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บทคัดย่อ 
บทความนีมุ้่งศึกษาโครงสรา้งราคาที่มีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตรข์องกลุ่มน า้มนัดีเซล โดย

ราคาที่มีประสิทธิภาพเป็นราคาที่สะทอ้นตน้ทนุเอกชนและตน้ทุนผลกระทบภายนอกจากการใช้น า้มนัดีเซล
แต่ละประเภท และใชแ้บบจ าลองดุลยภาพบางส่วนเพื่อวิเคราะหก์ารเปล่ียนแปลงสวสัดิการสงัคมในตลาด
น า้มนัดีเซลหากมีการปรบัโครงสรา้งราคาใหม้ีประสิทธิภาพยิ่งขึน้ ผลการศึกษาพบว่า ราคาในปัจจุบนัเป็น
ราคาที่ไม่มีประสิทธิภาพและถกูบิดเบือน ราคา ณ โรงกลั่นไม่สะทอ้นตน้ทุนเอกชนในน า้มนัดีเซลทกุประเภท 
ในขณะที่ค่าการตลาดถูกใช้เป็นเครื่องมือทางนโยบายเพื่อจูงใจให้สถานีบริการจ าหน่ายเชื ้อเพลิงที่รัฐ
ตอ้งการส่งเสริมใหม้ีการใชเ้พิ่มมากขึน้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในน า้มนัดีเซลพืน้ฐานและดีเซล B20 นอกจากนี ้
โครงสรา้งภาษีสรรพสามิตในปัจจุบันครอบคลมุตน้ทุนผลกระทบภายนอกอื่น ๆ ที่ไม่ไดเ้ก่ียวขอ้งกับการใช้
น า้มันโดยตรง จนมีอัตราที่จัดเก็บจริงสงูมาก อย่างไรก็ตาม การอุดหนุนราคาผ่านกองทุนน า้มนัเชือ้เพลิง
กลับท าให้ราคาน า้มันดีเซลพืน้ฐาน และดีเซล B20 มีค่าต ่ากว่าราคาที่มีประสิทธิภาพ ผลการศึกษาการ
เปล่ียนแปลงสวสัดิการสงัคมพบว่า การปรบัโครงสรา้งราคาน า้มนัดีเซลใหม้ีประสิทธิภาพเพิ่มขึน้จะสามารถ
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เพิ่มสวสัดิการของสงัคมโดยรวมจากการใชน้ า้มนัดีเซลได ้โดยมีแนวทาง คือ การปรบัปรุงค่าการตลาดของ
น า้มันดีเซลใหม้ีอตัราเดียวกันบนพืน้ฐานของตน้ทุนในการใหบ้ริการ การปฏิรูปภาษีสรรพสามิตใหส้ะทอ้น
ตน้ทนุผลกระทบภายนอกจากการใชเ้ชือ้เพลิงควบคู่ไปกบัปฏิรูปภาษีและการเก็บค่าธรรมเนียมอื่น ๆ ในภาค
ขนส่งทางบก (Road tax reform) นอกจากนี ้การอุดหนุนราคาไม่สามารถเพิ่มสวสัดิการสังคมได ้ถึงแมจ้ะ
เป็นอตัราการอุดหนุนที่เหมาะสมตามแนวคิดช่วงห่างราคาแลว้ก็ตาม การลดบทบาทของกองทุนน า้มันจึง
เป็นส่ิงจ าเป็น 
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บางส่วน,การวเิคราะหส์วสัดิการสงัคม 
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Abstract 

This paper studies the cost structures of different types of diesels, considering both their 
private and external costs, to determine which are efficient. Partial equilibrium analysis is 
employed to analyze the impact on social welfare if the price structures are adjusted to be more 
efficient. The results show that the current price structure is inefficient and distorted. The current 
refinery prices do not reflect the private costs for all types of diesels. Today, marketing margins 
are used as a policy tool to incentivize gas stations to distribute and sell more high-speed diesel 

 
Corresponding Author, Address: Faculty of Economics, Thammasat University (Rangsit Campus) 
99 Moo 18 Paholyothin Road, Klong Luang, Rangsit, Pathumthani, 12121, Thailand. Email: 
petchtharin.w@econ.tu.ac.th 



 

18 ภูรี สริสนุทร และคณะ 

(HSD) and high-speed diesel B20 (HSDB20). In addition, the current excise tax rate covers other 
external costs that are not directly related to fuel consumption. As a result, the actual excise tax 
rate is much higher than the external cost of fuel consumption. For this reason, and due to price 
subsidies through the oil fund, HSD and HSDB20 diesel prices are below efficient prices. Our 
welfare analysis reveals that restructuring diesel prices to be more efficient will increase social 
welfare. This can be achieved by adjusting the marketing margins to be the same rate on the 
basis of cost of service and modifying the excise tax to reflect the true cost of externalities 
associated with fuel consumption, along with a road tax reform. Furthermore, our findings 
demonstrate that price subsidies cannot promote social welfare even if appropriate subsidy rates 
are set according to the price gap approach. Reducing the role of oil funds is, therefore, 
necessary. 
 
Keywords: demand estimation, socially optimal pricing structure, partial equilibrium analysis, 
welfare analysis 
JEL Classification: C20, D40, D60, D62 
 
1. บทน า 

พลงังานเป็นปัจจยัการผลิตที่ส  าคญัในการขบัเคลื่อนเศรษฐกิจโดยเฉพาะในภาคขนส่ง จะเห็นไดว้่า
รฐับาลไดใ้หค้วามส าคญักับราคาพลังงานเป็นอย่างมากโดยไดก้ าหนดกลยุทธใ์นการปรบัโครงสรา้งราคา
พลังงานไว้ในแผนยุทธศาสตรข์องกระทรวงพลังงานระหว่างปี พ.ศ. 2561-2565 ที่มีเป้าหมายเพื่อให้
ประชาชนเขา้ถึงพลงังานในราคาที่เหมาะสม เป็นธรรมต่อทุกภาคส่วนและสะทอ้นตน้ทุนที่แทจ้ริง อีกทัง้ยัง
ส่งเสริมการใชพ้ลังงานทดแทน ลดการอุดหนุนทางดา้นราคาที่ไม่จ าเป็น แต่ยังคงแทรกแซงราคาพลังงาน
ผ่านกองทนุน า้มนัเชือ้เพลิงเพื่อลดความผนัผวนทางดา้นราคา และรกัษาเสถียรภาพทางดา้นราคา  
 อย่างไรก็ตาม ในทางปฏิบัติแลว้รฐับาลมักใชน้โยบายกึ่งลอยตัวราคาพลังงานโดยเฉพาะราคา
น า้มนัเชือ้เพลิงในภาคขนส่ง และแทรกแซงราคาน า้มนัเชือ้เพลิงโดยใชภ้าษีและอุดหนุนราคาโดยใชก้องทุน
น า้มนัเชือ้เพลิง ส่งผลใหร้าคาน า้มนัเชือ้เพลิงไม่สามารถส่งสญัญาณราคาที่มีประสิทธิภาพและเป็นธรรมต่อ
สงัคมไดแ้ละส่งผลกระทบต่อสวสัดิการของสงัคมในทา้ยที่สดุ 

ผลการศึกษาในต่างประเทศตลอดทศวรรษที่ผ่านมา พบขอ้สรุปร่วมกนัเก่ียวกับการบิดเบือนราคา
พลังงานที่ ส่งผลให้สวัสดิการสังคมลดลง  อย่างไรก็ตาม งานเหล่านี ้มุ่งศึกษาเพียงผลกระทบของการ
แทรกแซงราคาผ่านกลไกภาษีและการอุดหนุนต่อสวัสดิการสังคมเท่านั้น และมิได้ค  านึงถึงผลจากการ
บิดเบือนองคป์ระกอบราคาอื่น ๆ ท่ีมีต่อสวสัดิการสงัคม (เช่น งานศึกษาของ Coady, 2010; Coady et al., 



 
19 Applied Economics Journal Vol. 29 No. 2 (December 2022) 

2013; Davis, 2014 และ Dennis, 2016 เป็นตน้) นอกจากนี ้งานที่ศึกษาแนวทางในการแทรกแซงราคาที่มี
ประสิทธิภาพ ก็มิไดค้  านึงถึงผลกระทบต่อสวัสดิการสังคมเช่นกัน (เช่น งานศึกษาของ Clements et al., 
2013; Benjamin, 2016 และ Dender, 2019) 

บทความนีจ้ึงมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาการก าหนด “ราคาน า้มันเชือ้เพลิงที่มีประสิทธิภาพ” และ
วิเคราะหผ์ลกระทบของการใชร้าคาที่มีประสิทธิภาพต่อ “การเปล่ียนแปลงสวสัดิการของสงัคม”  โดยเฉพาะ 
“ราคาน า้มนัดีเซล” ซึ่งเป็นเชือ้เพลิงที่มีสดัส่วนการใชส้งูที่สดุในภาคขนส่ง  
 ในส่วนถัดไปของบทความจะกล่าวถึงกรอบแนวคิดและวิธีการศึกษา ขอ้มลูและขอ้สมมติที่ใชใ้น
การศกึษาจะกล่าวถึงในส่วนที่ 3 ในส่วนท่ี 4 จะน าเสนอผลการศึกษา และส่วนสดุทา้ยคือบทสรุปและนยัยะ
เชิงนโยบาย   
 
2. กรอบแนวคิดและวิธีการศึกษา 
 กรอบแนวคิด  
 น า้มนัเชือ้เพลิงเป็นสินคา้จ าเป็นและเป็นสินคา้ที่ส่งผลกระทบภายนอกเชิงลบเมื่อน ามาใชใ้นภาค
ขนส่ง นอกจากนี ้การผลิตและจ าหน่ายน า้มนัเชือ้เพลิงมีหลายขัน้ตอนประกอบดว้ยการน าเขา้น า้มนัดิบ การ
กลั่นน า้มัน การขนส่งและการจัดเก็บน า้มันเชือ้เพลิง และการจ าหน่ายและขายปลีกน า้มันเชือ้เพลิงผ่าน
สถานีบรกิาร ตลอดห่วงโซ่อปุทานจะประกอบดว้ยตลาดผูข้ายนอ้ยรายในธุรกิจการกลั่นน า้มนั การขนส่งและ
คลังน ้ามัน และตลาดกึ่งแข่งขันกึ่งผูกขาดในธุรกิจสถานีบริการน า้มันซึ่งมีผู้ประกอบการหลายรายและ
แข่งขนักันสรา้งความแตกต่างในการใหบ้ริการในพืน้ท่ีสถานีบริการน า้มนั (Non-oil business) มากกว่าที่จะ
แข่งขนัในธุรกิจคา้ปลีกน า้มนัเชือ้เพลิง (Oil business) โดยตรง 

ดว้ยลักษณะเฉพาะทั้งทางด้านอุปสงค์และอุปทานของน ้ามันเชือ้เพลิง ราคาขายปลีกน ้ามัน
เชื ้อเพลิงที่ก่อให้เกิดสวัสดิการสังคมสูงสุดหรือที่ เรียกว่า “ราคาน ้ามันเชื ้ อเพลิงที่มีประสิทธิภาพทาง
เศรษฐศาสตร”์ จึงตอ้งสะทอ้นตน้ทุนทางเศรษฐศาสตรอ์ันประกอบดว้ยตน้ทุนเอกชน (Private cost) และ 
ตน้ทนุผลกระทบภายนอก (External cost)  

ในธุรกิจน า้มันเชือ้เพลิง “ตน้ทุนเอกชน” ประกอบดว้ยสองส่วนใหญ่ๆ คือ 1) ตน้ทุนในการกลั่น
น า้มนัเชือ้เพลิงโดยรวมราคาน า้มนัดิบ ตน้ทนุในการขนส่งและจดัเก็บน า้มนัเชือ้เพลิง และมารจ์ินการกลั่นซึ่ง
สะทอ้นตน้ทนุค่าเสียโอกาสของโรงกลั่น อย่างไรก็ตาม เนื่องจากผูป้ระกอบธุรกิจเหล่านีใ้นประเทศไทยมีนอ้ย
ราย เพื่อส่งเสริมใหผู้ป้ระกอบธุรกิจเหล่านีโ้ดยเฉพาะโรงกลั่นภายในประเทศไทยเพิ่มประสิทธิภาพในการ
ด าเนินงานจึงควรอ้างอิงต้นทุนในส่วนนี ้จากราคา ณ โรงกลั่นที่ สิงคโปร ์ (MOPS) ซึ่งเป็นตลาดที่มี
ผูป้ระกอบการหลายรายและมีการแข่งขนักนัอย่างเสรี และ 2) ตน้ทนุในการใหบ้รกิารของสถานีบริการน า้มนั
ควรจะครอบคลุมค่าใช้จ่ายในการจัดเก็บน า้มัน ตน้ทุนค่าขนส่ง ตน้ทุนการตลาด และก าไรปกติของผูค้า้
น า้มนัและสถานีบรกิาร  
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“ตน้ทุนผลกระทบภายนอก” จากการใชน้ า้มนัเชือ้เพลิงในภาคขนส่ง จะใชห้ลักผูผู้ก้่อมลพิษตอ้ง
เป็นผูร้บัผิดชอบ (Polluter Pay)1 ผลกระทบภายนอกจึงประกอบดว้ยตน้ทนุจากมลพิษทางอากาศและตน้ทนุ
ของการเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศจากการใชน้ า้มนัเชือ้เพลิง ซึ่งผูใ้ชน้ า้มนัจะตอ้งชดเชยตน้ทนุผลกระทบ
ภายนอกในรูปแบบของภาษีสรรพสามิต 

เมื่อได้ราคาที่มีประสิทธิภาพแล้วจึงน ามาเปรียบเทียบกับราคาน ้ามันดีเซลขายปลีกภายใต้
โครงสร้างราคาน ้ามันเชื ้อเพลิงของไทยในปัจจุบัน และใช้การวิเคราะห์ดุลยภาพบางส่วน (Partial 
equilibrium analysis) ในการประมาณการ “การเปล่ียนแปลงสวัสดิการของสงัคม” เมื่อมีการเปล่ียนไปใช้
ราคาที่มีประสิทธิภาพ โดย “สวสัดิการของสงัคม” จะประกอบดว้ยส่วนเกินผูบ้ริโภค (Consumer surplus) 
ส่วนเกินผูผ้ลิต (Producer surplus) และรายไดภ้าษีที่รฐัไดร้บั โดยค านึงถึงปริมาณความตอ้งการใชน้ า้มัน
ดีเซลของผู้บริโภคที่เปล่ียนแปลงไป เมื่อมีการเปล่ียนไปใช้ราคาที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งขึน้อยู่กับ “ค่าความ
ยืดหยุ่นของอปุสงคต์่อราคา (Price elasticity)” และ “ค่าความยืดหยุ่นไขวต้่อน า้มนัในประเภทที่สามารถใช้
ทดแทนกนัได ้(Cross price elasticity)” นั่นเอง2    
 วิธีการศึกษา 
 การก าหนดราคาและโครงสรา้งราคาขายปลีกน า้มนัดเีซลที่มีประสิทธิภาพในบทความนีจ้ะแบ่งเป็น 
4 ขั้นตอน ขัน้ตอนที่หนึ่ง จะเป็นการก าหนดรูปแบบสมการอุปสงคข์องน า้มันดีเซลที่ใชใ้นการศึกษา โดยมี
เป้าหมายเพื่อท าการค านวนค่าความยืดหยุ่นของอุปสงคต์่อราคา ขัน้ตอนที่สองจะเป็นการค านวณราคาที่มี
ประสิทธิภาพซึ่งประกอบดว้ยตน้ทุนเอกชนและตน้ทุนผลกระทบภายนอกจากการใชเ้ชือ้เพลิง (Socially 
optimal pricing structure) ต่อมาในขัน้ตอนที่สาม เป็นการประมาณการสวสัดิการของสงัคมเพื่อวิเคราะห์

 
1 นอกจากต้นทุนผลกระทบภายนอกที่เกิดจากมลพิษทางอากาศ การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศแลว้ ส านักนโยบาย
พลงังานและแผนพลงังาน (2549) ไดก้ าหนดใหต้น้ทนุผลกระทบภายนอกจากการใชน้ า้มนัเชือ้เพลิงในภาคขนส่งครอบคลมุไป
ถึงมลพิษทางเสียง ความแออดัในการจราจร อุบตัิเหต ุและรวมไปถึงการซ่อมแซมถนนที่เสียหายจากการขนส่งเกินน า้หนกั ซึ่ง
ไม่ไดเ้กิดจากพฤติกรรมการใชน้ า้มนัเชือ้เพลิงโดยทั่วไปอย่างแทจ้ริง แต่เป็นผลกระทบภายนอกเชิงลบที่เกิดจากพฤติกรรมของ
ผูข้ับขี่บางรายที่ใชร้ถยนตใ์นบางพืน้ที่ในช่วงเวลาที่การจราจรแออดัจึงก่อใหเ้กิดความแออดัในการจราจร หรือบรรทุกน า้หนัก
จนท าใหถ้นนเสียหาย รวมไปถึงความประมาทของผูข้บัขี่บางรายจนน าไปสู่อบุตัิเหตุ ดงันัน้จึงควรใชเ้ครื่องมือทางการคลงัอ่ืนที่
มีความเหมาะสมและสามารถลดผลกระทบภายนอกเหล่านีไ้ดโ้ดยตรง เช่น การจัดเก็บภาษียานพาหนะที่ก่อมลพิษสูง การ
ควบคมุน า้หนกัรถบรรทกุ ค่าธรรมเนียมการใชถ้นนในช่วงเวลาเรง่ด่วน รวมทัง้ค่าธรรมเนียมการใชร้ถในตวัเมืองหรือพืน้ที่แออดั 
เป็นตน้ (Dender, 2019) 
2 งานศึกษาของ Koomsup et al. (2011) พบว่า เม่ือราคาน า้มันเพิ่มขึน้ (ลดลง) จะท าให้ความต้องการใชน้ า้มันลดลง 
(เพิ่มขึน้) และมีความตอ้งการใชน้ า้มันประเภทอ่ืนที่ราคาถูกกว่าทดแทน ซึ่งผลของการเปลี่ยนแปลงในความตอ้งการจะมาก
หรือนอ้ย ขึน้กับค่าความยืดหยุ่นของอปุสงคต์่อราคา (Price elasticity) และค่าความยืดหยุ่นไขวต้่อน า้มนัในกลุ่มที่สามารถใช้
แทนกนั (Cross price elasticity)  
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การเปล่ียนแปลงสวสัดิการของสังคมเมื่อมีการเปล่ียนไปใชร้าคาที่มีประสิทธิภาพในกรณีฐาน  ขัน้ตอนที่ส่ี 
จะเป็นการเสนอหลกัเกณฑแ์ละค านวณอตัราเงินอดุหนนุท่ีมีประสิทธิภาพ  

ผลการศึกษาในขั้นตอนที่  1-4 จะถูกน าไปใช้ศึกษาและประมาณการการเปล่ียนแปลงของ
สวสัดิการสังคมเมื่อมีการเปล่ียนแปลงโครงสรา้งราคาในกรณีที่รฐัใชอ้ตัราภาษีสรรพสามิตที่สะทอ้นตน้ทุน
ผลกระทบภายนอกที่แทจ้ริงและใชอ้ตัราเงินอดุหนนุที่มีประสิทธิภาพ โดยที่การศึกษาในแต่ละขัน้ตอนจะใช้
วิธีการศกึษาดงัต่อไปนี ้
 1. การประมาณการค่าความยืดหยุ่นของอุปสงคต์่อราคา 
  การประมาณการค่าความยืดหยุ่นของอปุสงคต์่อราคาพลงังานในงานศกึษาในอดีต จ าเป็นตอ้งเริ่ม
จากการก าหนดรูปแบบสมการอุปสงคเ์ป็นอันดับแรก  โดยปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อความตอ้งการใชน้ า้มัน
เชือ้เพลิงตามทฤษฎีอปุสงค ์ไดแ้ก่ ราคาน า้มนัเชือ้เพลิง และระดบัรายได ้ซึ่งราคาน า้มนัเชือ้เพลิงจะส่งผลเชิง
ลบต่อปรมิาณความตอ้งการใชต้ามกฎของอปุสงค ์ในขณะที่รายไดจ้ะส่งผลเชิงบวก การศึกษาในบทความนี ้
เลือกใช้วิธีการประมาณการสมการอุปสงคข์องน า้มันดีเซลโดยใช้สมการถดถอยหลายตัวแปร (Multiple 
linear regression) และประมาณการค่าความยืดหยุ่นของอุปสงคต์่อราคาน า้มันดีเซลแต่ละประเภทอย่าง
เป็นอิสระซึ่งกนัและกัน ขอ้ดีของวิธีการนี ้คือสามารถประมาณการค่าความยืดหยุ่นไดง้่าย โดยที่ตวัแปรที่ใช้
จะอ้างอิงจากงานศึกษาของ Samimi (1995) Tangkitvanich and Kansuntisukmongkol (2007) และ 
Koomsup et al. (2011) ดงันี ้
 𝑞𝑖,𝑡 = 𝑓(𝑝𝑡, 𝑦𝑡)                    (1) 
เมื่อ take log ทัง้สองฝ่ังของสมการท่ี (1) จะได ้รูปแบบของ The log-log demand system ดงันี ้

log (𝑞
𝑖,𝑡) = 𝛼𝑖 + 𝛽

𝑖
log⁡(𝑝𝑖𝑡)+ ∑ 𝛽

𝑗
log⁡(𝑝𝑗𝑡)

𝐽
𝑗=1 + 𝛿𝑖 log(𝑦𝑡)+ 𝜀𝑖,𝑡               (2) 

โดยที่ 𝑞𝑖𝑡 และ 𝑝𝑖𝑡 คือ ปริมาณความตอ้งการและราคาเชือ้เพลิงชนิดที่ 𝑖 ในกลุ่มน า้มันดีเซล ณ เวลา 𝑡  

และ 𝑡 ∈ (1,𝑇) ซึ่งประกอบดว้ยน า้มันดีเซล, น า้มันดีเซล B7 และ น า้มันดีเซล B20 𝑝𝑗𝑡 คือ ราคาของ
ผลิตภณัฑย์่อยเชือ้เพลิงชนิดที่ 𝑗 ในกลุ่มเดียวกนั โดยที่ 𝑗 ∈ 𝐽 และ 𝑖 ≠ 𝑗 ในขณะท่ี 𝑦𝑡 คือ รายได ้

เมื่อท าการประมาณระบบสมการ (1) จึงจะค านวณหาค่าความยืดหยุ่นต่อราคา 𝛽 ที่จะไดน้ าไปใช้
ในการก าหนดโครงสรา้งราคาที่มีประสิทธิภาพต่อไป อย่างไรก็ตาม การก าหนดรูปแบบสมการอุปสงคต์าม
สมการท่ี (1) อาจมีการแตกต่างกนัออกไป ขึน้กบัความเหมาะสมของขอ้มลูที่ใชใ้นการศกึษา 

2. การค านวณราคาทีมี่ประสิทธิภาพ 
 ในการค านวณราคาที่มีประสิทธิภาพซึ่งสะท้อนตน้ทุนทางเศรษฐศาสตร์ ในส่วนนีจ้ะน าเสนอ
วิธีการค านวณตน้ทนุทางเศรษฐศาสตร ์ จ าแนกเป็นตน้ทนุเอกชนและตน้ทนุผลกระทบภายนอก ดงัต่อไปนี ้ 
 2.1 ต้นทุนเอกชน 
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ตน้ทุนเอกชนของผูป้ระกอบการในกลุ่มน า้มนัดีเซลประกอบดว้ยตน้ทนุในการกลั่นน า้มนัดีเซลหรือ
ที่เรียกว่า ราคา ณ โรงกลั่น ราคาไบโอดีเซล และตน้ทนุในการใหบ้รกิารของสถานีบรกิารน า้มนัหรือที่เรียกว่า
ค่าการตลาด (Marketing margin) ทัง้ของผูค้า้มาตรา 7 และสถานีบรกิาร  

ทัง้นี ้“ราคา ณ โรงกลั่น” สามารถสะทอ้นใหเ้ห็นถึง “ราคาเสนอขาย” ซึ่งราคาที่ผูป้ระกอบการยินดี
เสนอขายเพื่อชดเชยต้นทุน เอกชนของตนเอง โดยมีสูตรในการค านวณอ้างอิงตามมติการประชุม
คณะกรรมการบรหิารนโยบายพลงังาน (กบง.)  ดงันี ้

ราคา ณ โรงกลั่น = (1 − 𝑋5) ของราคาน า้มนัดีเซลอา้งอิงราคากลางของตลาดภมูิภาคเอเชยี  

                                                     +⁡(𝑋5) ของราคาไบโอดีเซลประเภทเมทิลเอสเตอรข์องกรดไขมนั        (3)3 
โดยที่ 𝑋5 คือ รอ้ยละปริมาตรไบโอดีเซลประเภทเมทิลเอสเตอรอ์ัตราเฉล่ียของน า้มันดีเซลหมุนเร็ว ตาม
ประกาศกรมธุรกิจพลงังาน ในขณะที่ราคาอา้งอิงไบโอดีเซลประเภทเมทิลเอสเตอรข์องกรดไขมัน (บาทต่อ
ลิตร) ตามหลกัเกณฑท์ี่คณะกรรมการบรหิารนโยบายพลงังานเห็นชอบ  

“ค่าการตลาด” หมายถึงผลตอบแทนท่ีผูค้า้น า้มนัจะไดร้บัจากการท าธุรกิจคา้ปลีกน า้มนัเชือ้เพลิง
ทัง้ระบบ ซึ่งหมายรวมถึงผลตอบแทนของการลงทุนก่อสรา้งคลงัน า้มนั สถานีบรกิาร ระบบขนส่งน า้มนั และ
ค่าใชจ้่ายในการด าเนินธุรกิจทกุอย่าง (ส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน, 2559) ค่าการตลาดจึงมิใช่ก าไร
สทุธิของผูป้ระกอบการสถานีบรกิาร แต่เป็นรายไดท้ี่สถานีบรกิารพึงไดร้บัเพื่อชดเชยตน้ทนุเอกชนและยงัเป็น
แรงจูงใจใหเ้กิดการลงทุนสถานีบริการใหม่ ๆ อีกดว้ย ในทางเศรษฐศาสตรต์น้ทุนเอกชนนีจ้ะรวมตน้ทุนค่า
เสียโอกาสของผูป้ระกอบธุรกิจสถานีบรกิารไวด้ว้ยซึ่งก็แสดงถึงก าไรปกตินั่นเอง การค านวณค่าการตลาดใน
บทความนี ้ปรบัปรุงจากสตูรการค านวณตามมติของคณะกรรมการบรหิารนโยบายพลงังาน (กบง.) ดงันี ้

ค่าการตลาด = ค่าใชจ้่ายด าเนินการของสถานีบริการน า้มัน  + ค่าใชจ้่ายด าเนินการของผู้คา้
น า้มนัมาตรา 7 + ค่าลงทนุสถานีบรกิาร                 (4) 
ค่าใชจ้่ายที่เกิดขึน้ส าหรบัผูป้ระกอบการสถานีบริการน า้มันหลัก ๆ คือค่าด าเนินการภายในสถานีบริการ 
ประกอบดว้ย ค่าตน้ทุนเนือ้น า้มนั ค่าใชจ้่ายบุคลากร และค่าสาธารณูปโภคเป็นส่วนใหญ่  ในขณะที่ตน้ทุน
ของผูค้า้น า้มนัมาตรา 7 (หรือบรษิัทผูค้า้น า้มนัในธุรกิจคา้ปลีกน า้มนั) เกิดขึน้ระหว่างขัน้ตอนการจดัหาและ
ส่งมอบจากคลงัน า้มนัมายงัสถานีบรกิาร 

 
3 ราคาน า้มนัดีเซลอา้งอิง = 0.9184 × MOPS Gasoil 10 ppm + 0.0816 × MOPS Gasoil ราคากลางของตลาดภูมิภาคเอเชีย 
500 ppm + พรีเมียม) ที่ 600F × อตัราแลกเปลี่ยน/158.984 และ 

ค่าพรีเมียม = ค่าขนส่ง World Scale ดว้ยเรือบรรทกุน า้มนัดิบเฉลี่ยถ่วงน า้หนกั ขนาด VLCC : LR2 สดัส่วนรอ้ยละ 60 : 40 แบบ 
Long Term Charter (สิงคโปร ์– ศรีราชา) + ค่าประกันภัยรอ้ยละ 0.084 ของ C&F น า้มนัดิบ + ค่าสญูเสียรอ้ยละ 0.3 ของ CIF 

น า้มนัดิบ + ค่าส ารอง น า้มนัเพ่ือความมั่นคง 0.68 เหรียญสหรฐัฯ ต่อบารเ์รล (ส ารองน า้มนัดิบที่รอ้ยละ 6) 
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 อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณารูปแบบสถานีบริการน า้มนัตามลกัษณะการลงทุน สามารถแบ่งไดเ้ป็น 
3 รูปแบบ  ได้แก่ 1) Company Owned Company Operated (COCO): บริษัทผู้ค้าน ้ามันเป็นเจ้าของ
กรรมสิทธ์ิและบริหารสถานีด้วยตนเอง 2) Company Owned Dealer Operated (CODO): บริษัทผู้ค้า
น า้มันเป็นเจา้ของกรรมสิทธ์ิ แลว้จัดหาผูป้ระกอบการรายย่อยเขา้มาบริหารสถานี หรืออาจเป็นลักษณะ
ผูป้ระกอบการมีกรรมสิทธ์ิในท่ีดินอยู่ก่อน แลว้เสนอใหบ้ริษัทผูค้า้น า้มนัเช่าเพ่ือประกอบธุรกิจสถานีบริการ 
โดยบริษัทฯ จะเป็นผู้รบัผิดชอบค่าลงทุนก่อสรา้ง แลว้จึงให้สิทธิผู้เสนอที่ดินในการบริหารสถานี  และ 3) 
Dealer Owned Dealer Operated (DODO): ผูป้ระกอบการรายย่อยเป็นเจา้ของกรรมสิทธ์ิและบรหิารสถานี
ดว้ยตนเอง (แฟรนไชส)์ รูปแบบนีผู้ป้ระกอบการจะตอ้งลงทุนในที่ดิน และรบัผิดชอบค่าก่อสรา้งสถานีเอง
ทัง้หมด ซึ่งหากเป็นสถานีบรกิารภายใตเ้ครื่องหมายการคา้จะมีเงื่อนไขว่าสถานีบรกิารนัน้ ๆ ตอ้งสั่งซือ้น า้มนั
เชือ้เพลิงจากบรษิัทผูค้า้น า้มนัเจา้ของเครื่องหมายการคา้เท่านัน้ 
 รายไดจ้ากค่าการตลาดจากการจ าหน่ายน า้มนัเชือ้เพลิงทัง้หมดภายใตรู้ปแบบ COCO นัน้จะตก
แก่บริษัทผูค้า้น า้มนัแต่เพียงผูเ้ดียว ขณะที่สถานีบริการสองรุปแบบหลงัจะถูกแบ่งระหว่างบรษิัทผูค้า้น า้มนั
กบัผูป้ระกอบการสถานีบรกิาร โดยสดัส่วนการแบ่งจะแตกต่างตามลกัษณะการลงทุนและเงื่อนไขของบรษิัท
ผูค้า้น า้มนัแต่ละราย  
 2.2 ตน้ทนุผลกระทบภายนอก  

การประมาณการตน้ทนุผลกระทบภายนอกในงานศกึษานี ้จะมุ่งเนน้ไปท่ีผลกระทบภายนอกที่มีมา
จากการใชน้ า้มนั (Fuel use) ที่ก่อใหเ้กิดตน้ทุนดา้นมลภาวะต่อส่ิงแวดลอ้ม อนัไดแ้ก่ คารบ์อนมอนอกไซด ์
(CO) คารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) ไนโตรเจนออกไซด ์(NOx) และฝุ่ นละออง (PM) ซึ่งมลพิษที่ถูกปล่อยจะ
แตกต่างกันไปในแต่ละผลิตภัณฑ์ย่อย (Fuel type) และประเภทของพาหนะ (Vehicle type) (Dender, 
2019)  

การศึกษาวิเคราะหต์ามคู่มือการจดัท าบญัชีก๊าซเรือนกระจก (Guidelines for Greenhouse Gas 
Inventories) โดย Intergovernmental Panel on Climate Change หรือ IPCC (2006) ได้สรุปหลักการ
ค านวณปรมิาณมลพิษที่ถูกปล่อยขึน้กับชดุขอ้มลูที่ใช ้2 วิธี คือ วิธี Top-Down และ Bottom-Up approach 
วิธีแรกจะค านวณปรมิาณมลพิษที่ปล่อยจากชดุขอ้มลูปรมิาณเชือ้เพลิงที่ใชท้ัง้หมด คณูดว้ยสมัประสิทธ์ิการ
ปล่อยต่อหน่วยเชือ้เพลิง (Emission factor) ในขณะที่ วิธีหลังจะใชข้อ้มูลจากปริมาณการเดินทางรวมทั้ง
หมด วิธีการศึกษาที่ เหมาะสมจึงขึน้กับข้อมูลท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน โดยเฉพาะข้อมูลค่าสัมประสิทธ์ิการ
ปลดปล่อยมลภาวะทางอากาศที่มีแหล่งขอ้มูลที่หลากหลาย (Kijmanawat et al., 2016) สมการที่ (5)-(6) 
แสดงวิธีการค านวณตามวิธี Top-Down และ Bottom-Up approach ตามล าดบั 

𝐸𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑖
𝑘 = 𝐸𝐹𝑘 × 𝑞𝑖                    (5) 

 𝐸𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑖
𝑘 = 𝐸𝐹𝑘 × 𝑉𝐾𝑇𝑛

𝑖                    (6) 
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สมการที่  (5) และ (6) คือ ปริมาณการปลดปล่อยมลพิษประเภท 𝑘 จากเชื ้อเพลิงประเภท 𝑖⁡เมื่อ 𝑘 
ประกอบดว้ย CO, CO2, NOx และ PM 𝐸𝐹𝑘  คือ สัมประสิทธ์ิการปล่อยมลพิษ ของมลพิษประเภท 𝑘 (ตัน
ต่อหน่วยเชือ้เพลิง หรือ ตนัต่อกิโลเมตร) และ 𝑉𝐾𝑇𝑛𝑖  คือ ปริมาณการเดินทางยานพาหนะประเภทท่ี 𝑛 ที่ใช้
เชือ้เพลิงประเภทท่ี 𝑖 
 มลูค่าผลกระทบภายนอกสามารถค านวณไดจ้ากการมลพิษที่ไดไ้ปคณูกบัมลูค่าของมลภาวะแต่ละ
ประเภท (บาทต่อตัน) เมื่อก าหนดให ้𝑆𝐶𝐹𝑖 คือ มูลค่าผลกระทบต่อหน่วยของมลพิษ (บาท/ตัน) สามารถ
ค านวณมลูค่าผลกระทบภายนอกในรูปตวัเงินไดด้งันี ้
 𝐸𝑥𝑡𝑒𝑟𝑛𝑎𝑙⁡𝑐𝑜𝑠𝑡𝑖 = ∑ [𝐸𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑖

𝑘 × 𝑆𝐶𝐹𝑖]
4
𝑘=1                 (7) 

หากน ามลูค่าผลกระทบภายนอกของเชือ้เพลิงไปค านวณใหอ้ยู่ในรูปของมลูค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วย
เชื ้อเพลิง ค่าที่ ได้จะสะท้อนถึงอัตราภาษีที่มีประสิทธิภาพด้วยเช่นกัน โดย ใช้แนวคิดภาษีพิกูเวียน 
(Pigouvian Tax) ของนักเศรษฐศาสตร์ชาวอังกฤษ Arthur C. Pigou ซึ่งเสนอให้จัดเก็บอัตราภาษี
สรรพสามิตตามผลกระทบภายนอก (Externality) ที่เกิดจากการด าเนินกิจกรรมของหน่วยเศรษฐกิจไม่ว่าจะ
เป็นผูบ้รโิภคหรือผูผ้ลิต 
 
 3. การประมาณการสวัสดิการของสังคม 
 บทความนีก้  าหนดให ้“สังคม” ประกอบดว้ยหน่วยเศรษฐกิจอนัไดแ้ก่ผูผ้ลิต ผูบ้ริโภค และภาครฐั 
ในการประมาณการสวสัดิการของสงัคมจากการเปล่ียนแปลงโครงสรา้งและราคาน า้มันดีเซล จ าเป็นตอ้ง
ก าหนดรูปแบบของเสน้อปุสงคแ์ละอปุทานในตลาดตอ่น า้มนัดีเซลเสียก่อน บทความนีป้รบัปรุงขอ้สมมติจาก
งานศึกษาของ Clements et al. (2013) Davis (2014) และ Coady et al. (2015) โดยก าหนดให้อุปสงคม์ี
ความยืดหยุ่นต่อราคาแบบคงที่ (Constant–Elasticity demand) และสมการอุปสงคใ์นตลาดน า้มันดีเซล
ประเภทท่ี 𝑖 ณ เวลา ท่ี 𝑡 ดงันี ้  

log(𝑞𝑖𝑡) = 𝐴1𝑡+𝛽𝑖𝑖 log(𝑝𝑖) + 𝛽𝑖2log⁡(𝑝2)+𝛽𝑖3log⁡(𝑝3)                   (8) 
โดยที่ 𝑝𝑖,𝑝2,𝑝3 คือ ราคาของน า้มนัดีเซลประเภทที่ 𝑖, 2, และ 3 ตามล าดบั และ 𝛽𝑖𝑖,𝛽𝑖2,𝛽𝑖3 คือ ค่า
ความยืดหยุ่นของอุปสงคต์่อราคาของน า้มนัประเภทที่  𝑖 และความยืดหยุ่นของอุปสงคต์่อราคาของน า้มัน
ประเภท 𝑖 ต่อราคาน า้มนัประเภทอื่น ที่ไดจ้ากการประมาณการค่าในสมการท่ี (2) ตามล าดบั  
 ขอ้สมมติประการที่สอง ก าหนดให้ น า้มันเชือ้เพลิงมีค่าความยืดหยุ่นของอุปทานแบบสมบูรณ ์
(Perfectly elastic) และก าหนดใหม้ีราคาเสนอขายเท่ากบัตน้ทนุส่วนเพิ่ม (Marginal cost: 𝑚𝑐) ในการผลิต
และจ าหน่ายเชือ้เพลิงในแต่ละประเภท จากนัน้ค านวณหาสวสัดิการของสงัคมจากเปล่ียนแปลงราคาน า้มนั
ในกลุ่มน า้มันดีเซลโดยรวม อันประกอบดว้ยส่วนเกินผูบ้ริโภค (Consumer surplus: 𝐶𝑆) ส่วนเกินผู้ผลิต 
(Producer surplus: 𝑃𝑆) และรายไดภ้าษีของรฐับาลและเงินอุดหนุน (Tax and subsidy) เมื่อก าหนดให ้
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𝑞𝑖𝑡
∗  คือ ปริมาณซือ้ขายที่เกิดขึน้ในตลาด จึงสามารถค านวณหา 𝐶𝑆 และ 𝑃𝑆 ได้ในสมการที่  (9)-(10) 

ตามล าดบั 

 𝐶𝑆 = ∑ ∫ [𝑞𝑖(𝑝𝑖, 𝑝2, 𝑝3) − 𝑝𝑖]
𝑞∗

0
𝑑𝑞3

𝑖                   (9) 

𝑃𝑆 = ∑ ∫ [𝑝𝑖 −𝑚𝑐(𝑞𝑖)]
𝑞∗

0
𝑑𝑞3

𝑖                                            (10) 
 

 4. การค านวณอัตราเงนิอุดหนุนทีมี่ประสิทธิภาพ 
 Kojima (2013) และ Kojima & Koplow (2015) ไดส้รุปเครื่องมือที่รฐับาลในประเทศก าลงัพัฒนา
ใชเ้พื่อแทรกแซงราคาน า้มนั และพบว่าแต่ละประเทศมกัจะใชว้ิธีการแทรกแซงราคาแบบผสมผสานโดยไม่ได้
ใช้วิธีการใดวิธีการหนึ่งโดยเฉพาะ ขึน้อยู่กับสถานการณ์ราคาน ้ามันในตลาดโลกและความจ าเป็น
ภายในประเทศ แต่ไม่ว่าจะใชว้ิธีใดรฐับาลมกัจะใหค้วามส าคญักบัผูบ้รโิภคเป็นอนัดบัแรกในการเลือกวิธีการ
แทรกแซงราคา ดงันัน้วิธีการใหเ้งินอดุหนนุมกัจะเป็นเครื่องมือที่รฐับาลใชเ้ป็นหลกั  

Bárány and Grigonyte (2015) และ Coady et al. (2015) ไดแ้บ่งวิธีการก าหนดอตัราเงินอดุหนุน
ออกเป็น 2 กลุ่ม คือ เงินอุดหนุนที่ให้แก่ผู้บริโภค (Consumer subsidies) และเงินอุดหนุนที่ให้แก่ผู้ผลิต 
(Producer subsidies) ซึ่งการให้เงินอุดหนุนแก่ผูบ้ริโภคมักเกิดขึน้เพื่อให้ผูบ้ริโภคสามารถจ่ายสินคา้และ
บรกิารไดใ้นราคาที่ต  ่ากว่าราคาตลาด โดยสามารถเป็นการใหก้่อนหรือหลงัจากการเก็บภาษีก็ได ้ในขณะที่
การใหเ้งินอดุหนุนแก่ผูผ้ลิต ในทางปฏิบตัิรฐัมกัจะไม่ใหเ้งินอุดหนนุทางดา้นราคาโดยตรงแก่ผูผ้ลิต แต่จะให้
เงินอุดหนุนเพื่อลดตน้ทุนในการผลิตตัวอย่างเช่น การใหสิ้ทธิพิเศษทางภาษี  (Preferential tax treatment) 
การใหเ้งินโอนโดยตรงต่อผูผ้ลิต (Direct transfer) การใหสิ้ทธิพิเศษทางการลงทุน การเขา้ถึง จดัหา และซือ้
ปัจจยัการผลิตในราคาที่ต  ่ากว่าราคาตลาด เป็นตน้ เพื่อใหส้อดคลอ้งกับวิธีการแทรกแซงราคาของรฐับาล
ผ่านกองทนุน า้มนัเชือ้เพลิงในบรบิทของประเทศไทย ในบทความนีจ้ึงก าหนดใหก้ารอดุหนุนแก่ผูบ้รโิภคเป็น
การอดุหนนุราคาหลงัการเก็บภาษี (Post tax consumer subsidy) 

วิธีการค านวณหาเงินอุดหนุน ที่ ได้รับความนิยมคือ  แนวคิดช่วงห่างของราคา (Price gap 
approach) เนื่องจากเป็นวิธีการที่สะท้อนต้นทุนค่าเสียโอกาสในทางเศรษฐศาสตร ์โดย International 
Energy Agency (IEA) นิยามอตัราเงินอดุหนนุผูบ้รโิภคไวว้่าควรค านวณอตัราเงินอดุหนนุต่อหน่วยเชือ้เพลิง
จากส่วนต่างของราคาอา้งอิง (Reference price) และราคาที่ผู้บริโภคจ่าย (Price paid by consumers) 
ดงันี ้ 

อตัราเงินอดุหนนุ = ราคาอา้งอิง – ราคาที่ผูบ้รโิภคจ่าย               (11) 
โดยที่  ราคาอ้างอิง คือราคาที่ สะท้อนต้นทุนค่าเสียโอกาสในการจ าหน่ายเชื ้อเพลิงให้แก่ผู้บริโภค
ภายในประเทศ ราคาที่ผู้บริโภคจ่าย คือราคาที่มีประสิทธิภาพที่ผู้บริโภคควรจ่ายจริงเพื่อใช้เชื ้อเพลิง
ภายในประเทศซึ่งเป็นราคาที่ไดจ้ากผลรวมของตน้ทุนเอกชน ตน้ทุนผลกระทบภายนอก (ในฐานะตัวแทน
ของภาษีสรรพสามิต) 
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หากส่วนต่างที่ค  านวณไดม้ีค่าเป็นลบ หมายความว่าผูบ้รโิภคควรไดร้บัเงินอดุหนุนเท่ากับส่วนต่าง
ที่ค  านวณได ้ในขณะเดียวกนั หากส่วนต่างที่ค  านวณไดม้ีค่าเป็นบวก หมายถึงผูบ้รโิภคจ่ายในราคาที่ต  ่ากว่า
ราคาอ้างอิง และควรเก็บเงินจากผู้บริโภคเพื่อให้ราคาที่ผู้บริโภคจ่ายเท่ากับต้นทุนค่าเสียโอกาสในการ
จ าหน่ายเชือ้เพลิงใหแ้ก่ผูบ้รโิภคภายในประเทศ 
 
3. ข้อมูลและข้อสมมติทีใ่ช้ในการศึกษา 
 ค่าความยืดหยุน่ของอุปสงคต์อ่ราคา 
 ค่าความยืดหยุ่นของอปุสงคต์่อราคาที่ใชใ้นบทความนี ้มาจากการประมาณการแบบจ าลองเศรษฐ
มิติของสมการที่ (2) โดยขอ้มูลที่ใชส้  าหรบัการประมาณ คือ ราคาขายปลีกน า้มันดีเซลรายเดือน (บาทต่อ
ลิตร) และปรมิาณการขาย (ลา้นลิตร) จากส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน (สนพ.) ตัง้แต่เดือน มกราคม 
พ.ศ. 2553 ถึงเดือน กุมภาพนัธ ์พ.ศ. 25634 อย่างไรก็ตาม ขอ้มลูส าหรบัน า้มันดีเซล และน า้มันดีเซล B20 
ขอ้มูลที่สามารถจัดเก็บไดอ้ยู่ระหว่าง เดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2561 ถึงเดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ. 2563 และ 
มิถุนายน พ.ศ. 2561 ถึงกุมภาพันธ์ พ.ศ. 2563 ตามล าดับ5 รูปแบบสมการอุปสงคท์ี่ใชป้ระมาณค่าความ
ยืดหยุ่นจึงตอ้งพิจารณาบนขอ้จ ากดัของขอ้มลูเป็นหลกั  
 บทความนีต้อ้งการศึกษาความสัมพันธ์ในระยะยาวของปริมาณและราคา ดังนั้น แบบจ าลองจึง
ก าหนดรูปแบบสมการอปุสงคเ์ป็นแบบ log-log model เพื่อศกึษาค่าความยืดหยุ่นต่อราคา โดยที่ ก าหนดให้
ฟังก์ชันอุปสงค์ส าหรับการประมาณค่าของน ้ามันดีเซลพื ้นฐานถูกก าหนดจากราคาของตัวเองเท่านั้น 
(log⁡(𝑝𝐻𝐷)) เนื่องเป็นน า้มนัท่ีรองรบัเฉพาะกลุ่มท าใหไ้ม่สามารถใชน้ า้มนัดีเซล B7 ทดแทนได ้(เช่น รถเก่า
และรถยุโรปที่ใชไ้ดเ้ฉพาะน า้มันดีเซล B7) ในขณะที่น า้มันดีเซล B20 จะใชอ้ยู่เฉพาะกลุ่มรถบรรทุกขนาด
ใหญ่ รถกระบะ และรถโดยสารสาธารณะที่ใชน้ า้มันปริมาณมากเท่านั้น ดว้ยเหตุผลนี ้ฟังกช์ันอุปสงคข์อง
น ้ามันดีเซล B20 จึงถูกก าหนดจากราคาของตัวเอง (log⁡(𝑝𝐻𝐷𝐵20)) และราคาของน ้ามันดีเซล B7 
(log⁡(𝑝𝐻𝐷𝐵7)) ในขณะท่ี อปุสงคข์องน า้มนัดีเซล B7 ถกูก าหนดจากราคาของตวัเองเท่านัน้ อย่างไรก็ตาม 
ฟังกช์นัอุปสงคต์่อน า้มันดีเซล B7 ไดก้ าหนดตวัแปรควบคุมปัจจยัอื่น ๆ (Control variables) เพิ่มเติม ดงันี ้
จ านวนรถยนตท์ี่ใชน้ า้มันดีเซล (log(𝐶𝐴𝑅)) เพื่อขจัดผลของจ านวนรถยนตต์่อปริมาณความตอ้งการใช้
น า้มนัดีเซล โดยใชข้อ้มลูจ านวนรถยนตจ์ากขอ้มลูรถยนตจ์ดทะเบียนสะสมจ าแนกตามประเภทเครื่องยนต์
ของกรมการขนส่งทางบก ตัวแปรทางฤดูกาล Dummy1 Dummy2 และ Dummy3 แทนไตรมาส 1 2 
และ 3 ตามล าดบั  

 
4 ขอ้มลูที่ใชส้  าหรบัประมาณค่าความยืดหยุ่นเป็นช่วงเวลาก่อนเกิดการแพรร่ะบาดของโรคติดเชือ้ไวรสัโคโรนาในประเทศไทย ที่
เร่ิมระบาดตัง้แต่เดือน มีนาคม พ.ศ. 2563 เป็นตน้ไป 
5 คณะกรรมการนโยบายพลงังานแห่งชาติ (กพช.) เห็นชอบใหใ้ชน้ า้มนัดีเซล (เรียกว่าไบโอดีเซล B10 ณ ขณะนัน้) เป็นน า้มนั
พืน้ฐาน โดยเร่ิมบงัคบัใชต้ัง้แต่เดือน พฤษภาคม 2561 ในขณะที่ดีเซล B20 เร่ิมบงัคบัใชต้ัง้แต่เดือน มิถนุายน 2561 เป็นตน้มา 
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อย่างไรก็ตาม เนื่องจากขอ้จ ากัดของขอ้มูลของตัวแปรรายไดร้ายเดือน งานศึกษานีจ้ึงใช้ตัวแปร
อตัราการเติบโตของผลิตภณัฑม์วลรวมในประเทศสาขาการขนส่ง (Dlog(𝑦

𝑡
)) เป็นตวัแทนของรายไดท้ี่มีผล

ต่อความตอ้งการน า้มนั เนื่องจากอตัราการเติบโตที่เพิ่มขึน้มีผลใหค้วามตอ้งการใชน้ า้มนัท่ีสงูขึน้ตาม โดยใช้
ข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศสาขาการขนส่งจากส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ  

ผลการประมาณในตารางที่ 1 พบว่าค่าความยืดหยุ่นของอุปสงคต์่อราคาของน า้มันดีเซล และ
น า้มนัดีเซล B20 มีค่าสูง (Elastic) เท่ากับ -5.6673 และ -6.4189 ตามล าดบั ต่างจากค่าความยืดหยุ่นอุป
สงคต์่อราคาของน า้มนัดีเซล B7 ที่ยืดหยุ่นต ่า (Inelastic) เท่ากับ -0.154 เท่านัน้ ในขณะที่ค่าความยืดหยุ่น
ไขวเ้ท่ากับ 10.9195 ทั้งนี ้ผลการประมาณค่ามีการค านึงถึงปัญหา Serial correlation โดย มีการปรบัค่า 
Standard deviation (ค่าในวงเล็บ) เป็นแบบ Newey-West standard deviation  
   
ตารางที่ 1: ผลการประมาณคา่ความยืดหยุ่นของอปุสงคต์่อราคาและค่าความยืดหยุ่นไขว ้

ตวัแปร 𝑞𝐻𝑆𝐷  𝑞𝐻𝑆𝐷𝐵7 𝑞𝐻𝑆𝐷𝐵20 
Constant 22.5294*** 

(4.5464) 

5.3035*** 
(1.1202) 

23.5781*** 
(6.6929) 

log(𝑝𝐻𝑆𝐷) -5.6673*** 
(1.5129) 

  

log(𝑝𝐻𝑆𝐷𝐵7)  
-0.1541** 
(0.070) 

10.9195** 
(4.8458) 

log(𝑝𝐻𝑆𝐷𝐵20)   
-6.4189*** 
(2.1693) 

Dummy1 
 

0.0241 
(0.0181) 

 

Dummy2 
 

0.0332* 
(0.0186) 

 

Dummy3 
 

-0.0732*** 
(0.0188) 

 

log(𝐶𝐴𝑅) 
 

0.1673*** 
(0.0617) 

 

Dlog(𝑦𝑡) 
 

0.1571*** 
(0.0411) 

 

Adjusted⁡R2  0.6196 0.4166 0.2368 

หมายเหต:ุ ***,**,* แสดงถึง ระดบัความมีนยัยะส าคญัทางสถติิ ที่รอ้ยละ 99, 95 และ 90 ตามล าดบั 

ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 

 



 

28 ภูรี สริสนุทร และคณะ 

ต้นทุนเอกชน 
ขอ้จ ากัดที่ส  าคญัในการค านวณตน้ทุนเอกชนคือการเขา้ถึงชุดขอ้มูลขนาดใหญ่ซึ่งเป็นขอ้มลูของ

ผูป้ระกอบการ การเขา้ถึงขอ้มูลจริงของผูป้ระกอบการจึงมีผลต่อความแม่นย าในการค านวณตน้ทุนเอกชน
อย่างมาก บทความนีจ้ึงใชข้อ้มลูที่เป็นการผสมผสานระหวา่งชดุขอ้มลูทตุิยภมูิจากขอ้มลูราคาอา้งอิงตามมติ 
กบง. ซึ่งเป็นขอ้มลูที่ผ่านกระบวนการศึกษาและรบัฟังความคิดเห็นมาแลว้ระดบัหน่ึง กับขอ้มลูปฐมภูมิที่ได้
จากการสมัภาษณเ์ชิงลกึผูป้ระกอบการในอตุสาหกรรม6 

“ราคา ณ โรงกลั่น” ของน า้มนัดีเซลแต่ละประเภท ค านวณจากค่าเฉล่ียถ่วงน า้หนกัของราคาน า้มนั
ดีเซล และราคาไบโอดีเซลตามสูตรการผสม (𝑋5 เท่ากับ รอ้ยละ 7, 10 และ 20 ส าหรับน า้มันดีเซล B7 
น า้มนัดีเซลพืน้ฐาน และน า้มนัดีเซล B20 ตามล าดบั) โดยที่ราคาอา้งอิงน า้มนัดีเซลใชค้่าตามประกาศของ 
กบง. ในขณะที่ราคาอา้งอิงไบโอดีเซล (B100) จะใชข้อ้มลูตามประกาศของ สนพ. ซึ่งอา้งอิงตน้ทุนเอกชนใน
การผลิตไบโอดีเซล โดยค านวณจากค่าเฉล่ียถ่วงน า้หนักตามแหล่งที่มาของไบโอดีเซล ไดแ้ก่ ไบโอดีเซลที่
ผลิตจากน า้มนัปาลม์ดิบ น า้มนัปาลม์กึ่งบรสิทุธ์ิ และจากสเตียรีน7 ผลการค านวณ ราคา ณ โรงกลั่นท่ีแสดง
ระดับราคาเสนอขายที่สะท้อนตน้ทุนเอกชนของน า้มันดีเซล B7, ดีเซลพืน้ฐาน และ B20 อยู่ที่ 10.5457, 
11.0129 และ 12.5704 บาทต่อลิตร ตามล าดบั 

“ค่าการตลาด” ที่ใชส้  าหรบัการค านวณราคาที่มีประสิทธิภาพแสดงในตารางที่ 3 ซึ่งเป็นค่าใชจ้่าย
เฉล่ียของผูป้ระกอบการสถานีน า้มนั โดยสมมติให ้สถานีบรกิารน า้มนัมีพืน้ท่ีขนาด 2.5 ไร ่มียอดขายรวมทุก
เชือ้เพลิง 450,000 ลิตรต่อเดือน มลูค่าการลงทนุก่อสรา้งสถานีบรกิาร 32.5 ลา้นบาท (ไม่รวมค่าที่ดิน)8  และ
คาดว่าจะคืนทุนทั้งหมดภายใน 90 เดือน9 และค่าใชจ้่ายด าเนินการของผู้คา้น า้มันมาตรา 7 ก าหนดให้

 
6 การไดม้าซึ่งขอ้มูลเชิงลกึจากผูป้ระกอบการตัง้อยู่บนหลกัการก ากับดแูลรว่มกนั (Co-regulation) คือ การที่หน่วยงานที่ก ากับ
ดแูลราคาจ าเป็นตอ้งอาศยัขอ้มลูจากผูป้ระกอบการที่เป็นเจา้ของขอ้มลูเพ่ือน ามาใชใ้นการค านวณตน้ทุนเอกชน ขณะเดียวกัน
ผูป้ระกอบการในห่วงโซ่มลูค่าเป็นผูท้ี่มีความเช่ียวชาญและมีขอ้มลูทางเทคนิค ขอ้มลูดา้นอปุสงคแ์ละขอ้มูลตน้ทนุเกี่ยวกบัการ
ลงทนุ การผลิต การขนส่ง การจ าหน่าย และกิจกรรมต่าง ๆ ในห่วงโซ่มลูค่า ภายใตห้ลกัการก ากับดูแลรว่มกนั ผูป้ระกอบการ
จะท าหนา้ที่รว่มกนักับผูก้  ากบัดูแลราคาในการก าหนดคณุลกัษณะของผลิตภณัฑซ์ึ่งเป็นที่ยอมรบัของผูป้ระกอบการทกุรายใน
ห่วงโซ่มลูค่าและใหข้อ้มลูทางเทคนิคและตน้ทนุที่เป็นประโยชนแ์ละทนัสมยัแก่ผูก้  ากบัดแูล  
7 สอดคลอ้งกบัขอ้มลูที่ไดจ้ากการสมัภาษณน์ายกสมาคมผูผ้ลิตไบโอดีเซลไทย 
8 ค่าการตลาดค านวณจากตน้ทุนเอกชนของผูป้ระกอบการสถานีบริการน า้มนัเพ่ือใหบ้ริการแก่ผูซ้ือ้น า้มนัเชือ้เพลิงเท่านัน้และ
ไม่รวมตน้ทุนที่เกิดขึน้ธุรกิจอ่ืนที่ไม่เกี่ยวขอ้งกับธุรกิจพลังงาน (Non-oil business)  โดยตน้ทุนนีป้ระกอบดว้ยค่าด าเนินการ
ภายในสถานีบริการและตน้ทนุในการก่อสรา้งสถานีบริการ (โดยไม่รวมค่าที่ดิน) ผูซ้ือ้ผลิตภณัฑน์ า้มนัเชือ้เพลิงและใชบ้ริการใน
สถานีบริการน า้มันควรจ่ายค่าการตลาดเพื่อชดเชยตน้ทุนเหล่านีเ้ท่านั้น ไม่ควรตอ้งจ่ายค่าที่ดินใหแ้ก่ เจา้ของที่ดินซึ่งอาจจะ
เป็นเพียงผูใ้หเ้ช่าที่ดินเพ่ือสรา้งสถานีบริการน า้มนัเท่านัน้ 
9 ข้อสมมติมาจากการสังเคราะห์ผลการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการสถานีบริการน ้ามัน และข้อมูลทุติยภูมิจากมติ กบง. ที่
เกี่ยวขอ้งกบัผูค้า้มาตรา 7 



 
29 Applied Economics Journal Vol. 29 No. 2 (December 2022) 

เท่ากับ ในอตัรา 0.62 บาทต่อลิตร อา้งอิงขอ้มลูค่าใชจ้่ายของผูค้า้น า้มนัมาตรา 7 ตามมติ กบง. ในวนัท่ี 15 
มิถนุายน 2563   
 
ตารางที่ 2: ตน้ทนุเอกชนของน า้มนัดีเซล: ราคา ณ โรงกลั่น (หน่วย: บาทต่อลิตร)  

ประเภท 

ราคา
อา้งอิง

น า้มนัดีเซล 

สดัสว่น
น า้มนัดีเซล 
(รอ้ยละ) 

ราคา
อา้งอิง 

ไบโอดีเซล 

สดัสว่นไบโอ
ดีเซล (รอ้ยละ) 

ราคา ณ 

โรงกลั่น 

ราคาที่ สนพ.
ประกาศ 

ส่วน
ต่าง 

ดีเซลพืน้ฐาน 9.4555 90 25.03 10 11.0129 10.8876 0.1253 

ดีเซล B7 9.4555 93 25.03 7 10.5457 10.5457 0 

ดีเซล B20 9.4555 80 25.03 20 12.5704 12.4417 0.1287 

หมายเหต:ุ ราคาอา้งอิงน า้มนัดีเซล ราคาอา้งอิงน า้มนัดีเซล  และราคา ณ โรงกลั่นที่ สนพ. ประกาศ ใชข้อ้มลู ณ วนัที่ 1 

กรกฎาคม พ.ศ. 2563 

ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 

 
ตารางที่ 3: ตน้ทนุเอกชนของน า้มนัดีเซล: ค่าการตลาด 

รายการค านวณ ราคาต่อหน่วย หน่วย จ านวน หน่วย 

คิดเป็น
ค่าใชจ้่าย 

(บาทต่อเดือน) 

คิดเป็น
ค่าใชจ้่าย 

(บาทต่อลติร) 
1) ค่าลงทุนสถานีบริการน ้ามัน 361,111.11 0.80 
ค่าก่อสรา้งสถานีบริการ
ทัง้หมด 

32,500,000 บาทต่อ
สถานี 

1 สถานี 
361,111.11 0.80 

2) ค่าใช้จ่ายด าเนินการของสถานีบริการน ้ามัน 343,621.67 0.76 
ค่าขนส่งน า้มนั 0.15 บาทต่อลิตร 450,000 ลิตรต่อเดือน 67,500.00 0.15 

ค่าจา้งและสวสัดิการ 11,245 
บาทต่อเดือน

ต่อคน 
9 คนต่อสถานี 101,205.00 0.22 

ค่าใชจ้่ายส านกังาน 15,000 บาทต่อเดือน 1 
หน่วยต่อ
สถานี 

15,000.00 0.03 

ค่าประกนัภยัสถาน ี 35,000 บาทต่อปี 1 
หน่วยต่อ
สถานี 

2,916.67 0.01 

ค่าไฟฟ้า 30,000 บาทต่อเดือน 1 
หน่วยต่อ
สถานี 

30,000.00 0.07 

ค่าน า้ประปา 4,000 บาทต่อเดือน 1 
หน่วยต่อ
สถานี 

4,000.00 0.01 

ค่าซ่อมแซมและบ ารุงรกัษา 10,000 บาทต่อเดือน 1 
หน่วยต่อ
สถานี 

10,000.00 0.02 

ภาษีต่าง ๆ 113,000 บาทต่อเดือน 1 
หน่วยต่อ
สถานี 

113,000.00 0.25 
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3) ค่าใช้จ่ายด าเนินการของผู้ค้าน ้ามันมาตรา 7 279,000.00 0.62 
ค่าจา้งและสวสัดิการ และ
ค่าใชจ้่ายส านกังาน 

- - - - 72,000.00 0.16 

ค่าประกนัภยัและค่าใชจ้่าย
คลงัน า้มนั 

- - - - 76,500.00 0.17 

ค่าใชจ้่ายฝึกอบรม - - - - 4,500.00 0.01 
ค่าส ารองน า้มนัเชือ้เพลิงตาม
กฎหมาย 

- - - - 58,500.00 0.13 

ค่าขนส่งน า้มนัทางท่อจากศรี
ราชา-กรุงเทพ 

- - - - 67,500.00 0.15 

ผลรวมตน้ทนุค่าใชจ้่ายทัง้หมด (ต่อหน่ึงสถานี)1/ 983,732.78 2.19 

หมายเหต:ุ 1/กรณีสถานบีริการรุปแบบ COCO ผูค้า้น า้มนัมาตรา 7 ควรจะไดร้บัค่าการตลาดในอตัรา 2.19 บาทต่อลติร 
   กรณีสถานีบริการรุปแบบ CODO ผูค้า้น า้มนัมาตรา 7 ควรจะไดร้บัค่าการตลาดในอตัรา 1.31 บาทต่อลิตร  

  กรณีสถานีบริการรุปแบบ DODO ผูค้า้น า้มนัมาตรา 7 ควรจะไดร้บัค่าการตลาดในอตัรา 0.62 บาทต่อลิตร 
ที่มา: จากการสมัภาษณก์ลุ่มตวัอย่างผูป้ระกอบการสถานีบริการน า้มนั และค านวณโดยผูเ้ขียน 

 
ต้นทุนผลกระทบภายนอก 

 การประมาณการตน้ทุนจาก CO2 จะใชว้ิธีการค านวณแบบ Top-down approach โดยใชข้อ้มูล
ปริมาณการใช้เชื ้อเพลิงรวมปี พ.ศ. 2562 จาก สนพ. และข้อมูลค่าสัมประสิทธ์ิการปล่อย CO2 จาก
ฐานขอ้มลูของ IPCC (2006) ที่รายงานในรูปของ kg CO2/TJ การค านวณจึงตอ้งน าปริมาณใชเ้ชือ้เพลิงแต่
ละชนิดไปแปลงเป็นค่าความรอ้นเสียก่อน โดยใช้ขอ้มูลค่าความรอ้นสุทธิ (Net calorific value) ของกรม
พฒันาพลงังานทดแทนและอนรุกัษ์พลงังานเสียก่อน จากนัน้จึงน าค่าความรอ้นท่ีไดไ้ปคณูกบัค่าสมัประสิทธ์ิ
การปล่อย CO2 ตารางที่ 4 แสดงขอ้มูล ปริมาณใชเ้ชือ้เพลิง ค่าความรอ้นสุทธิและสัมประสิทธ์ิการปล่อย 
CO2 และปรมิาณการปล่อย CO2  
 อย่างไรก็ตาม การน าปริมาณการใช้งานเชื ้อเพลิงที่มีไปค านวณปริมาณ CO2 ยังมีข้อจ ากัด 
เนื่องจากค่าสมัประสิทธ์ิการปล่อยและค่าความรอ้นสทุธิเป็นค่าของเนือ้น า้มนัดีเซลท่ีไม่มีส่วนผสมของไบโอ
ดีเซลแต่อย่างใด จึงจ าเป็นตอ้งแยกประเภทเชือ้เพลิงไบโอดีเซลออกจากประเภทเชือ้เพลิงหลักก่อน เพื่อ
ค านวณหาปริมาณเนื ้อน ้ามันดีเซลที่แท้จริงก่อน (ดูรายละเอียดในตารางภาคผนวกที่ 1) จากนั้นจึงน า
ปรมิาณเนือ้น า้มนัดีเซลที่ไดไ้ปค านวณเพื่อหาปรมิาณ CO2  
 จากนั้น จึงน าค่าปริมาณ CO2 ที่ปลดปล่อยจากเนือ้น า้มันดีเซลมาปรบัตามสัดส่วนการใช้งาน
น ้ามันดีเซล B7 น ้า มันดีเซลพื ้นฐาน และน ้ามันดีเซล B20 ในสัดส่วนรอ้ยละ 92.93, 0.14 และ 6.92 
ตามล าดบั จึงจะไดป้รมิาณการปลดปล่อย CO2 จ าแนกตามผลิตภณัฑย์่อยในกลุ่มน า้มนัดีเซล (ตารางที่ 5)  
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ตารางที่ 4: ค่าความรอ้นสทุธิและค่าสมัประสิทธิ์การปล่อยก๊าซ CO2 

 ปริมาณการใช้
1/ 

ค่าความรอ้น 

สทุธิ 
(MJ/Unit) 

ค่าสมัประสิทธิ์การปล่อยก๊าซ 
CO2  

(kg CO2 / TJ) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซ CO2 
(กิโลกรมั) 

เนือ้น า้มนั
ดีเซล 

21,706.64 36.42 74,100.00 58,580,183,945.49 

ไบโอดีเซล 1,863.01 33.3 0 0.00 

หมายเหต:ุ 1/ ปริมาณเนือ้น า้มนัดีเซลและไบโอดีเซลค านวณจากตารางภาคผนวกที่ 1 
ที่มา: กรมพฒันาพลงังานทดแทนและอนรุกัษ์พลงังาน, IPCC (2006) และค านวณโดยผูเ้ขียน  

 
ตารางที่ 5: ปริมาณการปลดปล่อยก๊าซ CO2 

ชนิดเชือ้เพลิง ปริมาณการใช ้(ลา้นลิตร) 
ปริมาณการปล่อยก๊าซ  

CO2 (กิโลกรมั) 
ปริมาณ CO2 (กิโลกรมัต่อลิตร) 

ดีเซลพืน้ฐาน 33.82 82,143,700.24 2.4288 

ดีเซล B7 21,904.13 54,975,236,495.33 2.5098 

ดีเซล B20 1,631.70 3,522,803,749.92 2.1590 

ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 

 
 วิธีการค านวณปริมาณการปล่อยมลพิษทางอากาศที่ประกอบดว้ย CO NOx และ PM จะแตกต่าง
จากการค านวณ CO2 เนื่องจากว่าไม่สามารถใชว้ิธี Top-down ในการค านวณได ้อนัเนื่องมาจากขอ้จ ากัด
ของขอ้มูลค่าความรอ้นสุทธิ และค่าสัมประสิทธ์ิการปล่อยจากฐานข้อมูล IPCC (2006) ดังนั้น จึงตอ้งใช้
ขอ้มลูสมัประสิทธ์ิการปล่อยมลพิษจากฐานขอ้มลูของ European Monitoring and Evaluation Program / 
European Environment Agency (2019)(EMEP/EEA, 2019) ซึ่งรายงานค่าสัมประสิทธ์ิการปล่อยในรูป
ของจ านวนกรมัของมลพิษที่ปล่อยต่อระยะทาง (กรมัต่อกิโลเมตร)  

อย่างไรก็ตาม ขอ้จ ากัดของการค านวณดว้ยวิธีนีม้ี 2 ประการ คือ 1) ไม่มีหน่วยงานใดเก็บขอ้มูล
ระยะทางการเดินทางที่ละเอียดถึงระดบัรายเชือ้เพลิงแต่ละชนิด และ  2) ค่าสัมประสิทธ์ิการปล่อยของสาร
มลพิษทางอากาศแต่ละชนิดถูกก าหนดจากประเภทรถยนตแ์ละเชือ้เพลิงที่รถยนตน์ั้นใช้  โดยที่ไม่มีการ
รายงานค่าสมัประสิทธ์ิการปล่อยที่ขึน้กบัเชือ้เพลิงนัน้ ๆ เพียงอย่างเดียว จึงจ าเป็นจะตอ้งรวบรวมขอ้มลูจาก
ขอ้มลูของหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง รวมถึงแปลงขอ้มลูเพื่อใหส้ามารถค านวณค่าปริมาณมลพิษตามเชือ้เพลิง
ดว้ยวิธี Bottom-up approach หรือ สมการท่ี (7) ได ้ 

ขอ้มูลปริมาณการเดินทางรวม อา้งอิงจากฐานขอ้มูลของกรมทางหลวง ปี พ.ศ. 2562 ซึ่งจัดเก็บ
ขอ้มูลปริมาณการเดินทางในรูปของระยะทางทั้งหมดที่ยานพาหนะเคล่ือนที่ (Vehicle Kilometer Travel: 
𝑉𝐾𝑇) และแบ่งประเภทรถออกเป็น 11 ประเภท อย่างไรก็ตาม ข้อมูลดังกล่าวไม่สามารถจ าแนกได้ว่า
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รถยนตแ์ต่ละประเภทใชเ้ชือ้เพลิงชนิดใดบา้ง ท าใหเ้ราไม่สามารถจ าแนกบอกระยะทางที่เกิดจากเชือ้เพลิงแต่
ละชนิดได ้การค านวณจึงจ าเป็นตอ้งแยกประเภทรถยนตอ์อกตามประเภทเชือ้เพลิงต่าง ๆ เสียก่อน 

ปรมิาณรถยนตท์ี่ใชเ้ชือ้เพลิงประเภทต่าง ๆ อา้งอิงจากสถิติจดทะเบียนรถยนตส์ะสมจ าแนกตาม
ประเภทเครื่องยนตใ์นปี พ.ศ. 2562 ของกรมขนส่งทางบก อย่างไรก็ตาม เกณฑใ์นการบนัทึกขอ้มลูปริมาณ
การเดินทางของกรมทางหลวงและประเภทรถยนตจ์ดทะเบียนกรมขนส่งแตกต่างกนั โดยกรมการขนส่งมีการ
จดักลุ่มรถยนตจ์ดทะเบียนจ าแนกตามกฎหมายว่าดว้ยรถยนต ์และตามกฎหมายว่าดว้ยการขนส่งทางบก 
(2522) จึงตอ้งจดักลุ่มรถยนตจ์ากทัง้สองแหล่งขอ้มลูเขา้ดว้ยกนั หลงัจากจบักลุ่มชดุขอ้มลูเขา้ดว้ยกนั จะท า
ใหส้ามารถแยกไดว้่ารถยนตใ์นกลุ่มนั้น ๆ แบ่งเป็นรถที่ใชเ้ชือ้เพลิงน า้มันดีเซลประเภทละก่ีคัน และคิดเป็น
สดัส่วนเท่าไรได ้(ดูรายละเอียดในตารางภาคผนวกที่ 2) จากนัน้น าค่าสัดส่วนที่ค  านวณได ้คูณกับปริมาณ
การเดินทางรวมของรถในแต่ละกลุ่ม จะท าใหส้ามารถค านวณค่าปริมาณระยะทางเดินทางรวมที่เกิดจาก
เชือ้เพลิงแต่ละชนิดได ้(ดรูายละเอียดจากตารางในภาคผนวกที่ 3) เมื่อน าปรมิาณระยะทางรวมของเชือ้เพลิง
แต่ละชนิด มาแยกตามสดัส่วนของการใชผ้ลิตภณัฑเ์ชือ้เพลิงชนิดต่าง ๆ ท่ีใชท้ัง้หมดในปี 2562 จะสามารถ
ค านวณหาระยะทางที่ไดจ้ากเชือ้เพลิงในกลุ่มดีเซลทัง้หมด ดงัแสดงในตารางที่ 6 

ส าหรบัการปรบัปรุงค่าสัมประสิทธ์ิการปล่อยมลพิษทางอากาศ เริ่มตน้จากจับคู่กลุ่มรถยนตท์ี่
รายงานใน EMEP/EEA ใหต้รงกับกลุ่มรถยนต์ในฐานขอ้มูลของกรมทางหลวง เพื่อก าหนดค่าสัมประสิทธ์ิ
การปล่อยมลพิษแต่ละตวัใหก้ับรถแต่ละกลุ่ม จากนั้นจึงค านวณค่าสมัประสิทธ์ิการปล่อยมลพิษเฉล่ียถ่วง
น า้หนัก โดยค่าน า้หนักที่ใหค้ือสัดส่วนระยะทางจากรถยนตท์ี่ใชเ้ชือ้เพลิงหนึ่งเทียบกับระยะทางรวมที่เกิด
จากเชือ้เพลิงนัน้ทัง้หมด (ตารางที่ 7) 

เมื่อน าผลการค านวณจ านวนระยะทางของเชือ้เพลิงแต่ละชนิดที่ค  านวณไดใ้นตารางที่ 6 และค่า
สมัประสิทธ์ิการปล่อยในตารางท่ี 7 มาค านวณตามสตูรการค านวณในสมการท่ี (7) จะสามารถค านวณหา
ปริมาณมลพิษทางอากาศที่ถูกปล่อยออกจากเชือ้เพลิงแต่ละชนิดทัง้หมด และสามารถค านวณปรมิาณการ
ปล่อยต่อหนึ่งหน่วยเชือ้เพลิงไดด้งัแสดงในตารางที่ 8 

มูลค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วยของ CO2 ใชร้าคาซือ้ขายเฉล่ีย 7 เดือนแรกของปี พ.ศ. 2563 
ของ EU Emissions Trading System (EU ETS) มลูค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วยของ CO NOx และ PM 
อา้งอิงจาก Song (2016) อย่างไรก็ตาม เนื่องจากมลูค่าผลกระทบภายนอกมกัมีความแตกต่างกนัไปในแต่
ละพืน้ท่ีจากปัจจยัดา้นรายไดข้องประชากรหรือสภาพแวดลอ้มที่ต่างกนั การน าค่า 𝑆𝐶𝐹 ที่มาจากการศกึษา
ในพืน้ที่อื่นมาใชอ้า้งอิงจ าเป็นตอ้งปรบัมูลค่าใหม้ีความเหมาะสมกับพืน้ที่เสียก่อน การปรบัมูลค่าในงาน
ศึกษานีใ้ชว้ิธีการถ่ายโอนค่าต่อหน่วยของผลกระทบ (Unit value transfer with income adjustments) ที่
ปรับความแตกต่างด้านรายได้ และความแตกต่างด้านค่าครองชีพในแต่ละพื ้นที่ เสียก่อน  แสดงด้วย
ความสมัพนัธด์งันี ้

𝑊𝑇𝑃THA = 𝑊𝑇𝑃S (
𝐼THA

𝐼S
)
𝜀

                 (12) 



 
33 Applied Economics Journal Vol. 29 No. 2 (December 2022) 

โดยที่ 𝑊𝑇𝑃THA คือ มลูค่าผลกระทบภายนอกที่ถ่ายโอนมา 𝑊𝑇𝑃S คือ มลูค่าผลกระทบภายนอกในงาน
ศกึษาที่ตอ้งการอา้งอิง 𝐼THA และ 𝐼S คือ รายไดต้่อหวัของประเทศไทยและประเทศที่น าค่าผลกระทบมาใช้
เทียบเคียงที่ได้ปรับอ านาจซือ้และอัตราเงินเฟ้อแล้ว (PPP-adjusted GDP per capita) ซึ่งในกรณีนี ้คือ 
รายไดต้่อหวัของกลุ่มประเทศ EU และรายไดต้่อหวัของจีน และ 𝜀 คือ ค่าความยืดหยุ่นของมลูค่าผลกระทบ
ภายนอกต่อรายได้ ก าหนดให้เท่ากับ 0.5 อา้งอิงจากการศึกษาของ Kansuntisukmongkol (2015) และ 
Sirasoontorn et al. (2019) 

เมื่อปรบัดว้ยอัตราแลกเปล่ียนเฉล่ียในช่วงเวลาเดียวกัน และปรบัอัตราเงินเฟ้อจากธนาคารแห่ง
ประเทศไทยใหเ้ป็นมลูค่าปัจจุบนัในรูปสกุลเงินบาท จะสามารถค านวณมลูค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วย
ของมลพิษแต่ละชนิดไดด้งัแสดงในตารางที่ 9 และหากน าขอ้มลูปรมิาณการปล่อยมลพิษต่อหน่วยเชื ้อเพลิง
ในตารางที่ 5 และ 8 คูณกับมลูค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วยในตารางที่ 9 จะไดม้ลูค่าผลกระทบภายนอก
ต่อหน่วยเชือ้เพลิงรวม ดงัแสดงในตารางที่ 10  
 
ตารางที่ 6: ระยะทางทีไ่ดจ้ากการใชเ้ชือ้เพลิง จ าแนกตามประเภทของน า้มนัดีเซล 

ประเภท ปริมาณน า้มนัดีเซลที่ใช ้(ลา้นลติร) จ านวนกิโลเมตรรวมของเชือ้เพลิง (𝑉𝐾𝑇𝑖) 
กลุ่มดีเซล (รวม) 23,569.65 (100.0) 157,070,511,418.50 
ดีเซลพืน้ฐาน 33.82 (0.14) 225,379,871.83 
ดีเซล B7  21,904.13 (92.93) 145,971,319,102.21 
ดีเซล B20 1,631.70 (6.92) 10,873,812,444.46 
หมายเหต:ุ ค่าในวงเล็บหมายถึงสดัสว่นการใชเ้ม่ือเทียบกบัปริมาณการใชน้ า้มนัดีเซลทัง้หมดในปี พ.ศ. 2562 

ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 

 
ตารางที่ 7: ค่าสมัประสิทธิ์การปล่อยมลพิษเฉลี่ยถว่งน า้หนกั จ าแนกตามประเภทรถยนต ์

ประเภทรถยนต ์ น า้หนกั (รอ้ยละ) 
สมัประสิทธิ์การปล่อย (กรมัต่อกิโลเมตร) 
CO NOx PM 

รถยนตน์ั่งไม่เกิน 7 คน 14.35 0.0920 0.5800 0.0314 
รถยนตน์ั่งเกิน 7 คน 23.20 0.3750 0.8310 0.0314 
รถโดยสารขนาดเล็ก 0.00 0.0920 0.5800 0.0314 
รถโดยสารขนาดกลาง 

3.96 0.2230 5.4200 0.0462 
รถโดยสารขนาดใหญ ่
รถบรรทกุขนาดเล็ก 38.77 0.3750 0.8310 0.0314 
รถบรรทกุขนาดกลาง 

19.73  0.0860 3.1825 0.0194 
รถบรรทกุขนาดใหญ ่
รถบรรทกุพ่วง 
รถบรรทกุกึ่งพ่วง 
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รถจกัรยานยนต ์ 0.0 N/A N/A N/A 
ค่าสมัประสิทธิ์การปล่อยมลพิษเฉลี่ยถว่งน า้หนกั  0.2714 1.4405 0.0296 
หมายเหต:ุ 

1) รถยนตน์ั่งไม่เกิน 7 คน ใชค้่าเฉลี่ยสมัประสิทธิ์การปล่อยของรถ Passenger car Mini Small Medium Large SUV และก าหนด
มาตรฐานเชือ้เพลิงเป็น EURO4 

2) รถโดยสารขนาดเล็ก ใชค้่าเฉลี่ยสมัประสิทธิ์ของรถ Passenger car กลุ่ม Small และก าหนดมาตรฐานเชือ้เพลิงเป็น EURO4 

3) รถโดยสารขนาดกลางและขนาดใหญ่ ใชค้่าเฉลี่ยสมัประสิทธิ์เฉลี่ยของ Urban Buses Standard และก าหนดมาตรฐาน
เชือ้เพลิงเป็น EURO4 

4) รถบรรทกุขนาดเล็ก (กระบะ) ใชค้่าเฉลี่ยสมัประสิทธิข์องรถในกลุ่มเดียวกนักบักรณีรถยนตน์ั่งเกิน 7 คน 

5) รถบรรทกุและรถพ่วง ใชค้่าเฉลี่ยสมัประสิทธิ์ของรถกลุ่ม HDV และก าหนดมาตรฐานเชือ้เพลิงเป็น EURO4 

ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 

 
ตารางที่ 8: ปริมาณมลพิษทางอากาศต่อหน่วยเชือ้เพลิง จ าแนกตามประเภทของน า้มนัดีเซล 

ประเภทเชือ้เพลิง 
ปริมาณมลพิษทางอากาศต่อหน่วยเชือ้เพลิง (กรมัต่อลิตร) 

CO NOx PM 
ดีเซลพืน้ฐาน 1.6276 8.6399 0.1776 
ดีเซล B7 1.6818 8.9279 0.1835 
ดีเซล B20 1.4467 7.6799 0.1578 
ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 

 
ตารางที่ 9: มลูค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วยและมลูค่าถ่ายโอนผลกระทบภายนอกต่อหน่วย 

มลภาวะทางอากาศ มลูค่าผลกระทบภายนอกต่อตนั มลูค่าผลกระทบในรูปบาทต่อตนั 
คารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) 22.77 ยูโรต่อตนั 583.01 
คารบ์อนมอนอกไซด ์(CO) 1,964 ดอลลารต์่อตนั 78,851.13  
ไนโตรเจนออกไซด ์(NOx) 7,565 ดอลลารต์่อตนั 303,721.38 
ฝุ่ นละออง (PM) 126,799 ดอลลารต์่อตนั 5,090,755.70 
หมายเหต:ุ อตัราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยระหว่างเดือน ม.ค.-ก.ค. 2563 เท่ากบั 34.98 ยโูรต่อตนั และ 31.59 บาทต่อดอลลาร ์
ที่มา: EU ETS, Song (2016) ธนาคารแห่งประเทศไทย และค านวณโดยผูเ้ขยีน 

 
ตารางที่ 10: มลูค่าผลกระทบภายนอกต่อหน่วยเชือ้เพลิง จ าแนกตามประเภทของน า้มนัดีเซล 

ประเภทเชือ้เพลิง 
มลูค่าต่อหน่วยเชือ้เพลิง (บาทต่อลิตร) 

CO2 CO NOx PM รวม 
ดีเซลพืน้ฐาน 1.42 0.13 2.62 0.90 5.07 
ดีเซล B7 1.46 0.13 2.71 0.93 5.24 
ดีเซล B20 1.26 0.11 2.33 0.80 4.51 
ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 
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 ราคาอ้างอิงส าหรับการค านวณเงนิอุดหนุนทีมี่ประสิทธิภาพ 
 ราคาอา้งอิงน า้มันดีเซลพืน้ฐาน ดีเซล B7 และดีเซล B20 ที่ใช้ในการค านวณอัตราเงินอุดหนุน
คดัเลือกจากประเทศที่จ าหน่ายเชือ้เพลิงในกลุ่มน า้มนัเบนซินและน า้มนัดีเซลที่มีสดัส่วนเชือ้เพลิงชีวภาพที่
ใกลเ้คียงกบัประเทศไทย และมีปรมิาณการผลิตไบโอดีเซลเป็นอนัดบัตน้ของโลก โดยอา้งอิงราคาจากราคา
ขายปลีกเฉล่ียเดือน มกราคม-กรกฎาคม ปี พ.ศ. 2563 จาก Clean Cities Alternative Fuel Price Reports 
และ U.S. Department of Energy ส าหรบัราคาอา้งอิงน า้มนัดีเซล B7 (21.95 บาทต่อลิตร) และดีเซล B20 
(21.14 บาทต่อลิตร) และอา้งอิงราคาน า้มนัดีเซลพืน้ฐาน (22.34 บาทต่อลิตร) จาก Ministry of Mines and 
Energy ประเทศบราซิล  
 
4. ผลการศึกษา 
 ผลการค านวณตน้ทุนเอกชนในตารางที่ 11 พบว่า ราคา ณ โรงกลั่นท่ีสะทอ้นตน้ทนุเอกชนจะมีค่า
สงูกว่าราคา ณ โรงกลั่นที่ประกาศใช ้ขณะเดียวกนัค่าการตลาดที่สะทอ้นตน้ทุนเอกชนมีเพียงอตัราเดียวไม่
แตกต่างกันระหว่างเชือ้เพลิงที่จ  าหน่ายในสถานีบริการเดียวกัน ในขณะที่ค่าการตลาดของน า้มันดีเซล
พืน้ฐานและดีเซล B20 ภายใตโ้ครงสรา้งราคาขายปลีกที่ประกาศใชจ้ริงถูกก าหนดใหส้งูกว่า ส่วนหนึ่งเป็น
เพราะค่าการตลาดถูกใชเ้ป็นเครื่องมือทางนโยบายเพื่อจูงใจสถานีบรกิารใหจ้ าหน่ายเชือ้เพลิงที่รฐัตอ้งการ
ส่งเสรมิใหม้ีการใชเ้พิ่มมากขึน้  

เมื่อเปรียบเทียบผลรวมของราคา ณ โรงกลั่นและค่าการตลาดภายใตโ้ครงสรา้งราคาที่ประกาศใช้
จรงิกบัตน้ทนุเอกชนที่ค  านวณได ้พบว่า ราคา ณ โรงกลั่นและค่าการตลาดของน า้มนัดีเซลพืน้ฐาน และดีเซล 
B20 มีค่าสงูกว่ากว่าตน้ทุนเอกชน สะทอ้นว่าโครงสรา้งราคาปัจจบุนัสามารถชดเชยตน้ทนุเอกชนท่ีเกิดขึน้ได้
เพียงพอ มีเพียงดีเซล B7 เท่านัน้ท่ีผลรวมราคามีค่าต ่ากว่าตน้ทนุเอกชน  

ตน้ทุนผลกระทบภายนอกของน า้มนัดีเซลทุกประเภทมีค่าต ่าภาษีสรรพสามิตที่เก็บในปัจจุบนัอยู่
มาก สะทอ้นใหเ้ห็นว่าโครงสรา้งภาษีสรรพสามิตในปัจจบุนัครอบคลมุตน้ทนุผลกระทบภายนอกดา้นอื่น ๆ ที่
ไม่ไดเ้ก่ียวขอ้งกับการใชเ้ชือ้เพลิงโดยตรง  ผลดงักล่าวท าใหผ้ลรวมของราคา ณ โรงกลั่น ค่าการตลาดและ
ภาษีสรรพสามิตของน า้มนัดีเซลพืน้ฐาน ดีเซล B7 และดีเซล B20 เท่ากบั 19.29, 18.57 และ 20.78 บาทต่อ
ลิตร ตามล าดบั สงูกว่าราคาที่มีประสิทธิภาพของน า้มนัดีเซลทกุประเภท (18.27, 17.97 และ 19.27 บาทต่อ
ลิตร ตามล าดบั) อย่างไรก็ตาม การอดุหนนุราคาผ่านกองทนุน า้มนัเชือ้เพลิงในน า้มนัดีเซลพืน้ฐาน และดีเซล 
B20 กลบัท าใหร้าคาขายปลีกจริงมีค่าต ่ากว่าราคาที่มีประสิทธิภาพ และมีเพียงน า้มนัดีเซล B7 เพียงชนิด
เดียวเท่านัน้ท่ีราคาที่มีประสิทธิภาพสงูกว่าราคาขายปลีก  

ความไม่มีประสิทธิภาพจากการบิดเบือนราคาผ่านอัตราภาษีสรรพสามิตและกองทุนน ้ามัน
เชือ้เพลิงรวมทัง้กองทุนอนุรกัษ์พลงังาน (กองทนุ ฯ) ดงักล่าว ก่อใหเ้กิดการผลิตและใชน้ า้มนัในปรมิาณที่ไม่
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มีประสิทธิภาพ ก่อใหเ้กิดความสญูเสียทางเศรษฐกิจ (Deadweight loss: DWL) การปรบัโครงสรา้งราคาให้
สะทอ้นราคาที่มีประสิทธิภาพจะช่วยเพิ่มสวสัดิการของสังคมจากการใชน้ า้มันดีเซล ตารางที่ 12 แสดงผล
การค านวณการเปล่ียนแปลงสวัสดิการของสังคมเมื่อมีการปรบัปรุงและเปล่ียนแปลงโครงสรา้งราคาใน
ปัจจุบนั โดยแบ่งเป็น 4 กรณี ไดแ้ก่ 1) กรณีที่มีการเปล่ียนแปลงราคาขายปลีกที่ประกาศใชม้าเป็นราคาที่มี
ประสิทธิภาพ 2) กรณีที่มีการเปล่ียนแปลงราคาขายปลีกที่ประกาศใชโ้ดยไม่รวมกองทุน ฯ มาเป็นราคาที่มี
ประสิทธิภาพ 3) กรณีที่มีการเปล่ียนแปลงราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทุน ฯ โดยยงัใชอ้ตัราภาษีสรรพสามิต
ตามที่ประกาศ มาเป็นราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทุน ฯ และใชภ้าษีสรรพสามิตที่สะทอ้นตน้ทุนผลกระทบ
ภายนอก และ 4) กรณีที่มีการเปล่ียนแปลงราคาขายปลีกที่ประกาศใชโ้ดยไม่ไดร้บัการอุดหนุนมาเป็นราคา
ขายปลีกที่ที่ประกาศใชโ้ดยไดร้บัการอดุหนนุตามแนวคิดช่วงห่างของราคา  

ผลการค านวณพบว่า หากเปล่ียนวิธีการตัง้ราคาใหเ้ป็นราคาที่มีประสิทธิภาพแทนราคาขายปลีก
เดิม จะท าให้ปริมาณการใช้งานน ้ามันดี เซลลดลงรวม 216.85 ล้านลิตร ส่งผลให้ส่วนเกินผู้บริโภค
เปล่ียนแปลงเท่ากับ -4,180.60 ลา้นบาท ส่วนเกินผูผ้ลิตเปล่ียนแปลงเท่ากบั -51.52 ลา้นบาท10 และรายได้
ภาษีของรฐับาลลดลง 3,064.81 ลา้นบาท ท าใหส้วสัดิการรวมของกลุ่มจะเปล่ียนแปลงไป -7,296.93 ลา้น
บาท โดยที่เครื่องหมายลบหมายถึง DWL จะลดลงจากการเปล่ียนไปใชร้าคาที่มีประสิทธิภาพ เนื่องจากการ
วิเคราะหเ์ริ่มตน้จากราคาปัจจุบันที่ไม่มีประสิทธิภาพ ปริมาณการบริโภค การผลิต ท่ีเกิดขึน้จึงเริ่มตน้จาก
ตลาดที่ไม่มีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร ์(Economic inefficiency) และมี DWL อยู่จ  านวนหนึ่ง การ
เปล่ียนไปสู่ราคาที่มีประสิทธิภาพจึงท าใหข้นาดของ DWL นัน้ลดลง และแสดงผ่านเครื่องหมายลบของการ
เปล่ียนแปลงสวสัดิการสงัคมรวม หรือกล่าวไดว้า่สวสัดิการของสงัคมในกรณีนีจ้ะเพิ่มขึน้ 7,296.93 ลา้นบาท 
มีเพียงการเปล่ียนแปลงสวสัดิการของผูบ้รโิภคและผูผ้ลิตน า้มนัดีเซล B7 จะต่างจากน า้มนัดีเซลประเภทอื่น
เนื่องจากราคาที่มีประสิทธิภาพต ่ากว่าราคาขายปลีก ผู้บริโภคจะมีสวัสดิการเพิ่มขึน้ 366.20 ลา้นบาท 
ในขณะท่ีผูผ้ลิตจะมีสวสัดิการเพิ่มขึน้เช่นกนัอยู่ที่ 186.24 ลา้นบาท   

อย่างไรก็ตาม การเปรียบเทียบระหว่างราคาขายปลีกกบัราคาที่มีประสิทธิภาพเพียงอย่างเดียว ยงั
ไม่สามารถวิเคราะหบ์ทบาทของภาษีสรรพสามิตและกองทุน ฯ ท่ีใชอ้ยู่ในปัจจุบันต่อสวสัดิการของกลุ่มได้
ชัดเจนนัก การวิเคราะหผ์ลของภาษีสรรพสามิตและกองทุน ฯ จึงจ าเป็นตอ้งพิจารณาโครงสรา้งราคาใน
รูปแบบอื่นเพิ่มเติมในกรณีที่ 2-4  

ผลการศึกษาในกรณีที่ 2 (ตารางที่ 12 ข.) แสดงใหเ้ห็นว่า หากไม่มีกองทุนฯ มาแทรกแซงราคาที่
ประกาศใชแ้ลว้ การเปล่ียนไปใช ้ราคาที่มีประสิทธิภาพจะท าใหร้าคาน า้มนัดีเซลที่ผูบ้รโิภคตอ้งจ่ายลดลงทกุ
ประเภท ส่งผลให้ปริมาณการใช้น า้มันดีเซลรวมเพิ่มขึน้ 118.75 ลา้นลิตร ส่วนเกินผู้บริโภคและส่วนเกิน
ผูผ้ลิตจะเพิ่มขึน้ 2,467.44 และ 92.53 ลา้นบาท มีเพียงแต่รฐับาลที่จะเก็บรายไดจ้ากภาษีไดน้อ้ยลง 524.40 
ลา้นบาท โดยสทุธิแลว้จะท าใหส้วสัดิการของสงัคมเพิ่มขึน้เท่ากบั 2,035.57 ลา้นบาท  

 
10 ก าหนดใหต้น้ทนุส่วนเพ่ิมของผูผ้ลิต เท่ากบัตน้ทนุเอกชน 
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นอกจากนี ้ หากเปรียบเทียบระหว่างราคาขายปลีกที่ ไม่รวมกองทุน ฯ โดยยังใช้อัตราภาษี
สรรพสามิตตามที่ประกาศ มาเป็นราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทุน ฯ และใชภ้าษีสรรพสามิตที่สะทอ้นตน้ทุน
ผลกระทบภายนอก (ตารางที่ 12 ค.) จะพบว่าโครงสรา้งราคาปัจจุบนัที่เปล่ียนมาจดัเก็บภาษีสรรพสามิตใน
อตัราที่สะทอ้นตน้ทุนผลกระทบภายนอก เพียงส่วนเดียว จะสามารถเพิ่มสวสัดิการของผูบ้ริโภค ผูผ้ลิต และ
สวสัดิการโดยรวมของสงัคมไดถ้ึง 938.19 ลา้นบาท จึงกล่าวไดว้่า อตัราภาษีสรรพสามิตที่เก็บอยู่ในปัจจบุนั 
มีบทบาทในการบิดเบือนราคาขายปลีกน า้มันดีเซลในภาคขนส่ง ท าใหส้วัสดิการของสังคมลดลง สาเหตุ
ส าคญัก็เนื่องมาจากการท่ีภาษีสรรพสามิตน า้มนัเชือ้เพลิงไดถ้กูน าไปใชเ้ป็นเครื่องมือในการสรา้งรายไดภ้าษี
ใหแ้ก่รฐัมากกว่าที่จะเป็นเครื่องมือในการลดปริมาณการใช้น า้มันเชือ้เพลิงที่ก่อให้เกิดปัญหามลพิษทาง
อากาศ นอกจากนี ้แนวคิดในการจดัเก็บภาษีสรรพสามิตในปัจจบุนัยงัครอบคลมุตน้ทนุผลกระทบภายนอก
ในดา้นอื่น ๆ ท่ีไม่เก่ียวขอ้งกับการใชเ้ชือ้เพลิงโดยตรง การปรบัโครงสรา้งภาษีสรรพสามิตใหม่ใหค้รอบคลมุ
เฉพาะตน้ทนุผลกระทบภายนอกที่เกิดจากการใชเ้ชือ้เพลิงจะส่งผลท าใหส้วสัดิการของสงัคมโดยรวมจากการ
ใชน้ า้มนัดีเซลดีขึน้   
 เมื่อเปรียบเทียบกบัราคาอา้งอิงของน า้มนัดีเซลพืน้ฐาน ดีเซล B7 และ B20 ที่เท่ากบั 22.34 ,21.95 
และ 21.14 บาทต่อลิตร ตามล าดบั พบว่าราคาอา้งอิงลว้นสงูกว่าราคาที่มีประสิทธิภาพทัง้สิน้ ผูบ้ริโภคใน
กลุ่มน า้มนัดีเซลจึงไม่ควรไดร้บัเงินการอดุหนุนราคาและตอ้งถกูเรียกเก็บเงินเพิ่มเติม โดยอตัราเรียกเก็บเขา้
กองทนุ ฯ ท่ีเหมาะสมตามแนวคิดช่วงห่างของราคา จะเท่ากบั 2.24, 2.16 และ 0.05 บาทต่อลิตร ตามล าดบั 
ส่งผลให้ราคาขายปลีกหลังถูกเรียกเก็บเข้ากองทุน ฯ จะเท่ากับ  23.66, 22.82 และ 22.83 บาทต่อลิตร 
ตามล าดบั สูงกว่าราคาขายปลีกที่ไม่ไดร้บัอุดหนุนในปัจจุบนั ปรมิาณการใชน้ า้มนัดีเซลในกรณีนีจ้ะลดลง
รวม 136.38 ลา้นลิตร ส่วนเกินผูบ้รโิภค ผูผ้ลิต รายไดภ้าษีของรฐับาลลดลง แต่รายไดข้องกองทุน ฯ เพิ่มขึน้ 
และส่งผลใหส้วสัดิการของสงัคมลดลง 938.66 ลา้นบาท (ตารางที่ 12 ง.) แสดงใหเ้ห็นว่าการแทรกแซงราคา
น า้มนัดีเซลจะท าใหส้วสัดิการของสงัคมในกลุ่มน า้มนัดีเซลลดลง อย่างไรก็ตาม การแทรกแซงดว้ยวิธี ช่วง
ห่างของราคา อาจเพิ่มสวสัดิการสงัคมรวมได ้หากพิจารณาครอบคลมุถึงการอุดหนนุไขวร้ะหว่างกลุ่มน า้มนั
ดีเซล และพลงังานเชือ้เพลิงประเภทอื่น เช่น กลุ่มน า้มนัเบนซิน และก๊าซธรรมชาติ 
  
ตารางที่ 11: ผลการค านวณราคาน า้มนัดีเซลที่มีประสิทธิภาพ 

โครงสรา้งราคา ดีเซลพืน้ฐาน ดีเซล B7 ดีเซล B20 
ราคา ณ โรงกลั่นและค่าการตลาดที่ประกาศใช้1/ 13.49 12.58 15.63 
1. ราคา ณ โรงกลั่น 10.89 10.55 12.44 
2. ค่าการตลาด 2.60 2.03 3.18 
ภาษีสรรพสามิต 5.80 5.99 5.15 
ราคา ณ โรงกลั่น ค่าการตลาด และภาษีสรรพสามิต 19.29 18.57 20.78 
กองทนุน า้มนัเชือ้เพลิง -2.50 1.00 -4.16 
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กองทนุอนรุกัษ์พลงังาน 0.10 0.10 0.10 
ราคาขายปลีก (รวมภาษี) 2/ 18.69 21.69 18.44 
ตน้ทนุเอกชน 13.20 12.73 14.76 
1. ราคา ณ โรงกลั่น 11.01 10.55 12.57 
2. ค่าการตลาด 2.19 2.19 2.19 
ตน้ทนุผลกระทบภายนอก 5.07 5.24 4.51 
ราคาที่มีประสิทธิภาพ  18.27 17.97 19.27 
ราคาที่มีประสิทธิภาพ (รวมภาษี)2/ 20.09 19.79 21.10 
หมายเหต:ุ 1/ ประกาศโครงสรา้งราคาขายปลีก ณ วนัที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2563 จากส านกังานนโยบายและแผนพลงังาน 

2/ รวมภาษีเทศบาล และภาษีมลูค่าเพ่ิม 
ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 

 
ตารางที่ 12: เปรียบเทียบปริมาณการใชแ้ละการเปลี่ยนแปลงสวสัดิการสงัคม 
ก. ราคาขายปลกีเปรียบเทียบกบัราคาที่มีประสิทธิภาพ 

  
หน่วย ดีเซล

พืน้ฐาน 
ดีเซล B7 ดีเซล B20 

การเปลี่ยนแปลง
รวม 

ราคาขายปลีก บาทต่อลิตร 18.69 21.69 18.44  
ราคาที่มีประสิทธิภาพ บาทต่อลิตร 20.09 19.79 21.10  
การเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช ้ ลา้นลติร -177.38 17.67 -57.14 -216.85 
การเปลี่ยนแปลงสว่นเกินผูบ้ริโภค ลา้นบาท -3,429.67 366.20 -1,117.13 -4,180.60 
การเปลี่ยนแปลงสว่นเกินผูผ้ลติ ลา้นบาท -151.94 186.24 -85.83 -51.52 
การเปลี่ยนแปลงรายไดภ้าษีของรฐับาล ลา้นบาท -1,596.29 -1,053.43 -415.10 -3,064.81 
การเปลี่ยนแปลงสวสัดิการรวม ลา้นบาท -5,177.90 -500.98 -1,618.06 -7,296.93 
 
ข. ราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทนุ ฯ เปรียบเทียบกบัราคาที่มีประสิทธิภาพ 

  
หน่วย ดีเซล

พืน้ฐาน 
ดีเซล B7 ดีเซล B20 

การเปลี่ยนแปลง
รวม 

ราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทนุ ฯ บาทต่อลิตร 21.26 20.51 22.78  
ราคาที่มีประสิทธิภาพ บาทต่อลิตร 20.09 19.79 21.10  
การเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช ้ ลา้นลติร 95.59 6.93 16.23 118.75 
การเปลี่ยนแปลงสว่นเกินผูบ้ริโภค ลา้นบาท 1,972.91 139.68 354.85 2,467.44 
การเปลี่ยนแปลงสว่นเกินผูผ้ลติ ลา้นบาท -73.25 187.85 -22.07 92.53 
การเปลี่ยนแปลงรายไดภ้าษีของรฐับาล ลา้นบาท 436.32 -1,042.83 82.11 -524.40 
การเปลี่ยนแปลงสวสัดิการรวม ลา้นบาท 2,335.99 -715.30 414.88 2,035.57 
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ค. ราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทนุ ฯ เปรียบเทียบกบัราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทนุฯ และใชอ้ตัราภาษีสรรพสามิตทีส่ะทอ้น
ตน้ทนุผลกระทบภายนอก 

  
หน่วย ดีเซล

พืน้ฐาน 
ดีเซล B7 ดีเซล B20 

การเปลี่ยนแปลง
รวม 

ราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทนุ ฯ บาทต่อลิตร 21.26 20.51 22.78  
ราคาขายปลีกที่ไม่รวมกองทนุฯ และใช้
อตัราภาษีสรรพสามิตที่สะทอ้นตน้ทนุ
ผลกระทบภายนอก 

บาทต่อลิตร 20.40 19.63 22.03 
 

การเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช ้ ลา้นลติร 66.67 8.51 6.16 81.34 
การเปลี่ยนแปลงสว่นเกินผูบ้ริโภค ลา้นบาท 1,387.37 170.84 138.00 1,696.21 
การเปลี่ยนแปลงสว่นเกินผูผ้ลติ ลา้นบาท 19.22 -1.27 5.36 23.30 
การเปลี่ยนแปลงรายไดภ้าษีของรฐับาล ลา้นบาท 243.39 -1,044.91 20.19 -781.32 
การเปลี่ยนแปลงสวสัดิการรวม ลา้นบาท 1,649.98 -875.34 163.55 938.19 
 
ง. ราคาขายปลีกที่ไม่มีเงินอดุหนนุเปรียบเทียบกบัราคาขายปลีกที่ไดเ้งินอดุหนนุ (เรียกเก็บ) ตามวิธี Price gap 

  
หน่วย ดีเซล

พืน้ฐาน 
ดีเซล B7 ดีเซล B20 

การเปลี่ยนแปลง
รวม 

ราคาขายปลีกที่ไม่มีเงินอดุหนนุ บาทต่อลิตร 21.25 20.51 22.78  
ราคาขายปลีกที่ไดเ้งินอดุหนนุตามวิธี 
Price gap 

บาทต่อลิตร 23.66 22.82 22.83 
 

การเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช ้ ลา้นลติร -155.57 -20.46 -0.35 -136.38 
การเปลี่ยนแปลงสว่นเกินผูบ้ริโภค ลา้นบาท -2,579.22 -442.87 -7.89 -3,029.98 
การเปลี่ยนแปลงสว่นเกินผูผ้ลติ ลา้นบาท -33.32 3.06 -0.30 -30.55 
การเปลี่ยนแปลงรายไดภ้าษีของรฐับาล ลา้นบาท -876.31 24.22 -2.40 -854.48 
การเปลี่ยนแปลงมลูคา่เงินอดุหนนุ (เรียก
เก็บ) 

ลา้นบาท 
310.97 2,664.24 1.14 2,976.35 

การเปลี่ยนแปลงสวสัดิการรวม ลา้นบาท -3,177.88 2,248.66 -9.45 -938.66 
ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 

 

5. บทสรุปและนัยยะเชิงนโยบาย 
 บทความนีต้อ้งการศึกษาโครงสรา้งราคาที่มีประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตรข์องกลุ่มน า้มันดีเซล 
โดยเป็นราคาที่สะทอ้นตน้ทุนเอกชนและตน้ทุนผลกระทบภายนอกของเชือ้เพลิงแต่ละประเภท จากนั้นจึง
วิเคราะหผ์ลต่อสวสัดิการสงัคมในตลาดน า้มันดีเซลหากมีการปรบัโครงสรา้งราคาใหม้ีประสิทธิภาพยิ่งขึน้ 
โดยใช้การวิเคราะห์ดุลยภาพบางส่วนในการประมาณการการเปล่ียนแปลงสวัสดิการของสังคม ซึ่ง
ประกอบดว้ยส่วนเกินผูบ้รโิภค ส่วนเกินผูผ้ลิต และรายไดภ้าษีที่รฐัไดร้บั  
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ผลการศึกษาโครงสรา้งราคาที่มีประสิทธิภาพ พบว่า ราคา ณ โรงกลั่น ในปัจจุบนัต ่ากว่าราคา ณ 
โรงกลั่น ที่สะทอ้นตน้ทุนเอกชนในน า้มนัดีเซลทุกประเภท ในขณะที่ค่าการตลาดในปัจจุบนัของน า้มนัดีเซล
พืน้ฐานและดีเซล B20 สูงกว่าค่าการตลาดที่สะทอ้นตน้ทุนเอกชน ท าใหผ้ลรวมของของราคา ณ โรงกลั่น
และค่าการตลาดที่ประกาศใชใ้นปัจจุบนัสงูกว่าตน้ทนุเอกชนของน า้มนัดีเซลพืน้ฐาน และดีเซล B20 ผูผ้ลิต
น า้มันกลุ่มนีจ้ึงมีแรงจูงใจที่จะจ าหน่ายมากกว่า ต่างจากผูผ้ลิตน า้มันดีเซล B7 ที่ไดร้ายรบัไม่เพียงพอต่อ
ตน้ทุนที่แทจ้ริงในการผลิต เนื่องจากผลรวมของของราคา ณ โรงกลั่นและค่าการตลาดที่ประกาศใชต้  ่ากว่า
ตน้ทนุเอกชน 

นอกจากนี ้ตน้ทุนผลกระทบภายนอกของน า้มนัดีเซลแต่ละประเภทที่ค  านวณไดม้ีค่าต ่ากว่าภาษี
สรรพสามิตที่เรียกเก็บอยู่ในปัจจบุนั สะทอ้นใหเ้ห็นว่าการเก็บภาษีสรรพสามิตในเชือ้เพลิงที่ใชใ้นปัจจุบนัสงู
เกินไป ผู้บริโภคต้องรับภาระภาษีที่มากเกินความจ าเป็นโดยเฉพาะในเชื ้อเพลิงที่ก่อให้เกิดผลกระทบ
ภายนอกเชิงลบนอ้ย การส่งสญัญาณราคาเชน่นีจ้ึงไม่สรา้งแรงจงูใจใหผู้บ้รโิภคเปล่ียนมาใชเ้ชือ้เพลิงที่ปล่อย
มลพิษต ่า  

ผลการวิเคราะห์การเปล่ียนแปลงสวัสดิการของผู้เก่ียวข้องในกลุ่มน ้ามันดีเซลพบว่า ภายใต้
โครงสรา้งราคาปัจจบุนั ราคาขายปลีกต ่ากว่าราคาที่มีประสิทธิภาพ และท าใหเ้กิดการใชน้ า้มนัดีเซลสงูกว่า
ระดบัที่เหมาะสม การเปล่ียนวิธีการก าหนดราคาใหเ้ป็นราคาที่มีประสิทธิภาพจะช่วยลดปริมาณการใชง้าน 
และเพิ่มสวัสดิการของสังคมในตลาดน ้ามันดีเซลได้ แนวทางหนึ่งในการปรับปรุงโครงสรา้งราคาให้มี
ประสิทธิภาพคือ การปรบัปรุงค่าการตลาด ค่าการตลาดที่เก็บในผลิตภัณฑ์ที่จ  าหน่ายในสถานีบริการ
เดียวกัน ควรเก็บในอัตราเดียวกันบนพืน้ฐานของตน้ทุนในการให้บริการ การแบ่งแยกค่าการตลาดให้
แตกต่างกันไปในแต่ละประเภทเชือ้เพลิง (Price Discrimination) ทัง้ ๆ ที่จ  าหน่ายในสถานีบริการเดียวกัน 
จะสรา้งแรงจงูใจใหส้ถานีบรกิารเลือกจ าหน่ายเชือ้เพลิงบางชนิดที่ใหค้่าการตลาดที่คุม้ค่ากบัการลงทนุ 

การก าหนดอัตราภาษีสรรพสามิตของเชือ้เพลิงแต่ละประเภทควรค านวณจากตน้ทุนผลกระทบ
ภายนอกที่เกิดขึน้อย่างแท้จริง โดยเชือ้เพลิงที่ก่อใหเ้กิดผลกระทบภายนอกเชิงลบสูงควรเรียกกลับภาษี
สรรพสามิตที่สูงด้วย การเก็บภาษีสรรพสามิตจากการใช้เชื ้อเพลิงไม่ควรครอบคลุมต้นทุนผลกระทบ
ภายนอกที่ไม่เก่ียวขอ้งกบัเชือ้เพลิงโดยตรง เช่น ผลกระทบภายนอกที่เกิดจากอบุตัิเหต ุการจราจรแออดั และ 
การใชถ้นนจนเสียหาย เป็นตน้ โดยที่ผลกระทบภายนอกเหล่านีเ้กิดจากปัจจยัแวดลอ้มอื่น ๆ ที่ไม่เก่ียวขอ้ง
กบัผูใ้ชเ้ชือ้เพลิงโดยตรง ไดแ้ก่ ประเภทของยานพาหนะ พืน้ท่ีที่มีการขนส่ง เวลาที่สญัจรเดินทาง สภาพถนน 
ดังนั้นจึงควรปฏิรูปภาษีในภาคขนส่งทางบก (Road tax reform) การจัดเก็บภาษียานพาหนะที่ก่อใหเ้กิด
มลพิษทางอากาศและทางเสียง การเก็บค่าธรรมเนียมใชถ้นนในช่วงเวลาแออัด การเก็บค่าธรรมเนียมเขา้
พืน้ท่ีใจกลางเมือง เป็นตน้ และใชห้ลกัการ Polluter Pay กล่าวคือผูส้รา้งผลกระทบภายนอกเชิงลบในดา้นใด
จะตอ้งรบัผิดชอบและชดเชยในผลกระทบภายนอกเชิงลบในดา้นนัน้ โดยตรง 
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นอกจากนี ้บทบาทของกองทุนน า้มันเชือ้เพลิงในการแทรกแซงราคาจะท าให้สวสัดิการรวมของ
กลุ่มลดลง แมจ้ะเปล่ียนไปใชก้ารอุดหนุนที่สะทอ้นตน้ทุนค่าเสียโอกาสในการจ าหน่ายเชือ้เพลิงตามวิธีช่วง
ห่างของราคาแลว้ก็ตาม ผูก้  าหนดนโยบายจึงควรลดการแทรกแซงราคาผ่านกองทนุฯ อย่างค่อยเป็นค่อยไป 
เพื่อใหเ้กิดการเปล่ียนผ่านไปสู่ราคาที่มีประสิทธิภาพในทา้ยที่สดุ 

ขอ้จ ากัดของงานศึกษานี ้มีสองประการ คือ จ านวนขอ้มูลน า้มนัดีเซลพืน้ฐาน และดีเซล B20 ที่มี
นอ้ย เนื่องจาก ณ ขณะที่ท าการศึกษาเป็นช่วงเวลาที่เริ่มประกาศใชน้ า้มันทั้งสองประเภท แตกต่างจาก
น า้มนัดีเซล B7 ที่มีขอ้มลูจ านวนมาก ท าใหม้ีขอ้จ ากดัในการเพิ่มตวัแปรควบคมุในสมการประมาณค่าความ
ยืดหยุ่นของน า้มันทั้งสองประเภทนี ้ ประการต่อมา คือ ข้อมูลที่ใช้ส าหรับการค านวณต้นทุนผลกระทบ
ภายนอกของไทยที่ไม่มีการจัดเก็บอย่างเป็นระบบ และเพียงพอส าหรับการค านวณเชิงลึก ท าให้ต้อง
เทียบเคียงจากแหล่งขอ้มลูอ่ืน ดงันัน้ หากมีการพฒันาฐานขอ้มลูเก่ียวกบัปรมิาณมลพิษ หรือค่าสมัประสิทธ์ิ
การปล่อยมลพิษอย่างเป็นระบบ จะสามารถท าใหส้ามารถค านวณมลูค่าของผลกระทบภายนอกไดแ้ม่นย า
มากยิ่งขึน้ในอนาคต 
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ภาคผนวก 
ตารางภาคผนวกที ่1 

ชนิดเชือ้เพลิง ปริมาณรวม (ลา้นลิตร) 
ปริมาณแบ่งตามสดัสว่น1/ 

ไบโอดีเซล เนือ้น า้มนัดีเซล 
ดีเซล B7 21,904.13 (92.93) 1,533.29 (82.30) 20,370.84 (93.85) 
ดีเซลพืน้ฐาน 33.82 (0.14) 3.38 (0.18) 30.44 (0.14) 
ดีเซล B20 1,631.70 (6.92) 326.34 (17.52) 1,305.36 (6.01) 

รวม 23,569.65 (100.00) 1,863.01 (100.00) 21,706.64 (100.00) 
หมายเหต:ุ 1/ น า้มนัดีเซล B7 ดีเซลพืน้ฐาน และ ดีเซล B20 มีสดัส่วนของไบโอดีเซลเท่ากบัรอ้ยละ 7 10 และ 20 ตามล าดบั  

   ตวัเลขในวงเล็บแสดงสดัส่วนต่อเชือ้เพลิงรวม 
ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 
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ตารางภาคผนวกที ่2 

ประเภทรถที่บนัทึกโดย 
กรมทางหลวง 

ประเภทรถจดทะเบียน ตามกฎหมายวา่
ดว้ยรถยนต ์จากกรมขนส่ง 

จ านวนรถจดทะเบียน
ทัง้หมด 

จ านวนรถยนตเ์ครื่องยนต์
ดีเซล 

รถยนตน์ั่งไม่เกิน 7 คน  รย.1,รย.5, รย.6, รย.9, รย.10, รย.11 10,081,669 (100) 2,866,821 (28.4) 
รถยนตน์ั่งเกิน 7 คน  รย.2  421,575.00 (100) 358,334 (85.0) 
รถโดยสารขนาดเล็ก  รย.7  2,533.00 (100) - 
รถโดยสารขนาดกลาง 

 รวมรถโดยสาร  156,293.00 (100) 126,342 (80.8) 
รถโดยสารขนาดใหญ ่
รถบรรทกุขนาดเล็ก  รย.3 (กระบะ)  6,775,668.00 (100) 6,390,027 (94.3) 
รถบรรทกุขนาดกลาง 

 รย.16, รวมรถบรรทกุ  1,119,976.00 (100) 879,218 (78.5) 
รถบรรทกุขนาดใหญ ่
รถบรรทกุพ่วง 
รถบรรทกุกึ่งพ่วง 
รถจกัรยานยนต ์ รย.12, รย.17 21,403,678.00 (100) - 
หมายเหต:ุ 1) ตวัเลขในวงเลบ็แสดงรอ้ยละของรถยนตท์ี่ใชเ้ชือ้เพลิงประเภทต่าง ๆ  2) ผลรวมสดัส่วนของรถที่ใชเ้ชือ้เพลิงแต่
ละชนิดไม่เท่ากบั 100 เนื่องจากมีการจดทะเบียนบางสว่นเป็นรถที่ไม่ใชพ้ลงังานเชือ้เพลิงใด ๆ 3) จ านวนรถยนตจ์ดทะเบียนที่
ใชด้ีเซล รวมกลุ่มรถยนตป์ระเภทที่จดทะเบียนเป็น ไฟฟ้าและดีเซล 4) รถโดยสารขนาดกลางและขนาดใหญ่ ไม่รวมรถตู้
โดยสาร และรถตูโ้ดยสารถกูนบัรวมในรถยนตน์ั่งเกิน 7 คน ตามเกณก์ารนบัปริมาณการเดินทางของกรมทางหลวง 
ที่มา: ผูเ้ขียนรวบรวมขอ้มลูจากปริมาณการเดินทางของกรมทางหลวง และสถิติรถยนตจ์ดทะเบียนของกรมขนส่ง 
 
ตารางภาคผนวกที ่3                                หน่วย: กิโลเมตร 

ประเภทรถ ระยะทางรวม ระยะทางที่เกิดจากเครื่องยนตด์ีเซล 

รถยนตน์ั่งไม่เกิน 7 คน 79,238,579,627.00     22,532,263,664.4 (14.4)  
รถยนตน์ั่งเกิน 7 คน 42,872,001,150.00     36,440,717,927.0 (23.2) 
รถโดยสารขนาดเล็ก 5,256,331,789.00                   -   
รถโดยสารขนาดกลาง 3,509,138,668.00 

     6,214,557,282.8 (4.0)  
รถโดยสารขนาดใหญ ่ 4,178,598,693.00 
รถบรรทกุขนาดเล็ก 64,566,353,235.00     60,891,522,498.3 (38.8)  
รถบรรทกุขนาดกลาง 12,988,757,489.00 

    30,991,450,046.0 (19.7)  
รถบรรทกุขนาดใหญ ่ 10,114,430,691.00 
รถบรรทกุพ่วง 8,877,419,044.00 
รถบรรทกุกึ่งพ่วง 7,497,292,747.00 
รถจกัรยานยนต ์ 43,042,960,669.00                   -   
ระยะทางรวม 239,098,903,133.00   157,070,511,418.5 (100.0)  
ที่มา: ค านวณโดยผูเ้ขียน 


