนวโนมอุปสงคของรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  หมายถึง จํานวนรถยนตยี่หอเมอร   
เซเดส-เบนซ   รุน E-Class  ของบริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  ที่คาดวาจะขายไดในอนาคต  
จําแนกออกเปน 3  ประเภท  ไดแก 
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  4.1 ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV  ขนาด
เครื่องยนต 1,796 ซีซี       
  4.2 ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
  4.3 ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี         
 5. รถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท  หมายถึง รถยนตยี่หอเมอร   
เซเดส-เบนซ รุน E 200 NGT ELEGANCE ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี  ที่สามารถใชเชื้อเพลิงได  2  
ประเภท  คือ  น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV  (NGV  =  natural gas for vehicle  เปนกาซ
ธรรมชาติสําหรับยานยนต)   
 6. รถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  หมายถึง  รถยนตยี่หอเมอรเซเดส-
เบนซ   รุน E 200 KOMPRESSOR ELEGANCE  ขนาดเครื่องยนต 1,796  ซีซี  สามารถใชเชื้อเพลิง
น้ํามันเบนซิน  ไดเพียงอยางเดียว 
 7. รถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  หมายถึง  รถยนตยี่หอเมอรเซเดส-
เบนซ   รุน E 220 CDI AVANTGARDE ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี  สามารถใชเชื้อเพลิงน้ํามัน
ดีเซล  ไดเพียงอยางเดียว 
 8. บุคคล  จําแนกเปน  เพศชาย    เพศหญิง   ระดับอายุ 
 9. สถานภาพสมรส  จําแนกเปน โสด  สมรส/อยูดวยกัน  หมาย/หยาราง/แยกกันอยู และ
อ่ืนๆ 
   10.  ระดับการศึกษา  หมายถึง  การสําเร็จการศึกษาขั้นสูงสุดของผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส
เบนซ  
   11. ณ ชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูล  จําแนกเปน  ต่ํากวาปริญญาตรี  ปริญญาตรี  และสูง
กวาปริญญาตรี 
   12.  อาชีพ  หมายถึง  อาชีพประจําของผู ซ้ือรถยนตเมอรเซเดสเบนซ  จําแนกเปน  
พนักงานบริษัท 
 13. เอกชน   ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ  เจาของกิจการ/ผูประกอบการ  และอื่น ๆ                
 14. รายได  หมายถึง  รายไดของผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดสเบนซทั้งจากรายไดประจําและ
รายไดอ่ืน ๆ  ตอเดือน  วัดจากรายไดทั้งหมดตอเดือนกอนหักภาษี  โดยเฉลี่ยของผูซ้ือรถยนตเมอร  
เซเดส-เบนซ 
  15. นิติบุคคล  หมายถึง  องคกรภาคเอกชน จําแนกตามประเภทกิจการพาณิชยกรรมหรือ 
อุตสาหกรรม  
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  16. หนวยงานภาครัฐ  หมายถึง  หนวยงานตาง ๆ ที่ขึ้นกับภาครัฐบาล  จําแนกตาม
หนวยงาน 
 

กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 การศึกษาวิจัยในครั้งนี้กระทําภายใตกรอบความคิดที่วา ปริมาณอุปสครถยนตเมอรเดส-
เบนซ ระดับประเทศ และปริมาณอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระดับองคกร จําแนกตามกลุม
ประเภทผูซ้ือไดแก กลุมบุคคลซึ่งประกอบไปดวย เพศ  อายุ สถานภาพสมรส  ระดับการศึกษา 
อาชีพ รายได   และกลุมนิติบุคลลไดแกองคกรภาคเอกชน  โดยแบงตามประเภทกิจการพาณิชยก
รรมหรืออุตสาหกรรม และหนวยงานภาครัฐ โดยจําแนกตามหนวยงาน  ที่มีผลตออุปสงครถยนต
เมอรเซเดส-เบนซ 
 ในขณะเดียวกันไดทําการศึกษาในดานเหตุผลที่มีผลตอการซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 
ระดับองคกร   วามีเหตุผลใดบางที่สงผลตอการซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 
 นอกจากนี้ยังไดทําการศึกษาแนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  โดยใชขอมูล
อุปสงครถยนตเมอรเซเดสเบนซ  ตั้งแตป 2546  -  ป  2550  เพื่อพยากรณแนวโนมอุปสงครถยนต
เมอรเซเดส-เบนซ  ป 2551  โดยใชวิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่อยางงาย (Simple Moving Average)    
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ภาพประกอบ 1  กรอบแนวคิดในการวิจยั 
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สถานภาพสมรส 

การศึกษา 

อาชีพ 

รายได 

พาณิชยกรรม 

บุคคล 

อุตสาหกรรม 
นิติบุคคล

หนวยงานที่ 1 

หนวยงานที่ 2 

หนวยงานที่ 3 

หนวยงาน
ภาครัฐ 

อุปสงครถยนต 
เมอรเซเดส-เบนซ
ระดับประเทศ 

อุปสงครถยนต 
เมอรเซเดส-เบนซ
ระดับองคกร 

แนวโนมอุปสงค
รถยนต 

เมอรเซเดส-เบนซ
ระดับองคกร

บุคคล 

นิติบุคคล 

หนวยงาน 
ภาครัฐ 

เหตุผลท่ีซ้ือ

เหตุผลท่ีซ้ือ

เหตุผลท่ีซ้ือ



บทที่   2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 ในการศึกษาเรื่อง  “การศึกษาอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ”   
ผูวิจัยไดศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  ดังนี้ 
 1. แนวคิดเรื่องอุปสงค 
 2. แนวคิดเรื่องพฤติกรรมผูบริโภค 
 3. แนวคิดเรื่องการพยากรณ 
 4. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
  

1.  แนวคิดเรื่องอุปสงค 
 ความหมาย 
 อุปสงค (Demand) แสดงถึงความตองการซื้อสินคาหรือบริการ ณ ระดั บราคาตางๆ ในช
วงเวลาหนึ่ง อาจจะเปนตอวัน ตอสัปดาหหรือตอปก็ไดแลวแตผูศึกษาจะกําหนด       หากแต ความต
องการตามนัยของอุปสงค นั้นจะแตกตางจากความตองการโดยทั่วไป ซ่ึงความตองการโดยทั่วไป
นั้นจะมีแตความอยากไดเทานั้น แตความตองการตามนัยของอุปสงคจะตองประกอบไปดวยองค
ประกอบสามประการ           กลาวคือในประการแรกตองมีความอยากไดในสินคาหรือบริการนั้นๆ 
(Demand)    ประการที่สองตองมีความเต็มใจที่จะจาย (Willing to Pay) และในประการสุดทายตองมี
ความสามารถที่จะจายได (Ability to Pay) หากขาดประการหนึ่งประการใดไปแมแตประการเดียว 
ความตองการที่      กลาวถึงจะไมสมบูรณตามนัยของอุปสงค  (ประสาร  บุญเสริม.  2544: 94) 
 อุปสงค (Demand) หมายถึง “จํานวนสินคาและบริการชนิดใดชนิดหนึ่งที่ผูบริโภคตอง
การซื้อภายในระยะเวลาที่กําหนดให ณ ระดับราคาตาง ๆ กันของสินคาชนิดนั้น หรือ ณ ระดับ
รายได     ตาง ๆ กันของผูบริโภค หรือ ณ ระดับราคาตาง ๆ กันของสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของ” การที่
จะกลาว วา อุปสงค (Demand) ไดนั้น จําเปนตองมี “ความตองการ” (Want) และมี “อํานาจซื้อ” 
(Purchasing Power) รวมกันเสมอ หากมีความตองการซื้อเพียงอยางเดียวโดยไมมีความสามารถที่
จะจายเงินซื้อ     เราไมอาจเรียกไดวาเปนอุปสงค (Demand) เพราะไมไดกอใหเกิดการซื้อขาย  
(สุริยะ เจียมประชานรากร.  2536: 76)  
 
 



 11 

 ชนิดของอุปสงค  
 จากความหมายของอุปสงค สามารถแบงอุปสงคออกเปน 3 ชนิด คือ  
 1. อุปสงคตอราคา (Price Demand) เปนการการวัดความสัมพันธระหวางจํานวนสินคาที่
มีผูตองการซื้อกับราคาของสินคาชนิดนั้น โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ  เชน  รายไดของผูบริโภค  
ราคาสินคาชนิดอื่นคงที่ เปนตน  
 2. อุปสงคตอรายได (Income Demand) เปนการวัดความสัมพันธระหวางจํานวนสินคา 
และบริการที่ผูบริโภคตองการซื้อ ณ ระดับรายไดตาง ๆ กันของผูบริโภค ในระยะเวลาที่กําหนดให
โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืน ๆ นอกเหนือจากรายไดอยูคงที่  
 3. อุปสงคตอสินคาอื่น (Cross Demand) เปนการวัดความสัมพันธระหวางจํานวนสินคา 
และบริการที่มีผูบริโภคตองการซื้อ ณ ระดับราคาตาง ๆ ของสินคาชนิดอื่นที่เกี่ยวของกัน ภายใน
ระยะเวลาที่กําหนด โดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนๆ อยูคงที่  
 

 ตัวกําหนดอุปสงค 
 ตัวกําหนดอุปสงค หมายถึง ส่ิงซึ่งมีอิทธิพลตอปริมาณซื้อ หากตัวกําหนดอุปสงค 
เปลี่ยนแปลงไปปริมาณซื้อจะเปลี่ยนแปลงไปดวยปจจัยที่สําคัญมีดังนี้  
 1.  ระดับราคาสินคาในตลาด (Price : Px) ดวยเหตุที่ผูบริโภคมีรายไดจํากัด การที่ราคา           
สินคาชนิดหนึ่งสูงขึ้น    จะทําใหผูบริโภคบางคนใชสินคาชนิดอื่นซึ่งราคายังคงที่ทดแทนจํานวน 
ซ้ือสินคา และบริการชนิดนั้นก็จะลดลง ในทางตรงกันขามถาสินคาและบริการชนิดหนึ่งลดลง       
ผูบริโภคก็จะซื้อสินคาและบริการชนิดนั้นมากขึ้น  
 2.  ระดับรายไดเฉลี่ยของผูบริโภค (Yeild : Y) โดยทั่วไปเมื่อรายไดเฉลี่ยของผูบริโภค
สูงขึ้น ทําใหการซื้อสินคาและบริการชนิดหนึ่ง ๆ เปลี่ยนแปลงไป โดยจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทาง
เดียวกัน ในกรณีที่เปนสินคาธรรมดา (Normal Goods) และสินคาฟุมเฟอย (Luxury Goods) แตจะ
เปลี่ยนไปในทิศทางตรงกันขามกันในกรณีที่เปนสินคาดอยคุณภาพ (Inferior Goods)  
 3.  การเปลี่ยนแปลงระดับราคาสินคาและบริการชนิดอื่นที่เกี่ยวของกัน (Changing in 
Price of the Related Goods : Py) ในกรณีนี้จํานวนซื้อจะเปลี่ยนแปลงไปอยางไร ขึ้นอยูกับวาสินคา 
นั้นเปนสินคาใชทดแทนกัน หรือเปนสินคาใชประกอบกัน  
  3.1 สินคาที่ใชทดแทนกัน (Substitute) การเปลี่ยนแปลงของระดับราคาสินคา
ประเภทนี้จะทําใหจํานวนซื้อสินคาเดิม (Qx) เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันแมวาระดับราคา     
สินคาเดิม (Px) ไมเปลี่ยนแปลงก็ตาม เชน ดินสอกับปากกา เปนสินคาที่ใชทดแทนกันในคําบรรยาย 
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หากราคาปากกาลดลงได เพราะการลดลงของราคาปากกาทําใหผูซ้ือซ้ือปากกาแทนดินสอมากขึ้น
ในทางตรงกันขาม หากปากกามีราคาสูงขึ้น ยอมสงผลใหจํานวนซื้อดินสอเพิ่มขึ้นดวย  
  3.2 สินคาประกอบกัน (Complement) การเปลี่ยนแปลงของระดับราคาสินคา
ประเภทนี้ยอมทําใหจํานวนซื้อสินคาเดิม (Qx) เปลี่ยนแปลงไปในทางตรงกันขาม แมวาราคา          
สินคาเดิม (Px) จะไมเปลี่ยนแปลงก็ตาม เชน ถาเครื่องเลนเทปมีราคาสูงขึ้นในขณะที่ราคาตลับเทป
ยังคงที่ไมเปลี่ยนแปลง จะทําใหจํานวนซื้อตลับเทปลดลงเพราะการเพิ่มของราคาเครื่องเลนเทปทํา
ใหจํานวนซื้อเครื่องเลนเทปลดลง ซ้ือสงผลใหจํานวนซื้อตลับเทปลดลงดวย  
 4.  ขนาดประชากรทั้งหมด (Population size : Pz) โดยทั่วไปเมื่อประชากรเพิ่มขึ้น     
ความตองการสินคาและบริการจะสูงขึ้นดวย ดังนั้น จํานวนซื้อสินคาและบริการตาง ๆ จะเพิ่มขึ้น 
โดยมีขอแมวาประชากรเหลานี้จะตองมีอํานาจซื้อ (Purchase Power) เพิ่มขึ้นดวย กรณีดังกลาวมัก 
เปนจริงในประเทศที่พัฒนาแลว เนื่องจากประชากรเพิ่มขึ้น ก็หมายถึงมีการผลิตเพิ่มขึ้น มีการจาง
งานเพิ่มขึ้น รายไดก็จะมากขึ้น สําหรับในประเทศดวยพัฒนา บางประเทศการเพิ่มของประชากร
มักจะไมสอดคลองกับการเพิ่มขึ้นของอํานาจการซื้อ 
 5.  การกระจายรายไดระหวางครัวเรือน (Income Distribution Between Household: I) 
ประเทศที่มีการกระจายรายไดไมเทาเทียมกัน กลาวคือ มีทั้งประชาชนกลุมที่มีรายไดสูงและรายได
ต่ํา ซ่ึงบุคคลสองกลุมนี้จะบริโภคสินคาและบริการตางชนิดกัน ดังนั้นจํานวนซื้อสินคาและบริการ
บางชนิด    (สินคาสําหรับผูที่มีรายไดสูง) จะสูงขึ้น ในขณะที่จํานวนซื้อสินคาและบริการบางชนิด 
(สินคาสําหรับผูที่มีรายไดต่ํา) จะลดลง  
 6.  รสนิยมหรือความพอใจของผูบริโภค (Taste: T) เมื่อใดก็ตามที่รสนิยมของผูบริโภค
เปลี่ยนแปลงจะทําใหจํานวนสินคาและบริการของผูบริโภคเปลี่ยนแปลงไป สินคาและบริการใด         
เปนที่นิยมของประชาชน ก็จะทําใหจํานวนซื้อสินคาและบริการนั้นเพิ่มขึ้นและจํานวนซื้อ                    
สินคาและบริการนั้นจะลดลงเมื่อสินคาและบริการนั้นมีผูนิยมนอยลง  
 7.   ดินฟาอากาศหรือฤดูกาล (Season: S) การเปลี่ยนแปลงของฤดูกาลสงผลใหจํานวนซื้อ       
สินคาและบริการเปลี่ยนแปลงไปดวย เชน ในฤดูรอนจํานวนซื้อพัดลม เครื่องปรับอากาศจะมาก         
กวาในฤดูอ่ืน เปนตน 
 จากการศึกษาแนวคิดเรื่องอุปสงค ผูวิจัยพบวารายไดและราคาเปนตัวแปรที่กําหนด
อุปสงค ผูวิจัยจึงนํารายไดของบุคคลมาศึกษาในการวิจัยคร้ังนี้ 
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2.  ทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภค 
 ความหมายของพฤติกรรมผูบริโภค 
         มีนักวิชาการในประเทศและตางประเทศไดนิยามความหมายของพฤติกรรมผูบริโภค ไว
ดังนี้  
           พฤติกรรมผูบริโภค (Consumer Behavior) หมายถึง พฤติกรรมซึ่งผูบริโภคทําการ คนหา 
การซื้อ การใช การประเมินผล การใชสอยผลิตภัณฑ และการบริการ ซ่ึงคาดวาจะสนองความ
ตองการของเขา (Schiffman and Kanuk.  1994: 5)  ดํารงคศักดิ์ ชัยสนิท (2537) กลาววา พฤติกรรม
ของผูบริโภคคือ การแสดงออกของแตละบุคคลที่เกี่ยวของโดยตรงกับการใชสินคาและบริการทาง
เศรษฐกิจ รวมทั้งขบวนการในการตัดสินใจที่มีผลตอการแสดงออกเหลานี้ซ่ึงมีความหมายใกลเคียง
กับ ศิริวรรณ เสรีรัตน และคณะ (2539)  ไดใหความหมายวา พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การ
กระทําของบุคคลใดบุคคลหนึ่ง ซ่ึงเกี่ยวของโดยตรงกับการจัดหาใหไดมาซึ่งสินคาและบริการ ทั้งนี้
หมายรวมถึงกระบวนการตัดสินใจซึ่งมีมาอยูกอนแลว ซ่ึงมีสวนในการกําหนดใหมีการกระทํา
ดังกลาว      สวนนราทิพย ชุติวงศ (2542) ไดอธิบายวาทฤษฎีพฤติกรรมผูบริโภคเปนทฤษฎีที่อธิบาย
ถึงพฤติกรรมของผูบริโภคที่จะเลือกซื้อสินคาและบริการ ซ่ึงจะชี้ใหเห็นวาในสถานการณหนึ่งๆ ที่
ผูบริโภคเผชิญอยูดวยเงินจํานวนจํากัด ดวยราคาสินคาที่ปรากฏอยูในตลาด และดวยความตองการที่
แสวงหาความพึงพอใจสูงสุดของผูบริโภคนั้น ผูบริโภคจะมีหลักเกณฑอยางไรในการจัดสรรเงินที่
ตนมีอยูในการซื้อสินคาและบริการตางๆนอกจากนี้ พฤติกรรมผูบริโภค (Consumer Behavior) 
หมายถึง ปฎิกิริยาของบุคคลที่เกี่ยวของโดยตรงกับการไดรับและการใชสินคาและบริการทาง
เศรษฐกิจ รวมทั้งกระบวนการตาง ๆ ของการตัดสินใจซึ่งเกิดกอนและเปนตัวกําหนดปฏิกิริยาตาง ๆ 
(ปริญ  ลักษิตานนท.  2544: 55) 
 กลาวโดยสรุป พฤติกรรมแบงออกเปนสวนสําคัญได 3 สวนคือ 
 1.  ปฏิกิริยา หมายถึง กิจกรรมตาง ๆ เชน การเดินทางกลับจากรานคา การจายของใน
รานคา การซื้อ การขนสินคา การใชประโยชนและการประเมินคาสินคา เปนตน 
 2.  บุคคลเกี่ยวของโดยตรงกับการไดรับและการใชสินคาและบริการทางเศรษฐกิจซึ่ง
หมายถึงผูบริโภคคนสุดทาย (Ultimate Consumer) โดยมุงที่ตัวบุคคลผูซ้ือสินคาและบริการเพื่อ
นําไปอุปโภคเองและ/หรือเพื่อการบริโภคที่มีลักษณะคลายคลึงกัน เชน ครอบครัวหรือเพื่อน 
 3.  กระบวนการตาง ๆ ในการตัดสินใจซึ่งเกิดกอนและเปนตัวกําหนดปฏิกิริยาตาง ๆ     
ซ่ึงรวมถึงการตระหนักถึงความสําคัญของกิจกรรมการซื้อของผูบริโภคที่กระทบโดยตรงตอ
ปฎิกิริยาทางการตลาดที่สังเกตได เชน การติดตอกับพนักงานขาย ส่ือโฆษณาและการเปดรับ
ขาวสารโฆษณา การสอบถามอยางไมเปนทางการจากญาติมิตร การสรางความโนมเอียงหรือเกณฑ
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ในการประเมินคาทางเลือกและปฏิกิริยาตาง ๆ เกี่ยวกับการตัดสินใจซื้อหลังจากการระบุและ
พิจารณาทางเลือกตาง ๆ 
 

 ปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการซื้อของผูบริโภค  
    โดยปกติเมื่อบุคคลมีรายไดยอมตองจายสวนหนึ่งของรายได เพื่อชําระคาภาษีแกรัฐบาล 
สวนที่เหลือคือ รายไดสุทธิซ่ึงบุคคลสามารถนําไปจายซื้อสินคาและบริการเพื่อการบริโภคและอาจ
มีบางสวนเหลือเก็บไวเปนเงินออก การที่บุคคลจะใชจายไปในการอุปโภคมากนอยเทาใดยอมขึ้นอยู
กับปจจัยตาง ๆ เชน ระดับรายได ทรัพยสินที่บุคคลมีอยู ระดับราคาสินคาในทองตลาด เปนตน 
สําหรับหัวขอนี้จะพิจารณาปจจัยตาง ๆ บางประการที่มีอิทธิพลตอการใชจายอุปโภคบริโภค ซ่ึงแบง
ออกเปน 3 ประเภท คือ ปจจัยทางดานจิตใจ ปจจัยทางดานวัตถุและปจจัยสวนบุคคล (ดํารงศักดิ์ ชัย
สนิท.2537) 
 1. ปจจัยทางดานจิตใจ (Subjective Factors) การที่บุคคลจะใชจายรายไดของตน เพื่อการ
อุปโภคบริโภคมากนอยเทาใดนั้น ขึ้นอยูกับปจจัยทางดานจิตใจเปนอันมาก ซ่ึงไดแก 
  1.1 อุปนิสัยสวนบุคคล การคํานึงถึงอนาคต ความตองการที่จะเปนอิสระ และความ
ตองการเพิ่มรายไดในอนาคต กลาวคือบุคคลใดถามีอุปนิสัยเปนคนมัธยัสถ รูจักเก็บออมรายจายเพื่อ
อุปโภคบริโภคยอมจะนอยกวาบุคคลที่มีอุปนิสัยใชจายสุรุยสุราย ทั้ง ๆ ที่มีรายไดเทากันบุคคลบาง
ประเภทอาจคํานึงถึงอนาคต ทําใหพยายามประหยัดรายจายในปจจุบันเพื่อสํารองใชจายในอนาคต 
เมื่อเกิดกรณีที่คาดไมถึงทําใหไมมีรายได เชน เกิดการวางงาน เปนตน นอกจากนี้ความตองการที่จะ
เปนอิสระและมีอํานาจทําใหบุคคลพยายามเก็บออมรายไดบางสวนและเก็บสะสมไวแทนที่จะใช
จายหมดสิ้นเพื่อเพิ่มพูนฐานะ และทําใหสามารถตัดสินใจกระทําการบางอยางได เชน การโยกยาย
งาน การทองเที่ยว เปนตน 
  1.2 ความกดดันทางสังคม กลาวคือบุคคลอาจจัดสรรรายไดสวนใหญไปเพื่อการ
อุปโภคบริโภคทั้งนี้เนื่องจากมีความตองการและมีความจําเปนตองรักษาตําแหนงชอบตนในสังคม
หรือเพื่อการรักษาระดับความเปนอยูของตนใหใกลเคียงกับระดับเพื่อนบาน ดังนั้น ถึงแมวามีรายได
อยูในระดับต่ํา แตผลของการเลียนแบบความเปนอยูที่ดีกวาของเพื่อนบานทําใหเกิดความกระตุน
การใชจายอุปโภคบริโภคในระดับสูง นอกจากนี้ความรูสึกนึกคิดของบุคคลในสังคม ก็มีผลตอการ
ใชจาย กลาวคือบุคคลในสังคมใดมีความคิดวาการออมหรือการประหยัดเปนสิ่งไมสมควรกระทํา
หรือวัดฐานะของบุคคลจากสินคาอุปโภคบริโภคเชน รถยนตคันใหญ ๆ เหลานี้จะกระตุนการ
เพิ่มขึ้นในการใชจายเพื่ออุปโภคบริโภค 



 15 

  1.3 การคาดคะเนเหตุการณในอนาคต เชน การคาดคะเนรายไดในอนาคตและราคา
สินคาในอนาคต กลาวคือถาบุคคลคาดวารายไดในอนาคตของเขาจะลดลง เขาจะลดการใชจาย
อุปโภคบริโภคในปจจุบันลง เพราะจะตองเก็บออมไวเพื่อใชจายในอนาคตซึ่งรายไดของเขาจะ
ลดลง ในทางตรงกันขามถาบุคคลคาดวารายไดจะเพิ่มขึ้นในอนาคต เขาอาจใชจายอุปโภคบริโภค
ปจจุบันในระดับสูง ซ่ึงบางครั้งอาจสูงกวารายไดในปจจุบันของเขา เพราะเขารูวาจะสามารถชําระ
หนี้ที่กอขึ้นในปจจุบันนี้ได การคาดคะเนระดับราคาในอนาคตก็เชนเดียวกัน ถาคาดวาในอนาคต 
ระดับราคาสินคาจะสูงขึ้น เขาจะใชจายมากขึ้นในปจจุบัน เนื่องจากการสูงขึ้นของระดับราคาจะทํา
ใหอํานาจซื้อของเงินต่ําลง เขาก็จะรีบใชจายกอนที่อํานาจซื้อของเงินจะลดลง แตอยางไรก็ตามผล
ของการคาดคะเนวาระดับราคาสินคาจะสูงขึ้นในอนาคตนั้น อาจเปนไปในทางลดการใชจายอุปโภค 
บริโภคในปจจุบันก็ได โดยจะกระตุนใหบุคคลประหยัดหรืออดออมมากขึ้นเพื่อจะไดมีเงินจับจาย
ใชสอยในอนาคตมากยิ่งขึ้นชดเชยกับการลดลงของอํานาจซื้อ 
 2. ปจจัยทางดานวัตถุ (Objective Factors) ปจจัยทางดานวัตถุที่มีอิทธิพลตอการใชจาย
อุปโภคบริโภคของบุคคลในระบบเศรษฐกิจไดแก 
  2.1 การกระจายรายไดตอสังคม ถาการกระจายรายไดเปนไปอยางไมยุติธรรม มี
ความเหลื่อมลํ้ากันมาก รายไดสวนใหญของประเทศตกอยูกับคนกลุมนอยแลว ปริมาณการออกของ
ประเทศจะอยูในระดับสูง กรณีที่การกระจายรายไดเปนไปอยางยุติธรรม จะเปนการเพิ่มระดับการ
ใชจายอุปโภคบริโภคของประเทศได กลาวคือ บุคคลใดที่มีรายไดสูงจะสามารถเก็บออมไวได
มากกวาผูที่มีรายไดต่ํากวา หรืออีกนัยหนึ่งก็คือผูที่มีรายไดต่ํากวามักใชจายในสัดสวนที่สูงกวาผูมี
รายไดสูงกวาเมื่อเปรียบเทียบกับรายได ทั้งนี้เพราะประการแรกผูที่มีรายไดต่ํากวายังขาดปจจัยใน
การครองชีพอีกหลายๆอยาง เมื่อมีรายไดเพิ่มขึ้นจึงจัดสรรเงินไปซื้อปจจัยนั้นๆทําใหรายจายเพิ่มขึ้น
เปนสัดสวนที่สูงเมื่อเปรียบเทียบกับรายไดที่เพิ่มขึ้น ประการถัดมารายไดของผูมีรายไดสูงนั้น
เพิ่มขึ้นเร็วกวาคาใชจายที่เพิ่มขึ้น 
  2.2 ขนาดของสินทรัพยสภาพคลอง สินทรัพยสภาพคลอง เชน ธนบัตร เหรียญ
กษาปณเงินฝากบัญชีเดินสะพัด และสินทรัพยอ่ืน ๆ ที่เปลี่ยนเปนเงินไดรวดเร็ว และเสียคาใชจายใน
การเปลี่ยนไมมากนัก เชน หุน พันธบัตร เปนตน ผูที่มีสินทรัพยดังกลาวมักจะมีสัดสวนของการใช
จายอุปโภคบริโภค ตอรายไดคอนขางสูงเพราะไมมีความจําเปนที่จะตองจัดหาหรือสะสมทรัพย
เหลานี้อีกจึงไมตองจํากัดการใชจายอุปโภคบริโภค จากการศึกษาถึงแบบแผนการใชจายของบุคคล
ไดแสดงใหเห็นวาผูที่มีรายไดระดับหนึ่งและมีสินทรัพยสภาพคลองอยูในระดับสูง มักใชจายเพื่อ
การอุปโภคบริโภคเปนสัดสวนที่สูงกวาผูที่มีรายไดอยูในระดับเดียวกัน แตไมมีสินทรัพยภาพคลอง
อยูในครอบครองหรือถามีก็นอยกวา 
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  2.3 การใหสินเชื่อเพื่อการบริโภค การใหสินเชื่อแกผูบริโภคในการซื้อสินคาและ
บริการ เชน การขายสินคาผอนชําระ หรือบริการดานบัตรเครดิตตาง ๆ จะเปนการกระตุนใหเกิดการ
ใชจายมากขึ้น แมวาผูที่มีรายไดนอยหรือปานกลางก็สามารถซื้อสินคาและนําไปใชกอนไดโดยยอม
ชําระคาซื้อสินคาในภายหลัง ดังนั้นการใชจายอุปโภคจะเกิดขึ้นไดแมวารายไดในปจจุบันอยูใน
ระดับต่ํา การซื้อสินคาโดยการใชสินเชื่อเพื่อการบริโภคในปจจุบันเทากับเปนการนํารายไดใน
อนาคตมาใชกอนนั่นเอง ระบบเศรษฐกิจใดที่มีสินเชื่อเพื่อการบริโภคมาก จะมีระดับการใชจาย
อุปโภคบริโภคสูงกวาระบบเศรษฐกิจที่ไมนิยมการใชสินเชื่อในการบริโภค 
  2.4 ขนาดของสินทรัพยอุปโภคถาวรที่บุคคลมีอยู สินทรัพย อุปโภคถาวร ไดแก 
สินทรัพยที่มีอายุการใชงานคอนขางนาน เชน ตูเย็น โทรทัศน วิทยุ รถยนต ฯลฯ สินทรัพยดงกลาวมี
อิทธิพลตอการใชจายอุปโภคบริโภคของบุคคลแยกไดเปน 2 ทาง คือ อาจทําใหการใชจายของ
บุคคลเพิ่มขึ้นทางหนึ่ง หรืออีกทางหนึ่งอาจเปนการลดการใชจายของบุคคลในทางแรกเมื่อบุคคลมี
สินทรัพยเหลานี้อยูในความครอบครองแลว การใชจายอุปโภคบริโภคของเขาอาจจะเพิ่มสูงขึ้น 
เพราะไมมีความจําเปนตองอดออมรายไดเพื่อการจัดหาสินทรัพยดังกลาวอีก ยกเวนในระยะที่
สินทรัพยใกลจะหมดอายุการใชงาน นอกจากนี้การมีสินทรัพยถาวร เชน รถยนต ตูเย็น ทําใหตอง
เสียคาใชจายบางอยางเพิ่มขึ้น เชน คาไฟฟา คาน้ํามัน คาซอม แซม คาบํารุงรักษา คาประกัน ฯลฯ 
ในทางตรงกันขามการใชจายอุปโภคบริโภคของบุคคลอาจลดลงก็ไดเมื่อเขามีสินทรัพยถาวร เชน 
เมื่อบุคคลมีรถยนตของตัวเองทําใหเขาประหยัดคาใชจายสําหรับการนั่งรถรับจางและรถประจําทาง
ลงได 
  2.5 ระดับราคาสินคาในระยะที่ระดับราคาสินคาทั่วๆไปสูงขึ้นเชน ในชวงที่ภาวะ
เศรษฐกิจรุงเรือง รายจายอุปโภคบริโภคอยูในระดับสูงเชนเดียวกัน เพราะเมื่อราคาสินคาสูงขึ้น
รายจายจะสูงขึ้นดวยแมวาจะบริโภคสินคา เปนจํานวนเทากัน นอกจากนี้ภาวะเศรษฐกิจรุงเรือง 
รายไดของบุคคลมักอยูในระดับสูงทําใหการใชจายของเขาสูงตามไปดวย ในทางตรงกันขามใน
ระยะที่ระดับราคาสินคาทั่ว ๆ ไปต่ําเชน เกิดภาวะเศรษฐกิจตกต่ํา การใชจายอุปโภคก็จะอยูในระดับ
ต่ําเชนเดียวกัน 
  2.6 การแจกแจงอายุของประชากร สวนมากบุคคลที่ทําการออมมักเปนผูที่อยูในวัย
กลางคนอายุประมาณ 30 ปขึ้นไป เพื่อที่จะไดนําเงินออมนั้นมาใชจายในยามชรา ถาการออมเปนไป
เพื่อจุดประสงคนี้แลวระบบเศรษฐกิจที่มีสัดสวนของประชากรในวัยทํางานสูงกวาประชากรในวัย
เด็กและวัยชรา สัดสวนของการออมตอรายไดจะสูงกวาระบบเศรษฐกิจอื่นที่มีการแจกแจงอายุของ
ประชากรไปในทางตรงกันขาม 
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  2.7 การเก็บภาษี มีผลโดยตรงตอรายไดสุทธิสวนบุคคล ถารัฐบาลเก็บภาษีมาก
รายไดสุทธิที่ประชาชนจะนําไปใชจายก็จะเหลือนอย การบริโภคของบุคคลจะลดลง 
  2.8 อัตราดอกเบี้ย ถาอัตราดอกเบี้ยสูงยอมจูงใจใหมีการออมมากขึ้น เมื่อบุคคล
ตองการออมมากขึ้นจึงจําเปนตองลดการบริโภคลง ดังนั้นอัตราดอกเบี้ยจึงมีความสัมพันธในทาง
ตรงกันขามกับการบริโภค  (ปยะฉัตร  รัตนวิบูลย.  2542) 
 3. ปจจัยสวนบุคคล (Personal Factors) 
                การตัดสินใจของผูซ้ือไดรับอิทธิพลจากลักษณะสวนบุคคลดานตางๆ ไดแก อายุ      
ขั้นตอนวัฏจักรชีวิต ครอบครัว อาชีพ โอกาสทางเศรษฐกิจ รูปแบบการดํารงชีวิต  บุคลิกภาพและ
แนวความคิดสวนบุคคล 
  3.1 อายุ ที่แตกตางกันจะมีความตองการผลิตภัณฑตางกัน 
  3.2 อาชีพ  อาชีพของแตละบุคคลจะนําไปสูความจําเปนและความตองการสินคาที่
ตางกัน  
  3.3 รายไดหรือโอกาสทางเศรษฐกิจของบุคคล จะกระทบตอสินคา และบริการที่เขา
ตัดสินใจซื้อ โอกาสเหลานี้ประกอบดวย รายไดการออมสินทรัพย อํานาจการซื้อและทัศนคติที่  
เกี่ยวกับการจายเงิน 
  3.4 การศึกษา ผูมีการศึกษาสูงมีแนวโนมจะบริโภคผลิตภัณฑที่มีคุณภาพดีมากกวา   
ผูที่มีการศึกษาต่ํา 
  3.5 รูปแบบการดํารงชีวิต แสดงในรูปของกิจกรรม ความสนใจ  ความคิดเห็น 
(Activities Interests and Opinions : AIO) แบบการดํารงชีวิตขึ้นกับวัฒนธรรม ช้ันของสังคมและ
กลุมอาชีพของแตละบุคคล (Kotler.  2003: 167-171) 
 ดังนั้นในการศึกษาอุปสงคของรถยนต ผูวิจัยไดนําปจจัยสวนบุคคล ไดแก อายุ อาชีพ 
รายได การศึกษา มาใชในการวิจัยคร้ังนี้ 
 

3.   แนวคิดเรื่องการพยากรณ   
 การพยากรณ (Forecasting) หมายถึงการคาดคะเนเหตุการณในอนาคตโดยอาศัยขอมูลที่ 
รวบรวมไวในอดีต  ผลที่ปรากฏขึ้นจริงในภายหลังอาจจะเปนไปตามการพยากรณหรือไมเปนไป
ตามการพยากรณก็ได (จรินทร  เทศวานิช. 2550 : 145) 
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 ประโยชนของการพยากรณในองคกรธุรกิจ 
 การพยากรณนอกจากจะมีประโยชนตอระบบเศรษฐกิจโดยสวนรวม  ที่จะนําไปใชใน
การวางแผนนโยบายทางเศรษฐกิจของประเทศแลว การพยากรณยังมีประโยชนตอหนวยงานของ
องคกรธุรกิจดวย  ไมวาจะเปนในดานฝายบริหาร  ฝายการผลิต  ฝายบุคคล  ฝายการตลาด  ฝาย
การเงินและบัญชี 
 
 ปจจัยท่ีควรพิจารณาในการพยากรณ 
 1. สมมติฐานในการพยากรณ  ผูพยากรณควรตั้งสมมติฐานหรือการหาคําตอบไว
ลวงหนากอนเสมอ  เชน  การตั้งสมมติฐานวายอดขายจะเพิ่มขึ้นในอนาคต 
 2. ขอมูลที่ใชในการพยากรณ   ควรเปนขอมูลที่มีความสมบูรณ  มีระบบการจัดเก็บและ
รวบรวมขอมูลอยางถูกตองและเชื่อถือได   รวมทั้งมีปริมาณเพียงพอที่จะนําไปใชเปนฐานในการ
พยากรณ  เพราะการมีขอมูลที่ดี  จะชวยลดความผิดพลาดในการพยากรณและเสียคาใชจายนอยลง 
 3. ระยะเวลาการพยากรณ   อาจใชเวลาในชวง  1  ป  ระยะเวลาปานกลาง  3 – 5  ป หรือ
ระยะเวลายาวมากกวา  5  ป (จรินทร เทศวานิช.2550 : 148) สําหรับระยะเวลาการพยากรณที่ยาว
เกินไป  อาจมีโอกาสเกิดความผิดพลาดในการพยากรณมากขึ้น  เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงจาก
ปจจัยภายนอก 
 4. การเลือกวิธีพยากรณ  จะตองเลือกวิธีพยากรณที่เหมาะสมกับขอมูลที่มีอยู  เหมาะกับ
ระยะเวลาที่ตองการนําผลการพยากรณไปใช  ประหยัดคาใชจาย  ผลของการพยากรณถูกตอง
แมนยํา 
 
 กระบวนการในการพยากรณธุรกิจ 
 1. การเก็บขอมูล  การจัดเก็บขอมูลทั้งจากแหลงขอมูลปฐมภูมิ  และแหลงขอมูลทุติยภูมิ  
จะตองระมัดระวังเรื่องความถูกตอง  ความสมบูรณ  และความเชื่อถือไดของขอมูล 
 2. การเตรียมขอมูล  เปนขั้นตอนของการตรวจสอบขอมูล  การแปลงขอมูล  หรือตัด
ทอนขอมูล  ดวยการเลือกขอมูลที่จําเปนและตรงประเด็น  รวมถึงขนาดของขอมูลมีความเหมาะสม
กับการพยากรณ 
 3. การสรางแบบจําลอง  เปนขั้นตอนในการเลือกแบบจําลองการพยากรณที่เหมาะสม
กับขอมูล  จะทําใหเกิดประโยชน  และลดความผิดพลาดจากการพยากรณ 
 4. การหาคาของตัวแปรในแบบจําลอง  เมื่อไดมีการเก็บรวบรวมขอมูล  การจัดเตรียม
ขอมูล  และเลือกแบบจําลองในการพยากรณแลว  ก็จะตองทําการประมวลผลการพยากรณเพื่อที่จะ
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หาคาตัวแปรในแบบจําลอง  และจะตองพิจารณาวาคาของตัวแปรเปนไปตามสมมติฐานและความ
ถูกตองที่ตั้งไวหรือไม 
 5. การรับขอแนะนําหลังการพยากรณ  เปนขั้นตอนการตรวจสอบผลของการพยากรณวา 
มีความถูกตองแมนยํา  นาเชื่อถือ  และเปนประโยชนตอผูบริหารขององคกร 
 
 วิธีการพยากรณ 
 1. การวิเคราะหแบบอนุกรมเวลา (Time Series Analysis)  อนุกรมเวลาคือขอมูลที่ถูก
เก็บรวบรวมตามเวลาที่เกิดขึ้น  โดยปกติแลว  มักจะกําหนดชวงเวลาเอาไวเทา ๆ กัน   เชนเปน
รายวัน  รายสัปดาห  รายเดือน  รายป  การวิเคราะหอนุกรมเวลาจะทําใหทราบถึงลักษณะความผัน
ผวนของขอมูลชุดหนึ่งที่เก็บรวบรวมไวแลวในอดีต  และสามารถนําไปวิเคราะหและพยากรณ
เหตุการณที่เกิดในอนาคตได  เชน  ขอมูลยอดขายของบริษัทเปนรายเดือนและรายป     
 2. การพยากรณโดยอาศัยเสนแนวโนม    เปนการพยากรณโดยอาศัยวิธีการทางสถิติ  
จากขอมูลอนุกรมเวลาดวย  โดยการสรางสมการที่แสดงความสัมพันธระหวางตัวแปรยอดขายกับ
ตัวแปรเวลา  โดยความสัมพันธอาจจะอยูในรูปแบบของเสนตรง หรือไมเปนเสนตรง  
  การหาแนวโนมเชิงเสนตรงนั้น (Linear Trend Analysis)  จะตองทราบกอนวาสมการ
มีแนวโนมเปนเสนตรงหรือเสนโคง  สําหรับการหาแนวโนมเชิงเสนตรง  มักจะมีการสมมติวา
ยอดขายมีการเปลี่ยนแปลงในอัตราที่คงที่ตลอดเวลา  ถาสมมติใหแนวโนมของขอมูลเปนแนวโนม
เชิงเสนตรง  จะเขียนสมการไดดังนี้ (จรินทร เทศวานิช.2550 : 158) 
 
   St  =   a +  bt 
 
 โดยที่   St   คือ ยอดขาย 
                  t   คือ เวลา 
          a , b    คือ คาสัมประสิทธิ์          
  การหาแนวโนมของการขยายตัว (Growth Trend Analysis)  ในบางครั้งการพยากรณ
อาจทําภายใตขอสมมติที่วายอดขายมีอัตราเพิ่มหรืออัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นคงที่ทุก ๆ ป  การหา
แนวโนมของการขยายตัวจะหาวายอดขายเพิ่มขึ้นในอัตราคงที่รอยละเทาไรตอป  จะเขียนสมการได  
ดังนี้ (จรินทร เทศวานิช.2550 : 158) 
  ยอดขายในปที่  t  =  ยอดขายในปปจจุบัน * (1 + อัตราการขยายตัว) 
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   St   =  S0 (1 + g)t 

 
 โดยที่   St   คือ ยอดขายสินคาในปที่ 1 
     S0  คือ ยอดขายสินคาในปปจจุบัน 
   g   คือ อัตราการขยายตัว  (growth rate) 
   t    คือ เวลา 
 
 3. การพยากรณโดยอาศัยคาเฉลี่ยเคลื่อนที่อยางงาย  (Simple Moving Average)  คือการ
ใชขอมูลอนุกรมเวลาเพื่อการพยากรณอาจมีปญหาเรื่องความผันผวนของขอมูล  ทําใหเกิดปญหาใน
การวิเคราะหอยางมาก  แตขอมูลอนุกรมเวลาสามารถลดคาความผันผวนมาได  โดยใชวิธีหาคาเฉลี่ย
เคลื่อนที่ทีละหลาย ๆ ป  เชน  3 , 4 , 5  หรือ 6 ป  เปนตน  วิธีการนี้จะชวยลดการเปลี่ยนแปลงของ
ขอมูลที่เกิดจากความผันผวนประเภทตาง ๆ  ใหลดนอยลง  ยิ่งหากเลือกระยะเวลาใหเหมาะสมแลว  
ความผันผวนประเภทตาง ๆ  เชน ความผันผวนจากฤดูกาล  จากวัฏจักรเศรษฐกิจ  หรือความผันผวน
แบบผิดปกติ  แทบจะมีเกิดขึ้นเลย   
 การหาแนวโนมโดยคาเฉลี่ยเคลื่อนที่ทําไดโดยการจัดขอมูลเปนกลุม  แลวหาคาเฉลี่ยของ
ขอมูลแตละกลุม  ซ่ึงคาเฉลี่ยที่ไดจะใสไวตรงกลางของชวง  เมื่อหาคาเฉลี่ยของขอมูลกลุมแรกแลว  
ก็ตัดขอมูลตัวแรกออก  แลวนําขอมูลตัวตอไปมาใสแทน แลวหาคาเฉลี่ยใหม  จะไดคาเฉลี่ยของ
กลุมที่ 2  ทําเชนนี้ไปเรื่อย ๆ  จนขอมูลหมด  เชน  การหาคาเฉลี่ยของยอดขาย 3 เดือน  จะเขียน
สมการได  ดังนี้ 
 
 S1 + S2 + S3   
 S  = 3   
 
 โดยที่    S   คือ ยอดขาย  3 เดือน 
                 S1…S3    คือ ยอดขายของเดือนที่ 1  ถึงเดือนที่ 3 
                         3    คือ จํานวนเดือนที่หาคาเฉลี่ย 
 

 และคาเฉลี่ยเคลื่อนที่ของ 3 เดือน  ถัดไปคือ 
 

 S2 + S3 + S4   
 S  = 3   
  

 โดยที่  S2 …S4 คือ ยอดขายของเดือนที่ 3  ถึงเดือนที่ 4 

_ 

_ 
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 การหาคารากที่สองของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยกําลังสอง (root – mean – square error 
หรือ RMSE)  
 การเลือกวาควรใชคาเฉลี่ยเคลื่อนที่แบบ 3 หรือ 5 หรือ อ่ืน ๆ ดีนั้น  จําเปนที่เราจะตองหา
คา RMSE ของการเคลื่อนที่แตละแบบมาเปรียบเทียบกัน  แบบใดที่มีคา RMSE นอยที่สุด แบบนั้น
ยอมใชพยากรณไดดีที่สุด 
 สูตรการหาคา RMSE จะเปนดังนี้  (รุงโรจน เบญจมสุทิน.  2548: 171) 
    

   
2

t t(A - F )
n

∑
 

 
 จากการศึกษาแนวคิดเรื่องการพยากรณ  ผูวิจัยพบวาการพยากรณมีวิธีหลากหลายวธีิ  โดย
ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจัยไดเลือกวิธีคาเฉลี่ยเคลื่อนที่อยางงาย (Simple Moving Average) และการหา
คารากที่สองของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยกําลังสอง (root – mean – square error หรือ RMSE) นํามา
ศึกษาแนวโนมอุปสงค  เนื่องจากจํานวนขอมูลของอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ มีลักษณะเปน
ยอดขายรายเดือน และรายป     
 

4.  งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ    
 งานวิจัยระดับจุลภาค  
       สุดสายใจ พุธวัฒนา (2542)  ทําการศึกษาเรื่อง ปจจัยที่กําหนดความตองการในการซื้อ
รถยนตนั่งใหมในเขตกรุงเทพมหานคร ศึกษาพฤติกรรมของผูบริโภคในการเลือกที่จะซื้อรถยนตนั่ง
ใหมหรือเลือกที่จะไมซ้ือรถยนตนั่งใหม ภายใตสมมุติฐานที่สําคัญซึ่งไดแก ระดับรายไดของผูที่     
เปนเจาของรถยนต ราคารถยนตเกามีความสัมพันธกับความตองการซื้อรถยนตนั่งใหมในทิศทาง
เดียวกัน สวนราคาของรถยนตนั่งใหมมีความสัมพันธกับความตองการซื้อรถยนตนั่งใหมในทิศทาง
ตรงกันขามกัน การศึกษาไดใชขอมูลทางปฐมภูมิ (Primary Data) โดยออกแบบสอบถามและ
สัมภาษณกลุมตัวอยางซึ่งครอบครองรถยนต 400 รายและใชขอมูลทุติยภูมิ (SecondaryData) ที่ได
จากการรวบรวมขอมูลเอกสาร ตัวเลขทางสถิติ การศึกษาดังกลาวไดใชเครื่องมือที่เรียกวา Logit 
Model ดวยวิธีการประมาณคาแบบ Maximum Likelihood Estimation มาทําการศึกษาความสัมพันธ
ของปจจัยที่ทําใหเกิดความตองการในการซื้อรถยนตนั่งใหม ผลการศึกษาพบวาปจจัยที่มี
ความสําคัญในการกําหนดความตองการซื้อรถยนตนั่งใหมคือ ราคารถยนตนั่งใหม(PI) ราคารถยนต
นั่งเกา(PJ) รายไดตอเดือนของเจาของรถยนต (Y1)  เพศ (Sex) และคาบํารุงรักษารถยนต (Cost) 
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และปจจัยดังกลาวมีความสัมพันธกับความตองการซื้อรถยนตนั่งใหมคือรายไดตอเดือนของเจาของ
รถยนต และราคารถยนตนั่งเกามีความสัมพันธกับความตองการซื้อรถยนตนั่งใหมในทิศทาง
เดียวกันในระดับความเชื่อมั่น 99 เปอรเซ็นต และราคารถยนตนั่งใหมมีความสัมพันธกับความตอง
การซื้อรถยนตนั่งใหมในทิศทางตรงกันขามในระดับความเชื่อมั่น 99เปอรเซ็นต สําหรับคา
บํารุงรักษารถยนตมีความสัมพันธกับความตองการซื้อรถยนตนั่งใหมในทิศทางตรงกันขามในระดับ
ความเชื่อมั่น 95 เปอรเซ็นต และเพศชายมีความสัมพันธกับความตองการซื้อรถยนตนั่งใหมใน
ทิศทางเดียวกนัในระดับความเชื่อมั่น 90 เปอรเซ็นต   
 พรรณนุช  นาขวา  (2538)  ทําการศึกษาเรื่อง ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่ง
ขนาดเล็กของผูบริโภคในอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหม ทําการศึกษาโดยออกแบบสอบถามกลุ
มตัวอยางซึ่งก็คือ ผูใชรถยนตขนาดเล็กในเขตอําเภอเมือง จังหวัดเชียงใหมจํานวน 120 ราย ผล
การศึกษาพบวา ปจจัยสําคัญที่สุดที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งขนาดเล็กของผูบริโภคเป
นปจจัย5 กลุมไดแก ดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานชองทางการจัดจําหนาย ดานการสงเสริม
การตลาดและปจจัยภายนอกอ่ืนๆซึ่งผู บริโภคใหความสําคัญไมแตกตางกัน โดยผูบริโภคให
ความสําคัญในระดับมากตอปจจัยทุกกลุม       ยกเวนปจจัยดานสงเสริมการตลาด ซ่ึงผูบริโภคให
ความสําคัญในระดับปานกลาง      
 ธัญญพล  ตั้งสถาพร  (2538)  ทําการศึกษาเรื่อง ปจจัยที่มีผลตอการซื้อรถยนตนั่งประเภท
ซิตี้คาร วัตถุประสงคสําคัญของการศึกษาคือ เพื่อใหทราบถึงพฤติกรรมและปจจัยที่มีผลตอ         
การตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งประเภทซิตี้คารยี่หอโอเปล และฮอนดา โดยการเก็บแบบสอบถาม 217  
ตัวอยาง   แยกเปนรถยนตนั่งประเภทซิตี้คารและรถยนตนั่งประเภทอื่นๆ จํานวน 109 และ 108 
ตัวอยาง ตามลําดับ เนื่องจากตัวแปรตามหรือการตัดสินใจซื้อรถยนตนั่งมีคาแบบไมตอเนื่อง จึงได
นําวิธีโลจิททาง      เศรษฐมิติมาประยุกตใชในการทดสอบเพื่อวิเคราะหปจจัยทางเศรษฐกิจและ
สังคมที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจเลือกรถยนต ผลการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมในการตัดสินใจซื้อ
ของผูบริโภคระหวางรถยนตนั่งประเภทซิตี้คาร และรถยนตนั่งประเภทอื่นๆ พบวาตัวแปรที่มี
อิทธิพลและผานระดับความเชื่อมั่นในทิศทางบวกไดแก สถานภาพการสมรสที่เปนโสด อายุที่มาก
ขึ้น ที่ตั้งสถานที่อยูอาศัยในเขตเมือง ในทางตรงกันขามตัวแปรที่ทําใหความนาจะเปนมีคาในเชิงลบ
ไดแก รายไดของตนเองที่เพิ่มขึ้น และลักษณะการซื้อดวยเงินสด ผลการศึกษาถึงพฤติกรรมใน    
การตัดสินใจซื้อของผูบริโภคเฉพาะรถยนต  ยี่หอโอเปลระหวางประเภทซิตี้คารและประเภทอื่นๆ   
พบวา เพศหญิง สถานภาพการสมรสที่เปนโสด ที่ตั้งที่ทํางานหรือสถาบันการศึกษาที่อยูในเขตเมือง
จะมีผลในทางบวก หรือเพิ่มความนาจะเปนในการตัดสินใจเลือกซื้อรถยนตนั่งประเภทซิตี้คาร     
ยี่หอโอเปล ในทางตรงกันขามตัวแปรอิสระไดแก รายไดของตนเองที่เพิ่มมากขึ้น ลักษณะการซื้อด
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วยเงินสด และการเดินทางไกลบอยคร้ังตอปมีแนวโนมจะเลือกรถยนตนั่งในประเภทอื่นๆแทน
รถยนตประเภทซิตี้คารยี่หอโอเปล   
  
 งานวิจัยระดับมหภาค 
 วาริน โชติกําธร (2544) ทําการศึกษาเรื่องการวิเคราะหอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทาง
เศรษฐกิจ กรณีศึกษาอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศ การศึกษานี้ใชขอมูลทุติยภูมิที่รวบรวมจาก   
หนวยงานตางๆ ของรัฐ และคาดประมาณแบบจําลองอุปสงคและตนทุนรถยนตนั่ง 4 ยี่หออันไดแก     
โตโยตา นิสสัน มิตซูบิชิ และฮอนดา ซ่ึงเปนผูประกอบการที่มีสวนแบงตลาดสูงในอุตสาหกรรม 
โดยระบบสมการ Simultaneous วิธีกําลังสองนอยที่สุดแบบสามชั้นจากการวิเคราะหอํานาจตลาด
และประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจพบวา (1) นโยบายอนุญาตใหมีการนําเขารถยนตนั่งที่มีปริมาตร
กระบอกสูบตั้งแต 2,300 ซีซี ขึ้นไปที่บังคับใชในป พ.ศ. 2528 และนโยบายอนุญาตใหมีการนํา      
เขารถยนตนั่งที่มีปริมาตรกระบอกสูบนอยกวา 2,300 ซีซี และยกเลิกการจํากัดจํานวนรุนและแบบ
ในการประกอบที่บังคับใชในป พ.ศ. 2533 กอใหเกิดการแขงขันที่มากขึ้นในตลาด สงผลใหปริมาณ
ความตองการรถยนตนั่งเพิ่มสูงขึ้นอํานาจตลาดไมมีการเปลี่ยนแปลง แตประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ
ซ่ึงวัดจากการเปลี่ยนแปลงสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิตในอุตสาหกรรมดีขึ้น (2) นโยบาย
การปรับขึ้นอัตราภาษีนําเขาชิ้นสวนรถยนตนั่ง(Completely Knocked-Down: CKD) และรถยนตนั่ง
นําเขาสําเร็จรูป (CompletelyBuild-Up: CBU) รวมทั้งเพิ่มคาธรรมเนียมพิเศษที่บังคับใชป พ.ศ. 2530 
มีผลทําใหผูผลิตรถยนตนั่งยี่หอนิสสันและฮอนดามีตนทุนการผลิตและราคาเพิ่มสูงขึ้น ปริมาณ
ความตองการลดลงอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจลดลง นโยบายดังกลาวทําใหตนทุน 
เพิ่มของรถยนตนั่ง  ยี่หอโตโยตาและมิตซูบิชิลดลง เนื่องจากใชช้ินสวนประกอบในประเทศที่มี
ราคาถูกมากขึ้น ทําใหผูประกอบการรถยนตนั่ง 2 ยี่หอนี้สามารถเพิ่มปริมาณการผลิตทําใหราคา
ลดลงสงผลใหอํานาจตลาดและประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจที่ไดดีขึ้น เมื่อพิจารณาผลรวมที่เกิดขึ้น
ในอุตสาหกรรมพบวา การใชนโยบายในป พ.ศ. 2530 มีผลทําใหประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจซึ่งวัด
จากการเปลี่ยนแปลงสวนเกินผูบริโภคและสวนเกินผูผลิตลดลง     
  คชินทร สุกุมลจันทร (2542) ทําการศึกษาเรื่อง การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่งใน
ประเทศไทย โดยการเก็บขอมูลทุติยภูมิจากแหลงตางๆที่เกี่ยวของระหวางป พ.ศ. 2531-2541 
การศึกษาพบ  วา ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 1,500 ซีซี อยางมีนัยสําคัญ
ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 ไดแก ราคาเฉลี่ยของรถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 1,500 ซีซี และรายได
เฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภค ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 1,501-1,600ซีซี 
อยางมีนัยสําคัญไดแก รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภคและอัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้นที่ระดับ
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ความเชื่อมั่นรอยละ 99 และ 90 ตามลําดับ      ปจจัยที่มีผลตอปริมาณอุปสงครถยนตนั่งขนาด1,800-
2,000 ซีซี อยางมีนัยสําคัญไดแก รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภคและอัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้น
ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 และ 99 ตามลําดับ      สวนราคาเฉลี่ยของรถยนตนั่งขนาด 1,800-
2,000 ซีซี สงผล     ตอปริมาณอุปสงคอยางไมมีนัยสําคัญ    ปจจัยที่มีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาด
มากกวา 2,000 ซีซี    อยางมีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 ไดแกรายไดเฉลี่ยที่แทจริงของ
ผูบริโภค สวนราคาเฉลี่ยของรถยนตนั่งขนาดมากกวา 2,000 ซีซีและอัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้น     
สงผลตอปริมาณอุปสงคอยางไมมีนัยสําคัญ      
 รําไพพรรณ  กิตติศรีสุวรรณ  (2539)  ทําการศึกษาเรื่อง การวิเคราะหอุปสงครถยนตนั่ง  
สวนบุคคลในประเทศไทย โดยศึกษารถยนตขนาดกลาง 5 ยี่หอคือ โตโยตา นิสสัน มิตซูบิชิ                       
มาสดาและฮอนดา ตัวเลขขอมูลที่ใชในการศึกษาไดมาจากหลายแหลงเปนขอมูลในชวงป 2521-
2537 และวิธีการวิเคราะหแบงเปน 2 สวนคือ เชิงสถิติพรรณนาและเชิงปริมาณไดมีการระบุสมการ                    
เปนสมการเชิงเดี่ยว และใชวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least Squares) ผลการศึกษาพบวา    
ตัวแปรสําคัญที่มีผลตออุปสงคของรถยนตนั่งสวนบุคคลขนาดกลางไดแก ราคาเฉลี่ยถวงน้ําหนัก
ของรถยนต ราคาเฉลี่ยของน้ํามันเบนซิน และรายไดประชาชาติตอหัว สําหรับตัวแปรอื่นๆมี
ผลกระทบตอความตองการของรถยนตแตละยี่หอไมเหมือนกัน กลาวคืออัตราดอกเบี้ยระยะสั้นมี
ผลกระทบตออุปสงครถยนตนั่งยี่ห อมิตซูบิชิ และมาสดา จํานวนบานจัดสรรที่ขายไดใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีผลกระทบตออุปสงครถยนตยี่หอมิตซูบิชิ และฮอนดา ขอเสนอ
แนะโดยอางอิงจากผลการศึกษาในครั้งนี้คือ ผูจําหนายรถยนตแตละยี่หอควรจะใหความสําคัญตอ    
ปจจัยที่มีตอความตองการรถยนตนั่งสวนบุคคลของตนโดยเฉพาะราคารถยนตจะมีผลมาก ดังนั้น    
ผูขายที่ไมยอมปรับราคาใหถูกลงจะเสียสวนแบงตลาดไปใหผูขายรายอื่นไดงาย      
 ธวัช  ฟกเลื่อม  (2533)  ทําการศึกษาเรื่องการวิเคราะหโครงสรางและพฤติกรรม          
ของอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยตั้งแต พ.ศ. 2504 จนถึง พ.ศ. 2532 โดยทําการวิเคราะห
ในประเด็นสําคัญ 3 ประการคือ ประการแรกวิเคราะหการกระจุกตัวในอุตสาหกรรม ประการที่สอง     
วิเคราะหพฤติกรรมราคาของผู ประกอบการและปจจัยที่กําหนดอุปสงค และสุดทายเปนการ            
วิเคราะหพฤติกรรมการผลิต ในอุตสาหกรรมรถยนตนั่งในประเทศไทยมีรถยนตนั่ง 9 ยี่หอที่มี
บทบาทในอุตสาหกรรมซึ่งไดแก TOYOTA, NISSAN, MITSUBISHI, MAZDA, HONDA, 
PEUGEOT, VOLVO, BENZ และ BMW โดยที่ TOYOTA เปนรถยนตนั่งที่มีความยืดหยุนตอราคา
ต่ําที่สุด และราคามีอิทธิพลตอคูแขงนอยที่สุดมีความยืดหยุนเทากับ  –0.916 และ 0.378 ตามลําดับ 
MITSUBISHI เปนรถยนตนั่งที่ราคามีอิทธิพล   ตอคูแขงมากที่สุดคือ มีความยืดหยุนเทากับ 3.475 
และ BENZ เปนยี่หอที่มีความยืดหยุนตอราคามากที่สุดคือ–1.87 เมื่อพิจารณาทั้งอุตสาหกรรมแลว 
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อุปสงครถยนตนั่งมีความยืดหยุนตอราคาโดยเฉลี่ย      เทากับ –1.412 ตอผลตางของราคารถยนตนั่ง
ใหมกับที่ใชแลวเท ากับ –1.2 และผลตอรายไดเทากับ5.12 โดยที่รถยนตนั่งที่จําหนายใน
อุตสาหกรรมกระจุกตัวในสวนแบงตลาดที่ต่ํากวา 5เปอรเซ็นต (มากกวา 8 ยี่หอ)   สวนแบง 
ประมาณ 70 เปอรเซ็นตเปนยอดจําหนายรวมของรถยนตนั่งที่มีสวนแบงตลาดอันดับ 1-4 และคา 
Herfindahl index ของอุตสาหกรรมซึ่งวัดโดยยอดจําหนายมีคาเทากับ 0.162 การผลิต   และตนทุน 
การผลิตรถยนตนั่งในประเทศยังตองพึ่งพาชิ้นสวนตางประเทศเปนสําคัญ และตนทุนยังประกอบ
ไปดวยภาษีเปนจํานวนที่มากกวา 50เปอรเซ็นต การพิจารณาความสัมพันธระหวางตนทนุกบัผลผลิต
พบวา ยังไมเกิดการประหยัดตอขนาดซึ่งทําใหราคารถยนตนั่งในประเทศลดลงไดยาก คาใชจาย     
สวน CKD จะมีอิทธิพลตอราคามากที่สุดโดยมีความยืดหยุนเทากับ 0.726 รองลงมาไดแกอัตราภาษี
ของ CKD มีคาเทากับ0.323 สวน Local Part นั้นมีอิทธิพลนอยที่สุดคือ 0.188 ดําเนินนโยบายใน
มาตรการการใชช้ินสวน และดานภาษีของรัฐบาลจะกระทบตอผูบริโภคในประเทศอยางแนนอนซึ่ง
จะขึ้นอยูที่วา    รัฐบาลจะใหนโยบายกระทบตอคาใชจายสวนใด 
 จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ  สามารถสรุปไดวา   
 งานวิจัยระดับจุลภาคพบวา ปจจัยที่มีความสําคัญในการกําหนดความตองการซื้อรถยนต
นั่งใหม คือ ราคารถยนตนั่งใหม  ราคารถยนตนั่งเกา  รายไดเฉลี่ยตอเดือนของเจาของรถยนตเพศ 
เปนปจจัยที่มีความสัมพันธกับความตองการซื้อรถยนตนั่งใหมในระดับความเชื่อมั่น 99 เปอรเซ็นต  
 งานวิจัยระดับมหภาคพบวา ราคาเฉลี่ยรถยนต เปนปจจัยที่มีผลตออุปสงครถยนตนั่ง
ขนาดต่ํากวา 1,500 ซีซี ที่ระดับความเชื่อมั่น 99 เปอรเซ็นต  รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภค และ
อัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้น  เปนปจจัยที่มีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาด 1,501 – 1,600 ซีซี ที่ระดับ
ความเชื่อมั่น 90 - 99 เปอรเซ็นต   รายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภค และอัตราดอกเบี้ยเงินกูยืมระยะ
ส้ัน เปนปจจัยที่มีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาด 1,800 – 2,000 ซีซี ที่ระดับความเชื่อมั่น 95 - 99 
เปอรเซ็นต  และปจจัยที่มีผลตออุปสงครถยนตนั่งขนาดมากกวา 2,000 ซีซี อยางมีนัยสําคัญที่ระดับ
ความเชื่อมั่นรอยละ 99  ไดแกรายไดเฉลี่ยที่แทจริงของผูบริโภค  สวนราคาเฉลี่ยของรถยนตนั่ง
ขนาดมากกวา 2,000 ซีซี และอัตราดอกเบี้ยเงินกูระยะสั้นสงผลตอปริมาณอุปสงค อยางไมมี
นัยสําคัญ   
 ทั้งนี้ผูวิจัยไดนําความรูที่ได   ไปใชในการกําหนดความมุงหมายของการวิจัย  ขอบเขต
ของการวิจัย  และกรอบแนวคิดในการวิจัย    
 
 



บทที่   3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
 ในการวิจัยคร้ังนี้  ผูวิจยัไดดาํเนินการตามขั้นตอนดังนี ้
 1. ขอมูลและแหลงขอมูล 
 2. การกําหนดประชากร 
 3. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 4. การเก็บรวมรวมขอมูล 
 5. การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
    

ขอมูลและแหลงขอมูล 
 ขอมูล 
 1.  ปริมาณรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ ทุกรุน ที่จดทะเบยีนกับกรมการขนสงทางบก 
ตั้งแตป 2543 – ป 2549  โดยแยกประเภทของรถยนตเปนระบบ ซีซี ดังนี้ 
  1.1  ขนาดเครื่องยนต ไมเกนิ 1,300 ซีซี 
  1.2  ขนาดเครื่องยนต 1,301 ซีซี  – 1,600 ซีซี 
  1.3  ขนาดเครื่องยนต 1,601 ซีซี – 1,800 ซีซี 
  1.4  ขนาดเครื่องยนต 1,801 ซีซี – 2,000 ซีซี 
  1.5  ขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี ขึ้นไป 
 2.  ปริมาณรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-Class  ที่ บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด ได
ขายไปตั้งแตวนัที่ 1 มกราคม 2546  -  31  ธันวาคม  2550  จําแนกเปน 3 ประเภท ตามระบบการใช
เชื้อเพลิง ดังนี ้ 
  2.1   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   ขนาด
เครื่องยนต 1,796 ซีซี       
  2.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
  2.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี 
  

 แหลงขอมูล 
 1. หนวยงานฝายบัญชี  บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด 
 2. หนวยงานฝายสถิติ  กลุมวิชาการและวางแผน  กรมการขนสงทางบก 



 27 

ประชากรที่ใชในการวิจัย 
 1.  ลูกคาของบริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  ที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-Class  
ตั้งแต 1 มกราคม  2550 - 31  ธันวาคม  2550  ทั้งหมดจํานวน  92  ราย  จําแนกลูกคาเปน  3 ประเภท  
ตามระบบการใชเชื้อเพลิง ดงันี้ 
  1.1   กลุมลูกคาที่ซ้ือระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ 
NGV  ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี   จํานวน  17  ราย       
  1.2   กลุมลูกคาที่ซ้ือระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี จํานวน 21 ราย 
  1.3   กลุมลูกคาที่ซ้ือระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149 ซีซี จํานวน 54 ราย      

 
การสรางเครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 เครื่องมือที่ใชในการวิจัยเปนแบบสัมภาษณ (Interview  Questionnaires) ที่ผูวิจัยสรางขึ้น
เอง  โดยมีวิธีดําเนินการสรางแบบสัมภาษณ  ดังนี้                         
 1.   การสรางแบบสัมภาษณ                 
  1.1   ศึกษาหลักการสรางแบบสัมภาษณตามความเที่ยงตรงตามเนื้อหา (Content  
Validity) และการใชภาษา  จากนั้นผูวิจยัจะนําขอเสนอแนะที่ไดมาปรับปรุงแกไขแบบสัมภาษณ                                 
  1.2   กําหนดประเดน็และขอบเขตของคําถาม  โดยคํานึงถึงความมุงหมายของงานวิจยั
เปนหลัก                                           
  1.3 สรางแบบสัมภาษณแลวใหผูทรงคุณวุฒิตรวจสอบความเที่ยงตรง  ตามเนื้อหา
และการใชภาษา  จากนั้นผูวิจัยจะไดปรับปรุงแกไขแบบสัมภาษณ                                
 2. แบบสัมภาษณที่จะใชในการวิจัยแบงเปน  2  ตอน  คือ       
  ตอนที่ 1  เปนแบบสัมภาษณเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสัมภาษณซ่ึง
ประกอบดวย เพศ อายุ  สถานภาพสมรส  การศึกษา  อาชีพ  รายไดเฉลี่ยตอเดือน ขอมูลสวนนิติ
บุคคลซึ่งประกอบดวย ประเภทของกิจการพาณิชยกรรมหรืออุตสาหกรรม  และขอมูลหนวยงาน
ภาครัฐ จําแนกตามชื่อของหนวยงาน 
  ตอนที่ 2  เปนแบบสัมภาษณที่เกี่ยวกับเหตผุลที่ทําใหซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ    
 

การเก็บรวบรวมขอมูล                        
 ขอมูลปฐมภูมิ  (primary  data)  ผูวิจัยเก็บรวบรวมไดจากการสัมภาษณ ตามแบบ
สัมภาษณและเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อนํามาวิเคราะห  ผูวิจยัไดดําเนินการเก็บตามขั้นตอน  ดังนี ้
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 1. ทําการเก็บรวบรวมขอมูล วนัที่  6 - 15  มีนาคม  2551 สถานที่ที่ใชเก็บรวบรวมขอมลู
คือที่ บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  โดยการโทรศัพทสัมภาษณขอมลูจากลูกคาตามแบบสัมภาษณ   
ใชเวลาในการจัดเก็บขอมูลรวม  10  วนั  ชวงเวลาทีใ่ชในการเก็บขอมูลคือเวลา  17.30 น.- 20.30  น.   
ของทุกวัน 
 2. ตรวจนับจํานวนแบบสัมภาษณที่เก็บรวมรวมได  และตรวจสอบความถูกตอง
ครบถวนของแบบสัมภาษณ 
  ขอมูลทุติยภูมิ  (Secondary data)  ผูวิจัยรวบรวมไดจาก 
 1. โดยสืบคนทางออนไลน จากเว็บไซดของกรมการขนสงทางบก ฝายสถิติ กลุม
วิชาการ และวางแผน (http//www.dlt.go.th) วันที่ 29 กุมภาพันธ 2551  
 2.  ขอมูลการขายรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-class จากหนวยงานฝายบัญชี บริษัท 
เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  โดยการขออนุญาตกรรมการผูมีอํานาจของบริษัท ในการนําขอมูลมาใช  

 
การจัดกระทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูล 
 1.   ผูวิจัยทําการประมวลผลขอมูล  โดยดําเนนิการตามขั้นตอนตามความมุงหมาย ขอ 1  
และ ขอ 2  ดังนี้   
  1.1   นําแบบสัมภาษณที่เก็บรวบรวมไดมาตรวจสอบความถูกตองสมบูรณ  และจัด 
หมวดหมูในการวิเคราะห 
  1.2   นําขอมูลที่ไดมาลงรหัสตัวเลขตามที่กําหนด 
  1.3   บันทึกขอมูลเขาเครื่องคอมพิวเตอร 
  1.4   ทําการประมวลผลขอมูล 
  1.5   วิเคราะหขอมูลของรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ โดยใชคาความถี่ รอยละ   
  1.6   วิเคราะหขอมูลของผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ โดยใชคาความถี่ รอยละ 
  1.7   วิเคราะหเหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ โดยใชการจัด
แบงกลุมประเภทของเหตุผลโดยใชคาความถี่  และคารอยละ 
 2.  ผูวิจัยทําการประมวลผลขอมูล ตามความมุงหมาย  ขอ  3  ดังนี ้
  2.1   นําขอมูลอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ตั้งแตป 2546- ป 2550 เปนรายเดือน    
และทําการพยากรณโดยใชวธีิคาเฉลี่ยเคลื่อนที่อยางงาย  (Simple Moving Average) 
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สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล 
 1.  สถิติที่ใชในการวิเคราะหตามความมุงหมาย  ขอ 1  และ  ขอ 2 
  1.1   ความถี่ 
  1.2   รอยละ  (พวงรัตน   ทวีรัตน.  2538 : 136) 
 

    fP = 100
n
×  

 
  โดยที่   P  แทน  คารอยละ 
    f   แทน  ความถีห่รือจํานวนขอมูล 
    n   แทน  ขนาดของขอมูล 
 
 2.   สถิติที่ใชในการวิเคราะหตามความมุงหมาย  ขอ 3 
  2.1   สถิติคาเฉลี่ยเคลื่อนที่อยางงาย (Simple Moving Average)  (รุงโรจน เบญจมสุทิน. 
2548: 169) 
 
 S1 + S2 + S3   
 S  = 3   
 
  และ 
 
 S1 + S2 + S3+ S4+ S5   
 S  = 5   
 
  โดยที ่ A   =  ยอดขายรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ในแตละเดือน 
    F3  =  คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 3 เดือน 
    F5  =  คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 5 เดือน 
    3    =  จํานวนเดือนที่หาคาเฉลี่ย 
    5    =  จํานวนเดือนที่หาคาเฉลี่ย     
    A1…A3 =  คือยอดขายของเดือนที่ 1 ถึงเดือนที่ 3 
   A1 …A5  =  คือยอดขายของเดือนที่ 1 ถึงเดือนที่ 5 
 

_ 

_ 
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  2.2 การหาคารากที่สองของความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยกําลังสอง (root – mean – Square 
error หรือ RMSE)   
  สูตรการหาคา RMSE จะเปนดังนี ้  
   

   
2

t t(A - F )
n

∑
  

 
  โดยที ่ At  =  ยอดขายรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ในเดอืนปจจุบัน 
    Ft   =  คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ ในเดือนปจจุบัน 
    n    =  จํานวนของขอมูลคาเฉลี่ยยอดขาย 3 เดือน , 5 เดือน 
 
 

 



บทที่   4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
การนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล 
 ในการนําเสนอผลการวิเคราะหและการแปรผลการวิเคราะหขอมูลของการวิจัยคร้ังนี้  
ผูวิจัยไดวิเคราะหและนําเสนอ โดยแบงเปน  

สวนที่ 1  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ จําแนกตามกลุมประเภทผูซ้ือ 
สวนที่ 2  เหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 
สวนที่ 3  แนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  



ผลการวิเคราะหขอมูล 
 สวนที่ 1  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 
 ระดับประเทศ 
 
ตาราง 1  จํานวนรอยละของรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ที่จดทะเบียนตัง้แตป 2543 – ป 2549 จําแนกตามระบบ ซีซี                                                                                                    

หนวย :คัน 

ไมเกิน 1,300 ซีซี 1,301 ซีซี - 1,600 ซีซี 1,601 ซีซี - 1,800 ซีซี 1,801 ซีซี - 2,000 ซีซี 2,000 ซีซี ขึ้นไป รวมทั้งหมด 
ป / ซีซี 

จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ 
2543 
2544 
2545 
2546 
2547 
2548 
2549 

1 
5 
12 
10 
3 
1 
0 

0.04       
0.14       
0.29       
0.22       
0.06       
0.02 

- 

9 
15 
4 
8 
0 
2 
1 

0.36 
0.43 
0.10 
0.18 

- 
0.04 
0.02 

146 
124 
17 

1,136 
2,241 
2,534 
2,124 

5.79 
3.58 
0.41 
25.40 
43.11 
56.45 
52.94 

61 
1,318 
2,571 
1,128 
461 
46 
95 

2.42 
38.06 
61.71 
25.22 
8.87 
1.02 
2.37 

2,304 
2,001 
1,562 
2,191 
2,493 
1,906 
1,792 

91.39 
57.78 
37.49 
48.98 
47.96 
42.46 
44.67 

2,521 
3,463 
4,166 
4,473 
5,198 
4,489 
4,012 

100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 
100.00 

รวม 32 0.11 39 0.14 8,322 29.38 5,680 20.06 14,249 50.31 28,322 100.00 

จํานวน ที่มา : ฝายสถิติ กลุมวิชาการและวางแผน  กรมการขนสงทางบก 
            32 
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 จากตาราง 1  จํานวนรอยละของรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ที่จดทะเบียนตั้งแตป 2543 – 
2549  สามารถสรุปไดดังนี้ 
 จากภาพรวมทั้ง 7 ป  ขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี ขึ้นไป มีการจดทะเบียนมากที่สุด  คิด
เปนรอยละ 50.31 รองลงมาคือ ขนาดเครื่องยนต 1,601 – 1,800 ซีซี  คิดเปนรอยละ 29.38 สวนที่จด
ทะเบียนนอยที่สุด คือขนาดเครื่องยนต ไมเกิน 1,300 ซีซี คิดเปนรอยละ 0.11 
 จากการศึกษาขอมูลเปนรายป พบวา ถึงแมขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี จะมีการจด
ทะเบียนมากที่สุดในภาพรวมแตในป 2545 รถยนตขนาดเครื่องยนต 1,801 – 2,000 ซีซี มีการจด
ทะเบียนมากกวา  และในป 2548 – 2549 รถยนตขนาดเครื่องยนต 1,601 – 1,800 ซีซี ก็มีการจด
ทะเบียนมากกวารถยนตขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี เชนกัน 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
ตาราง 2  ตารางอัตราการเปลี่ยนแปลงการจดทะเบยีนรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ  ตั้งแตป 2543 – ป 2549 จําแนกตามระบบ ซีซี 
 

ไมเกิน 1,300 ซีซี 1,301 ซีซี - 1,600 ซีซี 1,601 ซีซี - 1,800 ซีซี 1,801 ซีซี - 2,000 ซีซี 2,000 ซีซี ขึ้นไป รวมทั้งหมด 
ป / ซีซี 

จํานวน 
เพิ่ม/ลด 

% 
จํานวน 

เพิ่ม/ลด 
% 

จํานวน 
เพิ่ม/ลด 

% 
จํานวน 

เพิ่ม/ลด 
% 

จํานวน 
เพิ่ม/ลด 

% 
จํานวน 

เพิ่ม/ลด 
% 

2543 
2544 
2545 
2546 
2547 
2548 
2549 

1 
5 
12 
10 
3 
1 
0 

- 
400% 
140% 
-17% 
-70% 
-67% 
-100% 

9 
15 
4 
8 
0 
2 
1 

- 
67% 
-73% 
100% 
-100% 
200% 
-50% 

146 
124 
17 

1,136 
2,241 
2,534 
2,124 

- 
-15% 
-86% 

6582% 
97% 
13% 
-16% 

61 
1,318 
2,571 
1,128 
461 
46 
95 

- 
2061% 
95% 
-56% 
-59% 
-90% 
107% 

2,304 
2,001 
1,562 
2,191 
2,493 
1,906 
1,792 

- 
-13% 
-22% 
40% 
14% 
-24% 
-6% 

2,521 
3,463 
4,166 
4,473 
5,198 
4,489 
4,012 

- 
37% 
20% 
7% 
16% 
-14% 
-11% 

รวม 32  39  8,322  5,680  14,249  28,322  

จํานวนที่มา : ฝายสถิติ กลุมวิชาการและวางแผน  กรมการขนสงทางบก 
 

            34 
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 จากตาราง 2  อัตราการเปลี่ยนแปลงการจดทะเบียนรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ตั้งแตป 
2543 – ป 2549 สามารถสรุปไดดังนี้ 
 จากภาพรวมตั้งแตป 2544  การจดทะเบียนมีอัตราการเพิ่มขึ้นจากป 2543 เทากับ 37% ป 
2545 มีอัตราเพิ่มขึ้นจากป 2544 เทากับ 20% ป 2546 มีอัตราเพิ่มขึ้นจากป 2545 เทากับ 7% ป 2547 
มีอัตราเพิ่มขึ้นจากป 2546 เทากับ 16% ป 2548 มีอัตราลดลงจากป 2547 เทากับ  14% ป 2549 มี
อัตราลดลงจากป 2548 เทากับ 11%  จะเห็นไดวาตั้งแตป 2543 – ป 2547  มีอัตราการจดทะเบียน
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยมีอัตราการเพิ่มมากที่สุดในป 2544 และรองลงมาคือป 2545   และในป 
2548 – ป 2549 มีอัตราลดลง 
  จากการศึกษาแตละขนาดเครื่องยนต จะเห็นไดวา ขนาดเครื่องยนต 1,601 – 1,800 ซีซี มี
อัตราการเพิ่มสูงมากในป 2546 คือ 6,582 % เมื่อเทียบกับป 2545 และในป 2547 – ป 2548  ก็มีอัตรา
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง และมีอัตราลดลงเล็กนอยในป 2549  สวนขนาดเครื่องยนต 1,801 – 2,000 ซีซี  
มีอัตราเพิ่มสูงมากในป 2544 คือ 2,061 % และใน ป 2545  มีอัตราเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง  และมีอัตรา
ลดอยางตอเนื่องตั้งแต 2546 – ป 2548   
 
 ระดับองคกร 
  
ตาราง 3  ภาพรวมจํานวนรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-Class ในป 2550 จําแนกตามระบบการใช

เชื้อเพลิง 
 

ระบบเชื้อเพลง จํานวนรถ รอยละ 
จํานวนผูซ้ือ 

(คัน) 
รอยละ 

1. ระบบเชื้อเพลิง 2ประเภท 
2. ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน 
3. ระบบเชื้อเพลิงดีเซล 

  17 
  25 
  110 

11.18 
16.45 
72.37 

17 
21 
54 

18.48 
22.83 
58.70 

รวม 152 100.00 92 100.00 

    
 หมายเหตุ : จํานวนรถยนตทีซ้ื่อจะไมเทากบัจํานวนผูซ้ือ  เนื่องจากมีผูซ้ือบางรายซื้อ
มากกวา 1 คนั 
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 จากตาราง 3 จํานวนรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท มีจํานวนรถยนต
ที่ซ้ือ 17 คัน  และมีจํานวนผูซ้ือ 17 ราย  ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน มีจํานวนรถยนตที่ซ้ือ 25 คัน และ
จํานวนผูซ้ือ 21 ราย  ระบบเชื้อเพลิงดีเซล มีจํานวนรถยนตที่ซ้ือ 110 คัน  และมีจํานวนผูซ้ือ 54 ราย  
จะเห็นไดวารถยนตระบบเชื้อเพลิงดีเซลมีจํานวนรถยนตที่ซ้ือ และจํานวนผูซ้ือมากที่สุด  รองลงมา
คือระบบเชื้อเพลิงเบนซิน และระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท มีจํานวนรถยนตที่ซ้ือ และจํานวนผูซ้ือ
นอยที่สุด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพประกอบ 2  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท คือ น้ํามนัเบนซิน และ

กาซธรรมชาติ NGVขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 
 

 จากภาพประกอบ 2   อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท สวน
ใหญเปนบุคคลธรรมดา คิดเปนรอยละ 70.59  อีกรอยละ 29.41 เปนนิติบุคคล สวนหนวยงานภาครัฐ
คิดเปนรอยละ 0 
 
 
 
 
 
 

  
  

บุคคล 
70.59%

นิติบุคคล  
29.41%

นิติบุคคล  5 คนั 

บุคคล  12 คัน 
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ตาราง 4   จํานวนและรอยละของอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภทคือ 
น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 

 
หนวย : คัน 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - บุคคล จํานวน รอยละ 

1.  เพศ   

 ชาย 
หญิง 

4 
8 

33.33 
66.67 

 รวม 12 100.00 
2.  อายุ   
 ต่ํากวาหรือเทียบเทา 30 ป 

30 – 40 ป 
40 – 50 ป 
50 ปขึ้นไป 

0 
0 

12 
0 

0.00 
0.00 

100.00 
0.00 

 รวม 12 100.00 
3.  สถานภาพสมรส   
 โสด 

สมรส / อยูดวยกัน 
หมาย / หยาราง / แยกกันอยู 

4 
8 
0 

33.33 
66.67 
0.00 

 รวม 12 100.00 
4.  การศึกษา   
 ต่ํากวาปริญญาตรี 

ปริญญาตรี 
สูงกวาปริญญาตรี 

1 
8 
3 

8.33 
66.67 
25.00 

 รวม 12 100.00 
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ตาราง 1   (ตอ) 
หนวย : คัน 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - บุคคล จํานวน รอยละ 

5.  อาชีพ   
 รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 

พนักงานบริษัทเอกชน 
กิจการสวนตัว / คาขาย 
อ่ืนๆ 

1 
0 

11 
0 

8.33 
0.00 

91.67 
0.00 

 รวม 12 100.00 
6.  รายได   
 นอยกวาหรือเทากับ 50,000 บาท 

50,000 – 100,000 บาท 
100,000 – 200,000 บาท 
200,000 บาทขึ้นไป 

2 
3 
3 
4 

16.67 
25.00 
25.00 
33.33 

 รวม 12 100.00 
อุปสงครถยนตเมอรเซเดสเบนซ-นิติบุคคล 

7.  ประเภทกิจการ 
  

 พาณิชยกรรม 
อุตสาหกรรม 

5 
0 

100.00 
0.00 

 รวม 5 100.00 

ที่มา : การคํานวณจากขอมูลในแบบสอบถาม 
 

 จากตาราง 4  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภทคือน้ํามัน
เบนซิน และกาซธรรมชาติNGV ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี สามารถสรุปดังนี้ 
 
 ประเภทบุคคล 
 1.  เพศ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท สวนใหญเปนเพศหญิง 
คิดเปนรอยละ 66.67 อีกรอยละ 33.33 เปนเพศชาย 
 2  อายุ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท เปนผูที่มีอายุระหวาง 
40 - 50 ป ทั้งหมด คิดเปนรอยละ 100 
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 3.  สถานภาพสมรส  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท สวนใหญ
มีสถานภาพสมรส/อยูดวยกัน คิดเปนรอยละ 66.67  อีกรอยละ 33.33 สถานภาพโสด สวน
สถานภาพหมาย/หยาราง/แยกกันอยู คิดเปนรอยละ 0 
 4. การศึกษา  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท ที่มีการศึกษาใน
ระดับปริญญาตรีมีจํานวนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 66.67 รองลงมามีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีคิด
เปนรอยละ 25  และมีการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรีคิดเปนรอยละ 8.33 
 5.  อาชีพ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท มีอาชีพเปนเจาของ
กิจการสวนตัว / คาขาย มากที่สุด คิดเปนรอยละ 91.67  อาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจคิดเปนรอยละ 
8.33  พนักงานบริษัทเอกชน คิดเปนรอยละ 0 
 6.  รายได  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท มีรายไดมากกวา 
200,000 บาท มากที่สุด คิดเปนรอยละ 33.33  มีรายไดระหวาง 50,000 - 100,000 บาท คิดเปนรอย
ละ 25  มีรายไดระหวาง 100,000 - 200,000 บาท คิดเปนรอยละ 25  มีรายไดนอยกวาหรือเทากับ 
50,000 คิดเปนรอยละ 16.67 
 
 ประเภทนิติบุคคล 

 7.  ประเภทกิจการ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท ที่มีสถานะ
เปนนิติบุคคล  ประกอบกิจการดานพาณิชยกรรมทั้งหมด คิดเปนรอยละ 100  สวนสถานะนิติบุคคล
ที่ประกอบกิจการดานอุตสาหกรรม คิดเปนรอยละ 0 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพประกอบ 3   อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 

บุคคล 52%

นิติบุคคล 28 % 

หนวยงานภาครัฐ 

 20% 

นิติบุคคล  7 คนั 

บุคคล  13 คัน 

หนวยงานภาครัฐ  5 คัน 
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 จากภาพประกอบ 3   อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน สวนใหญ
เปนบุคคลธรรมดา คิดเปนรอยละ 52  อีกรอยละ 28 เปนนิติบุคคล สวนหนวยงานภาครัฐคิดเปน 
รอยละ 20 
 
ตาราง 5  จํานวนและรอยละของอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซินขนาด

เครื่องยนต 1,796 ซีซี 
หนวย : คัน 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - บุคคล จํานวน รอยละ 

1.  เพศ   

 ชาย 
หญิง 

7 
6 

53.85 
46.15 

 รวม 13 100.00 
2.  อายุ   
 ต่ํากวาหรือเทียบเทา 30 ป 

30 – 40 ป 
40 – 50 ป 
50 ปขึ้นไป 

0 
0 
9 
4 

0.00 
0.00 

69.23 
30.77 

 รวม 13 100.00 
3.  สถานภาพสมรส   
 โสด 

สมรส / อยูดวยกัน 
หมาย / หยาราง / แยกกันอยู 

4 
9 
0 

30.77 
69.23 
0.00 

 รวม 13 100.00 
4.  การศึกษา   
 ต่ํากวาปริญญาตรี 

ปริญญาตรี 
สูงกวาปริญญาตรี 

3 
8 
2 

23.08 
61.54 
15.38 

 รวม 13 100.00 
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ตาราง 5  (ตอ) 
หนวย : คัน 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - บุคคล จํานวน รอยละ 

5.  อาชีพ   
 รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 

พนักงานบริษัทเอกชน 
กิจการสวนตัว / คาขาย 
อ่ืนๆ 

0 
2 

11 
0 

0.00 
15.38 
84.62 
0.00 

 รวม 13 100.00 
6.  รายได   
 นอยกวาหรือเทากับ 50,000 บาท 

50,000 – 100,000 บาท 
100,000 – 200,000 บาท 
200,000 บาทขึ้นไป 

0 
3 
7 
3 

0.00 
23.08 
53.85 
23.08 

 รวม 13 100.00 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - นิติบุคคล จํานวน รอยละ 

7.  ประเภทกิจการ   
 พาณิชยกรรม 

อุตสาหกรรม 
6 
1 

85.71 
14.29 

 รวม 7 100.00 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - หนวยงานภาครัฐ จํานวน รอยละ 

8.  หนวยงานภาครัฐ   
 สํานักงานศาลยุติธรรม 5 100.00 
 รวม 5 100.00 

ที่มา : การคํานวณจากขอมูลในแบบสอบถาม 
 
 จากตาราง 5  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ขนาดเครื่องยนต 
1,796 ซีซี  สามารถสรุปไดดังนี้ 
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 ประเภทบุคคล 
 1.  เพศ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน เปนเพศชายคิดเปนรอยละ 
53.85 อีกรอยละ 46.15 เปนเพศหญิง 
 2.  อายุ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน สวนใหญมีอายุอายุ
ระหวาง 40 - 50 ป คิดเปนรอยละ 69.23  อายุ 50 ปขึ้นไป คิดเปนรอยละ 30.77 
 3.  สถานภาพสมรส  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน สวนใหญมี
สถานภาพสมรส/อยูดวยกัน คิดเปนรอยละ 69.23  อีกรอยละ 30.77 สถานภาพโสด สวนสถานภาพ
หมาย/หยาราง/แยกกันอยู คิดเปนรอยละ 0 
 4.  การศึกษา  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ที่มีการศึกษาใน
ระดับปริญญาตรีมีจํานวนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 61.54 รองลงมามีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญา
ตรี คิดเปนรอยละ 23.08  และมีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีคิดเปนรอยละ 15.38 
 5.  อาชีพ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน มีอาชีพเปนเจาของ
กิจการสวนตัว / คาขาย มากที่สุด คิดเปนรอยละ 84.62  พนักงานบริษัทเอกชน คิดเปนรอยละ 15.38  
อาชีพรับราชการ/รัฐวิสาหกิจ คิดเปนรอยละ 0 
 6.  รายได  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน มีรายไดระหวาง
100,000 - 200,000 บาท มากที่สุด คิดเปนรอยละ 53.85  มีรายไดระหวาง 50,000 - 100,000 บาท คิด
เปนรอยละ 23.08  มีรายได 200,000 บาท ขึ้นไป คิดเปนรอยละ 23.08  มีรายไดนอยกวาหรือเทากับ 
50,000 คิดเปนรอยละ 0 
 
 ประเภทนิติบุคคล 
 7.  ประเภทกิจการ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ที่มีสถานะเปน
นิติบุคคล สวนใหญประกอบกิจการดานพาณิชยกรรม คิดเปนรอยละ 85.71  สวนสถานะนิติบุคคล
ที่ประกอบกิจการดานอุตสาหกรรม คิดเปนรอยละ 14.29 
 
 ประเภทหนวยงานภาครัฐ 
 8.  หนวยงานภาครัฐ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ที่เปน
หนวยงานภาครัฐ  มีหนึ่งหนวยงาน คิดเปนรอยละ 100 
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ภาพประกอบ  4  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ขนาดเครื่องยนต 2,149 ซีซี 
 

 จากภาพประกอบ 4   อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล สวนใหญ
เปนนิติบุคคล คิดเปนรอยละ 52.73  อีกรอยละ 38.18 เปนบุคคล สวนหนวยงานภาครัฐคิดเปน    
รอยละ 9.09 
 

ตาราง 6 จํานวนและรอยละของอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซลขนาด
เครื่องยนต 2,149 ซีซี 

หนวย : คัน 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - บุคคล จํานวน รอยละ 

1.  เพศ   

 ชาย 
หญิง 

29 
13 

69.05 
30.95 

 รวม 42 100.00 
2.  อายุ   
 ต่ํากวาหรือเทียบเทา 30 ป 

30 – 40 ป 
40 – 50 ป 
50 ปขึ้นไป 

0 
6 

29 
7 

0.00 
14.29 
69.05 
16.67 

 รวม 42 100.00 

บุคคล  
38.18% 

หนวยงาน 
ภาครฐั 
9.09% 

นิติบุคคล  

52.73% 
นิติบุคคล  58 คัน 

บุคคล  42 คัน 

หนวยงานภาครัฐ  10 คัน 
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ตาราง 6  (ตอ) 
หนวย : คัน 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - บุคคล จํานวน รอยละ 

3.  สถานภาพสมรส   
 โสด 

สมรส / อยูดวยกัน 
หมาย / หยาราง / แยกกันอยู 

12 
27 
3 

28.57 
64.29 
7.14 

 รวม 42 100.00 
4.  การศึกษา   
 ต่ํากวาปริญญาตรี 

ปริญญาตรี 
สูงกวาปริญญาตรี 

8 
28 
6 

19.05 
66.67 
14.29 

 รวม 42 100.00 
5.  อาชีพ   
 รับราชการ / รัฐวิสาหกิจ 

พนักงานบริษัทเอกชน 
กิจการสวนตัว / คาขาย 
อ่ืนๆ 

0 
12 
30 
0 

0.00 
28.57 
71.43 
0.00 

 รวม 42 100.00 
6.  รายได   
 นอยกวาหรือเทากับ 50,000 บาท 

50,000 – 100,000 บาท 
100,000 – 200,000 บาท 
200,000 บาทขึ้นไป 

4 
13 
18 
7 

9.52 
30.95 
42.86 
16.67 

 รวม 42 100.00 
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ตาราง 6  (ตอ) 
 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - นิติบุคคล จํานวน รอยละ 

7.  ประเภทกิจการ   
 พาณิชยกรรม 

อุตสาหกรรม 
53 
5 

91.37 
8.63 

 รวม 58 100.00 

อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ - หนวยงานภาครัฐ จํานวน รอยละ 

8.  หนวยงานภาครัฐ   
 หนวยงานที่ 1 10 100.00 
 รวม 10 100.00 

ที่มา : การคํานวณจากขอมูลในแบบสอบถาม 
 
 จากตาราง 6 อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซลขนาดเครื่องยนต 
2,149 ซีซี  สามารถสรุปไดดังนี้ 
 ประเภทบุคคล 

1.  เพศ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล สวนใหญเปนเพศชาย คิด
เปนรอยละ 69.05 อีกรอยละ 30.95 เปนเพศหญิง 

2.  อายุ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล สวนใหญมีอายุอายุระหวาง 
40 - 50 ป คิดเปนรอยละ 69.05  อายุ 50 ปขึ้นไป คิดเปนรอยละ 16.67 อายุระหวาง30 - 40 ป คิดเปน
รอยละ 14.29 
 3.  สถานภาพสมรส  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล สวนใหญมี
สถานภาพสมรส/อยูดวยกัน คิดเปนรอยละ 64.29  รองลงมามีสถานภาพโสด คิดเปนรอยละ 28.57 
สถานภาพ หมาย/หยาราง/แยกกันอยู คิดเปนรอยละ 7.14 
 4.  การศึกษา  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ที่มีการศึกษาในระดับ
ปริญญาตรีมีจํานวนมากที่สุด คิดเปนรอยละ 66.67 รองลงมามีการศึกษาต่ํากวาระดับปริญญาตรี คิด
เปนรอยละ 19.05  และมีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรีคิดเปนรอยละ 14.29 
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 5.  อาชีพ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล มีอาชีพเปนเจาของกิจการ
สวนตัว / คาขาย มากที่สุด คิดเปนรอยละ 71.43  พนักงานบริษัทเอกชน คิดเปนรอยละ 28.57  อาชีพ
รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ คิดเปนรอยละ 0 
 6.  รายได  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล มีรายไดระหวาง100,000 - 
200,000 บาท มากที่สุด คิดเปนรอยละ 53.85  รองลงมามีรายไดระหวาง 50,000 - 100,000 บาท คิด
เปนรอยละ 30.95  มีรายได 200,000 บาท ขึ้นไป คิดเปนรอยละ 16.67  มีรายไดนอยกวาหรือเทากับ 
50,000 คิดเปนรอยละ 9.52 
 
 ประเภทนิติบุคคล 
 7.  ประเภทกิจการ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ที่มีสถานะเปน
นิติบุคคล สวนใหญประกอบกิจการดานพาณิชยกรรม คิดเปนรอยละ 91.37  สวนสถานะนิติบุคคล
ที่ประกอบกิจการดานอุตสาหกรรม คิดเปนรอยละ 8.63 
 
 ประเภทหนวยงานภาครัฐ 
 8.  หนวยงานภาครัฐ  ผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ที่เปน
หนวยงานภาครัฐ มีหนึ่งหนวยงาน คิดเปนรอยละ 100 
 
 สวนท่ี 2  เหตุผลท่ีทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 
 จากการวิเคราะหเหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซจําแนกตามเหตุผล 
ดังนี้ 
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ตาราง 7 จํานวนและรอยละของเหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซระบบเชื้อเพลิง 
2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 

หนวย : คัน 

เหตุผลท่ีซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  จํานวน รอยละ 

1.  บุคคล   
 ประหยัดเงินในการใชเชื้อเพลิง 

ชวยรักษาสิ่งแวดลอม 
11 
1 

91.67 
8.33 

 รวม 12 100.00 
2.  นิติบุคคล   
 ประหยัดเงินในการใชเชื้อเพลิง 5 100.00 
 รวม 5 100.00 

ที่มา : การคํานวณจากขอมูลในแบบสอบถาม 
 
 จากตาราง 7  พบวาเหตุผลของผูซ้ือรถยนตเมอรเซเส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท 
คือน้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติNGV  สามารถสรุปไดดังนี้ 
 1.  บุคคล 
  เหตุผลของบุคคลผูช้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภทสวนใหญมี
เหตุผล คือ การประหยัดเงินในการใชเชื้อเพลิง คิดเปนรอยละ 91.67  และการชวยรักษาสิ่งแวดลอม 
คิดเปนรอยละ 8.33 
 2.  นิติบุคคล 
  เหตุผลของนิติบุคคลผูช้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท 
มีเหตุผล คือ การประหยัดเงินในการใชเชื้อเพลิง คิดเปนรอยละ 100 
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ตาราง 8 จํานวนและรอยละของเหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซระบบเชื้อเพลิง
เบนซิน ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 

หนวย : คัน 

เหตุผลท่ีซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  จํานวน รอยละ 

1.  บุคคล   
 ตองการเปนเจาของรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ 

เปนรุนที่เคยใชอยูแลว มั่นใจในสมรถนะของรถยนต 
ชอบรูปลักษณของรถยนตทั้งภายในและภายนอก 
ไดสวนลดเงินสดมาก 

6 
4 
2 
1 

46.15 
30.77 
15.38 
7.69 

 รวม 13 100.00 
2.  นิติบุคคล   
 รถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซเปนรถยนตที่เหมาะสมกบั

ตําแหนงผูบริหารระดับสูงขององคกร 
7 100.00 

 รวม 7 100.00 
3.  หนวยงานภาครัฐ   
 ราคาถูกกวาผูที่เขามาแขงขันประกวดราคารายอื่น 5 100.00 
 รวม 5 100.00 

ที่มา : การคํานวณจากขอมูลในแบบสอบถาม 
 

 จากตาราง 5  พบวาเหตุผลของผูซ้ือรถยนตเมอรเซเส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน 
1.  บุคคล  เหตุผลของผูช้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ที่เปนบุคคล 

สวนใหญมีเหตุผลที่ทําใหซ้ือ ลําดับที่ 1 ไดแก ความตองการเปนเจาของรถยนตยี้หอเมอรเซเดส-
เบนซ คิดเปนรอยละ 46.15 ลําดับที่ 2 เปนรุนที่เคยใชอยูแลว มั่นใจในสมรรถนะของรถยนต คิดเปน
รอยละ 30.77  ลําดับที่ 3รูปลักษณของรถยนตทั้งภายในและภายนอก คิดเปนรอยละ 15.38  ลําดับที่ 
4 การไดสวนลดเงินสดมาก คิดเปนรอยละ 7.69 

2.  นิติบุคคล  เหตุผลของผูช้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ที่เปนนิติ
บุคคลมีเหตุผลที่ทําใหซ้ือ คือ เพื่อนําไปใชเปนรถยนตประจําตําแหนงผูบริหารระดับสูง  คิดเปน
รอยละ 100 
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3.  หนวยงานภาครัฐ  เหตุผลของผูช้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ที่
เปนหนวยงานภาครัฐ มีเหตุผลที่ทําใหซ้ือ คือ ราคาต่ํากวาผูที่เขามาแขงขันประกวดราคารายอื่น   คิด
เปนรอยละ 100 
 
ตาราง 9  จํานวนและรอยละของเหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซระบบเชื้อเพลิง

ดีเซล ขนาดเครื่องยนต 2,149 ซีซี 
หนวย : คัน 

เหตุผลท่ีซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ จํานวน รอยละ 

1.  บุคคล   
 ตองการเปนเจาของรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ 

ประหยัดเงินคาใชเชื้อเพลิงมากกวาน้ํามันเบนซิน 
ชอบรูปลักษณของรถยนตทั้งภายในและภายนอก 
ไดสวนลดเงินสดมาก 
อัตราดอกเบี้ยผอนชําระต่ํา ระยะเวลาผอนชําระยาว 

18 
2 
6 
7 
9 

42.86 
4.76 

14.29 
16.67 
21.43 

 รวม 42 100.00 
2.  นิติบุคคล   
 เพื่อนําไปใชดาํเนินงานใหกบัผูวาจาง 58 100.00 
 รวม 58 100.00 
3.  หนวยงานภาครัฐ   
 ราคาถูกกวาผูที่เขามาแขงขันประกวดราคารายอื่น 10 100.00 
 รวม 10 100.00 

ที่มา : การคํานวณจากขอมูลในแบบสอบถาม 
 
 จากตาราง 9  พบวาเหตุผลของผูซ้ือรถยนตเมอรเซเส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล 

1.  บุคคล  เหตุผลของผูช้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ที่เปนบุคคล 
สวนใหญมีเหตุผลที่ทําใหซ้ือ ลําดับที่ 1 ไดแก ความตองการเปนเจาของรถยนตยี้หอเมอรเซเดส-
เบนซ คิดเปนรอยละ42.86  ลําดับที่ 2 อัตราดอกเบี้ยผอนชําระต่ํา ระยะเวลาผอนชําระยาว คิดเปน
รอยละ 21.43  ลําดับที่ 3ไดสวนลดเงินสดมาก  คิดเปนรอยละ 16.67  ลําดับที่ 4 ชอบรูปลักษณของ
รถยนตทั้งภายในและภายนอก คิดเปนรอยละ 14.29  ลําดับที่ 5 ประหยัดเงินคาใชเชื้อเพลิงมากกวา
น้ํามันเบนซิน คิดเปนรอยละ 4.76 
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2.  นิติบุคคล  เหตุผลของผูช้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ที่เปน     
นิติบุคคลมีเหตุผลที่ทําใหซ้ือ คือ เพื่อนําไปใชในการดําเนินงานใหกับผูวาจาง และลูกคา  คิดเปน 
รอยละ 100 

3.  หนวยงานภาครัฐ  เหตุผลของผูช้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ที่
เปนหนวยงานภาครัฐ มีเหตุผลที่ทําใหซ้ือ คือ ราคาต่ํากวาผูที่เขามาแขงขันประกวดราคารายอื่น   คิด
เปนรอยละ 100 
 

 
 สวนท่ี 3  แนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 

การวิเคราะหแนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ โดยใชขอมูลอุปสงครถยนต
เมอรเซเดส-เบนซ  ตั้งแตป 2546 - 2550  เปนรายเดือน โดยใชการวิเคราะหแบบคาเฉลี่ยเคลื่อนที่  
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ภาพประกอบ 5  การวิเคราะหแนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดสเบนซระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV ขนาดเครื่องยนต
1,796 ซีซี 

 
            51 

จํา
นว

นค
ัน 

เดือน/ป 

              ยอดขาย 
การพยากรณ



 52 

 จากภาพประกอบ 5  พบวาเสนอุปสงค และเสนแนวโนมอุปสงค ของรถยนตเมอรเซเดส-
เบนซ 
  ในป 2550  อยูระหวาง 0 – 4 คัน  ซ่ึงในชวงเดือน กรกฎาคมสิงหาคมยอดขายสูงที่สุดคือ 
4 คัน และในชวงเดือนมกราคม กุมภาพันธ และ กันยายน มียอดขายต่ําที่สุด คือจํานวน 0 คัน  สวน
แนวโนมอุปสงคที่ไดจากการพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 3 เดือน นั้น  พบวายอดขายจากการ
พยากรณในป 2550 จะอยูระหวาง 0 – 3 คัน  คือในชวงเดือนกันยายน มียอดขายจากการพยากรณสูง
ที่สุด คือ 3 คัน และในเดือน เมษายน มียอดขายจากพยากรณต่ําที่สุด คือ 0 คัน   
 และในป 2551 พบวาแนวโนมอุปสงคยอดขายจากการพยากรณจะอยูระหวาง 1 -2 คัน 
คือ ในเดือนมิถุนายน มียอดขายจากการพยากรณสูงที่สุด คือ 2 คัน และ ในเดือน มกราคม มียอดขาย
จากการพยากรณต่ําที่สุด คือ 1 คัน     
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ภาพประกอบ 6  การวิเคราะหแนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 
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 จากภาพประกอบ 6  พบวาเสนอุปสงค และเสนแนวโนมอุปสงคของรถยนตเมอรเซเดส-
เบนซ 

 ในป 2546 มียอดขายสูงสุดในเดือนกุมภาพันธ และ เดือน กรกฎาคม คือจํานวน 11 คัน 
และมียอดขายต่ําสุดในเดือนตุลาคม และเดือนธันวาคม คือ จํานวน 1 คัน  และยอดขายจากการ
พยากรณสูงสุดในเดือน มิถุนายน คือจํานวน 8 คัน ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในชวงเดือน 
พฤศจิกายน และ ธันวาคม คือจํานวน 6 คัน   
 ในป 2547 มียอดขายสูงสุดในเดือน กรกฎาคม คือจํานวน 7 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือนสิงหาคม คือ จํานวน 0 คัน  และยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในเดือน พฤศจิกายน คือ
จํานวน 5 คัน ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในเดือน มีนาคม และ พฤษภาคม คือจํานวน 2 คัน 
 ในป 2548 มียอดขายสูงสุดในเดือน มิถุนายน คือจํานวน 7 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือนพฤษภาคม คือ จํานวน 0 คัน  และยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในเดือนกุมภาพันธ คือ
จํานวน 7 คัน ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในเดือนธันวาคม คือจํานวน 2 คัน 
 ในป 2549 มียอดขายสูงสุดในเดือน ธันวาคม คือจํานวน 21 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือน กุมภาพันธ  มีนาคม  เมษายน  พฤษภาคม มิถุนายน และกันยายน คือ จํานวน 0 คัน  และ
ยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในชวงเดือนมกราคม และ กุมภาพันธ คือจํานวน 2 คัน  ยอดขายจาก
การพยากรณต่ําสุดในเดือนกรกฎาคม คือจํานวน 0 คัน 
 ในป 2550 มียอดขายสูงสุดในเดือน พฤศจิกายน คือจํานวน 5 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือน มิถุนายน สิงหาคม และ กันยายน  คือ จํานวน 0 คัน  และยอดขายจากการพยากรณสูงสุด
ในชวงเดือนพฤษภาคม คือจํานวน 6 คัน ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในชวงเดือนพฤศจิกายน 
คือจํานวน 1 คัน 
 และในป 2551  พบวาแนวโนมอุปสงคที่ไดจากการพยากรณ โดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 5 
เดือน จะมียอดขายอยูระหวาง2 – 3 คัน  คือยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในเดือนเมษายน  คือ
จํานวน 3 คัน  และยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในเดือนมกราคม คือจํานวน  2  คัน 
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ภาพประกอบ 7  การวิเคราะหแนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดสเบนซระบบเชื้อเพลิงดีเซล ขนาดเครื่องยนต 2,149 
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 จากภาพประกอบ 7  พบวาเสนอุปสงค และเสนแนวโนมอุปสงคของรถยนตเมอรเซเดส-
เบนซ 
 ในป 2546 มียอดขายสูงสุดในเดือน กรกฎาคม คือจํานวน 6 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือนมีนาคม และเดือนตุลาคม  คือ จํานวน 0 คัน  และยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในเดือน
กันยายน คือจํานวน 4 คัน ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในเดือนธันวาคม คือจํานวน 2 คัน   
 ในป 2547 มียอดขายสูงสุดในเดือน กุมภาพันธ คือจํานวน 53 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือนสิงหาคม และเดือนตุลาคม คือจํานวน 0 คัน  และยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในเดือน
มิถุนายน และกรกฎาคม คือจํานวน 12 คัน ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในเดือนมกราคม คือ
จํานวน 1 คัน 
 ในป 2548 มียอดขายสูงสุดในเดือน ธันวาคม คือจํานวน 23 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือนมกราคม คือ จํานวน 0 คัน  และยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในเดือนธันวาคม คือจํานวน 6 
คัน  ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในเดือนมกราคม และกุมภาพันธ คือจํานวน 2 คัน 
 ในป 2549 มียอดขายสูงสุดในเดือน พฤษภาคม คือจํานวน 86 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือน กุมภาพันธ  เมษายน  กรกฎาคม   และกันยายน คือจํานวน 1 คัน  และยอดขายจากการ
พยากรณสูงสุดในเดือนกันยายน และตุลาคม คือจํานวน 20 คัน  ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดใน
เดือนพฤศจิกายน และธันวาคม คือจํานวน 4 คัน 
 ในป 2550 มียอดขายสูงสุดในเดือน ธันวาคม คือจํานวน 41 คัน และมียอดขายต่ําสุดใน
เดือน พฤษภาคม คือ จํานวน 0 คัน  และยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในเดือนพฤศจิกายน คือ
จํานวน 8 คัน ยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในเดือนกันยายน คือจํานวน 2 คัน 
 และในป 2551  พบวาแนวโนมอุปสงคที่ไดจากการพยากรณ โดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 5 
เดือน จะมียอดขายอยูระหวาง 16 – 22 คัน  คือยอดขายจากการพยากรณสูงสุดในเดือนพฤษภาคม 
คือจํานวน 22 คัน  และยอดขายจากการพยากรณต่ําสุดในเดือนมกราคม คือจํานวน 16 คัน 
 
 
 



บทที่  5 
สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 

ความมุงหมายของการวิจัย 
             ในการวิจัยนี้ผูวิจัยไดตั้งความมุงหมายไวดงันี้    
  1.   เพื่อศึกษาอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ       
  2.   เพื่อศึกษาถึงเหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ    
  3.   เพื่อศึกษาแนวโนมอุปสงคของรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ   
    

ความสําคัญของการวิจัย 
                  1.   เพื่อเปนประโยชนตอผูบริหารของบริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  เพื่อใชวางแผน
งานในในดานการสั่งซื้อสินคารถยนตเมอรเซเดสเบนซ  และการวางแผนดานการขายและการตลาด      
                  2.   เพื่อเปนประโยชนตอผูประกอบการรายอื่น ๆ   ไดใชเปนแนวทางในการวิเคราะห
อุปสงคสินคาที่ตนเองผลิตจําหนาย   
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 ขอมูลและแหลงขอมูล 
 1.  รถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ ทุกรุน ที่จดทะเบียนกับกรมการขนสงทางบก ตั้งแตป 
2543 – ป 2549  โดยแยกประเภทของรถยนตเปนระบบ ซีซี ออกเปน 5 ประเภท ดังนี้ 
  1.1  ขนาดเครื่องยนต ไมเกิน 1,300 ซีซี 
  1.2  ขนาดเครื่องยนต 1,301 ซีซี  – 1,600 ซีซี 
  1.3  ขนาดเครื่องยนต 1,601 ซีซี – 1,800 ซีซี 
  1.4  ขนาดเครื่องยนต 1,801 ซีซี – 2,000 ซีซี 
  1.5  ขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี ขึ้นไป 
 2.  รถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-Class ที่บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด ไดขายไป
ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2546 -31 ธันวาคม  2550 จําแนกเปน 3 ประเภท ตามระบบการใชเชื้อเพลิง 
ดังนี้  
  2.1   ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   ขนาด
เครื่องยนต 1,796 ซีซี       
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  2.2   ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี 
  2.3   ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 2,149  ซีซี         
 
 ประชากรที่ใชในการวิจัย 
 1.  ลูกคาของบริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  ที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-Class  
ตั้งแต 1มกราคม 2550 - 31  ธันวาคม  2550  รุน E – Class   จําแนกกลุมลูกคาออกเปน  3  ประเภท 
ตามระบบการใชเชื้อเพลิง  จํานวนรวม 92 ราย  ดังนี้ 
  1.1  ระบบเชื้อเพลิง  2  ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน และกาซธรรมชาติ NGV   ขนาด
เครื่องยนต 1,796 ซีซี  จํานวน 17 ราย      
  1.2 ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต  1,796  ซีซี  จํานวน 21 ราย  
  1.3 ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต  2,149  ซีซี  จํานวน 54  ราย 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 การวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงพรรณนา  โดยรวบรวมขอมูลจากฝายสถิติ กลุมวิชาการและ
วางแผน กรมการขนสงทางบก เพื่อนํายอดจดทะเบียนรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ ทั้วประเทศ  
มาทําการศึกษาอุปสงคในระดับประเทศ  และศึกษาจากแหลงขอมูลที่เปนเอกสารในหนวยงานฝาย
บัญชี เพื่อนําขอมูลการขายรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-Class มาทําการศึกษาอุปสงคระดับ
องคกร   เหตุผลในการซื้อ  และมีการพยากรณแนวโนมของยอดขายในป 2551    
 

เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 เครื่องมือที่ใชในการศึกษาวิจัยคร้ังนี้  เปนแบบสัมภาษณ (Interview  Questionnaires)  ที่
ผูวิจัยสรางขึ้นเอง  จําแนกไดเปน 2 สวน ดังนี้                             
 สวนที่ 1  เปนแบบสัมภาษณเกี่ยวกับขอมูลของผูซ้ือ  ซ่ึงจําแนกเปนขอมูลสวนบุคคล  
ขอมูลสวนนิติบุคคล  และขอมูลหนวยงานภาครัฐ   
 สวนที่ 2  เปนแบบสัมภาษณที่เกี่ยวกับเหตุผลที่ทําใหซ้ือรถยนตเมอรเซเดสเบนซ  มี
ลักษณะเปนแบบสัมภาษณปลายเปด 
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การเก็บรวบรวมขอมูล                        
 การเก็บรวมรวมขอมูลเพื่อนํามาวิเคราะห  ผูวิจัยไดดําเนินการเก็บตามขั้นตอน  ดังนี้ 
 1. ทําการเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ วันที่    โดยการโทรศัพทสัมภาษณขอมูลจากลูกคา
ตามแบบสัมภาษณ   ใชเวลาในการจัดเก็บขอมูลรวม  10  วัน  ชวงเวลาที่ใชในการเก็บขอมูลคือเวลา   
17.30 น.  -  20.30  น.   ของทุกวัน 
 2.  ทําการรวบรวมขอมูลทุทติยภูมิ  จากขอมูลฝายสถิติ กลุมวิชาการและวางแผน 
กรมการขนสงทางบก  และจากหนวยงานฝายบัญชี  บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด 
 

การวิเคราะหขอมูล 
 การศึกษาวิจัยคร้ังนี้  ผูวิจัยทําการประมวลผลขอมูลโดยดําเนินการตามขั้นตอน ดังนี้ 
 1.  ศึกษาขอมูลอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระดับประเทศ และระดับองคกร โดยใช
คาความถี่ และคารอยละ  
 2.  ศึกษาเหตุผลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ โดยใชการจัดแบงกลุม
ประเภทของเหตุผล  โดยใชคาความถี่  และคารอยละ 
 3.  ศึกษาแนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดสเบนซ  ตั้งแตป 2546  -  ป  2550  เปนราย
เดือน โดยวิธีพยากรณคาเฉลี่ยเคลื่อนที่อยางงาย (Simple Moving Average) 
 

สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
 ขอมูลอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  
 1. ในระดับประเทศ   
  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ที่จดทะเบียนตั้งแต ป 2543 -2549 สวนใหญเปน
รถยนตขนาดเครื่องยนต 2,000 ซีซี ขึ้นไป รองลงมาคือขนาดเครื่องยนต 1,600 – 1,800 ซีซี  สวนที่
จดทะเบียนนอยที่สุดคือ ขนาดเครื่องยนตไมเกิน 1,300 ซีซี  และตั้งแตป 2543 – 2547  มีอัตราการ
จดทะเบียนที่สูงขึ้นอยางตอเนื่องทุกป  จนถึงป 2547  มีการจดทะเบียนมากที่สุด  และตอมาในป 
2548 – 2549  มีอัตราการจดทะเบียนลดลงเปนลําดับ  
 2. ในระดับองคกร  
  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภทสวนใหญเปนเพศหญิง  
อายุระหวาง 40 – 50 ป  มีสถานภาพสมรส   ระดับการศึกษาปริญญาตรี  อาชีพเจาของกิจการ / 
ผูประกอบการ   มีรายได  200,000 บาท ขึ้นไป  สําหรับนิติบุคคลที่ซ้ือ สวนใหญเปนนิติบุคคลที่
ประกอบกิจการดานพาณิชยกรรม  และยังไมมีอุปสงคจากหนวยงานภาครัฐ  
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  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน สวนใหญเปนเพศชาย อายุ
ระหวาง 40 – 50 ป  มีสถานภาพสมรส / อยูดวยกัน  ระดับการศึกษาปริญญาตรี อาชีพเจาของกิจการ 
/ ผูประกอบการ  มีรายไดระหวาง 100,000 – 200,000 บาท นิติบุคคล สวนใหญ ประกอบกิจการ
ดานพาณิชยกรรม และมีอุปสงคจากหนวยงานภาครัฐ หนึ่งหนวยงาน   
  อุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล สวนใหญพบวา เปนเพศชาย 
อายุระหวาง 40 – 50 ป  มีสถานภาพสมรส / อยูดวยกัน  การศึกษาระดับปริญญาตรี  อาชีพเจาของ
กิจการ / ผูประกอบการ  มีรายไดระหวาง 100,000 – 200,000 บาท   นิติบุคคล  สวนใหญ ประกอบ
กิจการดาน  พาณิชยกรรม และมีอุปสงคจากหนวยงานภาครัฐ หนึ่งหนายงาน   
 
 เหตุผลของผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดสเบนซ 
 บุคคลและนิติบุคคลที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท ใหเหตุผล
ที่ซ้ือเหมือนกันวา  ตองการประหยัดเงินในการใชเชื้อเพลิง      
 บุคคลที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน และระบบเชื้อเพลิงดีเซล ให
เหตุผลที่ซ้ือเหมือนกันวาตองการเปนเจาของรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ   
 นิติบุคคลที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซระบบเชื้อเพลิงเบนซิน และระบบเชื้อเพลิงดีเซล 
ใหเหตุผลที่ซ้ือแตกตางกัน คือ ระบบเชื้อเพลิงเบนซินใหเหตุผลวา เปนรถยนตที่เหมาะสมกับ
ตําแหนงผูบริหารระดับสูงขององคกร   สวนระบบเชื้อเพลิงดีเซล ใหเหตุผลที่ซ้ือวาตองการนําไปใช
ในการดําเนินงานตามวัตถุประสงคของผูวาจาง 
 หนวยงานภาครัฐที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซระบบเชื้อเพลิงเบนซิน และระบบเชื้อ
เพลงดีเซล ใหเหตุผลที่ซ้ือเหมือนกันวา ราคาต่ํากวารถยนตยี่หออ่ืนที่เขามาแขงขันประกวดราคา 
 
 แนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  
 จํานวนรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท ในป 2551 ที่ไดจากการ
พยากรณ เปนรายเดือน พบวา มีจํานวนเฉลี่ยตอเดือนเทากับ  1 - 2  คัน  
 จํานวนรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ในป 2551 ที่ไดจากการ
พยากรณเปนรายเดือน พบวา  มีจํานวนเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 2 - 3 คัน  
 จํานวนรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ในป 2551 ที่ไดจากการพยากรณ
เปนรายเดือน  พบวา  มีจํานวนเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 16 - 22 คัน   
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การอภิปรายผล 
 จากการศึกษาเรื่อง  อุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ  มีประเด็นสําคัญ
ที่จะนํามาอภิปราย  ดังนี้ 
 1.  อุปสงคระดับประเทศ  จากการศึกษาขอมูลการจดทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอ
เมอรเซเดส-เบนซ กับกรมการขนสงทางบก ในชวงเวลาตั้งแตป 2543 – ป 2549  รถยนตเมอรเซเดส-
เบนซ  มียอดขายที่สูงขึ้นอยางตอเนื่องจนถึงป 2547  แสดงใหเห็นถึงความสามารถในการขยายสวน
แบงทางการตลาดประกอบกับในชวงเวลาดังกลาว เศรษฐกิจของประเทศอยูในชวงของการขยายตัว
ในทุก ๆ ดาน และในป 2548 และ 2549  ยอดขายมีจํานวนลดลงเล็กนอย  สวนหนึ่งอาจไดรับ
ผลกระทบจากการปรับตัวสูงขึ้นของราคาน้ํามันในประเทศ   
 2 .  อุปสงคระดับองคกร  บุคคลที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ไมวาจะเปนระบบใด      
ก็ตาม จะมีอายุระหวาง 40–50 ป  สถานภาพสมรส  การศึกษาอยูในระดับปริญญาตรี  และสวนใหญ
มีอาชีพเปนเจาของกิจการ  มีรายไดเฉลี่ยตอเดือน 100,000 – 200,000 บาท เหมือนกัน ในสวนที่
แตกตางกันคือระบบเชื้อเพลิง 2  ประเภท  เพศหญิงจะซื้อมากกวาเพศชาย  และมีรายไดเฉลี่ยตอ
เดือนมากกวา 200,000  บาท ขึ้นไป  จะเห็นไดวาผูซ้ือรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ เปนผูที่มีความ
มั่นคงในชีวิตครอบครัว  อาชีพการงาน และมีรายไดมาก  และรถยนตระบบเชื้อเพลิงดีเซลมีจํานวน
การซื้อมากที่สุด สวนหนึ่งอาจเปนเพราะราคาน้ํามันดีเซล ต่ํากวาราคาน้ํามันเบนซิน บุคคลและนิติ
บุคคลที่ซ้ือรถยนตเมอรเซเดสเบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภทใหเหตุผลวา ตองการประหยัดเงินใน
การใชเชื้อเพลิงเหมือนกัน แตมีบางรายใหเหตุผลวาเปนการรักษาสิ่งแวดลอม  ซ่ึงแสดงใหเห็นถึง
การเริ่มใสใจในเรื่องของการรณรงครักษาสิ่งแวดลอม  สวนในระบบเชื้อเพลิงเบนซินและระบบ
เชื้อเพลิงดีเซล บุคคลที่ซ้ือใหเหตุผลเหมือนกันวาตองการเปนเจาของรถยนตยี่หอเมอรเซเดสเบนซ  
และนิติบุคคลใหเหตุผลที่ซ้ือ กับรถยนตทั้งสามระบบไมเหมือนกัน โดยเหตุผลในการซื้อรถยนต
ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท คือ ตองการประหยัดเงินในการใชเชื้อเพลิง   แตเหตุผลในการซื้อรถยนต
ระบบเชื้อเพลิงเบนซินคือ ความเหมาะสมกับตําแหนงผูบริหารระดับสูง สวนเหตุผลที่ซ้ือรถยนต
ระบบดีเซล คือ ตองการนําไปใชในการดําเนินงานตามวัตถุประสงคของผูวาจาง  การที่นิติบุคคลให
เหตุผลแตกตางกัน อาจเนื่องมาจากความแตกตางของลักษณะการนําไปใชงานแตละประเภท   
สําหรับหนวยงานภาครัฐใหเหตุผลเหมือนกันวา  ราคาต่ํากวาผูเขาแขงขันประกวดราคารายอื่น ๆ  
ทั้งระบบเชื้อเพลิงเบนซิน และระบบเชื้อเพลิงดีเซลเนื่องจากหนวยงานภาครัฐ  จะตองใชวิธีการ
ประกวดราคา        
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 3. แนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 
  จากการศึกษาแนวโนมอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ทั้งสามประเภทเชื้อเพลิง
พบวา ผลการพยากรณแนวโนมอุปสงคที่ไดไมสูจะสอดคลองกับจํานวนอุปสงคที่เกิดจริง   อาจ
เนื่องจากวา ตัวแทนจําหนายจะตองรับการจัดสรรรถยนตรุนตาง ๆ จากบริษัทแม  ซ่ึงในแตละป 
นโยบายการผลิต และการจัดสรรรถยนตแตละรุน จากบริษัทแม ใหกับตัวแทนจําหนาย  จะไม
เหมือนกันจึงทําใหจํานวนอุปสงคของรถยนตในแตละรุนของตัวแทนจําหนาย จะขึ้นกับการจัดสรร
รถยนตจากบริษัทแม มากกวา    อยางไรก็ตามการพยากรณ อาจจะใชเปนขอมูลประกอบในการ
ส่ังซื้อ และการวางแผนการขาย การตลาด ได ในกรณีที่ยอดจัดสรรรถยนตจากบริษัทแม  ในปถัดไป
ยังคงเดิม 
 

ขอเสนอแนะ 
 1. จากการศึกษาอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ พบวาบุคคล สวนใหญมีอายุระหวาง 
40 – 50 ป  สถานภาพสมรส / อยูดวยกัน  การศึกษาระดับปริญญาตรี  อาชีพเจาของกิจการ / 
ผูประกอบการ  มีรายไดระหวาง 100,000 – 200,000 บาท ตอเดือน  
  จากผลการศึกษาดังกลาว  บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด สามารถนําขอมูลไปใชเพื่อ
กําหนดกลุมเปาหมาย (Target Group) ดังนี้ 
  กลุมเปาหมาย    
  อายุ     40 – 50 ป 
  สถานภาพสมรส  สมรส / อยูดวยกัน 
  การศึกษา    ปริญญาตรีขึ้นไป 
  อาชีพ    เจาของกิจการ / คาขาย 
  รายไดตอเดือน   100,000 – 200,000 บาท ขึ้นไป 
 3. จากการศึกษาอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ พบวานิติบุคคล สวนใหญประกอบ
กิจการดานพาณิชยกรรม เพราะฉะนั้นตัวแทนจําหนายควรขยายตลาดไปยังนิติบุคคลที่ประกอบการ
ดานอื่น เพิ่มขึ้น 
 3.   จากการศึกษาอุปสงครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ พบวาหนวยงานภาครัฐที่ซ้ือรถยนต
เมอรเซเดส-เบนซ เปนรถประจําตําแหนงของขาราชการระดับสูงนั้น ยังมีเพียง สองหนวยงาน
เทานั้น  ดังนั้น ตัวแทนจําหนายควรขยายตลาดไปยังหนวยงานภาครัฐหนวยอ่ืน  เพิ่มขึ้น 
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ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
 1.   ควรศึกษาวิจัย  โดยใชขอมูล จากตัวแทนจําหนายรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ   ที่อ่ืน ๆ  
จากทั่วประเทศ   
 2.   การพยากรณยอดขายในอนาคต ควรทําการศึกษาในภาพรวม จากขอมูลจํานวนอุปสงค
ทั่วประเทศ 
 3.   ควรศึกษาวิจัย  ขอมูลดานอุปทานประกอบดวย  
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ประวัติความเปนมาและวิวัฒนาการของรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ 
 
 รถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ  เปนรถยนตที่เรารูจักและคุนเคยกันเปนอยางดีในวันนี้  คง
ไมอาจเกิดขึ้นได   หากสองนักประดิษฐ คารล เบนซ   และกอตตลีบ เดมเลอร  ลมเลิกความมุงมั่น
ไปเสียแตตอนแรก  แตดวยความหลงใหลและวิสัยทัศนที่กวางไกล  จึงสามารถสรางสรรค
ยานพาหนะใหสามารถเคลื่อนที่ไดโดยไมตองใชแรงจากมา  และถือเปนการปฏิวัติโลกสูโฉมหนา
ใหมอยางสิ้นเชิง  กวารอยปมาแลวที่จิตวิญญาณแหงการเปนผูบุกเบิกยังคงดําเนินตอไปและฝงลึก
อยูในรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ทุกคัน 
 
ดานความปลอดภัย 
 การคิดคนและสรางสรรคนวัตกรรมความปลอดภัยอยูตลอดเวลา  ถือเปนธรรมเนียม
ปฏิบัติที่วิศวกรทุกคนตองยึดมั่นและใหความสําคัญเสมอมา  ทั้งยังเปนการเจริญรอยตาม  Bela 
Barenyi วิศวกรผูไดรับการยกยองใหเปนบิดาแหงความปลอดภัย  หรือ  Father of Safety ยอนหลัง
ไปในทศวรรษที่ 50  บุคคลผูนี้ไดริเร่ิมประดิษฐโครงสรางตัวถังนิรภัยที่สามารถสลายแรงปะทะเมื่อ
เกิดการชน  ซ่ึงตอมาไดกลายเปนตนแบบของระบบความปลอดภัย  และถือเปนพื้นฐานสําคัญการ
ออกแบบรถยนตในปจจุบัน 
 

ระบบขับเคลื่อน 
 อาจเปนเพราะรถยนตคันแรกที่ควาชัยในสนามแขงขันที่ใชช่ือวาเมอรเซเดส  ดังนั้น  จึง
ไมใชเร่ืองแปลกที่สายพันธุแหงความแรงยังคงสืบทอดมาจนถึงทุกวันนี้  และอาจกลาวไดวา  
เครื่องยนตของเมอรเซเดส-เบนซ  คือหนึ่งในเครื่องยนตที่มีพละกําลังมากที่สุดในโลก  นอกจากนี้ 
ความเหนือช้ันของระบบสงกําลังไดจากเกียรอัตโนมัติเดินหนาแบบ 7 จังหวะ (7G-TRONIC) ที่
ทํางานไดอยางนุมนวลและแมนยํา  ทั้งใหการตอบสนองเปนไปอยางฉับไว  และสามารถเปลี่ยน
ขามจังหวะเกียรไดโดยไมจําเปนตองไลเกียรตามลําดับ เหนืออ่ืนใด ระบบรักษาสมดุลตัวถัง ABC 
(Active Body Control) ยังเพิ่มเสถียรภาพในการทรงตัวและยึดเกาะถนนไดอยางมั่นคง และลด
อาการโคลงขณะเขาโคง 

 
ความสะดวกสบาย 
 ตลอดระยะเวลาในการสรางสรรครถยนตเมอรเซเดส-เบนซ  ความสะดวกสบายถือเปน
หนึ่งในปจจัยหลักที่เราตระหนักและใหความสําคัญเสมอ  เมื่ออยูในหองโดยสาร เทคโนโลยีและ
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อุปกรณตาง ๆ ที่รายลอมอยูรอบตัวนั้นสามารถเขาถึงความตองการและตอบสนองการใชงานได
อยางดีเยี่ยม อาทิ ระบบควบคุมอุณหภูมิอัตโนมัติแบบ THERMOTRONIC ที่มอบความเย็นสบาย
อยางเปนสวนตัว  ดวยการแยกปรับระดับอุณหภูมิในแตละที่นั่งไดอยางอิสระ  เบาะนั่งแบบ 
Dynamic multivontour seats พรอมระบบนวดอัตโนมัติ  สรางมิติใหมของความสะดวกสบาย รูสึก
ผอนคลายตลอดการเดินทาง  นอกจากนี้  การออกแบบหองโดยสารและเลือกใชชนวนกันเสียง
คุณภาพสูง  ยังชวยลดเสียงของเครื่องยนตและกระแสลมจากภายนอกใหอยูในระดับต่ํา  ถึงกระนั้น  
หากรูสึกวาบรรยากาศรอบดานเงียบสงบมากเกินไป  ระบบเสียงชั้นเยี่ยมที่ไดรับการออกแบบเปน
พิเศษจะเปลี่ยนหองโดยสารใหกลายเปนเวทีคอนเสิรตในพริบตา 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก  ข 
 

ราคารถยนตยีห่อเมอรเซเดส-เบนซ ประจําป 2551 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ตาราง 10  ราคารถยนตมอรเซเดส-เบนซ ประจําป 2551 
 

รุน 
เครื่องยนต 

(ซีซี) 
กําลังเครื่องยนต 
(กิโลวัตต/แรงมา) 

ราคา (บาท) 

A-Class Saloons 
A 170 AVANTGARDE ประกอบในประเทศ 1,699 85/116 1,590,000 
A 180 CDI CLASSIC ประกอบในประเทศ 1,992 80/109 1,690,000 
A 200 ELEGANCCE ประกอบในประเทศ 2,034 100/136 1,840,000 

W169 

A 200 ELEGANCCE Sports ประกอบในประเทศ 2,034 100/136 1,920,00 
B-Class Sports Tourers 

B 180 CDI Sports Tourer นําเขา 1,992 80/109 2,750,000   T245 
B 180 CDI Sports Tourer (Leather/Panoramic  
louvred sunroof) 

นําเขา 1,992 80/109 2,950,000   

C-Class Saloons 
C 180 KOMPRESSOR Sport Edition ประกอบในประเทศ 1,796 105/143 2,550,000   
C 180 KOMPRESSOR ELEGANCE ประกอบในประเทศ 1,796 105/143 2,750,000   
C 220 CDI ELEGANCE ประกอบในประเทศ 2,148 110/150 2,950,000   
C 230 2.5 ELEGANCE ประกอบในประเทศ 2,497 150/204 3,290,000   

W203 

C 230 2.5 AVANTGARDE Sports AMG ประกอบในประเทศ 2,497 150/204 3,490,000   
W204 New C 200 KOMPRESSOR AVANTGARDE นําเขา 1,796 135/184 3,990,000   72 



ตาราง 10  (ตอ) 
 

รุน 
เครื่องยนต 

(ซีซี) 

กําลังเครื่องยนต 
(กิโลวัตต/
แรงมา) 

ราคา (บาท) 

E-Class Saloons 
E 200 NGT ELEGANCE ประกอบในประเทศ 1,796 120/163 3,700,000   
E 200 NGT ELEGANCE Limited Edition นําเขา 1,796 120/163 3,700,000   
E 200 KOMPRESSOR ELEGANCE ประกอบในประเทศ 1,796 135/184 3,950,000   
E 220 CDI AVANTGARDE ประกอบในประเทศ 2,149 125/170 4,050,000   
E 230 2.3 AVANTGARDE ประกอบในประเทศ 2,497 150/204 4,450,000   

W211 

E 280 3.0 AVANTGARDE Sports ประกอบในประเทศ 2,997 161/219 5,050,000   
S-Class Saloons 

S 300 Long Wheelbase ประกอบในประเทศ 2,997 161/219   7,200,000   
S 350 Long Wheelbase นําเขา 3,498 200/272 11,900,000   

V221 

S 500 Long Wheelbase นําเขา 5,462 285/388 15,200,000   
 
 
      73 

 



ตาราง 10  (ตอ) 
 

รุน 
เครื่องยนต 

(ซีซี) 

กําลังเครื่องยนต 
(กิโลวัตต/
แรงมา) 

ราคา (บาท) 

Niche Models 
A209 CLK 200 KOMPRESSOR AVANTGRDE Cabriolet นําเขา 1,796 135/184 5,000,000 

CLK 200 KOMPRESSOR ELEGANCE Coupe นําเขา 1,796 135/184 4,450,000 C209 

CLK 200 KOMPRESSOR AVANTGRDE Coupe นําเขา 1,796 135/184 4,750,000 
SLK 200 KOMPRESSOR Roadster นําเขา 1,796 120/163 4,400,000 R171 

SLK 55 AMG Roadster นําเขา 5,439 265/360 9,950,000 

C216 CL 500 Coupe นําเขา 5,462 285/388 15,500,000 

ML 280 CDI Sports นําเขา 2,987 140/190 5,850,000 W164 

ML350 Sports นําเขา 3,498 200/272 7,350,000 
R 280 CDI Grand Sports Tourer นําเขา 2,987 140/190 6,230,000 

R 350 L Grand Sports Tourer นําเขา 3,498 200/272 7,690,000 

W/V251 

R 350 L Grand Sports Tourer (Pre-installation for mobile phone/ 
              Panoramic glass sunfoof/Center console/Bi-xenon with AIS) 

นําเขา 3,498 200/272 8,290,000 

ที่มา : www.dcthdealer.com     74 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก  ค 
 

แบบสัมภาษณ 
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เลขที่_____  
 

คําชี้แจง 
แบบสมัภาษณการวิจัย 

เรื่อง 
การศึกษาอุปสงครถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ 

 
 

 แบบสัมภาษณฉบับนี้  มีวัตถุประสงคเพื่อเปนสวนหนึ่งในการวจิัย เร่ือง “การศึกษาอปุสงค
รถยนตนั่งสวนบุคคลยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ” ของนิสิตปริญญาโท  สาขาวิชาเศรษฐศาสตรการจัดการ 
มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ โดยสัมภาษณผูซ้ือรถยนตยี่หอเมอรเซเดส-เบนซ รุน E-Class ในป 2550 
กับ บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด  ตามระบบการใชเชือ้เพลิง ทั้ง 3 ระบบ ไดแก   
 1.  ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท คอื น้ํามันเบนซนิ และกาซธรรมชาติ NGV ขนาดเครื่องยนต 
1,796 ซีซี 

 2.  ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 
 3.  ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ขนาดเครื่องยนต 2,149 ซีซี 

 
 โดยแบบสัมภาษณ แบงเปน 2 สวน ประกอบดวย 
 สวนที่ 1  ขอมูลอุปสงครถยนตเมอรเซเดสเบนซ จําแนกตามกลุมประเภทผูซ้ือ 

 สวนที่ 2  เหตผุลที่ทําใหผูบริโภคซื้อรถยนตเมอรเซเดสเบนซ (คําถามปลายเปด) 
 
 ผูทําการวิจัยใครขอขอบคุณในความรวมมอืของทานที่สละเวลาในการใหขอมูลที่เปนประโยชน
ตอการศึกษาวจิัยคร้ังนี้  ขอมลูที่ไดมาผูทําการวิจัยจะถือเปนความลับไมกอใหเกิดผลกระทบหรือความ
เสียหายแกทานแตประการใด และจะนําไปใชประโยชนเฉพาะในการวิจัยนี้เทานัน้ 

            ขอขอบพระคุณ 
 
                  นางสาวรสริน  ตนเถา 
                  ผูศกึษาวจิัย 

สวนที่ 1 
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ขอมูลอุปสงครถยนตเมอรเซเดสเบนซ รุน E-Class 
                 
 บุคคล 
 1.  เพศ                                   
    ชาย                                        
    หญิง 
 2.  อายุ   ............... ป 
 3.  สถานภาพสมรส 
                       โสด                                  สมรส/อยูดวยกัน 
                        หมาย/อยาราง/แยกกัน   อ่ืน ๆ โปรดระบุ................... 
 4.  ระดับการศึกษา 
                        ต่ํากวาปริญญาตรี             ปริญญาตรี 
                        สูงกวาปริญญาตรี                     อ่ืน ๆ โปรดระบุ................... 
 5.  อาชีพหลัก 
                        รับราชการ/รัฐวิสาหกจิ       เจาของกิจการ/ผูประกอบการ 
                         พนักงานบรษิทัเอกชน              อ่ืน ๆ โปรดระบุ................... 
 6.  รายไดเฉลี่ยตอเดือน (รวมรายไดประจําและรายไดพเิศษอื่น ๆ)  
   .................................  บาท 
       
 นิติบุคคล 

7. ประเภทกิจการ 
 พาณิชกรรม                                                    
 อุตสาหกรรม 

 
 หนวยงานรัฐ 
 8. ช่ือหนวยงาน  ............................................................................................................... 

 
 
 



 78 

สวนที่ 2 
เหตุผลท่ีทําใหผูบริโภคซือ้รถยนตเมอรเซเดสเบนซรุน E-Class 

 
 1. ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท คอื  น้ํามันเบนซินและกาซธรรมชาติ NGVขนาดเครื่องยนต 
1,796 ซีซี 
 
 
 
 
 
 
 2. ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน ขนาดเครื่องยนต 1,796  ซีซี 
 
 
 
 
 
 
 3. ระบบเชื้อเพลิงดีเซล ขนาดเครื่องยนต 2,149 ซีซี 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                ขอขอบพระคุณ 

 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก  ง 
 

ตารางการพยากรณแนวโนมรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ 
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ตาราง 11  การพยากรณยอดขายรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิง 2 ประเภท คือ น้ํามันเบนซิน 
และกาซธรรมชาติ  NGV ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 

 

ป เดือน A F3 A-F3 (A-F3)2 F5 A-F5 (A-F5)2 
2550 มกราคม 0       
2550 กุมภาพันธ 0       
2550 มีนาคม 1       
2550 เมษายน 1 0.33 0.67 0.44    
2550 พฤษภาคม 1 0.67 0.33 0.11    
2550 มิถุนายน 2 1.00 1.00 1.0 0.60 1.40 1.96 
2550 กรกฎาคม 4 1.33 2.67 7.11 1.00 3.00 9.00 
2550 สิงหาคม 4 2.33 1.67 2.78 1.80 2.20 4.84 
2550 กันยายน 0 3.33 -3.33 11.11 2.40 -2.40 5.76 
2550 ตุลาคม 1 2.67 -1.67 2.78 2.20 -1.20 1.44 
2550 พฤศจิกายน 1 1.67 -0.67 0.44 2.20 -1.20 1.44 
2550 ธันวาคม 2 0.67 1.33 1.78 2.00 0.00 - 
2551 มกราคม  1.33      
2551 กุมภาพันธ  1.44      
2551 มีนาคม  1.59      
2551 เมษายน  1.45      
2551 พฤษภาคม  1.49      
2551 มิถุนายน  1.51      
2551 กรกฎาคม  1.48      
2551 สิงหาคม  1.49      
2551 กันยายน  1.49      
2551 ตุลาคม  1.49      
2551 พฤศจิกายน  1.49      
2551 ธันวาคม  1.49      

จากตาราง A  =  ยอดขาย 
F3  =  คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่  3 เดือน 
F5 =   คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่  5 เดือน 

รวม 
คาเฉลี่ย 
RMSE 

27.56 
3.06 
9.37 

 รวม 
คาเฉลี่ย 
RMSE 

24.44 
3.49 

12.19 
 

 จากตาราง 11  เลือกใชการพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 3 เดือน เพราะคา RMSE ในกรณีเฉลี่ย
เคลื่อนที่ 3 เดือนมีคารอยกวา RMSE ในกรณีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 5 เดือน 
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ตาราง 12  การพยากรณยอดขายรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงเบนซิน  ขนาดเครื่องยนต 1,796 
ซีซี 

 

ป เดือน A F3 A-F3 (A-F3)2 F5 A-F5 (A-F5)2 

2546 มกราคม 9       
2546 กุมภาพันธ 11       
2546 มีนาคม 8       
2546 เมษายน 5 9.33 -4.33  18.78   
2546 พฤษภาคม 8 8.00 0.00  0.00   
2546 มิถุนายน 6 7.00 -1.00 8.20 1.00 -2.20 4.84 
2546 กรกฎาคม 11 6.33 4.67 7.60 21.78 .40 11.56 
2546 สิงหาคม 7 8.33 -1.33 7.60 1.78 -0.60 0.36 
2546 กันยายน 5 8.00 -3.00 7.40 9.00 -2.40 5.76 
2546 ตุลาคม 1 7.67 -6.67 7.40 44.44 -6.40 40.96 
2546 พฤศจิกายน 5 4.33 0.67 6.00 0.44 -1.00 1.00 
2546 ธันวาคม 1 3.67 -2.67 5.80 7.11 -4.80 23.04 
2547 มกราคม 1 2.33 -1.33 3.80 1.78 -2.80 7.84 
2547 กุมภาพันธ 2 2.33 -0.3 2.60 0.11 -0.60 0.36 
2547 มีนาคม 4 1.33 2.67 2.00 7.11 2.00 4.00 
2547 เมษายน 2 2.33 -0.33 2.60 0.11 -0.60 0.36 
2547 พฤษภาคม 6 2.67 3.33 2.00 11.11 4.00 16.00 
2547 มิถุนายน 3 4.00 -1.00 3.00 1.00 0.00 0.00 
2547 กรกฎาคม 7 3.67 3.33 3.40 11.11 3.60 12.96 
2547 สิงหาคม 0 5.33 -5.33 4.40 28.44 -4.40 19.36 
2547 กันยายน 7 3.33 3.67 3.60 13.44 3.40 11.56 
2547 ตุลาคม 9 4.67 4.33 4.60 18.78 4.40 19.36 
2547 พฤศจิกายน 1 5.33 -4.33 5.20 18.78 -4.20 17.64 
2547 ธันวาคม 14 5.67 8.33 4.80 69.44 9.20 84.64 
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ตาราง 12   (ตอ) 
 

ป เดือน A F3 A-F3 (A-F3)2 F5 A-F5 (A-F5)2 

2548 มกราคม 6 8.00 -2.00 6.20 4.00 -0.20 0.04 
2548 กุมภาพันธ 3 7.00 -4.00 7.40 16.00 -4.40 19.36 
2548 มีนาคม 4 7.67 -3.67 6.60 13.44 -2.60 6.76 
2548 เมษายน 4 4.33 -0.33 5.60 0.11 -1.60 2.56 
2548 พฤษภาคม 0 3.67 -3.67 6.20 13.44 -6.20 38.44 
2548 มิถุนายน 7 2.67 4.33 3.40 18.78 3.60 12.96 
2548 กรกฎาคม 1 3.67 -2.67 3.60 7.11 -2.60 6.76 
2548 สิงหาคม 2 2.67 -0.67 3.20 0.l44 -1.20 1.44 
2548 กันยายน 2 3.33 -1.33 2.80 1.78 -0.80 0.64 
2548 ตุลาคม 2 1.67 0.33 2.40 0.11 -0.40 0.16 
2548 พฤศจิกายน 2 2.00 0.00 2.80 0.00 -0.80 0.64 
2548 ธันวาคม 3 2.00 1.00 1.80 1.00 1.20 1.44 
2549 มกราคม 2 2.33 -0.33 2.20 0.11 -0.20 0.04 
2549 กุมภาพันธ 0 2.33 -2.33 2.20 5.44 -2.20 4.84 
2549 มีนาคม 0 1.67 -1.67 1.80 2.78 -1.80 3.24 
2549 เมษายน 0 0.67 -0.67 1.40 0.44 -1.40 1.96 
2549 พฤษภาคม 0 0.00 0.00 1.00 0.00 -1.00 1.00 
2549 มิถุนายน 0 0.00 0.00 0.40 0.00 -0.40 0.16 
2549 กรกฎาคม 1 0.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 
2549 สิงหาคม 1 0.33 0.67 0.20 0.44 0.80 0.64 
2549 กันยายน 0 0.67 -0.67 0.40 0.44 -0.40 0.16 
2549 ตุลาคม 1 0.67 0.33 0.40 0.11 0.60 0.35 
2549 พฤศจิกายน 1 0.67 0.33 0.60 0.11 0.40 0.16 
2549 ธันวาคม 21 0.67 20.33 0.80 413.44 20.20 408.04 
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ตาราง 12  (ตอ) 
 

ป เดือน A F3 A-F3 (A-F3)2 F5 A-F5 (A-F5)2 

2550 มกราคม 2 7.67 -5.67 4.80 32.11 -2.80 7.84 
2550 กุมภาพันธ 1 8.0 -7.00 5.00 49.00 -4.00 16.00 
2550 มีนาคม 4 8.00 -4.00 5.20 16.00 -1.20 1.44 
2550 เมษายน 4 2.55 1.67 5.80 2.78 -1.80 3.24 
2550 พฤษภาคม 3 3.00 0.00 6.40 0.00 -3.40 11.56 
2550 มิถุนายน 0 3.67 -3.67 2.80 13.44 -2.80 7.84 
2550 กรกฎาคม 1 2.33 -1.33 2.40 1.78 -1.40 1.96 
2550 สิงหาคม 0 1.33 -1.33 2.40 1.78 -2.40 5.76 
2550 กันยายน 0 0.33 -0.33 1.60 0.11 -1.60 2.56 
2550 ตุลาคม 2 0.33 1.67 0.80 2.78 1.20 1.44 
2550 พฤศจิกายน 5 0.67 4.33 0.60 18.78 4.40 19.36 
2550 ธันวาคม 3 2.33 0.67 1.60 0.44 1.40 1.96 
2551 มกราคม    2.00    
2551 กุมภาพันธ    2.40    
2551 มีนาคม    2.88    
2551 เมษายน    3.06    
2551 พฤษภาคม    2.67    
2551 มิถุนายน    2.60    
2551 กรกฎาคม    2.72    
2551 สิงหาคม    2.78    
2551 กันยายน    2.77    
2551 ตุลาคม    2.71    
2551 พฤศจิกายน    2.72    
2551 ธันวาคม    2.74    

จากตาราง A  =  ยอดขาย 
F3  =  คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่  3 เดือน 
F5 =   คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่  5 เดือน 

รวม 
คาเฉลี่ย 
RMSE 

925.11 
16.23 

263.41 

 รวม 
คาเฉลี่ย 
RMSE 

875.36 
15.92 

253.31 

 
 จากตาราง 12  เลือกใชการพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 5 เดือน เพราะคา RMSE ในกรณีเฉลี่ย
เคลื่อนที่ 5 เดือน มีคานอยกวาคา RMSE ในกรณีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 3 เดือน 
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ตาราง 13  การพยากรณยอดขายรถยนตเมอรเซเดส-เบนซ ระบบเชื้อเพลิงดีเซล  ขนาดเครื่องยนต 1,796 ซีซี 
 

ป เดือน A F3 A-F3 (A-F3)2 F5 A-F5 (A-F5)2 

2546 มกราคม 3       
2546 กุมภาพันธ 4       
2546 มีนาคม 0       
2546 เมษายน 4 2.33 1.67 2.78    
2546 พฤษภาคม 4 2.67 1.33 1.78    
2546 มิถุนายน 5 2.67 2.33 5.44 3.00 2.00 4.00 
2546 กรกฎาคม 6 4.33 1.67 2.78 3.40 2.60 6.76 
2546 สิงหาคม 1 5.00 -4.00 16.00 3.80 -2.80 7.84 
2546 กันยายน 2 4.00 -2.00 4.00 4.00 -2.00 4.00 
2546 ตุลาคม 0 3.00 -3.00 9.00 3.60 -3.60 12.96 
2546 พฤศจิกายน 1 1.00 0.00 - 2.80 -1.80 3.24 
2546 ธันวาคม 1 1.00 0.00 - 2.00 -1.00 1.00 
2547 มกราคม 2 0.67 1.33 1.78 1.00 1.00 1.00 
2547 กุมภาพันธ 53 1.3 51.67 2,669.44 1.20 51.80 2,683.24 
2547 มีนาคม 2 18.67 -16.67 277.78 11.40 -9.40 88.36 
2547 เมษายน 3 19.00 -16.00 256.00 11.80 -8.80 77.44 
2547 พฤษภาคม 2 19.33 -17.33 300.44 12.20 -10.20 104.04 
2547 มิถุนายน 2 2.33 -0.33 0.11 12.40 -10.40 108.16 
2547 กรกฎาคม 5 2.33 2.67 7.11 12.40 -7.40 54.76 
2547 สิงหาคม 9 3.00 -3.00 9.00 2.80 -2.80 7.84 
2547 กันยายน 1 2.33 -1.33 1.78 2.40 -1.40 1.96 
2547 ตุลาคม 0 2.00 -2.00 4.00 2.00 -2.00 4.00 
2547 พฤศจิกายน 4 0.33 3.67 13.44 1.60 2.40 5.76 
2547 ธันวาคม 7 1.67 5.33 28.44 2.00 5.00 25.00 
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ตาราง 13  (ตอ) 
 

ป เดือน A F3 A-F3 (A-F3)2 F5 A-F5 (A-F5)2 

2548 มกราคม 0 3.67 -3.67 13.44 2.44 -2.40 5.76 
2548 กุมภาพันธ 11 3.67 7.33 53.78 2.40 8.60 73.96 
2548 มีนาคม 4 6.00 -2.00 4.00 4.40 -0.40 0.16 
2548 เมษายน 4 5.00 -1.00 1.00 5.20 -1.20 1.44 
2548 พฤษภาคม 3 6.33 -3.33 11.11 5.20 -2.20 4.84 
2548 มิถุนายน 5 3.67 1.33 1.78 4.40 0.60 0.36 
2548 กรกฎาคม 4 4.00 0.00 - 5.40 -1.40 1.96 
2548 สิงหาคม 6 4.00 2.00 4.00 4.00 2.00 4.00 
2548 กันยายน 4 5.00 -1.00 1.00 4.40 -0.40 0.16 
2548 ตุลาคม 5 4.67 0.33 0.11 4.40 0.60 0.36 
2548 พฤศจิกายน 12 5.00 7.00 49.00 4.80 7.20 51.84 
2548 ธันวาคม 12 7.00 16.00 256.00 6.20 16.80 282.24 
2549 มกราคม 8 13.33 -5.33 28.44 10.00 -2.00 4.00 
2549 กุมภาพันธ 1 14.33 -13.33 177.78 10.40 -9.40 88.36 
2549 มีนาคม 2 10.67 -8.67 75.11 9.80 -7.80 60.84 
2549 เมษายน 1 3.67 -2.67 7.11 9.20 -8.20 67.24 
2549 พฤษภาคม 86 1.33 84.67 7,168.44 7.00 79.00 6,241.00 
2549 มิถุนายน 2 29.67 -27.67 765.44 19.60 -17.60 309.76 
2549 กรกฎาคม 1 29.67 -28.67 821.78 18.40 -17.40 302.76 
2549 สิงหาคม 9 29.67 -20.67 427.11 18.40 -9.40 88.36 
2549 กันยายน 1 4.00 -3.00 9.00 19.80 -18.80 353.44 
2549 ตุลาคม 5 3.67 1.33 1.78 19.80 -14.80 219.04 
2549 พฤศจิกายน 4 5.00 -1.00 1.00 3.60 0.40 0.16 
2549 ธันวาคม 10 3.33 6.67 44.44 4.40 6.00 36.00 
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ตาราง 13  (ตอ) 
 

ป เดือน A F3 A-F3 (A-F3)2 F5 A-F5 (A-F5)2 

2550 มกราคม 12 6.33 5.67 32.11 5.80 6.20 38.44 
2550 กุมภาพันธ 7 6.67 -1.67 2.78 6.40 0.60 0.36 
2550 มีนาคม 4 9.67 -5.67 32.11 7.60 -3.60 12.96 
2550 เมษายน 4 7.67 -3.67 13.44 7.40 -3.40 11.56 
2550 พฤษภาคม 0 5.00 -5.00 25.00 7.40 -7.40 54.76 
2550 มิถุนายน 3 2.67 0.33 0.11 5.40 -2.40 5.76 
2550 กรกฎาคม 1 2.33 -1.33 1.78 3.60 -2.60 6.76 
2550 สิงหาคม 2 1.33 0.67 0.44 2.40 -0.40 0.16 
2550 กันยายน 30 2.00 28.00 784.00 2.00 28.00 784.00 
2550 ตุลาคม 5 11.00 -6.00 36.00 7.20 -2.20 4.84 
2550 พฤศจิกายน 1 12.33 -11.33 128.44 8.20 -7.20 51.84 
2550 ธันวาคม 41 18.00 23.00 529.00 7.80 33.20 1,102.24 
2551 มกราคม     15.80   
2551 กุมภาพันธ     18.56   
2551 มีนาคม     16.27   
2551 เมษายน     18.53   
2551 พฤษภาคม     22.03   
2551 มิถุนายน     18.24   
2551 กรกฎาคม     18.73   
2551 สิงหาคม     18.76   
2551 กันยายน     19.26   
2551 ตุลาคม     19.40   
2551 พฤศจิกายน     18.88   
2551 ธันวาคม     19.01   

จากตาราง A  =  ยอดขาย 
F3  =  คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่  3 เดือน 
F5 =   คาพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่  5 เดือน 

รวม 
คาเฉลี่ย 
RMSE 

15,119.00 
265.25 

70,355.24 

 รวม 
คาเฉลี่ย 
RMSE 

14,473.08 
244.97 

60.007.90 

 
 จากตาราง 13  เลือกใชการพยากรณโดยวิธีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 5 เดือน เพราะคา RMSE ในกรณีเฉลี่ย
เคลื่อนที่ 5 เดือน มีคานอยกวาคา RMSE ในกรณีเฉลี่ยเคลื่อนที่ 3 เดือน 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก  จ 
 

รายนามผูเชี่ยวชาญ 
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รายนามผูเชี่ยวชาญ 
 
 1.   คุณเหรียญชัย  ลิขิตพฤกษ  ประธานกรรมการ 
        บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด 
 
 2. คุณสุภา  จงมานัสเจริญ  รองประธานกรรมการ 
        บริษัท เบนซ บีเคเค กรุป จํากัด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 
ชื่อ ชื่อสกุล     นางสาวรสริน  ตนเถา 
วัน เดือน ปเกิด    24  มกราคม  2516 
สถานที่เกิด     กรุงเทพมหานคร 
สถานที่อยูปจจุบัน    9/300  หมู 5  หมูบานกลอมพิรุณ  ตําบลแพรกษาใหม 
      อําเภอเมืองสมุทรปราการ  จังหวัดสมุทรปราการ 
ตําแหนงหนาท่ีการงานปจจุบัน ผูจัดการฝายและผูบริหารฝายบัญชี 
สถานที่ทํางาน    บริษัทเบนซ บีเคเค กรุป จํากัด 

3888 ถนนสุขุมวิท  แขวงบางนา  เขตบางนา   
กรุงเทพฯ 10260 

ประวัติการศึกษา 
 พ.ศ.  2535  บริหารธุรกิจบัณฑิต  (บธ.บ.)  สาขาวิชาการบัญชี 
     จาก  มหาวิทยาลัยบูรพา  จังหวัดชลบุรี 
 พ.ศ. 2551  เศรษฐศาสตรมหาบัณฑิต (ศ.ม.)  สาขาวิชาเศรษฐศาสตรการจัดการ 
     จาก  มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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