
 
 

บทที่ 5 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 
 

   การศึกษาถึงการวิเคราะหความสัมพันธระหวางมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนต
และชิ้นสวนกบัดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตของตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย  โดยการทดสอบ
การรวมกันไปดวยกัน (cointegration) การทดสอบการปรับตัวในระยะสั้น Error Correction 
Mechanism (ECM)  และการทดสอบความเปนเหตเุปนผล (Granger Causality) เพื่อศึกษาวามูลคา
การสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต มีความสัมพันธแบบ
ทิศทางเดียวหรือแบบสองทิศทาง  โดยขอมูลที่ใชในการวิเคราะหไดแกขอมูลมูลคาการสงออกที่
แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนและหลักทรัพยในกลุมยานยนต  2  หลักทรัพย  ในตลาดหลักทรัพย
แหงประเทศไทย  ไดแก  บริษัท ไทยสแตนเลยการไฟฟา จํากัด (มหาชน)  (STANLY)   และบริษัท 
ไทยรุงยูเนียนคาร จํากัด (มหาชน)  (TRU ) โดยนําขอมูลในอดีตมาหาทิศทางความสัมพันธระหวาง
ตัวแปร  โดยใชขอมูลทุติยภูมิแบบรายเดอืนตั้งแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2540 ถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 
2550  รวมทั้งหมด 132 เดือน  

การศึกษานีไ้ดทําการทดสอบ unit root หรืออันดับความสัมพันธของขอมูล  เพื่อดู
ความนิ่งของขอมูลดวยวิธี Augmented Dickey-Fuller (ADF) test หลังจากนั้นมาพิจารณาดุลยภาพ
ในระยะยาวตามแนวทางของ Engle and Granger และ Error Correction Mechanism (ECM)  
คํานวณหาลักษณะการปรับตัวในระยะสั้น รวมถึงการทดสอบความเปนเหตเุปนผล (Granger 
Causality test) 
 ผลการทดสอบความนิ่ง  (unit root)  ของขอมูลมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนต
และชิ้นสวนกบัดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตของตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย    ในแบบจําลองที่
ปราศจากจุดตดัและแนวโนมของเวลา  (without intercept and trend)  แบบจําลองที่มีจุดตัดแต
ปราศจากแนวโนมของเวลา  (with intercept but without trend)  และแบบจําลองที่มีจุดตัดและ
แนวโนมของระยะเวลา  (with tntercept and trend)   พบวา 
 ขอมูลมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน  มีคา ADF test statistic  ของ
ขอมูลในระดบั first difference  เมื่อเปรียบเทียบกับคา Mackinnon  พบวามีคาแตกตางจากศูนยอยาง
มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับนัยสําคัญ  0.01  ดังนั้นขอมูลมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ
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ช้ินสวนนัน้ปฏิเสธสมมติฐาน  แสดงวาม ี order of integration  เทากับ 1  หรือ I(1)    ทั้ง 3 
แบบจําลอง 
 ผลการทดสอบความนิ่ง (unit root) ของขอมูลดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตของตลาด
หลักทรัพยแหงประเทศไทยไดแก  บริษัท ไทยสแตนเลยการไฟฟา จํากัด (มหาชน)  (STANLY)   
และบริษัท ไทยรุงยูเนียนคาร (มหาชน)  (TRU)  มีคา ADF test statistic ของขอมูลในระดับ first 
difference  เมื่อเปรียบเทียบกับคา  Mackinnon  พบวามีคาแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ระดับนัยสําคัญ 0.01 ดังนั้นขอมูลดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตนั้นปฏิเสธสมมติฐาน  แสดงวามี 
order of integration  เทากับ 1 หรือ I(1)   ทั้ง 3 แบบจําลอง 
 

ผลการทดสอบการรวมกันไปดวยกัน (cointegration)  เพื่อทดสอบความสัมพันธเชิง
ดุลยภาพในระยะยาว  (long-run  relationship) ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ
ช้ินสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตวามเีสถียรภาพหรอืไมนั้น  ดวยวิธีของ Engle and Granger  
ของสมการแนวเดนิเชิงสุม    

(1)    กรณีที่ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรตาม  และมูลคาการ
สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระ เมื่อทดสอบสวนที่เหลือของสมการดัชนี
ราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY)  มี order of integration เปน I(0)  แสดงวาสวนทีเ่หลือมีลักษณะ
นิ่ง  ดังนั้นดชันีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY) มีความสัมพันธเชิงดุลยภาพในระยะยาวกับ
มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน 

(2)    กรณีที่ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรตาม  และมูลคาการสงออก
ที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตวัแปรอิสระ เมื่อทดสอบสวนที่เหลือของสมการดัชนีราคา
หุนกลุมยานยนต (TRU)  มี order of integration  เปน I(0)  แสดงวาสวนที่เหลือมีลักษณะนิ่ง  ดังนัน้
ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) มีความสัมพันธเชงิดลุยภาพในระยะยาวกับมูลคาการสงออกที่
แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน 

(3)    กรณีที่มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตวัแปรตาม และ
ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรอิสระ  เมื่อทดสอบสวนทีเ่หลือของสมการ
มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน ม ีorder of integration  เปน I(0)  แสดงวาสวนที่
เหลือมีลักษณะนิ่ง  ดังนั้นมลูคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนมีความสัมพันธเชิงดลุย
ภาพในระยะยาวกบัดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY) 

(4)    กรณีที่มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตวัแปรตาม และ
ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตวัแปรอิสระ เมื่อทดสอบสวนที่เหลือของสมการมูลคาการ
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สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน มี order of integration  เปน I(0)  แสดงวาสวนที่เหลือมี
ลักษณะนิ่ง  ดังนั้นมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน มีความสัมพนัธเชิงดุลยภาพ
ในระยะยาวกบัดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) 

 
ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์โดยแบบจําลองเอเรอรคอเรคชั่น Error Correction Model : 

ECM  โดยให 
(1) การเปลี่ยนแปลงของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรตาม และ

การเปลี่ยนแปลงของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตวัแปรอิสระ ผล
การศึกษาพบวา คาสัมประสิทธิ์ความคลาดเคลื่อนของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) มีคา 
-0.0468  ซ่ึงมีคาอยูในชวง 0 ถึง -1  ตามทฤษฎี Engle and Granger ซ่ึงสามารถอธิบายไดวาเมื่อเกิด
ภาวะที่ทําใหดชันีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY)  มีการออกนอกดุลยภาพจะมคีวามเร็วในการ
ปรับตัวของดชันีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY)  เพือ่เขาสูในดุลยภาพระยะยาวเทากับ  -0.0468 

(2) กรณีที่การเปลีย่นแปลงของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรตาม 
และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตัวแปรอิสระ ผล
การศึกษาพบวา       คาสัมประสิทธิ์ความคลาดเคลื่อนของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU)  มีคา 
-0.0557  ซ่ึงมีคาอยูในชวง 0 ถึง -1  ตามทฤษฎี Engle and Granger ซ่ึงสามารถอธิบายไดวาเมื่อเกิด
ภาวะที่ทําใหดชันีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) มีการออกนอกดุลยภาพจะมีความเร็วในการปรับตัว
ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU)  เพื่อเขาสูในดุลยภาพระยะยาวเทากับ  -0.0557   

(3) กรณีที่การเปลีย่นแปลงของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปน
ตัวแปรตาม  และการเปลีย่นแปลงของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรอสิระ  
ผลการศึกษาพบวา คาสัมประสิทธิ์ความคลาดเคลื่อนของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ
ช้ินสวนมีคา -0.0470  ซ่ึงมีคาอยูในชวง 0 ถึง -1  ตามทฤษฎี Engle and Granger ซ่ึงสามารถอธิบาย
ไดวาเมื่อเกิดภาวะที่ทําใหมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวน มีการออกนอกดุลย
ภาพจะมีความเร็วในการปรับตัวของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเพื่อเขาสูใน
ดุลยภาพระยะยาวเทากับ   -0.0470   

(4) กรณีที่การเปลีย่นแปลงของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปน
ตัวแปรตาม และการเปลี่ยนแปลงของดชันีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรอิสระ  ผล
การศึกษาพบวาคาสัมประสิทธิ์ความคลาดเคลื่อนของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถ ยนตและ
ช้ินสวนมีคา -0.0295  ซ่ึงมีคาอยูในชวง 0 ถึง -1  ตามทฤษฎี Engle and Granger ซ่ึงสามารถอธิบาย
ไดวาเมื่อเกิดภาวะที่ทําใหมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวน มีการออกนอกดุลย
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ภาพจะมีความเร็วในการปรับตัวของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเพื่อเขาสูใน
ดุลยภาพระยะยาวเทากับ   -0.0295  

 
ผลการทดสอบความสัมพันธที่เปนเหตุเปนผล (Granger Causality Test) พบวา มูลคา

การสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตนเหตุของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  และดัชนี
ราคาหุนกลุมยานยนตเปนตนเหตุของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน นัน่คือผล
การทดสอบความสัมพันธทีเ่ปนเหตเุปนผลมีความสัมพันธแบบสองทิศทาง   
 
5.2 ขอเสนอแนะ 
 

1.  การศึกษาในครั้งนี้ไดทาํการศึกษาดัชนรีาคาหลักทรัพยในกลุมยานยนตจํานวนเพียง 2 
หลักทรัพยในตลาดหลักทรพัยแหงประเทศไทย  ไดแก  บริษัท ไทยสแตนเลยการไฟฟา จํากดั 
(มหาชน)  (STANLY)  และบริษัท ไทยรุงยูเนยีนคาร จํากัด (มหาชน)  (TRU )  ซ่ึงในการศึกษาครั้ง
ตอไปจึงนาจะทําการศึกษาของหลักทรัพยอ่ืน ๆ ในกลุมยานยนต เพื่อที่จะไดผลที่แตกตางจาก
การศึกษาครั้งนี้ 

2.    การทดสอบ Unit Root  Test  ในครั้งนี้ไมไดทําการทดสอบโดยใชวิธี F- Test  ดังนั้น
ในการศึกษาครั้งตอไปควรทําการศึกษาโดยใชวิธี F- Test  ดวยเพื่อนํามาเปรียบเทียบกับวิธี ADF-
Test  เพื่อใหไดผลการทดสอบที่มีความแมนยําและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
 


