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5.1 รายละเอียดการส ารวจภาคสนาม 

การศึกษานี้มีการส ารวจภาคสนาม (Field survey) ผู้มีส่วนได้เสีย 2 กลุ่ม คือ กลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์
และกลุ่มประชาชนทั่วไป โดยขนาดของกลุ่มตัวอย่าง (Sample size) ส าหรับกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์คือ 400 
ตัวอย่าง และกลุ่มประชาชนทั่วไปจ านวน 400 ตัวอย่าง โดยมีการส ารวจภาคสนามใน 11 จังหวัด 
ประกอบด้วย จังหวัดกรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ สมุทรสาคร ปทุมธานี นนทบุรี นครปฐม เชียงใหม่ 
ขอนแก่น นครราชสีมา สงขลา และชลบุรี ตารางที่ 5.1 แสดงการกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างส าหรับกลุ่ม
ผู้ขับขี่รถยนต์ ตารางที่ 5.2 แสดงการกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างส าหรับกลุ่มประชาชนทั่วไป 

ตารางท่ี 5.1 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างส าหรับกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ 

จังหวัด จ านวนตัวอย่างท่ีเก็บ ร้อยละ 

1. กรุงเทพมหานคร 270 67.5 

2. สมุทรปราการ 3 0.8 

3. สมุทรสาคร 2 0.5 

4. ปทุมธานี 4 1.0 

5. นนทบุรี 5 1.3 

6. นครปฐม 9 2.3 

7. เชียงใหม่ 26 6.5 

8. ขอนแก่น 18 4.5 

9. นครราชสีมา 23 5.8 

10. สงขลา 16 4.0 

11. ชลบุรี 24 6.0 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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ตารางท่ี 5.2 การกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างส าหรับกลุ่มประชาชนทั่วไป 

จังหวัด จ านวนตัวอย่างท่ีเก็บ ร้อยละ 

1. กรุงเทพมหานคร 112 28.0 

2. สมุทรปราการ 27 6.8 

3. สมุทรสาคร 12 3.0 

4. ปทุมธานี 23 5.8 

5. นนทบุรี 25 6.3 

6. นครปฐม 18 4.5 

7. เชียงใหม่ 35 8.8 

8. ขอนแก่น 36 9.0 

9. นครราชสีมา 53 13.3 

10. สงขลา 28 7.0 

11. ชลบุรี 31 7.8 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

5.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการส ารวจภาคสนามเบื้องต้น 

5.2.1 กลุ่มประชาชนทั่วไป  

ประชากรกลุ่มตัวอย่างรวมทั้งสิ้น 400 ตัวอย่าง ที่เข้าร่วมการส ารวจภาคสนาม แบ่งเป็น เพศหญิง
จ านวน 231 คน คิดเป็นร้อยละ 57.75 และเพศชายจ านวน 169 คน คิดเป็นร้อยละ 42.25 (รูปที่ 5.1)  
ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 20 – 29 ปี จ านวน 127 คน ช่วงอายุ 40 – 49 ปี จ านวน 
87 คน และช่วงอายุ 30 – 39 ปี จ านวน 81 คน ตามล าดับ (ตารางที่ 5.3)   
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รูปที่ 5.1 ผู้ตอบแบบสอบถามในกลุ่มประชาชนทั่วไป จ าแนกตามเพศ 

 
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

 

ตารางท่ี 5.3 จ านวนผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามช่วงอายุและตามเพศ 

ช่วงอายุ เพศหญิง เพศชาย รวม 

อายุน้อยกว่า 20 ปี 1 0 1 

อายุ 20 - 29 ปี 69 58 127 

อายุ 30 - 39 ปี 46 35 81 

อายุ 40 - 49 ปี 52 35 87 

อายุ 50 - 59 ปี 41 26 67 

อายุ 60 - 69 ปี 19 12 31 

อายุ 70 ปี ขึ้นไป 3 3 6 

รวม 231 169 400 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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ส าหรับการใช้เวลาริมท้องถนนและลักษณะของการจราจรในพ้ืนที่ พบว่ากลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม
มีการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันธรรมดา (วันจันทร์ – วันศุกร์) โดยเฉลี่ย 3.69 ชั่วโมงต่อวัน และมี
การใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันหยุด (วันเสาร์ – วันอาทิตย์) โดยเฉลี่ย 3.37 ชั่วโมงต่อวัน ทั้งนี้  
มีการใช้เวลาสูงสุด 15 ชั่วโมงต่อวัน และต่ าสุดคือไม่มีการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนเลย และหากพิจารณา
การใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนจ าแนกตามเพศ พบว่าเพศชายมีการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนมากกว่า 
เพศหญิง โดยเพศชายมีการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันธรรมดา (วันจันทร์ – วันศุกร์) โดยเฉลี่ย 
3.89 ชั่วโมงต่อวัน และมีการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันหยุด (วันเสาร์ – วันอาทิตย์) โดยเฉลี่ย 
3.70 ชั่วโมงต่อวัน ในขณะที่ เพศหญิงมีการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันธรรมดาโดยเฉลี่ย 3.54 
ชั่วโมงต่อวัน และมีการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันหยุด โดยเฉลี่ย 3.12 ชั่วโมงต่อวัน (รูปที่ 5.2) 

รูปที่ 5.2 ชั่วโมงการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันธรรมดาและช่วงวันหยุด 

 
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

รูปที่ 5.3 และรูปที่ 5.4 แสดงช่วงเวลาที่อยู่บริเวณริมถนนของผู้ตอบแบบสอบถามในช่วงวัน
ธรรมดาและในช่วงวันหยุด โดยในช่วงวันธรรมดา ผู้ตอบแบบสอบถามจะใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วง 
06.01 – 09.00 น. มากท่ีสุด เป็นจ านวน 229 คน แบ่งเป็นชาย 100 คน และหญิง 129 คน รองลงมาคือ
ช่วงเวลา 15.01 – 18.00 น. และช่วง 09.01 – 12.00 น. จ านวน 201 คน และ 133 คน ตามล าดับ 

ส าหรับในช่วงวันหยุด (วันเสาร์ – วันอาทิตย์) ผู้ตอบแบบสอบถามจะใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนน 
ในช่วงเวลา  15.01–18.00 น. มากท่ีสุด คิดเป็นจ านวน 181 คน รองลงมา คือช่วงเวลา 06.01–09.00 น. 
ช่วงเวลา 09.01–12.00 น. และช่วง 12.01 – 15.00 น. คิดเป็นจ านวน 152 คน 142 คน และ 138 คน 
ตามล าดับ ทั้งนี้เพศหญิงมีการใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันหยุดมากกว่าเพศชาย ทุกช่ วงเวลา ทั้งนี้
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การใช้เวลาอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันธรรมดาและวันหยุด ส่วนใหญ่เพ่ือเดินทางหรือรอขึ้นรถสาธารณะ 
ประกอบอาชีพค้าขาย และออกก าลังกาย ตามล าดับ 

รูปที่ 5.3 ช่วงเวลาการอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันธรรมดา 

 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

 

รูปที่ 5.4 ช่วงเวลาการอยู่บริเวณริมถนนในช่วงวันหยุด 

 
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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ส าหรับสภาพการจราจรบริเวณที่ผู้ตอบแบบสอบถามมีการสัญจรผ่าน พบว่าร้อยละ 69.25 ของ
ผู้ตอบแบบสอบถามเผชิญสภาพการจราจรที่หนาแน่น และร้อยละ 85.25 ของผู้ตอบแบบสอบถามเผชิญ
คุณภาพอากาศที่ไม่ดี (รูปที่ 5.5)  

รูปที่ 5.5 สภาพการจราจรและคุณภาพอากาศที่ผู้ตอบแบบสอบถามเผชิญ 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ส าหรับแหล่งที่มาของมลพิษทางอากาศบริเวณท้องถนน พบว่าร้อยละ 79.25 ของผู้ตอบ
แบบสอบถามเห็นว่ามลพิษทางอากาศบริเวณท้องถนนมีสาเหตุมาจากยานพาหนะ รองลงมา คือโครงการ
ก่อสร้างต่างๆ (ร้อยละ 8) และการเผาเศษวัสดุทางการเกษตร (ร้อยละ 4.50) (ตารางท่ี 5.4) 

ตารางท่ี 5.4 แหล่งที่มาของมลพิษทางอากาศบริเวณท้องถนน 

อันดับ แหล่งที่มาของมลพิษ จ านวนที่ตอบ ร้อยละ 

1 ยานพาหนะ 317 79.25 

2 โครงการก่อสร้างต่างๆ 32 8.00 

3 การเผาเศษวัสดุทางการเกษตร 18 4.50 

4 การเผาขยะในชุมชน 14 3.50 

5 โรงงานอุตสาหกรรม 12 3.00 

6 ร้านขายอาหารปิ้ง/ย่าง 4 1.00 

7 ไฟป่า 3 0.75 

รวม 400 100 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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ในส่วนของผลกระทบจากมลพิษทางอากาศ ผู้ตอบแบบสอบถามให้คะแนนการได้รับผลกระทบ
เฉลี่ย 3.53 คะแนนจากคะแนนเต็ม 5 โดยผลกระทบทางด้านสุขภาพที่ผู้ตอบแบบสอบถามได้รับมากที่สุด 
คืออาการหายใจไม่สะดวก/โรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจ รองลงมาคือ อาการระคายเคืองตา/แสบตา 
และระคายเคืองผิวหนัง (ตารางท่ี 5.5) 

 

ตารางท่ี 5.5 ผลกระทบทางด้านสุขภาพจากมลพิษทางอากาศ 

อันดับที่ ผลกระทบทางสุขภาพ จ านวนที่ตอบ 

1 หายใจไม่สะดวก/โรคเก่ียวกับระบบทางเดินหายใจ 257 

2 ระคายเคืองตา/แสบตา 216 

3 ระคายเคืองผิวหนัง 94 

4 ไม่ได้รับผลกระทบด้านสุขภาพ 50 

5 ไม่รู้/ไม่ทราบ 4 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

 

ตารางที่ 5.6 วิธีป้องกันผลกระทบจากมลพิษทางอากาศต่อสุขภาพ 

วิธีการป้องกัน หญิง ชาย รวม 

ใส่หน้ากากอนามัย 168 92 260 

หลีกเลี่ยงการท ากิจกรรมกลางแจ้ง 98 54 152 

ไม่มีการป้องกันใดๆ 23 36 59 

อ่ืนๆ 18 10 28 

ใช้เครื่องฟอกอากาศ 14 9 23 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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ส าหรับการส ารวจความคิดเห็นของประชาชนทั่วไปต่อมาตรการของภาครัฐในการจัดการปัญหา 
PM2.5 ซึ่งม ี4 มาตรการดังนี้ 

มาตรการที่ 1  การปรับโครงสร้างภาษีรถยนต์ประจ าปี  

มาตรการที่ 2  การจ ากัดอายุสูงสุดทีอ่นุญาตให้ใช้ได้ส าหรับรถยนต์ใช้งาน 

มาตรการที่ 3  การยกระดับมาตรฐานการระบายสารมลพิษในรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 

มาตรการที่ 4  การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงจาก Euro 4 เป็น Euro 5 

รูปที่ 5.6 แสดงทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบถามต่อมาตรการแก้ไขปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์
และขนส่งของภาครัฐ 

รูปที่ 5.6 ทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบถามต่อมาตรการของภาครัฐ 

 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

จากรูปที่ 5.6 พบว่าร้อยละ 90.75 ของผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นว่ามาตรการที่ 4 การ
ยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงจาก Euro 4 เป็น Euro 5 จะมีส่วนช่วยลดปริมาณฝุ่น PM2.5 มากที่สุด 
รองลงมาคือ มาตรการที่ 3 การยกระดับมาตรฐานการระบายสารมลพิษในรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 
(ร้อยละ 88.50 ของผู้ตอบแบบสอบถาม) และมาตรการที่ 2 การจ ากัดอายุสูงสุดที่อนุญาตให้ใช้ได้ส าหรับ
รถยนต์ใช้งาน (ร้อยละ 75 ของผู้ตอบแบบสอบถาม) ในขณะที่มาตรการที่ 1 การปรับโครงสร้างภาษี
รถยนต์ประจ าปี จะมีส่วนช่วยในการลดปริมาณฝุ่นละออง PM2.5 น้อยที่สุด (ร้อยละ 45.75 ของผู้ตอบ
แบบสอบถาม) 
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5.2.2 กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 

การส ารวจความคิดเห็นผู้ใช้รถยนต์จ านวน 400 ตัวอย่าง สามารถแบ่งเป็นเพศชายจ านวน 272 
คน (ร้อยละ 68) และเพศหญิงจ านวน 128 คน (ร้อยละ 32) โดยอายุเฉลี่ยของผู้ตอบแบบสอบถามอยู่ที่ 
43 ปี โดยส่วนใหญ่อยู่ระหว่างช่วงอายุ 50 – 59 ปี คิดเป็นร้อยละ 25.75 (รูปที่ 5.7) 

รูปที่ 5.7 จ านวนผู้ใช้รถยนต์ที่ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามช่วงอายุ และเพศ 

 
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

หากพิจารณาการกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างในแง่ของระดับการศึกษา พบว่าผู้ใช้รถยนต์ที่ตอบ
แบบสอบถามส่วนใหญ่มีการศึกษาอยู่ในระดับอนุปริญญา/ปริญญาตรี ร้อยละ 38 รองลงมาคือระดับ
ประถมศึกษาตอนต้น ร้อยละ 14 และระดับปวช./ปวส. ร้อยละ 13.5 (ตารางท่ี 5.7)  

ตารางท่ี 5.7 ระดับการศึกษาของผู้ใช้รถยนต์ที่ตอบแบบสอบถาม 

ระดับการศึกษา จ านวน 

ไม่ได้เรียน/ต่ ากว่าประถมศึกษา 22 

ประถมศึกษาตอนต้น 59 

ประถมศึกษาตอนปลาย 20 

มัธยมศึกษาตอนต้น 28 

มัธยมศึกษาตอนปลาย 40 

42

51

67

79

30

3

33

30

35

24

4

2

20 - 29 ปี

30 - 39 ปี

40 - 49 ปี

50 - 59 ปี

60 - 69 ปี

70 ปี ข้ึนไป

จ านวนผู้ใช้รถยนต์

ช่ว
งอ

าย
ุ

เพศหญิง
เพศชาย
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ระดับการศึกษา จ านวน 

ปวช./ปวส. 54 

อนุปริญญา/ปริญญาตรี 155 

สูงกว่าปริญญาตรี 22 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

หากพิจารณาในแง่ของการประกอบอาชีพ ผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามประกอบ
อาชีพค้าขาย กิจการส่วนตัว และอาชีพอิสระ (ร้อยละ 32.8) รองลงมาคืออาชีพพนักงานบริษัทเอกชน  
(ร้อยละ 31.3) กลุ่มอาชีพรับจ้าง ลูกจ้าง และขับรถสาธารณะ (ร้อยละ16.5) และอาชีพรับราชการร้อยละ 
8.50 (รูปที่ 5.8) 

รูปที่ 5.8 การประกอบอาชีพของผู้ใช้รถยนต์ที่ตอบแบบสอบถาม 

 
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ส าหรับข้อมูลเกี่ยวกับรถยนต์ พบว่าร้อยละ 78.3 เป็นรถยนต์ใหม่/มือหนึ่ง และรถยนต์ 
นั่งส่วนบุคคล (รถเก๋ง) คิดเป็นร้อยละ 53.3 รองลงมาคือรถกระบะ (ร้อยละ 33.3) และรถยนต์
อเนกประสงค์ (SUV) (ร้อยละ 7.3) ส าหรับประเภทเครื่องยนต์ ส่วนใหญ่เป็นเครื่องยนต์เบนซิน (ร้อยละ 
58.5) รองลงมาคือเครื่องยนต์ดีเซล (ร้อยละ 40.5) และเครื่องยนต์ไฮบริด (ร้อยละ 1) (ตารางท่ี 5.8) 

นอกจากนี้ หากพิจารณาประเภทรถยนต์ที่ใช้ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและในต่างจังหวัด  
(รูปที่ 5.9) พบว่าผู้ใช้รถยนต์ในกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่ใช้รถเก๋ง (ร้อยละ 60) รองลงมาคือรถกระบะ 
(ร้อยละ 26.3) ในขณะที่ในต่างจังหวัด ผู้ใช้รถยนต์ใช้รถกระบะร้อยละ 47.7 รองลงมาคือรถเก๋ง (ร้อยละ 40) 

ค้าขาย/กิจการส่วนตัว/อาชีพ
อิสระ, 131, 33%

พนักงานบริษัทเอกชน, 125, 
31%

รับจ้าง/ลูกจ้าง/ขับรถสาธารณะ, 
66, 16%

รับราชการ, 34, 8%

นักเรียน/นักศึกษา, 16, 4%

พนักงานรัฐวิสาหกิจ, 12, 3%
แม่บ้าน, 6, 2%

เกษียณอาย,ุ 5, 1%
เกษตรกร, 3, 1%

ว่างงาน, 2, 1%
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ตารางท่ี 5.8 ประเภทรถยนต์ จ าแนกตามประเภทเครื่องยนต์  

ประเภทรถยนต์ 
ประเภทเครื่องยนต์ (จ านวน) 

รวม 
เบนซิน ดีเซล ไฮบริด 

รถเก๋ง 197 12 4 213 

รถยนต์อเนกประสงค ์ 21 8 0 29 

รถกระบะ 8 125 0 133 

รถตู ้ 8 8 0 16 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 0 2 0 2 

รถบรรทุกขนาดกลาง 0 1 0 1 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 0 3 0 3 

รถเมล ์ 0 3 0 3 

รวม 234 162 4 400 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

รูปที่ 5.9 ประเภทรถยนต์ที่ใช้ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและต่างจังหวัด 

  

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

  

161
19

71

19

จังหวัดกรุงเทพมหานคร

52

10

62

6

ต่างจังหวัด รถเก๋ง

รถยนต์อเนกประสงค์

รถกระบะ

รถตู,้ รถบรรทุก
ขนาดต่างๆ, รถเมล์
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รถยนต์เบนซินมีการใช้เชื้อเพลิงหลากหลายประเภท โดยข้อมูลเชื้อเพลิงหลักที่ผู้ใช้รถยนต์เบนซิน
ใช้มากที่สุดคือแก๊ซโซฮอล (ร้อยละ 42) รองลงมาคือเชื้อเพลิงประเภท E20 E85 (ร้อยละ 25)  
ก๊าซ CNG/NGV/LPG (ร้อยละ 17.2) และน้ ามันเบนซิน (ร้อยละ 15.9) (ตารางท่ี 5.9) ส าหรับรถยนต์ดีเซล 
การใช้น้ ามันดีเซลเกรดที่แตกต่างกัน โดยประเภทของน้ ามันดีเซลที่มีการใช้มากที่สุดคือ น้ ามันดีเซล
ธรรมดา (ร้อยละ 69.8) รองลงมาคือ น้ ามันดีเซล B10 และ B20 (ร้อยละ 20.4) และน้ ามันดีเซลเกรด 
พรีเมียม (ร้อยละ 8.6)  

ตารางท่ี 5.9 ประเภทเชื้อเพลิงที่ใช้เป็นหลัก จ าแนกตามประเภทเครื่องยนต์ 

ประเภทเชื้อเพลิงที่ใช้เป็นหลัก เครื่องยนต์เบนซิน เครื่องยนต์ดีเซล เครื่องยนต์ไฮบริด 

เบนซิน (95, 91) 37 0 0 

แก๊ซโซฮอล (95, 91) 98 0 2 

เชื้อเพลิงผสม (E20, E85) 58 0 1 

ดีเซลธรรมดา 0 113 0 

ดีเซล B10 และ B20 0 33 0 

ดีเซลเกรดพรีเมียม 0 14 0 

ก๊าซ (CNG/NGV, LPG) 40 0 1 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ส าหรับมาตรฐานการระบายสารมลพิษของรถยนต์ ผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 81.3) ไม่ทราบ
ว่ารถยนต์ที่ขับขี่ เป็นประจ ามีมาตรฐานการระบายสารมลพิษที่ระดับใด แต่ส าหรับผู้ ใช้รถยนต์ 
ที่ทราบข้อมูลมาตรฐานการระบายสารมลพิษของรถยนต์ พบว่าร้อยละ 81.3 มีมาตรฐานการระบาย
สารพิษ Euro 4 หรือต่ ากว่า มีเพียงร้อยละ 18.7 ที่มมีาตรฐานการระบายสารมลพิษ Euro 5 (รูปที่ 5.10)  
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รูปที่ 5.10 สัดส่วนของผู้ใช้รถยนต์ จ าแนกตามมาตรฐานการระบายสารพิษ 

 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ข้อคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์เกี่ยวกับอุปกรณ์ควบคุมการระบายไอเสียที่ติดตั้งในรถยนต์ 
พบว่าร้อยละ 49.3 ไม่ทราบว่ารถยนต์ของตัวเองมีการติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมการระบายไอเสีย และเมื่อ
พิจารณาเฉพาะผู้ใช้รถยนต์ที่ทราบข้อมูลดังกล่าว พบว่าร้อยละ 54 ของรถยนต์มีการติดตั้งอุปกรณ์ควบคุม
การระบายไอเสีย และประมาณร้อยละ 56 ของรถยนต์ไม่มีการติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมการระบายไอเสีย  
(รูปที่ 5.11) 

รูปที่ 5.11 การติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมการระบายไอเสียในรถยนต์ 

 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

  

3.5%
มาตรฐาน Euro 5 14

81.3%
ไม่รู้

27.5%
ติดต้ัง

23.25%
ไม่ติดตั้ง

49.25%
ไม่รู้
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เมื่อพิจารณาในมิติของพฤติกรรมการใช้งานรถยนต์ พบว่าส่วนใหญ่เป็นการใช้งานส่วนบุคคล 
(ร้อยละ 84.3) รองลงมาคือการรับจ้างโดยสาร (ร้อยละ 11) และรับจ้างบรรทุกสัตว์ หรือสิ่งของ (ร้อยละ 4.8) 
ตารางที่ 5.10 แสดงลักษณะการใช้งานรถยนต์ส าหรับพื้นที่กรุงเทพมหานครและต่างจังหวัด 

ตารางท่ี 5.10 ลักษณะการใช้งานรถยนต์ในกรุงเทพมหานครและต่างจังหวัด 

ลักษนะการใช้งานรถยนต์ กรุงเทพมหานคร ต่างจังหวัด รวม 

ใช้งานส่วนบุคคล 
227 

(ร้อยละ 84.1) 
110 

(ร้อยละ 84.6) 
337 

รับจ้างโดยสาร 
27 

(ร้อยละ 10) 
17 

(ร้อยละ 13.1) 
44 

รับจ้างบรรทุกสัตว์หรือสิ่งของ 
16 

(ร้อยละ 5.9) 
3 

(ร้อยละ 2.3) 
19 

รวม 270 130 400 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

ส าหรับพิจารณาอายุการใช้งานรถยนต์ พบว่ารถยนต์ที่มีการส ารวจมีอายุการใช้งานเฉลี่ยที่  7 ปี  
มีจ านวนรถยนต์ 202 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 50.5 ของรถยนต์มีอายุการใช้งานน้อยกว่า 7 ปี และอีกร้อย
ละ 49.5 ของรถยนต์มีอายุการใช้งาน 7 ปีขึ้นไป และหากพิจารณาอายุการใช้งานของรถยนต์ จ าแนกตาม
ประเภทเครื่องยนต์ พบว่าทั้งรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์เบนซินและดีเซลที่มีอายุการใช้งานน้อยกว่า 7 ปี   
ในสัดส่วนประมาณร้อยละ 60 เท่ากัน และที่มีอายุการใช้งาน 7 ปีขึ้นไปในสัดส่วนประมาณร้อยละ 40 
เท่ากัน (รูปที่ 5.12) 

รูปที่ 5.12 อายุการใช้งานรถยนต์ จ าแนกตามประเภทเครื่องยนต์ 

 
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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จากการสอบถามเกี่ยวกับการตรวจสภาพเครื่องยนต์ พบว่าความถี่ของการตรวจสภาพเครื่องยนต์
เฉลี่ยอยู่ที ่2 ครั้งต่อปี โดยมีรถยนต์ที่ตรวจสภาพรถจ านวน 41 คัน หรือคิดเป็นร้อยละ 11.6 ของรถยนต์ที่
ส ารวจผ่านการตรวจสภาพเครื่องยนต์น้อยกว่า 1 ครั้งต่อปี ร้อยละ 47.5 ของรถยนต์ผ่านการตรวจสภาพ
เครื่องยนต์ 1 ครั้งต่อปี และร้อยละ 41.0 ผ่านการตรวจสภาพเครื่องยนต์มากกว่า 1 ครั้งต่อปี (รูปที่ 5.13) 

รูปที่ 5.13 ความถี่ในการตรวจสภาพเครื่องยนต์ 
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ส าหรับมุมมองเกี่ยวกับแหล่งที่มาของมลพิษทางอากาศ พบว่า ผู้ ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่   
(ร้อยละ 77.3) มีความเห็นว่ายานพาหนะ เช่น รถยนต์ รถโดยสารประจ าทาง และรถจักรยานยนต์เป็น
แหล่งที่มาของมลพิษทางอากาศบริเวณท้องถนนมากที่สุด รองลงมาคือโครงการก่อสร้างต่างๆ  เช่น 
รถไฟฟ้า คอนโดมิเนียม เป็นต้น (ร้อยละ 10) และโรงงานอุตสาหกรรม (ร้อยละ 6.8) (ตารางท่ี 5.11) 

ตารางท่ี 5.11 ความเห็นของผู้ใช้รถยนต์เกี่ยวกับแหล่งท่ีมาของมลพิษทางอากาศบริเวณท้องถนน 

แหล่งที่มาของมลพิษทางอากาศบริเวณท้องถนน จ านวน ร้อยละ 

ยานพาหนะ 309 77.3 

โครงการก่อสร้างต่างๆ 40 10.0 

การเผาเศษวัสดุทางการเกษตร 14 3.5 

การเผาขยะในชุมชน 8 2.0 

โรงงานอุตสาหกรรม 27 6.8 

ร้านขายอาหารปิ้ง/ย่าง 1 0.3 

การเผาป่า 1 0.3 
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ส าหรับความคิดเห็นของผู้ใช้รถยนต์ต่อมาตรการจัดการปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 
ไมครอนในภาคยานยนต์และขนส่งซึ่งประกอบด้วย 

- มาตรการที่ 1 การปรับโครงสร้างภาษีรถยนต์ประจ าปี  

- มาตรการที่ 2 การก าหนดอายุรถยนต์ใช้งาน 

- มาตรการที่ 3 การยกระดับมาตรฐานการระบายสารมลพิษของรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 

- มาตรการที่ 4 การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

โดยผู้ใช้รถยนต์จ านวน 157 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 39.3 ของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่
เห็นด้วยกับมาตรการที่ 1 และอีกร้อยละ 18.3 ของผู้ใช้รถยนต์ที่ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยกับมาตรการที่ 
1 แต่ต้องการให้อัตราภาษีส าหรับรถยนต์ใช้งานที่มีการบ ารุงรักษาดีควรต่ ากว่ารถยนต์ใช้งานที่ไม่มีการ
บ ารุงรักษา ร้อยละ 55.75 ของผู้ใช้รถยนต์ที่ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยกับมาตรการที่ 2 ร้อยละ 59 ของ
ผู้ใช้รถยนต์ที่ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยกับมาตรการที่ 3 และร้อยละ 71 ของผู้ใช้รถยนต์ที่ตอบ
แบบสอบถามเห็นด้วยกับมาตรการที่ 4 (รูปที่ 5.14) 

รูปที่ 5.14 ความคิดเห็นของผู้ใช้รถยนต์ต่อมาตรการจัดการปัญหา PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่ง 
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5.3 ผลการวิเคราะห์ทางสถิติเพ่ิมเติม 

ส าหรับการศึกษาในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยด าเนินการวิเคราะห์ทางสถิติเพ่ิมเติม เพ่ือทดสอบว่า
พฤติกรรมของกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถามมีความแตกต่างตามปัจจัยทางเศรษฐกิจและสังคม เช่น เพศ ระดับ
การศึกษา อาชีพ ฯลฯ คณะผู้วิจัยท าการทดสอบสมมติฐานโดยใช้ 2 เครื่องมือทางสถิติ ได้แก่ t-test และ 
ANOVA โดยกรณีที่ตัวแปรปัจจัยทางเศรษฐกิจสังคมแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม เช่น เพศชายและเพศหญิง เป็นต้น 
จะทดสอบด้วยวิธี t-test และส าหรับตัวแปรปัจจัยทางเศรษฐกิจสังคมแบ่งออกเป็นหลายกลุ่ม เช่น อาชีพ 
ระดับการศึกษา ฯลฯ คณะผู้วิจัยใช้วิธีการ ANOVA ในการทดสอบ  

ส าหรับ two-tailed t-test คณะผู้วิจัยจะเปรียบเทียบค่า t statistics และค่า t critical โดยหาก
ค่าสัมบูรณ์ (Absolute Value) ของ t statistics สูงกว่าหรือเท่ากับค่า t critical จะปฏิเสธ Null 
Hypothesis (H0) แล้วสรุปว่าพฤติกรรมการตอบของผู้ตอบแบบสอบถามมีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติระหว่าง 2 กลุ่ม เช่น ระหว่างเพศชายและเพศหญิง แต่ในกรณีที่ค่าสัมบูรณ์ (Absolute Value) 
ของ t statistics ต่ ากว่าค่า t critical จะยอมรับ Null Hypothesis (H0) แล้วสรุปว่าพฤติกรรมการตอบ
ของผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระหว่าง 2 กลุ่ม กล่าวคือผู้ตอบ
แบบสอบถามที่เป็นเพศชายและเพศหญิงมีลักษณะ (Pattern) ในการตอบแบบสอบถามท่ีคล้ายคลึงกัน  

ส าหรับการทดสอบโดยใช้เครื่องมือ ANOVA นั้น คณะผู้วิจัยจะเปรียบเทียบค่า F และค่า 
 F critical โดยหากค่าสัมบูรณ์ (Absolute Value) ของ F สูงกว่าหรือเท่ากับค่า F critical จะปฏิเสธ 
Null Hypothesis (H0) แล้วสรุปว่าพฤติกรรมการตอบของผู้ตอบแบบสอบถามมีความแตกต่างอย่าง มี
นัยส าคัญทางสถิติระหว่างกลุ่มต่างๆ เช่น ระหว่างกลุ่มอาชีพต่างๆ หรือผู้ตอบแบบสอบถามที่มีระดับ
การศึกษาต่างๆ กัน แต่ในกรณีที่ค่าสัมบูรณ์ (Absolute Value) ของ F ต่ ากว่าค่า F critical จะยอมรับ 
Null Hypothesis (H0) แล้วสรุปว่าพฤติกรรมการตอบของผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความแตกต่างกันอย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติระหว่างกลุ่มต่างๆ กล่าวคือผู้ตอบแบบสอบถามที่มีอาชีพที่แตกต่างกันหรือมีระดับ
การศึกษาที่แตกต่างกันมีลักษณะ (Pattern) ในการตอบแบบสอบถามท่ีคล้ายคลึงกัน 

5.3.1 กลุ่มประชาชนทั่วไป 

ส าหรับกลุ่มประชาชนทั่วไป คณะผู้วิจัยได้คัดเลือกลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้ตอบ
แบบสอบถาม 4 ตัวแปร มาท าการวิเคราะห์ทางสถิติเพ่ิมเติม ได้แก่ เพศ ช่วงอายุ ระดับการศึกษา และ 
อาชีพ โดยค าตอบที่คณะผู้วิจัยเลือกมาวิเคราะห์มี 5 ตัว ได้แก่ ระดับผลกระทบที่ได้รับจากมลพิษทาง
อากาศ ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 1 ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 2 ระดับความพึงพอใจต่อ
มาตรการที่ 3 และ ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 4 เพ่ือจัดการปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 
ไมครอน (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต์ 
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ตารางที่ 5.12 แสดงผลการวิเคราะห์ t-test เพ่ือทดสอบว่าเพศชายและเพศหญิงได้รับผลกระทบ
จากมลพิษทางอากาศและมีความพึงพอใจต่อมาตรการต่างๆ ที่ใช้เพ่ือจัดการปัญหา PM2.5 ในภาคขนส่ง
และยานยนต์หรือไม่ จากผลที่แสดงในตารางพบว่าค่าสัมบูรณ์ของค่า t statistics สูงกว่าหรือเท่ากับค่า  
t critical ในทุกคู่ของการทดสอบ จึงปฏิเสธ Null Hypothesis (H0) ซึ่งหมายความว่าเพศชายและเพศ
หญิงได้รับผลกระทบจากมลพิษทางอากาศและมีความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 1-4 ที่แตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ  

ตารางท่ี 5.12 ผลทดสอบทางสถิติของประชาชนทั่วไปจ าแนกตามเพศ 

ระดับผลกระทบที่ได้รับจากมลพิษทางอากาศ 
การแบ่งกลุ่ม Mean Variance df t statistics t critical two-tail 

เพศ 1.4225 0.2446 
399 -35.6772 1.9659 ระดับผลกระทบ 

จากมลพิษทางอากาศ 3.5275 1.072 

ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 1 
การแบ่งกลุ่ม Mean Variance df t statistics t critical two-tail 

เพศ 1.4225 0.2446 
399 -20.8731 1.9659 ระดับความพึงพอใจ 

ต่อมาตรการที่ 1 2.7625 1.4247 

ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 2 

การแบ่งกลุ่ม Mean Variance df t statistics t critical two-tail 
เพศ 1.4225 0.2446 

399 -30.7430 1.9659 ระดับความพึงพอใจ 
ต่อมาตรการที่ 2 3.3475 1.4804 

ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 3 

การแบ่งกลุ่ม Mean Variance df t statistics t critical two- tail 

เพศ 1.4225 0.2446 
399 -39.8314 1.9659 ระดับความพึงพอใจ 

ต่อมาตรการที่ 3 3.655 1.144 

ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 4 
การแบ่งกลุ่ม Mean Variance df t statistics t critical two- tail 

เพศ 1.4225 0.2446 
399 -41.8816 1.9659 ระดับความพึงพอใจ 

ต่อมาตรการที่ 4 3.805 1.1248 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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ล าดับต่อไปเป็นการทดสอบระดับผลกระทบจากมลพิษทางอากาศและความพึงพอใจต่อมาตรการ
จัดการปัญหา PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์ ว่ามีความแตกต่างระหว่างช่วงอายุต่างๆ หรือไม่ จาก
ตารางที่ 5.13 พบว่าค่า F น้อยกว่าค่า F critical ใน 2 คู่ทดสอบคือระดับผลกระทบจากมลพิษทางอากาศ
และระดับความพึงพอใจต่อมาตราการที่ 2 จึงยอมรับ Null Hypothesis (H0) ซึ่งหมายความว่าระดับ
ผลกระทบจากมลพิษทางอากาศและความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 2 ไมม่ีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ
ระหว่างช่วงอายุต่างๆ ในขณะที่ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 1, 3 และ 4 มีความแตกต่างอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติระหว่างช่วงอายุต่างๆ 

ตารางท่ี 5.13 ผลทดสอบทางสถิติของประชาชนทั่วไปจ าแนกตามช่วงอายุ 

ระดับผลกระทบที่ได้รับจากมลพิษทางอากาศ 
การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 0.6613 1 0.6613 

0.4474 3.8531 
ภายในกลุ่ม 1,179.3375 798 1.4779 

รวม 1,179.9988 799  
ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 1 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 100.1113 1 100.1113 

60.5182 3.8531 
ภายในกลุ่ม 1,320.0775 798 1.6542 

รวม 1,420.1888 799  
ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 2 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 3.0013 1 3.0013 

1.7842 3.8531 
ภายในกลุ่ม 1,342.3375 798 1.6821 

รวม 1,345.3388 799  
ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 3 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 6.845 1 6.845 

4.5217 3.8531 
ภายในกลุ่ม 1,208.03 798 1.5138 

รวม 1,214.875 799  
ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 4 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 22.445 1 22.44 

14.9206 3.8531 
ภายในกลุ่ม 1,200.43 798 1.5043 

รวม 1,222.875 799  
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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ตารางที่ 5.14 แสดงผลการวิเคราะห์ ANOVA เพ่ือทดสอบว่าระดับผลกระทบจากมลพิษทาง
อากาศและระดับความพึงพอใจต่อมาตรการจัดการปัญหา PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์มีความ
แตกต่างอย่างมีนัยส าคัญระหว่างระดับการศึกษาต่างๆ หรือไม่ จากผลที่แสดงในตาราง พบว่า ค่า F สูง
กว่าค่า F Critical ใน 4 คู่ทดสอบ ได้แก่ ระดับผลกระทบจากมลพิษทางอากาศและความพึงพอใจต่อ
มาตรการที่ 2, 3 และ 4 จึงปฏิเสธ Null Hypothesis (H0) ซึ่งหมายความว่าผู้ตอบแบบสอบถามประเภท
ประชาชนทั่วไปที่มีระดับการศึกษาที่แตกต่างกันได้รับผลกระทบจากมลพิษทางอากาศและมีความพึง
พอใจต่อมาตรการที่ 2, 3 และ 4 ที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ  

อย่างไรก็ดี ส าหรับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 1 ผลการศึกษาที่แสดงในตารางที่ 5.14 ชี้ให้เห็น
ว่าไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระหว่างระดับการศึกษาต่างๆ 
ตารางท่ี 5.14 ผลทดสอบทางสถิติของประชาชนทั่วไปจ าแนกตามระดับการศึกษา 

ระดับผลกระทบที่ได้รับจากมลพิษทางอากาศ 
การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 93.845 1 93.845 68.0323 3.8531 ภายในกลุ่ม 1,100.775 798 1.3794 

รวม 1,194.62 799  
ระดับความพึงพอใจที่ได้รับกับการใช้มาตรการที่ 1 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 1.28 1 1.28 0.8227 3.8531 ภายในกลุ่ม 1,241.515 798 1.5558 

รวม 1,242.795 799  
ระดับความพึงพอใจที่ได้รับกับการใช้มาตรการที่ 2 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 51.005 1 51.005 

32.2067 3.8531 ภายในกลุ่ม 1,263.775 798 1.5837 
รวม 1,314.78 799  

ระดับความพึงพอใจที่ได้รับกับการใช้มาตรการที่ 3 
การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 132.0313 1 132.0313 93.2837 3.8531 ภายในกลุ่ม 1,129.4675 798 1.4154 

รวม 1,261.4988 799  
ระดับความพึงพอใจที่ได้รับกับการใช้มาตรการที่ 4 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F F critical 
ระหว่างกลุ่ม 185.2813 1 185.2813 138.793

1 3.8531 
ภายในกลุ่ม 1,121.8675 798 1.4058 

รวม 1,307.1488 799  
ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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ตารางที่ 5.15 แสดงผลการวิเคราะห์ ANOVA เพ่ือทดสอบว่าระดับผลกระทบจากมลพิษทาง
อากาศและความพึงพอใจต่อมาตรการแก้ไขปัญหา PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์มีความแตกต่างกัน
ระหว่างกลุ่มอาชีพหรือไม่ จากผลการศึกษาพบว่าระดับผลกระทบจากมลพิษทางอากาศและระดับความ
พึงพอใจต่อมาตรการที่ 2, 3 และ 4 มีความแตกต่างกันระหว่างกลุ่มอาชีพอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
ในขณะที่ระดับความพึงพอใจต่อมาตรการที่ 1 ไม่มีความแตกต่างกันระหว่างกลุ่มอาชีพอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิต ิ

ตารางท่ี 5.15 ผลทดสอบทางสถิติของประชาชนทั่วไปจ าแนกตามอาชีพ 

ระดับผลกระทบที่ได้รับจากมลพิษทางอากาศ 
การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F  F critical  
ระหว่างกลุ่ม 164.7113 1 164.7113 

69.4002 3.8531 
ภายในกลุ่ม 1,893.9375 798 2.3734 

รวม 2,058.6488 799  
ระดับความพึงพอใจที่ได้รับกับการใช้มาตรการที่ 1 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F  F critical  
ระหว่างกลุ่ม 4.0613 1 4.0613 

1.5928 3.8531 
ภายในกลุ่ม 2,034.6775 798 2.5497 

รวม 2,038.7388 799  
ระดับความพึงพอใจที่ได้รับกับการใช้มาตรการที่ 2 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F  F critical  
ระหว่างกลุ่ม 105.8513 1 105.8513 

41.0656 3.8531 
ภายในกลุ่ม 2,056.9375 798 2.5776 

รวม 2,162.7888 799  
ระดับความพึงพอใจที่ได้รับกับการใช้มาตรการที่ 3 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F  F critical  
ระหว่างกลุ่ม 214.245 1 214.425 

88.9238 3.8531 
ภายในกลุ่ม 1,922.63 798 2.4093 

รวม 2,136.875 799  
ระดับความพึงพอใจที่ได้รับกับการใช้มาตรการที่ 4 

การแบ่งกลุ่ม Sum of squares df Mean square F  F critical  
ระหว่างกลุ่ม 280.845 1 280.845 117.029

1 
3.8531 

ภายในกลุ่ม 1,915.03 798 2.3998 
รวม 2,198.875 799  

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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5.3.2 กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ 

ส าหรับกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ คณะผู้วิจัยต้องการทดสอบว่าระดับผลกระทบจากมลพิษทางอากาศมี
ความแตกต่างกันระหว่าง เพศ ช่วงอายุ และอาชีพ หรือไม่ โดยจากตารางที่ 5.16 พบว่าระดับผลกระทบ
จากมลพิษทางอากาศมีความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถยนต์ที่เป็นเพศชายและหญิงอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
นอกจากนี้ ผลการวิเคราะห์ ANOVA ซึ่งแสดงในตารางที่ 5.17 ชี้ให้เห็นว่าระดับผลกระทบจากมลพิษทาง
อากาศมีความแตกต่างระหว่างผู้ใช้รถยนต์ที่อยู่ในช่วงอายุที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติอีกด้วย 

ตารางท่ี 5.16 ผลทดสอบทางสถิติของผู้ใช้รถยนต์จ าแนกตามเพศ 

ระดับผลกระทบที่ได้รับจากมลพิษทางอากาศ 

การแบ่งกลุ่ม Mean Variance df t statistics 
t critical 
two-tail 

เพศ 1.32 0.2181 

399 -42.9722 1.9659 ระดับผลกระทบจาก
มลพิษทางอากาศ 

3.5875 0.9547 

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

 

ตารางท่ี 5.17 ผลทดสอบทางสถิติของผู้ใช้รถยนต์จ าแนกตามช่วงอายุ 

ระดับผลกระทบที่ได้รับจากมลพิษทางอากาศ 

การแบ่งกลุ่ม 
Sum of 
squares 

df 
Mean 
square 

F  F critical  

ระหว่างกลุ่ม 98 1 98 
75.1329 3.8531 

ภายในกลุ่ม 1,040.875 798 1.3044 

รวม 1,138.875 799  

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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อย่างไรก็ดี จากตารางที่ 5.18 พบว่าระดับผลกระทบจากมลพิษทางอากาศไม่ได้มีความแตกต่าง
ระหว่างผู้ใช้รถยนต์ที่ประกอบอาชีพที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 

ตารางท่ี 5.18 ผลทดสอบทางสถิติของผู้ใช้รถยนต์จ าแนกตามอาชีพ 

ระดับผลกระทบที่ได้รับจากมลพิษทางอากาศ 

การแบ่งกลุ่ม 
Sum of 
squares 

df 
Mean 
square 

F  F critical  

ระหว่างกลุ่ม 5.78 1 5.78 
1.2214 3.8531 

ภายในกลุ่ม 3,776.215 798 4.7321 

รวม 3,781.995 799  

ที่มา : สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 
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6.1 รายละเอียดเกี่ยวกับแต่ละฉากทัศน์และการวิเคราะห์ปริมาณ PM2.5 ภายใต้แต่ละ
ฉากทัศน ์

การศึกษาในบทนี้วิเคราะห์ปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะภายใต้ 4 มาตรการที่ใช้ใน
การจัดการปัญหาฝุ่น PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่ง ได้แก่ มาตรการยกระดับมาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิง
เป็นมาตรฐาน Euro 5 มาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 
มาตรการปรับเพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ และมาตรการจ้ากัดอายุการใช้งานของรถยนต์เก่า  โดยใน
การวิเคราะห์ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากยานพาหนะนั้น คณะผู้วิจัยท้าการวิเคราะห์ภายใต้ 5 ฉาก
ทัศน์ (Scenario) โดยแต่ละฉากทัศน์มีรายละเอียดดังนี้  

(1) ฉากทัศน์ Basecase ซึ่งแสดงปริมาณการปล่อยฝุ่น PM2.5 ในปี 2562 โดยก้าหนดให้ยังไม่มี
การด้าเนินการตาม 4 มาตรการเพ่ือจัดการปัญหา PM2.5 ในภาคขนส่งและยานยนต์ที่
คณะผู้วิจัยเสนอ โดยคณะผู้วิจัยจะใช้ปริมาณ PM2.5 ที่ประมาณการได้ภายใต้ฉากทัศน์นี้เป็น
จุดอ้างอิง (Reference Point) ซึ่งใช้เปรียบเทียบกับปริมาณฝุ่น PM2.5 ภายใต้ฉากทัศน์อ่ืนๆ 
ซึ่งเป็นกรณีท่ีมีการด้าเนินมาตรการจัดการปัญหาฝุ่น PM2.5 ทั้งนี้ เพ่ือให้ทราบถึงประสิทธิผล
ของแต่ละมาตรการในการลดปริมาณ PM2.5 ที่เกิดจากยานพาหนะ 

(2) Scenario 1 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภทต่างๆ 
หลังจากที่มีการยกระดับมาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยภายใต้ฉากทัศน์นี้ 
คณะผู้วิจัยก้าหนดให้ปัจจัยอ่ืนๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจากกรณี Basecase เช่น ปริมาณรถยนต์ 
มาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ เป็นต้น แต่ก้าหนดให้น้้ามันเชื้อเพลิงมีมาตรฐาน Euro 5 
อีกทั้ง เปลี่ยนค่า Emission Factor ส้าหรับคุณภาพน้้ามัน Euro 5 ของรถยนต์ทุกชนิด 
ยกเว้น ค่า Emission Factor ของรถยนต์ที่ใช้ LPG และ CNG คงเดิม ไม่เปลี่ยนแปลง  

(3) Scenario 2 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภทต่างๆ 
โดยก้าหนดให้เฉพาะรถยนต์ใหม่ทั้งหมดของปี 2562 มีมาตรฐานการระบายไอเสียเป็น
มาตรฐาน Euro 5 แต่ก้าหนดให้รถยนต์เก่าในปี 2562 ใช้มาตรฐานการระบายไอเสียเดิม เช่น 
กรณีรถยนต์เก่าประเภทรถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Duty Vehicle) ใช้มาตรฐานการ
ระบายไอเสีย Euro 3 หรือต่้ากว่า เป็นต้น  

(4) Scenario 3 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภทต่างๆ 
โดยก้าหนดให้ปัจจัยต่างๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจากกรณี Basecase เช่น ปริมาณรถยนต์ มาตรฐาน

บทที่ 6  

ผลการวิเคราะห์ปริมาณการปล่อย PM2.5 จาก
ภาคยานยนต์และขนส่ง 

 

 

 

Chapter 1 

Introduction 

 

 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์

 

118    มูลนิธสิถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย 

เชื้อเพลิง และมาตรฐานการระบายไอเสีย เป็นต้น แต่ก้าหนดให้มีการปรับโครงสร้างภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ใหม่ โดยเปลี่ยนแปลงอัตราการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่  
ในการศึกษานี้ พิจารณาการเพ่ิมของภาษีสรรพสามิต 3 กรณี คือ กรณีที่เพ่ิมอัตราภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ร้อยละ 5 กรณีที่เพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต์ร้อยละ 10 และกรณีที่
เพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต์ร้อยละ 20 ดังนั้น ภายใต้ฉากทัศน์ที่ 3 นี้ จึงสามารถแบ่ง
ออกเป็น 3 ฉากทัศน์ย่อย คือ Scenario 3.1 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 
5) Scenario 3.2 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 10) และ Scenario 3.3 
(กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 20) เนื่องจากมาตรการปรับโครงสร้างภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ใหม่ส่งผลกระทบต่อราคารถยนต์ ซึ่งส่งผลต่อปริมาณความต้องการหรือ 
อุปสงค์ของรถยนต์ใหม่ (Demand) ดังนั้น เพ่ือให้ได้ข้อมูลปริมาณรถยนต์ใหม่หลังจากที่มีการ
บังคับใช้มาตรการนี้ คณะผู้วิจัยจึงจ้าเป็นต้องใช้แบบจ้าลองทางเศรษฐมิติเพ่ือใช้วิเคราะห์ค่า
ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ (Elasticity of Demand) ภายใต้ Scenario 3.1 (กรณีที่เพ่ิมภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 5) Scenario 3.2 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อย
ละ 10) และ Scenario 3.3 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 20) หลังจากนั้น 
คณะผู้วิจัยน้าผลการประมาณค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ไปใช้ประมาณการปริมาณรถยนต์
ใหม่ ซึ่งจะกระทบต่อปริมาณยานพาหนะที่ใช้เป็นข้อมูลในแบบจ้าลองการระบายสารมลพิษ
ทางอากาศต่อไป โดยรายละเอียดการวิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์และปริมาณ
รถยนต์อยู่ในบทท่ี 7 

(5) Scenario 4 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภทต่างๆ 
โดยก้าหนดให้ปัจจัยต่างๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจากกรณี Basecase แต่ก้าหนดให้มีการ Phase-
out รถยนต์เก่าทีม่ีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี หรือ 20 ปี  

ตารางที่ 6.1 สรุปรายละเอียดภายใต้แต่ละฉากทัศน์ 
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ตารางท่ี 6.1 รายละเอียดภายใต้แต่ละฉากทัศน์ที่ศึกษา 

ชื่อฉากทัศน์ รายละเอียดฉากทัศน์ 

1. Basecase เป็นฉากทัศน์ที่แสดงบัญชีการปล่อย PM2.5 (PM2.5 Emission 
Inventory) จากภาคขนส่งและยานยนต์ซึ่งค้านวณโดยใช้ Tier 2 
Calculation Approach และใช้ข้อมูลค่าสัมประสิทธิ์การระบายสาร
มลพิษทางอากาศ (Emission Factor) ซึ่งปรับค่าด้วยข้อมูลความเร็วรถ
จากห้องปฏิบัติการของกรมควบคุมมลพิษ นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยใช้ข้อมูล
ปริมาณรถจดทะเบียนของกรมการขนส่งทางบก ณ ปี 2562 และใช้ข้อมูล
ระยะทางการใช้งานยานพาหนะ (Vehicle-kilometer-travelled: VKT) 
และลักษณะการใช้งานรถยนต์จากการส้ารวจโดยคณะผู้วิจัย ส้าหรับข้อมูล 
Traffic Speed ในพ้ืนที่กรุงเทพและปริมณฑล ใช้ข้อมูล Sensor Probe 
ส้าหรับข้อมูลอ่ืนๆ คณะผู้วิจัยรวบรวมมาจากการทบทวนงานศึกษาที่
เกี่ยวข้อง โดยในการประมาณการปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากภาคขนส่ง
และยานยนตภ์ายใต้ฉากทัศน์ Basecase เป็นกรณีที่ไม่มีการด้าเนิน
มาตรการแก้ปัญหา PM2.5 อ่ืนๆ เพิ่มเติม โดยคณะผู้วิจัยรวมเฉพาะ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถบรรทุกขนาดเล็ก รถบรรทุกขนาดใหญ่  
และรถแท็กซี่ในการวิเคราะห์เท่านั้น ไม่ไดร้วมรถเมล์และรถจักรยานยนต์
ในการวิเคราะห์ 

2. Scenario 1 เป็นฉากทัศน์ที่ก้าหนดให้ลักษณะอ่ืนๆ เกี่ยวกับยานพาหนะ เช่น จ้านวนรถ 
ไม่เปลี่ยนแปลงไปจากกรณี Basecase แต่ก้าหนดให้มีการยกระดับ
มาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยคณะผู้วิจัยใช้ข้อมูลค่า
สัมประสิทธิ์การระบายสารมลพิษทางอากาศ (Emission Factor) ที่ได้จาก
การทดสอบในห้องปฏิบัติการของกรมควบคุมมลพิษ ซึ่งเป็นการทดสอบ
การปล่อยสารมลพิษจากการน้าน้้ามันเชื้อเพลิงมาตรฐาน Euro 5 ไปใช้กับ
รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Duty Vehicle) ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลและมี
มาตรฐาน Euro 3 ถึง Euro 5 นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยเปลี่ยนค่า Emission 
Factor ส้าหรับคุณภาพน้้ามัน Euro 5 ของรถยนต์ทุกชนิด ยกเว้น ค่า 
Emission Factor ของรถยนต์ที่ใช้ LPG และ CNG คงเดิม ไม่เปลี่ยนแปลง  

3. Scenario 2 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภท
ต่างๆ โดยก้าหนดให้เฉพาะรถยนต์ใหม่ทั้งหมดของปี 2562 มีมาตรฐาน
การระบายไอเสียเป็นมาตรฐาน Euro 5 แต่ก้าหนดให้รถยนต์เก่าในปี 
2562 ใช้มาตรฐานการระบายไอเสียเดิม เช่น กรณีรถยนต์เก่าประเภท
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ชื่อฉากทัศน์ รายละเอียดฉากทัศน์ 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Duty Vehicle) ใช้มาตรฐานการระบายไอ
เสีย Euro 3 หรือต่้ากว่า เป็นต้น 

4. Scenario 3 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภท
ต่างๆ โดยก้าหนดให้ปัจจัยต่างๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจากกรณี Basecase  
แต่ก้าหนดให้มีการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ โดย
เปลี่ยนแปลงอัตราการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ กล่าวคือรถยนต์
ใหม่จะต้องเสียภาษีสรรพสามิตในอัตราที่สูงขึ้น โดยพิจารณา 3 กรณี คือ 
Scenario 3.1 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 5) 
Scenario 3.2 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 10) และ 
Scenario 3.2 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 20) 

5. Scenario 4 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภท
ต่างๆ โดยก้าหนดให้ปัจจัยต่างๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจากกรณี Basecase แต่
ก้าหนดให้มีการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี หรือ 
20 ปี  

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

6.2 ข้อมูลกิจกรรมการใช้งานรถยนต์และค่าสัมประสิทธิ์การระบายฝุ่นละออง PM2.5 
ภายใต้ฉากทัศน์ Basecase 

ส่วนที่หนึ่งเป็นข้อมูลสัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงในภาคยานยนต์และขนส่ง (ตารางที่ 6.2) โดยข้อมูล
ดังกล่าวประกอบด้วยข้อมูลสัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และข้อมูล
สัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงในพ้ืนที่ต่างจังหวัด โดยข้อมูลที่แสดงในตารางที่ 6.2 ครอบคลุมเชื้อเพลิง 4 
ประเภท ประกอบด้วย น้้ามันเบนซิน น้้ามันดีเซล LPG และ CNG  
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ตารางท่ี 6.2 สัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงในภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ Basecase 

ประเภทรถยนต์ เบนซิน ดีเซล LPG CNG 

กรุงเทพและปริมณฑล 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 0.6297 0.2659 0.0800 0.0233 

รถแท็กซ่ี 0.0288 0.0121 0.2691 0.6889 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 0.0304 0.9073 0.0382 0.0209 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 0.0014 0.6893 0.0037 0.0983 

ต่างจังหวัด 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 0.5784 0.3532 0.0548 0.0127 

รถแท็กซ่ี 0.3773 0.2732 0.3192 0.0300 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 0.0272 0.9543 0.0126 0.0040 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 0.0050 0.7896 0.0032 0.0325 

 

ข้อมูลอีกส่วนหนึ่งที่มีความส้าคัญคือข้อมูลการจ้าแนกรถยนต์ตามมาตรฐานการระบายไอเสีย
รถยนต์ (Euro) (ตารางที่ 6.3) โดยในการศึกษานี้ ครอบคลุมมาตรฐานตั้งแต่มาตรฐาน Pre-Euro ถึง
มาตรฐาน Euro 4 โดยน้าเสนอข้อมูลทั้งส้าหรับพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและพ้ืนที่ต่างจังหวัด  
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ตารางท่ี 6.3 สัดส่วนมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ภายใต้ Basecase 

ประเภทรถยนต์ 
Pre-Euro/ 

Euro1 
Euro 2 Euro 3 Euro 4 ขึ้นไป 

พ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 0.1091 0.0679 0.2667 0.5563 

รถแท็กซ่ี 0.0269 0.0130 0.1295 0.8306 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 0.1491 0.0836 0.3152 0.4521 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 0.2378 0.2617 0.5005 - 

พ้ืนที่ต่างจังหวัด 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 0.1350 0.0768 0.2821 0.5061 

รถแท็กซ่ี 0.0505 0.0628 0.3065 0.5802 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 0.3049 0.1095 0.3135 0.2721 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 0.3568 0.2771 0.3660 - 

 

หากพิจารณาสมการที่ใช้ในการคาดประมาณปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากภาคยานยนต์และขนส่ง 
อีกองค์ประกอบหนึ่ งที่ส้าคัญคือจ้านวนรถที่ ใช้งาน (Vehicle In-use) และ Vehicle Kilometers 
Travelled (VKT) ซึ่งข้อมูลทั้งสองส่วนนี้ได้มาจากการส้ารวจผู้ขับขี่รถยนต์/เจ้าของรถยนต์โดยคณะผู้วิจัย 
ส้าหรับข้อมูลในส่วนแรก ตารางที่ 6.4 แสดงจ้านวนรถที่ใช้งานคาดการณ์ส้าหรับปี 2562 ตารางที่ 6.5 
แสดงข้อมูล VKT (พันล้านกิโลเมตร/ปี) ส้าหรับพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พ้ืนที่ต่างจังหวัด และ
รวมของทั้งประเทศ 
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ตารางท่ี 6.4 จ านวนรถที่ใช้งาน (In-used vehicles) คาดการณ์ส าหรับปี 2562 (หน่วย: คัน) 

พื้นที่ 
รถยนต์นั่งส่วน

บุคคล 
รถแท็กซ่ี 

รถบรรทุก 
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก 
ขนาดใหญ่ 

รวม 

กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล 

3,952,010 56,625 665,212 170,885 4,844,732 

ต่างจังหวัด 3,955,097 7,758 2,126,665 545,319 6,634,838 

รวม 7,907,106 64,383 2,791,878 716,204 11,479,571 

ที่มา : คณะผู้วิจัย โดยใช้ข้อมูลรถจดทะเบียนสะสมและการส้ารวจภาคสนาม 

 

ตารางท่ี 6.5 VKT ส าหรับปี 2562 (หน่วย: พันล้านกิโลเมตร/ปี) 

พื้นที่ 
รถยนต์นั่งส่วน

บุคคล 
รถแท็กซ่ี 

รถบรรทุก 
ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก 
ขนาดใหญ่ 

รวม 

กรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล 

74.0 4.5 27.5 9.4 115.3 

ต่างจังหวัด 51.4 0.4 91.8 29.9 173.5 

รวม 125.4 5.0 119.3 39.2 288.9 

ที่มา : คณะผู้วิจัย โดยใช้ข้อมูลรถจดทะเบียนสะสมและการส้ารวจภาคสนาม 

 

6.3  ผลการประมาณค่าปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ 
แต่ละฉากทัศน์ 

คณะผู้วิจัยน้าข้อมูลต่างๆ ที่รวบรวมได้มาใช้ในการวิเคราะห์แบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทาง
อากาศที่ได้น้าเสนอไว้ในบทที่ 1 (สมการที่ 1) ผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจาก
ยานพาหนะภายใต้แต่ละฉากทัศน์มีรายละเอียดดังนี้ 
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6.3.1 ผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ท่ีเกิดจากยานพาหนะภายใต้ฉากทัศน์ 
Basecase 

ส้าหรับส่วนที่หนึ่ง เป็นการแสดงผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะ 4 
ประเภท ได้แก่ รถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Duty Trucks) รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Duty Vehicles) 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Cars) และรถแท็กซี ่(Taxi) โดยใช้แบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทาง
อากาศ ตารางที่ 6.6 และรูปที่ 6.1 แสดงผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะทั้ง 
4 ประเภท ภายใต้ Basecase ซึ่งใช้ข้อมูลในปี 2562 โดยที่ยังไม่มีการด้าเนินการ 4 มาตรการ เพ่ือจัดการ
ปัญหา PM2.5 ที่เกิดจากภาคยานยนต์และขนส่งที่พิจารณาภายใต้การศึกษานี้  

 

ตารางท่ี 6.6 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ฉากทัศน์ Basecase  

 
ปริมาณการปล่อย PM2.5 ภายใต้ฉากทัศน์ 

Basecase  (ตัน/ปี) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Duty Trucks) 21,873 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Duty Vehicle) 6,408 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Cars) 2,166 

แท็กซี ่(Taxi) 12 

รวม 30,459 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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รูปที่ 6.1 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ Basecase 

 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

 

จากตารางที่ 6.6 และรูปที่ 6.1 พบว่าถึงแม้ว่ารถบรรทุกขนาดใหญ่จะมีจ้านวนที่น้อย แต่ปริมาณ
ฝุ่นละอองขนาดเล็กกว่า 2.5 ไมครอน (PM2.5) ที่ปล่อยจากรถบรรทุกขนาดใหญ่สูงที่สุด ทั้งนี้ เนื่องจาก
รถบรรทุกขนาดใหญ่ใช้น้้ามันดีเซลและมีมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ที่ค่อนข้างต่้า โดยมีมาตรฐาน
ในระดับ Pre-Euro ถึง Euro 3 ซึ่งส่งผลให้มีประสิทธิภาพในการดักจับหรือกรองฝุ่น PM2.5 ได้ไม่ดี
เท่าที่ควร อีกทั้งยานพาหนะประเภทนี้มีการใช้งานที่ค่อนข้างเข้มข้น ซึ่งส่งผลให้ระยะทางการใช้งาน
ยานพาหนะ (Vehicle-kilometer-travelled: VKT) มีค่าค่อนข้างสูง ซึ่งปัจจัยเหล่านี้อาจส่งผลให้ปริมาณ
ฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภทรถบรรทุกขนาดใหญ่สูง 

6.3.2 ผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ท่ีเกิดจากยานพาหนะภายใต้ฉากทัศน์ 
Scenario 1 – การยกระดับมาตรฐานน้ ามนัเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

ส้าหรับฉากทัศน์ Scenario 1 ซึ่งเป็นฉากทัศน์ที่ก้าหนดให้ตัวแปรและปัจจัยต่างๆ เหมือนกับ 
ฉากทัศน์ Basecase ทุกประการ ทั้งจ้านวนรถยนต์ สัดส่วนการใช้เชื้อเพลิง รวมถึงมาตรฐานรถยนต์ แต่
ก้าหนดให้มีการบังคับใช้มาตรการยกระดับมาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 ซึ่งจากการมี
มาตรการดังกล่าว ส่งผลให้ปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะเปลี่ยนแปลงไปจากฉากทัศน์ 
Basecase โดยคณะผู้วิจัยเปลี่ยนค่า Emission Factor ส้าหรับคุณภาพน้้ามัน Euro 5 ของรถทุกชนิด 
ยกเว้น ส้าหรับรถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิง LPG และ CNG คณะผู้วิจัยก้าหนดให้ค่า Emission Factor คงเดิม 
ไม่เปลี่ยนแปลงไปจากกรณี Basecase 

21,873 

6,408 

2,166 

12 
 -

 5,000

 10,000

 15,000

 20,000

 25,000

รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถยนต์นั่งส่วนบุคคล แท็กซี่ 

ตัน
/ปี
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ตารางที่ 6.7 แสดงผลที่ได้จากการประมาณการแบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ
ภายใต้ฉากทัศน์ Scenario 1 และรูปที่ 6.2 แสดงผลการเปรียบเทียบปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจาก
ยานพาหนะประเภทต่างๆ ระหว่าง Basecase และฉากทัศน์ Scenario 1 

ตารางท่ี 6.7 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ฉากทัศน์ Scenario 1 – 
การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 

ฉากทัศน์ Basecase 
 (ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 

ฉากทัศน์ Scenario 1 
(ตัน/ปี) 

ปริมาณ PM2.5 ที่
ลดลงเม่ือเปรียบเทียบ

กับฉากทัศน์ 
Basecase 
(ตัน/ปี) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty Trucks) 

21,873 16,187 5,686 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
(Light Duty Vehicle) 

6,408 4,827 1,581 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Cars) 

2,166 1,844 322 

แท็กซี ่(Taxi) 12 12 0 

รวม 30,459 22,870 7,588 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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รูปที่ 6.2 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่งเปรียบเทียบระหว่างฉากทัศน์ 
Scenario 1 และ Basecase 

 
ที่มา : คณะผู้วิจัย 

6.3.3 ผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ท่ีเกิดจากยานพาหนะภายใต้ฉากทัศน์ 
Scenario 2 – การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็น Euro 5 

ส้าหรับฉากทัศน์ Scenario 2 ซึ่งเป็นฉากทัศน์ที่ก้าหนดให้ตัวแปรและปัจจัยต่างๆ เหมือนกับ 
ฉากทัศน์ Basecase (ปี 2562) ทุกประการ แต่ก้าหนดให้รถยนต์ใหม่ทั้งหมดในปี 2562 (100% ของร
รถยนต์ใหม่ในปี 2562) เป็นมาตรฐาน Euro 5 แต่ก้าหนดให้รถยนต์เก่าในปี 2562 ใช้มาตรฐานการระบาย
ไอเสียเดิม นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยพิจารณา 2 กรณี ได้แก่ Scenario 2.1 กรณีที่รถบรรทุกขนาดใหญ่ที่ใช้
มาตรฐาน Euro 5 ใช้เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย และ Scenario 2.2 กรณีที่
รถบรรทุกขนาดใหญ่ที่ใช้มาตรฐาน Euro 5 ใช้เทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการระบายไอเสีย ตารางที่ 
6.8 แสดงผลที่ได้จากการประมาณการแบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศภายใต้ กรณีที่ใช้
เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย (Scenario 2.1) และรูปที่ 6.3 แสดงผลการเปรียบเทียบ
ปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภทต่างๆ ระหว่างฉากทัศน์ Basecase และกรณีที่ใช้
เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย (Scenario 2.1) และตารางที่ 6.9 แสดงผลที่ได้จากการ
ประมาณการแบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศภายใต้กรณีที่ใช้เทคโนโลยี EGR ในการควบคุม
การระบายไอเสี (Scenario 2.2)  และรูปที่ 6.4 แสดงผลการเปรียบเทียบปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจาก

21,873 

6,408 

2,166 
12 

16,187 

4,827 

1,844 
12 
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 5,000

 10,000

 15,000
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รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถยนต์นั่งส่วนบุคคล แท็กซี่ 

ตัน
/ปี

Basecase Scenario 1
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ยานพาหนะประเภทต่างๆ ระหว่างฉากทัศน์ Basecase และกรณีที่ใช้เทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการ
ระบายไอเสีย (Scenario 2.2) 

ตารางท่ี 6.8 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ฉากทัศน์ Basecase 
และกรณีที่ยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 และใช้
เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย (Scenario 2.1) 

 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต ้

ฉากทัศน์ Basecase 
 (ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต ้

ฉากทัศน์ Scenario 
2.1 โดยใช้เทคโนโลยี 

SCR  
 (ตัน/ปี) 

ปริมาณ PM2.5 ที่
ลดลงเม่ือเปรียบเทียบ

กับฉากทัศน์ 
Basecase 
(ตัน/ปี) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty Trucks) 

21,873 21,059 815 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
(Light Duty Vehicle) 

6,408 6,281 127 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Cars) 

2,166 2,082 84 

แท็กซี ่(Taxi) 12 11 0 

รวม 30,459 29,433 1,026 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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รูปที่ 6.3 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่งเปรียบเทียบระหว่างฉากทัศน์ 
Basecase และ Scenario 2.1 กรณีใช้เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย 

 
ที่มา : คณะผู้วิจัย 

ตารางท่ี 6.9 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ฉากทัศน์ Basecase 
และกรณีที่ยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 และใช้
เทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการระบายไอเสีย (Scenario 2.2) 

 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต ้

ฉากทัศน์ Basecase 
(ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต ้

ฉากทัศน์ Scenario 
2.2 โดยใช้เทคโนโลยี 

EGR  (ตัน/ปี) 

ปริมาณ PM2.5  
ที่ลดลงเม่ือ

เปรียบเทียบกับ 
ฉากทัศน์ Basecase 

(ตัน/ปี) 
รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty Trucks) 

21,873 21,076 798 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
(Light Duty Vehicle) 

6,408 6,281 127 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Cars) 

2,166 2,082 84 

แท็กซี ่(Taxi) 12 11 1 

รวม 30,459 29,450 1,009 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถยนต์นั่งส่วนบุคคล แท็กซี่ 

ตัน
/ปี

Basecase Scenario 2: เทคโนโลยี SCR
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รูปที่ 6.4 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่งเปรียบเทียบระหว่างฉากทัศน์ 
Basecase และ Scenario 2.2 กรณีใช้เทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการระบายไอเสีย 

 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

6.3.4 ผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ท่ีเกิดจากยานพาหนะภายใต้ฉากทัศน์ 
Scenario 3 – การปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม ่

ส้าหรับ Scenario 3 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภท
ต่าง ๆ โดยก้าหนดให้ปัจจัยต่างๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจากกรณี Basecase แต่ก้าหนดให้มีการปรับโครงสร้าง
ภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ ซึ่งมาตรการดังกล่าวส่งผลให้รถยนต์ใหม่จะต้องเสียภาษีสรรพสามิตในอัตราที่
สูงขึ้น โดยในการศึกษานี้ พิจารณาการเพ่ิมของภาษีสรรพสามิต 3 กรณี คือ กรณีที่เพ่ิมอัตราภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ร้อยละ 5 กรณีท่ีเพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต์ร้อยละ 10 และกรณีท่ีเพ่ิมอัตราภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ร้อยละ 20 ดังนั้น ภายใต้ฉากทัศน์ที่ 3 นี้ จึงสามารถแบ่งออกเป็น 3 ฉากทัศน์ย่อย คือ 
Scenario 3.1 (กรณีที่ เ พ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 5) Scenario 3.2 (กรณีที่ เ พ่ิมภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 10) และ Scenario 3.3 (กรณีท่ีเพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 20)  

เนื่องจากมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่เป็นมาตรการที่ส่งผลกระทบต่อ
ราคารถยนต์ ซึ่งส่งผลต่อปริมาณความต้องการหรืออุปสงค์ของรถยนต์ใหม่ (Demand) ดังนั้น เพ่ือให้ได้
ข้อมูลปริมาณรถยนต์ใหม่หลังจากที่มีการบังคับใช้มาตรการนี้ คณะผู้วิจัยจึงจ้าเป็นต้องใช้แบบจ้าลองทาง
เศรษฐมิติเพ่ือใช้วิเคราะห์ค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ (Elasticity of Demand) ภายใต้ Scenario 3.1 
(กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 5) Scenario 3.2 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่
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รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถยนต์นั่งส่วนบุคคล แท็กซี่ 
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Basecase Scenario 2: เทคโนโลยี EGR
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ร้อยละ 10) และ Scenario 3.3 (กรณีที่ เ พ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 20) หลังจากนั้น 
คณะผู้วิจัยน้าผลการประมาณค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์ไปใช้ประมาณการปริมาณรถยนต์ที่เปลี่ยนแปลง
ไปจากฉากทัศน์ Basecase รายละเอียดการประมาณค่าความยืดหยุ่นของอุปสงค์และผลกระทบของ
มาตรการการขึ้นภาษีสรรพสามิตต่อปริมาณรถยนต์อยู่ในบทที่ 7 ตารางที่ 6.10 แสดงผลการประมาณการ
จ้านวนยานพาหนะที่มีการใช้งาน (In-use Vehicles) ภายใต้ Basecase, Scenario 3.1 (กรณีที่เพ่ิมภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 5) Scenario 3.2 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 10) และ 
Scenario 3.3 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 20) ซึ่งเป็นข้อมูลที่ใช้ในแบบจ้าลองการ
ระบายสารมลพิษทางอากาศ และตารางที่ 6.11 แสดงจ้านวนยานพาหนะที่มีการใช้งานที่ลดลงภายใต้ 
Scenario 3 

ตารางที่ 6.10 จ านวนยานพาหนะภายใต้ฉากทัศน์ Basecase และผลการคาดการณ์จ านวน
ยานพาหนะที่มีการใช้งานหากมีมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ 

 

จ านวน
ยานพาหนะ 

ภายใต้ 
ฉากทัศน์ 
Basecase 

 (ตัน) 

จ านวนยานพาหนะที่มีการใช้งาน (In-use Vehicle) 
ภายใต้ Scenario 3 

จ านวนยานพาหนะ 
ภายใต้ฉากทัศน์ 
Scenario 3.1  

(คัน) 

จ านวนยานพาหนะ 
ภายใต้ฉากทัศน์ 
Scenario 3.2  

(คัน) 

จ านวนยานพาหนะ 
ภายใต้ฉากทัศน์ 
Scenario 3.3  

(คัน) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty Trucks) 

716,204 714,387 712,600 709,098 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
(Light Duty Vehicle) 

2,791,878 2,789,588 2,787,309 2,782,803 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Cars) 

7,907,106 7,894,839 7,882,598 7,858,273 

แท็กซี ่(Taxi) 64,383 64,254 64,125 63,868 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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ตารางท่ี 6.11 จ านวนยานพาหนะที่มีการใช้งานที่ลดลงภายใต้ Scenario 3 เม่ือเทียบกับ Basecase 

 

จ านวนยานพาหนะที่มีการ
ใช้งานที่ลดลงภายใต้ 

Scenario 3.1  
(คัน) 

จ านวนยานพาหนะที่มี
การใช้งานที่ลดลงภายใต้ 

Scenario 3.2  
(คัน) 

จ านวนยานพาหนะที่มี
การใช้งานที่ลดลงภายใต้ 

Scenario 3.3  
(คัน) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty 
Trucks) 

1,817 3,604 7,106 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
(Light Duty 
Vehicle) 

2,290 4,569 9,075 

รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล (Passenger 
Cars) 

12,267 24,508 48,833 

แท็กซี ่(Taxi) 129 258 515 

รวม 16,503 32,939 65,529 

ที่มา: คณะผู้วิจัย 

จากตารางที่ 6.10 และตารางที่ 6.11 พบว่าเมื่อมีการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ 
จะส่งผลต่อเนื่องไปยังอุปสงค์หรือปริมาณความต้องการใช้รถยนต์ของผู้บริโภค โดยเมื่ออัตราภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ใหม่เพ่ิมขึ้นร้อยละ 5 ร้อยละ 10 และร้อยละ 20 จะส่งผลท้าให้จ้านวนยานพาหนะที่มี
การใช้งาน (In-use Vehicle) ลดลงจ้านวน 16,503 คัน 32,939 คัน และ 65,529 คัน ตามล้าดับ  

หลังจากนั้น คณะผู้วิจัยน้าข้อมูลที่น้าเสนอในตารางที่ 6.10 และตารางที่ 6.11 ไปใช้ประกอบใน
แบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศเพ่ือท้าการประมาณการปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจาก
ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ภายใต้การเพิ่มอัตราภาษีสรรพสามิตที่แตกต่างกัน ได้แก่ Scenario 3.1 (กรณี
ที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 5) Scenario 3.2 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 
10) และ Scenario 3.3 (กรณีที่เพ่ิมภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 20) ตารางที่ 6.12 และรูปที่ 6.5 
แสดงผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะที่ได้จากแบบจ้าลองการระบายสาร
มลพิษทางอากาศส้าหรับกรณี Basecase และฉากทัศน์ Scenario 3.1-3.3 และตารางที่ 6.13 แสดง
ปริมาณ PM2.5 ที่ลดลงภายใต้ Scenario 3.1-3.3 
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ตารางท่ี 6.12 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ Basecase และ 
ฉากทัศน์ Scenario 3 – มาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ส าหรับ 
Scenario 3.1-3.3  

 

ปริมาณการ
ปล่อย PM2.5 

ภายใต้ 
ฉากทัศน์ 
Basecase 
 (ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย PM2.5 ภายใต้ Scenario 3 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 
Scenario 3.1  

(ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 
Scenario 3.2  

(ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 
Scenario 3.3  

(ตัน/ปี) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty Trucks) 

21,873 21,654 21,616 21,543 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
(Light Duty Vehicle) 

6,408 6,400 6,396 6,388 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Cars) 

2,166 2,169 2,165 2,157 

แท็กซี ่(Taxi) 12 12 12 12 

รวม 30,459 30,234 30,189 30,101 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

ตารางที่ 6.13 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งที่ลดลงภายใต้ Scenario 3.1-3.3 

 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ที่ลดลงภายใต้ 

Scenario 3.1  
(ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ที่ลดลงภายใต้ 

Scenario 3.2  
(ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ที่ลดลงภายใต้ 

Scenario 3.3  
(ตัน/ปี) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty Trucks) 220 257 330 

รถบรรทุกขนาดเล็ก  
(Light Duty Vehicle) 8 11 19 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Cars) -3 1 9 

แท็กซี ่(Taxi) 0 0 0 

รวม 224 270 358 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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รูปที่ 6.5 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่งเปรียบเทียบระหว่าง Basecase และ
ฉากทัศน์ Scenario 3.1-3.3 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

จากรูปที่ 6.5 พบว่าเมื่อมีการเพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 5 (Scenario 3.1) 
กรณีที่ เ พ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ร้อยละ 10 (Scenario 3.2) และกรณีที่ เ พ่ิมอัตราภาษี
สรรพสามิต ร้อยละ 20 (Scenario 3.3) จะส่งผลให้ปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะลดลงเรื่อยๆ 
เมื่อเทียบกับฉากทัศน์ Basecase  

6.3.5 ผลการประมาณการปริมาณ PM2.5 ท่ีเกิดจากยานพาหนะภายใต้ฉากทัศน์ 
Scenario 4 – Phase out รถยนต์เก่า 

Scenario 4 เป็นฉากทัศน์ซึ่งแสดงปริมาณฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะประเภทต่างๆ โดย
ก้าหนดให้ปัจจัยต่างๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจากกรณี Basecase แต่ก้าหนดให้มีการด้าเนินมาตรการ Phase 
out รถยนต์เก่า กล่าวคือมีการก้าหนดอายุการใช้งานรถยนต์เก่าและรถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกินกว่า
ที่ก้าหนดจะไม่สามารถน้ามาใช้งานต่อได้หรือไม่สามารถน้าไปต่อทะเบียนประจ้าปีได้ ในการศึกษานี้ 
พิจารณา 2 กรณี ได้แก่ Scenario 4.1 เป็นกรณีที่มีการออกมาตรการ Phase-out รถยนต์ที่มีอายุการใช้
งานสูงกว่า 15 ปี ซึ่งหมายความว่าไม่สามารถน้ารถยนต์ที่มีอายุมากกว่า 15 ปี หรือรถยนต์ที่มีมาตรฐาน 
Pre-Euro และ Euro 1 มาใช้งานบนท้องถนนได้ และ Scenario 4.2 เป็นกรณีที่มีการออกมาตรการ 
Phase-out รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานสูงกว่า 20 ปี กล่าวคือไม่สามารถน้ารถยนต์ที่มีอายุมากกว่า 20 ปี 
หรือรถยนต์ที่มีมาตรฐาน Pre-Euro มาใช้งานบนท้องถนนได้  

21,873 

6,408 

2,166 
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รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถยนต์นั่งส่วนบุคคล แท็กซี่ 

ตัน
/ปี

Basecase Scenario 3.1 Scenario 3.2 Scenario 3.3
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ตารางที่ 6.14 แสดงผลการคาดประมาณจ้านวนรถยนต์ในปี 2562 หลังจากที่มีการ Phase-out 
รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 15 ปี ออกจากระบบ (Scenario 4.1) และตารางที่ 6.15 และ 6.16 
แสดงผลการคาดประมาณจ้านวนรถยนต์ที่ใช้งานคงเหลือในปี 2562 เมื่อมีการ Phase-out รถยนต์อายุ
มากกว่า 15 ปี ออกจากระบบ โดยจ้าแนกตามมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์  ส้าหรับพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และพ้ืนที่ต่างจังหวัด ตามล้าดับ 

ตารางท่ี 6.14 ผลการคาดประมาณจ านวนรถยนต์ในปี 2562 หลังจากที่มีการ Phase-out รถยนต์ที่มี
อายุการใช้งานมากกว่า 15 ปี ออกจากระบบ (Scenario 4.1) (หน่วย: คัน) 

 กรุงเทพและปริมณฑล ต่างจังหวัด รวม 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 102,699 241,882 344,581 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 510,440 1,245,341 1,755,781 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 3,252,488 3,117,399 6,369,888 

รถแท็กซ่ี 54,364 6,879 61,242 

รวม 3,919,991 4,611,501 8,531,492 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

ตารางท่ี 6.15 ผลการคาดประมาณจ านวนรถยนต์ในปี 2562 ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
หลังจากที่มีการ Phase-out รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 15 ปี ออกจากระบบ 
(Scenario 4.1) จ าแนกตามมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ (หน่วย: คัน) 

 
Pre-

Euro/Euro 1 
Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 รวม 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

- 17,165 85,534 - - 102,699 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

- - 209,667 300,773 - 510,440 

รถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคล 

- - 1,054,105 2,198,383 - 3,252,488 

รถแท็กซี่ - - 7,331 47,033 - 54,364 

รวม - 17,165 1,356,637 2,546,189 - 3,919,991 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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ตารางท่ี 6.16 ผลการคาดประมาณจ านวนรถยนต์ในปี 2562 ในพื้นที่ต่างจังหวัด หลังจากที่มีการ 
Phase-out รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 15 ปี ออกจากระบบ (Scenario 4.1) 
จ าแนกตามมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ (หน่วย: คัน) 

 
Pre-

Euro/Euro 1 
Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 รวม 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

- 42,280 199,602 - - 241,882 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

- - 666,677 578,664 - 1,245,341 

รถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคล 

- - 1,115,714 2,001,685 - 3,117,399 

รถแท็กซี่ - - 2,378 4,501 - 6,879 
รวม - 42,280 1,984,372 2,584,849 - 4,611,501 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

ตารางที่ 6.17 แสดงผลการค้านวณปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่ง เมื่อน้า
ผลการคาดประมาณจ้านวนรถยนต์ที่ใช้งานคงเหลือในปี 2562 ที่แสดงในตารางที่ 6.14-6.16 ไปใส่ใน
แบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ  

ตารางท่ี 6.17 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ฉากทัศน์ Scenario 4.1 
เทียบกับกรณี Basecase 

 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 

ฉากทัศน์ Basecase 
 (ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 

ฉากทัศน์ Scenario 
4.1 (ตัน/ปี) 

ปริมาณ PM2.5 ที่
ลดลงเม่ือเปรียบเทียบ

กับฉากทัศน์ 
Basecase (ตัน/ปี) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty Trucks) 

21,873 4,863 17,010 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
(Light Duty Vehicle) 

6,408 3,055 3,353 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Cars) 

2,166 1,513 653 

แท็กซี ่(Taxi) 12 11 1 

รวม 30,459 9,442 21,017 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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ผลการวิเคราะห์ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่ง 
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ตารางที่ 6.18 แสดงผลการคาดประมาณจ้านวนรถยนต์ในปี 2562 หลังจากที่มีการ Phase-out 
รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 20 ปี ออกจากระบบ (Scenario 4.2) และตารางที่ 6.19 และ 6.20 
แสดงผลการคาดประมาณจ้านวนรถยนต์ที่ใช้งานคงเหลือในปี 2562 เมื่อมีการ Phase-out รถยนต์อายุ
มากกว่า 20 ปี ออกจากระบบ โดยจ้าแนกตามมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์  ส้าหรับพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล และพ้ืนที่ต่างจังหวัด ตามล้าดับ 

ตารางท่ี 6.18 ผลการคาดประมาณจ านวนรถยนต์ในปี 2562 หลังจากที่มีการ Phase-out รถยนต์ที่มี
อายุการใช้งานมากกว่า 20 ปี ออกจากระบบ (Scenario 4.2) (หน่วย: คัน) 

 กรุงเทพและปริมณฑล ต่างจังหวัด รวม 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 130,246 350,735 480,981 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 566,040 1,478,277 2,044,317 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 3,521,018 3,421,316 6,942,333 

รถแท็กซ่ี 55,102 7,366 62,468 

รวม 4,272,405 5,257,694 9,530,099 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

ตารางท่ี 6.19 ผลการคาดประมาณจ านวนรถยนต์ในปี 2562 ในพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
หลังจากที่มีการ Phase-out รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 20 ปี ออกจากระบบ 
(Scenario 4.2) จ าแนกตามมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ (หน่วย: คัน) 

 
Pre-

Euro/Euro 1 
Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 รวม 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

- 44,712 85,534 - - 130,246 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

- 55,600 209,667 300,773 - 566,040 

รถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคล 

- 268,529 1,054,105 2,198,383 - 3,521,018 

รถแท็กซี่ - 738 7,331 47,033 - 55,102 

รวม - 368,842 1,356,637 2,546,189 - 4,272,405 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 
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ตารางท่ี 6.20 ผลการคาดประมาณจ านวนรถยนต์ในปี 2562 ในพื้นที่ต่างจังหวัด หลังจากที่มีการ 
Phase-out รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 20 ปี ออกจากระบบ (Scenario 4.2) 
จ าแนกตามมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ (หน่วย: คัน) 

 
Pre-

Euro/Euro 1 
Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 รวม 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

- 151,133 199,602 - - 350,735 

รถบรรทุก
ขนาดเล็ก 

- 232,936 666,677 578,664 - 1,478,277 

รถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคล 

- 303,916 1,115,714 2,001,685 - 3,421,316 

รถแท็กซี่ - 487 2,378 4,501 - 7,366 
รวม - 688,473 1,984,372 2,584,849 - 5,257,694 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

ตารางที่ 6.21 แสดงผลการค้านวณปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่ง เมื่อน้า
ผลการคาดประมาณจ้านวนรถยนต์ที่ใช้งานคงเหลือในปี 2562 ที่แสดงในตารางที่ 6.18-6.20 ไปใส่ใน
แบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ  

ตารางท่ี 6.21 ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งภายใต้ฉากทัศน์ Scenario 4.2 
เทียบกับกรณี Basecase 

 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 

ฉากทัศน์ Basecase 
 (ตัน/ปี) 

ปริมาณการปล่อย 
PM2.5 ภายใต้ 

ฉากทัศน์ Scenario 
4.2 (ตัน/ปี) 

ปริมาณ PM2.5 ที่
ลดลงเม่ือเปรียบเทียบ

กับฉากทัศน์ 
Basecase (ตัน/ปี) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 
(Heavy Duty Trucks) 

21,873 11,811 10,062 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 
(Light Duty Vehicle) 

6,408 3,844 2,563 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(Passenger Cars) 

2,166 1,726 440 

แท็กซี ่(Taxi) 12 11 1 

รวม 30,459 17,382 13,066 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 



บทท่ี 6 

ผลการวิเคราะห์ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่ง 
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รูปที่ 6.6 สรุปปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่งโดยเปรียบเทียบระหว่าง 
Basecase และฉากทัศน์ Scenario 4 ทั้งกรณีที่ Phase-out รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 15 ปี 
(Scenario 4.1) และกรณีที่ Phase-out รถยนต์ที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 20 ปี (Scenario 4.2) 

รูปที่ 6.6 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในภาคยานยนต์และขนส่งเปรียบเทียบระหว่าง Basecase และ
ฉากทัศน์ Scenario 4.1 และ 4.2 

 
ที่มา : คณะผู้วิจัย 

จากรูปที่ 6.6 พบว่าเมื่อมีการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี ออกจากระบบ 
(Scenario 4.1) ปริมาณฝุ่นละออง PM2.5 ที่ลดลงได้เมื่อเทียบกับกรณี Basecase มากกว่ากรณีที่  
Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปี ออกจากระบบ (Scenario 4.2) อย่างมีนัยส้าคัญ  

6.3.6 การประมวลผลการวิเคราะห์ภายใต้ทุกฉากทัศน ์

จากที่ได้น้าเสนอไว้ข้างต้น การศึกษาในบทนี้ใช้แบบจ้าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศใน
การประมาณการปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะภายใต้ 5 ฉากทัศน์ ได้แก่ Basecase (กรณีไม่มี
การด้าเนินมาตรการใด ๆ เพ่ิมเติม) Scenario 1 (กรณียกระดับมาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน 
Euro 5) Scenario 2 (กรณียกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5)  Scenario 
3 (กรณีเพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่) และ Scenario 4 (การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุ
มากกว่า 15 หรือ 20 ปี ออกจากระบุ ) รูปที่ 6.7 และรูปที่ 6.8 แสดงปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจาก
ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ภายใตท้ั้ง 5 ฉากทัศน์ 

21,873 

6,408 

2,166 

12 

11,811 

3,844 

1,726 

11 

4,863 

3,055 

1,513 

11 
 -

 5,000

 10,000

 15,000

 20,000

 25,000

รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถยนต์นั่งส่วนบุคคล แท็กซี่ 

ตัน
/ปี

Basecase Scenario 4.2 Scenario 4.1
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รูปที่ 6.7 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในภาคยานยนต์ปรียบเทียบระหว่างฉากทัศน์ต่าง ๆ จ าแนก
ตามประเภทยานพาหนะ 

 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

รูปที่ 6.8 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในภาคยานยนต์ปรียบเทียบระหว่างฉากทัศน์ต่าง ๆ 

 

ที่มา : คณะผู้วิจัย 

 -
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รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถบรรทุกขนาดเล็ก รถยนต์นั่งส่วนบุคคล แท็กซี่ 
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ผลการวิเคราะห์ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากภาคยานยนต์และขนส่ง 
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จากรูปที่ 6.7 พบว่าหากพิจารณาแต่ละมาตรการแบบแยกส่วนกัน (พิจารณาทีละหนึ่งมาตรการ 
โดยก้าหนดให้มาตรการด้านอ่ืนๆ ที่ไม่ได้พิจารณาไม่เปลี่ยนแปลงจาก Basecase) พบว่ามาตรการที่มี
ประสิทธิผลมากที่สุดในการลดปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานพาหนะคือมาตรการ Phase-out รถยนต์
ที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปีออกจากระบบ (Scenario 4.1 และ 4.2) ตามมาด้วยมาตรการ
ยกระดับมาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิงเป็น Euro 5 (Scenario 1) และมาตรการยกระดับมาตรฐานการระบาย
ไอเสียของรถยนต์เป็น Euro 5 ในขณะที่ มาตรการเพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่มีประสิทธิผลใน
การลดปริมาณการปล่อย PM2.5 จากยานพาหนะน้อย 

คณะผู้วิจัยมีข้อสังเกตว่าหนึ่งในสาเหตุที่ท้าให้มาตรการการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสีย
รถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 ช่วยลดปริมาณ PM2.5 ยังได้ในระดับต่้า เนื่องจากคณะผู้วิจัยก้าหนดให้
เพียงรถยนต์ใหม่ทั้งหมดในปี 2562 เปลี่ยนมาเป็นมาตรฐาน Euro 5 ซึ่งมีปริมาณที่น้อย เมื่อเทียบกับ
ยานพาหนะที่มีการใช้งานในระบบ (In-use Vehicle) ที่เป็นรถยนต์ซึ่งมีมาตรฐานเก่าและปล่อย PM2.5 
ค่อนข้างสูง อย่างไรก็ดี การวิเคราะห์ดังกล่าวเป็นการวิเคราะห์แบบ ณ จุดหนึ่งของเวลา กล่าวคือในปี 
2562 เท่านั้น เมื่อเวลาผ่านไปและมีจ้านวนรถยนต์ใหม่ที่มีมาตรฐาน Euro 5 มาเติมเข้าไปในระบบมากขึ้น 
จะส่งผลให้ประสิทธิผลในการลดปริมาณ PM2.5 เพ่ิมข้ึนในอนาคต 

อย่างไรก็ดี คณะผู้วิจัยมีข้อสังเกตเกี่ยวกับผลการศึกษาดังกล่าวดังนี้ ในทางปฏิบัติ ผู้ก้าหนด
นโยบาย (Policymakers) ควรพิจารณาหลายมาตรการประกอบกัน ไม่ใช่เพียงให้ความส้าคัญเฉพาะการ
ลดการปล่อย PM2.5 จากรถยนต์ใหม่ท่านั้น แต่ควรพิจารณามาตรการอ่ืนๆ ควบคู่ไปด้วย โดยเฉพาะ
มาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าและการยกระดับมาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิงให้เป็นมาตรฐาน Euro 5 
หากมีการด้าเนินมาตรการยกระดับมาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิงควบคู่กับมาตรการยกระดับมาตรฐานการ
ระบายไอเสียรถยนต์ อุปกรณ์ดักจับฝุ่นละอองขนาดเล็กที่ติดตั้งในรถยนต์มาตรฐาน Euro 5 จะสามารถ
ท้างานได้อย่างมีประสิทธิภาพและไม่อุดตันเร็ว โดยจะกล่าวถึงประเด็นนี้เพ่ิมเติมในบทที่ 8 และบทที่ 9 
อีกครั้ง  

เนื่องด้วยวัตถุประสงค์หลักของการศึกษานี้คือการหามาตรการที่มีประสิทธิภาพในการลดปริมาณ
การปล่อยฝุ่น PM2.5 ที่ปล่อยจากภาคยานยนต์และขนส่งมากที่สุด ดังนั้น ในบทที่ 8 คณะผู้วิจัยจึงเน้น
การวิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิผล (Unit Cost Effectiveness Ratio) ส้าหรับ 3 
มาตรการ ประกอบด้วย มาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี ออก
จากระบบ มาตรการยกระดับมาตรฐานน้้ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 และมาตรการยกระดับ
มาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยไม่ได้พิจารณามาตรการการเพ่ิมอัตราภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ใหม ่
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ส ำหรับกำรศึกษำในส่วนนี้ คณะผู้วิจัยได้ท ำกำรประเมินผลกระทบของมำตรกำรปรับโครงสร้ำง
ภำษีสรรพสำมิตรถยนต์ใหม่ต่อรำคำรถยนต์และปริมำณกำรซื้อขำยรถยนต์ใหม่ประเภทต่ำงๆ ในตลำด
รถยนต์ อันจะน ำไปสู่กำรแก้ไขปัญหำมลพิษทำงอำกำศจำกฝุ่นละอองขนำดเล็ก PM2.5 โดยเริ่มจำก
รำยละเอียดของวิธีกำรศึกษำ ข้อมูลที่ใช้ในกำรศึกษำ ผลกำรประมำณค่ำอุปสงค์และอุปทำนในรถยนต์
ประเภทต่ำงๆ และกำรคำดกำรณ์ผลกระทบจำกมำตรกำรภำษีต่อรำคำและปริมำณดุลยภำพของตลำด
รถยนต์ประเภทต่ำงๆ และได้มีกำรจ ำแนกรถยนต์ต่ำงๆ ตำมประเภทของเครื่องยนต์ที่ใช้  และได้ท ำกำร
คำดกำรณ์อัตรำส่วนของรถยนต์ใหม่เครื่องยนต์ดีเซลต่อจ ำนวนรถยนต์ใหม่ทั้งหมดที่ใช้เครื่ องยนต์ดีเซล
และเบนซิน ช่วงปี พ.ศ. 2563 - 2566 เพ่ือใช้เป็นแนวทำงในกำรพยำกรณ์ผลของกำรจัดเก็บภำษีรถยนต์
ต่อปริมำณรถยนต์ประเภทต่ำงๆ จ ำแนกตำมประเภทของเชื้อเพลิงในอนำคตซึ่งจะเป็นประโยชน์ในกำร
วิเครำะห์กำรปล่อยมลพิษจำกรถยนต์ประเภทต่ำงๆ โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 

7.1 วิธีการศึกษาและข้อมูลที่ใช้ในการศึกษา 

7.1.1 กรอบแนวคดิในการประเมนิผลกระทบของมาตรการจดัเก็บภาษี 

ในกำรประเมินผลกระทบของกำรปรับโครงสร้ำงภำษีสรรพสำมิตรถยนต์ใหม่ในภำคขนส่งและ
ยำนยนต์ของประเทศไทยต่อรำคำและปริมำณกำรซื้อขำยรถยนต์ ใหม่ประเภทต่ำงๆ ในตลำดรถยนต์ 
กำรศึกษำครั้งนี้ได้เลือกใช้แบบจ ำลองดุลยภำพบำงส่วน (Partial Equilibrium Model) ส ำหรับตลำด
รถยนต์ประเภทต่ำงๆ โดยได้ท ำกำรวิเครำะห์ผลกระทบที่เกิดขึ้นในตลำดรถใหม่ (New Car Market)  

รูปที่ 7.1 แสดงกรอบแนวคิดในกำรวิเครำะห์ผลกระทบจำกมำตรกำรจัดเก็บภำษีสรรพสำมิต
รถยนต์ตำมมูลค่ำของรถยนต์จำกผู้ผลิตโดยใช้แบบจ ำลองอุปสงค์และอุปทำนรถยนต์ในตลำด โดยก่อนมี
กำรจัดเก็บภำษีตำมมูลค่ำ ดุลยภำพตลำดรถยนต์เกิดขึ้น ณ จุด E0 ซึ่งมีระดับรำคำและปริมำณรถยนต์ P0 
และ Q0 ตำมล ำดับ หลังจำกที่มีกำรจัดเก็บภำษีตำมมูลค่ำจำกผู้ผลิตท ำให้เส้นอุปทำนของรถยนต์
เคลื่อนย้ำยไปทำงซ้ำยจำกเส้น S0 เป็นเส้น S1 เนื่องจำกหำกทุกสิ่งทุกอย่ำงคงที่ (Anything Being 
Constant) ผู้ผลิตจะได้ก ำไรลดลงจำกมำตรกำรภำษีที่น ำมำใช้ ท ำให้เสนอขำยรถยนต์ลดลงซึ่งจะท ำให้
ดุลยภำพตลำดรถยนต์เปลี่ยนจำก E0 เป็น  E1 โดยรำคำและปริมำณดุลยภำพใหม่ของรถยนต์จะอยู่ที่ระดับ 
P1 และ Q1 ตำมล ำดับ  

บทที่ 7  

ผลกระทบของมาตรการปรับโครงสร้างภาษี
สรรพสามิตรถยนต์ใหม่ต่อปริมาณรถยนต์ 
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รูปที่ 7.1 แนวคิดอุปสงค์และอุปทานรถยนต์ในตลาดและผลกระทบจากการจัดเก็บภาษี 
ตามมูลค่าจากผู้ผลิต 

 
ที่มำ : วิษณุ อรรถวำนิช (2560) 

7.1.2 แบบจ าลองทางเศรษฐมติิที่ใช้ในการประเมนิผลกระทบของมาตรการปรับ
โครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม ่

จำกกรอบแนวคิดที่ ได้น ำเสนอในส่วนที่ผ่ำนมำ กำรศึกษำครั้ งนี้ ได้ เลือกใช้แบบจ ำลอง 
Simultaneous Equations ซึ่งท ำกำรประมำณค่ำสมกำรอุปสงค์และสมกำรอุปทำนของรถยนต์ในตลำด
พร้อมๆ กัน โดยใช้ Three-Stage Least Square (3-SLS) ซึ่งถูกน ำเสนอครั้งแรกโดย  Zellnerand Theil 
(1962)  ซึ่งสำมำรถช่วยลดปัญหำควำมเอนเอียงแบบ Simultaniety ได้เนื่องจำกปริมำณรถยนต์ที่เก็บได้
จำกข้อมูลจริงเป็นปริมำณ ณ ดุลยภำพที่เกิดจำกกำรท ำงำนร่วมกันระหว่ำงอุปสงค์และอุปทำนของรถยนต์ 
นั่นเอง โดยสำมำรถแสดงแบบจ ำลองสมกำรอุปสงค์และอุปทำนรถยนต์ใหม่ในกำรศึกษำครั้งนี้ได้ดังนี้ 

ส ำหรับกำรวิเครำะห์ในตลำดรถยนต์ใหม่จะจ ำแนกกำรวิเครำะห์เป็นรำยภูมิภำคของประเทศไทย
ตำมกำรแบ่งภูมิภำคตำมกรมกำรขนส่งทำงบกซึ่งได้แบ่งประเทศไทยออกเป็น 6 ภูมิภำค ได้แก่ กรุงเทพฯ 
ภำคกลำง ภำคตะวันออกเฉียงเหนือ ภำคเหนือ ภำคใต้ และภำคตะวันตก โดยใช้ข้อมูลรำยเดือนตั้งแต่
เดือนมกรำคม 2554 - เดือนธันวำคม 2562 โดยในกำรวิเครำะห์ได้ท ำกำรแยกรถยนต์ออกเป็น 3 ประเภท 
ได้แก่ 1) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคน (รย.1) 2) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกินเจ็ดคนและรถยนต์บรรทุก
ส่วนบุคคล (รย.2 และรย.3) และ 3) รถบรรทุก 

สมกำรที่ (1) คือสมกำรอุปสงค์ของตลำดรถยนต์ใหม่  โดยปัจจัยที่ก ำหนดอุปสงค์ของรถยนต์ใหม่
ประกอบด้วย 1) รำคำรถยนต์ซึ่งใช้ดัชนีรำคำผู้บริโภคส ำหรับรถยนต์ทั่วไป (cpi_vehiclepurchase) เป็น
ตัวแทน 2) รำคำรถยนต์นั่งมือสองซึ่งใช้ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งมือสอง (p_tot_used_car) เป็นตัวแทน  



บทท่ี 7 
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3) รำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศ (p_dome_diesel) 4) รำคำแก๊สโซฮอล์ 91 ในประเทศ (p_dome_gas91) 
5) ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (gpp) 6) อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้ต่อปี (loan_interest) 7) รำคำสินค้ำเกษตร
โดยรวมซึ่งใช้ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรโดยรวมเป็นตัวแทน หรือในบำงกรณีใช้ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่ม
ธัญพืชและพืชอำหำร (cereals_food_crops_price_index) เป็นตัวแทนขึ้นอยู่ลักษณะของภูมิภำค 
ที่ศึกษำ 8) ดัชนีมูลค่ำเพ่ิมผลผลิตอุตสำหกรรม (indus_valadded_index) และ 9) ช่วงเวลำที่มีกำรน ำ
นโยบำยรถคันแรกมำใช้ (firstcar) 

สมกำรที่ (2) คือสมกำรอุปทำนของตลำดรถยนต์ใหม่ โดยปัจจัยที่ก ำหนดอุปสงค์ของรถยนต์ใหม่
ประกอบด้วย 1) รำคำรถยนต์ซึ่งใช้ดัชนีรำคำผู้บริโภคส ำหรับรถยนต์ทั่วไป (cpi_vehiclepurchase) เป็น
ตัวแทน 2) รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก (p_aluminum) 3) รำคำสินแร่เหล็กในตลำดโลก (p_ironore);  
4) รำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลก (wti_usd) 5) ควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยีซึ่งใช้ตัวแทนคือแนวโน้มเวลำ 
(trend) และค่ำยกก ำลังสอง (trend2) 6) ช่วงเวลำที่เกิดมหำอุทกภัยในปี พ.ศ. 2554 (bigflood) และ  
7) ค่ำจ้ำงแรงงำนในกำรผลิตของภำคเอกชนรำยภูมิภำค (wage_prodn_private_reg) 

ส่วนสมกำรที่ (3) แสดงดุลยภำพของตลำดรถยนต์ใหม่เมื่ออุปสงค์และอุปทำนของรถยนต์ใหม่  
มีค่ำเท่ำกัน ตำรำงที่ 7.1 สรุปตัวแปรทั้งหมดที่ใช้ในแบบจ ำลองของกำรศึกษำในครั้งนี้ 
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ตารางท่ี 7.1 นิยามตัวแปร 

ตัวแปร ค านิยาม 

cpi_vehiclepurchase ดัชนีรำคำผู้บริโภคส ำหรับรถยนต์ทั่วไป 

p_tot_used_car ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งมือสอง 

p_tot_used_truck ดัชนีรำคำรถบรรทุกมือสอง 

p_dome_diesel รำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศ (บำท/ลิตร) 

p_dome_gas91 รำคำแก๊สโซฮอล์ 91 ในประเทศ (บำท/ลิตร) 

p_gas91_diesel รำคำเฉลี่ยของแก๊สโซฮอล์ 91 และน้ ำมันดีเซล (บำท/ลิตร) 

gpp ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial Product) 

gdp ผลิตภัณฑ์มวลรวมภำยในประเทศ (Gross Domestic Product)  

loan_interest อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้ต่อปี 

agri_price_index ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรโดยรวม 

perennials_price_index ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มไม้ยืนต้น  

cereals_food_crops_price_index ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มธัญพืชและพืชอำหำร 

indus_valadded_index ดัชนีมูลค่ำเพ่ิมผลผลิตอุตสำหกรรม 

firstcar ช่วงเวลำที่มีกำรน ำนโยบำยรถคันแรกมำใช้ (มี=1, ไม่มี=0) 

p_aluminum รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก (เหรียญสหรัฐ/ตัน) 

wti_usd 
รำคำน้ ำมันดิบในตลำด West Texas Intermediate (WTI)  
(เหรียญสหรัฐ/บำเรล) 

trend 
แนวโน้มเวลำ (เดือนแรกของปีเริ่มต้น trend=1 เดือนที่ 2 ของปี
เริ่มต้น trend=2,…, เดือนสุดท้ำยของปีสุดท้ำย trend = 125) 

bigflood ช่วงเวลำที่เกิดมหำอุทกภัยในปี พ.ศ. 2554 (มี=1, ไม่มี=0) 

chg_stock_car1 กำรเปลี่ยนแปลงของปริมำณสต๊อก รย.1 (คัน/เดือน) 

chg_stock_truck กำรเปลี่ยนแปลงของปริมำณสต๊อก รถบรรทุก (คัน/เดือน) 

p_ironore รำคำสินแร่เหล็กในตลำดโลก (เหรียญสหรัฐ/ตัน) 

wage_prodn_private_reg ค่ำจ้ำงแรงงำนในกำรผลิตของภำคเอกชนรำยภูมิภำค (บำท/เดือน) 



บทท่ี 7 
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7.1.3 ข้อมูลท่ีใช้ในการศึกษา 

กำรศึกษำครั้งนี้เน้นท ำกำรรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิเป็นหลักจำกหลำยแหล่งข้อมูล ได้แก่ 1) ข้อมูล
ในส่วนของปริมำณรถยนต์ใหม่ ปริมำณรถยนต์มือสอง และกำรเปลี่ยนแปลงของปริมำณสต๊อกรถยนต์ซึ่ง
จ ำแนกตำมรถยนต์ประเภทต่ำงๆ ได้รวบรวมจำกกรมกำรขนส่งทำงบก 2) ดัชนีรำคำผู้บริโภคส ำหรับ
รถยนต์ทั่วไปรวบรวมจำกส ำนักนโยบำยและยุทธศำสตร์กำรค้ำ กระทรวงพำณิชย์ 3) อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้
ต่อปี ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งมือสองและดัชนีรำคำรถบรรทุกมือสองได้ท ำกำรรวบรวมจำกธนำคำรแห่ง
ประเทศไทย 4) รำคำน้ ำมันดีเซลและแก๊สโซฮอล์ 91 ในประเทศรวบรวมจำกส ำนักนโยบำยและแผน
พลังงำน กระทรวงพลังงำน 5) ผลิตภัณฑ์มวลรวมภำยในประเทศเบื้องต้นและผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด
รวบรวมจำกส ำนักงำนสภำพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ 6) ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรโดยรวม ดัชนี
รำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มไม้ยืนต้น และดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มธัญพืชและพืชอำหำร รวบรวมจำก
ส ำนักงำนเศรษฐกิจกำรเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 7) ดัชนีมูลค่ำเพ่ิมผลผลิตอุตสำหกรรมได้
รวบรวมจำกส ำนักงำนเศรษฐกิจอุตสำหกรรม กระทรวงพลังงำน 8) รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกและรำคำ
สินแร่เหล็กในตลำดโลกรวบรวมจำกเว็ปไซด์ http://www.indexmundi.com และ 9) รำคำน้ ำมันดิบ 
ในตลำด West Texas Intermediate (WTI) รวบรวมจำก oilprice.com 

7.2 ผลการประมาณค่าอุปสงค์และอุปทานรถยนต์ใหม่ 

7.2.1 ผลการประมาณค่าอุปสงคแ์ละอุปทานรถยนต์ใหม่ กรณีรถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
ไม่เกิน 7 คน (รย.1) 

จำกผลกำรประมำณค่ำสัมประสิทธิ์ถดถอยของปัจจัยที่ก ำหนดปริมำณอุปสงค์และอุปทำนรถยนต์
นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) (ตำรำงที่ 7.2) ซึ่งจ ำแนกกำรวิเครำะห์ออกเป็นรำยภูมิภำค พบว่ำใน
ด้ำนปริมำณอุปสงค์ ในภำพรวมของประเทศ กำรมีนโยบำยรถคันแรกส่งผลให้มีปริมำณอุปสงค์มำกกว่ำ
กำรไม่มีนโยบำยอย่ำงมีนัยส ำคัญที่ควำมเชื่อม่ันร้อยละ 99 ในทุกภูมิภำค นอกจำกนั้น ดัชนีรำคำรถมือสอง 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด และอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้ยังส่งผลต่อปริมำณอุปสงค์ในหลำยภูมิภำค  

เมื่อพิจำรณำปริมำณอุปสงค์ในรำยภูมิภำค พบว่ำ ในกรณีของกรุงเทพมหำนคร ปัจจัยที่ส่งผลต่อ
อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.1 ได้แก่ นโยบำยรถคันแรก อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้ ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรโดยรวม 
ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล และดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรม โดย กำรมีนโยบำยรถคันแรก
ท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.1 ในกรุงเทพฯ เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 20,624 คันต่อเดือน 
นอกจำกนี้ หำกอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลให้อุปสงค์รถยนต์ รย.1 ลดลง 17,662 
คันต่อเดือน ซึ่งสะท้อนภำระกำรผ่อนจ่ำยหนี้ที่เพิ่มขึ้น นอกจำกนี้ จำกตัวแปรดัชนีรำคำสินค้ำเกษตร แสดง
ให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำสินค้ำเกษตรเพ่ิมข้ึน 1 หน่วยดัชนี ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์จะลดลง 657 คันต่อเดือน 
ทั้งนี้กรุงเทพฯ เป็นผู้บริโภคสินค้ำเกษตร หำกรำคำสินค้ำเกษตรเพ่ิมข้ึนจะท ำให้ประชำชนชำวกรุงเทพฯ มี
ภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรบริโภคเพ่ิมขึ้นและมีเงินเหลือเก็บลดลงเพ่ือน ำไปซื้อรถยนต์ แบบจ ำลองยังพบว่ำ 
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ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลแปรผกผันกับปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทนี้ กล่ำวคือ ถ้ำดัชนี
รำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนจะ
ลดลง 25,251 คันต่อเดือน ซึ่งสอดคล้องกับกฎอุปสงค์ตำมหลักเศรษฐศำสตร์ นอกจำกนั้น งำนศึกษำยัง
พบว่ำดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรมแปรผกผันกับปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 คน อำจสะท้อนถึงรำคำสินค้ำอุตสำหกรรมโดยภำพรวมที่จะปรับตัวขึ้นตำม ท ำให้ผู้บริโภคชำว
กรุงเทพฯ มีภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรซื้อสินค้ำอุปโภคและบริโภคเพ่ิมข้ึนและมีเงินเหลือเก็บลดลงเพ่ือน ำไปซื้อ
รถยนต์ โดยถ้ำดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรมเพ่ิมข้ึน 1 หน่วยดัชนี จะท ำให้ปริมำณควำมต้องกำร
ซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนลดลง 30 คันต่อเดือน 

กรณีของภำคกลำง ปัจจัยที่ส่งผลต่ออุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.1 จะมีควำมแตกต่ำงจำกกรุงเทพฯ 
โดยนอกจำกนโยบำยรถคันแรกแล้ว ปัจจัยอ่ืน ๆ ได้แก่ ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตร
กลุ่มธัญพืชและพืชอำหำร และรำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศ โดย กำรมีนโยบำยรถคันแรกท ำให้อุปสงค์
รถยนต์ประเภท รย.1 ในภำคกลำงเพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 2,326 คันต่อเดือน นอกจำกนี้ หำก
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเพ่ิมขึ้น 1 ล้ำนบำท ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์จะเพ่ิมขึ้น 0.003 คันต่อเดือน ซึ่ง
ผลิตภัณฑ์มวลรวมสะท้อนถึงกำรมีรำยได้จำกกำรผลิตผลผลิตของจังหวัด นอกจำกนี้ จำกตัวแปรดัชนีรำคำ
สินค้ำเกษตรกลุ่มธัญพืชและพืชอำหำร ซึ่งสะท้อนจำกรำคำผลผลิตทำงกำรเกษตรส ำคัญของภำคกลำง 
เช่น ข้ำว พบว่ำ เมื่อรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มธัญพืชและพืชอำหำร เพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ 
ปริมำณอุปสงค์รถยนต์ รย.1 ของภำคกลำงเพ่ิมข้ึน 50  คันต่อเดือน  ในขณะที่รำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศ
ส่งผลในทำงตรงกันข้ำม เมื่อรำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศเพ่ิมขึ้น 1 บำท/ลิตร จะส่งผลให้ปริมำณควำม
ต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภท รย.1 ในภำคกลำงลดลง 293 คันต่อเดือน ซึ่งสอดคล้องกับกฎอุปสงค์ตำมหลัก
เศรษฐศำสตร์  

กรณีของภำคตะวันออกเฉียงเหนือ พบว่ำนอกจำกนโยบำยรถคันแรกที่ท ำให้อุปสงค์รถยนต์
ประเภท รย.1 เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 5,313 คันต่อเดือนแล้วนั้น ยังมีตัวแปรอ่ืน ๆ ที่ส่งผลกระทบ 
โดยพบว่ำ หำกดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคล
ไม่เกิน 7 คนจะลดลง 3,644 คันต่อเดือน ซึ่งสอดคล้องกับกฎอุปสงค์ตำมหลักเศรษฐศำสตร์ และหำก
อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่ง รย.1 ลดลง 2 ,753 คัน
ต่อเดือน อำจเนื่องมำจำกผู้บริโภคต้องเพ่ิมภำระในกำรช ำระหนี้มำกขึ้นท ำให้ควำมต้องกำรลดลง 
นอกจำกนั้น พบว่ำ หำกรำคำสินค้ำเกษตรโดยรวมเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี  จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน ลดลง 56 คันต่อเดือน ซึ่งอำจเป็นเพรำะผู้บริโภคที่มีควำมต้องกำรซื้อ
รถยนต์ประเภทนี้ เป็นกลุ่มที่เป็นผู้บริโภคสินค้ำเกษตร ไม่ใช่ผู้ผลิตสินค้ำเกษตร กำรที่รำคำสินค้ำเกษตร
เพ่ิมขึ้นจึงส่งผลให้มีภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรบริโภคเพ่ิมขึ้นและมีเงินเหลือเก็บเพ่ือน ำไปซื้อรถยนต์ลดลง 
กำรศึกษำยังพบว่ำผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดส่งผลบวกต่อควำมต้องกำรซื้อรถประเภท รย.1 โดยหำก
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเพ่ิมขึ้น 1 ล้ำนบำท จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์เพ่ิมขึ้น 0.015 คันต่อ
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เดือน นอกจำกนั้น ในงำนศึกษำยังพบว่ำดัชนีรำคำรถยนต์มือสองส่งผลเชิงบวกต่อปริมำณควำมต้องกำร
ซื้อรถยนต์ใหม่ ในภำคตะวันออกเฉียงเหนือ กล่ำวคือ หำกรำคำรถยนต์มือสองในตลำดมีรำคำเพ่ิมขึ้น  
1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนใหม่ เพ่ิมขึ้น 49 คันต่อเดือน 
ทั้งนี้น่ำจะเกิดจำกผลแห่งกำรทดแทนกัน เมื่อรำคำรถมือสองเพ่ิมขึ้นผู้บริโภคที่ก ำลังตัดสินใจว่ำจะซื้อ
รถยนต์มือหนึ่งหรือมือสองย่อมเห็นว่ำกำรจ่ำยเงินเพ่ิมขึ้นแต่ได้รถยนต์มือหนึ่งจะได้รับอรรถประโยชน์สูง
กว่ำรถมือสอง จึงหันไปซื้อรถมือ 1 แทน จึงท ำให้อุปสงค์รถยนต์มือ 1 ประเภท รย.1 เพ่ิมขึ้น หรืออำจจะ
เกิดจำกกำรที่ผู้บริโภคที่มีรถเก่ำ สำมำรถขำยรถยนต์มือสองได้รำคำดีขึ้น และมีเงินส่วนเพ่ิมที่จะน ำมำซื้อ
รถยนต์มือ 1 ได้มำกข้ึน 

กรณีของภำคเหนือ  พบว่ำ กำรมีนโยบำยรถคันแรกท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.1 ใน
ภำคเหนือเพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 4,306 คันต่อเดือน นอกจำกนั้น ถ้ำรำคำรถยนต์มือสองเพ่ิมขึ้น 1 
หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนเพ่ิมขึ้น 60 คันต่อเดือน ด้วย
เหตุผลของกำรทดแทนกันของรถยนต์มือสองด้วยรถยนต์มือหนึ่งทั้งในแง่ของกำรได้อรรถประโยชน์สูงกว่ำ 
หรือในแง่ของกำรที่สำมำรถท ำรำคำขำยรถเก่ำมำซื้อรถใหม่ได้มำกขึ้น ส ำหรับอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้เป็นอีก
ปัจจัยที่ส่งผลต่ออุปสงค์รถยนต์นั่งส่วนบุคคล โดยหำกอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผล
ให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่ง รย.1 ลดลง 1,608 คันต่อเดือน ซึ่งน่ำจะเป็นผลมำจำกกำรที่ภำระกำรผ่อน
ช ำระหนี้ที่เพ่ิมขึ้นจำกอัตรำดอกเบี้ยที่เพ่ิมขึ้นท ำให้ผู้กู้ไม่มีเงินเหลือพอที่จะซื้อรถยนต์ใหม่ นอกจำกนี้ ใน
งำนศึกษำพบว่ำหำกผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเพ่ิมขึ้น 1 ล้ำนบำท จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์
ประเภทนี้ในภำคเหนือเพ่ิมข้ึน 0.009 คันต่อเดือน  

กรณีของภำคใต้ พบว่ำกำรมีนโยบำยรถคันแรกท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.1 เพ่ิมขึ้นจำก
กำรไม่มีนโยบำย 3,416 คันต่อเดือน นอกจำกนั้นจำกปัจจัยด้ำนดัชนีรำคำต่ำง ๆ พบว่ำถ้ำรำคำรถยนต์มือสอง
เพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนเพ่ิมขึ้น 41 คันต่อ
เดือน ในขณะที่หำกรำคำสินค้ำเกษตรโดยรวมเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนีจะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คนลดลง 56 คันต่อเดือนเท่ำกับในภำคตะวันออกเฉียงเหนือ ซึ่งอำจมำจำกเหตุ ผล
เดียวกัน กล่ำวคือ ผู้บริโภคที่มีควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทนี้ เป็นกลุ่มที่เป็นผู้บริโภคสินค้ำเกษตร 
ไม่ใช่ผู้ผลิตสินค้ำเกษตร กำรที่รำคำสินค้ำเกษตรเพ่ิมขึ้นจึงส่งผลให้มีภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรบริโภคเพ่ิมขึ้น
และส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทนี้ลดลง เพรำะเงินออมส่วนที่เหลือจำกกำรบริโภคลดลง 
นอกจำกนั้น พบว่ำหำกรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลมีรำคำเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ควำมต้องกำร
ซื้อรถยนต์นั่งประเภท รย.1 ของภำคใต้ลดลง 1,450 คันต่อเดือน และนอกจำกนี้ งำนศึกษำพบว่ำ  
ถ้ำอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลให้ปริมำณอุปสงค์รถยนต์ประเภท นี้ลดลง 1,141 
คันต่อเดือน เพรำะภำระหนี้ที่เพ่ิมข้ึนจำกอัตรำดอกเบี้ยที่สูงขึ้น 

กรณีของภำคตะวันตก พบว่ำนอกจำกกำรมีนโยบำยรถคันแรกที่ท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.1 
เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 1,361 คันต่อเดือน มีเพียงอีก 2 ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่ออุปสงค์รถยนต์ใน



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์

 

150    มูลนิธิสถำบันวิจัยเพื่อกำรพัฒนำประเทศไทย 

ภำคตะวันตก ได้แก่  ดัชนีรำคำรถยนต์มือสอง และผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด โดยหำกรำคำรถยนต์มือสอง
เพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะท ำให้ปริมำณอุปสงค์รถยนต์ประเภทนี้เพ่ิมขึ้น 27 คันต่อเดือนด้วยผลจำกกำร
ทดแทนกันของรถยนต์มือสองและรถยนต์ใหม่ดังที่เคยกล่ำวมำแล้ว และหำกผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด
เพ่ิมข้ึน 1 ล้ำนบำท จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์เพิ่มข้ึน 0.004 คันต่อเดือน  

ในด้ำนอุปทำน ในภำพรวมทั้งประเทศพบว่ำ รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก ซึ่งเป็นต้นทุนของ
วัตถุดิบในอุตสำหกรรมยำนยนต์ ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภท รย.1 ในทุกภูมิภำค นอกจำกนั้น 
ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ช่วงเวลำที่เกิดมหำอุทกภัยในปี พ.ศ. 2554 และแนวโน้มเวลำซึ่งสะท้อนถึง
ควำมก้ำวหน้ำของเทคโนโลยี  ยังส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ รย.1 ในเกือบทุกภูมิภำค  

โดยเมื่อพิจำรณำปริมำณอุปทำนในรำยภูมิภำค พบว่ำ ในกรณีของกรุงเทพฯ ปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ปริมำณอุปทำนรถยนต์ ได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก แนวโน้มเวลำ
และช่วงเวลำที่เกิดมหำอุทกภัยในปี พ.ศ. 2554 โดยหำกรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี 
จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ รย.1 เพ่ิมขึ้น 30,549 คันต่อเดือน สอดคล้องตำมกฎอุปทำนตำมหลัก
เศรษฐศำสตร์ นอกจำกนี้เมื่อรำคำอลูมิเนียมเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำน
รถยนต์ในกรุงเทพฯลดลง 12 คันต่อเดือนเนื่องจำกวัตถุดิบในกำรผลิตรถมีรำคำเพ่ิมขึ้น ในขณะที่แนวโน้ม
เวลำซึ่งสะท้อนควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยี แสดงให้เห็นว่ำเมื่อเวลำผ่ำนไป ปริมำณอุปทำนรถยนต์ใน
กรุงเทพจะลดลงในช่วงแรกและจะปรับเพ่ิมขึ้นในช่วงเวลำถัดจำกนั้น นอกจำกนี้ ในงำนศึกษำพบว่ำ 
ในช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำให้ควำมต้องกำรเสนอขำยรถยนต์ประเภท รย.1 มีปริมำณน้อยกว่ำ
ปีอื่น ๆ 7,330.25 คันต่อเดือน ซึ่งเกิดจำกกำรปิดโรงงำนผลิตรถยนต์หลำยแห่งซึ่งถูกน้ ำท่วมในขณะนั้น 

ในกรณีภำคกลำง พบว่ำ รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกซึ่งเป็นวัตถุดิบในกำรผลิตรถยนต์ ส่งผลต่อ
ปริมำณอุปทำนรถยนต์ หำกรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณ
อุปทำนรถยนต์ในภำคกลำงลดลง 2 คันต่อเดือน นอกจำกนี้ หำกรำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 
เหรียญสหรัฐ/บำเรล จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ในภำคกลำงเพ่ิมข้ึน 55 คันต่อเดือน เนื่องจำกเมื่อ
รำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิม จะส่งผลต่อรำคำสินค้ำต่ำง ๆ ในช่วงที่น้ ำมันดิบปรับรำคำขึ้น รำคำสินค้ำ
และรำคำรถยนต์ปรับเพ่ิมสูง ท ำให้ผู้ผลิตต้องกำรเสนอขำยรถยนต์มำกขึ้น ส่งผลให้อุปทำนเพ่ิมขึ้น 
นอกจำกนั้น เมื่อเวลำผ่ำนไป ผลจำกรำคำสินค้ำที่สูงขึ้น ผู้บริโภคอำจชะลอกำรซื้อรถยนต์ใหม่ซึ่งเป็นสินค้ำ
ที่ต้องใช้เวลำในกำรผ่อนช ำระ ท ำให้รถยนต์ที่ผลิตออกมำมีอุปทำนมำกกว่ำอุปสงค์ ค่ำเฉลี่ยของปริมำณรถ
ที่เสนอขำยต่อเดือนจึงมีค่ำเพ่ิมขึ้น นอกจำกนี้ ในงำนศึกษำพบว่ำ ในช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำ
ให้ปริมำณเสนอขำยรถยนต์ประเภท รย.1 ในภำคกลำงมีปริมำณน้อยกว่ำปีอื่น ๆ 2,475 คันต่อเดือน 

ในกรณภีำคตะวันออกเฉียงเหนือ ปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์
นั่งส่วนบุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก และแนวโน้มเวลำ โดยหำกรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น  
1 หน่วยดัชนีจะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภท รย.1 ในภำคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ิมขึ้น 13,229 
คันต่อเดือน ซ่ึงสอดคล้องกับกฎของอุปทำน เมื่อรำคำสินค้ำเพ่ิมขึ้น ควำมต้องกำรขำยสินค้ำนั้นจะเพ่ิมขึ้น 
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มูลนิธิสถำบันวิจัยเพื่อกำรพัฒนำประเทศไทย     151 

นอกจำกนี้ หำกรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกเพ่ิมข้ึน 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ 
รย.1 ลดลง 5 คันต่อเดือน เพรำะรำคำวัตถุดิบที่สูงขึ้น ส่งผลให้ปริมำณกำรผลิตและกำรเสนอขำยลดลง 
นอกจำกนั้น งำนศึกษำพบว่ำตัวแปรแนวโน้มเวลำซึ่งสะท้อนควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยีแสดง
ควำมสัมพันธ์คล้ำยกับกรณีของกรุงเทพฯ  

กรณีของภำคเหนือ พบว่ำปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วน
บุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก  แนวโน้มเวลำ  และช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัย โดยเมื่อรำคำ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ รย.1 ในภำคเหนือเพ่ิมขึ้น  
8,764 คันต่อเดือน ซึ่งเป็นไปตำมหลักเศรษฐศำสตร์ และเมื่อรำคำอลูมิเนียมเพ่ิมขึ้น 1  เหรียญสหรัฐ/ตัน 
จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ในภำคเหนือลดลง 5 คันต่อเดือน เพรำะรำคำวัตถุดิบที่ปรับเพ่ิมขึ้น โดย
แนวโน้มเวลำสอดคล้องกับกรุงเทพและภำคตะวันออกเฉียงเหนือ นอกจำกนั้น กำรศึกษำยังพบว่ำในช่วงปี
ที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำให้ควำมต้องกำรเสนอขำยรถยนต์ประเภท รย.1 ในภำคเหนือมีปริมำณน้อย
กว่ำปีอื่น ๆ 1,456 คันต่อเดือน 

กรณีของภำคใต้ งำนศึกษำนี้พบว่ำดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก 
แนวโน้มเวลำ และช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัย เป็นปัจจัยที่มีผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ 
เช่นเดียวกับภำคเหนือ โดยเมื่อรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมข้ึน 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำน
รถยนต์ รย.1 ในภำคใต้เพ่ิมข้ึน 6,205 คันต่อเดือน ซึ่งสอดคล้องกับกฎอุปทำนตำมหลักเศรษฐศำสตร์ และ
เมื่อรำคำอลูมิเนียมเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภทนี้ลดลง 2 คัน
ต่อเดือน ในขณะที่ตัวแปรแนวโน้มเวลำก็สอดคล้องกับภูมิภำคอ่ืนๆ นอกจำกนั้น พบว่ำในช่วงปีที่เกิด
เหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำให้ควำมต้องกำรเสนอขำยรถยนต์ใหม่ประเภท รย.1 ในภำคใต้มีปริมำณน้อยกว่ำ
ปีอื่น ๆ 1,729 คันต่อเดือน  

ในกรณีของภำคตะวันตก พบว่ำดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก รำคำ
น้ ำมันดิบในตลำดโลก และช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัย เป็นปัจจัยที่มีผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ 
โดยเมื่อรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ รย.1 ในภำค
ตะวันตกเพ่ิมขึ้น 32 คันต่อเดือน ซึ่งเป็นไปตำมกฎอุปทำนตำมหลักเศรษฐศำสตร์ และเม่ือรำคำอลูมิเนียม
ในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภทนี้ลดลง 0.8 คันต่อ
เดือน ในขณะที่หำกรำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/บำเรล จะส่งผลให้ปริมำณกำร
เสนอขำยรถยนต์ รย.1 เพ่ิมข้ึน 18.41 คันต่อเดือน โดยอำจจะได้รับอิทธิพลจำกรำคำรถยนต์ที่เพ่ิมขึ้นจำก
รำคำน้ ำมันดิบที่เพ่ิมขึ้น  และนอกจำกนั้น พบว่ำในช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำให้ควำมต้องกำร
เสนอขำยรถยนต์ใหม่ประเภท รย.1 มีปริมำณน้อยกว่ำปีอื่น ๆ 1,117 คันต่อเดือน  
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ตารางท่ี 7.2 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับปริมาณอุปสงค์และอุปทานรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) 

ตัวแปร กรุงเทพฯ ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคใต ้ ภาคตะวันตก 

แบบจ าลองปรมิาณอุปสงค ์             
cpi_vehiclepurchase -25,251.18 ** -19.27  -3,644.35 ** -466.27  -1,450.15 * -12.97  
 (11,606.06)  (36.40)  (1,492.34)  (613.05)  (794.20)  (14.65)  
p_tot_used_car -42.80  22.73  49.17 ** 60.01 *** 40.75 ** 27.23 *** 
 (113.71)  (15.07)  (22.71)  (14.17)  (20.62)  (5.60)  
p_dome_diesel 768.97  -292.96 ** -55.37  -163.72  8.47  -96.98  
 (681.52)  (137.18)  (149.92)  (113.88)  (101.81)  (62.61)  
p_dome_gas91 -653.29  104.77  -101.90  -75.93  -1.52  29.68  
 (536.81)  (90.94)  (121.97)  (90.86)  (82.55)  (40.62)  
gpp 0.02  2.62E-03 *** 0.01 *** 0.01 ** 0.01  3.89E-03 ** 
 (0.01)  (6.51E-04)  (4.02E-03)  (3.48E-03)  (3.46E-03)  (1.84E-03)  
loan_interest -17,661.97 *** -330.79  -2,752.60 *** -1,608.39 *** -1,141.06 * -61.20  
 (4,593.75)  (533.38)  (836.84)  (596.32)  (590.48)  (284.37)  
agri_price_index -656.66 ***  -  -56.15 * 16.66  -56.26 ** -1.04  
 (233.48)   -  (31.11)  (20.79)  (25.21)  (8.82)  
cereals_food_crops_price_index  -  49.60 ***  -   -   -   -  
  -  (14.62)   -   -   -   -  
indus_valadded_index -29.91 ** -2.52  -1.22  -0.60  -2.77  -0.35  
 (14.98)  (2.53)  (3.41)  (2.63)  (2.41)  (1.07)  
firstcar 20,624.29 *** 2,325.83 *** 5,313.35 *** 4,306.24 *** 3,415.67 *** 1,361.26 *** 

 (4,655.12)  (451.12)  (727.87)  (572.12)  (497.07)  (192.58)  

 
  



บทท่ี 7 

ผลกระทบของมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ต่อปริมาณรถยนต์ 
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ตารางท่ี 7.2 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับปริมาณอุปสงค์และอุปทานรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) (ต่อ) 

ตัวแปร กรุงเทพฯ ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคใต ้ ภาคตะวันตก 

แบบจ าลองปรมิาณอุปทาน             
cpi_vehiclepurchase 30,548.87 *** 64.41  13,228.85 *** 8,764.65 *** 6,205.41 *** 32.40 * 
 (5,152.34)  (40.22)  (2,215.93)  (953.41)  (1,599.51)  (16.59)  
p_aluminum -12.02 *** -2.29 *** -5.07 *** -4.71 *** -1.66 ** -0.76 ** 
 (3.03)  (0.88)  (0.99)  (0.65)  (0.74)  (0.37)  
wti_usd -39.82  54.62 *** 8.18  10.03  7.91  18.41 *** 
 (48.78)  (11.72)  (13.96)  (8.64)  (12.63)  (4.83)  
trend -2,270.45 *** -23.21  -739.64 *** -614.44 *** -544.94 *** -7.95  
 (368.89)  (39.31)  (123.74)  (68.74)  (126.70)  (16.88)  
trend_2 9.28 *** 0.31  3.25 *** 2.56 *** 2.59 *** 0.07  
 (1.51)  (0.25)  (0.54)  (0.30)  (0.59)  (0.10)  
bigflood -7,330.25 ** -2,475.13 ** -993.81  -1,456.24 ** -1,729.13 ** -1,116.80 ** 

 (3,403.95)  (1,094.33)  (1,117.17)  (714.66)  (680.90)  (470.21)  
Observations 108  108  108  108  108  108  
R-square-qDemandcar1 0.26  0.68  0.62  0.71  0.68  0.62  
R-square-qSupplycar1 0.63  0.41  0.50  0.71  0.52  0.52  
Root MSE-qDemandcar1 7,716.39  1,093.12  1,434.59  1,136.54  1,199.20  424.81  
Root MSE-qSupplycar1 5,450.65   1,717.89   1,637.86   1,127.99   1,473.68   696.58   

ทีม่ำ : จำกกำรค ำนวณโดยผู้วิจัย 

หมำยเหตุ : ***,**,* แสดงระดับนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.01 0.05 และ 0.10 ตำมล ำดับ  
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7.2.2 ผลการประมาณค่าอุปสงคแ์ละอุปทานรถยนต์ใหม่ กรณีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 
คน (รย.2) และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) 

จำกผลกำรประมำณค่ำสัมประสิทธิ์จำกสมกำรถดถอยของปัจจัยที่ก ำหนดปริมำณอุปสงค์และอุปทำน
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (รย.2) และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) (ตำรำงที่ 7.3) ซึ่งจ ำแนกกำร
วิเครำะห์ออกเป็นรำยภูมิภำค พบว่ำในด้ำนปริมำณอุปสงค์ ในภำพรวมของประเทศ กำรมีนโยบำยรถคันแรก
ส่งผลให้มีปริมำณอุปสงค์มำกกว่ำกำรไม่มีนโยบำยอย่ำงมีนัยส ำคัญที่ควำมเชื่อมั่นที่ร้อยละ 99 ในทุกภูมิภำค 
นอกจำกนั้นปัจจัยอ่ืน ๆ เช่น อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปี รำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศ และดัชนีรำคำรถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคลยังส่งผลต่อปริมำณอุปสงค์ของรถ รย.2 และ รย.3 ในหลำยภูมิภำค  

เมื่อพิจำรณำปริมำณอุปสงค์ในรำยภูมิภำค พบว่ำ ในกรณีของกรุงเทพมหำนคร ปัจจัยที่ส่งผลต่อ 
อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  ได้แก่ นโยบำยรถคันแรก อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปี ดัชนีรำคำสินค้ำ
เกษตรโดยรวม ดัชนีมูลค่ำเพ่ิมอุตสำหกรรม และดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล โดยกำรมีนโยบำยรถคันแรก
ท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 ในกรุงเทพฯ เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 3,210 คันต่อเดือน 
นอกจำกนี้ พบว่ำ หำกอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลให้อุปสงค์รถยนต์ประเภทนี้ลดลง 
3,823 คันต่อเดือน ซึ่งสะท้อนถึงภำระกำรผ่อนจ่ำยหนี้ที่เพ่ิมข้ึน นอกจำกนี้ จำกตวัแปรดัชนีรำคำสินค้ำเกษตร
โดยรวมแสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำสินค้ำเกษตรโดยรวมเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์จะลดลง 
117 คันต่อเดือน สำเหตุน่ำจะคล้ำยกับกรณี รถประเภท รย.1 ด้วยกรุงเทพฯ เป็นผู้บริโภคสินค้ำเกษตร  
หำกรำคำสินค้ำเกษตรเพ่ิมขึ้นน่ำจะท ำให้ผู้บริโภค มีภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรบริโภคเพ่ิมขึ้นและมีเงินเหลือเก็บ
ลดลง ในงำนศึกษำนี้ยังพบว่ำ ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลแปรผกผันกับปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถยนต์
ประเภทนี้ กล่ำวคือถ้ำดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่งส่วน
บุคคล รย.2 และ รย.3 จะลดลง 4,542 คันต่อเดือน ซึ่งสอดคล้องกับกฎอุปสงค์ตำมหลักเศรษฐศำสตร์ 
นอกจำกนั้น ยังพบว่ำดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรมแปรผกผันกับปริมำณควำมต้องกำรซื้ อรถยนต์ 
โดยอำจสะท้อนถึงรำคำสินค้ำอุตสำหกรรมโดยภำพรวมที่จะปรับตัวขึ้นตำม ท ำให้ผู้บริโภคในกรุงเทพฯ มีภำระ
ค่ำใช้จ่ำยในกำรซื้อสินค้ำอุปโภคและบริโภคเพ่ิมขึ้นและมีเงินเหลือเก็บลดลง โดยหำกดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของ
ผลผลิตอุตสำหกรรมเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะท ำให้ปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคลประเภท  
รย.2 และ รย.3 ลดลง 8 คันต่อเดือน นอกจำกนั้น งำนศึกษำนี้พบว่ำเมื่อรำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศเพ่ิมขึ้น  
1 บำท/ลิตร จะท ำให้ปริมำณอุปสงค์เพ่ิมขึ้น 214 คันต่อเดือน ซึ่งอำจเป็นไปได้ว่ำน้ ำมันดีเซลเป็นสินค้ำ
ประกอบกันกับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (รย.2) และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3)  

กรณีของภำคกลำง ปัจจัยที่ส่งผลต่ออุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 นอกจำกนโยบำยรถคัน
แรกแล้ว ปัจจัยอ่ืน ๆ ได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์มือสอง และอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปี โดยกำรมีนโยบำยรถคัน
แรกท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภทดังกล่ำวในภำคกลำงเพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 658  คันต่อเดือน 
นอกจำกนี้ หำกรำคำรถยนต์มือสองเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ใหม่ประเภท  
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รย.2 และ รย.3 เพ่ิมขึ้น 15 คันต่อเดือน ซึ่งน่ำจะเป็นเหตุผลด้ำนกำรทดแทนเช่นเดียวกับกรณีของรถยนต์
ประเภท รย.1 และงำนศึกษำพบว่ำ หำกอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลให้อุปสงค์รถยนต์ 
ประเภทนี้ ลดลง 3,823 คันต่อเดือน ด้วยสำเหตุจำกภำระหนี้ที่จะเพ่ิมข้ึนจำกอัตรำดอกเบี้ยที่เพ่ิมขึ้น 

กรณีของภำคตะวันออกเฉียงเหนือ นอกจำกนโยบำยรถคันแรกที่ท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2
และ รย.3 เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 2,031 คันต่อเดือนแล้วนั้น  ยังมีปัจจัยอ่ืน ๆ ที่ส่งผลกระทบ ได้แก่
อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปี ดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มธัญพืชและอำหำร และรำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศ โดย
พบว่ำ หำกอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมข้ึนร้อยละ 1 จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทข้ำงต้นลดลง 
1,031 คันต่อเดือน นอกจำกนั้น พบว่ำ หำกรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มธัญพืชและอำหำร เพ่ิมข้ึน 1 หน่วยดัชนี จะ
ส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทดังกล่ำวเพ่ิมขึ้น 25 คันต่อเดือน ซึ่งอำจเป็นเพรำะ พ้ืนที่ภำค
ตะวันออกเฉียงเหนือเป็นแหล่งผลิตข้ำวที่ส ำคัญ กำรที่รำคำสินค้ำเกษตรเพ่ิมขึ้นจึงส่งผลให้รำยได้ของผู้ผลิต
ผลผลิตทำงกำรเกษตรโดยเฉพำะข้ำวเพ่ิมข้ึน ส่งผลมีเงินเหลือเก็บเพ่ือน ำไปซื้อรถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 
เพ่ิมข้ึนซึ่งเป็นรถที่สำมำรถอ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำกำรเกษตรได้ นอกจำกนั้นพบว่ำ เมื่อรำคำน้ ำมันดีเซล
ในประเทศเพ่ิมข้ึน 1 บำท/ลิตร จะส่งผลให้ปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทดังกล่ำวลดลง 118 คันต่อ
เดือน ซึ่งสอดคล้องกับกฎอุปสงค์ตำมหลักเศรษฐศำสตร์  

กรณีของภำคเหนือ  พบว่ำกำรมีนโยบำยรถคันแรกท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 ใน
ภำคเหนือเพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 1,314 คันต่อเดือน นอกจำกนั้น พบว่ำหำกอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปี
เพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทดังกล่ำวลดลง 623 คันต่อเดือน ในขณะที่หำก
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเพ่ิมขึ้น 1 ล้ำนบำท จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทนี้ในภำคเหนือ
เพ่ิมข้ึน 0.003 คันต่อเดือน นอกจำกนี้ ยังพบว่ำ เมื่อรำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศเพ่ิมขึ้น 1 บำท/ลิตร จะส่งผล
ให้ปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทดังกล่ำวในลดลง 80 คันต่อเดือนและหำกรำคำรถยนต์นั่งส่วน
บุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลท ำให้ปริมำณอุปสงค์ของรถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 นี้ ลดลง 398 
คันต่อเดือน 

กรณีของภำคใต้ พบว่ำนอกจำกกำรมีนโยบำยรถคันแรกท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 
เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 510 คันต่อเดือน อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปี ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล และ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด ยังเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณอุปสงค์ของรถยนต์ประเภทดังกล่ำว โดยพบว่ำหำก
อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทนี้ลดลง 756 คันต่อ
เดือน นอกจำกนี้ หำกรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลท ำให้ปริมำณอุปสงค์ของ
รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 นี้ ลดลง 772 คันต่อเดือน ในขณะที่หำกผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเพ่ิมขึ้น 1 
ล้ำนบำท จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทนี้ในภำคใต้เพ่ิมขึ้น 0.002 คันต่อเดือน 

ในกรณีของภำคตะวันตก พบว่ำ ปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณอุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 
ได้แก่ นโยบำยรถคันแรก รำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศ และรำคำแก๊สโซฮอล์ 91 ในประเทศ ซึ่งเป็นปัจจัย
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แตกต่ำงจำกภำคอ่ืนๆ ก่อนหน้ำนี้ โดยกำรมีนโยบำยรถคันแรกส่งผลท ำให้อุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2 และ 
รย.3 ในภำคตะวันตกเพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 258 คันต่อเดือน และหำกรำคำน้ ำมันดีเซล ในประเทศ
เพ่ิมขึ้น 1 บำท/ลิตร จะส่งผลให้ปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถยนต์ประเภทดังกล่ำวในลดลง 65 คันต่อเดือน 
นอกจำกนี้ พบว่ำ รำคำแก๊สโซฮอล์ 91 ในประเทศแปรผันตรงกับปริมำณอุปสงค์รถยนต์ประเภท รย.2 และ 
รย.3 โดยหำกรำคำแก๊สโซฮอล์ 91 ในประเทศเพ่ิมข้ึน 1 บำท/ลิตร จะส่งผลให้ปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถยนต์
ประเภทดังกล่ำวในภำคตะวันตกเพ่ิมขึ้น 37 คันต่อเดือน ซึ่งอำจเป็นเพรำะรถยนต์ประเภท รย.3 ส่วนใหญ่เป็น
รถยนต์ที่ใช้เชื้อเพลิงดีเซลเป็นหลัก เมื่อรำคำแก๊สโซฮอล์ 91 ในประเทศซึ่งใช้กับรถประเภทที่ใช้เชื้อเพลิง
เบนซินมีรำคำเพ่ิมขึ้น ผู้บริโภคจึงตัดสินใจซื้อรถยนต์ใหม่ประเภทดีเซลมำกขึ้น ท ำให้ปริมำณอุปสงค์ของ
รถยนต์ในกลุ่มนี้เพ่ิมมำกข้ึน 

ในด้ำนอุปทำน ในภำพรวมทั้งประเทศพบว่ำ รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก ซึ่งเป็นต้นทุนของวัตถุดิบใน
อุตสำหกรรมยำนยนต์ และแนวโน้มปี ซึ่งสะท้อนควำมก้ำวหน้ำของเทคโนโลยี ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์
ประเภท รย.2 และ รย.3  ในเกือบทุกภูมิภำค  นอกจำกนั้น ช่วงเวลำที่เกิดมหำอุทกภัยในปี พ.ศ. 2554 และ
ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ยังส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภทดังกล่ำวในหลำยภูมิภำค   

โดยเมื่อพิจำรณำปริมำณอุปทำนในรำยภูมิภำค พบว่ำ ในกรณีของกรุงเทพฯ  ปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณ
อุปทำนรถยนต์ ได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก แนวโน้มเวลำและช่วงเวลำ
ที่เกิดมหำอุทกภัยในปี พ.ศ. 2554 โดยหำกรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณ
อุปทำนรถยนต์ รย.2 และ รย.3 ในกรุงเทพฯ เพ่ิมข้ึน 4,886 คันต่อเดือน ซึ่งสอดคล้องตำมกฎอุปทำนตำมหลัก
เศรษฐศำสตร์ และเมื่อรำคำอลูมิเนียมเพ่ิมข้ึน 1  เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภท
ดังกล่ำวในกรุงเทพฯ ลดลง 1 คันต่อเดือน เนื่องจำกวัตถุดิบในกำรผลิตรถมีรำคำเพ่ิมขึ้น ในขณะที่แนวโน้ม
เวลำซึ่งสะท้อนควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยีมีควำมสัมพันธ์แบบตัว U กับอุปทำนรถยนต์ประเภทนี้ซึ่งมี
ลักษณะคล้ำยคลึงกับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1)  ที่ได้น ำเสนอไปก่อนหน้ำนี้ นอกจำกนี้ กำรศึกษำ
พบว่ำ ในช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำให้ควำมต้องกำรเสนอขำยรถยนต์ประเภทข้ำงต้น มีปริมำณ 
น้อยกว่ำปีอ่ืน ๆ 2,366 คันต่อเดือน อำจด้วยสำเหตุที่โรงงำนผลผลิตรถยนต์หลำยแห่งถูกน้ ำท่วมและต้องปิด
กิจกำรชั่วครำว 

ในกรณีภำคกลำง พบว่ำหำกรำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น  1  เหรียญสหรัฐ/บำเรล จะส่งผลให้
ปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 ในภำคกลำงเพ่ิมขึ้น 12 คันต่อเดือน อำจเนื่องมำจำกรำคำ
สินค้ำและรำคำรถยนต์ปรับเพ่ิมสูงเมื่อรำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิม ท ำให้ผู้ผลิตต้องกำรเสนอขำยรถยนต์
มำกขึ้น ส่งผลให้อุปทำนเพ่ิมขึ้น นอกจำกนั้น ยังพบว่ำเทคโนโลยียังมีนัยส ำคัญต่อกำรผลิตรถยนต์ประเภท
ดังกล่ำว และงำนศึกษำยังพบว่ำ ในช่วงปีที่เกิดมหำอุทกภัยปริมำณเสนอขำยรถยนต์ประเภทดังกล่ำวในภำค
กลำงมีปริมำณน้อยกว่ำปีอ่ืน ๆ 1,307 คันต่อเดือน ในขณะที่แนวโน้มเวลำซึ่งสะท้อนควำมก้ำวหน้ำทำง
เทคโนโลยีสอดคล้องกับภูมิภำคอ่ืนๆ นอกจำกนั้น พบว่ำ รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกซึ่งเป็นวัตถุดิบในกำรผลิต
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รถยนต์ ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ รย.2 และ รย.3 หำกรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญ
สหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภทดังกล่ำวในภำคกลำงลดลง 0.5 คันต่อเดือน  

ในกรณีภำคตะวันออกเฉียงเหนือ ปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ ได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์ 
นั่งส่วนบุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก และแนวโน้มเวลำ โดยหำกรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 
หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำน รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 ในภำคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ิมขึ้น 
5,857 คันต่อเดือน นอกจำกนี้ หำกรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น เพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผล
ให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภทดังกล่ำวลดลง 3 คันต่อเดือน เพรำะรำคำวัตถุดิบที่สูงขึ้น นอกจำกนั้น พบว่ำ
จำกตัวแปรแนวโน้มเวลำสอดคล้องกับภูมิภำคอ่ืนๆ ซึ่งยืนยันว่ำเทคโนโลยีที่ก้ำวหน้ำมีบทบำทส ำคัญต่อปริมำณ
อุปทำนรถยนต์ใหม่ทั้ง 2 ประเภท  

กรณีของภำคเหนือ  พบว่ำปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ ได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วน
บุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก แนวโน้มเวลำ และช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัย โดยเมื่อรำคำรถยนต์
นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ รย.2 และ รย.3 ในภำคเหนือเพ่ิมขึ้น  
2,334 คันต่อเดือน ซึ่งเป็นไปตำมหลักเศรษฐศำสตร์ และเมื่อรำคำอลูมิเนียมเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน  
จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ในภำคเหนือลดลง 2 คันต่อเดือน แนวโน้มเวลำซึ่งสะท้อนควำมก้ำวหน้ำของ
เทคโนโลยีมีผลต่ออุปทำนกำรผลิตรถยนต์ทั้ง 2 ประเภทนี้เช่นกัน กรณีของภำคใต้ พบว่ำมีเพียงตัวแปรด้ำน
แนวโน้มเวลำ ที่ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 ในภำคใต้อย่ำงมีนัยส ำคัญ  

ในกรณีของภำคตะวันตก พบว่ำรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก  รำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลก และช่วงปีที่
เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัย เป็นปัจจัยที่มีผลต่อปริมำณอุปทำนรถยนต์ รย.2 และ รย.3 เมื่อรำคำอลูมิเนียมใน
ตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1  เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถยนต์ประเภทนี้ลดลง 0.4 คันต่อเดือน  
แต่หำกรำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/บำเรล จะส่งผลให้ปริมำณกำรเสนอขำยรถยนต์
ประเภทดังกล่ำว เพ่ิมขึ้น 5 คันต่อเดือน โดยอำจจะได้รับอิทธิพลจำกรำคำรถยนต์ที่เพ่ิมขึ้นจำกรำคำน้ ำมันดิบ
ที่เพ่ิมขึ้น นอกจำกนั้น พบว่ำในช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำให้ควำมต้องกำรเสนอขำยรถยนต์ใหม่
ประเภทนี้มีปริมำณน้อยกว่ำปีอื่น ๆ 539 คันต่อเดือน  
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ตารางท่ี 7.3 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับปริมาณอุปสงค์และอุปทานรถยนต์ รย.2 และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) 

ตัวแปร กรุงเทพฯ ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคใต้ ภาคตะวันตก 

แบบจ าลองปริมาณอุปสงค ์             
cpi_vehiclepurchase -4,541.78 ** -17.61  -525.48  -397.62 * -771.66 *** -12.74  
 (2,244.98)  (17.37)  (427.06)  (217.79)  (236.61)  (8.05)  
p_tot_used_car -16.43  14.87 ** -2.53  8.04  6.83  2.51  
 (21.11)  (7.10)  (8.33)  (5.04)  (6.06)  (2.89)  
p_dome_diesel 214.06 * -97.78  -118.22 ** -80.46 ** -10.06  -64.51 * 
 (123.25)  (65.08)  (58.20)  (37.81)  (29.37)  (33.31)  
p_dome_gas91 -112.89  61.96  -9.56  -10.76  34.80  37.43 * 
 (99.39)  (43.04)  (46.39)  (30.34)  (24.29)  (21.15)  
gpp 2.15E-03  -2.55E-04  -5.03E-05  3.02E-03 ** 1.86E-03 * 4.08E-04  
 (2.05E-03)  (3.09E-04)  (1.64E-03)  (1.27E-03)  (1.03E-03)  (9.84E-04)  
loan_interest -3,823.30 *** -628.51 ** -1,031.32 *** -626.82 *** -755.97 *** 2.80  
 (889.34)  (252.47)  (281.60)  (207.34)  (177.36)  (147.20)  
agri_price_index -116.83 ***  -   -  8.68  -10.90  2.38  
 (44.64)   -   -  (6.74)  (7.42)  (4.55)  
cereals_food_crops_price_index  -  11.08  23.49 ***  -   -   -  
  -  (6.90)  (7.86)   -   -   -  
indus_valadded_index -7.66 *** -1.89  -1.94  -1.01  -0.41  -0.49  
 (2.76)  (1.19)  (1.36)  (0.90)  (0.70)  (0.55)  
firstcar 3,209.98 *** 658.38 *** 2,031.09 *** 1,313.92 *** 509.50 *** 258.33 *** 

 (907.26)  (212.66)  (300.80)  (213.04)  (150.99)  (96.68)  
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ตารางท่ี 7.3 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับปริมาณอุปสงค์และอุปทานรถยนต์ รย.2 และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (รย.3) (ต่อ) 

ตัวแปร กรุงเทพฯ ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคใต้ ภาคตะวันตก 

แบบจ าลองปริมาณอุปทาน             
cpi_vehiclepurchase 4,886.15 *** 4.43  5,857.03 *** 2,333.59 *** 681.55  1.96  
 (956.26)  (12.57)  (906.72)  (358.01)  (454.91)  (5.21)  
p_aluminum -1.34 ** -0.49 * -2.61 *** -1.64 *** 0.03  -0.36 *** 
 (0.56)  (0.27)  (0.40)  (0.23)  (0.20)  (0.11)  
wti_usd -6.27  11.50 *** 2.79  4.31  2.42  5.26 *** 
 (9.02)  (3.65)  (5.83)  (3.19)  (3.58)  (1.50)  
trend -401.37 *** -45.12 *** -334.48 *** -177.12 *** -107.81 *** -6.82  
 (68.81)  (12.16)  (51.24)  (25.88)  (35.78)  (5.10)  
trend_2 1.68 *** 0.24 *** 1.36 *** 0.75 *** 0.59 *** 0.02  
 (0.28)  (0.07)  (0.22)  (0.11)  (0.16)  (0.03)  
bigflood -2,365.85 *** -1,306.65 *** -622.83  -886.97 *** -163.85  -538.92 *** 

 (598.19)  (338.30)  (431.48)  (239.49)  (185.35)  (139.21)  
Observations 108  108  108  108  108  108  
R-square-qDemandcar23 0.42  0.68  0.72  0.73  0.76  0.47  
R-square-qSupplycar23 0.72  0.67  0.66  0.75  0.69  0.61  
Root MSE-qDemandcar23 1,494.20  513.28  653.25  444.87  389.69  253.86  
Root MSE-qSupplycar23 1,032.59  528.52  723.70  432.52  440.41  217.96  

ทีม่ำ : จำกกำรค ำนวณโดยผู้วิจัย 

หมำยเหตุ :  ***,**,* แสดงระดับนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.01 0.05 และ 0.10 ตำมล ำดับ 
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7.2.3 ผลการประมาณค่าอุปสงคแ์ละอุปทานรถยนต์ใหม่ กรณีรถบรรทุก 

จำกผลกำรประมำณค่ำสัมประสิทธิ์ถดถอยของปัจจัยที่ก ำหนดปริมำณอุปสงค์และอุปทำนรถบรรทุก
ใหม่ (ตำรำงที่ 7.4) ซึ่งจ ำแนกกำรวิเครำะห์ออกเป็นรำยภูมิภำค พบว่ำด้ำนปริมำณอุปสงค์ ในภำพรวมของ
ประเทศ กำรมีนโยบำยรถคันแรกส่งผลให้มีปริมำณอุปสงค์มำกกว่ำกำรไม่มีนโยบำยอย่ำงมีนัยส ำคัญที่ควำม
เชื่อมั่นที่ร้อยละ 99 ในทุกภูมิภำค นอกจำกนั้น ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล ดัชนีรำคำรถบรรทุกมือสอง 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด อัตรำดอกเบี้ยเงินกู้ และมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรมยังส่งผลต่อปริมำณ 
อุปสงค์ในบำงภูมิภำค  

เมื่อพิจำรณำปริมำณอุปสงค์ในรำยภูมิภำค พบว่ำ ในกรณีของกรุงเทพมหำนคร ปัจจัยที่ส่งผลต่อ 
อุปสงค์รถบรรทุกใหม่ ได้แก่ นโยบำยรถคันแรก ดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรม และดัชนีรำคำสินค้ำ
เกษตรโดยรวม โดยกำรมีนโยบำยรถคันแรกท ำให้อุปสงค์รถบรรทุกใหม่ในกรุงเทพฯ เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มี
นโยบำย 237 คันต่อเดือน ซึ่งสำเหตุที่นโยบำยนี้เกี่ยวข้องกับอุปสงค์รถบรรทุกอำจเนื่องมำจำกเมื่อยอดขำย
รถยนต์ที่เข้ำเง่ือนไขตำมนโยบำยรถคันแรกเพ่ิมขึ้นอย่ำงมำก เจ้ำของกิจกำรขนส่งหลำยแห่งมีควำมต้องกำรซื้อ
รถบรรทุกเพ่ิมขึ้นเพ่ือให้สำมำรถขนส่งรถยนต์ใหม่และวัตถุดิบในกำรผลิตไปสู่ศูนย์กระจำยรถยนต์ได้เพียงพอ
และทันต่อควำมต้องกำรปริมำณรถยนต์คันแรกที่เพ่ิมขึ้น นอกจำกนี้ พบว่ำดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิต
อุตสำหกรรมแปรผกผันกับปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุก โดยถ้ำดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรม
เพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะท ำให้ปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกลดลง 0.45 คันต่อเดือน นอกจำกนี้ จำกตัว
แปรดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรโดยรวม แสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำสินค้ำเกษตรเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี ควำมต้องกำร
ซื้อรถบรรทุกจะลดลง 6 คันต่อเดือน อำจเป็นเพรำะว่ำรำคำสินค้ำเกษตรนับเป็นวัตถุดิบในกำรผลิตที่ส ำคัญ 
ดังนั้นเมื่อรำคำสูงขึ้นผู้ผลิตจะมีก ำไรลดลงท ำให้ต้องกำรสินค้ำเกษตรลดลง ส่งผลท ำให้ปริมำณควำมต้องกำร
รถบรรทุกใหม่ลดลงด้วย 

กรณีของภำคกลำง พบว่ำมีหลำยปัจจัยที่ส่งผลต่ออุปสงค์รถบรรทุก โดยในกรณีนโยบำยรถคันแรก 
พบว่ำกำรมีนโยบำยท ำให้อุปสงค์รถบรรทุกในภำคกลำงเพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 265 คันต่อเดือน โดย
น่ำจะมำจำกสำเหตุเดียวกันกับกรณีของกรุงเทพฯ ในด้ำนกำรเพ่ิมจ ำนวนรถบรรทุกเพ่ือให้เพียงพอต่อกำร
ขนส่งรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและวัตถุดิบในกำรผลิตรถยนต์ นอกจำกนี้ งำนศึกษำนี้พบว่ำหำกดัชนีรำคำรถยนต์
ทั่วไปเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี ควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกจะลดลง 20 คันต่อเดือน ซึ่งสอดคล้องกับหลักอุปสงค์ 
นอกจำกนี้ หำกรำคำรถบรรทุกมือสองเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี กลับส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกใหม่เพ่ิม
มำกขึ้น 14 คันต่อเดือน ซึ่งน่ำจะเป็นสำเหตุเดียวกับรถยนต์ประเภทอ่ืน ๆ ที่ผู้ซื้อตัดสินใจซื้อรถใหม่เพ่ือ
อรรถประโยชน์ที่มำกกว่ำแทนกำรซื้อรถมือสองที่มีรำคำแพงขึ้น ในขณะที่หำกอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำยปีเพ่ิมขึ้น
ร้อยละ 1 จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกเพ่ิมขึ้น 765 คันต่อเดือน เนื่องมำจำกเหตุผลทำงอ้อมกำรที่
ดอกเบี้ยเงินกู้เพ่ิมอำจมำจำกกำรใช้นโยบำยกำรเงินเพ่ือควบคุมเงินเฟ้อ ซึ่งสะท้อนถึงภำวะเศรษฐกิจมีกำร
ขยำยตัว ซึ่งกลุ่มผู้ที่ต้องกำรซื้อรถบรรทุก มักจะเป็นกลุ่มเจ้ำของกิจกำร กำรที่เศรษฐกิจขยำยตัวท ำให้จูงใจให้
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ต้องขยำยขนำดกิจกำรเพ่ิม อีกท้ังในหลำยกิจกำรอำจมีเงินทุนเพียงพอในกำรซื้อรถบรรทุกเพ่ือขยำยกิจกำรอยู่
แล้ว กำรเพ่ิมขึ้นของอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้จึงอำจจะไม่ได้ส่งผลกระทบในแง่ของภำระกำรผ่อนช ำระหนี้เหมือน
กลุ่มที่ซื้อรถยนต์นั่งส่วนบุคคลแต่อำจจะส่งผลทำงอ้อมในกำรจูงใจให้มีกำรขยำยกิจกำรดังที่กล่ำวมำ 
นอกจำกนี้ งำนศึกษำพบว่ำดัชนีรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มไม้ยืนต้นส่งผลเชิงบวกกับควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุก 
โดยหำกรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มไม้ยืนต้นเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณอุปสงค์รถบรรทุกเพ่ิ มขึ้น  
4 คันต่อเดือน เนื่องจำกกลุ่มผู้ที่ต้องกำรซื้อรถบรรทุกบำงส่วนเป็นเกษตรกรผู้ท ำกำรเกษตรเกี่ยวกับไม้ยืนต้น
ต่ำง ๆ เมื่อรำคำของสินค้ำเกษตรกลุ่มนี้เพ่ิมมำกขึ้น อำจส่งผลให้เกษตรกรมีควำมสำมำรถในกำรจ่ำยเพ่ือใช้
บริกำรขนส่งรถบรรทุกเพ่ิมตำมไปด้วย และนอกจำกนี้ ยังพบว่ำดัชนีมูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรมแปรผัน
ตรงกับปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกในภำคกลำง อำจสะท้อนถึงรำคำสินค้ำอุตสำหกรรม ในภำพรวม 
ที่จะปรับตัวขึ้นตำม ท ำให้เจ้ำของกิจกำรมีก ำไรเพ่ิมและมีปริมำณอุปสงค์รถบรรทุกเพ่ิมขึ้น โดยหำกดัชนี
มูลค่ำเพ่ิมของผลผลิตอุตสำหกรรมเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะท ำให้ปริมำณควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกในภำค
กลำงเพ่ิมข้ึน 1 คันต่อเดือน 

กรณีของภำคตะวันออกเฉียงเหนือ พบว่ำนอกจำกนโยบำยรถคันแรกที่ท ำให้อุปสงค์รถบรรทุก เพ่ิมข้ึน
จำกกำรไม่มีนโยบำย 397 คันต่อเดือนแล้วนั้น  ยังมีตัวแปรอ่ืน ๆ ที่ส่งผลกระทบ โดยพบว่ำ หำกดัชนีรำคำ
รถยนต์ทั่วไปเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี ควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกจะลดลง 389 คันต่อเดือน นอกจำกนั้น  พบว่ำ
ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดส่งผลบวกต่อควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุก โดยหำกผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเพ่ิมขึ้น  
1 ล้ำนบำท จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกเพ่ิมขึ้น 0.001 คันต่อเดือน และหำกอัตรำดอกเบี้ยเงินกู้รำย
ปีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกเพ่ิมขึ้น 114 คันต่อเดือน ซึ่งอำจมำจำกเหตุผล
ทำงอ้อมเช่นเดียวกับกรณีของภำคกลำง ในด้ำนดัชนีรำคำสินค้ำเกษตร พบว่ำหำกรำคำสินค้ำเกษตรกลุ่ม
ธัญพืชและอำหำรเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกในภำคตะวันออกเฉียงเหนือ
เพ่ิมข้ึน 5 คันต่อเดือน ซึ่งอำจเป็นผลมำจำกกำรที่ภำคตะวันออกเฉียงเหนือเป็นแหล่งผลิตข้ำวขนำดใหญ่ กำรที่
รำคำสินค้ำเกษตรกลุ่มธัญพืชและอำหำรเพิ่มข้ึนอำจส่งผลต่อรำยได้เกษตรกรที่เพ่ิมข้ึน  

กรณีของภำคเหนือ  พบว่ำนอกจำกกำรมีนโยบำยรถคันแรกท ำให้อุปสงค์รถบรรทุกในภำคเหนือ
เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 360 คันต่อเดือนแล้วนั้น มีเพียงดัชนีรำคำรถบรรทุกมือสองที่ส่งผลต่อปริมำณ 
อุปสงค์รถบรรทุกในภำคเหนือ โดยถ้ำรำคำรถบรรทุกมือสองเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ควำมต้องกำรซื้อ
รถบรรทุกใหม่เพ่ิมขึ้น 7 คันต่อเดือนด้วยเหตุผลของกำรทดแทนกันของรถมือสองด้วยรถมือหนึ่งทั้งในแง่ของ
กำรได้อรรถประโยชน์สูงกว่ำ หรือในแง่ของกำรที่สำมำรถท ำรำคำขำยรถเก่ำมำซื้อรถใหม่ได้มำกขึ้น  

กรณีของภำคใต้ พบว่ำกำรมีนโยบำยรถคันแรกท ำให้อุปสงค์รถบรรทุก เพ่ิมขึ้นจำกกำรไม่มีนโยบำย 
94 คันต่อเดือน นอกจำกนั้น พบว่ำหำกรำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศเพ่ิมข้ึน 1 บำท/ลิตร จะท ำให้ปริมำณควำม
ต้องกำรซื้อรถบรรทุกเพ่ิมขึ้น 7 คันต่อเดือน ซึ่งเป็นไปได้ว่ำอำจจะเป็นผลทำงอ้อมจำกกำรที่รำคำน้ ำมันดีเซล
ในประเทศที่เพ่ิมขึ้น ส่งผลให้รำคำสินค้ำเพ่ิมขึ้น ซึ่งท ำให้กำรเสนอขำยสินค้ำต่ำงๆ เพ่ิมมำกขึ้นตำมกฎของ
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อุปทำน จึงอำจท ำให้ผู้ประกอบกิจกำรขำยและกำรขนส่งมีควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกเพ่ิมเพ่ือให้เพียงพอต่อ
กำรขนส่งสินค้ำที่เสนอขำย นอกจำกนั้นพบว่ำหำกรำคำรถยนต์ทั่วไปมีรำคำเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้
ควำมต้องกำรซื้อรถบรรทุกของภำคใต้ลดลง 57 คันต่อเดือน โดยกำรที่ดัชนีรำคำรถยนต์ทั่วไปเพ่ิมขึ้นอำจเป็น
กำรสะท้อนถึงรำคำสินค้ำของอุตสำหกรรมยำนยนต์เพ่ิมขึ้น ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับรำคำรถบรรทุกที่จะปรับเพ่ิมขึ้น
ด้วย ท ำให้อุปสงคข์องรถบรรทุกลดลงจำกรำคำที่เพ่ิมข้ึนนี้ 

กรณีของภำคตะวันตก พบว่ำมีเพียงตัวแปรรำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศเท่ำนั้นที่ส่งผลต่อควำม
ต้องกำรซื้อรถบรรทุก โดยหำกรำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศเพ่ิมข้ึน 1 บำท/ลิตร จะท ำให้ปริมำณควำมต้องกำร
ซื้อรถบรรทุกในภำคตะวันตกเพ่ิมขึ้น 14 คันต่อเดือน ซึ่งเป็นไปได้ว่ำอำจจะเป็นผลทำงอ้อมเช่นเดียวกับใน
ภำคใต้ กล่ำวคือกำรที่รำคำน้ ำมันดีเซลในประเทศที่เพ่ิมขึ้น ส่งผลให้รำคำสินค้ำเพ่ิมขึ้น ท ำให้กำรเสนอขำย
สินค้ำต่ำง ๆ เพ่ิมมำกขึ้นตำมกฎของอุปทำน จึงอำจท ำให้ผู้ประกอบกิจกำรขำยและกำรขนส่งมีควำมต้องกำร
ซื้อรถบรรทุกเพ่ิมเพ่ือให้เพียงพอต่อกำรขนส่งสินค้ำที่เสนอขำย  

ในด้ำนอุปทำน ในภำพรวมทั้งประเทศพบว่ำ มีหลำยปัจจัยส่งผลกระทบต่อปริมำณอุปทำนรถบรรทุก
ในเกือบทุกภูมิภำค อันได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก รำคำน้ ำมันดิบใน
ตลำดโลก และแนวโน้มเวลำ ส ำหรับช่วงเวลำที่เกิดมหำอุทกภัยในปี พ.ศ. 2554 ส่งผลกระทบต่อปริมำณ
อุปทำนรถบรรทุกในบำงภูมิภำค 

โดยเมื่อพิจำรณำปริมำณอุปทำนในรำยภูมิภำค พบว่ำ ในกรณีของกรุงเทพฯ  ปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณ
อุปทำนรถบรรทุกได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคล รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก แนวโน้มเวลำและ
ช่วงเวลำที่เกิดมหำอุทกภัยในปี พ.ศ. 2554 โดยหำกรำคำรถยนต์นั่งส่วนบุคคลเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผล
ให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกในกรุงเทพฯ เพ่ิมข้ึน 400 คันต่อเดือน ซึ่งเป็นไปตำมกฎอุปทำนทำงเศรษฐศำสตร์ 
นอกจำกนี้ เมื่อรำคำอลูมิเนียมเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกในกรุงเทพฯ
ลดลง 0.24 คันต่อเดือน โดยอำจมีผลมำจำกวัตถุดิบที่ใช้ในกำรผลิตรถมีรำคำเพ่ิมข้ึน ในขณะที่แนวโน้มเวลำซึ่ง
สะท้อนควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยีมีผลต่ออุปทำนกำรผลิตรถบรรทุกใหม่ซึ่งสอดคล้องกับรถยนต์นั่งส่วน
บุคคลที่กล่ำวไปก่อนหน้ำนี้ นอกจำกนี้ ในงำนศึกษำพบว่ำ ในช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำให้ควำม
ต้องกำรเสนอขำยรถบรรทุก มีปริมำณน้อยกว่ำปีอ่ืน ๆ  159 คันต่อเดือน จำกกำรปิดโรงงำนผลิตรถยนต์และ
รถบรรทุกชั่วครำว 

ในกรณีภำคกลำง พบว่ำ หำกรำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น  1  เหรียญสหรัฐ/บำเรล จะส่งผลให้
ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกในภำคกลำงเพ่ิมขึ้น 13 คันต่อเดือน เนื่องจำกเมื่อรำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิม จะ
ส่งผลต่อรำคำสินค้ำต่ำง ๆ ในช่วงที่น้ ำมันดิบปรับรำคำขึ้น รำคำสินค้ำต่ำง ๆ รวมทั้งรำคำยำนพำหนะปรับ 
เพ่ิมสูง ท ำให้ผู้ผลิตต้องกำรเสนอขำยรถรวมทั้งรถบรรทุกมำกขึ้น ส่งผลให้ปริมำณอุปทำนเพ่ิมขึ้น นอกจำกนี้ 
พบว่ำหำกรำคำรถยนต์ทั่วไปเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกใหม่ในภำคกลำง
เพ่ิมข้ึน 25 คันต่อเดือน เนื่องจำกผู้ผลิตรถบรรทุกจะได้รับก ำไรที่เพ่ิมข้ึนจำกกำรผลิตเพ่ิม 



บทท่ี 7 

ผลกระทบของมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ต่อปริมาณรถยนต์ 
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กรณีภำคตะวันออกเฉียงเหนือ ปัจจัยที่ส่งผลต่อปริมำณอุปทำนรถบรรทุก ได้แก่ ดัชนีรำคำรถยนต์
ทั่วไป รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก รำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลก และควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยี โดยหำกรำคำ
รถยนต์ทั่วไปเพิ่มขึ้น 1 หน่วยดัชนีจะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกใหม่ในภำคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ิมขึ้น 
745 คันต่อเดือน นอกจำกนี้ หำกรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณ
อุปทำนรถบรรทุกลดลง 0.66 คันต่อเดือน เพรำะรำคำวัตถุดิบที่สูงขึ้น ส่งผลให้ปริมำณกำรผลิตและกำรเสนอ
ขำยลดลง นอกจำกนี้ งำนศึกษำพบว่ำหำกรำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/บำเรล จะส่งผล
ให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกในภำคตะวันออกเฉียงเหนือเพ่ิมขึ้น 6 คันต่อเดือน ซึ่งกำรเพ่ิมขึ้นของรำคำ
น้ ำมันดิบส่งผลให้รำคำสินค้ำต่ำง ๆ รวมถึงรำคำรถบรรทุกเพ่ิมขึ้น ตำมกฎอุปทำนเมื่อรำคำขำยเพ่ิมควำม
ต้องกำรเสนอขำยจะเพ่ิมมำกขึ้น นอกจำกนั้นตัวแปรแนวโน้มเวลำซึ่งสะท้อนควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยี 
นับว่ำมีผลต่อกำรผลิตรถบรรทุกใหม่เช่นกัน 

กรณีของภำคเหนือ พบว่ำหำกรำคำรถยนต์ทั่วไปเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำน
รถบรรทุกใหม่ในภำคเหนือเพ่ิมขึ้น 630 คันต่อเดือน ซึ่งอำจมำจำกสำเหตุเดียวกับในกรณีของภำคกลำงและ
ภำคตะวันออกเฉียงเหนือ นอกจำกนี้ หำกรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้
ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกลดลง 0.45 คันต่อเดือน นอกจำกนั้น งำนศึกษำพบว่ำหำกรำคำน้ ำมันดิบใน
ตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/บำเรล จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกในภำคเหนือเพ่ิมขึ้น 6 คันต่อ
เดือน ซึ่งกำรเพ่ิมขึ้นของรำคำน้ ำมันดิบส่งผลให้รำคำสินค้ำต่ำง ๆ รวมรำคำรถบรรทุกเพ่ิมขึ้น ตำมกฎอุปทำน
ทำงเศรษฐศำสตร์เช่นเดียวกับในภำคกลำงและภำคตะวันออกเฉียงเหนือ นอกจำกนั้นตัวแปรแนวโน้มเวลำซึ่ง
สะท้อนควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยีก็มีผลต่อกำรผลิตรถบรรทุกใหม่เช่นกัน 

กรณีของภำคใต้ งำนศึกษำนี้พบว่ำหำกรำคำรถยนต์ทั่วไปเพ่ิมขึ้น 1 หน่วยดัชนี จะส่งผลให้ปริมำณ
อุปทำนรถบรรทุกใหม่ ในภำคใต้เพ่ิมขึ้น 186 คันต่อเดือน นอกจำกนี้ หำกรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลกเพ่ิมข้ึน 
1 เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกลดลง 0.07 คันต่อเดือน นอกจำกนั้น พบว่ำหำก
รำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/บำเรล จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกในภำคใต้
เพ่ิมขึ้น 2 คันต่อเดือน ซึ่งกำรเพ่ิมขึ้นของรำคำน้ ำมันดิบส่งผลให้รำคำสินค้ำต่ำง ๆ รวมรำคำรถบรรทุกเพ่ิมข้ึน 
ตำมกฎอุปทำนเช่นเดียวกับในภำคกลำงและภำคตะวันออกเฉียงเหนือ นอกจำกนั้นตัวแปรแนวโน้มเวลำซึ่ง
สะท้อนควำมก้ำวหน้ำทำงเทคโนโลยี ก็ส่งผลต่อกำรผลิตรถบรรทุกคล้ำยคลึงกับภูมิภำคอ่ืน ๆ 

ในกรณีของภำคตะวันตก พบว่ำ รำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก  รำคำน้ ำมันดิบในตลำดโลก และช่วงปีที่
เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัย เป็นปัจจัยที่มีผลต่อปริมำณอุปทำนรถบรรทุก โดยเมื่อรำคำอลูมิเนียมในตลำดโลก
เพ่ิมข้ึน 1  เหรียญสหรัฐ/ตัน จะส่งผลให้ปริมำณอุปทำนรถบรรทุกลดลง 0.08 คันต่อเดือน ในขณะที่หำกรำคำ
น้ ำมันดิบในตลำดโลกเพ่ิมขึ้น 1 เหรียญสหรัฐ/บำเรลจะส่งผลให้ปริมำณกำรเสนอขำยรถบรรทุก เพ่ิมขึ้น 4.17 
คันต่อเดือน และนอกจำกนั้น พบว่ำในช่วงปีที่เกิดเหตุกำรณ์มหำอุทกภัยท ำให้ควำมต้องกำรเสนอขำย
รถบรรทุก มีปริมำณน้อยกว่ำปีอื่น ๆ 124 คันต่อเดือน 
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ตารางท่ี 7.4 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับปริมาณอุปสงค์และอุปทานรถบรรทุกใหม่ 

Variable กรุงเทพฯ ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคใต้ ภาคตะวันตก 

แบบจ าลองปริมาณอุปสงค ์             
cpi_vehiclepurchase -160.13  -19.93 ** -388.51 *** -53.12  -56.64 * -1.89  
 (176.29)  (10.67)  (88.11)  (63.49)  (33.17)  (2.16)  
p_tot_used_truck -2.38  13.62 *** -2.29  7.07 *** -1.01  0.57  
 (1.62)  (4.79)  (2.19)  (2.03)  (1.07)  (0.90)  
p_dome_diesel 0.45  -  -11.22  5.07  6.79 ** 13.88 *** 
 (5.37)    (8.31)  (8.53)  (3.11)  (4.64)  
gpp 4.65E-05  8.86E-04 *** 1.14E-03 *** 1.06E-04  3.25E-05  -5.53E-05  
 (1.78E-04)  (2.84E-04)  (3.87E-04)  (4.28E-04)  (1.61E-04)  (2.27E-04)  
loan_interest -112.24  764.70 *** 113.85 ** -0.69  11.47  11.55  
 (73.13)  (260.28)  (61.22)  (68.75)  (29.19)  (41.43)  
agri_price_index -6.38 * -  -  2.01  -1.20  1.09  
 (3.52)  -  -  (2.22)  (1.19)  (1.31)  
perennials_price_index -  4.29 *** -  -  -  -  
 -  (1.53)  -  -  -  -  
cereals_food_crops_price_index -  -  5.15 *** -  -  -  
 -  -  (1.71)  -  -  -  
indus_valadded_index -0.45 ** 1.36 ** -0.04  0.28  -1.62E-03  -0.13  
 (0.21)  (0.72)  (0.30)  (0.29)  (0.11)  (0.16)  
firstcar 236.69 *** 264.62 *** 396.99 *** 360.33 *** 94.34 *** 101.97  
 (73.92)  (86.91)  (50.67)  (52.46)  (25.53)  (23.85)  
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ตารางท่ี 7.4 ผลการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ถดถอยของปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับปริมาณอุปสงค์และอุปทานรถบรรทุกใหม่ (ต่อ) 

Variable กรุงเทพฯ ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคเหนือ ภาคใต้ ภาคตะวันตก 

แบบจ าลองปริมาณอุปทาน             
cpi_vehiclepurchase 400.17 *** 24.67 ** 744.89 *** 630.33 *** 185.58 ** -1.47  
 (108.82)  (12.60)  (234.08)  (124.33)  (73.84)  (1.89)  
p_aluminum -0.24 *** -0.18  -0.66 *** -0.45 *** -0.07 ** -0.08 ** 
 (0.05)  (0.22)  (0.10)  (0.08)  (0.03)  (0.03)  
wti_usd 1.13  12.82 *** 6.17 *** 5.55 *** 1.60 *** 4.17 *** 
 (0.86)  (2.91)  (1.46)  (1.07)  (0.49)  (0.53)  
trend -24.82 *** -6.60  -47.72 *** -41.96 *** -14.17 ** -0.06  
 (7.79)  (10.34)  (13.18)  (8.90)  (5.67)  (1.65)  
trend_2 0.08 ** 0.03  0.18 *** 0.14 *** 0.06 ** -3.67E-03  
 (0.03)  (0.06)  (0.05)  (0.03)  (0.02)  (0.01)  
bigflood -159.01 *** 59.89  -36.34  25.98  -35.74  -123.80 *** 
 (56.66)  (287.04)  (114.60)  (86.31)  (25.20)  (46.97)  

Observations 108  108  108  108  108  108  
R-square-qDemandtruck 0.39  0.34  0.85  0.76  0.55  0.71  
R-square-qSupplytruck 0.45  0.34  0.76  0.76  0.56  0.71  
Root MSE-qDemandtruck 149.08  306.14  146.22  153.99  85.39  86.83  
Root MSE-qSupplytruck 140.58  435.08  186.97  154.35  84.18  87.31  

ที่มำ : จำกกำรค ำนวณโดยผู้วิจัย 

หมำยเหตุ :  ***,**,* แสดงระดับนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.01 0.05 และ 0.10 ตำมล ำดับ 
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7.3 ผลกระทบจากมาตรการปรับโครงสร้างภาษสีรรพสามิตรถยนต์ใหม่ต่อปริมาณดุลยภาพ
รถยนต์ใหม ่

7.3.1 ผลกระทบของมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามติรถยนต์ใหมต่่อปริมาณการขาย
รถยนต์  

จำกผลกำรประมำณค่ำสัมประสิทธิ์ถดถอยในแบบจ ำลองอุปสงค์และอุปทำนของรถยนต์ใหม่ทั้ง 3 
ประเภท ดังตำรำงที่ 7.2 – 7.4 เมื่อน ำมำท ำกำรวิเครำะห์ผลกระทบของมำตรกำรภำษีสรรพสำมิตรถยนต์ใหม่
ที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตต่อปริมำณกำรขำยรถยนต์ประเภทต่ำงๆ    โดยวิเครำะห์กำรเปลี่ยนแปลงจุดดุลยภำพของ
ปริมำณกำรขำยรถยนต์เมื่อสมมติสถำนกำรณ์ให้มีกำรเพ่ิมภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 
20  ตำมล ำดับ ซึ่งกำรจัดเก็บภำษีที่เพ่ิมขึ้นนี้ จะส่งผลต่อรำคำรถยนต์ท ำให้เส้นอุปทำนที่ประมำณกำรไว้มีกำร
เปลี่ยนแปลงและปริมำณกำรเสนอขำยรถยนต์ปรับตัวเข้ำสู่จุดดุลยภำพใหม่ ท ำให้ปริมำณกำรขำยรถยนต์มีกำร
เปลี่ยนแปลงไปเมื่อกับเทียบกับปริมำณรถยนต์ที่ขำยได้ในปีฐำน (พ.ศ. 2561 - 2562) (ตำรำงท่ี 7.5)  

จำกภำพรวมทั้งประเทศ ปริมำณกำรขำยรถยนต์ในปีฐำนรวมทุกประเภทมีจ ำนวน 1,063,543 คัน 
เมื่อเพ่ิมภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำปริมำณกำรขำยรถยนต์ลดลงร้อยละ 2.33 เมื่อเทียบ
กับปีฐำน หรือคิดเป็นปริมำณกำรขำยทั้งหมด 1,038,745 คัน และเม่ือปรับภำษีเพ่ิมเป็นอัตรำร้อยละ 10 และ 
20 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยที่ดุลยภำพใหม่ คิดเป็น 1,014,070 คัน และ 965,088 คัน ตำมล ำดับ หรือลดลง
จำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 4.65 และ 9.26 ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำตำมประเภทของรถยนต์ (รย.1 รย.2 และ 
รย.3 และรถบรรทุก) พบว่ำ ในกรณีของรถยนต์ประเภท รย.1 (รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน) ซึ่งมีสัดส่วน
มำกที่สุดจำก 3 ประเภทข้ำงต้น  จำกปริมำณกำรขำยรถยนต์ในปีฐำน 705,053 คัน เมื่อปรับกำรจัดเก็บภำษี
เพ่ิมข้ึนในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยลดลง 689,966 คัน หรือลดลงร้อยละ 2.14 และเมื่อปรับภำษี
เพ่ิมเป็นอัตรำร้อยละ 10 และ 20 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยที่ดุลยภำพใหม่ คิดเป็น  674,918 คัน และ 644,966 
คัน ตำมล ำดับ หรือลดลงจำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 4.27 และ 8.52 ตำมล ำดับ  

เช่นเดียวกับในกรณีของ รย.2 และ รย.3 (รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คนและรถยนต์บรรทุกส่วน
บุคคล) โดยจำกปริมำณกำรขำยรถยนต์ในปีฐำน 287,140 คัน เมื่อปรับกำรจัดเก็บภำษีเพ่ิมข้ึนในอัตรำร้อยละ 
5 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยลดลงเป็น 280,187 คัน หรือลดลงร้อยละ 2.42  และเมื่อปรับภำษีเพ่ิมเป็นอัตรำร้อย
ละ 10 และ 20 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยใหม่ คิดเป็น 273,266 คัน และ 259,506 คัน ตำมล ำดับ หรือลดลง
จำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 4.83 และ 9.62 ตำมล ำดับ แต่ในกรณีของรถบรรทุก พบว่ำเมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่
ระดับเดียวกับรถประเภทอ่ืน ๆ ผลกระทบต่อปริมำณกำรขำยจะรุนแรงกว่ำ โดยจำกปริมำณกำรขำยในปีฐำน 
71,350 คัน เมื่อปรับกำรจัดเก็บภำษีเพ่ิมขึ้นในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยลดลงเป็น 68,592 คัน 
หรือลดลงร้อยละ 3.87 และเมื่อปรับภำษีเพ่ิมเป็นอัตรำร้อยละ 10 และ 20 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยใหม่  
คิดเป็น 65,886 คัน และ 60,616 คัน ตำมล ำดับ หรือลดลงจำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 7.66 และ 15.04 ตำมล ำดับ 
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เมื่อพิจำรณำในรำยภูมิภำค ในกรณีของกรุงเทพมหำนคร ปริมำณกำรขำยรถยนต์ทุกประเภทในปีฐำน 
มีจ ำนวนรวม 473,703 คัน  เมื่อเพ่ิมภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำปริมำณกำรขำยรถยนต์
รวมทุกประเภทลดลงร้อยละ 2.22 เมื่อเทียบกับปีฐำน หรือคิดเป็นปริมำณกำรขำยทั้งหมด 463,197 คัน และ
เมื่อปรับภำษีเพ่ิมเป็นอัตรำร้อยละ 10 และ 20 พบว่ำ ปริมำณที่ดุลยภำพใหม่ คิดเป็น 452,699 และ 431,720 
คัน ตำมล ำดับ หรือลดลงจำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 4.43 และ 8.86 ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำตำมประเภทของ
รถยนต์ พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีร้อยละ 5 , 10 และ 20  ปริมำณกำรขำยรถ รย.1 ในกรุงเทพจะเปลี่ยนแปลง
ลดลงร้อยละ 2.32, 4.64 และ 9.28 ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ รย.2 และ รย.3 จะมีกำรเปลี่ยนแปลงลดลง
ร้อยละ 1.38, 2.77 และ 5.53  ตำมล ำดับ และในกรณีของรถบรรทุก พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีร้อยละ 5, 10 
และ 20 จะส่งผลให้ปริมำณดุลยภำพใหม่ลดลงร้อยละ 7.27, 14.51 และ 28.94 ตำมล ำดับ  

ในกรณีของภำคกลำง ปริมำณกำรขำยรถยนต์ทุกประเภทในปีฐำน มีจ ำนวนรวม 151,842 คัน เมื่อ
เพ่ิมภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำปริมำณดุลยภำพรถยนต์รวมทุกประเภทลดลงร้อยละ 
1.25 เมื่อเทียบกับปีฐำน หรือคิดเป็นปริมำณกำรขำยทั้งหมด 149,940 คัน และเมื่อปรับภำษีเพ่ิมเป็นอัตรำ
ร้อยละ 10 และ 20 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยใหม่ คิดเป็น 148,106 และ 144,628 คัน ตำมล ำดับ หรือลดลง
จำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 2.46 และ 4.75 ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำตำมประเภทของรถยนต์ พบว่ำ เมื่อเพ่ิม
อัตรำภำษีร้อยละ 5, 10 และ 20  ปริมำณกำรขำยรถยนต์ รย.1 ในภำคกลำงจะเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 
1.08, 2.13 และ 4.17 ตำมล ำดับ ในขณะที่รถยนต์ รย.2 และ รย.3 จะมีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 0.57, 
1.10 และ 2.05 ตำมล ำดับ และในกรณีของรถบรรทุก พบว่ำปริมำณกำรขำยลดลงร้อยละ 3.17, 6.20 และ 
11.89 ตำมล ำดับ 

ในกรณีของภำคตะวันออกเฉียงเหนือ ปริมำณกำรขำยรถยนต์ทุกประเภทในปีฐำน มีจ ำนวนรวม 
169,125 คัน เมื่อเพ่ิมภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำปริมำณกำรขำยนรถยนต์รวมทุก
ประเภทลดลงร้อยละ 3.02 เมื่อเทียบกับปีฐำน หรือคิดเป็นปริมำณดุลยภำพใหม่ทั้งหมด 164,018 คัน และ
เมื่อปรับภำษีเพ่ิมเป็นอัตรำร้อยละ 10 และ 20 พบว่ำ ปริมำณดุลยภำพใหม่ คิดเป็น 158,908 และ 148,716 
คัน ตำมล ำดับ หรือลดลงจำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 6.04 และ 12.07 ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำตำมประเภทของ
รถยนต์ พบว่ำเมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีร้อยละ 5, 10 และ 20  ปริมำณกำรขำยรถยนต์ รย.1 ในภำคตะวันออก  
เฉียงเหนือจะเปลี่ยนแปลงลดลง ร้อยละ 1.80, 3.60 และ 7.18 ตำมล ำดับ ในขณะที่รถยนต์ รย.2 และ รย.3 
จะมีกำรเปลี่ยนแปลงมำกกว่ำรถบรรทุกซึ่งต่ำงจำกกรณีของกรุงเทพฯและภำคกลำง โดยลดลงร้อยละ 5.06, 
10.11 และ 20.20 ตำมล ำดับ ในขณะที่ปริมำณกำรขำยของรถบรรทุกลดลงร้อยละ 3.03, 6.06 และ 12.11 
ตำมล ำดับ 

ในกรณีของภำคเหนือ ปริมำณกำรขำยรถยนต์ทุกประเภทในปีฐำน มีจ ำนวนรวมรวม 121,693 คัน 
เมื่อเพ่ิมภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำปริมำณดุลยภำพรถยนต์รวมทุกประเภทลดลงร้อยละ 
4.27 เมื่อเทียบกับปีฐำน หรือคิดเป็นปริมำณกำรขำยทั้งหมด 116,498 คัน และเมื่อปรับภำษีเพ่ิมเป็นอัตรำ
ร้อยละ 10 และ 20 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยใหม่ คิดเป็น 111,308 และ 100,942 คัน ตำมล ำดับ หรือลดลง
จำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 8.53 และ 17.05 ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำตำมประเภทของรถยนต์ พบว่ำ เมื่อเพ่ิม
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อัตรำภำษีร้อยละ 5, 10 และ 20  ปริมำณกำรขำยรถยนต์ รย.1 ในภำคเหนือจะเปลี่ยนแปลงลดลง ร้อยละ 
3.85, 7.69 และ 15.38 ตำมล ำดับ ในขณะที่รถยนต์ รย.2 และ รย.3 จะมีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงมำกกว่ำ
รถบรรทุกซึ่งแตกต่ำงจำกกรณีของกรุงเทพฯและภำคกลำงเช่นเดียวกับภำคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยลดลง
ร้อยละ 4.96, 9.92 และ 19.81 ตำมล ำดับ  

ในกรณีของภำคใต้ กำรขำยรถยนต์ทุกประเภทในปีฐำนมีจ ำนวนรวม 97,863 คัน  เมื่อเพ่ิมภำษีที่
จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำปริมำณดุลยภำพรถยนต์รวมทุกประเภทลดลงร้อยละ 1.22 เมื่อ
เทียบกับปีฐำน หรือคิดเป็นปริมำณกำรขำยทั้งหมด 96,672 คัน และเมื่อปรับภำษีเพ่ิมเป็นอัตรำร้อยละ 10 
และ 20 พบว่ำ ปริมำณกำรขำยใหม่ คิดเป็น 95,482 และ 93,104 คัน ตำมล ำดับ หรือลดลงจำกปีฐำนคิดเป็น 
ร้อยละ 2.43 และ 4.86 ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำตำมประเภทของรถยนต์ พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีร้อยละ 5, 
10 และ 20 ปริมำณกำรขำยรถยนต์ รย.1 ในภำคใต้จะเปลี่ยนแปลงลดลง ร้อยละ 1.16, 2.32 และ 4.65 
ตำมล ำดับ ในขณะที่รถยนต์ รย.2 และ รย.3  จะมีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 0.72, 1.43 และ 2.86 
ตำมล ำดับ และในกรณีของรถบรรทุก พบว่ำปริมำณกำรขำยลดลงร้อยละ 4.23, 8.45 และ 16.85 ตำมล ำดับ 

ในกรณีของภำคตะวันตก พบว่ำในภำพรวมจำกปริมำณดุลยภำพรถยนต์ทุกประเภทในปีฐำน รวม 
49,317 คัน เมื่อเพ่ิมภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 พบว่ำปริมำณกำรขำยรถยนต์รวมทุกประเภท
ลดลงร้อยละ 1.82 เมื่อเทียบกับปีฐำน หรือคิดเป็นปริมำณกำรขำยทั้งหมด 48,420 คัน และเมื่อปรับภำษีเพ่ิม
เป็นอัตรำร้อยละ 10 และ 20 พบว่ำ ปริมำณดุลยภำพใหม่ คิดเป็น 47,568 และ 45,978 คัน ตำมล ำดับ หรือ
ลดลงจำกปีฐำนคิดเป็น ร้อยละ 3.55 และ 6.77 ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำตำมประเภทของรถยนต์ พบว่ำ เมื่อ
เพ่ิมอัตรำภำษีร้อยละ 5, 10 และ 20  ปริมำณกำรขำยรถยนต์ รย.1  ในภำคตะวันตกจะเปลี่ยนแปลงลดลง 
ร้อยละ 2.28, 4.50 และ 8.76 ตำมล ำดับ ในขณะที่รถยนต์ รย.2 และ รย.3 จะมีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 
0.69, 1.33 และ 2.47 ตำมล ำดับ และส ำหรับกรณีของรถบรรทุก พบว่ำปริมำณดุลยภำพลดลงร้อยละ 2.45, 
4.65 และ 8.45 ตำมล ำดับ 

โดยสรุป เมื่อมีกำรเพ่ิมอัตรำกำรจัดเก็บภำษีจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 จะส่งผลให้
ปริมำณดุลยภำพกำรขำยรถยนต์ในตลำดลดลง โดยในภำพรวมของทั้งประเทศ รถทุกประเภทจะมีปริมำณกำร
ขำยเฉลี่ยลดลง ในช่วงร้อยละ 2.33 - 9.26 เมื่อพิจำรณำในรำยประเภท พบว่ำรถบรรทุกจะมีร้อยละของกำร
เปลี่ยนแปลงทีม่ำกที่สุด โดยมีปริมำณกำรขำยลดลงในช่วงร้อยละ 3.87 – 15.04  รถยนต์ รย. 2 และ รย.3 จะ
มีปริมำณกำรขำยลดลงในช่วง ร้อยละ 2.42 – 9.62 ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.1 จะลดลงในช่วงร้อยละ  
2.14 – 8.52 ซึ่งเมื่อพิจำรณำในภำพรวมของแต่ละภูมิภำค พบว่ำภำคเหนือจะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงที่มำก
ที่สุดในปริมำณกำรขำยรถยนต์ทุกประเภทเมื่อมีกำรเพ่ิมอัตรำภำษี โดยมีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงในช่วงร้อยละ 
4.27 – 17.05 รองลงมำคือ ภำคตะวันออกเฉียงเหนือ มีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 3.02 – 12.07 
กรุงเทพฯ มีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 2.22 – 8.86 ภำคตะวันตก มีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 1.82 - 
6.77 ภำคใต้มีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 1.22 -4.86 และ ภำคกลำง มีกำรเปลี่ยนแปลงลดลงร้อยละ 1.25 
– 4.75
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ตารางท่ี 7.5 ผลกระทบของมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ต่อปริมาณการขายรถยนต์ประเภทต่าง ๆ 

ประเภทรถยนต ์ ปริมาณปีฐาน 
2561-2562 (คัน) 

ภาษีอัตราร้อยละ 5 ภาษีอัตราร้อยละ 10 ภาษีอัตราร้อยละ 20 
ปริมาณ (คัน) ร้อยละการ ปริมาณ (คัน) ร้อยละการ ปริมาณ (คัน) ร้อยละการ 

 เปลี่ยนแปลง  เปลี่ยนแปลง  เปลี่ยนแปลง 
กรุงเทพ        
รย.1 361,016 352,631 -2.32 344,250 -4.64 327,499 -9.28 
รย.2 และ รย.3 103,152 101,725 -1.38 100,298 -2.77 97,446 -5.53 
รถบรรทุก 9,534 8,842 -7.27 8,151 -14.51 6,775 -28.94 
รวม 473,703 463,197 -2.22 452,699 -4.43 431,720 -8.86 
ภาคกลาง        
รย.1 90,619 89,643 -1.08 88,689 -2.13 86,844 -4.17 
รย.2 และ รย.3 39,039 38,815 -0.57 38,608 -1.10 38,237 -2.05 
รถบรรทุก 22,184 21,481 -3.17 20,809 -6.20 19,547 -11.89 
รวม 151,842 149,940 -1.25 148,106 -2.46 144,628 -4.75 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ       
รย.1 96,189 94,460 -1.80 92,727 -3.60 89,278 -7.18 
รย.2 และ รย.3 57,666 54,750 -5.06 51,837 -10.11 46,017 -20.20 
รถบรรทุก 15,270 14,807 -3.03 14,345 -6.06 13,421 -12.11 
รวม 169,125 164,018 -3.02 158,908 -6.04 148,716 -12.07 
ภาคเหนือ        
รย.1 69,846 67,158 -3.85 64,472 -7.69 59,103 -15.38 
รย.2 และ รย.3 41,529 39,467 -4.96 37,409 -9.92 33,301 -19.81 
รถบรรทุก 10,318 9,872 -4.32 9,427 -8.64 8,538 -17.26 
รวม 121,693 116,498 -4.27 111,308 -8.53 100,942 -17.05 
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ตารางท่ี 7.5 ผลกระทบของมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ต่อปริมาณการขายรถยนต์ประเภทต่าง ๆ (ต่อ) 

ประเภทรถยนต์ ปริมาณปีฐาน 
2561-2562 (คัน) 

ภาษีอัตราร้อยละ 5 ภาษีอัตราร้อยละ 10 ภาษีอัตราร้อยละ 20 
ปริมาณ (คัน) ร้อยละการ ปริมาณ (คัน) ร้อยละการ ปริมาณ (คัน) ร้อยละการ 

 เปลี่ยนแปลง  เปลี่ยนแปลง  เปลี่ยนแปลง 
ภาคใต ้        
รย.1 61,142 60,432 -1.16 59,721 -2.32 58,301 -4.65 
รย.2 และ รย.3 30,524 30,305 -0.72 30,087 -1.43 29,650 -2.86 
รถบรรทุก 6,197 5,935 -4.23 5,674 -8.45 5,153 -16.85 
รวม 97,863 96,672 -1.22 95,482 -2.43 93,104 -4.86 
ภาคตะวันตก        
รย.1 26,241 25,642 -2.28 25,059 -4.50 23,941 -8.76 
รย.2 และ รย.3 15,231 15,125 -0.69 15,027 -1.33 14,854 -2.47 
รถบรรทุก 7,846 7,654 -2.45 7,481 -4.65 7,183 -8.45 
รวม 49,317 48,420 -1.82 47,568 -3.55 45,978 -6.77 
รวมทั้งประเทศ        
รย.1 705,053 689,966 -2.14 674,918 -4.27 644,966 -8.52 
รย.2 และ รย.3 287,140 280,187 -2.42 273,266 -4.83 259,506 -9.62 
รถบรรทุก 71,350 68,592 -3.87 65,886 -7.66 60,616 -15.04 
รวม 1,063,543 1,038,745 -2.33 1,014,070 -4.65 965,088 -9.26 

ที่มำ : จำกกำรค ำนวณโดยผู้วิจัย 
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7.3.2 ผลกระทบของมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามติรถยนต์ใหมต่่อการ
เปลี่ยนแปลงของราคาขายรถยนต์ประเภทต่าง ๆ ในตลาด 

จำกกำรวิเครำะห์ร้อยละของรำคำที่เปลี่ยนแปลงจำกมำตรกำรภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตเทียบกับปีฐำน 
พ.ศ. 2561 – 2562 และควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำสินค้ำ (ตำรำงท่ี 7.6) แสดงให้เห็นว่ำ ในภำพรวมทั้ง
ประเทศ เมื่อเพ่ิมภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 จะท ำให้รำคำรถยนต์ทุกประเภทเพ่ิมขึ้นร้อยละ 
3.21 และเมื่อเพ่ิมภำษีอัตรำร้อยละ 10 และ 20 พบว่ำ รำคำรถยนต์ทุกประเภทจะเพ่ิมขึ้นร้อยละ 6.40 และ 
12.66 ตำมล ำดับ โดยจำกกำรค ำนวณพบว่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรถทุกประเภทมีค่ำเท่ำกับ -0.725 
แสดงให้เห็นว่ำเมื่อรำคำรถทุกประเภทเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 จะท ำให้ปริมำณกำรขำยรถยนต์ทุกประเภทลดลงร้อย
ละ 0.725 เมื่อพิจำรณำตำมประเภทของรถยนต์ พบว่ำในกรณีของรถยนต์ประเภท รย.1 หำกเพ่ิมอัตรำภำษีที่
อัตรำร้อยละ 5 จะท ำให้รำคำเพ่ิมขึ้นร้อยละ 3.38 และเมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีร้อยละ 10 และ 20 รำคำรถยนต์จะ
เพ่ิมขึ้นร้อยละ 6.74 และ 13.41 ตำมล ำดับ ซึ่งควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำของรถยนต์ประเภทนี้มีค่ำ
เท่ำกับ -0.634 แสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 ปริมำณกำรซื้อขำยรถประเภทนี้จะลดลงร้อยละ 
0.634 ส ำหรับในกรณีของรถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีร้อยละ 5 รำคำรถจะเพ่ิมข้ึนร้อย
ละ 2.86 และเมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีร้อยละ 10 และ 20 รำคำรถยนต์จะเพ่ิมขึ้นร้อยละ 5.66 และ 11.04 
ตำมล ำดับ ซึ่งควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำของรถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 นี้มีค่ำเท่ำกับ -0.847 
แสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำเพ่ิมข้ึนร้อยละ 1 ปริมำณกำรซื้อขำยรถยนต์ประเภทนี้จะลดลงร้อยละ 0.847 ในกรณี
ของรถบรรทุก หำกเพ่ิมอัตรำภำษีที่อัตรำร้อยละ 5 จะท ำให้รำคำเพ่ิมขึ้นร้อยละ 3.02  และเมื่อเพ่ิมอัตรำภำษี
ร้อยละ 10 และ 20 รำคำรถจะเพ่ิมขึ้นร้อยละ 5.97 และ 11.63 ตำมล ำดับ ซึ่งควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
รำคำของรถยนต์ประเภทนี้มีค่ำเท่ำกับ -1.279 แสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำเพ่ิมขึ้นร้อยละ 1 ปริมำณกำรซื้อขำย
รถประเภทนี้จะลดลงร้อยละ 1.279 

เมื่อพิจำรณำในรำยภูมิภำค พบว่ำ ในกรณีของกรุงเทพมหำนคร เมื่อเพ่ิมภำษีในอัตรำร้อยละ 5, 10 
และ 20 พบว่ำ รถทุกประเภทมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 2.72 5.44 และ 10.86 
ตำมล ำดับ โดยเมื่อจ ำแนกตำมประเภทรถยนต์ พบว่ำรถยนต์ประเภท รย.1 จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของ
รำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 2.74, 5.47 และ 10.94 ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 จะ
มีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 2.59, 5.18 และ 10.36 ตำมล ำดับ และรถบรรทุกจะ
มีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 3.57 , 7.12 และ 14.20 ซึ่งเป็นร้อยละกำร
เปลี่ยนแปลงที่สูงที่สุดเมื่อเทียบกับรถยนต์ประเภทอ่ืน โดยเมื่อพิจำรณำจำกค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
รำคำ พบว่ำในกรุงเทพฯ รถบรรทุกจะมีควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำมำกที่สุด โดยคิดเป็น -2.038 แสดง
ให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1 ปริมำณดุลยภำพในกำรซื้อขำยรถบรรทุกเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 
2.038 ในทิศทำงตรงกันข้ำม ในขณะที่รถยนต์ประเภท รย.1 รย.2 และ รย.3 มีค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
รำคำเท่ำกับ -0.849 และ -0.534  
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ในกรณีของภำคกลำง เมื่อเพ่ิมภำษีในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 พบว่ำ รถยนต์ทุกประเภทมีร้อยละ
กำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 2.91, 5.74 และ 10.16 ตำมล ำดับ โดยเมื่อจ ำแนกตำม
ประเภทรถยนต์ พบว่ำรถยนต์ประเภท รย.1 จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 
3.80, 7.52 และ 14.72 ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลง
ของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 0.97, 1.86 และ 3.47 ตำมล ำดับ และรถบรรทุกจะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลง
ของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 2.71, 5.30 และ 10.16 ในกรณีของภำคกลำง กำรเปลี่ยนแปลงของรำคำ
รถยนต์ รย.1 ต่อกำรเพิ่มอัตรำภำษี เป็นร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงที่สูงที่สุดเมื่อเทียบกับรถยนต์ประเภทอ่ืน และ
เมื่อพิจำรณำจำกค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำ พบว่ำในภำคกลำง รถบรรทุกจะมีควำมยืดหยุ่นของอุป
สงค์ต่อรำคำมำกที่สุด โดยคิดเป็น -1.170 แสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1 ปริมำณดุลยภำพ
ในกำรซื้อขำยรถบรรทุกเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1.170 ในทิศทำงตรงกันข้ำม ในขณะที่รถยนต์ รย.1 รย.2 และ 
3 มีค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำเท่ำกับ 0.283 และ 0.592 ตำมล ำดับ และควำมยืดหยุ่นรวมของ
รถยนต์ทุกประเภทในภำคกลำง มีค่ำเท่ำกับ -0.430 โดยพบว่ำรถยนต์ประเภท รย.1 มีควำมยืดหยุ่นน้อยที่สุด
เมื่อเทียบกับรถยนต์ประเภทอ่ืน ๆ โดยคำดว่ำสำเหตุอำจมำจำกกำรเป็นรถยนต์ที่มีขนำดและรำคำที่เหมำะสม
กับกำรใช้งำนในภำคกลำงอยู่แล้ว เมื่อรำคำรถยนต์เปลี่ยนแปลงไป ปริมำณกำรซื้อขำยจึงเปลี่ยนแปลงน้อยกว่ำ
รถยนต์ประเภทอ่ืน 

ในกรณีของภำคตะวันออกเฉียงเหนือ เมื่อเพ่ิมภำษีในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 พบว่ำ รถยนต์รวม
ทุกประเภท จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 4.06 8 .11 และ 16.14 ตำมล ำดับ 
โดยเมื่อจ ำแนกตำมประเภทรถ พบว่ำรถยนต์ประเภท รย.1 จะมีร้อยละของกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบ
กับปีฐำนเท่ำกับ 3.92, 7.85 และ 15.67 ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 จะมีร้อยละ
กำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 4.59, 9.17 และ 18.32 ตำมล ำดับ และรถบรรทุกจะมีร้อยละ
กำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 2.96, 5.91 และ 11.81 ตำมล ำดับ แสดงให้เห็นว่ำ รถยนต์
ประเภท รย.2 และ รย.3 มีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงที่สูงที่สุดเมื่อเทียบกับรถยนต์ประเภทอ่ืน เมื่อพิจำรณำจำก
ค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำ พบว่ำในภำคตะวันออกเฉียงเหนือ รถยนต์ รย.2 และ รย.3 มีควำม
ยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำมำกที่สุด โดยคิดเป็น -1.163 แสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1 
ปริมำณดุลยภำพในกำรซื้อขำยรถยนต์ประเภทนี้จะเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1.163 ในทิศทำงตรงกันข้ำม 
ในขณะที่รถบรรทุก มีค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำเท่ำกับ -1.026 และ รถยนต์ รย.1 มีค่ำควำมยืดหยุ่น
ของอุปสงค์ต่อรำคำเท่ำกับ -0.458  

ในกรณีของภำคเหนือ เมื่อเพ่ิมภำษีในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 พบว่ำ รถยนต์รวมทุกประเภทใน
ภำคเหนือ จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 4.48, 8.95 และ 17.90 ตำมล ำดับ 
โดยเมื่อจ ำแนกตำมประเภทรถยนต์ พบว่ำรถยนต์ประเภท รย.1 จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบ
กับปีฐำนเท่ำกับ 4.75, 9.49 และ 18.97 ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 จะมีร้อยละ
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กำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 4.27, 8.53 และ17.04 ตำมล ำดับ และรถบรรทุกจะมีร้อยละ
กำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 3.46, 6.91 และ 13.80 ตำมล ำดับ ซึ่งรถยนต์ประเภท รย.1 
จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงที่สูงที่สุดเมื่อเทียบกับรถยนต์ประเภทอ่ืน เมื่อพิจำรณำจำกค่ำควำมยืดหยุ่นของ
อุปสงค์ต่อรำคำ พบว่ำในภำคเหนือ รถบรรทุกจะมีควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำมำกที่สุด โดยคิดเป็น  
-1.250 แสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1 ปริมำณดุลยภำพในกำรซื้อขำยรถบรรทุก
เปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1.250 ในทิศทำงตรงกันข้ำม ในขณะที่รถยนต์ รย.1 รย.2 และ 3 มีค่ำควำมยืดหยุ่น
ของอุปสงค์ตอ่รำคำเท่ำกับ -0.811 และ -1.163  

ในกรณีของภำคใต้ เมื่อเพ่ิมภำษีในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 พบว่ำ รถยนต์ทุกประเภทมีร้อยละ
กำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 3.50, 7.00 และ 13.98 ตำมล ำดับ โดยเมื่อจ ำแนกตำม
ประเภทรถยนต์ พบว่ำรถประเภท รย.1 จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 4.05 , 
8.10 และ 16.21ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถประเภท รย.2 และ รย.3 จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบ
กับปีฐำนเท่ำกับ 2.34, 4.69 และ 9.37 ตำมล ำดับ และรถบรรทุกจะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบ
กับปีฐำนเท่ำกับ 3.83, 7.64 และ 15.25 ซึ่งกำรเปลี่ยนแปลงรำคำของรถยนต์ประเภท รย.1 จะเป็นร้อยละ
กำรเปลี่ยนแปลงที่สูงที่สุดเมื่อเทียบกับรถยนต์ประเภทอ่ืน โดยเมื่อพิจำรณำจำกค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
รำคำ พบว่ำในภำคใต้ รถบรรทุกจะมีควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำมำกที่สุด โดยคิดเป็น -1.105 แสดงให้
เห็นว่ำ เมื่อรำคำเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1 ปริมำณดุลยภำพในกำรซื้อขำยรถบรรทุกเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 
1.105  ในทิศทำงตรงกันข้ำม ในขณะที่รถยนต์ รย.1 รย.2 และ 3 มีค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ ต่อรำคำ
เท่ำกับ 0.287 และ -0.306 

ในกรณีของตะวันตก เมื่อเพ่ิมภำษีในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 พบว่ำ รถยนต์ทุกประเภทมี 
ร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 2.42, 4.71 และ 8.94 ตำมล ำดับ โดยเมื่อจ ำแนกตำม
ประเภทรถยนต์ พบว่ำรถยนต์ประเภท รย.1 จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 
3.52, 6.94 และ 13.51 ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 จะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลง
ของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 0.64, 1.22 และ 2.27 ตำมล ำดับ และรถบรรทุกจะมีร้อยละกำรเปลี่ยนแปลง
ของรำคำเทียบกับปีฐำนเท่ำกับ 2.24, 4.26 และ 7.73 ซึ่งกำรเปลี่ยนแปลงรำคำของรถยนต์ประเภท รย.1  
จะเป็นร้อยละกำรเปลี่ยนแปลงที่สูงที่สุดเมื่อเทียบกับรถยนต์ประเภทอ่ืน โดยเมื่อพิจำรณำจำกค่ำควำมยืดหยุ่น
ของอุปสงค์ต่อรำคำ พบว่ำในภำคตะวันตก รถบรรทุกจะมีควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อรำคำมำกที่สุด โดยคิด
เป็น -1.093 แสดงให้เห็นว่ำ เมื่อรำคำเปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1 ปริมำณดุลยภำพในกำรซื้อขำยรถบรรทุก
เปลี่ยนแปลงไปร้อยละ 1.093 ในทิศทำงตรงกันข้ำม ในขณะที่รถยนต์ 2 และ 3 มีค่ำควำมยืดหยุ่นของอุปสงค์
ต่อรำคำใกล้เคียงกับรถบรรทุก โดยมีค่ำเท่ำกับ -1.089 และ รถยนต์ประเภท รย.1 มีค่ำควำมยืดหยุ่นของ 
อุปสงค์ต่อรำคำเท่ำกับ -0.634 

 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์

 

174    มูลนิธิสถำบันวิจัยเพื่อกำรพัฒนำประเทศไทย 

ตารางท่ี 7.6 ผลกระทบของมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ต่อการเปลี่ยนแปลงของ
ราคาขายรถยนต์ประเภทต่าง ๆ ในตลาด 

ประเภทรถยนต์ 

ร้อยละของราคาที่เปลี่ยนแปลงเทียบกับ 
ปีฐาน 2561-62 ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ 

ราคาสินค้าที่พิจารณา ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

กรุงเทพ      
รย.1 2.74 5.47 10.94 -0.849 
รย.2 และ รย.3 2.59 5.18 10.36 -0.534 
รถบรรทุก 3.57 7.12 14.20 -2.038 
รวม 2.72 5.44 10.86 -0.815 
ภาคกลาง     
รย.1 3.80 7.52 14.72 -0.283 
รย.2 และ รย.3 0.97 1.86 3.47 -0.592 
รถบรรทุก 2.71 5.30 10.16 -1.170 
รวม 2.91 5.74 11.13 -0.430 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ      
รย.1 3.92 7.85 15.67 -0.458 
รย.2 และ รย.3 4.59 9.17 18.32 -1.102 
รถบรรทุก 2.96 5.91 11.81 -1.026 
รวม 4.06 8.11 16.14 -0.745 
ภาคเหนือ     
รย.1 4.75 9.49 18.97 -0.811 
รย.2 และ รย.3 4.27 8.53 17.04 -1.163 
รถบรรทุก 3.46 6.91 13.80 -1.250 
รวม 4.48 8.95 17.90 -0.954 
ภาคใต ้      
รย.1 4.05 8.10 16.21 -0.287 
รย.2 และ รย.3 2.34 4.69 9.37 -0.306 
รถบรรทุก 3.83 7.64 15.25 -1.105 
รวม 3.50 7.00 13.98 -0.347 
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ประเภทรถยนต์ 

ร้อยละของราคาที่เปลี่ยนแปลงเทียบกับ 
ปีฐาน 2561-62 ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ 

ราคาสินค้าที่พิจารณา ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

ภาคตะวันตก     
รย.1 3.52 6.94 13.51 -0.649 
รย.2 และ รย.3 0.64 1.22 2.27 -1.089 
รถบรรทุก 2.24 4.26 7.73 -1.093 
รวม 2.42 4.71 8.98 -0.753 
รวมทั้งประเทศ      
รย.1 3.38 6.74 13.41 -0.634 
รย.2 และ รย.3 2.86 5.66 11.04 -0.847 
รถบรรทุก 3.02 5.97 11.63 -1.279 
รวม 3.21 6.40 12.66 -0.725 

ที่มำ : จำกกำรค ำนวณโดยผู้วิจัย 

7.3.3 ปริมาณรถยนต์ประเภทต่าง ๆ ท่ีลดลงจากมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามติ
รถยนต์ใหม ่

จำกกำรวิเครำะห์ปริมำณรถยนต์ประเภทต่ำง ๆ ที่ลดลงอันเนื่องมำจำกผลของรำคำที่เพ่ิมขึ้นจำก
มำตรกำรปรับโครงสร้ำงภำษีสรรพสำมิตรถยนต์ใหม่ งำนศึกษำครั้งนี้ได้ท ำกำรแยกรถยนต์ประเภทต่ำงๆ ตำม
ประเภทของเชื้อเพลิงที่ใช้ ดังแสดงในตำรำงที่ 7.7 ซึ่งแสดงให้เห็นว่ำ ในภำพรวมทั้งประเทศ เมื่อเพ่ิมอัตรำ
ภำษีสรรพสำมิตรถยนต์ใหม่ที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำต่ำง ๆ พบว่ำ โดยส่วนใหญ่รถยนต์ประเภท รย.1 ที่
ลดลงจะเป็นรถยนต์เครื่องยนต์เบนซิน ส่วนรถยนต์ รย.2 และ รย.3 และรถบรรทุกนั้น จะเป็นเครื่องยนต์ดีเซล 
เมื่อพิจำรณำจำกผลกำรวิเครำะห์พบว่ำรถยนต์เครื่องยนต์เบนซินทุกประเภทมีปริมำณลดลง 19,300 38,503 
และ 76,625 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่รถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลทุกประเภทมีปริมำณลดลง 5,498 10,970 และ 
21,890 คัน ตำมล ำดับ ซึ่งลดลงน้อยกว่ำรถยนต์เครื่องยนต์เบนซิน เมื่อพิจำรณำตำมประเภทรถยนต์ พบว่ำ ใน
กรณีของรถยนต์เครื่องยนต์เบนซิน รถยนต์ประเภท รย.1 จะมีปริมำณลดลงเมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บจำก
ผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 คิดเป็น 8,753 17,484 และ 34,862 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่รถยนต์
เครื่องยนต์เบนซินประเภทอ่ืน ๆ มีปริมำณรถยนต์ที่ลดลงน้อยเมื่อเทียบกับ รย.1 โดยรถยนต์ รย.2 และ รย.3 
มีปริมำณลดลง 150 300 และ 597 คัน ตำมล ำดับ ส ำหรับรถบรรทุกท่ีใช้เครื่องยนต์เบนซินมีปริมำณน้อยมำก
เนื่องจำกร้อยละ 99.95 จะเป็นเครื่องยนต์ดีเซล เมื่อพิจำรณำปริมำณรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซลที่ลดลง พบว่ำ ใน
กรณีของรถยนต์ รย.1 มีปริมำณลดลงเท่ำกับ 6,334 12,650 และ 25,224 คันตำมล ำดับ ส ำหรับรถยนต์ รย.2 



รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  

โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์

 

176    มูลนิธิสถำบันวิจัยเพื่อกำรพัฒนำประเทศไทย 

และ รย.3 มีปริมำณลดลงเท่ำกับ 6,802 13,574 และ 27,037 คันตำมล ำดับและในกรณีรถบรรทุก พบว่ำ มี
ปริมำณลดลงเท่ำกับ 2,757 5,462 และ 10,730 คันตำมล ำดับ 

เมื่อพิจำรณำรำยภูมิภำคในประเภทรถยนต์เครื่องยนต์เบนซิน ในกรณีของกรุงเทพมหำนคร พบว่ำ 
เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีท่ีจัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์ รย.1  มีปริมำณรถท่ีลดลง 5,426 
10,850 และ 21,689 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  มีปริมำณรถที่ลดลง 23 46 
และ 91  คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ ในกรณีของภำคกลำง พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำ
ร้อยละ 5 10 และ 20 รถยนต์ รย.1  มีปริมำณรถที่ลดลง 497 982 และ 1 ,921 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ 
รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  มีปริมำณรถที่ลดลง 4 8 และ 15  คัน ตำมล ำดับ  ในกรณีของภำค
ตะวันออกเฉียงเหนือ พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5 10 และ 20 รถยนต์ รย.1 
มีปริมำณรถที่ลดลง 1,038 2,079 และ 4,151 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  มี
ปริมำณรถที่ลดลง 48 96 และ 191 คัน ตำมล ำดับ ในกรณีของภำคเหนือ พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บ
จำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์ รย.1  มีปริมำณรถที่ลดลง 1,689 3,377 และ 6,751 คัน 
ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  มีปริมำณรถที่ลดลง 39 78 และ 155  คัน ตำมล ำดับ 
ในกรณีของภำคใต้ พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์ รย.1  
มีปริมำณรถที่ลดลง 449 898 และ 1,795 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  มี
ปริมำณรถที่ลดลง 4 7 และ 14  คัน ตำมล ำดับ ในกรณีของภำคตะวันตก พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บ
จำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์ รย.1  มีปริมำณรถที่ลดลง 321 633 และ 1 ,232 คัน 
ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  มีปริมำณรถที่ลดลง 2 3 และ 6 คัน ตำมล ำดับ 

เมื่อพิจำรณำในประเภทรถยนต์เครื่องยนต์ดีเซล ในกรณีของกรุงเทพมหำนคร พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำ
ภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์ รย.1  มีปริมำณรถที่ลดลง 2,959 5,917 และ 
11,828 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  มีปริมำณรถที่ลดลง 1 ,405 2,809 และ 
5,615 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถบรรทุก มีปริมำณรถที่ลดลง 693 1,383 และ 2,759 คัน ตำมล ำดับ  
ในกรณีของภำคกลำง พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์  
รย.1  มีปริมำณรถที่ลดลง 479 984 และ 1,854 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3  มี
ปริมำณรถที่ลดลง 219 422 และ 786  คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถบรรทุก มีปริมำณรถที่ลดลง 702 1 ,374 
และ 2,635 คัน ตำมล ำดับ ในกรณีของภำคตะวันออกเฉียงเหนือ พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิต
ในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์ รย.1 มีปริมำณรถที่ลดลง  690 1,382 และ 2,759 คัน ตำมล ำดับ 
ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 มีปริมำณรถที่ลดลง  2,868 5,734 และ11,458 คัน ตำมล ำดับ 
ในขณะที่ รถบรรทุก มีปริมำณรถที่ลดลง 463  926 และ 1,849 คัน ตำมล ำดับ ในกรณีของภำคเหนือ พบว่ำ 
เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์ รย.1  มีปริมำณรถที่ลดลง 999 
1,997 และ 3,992  คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 มีปริมำณรถที่ลดลง 4, 8 และ 
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15 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถบรรทุก มีปริมำณรถที่ลดลง  446 891 และ 1,780 คัน ตำมล ำดับ ในกรณีของ
ภำคใต้ พบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีท่ีจัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 20 รถยนต์ รย.1  มีปริมำณรถ
ที่ลดลง  261 523 และ 1,046 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 และ รย.3 มีปริมำณรถที่ลดลง 
215 430 และ 860 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถบรรทุก มีปริมำณรถที่ลดลง  262 523  และ 1,044 คัน 
ตำมล ำดับ ในกรณีของภำคตะวันตกพบว่ำ เมื่อเพ่ิมอัตรำภำษีที่จัดเก็บจำกผู้ผลิตในอัตรำร้อยละ 5, 10 และ 
20 รถยนต์ รย.1 มีปริมำณรถที่ลดลง  278 549 และ 1,068 คัน ตำมล ำดับ ในขณะที่ รถยนต์ประเภท รย.2 
และ รย.3  มีปริมำณรถที่ลดลง 104 200 และ 370 คัน ตำมล ำดับ และรถบรรทุก มีปริมำณรถที่ลดลง 192 
365 และ 663 คัน ตำมล ำดับ 
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ตารางท่ี 7.7 ปริมาณรถยนต์ประเภทต่าง ๆ ที่ลดลงจากมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ จ าแนกตามเชื้อเพลิง 

  
ปริมาณรถยนต์ที่ลดลง (คัน) ปริมาณรถยนต์ 

เคร่ืองยนต์ดีเซลและ
เบนซินทั้งหมด 

ณ ปี 2562 

สัดส่วนรถยนต ์
เคร่ืองยนต์ดีเซล 
ต่อรถยนต์ทั้งหมด 

ณ ปี 2562 

ปริมาณรถยนต์เคร่ืองยนต์เบนซิน 
ที่ลดลง (คัน) 

ปริมาณรถยนต์เคร่ืองยนต์ดีเซล 
ที่ลดลง (คัน) 

ประเภทรถยนต์ ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20   

กรุงเทพฯ            
รย.1 8,386 16,766 33,517 352,813 0.3529 5426 10850 21689 2,959 5,917 11,828 
รย.2 และ รย.3 1,428 2,855 5,706 100,427 0.9840 23 46 91 1,405 2,809 5,615 
รถบรรทุก 693 1,384 2,760 7,629 0.9996 0 1 1 693 1,383 2,759 
รวม 10,506 21,005 41,983 460,869 0.2569 7807 15609 31198 2,699 5,396 10,786 
ภาคกลาง            
รย.1 976 1,930 3,776 90,498 0.4912 497 982 1921 479 948 1,854 
รย.2 และ รย.3 224 430 802 39,559 0.9809 4 8 15 219 422 786 
รถบรรทุก 702 1,375 2,637 15,334 0.9995 0 1 1 702 1,374 2,635 
รวม 1,902 3,735 7,214 145,391 0.2536 1420 2788 5385 482 947 1,829 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ           
รย.1 1,728 3,461 6,910 96,988 0.3993 1038 2079 4151 690 1,382 2,759 
รย.2 และ รย.3 2,916 5,829 11,649 57,030 0.9836 48 96 191 2,868 5,734 11,458 
รถบรรทุก 463 926 1,850 11,545 0.9997 0 0 1 463 926 1,849 
รวม 5,107 10,216 20,409 165,563 0.2051 4060 8121 16223 1,047 2,095 4,186 
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ตารางท่ี 7.7 ปริมาณรถยนต์ประเภทต่าง ๆ ที่ลดลงจากมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ จ าแนกตามเชื้อเพลิง (ต่อ) 

ประเภทรถยนต์ 
ปริมาณรถยนต์ที่ลดลง (คัน) ปริมาณรถยนต์ 

เคร่ืองยนต์ดีเซลและ
เบนซินทั้งหมด 

ณ ปี 2562 

สัดส่วนรถยนต ์
เคร่ืองยนต์ดีเซล 
ต่อรถยนต์ทั้งหมด 

ณ ปี 2562 

ปริมาณรถยนต์เคร่ืองยนต์เบนซิน 
ที่ลดลง (คัน) 

ปริมาณรถยนต์เคร่ืองยนต์ดีเซล 
ที่ลดลง (คัน) 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

ภาคเหนือ            
รย.1 2,688 5,374 10,742 68,932 0.3716 1689 3377 6751 999 1,997 3,992 
รย.2 และ รย.3 2,061 4,120 8,227 42,751 0.9811 39 78 155 2,022 4,042 8,072 
รถบรรทุก 446 891 1,781 6,591 0.9994 0 1 1 446 891 1,780 
รวม 5,195 10,385 20,750 118,274 0.2128 4089 8175 16335 1,105 2,210 4,416 
ภาคใต้            
รย.1 710 1,421 2,841 60,563 0.3681 449 898 1795 261 523 1,046 
รย.2 และ รย.3 219 437 874 31,569 0.9837 4 7 14 215 430 860 
รถบรรทุก 262 523 1,045 4,190 0.9995 0 0 1 262 523 1,044 
รวม 1,191 2,381 4,760  0.1720 986 1972 3941 205 410 819 
ภาคตะวันตก            
รย.1 599 1,182 2,300 26,424 0.4644 321 633 1232 278 549 1,068 
รย.2 และ รย.3 106 203 376 15,432 0.9833 2 3 6 104 200 370 
รถบรรทุก 192 365 663 5,368 0.9996 0 0 0 192 365 663 
รวม 897 1,750 3,339 47,224 0.1982 719 1403 2677 178 347 662 
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ตารางท่ี 7.7 ปริมาณรถยนต์ประเภทต่าง ๆ ที่ลดลงจากมาตรการปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ใหม่ จ าแนกตามเชื้อเพลิง (ต่อ) 

ประเภทรถยนต์ 
ปริมาณรถยนต์ที่ลดลง (คัน) ปริมาณรถยนต์ 

เคร่ืองยนต์ดีเซลและ
เบนซินทั้งหมด 

ณ ปี 2562 

สัดส่วนรถยนต ์
เคร่ืองยนต์ดีเซล 
ต่อรถยนต์ทั้งหมด 

ณ ปี 2562 

ปริมาณรถยนต์เคร่ืองยนต์เบนซิน 
ที่ลดลง (คัน) 

ปริมาณรถยนต์เคร่ืองยนต์ดีเซล 
ที่ลดลง (คัน) 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 5 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 10 

ภาษีอัตรา 
ร้อยละ 20 

รวมท้ังประเทศ            
รย.1 15,087 30,135 60,086 696,218 0.4198 8,753 17,484 34,862 6,334 12,650 25,224 
รย.2 และ รย.3 6,953 13,874 27,634 286,768 0.9784 150 300 597 6,802 13,574 27,037 
รถบรรทุก 2,759 5,464 10,734 50,657 0.9995 1 2 5 2,757 5,462 10,730 
รวม 24,798 49,473 98,455 937,321 0.2217 19,300 38,503 76,625 5,498 10,970 21,830 

ที่มำ : จำกกำรค ำนวณโดยผู้วิจัย 
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การวิเคราะห์ต้นทุนของมาตรการลดผลกระทบปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในการศึกษา
นี้จะพิจารณาเฉพาะผลกระทบต่อภาคขนส่งและยานยนต์ โดยท าการวิเคราะห์เพ่ือหาต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อ
หน่วยประสิทธิภาพ (Unit cost-effectiveness ratio หรือ Unit CE ratio) จากการเปรียบเทียบระหว่าง
กรณีฐาน (Basecase) และกรณีที่มีมาตรการที่น าเสนอ ทั้งนี้ มีข้ันตอนในวิเคราะห์อยู่ 6 ขั้นตอนดังนี้ 

8.1 รายละเอียดขั้นตอนในการวิเคราะห์ต้นทุนที่เพิ่มขึ้นต่อหน่วยประสิทธภิาพ 

8.1.1 การก าหนดมาตรการในการด าเนินการท่ีเป็นไปได ้

ในขั้นตอนนี้ เป็นการก าหนดทางเลือกหรือมาตรการในการด าเนินการที่เป็นไปได้ในการลด
ผลกระทบจากปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคยานยนต์และขนส่ง โดยพิจารณาเลือก
มาตรการที่น่าจะส่งผลต่อการลดลงของปริมาณฝุ่น PM2.5 อย่างมีนัยส าคัญ และเป็นมาตรการที่มีความ
เป็นไปได้ในการด าเนินการ จากการทบทวนงานวิจัยในอดีตและการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญในภาคขนส่งและ
ยานยนต์ โดยมาตรการที่น ามาวิเคราะห์ต้นทุนที่ เ พ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit CE ratio) 
ประกอบด้วย 3 มาตรการ ดังนี้ 

(1) การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

(2) การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 

(3) การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี 

8.1.2 การก าหนดกลุ่มอ้างอิง (Reference Group) 

ขั้นตอนนี้เป็นการก าหนดขอบเขตของกลุ่มอ้างอิงว่าการวิเคราะห์จะครอบคลุมกลุ่มใดบ้างจาก
ทางเลือกที่ได้เลือกไว้ในขั้นตอนที่ 1 โดยพิจารณาว่าใครเป็นผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder) จากการ
ด าเนินการมาตรการดังกล่าว เนื่องจากขอบเขตของการศึกษานี้พิจารณาในส่วนของภาคขนส่งและ 
ยานยนต์เท่านั้น ดังนั้น ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในงานศึกษานี้จึงประกอบด้วย ภาครัฐ เจ้าของยานพาหนะ  
(ผู้ขับข่ียานพาหนะ) ผู้ผลิตรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนยานยนต์และผู้ประกอบการโรงกลั่นน้ ามัน  

8.1.3 การคาดการณ์ปริมาณ PM2.5 ภายใตก้รณีฐาน (Basecase) 

ในส่วนนี้ เป็นการท าการประมาณการปริมาณ PM2.5 ภายใต้กรณีฐาน (Basecase) จาก
แบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศดังท่ีกล่าวไว้ในบทที่ 6  

บทที่ 8  

การวิเคราะห์ต้นทุนที่เพิ่มขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ 
(Unit Cost-Effectiveness ratio) 
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8.1.4 การคาดการณ์ปริมาณ PM2.5 ท่ีเปลี่ยนแปลงไปจากการด าเนินการมาตรการ 

ในขั้นตอนนี้เป็นการคาดการณ์ปริมาณ PM2.5 ที่จะเปลี่ยนแปลงไปจากการมีมาตรการต่าง ๆ 
โดยใช้แบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศเพ่ือประมาณการปริมาณ PM2.5 ในแต่ละมาตรการ 
(ตารางท่ี 8.1) 

ตารางท่ี 8.1 การคาดการณ์ปริมาณ PM2.5 ที่เหลืออยู่เม่ือมีการด าเนินการแต่ละมาตรการ 

มาตรการที่เสนอ 
ปริมาณ PM2.5 ที่ลดลงเม่ือมีการด าเนิน

มาตรการ (ตันต่อปี) 

1. การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5  7,588 

2. การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็น
มาตรฐาน Euro 5  

1,026 (เทคโนโลยี SCR) 

1,009 (เทคโนโลยี EGR) 

3. การ Phase-out รถยนต์เก่า  

- การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี 21,017 

- การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปี 13,066 

8.1.5 การคาดการณ์ต้นทุนผลกระทบท่ีจะเกิดขึ้นจากมาตรการ 

การคาดการณ์ต้นทุนผลกระทบที่เกิดขึ้นจากมาตรการ เป็นการระบุต้นทุนที่มีต่อกลุ่มผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียที่อาจจะเกิดขึ้นจากการด าเนินการมาตรการ โดยพิจารณาว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มต่างๆ ได้รับ
ผลกระทบหรือต้นทุนทีเ่กิดข้ึนจากการด าเนินมาตรการอย่างไร (ตารางที่ 8.2) 

ตารางท่ี 8.2 ต้นทุนที่คาดว่าจะเกิดขึ้นจากแต่ละมาตรการต่อกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ผลกระทบ 

1. การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

ภาครัฐ คาดว่าต้นทุนในการก ากับดูแลการปรับเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงไม่
เปลี่ยนแปลงมากนักเพราะมีหน่วยงานที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลมาตรฐานน้ ามัน
เดมิอยู่แล้ว ซึ่งได้แก่ กรมธุรกิจพลังงาน ที่ท าหน้าที่ในการสุ่มตรวจคุณภาพ
น้ ามัน 

เจ้าของยานยนต์ ต้นทุนเชื้อเพลิงที่เพ่ิมข้ึนจากราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น  
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ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ผลกระทบ 

ผู้ผลิตรถยนต์ - 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต ์ - 

โรงกลั่นน้ ามัน ต้นทุนการผลิตน้ ามันเชื้อเพลิงที่เพ่ิมข้ึนจากการปรับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิง
เป็นมาตรฐาน Euro 5  

2. การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 

ภาครัฐ ต้นทุนในการก ากับดูแลการปรับเปลี่ยนมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ 
มาตรการนี้มีผลบังคับใช้เฉพาะรถยนต์ใหม่ ซึ่งหน่วยงานที่รับผิดชอบคือ
ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) และจากการสัมภาษณ์
เจ้าหน้าที่ท่ีเกี่ยวข้อง พบว่าทางสถาบันยานยนต์ซึ่งรับตรวจสอบมาตรฐานการ
ระบายไอเสียรถยนต์จะมีต้นทุนในส่วนของอุปกรณ์ในห้องแลปที่ใช้ในการ
ตรวจสอบ และต้นทุนในการเพ่ิมศักยภาพของเจ้าหน้าที่ในการตรวจสอบ  
(แต่เนื่องจากขาดข้อมูลตัวเลขต้นทุนที่เพ่ิมข้ึน จึงไม่ได้รวมต้นทุนในส่วนนี้เข้า
ไปเป็นส่วนหนึ่งในการวิเคราะห์ Unit CE ratio) 

เจ้าของยานยนต์ ต้นทุนจากการทีร่ถยนต์ใหม่มาตรฐาน Euro 5 มีราคาท่ีสูงขึ้น 

ผู้ผลิตรถยนต์ ต้นทุนการผลิตที่เพ่ิมขึ้นจากการปรับมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์
เป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยต้นทุนการผลิตที่เพ่ิมสูงขึ้นเป็นผลจากการติดตั้ง
อุปกรณ์เพ่ิมเติมเพ่ือบ าบัดไอเสียให้ได้ตามมาตรฐาน Euro 5 เช่น Catalytic 
Converter, Exhaust Gas Recirculation, Selective Catalytic 
Reduction (SCR) และ Diesel Particular Filter (DPF) เป็นต้น 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ จากทีส่ัมภาษณ์ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ พบว่าการปรับเปลี่ยนมาตรฐานการ
ระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 ไม่ส่งผลกระทบต่อผู้ผลิตชิ้นส่วน
รถยนต์มากนัก แต่ผู้ผลิตชิ้นส่วนจ าเป็นต้องได้รับแจ้งล่วงหน้านานพอสมควร 
เพ่ือให้สามารถเตรียมตัวได้ทัน 

โรงกลั่นน้ ามัน - 
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ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ผลกระทบ 

3. การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี 

ภาครัฐ ถ้ารัฐมีมาตรการเสริมด้วยการสร้างแรงจูงใจให้เจ้าของรถยนต์น ารถยนต์เก่า
มาเปลี่ยนเป็นยานยนต์ใหม่ด้วยการให้เงินอุดหนุนหรือสิทธิในการลดหย่อน
ภาษีเพ่ิมขึ้นในการซื้อรถยนต์ใหม่ที่ปล่อยมลพิษลดลง เช่น รถยนต์ที่มี
มาตรฐาน Euro ที่สูง หรือรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (EV) ภาครัฐจะมีต้นทุนจาก
ใช้งบประมาณในการอุดหนุนการซื้อยานยนต์ใหม่หรือมีรายได้จากการเก็บ
ภาษีท่ีลดลงจากการที่ใหส้ิทธิในการลดหย่อนภาษีแก่เจ้าของรถยนต์ที่สนใจ
เข้าร่วมโครงการฯ 

เจ้าของยานยนต์ ถ้าเจ้าของรถยนต์สนใจซื้อรถยนต์ใหม่ จะมีต้นทุนในการซื้อรถยนต์ใหม่ แต่จะ
มีส่วนลดจากเงินอุดหนุนจากรัฐหรือได้รับการลดหย่อนภาษี 

ผู้ผลิตรถยนต์ คาดว่าจะสามารถขายยานยนต์ได้เพ่ิมข้ึนเมื่อเทียบกับไม่มีมาตรการดังกล่าว 
โดยเฉพาะรถยนต์ที่ปล่อยมลพิษต่ า เช่น รถยนต์ที่มีมาตรฐานการระบายไอ
เสีย (Euro) ที่สูง หรือรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (EV) 

ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ - 

โรงกลั่นน้ ามัน - 

ที่มา: คณะผู้วิจัย 

หมายเหตุ: ต้นทุนผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละกลุ่มของแต่ละมาตรการไม่สามารถน ามา
รวมกันเป็นต้นทุนผลกระทบรวมของแต่ละมาตรการได้เพราะอาจเกิดปัญหาการนับซ้ า (Double 
Counting) 

8.1.6 การค านวณต้นทุนที่เพิ่มขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit Cost-effectiveness Ratio) 

ในการค านวณต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพในการศึกษานี้จะพิจารณาเปรียบเทียบ
ต้นทุนและหน่วยประสิทธิภาพ (Effectiveness) ระหว่างกรณีฐาน (Basecase) และกรณีที่มีมาตรการ 
โดยมีรายละเอียดในหัวข้อถัดไป 
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8.2 การวิเคราะห์ต้นทุนที่เพิ่มขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการที่น าเสนอ 

การวิเคราะห์ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการที่น าเสนอแยกการวิเคราะห์ตาม 
3 มาตรการที่กล่าวไว้ข้างต้น โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห์ในแต่ละมาตรการดังนี้ 

8.2.1 การยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

การวิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามัน
เชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 เป็นการวิเคราะห์ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นของโรงกลั่นน้ ามันที่ต้องมีการลงทุน
เพ่ิมเติมเพ่ือให้เชื้อเพลิงมีมาตรฐาน Euro 5 ต่อปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลงจากมาตรการดังกล่าว 
ซึ่งสามารถเขียนเป็นความสัมพันธ์ได้ดังนี้ 

∑ (𝐶𝑖𝑗−𝐶𝑏𝑗)
𝑛−1
𝑗=0

𝐸𝑖−𝐸𝑏
        (2) 

เมื่อ 𝐶 หมายถึงต้นทุนจากการด าเนินมาตรการ 

     E หมายถึงตัวชี้วัดประสิทธิภาพหรือปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานยนต์ 

     𝑖 หมายถึงมาตรการที่เสนอซึ่งกรณีนี้คือ การเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน  

Euro 5 

     𝑗 หมายถึง ปีที่ 0,…, n-1 

     𝑏 หมายถึงกรณีฐาน (Basecase scenario) 

     𝑛 หมายถึงอายุโครงการ ซึ่งในท่ีนี้เท่ากับ 30 ปี เริ่มจาก 0 ถึง 𝑛 − 1 

การวิเคราะห์ในส่วนนี้แบ่งออกเป็น 3 ส่วนย่อย คือ (1) ปริมาณการปล่อย PM2.5 จากยานยนต์ที่
ลดลงจากมาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 (2) การวิเคราะห์ต้นทุนที่
เพ่ิมขึ้นของโรงกลั่นจากการมีมาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 และ (3) 
การค านวณสัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการ ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

(1) ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลงจากการยกระดับมาตรฐานน ้ามันเชื อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

การวิเคราะห์ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลงเป็นการเปรียบปริมาณ PM2.5 ภายใต้กรณี 
Basecase และกรณีที่มีการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 จากการวิเคราะห์ 
(ตารางที่ 8.3) พบว่าปริมาณ PM2.5 รวมที่ปล่อยในแต่ละปีจากยานพาหนะทุกประเภทลดลงเมื่อ
ก าหนดให้รถยนต์เปลี่ยนมาใช้น้ ามัน Euro 5 (เปรียบเทียบระหว่างกรณี Basecase และกรณีน้ ามัน
เชื้อเพลิงได้มาตรฐาน Euro 5) โดยเฉพาะส าหรับรถบรรทุกขนาดใหญ่ พบว่าปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อย
ลดลงจาก 21,873 ตันต่อปี เหลือ 16,187 ตันต่อปี (ลดลงร้อยละ 26) เมื่อเทียบกับกรณี Basecase 
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ส าหรับรถบรรทุกขนาดเล็กพบว่า ปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยลดลงจาก 6,408 ตันต่อปีเหลือ 4,827 ตันต่อปี 
(ลดลงร้อยละ 24.7) ส าหรับรถยนต์นั่งส่วนบุคคล มีการปล่อย PM2.5 ลดลงจาก 2,166 ตันต่อปีในกรณี
สถานการณ์ปัจจุบันเหลือ 1,844 ตันต่อปีเม่ือน้ ามันเชื้อเพลิงได้มาตรฐาน Euro 5 (ลดลงร้อยละ 14.9) 

จากข้อมูลจ านวนรถยนต์และปริมาณการปล่อย PM2.5 ต่อปีเมื่อน ามาค านวณปริมาณการปล่อย 
PM2.5 รวมของรถยนต์ทุกประเภท (ตารางที่ 8.4) พบว่า ปริมาณการปล่อย PM2.5 รวมในกรณี 
Basecase มีค่าประมาณ 30,459 ตันต่อปี และปริมาณการปล่อย PM2.5 ในกรณีน้ ามันเชื้อเพลิงได้
มาตรฐาน Euro 5 มีค่าประมาณ 22,870 ตันต่อปี หรือการเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน 
Euro 5 ท าให้การปล่อย PM 2.5 ลดลง 7,588 ตันต่อปี  

ตารางท่ี 8.3 จ านวนรถยนต์และปริมาณการปล่อย PM2.5 ในกรณีฐาน 
และเม่ือมีมาตรการเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

ประเภทรถยนต์ จ านวนรถยนต์ (คัน) 

ปริมาณการปล่อย PM 2.5 (ตันต่อปี) 

กรณีฐาน 
(Basecase) 

กรณีน้ ามันเชื้อเพลิง
ได้มาตรฐาน Euro 5 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (HDV) 716,204 21,873 16,187 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (LDV) 2,791,878 6,408 4,827 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC) 7,907,106 2,166 1,844 

รถแท็กซ่ี (Taxi) 64,383 12 12 

รวม 11,479,571 30,459  22,870 

ที่มา: จากการส ารวจ และผลจากการวิเคราะห์จากแบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ 

ตารางท่ี 8.4 ปริมาณการปล่อย PM2.5 รวมเม่ือมีมาตรการเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็น
มาตรฐาน Euro 5 

กรณี 
ปริมาณการปล่อย PM2.5  

(ตันต่อปี) 

ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ที่ลดลงเม่ือเทียบ
ระหว่างกรณีฐานและเม่ือน้ ามันเชื้อเพลิงได้

มาตรฐาน Euro 5 (ตันต่อปี) 

กรณีฐาน 30,459 - 

กรณนี้ ามันเชื้อเพลิงได้
มาตรฐาน Euro 5 

22,870 7,588 

ที่มา: จากการค านวณโดยคณะผู้วิจัย 
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(2) การวิเคราะห์ต้นทุนที่เพ่ิมขึ นของโรงกลั่นจากการยกระดับมาตรฐานน ้ามันเชื อเพลิง 
เป็นมาตรฐาน Euro 5 

การวิเคราะห์ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นของโรงกลั่นน้ ามันจากการเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็น
มาตรฐาน Euro 5 เป็นการวิเคราะห์จากข้อมูลการสัมภาษณ์โรงกลั่นในประเทศไทย ซึ่งพบว่าต้นทุนที่
เพ่ิมขึ้นเฉลี่ยจากการเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 ซึ่งรวมทั้งต้นทุนคงที่และ
ต้นทุนผันแปรอยู่ที่ประมาณ 0.8 บาทต่อการผลิตน้ ามัน 1 ลิตร โดยการศึกษานี้สมมติว่าปริมาณน้ ามันที่
จ าหน่ายในประเทศเท่ากับปริมาณน้ ามันตามก าลังการผลิตรวมของโรงกลั่นน้ ามันโดยลบปริมาณน้ ามันที่
ส่งออกต่างประเทศ (ตารางท่ี 8.5) โดยปริมาณน้ ามันที่มีการจ าหน่ายในประเทศเฉลี่ยมีค่าประมาณร้อยละ 
79 จากก าลังการผลิตรวมเฉลี่ย นอกจากนี้ จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญและค้นหาข้อมูลในอดีต พบว่า 
อายุเฉลี่ยของโรงกลั่นน้ ามันมีอายุประมาณ 25 – 50 ปี (รชฏ 2560) จากข้อมูลดังกล่าว ในการวิเคราะห์
ต้นทุนของโรงกลั่นจากการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 ของการศึกษานี้จึง
สมมติให้อายุโครงการเท่ากับ 30 ปี 

(3 การค้านวณสัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ นต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการยกระดับมาตรฐาน
น ้ามันเชื อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 

การค านวณต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit CE ratio) ของมาตรการ ค านวณโดยใช้
สูตรตามสมการ (2) ข้างต้น การค านวณต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นค านวณโดยพิจารณาต้นทุนการผลิตน้ ามัน
เชื้อเพลิงที่เพ่ิมขึ้น 0.8 บาทต่อลิตรและปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงที่ผลิตในแต่ละปีตามปริมาณการจ าหน่าย
ในประเทศเฉลี่ยรวมซึ่งมีค่าประมาณ 9,467 ล้านลิตรต่อปีในช่วงเวลา 30 ปี โดยในการศึกษาได้ท าการ
วิเคราะห์ความอ่อนไหวในส่วนของอัตราคิดลดที่ในที่นี้แสดงถึงค่าเสียโอกาสของทุนว่าจะมีผลต่อ Unit CE 
ratio อย่างไร โดยพิจารณาอัตราคิดลด 3 อัตรา ได้แก่ ร้อยละ 3 ร้อยละ 7 และร้อยละ 10 (ตารางท่ี 8.6) 
ผลการวิเคราะห์ Unit CE Ratio ของมาตรการยกระดับมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 
พบว่า ต้นทุนสังคมหรือต้นทุนที่ผู้ประกอบการโรงกลั่นน้ ามันต้องรับภาระ (เมื่อคิดเป็นมูลค่าปัจจุบัน)  
จากมาตรการดังกล่าวเมื่อเทียบกับสถานการณ์ปัจจุบันอยู่ ในช่วง 1,035,032 - 1,611,105 บาทต่อการ
ลดลงของ PM2.5 จ านวน 1 ตันต่อปี ณ อัตราคิดลด (หรือค่าเสียโอกาสของทุน) ร้อยละ 3 ถึงร้อยละ 10  
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ตารางท่ี 8.5 ปริมาณน้ ามันตามก าลังการผลิตของแต่ละโรงกลั่นน้ ามัน 

บริษัท 
ก าลังการผลิต  
(ล้านลิตรต่อปี) 

ร้อยละของ 
การส่งออกน้ ามัน 

ร้อยละของปริมาณ
การจ าหน่ายใน

ประเทศ 

การปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย (GC) 16,250 N/A N/A 

บางจาก 6,964 21 79 

ไทยออยล์ 15,960 15 85 

เอสโซ่ 10,098 N/A N/A 

SPRC 10,156 10 90 

IRPC 12,478 37 63 

ค่าเฉลี่ย 11,984 21 79 

ที่มา: 1. ข้อมูลปริมาณการส่งออกและปริมาณการจ าหน่ายน้ ามันเชื้อเพลิงในประเทศมาจากแหล่ง
 อ้างอิงที่ต่างกัน ดังนี้ 

 บริษัทบางจากจากรายงานประจ าปี 2562 ของบางจาก หน้า 35 (https://investor. bangchak.co. 
th/storage/downloads/company-profile/2018/20190531-company-profile-th.pdf) 

 บริษัทไทยออยล์จากเวปไซต์บริษัทไทยออยล์ (https://www.thaioilgroup.com// home/ 
content.aspx?id=81) 

 บริษัท SPRC จากการสัมภาษณ์ผู้แทนบริษัท SPRC  

 บริษัท IRPC จากรายงานประจ าปี 2562 ของ IRPC หน้า 170 (https://www.irpc.co.th/ 
about-us/ library/ annual-report/) 

 2. ค่าเฉลี่ยของร้อยละการส่งออกน้ ามัน และค่าเฉลี่ยร้อยละของปริมาณการจ าหน่ายในประเทศ
 ค านวณจากข้อมูลที่มี 4 บริษัท ได้แก่ บริษัทบางจาก บริษัทไทยออยล์ บริษัท SPRC และ
 บริษัท IPRC 
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ตารางท่ี 8.6 สัดส่วนต้นทุนที่เพิ่มขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพของการเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิง 
เป็นมาตรฐาน Euro 5 ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2562 

 อัตราคิดลด (ร้อยละ) 

3 7 10 

ต้นทนุทีเ่พ่ิมขึ้น  
(บาทต่อปี) 

12,225,068,348 10,056,361,628 7,853,823,379 

ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลง  
(ตันต่อปี) 

7,588 7,588 7,588 

Unit CE ratio  
(บาทต่อการลดลงของ PM2.5 จ านวน  
1 ตัน/ปี) 

1,611,105 1,325,298 1,035,032 

ที่มา: จากการค านวณโดยคณะผู้วิจัย 

8.2.2 การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 

ในกรณีของการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 นั้นในการ
วิเคราะห์ได้ทดสอบหาต้นทุนและการปล่อยปริมาณ PM2.5 ของ 2 เทคโนโลยีที่ใช้ในการควบคุมการ
ระบายไอเสียรถยนต์ ได้แก่ 1) เทคโนโลยี SCR และ 2) เทคโนโลยี EGR โดยในการวิเคราะห์เพ่ือหา Unit 
CE ratio สามารถเขียนเป็นความสัมพันธ์ได้ดังนี้ 

𝐶𝑖−𝐶𝑏

𝐸𝑖−𝐸𝑏
          (3) 

เมื่อ 𝐶 หมายถึงต้นทุนจากการด าเนินการมาตรการ 

     E หมายถึงตัวชี้วัดประสิทธิภาพหรือปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจากยานยนต์ 

     𝑖 หมายถึงมาตรการที่เสนอซึ่งกรณีนี้คือ การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียเป็น
มาตรฐาน Euro 5 ด้วยเทคโนโลยี SCR และเทคโนโลยี EGR 

     𝑏 หมายถึงกรณีฐาน (Basecase scenario) 

โดยแบ่งการวิเคราะห์ในส่วนนี้ออกเป็น 3 ส่วนย่อย คือ (1) ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลง
จากมาตรการยกระดับการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 (2) การวิเคราะห์ต้นทุนสังคมที่
เพ่ิมข้ึนจากมาตรการ และ (3) การค านวณสัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการ ซึ่ง
มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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(1) ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลงจากการยกระดับมาตรฐานยานยนต์การระบายไอเสียเป็น
มาตรฐาน Euro 5 

การวิเคราะห์ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลงเป็นการเปรียบปริมาณ PM2.5 ที่ปล่อยจาก
ยานพาหนะภายใตก้รณี Basecase และกรณีทีม่ีการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ใหม่
ทั้งหมดในปี 2562 เป็นมาตรฐาน Euro 5 จากผลการวิเคราะห์แบบจ าลองการระบายสารมลพิษทาง
อากาศ โดยสมมติว่ามีรถยนต์ใหม่ทุกประเภทและทั้งหมดที่เข้ามาในระบบในปี 2562 ได้รับการยกระดับ
มาตรฐานการระบายไอเสียเป็นมาตรฐาน Euro 5 ด้วยการใช้เทคโนโลยี SCR และ EGR ในการควบคุมการ
ระบายไอเสีย (ตารางที่ 8.7 และตารางที่ 8.8) พบว่า เทคโนโลยี SCR และ EGR ท าให้ปริมาณการลดลง
ของ PM 2.5 ไม่แตกต่างกันมากนัก โดยเทคโนโลยี SCR ส่งผลให้ระดับการปล่อย PM2.5 ลดลงได้มากกว่า
เทคโนโลยี EGR เพียงเล็กน้อย กล่าวคือ เมื่อมีการใช้เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย ส่งผล
ท าให้ระดับการปล่อย PM2.5 ลดลงเหลือ 29,433 ตันต่อปีหรอืลดลงไป 1,026 ตันต่อป ีขณะทีเ่ทคโนโลย ี
EGR ส่งผลท าให้ระดับการปล่อย PM 2.5 ลดลงเหลือ 29,450 ตันต่อปหีรือลดลงไป 1,009 ตันต่อป ี 

ตารางท่ี 8.7 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ในกรณี Basecase และเม่ือรถยนต์ใหม่ทั้งหมดในปี 2562 มี
มาตรฐานการระบายไอเสียระดับ Euro 5 โดยใช้เทคโนโลยี SCR และ EGR ในการ
ควบคุมการระบายไอเสีย  (ตันต่อปี) 

ประเภทรถยนต์ กรณีฐาน 

ปริมาณการปล่อย PM2.5 เมื่อรถยนต์ใหม่ทั้งหมด
ปรับเปลี่ยนมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็น

มาตรฐาน Euro 5 

SCR EGR 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 21,873 21,059 21,076 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 6,408 6,281 6,281 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 2,166 2,082 2,082 

รถแท็กซ่ี 12 11 11 

รวม 30,459 29,433 29,450 

ที่มา: จากการส ารวจ และผลจากการวิเคราะห์จากแบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ 
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ตารางท่ี 8.8 ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลงเม่ือเทียบระหว่างกรณี Basecase และเม่ือรถยนต์
ใหม่ทั้งหมดในปี 2562 มีมาตรฐานการระบายไอเสียระดับ Euro 5 โดยใช้เทคโนโลยี 
SCR และ EGR ในการควบคุมการระบายไอเสีย (ตันต่อปี) 

ประเภทรถยนต์ 

ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลงเม่ือรถยนต์ใหม่ทั้งหมดปรับเปลี่ยน
มาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 

SCR EGR 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 815 798 

รถบรรทุกขนาดเล็ก 127 127 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 84 84 

รถแท็กซ่ี 1 1 

รวม 1,026 1,009 

ที่มา: จากการส ารวจ และผลจากการวิเคราะห์จากแบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ 

(2) การวิเคราะห์ต้นทุนที่เพ่ิมขึ นของผู้ซื อรถยนต์จากการเปลี่ยนมาตรฐานการระบายไอเสีย
รถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยใช้เทคโนโลยี SCR และเทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการ
ระบายไอเสีย 

การวิเคราะห์ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อผู้ซื้อรถยนต์จากมาตรการการเปลี่ยนมาตรฐานการระบายไอเสีย
รถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 เป็นการวิเคราะห์ต้นทุนการผลิตที่เพ่ิมขึ้นจากการปรับเปลี่ยนมาตรฐาน
ดังกล่าว ซึ่งในที่สุดย่อมส่งผลต่อราคารถยนต์ที่ผู้ซื้อรถยนต์จะเป็นผู้รับภาระในที่สุด โดยต้นทุนการผลิตที่
เพ่ิมขึ้นจากการปรับมาตรฐานยานยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 เป็นข้อมูลการสัมภาษณ์ผู้ผลิตรถยนต์ 
(ตารางที่ 8.9) โดยตั้งสมมติฐานว่าต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นของรถยนต์แต่ละประเภทภายใต้เทคโนโลยี SCR และ
เทคโนโลยี EGR ไม่แตกต่างกันมากนัก ดังนั้น ต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนจากการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสีย
ด้วย 2 เทคโนโลยีดังกล่าวแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ 1) รถบรรทุกขนาดใหญ่ที่คาดว่าจะมีต้นทุน
เพ่ิมขึ้น 195,000 บาทต่อคัน 2) รถบรรทุกขนาดเล็กที่คาดว่าจะมีต้นทุนเพ่ิมขึ้น 30,000 บาทต่อคัน 3) 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่คาดว่าจะมีต้นทุนเพ่ิมขึ้น 7,725 บาทต่อคัน และ 4) แท๊กซี่คาดว่าจะมีต้นทุน
เพ่ิมข้ึน 7,725 บาทต่อคัน 

ทั้งนี้ ภาระของผู้ซื้อรถยนต์จะมากหรือน้อยยังขึ้นอยู่กับว่าต้นทุนดังกล่าวจะถูกผลักภาระให้
ผู้บริโภคมากน้อยเพียงใด ซึ่งขึ้นอยู่กับว่าระดับการแข่งขันของตลาดรถยนต์ประเภทดังกล่าวมีมากน้อย
เพียงใด แต่เนื่องจากการจะมีข้อมูลดังกล่าวจ าเป็นต้องท าการศึกษาในประเด็นดังกล่าวเป็นการเฉพาะ 
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ดังนั้น การศึกษานี้จึงเลือกที่จะวิเคราะห์ด้วยวิธีการวิเคราะห์ความอ่อนไหวแทน โดยสมมติให้ผู้ผลิต
รถยนต์สามารถผลักภาระให้ผู้ซื้อรถยนต์ได้ร้อยละ 50 ร้อยละ 75 และร้อยละ 100 เพ่ือให้เห็นภาพว่า
ต้นทุนต่อผู้ซื้อรถยนต์จะเปลี่ยนแปลงอย่างไรดังแสดงในตารางที่ 8.10 

ตารางท่ี 8.9 ต้นทุนที่เพิ่มข้ึนการปรับเปลี่ยนมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 
โดยใชเ้ทคโนโลยี SCR และเทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการระบายไอเสีย ณ ราคาปี 
พ.ศ. 2562 

ประเภทยานยนต์ 
ต้นทุนที่เพิ่มข้ึนจากการปรับเปลี่ยนมาตรฐานรถยนต์

เป็นมาตรฐาน Euro 5 (บาทต่อคัน) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (HDV) 195,000 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (LDV) 30,000 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC) 7,725 

แท๊กซี ่ 7,725 

ที่มา: จากการสัมภาษณ์ผู้ผลิตรถยนต์โดยคณะผู้วิจัย 

 

ตารางท่ี 8.10 ต้นทุนที่เพิ่มข้ึนจากการปรับเปลี่ยนมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน 
Euro 5 ต่อผู้ซื้อรถยนต์ ณ การผลักภาระในระดับต่างๆ  

ประเภทยานยนต์ 

ต้นทุนที่เพิ่มข้ึนต่อผู้ซื้อรถยนต์ตามระดับร้อยละของการผลักภาระ
ของผู้ผลิตรถยนต์ (บาทต่อคัน) ณ ราคาปี 2562 

50 75 100 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (HDV) 97,500 146,250 195,000 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (LDV) 15,000 22,500 30,000 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PC) 3,863 5,794 7,725 

แท๊กซี่ 3,863 5,794 7,725 

ที่มา: จากการค านวณโดยคณะผู้วิจัย 
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(3) การค้านวณต้นทุนที่เพ่ิมขึ นต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการยกระดับมาตรฐานการระบาย
ไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยใช้เทคโนโลยี SCR และเทคโนโลยี EGR ในการ
ควบคุมการระบายไอเสีย 

การค านวณต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Unit CE Ratio) ของมาตรการการยกระดับ
มาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์ค านวณใช้สูตรตามสมการ (3) ข้างต้น โดยในการศึกษานี้สมมติให้
ภาระต่อผู้ซื้อรถยนต์จะเกิดขึ้นเฉพาะผู้ที่ซื้อรถยนต์ใหม่ในปี 2562 ดังนั้น ผู้ที่ไม่ซื้อรถยนต์ใหม่จะไม่มีภาระ
ต้นทุนดังกล่าว โดยสมมติว่ารถยนต์ใหม่ทั้งหมดในปี 2562 ได้รับการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสีย
เป็นระดับ Euro 5  

การค านวณต้นทุนที่เพ่ิมขึ้น ค านวณโดยพิจารณาต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นและปริมาณรถยนต์ใหม่ที่ได้รับ
การยกระดับเป็นมาตรฐาน Euro 5 ในปี 2562 แต่ละประเภท โดยค านวณจากต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนของรถยนต์
ในแต่ละประเภทด้วยการถ่วงน้ าหนักจ านวนรถยนต์ใหม่ที่ประมาณการในปี 2562 (ตารางที่ 8.11) เพ่ือ
ค านวณต้นทุนรวมที่เพ่ิมขึ้นต่อปี ผลการค านวณ Unit CE Ratio ของมาตรการยกระดับมาตรฐานการ
ระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยใช้เทคโนโลยี SCR และเทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการ
ระบายไอเสีย ไม่มีความแตกต่างกันมากนัก เนื่องจากปริมาณการลดลงของ PM2.5 ภายใต้ทั้ง 2 
เทคโนโลยีแตกต่างกันไม่มาก โดยพบว่า ถ้ารถยนต์ใหม่ทุกประเภทและทั้งหมดในปี 2562 ได้รับการ
ยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียเป็นมาตรฐาน Euro 5 ด้วยเทคโนโลยี SCR จะมี Unit CE Ratio 
เท่ากับ 15,588,603 บาทต่อการลดลงของ PM2.5 จ านวน 1 ตันต่อปี ณ ราคาคงที่ปี พ.ศ. 2562 ขณะที่ 
Unit CE Ratio ของมาตรการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียเป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยใช้เทคโนโลยี 
EGR ในการควบคุมการระบายไอเสีย พบว่า Unit CE Ratio มีค่าอยู่ที่ประมาณ 15,851,246 บาทต่อการ
ลดลงของ PM2.5 จ านวน 1 ตันต่อปี ณ ราคาคงที่ปี พ.ศ. 2562 ซึ่งมีค่าสูงกว่าการใช้เทคโนโลยี SCR 
เพียงเล็กน้อย 
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ตารางท่ี 8.11 ต้นทุนที่เพิ่มข้ึนต่อหน่วยประสิทธิภาพของการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสีย 
เป็นมาตรฐาน Euro 5 โดยใชเ้ทคโนโลยี SCR และเทคโนโลยี EGR ในการควบคุม 
การระบายไอเสีย ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2562 

 เทคโนโลยีในการเปลี่ยนมาตรฐานการระบายไอ
เสียเป็นมาตรฐาน Euro 5 

SCR EGR 

ต้นทุนส่วนเพิ่ม (บาทต่อปี) 15,993,906,750 15,993,906,750 

ปริมาณการปล่อย PM2.5 ที่ลดลง (ตันต่อปี) 1,026 1,009 

Unit CE ratio (บาทต่อการลดลงของ PM2.5 
จ านวน 1 ตันต่อปี) 

15,588,603 15,851,246 

ที่มา: จากการค านวณโดยคณะผู้วิจัย 

8.2.3 การ Phase-out รถยนต์เก่าท่ีมีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี 

ในการวิเคราะห์ในส่วนนี้ จะท าการวิเคราะห์ Unit CE Ratio ของมาตรการ Phase-out รถยนต์
เก่าโดยแบ่งออกเป็น 2 กรณีคือ การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และการ 
Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปี ทั้งนี้จากข้อมูลการประมาณการปล่อย PM 2.5 ของ
ยานยนต์ที่ใช้อยู่บนถนน (In-use vehicle) แต่ละประเภทในปี 2562 (ตารางที่ 8.12) พบว่า รถบรรทุก
ขนาดใหญ่มีสัดส่วนการปล่อย PM 2.5 เกือบร้อยละ 72 รองลงมาคือรถบรรทุกขนาดเล็กที่มีสัดส่วนการปล่อย 
PM 2.5 ประมาณร้อยละ 21 ขณะที่รถยนต์ประเภทอ่ืนมีสัดส่วนการปล่อยรวมกันเพียงประมาณร้อยละ 7 

ตารางท่ี 8.12 ปริมาณการปล่อย PM 2.5 จากการประมาณการจ านวนยานยนต์ที่ใช้อยู่บนถนนแต่ละ
ประเภทในปี 2562 

ประเภทยานยนต์ 
ปริมาณการปล่อย PM 2.5 

(ตันต่อปี) 
สัดส่วนการปล่อย PM 2.5 

(ร้อยละ) 

รถบรรทุกขนาดใหญ่ (Heavy Duty Trucks) 21,873 71.81 

รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Duty Vehicles) 6,408 21.04 

รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Cars) 2,166 7.11 

แท๊กซี่ (Taxi) 12 0.04 

รวม 30,459 100.00 

ที่มา: คณะผู้วิจัย 



บทท่ี 8 

การวิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Incremental Cost Effectiveness) 

 

มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย     195 

การวิเคราะห์ต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการการห้ามใช้รถยนต์เก่าที่มีอายุ
การใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี สามารถเขียนความสัมพันธ์ได้ดังสมการ (4)  

𝐶𝑖−𝐶𝑏

𝐸𝑖−𝐸𝑏
           (4) 

เมื่อ 𝐶 หมายถึง ต้นทุนจากการด าเนินการมาตรการ 

     E หมายถึง ตัวชี้วัดประสิทธิภาพหรือปริมาณ PM 2.5 ที่ปล่อยจากยานยนต์ 

     𝑖 หมายถึง มาตรการที่เสนอซึ่งกรณีนี้คือ การ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งาน
เกิน 15 ปี และ 20 ปี 

     𝑏 หมายถึง กรณฐีาน (Basecase) 

โดยแบ่งการวิเคราะห์ในส่วนนี้ออกเป็น 3 ส่วนย่อย คือ (1) ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ที่ลดลง
จากมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี หรือ 20 ปี (2) การวิเคราะห์ต้นทุน 
ที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพต่อผู้ใช้ยานพาหนะจากมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้
งานเกิน 15 ปี หรือ 20 ปี และ (3) การค านวณต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการ ซึ่งมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 

8.2.3.1 ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ที่ลดลดจากมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้
งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี 

การประมาณการปริมาณการปล่อย PM 2.5 ที่ลดลงจากมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มี
อายุการใช้งานเกิน 15 ปี อยู่ภายใต้ข้อสมมติฐานที่ว่ารถยนต์ที่มีมาตรฐาน Pre-Euro และ Euro 1 ในปี 
2562 จะถูกน าออกจากระบบทั้งหมด โดยการวิเคราะห์ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ที่ลดลงเป็นการ
เปรียบเทียบปริมาณ PM 2.5 ภายใต้กรณี Basecase และปริมาณการปล่อย PM 2.5 กรณีเมื่อมีการ 
Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี (ตารางท่ี 8.13) พบว่า การ Phase-out รถยนต์เก่าที่
มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปีส่งผลท าให้การปล่อย PM2.5 ลดลงเหลือ 9,442 ตันต่อปีเมื่อเทียบกับกรณี 
Basecase ที่มีการปล่อย PM 2.5 เท่ากับ 30,459 ตันต่อปี หรือการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการ
ใช้งานเกิน 15 ปีท าให้การปล่อย PM 2.5 ลดลงโดยรวมประมาณ 21,017 ตันต่อปี ขณะที่มาตรการการ
ห้ามใช้รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปีซึ่งอยู่ภายใต้ข้อสมมติฐานที่ว่ารถยนต์ที่มีมาตรฐาน Pre-
Euro ณ ปี 2562 จะถูกน าออกจากระบบทั้งหมด จากการวิเคราะห์พบว่า (ตารางที่ 8.14) การ Phase-
out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปีส่งผลท าให้การปล่อย PM2.5 ลดลงเหลือ 17,393 ตันต่อปี 
เมื่อเทียบกับกรณี Basecase ที่มีการปล่อย PM 2.5 เท่ากับ 30,459 ตันต่อปี หรือการ Phase-out 
รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปีท าให้การปล่อย PM 2.5 ลดลงโดยรวมประมาณ 13,066 ตันต่อป ี
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ตารางท่ี 8.13 ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ในกรณี Basecase และเม่ือมีมาตรการ Phase-out 
รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี 

ประเภท
รถยนต์ 

จ านวนรถยนต์ (คัน) ปริมาณการปล่อย PM 2.5 (ตันต่อปี) 

กรณี 
Basecase 

กรณี 
Phase-out
รถยนต์เก่า
ที่มีอายุเกิน 

15 ปี 

รถยนต์เก่าที่
ถูก Phase-
out จาก
ระบบ 

กรณี 
Basecase 

กรณี 
Phase-out
รถยนต์เก่า
ที่มีอายุเกิน 

15 ปี 

ปริมาณ
การ

ปล่อย 
PM 2.5 
ที่ลดลง 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

716,204 344,581 371,623 21,873 4,863 17,010 

รถกระทุก
ขนาดเล็ก 

2,791,878 1,755,781 1,036,097 6,408 3,055 3,353 

รถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคล 

7,907,106 6,369,888 1,537,219 2,166 1,513 653 

รถแท็กซี่ 64,383 61,242 3,140 12 11 1 

รวม 11,479,571 8,531,492 2,948,079 30,459 9,442 21,017 

ที่มา: จากการส ารวจ และผลจากการวิเคราะห์จากแบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ 
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ตารางท่ี 8.14 ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ในกรณี Basecase และเม่ือมีมาตรการ Phase-out 
รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปี 

ประเภท
รถยนต์ 

จ านวนรถยนต์ (คัน) ปริมาณการปล่อย PM 2.5 (ตันต่อปี) 

กรณี 
Basecase 

กรณี 
Phase-out
รถยนต์เก่า
ที่มีอายุเกิน 

20 ปี 

รถยนต์เก่า 
ทีถู่ก 

Phase-out 
จากระบบ 

กรณี 
Basecase 

กรณี 
Phase-out
รถยนต์เก่า
ที่มีอายุเกิน 

20 ปี 

ปริมาณ
การ

ปล่อย 
PM 2.5 
ที่ลดลง 

รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ 

716,204 480,981 235,223 21,873 11,811 10,062 

รถกระทุก
ขนาดเล็ก 

2,791,878 2,044,317 747,561 6,408 3,844 2,563 

รถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคล 

7,907,106 6,942,333 964,773 2,166 1,726 440 

รถแท็กซี่ 64,383 62,468 1,915 12 11 1 

รวม 11,479,571 9,530,099 1,949,471 30,459 17,393 13,066 

ที่มา: จากการส ารวจ และผลจากการวิเคราะห์จากแบบจ าลองการระบายสารมลพิษทางอากาศ 

ตารางท่ี 8.15 ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ที่ลดลงจากมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุ 
การใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี 

กรณี 
ปริมาณการปล่อย PM 2.5  

(ตันต่อปี) 

ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ที่ลดลง
ของมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่า

เมื่อเทียบกับกรณี Basecase  
(ตันต่อปี) 

กรณ ีBasecase  30,459 - 

กรณ ีPhase-out รถยนต์เก่าอายุการ
ใช้งานเกิน 15 ปี 

9,442 21,017 

กรณ ีPhase-out รถยนต์เก่าอายุการ
ใช้งานเกิน 20 ปี 

17,393 13,066 

ที่มา: จากการค านวณโดยคณะผู้วิจัย 
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8.2.3.2 การค้านวณต้นทุนที่เพ่ิมขึ นต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่า
ที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี 

การค านวณต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่า ค านวณ
โดยใช้สูตรตามสมการ (4) ข้างต้น โดยในการวิเคราะห์จะเป็นการประมาณการต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นและปริมาณ
การปล่อย PM 2.5 ที่ลดลงจากมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปีและ 20 ปี 
อย่างไรก็ตาม การบังคับใช้มาตรการดังกล่าวอาจมีเจ้าของยานยนต์บางรายไม่เห็นด้วยกับมาตรการ ใน
ประเด็นที่ว่ามาตรการดังกล่าวสร้างภาระและส่งผลกระทบต่อประชาชน โดยเฉพาะผู้มีรายได้น้อย  ดังนั้น 
หนึ่งในแนวทางที่จะช่วยบรรเทาผลกระทบดังกล่าวต่อประชาชนคือภาครัฐสามารถสร้างแรงจูงใจให้
เจ้าของรถยนต์น ารถยนต์เก่ามาแลกซื้อรถยนต์ใหม่1ด้วยการให้เงินอุดหนุนจากรัฐในรูปของส่วนลดราคาซื้อ
รถยนต์ใหม่เป็นเงิน 100,000 บาทต่อคัน อย่างไรก็ดี คณะผู้วิจัยมีข้อสังเกตว่า หากภาครัฐต้องการด าเนิน
มาตรการดังกล่าว ควรก าหนดเงื่อนไขว่ารถยนต์ใหม่ที่น ารถยนต์เก่ามาแลกซื้อควรเป็นรถยนต์ที่ปล่อย
มลพิษต่ า เช่น รถยนต์ที่มีมาตรฐานการระบายไอเสียระดับ Euro 5 หรือรถยนต์พลังงานไฟฟ้า (EV)  
เป็นต้น จากการค านวณหา Unit CE Ratio ของมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 
15 ปี และมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 20 ปี (ตารางที่ 8.16) พบว่า ต้นทุน
ของมาตรการทั้งสองไม่แตกต่างกันมากนัก โดยมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 
20 ปีมี Unit CE Ratio สูงกว่ามาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งาน 15 ปีไม่มากนัก 
กล่าวคือ มาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุเกิน 15 ปีมี Unit CE Ratio ประมาณ 14,027,116
บาทต่อการลดลง PM 2.5 จ านวน 1 ตันต่อปี ณ ราคาคงที่ปี พ.ศ. 2562 ขณะที่ Unit CE Ratio ของ
มาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุเกิน 20 ปีมีค่าประมาณ 14,920,182 บาทต่อการลดลง PM2.5 
จ านวน 1 ตันต่อปี ณ ราคาคงที่ปี พ.ศ. 2562 

ตารางท่ี 8.16 ต้นทุนที่เพิ่มข้ึนต่อหน่วยประสิทธิภาพของมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุ
การใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปี ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2562 

 มาตรการห้ามใช้รถยนต์
เก่าที่มีอายุเกิน 15 ปี 

มาตรการห้ามใช้รถยนต์
เก่าที่มีอายุเกิน 20 ปี 

ต้นทุนส่วนเพิ่มจากท่ีรัฐต้องอุดหนุนโครงการ 
น ารถยนต์เก่ามาแลกซื้อรถยนต์ใหม่ในรูปของ
ส่วนลดราคา (บาท) 

294,807,900,00
0 

194,947,100,00
0 

ปริมาณการปล่อย PM 2.5 ที่ลดลง (ตัน) 21,017 13,066 
ต้นทุนที่เพ่ิมข้ึนต่อหน่วยประสิทธิภาพ  
(บาทต่อการลดลงของ PM 2.5 จ านวน 1 ตัน/ปี) 

14,027,116 14,920,182 

ที่มา: จากการค านวณของนักวิจัย 
                                                           
1 https://news.ch7.com/detail/433926 เข้าถึงวันท่ี 4 ตุลาคม 2563 
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อย่างไรก็ตาม การเข้าร่วมโครงการน ารถยนต์เก่ามาแลกซื้อรถยนต์ใหม่โดยรัฐให้เงินอุดหนุน
จ านวน 100,000 บาทต่อคันนั้น อาจไม่สามารถสร้างแรงจูงใจให้เจ้าของรถยนต์เก่าทุกคนให้เข้าร่วม
โครงการได้ ดังนั้น นักวิจัยจึงได้การวิเคราะห์ความอ่อนไหวด้วยการทดสอบว่า ถ้าผู้ที่สมัครใจเข้าร่วม
โครงการในระดับต่างๆ จะท าให้รัฐต้องใช้งบประมาณในการอุดหนุนเพ่ือให้เจ้าของรถยนต์เก่าเข้ าร่วม
โครงการเป็นจ านวนเท่าใด ซึ่งถ้าเจ้าของรถยนต์เก่าทั้งหมดสนใจเข้าร่วมโครงการในกรณีของรถยนต์เก่าที่
มีอายุเกิน 15 ปีมีรถยนต์เก่าที่เข้าเกณฑ์นี้ทั้งหมด 2,948,079 คัน รัฐจะมีต้นทุนในการอุดหนุนดังกล่าว
ประมาณ 294,807,900,000 บาท (ตารางที่ 8.17) แต่ที่กล่าวไว้ข้างต้นอาจเป็นการยากที่เจ้าของรถยนต์
เก่าทุกรายจะสนใจเข้าร่วมโครงการ ดังนั้น คณะผู้วิจัยจึงทดสอบความอ่อนไหวโดยก าหนดให้ผู้ที่สนใจเข้า
ร่วมโครงการอยู่ที่ร้อยละ 25 ถึงร้อยละ 75 พบว่า รัฐจะมีต้นทุนในส่วนของการอุดหนุนของโครงการ
ดังกล่าวในช่วง 73,702,000,000 ถึง 221,105,900,000 บาท ณ ราคาคงที่ ปี พ.ศ. 2562 

ขณะที่ต้นทุนของมาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุเกิน 20 ปี ใช้งบประมาณน้อยกว่า 
ทั้งนี้เพราะจ านวนรถยนต์ที่จะออกจากระบบมีจ านวนน้อยกว่า โดยถ้าเจ้าของรถยนต์เก่าทั้งหมดสนใจเข้า
ร่วมโครงการในกรณีของรถยนต์เก่าท่ีมีอายุเกิน 20 ปีมีรถยนต์เก่าท่ีเข้าเกณฑ์นี้ทั้งหมด 1,949,471 คัน รัฐ
จะมีต้นทุนในการอุดหนุนดังกล่าวประมาณ 194,947,100,000 บาท (ตารางที่ 8.17) และถ้ามีผู้ที่สนใจเข้า

ร่วมโครงการอยู่ที่ร้อยละ 25 ถึงร้อยละ 75 พบว่า รัฐจะมีต้นทุนในส่วนของการอุดหนุนของโครงการ
ดังกล่าวในช่วง 48,736,800,000 ถึง 146,210,300,000 บาท ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2562 

ตารางท่ี 8.17 ประมาณการงบประมาณที่รัฐต้องอุดหนุนภายใต้โครงการรถยนต์เก่าแลกซื้อ 
รถยนต์ใหม่ 

ร้อยละของ
จ ำนวนรถยนต์ที่
สนใจเข้ำร่วม

โครงกำรรถยนต์
เก่ำแลกซื้อ
รถยนต์ใหม่ 

กำร Phase-out รถยนต์เก่ำที่มีอำยุ
เกิน 15 ปี 

กำร Phase-out รถยนต์เก่ำที่มีอำยุ 
เกิน 20 ปี 

จ ำนวนรถยนต์
ที่รัฐต้อง

อุดหนุน (คัน) 

ประมำณ
กำรงบประมำณที่
รัฐต้องอุดหนุน
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100 2,948,079  294,807,900,000  1,949,471  194,947,100,000  

75 2,211,059  221,105,900,000  1,462,103  146,210,300,000  

50 1,474,039  147,403,900,000  974,736  97,473,600,000  

25 737,020  73,702,000,000  487,368  48,736,800,000  

ที่มา: จากการค านวณของนักวิจัย 
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โครงการวิเคราะห์ทางเลือกทางนโยบายในการแก้ไขปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็ก (PM2.5) ในภาคขนส่งและยานยนต ์
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8.3 การสังเคราะห์ผลการประมาณการ Unit CE Ratio ของ 3 มาตรการ 

เมื่อน าผลการวิเคราะห์ Unit CE Ratio ของต้นทุนสังคมในแต่ละมาตรการมาเปรียบเทียบกัน 
(ตารางที่ 8.18) พบว่า การเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5 มี Unit CE Ratio 
ต่ าสุดโดยเปรียบเทียบ (1,035,032 – 1,611,105 บาทต่อตัน PM2.5 ที่ลดลงต่อปี ณ ราคาคงที่ปี พ.ศ. 
2562) รองลงมาคือ มาตรการ Phase-out รถยนต์เก่าที่มีอายุการใช้งานเกิน 15 ปี และ 20 ปีร่วมกับ
การให้เงินอุดหนุนจากรัฐในรูปของส่วนลดราคาเมื่อซื้อรถยนต์ใหม่เป็นเงิน 100,000 บาทต่อคันมี Unit 
CE Ratio ของต้นทุนสังคมในช่วง 14,027,116 - 14,920,182 บาทต่อตัน PM2.5 ที่ลดลงต่อปี ณ ราคา
คงที่ปี พ.ศ. 2562 และมาตรการการยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์เป็นมาตรฐาน Euro 5 
เป็นมาตรการที่มี Unit CE Ratio สูงสุด โดยมีค่าอยู่ในช่วง 15,588,603 - 15,851,246 บาทต่อตัน 
PM2.5 ที่ลดลงต่อปี ณ ราคาคงที่ปี พ.ศ. 2562 อย่างไรก็ตาม การพิจารณาเลือกมาตรการในการ
แก้ปัญหา PM2.5  มิได้หมายความว่า ผู้มีอ านาจในการตัดสินใจควรจะเลือกมาตรการใดมาตรการหนึ่งใน
การด าเนินการ เพราะมาตรการเหล่านี้ควรด าเนินการไปพร้อมๆ กันเพ่ือให้ประสิทธิภาพในลด PM2.5 
สูงสุด เช่น การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียของรถยนต์จะมีประสิทธิภาพสูงสุดก็ต่อเมื่อมีคุณภาพ
ของน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีค่าก ามะถันในระดับต่ า กล่าวคือการปรับเปลี่ยนมาตรฐานการระบายไอเสียของ
รถยนต์เพียงอย่างเดียวโดยไม่มีการปรับมาตรฐานเชื้อเพลิงให้สอดคล้องกันย่อมท าให้ประสิทธิภาพในการ
ลดการปล่อย PM2.5 ลดลงเช่นกัน นอกจากนี้ การประมาณต้นทุนข้างต้นเป็นการประมาณที่สูงกว่า
ความเป็นจริง เพราะในการวิเคราะห์ค านึงถึงต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นจากการมีมาตรการเพียงอย่างเดียวแต่ไม่ได้
รวมประโยชน์ร่วม (Co-benefit) ของมาตรการที่ส่งผลท าให้มลพิษประเภทอ่ืนลดลงไปด้วย ซึ่งในท่ีสุดจะ
ส่งผลดีต่อทั้งสุขภาพของมนุษย์และประโยชน์ในด้านอ่ืน เช่น ทัศนียภาพที่ดีขึ้น ผลผลิตการเกษตรที่
สูงขึน้ และผลดีต่อระบบนิเวศ เป็นต้น 

  



บทท่ี 8 

การวิเคราะห์สัดส่วนต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นต่อหน่วยประสิทธิภาพ (Incremental Cost Effectiveness) 
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ตารางท่ี 8.18 Unit CE ratio ของมาตรการแต่ละประเภท ณ ราคาคงท่ีปี พ.ศ. 2562 

มาตรการที่น าเสนอ 
Unit CE ratio ของต้นทุนสังคม  
(บาทต่อตัน PM2.5 ที่ลดลงต่อปี) 

การเปลี่ยนมาตรฐานน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นมาตรฐาน Euro 5  
ณ อัตราคิดร้อยละ 3 ร้อยละ 7 และร้อยละ 10 

1,035,032 – 1,611,105 

การยกระดับมาตรฐานการระบายไอเสียรถยนต์ใหม่ทั้งหมดเป็น
มาตรฐาน Euro 5 

 

- เทคโนโลยี SCR ในการควบคุมการระบายไอเสีย 15,588,603 
- เทคโนโลยี EGR ในการควบคุมการระบายไอเสีย 15,851,246 

การห้ามใช้รถยนต์เก่าร่วมกับการให้เงินอุดหนุนจากรัฐในรูปของ
ส่วนลดราคาเมื่อซื้อรถยนต์ใหม่เป็นเงิน 100,000 บาทต่อคัน 

 

- การห้ามใช้รถยนต์เก่าท่ีมีอายุเกิน 15 ปี 14,027,116 
- การห้ามใช้รถยนต์เก่าท่ีมีอายุเกิน 20 ปี 14,920,182 

ที่มา: จากการค านวณโดยคณะผู้วิจัย 
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