
บทที ่5  
ผลการศึกษา 

 
 ผลการศึกษาการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างเครือข่ายถนน ทางรถไฟ และการ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ โดยการทดสอบพาแนลยนิูทรูทเพื่อทดสอบความน่ิงของขอ้มูลแต่ละตวั
แปร การทดสอบพาแนลโคอินทิเกรชนัเพื่อหาความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาว การทดสอบ
ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้น (ECM) โดยใชแ้บบจ าลอง Error Correlation Model (ECM)   
เพื่อหากลไกการปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพในระยะสั้น การทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุ
เป็นผลเพื่อทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลของตวัแปรแต่ละคู่นั้นไดผ้ลการศึกษา
สามารถแบ่งออกเป็นส่วนต่างๆ ดงัน้ี 

ส่วนท่ี 1 แสดงผลการทดสอบพาแนลยูนิทรูทของตวัแปรแต่ละตวัท่ีใช้ศึกษาไดแ้ก่     ตวั
แปรผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาคงท่ี (ln(GDP)) เครือข่ายถนน(ln(road)) ทางรถไฟ
(ln(rail)) เครือข่ายถนนต่อประชากร(ln(roadper)) และทางรถไฟต่อประชากร(ln(railper)) โดยใช้
วิธีการทดสอบพาแนลยนิูทรูทดว้ยวิธี Levin, Lin and Chu(LLC), Im, Pesaran and Shin, Fisher-
ADF, และ Fisher-PP ส าหรับทดสอบตวัแปรทุกตวัแปรในการศึกษาคร้ังน้ี 

ส่วนท่ี 2 แสดงผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวหรือการทดสอบ
พาแนลโคอินทิเกรชันของตวัแปรทุกตวัไดแ้ก่ ตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาคงท่ี 
(ln(GDP)) ตวัแปรเครือข่ายถนน (ln(road)) ตวัแปรทางรถไฟ(ln(rail)) ตวัแปรเครือข่ายถนนต่อ
ประชากร(ln(roadper)) และ ตวัแปรทางรถไฟต่อประชากร(ln(railper)) ดว้ยวิธี Pedroni Test, Kao 
Test และ Johansen-Fisher 

ส่วนท่ี 3 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะสั้น (Error Correction Mechanism: 
ECM) เพื่อแสดงการปรับตวัของตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศต่อประชากร ณ ราคา
คงท่ี ตวัแปรเครือข่ายถนน ตวัแปรเครือข่ายถนนต่อประชากร และตวัแปรทางรถไฟต่อประชากรใน
ระยะสั้นเขา้สู่ดุลยภาพในระยะยาว 

ส่วนท่ี 4 แสดงผลการทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลของตวัแปรแต่ละคู่ 
ดว้ยวธีิ Panel Granger Causality 

-  ผลการทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหว่างตวัแปรผลิตภณัฑ์มวล
รวมในประเทศ (ln(GDP)) และตวัแปรเครือข่ายถนน (ln(road)) 
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-  ผลการทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหว่างตวัแปรผลิตภณัฑ์มวล
รวมในประเทศ (ln(GDP)) และตวัแปรเครือข่ายถนนต่อประชากร (ln(roadper)) 

-  ผลการทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวล
รวมในประเทศ (ln(GDP)) และตวัแปรทางรถไฟต่อประชากร (ln(railper)) 

ส่วนท่ี 5 แสดงผลการประมาณค่าแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่างการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจกบัเครือข่ายถนน ทางรถไฟ เครือข่ายถนนต่อประชากร และทางรถไฟต่อประชากร 

5.1 ผลการทดสอบพาแนลยูนิทรูท (Panel unit root test) 
ผลการทดสอบพาแนลยูนิทรูทของตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (ln(GDP)) ตวั

แปรเครือข่ายถนน(ln(road)) ตัวแปรทางรถไฟ (ln(rail)) ตัวแปรเครือข่ายถนนต่อประชากร
(ln(road)) และตวัแปรทางรถไฟต่อประชากร (ln(rail)) แสดงในตารางท่ี 5.1 

ผลการทดสอบพาแนลยูนิทรูทของข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาคงท่ี 
เครือข่ายถนน ทางรถไฟ เครือข่ายถนนต่อประชากร และทางรถไฟต่อประชากร ซ่ึงขอ้มูลทั้งหมด
อยูใ่นรูปลอการิทึมธรรมชาติพบวา่ขอ้มูลทั้งหมดไม่น่ิงท่ีระดบั Level หรือ I(0) ยกเวน้ตวัแปรทาง
รถไฟและทางรถไฟต่อประชากรท่ีผ่านการทดสอบยูนิทรูทท่ีระดบั 0.01 ถึง 3 ใน 4 ค่าทดสอบ 
ดงันั้นจึงไดท้  าการทดสอบขอ้มูลของตวัแปรทุกตวัในระดบัต่อไป  

ตารางที ่5.1 ผลการทดสอบพาแนลยนิูทรูทของตวัแปรท่ีใชศึ้กษา 
                    ระดบั 
วธีิการ 

ระดบั Level 
LNGDP LNROAD LNRAIL LNROADPER LNRAILPER 

LLC 
-2.54728 
(0.0054)* 

-4.58617 
(0.0000)* 

-6.14432 
(0.0000)* 

-2.4877 
(0.0064)* 

-2.3501 
(0.0094)* 

IPS 
0.62998 
(0.7356) 

-0.36298 
(0.3583) 

-0.46503 
(0.3210) 

0.27314 
(0.6076) 

-1.90305 
(0.0285) 

Fisher-
type Chi-
Square 

ADF 
41.3325 
(0.5866) 

57.3261 
(0.0857) 

72.3141 
(0.0025)* 

50.0097 
(0.2470) 

63.3628 
(0.0294)* 

PP 
18.4561 
(0.9998) 

51.8042 
(0.1956) 

73.1420 
(0.0021)* 

85.6723 
(0.0002)* 

83.6659 
(0.0003)* 

ท่ีมา : จากการค านวณ 
หมายเหตุ : สัญลกัษณ์ * แสดงถึงระดบันยัส าคญัท่ี 1%  
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เม่ือน าขอ้มูลทั้งหมดมาทดสอบพาแนลยนิูทรูทในระดบัท่ีสูงข้ึน ณ ผลต่างระดบัท่ี 1 (First 
Differences) หรือ I(1) ผลการศึกษาพบวา่ค่าสถิติตามวิธีการทดสอบของLevin, Lin & Chu, Im, 
Pesaran & Shin Test, Fisher-ADF Test และ Fisher-PP Test อยูใ่นช่วงปฏิเสธสมมติฐานหลกัท่ีวา่
ขอ้มูลมียนิูทรูทท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 ดงันั้นตวัแปรผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศ ตวัแปรเครือข่าย
ถนน ตวัแปรทางรถไฟ ตวัแปรเครือข่ายถนนต่อประชากร และตวัแปรทางรถไฟต่อประชากรจึงมี
ลกัษณะน่ิงหรือไม่มียนิูทรูท ณ ผลต่างระดบัท่ี 1(First Differences) หรือ I(1) 

ตารางที ่5.2 ผลการทดสอบพาแนลยนิูทรูทของตวัแปรท่ีใชศึ้กษา 
                    ระดบั 
วธีิการ 

ระดบั 1st Difference 
LNGDP LNROAD LNRAIL LNROADPER LNRAILPER 

LLC 
-6.57886 
(0.0000)* 

-11.3254 
(0.0000)* 

-11.0225 
(0.0000)* 

-13.8311 
(0.0000)* 

-13.2661 
(0.0000)* 

IPS 
-5.59054 
(0.0000)* 

-11.3477 
(0.0000)* 

-13.7879 
(0.0000)* 

-14.8152 
(0.0000)* 

-15.2256 
(0.0000)* 

Fisher-
type Chi-
Square 

ADF 
123.797 

(0.0000)* 
217.097 

(0.0000)* 
217.097 

(0.0000)* 
264.324 

(0.0000)* 
280.331 

(0.0000)* 

PP 
129.908 

(0.0000)* 
560.997 

(0.0000)* 
560.997 

(0.0000)* 
533.695 

(0.0000)* 
862.108 

(0.0000)* 

ท่ีมา : จากการค านวณ 
หมายเหตุ : สัญลกัษณ์ * แสดงถึงระดบันยัส าคญัท่ี 1% 

 

 

 

 

 

 



73 

 

5.2 ผลการทดสอบพาแนลโคอนิทเิกรชัน (Cointegration test) 
การทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวหรือการทดสอบพาแนลโคอินทิเกรชนั

ระหว่างตวัแปร ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ เครือข่ายถนน ทางรถไฟ เครือข่ายถนนต่อ
ประชากรและตวัแปรทางรถไฟต่อประชากร  

ตารางที่ 5.3 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่างผลิตภณัฑ์มวลรวมใน
ประเทศกบัทางรถไฟและเครือข่ายถนน 

 ln(GDP) กบั ln(road) ln(GDP) กบั ln(rail) 

Pedroni cointegration test   

Panel v-statistics  4.431694(0.0000)* 1.135277(0.1281) 

Panel rho-statistics -0.803522(0.2108) 1.028944(0.8482) 

Panel PP-statistics  -4.949228(0.0000)* -3.580822(0.0002)* 

Panel ADF-statistics -5.751378(0.0000)* -5.948788(0.0000)* 

Group rho-statistics 1.626219(0.9480) 2.574744(0.9950) 

Group PP-statistics  -0.513403(0.3038) 0.911928(0.8191) 

Group ADF-statistics -2.967242(0.015)** 0.161605(0.5642) 

Kao cointegration test  -2.975916(0.0015)* -1.226453(0.1100) 

Johansen Fisher Cointegration Test Trace Test(Prob.) Max-eigen(Prob.) Trace Test(Prob.) Max-eigen(Prob.) 

None 
At most 1 

166.5(0.0000)* 
108.9(0.0000)* 

134.7(0.0000)* 
108.9(0.0000)* 

159.1(0.0000)* 
108.0(0.0000)* 

130.3(0.0000)* 
108.0(0.0000)* 

ท่ีมา : จากการค านวณ 
หมายเหตุ : สัญลกัษณ์ *, ** แสดงถึงระดบันยัส าคญัท่ี 1% และ 5% ตามล าดบั  

ตวัเลขในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น  
 

จากตารางท่ี 5.3 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่างตัวแปร
ผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศและเครือข่ายถนนพบว่าค่าสถิติ 4 ใน 7 ของวิธีการทดสอบของ 
Pedroni ปฏิเสธสมมติฐานหลกั โดยแบ่งเป็นท่ีระดบั 0.01 4ค่าสถิติ และ ท่ีระดบั0.05 1ค่าสถิติ 
นอกจากน้ีค่าสถิติ Panel ADF และ Group ADF Statistic ยงัถือวา่เป็นค่าสถิติท่ีดีท่ีสุดในบรรดา
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ค่าสถิติทั้งเจ็ดและเป็นหลกัฐานยืนยนัความสัมพนัธ์ระยะยาวไดดี้ท่ีสุดอีกดว้ย(Pedroni, 1999)1
  ซ่ึง

ค่าสถิติทั้งสองต่างก็ปฏิเสธสมมติฐานหลกั และยงัสอดคล้องกบัวิธีการทดสอบของ Kao และ 
Johansen-Fisher ท่ีต่างปฎิเสธสมมติฐานหลกัท่ีระดบันยัส าคญั 0.01จึงสรุปไดว้่าตวัแปรผลิตภณัฑ์
มวลรวมภายในประเทศและเครือข่ายถนนมีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาว  

ส าหรับผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่างผลิตภณัฑ์มวลรวมใน
ประเทศกบัทางรถไฟพบว่าค่าสถิติ 2 ใน 7 ของ Pedroni ปฏิเสธสมมติฐานหลกัท่ีระดบันยัส าคญั 
0.01 และไม่พบวา่มีความสัมพนัธ์กนัในระยะยาวตามวธีิการทดสอบของทั้ง Kao แต่มีความสัมพนัธ์
กนัในระยะยาวตามวธีิการทดสอบของ Johansen-Fisher ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 จึงไม่อาจสรุปไดว้า่
ตวัแปรทางรถไฟและผลิตภณัฑม์วลภายในประเทศมีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาว  

ตารางที่ 5.4 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่างผลิตภณัฑ์มวลรวมใน
ประเทศต่อประชากรกบัทางรถไฟต่อประชากรและเครือข่ายถนนต่อประชากร 

 ln(GDP) กบั ln(roadper) ln(GDP) กบั ln(railper) 

Pedroni cointegration test   

Panel v-statistics 0.104292(0.4585) -3.396803(0.9997) 

Panel rho-statistics -0.675158(0.2498) -1.994816(0.0230)* 

Panel PP-statistics -2.565796(0.0051)* -3.079955(0.0010)* 

Panel ADF-statistics -3.199437(0.0007)* 22.952457(0.0016)* 

Group rho-statistics 0.638641(0.7385) 0.246301(0.5973) 

Group PP-statistics -1.375117(0.0845)*** -4.087905(0.0000)* 

Group ADF-statistics -2.931418(0.0017)* -2.470125(0.0068)* 

Kao cointegration test  -1.742008(0.0408)** -1.347090 (0.089)*** 

Johansen Fisher Cointegration Test Trace Test(Prob.) Max-eigen(Prob.) Trace Test(Prob.) Max-eigen(Prob.) 

None 
At most 1 

159.1(0.0000)* 
108.0(0.0000)* 

130.3(0.0000)* 
108.0(0.0000)* 

141.7(0.0000)* 
113.0(0.0000)* 

109.0(0.0000)* 
113.0(0.0000)* 

ท่ีมา : จากการค านวณ 
หมายเหตุ : สัญลกัษณ์ *, **, *** แสดงถึงระดบันยัส าคญัท่ี 1% 5% และ 10% ตามล าดบั  

ตวัเลขในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

                                                           
1

 The panel ADF and group ADF statistics have the best small-sample properties of the seven, and 

thus provide the strongest single evidence of cointegration. (อ้างอิง : Pedroni, P. (1999). 
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จากตารางท่ี 5.4 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหวา่งผลิตภณัฑ์มวล
รวมในประเทศกบัเครือข่ายถนนต่อประชากรพบวา่ค่าสถิติ 4 ใน 7 ของ Pedroni ปฏิเสธสมมติฐาน
หลกัท่ีระดบันยัส าคญั 0.1 3 ค่าสถิติ และท่ีระดบั 0.1 1 ค่าสถิติ  ซ่ึงค่าสถิติ Panel ADF และ Group 
ADF Statistic ซ่ึงถือว่าเป็นค่าสถิติท่ีดีท่ีสุดในบรรดาค่าสถิติทั้ งเจ็ดและเป็นหลักฐานยืนยนั
ความสัมพนัธ์ระยะยาวไดดี้ท่ีสุดตามท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ต่างก็ปฏิเสธสมมติฐานหลกั  อีกทั้งยงัพบวา่มี
ความสัมพนัธ์กันในระยะยาวตามวิธีการทดสอบของทั้ง Kao ด้วยระดับนัยส าคญั 0.05และ 
Johansen-Fisher ท่ีระดับนัยส าคญั 0.01 จึงสรุปได้ว่าตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลภายในประเทศและ
เครือข่ายถนนต่อประชากรมีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาว  

ส าหรับตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศและทางรถไฟต่อประชากรพบว่าค่าสถิติ 5 
ใน 7 ของวิธีการทดสอบของ Pedroni ปฏิเสธสมมติฐานหลกั และทั้งค่าสถิติ Panel ADF และ 
Group ADF Statistic ต่างก็ปฏิเสธสมมติฐานหลกั นอกจากน้ียงัสอดคลอ้งกบัวิธีการทดสอบของ 
Kao และ Johansen-Fisher ท่ีต่างปฎิเสธสมมติฐานหลกัท่ีระดบันยัส าคญั 0.1 และ 0.01 ตามล าดบัจึง
สรุปไดว้า่ตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศและทางรถไฟต่อประชากรมีความสัมพนัธ์เชิง
ดุลยภาพในระยะยาว 

5.3 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะส้ัน (ECM) 

หลงัจากการศึกษาพบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะยาวจากการทดสอบพาแนลโค
อินทิเกรชนัแลว้ ขั้นตอนต่อไปน้ีจึงเป็นการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะสั้นเพื่อเขา้สู่
ดุลยภาพในระยะยาวดว้ยวธีิ Error Correction Model  

1.  การทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะสั้นระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมใน
ประเทศ (ln(GDP)) กบัตวัแปรเครือข่ายถนน(ln(road)) พบวา่มีความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพในระยะ
สั้น ค่าสัมประสิทธ์ิของพจน์ส่วนท่ีเหลือในช่วงเวลาก่อนหน้า(t-1) มีค่าเท่ากบั -0.07677 ท่ีระดบั
นยัส าคญั 0.01 สามารถอธิบายไดว้่าค่าความคลาดเคล่ือนท่ีเบ่ียงเบนไปจากดุลยภาพในช่วงเวลาท่ี
ผา่นมาจะมีการปรับตวัเพื่อให้ความคลาดเคล่ือนลดลงหรือมีการปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพร้อยละ 7.67 
ในช่วงเวลาปัจจุบนั 

2. การทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะสั้นระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมใน
ประเทศ (ln(GDP)) กบัตวัแปรเครือข่ายถนนต่อประชากร(ln(roadper)) พบวา่มีความสัมพนัธ์เชิง
ดุลยภาพในระยะสั้น ค่าสัมประสิทธ์ิของพจน์ส่วนท่ีเหลือในช่วงเวลาก่อนหน้า(t-1) มีค่าเท่ากบั        
-0.011115 ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 สามารถอธิบายไดว้่าค่าความคลาดเคล่ือนท่ีเบ่ียงเบนไปจากดุลย
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ภาพในช่วงเวลาท่ีผา่นมาจะมีการปรับตวัเพื่อใหค้วามคลาดเคล่ือนลดลงหรือมีการปรับตวัเขา้สู่ดุลย
ภาพร้อยละ 1.11 ในช่วงเวลาปัจจุบนั 

3. การทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะสั้นระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวมใน
ประเทศต่อ (ln(GDP)) กบัตวัแปรทางรถไฟต่อประชากร (ln(rail)) พบว่า มีความสัมพนัธ์เชิงดุลย
ภาพระยะสั้น ดงัแสดงในตารางท่ี 5.5 ค่าสัมประสิทธ์ิของพจน์ส่วนท่ีเหลือในช่วงเวลาก่อนหน้า   
(t-1) มีค่าเท่ากบั -0.047178 ท่ีระดบันัยส าคญั 0.01 สามารถอธิบายไดว้่าค่าความคลาดเคล่ือนท่ี
เบ่ียงเบนไปจากดุลยภาพในช่วงเวลาท่ีผา่นมาจะมีการปรับตวัเพื่อให้ความคลาดเคล่ือนลดลงหรือมี
การปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพร้อยละ 4.71 ในช่วงเวลาปัจจุบนั 

ตารางที ่5.5 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะสั้น 
ตวัแปรทีศึ่กษา ค่าสัมประสิทธ์ิหน้า ECTt-1(Prob.) 

ln(GDP)-ln(road) -0.07677(0.0000) 
ln(GDP)-ln(roadper) -0.011115(0.0000) 
ln(GDP) - ln(rail) -0.047178(0.0000) 

ท่ีมา : จากการค านวณ     
หมายเหตุ :  ตวัเลขนอกวงเล็บ คือ ค่าสัมประสิทธิหนา้ตวัแปร ECT และตวัเลขในวงเล็บคือค่าความ 

น่าจะเป็น 

5.4 ผลการทดสอบความเป็นเหตุเป็นผลของแกรนเกอร์ (Panel Granger causality test) 

เม่ือศึกษาถึงรูปแบบความสัมพนัธ์ของตวัแปรต่างๆแล้ว จึงท าการทดสอบทิศทางของ
ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรต่างๆ โดยใชว้ธีิการทดสอบความเป็นเหตุเป็นผลของแกรนเกอร์ 

1. การทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวม
ในประเทศ (ln(GDP)) และตวัแปรเครือข่ายถนน(ln(road)) ดงัตารางท่ี 5.6 

ความเป็นเหตุเป็นผลระหว่างผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศและเครือข่ายถนน ดงัตารางท่ี 
5.6 พบว่าในระยะยาวมีความสัมพนัธ์เชิงเหตุและผลสองทิศทางคือ เครือข่ายถนนส่งผลต่อการ
เปล่ียนแปลงของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศต่อประชากรท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 และผลิตภณัฑ์
มวลรวมในประเทศต่อประชากรส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงของเครือข่ายถนนท่ีระดบันยัส าคญั 0.05 
และในระยะสั้นพบความสัมพนัธ์ทิศทางเดียวจากเครือข่ายถนนมายงัผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ
ต่อประชากรท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 
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ตารางที ่5.6 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวล
รวมในประเทศและตวัแปรเครือข่ายถนน 

Dependent 
Variable 

Lag Short-run 
F-statistic 

Long-run 
t-statistic 

  lngdp lnroad ect t-1 

lngdp 3 - 7.3518(0.0001)* -5.5360(0.000)* 

lnroad 3 1.6452(0.1788) - 2.2204(0.0271)** 

ท่ีมา :  จากการค านวณ 
หมายเหตุ : (1) เคร่ืองหมาย *, ** แสดงระดบันยัส าคญั 1% และ 5% ตามล าดบั 

(2) ในระยะสั้นตวัเลขนอกวงเล็บ คือ ค่า F-Statistic ในระยะยาวตวัเลขนอกวงเล็บ คือ  
ค่า t-Statistic ส าหรับตวัเลขท่ีอยูใ่นวงเล็บ คือ ค่าความน่าจะเป็น 
(3) พิจารณาค่า lag สูงสุดจากค่า Akaike Information Criterion (AIC) 

2. การทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวม
ในประเทศ (ln(GDP)) และตวัแปรเครือข่ายถนนต่อประชากร(ln(roadper)) ดงัตารางท่ี 5.7 

ความเป็นเหตุเป็นผลระหวา่งผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศและเครือข่ายถนนต่อประชากร
ดงัตารางท่ี 5.7 พบวา่ในระยะยาวมีความสัมพนัธ์เชิงเหตุและผลทิศทางเดียวท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 
คือ เครือข่ายถนนส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ ส่วนในระยะสั้ น 
พบวา่มีความสัมพนัธ์เชิงเหตุและผลระหวา่งผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศกบัเครือข่ายถนนท่ีระดบั
นยัส าคญั 0.1 
ตารางที ่5.7 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวล
รวมในประเทศและตวัแปรเครือข่ายถนนต่อประชากร 

Dependent 
Variable 

Lag 
Short-run 
F-statistic 

Long-run 
t-statistic 

  lngdp lnroadper ect t-1 

lngdp 2 - 2.5506(0.0794)* -4.302(0.000)* 

lnroadper 3 1.41(0.2396) - -1.0592(0.2902) 

ท่ีมา :  จากการค านวณ 
หมายเหตุ : (1) เคร่ืองหมาย * แสดงระดบันยัส าคญั 1% 

(2) ในระยะสั้นตวัเลขนอกวงเล็บ คือ ค่า F-Statistic ในระยะยาวตวัเลขนอกวงเล็บ คือ  
ค่า t-Statistic ส าหรับตวัเลขท่ีอยูใ่นวงเล็บ คือ ค่าความน่าจะเป็น 
(3) พิจารณาค่า lag สูงสุดจากค่า Adjusted R--squared 
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3. การทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวลรวม
ในประเทศ (ln(GDP)) และตวัแปรทางรถไฟต่อประชากร (ln(railper)) ดงัตารางท่ี 5.8 

ความเป็นเหตุเป็นผลระหว่างผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศและทางรถไฟต่อประชากร 
จากตารางท่ี 5.8 พบวา่ในระยะยาวมีความสัมพนัธ์เชิงเหตุและผลในทิศทางเดียว กล่าวคือ ทางรถไฟ
ต่อประชากรส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงของผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 
ส่วนในระยะสั้นไม่พบความสัมพนัธ์เชิงเหตุและผลระหวา่งผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศและทาง
รถไฟต่อประชากร 
ตารางที ่5.8 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผลระหวา่งตวัแปรผลิตภณัฑ์มวล
รวมในประเทศและตวัแปรทางรถไฟต่อประชากร 

ตัวแปรตาม Lag ระยะสัน้ 

F-statistic 

ระยะยาว 

t-statistic 

  lngdp lnrailper ect t-1 

lngdp 3 - 0.3354(0.7997) -4.222(0.0000)* 

lnrailper 1 0.1378(0.7106) - -0.11903(0.9053) 

ท่ีมา :  จากการค านวณ 
หมายเหตุ : (1)  เคร่ืองหมาย * แสดงระดบันยัส าคญั 1% 

(2) ในระยะสั้นตวัเลขนอกวงเล็บ คือ ค่า F-statistic ในระยะยาวตวัเลขนอกวงเล็บ คือ  
ค่า t-statistic ส าหรับตวัเลขท่ีอยูใ่นวงเล็บ คือ ค่าความน่าจะเป็น 
(3) พิจารณาค่า lag สูงสุดจากค่า Akaike Information Criterion (AIC) 

ตารางที ่5.9 สรุปผลการทดสอบความสัมพนัธ์แสดงความเป็นเหตุเป็นผล 
  Granger-causality Test 

  Long-run causality Short-run causality 

ln(GDP) and ln(road) ln(GDP)                               ln(road) ln(GDP)                          ln(road) 

ln(GDP) and ln(rail) - - 

ln(GDP) and ln(roadper) ln(GDP)                               ln(road) ln(GDP)                         ln(road) 

ln(GDP) and ln(railper) ln(GDP)                               ln(rail) - 

ท่ีมา : จากผลการค านวณ 

 



79 

 

5.5 ผลการประมาณค่าแบบจ าลองพาแนล 

การทดสอบความสัมพนัธ์ระหวา่งระหวา่งตวัแปรการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจกบัตวัแปร
เครือข่ายถนน ทางรถไฟ เครือข่ายถนนต่อประชากรและทางรถไฟต่อประชากร  ซ่ึงตวัแปรท่ีใชใ้น
การประมาณค่าแบบจ าลองทุกตวัมีลกัษณะน่ิงท่ีผลต่างระดบัท่ี 1 (แสดงในภาคผนวก) จากการ
ทดสอบโดยใชว้ิธี Lagrange Multiplier Test (LM-test) และ Hausman Test เพื่อหาแบบจ าลองท่ี
เหมาะสมท่ีสุด ระหวา่ง Pooled Estimator, Fixed effects หรือ Random Effects ผลการทดสอบมี
รายละเอียดดงัน้ี 

5.5.1 ผลการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างระหว่างตัวแปรการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
และเครือข่ายถนน 

ตารางท่ี 5.10 แสดงผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวิธี LM-Test โดยมีสมมติฐานหลกั 
คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Pooled Estimator เหมาะสมท่ีสุด และสมมติฐานทางเลือก 
คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects เหมาะสมท่ีสุด จากการทดสอบพบว่า 
ค่าสถิติปฏิเสธสมมติฐานหลกัท่ี ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 แสดงวา่ แบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่ง
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและเครือข่ายถนนควรท าการประมาณในรูปแบบ Random Effects  
ตารางที ่5.10 ผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวธีิ Lagrange multiplier test: (LM – Test) 

Lagrange multiplier test for panel data 

วธีิ  

Breusch-Pagan 3821.703(0.0000) 

Honda 42.70856(0.0000) 

ท่ีมา: จากการค านวณ 
หมายเหตุ  :  ค่าในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

ตารางท่ี 5.11 แสดงผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวิธี Hausman Test โดยมีสมมติฐาน
หลกั คือการประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects เหมาะสมท่ีสุด และสมมติฐาน
ทางเลือก คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Fixed Effects เหมาะสมท่ีสุด ผลการทดสอบ
พบวา่ค่าสถิติ Cross-Section Random ปฏิเสธสมมติฐานหลกั ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 แสดงวา่ควร
ประมาณค่าแบบจ าลองในรูปแบบ Fixed Effects  
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ตารางที ่5.11 ผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวธีิ Hausman test 
Hausman Test for Random Effects 

 Chi-Sq Statistic Prob.  
Cross-section random 44.203290 0.0000 

ท่ีมา: จากการค านวณ 

ดงันั้น เม่ือพิจารณาทั้งผลการทดสอบดว้ยวิธี Lagrange Multiplier Test (LM-Test) และ 
Hausman Test พบวา่ แบบจ าลองท่ีเหมาะสมในการประมาณค่าแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่ง
การการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและเครือข่ายถนน คือ แบบจ าลอง Fixed Effect  

ตารางที่ 5.12 ผลการประมาณแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่างการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและ
เครือข่ายถนน 

Independent Variables Coeffcient(Prob.) 

Constant -2.068018(0.0014) 

lnroad 0.961021(0.0000) 

Adjusted R-squared 0.974493 

ท่ีมา  :  จากการค านวณ 
หมายเหตุ  :  ตวัเลขในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

จากตารางท่ี 5.12 ผลการประมาณแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่างการเจริญเติบโต ทาง
เศรษฐกิจและเครือข่ายถนน พบวา่ ตวัแปรล็อกการิธึมธรรมชาติของเครือข่ายถนน มีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 โดยค่าท่ีประมาณไดมี้ความหมาย ดงัน้ี 

หากเครือข่ายถนนเปล่ียนแปลงร้อยละ 1 จะส่งผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลงในอตัราการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 0.961021 

5.5.2 ผลการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างระหว่างตัวแปรการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
และตัวแปรทางรถไฟ 

ตารางท่ี 5.13 แสดงผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวิธี LM-Test โดยมีสมมติฐานหลกั 
คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Pooled Estimator เหมาะสมท่ีสุด และสมมติฐานทางเลือก 
คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects เหมาะสมท่ีสุด จากการทดสอบพบว่า 
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ค่าสถิติปฏิเสธสมมติฐานหลกัท่ี ระดบันยัส าคญั 0.01 แสดงว่า แบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่ง
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและทางรถไฟควรท าการประมาณในรูปแบบ Random Effects  
ตารางที ่5.13 ผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวธีิ Lagrange Multiplier Test: (LM – Test) 

Lagrange multiplier test for panel data 

วธีิ Both 

Breusch-Pagan 3811.049(0.0000) 

Honda 42.68002(0.0000) 

ท่ีมา: จากการค านวณ 
หมายเหตุ  :  ค่าในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

ตารางท่ี 5.14 แสดงผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวิธี Hausman Test โดยมีสมมติฐาน
หลกั คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects เหมาะสมท่ีสุด และสมมติฐาน
ทางเลือก คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Fixed effects เหมาะสมท่ีสุด ผลการทดสอบ
พบว่า ค่าสถิติ Cross-Section Random ท่ีได้ ยอมรับสมมติฐานหลกั แสดงว่าควรประมาณค่า
แบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects 
ตารางที ่5.14 ผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวธีิ Hausman Test 

Hausman Test for  Random Effects 

 Chi-Sq Statistic Prob.  
Cross-section random 1.379064 0.2403 

ท่ีมา: จากการค านวณ 

ดงันั้น เม่ือพิจารณาทั้งผลการทดสอบดว้ยวิธี Lagrange Multiplier Test (LM-Test) และ 
Hausman Test พบวา่ แบบจ าลองท่ีเหมาะสมในการประมาณค่าแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่ง
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและทางรถไฟนั้น ควรใช้แบบจ าลอง Random Effect ซ่ึงผลการ
ประมาณค่าแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่งการการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและทางรถไฟแสดง
ดงัตารางท่ี 5.15 
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ตารางที่ 5.15 ผลการประมาณแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่งการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและ
ทางรถไฟ 

Independent Variables  Coefficient(Prob.) 

Constant  8.34341(0.0000) 

lnrail  0.136936(0.176) 

Adjusted R-squared  0.0019 

ท่ีมา  :  จากการค านวณ 
หมายเหตุ  :  ตวัเลขในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

จากตารางท่ี 5.15 ผลการประมาณแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่งการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจและทางรถไฟพบวา่ ตวัแปรล็อกการิธึมธรรมชาติของทางรถไฟ ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติท่ี
ระดบั 0.1  

5.5.3 ผลการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างระหว่างตัวแปรการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
และตัวแปรเครือข่ายถนนต่อประชากร 

ตารางท่ี 5.16 แสดงผลการทดสอบสมการพาแนลด้วยวิธี LM-Test โดยมีสมมติฐาน
หลกั คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Pooled Estimator เหมาะสมท่ีสุด และสมมติฐาน
ทางเลือก คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects เหมาะสมท่ีสุด จากการทดสอบ
พบว่า ค่าสถิติปฏิเสธสมมติฐานหลกั ท่ีระดบันัยส าคญั 0.01แสดงว่า แบบจ าลองความสัมพนัธ์
ระหว่างการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและเครือข่ายถนนต่อประชากรควรท าการประมาณใน
รูปแบบ Random Effects  
ตารางที ่5.16 ผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวธีิ Lagrange Multiplier Test: (LM – Test) 

Lagrange multiplier test for panel data 

วธีิ Both 

Breusch-Pagan 3657.739(0.0000) 

Honda 42.35192(0.0000) 

ท่ีมา: จากการค านวณ 
หมายเหตุ  :  ค่าในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

 ตารางท่ี 5.17 แสดงผลการทดสอบสมการพาแนลด้วยวิธี Hausman Test โดยมี
สมมติฐานหลกั คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects เหมาะสมท่ีสุด และ
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สมมติฐานทางเลือก คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Fixed effects เหมาะสมท่ีสุด ผลการ
ทดสอบพบวา่ ค่าสถิติ Cross-Section Random ท่ีได ้ยอมรับสมมติฐานหลกั แสดงวา่ควรประมาณ
ค่าแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects 
ตารางที ่5.17 ผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวธีิ Hausman Test 

Hausman Test for  Random Effects 

 Chi-Sq Statistic Prob.  
Cross-section random 0.006134 0.9376 

ท่ีมา: จากการค านวณ 

ดงันั้น เม่ือพิจารณาทั้งผลการทดสอบดว้ยวิธี Lagrange Multiplier Test (LM-Test) และ 
Hausman Test พบวา่ แบบจ าลองท่ีเหมาะสมในการประมาณค่าแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่ง
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและเครือข่ายถนนต่อประชากรนั้น ควรใชแ้บบจ าลอง Random Effect 
ซ่ึงผลการประมาณค่าแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่งการการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและเครือ
ถนนต่อประชากรแสดงดงัตารางท่ี 5.18 
ตารางที่ 5.18 ผลการประมาณแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่งการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและ
เครือข่ายถนนต่อประชากร 

Independent Variables  Coefficient(Prob.) 

Constant  8.100396(0.0000) 
lnroadper  0.74014(0.0000) 

Adjusted R-squared  0.241137 

ท่ีมา  :  จากการค านวณ 
หมายเหตุ  :  ตวัเลขในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

จากตารางท่ี 5.18 ผลการประมาณแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่งการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจและถนนต่อประชากรพบว่า ตัวแปรล็อกการิธึมธรรมชาติของถนนต่อประชากร มี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 ซ่ึงค่าท่ีประมาณไดมี้ความหมายวา่หากเครือข่ายถนนต่อ
ประชากรเปล่ียนแปลงร้อยละ 1 จะส่งผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลงในอตัราการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจในทิศทางเดียวกนัร้อยละ 0.74014 

5.5.4 ผลการทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างระหว่างตัวแปรการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ
และทางรถไฟต่อประชากร 
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ตารางท่ี 5.19 แสดงผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวิธี LM-Test โดยมีสมมติฐาน
หลกั คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Pooled Estimator เหมาะสมท่ีสุด และสมมติฐาน
ทางเลือก คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects เหมาะสมท่ีสุด จากการทดสอบ
พบวา่ ค่าสถิติปฏิเสธสมมติฐานหลกัท่ี Cross-section Effects และ Both effects ท่ีระดบันยัส าคญั 
0.01 แต่ยอมรับสมมติฐานหลกัท่ี Period Effects แสดงว่า แบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่างการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและทางรถไฟต่อประชากรควรท าการประมาณในรูปแบบ Random 
Effects  

ตารางที ่5.19 ผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวธีิ Lagrange multiplier test: (LM – Test) 
Lagrange multiplier test for panel data 

วธีิ  
Breusch-Pagan 3528.057(0.0000) 

Honda 42.16179(0.0000) 

ท่ีมา: จากการค านวณ 
หมายเหตุ  :  ค่าในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

 ตารางท่ี 5.20 แสดงผลการทดสอบสมการพาแนลด้วยวิธี Hausman Test โดยมี
สมมติฐานหลกั คือการประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Random Effects เหมาะสมท่ีสุด และ
สมมติฐานทางเลือก คือ การประมาณแบบจ าลองในรูปแบบ Fixed Effects เหมาะสมท่ีสุด ผลการ
ทดสอบพบวา่ค่าสถิติ Cross-Section Random ปฏิเสธสมมติฐานหลกั ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 แสดง
วา่ควรประมาณค่าแบบจ าลองในรูปแบบ Fixed Effects  
ตารางที ่5.20 ผลการทดสอบสมการพาแนลดว้ยวธีิ Hausman test 

Hausman Test for Random Effects 

 Chi-Sq Statistic Prob.  
Cross-section random 46.960438 0.0000 

ท่ีมา: จากการค านวณ 

ดงันั้น เม่ือพิจารณาทั้งผลการทดสอบดว้ยวิธี Lagrange Multiplier Test (LM-Test) และ 
Hausman Test พบวา่ แบบจ าลองท่ีเหมาะสมในการประมาณค่าแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหวา่ง
การการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและทางรถไฟต่อประชากร คือ แบบจ าลอง Fixed Effect  
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ตารางที่ 5.21 ผลการประมาณแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่างการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและ
เครือข่ายถนน 

Independent Variables Coeffcient(Prob.) 

Constant 8.239731(0.0000) 

lnrailper -0.916750(0.0000) 

Adjusted R-squared 0.959556 

ท่ีมา  :  จากการค านวณ 
หมายเหตุ  :  ตวัเลขในวงเล็บคือค่าความน่าจะเป็น 

จากตารางท่ี 5.21 ผลการประมาณแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่างการเจริญเติบโต 
ทางเศรษฐกิจและทางรถไฟต่อประชากร พบว่า ตวัแปรล็อกการิธึมธรรมชาติของทางรถไฟต่อ
ประชากร มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 โดยค่าท่ีประมาณไดมี้ความหมาย ดงัน้ี 

หากเครือข่ายถนนเปล่ียนแปลงร้อยละ 1 จะส่งผลกระทบต่อการเปล่ียนแปลงในอตัรา
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในทิศทางตรงกนัขา้มร้อยละ 0.91675 


