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บทคัดยอ 
 การวิจัยครั้งนี้มีจุดมุงหมายเพื่อศึกษาปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศไทย และ
สรางตัวแบบที่เหมาะสมที่สุด โดยการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณแบบขั้นตอน เมื่อตัวแปรตามคือปริมาณการ
จําหนายรถยนตในประเทศไทย ซ่ึงแบงเปน รถยนตนั่ง รถกระบะ รถตูและรถโดยสาร และรถบรรทุก ตัวแปรอิสระที่
ใชศึกษา ไดแก อัตราการวางงานของผูมีกําลังแรงงาน (X1) ราคายางพารา (X2) ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 
(X3)  อัตราดอกเบี้ยเงินกูธนาคารพาณิชย (X4)  จํานวนประชากร (X5) ราคาน้ํามันดีเซลโดยเฉลี่ย (X6)  และราคา
น้ํามันเบนซินโดยเฉลี่ย (X7)  ซึ่งเปนขอมูลทุติยภูมิประเภทอนุกรมเวลารายไตรมาส ต้ังแตไตรมาสที่ 1 พ.ศ. 2548 ถึง
ไตรมาสที่ 3 พ.ศ. 2558 จํานวน 43 ไตรมาส ผลการวิจัยพบวา ปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตใน
ประเทศไทย มีความแตกตางกันขึ้นอยูกับประเภทของรถ ดังนี้ 1) ปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งใน
ประเทศไทย คือ ราคาน้ํามันดีเซลโดยเฉลี่ย และผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ โดยมีตัวแบบรถยนตนั่งเปน       

1̂Y = -121,694.987 + 2,542.079X6
 + 0.607X3 2) ปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 

คื อ  ร าค าย า งพ า ร า  แ ล ะ อั ต ร าก า รว า ง ง าน ข อ งผู มี กํ า ลั ง แ ร ง ง าน  โด ย มี ตั ว แ บ บ รถ ก ระ บ ะ เป น                               

2̂Y = 4,167.744 + 28.953X2 - 1,453.562X1 3) ปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถตูและรถโดยสารใน

ป ระ เท ศ ไทย  คื อ  อั ต ร าก ารว า ง งาน ขอ งผู มี กํ าลั งแ ร งงาน  โด ยมี ตั วแบ บ รถตู แ ล ะ รถ โด ยสาร เป น                                

3̂Y = 143,490 – 33,123.018X1 และ 4) ปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถตูและรถโดยสารในประเทศไทย 

คือ ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ โดยมตีัวแบบรถบรรทุกเปน 4̂Y = -2,512.65 + 0.044X3 
 

คําสําคัญ : รถยนต  การพยากรณ  การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณแบบขั้นตอน 
 

Abstract 
The objectives of this research were to study the factors affecting the number of 

automobile sales in Thailand and build the most suitable model. As the method of stepwise 
multiple linear regression analysis, the designated  dependent variables were the number of 
automobile sales in Thailand, which were divided into types of sedan, pickup truck, van and bus 
and truck. And the independent variables for this study were unemployment rate (X1), rubber 
price (X2), gross domestic product (X3), commercial bank loan rates (X4), number of population 
(X5), average of diesel price (X6) and average of benzene price (X7). For secondary data, there were 
totally 43 quarters as of the first quarter in 2005 throughout the third quarter in 2015.  

The results of research found that factors affecting the number of automobile sales in 
Thailand were different in types of automobile as follows; 1) The factors affecting  the number of 
sedan sales in Thailand were average of diesel price and gross domestic product (GDP), and the 
model for sedan was 1̂Y = -121,694.987 + 2,542.079X6

 + 0.607X3 2). The factors affecting  the 
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number of pick-up truck sales in Thailand were rubber price and unemployment rate, and the 
model for pick-up truck was 2̂Y = 4,167.744 + 28.953X2 - 1,453.562X1 3) The factor affecting the 

number of van and bus sales in Thailand was unemployment rate, and the model for van and 
bus was 3̂Y = 143,490 – 33,123.018X1  and 4) The factor affecting  the number of truck sales in 

Thailand was gross domestic product (GDP), and the model for truck was 4̂Y = -2,512.65 + 0.044X3 
 

Keywords : automobile; forecasting; stepwise multiple linear regression analysis 
 

บทนํา 
ปจจุบันรถยนตเปนยานพาหนะที่สําคัญตอ

ชีวิตประจําวันของคนทั่วไป นอกเหนือจากปจจัยสี ่ชวย
ใหมีความสะดวก รวดเร็ว และประหยัดเวลาในการ
เดินทาง ทําใหวิถีการดํารงชีวิตของผูคนเกิดความ
คลองตัวอยูตลอดเวลา โดยเฉพาะในสังคมเมอืงใหญที่มี
การขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางตอเนื่อง เห็นไดจาก
อุตสาหกรรมยานยนตมีการขยายตัวอยางรวดเร็วตาม
ความตองการของตลาด 
 แตในป 2549 ภาวะเศรษฐกิจไทยภายใต
สถานการณความไมแนนอนทางการเมือง [1] และการ
ชะลอตัวของการลงทุนของภาครัฐ ซึ่งสงผลใหมีเงิน
ลงทุนหมุนเวียนในระบบเศรษฐกิจถูกชะลอการใชจาย 
และราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกทรงตัวอยูในระดับสูง 
ประมาณ 55 – 60 ดอลลารสหรัฐตอบารเรล จึงอาจ
สงผลใหเศรษฐกิจโลกและเศรษฐกิจของประเทศยังทรง
ตัวสูง  แลวจะสงผลกระทบตอตนทุนการผลิตและราคา
สินคาปรับตัวสูงขึ้น อีกทั้งอัตราดอกเบี้ยของไทยมี
แนวโนมปรับตัวสูงขึ้นตามแนวโนมการปรับตัวสูงขึ้น
ของอัตราดอกเบี้ยโลก และคาเงินบาท จะมีแนวโนม
ออนคาเล็กนอย ท้ังนี้ก็เนื่องมาจากสถานการณความไม
แนนอนและความรุนแรงทางการเมือง ซึ่งจะสงผลให
คาเงินบาทอยูในระดับประมาณ 40.5 บาท / ดอลลาร
สหรัฐ เมื่อเทียบกับคาเฉลี่ยที่ 40.3 บาท / ดอลลาร
สหรัฐในป  2548 เมื่อ เศรษฐกิจชะลอตัวทําใหคาย
รถยนตตาง ๆ ในประเทศ ประสบปญหายอดการ
จําหนายมีการปรับตัวลดลงเนื่องจากกําลังซื้อที่ลดลง 
ซึ่งเห็นไดชัดเจนในป 2549 ที่มียอดจําหนายรถยนตใน
ประเทศ จํานวน 682,163 คัน ลดลงจากป 2548 ที่มี
ยอดจําหนายรถยนต จํานวน 702,681 คัน จึงสงผลให
ผูประกอบการในอุตสาหกรรมรถยนตในประเทศมีการ

ปรับแผน โดยเนนการสงออกในรูปรถยนตสําเร็จรูป
และชิ้นสวนไปจําหนายยังตลาดตางประเทศ 
 ในป 2552 [2] สภาวะเศรษฐกิจไทยยังคงมี
ความ เสี่ ย งและอ อนไหว โดยมีป จจั ยภ ายในคื อ 
สถานการณทางการเมืองที่ยังคงไมมีเสถียรภาพ และมี
ปจจัยภายนอกคือ สถานการณวิกฤตการณของโลก ซึ่ง
สงผลใหสภาวะเศรษฐกิจไทยมีโอกาสหดตัวลงรอยละ      
1 – 2 และทําใหอัตราการขยายตัวในดานยอดขาย
ลดลงอยางมาก โดยเห็นไดชัดเจนจากยอดจําหนาย
รถยนตในป 2552 ที่มีจํานวน 548,871 คัน ซึ่งลดลง
อยางมากเมื่อเทียบกับป 2551 ที่มียอดจําหนายรถยนต
จํานวน 614,078 คัน และยอดการสงออกรถยนต
สําเร็จรูปและชิ้นสวนลดลงเปนอยางมากเชนกัน 
เนื่องมาจากวิกฤตการณทางเศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกา 
ไดสงผลกระทบผานเขามายังภาคการสงออกของไทย 
ซึ่งสะทอนใหเห็นจากปริมาณสงออกและคําสั่งซื้อของ
ประเทศคูคาที่สําคัญของไทยหดตัวลงในป 2551 และ
สงผลกระทบมายังป 2552 
 ในป 2555 [3] ยอดการจําหนายรถยนตและ
การสงออกรถยนตสําเร็จรูปและชิ้นสวน มีสถิติสูงสุดใน
รอบ 7 ปที่ ผ านมา โดยมีจํานวนยอดขายทั้ งหมด 
1,433,424 คัน เนื่องมาจากมีการเปลี่ยนแปลงอุปสงค
ภายในประเทศและมีการฟนตัวของภาคการผลิต อีกทั้ง
รัฐไดดําเนินนโยบายรถคันแรก โดยการคืนภาษีรถยนต
ใหกับผูบริโภค จึงทําใหอุตสาหกรรมรถยนตมีการ
เจริญเติบโตมากขึ้นทุกขณะ การพัฒนารูปแบบของ
ผูประกอบการณคายรถยนตตาง ๆ เพื่อตอบสนอง
ความตองการของผูบริโภคตามจุดประสงคในการใชงาน
ตาง ๆ เพ่ือใหไดประโยชนสูงสุด 
 และในป  2558 [4] อุตสาหกรรมรถยนต
ไดรับผลกระทบจากโครงการรถคันแรก ตอเนื่องเปนปที่ 
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2 ผนวกกับเศรษฐกิจไทยยังคงขยายตัวต่ําจากปญหา
ราคาสินคาเกษตรตกต่ําและการสงออกที่หดตัว มีผลให
ยอดจําหนายรถยนตต่ําสุดในรอบ 3 ป อยูที่ 8.0 แสน
คัน ลดลง 9.32% (ในสวนของรถยนตนําเขามีมูลคา 
1,489 ลานเหรียญสหรัฐ ลดลง 20.54%) อยางไรก็ตาม 
ในชวงปลายปความตองการ รถยนตเรงขึ้นกอนปรับขึ้น
ราคารถยนตตามการปรับขึ้นภาษีสรรพสามิตที่จะมีผล
บังคับใชในวันที่ 1 ม.ค. 2559 และจากการคาดการณ 
ตลาดรถยนตในประเทศจะยังเปนปจจัยฉุดการเติบโต
ของอุตสาหกรรมยานยนตและธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง คาด
ยอดจําหนายรถยนตในประเทศจะยังหดตัวในป 2559 
กอนกลับมาขยายตัวในระดับต่ําในป 2560 – 2561 ซึ่ง
จะมีผลใหผลประกอบการของผูจําหนายรถยนตจะยัง
ไมสดใสนัก 

ปจจุบันรถยนตมี รูปแบบ และยี่หอของ
รถยนตอยูหลายประเภท และมีคุณสมบัติเฉพาะเพื่อ
รองรับความตองการของผูบริโภค จึงทําใหตลาดรถยนต
มีการขยายตัวไดบาง อยางไรก็ตาม แมวาการเติบโต
ของอุตสาหกรรมรถยนตของไทยจะมีผลดานบวกตอ
เศรษฐกิจ ทั้งการจางงานและสามารถทํารายไดในรูป
ของเงินตราตางประเทศจากการสงออก แตการเพิ่มขึ้น
ของปริมาณรถยนตมีสวนทําใหปญหาการจราจรแออัด 
เพิ่มปญหาสิ่งแวดลอม ทําใหการบริโภคน้ํามันไมมี
ประสิทธิภาพ และประการสําคัญรัฐบาลตองจัดสรร
งบประมาณเปนจํานวนมากในการแกไขปญหาดังกลาว  

เหตุการณขางตนจึงเปนมูลเหตสุําคัญที่ทําให
ผูศึกษาสนใจที่จะศึกษาตัวแบบปริมาณการจําหนาย
รถยนตในประเทศไทย และปจจัยที่สงผลกระทบตอ
ปริมาณการจําหนายรถยนตประเภทตาง ๆ ในประเทศ  
โดยศึกษาตัวแปรที่คาดวาจะสงผลกระทบตอปริมาณ
การจําหนายรถยนต ดังนี้ อัตราการวางงานของผูมี
กําลังแรงงาน ราคายางพารา ผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศ อัตราดอกเบี้ยเงินกูธนาคารพาณิชย 
จํานวนประชากร ราคาน้ํามันดีเซลโดยเฉลี่ย และราคา
น้ํามันเบนซินโดยเฉลี่ย [5], [6], [7], [8] ผลการศึกษา
ในครั้งนี้จะทําใหทราบถึงปจจัยที่สงผลตอปริมาณการ
จําหนายรถยนต เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถ
นําขอมูลไปใชในการปรับปรุงทั้งในดานของผลิตภัณฑ 

และการตลาด เพื่ อที่ จะสามารถตอบสนองความ
ตองการของผูบริโภคไดอยางเหมาะสม 
วัตถุประสงคการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาปจจัยที่สงผลตอปริมาณการ
จําหนายรถยนตในประเทศไทย  

2. เพื่อสรางตัวแบบปริมาณการจําหนาย
รถยนตในประเทศไทย 

วิธีการศึกษา 
การวิจัยครั้งนี ้มีขั้นตอนการศึกษาดังตอไปน้ี 

1. รวบรวมขอมูลที่ใชในการศึกษาซึ่งเปนขอมูลทุติย
ภูมิ  (Secondary Data) ประเภทอนุกรมเวลา 
(Time Series Data) รายไตรมาส ตั้งแตไตรมาส
ที่  1 พ .ศ . 2548 ถึ ง ไตรม าสที่  3 พ .ศ . 2558 
จํานวน 43 ไตรมาส ไดมาจากหนวยงานตาง ๆ 
ทั้งจากภาครัฐและภาคเอกชน และไดมีการปรับ
ขอมูลใหเปนขอมูลรายไตรมาสในทุกตัวแปร เพื่อ
ใช เป นขอมูล ในการวิ เคราะห  โดยที่ มาของ
แหลงขอมูลมีดังนี ้

 ปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศ
ไทย รวบรวมจากศูนยสารสนเทศยาน
ยนต [9]  

 ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 
รวบรวมจากสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ
[10] 

 จํ านวนประชากรภาย ในประ เทศ 
รวบรวมจากกรมการปกครอง [11] 

 อัตราการวางงานของผูมีกําลังแรงงาน 
รวบรวมจากสํานักงานสถิติแหงชาต ิ
[12] 

 ราคายางพารา รวบรวมจากการยาง
แหงประเทศไทย [13] 

 ราคาน้ํามันดีเซลโดยเฉลี่ย ราคาน้ํามัน
เบนซินโดยเฉลี่ย และอัตราดอกเบี้ย
เงินกูธนาคารพาณิชย  รวบรวมจาก
ธนาคารแหงประเทศไทย [14] 
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2.   การสรางตัวแบบปริมาณการจําหนายรถยนตใน
ประเทศไทย โดยตัวแบบที่ใชในการสรางเพื่อพยากรณ
ปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศไทย จะใช
วิธีการทางสถิติ ที่เรียกวา การวิเคราะหการถดถอยเชิง
เสนพหุคูณแบบขั้นตอน (Stepwise Multiple Linear 
Regression Analysis) [5] , [8], [15] ที่มีตัวแปรตาม 
คือ ปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศไทย ซึ่งทํา
การวิเคราะหโดยใชประเภทของรถยนตเปนเกณฑ ซึ่ง
จําแนกไดเปน 2 ประเภท ไดแก รถยนตนั่งและรถยนต

เพื่อการพาณิชย โดยรถยนตเพื่อการพาณิชยจําแนกได
เปน 3 ประเภท ไดแก รถตูและรถโดยสาร รถกระบะ 
และรถบรรทุก สวนตัวแปรอิสระทั้งหมด 7 ตัว ไดแก 
อัตราการวางงานของผูมีกําลังแรงงาน ราคายางพารา 
ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ อัตราดอกเบี้ยเงินกู
ธนาคารพาณิชย จํานวนประชากร ราคาน้ํามันดีเซล
โดยเฉลี่ย และราคาน้ํามันเบนซินโดยเฉลี่ย ซึ่งตัวแบบ
การถดถอย [16], [17], [18] ที่ใชในการวิจัยครั้งนี้คือ  

          
β β β β β β ε 0 1 1 2 2 3 3 4 4 7 7Y + X + X + X + X + ... + X  +   ………(1) 

 
โดยกําหนดให 
Y1  แทน ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งในประเทศ
ไทย 
Y2  แทน ปริมาณการจําหนายรถกระบะในประเทศ
ไทยY3  แทนปริมาณการจําหนายรถตูและรถโดยสารใน
ประเทศไทย 
Y4  แทน ปริมาณการจําหนายรถบรรทุกในประเทศ
ไทย 
X1  แทน อัตราการวางงานของผูมีกําลังแรงงาน 
X2  แทน ราคายางพารา  
X3  แทน ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ 
X4  แทน อัตราดอกเบี้ยเงินกูธนาคารพาณิชย 
X5  แทน จํานวนประชากร 
X6  แทน ราคานํ้ามันเบนซินโดยเฉลี่ย 
X7  แทน ราคานํ้ามันดีเซลโดยเฉลี่ย 

ε   แทน  ความคลาดเคล่ือน  ซ่ึงมีขอสมมติวา  
             ε σ2~ NID (0, )                

β β β β0 1 2 7, , ,...,  แทน พารามิเตอรของตัวแบบ 

 เนื่ องจากพารามิ เตอรของตัวแบบ เปน
คาคงที่ที่ไมทราบคา ดังนั้นในการสรางสมการถดถอย
เราจะประมาณคาพารามิเตอรโดยอาศัยขอมูลจาก
ตัวอยาง ดวยวิธีกําลังสองนอยที่สุด (Ordinary Least 
Square : OLS) ซึ่ ง เป น เทคนิ ควิ ธีห าค าป ระมาณ
พารามิ เตอรของสมการถดถอยที่ ให คุณสมบัติ  3 
ประการ คือ มีความเปนเสนตรง (Linear) เปนตัว
ประมาณคาท่ีไมเอนเอียง (Unbiased Estimator) และ
มีความแปรปรวนต่ําที่สุด (Minimum Variance) ทําให
ไดตัวแบบการถดถอยของตัวอยาง คือ [16], [17], [18]

             
 0 1 1 2 2 3 3 4 4 7 7Ŷ b +b X +b X +b X +b X + ... +b X   ………(2) 

 
2. ตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนของการวิเคราะหการ

ถดถอย 
3.1 ถาผลการวิเคราะหออกมาเปนการวิเคราะห

การถดถอยเชิงเสนพหุคูณ ตองตรวจสอบ
ขอตกลงเบื้องตน 5 ขอ [16], [17], [18] คือ  
 คาความคลาดเคลื่อนมีการแจกแจง

แบ บปรกติ  ด วยการทดสอบขอ ง
ชาพิโร-วิลค (Shaprio-Wilk Test) 

 คาความคลาดเคลื่อนมีคาเฉลี่ยเปน
ศูนย  เปนไปตามคุณสมบัติของการ
ประมาณคาพารามิเตอร ดวยวิธีกําลัง
สองนอยสุด ซึ่งมีคุณสมบัติของเสนการ
ถดถอยขอหนึ่งกลาววา ผลบวกของ
ความคลาดเคลื่อนจะเทากับศูนยเสมอ 

[16] เมื่อหาคาเฉลี่ย จึงไดคาเฉลี่ยเปน
ศูนย  ดั งนั้ น ถ า ใช วิ ธีก ารประมาณ
คาพารามิเตอรดวยวิธีกําลังสองนอย
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ที่สุด จึงไมจําเปนตองตรวจสอบวาคา
ความคลาดเคล่ือนมีคาเฉลี่ยเปนศูนย 

 คาความคลาดเคลื่อนมีความแปรปรวน
คงที่ ดวยการทดสอบของบรูช-เพแกน 
(Breusch-Pagan’s Test) 

 ความคลาดเคลื่อนแตละคาตองเปน
อิสระกัน พิจารณาจากคาเดอรบินวัต
สั น  (Durbin-Watson) เก ณ ฑ ก า ร
พิจารณาของ Durbin-Watson คือ ถา
คาที่ไดมีคาเขาใกล 2 หรือ คา Durbin-
Watson ที่ไดอยูระหวาง (dU, 4 – dU) 
แสดงวาความคลาดเคลื่อนแตละคา
เปนอิสระกัน [16], [17] 

 ตวัแปรที่ทําการศึกษาตองเปนอิสระกัน 
พิ จ ารณ าจ าก ค า  VIF เก ณ ฑ ก า ร
พิจารณาของ VIF คือ ถาคาที่ไดมีคา
เขาใกล 1 และไมเกิน 10 แสดงวา ตัว
แปรที่ทําการศึกษาเปนอิสระกัน [16], 
[18] 

3.2 ถาผลการวิเคราะหออกมาเปนการวิเคราะห
การถดถอยเชิงเสนอยางงาย ตองตรวจสอบ
ขอตกลงเบื้องตนเพียง 4 ขอเหมือนการ
วิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณ ยกเวน
การตรวจสอบตัวแปรที่ทําการศึกษาตองเปน
อิสระกัน ท่ีไมตองตรวจสอบเพราะมีตัวแปร
อิสระเพียงแคตัวเดียว [16], [17], [18] 

4.   ถาการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนผานทุกขอ แสดง
วาตัวแบบที่ไดจากขั้นตอนที่ 2 มีความเหมาะสม แตถา
การตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนไมผานขอใดขอหนึ่ง 
ตองหาวิธีการแกไข และทําการวิเคราะหการถดถอย
พรอมกับการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนจนกวาจะผาน
ทุกขอ 
 
ผลการวิจัย 
ตัวแบบปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งในประเทศไทย 
 การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณแบบ
ขั้นตอนในครั้งแรก เมื่อตรวจสอบขอตกลงเบื้องตน 
พบวาความคลาดเคลื่อนแตละคาไมเปนอิสระกัน ซึ่ง
พิจารณาจากคา Durbin-Watson = 0.775 โดยที่คา  
Durbin-Watson ไมเขาใกล 2 และไมไดอยูระหวาง 
(dU, 4 – dU) เมื่อ dL = 1.24 dU = 1.42 ไดจากตาราง
สถิติ Durbin-Watson ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 เมื่อ n 
= 45 k = 2 [16], [17] ดังนั้นความคลาดเคลื่อนแตละ
คาไมเปนอิสระกัน จึงเกิดปญหาอัตตสหสัมพันธใน
ตัวเอง (Autocorrelation) สงผลใหคาสัมประสิทธิ์ที่ได
จากการประมาณคา และการทดสอบสมมติฐานอาจจะ
ไมถูกตอง [17]  ดังนั้นจึงแกปญหาดังกลาวโดยการ
แปลงขอมูลดวยวิธีของ Cochrane – Orcutt [19] 
ดวยคา r = 0.604 และวิเคราะหการถดถอยเชิงเสน
พหุคูณ พรอมกับการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนอีกครั้ง 
ดัง Table 1 และ 2 

 

Table 1 Result of Stepwise Multiple Linear Regression for Sedan 

 Independent Variables 
Coefficient 

t P-Value 
B Beta 

constant 
average of benzene price (X6) 

gross domestic product; GDP (X3) 

-48,191.215 
2,542.079 

0.607 

 
0.364 
0.356 

-2.443 
2.632 
2.575 

0.009* 
0.002* 
0.004* 

r, R Square, R Square Adjusted 0.578       0.334       0.299 
Std. err of estimate 19,519.131 

* Significance level of 0.01 
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Table 2 Result of Initial Assumption Checks 
Assumptions  Check  statistics P-Value / Considerable Criteria 

normal distribution of error Shaprio-Wilk Test 0.931 0.016 
constant variance of error Breusch-Pagan Test 6.752 0.034 
each error is independent Durbin-Watson 1.512 Approximate to 2 or dL = 1.24 dU = 1.42 
variables are independent  VIF 1.091 Approximate to 1 

 

จาก Table 1 และ 2 พบวาจากตัวแปร
อิสระ 7 ตัว มีตัวแปรอิสระ 2 ตัวที่อยูในตัวแบบ คือ 
ราคาน้ํามันเบนซินโดยเฉลี่ย และผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
โดยปจจัยทั้ง 2 สามารถรวมกันอธิบายความผันแปร
ของปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งในประเทศไทย ได
รอยละ 30 และทําการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนของ
การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณ พบวาผาน
ขอตกลงเบื้องตนทุกขอ  

ดังนั้น ตัวแบบปริมาณการจําหนายรถยนต
นั่งในประเทศไทย คือ 

1̂Y = -48,191.215 + 2,542.079X6 + 0.607X3  

เมื่อทําการแปลงขอมูลกลับ จะไดตัวแบบปริมาณการ
จําหนายรถยนตนั่งในประเทศไทย คือ 

1̂Y = -121,694.987 + 2,542.079X6 + 0.607X3  

ตัวแบบปริมาณการจําหนายรถกระบะในประเทศไทย 
 การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณแบบ
ขั้นตอนในครั้งแรก เมื่อตรวจสอบขอตกลงเบื้องตน 
พบวา เกิดปญหาอัตตสหสัมพันธในตัวเอง ซึ่งพิจารณา
จากคา Durbin-Watson = 1.299 โดยที่คา  Durbin-
Watson ไมเขาใกล 2 และไมไดอยูระหวาง (dU, 4 – 
dU) เมื่ อ  dL = 1.24 dU = 1.42 ได จากตารางสถิ ต ิ
Durbin-Watson ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 เมื่อ n = 45 
k = 2 ดังนั้นจึงแกปญหาดังกลาวโดยการแปลงขอมูล
ดวยวิธีของ Cochrane – Orcutt ดวยคา r = 0.316 
และวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณพรอมกับการ
ตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนอีกครั้ง ดัง Table 3 และ 4 
 
 

 

Table 3 Result of Stepwise Multiple Linear Regression for Pickup Truck 

 Independent Variables 
Coefficient 

t P-Value 
B Beta 

constant 
rubber price (X2) 

unemployment rate (X1) 

2,850.737 
28.953 

-1,453.562 

 
0.510 
-0.469 

6.289 
4.721 
-4.346 

0.000* 
0.000* 
0.000* 

r, R Square, R Square Adjusted 0.758,      0.575,      0.552 
Std. err of estimate 673.905 

* Significance level of 0.01 
 

Table 4 Result of Initial Assumption Checks 
Assumptions  Check  statistics P-Value / Considerable Criteria 

normal distribution of error Shaprio-Wilk Test 0.967 0.274 
constant variance of error Breusch-Pagan Test 0.792 0.673 
each error is independent Durbin-Watson 1.741 Approximate to 2 or dL = 1.24 dU = 1.42 
variables are independent  VIF 1.041 Approximate to 1 
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จาก Table 3 และ 4 พบวาจากตัวแปร
อิสระ 7 ตัว มีตัวแปรอิสระ 2 ตัวที่อยูในตัวแบบ คือ 
ราคายางพารา (X2) และอัตราการวางงานของผูมีกําลัง
แรงงาน (X1) อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
โดยปจจัยทั้ง 2 สามารถรวมกันอธิบายความผันแปร
ของปริมาณการจําหนายรถกระบะในประเทศไทย ได
รอยละ 55 และทําการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนของ
การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณ พบวาผาน
ขอตกลงเบื้องตนทุกขอ  

ดั งนั้ น  ตั วแบบปริมาณ การจํ าหน ายรถ
กระบะในประเทศไทย คือ 

2̂Y = 2,850.737 + 28.953X2 – 1,453.562X1 

เมื่อทําการแปลงขอมูลกลับ จะไดตัวแบบปริมาณการ
จําหนายรถกระบะในประเทศไทย คือ 

2̂Y = 4,167.744 + 28.953X2 – 1,453.562X1 

ตัวแบบปริมาณการจําหนายรถตูและรถโดยสารใน
ประเทศไทย 
 การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณแบบ
ขั้นตอนในครั้งแรก เมื่อตรวจสอบขอตกลงเบื้องตน 
พบวา เกิดปญหาอัตตสหสัมพันธในตัวเอง ซึ่งพิจารณา
จากคา Durbin-Watson = 0.886 โดยที่คา  Durbin-
Watson ไมเขาใกล 2 และไมไดอยูระหวาง (dU, 4 – 
dU) เมื่ อ  dL = 1.29 dU = 1.38 ได จากตารางสถิ ต ิ
Durbin-Watson ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 เมื่อ n = 45 
k = 1 ดังนั้นจึงแกปญหาดังกลาวโดยการแปลงขอมูล
ดวยวิธีของ Cochrane – Orcutt ดวยคา r = 0.546 
และวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณพรอมกับการ
ตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนอีกครั้ง ดัง Table 5 และ 6 
 
 

 

Table 5 Result of Stepwise Multiple Linear Regression for Van and Bus 

 Independent Variables 
Coefficient 

t P-Value 
B Beta 

constant 
unemployment rate (X1) 

65,144.460 
-33,123.018 

 
-0.488 

11.852 
-3.447 

0.000* 
0.001* 

r, R Square, R Square Adjusted 0.488,      0.238,      0.218 
Std. err of estimate 16,680.287 

* Significance level of 0.01 
 

Table 6 Result of Initial Assumption Checks 
Assumptions  Check  statistics P-Value / Considerable Criteria 

normal distribution of error Shaprio-Wilk Test 0.961 0.187 
constant variance of error Breusch-Pagan Test 2.113 0.146 
each error is independent Durbin-Watson 1.511 Approximate to 2 or dL = 1.29 dU = 1.38 

 

จาก Table 5 และ 6 พบวาจากตัวแปร
อิสระ 7 ตัว มีตัวแปรอิสระ 1 ตัวที่อยูในตัวแบบ คือ 
อัตราการวางงานของผูมีกําลังแรงงาน อยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยอัตราการวางงานของผูมี
กําลังแรงงานสามารถอธิบายความผันแปรของปริมาณ
การจําหนายรถตูและรถโดยสารในประเทศไทย ไดรอย
ละ 22 และทําการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตน พบวา
ผานขอตกลงเบื้องตนทุกขอ 

ดังนั้น ตัวแบบปริมาณการจําหนายรถตูและ
รถโดยสารในประเทศไทย คือ 

3̂Y = 65,144.460 – 33,123.018X1 

เมื่อทําการแปลงขอมูลกลับ จะไดตัวแบบปริมาณการ
จําหนายรถตูและรถโดยสารในประเทศไทย คือ 
 

3̂Y = 143,490 – 33,123.018X1 
 

ตัวแบบปริมาณการจําหนายรถบรรทุกในประเทศไทย 
 การวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณแบบ
ขั้นตอนในครั้งแรก เมื่อตรวจสอบขอตกลงเบื้องตน 
พบวา เกิดปญหาอัตตสหสัมพันธในตัวเอง ซึ่งพิจารณา
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จากคา Durbin-Watson = 0.516 โดยที่คา  Durbin-
Watson ไมเขาใกล 2 และไมไดอยูระหวาง (dU, 4 – 
dU) เมื่ อ  dL = 1.29 dU = 1.38 ได จากตารางสถิ ต ิ
Durbin-Watson ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 เมื่อ n = 45 

k = 1 ดังนั้นจึงแกปญหาดังกลาวโดยการแปลงขอมูล
ดวยวิธีของ Cochrane – Orcutt ดวยคา r = 0.730 
และวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนพหุคูณพรอมกับการ
ตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนอีกครั้ง ดัง Table 7 และ 8

 

Table 7 Result of Stepwise Multiple Linear Regression for Truck 

 Independent Variables 
Coefficient 

t P-Value 
B Beta 

constant 
Gross Domestic Product; GDP (X3) 

-678.416 
0.044 

 
0.421 

-0.809 
2.935 

0.423 
0.006* 

r, R Square, R Square Adjusted 0.421,      0.177,      0.157 
Std. err of estimate 1,082.66429 

* Significance level of 0.01 
 

Table 8 Result of Initial Assumption Checks 
Assumptions  Check  statistics P-Value / Considerable Criteria 

normal distribution of error Shaprio-Wilk Test 0.970 0.325 
constant variance of error Breusch-Pagan Test 2.389 0.122 
each error is independent Durbin-Watson 1.404 Approximate to 2 or dL = 1.29 dU = 1.38 

 

จาก Table 7 และ 8 พบวาจากตัวแปร
อิสระ 7 ตัว มีตัวแปรอิสระ 1 ตัวที่อยูในตัวแบบ คือ 
ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ อยางมีนัยสําคัญทาง
ส ถิ ติ ที่ ร ะ ดั บ  0.01 โ ด ย ผ ลิ ต ภั ณ ฑ ม ว ล ร ว ม
ภายในประเทศสามารถอธิบายความผันแปรของ
ปริมาณการจําหนายรถบรรทุกในประเทศไทย ไดรอย
ละ 16 และทําการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตน พบวา
ผานขอตกลงเบื้องตนทุกขอ  

จาก Table 7 พบวา คาคงที่ (b0) มีคา P-
Value มากกวา  = 0.01 นั่นคือ ยอมรับสมมติฐาน
หลัก หมายความวา คาคงที่ไมควรอยู ในสมการ แต
โดย ทั่ ว ไป ก ารทด สอ บ ค าค งที่  ( β0 ) นั้ น ไม ได มี

ความสําคัญเทากับการทดสอบพารามิเตอร β j  โดยที่ j 

= 1, 2, …, 7 เพราะการที่เสนตรงผานหรือไมผานจุด
กําเนิด ไมไดมีความสําคัญและไมควรใชตัวแบบที่ไมมี
คาคงท่ีโดยไมมีทฤษฎีรองรับ [20] 

ดั งนั้ น  ตั ว แ บ บ ป ริ ม าณ ก ารจํ าห น า ย
รถบรรทุกในประเทศไทย คือ 

4̂Y = -678.416 + 0.044X3 

เมื่อทําการแปลงขอมูลกลับ จะไดตัวแบบปริมาณการ
จําหนายรถบรรทุกในประเทศไทย คือ 

4̂Y = -2,512.65 + 0.044X3  

 
สรุปผลการวิจัย 
 การวิจัยครั้งนี้ตองการสรางตัวแบบ และหา
ปจจัยที่มีผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศ
ไทย ไดศึกษาในรถ 4 ประเภท ไดแก (1) รถยนตนั่ง (2) 
รถกระบะ (3) รถตูและรถโดยสาร และ (4) รถบรรทุก 
ซึ่งผลการวิจัยพบวาตัวแบบและปจจัยที่มีผลตอปริมาณ
การจําหนายรถยนตในประเทศไทย มีความแตกตางกัน
ในประเภทของรถยนต ดัง Table 9 โดยมีรายละเอียด
ดังนี ้

1. รถยนตนั่ง 
ปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถยนต

นั่งในประเทศไทยอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.01 ไดแก 
ราคาน้ํามันเบนซินโดยเฉลี่ย และผลิตภัณฑมวลรวม
ภายในประเทศ ซึ่งมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับ
ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่ง และตัวแปรทั้ง 2 ตัว 
สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการ
จําหนายรถยนตนั่งในประเทศไทยได รอยละ 30 โดย
ตัวแบบทีไ่ดคือ  

1̂Y = -121,694.987 + 2,542.079X6+ 0.607X3 
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2. รถกระบะ 
ปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถ

กระบะในประเทศไทยอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.01 
ไดแก ราคายางพารา และอัตราการวางงานของผูมี
กําลังแรงงาน โดยราคายางพารามีความสัมพันธใน
ทิศทางเดียวกันกับปริมาณการจําหนายรถกระบะ 
ในขณะที่อัตราการวางงานของผูมีกําลังแรงงานมี
ความสัมพันธในทิศทางตรงขาม และตัวแปรทั้ง 2 ตัว 
สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการ
จําหนายรถกระบะได รอยละ 55 โดยตัวแบบที่ไดคือ 

2̂Y =  2 14,167.744 28.953 1,453.562X X  

3. รถตูและรถโดยสาร 
ปจจัยที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถตู

และรถโดยสารในประเทศไทยอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 
0.01 ไดแก อัตราการวางงานของผูมีกําลังแรงงาน ซ่ึงมี

ความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับปริมาณการจําหนาย
รถตู แ ล ะ รถ โด ยสาร  แ ละสาม ารถอ ธิบ าย ก าร
เปลี่ยนแปลงของปริมาณการจําหนายรถตูและรถ
โดยสารไดรอยละ 22 โดยตัวแบบที่ไดคือ 

3̂Y = 143.490 – 33,123.018X1 

 4. รถบรรทุก 
ป จจั ยที่ ส งผลต อปริม าณ การจํ าหน าย

รถบรรทุกในประเทศไทยอยางมีนัยสําคัญที่ระดับ 0.01 
ได แก  ผลิ ตภัณ ฑ ม วลรวมภาย ในประ เทศ ซึ่ งมี
ความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณการจําหนาย
รถบรรทุก และสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของ
ปริมาณการจําหนายรถบรรทุกไดรอยละ 16 โดยตัว
แบบที่ไดคือ  

4̂Y = -2,512.65 + 0.044X3

 

Table 9 Research Summary 

Independent Variables 
Type of Automobile 

Sedan Pickup Truck  Van and Bus  Truck 
Unemployment Rate of Labour   (-)  (-)  

Rubber Price   (+)   

Gross Domestic Product; GDP  (+)    (+) 

Commercial Bank Loan Rate     

Number of Population     

Average of Diesel Price     

Average of Benzene Price  (+)    
2
adjR  0.299 0.552 0.218 0.157 

Note;    the factors which were affected to number of type of automobile sales 
         (+) Relations in the same direction (-) Relations in the controversial direction  
  
 อัตราการวางงานของผูมีกําลังแรงงานมีผล
ตอปริมาณการจําหนายรถตูและรถโดยสาร รถกระบะ 
ในทิศทางตรงกันขามอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ หาก
จํานวนคนที่วางงานเพิ่มขึ้นก็จะทําใหปริมาณการ
จําหนายรถยนตประเภทตาง ๆ ลดลง เนื่องมาจาก
จํานวนคนที่ไมมีรายไดมีจํานวนมากจึงไมมีทุนที่จะซื้อ
รถยนตและไมมีสาเหตุที่ตองการซื้อรถประเภทตาง ๆ 
ในทางกลับกัน หากอัตราการวางงานมีจํานวนนอยลง 
นั่นหมายถึงผูมีงานทํามีจํานวนเพิ่มขึ้น ซ่ึงอาจจะสงผล
ใหมีความตองการใชรถยนตประเภทตาง ๆ ตามความ

จําเปน จึงเปนสาเหตุใหมีปริมาณการจําหนายรถยนต
เพิ่มขึน้ 
 ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศมีผลตอ
ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่ง และรถบรรทุก ใน
ทิศทางเดียวกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ซึ่งเกิดจาก
การที่ภาคเศรษฐกิจตาง ๆ ไดแก ภาคอุตสาหกรรม 
ภาคเกษตรกรรม ภาคบริการ ภาคการสงออก และภาค
การคาสง-คาปลีกขยายตัว เมื่อภาคเศรษฐกิจเหลานี้
ขยายตัว รถบรรทุกจึงถูกนําไปใชเปนพาหนะในการ
คมนาคมขนสงของภาคเศรษฐกิจตาง ๆ ในสวนของ
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รถยนตนั่ง ถาสภาพเศรษฐกิจดี ประชาชนจะมีกําลังใน
การซื้อหารถยนตเปนของตนเองนั่นคือ การที่ผลิตภัณฑ
มวลรวมภายในประเทศเพิ่มขึ้น จึงสงผลใหปริมาณการ
จําหนายรถยนตนั่ง และรถบรรทุกในประเทศไทยเพิ่ม
มากขึ้นตามไปดวย ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของธีรญา 
ปานะถึก [8] ที่ไดศึกษาในเรื่อง ปจจัยที่มีผลตออุปสงค
รถยนตพาณิชยในประเทศไทย  
 ราคายางพารามีผลตอปริมาณการจําหนาย
รถกระบะในทิศทางเดียวกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
เนื่องจากหากราคายางพาราเพิ่มสูงขึ้น อาจสงผลให
รายไดเพิ่มมากขึ้น และจึงมีกําลังเพื่อซื้อรถกระบะมาใช
ในการดําเนินงาน จึงทําใหปริมาณการจําหนายรถ
กระบะมีจํานวนเพ่ิมมากขึ้น 

ราคาน้ํ ามัน เบนซินมีผลตอปริมาณการ
จําหนายรถยนตนั่งในทิศทางเดียวกันอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติ นั่นหมายความวา ถาราคาน้ํามันเบนซิน 
สูงขึ้น ปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งจะเพิ่มขึ้นดวย ซ่ึง
ในทางทฤษฎีอุปสงคและอุปทาน [21] ไดกลาววา ถา
สินคามีมากกวาความตองการจะทําใหสินคาราคาลดลง 
และถาความตองการของสินคามากกวาจํานวนสินคา 
จะทําใหราคาสินคาสูงขึ้น ซ่ึงการสูงขึ้นของราคาน้ํามัน
จะทําใหการใชรถยนตมีภาระคาใชจายเพิ่มมากขึ้น 
ดังนั้นราคาน้ํามันเบนซินและปริมาณจําหนายรถยนต
นั่ ง ควรมีความสัมพันธ ในทิศทางตรงกันข าม แต
ผลการวิจัยไดความสัมพันธในทิศทางเดียวกัน นั่นเปน
เพราะการที่ประชาชนจะซื้อรถยนต ไมไดคํานึงถึงราคา
น้ํามันเบนซินเพียงอยางเดียว ยังมีองคประกอบอื่น ๆ ที่
ประชาชนใชในการพิจารณา นั่นคือ สภาพเศรษฐกิจ
โดยรวม และราคาของรถยนต ประชาชนมักจะซื้อรถ
ในชวงที่มีจัดงาน Motor Show หรือ Motor Expo 
หรือ ชวงที่มีโปรโมชั่นสงเสริมการขาย ซ่ึงสอดคลองกับ
งานวิจัยของ ปนัดดา โรจนวุฒิพงศ [6] ที่ไดศึกษาเรื่อง 
ความสัมพันธระหวางราคาน้ํามันกับปริมาณการจด
ทะเบียนรถยนตใหม และงานวิจัยของ อัณณา ตั้ง
ไพบูลย [15] ที่ศึกษาเรื่องปจจัยที่มีผลกระทบตอความ
ตองการรถยนตของอุตสาหกรรมผลิตรถยนตในประเทศ
ไทย 

 
 

ขอเสนอแนะ 
 ผลการวิจัยในครั้งนี้มีผลท่ีดูเหมือนจะขัดแยง
กับความเปนจริง อาจเนื่องมาจากขอมูลที่ไดในแตละตัว
แปรมีลักษณะตางกัน เชน บางตัวแปรมีขอมูลเปนราย
เดือน บางตัวแปรเปนรายไตรมาส จึงทําใหมีการ
คํานวณตัวแปรทุกตัวใหมีลักษณะเปนรายไตรมาส
เหมือนกันท้ังหมดกอนการวิเคราะหผล จึงอาจทําใหผล
การวิ เคราะห มีความคลาด เคลื่ อน  และค า  2

adjR  

คอนขางต่ําทําใหการสรางตัวแบบอาจจะยังไมเหมาะสม
เทาที่ควรในการนําไปใชพยากรณ แตทําใหทราบปจจัย
ที่สงผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศไทย
เทานั้น ดังนั้นการศึกษาครั้งตอไปควรศึกษาตัวแปรที่จะ
สงผลตอปริมาณการจําหนายรถยนตในประเทศไทย
เพิ่มเติม เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนตมีการปรับตัว
ม ากขึ้ น  เพื่ อ รั บ มื อ กั บ สภ าพ เศรษ ฐกิ จทั่ ว โล ก 
ประกอบการเปลี่ยนแปลงในดานเทคโนโลยีที่เพิ่มมาก
ขึ้น 
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