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บทคัดยอ 

 การศึกษาในคร้ังนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงปจจัยสําคัญท่ีมีผลตอการใชน้ํามันเบนซิน

ตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  ประกอบดวย น้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91  ใน

ประเทศไทย เพื่อใชเปนขอมูลในการวเิคราะหและวางนโยบายของภาครัฐในการประหยดัคาใชจาย

เกี่ยวกับน้ํามันเช้ือเพลิง เนื่องจากการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ซ่ึงปจจัยท่ีนํามาพิจารณา   ไดแก  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน      ปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวน

รถยนตสวนบุคคลไมเกิน  7  คนท่ีจดทะเบียน     และการรณรงคเพื่อสงเสริมใหมีการใชน้ํามันเบนซิน

ตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต    เพื่อประมาณการเปล่ียนแปลงของปริมาณการใชน้าํมัน

เม่ือปจจัยนั้นๆ เปล่ียนแปลงท้ังในระยะส้ันและระยะยาว  ตลอดจนประมาณมูลคาการประหยดัท่ี

เกิดข้ึนจากการใชน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตในประเทศภายหลังจากท่ีมีการรณรงค โดย

ใชทฤษฎีอุปสงคเพื่อแสดงการปรับตัวการใชน้ํามันเบนซินจากรูปแบบของ Houthakker, Verleger 

และSheehan ในรูปแบบพลวัตน (Dynamic) ซ่ึงใชปจจัยดานระยะเวลาเขามารวมในการวิเคราะห

พฤติกรรมการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินท้ังในระยะส้ันและระยะยาว และการใชเทคนิค  

Regression on Dummy Variables   ในการศึกษาการรณรงคการใชน้าํมันตามคาออกเทนท่ีเหมาะสม

กับเคร่ืองยนตจะมีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  มาก   ณ ระดับ

ราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง 

 ผลการศึกษาการเปล่ียนแปลงของราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และออกเทน 91 

จะสงผลตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 คอนขางสูง ท้ังในระยะส้ันและ

ระยะยาว คาความยืดหยุนตอราคามีคามากกวา 1  แตคาความยืดหยุนตอราคาในระยะยาวสูงกวาใน

ระยะส้ัน  ทําใหผูบริโภคปรับเปล่ียนพฤตกิรรมการใชน้าํมันใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  ซ่ึงจะ 
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สงผลใหมีการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ลดลงในระยะยาว  ในสวนความสัมพนัธของการรณรงค

สงเสริมตอปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มีความสัมพันธเปนลบ กลาวคือ เม่ือมีการรณรงค

จะสงผลใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ลดลง   และสําหรับการรณรงค ณ ระดับราคา

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีแพง จะทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ลดลงมาก   

เนื่องจากคาความยืดหยุนราคาน้ํามันเบนซินออกเทน  95  ในชวงท่ีมีการรณรงคมีคาสูงกวาในชวงท่ี

ไมมีการรณรงค 

  ผลการประมาณมูลคาการประหยดัคาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซินนับต้ังแตเร่ิมมีการ

รณรงคในเดือนมีนาคม  2543  จะไดมูลคาการประหยัดเฉล่ียเดือนละ 11.953 และ 23.171   ลานบาท 

หรือปละ 143.436 และ 278.052 ลานบาท  และในสวนมูลคาการประหยัดดานตนทุนการนําเขาสาร

เพิ่มคาออกเทน (Additives) MTBE เฉล่ียเดือนละ 6.723 และ 13.033 ลานบาท หรือปละ 80.676 และ 

156.396 ลานบาท 

 จากผลการศึกษาขางตน    รัฐบาลจึงควรสนับสนุนใหมีการรณรงคผานส่ือตางๆ อยาง

ตอเน่ืองในเร่ืองการใชน้ํามันตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต เพื่อใหประชาชนปรับเปล่ียน

พฤติกรรมในการใชน้ํามันอยางถูกตอง    ซ่ึงจะเปนการประหยัดคาใชจายในเร่ืองพลังงานของ

ประชาชน และของประเทศท่ีตองนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน (Additives) MTBE และการใชนโยบาย

ราคาของรัฐบาลในการกําหนดราคาขายปลีกน้ํามันเบนซนออกเทน 91    ใหมีราคาแตกตางจากออก

เทน 95 โดยมีนัยสําคัญมากกวานี ้  ซ่ึงนาจะเปนปจจยัท่ีช้ีถึงการตัดสินใจของผูบริโภคในการเลือกใช

น้ํามันไดเปนอยางด ี
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ABSTRACT 

  The objective of this study is to identify important factors affecting gasoline 

consumption with appropriate octane usage for the car engine, comprising octane 95 and 

91, in Thailand. This study could also be used as information for the government to 

analyze and make the policy on expenses savings on fuel because of the behavior 

adjustment of gasoline consumption.  Factors to be considered are the retail of petrol, 

changing quantity of motorcars loaded not over 7 people registered and the campaign to 

encourage gasoline consumption with appropriate octane for the engine. Furthermore, 

this study is to appraise the change of gasoline consumption when these factors has been 

changed both the short run and the long run.  Moreover, this study is also to estimate the 

economy value occurred of using gasoline after the campaign.  Theory of Demand is 

used to analyze the adjustment of gasoline consumption  using the patterns of 

Houthakker, Verleger and Sheehan in the parts of the Dynamic pattern to study the 

behavior change of gasoline consumption both in the short run and the long run.  The 

Regression on Dummy Variables is also used to scrutinize that the campaign of using 

gasoline with the appropriate octane in the engine affected to the extreme change in 

using gasoline octane no. 95 while its price was at the high level. 
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  From the result of the study, the change of the retail of gasoline octane no. 95 

and no. 91 have highly affected  the change of quantity of using gasoline octane no. 95 

both in the short run and the long run.  The elastic value per price is more than 1.  

However, in the long run it is higher than the short run.  That makes the consumers 

change behavior to use appropriate gasoline with the engine.  Using gasoline octane no. 

95 has been decreased in the long run.  The relationship between the campaign and 

quantity of using gasoline octane no. 95 is minus.  That is during the campaign using 

gasoline octane no. 95 has been decreased.  The campaign at the high price level of 

gasoline octane no. 95, quantity of using gasoline octane no. 95 has been highly 

decreased because the elastic value per gasoline octane no. 95 price during the campaign 

has been higher than not having the campaign.  

  The result of estimating expense economy value of gasoline consumers from 

the beginning of the campaign in March 2000 can get the economy value averaging 

11.953 and 23.171 million baht per month or 143.436 and 278.052 million bath per year.  

While the economy value of the cost of importing additive MTBE has averaged 6.723 

and 13.033 million baht per month or 80.676 and 156.396 million baht per month. 

  From the result of the above study the government should continually support 

the campaign of gasoline consumption with the appropriate octane for the engine and 

make people adjust their behaviors of using the appropriate gasoline in order to save cost 

of consuming energy of people and country from importing the additives MTBE.  Using 

the price policy of government in determining the retail of gasoline octane no. 91 being 

different from octane no. 95 appropriately would be the factor that consumers can be 

used to make good decisions to choose gasoline. 
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บทที่ 1 

บทนํา 

1.1  ความสําคญัของปญหา 

 จากภาวะวกิฤตเศรษฐกิจในประเทศไทย นับต้ังแตวันท่ี 2 กรกฎาคม 2540 ท่ีรัฐบาลปลอย

ใหคาเงินบาทลอยตัวเปนตนมา ไดสงผลกระทบทําใหราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินภายในประเทศ

ปรับตัวข้ึนลงตลอดเวลา และมีแนวโนมท่ีจะปรับตัวสูงข้ึน (ภาพท่ี 1)     นอกจากผลของคาเงินบาทท่ี

ออนตัวลงแลว สวนหนึ่งเปนผลมาจากราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกไดปรับตัวเพิ่มข้ึน เนื่องจากความ

รวมมือในการลดการผลิตของกลุมโอเปค และผูสงออกน้ํามันนอกกลุมโอเปค คือ  เม็กซิโก นอรเวย  

โอมานและรัสเซีย ตั้งแตป 2542  เพื่อผลักดันราคานํ้ามันดิบใหสูงข้ึน  สงผลใหในป 2542  ราคา

น้ํามันดิบโดยเฉล่ียปรับตัวเพิม่ข้ึนจากป 2541 ถึง 5 เหรียญสหรัฐ/บารเรล    และในป 2543 ไดปรับตัว

เพิ่มข้ึนจากป 2542 ถึง 10 เหรียญสหรัฐ/บารเรล (ตารางภาคผนวกท่ี 1)   นอกจากนั้นราคาน้ํามัน

สําเร็จรูปในตลาดจรสิงคโปร  ซ่ึงใชเปนราคาอางอิงราคาขายปลีกน้ํามันสําเร็จรูปของประเทศไทยได

ปรับตัวสูงข้ึน   สวนใหญเปนการปรับตัวข้ึนลงไปในทิศทางเดียวกบัการปรับราคานํ้ามันดิบ (ตาราง

ภาคผนวกท่ี 2)  

 จากสถานการณดังกลาวทําใหราคาน้ํามันเบนซินภายในประเทศเฉล่ียในป 2541–2543 

ปรับตัวเพิ่มข้ึน (ตารางภาคผนวกท่ี 3)   โดยป 2543  ราคาขายปลีกโดยเฉล่ียน้าํมันเบนซินปรับตัว

เพิ่มข้ึนจากป 2542 ถึง 3 บาท/ลิตร  เนื่องจากราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกปรับตัวเพิม่สูงข้ึน และสวน

หนึ่งเปนผลมาจากคาเงินบาทท่ีออนตัวลงจากป 2542 มา  2.37 บาท / เหรียญสหรัฐ1 

 น้ํามันเบนซินเปนน้ํามันท่ีใชในการขนสงคมนาคมโดยใชเปนเช้ือเพลิงของรถยนต     จาก

สถิติของกรมทะเบียนการคา กระทรวงพาณิชย (ตารางภาคผนวกท่ี 4) ท่ีผานมาจะเห็นวาในชวงป 

2539 – 2543  ประเทศไทยมีการใชน้ํามันเบนซินในปริมาณท่ีลดลงจาก  6,918.058 ลานลิตร  เปน 

6,761.601 ลานลิตร  สาเหตุหลักมาจากราคาน้ํามันเบนซินเพิ่มสูงข้ึน ประกอบกับภาวะเศรษฐกจิของ

ประเทศยังชะลอตัว    ประชาชนโดยท่ัวไปจึงประหยัดมากข้ึน โดยลดการใชรถยนตลงและเม่ือ

พิจารณาประเภทของน้ํามันเบนซินท่ีมีการใชภายในประเทศพบวา    น้ํามันเบนซินออกเทน  

 

 1กรมทะเบียนการคา กระทรวงพาณิชย.  “สรุปสถานการณนํ้ามันเช้ือเพลิง ป 2543.”  รายงานสรุปการ

จัดหาและการจําหนายนํ้ามันเชื้อเพลิงป 2543.  ธันวาคม  2543,  หนา 17. 

DPU



 2

ภาพท่ี 1 

ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินเปนรายเดือน ป พ.ศ. 2540 - 2543 
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95 เปนน้ํามันเบนซินท่ีมีปริมาณการใชมากท่ีสุด เฉล่ียประมาณรอยละ 65 ของปริมาณการใชน้าํมัน

เบนซินภายในประเทศ  รองลงมาคือน้ํามันเบนซินออกเทน 91 และ 87 ตามลําดับ  

 แตเนื่องจากประเทศไทยไมมีแหลงผลิตนํ้ามันใหเพียงพอตอความตองการใช

ภายในประเทศ  จึงจําเปนตองนําเขาน้ํามันจากตางประเทศเปนจํานวนมากในแตละป    ท้ังในรูปของ

การนําเขาน้ํามันดิบท่ีเปนวัตถุดิบในการผลิตน้ํามันสําเร็จรูป และการนําเขาน้ํามันสําเร็จรูป จากสถิติ

ของกรมทะเบียนการคา กระทรวงพาณิชย (ตารางภาคผนวกท่ี 5) ในชวงป พ.ศ. 2539 – 2543 ประเทศ

ไทยมีการนําเขาน้ํามันดิบท้ังหมด 36,884 – 39,242 ลานลิตร   คิดเปนมูลคาการนําเขาท้ังส้ิน 121,937 – 

286,425 ลานบาท ในแตละป    และมีปริมาณการนําเขาน้ํามันสําเร็จรูปท่ีมีแนวโนมลดลงจากปริมาณ

การนําเขาน้ํามันสําเร็จรูปในป 2539  จํานวน 8,325 ลานลิตร เปน 1,302 ลานลิตรในป 2543  โดยรวม

ท้ังปริมาณการนําเขาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 มีแนวโนมลดลงไปในทิศทางเดียวกับปริมาณ

การนําเขาน้ํามันสําเร็จรูป (ตารางภาคผนวกท่ี 6)  สาเหตุหลักมาจากราคานํ้ามันสําเร็จรูปเพิ่มสูงข้ึน

ประกอบกับภาวะเศรษฐกิจของประเทศยงัชะลอตัว  

 จากสภาพปญหาดังกลาวท่ีราคาขายปลีกน้าํมันเบนซินมีการเปล่ียนแปลงผันผวนอยู

ตลอดเวลา และมีแนวโนมท่ีจะปรับตัวสูงข้ึน  เนื่องจากการเปล่ียนแปลงราคานํ้ามันดิบในตลาดโลก 

และคาเงินบาท  ซ่ึงสงผลกระทบตอประชาชนหรือผูบริโภคในประเทศไทยท่ีตองซ้ือน้ํามันเบนซินท่ีมี

ราคาแพง โดยเฉพาะผูขับข่ีรถยนต    ดังนั้นในการแกไขปญหาดังกลาวทางหนึ่งท่ีออกมาจากรัฐบาล

คือการรณรงคใหประชาชนใชน้ํามันอยางประหยัดเพื่อลดคาใชจายท่ีตองเพิ่มข้ึนจากราคาน้ํามันแพง

ไดโดยมี  2 วิธี   คือ 

 1.  ประหยัดเชงิปริมาณ   คือการใชน้ํามันใหนอยลง เชน โครงการคารพูล  (Car Pool)  คือ

การสงเสริมใหมีการเดนิทางโดยใชพาหนะรวมกนัไปทีห่มายเดียวกัน หรือใกลเคียงกัน 

 2.  ประหยดัเชิงคุณภาพ คือการสงเสริมการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนใหเหมาะสม 

กับเคร่ืองยนต   ปจจุบันน้ํามันเบนซินท่ีจาํหนายอยูท่ัวไปโดยสวนใหญ มีคาออกเทน 95 และ 91  ซ่ึง

ในป 2543 นี้  สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ  (สพช.)  ไดประชาสัมพันธในเชิงรุก

เพื่อใหเขาถึงกลุมเปาหมายโดยเฉพาะกลุมผูใชรถยนตท่ีเคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 

91 แตยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  โดยการประชาสัมพันธผานส่ือโทรทัศน    วิทย ุ  และ

หนังสือพิมพ ซ่ึงคาดวาจะชวยใหประชาชนมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันใหเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนตเพือ่เปนการประหยัดคาใชจายในการเติมน้ํามันและลดการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน 
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 ผลปรากฎวาปริมาณการใชน้าํมันเบนซินออกเทน 95 ในเดือนกันยายน 2543 ลดลงเหลือ 

44.25% จากเดิม 73% ซ่ึงเปนคาเฉล่ียในป 2540 หรือลดลงถึง 28.75% คิดเปนปริมาณท่ีเปล่ียนแปลง

ลดลงเดือนละ 150 ลานลิตร (รายละเอียดแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 7) แสดงวามีการเปล่ียนแปลง

พฤติกรรมของผูใชรถ  โดยประชาชนเปล่ียนมาเติมออกเทน 91 ถูกตองตามการรณรงคมากข้ึน ทําให

ประหยดัคาใชจายไดถึงเดือนละ 150 ลานบาท โดยขอมูลการใชน้าํมันเบนซินในเดอืนกนัยายนของทั้ง

ประเทศ  มีจํานวน 522.30 ลานลิตร แบงเปนการใชออกเทน 95 จํานวน 231.14 ลานลิตร หรือ 44.25%   

ออกเทน 91 จาํนวน 287.43 ลานลิตร  หรือ 55.03%      และออกเทน 87  จํานวน 3.74 ลานลิตร  หรือ 

0.72% (รายละเอียดแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 8) น้ํามันเบนซินท่ีผลิตและมีจําหนายในประเทศไทย

ในปจจุบันตามประกาศกระทรวงพาณิชย ฉบับท่ี 1 (พ.ศ. 2541) เร่ืองการกําหนดคุณภาพน้ํามัน

เบนซิน (ภาคผนวก ข.) ไดแบงชนิดของนํ้ามันเบนซิน เปน 3 ชนิด  ดังนี้ 

1.  เบนซินออกเทน 95 มีสีเหลือง 

2.  เบนซินออกเทน 91 มีสีแดง 

เบนซินออกเทน 87 มีสีเขียว 3.  

 

 1ศูนยประชาสัมพันธรวมพลังหาร 2 สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ.  “สพช. ปล้ืม

ผลรณรงคใชออกเทนใหถูกตอง ขับ 91 เติม 91.”  ขาวสารการอนุรักษพลังงาน.  10 พฤศจิกายน 2543.  หนา 1 – 2. 
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 โดยคุณภาพของนํ้ามันเบนซินแตละชนิดตามคาออกเทน  ซ่ึงคาออกเทน คือคาท่ีแสดงถึง

ความสามารถของน้ํามันในการตานทานการจุดระเบิดกอนเวลาที่กําหนดในเคร่ืองยนตเบนซิน    หรือ

เปนตัวเลขแสดงความตานทานการนอคของเช้ือเพลิงในเคร่ืองยนต      เคร่ืองยนตเบนซินของผูผลิต

รถยนตแตละราย จะออกแบบและสรางข้ึนตางกัน   จึงตองใชน้ํามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนแตกตางกัน     

การเลือกใชน้ํามันท่ีมีคาออกเทนตํ่ากวาความตองการจะทําใหเคร่ืองยนตเกิดอาการนอค และ

ส้ินเปลืองคาใชจาย    และถาหากใชน้าํมันท่ีมีคาออกเทนสูงเกนิความตองการแมจะไมกระทบตอ

เคร่ืองยนต  และไมไดทําใหการทํางานของเคร่ืองยนตมีประสิทธิภาพสูงเกนิกวาท่ีผูผลิตรถยนต

กําหนดไวแตจะเปนการเพ่ิมคาใชจายในการซ้ือน้ํามันในราคาสูงไปโดยเปลาประโยชน       ดังนั้นการ

เลือกใชน้ํามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับความตองการของเคร่ืองยนต จะทําใหเคร่ืองยนตมี

ประสิทธิภาพสูงสุดในการใชงานและประหยัด (รายช่ือของรถยนตท่ีตองใชน้ํามันเบนซินออกเทนป

ระเภทใดแสดงไวในภาคผนวก ข.) 

 การผสมน้ํามันเบนซินท่ีผานกระบวนการกล่ัน (รายละเอียดแสดงไวในภาคผนวก ข.) 

เพื่อใหไดน้ํามันเบนซินตามมาตรฐานท่ีกําหนด จะใชสารเพิ่มคาออกเทน ซ่ึงจัดเปนสารเพ่ิมคุณภาพ 

(Additives) ท่ีเติมลงไปในน้ํามันเบนซิน  เพื่อปรับปรุงคุณภาพบางประการของน้ํามันใหตรงตาม

ตองการ  โดยสารเพ่ิมคาออกเทนท่ีนยิมใช คือ MTBE (Methyl Tertiary Butyl Ether) ซ่ึงประเทศไทย

ตองนําเขา MTBE มาใชในการผสมน้ํามันเบนซินเพื่อใหไดคาออกเทนตามท่ีกําหนด  จากสถิติขอมูล

สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ  (สพช.) ท่ีผานมาในชวงป พ.ศ. 2539 – 2543 

(ตารางภาคผนวกท่ี 9)  ประเทศไทยมีการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทนท้ังหมด  347,  393,  290, 308 และ 

217 ลานลิตร ตามลําดับ และคิดเปนมูลคาการนําเขาท้ังส้ิน 1,828,  2,550, 2,082 1,993 และ 2,218 ลาน

บาท ตามลําดบัในแตละป       และจากขอมูลกรมทะเบียนการคา กระทรวงพาณิชย (ตารางภาคผนวก

ท่ี 10)  ในการผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 95, 91 และ 87  จะมี  MTBE  ผสมนอกกระบวนการกล่ัน  

โดยเฉล่ียตอลิตร   เทากับ 0.060,  0.009 และ 0.001 ลิตร ตามลําดับ    ดังนั้นถากลุมผูใชรถยนตท่ี

เคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 91  แตยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มีการ

ปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะเปนการลดการนาํเขาสารเพ่ิมคาออก

เทน (additives) MTBE โดยเฉล่ียตอลิตรเทากับ 0.051 ลิตรหรือประมาณ 36 สตางคตอลิตรได 
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1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 

 วิทยานพินธฉบับนี้มุงท่ีจะศึกษาถึงปจจยัสําคัญท่ีมีผลตอการใชน้ํามันเบนซินตามคาออก

เทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  ประกอบดวย  ออกเทน 95  และ 91  ในประเทศไทย ท่ีจะสะทอนให

เห็นถึงพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน สําหรับเปนเช้ือเพลิงในยานพาหนะไดอยาง

ชัดเจน  เพื่อใชเปนขอมูลชวยในการวิเคราะหและวางนโยบายของภาครัฐในการลดผลกระทบท่ี

เกิดข้ึนจากความผันผวนของราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินในอนาคต อันจะนําไปสูแนวทางในการ

ปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันใหเหมาะสมตอเคร่ืองยนตเพิ่มข้ึนตอไป  โดยมีวัตถุประสงคหลัก

ดังนี ้

 1.  เพื่อศึกษาถึงปจจัยท่ีกําหนดปริมาณการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสม 

กับเคร่ืองยนต  (คาออกเทน 95 และ 91)  ในประเทศไทย   ปจจัยทีน่ํามาพิจารณา ไดแก ราคาขายปลีก

น้ํามันเบนซิน    จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ท่ีจดทะเบียน  และการรณรงคเพื่อสงเสริม

ใหมีการใชน้ํามันใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  เพื่อประมาณการผลกระทบของปริมาณการใชน้ํามัน  

เม่ือปจจัยนั้น ๆ มีการเปล่ียนแปลงท้ังในระยะส้ันและระยะยาว 

 2.  เพื่อศึกษาถึงประสิทธิผลของการรณรงคสงเสริมการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน 

ใหเหมาะสมกบัเคร่ืองยนตของรัฐบาล  วามีผลในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินตาม

คาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเครื่องยนตมากข้ึนอยางไร 

 3.  ประมาณมูลคาการประหยัดท่ีเกดิข้ึนจากการใชน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสมในประเทศ 

หลังจากท่ีมีการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 

1.3 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 

 1.  ทําใหทราบวาพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนที่เหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ในประเทศ ข้ึนกับปจจยัใดบาง รวมท้ังทําใหทราบผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจากการเปล่ียนแปลงของปจจัย

ตาง ๆ เหลานั้น 

 2.  ทําใหสามารถกําหนดแนวทางในการดําเนินนโยบายเกี่ยวกับการรณรงคสงเสริมการ  
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ใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตไดถูกตอง และสอดคลองกับสภาวะการณ

ราคาน้ํามันท่ีผันผวนในอนาคตเพ่ือใหเกิดความประหยัด 

 

1.4 ขอบเขตของการศึกษา 

 

 1.  น้ํามันเบนซินท่ีทําการศึกษามี 2 ประเภท คือ น้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 ซ่ึงเปน

ผลิตภัณฑน้ํามันท่ีรัฐบาลไดมอบหมายใหสํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.) 

รณรงคสงเสริมเพื่อใหเขาถึงกลุมเปาหมายโดยเฉพาะกลุมผูใชรถยนต ท่ีเคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามัน

เบนซินออกเทน 91 แตยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95    โดยการประชาสัมพันธผานส่ือโทรทัศน  

วิทย ุ และหนงัสือพิมพ 

 2.  ระยะเวลาที่ทําการศึกษาจะครอบคลุมในชวงหลังจากเกิดภาวะวกิฤตเศรษฐกิจใน 

ประเทศไทย นับต้ังแตเดือนกรกฎาคม 2540 ท่ีรัฐบาลปลอยใหคาเงินบาทลอยตัว เปนตนมาจนถึง

เดือนกนัยายน 2544  รวมระยะเวลาท่ีทําการศึกษา  51 เดอืน 

 3.  รถยนตท่ีจดทะเบียนภายในระยะเวลาท่ีทําการศึกษา  คือรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 

คน เทานั้นท่ีสามารถใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 ได    โดยจากขอมูลในป 2539 – 2543   มี

จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ตามกฎหมายวาดวยรถยนต   กฎหมายวาดวยการขนสงทาง

บก และกฎหมายวาดวยลอเล่ือน ในประเทศไทย  จํานวน  1.567 – 2.111 ลานคัน  ในแตละป (ดัง

แสดงในตารางภาคผนวกท่ี 11) 

 4.  การประมาณมูลคาการประหยดัท่ีเกดิข้ึนจากการใชน้าํมันเบนซินท่ีเหมาะสมใน 

ประเทศ จะศึกษาตนทุนจากการนาํเขาสารเพ่ิมคาออกเทน จัดเปนสารเพ่ิมคุณภาพ (Additives) ท่ีเติม

ลงไปในน้ํามันเบนซิน เพือ่ปรับปรุงคุณภาพบางประการของนํ้ามันใหตรงตามตองการ โดยสารเพ่ิม

คาออกเทนท่ีนิยมใช คือ MTBE (Methyl Tertiary Butyl Ether) 
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1.5  วิธีการศึกษา 

 

 1.5.1 การเก็บรวบรวมขอมูล 

 ขอมูลท่ีใชเปนขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ซ่ึงเปนขอมูลอนุกรมเวลา (Time 

Series)  ท่ีจัดเก็บเปนรายเดือนต้ังแตเดือนกรกฎาคม 2540  ถึงเดือนกันยายน 2544 รวมท้ังส้ิน 51 เดือน  

ซ่ึงทําการเก็บขอมูลจากหนวยงานตาง ๆ ดังนี้ 

 1.  ขอมูลเกี่ยวกับปริมาณการจําหนายและราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน  

95 และ 91 และปริมาณการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน (Additives)  เก็บจากกรมทะเบียนการคา  

กระทรวงพาณิชย 

 2.  ขอมูลเกี่ยวกับจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน     เปนจํานวนยอด

สะสมที่บวกเพิ่มจํานวนรถใหมในแตละเดือนท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายวาดวยรถยนต  กฎหมายวา

ดวยการขนสงทางบก และกฎหมายวาดวยลอเล่ือน เก็บจากกรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม 

 3.  ขอมูลการรณรงคสงเสริมเพื่อใหเขาถึงกลุมเปาหมาย     โดยเฉพาะกลุมผูใช

รถยนตท่ี เคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แตยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95   

โดยการประชาสัมพันธผานส่ือโทรทัศน   วิทย ุ  และหนังสือพิมพ  โดยกําหนดคาของขอมูลท่ีเร่ิมมี

การรณรงค = 1  และไมมีการรณรงค = 0     ซ่ึงจากขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการนโยบาย

พลังงานแหงชาติ (สพช.) ไดเร่ิมมีการรณรงคคร้ังใหมโดยเร่ิมต้ังแตเดือนมีนาคม 2543 เปนตนไป ซ่ึง

เปนเดือนท่ีจะมีการเดินทางมากมีการใชน้าํมันมาก ทาง สพช. จึงไดจัดกิจกรรมการรณรงคหลาย

กิจกรรม ดังนี ้

  - การจัดทําภาพยนตชุด  “ขุนศึก”   ออกอากาศทางสถานีโทรทัศน  ตั้งแตวันท่ี 

1  เมษายน 2543 เพื่อกระตุนใหผูใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 ไดหนัมาใชออกเทน 91 ใหมากข้ึน 

  - จัดทําสปอตวิทยแุละส่ือประชาสัมพันธทางหนังสือพมิพ  เปนคํายืนยันจาก

บริษัทผูผลิตรถยนตตาง ๆ   ในการใหความเชื่อม่ันในการใชออกเทน 91  ดําเนินการในเดือนเมษายน 

– มิถุนายน 2543 

  - รณรงคท่ีสถานีบริการน้ํามันโดยการแจกจายแผนพับคูมือออกเทน 91   

สติกเกอรออกเทน 91 และปายแขวนออกเทน 91 ไปยังสถานีบริการน้ํามันตาง ๆ  
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  - เปดสายดวนออกเทน 612-1040  เพื่อใหบริการขอมูลความตองการคาออก

เทน ของรถยนตรุนและยี่หอตาง ๆ    โดยเร่ิมเปดบริการในวันท่ี 17 เมษายน 2543 ซ่ึงบริการตลอด 24 

ช่ัวโมง ไมมีวนัหยดุ 

 

 1.5.2 การวิเคราะหขอมูล 

 ในการศึกษาคร้ังนี้แบงการวิเคราะหเปน 2 สวนคือ การวิเคราะหเชิงพรรณนา 

(Descriptive Method)   และการวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Method)  โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 - การวิเคราะหเชิงพรรณนา   เปนการบรรยายประกอบขอมูลทางสถิติ โดยแบง

ประเด็นในการวิเคราะหดังนี้ 

  1.  โครงสรางอุตสาหกรรมนํ้ามันเบนซินในประเทศไทย      เปนการบรรยาย

ประกอบขอมูลทางสถิติรายป  ตั้งแตป  2539 – 2543  ในดานการผลิต  การนําเขา  การจําหนาย และ

การสงออก      

  2.  ราคาน้ํามันเบนซินในประเทศไทย     เปนการบรรยายถึง โครงสรางการ

กําหนดราคาขายปลีก และสถานการณราคาน้ํามันเบนซินในประเทศไทย ตั้งแตป 2539 – 2543 

  3.  มาตรการในการแกไขปญหาจากราคาน้ํามันแพง     โดยการรณรงคให 

ประชาชนใชน้ํามันอยางประหยัด 

  4.  สถานการณการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน ในประเทศไทยตั้งแตป  

2539 – 2543 

 

 - การวิเคราะหเชิงปริมาณ โดยเก็บรวบรวมขอมูลทางสถิติรายเดือนตั้งแตเดือน

กรกฎาคม  2540  ถึงเดือนกันยายน  2544  รวมท้ังส้ิน  51 เดือน   เกี่ยวกับราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน 

และปจจัยตาง ๆ มาสรางเปนสมการถดถอยเชิงซอน (Multiple Regression) ในรูปแบบตาง ๆ คือ 

เสนตรง (linear) และล็อค (logarithm)  เพื่อแสดงผลกระทบของปจจัยตาง ๆ ท่ีมีผลตอพฤติกรรมการ

ใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

 

DPU



   บทท่ี 2 

                             ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของและแนวคิดทฤษฎี 

 

2.1  ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 

 น้ํามันเปนพลังงานประเภทหนึ่ง ในอดตีท่ีผานมาไดมีการศึกษาวิเคราะหความตองการใช

พลังงานตางๆ จํานวนหนึ่ง ซ่ึงสวนใหญเปนการประมาณคาของปริมาณอุปสงคกบัปจจัยตางๆ ท่ี

เกี่ยวของกับการใชพลังงาน  ผลงานท่ีสําคัญมีดังนี้ 

 1. ตรัน วัน หัว    ศึกษาแบบจําลองการบริโภคพลังงานในประเทศไทย ไดสรางแบบจําลอง

เศรษฐมิติจํานวนหกสมการเพ่ือศึกษาการบริโภคพลังงานในประเทศไทย โดยใชสมการเพ่ือศึกษาการ

บริโภคพลังงานในประเทศไทยท่ีใชโดยท่ัวไป (Tran Van Hoa, 1983) และการเปล่ียนแปลงของราคาของ

พลังงานเขามาเปนสวนหนึ่งของการวิเคราะหในชวงระยะเวลา 2517 ถึง 2530 โดยการใชวิธีกําลังสอง

นอยท่ีสุดเปนมาตรฐานปกติ  (OLS)  และการใชวิธีการประเมินคาสองช้ันจากลําดบัความสําคัญของ

ขอมูล (2SHI Tran Van Hoa, 1986)  ความยืดหยุนของรายได  ราคา  และความยดืหยุนไขวของราคา 

ไดกําหนดใหและไดมีการพยากรณการบริโภคพลังงานโดยจําแนกออกเปนสินคา 6 ประเภท ซ่ึง

ประกอบดวย  น้ํามันเบนซิน  น้ํามันกาด  น้ํามันดีเซล  น้ํามันเคร่ือง  น้ํามันสําหรับเคร่ืองบิน และกาซ

หุงตม   ในชวงระยะเวลาท่ีครอบคลุมกรณีท่ีมีวิกฤตการณน้ํามันระหวางป  2517  ถึง  2530     และยัง

เปนการใหขอมูลพื้นฐานท่ีเกิดจากการพยากรณการใชผลิตภัณฑน้ํามันเหลานี้จากป 2534 ถึง 2543  

เพื่อใชในการศึกษาผลกระทบตอส่ิงแวดลอมดวย 

 รูปแบบจําลองการบริโภคพลังงานในประเทศไทย ใชรูปแบบ Log form  เปนดังนี ้

Wit  = Eit /Yt = αi + βi logYt + ∑πijlogPit + uit     (i  = 1,…,m; t =1,…,T) 

 โดยท่ี i เปนชนิดของผลิตภณัฑน้ํามัน ณ เวลา t ,  Wit = Eit/Yt  คือ สัดสวนของการบริโภค

พลังงานชนิดหนึ่ง Eit   เม่ือเปรียบเทียบกบัการบริโภคพลังงานท้ังหมด  Yt = ∑Eit, αi , βI  และ πij เปน

โครงสรางอนุพันธ (Parameters) ท่ีเกี่ยวกบัจุดตัด (Intercept) และคา log ของ Yt และ log ของราคา

ผลิตภัณฑน้ํามันอ่ืน ๆ Pj    สวน uit นั้นคือ  คาความผิดพลาดซ่ึงมีคุณสมบัติมาตรฐานในเชิงสถิติ 
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 ผลท่ีไดจากการศึกษาเม่ือประเมินคาความยืดหยุนตอราคาโดยตรงมีกรณีของนํ้ามันดเีซล

และนํ้ามันอยางอ่ืน ซ่ึงมีผลกระทบในทางลบเม่ือผลิตภัณฑมีราคาสูงข้ึน ผลจากการที่คาความยืดหยุน

เปนบวก อาจจะสะทอนถึงการควบคุมราคานํ้ามันท่ีมีผลบังคับใชหลายปในชวงท่ีไดมีการศึกษา   

สําหรับการศึกษาความยดืหยุนไขวพบวาไมมีความสัมพันธอยางชัดเจน (คือไมเกนิรอยละ  50)  

ระหวางการบริโภคน้ํามันกบัราคาของผลิตภัณฑน้ํามันอ่ืน ๆ      ขอยกเวนมีกรณีเดยีวคือ ระหวาง

น้ํามันเบนซินกับน้ํามันอ่ืนๆ ซ่ึงมีคาความยืดหยุนไขวถึง 0.621 และก็มีคาสหสัมพันธคอนขางสูง

ระหวางการบริโภคน้ํามันกาดกับราคาของผลิตภัณฑน้ํามันอ่ืน ๆ    ยกเวนน้ํามันดีเซล    การบริโภค

น้ํามันดีเซลมีความสัมพันธในเชิงลบตอราคานํ้ามันดีเซลและน้ํามันเบนซิน แตมีความยืดหยุนไขวเปน

บวกกับราคายางมะตอย และน้ํามันอ่ืน ๆ  การบริโภคน้ํามันอ่ืน ๆ นั้นมีความสัมพันธอยางมาก (สูงกวา

รอยละ 100) กับราคาน้ํามันดีเซลและยางมะตอย   การบริโภคน้ํามันสําหรับเคร่ืองบินนั้นมี

ความสัมพันธกับความเคล่ือนไหวของราคายางมะตอยและนํ้ามันอ่ืนๆ  การบริโภคกาซหุงตมถูก

กระทบจากการเปล่ียนแปลงราคาน้ํามันดีเซลและยางมะตอย 

 ในการประเมินคาความยดืหยุนตอรายได  ผลผลิตนํ้ามันทุกชนิดยกเวนน้ํามันกาดมี

ความสัมพันธเชิงบวกกับการเพิ่มข้ึนของรายได     ความยืดหยุนตอรายไดของน้ํามันดีเซลและกาซหุง

ตมมีคามากกวา  1  คาความยืดหยุนตอรายไดท่ีสูงท่ีสุดคือ  กรณีของกาซหุงตมซ่ึงมีคาเทากับ  3.095 

เทียบกับน้ํามันดีเซลมีคาเทากับ 1.716 น้าํมันกาดนัน้เปนสินคาวิสามัญ  (Inferior Good)  แตจากการ

ประเมินคาความยืดหยุนตอรายไดนัน้ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ  ซ่ึงช้ีใหเห็นวามีการเปล่ียนแปลงการ

บริโภคเช้ือเพลิงเม่ือรายไดเปล่ียนแปลงไป 

 โดยอาจสรุปไดวา   การมีความรูเกี่ยวกับการใชพลังงานเปนเหตุใหทราบถึงวิธีการใช

พลังงานและการประหยดัพลังงาน  ประกอบกับทัศนคติท่ีเอื้อตอการประหยดัและอนุรักษ

สภาพแวดลอม นาจะสะทอนใหเหน็ถึงพฤติกรรมท่ีจะมีการใชพลังงานอยางประหยัดและคํานึงถึง

สภาพแวดลอม  สําหรับปจจัยทางเศรษฐกิจและสังคมและปจจัยอ่ืน ๆ เปนกรอบท่ีจะเอ้ืออํานวยให

เกิดการตดัสินใจแลวแตกรณ ี

 

 2. Houthakker, Verleger, Sheehan (1974)  ไดทําการวเิคราะหอุปสงคของนํ้ามันเบนซิน 

และการใชไฟฟาในครัวเรือน ในสหรัฐอเมริกา โดยนําปจจัยดานระยะเวลาเขามารวมในการวิเคราะห

เพื่อศึกษาความสัมพันธของตัวแปรตางๆ ในชวงเวลาเดียวกันรวมท้ังคํานึงถึงความสัมพันธของตัว
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 รูปแบบท่ีใชในการศึกษาความตองการใชพลังงานดังกลาวเปนไปตามอุปสงคโดยข้ึนอยูกบั

ราคาของสินคา (p) และรายไดท่ีสามารถใชจายไดของครัวเรือน (y) ตามฟงกชันอุปสงค ดังนี ้

 

  q*it = f(pit , yit)  โดย qit หมายถึงความตองการพลังงานของผูบริโภคในรัฐ i และเวลา  t  

และปรับใหอยูในรูปของสมการเชิงเสนล็อก (loglinear)  ดังนี ้

  q*it = α pit
γ  yit β 

 จากสมมติฐาน  qit /qI,t-1 = (-q*it / qit-1)  โดยท่ี 0< θ < 1 เราจะไดสมการรูปล็อก  ดังนี ้

  ln qit = θ ln α+ θ yln  pit+θβ ln yit+(1 - θ) ln qi,t-1 

 

 ผลท่ีไดจากการศึกษาความตองการใชน้ํามันเบนซิน 

  ln (qit) = .593 - .075 ln (pit)+.303 ln (yit)+.696 ln (qi,t-1) 

                         (.032)  (.013)        (.017)         (.019) 

             R2 = .92 

  (ตัวเลขในวงเล็บหมายถึงคาความคลาดเคล่ือน standard errors) 

 

 จากสมการความตองการใชน้ํามันเบนซินในระยะส้ันคาความยืดหยุนของราคาเทากับ 

0.075 และความยืดหยุนของรายไดเทากับ 0.30 และในระยะยาวความยืดหยุนของราคาและรายไดจะ

เทากับ 0.24  และ 0.98 ตามลําดับ 

 โดยสรุปการศึกษาไดแสดงใหเห็นวาความตองการในการใชน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มข้ึนในป 

ค.ศ. 1960  มีสาเหตุมาจากรายไดเพิ่มข้ึนและราคาท่ีลดตํ่าลง  ซ่ึงหลังจากนั้นไมนานในเดือนแรกของ

ไตรมาสท่ี 2  ของป ค.ศ. 1973  ราคาไดเพิ่มสูงข้ึนสงผลใหปริมาณความตองการลดลง  เปนไปตาม

กลไกของตลาดท่ีกลุมผูผลิตสามารถที่จะควบคุมปริมาณความตองการไดจากการเพ่ิมข้ึนของราคา 

 

 3. Noel D Uri (1982)  ไดศึกษาวิเคราะหความตองการพลังงานในภาคการขนสงใน

สหรัฐอเมริกา โดยวิเคราะหความตองการดานน้ํามันเบนซิน น้ํามันดีเซล น้ํามันเคร่ืองบิน และในสวน
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 - การกักตนุน้ํามันเบนซินสําหรับรถยนต (Stock) 

log St  = α0 + α1 log Yt  + α2 log GPt 

โดยท่ี Y = รายไดตอเงินลงทุน    และ  GP =  ราคารถยนต 

 

 - การใชน้ํามันใหเกดิประโยชน (Utilization) 

log Ut  = β0 + β1 CPM + β2Yt + β3RUt + β4Wt 

โดยท่ี CPM = ตนทุนตอการเดินทาง 1 ไมล     W =  สภาพอากาศ และ    

RU = อัตราการวางงาน 

 

 ขอมูลท่ีนํามาใชในสมการดังกลาวอยูในระหวาง ค.ศ. 1964 – 1978   ซ่ึงไดผลออกมาดังนี ้

 

ตารางท่ี 1  ผลท่ีไดจากสมการการกักตุนน้ํามัน และการใชน้ํามันใหเกดิประโยชน 

การกักตุนน้ํามัน การใชน้ํามันใหเกิดประโยชน 

คาสัมประสิทธ์ิ  

(Coefficient) 

ประมาณ คาสัมประสิทธ์ิ  

(Coefficient) 

ประมาณ 

α0 5.9132  (1.6040) β0 11.6370  (5.0173) 

α1 1.2189  (0.5142) β1 -0.9743  (0.3188) 

α2 -0.7612  (0.2741) β2 0.2621  (0.1193) 

pb 0.3766  (0.1021) β3 -0.0104  (0.0053) 

R2 0.9115 β4 0.0218  (0.0100) 

D.W.c 2.02 pb 0.6471  (0.3002) 
  R2 0.9546 
  D.W.c 2.11 

ตัวเลขในวงเล็บ หมายถึง คาความคลาดเคล่ือนจากการประมาณ (Standard errors of estimates ) 
bSerial correlation coefficient. 
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cDurbin-Watson statistic. 

 

 โดยสรุปจากการศึกษาการสนองตอบตอความตองการใชน้ํามันเบนซินตอการเปล่ียนแปลง

ทางดานราคา เปนดังนี ้

 -  อัตราการใชน้ํามันเบนซินใหเกดิประโยชนจะลดลงเม่ือราคานํ้ามันเบนซินเพิ่มสูงข้ึน 

 -  อัตราการกกัตุนน้ํามันเบนซินจะมีความสัมพันธไปในทางเดยีวกับราคานํ้ามันเบนซิน  

กลาวคือเม่ือราคานํ้ามันเบนซินเพิม่สูงข้ึนการกักตุนน้าํมันก็สูงตามดวย 

 สําหรับในกรณีของนํ้ามันดเีซลเม่ือราคาน้ํามันดีเซลเปล่ียนแปลงไปในอัตรารอยละ 1 มีผล

ทําใหปริมาณความตองการน้ํามันดีเซลลดลงในอัตรารอยละ 0.65    และในกรณีของนํ้ามันเคร่ืองบิน

และความตองการพลังงานไฟฟา   ความยืดหยุนตอรายได  เทากับ 1.36 และ 0.84 ตามลําดับ ซ่ึง

คอนขางสูง   ในขณะท่ีความยืดหยุนตอราคาคอนขางตํ่า เทากับ –0.14 และ –0.30 ตามลําดับ  จาก

ตัวอยางดังกลาวความสําคัญของการตอบสนองทางดานราคาเปนเพียงสวนนอยเทานัน้   เพราะเม่ือนาํ

ตนทุนของพลังงานมาเปรียบเทียบกับตนทุนของการขนสงทางรถบรรทุก  รถโดยสาร  และรถไฟ  จะ

เปนเพยีงสวนเล็ก ๆ เทานั้น 

  

 4. สิริมาศ  จาวยนต (2537)  ไดศึกษาอุปสงคสําหรับน้ํามันในประเทศไทย กรณีศึกษาใน

ภาคเศรษฐกจิสาขาอุตสาหกรรมและสาขาคมนาคมและการขนสง โดยมีวตัถุประสงคเพื่อวิเคราะหอุป

สงคน้ํามันท้ังในภาพรวมท้ังประเทศ  และ  สาขาคมนาคมและการขนสง   และสาขาอุตสาหกรรม 

รวมไปถึงอุตสาหกรรมประเภทตางๆ ขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลในชวงเวลาป พ.ศ. 2522 – 

2534   เปนการวิเคราะหโดยอาศัยสมการถดถอยเชิงซอนในการวิเคราะหขอมูล (Regression Analysis)  

เพื่อประมาณการคาสัมประสิทธของตัวแปรอิสระ ในสมการอุปสงคของนํ้ามันแตละชนิด  ในแตละ

อุตสาหกรรม   ซ่ึงกําหนดฟงกชันอุปสงคดงันี้ 

    E  =  E ( Q, e ) 

    โดย E คือ ปริมาณการใชน้ํามัน  Q  คือผลผลิต  และ e คือราคานํ้ามัน   โดยรูปแบบ

สมการท่ีใชวิเคราะหประกอบดวยสมการ 3 แบบ คือ 

    1.  สมการเสนตรง 

         Et  =  b0 + b1Qt + b2et + U1 
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    2.  สมการยกกําลังสอง 

         Et  =  c0 + c1Qt + c2Qt
2 + c3et + U2 

        3.  สมการรูปล็อก 

         ln Et   = d0 + d1 lnQt + d2 lnet + U3 

 

 จากนั้นพิจารณาเลือกสมการท่ีมีคา R2 สูงท่ีสุดและในกรณีท่ีมีคา R2 ใกลเคียงกันมากจะ

พิจารณาระดับความเช่ือม่ันในการทดสอบคาสัมประสิทธ โดยเลือกสมการท่ีคาสัมประสิทธมีระดับ

นัยสําคัญท่ีความเช่ือม่ันสูงสุด 

 ผลการศึกษาพบวา คาความยืดหยุนตอรายไดของน้ํามันแตละประเภทรวมท้ังประเทศไทย 

มีคาดังนี ้  น้ํามันเบนซินเทากับ 0.92  น้ํามันดีเซลเทากับ 0.83  น้ํามันเตาเทากบั 0.23 และรวม

ผลิตภัณฑน้ํามันท้ังหมดเทากบั 0.49  สําหรับคาความยืดหยุนตอราคาของน้ํามันแตละประเภทรวมทั้ง

ประเทศไทย   มีคาดังนี้   น้ํามันเบนซินเทากับ -0.36   น้ํามันดีเซลเทากบั -0.51 แตคาความยืดหยุนตอ

ราคาของนํ้ามันเตา และรวมผลิตภัณฑน้ํามันท้ังหมดของประเทศไทย ไมมีนัยสําคัญ     เม่ือพิจารณา

ในแตละสาขาที่ศึกษาไดผลดังนี ้    สาขาอุตสาหกรรมมีการใชน้ํามันเตาในสัดสวนท่ีสูงท่ีสุด   โดยมี

คาความยืดหยุนตอรายไดต่ํากวา 1 ( 0.23 )   สวนภาคคมนาคมและการขนสงมีการใชน้ํามันดีเซลใน

สัดสวนท่ีมากที่สุด  โดยมีคาความยืดหยุนตอรายไดมากกวา 1 ( 1.06 ) 

 

 5. วีรวุฒ ิ  เอ่ียมบุตรลบ (2538)  ไดศึกษาพฤติกรรมการใชน้าํมันเบนซินพิเศษ และน้ํามัน

เบนซินไรสารตะก่ัว กรณีศึกษาของผูใชรถยนตนั่งสวนบุคคลของกลุมตัวอยางในเขตจตุจักร 

กรุงเทพมหานคร       โดยมีวตัุประสงคเพื่อทดสอบวามีปจจัยใดบางท่ีมีความสัมพันธตอพฤติกรรม 

การใชน้ํามัน และปจจยัท่ีมีความสัมพันธกับคาใชจายในการใชน้ํามัน ในลักษณะของการใชน้าํมัน

ชนิดตาง ๆ  คือ      ใชเฉพาะนํ้ามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัว  ใชเฉพาะนํ้ามันเบนซินพิเศษ หรือใช

น้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัวผสมกับน้าํมันเบนซินพิเศษ  เพื่อท่ีจะไดใชเปนประเด็นปญหาในการ

สงเสริมใหมีการใชน้ํามันเบนซินไรสารตะก่ัวอยางถูกตองตรงประเด็น   ขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปน

ขอมูลปฐมภูมิ (primary data)  ซ่ึงไดจากแบบสอบถามโดยวิธีการสุมตัวอยาง 0.5 เปอรเซ็นต จาก

จํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ในเขตจตุจกัร คิดเปนจํานวนทั้งส้ิน 135 ตัวอยาง  ขอมูลท่ี

ไดรับเปนขอมูลเฉพาะป พ.ศ 2538  สถิติท่ีใช ประกอบดวย 

DPU



 16

    - รอยละ (percentage)  ใชอธิบายเปรียบเทียบขอมูลท่ีไดจากแบบสอบถาม 

    - การวิเคราะหไคสแควร (chi-square)    โดยมีวตัถุประสงคเพื่อตองการดูวาขอมูลท่ี

สังเกตมาได มีลักษณะตาง ๆ เปนอิสระแกกันหรือไม 

    - การวิเคราะหความแตกตางระหวางสัดสวนของประชากรสองกลุม        เพื่อทดสอบ 

สมมติฐานเกี่ยวกับความแตกตางระหวางสัดสวนของประชากรสองกลุม 

    - การวิเคราะหดวยสมการถดถอยพหุคูณ (multiple regression)    โดยมีแบบจําลอง ดังนี ้

  E   =  f ( I,  A,  CC,  Y,  C) 

  โดยท่ี E คือคาใชจายในการใชน้ํามัน  I คือรายไดของผูใชรถยนต  A คืออายุ

ของผูใชรถยนต     CC   คือ ขนาดความจุของกระบอกสูบของรถยนต     Y คือ อายุการใชงานของ

รถยนต   และ C คือจํานวนรถยนตท่ีผูใชรถยนตแตละคนมีไวใชสวนตัว 

  จากฟงกช่ันดังกลาวสามารถเขียนใหอยูในรูปของสมการถดถอยพหุคูณไดดังนี ้

  Ei  =  α  + βIi Ii + βAi Ai+ βCCi CCi + βYi Yi+ βCi Ci 

  โดยท่ี  i   = น้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัว 

   = น้ํามันเบนซินพิเศษ 

   = น้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัวสลับกับน้ํามันเบนซินพิเศษ 

 ผลการศึกษาพบวา  ผูใชรถยนตท่ีใชน้าํมันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัวใหเหตุผลของการ

เลือกใชน้ํามันชนิดนีว้าเพราะน้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัวสามารถชวยลดมลพษิในอากาศได (รอย

ละ 76.1)   สวนผูท่ีไมใชน้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัวแตเลือกใชน้าํมันเบนซินพิเศษแทนสวนใหญ

ใหเหตุผลวาเพราะไมทราบวารถยนตของตนใชน้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัวไดหรือไม (รอยละ 

65.8)  และผูใชรถยนตสวนใหญมีความเห็นวาควรท่ีจะมีการยกเลิกการจําหนายน้ํามันเบนซินพิเศษท่ี

มีสารตะก่ัว (รอยละ 68.2) 

 ผลจากคาสัมประสิทธจากสมการถดถอยพหุคูณ 

 ในกรณีผูใชเฉพาะน้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัว พบวาเม่ือรายไดของผูใชรถยนตหรือ

ขนาดความจุของกระบอกสูบของรถยนตอยางใดอยางหน่ึงเปล่ียนแปลงไป  1  หนวย      จะทําให

คาใชจายในการใชน้ํามันเบนซินเปล่ียนแปลงไป 0.04 และ 0.85 หนวยตามลําดับในทิศทางเดียวกัน  

สวนอายุของผูใชรถยนตมีความสัมพันธในทิศทางตรงขามกับคาใชจายในการใชน้ํามันเบนซิน 15.36 

หนวย 
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 ในกรณีผูใชเฉพาะน้ํามันเบนซินพิเศษพบวา เม่ือรายไดของผูใชรถยนตหรือขนาดความจุ

ของกระบอกสูบของรถยนต หรืออายุการใชงานของรถยนต อยางใดอยางหน่ึงเปล่ียนแปลงไป 1 

หนวย จะทําใหคาใชจายในการใชน้ํามันเบนซินเปล่ียนแปลงไป 0.05,  0.34 และ 15.14 หนวย

ตามลําดับในทิศทางเดียวกนั  

 ในกรณีผูใชเฉพาะน้ํามันเบนซินพิเศษผสมกับน้ํามันเบนซินพิเศษไรสารตะก่ัวพบวาเม่ือ

รายไดของผูใชรถยนตหรือขนาดความจุของกระบอกสูบของรถยนต หรืออายุการใชงานของรถยนต 

อยางใดอยางหน่ึงเปล่ียนแปลงไป 1 หนวยจะทําใหคาใชจายในการใชน้ํามันเบนซินเปล่ียนแปลงไป 

0.13,  0.75 และ 57.48 หนวยตามลําดับในทิศทางเดียวกัน สวนอายุของผูใชรถยนตมีความสัมพันธใน

ทิศทางตรงขามกับคาใชจายในการใชน้ํามันเบนซิน 54.01 หนวย 

 

 6. Olof Johansson and Lee Schipper  (1995)     ไดศึกษาการประมาณอุปสงคน้ํามัน

เช้ือเพลิงของรถยนตในระยะยาว โดยศึกษาเปน 3 ลักษณะ   จําแนกตามปริมาณรถยนต  คาเฉล่ียใน

การใชน้ํามันเช้ือเพลิง และคาเฉล่ียของระยะทางในการขับข่ี  ขอมูลท่ีใชในการศึกษาเปนขอมูลในชวง

ป ค.ศ 1973 – 1992 จากขอมูลใน 12 ประเทศ OECD ไดแก สหรัฐอเมริกา  รัสเซีย   ญ่ีปุน   

ออสเตรเลีย    เยอรมัน    ฝร่ังเศส    อิตาลี    เนเธอรแลนด   สวีเดน   เดนมารค  นอรเวย และฟนแลนด  

โดยรูปแบบท่ีใชในการศึกษาการประมาณอุปสงคน้ํามันเช้ือเพลิงเปนดงันี้ 

  Q    S  . I . D 

 

 โดยท่ี Q = ความตองการน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนต (ลิตรตอป) 

    S = จํานวนรถยนต (คันตอป) 

  I = ปริมาณการใชน้ํามัน (ลิตรตอกิโลเมตร) 

  D = คาเฉล่ียของระยะทางในการขับข่ี (กิโลเมตรตอคันตอป) 

 

 โดยมีรูปแบบสมการในแตละดาน ดังนี ้

 - การประมาณจํานวนรถยนต (S) 

 ln Sit  = α0 + α1lnSi,t-1 + α2lnPit + α3lnYit+ α4Ti+ α5Gi+ uit 

 - การประมาณคาเฉล่ียในการใชน้ํามันเช้ือเพลิง (I) 
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 ln Iit  = β0 + β1lnIi,t-1 + β2lnPit + β3lnYit+ β4Ti+ β5Gi+ uit 

 - การประมาณคาเฉล่ียในการใชน้ํามันเช้ือเพลิง (I) 

 ln Dit  = γ0 + γ1lnDi,t-1 + γ2ln(PitIit)+ γ3lnYit+ γ4Ti+ γ5Gi+ γ6ln Sit + uit 

 

 โดยท่ี P = ราคาของนํ้ามันเชื้อเพลิง  Y = รายได  T = ภาษ ี   G = ความหนาแนนของ

ประชากร และ u = คาความคลาดเคล่ือน (error terms) 

 จากคาสัมประสิทธท่ีไดจากสมการท้ังสามขางตน    สามารถนํามาหาคาความยืดหยุนระยะ

ยาวน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนต ไดตามสมการดังนี้ 

 

 

  ln Q      lnS + lnI + lnD 

 

 =  α2    1 +   γ6     +   β2        1+    γ2       +   γ2      lnP 

                          1- α1       1- γ1         1- β1             1- γ1        1- γ1 

 +       α3    1 +   γ6     +   β3        1+    γ2       +   γ3      lnY 

                          1- α1       1- γ1         1- β1             1- γ1        1- γ1 

 +        α4    1 +   γ6     +   β4        1+    γ2       +   γ4      T 

                          1- α1       1- γ1         1- β1             1- γ1        1- γ1 

 +   α5    1 +   γ6     +   β5        1+    γ2       +   γ5      G 

                          1- α1       1- γ1         1- β1             1- γ1        1- γ1 

 

จะไดคาประมาณการความยดืหยุนระยะยาวจากสมการดังกลาว ดังนี้ 
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ตารางท่ี 2 คาประมาณการความยืดหยุนระยะยาวจากสมการอุปสงคน้ํา มันเช้ือเพลิงของรถยนต 

คาประมาณการของ ราคานํ้ามัน 

เช้ือเพลิง 

รายได ภาษี ความหนาแนน 

ของประชากร 

จํานวนรถยนต -0.20 ถึง 0.0 

(-0.1) 

0.75 ถึง 1.25 

(1.0) 

-0.08 ถึง –0.04 

(-0.06) 

-0.7 ถึง –0.2 

(-0.4) 

คาเฉล่ียในการใชนํ้ามัน 

เช้ือเพลิง 

-0.45 ถึง –0.35 

(-0.4) 

-0.6 ถึง 0.0 

(0.0) 

-0.12 ถึง –0.10 

(-0.11) 

-0.3 ถึง –0.1 

(-0.2) 

คาเฉล่ียของระยะทาง 

ในการขับขี่  

(กิโลเมตรตอคันตอป) 

-0.35 ถึง –0.05 

(-0.2) 

-0.1 ถึง 0.35 

(0.2) 

-0.04 ถึง –0.12 

(0.06) 

-0.75 ถึง 0.0 

(-0.4) 

อุปสงคนํ้ามันเช้ือเพลิง 

ของรถยนต 

-1.0 ถึง –0.4 

(-0.7) 

0.05 ถึง 1.6 

(1.2) 

-0.16 ถึง –0.02 

(-0.11) 

-1.75 ถึง –0.3 

(-1.0) 

อุปสงคในการเดินทาง 

ของรถยนต 

-0.55 ถึง –0.05 

(-0.3) 

0.65 ถึง 1.25 

(1.2) 

-0.04 ถึง –0.08 

(0.0) 

-1.45 ถึง –0.2 

(-0.8) 

* คาในวงเล็บเปนคาเฉล่ียของขอมูลแตละชวง 

 

 

 โดยสรุปจากการศึกษา การสนองตอบตอความตองการใชน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนตใน

ระยะยาว เปนดังนี ้

 

 - อัตราการใชน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนตจะลดลงเม่ือราคานํ้ามันเช้ือเพลิงเพิ่มสูงข้ึน แต

คอนขางตํ่า (ความยืดหยุนราคาน้ํามันเช้ือเพลิงเทากับ –0.7) เม่ือเทียบกับรายไดซ่ึงจะมีผลมากกวาใน

ทิศทางตรงขาม (คาความยดืหยุนรายไดเทากับ 1.20) 

 - อัตราการใชน้ํามันเช้ือเพลิงของรถยนตจะลดลงเม่ือการจัดเก็บภาษีและความหนาแนน

ของประชากรเพ่ิมสูงข้ึน (ความยืดหยุนของภาษ ี และความหนาแนนของประชากรเทากับ –0.11 และ 

–1.0 ตามลําดับ) 
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 7. Abdul-razak F. AI-faris  (1997)  ไดศึกษาถึงอุปสงคสําหรับผลิตภัณฑน้ํามันในประเทศ 

GCC countries   ไดแกประเทศ   ซาอุดิอาริเบีย   สหรัฐอาหรับอิมิเรสต  คูเวต  โอมาน  กาตาร และ

บารเรน โดยประมาณคาความยืดหยุนของราคาและรายได ในระยะส้ันของความตองการผลิตภัณฑ

น้ํามันในแตละชนิด  คือ  น้าํมันเบนซิน   กาซปโตรเลียมเหลว   น้ํามันกาด  น้ํามันเคร่ืองบิน   น้ํามัน

ดีเซล  และนํ้ามันดบิ ขอมูลท่ีใชในการศกึษาเปนขอมูลเปนรายปในชวงป ค.ศ 1970 – 1991   โดย

รูปแบบท่ีใชในการศึกษาการประมาณอุปสงคสําหรับผลิตภัณฑน้ํามันแตละชนดิ และในแตละ

ประเทศ จะใชสมการเชิงเสนตรง โดยมีรูปแบบสมการเปนดังนี ้

 

Qt  = ξ0 + ξ1Pt + ξ2Yt+ ξ3Qt-1 + ξ 

 

    โดยท่ี Q = ปริมาณการใชผลิตภัณฑน้ํามันแตละชนิด และในแตละประเทศ 

  P = ราคาของผลิตภัณฑน้ํามันตอบารเรล  

  Y = ใชขอมูลการบริโภคของภาคเอกชน และผลิตภัณฑภายในประเทศ 

        เบ้ืองตน (Gross Domestic Product : GDP) เปนตัวแปรประมาณ  

        (proxy) สําหรับรายได 

 

 จากสมการดังกลาวจะไดคาความยืดหยุนระยะส้ันของราคาและรายไดของนํ้ามันเบนซิน

ในแตละประเทศ ดังน้ี 
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ตารางท่ี 3  คาความยืดหยุนระยะส้ันของราคาและรายไดของนํ้ามันเบนซินในแตละประเทศ 

ตัวแปร ซาอุดิ 

อาระเบีย 

สหรัฐ

อาหรับอิมิ

เรสต 

คูเวต โอมาน กาตาร บารเรน 

P -0.09 

(3.4) 

-0.08 

(1.1) 

-0.10 

(1.40) 

-0.29 

(4.6) 

-0.14 

(2.0) 

-0.16 

(2.9) 

Y 0.03 

(2.4) 

0.28 

(2.8) 

0.07 

(3.63) 

0.27 

(10.2) 

0.02 

(1.97) 

0.11 

(3.6) 

Qt-1 0.72 

(9.0) 

0.71 

(12.2) 

0.94 

(13.0) 

0.76 

(23.1) 

0.80 

(8.3) 

0.91 

(40.8) 

R2 0.9981 0.9779 0.9435 0.9983 0.9976 0.9935 

DW(Durbin-Watson)* 2.3 2.7 2.1 1.39 2.1 2.4 

LM(Lagrange multiplier)* 5.3 3.2 8.3 6.4 9.8 15.5 

* เปนคาทดสอบการเกิด serial correlation ของตัวแปร 

ตัวเลขในวงเล็บ หมายถึง คาความคลาดเคล่ือนจากการประมาณ (Standard errors of estimates ) 

 

 โดยสรุปจากการศึกษา คาความยืดหยุนของราคาและรายไดในระยะส้ันของนํ้ามันเบนซิน 

เปนอุปสงคท่ีมีความยืดหยุนนอย   กลาวคือเปอรเซนตการเปล่ียนแปลงของปริมาณซ้ือนอยกวา

เปอรเซนตการเปล่ียนแปลงของราคา และรายได 

  

2.2  แนวคิดทางทฤษฎ ี

 

 จากการทบทวนผลงานวิจยัท่ีเกี่ยวของดังกลาวขางตน เราพบวาแนวคิดทฤษฎีท่ีนํามาใช

ไดแกทฤษฎีอุปสงค โดยกําหนดใหปริมาณความตองการใชน้ํามันเบนซินข้ึนอยูกับราคานํ้ามันเบนซิน

ตอลิตร  และเงินรายไดของผูใชพลังงาน คือ 

 Q  =   Q( P, Y )    ….. (2.1) 

 โดย Q  =  ปริมาณความตองการใชน้ํามันเบนซิน 

  P  =  ราคาน้ํามันเบนซินท่ีใช 
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  Y  =  เงินรายไดของผูใช 

 

 หากถาน้ํามันเบนซินมีหลายประเภทสามารถนํามาทดแทนได   ปริมาณอุปสงคของนํ้ามัน

เบนซินแตละประเภทจะปรับเปล่ียนเปน ดังนี ้

 Q1  =   Q1 ( P1, P2,  Y )   ….. (2.2) 

 โดย Q1  =  ปริมาณความตองการใชชนิดท่ี 1 

  P1  =  ราคาชนิดท่ี 1  (น้ํามันเบนซินออกเทน 95) 

  P2  =  ราคาชนิดท่ี 2  (น้ํามันเบนซินออกเทน 91) 

  Y  =  เงินรายไดของผูใช 

 

 เนื่องจากขอมูลท่ีทําการศึกษาเปนขอมูลรายเดือน   ซ่ึงขอมูลท่ีจะนํามาใชเปนรายไดของ

ผูใชพลังงาน (Y) ในสมการท่ี 2.2  นั้น  ไมมีการจัดเกบ็ขอมูลเปนรายเดือน    เชนรายไดเฉล่ียของ

ครัวเรือน ขอมูลท่ีจัดเก็บจะเปนรายป  และผลิตภัณฑภายในประเทศเบ้ืองตน (Gross Domestic 

Product : GDP)  ท่ีสามารถบงบอกถึงการขยายตัวทางเศรษฐกิจได     ขอมูลท่ีจัดเกบ็จะเปนรายไตร

มาสและรายป  จึงทําใหในการศึกษาคร้ังนี้ไมสามารถนําตัวกําหนดทางดานรายไดมาพจิารณา

ประกอบได แตสามารถนําขอมูลจํานวนรถยนตมาใชเปนตัวแปรประมาณ (proxy) สําหรับรายได 

 ดังนั้นจากรูปแบบอุปสงคในสมการที่ 2.2 เม่ือนํามาใชศึกษาผลการใชน้ํามันเบนซินตามคา

ออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตในประเทศไทย โดยมีปจจัยอ่ืนๆ ท่ีมีอิทธิพลตออุปสงค  เรา

สามารถเขียนสมการไดดังนี ้

 

 Q95  =   Q95 ( P95 , P91 , ΔM , D )  ….. (2.3) 

 

 โดย Q95  =  ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95ในประเทศไทย (ลานลิตร) 

  P95  =  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95  เปนราคาของ 

            การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ท่ีเปนราคามาตรฐานในเขต 

            กรุงเทพมหานคร นนทบุรี  ปทุมธานี  และสมุทรปราการ  

            (บาท/ลิตร) 
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  P91  =  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91  เปนราคาของ 

            การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ท่ีเปนราคามาตรฐานในเขต 

            กรุงเทพมหานคร นนทบุรี  ปทุมธานี  และสมุทรปราการ  

            (บาท/ลิตร) 

 

 

  ΔM  = ปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 

            เม่ือเทียบกับเดือนท่ีผานมา  จากขอมูลจํานวนยอดสะสมท่ีบวกเพ่ิม 

             จํานวนรถใหมในแตละเดือน ท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายวาดวย 

             รถยนต   กฎหมายวาดวยการขนสงทางบก  และกฎหมายวาดวย 

             ลอเล่ือนในประเทศไทย (ลานคัน)  

  D    =  Dummy  Variable แสดงชวงเวลาการรณรงคใหมีการใชน้ํามัน 

            เบนซินใหเหมาะสม  ( D = 1 ) 

 
 เพื่อแสดงการปรับตัวการใชน้ํามันเบนซินจากรูปแบบของ Houthakker, Verleger และ

Sheehan ท่ีใชรูปแบบพลวตัน (Dynamic) นาจะมีความเหมาะสมมากกวารูปแบบอ่ืนกับพฤติกรรม 

การเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน ซ่ึงใชปจจัยดานระยะเวลาเขามารวมในการ

วิเคราะห  นอกจากนี้รูปแบบดังกลาวยังจะใหผลการวิเคราะหท้ังระยะส้ัน และระยะยาวอีกดวย   โดย

รูปแบบสมการท่ีใชวิเคราะห ประกอบดวย 

 
 1. สมการรูปล็อก (Log)  

     ln Q95, t  =  a1 + a2 lnP95, t + a3 lnP91, t + a4 lnΔMt + a5Dt + a6 lnQ95, t - 1 ..(2.4) 

 2. สมการเชิงเสนตรง Linear  

     Q95, t  =  b1 + b2P95, t + b3P91, t + b4ΔMt + b5Dt + b6Q95, t - 1             ..(2.5) 
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 จากสมการท่ี  2.4  และ  2.5  จะนําไปใชประมาณคาสัมประสิทธ   เพื่อนํามาคํานวณคา

ความยืดหยุนท้ังระยะส้ัน และระยะยาว   โดยท่ี  t  = ขอมูล ณ เวลาท่ีเปนเดือน     ai และ bI  ( i  = 1, … 

6)  เปนคาสัมประสิทธ์ิท่ีใหคาความยืดหยุนตาง ๆ ดังนี ้

 
ระยะส้ัน  รูปแบบ Log รูปแบบ Linear  

 

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = a2  b2 . ( P95/Q95)t 

คาความยืดหยุนราคาไขว ( P91 ) = a3  b3 . ( P91/Q95)t 

คาความยืดหยุนจํานวนรถยนต = a4  b4 . (Δ M/Q95)t 

ผลกระทบจากการรณรงค = a5  b5 . ( D/Q95)t 

โดยท่ี  P95 ,   Q95 ,   P91 , Δ  M   คือคาเฉล่ียของขอมูลแตละตัวแปร   

 จากรูปแบบการศึกษาการประมาณคาสัมประสิทธ เพื่อนํามาคํานวณคาความยืดหยุนระยะ

ยาวของ Robert S. Pindyck และ Daniel L. Rubinfeld1     จากรูปแบบของสมการดังนี ้

 

  log Qt  = β1 + β2 logPt + β3 logYt + β4 logQt-1 + єt 

 

 โดยท่ี Q คือปริมาณ  P คือราคา และ Y คือรายได ซ่ึงคาความยืดหยุนระยะยาวของราคา 

และรายได จากสมการดังกลาวหาไดจาก 

 

    ηP
LR =   β2                  และ         ηY

LR =    β3 

                1- β4                                        1- β4
 

 

 และถาในกรณีท่ีเปนสมการเชิงเสนตรงคาความยืดหยุนระยะยาวจะเทากับ 

 

    ηP
LR =   β2    .  P             และ         ηY

LR =    β3    .  Y 

                1- β4   Q                                       1- β4    Q 
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 จากการศึกษาดังกลาวสามารถนําไปประมาณคาสัมประสิทธ เพื่อนํามาคํานวณคาความ

ยืดหยุนระยะยาว จากสมการท่ี  2.4  และ  2.5  ไดดังน้ี 

 

ระยะยาว  รูปแบบ Log รูปแบบ Linear  
 

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = a2 / (1 – a6)  [b2 / (1 – b6)].(P95/Q95)t 

คาความยืดหยุนราคาไขว ( P91 ) = a3 / (1 – a6)  [b3 / (1 – b6)].(P91/Q95)t 

คาความยืดหยุนจํานวนรถยนต = a4 / (1 – a6)  [b4 / (1 – b6)].(ΔM/Q95)t 

ผลกระทบจากการรณรงค = a5 / (1 – a6)  [b5 / (1 – b6)].(D/Q95)t 

    

 
 1Robert S. Pindyck and Daniel L. Rubinfeld.  Econometric Models Economic Forecasts.   

4th  ed.  Singapore :  McGraw-Hill Companies, Inc.  1998,  p. 261. 

 เกณฑในการพิจารณาเพ่ือใชในการวิเคราะหจะเลือกสมการท่ีมีคา R2 (สัมประสิทธการ

กําหนด (The coefficient of determination) ท่ีแสดงถึงการกระจายของคาตัวแปรตามท้ังหมดนัน้จะ

สามารถอธิบายไดจากคาตัวแปรอิสระก่ีเปอรเซ็นต หรือตัวแปรอิสระมีอิทธิพลตอตัวแปรตามกี่

เปอรเซ็นต) ท่ีดีท่ีสุด และในกรณีท่ีมีคา R2 ใกลเคียงกันมากจะพจิารณาระดับความเช่ือม่ันในการ

ทดสอบคาสัมประสิทธ  โดยเลือกสมการที่คาสัมประสิทธมีระดับนัยสําคัญท่ีความเช่ือม่ันสูงสุดกอน 

 

2.3 ประเด็นการศึกษา 

 

 2.3.1  การประมาณมูลคาการประหยัดท่ีเกิดขึ้นจากการรณรงคในการใชน้ํามัน 

เบนซินท่ีเหมาะสม 

 

 การประมาณมูลคาการประหยัดจากการรณรงคในการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับเคร่ืองยนต ในประเทศไทย สามารถประมาณการได  2 ดาน คือการประหยดัคาใชจาย
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ภาพท่ี 2 

การลดลงของอุปสงคน้ํามันเบนซินออกเทน 95 จากการรณรงค 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 3 

การเพิ่มข้ึนของอุปสงคน้ํามันเบนซินออกเทน 91 จากการรณรงค 

 

 

 

 

 

 

 

 

P95 

Q2 Q1 

Q4 Q3 

P1 

D’95 (D = 1) 

D95  (D = 0) 

Q95 

P1 

D91 (D = 0) 

D’91 (D = 1) 

P91 

Q91 
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 วิธีท่ี 1 การประหยัดคาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซิน 

 

 ผลการรณรงคใหใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต นาจะทําให

คาใชจายเกี่ยวกับน้ํามันเบนซินในรถยนตลดลง    เนื่องจากผูบริโภคนาจะหนัมาใชน้าํมันเบนซินออก

เทน 91 แทน 95 มากข้ึน  ท้ังนี้ราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มีราคาสูงกวา 91  จากภาพท่ี 2   แสดง

เสนอุปสงคของการใชน้ํามันเบนซินออกเทน  95  (D95)     ณ  ราคา P1 ปริมาณการใชน้ํามันเบนซิน

ออกเทน 95  อยูท่ี Q1   เม่ือมีการรณรงคในการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต มีผลใหกลุมผูใชรถยนตท่ีเคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แตยังคงใช

น้ํามันเบนซินออกเทน 95  มีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามัน ทําใหเสนอุปสงคเคล่ือนยายจาก 

D95  มาท่ี D’95  ณ ราคา P1 เดมิปริมาณการใชลดลงอยู ณ  Q2 

 ปริมาณท่ีลดลงดังกลาวมีผลทําใหเสนอุปสงคของการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 (D91)    

ในภาพท่ี 3  ณ  ราคา P1 ปริมาณการใชน้าํมันเบนซินออกเทน 91 อยูท่ี Q3  เคล่ือนยายจาก D91  มาท่ี 

D’91  ณ ราคา P1 เดิมปริมาณการใชเพิ่มข้ึนอยู ณ  Q4 

 จากความสัมพนัธดังกลาวสามารถเขียนในรูปสมการ ไดดังน้ี 

 ปริมาณการเปล่ียนแปลงน้ํามันเบนซินออกเทน 95     Q95  = Q1 – Q2   … (2.6) 

 ปริมาณการเปล่ียนแปลงน้ํามันเบนซินออกเทน 91     Q91  = Q4 – Q3   … (2.7) 

 ดังนั้นการประหยัดคาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซิน  

  =  (P95 x  Q95)  -  (P91 x  Q91)                                … (2.8) 

 วิธีท่ี 2 การประหยัดดานตนทุนในการนําเขาสารเพิ่มคาออกเทน (Additives) 
 
 การประหยัดดานตนทุนในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน   จากผลการรณรงคใหใชน้ํามัน

เบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  ทําใหตนทุนในการใชสารเพิ่มคาออกเทนในการ

ผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 95 ตอลิตร (C95) ลดลง และจะทําใหตนทุนในการใชสารเพิ่มคาออกเทน

ในการผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 91 ตอลิตร (C91) เพิ่มข้ึน เนื่องจากผูบริโภคนาจะหันมาใชน้ํามัน

เบนซินออกเทน 91 แทน 95 มากข้ึน    ดังน้ันการประหยดัดานตนทุนในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน 

 =  (C95 x  Q95)  -  (C91 x  Q91)                                … (2.9) 
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  เนื่องจากราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 (P95 , P91) ไดนําคาใชจายในการใชสาร

เพิ่มคาออกเทนในการผลิต คิดรวมอยูในราคานํ้ามันเบนซินแลว ดังนั้นการประมาณมูลคาการ

ประหยดัคาใชจายของผูใชน้าํมันเบนซินท่ีแทจริงในสมการท่ี 2.8 ตองหักการประหยัดดานตนทุนใน

การนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทนในสมการท่ี 2.9 ดวย 

 

 2.3.2  การรณรงคการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  

จะมีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มาก   ณ   ระดับราคา 

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง 
 
  การรณรงคใหใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ณ ระดับราคา

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง นาจะทําใหกลุมผูใชรถยนตท่ีเคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซิน

ออกเทน 91 แตยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 อยู    ไดปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซิน

ออกเทน 91 แทน 95 มากข้ึนกวาในกรณท่ีีราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 อยูในระดับท่ีต่ํา  หรือกลาว

อีกนัยหนึ่ง ณ ชวงท่ีคาความยืดหยุนราคาสูง  การรณรงคจะมีผลทําใหผูใชรถยนตหนัมาใชน้ํามัน

เบนซินออกเทน 91 ในปริมาณท่ีสูงกวาการรณรงคท่ีเกิดข้ึนในชวงท่ีอุปสงคมีความยืดหยุนราคาตํ่า 

 

ภาพท่ี 4 

ผลการรณรงค ณ ระดับราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง 

 

Q95 

D95 (D = 0) 

P95 

P2 

D’95 (D = 1) 
P1 

 

 

 

 

 

 
Q2 Q1 
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 จากภาพท่ี 4 แสดงเสนอุปสงคของการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  (D95) ณ ราคา P1 

ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 อยูท่ี Q1     เม่ือมีการรณรงคใหใชน้ํามันเบนซินตามคาออก

เทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  ทําใหเสนอุปสงคเคล่ือนยายจาก D95 มาท่ี D’95  ปริมาณการใชน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95 จะเปล่ียนแปลงลดลง Q1  ซ่ึงหากในกรณีท่ีมีการรณรงคใหใชน้ํามันเบนซินตามคา

ออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  ณ  ราคา P2  ท่ีสูงกวา P1    ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 

จะเปล่ียนแปลงลดลง Q2     โดยการเปล่ียนแปลงการใชน้าํมันเบนซินออกเทน   95  ณ  ระดับราคาท่ีสูง   

จะมีผลตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มากกวาในระดับราคาท่ีต่ํา คือ Q2  > Q1 

 จากความสัมพนัธดังกลาว  เม่ือนํามาศึกษาผลการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินตามคาออก

เทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  จะมีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มาก 

ณ ระดับราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง   โดยการใชเทคนิค Regression on Dummy  Variables1 

หาความสัมพนัธดังกลาว ในรูปแบบสมการท่ีใชวิเคราะหในสมการท่ี 2.4 และ 2.5 ดังนี้ 

 1. สมการรูปล็อก (Log) 

      ln Q95, t  =  c1 + c2Dt + e1lnP95, t + e2(DtlnP95, t) + e3lnP91, t + e4ln ΔMt + e5 lnQ95, t - 1 ..(2.11) 

 2. สมการเชิงเสนตรง Linear  

      Q95,t      =  α1 + α2Dt + β1P95, t + β2(Dt P95, t) + β3P91, t+ β4 Δ Mt + β5Q95, t-1           ..(2.12) 
 

 1Damodar  N. Gujarati.  BASIC  ECONOMETRICS.  3rd  ed. Singapore :  McGraw-Hill Companies, Inc.  

1995,  pp.  512 – 516. 

 โดย Q95  =  ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย (ลานลิตร) 

  P95  =  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95  เปนราคาของ 

            การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ท่ีเปนราคามาตรฐาน 

            ในเขตกรุงเทพมหานคร นนทบุรี  ปทุมธานี  และสมุทรปราการ  

            (บาท/ลิตร) 

  P91  =  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91  เปนราคาของ 

            การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.)  ท่ีเปนราคามาตรฐาน 

            ในเขตกรุงเทพมหานคร นนทบุรี  ปทุมธานี  และสมุทรปราการ  

            (บาท/ลิตร) 
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  ΔM  = ปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 

            เม่ือเทียบกับเดือนท่ีผานมา  จากขอมูลจํานวนยอดสะสมท่ีบวกเพ่ิม 

             จํานวนรถใหมในแตละเดือน ท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายวาดวย 

             รถยนต   กฎหมายวาดวยการขนสงทางบก  และกฎหมายวาดวย 

             ลอเล่ือนในประเทศไทย (ลานคัน)  

  D    =  Dummy  Variable แสดงชวงเวลาการรณรงคใหมีการใชน้ํามัน 

            เบนซินใหเหมาะสม  ( D = 1 ) 

  t     =  ขอมูล ณ เวลาท่ีเปนเดือน 

 

 จากสมการท่ี 2.11 และ 2.12 จะนําไปใชหาคาจุดตัด (intercept) และคาสัมประสิทธ ณ 

ชวงเวลาที่มีการรณรงค  (D = 1)  และไมมีการรณรงค (D = 0)    ใหมีการใชน้ํามันเบนซินตามคาออก

เทนใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต   ไดดังนี ้

 

 1. สมการรูปล็อก (Log) 

 ณ D = 0  :  ln Q95, t  =  c1 +  e1lnP95, t  + e3lnP91, t + e4lnMt + e5 lnQ95, t - 1                  …(2.13) 

 ณ D = 1  :  ln Q95, t  =  (c1 + c2) + (e1+ e2)lnP95, t + e3lnP91, t + e4lnMt + e5 lnQ95, t - 1 ...(2.14) 

 

 2. สมการเชิงเสนตรง Linear  

 ณ D = 0  :  Q95,t      =  α1 + β1P95, t + β3P91, t+ β4Mt + β5Q95, t-1                            ...(2.15) 

 ณ D = 1  :  Q95,t      =  (α1 + α2) + (β1+ β2)P95, t + β3P91, t+ β4Mt + β5Q95, t-1         ...(2.16) 

 จากสมการท่ี 2.13 ถึง 2.16 นํามาเปรียบเทียบผลการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินตามคา

ออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต วามีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 

มาก ณ ระดับราคานํ้ามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง และคาความยืดหยุนราคา ดังนี้ 
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ณ D = 0  รูปแบบ Log รูปแบบ Linear  

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = e1  β1 . ( P95/Q95)t 

    

ณ D = 1  รูปแบบ Log รูปแบบ Linear  

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = e1+ e2  (β1 + β2). ( P95/Q95)t 

 

 แสดงวาคาความยืดหยุนในชวงท่ีมีการรณรงคมีคาสูงกวาในชวงท่ีไมมีการรณรงค 

โดยท่ี  P95  และ  Q95   คือคาเฉล่ียของขอมูลแตละตัวแปร  

 

 เกณฑในการพิจารณาเพ่ือใชในการวิเคราะหจะเลือกสมการท่ีมีคา R2 (สัมประสิทธการ

กําหนด (The coefficient of determination) ท่ีแสดงถึงการกระจายของคาตัวแปรตามท้ังหมดนัน้จะ

สามารถอธิบายไดจากคาตัวแปรอิสระก่ีเปอรเซ็นต หรือตัวแปรอิสระมีอิทธิพลตอตัวแปรตามกี่

เปอรเซ็นต) ท่ีดีท่ีสุด และในกรณีท่ีมีคา R2 ใกลเคียงกันมากจะพจิารณาระดับความเช่ือม่ันในการ

ทดสอบคาสัมประสิทธ  โดยเลือกสมการที่คาสัมประสิทธมีระดับนัยสําคัญท่ีความเช่ือม่ันสูงสุดกอน 
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บทที่ 3 

โครงสรางอุตสาหกรรมน้ํามันเบนซนิในประเทศไทย 

 

 การศึกษาในบทนี้จะเปนการศึกษาถึงสภาพความเปนจริงของการคาน้ํามันในประเทศไทยท่ี

เกิดข้ึนในชวงป พ.ศ. 2539 – 2543  ท้ังในดานการจดัหาน้ํามันดิบซ่ึงเปนวัตถุดิบในการผลิต และ

น้ํามันเบนซิน  การจําหนายรวมถึงสวนท่ีเกี่ยวของอ่ืน ๆ ท้ังโครงสรางราคา และมาตรการตาง ๆ ใน

การแกไขปญหานํ้ามันแพงโดยการรณรงคใหประชาชนใชน้ํามันอยางประหยดั เพือ่ลดคาใชจายท่ีตอง

เพิ่มข้ึน โดยแบงการศึกษาออกเปน 4 หวัขอใหญ ๆ  คือ โครงสรางอุตสาหกรรมน้ํามันเบนซินในประเทศ

ไทย   ราคาน้าํมันเบนซินในประเทศไทย    มาตรการในการแกไขปญหาจากน้ํามันแพง  และสถานการณ

การใชน้าํมันเบนซินตามคาออกเทน 

 

3.1  โครงสรางอุตสาหกรรมน้ํามันเบนซินในประเทศไทย 

 

 การศึกษาโครงสรางอุตสาหกรรมน้ํามันเบนซินของประเทศไทยในสวนนี้จะเร่ิมต้ังแตการ

จัดหาน้าํมันดบิซ่ึงใชเปนวัตถุดิบ ไปจนถึงการจัดจําหนายน้ํามันเบนซิน  โดยแบงเปน  3 หัวขอใหญๆ  คือ 

 1. การจัดหาน้าํมันดิบของประเทศไทย 

 2. การจัดหาน้าํมันเบนซินของประเทศไทย 

 3. การจัดจําหนายน้ํามันเบนซินของประเทศไทย 

 

การจัดหาน้ํามันดิบของประเทศไทย 

 

 การจัดหาน้ํามันดิบของประเทศไทยในชวงป พ.ศ. 2539 – 2543 (รายละเอียดดังแสดงใน

ตารางภาคผนวกท่ี 12)  มีปริมาณท้ังส้ินปละ 38,382 – 42,562 ลานลิตร  โดยการจัดหาน้ํามันดิบเพื่อใช

ภายในประเทศนี้ไดจาก 2 สวนใหญ ๆ คือ การนําเขา และการผลิตภายในประเทศ ซ่ึงสวนใหญหรือ

ประมาณรอยละ 90 เปนการนําเขาจากตางประเทศ 
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 ปริมาณการนําเขาน้ํามันดิบของประเทศไทยในชวง 5 ปท่ีผานมามีแนวโนมเพิ่มข้ึนโดยมี

การนําเขาท้ังหมดปละ 36,844 – 39,242 ลานลิตร แหลงนําเขาท่ีสําคัญไดแกประเทศในภูมิภาค

ตะวนัออกกลาง เชน ประเทศสหรัฐอาหรับอิมิเรตส   โอมาน  และซาอุดอิาระเบีย  เปนตน   

โดยมีการนําเขาจากกลุมประเทศตะวันออกกลางปละ 26,533 – 28,948 ลานลิตร หรือคิด

เปนรอยละ 72 – 73  ของปริมาณการนําเขาท้ังหมด  เนื่องจากเปนแหลงน้ํามันดิบขนาดใหญของโลก

รองลงมาคือกลุมประเทศตะวันออกไกล เชนประเทศบรูไน  มาเลเซีย  อินโดนีเซีย  โดยมีการนําเขา

จากกลุมประเทศตะวันออกไกลนี้รอยละ 20 – 26 ของปริมาณการนําเขาท้ังหมด สวนท่ีเหลือเปนการ

นําเขาจากประเทศอ่ืน ๆ นอกเหนือจากสองภูมิภาคดังกลาวอีกรอยละ 1 – 9   ของปริมาณการนําเขา

ท้ังหมด 

 การผลิตนํ้ามันดิบภายในประเทศมีปริมาณปละ 1,538 – 3,320 ลานลิตร โดยแหลงผลิตท่ี

สําคัญไดแกแหลงสิริกิตต และอาวไทย  หรือคิดเปนรอยละ 94 – 97  ของปริมาณการผลิตท้ังหมด  

สวนท่ีเหลือเปนการผลิตจากแหลงภายในประเทศอ่ืน ๆ  อีกรอยละ 3 – 6  ของปริมาณการผลิตท้ังหมด 

เม่ือพิจารณาปริมาณและสัดสวนการนําเขาตอการผลิตภายในประเทศของน้ํามันดิบในชวง 5 ปท่ีผานมา 

พบวาสัดสวนการนําเขาจะสูงกวาการผลิตภายในประเทศ เนื่องจากประเทศไทยไมใชประเทศท่ีมี

น้ํามันดิบเปนทรัพยากรธรรมชาติ      จึงไมสามารถขุดเจาะและผลิตน้ํามันดิบใหเพียงพอกับความ

ตองการภายในประเทศได จึงจําเปนตองนําเขาน้ํามันดิบจากตางประเทศเปนจํานวนมากในแตละป ดัง

แสดงในภาพท่ี 5 

ภาพท่ี 5 

 ปริมาณการนาํเขา และผลิตนํ้ามันดิบของประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 - 2543 
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การจัดหาน้ํามันเบนซินของประเทศไทย 

 

 จากการที่น้ํามันเบนซินเปนปจจัยพืน้ฐานท่ีสําคัญในภาคการขนสงและคมนาคม  โดย

ในชวง 5 ปท่ีผานมา ประเทศไทยมีการผลิตนํ้ามันเบนซินเฉล่ียปละ 8,513.649 ลานลิตร  คิดเปนรอย

ละ 23 ของปริมาณการผลิตภายในประเทศ รองจากน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว  และปริมาณการนําเขาน้าํมัน

เบนซินจากตางประเทศโดยเฉล่ียปละ 101.387 ลานลิตร  หรือคิดเปนรอยละ 2 ของปริมาณการนําเขา

จากตางประเทศ  รองจากน้าํมันดีเซลหมุนเร็ว และนํ้ามันเตา (ดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 13) ใน

การศึกษาการจัดหาน้าํมันเบนซินของประเทศไทยในคร้ังนี้ จะทําการศึกษาแยกเปน 2 สวน  คือการ

ผลิตนํ้ามันเบนซินภายในประเทศ และการนําเขาน้ํามันเบนซินจากตางประเทศ  โดยมีรายละเอียดดังนี ้

 

 ปริมาณการผลิตน้ํามันเบนซินในประเทศไทย 

 

 ปริมาณการผลิตนํ้ามันเบนซินภายในประเทศคิดเปนรอยละ 22   ของปริมาณการผลิต

น้ํามันสําเร็จรูปท้ังหมดภายในประเทศ โดยในชวงป 2539 – 2543 มีปริมาณการผลิตนํ้ามันเบนซินเปน

ปริมาณ 7,969.540 ลานลิตร  9,278.743 ลานลิตร  8,673.143 ลานลิตร  8,621.301 ลานลิตร และ 

8,025.52 ลานลิตร ตามลําดับ ซ่ึงมีอัตราการขยายตัวท่ีลดลง (ดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 14) เปน

ผลมาจากความตองการใชภายในประเทศที่ลดลงเน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจท่ีชะลอตัวมาต้ังแตกลางป 

2540 ประกอบกับราคาน้ํามันท่ีอยูในระดบัสูง ทําใหประชาชนตองประหยัดและลดการใชน้ํามันลง 

 ปริมาณการผลิตนํ้ามันเบนซินดังกลาว แบงเปนการผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 95 91 และ 

87 ในปริมาณและสัดสวน ดงันี้  

 - ปริมาณการผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 95 ในชวงป 2539 – 2543 มีปริมาณการผลิต    

5,276.133 ลานลิตร    6,399.224 ลานลิตร   5,908.963 ลานลิตร   5,868.760 ลานลิตร และ 4,294.220 

ลานลิตร ตามลําดับ   โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 66.20  68.97  68.13  68.07  และ 53.51 ตามลําดับ     

ซ่ึงอัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการผลิตมีแนวโนมลดลง โดยโรงกล่ันท่ีมีปริมาณการผลิตมาก ไดแก 

โรงกล่ันไทยออยล   โรงกล่ันสตาร และโรงกล่ันเอสโซ    
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 - ปริมาณการผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 91  ในชวงป  2539 – 2543      มีปริมาณการผลิต    

2,443.252 ลานลิตร    2,709.645 ลานลิตร   2,627.815 ลานลิตร   2,620.762 ลานลิตร และ 3,551.304  

ลานลิตร  ตามลําดับ     โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ  30.66   29.20  30.30  30.40  และ 44.25 ตามลําดับ     

ซ่ึงอัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการผลิตมีแนวโนมเพิม่ข้ึน โดยโรงกล่ันท่ีมีปริมาณการผลิตมาก 

ไดแก โรงกล่ันไทยออยล  โรงกล่ันสตารและโรงกล่ันเอสโซ 

 - ปริมาณการผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 87 ในชวงป 2539 – 2543 มีปริมาณการผลิต   

250.155 ลานลิตร   169.874 ลานลิตร   136.364 ลานลิตร   131.779 ลานลิตร และ 179.996 ลานลิตร 

ตามลําดับ   โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 3.14  1.83  1.57  1.53  และ 2.24 ตามลําดับ   ซ่ึงอัตราการ

เปล่ียนแปลงปริมาณการผลิตมีแนวโนมลดลง โดยปจจุบันมีผูผลิตเพียงรายเดียว คือโรงกล่ันบางจาก 

 

 การนําเขาน้าํมันเบนซินจากตางประเทศ 

 

 ปริมาณการนําเขาน้ํามันเบนซินของประเทศไทยในชวง 5 ปท่ีผานมามีแนวโนมลดลง

อยางมากโดยมีการนําเขาท้ังหมดจากป 2539  จํานวน  351.947 ลานลิตร     มาเปน  29.072 ลานลิตร 

ในป 2543  (ดงัแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 15)  และแหลงนําเขาท่ีสําคัญไดแกประเทศสิงคโปร    โดย

มีผลมาจากความตองการใชในประเทศท่ีลดลงเนื่องจากภาวะเศรษฐกจิท่ีชะลอตัวมาต้ังแตกลางป 

2540 ประกอบกับราคาน้ํามันท่ีนําเขาอยูในระดับสูงมากกวาการผลิตภายในประเทศ 

 

 เม่ือพิจารณาปริมาณและสัดสวนของการนําเขาและการผลิตภายในประเทศตอปริมาณการ

จัดหาน้าํมันเบนซินท้ังหมดภายในประเทศดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 15  และ 16  พบวาสัดสวน

ของการจัดหาโดยการผลิตภายในประเทศจะมีสัดสวนรอยละ 99   ซ่ึงมากกวาการนําเขาจาก

ตางประเทศ  และอัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการจัดหาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท้ังหมด

ภายในประเทศ มีแนวโนมลดลงโดยในป 2543  ลดลงจากป 2542 รอยละ 27.05    โดยอัตราการ

เปล่ียนแปลงปริมาณการจัดหานํ้ามันเบนซินออกเทน  91 และ 87   ท้ังหมดภายในประเทศ     มี

แนวโนมเพิ่มข้ึนโดยในป 2543 เพิ่มข้ึนจากป 2542 รอยละ 35.22 และ 36.59 ตามลําดับ ท้ังนี้เปนผลมา

จากการที่รัฐบาลรณรงคใหมีการใชน้ํามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนใหเหมาะสมกับประเภทของ

เคร่ืองยนต 
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ภาพท่ี 6 

ปริมาณการนําเขา และผลิตนํ้ามันเบนซินของประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 – 2543 

 

ลานลิตร 

8,025.520
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ภาพท่ี 7 

ปริมาณการผลิตนํ้ามันเบนซินตามคาออกเทนของประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 - 2543 

 
ลานลิตร 

4,294.220
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การจัดจําหนายน้ํามันเบนซินของประเทศไทย 

 

 การจัดจําหนายน้ํามันเบนซินของประเทศไทย แบงการศึกษาเปน 2 สวน คือการจาํหนาย

น้ํามันเบนซินภายในประเทศ และการสงออกน้ํามันเบนซินไปตางประเทศ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

 ปริมาณการจําหนายน้ํามันเบนซินในประเทศไทย 

 

 ปริมาณการจําหนายน้ํามันเบนซินภายในประเทศคิดเปนรอยละ 20 ของปริมาณการ

จําหนายนํ้ามันสําเร็จรูปท้ังหมดภายในประเทศ และในชวงป 2539 – 2543 มีปริมาณการจําหนาย 

6,918.058 ลานลิตร   7,355.301 ลานลิตร   7,168.331 ลานลิตร   7,023.390 ลานลิตร และ 6,761.601 

ลานลิตร ตามลําดับ (ดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 4)    ซ่ึงมีปริมาณการจําหนายท่ีลดลง     โดยมีผล

มาจากความตองการใชในประเทศท่ีลดลงเน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจท่ีชะลอตัวมาตั้งแตกลางป 2540 

ประกอบกับราคานํ้ามันท่ีอยูในระดับสูง ทําใหประชาชนตองประหยดัและลดการใชน้ํามันลง    เม่ือ

พิจารณาสวนแบงตลาดของบริษัทผูคาน้ํามัน (ดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 17) พบวาเปนของผูคา

น้ํามันรายใหญ คือ การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.)   เชลล เอสโซ และคาลเท็กซ  ประมาณ

รอยละ 70  สวนท่ีเหลือรอยละ 30 เปนของผูคาน้ํามันรายยอยอ่ืน ๆ เชน บางจาก   น้ํามันทีพีไอ ภาคใต

เช้ือเพลิง   คูเวตปโตรเลียม   เปนตน 

 ปริมาณการจําหนายน้ํามันเบนซินดังกลาว  จําแนกเปนการจําหนายน้ํามันเบนซินออกเทน 

95   91 และ 87  ในปริมาณและสัดสวน ดังนี้  

 

 - ปริมาณการจําหนายน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในชวงป 2539 – 2543 มีปริมาณการ

จําหนาย    4,841.987 ลานลิตร    5,382.293 ลานลิตร   4,969.159 ลานลิตร   4,684.126 ลานลิตร และ 

3,427.088 ลานลิตร ตามลําดับ   โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 69.99  73.18   69.32    66.69  และ 50.68 

ตามลําดับ  ซ่ึงปริมาณการจําหนายมีแนวโนมลดลง 

 - ปริมาณการจําหนายน้ํามันเบนซินออกเทน 91 ในชวงป 2539 – 2543 มีปริมาณการ

จําหนาย    2,076.071 ลานลิตร    1,973.008 ลานลิตร   2,161.345 ลานลิตร   2,288.584 ลานลิตร และ 
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 - ปริมาณการจาํหนายน้ํามันเบนซินออกเทน 87  เร่ิมจําหนายในประเทศต้ังแตป 2541 โดย

มีผูคาน้ํามันบางจากเพียงแหงเดียว  ซ่ึงในชวงป 2541 – 2543 มีปริมาณการจําหนาย 37.827 ลานลิตร   

50.680 ลานลิตร และ 48.437 ลานลิตร ตามลําดับ   โดยคิดเปนสัดสวนรอยละ 0.53  0.72  และ 0.72 

ตามลําดับ   

 

 การสงออกน้ํามันเบนซินไปตางประเทศ 

 

 ปริมาณการสงออกน้ํามันเบนซินไปยังตางประเทศคิดเปนรอยละ 34   ของปริมาณการ

สงออกน้ํามันสําเร็จรูปท้ังหมด โดยในชวงป 2539 – 2543  ประเทศไทยมีการสงออกน้ํามันเบนซินไป

ยังตางประเทศเปนปริมาณ 981.112 ลานลิตร  1,779.609 ลานลิตร  1,716.609 ลานลิตร  1,709.086 

ลานลิตร และ 1,235.566 ลานลิตร ตามลําดับ ซ่ึงท่ีผานมามีอัตราการสงออกลดลง (ดังแสดงในตาราง

ภาคผนวกท่ี 18) โดยมีผลมาจากความตองการใชในประเทศที่ลดลงเน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจท่ีชะลอ

ตัวมาตั้งแตกลางป 2540    โรงกล่ันหลายแหงไดลดกําลังการผลิตลงทําใหน้ํามันสําเร็จรูปท่ีผลิตได

ลดลง ซ่ึงมีผลทําใหการสงออกลดลงดวยเชนกนั โดยเปนการสงออกน้ํามันเบนซินไปจําหนายยัง

ประเทศเพ่ือบานใกลเคียง เชน สิงคโปร   ลาว  กัมพูชา เวยีดนาม และพมา เปนตน 

 เม่ือพิจารณาปริมาณและสัดสวนของการจําหนายและการสงออก ตอปริมาณการจัด

จําหนายนํ้ามันเบนซินท้ังหมดของประเทศไทยดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 19  และ 20  พบวา

สัดสวนของการจัดจําหนายภายในประเทศจะมีสัดสวนรอยละ 80     ซ่ึงมากกวาการสงออกไปยัง

ตางประเทศ   และอัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการจัดจําหนายน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท้ังหมดมี

แนวโนมลดลงโดยในป 2543 ลดลงจากป 2542 รอยละ 28.91  โดยอัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการ

จัดหาน้าํมันเบนซินออกเทน 91 และ 87 ท้ังหมดภายในประเทศ มีแนวโนมเพิ่มข้ึนโดยในป 2543  

เพิ่มข้ึนจากป 2542  รอยละ 34.41 และ 34.33 ตามลําดับ        ทั้งนี้เปนผลมาจากการท่ีรัฐบาลรณรงค

ใหมีการใชน้ํามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนใหเหมาะสมกับประเภทของเคร่ืองยนต 
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ภาพท่ี 8 

ปริมาณการจําหนาย และสงออกน้ํามันเบนซินของประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 - 2543 

 
ลานลิตร 
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ภาพท่ี 9 

ปริมาณการจําหนายน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนของประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 - 2543 

 
ลานลิตร 

5,508.192
6,419.689
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3.2  ราคาน้ํามันเบนซินในประเทศไทย 

 

 การศึกษาเร่ืองราคาน้ํามันเบนซินในประเทศไทยสวนนี ้ แบงการศึกษาเปน 2 หัวขอ คือ 

โครงสรางการกําหนดราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินในประเทศไทย และสถานการณราคาน้ํามันเบนซิน

ในประเทศไทย ในชวงป พ.ศ. 2539 – 2543  โดยมีรายละเอียดดังนี ้

 

โครงสรางการกําหนดราคาขายปลีกน้าํมันเบนซินในประเทศไทย 

 

 การเปล่ียนแปลงราคาขายปลีกน้ํามันเช้ือเพลิงของไทย ตั้งแตอดตีจนกระท่ังปจจุบันจะ

เปล่ียนแปลงข้ึนลงตามตนทุนท่ีเปล่ียนไปหรือการประกาศราคาของโรงกล่ัน      โดยชวงกอนยกเลิก

ควบคุมราคาขายปลีก แมรัฐบาลจะควบคุมราคาขายปลีกใหอยูในระดบัคงท่ีเปนระยะเวลาหนึ่ง แตใน

ความเปนจริงการกําหนดราคาของโรงกล่ันมีการเปล่ียนแปลงทุกสัปดาหตามราคาตลาดโลกท่ี

เปล่ียนไป    โดยรัฐบาลไดใชระบบกองทุนน้ํามันเช้ือเพลิง  เพื่อรักษาระดับราคาขายสงท่ีออกจากโรง

กล่ัน และราคานําเขาใหอยูในระดับคงท่ี ซ่ึงสงผลใหราคาขายปลีกไมเปล่ียนแปลง  หลังจากมีการ

ยกเลิกการควบคุมราคาเปนระบบราคาน้ํามันลอยตัว  ราคาขายสงจะเปลี่ยนแปลงตามราคา ณ โรงกล่ัน 

ซ่ึงโรงกล่ันเปนผูกําหนดราคา โดยข้ึนอยูกับการเปล่ียนแปลงของราคาน้ํามันในตลาดโลก และการ

เปล่ียนแปลงของอัตราแลกเปล่ียนเงินตรา ซ่ึงเปนตนทุนในการนําเขาน้ํามันเช้ือเพลิง และจะสงผลให

ราคาขายปลีกเปล่ียนแปลงตามในท่ีสุด 

 

 การกําหนดราคาขายปลีกน้ํามันเช้ือเพลิงในประเทศไทย ประกอบดวย 2 สวน คือ 

 ราคาขายสงหนาโรงกล่ัน  = ราคา ณ โรงกล่ัน + ภาษีสรรพสามิต + ภาษี

เทศบาล + 

       กองทุนน้ํามันเช้ือเพลิง + กองทุนเพื่อสงเสริมการ 

       อนุรักษพลังงาน + ภาษีมูลคาเพิ่ม 

 ราคาขายปลีก  = ราคาขายสงหนาโรงกล่ัน+ คาการตลาด+ ภาษีมูลคาเพิ่ม 
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 ราคาขายสงหนาโรงกล่ัน  คือ ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีโรงกล่ันน้ํามันภายในประเทศขายสง

ใหกับผูคาน้ํามันภายในประเทศ  โดยโรงกล่ันน้ํามันจะเปนผูกําหนด  และประกาศราคาขายสงหนา

โรงกล่ันเอง   โดยคํานวณจากราคา ณ โรงกล่ัน   ภาษีสรรพสามิต   ภาษีเทศบาล   กองทุนน้ํามัน

เช้ือเพลิง    กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน และภาษีมูลคาเพิ่ม 

 ราคา ณ โรงกล่ัน  คือ  ราคาประกาศของโรงกล่ันน้ํามันกอนการคํานวณภาษี และกองทุน

น้ํามัน ซ่ึงคํานวณจากตนทุนวัตถุดิบ  ตนทุนการกล่ัน และกําไรของโรงกล่ัน  โดยการกําหนดราคา

ของโรงกล่ันจะกําหนดใหสอดคลองและใกลเคียงกับตนทุนการนําเขามากท่ีสุด  เพือ่ใหผูคาน้ํามันซ้ือ

น้ํามันจากโรงกล่ัน    และเนื่องจากการซ้ือขายนํ้ามันในภมิูภาคนี้เปนจํานวนมากจะกระทํากันในตลาด

จรสิงคโปร  ราคาน้ํามันท่ีเคล่ือนไหวในตลาดสิงคโปรจึงเปนตัวแทนของราคาน้ํามันของทุกประเทศ

ในภูมิภาคนี้    โรงกล่ันจึงใชเกณฑการกําหนดราคาโดยอิงตามราคาตลาดจรสิงคโปร  และมีประกาศ

เปล่ียนแปลงราคาทุกวัน เชนเดียวกับราคาตลาดจรสิงคโปร 

 ภาษีสรรพสามิต  คือ ภาษีท่ีรัฐบาลเปนผูกําหนดโดยมกีารจัดเก็บในอัตราหนวยบาทตอลิตร 

 ภาษีเทศบาล  คือ  ภาษีท่ีรัฐบาลเปนผูกําหนดโดยมีการจัดเก็บในอัตรารอยละของภาษี

สรรพสามิตเพื่อนําไปจัดสรรใหกับกรุงเทพมหานคร และราชการสวนทองถ่ิน 

 กองทุนน้ํามันเช้ือเพลิง คือ กองทุนท่ีจัดต้ังข้ึนมาในป พ.ศ. 2520 โดยมีวัตถุประสงคในการ

รักษาราคาขายปลีกน้ํามันเช้ือเพลิงเพื่อลดผลกระทบอันเกดิจากการเปล่ียนแปลงของราคาน้ํามันใน

ตลาดโลกในระยะส้ัน โดยรัฐบาลจะเปนผูกําหนดอัตราเงินเรียกเก็บ และเงินชดเชยกบัผูคาน้ํามัน 

 กองทุนเพื่อสงเสริมการอนุรักษพลังงาน คือ กองทุนท่ีจดัต้ังข้ึนมาต้ังแตวันท่ี 24 สิงหาคม 

พ.ศ. 2535 โดยมีวัตถุประสงคในการสงเสริมดานการอนรัุกษพลังงานของโรงงาน  และอาคารตาง ๆ 

รวมถึงใชในการสงเสริมและพัฒนาโครงการเก่ียวกับพลังงานหมุนเวยีน  โดยกองทุนเพื่อการอนรัุกษ

พลังงานน้ีมีทุนจดทะเบียนเริ่มแรก 1,500 ลานบาท  

 ราคาขายปลีก  คือ  ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีผูคาน้ํามันขายใหกับผูใชน้ํามันรายยอย และ

ประชาชนท่ัวไป  โดยท่ีรัฐบาลจะเปนผูติดตามและกํากับดูแลราคาขายปลีกน้ํามันเช้ือเพลิงมิใหมีการ

ตั้งราคาสูงจนเปนการเอาเปรียบตอผูบริโภค 

 คาการตลาด  คือ คาใชจายในการประกอบการ และกําไรตอหนวยท่ีบริษัทผูคาน้ํามัน และ

สถานีบริการน้ํามันจะไดรับ   โดยภายใตระบบราคานํ้ามันลอยตัวนี้ ผูคาน้ํามันจะเปนผูกําหนดคา

การตลาดเองตามคาใชจาย และผลกําไรท่ีตองการ รวมท้ังสภาพการแขงขันของตลาด 
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 โดยมีตัวอยางสวนประกอบของโครงสรางราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินในประเทศไทยดังนี ้

 

ตารางท่ี 4  สวนประกอบของโครงสรางราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินในประเทศไทย 

หนวย : บาท/ลิตร 

 16 พฤษภาคม 2542 23 มกราคม 2543 

 น้ํามันเบนซิน น้ํามันเบนซิน 

 ออกเทน 87 ออกเทน 91 ออกเทน 95 ออกเทน 87 ออกเทน 91 ออกเทน 95 

- ราคา ณ โรงกล่ัน 4.4810 4.4540 5.0030 5.7872 6.9681 7.6431 

- ภาษีสรรพสามิต 3.6850 3.6850 3.6850 3.6850 3.6850 3.6850 

- ภาษเีทศบาล 0.3685 0.3685 0.3685 0.3685 0.3685 0.3685 

- กองทุนน้ํามัน 

   เช้ือเพลิง 

0.0500 0.0500 0.0500 0.1500 0.1500 0.1500 

- กองทุนเพื่อ 

   สงเสริมการ 

   อนุรักษพลังงาน 

0.0400 0.0400 0.0400 0.0400 0.0400 0.0400 

- ภาษีมูลคาเพิม่ 0.6037 0.6018 0.6403 0.7022 0.7848 0.8321 

- ราคาขายสงหนา 

   โรงกล่ัน 

9.2282 9.1993 9.7868 10.7329 11.9964 12.7187 

- คาการตลาด 0.9269 1.3447 1.5433 1.9973 1.2072 1.2799 

- ภาษีมูลคาเพิม่ 0.0649 0.0941 0.1080 0.1398 0.0845 0.0896 

- ราคาขายปลีก 10.22 10.64 11.44 12.87 13.29 14.09 

 

ที่มา : สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ 
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 จากตัวอยางดังกลาวขางตนเม่ือนํามาสรุปโครงสรางราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินตามคา

ออกเทน ดังนี ้

 

 ราคาขายปลีก =  ราคา ณ โรงกล่ัน + ภาษีตาง ๆ  +  กองทุน + คาการตลาด 

 

 โดยคิดเปนสัดสวนรอยละวาในแตละสวนมีคาเปนรอยละเทาไร ในแตละประเภทน้ํามัน

เบนซินตามคาออกเทน   เพื่อพิจารณาโครงสรางราคาขายปลีกแตกตางกนัหรือไมอยางไรไดดังนี ้

ตารางท่ี 5   สัดสวนรอยละของโครงสรางราคาขายปลีกในแตละประเภทน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน   

หนวย : รอยละ 

 16 พฤษภาคม 2542 23 มกราคม 2543 

 น้ํามันเบนซิน น้ํามันเบนซิน 

 ออกเทน 87 ออกเทน 91 ออกเทน 95 ออกเทน 87 ออกเทน 91 ออกเทน 95 

- ราคา ณ โรงกล่ัน 44 42 44 45 52 54 

- ภาษีตาง ๆ 46 45 42 38 37 35 

- กองทุน 1 1 1 1 1 1 

- คาการตลาด 9 13 13 16 9 9 

- ราคาขายปลีก 100 100 100 100 100 100 

 

 จากสัดสวนดังกลาวการเปล่ียนแปลงราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท้ัง 3 

ชนิด จะมีราคาขายปลีกแตกตางกันตามการข้ึนลงของ ราคา ณ โรงกล่ัน   ภาษีตาง ๆ  และคาการตลาด 

ตามลําดับ  ดังนี้ 

 ราคา ณ โรงกล่ัน  กําหนดราคาโดยอิงตามราคาตลาดจรสิงคโปรเปนหลัก โดยน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95 จะมีสัดสวนรอยละของราคา ณ โรงกล่ัน ตอราคาขายปลีกสูงกวาน้ํามันเบนซิน

ออกเทน 91 และ 87 ตามลําดับ 

 ภาษีตาง ๆ  ไดแก  ภาษีสรรพสามิต   ภาษีเทศบาล  และภาษีมูลคาเพิ่ม     กําหนดโดย

รัฐบาล เปนคาคงท่ี ซ่ึงน้ํามันเบนซินออกเทน 87 จะมีสัดสวนรอยละของภาษีตาง ๆ ตอราคาขายปลีก

มากกวาน้ํามันเบนซินออกเทน 91 และ 95 ตามลําดับ 
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 คาการตลาด กาํหนดโดยผูคาน้ํามันตามคาใชจาย และผลกําไรท่ีตองการ รวมท้ังสภาพการ

แขงขันของตลาด ซ่ึงน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91  จะมีสัดสวนรอยละตอราคาขายปลีกเทากัน 

แตน้ํามันเบนซินออกเทน 87 ในปจจุบันคาการตลาดจะสูงกวา 

 

 เม่ือพิจารณาจากสัดสวนราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินในแตละชนิดน้ํามันจะเห็นไดวาใน

กรณีท่ีรัฐบาลตองการใหประชาชนหันมาใชน้ํามันอยางประหยดั โดยการเลือกใชน้ํามันเบนซินตาม

คาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเครื่องยนต   การกําหนดราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินในแตละชนิดน้ํามัน

นาจะเปนวิธีการหนึ่งท่ีจะจูงใจใหประชาชนหันมาใชน้ํามันท่ีถูกตองได ซ่ึงในปจจบัุนถึงแมวารัฐบาล

จะกําหนดราคาขายปลีกใหมีสวนตางในแตละชนิดน้ํามันในอัตราประมาณ 1 บาทตอลิตร แลวก็ตาม 

แตเม่ือพิจารณาถึงโครงสรางของราคาจะเหน็ไดวาสัดสวนของภาษีตาง ๆ   ท่ีกําหนดในอัตราคงท่ี นา

ท่ีจะมีการปรับลดลงสําหรับน้ํามันเบนซินออกเทน 87 และ 91 ใหมีสัดสวนท่ีลดลงมากกวาน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95  ท่ีเปนอยูในปจจุบัน  รวมท้ังคาการตลาดของนํ้ามันเบนซินออกเทน 87 ท่ีใน

ปจจุบันมีสัดสวนท่ีสูงมากเม่ือเทียบกับน้ํามันเบนซินออกเทน 91 และ 95 

 

สถานการณราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินในประเทศในชวงป พ.ศ. 2539 - 2543 

 

 ภายหลังจากรัฐบาลประกาศยกเลิกการควบคุมราคานํ้ามันในประเทศไทย และใชระบบ

ราคาน้ํามันลอยตัวในปจจุบัน  ราคาน้ํามันเช้ือเพลิงภายในประเทศมีการเปล่ียนแปลงข้ึนลงตาม

สถานการณของตลาดนํ้ามันโลก และสภาพตนทุนท่ีแทจริงมากข้ึน โดยในชวงป พ.ศ. 2539  ถึง 2543 

ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินในประเทศไทยมีการเปล่ียนแปลงข้ึนลงอยูตลอดเวลา ดังแสดงในตาราง

ภาคผนวกท่ี 21 และภาพท่ี 10 โดยมีรายละเอียด ดังนี ้

 ป 2539 ราคาขายปลีกเฉล่ียน้ํามันเบนซินภายในประเทศ มีการแกวงตัวคอนขางมากอยู

ในชวง  8.50 – 9.43 บาทตอลิตร  อันเปนผลมาจากราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกเพ่ิมสูงข้ึน เนื่องจาก

ความตองการน้ํามันดิบเพิ่มสูงข้ึน จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจ  มากกวาปริมาณการผลิตท่ีกลุม

โอเปคสามารถควบคุมการผลิตไดในระดบัหนึ่ง และปริมาณสํารองน้ํามันอยูในระดับตํ่า เพื่อลด

ตนทุนของโรงกล่ันและผูคาน้ํามันท่ัวโลก 
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 ป 2540 ในชวงคร่ึงแรกของป ระดับราคาขายปลีกเฉล่ียน้ํามันเบนซินภายในประเทศ 

การเปล่ียนแปลงของราคาจะสอดคลองกับการเปล่ียนแปลงของราคาผลิตภัณฑสําเร็จรูปของสิงคโปร 

เปนการออนตัวตามราคานํ้ามันดิบ และผลจากอากาศในชวงตนปท่ีอุนกวาปกติ  ในชวงคร่ึงหลังของป 

2540 นับต้ังแตมีการปลอยใหเงินบาทลอยตัวตั้งแตวันท่ี 2 กรกฎาคม 2540 ไดมีการปรับราคาขายปลีก

เฉล่ียน้ํามันเบนซินภายในประเทศข้ึนลงรวมท้ังส้ิน  21  คร้ัง  ราคาขายปลีกเฉล่ียน้ํามันเบนซินได

สูงข้ึน 3.39 บาทตอลิตร     โดยเปนผลจากการเปล่ียนแปลงของราคาน้ํามันตลาดโลก  อัตรา

แลกเปล่ียน  ภาษีและกองทุน  -0.95,  3.64 และ 0.40 บาทตอลิตร ตามลําดับ  รวมท้ังผลจาก

ภาษีมูลคาเพิ่มสูงข้ึนจากราคาอีก 0.30 บาทตอลิตร1 

 

 

 1สํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ.  “สถานการณราคานํ้ามันเช้ือเพลิงป 2540” 

วารสารนโยบายพลังงาน.  39.  มกราคม – มีนาคม 2541. 

 

 ป 2541  ในชวงไตรมาสแรกของประดับราคาขายปลีกเฉล่ียน้ํามันเบนซิน

ภายในประเทศ ไดปรับตัวข้ึน เนื่องจากรัฐบาลไดข้ึนภาษีสรรพสามิตนํ้ามันเบนซิน 1 บาทตอลิตร 

ถึงแมวาตนทุนจากผลของคาเงินบาทและราคานํ้ามันดิบในตลาดโลกไมสูงข้ึน ซ่ึงในชวงคร่ึงหลังของ

ป 2541 ราคาน้ํามันดิบในตลาดโลกไดออนตัวลงมากเนื่องจากปรากฏการณเอลนีโน (อากาศอุนกวา

ปกติ)  ภาวะเศรษฐกิจท่ีตกตํ่าในเอเชีย  รัสเซีย และละติน-อเมริกา   ทําใหเกิดภาวะน้ํามันลนตลาด

ราคาน้ํามันสําเร็จรูปตกตํ่า โดยราคาขายปลีกเฉล่ียน้าํมันเบนซินภายในประเทศไดปรับตัวลดลงจาก

ตนปในราคา 12.62 บาทตอลิตร เปน 9.41 บาทตอลิตรในเดือนธันวาคม 2541 

 ป 2542 ราคาขายปลีกเฉล่ียน้ํามันเบนซินภายในประเทศมีการแกวงตัวอยางมากอยู

ในชวงระหวาง 9.69 บาทตอลิตร ถึง 12.97 บาทตอลิตร     โดยเฉพาะในชวงคร่ึงหลังของป 2542 ได

ปรับตัวสูงข้ึนมากอยูในชวงระหวาง 11.31 บาทตอลิตร ถึง 12.97 บาทตอลิตร    โดยมีสาเหตุมาจาก

ราคาน้ํามันดิบไดปรับตัวสูงข้ึนเนื่องจากการลดปริมาณการผลิตของกลุมโอเปค และความรวมมือจาก

ประเทศเม็กซิโก  นอรเวย  โอมาน และรัสเซีย  ในขณะท่ีปริมาณความตองการใชเพิม่ข้ึน 

 ป 2543 ในปนี้ราคาขายปลีกเฉล่ียน้ํามันเบนซินภายในประเทศอยูในระดับท่ีสูงมาก 

และมีแนวโนมท่ีจะเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องนับต้ังแตตนป 2543 โดยราคาขายปลีกเฉล่ียน้ํามันเบนซิน
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3.3 มาตรการในการแกไขปญหาน้ํามันแพงโดยการรณรงคใหประชาชนใชน้ํามัน 

      อยางประหยัด  (สํานกังานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ 2543) 

 

 ในชวงวกิฤตการณน้าํมันท่ีผานมา ท่ีราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินมีการเปล่ียนแปลงผันผวน

อยูตลอดเวลาและมีแนวโนมท่ีจะปรับตัวสูงข้ึน เนื่องจากการเปล่ียนแปลงราคานํ้ามันดิบในตลาดโลก 

และคาเงินบาท ซ่ึงสงผลกระทบตอประชาชนหรือผูบริโภคในประเทศไทยท่ีตองซ้ือน้ํามันเบนซินท่ีมี

ราคาแพง โดยเฉพาะผูขับข่ีรถยนต  ดังนั้นในการแกไขปญหาดังกลาวทางหนึ่งท่ีออกมาจากรัฐบาลคือ

การรณรงคใหประชาชนใชน้ํามันอยางประหยัด   เพื่อลดคาใชจายท่ีตองเพิ่มข้ึนจากราคานํ้ามันแพงได

โดยมีมาตราการในการแกไขหลัก ๆ ดังนี ้

ภาพท่ี 10 

ราคาขายปลีกเฉล่ียน้ํามันเบนซินในประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 - 2543 
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 1. โครงการคารพูล  (Car Pool)  คือการสงเสริมใหมีการเดินทางโดยใชพาหนะรวมกนัไปท่ี

หมายเดยีวกนั หรือใกลเคียงกนั ซ่ึงจะทําใหปริมาณใชน้ํามันนอยลง 

 2. การเรงรัดมาตรการประหยัดพลังงานและการจัดการดานการใชน้ํามันเช้ือเพลิง   โดย

การประชาสัมพันธและการรณรงคประหยดัพลังงานผานส่ือตาง ๆ ไดแก ส่ิงพิมพ  วิทยุ  โทรทัศน  

ใบปลิว เพ่ือใหประชาชนท่ัวไปเปล่ียนพฤติกรรมลดการใชพลังงานลง มาตรการตาง ๆ ประกอบดวย 

     - การประชาสัมพันธใหประชาชนทราบสถานการณของประเทศเพ่ือเปนการเตรียม 

ความพรอม 

     - มาตรการรณรงค  ประชาสัมพันธ  ใหประชาชนท่ัวไปปรับเปล่ียนพฤติกรรมในการ 

ใชรถ คือ ใชรถใหนอยลง   วางแผนการเดนิทาง   บํารุงรักษารถยนต  การใชรถยนตใหถูกวิธี  เลือกใช

น้ํามันเช้ือเพลิงท่ีเหมาะสมกบัเคร่ืองยนตเพื่อใหเกิดการเผาไหมท่ีสะอาด ทําใหเคร่ืองยนตทํางานอยาง

มีประสิทธิภาพ ลดการสูญเสียพลังงานโดยไมใชน้ํามันท่ีมีออกเทนสูงเกินความจําเปนของเคร่ืองยนต 

ซ่ึงจากขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (สพช.)  ไดเร่ิมมีการรณรงคคร้ัง

ใหมโดยเร่ิมต้ังแตเดือนมีนาคม 2543 เปนตนไป โดยไดจัดกิจกรรมการรณรงคหลายกิจกรรม ดังนี ้

  - การจัดทําภาพยนตออกอากาศทางสถานีโทรทัศน เพื่อกระตุนใหผูใชน้ํามัน

เบนซินออกเทน 91 ไดหนัมาใชออกเทน 91 ใหมากข้ึน 

  - จดัทําสปอตวิทยุ  และส่ือประชาสัมพันธทางหนังสือพิมพเปนคํายืนยนัจาก

บริษัทผูผลิตรถยนตตาง ๆ   ในการใหความเช่ือม่ันในการใชออกเทน 91  

  - รณรงคท่ีสถานีบริการน้ํามันโดยการแจกจายแผนพับคูมือออกเทน 91   

สติกเกอรออกเทน 91 และปายแขวนออกเทน 91 ไปยังสถานีบริการน้ํามันตาง ๆ  

  - เปดสายดวนออกเทน 612-1040  เพื่อใหบริการขอมูลความตองการคาออก

เทน ของรถยนตรุนและยี่หอตาง ๆ รวมท้ังความรูตาง ๆ เร่ืองออกเทนและน้ํามันเบนซิน และวิธีขับรถ

ใหประหยดัน้าํมันดวย  โดยบริการตลอด 24 ช่ัวโมง ไมมีวันหยุด 

 3. การขอความรวมมือจากบริษัทผูผลิตรถยนต ในการออกมายืนยันใหความม่ันใจถึงรุน

ของรถท่ีใชออกเทน 91 ได ผานทางส่ือโทรทัศน  หนังสือพิมพ และวทิยุ โดยบริษัทท่ีเขารวมรณรงค

ในครั้งนี้ ไดแกบริษัทผูผลิตรถยนตคือ โตโยตา    ฮอนดา   มิตซูมิชิ   มาสดา   ฟอรด และนิสสัน ซ่ึง
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3.4  สถานการณการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน 

 

 ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน 95  91 และ 87 ในชวง 5 ปท่ีผานมา (ดังแสดง

ในตารางภาคผนวกท่ี 4) โดยพิจารณาถึงอัตราการเปล่ียนแปลง และสัดสวนปริมาณการใชในแตละ

ประเภทน้ํามัน โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

 - อัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95    มีอัตราการเปล่ียนแปลง

ปริมาณการใชลดลง นับต้ังแตเกิดภาวะวกิฤตเศรษฐกจิในประเทศไทยในเดือนกรกฎาคม 2540 จาก

อัตราการเปล่ียนแปลงท่ีเพิ่มข้ึนจากรอยละ 11.16 ในป 2540  ลดลงเปน –7.68 และ - 5.74 ในป 2541 

และ 2542 ตามลําดับ     และหลังจากท่ีรัฐบาลไดมีการรณรงคใหประชาชนใชน้ํามันเบนซินให

เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในเดือนเมษายน 2543 เปนตนมา สงผลใหอัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการ

ใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในป 2543  มีอัตราลดลงจากป 2542 ถึงรอยละ – 26.84   แตในทาง

ตรงกันขามอัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 มีอัตราการเปล่ียนแปลง

ปริมาณการใชเพิ่มข้ึนอยางตอเน่ือง จากอัตราการเปล่ียนแปลงท่ีลดลงจากรอยละ –4.96 ในป 2540  

เพิ่มข้ึนเปน 9.55  5.89  และ 43.59 ในป 2541  2542 และ 2543 ตามลําดับ      และสําหรับอัตราการ

เปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้าํมันเบนซินออกเทน 87 มีอัตราการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชเพิม่ข้ึน

รอยละ 33.98 ในป 2542  และลดลงเปนอัตรารอยละ –4.43 ในป 2543 จากภาพท่ี 11 

ภาพท่ี 11 

ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนในประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 - 2543 

 

0

2539 2540 2541 2542 2543

2,000

4,000

6,000

ออกเทน 95
ออกเทน 91
ออกเทน 87

ลานลิตร 

DPU



 47

 - สัดสวนการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95    ตอปริมาณการใชน้ํามันเบนซินท้ังหมดมี

สัดสวนลดลงมาอยางตอเนือ่ง    นับต้ังแตป 2540  จากสัดสวนการใชรอยละ 73.18 ลดลงเปนรอยละ  

69.32  66.69  และ 50.68 ในป 2541  2542 และ 2543 ตามลําดับ  และในทางตรงกันขามสัดสวนการ

ใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 และ 87 ตอปริมาณการใชน้ํามันเบนซินท้ังหมดมีสัดสวนท่ีเพิ่มข้ึน คือ 

น้ํามันเบนซินออกเทน 91  นับต้ังแตป 2540 จากสัดสวนการใชรอยละ 26.82 เพิ่มข้ึนเปน 30.15  32.59  

และ 48.60 ในป 2541  2542 และ 2543 ตามลําดับ      และน้ํามันเบนซินออกเทน 87  จากสัดสวนการ

ใชรอยละ 0.53 ในป 2541 เพิ่มข้ึนเปน 0.72  ในป 2542 และ 2543 ตามลําดับเชนกนั ดังแสดงในภาพท่ี 

12 

 

 เม่ือพิจารณาถึงอัตราการเปล่ียนแปลงและสัดสวนของการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  91 

และ 87 ตอปริมาณการใชน้ํามันเบนซินท้ังหมดของประเทศไทย พบวาอัตราการเปล่ียนแปลงและ

สัดสวนของการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท้ังหมดมีแนวโนมลดลง และอัตราการเปล่ียนแปลง และ

สัดสวนของการจัดใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 และ 87 ท้ังหมดภายในประเทศ    มีแนวโนมเพิม่ข้ึน 

ท้ังนี้เปนผลมาจากการที่รัฐบาลรณรงคใหมีการใชน้ํามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนใหเหมาะสมกับ

ประเภทของเคร่ืองยนต 

 

ภาพท่ี 12 

สัดสวนการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนในประเทศไทย ป พ.ศ. 2539 - 2543 
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  จากการศึกษาในบทนี้ทําใหทราบถึงสภาพท่ัวไปของการคาน้ํามันเบนซินของประเทศไทย   

ท้ังในดานโครงสรางอุตสาหกรรม  การนาํเขาน้ํามันดิบ  การผลิต  การนําเขา  การจําหนายน้ํามัน

เบนซินในแตละประเภท    โครงสรางการกําหนดราคาขายปลีกน้ํามันเบนซิน  ตลอดจนมาตรการของ

รัฐบาลในการแกไขปญหาจากวิกฤตการณน้ํามันท่ีราคาน้ํามันเช้ือเพลิงเพิ่มสูงข้ึน มาตรการหนึ่งของ

รัฐบาลก็คือการรณรงคใหมีการใชน้ํามันเบนซินท่ีมีคาออกเทนใหเหมาะสมกับประเภทของ

เคร่ืองยนต  โดยมีผลทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนในแตละประเภทน้ํามันมีอัตรา

การเปล่ียนแปลงอยางเห็นไดชัด จากขอมูลในชวง 5 ปท่ีผานมา   ซ่ึงจะไดทําการศึกษาในบทตอไปถึง

ผลของการรณรงคไดทําใหมีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับเคร่ืองยนตอยางไร 
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บทท่ี 24 2

ผลการศึกษา 

 

 จากรูปแบบท่ีแสดงการปรับตัวการใชน้ํามันเบนซิน Houthakker, Verleger และ Sheehan 

ท่ีใชรูปแบบพลวัตน (Dynamic) สามารถนํามาพัฒนาเปนสมการท่ีอธิบายถึงผลการใชน้ํามันเบนซินตาม

คาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเครื่องยนตในประเทศไทย รวมท้ังยังใหผลการวิเคราะหท้ังในระยะส้ัน และ

ระยะยาวได โดยมีรูปแบบสมการดังนี ้

 1.  สมการเชิงเสนตรง (Linear)  

 Q95, t  =  b1 + b2P95, t + b3P91, t + b4ΔMt + b5Dt + b6Q95, t - 1         ..(4.1) 

 

 2.  สมการในรูปล็อก (Log)  

 ln Q95, t  =  a1 + a2lnP95, t + a3lnP91, t + a4lnΔMt + a5Dt + a6lnQ95, t - 1 ..(4.2) 

 

 โดยท่ี Q95t =  ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย (ลานลิตร) 

  P95t =  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95  เปนราคาของ 

           การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ท่ีเปนราคามาตรฐานใน 

           เขตกรุงเทพมหานคร   นนทบุรี   ปทุมธานี  และสมุทรปราการ  

           (บาท/ลิตร) 

  P91t =  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91  เปนราคาของ 

           การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ท่ีเปนราคามาตรฐานใน 

           เขตกรุงเทพมหานคร   นนทบุรี   ปทุมธานี  และสมุทรปราการ  

           (บาท/ลิตร) 

  ΔM = ปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 

            เม่ือเทียบกับเดือนท่ีผานมา ท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายวาดวย 

            รถยนต  กฎหมายวาดวยการขนสงทางบก และกฎหมายวาดวย 

            ลอเล่ือน ในประเทศไทย (ลานคัน)  
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  Dt   =  Dummy  Variable แสดงชวงเวลาการรณรงคใหมีการใชน้ํามัน 

            เบนซินใหเหมาะสม  ( D = 1 ) 

 

  Q95, t – 1 =  ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย 

                 (ลานลิตร) ใน 1 เดือนท่ีผานมา 

  t        =  ขอมูล ณ เวลาท่ีเปนเดือน 

โดยระยะเวลาท่ีทําการวิเคราะหจะครอบคลุมในชวงหลังจากเกดิภาวะวกิฤตเศรษฐกจิใน

ประเทศไทย นับต้ังแตเดือนกรกฎาคม 2540 ท่ีรัฐบาลปลอยใหคาเงินบาทลอยตัว เปนตนมาจนถึง

เดือนกนัยายน 2544  รวมระยะเวลาท่ีทําการวิเคราะห  51 เดือน 

 ai และ bI  ( i  = 1, … 6)  เปนคาสัมประสิทธ์ิท่ีใหคาความยืดหยุนตาง ๆ โดยมีลักษณะของ

ขอมูลท่ีนํามาใชวิเคราะห (รายละเอียดขอมูลดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 22)  ดังนี้ 

 1. ขอมูลปริมาณการจําหนายน้ํามันเบนซินออกเทน 95 (Q95 )    ในประเทศไทย มีหนวยเปน

ลานลิตร  จากขอมูลรายเดือนของกรมทะเบียนการคา  กระทรวงพาณิชย  

 2. ขอมูลราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95 (P95)  และ 91 (P91)  ในประเทศไทย มี

หนวยเปนบาทตอลิตร  จากขอมูลรายเดอืนของกรมทะเบียนการคา  กระทรวงพาณชิย ซ่ึงเปนราคาของ

การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ท่ีเปนราคามาตรฐานในเขตกรุงเทพมหานคร  นนทบุรี   

ปทุมธานี  และสมุทรปราการ 

3. ขอมูลปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน (ΔMt) เม่ือ

เทียบกับเดือนท่ีผานมา มีหนวยเปนลานคัน จากขอมูลจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ท่ี เปน

จํานวนยอดสะสมที่บวกเพิ่มจํานวนรถใหมในแตละเดือน  ท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายวาดวยรถยนต  

กฎหมายวาดวยการขนสงทางบก และกฎหมายวาดวยลอเล่ือน ในประเทศไทย ของกรมการขนสงทางบก 

กระทรวงคมนาคม 

 4. ขอมูลการรณรงคสงเสริมเพื่อใหเขาถึงกลุมเปาหมาย    โดยเฉพาะกลุมผูใชรถยนตท่ี 

เคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แตยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95   โดยการ

ประชาสัมพันธผานส่ือโทรทัศน   วิทย ุ และหนังสือพิมพ         โดยกําหนดคาของขอมูลท่ีเร่ิมมีการ 

รณรงค = 1  และไมมีการรณรงค = 0   ซ่ึงจากขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการนโยบายพลังงาน

แหงชาติ (สพช.)  ไดเร่ิมมีการรณรงคตั้งแตเดือนมีนาคม 2543 เปนตนไป    จากขอมูลท่ีนํามาวิเคราะห
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 ในการวิเคราะหขอมูลดังกลาวตามสมการท่ี 4.1 และ 4.2 ไดใชสมการถดถอยเชิงซอนใน

การวิเคราะห (Regression Analysis)   โดยใชโปรแกรม SPSS for Window  และใชฟงกช่ัน Ln คือ คืน

คาลอการิทึมธรรมชาติของตัวเลขในตารางภาคผนวกท่ี 22 (ลอการิทึมธรรมชาติเปนพื้นฐานของ

คาคงท่ี e (2.7182))  เปนขอมูลท่ีจะนํามาใชในสมการท่ี 4.2 รูป Log 

 

ผลการวิเคราะหทางสถิต ิ

 

 จากสมการท่ี 4.1 และ 4.2 เม่ือนําขอมูลในตารางภาคผนวกท่ี 22 มาประมวลวิเคราะหผล

ในเชิงอนุมานสถิติ โดยใชโปรแกรม SPSS for Window แลวปรากฏผลดังนี้ 

 สมการเชิงเสนตรง (Linear) 

 Q95, t  =  408.432 – 89.003 P95, t + 79.378 P91, t + 96.224ΔMt – 21.899 Dt  

             (4.665)    (-3.126)        (2.906)         (0.897)        (-1.414) 

             + 0.403 Q95, t - 1                                                          ..(4.3) 

             (3.249) 

 

 R square   = 0.9430 

 Adjusted R square  = 0.9360 

 F   = 145.353 

 Durbin-Watson Test  = 2.090 

 

 หมายเหต ุ : คาในวงเล็บคือคา t-statistic   (รายละเอียดผลการวิเคราะหตามแนบทายตาราง

ภาคผนวกท่ี 22)  
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 สมการในรูปล็อก (Log)  

 ln Q95, t  =  3.467 – 1.674lnP95,t + 1.296lnP91,t + 0.018 lnΔMt – 0.069 Dt +  

  (3.664)  (-1.835)      (1.581)        (1.499)          (-1.507) 

   0.605 lnQ95, t - 1                                                         ..(4.4) 

                           (5.209) 

 

  R square   = 0.9460 

  Adjusted R square  = 0.9400 

  F   = 151.208 

  Durbin-Watson Test  = 2.099 

 

 หมายเหต ุ : คาในวงเล็บคือคา t-statistic   (รายละเอียดผลการวิเคราะหตามแนบทายตาราง

ภาคผนวกท่ี 22)  

 

 จากสมการท่ี 4.3 และ 4.4    ผลปรากฏวาสมการในรูปล็อก (Log) และสมการในรูปแบบ

เชิงเสนตรง (Linear)   ใหคาสัมประสิทธ์ิของการตัดสินใจ (Coefficient of determination) แสดงโดย R 

Square ของสมการใกลเคียงกัน เทากับ 0.9460 และ 0.9430 ตามลําดับ  ซ่ึงเเสดงใหเห็นวาตัวแปรท่ี

กําหนดใหท้ังหมดในสมการสามารถรวมกันอธิบายการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้าํมันเบนซินออก

เทน 95 ไดถึงรอยละ 94        แตเนื่องจากสมการในรูปล็อก (Log) การประมาณคาสัมประสิทธจะให

คาความยืดหยุนคงท่ี (constant elasticity) ของตัวแปรตาม (Q95, t) ตอตัวแปรอิสระท้ังหมดนัน้จะ

เท่ียงตรงกวาสมการในรูปแบบเชิงเสนตรง (Linear) ท่ีเปนคาเฉล่ีย (mean) กลาวคือสัมประสิทธความ

ยืดหยุนจะยังคงเทาเดิมไมวาจะวดัความยืดหยุนท่ี ln   ของตัวแปรอิสระใด ๆ   ดังนั้นสมการในรูปล็อก 

(Log) มีความเหมาะสมในการสามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 

95 ไดเปนอยางดี 
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ผลการวิเคราะหทางสถิติจากสมการท่ี 4.4 

 

 จากคา F = 151.208 ขางตน เม่ือเทียบกับคา F จากตาราง F-distribution  ท่ี F(5,60) ระดับ

นัยสําคัญ  = 0.05  เทากับ 2.37    ดังนั้นคา F ท่ีคํานวณไดมีคามากกวาคา F จากตาราง แสดงวาสมการ

ประมาณคาท่ีกําหนดข้ึนนั้นสามารถใชอธิบายพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับเคร่ืองยนตในประเทศไทย ไดอยางมีนยัสําคัญทางสถิติ กลาวคือ ปริมาณการใชน้าํมัน

เบนซินออกเทน 95  อยางนอยท่ีสุดก็ข้ึนอยูกับตัวแปรตัวใดตัวหนึ่งจากตัวแปรหลายตัวรวมกันใน

สมการนี้ 

 

 จากคา Durbin-Watson Test (DW) เทากบั 2.099  ท่ีระดับนยัสําคัญ 5 เปอรเซ็นต   เปด

ตาราง ท่ี n = 50  k = 5 จะไดคา dL = 1.34 dU = 1.77   ทําใหคาท่ีคํานวณไดตกอยูระหวาง คา dU  และ 

4- dU  ซ่ึงสามารถสรุปไดวาจะไมเกิด Autocorrelation (ตัวคลาดเคล่ือนมีความสัมพนัธกันเอง) อยาง

แนนอน 

 จากคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรตางๆ ในสมการสามารถนํามาหาคาความยดืหยุน1  ไดดังนี ้
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ระยะส้ันระยะส้ัน    

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = a2 = -  1.674 

คาความยืดหยุนราคาไขว ( P91 ) = a3 = +  1.296 

คาความยืดหยุนจํานวนรถยนต = a4 = +  0.018 

ผลกระทบจากการรณรงค = a5 = -  0.069 

    

ระยะยาว    

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = a2 / (1 – a6) = -  4.237 

คาความยืดหยุนราคาไขว ( P91 ) = a3 / (1 – a6) = +  3.281 

คาความยืดหยุนจํานวนรถยนต = a4 / (1 – a6) = +  0.046 

ผลกระทบจากการรณรงค = a5 / (1 – a6) = -  0.175 

 

 1 คาความยืดหยุนราคามีคามากกวา 1 (Relatively elastic demand) โดยมีผลแตกตางจากงานวิจัยที่ได

กลาวไวในบทที่ 2 ที่มีคาความยืดหยุนนอยกวา 1 (Relatively inelastic demand) เน่ืองจากเปนการวิเคราะหอุปสงค

ของปริมาณของชนิดนํ้ามันเบนซินในแตละประเภทชนิดนํ้ามันเบนซิน ที่สามารถนํามาทดแทนกันไดตามคาออก

เทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนตและความตองการของผูบริโภค จึงทําใหอุปสงคตอราคาที่ผูบริโภคมีตอนํ้ามันเบนซิน

ออกเทน 95 และ 91 มีคาความยืดหยุนสูง การเปล่ียนแปลงของราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 ไปเพียงรอย

ละ 1 จะทําใหปริมาณอุปสงคเปล่ียนแปลงไปมากกวารอยละ 1     ซึ่งถาวิเคราะหอุปสงคของปริมาณนํ้ามันเบนซิน

ไมแยกประเภทชนิดนํ้ามันเบนซินแลว จะไดคาความยืดหยุนราคาระยะสั้น เทากับ –0.113   และระยะยาว เทากับ -

0.138   ที่มีคาความยืดหยุนนอยกวา 1 (Relatively inelastic demand) เชนเดียวกัน  โดยมีสมการในรูปล็อก (Log) 

ดังน้ี 

 ln Qt =  5.540 – 0.113lnPt + 0.016 lnΔMt – 0.012 Dt + 0.187 lnQt - 1   

 โดยที่ Qt เทากับปริมาณการใชนํ้ามันเบนซินไมแยกประเภทนํ้ามัน และ Pt เทากับ ราคานํ้ามันเบนซินที่

ถวงนํ้าหนักแลวของ P95 และ P91 
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 เม่ือพิจารณาคาสัมประสิทธ์ิของตัวแปรตางๆ และคาความยืดหยุนระยะส้ันและระยะยาวท่ี

คํานวณได พบวา 

 ตัวแปรทางดานราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย ( P95,t )    มีคา t- 

statistic เทากับ 1.835 และ Sig T เทากับ 0.073 แสดงวาตัวแปรราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 

95 สามารถอธิบายปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  ในประเทศไทยไดดวยความเชื่อม่ัน  92.70  

เปอรเซ็นต  ซ่ึงอธิบายไดมาก  และมีคาความยืดหยุนในระยะส้ัน เทากับ –1.674  และคาความยดืหยุน

ระยะยาว เทากับ –4.237 จากคาคาความยืดหยุนออกมาเปนลบ หมายความวาปริมาณการใชน้าํมัน

เบนซินออกเทน 95     จะแปรผันในทิศทางตรงขามกับราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95 

กลาวคือถาราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95 สูงข้ึนจะทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออก

เทน 95 ลดลง และเม่ือระยะเวลานานข้ึน จากคาความยดืหยุนระยะยาว เทากับ 4.237 ท่ีเพิ่มสูงข้ึนกวา

ในระยะส้ัน กลาวคือเม่ือระยะเวลาท่ีนานออกไป ยอมทําใหผูบริโภคสามารถรับรูถึงการเปล่ียนแปลง

มีโอกาสที่จะปรับตัวเปล่ียนแปลงแบบแผนของการบริโภคของตน ซ่ึงอธิบายไดวาถาราคาขายปลีก

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 เปล่ียนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออก

เทน 95 ลดลงไป 4.237 เปอรเซ็นต  

 

 ตัวแปรทางดานราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91 ในประเทศไทย ( P91,t )    มีคา 

t- statistic เทากับ 1.581 และ Sig T เทากับ 0.121 แสดงวาตัวแปรราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 

91 สามารถอธิบายปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย   ไดดวยความเชื่อม่ัน  

87.90  เปอรเซ็นต    ซ่ึงสามารถอธิบายได       และมีคาความยืดหยุนในระยะส้ัน เทากับ  +1.296 และคา

ความยืดหยุนระยะยาว เทากบั +3.281 จากคาคาความยดืหยุนออกมาเปนบวก หมายความวาปริมาณ

การใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95   จะแปรผันในทิศทางเดียวกับราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 

91 กลาวคือถาราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91 สูงข้ึนจะทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออก

เทน  95  เพิ่มข้ึน  และเมื่อระยะเวลานานขึ้น  จากคาความยืดหยุนระยะยาว เทากับ 3.281 ท่ีเพิ่มสูงข้ึน

กวาในระยะส้ัน กลาวคือเม่ือระยะเวลาท่ีนานออกไป ยอมทําใหผูบริโภคสามารถรับรูถึงการ

เปล่ียนแปลง มีโอกาสที่จะปรับตัวเปล่ียนแปลงแบบแผนของการบริโภคของตน ซ่ึงอธิบายไดวาถา

ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91 เปล่ียนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผลทําใหปริมาณการใชน้าํมัน

เบนซินออกเทน 95 เพิ่มข้ึนไป 3.281 เปอรเซ็นต  
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 ตัวแปรทางดานปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกิน 7 คน ท่ีจด

ทะเบียนในประเทศไทย (ΔMt) มีคา t- statistic เทากับ 1.499 และ Sig T เทากับ 0.141 แสดงวาตัวแปร

ปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ท่ีจดทะเบียนในประเทศไทย  

สามารถอธิบายปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทยไดดวยความเชื่อม่ัน  85.90 

เปอรเซ็นต ซ่ึงสามารถอธิบายไดด ี และมีคาความยืดหยุนในระยะส้ัน เทากับ  +0.018  และคาความ

ยืดหยุนระยะยาว เทากับ +0.046  จากคาความยืดหยุนออกมาเปนบวก  หมายความวาปริมาณการใช

น้ํามันเบนซินออกเทน 95   จะแปรผันในทิศทางเดียวกับปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนั่ง

สวนบุคคลไมเกิน 7 คน ท่ีจดทะเบียนในประเทศไทย กลาวคือถาปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวน

รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกนิ 7 คน ท่ีจดทะเบียนในประเทศไทยสูงข้ึนจะทําใหปริมาณการใชน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95 เพิ่มข้ึน  และเมื่อระยะเวลานานข้ึน จากคาความยดืหยุนระยะยาว เทากับ 0.046 ท่ี

เพิ่มสูงข้ึนกวาในระยะส้ัน กลาวคือเม่ือระยะเวลาท่ีนานออกไป เม่ือปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวน

รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกนิ 7 คน ท่ีจดทะเบียนในประเทศไทย  เปล่ียนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต มีผล

ทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 เพิ่มข้ึนไป 0.046 เปอรเซ็นต  

 ตัวแปรทางดานเชิงคุณภาพ (Dummy  Variable : Dt) ท่ีแสดงชวงเวลาการรณรงคใหมีการ

ใชน้ํามันเบนซินใหเหมาะสม  ( D = 1 )  มีคา t- statistic เทากับ 1.507 และ Sig T เทากับ 0.139 แสดง

วาตัวแปรท่ีแสดงชวงเวลาการรณรงคใหมีการใชน้ํามันเบนซินใหเหมาะสม สามารถอธิบายปริมาณ

การใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทยไดดวยความเชื่อม่ัน 86.10 เปอรเซ็นต ซ่ึงสามารถ

อธิบายได และมีผลกระทบจากการรณรงคในระยะส้ัน เทากับ –0.069 และในระยะยาว เทากับ –0.175  

จากคาผลกระทบท่ีออกมาเปนลบ หมายความวาปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95     จะแปรผัน

ในทิศทางตรงขามกับการรณรงคใหมีการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

กลาวคือถามีการรณรงคใหมกีารใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะทําให

ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ลดลง    และเมื่อระยะเวลานานข้ึน จากผลกระทบจากการ

รณรงคในระยะยาวเทากับ 0.175 ท่ีเพิ่มสูงข้ึนกวาในระยะส้ัน กลาวคือเม่ือระยะเวลาท่ีนานออกไป 

เม่ือมีการรณรงคใหมีการใชน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสม    ยอมทําใหผูบริโภคสามารถรับรูถึงการใช

น้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตมากข้ึน โดยมีผลทําใหปริมาณการใชน้าํมัน

เบนซินออกเทน 95 ลดลงไป 0.175 ลานลิตร 
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 ตัวแปรทางดานปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย (ลานลิตร) ใน 1 

เดือนท่ีผานมา (Q95, t – 1)  มีคา t- statistic เทากับ 5.209 และ Sig T เทากับ 0.000 แสดงวาตัวแปร

ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย (ลานลิตร)     ใน 1 เดือนท่ีผานมา 

สามารถอธิบายปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทยไดดวยความเชื่อม่ัน 99.99 

เปอรเซ็นต ซ่ึงสามารถอธิบายได จากคาความยืดหยุนเทากับ +0.605  หมายความวาปริมาณการใช

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย ใน 1 เดือนท่ีผานมาเปล่ียนแปลงไป 1 เปอรเซ็นต  จะสงผล

ใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทยเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกันคือ

เพิ่มข้ึนไป 0.605 เปอรเซ็นต 

 

การประมาณมูลคาการประหยัดจากการรณรงคในการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน 

ท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ในประเทศไทย 

 

 จากสมการท่ี 4.4 สามารถนําไปศึกษาถึงการประมาณมูลคาการประหยัดท่ีเกดิข้ึนจากการ

รณรงคในการใชน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสม ในกรณีท่ีมีการรณรงค (D = 1) และในกรณีท่ีไมมีการ

รณรงค  (D = 0) ไดดังสมการท่ี 4.5 และ 4.6 ดังนี ้

 ณ D = 0 ในกรณีท่ีไมมีการรณรงค 

 ln Q95, t  =  3.467 – 1.674 lnP95, t + 1.296 lnP91, t + 0.018 lnΔMt  + 

   0.605 lnQ95, t - 1                                                         ..(4.5) 

 ณ D = 1 ในกรณีท่ีมีการรณรงค 

 ln Q95, t  =  3.398 – 1.674 lnP95, t + 1.296 lnP91, t + 0.018 lnΔMt  + 

   0.605 lnQ95, t - 1                                                         ..(4.6) 
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 จากสมการท่ี  4.5  และ  4.6   เพื่อนํามาประมาณมูลคาการประหยดัจากการปรับพฤติกรรม 

การใชน้ํามันเบนซินใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต โดยการคืนคา e ท่ีเปนเลขยกกําลังซ่ึงเปนฐานของ

ลอการิทึมธรรมชาติ ไดดังนี ้

 ณ D = 0 ในกรณีท่ีไมมีการรณรงค 

 Q95, t  =  e3.467 . (P95,t)
-1.674 . (P91,t)

1.296 . (ΔMt)0.018 . (Q95,t-1)
0.605   …………(4.7) 

 ณ D = 1 ในกรณีท่ีมีการรณรงค 

 Q95, t  = e3.398 . (P95,t)
-1.674 . (P91,t)

1.296 . (ΔMt)0.018 . (Q95,t-1)
0.605      …………(4.8) 

 

 จากขอมูลสถิติรายเดือน นบัต้ังแตเร่ิมมีการรณรงคในเดือนมีนาคม 2543 ถึงเดือนกนัยายน 

2544 รวมท้ังส้ิน 18 เดือน (ตารางภาคผนวกท่ี 22) นํามาแทนคาลงในสมการ ท่ี 4.7 และ 4.8    เพื่อ

นํามาประมาณมูลคาท่ีประหยัดจากการปรับพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  

ซ่ึงไดผลดังนี้ (ผลการคํานวณดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 23) 

 - ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95      หลังจากท่ีเร่ิมมีการรณรงคตั้งแตเดือน

มีนาคม 2543 เปนตนมา มีผลทําใหกลุมผูใชรถยนตท่ีเคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 

91 แตยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซิน โดยหันมา

ใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แทน ออกเทน 95    คิดเปนปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ี

ลดลงไดเฉล่ียเดือนละ 18.676 ลานลิตร หรือคิดเปนปละ 224.112 ลานลิตร 

 - การประหยดัดานตนทุนในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน (Additives)   จากขอมูลกรม

ทะเบียนการคา กระทรวงพาณชิย (ตารางภาคผนวกท่ี 10)  ในการผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 95, 91 

จะมี MTBE ผสมนอกกระบวนการกล่ัน โดยเฉล่ียตอลิตร เทากับ 0.060 , 0.009 ลิตร ตามลําดับ   

ดังนั้นถากลุมผูใชรถยนตท่ีเคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 91  แตยังคงใชน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95 มีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะเปนการ

ลดการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน (additives) MTBE โดยเฉล่ียตอลิตรเทากับ 0.051 ลิตรหรือประมาณ 

36 สตางคตอลิตร     จากปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีลดลงถึงเฉล่ียเดือนละ 18.676 ลาน

ลิตร  หรือปละ 224.112 ลานลิตร  เนื่องจากผลการรณรงคใหใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับเคร่ืองยนต   จะสามารถประหยัดดานตนทุนในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน MTBE ได

เฉล่ียเดือนละ 6.723 ลานบาท  หรือปละ 80.676 ลานบาท 
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 - การประหยดัคาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซิน   จากปริมาณการใชน้าํมันเบนซินออกเทน 95 

ท่ีลดลงหลังจากมีการรณรงคใหใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ถึงเฉลี่ย

เดือนละ 18.676 ลานลิตร  หรือปละ 224.112 ลานลิตร  นาจะทําใหคาใชจายเก่ียวกบัน้ํามันเบนซินใน

รถยนตลดลง  โดยผูบริโภคจะหันมาใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แทน 95 มากข้ึน  ท้ังนี้ราคาน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95 มีราคาสูงกวา 91 ท่ีผานมาโดยเฉล่ีย 1 บาทตอลิตร   ดังนั้นคิดเปนการประหยัด

คาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซินท่ีเปนตัวเงิน เฉล่ียเดือนละ 18.676 ลานบาท  หรือปละ 224.112 ลาน

บาท  แตเนื่องจากราคานํ้ามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 ไดนําคาใชจายในการใชสารเพิ่มคาออกเทน

ในการผลิต คิดรวมอยูในราคาน้ํามันเบนซินแลว ดังนัน้การประมาณมูลคาการประหยัดคาใชจายของ

ผูใชน้ํามันเบนซินท่ีแทจริงตองหักการประหยัดดานตนทุนในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทนกอน โดย

การประหยัดคาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซินท่ีแทจริง เทากับเฉล่ียเดือนละ 11.953 ลานบาท (18.676 – 

6.723) หรือปละ 143.436 ลานบาท 

 

 

การศึกษาผลการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะมีผลกระทบ

ตอการเปล่ียนแปลงการใชน้าํมันเบนซินออกเทน 95 มาก ณ ระดับราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง 

 

 จากรูปแบบสําหรับการศกึษาผลการรณรงคการใชน้าํมันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสม

กับเคร่ืองยนต  จะมีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มาก ณ ระดับราคา

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง โดยการใชเทคนิค Regression on Dummy Variables ในการหา

ความสัมพันธดังกลาว  ในรูปแบบของสมการท่ีใชวิเคราะหในลักษณะเดียวกับสมการท่ี 4.1 และ 4.2 

ดังนี ้

 1.  สมการเชิงเสนตรง (Linear)  

      Q95,t      =  α1 + α2Dt + β1P95, t + β2(Dt P95, t) + β3P91, t+ β4ΔMt + β5Q95, t-1          ..(4.9) 

 

 2.  สมการในรูปล็อก (Log) 

       ln Q95, t  =  c1 + c2Dt + e1lnP95, t + e2(DtlnP95, t) + e3lnP91, t + e4lnΔMt + e5 lnQ95, t - 1  ..(4.10) 
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 โดยท่ี Q95t =  ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย (ลานลิตร) 

  P95t =  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95  เปนราคาของ 

           การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ท่ีเปนราคามาตรฐานใน 

           เขตกรุงเทพมหานคร   นนทบุรี   ปทุมธานี  และสมุทรปราการ  

           (บาท/ลิตร) 

  P91t =  ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91  เปนราคาของ 

           การปโตรเลียมแหงประเทศไทย (ปตท.) ท่ีเปนราคามาตรฐานใน 

           เขตกรุงเทพมหานคร   นนทบุรี   ปทุมธานี  และสมุทรปราการ  

           (บาท/ลิตร) 

  ΔM = ปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 

           เม่ือเทียบกับเดือนท่ีผานมา ท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายวาดวย 

           รถยนต  กฎหมายวาดวยการขนสงทางบก และกฎหมายวาดวย 

           ลอเล่ือน ในประเทศไทย (ลานคัน)    

 

  Dt    =  Dummy  Variable แสดงชวงเวลาการรณรงคใหมีการใชน้ํามัน 

            เบนซินใหเหมาะสม  ( D = 1 ) 

  Q95, t – 1 =  ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย 

                (ลานลิตร) ใน 1 เดือนท่ีผานมา 

  t     =  ขอมูล ณ เวลาท่ีเปนเดือน 
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 โดยขอมูลท่ีนํามาวิเคราะหจะใชขอมูลท่ีใชในสมการท่ี 4.1 และ 4.2 ในลักษณะเดียวกัน จาก

สมการที่ 4.9 และ 4.10 จะนําไปใชหาคาจดุตัด (intercept) และคาสัมประสิทธ ณ ชวงเวลาท่ีมีการรณรงค  

(D = 1)  และไมมีการรณรงค (D = 0)    ใหมีการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนใหเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต   ไดดังนี ้

 

 1.  สมการในรูปล็อก (Log) 

 ณ D = 0  :  ln Q95, t  =  c1 +  e1lnP95, t  + e3lnP91, t + e4lnΔMt + e5 lnQ95, t - 1                  …(4.11) 

 ณ D = 1  :  ln Q95, t  =  (c1 + c2) + (e1+ e2)lnP95, t + e3lnP91, t + e4lnΔMt + e5 lnQ95, t - 1 ...(4.12) 

 

 2.  สมการเชิงเสนตรง (Linear)  

 ณ D = 0  :  Q95,t      =  α1 + β1P95, t + β3P91, t+ β4ΔMt + β5Q95, t-1                            ...(4.13) 

 ณ D = 1  :  Q95,t      =  (α1 + α2) + (β1+ β2)P95, t + β3P91, t+ β4ΔMt + β5Q95, t-1         ...(4.14) 

 

 ในการวิเคราะหขอมูลดังกลาวตามสมการท่ี 4.9 และ 4.10 ไดใชสมการถดถอยเชิงซอนใน

การวิเคราะห (Regression Analysis) โดยใชโปรแกรม  SPSS for Window   และใชฟงกช่ัน Ln คือคืน

คาลอการิทึมธรรมชาติของตัวเลขในตารางภาคผนวกท่ี 22 (ลอการิทึมธรรมชาติเปนพื้นฐานของ

คาคงท่ี e (2.7182))  เปนขอมูลท่ีจะนํามาใชในสมการท่ี 4.10  
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ผลการวิเคราะหทางสถิต ิ

 

 จากสมการท่ี 4.9 และ 4.10 เม่ือนําขอมูลในตารางภาคผนวกท่ี 22 มาประมวลวิเคราะหผล

ในเชิงอนุมานสถิติ โดยใชโปรแกรม SPSS for Window แลวปรากฏผลดังนี้ 

 

 สมการเชิงเสนตรง (Linear)  

 Q95, t  =  425.475 + 139.723Dt – 96.223P95, t – 10.981(Dt P95, t) +  

             (4.903)    (1.350)       (-3.391)       (-1.579) 

             88.148P91, t + 81.306ΔMt + 0.332Q95, t - 1              ..(4.15) 

             (3.214)        (0.768)        (2.545) 

 

 R square   = 0.9460 

 Adjusted R square  = 0.9390 

 F   = 125.655 

 Durbin-Watson Test  = 2.083 

 

 หมายเหต ุ : คาในวงเล็บคือคา t-statistic   (รายละเอียดผลการวิเคราะหตามแนบทายตาราง

ภาคผนวกท่ี 22)  
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 สมการในรูปล็อก (Log ) 

 lnQ95, t  =  4.254 + 1.957Dt – 2.149lnP95, t – 0.754(Dt lnP95, t) +  

              (4.448)  (2.310)   (-2.419)        (-2.395) 

               1.792lnP91, t + 0.014lnΔMt + 0.467Q95, t - 1         ..(4.16) 

  (2.227)        (1.212)         (3.753) 

 

 R square   = 0.9530 

 Adjusted R square  = 0.9460 

 F   = 140.842 

 Durbin-Watson Test  = 2.044 

 

 หมายเหต ุ : คาในวงเล็บคือคา t-statistic   (รายละเอียดผลการวิเคราะหตามแนบทายตาราง

ภาคผนวกท่ี 22)  

 

 จากสมการท่ี 4.15 และ 4.16    ผลปรากฏวาสมการในรูปล็อก (Log) และสมการใน

รูปแบบเชิงเสนตรง (Linear)   ใหคาสัมประสิทธ์ิของการตัดสินใจ (Coefficient of determination) แสดง

โดย R Square ของสมการเทากับ 0.9530 และ 0.9460 ตามลําดับ  ซ่ึงคา R Square สมการในรูปล็อก 

(Log) ใหคาท่ีดีกวา โดยแสดงใหเห็นวาตัวแปรท่ีกําหนดใหท้ังหมดในสมการสามารถรวมกันอธิบาย

การเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ไดถึงรอยละ 95     นอกจากนัน้สมการใน

รูปล็อก (Log) การประมาณคาสัมประสิทธจะใหคาความยืดหยุนคงท่ี (constant elasticity) ของตัวแปร

ตาม (Q95, t) ตอตัวแปรอิสระท้ังหมดนั้นจะเท่ียงตรงกวาสมการในรูปแบบเชิงเสนตรง (Linear) ท่ีเปน

คาเฉล่ีย (mean) กลาวคือสัมประสิทธความยืดหยุนจะยงัคงเทาเดิมไมวาจะวัดความยืดหยุนท่ี ln   ของ

ตัวแปรอิสระใด ๆ     ดังนั้นสมการในรูปล็อก (Log) มีความเหมาะสมในการสามารถอธิบายการ

เปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้าํมันเบนซินออกเทน 95 ไดเปนอยางด ี
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ผลการวิเคราะหทางสถิติจากสมการท่ี 4.16 

 

 จากคา F = 140.842 ขางตน เม่ือเทียบกับคา F จากตาราง F-distribution  ท่ี F(6,60) ระดับ

นัยสําคัญ  = 0.05  เทากับ 2.25    ดังนั้นคา F ท่ีคํานวณไดมีคามากกวาคา F จากตาราง แสดงวาสมการ

ประมาณคาท่ีกําหนดข้ึนนั้นสามารถใชอธิบายปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ไดอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติ กลาวคือ ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  อยางนอยท่ีสุดก็ข้ึนอยูกับตัว

แปรตัวใดตัวหนึ่งจากตัวแปรหลายตัวรวมกันในสมการนี้ 

 จากคา Durbin-Watson Test (DW) เทากบั 2.044  ท่ีระดับนยัสําคัญ 5 เปอรเซ็นต   เปด

ตาราง ท่ี n = 50  k = 6 จะไดคา dL = 1.29 dU = 1.82   ทําใหคาท่ีคํานวณไดตกอยูระหวาง คา dU  และ 

4- dU  ซ่ึงสามารถสรุปไดวาจะไมเกิด Autocorrelation (ตัวคลาดเคล่ือนมีความสัมพนัธกันเอง) อยาง

แนนอน 

 

 จากสมการท่ี 4.16   นําไปใชหาคาจุดตัด (intercept) และ คาสัมประสิทธ ณ ชวงเวลาที่มี

การรณรงค  (D = 1) และไมมีการรณรงค (D = 0) ใหมีการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสม

กับเคร่ืองยนต   เพื่อนํามาเปรียบเทียบผลการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสม

กับเคร่ืองยนต วามีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มาก ณ ระดับราคา

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง  ไดดังสมการท่ี 4.17 และ 4.18  ดังนี ้

 ณ D = 0 ในกรณีท่ีไมมีการรณรงค 

 lnQ95, t  =  4.254  – 2.149lnP95, t +  1.792lnP91, t + 0.014lnΔMt + 

                            0.467Q95, t - 1                                                         ...(4.17) 

 

 ณ D = 1 ในกรณีท่ีมีการรณรงค 

 lnQ95, t  =  6.211  – 2.903lnP95, t +  1.792lnP91, t + 0.014lnΔMt + 

                            0.467Q95, t - 1                                                         ...(4.18) 
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 จากสมการท่ี 4.17 และ 4.18 นํามาเปรียบเทียบผลการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินตามคา

ออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต วามีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 

มาก ณ ระดับราคานํ้ามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง และคาความยืดหยุนราคา1 ดังนี้ 

 

ณ D = 0 รูปแบบ Log 

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = -2.149 

  

ณ D = 1 รูปแบบ Log

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = -2.903 

 

 1 คาความยืดหยุนราคามีคามากกวา 1 (Relatively elastic demand) โดยมีผลแตกตางจากงานวิจัยที่ได

กลาวไวในบทที่ 2 ที่มีคาความยืดหยุนนอยกวา 1 (Relatively inelastic demand) เน่ืองจากเปนการวิเคราะหอุปสงค

ของปริมาณของชนิดนํ้ามันเบนซินในแตละประเภทชนิดนํ้ามันเบนซิน ที่สามารถนํามาทดแทนกันไดตามคาออก

เทนที่เหมาะสมกับเครื่องยนตและความตองการของผูบริโภค จึงทําใหอุปสงคตอราคาที่ผูบริโภคมีตอนํ้ามันเบนซิน

ออกเทน 95 และ 91 มีคาความยืดหยุนสูง การเปล่ียนแปลงของราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 ไปเพียงรอย

ละ 1 จะทําใหปริมาณอุปสงคเปล่ียนแปลงไปมากกวารอยละ 1     ซึ่งถาวิเคราะหอุปสงคของปริมาณนํ้ามันเบนซิน

ไมแยกประเภทชนิดนํ้ามันเบนซินแลว จะไดคาความยืดหยุนราคา ณ D = 0 เทากับ –0.052   และคาความยืดหยุน

ราคา ณ D = 1 เทากับ –0.525     ที่มีคาความยืดหยุนนอยกวา 1 (Relatively inelastic demand) เชนเดียวกัน โดยมี

สมการในรูปล็อก (Log) ดังน้ี 

 ln Qt =  5.585 + 1.265Dt – 0.052lnPt – 0.012 Dt(lnPt) + 0.015lnΔMt  + 0.156lnQt - 1   

 โดยที่ Qt เทากับปริมาณการใชนํ้ามันเบนซินไมแยกประเภทนํ้ามัน และ Pt เทากับ ราคานํ้ามันเบนซินที่

ถวงนํ้าหนักแลวของ P95 และ P91 
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 แสดงวาคาความยืดหยุนในชวงท่ีมีการรณรงคมีคาสูงกวาในชวงท่ีไมมีการรณรงคซ่ึง

สามารถสรุปไดวาการรณรงคการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ณ ระดับ

ราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง      จะมีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออก

เทน 95 มาก  

 จากสมการท่ี  4.17  และ  4.18       เพื่อนํามาประมาณมูลคาการประหยดัจากการปรับ

พฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต โดยการคืนคา e ท่ีเปนเลขยกกําลังซ่ึงเปน

ฐานของลอการิทึมธรรมชาติ ไดดังน้ี 

 ณ D = 0 ในกรณีท่ีไมมีการรณรงค 

 Q95, t  =  e4.254 . (P95,t)
-2.149 . (P91,t)

1.792 . (ΔMt)0.014 . (Q95,t-1)
0.467……………(4.19) 

 

 ณ D = 1 ในกรณีท่ีมีการรณรงค 

 Q95, t  =  e6.211 . (P95,t)
-2.903 . (P91,t)

1.792 . (ΔMt)0.014 . (Q95,t-1)
0.467……………(4.20) 

 

 จากขอมูลสถิติรายเดือน นบัต้ังแตเร่ิมมีการรณรงคในเดือนมีนาคม 2543 ถึงเดือนกนัยายน 

2544 รวมท้ังส้ิน 18 เดือน (ตารางภาคผนวกท่ี 22) นํามาแทนคาลงในสมการ ท่ี 4.19 และ 4.20    เพื่อ

นํามาประมาณมูลคาท่ีประหยัดจากการปรับพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  

ซ่ึงไดผลดังนี้ (ผลการคํานวณดังแสดงในตารางภาคผนวกท่ี 24) 

 - ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95     หลังจากท่ีเร่ิมมีการรณรงคตั้งแตเดือนมีนาคม 

2543 เปนตนมา     มีผลทําใหกลุมผูใชรถยนตท่ีเคร่ืองยนตเหมาะสมกบัน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แต

ยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซิน โดยหันมาใช

น้ํามันเบนซินออกเทน 91 แทนออกเทน 95     คิดเปนปริมาณการใชน้าํมันเบนซินออกเทน 95 ท่ีลดลง

ไดเฉล่ียเดือนละ 36.204 ลานลิตร  หรือคิดเปนปละ 434.448 ลานลิตร  

 - การประหยดัดานตนทุนในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน (Additives)   จากขอมูลกรม

ทะเบียนการคา กระทรวงพาณชิย (ตารางภาคผนวกท่ี 10)  ในการผลิตนํ้ามันเบนซินออกเทน 95, 91 

จะมี MTBE ผสมนอกกระบวนการกล่ัน โดยเฉล่ียตอลิตร เทากับ 0.060 , 0.009 ลิตร ตามลําดับ   

ดังนั้นถากลุมผูใชรถยนตท่ีเคร่ืองยนตเหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 91  แตยังคงใชน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95 มีการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะเปนการ
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 - การประหยดัคาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซิน   จากปริมาณการใชน้าํมันเบนซินออกเทน 95 

ท่ีลดลงหลังจากมีการรณรงคใหใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ถึงเฉลี่ย

เดือนละ 36.204 ลานลิตร  หรือปละ 434.448 ลานลิตร  นาจะทําใหคาใชจายเก่ียวกบัน้ํามันเบนซินใน

รถยนตลดลง  โดยผูบริโภคจะหันมาใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แทน 95 มากข้ึน  ท้ังนี้ราคาน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95 มีราคาสูงกวา 91 ท่ีผานมาโดยเฉล่ีย 1 บาทตอลิตร   ดังนั้นคิดเปนการประหยัด

คาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซินท่ีเปนตัวเงิน เฉล่ียเดือนละ 36.204 ลานบาท  หรือปละ 434.448 ลาน

บาท  แตเนื่องจากราคานํ้ามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 ไดนําคาใชจายในการใชสารเพิ่มคาออกเทน

ในการผลิต คิดรวมอยูในราคาน้ํามันเบนซินแลว ดังนัน้การประมาณมูลคาการประหยัดคาใชจายของ

ผูใชน้ํามันเบนซินท่ีแทจริงตองหักการประหยัดดานตนทุนในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทนกอน โดย

การประหยัดคาใชจายของผูใชน้ํามันเบนซินท่ีแทจริง เทากับเฉล่ียเดือนละ 23.171 ลานบาท (36.204 – 

13.033) หรือปละ 278.052 ลานบาท 

 สรุปจากการศึกษาพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต 

ในประเทศไทยคร้ังนี ้ การรณรงคสงเสริมใหประชาชนหันมาใชน้าํมันใหถูกตองตามคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับเคร่ืองยนต     เปนปจจยัท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 

95  ในทิศทางตรงกันขาม กลาวคือ เม่ือมีการรณรงคจะสงผลใหกลุมผูใชรถยนตท่ีเคร่ืองยนต

เหมาะสมกับน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แตยังคงใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  มีการปรับเปล่ียน

พฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซิน โดยหันมาใชน้ํามันเบนซินออกเทน 91 แทนออกเทน 95     คิดเปน

ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีลดลงไดเฉล่ียเดือนละ 18.676 และ 36.204  ลานลิตร  หรือ

คิดเปนปละ 224.112 และ 434.448 ลานลิตร    โดยคิดเปนมูลคาการประหยดัคาใชจายของผูใชน้าํมัน

เบนซินท่ีแทจริง เฉล่ียเดือนละ 11.953 และ 23.171 ลานบาท หรือคิดเปนปละ 143.436 และ  278.052 

ลานบาท  และคิดเปนมูลคาการประหยดัดานตนทุนในการนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน MTBE เฉล่ีย

เดือนละ   6.723 และ 13.033 ลานบาท หรือคิดเปนปละ 80.676 และ  156.396 ลานบาท 

DPU



บทท่ี 5 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 

5.1 บทสรุป 

 

 ในการศึกษาพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ใน

ประเทศไทย เปนการศึกษาถึงปจจัยสําคัญท่ีมีผลตอการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนที่เหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต ประกอบดวย น้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 ในประเทศไทย  เพื่อใชเปนขอมูลในการ

วิเคราะหและวางนโยบายของภาครัฐในการประหยัดคาใชจายเกี่ยวกับน้ํามันเช้ือเพลิง เนื่องจากการ

ปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ซ่ึงปจจัยท่ีนํามาพิจารณา ไดแก ราคา

ขายปลีกน้ํามันเบนซิน    ปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกิน 7 คนท่ีจด

ทะเบียน และการรณรงคเพือ่สงเสริมใหมีการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต เพื่อประมาณการการเปล่ียนแปลงของปริมาณการใชน้ํามันเม่ือปจจยันัน้ๆ เปล่ียนแปลงท้ัง

ในระยะส้ันและระยะยาว  รวมท้ังศึกษาถึงประสิทธิผลของการรณรงคสงเสริมการใชน้ํามันเบนซิน

ตามคาออกเทนใหเหมาะสมกับเคร่ืองยนตของรัฐบาล  วามีผลในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใช

น้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตมากข้ึนอยางไร ตลอดจนประมาณมูลคาการ

ประหยดัท่ีเกดิข้ึนจากการใชน้ํามันเบนซินท่ีเหมาะสมกบัเคร่ืองยนตในประเทศหลังจากท่ีมีการรณรงค 

 

 จากการศึกษาปจจัยท่ีกําหนดปริมาณการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทน ท่ีเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต จะไดคาความยืดหยุนในระยะส้ันและระยะยาวดังนี ้

 

ระยะส้ัน 
 

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = - 1.674 

คาความยืดหยุนราคาไขว ( P91 ) = + 1.296 

คาความยืดหยุนจํานวนรถยนต = + 0.018 

ผลกระทบจากการรณรงค = - 0.069 
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ระยะยาว 
 

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = - 4.237 

คาความยืดหยุนราคาไขว ( P91 ) = + 3.281 

คาความยืดหยุนจํานวนรถยนต = + 0.046 

ผลกระทบจากการรณรงค = - 0.175 

 

 เม่ือพิจารณาคาความยืดหยุนระยะส้ันและระยะยาวท่ีได พบวา 

 ตัวแปรทางดานราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ในประเทศไทย (P95) มีคาความ

ยืดหยุนมากกวา  1 และมีคาเปนลบ  หมายความวาเปอรเซนตการเปล่ียนแปลงของปริมาณการใช

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 (Q95) มากกวาเปอรเซนตการเปล่ียนแปลงของราคา P95   และปริมาณการใช

น้ํามันเบนซินออกเทน 95  จะแปรผันในทิศทางตรงขามกับราคา  กลาวคือถาราคาขายปลีกน้ํามัน

เบนซินออกเทน 95 สูงข้ึนจะทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ลดลง และเม่ือระยะเวลาท่ี

นานออกไป จากคาความยืดหยุนระยะยาวท่ีเพิ่มสูงข้ึนกวาในระยะส้ัน ยอมทําใหผูบริโภคสามารถ

รับรูถึงการเปล่ียนแปลง มีโอกาสที่จะปรับตัวเปล่ียนแปลงแบบแผนของการบริโภคของตน โดยมีการ

ปรับเปล่ียนพฤติกรรมการใชน้ํามันใหเหมะสมกับเคร่ืองยนต ซ่ึงทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซิน

ออกเทน 95 ลดลง 

 ตัวแปรทางดานราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91 ในประเทศไทย (P91) มีคาความ

ยืดหยุนไขวมากกวา 1 และมีคาเปนบวก   แสดงวาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 และ 91 ใชทดแทนกันได    

หมายความวาปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 (Q95) จะเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกนักับ

ราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91 กลาวคือคือถาราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91 สูงข้ึน

จะทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 สูงข้ึน และในทางตรงกันขามถาราคาขายปลีกน้ํามัน

เบนซินออกเทน 91 ลดลงจะทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ลดลงมากดวย 

 ตัวแปรทางดานปริมาณการเปล่ียนแปลงจํานวนรถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกิน 7 คน ท่ีจด

ทะเบียนในประเทศไทย (ΔMt) มีคาความยืดหยุนนอยกวา 1 และมีคาเปนบวก หมายความวาปริมาณ

การใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95   จะเปล่ียนแปลงไปในทิศทางเดียวกับปริมาณการเปล่ียนแปลง
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 ตัวแปรทางดานเชิงคุณภาพ (Dummy  Variable : Dt) ท่ีแสดงชวงเวลาการรณรงคใหมีการ

ใชน้ํามันเบนซินใหเหมาะสม  ( D = 1 )  มีคาผลกระทบนอยกวา 1 และมีคาเปนลบ หมายความวา

ปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95     จะเปล่ียนแปลงไปในทิศทางตรงขามกับการรณรงคใหมี

การใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต กลาวคือถามีการรณรงคใหมีการใช

น้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต จะทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 

95 ลดลง    และเม่ือระยะเวลานานข้ึนยอมทําใหผูบริโภคสามารถรับรูถึงการใชน้ํามันเบนซินตามคา

ออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนตมากข้ึน โดยมีผลทําใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 

ลดลงไป 

 ผลการศึกษาถึงการประมาณมูลคาการประหยัดนับต้ังแตเร่ิมมีการรณรงคในการใชน้ํามัน

เบนซินท่ีเหมาะสม ในเดือนมีนาคม 2543 ถึงเดือนกันยายน 2544 รวมทั้งส้ิน 18 เดือน จะไดมูลคาการ

ประหยดัหลังจากมีการรณรงค โดยคิดเปนมูลคาการประหยดัคาใชจายของผูใชน้าํมันเบนซิน เฉล่ีย

เดือนละ 11.953 ลานบาท หรือปละ 143.436 ลานบาท   และคิดเปนมูลคาการประหยัดดานตนทุนใน

การนําเขาสารเพ่ิมคาออกเทน MTBE เฉล่ียเดือนละ  6.723 ลานบาท หรือปละ 80.676 ลานบาท 

 

 จากการศึกษาเปรียบเทียบถึงผลการรณรงคการใชน้าํมันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสม

กับเคร่ืองยนต วามีผลกระทบตอการเปล่ียนแปลงการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 มาก ณ ระดับราคา

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง จะไดคาความยืดหยุนในระยะส้ันและระยะยาว ดังนี ้

ไมมีการรณรงค   

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = -2.149 

  

มีการรณรงค  

คาความยืดหยุนราคา ( P95 ) = -2.903 

 

 จากคาความยดืหยุนราคา ( P95 ) ดงักลาวสามารถสรุปไดวาการรณรงคการใชน้ํามัน

เบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต ณ ระดบัราคาน้ํามันเบนซินออกเทน 95 ท่ีสูง จะมี
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 จากผลการศึกษาท่ีไดดังกลาวขางตน สามารถสรุปการศึกษาพฤติกรรมการใชน้ํามันเบนซิน

ตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกบัเคร่ืองยนตในประเทศไทย คร้ังน้ีวา การเปล่ียนแปลงของราคาขายปลีก

น้ํามันเบนซินออกเทน 95 และออกเทน 91 จะสงผลตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซิน

ออกเทน 95 คอนขางสูง จากคาความยดืหยุนราคาท่ีมากกวา 1  และในระยะยาวจากคาความยดืหยุน

ราคาท่ีเพิ่มสูงข้ึนกวาในระยะส้ัน ยอมทําใหผูบริโภคสามารถรับรูถึงการเปล่ียนแปลง มีโอกาสที่จะ

ปรับตัวเปล่ียนแปลงแบบแผนของการบริโภคของตนโดยมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใชน้ํามันให

เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  ซ่ึงจะสงผลตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95 สูง

ดวยเชนกนั      และผลการรณรงคสงเสริมใหประชาชนหันมาใชน้าํมันใหถูกตองตามคาออกเทนท่ี

เหมาะสมกับเคร่ืองยนต  เปนปจจยัท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  

ในทิศทางตรงกันขาม กลาวคือ เม่ือมีการรณรงคจะสงผลใหปริมาณการใชน้ํามันเบนซินออกเทน 95  

ลดลงดวย 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

 

ขอเสนอแนะจากการศึกษา 

 

 จากสภาพปญหาท่ีราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินมีการเปล่ียนแปลงผันผวนอยูตลอดเวลา 

และมีแนวโนมท่ีจะปรับตัวสูงข้ึน   เนื่องจากการเปล่ียนแปลงราคาน้าํมันดิบในตลาดโลก และคาเงิน

บาท   ซ่ึงสงผลกระทบตอประชาชนหรือผูบริโภคในประเทศไทยท่ีตองซ้ือน้ํามันเบนซินท่ีมีราคาแพง 

โดยเฉพาะผูขับข่ีรถยนต เพือ่แกไขปญหาดังกลาวรัฐบาลจึงควรมีการดําเนินนโยบายในดานตาง ๆ ดังนี ้
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 1. ควรสนับสนุนใหมีการรณรงคประชาสัมพันธผานส่ือตาง ๆ อยางตอเนื่องในเร่ืองการใช

น้ํามันตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต   เพื่อใหประชาชนปรับเปล่ียนพฤติกรรมในการใช

น้ํามันอยางถูกตอง ซ่ึงจะเปนการประหยดัคาใชจายของประชาชน และของประเทศท่ีตองนําเขาสาร

เพิ่มคาออกเทน (Additives) 

 

 2. การใชนโยบายราคาของรัฐบาลในการกาํหนดราคาขายปลีกน้ํามันเบนซินออกเทน 91 

ใหมีราคาแตกตางจากออกเทน 95 โดยมีนัยสําคัญมากกวานี ้   ซ่ึงนาจะเปนปจจยัท่ีช้ีถึงการตัดสินใจ

ของผูบริโภคในการเลือกใชน้ํามันไดเปนอยางด ี

 3. ควรสนับสนุนใหผูแทนจากทุกหนวยงาน  ท้ังภาครัฐ และเอกชน ท่ีเกี่ยวของ  เชน 

ผูผลิต และตัวแทนจําหนายรถยนต รวมกนักําหนดแผนการรณรงคใหมีความชัดเจนยิง่ข้ึน และเพื่อให

การรณรงคบรรลุเปาหมายท่ีตั้งไวอยางมีประสิทธิภาพ 

 4. ควรสนับสนุนในการดําเนินมาตรการในการแกไขผลกระทบของราคาน้ํามันท่ีสูงข้ึนใน 

ดานมาตรการอนุรักษพลังงาน การใชพลังงานอยางมีประสิทธิภาพ  

 5. ควรสนับสนุนการวิจัย และพัฒนาพลังงานทดแทนในรูปอ่ืน ๆ  เพื่อลดการพึ่งพิงและ

ปริมาณการใชน้ํามันสําเร็จรูป        ซ่ึงจะเปนการชวยลดผลกระทบหากเกิดการขาดแคลน และ

วิกฤติการณน้าํมันท่ีอาจเกดิข้ึนในอนาคต 

 

 สําหรับผูใชน้ํามันหรือประชาชนท่ัวไปควรมีการใชน้ํามันเช้ือเพลิงอยางประหยดั และเกิด

ประสิทธิภาพมากท่ีสุด และหันมาใชระบบขนสงมวลชนเพ่ือเปนการประหยดัพลังงานของประเทศอีก

ทางหนึ่งดวย 

 

ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 

 

 ในการศึกษาคร้ังนี้เปนการศึกษาท่ีเกีย่วของกับปจจยัทางดานราคา และผลของการรณรงค

วามีผลตอปริมาณการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับเคร่ืองยนต  อยางไรก็ตาม จาก

การศึกษาท่ีผานมายังมีขอจํากัด และแนวทางท่ีจะศึกษาตอไป ดังน้ี 
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 แนวทางในการศึกษาพฤติกรรมการเลือกใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนต ในตัวแปรอ่ืน ๆ ท่ีมีผลตอการตัดสินใจ เชนตัวแปรเชิงคุณภาพ ไดแก รายได  อาชีพ  ชนิด

รถยนต  รวมท้ังขอมูลขาวสาร และผลดีผลเสียจากการใชน้ํามันเบนซินตามคาออกเทนท่ีเหมาะสมกับ

เคร่ืองยนตอยางไร  ซ่ึงตัวแปรดังกลาวนี้นาจะเปนปจจัยท่ีผลตอการตัดสินใจเลือกใชน้ํามันเบนซิน

ตามคาออกเทน ของผูใชน้ํามันท่ีควรจะศึกษาเพิ่มเติมตอไป 
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 (ประกาศในราชกิจจานุเบกษา  ฉบับประกาศทั่วไป  เลม 115 ตอนพิเศษ 7 ง ลงวันที่ 21 มกราคม พ.ศ. 2541) 

 

(สําเนา) 

ประกาศกระทรวงพาณิชย 

ฉบับที่  1  (พ.ศ. 2541) 

เรื่อง  กําหนดคุณภาพของนํ้ามันเบนซิน 

 

 

 

      ดวยรัฐบาลมีนโยบายที่จะปรับปรุงสภาพแวดลอมใหดีขึ้น  โดยเฉพาะปญหามลพิษทางอากาศ  

ดังน้ันจึงเห็นสมควรใหมีการปรับปรุงคุณภาพนํ้ามันเบนซินใหเหมาะสม กับสภาพใชงานของเครื่องยนต โดยใหมี

ผลกระทบตอสภาพแวดลอมนอยที่สุด   

         อาศัยอํานาจตามความในมาตรา  13  แหงพระราชบัญญัตินํ้ามันเช้ือเพลิง   พ.ศ.  2521  รัฐมนตรี 

วาการกระทรวงพาณิชยออกประกาศไว ดังตอไปน้ี 

         ขอ 1. ใหยกเลิกประกาศกระทรวงพาณิชย  ฉบับที่  4  (พ.ศ.2538) เรื่อง กําหนดคุณภาพ 

ของนํ้ามันเบนซิน ลงวันที่ 8 กันยายน 2538  

          ขอ 2.  ใหกําหนดคุณภาพของนํ้ามันเบนซินเปน  3  ชนิด  คือ  นํ้ามันเบนซินไรสารตะกั่วออกเทน  

87     นํ้ามันเบนซินไรสารตะก่ัวออกเทน 91    และ  นํ้ามันเบนซินไรสารตะกั่วออกเทน 95   ตามรายละเอียดแนบทาย

ประกาศน้ี 

          ขอ 3.  สารเติมแตงซึ่งมีคุณสมบัติในการทําความสะอาดหัวฉีดและล้ินไอดี  ตามที่กําหนดใน 

รายละเอียดแนบทาย ตามขอ 2. ตองผานการทดสอบการใชงานกับเครื่องยนตมาตรฐาน Chrysler 2.2 L ที่ระดับ 

Keep Clean และ Clean Up  และเครื่องยนตมาตรฐาน BMW 318i ที่ระยะทาง 10,000 ไมล  ตามลําดับ  และตอง

ไดรับความเห็นชอบจากกรมทะเบียนการคาตามหลักเกณฑที่กรมทะเบียนการคากําหนด 

           ขอ 4.  ในกรณีที่มีการเติมสารเติมแตงชนิดอื่นนอกจากสารเติมแตงซึ่งมีคุณสมบัติในการทํา 

ความสะอาดหัวฉีดและล้ินไอดี สารเติมแตงน้ันตองไดรับความเห็นชอบจากกรมทะเบียนการคา 

           ขอ 5.  ประกาศฉบับน้ีใหใชบังคับต้ังแตวันที่ 1 พฤษภาคม 2541 เปนตนไป 

 

                                                                 ประกาศ   ณ วันที่   13  มกราคม   2541 

DPU



 

                                 (ลงช่ือ)       ศุภชัย   พานิชภักด์ิ 

                                      (นายศุภชัย   พานิชภักด์ิ) 

                                                                                รัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชย 

 

 

รายละเอียดแนบทายประกาศกระทรวงพาณิชย 

ฉบับที่  1  (พ.ศ. 2541) 

เรื่อง กําหนดคุณภาพของนํ้ามันเบนซิน 

  เบนซินไรสารตะกั่ว  

ขอกําหนด   อัตราสูงตํ่า ออกเทน ออกเทน ออกเทน วิธีทดสอบ 

  87 91 95  
1.  คาออกเทน      

    1.1  Research Octane Number (RON)     ASTM D 2699 

           ( 1 )  ผูผลิตจําหนาย ณ จุดสงมอบ ไมตํ่ากวา 87.0 91.0 95.0  

           ( 2 )  ผูจําหนาย ไมตํ่ากวา 86.6 90.6 94.6  

    1.2  Motor Octane Number (MON)     ASTM D 2700 

           ( 1 )  ผูผลิตจําหนาย ณ จุดสงมอบ ไมตํ่ากวา 76.0 80.0 84.0  

           ( 2 )  ผูจําหนาย ไมตํ่ากวา 75.6 79.6 83.6  

2.  ธาตุตะก่ัว กรัม/ลิตร (Lead Content ,g/l) ไมสูงกวา 0.013 0.013 0.013 ASTM D 5059 หรือ  

วิธีอื่นที่เทียบเทา 

3.  ธาตุกํามะถัน  รอยละโดยนํ้าหนัก ไมสูงกวา 0.10 0.10 0.10 ASTM D 4294 หรือ 

     ( Sulphur Content , % wt. )     วิธีอื่นที่เทียบเทา 

4.  ธาตุฟอสฟอรัส  กรัม/ลิตร ไมสูงกวา 0.0013 1/ 0.0013 1/ 0.0013 1/ ASTM D 3231 1/ 

     ( Phosphorus content , g/l )      

5.  การกัดกรอนแผนทองแดง  หมายเลข ไมสูงกวา 1 1 1 ASTM D 130 

     ( Copper Strip Corrosion , number )      

6.  เสถียรภาพตอการเกิดปฏิกริยาออกซิเดช่ัน ไมตํ่ากวา 360 360 360 ASTM D 525 

     นาที ( Oxidation Stability , minutes )      

7.  ยางเหนียว  กรัม/100 มิลลิลิตร ไมสูงกวา 0.004 0.004 0.004 ASTM D 381 

     ( Existent Gum , g/100 ml )      

8.  การกล่ัน  ( Distillation )     ASTM D 86 

     8.1  อุณหภูมิ  Oซ. (Temperature OC )      

            (1)  การระเหยในอัตรารอยละ 10 โดย ไมสูงกวา 70 70 70  

DPU



 

                   ปริมาตร (10% Evaporated)      

            (2)  การระเหยในอัตรารอยละ 50 โดย 

                   ปริมาตร (50% Evaporated)      

ไมตํ่ากวา 

และ 

70 70 70  

                  ไมสูงกวา 110 110 110  

            (3)  การระเหยในอัตรารอยละ 90 โดย ไมสูงกวา 170 170 170  

                   ปริมาตร  (90% Evaporated)      

            (4)  จุดเดือดสุดทาย ( End Point ) ไมสูงกวา 200 200 200  

     8.2   กากน้ํามัน  รอยละโดยปริมาตร ไมสูงกวา 2.0       2.0       2.0  

            ( Residue , % vol. )      

      

  เบนซินไรสารตะกั่ว  

ขอกําหนด   อัตราสูงตํ่า ออกเทน ออกเทน ออกเทน วิธีทดสอบ 
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9.  ความดันไอ ณ อุณหภูมิ 37.8 Oซ. กิโลปาส     ASTM D 4953 หรือ 

     คาล (Vapour Pressure @ 37.8 OC, kPa)     วิธีอื่นทื่เทียบเทา 

9.1 กรณีที่ไมมีสารออกซิเจนเนตเปนสวน 

ผสมในนํ้ามัน 

ไมสูงกวา 62 62 62  

              ( Non-Oxygenate Blends )      

9.2 กรณีที่มีสารออกซิเจนเนตเปน

สวนผสมในนํ้ามัน (Oxygenate 

Blends) 

ไมสูงกวา 62 62 62  

10.  เบนซีน  รอยละโดยปริมาตร ไมสูงกวา 3.5 3.5 3.5 ASTM D 5580 หรือ 

      ( Benzene , % vol. )     วิธีอื่นที่เทียบเทา 

11. สารอะโรมาติก  รอยละโดยปริมาตร     ASTM D 5580 หรือ 

      ( Aromatic , % vol. )     วิธีอื่นที่เทียบเทา 

      11.1  กอนวันที่ 1 มกราคม 2543 ไมสูงกวา 50 50 50  

      11.2  ต้ังแตวันที่ 1 มกราคม 2543 ไมสูงกวา 35 35 35  

12.  สี ( Colour )     (1)  เปรียบเทียบส ีและ 

      12.1  ชนิดของสี ( Hue )  เขียว 2/ แดง 3/ เหลืองออน4/ ปริมาณเน้ือสีกับน้ํามัน 

      12.2  ปริมาณเน้ือสี  มิลลิกรัม/ลิตร ไมตํ่ากวา 4.0 10.0 - มาตรฐานท่ีเตรียมขึ้นใหม  

              ( Dye Content , mg/l )     โดยใชสีละลายในน้ํามัน  

      12.3  ความเขมของสี ( Intensity ) ไมตํ่ากวา - - 0.5 กอนการยอมสี ใหมีปริมาณ 

 และ    เทากับที่กําหนด แลวนํามา 

 ไมสูงกวา - - 1.0 บรรจุแยกกันในภาชนะท่ีใช 

DPU



 

     ในการวัดสีตามวิธีทดสอบ

ASTM D 1500 แลวตรวจ

พินิจดวยสายตา  หรือ 

     (2) ASTM D 2392 หรือ 

     (3) ASTM D 1500 

13.  น้ํา  รอยละโดยนํ้าหนัก (Water, % wt.)      

13.1 กรณีที่ไมมีสารออกซิเจนเนตเปน 

สวนผสมในนํ้ามัน 

- ไมมี ไมมี ไมมี ตรวจพินิจดวยสายตา 

                ( Non-Oxygenate Blends )      

13.2 กรณีที่มีสารออกซิเจนเนตเปนสวน 

ผสมในนํ้ามัน (Oxygenate Blends) 

ไมสูงกวา 0.7 5/ 0.7 5/ 0.7 5/ ASTM E 203 

      

 

  เบนซินไรสารตะกั่ว  

ขอกําหนด   อัตราสูงตํ่า ออกเทน ออกเทน ออกเทน วิธีทดสอบ 
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14.  สารออกซิเจนเนต  รอยละโดยปริมาตร ไมตํ่ากวา - - 5.5 6/ ASTM D 4815 

      ( Oxygenated compounds , % vol. ) และ     

 ไมสูงกวา - 11.0 6/ 11.0 6/  

15.  มีสารเติมแตง (Port Fuel Injector / Intake - - X 7/ X 7/ - 

       Valve Deposit Control , Additive ) ซึ่ง 

       มีคุณสมบัติในการทําความสะอาดหัวฉีด 

       และล้ินไอดี 

     

16.  กรณีที่มีสารเติมแตงอื่นนอกเหนือจากขอ 

       กําหนด 15.   ตองไดรับความเห็นชอบ 

       จากกรมทะเบียนการคา 

- - X 7/ X 7/ - 

17.  ลักษณะท่ัวไปที่ปรากฏ ( Appearance )  เปนของเหลวใส ไมขุน ไมแยกชั้น

และไมมีสารแขวนลอย 

ตรวจพินิจดวยสายตา 

 

     หมายเหตุ    1/ ทดสอบเฉพาะกรณีที่เติมสารเติมแตง ( Additive ) ที่มีธาตุฟอสฟอรัสเปนองคประกอบ 

                 2/ ใชสารประกอบประเภท 1,4-dialkylamino anthraquinone และ 1,3-benzenediol ,2,4 - bis 

       [(alkylphenyl) azo-] ในอัตราสวน 9:4 และใชวิธีทดสอบ (1) หรือ (2) 

                  3/ ใชสารประกอบประเภท 2- naphthalenol [(phenylazo) phenyl ] azo alkyl derivatives  และ 

                                 1,3-benzenediol ,2,4-bis[(alkylphenyl) azo- ] ในอัตราสวน 57:8 โดยนํ้าหนัก  

DPU



 

  และใชวิธีทดสอบ (1) หรือ (2) 

                  4/ ใชวิธีทดสอบตาม (3) 

                 5/  เฉพาะกรณีที่ผสมดวยเมทานอลหรือเอทานอล (Methanol Blends or Ethanol Blends)  

                                     6/   ถาผสมดวยเมทานอล ( Methanol Blends )  ตองมีปริมาณไมสูงกวารอยละ  3.0  โดย    

            ปริมาตร 

                7/  ใหใชบังคับขอกําหนดน้ันเฉพาะแกนํ้ามันที่ไดระบุเครื่องหมาย X 

 

  

 

                    

 

                  

กระบวนการกล่ันน้ํามัน1 

 

 น้ํามันสําเร็จรูปเปนน้ํามันท่ีไดจากการเปล่ียนสภาพนํ้ามันดิบ โดยการนําน้ํามันดิบมาผาน

กระบวนการกล่ันในโรงกล่ันน้ํามัน  ซ่ึงแตละโรงกล่ันก็มีกระบวนการกล่ันท่ีแตกตางกันบาง ข้ึนอยู

กับองคประกอบตาง ๆ เชน  คุณสมบัติของนํ้ามันดิบท่ีนํามากล่ัน  ชนิด  และคุณภาพของผลิตภัณฑ

สําเร็จรูปท่ีตองการ  แตโดยทั่วไปแลวกระบวนการกล่ันประกอบดวยกรรมวิธียอยท่ีสําคัญดังตอไปนี้ 

 

  1.  การแยก  (Separation) 

 กรรมวิธีการแยกน้ํามันดิบ คือการแยกสวนประกอบของนํ้ามันดิบทางกายภาพ  โดยสวน

ใหญจะแยกโดยวิธีการกล่ันลําดับสวน  (Fractional  Distillation)   คือการนําน้ํามันดบิมาแยกในหอก

ล่ันบรรยากาศ    โดยใชหลักการท่ีวาจดุเดือดของสารประกอบไฮโดรคารบอนชนิดตาง ๆ ท่ีรวมอยูใน

น้ํามันดิบจะมีระดับท่ีแตกตางกันต้ังแตลบ 157 องศาเซลเซียส   ข้ึนไปจนถึงหลายรอยองศาเซลเซียส  

ในการกล่ันลําดับสวนนีน้้ํามันดิบจะถูกแยกตัวเปนไอรอนดวยความรอนในเตาเผาที่อุณหภูมิ  315 – 

371  องศาเซลเซียส  จากนั้นไอรอนจะถูกสงไปในหอกล่ันบรรยากาศ  เม่ือไดรับความเยน็ไอรอน

เหลานั้นกจ็ะกล่ันตัวเปนของเหลวบนถาดท่ีเรียงกันเปนช้ัน ๆ ในหอกลั่นตามชวงจุดเดือดของน้ํามัน
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การเปล่ียนโครงสรางทางเคมี  (Conversion)  2.  

 การเปล่ียนโครงสรางทางเคมี คือ  การเปล่ียนแปลงโมเลกุล  หรือโครงสรางทางเคมี

เพื่อใหลักษณะและคุณภาพของน้ํามันเหมาะสมกับความตองการในการใชประโยชน  เชน  น้ํามัน

เบนซินท่ีกล่ันไดจากการกล่ันลําดับสวนมีปริมาณไมเพยีงพอตอความตองการ  โรงกล่ันก็จะทําการ

เปล่ียนแปลงโครงสรางโมเลกุลของน้ํามัน  เพื่อใหไดน้ํามันเบนซินเพิม่ข้ึน 

 

 
 1 ศุภกร   ขําล้ําเลิศ.  “ โครงสรางทางการคาและปจจัยที่มีผลกระทบตอราคาน้ํามันดีเซลในประเทศไทย ”  

วิทยานิพนธปริญญาวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาเศรษฐศาสตรธุรกิจ บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร. 2541 

  3.  การปรับปรุงคุณภาพ  (Treating) 

 ผลิตภัณฑท่ีไดจากกรรมวิธีการกล่ันลําดับสวน  และการเปล่ียนแปลงโครงสรางทางเคมี  

สวนใหญยังมีคุณภาพไมเหมาะสมกับสภาพการใชงาน  และความตองการของตลาด  เพราะมีส่ิงไม

พึงประสงคเจอืปนอยู  ซ่ึงอาจเจือปนอยูในน้ํามันดิบ  หรืออาจเกิดจากการกล่ันลําดับสวน  หรือการ

เปล่ียนแปลงโครงสรางทางเคมี  เชน  กํามะถัน  และสารแปลกปลอมตาง ๆ ซ่ึงจําเปนตองขจัดออก

ดวยกรรมวิธีการปรับปรุงคุณภาพเสียกอน  ซ่ึงกรรมวิธีการปรับปรุงคุณภาพท่ีสําคัญไดแก  การขจัด

กํามะถัน  และกรรมวธีิการปรับปรุงคุณภาพน้ียังชวยทําใหผลิตภณัฑท่ีไดมีสีและกล่ินถูกตองการ

มาตรฐานอีกดวย 

  4.  การผสม  (Blending) 

 การผสมคือการนําน้ํามันชนดิตาง ๆ ท่ีผานกรรมวิธีตาง ๆ ดังกลาวขางตนมาผสมตาม

สัดสวนท่ีเหมาะสม  เพื่อใหไดผลิตภณัฑสําเร็จรูปตามมาตรฐานท่ีกาํหนด  เชน  การผสมน้ํามัน

เบนซินใหไดคาออกเทน  (Octane  Number)  ตามมาตรฐานเปนตน 
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  หนวยหอกล่ันบรรยากาศ 

      แก็สปโตรเลียมเหลว 

    หนวยปรับปรุงคุณภาพ 

      วัตถุดิบสําหรับอุตสาหกรรมเคมี 

นํ้ามันดิบ    หนวยปรับปรุงคุณภาพ 

      นํ้ามันเบนซิน 

      

    หนวยผสมและปรับปรุงคุณภาพ 

 เตาเผานํ้ามันดิบ    นํ้ามันเครื่องบิน,นํ้ามันกาด 

    หนวยปรับปรุงคุณภาพ 
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      นํ้ามันดีเซล 

    หนวยปรับปรุงคุณภาพ 

        

      นํ้ามันเตา 

 

      นํ้ามันหลอล่ืน 

          หนวยผสมและปรับปรุงคุณภาพ 

      ยางมะตอย 

 

 

            หนวยหอกล่ันสูญญากาศ 

 

 

                      ภาพท่ี      แผนผังกระบวนการกล่ันน้ํามัน 

ท่ีมา  :  บริษัท  เอสโซแสตนดารดประเทศไทย  จํากัด,  2524 

 

 

 

 

 

ประวัติผูเขียน 

 

 นายสุชีพ ศุภประเสริฐ  เกิดเม่ือวนัท่ี 30 เมษายน 2508  ท่ีกรุงเทพมหานคร  สําเร็จ

การศึกษาปริญญาเศรษฐศาสตรบัณฑิต  จากมหาวิทยาลัยรามคําแหง  เม่ือปการศึกษา พ.ศ. 2529 

 ประวัติการทํางาน ไดเขาทํางานเปนเจาหนาท่ีชิปปง บริษัท มิสชิปปง จํากัด ในป พ.ศ. 

2529   ตอมาในป พ.ศ. 2532  เขาทํางานท่ีสํานักงานตรวจเงินแผนดิน ในตําแหนงนกัวิชาการตรวจเงิน

แผนดิน 3   และในป พ.ศ. 2538  ไดเขาทํางานท่ี บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ใน

ตําแหนงเจาหนาท่ีการเงินและบัญชีอาวุโส และเขาศึกษาในระดับปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบัณฑติ  
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