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บทคดัย่อ 
 
 การวิจัยคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาสถานการณ์ราคาน ้ ามนั เศรษฐกิจภาค
พลงังาน และเศรษฐกิจภาคขนส่งของประเทศไทย และ (2) วิเคราะห์ผลกระทบของราคาน ้ ามนัใน
ตลาดโลกท่ีมีต่อภาคขนส่ง ภาคพลงังาน และเศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศไทย 
 การวิเคราะห์ใชข้อ้มูลทุติยภูมิ ซ่ึงมีลกัษณะเป็นอนุกรมเวลารายเดือน รวมระยะเวลา 27 
ปี เร่ิมตั้งแต่ เดือนมกราคม พ.ศ. 2536 ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2562 จ  านวนทั้งส้ิน 108 ตวัอยา่ง และ
ใชว้ิธีการทางเศรษฐมิติ ประกอบดว้ย (1) การทดสอบความหยุดน่ิงของขอ้มูล ดว้ยวิธี ADF unit 
root (2) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์เชิงดุลยภาพระยะยาว  ด้วยวิธี Cointegration และ (3) การ
วิเคราะห์การปรับตวัระยะสั้นเพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพ ดว้ยแบบจ าลอง Error Correction Model 
 ผลการศึกษาเชิงประจักษ์ พบว่า (1) สถานการณ์ราคาน ้ ามันในตลาดโลกมีผลต่อ
เศรษฐกิจภาคพลงังาน เศรษฐกิจภาคการขนส่ง และเศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศไทยในระดบั
มากเน่ืองจากประเทศไทยตอ้งพ่ึงพาการน าเขา้น ้ ามนัประมาณ ร้อยละ 90 และ (2) ราคาน ้ ามนัใน
ตลาดโลกมีความสมัพนัธเ์ชิงดุลยภาพระยะยาวร่วมกบัภาคการขนส่ง ภาคพลงังาน และเศรษฐกิจใน
ภาพรวม โดยมีความยืดหยุ่นเท่ากับ ร้อยละ 0.032 ร้อยละ 0.044 และ ร้อยละ 0.086 ตามล าดับ 
อยา่งไรก็ตาม เม่ือราคาน ้ ามนัในตลาดโลกมีการเปล่ียนแปลงอยา่งฉบัพลนั การปรับตวัของภาคการ
ขนส่ง ภาคพลงังาน และเศรษฐกิจในภาพรวมเพื่อเขา้สู่ดุลยภาพ จะมีระดบัความเร็วในการปรับตวั
เท่ากบั ร้อยละ 23.8 ร้อยละ 36.7 และ ร้อยละ 16.8 ตามล าดบั 
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Abstract 
 
 The objectives of this research are (1) to study the qualitative effect of the world oil 
price on the transport sector, the energy sector, and the overall economic expansion of Thailand; 
and (2) to analyze the quantitative effect of the world oil price in relation to Thailand’s transport 
and energy sectors, plus the overall economic expansion. 
 The statistical analysis is based on secondary data, which has 108 samples of monthly  
time-series data, ranging 27 years from January 1993 to December 2019. The procedure is divided 
into three econometric methods; (1) a stationary test, (2) a cointegration test for long-run 
equilibrium, and (3) the error correction model (ECM) for testing short-run equilibrium adjustment. 
 The empirical findings show that: (1) the world oil price situation significantly affects 
the domestic energy sector, the transport sector, and the overall economy; since approximately 90% 
of Thailand’s oil supply is dependent on imports and has a high level of government price 
intervention. (2) The overall economic expansion of Thailand is the most affected by the world oil 
price fluctuations, with a 0.086% magnitude change in the same direction, followed by the energy 
and the transport sectors, each having 0.044% and 0.032% magnitude change, respectively. 
However, the energy sector is the fastest in recovering to long-run equilibrium with a speed of 
36.7%, followed by a speed of 23.8% in the transport sector, and a 16.8% speed in the entire 
economy. 
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บทที ่1 

บทน ำ 
 
 

1. ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 
 
ในระยะเวลา 2 ทศวรรษท่ีผา่นมาระดบัราคาน ้ ามนัในตลาดโลกมีการเปล่ียนแปลงผนัผวน

ค่อนขา้งมาก โดยมีสาเหตุหลกัมาจากปัญหาความไม่สงบทางการเมืองในประเทศ รวมทั้งภยัสงคราม
และการก่อการร้ายในประเทศผูส่้งออกน ้ ามนั ซ่ึงส่งผลกระทบโดยตรงต่อการผลิตและการส่งออก 
จนน าไปสู่ภาวะขาดแคลนน ้ ามนัในขณะท่ีการบริโภคของทั้งโลกเพ่ิมสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ืองตามการ
ขยายตวัของเศรษฐกิจ โดยเฉพาะจีนและอินเดียท่ีมอุีปสงคต่์อน ้ ามนัดิบเพ่ิมข้ึนอยา่งมาก ดงันั้น การ
ขยายตวัทางเศรษฐกิจของทั้งสองประเทศน้ีจึงเป็นปัจจยัอีกประการหน่ึงท่ีน าไปสู่ปัญหาน ้ ามนัขาด
แคลนในตลาดโลก และกดดนัใหร้าคาน ้ ามนัมีแนวโนม้ปรับตวัสูงข้ึน  

ส าหรับประเทศไทยหลงัจากประสบปัญหาวิกฤตเศรษฐกิจใน ปี  พ.ศ.2550 รัฐบาล
พยายามแกไ้ขปัญหาเร่ือยมา โดยมุ่งเนน้ใหเ้กิดการขยายตวัของเศรษฐกิจในภาคส่วนต่าง ๆ  จึงท าให้
จ  าเป็นตอ้งใช้พลงังานเพ่ิมข้ึนอย่างหลีกเล่ียงไม่ได ้เพราะพลงังานเป็นปัจจยัพ้ืนฐานส าหรับทุก
กิจกรรมทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะน ้ ามันเช้ือเพลิงส าเร็จรูปซ่ึงเป็นพลงังานหลักท่ีใช้กันอย่าง
แพร่หลาย แต่ประเทศไทยไม่มีทรัพยากรน ้ ามันดิบมากเพียงพอท่ีจะตอบสนองต่ออุปสงค์
ภายในประเทศ  ท าให้ตอ้งพึ่งพาการน าเข้าน ้ ามนัเช้ือเพลิงจากต่างประเทศเป็นจ านวนมากทุกปี 
ทั้งในรูปแบบน ้ ามนัดิบและน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูปชนิดต่าง ๆ ดงัน้ี  

 
ตารางท่ี 1.1 ปริมาณการใชน้ ้ ามนัส าเร็จรูประหว่างปี พ.ศ. 2560-2563 (หน่วย: ลา้นลิตรต่อวนั) 
 ปี 2560 ปี 2561 ปี 2562 ปี 2563 
รวมปริมาณการใชน้ ้ ามนั 139.4 142.2 144.3 127.3 
1) เบนซินและดีเซล 30.0 31.1 32.2 31.7 
2) น ้ามนัเคร่ืองบินและน ้ ามนัก๊าด 63.6 64.7 67.4 65.5 
3) น ้ามนัเตา 18.4 19.5 19.6 7.5 
4) แก๊ส LPG 5.8 6.1 5.4 4.8 
ท่ีมา: ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน (2564) 
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จากตารางท่ี 1.1 ประเทศไทยมีการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงรวมเพ่ิมข้ึนต่อเน่ือง ยกเวน้ในปี 
พ.ศ. 2563 ซ่ึงทัว่โลกเผชิญสถานการณ์แพร่ระบาดเช้ือไวรัส COVID-19 ท่ีท าใหรั้ฐบาลต่าง ๆ ตอ้งออก
มาตรการควบคุมโรคโดยจ ากดัการเดินทางท่องเท่ียวของประชากร ขณะท่ีภาพรวมปริมาณการใช้
พลงังานเชิงพาณิชยข์ั้นตน้ของประเทศไทยยงัมีแนวโนม้ไปในทิศทางเดียวกนั โดยมีน ้ ามนัเช้ือเพลิง
และแก๊สธรรมชาติเป็นแหล่งพลงังานท่ีมีสดัส่วนของการใชม้ากท่ีสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 1.2  
 
ตารางท่ี 1.2 ปริมาณการใชพ้ลงังานเชิงพาณิชยข์ั้นตน้ระหว่างปี พ.ศ. 2560-2563  
(หน่วย: พนับาร์เรลเทียบเท่าน ้ ามนัดิบต่อวนั) 

 ปี 2560 ปี 2561 ปี 2562 ปี 2563 
การใชพ้ลงังานรวม 2,625 2,651 2,665 2,534 
1) น ้ามนัเช้ือเพลิง 816 831 845 745 
2) แก๊สธรรมชาติ 895 883 902 844 
3) ลิกไนต/์ถ่านหิน 360 384 342 364 
4) พลงัน ้ า/ไฟฟ้าน าเขา้ 50 59 54 58 

ท่ีมา: ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน (2564) 
 

ส าหรับปัญหาราคาน ้ ามนัในตลาดโลกท่ีเพ่ิมข้ึนในปัจจุบัน มีสาเหตุหลกัจากความ
ตอ้งการใชน้ ้ ามนัและปริมาณการผลิตอยูใ่นระดบัท่ีใกลเ้คียงกนั ประกอบกบัเกิดปัญหาความขดัแยง้
ทางการเมืองระหว่างประเทศท่ีมีแนวโน้มตึงเครียดและไม่มีทีท่าว่าจะคล่ีคลายในระยะอนัใกล ้
ส่งผลใหม้ีคาดการณ์ว่าปริมาณน ้ ามนัในตลาดโลกจะไม่เพียงพอต่อความตอ้งการใช ้นอกจากน้ี ยงัมี
ความเส่ียงจากการก่อการร้ายต่อประเทศผูผ้ลิตน ้ ามนัรายใหญ่ เช่น การก่อเหตุโจมตีคลงัเก็บน ้ ามนั
และท่อส่งแก๊ส รวมทั้งปัญหาจากการเก็งก  าไรในตลาดซ้ือขายน ้ ามนัล่วงหนา้ของนกัลงทุนขา้มชาติ  
ยิง่เป็นปัจจยัซ ้ าเติมให้ราคาน ้ ามนัในตลาดโลกเกิดความผนัผวน และมีแนวโน้มท่ีราคาจะปรับตวั
สูงข้ึน แต่ก  าลงัการผลิตกลบัอยู่ในระดับคงท่ีเพราะผูป้ระกอบการตอ้งใช้เงินลงทุนสูงเพื่อขยาย
ปริมาณการผลิต ซ่ึงใชเ้วลายาวนานและตอ้งแบกรับความเส่ียงจากค่าการกลัน่ท่ีข้ึนลงเป็นวฏัจกัร 

ดงันั้น ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศท่ีตอ้งพ่ึงพาการน าเขา้จึงมีการเปล่ียนแปลงตาม
ความเคล่ือนไหวของราคาน ้ ามนัในตลาดโลก โดยเม่ือราคาเพ่ิมสูงข้ึนอยา่งรวดเร็วจะส่งผลกระทบ
ต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจของภาคส่วนต่าง ๆ ทั้งในทางตรงและทางออ้ม ซ่ึงสะทอ้นจากสถิติการใช้
พลงังานเชิงพาณิชยข์ั้นสุดทา้ยของประเทศไทยตามภาพท่ี 1.1  
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ภาพท่ี 1.1 สดัส่วนการใชพ้ลงังานเชิงพาณิชยข์ั้นสุดทา้ยในปี พ.ศ. 2563 

ท่ีมา: ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน (2564) 
 

จากภาพท่ี 1.1 การขนส่งและการผลิตเป็นภาคส่วนท่ีมีการใชพ้ลงังานเชิงพาณิชยข์ั้น
สุดท้ายมากท่ีสุด ดังนั้น เม่ือราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงซ่ึงเป็นแหล่งพลงังานหลกัปรับตัวสูงข้ึน จึงมี
แนวโนม้จะส่งผลใหต้น้ทุนการขนส่งสินคา้และการผลิตเพ่ิมข้ึนตาม ระดบัราคาสินคา้โดยทัว่ไป 
จึงปรับตัวข้ึนตามราคาน ้ ามนัในตลาดโลก และท าให้ภาคครัวเรือนในประเทศมีก  าลงัซ้ือลดลง 
จนเป็นอุปสรรคต่อการขยายตวัของธุรกิจและระบบเศรษฐกิจโดยรวม และน าไปสู่การเรียกร้องให้
รัฐบาลปรับลดราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศอยูเ่สมอ 

ผูว้ิจยัจึงตอ้งการท าความเขา้ใจสภาพปัญหาดงักล่าว โดยคาดหวงัว่าผลการศึกษาน้ีจะ
สามารถใช้เป็นแนวทางให้กับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องหรือผูส้นใจน าไปใช้ประโยชน์ต่อส าหรับ
การศึกษาผลกระทบของราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีต่อตวัแปรทางเศรษฐกิจอ่ืน ๆ ได ้
 

2. วตัถุประสงค์ในกำรศึกษำ 
 

2.1 เพื่อศึกษาสถานการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัราคาน ้ ามนั เศรษฐกิจภาคพลงังาน และเศรษฐกิจ

ภาคขนส่งของประเทศไทย 

2.2 เพ่ือวิเคราะห์ผลกระทบของราคาน ้ ามนัท่ีมีต่อเศรษฐกิจโดยรวม เศรษฐกิจภาค
ขนส่งและเศรษฐกิจภาคพลงังาน 

39%

37%

13%8%3%

การขนส่ง 39%
การผลิต 37%
บา้นพกัอาศยั 13%
ธุรกิจการคา้ 8%
เกษตรกรรม 3%
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3. สมมตฐิำนของกำรศึกษำ 
 
3.1 ผลกระทบจำกรำคำน ำ้มันในตลำดโลกต่อเศรษฐกจิภำคกำรขนส่ง การเปล่ียนแปลง

ของราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในตลาดโลกจะมีความเช่ือมโยงกบัการเปล่ียนแปลงของผลผลิตมวลรวม 
ในเศรษฐกิจภาคการขนส่งของไทย กล่าวคือเม่ือราคาน ้ ามนัในตลาดโลกปรับตวัเพ่ิมข้ึนจะส่งผลให้
ตน้ทุนค่าขนส่งปรับตวัข้ึนตาม และกระทบต่อการขยายตวัของเศรษฐกิจภาคการขนส่งโดยรวม  
แต่ในทางกลบักนัเม่ือราคาน ้ ามนัในตลาดโลกปรับตวัลงจะส่งผลใหต้น้ทุนค่าขนส่งปรับตวัลงตาม 
เน่ืองจากน ้ ามนัเช้ือเพลิงเป็นปัจจยัการผลิตท่ีส าคญัส าหรับระบบการขนส่งสินคา้และบริการ  ดงันั้น
ราคาน ้ ามนัจึงเป็นตน้ทุนหลกัอยา่งหน่ึงของผูผ้ลิตท่ีส่งผลกระทบต่อธุรกิจโดยตรง 

3.2 ผลกระทบจำกรำคำน ้ำมันในตลำดโลกต่อเศรษฐกิจภำคพลังงำน การเปล่ียนแปลง
ของราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในตลาดโลกจะมีความเช่ือมโยงกบัการเปล่ียนแปลงของผลผลิตมวลรวม 
ในเศรษฐกิจภาคพลงังานของไทย กล่าวคือเม่ือราคาน ้ ามนัในตลาดโลกปรับตวัเพ่ิมข้ึนจะส่งผลให้
ตน้ทุนของการผลิตพลงังานปรับตวัข้ึนตาม เช่น การผลิตไฟฟ้าท่ีตอ้งอาศยัน ้ ามนัเช้ือเพลิงและแก๊ส
ธรรมชาติ เป็นตน้ แต่ในทางกลบักนัเมื่อราคาน ้ ามนัในตลาดโลกปรับตวัลงจะส่งผลให้ตน้ทุนของ
การผลิตพลงังานปรับตัวลงตาม เพราะน ้ ามนัและแก๊สธรรมชาติเป็นเช้ือเพลิงหลกัของการผลิต
ไฟฟ้าส าหรับเดินเคร่ืองจกัรผลิตสินคา้ และอ านวยความสะดวกในอาคารส านักงานของเอกชน
รวมทั้งครัวเรือน ดังนั้นราคาน ้ ามนัจึงเป็นต้นทุนของพลงังานท่ีส่งผลกระทบต่อทั้งธุรกิจและ
ครัวเรือนโดยตรง 
 

4. ขอบเขตกำรศึกษำ 
  
ในการศึกษาเร่ืองผลกระทบของราคาน ้ ามนัในตลาดโลกท่ีมีต่อเศรษฐกิจภาคการขนส่ง 

เศรษฐกิจภาคพลงังาน และการขยายตวัทางเศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศไทย มกีารแบ่งขอบเขต
ของการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน ดงัน้ี  

4.1 กำรศึกษำสถิตเิชิงพรรณนำ ในประเด็นโครงสร้างตลาดและราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงใน
ระดบัโลก และโครงสร้างตลาดและราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศไทย รวมทั้งนโยบายแทรกแซง
ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงของภาครัฐเพ่ือบรรเทาปัญหาค่าครองชีพของประชาชน 

4.2 กำรศึกษำสถิติเชิงปริมำณ โดยใชว้ิธีการทางเศรษฐมิติ ไดแ้ก่ การทดสอบความน่ิง
ของขอ้มูลดว้ยวิธี ADF unit root (Dickey and Fuller, 1979) การทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพ 
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และการทดสอบการปรับตวัในระยะสั้นเพื่อเขา้สู่ดุลยภาพโดยใชแ้บบจ าลอง Error correction model 
(Engle and Granger, 1987)  
 

5. ตวัแปรที่ใช้ในกำรศึกษำ 
 
5.1 ตวัแปรอสิระ มี 1 ตวัแปร คือ สถานการณ์ราคาน ้ ามนัในตลาดโลก ซ่ึงใชข้อ้มูลราคา

น ้ ามนัดิบเฉล่ียในตลาดโลกแทนตวัแปรดงักล่าว (OIL) เพราะสามารถสะทอ้นตน้ทุนค่าขนส่งและ
การผลิตพลงังานได้ดีกว่าดัชนีราคาชนิดอ่ืน ทั้ งน้ี อ้างอิงข้อมูลอนุกรมเวลารายไตรมาสจาก
ธนาคารโลก โดยปรับค่าความผนัผวนตามฤดูกาลออกไป (Seasonal adjustment) ดว้ยวิธีค่าเฉล่ีย
เคล่ือนท่ี (Moving average) 

5.2 ตวัแปรตำม ประกอบดว้ย 3 ตวัแปร ไดแ้ก่  
5.2.1 ภาวะเศรษฐกิจภาคการขนส่งของไทย อา้งอิงจากส านักงานคณะกรรมการ

พฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) โดยใช้ขอ้มูลอนุกรมเวลารายไตรมาสของมูลค่า
ผลิตภณัฑม์วลรวมภาคการขนส่งของประเทศไทย (LTRANS) ระหว่างเดือนมกราคม พ.ศ. 2536 ถึง
เดือนธนัวาคม พ.ศ. 2562 

5.2.2 ภาวะเศรษฐกิจภาคพลังงานของไทย  อา้งอิงจาก สศช. โดยใช้ขอ้มูลอนุกรม
เวลารายไตรมาสของมูลค่าผลิตภณัฑม์วลรวมภาคพลงังานของประเทศไทย (LENERGY) ระหว่าง
เดือนมกราคม พ.ศ. 2536 ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2562 

5.2.3 ภาวะเศรษฐกจิในภาพรวมของไทย อา้งอิงจาก สศช. โดยใชข้อ้มูลอนุกรมเวลา
รายไตรมาสของมูลค่าผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศไทย (LGDP) ระหว่างเดือนมกราคม พ.ศ. 2536 
ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2562 โดยใชปี้ฐาน 2559  
 

6. ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
 
6.1 ท าให้ทราบถึงลกัษณะโครงสร้างตลาดและความเช่ือมโยงระหว่างราคาน ้ ามัน

เช้ือเพลิงในระดบัโลก กบัโครงสร้างตลาดและราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศไทย  
6.2 ท าใหท้ราบถึงผลในเชิงปริมาณของสถานการณ์ราคาน ้ ามนัในตลาดโลกท่ีกระทบ 

ต่อภาวะเศรษฐกิจภาคการขนส่งของไทย เศรษฐกิจภาคพลงังานของไทย และภาวะเศรษฐกิจ  
ในภาพรวมของไทย  
 



 

 

บทที ่2 

วรรณกรรมทีเ่กีย่วข้อง 
 
 
 ส ำหรับเน้ือหำในส่วนน้ีจะแบ่งกำรน ำเสนอเป็น 4 ประเด็น ประกอบดว้ย 
 1.  แนวคดิและทฤษฎีเกีย่วกบัการขยายตวัทางเศรษฐกจิ 

 1.1 ผลผลิตมวลรวมประชำชำติ และผลผลิตมวลรวมในประเทศ 
 1.2 ภำคส่วนต่ำง ๆ ของระบบเศรษฐกิจ 
 1.3 วฏัจกัรของระบบเศรษฐกิจ และสญัญำณทำงเศรษฐกิจ 
  1.4 บทบำทของภำครัฐต่อระบบเศรษฐกิจ 
  1.5 สถำนกำรณ์กำรขยำยตวัของเศรษฐกิจไทย 

 2.  แนวคดิและทฤษฎีเกีย่วกบัเศรษฐกจิสาขาการขนส่ง 
 2.1 อุปทำน และกำรสะสมทุนในภำคกำรขนส่ง 
 2.2 กำรขนส่งและโลจิสติกส์ 
 2.3 สถำนกำรณ์เศรษฐกิจภำคกำรขนส่งและกำรขยำยตวัของเศรษฐกิจไทย 

 3.  แนวคดิและทฤษฎีเกีย่วกบัเศรษฐกจิสาขาพลงังาน 
 3.1 อุปสงคต่์อพลงังำน และนิยำมของพลงังำนกลุ่มต่ำง ๆ 
 3.2 อุปทำนของพลงังำน และกำรวำงแผนกำรผลิต 
 3.3 สถำนกำรณ์เศรษฐกิจภำคพลงังำนและกำรขยำยตวัของเศรษฐกิจไทย 

 4.  งานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
 

1. แนวคดิและทฤษฎเีกี่ยวกับการการขยายตวัทางเศรษฐกิจ 
 
กำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจเป็นสภำวะท่ีพึงปรำรถนำส ำหรับทุกประเทศ เพรำะส่งผลดี

ต่อคุณภำพชีวิตของประชำชนโดยทั่วไป อีกทั้งยงัท ำให้เกิดกำรจ้ำงงำนต่อเน่ืองในกิจกรรมท่ี
เช่ือมโยงกบักำรผลิตสินคำ้/บริกำร จนกลำยเป็นวงจรกำรหมุนเวียนทรัพยำกรระหว่ำงภำคกำรผลิต 
(ธุรกิจ) และภำคกำรบริโภค (ครัวเรือน) ท่ีเก้ือกูลซ่ึงกนัและกนั ดงันั้น ในประเทศท่ีมีกำรขยำยตวั
ทำงเศรษฐกิจมำกประชำกรมกัจะมีคุณภำพชีวิตท่ีดีกว่ำประเทศท่ีมีกำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจต ่ำ  
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เพรำะมีทำงเลือกในกำรบริโภคสินคำ้/บริกำรท่ีหลำกหลำยกว่ำ และมีกำรผลิตท่ีมีประสิทธิภำพสูงกว่ำ 
ซ่ึงสำมำรถวดัค่ำไดใ้นเชิงปริมำณดว้ยวิธีกำรตำมแนวคิดดงัต่อไปน้ี  

1.1 ผลผลติมวลรวมประชาชาต ิและผลผลติมวลรวมในประเทศ 
กำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจ คือ กำรเพ่ิมข้ึนของสินคำ้และบริกำรในช่วงเวลำหน่ึงเม่ือ

เปรียบเทียบกบัอีกช่วงเวลำ โดยทัว่ไปนิยมวดัจำก ผลผลิตมวลรวมประชาชาติ หรือ Gross National 
Product (GNP) ซ่ึงหมำยถึงมูลค่ำของสินคำ้และบริกำรขั้นสุดทำ้ยท่ีผลิตดว้ยทรัพยำกรของประเทศ 
โดยไม่ค  ำนึงถึงเขตแดนทำงภูมิศำสตร์ และ ผลผลิตมวลรวมในประเทศ หรือ Gross Domestic 
Product (GDP) ซ่ึงหมำยถึงมูลค่ำของสินคำ้และบริกำรขั้นสุดทำ้ยท่ีผลิตในประเทศ โดยไม่ค  ำนึงถึง
สัญชำติของเจำ้ของปัจจยักำรผลิต ดังนั้น ควำมแตกต่ำงระหว่ำง GNP และ GDP จึงสะท้อนถึง
สถำนภำพเศรษฐกิจของแต่ละประเทศได ้โดยกรณีท่ี GNP มีมูลค่ำสูงกว่ำ GDP แสดงว่ำประเทศนั้น
มีกำรกระจำยกำรลงทุนไปยงัต่ำงประเทศ เช่น กลุ่มประเทศพฒันำแลว้ซ่ึงมีขนำดเศรษฐกิจใหญ่
มกัจะขยำยฐำนกำรผลิตไปสู่ประเทศก ำลงัพฒันำ ส่วนกรณีท่ี GDP มีมูลค่ำสูงกว่ำ GNP แสดงว่ำ
ประเทศนั้นเป็นผูรั้บกำรลงทุนจำกต่ำงชำติ จึงท ำใหมู้ลค่ำของผลผลิตในประเทศสูงกว่ำทรัพยำกร 
ท่ีมีอยู่ ซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นกลุ่มประเทศก ำลงัพฒันำ โดยสำมำรถแสดงควำมหมำยของ GNP และ 
GDP ในรูปสมกำรไดด้งัน้ี (GreedisGood, 2560) 
 
  GNP  =  GDP + รำยไดจ้ำกกำรลงทุนในต่ำงประเทศ – รำยไดข้องต่ำงชำติ 
    ท่ีเขำ้มำลงทุนในประเทศ       
               หรือ  GNP  =  GDP + รำยไดสุ้ทธิจำกต่ำงประเทศ 
 
 ทั้งน้ี ควำมหมำยของ GDP สำมำรถแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 1) Nominal GDP หรือ
ผลผลิตมวลรวมในประเทศท่ีเป็นตวัเงิน ไดจ้ำกกำรอำ้งอิงมูลค่ำสินคำ้และบริกำรตำมรำคำตลำด 
และ 2) Real GDP หรือ ผลผลิตมวลรวมในประเทศท่ีแท้จริง ได้จำกกำรอำ้งอิงมูลค่ำสินคำ้และ
บริกำรท่ีขจดัผลของเงินเฟ้อออกไป โดยใชว้ิธีเปรียบเทียบมูลค่ำกบัปีฐำนท่ีเป็นจุดอำ้งอิง ซ่ึงกำร
ค ำนวณมูลค่ำรวมของ GDP นั้นมีแนวคิดหลกัอยู ่3 รูปแบบ ไดแ้ก่  
 1.1.1 การค านวณด้านรายจ่าย หรือ Expenditure approach จะพิจำรณำจำกมูลค่ำ
กำรใชจ่้ำยของภำคส่วนต่ำง ๆ ในประเทศ ประกอบดว้ยกำรใชจ่้ำยเพื่อบริโภคของครัวเรือน กำรใช้
จ่ำยเพื่อลงทุนของภำคเอกชน (ซ่ึงมีแหล่งท่ีมำจำกกำรออม) กำรใชจ่้ำยเพื่อจดัสรรบริกำรสำธำรณะ
โดยภำครัฐ (ซ่ึงมีแหล่งท่ีมำจำกภำษี) และกำรน ำเข้ำสินค้ำ-ส่งออกสินค้ำระหว่ำงประเทศ โดย
สำมำรถแสดงในรูปสมกำรไดด้งัน้ี 
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   Y = C + I + G + (X – M) 
 
  โดยท่ี  Y  =  รำยไดป้ระชำชำติ  
   C = มูลค่ำกำรใชจ่้ำยเพื่อบริโภคของครัวเรือน/ภำคเอกชน 
   I = มูลค่ำกำรลงทุนของครัวเรือน/ภำคเอกชน 
   G = มูลค่ำกำรใชจ่้ำยของภำครัฐ 
   X = มูลค่ำกำรส่งออกสินคำ้ของประเทศ 
   M = มูลค่ำกำรน ำเขำ้สินคำ้ต่ำงประเทศ 
 
 1.1.2 การค านวณด้านรายได้ หรือ Income approach จะพิจำรณำจำกผลตอบแทน
ของปัจจยักำรผลิตในระบบเศรษฐกิจ 4 ประเภท ไดแ้ก่ 1) ค่าจ้างแรงงาน ซ่ึงเป็นผลตอบแทนของ
กำรใชแ้รงงำน 2) ดอกเบีย้ ซ่ึงเป็นผลตอบแทนของทุน/สินทรัพย ์ท่ีใชไ้ปเพื่อกำรผลิต 3) ค่าเช่า ซ่ึง
เป็นผลตอบแทนของท่ีดิน/อสงัหำริมทรัพย/์ทรัพยำกรธรรมชำติ และ 4) ก าไร ซ่ึงเป็นผลตอบแทน
ของกำรประกอบกำร (Fernando, 2021) นอกจำกน้ี ยงัรวมถึงรำยไดจ้ำกภำษีกำรขำย ค่ำเส่ือมรำคำ 
และรำยไดสุ้ทธิจำกต่ำงประเทศ ซ่ึงแสดงในรูปสมกำรไดด้งัน้ี (Zeder, 2020)  
    
   Y = (W + I + R + P) + T + D + F  
 
  โดยท่ี  Y  =  รำยไดป้ระชำชำติ  
   W = รำยไดจ้ำกค่ำจำ้งแรงงำน 
   I = รำยไดจ้ำกดอกเบ้ีย 
   R = รำยไดจ้ำกค่ำเช่ำ 
   P = รำยไดท่ี้เป็นก ำไรจำกกำรประกอบกำร 
   T = รำยไดจ้ำกภำษีกำรขำย 
   D = ค่ำเส่ือมรำคำของสินทรัพย ์
   F = รำยได้สุทธิจำกต่ำงประเทศ (รำยได้จำกกำรลงทุนใน 

                                         ต่ำงประเทศ – รำยไดข้องต่ำงชำติท่ีมำลงทุนในประเทศ) 
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 1.1.3 การค านวณจากผลผลิต/มูลค่าเพิ่ม หรือ Production approach/Value-added 
approach จะพิจำรณำจำกมูลค่ำสุทธิของสินคำ้และบริกำรขั้นสุดทำ้ย หรือ Final goods/Output) ซ่ึง
ไดจ้ำกกำรน ำมูลค่ำสินคำ้และบริกำรขั้นสุดทำ้ยหักลบกบัมูลค่ำของสินคำ้และบริกำรขั้นกลำง หรือ 
Intermediate goods/Input ท่ีใชเ้พื่อกำรผลิตออกไป รวมทั้งมูลค่ำของกำรอุดหนุนกำรผลิตท่ีไดรั้บ
จำกภำครัฐ ภำษีทำงออ้ม และค่ำเส่ือมรำคำของสินทรัพย ์ซ่ึงสำมำรถแสดงในรูปสมกำรไดด้งัน้ี 
(Anonymous, 2019) 
     
 รำยไดป้ระชำติดำ้นผลผลิต   =   มูลค่ำของสินคำ้และบริกำรขั้นสุดทำ้ย – มูลค่ำของ 
                                                                         สินคำ้และบริกำรขั้นกลำง – มูลค่ำของกำรอุดหนุน 
                                                                         จำกภำครัฐ – ภำษีทำงออ้ม – ค่ำเส่ือมรำคำ 
 

1.2 ภาคส่วนต่าง ๆ ของระบบเศรษฐกจิ 
 ระบบเศรษฐกิจเกิดข้ึนจำกหน่วยเศรษฐกิจจ ำนวนมำกท่ีมีปฏิสมัพนัธเ์ช่ือมโยงกนัใน
กระบวนกำรผลิตสินคำ้/บริกำร (อุปทำน) เพื่อตอบสนองควำมตอ้งกำรท่ีหลำกหลำยของสงัคม (อุป
สงค์) โดยกำรขยำยตัวของกิจกรรมทำงเศรษฐกิจในแต่ละประเทศลว้นมีพฒันำกำรในลกัษณะ
ใกลเ้คียงกัน จึงน ำไปสู่กำรสรุปเป็นทฤษฎีเก่ียวกับ  ภาคส่วนต่าง ๆ ของระบบเศรษฐกิจ หรือ 
Economic sectors น ำโดยแนวคิดเร่ือง Three-Sectors Theory ของ Allan Fisher เมื่อปี ค.ศ.1939 และ 
The Conditions of Economic Progress ของ Colin Clark เมื่อปี 1940 ซ่ึงยงัคงมีกำรพฒันำต่อยอด
เร่ือยมำตำมพฒันำกำรของเศรษฐกิจหลงัจำกช่วงเวลำดงักล่ำว (Schafran et al., 2018) 
 ส ำหรับสำระส ำคญัของแนวคิดขำ้งตน้กล่ำวถึงระยะของกำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจท่ี
สำมำรถแบ่งช่วงตำมโครงสร้ำงกำรผลิต โดยภำคส่วนท่ีอยูก่่อนหนำ้จะเป็นรำกฐำนของกำรพฒันำ
เศรษฐกิจในภำคส่วนท่ีสูงข้ึนไปตำมล ำดบัชั้น ดังนั้น ผลผลิตจำกภำคส่วนล ำดบัแรก ๆ มกัจะมี
สัดส่วนสูงใน GDP ของประเทศก ำลงัพฒันำ ก่อนจะค่อย ๆ เปล่ียนผ่ำนไปยงัภำคส่วนท่ีสูงข้ึน 
เมื่อกำรพฒันำเศรษฐกิจของประเทศมีควำมกำ้วหนำ้ ดงัน้ี (Rosenberg, 2020)   
 1.2.1 Primary sector หมำยถึงภำคส่วนท่ีมีกำรผลิตโดยใชว้ตัถุดิบหลกัจำกธรรมชำติ 
ส่วนใหญ่เป็นกิจกรรมทำงเศรษฐกิจเพ่ือกำรด ำรงชีพขั้นพ้ืนฐำน ท่ีส ำคญัคือกำรท ำเกษตร ปศุสัตว ์
ประมง รวมถึงกำรแปรรูปในเบ้ืองตน้ของทรัพยำกรธรรมชำติต่ำง ๆ เช่น กำรท ำป่ำไม ้เหมืองแร่ 
และกำรประกอบอำหำรในระดบัครัวเรือน  
 1.2.2 Secondary sector หมำยถึงภำคส่วนท่ีมีกำรผลิตโดยใช้วตัถุดิบท่ีเป็นผลผลิต
จำก Primary sector ส่วนใหญ่จะเป็นกิจกรรมทำงเศรษฐกิจท่ีด ำเนินกำรเป็นระบบอุตสำหกรรม  
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จึงนิยมเรียกว่ำ Industry sector เช่น กำรแปรรูปโลหะ น ้ ำมันดิบ แก๊สธรรมชำติ วสัดุก่อสร้ำง 
ช้ินส่วนยำนยนต/์เคร่ืองจกัร เคมีภณัฑ ์อำหำรส ำเร็จรูป  
 1.2.3 Tertiary sector หมำยถึงภำคส่วนท่ีท ำหน้ำท่ีกระจำยผลผลิตจำก Primary 
sector หรือ Secondary sectorไปยงัหน่วยเศรษฐกิจในภำคส่วนอ่ืนท่ีเช่ือมโยงกัน ส่วนใหญ่จะ
ครอบคลุมกิจกรรมท่ีจัดเป็นกำรบริกำร จึงนิยมเรียกว่ำ Service sector เช่น กำรขนส่ง ธนำคำร
พำณิชย ์บริษทัหลกัทรัพย ์บริกำรท่องเท่ียว เวบ็ไซต/์แอปพลิเคชนัซ้ือ-ขำยสินคำ้   
 1.2.4 Quaternary sector หมำยถึงภำคส่วนมุ่งเน้นกำรผลิตองคค์วำมรู้ ส่วนใหญ่จะ
ครอบคลุมกิจกรรมทำงเศรษฐกิจท่ีเนน้กำรวิจยัและพฒันำ จึงนิยมเรียกว่ำ Knowledge sector เช่น 
สถำบนัวิชำกำร สถำบนักำรศึกษำ บริษทัเทคโนโลยีสำรสนเทศ/กำรส่ือสำร บริษทัให้ค  ำปรึกษำ
เฉพำะทำง ธุรกิจท่ีผลิตสินคำ้เชิงศิลปวฒันธรรม     
 1.2.5 Quinary sector หมำยถึงภำคส่วนท่ีท ำหน้ำท่ีบริหำรจัดกำร sector ในระดับ
รองลงมำ โดยมีกำรตดัสินใจก ำหนดนโยบำยท่ีจะใชบ้งัคบักบัภำคส่วนอ่ืน ๆ  จึงนิยมเรียกว่ำ Control 
sector เช่น องค์กรภำครัฐ องค์กรอิสระ รวมทั้งองคก์รไม่แสวงหำผลก ำไร ท่ีด  ำเนินกำรผลิตสินคำ้/
บริกำรสำธำรณะ   

1.3 วฏัจกัรของระบบเศรษฐกจิ และสัญญาณทางเศรษฐกจิ 
 กำรขยำยตวัของเศรษฐกิจนั้นไม่ไดเ้กิดข้ึนอยู่ตลอดเวลำ แต่จะหมุนเวียนสลบักับ
ปรำกฏกำรณ์อ่ืนเป็น วัฏจักรของระบบเศรษฐกิจ หรือ Economic cycle ซ่ึงประกอบดว้ย 4 ระยะ
ดงัต่อไปน้ี (ตลำดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย, 2564)   
 1.3.1 ระยะฟ้ืนตัว หรือ Recovery เป็นช่วงเวลำท่ีกิจกรรมทำงเศรษฐกิจกลบัมำ
ขยำยตวัหลงัผ่ำนพน้วิกฤติ โดยจะมีลกัษณะเด่นคืออตัรำดอกเบ้ียและเงินเฟ้ออยู่ในระดบัต ่ำ ส่งผล
ใหต้น้ทุนของกำรกูย้มืเงินต ่ำ จึงเป็นสภำวะท่ีเอ้ืออ  ำนวยต่อกำรขยำยกำรลงทุน   
 1.3.2 ระยะเฟ่ืองฟู หรือ Peak เป็นช่วงเวลำท่ีกิจกรรมทำงเศรษฐกิจขยำยตวัสูงสุด  
จะมีลกัษณะเด่นคือระดบักำรจำ้งงำน รำคำสินคำ้/บริกำร อตัรำดอกเบ้ีย เงินเฟ้อ และก ำลงัซ้ือของ
ผูบ้ริโภคอยูใ่นระดบัสูง โดยท่ีอตัรำกำรขยำยตวัของเศรษฐกิจยงัคงสูงกว่ำเงินเฟ้อ 
 1.3.3 ระยะถดถอย หรือ Recession เป็นช่วงเวลำท่ีกิจกรรมทำงเศรษฐกิจชะลอตวั 
จะมีลกัษณะเด่นคืออตัรำกำรขยำยตวัของเงินเฟ้อเร่ิมสูงกว่ำกำรขยำยตัวของเศรษฐกิจ ซ่ึงอตัรำ 
เงินเฟ้อท่ีสูงข้ึนส่งผลใหก้ำรขยำยกำรลงทุนมีตน้ทุนท่ีสูงข้ึนตำมดอกเบ้ีย 
 1.3.4 ระยะตกต ่า หรือ Depression เป็นช่วงเวลำท่ีกิจกรรมทำงเศรษฐกิจชะลอตัว
ต ่ำสุด ส่งผลให้มีกำรเลิกจำ้งงำนและก ำลงัซ้ือของผูบ้ริโภคลดลง รำคำสินคำ้/บริกำร และระดับ 
เงินเฟ้อจึงปรับตวัลงตำม ท ำใหภ้ำครัฐตอ้งเขำ้แทรกแซง เช่น ลดอตัรำดอกเบ้ียนโยบำย 
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 ทั้งน้ี เมื่อเกิดกำรเปล่ียนแปลงเขำ้สู่ระยะต่ำง ๆ ในวฏัจกัรเศรษฐกิจจะมี ตัวบ่งชีห้รือ
สัญญาณทางเศรษฐกิจ (Economic indicators) ซ่ึงหมำยถึงขอ้มูลสถิติท่ีสะท้อนภำวะของระบบ
เศรษฐกิจในภำพรวม โดยสำมำรถน ำสัญญำณดงักล่ำวไปใช้ประโยชน์เพื่อคำดกำรณ์แนวโน้ม 
ในอนำคต ส ำหรับประกอบกำรตดัสินใจลงทุนของภำคเอกชน หรือกำรตดัสินใจก ำหนดนโยบำย
ของภำครัฐให้สอดคลอ้งกบัภำวะเศรษฐกิจแต่ละช่วงเวลำ ซ่ึงจ  ำเป็นตอ้งพิจำรณำจำกหลำยขอ้มูล
ร่วมกนัจึงจะให้ผลกำรพยำกรณ์ใกลเ้คียงกบัควำมจริงมำกท่ีสุด ส ำหรับตวัอย่ำงของสัญญำณทำง
เศรษฐกิจท่ีส ำคญัมีดงัน้ี  (นำรินทิพย ์ท่องสำยชล, 2563) 
 1) การขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP Growth rate) บ่งบอก
ถึงกำรขยำยตวัของเศรษฐกิจในประเทศว่ำเพ่ิมข้ึนหรือลดลงเม่ือเทียบกบัช่วงเวลำท่ีเป็นจุดอำ้งอิง 
กำรมีสถิติ GDP ท่ีขยำยตวัเพ่ิมข้ึนต่อเน่ือง จึงแสดงว่ำเศรษฐกิจของประเทศนั้นมีเสถียรภำพ และ
เหมำะสมต่อกำรขยำยกำรลงทุน  
   2) อัตราการว่างงาน (Unemployment rate) โดยทัว่ไปหำกอยู่ในระดบัต ่ำจะ
หมำยควำมว่ำเศรษฐกิจขยำยตวัไดดี้จึงมีกำรจำ้งงำนจ ำนวนมำก แต่ตอ้งพิจำรณำในรำยละเอียดว่ำ
กำรว่ำงงำนท่ีอยู่ในระดบัต ่ำนั้นเกิดจำกปัจจยัอ่ืนหรือไม่ เช่น กำรขำดแคลนประชำกรวยัแรงงำน 
ทั้งน้ี อตัรำกำรว่ำงงำนจะมีควำมสมัพนัธผ์กผนักบักำรขยำยตวัของเศรษฐกิจตำมกฎของโอคุน หรือ 
Okun’s Law ซ่ึงมีแนวคิดว่ำเมื่ออตัรำกำรว่ำงงำนเพ่ิมข้ึนร้อยละ 1 จะท ำให้กำรขยำยตวัของ GDP 
ลดลงร้อยละ 2 (และในทำงกลบักนั) เพรำะผลผลิตทำงเศรษฐกิจในประเทศจะข้ึนอยู่กบัจ  ำนวน
แรงงำนท่ีไดรั้บกำรจำ้งงำนเพ่ือผลิตสินคำ้/บริกำรเหล่ำนั้น (Kenton, 2021) 
   3) อัตราเงินเฟ้อ (Inflation rate) บ่งบอกว่ำระดบัรำคำสินคำ้/บริกำรเพ่ิมข้ึน
หรือลดลงเมื่อเทียบกบัช่วงเวลำท่ีเป็นจุดอำ้งอิง หำกอยูใ่นระดบัท่ีเหมำะสมคือขยำยตวัไม่เกินร้อย
ละ 2 จะส่งผลดีต่อกำรขยำยกำรลงทุนและควำมคำดหวงัต่อผลตอบแทนของกำรลงทุน (ดอกเบ้ีย)  
แต่ในทำงตรงข้ำมเมื่ออตัรำเงินเฟ้อสูงเกินไปจะส่งผลให้อตัรำดอกเบ้ียท่ีแท้จริงมีมูลค่ำลดลง 
รวมทั้งท ำใหต้น้ทุนของกำรขยำยกำรลงทุนเพ่ิมข้ึน จึงลดแรงจูงใจในกำรขยำยกำรผลิตหรือจำ้งงำน 
ทั้งน้ี สำมำรถแบ่งขอ้มูลเป็น อัตราเงินเฟ้อท่ัวไป หรือ Headline inflation ท่ีค  ำนวณจำกรำคำสินคำ้
ในทุกหมวดหมู่ และ อัตราเงินเฟ้อพืน้ฐาน หรือ Core inflation ท่ีค  ำนวณโดยไมพ่ิจำรณำรำคำสินคำ้
ในหมวดอำหำรและพลงังำน (ธนำคำรแห่งประเทศไทย, 2561) ซ่ึงสำเหตุของเงินเฟ้อนั้นท่ีมำจำก  
2 ปัจจยั (DK, 2564) ไดแ้ก่  
   (1) เงินเฟ้อจากต้นทุนการผลิต หรือ Cost-push inflation เกิดข้ึนเม่ือธุรกิจ
มีตน้ทุนในกำรผลิตสินคำ้/บริกำรสูงข้ึน ซ่ึงอำจมีหลำยสำเหตุ เช่น วตัถุดิบในกำรผลิตขำดแคลน
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เพรำะภยัธรรมชำติ ภยัสงครำม หรือนโยบำยของภำครัฐ รวมถึงกำรเปล่ียนแปลงอตัรำภำษี ค่ำจำ้ง
แรงงำน และอตัรำแลกเปล่ียนเงินตรำต่ำงประเทศ เป็นตน้ 
   (2) เงินเฟ้อจากความต้องการสินค้า หรือ Demand-pull inflation เกิดข้ึน
เมื่อเศรษฐกิจขยำยตวัอย่ำงรวดเร็ว โดยมีปริมำณเงินหมุนเวียนในระบบมำกกว่ำปริมำณสินคำ้/
บริกำร ส่งผลใหม้ีกำรใชจ่้ำยในระบบเพ่ิมข้ึนจำกหลำยสำเหตุ เช่น นโยบำยลดอตัรำดอกเบ้ียหรือลด
ภำษี กำรเพ่ิมกำรใชจ่้ำยของภำครัฐ อีกทั้งอำจเกิดจำกควำมมัน่ใจของผูบ้ริโภคต่อสถำนะทำงกำรเงิน
ของตนเองและสถำนะทำงเศรษฐกิจของประเทศ รวมถึงกรณีท่ีมีปริมำณเงินไหลเขำ้ประเทศมำก
ข้ึนเพรำะกำรขยำยตวัของกำรส่งออกสินคำ้ เป็นตน้   
   4) ดัชนีความเช่ือมั่นผู้บริโภค (Consumer Confidence Index) เป็นดชันีท่ีวดั
ทศันคติของประชำชนต่อเศรษฐกิจของประเทศรวมทั้งสถำนะทำงกำรเงินของตนเอง มกัจะใช้
คำดกำรณ์แนวโน้มเศรษฐกิจในระยะสั้น โดยใชว้ิธีรวบรวมขอ้มูลผ่ำนแบบสอบถำมท่ีเลือกสุ่ม
ตวัอย่ำงครอบคลุมกลุ่มอำชีพต่ำง ๆ แลว้น ำผลลพัธ์ไปประมวลเป็นตัวเลข 0-100 ซ่ึงหำกอยู่ใน
ระดบัสูงกว่ำ 50 จะหมำยควำมว่ำผูบ้ริโภคมีควำมเช่ือมัน่ต่อเศรษฐกิจมำกกว่ำช่วงเวลำท่ีใชเ้ป็น
จุดอำ้งอิง และมีแนวโน้มท่ีจะใชจ่้ำยเพ่ือบริโภคมำกข้ึน ดงันั้น ตวัเลขจึงควรจะสอดคลอ้งกบัสถิติ
อ่ืน ๆ ท่ีแสดงถึงกำรขยำยตวัของตลำดแรงงำน เช่น ดชันีคำ้ปลีก (ลงทุนศำสตร์, 2565)  
  5) ดัชนีความเช่ือมั่นภาคธุรกิจ (Business Sentiment Index) เป็นดัชนีท่ีว ัด
ทศันคติของผูป้ระกอบกำรต่อเศรษฐกิจของประเทศรวมทั้งสภำวะของธุรกิจ มกัจะใชค้ำดกำรณ์
แนวโน้มเศรษฐกิจในระยะสั้น โดยใชข้อ้มูลจำกกำรสุ่มกลุ่มตวัอย่ำงท่ีครอบคลุมธุรกิจขนำดเล็ก 
กลำง ใหญ่ ในประเด็นค ำถำม 6 หัวข้อ ไดแ้ก่ กำรผลิต ค  ำสั่งซ้ือ กำรลงทุน ตน้ทุนกำรผลิต ผล
ประกอบกำร และกำรจ้ำงงำน จำกนั้นน ำผลลพัธ์ไปประมวลเป็นตัวเลข 0-100 ซ่ึงหำกอยู่ใน
ระดบัสูงกว่ำ 50 จะหมำยควำมว่ำผูป้ระกอบกำรมีควำมเช่ือมัน่มำกข้ึนต่อสภำวะเศรษฐกิจและธุรกิจ  
 6) ดัชนีการลงทุนภาคเอกชน (Private Investment Index) เป็นขอ้มูลท่ีสะทอ้น
ถึงอุปสงค์ในประเทศและแนวโน้มกำรลงทุน ซ่ึงมำจำกกำรพิจำรณำสถิติ 5 ประกำรประกอบกนั 
ได้แก่ พ้ืนท่ีท่ีไดรั้บกำรอนุญำตก่อสร้ำง ปริมำณกำรจ ำหน่ำยวสัดุก่อสร้ำง กำรน ำเขำ้สินคำ้ทุน 
ปริมำณกำรจ ำหน่ำยเคร่ืองจกัร/อุปกรณ์ในประเทศ และปริมำณกำรจ ำหน่ำยยำนยนตเ์พื่อกำรลงทุน  
  7) ดัชนีราคาผู้บริโภค (Consumer Price Index) เป็นขอ้มูลท่ีใชว้ดัระดบักำร
เปล่ียนแปลงในรำคำคำ้ปลีกสินคำ้/บริกำรโดยเปรียบเทียบกบัช่วงเวลำท่ีเป็นจุดอำ้งอิง ซ่ึงสำมำรถ
สะทอ้นค่ำครองชีพและเงินเฟ้อของประเทศได ้(กระทรวงพำณิชย,์ 2562) ทั้งน้ี กำรประมวลผลสถิติ
จะกระท ำโดยส ำรวจขอ้มูลสินคำ้/บริกำร ท่ีมีกำรบริโภคเป็นประจ ำในภำคครัวเรือน น ำไปรวมรวบ
ไวเ้ป็นหมวดหมู่เรียกว่ำ ตะกร้าสินค้า ซ่ึงจะมีกำรให้น ้ ำหนักแต่ละกลุ่มสินคำ้แตกต่ำงกนัไปตำม
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ปริมำณของกำรบริโภค ประกอบด้วย 7 หมวดใหญ่ ไดแ้ก่ อำหำร เคร่ืองนุ่งห่ม ท่ีอยู่อำศยั กำร
รักษำพยำบำล พำหนะ/กำรขนส่ง กำรศึกษำ/สนัทนำกำร เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล/์ยำสูบ 
  8) ดัชนีราคาผู้ ผลิต (Producer Price Index)  เป็นข้อมูลท่ีใช้ว ัดระดับกำร
เปล่ียนแปลงรำคำสินค้ำ/บริกำรท่ีผูผ้ลิตได้รับ โดยเปรียบเทียบกับช่วงเวลำท่ีเป็นจุดอำ้งอิง  
ซ่ึงสำมำรถสะทอ้นถึงตน้ทุนของกำรผลิตในประเทศได้ ทั้งน้ี กำรประมวลผลสถิติจะกระท ำโดย
ส ำรวจขอ้มูลสินคำ้/บริกำร ท่ีจดัหมวดหมู่ตำมกิจกรรมกำรผลิต หรือ Classification of Products by 
Activities (CPA) ประกอบด้วยหมวดผลผลิตเกษตรกรรม ผลิตภัณฑ์จำกเหมือง และผลิตภัณฑ ์
อุตสำหกรรม รวมทั้งกำรจัดหมวดหมู่ตำมขั้นตอนกำรผลิต หรือ Stage of Processing (SOP) ซ่ึง
ประกอบดว้ยหมวดสินคำ้ส ำเร็จรูป หมวดสินคำ้ก่ึงส ำเร็จรูป และหมวดสินคำ้วตัถุดิบ (กระทรวง
พำณิชย,์ ม.ป.ป.) 

1.4 บทบาทของภาครัฐต่อระบบเศรษฐกจิ 
 กำรเปล่ียนแปลงของภำวะเศรษฐกิจตำมวฏัจกัรขำ้งตน้ จะมีอิทธิพลต่อกำรตดัสินใจ
ของภำครัฐเพื่อเขำ้แทรกแซงสถำนกำรณ์ใหบ้รรลุเป้ำหมำยนโยบำยท่ีเป็นควำมตอ้งกำรของสังคม 
ท่ีส ำคัญคือกำรกระตุ้นให้ เศรษฐกิจขยำยตัว เ พ่ือเ พ่ิมรำยได้ให้ประชำชน และเยียวยำ 
ภำคส่วนท่ีไดรั้บผลกระทบเมื่อเกิดภำวะเศรษฐกิจถดถอย ผ่ำนกำรอุดหนุนหรือจดัสรรสวสัดิกำร
ทำงสงัคมต่ำง ๆ ซ่ึงจะถูกจดัประเภทอยูใ่นกลุ่มนโยบำย 2 รูปแบบ ดงัน้ี  
 1.4.1 นโยบายการเงิน หรือ Monetary policy เป็นเคร่ืองมือท่ีภำครัฐ (ด ำเนินกำรใน
นำมธนำคำรกลำงของประเทศ) ใชแ้ทรกแซงตน้ทุนของกำรกูย้มืเงินให้สูงข้ึนหรือต ่ำลงผ่ำนกำร
ก ำหนดอตัรำดอกเบ้ียนโยบำย รวมถึงแทรกแซงปริมำณเงินในระบบเศรษฐกิจให้เพ่ิมข้ึนหรือลดลง
ผ่ำนกำรก ำหนดอตัรำเงินสดส ำรองของธนำคำรพำณิชย์ และกำรซ้ือ/ขำยพนัธบัตรรัฐบำล หรือ 
Open Market Operation ซ่ึงจะมีแนวทำงด ำเนินกำร 2 แนวทำง คือ  
 1) นโยบายการเงินแบบเข้มงวด/หดตัว (Tightening/Contractionary monetary 
policy) มีเป้ำหมำยเพื่อลดปริมำณเงินในระบบเศรษฐกิจและสภำพคล่องของกำรกูย้ืมเงิน ดว้ยกำร
เพ่ิมอตัรำดอกเบ้ียนโยบำย ก  ำหนดให้ธนำคำรพำณิชย์ เพ่ิมระดับเงินสดส ำรองของ และขำย
สินทรัพยใ์ห้แก่ภำคเอกชน (เช่น พนัธบตัร) เพื่อดึงเงินสดออกจำกระบบ ซ่ึงจะส่งผลใหต้น้ทุนของ
กำรกูย้มืเงินสูงข้ึน ภำคธุรกิจและประชำชนจึงชะลอกำรขยำยกำรลงทุน/กำรบริโภค แต่ขณะเดียวกนั
สกุลเงินของประเทศจะแข็งค่ำข้ึนท ำให้ส่งออกสินคำ้ไดน้้อยลง จนในท่ีสุดระดบัเงินเฟ้อจะต ่ำลง 
ดงันั้น นโยบำยกำรเงินแบบหดตวัจึงมกัจะใชเ้ม่ือเกิดภำวะฟองสบู่ ซ่ึงรำคำสินทรัพยข์ยำยตวัสูงกว่ำ
มูลค่ำท่ีแทจ้ริง (Kenton, 2022) หรือภำคเอกชน/ประชำชนมีกำรกูย้มืเงินมำกเกินไป 
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 2) นโยบายการเงินแบบผ่อนคลาย/ขยายตัว (Easing/Expansionary monetary 
policy) มีเป้ำหมำยเพื่อเพ่ิมปริมำณเงินในระบบเศรษฐกิจและสภำพคล่องของกำรกูย้ืมเงิน ดว้ยกำร
ลดอตัรำดอกเบ้ียนโยบำย ก  ำหนดให้ธนำคำรพำณิชย ์ลดระดบัเงินสดส ำรอง และซ้ือสินทรัพยจ์ำก
ภำคเอกชนเพื่ออดัฉีดเงินสดเขำ้ไปในระบบ ซ่ึงจะส่งผลให้ตน้ทุนของกำรกูย้มืเงินต ่ำลง ภำคธุรกิจ
และประชำชนจึงมีแรงจูงใจท่ีจะเพ่ิมกำรลงทุน/กำรบริโภค แต่ขณะเดียวกนัสกุลเงินของประเทศจะ
อ่อนค่ำลงท ำใหส่้งออกสินคำ้ไดม้ำกข้ึน จนในท่ีสุดระดบัเงินเฟ้อจะสูงข้ึน ดงันั้น นโยบำยกำรเงิน
แบบขยำยตวัจึงมกัจะบงัคบัใชเ้มื่อเศรษฐกิจเกิดภำวะซบเซำ เพื่อช่วยใหภ้ำคเอกชนขยำยกำรลงทุน
และกำรบริโภค 
 1.4.2 นโยบายการคลัง หรือ Fiscal policy เป็นเคร่ืองมือท่ีภำครัฐ (ด ำเนินกำรในนำม
ของรัฐบำล) ใช้แทรกแซงทิศทำงกำรใช้จ่ำยเงินในระบบเศรษฐกิจให้เป็นไปตำมเป้ำหมำย  
ผ่ำนกำรก ำหนดอตัรำภำษีส ำหรับสินคำ้/บริกำรประเภทต่ำง ๆ ท่ีรัฐตอ้งกำรส่งเสริมหรือลดกำร
สนบัสนุน รวมทั้งกำรตั้งงบประมำณส ำหรับลงทุนในสินคำ้/บริกำรสำธำรณะตำมล ำดบัควำมส ำคญั
ในแต่ละช่วงเวลำ ซ่ึงจะมีแนวทำงด ำเนินกำร 2 แนวทำง คือ 
  1) นโยบายการคลงัแบบหดตัว (Contractionary fiscal policy) มีเป้ำหมำยเพื่อ
ชะลอภำวะฟองสบู่ในระบบเศรษฐกิจ โดยลดกำรใชจ่้ำยของภำครัฐหรือเพ่ิมกำรจดัเก็บภำษีสินคำ้/
บริกำรบำงประเภทท่ีรัฐตอ้งกำรก ำกบัควบคุมให้อยู่ในระดบัท่ีเหมำะสม เช่น กำรข้ึนภำษีสินค้ำ
น ำเขำ้เพื่อลดกำรขำดดุลกำรคำ้ กำรลดรำยจ่ำยประจ ำของหน่วยรำชกำร กำรยกเลิกมำตรกำรอดัฉีด
เงินอุดหนุนธุรกิจบำงประเภทเม่ือผำ่นพน้ภำวะวิกฤตแลว้ ทั้งน้ี กำรใชน้โยบำยกำรคลงัแบบหดตวั
จะด ำเนินกำรควบคู่กบักำรจดัท ำงบประมำณแบบเกินดุล (Surplus budget) ซ่ึงหมำยถึงกำรวำงแผน
ใชจ่้ำยนอ้ยกว่ำภำษีท่ีรัฐจดัเก็บได ้   
  2) นโยบายการคลงัแบบขยายตัว (Expansionary fiscal policy) มีเป้ำหมำยเพื่อ
กระตุน้กำรขยำยตวัของเศรษฐกิจ โดยเพ่ิมกำรใชจ่้ำยของภำครัฐเพ่ือผลิตสินคำ้/บริกำรสำธำรณะ 
ท่ีจะเอ้ืออ  ำนวยต่อกำรด ำเนินกิจกรรมทำงเศรษฐกิจของภำคเอกชน เช่น กำรลงทุนก่อสร้ำงหรือ
ปรับปรุงระบบสำธำรณูปโภค และกำรใชม้ำตรกำรอดัฉีดเงินอุดหนุนภำคส่วนต่ำง ๆ ท่ีรัฐเห็นว่ำ
ควรส่งเสริมหรือเยียวยำ เช่น ธุรกิจขนำดกลำง-เล็กท่ีไดรั้บผลกระทบจำกสถำนกำรณ์โรคระบำด 
กำรใหเ้งินช่วยเหลือค่ำครองชีพของประชำชนแต่ละกลุ่มอำชีพ ทั้งน้ี กำรใชน้โยบำยกำรคลงัแบบ
หดตวัจะด ำเนินกำรควบคู่กบักำรจดัท ำงบประมำณแบบขำดดุล (Deficit budget) ซ่ึงหมำยถึงกำร
วำงแผนใชจ่้ำยมำกกว่ำภำษีท่ีรัฐจดัเก็บได ้   
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1.5 สถานการณ์การขยายตวัของเศรษฐกจิไทย 
 ตั้งแต่ตน้ปี 2564 เป็นตน้มำค่ำครองชีพของประชำชนในประเทศมีแนวโนม้จะสูงข้ึน
ต่อเน่ืองตำมตน้ทุนของผูผ้ลิต ดงัจะเห็นไดจ้ำกดชันีรำคำผูผ้ลิต (PPI) ในเดือน ก.ย.2564 ท่ีขยำยตวั
ร้อยละ 5 ขณะท่ีดชันีรำคำผูบ้ริโภค (CPI) ขยำยตวัร้อยละ 2 จนกระทัง่ถึงเดือน ก.พ.2565 ดชันี PPI 
ขยำยตวัเพ่ิมข้ึนมำอยู่ท่ีร้อยละ 11 ส่วนดชันี CPI ขยำยตวัเพ่ิมข้ึนมำอยู่ท่ีร้อย 5 เมื่อเปรียบเทียบกบั 
ปี 2563 ทั้งน้ี กำรท่ีดัชนี CPI ปรับตวัตำมหลงัดชันี PPI ประมำณ 6 เดือน สะท้อนว่ำผูผ้ลิตไม่ได้
ปรับรำคำสินคำ้ข้ึนตำมตน้ทุนในทนัที เพื่อรักษำฐำนลูกคำ้ในช่วงท่ีเศรษฐกิจชะลอตวั อีกทั้งยงัถูก
ควบคุมจำกภำครัฐท่ีเขำ้มำแทรกแซงรำคำสินคำ้จ  ำเป็น อยำ่งไรก็ตำม ในท่ีสุดผูผ้ลิตต่ำงทยอยปรับ
ข้ึนรำคำสินคำ้ในช่วงปลำยปี 2564 หลงัจำกไม่อำจแบกรับต้นทุนไดต่้อไปเพรำะผลกระทบจำก
สถำนกำรณ์ควำมขดัแยง้ระหว่ำงรัสเซีย-ยูเครน ยงัคงยืดเยื้อ ท ำใหสิ้นคำ้วตัถุดิบในหมวดพลงังำน
และกำรขนส่ง กับหมวดอำหำร มีรำคำสูงข้ึนอย่ำงมีนัยส ำคัญ ซ่ึงสินค้ำสองหมวดน้ีมีสัดส่วน
รวมกนัถึงร้อยละ 60 ของตะกร้ำสินคำ้ท่ีใชค้  ำนวณดชันี CPI (ธรรมธชั ทองอร่ำม, 2565) 
 ส ำหรับกลไกกำรส่งผ่ำนรำคำในสถำนกำรณ์ขำ้งตน้เร่ิมมำจำกกำรปรับตวัข้ึนของ
รำคำน ้ ำมนัเช้ือเพลิง ท่ีส่งผลใหต้น้ทุนของกำรผลิตและขนส่งสินคำ้โภคภณัฑสู์งตำม วตัถุดิบของ
สินค้ำหมวดอำหำรจึงมีรำคำแพงข้ึน น ำไปสู่ภำวะเงินเฟ้อแบบ Cost-push ภำครัฐจึงตอ้งเข้ำมำ
ควบคุมกำรปรับรำคำสินคำ้จ ำเป็นเพื่อชะลอผลกระทบต่อค่ำครองชีพของประชำชน (ธรรมธชั ทอง
อร่ำม, 2565) สอดคลอ้งกับท่ีคณะกรรมกำรนโยบำยกำรเงิน ธนำคำรกลำงแห่งประเทศไทย 
ประเมินว่ำเงินเฟ้อเฉล่ียในไตรมำส 2 ของปี 2565 ถึงไตรมำส 1 ของปี 2566 จะอยูท่ี่ประมำณร้อยละ 
4.1 ซ่ึงสูงกว่ำกรอบเป้ำหมำยเสถียรภำพรำคำระยะปำนกลำงท่ีก  ำหนดระดบัท่ีเหมำะสมไวร้้อยละ 1-
3 โดยปัจจยักดดนัส่วนใหญ่มำจำกดำ้นอุปทำนต่ำงประเทศท่ีทัว่โลกต่ำงไดรั้บผลกระทบจำกรำคำ
เช้ือเพลิงท่ีปรับตวัสูงข้ึนหลงัเกิดควำมขดัแยง้ระหว่ำงรัสเซีย-ยูเครน ท ำให้พลงังำนประเภทต่ำงๆ 
เช่น ไฟฟ้ำ แก๊สหุงตม้ และรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัเช้ือเพลิง มีรำคำแพง (ฐำนเศรษฐกิจดิจิตอล, 2565)  
 ส่วนเงินเฟ้อจำกฝ่ังอุปสงค์หรือ Demand-pull ของประเทศไทยยงัขยำยตวัได้ต  ่ำ 
เพรำะก ำลังซ้ือของผูบ้ริโภคลดลงและมีระดับหน้ีสินครัวเรือนเพ่ิมข้ึนสะสมมำตลอดช่วง
สถำนกำรณ์แพร่ระบำดเช้ือไวรัส COVID-19 (ฐำนเศรษฐกิจดิจิตอล, 2565) อยำ่งไรก็ตำม กำรเกิดภำวะ
เงินเฟ้อระดบัรุนแรงในประเทศไทยยงัมีควำมเป็นไปไดน้้อย เพรำะปัจจัยดำ้นเศรษฐกิจมหภำค  
ท่ีส ำคญั เช่น ดุลบญัชีเดินสะพดั กำรบริหำรจดักำรหน้ีสำธำรณะ และปริมำณเงินส ำรองต่ำงประเทศ 
ยงัมีพ้ืนฐำนท่ีดี แมว้่ำจะมีกำรจดัท ำงบประมำณแบบขำดดุลซ่ึงจ ำเป็นส ำหรับกระตุน้กำรฟ้ืนตวัของ
ระบบเศรษฐกิจโดยรวม ทั้งน้ี แนวโนม้ดงักล่ำวยงัเป็นไปในทิศทำงเดียวกนักบัภำวะเศรษฐกิจโลก 
ซ่ึงมีโอกำสค่อนขำ้งน้อยท่ีจะเกิดภำวะเงินเฟ้อระดบัรุนแรง เน่ืองจำกหลำยประเทศยงัมีปัจจยัดำ้น
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เศรษฐกิจมหภำคท่ีเขม้แข็ง แมจ้ะมีกำรใชน้โยบำยเพ่ิมปริมำณเงิน หรือ Quantitative Easing—QE 
เป็นมูลค่ำมหำศำล (อริสำ จนัทรบุญทำ, 2565) 
 

2. แนวคดิและทฤษฎเีกี่ยวกับเศรษฐกิจสาขาการขนส่ง 
 
กำรขนส่งเป็นภำคส่วนท่ีมีควำมสัมพนัธ์กับกิจกรรมทำงเศรษฐกิจเกือบทุกภำคส่วน 

และมีควำมเช่ือมโยงกบัสถำนกำรณ์รำคำน ้ ำมนัเช้ือเพลิงในตลำดโลกอยำ่งใกลชิ้ด ท่ีผำ่นมำจึงพบ
เห็นไดท้ัว่ไปว่ำค่ำขนส่งจะเปล่ียนแปลงตำมควำมผนัผวนของรำคำน ้ ำมนัในตลำดโลกอยำ่งรวดเร็ว 
และส่งผลกระทบเป็นวงกวำ้งต่อทั้งธุรกิจและประชำชน ทั้งน้ี เพื่อให้เขำ้ใจกลไกเศรษฐกิจภำค
ขนส่งในเบ้ืองตน้จึงควรทรำบโครงสร้ำงอุปทำนของระบบกำรขนส่ง ดงัน้ี 

2.1 อุปทาน และการสะสมทุนในภาคการขนส่ง 
 กำรขนส่งเป็นส่ิงขำดไม่ได้ในระบบเศรษฐกิจเพรำะเป็นกลไกท่ีท ำให้เกิดกำร

เคล่ือนยำ้ยสินคำ้/บริกำรจำกผูผ้ลิตไปสู่ผูบ้ริโภค และท ำให้เกิดควำมเช่ือมโยงกนัอย่ำงเป็นระบบ
ของหน่วยเศรษฐกิจต่ำง ๆ ในสังคม โดยท่ีโครงสร้ำงพ้ืนฐำนดำ้นกำรขนส่ง เช่น ถนน ท่ำเรือ รำง
รถไฟ สนำมบิน ตลอดจนส่ิงอ  ำนวยควำมสะดวกต่อกำรขนส่ง อำทิ สญัญำณจรำจร ลว้นเกิดข้ึนมำ
จำกกำรสะสมทุนถำวรในเศรษฐกิจภำคกำรขนส่ง (Gross Fixed Capital Formation—GFCF) ซ่ึง
เป็นผลของกำรลงทุนจำกทั้งภำครัฐและเอกชน ทั้งน้ี อำจเปรียบเทียบให้เห็นภำพไดว้่ำหำกกำร
ขนส่งเป็นสินคำ้ ตน้ทุนค่ำขนส่งจะเปรียบเสมือนรำคำของสินคำ้นั้น ขณะท่ีกำรสะสมทุนถำวรใน
ภำคกำรขนส่งจะเปรียบเสมือนเป็นปริมำณของสินคำ้  

 ดงันั้น กำรสะสมทุนถำวรในภำคกำรขนส่งจึงเป็นปัจจยัท่ีส่งผลโดยตรงต่อตน้ทุน
กำรขนส่ง ในลกัษณะเดียวกบัควำมสัมพนัธร์ะหว่ำงปริมำณกบัรำคำสินคำ้ชนิดอ่ืน ๆ กล่ำวคือเมื่อ
สินคำ้มีปริมำณมำกข้ึนรำคำสินคำ้ก็จะต ่ำลง กำรเพ่ิมข้ึนโครงสร้ำงพ้ืนฐำนดำ้นกำรขนส่งจึงส่งผล
ทำงตรง (Direct/Specific effect) ท ำให้ต้นทุนของกำรขนส่งมีแนวโน้มลดลง จึงเป็นผลดีต่อ
ผูใ้ชบ้ริกำรโดยเฉพำะภำคครัวเรือนท่ีจะไดป้ระโยชน์จำกกำรประหยดังบประมำณ หรือไดรั้บกำร
จำ้งงำนในธุรกิจท่ีต่อเน่ืองกบัโครงสร้ำงดงักล่ำว ซ่ึงนบัว่ำเป็นผลทำงออ้ม (Indirect/General effect)  

 ทั้งน้ี Richmond (1969) ไดอ้ธิบำยกำรส่งผลกระทบทำงออ้มไปยงัระบบเศรษฐกิจว่ำ 
เมื่อผูบ้ริโภคสำมำรถเขำ้ถึงสินคำ้/บริกำรไดห้ลำกหลำยยิง่ข้ึน ก็จะเอ้ืออ  ำนวยใหเ้กิดกำรปรับเปล่ียน
รูปแบบกำรบริโภคไดห้ลำกหลำยข้ึนดว้ยแมอ้ยูภ่ำยใตข้อ้จ  ำกดัของงบประมำณเดิม ขณะเดียวกนัฝ่ัง
ผูผ้ลิตก็ไดป้ระโยชน์จำกกำรประหยดัตน้ทุนค่ำขนส่งสินคำ้/บริกำร ซ่ึงเอ้ือให้เกิดกำรปรับปรุง
รูปแบบกำรผลิตเช่นเดียวกนั อำทิ มีศกัยภำพขยำยกำรผลิตไดม้ำกข้ึน หรือสำมำรถเขำ้ถึงปัจจยักำร
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ผลิตท่ีหลำกหลำยยิง่ข้ึน ท ำใหป้ระสิทธิภำพของกำรผลิตดีข้ึน เกิดกำรประหยดัจำกขนำดกำรผลิต 
(Economy of Scale) และกำรประหยดัจำกขอบเขตกำรผลิต (Economy of Scope) ตำมมำ จนน ำไปสู่
กำรขยำยตวัของกิจกรรมทำงเศรษฐกิจโดยรวมในท่ีสุด ดงัแสดงในภำพท่ี 2.1 

 

 
 

ภำพท่ี 2.1 กลไกกำรส่งต่อผลกระทบกำรลงทุนในภำคกำรขนส่งต่อกำรขยำยตวัของเศรษฐกิจ 
ท่ีมำ: Richmond (1969) 

 
 อย่ำงไรก็ตำม นักเศรษฐศำสตร์บำงกลุ่มมีข้อโต้แยง้ว่ำกำรลงทุนในภำคกำรขนส่ง
อำจจะไม่ได้ท ำให้เศรษฐกิจขยำยตัวอย่ำงท่ีคำดกำรณ์ไว้เสมอไป เพรำะจะเกิดปัญหำคอขวด 
(Bottleneck) ข้ึนในระยะท่ีอุปสงค์และอุปทำนไม่สมดุลกนั รวมถึงปัญหำจำกกำรขำดกฎระเบียบ
ควบคุม หรือ ขำดกำรสนับสนุนจำกภำคธุรกิจอ่ืนท่ีมีควำมเช่ือมโยงกนั ดงัเช่นผลกำรศึกษำของ 
Boarnet (2008) และ Besley et.al. (2013) ท่ีพบว่ำกำรขำดแคลนสำธำรณูปโภค เช่น ระบบไฟฟ้ำ 
ประปำ และกำรส่ือสำร เป็นปัญหำคอขวดท่ีเป็นอุปสรรคต่อกำรลงทุนในภำคกำรขนส่ง แต่กลบัมี
ผลต่อเศรษฐกิจเพียงเล็กน้อยเท่ำนั้น เน่ืองจำกพ้ืนท่ีตั้ งแหล่งผลิตสินค้ำ/บริกำรนั้ นจะต้องมี
สำธำรณูปโภคเพียงพอต่อกำรผลิตอยูแ่ลว้ ดงันั้น แมจ้ะก่อสร้ำงระบบกำรขนส่งเขำ้ไปเพ่ิมเติม ก็จะ
ไม่มีผลมำกนักต่อกำรดึงดูดกำรลงทุนในพ้ืนท่ี แนวคิดขำ้งตน้จึงน ำไปสู่ขอ้สรุปไดว้่ำกำรพฒันำ
เศรษฐกิจภำคกำรขนส่ง มีควำมหมำยกวำ้งกว่ำกำรก่อสร้ำงโครงสร้ำงพ้ืนฐำนส ำหรับเคล่ือนยำ้ย
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สินคำ้/บริกำร แต่จ  ำเป็นตอ้งวำงแผนเพื่อให้เกิดควำมต่อเน่ืองของธุรกิจและภำคส่วนอ่ืน ๆ ท่ีจะ
สนบัสนุนซ่ึงกนัและกนัอยำ่งเป็นระบบท่ีมีประสิทธิภำพ  

2.2 การขนส่งและโลจสิตกิส์ 
 เน่ืองจำกกระบวนกำรขนส่งจ ำเป็นต้องอำศยัปัจจยัสนับสนุนจำกหน่วยธุรกิจอ่ืน
เพื่อใหก้ำรเคล่ือนยำ้ยสินคำ้/บริกำรเป็นไปไดอ้ย่ำงมีประสิทธิภำพสูงสุด รูปแบบของกำรขนส่งและ
เครือข่ำยของปัจจัยอ  ำนวยควำมสะดวกต่อกำรขนส่งนั้นจึงท ำให้เกิดกำรก ำหนดรำคำต้นทุนท่ี
แตกต่ำงกนั เช่น สินคำ้ท่ีมีขนำดใหญ่หรือมีสภำพเปรำะบำง ย่อมจะมีค่ำขนส่งสูงกว่ำสินค้ำท่ีมี
น ้ ำหนกัเท่ำกนัแต่ขนำดเลก็กว่ำหรือไม่แตกหกัง่ำย เพรำะผูข้นส่งตอ้งเพ่ิมกำรใชอุ้ปกรณ์พิเศษเขำ้มำ
ช่วยจดักำรใหส้ำมำรถน ำส่งถึงปลำยทำง นอกจำกน้ี กำรขนส่งสินคำ้ขำไปยอ่มมีรำคำสูงกว่ำขำกลบั
ซ่ึงมีค่ำโสหุย้ หรือ Overhead cost นอ้ยกว่ำ (ระหตัร โรจนประดิษฐ,์ 2564). 
 ทั้งน้ี วตัถุประสงคท่ี์ส ำคญัท่ีสุดส ำหรับกระบวนกำรขนส่งก็คือเพ่ือใหผู้บ้ริโภคคน
สุดทำ้ยสำมำรถเขำ้ถึงสินคำ้/บริกำร เพรำะธุรกิจยอ่มไม่สำมำรถเลือกสถำนท่ีผลิตสินคำ้ทุกชนิดได้
อย่ำงประหยดัและอยู่ใกลแ้หล่งบริโภคไดเ้สมอไป (ระหตัร โรจนประดิษฐ์, 2564) ดงันั้น นอกจำก
การเคล่ือนย้าย (Transportation) ของสินคำ้/บริกำรแลว้ จึงต้องมีกำรบริหำรจัดกำรในระหว่ำง
ขั้นตอนต่ำง ๆ ของกำรเคล่ือนยำ้ยดงักล่ำวดว้ย ซ่ึงเรียกว่ำ โลจิสติกส์ (Logistics) โดยอำจสรุปไดว้่ำ 
โลจิสติกส์เป็นส่วนประกอบท่ีขำดไม่ไดข้องเศรษฐกิจภำคกำรขนส่ง เพรำะเป็นปัจจยัท่ีขบัเคล่ือน
ให้กำรเคล่ือนยำ้ยสินค้ำ/บริกำร เป็นไปอย่ำงมีประสิทธิภำพทำงเศรษฐศำสตร์ ส่งผลให้รำคำ
ค่ำบริกำรโลจิสติกส์มีควำมสัมพนัธก์บัตน้ทุนค่ำขนส่งดว้ย อำทิ กำรจดัเก็บสินคำ้คงคลงั และกำร
จดักำรขอ้มูลสินคำ้คงคลงั เป็นตน้ 

2.3 สถานการณ์เศรษฐกจิภาคการขนส่งและการขยายตวัของเศรษฐกจิไทย 
 ภำครัฐตระหนักถึงควำมจ ำเป็นของกำรด ำเนินนโยบำยเพื่อพฒันำกำรลงทุนใน
เศรษฐกิจภำคขนส่ง โดยมีควำมมุ่งหมำยให้ตน้ทุนค่ำขนส่งต ่ำลง อนัจะน ำไปสู่กำรขยำยตวัของ
ระบบเศรษฐกิจในภำพรวมของประเทศ ดงัจะเห็นไดจ้ำกแผนพฒันำเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ
ฉบบัท่ี 12 ท่ีก  ำหนดเป้ำหมำยในกำรลดต้นทุนค่ำขนส่งจำกร้อยละ 15 ลงมำอยู่ท่ีร้อยละ 12 ของ
เศรษฐกิจมวลรวม และนโยบำยแผนกำรลงทุนโครงสร้ำงพ้ืนฐำน ปี 2556-2563 ท่ีก  ำหนดวงเงินไว ้
2 ลำ้นลำ้นบำท ส ำหรับปรับปรุงโครงสร้ำงพ้ืนฐำนภำคกำรขนส่ง ไดแ้ก่ ระบบรำง ถนน ทำงน ้ ำ 
และอำกำศยำน เพื่อรองรับกำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจของประเทศในอนำคต ซ่ึงมีกำรประเมินว่ำ
งบประมำณลงทุนของภำครัฐมูลค่ำ 2 ลำ้นลำ้นบำทดงักล่ำว จะส่งผลให้ ธุรกิจภำคกำรขนส่งใน
ประเทศขยำยตวัข้ึนร้อยละ 20 ใน ปี 2563 และจะเพ่ิมข้ึนเป็น ร้อยละ 22 ในปี 2568 (นำรินทิพย ์ 
ท่องสำยชล, 2563) 
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 อย่ำงไรก็ดี ท่ีผำ่นมำพบว่ำกำรขยำยตวัของตน้ทุนค่ำขนส่งในประเทศไทย ยงัคงมี
ระดบัท่ีสูงกว่ำกำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจในภำพรวมของประเทศ สอดคลอ้งกบัสถิติของส ำนกังำน
คณะกรรมกำรพฒันำกำรสงัคมและเศรษฐกิจแห่งชำติ (สศช.) ปี 2557 ท่ีระบุว่ำประเทศไทยมีมูลค่ำ
ผลิตภณัฑม์วลรวมประชำชำติอยูท่ี่ประมำณ 13.1 ลำ้นลำ้นบำท โดยเพ่ิมข้ึนจำกปี 2556 รำว 0.2 ลำ้น
ลำ้นบำท ซ่ึงแมจ้ะมีทิศทำงเป็นบวกแต่หำกพิจำรณำจำกอตัรำกำรเติบโตจะกลบัพบว่ำมีแนวโน้ม
ลดลงอยำ่งต่อเน่ือง เพรำะเมื่อใน ปี 2557 อตัรำกำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจของไทยลดลงจำกปี 2556 
ประมำณร้อยละ 2 ขณะท่ีตน้ทุนค่ำขนส่งกลบัขยำยตวัไดสู้งกว่ำ โดยในปี 2557 ตน้ทุนกำรขนส่ง
เพ่ิมข้ึนถึงร้อยละ 5 เมื่อเปรียบเทียบกบัปี 2556 แต่อตัรำกำรเติบโตของเศรษฐกิจในภำพรวมอยูเ่พียง
ประมำณร้อยละ 2 นอกจำกน้ี พบว่ำแมก้ำรสะสมทุนถำวรของภำคกำรขนส่งไทยระหว่ำงปี 2553 – 
2557 จะมีทิศทำงเพ่ิมข้ึน แต่รำคำกำรให้บริกำรกลบัไม่ลดลง ซ่ึงนัยดังกล่ำวอำจสะทอ้นว่ำกำร
สะสมทุนถำวรในภำคกำรขนส่งนั้นยงัไม่เพียงพอต่อควำมตอ้งกำรใชบ้ริกำร กล่ำวคืออุปทำนยงั
นอ้ยกว่ำอุปสงคส่์วนเกิน จึงน ำไปสู่รำคำค่ำบริกำรท่ีสูง (นำรินทิพย ์ท่องสำยชล, 2563) 
 

3. แนวคดิและทฤษฎเีกี่ยวกับเศรษฐกิจสาขาพลังงาน 
 
เศรษฐกิจภำคพลงังำนเป็นภำคส่วนส ำคญัท่ีขบัเคล่ือนกิจกรรมทำงเศรษฐกิจในภำค

ส่วนอ่ืน ๆ เช่นเดียวกบัภำคกำรขนส่ง ซ่ึงทั้งสองภำคส่วนมีควำมเช่ือมโยงกนัอยำ่งใกลชิ้ด เน่ืองจำก
เทคโนโลยีกำรขนส่งและกำรผลิตพลงังำนไฟฟ้ำในปัจจุบนัยงัคงอำศยัแหล่งก ำเนิดพลงังำนหลกัท่ี
ใกลเ้คียงกนัคือเช้ือเพลิงฟอสซิล ไดแ้ก่ น ้ ำมนัดิบและแก๊สธรรมชำติ ดงันั้น สถำนกำรณ์ในเศรษฐกิจ
ภำคพลงังำนจึงมีควำมเปล่ียนแปลงสอดคลอ้งกับควำมผนัผวนของรำคำน ้ ำมนัในตลำดโลกดว้ย 
อยำ่งไรก็ตำม นอกจำกเช้ือเพลิงฟอสซิลแลว้ยงัมีแหล่งก ำเนิดพลงังำนอ่ืน ๆ ท่ีมีบทบำทต่อกิจกรรม
ทำงเศรษฐกิจในภำพรวม โดยมีกำรจดักลุ่มประเภทแตกต่ำงกนัตำมประโยชน์ใชส้อย ดงัน้ี  

3.1 อุปสงค์ต่อพลงังาน และนิยามของพลงังานกลุ่มต่าง ๆ  
 พลงังำนเป็นสินคำ้ท่ีมีควำมเป็นสำกล (International) เน่ืองจำกเป็นปัจจยัพ้ืนฐำนท่ี 
หล่อเล้ียงระบบเศรษฐกิจในทุกภำคส่วนให้สำมำรถขับเคล่ือนกำรผลิตและกำรบริโภคสินค้ำ/
บริกำรต่อไปได ้พลงังำนจึงเป็นสินคำ้ท่ีมีระบบกำรซ้ือขำยเช่ือมต่อกนัทัว่โลก แมจ้ะมีอุปสรรคจำก
กำรขนส่งขำ้มทวีป เช่น น ้ ำมนัปิโตรเลียม ถ่ำนหิน แก๊สธรรมชำติ หรือกระแสไฟฟ้ำ แต่ดว้ยควำม
จ ำเป็นในกำรบริโภคขำ้งตน้ จึงเกิดกำรพฒันำขยำยเครือข่ำยขนส่งพลงังำนระหว่ำงประเทศ และท ำ
ให้เศรษฐกิจภำคพลงังำนมีกำรขยำยตวัตำมพฒันำกำรของเศรษฐกิจในภำคส่วนอ่ืน ๆ ดว้ย ดงันั้น 
อุปสงคต่์อสินคำ้พลงังำนจึงมีมำจำกทั้งฝ่ังผูผ้ลิตและผูบ้ริโภค โดยท่ีแต่ละฝ่ำยมีควำมจ ำเป็นตอ้งใช้
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พลงังำนรูปแบบต่ำง ๆ ตลอดเวลำดว้ยวตัถุประสงคแ์ตกต่ำงกนั คือ ผูผ้ลิตมีกำรใชพ้ลงังำนเพื่อผลิต
สินคำ้/บริกำร ส่วนผูบ้ริโภคมีกำรใชพ้ลงังำนเพื่ออ  ำนวยควำมสะดวกในกำรด ำรงชีวิตประจ ำวนั  
ซ่ึงวิษณุ อรรถวำนิช (2559) ไดจ้ดันิยำมของพลงังำนไวเ้ป็น 8 กลุ่ม ไดแ้ก่ 
 3.1.1 พลังงานขั้นต้น คือ พลงังำนท่ีน ำข้ึนมำจำกแหล่งก ำเนิดโดยยงัไม่ผำ่นกำรแปร
รูป เช่น น ้ำมนัดิบ และพลงังำนแสงอำทิตย ์ 
 3.1.2 พลังงานแปรรูป คือ พลงังำนขั้นต้นท่ีน ำมำผ่ำนกระบวนกำรแปรรูป เช่น 
น ้ ำมนัเช้ือเพลิงส ำเร็จรูป และกระแสไฟฟ้ำ  
 3.1.3 พลังงานส้ินเปลือง คือ พลงังำนท่ีเมื่อถูกน ำออกมำจำกแหล่งก ำเนิดแลว้ จะไม่
สำมำรถสร้ำงทดแทนใหม่หรือมีกำรฟ้ืนฟูข้ึนในเวลำอนัรวดเร็ว เช่น น ้ ำมนัดิบ ถ่ำนหิน และแก๊ส
ธรรมชำติ ซ่ึงเป็นพลงังำนส่วนใหญ่ท่ีใชเ้พ่ือกำรผลิต/บริโภคในระบบเศรษฐกิจโลก ดงันั้น แต่ละ
ประเทศจึงจ ำเป็นต้องวำงแผนกำรใช้งำนโดยค ำนึงถึงควำมเส่ียงในอนำคต เปรียบเทียบกับ
อรรถประโยชน์ท่ีจะไดรั้บในปัจจุบนั รวมทั้งผลกระทบภำยนอกประกำรต่ำง ๆ อำทิ ผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม 
 3.1.4 พลังงานหมุนเวียน คือ พลงังำนท่ีสำมำรถน ำมำใชไ้ดต้ลอดเวลำโดยไม่หมด
ส้ินไป เช่น พลงังำนจำกลม แสงอำทิตย ์และคล่ืนในมหำสมุทร ทั้งน้ี มีหลำยปัจจยัท่ีผลกัดนัให้มี
กำรน ำพลงังำนกลุ่มน้ีเขำ้มำเป็นทำงเลือกทดแทนพลงังำนส้ินเปลือง ท่ีส ำคญัคือกำรปฏิบติัตำมควำม
ร่วมมือระหว่ำงประเทศเพื่อลดกำรปล่อยแก๊สเรือนกระจกสู่ชั้นบรรยำกำศ ซ่ึงเป็นสำเหตุของภำวะ
โลกร้อนท่ีสร้ำงควำมเสียหำยต่อส่ิงแวดลอ้มทัว่โลก รวมทั้งก่อมลพิษท่ีเป็นภยัต่อสุขภำพ อยำ่งไรกดี็ 
ไฟฟ้ำท่ีผลิตจำกแหล่งพลงังำนหมุนเวียนจะมีขอ้จ  ำกดัเร่ืองควำมสม ่ำเสมอของปริมำณพลงังำนตั้ง
ตน้ และอุปสรรคทำงเทคโนโลยท่ีีอยู่ระหว่ำงกำรพฒันำเพ่ือใหม้ีตน้ทุนท่ีถูกลง กำรผลิตขนำดใหญ่
จึงอำจไม่คุ ้มค่ำในทำงธุรกิจ ส่งผลให้ภำครัต้องเข้ำมำสนับสนุน เช่น รับซ้ือไฟฟ้ำจำกพลังงำน
หมุนเวียน ลดหรือยกเวน้ภำษีจำกกำรใชพ้ลงังำนหมุนเวียน  
 3.1.5 พลังงานตามแบบ คือ พลงังำนท่ีมีกำรผลิตเพื่อจ  ำหน่ำยอย่ำงแพร่หลำย โดย
กรรมวิธีท่ีอำศยัเทคโนโลยท่ีีเป็นท่ีแพร่หลำยโดยทัว่ไป เช่น กำรกลัน่น ้ ำมนัเช้ือเพลิง 
 3.1.6 พลังงานนอกแบบ คือ พลงังำนท่ีตอ้งอำศยัเทคโนโลยีขั้นสูงในกำรผลิตเพื่อ
จ  ำหน่ำย ส่วนมำกมกัจะเป็นนวตักรรมพลงังำนสะอำด เช่น ไฟฟ้ำจำกพลงังำนแสงอำทิตย ์
 3.1.7 พลังงานเชิงพาณิชย์ คือ พลงังำนท่ีสำมำรถน ำมำแลกเปล่ียนซ้ือขำยกนัผ่ำน
ตลำด และสำมำรถก ำหนดรำคำกลำงได ้เช่น กระแสไฟฟ้ำ และน ้ ำมนัเช้ือเพลิง ซ่ึงพลงังำนกลุ่มน้ี
จะมีคุณลกัษณะเด่นคือสำมำรถควบคุมกำรบริหำรจดักำรใหเ้ป็นระบบได ้และมีเสถียรภำพค่อนขำ้ง
สูง เช่น มีหน่วยนบัท่ีแน่ชดั และสำมำรถส่งมอบแก่ผูบ้ริโภคไดใ้นปริมำณสม ่ำเสมอ  
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 3.1.8 พลังงานที่เป็นไม่เชิงพาณชิย์ คือ พลงังำนท่ีไมนิ่ยมซ้ือขำยกนัผำ่นระบบตลำด 
ส่งผลให้ไม่สำมำรถก ำหนดรำคำกลำง เช่น เช้ือเพลิงจำกฟืน ซงัขำ้วโพด หรือมูลสัตวท่ี์ครัวเรือน
ผลิตเอง ซ่ึงแหล่งพลงังำนกลุ่มน้ีส่วนใหญ่จะเป็นผลผลิตทำงออ้มจำกภำคเกษตรกรรมท่ีสำมำรถ
แปรรูปเพ่ือใช้ประโยชน์ได้หลำยทำง อำทิ น ำไปท ำปุ๋ยบ ำรุงผลผลิตแทนกำรใช้เป็นเช้ือเพลิง 
อยำ่งไรก็ตำม พลงังำนกลุ่มน้ีมกัจะไม่มีกำรจดักำรอยำ่งเป็นระบบ (เช่น ไม่มีหน่วยนบัท่ีแน่ชดั ไม่มี
กำรจดบนัทึก) อีกทั้งเกิดควำมผนัผวนไดง่้ำยจำกปัจจยัภำยนอกท่ีไม่สำมำรถควบคุม (เช่น ฤดูกำล 
สภำพอำกำศ)  

3.2 อุปทานของพลงังาน และการวางแผนการผลติ 
 วิษณุ อรรถวำนิช (2559) อธิบำยว่ำลกัษณะทัว่ไปของกระบวนกำรผลิตพลงังำน
มกัจะใชปั้จจยัเงินทุนสูง (Capital intensive) โดยเฉพำะในระยะแรกของกำรลงทุนซ่ึงตอ้งก่อสร้ำง
โครงสร้ำงส ำหรับกำรผลิตท่ีมีควำมเฉพำะเจำะจง ท ำใหย้ำกต่อกำรดดัแปลงไปผลิตสินคำ้ชนิดอ่ืน 
อีกทั้งใชเ้วลำก่อสร้ำงยำวนำน เช่น อุตสำหกรรมกำรผลิตไฟฟ้ำ และกำรกลัน่น ้ ำมนัดิบ ซ่ึงมกัจะ
เป็นโครงกำรขนำดใหญ่มีอำยุกำรใช้งำนหลำยปี อีกทั้งจ  ำเป็นต้องพ่ึงพำระบบกำรขนส่งท่ีมี
ประสิทธิภำพ เพรำะแหล่งผลิตมกัจะตั้งอยูห่่ำงไกลจำกพ้ืนท่ีท่ีมีควำมตอ้งกำรใชพ้ลงังำน 
 ทั้งน้ี ห่วงโซ่อุปทำนของพลงังำนสำมำรถแบ่งเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่ 
 ภาคจดัหา ประกอบดว้ย กำรผลิต กำรส่งออก กำรน ำเขำ้ กำรจดักำรสินคำ้คงคลงั 
 ภาคแปรรูป ประกอบดว้ย กระบวนกำรแปรรูป และกำรขนส่ง 
 ภาคการบริโภค อำทิ กำรใชพ้ลงังำนเพ่ือท ำควำมร้อน/เยน็ และก ำเนิดแสงสว่ำง  

 เน่ืองจำกพลงังำนเป็นปัจจยักำรผลิตท่ีขำดไม่ได้ทั้งในภำคกำรผลิตและภำคกำร
บริโภคสินค้ำ/บริกำร ควำมมัน่คงทำงพลงังำนจึงมีผลต่อเสถียรภำพของระบบเศรษฐกิจโดยรวม 
อย่ำงไรก็ตำม เน่ืองจำกประเทศต่ำง ๆ ส่วนใหญ่ไม่สำมำรถพึ่งพำพลงังำนจำกภำยในประเทศได้
เพียงแหล่งเดียว แต่จ  ำเป็นตอ้งน ำเขำ้พลงังำนเพ่ือใหเ้พียงพอต่อควำมตอ้งกำรใช ้จึงไม่อำจหลีกเล่ียง
ควำมเส่ียงภำยนอกท่ีจะเกิดข้ึนต่ออุปทำนพลงังำน ซ่ึงอำจแบ่งเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ ความเส่ียงเชิง
ยทุธศาสตร์ หรือ Strategic Risk เป็นควำมเส่ียงท่ีคำดกำรณ์ไดล่้วงหนำ้และมกัจะเกิดข้ึนเป็นวฏัจกัร 
อำทิ ผลกระทบจำกสถำนกำรณ์ทำงกำรเมืองทั้งในและต่ำงประเทศ โดยเฉพำะประเทศผูส่้งออก
พลงังำนรำยใหญ่ นอกจำกน้ี ยงัมี ความเส่ียงแบบสุ่ม หรือ Random Risk เป็นควำมเส่ียงท่ีไม่อำจ
คำดกำรณ์ไดล่้วงหนำ้และมกัจะเกิดข้ึนเป็นคร้ังครำว เช่น ภยัจำกกำรก่อกำรร้ำย ภยัธรรมชำติ และ
อุบติัเหตุ ซ่ึงเมื่อเกิดเหตุกำรณ์เหล่ำน้ีข้ึนในห่วงโซ่อุปทำน จะท ำใหร้ำคำพลงังำนปรับตวัตำมตน้ทุน
ของผูผ้ลิต แลว้ส่งผ่ำนผลกระทบต่อไปยงัภำคส่วนอ่ืน ๆ ท่ีเช่ือมโยงกนั เช่น กำรขนส่ง กำรน ำเขำ้-
ส่งออก ดุลกำรช ำระเงินระหว่ำงประเทศ หรือโครงสร้ำงภำษีพลงังำน เป็นตน้  
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 ส ำหรับหลกักำรก ำหนดรำคำซ้ือ-ขำยพลงังำนนั้น สำมำรถกระท ำไดห้ลำยวิธีดงัน้ี 
(วิษณุ อรรถวำนิช, 2559) 
 3.2.1 การก าหนดราคาแบบพื้นฐาน หรือ Basic Pricing Model มีอยู่ 2 รูปแบบ คือ  
1) กำรก ำหนดรำคำตำมตน้ทุนทั้งหมดเฉล่ีย (Average Cost Pricing) และ 2) กำรก ำหนดรำคำตำม
ตน้ทุนหน่วยสุดทำ้ย (Marginal Cost Pricing)  
 3.2.2 การก าหนดราคาสินค้าพลังงานและต้นทุนค่าเสียโอกาส หรือ Tradability of 
Energy Products and Opportunity Cost มีวิธีพิจำรณำอยู ่2 รูปแบบ ไดแ้ก่ 1) กำรก ำหนดรำคำเทียบเท่ำ
รำคำน ำเขำ้ (Import Parity Pricing) และ 2) กำรก ำหนดรำคำตำมตน้ทุนเพ่ิม (Cost-Plus Pricing) 
 3.2.3 การตั้งราคาตามปริมาณการใช้พลังงาน  หรือ Peak and Off-Peak Pricing 
หมำยถึงกลไกกำรตั้งรำคำโดยแปรผนัตำมปริมำณกำรใชง้ำนท่ีแตกต่ำงกนัแต่ละช่วงเวลำ 
 3.3. สถานการณ์เศรษฐกจิภาคพลงังานและการขยายตวัของเศรษฐกจิไทย 
 เน่ืองจำกไทยมีทรัพยำกรพลังงำนค่อนข้ำงจ ำกัด  จึงต้องพึ่งพำกำรน ำเข้ำจำก
ต่ำงประเทศ เป็นหลัก โดยพลังงำนท่ีมีกำรน ำเข้ำมำกท่ีสุด คือ น ้ ำมันดิบและน ้ ำมนัเช้ือเพลิง
ส ำเร็จรูป นอกจำกน้ี ไทยยงัเพ่ิมกำรน ำเข้ำไฟฟ้ำจำกประเทศเพื่อนบ้ำนอย่ำงต่อเน่ือง แม้ว่ำจะ
สำมำรถผลิตแก๊สธรรมชำติเพื่อผลิตไฟฟ้ำไดเ้องแต่ยงัมีปริมำณไม่เพียงพอส ำหรับกำรใชป้ระโยชน์
อย่ำงทั่วถึงทุกภำคส่วน ดงันั้น จึงจ  ำเป็นตอ้งพ่ึงพำเช้ือเพลิงจำกกำรน ำเขำ้จ  ำนวนมำกต่อปี ซ่ึง
สถำนกำรณ์รำคำน ้ ำมนัเช้ือเพลิงในตลำดโลกท่ีผนัผวนบ่อยคร้ังตำมควำมขดัแยง้ทำงกำรเมือง
ระหว่ำงประเทศ เป็นปัจจยักดดนัใหไ้ทยตอ้งพิจำรณำหำแหล่งพลงังำนทดแทน เพื่อลดควำมเส่ียง
จำกกำรขำดควำมมัน่คงทำงพลงังำนอนัจะส่งผลกระทบต่อกำรผลิตและกำรบริโภคเป็นวงกวำ้ง 
เพรำะทุกภำคส่วนท่ีส ำคัญในระบบเศรษฐกิจ อำทิ ภำคอุตสำหกรรม ภำคกำรขนส่ง และภำค
ครัวเรือน ลว้นจ ำเป็นตอ้งใชพ้ลงังำนตลอดเวลำจำกแหล่งก ำเนิดท่ีมีเสถียรภำพและรำคำไม่สูง
เกินไปจนกระทบต่อคุณภำพชีวิต (วิษณุ อรรถวำนิช, 2559) 
 กำรจดัหำแหล่งพลงังำนให้เพียงพอ โดยเฉพำะเช้ือเพลิงเพื่อกำรขนส่งและกำรขยำย
ก ำลงัผลิตไฟฟ้ำให้สอดคลอ้งกับกำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจ จึงเป็นภำรกิจส ำคญัของไทยรวมถึง
รัฐบำลทุกประเทศ เน่ืองจำกควำมมัน่คงของพลงังำนเช้ือเพลิงและกระแสไฟฟ้ำ เป็นปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลอย่ำงยิ่งต่อควำมมัน่คงดำ้นคุณภำพชีวิตของประชำชน รวมทั้งกำรพฒันำเศรษฐกิจสังคม  
ซ่ึงหำกรัฐบำลหรือเอกชนในประเทศไมม่ีศกัยภำพท่ีจะลงทุนดว้ยตนเอง ก็จะตอ้งจ ำยอมเปิดโอกำส
ใหบ้รรษทัขำ้มชำติท่ีไดเ้ปรียบดำ้นเงินทุนเขำ้มำควบคุมอุปทำนพลงังำนในประเทศ (วิษณุ อรรถวำนิช, 
2559) 
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4. งานวจิยัที่เกี่ยวข้อง 
 
ท่ีผ่ำนมำมีงำนวิจยัหลำยฉบบัท่ีศึกษำถึงควำมสมัพนัธร์ะหว่ำงเศรษฐกิจภำคกำรขนส่ง

และเศรษฐกิจภำคพลงังำน กบักำรขยำยตวัทำงเศรษฐกิจโดยรวม ดงัเช่นตวัอยำ่งต่อไปน้ี 
4.1 ชนาธิป นิลพันธ์ (2558) น ้ ำมนัเป็นพลงังำนท่ีมีบทบำทต่อกำรขบัเคล่ือนเศรษฐกิจ 

และเป็นสินทรัพยอ์ำ้งอิงของผลิตภณัฑ์ทำงกำรเงินท่ีส ำคญัในตลำดสัญญำซ้ือขำยล่วงหน้ำแห่ง
ประเทศไทยกำรวิจยัโครงกำรเฉพำะเร่ืองน้ีมีวตัถุประสงค์สองประกำร โดยประกำรแรกตอ้งกำร
ทรำบถึงปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อรำคำน ้ ำมันดิบเบรนท์ และประกำรท่ีสองต้องกำรทรำบถึง
แบบจ ำลองท่ีมีประสิทธิภำพและควำมเหมำะสมในกำรพยำกรณ์รำคำน ้ ำมนัดิบเบรนท ์กำรรวบรวม
ขอ้มูลนั้นใชอ้นุกรมเวลำรำยเดือนตั้งแต่เดือนมกรำคม พ.ศ. 2538 ถึง เดือนกนัยำยน พ.ศ. 2558 ซ่ึง
ปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อรำคำน ้ ำมนัดิบเบรนท์จำกกำรทดสอบควำมสัมพนัธ์เชิงเหตุและผล 
(Granger Causality) ได้แก่  รำคำสัญญำซ้ือขำยน ้ ำมันดิบเบรนท์ล่วงหน้ำ (ICE Futures) อัตรำ
แลกเปล่ียนท่ีแทจ้ริงของสกุลเงินดอลลำร์สหรัฐ รำคำทองคำ ดชันีตลำดหลกัทรัพย ์FTSE 100 และ 
S&P 500 ดำ้นกำรพยำกรณ์นั้นใช้แบบจ ำลอง ARMA แบบจ ำลอง Seasonal Adjustment ARMA 
และแบบจ ำลอง ARIMAX ร่วมกบักำรพยำกรณ์ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อรำคำน ้ ำมนัดิบเบรนทด์ว้ยวิธี 
Exponential Smoothing ทั้งหมด 4 รูปแบบ ไดแ้ก่ Simple Smoothing, Holt’s Linear Trend, Brown’s 
Linear Trend และ  Damped Trend ผลกำรศึกษำพบว่ำแบบจ ำลองท่ีสำมำรถพยำกรณ์รำคำ
น ้ ำมนัดิบเบรนทไ์ดดี้ท่ีสุด คือ แบบจ ำลอง ARIMAX ร่วมกบั Damped Trend 

4.2 พรพิมล  ขาเพชร ณัฐเชษฐ์  พูลเจริญ  และสุจินดา เจียมศรีพงษ์  (2556) ศึกษำ
โครงสร้ำงรำคำน ้ ำมนั รวมทั้งผลกระทบและควำมสมัพนัธร์ะหว่ำงรำคำน ้ ำมนัต่ออตัรำเงินเฟ้อของ
ไทย โดยใชข้อ้มูลผสมในช่วงปี พ.ศ.2547 – 2553 ท่ีประกอบดว้ยจงัหวดั 76 จงัหวดัของไทย จำก
กำรศึกษำพบว่ำ โครงสร้ำงรำคำน ้ ำมนัของประเทศไทยประกอบดว้ย รำคำ ณ โรงกลัน่ รำคำขำย
หน้ำโรงกลัน่ รำคำขำยปลีกท่ีสถำนีบริกำรน ้ ำมนัจะเห็นไดว้่ำระบบรำคำน ้ ำมนัของประเทศไทย 
ในกำรก ำหนดรำคำน ้ ำมนัแบบควบคุมโดยรัฐบำลเป็นผูค้วบคุมทุกขั้นตอน ส่วนภำยใตก้ำรก ำหนด
รำคำน ้ ำมนัแบบลอยตวักำรคำ้น ้ ำมนัมีกำรแข่งขนักนัอย่ำงเสรี ในกำรวิเครำะห์ถึงผลกระทบและ
ควำมสัมพนัธ์รำคำน ้ ำมนัเช้ือเพลิงต่ออตัรำเงินเฟ้อของประเทศไทยจำกกำรศึกษำพบว่ำ ตวัแปร
รำคำน ้ ำมนั ค่ำจำ้งแรงงำนขั้นต ่ำรำยจงัหวดั ส่งผลกระทบต่ออตัรำเงินเฟ้ออยำ่งมีนัยส ำคญัทำงสถิติ 
และมีควำมสัมพันธ์กันในทิศทำงเดียวกัน  ส ำหรับตัวแปรผลผลิตมวลรวมรำยจังหวัด  อัตรำ
แลกเปล่ียนเงินตรำต่ำงประเทศ  ส่งผลกระทบต่ออตัรำเงินเฟ้ออย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติ  และมี
ควำมสัมพนัธใ์นทิศทำงตรงกนัขำ้มกบัอตัรำเงินเฟ้อ โดยตวัแปรรำคำน ้ ำมนัเป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อ
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อัตรำเงินเฟ้อในด้ำนต้นทุน  ส่วนตัวแปรหุ่นท่ีอธิบำยจำกนโยบำยกำร  ควบคุมรำคำน ้ ำมัน
ภำยในประเทศ ซ่ึงหมำยควำมถึงกำรท่ีรัฐบำลเขำ้มำควบคุมรำคำน ้ ำมนัภำยในประเทศมีผลต่อของ
อตัรำเงินเฟ้ออยำ่งมีนยัส ำคญัทำงสถิติและเป็นไปในทิศทำงเดียวกนัเน่ืองจำกในกำรระบุสำเหตุของ
ปัจจยัท่ีน ำไปสู่ภำวะเงินเฟ้อ กำรศึกษำท่ีผ่ำนมำท่ีช้ีบ่งกำรศึกษำปัจจยัท่ีก  ำหนดเงินเฟ้อท่ีส ำคญัคือ
ปัจจยัอุปสงคม์วลรวมและอุปทำนมวลรวม โดยน ้ ำมนัเช้ือเพลิงเป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อตน้ทุนในกำร
ผลิตซ่ึงจำกกำรศึกษำพบว่ำควรจะควบคุมรำคำกบักำรท่ีภำครัฐออกนโยบำยเพื่อควบคุมรำคำน ้ ำมนั 

4.3 นิสากร นาคสุวรรณ (2556) ไดศ้ึกษำเร่ือง กำรศึกษำผลกระทบของรำคำน ้ ำมนัต่อ
ภำวะเงินเฟ้อและกำรบริโภคภำคเอกชน โดยมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษำถึงสถำนกำรณ์น ้ ำมนัดิบและ
โครงสร้ำงระบบรำคำน ้ ำมนัท่ีใชใ้นประเทศไทย รวมถึงผลกระทบของรำคำน ้ ำมนัท่ีมีต่อภำวะเงิน
เฟ้อและกำรบริโภคภำคเอกชนของประเทศไทย  รวมทั้งแนวทำงแก้ไขปัญหำเม่ือเกิดภำวะ
วิกฤตกำรณ์น ้ ำมนั ขอ้มูลท่ีใชใ้นกำรศึกษำเป็นข้อมูลทุติยภูมิแบบอนุกรมเวลำ  โดยใชข้อ้มูลรำย 
ไตรมำสตั้งแต่ ปี พ.ศ.2555 – 2553 และท ำกำรวิเครำะห์ในเชิงปริมำณดว้ยสมกำรถดถอยเชิงซอ้น 
ผลกำรศึกษำพบว่ำ กำรเปล่ียนแปลงของรำคำน ้ ำมนัมีผลต่อกำรเปล่ียนแปลงเงินเฟ้อโดยทำงตรง
ร้อยละ 0.04 และมีควำมสมัพนัธไ์ปในทิศทำงเดียวกนั ขณะท่ีกำรเปล่ียนแปลงของรำคำน ้ ำมนัมีผล
ต่อกำรบริโภคโดยทำงออ้ม ประมำณร้อยละ 0.02 และมีควำมสัมพนัธ์ไปในทิศทำงตรงกนัขำ้ม 
นอกจำกน้ียงัพบว่ำกำรเปล่ียนแปลงของสินทรัพยห์รือปริมำณเงินมีผลท ำให้เงินเฟ้อเปล่ียนแปลง
มำกท่ีสุด รองลงมำไดแ้ก่กำรเปล่ียนแปลงของอตัรำค่ำจำ้ง ผลิตภณัฑม์วลรวมภำยในประเทศ และ
รำคำน ้ ำมันตำมล ำดับ ขณะท่ีกำรเปล่ียนแปลงของกำรบริโภคในอดีตมีผลท ำให้กำรบริโภค
ภำคเอกชนเปล่ียนแปลงมำกท่ีสุด รองลงมำได้แก่กำรเปล่ียนแปลงของอตัรำเงินเฟ้อ  สินทรัพย  ์
ผลิตภณัฑม์วลรวมภำยในประเทศ และรำคำน ้ ำมนัตำมล ำดบั 

4.4 พชัิย ตวงสิทธิตานนท์ (2553) ศึกษำเร่ืองผลกระทบของรำคำน ้ ำมนัดีเซลต่อภำวะ
เงินเฟ้อของประเทศไทย มีขอบเขตในกำรศึกษำโดยท ำกำรศึกษำรำคำน ้ ำมนัดีเซลชนิดหมุนเร็ว 
(HSD) รวมถึงปัจจัยทำงเศรษฐกิจต่ำง  ๆ ท่ีมีผลต่อภำวะเงินเฟ้อ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมใน
ประเทศ (GDP) และปริมำณเงิน (M3) ซ่ึง เป็นขอ้มูลทุติยภูมิ โดยใชข้อ้มูลรำยไตรมำส ช่วงตั้งแต่
ไตรมำสท่ี 1 ของปี 2544 ถึงไตรมำสท่ี 4 ของ ปี 2553 ในกำรประมำณค่ำสมกำรถดถอยพหุคูณ ผล
กำรศึกษำพบว่ำตวัแปรท่ีส่งผลกระทบต่อกำรเปล่ียนแปลงภำวะเงินเฟ้อของประเทศไทย  ไดแ้ก่ 
รำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซล มีควำมสัมพนัธ์ในทิศทำงเดียวกนักบัดชันีรำคำผูบ้ริโภคทัว่ไปอย่ำงมี
นยัส ำคญัทำงสถิติ กล่ำวคือหำกรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลเพ่ิมข้ึนตน้ทุนกำรผลิตสินคำ้และบริกำร
จะเพ่ิมข้ึน ส่งผลให้อตัรำเงินเฟ้อเพ่ิมข้ึน ซ่ึงสอดคลอ้งกบัทฤษฎีกำรเกิดเงินเฟ้อดำ้นอุปทำนหรือ
ภำวะเงินเฟ้อจำกตน้ทุนผลกัดนั และเป็นไปตำมสมมติฐำนท่ีตั้งไว ้นอกจำกน้ี ผลิตภณัฑ์มวลรวม
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ภำยในประเทศ ก็มีควำมสัมพนัธ์ในทิศทำงเดียวกนักบัดชันีรำคำผูบ้ริโภคทัว่ไปอย่ำงมีนัยส ำคญั 
เน่ืองจำกผลิตภัณฑ์มวลรวมภำยในประเทศจะสะท้อนถึงกำรใช้จ่ำยและกำรลงทุน  ในระบบ
เศรษฐกิจ ซ่ึงส่งผลให้เกิดภำวะเงินเฟ้อซ่ึงตรงกบัสมมติฐำนท่ีก  ำหนด  ส่วนปริมำณเงินไม่สำมำรถ
อธิบำยกำรเปล่ียนแปลงภำวะเงินเฟ้อไดอ้ยำ่งมีนยัส ำคญั 

4.5 ณัฐพินท์ เดชขุน (2553) กำรศึกษำเร่ืองปัจจัยทำงเศรษฐกิจท่ีมีผลต่อรำคำน ้ ำมนั
ส ำเร็จรูปดีเซล มีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษำปัจจยัทำงเศรษฐกิจท่ีมีผลต่อรำคำน ้ ำมนัส ำเร็จรูปดีเซล โดย
มีปัจจัยทำงเศรษฐกิจท่ีใช้ ในกำรศึกษำ ได้แก่ รำคำน ้ ำมนัดิบ (DF) อตัรำแลกเปล่ียนเงินบำทต่อ
ดอลลำร์สหรัฐ (EXC) ดชันีกำรลงทุนภำคเอกชน (PII) ดชันีรำคำผูบ้ริโภค (CPI) และอตัรำเงินกองทุน
น ้ ำมนัเช้ือเพลิง (FUND) โดยวิธีกำรสร้ำงสมกำรถดถอยเชิงซอ้น (Multiple Regressions) ขอ้มูลท่ีใช้
เป็นขอ้มูลทุติยภูมิ ซ่ึงเก็บรวบรวมตั้งแต่เดือนมกรำคม พ.ศ. 2548 ถึงเดือนตุลำคม พ.ศ. 2553 รวม
ระยะเวลำทั้งหมด 70 เดือน จำกกำรศึกษำพบว่ำ ปัจจยัทำงเศรษฐกิจท่ีมีผลต่อรำคำน ้ ำมนัส ำเร็จรูป
ดีเซล คือ รำคำน ้ ำมนัดิบ (DF) ซ่ึงมีผลต่อรำคำน ้ ำมันส ำเร็จรูปดีเซล ในทิศทำงเดียวกันอย่ำง 
มีนยัส ำคญัท่ีระดบัควำมเช่ือมัน่ร้อยละ 99 ซ่ึงตรงตำมสมมติฐำนท่ีไดก้  ำหนดไว ้

4.6 ฐิติรัตน์ แพทย์มงคล (2552) ศึกษำเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลต่อกำรปรับตวัของรำคำน ้ ำมนั
ดีเซลในประเทศไทยโดยมีวตัถุประสงค์เพ่ือศึกษำถึงกำรก ำหนดรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลและ
สถำนกำรณควำมเคล่ือนไหวของรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลในประเทศไทย และปัจจยัท่ีมีผลตอกำร
ปรับตวัของรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลในประเทศไทย ระหว่ำงปีพ.ศ. 2546-2552 (ไตรมำสท่ี 1) โดย
แบ่งกำรศึกษำออกเป็น กำรวิเครำะห์เชิงพรรณนำเพื่อศึกษำถึงกำรปรับตวัของรำคำขำย ปลีกน ้ ำมนั
ดีเซลในประเทศไทยโดย ไดท้ ำกำรวิเครำะห์เพ่ือใหท้รำบถึงสำเหตุท่ีท ำใหร้ำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซล
มีกำรเคล่ือนไหว ตลอดจนปัจจัยท่ีมีผลกระทบตอกำรปรับตวัของรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลใน
ประเทศไทยและกำรวิเครำะห์เชิงปริมำณ  โดยเก็บรวบรวมขอมูลทำงสถิติรำยเดือน  ตั้งแต่เดือน
มกรำคม ปีพ.ศ.2546 ถึงเดือนมีนำคม พ.ศ.2552 รวมทั้งหมด 75 เดือน เก่ียวกับรำคำน ้ ำมนัดีเซล
ภำยในประเทศและปัจจยัต่ำง ๆท่ีมีผลต่อกำรปรับตวัของรำคำน ้ ำมนัดีเซล โดยจะท ำกำรทดสอบ
ขอ้มูลว่ำมีเสถียรภำพหรือไม่ด้วยวิธี Unit Root ทดสอบควำมสัมพนัธ์ในระยะยำวโดยใช้เทคนิค 
Cointegration แลว้จึงน ำตวัแปรอิสระท่ีผนักำรทดสอบ มำประมำณค่ำดว้ยสมกำรถดถอยเชิงซอ้น 
(Multiple Regression)  
 ผลกำรศึกษำพบว่ำน ้ ำมนัดีเซลท่ีใชใ้นกำรบริโภคเป็นกำรน ำเขำ้ในรูปของน ้ ำมนัดิบ 
ส่วนใหญ่มำจำกกลุ่มโอเปค และอีกส่วนหน่ึงมำจำกกำรน ำเขำ้น ้ ำมนัดีเซลส ำเร็จรูป และมำจำกกำร
ผลิตภำยในประเทศ โดยหลงักำรลอยตวัรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลในไทยเมื่อปี พ.ศ.2552 รำคำขำย
ปลีกน ้ ำมนัดีเซลยงัคงปรับตวัข้ึนมำตลอด เน่ืองจำกกำรเก็งก  ำไรของกองทุน Hedge Fund ท ำให้
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รำคำน ้ ำมนัดิบในตลำดโลกสูงข้ึน รำคำน ้ ำมนัดีเซลในประเทศไทยจึงสูงข้ึนตำม ส่วนกำรศึกษำ
ปัจจยัท่ีมีผลต่อกำรปรับตวัของรำคำน ้ ำมนัดีเซลในประเทศไทย พบว่ำค่ำธรรมเนียมกองทุนน ้ ำมนั 
รำคำน ้ ำมันดีเซลในตลำดสิงคโปร์  รำคำน ้ ำมันดิบในตลำดโลก  รำคำแก๊ส NGV และอัตรำ
แลกเปล่ียน ท่ีมีผลต่อกำรปรับตวัของรำคำน ้ ำมนัดีเซลในไทย ภำครัฐจงควรให้ควำมส ำคญักบักำร
วำงแผนบริหำรจัดกำรค่ำธรรมเนียมกองทุนน ้ ำมนั ตลอดจนวำงแผนบริหำรจดักำรน ้ ำมนัดิบท่ี
น ำมำใชก้ลัน่เป็นน ้ ำมนัดีเซลไม่ให้ขำดแคลน และบริหำรจดักำรอตัรำแลกเปล่ียนให้เหมำะสมเพื่อ
ไม่ใหก้ระทบต่อกำรน ำเขำ้ นอกจำกน้ี ควรสงเสริมกำรใชพ้ลงังำนทำงเลือกท่ีสำมำรถผลิตไดเ้องใน
ประเทศ เชน ไบโอดีเซล เพื่อลดกำรน ำเขำ้น ้ ำมนัดิบและแกปั้ญหำขำดดุลกำรคำ้ 

4.7 เวทิตย์ ตยิเวศย์ (2552) ศึกษำเร่ืองกำรศึกษำปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อรำคำน ้ ำมนัดีเซล
ในประเทศไทยโดยมีจุดประสงคเ์พ่ือใหท้รำบถึงปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อกำรเปล่ียนแปลงรำคำน ้ ำมนั
ดีเซลของประเทศไทยและแนวทำงกำรแกไ้ขปัญหำวิกฤติกำรณ์รำคำน ้ ำมนัดีเซลของประเทศไทย 
โดยใชข้อ้มูลทุติยภูมิแบบอนุกรมเวลำรำยเดือนในช่วงปี พ.ศ. 2548-2551 แลว้ท ำกำรวิเครำะห์แบบ
สมกำรถดถอยเชิงซอ้นดว้ยวิธีก  ำลงัสองน้อยท่ีสุด  โดยผลกำรศึกษำพบว่ำ ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อ
รำคำน ้ ำมนัดีเซลในประเทศไทย ไดแ้ก่ ค่ำกำรตลำด อตัรำเงินกองทุนน ้ ำมนั อตัรำภำษีสรรพสำมิต 
อตัรำแลกเปล่ียน และ รำคำน ้ ำมนัดีเซลในตลำดสิงคโปร์ ซ่ึงสำมำรถอธิบำยกำรเปล่ียนแปลงไป
ทิศทำงเดียวกนัของรำคำน ้ ำมนัดีเซลของประเทศไทย ไดอ้ย่ำงมีนัยส ำคญัท่ีระดบัควำมเช่ือมัน่ร้อย
ละ 99 และมีค่ำสมัประสิทธ์ิของตวัแปรแต่ละตวัเท่ำกบั 1.20, 1.08, 1.02, 0.47 และ 0.23 ตำมล ำดบั 

4.8 ศุภกร ข าล า้เลิศ (2551) ไดศ้ึกษำเร่ือง ปัจจยัท่ีมีผลต่อรำคำน ้ ำมนัดีเซลในประเทศ
ไทย หลงัประกำศใชร้ะบบรำคำน ้ ำมนัลอยตวั โดยกำรใชข้อ้มูลทุติยภูมิแบบอนุกรมเวลำ ในช่วงปี 
พ.ศ. 2555-2559 วิเครำะห์ในเชิงพรรณนำบรรยำยประกอบขอ้มูลทำงสถิติเก่ียวกบัโครงสร้ำงกำรคำ้
น ้ ำมนัดีเซล กำรก ำหนดรำคำ และบทบำทของรัฐบำลในกำรแทรกแซงรำคำในประเทศไทย รวมทั้ง
วิเครำะห์ในเชิงปริมำณโดยใชแ้บบจ ำลองสมกำรถดถอยเชิงซอ้น  สำเหตุและผลกระทบตลอดจน
แนวทำงแกไ้ขภำวะเงินเฟ้อ และกำรวิธีวิเครำะห์ในเชิงปริมำณ โดยใชแ้บบจ ำลองสมกำรถดถอย
เชิงซ้อน เพ่ือแสดงผลกระทบของปัจจัยต่ำงๆท่ีมีผลต่อรำคำน ้ ำมันดีเซลในประเทศไทย  ผล
กำรศึกษำพบว่ำ กำรคำ้น ้ ำมนัดีเซลในประเทศไทยมีกำรขยำยตวัอยำ่งมำกตำมปริมำณควำมตอ้งกำร
ใชท่ี้เพ่ิมข้ึน โครงสร้ำงทำงกำรคำ้ของน ้ ำมนัดีเซลไดมี้กำรเปล่ียนแปลงจำกกำรน ำเขำ้มำเป็นกำร
ผลิตภำยในประเทศมำกข้ึน ท ำให้สัดส่วนกำรผลิตต่อกำรน ำเขำ้ของน ้ ำมนัดีเซลมีแนวโนม้สูงข้ึน 
ในปี 2559 ในส่วนกำรจ ำหน่ำยในประเทศก็มีปริมำณเพ่ิมข้ึนและไดส่้งออกไปต่ำงประเทศอีกดว้ย 
รัฐบำลจึงไม่ก  ำหนดรำคำน ้ ำมนัเช้ือเพลิงในประเทศอีกต่อไป ท ำให้รำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซล
ภำยในประเทศเปล่ียนแปลงอยู่ตลอดเวลำ โดยมีปัจจยัส ำคญัท่ีส่งผลกระทบต่อรำคำในประเทศ 
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ไดแ้ก่ รำคำน ้ ำมนัดีเซลในตลำดโลก โดยหำกรำคำน ้ ำมนัดีเซลในตลำดโลกใน 1 เดือนท่ีผ่ำนมำ
เปล่ียนแปลงไป 1 ดอลลำร์ต่อบำร์เรลจะส่งผลให้รำคำขำยปลีกในประเทศเปล่ียนแปลงไป  0.142 
บำทต่อลิตรในทิศทำงเดียวกนั และเมื่ออตัรำแลกเปล่ียนบำทต่อดอลลำร์สหรัฐฯใน 1 เดือนท่ีผำ่นมำ
เปล่ียนแปลงไป 1 บำทต่อดอลลำร์สหรัฐฯ จะส่งผลให้รำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลภำยในประเทศ
เปล่ียนแปลงไป 0.057 บำทต่อลิตรในทิศทำงเดียวกนั  

4.9 วิลาสินี หีบแก้ว  (2550) ศึกษำกำรก ำหนดรำคำและปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อกำร
เปล่ียนแปลงรำคำน ้ ำมนัดีเซลมีวตัถุประสงค์เพ่ือวิเครำะห์โครงสร้ำงทำงกำรคำ้และกำรก ำหนด
รำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลและท ำกำรศึกษำปัจจยัทำงเศรษฐกิจท่ีมีผลกระทบต่อกำรเปล่ียนแปลง
รำคำน ้ ำมนัดีเซลโดยแบ่งกำรศึกษำออกเป็นกำรวิเครำะห์เชิงพรรณนำเพ่ือศึกษำถึงโครงสร้ำงกำรคำ้
น ้ ำมนัดีเซล บทบำทของรัฐบำลในกำรก ำหนดรำคำน ้ ำมนัดีเซล กำรก ำหนดรำคำขำยปลีกน ้ ำมนั
ดีเซล และกำรวิเครำะห์เชิงปริมำณเพ่ือศึกษำถึงปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อกำรเปล่ียนแปลงรำคำน ้ ำมนั
ดีเซล ใชข้อ้มูลรำยไตรมำสท่ี 1 ในปีพ.ศ. 2538 ถึงไตรมำสท่ี 4 ในปี พ.ศ. 2549 รวมทั้งส้ิน 48 ไตรมำส 

 ผลกำรศึกษำพบว่ำ น ้ำมนัดีเซลท่ีใชใ้นกำรบริโภคเป็นกำรน ำเขำ้ในรูปของน ้ ำมนัดิบ
และน ้ ำมนัดีเซลส ำเร็จรูป กำรก ำหนดรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลเป็นแบบลอยตวั โดยอำ้งอิงรำคำ
น ้ ำมนัดีเซลส ำเร็จรูปในตลำดจรประเทศสิงคโปร์ รวมกับภำษีสรรพสำมิตและอตัรำส่งเงินเข้ำ
กองทุนสำรองน ้ ำมนัเช้ือเพลิงของน ้ ำมนัดีเซลในปีพ.ศ. 2538 – 2543 รำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซล
ปรับตวัสูงข้ึน เน่ืองมำจำกวิกฤตเศรษฐกิจท่ีเปล่ียนมำใชร้ะบบอตัรำแลกเปล่ียนแบบลอยตวั  และ
กำรเพ่ิมข้ึนของรำคำน ้ ำมนัดีเซลส ำเร็จรูปในตลำดจรประเทศสิงคโปร์ท ำให้รำคำขำยปลีกน ้ ำมนั
ดีเซลเพ่ิมสูงข้ึนตำมไปด้วย ในปี พ.ศ . 2544 - 2549 เกิดวิกฤตควำมขัดแยง้ระหว่ำงประเทศ
สหรัฐอเมริกำและประเทศตะวนัออกกลำงท ำให้รำคำน ้ ำมนัดิบในตลำดโลกและรำคำน ้ ำมนัดีเซล
ส ำเร็จรูปเพ่ิมข้ึนอย่ำงต่อเน่ืองในช่วงปีพ.ศ. 2544 - 2546 ต่อมำในปีพ.ศ. 2547 รำคำน ้ ำมนัดิบใน
ตลำดโลกยงัคงเพ่ิมสูงข้ึนอย่ำงต่อเน่ือง รัฐบำลไดเ้ปล่ียนมำใชว้ิธีกำรก ำหนดรำคำแบบคงท่ีโดยตรึง
รำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลไวท่ี้ 14.59 บำทต่อลิตร แต่กลบัมำใชร้ะบบรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัเช้ือเพลิง
แบบลอยตัวในวนัท่ี 12/07/2548 ท ำให้รำคำน ้ ำมนัดีเซลปรับเพ่ิมข้ึนอย่ำงรวดเร็ว ส่วนกำรศึกษำ
ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อกำรเปล่ียนแปลงรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซล พบว่ำดชันีรำคำผูบ้ริโภคและกำร
ก ำหนดรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลแบบลอยตวั เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อกำรเปล่ียนแปลงรำคำน ้ ำมนัดีเซล 
โดยในช่วงท่ีมีกำรก ำหนดแบบลอยตวัดชันีรำคำผูบ้ริโภคมีผลกระทบต่อกำรเปล่ียนแปลงรำคำ
น ้ ำมนัดีเซลในเชิงลบ แต่ในช่วงท่ีมีกำรก ำหนดรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซลแบบคงท่ี ดชันีผูบ้ริโภค 
มีผลต่อกำรเปล่ียนแปลงรำคำน ้ ำมนัดีเซลในเชิงบวก ดงันั้นผูค้ำ้น ้ ำมนัควรให้ควำมส ำคญัต่อกำร
ติดตำมรำคำน ้ ำมนัดีเซลส ำเร็จรูปในตลำดจรประเทศสิงคโปร์ดชันีรำคำผูบ้ริโภคและนโยบำยของ
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รัฐบำลในกำรก ำหนดรำคำขำยปลีกน ้ ำมนัดีเซล เพื่อน ำไปใชใ้นกำรวำงแผนและลดควำมเส่ียงจำก
กำรเก็งก  ำไรในตลำดคำ้น ้ ำมนัและรัฐบำลควรส่งเสริมใหมี้กำรคำ้น ้ ำมนัในตลำดเพ่ิมข้ึน 

4.10 Bal & Reth (2015) กำรศึกษำควำมสัมพนัธ์เชิงเหตุและผลแบบไม่เป็นเส้นตรง 
(Nonlinear) ระหว่ำงรำคำน ้ ำมนัและอัตรำแลกเปล่ียน โดยมีประเทศท่ีศึกษำ คือ สำธำรณรัฐ
ประชำชนจีนและอินเดีย โดยใชข้อ้มูลรำยเดือนระหว่ำงเดือนมกรำคม ปี ค.ศ.1994 ถึงเดือนมีนำคม 
ค.ศ.2013 ซ่ึงใช้รำคำน ้ ำมนัดิบเวสท์เทกซัสอินเทอร์มิเดียด (WTI) ต่ออตัรำแลกเปล่ียนท่ีแทจ้ริง 
(REER) โดยใช้กำรทดสอบเชิงไม่เป็นเส้นตรง  Vector Auto Regressive และ Granger Causality 
Test ในกำรหำควำมสัมพนัธ์เชิงเหตุและผล โดยในขั้นตอนสุดทำ้ยไดมี้กำรประยุกต์แบบจ ำลอง 
GRACH (1.1) ในกำรท ำ Robustness Test ซ่ึงผลของงำนวิจยัช้ินน้ีไดส้รุปว่ำ ในกรณีของประเทศ
อินเดีย ควำมสมัพนัธ์เชิงเหตุและผลระหว่ำงรำคำน ้ ำมนัและอตัรำแลกเปล่ียนไดเ้กิดข้ึนซ่ึงกนัและ
กนั (Bilateral Causality) คือรำคำน ้ ำมนัเป็นสำเหตุของอตัรำแลกเปล่ียน และอตัรำแลกเปล่ียนเป็น
สำเหตุของรำคำน ้ ำมนั ดำ้นกรณีของประเทศสำธำรณรัฐประชำชนจีนควำมสัมพนัธเ์ชิงเหตุและผล
เกิดข้ึนในทิศทำงเดียว คืออตัรำแลกเปล่ียนเป็นสำเหตุของรำคำน ้ ำมนั แต่รำคำน ้ ำมนัไม่ได้เป็น
สำเหตุของอตัรำแลกเปล่ียน โดยมีขอ้สันนิษฐำนว่ำเกิดจำกท่ีประเทศสำธำรณรัฐประชำชนจีนใช้
นโยบำยอตัรำแลกเปล่ียนลอยตัวแบบมีกำรจัดกำร  จึงท ำให้เกิดกำรเปล่ียนแปลงในอตัรำกำร
แลกเปล่ียนไม่มำกนกั 

4.11 Coleman (2012) กำรศึกษำปัจจยัพ้ืนฐำนและตวัช้ีวดัในดำ้นต่ำง ๆ ท่ีมีผลกระทบ
ต่อรำคำน ้ ำมนัดิบท่ีแท้จริง ซ่ึงใช้ตวัแทน (Proxy) จำกตวัช้ีวดัทำงตลำดกำรเงิน กำรเติบโตของ
เศรษฐกิจโลก อุปทำนของน ้ ำมนั อุปสงค์ของน ้ ำมนั นโยบำยทำงกำรเมือง และภูมิรัฐศำสตร์ของ
โลก  โดยใช้ข้อมูลรำยเดือนตั้ งแต่ปี ค .ศ. 1984 ถึง ปี ค .ศ. 2007 ซ่ึงได้ท ำกำรปรับข้อมูลให้น่ิง 
(Stationary) และใชว้ิธีตวัแบบก ำลงัสองน้อยท่ีสุด (Ordinary Least Squares) ในกำรวิเครำะห์ขอ้มูล 
โดยผลกำรศึกษำพบว่ำรำคำน ้ ำมนัดิบท่ีแทจ้ริงซ่ึงค  ำนวณจำกผลต่ำงรำคำน ้ ำมนัดิบดบับลิวทีไอ 
(WTI) และดชันีรำคำผูบ้ริโภค (CPI) มีควำมสมัพนัธก์บัอตัรำผลตอบแทนของหุน้กู ้ส่วนแบ่งตลำด
น ้ ำมนัของกลุ่มประเทศ OPEC กำรน ำเขำ้น ้ ำมนัของกลุ่มประเทศ OECD จ ำนวนทหำรของประเทศ
สหรัฐอเมริกำท่ีประจ ำกำรในตะวนัออกกลำงรวมถึงแอฟริกำเหนือ และกำรก่อเหตุวินำศกรรมของ
กลุ่มผูก่้อกำรร้ำยในตะวนัออกกลำง นอกจำกน้ีกำรเปล่ียนแปลงรำคำอย่ำงฉับพลนั (Price Shocks) 
ยงัส่งผลต่อรำคำน ้ ำมนัดิบท่ีแทจ้ริงตั้งแต่ 6 ถึง 18 ดอลลำร์สหรัฐต่อบำร์เรลเป็นเวลำหลำยเดือน  

4.12 Ji (2012) ท ำกำรศึกษำวิเครำะห์เชิงระบบเพื่อระบุปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อรำคำน ้ ำมนั  
โดยใช้วิธีตัวแบบก ำลงัสองน้อยท่ีสุดบำงส่วน  (Partial Least Squares) ร่วมกับแบบจ ำลองกำร
ปรับตัวเข้ำสู่ดุลยภำพระยะสั้ น (Vector Error Correction Model) และกรำฟวัฏจักรระบุทิศทำง 
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(Directed Acyclic Graph) โดยมีปัจจยัท่ีใชว้ิเครำะห์ผลกระทบต่อรำคำสัญญำซ้ือขำยล่วงหน้ำของ
น ้ ำมนัดิบดบับลิวทีไอ (WTI Futures Price) ไดแ้ก่ เศรษฐกิจมหภำค กำรเก็งก  ำไร ตลำดหลกัทรัพย ์
อุปสงค์ อุปทำน ตลำดเงินตรำต่ำงประเทศ และตลำดสินคำ้โภคภณัฑ ์โดยแบ่งระยะกำรศึกษำเป็น  
2 ช่วง คือ ก่อนและหลงัจำกวิกฤต ปี ค.ศ. 2008 โดยใช้ข้อมูลรำยสัปดำห์ตั้งแต่วนัท่ี 2 มกรำคม 
ค .ศ .2004 ถึง  วัน ท่ี  25 กรกฎำคม  ค .ศ .2008 และตั้ งแต่ว ัน ท่ี  1 สิงหำคม  ค .ศ .2008 ถึง  วัน ท่ี   
26 พฤศจิกำยน ค.ศ.2510 ตำมล ำดบั โดยผลกำรศึกษำก่อนวิกฤตนั้นพบว่ำกำรเก็งก  ำไรส่งผลต่อกำร
เปล่ียนแปลงรำคำน ้ ำมนัในระยะสั้น ในขณะท่ีปัจจัยพ้ืนฐำนอ่ืน ๆ มีผลกระทบต่อรำคำน ้ ำมนั 
ในระยะยำว ภำยหลงัจำกกำรเกิดวิกฤตปัจจยัท่ีใชใ้นกำรวิเครำะห์มีผลกระทบต่อรำคำน ้ ำมนัรุนแรง
ข้ึนโดยเฉพำะตลำดหลกัทรัพย ์ตลำดเงินตรำต่ำงประเทศ และตลำดสินคำ้โภคภณัฑ ์ในขณะท่ีดชันี
ค่ำเงินดอลลำร์สหรัฐเป็นปัจจยัหลกัท่ีมีผลกระทบต่อกำรเปล่ียนแปลงรำคำน ้ ำมนัทั้งในระยะสั้น
และระยะยำว 
 



 

 

บทที ่3 

วธิดี ำเนินกำรศึกษำ 
 
 
 ในการศึกษาเร่ือง “ผลกระทบของราคาน ้ ามนัในตลาดโลกท่ีมีต่อภาคการขนส่งและ
พลงังานของประเทศไทย” จะวิเคราะห์ถึงผลกระทบของราคาน ้ ามนัในตลาดโลก ต่อตวัแปรทาง
เศรษฐกิจท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ เศรษฐกิจภาคการขนส่งของไทย เศรษฐกิจภาคพลงังานของไทย และ
การเติบโตทางเศรษฐกิจของไทยในภาพรวม โดยมขีั้นตอนการด าเนินการดงัน้ี 

 
1. ประชำกรและกลุ่มตวัอย่ำง 
  
 ขอ้มูลท่ีใช้ศึกษา ได้แก่ ข้อมูลอนุกรมเวลารายไตรมาสของราคาน ้ ามนัดิบเฉล่ียใน
ตลาดโลก ผลิตภณัฑม์วลรวมภาคการขนส่งของไทย ผลิตภณัฑม์วลรวมภาคพลงังานของไทย และ
ผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ ระหว่างเดือนมกราคม พ.ศ. 2536 ถึงเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2562 รวม
ระยะเวลา 27 ปี จ  านวนทั้งส้ิน 108 ตวัอยา่ง โดยจดัประเภทของตวัแปรในการวิเคราะห์ได ้ดงัน้ี  
 1.1 ตวัแปรอิสระ (Independent Variable) คือ ราคาน ้ ามนัในตลาดโลก ในการศึกษาน้ีใช้
ขอ้มูลราคาน ้ ามนัดิบเฉล่ียในตลาดโลก (LOIL) แทนตวัแปรดงักล่าว เน่ืองจากเป็นปัจจยัท่ีสะทอ้น
ตน้ทุนของกิจกรรมทางเศรษฐกิจในภาคการขนส่งและภาคพลงังานไดช้ดัเจนกว่าดชันีราคาชนิดอ่ืน 
ทั้งน้ี รวบรวมขอ้มูลจากธนาคารโลก โดยเป็นขอ้มูลอนุกรมเวลารายเดือนท่ีน ามาเฉล่ียเป็นไตรมาส  

 
ภาพท่ี 3.1 ความเคล่ือนไหวของราคาน ้ ามนัดิบเฉล่ียในตลาดโลก ปี พ.ศ. 2536-2562 
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 1.2 ตวัแปรตำม (Dependent Variable) มี 3 ตวัแปร ไดแ้ก่ เศรษฐกิจภาคการขนส่งของ
ไทย เศรษฐกิจภาคพลงังานของไทย และการเติบโตทางเศรษฐกิจของไทยในภาพรวม ทั้งน้ี เลือกใช้
ข้อมูลท่ีสะท้อนถึงตัวแปรดังกล่าว คือ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภาคการขนส่งของไทย (LTRANS) 
ผลิตภณัฑ์มวลรวมภาคพลงังานของไทย (LENERGY) และผลิตภณัฑ์มวลรวมในประเทศ (LGDP) 
ตามล าดบั โดยเป็นขอ้มูลอนุกรมเวลารายไตรมาส จากส านกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจ
และสงัคมแห่งชาติ (สศช.) 
   

 
ภาพท่ี 3.2 ความเคล่ือนไหวของมูลค่าผลิตภณัฑม์วลรวมภาคการขนส่ง ปี พ.ศ. 2536-2562 

 
 

 
ภาพท่ี 3.3 ความเคล่ือนไหวของมูลค่าผลิตภณัฑม์วลรวมภาคพลงังาน ปี พ.ศ. 2536-2562 
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ภาพท่ี 3.4 ความเคล่ือนไหวของมูลค่าผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศไทย ปี พ.ศ. 2536-2562 

 
 

2. เคร่ืองมือที่ใช้ในกำรศึกษำ 
  
 2.1 กำรวิเครำะห์ข้อมูลสถิติเชิงพรรณนำ (Descriptive method) ท าการคน้ควา้ขอ้มูล 
ท่ีอธิบายถึงโครงสร้างตลาดและราคาน ้ ามนัในตลาดโลก โครงสร้างตลาดและราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิง
ในประเทศไทย รวมถึงสถานการณ์เศรษฐกิจภาคการขนส่งและพลงังานของไทย  
 2.2 กำรวเิครำะห์ข้อมูลสถิตเิชิงปริมำณ (Quantitative method) ใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูป 
ทางสถิติในการประมวลผลข้อมูลเชิงปริมาณ เพื่ออธิบายความสัมพนัธ์ของตวัแปรตามหลกัการ 
ทางเศรษฐมิติ ซ่ึงจะสามารถแสดงใหเ้ห็นถึงความเช่ือมโยงระหว่างขอ้มูลต่างๆ อยา่งเป็นรูปธรรม 
  

3. กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
  
 ขอ้มูลสถิติเชิงปริมาณทั้งหมดท่ีน ามาใชศึ้กษา เป็นขอ้มูลทุติยภูมิท่ีอา้งอิงจากเวบ็ไซต์
ธนาคารโลก และ สศช. นอกจากน้ี ใชข้อ้มูลสถิติเชิงพรรณนาประกอบผลการวิเคราะห์เชิงปริมาณ 
โดยอา้งอิงจากผลงานการวิจยัในอดีตประกอบกบับทความทางวิชาการท่ีเก่ียวขอ้ง ทั้งน้ี อาศยัการ
สืบคน้จากฐานขอ้มูลออนไลน์เป็นหลกั 
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4. กำรวเิครำะห์ข้อมูล  
  
 วิธีการทางเศรษฐมิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ประกอบดว้ย 3 ขั้นตอน คือ 
 4.1 กำรทดสอบควำมนิ่งของข้อมูลด้วยวธิี Augmented Dickey-Fuller test (Dickey & 
Fuller, 1979) เน่ืองจากในการศึกษาน้ีใชข้อ้มูลอนุกรมเวลา ซ่ึงพ้ืนฐานของขอ้มูลอนุกรมเวลานั้นจะ
มีค่าความแปรปรวนและค่าเฉล่ียท่ีผนัผวนไปตามคาบเวลา จึงมีโอกาสท่ีจะเกิดสภาวะไม่น่ิง หรือ 
non-stationary ได ้และจะส่งผลใหเ้มื่อน าขอ้มูลไปประมาณค่าทางสถิติแลว้เกิดปัญหาความสมัพนัธ์
ระหว่างตวัแปรเป็นความสัมพนัธไ์ม่แทจ้ริง หรือ spurious regression โดยสังเกตไดจ้ากสถิติ R2 ท่ี
จะมีค่าสูง ในขณะท่ีสถิติ Durbin – Watson (DW) จะมีค่าต ่า ซ่ึงแสดงใหเ้ห็นว่ามีปัญหาสหสมัพนัธ์
ภายในตวัเองของค่าหลงเหลือ (high level of autocorrelated residuals) ดงันั้น ก่อนน าขอ้มูลอนุกรม
เวลาไปใชจึ้งตอ้งทดสอบความน่ิง ตามท่ีแสดงในสมการแบบจ าลองต่อไปน้ี  (เฉลิมพล จตุพร และ 
พฒันา สุขประเสริฐ, 2559)   
 

∆Yt =  μ0 + δT + β1Yt−1 + ∑ β2ΔYt−i

p

i=1

+ εt 

   
 โดยท่ี Δ   = อนัดบัความน่ิงของขอ้มูล (order of integration) 
  Yt  = ขอ้มูล (variables) 
  μ0   = ค่าคงท่ีของแบบจ าลอง (constant) 
  T   = แนวโนม้เวลา (time trend) 
  δ   = สมัประสิทธ์ิของ T 
  p   = คาบเวลาในอดีต (time lag) 
  β   = ค่าสมัประสิทธ์ิของการประมาณค่าตวัแปร  
  εt   =  ค่าความคลาดเคล่ือน (error)  
 
 4.2 กำรทดสอบควำมสัมพันธ์เชิงดุลยภำพระยะยำวระหว่ำงตัวแปร ตามหลกัการ 
Engle-Granger cointegration (Engle & Granger, 1987) ประกอบดว้ยการวิเคราะห์ 2 ขั้นตอน ไดแ้ก่  
  4.2.1 การสร้างแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรและท าการประมาณค่า โดย
ในการศึกษาน้ีจะใชรู้ปสมการแบบผลต่างก าลงัสองนอ้ยท่ีสุด (ordinary least square) ในการจ าลอง
ความสมัพนัธร์ะหว่างตวัแปรตามสมมติฐานของการศึกษา จ  านวน 3 แบบจ าลอง คือ  
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  1) ผลกระทบของราคาน า้มนัในตลาดโลก ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภาคการขนส่ง 
 

      LTRANSt = α0 + β1LOILt + u1t                               (1) 
    

  2) ผลกระทบของราคาน า้มนัในตลาดโลก ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมภาคพลงังาน 
 

      LENERGYt = α0 + β1LOILt + u2t                  (2) 
    

  3) ผลกระทบของราคาน า้มนัในตลาดโลก ต่อผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 
 

       LGDPt = α0 + β1LOILt + u3t                  (3) 
    
 โดยท่ี LOILt  =  ราคาน ้ ามนัดิบเฉล่ียในตลาดโลก (บาท/ลิตร) รายไตรมาส 
   LTRANSt =  ผลิตภณัฑม์วลรวมภาคการขนส่ง (ลา้นบาท) รายไตรมาส 
   LENERGYt = ผลิตภณัฑม์วลรวมภาคพลงังาน (ลา้นบาท) รายไตรมาส 
   LGDPt   = ผลิตภณัฑ์มวลรวมภายในประเทศ (ลา้นบาท) รายไตรมาส 
   β1  = ค่าสมัประสิทธ์ิท่ีแสดงถึงขนาดผลกระทบของ LOILt  
        ต่อ LTRANSt , LENERGYt , LGDPt 
   α0  = ค่าคงท่ีของแบบจ าลอง 
   ut  = ค่าหลงเหลือของแบบจ าลอง (residuals series)  
 
  4.2.2 การทดสอบความนิ่ งของค่าหลงเหลือ  หรือ  residuals series ในแต่ละ
แบบจ าลอง ดว้ยวิธี Augmented Dickey-Fuller test (Dickey & Fuller, 1979) ทั้งน้ี หากค่าหลงเหลือ 
(u1t, u2t, u3t) มีความน่ิงท่ีระดบัปกติ จะแสดงว่าความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรอิสระและตวัแปร
ตามในแบบจ าลองนั้น เป็นความสมัพนัธท่ี์มีดุลยภาพระยะยาว หรือ cointegration ดงัน้ี 
 

Δû1t = β1û1t−1 + ∑ β2

p

i=1

Δû1t + νt 

Δû2t = β1û2t−1 + ∑ β2

p

i=1

Δû2t + νt 
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Δû3t = β1û3t−1 + ∑ β2

p

i=1

Δû3t + νt 

 
 โดยท่ี Δ    = อนัดบัความน่ิงของขอ้มูล  
  û1t, û2t, û3t = ค่าหลงเหลือจากสมการแบบจ าลอง  
       (1) , (2) และ (3) ตามล าดบั  
  p    = คาบเวลาในอดีต  
  β    = ค่าสมัประสิทธ์ิของการประมาณค่าตวัแปร  
  νt    =  ค่าความคลาดเคล่ือน (white noise) 
 
    4.3 กำรทดสอบควำมเร็วของกำรปรับตัวเข้ำสู่ดุลยภำพระยะยำว ด้วยแบบจ ำลอง 
Error correction model (Engle & Granger, 1987) ซ่ึงมีหลกัการคือหากความสมัพนัธร์ะหว่างตวั
แปรอิสระ (X) และตวัแปรตาม (Y) เป็นความสมัพนัธท่ี์มี cointegration แลว้ ในระยะยาว X และ Y 
จะมีการเคล่ือนไหวท่ีเป็นระบบสอดคลอ้งกนั แมบ้างคร้ังอาจเกิดความผนัผวน (shock) ข้ึนในตวั
แปร X ท่ีจะส่งผลกระทบต่อ Y ให้เคล่ือนไหวเบ่ียงเบนไปจากแนวโนม้ปกติ แต่เมื่อเวลาผา่นไป X 
และ Y จะมีการปรับตวัเขา้สู่ cointegration ตามเดิม  
       ในการศึกษาน้ีคือ LOILt จะมีความผนัผวนอยู่เสมอเพราะปัจจยัแทรกแซงต่างๆ  
ท่ีอยู่นอกเหนือจากสมการแบบจ าลอง เช่น โรคระบาด สงคราม การก่อการร้าย ความตึงเครียด 
ทางเศรษฐกิจการเมืองระหว่างประเทศ ฯลฯ ซ่ึงจะส่งผลกระทบให้ LTRANSt , LENERGYt  , 

LGDPt ใหเ้คล่ือนไหวเบ่ียงเบนออกจากแนวโนม้ในสถานการณ์ปกติ แต่หากความสมัพนัธร์ะหว่าง 
LOIL t กบั LTRANSt , LENERGYt , LGDPt เป็นความสมัพนัธท่ี์มี cointegration แลว้ ในท่ีสุดก็จะ
มีการปรับตวักลบัสู่ดุลยภาพเดิม โดยอาจใชร้ะยะเวลาและความเร็วในการปรับตัวท่ีแตกต่างกัน  
ซ่ึงสามารถพิจารณาได้จากสัมประสิทธ์ิของพจน์ Error Correction Term (ECT) ท่ีสะทอ้นถึงการ
ปรับตวัของความเบ่ียงเบนในระยะสั้น ดงัท่ีแสดงในสมการแบบจ าลองต่อไปน้ี  
  4.3.1 การปรับตัวในระยะส้ันเพือ่เข้าสู่ดุลยภาพของเศรษฐกจิภาคขนส่ง 
 

   ΔLTRANSt = β0 + β1ΔLOILt + 𝛾ECTt−1 + et 
  
  4.3.2 การปรับตัวในระยะส้ันเพือ่เข้าสู่ดุลยภาพของเศรษฐกจิภาคภาคพลังงาน 
 

          ΔLENERGYt = β0 + β1ΔLOILt + 𝛾ECTt−1 + et  
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  4.3.3 การปรับตัวในระยะส้ันเพื่อเข้าสู่ดุลยภาพของการเติบโตทางเศรษฐกิจ 
ของไทยในภาพรวม 
 

   ΔLGDP t = β0 + β1ΔLOILt + 𝛾ECTt−1 + et  
 
 โดยท่ี ΔLOILt  =   การเปล่ียนแปลงระยะสั้นในราคาน ้ ามนัดิบเฉล่ียตลาดโลก 
  ΔLTRANSt =  การเปล่ียนแปลงระยะสั้นใน GDP ภาคการขนส่ง  
  ΔLENERGYt = การเปล่ียนแปลงระยะสั้นใน GDP ภาคพลงังาน 
  ΔLGDPt  =  การเปล่ียนแปลงระยะสั้นใน GDP รวมของประเทศ  
  ECTt−1 =  การปรับตวัของความเบ่ียงเบนในระยะสั้น  
  𝛾  =  ค่าสมัประสิทธ์ิของ ECTt−1 
  β1  =  ค่าสมัประสิทธ์ิของการเปล่ียนแปลงใน LOILt ต่อ  
     การเปล่ียนแปลงใน LTRANSt , LENERGYt , LGDPt 
  β0  =  ค่าคงท่ีของแบบจ าลอง 
  et  =  ค่าหลงเหลือของแบบจ าลอง (white noise)  
 



 บทที ่4 

ผลการศึกษา 
 

 
 การศึกษาผลกระทบของราคาน ้ ามนัท่ีมีอิทธิพลต่อเศรษฐกิจภาคการขนส่ง เศรษฐกิจ 
ภาคพลงังาน และภาวะเศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศไทย ใช้วิธีศึกษาจากข้อมูลทุติยภูมิ  
ซ่ึงประกอบด้วยข้อมูลสถิติเชิงพรรณนา และขอ้มูลสถิติเชิงปริมาณ ซ่ึงจะแบ่งประเด็นน าเสนอ  
ตามล าดบัต่อไปน้ี 
 1. ผลการศึกษาสถานการณ์ราคาน า้มนัในตลาดโลกที่มีต่อประเทศไทย  
  1.1 โครงสร้างตลาดและราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในระดบัโลก  
  1.2 โครงสร้างตลาดและราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศไทย  
 2. ผลการวเิคราะห์ข้อมูลสถิตเิชิงปริมาณ 
  2.1 ผลการทดสอบความน่ิงของขอ้มูลดว้ยวิธี ADF unit root (Dickey and Fuller, 1979) 
  2.2 ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพ และการปรับตัวในระยะสั้นเพ่ือเข้าสู่ 
                                  ดุลยภาพ โดยใชแ้บบจ าลอง Error correction model (Engle and Granger, 1987) 
 

1. ผลการศึกษาสถานการณ์ราคาน ้ามันในตลาดโลกทีม่ีต่อประเทศไทย 
  
 1.1 โครงสร้างตลาดและราคาน า้มนัเช้ือเพลงิในตลาดโลก  
 1.1.1 สถานการณ์ด้านอุปสงค์ 
 ภาพรวมของการบริโภคน ้ ามนัดิบทัว่โลก ส่วนใหญ่ถูกน าไปใชเ้ป็นวตัถุดิบ
ในการผลิตพลาสติกและเคมีภณัฑ์ ใชเ้ป็นเช้ือเพลิงส าหรับเคร่ืองจกัร รวมทั้งใชเ้พื่อการผลิตไฟฟ้า
และพลงังานความร้อน ซ่ึงสามารถจ าแนกการบริโภคออกเป็น 4 หมวดหลกั คือ ภาคการขนส่ง ภาค
ครัวเรือน ภาคธุรกิจ และภาคอุตสาหกรรม โดยการขนส่งเป็นภาคส่วนท่ีมีการบริโภคน ้ ามัน
เช้ือเพลิงมากท่ีสุด และมีการขยายตวัของอุปสงค์มากท่ีสุด สะทอ้นไดจ้ากสถิติการบริโภคน ้ ามนั 
ท่ีผา่นมา ดงัเช่นเม่ือปี ค.ศ. 2020 ปริมาณการบริโภคน ้ ามนัในภาคการขนส่งของกลุ่มประเทศพฒันา
แลว้ หรือ OECD คิดเป็นประมาณร้อยละ 48.6 ของการบริโภคน ้ ามนัทั้งหมด (Sönnichsen, 2022)  
   

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87
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ภาพท่ี 4.1 อุปสงคข์องน ้ ามนัทัว่โลกระหว่างปี ค.ศ. 2006-2020  

และอุปสงคค์าดการณ์ระหว่างปี ค.ศ. 2021-2026  (ลา้นบาร์เรล/วนั) 
ท่ีมา: Sönnichsen (2021) 

 
  ทั้งน้ี หากเปรียบเทียบอุปสงค์น ้ ามนัดิบของโลกโดยแยกเป็นรายภูมิภาค 
จะพบว่าภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกมีการบริโภคน ้ ามนัดิบมากท่ีสุด รองลงมาคือภูมิภาคอเมริกา โดยเม่ือ
ปี 2020 สหรัฐอเมริกามีการบริโภคน ้ ามนัดิบประมาณ 17.2 ลา้นบาร์เรล/วนั และจีนประมาณ 14.2 
ลา้นบาร์เรล/วนั (Sönnichsen, 2022) โดยอุปสงค์ของน ้ ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกมีแนวโนม้เพ่ิมข้ึนอยา่ง
ต่อเน่ือง สอดคลอ้งกบัสถิติท่ีผ่านมาระหว่างปี ค.ศ. 1994-2006 ซ่ึงอุปสงค์ของน ้ ามนัดิบเพ่ิมข้ึน
เฉล่ียร้อยละ 1.76 ต่อปี จนสูงสุดท่ีร้อยละ 3.4 ในปี ค.ศ. 2003-2004 (ประชาชาติธุรกิจ, 2563) โดยมี
เพียงปี ค.ศ. 2009 และ 2020 เท่านั้นท่ีการบริโภคน ้ ามนัของโลกมีปริมาณลดลงเพราะผลกระทบจาก
สถานการณ์วิกฤตการเงิน และการแพร่ระบาดเช้ือ COVID-19 ในช่วงดงักล่าวท่ีท าให้ปริมาณการ
บริโภคน ้ ามนัลดลงจากประมาณ 90 ลา้นบาร์เรลต่อวนัในปี ค.ศ. 2019 เหลือเพียงประมาณ 88.5 ลา้น
บาร์เรลต่อวนัเม่ือปี  ค.ศ. 2020 (Sönnichsen, 2021)  
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ภาพท่ี 4.2 อุปสงคน์ ้ ามนัเช้ือเพลิงของโลก ปี ค.ศ. 2006-2020 แบ่งตามภูมิภาค (ลา้นบาร์เรล/วนั) 

ท่ีมา : Sönnichsen (2021) 
 
ตารางท่ี 4.1 สถิติ 10 อนัดบัของประเทศท่ีมีการบริโภคน ้ ามนัเช้ือเพลิงมากท่ีสุดในโลก ปี ค.ศ. 2019 

อนัดบั ประเทศผูบ้ริโภคน ้ ามนั 
ปริมาณการบริโภค  
(ลา้นบาร์เรล/วนั) 

สดัส่วนของปริมาณการ
บริโภครวมทั้งโลก 

1 สหรัฐอเมริกา 20.54 20% 
2 จีน 14.01 14% 
3 อินเดีย 4.92 5% 
4 ญ่ีปุ่น 3.74 4% 
5 รัสเซีย 3.70 4% 
6 ซาอุดิอาระเบีย 3.18 3% 
7 บราซิล 3.14 3% 
8 แคนาดา 2.63 3% 
9 เกาหลีใต ้ 2.60 3% 
10 เยอรมนี 2.35 2% 

ท่ีมา : U.S. Energy Information Administration (2022) 
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 1.1.2 สถานการณ์ด้านอุปทาน 
 ผูผ้ลิตน ้ ามนัดิบรายใหญ่ท่ีสุดในตลาดโลก คือองคก์ารกลุ่มประเทศผูส่้งออก
น ้ ามนัปิโตรเลียม หรือ Organization of the Petroleum Exporting Countries (OPEC) ก่อตั้งข้ึนเมื่อปี  
ค.ศ. 1960 ปัจจุบันมีสมาชิกประกอบด้วย 13 ประเทศ ได้แก่ ซาอุดิอาระเบีย เวเนซุเอลา สหรัฐ
อาหรับเอมิเรตส์ อิรัก อิหร่าน คูเวต ลิเบีย ไนจีเรีย อิเควทอเรียลกินี คองโก แองโกลา กาบอง และ
แอลจีเรีย ซ่ึงร่วมกนัท าขอ้ขอ้ตกลงก าหนดปริมาณการผลิตน ้ ามนัดิบและก าหนดราคาน ้ ามนัดิบ 
ท่ีสมาชิกกลุ่มจะส่งออกสู่ตลาดโลก เพื่อรักษาระดบัราคาโดยรวมใหม้ีเสถียรภาพ ทั้งน้ี ส าหรับปี 
ค.ศ. 2020 ปริมาณการผลิตน ้ ามนัดิบของโลกอยู่ท่ี 88.4 ลา้นบาร์เรล/วนั (โลกมีปริมาณการผลิต
น ้ ามนัสูงสุดเมื่อปี ค.ศ. 2019 ท่ีระดบั 95 ลา้นบาร์เรล/วนั) ในจ านวนน้ีเป็นการผลิตจากกลุ่ม OPEC 
ประมาณร้อยละ 37.1 (Sönnichsen, 2021)  
 
ตารางท่ี 4.2 สถิติ 10 อนัดบัของประเทศท่ีมีการผลิตน ้ ามนัเช้ือเพลิงมากท่ีสุดในโลก ปี ค.ศ. 2021 

อนัดบั ประเทศผูผ้ลิตน ้ ามนั 
ปริมาณการผลิต  
(ลา้นบาร์เรล/วนั) 

สดัส่วนของปริมาณการ
ผลิตรวมทั้งโลก 

1 สหรัฐอเมริกา 18.88 20% 
2 ซาอุดิอาระเบีย 10.84 11% 
3 รัสเซีย 10.78 11% 
4 แคนาดา 5.54 6% 
5 จีน 4.99 5% 
6 อิรัก 4.15 4% 
7 สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ 3.79 4% 
8 บราซิล 3.46 4% 
9 อิหร่าน 2.72 4% 
10 คูเวต 2.75 3% 

ท่ีมา : U.S. Energy Information Administration (2022) 
 
 อยา่งไรก็ตาม ในเวลาต่อมาเม่ือเทคโนโลยกีารผลิตน ้ ามนัดิบมีความกา้วหน้า
มากข้ึน สหรัฐอเมริกาไดเ้ปล่ียนสถานะจากท่ีเคยเป็นผูน้  าเขา้น ้ ามนัดิบของกลุ่ม OPEC มากท่ีสุด
ในช่วงก่อนปี ค.ศ. 2005 กลายมาเป็นประเทศท่ีผลิตน ้ ามนัดิบไดม้ากท่ีสุดในปัจจุบนั คิดเป็นร้อยละ 



41 

18.6 ของปริมาณทั้งโลกในปี ค.ศ. 2020 ซ่ึงไดจ้ากทั้งการขุดเจาะ การสกดัหินน ้ ามนัและทรายน ้ ามนั 
รวมทั้งการสงัเคราะห์จากถ่านหินหรือแก๊สธรรมชาติเหลว ขณะท่ีซาอุดิอาระเบีย และรัสเซีย มีก  าลงั
การผลิตประเทศละประมาณร้อยละ 12 ของน ้ ามนัดิบทั้งโลกในปี ค.ศ. 2020  (Sönnichsen, 2021)  
 1.1.3 สถานการณ์ด้านราคา และความเช่ือมโยงกบัไทย   
 ตลาดซ้ือขายน ้ ามนัในระดบัโลกมีการแบ่งกลุ่มเป็นตลาดน ้ ามนัดิบและน ้ ามนั
ส าเร็จรูป โดยตลาดน ้ามนัดิบมี 3 แห่ง ไดแ้ก่ 1) น ้ ามนัดิบดูไบ มีแหล่งผลิตในตะวนัออกกลาง 2) 
น ้ามนัดิบ Brent มีแหล่งผลิตในยโุรปเหนือ และ 3) น ้ามนัดิบ WTI มีแหล่งผลิตในอเมริกา ซ่ึงราคา
น ้ ามนัดิบจากแหล่งผลิตดงักล่าวลว้นแต่เป็นดชันีอา้งอิงราคาท่ีส าคญั ส่วนตลาดน า้มนัส าเร็จรูปมี 3 
แห่ง เช่นเดียวกนั คือ 1) ตลาดนิวยอร์ก หรือ NYMEX ส าหรับภูมิภาคอเมริกา 2) ตลาดลอนดอน 
หรือ ICE ส าหรับภูมิภาคยโุรป และ 3) ตลาดสิงคโปร์ หรือ SIMEX ส าหรับภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก  
ซ่ึงประเทศไทยมีการน าเขา้น ้ ามนัทั้ง 2 ประเภท โดยน าเขา้น ้ ามนัดิบจาก 3 แหล่งผลิตหลกั ไดแ้ก่ 
ภูมิภาคตะวนัออกกลาง มีสดัส่วนประมาณร้อยละ 50 ภูมิภาคตะวนัออกไกล ประมาณร้อยละ 16 
และแหล่งอ่ืนๆ เช่น ภูมิภาคอเมริกา แอฟริกา และยุโรป ประมาณร้อยละ 34 ขณะท่ีน าเขา้น ้ ามนั
ส าเร็จรูปจากตลาด SIMEX ของสิงคโปร์เป็นหลกั (ศูนยข่์าวพลงังาน, 2564)  
 ทั้งน้ี การท่ีประเทศนอกกลุ่ม OPEC สามารถผลิตและส่งออกน ้ ามนัไดม้ากข้ึน 
ส่งผลให้ผูผ้ลิตนอกกลุ่ม OPEC มีอิทธิพลต่อการก าหนดราคาน ้ ามนัในตลาดโลกมากข้ึนดว้ย โดย
นอกจากจะมีดชันีราคาอา้งอิงของกลุ่ม OPEC แลว้ ยงัมีดชันีราคาน ้ ามนัดิบอ่ืน ๆ ท่ีส าคญั เช่น ดชันี
ราคาน ้ ามนัดิบ WTI ของสหรัฐอเมริกา และดัชนีราคาน ้ ามันดิบ Brent ขององักฤษ เน่ืองจาก
น ้ ามนัดิบจากแหล่งผลิตต่าง ๆ ในตลาดโลกมีความหลากหลายในดา้นคุณภาพ และมีความแตกต่าง
ของผลิตภณัฑ์ อีกทั้งนอกจากความแตกต่างของผลิตภณัฑแ์ลว้ ราคาน ้ ามนัในตลาดโลกยงัเคล่ือนไหว
เปล่ียนแปลงตามปัจจยัภายนอกอ่ืน ๆ หลายประการ ซ่ึงส านักงานปลดักระทรวงพลงังาน (2563)  
ไดร้ะบุถึงปัจจยัหลกัไว ้6 ประการ ไดแ้ก่  
 1)  สภาพเศรษฐกิจโลก  ความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ เป็นปัจจัยท่ีมี
ความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกบัราคาน ้ ามนั เม่ือใดท่ีเศรษฐกิจเติบโตความตอ้งการใช้น ้ ามนัจะ
สูงข้ึน ราคาน ้ ามนัก็จะปรับตัวข้ึน ในทางกลบักันราคาน ้ ามนัจะปรับตัวลดลงเมื่อเศรษฐกิจไม่
ขยายตวัหรือถดถอย เพราะปริมาณน ้ ามนัมีมากกว่าความตอ้งการของตลาด ตวัอยา่งเช่น ราคาขาย
น ้ ามนัดิบเฉล่ียของกลุ่ม OPEC เมื่อปี ค.ศ. 2021 อยูท่ี่ประมาณ 69.3 ดอลลาร์ต่อบาร์เรล สูงกว่าเมื่อปี 
ค.ศ. 2020 ซ่ึงอยู่ท่ีประมาณ 41.47 ดอลลาร์ต่อบาร์เรล (Sönnichsen, 2021) เพราะเมื่อปี ค.ศ. 2020 
ความตอ้งการใช้น ้ ามนัทัว่โลกลดลงเน่ืองจากการขนส่งและกิจกรรมทางเศรษฐกิจต่าง ๆ ไดรั้บ
ผลกระทบจากมาตรการควบคุมการแพร่ระบาด COVID-19 
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 2) ก าลังการผลิตของผู้ผลิตน ้ามันและโรงกลั่น  เมื่อผูผ้ลิตไม่สามารถผลิต
น ้ ามนัได้เพียงพอกับความต้องการก็จะส่งผลให้ราคาน ้ ามนัเพ่ิมข้ึน ในทางกลบักันหากความ
ตอ้งการน ้ ามนัดิบลดน้อยกว่าก  าลงัการผลิตก็จะท าให้ราคาปรับตวัลดลง หรือหากประเทศผูผ้ลิต
น ้ ามนัดิบปรับเพ่ิมก าลงัการผลิตก็จะส่งผลใหร้าคาน ้ าปรับตวัลดลงไดเ้ช่นกนั    
 3) ฤดูกาลกับสภาพภูมิอากาศ  ฤดูกาลส่งผลกับราคาน ้ ามนัในตลาดโลก 
เน่ืองจากความตอ้งการใชน้ ้ ามนัจะเปล่ียนแปลงไปตามฤดูกาล เช่น ในฤดูหนาวซ่ึงภูมิภาคยโุรปและ
อเมริกาเหนือมีความตอ้งการใชน้ ้ ามนัดีเซลและน ้ ามนัเตาเพ่ิมข้ึนเพ่ือท าความอบอุ่น (Heating Oil) 
อีกทั้งยงัเป็นช่วงเวลาของเทศกาลส าคญั จึงส่งผลใหร้าคาน ้ ามนัสูงข้ึนตามความตอ้งการใชน้ ามนั
เพื่อด าเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ  
 4) ภูมิรัฐศาสตร์ โดยเฉพาะภูมิภาคตะวนัออกกลางและแอฟริกาเหนือซ่ึงเป็น
ผูผ้ลิตน ้ ามนัดิบรายใหญ่ หากเกิดความไม่สงบข้ึนในพ้ืนท่ีดงักล่าวก็จะส่งผลต่อปริมาณการผลิต
น ้ ามนัและการขนส่งน ้ ามนัในช่วงเวลานั้นได ้จนอาจท าใหม้ปีริมาณน ้ ามนัเขา้สู่ตลาดโลกลดลง 
 5) อัตราแลกเปลี่ยน น ้ ามนัดิบและน ้ ามนัส าเร็จรูปในตลาดโลกนั้นซ้ือขายกนั
ดว้ยเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐอเมริกา ดงันั้นเม่ือมีการเปล่ียนแปลงหรือเกิดความผนัผวนข้ึนในอตัรา
แลกเปล่ียนระหว่างสกุลเงินทอ้งถ่ินกบัดอลลาร์สหรัฐฯ ตน้ทุนการซ้ือน ้ ามนัดิบหรือน ้ ามนัส าเร็จรูป
ในแต่ละประเทศก็จะเปล่ียนแปลงไปดว้ย   
 6) เทคโนโลยีพลังงานทดแทนและนโยบายท่ีเกี่ยวข้อง  เมื่อการพัฒนา
เทคโนโลยมีีความกา้วหนา้จนกระทัง่สามารถผลิตพลงังานทดแทนรูปแบบต่าง ๆ มาใชแ้ทนน ้ ามนั
เช้ือเพลิงได ้ก็จะส่งผลให้ความตอ้งการน ้ ามนัเช้ือเพลิงลดลงและมีราคาถูกลง นอกจากน้ี ปัจจุบนั 
ในหลายประเทศยงัมีนโยบายใหย้กเลิกการใชร้ถยนตร์ะบบน ้ ามนัเช้ือเพลิงแลว้ 
 ส าหรับการน าเขา้น ้ ามนัเช้ือเพลิงของไทยนั้น ใชร้าคาน ้ ามนัส าเร็จรูปในตลาด
สิงคโปร์เป็นราคาอา้งอิง เน่ืองจากสิงคโปร์เป็นตลาดส่งออกน ้ ามนัท่ีใหญ่ท่ีสุดในภูมิภาคเอเชีย และ
ตั้งอยูใ่กลไ้ทยมากท่ีสุด จึงเป็นแหล่งท่ีมีตน้ทุนในการน าเขา้ต  ่าท่ีสุดส าหรับโรงกลัน่น ้ ามนัเช้ือเพลิง 
ในไทย โดยแมว้่าสิงคโปร์ไม่ไดเ้ก็บน ้ ามนัท่ีมีการซ้ือขายทั้งหมดไวใ้นประเทศ แต่มีบริษทัน ้ ามนั 
ท าสญัญาซ้ือขายกนัในระดบัสูงเช่นเดียวกบัตลาดยโุรป อเมริกา และตะวนัออกกลาง จึงยากต่อการ
ป่ันราคาจากผูซ้ื้อหรือผูข้าย ระดบัราคาจึงสะทอ้นความตอ้งการใชน้ ้ ามนัและความสามารถในการ
จดัหาน ้ ามนัภายในภูมิภาคนั้นได ้(บมจ. ปตท., 2563) 
 ทั้งน้ี สิงคโปร์มีก  าลงัการกลัน่น ้ ามนัรวมอยู่ท่ีประมาณ 1.5 ลา้นบาร์เรลต่อวนั 
ซ่ึงเป็นระดบัท่ีต ่ากว่า จีน ญ่ีปุ่น และเกาหลีใต ้แต่การกลัน่ของสิงคโปร์เนน้จ าหน่ายเพ่ือการส่งออก 
ขณะท่ีประเทศอ่ืนซ่ึงมีก  าลงัการกลัน่มากกว่าเนน้เพ่ือใชใ้นประเทศก่อนการส่งออก ท าใหร้าคาน ้ ามนั
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ในตลาดสิงคโปร์สะทอ้นราคาของการส่งออกท่ีแทจ้ริงไดดี้ จึงถูกน าไปใชเ้ป็นฐานก าหนดราคา
ส่งออกน ้ ามนัของหลายประเทศ อีกทั้งการซ้ือขายเพ่ือส่งออกของหลายประเทศยงัด าเนินการผ่าน
ตลาดสิงคโปร์เป็นหลกั ท าให้ราคาน ้ ามนัส าเร็จรูปในตลาดสิงคโปร์มีการเปล่ียนแปลงสอดคลอ้งกบั
ตลาดอื่น ๆ ตามท่ีคณะกรรมการนโยบายพลงังานแห่งชาติไดศึ้กษาการเคล่ือนไหวของราคาน ้ ามนั
ในตลาดตะวนัออกกลาง ยโุรป อเมริกา และสิงคโปร์ พบว่าราคาน ้ ามนัส าเร็จรูปในทุกตลาดต่างปรับตวั
ไปในทิศทางเดียวกนัและในระดบัท่ีใกลเ้คียงกนั (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2560)  
 การเคล่ือนไหวในลกัษณะน้ีเกิดข้ึนเพราะน ้ ามนัเป็นสินคา้ท่ีซ้ือขายกนัภายใต้
ระบบตลาดเสรี ท าใหใ้นช่วงเวลาท่ีราคาของตลาดแห่งใดแห่งหน่ึงเปล่ียนแปลงแตกต่างจากตลาด
อ่ืน ๆ ตามผลของภาวะอุปสงค์-อุปทานท่ีไม่สมดุลกนัในช่วงเวลาดงักล่าว จะส่งผลให้เกิดการ
ถ่ายเทปริมาณซ้ือขายน ้ ามนัจนกระทัง่ราคาปรับตวัเขา้สู่ภาวะสมดุลในทุกตลาด ดงันั้น ราคาใน
ตลาดกลางซ้ือขายน ้ ามนัระหว่างประเทศแหล่งใหญ่ของโลก 3 แห่ง จึงมีความเช่ือมโยงถึงกนั ไดแ้ก่ 
ตลาด NYMEX ตลาด ICE และตลาด SIMEX ซ่ึงผลการศึกษาความเคล่ือนไหวของราคาน ้ ามนั
ส าเร็จรูปในช่วง 3 ปีท่ีผา่นมา พบว่าราคาน ้ ามนัในตลาดสิงคโปร์มีความผนัผวนนอ้ยกว่าตลาดอ่ืน 
โดยช่วงท่ีเกิดความแตกต่างของราคาข้ึนมาก ตลาดสิงคโปร์จะใชเ้วลาในการปรับตวัเขา้สู่สมดุล
ประมาณ 1-3 วนั (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2560)    
  เน่ืองจากร้อยละ 90 ของน ้ ามนัท่ีใชใ้นไทยมีแหล่งท่ีมาจากต่างประเทศ ทั้งใน
รูปของน ้ ามนัดิบและน ้ ามนัส าเร็จรูป ส่งผลให้ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในไทยเคล่ือนไหวตามตน้ทุน
ของการน าเข้าท่ีเปล่ียนแปลงไปในแต่ละช่วงเวลา ข้ึนอยู่ก ับราคาน ้ ามนัในตลาดโลกและอตัรา
แลกเปล่ียนเงินตราระหว่างประเทศ รวมทั้งประกาศราคาจากโรงกลัน่น ้ ามนัท่ีมีการประกาศเป็น
ประจ าทุกสัปดาห์ตามราคาตลาดโลก (ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน , 2560) รัฐบาลจึง
พยายามควบคุมราคาขายปลีกในประเทศให้คงท่ี โดยใชก้องทุนน ้ ามนัเช้ือเพลิงไปอุดหนุนส่วนต่าง
ระหว่างราคาขายส่งท่ีออกจากโรงกลัน่ กบัราคาน าเขา้น ้ ามนัจากต่างประเทศ เพ่ือให้ราคาขายปลีก 
ไม่เปล่ียนแปลง  
 ส าหรับราคาน ้ ามนัในกลุ่มประเทศอาเซียนจะมีความแตกต่างกนัตามนโยบาย
ภาษี และระบบการเก็บเงินเข้ากองทุนอุดหนุนราคาท่ีแตกต่างกัน (ส านักงานนโยบายและแผน
พลงังาน, 2565) นอกจากน้ี น ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีจ  าหน่ายในประเทศสมาชิกอาเซียนยงัมีความแตกต่าง
กนัมากในดา้นคุณภาพ โดยสิงคโปร์และไทยมีการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีปริมาณก ามะถนัไดม้าตรฐาน
ระดับยูโร 4 หรือสูงกว่า ขณะท่ีมาเลเซีย เวียดนาม และฟิลิปปินส์ใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิงในระดับ
มาตรฐานยโูร 2 ส่วนบรูไน กมัพูชา อินโดนีเซีย ลาว และพม่า ยงัมีการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีปริมาณ
ก ามะถนัสูง (กรมธุรกิจพลงังาน, 2557) ดังนั้น ราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูปในไทย 



44 

นอกจากจะข้ึนอยู่ก ับภาวะตลาดโลกแล้วยงัถูกก าหนดโดยเง่ือนไขและนโยบายของรัฐบาล
เช่นเดียวกับประเทศเพื่อนบ้าน โดยสามารถจ าแนกการก าหนดราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิง
ส าเร็จรูปไดเ้ป็น 2 รูปแบบ คือ ระบบจ ากดัราคา และระบบราคาลอยตวั  
 
ตารางท่ี 4.3 ราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิงในกลุ่มประเทศอาเซียน เม่ือวนัท่ี 4 กรกฎาคม 2565 

อนัดบั ประเทศสมาชิกอาเซียน ราคาน ้ ามนัดีเซล (บาท) ราคาน ้ ามนัเบนซิน (บาท) 
1 สิงคโปร์ 80.10 97.75 
2 ลาว 52.37 71.42 
3 กมัพูชา 54.95 56.26 
4 ฟิลิปปินส์ 58.37 55.53 
5 เวียดนาม 45.18 49.99 
6 ไทย 34.94 44.55 
7 เมียนมา 51.27 45.94 
8 อินโดนีเซีย 52.01 47.54 
9 มาเลเซีย 17.31 16.51 
10 บรูไน 7.91 13.52 

ท่ีมา : ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน (2565) 
 
 ระบบจ ากดัราคา 
 แมร้าคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในไทยจะเคล่ือนไหวตามตลาดสิงคโปร์ แต่รัฐบาล 
ยงัมีบทบาทในการก าหนดส่วนประกอบของราคาตั้งแต่ระดบัคา้ส่งจนถึงขายปลีก ไดแ้ก่ ราคาขาย
ส่ง ณ โรงกลัน่ ภาษี ค่าธรรมเนียมท่ีเรียกเก็บเขา้กองทุนน ้ ามนั และค่าการตลาดซ่ึงเป็นก าไรของผูค้า้
น ้ ามนั จะถูกน าไปรวมเป็นราคาขายปลีกของน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศ โดยรัฐบาลจะประกาศ
ระดบัราคาสูงสุด เพื่อใหผู้ค้า้น ้ ามนัไม่ตั้งราคาสูงกว่าเพดานดงักล่าว และรัฐบาลจะบริหารจดัการให้
เพดานราคาขายปลีกนั้นมีระดบัคงท่ี ดว้ยการปรับเปล่ียนอตัราเงินเรียกเก็บเขา้กองทุนน ้ ามนัและ
อตัราภาษี ท าให้ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศไม่ผนัผวนมากเกินไป โดยเฉพาะในช่วงท่ีราคา
น ้ ามนัในตลาดโลกปรับตวัสูงข้ึน จนกระทบต่อค่าครองชีพของประชาชนหรือการด าเนินธุรกิจของ
ผูป้ระกอบการ ซ่ึงจะวางแผนธุรกิจไดย้ากข้ึนจากการแบกรับความเส่ียงดา้นราคาน ้ ามนั  
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 นอกจากน้ี ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีปรับตวัข้ึนยงัท าให้เกิดภาวะเงินเฟ้อท่ี
ซ ้าเติมปัญหาค่าครองชีพของประชาชน เม่ือรัฐบาลปรับเปล่ียนราคาน ้ ามนัจึงมกัจะเกิดประเด็นวิวา
ทะทางการเมืองเพื่อโจมตีฝ่ายตรงขา้ม หรือน าประเด็นไปสร้างคะแนนนิยมดว้ยการออกนโยบาย
กดราคาขายปลีกน ้ ามนัให้ต  ่ากว่าสภาพตลาดท่ีแท้จริง แลว้น างบประมาณจากกองทุนน ้ ามนัไป
ชดเชยแทน ดงันั้น การตดัสินใจด าเนินการของรัฐบาลจึงมกัจะล่าชา้ไม่ทนักบัสถานการณ์น ้ ามนัใน
ตลาดโลก และสร้างความเสียหายต่อระบบเศรษฐกิจในประเทศ (บมจ.ปตท.,2563) เพราะปัจจยั
ดงัต่อไปน้ี  
 (1) ราคาขายปลีกในประเทศไม่สะท้อนความเป็นจริงในตลาดโลก  การ
ตดัสินใจแทรกแซงราคาน ้ ามนัมีผลกระทบอย่างมากต่อคะแนนนิยมทางการเมือง ท าใหรั้ฐบาลไม่
ด าเนินการอยา่งตรงไปตรงมา เม่ือราคาน ้ ามนัในตลาดโลกปรับตวัสูงข้ึนรัฐบาลจึงมกัจะไมป่รับราคา
ในประเทศข้ึนตาม และเม่ือราคาในตลาดโลกลดลงรัฐบาลก็ไม่ปรับราคาในประเทศลงตาม เพราะ
เกรงว่าหากราคาน ้ ามนัในตลาดโลกกลบัมาสูงข้ึนอีกคร้ังแลว้จะไม่สามารถปรับราคาน ้ ามนัใน
ประเทศใหสู้งตามไดใ้หมใ่นภายหลงั  
 (2) การใช้น ามันเชื้อเพลิงในประเทศไม่สอดคล้องกับต้นทุนท่ีแท้จริง 
เน่ืองจากการตั้งราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศไม่สะทอ้นความเป็นจริงในตลาดโลก จึงส่งผลให้
การใชน้ ้ ามนัในประเทศไม่อยูใ่นระดบัท่ีเกิดประสิทธิภาพสูงสุดทางเศรษฐกิจ และไมเ่กิดการประหยดั  
 (3) ภาระด้านงบประมาณในการชดเชยเงินกองทุนน ้ามัน กองทุนน ้ ามนัมี
สถานะทางการเงินท่ีติดลบบ่อยคร้ัง เน่ืองจากเงินกองทุนถูกน าไปใชพ้ยงุราคาขายปลีกน ้ ามนัใน
ประเทศให้ต  ่ากว่าสภาพตลาดท่ีแท้จริง เช่น กรณีเมื่อปี 2553 ท่ีกองทุนน ้ ามนัติดลบถึงประมาณ 
12,000 ลา้นบาท จากการพยุงราคาแก๊สหุงต้ม ซ่ึงรัฐบาลต้องจดัสรรงบประมาณมาชดเชย ส่วน
ล่าสุดเมื่อ 9 ม.ค.2565 ติดลบ 7,327 ลา้นบาท (กรุงเทพธุรกิจ, 2565)  
 (4) รัฐบาลไม่สามารถวางแผนประมาณการรายได้จากภาษีน ้ามันได้
ถกูต้อง เพราะไม่สามารถประมาณการราคาน ้ ามนัใหต้รงกบัความเป็นจริง อีกทั้งยงัสูญเสียรายได้
ไปกบัการชดเชยกองทุนน ้ ามนั ซ่ึงกระทบต่องบประมาณท่ีควรจดัสรรไปพฒันาประเทศในดา้นอ่ืน   
 (5) ปัญหาน า้มนัเชื้อเพลิงในประเทศขาดตลาด เป็นผลจากการแทรกแซง
ราคาขายปลีกน ้ ามนัในประเทศใหต้  ่ากว่าราคาตลาดโลก ผูค้า้น ้ ามนัในประเทศจึงชะลอการน าเขา้
ในช่วงท่ีราคาตลาดต่างประเทศปรับตวัสูงข้ึนอยา่งมาก (โสภณ, 2553)   
 เน่ืองจากระบบจ ากดัราคาท าให้เกิดปัญหาหลายประการดงักล่าว ทั้งภาครัฐ
และเอกชนจึงผลกัดนัให้มีการใช้ระบบราคาลอยตัว ซ่ึงถูกบรรจุอยู่ในแผนพฒันาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติฉบับท่ี 6 พ.ศ.2530-2534 ท่ีสนับสนุนการน าเขา้น ้ ามนัเช้ือเพลิงอย่างเสรี และให้
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ยกเลิกการควบคุมราคา พร้อมทั้งให้มีมาตรการส่งเสริมการแข่งขนัในธุรกิจคา้น ้ ามนัในประเทศ 
และการพฒันาประสิทธิภาพของโรงกลัน่น ้ ามนัไทยให้ได้มีมาตรฐานทัดเทียมกบัระดบัสากล 
(บมจ.ปตท.,2563) 
 ระบบราคาลอยตวั  
 หมายถึง ระบบท่ีผูผ้ลิตหรือผูค้ ้าน ้ ามันเช้ือเพลิงในประเทศ สามารถ
ก าหนดราคาขายไดอ้ยา่งอิสระ ปราศจากการควบคุมของรัฐบาลซ่ึงจะมีบทบาทจ ากดัอยู่เพียงการ
ก าหนดอตัราภาษี และอตัราเงินสมทบกองทุนน ้ ามนัตามความเหมาะสม ทั้งน้ี สภาพการแข่งขัน 
ท่ีสูงในตลาดน ้ ามนัของไทยส่งผลราคาขายส่งน ้ ามนัในประเทศมีการเปล่ียนแปลงทุกวนั หรือวนัละ
หลายคร้ัง ตามราคาต้นทุนและปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อตลาดในช่วงเวลานั้น ซ่ึงผลการศึกษาของ
ส านักงานคณะกรรมการ นโยบายพลงังานแห่งชาติ (2559) พบว่าราคาขายส่งน ้ ามนัในไทยมีการ
เปล่ียนแปลงท่ีสอดคลอ้งกบัตลาดสิงคโปร์ และปริมาณน ้ ามนัในประเทศจะเปล่ียนแปลงตามภาวะ
ตลาดน ้ ามนัภายนอกดว้ย (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2560)  
 อย่างไรก็ตาม ตลาดน ้ ามนัของไทยสามารถมีอิทธิพลต่อตลาดน ้ ามัน
ภายนอกเช่นกนัโดยเม่ือน ้ ามนัในภูมิภาคเอเชียขาดตลาดจะส่งผลใหร้าคาน ้ ามนัในตลาดสิงคโปร์
ปรับตวัข้ึน ขณะท่ีน ้ ามนัจากตลาดในไทยจะไหลออก ท าให้ปริมาณน ้ ามนัในประเทศลดลงและ
ราคาในประเทศปรับตวัข้ึน แต่เม่ือปริมาณน ้ ามนัในตลาดนอกประเทศอยูใ่นระดบัสูง ราคาในตลาด
สิงคโปร์ซ่ึงสะทอ้นราคาซ้ือขายของภูมิภาคเอเชียจะลดลง ท าใหก้ารส่งออกน ้ ามนัของไทยลดลง
ตาม และมีการลดราคาขายส่งเพ่ือระบายน ้ ามนัออกสู่ตลาดในประเทศมากข้ึน (บมจ.ปตท., 2563) 
 ทั้งน้ี ช่วงแรกของการยกเลิกนโยบายควบคุมราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูป
ในไทยเมื่อปี 2559 รัฐบาลก าหนดให้ใช้หลกัการของความเสมอภาคกบัการน าเขา้  หรือ Import 
parity คือจะตั้งราคาขายปลีกตามราคาน ้ ามนัเฉล่ีย 3 วนัในตลาดจรสิงคโปร์เป็นราคา  FOB (ย่อ 
มาจาก Free on Board หมายถึง ราคาสินคา้ท่ีส่งถึงตน้ทาง) แลว้บวกดว้ยค่าขนส่งกบัค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ 
น ามารวมเป็นราคา CIF (ย่อมาจาก Cost-Insurance-Freight หมายถึง ราคาสินคา้ท่ีส่งถึงปลายทาง 
ประกอบดว้ย ค่าสินคา้ ค่าประกนัภยัสินคา้ และค่าขนส่งสินคา้) นอกจากน้ี จะมีค่าใชจ่้ายเพ่ิมเติม
ส าหรับการปรับคุณภาพน ้ ามนัอีกส่วนหน่ึง ซ่ึงแมโ้รงกลัน่แต่ละแห่งจะใช้หลกัเกณฑ์เดียวกัน  
แต่จะมีความแตกต่างในรายละเอียด อาทิ ค่าขนส่งและค่าปรับคุณภาพน ้ ามนั แต่โดยทัว่ไประดบั
ราคาน ้ ามนั ณ โรงกลัน่จะแตกต่างกนัประมาณ 4-10 สตางคต่์อลิตร (บมจ.ปตท.,2563)  
  อน่ึง ในภาวะท่ีเศรษฐกิจชะลอตวัจะส่งผลให้ประเทศมีก  าลงัการกลัน่
น ้ ามนัเพ่ิมข้ึนโดยเปรียบเทียบ เน่ืองจากปริมาณน ้ ามนัท่ีมีอยู่ในประเทศมากเกินความตอ้งการของ
ตลาด จึงท าให้ตอ้งส่งออกมากข้ึน ดงันั้น ในการก าหนดราคาน ้ ามนัของโรงกลัน่นอกจากจะตอ้ง
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อา้งอิงตามภาวะตลาดภายนอก กล่าวคือราคาตลาดจรสิงคโปร์แลว้ ยงัตอ้งค านึงถึงสภาพอุปสงค์-
อุปทาน ของตลาดในประเทศดว้ย ท าใหใ้นบางช่วงเวลาอาจพบไดว้่าราคาน ้ ามนัหนา้โรงกลัน่ของ
ไทยถูกกว่าราคาในตลาดจรสิงคโปร์ เพราะช่วงเวลาดงักล่าวน ้ ามนัคงเหลือในประเทศมีปริมาณมาก
จนตอ้งใหส่้วนลดราคา (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2560)  
 1.2 โครงสร้างตลาดและราคาน า้มนัเช้ือเพลงิในประเทศไทย  
 สถิติเมื่อปี ค.ศ. 2016 ระบุว่าร้อยละ 65 ของน ้ ามนัเช้ือเพลิงในไทยมาจากการน าเขา้
จากต่างประเทศ ประมาณ 842,209 บาร์เรล/วนั ขณะท่ีสามารถผลิตน ้ ามนัไดเ้องประมาณ 531,328 
บาร์เรล/วนั ซ่ึงมากเป็นอนัดบัท่ี 29 ของโลก อย่างไรก็ดี ไทยมีการใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิงประมาณ 
1,302,000 บาร์เรล/วนั ซ่ึงมากเป็นอนัดบัท่ี 17 (คิดเป็นร้อยละ 1.3 ของการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงทั้งโลก
จ านวน 97,103,871 บาร์เรล/วนั) และมีปริมาณน ้ ามนัส ารองอยู่ในอนัดับท่ี 50 จ านวนประมาณ 
404,890,000 บาร์เรล (คิดเป็นร้อยละ 0.02 ของปริมาณน ้ ามนัส ารองทั้งโลก) ส่งผลใหไ้ทยถูกจดัอยู่
ในกลุ่มประเทศท่ีตอ้งพ่ึงพาการน าเขา้เช้ือเพลิง (Worldometer, 2021)  
 

 
 

ภาพท่ี 4.3 สถิติการผลิตและการใชน้ ามนัเช้ือเพลิงของประเทศไทยจนถึงปี ค.ศ. 2016 
ท่ีมา: Worldometer (2021) 
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ภาพท่ี 4.4 สถิติปริมาณน ้ ามนัส ารองของประเทศไทยจนถึงปี ค.ศ. 2016  
ท่ีมา : Worldometer (2021) 

 
 1.2.1 องค์ประกอบของราคาขายปลีกน ้ามันเช้ือเพลิงในประเทศไทย 
 ราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศไทยนอกจากจะประกอบดว้ยราคา
น ้ ามนัแลว้ ยงัมีส่วนประกอบอ่ืน ๆ ท่ีเป็นค่าใชจ่้ายในกระบวนการจดัจ  าหน่ายทั้งระบบ ไดแ้ก่ ราคา
ขายส่งหนา้โรงกลัน่ ราคา ณ โรงกลัน่ ราคาน าเขา้ ค่าการตลาด ภาษี เงินเรียกเก็บเขา้กองทุนน ้ ามนั
เช้ือเพลิง และเงินเรียกเก็บเขา้กองทุนเพ่ือการอนุรักษพ์ลงังาน ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 
 1) ราคาขายปลกี (Retail price) คือ ราคาท่ีผูค้า้น ้ ามนัขายใหก้บัผูใ้ชน้ ้ ามนัราย
ย่อย ซ่ึงสถานีบริการน ้ ามันจะต้องมีป้ายแสดงราคาดังกล่าวต่อผูบ้ริโภค และต้องรายงานต่อ
ส านักงานพาณิชยจ์งัหวดั เพ่ือให้รัฐบาลสามารถติดตามก ากบัดูแลไม่ใหมี้การตั้งราคาท่ีสูงเกินไป
จนส่งผลกระทบต่อประชาชน (บมจ.ปตท.,2563) 
 2) ราคาขายส่งหน้าโรงกลั่น (Refinery transfer price) คือ ราคาน ้ ามนัท่ีโรง
กลัน่ขายส่งใหก้บัผูค้า้น ้ ามนัรายใหญ่ โดยโรงกลัน่จะประกาศการก าหนดราคาท่ีค  านวณจากปัจจยั
ต่าง ๆ ไดแ้ก่ ราคา ณ โรงกลัน่ ราคาน าเขา้ ภาษี และค่ากองทุนน ้ ามนั (บมจ.ปตท.,2563) 
 3) ราคาน าเข้า คือ ราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีโรงกลั่นหรือผูข้ายน าเข้ามาใน
ประเทศ โดยก าหนดตามราคาน ้ ามนั CIF กรุงเทพฯ ซ่ึงเป็นราคาท่ีรวมค่าขนส่งจากประเทศตน้ทาง 
ค่าเบ้ียประกนัภยั ค่าขนถ่าย ค่าเสียเวลาเรือใหญ่ และค่าล่วงเวลาศุลกากรแลว้ (บมจ.ปตท.,2563) 
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 4) ราคา ณ โรงกลัน่ (Ex-Refinery price) คือ ราคาประกาศของโรงกลัน่น ้ ามนั
ท่ียงัไม่รวมภาษี และค่ากองทุนน ้ ามนั ดงันั้น จึงประกอบดว้ยค่าตน้ทุนวตัถุดิบ ตน้ทุนการกลัน่ และ
ก าไรของโรงกลัน่ ซ่ึงโดยทัว่ไปราคา ณ โรงกลัน่แต่ละแห่งจะไม่แตกต่างกนัมากนกั (บมจ.ปตท.,2563) 
 5) ค่าการตลาด (Marketing margin) คือ ส่วนต่างระหว่างราคาขายปลีก และ
ราคาขายส่งหนา้โรงกลัน่ ซ่ึงจะมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลาตามราคาในตลาดโลก แต่ค่าการตลาด
ยงัไม่ใช่ก  าไรสุทธิของโรงกลัน่ เพราะยงัไม่ไดห้กัลบกบัค่าบริหารจดัการอ่ืน ๆ (บางจาก, ม.ป.ป.) 
 

 
ภาพท่ี 4.5 โครงสร้างราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิงในไทย 

ท่ีมา: ศูนยข่์าวพลงังาน (2564)  

 
 6) ภาษี รัฐบาลจะเรียกเก็บภาษีจากน ้ ามนัเช้ือเพลิงโดยพิจารณาตามความ
เหมาะสม และนโยบายของรัฐบาล ซ่ึงจะประกอบดว้ยภาษี 3 ประเภท (บมจ.ปตท.,2563) คือ 
  (1) ภาษีสรรพสามิต  (Excise tax) จัดเก็บในอัตราหน่วยบาทต่อลิตร 
เน่ืองจากน ้ ามนัจดัเป็นสินคา้ท่ีสร้างผลกระทบต่อสังคม น ้ ามนัแต่ละประเภทจึงถูกก าหนดภาษี
สรรพสามิตแตกต่างกนัไปตามนโยบายของรัฐบาลท่ีจะสนบัสนุนหรือไม่สนับสนุนการเช้ือเพลิง
ประเภทใด ทั้งน้ี พ.ร.บ.พิกดัอตัราภาษีสรรพสามิต  พ.ศ.2527 ก าหนดอตัราภาษีสรรพสามิตของ
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น ้ามนัเบนซินไวท่ี้ร้อยละ 42 ส่วนน ้ ามนัดีเซลก าหนดไวท่ี้ร้อยละ 34 อยา่งไรก็ดี หากคิดตามปริมาณ
ต่อลิตรของน ้ ามนัทั้งสองประเภทจะมีอตัราภาษีสรรพสามิตเท่ากนัท่ีลิตรละ 10 บาท 
 (2) ภาษีเทศบาล (Municipal tax) หรือภาษีมหาดไทย คือ ภาษีท่ีผูม้ีหน้าท่ี
เสียภาษีสรรพสามิตตอ้งเสียเพ่ิมข้ึนเพ่ือส่งให้กระทรวงมหาดไทยจดัสรรแก่กรุงเทพฯ และราชการ
ส่วนทอ้งถ่ินทุกแห่ง ตาม พ.ร.บ.จดัสรรเงินภาษีสรรพสามิต พ.ศ.2527 ซ่ึงก  าหนดอตัราไวร้้อยละ 10 
ของภาษีสรรพสามิต ซ่ึงภาษีส่วนน้ีจะผนัผวนไปตามการเปล่ียนแปลงของภาษีสรรพสามิต  
 (3) ภาษีมูลค่าเพ่ิม (Value added tax หรือ VAT) ตามประมวลรัษฎากรจะ
เรียกเก็บในอตัราร้อยละ 7 ทั้งน้ี ตั้งแต่ 1 มกราคม 2555 ไดม้ีการปรับเกณฑ์โดยเรียกเก็บเป็นสอง
ขั้นตอนทั้งกับสินค้าทั่วไปและน ้ ามนัเช้ือเพลิง ได้แก่ ภาษีมูลค่าเพ่ิมของราคาขายส่ง (VAT of 
Wholesale prices) จะเรียกเก็บจากผูค้ ้าน ้ ามนัโดยคิดเป็นร้อยละของอัตราหน้าโรงกลัน่ และ 
ภาษีมูลค่าเพ่ิมของค่าการตลาด (VAT of Marketing margin) จะคิดเป็นร้อยละของค่าการตลาด  

 

 
ภาพท่ี 4.6 สดัส่วนของตน้ทุนราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิงในไทย 

ท่ีมา: ศูนยข่์าวพลงังาน (2564)  
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 7) เงินเรียกเก็บเข้ากองทุนน ้ามันเชื้อเพลิง (Oil Fund) รัฐบาลจัดตั้งกองทุน
น ้ ามนัข้ึนเม่ือปี 2520 เดิมเรียกว่ากองทุนรักษาระดบัราคาน ้ ามนั มีวตัถุประสงคห์ลกัคือใชเ้ป็นกลไก
ในการป้องกนัภาวะขาดแคลนน ้ ามนัเช้ือเพลิง และรักษาระดบัราคาขายปลีกน ้ ามนัเช้ือเพลิงของ
ประเทศ เพ่ือลดผลกระทบในระยะสั้นจากการเปล่ียนแปลงของราคาน ้ ามนัในตลาดโลก โดยรัฐบาล
ผูก้  าหนดอตัราเงินเรียกเก็บ และเงินชดเชยกบัผูค้า้น ้ ามนั เช่น หากส่วนประกอบของราคาขายปลีก
น ้ ามนัต ่ากว่าราคาควบคุมของรัฐบาล รัฐบาลก็จะเรียกเก็บเงินส่วนต่างเขา้กองทุนน ้ ามนัเพ่ือใหร้าคา
ขายปลีกไม่เปล่ียนแปลง และในกรณีท่ีส่วนประกอบของราคาขายปลีกน ้ ามนัสูงกว่าราคาควบคุม
ของรัฐบาล รัฐบาลก็จะจ่ายเงินชดเชยให้ผูค้า้น ้ ามนัเพ่ือรักษาระดบัราคาใหค้งท่ี (บมจ.ปตท.,2563) 
อยา่งไรก็ดี รัฐบาลไดล้ดบทบาทของกองทุนน ้ ามนัเช้ือเพลิงหลงัจากไดเ้ปล่ียนนโยบายมาใชร้ะบบ
ราคาน ้ ามนัลอยตวั โดยจะก าหนดเงินเรียกเก็บเขา้กองทุนน ้ ามนัจากน ้ ามนัท่ีกลัน่ไดภ้ายในประเทศ
ในอตัราค่อนขา้งคงท่ี แต่ส าหรับน ้ ามนัท่ีน าเขา้จากต่างประเทศจะเรียกเก็บเงินปรับส่วนเพ่ิม โดย
บวกกบัอตัราเงินเรียกเก็บเขา้กองทุนน ้ ามนัของน ้ ามนัท่ีกลัน่ในประเทศ เพื่อช่วยคุม้ครองการด าเนิน
ธุรกิจโรงกลัน่น ้ ามนัของไทย (ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน, 2560) ทั้งน้ี มีหน่วยงานท่ีมี
หนา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบักองทุนน ้ ามนัเช้ือเพลิง (บมจ.ปตท.,2563) ไดแ้ก่  
  (1) คณะกรรมการบริหารกองทุนน า้มนัเชือ้เพลิง แต่งตั้งโดยคณะกรรมการ 
นโยบายพลงังานแห่งชาติ ท าหน้าท่ีก  าหนดหลกัเกณฑ์ในการค านวณราคาราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิง
ส าเร็จรูป อตัราเงินส่งเข้ากองทุนหรืออตัราเงินชดเชย  รวมทั้งก  าหนดชนิดของน ้ ามนัเช้ือเพลิง 
ท่ีไม่ตอ้งส่งเงินเขา้กองทุนหรือไม่ใหไ้ดรั้บเงินชดเชย ซ่ึงเมื่อ 30 พ.ย.64 คณะกรรมการฯ ก  าหนดให้
น ้ ามนัดีเซลหมุนเร็วธรรมดา ไม่ตอ้งส่งเงินส่งเขา้กองทุนฯ (ประกาศคณะกรรมการบริหารกองทุน
น ้ ามนัเช้ือเพลิง ฉบบัท่ี 30, 2564) 
 (2) ส านักงานนโยบายและแผนพลงังาน ท าหนา้ท่ีเป็นฝ่ายเลขานุการของ
คณะกรรมการบริหารนโยบายพลงังานโดยควบคุมดูแลการจดัเก็บเงินส่งเขา้กองทุนน ้ ามนัเช้ือเพลิง 
และการจ่ายเงินชดเชยในส่วนของน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูปท่ีกลัน่ในประเทศ  
 (3) กรมสรรพสามิต เป็นผูค้วบคุมดูแลการจดัเก็บเงิน และการจ่ายเงิน
ชดเชยเขา้กองทุนฯ ส าหรับน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูปท่ีกลัน่ไดใ้นประเทศ 
 (4) กรมศุลกากร เป็นผูค้วบคุมดูแลการจดัเก็บเงิน และการจ่ายเงินชดเชย
เขา้กองทุนฯ ส าหรับน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูปท่ีน าเขา้จากต่างประเทศ  
 (5) กรมเชื้อเพลิงธรรมชาติ เป็นผูค้วบคุมดูแลการจัดเก็บเงินและการ
จ่ายเงินชดเชยเข้ากองทุนฯ ส าหรับน ้ ามนัเช้ือเพลิงส าเร็จรูปท่ีซ้ือหรือได้มาจากผูรั้บสัมปทาน 
ตามกฎหมายว่าดว้ยกิจการปิโตรเลียม 
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  (6) สถาบันบริหารกองทุนพลังงาน (องค์การมหาชน) เป็นผูรั้บผิดชอบ 
ในการบริหารจดัการดา้นการเงินของกองทุนฯ  
  8) เงินเรียกเก็บเข้ากองทุนเพ่ือการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน (Energy 
Conservation Promotion Fund) รัฐบาลไดจ้ดัตั้งกองทุนเพ่ือการส่งเสริมการอนุรักษพ์ลงังานข้ึนเม่ือ 
24 สิงหาคม 2555 ด้วยทุนประเดิม 1,500 ลา้นบาทท่ีจัดสรรมาจากเงินกองทุนน ้ ามนัเช้ือเพลิง มี
วตัถุประสงคเ์พื่อส่งเสริมการอนุรักษพ์ลงังานของโรงงานและสถานประกอบการต่าง ๆ รวมทั้งเพ่ือ
ใชพ้ฒันาโครงการเก่ียวกบัพลงังานหมุนเวียน จากนั้นไดก้  าหนดใหเ้รียกเก็บเงินเขา้กองทุนเพ่ือการ
อนุรักษพ์ลงังานจากสินคา้น ้ ามนัเช้ือเพลิงจ าหน่ายภายในประเทศ ในอตัรา 7 สตางคต่์อลิตร ตั้งแต่ 1 
พฤศจิกายน 2555 เป็นตน้มา เช่นน ้ ามนัเบนซิน น ้ามนัก๊าด น ้ ามนัดีเซล และน ้ ามนัเตา (บมจ.ปตท.
,2563) ทั้งน้ี โดยมีคณะกรรมการนโยบายพลงังานแห่งชาติเป็นผูก้  าหนดอตัราการส่งเงินเขา้กองทุน
อนุรักษ์พลงังาน ซ่ึงล่าสุดไดก้  าหนดอตัราเงินส่งเขา้กองทุนฯ ส าหรับน ้ ามนัทุกชนิด ลิตรละ 0.005 
บาท (ประกาศคณะกรรมการนโยบายพลงังานแห่งชาติ เร่ืองการก าหนดอตัราส่งเงินเขา้กองทุนเพื่อ
ส่งเสริมการอนุรักษพ์ลงังานฯ, 2564)  
 1.2.2 สถานการณ์ราคาน ้ามันที่มีต่อเศรษฐกจิภาคพลังงานของประเทศไทย 
 ภาคพลงังานเป็นพ้ืนฐานของการขบัเคล่ือนกิจกรรมทางเศรษฐกิจในภาคส่วน
อ่ืน ๆ ซ่ึงจ  าเป็นต้องใช้พลงังานทั้งส้ิน ไม่ว่าจะเป็นการผลิต การขนส่ง การก่อสร้างและการ
ใหบ้ริการโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ ฯลฯ โดยสามารถแบ่งประเภทของพลงังานตามแหล่งท่ีมา
เป็น 2 กลุ่ม คือ 1) พลังงานขั้นต้น หรือ Primary Energy หมายถึงพลงังานในธรรมชาติท่ีสามารถ
น ามาใชง้านไดโ้ดยตรง เช่น พลงังานแสงอาทิตย ์น ้ า ลม และความร้อนใต้พิภพ 2) พลังงานขั้น
สุดท้าย หรือ Final Energy หมายถึงพลงังานท่ีไดจ้ากการแปรรูปพลงังานขั้นตน้ เช่น พลงังานจาก
ปิโตรเลียม และไฟฟ้า ทั้งน้ี พบว่าภาคอุคสาหกรรมเป็นภาคส่วนท่ีใชพ้ลงังานมากท่ีสุดในประเทศ 
ประมาณร้อยละ 36 รองลงมาคือภาคการขนส่ง ร้อยละ 35 ภาคครัวเรือน ร้อยละ 15 และภาคธุรกิจ 
ร้อยละ 6 (บมจ.ปตท.,2563)  
 ทั้งน้ี ไทยใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิงเป็นแหล่งพลงังานหลกัส าหรับการใช้ในเชิง
พาณิชย ์แมว้่าจะมีแหล่งพลงังานท่ีสามารถผลิตไดม้ากท่ีสุดในประเทศคือแก๊สธรรมชาติ แต่กลบัมี
สัดส่วนการใช้น้อยกว่าน ้ ามนั ท าให้ไทยต้องพ่ึงพาการน าเข้าน ้ ามนัเช้ือเพลิงจากต่างประเทศ 
อยา่งไรก็ดี ไทยยงัคงมีการส่งออกน ้ ามนัเพ่ือท าก  าไร รวมทั้งส่งออกไปเพ่ือกลัน่ใหมี้คุณภาพสูงข้ึน 
เพราะมีตน้ทุนท่ีต ่ากว่าการลงทุนสร้างโรงกลัน่เองในประเทศ (บมจ.ปตท., 2563) โดยมีน ้ ามนัท่ีใช้
เป็นเช้ือเพลิงหลกัในไทย 2 ชนิด คือ น ้ามันเบนซิน ท่ีไดจ้ากการกลัน่น ้ ามนัดิบ และ น ้ามันดีเซล  
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ท่ีไดจ้ากการกลัน่น ้ ามนัใส หรือ Distillate Fuel มีจุดเดือดสูงกว่าน ้ ามนัเบนซิน ใชส้ าหรับเคร่ืองยนต์
ท่ีมีแรงอดัสูงและจุดระเบิดไดเ้อง (Poi Editor, ม.ป.ป.) 
 ส าหรับน ้ ามนัดีเซลมีการจัดแบ่งเป็น 2 ประเภทประกอบดว้ย น ้ามันดีเซล
หมุนเร็ว หรือ High Speed Diesel Oil/Automotive Diesel Oil/Gas Oil มีอีกช่ือเรียกว่าน ้ ามนัโซล่า 
ใชใ้นเคร่ืองยนตท่ี์มีความเร็วสูงกว่า 1,000 รอบ/นาที เช่น รถยนตแ์ละเรือ น า้มันดีเซลหมุนช้า หรือ 
Low Speed Diesel Oil/Industrial Diesel Oil ไดจ้ากการผสมน ้ ามนัดีเซลหมุนเร็วกบัน ้ ามนัเตา หรือ 
Heavy Fuel Oil ใช้ส าหรับเคร่ืองยนต์ท่ีมีความเร็วต ่ ากว่า 1,000 รอบ/นาที  เช่น เคร่ืองจักร
อุตสาหกรรม (Poi Editor, ม.ป.ป.) 

 
ภาพท่ี 4.7 สดัส่วนการใชเ้ช้ือเพลิงประเภทต่าง ๆ ในประเทศไทย  

ท่ีมา: บมจ.ปตท. (2563) 
 

 
ภาพท่ี 4.8 การใชพ้ลงังานของภาคส่วนต่าง ๆ ในประเทศไทย 

ท่ีมา: บมจ.ปตท. (2563) 
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ภาพท่ี 4.9 สดัส่วนการใชพ้ลงังานเชิงพาณิชยข์ั้นตน้ในประเทศไทย  
ท่ีมา: บมจ.ปตท. (2563) 

 

 
ภาพท่ี 4.10 สดัส่วนการใชพ้ลงังานเชิงพาณิชยข์ั้นสุดทา้ยในประเทศไทย 

ท่ีมา: บมจ.ปตท. (2563) 
 
 ส าหรับมูลค่าการใชพ้ลงังานในภาพรวมปี 2563 พบว่าไทยมีสัดส่วนมูลค่า
การน าเขา้พลงังานต่อการใชพ้ลงังานทั้งหมดลดลงจากปี 2562 โดยมูลค่าการน าเขา้น ้ ามนัดิบลดลง 
ร้อยละ 32.8 การน าเข้าน ้ ามนัส าเร็จรูปลดลงร้อยละ 28.8 ส่วนมูลค่าการใชน้ ามนัส าเร็จรูปลดลง 
ร้อยละ 34.6 โดยท่ีน ้ ามนัดีเซลยงัมีสัดส่วนการใชสู้งสุดตามมาดว้ยน ้ ามนัเบนซิน แก๊สธรรมชาติ 
น ้ ามันเตา และน ้ ามนัเคร่ืองบิน ทั้งน้ี รายงานสถิติพลงังานของไทยปี 2564 ระบุว่าในปี 2563  
การจดัหาน ้ ามนัดิบในประเทศทั้งจากการผลิตและการน าเข้ามีปริมาณลดลง จากผลกระทบของ
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สถานการณ์โรคระบาด โดยน ้ ามนัดีเซลมีการผลิตเพ่ิมข้ึนร้อยละะ 7.7 แต่มีการใชน้อ้ยลงร้อยละ 2.7 
เพราะการขนส่งผลผลิตทางการเกษตรลดลงเน่ืองจากภยัแลง้และอุทกภยั ประกอบกบัมาตรการ
ควบคุมโรคท าใหก้ารใชบ้ริการขนส่งสาธารณะลดลง ส่วนน ้ ามนัเบนซินและแก๊สโซฮอลม์ีการผลิต
ลดลงร้อยละ 0.5 และมีปริมาณการใช้ลดลงร้อยละ 1.2 ขณะท่ีน ้ ามนัเคร่ืองบินมีการผลิตลดลง 
ร้อยละ 57.6 และมีปริมาณการใชล้ดลงร้อยละ 61.6  (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2564) 
 ทั้งน้ี น ้ ามนัดีเซลและน ้ ามนัเบนซินท่ีใชเ้ป็นเช้ือเพลิงหลกัในไทยมีการจัด
จ าหน่ายหลายประเภท ท่ีส าคญัมี 8 ชนิด ไดแ้ก่  
 1) น า้มนัดีเซล B20 คือน ้ ามนัดีเซลหมุนเร็วท่ีมีส่วนผสมของไบโอดีเซล หรือ 
B100 ร้อยละ 20 (ใชไ้บโอดีเซลจากน ้ ามนัปาลม์ตามนโยบายรัฐ) มกัใชใ้นรถบรรทุกขนาดใหญ่ 
 2) น า้มนัดีเซล B10 คือน ้ ามนัดีเซลหมุนเร็วท่ีมีส่วนผสมของไบโอดีเซลร้อยละ 
10 ซ่ึงรัฐก  าหนดใหเ้ป็นน ้ามนัดีเซลพ้ืนฐานของประเทศ ใชช่ื้อเรียกว่า “น ้ ามนัดีเซลหมุนเร็วธรรมดา” 
 3) น า้มนัดีเซล B7 คือน ้ ามนัดีเซลหมุนเร็วท่ีมีส่วนผสมของไบโอดีเซลร้อยละ 7 
 4) น า้มนัเบนซิน 95 คือน ้ ามนัเบนซินท่ีมีค่าออกเทน 95 (ค่าออกเทนคือเกณฑ์
วดัระดบัความตา้นทานการจุดระเบิดดว้ยตนเองของน ้ ามนัเช้ือเพลิงเม่ืออยูภ่ายใตแ้รงอดั) 
 5) น ้ามันแก๊สโซฮอล์ 95 (E10) คือน ้ ามนัเบนซินออกเทน 95 ท่ีมีเอทานอล
เป็นส่วนผสมร้อยละ 10 (ใชเ้อทานอลท่ีสกดัจากพืชตามนโยบายรัฐ เช่น ออ้ย มนัส าปะหลงั ขา้วโพด) 
 6) น า้มันแก๊สโซฮอล์ 91 (E10) คือน ้ ามนัเบนซินออกเทน 91 ท่ีมีเอทานอลร้อยละ 
10 
 7) น า้มนัแก๊สโซฮอล์ E20 คือน ้ ามนัเบนซินออกเทน 95 ท่ีมีเอทานอลร้อยละ 20 
 8) น า้มนัแก๊สโซฮอล์ E85 คือน ้ ามนัเบนซินออกเทน 95 ท่ีมีเอทานอลร้อยละ 85 
 อยา่งไรก็ดี กรมธุรกิจพลงังานมีนโยบาย “แผนบริการจดัการน ้ ามนัเช้ือเพลิง 
พ.ศ. 2558-2579”  ซ่ึงเป็นการบูรณาการระหว่างแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ.  2558-2579 กับ
แผนพฒันาพลงังานทดแทนและพลงังานทางเลือก พ.ศ. 2558-2579 มีเป้าหมายมุ่งเน้นการบริหาร
จดัการน ้ ามนั เช้ือเพลิงในภาคขนส่งซ่ึงเป็นภาคส่วนท่ีมีการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงมากท่ีสุด โดยมี
แนวทางด าเนินการ 4 กลุ่ม ไดแ้ก่ กลุ่มท่ี 1 ก ากบัราคาเช้ือเพลิงในภาคขนส่งให้สะทอ้นตน้ทุนท่ี
แทจ้ริง กลุ่มท่ี 2 เพ่ิมประสิทธิภาพการใชเ้ช้ือเพลิงในยานยนต์ กลุ่มท่ี 3 ส่งเสริมการบริหารจดัการ
การใชร้ถบรรทุกและรถโดยสาร และกลุ่มท่ี 4 พฒันาโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคมขนส่ง (กรมธุรกิจ
พลงังาน, 2557) 
 1.2.3 สถานการณ์ราคาน ้ามันที่มีต่อเศรษฐกจิภาคการขนส่งของประเทศไทย 
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 ภาพรวมของเศรษฐกิจสาขาการขนส่งในประเทศไทย สามารถสะทอ้นไดจ้าก
รายงานโลจิสติกส์ประจ าปี ท่ีจัดท าโดยส านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ซ่ึงรายงานว่าในปี 2562 ตน้ทุนโลจิสติกส์ของไทยมีมูลค่า 2,232.2 พนัลา้นบาท คิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 13.2 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ณ ราคาประจ าปี (Nominal GDP) ส่วน 
ในปี 2563 คาดว่าจะมีมูลค่า 2,215.7 พนัลา้นบาท คิดเป็นสดัส่วนร้อยละ 14.1 ของ GDP โดยมีมูลค่า
ลดลงตามการหดตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจทั่วโลกท่ีได้รับผลกระทบจากการแพร่ระบาด 
COVID-19 และการเติบโตทางเศรษฐกิจของไทยท่ีชะลอตัวลงในภาคการท่องเท่ียวและบริการ 
ขณะท่ีตน้ทุนโลจิสติกส์เฉล่ียต่อ GDP ในระดบัโลก มีสดัส่วนอยูท่ี่ร้อยละ 10.7 (ภูมิภาคอเมริกาเหนือ
มีสัดส่วนเฉล่ียร้อยละ 8.4 ยุโรปร้อยละ 8.7 อเมริกาใตร้้อยละ 12.1 เอเชียแปซิฟิก ร้อยละ 12.8 
ตะวนัออกกลางร้อยละ 13.4 และแอฟริการ้อยละ 14.6) โดยในปี 2564 ไทยอยูใ่นอนัดบัท่ี 11 จาก 50 
ประเทศตลาดเกิดใหม่ดา้นโลจิสติกส์ ตกชั้นจากปี 2563 ซ่ึงอยูใ่นอนัดบัท่ี 9 (ส านกังานคณะกรรมการ
พฒันาการเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ, 2564) 
 เมื่อพิจารณาโครงสร้างของตน้ทุนโลจิสติกส์ในปี 2563 จะพบว่าประกอบดว้ย
ตน้ทุนการขนส่งสินค้าในสัดส่วนร้อยละ 46.1 การเก็บรักษาสินคา้คงคลงัร้อยละ 46.5 และการ
บริหารจดัการร้อยละ 7.4 ขณะท่ีราคาเช้ือเพลิงภาคการขนส่งในปี 2563 พบว่าราคาขายปลีกน ้ ามนั
ดีเซลเฉล่ียอยู่ท่ี 22.56 บาท/ลิตร ลดลงจาก 26.46 บาท/ลิตรในปี 2562 โดยเป็นการปรับลดลง 
ในทิศทางเดียวกนักบัราคาน ้ ามนัในตลาดโลก ซ่ึงไดรั้บผลกระทบจากการลดลงของกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ และสดัส่วนการใชเ้ช้ือเพลิงภาคการขนส่งทางบกของไทยในปี 2563 พบว่าประกอบดว้ย
น ้ ามนัดีเซลในสดัส่วนร้อยละ 57.0 และแก๊ส NGV ร้อยละ 5.0 (ส านกังานคณะกรรมการพฒันาการ
เศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ, 2564)  
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ภาพท่ี 4.11 โครงสร้างมูลค่าตน้ทุนโลจิสติกส์ 
ท่ีมา: ส านกังานสภาพฒันาเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ (2564) 

 ทั้งน้ี ในปี 2564 การใชพ้ลงังานในการขนส่งทางบก ช่วง 7 เดือนแรกของปี 
ลดลงจากปี 2563 ร้อยละ 5.1 โดย ณ ส้ินเดือนกรกฎาคม 2564 ประเทศไทยมีรถจดทะเบียนสะสม
อยู่ในระบบประมาณ 42 ลา้นคัน ทั้งน้ี มีการใช้น ้ ามนักลุ่มดีเซลคิดเป็นร้อยละ 61 ของเช้ือเพลิง 
ในภาคขนส่งทางบก (มีรถดีเซลท่ีจดทะเบียนในระบบ 11.9 ลา้นคัน ส่วนใหญ่เป็นรถบรรทุก
ประมาณ 6.6 ล้านคัน)  ขณะท่ีการใช้น ้ ามันกลุ่มเบนซิน มีสัดส่วนร้อยละ 32 (มีรถเบนซินท่ี 
จดทะเบียนในระบบ 28.8 ลา้นคนั ส่วนใหญ่เป็นรถจกัรยานยนต ์ประมาณ 21.6 ลา้นคนั รองลงมา
คือรถยนต์ไม่เกิน 7 ท่ีนั่ง 6.7 ลา้นคัน) ส่วนแก๊ส NGV มีสัดส่วนการใช้ร้อยละ 4 ของเช้ือเพลิง 
ในภาคขนส่งทางบก และการใช้พลังงานไฟฟ้าส าหรับยานยนต์ ณ ส้ินเดือน กรกฎาคม 2564  
มีสถานีให้บริการทั่วประเทศ 209 สถานี โดยมีราคาขายปลีกไฟฟ้าเฉล่ียอยู่ท่ี 2.64 บาท/หน่วย 
ส าหรับแรงดนัไฟฟ้านอ้ยกว่า 22 กิโลโวลต ์(ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2564)   
 ส าหรับการใช้น ้ามันดีเซลเฉล่ียทั้งประเทศช่วง 7 เดือนแรกของปี 2564 มี
ประมาณ 63.24 ลา้นลิตร/วนั ซ่ึงลดลงจากช่วงเดียวกนัของปี 2563 ร้อยละ 3.9 โดยมีราคาเฉล่ียอยูท่ี่ 
25.22 บาท/ลิตร ส่วนใหญ่ร้อยละ 56 เป็นน ้ ามนัดีเซล B7 ส่วนน ้ ามนัดีเซล B10 มีสัดส่วนร้อยละ 36 
(เพ่ิมข้ึนร้อยละ 84.5 เมื่อเทียบกบัจากช่วงเดียวกนัของปี 2563) ขณะท่ีน ้ ามนัดีเซล B20 มีสัดส่วน
การใช้ร้อยละ 2 ของจากน ้ ามนัดีเซลทั้งหมด อีกทั้งมีปริมาณการใชล้ดลงจากช่วงเดียวกนัของปี 
2563 ถึงร้อยละ 77.1 เน่ืองจากช่วงเวลาดงักล่าวน ้ ามนัดีเซล B10 มีราคาต ่ากว่าน ้ ามนั B20 เฉล่ีย 22 
สตางค์/ลิตร ส่วนการใช้น า้มันเบนซินช่วง 7 เดือนแรกของปี 2564 มีปริมาณเฉล่ียอยูท่ี่ 29.11 ลา้น
ลิตร/วนั และมีราคาขายปลีกเฉล่ียอยู่ท่ี 26.52 บาท/ลิตร ซ่ึงการใชน้ ้ ามนัเบนซินมีปริมาณลดลง 
ร้อยละ 4.6 จากช่วงเดียวกันของ ปี 2563 ยกเวน้แก๊สโซฮอล์ 95 (E10) ท่ีมีปริมาณการใช้เพ่ิมข้ึน 
ร้อยละ 3.3 จากมาตรการกระตุน้การท่องเท่ียวภายในประเทศ การฟ้ืนตวัของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ
ช่วง 3 เดือนแรกของปี 2564 และการท่ีประชาชนใชร้ถยนต์ส่วนตัวมากข้ึนเพ่ือหลีกเล่ียงโอกาส
สัมผสัเช้ือไวรัส COVID-19 อย่างไรก็ตาม ในเดือนกรกฎาคม 2564 ทั้งน ้ ามนัดีเซลและเบนซิน 
มีปริมาณการใชล้ดลงต ่าท่ีสุดในรอบปี เพราะเป็นช่วงท่ีสถานการณ์โรคระบาดรุนแรงมากท่ีสุด  
โดยสัดส่วนการใชน้ ้ ามนักลุ่มเบนซินประกอบดว้ยแก๊สโซฮอล ์95 (E10) ร้อยละ 51 แก๊สโซฮอล ์91 
(E10) ร้อยละ 24 และน ้ ามนัเบนซิน 95 ร้อยละ 2 (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2564) 
 เน่ืองจากผูใ้ชน้ ้ ามนัดีเซลส่วนใหญ่เป็นกลุ่มรถกระบะและรถบรรทุกขนส่ง 
ขณะท่ีการใชน้ ้ ามนัเบนซินส่วนใหญ่เป็นกลุ่มรถยนต์ จกัรยานยนต์ และเคร่ืองจกัรกลการเกษตร  
ท าใหรั้ฐบาลมีนโยบายชดเชยราคาน ้ ามนัดีเซลในอตัรามากกว่าน ้ ามนัเบนซินตลอดมา เพราะปัญหา
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น ้ามนัดีเซลราคาแพงมกัถูกน าไปเป็นประเด็นขดัแยง้ทางการเมืองและใชเ้ป็นเหตุผลในการปรับข้ึน
ราคาสินคา้ โดยล่าสุดเมื่อ 17 ม.ค. 2565 คณะกรรมการบริหารกองทุนน ้ ามนัเช้ือเพลิง (กบน.) มีมติ
ใหป้รับเพ่ิมอตัราชดเชยราคาน ้ ามนัดีเซลข้ึนอีก 50 สตางค/์ลิตร เพื่อตรึงราคาไม่ใหเ้กิน 30 บาท/ลิตร 
แมว้่าราคาน ้ ามนัในตลาดโลกจะปรับตวัสูงข้ึน ซ่ึงส่งผลให้ตอ้งมีการกูเ้งินมาอุดหนุนสภาพคล่อง
ของกองทุนน ้ ามนัท่ีปัจจุบนัมีสถานะติดลบกว่า 8,000 ลา้นบาท (ศูนยข่์าวพลงังาน, 2565) นอกจากน้ี 
ในช่วงปลายปี 2564 คณะกรรมการบริหารนโยบายพลงังาน (กบง.) ยงัได้ปรับสัดส่วนการผสม 
ไบโอดีเซลสูตรใหม่คือน ้ ามนัดีเซล B6 เพื่อลดผลกระทบจากราคาน ้ ามนัปาลม์ปรับตวัสูงข้ึนพร้อม
ทั้งลดอตัราเงินส่งเขา้กองทุนน ้ ามนัและค่าการตลาดของน ้ ามนัดีเซล (ศูนยข่์าวพลงังาน, 2564)  
 อยา่งไรก็ดี ตามแผนบริการจดัการน ้ ามนัเช้ือเพลิง พ.ศ. 2558-2579 พบว่าการ
ขยายตัวในภาคขนส่งท่ีเพ่ิมข้ึน มีสาเหตุส าคัญมาจากราคาแก๊ส LPG มีราคาถูกกว่าน ้ ามนักลุ่ม
เบนซินและแก๊สโซฮอล ส่งผลให้ปริมาณการใชพ้ลงังานจากเอทานอลไม่เป็นไปตามเป้าหมายของ
แผนพฒันาพลงังานทดแทนและพลงังานทางเลือก ซ่ึงการใชแ้ก๊ส LPG ในภาคขนส่งมีแนวโน้ม
เติบโตสูงกว่า การใชน้ ้ ามนักลุ่มเบนซินและแก๊สโซฮอล ์โดยประเมินว่าในปี 2579 จะมีการใชแ้ก๊ส 
LPG ประมาณ 19 ลา้นลิตร/วนั ขณะท่ีน ้ ามนักลุ่มเบนซินและแก๊สโซฮอลม์ีปริมาณ 17 ลา้นลิตร/วนั 
(กรมธุรกิจพลงังาน, 2557) 
 

2. ผลการวเิคราะห์ข้อมูลสถิตเิชิงปริมาณ  
  
 ส าหรับผลการวิเคราะห์เชิงปริมาณเพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างราคาน ้ ามัน 
ในตลาดโลกกบัภาคการขนส่งและภาคพลงังานในประเทศไทย จะแบ่งการน าเสนอเป็น 2 ตอน 
ได้แก่ 1) ผลการทดสอบความน่ิงของข้อมูลด้วยวิธี Augmented Dickey-Fuller test (Dickey and 
Fuller, 1979) และ 2) ผลการทดสอบความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่างตัวแปร และการ
ปรับตวัในระยะสั้นเพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพตามหลกัการของ Engle and Granger (1987) ดงัต่อไปน้ี 
 2.1 ผลการทดสอบความนิ่งของข้อมูลด้วยวธิี ADF unit root test (Dickey and Fuller, 
1979) โดยใช้ข้อมูลอนุกรมเวลารายไตรมาสของราคาน ้ ามันดิบเฉล่ียในตลาดโลก  (LOIL) 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมภาคการขนส่งของไทย (LTRANS) ผลิตภณัฑ์มวลรวมภาคพลงังานของไทย 
(LENERGY) และผลิตภณัฑ์มวลรวมของประเทศไทย (LGDP) ท าการทดสอบท่ีระดบัปกติ และ
ระดบัอนุพนัธอ์นัดบั 1 ของขอ้มูล ปรากฏผลดงัตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 การทดสอบความหยดุน่ิงของขอ้มูล ดว้ยวิธี ADF unit root 

Variable 
Level First difference 

t-statistic p t-statistic P 
LOIL -1.569 1 -7.877* 0 
LTRANS -1.350 2 -9.865* 1 
LENERGY -1.659 2 -11.079* 1 
LGDP -1.662 0 -10.473* 0 

* หมายถึง นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยพิจารณาจากเกณฑค่์าสถิติ Bayesian Information 
Criterion (BIC) และ p หมายถึง จ  านวนความล่า (Lag) ของช่วงเวลาในอดีตของตวัแบบ AR(p)  

 ผลการทดสอบ Unit root ในตารางท่ี 4.4 พบว่าท่ีระดบัปกติ (Level) หรือ I(0) ขอ้มูล
อนุกรมเวลารายไตรมาสของ LOIL, LTRANS, LENERGY และ LGDP มีค่า t-statistic อยูท่ี่ -1.569, 
-1.350, -1.659 และ -1.662 ตามล าดบั โดยไม่มีการปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0 : ขอ้มูลมีลกัษณะไม่
น่ิง) ท่ีระดบันัยส าคญั 0.05 จึงแปลผลไดว้่าขอ้มูล LOIL, LTRANS, LENERGY และ LGDP ไม่มี
ความน่ิงท่ีระดบัปกติ  
 ดงันั้น ในล าดบัต่อไปจึงทดสอบ Unit root ท่ีอนุพนัธอ์นัดบั 1 (First difference) หรือ 
I(1) ของขอ้มูล LOIL, LTRANS, LENERGY และ LGDP พบว่ามีค่า t-statistic อยูท่ี่ -7.877, -9.865, 
-11.079 และ -10.473 ตามล าดบั ซ่ึงมีการปฏิเสธสมมติฐานหลกัท่ีระดบันยัส าคญั 0.05 จึงแปลผลได้
ว่าขอ้มูล LOIL, LTRANS, LENERGY และ LGDP มีความน่ิงท่ีอนุพนัธอ์นัดบั 1  

 2.2 ผลการทดสอบความสัมพันธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่างตัวแปร (Engle-Granger 
cointegration) และการปรับตัวในระยะส้ันเพ่ือเข้าสู่ดุลยภาพ (Error correction model: ECM)  
ตามหลกัการของ Engle and Granger (1987) แบ่งการน าเสนอเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่  
 ความสมัพนัธร์ะหว่าง LOIL และ LTRANS (ขอ้ 2.2.1-2.2.2)  
 ความสมัพนัธร์ะหว่าง LOIL และ LENERGY (ขอ้ 2.2.3-2.2.4)  
 ความสมัพนัธร์ะหว่าง LOIL และ LGDP (ขอ้ 2.2.5-2.2.6) 
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 2.2.1 ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่าง LOIL และ LTRANS  

ตารางท่ี 4.5 ความสมัพนัธเ์ชิงดุลยภาพ (EG cointegration) ระหว่าง LOIL และ LTRANS  
Variable Coefficient S.E. t-statistic p-value 
DQ1 10.758 0.035 305.241 <0.001 
DQ2 10.752 0.035 299.376 <0.001 
DQ3 10.754 0.035 299.071 <0.001 
DQ4 10.753 0.035 303.854 <0.001 
Trend 0.014 <0.001 55.873 <0.001 
LOIL 0.032 0.012 2.688 0.008 

หมายเหตุ: จ านวนในวงเลบ็ คือ ค่า t-statistic ส่วนเร่ืองหมาย * คือ นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
และ ** คือ นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 (พิจารณาจากเกณฑ์ค่าสถิติ BIC) โดยผลลพัธใ์นตาราง 
ท่ี 4.5 สามารถอธิบายในรูปสมการถดถอยเชิงเสน้ไดด้งัน้ี 

 LTRANS  =  10.758DQ1      +10.752DQ2 +10.754DQ3 +10.753 DQ4 

   (305.241)**    (299.376)**    (299.071)**     (303.854)** 

 +0.014Trend   +0.032LOIL  
        (55.873)**         (2.688)**         
 R-Squared (R2 ) = 0.989 
 ADF(Residual: ELTRANS,t-1) = -3.922** 

 จากตารางท่ี 4.5 แสดงแบบจ าลองความสัมพนัธ์ถดถอยเชิงเสน้ระหว่างราคา
น ้ ามนัในตลาดโลกกบัภาคขนส่งของประเทศไทย โดยส าหรับตวัแปร D ในสมการแบบจ าลอง คือ
ตวัแปรหุ่น หรือ seasonal dummy variables ซ่ึงมีท่ีมาจากรูปแบบของขอ้มูลท่ีเป็นอนุกรมเวลาราย
ไตรมาส ทั้งน้ี ท าการทดสอบความหยุดน่ิงของค่าหลงเหลือ หรือ Residual: ELTRANS,t-1 ท่ีไดจ้าก
สมการแบบจ าลอง ดว้ยวิธี ADF unit root test (Dickey and Fuller, 1979) พบว่าค่าหลงเหลือมีการ
ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (H0 : ขอ้มูลมีลกัษณะไม่น่ิง) ท่ีระดับนัยส าคญั 0.01 โดยมีค่า t-statistic =  
-3.922** จึงแปลผลไดว้่าความสมัพนัธร์ะหว่าง LOIL กบั LTRANS เป็นความสมัพนัธท่ี์มีดุลยภาพ
ระยะยาว หรือ  cointegration โดยเมื่อ LOIL เปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้ LTRANS 
เปล่ียนแปลงตามในทิศทางเดียวกันด้วยขนาดร้อยละ 0.032 ท่ีระดบันัยส าคัญทางสถิติ 0.01 (ค่า  
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t-statistic = 2.688) และแบบจ าลองสามารถอธิบายความแปรปรวนของตวัแปรตามไดร้้อยละ 98.9 
(ค่า R2 = 0.989)  
 2.2.2 การปรับตัวในระยะส้ันเพือ่เข้าสู่ดุลยภาพของ LTRANS  

ตารางท่ี 4.6 การปรับตวัในระยะสั้นเพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพของ LTRANS  
Variable Coefficient S.E. t-statistic p-value 
  DQ1 0.026 0.007 3.455 <0.001 
  DQ2 0.010 0.007 1.310 0.193 
  DQ3 0.020 0.007 2.621 0.010 
  DQ4 0.017 0.007 2.272 0.025 
  Trend <-0.001 <0.001 -0.657 0.512 
  ΔLOIL 0.059 0.020 2.840 0.005 
  ELTRANS,t-1 -0.238 0.059 -4.010 <0.001 

หมายเหตุ: จ านวนในวงเลบ็ คือ ค่า t-statistic ส่วนเร่ืองหมาย * คือ นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
และ ** คือ นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 (พิจารณาจากเกณฑ์ค่าสถิติ BIC) โดยผลลพัธใ์นตาราง 
ท่ี 4.6 สามารถอธิบายในรูปสมการถดถอยเชิงเสน้ไดด้งัน้ี  

 ΔLTRANS  =  0.026DQ1 +0.010DQ2 +0.020DQ3 +0.017DQ4 

   (3.455)**      (1.310)      (2.621)*        (2.272)* 

 -0.001Trend  +0.059ΔLOIL -0.238ELTRANS,t-1 
         (-0.657)         (2.840)**      (-4.010)**   

 จากตารางท่ี 4.6 ผลการทดสอบการปรับตวัในระยะสั้นเพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพของ 
LTRANS พิจารณาไดจ้ากสมัประสิทธ์ิของค่าความคลาดเคล่ือนในสมการแบบจ าลองความสมัพนัธ ์
(ELTRANS,t-1) ซ่ึงเรียกว่า Error Correction Term (ECT) ตามทฤษฎีแบบจ าลอง Error correction model 
ของ Engle-Granger (1987) โดยในสมการแบบจ าลองความสัมพนัธ์น้ีแปลผลไดว้่า LTRANS จะ
ปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพดว้ยความเร็วร้อยละ 23.8 ท่ีระดบันยัส าคญั 0.01 (ค่า t-statistic = -4.010) เมื่อมี
ความผนัผวน (shock) เกิดข้ึนใน LOIL จากปัจจยัภายนอกแบบจ าลอง  
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 2.2.3 ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่าง LOIL และ LENERGY  

ตารางท่ี 4.7 ความสมัพนัธเ์ชิงดุลยภาพ (EG cointegration) ระหว่าง LOIL และ LENERGY  
Variable Coefficient S.E. t-statistic p-value 
  DQ1 9.723 0.053 181.261 <0.0001 
  DQ2 9.712 0.054 177.667 <0.0001 
  DQ3 9.708 0.054 177.383 <0.0001 
  DQ4 9.712 0.053 180.309 <0.0001 
  Trend 0.016 <0.000 41.790 <0.0001 
  LOIL 0.044 0.018 2.445 0.016 

หมายเหตุ: จ านวนในวงเลบ็ คือ ค่า t-statistic ส่วนเร่ืองหมาย * คือ นยัส าคญัทางสถิติ 
ท่ีระดบั 0.05 และ ** คือ นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 (พจิารณาจากเกณฑค่์าสถิติ BIC)ผลลพัธใ์น
ตารางท่ี 4.7 สามารถอธิบายในรูปสมการถดถอยเชิงเสน้ไดด้งัน้ี  

 LENERGY  =  9.723DQ1      +9.712DQ2 +9.708DQ3 +9.712DQ4 

   (181.261)**    (177.667)**    (177.383)**     (180.309)** 

 +0.016Trend   +0.044LOIL  
        (41.790)**         (2.445)*         
 R-Squared (R2 ) = 0.981 
 ADF(Residual: ELENERGY,t-1) = -4.088** 

 จากตารางท่ี 4.7 ผลการทดสอบ ADF unit root ของ Residual: ELENERGY,t-1 ใน
สมการแบบจ าลองความสมัพนัธร์ะหว่าง LOIL กบั LENERGY พบว่ามีการปฏิเสธสมมติฐานหลกั
ท่ีระดบันัยส าคัญ 0.01 (ค่า t-statistic = -4.088) จึงแปลผลไดว้่าความสัมพนัธ์ระหว่าง  LOIL กับ 
LENERGY เป็นความสัมพนัธ์ท่ีมี cointegration โดยเมื่อ LOIL เปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผล
ให้ LENERGY เปล่ียนแปลงตามในทิศทางเดียวกนัดว้ยขนาดร้อยละ 0.044 ท่ีระดบันัยส าคญัทาง
สถิติ 0.05 (ค่า t-statistic = 2.445) และแบบจ าลองสามารถอธิบายความแปรปรวนของตวัแปรตามได้
ร้อยละ 98.1 (ค่า R2 = 0.981)  
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 2.2.4 การปรับตัวในระยะส้ันเพือ่เข้าสู่ดุลยภาพของ LENERGY 

ตารางท่ี 4.8 การปรับตวัในระยะสั้นเพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพของ LENERGY  
Variable Coefficient S.E. t-statistic p-value 
  DQ1 0.037 0.014 2.558 0.012 
  DQ2 0.020 0.014 1.368 0.174 
  DQ3 0.021 0.014 1.510 0.134 
  DQ4 0.022 0.014 1.551 0.124 
  Trend -0.0001 0.0001 -0.675 0.501 
  ΔLOIL -0.067 0.039 -1.716 0.089 
  ELENERGY,t-1 -0.367 0.073 -5.005 <0.0001 

หมายเหตุ: จ านวนในวงเลบ็ คือ ค่า t-statistic ส่วนเร่ืองหมาย * คือ นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
และ ** คือ นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 (พิจารณาจากเกณฑค่์าสถิติ BIC)โดยผลลพัธ์ในตาราง 
ท่ี 4.8 สามารถอธิบายในรูปสมการถดถอยเชิงเสน้ไดด้งัน้ี  

 ΔLENERGY  =  0.037DQ1 + 0.020DQ2 + 0.021DQ3 + 0.022DQ4 

   (2.558)*      (1.368)       (1.510)        (1.551) 

 -0.0001Trend  -0.067ΔLOIL -0.367ELENERGY,t-1 
         (-0.675)         (-1.716)      (-5.005)**  

 ผลการทดสอบการปรับตัวในระยะสั้นเพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพของ LENERGY 
พิจารณาได้จากสัมประสิทธ์ิของค่าความคลาดเคล่ือนในสมการแบบจ าลองความสัมพันธ์ 
(ELENERGY,t-1) ซ่ึงแปลผลไดว้่า LENERGY จะปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพดว้ยความเร็วร้อยละ 36.7 ท่ีระดบั
นยัส าคญั 0.01 (ค่า t-statistic = -5.005**) เมื่อม ีshock เกิดข้ึนใน LOIL จากปัจจยัภายนอก 
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 2.2.5 ความสัมพนัธ์เชิงดุลยภาพระยะยาวระหว่าง LOIL และ LGDP  

ตารางท่ี 4.9 ความสมัพนัธเ์ชิงดุลยภาพ (EG cointegration) ระหว่าง LOIL และ LGDP  

Variable Coefficient S.E. t-statistic p-value 
  DQ1 13.402 0.031 429.790 <0.0001 
  DQ2 13.398 0.031 421.629 <0.0001 
  DQ3 13.401 0.031 421.184 <0.0001 
  DQ4 13.403 0.031 428.030 <0.0001 
  Trend 0.014 0.0002 61.580 <0.0001 
  LOIL 0.086 0.010 8.127 <0.0001 

หมายเหตุ: จ านวนในวงเลบ็ คือ ค่า t-statistic ส่วนเร่ืองหมาย * คือ นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
และ ** คือ นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 (พิจารณาจากเกณฑค่์าสถิติ BIC)โดยผลลพัธ์ในตาราง 
ท่ี 4.9 สามารถอธิบายในรูปสมการถดถอยเชิงเสน้ไดด้งัน้ี  

 LGDP  =   13.402DQ1      +13.398DQ2 +13.401DQ3 +13.403DQ4 

   (429.790)**    (421.629)**    (421.184)**     (428.030)** 

 +0.014Trend   +0.086LOIL  
        (61.580)**         (8.127)**         
 R-Squared (R2 ) = 0.992 
 ADF(Residual: ELGDP,t-1) = -3.558** 

 จากตารางท่ี 4.9 ผลการทดสอบ ADF unit root ของ Residual: EGDP,t-1 ใน
สมการแบบจ าลองความสัมพนัธ์ระหว่าง LOIL กบั LGDP พบว่ามีการปฏิเสธสมมติฐานหลกัท่ี
ระดับนัยส าคัญ 0.01 (ค่า t-statistic = -3.558) จึงแปลผลได้ว่าความสัมพันธ์ระหว่าง  LOIL กับ 
LGDP เป็นความสัมพนัธ์ท่ีมี cointegration โดยเมื่อ LOIL เปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1 จะส่งผลให้ 
LGDP เปล่ียนแปลงตามในทิศทางเดียวกนัดว้ยขนาดร้อยละ 0.086 ท่ีระดบันัยส าคญัทางสถิติ 0.01 
(ค่า t-statistic = 8.127) และแบบจ าลองสามารถอธิบายความแปรปรวนของตวัแปรตามไดร้้อยละ 
99.2 (ค่า R2 = 0.992)  
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  2.2.6 การปรับตัวในระยะส้ันเพือ่เข้าสู่ดุลยภาพของ LTRANS  

ตารางท่ี 4.10 การปรับตวัในระยะสั้นเพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพของ LGDP 
Variable Coefficient S.E. t-statistic p-value 
  DQ1 0.021 0.005 3.951 0.0001 
  DQ2 0.017 0.005 3.087 0.0026 
  DQ3 0.022 0.005 4.064 <0.0001 
  DQ4 0.019 0.005 3.545 0.0006 
  Trend -8.896*10-5 6.682*10-5 -1.331 0.1861 
  ΔLOIL 0.056 0.014 3.797 0.0003 
  ELGDP,t-1 -0.168 0.048 -3.512 0.0007 

หมายเหตุ: จ านวนในวงเลบ็ คือ ค่า t-statistic ส่วนเร่ืองหมาย * คือ นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
และ ** คือ นัยส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.01 (พิจารณาจากเกณฑค่์าสถิติ BIC)โดยผลลพัธ์ในตาราง 
ท่ี 4.10 สามารถอธิบายในรูปสมการถดถอยเชิงเสน้ไดด้งัน้ี  

 ΔLGDP  =  0.021DQ1        +0.017DQ2        +0.022DQ3 +0.019DQ4 

  (3.951)**             (3.087)**             (4.064)**        (3.545)** 

-8.896*10-5Trend      + 0.056ΔLOIL -0.168ELGDP,t-1 
        (-1.331)                (3.797)**      (-3.512)**  

 ผลการทดสอบการปรับตวัในระยะสั้นเพ่ือเขา้สู่ดุลยภาพของ LGDP พิจารณา
ได้จากสัมประสิทธ์ิของค่าความคลาดเคล่ือนในสมการแบบจ าลองความสัมพันธ์ (ELGDP,t-1)  
ซ่ึงแปลผลไดว้่า LGDP จะปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพดว้ยความเร็วร้อยละ 16.8 ท่ีระดบันัยส าคญั 0.01 
(ค่า t-statistic = -3.512) เมื่อม ีshock เกิดข้ึนใน LOIL จากปัจจยัภายนอก  



 

 

บทที่ 5 

สรุปการศึกษา 
 
 

1. สรุปการศึกษา   

  
 การศึกษาสถานการณ์ราคาน ้ ามนัในตลาดโลกท่ีมีต่อเศรษฐกิจภาคพลงังาน เศรษฐกิจ
ภาคการขนส่ง และภาวะเศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศไทยพบว่า ราคาน ้ ามนัในตลาดโลก 
ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจของไทยค่อนข้างมาก เพราะไทยต้องพ่ึงพาการน าเขา้น ้ ามนัดิบจาก
ตะวนัออกกลาง และน ้ ามนัส าเร็จรูปจากตลาดสิงคโปร์ เน่ืองจากก าลงัการผลิตน ้ ามนัในประเทศ 
ไม่เพียงพอรองรับความตอ้งการบริโภคทั้งในดา้นพลงังานและดา้นขนส่ง โดยเช้ือเพลิงท่ีผลิตได ้
ในประเทศส่วนใหญ่เป็นแก๊สธรรมชาติ แต่ในการใชพ้ลงังานเชิงพาณิชยข์ั้นสุดทา้ยยงัคงใชน้ ้ ามนั
เป็นแหล่งพลงังานหลกั โดยเฉพาะภาคอุตสาหกรรมและภาคการขนส่งท่ีมีการใชน้ ้ ามนัปริมาณมาก
ในสัดส่วนใกลเ้คียงกนั ส่งผลให้รัฐบาลตอ้งแทรกแซงราคาขายปลีกน ้ ามนัดีเซลและน ้ ามนัเบนซิน 
เพ่ือไม่ให้ความผนัผวนของราคาน ้ ามนัในตลาดโลกส่งผลกระทบต่อค่าครองชีพของประชาชน 
และการด าเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจในประเทศมากเกินไป  
 อย่างไรก็ตาม การแทรกแซงดังกล่าวได้ส่งผลให้ราคาน ้ ามนัในประเทศไม่สะท้อน
ตน้ทุนท่ีแทจ้ริง และสร้างภาระผกูพนัในการจดัสรรงบประมาณจ านวนมากเพ่ืออุดหนุนราคาน ้ ามนั 
ในประเทศใหต้  ่ากว่าราคาตลาดโลก นอกจากน้ี ยงักลายเป็นอุปสรรคในระยะยาวต่อการปรับราคา
ให้เปล่ียนแปลงสอดคลอ้งกับตลาดโลก เพราะมกัจะถูกน าไปเป็นประเด็นขดัแยง้ทางการเมือง 
ดงัเช่นสถานการณ์ล่าสุดท่ีรัฐบาลตอ้งพยุงราคาน ้ ามนัดีเซลให้อยูต่  ่ากว่า 30 บาทต่อลิตร เพื่อไม่ให้
เกิดการปรับข้ึนราคาสินคา้ตามตน้ทุนการขนส่งท่ีสูงข้ึน  เน่ืองจากน ้ ามนัดีเซลเป็นน ้ ามนัท่ีใชม้าก
ท่ีสุดในภาคการขนส่ง ขณะท่ีน ้ ามนัเบนซินซ่ึงส่วนใหญ่มีการใชใ้นภาคครัวเรือนไดรั้บการอุดหนุน
ราคาน้อยกว่าน ้ ามนัดีเซล โดยน ้ ามนัทั้งสองชนิดจะมีอตัราการเรียกเก็บเงินชดเชยเขา้กองทุนน ้ ามนั
เช้ือเพลิง กองทุนส่งเสริมการอนุรักษพ์ลงังาน และพิกดัภาษีท่ีแตกต่างกนั ตามนโยบายของรัฐบาล
ในแต่ละช่วงเวลา นอกจากน้ี น ้ ามนัแต่ละประเภทยงัมีความแตกต่างในตน้ทุนค่าการตลาด และ
ราคาโรงกลัน่ ท าใหมี้ราคาขายปลีกไม่เท่ากนั 
 ทั้ ง น้ี นอกจากนโยบายของรัฐบาลแล้วย ังมีปัจจัยส าคัญท่ีส่งผลกระทบต่อการ
เคล่ือนไหวของราคาน ้ ามนัในตลาดโลกซ่ึงมีความเช่ือมโยงมาถึงไทย ไดแ้ก่ การก าหนดราคาและ
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ก าลงัการผลิตของประเทศผูส่้งออกน ้ ามนั สถานการณ์ทางภูมิรัฐศาสตร์โลก สภาวะเศรษฐกิจโลก 
ฤดูกาล อตัราแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศ และเทคโนโลยีพลงังานทดแทน ดังเช่นตัวอย่าง 
ท่ีผ่านมาในช่วงวิกฤตของสถานการณ์โรคระบาด COVID-19 เมื่อปี พ.ศ. 2563 ซ่ึงกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจของโลกชะลอตวัโดยเฉพาะในภาคการท่องเท่ียว การขนส่ง การบริการ และการผลิต  
ไดส่้งผลให้อุปสงค์ต่อน ้ ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกลดลง แต่เมื่อวิกฤตการณ์คล่ีคลายและเศรษฐกิจเร่ิม 
ฟ้ืนตวัเมื่อปี พ.ศ. 2564 หลายประเทศประสบปัญหาขาดสภาพคล่องในห่วงโซ่อุปทาน เพราะกิจการ
ต่าง ๆ ยงัไม่สามารถกลบัมาด าเนินการไดเ้ต็มรูปแบบ ระดบัราคาสินคา้โดยทัว่ไปจึงปรับตวัสูงข้ึน
รวมถึงน ้ ามนัเช้ือเพลิง 
 ส่วนการศึกษาสถิติเชิงปริมาณของสถานการณ์ราคาน ้ ามนัในตลาดโลกท่ีมีผลต่อ
เศรษฐกิจภาคพลงังาน เศรษฐกิจภาคการขนส่ง และภาวะเศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศไทย 
โดยใชข้อ้มูลอนุกรมเวลาของราคาน ้ ามนัดิบเฉล่ียในตลาดโลก (LOIL) มูลค่าผลิตภณัฑ์มวลรวม
ภาคการขนส่ง (LTRANS) มูลค่าผลิตภณัฑม์วลรวมภาคพลงังาน (LENERGY) และมูลค่าผลิตภณัฑ์
มวลรวมในประเทศไทย (LGDP) แทนตวัแปรขา้งตน้ พบว่าผลลพัธ์เป็นไปตามสมมติฐานของ
การศึกษา กล่าวคือการเปล่ียนแปลงราคาน ้ ามนัในตลาดโลกส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจภาคการขนส่ง
ของไทย เศรษฐกิจภาคพลงังานของไทย และการเติบโตทางเศรษฐกิจของไทยในภาพรวม โดยท่ี
การเติบโตทางเศรษฐกิจของไทยในภาพรวมไดรั้บผลกระทบมากท่ีสุด รองลงมาคือเศรษฐกิจภาค
พลงังาน และเศรษฐกิจภาคการขนส่ง (เมื่อราคาน ้ ามนัในตลาดโลกมีการเปล่ียนแปลงไปร้อยละ 1  
จะส่งผลให้ LGDP LENERGY และ LTRANS เปล่ียนแปลงตามในทิศทางเดียวกันด้วยขนาด 
ร้อยละ 0.086 0.044 และ 0.032 ตามล าดบั)  
 อย่างไรก็ดี เศรษฐกิจภาคพลงังานสามารถปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพไดเ้ร็วท่ีสุดเมื่อราคา
น ้ ามนัในตลาดโลกมีความผนัผวน ตามมาดว้ยเศรษฐกิจภาคการขนส่ง และการเติบโตทางเศรษฐกิจ
ของไทยในภาพรวม โดย LENERGY มีการปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพดว้ยความเร็วร้อยละ 36.7 ขณะท่ี 
LTRANS มีความเร็วในการปรับตวัร้อยละ 23.8 และ LGDP มีความเร็วในการปรับตวัร้อยละ 16.8  

 

2. อภปิรายผล  
  
 สาเหตุท่ี LOIL ส่งผลกระทบต่อ LGDP มากกว่า LENERGY และ LTRANS เน่ืองจาก 
LGDP เป็นตวัแทนของเศรษฐกิจทั้งระบบในประเทศ จึงประกอบดว้ยผลกระทบจากภาคส่วนต่าง ๆ  
รวมกนัทั้งภาคการขนส่ง ภาคพลงังาน และอ่ืน ๆ เน่ืองจากน ้ ามนัเป็นสินคา้พ้ืนฐานและเป็นวตัถุดิบ
ในกิจกรรมทางเศรษฐกิจโดยทัว่ไป เช่นเดียวกบัท่ี LENERGY ไดรั้บผลกระทบมากกว่า LTRANS 
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เน่ืองจากการใชพ้ลงังานในภาคการขนส่งเป็นส่วนหน่ึงของภาคพลงังานซ่ึงเป็นภาคส่วนท่ีใหญ่กว่า 
อีกทั้งน ้ ามนัเช้ือเพลิงยงัเป็นวตัถุดิบของการผลิตพลงังานประเภทอ่ืน ๆ  อาทิ ไฟฟ้า ก่อนท่ีจะมีการ
กระจายไปยงัภาคส่วนอ่ืนของระบบเศรษฐกิจ ขณะท่ีการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงในภาคขนส่งถือเป็นการ
ใชพ้ลงังานในทางออ้ม ซ่ึงการท่ี LENERGY ปรับตวัเขา้สู่ดุลยภาพไดเ้ร็วกว่า LTRANS เน่ืองจาก
เศรษฐกิจภาคพลงังานยงัมีวตัถุดิบอ่ืน เช่น แก๊สธรรมชาติ ถ่านหิน และไฟฟ้าพลงัน ้ า ท่ีใชเ้ป็น
ทางเลือกทดแทนน ้ ามนัไดห้ลากหลายกว่าเช้ือเพลิงในภาคการขนส่งซ่ึงยงัคงใชน้ ้ ามนัดีเซลและ
เบนซินเป็นหลกั นอกจากน้ี ไทยยงัสามารถพ่ึงพาตนเองทางเศรษฐกิจในภาคพลงังานได้มาก 
แตกต่างจากภาคการขนส่งท่ีตอ้งพ่ึงพาการน าเขา้น ้ ามนัจากต่างประเทศ 
 ส าหรับการวิเคราะห์เชิงปริมาณในการศึกษาคร้ังน้ี ยงัไม่ไดพ้ิจารณาตวัแปรอ่ืน ๆ ท่ีมี
ความสมัพนัธก์บัการเคล่ือนไหวของราคาน ้ ามนัในประเทศ เศรษฐกิจภาคการขนส่ง เศรษฐกิจภาค
พลงังาน และภาวะเศรษฐกิจในภาพรวมของประเทศไทย เช่น อตัราแลกเปล่ียนเงินตรา และอตัรา
ค่าจา้งแรงงาน ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อตน้ทุนการผลิต นอกจากน้ี ยงัไม่ไดท้ าการวิเคราะห์
ผลกระทบของตวัแปรเชิงคุณภาพท่ีส าคญั เช่น ปัญหาความขดัแยง้ทางการเมือง ภยัธรรมชาติ และ
การคาดการณ์ภาวะเศรษฐกิจในดา้นต่างๆ ซ่ึงจะช่วยใหผ้ลการศึกษาสอดคลอ้งกบัสถานการณ์จริง
ยิง่ข้ึนและลดความคลาดเคล่ือนในการวิเคราะห์ได ้
 อย่างไรก็ดี ผลการศึกษาเชิงปริมาณในงานวิจัยหลายช้ินท่ีผ่านมาค้นพบว่าการ
เคล่ือนไหวของราคาน ้ ามนัเช้ือเพลิงในตลาดโลกมีความสัมพนัธ์ใกลชิ้ดกบัปัจจัยทางเศรษฐกิจ 
มหภาค ทั้งในและต่างประเทศ โดยเฉพาะอตัราแลกเปล่ียนสกุลเงินทอ้งถ่ินกบัดอลลาร์สหรัฐ ดชันี
ราคาผูบ้ริโภค และอัตราเงินเฟ้อ ซ่ึงสอดคลอ้งกับผลการศึกษาค้นคว้าอิสระฉบับน้ีท่ีพบว่า 
เศรษฐกิจของไทยในภาพรวมเป็นภาคส่วนท่ีไดรั้บผลกระทบมากท่ีสุดเม่ือราคาน ้ ามนัในตลาดโลก
เปล่ียนแปลง  
 นอกจากน้ี การเปล่ียนแปลงของปัจจยัเศรษฐกิจมหภาคและการเปล่ียนแปลงของราคา
น ้ ามนัในตลาดโลกยงัสามารถเป็นทั้งสาเหตุและผลลพัธ์ของกนัและกนั ดงัเช่นผลงานของ Bal & 
Reth (2015) ท่ีพบว่าอตัราแลกเปล่ียนเงินตรากบัราคาน ้ ามนัในตลาดโลกมีการส่งผ่านผลกระทบ
แบบ Bilateral causality ยกเวน้ในประเทศท่ีมีการแทรกแซงอตัราแลกเปล่ียน ซ่ึงสอดคลอ้งกับ
สถานการณ์เงินเฟ้อแบบ Cost-push ท่ีตน้ทุนการผลิต/ขนส่งสินคา้โดยทัว่ไปจะปรับตวัข้ึนตามราคา
น ้ ามนัในตลาดโลก ท าใหด้ชันีราคาผูบ้ริโภคและค่าเงินเปล่ียนแปลงตาม กระทัง่ส่งผ่านผลกระทบ
ไปยงัราคาน าเขา้-ส่งออกน ้ ามนัเช้ือเพลิงในท่ีสุด 
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3. ข้อเสนอแนะ  
  
 3.1 การศึกษาคร้ังต่อไปควรมีการพยากรณ์ราคาน ้ามันในประเทศ โดยใช้วิธีการทาง
เศรษฐ-มิติหลายหลากแนวทางมาเปรียบเทียบกัน  เช่น Trend Analysis, GARCH และ ARIMA 
เพื่อใหไ้ดผ้ลการพยากรณ์ท่ีแม่นย  ามากท่ีสุด และสามารถน าไปใชป้ระโยชน์ในการก าหนดนโยบาย
เก่ียวกบัน ้ ามนัเช้ือเพลิงในประเทศได ้ 
 3.2 ภาครัฐควรก าหนดมาตรการรักษาระดับราคาน า้มันเช้ือเพลิงอย่างรัดกุม เช่น การ
ตรึงราคาขายปลีก การลดอตัราภาษีสรรพสามิตหรือเงินกองทุนน ้ ามนั โดยเฉพาะน ้ ามนัดีเซลซ่ึงเป็น
ตน้ทุนการผลิต/ขนส่งสินคา้ท่ีส าคญั ควรออกแบบนโยบายบรรเทาผลกระทบจากมาตรการตรึงราคา
ระยะสั้นอยา่งเหมาะสม ไม่ใหบิ้ดเบือนกลไกตลาดมากเกินไปจนท าใหก้ารบริโภคไม่สอดคลอ้งกบั
ตน้ทุนท่ีแทจ้ริง ทั้งน้ี โดยอาศยัขอ้มูลเชิงจากการค านวณเชิงปริมาณตามท่ีน าเสนอในขอ้ 1    
 3.3 ภาครัฐควรส่งเสริมการใช้พลงังานทดแทนจากแหล่งอ่ืนแทนน า้มนัเช้ือเพลงิ รวมทั้ง
ลงทุนพัฒนาระบบขนส่งมวลชน และระบบโลจิสติกส์ เพื่อช่วยลดตน้ทุนการผลิต/การขนส่งของ
ผูป้ระกอบการในประเทศในระยะยาว และนบัเป็นการสร้างทางเลือกใหม่ท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน  
ซ่ึงจะช่วยใหไ้ทยสามารถลดการพ่ึงพาการน าเขา้น ้ ามนัเช้ือเพลิง และหลีกเล่ียงผลกระทบจากความ
ผนัผวนของราคาน ้ ามนัในตลาดโลกไดดี้ยิง่ข้ึน  
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