
 

 

บทที่ 4 
ผลการศึกษา 

 

การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางมูลคาการสงออกที่แทจริง
ของรถยนตและชิ้นสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  2  หลักทรัพยของตลาดหลักทรัพยแหง
ประเทศไทย ไดแก  บริษัท ไทยสแตนเลยการไฟฟา จํากัด (มหาชน)  (STANLY)   บริษัท ไทยรุง
ยูเนียนคาร จํากัด (มหาชน)  (TRU)  และมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและช้ินสวน  โดย
ทําการศึกษาเปนรายเดือนตั้งแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2540 ถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2550  รวมทั้งหมด 
132 เดือนและใชโปรแกรม  Eview 5  เปนเครื่องมือในการศึกษา  โดยการศึกษาครั้งนี้แบงออกเปน 
4  สวนดวยกันดังนี้ 

 

สวนแรก        การทดสอบความนิ่งของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน
กับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตโดยการทดสอบยูนิทรูท (unit root) 

สวนท่ีสอง      การทดสอบความสัมพันธเชิงดุลยภาพในระยะยาว (cointegration) ระหวาง
มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยาน
ยนต  

สวนท่ีสาม      การทดสอบความสัมพันธเชิงดุลยภาพในระยะสั้น ตามแบบจําลองเอเรอร
คอเรคชัน (Error-Correction Model : ECM) ระหวางมูลคาการสงออกที่
แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  

สวนท่ีสี่ การทดสอบความเปนเหตุเปนผล (Granger Causality Model)  ระหวาง
มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยาน
ยนต  
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4.1    ผลการวิเคราะหการทดสอบความนิง่ (Unit Root Test) 
การทดสอบยนูิทรูทเปนการทดสอบความนิ่งของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ

ช้ินสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตของตลาดหลักทรพัยแหงประเทศไทย โดยใชแบบจําลองที่ 
กําหนดให 

1
1

k

t t i t i t
i

X X c Xθ ε− −
=

Δ = + Δ +∑      (4.1) 

1
1

k

t t i t i t
i

X X c Xμ θ ε− −
=

Δ = + + Δ +∑     (4.2) 

1
1

k

t t i t i t
i

X T X c Xμ β θ ε− −
=

Δ = + + + Δ +∑    (4.3) 

และ 

   1
1

k

t t i t i t
i

Y Y d Yγ ω− −
=

Δ = + Δ +∑      (4.4) 

1
1

k

t t i t i t
i

Y Y d Yν γ ω− −
=

Δ = + + Δ +∑     (4.5) 

1
1

k

t t i t i t
i

Y T Y d Yν π γ ω− −
=

Δ = + + + Δ +∑     (4.6) 

 

โดยที ่  tX  =        log ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต ณ เวลา t 

tY   =        log ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน ณ เวลา t 
,t tε ω  =        คาความคลาดเคลื่อน 

 T =        time trend  (ที่ใสเขาไปเพื่อทดสอบดูวาตวัแปรนัน้มีคุณสมบัติเปน   
           “ trend stationary ”  หรือไม) 
 

 

สมมติฐานที่ใชในการทดสอบ 
 

0 0: 0 , : 0H Hθ γ= =     (non-stationary) 

1 1: 0 , : 0H Hθ γ< <     (stationary) 
 
 

เมื่อทําการทดสอบความนิ่งของขอมูลแลวพบวา  ผลการทดสอบยอมรับสมมติฐานหลัก
สามารถสรุปไดวา  ขอมูลนัน้มี unit root   แสดงวาเปน  non-stationary แตถาผลการทดสอบปฏิเสธ
สมมติฐานแสดงวา ขอมูลนัน้ไมมี unit root   แสดงวาเปน  stationary  
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ตารางที่ 4.1  ผลการทดสอบความนิ่ง (unit root test ) ของขอมูลมูลคาการสงออกที่แทจริงของ
รถยนตและชิน้สวนกับดัชนรีาคาหุนกลุมยานยนตของตลาดหลักทรัพยแหงประเทศ
ไทย  โดยใชวธีิ ADF test statistic 

 
 

ขอมูล Level [Lag P] First Difference [Lag P] I(d) 

 Without  With (c)  With Without  With (c)  With Without  With (c)  With 

มูลคาการสงออก (C&T) 
Without 
(C&T) (C&T) (C&T) 

Without 
(C&T) (C&T) (C&T) 

Without 
(C&T) (C&T) 

ที่แทจริงของรถยนต 2.8448 -2.2535 -2.8133 -10.8121 -11.9212 -12.1304 

และชิ้นสวน [2] [2] [2] [1]* [1]* [1]* I(1) I(1) I(1) 

ดัชนีราคาหุน Level [Lag P] First Difference [Lag P] I(d) 

กลุมยานยนต Without  With (c)  With Without  With (c)  With Without  With (c)  With 

 (C&T) 
Without 
(C&T) (C&T) (C&T) 

Without 
(C&T) (C&T) (C&T) 

Without 
(C&T) (C&T) 

(STANLY) 0.5016 -0.6648 -2.5594 -9.3328 -9.3419 -9.3490 

 [1] [1] [1] [0]* [0]* [0]* I(1) I(1) I(1) 

(TRU) -1.1522 -1.6967 -1.7912 -11.7975 -11.7801 -11.7342 

  [0] [0] [0] [0]* [0]* [0]* I(1) I(1) I(1) 
 

ที่มา:  จากการคํานวณ 
โดยที่              1.       C  หมายถึง  แนวเดนิเชิงสุม  และจุดตัดแกน 

2. T  หมายถึง  แนวเดินเชิงสุมที่มีจุดตัดแกนและแนวโนมของเวลา 
3. ตัวเลขในวงเลบ็ I(d) หมายถงึ  order of  integration 
4. *  หมายถึง  มนีัยสําคัญทางสถิติที่ 1 % 
5. ตัวเลขในวงเลบ็  [ ] หมายถึง  ความยาวของความลา 
 

 จากตารางที ่ 4.1 ผลการทดสอบความนิ่งของขอมูลมูลคาการสงออกที่แทจริงของ
รถยนตและชิน้สวนกับดัชนรีาคาหุนกลุมยานยนตของตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย  กลุม 
STANLY  และกลุม  TRU  โดยใชวิธี ADF test statistic  สามารถสรุปผลของการทดสอบความนิ่ง
ของขอมูล  ไดดังนี ้
 

 มูลคาการสงออกท่ีแทจริงของรถยนตและชิ้นสวน 
 ผลการทดสอบยูนิทรูท ของตัวแปรมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวน  
พบวาแบบจําลองที่ปราศจากจุดตดัและแนวโนมของเวลา  (without intercept trend)  แบบจําลองที่มี
จุดตัดแตปราศจากแนวโนมของเวลา  (with intercept but without trend) และแบบจําลองที่มีจุดตดั
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และแนวโนมของระยะเวลา  (with intercept and trend)  ที่ lag  เทากับ 1 และคา ADF test statistic 
ของขอมูลในระดับ first difference เมื่อเปรียบเทียบกับคา Mackinnon  (แสดงภาคผนวก ก)  พบวา  
มีคาแตกตางจากศูนยอยางมนีัยสําคัญทางสถิติที่ระดับนยัสําคัญ  0.01  ดังนั้นขอมูลมูลคาการสงออก
ที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนนั้นปฏิเสธสมมติฐาน  แสดงวาขอมูลมูลคาการสงออกที่แทจริง
ของรถยนตและชิ้นสวนนั้นไมมี unit root   มีลักษณะนิ่ง  และมี order of integration  เทากับ 1  หรือ  
I(1)   
 

 ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตของตลาดหลกัทรัพยแหงประเทศไทย 
 ผลการทดสอบยูนิทรูท ของตัวแปรดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตของตลาดหลักทรพัย
แหงประเทศไทยไดแก  บริษัท ไทยสแตนเลยการไฟฟา จํากัด (มหาชน)  (STANLY)   บริษัท ไทย
รุงยูเนียนคาร (มหาชน)  (TRU) พบวาแบบจําลองที่ปราศจากจดุตัดและแนวโนมของเวลา  (without 
intercept trend)  แบบจําลองที่มีจุดตัดแตปราศจากแนวโนมของเวลา  (with intercept but without 
trend) และแบบจําลองที่มีจุดตัดและแนวโนมของระยะเวลา  (with intercept and trend)  ที่ lag 
เทากับ 0  และคา ADF test statistic  ของขอมูลในระดับ first difference  เมื่อเปรียบเทียบกับคา 
Mackinnon (แสดงภาคผนวก ก) พบวา  มีคาแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.01 ดังนั้นขอมลูดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตนั้นปฏิเสธสมมติฐาน  แสดงวาขอมูลดชันี
ราคาหุนกลุมยานยนตของตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทยนัน้ไมม ี  unit root   มีลักษณะนิ่งและมี 
order of integration  เทากับ 1 หรือ I(1)    
 

4.2    ผลการวิเคราะหการทดสอบการรวมกันไปดวยกัน  (Cointegration) 
การทดสอบความสัมพันธเชงิดุลยภาพในระยะยาว  (long-run  relationship) ของมูลคาการ

สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนกบัดัชนีราคาหุนกลุมยานยนตวามีเสถียรภาพหรือไมนั้นจะ
ใชวิธีการทดสอบของ Engle and Granger  โดยใชสมการที่ (4.7)  และ  (4.8)   

 

0 1t t tY X eα α= + +       (4.7) 

0 1t t tX Y uμ μ= + +       (4.8) 
 

โดยมีขั้นตอนการทดสอบดงันี้ 
1. การประมาณสมการถดถอยในสมการที ่(4.7)  และสมการที่ (4.8)  ดวยวิธีกําลังสองนอย 
    ที่สุด ( ordinary least squares : OLS ) 
2. นําสวนที่เหลือ (residuals) ที่ประมาณจากขอ 1 มาทดสอบวามีลักษณะนิ่งหรือ  I(0) หรือ 
ไมโดยทดสอบตัวแปรในแบบจําลองวามลัีกษณะเปน  non-stationary     process  โดยวิธี       
ADF test  โดยไมตองใสคาคงที่และแนวโนมของเวลา  ดังตอไปนี ้
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1
1

k

t t i t i t
i

e e c eλ ε− −
=

Δ = + Δ +∑       (4.9) 

1
1

k

t t i t i t
i

u e d eφ ξ− −
=

Δ = + Δ +∑                 (4.10) 
 

สมมติฐานในการทดสอบคือ 
 

สมการที่ (4.9)  0 : 0H λ =   (ไมมีความสัมพันธเชิงดุลยภาพในระยะยาว) 

1 : 0H λ <   (มีความสัมพนัธเชิงดุลยภาพในระยะยาว) 
 

สมการที่ (4.10) 0 : 0H φ =   (ไมมีความสัมพันธเชิงดุลยภาพในระยะยาว) 

1 : 0H φ <   (มีความสัมพนัธเชิงดุลยภาพในระยะยาว) 
 
ตารางที่  4.2 ตารางผลการทดสอบ cointegration และ unit root ของคาความคลาดเคลื่อนของ

มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  
ในกรณีที่ดัชนรีาคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรตาม  และมูลคาการ
สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระ 

 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปร
อิสระ 

คาคงที่ 
(Std. Error) 

t-statistic 
(นัยสําคัญ) 

Adjusted 
R2 

ADF ของคา 
ความคลาดเคลื่อน 

คาวิกฤต 
(1%) 

คาคงที่ 
0.921980 

(0.213760) 
4.313157 
(0.0000) 

STANLY 

REAUTO 
0.785193 

(0.055405) 
14.17196 
(0.0000) 

0.604044 -2.779441* -2.582734 

 

ที่มา:  จากการคํานวณ 
หมายเหต ุ  *  หมายถึง  มนีัยสําคัญทางสถิติที่ 1 % 
โดยที ่  1. STANLY  หมายถึง  log  ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY) 

2. REAUTO  หมายถึง  log  ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ
ช้ินสวน 
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จากตารางที่ 4.2  กรณีที่ดัชนรีาคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรตาม  และมูลคา
การสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตวัแปรอิสระ          เมื่อทําการทดสอบพบวามีความ 
สัมพันธเชิงดลุยภาพระยะยาว   สามารถเขียนสมการแสดงความสัมพันธไดดังนี ้

 

0.921980 0.785193( )t tSTANLY REAUTO μ= + +              (4.11)
  

 สมการขางตนเปนสมการแสดงความสัมพนัธเชิงดุลยภาพระยะยาว ระหวางดัชนีราคาหุน
กลุมยานยนต (STANLY) และมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวน จากนัน้นําคา
ความคลาดเคลื่อนจากสมการที่ประมาณไดมาทดสอบ unit root ระดับนยัสําคัญ 0.01 พบวามี
ความสัมพันธระยะยาว เนื่องจากคาสถิติที่ไดมีคานอยกวาคาวิกฤต ซ่ึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก  แสดง
วาในกรณีทีด่ชันีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรตาม  และมูลคาการสงออกที่แทจริง
ของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันในเชิงดุลยภาพระยะยาว ณ ระดบั
นัยสําคัญที่ 0.01  
  

ตารางที่  4.3  ตารางผลการทดสอบ cointegration และ unit root ของคาความคลาดเคลื่อนของ
มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  
ในกรณีที่ดัชนรีาคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตวัแปรตาม  และมูลคาการ
สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระ 

 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปร
อิสระ 

คาคงที่ 
(Std. Error) 

t-statistic 
(นัยสําคัญ) 

Adjusted 
R2 

ADF ของคา 
ความคลาดเคลื่อน 

คาวิกฤต 
(10%) 

คาคงที่ 
1.002855 

(0.202310) 
4.957024 
(0.0000) 

TRU 

REAUTO 
0.168450 

(0.052437) 
3.212437 
(0.0017) 

0.066418 -1.917504*** -1.615099 

 

ที่มา:  จากการคํานวณ 
หมายเหต ุ  ***  หมายถึง  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ 10 % 
โดยที ่  1. TRU  หมายถงึ  log  ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU) 

2. REAUTO  หมายถึง  log  ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ
ช้ินสวน 
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จากตารางที่ 4.3  กรณีที่ดัชนรีาคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตวัแปรตาม  และมูลคาการ
สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระ  เมื่อทําการทดสอบพบวามีความสัมพันธ
เชิงดุลยภาพระยะยาว   สามารถเขียนสมการแสดงความสัมพันธไดดังนี้ 
 

1.002855 0.168450( )t tTRU REAUTO μ= + +              (4.12)
  

 สมการขางตนเปนสมการแสดงความสัมพนัธเชิงดุลยภาพระยะยาว ระหวางดัชนีราคาหุน
กลุมยานยนต (TRU) และมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน จากนั้นนําคาความ
คลาดเคลื่อนจากสมการที่ประมาณไดมาทดสอบ unit root ระดับนัยสําคัญ 0.10 พบวามี
ความสัมพันธระยะยาว เนื่องจากคาสถิติที่ไดมีคานอยกวาคาวิกฤต ซ่ึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก  แสดง
วาในกรณีทีด่ชันีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรตาม  และมูลคาการสงออกที่แทจริงของ
รถยนตและชิน้สวนเปนตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกนัในเชิงดุลยภาพระยะยาว ณ ระดับนยัสําคัญ
ที่ 0.10  
 

ตารางที่  4.4  ตารางผลการทดสอบ cointegration และ unit root ของคาความคลาดเคลื่อนของ
มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  
ในกรณีที่มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรตาม และ
ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรอิสระ   

 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปร
อิสระ 

คาคงที่ 
(Std. Error) 

t-statistic 
(นัยสําคัญ) 

Adjusted 
R2 

ADF ของคา 
ความคลาดเคลื่อน 

คาวิกฤต 
(1%) 

คาคงที่ 
0.740471 

(0.217285) 
3.407831 
(0.0009) 

REAUTO 

STANLY 
0.773142 

(0.054554) 
14.17196 
(0.0000) 

0.604044 -3.502204* -2.582734 

 

ที่มา:  จากการคํานวณ 
หมายเหต ุ  *  หมายถึง  มนีัยสําคัญทางสถิติที่ 1 % 
โดยที ่  1. STANLY  หมายถึง  log  ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY) 

2. REAUTO  หมายถึง  log  ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ
ช้ินสวน 
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จากตารางที่  4.4  กรณีที่มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรตาม  
และดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตวัแปรอิสระ  เมื่อทําการทดสอบพบวามี
ความสัมพันธเชิงดุลยภาพระยะยาว   สามารถเขียนสมการแสดงความสมัพันธไดดังนี ้

 

0.740471 0.773142( )t tREAUTO STANLY e= + +               (4.13) 
 

สมการขางตนเปนสมการแสดงความสัมพนัธเชิงดุลยภาพระยะยาว ระหวางมูลคาการ
สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน  และดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) จากนั้นนําคา
ความคลาดเคลื่อนจากสมการที่ประมาณไดมาทดสอบ unit root ระดับนยัสําคัญ 0.01 พบวามี
ความสัมพันธระยะยาว เนื่องจากคาสถิติที่ไดมีคานอยกวาคาวิกฤต ซ่ึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก  แสดง
วาในกรณีที่มลูคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตัวแปรตาม  และดัชนีราคาหุน
กลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรอสิระมีความสัมพันธกันในเชิงดุลยภาพระยะยาว ณ ระดับ
นัยสําคัญที่ 0.01 

 

ตารางที่  4.5  ตารางผลการทดสอบ cointegration และ unit root ของคาความคลาดเคลื่อนของ
มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนกับดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  
ในกรณีที่มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรตาม และ
ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรอิสระ   

 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปร
อิสระ 

คาคงที่ 
(Std. Error) 

t-statistic 
(นัยสําคัญ) 

Adjusted 
R2 

ADF ของคา 
ความคลาดเคลื่อน 

คาวิกฤต 
(5%) 

คาคงที่ 
2.988719 

(0.239629) 
12.47230 
(0.0000) 

REAUTO 

TRU 
0.436595 

(0.135908) 
3.212437 
(0.0017) 

0.066418 -2.026168** -1.943285 

 

ที่มา:  จากการคํานวณ 
หมายเหต ุ  **  หมายถึง  มีนัยสําคัญทางสถิติที่  5 % 
โดยที ่  1.   TRU  หมายถึง  log  ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU) 

2. REAUTO  หมายถึง  log  ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ
ช้ินสวน 
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จากตารางที่ 4.5  กรณีที่มูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรตาม  
และดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรอิสระ  เมื่อทําการทดสอบพบวามีความสัมพันธ
เชิงดุลยภาพระยะยาว   สามารถเขียนสมการแสดงความสัมพันธไดดังนี้ 

 

2.988719 0.436595( )t tREAUTO TRU e= + +               (4.14) 
 

สมการขางตนเปนสมการแสดงความสัมพนัธเชิงดุลยภาพระยะยาว ระหวางมูลคาการ
สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน  และดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) จากนั้นนําคาความ
คลาดเคลื่อนจากสมการที่ประมาณไดมาทดสอบ unit root ระดับนัยสําคัญ 0.05 พบวามี
ความสัมพันธระยะยาว เนื่องจากคาสถิติที่ไดมีคานอยกวาคาวิกฤต ซ่ึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก  แสดง
วาในกรณีที่มลูคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตัวแปรตาม  และดัชนีราคาหุน
กลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรอิสระมีความสัมพันธกันในเชิงดุลยภาพระยะยาว ณ ระดับ
นัยสําคัญที่ 0.05 
 

4.3    ผลการทดสอบลักษณะการปรับตัวระยะสั้นตามแบบจําลอง 
   Error Correction Model : ECM 
    เมื่อทดสอบความสัมพันธเชิงดุลยภาพในระยะยาวแลวพบวาตวัแปรบางตัวที่นํามาทดสอบมี

ความสัมพันธเชิงดุลยภาพในระยะยาว จากนั้นก็จะทําการทดสอบถึงขบวนการปรบัตัวในระยะสัน้
ของตัวแปรตน และตวัแปรตามเพื่อใหเขาสูดุลยภาพในระยะยาว   ตามแบบจําลองดังนี ้

 

1 1
1 1

k k

t t t i j t j t t
i j

Y k X Y eβ ω δ ε− − −
= =

Δ = + Δ + Δ + +∑ ∑               (4.15) 

2 1
1 1

k k

t i t i j t i t t
i i

X k X Y uτ η λ ζ− − −
= =

Δ = + Δ + Δ + +∑ ∑               (4.16) 

 
สมมติฐานในการทดสอบคือ 

 

1. 0 : 0H δ =  (ไมมีการปรับตัวในระยะสั้นเขาสูดุลยภาพในระยะยาว) 

1 : 0H δ ≠  (มีการปรับตัวในระยะสั้นเขาสูดุลยภาพในระยะยาว) 
 

2. 0 : 0H λ =  (ไมมีการปรับตัวในระยะสั้นเขาสูดุลยภาพในระยะยาว) 
    1 : 0H λ ≠  (มีการปรับตัวในระยะสั้นเขาสูดุลยภาพในระยะยาว) 
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ตารางที่ 4.6 ผลการทดสอบ Error Correction Mechanism  โดยใหการเปลี่ยนแปลงของดัชนีราคา
หุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรตาม และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการ
สงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระ 

 

ตัวแปรตาม ตัวแปรอิสระ 
คาคงที่ 

(Std. Error) 
t-statistic 

(นัยสําคัญ) 
Adjusted 

R2 
F-Statistic 
(นัยสําคัญ) 

คาคงที่ 
0.013436 

(0.013176) 
1.019760 
(0.3098) 

D(REAUTO(-1)) 
-0.147161 
(0.081197) 

-1.812400 
(0.0723) 

D(STANLY(-1)) 
0.190688 

(0.083906) 
2.272639 
(0.0247) 

D(STANLY) 

E1(-1) 
-0.046806 
(0.019016) 

-2.461345 
(0.0152) 

0.080592 

 
4.769232 

(0.003495) 
 

 

ที่มา : จากการคํานวณ  
โดยที ่      1. D(STANLY)   คือ  ผลตาง log ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY) 
      2. D(REAUTO(-1))  คือ  ผลตาง log ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ 
        ช้ินสวนที่มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 

     3. D(STANLY(-1))  คือ  ผลตาง log ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY)  ที่ 
  มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 

      4. E1(-1)  คือ  คาความคลาดเคลื่อนที่มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 
     

กรณีที่การเปลี่ยนแปลงของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรตาม และ
การเปลี่ยนแปลงของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระสามารถ
เขียนสมการการปรับตัวในระยะสั้นที่ไดจากการทดสอบดังนี้ 
 

t t-1 t-1 t-1D(STANLY) = 0.013436 0.147161D(REAUTO) + 0.190688D(STANLY) 0.046806E1− −  
 

ผลจากการคํานวณเมื่อนํามาเขียนใหอยูในรูปของสมการอธิบายไดวาจะมีการปรับตัวใน
ระยะสั้น และเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ความคลาดเคลื่อนของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต 
(STANLY) มีคา -0.0468  ซ่ึงมีคาอยูในชวง 0 ถึง -1  ตามทฤษฎี Engle and Granger ซ่ึงสามารถ
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อธิบายไดวาเมือ่เกิดภาวะที่ทาํใหดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY)  มีการออกนอกดุลยภาพ
จะมีความเร็วในการปรับตัวของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY)  เพื่อเขาสูในดุลยภาพระยะ
ยาวเทากับ  -0.0468 

 

ตารางที่ 4.7 ผลการทดสอบ Error Correction Mechanism  โดยใหการเปลี่ยนแปลงของดัชนีราคา
หุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรตาม และการเปลี่ยนแปลงของมูลคาการสงออกที่
แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระ 

 

ตัวแปรตาม ตัวแปรอิสระ 
คาคงที่ 

(Std. Error) 
t-statistic 

(นัยสําคัญ) 
Adjusted 

R2 
F-Statistic 
(นัยสําคัญ) 

คาคงที่ 
-0.002967 
(0.017845) 

-0.166251 
(0.8682) 

D(REAUTO(-1)) 
-0.207879 
(0.109652) 

-1.895815 
(0.0603) 

D(TRU(-2)) 
0.099206 

(0.087525) 
1.133462 
(0.2592) 

D(TRU) 

E2(-1) 
-0.055700 
(0.027239) 

-2.044899 
(0.0430) 

0.040217 

 
2.787836 

(0.043445) 
 

 

ที่มา : จากการคํานวณ  
โดยที ่      1. D(TRU)   คือ  ผลตาง log ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU) 
      2. D(REAUTO(-1))  คือ  ผลตาง log ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ 
        ช้ินสวนที่มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 

     3. D(TRU(-2))  คือ  ผลตาง log ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU)  ที่ 
  มีชวงเวลา (lag) 2 ชวงเวลา 

      4. E2(-1)  คือ  คาความคลาดเคลื่อนที่มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 
     

กรณีที่การเปลี่ยนแปลงของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรตาม และการ
เปลี่ยนแปลงของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปรอิสระสามารถเขียน
สมการการปรับตัวในระยะสั้นที่ไดจากการทดสอบดังนี้ 
 

t t-1 t-2 t-1D(TRU) = 0.002967 0.207879D(REAUTO) + 0.099206D(TRU) 0.055700E2− − −  
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ผลจากการคํานวณเมื่อนํามาเขียนใหอยูในรูปของสมการอธิบายไดวาจะมีการปรับตัวใน
ระยะสั้น และเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ความคลาดเคลื่อนของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) 
มีคา -0.0557  ซ่ึงมีคาอยูในชวง 0 ถึง -1  ตามทฤษฎี Engle and Granger ซ่ึงสามารถอธิบายไดวาเมื่อ
เกิดภาวะที่ทําใหดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) มีการออกนอกดุลยภาพจะมคีวามเร็วในการ
ปรับตัวของดชันีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU)  เพื่อเขาสูในดุลยภาพระยะยาวเทากบั  -0.0557   

 

ตารางที่ 4.8 ผลการทดสอบ Error Correction Mechanism  โดยใหการเปลี่ยนแปลงของมูลคา
การสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตวัแปรตาม  และการเปลี่ยนแปลง
ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตวัแปรอิสระ   

 

ตัวแปรตาม ตัวแปรอิสระ 
คาคงที่ 

(Std. Error) 
t-statistic 

(นัยสําคัญ) 
Adjusted 

R2 
F-Statistic 
(นัยสําคัญ) 

คาคงที่ 
0.042116 

(0.013192) 
3.192491 
(0.0018) 

D(REAUTO(-1)) 
-0.313713 
(0.081828) 

-3.833820 
(0.0002) 

D(STANLY(-2)) 
-0.189050 
(0.084708) 

-2.231785 
(0.0274) 

D(REAUTO) 

E3(-1) 
-0.046965 
(0.020545) 

-2.286004 
(0.0239) 

0.170290 

 
9.756947 

(0.000008) 
 

 

ที่มา : จากการคํานวณ  
โดยที ่        1. D(REAUTO)   คือ  ผลตาง log ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ 
        ช้ินสวน 
      2. D(REAUTO(-1))  คือ  ผลตาง log ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ 
        ช้ินสวนที่มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 

     3. D(STANLY(-2))  คือ  ผลตาง log ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (STANLY)  ที่ 
  มีชวงเวลา (lag) 2 ชวงเวลา 

      4. E3(-1)  คือ  คาความคลาดเคลื่อนที่มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 
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กรณีที่การเปลี่ยนแปลงของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปร
ตาม  และการเปลี่ยนแปลงของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปนตัวแปรอิสระ  สามารถ
เขียนสมการการปรับตัวในระยะสั้นที่ไดจากการทดสอบดังนี้ 

 

t t-1 t-2 t-1D(REAUTO) = 0.042116 0.313713D(REAUTO) 0.189050D(STANLY) 0.046965E3− − −  
 

ผลจากการคํานวณเมื่อนํามาเขียนใหอยูในรูปของสมการอธิบายไดวาจะมีการปรับตัวใน
ระยะสั้น และเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ความคลาดเคลื่อนของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถ 
ยนตและชิ้นสวนมีคา -0.0470  ซ่ึงมีคาอยูในชวง 0 ถึง -1  ตามทฤษฎี Engle and Granger ซ่ึงสามารถ
อธิบายไดวาเมือ่เกิดภาวะที่ทาํใหมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน มีการออกนอก
ดุลยภาพจะมีความเร็วในการปรับตัวของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเพื่อเขาสู
ในดุลยภาพระยะยาวเทากับ   -0.0470   

 

ตารางที่ 4.9 ผลการทดสอบ Error Correction Mechanism  โดยใหการเปลี่ยนแปลงของมูลคา
การสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเปนตวัแปรตาม  และการเปลี่ยนแปลง
ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรอิสระ   

 

ตัวแปรตาม ตัวแปรอิสระ 
คาคงที่ 

(Std. Error) 
t-statistic 

(นัยสําคัญ) 
Adjusted 

R2 
F-Statistic 
(นัยสําคัญ) 

คาคงที่ 
0.041798 

(0.013359) 
3.128824 
(0.0022) 

D(REAUTO(-1)) 
-0.351764 
(0.082118) 

-4.283638 
(0.0000) 

D(TRU(-1)) 
0.041790 

(0.065268) 
0.640277 
(0.5232) 

D(REAUTO) 

E4(-1) 
-0.029532 
(0.012742) 

-2.317758 
(0.0221) 

0.142703 

 
8.157659 

(0.000053) 
 

 

ที่มา : จากการคํานวณ  
โดยที ่      1. D(REAUTO)   คือ  ผลตาง log ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ 
        ช้ินสวน 
      2. D(REAUTO(-1))  คือ  ผลตาง log ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและ 
        ช้ินสวนที่มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 
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     3. D(TRU(-1))  คือ  ผลตาง log ของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU)  ที่ 
  มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 

      4. E4(-1)  คือ  คาความคลาดเคลื่อนที่มีชวงเวลา (lag) 1 ชวงเวลา 
     

กรณีที่การเปลี่ยนแปลงของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวนเปนตัวแปร
ตาม  และการเปลี่ยนแปลงของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตัวแปรอิสระ  สามารถเขียน
สมการการปรับตัวในระยะสั้นที่ไดจากการทดสอบดังนี้ 
 

t t-1 t-1 t-1D(REAUTO) = 0.041798 0.351764D(REAUTO) 0.041790D(TRU) 0.029532E4− + −  
 

ผลจากการคํานวณเมื่อนํามาเขียนใหอยูในรูปของสมการอธิบายไดวาจะมีการปรับตัวใน
ระยะสั้น และเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ความคลาดเคลื่อนของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถ 
ยนตและชิ้นสวนมีคา -0.0295  ซ่ึงมีคาอยูในชวง 0 ถึง -1  ตามทฤษฎี Engle and Granger ซ่ึงสามารถ
อธิบายไดวาเมือ่เกิดภาวะที่ทาํใหมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน มีการออกนอก
ดุลยภาพจะมีความเร็วในการปรับตัวของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวนเพื่อเขาสู
ในดุลยภาพระยะยาวเทากับ   -0.0295  
 
 

4.4 ผลการทดสอบความเปนเหตุเปนผล (Granger Causality Test)  
การทดสอบความเปนเหตุเปนผลเพื่อเปนการศึกษาวา ตัวแปรที่นํามาทดสอบนั้นสามารถ

นํามาอธิบายซึ่งกันและกันไดหรือไม  ซ่ึงการทดสอบความเปนเหตุเปนผลนี้จะทําการทดสอบทีละคู
ระหวางตัวแปร 

การทดสอบความสัมพันธการปรับตัวในระยะสั้นของตัวแปรอิสระตอตัวแปรตาม ตาม
แบบจําลอง  (4.17)  และ  (4.18)   

 

1 1

p p

t i t i i t i t
i i

Y Y X uθ γ− −
= =

= + +∑ ∑                (4.17) 

1 1

p p

t i t i i t i t
i i

X X Y uθ γ− −
= =

= + +∑ ∑                (4.18) 
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ตารางที่ 4.10  ผลการทดสอบ  Granger Causality   
         กรณีของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) และมูลคาการสงออกที่แทจริงของ

รถยนตและชิน้สวน 
 

ความลา F-statistic (ระดับนัยสําคัญ) 

 STANLY ไมเปนสาเหตุของ REAUTO REAUTO ไมเปนสาเหตุของ STANLY 

3 3.33599** 3.54400** 

 ( 0.02171) (0.01667) 
 

ที่มา:  จากการคํานวณ 
หมายเหตุ   **  หมายถึง  มีนยัสําคัญทางสถิติที่ 5% 
 

จากตารางที่ 4.10  ผลการทดสอบความสัมพันธที่เปนเหตุเปนผล  พบวาความสัมพนัธที่เปน
เหตุเปนผลมีความสัมพันธแบบสองทิศทาง  นั่นคือ ดชันีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY) เปน
ตนเหตุของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิน้สวน  และ มูลคาการสงออกที่แทจริงของ
รถยนตและชิน้สวนเปนตนเหตุของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (STANLY)   

 

ตารางที่ 4.11  ผลการทดสอบ  Granger Causality   
          กรณีของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) และมูลคาการสงออกที่แทจริงของ

รถยนตและชิน้สวน 
 

ความลา F-statistic (ระดับนัยสําคัญ) 

 TRU ไมเปนสาเหตุของ REAUTO REAUTO ไมเปนสาเหตุของ TRU 

21 1.83354** 1.62137*** 

 (0.03195) ( 0.06984) 
 

ที่มา:  จากการคํานวณ 
หมายเหตุ  **,***  หมายถึง  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ 5%  และ 10%  ตามลําดับ 
 

             จากตารางที่ 4.11  ผลการทดสอบความสัมพันธที่เปนเหตเุปนผล  พบวาความสัมพันธที่เปน
เหตุเปนผลมีความสัมพันธแบบสองทิศทางนั่นคือ  ดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต (TRU) เปนตนเหตุ
ของมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนตและชิ้นสวน  และมูลคาการสงออกที่แทจริงของรถยนต
และชิ้นสวนเปนตนเหตุของดัชนีราคาหุนกลุมยานยนต  (TRU)   


