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บทคัดย่อ
	 การวเิคราะห์ผลกระทบการน�ำเข้าเหลก็ต่อเศรษฐกจิไทยเป็นการศกึษาความสมัพนัธ์เชงิเหตุ

และผลระหว่างมลูค่าการน�ำเข้าเหลก็ กบัผลผลิตมวลรวมของภาคการขนส่ง และผลผลิตมวลรวมระดบั

ประเทศ ว่าส่งผลซ่ึงกนัและกนัอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติหิรอืไม่ โดยวธิกีารทดสอบจะใช้วธีิ Granger’s 

Causality โดยใช้ข้อมูลระหว่างปี 2543 – 2557 ซ่ึงผลการศึกษาพบว่ามูลค่าการน�ำเข้าเหล็กน้ัน                                                                                                                          

ไม่ส่งผลต่อการเปลีย่นแปลงของผลผลติมวลรวมทัง้ในภาคขนส่งและประเทศอย่างมนียัส�ำคญัทางสถติ ิ

แต่การเปลี่ยนแปลงผลผลิตมวลรวมในภาคการขนส่งและประเทศจะส่งผลต่อมูลค่าการน�ำเข้าเหล็ก

ในกลุ่มดังกล่าว นัยดังกล่าวน�ำไปสู่ข้อเสนอแนะว่าภาครัฐควรปรับเปล่ียนการด�ำเนินนโยบายเพื่อให้

ต้นทุนเหล็กลดต�่ำลง อันจะเป็นการเพิ่มผลผลิตมวลรวมให้ทั้งภาคขนส่งและเศรษฐกิจของประเทศ

	 The analysis of the impact of steel importation on Thai economy is the study 

on cause and effect between the values of steel importation and the gross domestic 

product.  Granger’s Causality approach is used to examine the statistical significance 

of the two factors during the years 2000 – 2014.  The result shows that the value steel 

importation has no impact on the gross domestic product of transport sector and the 

country.  On the other hand both of them affect the value of steel importation.  The 

study suggests that the government should help to reduce cost of the imported steel 

which will increase the gross domestic product.

1. บทน�ำ	
	 เหล็กและเหล็กกล้า (พิกัดศุลกากร 73) และแผ่นเหล็กรีดร้อน (พิกัดศุลกากร 84) เป็น 

กลุ่มเหล็กท่ีมีความส�ำคัญต่อภาคการขนส่งของประเทศไทย โดยเหล็กและเหล็กกล้า จะถูกน�ำมาใช้

เพื่อแปรรูปเป็นเหล็กโครงสร้าง ส�ำหรับการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ ส่วนแผ่นเหล็กรีดร้อน            
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จะถูกน�ำมาใช้เพื่อแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่ส�ำคัญของประเทศไทย เช่น ส่วนประกอบ

รถยนต์ เป็นต้น ซึ่งตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ประเทศไทยไม่สามารถผลิตเหล็กในกลุ่มนี้ได้ เนื่องจากมี

แร่เหล็กไม่เพียงพอ ดังนั้นการใช้เหล็กกลุ่มนี้ ส่วนใหญ่จึงเป็นการน�ำเข้าในระดับขั้นกลาง แล้วน�ำมา

แปรรูปเพื่อใช้ต่อในอุตสาหกรรมปลายน�้ำ  หรือขั้นปลายน�้ำซึ่งเป็นขั้นที่สามารถใช้ประโยชน์ได้ทันท ี

จากตัวเลขทางเศรษฐกิจ พบว่าการน�ำเข้า เหล็กจากต่างประเทศมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ในปี 

2557 ประเทศไทยมกีารน�ำเข้าเหลก็และ เหลก็กล้า และแผ่นเหลก็รดีร้อน 3.9 ล้านตนั รวมมลูค่ากว่า 

1.18 ล้านล้านบาท ตลาดที่ประเทศไทยน�ำเข้าส่วนใหญ่ ได้แก่ ญี่ปุ่น จีน เกาหลีใต้ และสหรัฐอเมริกา 

รายละเอียดตารางที่ 1 และตารางที่ 2

ตารางที่ 1 ปริมาณการน�ำเข้าเหล็กและเหล็กกล้า และแผ่นเหล็กรีดร้อน ของไทย ปี 2553–2557

ตารางที่ 2  มูลค่าการน�ำเข้าเหล็กและเหล็กกล้า และแผ่นเหล็กรีดร้อน ของไทย ปี 2553–2557

ประเทศ

จีน

ญี่ปุ่น

เกาหลีใต้

มาเลเซีย

สหรัฐอเมริกา

อื่นๆ

รวม

ประเทศ

ญี่ปุ่น

จีน

มาเลเซีย

สหรัฐอเมริกา

เกาหลีใต้

อื่นๆ

รวม

1,002.39

785.33

182.29

154.49

52.15

1,082.29

3,258.94

2554

316,447.69

165,545.29

84,119.15

49,813.54

59,123.55

368,054.52

1,043,103.76

1,297.41

913.01

196.63

149.28

68.08

1,179.93

3,804.34

2556

337,061.38

208,253.46

103,709.36

60,107.30

41,863.42

423,545.68

1,174,540.61

753.11

721.67

162.73

149.64

48.57

883.80

2,719.52

2553

282,257.32

130,944.12

83,854.56

51,799.62

42,665.56

359,820.98

951,342.15

1,322.86

960.79

316.73

156.82

60.23

1,245.81

4,063.24

2555

449,653.71

224,572.63

101,757.09

52,623.61

40,018.45

450,442.14

1,319,067.63

1,541.89

743.24

240.47

135.45

53.07

1,172.33

3,886.45

หน่วย: ล้านตัน

2557

306,828.19

230,376.25

100,647.71

59,960.40

50,566.60

432,783.44

1,181,162.59

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย.

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย.

2553 2554 2555 2556 2557
หน่วย: ล้านตัน
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	 ด้วยสถานการณ์การน�ำเข้าเหลก็ข้างต้น จงึเป็นท่ีน่าสนใจว่าการใช้เหล็กดงักล่าวมผีลต่อการ

ขยายตัวของเศรษฐกิจภาคการขนส่ง ตลอดจนเศรษฐกิจของประเทศมากน้อยเพียงใด ซึ่งการศึกษา

ในต่างประเทศ เช่น Ghosh (2006) ซ่ึงศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้เหล็ก และการขยายตัว

ทางเศรษฐกิจในประเทศอินเดีย โดยใช้วิธีการทดสอบแบบ Granger’s Casualty ซึ่งเป็นการทดสอบ

ความสัมพันธ์ระหว่างสองตัวแปร และ Cointegration ซึ่งเป็นการทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปร

ทั้งหมดที่ศึกษาในระยะยาว   โดยผลการศึกษาพบว่า การบริโภคเหล็กนั้นมีผลกระทบต่อการขยาย

ตัวทางเศรษฐกิจ แต่ในระยะยาวแล้วการบริโภคเหล็กแทบจะไม่มีผลต่อรายได้ และการขยายตัวของ

เศรษฐกิจ ขณะเดียวกัน Huh (2011) ศึกษาเกี่ยวกับการบริโภคเหล็กในสาธารณรัฐเกาหลี พบว่าการ

บริโภคเหล็กในอุตสาหกรรมเบา เช่น โทรทัศน์ โทรศัพท์มือถือ นั้นมีผลอย่างมากต่อการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจของประเทศ และ Evans (2011) ที่ใช้วิธีการในลักษณะเดียวกัน ในการศึกษาความสัมพันธ์

ของเหลก็ในสหราชอาณาจกัรพบว่าการบรโิภคเหล็กและการขยายตวัทางเศรษฐกจินัน้มคีวามสัมพนัธ์

ซึ่งกันและกันในระยะยาว

	 ดงันัน้ในงานศกึษานีจ้งึมวีตัถปุระสงค์เพือ่วเิคราะห์ความสมัพนัธ์ระหว่างการน�ำเข้าเหลก็และ

เหล็กกล้า (พิกัดศุลกากร 73) และแผ่นเหล็กรีดร้อน (พิกัดศุลกากร 84) ซึ่งเป็นเหล็กตั้งต้นในการน�ำ

ไปแปรรูปเป็นผลิตภัณฑ์ปลายน�้ำต่างๆ ว่าส่งผลต่อการขยายตัวของเศรษฐกิจ ทั้งในภาคการขนส่ง               

และเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศอย่างมีนัยส�ำคัญหรือไม่ โดยการศึกษาประกอบด้วย 4 ส่วน ได้แก่ 

ส่วนที่ 1 เป็นการสรุปภาพรวมด้านการน�ำเข้าเหล็กของไทย ส่วนที่ 2 เป็นวิธีการที่ใช้ในการศึกษา     

ส่วนที่ 3 ผลการศึกษา และส่วนที่ 4 บทสรุปและข้อเสนอแนะจากการศึกษา แต่ละส่วนมีรายละเอียด

ดังนี้

2. สถานการณ์การน�ำเข้าเหล็กของไทย
	 ประเทศไทย เป็นประเทศทีม่แีร่เหลก็อยูน้่อยมาก ดงันัน้อตุสาหกรรมเหลก็ส่วนใหญ่ของไทย 

จึงเริ่มตั้งแต่อุตสาหกรรมกลางน�้ำ ได้แก่ การน�ำเข้าเหล็กแผ่น หรือเหล็กกล้า เพื่อมาขึ้นรูปส�ำหรับใช้

ในอุตสาหกรรมปลายน�้ำที่เกี่ยวข้อง โดยสามารถสรุปสถานการณ์ได้ดังนี้

•	ข้อมูลการน�ำเข้าเหล็ก แยกตามประเภท 

	 จากตารางที่ 3 พบว่าประเทศไทย มีแนวโน้มปริมาณการน�ำเข้าเหล็กเพิ่มมากขึ้นในอัตราที่

ลดลง ในปี 2557 ปรมิาณการน�ำเข้าเหลก็เพิม่ขึน้จากปี 2553 ประมาณ 1 พนัล้านตนั แต่ขณะเดยีวกนั

เมื่อพิจารณาอัตราการเติบโตกลับพบว่า ปี 2557 มีอัตราการเติบโตเพียงร้อยละ 2.16 ซึ่งน้อยกว่าปี 

2554 ที่มีอัตราการเติบโตมากถึงร้อยละ 19.84 
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ตารางที่ 3 ปริมาณการน�ำเข้าเหล็กและเหล็กกล้า และเหล็กแผ่นของไทย ปี 2553–2557

ประเทศ

เหล็กและเหล็กกล้า

(การเปลี่ยนแปลง)

เหล็กแผ่น

(การเปลี่ยนแปลง)

รวม

1,371.38

(29.51)

1,887.56

(13.66)

3,258.94

(19.84)

1,600.27

(-7.24)

2,204.07

(-5.73)

3,804.34

(-6.37)

1,058.86

1,660.66

2,719.52

1,725.23

(25.80)

2,338.01

(23.86)

4,063.24

(24.68)

1,845.65

(15.33)

2,040.80

(-7.41)

3,886.45

(2.16)

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย.

ตารางที่ 4 มูลค่าการน�ำเข้าเหล็กของไทย ปี 2553 – 2557 แยกตามด่านศุลกาการ

ท่าเรือ

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือแหลมฉบัง

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือกรุงเทพ 

ด่านศุลกากร

มาบตาพุด

ฝ่ายบริการศุลกากร

ส�ำโรงใต้

รวม

อื่นๆ

รวมทั้งสิ้น

2554

 351,472.92 

 

191,688.50 

 979.55 

 16,284.23 

 

560,425.20 

 482,678.56 

1,043,103.76

2556

 485,519.31 

 

187,961.16 

 1,301.02 

 11,737.63 

 686,519.13 

 488,021.48 

1,174,540.61

2553

162,488.81 

285,979.48 

 

1,899.93 

 

29,508.47 

479,876.69 

471,465.46 

951,342.15

2555

 526,258.09 

 

209,628.20 

 4,525.83 

 16,104.60 

 756,516.72 

 562,550.91 

1,319,067.63

หน่วย: ล้านตัน

2557

492,994.32 

206,129.46 

 4,745.17 

 13,740.48 

 717,609.43 

 463,553.16 

1,181,162.59

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย.

2553 2554 2555 2556 2557

หน่วย: ล้านตัน
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	 ขณะเดียวกันในตารางท่ี 4 เม่ือพิจารณามูลค่าการน�ำเข้าแยกตามประเภทเหล็กพบว่า ใน

ปี 2557 แท่งเหล็กและเหล็กกล้ามีปริมาณน�ำเข้าเพิ่มขึ้นจากปี 2556 ประมาณ 245 ล้านตัน เพิ่มขึ้น

ร้อยละ 15.33 คดิเป็นมลูค่า 1.4 หมืน่ล้านบาท แต่หากพจิารณาด้านการขยายตวัพบว่า ขยายตวัน้อย

กว่าปี 2553 ที่มีการขยายตัวร้อยละ 27.13 ส�ำหรับเหล็กแผ่นการน�ำเข้าขยายตัวลดลงอย่างต่อเนื่อง 

โดยปี 2557 การน�ำเข้าลดลงราว 200 ล้านตัน ลดลงร้อยละ 7.41 หรือคิดเป็นมูลค่า 7 พันล้านบาท 

ซึ่งแตกต่างจากปี 2554 ที่มีการขยายตัวการน�ำเข้าเหล็กแผ่นร้อยละ 9.65 

•	ข้อมูลการน�ำเข้าเหล็ก แยกตามด่านศุลกากร 

	 การพิจารณาช่องทางหลักในการน�ำเข้าพิจารณาข้อมูลสถิติของด่านศุลกากรที่ท�ำหน้าที่

พิธีการเข้า–ออกสินค้าในพื้นที่นั้นๆ จากตารางที่ 5 และตารางที่ 6 โดยหน่วยงานศุลกากรที่มีมูลค่า

การน�ำเข้าเหล็กมากที่สุด คือ ส�ำนักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบัง รองลงมา คือ ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือกรุงเทพ และตามด้วยฝ่ายบริการศุลกากรส�ำโรงใต้ เมื่อพิจารณาแนวโน้มการน�ำเข้าเหล็กจาก 

ปี 2553 พบว่าส�ำนักงานศุลกากรท่าเรือแหลมฉบังมีการน�ำเข้าเหล็กเพิ่มขึ้นประมาณ 8.91 ร้อยล้าน

ตัน คิดเป็นมูลค่า 2.08 พันล้านบาท ส�ำนักงานศุลกากรท่าเรือกรุงเทพเพิ่มขึ้น 1.40 ร้อยล้านตัน            

คิดเป็นมูลค่า 5.81 พันล้านบาท และฝ่ายบริการศุลกากรส�ำโรงใต้เพิ่มขึ้น 2.55 ล้านตัน มูลค่า 1.58 

หมื่นล้านบาท 

ตารางที่ 5 ปริมาณการน�ำเข้าเหล็กของไทย ปี 2553 – 2557 แยกตามด่านศุลกากร

ท่าเรือ

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือแหลมฉบัง

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือกรุงเทพ 

ฝ่ายบริการศุลกากร

ส�ำโรงใต้

ด่านศุลกากร

มาบตาพุด

รวม

อื่นๆ

รวมทั้งสิ้น

1,523.19

798.58

 70.71 

59.15

2,451.64

807.30

3,258.94

1,946.31

936.00

14.31

45.10

2,941.72

862.62

3,804.34

1,114.45

815.87

20.67

83.35

2,034.33

685.19

2,719.52

1,936.70

1,045.19

87.78

46.90

3,116.57

946.67

4,063.24

 2,005.26 

955.45

23.22

60.87

3,044.80

841.65

3,886.45

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย

2553 2554 2555 2556 2557
หน่วย: ล้านตัน
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3. วิธีการศึกษา
3.1	 แนวทางการวิเคราะห์ผลกระทบ

	 เหล็ก จัดว่าเป็นส่วนประกอบของทุกภาคอุตสาหกรรม ดังนั้นการเปลี่ยนแปลงราคา หรือ

ปริมาณการน�ำเข้าเหล็ก จึงส่งผลกระทบต่อทุกภาคส่วนอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ผลกระทบที่เกิดขึ้นมีทั้ง

ทางตรง และทางอ้อม แสดงดังรูปที่ 1 มีรายละเอียดดังนี้

•	ผลกระทบทางตรง ผลกระทบทางตรงจะกระทบต่ออุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับภาคการ

ผลติที่ใช้เหล็กโดยตรง เช่น ภาคการก่อสร้าง ภาคการผลติสินค้าอุตสาหกรรม เช่น รถยนต์ เครื่องจักร 

เครื่องยนต์ เป็นต้น ผลกระทบดังกล่าวท�ำให้ผู้ประกอบการแบกรับต้นทุนของราคาเหล็ก ซ่ึงมีผล 

กระทบต่อเนื่องไปถึงการจ้างงาน และการเปลี่ยนแปลงการผลิต นอกจากนี้ราคาเหล็กที่เปลี่ยนแปลง

ย่อมส่งผลต่อดลุบญัชกีารช�ำระเงนิของประเทศอีกด้วย เนือ่งจากประเทศไทยน�ำเข้าเหล็กต้นน�ำ้ทัง้หมด    

ดังนั้นหากราคาเหล็กผันผวน จึงส่งผลตรงต่อดุลบัญชีการช�ำระเงินของประเทศ

•	ผลกระทบทางอ้อม ผลกระทบทางอ้อมจะกระทบกบัผู้ใช้เหล็กขัน้สุดท้าย โดยจะกระทบ

ผ่านตวัแปรทางด้านราคาเป็นหลกั ยกตวัอย่างเช่น ราคาทีเ่หลก็ทีเ่พ่ิมมากขึน้ จะส่งผลต่อกระบวนการ

ผลิตรถยนต์ น�ำมาซึ่งราคารถยนต์ที่ผู้บริโภคต้องจ่ายเพิ่มมากขึ้น เป็นต้น 

ตารางที่ 6 มูลค่าการน�ำเข้าเหล็กของไทย ปี 2553 – 2557 แยกตามด่านศุลกากร

ท่าเรือ

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือแหลมฉบัง

ส�ำนักงานศุลกากร

ท่าเรือกรุงเทพ 

ด่านศุลกากร

มาบตาพุด

ฝ่ายบริการศุลกากร

ส�ำโรงใต้

รวม

อื่นๆ

รวมทั้งสิ้น

2554

 351,472.92 

 

191,688.50 

 979.55 

 16,284.23 

 560,425.20 

 482,678.56 

1,043,103.76

2556

  485,519.31 

 187,961.16 

 1,301.02 

 11,737.63 

 686,519.13 

 488,021.48 

1,174,540.61

2553

162,488.81 

285,979.48 

 1,899.93 

 29,508.47 

479,876.69 

471,465.46 

951,342.15

2555

 526,258.09 

 209,628.20 

 4,525.83 

 16,104.60 

 756,516.72 

 562,550.91 

1,319,067.63

หน่วย: ล้านตัน

2557

 492,994.32 

206,129.46 

 4,745.17 

 13,740.48 

 717,609.43 

 463,553.16 

1,181,162.59

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย
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	 ดังนั้นตัวแปรท่ีน�ำมาวิเคราะห์จะประกอบด้วย มูลค่าการน�ำเข้าเหล็ก (IRN) ซ่ึงจะใช้
เป็นตัวแทน (Proxy) ของการบริโภคเหล็กในพิกัดศุลกากร 73 และ 84 ซึ่งรวบรวมจากกรมศุลกากร 

รายได้มวลรวมของภาคการขนส่ง (TPI) และรายได้มวลรวมของประเทศ (GDP) รวบรวมจาก

ส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

3.2	 เครื่องมือประเมินผลกระทบ

	 การวิเคราะห์ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจะใช้เครื่องมือทางเศรษฐมิติในการวิเคราะห์ ซึ่งประกอบ

ด้วย 3 ส่วนได้แก่ การทดสอบความนิ่งของข้อมูล การทดสอบความเป็นเหตุเป็นผล และการทดสอบ

ความสัมพันธ์ระยะสั้น 

การเปลี่ยนแปลงการน�ำเข้าเหล็ก

การขยายตัวทางเศรษฐกิจของภาคขนส่ง

และผลผลิตมวลรวมระดับประเทศ

ทางตรง

กระทบต้นทุนการผลิต

ทางอ้อม

กระทบอุปสงค์ขั้นสุดท้ายของการบริโภค

3.1.1 การทดสอบความนิ่งของข้อมูล

	 เน่ืองจากข้อมูลอนุกรมเวลาของตัวแปรใดๆ จะมีลักษณะเป็นตัวแปรเชิงสุ่ม (random 

variables) เมือ่ตวัแปรเหล่านีถ้กูน�ำมาเรยีงกนัตามล�ำดบัเวลาทีเ่กดิขึน้ จะเรยีกตวัแปรนีว่้า stochastic 

process หรือ random process โดยลักษณะของตัวแปรที่เป็น stochastic จะมีด้วยกัน 2 แบบคือ 

stationary stochastic process (หรือ stationary) กับ non-stationary stochastic process 

(หรือ non-stationary) ซ่ึงหากน�ำข้อมูล non-stationary ไปประมาณค่าด้วยวิธีการ Ordinary 

Least Square: OLS อาจจะท�ำให้เกิดปัญหา Spurious1   ได้ ดังนั้น จึงต้องมีการน�ำข้อมูลเหล่า                           

นั้นมา ทดสอบความนิ่งของข้อมูล หรือ ยูนิทรูท ว่าเป็น Non–stationary หรือไม่ โดยในการศึกษานี้

จะใช้การทดสอบโดยวธิขีอง Augmented Dickey Fuller test : ADF การทดสอบวธินีีท้�ำโดยการเพิม่

กระบวนถดถอยในตัวเอง (Autoregressive Process) เข้าร่วมไปพิจารณา ในกระบวนการ Dickey 

Fuller test : DF ดังสมการที่ 1

1 เป็นปัญหาที่เกิดข้ึนจากค่าทางสถิติที่แสดงความสัมพันธ์ของตัวแปรในแบบจ�ำลอง (R2) มีค่าสูงมาก ทั้ง ๆ ที่ความ

สมัพนัธ์ทีเ่กดิขึน้ไม่ได้มอียูต่ามทฤษฎแีต่เป็นความสัมพันธ์อันเน่ืองมาจากค่าแนวโน้มตามเวลาของตวัแปร รวมไปถึงค่า 

t-stat ที่ได้มีการแจกแจงแบบมาตรฐาน ส่งผลให้การท�ำค่าดังกล่าวมาพิจารณาอาจเกิดความผิดพลาดได้

รูปที่ 1 ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงการน�ำเข้าเหล็กต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจของภาคขนส่ง
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	 1
1

t t t i t
i

X t X X
ρ

α β θ φ ε− −
=

∆ = + + + ∆ +∑ 		 	 	 (1)

สมมติฐานการทดสอบคือ 	  	 H0 : Ө = 0			    (Non-Stationary) 

	  			   H1 : Ө < 1 			         (Stationary)

	 จากสมการที่ 1 การทดสอบสมมติฐานหลัก คือ การทดสอบ Ө = 0 อย่างมีนัยส�ำคัญทาง

สถติหิรือไม่ หาก Accept H
0
 แสดงว่า เมือ่เวลาผ่านไปค่าความแปรปรวนตวัแปร X จะมค่ีาสูงขึน้เรือ่ยๆ 

นั่นคือ  ∆Х จะมีลักษณะเป็น Non-Stationary ขณะเดียวกันหาก Reject H
0
 หรือ Ө < 1 แสดง

ว่าค่าความแปรปรวนจะมีแนวโน้มลดลงเรื่อย นั่นคือข้อมูลที่น�ำมาใช้มีคุณสมบัติของ Stationary 

	 เมื่อท�ำการทดสอบลักษณะของข้อมูลแล้ว หากพบว่าข้อมูลที่ใช้มีลักษณะเป็น Non-

Stationary วิธีการที่ใช้ในการแก้ปัญหา คือ การท�ำผลต่างอนุพันธ์อันดับที่ 1 หรือ First Difference 

การท�ำ  First Difference คือ การขจัดค่าแนวโน้ม และค่าความสัมพันธ์ระหว่างช่วงเวลา 

(Autocorrelation) ของตวัแปรออก โดยการน�ำค่าตวัแปรทีศ่กึษามาท�ำการ Lag และหา Difference 

ซึ่งเมื่อท�ำการ First Difference ค่าที่ได้ส่วนใหญ่จะมีคุณสมบัติของ Stationary ที่สามารถน�ำไปใช้

ประมาณค่าต่อได้ 

3.1.2  การทดสอบความเป็นเหตุเป็นผล

	 การทดสอบความเป็นเหตุผลเป็นผล เป็นการทดสอบว่าตัวแปรที่ศึกษาในแต่ละคู่นั้นส่งผล  

ซึง่กันและกนัหรอืไม่ โดยวธิทีีใ่ช้ในการทดสอบคอื Granger’s Causality Test ซึง่เป็นวธิทีีน่�ำเสนอโดย 

Granger  (1969) โดยน�ำตัวแปรที่ต้องการศึกษาไปทดสอบ ความสัมพันธ์เชิงเหตุและผลกัน (causal 

relationships) เพื่อให้ทราบถึงทิศทางความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร หรือช้ีความเป็นเหตุเป็นผลกัน

ระหว่างตัวแปรนั้น ๆ ว่าตัวแปรใดคือสาเหตุ (causes) และตัวแปรใดคือผลของสาเหตุ (effect) รูป

แบบความสมัพนัธ์เชิงเหตแุละผลระหว่างตวัแปรตามแนวคดิของ Granger คอื หาก X เป็นสาเหตขุอง 

Y (X cause Y) หรือ หาก Y เป็นสาเหตุของ X (Y cause X) จะสามารถเขียนให้อยู่ในรูปของสมการ 

ดังสมการที่ 2 และ สมการที่ 3 ได้

1 1

1 1

(2)

(3)

m m

t t j t j j t j t
j j

m m

t t j t j j t j t
j j

Y X Y

X a b Y c X e

α β χ µ− −
= =

− −
= =

= + + +

= + + +

∑ ∑

∑ ∑
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เมื่อ 	 Y,Х	 	 คือ ตัวแปรที่ต้องการทดสอบความสัมพันธ์

	 t	 	 คือ เวลา โดยเริ่มตั้งแต่ 1 ถึง  m
	 α,a 	 	 คือ จุดตัด (Intercept)

	 ß,x,b,c	 คือ ค่าเวคเตอร์ของพารามิเตอร์

	 µ,e	 คือ ค่าความแปรปรวน มีคุณสมบัติ White noise หรือ ค่าเฉลี่ยเท่ากับศูนย์

	 การทดสอบความสัมพันธ์ดังกล่าวจะใช้วิธีการก�ำลังสองน้อยที่สุดแบบจ�ำกัด (Restricted 

Least Square) ในการประมาณค่าพารามิเตอร์ ด้วยการสร้างสมการลดรูป (Restricted Equation) 

ใหม่เพ่ิมมาอกีหนึง่สมการ ซึง่ตวัแปรทีถ่กูลดรปูไปนัน้จะเป็นตวัแปรทีต้่องการทดสอบความเป็นเหตเุป็น

ผลกัน หรืออาจกล่าวได้ว่าสมการที่ (2) และสมการที่ (3) เป็นสมการที่ไม่มีข้อจ�ำกัด (Unrestricted 

Equation) ของการทดสอบ โดย Restricted Equation ส�ำหรบัสมการที ่(2) และ (3) แสดงดงัสมการ

ที่ (4) และ (5) ตามล�ำดับ

1
(4)

m

t t j t j t
j

Y Yφ ϕ η−
=

= + +∑   

1
(5)

m

t t j t j t
j

X c Xα η−
=

= + +∑

ตารางที่ 7 ผลการทดสอบความนิ่งของข้อมูล

ตัวแปร

IRN
TPI

GDP

Probability at Level

0.5335

0.4302

0.4836

Probability at First Difference

0.0021*

0.0637

0.0266*

	 สมมติฐานที่ใช้ส�ำหรับทดสอบ คือ H0 ค่า พารามิเตอร์ทุกตัวของหน้าตัวแปรที่จะทดสอบ

มีค่าเท่ากับ ศูนย์ ซึ่งหาก Accept H0 แสดงว่า การเปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระนั้นไม่มีผลใดๆ ต่อ

ตัวแปรตาม (ตัวแปรที่ศึกษา) อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ หรือ อาจกล่าวได้ว่า ตัวแปรนั้นไม่เป็นสาเหตุ

ของตัวแปรที่ศึกษา ในทางกลับกันหาก Reject H0 แสดงว่า การเปลี่ยนแปลงของตัวแปรอิสระนั้น

มีผลต่อตัวแปรตาม นั่นคือตัวแปรนั้นมีความเป็นเหตุเป็นผลกัน สมมุติฐานส�ำหรับการทดสอบ X                        

และ Y คือ

หมายเหตุ: * ปฏิเสธสมมติฐานหลักที่ระดับนัยส�ำคัญทางสถิติที่ร้อยละ 0.05
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	 ทดสอบ X				    ทดสอบ Y

	 H0 : ßj = 0   (X ไม่เป็นสาเหตุของ Y) 	 H0 : bj = 0  (X ไม่เป็นสาเหตขุอง Y)

	 H1 : ßj ≠ 0   (X เป็นสาเหตุของ Y) 	 H1 : b ≠ 0 (X เป็นสาเหตุของ Y)

	 การทดสอบนัยส�ำคัญทางสถิติ จะใช้ F–Test เนื่องจากมีจ�ำนวนของตัวแปรที่แตกต่างกัน 

โดยสูตรในการค�ำนวณ แสดงดังดังสมการที่ 6

( ) / ( , ) (6)
/ ( )

R U

U

RSS RSS mF F m n k
RSS n k

−
= −

−
:

	 เมื่อ 	 RSSU  	คือ The sum of squared resident of unrestricted equation

		  RSSR	 คือ The sum of squared resident of restricted equation

		  T	 คือ จ�ำนวนข้อมูลทั้งหมด

	 โดยที ่m จ�ำนวนของตวัแปรทีล่ดรูป (Linear Restriction) จ�ำนวนตวัแปรใน Unrestricted 

equation และ n คือ จ�ำนวนของข้อมูลทั้งหมด

	 เม่ือประมาณค่า F แล้วจะน�ำมาเปรยีบเทยีบค่าสถติ ิCritical Value โดยถ้าค่าสถติทิีค่�ำนวณ

ได้มากกว่า Critical Value จะปฏิเสธสมมติฐานหลัก (H0) นั่นคือ ยอมรับ ว่า X เป็นสาเหตุของ Y ใน

ท�ำนองเดียวกัน เนื่องจากการประมาณค่าโดยวิธีของ Granger จ�ำเป็นจะต้องเลือกระดับความล่าช้า

ที่เหมาะสมของแต่ละตัวแปร ส�ำหรับการเลือกระดับความล่าช้าที่เหมาะสมของรายงานการศึกษา                

เล่มนี้ จะใช้วิธี Hanna-Quinn : HQ ในการหาโดยสมการที่ 7	

2ln(lnT)( ) ln( )HQ i N
T

= ∑ + ×                            (7)

	 เมื่อ i คือค่าของ lag   และ ∑ คือ ค่าเมตริกซ์ความแปรปรวนของ εt , N คือ จ�ำนวน

พารามิเตอร์ และ T คือจ�ำนวนของข้อมูลทั้งหมด	
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4. ผลการวิเคราะห์ 
	 การวิเคราะห์จะน�ำตัวแปรท่ีต้องการศึกษามาท�ำการแปลงให้อยู่ในรูปของ Trans-log           

ก่อนการน�ำไปทดสอบ เนื่องจากการจัดตัวแปรให้อยู่ในรูปแบบดังกล่าวจะสามารถช่วยลดปัญหาทาง

ด้านเศรษฐมิติ เช่น ปัญหา Multicollinearity อีกทั้งช่วยให้สามารถอธิบายและสรุปผลในรูปของ          

ร้อยละได้

4.1 	การทดสอบความนิ่งของข้อมูล

	 จากการทดสอบพบว่าตัวแปรทุกตัว ไม่สามารถปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Accept) ได้ แสดง

ว่าข้อมลูทีใ่ช้มลีกัษณะไม่นิง่ (Non–stationary) ดงันัน้จงึท�ำการแก้ปัญหาโดยวธิกีารผลต่างล�ำดบัที ่1 

(First–Differential) ซึ่งผลดังแสดงในตารางที่ 7 พบว่าตัวแปรที่ท�ำการทดสอบหลังท�ำผลต่างล�ำดับที่ 

1 สามารถปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Reject) ได้ที่ระดับนัยส�ำคัญร้อยละ 5 ได้แก่ IRN และ GDP  

และระดับนัยส�ำคัญร้อยละ 10 ได้แก่ TPI แสดงว่าข้อมูลที่ใช้มีความนิ่ง(Stationary) แล้ว ดังนั้นจะ

น�ำข้อมูลที่ได้ไปใช้ในการหาความสัมพันธ์ Granger’s Causality 

4.2 	การทดสอบความเป็นเหตุเป็นผล 

	 การทดสอบความสัมพันธ์โดยวิธี Granger’s Causality อันดับแรกจะต้องท�ำการหาความ

ล่าช้าที่เหมาะสมก่อน ซึ่งเมื่อใช้วิธี HQ ในการหาพบว่าจ�ำนวนความล่าช้าที่เหมาะสมในการประมาณ

ค่าในครั้งนี้เท่ากับ 1 ซึ่งสอดคล้องกับความเป็นจริง กล่าวคือ ผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงการ    

น�ำเข้าเหล็กน้ันไม่ได้ส่งผลกระทบในทันที เนื่องจากปัญหาความไม่สมมาตรของข้อมูล (Imperfect 

Information) ผลกระทบที่เกิดควรจะมีระยะเวลา 1–2 ปี ถึงจะปรากฏออกมาชัดเจน ซึ่งสอดคล้อง

กับจ�ำนวนความล่าช้าท่ีค�ำนวณได้ ซ่ึงใกล้เคียงกับงานศึกษาของ Ghosh (2006) และ Ra (2008)             

ซึ่งมีความล่าช้าเท่ากับ 1 ดังนั้น การวิเคราะห์จะใช้ความล่าช้าเท่ากับ 1 ในการค�ำนวณ

ตารางที่ 8 ผลการทดสอบความเป็นเหตุเป็นผลกันระหว่างมูลค่าการน�ำเข้าเหล็กกับตัวแปรที่ศึกษา

IRN  	 ไม่เป็นสาเหตุต่อการเปลี่ยนแปลง TPI
TPI 	 ไม่เป็นสาเหตุต่อการเปลี่ยนแปลง IRN

IRN 	 ไม่เป็นสาเหตุต่อการเปลี่ยนแปลง  GDP
GDP 	 ไม่เป็นสาเหตุต่อการเปลี่ยนแปลง IRN

1.96304

4.50203

0.0405

4.9619

0.1888

0.0574

0.8442

0.0477*

หมายเหตุ: *ปฏิเสธสมมติฐานหลักที่ระดับนัยส�ำคัญทางสถิติที่ร้อยละ 0.05

F-Statistic Prob.Null Hypothesis:
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	 ตารางที่ 8 แสดงผลการทดสอบความเป็นเหตุเป็นผลด้วยวิธี Granger’s Causality ผลการ

ศกึษาพบว่ามลูค่าการน�ำเข้าเหลก็นัน้ไม่ส่งผลต่อทัง้ผลผลิตมวลรวมในภาคการขนส่ง และผลผลิตมวล

รวมในระดับประเทศอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ แต่ในทิศทางตรงกันข้ามพบว่า การเปล่ียนแปลงของ

ผลผลติมวลรวมทัง้ในภาคการขนส่งและระดบัประเทศมผีลต่อมลูค่าการน�ำเข้าเหลก็ อย่างมนียัส�ำคญั

ทางสถิติร้อยละ 10 และ ร้อยละ 5 ตามล�ำดับ 

	 นัยดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าปัจจุบันการน�ำเข้าเหล็กกลุ่มดังกล่าว เป็นเหล็กที่น�ำเข้ามาโดย

ขึ้นอยู่กับรายได้ทั้งจากภาคการขนส่งเอง และภาคธุรกิจอื่นๆ แต่ไม่ได้มีผลต่อการขับเคล่ือนให้เกิด

การขยายตัวของเศรษฐกิจทั้งในระดับมวลรวม และภาคการขนส่ง โดยสาเหตุความเป็นไปได้ดังกล่าว

มีหลายประการ เช่น ราคาเหล็กที่น�ำเข้ามานั้นมีระดับราคาที่สูงมากเกินไป ดังนั้นต้นทุนของการผลิต

ต่างๆ จึงสูง การขยายตัวของเศรษฐกิจจึงมีการขยายตัวเพียงเล็กน้อย หรือแทบจะไม่เปล่ียนแปลง 

เป็นต้น

	 นอกจากนี้ความเป็นไปได้อีกประการหนึ่ง คือ ส่วนหนึ่งเป็นการน�ำเหล็กเพื่อมาแปรรูปเป็น

เหลก็ขัน้กลางและส่งออก ซึง่ยงัไม่ใช่อปุสงค์ขัน้สุดท้ายของการบริโภคเหล็ก เนือ่งจากประเทศไทยนัน้

ยังคงมีค่าจ้างแรงงานที่ต�่ำกว่าประเทศผู้ผลิตเหล็กอื่นๆ เช่น สหรัฐอเมริกา หรือเกาหลีใต้ ที่มีค่าแรงที่

สูงกว่า การแปรรูปเหล็กในประเทศไทยจึงมีลักษณะที่เป็นการใช้แรงงานเข้มข้น (Labor Intensive) 

มากกว่าการใช้ปัจจัยทุนเข้มข้น (Capital Intensive) ที่เป็นการใช้เทคโนโลยีในการผลิต ซึ่งจะสร้าง

มูลค่าเพิ่มให้ผลผลิตค่อนข้างสูง จากตารางที่ 9 เมื่อเปรียบเทียบมูลค่าการน�ำเข้า และส่งออกเหล็กใน

กลุ่มดังกล่าว พบว่ามีมูลค่าที่ใกล้เคียงกัน นั่นแสดงให้เห็นว่าเหล็กที่น�ำเข้ามาส่วนใหญ่นั้นมีการสร้าง

มูลค่าเพ่ิมเพียงเล็กน้อยเท่าน้ันก่อนท่ีจะท�ำการส่งออก ดังนั้นการเปล่ียนแปลงของมูลค่าการน�ำเข้า

เหล็กจึงมีการเปลี่ยนแปลงเพียงเล็กน้อยต่อทั้งผลผลิตมวลรวม และภาคการขนส่ง 

ตารางที่ 9 เปรียบเทียบมูลค่าการน�ำเข้า-ส่งออก เหล็กพิกัด 73 และ 84

ปี

2553

2554

2555

2556

2557

น�ำเข้า

หน่วย: ล้านบาท

ส่งออก

 1,167,836.83 

 1,141,161.90 

 1,286,240.17 

 1,254,971.01 

 1,167,836.83 

951,342.15

1,043,103.76

1,319,067.63

1,174,540.61

1,181,162.59

ที่มา : ส�ำนักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมศุลกากร (มิถุนายน 2559) ประมวลผลโดยผู้วิจัย
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6. บทสรุปและข้อเสนอแนะ
	 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ดังกล่าว พบว่ามีความสัมพันธ์ไปในทิศทางเดียว คือ การ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจมีผลต่อการน�ำเข้าเหล็ก แสดงถึง การน�ำเข้าเหล็กจากต่างประเทศไม่ได้ก่อให้

เกิดมูลค่าเพิ่มในอุตสาหกรรมเหล็กอย่างมีนัยส�ำคัญ กล่าวคือ เหล็กที่น�ำเข้ามาน้ันมีการแปรรูปหรือ

สร้างเพิ่มมูลค่าได้เพียงเล็กน้อยเท่านั้น ปัจจัยส�ำคัญที่ส่งผลดังกล่าว เช่น ต้นทุนเหล็กน�ำเข้าที่สูง ส่ง

ผลให้ผู้ใช้เหล็กไม่สามารถท�ำการแข่งขันทางด้านราคาได้ เป็นต้น

	 ในช่วงระยะเวลาภาครฐัได้พยายามทีจ่ะส่งเสรมิให้มกีารใช้เหลก็ปลายน�ำ้ขึน้ในประเทศไทย 

เพือ่ก่อให้เกดิการจ้างงาน และการเพิม่มลูค่าเพิม่ให้กบัระบบเศรษฐกิจโดยจงูใจให้ภาคธรุกจิทีเ่ก่ียวข้อง

ลงทุนในการน�ำเหล็กขั้นกลางขึ้นมาแปรรูปต่อในประเทศ ซึ่งภาครัฐได้ใช้มาตรการทางภาษีและไม่ใช่

ภาษีส�ำหรบัการน�ำเข้าเหลก็ปลายน�ำ้ประเภทต่างๆ เพือ่คุม้ครองผูผ้ลติเหลก็ในประเทศ การใช้มาตรการ

ดังกล่าวส่งผลโดยตรงต่อผู้ใช้เหล็กปลายน�้ำที่น�ำเข้าเหล็กจากต่างประเทศ อย่างไรก็ตามพบว่าตลอด

ช่วงระยะเวลาทีร่ฐับาลได้ขึน้อตัราภาษกีารน�ำเข้าเหลก็ ปรมิาณการน�ำเข้าเหลก็จากต่างประเทศนัน้ยงั

คงมีแนวโน้มเพิม่สงูข้ึนอย่างต่อเนือ่ง นัน่แสดงว่าผู้ใช้เหลก็ปลายน�ำ้ส่วนใหญ่ยังคงต้องการใช้เหลก็จาก

ต่างประเทศ ทั้งนี้สาเหตุส�ำคัญมาจากประสิทธิภาพของเหล็กที่ผลิตในประเทศส่วนใหญ่นั้นมีคุณภาพ

ที่ด้อยกว่าต่างประเทศ อีกท้ังเทคโนโลยีท่ีใช้ยังขาดการพัฒนา กอปรกับภาระภาษีที่ผู้ใช้เหล็กต้อง

แบกรับเน่ืองจากไม่สามารถใช้เหล็กไม่ได้คุณภาพภายในประเทศ จึงท�ำให้การสร้างมูลค่าเพิ่มให้กับ

อุตสาหกรรมเหล็กตั้งแต่ผู้ผลิตจนถึงผู้ใช้เหล็กจึงมีสัดส่วนที่น้อย 

	 นัยดังกล่าว หากรัฐบาลต้องการส่งเสริมให้มีการใช้เหล็กขั้นสุดท้ายภายในประเทศ จะต้อง

ส่งเสริมให้มีการพัฒนาเทคโนโลยีให้สามารถผลิตเหล็กให้มีคุณภาพที่ตรงกับความต้องการใช้ภายใน

ประเทศ ตลอดจนการผ่อนปรนข้อบังคับทางภาษีเพื่อให้การน�ำเข้าเหล็กที่ไม่สามารถผลิตได้ด้วย

เทคโนโลยีภายในประเทศ สามารถน�ำเข้าเหล็กในต้นทุนที่ต�่ำลง ซึ่งจะท�ำให้ภาคอุตสาหกรรมเหล็ก    

มีการขยายตัว อันน�ำไปสู่การขยายตัวทั้งในระดับภาคขนส่งและระดับประเทศ
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