
บทท่ี 5
ฟ้จจัยท่ีมีอิทธิพลในการกำหนดอุปสงค์และอุปทานรถจักรยานยนต์

ตลาดรถจักรยานยนต์เป ึนตลาดสินค้าที่ม ีความสัมพันธ์ก ับปัจจัยต่างๆทั้งจากใน  
ประเทศและภายนอกประเทศ โดยปัจจัยที่กำหนดทังอุปสงค์และอุปทานรถจักรยานยนต์ในตลาด 
สามารถพิจารณาได้จากทั้งทางทฤษฎีและงานสืกษาที่เกี่ยวข้อง โดยปัจจัยดังกล่าวได้แก่ ราคารถ 
จักรยานยนต์ รายไค้ประชาชาติ ราคาทั้ามัน อัตราคอกฒียเงินกู้ภายในประเทศ อัตราการแลก 
เปลี่ยนของประเทศผู้ส่งออก อัตราการแลกเปลี่ยนของประเทศผู้นำเข้า และดัชนีที่ผู้ผลิตคาดหวัง 
สรุปไค้ดังนี้

1. ราคารถจักรยานยนต์เป็นปัจจัยที่มีผลกระทบทั้งด้านอุปสงค์และอุปทานของตลาดรถ จักร 
ยานยนต์ โดยราคารถจักรยานยนต์จะมีความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกันกับอุปทานรถจักร 
ยานยนต์ นั่นคือถ้าราคารถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้น ผู้ผลิตมีแนวโน้มที่จะเพิ่มการผลิตรถจักร 
ยานยนต์ ส่งให้อุปทานรถจักรยานยนต์ในตลาดสูงขึน ในทางตรงข้ามราคารถจักรยานยนต์ 
มีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงข้ามกับอุปสงค์รถจักรยานยนต์ โดยที่ราคารถจักรยานยนต์ที่ 
เพิ่มขึ้นจะไปลดกำลังซี้อของผู้ตองการรถจักรยานยนต์ ทำให้อุปสงค์ในรถจักรยานยนต์ 
ลดลง

d Q s / d p  >  0
d  Q° / d  P <  0

โดย Qs แสดงถึงอุปทานรถจักรยานยนต์ 
Q° แสดงถึงอุปสงค์รถจักรยานยนต์ 
P แสดงถึงราคารถจักรยานยนต์

2. รายได้ประชาชาติ เป็นตัวแทนระดับรายได้เฉลี่ยของบุคคลในประเทศ โดยรายได้ ประชา 
ชาติมีผลกระทบต่ออุปสงค์รถจักรยานยนต์ ถ้ารายได้ของผู้บริโภคมีค่าเพิ่มขึ้น ทำให้กำลัง 
ซื้อของผู้บริโภคเพิ่มขึ้น ส่งผลต่อการซื้อรถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้น ดังนั้นรายได้ประชาชาติมี 
ความสัมพันธ์ในทิศทางเดียวกับอุา เสงค์

d Q n/ d \  >  0
โดย Y แสดงถึงรายได้ประชาชาติ

3. ราคานี้ามัน เป็นปัจจัยที่ผู้บริโภคพิจารณาในการชือรถจักรยานยนต์ โดยถ้าราคานำมันเพิ่ม 
ขึ้นผู้บริโภคจะชะลอการชือรถจักรยานยนต์ และหันไปใช้พาหนะชนิดอึ่นแทน นั่นคือ 
ความผันผวนของราคานี้ามันเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุปสงค์รถจักรยานยนต์ในพิศทาง 
ตรงกันข้าม
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d ( f /  d ? G  <  0
โดย PG แสดงถึงราคานามัน

4. อัตราดอกเบียเงินกู้ภายในประเทศ เนื่องจากการซือรถจักรยานยนต์ เป็นตัวสะท้อนถึงต้น 
ทุนทางการเงินในการผลิตรถจักรยานยนต์และส่งผลต่อปริมาณการผลิต โดยอัตราดอกเมีย 
เงินกู้ยืมภายในประเทศมีความสัมพันธ์ในทิศตรงกันข้ามกับอุปทานรถจักรยานยนต์ นั่นคือ 
เมื่ออัตราดอกเบี้ยเงินกู้ภายในประเทศมีค่าสูงขึ้น ต้นทุนทางการเงินในการผลิตจึงสูงขึ้น 
ผลิตจึงทำการผลิตลดลง ทำให้อุปทานรถจักรยานยนต์ลดลง

3 q s / d r  <  0
โดย r  แสดงถึงอัตราดอกเมียเงินกู้

5. อัตราการแลกเปลี่ยนของประเทศผู้ส่งออก มีความสัมพันธ์กับการส่งออกรถจักรยานยนต์ 
ออกนอกประเทศ นั่นคือถ้าอัตราแลกเปลี่ยนของประเทศไทยมีค่าอ่อนตัวลง เมื่อเทียบกับ 
อ ัตราแลกเปล ี่ยนของประเทศท ี่ไทยส ่งออกรถจ ักรยานยนต ์ จะส ่งผลให ้อ ุปสงค ์รถ  
จักรยานยนต์เพิ่มขึ้น เนื่องจากราคารถจักรยานยนต์ไทยในสายตาต่างประเทศมีค่าลดลง 
ความต้องการรถจักรยานยนต์จึงเพิ่มขึ้น

d Q D/ ÔERnpori >  0
โดย ER „ แสดงถึงอัตราการแลกเปลี่ยนของไทยเทียนกับประเทศผู้ส่งออกexport •น่

6. อัตราการแลกเปลี่ยนของประเทศผู้นำเข้า มีความสัมพันธ์กับการนำเข้ารถจักรยานยนต์จาก 
นอกประเทศ นั่นคือถ้าอัตราแลกเปลี่ยนของประเทศไทยมีค่าแข็งตัวขึ้น เมื่อเทียบกัน 
ประเทศที่ไทขนำเข้ารถจักรยานยนต์ จะส่งผลให้อุปทานรถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้น เพราะ 
ราคารถจักรยานยนต์จากต่างประเทศมีค่าถูกลง ผู้ผลิตจึงนำเข้ารถจักรยานยนต์จากภายนอก 
ประเทศมากขึ้น

d Q s / dERln11111< 0
โดย ER, „ แสดงถึงอัตราการแลกเปลี่ยนของไทยเทียบกับประเทศผู้นำเข้าimport •น

7. ดัชนีที่ผู้ผลิตคาดหวัง เป็นดัชนีท่ีชีอัตราการเติบโตของธุรกิจท่ีผู้ผลิตต้องการ ถ้าผู้ผลิตคาด 
ว่าการเติบโตของธุรกิจในอนาคตเพิ่มขืน ก ็จะส่งผลต่อตลาดรถจักรยานยนต์ที่จะเติบโตสูง 
ขึ้นถ้วยนั่นคือผู้ผลิตจะผลิตรถจักรขานยนต์ออกมาในตลาดเพิ่มขึ้น ทำให ้อ ุปทานรถ  
จักรยานยนต์ในตลาดเพิ่มขึ้น

d Q s / d E ^ > 0
โดย E   แสดงถึงดัชนีที่ผู้ผลิตคาดหวังproduce KJ
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ปัจจ ัยต ่างๆข ้างต ้นเป ็นป ัจจ ัยท ี่ม ีอ ิทธ ิพลในการกำหนดอุปสงค ์และอ ุปทานรถ  
จักรยานยนต้ นอกจากนียังมีปัจจัยคาดว่ามีอิทธิพลอีกคือ ดัชนีความต้องการสินค์าคงทนของผู ้
บริโภค ซึ่งเป็นดัชนีที่ชี้ถึงความต้องการพืนฐานในสินดัาคงทนของผู้บริโภค โดยส่งผลกระทบต่อ 
การจำหน่ายรถจักรยานยนต์ โดยถ้าดัชนีดังกล่าวมีค่าเพิ่มขึ้น นั่นคือผู้บริโภคมีความต้องการสินค้า 
คงทนเพิ่มขึ้นจะส่งผลต่อการจำหน่ายรถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้น 'กำให้อุปสงค์รถจักรยานยนต์เพิ่มขึ้น 
แต่เนื่องจากดัชนีดังกล่าวไดัมีทิศทางและความหมายคล้ายคลึงกับรายไค้ประชาชาติ นั่นคือเมื่อราย 
ไค้ประชาชาติเพิ่มขึนความต้องการสินค้าลักษณะดังกล่าวจะเพิ่มขึ้นเช่นกันซึ่งรวมถึงสินค้าคงทน 
ด้วย ดังนั้นการพิจารณาดัชนีความต้องการสินค้าคงทนของผู้บริโภคในสมการอุปสงค์นันจะก่อให้ 
เกิดปัญหา Multicollinearity อย่างสูงไค้ อีกทั้งดัชนีความต้องการสินค้าคงทนของผู้บริโภคเริ่มมีการ 
เก็บค่าเมื่อตุลาคม 2543 ซึ่งมีจำนวนห้อยไม่สามารถพิจารณาไค้เหมาะสมนัก ดังนั้นจึงไม่นำดัชนีดัง 
กล่าวมาพิจารณาในการลึกษานี

5.1 สมมติฐานแบบจำลอง (Assumption )

ในการประมาณหาระบบสมการเพื่อหาปัจจัยในการกำหนดอุปสงค์และอุปทานรถ 
จักรยานยนต์ เพื่อลึกษาครอบคลุมและความถูกต้องในการอธิบายค่าทางสถิติต่างๆ จึงได้กำการ 
กำหนดขอบเขตเพื่อเป็นสมมติฐานในแบบจำลองดังนี
1. การลักลอบนำเข้าและการส่งออกรถจักรยานยนต์มีห้อยมากจนไม่มีนัยสำคัญในการลึกษา
2. นโยบายของรัฐมีอิทธิพลห้อยมากต่ออุปสงค์และอุปทานตลาดรถจักรยานยนต์ โดยอุปสงค์และ 

อุปทานตลาดรถจักรยานยนต์จะเปลี่ยนแปลงไปตามภาวะเศรษฐกิจ

5.2 สัญลักษณ์ ความหมายของตัวแปรและสมมติฐานการคาดการณ์ตัวแปรทีใช่ในการศึกษา

ตัวแปรที่ไข ้'ในการลึกษาครํ่งน ั้เป ็นข้อม ูลรายเดือนในช่วง มกราคม 2534 - 
ธันวาคม 2542โดยจะกำการลึกษาใน2ปดัวแปรที่แท้จริง (Real Term) โดยตัวแปรที่ใช่ไนการลึกษา 
ไดัมีการสราง ปรับปรง และหาตัวแทน เพ่ือการประมาณการที่ถูกต้องดังนี 
1. อุปสงค์รถจักรยานยนต์โดยจะรวมการจำหน่ายรถจักรยานยนต์ภายในประเทศและภายนอก 

ประเทศ โดยอุปสงค์รถจักรยไนยนต์'นันใทไค้จากการนำการจำหน่ายรถจักรยานยนต์รวมกับ 
การส่งออกรถจักรยานยนต์ แต่เนื่องจากมีปัญหา Double Counting ในสมการอุปสงค์ ดังนั้นใน 
การประมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์จึงใช่เพียงการจำหน่ายรถจักรยานยนต์เพียงอย่างเดียว เพ่ือ 
หลีกเลี่ยงปัญหาดังกล่าว ส่วนอุปทานรถจักรยานยนต์จะพิจารณาจากการผลิตภายในประเทศ 
เองรวมถึงการผลิต(นำเข้า)จากภายนอกประเทศค้วย อุปทานรถจักรยานยนต์จึงหาไค้จากการ 
ผลิตรถจักรยานยนต์รวมกับการนำเข้ารถจักรยานยนต์
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2. รายได้ประชาชาติ เนื่องด้วยมีข้อมูลเป็นรายปีในช่วงที่ทำการศึกษา จึงได้ใช้วิธีการกระจายข้อ 
มูลทางสถิติแบบ Generalized Least Squares (GLS) และ Quadratic Loss Function (QLF)lน 
การประมาณรายได้ประชาชาติรายเดือน (ภาคผนวก ข )

3. อัตราคอกเมียเงินกู้ยืมสามารถใช้อัตราคอกเมียเงินกู้ยืมของธนาคาร (Minimum Loan Rate ะ 
MLR) ซึ่งได้จากการประกาศของธนาคารแห่งประเทศไทย เป็นตัวแปรแทนด้นทุนการกู้ยืมทาง 
การเงินในประเทศ

4. อัตราแลกเปลี่ยนของประเทศนำเข้า เนื่องจากรถจักรยานยนต์ของไทยมีการนำเข้าจากญี่ป็นเป็น 
ส่วนมากจึงได้ใช้อัตราแลกเปลี่ยนเงินเยนเป็นตัวแทนในการศึกษา ส่วนอัตราแลกเปลี่ยนของ 
ประเทศผู้ส่งออกเนื่องจากไทยส่งออกรถจักรยานยนต์ไปยังประเทศเวียดนาม ลาว และกัมพูชา 
เป็นส่วนมาก ตังนั้นในการศึกษาจึงใช้อัตราแลกเปลี่ยนทั้ง 3 ประเทศนี้มาสร้างเป็นอัตราแลก 
เปลี่ยนของประเทศผู้ส่งออกโคยใช้วิธี Factor Analysis ในการสร้างตัวแปร (ภาคผนวก ช )

5. ราคารถจักรยานยนต์เนื่องจากรถจักรยานยนต์มีหลายรุ่น หลายแบบ หลายยี่ห้อจึงทำให้การ 
ประมาณราคารถจักรยานยนต์สามารถทำได้ลำบาก ดังนั้นการประมาณราคารถจักรยานยนต์จะ 
ใช้ราคารถจักรยานยนต์เฉลี่ยทุกยี่ห ้อแล้วถ่วงนำหนักด้วยนำหนักของยอดขายแต่ละยี่ห ้อต่อ 
ยอดขายตลาดรวมมาสร้างตัวแปรราคารถจักรยานยนต์

6. ราคานั้ามันจะใช้ราคานั้ามันสำหรับรถจักรยานยนต์ซึ่งในช่วง 2534-2538 จะใช้นำมันเบนซิน 
ธรรมคา (เนื่องจากยังไม่มีการแยกประเภทนำมันเบนซิน) ส่วนในช่วงปี 2539-2542 ใช้ราคานำ 
มันเบนซินไร้สารตะกั่ว ออกเทน 91 ซึ่งเป็นราคานำมันที่รถจักรยานยนต์ใช้ในปีจธุบัน

7. ด้านดัชนีที่ผู้ผลิตคาดหวังหาได้จากดัชนีความเชื่อมั่นทางธุรกิจ โดยการคำนวณของธนาคาร 
แห่งประเทศไทยที่ได้ข้อมูลจากการสอบถามการคาดหมายการเติบโตของธุรกิจของภาคเอกชน 
(ภาคผนวก ก )

ตาราง 5.1 แสดงสัญลักษณ์และหน่วยของตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาหาอุปสงค  ์
และอุปทานรถจักรยานยนต์

สัญลักษณ์ ตัวแปรทีใช่ในการกึกษ 1 หน่วย
Q คุปสงค์ตลาดรถจักรยายนต์ ดัน
SUPPLY อุปทานตลาดรถจักรยานยนต์ ดัน
Y รายได้ประชาชาติ บาท
i อัตราคอกเบ้ียเงินกู้ (MLR) %
YEN อัตราแลกเปล่ียนเงินเยน บาทต่อเยน
ER อัตราการแลกเปล่ียนของประเทศผู้ส่งออก บาทต่อER



ตาราง 5.1 (ต่อ) แสดงสัญลักษณ์และหน่วยของตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาหาอุปสงค์
และอุปทานรถจักรยานยนต์
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สัญลักษณ์ ตัวแปรท่ีใช้!นการศึกษา หน่วย
P ราคารถจักรยานยนต์ บาท
PG ราคานี้ามันเบนซิน บาท
E ดัชนีที่ผู้ผลิตคาดหวัง %

5.3 การทดสอบตัวแปรท่ีใช้!นการศึกษา

เนื่องจากการประมาณการแบบ OLS ในการแสดงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 
อิสระและตัวแปรตามอาจก่อให้เกิดป็ญหาความสัมพันธ์ที่ไม่แท้จริง (Spurious relation) หากข้อมูล 
อนุกรมเวลา (Economic time series) ทนำมาใช้มลักษณะ non-stationary หรอ stochastic process 
กล่าวคือ mean และ variance ของ1ข้อมูลเหล่านันมีค่าเปลี่ยนแปลงไปตามระยะเวลา การอ้างอิงทาง 
สถิติหรือการวิเคราะห์เชิงนโยบายใดๆ โดยอิงกับค่าสัมประสิทธิของแบบจำลองที่ประมาณการได้ 
ตังกล่าว อาจบิดเบือนข้อเท็จจริงได้ (รังสรรค์ เสรี , 2538 : 20-55 ) มีผลต่อความน่าเชื่อถือของผล 
การประมาณการ

ด ังน ั้นการศ ึกษาน ี้จะทดสอบ Stationary ของข้อมูลก่อนแบบจำลองด้วยวิธ ี 
Cointegration โดยจะใช้กับการประมาณแบบจำลองที่ตัวแปรที่ non-stationary ระดับเดียวกันใน 
แบบจำลอง เพื่อหาค่าสถิติที่มีความน่าเชื่อถือ การประมาณสมการนี้จะใช้ตัวแปรที่เป็นตัวแปรที่แท  ้
จริง (Real Term) โดยทำการปรับด้วยอัตราเงินเพื่อ ได้ตัวแปรที่ใช้ในการประมาณสมการคังนี

Q, คือ ปริมาณคุใเสงค์รถจักรยานยนต์ช่วงเวลา t
SUPPLY, คือ ปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์ ช่วงเวลา t
YR1 คือ รายได้ประขาชาติ ช่วงเวลา t ในรูป Real Term
'K, คือ อัตราดอกเนียในการให้สินเชื่อ ช่วงเวลา t ในรูป Real Term
PGR, คือ ราคานำมันเบนซินช่วงเวลา t ในรูป Real Term
PR, คือ ราคาจักรยานยนต์ ช่วงเวลา t ในรูป Real Term
YENR, คือ อัตราแลกเปลี่ยนเงินเยน ช่วงเวลา t ในรูป Real Term
ERR, คือ อัตราแลกเปลี่ยนของประเทศส่งออก ช่วงเวลา t ในรูป Real Term
ER, คือ ดัชนีทางเศรษฐกิจที่ผู้ผลิตคาดหวัง ช่วงเวลา t ในรูป Red Term

จึงได้ทำการทดสอบตัวแปรข้างด้น ตังนี้
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1. ลักษณะกราฟของข้อมูล YR,, PGR, , ER, และ iR, น่าจะก่อให้เกิดปีญหา multicollinearity ได้ 
จึงพิจารณาตาราง Correlation Matrix ดังแสดงดังตาราง พบว่า เกิดปีญหา ทาน!ticollinearity ใน 
ตัวแปร PR, และ ER, แต่มีระดับที่ไม่สูงนัก

ตาราง 5.2 แสดง Correlation Matrix ระหว่างตัวแปร Q,, SUPPLY,, PR, ,YR, 5PGR,, iR ,, ER,,
ERR,0ละ YENR,

Q SUPPLY PR YR PGR IR ERR ER YENR
Q 1.0000 0.9572 -0.5659 0.2835 -0.4887 0.0224 0.1539 0.6059 -0.0814

SUPPLY 0.9572 1.0000 -0.6734 0.1547 -0.4166 0.1138 0.1916 0.7198 -0.1240
PR -0.5659 -0.6734 1.00๓ 0.3122 0.1156 -0.2502 -0.2648 -0.8023 0.3090
YR 0.2835 0.1547 0.3122 1.00๓ -0.2679 -0.4188 -0.1916 -0.3410 0.4124

PGR -0.4887 -0.4166 0.1156 -0.2679 1.0000 0.5455 0.๓58 0.1081 0 .๓ ๓
IR 0.0224 0.1138 -0.2502 -0.4188 0.5455 1.๓00 -0.0130 0.5697 -0.3760

ERR 0.1539 0.1916 -0.2648 -0.1916 0.๓58 -0.0130 1.๓ ๓ 0.3206 0.0862
ER 0.6059 0.7198 -0.8023 -0.3410 0.1081 0.5697 0.32๓ 1.00๓ -0.3034

YENR -0.0814 -0.1240 0.3090 0.4124 0.0606 -0.3760 0.0862 -0.3034 1.๓00

และได้ทดสอบความสัมพันธ์ในรูป Log Form เพื่อใช้ในแบบจำลอง log-linear 
functional fonn จึงทำการพิจารณาตาราง Correlation Matrix ดังแสดงดังตาราง พบว่าปีญหา
multicollinearity ในตัวแปร InPR, และ InER, ยังคงปรากฎอยู่ดังแสดง

ตาราง 5.3 แสดง Correlation Matrix ระหว่างตัวแปร InQ,, InSUPPLY,, InPR, ,lnYR, .InPGR,,
IniR,, InER,, InERR, และ InYENR,

InQ InSUPPLY InPR lu Y R lu PG R IniR InERR InER InYENR
InQ 1.0000 0.9588 -0.6061 0.2877 -0.4047 0.1054 0.3102 0.6508 -0.1211

InSUPPLY 0.9588 1.0000 -0.5668 0.3545 -0.5010 0.0155 0.2418 0.5731 -0.1297
InPR -0.6061 -0.5668 1.๓00 0.2889 0.1073 -0.3145 -0.4048 -0.7959 0.2935
lnYR 0.2877 0.3545 0.2889 1.00๓ -0.31๓ -0.3999 -0.2๓8 -0.3101 0.3616

lnPGR -0.4047 -0.5010 0.1073 -0.31๓ 1.00๓ 0.4199 0.1233 0 .๓ ๓ 0.0646
IniR 0.1054 0.0155 -0.3145 -0.3999 0.4199 1.00๓ 0.2432 0.5903 -0.3904

InERR 0.3102 0.2418 -0.4048 -0.2๓8 0.1233 0.2432 1.00๓ 0.5052 0.0348



I ----รน PPIŸ1

แผนภาพ 5.1 แสดงลักษณะข้อมูล Q, SUPPLY , P . Y , PG , ER , i , YEN และE
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ตาราง 5.3 (ต่อ) แสดง Correlation Matrix ระหว่างตัวแปร lnQt, lnSUPPLY,, InPR, ,lnYRt , 
InPGR, 1 IniR,, InER,, InERR, และ lnYENR,

๒ 0 lnSUPPLY InPR InYR InPGR InlR InERR InER lnYENR
InER 0.6508 0.5731 -0.7959 -0.3101 0.0906 0.5903 0.5052 1.0000 -0.2989

lnYENR -0.1211 -0.1297 0.2935 0.3616 0.0646 -0.3904 0.0348 -0.2989 1.0000

2. การทดสอบความมีเสถียรภาพของข้อมูล (Stationary or Unit Root Tests) โดยใข้วธีมาตร 
ฐานที่เรียกว่า "Augmented Dickey-Fuller (ADF) Test" และการพิจารณาหา lag ที่เหมาะสม 
โดยการหา laginเหมาะสนพิจารณาจาก lag ที่ให้ค่า Akaike info criterion ท่ีต่ําท่ีฤ(ค เนื่องจาก 
การสืกษาครั้งนี้ ทำการทดสอบข้อมูลของ Q, 7 SUPPLY, 7 PR, , YR, 7 PGR, 7 iR, 7 ERR, 7 
YENR, และ E, ทั้งในรูปธรรมคาและรูป Log Form โดยมีการทั้งสมมูติฐานตังนี้ 

H0 : Xt non-stationary
H, : Xt stationary

ตาราง 5.4 แสดงผลการทดสอบคุณสมบัติ stationary ณ ระดับ level

Q SUPPLY PR YR PGR IR ERR YENR ER
Lag 3 1 3 3 I 3 1 1 2
T -1.534 -1.225 -1.566 -2.373 -3.212 -0.795 -2.303 -2.771 -0.507

ตาราง 5.5 แสดงผลการทดสอบคุณสมบัติ stationary ณ ระตับ level

InQ lnSUPPLY lnPR InYR InPGR IniR InERR lnYENR InER
Lag 1 วL 3 1 1 3 1 1 2

T
-2.18 -1.527 -1.598 -1.642 -2.920 -0.409 -1.916 -2.590 -0.559

Critical value ที 1% --= -3.4928 
Critical value ที 5% = -2.8887 
Critical value ที 10% = -2.5811

จากการทดสอบพบว่าตัวแปรที่ใข้ในการสืกษาทุกตัว non-stationary ที่ระดับ
level ณ Critical value 5% ยกเข้น PGR และ InPGR ที non-stationary ทีระดับ level ณ Critical 
value 1 % นั่นคือตัวแปรทุกตัวไม,สามารถปฏิเสธสมมูติฐาน (H0 ) ที่แสดงว่าตัวแปร stationary ท่ี
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ระดับ level ณ Critical value 1 % จึงทำการพิจารณาที่อันดับของข้อมูล น่ันคือระดับ Is1 different
อีกครัง

ตาราง 5.6 แสดงผลการทดสอบคุณสมบัติ stationary ณ ระดับ 1st difference

Q SU P P L Y PR YR PG R IR E R R Y E N R E R
Lag 1 1 2 2 2 2 1 1 1

X -10.34 -9.148 -5.088 -4.727 -4.620 -4.856 -7.273 -7.324 -5.895

ตาราง 5.7 แสดงผลการทดสอบคุณสมบัติ stationary ณ ระดับ Is1 difference

InQ InSU PPL Y InPR InYR InPGR IniR InERR In Y E N R InER
Lag 1 1 2 2 1 2 1 1 1

X -8.820 -8.994 -5.817 -5.014 -6.052 -3.787 -7.148 -6.918 -5.440
Critical value ที 1% = -3.4940 
Critical value ท 5% = -2.8892 
Critical value ที 10% = -2.5813

จะเห็นว่าตัวแปรทุกตัวสามารถปฏิเสธสมมูติฐาน (H0) ท่ีว่า first difference ของตัว 
แปรแต่ถะตัว non-stationary เพราะว่าค่า I X I มากกว่าค่าสมมูรณํของ Critical value 1% นั่นค ือ มี 
ค่า stationary 1 ระดับ ป' different ทังหมด ท่ี Critical value 1% ผลการทดสอบพนว่าตัวแปรในการ 
สืกษามีระดับ stationary ท่ีเท่ากัน ดังน้ันจึงทำการพิจารณาโดยวิธี OLS แบบ Two Stage-least 
Squares ในการประมาณการสมการอุปสงค์และคุปทานรถจักรยานยนต์ พร้อมท้ังทดสอบหารูป 
แบบสมการที่เหมาะสม

5.4 ผลการประมาณการแบบจำลอง

ก ารป ระม าณ ห าป จจ ัยท ี่ก ำห น ด อ ุป ส งค ์แ ล ะอ ุป ท าน ต ล าด รถ จ ัก รข าน ยน ต ์ โดยการ 
นำปีจจัยที่มีอิทธิพลตามทฤษฎีและงานวิจัยต่างๆ ทำการประมาณการด้วยระบบสมการ (1) - (4) 
ด้วยวิธี Two Stage-least Squares ในช่วงมกราคม 2534 ถึง ธันวาคม 2542 ได้ผลการประมาณการ 
ดังนี้
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ทารูประมาณสมการอุปสงค์

ทำการวิเคราะท์ทั้งรูปแบบสมการแบบ Linear Fonn และ Log Form โดยนำป็จจัย 
ที่มีอิทธิพลตามทฤษฎีและงานสืกษา อันได้แก่ ราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง ราคานำมันท่ีแท้จริง 
รายได้ประชาชาติที่แท้จริง และอัตราการแลกเปลี่ยนของประเทศผู้ส่งออกที่แท้จริง โดยมี 
Instrument Variables ได้แก่ อัตราดอกเบี้ยในการให้สินเช่ือท่ีแท้จริง อัตราแลกเปลี่ยนเงินเยนที่แท้ 
จริง รายได้ประชาชาติที่แท้จริง อัตราการแลกเปล่ียนของประเทศผู้ส่งออกท่ีแท้จริง ราคานำมันท่ี 
แท้จริง และดัชนีที่ผู้ผลิตคาดหวังที่แท้จริง โดยการประมาณการในรูป Linear Form ได้ผลการ 
ประมาณสมการดังนี้

สมการอ ุป สงค ์แบ บ  L in e a r F o rm  (1)

Q = 1228552 - 2 9 .3 284  PR - 1487288  PGR + 0 .5 0 0 9  YR +  1193700  ERR

STD (126434.1) (3.3237) (350885.9) (0.0777) (672781.9)

t-value (9.7169)* (-8.6967)* (-4.2387)* (6.4457)* (1.7743)**

+  0 .5 5 53  AR (1 ) -0 .0 5 7 8  A R (16 )

STD (0.0919) (0.0699)

t-value (6.0426)* [-0.8260]

R-squared 0.8436 Adjusted R-squared
F-statistic 79.789 Durbin-Watson statistic
Root Mean Squared Error 14028.49 Mean Absolute Error
Mean Abs. Percent Error 16.2674 Theil Inequality Coefficient
* แสดงความมีนัยส ำค ัญ ทางสถิติด้วยความเช่ือน่ัน 95%
** แสดงความมีนัยส ำค ัญ ทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%

0.8325
2.0997

11713.79
0.0789

ก ารป ระม าณ ก ารพบว ่าม ีป ญ ห า A utocorrelation เก ิด ข ึ้น ใน ก ารป ระม าณ ก าร  จึงทำ 

การแท ้ป ีญ ห า A utocorrelation  โดยส าม ารถข จ ัด ป ีญ ห าน ีได ้อ ย ่างส ม 'y รณ ์ อ ย ่างไรก ็ต าม เม ื่อ น ำป ีจ จ ัย  
ต ่างๆ ป ระม าณ ส ม ก ารอ ุป ส งค ์รถ จ ัก รยาน ยน ต ์ท ี่แ ท ้จร ิง  พบว ่าม ีค ่าส ัม ป ระส ิท ธ ิค วาม เช ื่อ ม ั่น  ( R ) ใน 
ระดับค่อนข้างสูงคือ 84.36 % น่ันคือ ปิจจัยท่ีคาดว่าสามารถอธิบายอุปสงค์รถจักรขานยนต์ท่ีแ ท ้ 
จริงทุกตัวข้างด้นสามารถอธิบายปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ที่แท้จริงได้เพียง 84.36 % อย่างไรกี 
ตามการประมาณระบบสมการด้วย Two Stage-least Squares นันจะให้ค่าส้มประสิทธิ"ความเช่ือม่ัน 
ไม่สูงนัก เนื่องด้วยเป็นการประมาณด้วย Instrument Variable ดังนันการพิจารณาความเหมาะสม 
ของการประมาณการด้วยสัมประสิทธ์ความเชื่อมั่นจึงไม่เหมาะสม จึงพิจารณาค่า Root Mean 
Squared Error และ Mean Absolute Error ซ่ึงทัง 2 ค่าจะเป็นการวัดค่าความผิดพลาดในการ
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พยากรณ์ของตัวแปรต้น (Independent Variables) ชุดเดียวต่อตัวแปรตาม (Dependent Variable) ที 
ต้องการ โดยค่าท่ีออกมาจะเปีนหน่วยเดียวกับตัวแปรตาม และกัาค่าตังกล่าวน้อยแสดงถึงความผิด 
พลาดในการประมาณการมีค่าน้อยจึงใช้ค่าท้ัง 2 ในการเปรียบเทียบกับการประมาณการแบบ Log 
Form ส่วนค่า Mean Absolute Percent Error แสดงค่าความผิดพลาดในการประมาณการออกมาเปีน 
เปอร์เซ็นต์ ซึ่งพบว่ามีค่าเท่ากับ 16.277 % บีค่าค่อนช้างสูงแสดงถึงมีดวามผิดพลาดในการประมาณ 
การค่อนช้างมาก ส่วนค่า Theil Inequality Coefficient เปีนการวัดความผิดพลาดในการประมาณ 
การโดยบีค่าอยู่ระหว่าง 0-1 ซึ่งกัาค่าใกล้ 0 แสดงว่าสมการบีความเหมาะสมในการประมาณการ 
จากการประมาณการบีค่าเท่ากับ 0.08 แสดงถึงการประมาณการบีความน่าเช่ือถือในระดับหนึ่ง การ 
ที่การพยากรณ์จากการประมาณการนี้มีความผิดพลาดในระดับหนึ่งซึ่งอาจเกิดจากการที่มีปิญหา 
บางประการในการประมาณการดังน้ี ป ิญ หาการละเลยตัวแปรท่ีสามารถอธิบายปริมาณอุปสงค์บาง 
ตัว หรือเกิดป ้ญ หาการประมาณด้วยรูปแบบสมการที่ไม,เหมาะสม จึงทำการแก้ปีญ หาโดยการ 
ทดสอบรูปแบบสมการโดยใช้วิธี MWD Test ได้ผลการประมาณการดังน้ี

สมการอ ุปสงค ์แบบ L in e a r F o rm  (2)

Q = 1303254 - 31.298 PR - 1287305 PGR + 0.4427 YR + 1059329 ERR
STD (172377.3) (4.8051) (500407.9) (0.0919) (1240148)

t-value (7.5605)* (-6.5135)* (-2.5725)* (4.8159)* (0.8542)

- 50130.7 ZD1 + 0.5667 AR(1) -0.018 AR(16)
STD (30757.15) (0.1080) (0.0927)

t-value (-1.6299)** (5.2460)* [-0.1929]

R-squared 0.8633 Adjusted R-squared 0.8492
F-statistic 63.2991 Durbin-Watson statistic 1.9988
* แสดงความบีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อมั่น 95%
** แสดงความบีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อมั่น 90%

พบว่าเม ื่อประมาณสนการโดยใส,ตัวแปร ZDI ซ ึ่งแสดงค ่าประมาณการของ 
ปริมาณอุปสงค์ที่แน้จริงที่เกิดจากการประมาณสมการแบบLinear Form ที่สมการแบบ Log Form 
ไม่สามารถประมาณการได้ในรูปแบบทวีคูณ จะเห็นได้ว่าส้มประสิทธิ๙(Coefficient) บีนัยสำคัญทาง 
สถิติด้วยความเชื่อมั่น 90% ซึ่งแสดงว่ารูปแบบสมการแบบ Log Form สามารถอธิบายความ 
ส้มพันธ์ของปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ที่แน้จริงที่ถูกอธิบายจากตัวแปรที่คาดว่าบีอิทธิพลใน 
รูป Linear Form ได้ นั่นคือ รูปแบบ Linear Form ช้างต้น (สมการอุปสงค์แบบ Linear Form (1))ไม'
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เหมาะสมในการอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงกับปัจจัย 
ข้างต้น

เมื่อพิจารณาผลการประมาณการข้างต้น (สมการอุปสงค์แบบ Linear Form (1)) 
พบว่าราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง รายไต้ประชาชาติท่ีแท้จริง ราคาน้ีามันท่ีแท้จริง รวมถึงค่าคงที่ 
(Constant) สามารถอธิบายปริมาณรถจักรยานยนต์ที่แท้จริงไต้อย่างบีนัยสำคัญทางสถิติต้วยความ 
เช่ือม่ัน 95% ปัจจัยเหล่าน้ีสามารถอธิบายปริมาณอุปสงค์ที่แท้จริงไต้ โดยที่ค่าสัมประสิทธ์หน้าตัว 
แปรราคารถจักรยานยนต์ที่แท้จริงเท่ากับ 29.33 แสดงถึงราคารถจักรยานยนต์ที่แท้จริงเพ่ิมขึ้น 1 
บาท จะส่งผลต่อปริมาณอุปสงค์ท่ีแท้จริงลดลง 29.33 คัน สัมประสิทธิหน้ารายไต้ประชาชาติเท่ากับ
0.50 แสดงถึงถ้ารายไต้ประชาชาติท่ีแท้จริงของประชาชนเพิ่มขืน 1 บาท จะส่งผลต่อปริมาณอุป 
สงค์รถจักรยานยนต์ที่แท้จริงเพิ่มขึ้น 0.50 คัน และสัมประสิทธิหน้าราคาน้ีามันท่ีแท้จริงเท่ากับ 
1487288 แสดงถึงราคาน้ีามันท่ีแท้จริงเพ่ิมขึ้น 1 บาท จะส่งผลต่อปริมาณอุปสงค์ที่แท้จริงลดลง 
1487288 คัน ส่วนอัตราการแลกเปลี่ยนของประเทศผู้ส่งออกที่แท้จริงน้นพบว่าบีนัยสำคัญทาง 
สถิติด้วยความเชื่อมั่น 90% แสดงถึงอัตราแลกเปลี่ยนของประเทศส่งออกไม,บีอิทธิพลในการ 
กำหนดอุปสงค์รถจักรยานยนต์ เนื่องปริมาณการส่งออกที่บีสัดส่วนน้อยมากเมื่อเทียบกับยอด 
จำหน่ายรถจักรยานยนต์ภายในประเทศ ทำให้การเปลี่ยนแปลงของอัตราแลกเปล่ียนไทยเทียบกับ 
ประเทศส่งออกกระทบต่อปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงค่อนข้างน้อย ต้านค่าคงที่ในการ 
ประมาณการพบว่าบีนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่งหมายถึงเมื่อปัจจัยต่างๆในการประมาณการครั้งนี้คงที่ 
อุปสงค์รถจักรยานยนต์ที่แท้จริงยังคงเพิ่มขึ้นด้วยการเติบโตของตลาดรถจักรยานยนต์เอง หรือบี 
ปัจจัยอื่นๆท่ีไม่สามารถใส่ในการประมาณการไต้ บีอิทธิพลในการกำหนดอุปสงค์รถจักรยานยนต์ที่ 
แท้จริง โดยค่าคงท่ีบีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95%

การประมาณสมการอุปสงค์ท่ีแท้จริง โดยใช้}ป Log Form โดยใช้ปัจจัยท่ีคาดว่าบี 
อิทธิพลมาใช้ในการประมาณการ ไต้ผลการประมาณการตังน้ี

สมทารค ุปสงคJเ พ  L ท£ Form (!)
InQ = 151.5410 - 15.485 InPR - 1.4791 InPGR + 1.6254 InYR
STD (20.4519) (1.9703) (0.4076) (0.2517)

t-value (7.4096)* (-7.8594)* (-3.6289)* (6.4589)*

+ 0.0539 InERR + 0.5139 AR(1) 0.0619 AR(16)
STD (0.0312) (0.0972) (0.0822)

t-value (1.7294)** (5.2851)* [-0.7535]

R-squared 0.8342 Adjusted R-squared 0.8225
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F-statistic 75.3043 Durbin-Watson statistic 1.9178
Root Mean Squared Error 0.2001 Mean Absolute Error 0.1580
Mean Abs. Percent Error 1.4175 Theil Inequality Coefficient 0.0089
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อมั่น 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อมั่น 90%

พบว่าการประมาณการในรูปแบบ Log Form ที่ทำการแก้ปีญหา Autocorrelation 
แล้ว พบว่าสามารถแล้ปีญหา Autocorrelation ได้อย่างสม\!รณ์ ซึ่งการประมาณการนี้พบว่ามีค่า 
สัมประสิทธิความเช่ือม่ัน (R2) ใกล้เคียงกับแบบ Linear Form คือ 83.42% จึงพิจารณาค่า Root 
Mean Squared Error และ Mean Absolute Error ซ่ึงทัง 2 ค่าเปรียบเทียบกับการประมาณการแบบ 
Linear Form โดยทำการปรับค่าให้มีหน่วยเดียวกัน น่ันคือทำการ take log ค่าทัง 2 ค่าน้ีท่ี'ได้จากสม 
การ Linear Form

ตาราง 5.8 แสดงค่า Root Mean Squared Error และ Mean Absolute Error 
ของสมการ Linear Form และ Log Form

สมการ Linear Form (ปรับค่าแล้ว) สมการ Log Form
Root Mean Squared Error 9.5488 0.2001
Mean Absolute Error 9.3685 0.1580

พบว่าทัง 2 ค่าในสมการแบบ Log Form มีค่าห้อยกว่าแสดงถึงความผิดพลาดในการประมาณการ 
ด้วยสมการแบบ Log Form มีค่าห้อยกว่า ส่วนค่า Mean Absolute Percent Error แสดงค่าความผิด 
พลาดในการประมาณการออกมาเปีนเปอรัเซีนต์ ซึ่งพบว่ามีค่าเท่ากับ 1.42 % ซึ่งมีค่าค่อนข้างตํ่า 
แสดงถึงมีความผิดพลาดในการประมาณการห้อย ส่วนค่า Theil Inequality Coefficient จากการ 
ประมาณการมีค่าเท่ากับ 0.009 แสดงถึงรูปแบใ]สมการมีความเหมาะสมและผลการประมาณการมี 
ความน่าเช่ือถือค่อนข้างมาก เพ่ือยืนยันว่าการประมาณแบบ Log Form มีความเหมาะสมในก]ร 
ประมาณสมการลุใ]สงคัรถจักรยานยนต์จึงทำการทดสอบรูปแบบสมการ โดยใชวธิ MWD Test ได้ 
ผลดังแสดง

สม การฤป ส งค ์แบ บ  L o g  F o rm  (2)

InQ = 199.3889 - 19.5618 InPR -0.7700 InPGR + 1.3509 InYR
STD (30.7557) (2.7788) (0.5826) (0.3219)

t-value (6.4830)* (-7.0397)* (-1.3217) (4.1971)*
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+ 0.0029 InERR
STD (0.0594)

t-value (0.0486)

- 3.40E-06 ZD2 + 0.4647 AR(1 )
(1.12E-05) (0.1139)

+ 0.0064 AR(16)
(0.1024)

(-0.3038) (4.0815)* (0.0621)

R-squared 0.8392 Adjusted R-squared 0.8227
F-statistic 53.9855 Durbin-Watson statistic 1.7839
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%

พบว่าค่า ZD2 ซ่ึงแสดงค่าประมาณการของปริมาณอุปสงค์ท่ีแท้จริงท่ีเกิดจากการ 
ประมาณสมการแบบ Log Form ท่ีสมการแบบ Linear Form สามารถประมาณการได้ในรูปแบบ 
ปกติ ซ่ึงพบว่าค,าสัมประสิทธิด'งกล่าวไม่มีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90% แสดงถึงรูป 
แบบสมการแบบ Log Form ข้างด้น(สมการอุปสงค์แบบ Log Form (1)) เป็นรูปแบบสมการท่ีใช้ 
อธิบายปัจจัยท่ีมีอิทธิพลในการกำหนดอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงได้เหมาะสมกว่าสมการ 
แบบ Linear Form

เมื่อพิจารณาผลการประมาณการข้างด้น (สมการอุปสงค์แบบ Log Form (1)) พบ 
ว่าราคารถจักรยานยนต์ที่แท้จริง รายได้ประชาชาติที่แท้จริง ราคานํ้ามันที่แท้จริง และค่าคงที่ 
สามารถอธิบายปริมาณรถจักรยานยนต์ที่แท้จริงได้อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อมั่น 95% 
โดยที่ค่าสัมประสิทธิหห้าตัวแปรต่างๆ แสดงถึงค่าความยืดหอุ่นของอุปสงค์ต่อตัวแปรน้ัน ตังจะ 
เห็นได้ว่า ค่าความยืคหอุ่นของอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงต่อราคา เท่ากับ 15.49 แสดง-ว่าท้า 
ราคารถจักรยานยนต์ที่แท้จริงเพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลต่ออุปสงค์รถจักรยานยนต์ที่แท้จริงลดลง 
ร้อยละ 15.49 และค่าความยืดหอุ่นของอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงต่อรายได้ประชาชาติท่ีแท้ 
จริงเท่ากับ 1.63 นั่นคือท้ารายได้ประชาชาติท่ีแท้จริงของประชาชนเพ่ิมข้ึนร้อยละ 1 จะส่งผลต่อ 
ปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ที่แท้จริงเพิ่มขึ้นร้อยละ 1.63 และความยืดหอุ่นของอุปสงค์รถ 
จักรยานยนต์ท่ีแทจ้ริงต่อราคานำมันทีแ่ท้จริงเท่ากับ 1.48 นั่นคือท้าราคานำมันทีแ่ท้จริงเพ่ิมข้ึนร้อย 
ละ 1 จะส่งผลต่อใ]ริมาณอุใ]สงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงลดลงร้อยละ 1.48 ส่วนอัตราการแถก 
เปล่ียนของประเทศผู้ส่งออกที่แท้จริงน้ันพบว่ามีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อมั่น 90% แสดงถึง 
อัตราแลกเปลี่ยนของประเทศส่งออกไม,มีอิทธิพลในการกำหนดอุปสงค์รถจักรยานยนต์ เน่ือง 
ปริมาณการส่งออกท่ีมีสัดส่วนนัอยมากเม่ือเทียบกับยอด'ราหน่ายรถจักรยานยนต์ภาย1ในประเทศ ทำ 
ให้อิทธิพลของอัตราแลกเปลี่ยนไทยเทียบคับประเทศส่งออกกระทบต่อปริมาณอุปสงค์รถจักรยาน 
ยนต์ที่แท้จริงค่อนข้างห้อย ด้านค่าคงท่ีในการประมาณการพบว่ามีนัยสำคัญทางสถิติ ซ่ึงหมายถึง 
เม่ือปิจจัยต่างๆในการประมาณการคร้ังน้ีคงท่ี อุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงยังคงเพ่ิมขึ้นด้วยการ
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เติบโตของตลาดรถจักรยานยนต์เอง หรือมีป็จจัยอ่ืนๆท่ีไม่สามารถใส่ในการประมาณการได้ มีอิทธิ 
พลในการกำหนดอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง ส่วนค่า AR(l) นันพบว่ามีนัยสำคัญทางสถิติเช่น 
กันและมีสัญลักษณ์เป็นบวกหมายความว่าผู้บริโภคมีแนวโน้มในการมุ่งซือรถจักรยานยนต์อยู่แล้ว 
จึงไม่ได้คำนึงถึงป็จจัยอ่ืน  ๆ น่ันคือการเติบโตของตลาดรถจักรยานยนต์มีแนวโน้มท่ีจะเพ่ิมขึนตาม 
ระยะเวลาเสมอ แท้ไม่มีปิจจัยภายนอกอ่ืนๆมากระทบก็ตาม โดยท่ีค่าสัมประสิทธิต่างๆข้างด้นถูก 
ต้องตามการคาดหมายของการประมาณการ

จะเห ็นไค้ว ่าร ูปแบบสมการที่เหมาะสมในการอธิบายสมการอุปสงค์รถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริงได้น้ันคือรูปแบบสมการแบบ Log Form อย่างไรก็ตามการประมาณสมการ 
อุปสงค์แบบ Log Form (1) ยังมีตัวแปรบางตัวท่ีมีนัยสำคัญทางสถิติค่อนข้างตํ่าคือ 90% น่ันคือ 
อัตราการแลกเปล่ียนของประเทศผู้ส่งออกท่ีแท้จริง คังนันจึงทำการตัดตัวแปรอัตราการแลกเปลี่ยน 
ของประเทศผู้ส่งออกที่แท้จริงออกจากการประมาณการ และทำการประมาณสมการอุปสงค์รถ 
จักรยานยนต์ที่แท้จริงคับปิจจัยท่ีเหลือ ในรูปแบบ Log Form อีกครัง ได้ผลดังแสดง

สมการฤป สงค ์แบ บ  L o g  F o rm  (3)

๒0 = 168.9266 - 16.9639 InPR + 1.5056 InYR - 1.2002 InPGR
STD (19.1843) (1.9086) (0.2537) (0.3968)

t-value (8.8054)* (-8.8883)* (5.9345)* (-3.0246)*

+ 0.5397 AR(1) -0.0844 AR(16)
STD (0.0944) (0.0800)

t-value (5.7185)* (-1.0545)

R-squared 0.8211 Adjusted R-squared 0.8107
F-statistic 83.6843 Durbin-Watson statistic 1.9686
Root Mean Squared Error 0.2099 Mean Absolute Error 0.1724
Mean Abs. Percent Error 1.5443 Theil Inequality Coefficient 0.0093
* แสดงความมีนัขสำคัญทางสถิติด้วยความเชอน่ัน 95%
** แสดงความมีนั'ยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%

การประมาณการน้ัพบว่ามีค่าสัมประสิทธิความเช่ือม่ัน (R2) ลดลงเสืกน้อยจากการ 
ตัดตัวแปรอัตราการแลกเปล่ียนของประเทศผู้ส่งออกท่ีแท้จริงออกจากการประมาณการโดยมีค่าเท่า 
กับ 82.11 % จึงพิจารณาค่า Root Mean Squared Error และ Mean Absolute Error พบว่าทัง 2 ค่าใน 
สมการแบบ Log Form มีค่าน้อยกว่าแสดงถึงความผิดพลาดในการประมาณการด้วยสมการแบบ 
Log Form มีค่าน้อยกว่าน่ันเอง แต่เม่ัอเทียบกับสมการอุปสงค์แบบ Log Form (1) พบว่าท้ัง 2 มีค่า
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ใกล้เคียงกันมาก แสดงถึงผลการประมาณการยังให้ความน่าเช่ือถืออยู่แม้จะตัดตัวแปรอัตราการแลก 
เปล่ียนของประเทศผู้ส่งออกท่ีแห้จริงออกจากการประมาณการ ส่วนค่า Mean Absolute Percent 
Error มีค่าเท่ากับ 1.54 % ซ่ึงมีค่าสูงข้ึนกว่าการประมาณการแบบสมการอุปสงค์แบบ Log Form (1) 
แสดงถึงมีความผิดพลาดในการประมาณการเพ่ิมข้ึนเพียงเล็กน้อย ส่วนค่า Theil Inequality 
Coefficient จากการประมาณการมีค่าเท่ากับ 0.009 มีค่าเพ่ิมข้ึนเล็กน้อย แสดงถึงการประมาณการ 
คร้ังน้ีมีความเหมาะสมมากในการประมาณสมการอุปสงค์ใกล้เคียงกับสมการอุปสงค์แบบ Log 
Form (1)

เม่ือพิจารณาค่าสัมประสิทธิพบว่าตัวแปรราคารถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริง รายไค้
ประชาชาติท่ีแห้จริง ราคานำมันท่ีแห้จริง และค่าคงท่ีในการประมาณการมีนัยสำคัญทางสถิติทุกตัว 
ด้วยความเช่ือม่ัน 95% แสดงถึงรูปแบบสมการแบบ Log Form ข้างต้น (สมการอุปสงค์แบบ Log 
Form (3)) เป็นรูปแบบสมการท่ีเหมาะสมในการอธิบายปิจจัยท่ีมีอิทธิพลในการกำหนดอุปสงค์รถ 
จักรยานยนต์ท่ีแห้จริงไค้ จะเห็นไค้ว่าส้มประสิทธิหน้าตัวแปรต่างๆระหว่างสมการอุปสงค์แบบ 
Log Form (1 )ก ับสมการอุปสงค์แบบ Log Form (3) มีค่าใกล้เคียงกันมาก น่ันคืออัตราการแลก 
เปล่ียนของประเทศผู้ส่งออกท่ีแห้จริงไม,มีอิทธิพลต่ออุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริง

รูปแบบสมการอุปสงค์มีรูปแบบท่ีเหมาะสมคือสมการแบบ Log Form โดยผลการ 
ประมาณการ พบว่าปีจจัยทุกตัวอันได้แก่ ราคารถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริง รายไค้ประชาชาติท่ีแห้จริง 
ราคานำมันท่ีแห้จริงและค่าคงท่ี สามารถอธิบายปริมาณรถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริงไค้ทุกตัว โดยค่า 
ส้มประสิทธิแสดงค่าความยืดหอุ่นของอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริงต่อราคารถจักรยานยนต์ท่ี 
แห้จริง การถดลงของราคารถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริงร้อยละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณอุปสงค์รถ 
จักรยานยนต์เพ่ิมข้ึนร้อยละ 16.96 ส่วนความยืดหอุ่นของอุปสงค์รถจักรยานยนต์ต่อรายไค้ 
ประชาชาติท่ีแห้จริงของประชาชนมีนัยสำคัญในการประมาณการและจากการประมาณการเห็นไค้ 
ว่ารายไค้ประชาชาติมีความส้มพันธ์อย่างมากกับอุใเสงค์รถจักรยานยนต์ แสดงถึงรายไค้ของใเระชา 
ชนจะเป็นปิจจัยท่ีสำคัญท่ีประชาชนพิจารณาในการซอรถจักรยานยนต์ โดยท่ีล้ารายไค้ประชาชาติท่ี 
แห้จริงเ พ ิ่ม ข้ึนร้อยละ I จะส่งผลต่อใเริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริงเพ่ิมขนร้อยละ 1.51 
ส่วนราคานำมันท่ีแห้จริงนันมีอิทธิพลต่อความต้องการซือรถจักรยานยนต์ของผู้บริโภค 'น่ันคือ 
ความยืดหอุ่นของอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริงต่อราคาน่ัามันท่ีแห้จริงเท่ากับ 1.20 โดยท่ีล้าราคา 
นำมันท่ีแห้จริงเพ่ิมข้ึนร้อยละ 1 จะส่งผลต่อปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริงลดลงร้อยละ
1.20 แสดงถึงผู้บริโภคให้ความสำคัญกับราคานำมันท่ีแห้จริงต่อการซือรถจักรยานยนต์ โดยเฉพาะ 
ในช่วงปี 2541-2542 ท่ีราคานำมันมีการเพ่ิมข้ึนอย่างมาก ผู้บริโภคท่ีมีความต้องการช้ือรถ 
จักรยานยนต์จึงคำนึงถึงราคานำมัน เน่ืองจากเป็นปิจจัยสำคัญของรถจักรยานยนต์ เม่ือราคานำมัน 
เพ่ิมสูงจึงซือรถจักรยานยนต์ในจำนวนท่ีลดลง แต่จะเห็นไค้ว่ามีการลดลงท่ีไม่มากนัก เน่ืองจากผู้
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ผลิตได้ผลิตรถจักรยานยนต์ท่ีประหยัดน้ัามันข้ึนมา ปาให้ผู้บริโภคหันไปซ้ือรถจักรยานยนต์ท่ี 
ประหยัดนำมันแทนท่ีจะลดการบริโภครถจักรยานยนต์ซ่ึงมีความจำเปีนลง ส่วนค่า AR(1) นันพบ 
ว่ามีนัยสำคัญทางสถิติเช่นกันและมีสัญลักษณ์เป็นบวกหมายความว่าผู้บริโภคมีแนวโน้มในการบุ่ง 
ซ้ือรถจักรยานยนต์อยู่แล้ว จึงไม่ได้คำนึงถึงปีจจัยอ่ืน  ๆ โดยท่ีคำส้มประสิทธิตางๆข้างด้นถูกต้อง 
ตามการคาดหมายของการประมาณการ

จะเห็นได้ว่าค่าความยืดหยู่นของอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแห้จริงต่อราคารถ 
จักรยานยนต์ท่ีแห้จริงมีค่ามากท่ีสุด แสดงถึงผู้บริโภคให้ความสนใจต่อราคารถจักรยานยนต์มากท่ี 
สุด และจากการท่ีค่าควานยืดหยู่นดังกล่าวมีค่าสูงแสดงถึงผู้บริโภคให้ความสำคัญอย่างมากต่อการ 
ตัดสินใจซ้ือรถจักรยานยนต์ น่ันคือการเปล่ียนแปลงของราคาส่งผลต่อปริมาณอุปสงค์อย่างมาก 
ส่วนค่าความยืดหยู่นของรายได้ประชาชาติน้ันมีค่าสูงเช่นกัน แสดงถึงรายได้ส่งผลกระทบต่อการ 
ซือรถจักรยานยนต์อย่างมาก เน่ืองจากรถจักรยานยนต์เป็นสินค้าท่ีผู้มีรายได้ไม่สูงนัก ราคาจึงมี 
ความสำคัญในการพิจารณา ดังน้ันการเปล่ียนแปลงของรายได้จึงส่งผลต่อความสามารถในการชือ 
รถ จักรยานยนต์อย่างมาก

การประมาณสมการอุปทาน

การประมาณสมการอุปทานโดยวิธี Two Stage-least Squares จะวิเคราะห์รูปแบบ 
สมการท่ีเหมาะสมด้วยวิธี MWD Test ในสมการแบบ Linear Form และ Log Form โดยนำป็จจัยท่ีมี 
อิทธิพลตามทฤษฎีและงานสืกษา อันได้แก่ ราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง อัตราดอกเมียในการให้ 
สินเช่ือท่ีแท้จริง อัตราแลกเปล่ียนเงินเยนที่แท้จริง และดัชนีท่ีผู้ผลิตคาดหวังท่ีแท้จริง โดยมีตัวแปร 
Instrument Variables ได้แก่ อัตราดอกเบ้ียในการให้สินเช่ือท่ีแท้จริง อัตราแลกเปล่ียนเงินเยนท่ีแท้ 
จริง รายได้ประชาชาติท่ีแท้จริง อัตราการแลกเปล่ียนของประเทศผู้ส่งออกท่ีแท้จริง ราคานำมันท่ี 
แท้จริง และดัชนีท่ีผู้ผลิตคาดหวังท่ีแท้จริง โดยการประมาณการในรูป Linear Form ได้ผลการ 
ประมาณสมการดังบ้ี

สม การอ ุป ท ไน แบ บ  L inear Form (1)
SUPPLY = - 24479
STD (9887.36)

t-value (-2.4758)*

STD

+ 0.5307 PR
(0.2260)

(2.3486)*

+ 6398.562 ER
(1651.752)

- 11565.2 IR
(3154.068)

(-3.8738)’

+ 0.3152 AR(1)
(0.1160)

- 2631.08 YENR
(1800.216)

(-1.4615)

t-value (3.8738)* (2.7172)*
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R-squared 0.3866 Adjusted R-squared 0.3862
F-statistic 25.3273 Durbin-Watson statistic 0.9008
Root Mean Squared Error 315.2552 Mean Absolute Error 255.3937
Mean Abs. Percent Error 40.3262 Theil Inequality Coefficient 0.1769
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%

การประมาณการโดยทำการแด้ปัญหา Autocorrelation ท่ีเกิดข้ึนในการประมาณ 
พบว่าไม,สามารถแท้ปัญหาได้อย่างสมทุรณ์ซ่ึงอาจเกิดจากการประมาณโดยรูปแบบการประมาณท่ี 
ผิดพลาดได้ พบว่าการประมาณสมการอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงด้วยปัจจัยท่ีคาดว่ามี 
อิทธิพลข้างด้น การประมาณการมีค่าสัมประสิทธิความเช่ือม่ัน (R2) ค่อน1ข้างต่ําคือ 38.66%  น่ันคือ 
ปัจจัยท่ีคาดว่าสามารถอธิบายอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงทุกตัวข้างด้นสามารถอธิบายปริมาณ 
อุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงได้เพียง 38.66% และเม่ือพิจารณาค่า Root Mean Squared Error 
และ Mean Absolute Error และนำไปเปรียบเทียบคับการประมาณอุปทานแบบ Log Form ส่วนค่า 
Mean Absolute Percent Error พบว่ามีค่าเท่าคัใเ 40.33 % หมายถึงมีข้อผิดพลาดในการประมาณการ 
ค่อนข้างสูงและค่า Thcil Inequality Coefficient มีค่าเท่ากับ 0.177 แสดงถึงการประมาณการมีข้อผิด 
พลาดระดับหน่ึง ทำให้ระบบสมการมีความเหมาะสมค่อนข้างน้อยในการประมาณการ ซ่ึงอาจเกิด 
จากการท่ีมีปัญหาการประมาณการเช่นเคียวกับการประมาฌอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง จึงทำ 
การทดสอบรูปแบบสมการท่ีใช้ในการประมาณการด้วยวิธี MWD Test ได้ผลการประมาณการดังน้ี * **

ส ม ก ารอ ุป ท าน แ บ บ  L inear Form  (2)
SUPPLY= 9714.866 - 0.2402 PR + 3580.453 IR + 2394.006 YENR
STD (2807.813) (0.0592) (3105.492) (1232.638)

t-value (3 .4599)' (-4.0612)' (1.1529) (1 .9422)'

- 449.867 ER - 253.288 ZS1 T 0.8209 AR(1 )
STD (938.262) (54.2571) (0.0654;

l-value (-0.4795) (-4.6691)' (12 .5561)'

R-squared 0.8651 Adjusted R-squared
F-statistic 104.8617 Durbin-Watson statistic
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%
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เม่ือพิจารณาผลการประมาณสมการโดยใส่ตัวแปร ZS1 ซ่ึงแสดงค่าประมาณการ 
ของปริมาณอุปทานท่ีแท้จริงท่ีเกิดจากการประมาณสมการ แบบ Linear Form ท่ีสมการแบบ Log 
Form ไม่สามารถประมาณการได้ในรูปแบบทวีคูณ จะเห็นได้ว,าสัมประสิทธ (Coefficient) มีนัย 
สำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95% ซ่ึงแสดงว่ารูปแบบสมการแบบ Log Form สามารถอธิบาย 
ความสัมพันธ์ของปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงท่ีถูกอธิบายจากตัวแปรท่ีคาดว่ามีอิทธิพล 
ในรูป Linear Form ได้ น่ันคือ รูปแบบ Linear Form ข้างด้น (สมการอุปทานแบบ Linear Form (1)) 
ไม่สามารถใช้อธิบายได้ การท่ีรูปแบบสมการ Linear น้ีเป็นรูปแ บ บ ท่ีไม,เหมาะสมในการประมาณ 
อุปทานรถจักรยานยนต์น้ันอาจเกิดจากการใส่ตัวแปรท่ีไม่เหมาะสมในการประมาณการหรือจาก 
การท่ีสมการอุปทานแบบ Linear Form (1) มีป็ญหา Autocorrelation อย่างมากทำให้ผลการ 
ประมาณการมีความผิดพลาดในการประมาณการ ดังนันการประมาณด้วย Log Form จึงเป็นการ 
ประมาณท่ีเหมาะสมกว่า และผลการประมาณการของสมการอุปทานแบบ Linear Form (1) พบว่า 
ปีจจัยทุกตัวยกเว้นอัตราแลกเปล่ียนเงินพนท่ีแท้จริงล้วนมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95%

การประมาณสมการอุปทานท่ีแท้จริง โคขใช้รูป Log Form โดยใช้ปิจจัยท่ีคาดว่ามี 
อิทธิพลมาใช้ในการประมาณการ ได้ผลการประมาณการตังนี

ส ม ก ารอุปทานแบบ Log Form  (1)
InSUPPLY = -41.0582 + 4.6848 InPR -0.8671 InIR - 0.5743 InYENR
STD (14.7858) (1.3901) (0.3857) (0.3463)

t-value (-2.7769)* (3.3701)* (-2.2480)* (-1.6587)*’

+ 3.6127 InER + 0.8691 AR(1 )
STD (0.8403) (0.0521)

t-value (4.2995)* (16.6900)*

R-squared 0.8733 Adjusted R-squared 0.8670
F-statistic 138.6195 Durbin-Watson statistic 2.0028
Root Mean Squared Error 0.2856 Mean Absolute Error 0.2293
Mean Abs. Percent Error 1.9678 Theil Inequality Coefficient 0.0126
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%

พบว่าการประมาณการอุปทานรถจักรยานยนต์ในรูปแบบ Log Form ท่ีทำการแล้ 
ปิญหา Autocorrelation แล้ว พบว่าการประมาณการน้ีมีค่าสัมประสิทธิความเช่ือม่ัน (R2) ค่อนข้าง
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สูงคือ 87.33% จึงพิจารณาค่า Root Mean Squared Error และ Mean Absolute Error เปรียบเทียบกับ 
การประมาณการแบบ Linear Form ไค้ดังตาราง

ตาราง 5.9 แสดงค่า Root Mean Squared Error และ Mean Absolute Enror 
ของสมการ Linear Form และ Log Form

สมการ Linear Form (ปรับค่าแล้ว) สมการ Log Form
Root Mean Squared Error 5.7534 0.2856
Mean Absolute Error 5.5428 0.2209

พบว่าท้ัง 2 ค่าในสมการแบบ Log Form มีค่าน้อยกว่าแสดงถึงความผิดพลาดในการประมาณการ 
ค้วยสมการแบบ Log Form มีค่าน้อยกว่าน่ันเอง ส่วนค่า Mean Absolute Percent Error มีค่าเท่ากับ 
1.98 % ซ่ึงมีค่าค่อนข้างต่ําแสดงถึงมีความผิดพลาดในการประมาณการน้อย ส่วนค่า Theil 
Inequality Coefficient จากการประมาณการมีค่าเท่ากับ 0.013 แสดงถึงการประมาณการคร้ังน้ีมี 
ความเหมาะสมในการประมาณ แค้วจึงท่าการทดสอบรูปแบบสมการ โดยใช้วิธี MWD Test ไค้ผล 
«งธ้

ส ม ก ารอ ุป ท าน แบ บ  L og  F orm  (2)
เกรบPLY = 113.6789 - 9.6232 InPR + 0.0669 IniR + 0.4483 InYENR
STD (392.2397) (36.7743) (1.2114) (1.3124)

t-value (0.2898) (-0.2617) (0.0552) (0.3416)

+ 0.7456 InER - 4.60E+12 ZS2 - 0.0137 AR(1)
STD (6.5984) (1.97E+12) (0.1049)

t-value (0.1130) (-2.3397)* (-0.1308)

R-squared -4.8257 Adjusted R-squared -5.1860
F-statistic 2.2801 Durbin-Watson statistic 2.2703
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติค้วยความเช่ือม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติค้วยความเช่ือม่ัน 90%
(การท่ีค่าสัมประสิทธิความเช่ือม่ันเป็นลบ เกิดจากการคำนวนค่า ZS2 ซ่ึงข้ันตอนหน่ึงจะตองท่าการ 
take log ค่าประมาณการจากสมการแบบ linear เน่ึองจากสมการมีความเหมาะสมน้อยจึงประมาณ 
ค่าปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์เป็นลบ จึงก่อปีญหาเม่ือท่าการ take log โดยจะให้ค่าท่ีผิดพลาด 
น่ันคือการประมาณการ สมการอุปสงค์แบบ Log Form (2) ให้ค่าผิดพลาดบางส่วน)
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พบว่าค่า ZS2 ซ่ึงแสดงค่าประมาณการของปริมาณอุปทานท่ีแท้จริงท่ีเกิดจากการ 
ประมาณสมการแบบ Log Form ท่ีสมการแบบ Linear Form ไม่สามารถประมาณการไดไนรูปแบบ 
ปกติ ซ่ึงพบว่าค่าสัมประสิทธิด,งกล่าวมีนัยสำคัญทางสถิติเช่นเดียวกัน แสดงถึงรูปแบบสมการแบบ 
Log Form ข้างต้น (สมการอุปทานแบบ Log Form (1)) เป็นรูปแบบสมการท่ีไม่เหมาะสมในการ 
อธิบายป้จจัยท่ีมีอิทธิพลในการกำหนดอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงไต้เช่นเดียวคับสมการ 
Linear จากการทดสอบ MWD TEST พบว่าไม่สามารถสรุปรูปแบบท่ีเหมาะสมในการประมาณ 
สมการอุปทานรถจักรยานยนต์ของไทยไต้น้ันอาจเกิดจากการท่ีมีตัวแปรบางคัวไม่เหมาะสมในการ 
ประมาณการเม่ือพิจารณาผลการประมาณการข้างต้น (สมการอุปทานแบบ Log Form (1)) พบว่ามี 
ผลการประมาณในลักษณะเดียวกับสมการ Linear Form น่ันคือซจจัยทุกตัวยกเว้นอัตราแลกเปล่ียน 
เงินเยนน้ันลัวนแต่มีนัยสำคัญทางสถิติต้วยความเช่ือม่ัน 95%

การท่ีท้ัง 2 รูปแบบสมการต่างไม่สามารถใช้อธิบายรูปแบบสมการอุปทานรถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริงไต้นันอาจเกิดจากรูปแบบสมการท่ีแท้จริงเป็นรูปแบบสมการท่ีแท้จริงก่ําก่ึง 
ระหว่างรูปแบบสมการแบบ Linear Form และ Log Form หรืออาจเกิดจาการมีปีญหาใส่ตัวแปรใน 
การประมารณการผิดพลาด (Specification Error) โดยมีการใส่ตัวแปรมากเกินไป (Irrelevant 
variable) จึงทำการตัดตัวแปรท่ีไม่เหมาะสมออกจากการประมาณการ พบว่าอัตราแลกเปล่ียนเงิน 
เยนท่ีแท้จริงไม่มีนัยสำคัญทางสถิติท้ังการประมาณการทัง 2 รูปแบบ จึงทำการตัดออกจากการ 
ประมาณการและทำการประมาณการอีกคร้ัง ไต้ผลดังแสดง

สมการอุปทานแบบ Linear Form (3)
SUPPLY = -4640.07 + 0.0727 PR - 3961 IR + 2959.547 ER
STD (1357.806) (0.0288) (2318.435) (544.7601)

t-value (-3.4173)* (2.5256)* (-1.7085)** (5.4328)*

+ 0.8379 AR0)
STD (0.0559)

t-value (14.9973)*

R-squared 0.8869 Adjusted R-squared 0.8824
F-statistic 199.7655 Durbin-Watson statistic 2.3977
Root Mean Squared Error 189.6287 Mean Absolute Error 146.2680
Mean Abs. Percent Error 20.7306 Theil Inequality Coefficient 0.1090
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติต้วยความเช่ือม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติต้วยความเช่ือม่ัน 90%
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เม่ือทำการตัดอัตราแลกเปล่ียนเงินพนท่ีแท้จริงออกจากการประมาณการพบว่า ทำ 
ให้ค่าสัมประสิทธิความเช่ือม่ัน R2 มีค่าเพ่ิมขึนอย่างมาก แสดงถึงการตัดอัตราแลกเปล่ียนเงินเยนท่ี 
แท้จริงออกจากการประมาณการน้ันเหมาะสม และเม่ือพิจารณาค่า Root Mean Squared Error และ 
Mean Absolute Error และนำไปเปรียบเทียบกับการประมาณอุปทานแบบ Log Form ส่วนค่า Mean 
Absolute Percent Error พบว่ามีค่าลดลงมากเช่นเดียวกันคือ 20.73 % หมายถึงมีข้อผิดพลาดในการ 
ประมาณการน้อยลงกว่าการประมาณสมการอุปทานแบบ Linear Form (1) และค่า Theil Inequality 
Coefficient มีค่าเท่ากับ 0.109แสดงถึงการประมาณการมี-ข้อผิดพลาดน้อยลงและสมการมีความ 
เหมาะสมมากข้ึนในการประมาณการ แล้วจึงทำการทดสอบ MWD Test ไค้ผลการประมาณการคือ

ส ม การอ ุป ท าน แบ บ  L in ear Form  (4)
SUPPLY = -7803.58 + 0.1074 PR + 4465.909 IR + 896.0923 ER
STD (1486.11) (0.0328) (5583.034) (1519.546)

t-value (-5.2510)* (3.2754)* (0.7999) (0.5897)

- 671.235 zs*1 + 0.8432 AR(1)
STD (382.6518) (0.0550)

t-value (-1.7542)** (15.3243)*

R-squared 0.8801 Adjusted R-squared 0.87407
F-statistic 145.5468 Durbin-Watson statistic 2.3371
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%

พบว่าเมื่อประมาณสมการโดยใส่ตัวแปร ZS* 1 ลงในการประมาณการพบว่าค่า 
สัมประสิทธิมีนัยสำคัญทางสถิติเช่นเดิมด้วยความเชื่อมั่น 90% ซึ่งแสดงว่ารูปแบบสมการแบบ
Linear Form ยังไม่สามารถอธิบายความสัมพันธ์ของปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์ที่แท้จริงได้ 
น่ันคือสมการรูปแบบ Linear Form (สมการอุปสงค์แบบ Linear Form (3)) ไม่เหมาะสมในการ
อ ธ ิบ า ย อ ุป ท า ,น ร ถ จ ัก ร ย า น ย น ต ์

จากสมการข้างด้น (สมการคุปทานแนบ Linear Form (3)) พนว่าราคารถ 
จักรยานยนต์ที่แท้จริง ดัชนีที่ผู้ผลิตคาดหวังที่แท้,จริง และค่าคงที่สามารถอธิบายอุปทานรถ
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริงได้อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อม่ัน 95% มีเพียงอัตราคอกเนั้ยเงิน 
ให้สินเช่ือที่แท้จริงเท่านันที่มีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเชื่อมั่น 90% ซึ่งจากการประมาณการพบ 
ว่าผลการประมาณการมีความเหมาะสมมากยิ่งข ึ้น กว่าการประมาณสมการอุปทานแบบ Linear
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Form (1) ดังน้ันการผลการประมาณการสมการอุปทานรถจักรยานยนต์'ท่ีแท้1จริงแบบ Linear Form 
จึงสมควรใช้สมการอุปทานแบบ Linear Form (3) มากกว่า

และเม่ือพิจารณารูปแบบสมการแบบ Log Form โดยทำการตัดตัวแปรอัตราแลก 
เปล่ียนเงินเยนท่ีแท้จริงไม,มีนัยสำคัญทางสถิติออกจากการประมาณการ แล้วจึงทำการประมาณ 
สมการอุปทานท่ีแท้1จริง โดยใช้รูป Log Form ใด้ผลการประมาณการตังนี

สมการอุปทานแบบ Log Form (3)
InSUPPLY = -22.8463 + 3.0413 InPR -0. 8568 InIR + 3.6620 InER
STD (14.2892) (1.3436) (0.3877) (0.8435)

t-value (-1.5989)** (2.2636)* (-2.2097)* (4.3414)*

+ 0.8732 AR(1)
STD (0.0516)

t-value (16.9182)*

R-squared 0.8751 Adjusted R-squared 0.8702
F-statistic 178.5294 Durbin-Watson statistic 2.0299
Root Mean Squared Error 0.2846 Mean Absolute Error 0.2302
Mean Abs. Percent Error 2.0482 Theil Inequality Coefficient 0.0025
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%

เม่ือทำการตัดอัตราแลกเปล่ียนเงินเขนท่ีแท้จริงออกจากการประมาณการพบว่า ทำ 
ให้ค่าส้มประสิทธิความเช่ือม่ัน R2 มีค่าเพ่ิมข้ึนเล็กน้อย แลดงถึงการตัดอัตราแลกเปล่ียนเงินเยนท่ี 
แท้จริงออกจากการประมาณการน่ันเหมาะสม ใ'ท.!คือการประมาณสมการอุปทานท่ีแท้จริงแบบ 
Log Form ช้างด้นเกิดใ!ญหาการประมาณการท่ีใส่ตัวแปรในการประมาณมากเกินไใเ ต่อมาจึง 
พิจารณาค่า Root Mean Squared Error และ Mean Absolute Error เปรียบเทยบกับการประมาณการ 
แบบ Linear Form ได้ดังตาราง

ตาราง 5.10แสดงค่า Root Mean Squared Error และ Mean Absolute Error 
ของสมการ Linear Form และ Log Form

สมการ Linear Form (ปรับค่าแล้ว) สมการ Log Form
Root Mean Squared Error 5.2451 0.2846
Mean Absolute Error_________________________________________

4.9854 0.2302
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พบว่าท้ัง 2 ค่าในสมการแบบ Log Form มีค่าน้อยกว่าแสดงถึงความผิดพลาดในการประมาณการ 
ด้วยสมการแบบ Log Form มีค่าน้อยกว่าน่ันเอง ส่วนค่า Mean Absolute Percent Error มีค่าเท่ากับ
2.05 % ซ่ึงมีค่าค่อนข้างต่างจากกว่าเดิมเล็กน้อยแสดงถึงมีความผิดพลาดในการประมาณการน้อย 
ส่วนค่า Theil Inequality Coefficient จากการประมาณการมีค่าเท่ากับ 0.002 มีค่าลดลงแสดงถึงการ 
ประมาณการคร้ังนีมความเหมาะสมในการประมาณมากข้ึน ต่อมาจึงทำการทดสอบ MWD Test ได้ 
ผลการประมาณการคือ

สมการq ปทานแบบ Log Form (4)
เกรบPPLY = -16.1228 + 2.4015 InPR - 0.9825 InIR + 4.2931 InER
STD (15.9549) (1.4876) (0.5021) (1.5402)

t-value (-1.0152) (1.6143)** (-1.9570)* (2.7873)*

- 3.02E-06 zs*2 + 0.8754 AR(1)
STD (5.11E-06) (0.0508)

t-value (-0.5913) (17.2350)*

R-squared 0.8776 Adjusted R-squared 0.8715
F-statistic 143.3359 Durbin-Watson statistic 2.0473
* แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95%
** แสดงความมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90%

พบว่าค่า zs*2 น่ันค่าส้มประสิทธิ”ไม่มีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 90% 
แสดงถึงรูปแบบสมการแบ-บ Log Form ข้างด้น(สมการคุปทานแบบ Log Form (3)) เน้นรูปแบนสม 
การท่ีใช้อธิบายป็จจัยท่ีมีอิทธิพลในการกำหนดอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงได้เช่นเดียวกัน น่ัน 
คือสมการแบบ Log เน้นรูปแบบสมการท่ีเหมาะสมในการประมาณอุปทานรถจักรยานยนต์ของ 
ไทยและสมการคุปทานแบบ Log Form (3) เม่ือพิจารณาจากค่าส้มประสิทธิความเช่ือม่ัน , Root 
Mean Squared Error, Mean Absolute Error, Mean Absolute Percent Error และ Theil Inequality 
Coefficient นันบ่งบอกถึงสมการอุปทานแบบ Log Form (3) เน้นสมการท่ีเหมาะสม

จากสมการข้างด้น (สมการอุปทานแบบ Log Form (3)) พบว่ามีเพียงค่าคงท่ี 
สามารถอธิบายปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงได้อย่างไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ ตรงข้ามกับ 
ราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง อัตราคอกเบ้ียเงินให้สินเช่ือท่ีแท้จริงและดัชนีท่ีท้ผสิตคาดหวังท่ีแท้ 
จริงมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือม่ัน 95% โดยท่ีค่าส้มประสิทธิหน้าตัวแปรต่าง  ๆ แสดงถึงค่า 
ความยืดหอุ่นของอุปทานต่อตัวแปรนัน ดังจะเห็นได้ว่า ค่าความยืคหอุ่นของอุปทานรถจักรยานยนต์
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ท่ีแท้จริงต่อราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงมีค่าเท่ากับ 3.04 แสดงถึงราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง 
เพ่ิม'ข้ึนริอยละ 1จะทำให้ปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์เปล่ียนแปลงเพ่ิมข้ึนร้อยละ 3.04 แสดงถึง 
ผู้ผลิตพิจารณาราคารถจักรยานยนต์ควบคู,ในการผลิตรถจักรยานยนต์ ส่วนค่าความยืดหยุ่นของอุป 
ทานรถจักรยานยนต์ต่ออัตราดอกเบ้ียเงินให้สินเช่ือ เท่ากับ 0.85 จะเห็นได้ว่าผลการประมาณความ 
ยืดหยุ่นต่ออัตราดอกเบ้ียเงินให้สินเช่ือของอุปทานรถจักรยานยนต์มีเคร่ืองหมายตรงตามการคาดyj 3, I 3, ' ,  บ ี้ บ ี้ A A V -  A J  Iการณ์เบืองด้น แสดงถึงถ้าอัตราดอกเบียเงินให้สินเชือทีแท้จริงเพิมขนร้อยละ 1 จะส่งผลต่ออุปทาน
รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงลดลงร้อยละ 0.85 ซ่ึงความยืดหยุ่นของอุปทานรถจักรยานยนต์กับอัตรา
ดอกเบ้ียเงินให้สินเช่ือค่อนขางมีความสำคัญและมีค่าใกถ้เคียง 1 ซ่ึงเป็นการเป็นสัดส่วนท่ีค่อนข้าง
สูง น่ันคือด้นทุนทางการเงินของผู้ผลิตเปล่ียนแปลงเพียงเล็กน้อยจะทำให้การผลิตเปล่ียนแปลงใน
สัดส่วนเดียวกันแสดงถึงด้นทุนทางการเงินเป็นส่วนประกอบสำคัญในการพิจารณาเปล่ียนแปลง
การผลิต และค่าความยืดหยุ่นของอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงต่อดัชนีท่ีผู้ผลิตคาดหวังท่ีแท้
จริงเท่ากับ 3.66 น่ันคือถ้าผู้ผลิตคาดหวังว่าธุรกิจจะดีข้ึน ทำให้ดัชนีท่ีผู้ผลิตคาดหวังท่ีแท้จริงเพ่ิมข้ึน
ร้อยละ 1 จะส่งผลต่อปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงเพ่ิมข้ึนร้อยละ 3.66 แสดงถึงการ
เปล่ียนแปลงในดัชนีท่ีผู้ผลิตคาดหวังมีผลกระทบต่ออุปทานรถจักรยานยนต์ค่อนข้างมาก ส่วนค่า
AR(I) ท่ีมีนัยสำคัญน้ันหมายถึงผู้ผลิตมีการวางแผนในการผลิตล่วงหน้าอยู่แถ้ว จีงมีแนวโน้มท่ีจะ
ผลิตตามท่ีดังใจไวัในแผน โดยจะผลิตข้ึนตามระยะเวลาท่ีเพ่ิมข้ึน แล้วจึงพิจารณาปีจจัยอ่ืน เๆป็น
องค์ประกอบ

ผลการประมาณสมการอุปทานรถจักรยานยนต์ที่แท้จริงพบว่ารูปแบบสมการที่ 
เหมาะสมในการประมาณการคือรูปเท)ใ)สมการ Log Form เช่นเดียวกับสมการคุปสงค์รถ
จักรยานยนต์ที่แท้จริง นั่นคือสมการอุปสงค์และอุปทานรถจักรยานยนต์ที่แท้จริงมีรูปแบบในรูป 
Log Form น่ันดือสมการอุปสงค์แบบ Log Form (3) และสมการอุปทานแบบ Log Form (3)มีความ 
น่าเช่ือถือในการประมาณการมากกว่าสมการรูปแบบอื่นๆ

อ ย ่า ง ไ ร ก ็ต า ม เ ม ื ่ อ พ ิจ า ร ณ า ข ้อ ม ูล ท ี่ใข ใ้ น ก า ร ป ร ะ ม า ณ ส ม ก า ร อ ุป ส ง ค ์อ ุป ท า น ร ถ  

จ ัก ร ย า า เ ย า เ ต ์พนว ่ า ข ้อ ม ูล ก า ร ส ่ง อ อ ก ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ พ ีล ิป ีน ค ์  ใ น !ป ี 2540 ม ีค ่า เ พ ิ ่ม ก ว ่า ป ี ' อ่ืน อๆ ย ่า ง ม า ก  

แ ต ่ เ น ื ่ อ ง จ า ก ข ้อ ม ูล ท ี ่ ไ ด ้จ า ก ก ร ม อ ุล ก า ก ร แ ล ะ ก ร ม เ ศ ร ษ ฐ ก ิจ ก า ร พ า ณ ิช ย ์น ั ้น ม ีค ่ า ใ ก ล ้ เ ค ีย ง กัน ซ ึ ่ ง อ า จ  

เ ก ิด การผิคพลาดจากการรวบรวมข้อมูลของหน่วยงาน ดังน้นจึงทำการประมาณก า ร โดยตัดตัวแ ป ร  

การส่งออกของพิลิปินท้ซ่ึงถือเป็น Extream Value ออกจากการประมาณการ พบว่าผลการประมาณ 
การท่ีได้ยังคงมีค่าใกล้เคียงกับผลการประมาณการเดิม ซ่ึงเกิดจากการประมาณรูปแบบสมการท่ี 
เหมาะสมคือ Log Form ประการหน่ึง และอีกสาเหตุน่าจะเกิดจากการส่งออกน้ันมีสัคส่วนเพียงเ ล ็ก  

น้อยในอุปสงค์เม่ือเทียบกับการจำหน่าย ดังนันจึงถือได้ว่าผลการประมาณข้างด้นมีความน่าเช่ือถือ
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อย่างไรก็ตามผลการประมาณทั้งสมการอุปสงค์ที่แท้จริงและสมการอุปทานที่แท้ 
จริงโดยวิธี Two Stage-least Squares ยังอาจมีปิญหาความสัมพันธ์ท่ีไม,แท้จริง (Spurious relation) 
เนื่องจากข้อมูลที่ใช้ประมาณการเป็นข้อมูลแบบอนุกรมเวลา (Economic time series) ดังน้ันจึงทำ 
การทดสอบเพื่อพิจารณาความสัมพันธ์ดังกล่าวว่าเป็นความสัมพันธ์ที่แท้จริง หรือความสัมพันธ์ 
ระยะยาวหรือไม่ โดยใช้วิธี Cointegration แบบ Johansen และ Jusellus

เมื่อทำการทดสอบ Cointegrate นันเริ่มจากการทดสอบเพื่อหาจำนวน lag ท่ีเหมาะ 
สม โดยใช้วิธีการ Likelihood Ratio Test ของ Sims ซึ่งสามารถหาจำนวน ^ที่เหมาะสมไดัจาก 
พิงก็ชน VAR ในรูป undifference data โดยเร่ิมจากจำนวน lag ที่มากแล้วทดสอบว่าเราสามารถที่จะ 
ทำให้จำนวน lag น้อยลงได้หรือไม่ ซ่ึงวิธีการดังกล่าวเป็นการทดสอบแบบ Likelihood ratio test 
โดย Likelihood ratio

คำนวณได้จาก LR =-2 (RLLF -  ULLF)
โดยที ULLF คอ ค่า Log-likelihood function ของสมการ Unrestricted model 

RLLF คอ ค่า Log-likelihood function ของสมการ Restricted model 
H0 : จำนวน lag เท่ากับจำนวน lag ในสมการ Restricted model 
H, ะ จำนวน lag เท่ากับจำนวน lag ในสมการ Unrestricted model 
ค่า LR test statistic มีการกระจายแบบ %2และมี degree of freedom (df) เท่ากับ (๒2) โดยที 

i เท่ากับจำนวน lag ทถูกดัดออกจากสมการ Unrestricted model และ ท คอจำนวน endogenous 
variable ท่ีอยู่ใน VAR โดยการทดสอบหา lag ท่ีเหมาะสมนี้จะทำการหาค่า Log-likelihood จำนวน 
4 lag ของทั้งสมการอุปสงด้และอุปทาน ได้ดังตาราง

ตาราง 5.11 แสดงค่า Log-likelihood ในแบบจำลอง VAR ของตัวแปร 
ในสมการอุปสงค์และอุปทาน

จำน วน  lag ค ่า L og-likelihood ขธงส ม การอ ุป ส งค ์ ค ์า L og-likelihood ข อ งส ม ก าร อ ุป ท !น
1 384.3207 409.5371
2 380.2519 406.7019
3 379.1130 410.4116

เมื่อได้ค่า Log-likelihood ทัง 4 lag แล้วทำการหาค่า LR test statistic จากจำนวน lag ที่มากที่สุค
ค่อนคือ 4 แล้วนำค่า LR test statistic ที่คำนวณมาได้เทียบกับค่า %2 ท่ี df = 4 ณ ความเชื่อมั่น 95%
จากการเปิดตาราง ได้ค่า LR test statistic ดังแสดง
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ตาราง 5.12 แสดงค่า LR test statistic ในแบบจำลอง VAR ของตัวแปร 
ในสมการอุปสงค์และอุปทาน

H 0 H1 ค ่า LR test sta tistic  ของส ม การอ ุป ส งค ค ่า LR test sta tistic  ข อ งส ม ก ารอ ุป ท าน

1 2 8.1376 5.6704

2 3 2.2778 -7 .4 1 94+

โดยท่ี + แสดงถึงค่าท่ีผิดพลาด(ไม่ทำการพิจารณา) เน่ืองจากค่า LR test statistic เป็นค่า %2 ท่ีมีค่า
บวกได้เท่าน้ัน จึงไม่นำค่าดังกล่าวมาทำการพิจารณา

จากตารางเม่ือพิจารณาค่า LR test statistic ของสมการอุปสงค์โดยเร่ิมจากจำนวน 
lag ท่ีมากท่ีสุดคือ 3 เทียบกับ lag ท่ีน้อยกว่า 1 ระดับคือ lag 2 ดังนี 

H0 ะ จำนวน lag เท่ากับ 2 
H, ะ จำนวน lag เท่ากับ 3 
LR = -2(379.1130-380.2519) =2.2778

เทียบกับค่า %2 ท่ี df = 4 ณ  ความเช่ือม่ัน 95% เท่ากับ 9.4877 พบว่าค่า LR test statistic มีค่าน้อยกว่า 
ค่า X2 ที่ได้จากการเปิดตาราง ดังนันจึงยอมรับ null-hypothesis ม่ันคือ lag ที่เหมาะสมในการ 
ทดสอบ Cointcgratcของ สมการอุปสงค์เท่ากับ 2 และจะทำการทดสอบว่าค่า lag ดังกล่าวสามารถ 
มีค่าน้อยกว่านีได้หรือไม่ จากตารางพบว่าจำนวน lag ที่เหมาะสมที่ตํ่าที่สุดที่สามารถใช้ในการ 
ทดสอบ Cointegrate ของ สมการอุปสงค์ คือ lag ท่ีเหมาะสมเท่ากับ 1 และอุปทานคือ lag ท่ีเหมาะ 
สมเท่ากับ 1 ได้ผลการทดสอบ Cointegration โคยวธการ Johansen Maximum likelihood ดังนี

ผลการท ดสอบ  โดยวีธ ีการ Johansen  M aximum likelihood  ไน สม การm l สงค ์รถจ ัก รยาน ยน ต ์ 

Null Alternative Eigenvalue Likelihood Ratio 5% Critical Value 1 %  Critical Value 
R = 0 r> 1  0.2232 29.6205** 15.41 20.04
R <1  r = 2 0.0265 2.8502 3.76 6.65
Normalized Cointegrating Coefficients: 1 Cointegrating Equation(s)
หรือ The estimated long-run equilibrium relationship 
InQ = 190.4298 - 16.9662 InPR

std. Error (-2.1653)

โดยท 1. r คือ จำนวน Cointegrating Vectors
2.** หมายถึง ปฏิเสธ Null Hypothesis ณ ระดับนัยสำคัญ 5% และ 1%

* หมายถึง ปฏิเสธ Null Hypothesis ณ ระดับนัยสำคัญ 5%
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จากการประมาณการถึกษาความสัมพันธ์ในเชิงดุลยภาพระยะยาวตามวิธีของ 
Johansen and Juselius และทดสอบจำนวน Cointegrating Vector ด้วย Likelihood ratio พบว่า 
สามารถปฏิเสธ Null Hypothesis ท่ีระดับนัยสำคัญ 5% น่ันคือมีความสัมพันธ์ในเชิงดุลยภาพระยะ 
ยาวอย่างนัอย 1 สมการระหว่างปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงกับราคารถจักรยานยนต์ท่ี 
แท้จริง โดยจำนวน Comtegrating Vector ของสมการอุปสงค์เท่ากับ 1 ณ ระดับนัยสำคัญ 1% ช่ึงมี 
ผลการประมาณความสัมพันธ์ระยะยาวของปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง พบว่าราคารถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริงมีนัยสำคัญทางสถิติด้วยความเช่ือน่ัน 99% โดยท่ีสัมประสิทธ์หนัาราคารถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริงมีค่าเท่ากับ -16.97 น่ันคือการลดลงของราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงโดยร้อย 
ละ 1 จะส่งผลให้ปริมาณอุปสงค์รถจักรยานยนต์เพ่ิมข้ึนร้อยละ 16.97 จะเห็นได้ว่าค่าความยืดหยุ่น 
ของราคารถจักรยานยนต์ในระยะยาวมีค่าใกล้เคียงกับการประมาณในระยะส้ันด้วยวิธี TSLS ซ่ึง 
แสดงว่าราคารถจักรยานยนต์มีผลกระทบต่ออุปสงค์รถจักรยานยนต์อย่างมาก แสดงถึงผู้บริโภคมี 
ให้ความสนใจต่อราคารถจักรยานยนต์ในการพิจารณาซ้ือรถจักรยานยนต์ และจากการท่ีค่าความยืด 
หยุ่นของราคารถจักรยานยนต์ในระยะยาวมีค่าใกล้เคียงระยะสันแสดงถึงผู้บริโภคให้ความสำคัญ 
ของราคารถจักรยานยนต์เป็นสำคัญในการตัดสินใจซือรถจักรยานยนต์ทังในระยะยาวและระยะสัน

ผลการท ด สอบ โด ยว ิธ ีการ Johansen  M axim um  likelihood  ในสมการค ุป ท าน รถจ ักรยาน ยน ต ์ 

Null Alternative Eigenvalue Likelihood Ratio 5% Critical Value 1 % Critical Value 
R = 0 R >  1 0.1501 28.5004** 15.41 20.04
R <1  R = 2 0.1008 11.2603** 3.76 6.65
Normalized Cointegrating Coefficients: 1 Cointegrating Equation(s)
หรือ The estimated long-run equilibrium relationship
InSUPPLY =-155.1431 + 15.756 InPR

std . Error (.9 .5 5 1 2 )

โดยท 1. r คอ จำนวน Cointegrating Vectors
2. ** หมายถึง ปฏิเสธ Null Hypothesis ณ ระดับนัยสำคัญ 5% และ1%

* หมายถึง ปฏิเสธ Null Hypothesis ณ ระดับนัยสำคัญ 5%

ในการประมาณการถึกษาความสัมพันธ์ในเชิงดุลยภาพระยะยาวในสมการอุปทาน 
น้ัน พบว่าสามารถปฏิเสธ Null Hypothesis ท่ีระคับนัยสำคัญ 5% น่ันคือมีความสัมพันธ์ในเชิง 
ดุลยภาพระยะยาวอย่างห้อย 1 สมการระหว่างปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงกับราคารถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริง โดยจำนวน Cointegrating Vector ของสมการอุปสงค์เท่ากับ 2 ณ ระคับนัย 
สำคัญ 1% แสดงถึงการมีสมการอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงในระยะยาวอย่างห้อย 1 สมการ
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ซ่ึงมีผลการประมาณความสัมพันธ์ระยะยาวของปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงกับราคารถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริง ซึ่งผลการประมาณความสัมพันธ์ระยะยาวของปริมาณอุปทานรถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริงกับราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงมีนัยส์าคัญทางสถิติต์วยความเช่ือม่ัน 99% 
โดยมีสัมประสิทธ์หนัาราคารถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงมีค่าเท่ากับ 15.76 น่ันคือการเพ่ิมขึนของราคา 
รถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงโดยร้อยละ 1 จะส่งผลใท้ปริมาณอุปทานรถจักรยานยนต์เพ่ิมข้ึนร้อยละ 
15.76 จะเห็นได้ว่าค่าความยืดหยุ่นของราคารถจักรยานยนต์ในระยะยาวมีด่ามากกว่าการประมาณ 
ในระยะส้ันด้วยวิธี 1รฆรอย่างมาก ซ่ึงแสดงว่าราคารถจักรยานยนต์มีผลกระทบต่ออุปทานรถ 
จักรยานยนต์อย่างสูง แสดงถึงผู้ผลิตให้ความส์าคัญกับราคารถจักรยานยนต์ท่ีทำการผลิตก่อนท่ีจะ 
ผลิตรถจักรยานยนต์ และการท่ีค่าความยืดหยุ่นของราคาต่ออุปทานรถจักรยานยนต์นันมีความแตก 
ต่างกันระหว่างการประมาณการโดยวิธี TSLS ซ่ึงเป็นสบการอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงใน 
ระยะส้ันกับการประมาณการด้วยวิธี Cointegration ซ่ึงเป็นสมการอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง 
ในระยะยาวอาจเกิดได้จากมีการบิดเบือนในราคา ซ่ึงอาจเกิดจากขอบเขตในการพิจารณาครังนีรวม 
ถึงช่วงวิกฤตการณ์ทางเศรษฐกิจของประเทศไทยในช่วงกลางปี 2540 ด้วยทำให้การประมาณการใน 
ระยะส้ันมีความบิดเบือนในราคาอย่างมาก ทำให้เกิดความแตกต่างของความยืดหยุ่นในระยะส้ัน 
และระยะยาว อย่างไรก็ตามการประมาณสมการอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริงกับราคารถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริงในระยะยาวก็สอดคล้องกับการประมาณแบบ TSLS ข้างด้นน่ันคือราคารถ 
จักรยานยนต์ท่ีแท้จริงมีอิทธิพลในการกำหนดอุปทานรถจักรยานยนต์ท่ีแท้จริง
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