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บทคัดย่อ

	 งานศกึษาฉบบันีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือศกึษาความสมัพนัธ์ระหว่างโครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่งต่อ

ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศของประเทศไทย โดยแบ่งโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเป็น 4 รูปแบบ คือ 

ทางถนน ทางราง ทางน�้ำ และทางอากาศ ระยะเวลาศึกษาตั้งแต่ พ.ศ. 2525-พ.ศ. 2555 โดยใช้ข้อมูลราย

ปี ในการวเิคราะห์ความสมัพนัธ์ใช้เทคนคิวิธกี�ำลงัสองน้อยทีส่ดุ (Ordinary Least Squares: OLS) และการ

วิเคราะห์ความเป็นเหตุเป็นผลด้วยวิธีของ Granger Causality ผลการศึกษาพบว่า ความยาวทางรถไฟ 

ความยาวของถนนลูกรัง มีความสัมพันธ์กับผลผลิตมวลรวมภายในประเทศในทิศทางเดียวกันอย่างมีนัย

ส�ำคญัและความยาวทางรถไฟท�ำให้ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศเพ่ิมขึน้มากทีส่ดุ ในทางกลบักนั ความ

ยาวของถนนลาดยาง และการขนส่งทางชายฝั่งทะเลมีความสัมพันธ์กับผลผลิตมวลรวมภายในประเทศใน

ทศิทางตรงกนัข้ามอย่างมนียัส�ำคญั การขนส่งทางน�ำ้ภายในประเทศและการขนส่งทางอากาศไม่มนียัส�ำคญั

ต่อผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ เม่ือท�ำการทดสอบความเป็นเหตุเป็นผลด้วยวิธี Granger Causality 

ระหว่างโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งประเภทต่างๆ และผลผลติมวลรวมภายในประเทศพบความสัมพันธ์

ในเชิงเหตุผลกันทั้งแบบสองทิศทางและในทิศทางเดียวกัน

ค�ำส�ำคัญ : โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง, ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ

Abstract

	 The purposes of this research were to study the relationship between transportation 

infrastructure and gross domestic product in Thailand through a time-series data set from 1983 to 

2013. Transportation Infrastructure of this research was classified under four specific types: (i.) 

road; (ii.) railway; (iii.) waterway; (iv.) airway. Ordinary Least Squares (OLS) method was used to 

estimate the sizes of this relationship. In addition, it also analyzed causality of the relationship 

between transportation Infrastructure variables and gross domestic product, using the Granger 
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2	 โครงสร้างพ้ืนฐานทางด้านการคมนาคมและขนส่งหมายถึง โครงสร้างทางกายภาพ สิ่งอ�ำนวยความสะดวก (Facilities) 

ซึ่งพัฒนาและถือครองโดยหน่วยงานของรัฐและเอกชน เพ่ือตอบสนองและอ�ำนวยความสะดวกต่อสังคมทั่วไปและเพ่ือ

วัตถุประสงค์ทางด้านเศรษฐกิจ ซึ่งสามารถจ�ำแนกโครงสร้างพื้นฐานทางด้านการขนส่งได้ 4 รูปแบบ (Modes) คือ (กรม

การขนส่งทางบก, 2553)

	 1.	การขนส่งทางบก ได้แก่ ถนน สะพาน ทางรถไฟสถานีผู้โดยสารและขนถ่ายสินค้า

	 2.	การขนส่งทางอากาศ ได้แก่ สนามบิน ระบบควบคุมการบิน 

	 3.	การขนส่งทางน�้ำ ได้แก่ แม่น�้ำ/คลอง ท่าเทียบเรือ 

	 4.	การขนส่งทางท่อ ได้แก่ ท่อขนส่งและระบบควบคุมการขนส่งทางท่อ

Causality Test. The results of this research were as follows; Length of unpaved road and rail lines had  

relation in the same direction with gross domestic product, implied that the importance of road and 

railway Infrastructure to development of Thailand’s economy. On the other hand, length of paved 

road and coastal shipping had the relevance of inverse direction with gross domestic product. 

Finally, it found that causality of each transportation infrastructure variables and gross domestic 

product had both unidirectional causality and bidirectional causality.

Keywords : Transportation Infrastructure, Gross Domestic Product

บทน�ำ

	 โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมและ

ขนส่ง2 มบีทบาทส�ำคญัต่อการพฒันาเศรษฐกจิ จาก

งานศึกษาที่ผ่านมาหลายชิ้นพบว่า โครงสร้าง 

พืน้ฐานด้านการขนส่งท�ำให้ผลผลติมวลรวมภายใน

ประเทศเพิม่ขึน้ และก่อให้เกดิการเจรญิเตบิโตทาง

เศรษฐกิจในระยะยาวเกือบทุกประเทศทั่วโลก  

(Profillidis & Botzoris, 2013) หลายประเทศ 

เริม่ต้นการพฒันาเศรษฐกจิด้วยการด�ำเนนินโยบาย

ในการก่อสร้างโครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่ง เพือ่

อ�ำนวยความสะดวกและสร้างแรงจูงใจให้นักลงทุน

เข้ามาลงทุนจากทั้งในประเทศและต่างประเทศ ซึ่ง

ก่อให้เกิดการจ้างงาน เกิดการขยายตัวให้ของ

ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศและส่งผลต่อชีวิต

ความเป็นอยู่ของคนในประเทศดีขึ้นตามล�ำดับ

	 การขยายตัวของระบบการขนส่งท�ำให้

ศักยภาพในการผลิตของประเทศเพิ่มขึ้น เพราะ

ระบบการขนส่งท�ำให้การเคลือ่นย้ายทรพัยากรจาก

แหล่งต่างๆ มายงัแหล่งการผลติได้ง่ายขึน้และท�ำให้

การน�ำทรพัยากรเหล่านัน้ไปใช้ประโยชน์ได้อย่างมี

ประสทิธภิาพมากยิง่ขึน้ เนือ่งจาก 1) โครงสร้างพืน้ฐาน 

ด้านการขนส่งเป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการผลิต

ในลักษณะของการเป็นปัจจัยการผลิตโดยตรง  

และในกรณีอื่นๆอีกมากมายโดยไม่มีการใช้จ่าย 2) 

โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งท�ำให้ปัจจัยการ

ผลิตที่มีอยู่มีประสิทธิภาพมากขึ้น เช่น ถนนท�ำให้

การขนส่งสินค้าไปสู่ตลาดใช้เวลาน้อยลง และลด

ต้นทุนการขนส่งในกระบวนการผลิต 3) โครงสร้าง

พื้นฐานด้านการขนส่งท�ำให้ภูมิภาคต่างๆมีการ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจ โดยการดึงดูดและเคลื่อน

ย้ายทรัพยากรท้ังวัตถุดิบ แรงงาน และสินค้าได้

สะดวกมากขึ้น 4) โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง

มีผลกระทบต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโดย

การเปลีย่นแปลงอปุสงค์ในภาพรวม เช่น โครงสร้าง

พื้นฐานด้านการขนส่งสามารถสร้างและเพิ่มความ

ต้องการปัจจัยการผลิตขั้นกลางจากภาคการผลิต 

อื่นๆ และกระตุ้นเศรษฐกิจผ่านการท�ำงานของตัว

ทวีคูณ (Bagchi & Pradhan, 2012) ด้วยเหตุผล 

ดังกล่าวท�ำให้โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งเป็น

ปัจจัยส�ำคญัทีท่�ำให้ผลผลติมวลรวมภายในประเทศ

เกิดการขยายตัว
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	 การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ

ขนส่งเป็นหนึ่งในนโยบายท่ีภาครัฐให้ความส�ำคัญ

มาก ดังที่กล่าวมาข้างต้น จึงมีการจัดสรรงบ

ประมาณจ�ำนวนมากเป็นล�ำดบัแรกๆ กบัการลงทนุ

โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง ทั้งทางถนน ทาง

ราง ทางน�ำ้และทางอากาศ แต่เนือ่งจากงบประมาณ

มีจ�ำกัด ภาครัฐจึงจ�ำเป็นต้องเลือกประเภทการ

ลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งเพื่อให้เกิด

ความคุ้มค่าหรือมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดจึงเกิด

ค�ำถามว่ารัฐบาลควรจะลงทุนโครงสร้างด้านการ

ขนส่งรูปแบบใดเพ่ือท�ำให้ผลผลิตมวลรวมภายใน

ประเทศเกิดการขยายตัวมากที่สุด

วัตถุประสงค์ของการวิจัย

	 ประมาณการผลกระทบของโครงสร ้าง 

พืน้ฐานด้านการขนส่งทางกายภาพต่อผลผลติมวล

รวมภายในประเทศของประเทศไทยในเชิงปริมาณ

เป็นรายรปูแบบได้แก่ ทางถนน ทางรางทางน�ำ้และ

ทางอากาศ

วิธีการวิจัย

	 1.	 แบบจ�ำลอง

	 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้าง

พื้นฐานด้านการขนส่งกับผลผลิตมวลรวมภายใน

ประเทศ ได้น�ำทฤษฎกีารเจริญเตบิโตทางเศรษฐกจิ

ของ Robert Solow ที่อยู่ในส�ำนักนีโอคลาสสิก 

(Neo-Classical) มาประยุกต์ใช้ซ่ึงเป็นทฤษฎีการ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่ได้รับความนิยมอย่าง

แพร่หลายในการน�ำมาใช้ในการสร้างทฤษฏีใหม่ๆ 

และได้รับการยอมรับในการน�ำไปใช้ท�ำงานวิจัยมา

กกว่าทฤษฏีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอื่นๆ 

โดย Robert Solow ได้ปรบัปรงุแบบจ�ำลองจากของ 

Harrod-Domar จากการใช้ผลผลิตรวม (Total 

Output) เป็นตัวชี้ให ้เห็นถึงระดับการพัฒนา

เศรษฐกิจ (Prusty, 2009) ซ่ึงเขียนอยู่ในรูปของ 

ฟังก์ชั่นการผลิตแบบ Cobb-Douglas คือ 

Y=AKα Lβ-------(1)

	 โดยที่ K คือปัจจัยทุน และ L คือปัจจัย

แรงงาน และA คือความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี  

ดังนั้นผลผลิตมวลรวมภายในประเทศเพิ่มขึ้น 

ได้ขึ้นอยู ่กับการเพิ่มของปัจจัยทุนและปัจจัย

แรงงาน และความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี

	 จะเห็นได้ว่าฟังก์ชั่นการผลิตเป็นฟังก์ชั่น

ส�ำคัญที่แสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างผลผลิตรวม

ของระบบเศรษฐกิจกับปัจจัยการผลิตต่างๆ งาน

ศึกษานี้ศึกษาบทบาทของโครงสร้างพื้นฐานด้าน

การขนส่งต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ จึงได้

ก�ำหนดตัวแปรโครงสร้างด้านการขนส่งเข้าไปใน 

ฟังก์ชั่นการผลิตข้างต้น โดยมีฟังก์ชั่นดังนี้

	 GDP=f(Capital,Labor,Roadp,Roadun, 

Railkm,Airt,Airp,Water,Ship) ------- (2)

	 โดยที่ GDP คือ ผลผลิตมวลรวมภายใน

ประเทศ Capital คือการสะสมทุนรวมภายใน

ประเทศ (Fixed Capital Formation) ที่ประกอบ

ด้วยการสะสมทนุของภาคเอกชน การสะสมทนุภาค

รัฐและทุนของโครงสร้างพื้นฐาน Labor คือก�ำลัง

แรงงานในประเทศ (Labor Force)  ซึ่งตัวแปรการ

สะสมทุนรวมภายในประเทศและก�ำลังแรงงานใน

ประเทศเป็นตัวแปรควบคุม (Control Variable) 

ตัวแปรโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง ได้แก ่

Roadp คอืความยาวของถนนลาดยาง Roadun คอื

ความยาวของถนนลูกรัง Railkm คือความยาวของ

ทางรถไฟ Airt คอืน�ำ้หนกัสนิค้าทีข่นส่งทางอากาศ 

Airpคือ จ�ำนวนคนที่เดินทางด้วยเครื่องบิน Water 

คอืน�ำ้หนกัสนิค้าทีข่นส่งทางน�ำ้ในประเทศ Ship คอื 

น�้ำหนักสินค้าที่ขนส่งทางน�้ำระหว่างประเทศ

ตวัแปรโครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่งแต่ละตวัน�ำ

มาจากงานศึกษาอื่นๆ ท่ีมีการศึกษาแล้วในบริบท

ของต่างประเทศ ซึ่งสะท้อนความมีนัยส�ำคัญได้

อย่างดี ส�ำหรับตัวแปรการขนส่งทางอากาศใช้

เป็นการขนส่งสินค้าและการขนส่งคน ซึ่งแตกต่าง

จากตัวแปรทางถนนและทางรางที่ใช้ระยะทางใน
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การท�ำการศึกษาเนื่องจากสะท้อนความเป็นจริง

มากกว่าระยะทางที่ท�ำการบิน

	 โดยก�ำหนดให้สมการอยู ่ในรูปแบบของ 

Cobb-Douglas Function ดังนี้

	 GDP = Capitalα Laborβ RoadpγRoadupρ

	 RailkmσAirtφAirpϑWaterτShipω--------(3)

จากนั้นท�ำให้อยู ่ ในรูปฟังก ์ชั่นลอการิทึมฐาน

ธรรมชาติ (Natural Logarithm) ได้ดังนี้

lnGDP
t
=θ+αlnCapital

t
+βlnLabor

t
+γlnRoadp

t
+

ρlnRoadup
t
+σlnRailkm

t
+φlnAirt

t
+ϑlnAirp

t
+τlnW

ater
t
+ωlnShip

t
+ε

t
-------- (4)

จากสมการข้างต้น θ = ln∅ ค่าสัมประสิทธิ์ α, β, 

γ, ρ, σ, φ, ϑ, τ และ ω ข้างหน้าแต่ละตัวแปรคือ 

ค่าความยืดหยุ่นหรือร้อยละการเปลี่ยนแปลงของ

ตัวแปรต้นแต่ละตัวต่อผลผลิตมวลรวมภายใน

ประเทศ

	 เนือ่งจากแบบจ�ำลองนีก้�ำหนดเงือ่นไขให้อยู่

รูปแบบผลตอบแทนต่อขนาดคงที่ (Constant  

Return to Scale) เพ่ือก�ำจัดตัวแปรอื่นๆ ท่ีมี

อิทธิพลต่อผลผลิตออกไป เช่น เทคโนโลยี เป็นต้น 

ท�ำให้ผลผลิตที่ได้เพิ่มขึ้นเท่ากับสัดส่วนของการ

เพิ่มปัจจัยการผลิต ท�ำให้ผลิตส่วนเพิ่มเท่ากับศูนย์ 

(MP=0) ซึ่งท�ำให้การพยากรณ์แบบจ�ำลองมีความ

น่าเชือ่ถอืและเทีย่งตรงมากขึน้ แบบจ�ำลองจึงอยูใ่น

รูปแบบ
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	 สมการที่ 5 คือสมการที่ตัวแปรต่างๆอยู่ใน

รูปต่อแรงงาน เพ่ือให้ง่ายต่อการอธิบายและการ

ตีความจึงเลือกให้ตัวแปรอยู ่ในรูปต่อแรงงาน

มากกว่าอยู่ในรูปต่อทุน และยังเป็นท่ีนิยมในการ

สร้างสมการทางคณิตศาสตร์เพื่อพิสูจน์ความจริง

และท�ำความเข้าใจทฤษฎทีางเศรษฐศาสตรแ์ละยงั

เป็นที่นิยมในการน�ำมาท�ำงานวิจัยอีกด้วย เม่ือได้

สมการข้างต้นแล้วกน็�ำสมการดงักล่าวไปประมาณ

การด้วยวิธี Ordinary Least Squares (OLS) เพื่อ

หาขนาดและทิศทางของความสัมพันธ์ต่อไป

	 2.	 การทดสอบความสมัพนัธ์เชงิเหตผุล 

(Causality) 

	 งานศึกษานี้ยังมีการศึกษาความเป็นเหตุ

เป็นผลกัน (Causality) ระหว่างโครงสร้างพื้นฐาน

ด้านการขนส่งในรูปแบบต่อผลผลิตมวลรวมใน

ประเทศด้วย เพือ่มาสนบัสนนุความสมัพนัธ์อกีทาง

หนึ่ง โดยมีสมมติฐานว่าโครงสร้างพื้นฐานด้านการ

ขนส่งน�ำไปสู่การเปลี่ยนแปลงผลผลิตมวลรวมใน

ประเทศ และผลผลติมวลรวมในประเทศน�ำไปสูก่าร

ลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง วิธีการ

ทดสอบเรยีกว่า Granger Causality Test ซึง่น�ำมา

จากงานศึกษาของ Beyzatlar et.al (2012) โดยอยู่

บนพื้นฐานของ Auto Regression Model 

	 Granger Causality Test เป็นการทดสอบ

ทางสถิติในเรื่องของความเป็นเหตุเป็นผลระหว่าง

ข้อมูลอนุกรมเวลา 2 ชุดกล่าวคือ ความสัมพันธ์

ระหว่างตัวแปร 2 ชุด X และ Y ถ้า X เป็นต้นเหตุ

ของการ เป ล่ียนแปลงใน  Y  จะพบว ่ าการ

เปลี่ยนแปลงใน X ชี้น�ำการเปลี่ยนแปลงใน Y ใน

ทางสถิติจะทดสอบสาเหตุดังกล่าวโดยใช้สมการ

ถดถอยของ Y ทีม่ตัีวแปรอธิบายเป็นค่าในอดตีของ 

Y เองและทดสอบดูว่าค่าในอดีตของตัวแปร X จะ

สามารถอธิบายความแปรปรวนใน Y ได้ดีขึ้นหรือ

ไม่แต่ในขณะเดียวกัน Y ก็ไม่ควรจะอธิบาย X ได้

ในลักษณะเดียวกันมิเช่นนั้นแล้วจะเกิดกรณีที่ X 

สามารถอธิบาย Y ได้และ Y สามารถอธิบาย X ได้

ซึ่งเท่ากับว่าทั้ง 2 ฝ่ายต่างเป็นเหตุผลของกันและ

กัน(ส�ำนักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, 2557)

	 วิธีศึกษางานนี้ได้น�ำ  Granger Causality 

Test มาประยกุต์ระหว่างตวัแปรผลผลติมวลรวมใน

ประเทศและตวัแปรโครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่ง

ต่างๆ โดยมีแบบจ�ำลองดังนี้ 

----- (6)

------ (7)
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	 โดยที ่  คอื ตวัแปรผลผลติมวลรวมใน

ประเทศ และ  คือ ตัวแปรโครงสร้างพ้ืนฐาน

ประเภทต่างๆ

	 แต่อย่างไรก็ตาม การทดสอบ Granger 

Causality ต้องเป็นข้อมูลแบบอนุกรมเวลาเข้ามา

เกี่ยวข้อง และข้อมูลต้องมีความนิ่ง (Stationary) 

ด้วย ถ้าปราศจากเง่ือนไขน้ีการทดสอบ Granger 

Causality ก็ไม่สามารถใช้ได้

	 3.	 ตัวแปรและแหล่งข้อมูล

	 ทีผ่่านมามงีานศกึษาทีท่�ำการศกึษาบทบาท

ของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งต่อผลผลิตมวล

รวมในประเทศมากมาย โดยใช้ตัวแปรที่แตกต่างกัน 

ออกไปทั้งตัวแปรท่ีเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ

ขนส่งและตัวแปรผลผลิตมวลรวมในประเทศ 

นอกจากนี้ยังมีความแตกต่างทางด้านวิธีการ

ประมาณการอีกด้วย

	 งานศึกษาของ Bagchi et.al (2012) ท�ำการ

ศกึษาบทบาทของโครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่ง

ต่อผลผลิตมวลรวมในประเทศของประเทศอินเดีย 

โดยใช้ความยาวของถนน และความยาวของ

ทางรถไฟ เป็นตัวแปรโครงสร้างพื้นฐานด้าน

การขนส่ง โดยการสร้างดัชนขีึน้มาจากวธีิ Principal 

Component Analysis (PCA) แต่งานศึกษานี้ใช้วิธี

การแยกตัวแปรโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง

ออกเป็นรปูแบบต่างๆ ทัง้ทางถนน ทางราง ทางน�ำ้ 

และทางอากาศ โดยมีรายละเอียดของแต่ตัวแปร 

ดังในตารางที่ 1

ตารางที่ 1	ตัวแปรโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งที่ใช้ประมาณการในแบบจ�ำลอง

สาขา

การขนส่ง

ตัวแปร (Variables)

ชื่อ รายละเอียด

ทางถนน ความยาวถนนลาดยาง (Length of Road: Special and 

National Highway: Paved): กิโลเมตร (ROADP)

ถนนที่ปูพื้นด้วยหินบด (ยางมะตอย) และประสาน

ด้วยไฮโดรคาร์บอนหรอืBituminized หรอืปูพืน้ด้วย

คอนกรีตหรือก้อนหิน

ความยาวถนนลูกรัง (Length of Road: Special and 

National Highway: Unpaved): กโิลเมตร (ROADUN)

ถนนทีเ่ป็นผวิพืน้ดนิท�ำด้วยวสัดทุ้องถิน่หรอืวสัดทุี่

ไม่ได้มาตรฐาน

ทางราง ความยาวของรางรถไฟ (Rail Lines: Total Route-Km): 

กิโลเมตร (RAILKM)

ความยาวของเส้นทางรถไฟที่สามารถบริการได้

โดยไม่ค�ำนึงถึงว่าเป็นรางคู่หรือไม่

ทางอากาศ จ�ำนวนคนเดินทางทางอากาศ (Air Transport:  

Passengers Carried (Person) ): คน (AIRP)

ผูโ้ดยสารทีเ่ดนิทางโดยเครือ่งบนิทัง้ในประเทศและ

ระหว่างประเทศที่จดทะเบียนในประเทศ

น�้ำหนักสินค้าท่ีขนส่งทางอากาศ (Air Transport: 

Freight ): ล้านตันต่อกิโลเมตร (AIRT)

ปริมาณการขนส่งสินค้า และกระเป๋าเดินทางที่

ขนส่งทางอากาศในแต่ละเทีย่วบนิ โดยวดัในหน่วย

เมตริกตันต่อกิโลเมตรใน1ครั้งในการเดินทาง

ทางน�้ำ น�้ำหนักสินค้าที่ขนส่งทางน�้ำภายในประเทศ (Inland  

Waterways Freight Transport): ตัน (WATER)

ปริมาณการขนส่งสินค้าที่ขนส่งทางน�้ำภายใน

ประเทศ โดยวัดในหน่วยเมตริกตันต่อกิโลเมตร

ใน1ครั้งในการขนส่ง

น�้ำหนักสินค้าที่ขนส่งทางน�้ำระหว่างประเทศ(Coastal 

Shipping Transport): ตัน (SHIP)

ปรมิาณการขนส่งสนิค้าจากท่าเรอืชายฝ่ังทะเลโดย

วัดในหน่วยเมตริกตันใน 1 ครั้งในการขนส่ง 

ที่มา : The World Bank (2015)
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	 4.	 การทดสอบคุณสมบัติความนิ่งของ

ตัวแปร

	 เนื่องจากตัวแปรในแบบจ�ำลองนี้เป็นข้อมูล

อนุกรมเวลา (Time Series) ท�ำให้ข้อมูลมีลักษณะ

ไม่นิ่ง (Non-Stationary) กล่าวคือ ข้อมูลมีค่าเฉลี่ย

ความแปรปรวนและความแปรปรวนร่วมแตกต่าง

กนัเม่ือเวลาเปลีย่นไปซึง่การใช้ข้อมลูทีม่ลีกัษณะดัง

กล่าวไปประมาณการด้วยวิธี Ordinary Least 

Squares (OLS) ผลการประมาณการที่ออกมาอาจ

จะน�ำไปสู่ปัญหาผลการบิดเบือนจากข้อเท็จจริงได้ 

(Spurious Relationship)

	 การทดสอบ Unit Root Test งานศกึษานีท้�ำ

ด้วยวิธี Augmented Dickey-Fuller Test เพ่ือดู

ความนิ่งของตัวแปรท่ีน�ำมาศึกษาเริ่มต้นด้วยการ

ทดสอบข้อมูลที่ Order of Integration เท่ากับ 0 

หรือ I(0) โดยจะมีการทดสอบใน 3 รูปแบบคือแบบ

จ�ำลองที่ปราศจากจุดตัดและแนวโน้มของเวลา 

(Level Without Trend and Intercept) แบบจ�ำลอง

ที่มีจุดตัดแต่ปราศจากแนวโน้มของเวลา (Level 

with Intercept)และแบบจ�ำลองที่มีจุดตัดและม ี

แนวโน้มของเวลา (Level with Trend and Intercept) 

	 ในการทดสอบสมมตฐิานนัน้จะใช้ค่า Akaike  

Information Criterion (AIC) ในการเลือกค่าความ

ล่าช้าที่เหมาะสม (Optimal Lag) แล้วเปรียบเทียบ

ค่า ADF Statistic ที่ได้จากการทดสอบกับค่า  

McKinnon Critical Values ในระดับความเชื่อมั่น

ต่างๆ ถ้าสามารถปฏิเสธสมมติฐานหลักได้แสดงว่า

ตัวแปรที่น�ำมาทดสอบนั้นเป็น Integrated of Order 

0 หรอื I(0) แต่ในกรณทีีไ่ม่สามารถปฏเิสธสมมตฐิาน

หลกัได้จะต้องท�ำการ Difference ข้อมลูไปเรือ่ยๆ จะ

กว่าจะสามารถปฏิเสธสมมติฐานหลักได้

ผลการศึกษาวิจัย

	 1.	 การทดสอบ Unit root 

	 ในการศึกษาท่ีต้องใช้ข้อมูลอนุกรมเวลาน้ัน

มีข้อสมมติฐานท่ีว่าข้อมูลอนุกรมเวลาน้ันจะต้องมี

คณุสมบตันิิง่ (Stationary) โดยตวัแปรทีม่คีณุสมบตัิ

นิ่ง (Stationary) สมมติฐานอยู่ 3 ประการคือค่า

เฉลี่ย (Mean) ค่าความแปรปรวน (Variance) ค่า

ความแปรปรวนร่วม (Covariance) คงที่ไม ่

เปลีย่นแปลงตามกาลเวลาการทดสอบความนิง่ด้วย 

Unit Root ใช้วิธี Augmented Dickey-Fuller Test 

(ADF test) ซึ่งใช้ค่า Akaike Information Criterion 

(AIC) ในการเลือกค่าความล่าช้าท่ีเหมาะสม  

(Optimal Lag) แล้วเปรียบเทียบค่า ADF Statistic 

ท่ีได้จากการทดสอบกับค่า McKinnon Critical 

Values ในระดับความเชื่อมั่น 95%

	 ผลการทดสอบความนิง่ด้วย Unit Root Test 

ปรากฏในตารางที่ 2 พบว่า ตัวแปรทุกตัวในระดับ 

Level มีลักษณะไม่นิ่ง (Non-Stationary) ในระดับ

ความเชื่อมั่นที่ 95%

ตารางที่ 2	ผลการทดสอบ Unit Root 

ตัวแปร

(Variables)

level 1st difference

สรุป สรุป

GDP Non-stationary Stationary

CAPITAL Non-stationary Stationary

LABOR Non-stationary Stationary

ROADP Non-stationary Stationary

ROADUP Non-stationary Stationary

RAIL Non-stationary Stationary

AIRP Non-stationary Stationary

AIRT Non-stationary Stationary

WATER Non-stationary Stationary

SHIP Non-stationary Stationary

ที่มา : ค�ำนวนโดยนักวิจัย

	 ดังนั้นจึงทดสอบอนุกรมเวลาของตัวแปรใน

ระดับ First Difference ท�ำการทดสอบด้วย 

วิธีเดียวกัน คือ ADF test พบว่า ตัวแปรทุกตัวปฎิ

เสธ Null Hypothesis คอืตวัแปรอนกุรมเวลาม ีUnit 

Root ที่ระดับนัยส�ำคัญร้อยละ 5 หรือ กล่าวคือ 
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ตวัแปรอนกุรมเวลาทกุตวัมคีณุสมบตัเิป็น Stationary 

ในระดับผลต่าง [I(1)] ดังน้ันสามารถที่น�ำไป

หาความสัมพันธ์ต่อไปได้

	 2.	 ผลการทดสอบความสัมพันธ์เชิง

เหตุผล (Granger Causality) 

	 การทดสอบ Granger Causality มเีป้าหมาย

เพื่อหาตัวแปรท่ีเป็นต้นเหตุและตัวแปรท่ีเป็นผล

ระหว่างผลผลิตมวลรวมในประเทศ (GDP) กับ

ตัวแปรโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งต่างๆ แต่

อย่างไรก็ตาม ก่อนการทดสอบเราต้องทดสอบ

ลักษณะข้อมูลของแต่ละตัวแปรว่ามีคุณสมบัติ  

Stationary หรือไม่ ถ้าไม่เป็น Stationary ก็ให้ปรับ

ข้อมูลก่อนท่ีจะท�ำการตรวจสอบความสัมพันธ์เชิง

เหตุผล ซึ่งได้ท�ำการทดสอบไปแล้วข้างต้นแบบ

จ�ำลองที่ใช้ในการทดสอบ Granger Causality คือ

แบบจ�ำลองที่ (6) และ (7)

ตารางที่ 3	ผลการทดสอบ GrangerCausality Test

Null Hypothesis Obs F-Statistic Prob. Result

 DLOG(RAILKM) does not Granger Cause LOG(GDP) 30 0.3091 0.7368 RAILKM>> GDP

 LOG(GDP) does not Granger Cause DLOG(RAILKM) 4.2086 0.0266

 DLOG(ROADP) does not Granger Cause LOG(GDP) 27 0.5909 0.5623 ROADP>> GDP

 LOG(GDP) does not Granger Cause DLOG(ROADP) 1.0540 0.3655 GDP>> ROADP

 DLOG(ROADUN) does not Granger Cause LOG(GDP) 27 1.2923 0.2947 ROADUN>> GDP

 LOG(GDP) does not Granger Cause DLOG(ROADUN) 0.5038 0.6110 GDP>> ROADUN

 DLOG(SHIP) does not Granger Cause LOG(GDP) 18 0.7105 0.5095 SHIP>> GDP

 LOG(GDP) does not Granger Cause DLOG(SHIP) 0.7753 0.4807 GDP>> SHIP

 DLOG(WATER) does not Granger Cause LOG(GDP) 21 2.0173 0.1655 WATER>> GDP

 LOG(GDP) does not Granger Cause DLOG(WATER) 1.4472 0.2644 GDP>>WATER

DLOG(AIRP) does not Granger Cause LOG(GDP) 40 0.7862 0.4634 AIRP>> GDP

LOG(GDP) does not Granger Cause DLOG(AIRP) 1.5782 0.2207 GDP>> AIRP

 DLOG(AIRT) does not Granger Cause LOG(GDP) 40 2.7524 0.0776 AIRT>>GDP

LOG(GDP) does not Granger Cause DLOG(AIRT) 12.010 0.0001

ที่มา : ค�ำนวนโดยนักวิจัย

	 ตารางที่ 3 แสดงผลการทดสอบความเป็น

เหตุเป็นผล ด้วยวิธี Granger Causality Test จาก

ผลการทดสอบพบว่า ROADP, ROADUN, 

RAILKM, AIRT, AIRP, WATER และ SHIP ก่อให้

เกิดการเปลี่ยนแปลงของ GDP ในขณะที่ GDP ก็

ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของ ROADP, ROAD-

UN, AIRT, WATER และ SHIP แต่ไม่ก่อให้เกิด 

RAILKM และ AIRP ทีร่ะดับความเชือ่มัน่ 95%GDP 

และ RAILKM มผีลในทศิทางเดยีว (Unidirectional 

Causality) คือ RAILKM เป็นสาเหตุของ GDP ที่

เป ็นเช ่นนี้อาจเป ็นเพราะว ่าการรถไฟแห ่ง

ประเทศไทย(รฟท.) ไม่ได้ให้ส�ำคญัในการลงทนุหรอื

พัฒนาระบบรถไฟอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากเกิด

ปัญหาภายในองค์กรมาอย่างยาวนานจวบจนถึง

ปัจจบุนั เช่นเดยีวกบั AIRT ที ่GDP ไม่มผีลต่อการ

ขนส่งทางอากาศเพิ่มขึ้น เนื่องจากการขนส่งทาง

อากาศมข้ีอจ�ำกดัหลายอย่าง เช่น ค่าโดยสารสงูเมือ่

เปรียบเทียบรูปแบบอื่นๆ คนที่มีฐานะดีเท่านั้นจึง
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สามารถเดินทางรูปแบบนี้ได้ และยังขาดการ

สนับสนุนจากภาครัฐ แต่แตกต่างจาก GDP และ 

AIRP ที่มีความสัมพันธ์ในเชิงเหตุผลกันซึ่งทั้งสอง

ตัวแปรมีผลกระทบแบบสองทิศทาง เนื่องจากการ

ขนส่งสินค้าทางอากาศได้รับความนิยมมากในการ

ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ เพราะสามารถขนส่ง

สินค้าได้อย่างรวดเร็วและมีความแน่นอน (ศุพฤฒิ 

ถาวรยุติการต์, 2553) จึงท�ำให้เกิดกระตุ้นการผลิต

สินค้าและบริการบางชนิดท่ีต้องใช้ความรวดและมี

ความแน่นอนมากขึน้ ในขณะเดยีวกนัการขยายตวั

ของการขนส่งสินค้าทางอากาศก็ท�ำให้เกิดการ

ขยายตัวของการผลิตสินค้าและบริการเหล่านี้เช่น

กนั เพราะเป็นช่องทางทีท่�ำให้การขยายตวัเกีย่วกบั

ธรุกจิทีใ่ช้บรกิารเหล่านีม้ากขึน้ส่งผลให้ผลผลติมวล

รวมในประเทศเพิ่มขึ้น

	 GDP และ ROADP ต่างมีความสัมพันธ์ใน

เชิงเหตุผลกันซึ่งท้ังสองตัวแปรมีผลกระทบแบบ

สองทิศทาง (Bidirectional Causality) กล่าวได้

ว่าการขยายตวัถนนลาดยางท�ำให้ความสามารถใน

การเคลื่อนย้ายทรัพยากรจากแหล่งๆ อื่นมายัง

แหล่งที่มีการผลิตมีประสิทธิภาพมากขึ้นท�ำให้เกิด

การพัฒนาในระดับภูมิภาคส่งผลให้เศรษฐกิจ

ภูมิภาคก็เจริญเติบโตตามมาจึงเกิดความต้องการ

ในการลงทนุถนนลาดยางเพิม่ขึน้และได้ตอบสนอง

ความต้องการดังกล่าว (D´emurger, 2001) 

สอดคล้องกับ GDP และROADUN ต่างมีความ

สัมพันธ ์ในเชิงเหตุผลกันซึ่ง ท้ังสองตัวแปรม ี

ผลกระทบแบบสองทิศทางเช่นกันเหตุผลก็คล้าย

กับถนนลาดยางแต่ถนนลูกรังอาจจะอยู่ในระดับ

ชุมชนหรือหมู ่บ้านที่ท�ำให้เกิดการเคลื่อนย้าย

ทรัพยากรจากต่างที่ได้

	 ในด้านการขนส่งทางน�้ำ GDP และ SHIP 

ต่างมีความสัมพันธ์ในเชิงเหตุผลกันซึ่งทั้งสอง

ตัวแปรมีผลกระทบแบบสองทิศทางเช่นเดียวกับ 

GDP และ WATER กล่าวได้ว่าการขนส่งทางน�้ำมี

บทบาทในการขนสินค้าที่มีน�้ำหนักมากหรือมี 

ขนาดใหญ่ ภาคการส่งออกและน�ำเข้ามักจะเลือก

การขนส่งรูปแบบน้ีเพราะต้นทนุในการขนส่งต�ำ่เมือ่

เปรียบเทียบกับรูปแบบอื่นๆ (Meng, 2012) เมื่อ

ภาคการส่งออกและน�ำเข้าขยายตัว ความต้องการ

ในการขนส่งทางน�้ำเพิ่มขึ้น เศรษฐกิจก็ขยายตัว

ตามมา เม่ือเศรษฐกิจขยายตัวความต้องการผลิต

และบริโภคของคนเพิ่มขึ้น ท�ำให้การขนส่งทางน�้ำ

ทั้งภาคการส่งออกและน�ำเข้าขยายตัวตาม

	 สรปุภาพรวมจากการทดสอบความเป็นเหตุ

เป็นผล คือ การลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านการ

ขนส่งมส่ีวนช่วยให้ผลผลติมวลรวมภายในประเทศ

เปลี่ยนแปลงตามมาเสมอ ไม่ว่าจะเป็นรูปแบบใด

กต็าม ซึง่สอดคล้องกบัโลกความเป็นจรงิแต่ผลผลิต

มวลรวมภายในประเทศก็ท�ำให้เกิดการลงทุนใน

โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งเช่นกันแต่อาจจะ

เป็นในบางรูปแบบเท่านั้น ทั้งนี้ขึ้นอยู ่กับความ

เหมาะสมและความคุ้มค่าต่อการลงทนุในโครงสร้าง

พื้นฐานด้านการขนส่งแต่ละรูปแบบ และนโยบาย

ภาครัฐด้วย

	 3.	 ผลการทดสอบความสัมพันธ์ด้วยวิธี 

OLS

	 ส�ำหรับงานศึกษาชิ้นนี้ใช้วิธีก�ำลังสองน้อย

ที่สุด (Ordinary Least Squares: OLS) ในการ

ประมาณการค่าสัมประสิทธิ์ เพื่อต้องการทราบ

ขนาดและทิศทางของผลกระทบความสัมพันธ์

ระหว่างตวัแปรโครงสร้างพืน้ฐานการขนส่งแต่ละตวั

ทีมี่ต่อผลผลติมวลรวมในประเทศโดยอยูใ่นรปูแบบ

ของฟังก์ชั่นลอการิทึม ซึ่งท�ำให้ค่าสัมประสิทธ์ที่ได้

จะถูกตีความเป็นค่าความยืดหยุ่น และการแปลง

ค่าตัวแปรเป็นลอการิทึมสามารถแก้ปัญหาตัวแปร

แต่ละตัวมีหน่วยที่แตกต่างกัน ท�ำให้ง่ายต่อการ

ตีความและสมการยังอยู่ในรูปของสมการเส้นตรง

อกีด้วย นอกจากนีแ้บบจ�ำลองยงัก�ำหนดเงือ่นไขให้

อยู่รูปแบบผลตอบแทนต่อขนาดคงที่ (Constant 

Return to Scale) จึงท�ำให้ตัวแปรแต่ละตัวอยู่ใน

สดัส่วนของแรงงาน ดงันัน้การตคีวามตวัแปรแต่ละ

ตัวจึงอยู่ในรูปต่อแรงงาน
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	 หลังจากได้ผ ่านการทดสอบความเป็น  

Stationary แล้ว ล�ำดับถัดไปจึงเป็นการประมาณ 

ค่าสัมประสิทธ์จากแบบจ�ำลองที่ 5

	 เนื่องจากตัวแปรอิสระมีปัญหาข้อมูลไม่นิ่ง 

(Non-Stationary) และเกิดปัญหาทางเศรษฐมิติ

เรียกว่า Multicollinearity จึงแก้ปัญหาด้วยการ

ท�ำให้ตัวแปรอิสระแต่ละตัวอยู่ในรูปของผลต่าง  

(Difference) เนื่องจากตัวแปรการขนส่งทางน�้ำมี

ตวัอย่างข้อมูลจ�ำกดั จึงได้แบ่งแบบจ�ำลองออกเป็น 

2 แบบจ�ำลองด้วยกนั โดยแบบจ�ำลองที ่1 ใส่ตวัแปร

การขนส่งทางน�้ำ  มีจ�ำนวน 20 ตัวอย่างและแบบ

จ�ำลองที่ 2 ไม่ใส่ตัวแปรการขนส่งทางน�้ำ มีจ�ำนวน 

30 ตัวอย่างเพื่อต้องการให้ผลการประมาณเอน

เอียงลดลงและต ้องการเปรียบเทียบผลการ

ประมาณการว่ามีความแตกต่างกันหรือไม่ซึ่งค่า

สัมประสิทธิ์ที่ได้จากการประมาณการแสดงดัง

ตารางที่ 4

ตารางที่ 4	ผลการประมาณการแบบจ�ำลองที่ 1และ แบบจ�ำลองที่ 2

แบบจ�ำลองที่ 1 แบบจ�ำลองที่ 2

Dependent Variable : LOG(GDP) Dependent Variable : LOG(GDP)

Independent Variable Coefficient
Std. 

Error
t-Statistic Prob. Independent Variable Coefficient

Std. 

Error
t-Statistic Prob.

C 21.75076* 2.5995 8.3672 0.0000 C 15.26182* 0.1658 92.0398 0.0000

DLOG(CAPITALFIX/LABOR) 0.175110 0.2756 0.6351 0.5383 DLOG(CAPITALFIX/LABOR) 0.075049 0.4858 0.1544 0.8786

DLOG(RAILKM/LABOR) 2.898560* 1.2195 2.3768 0.0367 DLOG(RAILKM/LABOR) 5.983202* 2.2696 2.6362 0.0151

DLOG(ROADP/LABOR) -7.166762* 2.5217 -2.8419 0.0160 DLOG(ROADP/LABOR) 0.727682 3.5637 0.2041 0.8401

DLOG(ROADUN/LABOR) 0.798841* 0.3387 2.3578 0.0380 DLOG(ROADUN/LABOR) 0.399712 0.6349 0.6294 0.5355

DLOG(SHIP/LABOR) -0.915076* 0.3918 -2.3354 0.0395 DLOG(AIRP/LABOR) 0.021513 1.1328 0.0189 0.9850

DLOG(WATER/LABOR) 0.394605 0.3899 1.0118 0.3333 DLOG(AIRT/LABOR) -0.485454 1.0647 -0.4559 0.6529

DLOG(AIRP/LABOR) 0.130061 0.7399 0.1757 0.8637

DLOG(AIRT/LABOR) 0.505235 0.8191 0.6167 0.5499

*มีนัยส�ำคัญ 95%

ที่มา : ค�ำนวนโดยนักวิจัย

*มีนัยส�ำคัญ 95%

ที่มา : ค�ำนวนโดยนักวิจัย

	 ผลจากการทดสอบพบว่า แบบจ�ำลองที่ 1 มี

ตัวแปรที่ผ่านระดับนัยส�ำคัญ 5 % อยู่ 5 ตัวแปรใน

สมการคือRAILKM/LABOR, ROADP/LABOR, 

ROADUN/LABOR และ SHIP/LABOR ส่วนแบบ

จ�ำลองที่ 2 มีตัวแปรที่ผ่านระดับนัยส�ำคัญ 5 % อยู่ 

2 ตวัแปรในสมการ คอื Cและ RAILKM/LABOR ส่วน

ตัวแปรที่ไม่มีนัยส�ำคัญทั้ง 2 แบบจ�ำลอง คือ CAPI-

TALFIX/LABOR, WATER/LABOR, AIRT/LABOR 

และAIRP/LABOR นอกจากนี ้ROADP/LABOR และ 

ROADUN/LABOR ไม่มนัียส�ำคญัในแบบจ�ำลองท่ี 2 

สามารถอธิบายผลการประมาณการได้ดังนี้

	 ความแตกต่างของการสะสมทุนในประเทศ 

(Gross Capital Formation) ต่อแรงงานมีค่า

สัมประสิทธ์ิ 0.17511 (มีนัยส�ำคัญแบบจ�ำลองที่ 1) 

หมายความว่า ความแตกต่างของการสะสมทุนต่อ

แรงงานที่เพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จะท�ำให้ผลผลิตมวลรวม

ภายในประเทศเพิ่มขึ้นร้อยละ 0.17511 เป็นเพราะ

การเพ่ิมปริมาณสินค้าทุน เช่น อาคารโรงงาน 

เครือ่งจกัร เครือ่งมอือปุกรณ์ต่างๆ เป็นต้น ซึง่เท่ากบั

การลงทนุมวลรวมในสนิทรพัย์ประเภททนุ การสะสม

ทุนท่ีเพิ่มขึ้นสะท้อนถึงความสามารถที่หน่วยผลิต

หรือประเทศนั้นจะผลิตสินค้าและบริการได้มากขึ้น 

ส่งผลท�ำให้ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศเพิ่มขึ้น

ตามมา (Faridi, Malik, & Bashir, 2011)

	 ความแตกต่างของความยาวถนนลาดยาง 

(Length of Paved Road) ต่อแรงงานมีค่า
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สัมประสิทธิ์ 7.166762 (มีนัยส�ำคัญแบบจ�ำลองที่ 

1) หมายความว่าความแตกต่างของความยาวถนน

ลาดยางต่อแรงงานที่เพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จะท�ำให้

ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศลดลงร ้อยละ 

7.166762 ซึง่อธบิายได้ว่า ตัง้แต่แผนพัฒนาเศรษฐ

กิจฯฉบับที่ 1 ประเทศไทยมีนโยบายในการพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานทางถนนเพ่ือผลักดันให้เกิดการ 

กระจายความเจรญิไปยงัภมูภิาคต่างๆ ทัว่ประเทศ 

ผลที่ตามมาคือการขนส่งทางถนนจึงเป็นรูปแบบ

การขนส่งหลักของประเทศโดยมีสัดส่วนมากกว่า

ร้อยละ 80 แต่การขนส่งทางถนนใช้พลงังานจ�ำนวน

มากเม่ือเปรยีบเทยีบกบัการขนส่งในรปูแบบอ่ืน จงึ

ส่งผลต่อประสิทธิภาพการใช้พลังงานในภาพรวม

ของประเทศที่ต้องพ่ึงพาการน�ำเข้าพลังงานจาก

ต่างประเทศจ�ำนวนมากในแต่ละปี ส ่งผลให้

เศรษฐกิจของประเทศมีความอ่อนไหวต่อราคา

พลังงานสูง ประกอบกับความต้องการใช้พลังงาน

ของประเทศในการเป็นเชื้อเพลิงของยานพาหนะ

เพิม่ขึน้ตามถนนลาดยางทีเ่พิม่ขึน้ เพราะเกดิความ

สะดวกสบายในการขบัขี ่(กรมขนส่งทางบก, 2553) 

หรอือาจจะเป็นไปได้ว่า ถนนลาดยางไม่มีผลต่อการ

เคล่ือนย้ายทรัพยากรเพิ่มขึ้นจากเดิมท่ีมีอยู่แล้ว

ผนวกกับการพึง่พาพลงังานน�ำเข้าจากต่างประเทศ

จึงท�ำให้ถนนลาดยางไม่ได้ท�ำให้ผลผลิตมวลรวม

ภายในประเทศเพ่ิมขึ้นซึ่งแตกต่างจากความ 

แตกต่างของความยาวของถนนที่ไม่ใช่ลาดยาง 

(Length of Unpaved Road) ต่อแรงงานมีค่า

สัมประสิทธิ์ประมาณ 0.798841 (มีนัยส�ำคัญแบบ

จ�ำลองที่ 1) หมายความว่า ความยาวของถนนท่ี

ไม่ใช่ลาดยางเพิม่ขึน้ร้อยละ 1 จะท�ำให้ผลผลิตมวล

รวมภายในประเทศเพ่ิมขึน้ร้อยละ 0.798841เหตผุล

เพราะว่าเมื่อมีการตัดถนนลูกรังเพิ่มขึ้นโดยส่วน

มากมักจะเกิดขึ้นในชนบท ท�ำให้เกิดการขนส่ง

สินค้าทางการเกษตรได้สะดวกมากขึ้น การติดต่อ

ของผู้คน การย้ายถิ่นฐาน การขยายพื้นที่ทางการ

เกษตรเพิ่มขึ้น ส่งผลให้เศรษฐกิจในบริเวณชุมชน

ที่ถนนตัดผ่านเจริญเติบโตตามมา (Ighodaro, 

2009) จึงเห็นได้ว่าความยาวของถนนที่ไม่ใช่

ลาดยาง ท�ำให้เกิดผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ

เพิ่มขึ้นอย่างมีนัยส�ำคัญ

	 ความแตกต่างของความยาวทางรถไฟ 

(Length of Rail lines) ต่อแรงงานมีค่าสัมประสิทธิ์

ประมาณ 2.898560 และ 5.983202 (มีนัยส�ำคัญ

ทั้ง 2 แบบจ�ำลอง) หมายความว่า ความแตกต่าง

ของความยาวทางรถไฟต่อแรงงานทีเ่พิม่ขึน้ร้อยละ 

1 จะท�ำให้ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศเพิ่มขึ้น 

ร้อยละ 2.898560 และร้อยละ 5.983202 ซึ่งมีค่า 

สัมประสิทธ์มากที่สุดจากตัวแปรโครงสร้างพื้นฐาน

ทั้งหมด เหตุผลเพราะว่าความยาวทางรถไฟเพิ่ม

ขีดความสามารถภาคการผลิตและบริการของ

ประเทศซึ่งท�ำหน ้าที่ ในการขนส ่งสินค ้าและ 

ผูโ้ดยสาร นอกจากนีท้างรถไฟยงัสนบัสนนุนโยบาย

การพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจระดับภูมิภาคทาง

ด้านการค้าการลงทุนและการท่องเท่ียวอีกด้วย 

(Prusty, 2009) นั่นคือเมื่อความยาวของทางรถไฟ

เพิ่มขึ้นท�ำให้การขนส่งทั้งผู ้โดยสารและสินค้า 

เพิ่มขึ้นไปด้วย ท�ำให้เกิดการค้าการลงทุนเพิ่มขึ้น

ส่งผลให้เศรษฐกิจเติบโตตามมา

	 ความแตกต่างของปริมาณการขนส่งสินค้า

ทางอากาศต่อแรงงานมีค่าสัมประสิทธิ์ประมาณ 

0.505235 และ   -0.485454 หมายความว่า ความ

แตกต่างของปรมิาณการขนส่งสนิค้าทางอากาศต่อ

แรงงานทีเ่พิม่ขึน้ร้อยละ 1 จะท�ำให้ผลผลติมวลรวม

ภายในประเทศเพิม่ขึน้ร้อยละ 0.505235 และลดลง

ร้อยละ 0.485454 เหตุผลเพราะว่าการขนส่งทาง

อากาศต้นทุนสูงเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งใน 

รูปแบบอื่นๆ จึงไม่นิยมขนส่งสินค้าทางอากาศกัน

มากนกัการลงทนุขนส่งสนิค้าทางอากาศจงึไม่คุม้ค่า 

(ศุพฤฒิ ถาวรยุติการต์, 2553) สอดคล้องกับความ

แตกต่างของปรมิาณการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศ

ต่อแรงงานมีค ่าสัมประสิทธิ์  0.130061 และ 

0.021513 หมายความว่า ความแตกต่างของ

ปริมาณการขนส่งคนทางอากาศต่อแรงงานที ่

เพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จะท�ำให้ผลผลิตมวลรวมภายใน
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ประเทศเพิ่มขึ้นร้อยละ 0.130061 และร้อยละ 

0.021513 เหตุผลเพราะประเทศไทยได้เปรียบใน

ด้านภูมิศาสตร์การเป็นศูนย์กลางของภูมิภาคและ

มีการผลกัดนัให้สนามบนินานาชาติสวุรรณภมูเิป็น

ศนูย์กลางขนส่งผูโ้ดยสารทีช่ดัเจนก่อให้เกดิผลดต่ีอ

การลงทุนในด้านต่างๆ เช่น ธุรกิจการโรงแรม การ

บริการท่องเที่ยวและศูนย์กลางการถ่ายโอนสินค้า 

ฯลฯ (กรมการขนส่งทางบก, 2559) ส่งผลให้เกิด

การเจริญเติบโตขยายตัวทางเศรษฐกิจ แต่อย่างไร

กต็ามการขนส่งผูโ้ดยสารและสนิค้าทางอากาศไม่มี

นยัส�ำคญัต่อผลผลติมวลรวมภายในประเทศในแบบ

จ�ำลองนี้

	 ความแตกต่างของปรมิาณการขนส่งทางน�ำ้

ในประเทศต่อแรงงานมีค่าสัมประสิทธิ์ประมาณ 

0.394605 หมายความว่า ความแตกต่างของ

ปริมาณการขนส่งทางน�้ำในประเทศต่อแรงงานท่ี

เพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จะท�ำให้ผลผลิตมวลรวมภายใน

ประเทศเพิม่ขึน้ร้อยละ 0.394605 แต่การขนส่งทาง

น�้ำในประเทศไม่มีนัยส�ำคัญต่อผลผลิตมวลรวม

ภายในประเทศเหตุผลเพราะว่า การขนส่งทางน�้ำ

ของไทยไม่มีประสิทธิภาพเน่ืองจากมีข้อจ�ำกัดทาง

ด้านภูมิศาสตร์ คือแม่น�้ำส่วนใหญ่ในประเทศมี

ขนาดแคบตืน้เขนิและระยะสัน้ขาดความต่อเนือ่งจงึ

ไม่สามารถรองรับการขนส่งสินค้าที่มีน�้ำหนักมาก

ได้ และขาดการเชื่อมโยงกับการขนส่งในรูปแบ

บอื่นๆ (กรมการขนส่งทางบก, 2559) ท�ำให้การ

ขนส่งทางน�้ำในประเทศไม่มีผลต่อผลผลิตมวลรวม

ภายในประเทศมากนัก จึงไม่มีนัยส�ำคัญ

	 ความแตกต่างของปรมิาณการขนส่งทางเรอื

ชายฝ่ังระหว่างประเทศต่อแรงงานมค่ีาสัมประสทิธิ์

ประมาณ -0.915076 หมายความว่า ความแตกต่าง

ของปรมิาณการขนส่งระหว่างประเทศต่อแรงงานที่

เพิ่มขึ้นร้อยละ 1 จะท�ำให้ผลผลิตมวลรวมภายใน

ประเทศลดลงร้อยละ 0.915076 เหตุผลเพราะว่า

ท่าเรือหลักของไทยไม่ได้เชือ่มโยงกบัเครอืข่ายเส้น

ทางเดนิเรอืหลกัของโลก เป็นเพยีงท่าเรือปลายทาง

ที่เรือวิ่งเข้ามาเพื่อรับสินค้าแล้วไปเปล่ียนถ่ายที่

ท่าเรือสิงคโปร์ซึ่งอยู่บนเส้นทางหลักของการเดิน

เรอืหากแวะเข้าเทยีบท่าเรอืของไทยจะเป็นการเพิม่

ภาระต้นทนุการขนส่งสินค้านานาประเทศ บวกกบั

ปริมาณสินค้าท่ีผ่านท่าเรือของไทยยังน้อยเม่ือ

เปรียบเทียบกับศักยภาพความสามารถในการ

รองรับสินค้า  ท�ำให้การใช้ท่าเรือของไทยไม่คุ้มค่า

แก่การลงทุน และนอกจากนี้ยังเป็นผลมาจากการ

ขาดการบูรณาการอย่างต่อเนื่องในการเชื่อมโยง

ภาคการขนส่งทางเรือกับการขนส่งทางราง ทาง

ถนนและทางอากาศเข้าด้วยกนั (กรมการขนส่งทาง

บก, 2559) ท�ำให้การขนส่งทางเรือชายฝั่งของไทย

ไม่ส่งต่อผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ

	 จากการศึกษาความสัมพันธ ์ระหว ่าง

โครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่งกับผลผลติมวลรวม

ภายในประเทศโดยใช้แบบจ�ำลองทางเศรษฐมิติที่

ใช้การประมาณการด้วยวิธีก�ำลังสองน้อยที่สุด 

(OLS) พบว่าการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานด้านการ

ขนส่งทางรถไฟเป็นปัจจัยส่งเสริมให้ผลผลิตมวล

รวมภายในประเทศเพิ่มขึ้นมากที่สุด สอดคล้องกับ

ผลการศึกษาของ Prusty (2009) ที่ท�ำการศึกษา

ความยาวทางรถไฟต่อผลผลิตมวลรวมภายใน

ประเทศของประเทศอนิเดยี รองลงมาคือ การลงทนุ

ถนนลูกรังที่มีความสัมพันธ์ไปในทิศทางเดียวกับ

ผลผลิตมวลรวมภายในประเทศในทางกลับกัน

ความยาวของถนนลาดยางและการขนส่งสินค้า

ชายฝั่งทะเลมีความสัมพันธ์กับผลผลิตมวลรวมใน

ประเทศในทศิทางตรงกนัข้าม ส่วนการขนส่งสินค้า

ทางน�ำ้ในประเทศและการขนส่งทางอากาศไม่มนียั

ส�ำคัญต่อผลผลิตมวลรวมภายในประเทศ ดังนั้น

หากรัฐบาลมีงบประมาณจ�ำกัดและต้องการลงทุน

โครงสร้างพืน้ฐานด้านการขนส่งให้เกดิความคุม้ค่า

มากที่สุด ควรเลือกการลงทุนทางรถไฟมาเป็น

ล�ำดับแรก เพราะจะก่อให้เกิดผลผลิตมวลรวม

ภายในประเทศเพิ่มขึ้นมากที่สุดเช่นกัน อย่างไร
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ก็ตามงานศึกษาเกี่ยวกับเรื่องนี้ยังมีข้อเสียหลาย

ประการด้วยกนั อาทเิช่น การก�ำหนดให้ปัจจยัอืน่ๆ

ที่มีผลต่อผลิตมวลรวมภายในประเทศคงที่ จ�ำนวน

ตวัอย่างของข้อมลูน้อยเกนิไปซึง่อาจจะมผีลต่อการ

ประมาณการและผลการประมาณการไม่ได้ค�ำนงึถงึ

ประเด็นทางด้านสิ่งแวดล้อมรวมทั้งปัจจัยอื่นๆ ที่มี

ผลต่อการลงทนุในโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่ง 

หากน�ำผลการศึกษานี้ไปอ้างอิงควรค�ำนึงถึง

ประเด็นด้านอื่นๆ ด้วยความรอบคอบ

	 ผู ้ที่สนใจผลการศึกษานี้และประสงค์จะ

ศึกษาในมิติที่หลากหลายต่อจากกรณีน้ีควรศึกษา

ขยายขอบเขตในระดับภูมิภาคอาเซียน ด้วยใน

ปีพ.ศ. 2558 ประเทศไทยมีการรวมกลุ ่มทาง

เศรษฐกจิกับประเทศอืน่ๆ ในภมูภิาค เปลีย่นแปลง

เป็นกลุ่มฐานเศรษฐกิจเดียวกัน การขนส่งระหว่าง

ประเทศในภูมภิาคนีก็้จะเกดิมากขึน้ตามล�ำดบั หรอื

ควรศึกษาในระดับภูมิภาคและจั งหวัดของ

ประเทศไทยซึ่งจะได้ข้อมูลและตลอดจนเข้าใจ 

ผลกระทบของโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งต่อ

ผลผลติมวลรวมภายในจงัหวดัในเชงิลกึมากขึน้ แต่

ผลที่ออกมาอาจมีความแตกต่างกันได้ เนื่องจาก

แต่ละภูมิภาคและจังหวัดของประเทศไทยมีความ

แตกต่างกันหลายด้าน รูปแบบโครงสร้างพื้นฐาน

การขนส่งอาจจะให้ความคุ ้มค่าในการลงทุนท่ี 

แตกต่างกนัในแต่ละภมิูภาคและจงัหวัด นอกจากนี้

รูปแบบข้อมูลที่ ใช ้ควรใช ้ข ้อมูลแบบช่วงยาว  

(Panel Data) เพราะมคีวามสามารถในการอธบิาย

ผลได้ดีกว่าข้อมูลแบบอนุกรมเวลา
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